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WSTEP

W dniu 8 grudnia 1939 roku — dwa miesigce po ostatnich
strzalach kampanii polsko-niemieckiej — nadszedt do Anglii
pierwszy transport lotnikéw polskich z Francji. Zgodnie z poro-
zumieniem francusko-polsko-brytyjskim z paZdziernika 1939 dwa
tysiace lotnikéw polskich zostato wybranych do stuzby w ochotni-
czej rezerwie Krélewskich Sit Powietrznych (Royal Air Force
Volunteer Reserve, w skrécie R.A.F.V.R.), reszta za$, ponad sze§¢
tysiecy, pozostala w suwerennych Polskich Sitach Powietrznych
wsp6ltdziatajacych z lotnictwem francuskim (L’Armée de L’Air).

W kwietniu 1940 roku caly przewidziany kontyngent (z drob-
na nadwyzka) lotnikéw polskich znalazt sie w Anglii, pomimo,
ze umowa polsko-brytyjska nie byla jeszcze podpisana.

Uplywa juz trzydziesci lat emigracji wojskowej, a dotad nie
ukazata sie jeszcze historia Lotnictwa Polskiego w Wielkiej BrK-
tanii i nie ma znakéw aby miata si¢ ukazaé w najblizszych latach.
Niniejsza krétka praca ma wypetnié te luke do czasu gdy znajdzie
si¢ polski historyk, ktéry skorzysta z obfitych materiatéw zawar-
tych w archiwum lotniczym w Instytucie Polskim i Muzeum
im. Generata Sikorskiego w Londynie i napisze obszerne dzieto
godne wysitkéw i ofiar Lotnika Polskiego poza granicami Polski
w drugiej wojnie $wiatowe;j.

4

Tytul niniejszej pracy wymaga wyjaénienia.

22 lutego 1940 r. Naczelny Wédz Generat Wiadystaw Sikorski
usamodzielnit Lotnictwo nadajac mu nazwe Polskich Sit Powietrz-
nych. W rzeczywistosci samodzielnoéé P.S.P. byla bardzo ograni-
czona; juz we Francji, po wylaczeniu artylerii przeciwlotniczej
i facznosci, w P.S.P. pozostaly tylko dywizjony bojowe; w Wiel-
kiej Brytanii dywizjony byly pod kazdym wzgledem zalezne od
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wiadz R.AF., a samodzielnoé¢ P.S.P. w ramach Polskich Sit
Zbrojnych byta raczej iluzoryczna. Z tych wlasnie wzgledéw przy-
jatem w tytule mej pracy ,Lotnictwo Polskie” zamiast Polskie
Sity Powietrzne.

Dosé powszechnie uzywane okre§lenie ,,Lotnictwo Polskie
w Anglii” jest nieéciste, gdyz nasze jednostki lotnicze stacjono-
waly nie tylko w Anglii, lecz réwniez w Szkocji, w Walii oraz
w zamorskich czeéciach dawnego imperium brytyjskiego i w kra-
jach wspélnoty brytyjskiej (British Commonwealth).

L 2

Kilka stéw o materiatach Zrédlowych.

W 1947 r. Komisja Historyczna Generalnego Inspektoratu
P.LK.P.R. wydala ograniczong ilo$¢ egzemplarzy (odbitych na
pow1elaczu) opracowania pt. ,,Polskie Sily Powietrzne na obczy-
Znie”. Przewodniczacym Komisji i zarazem gléwnym redaktorem
opracowania byl ptk. dypl. pil. obs. mgr Olgierd Tuskiewicz.
To jedyne opracowanie w jezyku polskim, pisane jako ,sprawo-
zdanie dla Narodu” (w my$l wytycznych Ministra Obrony Na-
rodowej gen. M. Kukiela), poda]e tylko ogélrukowy przebieg
dziatad naszych dywizjonéw i nie zawiera prawie zupelnie naz-
wisk, z wyjatkiem nazwisk kilku wybitnych lotnikéw polegtych
w czasie wojny oraz imiennego wykazu czolowych mysliwcéw
(czyli Aséw).

Z opracowania tego korzystalem w calej pelni w zakresie
spraw og6lnych i zestawiefi statystycznych, natomiast przy opisy-
waniu c%zialaﬁ bojowych, organizacji i skladu osobowego jed-
nostek bojowych, szkolnych i stuzb, korzystalem bezposrednio
z materialéw archiwum lotniczego. Wéréd tych materialéw na
pierwszym miejscu stawiam dzienniki dzialad i ksiegi pamiatko-
we dywizjonéw. Szczegblowy wykaz 7Zrédet i opracowan, z kté-
l1;ych kkorzystalem przy pisaniu mej pracy, znajduje si¢ na koricu

sigzki.

Nie umieécilem w tym wykazie ksigzki wydanej w jezyku
angielskim przez Samopomoc Lotnicza (obecnie Stowarzyszenie
Lotnikéw Polskich) w 1949 r. pod niefortunnym tytulem ,,Des-
tiny Can Wait”, gdyz nie korzystalem z tego opracowania, ktére
ze wzgledu na sw6] charakter propagandowo-beletrystyczny nie
moze byé uwazane za bezstronne Zrédto historii.

2

Opracowanie niniejsze jest zarysem historii Lotnictwa Pol-
skiego w okresie jego pobytu w Wielkiej Brytanii do zakoficzenia
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dziatafi wojennych. Bedac tylko zarysem historii, opracowanie ma
z koniecznosci szereg brakéw i niedociagnigé.

Dla oddania sprawiedliwoéci wszystkim Zolnierzom Lotnictwa
i przedstawienia w calej pelni zycia i dzialafi bojowych Lotnictwa,
nalezatoby opracowaé obszerne wydawnictwo w formie wlasciwej
historii lub w formie monografij wszystkich jednostek bojowych
oraz szkét i stuzb. W takich wydawnictwach byloby mozliwe
i wskazane zamieszczenie pelnych spiséw calego personelu i opi-
sanie szczegélowo dzialalnoéci jednostek z dnia na dzied.

Opracowanie tak pojetej historii wymaga wielu autoréw,
wielu lat pracy, a przede wszystkim wielkiego naktadu fundu-
sz6w, totez mogloby byé podjete jedynie przez jakas instytucje
naukowa lub duza i bogata organizacje (jak np. Stowarzyszenie
Lotnikéw Polskich). Bedac przekonany, ze takie rozwigzanie jest
w sferze nieziszczalnych marzefi, zdecydowatem si¢ napisaé w
wolnych chwilach od pracy zarobkowej niniejszy zarys historii,
majac nadzieje, ze oddam w ten sposéb przyshuge obecnym po-
koleniom i pewna pomoc przyszZlym autorom historii polskiego
wysitku zbrojnego w drugiej wojnie §wiatowe;j.

*

Skromne rozmiary wydawnictwa nie pozwolily na zamieszcze-
nie pelnych spiséw zolnierzy Lotnictwa Polskiego ani nawet spi-
séw personelu jednostek bojowych, co zreszta nie sztoby w parze
z zarysem historii. Wyjaéniam wiec, ze staralem si¢ wymienié
nazwiska wszystkich tych ktérzy zajmowali odpowiedzialne sta-
nowiska i tych ktérzy bez wzgledu na stopiefi czymkolwiek sie
wyréznili lub szczegblnie zastuzyli. Przykro mi, ze nawet wielu
moich przyjaciét i kolegéw z Polski nie wymienitem w tym zary-
sie. Z natury rzeczy wiekszo§é wymienionych w tym opracowa-
niu nalezy do personelu latajacego, co jednak w niczym nie po-
mniejsza ani znaczenia ani zashug nie-bojowego personelu lataja-
cego i personelu ziemnego, w szczegdlnosci obshugi samolotéw.
Personel latajacy zdawat sobie doskonale sprawe z tego, ze wysoki
poziom fachowodci oraz solidnoéé i poswiecenie w pracy naszego
personelu ziemnego byly nieodlaczng czescia sukceséw bojowych
oraz ze ci ktérzy przezyli wojne po wykonaniu lotéw bojowych,
zawdzieczali to przede wszystkim obstudze maszyn.

Franciszek KALINOW SKI
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CZESC PIERWSZA

WARUNKI ISTNIENIA I DZIALANIA






ROZDZIAL 1
PODSTAWY PRAWNE

W czasie pobytu personelu Lotnictwa Polskiego na Batkanach
i w panstwach baltyckich powstal zamiar ewakuowania catosci
personelu do Wielkiej Brytanii celem odtworzenia jednostek lot-
niczych w oparciu o Krélewskie Sily Powietrzne (Royal Air
Force, skrét: R.AF.), sagdzono bowiem, ze pomimo rozwijania
siec dopiero R.A.F.’'u, mozliwoéci brytyjskie przewyzszaly fran-
cuskie pod wzgledem technicznym, wyposazeniowym i organi-
zacyjnym.

Pierwsze rozmowy z attaché lotniczym W. Brytanii w Buka-
reszcie nawigzano w pazdzierniku 1939. Po skomunikowaniu sie
z Londynem attaché o$wiadczyt, ze wiadze brytyjskie sklonne
byly przyjaé lotnikéw polskich do R.A.F., z zastrzezeniem jednak
iz nie beda oni tworzyli odrebnej organizacji narodowej, gdyz
bylo to sprzeczne z tradycja i prawem brytyjskim. Dalsze rokowa-
nia w tej sprawie prowadzono w Paryzu, dokad udat sie 6wczesny
Inspektor Obrony Powietrznej gen. bryg. J. Zajac.

Wobec narastajacych trudnosci z ewakuacja personelu z Ru-
munii postanowiono na razie zebraé wszystkich lotnikéw we
Francji, skad nastepnie latwo mozna ich bylo przewiezé do
W. Brytanii.

Dnia 25 pazdziernika 1939 odbyla si¢ w sztabie francuskiej
Armii Powietrznej konferencja delegacji lotniczych brytyjskiej,
francuskiej i polskiej. Strona polska proponowata odtworzenie
Lotnictwa Polskiego na obszarze W. Brytanii, uzasadniajac to
lepsza znajomodcia silnikéw angielskich przez nasz personel i wigk-
szymi mozliwosciami urzeczywistnienia celu. Strona francuska pro-
ponowata odestanie polowy personelu polskiego do W. Brytanii
i pozostawienie drugiej polowy we Francji, co przyspieszyloby
sformowanie polskich jednostek bojowych, a tym samym zwigk-
szyloby szybciej potencjal Sit Powietrznych Sprzymierzonych.

£, 13



Brytyjski delegat podzielit poglad francuski, dodajac ponadto,
ze przyjecie calosci personelu polskiego bylo na razie niemozliwe
ze wzgledu na brak pomieszczed i inne trudnoéci wynikajace
z rozbudowywania lotnictwa brytyjskiego.

W rezultacie ustalono rozwigzanie kompromisowe, mianowi-
cie, z2 W. Brytania przyjmie 300 oséb personelu latajacego i
2.000 personelu technicznego i pomocniczego. Byta to wigc tylko
jedna czwarta czeéé personelu Lotnictwa Polskiego.

Zawarcie umowy polsko-brytyjskiej przewlekalo sie jednak
wobec stanowiska Generata Sikorskiego, ktéry stawial warunki
niemozliwe do przyjecia przez Brytyjczykéw. Gen. Sikorski zadat
by jednostki naszego lotnictwa na terenie W. Brytanii byly suwe-
renng sita Rzeczypospolitej pod naczelnym zwierzchnictwem i
dowédztwem wiadz polskich, obstawat przy swoim prawie awan-
sowania zolnierzy lotnictwa i wysuwat zadanie uzycia polskich
jednostek jako catosci pod polskim dowédztwem. Natomiast pra-
wo brytyjskie dopuszcza przyjecie Zolnierzy obcej narodowosci do
R.AF.’u jedynie na zasadzie ochotniczej stuzby, a nadawanie
stopni oficerskich jest przywilejem kréla; zorganizowanie jednos-
tek polskich pod jednym dowdédztwem napotykato na nieprzezwy-
ciezone, zdaniem Brytyjczykéw, trudnoéci organizacyjne. Wresz-
cie po sze$ciomiesigcznych rokowaniach Brytyjczycy zgodzili sie
na pewne ustepstwa i przestali Generalowi Sikorskiemu projekt
umowy, juz jako ostateczny, do podpisania. Projekt ten Gen. Si-
korski po dhuzszym wahaniu podplsal w dniu 11 czerwca 1940 r.,
a w tydzied pdzniej rozpoczela si¢ juz ewakuacja Lotnictwa Pol-
skiego z Francji do W. Brytanii.

Tymczasem jednak juz w polowie grudnia 1939 r. na podsta-
wie porozumienia pazdziernikowego pierwszy transport lotnikéw
odjechat z Francji do Anglii, ostatni za§ z kontyngentu 2.300
ludzi w maju 1940 r.

Pierwsza umowa lotnicza

Umowa dotyczaca zaciggu ochotniczego zotnierzy polskich
do Krélewskich Sit Powietrznych podpisana 11 czerwca 1940 r.
postanawiata w czesci ogblnej, ze w ramach R.A.F. zostang zorga-
nizowane jednostki Lotnictwa Polskiego na zasadach obowigzuja-
cych w R.AF. i Ze zwigzane z tym wydatki zostang pokryte
przez Rzad Polski.

Szczegblowe rozwiniecie tych zasad zawieral zatacznik Nr 1.
Postanowienia jego byly nastepujace:

— z polskiego personelu zostang utworzone dwa polskie
dywizjony bombowe z wlasnym o$rodkiem doskonalenia bojowego,
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— W miar¢ osiggnigcia wymaganego poziomu wyszkolenia,
oficerowie polscy beda mogli zajmowaé stanowiska w administra-
¢ji i w dowddztwach, z wyjatkiem stanowisk dowédcy lotniska
(stacji), kwatermistrza i platnika,

— précz jednostek zostanie utworzony Inspektorat jako organ
tacznikowy miedzy wiadzami polskimi i brytyjskimi,

— polskiemu Naczelnemu Wodzowi i Dowédcy P.S.P. (wéw-
czas 1k:yli oni we Francji) przystuguje prawo wizytowania jed-
nostek,

— jednostki polskie nie bedg wysytane poza Europe bez zgo-
dy Rzadu Polskiego,

— zolnierze po zaciggnieciu si¢ do ochotniczej rezerwy
(R.A.F. Volunteer Reserve) beda podlegali brytyjskiemu prawu
lotniczemu i brytyjskiemu regulaminowi,

— ochotnicy sktadaé beda dwie przysiegi: brytyjska i polska,

— oficerowie beda przyjmowani w stopniu podporucznika,
szeregowi w stopniu szeregowca,

— awans do stopnia porucznika nastgpi automatycznie po
uzyskaniu obowigzujacych warunkéw, dalsze awanse i wyznacza-
nie na stanowiska dowédcze bedzie zalezalo od zgody polskiego
Naczelnego Wodza,

— szeregowych awansowaé bedzie dowédca stacji (lotniska)
w zaleznoéci od osiagniecia przewidzianych warunkéw i po za-
siagnieciu opinii polskiego przelozonego,

— mundury obowigzuja angielskie, z polskim orzelkiem na
czapkach i napisem ,,Poland” na ramionach; personelowi lataja-
cemu nie przystuguje noszenie polskich odznak ich specjalnosci,

— samoloty polskich dywizjonéw moga mieé na kadtubach
malowane polskie szachownice,

— na maszcie lotniska moze byé wywieszana polska flaga
lotnicza ponizej flagi R.A.F.’u.

*

Ten stan prawny trwal do dnia 6 sierpnia 1940 r. kiedy,
w zwigzku z przybyciem caloici Lotnictwa Polskiego do W. Bry-
tanii, personel przybyly poprzednio zostat zwolniony z R.AF.VR.,
wszedl ponownie w skiad P.S.P. i podlegat odtad postanowieniom
nowej umowy lotniczej.

Druga umowa lotnicza

Dla zalegalizowania sytuacji, jaka powstata po wyladowaniu
Polskich Sit Zbrojnych na wyspie brytyjskiej po upadku Francji,
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konieczna byta ustawa ktérg Parlament brytyjski uchwalit w dniu
22 sierpnia 1940 r. Wyprzedzajac te ustawe rzad brytyjski za-
warl z rzqdem polsklrn w dniu 5 sierpnia 1940 r. umowe doty-
czgcg organizacji i uzycia Polskich Sit Zbro;nych

Prawnie Polskie Sily Powietrzne byly czescig sktadows su-
werennych Polskich Sit Zbrojnych i powolani do ich szeregéw
zolnierze skladali przysiege na wiernoéé Rzeczypospolitej Polskiej.

Zatacznik Nr 1 do Polsko-Brytyjskiej Umowy Wojskowej do-
tyczacy lotnictwa wustalal wszystkie podstawowe zagadnienia
wynikajgce ze wspétdziatania Lotnictwa Polskiego z R.A.F.

Lotnictwo Polskie bylo w zupelnosci podporzadkowane bry-
tyjskim wiadzom pod wzgledem organizacji, wyszkolenia, za-
opatrzenia, dyscypliny, uzupetniei, gospodarki stanéw i bojowego
uzycia.

Zolierze Lotnictwa Polskiego, shuzacy zaréwno w polskich
jednostkach, jak i indywidualnie przydzieleni do brytyjskich jed-
nostek, podlegali brytyjskiemu prawu i regulaminowi.

Mla}y by¢ utworzone 4 dywizjony bombowe, 2 dywizjony
mysliwskie i 1 dywizjon wspélpracy z wojskiem, z odpow1edma
rezerwa personelu; ponadto przewidziano utworzenie dalszych
trzech dywizjonéw w miare mozliwosci.

Zostat utworzony Inspektorat P.S.P. (Inspectorate General
of the Polish Air Force). Inspektor byl uprawniony do wizyto-
wania polskich dywizjonéw i miat wspétpracowaé z Ministerstwem
Lotnictwa w zakresie administrowania personelem polskim.
Wszelkie komunikowanie sie Inspektora z wiadzami brytyjskimi
mialo odbywaé sie wylacznie przez Departament do Spraw Sprzy-
mierzonych Sit Powietrznych Ministerstwa Lotnictwa (Depart-
ment of Allied Air Forces and Foreign Liaison) zwany w skrécie
D.A.AF.L. Departament ten skladat si¢ z kilku wydzialéw, z
ktérvch jeden nazywal sie , Wydzmlem Polskim™?.

Dvwizjony byly uprawnione do wywieszania na lotniskach
polskiej flagi obok brytyjskiej.

1. Na czele D.A.AF.L. stal general brygady (Air Commodore), kierow-
nicy wydziatéw byli podputkownikami (Wing Commander). W wydziale pol-
skim byl staly oficer !acznikowy Lotnictwa Polskiego, poczatkowo w stopniu
majora, pézniej podputkownika.

Oficerami }gcznikowym w D.A.AF.L. byli kolejno: mjr dypl. L. Szul,
mjr dypl. F. Kalinowski, mjr obs. C. Korbut, ptk. pil. J. Ostrowski, kpt.
K. Radziwilt.

W sprawach szczegdlnej wagi Inspektor P.S.P. komunikowal si¢ bezpo-
érednio z Szefem Departamentu, drogg pisemna lub na konferencjach.

W Departamencie Przeniesiern (Posting Department) Ministerstwa Lotni-
ctwa byl drugi oficer lacznikowy, w stopniu kapitana.

W Inspektoracie P.S.P. byl oficer lacznikowy R.A.F., ktérym przez caly
czas byl F/Lt. Jachimowicz, Polak — obywatel bryty]skl
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Samoloty mialy mie¢ na skrzydlach odznake R.AF., a polska
szachownice na kadhlubach.

Umundurowanie obowigzywalo angielskie, lacznie z odznaka-
mi stopni, z tym, ze pozostawiono polskie orzetki, polskie guziki
i polskie odznaki stopni na wylogach kotnierza. Polskie odznaki
specjalnosci noszono zgodnie z polskimi przepisami.

Dodatkowym aktem prawnym, wynikajacym z umowy, byt
dekret Krélewski z dnia 26 marca 1941 r. ktéry zarzadzal, ze
w stosunku do zolnierzy P.S.P. beda stosowane przepisy brytyj-
skie ustawy o sitach powietrznych (tzw. Air Force Act). W szcze-
gblnoéci dotyczylo to stopni wojskowych, wymiaru sprawiedli-
wosci i stosowania przepiséw.

Ten stan prawny trwat do 6 kwietnia 1944 r., kiedy to zostato
podpisane i weszlo w zycie nowe porozumienie polsko-brytyjskie.

Trzecia umowa lotnicza

Postanowienia drugiej umowy lotniczej krepowaly w duzej
mierze swobodny rozwdj Lotnictwa Polskiego, pomimo, ze w
praktyce byly one nieraz pomijane. Przede wszystkim suweren-
noé$¢ Lotnictwa Polskiego byla raczej wzgledna i nie bylo wa-
runkéw do przygotowania si¢ do catkowitego usamodzielnienia
i oderwania od R.AF.

Rozmowy i korespondencja na temat zmiany umowy toczyly
si¢ dhugo, a osiggniety w koricu sukces byt rezultatem dziatal-
noéci bojowej naszych dywizjonéw i zwigkszenia ogdlnej sily
Lotnictwa Polskiego. Zgoda Brytyjczykéw na postulaty Inspektora
P.S.P. byla wyrazem uznania dla Lotnictwa Polskiego za jego pra-
ce bojowa i preznoéé moralna.

Gléwnym osiggnieciem nowego porozumienia bylo poddanie
zolnierzy P.S.P. polskim sadom wojskowym, polskim przetozo-
nym dyscyplinarnym i polskiemu prawu wojskowemu oraz stwo-
rzenie warunkéw ulatwiajacych odlaczenie sie od R.AF. i przej-
$cie na samodzielng organizacje i gospodarke. :

Umowa z 6 kwietnia 1944 r. ustalala zasade, ze polski per-
sonel otrzymuje rozkazy od swoich polskich przelozonych i ze bry-
tyjski przelozony nie wtraca sie¢ do wewnetrznego zycia jednostki.
W zwigzku z tym Inspektorat zostal przemianowany na Dowdédz-
two P.S.P.

Sztab Dowédztwa P.S.P. zostal rozbudowany w przewidywa-
niu jego rozwiniecia si¢ w polskie ministerstwo lotnictwa. We
wszystkich rodzajach lotnictwa mialy powstaé zalgzki polskich
dowédztw celem przygotowania sie do samodzielnego dowodzenia.
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Dekret krélewski i rozporzadzenia wykonawcze w tych spra-
wach wyszly w lutym i w maju 1945 r.

Warunki stuzby i uposazenia

Zgodnie z umowsg z 5 sierpnia 1940 r. o przyjeciu do Lotni-
ctwa Polskiego decydowaly wiadze brytyjskie. Nie wszyscy tez
lotnicy znalezli sie¢ w szeregach P.S.P. w W. Brytanii. Pewna
iloéé oficeréw, przewaznie starszych, zostata przekazana Wojsku.

Stosownie do zasad brytyjskiej pragmatyki kazdy rozpoczynat
shuzbe jako nowozaciezny. Poczatkowo oficerowie byli przyjmo-
wani w stopniu podporucznika, a podoficerowie w stopniu sze-
regowca, niezaleznie od posiadanych stopni polskich.

Caly personel przybyly z Francji zostat zgromadzony w obo-
zach zbornych, skad stopniowo powolywano zolnierzy na prze-
szkolenie. W miare przeszkalania i zajmowania etatowych stano-
wisk zaréwno oficerom jak i szeregowym byly nadawane bry-
tyjskie stopnie funkcyjne. Uposazenie i zold byly poczatkowo
placone wedtug stawek brytyjskich w zaleznosci od posiadanego
stopnia funkcyjnego i kategorii specjalnosci. W razie odejécia
z etatu zolnierz tracil stopiedi funkcyjny i przywigzane dof upo-
sazenie. Wielu oficeréw i podoficeréw, zwlaszcza mlodszych wie-
kiem, posiadato z biegiem czasu brytyjskie stopnie wyzsze od pol-
skich, i odwrotnie, wielu starszych oficeréw i podoficeréw stuzylo
w stopniach nizszych od posiadanych stopni polskich. Ta roz-
bieznoé¢ miedzy stopniami polskimi a brytyjskimi oraz niestato$é
stopni brytyjskich zaleznych od zajmowanego stanowiska, powo-
dowaly rozgoryczenie wiréd lotnikéw. W szczegdlnosci starsi ofi-
cerowie mieli stuszny powéd do rozgoryczenia, gdyz w tym sys-
temie ich poprzednie zastugi i lata shuzby nie byly zupelnie brane
pod uwage; obok odczuwanego czgsto upokorzenia z racji ,,0bni-
zenia” prawowitego stopnia wyrastalo poczucie krzywdy material-
nej w postaci nizszego uposazenia®.

2. Pomimo pewnej poprawy nastrojow wskutek zmian pézniejszych, o
ktérych mowa dalej, do konca pobytu Lotnictwa Polskiego w W. Brytanii
istnialo wiele anomali w tej dziedzinie. Tak np. wielu oficeréw w stopniu
polskiego majora mialo ten sam stopieni brytyjski i to samo uposazenie co
kilkuset polskich porucznikéw, a w wielu wypadkach nawet nizsze stopnie.
Nie bylo rzadkoscig, ze porucznik jako dowddea dywizjonu mysliwskiego
miat brytyjski stopienn i uposazenie majora, a polski major stopienn i upesa-
zenie kapitana. Doda¢ nalezy, ze chociaz duza ilos¢ oficeréw sztabowych
stuzyla w jednostkach bojowych pod dowédztwem znacznie mlodszych od
siebie stopniem i wiekiem oficeréw, iloéé zazalern stuzbowych na tym tle
byla znikoma. Obustronny takt i wychowanie zolnierskie zdato dobrze egza-
min w tych anormalnych warunkach.
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Natomiast system brytyjski podwyzszyl w znacznym stopniu
samopoczucie szeregowych i ich stope zyciowa w poréwnaniu
ze stuzbg w Polsce. W mysl naszych zasad zold byt wynagrodze-
niem symbolicznym za spelnianie zaszczytnego obowigzku i staw-
ki jego byly minimalne. W brytyjskich sitach zbrojnych zold jest
istotnym wynagrodzeniem we wilasciwym tego sfowa znaczeniu,
przy czym brany jest pod uwage stan rodzinny zolnierza. Dzienne
stawki zoldu szeregowych brytyjskiego lotnictwa byly w 1940 r.
od 12 do 50 razy wyzsze od stawek polskich w odpowiednich
stopniach.

Dodatki rodzinne i mieszkaniowe byly do$¢ znaczne, jednak
zgodnie z przepisami brytyjskimi tylko ci Zolnierze polscy byli
do nich uprawnieni ktérych rodziny zamieszkiwaly w W. Bryta-
nii wzglednie na terenach obiegu funta szterlinga; wskutek tego
zolnierze ktérych rodziny znajdowaly si¢ w Polsce nie otrzymy-
wali zadnych dodatkéw.

W dniu 15 listopada 1940 r. Ministerstwo Lotnictwa wy-
dalo memorandum, ktére bylo tymczasowym zbiorem przepiséw
pragmatycznych, uposazeniowych oraz gospodarki stanami P.S.P.
Dzieki tym przepisom ustala réznorodno$é postgpowania brytyj-
skich organéw wykonawczych w zakresie plac, zaszeregowania
polskiego personelu, przyznawania stopni itp.

2

Brytyjska interpretacja przepiséw w odniesieniu do stopni
polskich byla wysoce niezadawalajaca, w zwiazku z czym Generat
Sikorski osobiécie interweniowal u ministra lotnictwa Sir Archi-
balda Sinclair’a, jednak wiadze brytyjskie nie zmienily swego sta-
nowiska. Dopiero po Bitwie o W. Brytani¢, w paZzdzierniku 1940
roku, niewatpliwie pod wplywem wspanialych zwyciestw polskich
mys$liwcéw, wladze brytyjskie zgodzily si¢ na rozmowy zmierza-
jace do zmiany przepiséw.

W wyniku tych rozméw Ministerstwo Lotnictwa wydalo
nowe przepisy z waznoscig od 1 marca 1941 r. Przepisy te uchy-
laly memorandum z 16 listopada 1940 r. i z matlymi zmianami
przetrwaly do kofica istnienia P.S.P. w W. Brytanii.

Nowe przepisy wprowadzaly stafe stopnie brytyjskie dla pol-
skich lotnikéw (tzw. permanent war ranks). Podoficerom i ofi-
cerom miodszym (ppor. i por.) zostaly nadane stopnie brytyjskie
réwne polskim. Oficerowie od stopnia kapitana wzwyz otrzymali
stopiefi wojenny nizszy o jeden stopiefi od polskiego. Awans
w stopniu wojennym mdgl nastgpié po 6 miesigcach od chwili
objecia stanowiska z ktérym zwigzany byl wyzszy stopiefi funk-
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cyjny (tzw. acting rank) na wniosek Inspektora P.S.P., ktéry
w takich wypadkach przestrzegal zasady nie awansowania w bry-
tyjskim stalym stopniu ponad posiadany stopiefi polski.

Bylo to duze osiggniecie w poréwnaniu z poprzednim stanem,
gdyz bez wzgledu na zajmowane stanowisko zolnierz zachowy-
wal pobory wedlug swego stopnia wojennego. Nie rozwigzalo to
jednak w pelni tego przykrego zagadnienia, gdyz starsi oficerowie,
ktérzy nie otrzymali stanowisk odpowiadajacych ich polskim stop-
niom wzglednie zajmowali je przez okres krétszy anizeli 6 mie-
siecy, nadal posiadali stopiefi nizszy od polskiego i nizsze
uposazenie®. )

Przepisy te ustalaly normy uposazenia w stawkach bezpodat-
kowych, odrebne dla samotnych i rodzinnych. Stawki te byly
oparte na uposazeniu lotnikéw brytyjskich, od ktérego to upo-
sazenia odliczano obowigzujacy podatek dochodowy.

Te tzw. stawki bezpodatkowe Brytyjczycy wprowadzili zaréw-
no dla ulatwienia zycia Polakom, jak i dla uproszczenia sprawy
podatkéw swoim urzedom podatkowym. W systemie brytyjskim
bowiem zoknierz, jak kazdy obywatel, otrzymuje pod koniec roku
budzetowego formularz podatkowy, w ktérym obowigzany jest
podaé szczegblowo wszystkie swoje dochody z réznych Zrédet
w ubieglym roku i na tej podstawie wiadze podatkowe ustalaja
dla kazdego odpowiednia kwote podatku do potracenia przez
pracodawce, w tym wypadku oficeréw platnikéw w ministerstwie
lotnictwa. Bylo to bez watpienia obustronne uproszczenie sprawy,
ale w rezultacie odbilo sie ujemnie na uposazeniu lotnikéw pol-
skich, gdyz péiniejsze podwyzki uposazenia R.A.F. nie objely
Lotnictwa Polskiego.

Zasadniczym niedociagnieciem przepiséw uposazeniowych,
ustalonych 1 marca 1941 r. przy udziale referatu intendentury
Inspektoratu P.S.P., bylo pominiecie sprawy zaopatrzenia inwa-
lidzkiego, sprawy wynagrodzenia za lata shuzby i sprawy ewen-
tualnych emerytur po wojnie. W rezultacie przy rozwigzaniu
Lotnictwa Polskiego, ktére walczyto przez pieé lat w ramach
R.AF., nikomu nie przyznano emerytury, natomiast wyplacone
wynagrodzenie za kazdy miesigc shuzby (tzw. war gratuity)
bylo znacznie nizsze od wyplacanych wynagrodzedi w odpowied-
nich stopniach Brytyjczykom i nie dawalo mozliwosci rozpocze-
cia zycia cywilnego z malym choéby kapitalem zakladowym®.

3. Tak np. major polski, ktéry dowodzil dyonem mysliwskim lub eska-
drag bombows tylko 4 miesigce, z tych czy innych przyczyn, po utracie sta-
nowiska wracal do stopnia brytyjskiego kapitana i odpowiedniego uposazenia.

4. Przyklad: podpulkownik otrzymywat w zaleznosci od ilosci miesigcy
przestuzonych (po przeszkoleniu) od 150 do 180 funtéw, podczas gdy bry-
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Powyzej wyszczegblnione zasady odbiegaly od polskich prze-
piséw pragmatycznych i uposazeniowych, wymagaly wigc zalega-
lizowania. Zostato to dokonane dekretem Prezydenta R.P. z dnia
22 listopada 1943 r. o stopniach funkcyjnych zoknierzy Lotnictwa
w czasie trwania wyjatkowych okolicznoéci wywotanych wojng
(Dz.U.R.P. Nr 12/43 poz. 37) oraz Zarzagdzeniem Rady Minis-
tréw z dnia 12 grudnia 1944 r. o uposazeniu i zoldzie w P.S.P.
i w Pomocniczej Lotniczej Stuzbie Kobiet (Dz.UR.P. Nr 1/45).

Wymiar sprawiedliwosci i podlegtosé dyscyplinarna

Za przestepstwa popelnione przed dniem 26 marca 1941 r.
zolnierze Lotnictwa Polskiego byli sgdzeni przez polskie sady
wojskowe na podstawie polskiego prawa wojskowego.

Po dniu 26 marca 1941 r. (data dekretu krélewskiego), spra-
wy o przestepstwa popelnione przez zotnierzy Lotnictwa Polskie-
go mogly byé rozpatrywane przez sgdy polskie jedynie za zgoda
brytyjskiego oficera wyznaczonego przez Rade Lotnicza.

Umowa z 5 sierpnia 1940 r. zastrzegala, ze w razie réznicy
miedzy przepisami polskiego i brytyjskiego prawa nalezy stoso-
waé przepis brytyjski.

Rozporzadzenie wykonawcze Ministerstwa Lotnictwa (Air Mi-
nistry) z dnia 13 maja 1944 r. przewidywato przekazywanie pol-
skim sagdom wojskowym takich spraw, ktére sa przestepstwem
wedhug polskiego prawa wojskowego a nie s3 wedhug prawa bry-
tyjskiego.

Do sadzenia zolnierzy Lotnictwa Polskiego powolywano sady
wojskowe (Court Martial) skladajace sie z réwnej liczby ofice-
réw brytyjskich i polskich, pod przewodnictwem sedziego bry-
tyjskiego.

Przed zatwierdzeniem wyrokéw orzekajacych kare $mierci lub
haribigcego wydalenia z lotnictwa wiadze brytyjskie byly obowia-
zane uzyskaé zgode Inspektora P.S.P.

Wspomniane rozporzadzenie wykonawcze pozostawito w mocy
oficerskie sady honorowe, z tym jednak zastrzezeniem, ze wyklu-
czenie oficera z korpusu oficerskiego nie moglo nastapié bez
uprzedniego uzyskania zgody Ministerstwa Lotnictwa.

tyjski plutonowy otrzymywat 85 funtéw, a podputkownik od 1.000 do 1.500
funtéw.

W pertraktacjach powojennych Brytyjezycy mieli wyrazi¢ zgode na przy-
znanie emerytur oficerom i podoficerom — ale tylko tym, ktérzy mieli za
sobg stuzbe stals w Lotnictwie Polskim. Na to wladze polskie nie wyrazity
zgody.
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Na mocy porozumienia z dnia 6 kwietnia 1944 r. wymiar
sprawiedliwo$ci w stosunku do zolnierzy Lotnictwa Polskiego
sprawowaly 50 Sad Lotniczy Wojskowy Bazy Sit Powietrznych
i 9 Sad Polowy Naczelnych Wiadz Sit Zbrojnych. Zwierzchni-
kami sadowokarnymi w stosunku do zotnierzy Lotnictwa Polskie-
go byli whasciwi dowddcy.

L 4

Rozporzadzenie wykonawcze Ministerstwa Lotnictwa rozcig-
gato na polskich dowédcéw takie same uprawnienia dyscyplindr-
ne w stosunku do podlegltych im zolnierzy polskich, jakie przy-
shugiwaly oficerom brytyjskim na podstawie Krélewskiego Regu-
laminu (Kings’ Regulations). W rzeczywistosci jednak w po-
czatkowym okresie, ktéry trwal od 6 do 12 miesiecy, dowddca-
mi byli Brytyjczycy, a Polacy dublowali ich — przygotowujac
sic do dowodzenia wedlug systemu brytyjskiego. Przelewanie
praw dyscyplinarnych odbywato sie indywidualnie, po kazdorazo-
wym upewnieniu si¢ przez wiadze brytyjskie, ze polski dowédca
nalezycie opanowat brytyjski regulamin.

Wyjasnié tu nalezy podstawowa réznice miedzy wojskowym
prawem polskim i brytyjskim. Wedlug prawa brytyjskiego oby-
watel wskutek zaciggniecia sie do sit zbrojnych nie traci swych
praw obywatelskich, a w szczegélnosci nie moze byé karany poz-
bawieniem wolnosci w trybie postepowania dyscyplinarnego, gdyz
kare te moga orzekaé jedynie sady. W drodze wyjatku przetozony
dyscyplinarny moze natozyé kare aresztu — tylko na szeregowca
— o ile ten wyrazi na to swa zgode. W przeciwnym wypadku
sprawa zostaje skierowana do sadu wojskowego. Zasadniczo wiec
kary dyscyplinarne obejmuja nagany, shizbe porzadkowa poza
kolejka i kary pieniezne (potracanie z zoldu).

*

Mozna stawiaé¢ wiele zarzutéw umowie z dnia 5 sierpnia 1940
roku, gléwne z nich byly juz tutaj poruszone, ale nalezy stwier-
dzi¢, ze niektére niezyciowe postanowienia umowy zostaly w rze-
czywistoéci szybko zarzucone wzglednie pewne ograniczenia prze-
kroczone. Tak na przyklad wnet odstapiono od gospodarowania
stanami Lotnictwa Polskiego przez Ministerstwo Lotnictwa, ilo§é
dywizjonéw polskich wzrosta w dwéjnaséb, oficerowie polscy zo-
stali dowSdcami skrzydet my§liwskich itd. Nalezy réwniez pamie-
taé, ze zawierano umowe w czasie gdy rozpoczela sie juz Bitwa
o Wielka Brytanie od wyniku ktérej zalezata cala przyszlosé
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wyspy i wszystkich na niej si¢ znajdujacych. Nie bylo czasu na
wyjasnienia i targi, stad wiele istotnych zagadnieri odktadano na
pdzniej. Umowa byla bez precedensu w historii Wielkiej Brytanii,
zostala opracowana w ciggu zaledwie szesciu tygodni i podpisana
juz w ogniu walk na $mier¢ i zycie. Szef Departamentu Organi-
zacyjnego Ministerstwa Lotnictwa pisal do Generata Sxkorsklego
w liscie z dnia 2 sierpnia: ,,Pan General zapewne zgodzi sie
z pogladem, ze cala przysztos¢ moze catkowicie zaleze¢ od wypad-
kéw najblizszych mxeslgcy i ze tym samym przyszloéé Polskich
Sit Powietrznych jak i naszych zalezy od silnej postawy w obliczu
bezposredniego zagrozenia”. W koficu listu bylo stwierdzenie,
ze w razie koniecznosci polscy lotnicy zostang przydzieleni do
brytyjskich dywizjonéw.

Koszty utrzymania P.S.P. w Wielkiej Brytanii

Artykut 4 gléwnej umowy polsko«bryty]skxe) z dnia 5 sierpnia
1940 r. postanawiat, ze wszelkie wydatk1 poniesione przez wiadze
brytyjskie w zwigzku z uposazeniem, zaopatrzeniem, utrzymaniem
i wysitkiem bojowym Polskich Sit Zbrojnych beds zapisane na
rachunek Skarbu Polskiego jako zaliczka na pozyczke, ktéra Rzad
Jego Krélewskiej Mosci udziela na odbudowe polskiego wysitku
zbrojnego.

Na tej zasadzie brytyjskie Ministerstwo Lotnictwa opracowato
projekt planu kosztéw za utrzymame P.S.P. obejmujacy jednora-
zowe koszta wyposazenia wyjsciowego na kazda jednostke lub
przezbrojenia na inny sprzet oraz roczne koszty utrzymania bie-
zacego. Te ostatnie obejmowaly uposazenie i utrzymanie ludzi,
uzupelnienie strat w sprzecie, materialy pedne, czesci zapasowe,
amunicje, bomby, koszty szkolenia w jednostkach brytyjskich oraz
korzystanie przez polskie jednostki ze staltych pomieszczen i urza-
dzen lotniskowych.

W ramach tego projektu planu kosztéw, ktéry byl uzgadnia-
ny w latach 1940-1943, jednak bez osiggniecia ostatecznego po-
rozumienia, Inspektorat (Dowédztwo) P.S.P. otrzymywat kwar-
talne zestawienia kosztéw do zaliczkowego uznania. Dzial Inten-
dentury Inspektoratu (Dowddztwa P.S.P.) wystawiat na tej za-
sadzie, po sprawdzeniu kredytu wojskowego Rzadu Polskiego
skrypty dhuzne, ktére byly podstawg do zaliczkowego obcigzenia
uznanymi kwotami.

Zanim jednak doszto do uzgodnienia planu kosztéw zaliczefi,
Zachodni Sprzymierzeni przyjeli zasade wzajemnych ushug ( lease
and lend) w kosztach prowadzenia wojny. W oparciu o t¢ zasade
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zostat podpisany polsko-brytyjski protokét z dnia 29 czerwca
1944 r., z mocg wsteczng za caly okres wspélpracy P.S.P. z
R.A'F. Nalezy dodaé, ze w przewidywaniu zawarcia tego proto-
kotu Ministerstwo Lotnictwo zaniechato z dniem 1 stycznia 1943
roku zestawiania kosztéw materiatowych.

Na podstawie protokotu dokonano rozliczenia poprzednich za-
liczek, co w koficowym wyniku dato nastepujace kwoty:

1. Wydatki osobowe, tj. uposazenie, zold i inne naleznosci
w naturze, ktére naleza do ustug wzajemnych oraz odszkodowania
dla oséb trzecich, po dziefi 30 czerwca 1945 r. stanowia kwote

£ 8.269.873-11-11 ’

(8 milionéw 269 tysiecy 873 funtéw 11 szylingéw i 11 penséw).
Na kwote te wystawiono skrypty dhuzne, jako zadluzenie Rzadu
Polskiego u Rzadu J.K.M. z tytutu utrzymania P.S.P.

2. Z poprzednio uznanych zaliczek na koszty materialowe
i $wiadczent uznanych protokotem z dnia 29 czerwca 1944 r. jako
wzajemne ustugi, skreélono z dhuigu Rzadu Polskiego kwote

£ 39.566.347-16-8

(39 milionéw 566 tysiecy 347 funtéw 16 szylingédw i 8 penséw).

W kwocie tej mieszcza sie¢ wydatki materiatlowe i inne $wiad-
czenia po dziefi 31 grudnia 1942 r. po ktérym to dniu Minister-
stwo Lotnictwa zaniechalo zestawiania kosztéw materialowych.
Z kwoty tej przypadalo:
— na pierwsze wyposazenie wyjéciowe jed-

nostek bojowych i szkolnych oraz kolejne

przezbrojenie na nowy sprzet ........ £ 5.793.300- 0-0
— na biezace utrzymanie wysitku wojennego £ 33.773.047-16-8

3. Za okres od 1 lipca do 31 grudnia 1945 r. Ministerstwo
Lotnictwa nadestalo dalsze zestawienie kosztéw na wydatki oso-
bowe na ogélng kwote £ 1.336.197-7-3, jednak kwota w zwiazku
ze zmiang warunkéw politycznych nie zostala potwierdzona jako
uznanie zadluzenia Rzadu Polskiego u Rzadu J.K.M.

2

Catkowite koszty utrzymania Lotnictwa Polskiego w Wielkiej
Brytanii do dnia 31 grudnia 1945 r. wynosily w zaokragleniu
£ 107.650.000-0-0 (sto siedem milionéw szeséset pieédziesigt ty-
siecy funtéw).

Zrzeczenie si¢ zwrotu kosztéw materialowych dotyczy wypo-
sazenia, zaopatrzenia wojennego i ustug dostarczonych polskim
siftom zbrojnym przez wladze brytyjskie. Protokét zastrzegat, ze
z chwilg zakoficzenia wojny Rzad Polski bedzie zobowiazany
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zwréci¢ posiadane wyposazenie wojenne, otrzymane bez zaplaty,
o ile Rzad Zjednoczonego Krélestwa tego zazada. Bylo to zgodne
z ustawy, tzw. Lend and Lease Bill.

Stosunek do polskich naczelnych witadz

Inspektor (péiniej Dowddca) Lotnictwa podlegat osobiscie
Naczelnemu Wodzowi, a w pewnych sprawach Ministrowi Obrony
Narodowej. Ta podwéjna podleglos¢ — wiadzom brytyjskim i
wiadzom polskim — byta gléwnym i stalym Zrédlem trudnosci
dowodzenia w Lotnictwie Polskim na wszystkich szczeblach, a
w szczegblnodci stawiata Inspektora (Dowédee Lotnictwa) w sy-
tuacjach ktérych rozwigzanie z reguly nie zadawalato jednych lub
drugich jego wiadz.

Inspektor (Dowdédca) przedkiadat Naczelnemu Wodzowi do
aprobaty swoje zamierzenia odnosnie formowania nowych jed-
nostek, uzycia personelu, rozbudowy lotnictwa i inne zasadnicze
sprawy, przed wystgpieniem do Ministerstwa Lotnictwa o ich
zatwierdzenie i wykonanie. Ponadto, w szczegélnych wypadkach
zadaii Naczelnego Wodza wystepowal o ich realizacje do Minis-
terstwa Lotnictwa.

Do atrybutéw polskich naczelnych wladz nalezaly sprawy
awanséw w polskich stopniach, odznaczenia i przydziat kontyn-
gentéw do lotnictwa.

W szczegélnosci naczelni wodzowie zastrzegali sobie miano-
wanie na stanowiska dowédeéw dywizjondw i wyzsze, jednak
w praktyce wnioski stawiane przez Inspektora (Dowdédcg) Lotnic-
twa byly z reguly zatwierdzane, z tym zasadniczym wyjatkiem, ze
w pierwszych dwéch latach wojny, a w niektérych wypadkach i
pézniej, zasady brytyjskie i opinia brytyjskich przelozonych mialy
decydujacy wplyw®.

Ministerstwo Obrony Narodowej przeprowadzalo niezbedne
zmiany w ustawodawstwie polskim, ktérych konieczno$¢ narzu-
caly odrebne warunki w jakich znalazto si¢ Lotnictwo Polskie na
obczyznie. Ministerstwo O.N. wydawalo decyzje w ramach poste-
powania administracyjnego, zatatwialo przeniesienia zolnierzy
zwolnionych z lotnictwa oraz odkomenderowania na studia. Po-
czatkowo Ministerstwo zatatwiato zaciag ochotnikéw i ochotniczek
do lotnictwa. Budzet lotnictwa z kwot Rzadu Polskiego byt re-
ferowany Radzie Narodowej przez M.O.N.

Sadownictwo i polowa kuria biskupia byly wspélne dla
calosci sit zbrojnych.

5. Sprawa ta jest przedstawiona obszerniej w nastepnym Rozdziale.
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Pracg attachés lotniczych kierowat Sztab Naczelnego Wodza.
Sztab N.W. wspélpracowat z Inspektoratem/Dowédztwem
P.S.P. w sprawach przygotowania Lotnictwa do zadad w Kraju;
dotyczylo to gléwnie planu powrotu do Kraju po zakoficzeniu
wojny.
L 4

Jak widaé z powyzszego rzekoma samodzielno$¢ Lotnictwa
w ramach Polskich Sit Zbrojnych byta bardzo ograniczona.

Sztab Naczelnego Wodza byt w rzeczywistosci sztabem Woj-
ska, a wspélpraca z Inspektoratem/Dowdédztwem Lotnictwa nie
byta ani $cista, ani harmonijna. Sztab N.W. nadal nie wykazywat
nalezytego zrozumienia charakteru oraz istotnych zagadnief i po-
trzeb Lotnictwa i nadal, jak to bylo w Kraju, przyjmowat na
siebie role zwierzchnicza i autorytatywng w podstawowych spra-
wach Lotnictwa. W zwigzku z czesto zachodzacg réznica zdan,
nieraz wrecz pomawiano Inspektorat/Dowddztwo Lotnictwa o
brak lojalnosci w stosunku do wiadz polskich, a lotnikom ogélnie
zarzucano ,zangielszczenie”. Nie ulega watpliwosci, ze opinia
lotnicza w wielu wypadkach przyznawata stusznoéé Brytyjczykom,
z drugiej za$ strony zarzucata polskim wtadzom (!3cznie z Inspek-
toratem P.S.P.) zbytnia ustepliwo$é wobec wiladz brytyjskich
w sprawach ogélnych, jak np. w sprawie stopni i starszefistwa
polskiego, mianowania na stanowiska dowddcze, uzycia starszych
oficeréw i oficeréw z wyzszym wyksztalceniem w roli strzelcéw
samolotowych, w sprawie uposazenia, dodatkéw rodzinnych i za-
opatrzenia emerytalnego.

Przyklady potwierdzajace stuszno$é przytoczonej charakterys-
tyki wspélpracy miedzy Sztabem N.W. a Inspektoratem/Dowdédz-
twem Lotnictwa znajduja sie szczegblnie w Rozdziatach Czesci
Drugie;j.
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ROZDZIAL 1II
ORGANIZACJA I DOWODZENIE

Inspektorat — Dowddziwo

Na podstawie umowy z dnia 5 sierpnia 1940 r. powstal
Inspektorat Lotnictwa jako naczelny organ kierowniczy, ale bez
praw rozkazodawczych. Inspektorat przejat wszelkie funkcje kie-
rownicze w odniesieniu do polskiego personelu, ktére poprzed-
nio sprawowal Inspektorat P.S.P. w W. Brytanii utworzony
w maju 1940 r. na podstawie porozumienia z pazdziernika 1939 r.

Inspektorem Lotnictwa od maja do 1 lipca 1940 r. byt
gen. bryg. pil. Wiadystaw Kalkus. Dowédca P.S.P. we Francji
byt gen. dyw. Zajac.

Po przybyciu Lotnictwa do W. Brytanii General Sikorski
mianowal Dowédca Lotnictwa gen. bryg. obs. Stanistawa Ujej-
skiego, ktéry w zwiazku z umowg sierpniowa zostal Inspektorem®.

Inspektorat poczatkowo byl organem lacznikowym miedzy
polskimi wiadzami naczelnymi a brytyjskim ministerstwem lot-
nictwa w sprawach administrowania Lotnictwem Polskim. Wsp&t-
praca Inspektoratu z Ministerstwem Lotnictwa sprowadzata sie
gtéwnie do ewidencji, selekcji i wiasciwego wykorzystania perso-
nelu oraz formowania polskich jednostek. Ponadto do jego kom-
petencyj nalezaly sprawy budzetowo-gospodarcze. W zakresie stuz-

6. Gen. Kalkus zostal polskim dowddca (dublujgeym) osrodka doskona-
lenia bojowego dywizjonéw bombowych w Bramcote, w stopniu angielskiego
putkownika. W dalszych latach byl Delegatem Inspektora w Bazie P.S.P. w
Blackpool, gdzie umarl (na raka) w 1944 r. Jedyny syn sp. gen. Kalkusa
zginal jako czlonek zatogi bombowej w locie nad Niemcami.

Wiadystaw Kalkus jako porucznik-pilot dowodzit 17 eskadrg wywiadow-
cza w 1920 r. Jako major byl szefem wydziatu personalnego, a od 1929 r. do
1933 r. jako pplk. dowodzit doskonale 3. putkiem lotniczym w Poznaniu.
Nastepnie przeszedt na dowddeg 1. p. lot. w Warszawie, a w 1936 r. zostat
Dowédea Grupy. W kwietniu 1939 r. zostal wyznaczony Dowédea Lotnictwa
M. S. Wojsk.

Tym krétkim wspomnieniem pragne oddaé czes¢ pamieci szlachetnego
cztowieka i $wietnego dowédey pulku.
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by zdrowia do uprawnied Inspektoratu nalezalo dysponowanie
naszym personelem sanitarnym i nadzér nad stuzba zdrowia
w polskich jednostkach.

W okresie Bitwy o W. Brytanie sktad Inspektoratu byt bardzo
szczuply i niezorganizowany, w oczekiwaniu na etat bedacy w
opracowaniu. W dniu 1 paZdziernika 1940 r. pierwszy etat Ins-
pektoratu zostal przez Ministerstwo Lotnictwa zatwierdzony.

Na czele Inspektoratu stat Inspektor P.S.P., ktéremu podle-
gali bezposrednio: pierwszy zastgpca, szef sztabu i oficerowie
lchz\nikowi do Ministerstwa i poszczegélnych dowdédztw i grup
RAF.

W skiad Inspektoratu wchodzity:

— trzy wydzialy (organizacyjno-wyszkoleniowy, techniczny

i personalny),

— trzy referaty (intendentury, prawny i ogélny),

— szefostwo stuzby zdrowia.

Sktad osobowy wynosit poczatkowo 44 oficeréw i 10 pod-
oficeréw oraz 7 urzednikéw w Inspektoracie, 23 oficeréw lacz-
nikowych w terenie.

Z biegiem czasu funkcje Inspektoratu rozrastaly si¢ w zwiaz-
ku z formowaniem nowych jednostek bojowych i stuzb, co wy-
magalo rozbudowy szkolenia i utrzymywania lacznosci z wiek-
sza ilodcig brytyjskich dowédztw przez oficeréw lacznikowych,
ktérych Ministerstwo Lotnictwa ustalito z dniem 1 marca 1941 r.
Wkrétce doszedt referat lotnictwa cywilnego. W zwiazku z wer-
bunkiem ochotnikéw w Ameryce i ewakuacja personelu lotni-
czego z ZSSR, oficerowie lotnictwa zostali przydzieleni do misyj
wojskowych w Kanadzie i w Rosji’. Rozpoczeto prace sztabowe
na korzy$é Armii Krajowej oraz prace w dziale wywiadu lotni-
czego, tacznosci, uzbrojenia, rozwoju technicznego i innych. Wresz-
cie Ministerstwo Lotnictwa, ktére poczatkowo uwazato Inspekto-
rat za swéj organ pomocniczy w zakresie administrowania polskim
personelem, uznalo za wskazane nie tylko pozostawi¢ Inspektora-
towi inicjatywe w gospodarowaniu personelem, ale ponadto prze-
lalo nad w tym zakresie pewne kompetencje rozkazodawcze.

W szczegblnoéci Inspektorat mégl przenosié zolnierzy perso-
nelu latajacego w stopniu do F/L (kapitana) i w innych specjal-
noéciach do S/L (majora) wiacznie. Tym sposobem bez zasadni-
czych zmian skiadu organizacyjnego etaty osobowe Inspektoratu
zostaly w koricu 1941 r. zwigkszone do 76 oficeréw.

Nowy etat Inspektoratu od 1 pazdziernika 1941 r. obejmowat
7 wydzialéw, 2 szefostwa, 4 referaty i kwatere gléwna. Etaty
osobowe podniesiono do 103 oficeréw, 33 szeregowych i 10

7. Do Rosji wyjechat z misja pplk. dypl. pil. obs. mgr. O. Tuskiewicz.
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urzednikéw cywilnych, z tym, ze etatu Inspektoratu nie obcia-
zaly sztaby oficeréw lacznikowych w Dowédztwie Lotnictwa
Mysliwskiego (Fighter Command), w Dowédztwie Zaopatrzenia
(Maintenance Command) i grupa oficeréw przydzielona do Mi-
nisterstwa Lotnictwa.

W dalszych latach nastgpita powazna rozbudowa prac szta-
bowych w dziale technicznym (w Ministerstwie Lotnictwa i w
Ministerstwie Wytwdrczoéci Lotniczej) celem przygotowania sie
do usamodzielnienia w wypadku powrotu do kraju.

Doktadne zapoznanie si¢ z brytyjskimi zasadami organizacji,
zaopatrzenia, kierownictwa, pracy biurowej itd. co bylo warun-
kiem usamodzielnienia si¢ postawionym przez Brytyjczykéw, wy-
magalo précz studiéw i stazéw dokonania thumaczers wielu instruk-
cyj i przepiséw.

W zwigzku z cze$ciowym przeniesieniem szkolenia do Kana-
dy, powstala tam misja lotnicza, ktéra w 1943 r. zostala prze-
mianowana na delegature Inspektoratu. Delegatem w Kanadzie
byt ptk. obs. Stefan Sznuk. Dalszemu zwigkszeniu ulegla grupa
oficeréw lacznikowych w zwigzku z przydzialem naszych jed-
nostek do réznych grup.

Od kofica 1940 r. znajdowata si¢ grupa polskiego personelu
na Srodkowym Wschodzie. W 1942 r. zostal ustanowiony Delegat
Inspektora na Srodkowym Wschodzie z siedzibg w Kairze, kté-
remu powierzono opieke nad personelem Lotnictwa Polskiego na
calym obszarze Srédziemnomorskim i werbunek ochotnikéw.
Pierwszym delegatem byt ptk. dypl. pil. Mateusz Izycki, a w 1943
roku zostal nim gen. bryg. pil. inz. Ludomit Rayski.

W zwigzku z rozbudowsa prac Ministerstwo Lotnictwa dwu-
krotnie zmienilo etat Inspektoratu w 1943 r. Sktad organizacyjny
wzrést do 8 wydziatéw i 3 szefostw, nie liczac dwéch zespoléw
oficerskich w ministerstwach brytyjskich i tak zwanego sztabu
,,Kraj”, ktéry powstal w 1944 r. Caloksztalt prac nie miescit sie
jednak w ramach etatéw i w ciggu 1944 r. powotano do prac
w Dowddztwie Lotnictwa personel nadliczbowy.

Stan osobowy Dowddztwa Lotnictwa w koficu 1944 r. byt
nastepujacy:

Ofice- Szere- Urzedn.
rowie gowi cywil.  Razem

Ingpektorat . . oo wenusins 143 86 15 244
Oficerowie tgcznikowi . ... 33 6 — 39
Wiadze naczelne ........ 12 Z 1 15
Nadliczbowi ............ 58 44 37 139

Razem: 246 138 53 437



Wsréd nadliczbowych urzednikéw cywilnych byto 26 inzynie-
réw powotanych do prac specjalnych.

Po porozumieniu z dnia 6 kwietnia 1944 r. Inspektorat prze-
ksztakcit sie w Dowédztwo, zmieniajgc zaréwno swéj sklad orga-
nizacyjny jak i zakres pracy. Etat Dowdédztwa zostal ustalony
z dniem 11 stycznia 1945 r., jednak w rzeczywistosci juz w ciagu
poprzedniego roku nastepowaly kolejne zmiany.

Dowédztwo sktadalo sie z pieciu dziatéw, komisji regulamino-
wej, adiutantury, oficera do zlecefi i wydziatu informacji.

Na czele dziatléw stali szefowie. Nazwy i zakres pracy poszcze-
gblnych dziatéw byly nastepujace:

— dzial Szefa Sztabu, obejmowal planowanie, studia opera-
cyjne, bezpieczefistwo lotu, przewéz lotniczy, lotnictwo cywilne,
wywiad lotniczy i wywiad obronny, stuzbe uzbrojenia i kwatere
gtéwny;

— dzial organizacji i zaopatrzenia byt w Ministerstwie Lot-
nictwa z wyjatkiem oddziahu organizacyjnego i oddziatu budzeto-
wego; ponadto w ministerstwie byly w catoéci lub cze$ciowo ko-
mérki shuzb technicznych, jak fotografia, tacznoéé i meteorologia;

— dziat wyszkolenia, obejmowal wyzsze studia wojskowe
oraz szkolenie personelu latajgcego i technicznego; jego praca
polegala na doborze kandydatéw stosownie do ustalonych wy-
magan i na obsylaniu kurséw;

— dziat personalny, obejmowat sprawy personalne oficerskie,
duszpasterstwo, szefostwo stuzby zdrowia, opieke nad zZolnierzem,
zandarmerie lotnicza, referat prawny i referat Pomocniczej Stuzby
Kobiet;

— dziat techniki i przemystu; précz spraw zawartych w naz-
wie tego dzialu nalezaly do niego balony i spadochrony, budow-
nictwo lotnicze; wydzial rozwoju techniki znajdowal si¢ w Mi-
nisterstwie Wytworczosci Lotniczej.

Ponadto na etacie Dowédztwa byt sztab lotniczy w Sztabie
N.W. (tzw. Lotniczy Zastepca Szefa Sztabu Naczelnego Wodza),
oficerowie lacznikowi do wiladz polskich i do Wojskowej Misji
przy SHAEF® oraz attaché lotniczy.

Ogétem stan osobowy Dowddztwa pod koniec 1944 r. wy-
nosit 391 oficeréw, 227 szeregowych i 20 urzednikéw cywilnych,
razem 638 oséb.

Poza skladem Dowddztwa bezposrednio podlegali Dowddey
Lotnictwa:

8. SHAEF = Supreme Headquarters Allied Expeditionary Force, bylo to

Naczelne Dowédztwo Ekspedycyjnych Sit Sprzymierzonych utworzone do in-
wazji kontynentu Europy z generalem D. Eisenhowerem na czele.
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— pomocnik do spraw kraju, etatowo wraz z swym sztabem
nalezgcy do Bazy P.S.P.,

— Komendant Bazy,

— Komendant Wyzszej Szkoly Lotniczej,

— Oficerowie lacznikowi przy brytyjskich dowdédztwach.

Oficerowie laczmkow1 z malymi sztabami byli w nastepuja-
cych dowédztwach wyzszego szczebla: Lotnictwa Mysliwskiego,
Lotnictwa Bombowego, Lotnictwa Obrony Wybrzeza, Lotnictwa
Wsp6tdziatania, Lotnictwa Transportowego, Wyszkolenia Perso-
nelu Latajacego, Wyszkolenia Personelu Techmcznego Balonéw,
w Kierownictwie Zaopatrzenia Lotniczego i w Sztabie IX Ame-
rykariskiej Armii Powietrznej.

*

Po $mierci Gen. Sikorskiego w wypadku lotniczym w Gibral-
tarze w dniu 4 lipca 1943 r.°, na stanowisko naczelnego wodza
zostal wyznaczony Gen. broni Kazimierz Sosnkowski.

Warunki pracy Inspektora (Dowédcy PSP) ulegly zmianie na
gorsze; nie mial juz latwego dostgpu do N.W. jak poprzednio
i byl traktowany raczej jako wykonawca zamierzen i zarzadzef
N.W. a nie jako czlonek $cistego sztabu N.W.

W zwiazku z zamierzonym ,,odmiodzeniem” kadry oficerskiej
Gen. Sosnkowski zarzadzit powolanie kilku komisji we wszyst-
kich czeéciach sit zbrojnych, ktére mialy zaopiniowaé przydatnoéc
shuzbowg oficeréw danej czesci sit zbrojnych. W komisjach zasia-
dali mlods1 oficerowie (w jednej byt nawet podporucznik rezet-
wy )", co zdaniem gen. Ujejskiego bylo sprzeczne z zasadami dys-
cyplmy Gen. Ujejski ztozyt prosbc o zwolnienie go ze stanowiska
Inspektora PSP i w dniu 17 sierpnia N.W. zwolnil go ze stano-
wiska, poruczajac tymczasowo pelnienie funkcji Inspektora plk.
Stanistawowi Karpinskiemu.

Gen. Sosnkowski, po zasiggnieciu opinii okolo stu oficeréw
lotnictwa réznych stopm“ mianowat z dniem 14 wrzeénia 1944 r.
Dowédea PSP pik. dypl. pil. Mateusza Izyckiego i jednoczesnie
wyznaczyt mu najblizszy sztab, mianowicie: I zastepca — plk. pil.
S. Karpiniski, IT zastepca — ptk. inz. M. Lewandowski, szef

9. Sprawa katastrofy gibraltarskiej jest naswietlona w Przypisach.

10. Autor niniejszego opracowania byl czlonkiem komisji dla obserwato-
réw; druga komisja lotnicza byla dla pilotéw, trzecia dla oficeréw technicz-
nych i administracyjnych.

11. Przebieg odprawy i przeméwienie Gen. Sosnkowskiego sa podane
w Przypisach.
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sztabu — pptk. pil. S. Brzezina, zastgpca szefa sztabu — mijr
dypl. obs. S. Poziomek®.

Osrodek wyszkolenia R.A.F.V.R.

Dla personelu Lotnictwa Polskiego przybywajacego z Francji
celem wstapienia do ochotniczej rezerwy R.A.F. wiadze brytyjskie
przygotowaly obéz na najstarszym w Anglii lotnisku, Eastchurch,
pod Sheerness-on-Sea, na wschéd od Londynu (60 km). Lotnisko
bylo od dawna nie uzywane, jednak kasyno oficerskie i baraki
mieszkalne byly w dobrym stanie i wystarczajace na przewidziahe
dwa tysigce ludzi.

Pierwszy transport lotnikéw polskich z Francji nadszed! dnia
8 grudnia 1939 r., nastepne przychodzity w odstepach okolo trzech
tygodni. Po spisaniu ewidencji (przy pomocy dwéch tlumaczy,
poczgtkowo dwéch oficeréw brytyjskich polskiego pochodzenia,
pézniej oficeréw i podoficeréw polskich znajacych jezyk angiel-
ski), nastepowal podziat na dywizjony i eskadry szkolne, nauka
jezyka angielskiego, gimnastyka, sporty, wizyty krawcéw z Lon-
dynu itp. zajecia. W styczniu 1940 r. obéz byt juz w polowie
zapelniony i rozpoczela si¢ praca instruktoréw brytyjskich —
od elementarnych pojeé poczawszy z zakresu nawigacji, silnikéw,
p}altowcéw, organizacji itd. z giéwnym naciskiem na jezyk an-

ielski.

v Komendantem osrodka byt Group Captain A. P. Davidson,
polskim dowédca lotniska (dublujagcym, w rzeczywistosci asystu-
jacym) byt ptk. pil. Bolestaw Stachos.

Zgodnie z porozumieniem pazdziernikowym Brytyjczycy na
whniosek gen. Zajaca od razu zgodzili si¢ wyznaczyé kadre przysz-
tych dwéch dywizjonéw bombowych. Totez wkrétce wyznaczeni
oficerowie otrzymali funkcyjne stopnie brytyjskie ( pierwsze mun-
dury byly zaméwione z odpowiednimi odznakami stopni), nato-
miast reszta oficeréw i wszyscy podoficerowie zaczynali stuzbe
w najnizszych stopniach, Pilot Officer (ppor.) i Aircraftman
2 cl. (szeregowiec).

Dowédcami dywizjonéw w stopniu W /Cdr. (ppik.) byli
pptk. pil. inz. Wactaw Makowski i pptk. Roman Rudkowski;
I oficerem komendy oérodka byt kpt. dypl. F. Kalinowski (F/It.).

12. Jednym z pierwszych zarzadzeri Gen. Sosnkowskiego po objeciu mno-
wego stanowiska bylo zwolnienie z aresztu domowego mjr. dypl. Poziomka,
kapitanéw Bujalskiego i Kurzempy i ppor. obs. Sep-Szarzyriskiego. Jeszcze
w 1943 roku mjr Poziomek zostat podputkownikiem (trzeci awans w ciggu
4 lat). Wymienieni oficerowie byli ukarani przez Gen. Sikorskiego w zwigzku
z listem do Prezydenta R.P. — Patrz Przypisy.
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W lutym 1940 r. piloci zaczgli matymi grupkami wyjezdzaé
na przeszkolenie w pilotazu do szkoly w Redhill, niedaleko od
Londynu, natomiast obserwatorzy i strzelcy samolotowi przecho-
dzili wstepne wyszkolenie na miejscu, podobnie jak i personel
techniczny.

Dnia 1 kwietnia 1940 r. wyjechala pierwsza partia personelu
dywizjonu pptk. Makowskiego na stacje wyszkolenia bojowego
Hucknall pod Nottingham, w Srodkowej Anglii, dokad tez zjez-
dzaé sie zaczeli piloci dywizjonu z Redhill.

W Hucknall nastepowato zgrywanie si¢ zatlég bombowych na
samolotach typu Fairry Battle, natomiast doskonalenie bojowe
przewidziane bylo w drugiej fazie, na innym lotnisku, zwanym
osrodkiem wyszkolenia operacyjnego (O.T.U. Operational Trai-
ning Unit). W czerwcu 1940 r. dywizjon pptk. Makowskiego
wyjechat do O.T.U. Bramcote, pod Leicester, dokad po kilku
tygodniach przybyt z kolei dywizjon pptk. Rudkowskiego.

Centrum W yszkolenia Lotnictwa

Jednoczesnie z Inspektoratem powstal osrodek lotnictwa w
Blackpool, w pélnocnej Anglii, dokad w koficu maja 1940 r.
zostal przeniesiony personel z lotniska Eastchurch, ktéry nie
wszedt w sklad pierwszych dwéch dywizjonéw.

Po kapitulacji Francji osrodek Blackpool stal si¢ obozem
zbornym Lotnictwa Polskiego, ktérego gléwnym zadaniem bylo
przyjmowanie do P.S.P. (po angielsku P.AF. skrét Polish Air
Force) personelu przybywajacego z Francji, przeprowadzania jego
selekcji i przeszkalanie specjalistéw, celem umozliwienia im uzys-
kania specjalnosci wedtug brytyjskich przepiséw, co bylo podsta-
wowym warunkiem objecia funkcyj w dywizjonach. Os$rodek
Blackpool otrzymat nazwe Centrum Wyszkolenia Lotnictwa.

W skiad Centrum wchodzito skrzydlo wyszkolenia, skrzydio
administracyjne, Komenda Uzupelniedi Nr 2, oérodek zborny, ko-
misja selekcyjna personelu latajacego, biuro ttumaczed i wydaw-
nictw, referat ewidencji personalnej i zalazki shuzb, zdrowia, dusz-
pasterstwa, policji lotniczej i wywiadu obronnego.

Komenda Uzupetniefi Nr 2 byla organem ewidencyjnym i ad-
ministracyjnym personelu w mysl zasad organizacyjnych polskich.
Niezaleznie od tego wiladze brytyjskie prowadzily ewidencje pol-
skiego personelu wedtug wiasnych przepiséw w tzw. R.A.F. Polish
Record Office, ktére réwniez uzupelnialo etaty i obsylato kursy.

Komendant C.W.L. podlegat pod wzgledem stuzbowym Ins-
pektorowi, a pod wzgledem administracyjnym i wyszkoleniowym
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brytyjskiemu komendantowi R.A.F. Polish Depot, jak po angielsku
nazywato si¢ C.W.L.

Z biegiem czasu wylonily si¢ potrzeby kulturalne, powstata
wiec czoléwka teatralna, a referat kultury i o§wiaty wznowil wy-
dawanie pisma zohnierskiego ,,Wiadomosci ze $wiata”, ktére byly
zatozone w marcu 1940 r. w obozie Eastchurch. Po pewnym
czasie ,,Wiadomosci” przeksztalcily sie w ,,Skrzydta”, a redakcje
ich przeniesiono do Londynu. Zatozono ,,Ognisko Polskie” i pol-
ska $wietlice.

Gdy dywizjony polskie rozpoczely dziatalno$¢ bojowa, powsta-
1a konieczno$é stworzenia biura historycznego, ktére zbieratoby
szybko narastajgcy w czasie wojny material dokumentacyjny.
Wreszcie zorganizowano komisje spadkowo-depozytows.

Przeszkalanie specjalistéw w o$rodku Blackpool zakoficzono
z wiosna 1941 r., a na czolo wysunely si¢ zagadnienia gospodarki
stanami.

Z dniem 25 listopada 1942 r. Oérodek Blackpool zostat prze-
mianowany na Delegature Inspektoratu.

Delegatura Inspektoratu w Blackpool

Etat Delegatury ustalony z dniem 26 pa#dziernika 1942 r.
zawieral 100 oficeréw, 245 szeregowych i 6 urzednikéw cywil-
nych poza personelem czg$ciowo przydzielonym do osrodka zapa-
sowego i poza tak zwang kadra, do ktérej etatowo w dalszym
ciggu nalezaly stuzby i formacje nie posiadajace wlasnych etatéw,
np. Wyzsza Szkola Lotnicza do czasu wydzielenia jej z Wyzszej
Szkoly Wojennej byla etatowo przynalezng do kadry Delegatury.

W Delegaturze powstat ,, Wydzial Administracji Stanéw”’, kté-
ry prowadzit caloksztalt spraw gospodarki personalnej dla wszyst-
kich zolnierzy Lotnictwa z wyjatkiem oficeréw i podoficeréw per-
sonelu latajacego. W szczegblnoséci wydziat administracji stanéw
prowadzil ewidencje szeregowych wedtug zasad brytyjskich, czyli
tzw. kartoteke i zalatwial przeniesienia szeregowych, wykonywat
pokrycia etatéw i wyznaczanie na kursy. Wykonanie przesunieé
personelu zarzadzal R.A.F. Polish Record Office na wniosek
wydziahu.

Komenda Uzupelniefi Nr 2 zostala ograniczona do zwyklych
czynnoéci ewidencyjnych prowadzonych wedlug przepiséw pol-
skich oraz do urlopowania i zwalniania szeregowych, ptzy wspét-
pracy z Wydzialem Administracji Stanéw oraz odnoénymi orga-
nami administracji personalnej pozostalych czeéci sit zbrojnych.
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Baza P.S.P.

W zwigzku z trzeciag umowa z dnia 6 kwietnia 1944 r. Dele-
gatura zostala przemianowana na Bazg Sit Powietrznych. Organi-
zacja i zakres pracy pozostaly te same.

W 1945 r. do skladu Bazy zostal wlaczony sad polowy.

Z dniem 25 lipca 1945 r. Baza zostala przesunieta z Black-
pool na lotnisko Dunholme Lodge (w hrabstwie Lincoln). Tym
samym Baza usamodzielnita si¢ pod wzgledem administracyjnym
a jej komendant byt zarazem komendantem lotniska (stacji)
i w sprawach administracyjnych podlegal Dowédey 28 Grupy
Lotniczej (brytyjskiej).

Organizacja jednostek bojowych

Podstawows jednostka we wszystkich rodzajach brytyjskiego
lotnictwa byt Squadron czyli dywizjon, jednak wewnetrzna orga-
nizacja dywizjonéw byla w poszczegblnych typach dywizjonéw
rézna, jak réwniez w ilosci samolotéw byly pewne odchylenia.

Dywizjon myS$liwski dzienny sktadat sie z 2 eskadr (Flight)
po 6 samolotéw, bezpoéredni zapas dywizjonu stanowity 4 samo-
loty. Do dziatafi bojowych dywizjon wystawial albo pojedyncze
klucze (2 lub 3 samoloty), cate eskadry (6 samolotéw) lub wys-
tepowat w calosci, czyli w 12 samolotéw. W kalkulacjach szta-
bowych operowano iloscia samolotéw zdatnych do lotu, jednak
nie wolno bylo w zadnym wypadku liczy¢é na wiecej anizeli
12 samolotéw.

Dowédca dywizjonu byt w stopniu majora (S/L), dowédey
eskadr w stopniu kapitana (F/L). W poczcie dowédcy dywizjonu
byli: adiutant, oficer techniczny, oficer uzbrojenia, oficer infor-
macyjny, lekarz. Jeden z oficeréw pilotéw pelnit funkcje oficera
taktycznego dywizjonu.

Dywizjon na stopie wojennej mial 24 pilotéw, jednak w cza-
sie Bitwy o Wielkg Brytanie iloé¢ pilotéw w réznych dywizjonach
czesto spadata ponizej tej liczby lub ja przewyzszata. Polskie dy-
wizjony mialy zwykle od 28 do 32 pilotéw, dzieki czemu w naj-
goretszych okresach walk potrafily dawaé wysitek bojowy ponad
norme tzw. najwyzszego wysitku, ktéry wynosit na dywizjon
48 lotéw dziennie w ciggu trzech dni, po czym nastgpié¢ musiata
jednodniowa przerwa wzglednie powrét do normalnego wysitku.

Wysitek bojowy obliczano w normach miesiecznych przyjmu-
jac 20 dni lotnych w miesigcu: przecietny wysitek 240 lotéw,
duzy 360 lotéw, najwyzszy (dopuszczalny nie dhuzej jak 5 dni
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z rzedu) 480 lotéw. W rzeczywistoéci polskie dywizjony w pew-
ilych okresach dzialai wykonywaly miesigcznie od 500 do 600
otéw.

Tej miary wysitek bojowy byt mozliwy nie tylko z powodu
wysokiego etatu pilotéw (200 % stanu samolotéw operacyjnych
tj. na 12 samolotéw 24 pilotéw, a zwykle wigcej), lecz przede
wszystkim dzieki duzej ilosci personelu technicznego i pomocni-
czego oraz stalego uzupelnienia samolotéw zniszczonych i uszko-
dzonych.

Dywizjon mysliwsko-rozpoznawczy — tego typu dywizjony
pojawily si¢ dopiero w 1943 r. — mial organizacj¢ podobng jak
dywizjon mysliwski dzienny, z tym ze mial nieco wiecej personelu
wskutek rozbudowania sekcji fotograficznej. W pewnych dywizjo-
nach tego typu byly 3 eskadry, co automatycznie zwigkszato
ogdlny stan dywizjonu.

W calym lotnictwie mysliwskim R.A.F. wigkszo$¢ pilotéw
stanowili oficerowie, okoto 75 %.

Przecigtny stan osobowy dywizjonu myséliwskiego dziennego
wynosit 180 ludzi, w tej liczbie 22 do 26 oficeré6w i okolo 150
szeregowych personelu technicznego i pomocniczego.

Nocny dywizjon mySliwski miat organizacje podobna do orga-
nizacji dziennych dywizjonéw, poniewaz jednak samoloty byly
dwumiejscowe (poczatkowo pilot i strzelec, od 1941 r. pilot i
nawigator), stan personelu latajacego byt dwukrotnie wigkszy
— 24 zalég po 2 czyli 48 — a wskutek dodatkowego sprzetu
— mianowicie radaréw poktadowych i wigkszego uzbrojenia, sek-
cje specjalistéw byly wigcksze, tak Ze ogblny stan osobowy dy-
wizjonu wynosit okoto 350 zolnierzy.

Z tych tez wzgledéw dowédcea nocnego dywizjonu mysliwskie-
go byl w stopniu podputkownika, a dowédcy eskadr w stopniu
majora.

W 1943 r. czeéé nocnych dywizjonéw miata zamiast 2 eskadr
3 eskadry; trzecia eskadra byla przeznaczona do dalekich lotéw,
tzw. intruderskich i rangerskich (Intruder and Ranger Opera-
tions). Sita rzeczy stan osobowy tych dywizjonéw zwigkszyl sie
o nowe etatowe zalogi i dodatkowy personel techniczny. Polski
nocny dywizjon mysliwski nalezal do tego typu dywizjonéw.

Dywizjon bombowy ciezki miat podobnie jak inne typy dy-
wizjonéw 2 eskadry po 6 samolotéw i 4 samoloty zapasowe,
ze wzgledu jednak na samoloty dwusilnikowe, a pézniej cztero-
silnikowe, etaty jego byly znacznie wicksze od etatéw dywizjo-
néw mysliwskich i ulegaly czestym zmianom.

Stan personelu latajacego wynosit — przy 24 etatowych zalo-
gach — od 144 do 169 cztonkéw zalég. Sekcja uzbrojenia byla

36



znacznie wigksza anizeli w dywizjonie mysliwskim, bylo bowiem
znacznie wigcej broni maszynowej, ponadto wyrzutniki bombowe,
celowniki, bomby, miny, radary pokiadowe, radio, co w sumie
wymagato bardzo duzo personelu technicznego. Totez w latach
1941-1942 og6lny stan cigzkiego dywizjonu bombowego byt blis-
ki 400 ludzi, a w latach pézniejszych wynosit okoto 530.

Dywizjon lotnictwa wybrzeza mial organizacje zupeknie podob-
ng do dywizjonu cigzkiego bombowego.

Lekki dywizjon bombowy — pbiniej zwany MySliwsko-Bom-
bowym — miat 2 eskadry po 10 samolotéw, najpierw trzymiej-
scowych, od kofica 1943 r. dwumiejscowych typu nocnych mysliw-
céw (stad nazwa Fighter-Bomber Squadron). Organizacja podob-
na jak nocnych dywizjonéw mysliwskich i takie same stopnie do-
wédcéw, réwniez podobng ilosé personelu.

Normy wysitku bojowego nocnych dywizjonéw mysliwskich
i mysliwsko-bombowych byly takie same, a ze wzgledu na dtuzej
trwajgce loty anizeli dziennych mysliwcéw, byly one mniejsze.
Przecietny wysitek obliczano na 180 lotéw miesiecznie, najwyzszy
240.

Normy wysitku bojowego cigzkiego lotnictwa bombowego
byly znacznie mniejsze, tak ze wzgledu na zalogi, jak i z uwagi
na sprzet. Wychodzono z zalozenia, ze od zalogi wykonujacej
w cigzkich warunkach lot okolo 7 do 9 godzin, z czego dwie
trzecie nad terenem nieprzyjacielskim, nie mozna wymagaé wigcej
anizeli 10 lotéw w miesiagcu, co w praktyce, wobec czestych ztych
warunkéw atmosferycznych, dawato 7 lub 8 lotéw. Cigzkie samo-
loty wymagaja czestszych i dhuzszych przegladéw, napraw i obshugi.
Stad przyjmowano jako przecietny wysitek bojowy dywizjonu
bombowego 60 lotéw miesigcznie, duzy 90 i najwyzszy 120 lotéw.
Poniewaz jednak miesiace jesienno-zimowe nie dopuszczaly w
rzeczywistodci nawet przecietnej iloéci wypraw, w miesigcach let-
nich i wiosennych dywizjony zwykle wykonywaly duzy wysitek
lub najwyzszy. Statystyka lotéw ciezkich dywizjonéw bombowych
Wykaz;]xje, ze roczny wysitek rzadko przekraczal 800 lotéw bo-
jowych.

Ustalone normy wysitku bojowego poszczegélnych typéw jed-
nostek bojowych R.A F. stanowily podstawe szczegétowych kalku-
lacyj sztabowych z materialowego punktu widzenia, to znaczy,
na ich podstawie obliczano potrzebne uzupelnienia bomb, amu-
nicji, materialéw pednych, samolotéw i wszelkiego rodzaju sprze-
tu pomocniczego. Zaréwno w organizacji, jak i w ustalaniu norm
wysitku uwzgledniano czynnik ludzki. Podwéjna ilo$é zatég w sto-
sunku do etatowych samolotéw wynikala nie tylko z checi po-
siadania zapasu zalég, ale réwniez z uznania koniecznoici dawa-
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nia zalogom wypoczynku. W czasie calej wojny lotnicy korzystali
z urlopéw, ktore w sumie byly diuzsze anizeli w czasie pokoju,
ponadto, czas pobytu kazdego cztonka zalogi bojowej w jednostce
bojowej byt Scisle okreslony i przestrzegany. Mysliwcy odchodzili
na stanowiska w sztabach, w szkolnictwie lub administracyjne,
po wylataniu 200 godzin bojowych, zatogi bombowe po wykona-
niu 30 lotéw bojowych. Totez w rezultacie personel latajacy
R.AF. i Lotnictwa Polskiego nie byl w zasadzie przemeczony
pracg bojowa, z wyjatkiem pewnych krétkich okreséw duzego
natezenia jak np. w czasie Bitwy o Wielkg Brytanie.

Skrzydto bylo zwiazkiem taktycznym o 2 do 4 dywizjonach
mysliwskich lub mysliwsko-bombowych.

Pierwsze skrzydta myéliwskie Brytyjczycy zorganizowali w
1941 r. jako doraZzne i przejéciowe zwigzki, ktérych sklad zmie-
niat si¢ doé¢ czgsto.

Gdy w 1942 r. zorganizowano tzw. Lotnictwo Pustyni, pézniej
przemianowane na 1-sze Lotnictwo Wspétdziatania (1-st Tactical
Air Force), a w 1943 r. 2-gie Lotnictwo Wspdldziatania, grupy
tych wielkich zwigzkéw skladaly si¢ ze skrzydel o staltym cha-
rakterze.

Szczegély 1 zmiany organizacyjne Lotnictwa Wspétdziatania
podane s3 w Rozdziale o Lotnictwie Wspéldziatania.

Stacja lotnicza

Stacja lotnicza — R.A.F. Station — byla czym$ wigcej jak
lotniskiem podstawowym w polskim pojeciu.

W zaleznosci od wymiaréw lotniska, ilosci pomieszczefi i urzg-
dzen portowych, na stacji miescita si¢ zmienna ilo$¢ jednostek
bojowych, od 1 do 4 dywizjonéw jednego rodzaju lotnictwa, byly
jednak stacje na ktérych miescily sie jednostki techniczne lub szko-
fa (pilotazu, nawigacji, specjalistéw technicznych), a niekiedy
wspélnie z nimi jeden dywizjon mysliwski.

Stacja byla baza zaopatrywania dla jednostek taktycznych, ale
jednoczesnie stanowita pierwszy szczebel dowodzenia taktycznego
(operacyjnego). Dowédcea stacji przekazywat dywizjonom zadania
przestane przez grupe, odprawiat zalogi na loty bojowe, a po
lotach odbierat meldunki i sprawozdania, ktére po wstepnej anali-
zie z uwagami przesylal do dowdédztwa grupy.

W mysl umowy oficerowie polscy mieli byé ograniczeni do
dowodzenia dywizjonami, jednak juz w 1941 r. mysliwcy polscy
dowodzili skrzydtami i byli dowédcami stacyj, a w drugiej polo-
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wie wojny we wszystkich rodzajach lotnictwa i w szkolnictwie
byly catkowicie polskie stacje, w ktérych jedynie pewne stano-
wiska zajmowali Brytyjezycy (kwatermistrz, platnik).

Wyzsze dowddztwa

Lotnictwo brytyjskie na wyspie bylo podzielone na dowédz-
twa (tzw. Home Commands), z ktérych kazde stanowito osobny
rodzaj lotnictwa albo osobny dziat pracy. Nazwy ich byly naste-
pujace:

— Fighter Command — Dowdédztwo Lotnictwa My$liwskiego,

— Bomber Command — Dowé6dztwo Lotnictwa Bombowego,

— Coastal Command — Dowddztwo Lotnictwa Wybrzeza,

— Army-Cooperation Command — Dowédztwo Lotnictwa

Wspétpracy z Wojskiem; zostalo ono zlikwidowane w
1943 r. w zwiazku ze zorganizowaniem Lotnictwa Wspét-
dziatania (T.A.F.),

— Flying Training Command — Dowddztwo Wyszkolenia

Powietrznego,

— Technical Training Command — Dowéddztwo Wyszkole-

nia Technicznego,

— Maintenance Command — Dowdédztwo Zaopatrzenia,

— Baloon Command — Dowddztwo Balonéw (Zaporowych).

Poza wyspami brytyjskimi byly Dowédztwa Zamorskie (Over-
seas Commands), ktére mialy charakter naczelnego dowédztwa
wszystkich jednostek i organéw lotniczych na danym obszarze,
jak np. RAF. Middle East Command — Dowédztwo R.A.F.
Srodkowego Wschodu.

Kazde krajowe dowédztwo skladato si¢ z grup (2 do 4), kté-
re w poszczegdlnych rodzajach lotnictwa byly odpowiednikami
wielkich jednostek wojska, a w innych dowddztwach byly kie-
rowniczymi dowédztwami nizszego szczebla.

Ministerstwo Lotnictwa

Brytyjskie sily powietrzne s3 samodzielng i niezalezng czescia
sit zbrojnych (od 1. IV. 1918 r.) i na ich czele bylo Minister-
stwo Lotnictwa (Air Ministry).

Organem kierowniczym i zarazem najwyzsza wladza rozkazo-
dawcza byta Rada Lotnictwa (Air Council) ktérej przewodniczyt
minister lotnictwa (Secretary of State for Air). Obok cztonkéw
cywilnych (politykéw i doradeéw technicznych) zasiadali genera-
lowie R.AF., z ktérych najstarszy, szef Sztabu (Chief of the Air
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Staff) byt w rzeczywistoéci naczelnym wodzem lotnictwa oraz
gléwnym doradca ministra i wice-przewodniczacym Rady.

Ministerstwo dzielio si¢ na szereg departamentéw, ktorych
szefowie byli cztonkami Rady Lotniczej. Giéwnymi departamen-
tami byly departamenty: planéw i operacyj, personalny, rozwoju
sprzetu i produkcji, zaopatrzenia i organizacji.

Dowodzenie

Ogélne plany operacyj lotniczych ustalat Sztab Gléwny R.A.F.
i przekazywat je do rozpracowania dowédztwom lotnictwa (Coi-
mands) ktére z kolei rozdzielaly zadania miedzy grupy i dawaty
im szczegblowe wytyczne wykonawcze. Sztaby grup opracowy-
waly poszczegélne zadania wzglednie wyprawy i przekazywaly je
dowédcom stacyj do wykonania. Dowédca stacji odprawial dy-
wizjony, wyznaczajac ewentualnie kolejnoéé startéw i inne szcze-
g6ly.

Na tym jednak nie koficzyla si¢ rola wyzszych dowédztw,
a wiec sztabow gltéwnych rodzajéw lotnictwa wzglednie sztabéw
grup. Mianowicie, dowodzily one faktycznie lotnictwem w po-
wiettzu w czasie wykonywania zadafi, bedac z dowSdcami dywi-
zionéw lub eskadr w bezposredniej tacznodci radiowej. Bylo tak
nie tylko w obronie W. Brytanii w czasie Bitwy o W. Brytanie,
gdy dowédcy grup caly czas $ledzili na stotach operacyjnych sytua-
cje w powietrzu, wydawali rozkazy do angazowania szykéw nie-
przy)acxelsklch zgrywali wspdldziatanie poszczegSlnych dywizjo-
néw w bitwie i podrywah w razie uznania dodatkowe sily do
wsparcia jednostek juz zaangazowanych, lecz bylo tak réwniez
w lotnictwie ciezkim bombowym w czasie wypraw na duze od-
ledghééci, przekraczajace od 1942 r. poczawszy tysigc kilometréw
od baz.

Dowodzenie lotnictwem w powietrzu z ziemi sprawowali wyz-
si dowédcy za podrednictwem swoich kwater operacyjnych czyli
oérodkéw dowodzenia (tzw. operations room). R.AF. posiada
whasng sie¢ telefoniczng na obszarze calego Zjednoczonego Kréles-
twa. Sie¢ ta, budowana w ciggu wielu lat przed wojna, posiada
kable pod21emne na gléwnych szlakach polaczed miedzy dowddz-
twami R.A.F., ministerstwem lotnictwa, o§rodkami dowodzenia
i stacjami. W ofrodku dowodzenia szega}y sie polaczenia telefo-
niczne ze stacjami podlegajagcymi danemu dowédztwu, a w wy-
padku lotnictwa mySliwskiego réwniez ze stacjami naprowadza-
nia (tzw. Ground Control Interception Station) i z posterunkami
sieci dozorowania powietrza (radarami).
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Na wielkim stole operacyjnym byla wymalowana mapa dzia-
taii (wycinka obrony w wypadku lotnictwa obrony wyspy, Fran-
¢ji i Niemiec w lotnictwie bombowym, Atlantyku w lotnictwie
wybrz&a wreszcie wycinka frontu w lotnictwie wspétdziatania);
na tej mapie personel osrodka wykladat znaki przedstawm]qcc
aktualne polozenie w powietrzu samolotéw wiasnych i nieprzy-
)ac1elskxch Polozenie to otrzymywano z jednommutowym opbz-
nieniem — w odstc;pach kilku minut — stale w czasie dzialah z
sieci dozorowania powietrza i z sieci umiejscawiania radiowego
(na podstawie meldunkéw radiowych wiasnych samolotéw).

Na $cianach w oérodku dowodzenia wisialy duze tablice wy-
kazujgce stan gotowych samolotéw w kazdej jednostce, ilosé
samolotéw w powietrzu i ilo§¢ w naprawie, jak réwniez stan

zalég kazdej jednostki.
¢

Z przedstawxone; tutaj szkicowo organizacji i systemu dowo-
dzenia nie trudno wywnioskowaé, ze rola dowédcéw dywizjonéw
ograniczata si¢ do wykonywania $ci§le okreslonych zadad w po-
wietrzu i ze dowodzenie dywizjonem w tych warunkach bylo bez
poréwnania latwiejsze anizeli w Polsce. Warunki te ulegly pew-
nym zmianom w okresie walk na kontynencie europejskim (a po-
przednio w Afryce Pélnocnej), ale i te warunki byly latwiejsze
od polskich.

Dowédca dywizjonu w R.A.F. mégl prawie catkowicie i wy-
lacznie poswigcié sie dzialalnosci bojowej oraz wyszkoleniu i dos-
konaleniu personelu latajacego. Klopoty z personelem technicz-
nym i pomocniczym w duzej mierze odpadaly, gdyz opieke nad
tym personelem sprawowat z urzedu adiutant dywizjonu; spraw
technicznych pilnowat oficer techniczny i duza ilos¢ specjalistéw;
wszelkiego rodzaju; zaopatrzenie i uzupelmema materialowe oraz
personalne byly zalatwiane przez stacje; lotniska byly state (do
polowy 1944 r.), a ich obrona, bezpleczenstwo i wszelkie urza-
dzenia, nalezaly réwniez do dowédcy stacji. Nie bylo zadnych
trudnosci z tacznoscia, ktérej srodki byly obfite i doskonate; to
samo dotyczy $rodkéw transportowych, zaréwno w czasie pobytu
na wyspie, jak i w czasie dziatari na kontynencxe

W powietrzu rola dowédcéw dywizjonéw i eskadr byta oczy-
widcie réwnie wazna i trudna jak w warunkach polskich, jednak
i w tej dziedzinie ogélne warunki byly korzystniejsze anizeli w
Polsce, a to gléwnie dzigki obfitemu wyposazeniu w dobre apara-
ty radiofoniczne i staly kontakt z wyzszym dowédcg na ziemi.
Szczegélnie w lotnictwie mysliwskim i mys$liwsko-bombowym do-
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woédcy dywizjonéw i eskadr mieli wiele sposobnosci do wykazy-
wania inicjatywy, zdolnosci taktycznych i do pobierania szybkich
i dobrych decyzyj, jak réwniez oczywiscie osobistego mestwa.
W tym tez jedynie zakresie rola dowédcéw byta w W. Brytanii
taka sama jak w Polsce.

W lotnictwie ciezkim bombowym i lotnictwie wybrzeza do-
wédcy dywizjonéw i eskadr mieli mniej sposobnoéci do bezpo-
s$redniego dowodzenia w powietrzu i byli wlasciwie dowédcami
zalég, jednak sposobem wykonania zadani, naprowadzania wy-
praw i zachowaniem sie¢ w ciezkich warunkach lotu dawali dobry
przyktad swoim podwiadnym.

Reasumujac mozna stwierdzié, ze w warunkach brytyjskich
gléwna role w dowodzeniu na szczeblu eskadry, dywizjonu i
skrzydta gralo wysokie morale i dobre wyszkolenie oraz cechy
przywédcze, natomiast zdolnosci organizacyjno-administracyjne,
doswiadczenie zyciowe i umiejetno$é postgpowania z ludZmi byly
na dalszym planie. Totez w tych warunkach mlody oficer o duzej
odwadze osobistej i obdarzony charakterem przywédcy mégt w
krétkim czasie — zwlaszcza w lotnictwie my$liwskim — dojéé
ze stanowiska milodszego oficera do stanowiska dowddey dywi-
zjonu i skrzydta.

Brytyjczycy nie przywiazywali wiekszej wagi do starszefistwa
stopnia i lat shuzby, stawiajac na pierwszym miejscu doswiadcze-
nie bojowe i zdolnoéci przywédcze. Ponadto, byta w mocy zasada
z czaséw pierwszej wojny $wiatowej w mysl ktérej dowbédecami
jednostek bojowych i wyzszych zwigzkéw mogli by¢ tylko piloci.
Zdaniem Brytyjczykéw tylko oficer pilot moze byé odpowiedzial-
ny za wyszkolenie pilotéw, tylko pilot moze byé dowédca zatogi
i jako taki odpowiada za wykonanie zadania, spelnia bowiem
gtéwna role, pilotujac samolot, naprowadzajgc samolot na cel,
px;iowadzac walke w powietrzu, dajqc sygnal do wyrzucania bomb
it

Zwyczaje i przepisy polskie byly pod tym wzgledem wrecz
przeciwne, gdyz 0 wyznaczaniu na stanowiska dowdédcéw eskadr,
dywizjonéw i wyzszych zwigzkéw decydowato w pierwszym rzg-
dzie starszedstwo i ogélna przydatnoé¢ stuzbowa, a specjalnosé
oficera personelu latajgcego nie grata roli, stad w lotnictwie bom-
bowym i rozpoznawczym obserwatorzy mogli byé dowédcami
eskadr i dywizjonéw na réwni z pilotami. Fakt, ze w Lotnictwie
Polskim byli obserwatorzy nawet generatami (gen de Beaurain,
gen. Ujejski), byt dla Brytyjczykéw zaskoczeniem.

Na tle tej zasadmcze] réznicy w traktowaniu obserwatoréw
byto wiele nieporozumiefi i rozzalenia w pierwszym okresie poby-
tu Lotnictwa Polskiego w Wielkiej Brytanii, jednak w 1942 roku
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Brytyjezycy zgodzili si¢ by w polskich dywizjonach jeden z do-
wédcéw eskadr bombowych byl obserwatorem, natomiast gdy
dowédea dywizjonu mial zostaé obserwator, obaj dowédcy eskadr
musieli by¢ pilotami.

Widocznie doswiadczenie z polskimi dywizjonami bombowy-
mi przekonato Brytyjezykéw o pewnej shusznoéci polskich zwy-
czajow, gdyz od 1943 roku réwniez w lotnictwie brytyjskim do-
woédcami eskadr bombowych mogli byé obserwatorzy, jednak
dowodzenie dywizjonami bylo nadal zastrzezone dla pilotéw.

W nocnych dywizjonach mysliwskich Brytyjczycy nie odsta-
pili jednak od swojej zasady i tylko piloci mogli dowodzi¢ eska-
drami i dywizjonami. Stad obserwatorzy polskiego dywizjonu noc-
nych mysliwecéw byli uposledzeni pod wzgledem awanséw, gdyz
nie majgc moznosci dowodzenia, nie mogli uzyskaé warunkéw do
awansu wymaganych przez polskie przepisy.

Brytyjska zasada wyznaczania na stanowiska dowédeéw eskadr
i dywizjonéw kolejnych oficeréw w zaleznosci od ich do$wiad-
czenia bojowego (co w praktyce wyrazalo si¢ w okresleniu star-
szefistwa wedhug ilosci lotéw i godzin bojowych) zostata przez
Inspektorat Lotnictwa Polskiego przyjeta bez wigkszego oporu.
Doprowadzito to do anormalnych stosunkéw stuzbowych, sprzecz-
nych z polskimi zasadami karnosci i pragmatyki. Gdy porucznik
lub kapitan mial wykonanych kilka lotéw bojowych wiecej od
majora czy starszego kapitana, miodszy obejmowal dowédztwo
eskadry lub dywizjonu. Podputkownicy i majorowie wykonywali
loty bojowe jako miodsi oficerowie, a zostawali dowédcami tylko
jesli dozyli nadejécia swej ,kolejki” dowodzenia, a nieraz wycho-
dzili z dywizjonu jako ,,miodsi oficerowie”. Bylo tak we wszyst-
kich typach polskich dywizjonéw; jedynie przy formowaniu dy-
wizjonéw Inspektorat Lotnictwa Polskiego wyznaczal dowédcéw
wedlug polskiego starszefistwa, totez tylko w pierwszym okresie
starsi oficerowie — oczywiécie nie wszyscy — otrzymali stano-
wiska odpowiednio do swego starszefistwa. Zrozumiale jest, ze
w rezultacie tego systemu wyznaczania dowédcéw zwickszyly sie
mozliwosci napietych stosunkéw miedzy miodszymi i starszymi.

Rozwdj Lotnictwa Polskiego w Wielkiej Brytanii

Wigkszoéé jednostek Lotnictwa Polskiego w Wielkiej Brytanii
powstala w pierwszych dwéch latach pobytu na wyspie; dalszy
rozwéj obejmowat gtéwnie szkolnictwo i stuzby, j ilosciowe
zwiekszenie sthuzb bylo niemozliwe z powodu braku uzupehniesi.

Dywizjony bojowe otrzymywaly numeracje w kolejnosci orga-
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nizowania wedle planéw Ministerstwa Lotnictwa. Poniewaz po-
czatkowo przewidywano tylko 6 do 8 dywizjonéw, zarezerwowa-
no dla polskich dywizjonéw numery od 300 do 309, a nastepne
dla dywizjonéw innych narodowoéci, stad w dalszel numeracji
powstata luka od 310 do 314 i nowe polskle dywizjony otrzymaly
dalsze numery. Po numerze dywizjonu nastepowala w nawiasach
litera P oznaczajgca ,,Polish” (polski), po czym angielska nazwa
typu dywizjonu. Nazwy polskie mialy po numerze dywizjonu
okreslenie typu oraz nazwe jednej z ziem polskim lub miasta,
zaproponowang przez personel danego dywizjonu.

Szkoly i jednostki shuzb mialy nazwy angielskie (ewentualnie
réwniez numer), a w jezyku polskim odpowiednik polskiego
stownictwa lotniczego.

Dywizjony bojowe. W 1940 r. zostaly sformowane 4 dywizjo-
ny bombowe, 5 mysliwskich i 1 rozpoznawczy, mianowicie:

— 300 Dywizjon Bombowy Ziemi Mazowieckiej,

— 301 Dywizjon Bombowy Ziemi Pomorskiej,

— 302 Dywizjon Myéliwski Poznariski,

— 303 Dywizjon Myéliwski Warszawski im T. Kosciuszki,

— 304 Dywizjon Bombowy Ziemi Slaskiej im. Ksiecia J. Po-

niatowskiego,

— 305 Dywizjon Bombowy Ziemi Wielkopolskiej,

— 306 Dywizjon Myéliwski Torusiski,

— 307 Nocny Dywizjon Mysliwski Lwowski,

— 308 Dywizjon Myéliwski Krakowski,

— 309 Dywizjon Wspélpracy (z Wojskiem), Ziemi Czer-

wieniskiej.

Pierwsze dwa dywizjony my§liwskie i pierwsze dwa bombowe
rozpoczely dziatania bojowe w sierpniu 1940 r.; nastepne trzy
dywizjony mysliwskie osiaggnely gotowoéé do dziatadi bojowych
pod koniec roku, natomiast pozostale dywizjony w poczatkach
1941 roku.

W 1941 r. zostaly sformowane:

— 315 Dywizjon Mysliwski Deblifiski,

— 316 Dywizjon Mysliwski Warszawski,

— 317 Dywizjon Mysliwski Wileniski.

W 1943 roku zostal sformowany 318 Dywizjon Mysliwsko-
Rozpoznawczy Gdarfiski. W tym tez roku zlikwidowano 301 Dy-
wizjon Bombowy z ktérego personelu sformowano 1568 Eskadre
Zadan Specjalnych (po angielsku: Special Duties Flight No. 1568)
w btyty]sklm dywizjonie utrzymujgcym lacznoéé z krajami okupo-
wanymi przez Niemcéw.

W 1944 1. przezbrojono 309 Dywizjon na dywizjon mysliwski
i odtworzono 301 Dywizjon, ktéry otrzymat dodatkowa nazwe:
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»Obroficéw Warszawy”, zmieniajagc swojg specjalno$é na dywi-
Zjon przewozowy.

W cigzkim lotnictwie bombowym byt stale tylko 300 Dywi-
zjon, gdyz 304 Dywizjon zostal w 1942 r. przesunig¢ty do lotni-
ctwa wybrzeza, a 305 Dywizjon zostal w 1943 r. przeorganizo-
wany na lekki bombowy, a péZniej na mysliwsko-bombowy

W chwili zakoriczenia wojny bojowy skiad Lotmctwa Polskie-
go w Wielkiej Brytanii byt nastepujacy:

— 8 dywizjonéw mysliwskich dziennych,

— 1 dywizjon mysliwski nocny,

— 1 dywizjon mysliwsko-rozpoznawczy,

— 1 cigzki dywizjon bombowy,

— 1 dywizjon mysliwsko-bombowy,

— 1 dywizjon lotnictwa wybrzeza,

— 1 dywizjon lotnictwa przewozowego

Irme jednostki. W 1940 r. powstal oddzial transportowy w
Takoradi.

Szkoty. W 1940 r. powstat osrodek wyszkolenia ziemnego w
Blackpool i zawigzek oSrodka doskonalenia zalég bombowych
w 18. O.T.U. w Bramcote, ktéry w 1942 r. przeksztalcit sie
w polski oérodek.

W 1941 r. powstaly szkoly:

— wstepnego pilotazu (No. 25. EF.T.S.) w Hucknall,

— podstawowego pilotazu (No. 16. SF.T.S.) w Newton,

— ofrodek szkolenia przedwstepnego dla kandydatéw na per-
sonel latajgcy (A.C.T.C.) w Hucknall,

— polski dywizjon w brytyjskim oérodku szkolenia wstepne-
go w St. Andrews (Szkocja), ktéry w 1942 r. zostat roz-
winiety w Skrzydlo Wyszkolenia Wstepnego i przesunigty
do Brighton (I.T.W.)%.

W 1942 r. powstata Polska Szkota Techniczna w Halton,

a w brytyjskim osrodku doskonalenia zalég lotnictwa wybrzeza
w Silloth (No. 6. O.T.U.) polska eskadra szkolna.

W 1943 r. zostala utworzona Wyzsza Szkola Lotnicza przy
Wyzszej Szkole Wojennej w Peebles; wiosng 1944 r. W.S.L. zo-
stala usamodzielniona i przeniesiona do Weston-Super-Mare. Réw-
niez w tym roku powstaly szkoly mafoletnich Nr 1 i Nr 2.

Stuzby. W 1942 r. zorganizowano warsztaty naprawcze (30.
M.U.) w Sealand.

13. Nazwy angielskie: O.T.U. (Operational Training Unit), EF.T.S.
(Elementary Flying Training School), SF.T.S. (Servicing Flying Training
School), A.C.T.C. (Air Crew Training Centre), 1.T.W. (Initial Training
Wing), M.U. (Maintenance Unit), A.C.Sq. (Airfield Construction Squadron ).
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W 1943 r. powstaly ruchome warsztaty Nr 1, 2 i 411 oraz
polowa skladnica materialowa Nr 408.

W 1944 r. powstata czotéwka naprawcza pojazdéw mechanicz-
nych Nr 72 i 8 ruchowych jednostek !gcznoséci; sformowano sta-
cj¢ meteorologiczng dla 2 Korpusu Polskiego we Wioszech i
6 samodzielnych posterunkéw meteorologicznych.

ACVSU 1945 r. sformowano dywizjon budowy lotnisk (5029.
.C.8q.).

Sztandar Lotnictwa Polskiego

W ciggu 1940 roku mieszkanki Wilna, z inicjatywy kpt. pil.
Jana Hryniewicza, wykonaly sztandar dla Lotnictwa Polskiego,
ktéry wiosng 1941 roku zostal droga konspiracyjng przewieziony
do Anglii.

Na jednej stronie sztandaru jest tradycyjny napis ,,B6g, Honor
i Ojczyzna”, na drugiej stronie napis ,Milos¢ zada ofiary”.

W dniu 16 lipca 1941 r. odbyla sic na stacji Swinderby
uroczysto§¢ przekazania sztandaru Lotnictwa przez Naczelnego
Wodza Gen. Sikorskiego.

Zgodnie z uchwala, dywizjony kolejno przechowywaly sztan-
dar przez trzy miesigce, poczynajagc od 300 Dywizjonu Ziemi
Mazowieckiej, w kolejnosci numeracji.

Po wojnie sztandar zostal przekazany do Instytutu Historycz-
nego i Muzeum im. Gen. Sikorskiego.
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ROZDZIAL III
STANY LICZEBNE. — SPRZET

Zmiany stanéw liczebnych

Podany we ,,Wstepie” wyjsciowy stan liczebny Lotnictwa
Polskiego w Wielkiej Brytanii — 8.384 Zolnierzy — pochodzit
z lipca 1940 r. i obejmowat Zolnierzy tacznosci. Stan na 1 pazdzier-
nika 1940 r. juz bez personelu facznosci wynosit 1.526 oficeréw
i 6.628 szeregowych, razem 8.154 zolnierzy, co stanowi okolo
57 % stanu z Kampanii Wrze$niowe;j.

Stany liczebne tak zestawione nie obejmowaly jednak wszyst-
kich zolnierzy lotnictwa i P.W. Lotniczego ktérzy znajdowali si¢
na obszarze W. Brytanii lub jej posiadiosci, pewna bowiem cze§é
ich byla w szeregach Brygady Karpackiej na Srodkowym Wscho-
dzie. Pomimo interwencji lotnictwa brygada nie oddata lotnikéw,
z wyjatkiem personelu latajacego.

Jesienig 1940 r. przybyl transport 930 lotnikéw z Palestyny;
pochodzili oni z zapéznionych resztek ewakuacyjnych z Batkanéw,
ktére nie zdotaly przedostaé sie¢ do Francji. Wyciek z Rumunii
trwal i po zajeciu tego kraju przez Niemcéw; pojedynczymi grup-
kami zolnierze sptywali przez Turcje do Palestyny.

Ubytki w 1940 r. wynosily okoto 700 zolierzy. Na liczbe te
ztozyli si¢ kierowcy i mechanicy samochodowi w iloéci okoto 200
ktérych oddano do Wojska, technicy i wykwalifikowani robotni-
cy fabryczni ktérzy odeszli do przemystu oraz zolnierze ktérzy
z réznych powodéw zostali przeniesieni do Wojska. Personel
samochodowy i fabryczny nie znajdowal w lotnictwie na razie
zatrudnienia, gdyz umowa z 5 sierpnia 1940 r. nie przewidywata
tworzenia stuzb. Wielu z nich wskutek zniecierpliwienia bezczyn-
noscig wolalo znale#é jakiekolwiek zatrudnienie, anizeli czekaé w
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niepewnosci o przysztosé. W pézniejszych latach brak bylo tych
specjalistéw w Lotnictwie Polskim, jednak nie wrécili oni juz
do szeregéw.

W ciagu 1941 roku przybylo z Palestyny 400 lotnikéw, zapéz-
nionych wskutek trudnosci ewakuacyjnych, ponadto ochotnicy
z obu Ameryk i pierwsza grupa lotnikéw (199) z Rosji, zwolnio-
nych na podstawie polsko-sowieckiego traktatu przyjazni z lipca
1941 r. Z Wojska mialo by¢ wcielonych do szkét personelu lata-
jacego 300 ochotnikéw, w rzeczywistosci jednak przydzielono
okolo 120.

Sprawa ochotnikéw z Ameryki wymaga komentarza. Jedynie
ochotnicy ze Stanéw Zjednoczonych A.P. stanowili wlasciwy fa-
rybek dla lotnictwa, natomiast ochotnicy z Potudniowej Ameryki
ze wzgledu na niski stopiefi ogélnego wyksztalcenia w swej wigk-
szoéci nadawali si¢ jedynie na personel pomocniczy do podrzed-
nych funkcyj. Transporty ochotnikéw z Ameryki byly selekcjono-
wane przez oérodek 1. Dywizji Pancernej, ktéra najlepszych ochot-
nikéw wybierata dla siebie.

Nie mozna dokiadnie ustali¢ liczby ochotnikéw przydzielo-
nych z Wojska. Wiasciwy przychéd stanowili tylko ci ochotnicy,
ktérzy ukoficzyli z wynikiem pomy$lnym kursy i zostali w lotnic-
twie; poniewaz szkolenie odbywato si¢ w kilku osrodkach i trwa-
o kilkanaicie miesiecy (nawet do 2 lat, w wypadku szkolenia
w Kanadzie), nie mozna bylo stwierdzi¢ ilu spoéréd przydzielo-
nych odpadio w czasie szkolenia.

Razem uzupelnienia wyniosly 945 ludzi, a ubytki 699, w tym
339 czlonkéw zalég poleglych w boju. Stan w koficu 1941 r. byt
nizszy od stanu wyjsciowego z jesieni 1940 r.

W 1942 r. ubytki byly wyjatkowo duze, zaréwno wskutek
ciezkich strat bojowych, jak i wskutek odejscia personelu z lotnic-
twa, w szczeg6lnosci przeniesienia do Wojska i w stan nieczynny
oraz utlopowania. Straty niepowrotne wraz ze $miercig naturalna
i zaginionymi wynosily 655 Zolnierzy.

Uzupelnienia w ciggu 1942 r. wynosily okoto dwéch tysiecy
ludzi; w tej liczbie bylo prawie 1.500 lotnikéw i przedpoboro-
wych z dawnego P.W. lotniczego przybytych z Rosji, a reszte sta-
nowili ochotnicy z Ameryki i z Wojska. Te uzupelnienia zazegnaty
grozbe likwidacji dywizjonéw, ktéra wéwczas zaistniala w zwigzku
z wykruszaniem si¢ stanéw personelu latajacego.

Ogélem uzupelnienia lotnictwa w W. Brytanii od jesieni 1940
roku do grudnia 1942 r. wyniosty 3.295 zolnierzy, w tym lotnikéw
bylo okoto 2.500, co stanowi 77 %. Oznacza to, ze do korca
1942 r. lotnictwo uzupelniato swoje straty gléwnie wiasnym per-
sonelem.
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W 1943 r., w zwigzku z reorganizacjami prowadzonymi w
R.AF. (przygotowanie Lotnictwa Wspéldziatania z armig inwa-
zyjng), rozwazano w Dowddztwie P.S.P. zamiar stworzenia pol-
skiej grupy lotniczej. Ministerstwo Lotnictwa bylo sklonne wyra-
zi¢ zgode na t¢ propozycje pod warunkiem, ze grupa ta sklada-
laby si¢ z jednego rodzaju dywizjonéw i ze Lotnictwo Polskie
otrzyma odpowiednie uzupelnienia potrzebne zaréwno dla jednos-
tek bojowych jak i dla niezbednych organéw stuzb lotniczych.
Jednoczesnie Ministerstwo Lotnictwa ze swej strony zapropono-
walo aby polskie dywizjony weszly w skiad formujacego sie Lot-
nictwa Wspdldziatania (Tactical Air Force No. 2.).

Propozycja brytyjska zostata przyjeta i poczatkowe zamierze-
nia organizacyjne Dowédztwa P.S.P. byly daleko idace. Usitowano
udzial w lotnictwie wspétdziatania pogodzié z zgdaniami Dowédcy
Armii Krajowej. Chodzilo o stworzenie jednostek bojowych opar-
tych o niezbedne stuzby i zdolnych do samodzielnego dziatania w
warunkach wojny ruchowej. Do sformowania shuzb, oddziatéw
tacznosci i dowédztw brakowalo 10 tysigcy ludzi, ktérych mozna
bylo uzyskaé jedynie przez przesunigcie zolnierzy z Wojska do
Lotnictwa.

Sztab Naczelnego Wodza odrzucit zagdania Dowédztwa Lot-
nictwa, wyrazajac zgode jedynie na oddanie 3.200 zolnierzy.
W rzeczywistosci przydzielono tylko 2.456 zolnierzy, co wystar-
czalo zaledwie na utrzymanie ciggloéci kurséw w polskich szko-
tach lotniczych, ktére wobec braku uczniéw stanely przed grozba
likwidacji.

W 1943 r. wcielono do Lotnictwa pierwszy zacigg Pomocni-
czej Stuzby Kobiet. W nastepnych latach ochotniczki P.L.S.K.
wyréwnaly braki personelu administracyjnego lotnictwa.

Z poczatkiem 1944 r. w zwigzku z zagdaniami Dowédcy Armii
Krajowej sprawa uzupelniei dla Lotnictwa stala si¢ palacg. Naj-
mniejsza ilo$§¢ ktéra umozliwiataby ewentualne przerzucenie dy-
wizjonéw z W. Brytanii do Polski wynosita 3.900 zolnierzy. Na
poczet tej liczby Lotnictwo otrzymato z Wojska 1.200 zolnierzy,
przewaznie starsze roczniki, z kategorig zdrowia ,,D” i juna-
kéw. Zolnierze z kategorig zdrowia ,,D” tylko wyjatkowo nada-
wali si¢ do shuzby pomocniczej; junacy mieli byé przeznaczeni do
szk6t personelu latajacego, to znaczy, ze przyszliby do linii w
1946 roku, jednak wigkszo$¢ z nich nie nadawala sie na personel
latajgcy z uwagi na wiek, staby rozwéj fizyczny lub niski poziom
wyksztalcenia.

Ze strony Wojska istnialy na wszystkich szczeblach powazne
sprzeciwy i opory przeciw oddaniu do Lotnictwa wymaganej ilo-
$ci zolnierzy odpowiadajacych warunkom wieku, zdrowia i wy-

49

4



ksztalcenia. Bylo to zrozumiale, gdyz wielkie jednostki Wojska
mialy réwniez trudnosci w zapelnianiu swoich etatéw i w two-
rzeniu rezerw, nie bylo bowiem zasobéw ludzkich, a pobér i za-
cigg ochotniczy byly nader ograniczone. Jedynym wyjsciem z sy-
tuacji byla decyzja Naczelnego Wodza wyplywajgca z jasnego po-
stawienia sprawy: co bylo w 6wczesnych warunkach wazniejsze
— grupa lotnictwa wspéldzialania czy zamierzona iloéé W.]J.
Wojska.

Dopiero w drugiej polowie 1944 r. Sztab N.W. wyrazit zgode
na przyznanie Lotnictwu niezbednych uzupelnieni, bylo juz wtedy
jednak za pézno, gdyz z kolei Ministerstwo Lotnictwa nie zgodzi-
fo si¢ na wcielenie proponowanych uzupelniefi, bowiem rozbudo-
wa R.AF. byla juz zakoficzona.

Mozliwoéci czerpania uzupelnieri spoéréd Polakéw jeficéw —
bylych zotnierzy niemieckich — byly do$é ograniczone, gdyz Mi-
nisterstwo Lotnictwa nie zgodzito si¢ na ich szkolenie jako per-
sonelu latajgcego oraz w dziale tacznosci ze wzgledu na tajemnice
wojskowg. W rezultacie wcielono do lotnictwa tylko 525 b.
jeficéw.

Rozwéj stanéw liczebnych obrazuje nastepujace zestawienie:

W dniu 1. 10. 1940 bylo .............. 8.154 zothierzy
Provu? ool 32RO TR 3l QRO 7.832 X
Mve Rausliod 2y Foddius! o0 ) gy Sesunsnse 8.078 2
Ml 129019420l LARId . 200M 20 9.738 ¥
SRR [P 1. C 0 v 7 Y e TP o B S S 11.638 %
oo Reil@ QORI BwroLin Al Ob, GUU, 13.662 wdi
Stany w dniu 1 maja 1945 r. byly nastepujace:
OfiCer6wW . .. .vvvieiiin i, 2.087
SITCRINYCN o 5 5= oo i 5 5ot .5, 0155 4.8 5. & ARg % 10.662
I Iy < Vet dew = A% 255 & Hige 30
Ochotniczek . ..., 1.107
Maloletnich . .......................... 465
Razem: 14.351

Z og6lnej liczby oficeréw i szeregowych 12.749 w grupie perso-
nelu latajacego bylo 3.813 — to znaczy jedna trzecia.
Tak wiec w dniu zakoficzenia wojny stany Lotnictwa Polskie-
go byly o dwa tysigce mniejsze od stanéw w Kampanii 1939 r.
Jesli jednak wziaé pod uwage stany wyjsciowe w W. Brytanii
— 8.154 — to nalezy stwierdzié, ze wysilek organizacyjny na
obczy#nie byt duzy.
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Uzupelnienia otrzymane przez Lotnictwo od jesieni 1940 r.
do maja 1945 r. wyniosly okolo 7.900 Zolnierzy (bez kobiet i
maloletnich). Z tej liczby przypada na personel lotnictwa z Polski
okoto 2.550, na ochotnikéw spoza Polski 485; sposréd jeficéw
wcielono 525. Zatem nadwyzka bezwzgledna byla 4.595. Byta ona
nader mata w stosunku do zamierzefi Dowédztwa Lotnictwa i
nie wystarczyla nawet na wyréwnywanie biezgcych brakéw. Jed-
nostki bojowe nie mialy pelnego pokrycia etatowych stanéw, a
braki zwigkszyly sic w okresie formowania lotnictwa wspétdzia-
fania, gdy wprowadzano nowg organizacjg.

Ubytki wynosily okolo 3.300 zolnierzy. Skiadaly si¢ na nie
straty bojowe i ¢wiczebne, wypadki, $mier¢ naturalna, zwolnienia,
przeniesienia do Wojska itp.

Straty

Straty bojowe stanowili polegli, wzigci do niewoli i zaginieni.
Ci ostatni wracali nieraz po kilku dniach lub tygodniach, wigk-
sz0§¢ jednak wrécita dopiero po zakoficzeniu dzialaft wojennych,
a w czasie wojny stanowili oni ubytek personelu latajacego z dy-
wizjonéw.

Wyszczegélnienie strat wypada nastepujgco:

Oficerowie Szeregowi Razem

Polegli w boju .............. 521 713 1.243
W niewoli byto .............. 123 208 331
Daginieni -, <aisde iy, Sivising 51 53 104

W sumie straty bojowe: 695 974 1.669

Straty éwiczebne, tj. personelu latajacego poleglego $miercig
lotnika w czasie szkolenia wynosily: 234 oficeréw i 355 szere-
gowych, razem 589.

W sumie straty $miertelne wynosily:

&2 Steaty'Difialle (A0, I0I0IT0 FE T RETIN LOOISTRTE 1.234
— straty w lotnictwie transportowym ............ 43
ElMgerdy ColomebiSe ™. 15T L CIRTEQUDY, BT WOl 589
— wypadki i bombardowania .................... 80
— SEiert DAMITAIIR o o ooy i bk ol B 1) 70



Dodajac do strat bojowych straty éwiczebne — 1.669 i 589
— otrzymamy ogélne straty personelu latajacego w dywizjonach,
ktére wynosity 929 oficeréw i 1.329 szeregowych, razem 2.258
zolnierzy.

Zestawienie strat personelu latajacego w poszczegélnych ro-
dzajach lotnictwa zawiera Zatacznik Nr 6.

Straty bojowe byly najwigksze w lotnictwie bombowym i
szczegblnego przeznaczenia. Wynosily one 1.281 Zolnierzy pole-
glych, zaginionych i w niewoli.

Straty éwiczebne byly najwicksze w lotnictwie mysliwskim
i myséliwsko-rozpoznawczym. Wyniosty one 197 Zolnierzy.

Zestawienie rannych wypada nastepujaco:

Oficeréw Szeregowych

— w lotach bojowych ............ 68 106
— w lotach éwiczebnych .......... 116 191
— wypadki , ...l 77 780

Razem 261 1.077

czyli w sumie 1.338 zolnierzy.

Sprzet

Dywizjony polskie byly pod wzgledem sprzetu traktowane
na réwni z dywizjonami brytyjskimi. Niekiedy byly nawet wyréz-
niane przez przydziat nowych typéw samolotéw w pierwszej
kolejnosci.

W ciggu wojny kazdy dywizjon by} przezbrajany kilka razy,
od czterech do siedmiu. W lotnictwie mysliwskim zmiana typu
samolotu nie miala w zasadzie wiekszego znaczenia, natomiast
w lotnictwie bombowym oznaczata czesto zwiekszenie iloéci per-
sonelu latajacego, rzadko zmniejszenie, a z reguly wymagata dhuz-
szego przeszkolenia personelu latajacego i personelu obshugi.

Ponizej podane s3 charakterystyki gtéwnych samolotéw ktére
byly na uzbrojeniu w polskich dywizjonach, natomiast pominiete
sa nowe wersje tego samego typu samolotu, ktére nie réznily sie
znacznie od poprzedniej wersji.

Nasze dywizjony mysliwskie dzienne lataly wylacznie na sa-
molotach jednosilnikowych. Nocny dywizjon mysliwski rozpoczat
dzialania bojowe na jednosilnikowych samolotach, nastepnie miat
stale dwusilnikowe.

—g Opisy samolotéw na podstawie: William Green: ,Famous Fighters
of the Second World War” i ,,Famous Bombers of the Second World War”,
Macdonald, London, 1957.
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Dywizjony bombowe trzeba rozpatrywaé indywidualnie. Pierw-
sze dwa rozpoczely dziatania bojowe na jednosilnikowych samo-
lotach starego typu, ale juz pod koniec 1940 r. zostaly przezbro-
jone w dwusilnikowe $rednie bombowce, a w ostatnim roku
wojny lataly na ciezkich czterosilnikowych samolotach. Dywizjon
304 latat przez cala wojne na srednich bombowcach dwusilni-
kowych, natomiast dywizjon 305 zostal przezbrojony w Lotnic-
twie Wspéldzialania poczatkowo na lekkie samoloty bombowe
dwusilnikowe o zalogach czteroosobowych, nastgpnie otrzymat
lcjwusilnikowe samoloty typu mysliwsko-bombowego — dwuoso-

owe.

Samoloty mySliwskie

Hawker Hurricane I — silnik Rolls-Royce IT lub III, o mocy
1030 K.M., szybkos¢ maksymalna 330 mil/godz., uzbrojony w
8 karabinéw maszynowych Browning, po 4 w kazdym skrzydle;
pulap 36.000 stép, zasieg 700 mil przy szybkoéci 200 mil/godz.,
czas wznoszenia na 20.000 stép — 9 minut.

Hurricane II B — silnik Merlin XX o mocy 1280 K.M.,
szybko$¢é maksymalna 340 mil/godz., uzbrojony w 12 karabinéw
maszynowych Browning oraz 2 bomby 250 Ib lub 500 lb, albo
8 pociskéw rakietowych; putap 40.000 stép, z bombami 500 Ib
33.000 stdp, szybkoéé wznoszenia na 2.950 stép na minute.

Supermarine Spitfire — silnik Rolls-Royce Merlin II lub III,
o maksymalnej mocy 1400 K.M., szybkos¢ maks. 362 mil/godz.,
szybkoé¢é wznoszenia 2.500 stép/min., uzbrojenie 8 karabinéw
maszynowych Browning (0,303 cala).

Spitfire II — silnik Merlin XII, opancerzenie; poza tym
jak Spitfire I.

Spitfire V B — z jednym dziatkiem 200 mm Hispano w
miejsce 2 karabinéw maszynowych oraz z nowym silnikiem,
Merlin 45.

Spitfire IX — silnik Merlin 60, szybko$é maks. 402 mil/godz.
uzbrojenie: 4 k.m. Browning 0,303 cala, 2 k.m. Browning 0,5
cala i 1 dziatko 20 mm; pézniej 1 bomba 500 Ib pod kadtubem
i po 1 bombie 250 Ib pod kazdym skrzydiem.

Spitfire XVI — silnik amerykarskiej produkcji Packard-Mer-
lin — jak Spitfire IX uzywany do atakowania celéw naziemnych,
na uzbrojeniu lotnictwa taktycznego.

Mustang I — oryginalna nazwa amerykariska: North American
P-51D Mustang — produkcji amerykariskiej, silnik Rolls-Royce
Packard Merlin V o mocy 1450 K.M. (maks. 1650), szybkos¢
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maks. 437 mil/godz., szybkos¢ wznoszenia 3.475 stép/min.,
uzbrojenie: 4 lub 6 k.m. Browning 0,5 cala, 1 lub 2 bomby
1000 Ib, albo 10 pociskéw rakietowych 5 calowych. W dywizjo-
nach mysliwsko-rozpoznawczych Mustangi mialy aparaty foto-
graficzne wzbudowane pod siedzeniem pilota.

Bolton Defiant — nocny samolot mysliwski; silnik Merlin
o mocy 1030 K.M.; uzbrojony w tylng wiezyczke strzelca o 2 pa-
rach karabinéw maszynowych uruchamianych elektrycznie; zbyt
wolny do dziatat dziennych, w nocy trudny do uzycia, zostat wy-
cofany na poczatku 1941 r. 1

Bristol Beaufighter — dwusilnikowy, dwuosobowy nocny,
myS$liwiec. Silniki Bristol Hercules XVII o mocy 1395 K.M.,
maks. szybko$¢ 320 mil/godz., uzbrojenie: 4 dziatka Hispano i
6 k.m. Browning 0,303 cala. Nawigator w tylnej czesci kadtuba,
oddzielony od pilota, obstugiwat radar poktadowy typu AI.Mk.Iv.

De Havilland Mosquito — byl powszechnie uznany za naj-
lepszy samolot drugiej wojny $§wiatowej dzigki swej uniwersalno-
éci i bojowym wyczynom. Pomy$lany w 1938 r. jako bardzo
szybki bombowiec bez obronnego uzbrojenia, byl w latach 1941-
1945 uzywany do: rozpoznania fotograficznego ( strategicznego),
do obrony powietrznej w nocy, do lotéw o charakterze zaczepnym
w dziefi i w nocy przez dywizjony my$liwskie, do zadad bom-
bardowania wyrzutni bomb latajacych (V-1 i V-2), do zwalczania
zeglugi na morzu. W réznych wersjach Mosquita tylko ‘drobne
zmiany konstrukcyjne byly konieczne, tak ze z daleka trudno bylo
rozrézni¢ Mosquito myséliwskie od bombowego i rozpoznawezego.

Mosquito N.F. Il — podstawowy nocny mysliwiec, miat
2 silniki Merlin 21 o maksymalnej mocy 1480 K.M. Cala kon-
strukcja z drzewa. Uzbrojenie: 4 dziatka 20 mm w dolnej czgéci
kadtuba i 4 karabiny maszynowe 0,303 cala Browning w samym
czole kadtuba®®. Szczegblng zaleta Mosquitéw byla duza rozpie-
tos¢ ich szybkosci, wazna szczegélnie w nocnych w po-
wietrznych. Maksymalna szybkoéé typu N.F. II byta 360 mil/godz.,
ale samolot utrzymywal si¢ dobrze w powietrzu w locie pozio-
mym na szybkoéci 180 mil/godz.; wazng zaleta bylo réwniez to,
ze Mosquita byly na ogél tatwe w pilotazu, mogly ladowaé przy
stosunkowo malej szybkosci i mogly mieé lotniska trawiaste, jak
i z biezniami betonowymi.

Mosquito VI — by} to samolot mysliwsko-bombowy, ktéry
dzieki wzmocnieniu skrzydta zabierat précz calego uzbrojenia za-
czepnego jeszcze bomby — dwie o wadze 500 Ib kazda pod ka-
dlubem i dwie tej samej wagi pod skrzydlami. Ten sam typ sa-

15. Angielskie okreslenie: w podbrzuszu i w nosie.
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molotu do zwalczania zeglugi mial zamiast bomb pod skrzydtami
8 pociskéw rakietowych (wagi 60 lb kazdy). Szybko$¢ maksy-
malna Mosquita VI byla 378 mil/godz. a zasieg 1.120 mil przy
szybkoéci podréznej 250 mil/godz.

Zatoga Mosquita — pilot i nawigator — miata wspélng kabi-
ne, w.przodzie miedzy silnikami, czionkowie zalogi siedzieli tuz
obok siebie. Radar poktadowy umieszczony byt przed nawigato-
rem. Zaloga miata bardzo dobra widoczno$¢ na wszystkie strony.

Nastepne wersje Mosquita mialy inne silniki i nowsze radary
pokiadowe, ktére zmienily nieco ich sylwetki, ale zwigkszyly wy-
dajnie operacyjne wyczyny. W sumie bylo 27 wersyj Mosquita.
Wyposazone w silniki Merlin 72,76 lub 113, Mosquito zwigk-
szyl swéj pulap praktyczny z 28.000 stép do 36.000 stép.

Samélot& bombowe

Fairey Battle — byt w 1940 r. juz przestarzalym typem lek-
kiego bombowca. Jednosilnikowy, o zalodze trzyosobowej ( pilot,
nawigator i strzelec), przypominat naszego ,Karasia” swymi wy-
czynami taktyczno-technicznymi. Szybkoéé przecigtna wynosita
180 mil/godz. :

Niektérzy nasi piloci twierdzili, ze ,,Kara$” byt lepszym ‘samo-
lotem od ,,Fairey Battle”, ale zdania byly podzielone. Brytyjczycy
jednak zdawali sobie sprawe z przestarzatoéci ,Fairey Battle”
i uzywali ich tylko w nocy i do krétkich wypraw poza kanat.

Nasze dywizjony 300 i 301 lataly na tych samolotach przez
niecale dwa miesigce, na bombardowanie portéw francuskich i
belgijskich, a w listopadzie 1940 r. zostaly przezbrojone w samo-
loty typu Wellington I. -

Wellington I — byt $rednim bombowcem o 2 silnikach
Bristol Pegasus X, kazdy o mocy 850 K.M.

Pézniejsze wersje, Wellington III, IV i X, mialy silniki
o wiekszej mocy (np. Pegasus XVIII tysigckonne), a tym sa-
mym réwniez wieksza szybkoéé.

Zaloga Wellingtona skladala sie z 6 cztonkéw: pierwszy i
drugi pilot, obserwator (nawigator), radiotelegrafista, dwéch
strzelcw.

Z przodu i z tylu samolot mial wiezyczki strzeleckie typu
Frazer Nash; w ogonie byly 4 karabiny maszynowe, z przodu 2.
Wiezyczki byly uruchamiane elektrycznie.

Ladunek bomb Wellingtonéw by}l zmienny, w zaleznosci od'
celéw bombardowanych i odlegloéci; najwyzszy wynosit 9 bomb
5.000 funtowych (ang. funt).
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Szybkosé Wellingtonéw wynosita od 220 do 250 mil na
godzing, szybkos$¢ przelotowa 180 mil.

Bojowy promiefi dziatania pierwszych Wellingtonéw wynosit
z pelnym obciazeniem 500 mil, péZniejszych wersyj 650 mil.

Mitchell (North American, B-25) — byl to samolot znany
przede wszystkim z wyprawy na Tokio, dokonanej przez amery-
kanskich lotnikéw z lotniskowca w 1942 roku.

Mial on dwa silniki typu Wright Cyclone, 14-tocylindrowe,
o mocy 1850 K.M. kazdy.

Szybkoéé najwyzsza wynosita 275 mil/godz.

Mitchell zabieral tadunek 4.000 funtéw (Ib). Uzbrojenie sta-
n:lwﬁo 13 karabinéw maszynowych Colt-Browning, kalibru 0,5
cala.

Liberator 1 (Consolidated Liberator) — byl ciezkim bom-
bowcem, produkcji amerykanskiej, dostarczonym Brytyjczykom
w matej ilosci. Tylko jeden polski dywizjon latal od 1943 t. na
samolotach tego typu (301-szy).

Liberator miat 4 silniki Pratt & Whitney Twin Wasp, 14-to-
cylindrowe o mocy 1200 K.M.

Szybkoé¢ najwyzsza Liberatora wynosita tylko 273 mil/godz.,
ale zasieg byt na owe czasy bardzo duzy: od 2.400 do 2.990 mil,
co pozwalalo na lot z Montrealu w Kanadzie do Prestwick w
Szkocji.

Uzbrojenie Liberatora sktadato si¢ z 10 karabinéw Browning
kalibru 0,5 cala.

Liberator byt gléwnie uzywany jako samolot przewozowy oraz
w jednostkach brytyjskich specjalnego przeznaczenia, to jest za-
opatrujgcych kraje okupowane przez Niemcéw.

Lancaster (Avro) — byt to samolot brytyjski uzywany jako
ciezki bombowiec, a po wojnie jako przewozowy.

Miat 4 silniki typu Rolls-Royce Merlin 28, 12-tocylindrowe,
o mocy 1390 K.M.

Byt to najciezszy angielski bombowiec i najlepiej uzbrojony.
Z przodu, na wiezyczce Frazer Nash byly 2 k.m. Browning ka-
libru 0,303 cala. W $rodku samolotu byly réwniez 2 k.m. w ogo-
nie 4 k.m.

Ladunek bomb wynosit 14.000 funtéw.

Szybko$é najwyzsza Lancastera wynosita 270 mil/godz., szyb-
koéé przelotowa 210 mil/godz.

Promieni dziatania wynosit w zaleznosci od adunku 1.160 mll
do 2.330 mil.
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ZALACZNIK Nr 1

OBSADA PERSONALNA INSPEKTORATU P.S.P.
W LISTOPADZIE 1940 R.

Inspektor idsisid. o5, moul oG vovavrone gen. bryg. S. Ujejski

I Zastgpea Inspektora ................ pik. pil. W. Iwaszkiewicr
IT Zastgpea (Szef sztabu) .............. pik. obs. S. Sznuk
Adjutant (tumacz) ................... por. J. Barcikowski
Oficer lgeznikowy do D.AAAFL. ........ mjr dypl. L. Szul

Oficer Ygcznikowy w Fighter Command .. ptk. pil. S. Pawlikowski
Wydzial organizacyjno-wyszkoleniowy: ... pptk. dypl. Z. Wojciechowski
pptk. dypl. G. Winicki
mjr obs. M. Pustelniak
kpt. dypl. F. Kalinowski
kpt. dypl. F. Kusek

Wydziat Techniczmy: .................. ppik. dypl. W. Bohuszewicz
pptk. M. Konarski
mjr pil. K. Kalina
mjr obs. S. Owsianka
kpt. inz. S. Pietkiewicz
kpt. pil. J. Orlowski

Wydziat Personalny: .................. pik. pil. F. Wieden
mjr pil. B. Nieznanski
mjr pil. K. Sabilte
kpt. obs. K. Zuchowicz

Referat Intendentury: .................. ppik. A. Gruszka
mjr J. Rerutkiewicz
mjr pil. W. Szpunar
mjr pil. L. Komar
kpt. S. Szymanski

Referat Prawith? %, .-b 095100, oo vaae, mjr obs. L. Czerski
Refovat- Ogolimyst 15 IR 3N s kpt. pil. R. Niewiarowski
kpt. dypl. R. Referowski
Szef Stuiby Zdrowia .................. ppik. dr A. Fiumel
Kierownik kancelarii .................. kpt. obs. J. Tereszczenko
Poza Inspektoratem (w Air Ministry)
Szef Stuiby Meteorologicznej . ....... ppik. pil. K. Zacharewicz
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ZALACZNIK Nr 2

OBSADA PERSONALNA INSPEKTORATU P.S.P.

(1. I. 1942)

Enopelbon ;5o ols aits. cuwh s s s 5 e Lise d oo gen. bryg. S. Ujejski
Szef Ekspozytury Insp. (Blackpool) .... gen. bryg. W. Kalkus :
Zastgpca Inspektora .................... pik. pil. W. Iwaszkiewiez
Swef setabu (o s dbmpble s o mone oo e on o ppik. dypl. Z. Wojciechowski
Szefowie wydziatéw : ' y

—  organizacyjno-wyszkoleniowy ........ ppik. dypl. G. Winicki

— BIOAIBW,, e+ 3= dipwis - Bwesinissvios s ppik. dypl. W. Bohuszewicz

— techulommy: . . vt 3V cacnee vas ppitk. M. Konarski

== PErROENINGLS -0 o DO ST s« s pptk. obs. W. Madejski

— intendentury ..................... ppik. A. Gruszka
Samodzielne referaty: :

= PEAWENine s a4k o 7 oo o et s v e s ot kpt. J. Stonski

— bezpieczenstwa . .................. kpt. pil. R. Niewiarowski
Szef shuiby zdrowia .................. ppik. dr A. Fiumel
Szef stuzby meteorologicznej ............ ppik. pil. K. Zacharewicz
Oddziat Transportowy w Takoradi ...... ppik. dypl. M. Izycki
Oficerowie lacznikowi: .

— DAKFIVALTRN, & MW ias o 0o s voe mjr dypl. F. Kalinowski

— Fightér' Cotttpaatd .0, 50 oo oois 0o pik. pil. S. Pawlikowski

— Bomber Command ................ pik. pil. S. Karpinski

— 1 Grupa Bombowa .............. mjr obs. J. Wojda. .

— Flying Training Command . ........ ppik. pil. M. Bokalski

— Technical Training Command ...... ppik. inz. J. Szczerski

— Maintenance Command ............ pik. obs. inz. T. Karpihski

— Army Co-Operation Command .... mjr dypl. L. Szul
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ZALACZNIK Nr 3

OBSADA PERSONALNA INSPEKTORATU P.S.P.
(1. VI. 1942)

Inspektor . .......... s ol A gen. bryg. S. Ujejski
Delegat Inspektora w Blackpool ........ gen. bryg. W. Kalkus
Stef ‘sstabud) [, .0 .35 < Spols S aw o vies + «e... pptk. obs. W. Madejski -
Szefowie wydzialow : .
— OTEAMIZACYIOY .. .eerrernieeaennan ppik. dypl. G. Winicki
— wyszkolenia .........cccii0iinnnnn mjr obs. M. Pustelniak
~— POTSORBIRYS < coives s same W s e ppik. pil. J. Bajan
— SIOGROE W o o bty o sl o oe 00 G0 006 ppik. dypl. W. Bohuszewicz
— tochRICERF, S - M- « s onfum oo v oee b v ppik. M. Konarski
— studiéw technicznych ............. ppik. inz. M. Lewandowski
—_indendenIUrYL . sosbs « sloqn s os oo ie ppik. A. Gruszka
Samcdzielne referaty:
— lotnictwa cywilnego .............. mjr obs. Z. Pigtkowski
Eos T R O T S ppik. S. Pociask
o) e kpt. J. Stonski
— bezpieczenistwa ..........c.00 000000 kpt. pil. R. Niewiarowski
Kwatera G¥éwna ...................... kpt. obs. K. Stoy
Oficerowie ¥acznikowi:
— DLEAR Lo oo comp visimus s« F5as s mjr obs. C. Korbut
(Pozostali bez zmian, jak 1. I. 1942)
— 1 Grupa Bombowa .............. mjr pil. J. Ostrowski
W Blackpool : »
— Biuro historyezme ................ ppik. dypl. F. Haberek
— Sekeja kulturalno-oéwiatowa ........ kpt. J. Zyborski
— ROARITIEIS, NI it iaets. ppik. obs. W. Zawadzki
— Samodz. Referat Kontrwywiadu .... kpt. obs. A. Kozminski
Oddzial Transportowy Takoradi ........ ppik. dypl. M. Izycki
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ZALACZNIK Nr 4

OBSADA PERSONALNA INSPEKTORATU P.S.P.
(15. 1. 1943)

Inspektor . ..... ... ...t gen. bryg. S. Ujejski
Zastepca Inspektora ................... pik. pil. S. Karpinski
Delegat Inspektora w Blackpool ........ gen. bryg. W. Kalkus
Delegat Inspektora na Srodkowym Wsch. .. pik. dypl. M. Izycki
Delegat Inspektora w Kanadzie ........ pik. obs. S. Sznuk
Szef sztabu . ........... .. ... . oo ppik. obs. W. Madejski
Kwatera Glowna ...................... kpt. obs. K. Stoy
Szefowie wydziatow :
— Orgamizacyjny .............cc0000. ppik. dypl. G. Winicki
— wysskole®le 0\ . o VLot b v o i mjr obs. M. Pustelniak
— perwadlly;-| o I 3 o e s ae dr i ppik. pil. J. Bajan
— studiéw operacyjnych .............. ppik. dypl. W. Bohuszewicz
— technmiczny ....................... ppik. inz. J. Szczerski
— studiéw technieznych ............. ppk. inz. M. Lewandowski
— Mgegnodei . ... ...iiiiiiiiiiiiiae, ppik. S. Pociask
— kultury i oéwiaty ................ kpt. J. Zyborski
R et R R pptk. A. Gruszka
Samodzielne referaty:
— lotnictwa cywilnego .............. mjr obs. Z. Pigtkowski
o PERWIEY o & co0 wins s w55 5 v s 4 5iv s 5 s s e kpt. J. Stonski
— DosplecoefiBtwa | ... c.0ccivn ooy kpt. pil. R. Niewiarowski
Oficerowie lacznikowi:
— Fighter Command ................ pik. pil. S. Pawlikowski
— Bomber Command ................ pik. pil. W. Makowski
— Technical Training Command ...... ppik. pil. B. Wojtarowicz
— Baloon Command ................ ppik. H. Grabowski

(Reszta bez zmian)
Szefowie stuzb — zdrowia i meteorologii
— bez zmian.
Szef duszpasterstwa .................... ptk. dziekan S. Miodonski



ZALACZNIK Nr 5

OBSADA PERSONALNA DOWODZTWA PS.P.

(1. XI. 1943)

Dowédea Lotnictwa .................... gen. bryg. pil. M. Izycki
I Zastgpca Dowédey .................. pik. pil. S. Karpinski
IT Zastgpea Dowédey .................. pptk. inz. M. Lewandowski
Delegat Dowédey w Blackpool .......... gen. bryg. pil. W. Kalkus
Delegat Dowédey na Srodkowym Wsch. .. gen. bryg. pil. inz. L. Rayski
Delegat Dowédecy w Kanadzie .......... pik. obs. S. Sznuk
Szef Sztabu Dowédztwa ................ pptk. pil. S. Brzezina
Zastgpea Szefa Sztabu .................. mjr dypl. obs. S. Poziomek
Kwatéra Cliwna—cr ot Lt T Kpt. obs. K. Stoy
Szefowie wydziatow :

— personalny .............0000000.. mjr pil. K. Benc

(Reszta bez zmian jak 15. 1. 1943)

W Sstaine PCWe %, M08 0 v Hen pptk. obs. S. Olszewski

mjr pil. R. Sulinski
Oficerowie lacznikowi:

BAARL. .o ininiTime s s b s v ppik. pil. J. Ostrowski
Fighter Command .................. pptk. pil. J. Bajan
BTl rvrerenmirigtirerm ereevnb: pplies-dyph-pilcLa-Seul

(Pozostali bez zmian)
Szefowie stuzb — bez zmian

Uwagi: W zwigzku z nowymi etatami Dowédztwa P.S.P. po porozumieniu
z 6 kwietnia 1944 r., gdy liczba oficeréw w Dowddztwie wzrosta do ponad
200, wewnetrzne zmiany organizacyjne i personalne byly dos¢ czeste, a do-
kladne ich odtworzenie byloby nader zawiklane.

Zasadnicze zmiany na glownych stanowiskach byly rzadkie. W szczegol-
nosci, po Smierei pplk. dypl. Poziomka, w maju 1944 r., stanowisko zastepcy
szefa sztabu objal pplk. obs. J. Wojda, a po nim — pod koniec 1944 r.
— ppik. dypl. L. Szul. Oficerem lgcznikowym w 2. T.A.F. zostal po pplk.
Szulu — pptk. obs. W. Madejski.

Pod koniec wojny ptk. Pll Makowski przeszedt na oficera Igcznikowego
do Transport Command, a jego miejsce w Bomber Command objat ptk. pil.
P. Dudzinski.

W 1944 r. ppik. pil. T. Rolski byt Lotniczym zastepca Szefa Sztabu
Naczelnego Dowoddztwa, a ptk. dypl. W. Bohuszewicz Szefem Gabinetu
Naczelnego Wodza.

W 1945 r. Oficerem lacznikowym w D.A.A.F.L. zostat kpt. K. Radziwilt.
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ZALACZNIK Nr 6

ZESTAWIENIE STRAT
ZOLNIERZY LOTNICTWA POLSKIEGO
za czas od lipca 1940 do 8 maja 1945 roku

” [
Personel latajgcy Polegli | Zaginieni | Niewola | Razem
Lotnictwo Mysliwskie i Mys- J
liwsko-Rozpoznaweze . ... 421 52 73 546 |
Lotnictwo Bombowe ...... 1.005 34 205 1204 |
Dywum umsolneso prze- _
............ 167 18 49 23|
Lotnictwo Transportowe .. 43 —_ - 43 !
SRKONF L oo ctseene o 5060 iinics. = s 195 — 4* 199 }
RaREM'S < ..cinmisvmns 1.831 104 331 2266 |
Personel hujgcy i obstugi
na ziemi, tj.:
— Rézne wypadki“ 80 —_ - 80
— Smieré naturalna . 70 — — 70
Razeam #5075 ..\ »34L o530 150 — — 150
OGOLEM ZOLNIERZE )
LOTNICTWA POLSKIEGO| 1.981 104 331 2416 l

* Byli to internowani w kraju
#% (Obejmujg straty wskutek Lomb-.rdownﬁ mepnyjauehhch wypadki
przy obstudze samolotéw, wypadki samochodowe itp
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DATY PRZEZBROJENIA DYWIZJONOW MYSLIWSKICH

ZALACZNIK Nr 7

Dywizjon Data Samolot
302. 28. T W0k Hurricane I
29, 9. M.k Hurricane IIA i IIB
30 B0 B e Spitfire VB
22. 9. 43 ........ Spitfire IX
e s Spitfire XVI
303. L EWE s Hurricane I
2. LB st Spitfire I
G el [l KR 30 Spitfire II
1 S e it ik B Spitfire 1
S e Rl Spitfire VB
I ARt . Spitfire IXF
) T Spitfire VB
) T R Spitfire IXL
3. g€ A0t vioio o bles - bfustang v
306. 7 W | Sdiente SN Hurricane I i II
5P | R S 3 Spitfire I i IIB
B ARG s n Spitfire VB
2, A Spitfire IX
18 e R Rt 3L b o Spitfire VB
26, S8 et Mustang I1I
307. M WD Defiant
18 B Adi  one'sr bo Beaufighter 11
LA S ) Beaufighter VI
-4 [ T TR oS Mosquito IIF
19, 8o 88 i rth o
22. 2. Mo 5. Mosquito XII/XIII
28 10, M Gieninn Mosquito XXX
308. ) T T TR Hurricane 1
3. 3.4 .o Spitfire I
14. 5.41. ........ Spitfire ITA i IIB
S 98l .iiiiies Spitfire VB
12, 11. 43. ........ Spitfire IX
. 8. 48, uosenes Spitfire XVI
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Dywizjon Data Samolot
309. 2301 20. i isien Lysander
RO Mustang 1
Si 2, M. e Hurricane IV
5. 4.44. ........ Hurricane IIC
| T S e WEER Mustang I
20. 10. 4. ........ Mustang III
315. 8 2. AL s Hurricane I
E (ol o | i e Spitfire II
O Pl e Spitfire VB
1.10. 41. ........ Spitfire IX
1. 6.42. ........ Spitfire VB
200 3544, 0 N s Mustang III
316. S S L7 5 Pt L RS Hurricane 1
2. LA LI, L. Hurricane ITA
20 BrAlv Al Hurricane IIB
12. 12, 41, ........ Spitfire VB
13,8 48 oiinens Spitfire IX
23.''9. &8, . .t is. Spitfire VB i VC
18, Jolk. L itie v Mustang III
317. 22, 258, Mg, L. Hurricane 1
20, - PTAEWMOMINIL . ok Hurricane 1I
7.12.41. ........ Spitfire VB
p - S TR . (et S Spitfire IX
) B . 1 bt o Spitfire XVI
318. 6. 648 peeml, s Hurricane IC
6. 9.43. L...os Hurricane II
marzec 44. ........ Spitfire V
pasdsl F401y T, L. Spitfire IX




DATY PRZEZBROJENIA DYWIZJONOW BOMBOWYCH

ZALACZNIK Nr8

Dywizjon Data

300. 1 %80, aeenue Fairey Battle
12. 12. 40. ........ Wellington I
listopad 41. ........ Wellington IV
kwiecien 43. ...... Wellington IIT i X
L. 4. Mr o Joveas Lancaster 1

301. 22, 7,40, ..ovi0ns Fairey Battle
22 12, 80 iiiivsune Wellington 1
czerwiec 41. ...... Wellington IV
kwiecien 43. ...... Halifax i Liberator
marzec 45. ........ Warwick IIT

304. 22. 8.40. ........ Fairey Battle
24 4. 41, . .sievns Wellington I
czerwiec 43. ...... Wellington IV
wrzesien 43. ...... Wellington XIV
czerwiee 45. ...... Warwick III

305. L 9. 40 .o s Fairey Battle
A 4 41 i Wellington I
lipiec 41. ........ Wellington I
sierpien 42. ...... Wellington 1V
kwiecien 43. ...... Wellington III i X
wrzesien 43. ...... Mitchell 1I
13- 12. 43, »:sanns Mosquito VI
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ROZDZIAL 1V
LOTNICTWO MYSLIWSKIE DZIENNE

Sformowanie dywizjonéw mysliwskich 302 i 303

W dniu 13 lipca 1940 r. rozpoczelo si¢ formowanie pierw-
szego dywizjonu my§liwskiego na lotnisku Leconsfield pod Ba-
verley, w hrabstwie York, na pétnoc od miasta Hull. Byl to
302 Dywizjon Mysliwski Poznafski (No. 302 Polish Fighter
Squadron). Wigkszoéé zolnierzy dywizjonu pochodzita z 3 putku
lotniczego (Poznan-Lawica).

Polskim dowédca dywizjonu byt pptk. pil. Mieczystaw Miim-
ler, brytyjskim S/Ldr. W. A. J. Satchel.

W ciggu kilku dni dywizjon otrzymat samoloty typu Hurri-
cane I i w dniu 23 lipca rozpoczelo sie szkolenie. W dniu tym
dywizjon mial nastepujacy personel:

Polski Brytyjski
5,1 ] pep ot 16  Ofcerbw ... 0000 000E 11
Podchorazych . ........ 12 _
Podoficeréw . ........ 55 Podoficeréw .......... 16
SzeregowcOw . .v...w ... 80 Szeregowcéw . ........ 17
Razem: 163 Razem: 44

Ogélny stan dywizjonu wynosit zatem 207 zolnierzy.

Oficerowie brytyjscy byli instruktorami, ale kilku zajmowato
etatowe stanowiska, mianowicie: F/Lt. Thomson i F/Lt. Riley
byli dowédcami eskadr, F/O Harding by} oficerem taktycznym,
P/O Aldrige oficerem technicznym, P/O Davis adiutantem.

Zdaniem Brytyjczykéw wszystkie odpowiedzialne funkcje mu-
sialy by¢ pelnione przez oficeréw brytyjskich, do czasu az polscy
oficerowie zapoznaja si¢ dobrze z brytyjskimi zasadami dowodze-
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nia i administracji, a przede wszystkim gdy opanujg w wystar-
czajacym stopniu jezyk angielski. Z drugiej strony, oficerowie pol-
scy uwazali swoich brytyjskich kolegéw za instruktoréw, ktérzy
nie powinni si¢ byli miesza¢é do wewnetrznych spraw polskiego
dywizjonu, a dowodzenie w powietrzu i na ziemi pozostawié¢ Pola-
kom. Na tym tle doszto w Dywizjonie Poznafiskim do szeregu
nieporozumien i staré, w czym niewatpliwie duza role odegraly
trudnodci jezykowe i zbyt rygorystyczne ustosunkowanie sie do
sprawy dualizmu dowodzenia oficeréw brytyjskich. W innych dy-
wizjonach pod tym wzgledem byty lepsze stosunki.

Szkolenie szto sprawnie i szybko, caly bowiem personel dokta-
dat wszelkich starafi aby dywizjon mégt jak najszybciej wejs¢ do
walki, czyli, wedhug angielskiego okre$lenia, sta¢ si¢ jednostka
operacyjna.

Wyszkolenie w powietrzu obejmowato loty indywidualne, wal-
ke powietrzng dwdjkami, loty i walke kluczy, ostre strzelanie;
ziemne szkolenie pilotéw sktadato si¢ z nauki o organizacji dowo-
dzenia na ziemi i w powietrzu, postugiwanie si¢ radiem, wyklady
z taktyki wlasnej i nieprzyjacielskiej oraz o stuzbie wywiadowczej
i obronie powietrznej W. Brytanii, a przede wszystkim ktadziono
nacisk na nauke jczyka angielskiego.

W dniu 15 sierpnia dywizjon zostat uznany rozkazem dowdd-
cy 10 Grupy Mysliwskiej za jednostke operacyjng.

W mu;dzyczasxe personel techniczny dywizjonu pod kierownic-
twem kpt. inz. A. Jaworskiego i P/O Aldrige zapoznat si¢ do-
ktadnie z samolotem Hurricane I, jego uzbrolemem i sprzgtem
oraz obsluga, ponadto miat wyklady z organizacji technicznej i
zaopatrzenia.

Naczelny Wédz Gen. Sikorski odwiedzit dywizjon w dniu
7 sierpnia, przyleciawszy na lotnisko Leaconsfield w towarzystwie
Inspektora gen. Ujejskiego i ptk. pil. W. Iwaszkiewicza. Meldo-
wali sie Naczelnemu Wodzowi kolejno: pptk. pil. M. Miimler,
dowddca stacji W/Cdr Nixon, dowddca eskadry honorowej R.A.F.
F/Lt. Farmer. Po przegladzie dywizjonu Naczelny Wédz dekorowat
Krzyzami Walecznych pilotéw dywizjonu: kpt. Lagune, por. Czer-
witiskiego, por. Kowalskiego, ppor. Karwowskiego, ppor. Gléw-
czyfiskiego 1 sierz. Narkiewicza.

17 sierpnia zdarzyt si¢ pierwszy wypadek lotniczy w dywizjo-
nie: ppor. Czestaw Gléwezyfiski, majacy za sobg zwyciestwa
powietrzne w Polsce i Francji, stwierdzit w czasie lotu éwiczeb-
nego zte dzialanie silnika i skierowal sie w strone lotniska; gdy
byt juz bardzo nisko, silnik zapahl si¢, ptomienie dochodley do
kabmy, ale pilot zdecydowat si¢ ladowaé. Odpiat pasy i w ostat-
niej chwili przechylit samolot na skrzydlo; samolot stanat na
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glowie”, a ppor. Gléwezyfiski zostal wyrzucony z kabiny. Pa-
migtajac o amunicji, ppor. Gléwezyfiski powstrzymywat krzykiem
biegngcych mu z pomocy ludzi. Za chwile nastapit wybuch amu-
nicji i caly samolot stangt w plomieniach. Ppor. Gléwczyriski,
silnie poparzony (nogi, rece i twarz), zemdlat. Odwieziono go do
szpitala w Baverley w ciezkim stanie, ale po kilkunastu dniach
niebezpieczeistwo minelo i powoli dzielny pilot wracat do
zdrowia.

W dniu 2 sierpnia 1940 r. na lotnisku Northolt pod Londy-
nem zostal sformowany drugi polski dywizjon mysliwski: 303
Warszawski im. Kosciuszki. Personel dywizjonu pochodzit z eskadr
warszawskich 111 i 112, z ktérych pierwsza przejeta w Polsce
tradycje stawnej eskadry kosciuszkowskiej z 1920 roku.

Polskim dowédcg dywizjonu byl mjr pil. Zdzistaw Krasno-
debski, brytyjskim S/Ldr. Kellet. Dow6dcami eskadr byli F/Lt.
Kent i F/Lt. Forbes.

W dniu sformowania dywizjon liczyt 14 oficeréw i 135 sze-
regowych polskich oraz 4 oficeréw i 6 podoficeréw brytyjskich,
razem 159 zolnierzy. Byly jeszcze duze braki w personelu tech-
nicznym i pomocniczym.

Juz nastepnego dnia po przybyciu do Northolt rozpoczely sie
loty na szkolnym samolocie typu ,,Master”, a po dwéch dniach
na Hurricane’ach I.

31 sierpnia, a wiec po niecatych czterech tygodniach, 303 dy-
wizjon zostal uznany za jednostke operacyjna i tego dnia tez,
wieczorem, caly dywizjon, eskadrami w odstepie 15 minut, zostat
poderwany na pierwszy lot bojowy. Jednak juz w dniu poprzed-
nim dywizjon odniést swoje pierwsze zwycigstwo w powietrzu
— w czasie lotu éwiczebnego! Fakt ten byt przez prase angielska
wykorzystany jako sensacja i stanowil pierwszy akt stawnej na
calym $§wiecie epopei 303 dywizjonu.

Lot éwiczebny w dniu 30 sierpnia odbywal sie wspdlnie
z bombowcami typu Blenheim ostanianymi przez 303 dywizjon.
Por. pil. Ludwik Paszkiewicz zauwazyt w pewnej chwili walke
brytyjskich my$liwcéw z duzym zgrupowaniem niemieckich bom-
bowcéw. Nie otrzymawszy odpowiedzi od dowédcy dywizjonu
na swéj meldunek radiofoniczny, por. Paszkiewicz odiaczyt
dywizjonu i na wlasng reke polecial szukaé ,zemsty na Niem-
cach”. Dopad!t pierwszego z brzegu ,Dorniera” i celng serig ze-
strzelit go w plomieniach na oczach catego dywizjonu. Po wy-
ladowaniu S/Ldr. Kellet udzielit porywczemu pilotowi surowego
upomnienia za samowolne odigczenie od szyku i wdanie si¢
w walke bez rozkazu, a nastepnie pogratulowal mu serdecznie
dobrze wykonanego ataku i pierwszego zwyciestwa.
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Bitwa o Wielkq Brytanig

Gdy pierwsze dwa dywizjony polskie w Fighter Command
zostaly uznane za operacyjne, Bitwa o Wielkg Brytanie wchodzita
juz w drugi okres.

Okreélenie Battle of Britain czyli Bitwa o Wielka Brytanie,
przyjelo sie ogélnie od chwili, gdy premier Winston Churchill
po upadku Francji powiedzial w mowie do parlamentu: ,Bitwa
o Francje skoficzyta si¢, niebawem rozpocznie si¢ Bitwa o Bry-
tanie” (,,The Battle of France is over, the Battle of Britain is
about to begin”). Aczkolwiek bitwe toczyly sily powietrzne i
z technicznego punktu widzenia stuszniejsza bylaby nazwa | bitwa
nad Wielka Brytania”, to jednak nazwa przyjeta wyraza dobitniej
znaczenie bitwy. W istocie rzeczy bowiem wynik tej bitwy prze-
sadzat o losach Wielkiej Brytanii, a co za tym szlo nieuchronnie
— réwniez o losach drugiej wojny $wiatowej. Zajecie Wysp
Brytyjskich przez Niemcéw zmienitoby zasadniczo niemiecki plan
wojny i stworzyloby ogromne mozliwoéci strategiczne i technicz-
ne realizowania niemieckiego marzenia o podboju §wiata.

Istnieja rézne podzialy bitwy na okresy. Przyjety tu podziat
opiera si¢ na opracowaniu brytyjskiego ministerstwa lotnictwa
pt. ,,The Battle of Britain” (Aéir Ministry, Pamphlet Nr 156).

Pierwszy okres bitwy trwat od 10 lipca do 18 sierpnia.
W okresie tym toczyly sie walki o zdobycie przewagi powietrznej
nad kanatem i poludniowym wybrzezem wyspy. Rozréznia sie
przy tym dwa podokresy: od 10 lipca do 7 sierpnia Luftwaffe
prowadzila zaczepne rozpoznanie, natomiast od 8 sierpnia do 18
usilowala osiggnaé przewage w powietrzu przez pobicie lotnictwa
mysliwskiego obrony.

Od 19 do 23 sierpnia byla przerwa w dziataniach.

Drugi okres bitwy, od 24 sierpnia do 27 wrzeénia, jest zwany
,Bitwa o Londyn”, gdyz w tym okresie Luftwaffe po wzmozo-
nym atakowaniu lotnisk przeszta do dziennych atakéw na stolice
Wielkiej Brytanii.

Trzeci okres, od 28 wrzesnia do 31 pazdziernika, byt okre-
sem tzw. walki na wyczerpanie. W okresie tym zanikly dzienne
wyprawy bombowcéw niemieckich, a gléwny wysitek Niemcéw
polegal na dziennych atakach wykonywanych przez samoloty
mysliwskie Me-109 i Me-110, natomiast lotnictwo bombowe
przeprowadzato nocne ataki, przewaznie o charakterze nekajacym.

Pomimo uplywu blisko trzydziestu lat od bitwy stosunek sit
obu stron jest nadal kontrowersyjny. Sily obrony sa znane do-
kladnie, natomiast strona niemiecka jest w wielu Zrédtach réznie
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przedstawiana, a nawet autorzy niemieccy nie s3 zgodni pod tym
wzgledem.

Brytyjczycy zrozumieli w latach trzydziestych, ze w odparciu
ewentualnego najazdu ich wysp gléwna role odegraja sily po-
wietrzne. Wedlug planu obrony powietrznej W. Brytanii z lat
1933/34 minimalne sily potrzebne do obrony wynosily 52 dy-
wizjony mysliwskie dzienne. Sprawe obrony nocnej zaniedbano
wskutek przywigzania zbytniej wagi do staloéci zasad niemieckiej
instrukcji walki ktéra przewidywata omal wylacznie dziatania
masowe lotnictwa w dzief.

Gdy Niemcy 1 wrze$nia 1939 r. napadli na Polske, plan obro-
ny powietrznej W. Brytanii byl jeszcze daleki od catkowitego
urzeczywistnienia. Byla zaledwie polowa dywizjonéw na nowo-
czesnym sprzecie, przemyst lotniczy nadal miat trudnosci z osia-
gnigciem przewidywanej wydajnosci, sie¢ dozorowania powietrza
obejmowata dopiero poludniowe brzegi Anglii i wschodnie do
wysokosci Hull, natomiast cze§é zachodnia wyspy, cale wnetrze
i Szkocja nie mialy wcale stacyj radarowych; do ogdlnego stanu
etatowego pilotéw brak bylo okolo jednej piatej czesci, a szkol-
nictwo nie bylo jeszcze odpowiednio rozbudowane.

,,Paniczna rozbudowa R.A.F.”, zapoczatkowana w 1934 roku,
zostala po wybuchu wojny wzmozona. Minister produkeji lotni-
czej Beaverbrook zarzadzit w 1940 r. zwigkszenie wysitku w
zakresie produkcji samolotéw myséliwskich, co spowodowato oczy-
wiécie zahamowanie produkcji innych samolotéw i opéznito znacz-
nie prace nad prototypami, jednak w rezultacie zarzgdzenie to
okazalo si¢ zbawienne, gdyz pozwolilo na pokrywanie wielkich
strat w sprzecie my$liwskim w czasie bitwy.

Pomimo oporéw sztabu sit powietrznych, zwlaszcza marszatka
Trencharda, ekspedycyjne sity brytyjskie we Francji objely réw-
niez lotnictwo mys$liwskie. Kampania francuska i nastepnie dziata-
nia w obronie ewakuacji spod Dunkierki przyniosty duze straty
wirdd ktérych najwazniejsza pozycje stanowito 260 Hurricane’éw.

W lipcu 1940 r. dowédztwo lotnictwa mysliwskiego (Fighter
Command) mialo 42 dywizjony na nowoczesnych samolotach,
mianowicie 22 na Hurricane’ach i 20 na Spitfire’ach. Pozostale 10
dywizjonéw mialo samoloty typu Defiant i Blenheim, ktére nie
nadawaly si¢ do dziatan w dzien, jak to wykazala kampania fran-
cuska. Stosunek potrzeb do stanu faktycznego samolotéw i pilo-
téw obrazuje ponizsze zestawienie:

Potrzeby Stan faktycny
Tos¢ dywizjonéw .......... 52 42
Ilo§¢ samolotéw . .......... 832 672
To#é pilotbw vz . vavies 1.248 okoto 800
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Poniewaz zgodnie z zasadami brytyjskimi sita bojowa dywi-
zjonu wyraza si¢ iloScig 12 samolotéw, do obrony bylo tylko
504 samoloty. Dodaé nalezy, ze tylko trzy dywizjony nie braly
udzialu w kampanii francuskiej, 12 bylo po raz drugi w pierw-
szej linii, a cze$é dywizjonéw po wycofaniu z Francji musiata
odejé¢ na wypoczynek i przeformowanie, dywizjony te bowiem
stracily prawie cate swoje wyposazenie, a personel wrécit w stanie
wyczerpania.

W rozwazaniu stosunku sit obu stron w bitwie nie nalezy
braé pod uwage bryty]sklego lotnictwa bombowego, rozpoznaw*
czego, wybrzeza i morsklego (bedgcego czeécia integralng mary-
narki wojennej), gdyz nie braly one bezposredniego udziatu w
dziataniach obronnych. Podobnie nalezy poming¢ w rachunku nie-
mieckie samoloty rozpoznawcze i samoloty marynarki wojennej,
ktére nie braly istotnego udziahu w wyprawach zaczepnych przeciw
Wielkiej Brytanii.

Stan Luftwaffe w poczatku lipca byl nastepujacy:

Samoloty
etatowe czynne
Samoloty bombowe ........ 1.437 993
Bombowce nurkowe ........ 443 312
Mysliwskie jednosilnikowe . . . 1.071 880
Mysliwskie dwusilnikowe . .. 374 283
Razem: 3.325 2.468

Calo$¢ sit zorganizowana byta w pigé flot powietrznych (Luft-
flotte). Poczatkowo w bitwie braly udziat tylko trzy floty, czyli
okoto 1.600 czynnych samolotéw, jednak w trakcie dzialah zaan-
gazowane byly czesciowo w pewnych okresach réwniez pozostate
dwie floty, w szczegélnoéci flota w Norwegii.

Biorac wiec pod uwage 500 brytyjskich mysliwcéw (czynnych
samolotéw) i okolo 1.600 czynnych samolotéw trzech flot po-
wietrznych, nalezy stwierdzié, ze strona niemiecka miala trzykrot-
ng przewage nad strong brytyjska. W samych jednak samolotach
myséliwskich przewaga liczebna Niemcéw byla nieznaczna.

Teoretycznie, trzykrotna przewaga liczebna atakujgcego nad
obrong w dziataniach pow1etrznych jest w istocie znacznie wigk-
szq przewaga, gdyz atakujacy moze skupionymi sitami uderza¢
na wybranym kierunku, wybranej wysokosci i przeciw wybranym
celom, natomiast bromgcy sie, nie znajac zamiaréw nieprzyjaciela,
musi byé nastawiony na obrone Wszystklch waznych obiektéw
(w tym wypadku stolicy, wielkich miast przemystowych i por-
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téw oraz lotnisk ), czyli nie moze uniknaé rozproszenia sit i wysit-
ku, a tym samym z reguly musi liczy¢ si¢ z przewazajacymi sifami
przeciwnika.

W Bitwie o Wielkg Brytanie rzeczywistoéé byla jednak inna.
Niemcy nie potrafili wykorzystaé swojej przewagi liczebnej ani
przewagi polozenia, natomiast dowodzenie sitami obrony byto
ekonomiczne i gietkie (gléwnie dzigki sieci dozorowania powie-
trza), wykorzystywato doskonale wiadomosci o polozeniu w po-
wietrzu, dzieki czemu zwigzki taktyczne mysliweéw obrony rzad-
ko kiedy znajdywaly si¢ w obliczu przygniatajacej przewagi li-
czebnej nieprzyjaciela. Ponadto, obroficy mieli przewage technicz-
na sprzetu, zwilaszcza nad stabo uzbrojonymi bombowcami nie-
mieckimi. Pomimo wszystko jednak rezultat ostateczny bitwy
wisial na wlosku, a ze straty obrony i wyczerpanie ogélne byly
wigksze anizeli strony atakujacej, prawdopodobnie podtrzymanie
wysitku Luftwaffe jeszcze przez kilkanascie dni moglo bylo prze-
chyli¢ szale zwycigstwa na korzy$¢ Niemcéw.

Oczywiscie w lipcu 1940 r. Brytyjczycy widzieli tylko swoje
braki i grozbe polozenia, totez mozliwo$¢ zasilenia lotnictwa my-
$liwskiego polskimi pilotami przyjeli z nieukrywang ulgs i entu-
zjazmem. Zdajac sobie sprawe z trudnoéci organizacyjnych i jezy-
kowych, zaproponowali aby polscy piloci majacy do$wiadczenie
bojowe byli przydzieleni do brytyjskich dywizjonéw, co pozwoli-
loby na szybkie przeszkolenie ich i zgranie z jednostka opera-
cyjna.

Polscy piloci w brytyjskich dywizjonach

Wiadze polskie zgodzity si¢ na to rozwigzanie, zastrzegajac
sie jednak, ze z chwila tworzenia dalszych polskich dywizjonéw
piloci polscy z brytyjskich dywizjonéw zostana zwolnieni.

Na poczatku bitwy byto tylko czterech polskich pilotéw w bry-
tyjskich dywizjonach; byli to piloci przeszkoleni dla dywizjonéw
bombowych, ktérzy zglosili sie ochotniczo do myéliwcéw na apel
wiadz R.A'F. w kwietniu 1940 r. o zglaszanie si¢ pilotéw z in-
nych rodzajéw lotnictwa celem pokrycia brakéw w Fighter
Command.

Trudno jest ustalié dokladng liczbe polskich pilotéw w bry-
tyjskich jednostkach w poszczegélnych okresach bitwy, zmieniata
sic ona bowiem niemal co dnia, a wbrew przewidywaniom za-
miast zmniejsza sig, rosta z kazdym miesigcem. I tak we wrze$niu
bylo 53 polskich pilotéw w dywizjonach R.A.F., w paZzdzierniku
— 73, a w listopadzie — 89.
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Przyjmujgc od sierpnia przecietng liczbe 50 polskich pilotéw
w R.AF. i dodajac 60 pilotéw w dywizjonach polskich 302 i 303,
widzimy, ze w gléwnych okresach Bitwy o Wielka Brytanie
walczylo przecietnie stu Polakéw. W czasie bitwy o Londyn
Polacy stanowili 13 % ogétu pilotéw obrony, a w pazdzierniku
prawie 20 %.

Zanim tez dywizjony 302 i 303 rozpoczely dziatania bojowe
piloci polscy w brytyjskich dywizjonach odniesli zwyciestwa
i poniesli pierwsze straty.

W dniu 19 lipca 1940 roku por. pil. Antoni Ostowicz, jeden
z pilotéw ktérzy odeszli z Hucknall do lotnictwa mysliwskiego,
zestrzelit wspélnie z P/O Newlingiem samolot Me-110. Bylo to
pierwsze polskie zwycigstwo w powietrzu nad Anglig. Ogélem
przyznano polskim pilotom shuizacym w dywizjonach brytyjskich
29 zwycigstw przed wejsciem do dziatahi polskich dywizjonéw.

W dniu 11 sierpnia zgineli pierwsi dwaj polscy piloci w
Bitwie o Wielka Brytani¢: por. Antoni Ostowicz z 145 dywi-
zjonu i kpt. Michat Steborowski z 238 dywizjonu. Nastepnego
dnia zgingt kpt. pil. inz. Wilhelm Pankrac z 145 dywizjonu'.

Wsréd pilotéw walczacych poczatkowo w brytyjskich dywi-
zjonach byli: kpt. S. Brzezina, por. H. Szczesny, por. W. Urba-
nowicz, por. T. Nowierski, por. Ostaszewski, ppor. S. Skalski,
ppor. K. Pniak, ppor. M. Maciejowski, por. S. Brzeski, ppot.
B. Drobinski, por. W. Wiasnowolski, por. K. Sporny, por.
S. Block, sierz. A. Glowacki. Ostatni z wymienionych zdobyt
duzy rozglos w catlym lotnictwie obrony gdy w dniu 24 sierpnia
jako pilot 501 dywizjonu zestrzelit na pewno 5 samolotéw nie-
mieckich.

Piloci polscy shuzacy w brytyjskich dywizjonach zyskali sobie
szacunek i uznanie przelozonych i kolegéw swoimi zaletami oso-
bistymi, doskonatym wyszkoleniem i zaczepnym duchem. Swiad-
cza o tym liczne odznaczenia brytyjskie nadane im, rozkazy
pochwalne oraz wzmianki w ksigzkach o Battle of Britain.

F/Lt. D. M. Crook, D.F.C., autor ksigzki pt. Spitfire Pilot,
poéwiecit w niej duzo miejsca swoim polskim kolegom Ostaszew-
skiemu i Nowierskiemu. Wspomnienia swoje zakoficzyt tymi

stowami:
.Byli to bez watpienia dwaj najdzielniejsi ludzie jakich znalem,
a przeciez nie byli oni weale wyjgtkami pod tym wzgledem w po-
réwnaniu z innymi Polakami stuzgcymi w R.AF.
Waszystkie dywizjony ktére miaty przydzielonych polskich pilotéw,
wyrobity sobie réwnie wysoka opini¢ o mich”.

7—1. Kpt. Pankrac ukoniczyl Deblin w 1928 r. Po przeszkoleniu w pilotazu
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Polskie dywizjony w bitwie

Brytyjskie lotnictwo mysliwskie bylo zorganizowane w cztery
grupy o numeracji:: 9, 10, 11 i 12. Giéwny ci¢zar bitwy przypadt
w udziale 11-tej Grupie, ktéra bronila dojs¢ do Londynu od
wschodu i potudnia, natomiast 12-ta Grupa bronita wschodnich
wybrzezy oraz $rodkowej i péinocnej Anglii.

Dywizjon 303 byt w 11-ej Grupie, a 302 w 12-¢j, stad tez
dywizjon Poznafiski mial znacznie mniej spotkaf z nieprzyjacie-
lem od dywizjonu Warszawskiego.

Dywizjon 302 miatl pierwsze spotkanie z nieprzyjacielem
20 sierpnia; w wyniku walki S/Ldr. Satchel wspélnie z ppor.
Wapniarkiem zestrzelili jednego Junkers-88. Nastepnego dnia dy-
wizjon odniést dalsze zwycigstwa: ppor. Chatupa zestrzelit jedne-
go Ju-88 a F/Lt. Riley wspélnie z sierzantem Paterkiem drugiego.
Nastepne dwa tygodnie przeszly na patrolowaniach, ale brak prze-
ciwnika zaczal ujemnie wplywaé na nastroje w dywizjonie, co-
dziennie bowiem radio i prasa podawaly wiadomosci o setkach
niemieckich samolotéw nad poludniows Anglia i Londynem.
W koficu sierpnia dywizjon otrzymal uzupelnienie do pelnego
stanu pilotéw; przybyli: kpt. J. Czerny, kpt. H. Wezelik, ppor.
J. Czerniak, ppor. A. Lukowski, ppor. J. Malinowski, ppor.
W. Krél, ppor. W. Gnys, plut. A. Beda, plut. W. Kosarz, kpr.
Z. Nowakiewicz, kpr. E. Polaczek, kpr. Z. Zatuski, st. szer. B. Ko-
biela, st. szer. A. Korpacz i kpr. E. Welman. Zgodnie z przepi-
sami brytyjskimi wszyscy piloci szeregowi otrzymali stopied funk-
cyjny sierzanta.

Dywizjon 303 wystartowat do pierwszego lotu bojowego 31
sierpnia wieczorem, jedna eskadra za drugg w odstepie 15 minut.
Szczescie wojenne usmiechnelo sie tylko pierwszej eskadrze, druga,
nie spotkawszy nieprzyjaciela, wylagdowata na lotnisku zawiedzio-
na w swych nadziejach. Pierwsza walka postawila dywizjon od
razu w szeregu najlepszych jednostek obrony: szesciu pilotéw
walczylo, a przyznano im 4 samoloty zniszczone na pewno i 2
prawdopodobnie zniszczone. Bohaterami dnia byli: S/Ldr. Kellet,
podporucznicy Henneberg i Ferié, sierzanci Karubin, Szaposzni-
kow i Wiinsche. Jeszcze tego wieczoru nadeszta depesza od szefa
sztabu R.A.F., nastepujacej treéci:

,,Wspaniata walka 303 dywizjonu! Jestem zachwycony. Poka-
zaliécie nieprzyjacielowi, Ze polscy piloci sa zdecydowanie géra”.

zostal odkomenderowany na studia do politechniki warszawskiej ktéra ukor-
czyl z tytulem inzyniera i specjalizowal si¢ w uzbrojeniu lotniczym. W Anglii
nie podal swego fachowego tytulu, chege walczyé podobnie jak kilku innych
oficeréw.
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To wspaniale zwycigstwo w pierwszej walce, odniesione bez
whasnych strat, stalo si¢ poczatkiem zastuzonej stawy 303 Dywi-
zjonu Kosciuszkowskiego. Odtad co dnia niemal caly §wiat do-
wiadywat sie o zwyciestwach powietrznych Polakéw nad Niem-
cami w Bitwie o Wielka Brytanie.

Dzied 1 wrzeénia, rocznice napadu niemieckxego na Polsk¢,
303 dywm]on upamu;tml nowymi zwycigstwami: sierzanci Fran-
tisek i Rogowslu zestrzelili po jednym Me-109, a podporucznicy
Henneberg i Feri¢ mieli przyznane po ]ednym prawdopodobme
zniszczonym.

Pierwszy podokres Bitwy o Londyn trwal od 24 sierpnia do
6 wrzesnia i odznaczat si¢ gwattownymi atakami Lu/twaffe prze-
ciw lotniskom na poludnie i péinoc od Londynu oraz réznym
celom w ujéciu Tamizy. Szkody zadane obronie byly duze; rozbi-
ciu uleg}o kilka os$rodkéw dowodzenia, trzy lotniska musiano
przejéciowo oprézni¢ dla dokonania napraw, kilkadziesigt samo-
lotéw uleglo zniszczeniu w czasie uzupelniania paliwa i amunicji.
Wysitek lotnictwa myéliwskiego byt bardzo duzy, ,,szczesliwie jed-
nak”, jak czytamy we wspomnianym opracowaniu Air Ministry
(str. 61), ,kilka nowych dywizjonéw weszto w tym czasie do
gziaiaﬁ, miedzy nimi dwa polskie, jeden czeski i jeden kana-

yiski”.

3 wrzeénia 303 Dywizjon dopisat do swych zwyciestw jednego
bombowca He-111 dla odmiany, a 5 wrzeénia trzy Me-109 i trzy
Ju-88.

Dzieri 6 wrzesénia byt dla dywizjonu dniem wielkich zwycigstw
i zarazem dniem duzych strat. Dywizjonowi przyznano 7 samolo-
téw niemieckich zniszczonych na pewno, po raz pierwszy jednak
dywizjon stracit az 6 samolotéw. Mjr Krasnodebski zostat zestrze-
lony, lecz wyskoczyl ze spadochronem; w ciezkim stanie wskutek
poparzen zostal odwieziony do szpitala. S/Ldr. Kellet zostal réw-
niez zestrzelony, ale uratowal si¢ na spadochronie i byt tylko
lekko ranny. Sierzanci Karubin i Rogowski byli zestrzeleni, ale
odniesli tylko lekkie rany; F/Lt. Forbes i sierz. Frantisek musieli
skaka¢ na spadochronach, nie odniedli jednak obrazefi.

Dowédca 11-¢j Grupy Mysliwskiej wyznaczyl na polskiego
dowédce 303 Dywizjonu porucznika Witolda Urbanowicza, nadajac
mu w trybie przyspieszonym funkeyjny stopied majora (S/ Ldr.).
Wyznaczenie bylo bez zasiagniecia zgody Inspektora P.S.P., co
stato sie precedensem na przyszto$é, wskutek czego uprawnienia
polskich wtadz zastrzezone umows nie zawsze byly respektowane.
W dywizjonie 302 i w brytyjskxch dywizjonach bylo wéwczas
kilku kapitanéw o réwnie duzym doswiadczeniu bojowym co
por. Urbanowicz, zapewne wiec gen. Ujejski bytby zaproponowat
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ktéregos z kapitanéw na dowédce 303 Dywizjonu, niemniej na-
lezy uwzglednié, ze wobec gorgcego okresu walk i zestrzelenia
obydwu dowédeéw dywizjonu, dowddca 11-ej Grupy nie chciat
traci¢ czasu na uzgadnianie wniosku, a por. Urbanowicz byt juz
wiadzom brytyjskim dobrze znany jako doskonaly pilot i urodzony
dowédca mysliwski.

W dniu 7 wrzeénia 303 Dywizjon miat przyznana najwigksza
iloé¢ zwyciestw jaka do tego czasu w bitwie odnidst jakikolwiek
dywizjon obrony: jedenascie Do-215 i trzy Me-109. Czterech
pilotéw dywizjonu zestrzelifo na pewno po dwa samoloty: por.
A. Gabszewicz, ppor. J. Zumbach, sierzanci Szaposznikow i Wéj-
towicz; po jednym samolocie zniszczyli: por. Urbanowicz, F/Lt.
Forbes, porucznicy Henneberg, Pisarek, Lokuciewski i Daszewski.
Ten ostatni, cigzko ranny, odszedt do szpitala. Tak wiec zwy-
ciestwo dywizjonu — 14 samolotéw nieprzyjacielskich zniszczo-
nych — zostalo okupione strata czasowa jednego pilota.

Nastepnego dnia Naczelny Wédz przekazat dywizjonowi gra-
tulacje otrzymane z okazji polskich zwyciestw od ministra lotnic-
twa, Sir Archibald’a Sinclair.

Dziefi wielkich zwycigstw 303 Dywizjonu byt poczatkiem dru-
giego podokresu Bitwy o Londyn; odtad natezenie dzialafi Luft-
waffe przeciw metropolii wzmagalo si¢ z kazdym dniem. Gléw-
nym celem wypraw niemieckich bombowcéw byt Londyn, ale
dla przygwozdzenia mysliwcéw obrony Niemcy atakowali réw-
niez wszystkie lotniska w poblizu Londynu. Dywizjony my$liw-
skie byly bezustannie w ogniu walki. Piloci startowali od trzech
do pigciu razy dziennie, mechanicy i zbrojmistrze obstugiwali sa-
moloty pod bombami, a w nocy przeprowadzali konieczne na-
prawy i przygotowywali samoloty do lotu na dziefi nastepny.

W dniu 11 wrzesnia 303 Dywizjon zostal naprowadzony
wraz z trzema dywizjonami brytyjskimi na duzg wyprawe nie-
mieckg zlozong z okolo 400 samolotéw. Wykonujac atak z duzej
wysokosdci i spod storica, 303 Dywizjon zaskoczyt nieprzyjaciela
i zestrzelit po raz drugi rekordows iloé¢ samolotéw: sze§¢ Me-109,
trzy Me-110, cztery Do-215 i jeden He-111, razem czternascie.
Po dwa zwycigstwa mieli: F/Lt. Forbes, por. Lokuciewski, por.
Henneberg, sierz. Frantisek i sierz. Brzozowski; po jednym sa-
molocie zestrzelili: por. Cebrzyniski, ppor. Zumbach, sierzanci
Wéjtowicz i Szaposznikow. W walkach dywizjon stracit dwéch
pilotéw: zgineli por. Cebrzyfiski i sierz. Wéjtowicz.

Rada miejska m. Westerham nadestala dywizjonowi opis wal-
ki ép. sierz. Wéjtowicza wedle relacji naocznych éwiadkéw. Dziel-
ny pilot zaatakowal sam zgrupowanie 6 samolotéw niemieckich;
zestrzelit na pewno jeden samolot i prawdopodobnie drugi, a
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w chwile péiniej zostal napadniety z tylu i z plongcym Hurri-
cane’m spadl w poblizu miasta Westerham.

Dzieci ze szkoly w Ruislip (pétnocno-zachodni skraj Lon-
dynu) przystaly 450 papieroséw ,,dla dzielnych polskich lotnikéw”.

W zwiazku z natezeniem dzialan w strefie obronnej 11-gj
Grupy zostata ona czasowo wzmocniona jednostkami 12-ej Grupy.
Bojowy sktad 302 Dywizjonu, tj. 12 pilotéw, bez obstugi i bez
pilotéw zapasowych, dzialal od dnia 15 wrzesnia przez dziewieé
dni z lotniska Duxford, w sektorze 11-¢j Grupy.

W pietrwszym dniu pobytu na nowym lotnisku, 15 wrzeénia,
302 Dywizjon startowat dwukrotnie i odnidst wspaniate zwy-
ciestwo, zestrzeliwujac na pewno dziesig¢ samolotéw niemieckich
i prawdopodobnie pigé. Indywidualne wyniki byly nastepujace:

S/Ldr. Satchell — 1 zniszczony, 2 prawdopodobnie zniszczone,

ppor. Chatupa — 2 zniszczone,

kpt. Chlopik — 1 zniszczony, i 1 wspélnie z kpt. Jastrzebskim,

por. Kowalski — 1 zniszczony, 2 prawdopodobnie zniszczone,

ppor. Pilch — 2 zniszczone,

por. Czerwinski — 1 zniszczony,

ppor. Eapka i sierz. Siudak — wspélnie 1 zniszczony,

sierz. Palak — 1 prawdopodobnie zniszczony.

Whasne straty dywizjonu byly jeden pilot zabity i 3 samoloty
rozbite. Kpt. Chlopik wyskoczyt z palacego sie samolotu, ale
z niewyjaénionych przyczyn nie otworzy!t spadochronu. Ppor. Lap-
ka skakat z powodu zapalenia si¢ silnika, a ppor. Karwowski la-
dujac z braku paliwa rozbil swoja maszyne.

Wieczorem tego dnia nadeszty do dywizjonu telegramy gratu-
lacyjne od Szefa Sztabu R.A.F. marszatka Newall, dowédcéw
grup mysliwskich i dowédey 2 Korpusu (brytyjskiego).

W dniu 16 wrzesénia reszta dywizjonu 302 zostata przesunieta
na lotnisko Duxford. Lotéw w tym dniu nie bylo.

Dziefi 15 wrzeénia byl réwniez wielkim dniem dla 303 Dy-
wizjonu. Startujgc po raz pierwszy w poludnie, dywizjon zaata-
kowal duza wyprawe niemiecks lecaca w kierunku na Londyn
i zestrzelit dziewigé samolotéw: 7 Me-109, 1 Me-110 i 1 Do-215.
Po potudniu wystartowato 9 samolotéw pod dowédztwem S/Ldr.
Kellet’a. Dywizjon zostal znowu naprowadzony na duza wyprawe
bombowa i w wyniku walk zestrzelit sze§¢ samolotéw na pewno
i jeden prawdopodobnie. Po dwa zwycigstwa odnieéli w tym dniu:
por. Urbanowicz, por. Henneberg, por. Feri¢ i sierz. Wojciechow-
ski; po jednym S/Ldr. Kellet, porucznicy Paszkiewicz, Lokuciew-
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ski, Pisarek, Zumbach i Zak oraz sierzanci Frantisek i An-
druszkow.

Nowe zwycigstwa dywizjon okupil strata jednego pilota:
sierz. Brzozowski zgingt w walce.

W dniach 16 i 17 wrzesnia dywizjony polskie nie byly uzyte,
gdyz Niemcy wystali tylko niewielkie sity. W tej krétkiej i po-
zadanej przerwie personel dywizjonu miat sposobno$é zapoznania
sie z dowodami uznania i wdziecznoéci dla ich wysitku ze strony
spoleczefistwa brytyjskiego. Odczytywano dziesigtki artykuléw,
depesz, listéw gratulacyjnych ktére naptywaly nie tylko z catego
Zjednoczonego Krélestwa, ale z calego $wiata. Szczegblnie wzru-
szajace byly listy cywilnej ludnosci i dzieci. Radio brytyjskie po-
dawalo co dnia w swoich komunikatach wiadomoséci o pilotach
polskich, a naczelny dyrektor B.B.C. nadestal dowédcy 303 Dy-
wizjonu list w ktérym pisat: ,,Wy uzywacie powietrza dla Wa-
szych wspaniatych zwyciestw, my dla gloszenia o nich $wiatu.
Niech zyje Polska!”.

W dniu 18 wrzeénia 303 Dywizjon wystartowat na alarm, ale
nie spotkal nieprzyjaciela. Po wyladowaniu czekata pilotéw nie-
spodzianka: Naczelny Wédz byt na lotnisku i czekat na dywizjon
aby dekorowaé pierwszych lotnikéw Srebrnymi Krzyzami Orderu
Virtuti Militari kl. V. Jedenastu oficeréw i pigciu podoficeréw
otrzymato Virtuti Militari, jeden oficer i dwéch podoficeréw
Krzyze Walecznych. Ponadto, z personelu ziemnego, lekarz dy-
wizjonu por. dr Wodecki byt dekorowany Krzyzem Walecznych
za wykazang odwage i po$wiecenie w stuzbie w czasie bombardo-
wania lotniska Northolt.

Po uroczystoéci dywizjon startowat jeszcze dwa razy; w ostat-
nim locie dywizjon doszedt do walki i miat przyznany wspélnie
jeden samolot bombowy zniszczony, a sierzant Frantisek, czolowy
strzelec dywizjonu, dopisat jeszcze jednego Me-109 do swoich
Zwyciestw.

302 Dywizjon réwniez odniést w dniu 18 wrzesnia duze zwy-
ciestwo: w jednym locie dywizjon zestrzelit na pewno 7 samolo-
téw niemieckich i prawdopodobnie trzy. Po jednym zestrzeleniu
mieli przyznane: S/Ldr. Satchell, pptk. Miimler, F/Lt. Riley,
ppor. Karwowski, ppor. Wapniarek i sierz. Paterek; prawdopo-
dobne zestrzelenia przyznano S/Ldr. Satchell i por. Kowalskiemu,
jeden wspdlnie kpt. Jastrzebskiemu i F/Lt. Riley.

W dniu 19 wrzeénia klucz 302 Dywizjonu w sktadzie F/Lt.
Riley, kpt. Jastrzebski i por. Kowalski, zostal naprowadzony nie-
mal przy catkowitym zachmurzeniu na bombowca typu Ju-88.
Po kolejnym ostrzelaniu nieprzyjacielskiego samolotu przez pierw-
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szych dwéch pilotéw klucza, por. Kowalski wykoriczyt go i jemu
tez zostal samolot przyznany jako zniszczony?®.

JK.M. Krél Jerzy VI nadal w dniu 20 wrzesnia pierwsze
odznaczenie obcokrajowcowi w Bitwie o Wielkg Brytanie; od-
znaczonym byl sierz. pil. Jézef Frantisek z 303 Dywizjonu.
Z okazji odznaczenia krzyzem D.F.M. (Distinguished Flying Medal,
nadawany szeregowym, a D.F.C. czyli Cross, byl nadawany ofice-
rom) sierz. Frantisek otrzymat odreczny list gratulacyjny od szefa
sztabu R.AF. marszatka Newall.

J6zef Frantisek byt Czechem ktéry zglosit si¢ do Lotnictwa
Polskiego po zajeciu Czech przez Niemcéw i stuzyl w nim we
Francji, a w Anglii prosil o pozostawienie go w 303 Dywizjonie.
Zyskat sobie w czasie bitwy duzy rozglos gdy w jednym dniu
zestrzelit na pewno 5 samolotéw niemieckich. Byt on czolowym
asem 303 Dywizjonu, majac przyznane 17 zestrzelei pewnych
i 1 prawdopodobne. W dniu 8 pazdziernika 1940 r. zginat w wy-
padku lotniczym przy ladowaniu; Naczelny Wédz mianowat
Frantiska poémiertnie podporucznikiem.

W ciggu kilku nastgpnych dni, od 20 do 25 wrzesnia, niskie
chmury ograniczyty loty i nie doprowadley do spotkania nieprzy-
jaciela w kilku lotach wykonanych przez oba polskie dywizjony.
25 wrzeénia cze$¢ 302 Dywizjonu wrécita do Leconsfield.

W dniu 26 wrzesnia Krél Jerzy VI odwiedzit po raz drugi
stacje Northolt. W czasie rozmowy kréla z pilotami 303 Dywi-
zjonu nadszed} rozkaz pogotow1a bojowego. Krél zyczyt dywizjo-
nowi ,,szcze$liwego polowania” ( wyrazenie bappy bunting, czesto
stosowane w lotnictwie mys$liwskim) i polecit aby wynik walki
dywizjonu podano mu telefonicznie do Buckingham Palace po
wyladowaniu dywizjonu. Szczeécie wojenne sprawilo, ze dywizjon
spotkal nad m. Portsmouth duze zgrupowanie nieprzyjacielskie
z ktérym nawigzal walke. Po wyladowaniu dowédca dywizjonu
zameldowal krétko i wymownie: ,,Jedenaécie zestrzelonych na
pewno, jeden prawdopodobnie zniszczony. Wiasne straty — zero””.

Nastepnego dnia, 27 wrze$nia, Niemcy wystali na Londyn trzy
duze wyprawy i jedna przeciw wytwérni lotniczej w Filton pod
Bristolem. W wyprawach tych wziglo udzial 850 samolotéw. Byt
to szczytowy wysitek Luftwaffe w jednym dniu, a jednoczesnie
ostatni dziedi bitwy o Londyn. Wszystkie ataki zostaly krwawo
odparte, aczkolwiek straty obrony byly réwniez do§¢ znaczne.

303 Dywizjon przyczynit si¢ walnie do zwyciestwa: zestrzelit
na pewno 12 samolotéw i 1 prawdopodobnie. Po dwa zwycigstwa

2. Samolot byl uznany za zniszczony (destroyed) gdy byly bezsporne do-
wody, natomiast prawdopodobnie zniszezony byl przyznawany, gdy rézne
okolieznodci za tym przemawialy.
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indywidualne mieli przyznane: por. Urbanowicz, por. Feri¢ 1
sierz. Frantisek. W walkach zginelo dwéch pilotéw dywizjonu:
por. Ludwik Paszkiewicz (mianowany posmiertnie kapitanem)
i sierzant Tadeusz Andruszkow.

Ostatni zestrzelony samolot niemiecki w tym dniu byt set-
nym zwyciestwem dywizjonu; wieczorem nadeszta depesza Na-
czelnego Wodza nastepujacej tresci:

»Do dowédey 303 Dywizjonu: Przekroczyliscie sto zwyciestw nad
nieprzyjacielem w powietrzu. Serdecznie za waszg dzielnosé dziekuje.
Dobrze stuzycie Ojczyznie, stuzcie jej nadal dzielnie, dla jej wolnosci
i chwaly”.

Po bitwie o Londyn znowu naplynely do 303 Dywizjonu
depesze, listy i podarki. Z dalekiej Burmy, dokad dotarta stawa
Dywizjonu Kosciuszkowskiego, nadeszta do kwatery N.W. w ho-
telu ,,Rubens” depesza tej tresci:

.Zyczenia dla najdzielniejszych z dzielnych, od kobiet w Moulmei,

Burma.
Kathlen Pelmy™.

Od 28 wrzesnia dziatalno$§é bombowcéw niemieckich w dzied
zmniejszyla sie wyraZnie; po raz trzeci Niemcy zmienili taktyke
i cele nalotéw. Rozpoczeta si¢ bitwa na wyczerpanie.

Niemieckie lotnictwo bombowe przeszto wkrétce wytacznie
na nocne bombardowanie Londynu. Obrona przeciw tym wypra-
wom byla wtedy malo skuteczna, gdyz nocne lotnictwo mysliw-
skie obrony robito dopiero do$§wiadczenia z pokladowymi radara-
mi, natomiast artyleria przeciwlotnicza nie siggata ogniem sku-
tecznym na wysokoéci na ktérych Niemcy latali. Z drugiej strony
jednak nalezy stwierdzié, ze niemieckie lotnictwo bombowe nie
bylo dobrze wyszkolone w lotach nocnych, nie miato wypracowa-
nej techniki bombardowania i nie posiadalo nowoczesnych ce-
lownikéw bombardierskich, co w rezultacie obnizato wyniki bom-
bardowat.

Istota bitwy na wyczerpanie polegata na tym, ze po calonoc-
nych atakach bombowcéw nastepowaly dzienne ataki wykonywa-
ne przez male wyprawy mysliweéw lecacych na bardzo duzych
wysokoéciach, od 6 do 9 tysiecy metréw. Wyprawy te, zlozone
z samolotéw Me-109 i Me-110, szly falami, jedna za druga, z ma-
tymi przerwami przez caly dziefi, wskutek czego wysilek lotnictwa
mys$liwskiego obrony wzrastal do niebywatych rozmiaréw, a jed-
noczeénie malata ilo§é spotkafi, a zatem walk i zwyciestw. Tak
na przyklad 20 pazdziernika dziatalo 35 dywizjonéw obrony, a
tylko siedem z nich doszto do walki. Ta taktyka niemiecka da-
wala wprawdzie male wyniki jesli idzie o dokonanie zniszczen,
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gdyz tonaz bomb tych malych wypraw samolotéw mysliwskich
z bombami byl nieznaczny, a celno$¢ réwniez staba, ale osiggaly
one wilasciwy cel, ktérym bylo wyczerpanie personelu latajacego
i personelu obstugi obrofcéw, jak réwniez sztabéw, dowdédztw
i o§rodkéw dowodzenia. Jako przeciwdziatanie Brytyjczycy stoso-
wali patrolowanie obronne na duzych wysokosciach, gléwnie nad
hrabstwem Kent, co bylo sprzeczne z zasada ekonomii sit, jednak
w tych warunkach bylo koniecznoscia.

Niemcy zaczeli réwniez stosowaé naloty w locie koszacym;
ataki te byly wykonywane zwykle przez klucze lub eskadry my=
§liwskie Me-109 (po 2 bomby 250 kg, lub 1 bomba 500 kg).
Radary nie mogly wykrywaé tych wypraw, a byly one szczegélnie
niebezpieczne gdy trafialy na lotniska obrony, na ktérych jak
zwykle samoloty byly gotowe do startu lub w trakcie uzupehnie-
nia w amunicje i paliwo.

W miedzyczasie 302 Dywizjon wykonywat patrolowania i
szkolit nowych pilotéw. Spotkan z nieprzyjacielem dywizjon nie
miat w ciggu dwéch tygodni.

303 Dywizjon musial na réwni z innymi dywizjonami 11-ej
Grupy dawaé niemal co dnia duzy wysilek, ale spotkaf miat
malo. Dopiero 5 pazdziernika, dywizjon odniést nastepne duze
zwyciestwo, zestrzeliwujac na pewno 9 samolotéw i 3 prawdo-
podobnie. Bohaterem dnia byt sierz. Siudak, ktéry zestrzelit trzy
samoloty na pewno. W dniu tym zgingt por. pil. Wojciech Ja-
nuszewicz.

6 pazdziernika, w samo potudnie, nadlecialo kosiakiem kilka
samolotéw niemieckich na lotnisko Northolt, wyrzucajac kilka-
nascie bomb i ostrzeliwujac samoloty dywizjonu z broni maszy-
nowej. Sierz. pil. Siudak, ktéry stat przy swoim Hurricane’ie by
wystartowaé w razie alarmu, zgingt od bomby niemieckiej. Pra-
cujacy w samolocie Siudaka zbrojmistrz sierz. Mikolajezyk nie
przerwat pracy gdy rozlegta si¢ syrena alarmowa i wspélnie z plu-
tonowym Roubo ratowat samolot sierz. Siudaka. W ogélnym za-
mieszaniu na lotnisku oficer techniczny dywizjonu, por. inz. Wiér-
kiewicz, kierowat akcja ratowania sprzetu. Dzigki doskonalej po-
stawie calego personelu technicznego dywizjonu straty byly bardzo
male.

Dowédztwo 11-ej Grupy uznalo, ze Dywizjonowi 303 nale-
zat sie wypoczynek po szeSciu tygodniach w pierwszej linii obro-
ny. W dniu 11 paZdziernika dywizjon zostal przesuniety na
lotnisko Leconsfield, a na jego miejsce do Northolt przyszedt
302 Poznariski.

Pomimo wycofania z pierwszej linii, 303 Dywizjon wykony-
wal nadal loty bojowe, gdyz w sektorze 12 Grupy réwniez poja-
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wiali si¢ Niemcy. Por. Urbanowicz zostal po kilku dniach przy-
dzielony do sztabu 11 Grupy, a dowédca dywizjonu, chwilowo
p.o., zostal wyznaczony por. Henneberg.

W pierwszym dniu pobytu w Northolt 302 Dywizjon miat
niespodziewanego goscia: odwiedzita dywizjon pani Ewa Curie-
Sktodowska, cérka Marii Curie-Sktodowskiej.

Stan personelu latajacego dywizjonu byt w dniu 14 pazdzier-
nika nastepujacy: S/Ldr. Satchell, pptk. Miimler, kapitanowie —
Laguna, Jastrzebski, Czerny, Wczelik, F/Lt. Riley, Thomson i
Fahrman, porucznicy — Kowalski, Czerwinski, podporucznicy —
Karwowski, Krél, Pilch, Chalupa, Czerniak, Gny§, Wréblewski,
Uszalifiski, Zukowski, Kleczkowski, Wapniarek i Berna$, F/O
Carter, sierz. pchor. Kieniewski, sierz. pchor. Zatuski, sierzanci
Narkiewicz i Wedzik, plutonowi Beda i Kosarz, kaprale Nowa-
kiewicz i Lysek, razem 32 pilotéw.

Rano 15 paZdziernika dywizjon zostal poderwany aby wspél-
nie z 60 Dywizjonem atakowal zgrupowanie Messerschmittéw
zblizajace sie¢ do Londynu. Niemcy mieli przewage wysokosci, a
zta widoczno$é wskutek deszczu i chmur nie pozwolita na wczesne
zauwazenie nieprzyjaciela, wskutek czego Dyw. 302 i 601 zostaly
zaskoczone. Wywigzaly si¢ chaotyczne, pojedyncze walki; trzech
pilotéw (Satchell, Krél i Kosarz) zestrzelilo wspdlnie jednego
Me-109, a drugiego Riley wspélnie z Czerwiniskim. Sierz. Wedzik
musial skakaé i wylagdowal lekko poparzony.

Nastepnego dnia dywizjon patrolowal, prowadzony przez F/Lt.
Thomsona, znowu w ztej pogodzie. Przy przechodzeniu chmur
odaczyl sie klucz F/O Cartera. Z klucza tego sierz. pchor. Za-
tuski ladowat przymusowo w polu; gdy samolot wpadt w réw,
prawdopodobnie na duzej szybkosci, pilot poniést $mieré na
miejscu.

Po potudniu tego dnia dywizjon znowu bezskutecznie patrolo-
wal, a dwéch pilotéw (Czerny i Kieczkowski) uszkodzito samo-
loty przy przymusowym ladowaniu.

18 pazdziernika eskadra jednak wystartowata trzema kluczami;
pierwszy klucz leciat pod dowédztwem F/Lt. Thomsona, drugi
pod kpt. Jastrzebskim, trzeci prowadzit F/O Carter. Pogoda byta
fatalna, a pogorszyta sie jeszcze w kilka minut po starcie eskadry.
Jak stwierdzit pptk. Miimler, ktéry leciat w pierwszym kluczu,
lot nie powinien si¢ byl w ogéle odbyé. Chmury siggaly samej
ziemi, deszcz ulewny uniemozliwiat widocznoéé. W czasie prze-
bijania sie przez chmury na pulap, klucze Nr 2 i 3 nie wyszly
razem z kluczem Nr 1. Po uplywie ponad godziny klucz Nr 1
dostal rozkaz lagdowania. Nastapilo szukanie lotniska, juz w ma-
lej widocznosci wskutek zmierzchu i na malej wysokodci, ale
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ostatecznie klucz razem wyladowa& na lotnisku. Nie byto zadnych
wiadomoéci o kluczach Nr 2 i 3. Lot klucza Nr 1 trwat jedna
godzine i 55 minut. Z klucza Nr 2 zgmgh w niewyja$nionych oko-
licznoséciach podporucznicy Zukowski i Wapniarek, z klucza Nr 3
zgingli /FO Carter i sierz. Borowski; kpt. Jastrzebski wpadt na
balony zaporowe, przecigt skrzydlem linke balonowgs, ale udato
mu si¢ wyladowaé, jednak rozbit swéj samolot. Nie ustalono
konkretnie czy Carter i Borowski wpadli na zapor¢ balonows,
czy tez uderzyli w ziemie wychodzac z chmur. Komisja ktérej
przewodniczyt ptk. Pawlikowski nie mogla zdecydowanie ustalié
przyczyn wypadkdw.

Péniejsze dochodzenia wykazaly, ze F/O Carter wyskoczyt
z samolotu, ale widocznie w zdenerwowaniu odpigt spadochron
i zgubit go w locie do ziemi, spadochron bowiem znaleziono spa-
kowany okolo 150 m od ciata pilota. W samolotach $§p. Wapniar-
ka i Borowskiego stwierdzono brak paliwa w nieuszkodzonych
zbiornikach, tak ze ostateczny wynik dochodzeri wskazywat na to,
ze obaj uderzyli w ziemie przy wychodzeniu z chmur.

23 pazdziernika dywizjon zostal przesuniety na lotnisko po-
mocnicze w poblizu stacji R.A.F. Tangmere. Do kofica miesigca
dywizjon patrolowat, czesto w zlej pogodzie, ale nie miat spotkar
z nieprzyjacielem.

303 Dywizjon w Leconsfield na zmiane patrolowat i wypoczy-
wal. Jedynym pamietnym wydarzeniem byt nalot niemiecki na
lotnisko w dniu 27 pazdziernika. W czasie alarmu st. szer. Antoni
Rossochacki zapuszczat samolot dla sierzanta Szaposznikowa; gdy
nadlecialy samoloty niemieckie, Rossochacki nie wysiadt z maszy-
ny i odniést ciezkie obrazenia od odlamkéw bomby. Po pieciu
dniach dzielny mechanik zmart.

*

Zestawienie najlepszych indywidualnych osiagnie¢ polskich pi-
lotéw w Bitwie o Wielka Brytani¢ przedstawia si¢ nastepujaco:

Samoloty nieprzyjacielskie

zestrzelone
pewne  prawdopod.  uszkodzone

ppor. Frantisek Jézef .... 17 0
kpt. Urbanowicz Witold .. 15 1 0

(obaj z 303 Dywizjonu)
sierz. Glowacki Antoni .. 8 1 3

(z 501 Dywizjonu)
por. Henneberg Zdzistaw . 8 1 1
ppor. Zumbach Jan .... 8 1 0

(obaj z 303 Dywizjonu)
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Poréwnujac to zestawienie z zestawieniem ogélnych zwyciestw
polskich pilotéw w Bitwie o Wielks Brytanie (Patrz: ,Ocena
bitwy”), widzimy, ze tych pieciu aséw odniosto jedna czwarts
wszystkich zwyciestw polskich. Zjawisko znane we wszystkich
lotnictwach w czasie pierwszej wojny Swiatowej (1914-1918)
powtérzylo sie w drugiej: okoto 5 % pilotéw mysliwskich sta-
nowi osobng klase ,aséw”, ktérej udzialem jest okoto 25 %
ogblnych zwyciestw w walkach powietrznych.

Ocena bitwy

Dzief 31 pazdziernika 1940 r. przyjmuje si¢ za ostatni dzied
Battle of Britain, aczkolwiek w rzeczywistoéci Hitler juz w dniu
12 pa‘dziernika wydal rozkaz ,,odktadajacy na pézniej” inwazje
Wysp Brytyjskich. Nie wiedzieli o tym oczywiscie Brytyjczycy,
a lotnictwo niemieckie nadal prowadzilo dziatania przeciw Wiel-
kiej Brytanii. Hitler zwrécit swoja uwage na wschéd i zaczat
przygotowywaé wyprawe na podbdj Rosji, jednak Luftwaffe pro-
wadzita dzialania nekajace przeciw W. Brytanii jeszcze do polowy
maja 1941 r. Okres ten niekt6rzy pisarze nazywaja ,,Druga Bitwa
o Wielka Brytani¢”. W okresie tym wyprawy bombowe byly
skoncentrowane na poszczegllne cele i mialy duza site uderze-
niowsa. Przykladem tego bylo catkowite zniszczenie $rodka miasta
Coventry w nocy z 14 na 15 listopada 1940 r. przez 400 samo-
lotéw niemieckich. Wyprawy zlozone z 200 do 300 samolotéw
bombardowaly w tym okresie wylacznie w nocy duze miasta, jak
Bristol, Birmingham, Sheffield, Manchester.

Celem ostatniej wyprawy Luftwaffe, przed rozpoczeciem woj-
ny z Rosja, by} w nocy z 10 na 11 maja 1941 r. Londyn.
Bombardowanie metropolii trwato od zmierzchu do $witu, a szko-
dy wyrzadzone byly bardzo duze. Przez trzy dni tlily sie zgliszcza,
ruch autobuséw i kolejki podziemnej byt powaznie zahamowany.
Po tym dniu nastgpita ponad roczna przerwa, w czasie ktdrej nie
bylo nawet sporadycznych atakéw, co pozwolito nie tylko na
okrzepniecie obrony, ale na rozbudowe przemystu i rozpoczecie
dzialafi zaczepnych lotnictwa przeciw okupowanej Europie i Rze-
szy Niemieckiej.

W literaturze powojennej ocena wiasciwej Bitwy o Wielka
Brytanie jest doéé rézna.

Autorzy angielscy i francuscy na ogét zgodnie utrzymuja, ze
Luftwaffe zostata pobita, a wskutek tego niemieckie plany podbo-
ju Wysp Brytyjskich zostaly obrécone w niwecz. W konsekwencji
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oceniajg oni zwyciestwo odniesione w Battle of Britain za punkt
zwrotny drugiej wojny §wiatowej.

Wigkszosé autoréw niemieckich natomiast wysuwa w §lad za
wypowiedziami generaléw niemieckich w czasie procesu norym-
berskiego (Rundstedt, Kleist, Blumentritt), twierdzenie, ze Wiel-
ka Brytani¢ uratowata od inwazji niecheé Hitlera do upokorzenia
Brytyjczykéw i jego pewno$é, ze zdota si¢ uporaé z nimi w ten
czy inny sposéb po pobiciu Rosji. Niektérzy autorzy niemieccy
twierdza, ze najwyzsze dowédztwo niemieckie nie przygotowywato
wcale inwazji, a ponadto, ze Luftwaffe nie poniosta kleski, lecz
po prostu zaprzestala dzialan przeciw Wyspom Brytyjskim w
zwigzku z przygotowaniami do wyprawy przeciw Rosji. :

W $wietle dokumentéw i wypowiedzi fachowcéw sprawa
przedstawia si¢ nastepujaco:

W czasie pokoju sztaby niemieckie rzeczywiscie nie poczynity
zadnych przygotowari do inwazji Wysp Brytyjskich. Jak wiadomo
powszechnie, Hitler tudzit si¢ niemal do ostatniej chwili przed
napadem na Polske, ze W. Brytania nie weZmie udzialu w wojnie
i albo pogodzi si¢ z faktem zagarniecia Polski przez Niemcéw,
albo da si¢ pézniej naktoni¢ do podziatu z Niemcami ,sfer wply-
woéw”” w Europie.

Whrew przewidywaniom i obawom brytyjskim, lotnictwo nie-
mieckie nie wykonalo zadnych wypraw przeciw Wyspom w czasie
Kampanii Polskiej i w ciggu kilku miesiecy po jej zakoficzeniu.
Pierwszg ofiare bombardowan lotniczych zanotowano dopiero 16
marca 1940 r. (w Bridge of Waith) w czasie atakowania przez
samoloty niemieckie floty w Scapa Flow. Na sama Angli¢ pierw-
sze bomby padly w dniu 9 maja 1940 r., pod Canterbury, 24 maja
Niemcy bombardowali malymi sitami pierwsze miasto angielskie
(Middlesborough).

Po zajeciu Francji Hitler tudzit si¢ jeszcze, ze W. Brytania
péjdzie na jaka$ ugode, ale w dniu 16 lipca 1940 r. wydat dyrek-
tywy do przygotowania lagdowania w Anglii, nakazujac ukoficzenie
przygotowah na polowe sierpnia.

Przygotowanie inwazji w ciagu kilku tygodni byto bardzo trud-
ne, a zdaniem wigkszosci sztabowcéw niemieckich wprost nie-
mozliwe, tak ze wzgledéw materialowych, jak sztabowych, nie-
mniej przygotowania byly czynione, a najprostszym ich dowodem
bylo gromadzenie z calej niemal Europy w tak zwanych ,,portach
inwazyjnych” statkéw, barek i réznego rodzaju lodzi, ktére byly
celami bombardowari w sierpniu, wrzeéniu i pazdzierniku, przez
lotnictwo brytyjskie i dwa polskie dywizjony bombowe.

Nie ulega zadnej watpliwosci, ze plan ,,Seeloewe” istniat i byt
wykonywany w jego czesci przygotowawczej, byt jednak dwa razy
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przesuwany termin jego realizacji, czyli inwazji Wysp, gdyz
wszyscy zdawali sobie dobrze sprawe z tego, ze podstawowym
w;runkiem powodzenia inwazji bylo pobicie najpierw lotnictwa
obrony.

Na odprawie Gauleiteréw w listopadzie 1943 r. powiedziat

gen. Jodl miedzy innymi:

»Ladowanie w Anglii bylo przygotowane w najdrobniejszych szeze-
goétach, przy uzyciu niestety improwizowanych srodkow, nie moglo
jednak byé urzeczywistnione zanim brytyjskie sily powietrzne nie zo-
staly pobite. Ale tego nie zdolaliSmy osiggna¢. Nie podobna bylo
przedtuzaé $miertelnego wykrwawiania si¢ Luftwaffe w walkach nad
Anglia wobec oczekujacej nas wojny z Rosja”.

Rezultaty bitwy byly dla obu stron donioste, zaréwno w dzie-
dzinie strategii, jak i w sferze moralnej.

Brytyjczykom zwycigstwo przyniosto zazegnanie grozby inwa-
zji i zabezpieczenie baz morskich i lotniczych, dalo im moznosé
prowadzenia dzialan wojennych w Afryce Pélnocnej, wreszcie
dalo im cztery lata czasu na przygotowanie inwazji Europy. Po
wejéciu Stanéw Zjednoczonych A.P. do wojny, Wyspy Brytyj-
skie staly sie¢ baza anglo-amerykafiskich sit powietrznych, ktére
w 1942 r. rozpoczely planowe dzialania zmierzajace do zniszczenia
niemieckiego potencjalu wojennego i odizolowania przysztego pola
bitwy we Francji.

Dla Niemcéw podstawowym rezultatem kleski byt fakt pozo-
stawienia na swoim zapleczu niepokonanego przeciwnika, ktéremu
dalo sie moznoéé nie tylko wylizania sie z ran, ale przygotowania
w spokoju odwetu. Hitler pisat w Mein Kampf, ze niemiecka
polityka dazaca do zdobycia nowych terenéw w Europie (Lebens-
raum) mogla mieé tylko jednego sprzymierzefica — Wielka Bry-
tanie. Totez, jak to okredlit pisarz angielski gen. J.F.C. Fuller?,
gléwnym bledem Hitlera bylo niezrozumienie, ze nieprzyjazna
Anglia moze si¢ okazaé najniebezpieczniejszym wrogiem i dlatego
nalezato skupié¢ caly wysilek na pobiciu jej.

Byly szef sztabu Luftwaffe z 1944 r., gen Werner Kreip,
pisze w swej pracy®, ze wydanie i prowadzenie bitwy bylo wiel-
kim bledem Hitlera, gdyz nie osiagnieto zadnego z kolejnych ce-
16w: sparalizowania dowozu morskiego, przygotowania inwazji
przez zniczenie lotnictwa obrony, zdezorganizowania przemyshu
brytyjskiego przez nocne bombardowania, natomiast Luftwaffe
poniosta dotkliwe straty, ktérych do kofica wojny nie nadrobita.

3. J.F.C.Fuller: The Second World War, Londyn, 1948.

4. The Fatal Decisions, dzielo zbiorowe pod redakeja gen. por. Z.West-
phala, Londyn, 1945. (Rozdziat: ,Battle of Britain™).
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Historyk wojskowy, gen. Kurt v. Tippelskirch pisze w swej
ksigzce® o bitwie co nastepuje:

»Bitwa nad Angliag miata zupelnie inny przebieg od spodziewanego.
Pozbawita ona Luftwaffe wielu jej najlepszych zatég. Co prawda udato
si¢ jej odzyskaé znowu site liczebna, ale wskutek ubytku tylu war-
tosciowych zalég, oraz péiniejszych stalych wysitkéw, nigdy juz nie
osiggnela dawnej wydajnoéci bojowej”.

Georg Feuchter, fachowiec lotniczy, pisze w swej ksiazce®,
ze gdyby Niemcy przerwali bitwe uznajgc ja za przegrang,
zapadlo nie tylko rozstrzygniecie bitwy, lecz ostateczne ,rozstrzy-
gniecie dalszego biegu wojny”. I ten autor réwniez stwierdza,
ze bitwa zuzyta Luftwaffe i obnizylta jej morale do tego stopnia,
iz nigdy juz nie odzyskata sit i wartosci posiadanych przed bitwa.

Ostatni dowédca lotnictwa mysliwskiego Luftwaffe, gen. Adolf
Galland, nazywa w swej ksigzce’ Bitwe o Wielka Brytanie
»,Zzwrotnym momentem drugiej wojny S$wiatowej”’, a co moze
wazniejsze, stwierdza, ze niepowodzenie ,zniszczylo mit o nie-
zwyciezalnoéci Niemiec”.

Najtrafniej moze znaczenie bitwy okreélit marszalek Jan
Smuts w mowie do parlamentu brytyjskiego w dniu 21 pazdzier-
nika 1942 roku:

»Pobicie Luftwaffe w tym najwiekszym kryzysie uratowalo nie
tylko Londyn i Wielka Brytanie, ale, wierze w to silnie, cala sprawe
Sprzymierzonych i przyszlosé Swiata™.

*

Straty w sprzecie obu stron byly nastepujace:

— R.AF. — 915 samolotéw zniszczonych, okolo 450 uszko-

dzonych,

— Lauftwaffe — 1733 zniszczonych, 643 uszkodzonych.

Lotnictwo my§éliwskie obrony stracito 481 pilotéw (polegli
i zmarli z ran), a 422 bylo rannych.

Straty osobowe Luftwaffe sa oceniane na okolo 2.500 pole-
glych, zmarlych i w niewoli, oraz okolo tysigca rannych. Doktad-
ne dane nie zostaly dotychczas ogloszone.

W stosunku do stanu zaangazowanych jednostek, straty nie-
powrotne, tj. samoloty zniszczone, lotnictwa obronnego wynosity
okoto 135 % stanu z lipca 1940 r., natomiast straty Luftwaffe

5. Gen. Kurt von Tippelskirch: Geschichte des zweiten Weltkrieges,
Atheneum Verlag. Bonn, 1951.

6. Georg W. Feuchter: Geschichte des Luftkrieges, Entwicklung und
Zukunft, Atheneum Verlag. Bonn, 1954.

7. Adolf Galland: The First and the Last, Londyn, 1955.
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okolo 90 % stanu trzech zaangazowanych flot powietrznych, albo
52 % stanu catej Luftwaffe.

Liczby te dowodza, ze straty brytyjskie byly w poréwnaniu
z niemieckimi wzglednie cigzsze i odbily si¢ w konsekwencji wiecej
na gotowosci bojowej obrony. W koricu pazdziernika bylo tylko
25 dywizjonéw pelnowartoéciowych, tj. catkowicie zdolnych do
walki; pomimo, ze ogélna liczba dywizjonéw byla wiecksza anize-
li w lipcu, wynosita bowiem 60. Czeé¢ tych dywizjonéw byta
jednak nie do uzycia, a stan do$wiadczonych pilotéw w jednost-
kach byt o jedna trzecia mniejszy od stanu w polowie lipca®.
Tymczasem stan Luftwaffe w koficu pazdziernika, wedle raportu
z 19 pazdziernika, wynosit 1.837 samolotéw w jednostkach bojo-
wych, czyli okolo 1.400 czynnych samolotéw. Wynika stad, ze
pod koniec bitwy Niemcy mieli pigciokrotng przewage liczebna
nad obrona, a przeciez rozpoczgli bitwe majac tylko trzykrotng
przewage. Przerwanie bitwy w takiej sytuacji bylo dla Brytyj-
czykéw zaskoczeniem i zarazem dowodem, ze Luftwaffe uznata
sic za pokonana.

Whiosek z poréwnania sit i ogélnej sytuacji jest jasny: gdyby
Niemcy ocenili trafnie sily przeciwnika i wiasne mozliwosci,
i gdyby na tej podstawie kontynuowali dziatania zaczepne, pro-
wadzone w pazdzierniku przez kilka dalszych tygodni, szanse po-
wodzenia inwazji bylyby bardzo duze. Po pokonaniu R.A.F. znisz-
czenie marynarki wojennej przez lotnictwo byloby stosunkowo
latwe, a wéwczas Wielka Brytania bylaby na lasce najezdzcy.
Nalezy pamietaé ze Brytyjczycy stracili we Francji prawie catko-
wicie wyposazenie swoich dywizyj, ze na wyspie bylo zaledwie
okolo 50 czolgéw i 200 dzial polowych starych typéw, brak bylo
broni maszynowej i recznej, brak bylo amunicji i zorganizowa-
nych jednostek mogacych walczyé choéby z jakim takim uzbroje-
niem. Nie bylo wecale zartem, ze ochotnicza straz obywatelska
w przygotowaniu do odparcia atakéw najezdzcy niemieckiego zbie-
rala rewolwery, dubeltéwki i rézng stara brof, a nawet siggata
do muzeéw lokalnych po szable, piki i halabardy!

W takich warunkach sze$¢ a moze i mniej dywizyj niemiec-
kich, zwlaszcza pancernych, zajeloby Wyspy Brytyjskie w ciggu
dwéch tygodni bez wigkszego trudu.

Na osiagniecie zwyciestwa w Bitwie o Wielka Brytanie zlo-
zylo sie wiele czynnikéw. Samo polozenie wyspiarskie, ktére bylo
usprawiedliwieniem stabosci Brytyjczykéw na ladzie, nie byloby
uratowato Wysp od inwazji. U podstaw zwycigstwa lezato zro-

8. Wedtug sprawozdania dowédey lotnictwa mysliwskiego (Fighter Com-
mand ), Air Chief Marshal Sir Hugh Dowding’a w The London Gazette,
10. IX. 1944.
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zumienie wzrastajgcego znaczenia potegi powietrznej i w konse-
kwencji przygotowanie, co prawda niemal na ostatnig godzine,
obrony powietrznej.

Czynniki zwyciestwa byly nastepujace:

— polozenie wyspiarskie,

— lotnictwo mysliwskie dziatajace wydajnie i ekonomicznie

dzieki sieci radarowej,

— przewaga techniczna i taktyczna nad napastnikiem,

— potencjalna grozba rnarynark1 wojennej erlkle] Brytanii,

— dobra organizacja zaopatrzenia i utrzymania sprzetu,

— przewaga moralna i wyszkolenia lotnictwa obrony nad

przeciwnikiem,

— bledne uzycie Luftwaffe i jej bledy taktyczne,

— wola walki i zwartosé spoleczenstwa brytyjskiego.

Kazdy z tych czynnikéw byt wazny i tylko ich suma mogta
daé i data zwycigstwo obronie, ale nie ulega watpliwosci, ze
czynnik ludzki — a wiec gléwnie piloci mysliwscy oraz dowodze-
nie w bitwie — odegrat gtéwna role.

Role pilotéw mysliwskich w Bitwie o Wielka Brytanie okreslit
trafnie Winston Churchill w stowach: ,Nigdy na polu konfliktéw
ludzkich tak wielu nie zawdzigczalo tak duzo tak malej garstce®”.

Garstka obroficéw liczyta w réznych okresach bitwy od 600
do 900, a w okresie najwigkszego natezenia bitwy co dsmy w niej
byl Polakiem; w pazdzierniku, gdy obrona dziatata juz niemal
ostatkiem sit, gdy grozit kryzys nerwowy i materiatowy, co pigty
pilot obrony byl Polakiem.

Ten duzy odsetek Polakéw, ich postawa i zwyciestwa po-
wietrzne, przyczynily sie walnie do zwycigstwa i nadaly tej naj-
wiekszej obronnej bitwie powietrznej w historii charakter wspél-
nego zwyciestwa — polsko-brytyjskiego.

2

Ogdlne osiggniecia pxlotow polskich w bitwie oraz straty
przedstawia ponizsze zestawienie:

Samoloty zestrzelone Uszko- Straty w
pewne prawdo- dzone pilotach
podobne
Dywizjon 302 16 10 1 6
Dywizjon 303 110 9 6 8
Piloci w RAF 275 16 29 19
Razem: 203,5 35 36 33

9. ,,Never in the field of human conflict was so much owed by so many
to so few”.
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Powyzsze zestawienie nie obejmuje zwyciestw odniesionych
przez pilotéw brytyjskich stuzacych w polskich dywizjonach, na-
tomiast liczby podawane w komunikatach dziennych w czasie
bitwy podawaly oczywiscie sume zwycigstw poszczegélnych dy-
wizjonow.

Z poréwnania pewnych zestrzelefi z wlasnymi stratami wy-
nika, ze na jednego poleglego pilota polskiego wypadalo szesé
polskich zwyciestw.

W obu polskich dywizjonach stosunek ten byt jeszcze korzyst-
niejszy, gdyz na jednego poleglego wypadalo dziewieé zestrzelen
samolotéw nieprzyjaciela. Dla pilotéw polskich stuzagcych w bry-
tyjskich dywizjonach stosunek strat do zwyciestw wynosit 1 do 4.
Whniosek stad, ze piloci polscy tworzac zwartz jednostke bojowa
odnosili wigksze sukcesy, anizeli gdy byli rozproszeni wsréd ob-
cych jednostek. W R.AF. na jednego straconego pilota wypadaty
trzy samoloty nieprzyjacielskie zniszczone.

Ten niezwykle korzystny stosunek strat polskich do zwyciestw
byt wynikiem wysokich wartoéci pilotéw i sprzetu. Nasi my$liwcy
wyniesli z kraju gruntowne wyszkolenie, w szczeg6lnosci umiejet-
noé¢ latania w szykach i walczenie w zespole. Obok zapatu do
walki, cechowata ich zacieto$é, pomystowosé i inicjatywa.

Nasz personel techniczny doréwnywat personelowi latajgcemu
entuzjazmem i po$wigceniem w pracy, dzieki czemu stan techni-
czny samolotéw w polskich dywizjonach, zaréwno mysliwskich
jak i bombowych, byt zawsze na wysokim poziomie.

L 4

Spotykane niekiedy twierdzenie, ze Wielka Brytanie uratowat
od inwazji niemieckiej w 1940 r. kanat lub radar, jest nadmier-
nym uproszczeniem zagadnienia i nie liczy si¢ z faktami historycz-
nymi. Kanat i morze nie uratowaly w przesztosci W. Brytanii
i calych kontynentéw od najazdéw wrogéw. Ten sam kanal an-
gielski (albo La Manche) nie przeszkodzit zachodnim sprzymie-
rzonym w inwazji Normandii w 1944 r.

Radar byt niewatpliwie waznym czynnikiem zwycigstwa; moz-
na bez obawy popelnienia przesady twierdzié, ze radar zwiekszyt
kilkakrotnie wydajno$¢ stabych sit obrony powietrznej W. Bry-
tanii, ale bylo to wiasnie zashuga odpowiedzialnych czynnikéw
brytyjskich ze szukaly rozwigzania trudnego problemu sieci dozo-
rowania powietrza, a nie liczyly na to, ze kanal uratuje kraj od
najazdu.

Istota zwyciestwa w Bitwie o W. Brytani¢ lezy moim zda-
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niem w tym, ze pomimo kanalu, radaru i szescioletnich przygo-
towani, zwyciestwo moglto bylo przechyli¢ si¢ na strone Niemcéw,
gdyby po pierwsze Kampania polska 1939 r. nie odwlekta bitwy
o W. Brytanie o 10 miesiecy, po drugie, gdyby lotnictwo obronne
R.AF. nie bylo zasilone stu polskimi pilotami.

Dalszy rozwdj lotnictwa mysliwskiego

Jeszcze w czasie Bitwy o Wielka Brytanie sformowano trzy
nowe polskie dywizjony myéliwskie, weszly one jednak do dziatat
bojowych dopiero pod koniec 1940 r.

W dniu 24 sierpnia 1940 r. powstat w Blackpool 307 Nocny
Dywizjon Mysliwski Lwowski, ktéremu jest po§wigcony nastepny
Rozdziat.

Nastepnym z kolei dywizjonem byt 306 Dywizjon Mysliwski
Torufiski, sformowany w Blackpool 28 sierpnia i przesunigty na
lotnisko Church Fenton w dniu 3 wrze$nia 1940 r. Brytyjskim
dowédca dywizjonu byt S/Ldr. D. R. Scott, polskim — kpt. Ta-
deusz Rolski. Dywizjon sktadat si¢ z personelu pochodzacego
przewaznie z 4 p. lot. w Toruniu.

Dywizjon rozpoczagl szkolenie 4 wrzeénia, jednak z powodu
braku sprzetu i duzych brakéw w personelu technicznym, dywi-
zjon osiagnat gotowosé bojows dopiero 8 listopada 1940 r.

W dniu 9 wrze$nia 1940 r. sformowano w Blackpool 308
Dywizjon Mys§liwski Krakowski, ktéry rozpoczat szkolenie 15
wrzes$nia na lotnisku Speke pod Liverpoolem. Brytyjskim dowéd-
cg dywizjonu byt S/Ldr. Davis, a polskim kpt. dypl. Stefan
Laszkiewicz. Personel dywizjonu pochodzit z 2 p. lot. w Krakowie.

Réwniez i Krakowski dywizjon miat poczatkowo duze braki
personalne i sprzetowe, ponadto nie mial wystarczajacej ilosci
instruktoréw.

W dniu 28 wrze$nia dywizjon zostat przesuniety na lotnisko
Baginton pod Coventry, gdzie rozpoczelo sie szkolenie w lotach
nocnych. Byt to okres w ktérym Brytyjczycy prébowali uzywaé
dziennych mysliweéw do walki w nocy. Zta pogoda réwniez opéz-
niala osiggniecie przez dywizjon gotowosci bojowej. W dniu
16 pazdziernika S/Ldr. Davis prowadzac klucz w locie éwiczeb-
nym wpad! na linki zapory balonowej i poniést $mieré.

W dniu 10 listopada nastgpita zmiana dowédcy polskiego,
ktérym zostat kpt. Walerian Jasionowski. Dywizjon osiagnat go
towos¢ bojowa 1 grudnia 1940 r.
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W pierwszym kwartale 1941 roku zorganizowano jeszcze trzy
dywizjony mysliwskie tak, ze od kwietnia 1941 r. w dziataniach
bojowych brato udziat osiem polskich dywizjonéw mysliwskich,
zamiast przewidzianych umowsa dwéch do pigciu.

Na lotnisku Acklington, w hrabstwie Northumberland, sfor-
mowano w dniu 8 stycznia 1941 r. Dywizjon Mysliwski nghﬁ-
ski ktéry otrzymal numer 315. Brytyjskim dowédeg dywizjonu
byt S/Ldr. H. D. Cook, a w dniu 21 stycznia przyjechat z 616
dywizjonu (bryty]slnego) polski dowédca, mjr Stanistaw Pietrasz-
kiewicz. Dywizjon osiggnat gotowo$¢ bojowsa 13 marca.

22 lutego 1941 r. zostat zorganizowany na lotnisku Pembrey
316 Dywizjon Warszawski. Brytyjskim dowédca dywizjonu byt
S/Ldr. Donavan, polskim kpt. J. Frey.

I ten dywizjon miat duze trudnosci organizacyjne z powodu
brakéw personalnych i sprzgtowych, a ponadto byly nieporozu-
mienia z brytyjskimi oficerami w dywizjonie, ktére wymagaly
interwencji oficera tacznikowego w 10 Grupie Mysliwskiej kt6rej
dywizjon podlegal. Pomimo to dywizjon osiagnal gotowoéé bo-
jowa 25 marca.

W dniu 26 lutego ukoficzono formowanie 317 Dywizjonu
Mysliwskiego Wileriskiego na lotnisku Acklington. Brytyjskim
dowédca dywizjonu byt S/Ldr. M. Mount, po ktérym dowédztwo
objat 3 marca S/Ldr. Wood. Polskim dowédca byt mjr Stanistaw
Brzezina.

Wszyscy piloci dywizjonu dawno juz przeszli chrzest bojowy,
kilku miato zwycigstwa odniesione w brytyjskich dywizjonach,
ale dywizjon nie mégt byé uznany za operacyjny z braku samo-
lotéw i braku polowy ludzi do etatu. Dopiero pod koniec kwiet-
nia nadeszly samoloty i dywizjon rozpoczat dziatania bojowe.

Poczawszy od stycznia 1941 r. polskie dywizjony kolejno
uzyskiwaly samodzielnoéé, to znaczy, ze dowéddcy dywizjonéw
i eskadr stali sie dowédcami w pelnym znaczeniu tego stowa,
a oficerowie brytyjscy zostali z dywizjonéw zabrani. Pierwszy
uzyskat samodzielno§¢ 302 Dywizjon Poznanski, w dniu 1 stycz-
nia 1941 r. Dowédeg dywizjonu byt od trzech tygodni kpt. La-
guna. Réwnocze$nie usamodzielniony zostal 303 Dywizjon Ko-
$ciuszkowski. Inne dywizjony zostaly usamodzielnione w ciagu
marca i kwietnia.

*

Jak wiadomo z Rozdziatu I druga umowa lotnicza przewidy-
wala utworzenie 2 do 5 polskich dywizjonéw mysliwskich, 4 bom-
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bowych i 1 wspélpracy z wojskiem, nie wspominata natomiast
nic o wigkszych jednostkach. W rzeczywistoéci jednak, wiosng
1941 roku bylo juz 8 dywizjonéw mysliwskich (w tej liczbie
jeden nocny, o ktérym umowa réwniez nie wspominata), 4 bom-
bowe i jeden wspélpracy, razem 13, czyli o trzy wiecej anizeli
przewidywano w sierpniowej umowie. Co wiecej jednak, w 1941
roku powstaly polskie jednostki taktyczne wyzszego szczebla i ma-
ly polski sztab lotnictwa mysliwskiego.

Dowédztwo lotnictwa mysliwskiego (R.A.F. Fighter Com-
mand) zajmowalo przychylne stanowisko w stosunku do polskich
zamiaréw rozwojowych, do czego przyczynily si¢ niewsatpliwie
wspaniate i nieoczekiwane przez Brytyjczykéw sukcesy naszych
mysliwcéw oraz indywidualnoéé polskiego oficera lacznikowego
w Fighter Command, ptk. pil. Stefana Pawlikowskiego.

Juz w czasie trwania Bitwy o Wielka Brytanie, bo 23 paz-
dziernika 1940 r., ministerstwo lotnictwa zatwierdzilo na wnio-
sek Fighter Command etat polskiego sztabu w tym dowédztwie
jako organu pracy polskiego oficera tacznikowego.

W drugiej polowie Bitwy o Wielka Brytanie lotnictwo obron-
ne zaczeto dziataé wiekszymi, doraZnie organizowanymi zwiazkami,
ktére nazywano ,skrzydtami” (wings). W zwigzku z rozpocze-
ciem w poczatkach 1941 roku dziatadi zaczepnych przeciw lot-
nictwu niemieckiemu, rozmieszczonemu na lotniskach we Francji
i w Belgii, Brytyjczycy zaczeli organizowaé stale dowddztwa
,,skrzydel” jako dowddztwa dyspozycyjne i stosowaé skrzydia
ztozone z dwéch do czterech dywizjonéw tak dla ostony dziatan
bombowcéw, jak i dla réznego typu dzialadi zaczepnych samego
lotnictwa mysliwskiego.

W dniu 15 kwietnia 1941 r. powstalo w Northolt 1 Polskie
Skrzydlo Mysliwskie; poczatkowy jego sktad stanowily dywizjony
303, 306 i 308. Pierwszym dowddca 1 Skrzydta byt kpt. Urba-
nowicz.

10. Stefan Pawlikowski stuzyl w lotnictwie francuskim w latach 1917/18
jako pilot mysliwski w stopniu podchorazego (Adjudant); nastepnie prze-
niést si¢ do lotnictwa armii gen. Hallera organizowanego we Francji. W kam-
panii 1919/20 odznaczyt si¢ jako brawurowy pilot. W okresie pokoju poto-
zyl duze zastugi jako dowddeca dywizjonu myéliwskiego i dowédea pulku.
W kampanii 1939 r. byt dowédeg Brygady Poécigowej. Na stanowisku ofice-
ra lgcznikowego w Dowddztwie Lotnictwa Mysliwskiego cieszyl sig szacun-
kiem i zaufaniem Brytyjezykéw. Towarzyszyt swoim dywizjonom i skrzy-
dtom w lotach nad Francja i w jednym z nich poniést émieré na polu chwa-
ly, 15 maja 1943 r., w wieku lat 47. Po wojnie zostal mianowany generatem
brygady.

Wybitny pilot i doskonaly dowédca, Pawlikowski byt jedna z barwnych
postaci lotnictwa polskiego.
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W sierpniu 1941 r. powstalo w Exeter 2 Polskie Skrzydto
Mysliwskie, w ktérego skiad wchodzily poczatkowo dywizjony
302, 316 i 317. Pierwszym dowddca skrzydia byl mjr Brzezina.

2

Ostatnie miesigce 1940 roku przeszly na ogét spokojnie dla
naszych dywizjonéw mysliwskich; dziatalnoéé bojowa byla ogra-
niczona warunkami atmosferycznymi, a pomimo wejscia do dzia-
ta dalszych dwéch dywizjonéw, okres ten odznaczat sie brakiem
sukceséw.

Dywizjony 302 i 303 nie mialy do kofca roku spotkaf z nie-
przyjacielem. Poza wspomnianymi juz stratami tych dywizjonéw,
303 dywizjon stracit wskutek wypadku przy ladowaniu na lot-
nisku swego czolowego pilota, sierzanta Jézefa Frantiska, ktéry
zostal po$miertnie mianowany podporucznikiem; wypadek miat
miejsce w dniu 8 paZdziernika.

306 dywizjon Torusiski rozpoczat dziatania bojowe w dniu
8 listopada, jednak poza jednym prawdopodobnym zestrzeleniem
nie mial w 1940 roku zwyciestw, natomiast poni6st szereg strat.
Przyczyny tych strat byly rézne: warunki atmosferyczne, zta na-
wierzchnia lotniska i bliskoéé zapory balonowej. Brytyjski do-
wédea dywizjonu S/Ldr. Scott zderzyt si¢ po starcie z samolotem
typu ,,Anson” i odniést powazne obrazenia. Na jego miejsce przy-
szedt S/Ldr. Gillan, D.F.C.

8 grudnia ppor. Rutkowski lagdowat na plongcym samolocie
i odni6st silne poparzenia. W noc wigilijna zabit si¢ jeden z do-
wédcéw eskadr, F/Lt. Tennent. ;

308 dywizjon Krakowski otrzymat w korcu listopada uzupel-
nienia i majac 25 pilotéw przeszkolonych, rozpoczat dziatania bo-
jowe 1 grudnia. Pomimo duzej iloéci lotéw, dywizjon nie miat
do kofica roku spotkar z nieprzyjacielem, gdyz wycinek obrony w
ktérym dywizjon dziatal byt wyjatkowo spokojny.

*

15 grudnia przybyt do 303 dywizjonu marszalek Sholto Dou-
glas dla udekorowania krzyzami D.F.C. pilotéw dywizjonu: kpt.
Urbanowicza, por. Henneberga, ppor. Zumbacha i ppor. Fericia.
Marszalek przekazat dowddcy dywizjonu D.F.C. dla rodziny
$p. kpt. Paszkiewicza.

17 stycznia 1941 roku odbyla si¢ w 303 dywizjonie dekora-
cja krzyzami Virtuti Militari brytyjskich oficeréw, ktérzy przy-
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czynili si¢ wybitnie do przeszkolenia dywizjonu i do jego stawy.
Naczelny Wédz dekorowat osobiscie majoréw: Kelleta, Kenta
i Forbesa.

Rok 1941

Zaczepne dziatania lotnictwa mysliwskiego z Wielkiej Bry-
tanii, rozpoczgte w styczniu 1941 r., miaty na celu zdobycie prze-
wagi w powietrzu przez zniszczenie Luftwaffe w walkach pos
wietrznych i na jej lotniskach. Byly dwie gléwne formy dzialania,
zwane po angielsku ,,Rodeo” i ,,Mosquito”.

Wyprawy ,,Rodeo” polegaly na tym, ze maly zespot samolotow
bombowych, od 5 do 18, lecial na bombardowanie waznych dla nie-
przyjaciela celéw, jak lotniska, elektrownie, wytwérnie lotnicze itp.,
a w ostonie lecialo kilka dywizjonéw mysliwskich, zwykle na wigkszej
wysokosci. Jesli lotnictwo niemieckie dalo si¢ sprowokowaé i chciato
przechwyci¢ wyprawe bombows, spotykato si¢ zwykle i niespodziewa-
nie z duzg przewaga ostaniajgeych mysliweéw; jesli natomiast nieprzy-
jaciel nie reagowal, bombowcy w spokoju wykonywali swoje zadanie.

Zadania ,,Mosquito” byly to wyprawy samych mysliweow w locie
koszgcym na rozne cele. Mysliwey nie szukali walki, a jedynie ostrze-
liwali ogniem dzialek i karabinéw maszynowych nakazane cele, ktory-
mi byly gléwnie lotniska i $rodki transportowe na drogach zelazaych,
bitych i wodnych. Istotny skutek tych wypraw polegal na dziataniu
na nerwy nieprzyjaciela i podrywaniu jego pewnosci siebie.

303 dywizjon wzigl, jako pierwszy z polskich dywizjondw,
udzial w wyprawie ,,Mosquito” w dniu 22 stycznia 1941 r., na
lotnisko Le Touquet. Z wyprawy tej kpt. Lapkowski przywiézt
25 metréw kabla telefonicznego okreconego naokolo silnika. Ten
wyczyn zuchwalego pilota okreslono jako ,zbyt niski sabotaz
niegodny prawdziwego my§liwca”.

Charakterystycznym zjawiskiem w naszym dziennym lotnictwie
mysliwskim, zwlaszcza w latach 1941-1943, byly czeste zmiany
dowédcéw dywizjonéw; nastepowaly po sobie tak szybko, ze po-
szczegblni oficerowie odchodzili lub gineli zanim zostali zatwier-
dzeni na swoich stanowiskach. Ten stan rzeczy utrudnit w pew-
nych wypadkach dokladne zaewidencjonowanie czasokreséw do-
wodzenia.

Mijr pil. Jerzy Orzechowski dowodzit dywizjonem 306 To-
runiskim okolo 3 tygodni w pazdzierniku - listopadzie 1940 r., po
czym na wlasng prosbe przeszedt do brytyjskiego dleZ)Otxu, w
grudniu 1940 objat dowédztwo 308 dywizjonu Krakowskiego.

316 dywizjon Warszawski osiggnagl gotowoéé bojowa 25 mar-
ca, a pierwsze walki mial 1 kwietnia, w oslonie konwoju mor-
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skiego. Por. A. Gabszewicz zestrzelit Heinkla 111, zapoczatko-
wujgc liste zwyciestw dywizjonu.

W dniu 12 kwietnia, w czasie powrotu 1 Skrzyda z Francji,
dowédca 303 dywizjonu, por. Henneberg, zmuszony byl wodowag.
Widziano wprawdzie jego samolot i zameldowano miejsce wodo-
wania, ale pogotowie ratunkowe (air-sea rescue) nie zdazylo
przybyé na czas. Dowédztwo dywizjonu objat por. Arentowicz.

306 dywizjon Torufiski stracit 16 kwietnia dwéch pilotéw:
ppor. Mierzwe i ppor. Waszkiewicza, a por. Strzembosz byt ranny.
10 maja dywizjon odniést pierwsze zwycigstwo: por. Wihadystaw
Nowak zestrzelit w nocy He-111.

Sprawa latania 306 dywizjonu w nocy wymaga wyjasnienia.
Otéz w zwigzku z zaprzestaniem przez Niemcéw pod koniec
1940 roku wypraw dziennych i przejéciem na intensywne bom-
bardowania nekajace w nocy, Brytyjczycy prébowali dostosowaé
dzienne samoloty mysliwskie do walki w nocy, gdyz mieli wéw-
czas tylko kilka nocnych dywizjonéw. Préba nie data dobrych
wynikéw. Samolot ,Hurricane” byt za trudny do lgdowania w
nocy, wspétpraca mysliwcéw z reflektorami nie udawata sie, tak
ze w rezultacie straty w pilotach i w sprzecie byly wieksze od
strat zadanych nieprzyjacielowi. Totez zwyciestwo por. Nowaka
bylo szczegblnie duzym sukcesem. Wkrétce potem Brytyjczycy
zrezygnowali z uzywania dziennych my§liwcéw do walki w nocy.

19 maja dywizjon Torusriski zostal zaskoczony przez przewa-
zajgcego nieprzyjaciela i stracit pie¢ samolotéw, jednak tylko
jeden pilot — ppor. J. Czapiewski — zginat.

Dowédztwo 308 dywizjonu Krakowskiego objal 23 czerwca
kpt. Marian Pisarek. Dywizjon odniést swoje pierwsze zwycigstwa
w dniach 27 i 28 czerwca, gdy w czasie wypraw nad Francja
zestrzelili po jednym Me-109 por. Wielgus, ppor. Szyszka i sierz.
Majchrzak, a ppor. Surma miat przyznany jeden samolot niemiecki
jako uszkodzony.

27 maja kpt. Urbanowicz zdat dowédztwo 1 Skrzydta majo-
rowi Lagunie, po ktérym dowédztwo 302 dywizjonu Poznarskie-
go objat kpt. Stefan Witorzeié (przeniesiony po awansach ma-
jowych z 306 dywizjonu na dowddce eskadry w 302-gim).

Tymczasem 317 dywizjon Wilefiski latat na ostone konwojéw
daleko na péinocy i dhugi czas nie miat spotkari z nieprzyjacielem.
Dopiero 2 czerwca odniést dywizjon pierwsze zwycigstwo;
por. Niemiec wspdlnie z sierz. Baranowskim zestrzelit Ju-88 ktéry
atakowat konwdj. Zaloga Junkersa zostala wylowiona przez ry-
bakéw, co bylo bardzo rzadkim wypadkiem.

Réwniez dywizjonowi 315 Deblifiskiemu dhugo nie dopisy-
walo szczeécie wojenne; z lotniska Speke wykonywal dywizjon
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loty na ostone konwojéw bez spotkafi z nieprzyjacielem, nato-
miast 27 marca stracit trzech pilotéw i cztery samoloty. Por. Szul-
kowski i sierz. Paterek zderzyli si¢ nad morzem i zgineli; por.
Hojden nie wrécit z lotu, a por. Wolifski przymusowo wodowat,
zostal jednak wylowiony przez rybakéw.

W czerwcu 1 Skrzydio Polskie brato udzial przewaznie w wy-
prawach ,,Rodeo”. Rola polskiego skrzydta zmieniala si¢ czesto;
raz skrzydlo bylo w bezposredniej ostonie bomboweéw (tj. blis-
ko szyku bombowego), drugim razem tworzylo czgéé wsparcia
czyli ostony posredniej, lecacej wysoko i z dala od bombowcéw.
Na ogd6t piloci bezposredniej ostony rzadko tylko mieli sposobnosé
walki, totez nasze dywizjony wolaly ostone posrednis.

Typowym przykladem wyprawy ,,Rodeo” bylo zadanie w dniu
17 czerwca, w ktérym 1 Skrzydlo Polskie bylo w ostonie posred-
niej. Jeden dywizjon bombowy na starych Blenheimach leciat
ostaniany przez 3 dywizjony mysliwskie jako przyneta; 5 dywizjo-
néw wsparcia dawato ostong posredniz. Zatem 12 bombowcéw
bylo ostanianych przez 96 mysliwcéw. Piloci 1 Skrzydla zestrze-
lili w tej wyprawie sze§¢ Me-109; zwyciestwa odniesli por. Ko-
taczkowski, por. Strzembosz, por. Zieliiski, por. Storiski, sierz.
Jeka i sierz. Kosmowski.

Nastepnego dnia w wyprawie ,,Rodeo” ppor. Drobifiski ze-
st(rizelil dwa Me-109, a kpt. Lapkowski i por. Lokuciewski po
jednym.

%’V maju 316 dywizjon Warszawski przechodzit rézne klopoty
i przykrosci. Dywizjon nie miat prawie wcale samolotéw zdatnych
do lotéw bojowych, dowédca dywizjonu S/Ldr. Donavan, za-
kwestionowat stopnie porucznika Gabszewicza i Sawicza (pomi-
mo, ze obaj juz od kilku miesiecy mieli stopiei F/O) i dopiero
na interwencje mjr. Benza w 10 Grupie sprawa zostata zatatwio-
na. 2 czerwca zginat por. Bogdan Anders, zderzywszy si¢ na
szkolnym Magistrze z zaporg balonowa. Wreszcie 10 czerwca
dywizjon zostal usamodzielniony. W tymze dniu odbyla si¢ de-
koracja por. Nowierskiego D.F.C. Po tygodniu dywizjon prze-
niést sie¢ na lotnisko Colerne pod Bath, gdzie znalazt znacznie
lepsze warunki zycia i pracy, oraz dostal nowe samoloty, typu
Hurricane II.

Do Colerne przybyt 26 czerwca réwniez 317 dywizjon Wi-
lenski.

W dniu 27 czerwca 1 Polskie Skrzydlo atakowato lotnisko
niemieckie na zachéd od Calais. Samolot dowédcy skrzydta zostat
trafiony pociskiem dziatka o.pl. i uderzyt na pelnej szybkosci
w ziemie. Mjr pil. Piotr Laguna ponidst $mieré na miejscu. Na-
czelny Wédz mianowat Lagune posémiertnie podputkownikiem.
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Dowédztwo skrzydia objat kpt. Rolski, po ktérym dowddea
306 dywizjonu zostat kpt. Jerzy Zaremba.

W drugiej polowie 1941 roku wszystkie polskie dzienne
dywizjony mysliwskie zostaly uzbrojone w samoloty ,,Spitfire 1",
ktére od wiosny byly juz na uzbrojeniu 303 i 308 dywizjonu.

Spitfire 1 miat ten sam silnik co Hurricane I i takie samo uzbro-
jenie, byl jednak szybszy (maksymalna szybkoé¢ 367 mil ), zwrotniejszy
i mial wyzszy pulap praktyczny.

Zaczepne dziatania lotnictwa mysliwskiego ulegly teraz po-
waznej zmianie, mianowicie, prawie zupelnie odpadly zadania
typu obronnego, a przewazaly zadania typowo zaczepne, znane
z polskiego regulaminu ,,wymiatania”, a po angielsku fighter
sweeps. Polegaly one na locie duzych zespoléw mysliwskich, a
wiec kilku skrzydel, nad Francje, na réznych wysokoéciach, w celu
zwalczania kazdego napotkanego w powietrzu nieprzyjaciela.

Niemcy jednak doé¢ szybko przestali zupelnie reagowaé na
wymiatania, nie mieli bowiem wystarczajacych sit, a z reguly
ponosili kleski. Wymiatania staly si¢ wkrétce nieekonomiczne,
totez Brytyjczycy przeszli z powrotem wylgcznie na wyprawy typu
,,Rodeo”.

1 lipca zgingt dowédca 303 dywizjonu kpt. Wactaw Lapkow-
ski, zestrzelony nad Belgisg. Dowédztwo dywizjonu objat kpt.
Tadeusz Arentowicz.

2 lipca 308 dywizjon Krakowski odniést 5 zwycigstw po-
wietrznych, stracit jednak dwéch pilotéw. Por. Erwin Kawnik
poleglt w walce, a sierz. Kowala skakat ze spadochronem i dostat
sie do niewoli.

8 lipca zgingl w walce kpt. Arentowicz, po ktérym dowddz-
two 303 dywizjonu objat kpt. Jerzy Jankiewicz.

12 lipca 308 dywizjon stracit w walkach por. Stanistawa
Wielgusa.

14 lipca wyszed} ze skladu 1 Skrzydta 303 dywizjon, przerzu-
cony na lotnisko Speke, a na jego miejsce przyszedt 315 dywizjon
Deblifiski, ktéry do tego czasu latal w nocy, z lotniska Squires
Gate pod Blackpoolem.

317 dywizjon Wilefiski miat 11 lipca spotkanie z niemieckimi
mysliwcami w czasie ostony bombowcéw. Mjr Brzezina zestrzelit
jeden samolot, kpt. Szczgsny z por. Brzeskim drugi, a sierz. Ma-
linowski uszkodzit dwa.

9 sierpnia 315 dywizjon w dwéch wymiataniach skrzydta
zestrzelil na pewno dwa Me-109, 3 prawdopodobnie i 3 uszkodzit.
Te pierwsze zwycigstwa Deblifiskiego dywizjonu w skladzie
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1 Skrzydta byly okupione strata dwéch pilotéw i 3 samolotéw;
zgineli por. Jerzy Czerniak i sierz. Andrzej Niewiara.

14 sierpnia 1 Skrzydlo w pelnym skiadzie — dywizjony 306,
308 i 315 — wykonalo wymiatanie nad rejonem St. Omar-Burges,
w czasie gdy wyprawa bombowa atakowata cele w péinocnej
Francji. Skrzydlo napotkalo zgrupowanie mysliwskie w skladzie
25 Me-109. Przebieg spotkania byt nastepujacy:

— 315 dywizjon zaatakowal prawe skrzydto ugrupowania nie-
mieckiego i zestrzelit 9 samolotéw bez wlasnych strat,

— 308 dywizjon zaangazowal lewe skrzydlo Niemcéw i ze-
strzelit 4 samoloty oraz uszkodzit dwa, tracac jednego pilota,,

— 306 dywizjon, bedacy w wysokiej ostonie, zauwazyl zgru-
powanie nieprzyjacielskie nadlatujace z pomoca pierwszemu; dy-
wizjon zaatakowat przewazajgce sily nieprzyjaciela i zestrzelit dwa
samoloty, ale sam stracil trzech pilotéw, na czele z dowédca
dywizjonu kpt. Jerzym Zaremba.

W rezultacie 1 Skrzydio zestrzelilo w tym dniu 15 samolotéw
nieprzyjacielskich kosztem czterech wlasnych pilotéw. Wsréd wie-
lu depesz i listéw gratulacyjnych z okazji picknego zwycigstwa
byly depesze od ministra lotnictwa, dowédcy Fighter Command
oraz podziekowanie od dowédecy 2 Grupy Bombowej za umozli-
wienie bombowcom dobrego wykonania ich zadania, bez zadnych
strat.

W zwiazku ze $miercia kpt. Zaremby dowédztwo 306 dywi-
zjonu Toruniskiego objat por. J. Ostoja-Stofiski. Pod jego dowddz-
twem dywizjon zestrzelit 16 sierpnia nad Hardelot sze$é Me-109,
bez wlasnych strat.

29 sierpnia w walkach nad Dunkierka zgingl por. Ostoja-
Stoiski, po ktérym dowdédztwo 306 dywizjonu objal major
H. Wezelik.

*

Jak juz wspomniano poprzednio, 18 sierpnia zostalo zorgani-
zowane 2 Polskie Skrzydlo Mysliwskie. Zadaniem ogélnym skrzy-
dia byla obrona potudniowych portéw i miasta Exeter. W nocy
bronit wycinka polski dywizjon nocny, 307 Lwowski.

27 sierpnia zdarzyt sie¢ w 306 dywizjonie niezwykly wypadek.
Por. Z. Radomski wyladowat na lotnisku i po krétkim kolowa-
niu stanat i nie odpowiadal na wolanie przez radio. Gdy podje-
chano sanitarka do samolotu okazalo sie, ze Radomski zemdlat,
a lewy rekaw byl pusty! Pocisk dziatka oderwat mu ramie miedzy
fokciem a stawem barkowym. Pomimo duzego uplywu krwi le-
karze uratowali zycie dzielnemu pilotowi, ktéry po kilku miesia-
cach nadal shuzyt w lotnictwie, w personelu administracyjnym.
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315 dywizjon Deblifiski stracit w krétkim czasie dwéch kolej-
nych dowédcéw. 29 wrzeénia mjr Stanistaw Pietraszkiewicz zos-
tal zestrzelony nad Francjg i dostat si¢ do niewoli; jego nastepca,
mjr Szcze$niewski, dowodzit tylko sze$¢ tygodni, gdyz 12 listo-
pada zostal réwniez zestrzelony i dostal si¢ do niewoli. Dowédz-
two dywizjonu objat mijr pil. S. Janus.

Mijr Jankiewicz zdat 20 listopada dowédztwo 303 dywizjonu
por. Wojciechowi Kotaczkowskiemu. Po krétkim wypoczynku
mjr Jankiewicz otrzymat jako pierwszy cudzoziemiec dowédztwo
brytyjskiego dywizjonu Nr 222 i na tym stanowisku zgingt 25 maja
1942 roku.

W zwigzku z odejéciem dowédcéw na wypoczynek, do szta-
béw, nastapily zmiany w dywizjonach. Dowédztwo 316 dywizjo-
nu objal 14 listopada kpt. A. K. Gabszewicz, dowédztwo 302 dy-
wizjonu kpt. J. Kowalski, a 317 dywizjonu kpt. J. Brzezifiski.
Kpt. Pisarek zdat dowédztwo 308 dywizjonu 16 grudnia kapita-
nowi M. Wesolowskiemu, ktéry juz 9 stycznia 1942 zginat w wal-
ce. Dowédztwo objat wtedy kpt. T. Nowierski.

W 1941 roku polskie lotnictwo myéliwskie mialo przyznane
nastepujace rezultaty walk powietrznych:

— 198 samolotéw nieprzyjacielskich zniszczonych na pewno,

— 52 samoloty prawdopodobnie zniszczone,

— 57 samolotéw uszkodzonych.

Zwyciestwa te stanowily jedna czwartg ogélnej sumy zwy-
ciestw R.A.F. w tym roku.

W 1941 roku dywizjony polskie wykonaly 12,902 loty bojo-
we w czasie 16,764 godzin.

Rok 1942

Dziatania bojowe dziennych mysliwcéw w pierwszej potowie
1942 roku byly na ogét monotonne. Nie bylo czestych spotkari
z nieprzyjacielem ani wiekszych potyczek, gdyz Luftwaffe dzia-
lala gléwnie w nocy, majac wiekszosé swych sit zaangazowanych
na wschodzie.

Zadania my$liweéw byly w zasadzie takie same jak w po-
przednim roku, jednak opér niemiecki byl znacznie mniejszy.
Niemieckie lotnictwo my§liwskie czesto uchylato sie od walki,
wykorzystujac swoja przewage wysokoséci. Przez kilka miesiecy
bylo we Francji zaledwie okolo 150 mysliwcéw, ktérych nie
mozna bylo dopasé.

Tymczasem jednak zaczelo do Wielkiej Brytanii przybywaé
lotnictwo amerykariskie, w zwigzku z czym zaczepne dziatania
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sprzymierzonych sit powietrznych przybieraly na sile i intensyw-
nosci. )
Amerykanskie lotnictwo bombowe, dzialajgce w przeciwien-
stwie do brytyjskiego — z reguly w dzief, wykonywato poczat-
kowo wyprawy bez ostony mysliwskiej, jednak do$wiadczenia
okupione duzymi stratami spowodowaly wkrétce zmiane taktyki.

Polskie dywizjony my$liwskie lataly czgsto w oslonie amery-
kanskich ciezkich bombowcéw typu ,,Latajace Fortece” (Flying
Fortress).

Nasi myéliwcy wykazali w oslonie wypraw amerykanskich
swoja wielka rutyne bojowa i pomystowosé, ktére byly zasko-
czeniem dla Niemcéw. Poczatkowo formacje bombowcéw byly
ostaniane z géry i z tyhu, gdy jednak przyszta kolej na polskie
skrzydla, ubezpieczenie wypraw uleglo modyfikacji: jeden dy-
wizjon leciat ponad formacja bombowcéw i kilka mil przed nia,
drugi byt bezpoérednio nad bombowcami, a trzeci ponizej nich.
Dzieki temu przestaly byé groZne ataki niemieckie z przodu i
z dotu, do tego czasu bardzo skuteczne, ponadto za$, bez wzgledu
na to skad atak przychodzil, dochodzilo do spotkania miedzy
my$liwcami obu stron, zanim Niemcy mogli sie przedostaé do
bombowcéw.

Nasi mys$liwcy wyréznili si¢ réwniez troskliwoécia o oddane
ich opiece samoloty bombowe, co migedzy innymi wyrazalo si¢
w towarzyszeniu z reguly uszkodzonym bombowcom w locie
powrotnym az do ich bazy. :

306 dywizjon Torusiski stracit 14 kwietnia w walce swego
nastepnego dowddce, mjr. Wezelika, po ktérym dowédztwo objat
kpt. T. Czerwiriski.

W koficu kwietnia kpt. Nowierski odszedt do sztabu i do-
wédea 308 dywizjonu Krakowskiego zostal kpt. F. Szyszka, ale
juz 11 maja nowy dowddca zostal zestrzelony w wyprawie i
zgingt. Dowédztwo dywizjonu objat kpt. W. Zak.

Kpt. Gabszewicz zdal dowédztwo 316 dywizjonu 5 czerwca
kapitanowi J. Zurakowskiemu.

Zmienil si¢ réwniez dowédca 1 Skrzydia; po majorze Rolskim
objat w kwietniu dowédztwo skrzydia mjr Pisarek, ale juz po
kilku dniach, 20 kwietnia, mjr Pisarek zgingt w czasie wymiatania
we Francji. Dowédcg skrzydla zostal mjr Janus, ktéry zdat 315
dywizjon majorowi M. Wiérkiewiczowi.

 J

Niepowszednim wydarzeniem byt dla naszych myéliwcéw
wypad broni polaczonych na Dieppe, 19 sierpnia.
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Ladowanie na wybrzezu francuskim pod Dieppe byto pomysla-
ne jako rozpoznanie sitz celem zdobycia doé§wiadczed technicz-
nych w zakresie lagdowania na wybrzezu bronionym przez nie-
przyjaciela. Byla to pierwsza realna préba tzw. ,dziatad polaczo-
nych”, w ktérych wspéldziataly ze sobg $cisle wszystkie trzy czto-
ny sit zbrojnych. Dodatkowym celem operacji bylo zmuszenie
Luftwaffe do walki.

Drzialania sit lagdowych i morskich pod Dieppe byly wsparte
przez 67 dywizjonéw, z ktérych wigkszo$¢ stanowily dywizjony
mysliwskie (56) dowodzone przez dowédce 11 Grupy Mysliw-
skiej marszatka Sir Stafford Leigh-Mallory. Wéréd mysliwcéw
bylo pieé polskich dywizjonéw, mianowicie 1 Skrzydto w sktadzie
302, 306 i 308 oraz dywizjony 302 i 317.

Ogélnym zadaniem lotnictwa byla ostona koncentracji 252
okretéw i rejonu ladowania wojska, oraz wsparcie dziatat naziem-
nych przez zwalczanie celéw na ziemi.

50 dywizjonéw mysliwskich przeznaczono do ostony, a 6 do
bezposredniego wsparcia. Polskie dywizjony braly udziat w osto-
nie i w ubezpieczeniu bombowcéw.

Operacja Dieppe skoficzyla si¢ taktycznym niepowodzeniem
potaczonym z duzymi stratami sit ladowych, ale sily powietrzne
sprzymierzonych wykazaly, ze moga zapewni¢ przewage w po-
wietrzu w okre§lonym czasie i na ograniczonej przestrzeni. Nie-
mieckie lotnictwo usifowalo znacznymi sitami przeszkodzié lado-
waniu, lecz poniosto powazne straty.

Lotnictwo mysliwskie sprzymierzonych wykonalo w jednym
dniu 2.399 samoloto-zadan (po angielsku: sorties), w tym polskie
dywizjony wykonaly 224 loty.

Pod wzgledem skladu lotnictwa mysliwskiego w tym dziata-
niu i pod wzgledem ilosci wykonanych lotéw, polscy mysliwcy
stanowili jedna dziesigta czeéé ostony, natomiast zestrzeledi przy-
padto na ich korzyéé prawie 18 % czyli wigcej niz jedna szdsta
cze$é. Mianowicie, z ogblnej liczby 87 zestrzelonych samolotéw
przyznano polskim pilotom 15,5. Straty polskie byly liczebnie
bardzo male: zginelo dwéch pilotéw (ppor. A. Damm i ppor.
Landsman).

Zwyciestwami polskimi podzielily sie wtasciwie dwa dywizjo-
ny: 303 i 317. Zastosowaly one w tej operacji specjalna taktyke,
ktéra w istocie swojej byla fortelem w najlepszej tradycji Kmicica
i Wolodyjowskiego.

Dowédeg 303 dywizjonu byt kpt. Jan Zumbach, 317 kpt.
Stanistaw Skalski. Obaj byli juz od roku kawalerami Virtuti
Militari, obaj mieli podwéjny krzyz D.F.C. i byli znani w calym
lotnictwie mysliwskim R.A.F.
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Dwaj ci dowédcy oméwili przed wyprawa nastgpujgce poste-
powanie: dywizjon 317 zachowywat si¢ w powietrzu jak Zle wy-
szkolony zespét nowicjuszéw, wykonujgc karkolomne ewolucje
grozace pozornie zderzeniem; poszczegdlni piloci odiaczali co
chwila od szyku, jakby nie umiejac lataé w szyku, stowem, robili
wszystko aby zachecié Niemcéw do prostego ataku ,,na frajeréw”.
Tymczasem 303 dywizjon trzymajgc si¢ kilka tysiecy stép nad
317, udawat do ostatniej chwili, ze nie widzi Niemcéw.

Niemcy potkneli przynete i rzucili si¢ fawa na 317 dywizjon.
Gdy Niemcy sie¢ zblizyli, piloci 317 dywizjonu nagle stali sie
mistrzami akrobacji i walki powietrznej, a 303 dywizjon splynat
nagle od stofica znienacka na Niemcéw.

W rezultacie Niemcy zostali zaskoczeni atakami z kilku stron
i po stracie 15 samolotéw zgrupowanie niemieckie odlecialo w
poplochu. 303 dywizjon Kosciuszkowski zestrzelit 8 samolotéw
niemieckich, a 317 zestrzelil 7.

22 sierpnia zginal czwarty z kolei dowédca 306 dywizjonu,
kpt. Czerwifiski. Dowédztwo objat kpt. Kazimierz Rutkowski.

Nie tylko jednak w walkach gineli mysliwcy. 28 sierpnia
zgingt w Hullavington w wypadku lotniczym instruktor pilotazu
ppor. Marian Be¥é, ktéry jako sierzant w 303 dywizjonie odnidst
sze§¢ zwyciestw powietrznych i po mianowaniu oficerem odszedt
»na wypoczynek” do szkoly pilotazu.

*

W drugiej polowie 1942 roku polskie lotnictwo my$liwskie
weszlo na droge duzej samodzielnosci. 25 wrze$nia pptk. Miimler
zostal dowédcg bazy (stacji) Northolt, a pptk. Brzezina dowédca
lotniska pomocniczego Heston (oba lotniska pod Londynem).

1 Skrzydto mialo w tym okresie 4 dywizjony: 306 i 315 staly
w Northolt, 302 i 308 w Heston.

2 Skrzydlo, od wrzesnia w Kirton-in-Lindsay, skladalo sie
z 3 dywizjonéw: 303 w Kirton-in-Lindsay, 316 w Cranwick,
317 w Woodvale. Mjr Witorzeri¢, ktéry dowodzit 2 Skrzydiem
od listopada 1941, zdat we wrzeéniu 1942 dowédztwo kpt. Ko-
laczkowskiemu.

Gdy w styczniu 1943 r. mjr Janus dostat sie do niewoli, do-
wédztwo 1 Skrzydla objat kpt. Kolaczkowski, a dowédztwo
2 Skrzydia kpt. Gabszewicz.

Rodzina mysliwska powiekszyta sie w polowie 1942 roku
o jeden dywizjon, mianowicie 309 dywizjon Ziemi Czerwiefiskiej
zostal przezbrojony na dywizjon mysliwsko-rozpoznawczy. Dzieje
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tego dywizjonu przedstawione sa w Rozdziale ,Lotnictwo Roz-
poznawcze”’.

303 dywizjon Kosciuszkowski wznowil swoje tradycyjne wie-
zy z Amerykanami, wykorzystujac przejsciowy pobyt 94 Dywizjo-
nu Mysliwskiego A.P. w skiadzie 12 Grupy Mysliwskiej R.A.F.

Piloci 303 dywizjonu podzielili si¢ z Amerykanami swoim bo-
gatym do$wiadczeniem bojowym, a obydwa dywizjony wykonaly
wspélnie 7 wypraw nad Francje.

Delegacja 303 dywizjonu wreczyla Ambasadorowi Stanéw
Zjednoczonych A.P., panu Anthony Drexel-Biddle, honorowa od-
znake dywizjonu.

Na $wieto dywizjonu Koéciuszkowskiego, 1 wrzeénia, przybyta
delegacja Lotnictwa Amerykariskiego, a zalozyciel stawnej 7 Es-
kadry Kosciuszkowskiej z 1920 r. ptk. pil. Merian C. Cooper
nadeslal pickny list okolicznosciowy z Chin, gdzie by! szefem
sztabu ,,China Air Task Force”.

W dniu 31 grudnia 1942 r. nastgpilo zestrzelenie przez pol-
skich mysliweéw pieésetnego samolotu nieprzyjacielskiego w okre-
sie pobytu naszego w Wielkiej Brytanii.

Dziefi ten cechowata ozywiona dziatalno$¢ lotnictwa nad pél-
nocng Francja. Po pohludniu jednostki myéliwskie wykonaly wy-
miatania w obszarze Dunkierka — Le Crotoy. W dziataniach
tych uczestniczyly dywizjony Koéciuszkowski i Torusski.

W pewnej chwili, lecagc na wysokosci blisko 8 tysigcy metréw,
nasi mysliwcy zauwazyli lecace ponizej zgrupowanie 12 Focke-
Wulféw. Dywizjon 308 Torufiski otrzymat rozkaz wykonania
ataku. W wyniku walk dywizjon zestrzelit na pewno dwa samoloty
niemieckie i dwa uszkodzil. Byly to pieésetny i pieésetpierwszy
samolot niemiecki zestrzelony przez polskie lotnictwo od chwili
rozpoczecia dziatad w lipcu 1940 roku.

O zwycigstwie tym wzmiankowat komunikat ministerstwa lot-
nictwa, wyszczeg6lniajac dywizjon Torufiski. Prasa brytyjska przy-
pomniala osiggniecia polskiego lotnictwa w czasie wojny. Dzien-
nik Times (najpowazniejsze pismo angielskie) pisal w numerze
z 1 stycznia 1943 r., ze odrodzenie si¢ polskiego lotnictwa po
klesce wrze$niowej §wiadczy o nie$miertelnosci ducha narodu pol-
skiego, a lotnikéw polskich okreslono jako ,narzedzie sprawiedli-
wosci”. -

Obaj zwyciezcy, ppor. Henryk Pietrzak i por. Zdzistaw Lang-
hamer, byli uroczyécie dekorowani przez Prezydenta R.P. Krzy-
zami Walecznych w obecnosci delegatéw R.AF., wojska i mary-
narki wojennej oraz wszystkich dywizjonéw lotniczych.

107



Rok 1943

Podczas narad prezydenta Roosevelta z premierem Churchil-
lem oraz ich sztabéw w Casablance w styczniu 1943 r., postano-
wiono coraz silniejsze bombardowanie Niemiec celem zniszczenia
lub powaznego ostabienia ich gospodarczego i przemystowego po-
tencjatu. Zaréwno wzmozone bombardowanie, jak i przyszte lado-
wanie wojsk Sprzymierzonych we Francji wymagaly przede wszyst-
kim wywalczenia i utrzymania przewagi w powietrzu.

Plan ustalony w Casablance zak}adat, ze sily powietrzne unie-
mozliwig lotnictwu niemieckiemu ewentualne usilowania zwal-
czania wojsk ladujacych we Francji oraz ze zniszcza komunikacje
niemieckie w duzym promieniu, aby utrudni¢ nieprzyjacielowi
szybkie przerzucanie odwodéw.

Catkowita przewaga w powietrzu nad Niemcami miala by¢
osiggnieta pod koniec 1943 roku lub najpézniej do wiosny 1944 r.

Byly to jednak na razie, na poczatku 1943 roku, wielkie za-
mierzenia, szerszemu ogélowi nieznane, natomiast ogdlne poloze-
nie Sprzymierzonych bylo cigzkie. Sprzymierzeni ponosili powaz-
ne straty na morzu, a niemiecko-wloskie wojska dotarly do bram
Aleksandrii. Pierwszym jasnym promieniem zwiastujagcym wresz-
cie poczatek korica zagrozenia niemieckiego w Afryce bylo zwy-
ciestwo pod El Alamein, w dniu 22 paZdziernika 1942 r.

Kampania w Pélnocnej Afryce zapoczatkowala nalezyte zgra-
nie dziatan na ziemi z dzialaniami w powietrzu, co po stronie
Sprzymierzonych do tego czasu szwankowalo. Po wywalczeniu
przewagi w powietrzu, lotnictwo niszczyto komunikacje, zaopatrze-
nie i zywe sily nieprzyjaciela oraz sprzet na polu walki.

Podzial sit na teatry wojenne nie przewidywat udziatu pol-
skiego lotnictwa w kampanii afrykafskiej. Checac jednak zapewnic¢
sobie ciggloé¢é do$wiadczeri i byé na poziomie nowych osiggnieé
w dziedzinie taktyki, Inspektorat P.S.P. wystapit do ministerstwa
lotnictwa z propozycjas wystania do Afryki zespohu naszych my-
§liwcéw wraz z oficerem technicznym i oficerem lacznosci. W lu-
tym 1943 r. ministerstwo wyrazilo zgode i w tym tez miesiacu
wyjechato do Afryki 16 oficeréw i podoficeréw naszego lotnictwa,
z pptk. T. Rolskim na czele. '

Po przybyciu do Afryki, pptk. Rolski zostal oficerem laczni-
kowym w Dowddztwie Lotnictwa Zachodniej Pustyni (pézniej
przezwanego No. 1. Tactical Air Force), a zespét polski pod
dowédztwem kpt. S. Skalskiego byt w 145 dywizjonie jako polska
jednostka, oficjalnie zwana Polish Fighting Team (Polski Zespét
Walczacy), jednak juz po krétkim czasie Brytyjczycy nazywali go
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,,Cyrkiem Skalskiego”. Okreslenie ,,cyrk” bylo nad wyraz po-
chlebne, oznaczalo bowiem zespét wybitnych akrobatéw, dosko-
nale zgrany i rzadko spotykany.

Personel latajacy, techniczny i administracyjny 145 dywizjo-
nu byl brytyjski, natomiast dowédcg dywizjonu byl Amerykanin
stuzgcy w R.A.F., mjr Lencwood. Nasi mysliwcy weszli do dziatan
14 marca 1943 r., na krétko przed przelamaniem niemieckiej linii
obronnej Mareth.

Warunki zycia i dzialania byly szczegdlnie cigzkie; samoloty
nie byly poczatkowo przystosowane do pracy w pustyni; piasko-
we burze czesto uniemozliwialy loty; miedzy innymi brakami
dawal sie szczegélnie we znaki brak 16zek, wskutek czego piloci
spali na kocach rozlozonych na piasku.

W koficu marca polski zespét brat udziat we wspieraniu nowo-
zelandzkiej dywizji ktéra oskrzydlata lini¢ Mareth od potudnia.

2 kwietnia po potudniu, patrol 4 polskich Spitfire’6w spotkat
w obszarze Cokhira-Sfax siedem Me-109 lecacych ponizej. Polski
klucz zaatakowat niemiecka eskadre i w wyniku walk zestrzelit
3 samoloty nieprzyjacielskie i 2 uszkodzit.

4 kwietnia po potudniu patrol ztozony z 6 polskich samolotéw
zaatakowal nad Cebes niemiecks formacje zlozong z 8 Ju-88 i
okolo 20 Me-109. Nasi piloci zestrzelili 2 samoloty niemieckie
i 1 uszkodzili, bez wlasnych strat.

Piloci polscy wyréznili si¢ réwniez zimng krwig w szeregu
wypadkach w ktérych ratowali sprzet od zniszczenia lub uszko-
dzenia, co zyskalo im duze uznanie przelozonych. Tak np. gdy
po jednej z walk powietrznych samolot polski zapalit sie, pilot
wywrécit samolot na plecy celem wyskoczenia ze spadochronem,
ale gdy plomienie po wywrocie zgasly, postanowit z zamknigetym
silnikiem dociaggnaé lotem §lizgowym do lotniska; pomimo niezbyt
duzej wysokosci, 2.700 metréw, udalo mu si¢ to i wyladowat
na lotnisku nie uszkadzajac samolotu.

Pod koniec kwietnia walki w Tunisie dobiegaly kresu. Do-
wéz zaopatrzenia morzem zostat dla nieprzyjaciela przeciety, wo-
bec- czego dostawy i uzupelnienia dla armii gen. von Arnima
odbywaly si¢ droga powietrzng. Codziennie zgrupowania od 15
do 100 samolotéw transportowych pod ostong mysliwska przela-
tywaly nisko nad morzem z Wioch do Tunisu. Te lotnicze kon-
woje byly szczegblng gratka dla mysliwcéw Sprzymierzonych.

20 kwietnia w poludnie 145 dywizjon dopadt niemiecko-wlos-
kie zgrupowanie mysliwskie na wschéd od wyspy Pantelaria.
W wyniku walk dywizjon zestrzelit 9 samolotéw niemieckich
z ktérych 6 przyznano polskim pilotom.
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22 kwietnia, gdy 145 dywizjon bral udziat w wymiataniu
wspblnie z pigcioma innymi dywizjonami, zauwazono na péinoc
od Cap Bon duzg formacje nieprzyjacielskg, wéréd ktérej wybi-
jaly sie nowe 6-cio silnikowe samoloty typu Me-323. Dowdédca
145 dywizjonu zaalarmowal inne dywizjony i wszystkie skiero-
waly si¢ do ataku. Wyprawa nieprzyjacielska miala duzg ostone
mysliwska, totez walki trwaly dtugo. Mysliwcy Sprzymierzonych
zestrzelili 32 samoloty nieprzyjacielskie, z ktérych 6 przyznano
polskim pilotom. Wszyscy nasi piloci wrécili do bazy.

Po zajeciu Bizerty i Tunisu w dniu 7 maja, 145 dywizjori
eskortowal konwoje w wyprawach przeciw wyspie Pantelarii,
ktéra poddata si¢ na skutek samych tylko dziatati powietrznych.

12 maja dziatania wojenne w Péinocnej Afryce ustaly.

W ciggu niespelna dwéch miesigcy Polski Zespét Walczacy
zestrzelit 25 samolotéw nieprzyjacielskich na pewno, 3 prawdo-
podobnie i 9 uszkodzil. Wiasne straty zespotu byly zadziwiajaco
mate: jeden pilot byt zestrzelony i dostat si¢ do niewoli.

Najwiecej zwyciestw indywidualnych odniést por. Eugeniusz
Horbaczewski: 5 pewnych i 1 uszkodzony.

W ogélnej statystyce polskiego lotnictwa mysliwskiego za
rok 1943 zesp6t afrykariski mial najwiekszg iloé§é zwyciestw
sposréd wszystkich dywizjonéw.

W uznaniu bojowych wartosci naszych pilotéw, brytyjskie
dowédztwo zaproponowato aby naszych pilotéw przenies¢ do bry-
tyjskich dywizjonéw na stanowiska dowdédcéw dywizjonéw i
eskadr. Wigkszoé¢ pilotéw wolata jednak wrécié do Anglii. W Af-
ryce pozostalo chwilowo trzech: kpt. (S/Ldr.) S. Skalski dowo-
dzit przez kilka miesiecy 601 dywizjonem, kpt. Horbaczewski
43 dywizjonem, a kpt. Drecki byt dowédcg eskadry. Pierwsi dwaj
wrécili do Anglii, natomiast kpt. Drecki zgingt §miercig lotnika
13. IX. 1943 na Sycylii. Ci trzej piloci zestrzelili jeszcze 3 i pét
samolotu na pewno i 1 uszkodzili.

*

Aczkolwiek zadania lotnictwa mysliwskiego w ciagu 1943
roku byly te same co w poprzednich latach, tj. wymiatania i
oslona bombowcéw, to jednak zmienit sie ich charakter. Po-
przednio ofensywa bombowa byla skierowana gléwnie przeciw
celom we Francji i w Holandii, natomiast od maja 1943 r. wy-
prawy ciezkich bombowcéw atakowaly gléwnie cele w Niem-
czech. Bombardowania byly przeprowadzane cala dobe (tzw. po
angielsku round-the-clock-bombardement) mianowicie, Ameryka-
nie bombardowali w dziefi, a Brytyjczycy w nocy. :
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Wyprawy ,,Latajacych Fortec”, zlozone ze stu do trzystu sa-
molotéw, byly ostaniane przez co najmniej taka samg ilos¢ mysliw-
c6w bezposrednio i podobng iloé§¢ posrednio, tak, ze w sumie
wyprawy liczyly czesto tysige i wigcej samolotéw.

Dywizjony Spitfire’éw spotykaly wracajace Fortece w poblizu
granicy niemiecko-holenderskiej, gdzie luzowaly amerykanskich
myéliwcéw dhugiego zasiggu i odprowadzaly Fortece do ich baz.

Mysliwcy brytyjscy i polscy ostaniali rowniez wyprawy sred-
nich bombowcéw amerykariskich ktére bombardowaly cele we
Francji i w Holandii, w szczegélnoéci stanowiska wyrzutni lata-
jacych bomb (V-1), wezly kolejowe i zaklady przemystowe.

1 Polskie Skrzydlo uczestniczylo przewaznie w dziataniach
nad Francja i Belgia, 2 Skrzydlo dziatalo gléwnie w Holandii.
Poniewaz dywizjony 2 Skrzydia mialy za daleko z hrabstwa Lin-
coln do celéw, korzystaly zwykle z lotniska Coltishall jako lotnis-
ka wysunietego.

W okresie duzego nasilenia dziataii piloci mysliwcy wykony-
wali po 3 lub 4 loty dziennie, jak za najgoretszych dni Bitwy
o Wielkg Brytanie, tylko ze w 1943 roku wymiatania odbywaly
sie na wysokosciach od 5 do 10 tysiecy metréw, wskutek czego
zimno dokuczato pilotom wigcej niz nuda panujaca zwykle w tych
zadaniach, Niemcéw bowiem nie spotykano wecale. Poczatkowo
Niemcy prébowali atakowaé wyprawy ,Latajacych Fortec”, ale
duze straty, dochodzace do dwéch trzecich uzytych sit, spowodo-
waly zalamanie si¢ morale mysliwcéw niemieckich, ktérzy po
prostu unikali walki.

Loty naszych mysliweéw byly w 1943 roku znacznie dhuzsze
anizeli w czasie Bitwy o Wielkg Brytanie; promiei dziatania Hur-
ricane’6w wynosil okolo 200 mil, natomiast Spitfire’y V i IX
mialy promiefi dziatania od 650 do 1.050 mil; dzieki temu moz-
liwe byly loty w glab kontynentu Europy.

zmiang charakteru dzialad zmienily sie réwniez nazwy
poszczegblnych form dziatania.

Wymiatania, zwane dawniej sweeps, nazywano odtad rodeo,
natomiast ostona bombowcéw miata dwie nazwy: circus i ramrod.

Circus byla to mata wyprawa bombowcéw majaca byé przy-
netg, a ostona jej byla bezposrednia (close escort) i posrednia
(escort cover).

Ramrod byta to wlasciwa wyprawa bombowa majaca za za-
danie zniszczenie jakiego$ celu; mysliwcy wystepowali w niej
w trzech zgrupowaniach: ostona bezposrednia, ostona posrednia
i dywersja. W zaleznoéci od waznosci zadania i sit bombowych,
dywersja mogla byé jedna, dwie lub wigcej.

Rhubarb byla to nowa nazwa dawnych zadaf ,,Mosquito”,
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a wiec wypraw mysliwskich w szczegblnych warunkach atmos-
ferycznych (putap 500 do 1.500 st6ép, pokrycie nieba 8/10),
ktérych celem bylo zniszczenie malych obiektéw ogniem dziatek
i karabinéw maszynowych.

Low ramrod tree byly to wyprawy mysliweéw bombowych
z ostong mysliwsks.

*

30 maja 1943 r. polscy mysliwcy biorgcy udziat w wielkie]
wyprawie rodeo znalezli si¢ po raz pxerwszy nad Paryzem. .

Ubezpieczanie ,,Latajacych Fortec” stawalo si¢ czasem ratow-
nictwem, gdyz czesto zdarzalo si¢ wodowanie bombowcéw na
morzu.

6 wrzesnia pilot 303 dywizjonu pelnigcy dyzur w osrodku
dowodzenia uslyszal nagle glos dowédcy 1 Skrzydla ktére osta-
nialo amerykariskie bombowce wracajace z wyprawy. Rozkaz byt
krétki i dobitny:

,Zorganizowaé air-sea-rescue Fortec, bo beda si¢ kapaty. Zmobili-
zowaé wszystkie samoloty rescue i pra¢ na Beachy Head”.

Po 10 minutach 4 samoloty wystartowaly z Northolt, znalaz-
ly na morzu trzy dinghy Wypelnione zatogami bombowcéw i na-
prowadzily na nie ratownicze motoréwki.

Sposréd wielu polskich pilotéw mysliwskich ktérzy byli zmu-
szeni wodowaé i zostali wyratowani, na]dh.lze) przebywal W Wo-
dzie kpt. L. Kurylowicz z 316 dywizjonu. W jesieni 1943 r. spe-
dzil on na morzu 85 godzin i 5 minut zanim nadszed! ratunek.
Po trzech dniach wyczekiwania na ratunek, kpt. Kurylowncz zwat-
pil w ocalenie, a bedac bliski wyczerpania, spisal swoje ostatnie
mysli na kotnierzu oderwanym od koszuli.

W przeciwiefistwie do poprzednich lat, w 1943 roku ani
jeden dowédca dyonu mysliwskiego nie zginal w walkach; jedyna
stratg bojowa wéréd dowédcéw bylo dostanie sie do niewoli ma-
jora Janusa.

Po mijr. Janusie dowodzit 1 Skrzydlem przez 6 miesigcy kpt.
Kolaczkowski, po ktérym dowdd:two objat kpt. Gabsze\vxcz
W grudniu dowédztwo 1 Skrzydta objat kpt. S Skalski,
powrocie z Afryki.

2 Skrzydiem dowodzit mjr Witorzefié do wrzesnia 1942; na-
stepnym dowddca byt kpt. Kotaczkowski, a gdy ten objat 1 Skrzy-
dlo (27. 1. 43), dowédztwo objat kpt. Gabszewicz. W lipcu
kpt. Gabszewicz objat 1 Skrzydio, a dowédca 2 Skrzydia zostat
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kpt. Nowierski; w pazdzierniku dowédztwo objgt kpt. W. Zak.
W czerwcu 1943 r. zostato zorganizowane 3 Polskie Skrzydio,
ktérego pierwszym dowédca byt kpt. Zak, a po jego odejéciu
na 2 Skrzydlo, dowédca zostat kpt. J. Zumbach.
Po $mierci ptk. Pawlikowskiego (15. V. 43) oficerem lacz-
nikowym w Fighter Command zostal pplk. Jerzy Bajan.

Pomimo czeiciowego bezwladu lewej reki, ma skutek rany odniesionej
w ezasie bombardowania Deblina we wrzesniu 1939, pptk. Bajan przeszkolit
sic w Anglii i wykonat szereg lotéw operacyjnych w 303 dywizjonie; przed
objeciem stanowiska oficera lgcznikowego w dowddztwie lotnictwa mysliw-
skiego, pptk. Bajan byl oficerem lacznikowym w dowédztwie wyszkolenia
powietrznego (Flying Training Command) i szefem wydziatu personalnego
w Inspektoracie P.S.P.

W 1943 roku dowodzili poszczegélnymi dywizjonami mysliw-
skimi nastepujacy oficerowie:

302: — kpt. S. Eapka, kpt. W. Barariski, kpt. W. Krél;

303: — kpt. J. Zumbach, kpt. Z. Biefikowski, kpt. J. Fal-

kowski, kpt. T. Koc;

306: — kpt. K. Rutkowski, mjr S. Lapka;

308: — kpt. W. Zak, por. F. Kornicki, kpt. P. Niemiec,

kpt. J. Zulikowski, kpt. W. Retinger;

315: — kpt. T. Sawicz, kpt. J. Poplawski;

316: — kpt. M. Trzebifiski, kpt. P. Niemiec;

317: — kpt. Z. Czaykowski, kpt. F. Kornicki, por. W. Miksa.

Piloci mysliwscy zestrzeleni nad terenem nieprzyjacielskim,
we Francji, Belgii lub Holandii, dostawali si¢ zazwyczaj do nie-
woli, jednak bylo szereg wypadkéw ukrywania si¢ pilotéw przy
pong)l(:]cy miejscowej ludnoéci i powrotu réznymi drogami do
Anglii.

W 1943 roku pilot polski ustanowil swego rodzaju rekord,
najszybszego powrotu do Anglii. Byl nim kpt. Tadeusz Koc, kté-
ry po zestrzeleniu we Francji uratowal si¢ na spadochronie i w
ciggu siedmiu dni odby? réznymi sposobami wedréwke do Gibral-
taru, skad zostal przewieziony samolotem do Anglii. Zameldowat
si¢ w dywizjonie po o$miu dniach od zestrzelenia. Przygody kpt.
Koca i jego energiczna dgznoéé do powrotu do icdnostii uwiefi-
czona sukcesem, odbily si¢ szerokim echem w sprzymierzonych
sifach powietrznych. Po zashuzonym wypoczynku kpt. Koc zostal
dowédeg 303 dywizjonu.

Ogélna ilo$é zwycigstw powietrznych naszych mysliwcéw w
1943 roku wynosita 113 i trzy czwarte samolotéw zniszczonych,
42 prawdopodobnie zniszczonych i 66 uszkodzonych.

Najwicksza ilo§¢ zwycigstw przypadta po Zespole Afrykad-
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skim 302-mu Dywizjonowi Poznafiskiemu: 15 zniszczonych, 8
prawdopodobnie zniszczonych i 3 uszkodzone.

*

Wiekszoéé naszych dywizjonéw mysliwskich weszta pod koniec
1943 roku w sktad Lotnictwa Wspétdziatania (Nr 2 Tactical Air
Force), dlatego ich dziatania s3 przedstawione w Rozdziale IX.

Drziatalno$¢ dywizjonéw mysliwskich ktére pozostaly w lot-
nictwie obronnym Wielkiej Brytanii (Aéir Defence of Great Bri-
tain) jest przedstawiona oddzielnie w Rozdziale X.

Dywizjony rozpoznawcze weszly w 1943 roku réwmez w
sktad Lotnictwa Wspéldziatania, z uwagi jednak na to, Ze istnia-
ly i dzialaly juz wczeéniej i swoja pracg réznily si¢ od innych
dywizjonéw myséliwskich, zarys ich historii zostal przedstawiony
w osobnym rozdziale (VIII).
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ROZDZIAL V
NOCNY DYWIZJON MYSLIWSKI

Trudne poczgtki

W dniu 24 sierpnia 1940 r. powstal w Blackpoolu nocny
dywizjon mysliwski, oznaczony kolejnym numerem 307. Angiel-
ska nazwa dywizjonu brzmiata: 307 (Polish) Night Fighter
Squadron, a polska: 307 Nocny Dywizjon Mysliwski Lwowski.

Brytyjskim dowédea dywizjonu byt S/Ldr. Tomlison, polskim
kpt. pil. Stanistaw Pietraszkiewicz.

Piloci przydzieleni do dywizjonu byli w wigkszosci rasowymi
mysliwcami i trudno im bylo przystosowaé si¢ do nowego spo-
sobu walki i nowej roli, ktéra polegala na odpowiednim mane-
wrowaniu samolotem dla umozliwienia strzelcowi siedzgcemu za
pilotem — otwarcia ognia z karabinéw maszynowych umieszczo-
nych w ogonie samolotu ,,Defiant”. Dodatkowsg trudno$¢ stano-
wita konieczno$é stalego porozumiewania si¢ przez radio po
angielsku z kontrolerem o§rodka naprowadzania.

Szkolenie na Defiantach rozpoczelo si¢ we wrzeéniu, na lot-
nisku Kirton-in-Lindsay, pod m. Lincoln.

Zke samopoczucie pilotéw bylo tak duze, ze gdy w pazdzier-
niku przybyl do dywizjonu na inspekcje dowédca 10 Grupy
ktérej dywizjon podlegal, prawie wszyscy piloci z kpt. Pietrasz-
kiewiczem na czele staneli do raportu z prosba o przeniesienie
ich do dziennych dywizjonéw mysliwskich. Po kilku dniach wigk-
szo$¢ pilotéw zostala przeniesiona, a na dowédce dywizjonu przy-
jechat mjr pil. Kazimierz Benz.

10 listopada dywizjon przeniést si¢ na lotnisko Jurby, na
wyspie Man. Po tygodniu nastgpila nowa zmiana dowédcy dy-
wizjonu, ktérym zostal mjr pil. Stanistaw Grodzicki. Szkolenie
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szlo jednak razno naprzéd i 3 grudnia dywizjon osiggngt gotowosé
bojowa. Zadania dywizjonu obejmowaly patrolowania obronne
i ostone konwojéw morskich, w nocy i w warunkach zlej wi-
docznodci w dzien.

W styczniu 1941 r. dywizjon zostal przesuniety na lotnisko
Squires Gate pod Blackpoolem i brat udzial w obronie miast
Liverpool i Manchester.

W poczgtkach marca przyznano dywizjonowi dwa bombowce
He-111 jako uszkodzone, a wreszcie 26 marca dywizjon odnidst
pierwsze, niezaprzeczalne zwycigstwo, gdy niemiecki bombowiec
spadl w plomieniach na ziemie. Zwycieskg zaloge stanowili dwaj
sierzanci: pil. Jankowiak i strzelec Karais. Dywizjon stal juz
na nowym lotnisku, Colerne, pod Bath.

W obronie miasta Exeter

26 kwietnia 1941 r. dywizjon zostat przeniesiony na lotnisko
pod miastem Exeter, na ktérym mial pozostaé przez dwa lata,
bronigc potudniowych wybrzezy Anglii i miasta Exeter w szcze-
g6lnosci.

10 czerwca mijr Grodzicki po ukoficzeniu tury lotéw odszedt
do szkolnictwa, a dowédca dywizjonu zostat kpt. pil. Jerzy Anto-
nowicz (z 300 dywizjonu bombowego).

Nowy dowdédca, podobnie jak jego poprzednicy, nie byt za-
dowolony z Defiantéw i czynit usilne starania aby dywizjon otrzy-
matl samoloty typu Beaufighter, dwusilnikowe, uzbrojone w 4
dziatka i 6 k.m. z ktérych strzelat pilot, a drugi czlonek zalogi,
obserwator (radio-nawigator) obstugiwat pokladows stacje ra-
darowsa, ktéra umozliwiata doprowadzanie samolotu na nieprzy-
jaciela.

W sierpniu dywizjon zostal przezbrojony w Beaufightery I
i rozpoczgt szkoli¢ pilotéw a nastgpnie zalogi, gdyz obserwatorzy
byli juz poprzednio przeszkoleni na radarze pokladowym. We
wrzeéniu dywizjon osiggngt gotowoéé bojowa na nowym sprzecie.

W pazdzierniku nie bylo spotkan z nieprzyjacielem, natomiast
dywizjon stracil swego dowédce, ktéry poniést $mieré, wraz z
obserwatorem por. Lechem Karwowskim, gdy 23 paZdziernika
przy podchodzeniu do lgdowania samolot ich zapalit sie¢ i runat
na ziemie. i

Nastepnym dowddeg dywizjonu byt mijr pil. inz. Stanistaw
Brejnak (dowédca eskadry z 301 dywizjonu bombowego).
W zwigzku z dwusilnikowymi samolotami i bogatym wyposa-
zeniem, dywizjon otrzymal nowe etaty, majac okolo 360 ludzi;
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dowédca dywizjonu byl odtad w stopniu podputkownika
(W/Cdr.), a dowédcy eskadr w stopniu majora.

Dywizjon nie czekal dhugo na wyniki pracy na nowym sprze-
cie. W nocy 1 listopada 1941 r. zaloga w skladzie sierz. pil. Tu-
rzafiski, obs. plut. Ostrowski, po krétkim poscigu zestrzelita
Dorniera 217, a po uplywie pél godziny nawigator zauwazyt na
ekranie swego radaru (popularnie nazywano radar ,szafg”) drugi
samolot i naprowadzit pilota na bombowca typu Do-215, ktéry
po kilku seriach oddanych przez sierz. Turzafiskiego wybucht
w powietrzu i wpadt do morza, co bylo potwierdzone przez
$wiadkéw na brzegu.

11 listopada Prezydent R.P. inspekcjonowal dywizjon i de-
korowat zatogi pierwszymi Krzyzami Walecznych.

Wieczorem 23 listopada por. pil. Neyder z sierz. naw. Woz-
nym uszkodzili Junkersa 88, a w kilka godzin pézniej ppor. pil.
Drziegielewski z ppor. obs. Swierzem zestrzelili jednego Ju-88.

28 listopada zaloga sierz. Turzafski z sierz. Ostrowskim
zestrzelita Dorniera 215.

*

Pierwsze miesiace 1942 roku przyniosty dywizjonowi duzo
strat.

11 lutego zgingla przy ladowaniu zaloga: sierz. pil. Thiesler
i sierz. naw. Podgajny.

13 lutego zginela zaloga: por. pil. Z. Kurek i por. obs.
J. Skrouba.

14 lutego poniést $mier¢ w wypadku lotniczym por. pil.
S. Maksymowicz, a por. obs. Jerzy Lazarowicz odniést ciezkie
obrazenia.

W kwietniu byly jeszcze dwa wypadki $miertelne: przy star-
cie do lotu bojowego 3 kwietnia zgineli por. pil. G. Bukowiecki
i ppor. obs. S. Puzyna; 12 kwietnia samolot dywizjonu wpad}
do morza, a zaloga w skladzie kpt. pil. R. Smok i ppor. obs.
M. Swierz zatonela.

Pod koniec kwietnia dywizjon odniést nowe sukcesy. 26-go
por. pil. Neyder z sierz. Woznym zestrzelili do morza Junkersa
88, a tej samej nocy sierz. pil. IHaszewicz z ppor. Lisowskim
mieli przyznany jeden samolot nieprzyjacielski jako prawdopo-
dobnie zniszczony przy brzegu Francji.

3 maja dywizjon obchodzit uroczvécie rocznice Konstytucji
Majowej; w czasie uroczystoéci odbyla sie dekoracja Krzyzami
Zastugi mechanik6w na ratowanie plongcego samolotu; byli nimi:
kpr. Z. Istel, kpr. P. Windys, st. szer. B. Grod# i st. szer. S. Sa-

hajczyk.
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W nocy z 3 na 4 maja bylo silne bombardowanie miasta
Exeter. Zalogi startowaly pod bombami i zakoriczyly obchéd
$wieta narodowego piecknym zwyciestwem; zaloga: sierz. pil. It-
laszewicz z por. obs. Lissowskim zestrzelita dwa samoloty, a por.
pil. Neyder z sierz. Woznym i por. pil. Andrzejewski z sierz.
Kalisiewiczem po jednym. Cztery samoloty zestrzelone w jednej
nocy byly wéwczas rzadkoscia, totez do dywizjonu naplywaly
w ciggu nastepnych dni depesze gratulacyjne; miedzy innymi
depesza od ministra lotnictwa Sir Archibalda Sinclaire’a i od
dowédey 10 Grupy Mysliwskiej. *

Poczawszy od 12 maja dywizjon przezbrajal si¢ w nowe sa-
moloty, typu Beaufighter VI, a ze Niemcy chwilowo zaprzestali
wypraw przeciw potudniowym brzegom Anglii, dywizjon miat
kilka tygodni spokoju na szkolenie si¢ na nowych samolotach.

W nocy 28/29 czerwca dywizjon odniést nowe zwyciestwa:
por. pil. Rach z por. obs. Mika zestrzelili Dorniera 217, a zatogi:
por. pil. Ranoszek z sierz. Trzaskowskim i sierz. pil. Wojczyriski
z sierz. Stuszkiewiczem uszkodzili po jednym. Poprzedniej nocy
doéwiadczona zatoga Turzariski-Ostrowski dopisata sobie jeszcze
do swoich zwycigstw jeden samolot Do-217 jako zniszczony.

2 lipca ppor. pil. Podgérski z kpt. obs. Sawczyfskim mieli
spotkanie z samolotem niemieckim i byli przekonani, ze go ze-
strzelili, poniewaz jednak artyleria przeciwlotnicza w tym samym
rejonie stwierdzita jako swoja zdobycz znaleziony samolot nie-
miecki, naszej zatodze przyznano jeden samolot tylko jako uszko-
dzony.

l}é lipca samolot dywizjonu wskutek jakiego$ uszkodzenia
wpadt do morza, a zaloga zatoneta; byli to: sierz. pil. Wiadystaw
IHaszewicz i por. obs. Zbigniew Lissowski.

23 lipca dowédztwo dywizjonu objat kpt. pil. Jan Michalowski
(z 300 Dywizjonu Bombowego), jednak mjr Brejnak pozostat
jeszcze kilka dni w dywizjonie, na urlopie.

30 lipca o godzinie 02.30 zaloga: ppor. pil. Podgérski i kpt.
obs. Sawczyfiski, wyskoczyta na spadochronach gdy samolot wpadt
w korkocigg wskutek uszkodzenia sterowania. Skok nastapit nad
morzem, na wysokosci 3 tysiecy stép. Pilot zdazyl jeszcze nadad
przez radio wiadomo$é i swoje polozenie. Natychmiast wystarto-
walo pieé Beaufighteré6w, z mijr. Brejnakiem na czele, na poszu-
kiwanie zatogi. Po pewnym czasie umiejscowiono plywajgcych i
o godzinie 04.30 samolot pogotowia ratunkowego (air-sea-rescue)
nadleciat i zaloge wylowiono zdrowa i cala.

W okresie tym dywizjon zacie$nit wiezy przyjazni z miastem
Exeter, ktére w herbie swoim ma to samo zawolanie co herb
miasta Lwowa: Semper fidelis. W dniu $wieta dywizjonowego,
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10 wrzeénia, dywizjon ofiarowal miastu flage polska i odznake
dywizjonows, a miasto adoptowato dywizjon jako swéj dywizjon,
w uznaniu zashug jego w obronie miasta i okolicy.

W lecie tego roku bylo jeszcze jedno spotkanie z nieprzyja-
cielem w powietrzu: por. pil. Ranoszek z sierz. Trzaskowskim
stoczyli walke nocng 5 sierpnia, a raport dywizjonu do grupy
prosit o uznanie jednego samolotu jako zniszczonego.

*

W pierwszej polowie 1942 roku byl w dywizjonie jeszcza
personel brytyjski w liczbie 5 oficeréw, 5 podoficeréw i 40 sze-
regowcéw. Po ich odejsciu w drugiej polowie roku, jeszcze
przez dhuzszy czas dywizjon mial mieszane zalogi latajace, polsko-
brytyjskie, gtéwnie z braku polskich radio-nawigatoréw.

W grudniu dywizjon zaczal przezbrajaé¢ sie w samoloty Mos-
quito II F wyposazone w najnowsza woOwczas aparature rada-
rowsg, A.I.Mk.5.

Mosquito byto dla zalég dywizjonu prawdziwg rewelacja, po-
dobnie jak dla wszystkich lotnikéw w lotnictwie bombowym
i nocnym mysliwskim. Szybko§¢ samolotu dochodzita do 400 mil
na godzine, ale samolot utrzymywat si¢ doskonale na szybkosci
200 mil i to na jednym silniku, dzigki czemu wiele zalég wracato
bezpiecznie z jednym silnikiem uszkodzonym. Pilot i obserwator
siedzieli obok siebie; kabina byla ogrzewana, widoczno$é na
wszystkie strony doskonata. Samolot byt przyjemny i latwy w
pilotowaniu; pulap wynosit 35 tysiecy stép, a zasieg przy do-
datkowych zbiornikach 1.500 mil. Co jednak bylo najwazniejsze,
wobec uzywania Mosquit w dziedi, to jego doskonata zwrotnoéé
i zdolno§é do akrobacji, dzieki czemu piloci mogli z powodze-
niem prowadzi¢ walke powietrzng z jednosilnikowymi mysliwcami,
a mieli zdecydowang przewage nad wszystkimi samolotami dwu-
silnikowymi.

Rok 1943

W zwigzku z przebrajaniem sie¢ i przeszkalaniem zalég na no-
wych samolotach, dziatania bojowe w poczatkach 1943 roku
byly w dywizjonie ograniczone do minimum. Wiosng ponadto
dywizjon otrzymal rozkaz szkolenia sie do nowego rodzaju za-
daf, mianowicie zaczepnych dziatadi dwéch typéw, tzw. z angiel-
skiego ,intruderki i rendzerki” (od stéw: ranger and intruder
operations).

Intruderka bylo to zwalczanie lotnictwa nieprzyjacielskiego
w nocy na jego lotniskach i w poblizu ich.
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Rendzerka polegala na atakowaniu w nocy i w dzied celéw
na ziemi, giéwnie komunikacji i ruchu, przy czym lot odbywat
si¢ z reguly bardzo nisko, na wysokosci drzew wzglednie przesz-
kéd terenowych (czyli lotem ,,koszagcym” w polskim stownictwie).

Zadania te wymagaly solidnego przeszkolenia zalég, zaréw-
no w wykonywaniu niskich lotéw w nocy i w dzied, jak i w za-
kresie nawigacji, ktéra ze wzgledu na niska wysoko§¢ musiata
w duzej mierze opieraé si¢ na dobrej orientacji i czytaniu mapy,
do czego zalogi nie byly przygotowane (z wyjatkiem wyszkolo-
nych w Polsce), gdyz w Anglii latano przede wszystkim wedtug
wskazéwek udzielanych pilotowi przez radio.

Szkolenie nie obylo si¢ bez ofiar. Pierwsza byt dowédca dy-
wizjonu: 23 marca w czasie podchodzenia do ladowania na jed-
nym silniku samolot rungt na ziemie, a zaloga w skladzie: mijr
pil. J. Michatowski i por. obs. B. Szkop poniosta $mieré na
miejscu.

1 kwietnia dowédztwo dywizjonu objat mjr pil. Jerzy Orze-
chowski. Eskadrami nadal dowodzili kpt. pil. C. Ranoszek i por.
pil. S. Szablowski. 15 kwietnia dywizjon zostal przeniesiony na
lotnisko Fairwood Common w poludniowej Walii, gdzie rozpo-
czat loty bojowe, jednak w ograniczonej iloéci, gdyz nie wszystkie
zalogi ukoniczyly przeszkolenie, a kilka zalég nowo dobranych
wymagalo zgrania.

19 maja nie wrécila z wyprawy rangerskiej zaloga w skla-
dzie: por. pil. A. Dziegielewski i por. obs. A. Wegiel.

28 maja nie wrécita z Niemiec zaloga: por. pil. J. Fusifiski
i por. obs. S. Tabaczyfiski. P6zniejsze wiadomosci stwierdzily, ze
obie te zatogi poniosty $mieré.

W tym okresie dywizjon powigkszyt sie do trzech eskadr,
z tym, ze eskadra ,,C” miata samoloty typu Mosquito VI bez
radaréw, ale z dodatkowymi zbiornikami i nie miata zalég lata-
jacych; zatogi bojowe eskadr ,A” i ,B” wykonywaly w eskadrze
,,C” zdania rangerskle po przeszkoleniu sie. Wskutek tej wew-
netrznej reorganizacji i nowych zadan, wysitek bojowy dywizjonu
miarowo wzrastal.

Nastepny wypadek w szkoleniu mial miejsce 27 czerwca, na
lotnisku. Kpt. pil. R. Grzanka, oblatujgc nowe Mosquito VI, zro-
bit ostry skret na strone zamkmctego silnika i samolot zwalit sie
na ziemie. Pilot poniést §mieré na miejscu, a st. sierz. mechanik
W. Oyrzanowski zmarl z odniesionych obrazefi. (Obserwator
kpt. Grzanki — mjr dypl. F. Kalinowski — byt stuzbowo w
Londyme a st. sierz. Oyrzanowski zglosil si¢ ochotniczo na lot).

4 sierpnia nie wrécita zaloga w skladzie: por. pil. J. Biefi-
kowski i por. obs. C. Borzemski. Jak si¢ pézniej okazalo, por.
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Bielxzkowski poniést $mieré, a por. Borzemski dostat si¢ do nie-
woli.

Pod koniec pierwszego tygodnia sierpnia dywizjon przestat
byé chwilowo nocnym dywizjonem myéliwskim i rozpoczgt nowy
rodzaj dziatalnosci bojowej, to jest patrolowanie zaczepne w dziefi
nad Atlantykiem, bedac w dyspozycji Dowédztwa Lotnictwa Wy-
brzeza (Coastal Command). Byt to okres duzego nasilenia Bitwy
o Atlantyk i przez trzy miesigce 307 Dywizjon Lwowski brat
udziatl w bitwie.

7 sierpnia dywizjon przeni6st si¢ na lotnisko Predannack, na
poludniowym cyplu Kornwalii, z ktérego odtad co dnia, zwykle
o wschodzie slofica, startowaly polskie samoloty.

Oficer informacyjny stacji okreslit cel nowych zadafi dywizjonu
w nastepujgcych stowach na pierwszej odprawie:

,Statki z artykulami zywnoSciowymi, z wojskiem, z amunicja,
przeptywaja Atlantyk. Sa to nasze statki. Nieprzyjaciel wysyla przeciw
nim swoje okrety podwodne. Przeciw tym okretom my wysylamy nasze
Sunderlandy i Wellingtony. Przeciw Sunderlandom i Wellin
oni wysylaja swoje Junkersy 88 i Messerschmitty 110. Przeciw Ju-88
i Me-110 my wysylamy nasze Beaufightery i Mosquita. Przeciw Beau-
fighterom i Mosquitom nieprzyjaciel wysyla Focke-Wulfy. Przeciw
Focke-Wulfom my zaczniemy wysylaé wkrotce Tempesty i Mustangi.

To jest wszystko. Teraz wiecie Panowie czego macie szukaé i czego
unikaé¢”. (Tlumaczenie z angielskiego ).

To lapidarne i majace byé humorystycznym przedstawienie
zadaf nie do wszystkich obecnych przeméwilo w sposéb, w jaki
méwca zamierzal. Loty dzienne nad bezmiarem Atlantyku i pers-
pektywa spotkania groznych Focke-Wulféw, ktére juz zyskaly so-
bie zZtowroga stawe, nie wywolaly entuzjazmu. Nikt tez nie mdgt
przewidzieé, ze wlasnie okres lotéw z Predannack miat dywizjono-
wi przynie$¢ wielkg serie zwycigstw powietrznych i przysporzyc¢
nowych lauréw dywizjonowi Lwowskich Puchaczy.

Na nowe zadania latano kluczami po 4 samoloty lub eskadra-
mi, a niekiedy calym dywizjonem. W zwiazku z tym okres ten byt
czasem najwigkszego wysitku bojowego w historii dywizjonu.

Loty trwaly przecigtnie po 5 godzin, dochodzgc niekiedy do
szeSciu i pét godziny. Zasieg wypraw wynosit do tysigca kilo-
metréw w glgb Atlantyku lub do brzegéw Hiszpanii. Pewna mata
ilo§¢ zadadi dywizjon wykonal na wspélprace z krgzownikiem
,.Sheffield”, na ktérym byla stacja radarowa i os$rodek dowo-
dzenia lotnictwem.

Technika lotéw na patrolowanie zaczepne nad Zatoka Bis-
kajska byta nastepujaca: lot wykonywano na matych wysokosciach,
od lotu koszacego do tysigca stép (czyli okolo 300 metréw);
nawigacja polegala na obliczeniach, przy czym zmiany kierunku
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i sity wiatru nawigatorzy obliczali (raczej oceniali) na podstawie
obserwacji fal; ze wzgledu na bliskos¢ lotnisk niemieckich w pét-
nocnej Franc;x obowigzywala bezwzgledna cisza radiowa, a tylko
w waznych wypadkach wolno bylo w poblizu wysp Scyh]sklch
wywolywaé radiostacje kierunkows; pora lotéw zmieniata sig, jed-
nak na ogét latano miedzy godzing czwartg i dziewiata rano lub
péinym popotudniem. W tych ostatnich razach powrét nastepo-
wal po zmierzchu lub po zapadnigciu nocy, dzigki czemu piloci
utrzymywali si¢ w praktyce nocnego lagdowania.

Przed przeniesieniem do Predannack dowddcami eskadr zos-
tali kpt. pil. M. Lewandowski i por. inz. pil. J. Damsz.

*

22 sierpnia wszystkie czynne samoloty dywizjonu polecialy na
patrolowanie zaczepne w trzech kluczach po 4 samoloty. W drodze
powrotnej, w poblizu wysp Scylijskich, klucz kpt. Lewandow-
skiego zostal zaskoczony przez 4 Focke-Wulfy. Dzigki przytom-
nosci swego nawigatora, por. Czestawa Kraw1eck1ego kpt Le-
wandowski zdazyt wydaé swoim pilotom rozkaz rozwungcxa mak-
symalnej szybkoséci i nurkowania do poziomu morza aby uniknaé
ataku z dotu. Kpt. Lewandowski i dwaj boczni piloci zdotali uciec
$cigajacym ich Niemcom, lecac tuz nad wodg i w kierunku pét-
nocnym, co zmusito Niemcéw wkrétce do zawrécenia, natomiast
czwarty samolot klucza, z zaloga: sierz. pil. Tadeusz Ekiert
i por. obs. Konrad Matuszek, zostat dopadniety przez dwa FW-
190 i zestrzelony w morze.

Kilka dni minelo bez spotkar z nieprzyjacielem; latano w tych
dniach na wspélprace z krazownikiem, a nastréj w dywizjonie
byl minorowy, bo zdawalo sig, ze patrolowania nad Zatoksa Bis-
kajska beda ucigzliwe, bezowocne i kosztowne. Bezchmurne niebo,
niemal bez przerwy, odblask storica od powierzchni morza i mo-
‘notonia bezmiaru wodnej przestrzeni meczyly zatogi meprzywy
kie do tego rodzaju warunkéw. Fakt, ze Mosquita nie mialy fodz
ratunkowych (dinghy), wplywat réwniez ujemnie.

11 wrze$nia wystartowaly dwa klucze po 4 samoloty w od-
stepie péttorej godziny na wspolpracc; z kragzownikiem ,,Sheffield”.
Pierwszym kluczem dowodzit mjr Orzechowski (z kpt. obs. Szpo-
narowiczem ), drugim kpt. Lewandowski (z por. M1kg)

Klucz mjr. Orzechowskiego wkrétce po nawmzamu Yacznosci
z krgzownikiem spotkal niemiecki patrol ztozony z szesciu Me-110.
W typowej walce kolowej dziennych mysliwcéw Mosquita géro-
waly zdecydowanie nad Niemcami. Wszystkie samoloty nieprzy-
jacielskie byly kolejno ostrzelane, a wynik spotkania byl naste-
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pujacy: sierz. pil. Dunin-Rzochowski z ppor. Buckiewiczem zni-
szczyli jeden samolot niemiecki, ktéry wpadt do morza; dowédca
eskadry, por. pil. Jerzy Damsz z por. obs. Sylwestrowiczem znisz-
czyli prawdopodobnie jeden samolot, mjr Orzechowski zniszczyt
prawdopodobnie jeden i uszkodzit trzy. Geste chmury umozliwi-
ty Niemcom ucieczke, ale kazdy z pigciu samolotéw dymil, z obu,
wzglednie jednego, silnika. Klucz mjr. Orzechowskiego nie miat
zadnych strat i przyznano mu zwycigstwa jak wyzej podano.

Kpt. Lewandowski ze swoim kluczem spotkal eskadre 6 Jun-
kerséw 88 ktéra udato mu si¢ zaskoczyé. W pierwszym ataku
kpt. Lewandowski i chor, pil. Szemplifiski zestrzelili po jednym
Junkersie, jednak pozostale cztery zawigzaly walke z Mosquitami.
Strzelcy niemieccy bronili si¢ dobrze; ogiefi ich zranit nawigato-
ra chor. Szemplifiskiego, Anglika st. sierz. Tillmana, wskutek
czego chor. Szemplifiski po zestrzeleniu jeszcze jednego Niemca
wycofat sie z walki. Kpt. Lewandowski zestrzelil jeszcze jednego
Junkersa, ktéry w plomieniach wpadt do morza, ponadto uszko-
dzil innego.

Razem wiec w tym dniu dywizjon zestrzelit 5 samolotéw
nieprzyjacielskich na pewno, 2 prawdopodobnie i 4 uszkodzit,
nie ponoszac sam zadnych strat.

25 wrzesnia klucz por. Damsza spotkat osiem Ju-88. W wal-
kach szesciu Mosquit z o$miu Messerschmittami zwyciezyly raz
jeszcze Mosquita. Por. Damsz (z kpt. Szponarowiczem) zestrze-
lit jeden samolot i jeden uszkodzil; sierz. pil. Steinke (z por. Sa-
dowskim) zestrzelit jeden samolot na pewno, jeden prawdopo-
dobnie i jeden uszkodzit; sierz. pil. Jankowiak (z sierz. Karaisem)
uszkodzit jeden samolot.

W spotkaniu tym zostata zestrzelona i zgineta w morzu bry-
tyjska zaloga dywizjonu: F/Sgt. Lowndes i F/Sgt. Cotten.

Pazdziernik przeszedt bez wigkszych wydarzeri; Niemcy za-
przestali patrolowad nad Zatoks Biskajska, totez dywizjon nie
miat spotkafi z nieprzyjacielem.

7 listopada pplk. Orzechowski zostal przeniesiony na wykta-
dowce do W.S.Lot., a dowédztwo dywizjonu objat kpt. Lewan-
dowski. W dwa dni pézniej dywizjon opuscit Kornwalie, bedac
przeniesiony do Szkocji, na lotnisko Drem pod Edinburgiem. Miat
to byé wypoczynek dla dywizjonu i powrét do dawnej pracy czyli
nocnego patrolowania.

L

W owym czasie lotnictwo niemieckie pokazywato sie tylko
sporadycznie nad Szkocja, totez nocne patrolowania byly nudne
i nie rokowaly zadnych nadziei na spotkanie nieprzyjaciela.
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Niemcy wysylali jedak czesto pojedyncze samoloty z Norwe-
gii na rozpoznanie meteorologiczne w rejon Islandii i na rozpoz-
nanie zeglugi na péinocnych szlakach atlantyckich. Préby prze-
chwytywania tych samolotéw przez jednosilnikowe samoloty my-
§liwskie dzialajgce z lotniska Sumburgh, na jednej z wysp Szetlan-
dzkich, koficzyly si¢ z reguly fiaskiem, gdyz na przeszkodzie staty
warunki techniczne. Po pierwsze, Hurricane’y i Spitfire’y (star-
szych typéw) mialy zbyt krétki czas lotu, a brak radaru pokia-
dowego nie pozwalal im na poécig w zl’ych warunkach atmosfe-
rycznych; po drugie, radiokomunikacja z samolotami byta czas6-
wo przerywana wskutek wysokich wzniesiei na samej pétnocy
Szetlandéw, po trzecie, zasieg radiostacyj jednomiejscowych mys-
liwcéw byl niewystarczajacy do tych zadan.

Dowiedziawszy si¢ o tych warunkach w grupie, kpt. Lewan-
dowski zaproponowat wysylanie po trzy zalogi z 307 dywizjonu
do Sumburgh, kazdorazowo na jeden tydzied, aby sprébowaé
Mosquitami przechwytywaé Junkersy. Grupa zgodzita sie chetnie
i w ciggu trzech tygodni listopada 9 zalég dywizjonu pracowato
z Sumburgh.

Warunki zyciowe w Sumburgh nie byly zbyt przyjemne. Za-
fogi mieszkaly razem w prymitywnej przybudéwce, a wskutek
silnych przymrozkéw i wiatréw spaly w kombinezonach lotni-
czych, gdyz maly piecyk zelazny nie ogrzewal nalezycie baraku.
Wysepka na ktérej bylo lotnisko miata tylko kilka chat rybac-
kich, totez poza lotniskiem nie bylo gdzie chodzié.

Samo lotnisko bylo wykute w skale nadbrzeznej i starty oraz
ladowania odbywaly si¢ wprost na morze i z morza. Loty odby-
waly si¢ z reguly na wysokoéci okolo 10 tysiecy stép, wobec
czego trzeba bylo uzywaé ogrzewania kabiny.

Zadania wykonywano trzy razy dziennie, pojedynczymi samo-
lotami; loty trwaly od 4 do 5 godzin. Pilot byt w statej tacznosci
radiowej ze stacja naprowadzania (G.C.I.) bedaca na innej wys-
pie, otrzymywal trase i wysoko$¢ lotu, a w razie wykrycia przez
ziemne radary nieprzyjacielskiego samolotu dostawat wskazéwki
do przechwycenia go.

22 listopada sierz. pil. K. Jaworski z por. H. Ziétkowskim
zostali naprowadzeni na malo znany samolot niemiecki typu Hein-
kel 177, o dwéch parach silnikéw. Sierz. Jaworski wykonal dwa
ataki i zaioga widziata trafienia po obu stronach kadtuba, ale
dzle;kl gestym chmurom Heinkel zdolal uciec. Jednak juz w go-

ine po wyladowaniu zalogl, niemiecka radiostacja w Norwegii
stwierdzita w meldunku, ze He-177 po kilku minutach od oder-
wania si¢ z walki z Mosquito zmuszony byl wskutek uszkodzeri
wodowaé i zatonal.
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26 listopada zaloga w skladzie: por. pil. A. Suskiewicz i mjr
dypl. F. Kalinowski, zostata naprowadzona na samolot niemiecki
wracajgcy z zachodu do Norwegii. Pomimo duzej odlegloéci mie-
dzy samolotami (160 mil) i poczgtkowego zgubienia Junkersa
88 w chmurach, zaloga dogonila nieprzyjaciela na odleglosci stu
mil od Norwegii i w ataku tuz nad wodg pilot zestrzelit go
w plomieniach do morza. Réwniez to zestrzelenie bylo potwier-
dzone przez radiostacje niemiecka w Norwegii, jeszcze przed
wyladowaniem Mosquita.

Grudziei nie sprzyjal lotom bojowym, Niemcy zaprzestali
wysyta¢ Ju-88 w rejon Islandii, a dywizjon zaczat zdawaé swoje
samoloty, poniewaz mial otrzymaé wkrétce nowe, mianowicie
Mosquito XIT i XIII.

Rok 1944

‘W styczniu dywizjon przezbroil si¢ w nowe samoloty, ale
pogoda nie pozwalala na wykonywanie wielu lotéw.

15 stycznia zginela zaloga: st. sierz. pil. L. Szemplifiski i
P/O F.H. Tillman, wskutek zderzenia z géra pod Montrose,
w zlych warunkach atmosferycznych.

19 stycznia cztery zalogi dywizjonu wykonaly $mialy wypad
na wybrzeze Norwegii. Dwie z nich atakowaly baze wodng sa-
molotéw niemieckich w Stavanger i pomimo silnej obrony prze-
ciwlotniczej zadaly nieprzyjacielowi nastepujgce straty: por. pil.
Zwolifiski z por. Michalskim zniszczyli jeden samolot typu
Ju-W.34 i prawdopodobnie zniszczyli jeden samolot typu Blohm-
Voss; st. sierz. Wisthal ze st. sierz. Woznym zniszczyli na pew-
no jeden samolot Blohm-Voss i drugi prawdopodobnie zniszczyli.

2 marca dywizjon zostal przesuniety na lotnisko Coleby
Grange i wszedt w sklad 12 Grupy Mysliwskiej. Ogélnym za-
daniem dywizjonu bylo patrolowanie wschodnich wybrzezy od
Hull do Londynu.

19 marca ppor. J. Brochocki z por. Ziétkowskim zestrzelili
Heinkla 177.

W okresie tym bylo malo spotkan, ale nie obylo si¢ bez strat.
11 kwietnia nie wrécita z patrolowania zaloga w skladzie st. sierz.
Jan Wisthal i st. sierz. Jan Wozny. Przypuszczalnie ich Mosquito
bylo zestrzelone w morze w walce z samolotami niemieckimi,
ktére byly meldowane w rejonie patrolowania Mosquita.

4 maja dywizjon ponownie zmienit lotnisko i zadania: prze-
niesiony do Church Fenton w hrabstwie York, dywizjon wyko-
nywal prawie wylacznie zadania intruderskie i rangerskie.
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21 maja odszedt z dywizjonu po 4 turach bojowych mijr pil.
Maksimilian Lewandowski, a dowédztwo objat kpt. pil. G. Ra-
noszek.

W zadaniach intruderskich nie udato si¢ zalogom dywizjonu
powigkszy¢é iloéci zniszczonych samolotéw nieprzyjacielskich, na-
tomiast w wyprawach rangerskich w ciggu maja i czerwca wyko-
nywanych do Norwegii, Holandii, Belgii, Francji i Niemiec za-
logi zadaly nieprzyjacielowi nastepujace straty:

— jedna 16dZ z reflektorem zatopiona,

— 6 lokomotyw uszkodzonych,

— jeden pocigg z amunicjg zniszczony,

— 2 samochody zniszczone,

— 2 male statki handlowe uszkodzone,

— 2 okrety podwodne ostrzelane,

— jedna fabryka ostrzelana.

W czerwcu dyw12]on rozpocqu wykonywanie nowego rodzaju
zadaf, mianowicie towarzyszenie wlasnym wyprawom bombowym.

Jednym z powaznych osiggnieé dywizjonu bylo zniszczenie
niemieckiej stacji radarowej na wyspie Sylt w dniu 27 lipca przez
zaloge: por. pil. J. Pacholczyk i por. obs. J. Gasecki.

7 sierpnia nie wrécita z wyprawy do Holandii zatoga w skia-
dzie: dowédca eskadry kpt. (S/Ldr.) pil. R. Zwolifiski i plut.
naw. H. Gajewski.

17 wrzesnia dywizjon wystal 5 zalég na oslone wyprawy
wojsk spadochronowych pod Arnhem. Z wyprawy tej nie wrécita
zaloga: ppor. pil. K. Jaworski i ppor. obs. Z. Szymilewicz.

Nastepnego dnia zderzyly si¢ w powietrzu dwa samoloty dy-
wizjonu; zatoga brytyjska ocalala, zgingla natomiast zaloga: por.
pil. S. Madej i por. obs. J. Gasecki.

Pod koniec 1944 roku zanikla prawie zupelnie dziatalnos¢
lotnictwa memlecklego nad Wielka Brytanig, totez 307 dywizjon
wykonywal coraz wigcej dziatafi zaczepnych, w dzied i w nocy.

13 paidziernika nie wrécita z dziennej wyprawy zaloga;
st. sierz. F. Kot i chor. Kepak (Czechostowak).

W dniu 9 grudnia dowédztwo dywizjonu objgt kpt. Stanistaw
Andrzejewski.

Rok 1945

Waruki zimowe ograniczyly dzialalnos¢ bojowa dywizjonu
w poczatkach roku. 27 stycznia dywizjon zostal przeniesiony na
lotnisko Castle-Camp, pod Cambridge, skad latal gléwnie na
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ubezpieczenie wypraw bombowych i na zadania rangerskie do
Niemiec.

W dziataniach tych dywizjon do kofica wojny zniszczyt 28 lo-
komotyw i 12 pojazdéw mechanicznych.

Wobec catkowitej przewagi w powietrzu nad Niemcami osig-
gnietej przez lotnictwo Sprzymlerzonych pod koniec lutego, nocne
dywizjony byly juz mniej uzywane.

307 dywizjon zakoficzyt dziatalno$§é bojowa ostatnim sukce-
sem osiggnietym w walce powietrznej w nocy z 3 na 4 marca
w ktérej zestrzelono samolot Ju-88.

L 4

W ciggu 55 miesiecy swej dziatalnosci bojowej 307 Dywizjon
Nocny Myséliwski Lwowski wykonal 3.879 bojowych samoloto-
zadaf, w ogblnym czasie 9.057 godzin lotu.

Na;wxcksza ilo§¢ zadaf przypadia na loty nad Zatoka Biskaj-
ska: mianowicie 538 samoloto-zadafi w czasie 2.037 godzin lotu.
Pod wzgledem mozliwej do osiggnigcia wydajnosci lotéw byt to
szczytowy wysitek.

Zestawienie zwyciestw 307 dywizjonu jest nastgpujace:

Samoloty nieprzyjacielskie
zntszczone  prawdopodob-  uszkodzone

W powietrzu: nie niszczone
w dzief . .. 10 3 7
W nocy .... 20% 4 10
Na ziemi i na
wodzie ...... 3 2 1
Razem: 331 9 18

Koniec wojny zastal dywizjon na lotnisku Coltishall w hrab-
stwie Norfolk, we wschodniej Anglii.
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ROZDZIAL VI
LOTNICTWO BOMBOWE
Wstep

Jak wiadomo z CZESCI PIERWSZE] personel Lotnictwa
Polskiego, ktéry po porozumieniu paryskim z pazdziernika 1939
roku wstgpit do R.A.F.V.R., miat utworzy¢ dwa dywizjony bom-
bowe i ewentualnie dwa dymz)ony rezerwowe. Pierwsza umowa
lotnicza z czerwca 1940 r. potwierdzita te postanowienia, a mi-
nisterstwo lotnictwa wydalo zarzgdzenia do organizowania pierw-
szych dwéch dywizjonéw. W drugiej polowie czerwca pplk. Ma-
kowski z personelem mu podleglym opuscit o$rodek Hucknall,
udajgc sie na stacje R.A.F. Bramcote pod Nuneaton, w hrabstwie
Leicester.

Stacja Bramcote stata si¢ kolebka odrodzonego polskiego lot-
nictwa bombowego; na tej stacji kolejno powstawaly wszystkie
cztery polskie dywizjony bombowe. Stacja byta oérodkiem dosko-
nalenia bojowego, po ukoficzeniu ktdrego kazdy dywizjon udawat
si¢ na swojg pierwszg stacje operacyjng z ktdrej rozpoczynal dzia-
lalnoé¢ bojowa. Z reguly dwa dywizjony zajmowaly wspélnie
jedng stacje czyli lotnisko, do czasu gdy istnialy cztery dywizjony
polskie w Bomber Command. Po zawarciu drugiej umowy lotni-
czej, 5 sierpnia 1940 roku, pierwsze dwa dywizjony — a raczej
ich personel — zostaly zwolnione formalnie z R.A.F.V.R. i wcie-
lone ponownie do Polskich Sit Pow1etrznych

Pierwsze dwa dywizjony mialy znacznie korzystniejsze warun-
ki powstawania od dwéch nastepnych dywizjonéw. Personel
dwéch pierwszych dyw1z]on6w oswa;al sie z ogélnymi w
mi shuzby, z jezykiem i zwyczajami angielskimi, wolno i miaro-
wo, a szkolenie bylo réwniez wolne i bez przeszkéd. Personel nas-
tepnych dwéch dywizjonéw przybyt z Francji w koficu czerwca
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wzglednie w poczatkach lipca i juz po czterech tygodniach zostat
zorganizowany w jednostki i musial w dywizjonach przechodzi¢
podstawowe szkolenie, w trudnych warunkach wywolanych to-
czgcy si¢ Bitwa o Wielkg Brytanie, bez jakiejkolwiek znajomosci
jezyka angielskiego, przy braku personelu technicznego i admi-
nistracyjnego, tlumaczy, instruktoréw i nawet sprzetu. Te ogélne
waru'n}l]d opéznily tez wejécie tych dywizjonéw do dziatahi bo-
jowych.

Powstanie dywizjonéw

W dniu 1 lipca 1940 roku powstat w Bramcote oficjalnie
pierwszy polski dywizjon bombowy, ktéry otrzymat nazwe angiel-
ska No. 300 (Polish) Bomber Squadron, a polska: Dywizjon
Bombowy 300 Ziemi Mazowieckiej.

Dowédcg dywizjonu byt pptk. pil. inz. Wactaw Makowski,
a jego doradca (advisor) byt W/Cdr. K. P. Lewis.

Nalezy tu wyjasnié, ze w przeciwiefistwie do dywizjonéw
mysliwskich w ktérych oficerowie brytyjscy byli poczatkowo fak-
tycznymi dowSdcami dywizjonéw i eskadr, w lotnictwie bombo-
wym dowédcami byli od samego poczatku polscy oficerowie, kté-
rzy mieli przydzielonych czasowo doradcéw brytyjskich. Bylta to
bezsprzecznie odpowiednia forma rozwigzania probleméw szko-
lenia i wprowadzania polskich dowédcéw w warunki brytyjskie,
bo wykluczata dualizm dowodzenia i szereg nieporozumiefi jakie
mialy miejsce w lotnictwie mysliwskim.

22 lipca powstat drugi dywizjon, No. 301 (Polish) Bomber
Squadron, w nomenklaturze polskiej: 301 Dywizjon Bombowy
Ziemi Pomorskiej. Dowédca dywizjonu byt pptk. pil. Roman Rud-
kowski, jego doradca S/Ldr. E. G. Skinner.

- W dywizjonach bylo po dwéch adiutantéw, polski i angielski.
Doradcy odeszli z dywizjonéw po kilku miesigcach, natomiast
adiutanci angielscy oraz mata iloé¢ specjalistéw technicznych, po-
zostata dluzszy czas w dywizjonach, co bylo konieczne z uwagi
na nader skomplikowang administracje personelu i sprzetu oraz
sprawozdawczo$¢ angielska. W rzeczywistoéci sprawozdawczosé
bojowa, personalna i administracyjna pozostala podwéjna do
kofica wojny.

Kazdy dywizjon miat 16 samolotéw typu Fairey Battle, okolo
20 zalég latajacych i okolo 180 ludzi personelu ziemnego.

. Dywizjony polskie podlegaly pod wzgledem uzycia i zaopatrze-
nia 6 Grupie Bombowej, péZniej 1 Grupie. :

Po przejsciu dywizjonéw 300 i 301 na stacje operacyjng, do
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Bramcote przybyly z Hucknall zawigzki nastepnych dwéch dy-
wizjonéw, tj. personel przybyly do Anglii po upadku Francji.

23 sierpnia powstal trzeci z kolei dywizjon bombowy: 304
Dywizjon Bombowy Ziemi Slgskiej im. Ksigcia Jézefa Poniatow-
skiego. Dowédca dywizjonu byt pptk. pil. Jan Bialy, jego doradca
S/Ldr. W. Graham.

W dniu 1 wrzeénia zostal sformowany czwarty dywizjon,
305 Dywizjon Bombowy Ziemi Wielkopolskiej im. marszatka
Pitsudskiego. Dowédca dywizjonu byt pptk. obs. Jan Jankowski,
jego doradca W/Cdr. J. K. M. Drysdale.

*

Doskonalenie w Bramcote polegalo na wykonywaniu dbugich
przelotéw w nocy, bombardowaniu z lotu poziomego i pét-nur-
kowego, strzelaniu do celéw powietrznych i ziemnych, lotach
w szykach. W zwigzku z grozacg inwazjg zalogi szkolily si¢ po-
nadto w rozpoznawaniu okr¢téw brytyjskich i niemieckich. -

Z chwilg sformowania dywizjonéw caly personel otrzymywat
stopnie funkcyjne zgodnie z zajmowanym stanowiskiem etato-
wym, Tylko w nielicznych wypadkach stopnie te byly nizsze od
posiadanych przez personel stopni polskich. Do tych wyjatkéw
nalezeli polscy kapitanowie, ktérzy na ochotnika zgodzili si¢ pel-
ni¢ funkcje strzelca samolotowego. Natomiast w wielu wypad-
kach, zwlaszcza jesli idzie o szeregowych, stopnie funkcyjne byly
wyzsze od polskich. Tak np. kazdy cztonek personelu latajacego
byt co najmniej w stopniu sierzanta, chociaz stopnie polskie pilo-
téw i strzelcéw (zwlaszcza rezerwistéw) byly od starszego sze-
regowca do plutonowego przewaznie.

Lotnictwo bombowe R.A.F. bylo w owym czasie dopiero w
poczatkowym okresie rozwoju, gdyz zgodnie z planem rozbudowy
Brytyjczycy w pierwszej kolejnosci rozbudowali lotnictwo myéliw-
skie. Bomber Command dysponowato wéwcezas zaledwie 35 dy-
wizjonami czyli okolo 400 samolotami w gotowosci bojowej,
z tym, ze cze$¢ dywizjonéw — miedzy nimi polskie — miata
przestarzaly sprzet, tj. dwusilnikowe Fairey Battle i Blenheim.
Totez powstanie czterech polskich dywizjonéw bombowych nie
byto bez znaczenia.

Dowodem tego znaczenia byla dla polskich dywizjonéw wi-
zyta w Bramcote J.K.Mosci Jerzego VI w dniu 20 sierpnia 1940.
Przed przybyciem kréla, Naczelny Wédz Generat Sikorski ude-
korowat przed frontem dywizjonéw 300 i 301 ppik. Davidsona

Krzyzem Walecznych za mestwo wykazane w polskiej kampanii
1939 roku.
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Krél Jerzy VI przeszedt przed dywizjonami, ktére zwyczajem
brytyjskim staly w rozluznionym szyku, kazdy dywizjon w czte-
rech szeregach, i zamienil kilka stéw z oficerami i zolnierzami
przez niego wybranymi, w kazdym szeregu. Nastepnie krél z
gen. Sikorskim i §wita udal si¢ na dach budynku kontroli lotéw,
skad obserwowal pokaz bombardowania nurkowego ostrymi bom-
bami i defilade dywizjonéw w zwartych szykach.

Rozmawiajac z pptk. Makowskim, Krél zapytat go, co spra-
wia Polakom najwigksza trudnosé. Pptk. Makowski bez wahania
odpowiedzial: ,,King's Regulations, Sir”. Otoczenie kréla zmart-
wialo na te zuchwalo$é, ale Krél Jerzy VI z poczuciem humoru
odpowiedzial: ,,Wie pan, ja réwniez mam czasem trudnoéci z
King’s Regulations”, po czym u$miechnat si¢ poblazliwie.

Dziatania bojowe w 1940 roku

23 sierpnia oba dywizjony przeniosly si¢ na stacje operacyjna
Swinderby, pod Lincoln®.

Komendantem stacji byt Group Captain L. F. Pendred, M.B.E.,
D.F.C., bardzo sympatyczny i przychylny Polakom. Poniewaz sta-
cja nie byla jeszcze catkowicie gotowa do rozpoczecia dziatalnosci
bojowej, dywizjony robily ostatnie przygotowania do pierwszej
wyprawy, zgrywajgc nadal zalogi.

W dniu 14 wrzeénia, po raz pierwszy od kampanii polskiej,
polscy bombowcy wystartowali do lotu bojowego. Celem wypra-
wy byl port Boulogne. Z kazdego dywizjonu polecialy 3 samoloty.

Zalogi 300 dywizjonu stanowili: por. pil. R. Sulifiski z por.
obs. A. Bujalskim, strzelcem sierz. Biezufiskim; kpt. pil. J. Anto-
nowicz z ppor. obs. Dejem i sierz. Kowalskim; ppor. pil. Jasif-
ski z obs. sierz. Sobieszczukiem i strzelcem sierz. Lapotem.

Z 301 dywizjonu lecialy zatogi: mjr pil. S. Floryanowicz z
por. obs. Voellnaglem i sierz. Kowalskim; sierz. pil. Jensen
z por. obs. Rewskim i sierz Wasilewskim; sierz. pil. Lenczowski
z por. obs. Hallasem i strzelcem sierz. Kosianowskim.

11. Przeniesienie dywizjonéw bylo nieco przyspieszone, bo zapowiedziano
juz przybycie do Bramcote nastepnych dwéch dywizjonéw. Stacja Swiecita
pustkami, urzgdzenia wszystkie byly nader prymitywne. W pierwszej kolej-
noéci znalazt si¢ w Swinderby 300 dywizjon. Gdy wieczorem zatelefonowat
z Bramcote pptk. Rudkowski, dowédea 300 dywizjonu odezwat sig: ,,Czego
tu nie ma, panie pulkowniku. Nie ma krzesel, nie ma ¥6zck, nie ma baru,
nie ma woédki, nie ma Was, przylatujeie jutro, to bedzie nas wigeej”.

Po kilku jednak dniach energiczny komendant stacji uzupelnil wszelkie
braki ostrymi telefonami do réznych oficeréw 1 Grupy Bombowej i nastroje
byty doskonate.
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Wszystkie zalogi wrécily do bazy po wykonaniu zadania.
O $wicie nadeszla depesza od dowédcy 1 Grupy Bombowej, po
polsku, nastepujgcej tresci: ,,Brawo chlopcy 300 i 301 Dywizjo-
nu! Air Commodore Mac Niece-Foster”.

15 wrzeénia odbyla si¢ druga wyprawa, tym razem 6 samo-
lotéw; jako pierwszy wystartowal ppitk. pil. Makowski z por.
obs. W. Rogalskim i sierz. Gedziorowskim, réwniez na bombar-
dowanie portu Boulogne.

Odtad co noc niemal startowato z Swinderby kilka polskich
samolotéw, zwykle na zmiane z kazdego dywizjonu po 6. Celami
wypraw byly: Boulogne, Calais, Brest, Ostenda. "

25 pazdziernika nie wrécita z lotu bojowego zatoga 301 dy-
wizjonu w skladzie ppor. pil. Warofiski, por. obs. Kulifiski i sierz.
Paliwoda, zestrzelona nad Francja przez nocnego mysliwca.

Bombowcy, podobnie jak mysliwcy, ponosili od czasu do cza-
su réwniez straty wskutek wypadkéw lotniczych. 8 sierpnia za-
bit sie przy ladowaniu nocnym por. pil. Fengler z 301 dywizjonu.

29 pazdziernika w czasie lotu éwiczebnego oderwalo sie
skrzydlo Battle’a, a zaloga, nie majac moznoéci uzycia spadochro-
néw, poniosta $§mieré. Zaloge stanowili, sierz. pil. Goebel, por.
obs. Firley-Bieladski i sierz. Szmajdowicz.

Personel ziemny w Swinderby miat réwniez swego bohatera
w tym pierwszym okresie dziatad. 18 pazdziernika, w czasie
przygotowar do lotu, odbezpieczyt sie zapalnik bomby o$wietla-
jacej, co grozito niemal natychmiastowym wybuchem bomby i
pozarem samolotu. St. szer. Nowak porwal dymiaca juz bombe
i odbiegatl z nig od samolotu. Wybuch bomby spowodowat silne
pokaleczenia i poparzenia st. szer. Nowaka, ktéry jednak po kilku
tygodniach spedzonych w szpitalu powrécit do dywizjonu.

W koficu pazdziernika loty bojowe na Fairey Battle’ach zo-
staly wstrzymane i dywizjony rozpoczely przygotowania do prze-
zbrojenia si¢ na dwusilnikowe Wellingtony I.

Przezbrojenie i przeszkolenie na nowych samolotach trwalo
prawie dwa miesigce. Gléwnym czynnikiem zmiany bylo to, ze
zaloga Wellingtona skladala si¢ z 6 ludzi, konieczne wiec byto
uzupelnienie personelu latajagcego i zgranie sie nowych zalég.
Dywizjony osiagnely gotowo$¢ bojowa na nowym sprzecie w
drugiej polowie grudnia.

Pierwsze wyprawy na Wellingtonach obydwa dywizjony wy-
konaly w dniu 22 grudnia; celem wyprawy bylo bombardowanie
rafinerii nafty w Antwerpii.

28 grudnia dywizjony wystaly po 3 samoloty, ponownie na
Antwerpie. Powrét odbyl sie w zlej pogodzie. Przy ladowaniu
jeden z samolotéw 300 dywizjonu zawadzil o drzewo na skraju
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lotniska, przewrécit si¢ i zapalit. W wypadku tym zgineli kpt.
pil. Stefan Krynski i sierz. strz. H. Wegrzyn.

Tymczasem dywizjony 304 i 305 ukoficzyly szkolenie w
Bramcote i w grudniu przeniosly si¢ na stacj¢ operacyjng Seyrston,
w hrabstwie Nottingham. Na skutek nieporozumiefi z brytyjskim
doradcs, pptk. Bialy opuscit 304 dywizjon, a dowédztwo po nim
objat pplk. pil. Piotr Dudzifiski. Oba dywizjony zostaly w grud-
niu przezbrojone w samoloty Wellington I, na ktérych przygo-
towywaly sie do dzialah bojowych.

Dywizjony 300 i 301 wykonaly w 1940 roku 97 samoloto-
lzad*;n;hi wyrzucily 62 tony bomb. Straty wlasne wyniosty 8 po-
eglych.

Rok 1941

W dniu 1 stycznia dywizjon 301 poleciat po raz pierwszy na
bombardowanie Bremy. Byl to wtedy najdalej polozony cel osia-
galny dla Wellingtonéw. W ciezkich warunkach atmosferycznych
lot trwat siedem godzin. W drodze powrotnej samoloty napotkaty
$niezng wichure, ktéra zmniejszyta widocznoéé w rejonie Swinder-
by do kilkudziesigciu metréw. Pierwszy ladujacy samolot rozbit
sie, ale zaloga wyszta cato. Pozostale samoloty zostaly skierowane
na inne lotniska, jednak wskutek trudnosci radiokomunikacji nie
wszystkie zalogi odebraly rozkaz. Dwa samoloty ulegly rozbiciu
i_zalogi; z wyjatkiem jednego strzelca, zginely. Jednym z zabitych
byl dowddca eskadry, mijr pil. Stefan Floryanowicz.

W ciggu nastepnych kilku tygodni énieg i deszcze spowodo-
waly nieuzytecznoéé wielu lotnisk, miedzy nimi Swinderby, ktére
nie mialy betonowych biezni, tak ze prawie do kofica marca loty
bojowe naszych dywizjonéw byly ograniczone do minimum.

W dniu 27 stycznia krél Jerzy VI z krélowa Elzbieta odwie-
dzili Swinderby.

Glé6wnymi celami bombardowad byly w tym roku Brema,
Hamburg i Brest, w ktérym od marca staly w naprawie niemiec-
kie krazowniki Gneisenau i Scharnhorst, a pézniej jeszcze Prinz
Eugen; ponadto polskie dywizjony bombardowaly komunikacje
ladowe. Z ogélnej ilosci wykonanych lotéw przypadlo 60,5 %
na zwalczanie portéw i 32,6 % na zwalczanie wezléw kolejowych
i komunikacyj.

Na bombardowanie okretéw niemieckich w Brest cztery pol-
skie dywizjony wykonaly 86 samoloto-zadai. Spoéréd weztéw
komunikacyjnych najczesciej bombardowano Koloni¢, Mannheim,

133



Duesseldorf i Frankfurt; ponadto bombardowano zaklady prze-
mystowe w Duisburg i Essen oraz lotniska.

Dnia 23 marca po raz pierwszy polskie samoloty bombardo-
waly Berlin. W wyprawie braly udziat zalogi 300 dywizjonu
i wszystkie wrécily na swoje lotnisko.

2

Dywizjony 304 i 305 korczyly przeszkolenie w Seyrston;
jednak zla pogoda opézniata osiagnigcie gotowoéci bojowe;j.
W dniu 4 kwietnia nastgpila zmiana na stanowisku dowédcy 305
dywizjonu; po pptk. Jankowskim objat dowédztwo ppik. dypl.
pil. Bohdan Kleczynski.

W dniu 22 kwietnia dywizjony 304 i 305 wzigly po raz pierw-
szy udziat w wyprawach bojowych, bombardujac zbiorniki paliwa
w Rotterdamie.

19 czerwca nie wrécita z wyprawy zaloga w skladzie: ppor.
pil. Jerzy Krassowski, sierz. pil. Roman Bonkowski, por. obs.
Kazimierz Berna$, sierz. rtg. strz. Stanistaw Franaszczuk, sierz.
strzel. Marian Manasiak i sierz. strz. Andrzej Wagner. Ppor. Kras-
sowski byl pracownikiem LOT’u i ukoficzyt pilotaz dopiero w
Anglii.

W dniu 25 czerwca w locie powrotnym z Boulogne zaloga
jednego z samolotéw 305 dywizjonu musiata wyskoczyé na spa-
dochronach, bedac juz blisko brzegu angielskiego. Tylko strzelec
samolotowy wyladowal na brzegu, reszta wpadla do morza. Zato-
neli czterej cztonkowie zalogi, na czele z dowédcg eskadry mir.
pil. Kazimierzem Kielichem, a szésty cztonek zalogi, por. obs.
Z. Idzikowski, zostal wylowiony z morza®.

Pod wzgledem operacyjnym wszystkie cztery dywizjony pod-
legaly 1 Grupie Bombowej; w sztabie tej grupy urzedowat od
stycznia 1941 r. polski oficer tacznikowy, ptk. pil. Stanistaw Kar-
pifiski. Pomimo postanowienia umowy sierpniowej, dowédca
Bomber Command nie zgodzit si¢ na utworzenie w dowédztwie
lotnictwa bombowego malego polskiego sztabu i zarzadzil, by
polski oficer lacznikowy byt stale w dowédztwie 1 Grupy.

Druga potowa 1941 roku byfa okresem duzego wysitku i du-
zych strat naszego lotnictwa bombowego. W kilku wyprawach
braly udziat zalogi o$rodka doskonalenia Bramcote (No. 18. Po-
lish Operational Training Unit), co zwigkszylo ogélny wysitek
i straty.

Pr}écz wymienionych celéw, dywizjony polskie bombardowa-

_ 12. Por. Idzikowski zginal w katastrofie bombowca na Malcie, 17 grudnia
1942 roku.
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ly réwniez Hamburg, Lorient, Dunkierke, Osnabrueck, Bilefield
i Norymberge.

Loty rozpoczynaly si¢ zwykle o zmroku i trwaly okolo szeéciu
godzin. Wysoko$é lotu, przecigtnie okoto 5.500 m., wymagata
stosowania tlenu, a niska temperatura na tych wysokosciach
zwiekszata trudnosci lotu.

Niemcy byly coraz silniej bronione. Artyleria przeciwlotnicza
przy wspélpracy z reflektorami i dzigki stosowaniu zapér ognio-
wych, byla bardzo skuteczna. Ilo§¢ nocnych mysliwcéw zwiek-
szata si¢ miarowo, a mysliwcy ci byli szczegélnie niebezpieczni
w czasie powrotu bombowcéw i przy zblizaniu si¢ do brzegéw
Kanatu.

Jedna z przyczyn duzych strat byla réwniez 6wczesna takty-
ka nalotéw bombowych, ktérg cechowata jednostajnoéé tras i wy-
sokoéci lotu oraz nadmierne rozciagnigcie w czasie poszczegélnych
wypraw i samolotéw. Ponadto, szybko$¢ bombowcéw brytyjskich
byla stosunkowo mata w latach 1941/42, co réwniez zwiekszato
straty.

Wszystko to razem skladalo si¢ na to, ze szanse uratowania
si¢ zalogi bombowca w razie zestrzelenia lub powaznego uszko-
dzenia samolotu, byly bardzo male. W ciggu czterech lat dzia-
taf ciezkich bombowcéw zaledwie jedna ésma cze$é zestrzelo-
nych zalég uratowata si¢ dzigki spadochronom.

*

W lipcu nastgpita zmiana dowédcéw 300 i 301 dywizjonu.

Pplk. Makowski zdat 300 dywizjon mjr. pil. Stanistawowi
Cwynarowi i objat stanowisko polskiego komendanta stacji Lind-
holme, ktéra byta bazg dywizjonéw 304 i 305.

Pptk. Rudkowski zostal przeniesiony do sztabu N.W. w
zwigzku z organizowaniem pomocy lotniczej dla Armii Krajowe;j.
Dowédztwo 301 dywizjonu objat mijr pif. Witold Jacek Pio-
trowski.

W nocy 3/4 lipca zgingt w czasie bombardowania Bremy
ptk. pil. Bolestaw Stachofi, polski komendant stacji Swinderby®.

W sierpniu nastgpita przedwczesna zmiana dowédcy 305 dy-

13. Pik. Stachoii byl w Polsce powszechnie znany jako wybitny pilot
myéliwski i sportowy oraz pierwszy polski pilot helikopterowy. Potozyl on
duze zashugi jako komendant wyzszej szkoly pilotazu i dowédea 4 p.lot.
W kampanii 1939 r. byt dowédeg lotnictwa Armii Pomorze. W Anglii, jako
komendant Centrum Wyszkolenia nie mégt doczekaé sie przejécia do linii.
W Bramcote przeszkolit sig, po czym za zgoda wladz brytyjskich rozpoczat
loty bojowe jako drugi pilot. Zgingt majge lat 44. Poémiertnie zostal mia-
nowany generatem brygady.
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wizjonu, gdyz pptk. Kleczyriski musial zdaé¢ dowédztwo ze wzgle-
déﬁ’l zdrowotnych™. Dowédca dywizjonu zostat ppik. pil. Robert
Beill.

W listopadzie pptk. Dudzifiski zdal dowédztwo 304 dywi-
zjonu mijr. dypl. obs. Stanistawowi Poziomkowi. Dowdédcami
eskadr byli nadal: mjr obs. J. Wojda i mjr pil. J. Ostrowski.

Zestawienie dzialalnoéci bojowej lotnictwa bombowego w
1941 roku jest nastgpujace: wykonano 1.357 samoloto-zadaf,
w czasie ktérych wyrzucono 1.793 ton bomb. Straty ogélne
tym roku byly (zabici, ranni, niewola):

DISRion JH0 5 s Ui, sl k. 4 s v 50
s 1 ) B e S 59

2 b0t T i e, 47

] Y e el L s ek 66
Osrodek doskonalenia Bramcote .. 22
Razem: 244

Z tej liczby straty w szkoleniu wynosily 38 cztonkéw zalég,
czyli straty bojowe wynosily 206, co réwna sie 35 zalogom.

Poniewaz etatowa iloé¢ zatég bojowych w 4 dywizjonach wy-
nosita wéwczas 64, straty w tym roku stanowily 55 % etatu.

Rok 1942

Byt to rok szczytowego wysitku bO)owego naszego lotnictwa
bombowego i zarazem rok najwigkszych jego strat.

23 lutego dowédztwo Bomber Command objat marszalek Sir
Arthur Harris, ktéry postawil sobie za zadanie rozbudowanie
lotnictwa bombowego do taklego stanu, aby stalo sie ono- gl6w-
nym narzedziem wygrania wojny. Marszatek Harris twierdzit, ze
majac odpowiednie $rodki i sily, mianowicie kilka tysiecy ciez-
kich bombowcéw oraz bomby o duzej wadze i bomby specjalne
(np. zapala;qce), mozna bedzie Niemcy ,,wybombardowaé z
wojny””.

Stan lotnictwa bombowego, jaki marszalek Harris zastal byt
wedle jego stéw nastepujacy™.

14. Pplk dypl. pil. Bohdan Kleczynski wykonywnl z uporem loty bojo-
we pomimo ztego stanu zdrowia. Nie raz czZlonkowie jego zalogi musieli wy-
cigga¢ go z samolotu pélprzytomnego, a drugi pilot musial prowadzié samo-
lot. W 1943 r. byl dyrektorem nauk W.S.L., lecz po pierwszym kume od-
szedt do szpitala. Zmart w Edynburgu 20 marca 1944.

15. A.Harris: ,,Bomber Offensive”, str. 73.
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45 bylo 378 czynnych samolotéw z zalogami, ale tylko 69 z nich
byly to cigzkie samoloty bombowe. Okolo 50 samolotéw nie byty
to nawet Srednie bombowce, lecz lekkie — 2-giej Grupy Bombowej.
Te, poza wykonywaniem atakéw intruderskich na lotniska, nie mogty
bra¢ udzialu w gléwnej ofensywie i byly przewaznie uzywane jako
przyneta przez Fighter Command... w rezultacie oznaczalo to, ze mie-
lismy przecietnie sife 250 samolotéw sSrednich i 50 ciezkich, do czasu
gdy dowddztwo lotnictwa bombowego zaczelo si¢ naprawde rozwijaé.
Sprzet nie byl bardziej imponujacy od tych liczb. Byt réwniez po-
wazny brak wyszkolonych zalég”. :

Na tle tej charakterystyki brytyjskiego lotnictwa bombowego
w 1942 roku wystgpuje wyraznie znaczenie czterech polskich
dywizjonéw bombowych. Pomimo bowiem, ze Bomber Command
miafo na przelomie lat 1941-1942 ogétem 37 dywizjonéw, catery
polskie dywizjony stanowily széstg czesé efektywnej sity uderze-
niowej catego lotnictwa bombowego Wielkiej Brytanii, a gdy
w wyprawach braly udziat polskie zalogi z osrodka doskonalenia,
wtedy co pigty samolot miat polskg zatoge.

Ten fakt, malo na ogél znany, jest niemniej znamienny od
udziatu polskich pilotéw myéliwskich w Battle of Britain, gdy
co szésty pilot obrony byt Polakiem. Jasne jest przeto, ze w ciaggu
trzech lat — 1940, 1941 i 1942 — Lotnictwo Polskie stanowito
powazng czeéé sit powietrznych Wielkiej Brytanii.

Rozbudowujac lotnictwo bombowe, marszatek Harris jedno-
cze$nie zwiekszal natezenie wysitku bojowego istniejacych jednos-
tek, gdy tylko warunki atmosferyczne na to pozwalaly. Zaczeto
réwniez stosowaé nowsg taktyke i technike nalotéw, mianowicie,
sifa uderzeniowa poszczegélnych wypraw zwigkszala si¢ miarowo
i koncentrowata na jednym celu, a jednoczeénie czas trwania ataku
ulegat skréceniu, co w sumie zwigkszato skuteczno$é bombardo-
waf i zmniejszalo wlasne straty lotnictwa. Rok 1942 byt jednak
nadal jeszcze okresem préb i doswiadczeri, totez straty byly
bardzo duze.

27 stycznia nastgpita zmiana dowédey 300 dywizjonu: mijr pil.
Cwynar odszed! po skoficzeniu tury lotéw, a dowédztwo objat
mijr pil. Roman Sulifiski.

W, lutym cztery polskie dywizjony wykonaly 177 samoloto-
zadafi, w marcu 197, a w kwietniu 352. Straty wzrastaly mniej
wiecej proporcjonalnie. W kwietniu wynosily one:

300 dywizjon — 3 zalogi (w dniach 12, 17 i 27)
301 dywizjon — 3 zalogi (w dniach 10, 14 i 26)
304 dywizjon — 6 zalég (w dniach 5, 10, 23 i 27)
305 dywizjon — 1 zaloga (dnia 14).
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2 kwietnia mjr pil. Witold Jacek Piotrowski'® zdal dowédz-
two 301 dywizjonu majorowi pil. Stanistawowi Krzystyniakowi.

24 kwietnia, w pierwszg rocznice rozpoczecia lotéw bojowych
przez dywizjony 304 i 305, personel latajgcy tych dywizjonéw
postanowil uczci¢ swoje §wieto przez wystanie mozliwie najwiek-
szej iloéci zatég na wyprawe bombowa. Pomimo, Ze nocy poprzed-
niej oba dywizjony braly udzial w dziataniach, zdotano skomple-
towaé 14 zalég, a to dzieki temu, ze kilku bylych czlonkéw dy-
wizjonéw bedacych na stacji z okazji §wieta, zglosito si¢ ochotni-
czo na lot. Dywizjony bombardowaly tej nocy Rostok. Wszystkie
zalogi wrécily szczesliwie do bazy.

Wobec ciezkich strat i braku uzupelnied, w szczegélnoséci bra-
ku doplywu obserwatoréw, Inspektorat P.S.P. rozwazat projekt
rozwigzania jednego lub nawet dwéch dywizjonéw bombowych.
Przemawialy przeciwko temu wzgledy zaréwno prestizowe, jak
i wzgledy natury organizacyjnej (planowanie na przysztoéé), totez
Naczelny Wédz wypowiedziat si¢ przeciw projektowi. Znaleziono
po naradach z Brytyjczykami inne wyjécie: mianowicie, przesu-
ni¢to 304 dywizjon z Bomber Command do Coastal Command.

W lotnictwie wybrzeza straty byly mniejsze, a czas trwania
tury lotéw operacyjnych byt dhuzszy, wskutek czego zalogi byly
dtuzej w jednostkach, anizeli to bylo w lotnictwie bombowym.

Przesuniecie 304 dywizjonu nastapifo w dniu 10 maja 1942 r.
i dywizjon ten juz nie powrécit do lotnictwa bombowego.

L 4

W ciggu maja dowdédztwo lotnictwa bombowego — nie prze-
rywajgc normalnego wysitku — robito przygotowania do pierw-
szej wyprawy tysigca bombowcéw na jeden cel w Niemczech.

rzeczywistoéci Bomber Command nie bylo jeszcze gotowe do
tego rodzaju wypraw, ale byto zmuszone do zorganizowania pierw-
szej wyprawy pod naciskiem opinii publicznej, ktéra domagata sie
odwetu za wielkie bombardowanie Londynu w maju 1941 roku.

Wyprawe wyznaczono na noc 30 maja; celem byla Kolonia.
Poniewaz nie dalo si¢ zebraé z istniejacych dywizjonéw nawet
przyblizonej liczby, wyznaczono ponad 300 zalég z samolotami ze
szkét i osrodkéw doskonalenia; zalogi tych samolotéw byly bar-
dzo mieszane, obejmowaly bowiem obok niezupelnie jeszcze prze-
szkolonego personelu, komendantéw stacyj, adiutantéw, instruk-
toréw i personel $ciggniety z urlopéw.

W rezultacie na wyprawe wystartowato 1.047 samolotéw, w

N 16. Mjr Piotrowski byl pierwszym polskim pilotem bombowym eodznaczo-
nym D.F.C.
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tej liczbie jednak bylo kilkadziesigt samolotéw mysliwskich i
wsp6ldziatania (Army-Cooperation Command), ktére atakowaly
lotniska niemieckie po drodze wyznaczonej dla bombowcéw.

Ten pierwszy w historii wojny powietrznej atak tysigca samo-
lotéw na jeden cel odbyt si¢ wedlug planu, jednak ponad sto
samolotéw bombowych nie doleciato z réznych przyczyn do wias-
ciwego celu, to jest do Kolonii. Bombardowanie przez blisko
900 samolotéw trwalo tylko 90 minut, a w czasie tym wyrzu-
cono 1.455 ton bomb.

Z wyprawy nie powrécito 39 samolotéw. Ogélny odsetek strat
byl mniejszy od przecigtnego, z tym, ze straty cigzkich bombow-
c6w ktére lecialy wyzej wynosily zaledwie 1,9 %, natomiast stra-
ty $rednich bombowcéw ktére lecialy nizej — 4,5 %.

W maju pierwsze polskie zalogi bombowe braly udzial w
minowaniu (pod St. Nazaire). Ten nowy rodzaj zadan stal sie
w czerwcu czestym udzialem naszych bombowcéw. Tak na przy-
kiad w nocy 9/10 czerwca w minowaniu wysp Fryzyjskich brato
udzial 18 polskich zal6g.

Czerwiec byl miesigcem bardzo duzego wysitku bojowego na-
szych dywizjonéw i réwniez miesigcem duzych i bolesnych strat.
Trzy polskie dywizjony bombowe wykonaly w czerweu 324 sa-
moloto-zadania.

W nocy z 1 na 2 czerwca, w locie powrotnym znad Essen,
poniosta §mier¢ w wypadku lotniczym przy lagdowaniu poza baza
zaloga 305 dywizjonu w sktadzie: mijr pil. inz. Robert Hirszbandt,
por. pil. K. Z. Wieliczko, por. obs. Z. Szela, kpr. J. Zawistowski,
kpr. B. Sedzimir i st. szer. J. Ulicki.

Mjr Hirszbandt pracowal przed wojna w I.T.L. jako specjalista
uzbrojenia. Byl autorem wielu artykulow fachowych zamieszczonych
w Przeglgdzie Lotniczym. W Anglii zglosit si¢ od razu na latanie,
bedgc dobrym pilotem, a ze znal jezyk angielski, zostal przydzielony
do angielskiego dywizjonu, w ktorym otrzymal odznaczenie O.B.E.
Po przeniesieniu do 305 dywizjonu nalegal na ukoriczenie tury lotow
bojowych, pomimo zalatwienia juz w ministerstwie lotnictwa jego
przeniesienia do instytutu badan lotniczych w Farnborough jako inzy-
niera-mechanika. Po 19 lotach bojowych Brytyjczycy nadali mjr. Hirsz-
bandtowi D.F.C., ale ambicja jego bylo otrzymanie Virtuti Militari,
gdyz, jak zwierzyl si¢ przyjacielowi, chciat ,,aby dzieci nie potrzebo-
waly si¢ mnie wstydzic”. A jak wiadomo, V.M. dawano zwykle po
25 Tub 30 lotach. Mjr Hirszbandt zgingt majgc lat 43. Poémiertnie
zostal odznaczony Srebrnym Krzyzem Orderu Virtuti Militari kl. V.

(Sprawa odznaczenr bojowych jest oméwiona szerzej na stronmach

162-166)

Ponizej przytoczone jest uzasadnienie odznaczenia mjr. Hirsz-
bandta ,Distinguished Flying Cross”, gdyz obok podkreslenia
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jego osobistych waloréw naswietla ono dobrze warunk1 pracy
bojowej zatég bombowych.

»F/Lt. Hirszbandt wykonat 19 lotéw nad terenem mepny)aclel-
skim, w czasie ponad 99 godzin. Jako dowddca samolotu jest on
wybitny. Jego zdecydowann wola osiggniecia celu jest dowodem pigk-
nego ducha zaczepnego, a jego calkowite lekcewazenie nieprzyjacielskie-
go oporu jest dowodem odwagi najwyzszego rzedu. Ten duch zaczepny,
umiejetny pilotaz i wybitne przywodztwo, przyezynily si¢ w duzym
stopniu do sukceséw jego dywizjonu.

W jednym z lotéw, majgc zadanie atakowania Hamburga, samo-
lot ktéry pilotowal zostal chwycony i trzymany przez reflektory i
silnie ostrzelany przez artylerie. Pomimo to pilot zdecydowat si¢ prze-
prowadzié atak, a ze mial jedng bombe wagi 4.000 funtéw, zszedt na
wysoko$é 8.000 stép dla jej wyrzucenia; bomba trafita w cel. .

Po ataku, dzigki zrecznemu manewrowaniu, udalo mu si¢ uciec

Swiatel reflektorow i ognia artylerii oraz wzigé kurs do bazy.

y samolot byl nad morzem, w rejonie Helgolandu, zostat zaatako-
wany przez nieprzyjacielskich mysliweéw, ktorzy uszkodzili samolot
i zranili tylnego strzelca. W wyniku spotkania, z ktdrego samolot
uszedt dzigki zrecznej taktyce pxlota, wskazniki paliwa i oliwy nie
dzialaly, a wiezyczka tylna, kadtub i skrzydia byly silnie uszkodzone.
Tak samo dzigki wybitnemu pilotazowi, pilot przyprowadzit samelot do
bazy, a chociaz przy lgdowaniu samolot zostal rozbity, pilot niewatpli-
wie swoim wysitkiem uratowal zycie swojej zalogi i wartosciowy
sprzet.

Jest on idealnym dowddca samolotu i okazawszy wyjatkows nie-
ustraszono$é¢ jest godny najwyzszych pochwal”.

Z wyprawy na Essen w nocy 5/6 czerwca nie powrécily dwie
zatogi 301 dywizjonu: 1) kpt. pil. Franciszek Witakowski", kpr.
pil. Sykstus Lewkowicz, kpt. obs. Fidelis Eukasik, kpr. strzel.
Andrzej Kulakowski, plut. rtg. Zygmunt Nogaj, plut. strzel. Jan
Danik; 2) por. pil. Daniel Ptawski, por. pil. Jan Kozak, por. obs.
Pawel Wybraniec, plut. rtg. Jézef Czerwonka, plut. strzel. Kazi-
mierz Podgérski, kpr. strzel. Roman Radecki.

*

Druga wyprawe tysigca samolotéw zorganizowano 26 ‘czerw-
ca, a jej celem byla Brema. W wyniku bombardowania zniszczo-
na zostala miedzy innymi wytwérnia samolotéw mysliwskich
Focke-Wulf.

W obu tych wielkich wyprawach braly udzial polskie zatogi
z dywizjonéw i o§rodka doskonalenia bojowego w lacznej ilosci
104.

W locie powrotnym z drugiej wyprawy kilka samolotéw wo-
dowato wskutek réznych uszkodzefi; miedzy nimi byl jeden sa-
molot 305 dywizjonu i jeden 301 dywxz]onu

17. Kpt. Witakowski byl zastuzonym instruktorem P.W.Lotniczeéo.
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Zaloga 305 dywizjonu przebyla w morzu osiem godzin w swo-
jej Yodzi ratunkowej (dinghy) i zostala uratowana przez brytyj-
ski okret, z wyjatkiem drugiego pilota, ktéry przy opuszczaniu
samolotu miat trudnosci i zatongt. Byl nim polski komendant
stacji Lindholme, pptk. pil. Stanistaw Skarzynski, zdobywca
Atlantyku.

W dniu 8 maja 1933 roku kpt. Skarzyniski zadziwil swiat samot-
. nym przelotem Poludniowego Atlantyku na matym turystycznym sa-
molocie polskiej produkeji R.W.D.5-bis, z Dakaru we francuskim
Senegalu do Maceio w Poludniowej Ameryce.

Lot Skarzynskiego trwat 18 godzin, a samolot — stusznie okreslo-
ny przez prase jako ,tupinka” — nie miat radia ani zadnego wypo-
sazenia ratunkowego.

Jako porucznik Skarzynski odbyt wojne 1920 roku w piechocie,
zdobyt Virtuti Militari, Krzyz Walecznych i cigzkie rany, wskutek
ktérych miat krotsza noge. Po dlugich staraniach uzyskal przeniesie-
nie do lotnictwa, ukoriczy! kurs pilotazu i wkrétce zdoby! sobie opinig
dobrego, spokojnego i zacigtego pilota. W 1931 r. wykonat z por. obs.

 inz., Andrzejem Markiewiczem lot dookola Afryki, a w dwa lata péi-
niej, po dokladnych przygotowaniach, lecz bez reklamy prasowej,
wykonal samotny lot nad Atlantykiem.

Po ukoriczeniu Wyzszej Szkoly Lotniczej i dowodzeniu dywizjo-
nem liniowym, jako podputkownik, zostal w 1938 r. zastepca dowédey

4 plot. w Toruniu.

" W Anglii ambicja Skarzynskiego bylo odbycie tury lotéw bojo-
wych, co na réwni z wieloma starszymi wiekiem i stopniem lotnikami
uwazal za swéj obowigzek. Po dlugich staraniach uzyskal zgode wiadz
polskich i brytyjskich i rozpoczal loty jako drugi pilot. Zgingt majae
lat 44, oddajac zycie w stuzbie dla Ojezyzny. Pochowany jest na wys-
pie Treschelling w Holandii, u brzegu ktérej morze zlozylo jego cialo.

Drugim samolotem ktéry wodowat byt samolot z 301 dywi-
zjonu ‘pilotowany przez dowédce dywizjonu mijr. Krzystyniaka.
Zaloga plywala w swojej dinghy na Morzu Pélnocnym kilka go-
dzin i zostala wyratowana przez niemieckie fodzie ratunkowe, po
czym spedzita reszt¢ wojny w obozie jeficéw.

Dowédztwo 301 dywizjonu objat z kolei kpt. pil. Maksymilian
Brzozowski, ktéry jednak juz po tygodniu podzielit los swojego
poprzednika, gdyz po przymusowym lagdowaniu w Niemczech dos-
tal si¢ do niewoli. Z zalogi ponidst émieré st. sierz. pil. Stanis-
taw Kedzierski, reszta dostata sie do niewoli, mianowicie: kpt.
pil. M. Brzozowski, por. obs. Stanistaw Atefiski, ppor. rtg. Mi-
chal Benoit i kpr. strzel. Stanistaw Kowalczyk. :

- Nastepnym dowddea 301 dywizjonu, 4 lipca, zostat kpt. pil.
Henryk Kolodziejek, a dowédcami eskadr zostali kpt. obs. Sta-
nistaw Dolifiski i por. obs. Marian Kostuch. Wszyscy trzej byli
juz bliscy ukoficzenia tury lotéw bojowych, stad tez zmiany do-
wédeéw w 301 dywizjonie byly w tym roku bardzo czeste.
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W czerwcu zmienit sie dowédea 305 dywizjonu, ktérym zos-
tal (21. VI. 1942) mjr pil. Kazimierz Sniegula.

9 lipca mjr Sulifiski odszed! do brytyjskiego dywizjonu spe-
cjalnego przeznaczenia a dowédztwo 300 dywizjonu objat po nim
mjr obs. Wiadystaw Dukszto.

26 wrze$nia dowédztwo 301 dywizjonu objat mjr obs. Adam
Dabrowa; zmienili si¢ réwniez dowédcy eskadr, ktérymi byli te-
raz kpt. obs. Leon Szymkiewicz i kpt. obs. Wiadystaw Rogalski.

31 pazdziernika obowiazki polskiego komendanta stacji Hems-
well — na ktérej przez jaki§ czas staly wszystkie trzy dywizjony
bombowe — objat pptk. pil. R. Beill.

@

Po wyprawie na Kolonie 30 maja, Niemcy zaczeli wzmacniad
sily lotnictwa myséliwskiego nocnego i wprowadzaé nowe metody
przechwytywania bombowcéw oraz naprowadzania na nich mys-
liwcéw. Rezultatem tych zmian bylo wzrastanie strat brytyjskiego
lotnictwa bombowego, a zatem i polskich dywizjonéw.

Za czerwiec ogélne straty wynosily 5,6 % samolotéw biora-
cych udzial w wyprawach, w zwigzku z czym w lipcu Brytyjezycy
powrécili do normalnego wysitku bojowego na przecigg kilku
mil:siccy, odktadajac wielka ofensywe bombowa do nastepnego
roku.

W okresie tym dywizjony nasze lataly na bombardowanie i
na minowanie, przy czym loty na minowanie stanowily 45 %
ogoblnej liczby lotéw bojowych. Minowano porty St. Nazaire, Lo-
rient, Brest, wyspy Fryzyjskie, ujécie rzeki Elby, wybrzeza
Holandii i wyspe Helgoland. Celami bombardowan naszych dy-
wizjonéw byly wtedy: Brema, Hamburg, Wilhelmshaven, Essen,
Emden, Saarbruecken, Osnabrueck, Karlsruhe, Frankfurt; w paz-
dzierniku doszly nowe cele bombardowari: Mediolan i Turyn.

W lipcu oérodek doskonalenia bojowego w Bramcote zostal
usamodzielniony i nazwany No. 18 (Polish) Operational Training
Unit.

Wskutek duzych strat oraz oddania kilku zalég do zadaf szcze-
gélnych, dywizjony zaczely odczuwaé coraz bardziej brak uzupel-
nied w zalogi bojowe. Tak np. 301 dywizjon stracit w dwdch
kolejnych dniach — 21 i 22 lipca — cztery zalogi, tak ze pozo-
staly zaledwie po 3 zalogi na eskadre, razem sze$é, a przyjscie
dwéch zalég w dniu 23 lipca niewiele poprawilo sytuacje. Zatogi
przybyle z oérodka doskonalenia bojowego byly nastepujace:
1) sierz. pil. W. Graczyk, por. obs. S. Patalon, sierz, rtg. J. Pe-
run, sierz. strzel. bomb. T. Putz, sierz. strzel. E. Bryl; 2) sierz.
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pil. Z. Furian, por. obs. L. Dziadosz, sierz. rtg. J. Sadura, sierz.
strzel. bomb. J. Stroyny, sierz. strzel. T. Stawarz.

4 wrzes$nia 300 dywizjon wystal na bombardowanie 7 samo-
lotéw, a na minowanie jeden. Z wyprawy bombowej nie wrécit
jeden samolot, a drugi wrécit prawie catkowicie zniszczony. Byt
to samolot ppor. pil. S. Macheja; kadtub samolotu byt pozba-
wiony powloki ktéra spalita si¢ wskutek ognia wywolanego wy-
buchem pocisku artyleryjskiego; ze skrzydta pozostalo tylko rusz-
towanie; uszkodzone bylo réwniez usterzenie samolotu; obser-
wator, por. B. Bilifiski, byl ranny, jednak prowadzit samolot na
cel i z powrotem do bazy. W drodze powrotnej samolot byt ata-
kowany przez mysliwcéw Me-110, ale pilotowi udalo si¢ uciec
mysliwcom.

Gwaltowne zmniejszenie si¢ stanu zalég bojowych w dywi-
zjonach obrazujg nastgpujace dane:

— 300 dywizjon mial 6 wrze$nia niecale 20 zalég, a stan
samolotéw wynosit 9 czynnych i 3 w naprawie; 20 listopada dy-
wizjon miat juz tylko 6 zalég kompletnych i 6 czynnych samolo-
téw; 13 grudnia byly juz tylko 3 zalogi do uzycia, 4 zdekomple-
towane, ale 9 czynnych samolotéw; 23 grudnia byly tylko 3 za-
logi do dyspozycji, tacznie z zaloga dowédey dywizjonu i 8 czyn-
nych samolotéw; ,

— 301 dywizjon po uzupelnieniach i przejéciu prawie wy-
acznie na minowanie, miat 16 listopada 11 zalég do dyspozycji,
2 w szkoleniu i 2 zdekompletowane.

Ogétem w 1942 roku dywizjony bombowe PSP wykonaly
2.450 samoloto-zadaf, w ktérych wyrzucono 2.764 tony bomb
i 528 ton min.

Straty byly bardzo ciezkie, wynosily bowiem: 291 poleglych,
16 zaginionych, 91 w niewoli, razem 398. Straty w samolotach
wynosily 89 samolotéw zniszczonych.

Ponadto nasze lotnictwo bombowe stracito 39 lotnikéw wsku-
tek wypadkéw lotniczych spowodowanych przewaznie warunkami
wojennymi.

Ogédlem wiec straty lotnictwa bombowego w 1942 roku wy-
nosily 437 czlonkéw zalég, czyli 72 pelne zalogi, co stanowito
100 % stanu zalég czterech dywizjonéw.

Rok 1943
Wiosna 1943 roku przyniosta szereg zmian w lotnictwie bom-

bowym. Najwazniejsza z nich bylo to, ze pozostaly w nim juz
tylko dwa dywizjony, gdyz 31 marca rozwigzano 301 dywizjon
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z ktérego zostala sformowana eskadra do zadan specjalnych i
wcielona do brytyjskiego dywizjonu Nr 138 (Special Duties
Squadron). Reszta personelu 301 dywizjonu zostata rozdzielona
migdzy dywizjony 300 i 305. Etat polskiej eskadry w 138 dywi-
zjonie dopuszczat tylko 7 zalég bojowych, dzigki czemu pozostaty
personel latajacy 301 dywizjonu wzmocnit stan zalég w pozosta-
dych dywizjonach, zwlaszcza w 300 dywizjonie.

W marcu nastgpita likwidacja Polskiego Osrodka Doskona-
lenia Bojowego w Bramcote, ktéry w zwigzku z brakiem
odpowiedniej iloéci uzupelniesi zostal zmniejszony do eskadry i
wlgczony do brytyjskiego oérodka doskonalenia bojowego w Fin-
ningley. Brak uzupelnied dla O.D.B. (O.T.U.) powstat stad, ze
sposréd kandydatéw na szkolenie lotnicze ptzydmelanych doraimc
i nader skgpo z Wojska, nie wszyscy nadawali si¢ do shizby
w powietrzu, a wlasne zasoby P.S.P. byly juz wyczerpane.

Wplyw zasilenia zalogami 301 dywizjonu dwéch pozostatych
dywizjonéw bombowych mozna najlepiej zobrazowaé wzrostem
iloéci zadaf bojowych wykonanych przez 300 dywizjon w pierw-
szych miesigcach 1943 roku: w styczniu — 23 samoloto-zadania,
w lutym — 43, w marcu — 35, natomiast w kwietniu juz — 77,
a w maju — 104.

Z technicznego punktu widzenia nastgpily zmiany na korzysé.
W kwietniu dywizjony 300 i 305 otrzymaly nowe samoloty, typu
Wellington X.

Wellington X miat dwa silniki Bristol Hercules o moey 1675 KM
kazdy. Pod kazdym wzgledem byl to samolot lepszy od poprzednich
wersyj Wellingtona: miat duzy zapas mocy, wchodzit dobrze na wy-
sokos¢ bez przegrzewania silnikéw, byl znacznie szybszy, latwiejszy
w lataniu i miatl wiekszy udzwig bomb.

Dywizjony bombowe otrzymaly réwniez dawno oczekiwane
pomoce nawigacyjne, tzw. aparaty ,Gee”, ktére pozwalaly na
automatyczne umiejscawianie poloienia samolotu w stosunku do
celu z dokladnoséciag do 200 metréw.

Ulepszono réwniez technike bombardowari przez wprowadze-
nie tzw. ,Pathfinder’dw”, czyli samolotéw wskazujacych innym
droge do celu i sam cel. Byly to specjalnie dobrane zalogi, szko-
Jone w wyrzucaniu na cel kolorowych bomb o$wietlajgcych (tzw.
markeréw) i wyznaczaniu poszczegdlnych czgsci duzego celu, np.
miasta, zaglebia Ruhry i innych waznych celéw, ktdre mlaly byé
zwalczane systematycznie.

Ataki bombowe byly coraz bardziej skoncentrowane w czasie
i w przestrzeni, dzieki czemu skala strat wlasnych znacznie sie
zmniejszyta. .
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W pierwszej potowie 1943 roku w obu dywizjonach zmienili
sic dowddcy. 17 stycznia dowédztwo 305 dywizjonu objgt mir
pil. T. Czolowski; 4 maja dowédztwo 300 dywizjonu objat
mijr pil. M. Kucharski, ktéry wrécit do linii na drugg ture lotéw
bojowych.

Dywizjony wykonywaly nadal dwa rodzaje zadafi: bombar-
dowanie portéw i osrodkéw przemystowych oraz minowanie.

24 kwietnia nie wrécita z minowania zatoga 300 dywizjonu
w skladzie: kpt. pil. E. Przysiecki®, kpr. obs. J. Belina-Prazmow-
ski, kpr. bombardier K. Koztowski, kpr. radiotelegrafista J. De-
bowski i st. szer. strzelec T. Szeremeta.

*

Poczawszy od polowy 1942 roku kilkunastu polskich inzynie-
réw pracowato w brytyjskich instytutach do$wiadczalnych i nau-
kowych. Kilku z nich wykonywalo réwniez loty do$wiadczalne
w charakterze pilotéw na nowych typach samolotéw. Jednym
z nich byt por. inz. pil. Stanistaw Riess, ktéry w dniu 4 lutego
1943 r. zgingt wraz z calg zalogg brytyjska w czasie lotu doswiad-
czalnego na prototypie bombowca Lancaster z Boscombe Down®.

Loty bojowe dywizjonéw 300 i 305

Pozostale w Bomber Command dywizjony 300 i 305 praco-
waly z bardzo duzym natezeniem wysitku bojowego w ostatnim
okresie Bitwy o Ruhre. Dla zobrazowania wysitku dywizjonéw
i zmieniajacego si¢ stanu zaldg, przytaczam wyciagi z dziennika
dziatad 300 dywizjonu.

Nalezy tu przypomnieé, ze dywizjon bombowy $redni i ciezki
mial etatowo posiadaé stale 24 zalogi i 16 samolotéw, z tym,
ze najwyzsze natezenie wysitku bylo 12 lotéw na dobe i w zasa-
dzie tylko przez trzy doby z rzedu, po czym wysitek mial by¢
zmniejszony.

W maju 300 dywizjon wykonat nastepujace loty:

18. Kpt. Przysiecki byl doktorem medycyny (psychiatrg); w Polsce
byl znanym pilotem sportowym. Po przeszkoleniu w 1940 roku byl jakis
czas instruktorem pilotazu; na wlasng prosbe zostal przeniesiony do dywizjonu
bombowego.

19. S. Riess byl inzynierem i pilotem doéwiadczalnym PZL w Warszawie.
Miedzy innymi oblatywat Jastrzebia i Suma. 28 wrzesnia 1939 r. zglosit sie
na Jot do Warszawy na Sumie. Czlonkowie jego zalogi réwniez zgineli:
kpr. pil. 1. Radzyminski 28. II. 1941, sierz. strz. W. Urbanowicz 3. VII. 1941.

145

10



— 12-go, na bombardowanie Duisburga poleciatlo 13 samo-
lotéw, 1 nie wrdcil;

— 13-go stan zalég byh: 11 kompletnych, 4 zdekompletowa-
ne, 4 na urlopie, 7 w szkoleniu, razem 26 zalég; na wyprawe
w tym dniu poleciato 12 samolotéw (czyli 100 % ); samolot do-
wédcy dywizjonu byt trafiony pociskiem artyleryjskim przed dolo-
tem do celu, ale zaloga wykonata zadanie; wszystkie samoloty
wrécily;

— 21 maja stan zalég wynosit: 21 gotowych do lotu, 4 na
urlopie, 3 zdekompletowane, 1 w szkoleniu, razem 29 zalég;

— wobec tego 23 maja polecialo na bombardowanie Dort-
mundu 16 zalég; byla to wyprawa w ktérej bralo udziat 820 sa-
molotéw Bomber Command; z dywizjonu nie wrécita zaloga
por. pil. H. Pigtkowskiego, ktéry wraz z por. obs. W. Jankow-
skim wykonywat swéj pierwszy lot bojowy; 3 samoloty byly
trafione odtamkami pociskéw artyleryjskich, mianowicie samoloty
mjr. Kucharskiego, sierz. Skowrona i sierz. Recha;

— 25-go polecialo 14 zalég na bombardowanie Diisseldorfu;
wszystkie wrécily do bazy;

— 27-go na bombardowanie Essen polecialo 13 samolotéw;
wszystkie wrécity;

— 29-go, na pierwsze bombardowanie przez dywizjon Wup-
perthal, polecialo 10 samolotéw, z ktérych tylko jeden byt po-
strzelany (25 dziur);

— 30-go wystano na minowanie 6 samolotéw, wszystkie
wrécity.

Czerwiec byl ostatnim miesigcem Bitwy o Ruhre w ktérym
nasze dywxzjony braly udziat, wysylajac ponadto co kilka dni
samoloty na minowanie.

Dni nadzwyczajnego wysitku bojowego 300 dywizjonu byly
w tym miesigcu nastgpujace:

— 11-go, na Diisseldorf polecialo 15 samolotéw; wszystkie
wrécity;

— 21-go, w bombardowaniu Krefeldu bralo udziat 15 samo-
lotéw dywizjonu, z ktérych 2 nie powrdcily;

— 27-go z 11 samolotéw bombardujacych Wuppert}ml jeden
nie powrdcit;

— 28-go polecialo 8 samolotéw na Kolonie; jeden nie wrécit.

W ciagu tych dwéch miesiecy, tj. maja i czerwca, 300 dy-
wizjon stracit 8 zaldg.

W dniu 22 czerwea 300 dywizjon zostal przesuniety na lotni-
sko Ingham, w hrabstwie Lincoln. Tam tez dofaczyt po miesiacu
305 dywizjon.

146



Warunki pomieszczenia oraz warunki pracy bojowej byly na
lotnisku Ingham znacznie gorsze anizeli w Hemswell, totez dy-
wizjony zalowaly szczerze, ze musialy opusci¢ swoja stara stacje.

2

W lipcu, gdy Bitwa o Ruhre byla juz wygrana, a najwazniej-
sze cele lotnictwa bombowego leza}y dalej, w glebi Niemiec,
ministerstwo lotnictwa zgodzilo si¢ na uzywanie nowego $rodka
utrudniajacego nieprzyjacielska obrone powietrzng.

Srodkiem tym byly tzw. windows; pod ta nazwa kodowsa kry-
ly sie setki tysigcy zmetalizowanych pasemek papierowych, ktére
wyrzucone na krétko przed nalotem bombowcéw zaklécaly rada-
ry do tego stopnia, ze byly one calkowicie nieuzyteczne. Windows
uzyto po raz pierwszy w nocy 24/25 lipca przed atakiem na
Hamburg wykonanym przez 700 samolotéw, wéréd ktérych byly
réwniez samoloty 300 i 305 dywizjonéw.

Nastepne bombardowanie Hamburga bylo w nocy 27/28 i
29/30 lipca. Ostatnia wyprawa na Hamburg byla w nocy 2/3
sierpnia. Zniszczenia dokonane w Hamburgu by} ogromne: blisko
74 % najgesciej zabudowanego obszaru miasta lezalo w gruzach,
wszystkie cztery gléwne stocznie okretéw podwodnych zostaly
unieruchomione.

Straty lotnictwa bombowego byly znacznie mniejsze anizeli
w poprzednich wyprawach. Z ogélnej iloéci samolotéw, 2.353,
ktére wyrzucily na Hamburg 7.196 ton bomb, stracono 57 samo-
lotéw czyli 2,4 %, podczas gdy w poprzednich wyprawach straty
dochodzity do 6 %.

28 lipca dowddztwo 305 dywizjonu objat mijr pil. K. Kono-
pasek, a loty 3 sierpnia byly ostatnie jakie dywizjon wykonat
w Bomber Command, w tym bowiem dniu przyszta wiadomos$é
uprzedzajgca o przeniesieniu dywizjonu do tworzacego si¢ Lotni-
ctwa Wspéldziatania (Tactical Air Force) albo lotnictwa taktycz-
nego, w zwigzku z czym dywizjon mial sie wkrétce zaczaé prze-
zbrajaé na lekkie bombowce. Zwolna rozpoczela sie reorganizacja
dywizjonu, polegajaca gléwnie na redukcji personelu, ktéry prze-
noszono do innych jednostek.

Z dniem 5 wrze$nia 305 dywxz]on wszedt w sklad 2 Grupy
Bombowej nalezacej do 2.T.AF. i przeniést sic na lotnisko
Swanton- Morley, w hrabstwie Norfolk. Dzialalnoéé 305 dywtz)o
nu od wrzeénia 1943 roku do kofica wojny jest przeto oméwiona
w Rozdziale IX Lotnictwo Wspéldziatania (Taktyczne).
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Tak wigc w Bomber Command pozostat juz tylko jeden pol-
ski dywizjon, 300 Dywizjon Ziemi Mazowieckiej.

2

W 1943 roku personel latajacy naszych dywizjonéw bombo-
wych byl zasilony ochotnikami ze Stanéw Zjednoczonych A.P.,
ktérzy zglosili si¢ do naszego lotnictwa jeszcze przed wejéciem
Stanéw Z;ednoczonych A.P. do wojny i otrzymali pozwolenie
zaciggnigcia si¢ do P.S.P.

Niejeden z tych ochotnikéw przypominat sobie jezyk polsk1
dopiero po wstapieniu do polskiego lotnictwa. Jako Amerykanie
mieli oni swoiste podejscie do naszych zasad dyscypliny, ale byli
to dzielni zolnierze, ktérzy walczyli z pelnym poswigceniem i za-
cigciem.

W pézniejszym czasie, w 1944 roku, wigkszoéé ich przeniosta
si¢ do lotnictwa amerykariskiego, co bylo zrozumiale z uwagi na
znacznie wyzsze uposazenie w lotnictwie amerykarskim oraz ze
wzgledu na zaopatrzenie inwalidzkie i emeryturalne, ktérych na-
sze lotnictwo nie moglo gwarantowaé, nawet w niskich stawkach
obowigzujagcych w lotnictwie brytyjskim, gdyz nie bylo to za-
strzezone w umowie polsko-brytyjskiej®.

Jeden z ochotnikéw amerykafiskich, Bronistaw Godlewski,
z Chicago, jako strzelec tylny 305 dywizjonu odniést w walkach
z mys$liwcem niemieckim w locie na Breme cigzkie rany, wskutek
ktérych stracit obie rece. Naczelny Wédz Generat Sikorski deko-
rowal 19-letniego sierzanta w szpitalu Srebrnym Krzyzem Orderu
Virtuti Militari.

L 4

12 listopada mjr Kucharski zdat dowédztwo 300 dywizjonu
majorowi pilotowi Kuzianowi, jednemu ze starej gwardii lotniczej,
ktéry juz pod koniec swojej tury lotéw doczekat sie dowodzenia
dywizjonem.

Listopad byl miesigcem intensywnych lotéw na minowanie,
gdy tylko pogoda pozwalata. Ponizszy wyciag z dziennika bo;o-
weg<21 dywizjonu obrazuje natgzenie lotéw w drugiej potowie lis-
topada:

— 18-go, poleciato 16 zalég na minowanie Wysp Fryzyjskich,
wszystkie wrdcily;

20. Po wojnie wiladze brytyjskie nie przyznaly lotnikom polskim zaopa-
trzenia emerytalnego, a tylko jednorazowe wyplaty w wysokoéci dwutygodnio-
wej stawki uposazeniowej za kazdy rok stuzby w RAF, co dla wigkszosci
wynosifo przecigtnie od £ 60 do £150. W lotnictwie amerykaniskim sierzant
pers. latajgcego pobieral wigcej anizeli podputkownik w RAF i PAF.
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— 19-go, na Brest, Lorient i St. Nazaire polecialo 13 zalég,
bez strat;

— 22-go, 14 zalég, na Wyspy Fryzyjskie i wybrzeze holen-
derskie, bez strat;

— 25-go, Brest i Lorient, 15 zalég, bez strat;

— 26-go, 14 zalég na Wyspy Fryzyjskie i wybrzeze holen-
derskie, bez strat;

— 28-go, na Brest 4 zalogi, wszystkie wrécily;

— 30-go, na Brest i St. Nazaire 11 zalég, bez strat.

W czasie minowania 30 listopada dywizjon wyrzucit swoja
dwutysieczng mine (kazdy Wellington zabierat tylko dwie miny).
Wyprawe te uczcili swoja obecnoscia na odprawie zalég goscie
w osobach: Senior Naval Officer Bomber Command, Senior Naval
Officer No. 1 Bomber Group, Deputy A.O.C. No. 1 Bomber
Groupnoraz oficer lacznikowy w Bomber Command pptk. pil.
R. Beill.

Nastepnego dnia nadszedt do dywizjonu telegram od Dowédcy
Bomber Command Marszatka Harrisa, w jezyku polskim, naste-
pujacej tresci:

.. Najserdeczniejsze gratulacje dla catego personelu 300 Dywizjonu
z okazji osiggniecia zwigzanego z polozeniem ostatniej nocy w dobry
i rzetelny sposéb dwutysigcznej miny. Jest to wielkiej wartoéci wkiad
w kierunku wygrania wojny z Niemecami i jest dalszym dowodem
wspaniatego ducha wspélpracy ozywiajgeego nasze obie sity powietrzne.
Jestem dumny, ze moge Wami dowodzié. 5
arris”’,

Grudzien byt jak zwykle miesigcem , przeciwlotniczym”, to
znaczy, ze pogoda pozwalala jedynie na malg iloéé lotéw opera-
cyjnych. Dywizjon wykonat kilkanaécie lotéw na minowanie, bez
strat, a takze dowiedzial sie, ze ma byé przezbrojony na nowe
samoloty, czterosilnikowe typu Lancaster.

18 grudnia pierwsze cztery zalogi wyjechaly na przeszkolenie
na nowych samolotach.

*

Pomimo powaznego uszczuplenia sit naszego lotnictwa bombo-
wego w 1943 roku, wysilek bojowy byt bardzo duzy.

Dywizjony wykonaly w tym roku 1.306 samoloto-zadaf i
zrzucitly 784 tony bomb i drugie tyle min, razem 1.568 ton.

Straty wynosily w tym roku: 112 poleglych i zaginionych,
19 w niewoli.
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Rok 1944

Styczedi 1944 r. byl do$¢ monotonny dla 300 dywizjonu.
W dniach 3, 4 i 14 dywizjon minowat pod Brestem i Lorient.
W miedzyczasie kilka dalszych zalég odeszlo na przeszkolenie na
Lancasterach.

17 stycznia mjr K. Kuzian zdat dowédztwo dywizjonu mijr.
pil. A. Kowalczykowi (b. dowédeca 303 Dywizjonu Kosciuszkow-
skiego, przeniesiony do lotnictwa bombowego).

Dywizjon byt odtad podzielony na dwie eskadry: eskadra ,A”
wykonywata dalej operacje na Wellingtonach, eskadra ,,B” prze-
zbrajata si¢ na Lancastry.

Eskadra ,,B” miala 17 zalég, przewaznie przybylych wprost
z oérodka doskonalenia bojowego, wzglednie starszych zalég ma-
jacych za soba pewna ilos¢ lotéw bojowych. Dowddca eskadry
byt mjr pil. T. Pozyczka, ktéry ukoficzyt juz dwie tury operacyjne.
Eskadra zostata przeniesiona do Hemswell, gdzie miescita sie szko-
ta dla personelu Lancasteréw (tzw. Lancaster Finishing School),
gdyz lotnisko Ingham nie miato odpowiednich urzadzen do szko-
lenia personelu technicznego i nie miato biezni betonowych oraz
bylo za male dla Lancasteréw.

Pierwsze cztery zalogi ktére ukorczyly przeszkolenie zostaly
wystane do Wioch, do polskiej eskadry w 138 dywizjonie spe-
cjalnego przeznaczenia.

1 marca dywizjon w calosci zostal przeniesiony na lotnisko
Faldingworth, ktére miato dlugie bieznie betonowe i wolne po-
dejécia, tak wazne dla cigzkich samolotéw. 4 marca nadeszly
pierwsze 4 Lancastery i dywizjon zaczal przygotowywaé sie na
dobre do dzialai na nowym sprzecie.

7 marca samolot por. pil. Inglisa ulegt w nocy katastrofie:
drugi Lancaster, z Lindholme, nadleciat z tylu i nastgpilo zde-
rzenie, wskutek ktérego obie zalogi — 14 ludzi — poniosty
$mieré.

1 kwietnia mjr Pozyczka objat dowédztwo dywizjonu. Wejscie
dywizjonu do dziatah opéinito si¢ wskutek oddania jeszcze szedciu
zalég do polskiej eskadry 138 dywizjonu (czyli 301 dywizjonu,
jak w polskim rozkazodawstwie nadal nazywano eskadre).

Pierwsze loty bojowe na Lancasterach dywizjon wykonat w
dniu 18 kwietnia. Wszystkie wyszkolone zatogi w liczbie siedmiu
wzigly udziat w wyprawie na bombardowanie wezta kolejowego
Rouen. W wyprawie tej R.A.F. stracit 29 samolotéw sponad ty-
sigca biorgcych udziat w zwalczaniu réinych celéw we Francji.
Wszystkie zatogi 300 dywizjonu wrécily szczedliwie do bazy.
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Samolot Lancaster I byl cigzkim bombowcem o 4 silnikach Rolls
Royce Merlin XX, ktérych lgeczna moc byla 5840 KM. Najwyisza
szybkoé¢ samolotu wynosita 287 mil na godzing.

Zaloga skladala si¢ z 7 czlonkow: pilot, nawigator, bombardier,
radiooperator, strzelec tylny, strzelec srodkowy i mechanik pokladowy.

W nocy 20/21 kwietnia odbyla si¢ duza wyprawa Bomber
Command w ktérej wzigto udziat 1.150 samolotéw. Celami byly:
Kolonia, Ottignies, Lens, La Chapelle; jako dywersja stuzyly dy-
wizjony Mosquitéw ktére atakowaly Betlin. Dywizjon 300 Ziemi
Mazowieckiej nalezal do zgrupowania 340 samolotéw bombar-
dujacych Kolonie. Na miasto zrzucono prawie dwukrotnie wiek-
szy tadunek bomb od tego, jaki zrzucila pierwsza wyprawa tysigca
samolotéw w 1942 roku. Wszystkie polskie samoloty wrdcily
do bazy, a tylko jedna zaloga miata walke z nocnym mysliwcem.
R.AF. stracit 16 samolotéw, co z jednej strony bylo dowodem
shusznosci nowej taktyki nalotéw, z drugiej strony bylo dowodem
stabosci Luftwaffe.

W nocy 22/23 kwietnia dywizjon bral udzial w wyprawie
ponad 600 czterosilnikowych samolotéw na Diisseldorf. W dzien-
niku dziatat dywizjonu jeden z uczestnikéw wyprawy zanotowat:

,.Bombardowanie przerazajgco efektywne. W dole, dwie do trzech
mil kwadratowych objete jedng masa ognia — wielki prostokat jakby
pudetko od zapatek, cale w plomieniach™.

Dywizjon nie poniést strat, pomimo, ze w nocy tej byla
niezwykle duza iloé¢ niemieckich nocnych myéliwcéw na trasie.
R.AF. stracit 42 samoloty.

W nocy 24/25 kwietnia dywizjon bombardowal Karlsruhe,
cel bardzo odlegly, nad ktérym zatogi 300 dywizjonu byly ostatni
raz we wrzesniu 1942 roku. W wyprawie braly udziat dwa zgru-
powania, po 300 samolotéw. Jedno leciato przez Holandi¢ w stro-
n¢ Ruhry, wykonujac przed Ruhra gwattowny zwrot na potudnie,
a od Luksemburga lecac na wschéd, do celu. Drugie zgrupowanie
lecialo przez Francje, spotykajac pierwsze przed samg Karlsruhe,
a powracajgc przez Holandie. Jako dywersja dziatalo 200 samo-
lotéw atakujgcych Danie i Hamburg, ponadto Mosquita atako-
waly Diisseldorf. Dywersje te mialy odciggnaé nocnych mysliw-
céw Luftwaffe od gléwnych sit atakujacych Karlsruhe.

Warunki meteorologiczne byly trudne: silne zachmurzenie i
oblodzenie na réznych wysokosciach.

Pomimo dywersyj wszystkie zgrupowania mialy spotkania z
nocnymi my$liwcami. Ogélne straty R.A.F. wynosily 30 samo-
lotéw. Z siedmiu zatég 300 dywizjonu zginely dwie: kpt. pil.
L. J. Kurowskiego i por. pil. A. Federenko.

W maju dziatania ciezkiego lotnictwa bombowego byly powis-
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zane z przygotowaniami do inwazji Europy. Celami wypraw byly
gléwnie wezly kolejowe, gdyz chodzito o tzw. izolowanie pola
bitwy czyli o przeciecie komunikacyj dla utrudnienia lub unie-
mozliwienia Niemcom szybkiego przerzucenia operacyjnych od-
wodéw.

300 dywizjon brat udziat w nastepujacych wyprawach:

— 10-go, na Dieppe, 6 samolotéw, wszystkie wrécily;

— 12-go, na Hasselt, 8 samolotéw, wszystkie wrécily; wsku-
tek zlych warunkéw atmosferycznych nastgpila przerwa w dzia-
laniach wynoszaca siedem dni;

— 19-go, na wezel kolejowy Orleans, 6 samolotéw, bez strat;

— 21-go, Duisburg, 8 samolotéw, bez strat;

— 23-go, na Dortmund wystartowalo 7 samolotéw, ale je-
den musial zawrécié z powodu uszkodzenia jednego silnika; przy
ladowaniu samolot ulegt rozbiciu; $§mieré poniesli: kpr. radiote-
legrafista A. Leszkowicz, plut. mech. poktad. C. Rybinski; sier-
zanta-pilota Nalepe wyciagnat z plonacego samolotu wartownik
szer. Biefikowski; pozostali cztonkowie zatogi ocaleli dzigki temu,
ze zostali wyrzuceni z samolotu przy zderzeniu z ziemia. Nie
powrécita z wyprawy zatoga por. pil. Adlera, w ktérej nawigator
por. obs. Bergner wykonywat swéj 53-ci lot.

Ostatnia wyprawa w maju byla na Akwizgran; dywizjon wys-
tal 6 samolotéw. Nie wrécita zaloga por. pil. W. Osiki, ktéry
wykonywat swdj pierwszy lot jako dowédca zalogi; w zatodze
byt obywatel amerykanski, ppor. naw. William Tapp, ktéry wy-
konywat swéj pierwszy lot.

Od 6 czerwca czyli od pierwszego dnia inwazji Europy (tzw.
po angielsku D-Day) dywizjon brat udzial co noc w zwalczaniu
komunikacji nieprzyjaciela.

12 czerwca dywizjon brat udzial w bombardowaniu Gelsen-
kirchen i stracit trzy zalogi; nie powrdcily zalogi pilotéw: por.
J. Rézaniskiego, por. H. M. Burkiewicza i plut. Rembeckiego.

Wskutek strat poniesionych w maju i w pierwszej. polowie
czerwca, dywizjon nie miat etatowego sktadu zalég i od 13 czerw-
ca jedna eskadra dywizjonu byla catkowicie brytyjska, jesli chodzi
o personel latajacy; dowodzit nig S/Ldr. Misselbrook.

13 czerwca dywizjon wykonal dzienng wyprawe przeciw nie-
mieckim okretom wojennym w porcie Le Havre, tuz przed za-
chodem stofica. Dowédca Bomber Command nadat nastepujaca
depesze do dywizjonéw ktére braly udzial w tej wyprawie:

,Ataki na Le Havre byly wspaniate. Zniszezylifcie w istocie rzeczy
cale bedgce tam niemieckie sily morskie. Byla to najwazniejsza sila
morska przeciwstawiona naszej inwazji i skladala sie¢ z okolo 60

okretéw”.
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Cigzkie lotnictwo bombowe bylo do 25 wrzesnia 1944 pod
operacyjnym dowddztwem Naczelnego Dowédey Sit Sprzymie-
rzonych (Supreme Allied Commander) i w tym okresie bylo
gléwnie uzywane do zadah taktycznych, na samym froncie i na
bliskich tytach. Loty odbywaly si¢ przewaznie w dzied i pod
ostong mysliwska. Dla zalég bombowych byly to nowe zadania,
pelne urozmaicenia, gdyz po raz pierwszy wigkszo$¢ z nich mogta
obserwowaé walke na ziemi i wplyw wlasnego bombardowania
na ogdlne polozenie.

W locie 300 dywizjonu 18 lipca zdarzyl si¢ niezwykly wypa-
dek ktéry prasa brytyjska opisata jako ,,cud”. W czasie bombar-
dowania celu pod Emieville (niedaleko Caén), wybuch pocisku
artyleryjskiego uszkodzit jeden z samolotéw; tylny strzelec wihas-
nie obracat swoja wiezyczke, szukajac oczyma nieprzyjaciela. Pod-
much zarzucit wiezyczke poza jej normalne polozenie i otworzyt
drzwi za plecami strzelca. Potezne ssanie powietrza wyciggneto
strzelca z samolotu, ale zawist on na lewej stopie wecisnietej
miedzy rame drzwi i kadtub. Drugi strzelec i mechanik poktado-
wy prébowali wciggnaé kolege do samolotu, ale bezskutecznie.
Spodnie strzelca zaczely sie drzeé, stopa zaczela sie wysuwaé z
buta, zdawalo si¢, ze lada chwila runie na ziemie. Wtedy mecha-
nik poktadowy Pialucha powzigt ryzykowna decyzje: wyszedt na
zewnatrz kadtuba, trzymany przez kolegéw, zarzucit linke wokoto
wiszgcego strzelca i umocowat ja do kabiny. Tylny strzelec wisiat
glowa w dét przez cala droge do bazy, a w czasie ladowania
wysitkiem wszystkich mieéni uniést glowe jak tylko mégt najwy-
zej. Personel dywizjonu widzac podchodzacy do ladowania samo-
lot z wiszacym czlonkiem zatogi byt przekonany, ze nie mégt on
przezy¢ ladowania. Okazalo si¢ jednak, ze pomimo krwawienia
z ust i uszu, strzelec nie odniést ciezszych obrazef i po kilku
dniach wrécit do stuzby.

Dowdédca Bomber Command nadat natychmiast sierz. J. Pia-
lusze odznaczenie, C.G.M. (Conspicious Gallantry Medal) za wy-
bitng odwage i incjatywe®.

W lipcu dywizjon ponidst szereg strat, aczkolwiek w stosun-
ku do duzej iloéci wykonywanych lotéw byly one mniejsze anizeli
w poprzednim roku. Oto wyciag z dziennika dziatadi dywizjonu:

— 19 lipca, 12 samolotéw bombardowato zbiorniki paliwa
pod Scholven, na péinoc od Essen; jedna zaloga zginela;

— 20 lipca, 15 samolotéw w operacji nad Courtrai, w Belgii;
silna obrona przeciwlotnicza; wszystkie samoloty wrécily;

— 23 lipca, 12 samolotéw bombardowato Kolonig; jedna za-
foga stracona;

21. Sierz. Jozef Pialucha zgingt 2. IX. 1944 w Jugostawii.
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— 24 lipca, 12 samolotéw bombardowato Stuttgart; dwie
zalogi brytyjskie zginely;

— 25 lipca, 12 samolotéw ponownie na Stuttgart; jedna za-
loga nie wrécita.

19 lipca z wyprawy na bombardowanie wytwérni syntetycz-
nej benzyny w Scholve (na pétnoc od Essen) nie wrécila zatoga
w skladzie: chor. pil. Zéttowski, drugi pilot kpt. Ostaszewski,
nawigator por. Bregman, bombardier st. sierz. Janicki, radiotelegr.
sierz. Ratajczak, strzelcy chor. Stysiak i sierz. Mamak, mechanik
poktadowy st. sierz. Szychowski. Byl to 28-my lot tej zalogi.

Por. Jerzy J6zef Bregman miat za sobg loty w Burmie przeciw
Japoficzykom, w dywizjonie R.A.F.; zglosil si¢ na loty do Kraju
(do 301 dywizjonu) i miat byé przeniesiony po ukoriczeniu tury
lotéw. Por. Bregman byl kronikarzem dywizjonu od czasu prze-
zbrojenia dywizjonu w Lancastery.

W sierpniu sze$¢ zatég polskich dywizjonu zostalo przeniesio-
nych do Wioch, do Eskadry 1586 (nowa nazwa samodzielnego
301 dywizjonu).

Dywizjon nadal wykonywat rézne zadania na froncie zachod-
nim. W ciggu pieciu dni dywizjon stracit 6 nowych zalég: jedna
24 sierpnia nad Stuttgartem, dwie brytyjskie zalogi nastepnego
dnia nad Russelheim, trzy zalogi (w tym dwie brytyjskie) 29-go
zostaly zestrzelone nad Szczecinem przez mysliwcéw niemieckich.

We wrzeéniu ciezkie lotnictwo bombowe oczyszczato dojécia
do Antwerpii ktéra miata byé gtéwnym portem zaopatrzeniowym
Sprzymierzonych w nadchodzacej bitwie o Rzeszg. Bombardowano
komunikacje i ujscie rzeki Scheldty.

3 pazdziernika dywizjon bombardowal baterie nadbrzezne na
ufortyfikowanej wyspie Walcheren.

Grudniowa ofensywa Rundstedta w Ardenach byla powaz-
nym zagrozeniem, totez ci¢zkie lotnictwo bombowe zostalo znowu
powolane do interwencji na polu walki. Pomimo zlej pogody
ciezkie bombowce wykonywaly wyprawy w ciggu czterech nocy
i dwéch dni po 16 grudnia. 300 dywizjon brat w tych dziataniach
udziat caloscig sit.

W ciaggu 1944 roku 300 dywizjon wykonal 961 samoloto-
zadan w ktérych wyrzucit 4.181 ton bomb i 145 ton min. Byt to
bardzo duzy wysitek. Wystarczy stwierdzié, ze ilo$é lotéw dy-
wizjonu w tym roku stanowila 71 % ogdlnej ilosci wszystkich
czterech naszych dywizjonéw bombowych w 1941 roku.

Straty byly bardzo duze: 110 poleglych, 3 zaginionych, 10
w niewoli, razem 123 czlonkéw personelu latajacego, co stano-
wilo 75 % etatowego stanu zaldg.
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Rok 1945

29 stycznia 1945 roku stacja Faldingworth stala si¢ catkowi-
cie polska stacja; komendantem stacji zostal ptk. pil. R. Beill,
ktérego funkcje oficera lgcznikowego w Dowddztwie Lotnictwa
Bombowego, objat pik. pil. P. Dudzifiski.

1 lutego mijr Pozyczka zdal dowédztwo dywizjonu mjr. pil.
B. Jarkowskiemu, ktéry dowodzit dywizjonem do kofica wojny.

W lutym, dla wsparcia ofensywy Czerwonej Armii w Saksonii,
cigzkie lotnictwo bombowe R.A.F. otrzymalo zadanie bombardo-
wania Drezna. Wyprawe wykonano w nocy z 13 na 14. Dywi-
zjon wzigl udziat w tej wyprawie, jak réwniez nastepnej nocy
na wsparcie Armii Czerwonej pod Chemnitz. Wskutek zderzenia
zginela jedna zaloga.

W marcu i kwietniu dywizjon bombardowal rézne cele, jak
Hamburg, Kilonig, Plauen, Poczdam; wspélnie z tysigcem samo-
lotéw bombardowal réwniez wyspe Helgoland.

Dzialania bojowe dywizjon zakoficzyl wyprawa na siedzibe
Hitlera — Berchtesgarden, w dniu 25 kwietnia 1945. Wszystkie
samoloty dywizjonu wrécily, jeden tylko, bedac postrzelany, la-
dowat przymusowo we Francji.

Od 29 kwietnia do 8 maja dywizjon zrzucal Zywnoséé dla Ho-
lendréw na obszarze zalanym woda wskutek zerwania tam przez
Niemcéw.

W 1945 roku, od 1 stycznia do 8 maja, dywizjon wykonat
620 samoloto-zadaf, z czego ponad 40 % stanowily loty na
wsparcie wojsk i bombardowanie miast, 30 % na zwalczanie ko-
munikacyj, reszta na rézne inne cele. Ogélny tadunek bomb wy-
rzuconych wynosit 2.388 ton.

Straty za ostatnie cztery miesigce wojny byly bardzo duze,

wynosily bowiem 59 poleglych, 18 w niewoli, 11 samolotéw
zniszczonych.

Praca bojowa. Nastroje

Dla nalezytego zrozumienia pracy bojowej zalég bombowych
oraz nastrojéw panujgcych w czasie wojny w naszych dywizjo-
nach bombowych konieczne byloby przytoczenie drobiazgowych
opiséw i obszernych wyjatkéw z pamietnikéw lotniczych i ksiag
dywizjonowych, na ktére w zarysie historii nie ma miejsca. Pra-
gnac jednak daé Czytelnikom mozliwie wierny obraz pracy bom-
bowcéw, przytaczam ponizej opis przebiegu odprawy zalég i
lotu na Hamburg pochodzacy z ksiegi pamiatkowej 300 dywizjo-
nu, a napisany przez por. obs. Paczke w sierpniu 1943 r.
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»Dywizjon bral udzial w cigzkich nalotach na m. Hannower, ponadto
bombardowal sklady amunicji w pélnocnej Francji i wykonal szereg lotéw
na minowanie wod nieprzyjaciela.

Chciatbym tutaj mozliwie wiernie opisa¢ przebieg odprawy zalég, wystar-
towanie i ich powrdt do bazy. Sprébuje. Rozpoczne od opisu sali odpraw.

Przednia Sciana sali odpraw pokryta jest duzg mapa przedstawiajgca Wys-
py Brytyjskie i pélnocng czesé Europy od 46 stopnia szerokoéci pélnocnej
poczgwszy. Trasa lotu bojowego wyznaczona jest ma mapie ze wszystkimi
mozliwymi danymi o nieprzyjacielu, jak: rozmieszczenie artylerii, reflekto-
réw, lotnisk mysliwskich, sztuczne cele itp. Poza tym, po bokach mapy
szczeglowe réine tabele i dokladne obrazy celu (szkice, fotografie).

Przed ta mapa zwykle rozpoczyna si¢ odprawa przez Intell. Oficera SyLdr.
Castle. Rozpoczyna on odprawe zwykle polskimi stowami. Jesli to jest
powazny cel, jak Hamburg czy Essen, to méwi: ,,Panowie, dzisiaj nie ma
lipy!” Jeéli lot ma byé na cel $wiezy, ktory jeszeze nie byl bombardowany,
to méwi: ,This target has not yet been bombed. It is, as you say —
dziewiczyZ.

S/Ldr. Castle pracuje z Polakami od dawna, zna Polakéw i nauczyt sie
szeregu polskich wyrazéw i zwrotéw.

Po nim staja przed mapa polscy specjaliSci. Podaja zalogom informacje
i uwagi ze swej specjalnosci. Nastepuje jeden po drugim: meteorolog, dy-
zurny lotniska, foto., bombardier, radiowy, oficer nawigacyjny i na zakon-
czenie odprawy dowddea dywizjonu w kilku stowach podaje zalogom swoje
uwagi, dalszy rozklad czasu do chwili startu samolotow.

Po odprawie zatogi wyjezdzaja do kasyna, gdzie spozywaja kolacje opera-
cyjna (przystowiowe juz jajka), po ezym wracaja na lotnisko. Nawigatorzy
przyjezdzaja na lotnisko wezeéniej anizeli reszta zalég, zwykle 2 i pét godzi-
ny przed startem. W duzej i wygodnej sali opracowuja caly lot. Ciszg w sali
niekiedy przerywa glos wychodzgey z glosnika (tonoy) jak np. ,,.Uwaga,
the play at the Station Concert Hall — ’Come out and play’ — will be given
at 7 o'clock to-night. Koniec”. Przypuszcza¢ nalezy, ze to méwi chyba
Anglik.

Nawigacyjny dywizjonu, kpt. Danielewicz, jest w swoim zywiole. Pisze
na tablicy czas startu poszezegélnych samolotéw, dalej informacje o sytuacji
na lgdzie i nad lagdem macierzystym i wodach okalajacych Anglie itd. Inte-
resuje si¢ miodymi zalogami i pomaga im jak moze. Zalogi lecace po raz
pierwszy majg przydzielonych starszych i bardziej doswiadczonych kolegow
ktérzy juz odbyli szereg lotow.

Normalnie na jedng godzing przed wystartowaniem samolotéw zatogi
udajg sie do swoich samolotéw. Tam czlonkowie zalég spotykaja sie z bryga-
dzistami samolotéw (mechanikami). Kazdy cztonek zalogi sprawdza w samo-
locie swéj dzial, powiedziatlbym swdj apartament oraz wykonuje ostatnie
czynnoéci przygotowawcze do lotu. Jesli czas pozwala, to czlonkowie zatogi
spedzaja go na pogawedce z mechanikami. Ci s3 istng skarbnicg wiedzy jesli
idzie o histori¢ samolotu ktéry maja pod opiekg. Przywigzani sa bardzo do
dywizjonu, wielu z nich jest w dywizjonie od chwili jego powstania. Czasami
wspolzycie miedzy brygadzistami a zaloga latajaca jest bardzo serdeczne. Gdy
zaloga wraca z wyprawy, jeden z mechanikéw czeka na dispersal'u (punkt
rozproszenia samolotéw) i odbiera samolot od zalogi.

Zaloga udaje si¢ po locie wprost do Sali Odpraw, gdzie nastgpuje ,spo-
wiedz” (Interrogation). Tutaj jest tez kawa i ulubione kanapki oraz pa-

22. ,Ten cel nie byl jeszcze bombardowany. Jest on — jak moéwicie —
dziewiczy”.
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pierosy i rum. W kasynie natomiast oczekuje lotnikéw smaczny bacon z
jajkiem. Po zjedzeniu, zmeczone zalogi idg do ,domu”, na odpoczynek.

*

W nocy z 2 na 3 sierpnia lot na Hamburg. Jest to ostatni i 49 z kolei
nalot na to miasto. W stosunkowo niesamowitych warunkach. Niesposéb go
opisa¢. Nad Hamburgiem w chwili nalotu przechodzita silna burza z pio-
runami. Réwnoczesnie na miasto spadaly bomby.

O godz. 17.00 odprawa zalég w sali odpraw. Z odprawy odnieslismy
wrazenie, jak zreszta wszystkie zalogi, ze lot prawdopodobnie bedzie odwolany
ze wzgledu na pogode, ktéra meteorologia przedstawila w najczarniejszych
kolorach. Niemal na calej trasie wynoszacej 985 mil w obie strony, chmury
deszezowe z wierzchotkami dochodzgeymi do 25.000 stép. Temperatura ze-
rowa — wazna ze wzgledu na oblodzenie — na wysokosei 9.000 stép.
Wszedzie w chmurach oblodzenie, od groznego do lekkiego. Na trasie w oko-
licy nieprzyjacielskiego wybrzeza burza z piorunami. Nad celem pokrycie
chmur 7 do 8/10, z wierzchotkiem na 16.000 stép.

Godzing przed startem zalogi wyjechaly do swoich samolotéw. Wszyscy
czekaliSmy na odwolanie lotu.

Pogadanki z mechanikami przerywano co chwile spogladaniem w strone
watch office, ale gdzie tam! Czerwonej rakiety oznaczajacej odwolanie lotu
jak nie widaé, tak nie widaé. Piloci pézniej niz zwykle zapuszczali silniki.
Czas, co go na czwartym w wymiarach postawiono miejscu, wyraznie dawat
do zrozumienia, ze powinien byl by¢é na pierwszym.

Zapuszezono silniki i po prébie zaczeto kolowac na start.

Lot na Hamburg na Wellingtonie bez dodatkowych zbiornikéw nalezy
do lotéw diugich. Dlatego w planie przewidywano lot na 5.000 stép mniej
wigcej do polowy trasy, ze wzgledu na oszezedne zuzycie paliwa. Od ... .....
mieliémy si¢ wznosi¢, wykorzystujgc przerwy w chmurach. Cel mielismy
bombardowaé¢ z wysokodci powyzej 18.000 stop ze wzgledu na artylerig.

A co bedzie jesli nie znajdziemy przerw w chmurach na drugiej polowie
trasy? Dlatego zdecydowaliémy si¢ z pilotem nabiera¢ wysoko$é¢ natychmiast
nad bazg, polozyé kurs z najwigkszej wysokoSei i wznosi¢ si¢ dalej az do
temp. — 20° C, przy ktérej oblodzenie wlasciwie nie wystepuje, a paliwa
oszczg¢dza¢ w drodze powrotnej.

Lot odbywalismy lecac czeéciowo pod chmurami, czesciowo w chmurach.
Osiagnelismy temperature — 19° C na wysokosei 21.500 stép; byliémy spo-
kojni, dostaliémy tylko lekkie oszronienie.

Pod wzgledem nawigacyjnym lot jest trudny, bo po przeleceniu okolo
315 mil pomoce nawigacyjne ustaly, do czego przyezynilo si¢ tez oblodzenie
anten.

Lecimy dalej na ,,DR”, to jest wedlug planu przygotowanego na ziemi,
z paroma obliczeniami na trasie z wiatrami do pomocy, zreszta watpliwej
wartoéei. Okoto 20 mil przed przekroczeniem brzegu npla spotykamy lan-
cuch chmur klebiastych, pietrzgeych si¢ ponad 5 tysigey stép w stosunku do
naszej wysokosci. W samolocie panuje zdyscyplinowana cisza. To cisza swois-
ta dla oblatanych zalég i spokojnych, w ktérej niemal wyczuwa sie czujnosc
zalogi i jej prace.

Zblizamy si¢ do tej gory chmur.

— Hallo nawigator, méwi pilot.

— Hallo pilot, stucham.

— Przed nami masa czarnego cumulusa. Chcialbym to wymingé. Czy
pan widzi. Co pan o tym mysli?

Dluga chwila ciszy.
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— Hallo nawigator, co pan robi? Dlaczego pan nie odpowiada?

— Wilaénie si¢ zastanawiam co odpowiedziec.

(Trudno mi jest wypowiedzie¢ si¢ za czymkolwiek. Wiem, ze w cumulusie
cuda dziaé¢ si¢ mogg, ale z drugiej strony, jesli zaczniemy wymijaé, to na
DR gotowismy nie znalezé celu, nad ktérym tez nie wiemy jak jest. Moze
tam jest rzeczywiscie male pokrycie? To potem powiedza, ze taka stara
zaloga i celu nie odnalazta). Wiec pytam:

— A jakg mamy teraz temperature?

— Stale minus 19 stopni.

— No, to oblodzenia nie mamy si¢ czego obawiac.

— O.K. nawigator, lecimy przez te chmury.

— OXK. pilot.

Po chwili jesteémy w érodku cumulusa. Ogarnia nas ciemnosé, zaczyna
nami troche rzucaé. Po jakichd dwéch minutach okazuje si¢ Zze mamy
szczeécie: cumulus w tym miejscu mial malg grubosé, przelecieliSmy i zna-
lezlismy si¢ w pewnego rodzaju wawozie. Po obu stronach pietrza sig gory
cumulusa, jakies tysigc stép pod nami — wzburzone morze zwalow chmur.

Cieszymy si¢ i zaczynamy z przyjemnoscig przypatrywaé¢ sie burzy, ktéra
teraz doskonale widzimy. Wokoét nas bija pioruny, mieszajgc si¢ z pociskami
artyleryjskimi, blisko nas, daleko, catkiem daleko i na réznych wysokosciach.
Mamy szczescie.

Osobiscie pierwszy raz widzialem pioruny rozpoczynajace swoje drogi
na wysokosci na ktérej sam bylem i lecgce w dot. Odnosilem wrazenie jak
gdyby samoloty wyprawy i nasz ,Wympy” wraz z nimi zrzucaly teraz pio-
runy na ziemi¢ niemiecks. Tak, teraz pioruny, pomyslalem, a potem zrzu-
cimy nasz ladunek bomb. Spadng jak te pioruny.

Oho, a to co? Czyzby éwiatla nawigacyjne si¢ pality?

— Hallo pilot, czy éwiatla nawigacyjne si¢ pala?

— Kto mowi?

— Nawigator. Zobacz pan w jakich kolorach nasz samolot, a szezegélnie
korice skrzydel.

— Nie, to nie $wiatla nawigacyjne, to chyba wyladowania elektryeczne.

— Tak, to nie $wiatla nawigacyjne. Konce statecznikéw tez mamy swie-
cgee fioletem. O, a teraz sg zilte!

— A zobacz pan jaka aureole majg $migla!

— Lecimy jak éwiecaca choinka wéréd tych chmur z gwiazdzistym nie-
bem nad nami.

— Kto to powiedziat?

— Tylny strzelee.

Stalem w astrodomie. Na obwodzie jego stalowej ramy hulal deszcz
malych iskierek elektrycznych. Poczulem si¢ jak Faraday w swojej klatce.

Daleko na lewo od nas zobaczyliémy lune przebijajgea spod chmur. To
Hamburg juz si¢ palil.

Tym razem atakowalismy Hamburg od potudnia. Zblizamy sie¢ do celu
i wchodzimy w zasieg artylerii bronigcej go. Coraz wiecej iskow wokot
nas, nie ma reflektoréw tym razem. Pokrycie okolo 7 do 8/10. Za minute
powinniémy rzucaé bomby. ,,Markeréw” jednak nie widzimy.

— Hallo, méwi strzelec tylny. Widze rzeke i zatoke.

— Tak, jestedmy nad celem.

— Drzwi bombowe otwarte. Bomby poszly!

Teraz wlasnie mineliSmy zielone markery.

— Widze je doskonale, méwi tylny strzelee.

— O.K. Dzigkuje, widze zeémy bardzo dobrze rzucili bomby.

— Tak, wlaénie.
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Cala zaloga si¢ cieszy. No, spokéj! Schodzimy z celu. Znowu przejicie
przez artylerie. Przeszlismy. Przed nami strzela artyleria, méwi pilot.

— Nawigator, czy my dobrze lecimy? Tak wprost na te artylerig?

Zmieniamy kurs.

Teraz przekraczamy kanat Kilonski. Alez ta artyleria bije! I jak celnie!
Traach! No, teraz chyba dostaliémy. Tylny strzelec:

— Co tam trzaslo?

— Dostalismy w kadtub, ale tu kolo mnie nic. Wiezyczka obraca sie
w porzadku.

— Hallo, pilot. Nad nami trzy maszyny, jednosilnikowe. To Focke
Wulfy 190. Poszty pika w dét.

— Dajcie spokéj, to jest brawura. W taks pogode, burza, noc, pika
w chmury i niemal w szyku. Zolnierze powietrzni! Lotnicy w walce.

No tak, myéle sobie, ale my chyba tez nie mniejsza wykazujemy brawure,
w takg pogode, w taki ogien i jeszeze ci mysliwey, ktérym przyznaje duza
odwage.

— Pilot, w prawo! Alez tu celnie strzelajg. Jeszcze w prawo! Dobrze,
teraz caly ogieri jest po naszej lewej stronie.

— Przed nami silny ogien.

— To dobrze, jestesmy na traku. Mamy go minaé tuz tuz, troche
z prawej.

— A co to jest?

— Zaraz zobaczg — Hallo pilot, na mapie to si¢ nazywa Westhever.
To znaczy, mam nadzieje ze to jest to.

— Dobrze, dziekuje.

.

Zmiana kursu.

— Hallo pilot.

— Tak, stucham.

— Jest godzina 3.35. Zlapalem pierwszego fiksa, jesteimy okolo trzy
mile z prawej od traku. Bardzo dobrze lecimy.

Po jakims czasie wolam:

— Hallo pilot, moglibysmy si¢ teraz obnizy¢, zapalilibysmy papierosa,
a tu troche zimno.

— Dobrze, jak tylko bede mégl, to si¢ obnize. Na razie tu chmury.

Nad bazg bylismy o pigtej zero oém. Ladowaliémy o 05.17 Lot trwat
5 godzin i 40 minut”.

Brak zatég

Wspomnialem juz kilka razy o braku zalég w lotnictwie
bombowym. Sprawa ta wymaga szczegélowego naswietlenia z
uwagi na to, ze w drugiej polowie 1944 roku zaistnial ostry kry-
zys, ktéry odbil si¢ na tak waznym zagadnieniu jakim bylo niesie-
nie pomocy walczgcej Warszawie.

Pod brakiem zalég bombowych nalezy w tym wypadku ro-
zumieé przede wszystkim brak obserwatoréw, w drugiej kolej-
nosci strzelcéw i radiotelegrafistéw. Pilotéw miato lotnictwo Pol-
skie w Wielkiej Brytanii — podobnie zreszta jak w Polsce —
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zawsze w wystarczajacych iloéciach, w rzeczywistosci byly zwykle
duze nadwyzki w rezerwie.

Oérodek Doskonalenia Bojowego w Bramcote powiekszat sie
szybko w latach 1941/42. Poczatkowy stan personelu stalego
o$rodka, wynoszacy 19 oficeréw i 162 szeregowych, zwigkszy? sie
w czerwcu 1941 r. do 40 oficeréw i 228 szeregowych, a w po-
czatkach 1942 roku osiagnat liczbe 84 oficeréw i 580 szeregowych.

W styczniu 1941 roku bylo na szkoleniu w Bramcote 140
czlonkéw personelu latajacego, a w czerwcu tegoz roku 260.
W zwigzku z tym rozwojem Osrodek Bramcote zostal w ‘lipcu
1941 usamodzielniony pod nazwa 18 (Polish) Operational Trai-
ning Unit.

Nie trwalo to jednak dlugo, gdyz juz w marcu 1943 roku
— wskutek braku odpowiedniej ilodci uzupelniefi, czyli kandy-
datéw na szkolenie zatég w szkotach podstawowych — Osrodek
Bramcote zostat zmniejszony do rozmiaréw jednej eskadry w bry-
tyjskim oérodku w Finningley.

Fakt ten byl nastepstwem dwéch czynnikéw: po pierwsze,
w ciggu dwdéch lat nieprzerwanych walk wyczerpaly si¢ rezerwy
wlasne Lotnictwa, po drugie, uzupelnienia przydzielane przez
Sztab N.W. z Wojska w matych ilodciach, pokrywaly zapotrze-
bowanie tylko cze$ciowo.

Zmniejszanie si¢ iloéci zalég w dywizjonach bylo wynikiem
nie tylko strat bojowych i wyszkoleniowych, lecz réwniez nastep-
stwem odchodzenia zalég z linii po ukofczeniu normy lotéw bo-
jowych, co bylo zgodne z przepisami i zwyczajami brytyjskimi.
Niektérzy czlonkowie zalég wracali po kilku miesigcach do linii
na druga wzglednie nawet trzecig ture lotéw bojowych, ale czesé
nie wracata juz do linii, bedac zatrudniona w szkolnictwie, w szta-
bach, wzglednie zwolniona na podstawie orzeczenia komisji le-
karskiej. Poniewaz, w pierwszych zwlaszcza latach, zalogi bom-
bowe lataly czesto co druga noc — aczkolwiek w my$l zasad
brytyjskich powinny byly lata¢ co czwartg lub co trzecig noc —
wiele zalég szybko ukofczylo pierwsza ture lotéw (ktéra wyno-
sita poczatkowo 30, péiniej 25 lotéw) i byly wycofywane na
przymusowy odpoczynek.

Dodatkowym czynnikiem ktéry wplynat na brak obserwato-
réw i strzelcéw byt czasokres szkolenia; w 1942 roku wydhuzyt
sie on powaznie wskutek przeniesienia podstawowego szkolenia
nawigatoréw do Kanady. Wobec trudnosci transportowych, szko-
lenie nawigatoréw trwalo do 18 miesiecy.

Nie ulega jednak watpliwosci, ze na poglebienie kryzysu bra-
ku zalég zlozyly sie jeszcze inne przyczyny, swoiscie polskie.
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Jedna z nich byta réznica zalozed organizacyjnych miedzy lot-
nictwem polskim i brytyjskim, o ktérej pisalem juz w Rozdzia-
le II (strona 30-31), a dotyczaca roli pilota i nawigatora.

W Polsce obserwator byt dowédca samolotu, bez wzgledu
na posiadany stopiefi; uwazano, ze byl mézgiem zalogi, otrzymy-
wal zadanie i byl odpowiedzialny za jego wykonanie, co bylo
uzasadnione tym, ze obserwator nawigujac, a wigc prowadzac sa-
molot do celu i z powrotem, wykonywat gléwng cze$é zadania
(rozpoznania czy bombardowania). W wyniku tego rozumowania
obserwatorzy awansowali i dowodzili jednostkami na réwni z pi-
lotami. Poniewaz Brytyjczycy wychodzili z zalozenia, ze pilot, be-
dac odpowiedzialny za zycie zalogi i techniczne prowadzenie sa-
molotu od startu do ladowania, wykonuje gléwne czynnoéci,
przyjeli jako zasade, ze dowddcami jednostek musza byé zawsze
piloci, ktérzy ponadto szkola innych pilotéw swojej jednostki,
a tego zadania nie moze spelni¢ obserwator. Laczylo sie z tymi
zasadami konsekwentnie ograniczenie awanséw dla obserwatoréw
do stopnia kapitana (F/Lt) i pewne uposledzenie w nadawaniu
odznaczeni bojowych, gdyz automatycznie zaktadano, ze wykonanie
zadaft bojowych bylo gléwnie zastuga dowddcéw zaldg, czyli
pilotéw, a zashugi obserwatora i innych cztonkéw zalég oceniano
przede wszystkim na podstawie raportéw pilotéw. Stad tez nawi-
gatorzy i strzelcy oraz bombardierzy otrzymywali odznaczenia
bojowe w systemie brytyjskim raczej wyjatkowo, za szczegélne
czyny bohaterstwa. (Sprawa odznaczefi oméwiona jest w nastep-
nym punkcie).

Zrozumiale jest, ze w tych warunkach polscy obserwatorzy
starali si¢ réznymi sposobami otrzymaé odkomenderowanie na
kursy pilotazu.

Druga przyczyna byla wihasciwa nam, Polakom, niecierpliwos¢
oraz zapal bojowy i ambicja. Wielu obserwatoréw i oficeré6w
technicznych uwazato w latach 1940/42 ze jedyng wlasciwa for-
ma spelnienia obowigzku wobec Ojczyzny bylo latanie bojowe.
Oficerowie obserwatorzy, nie mogac doczekaé si¢ swojej kolejki
na przeszkolenie nawigatorskie wzglednie pilockie, zglaszalo sie
w 1940 roku ochotniczo do latania w charakterze strzelcéw, a ze
tych w istocie bylo brak w pierwszych dywizjonach bombowych
i w nocnym mysliwskim, wielu oficeréw obserwatoréw zgineto
latajgc jako strzelcy lub ukoficzylo loty bojowe i odeszto z linii.
Réwniez szereg oficeréw technicznych przeszkolil si¢ na personel
latajacy, gléwnie na pilotéw.

Rezultat ogdlny byt taki, ze w ciaggu pierwszych dwéch lat
oficerowie-obserwatorzy, oficerowie techniczni i o wysokich kwa-
lifikacjach (inzynierowie z ITL i PZL), artysci, adwokaci, do-
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cenci uniwersytetéw i nawet lekarze, wykonywali loty bojowe
w rozmaitym charakterze i gineli wzglednie zapelniali czasowo
etaty dywizjonéw, natomiast w latach 1943/44 zabraklo kandy-
datéw na obserwatoréw.

Jak juz wspomniano w tym Rozdziale, wskutek braku pel-
nych polskich zalég, jedna eskadra w 300 dywizjonie byla przez
dhuzszy czas catkowicie brytyjska; to samo nastgpilo pézniej w
305 dywizjonie, a brak obserwatoréw (a zatem pelnych zaldg)
w eskadrze pracujacej na korzy$é Powstania Warszawskiego byt
wprost katastrofalny. Do kryzysu zalég w lotnictwie bombowym
nie byloby doszto, gdyby Lotnictwo otrzymato z Wojska odpo-
wiednie uzupehienia spo$réd setek zglaszajacych sie spontanicz-
nie do lotnictwa, jednak Sztab N.W. w latach 1940/43 nie do-
cenial nalezycie tego zagadnienia, natomiast w 1944 roku Naczelny
Wédz winit Dowddce P.S.P. za ten stan rzeczy.

Odznaczenia bojowe

Sprawa odznaczefi bojowych w Lotnictwie Polskim poza gra-
nicami kraju wymaga na$wietlenia ze wzgledu na szczegdlne
warunki pracy bojowej lotnictwa i powigzania z Krélewskimi
Sitami Powietrznymi (R.A.F.) Formalnie sprawa ta nalezy do
zagadnien ogélnych i stad teoretycznie powinna si¢ byta znaleié
w Czeéci Pierwszej niniejszego opracowania, jednak rzeczowe
wzgledy przemawialy za oméwieniem jej w rozdziale traktujacym
o lotnictwie bombowym.

Po pierwsze, oméwienie sprawy odznaczefi bojowych w Cze-
éci Pierwszej byloby znacznym wyprzedzeniem powstania i roz-
woju tej sprawy na tle dzialad bojowych i réznic pomiedzy za-
sadami polskimi i brytyjskimi, wskutek czego Czytelnik miatby
trudnoéé odtworzenia sobie jasnego obrazu calej sprawy.

Po drugie, polskie zasady nadawania odznaczefi bojowych
w lotnictwie nie byly ustalone z géry, to jest przed rozpoczeciem
dziatati bojowych w Wielkiej Brytanii, lecz wyrabialy sie w czasie
dzialati i odmiennie w lotnictwie myéliwskim i w lotnictwie bom-
bowym. Za kampani¢ polska 1939 roku nie nadano we Francji
odznaczeri bojowych, zgodnie z pogladem Naczelnego Wodza
Generala Sikorskiego, ktéry uwazat, ze okres bezposrednio po
przegranej kampanii nie byt odpowiednim czasem do nadawania
odznaczesi oraz ze trudnosci w przygotowaniu wnioskéw na odzna-
czenia nie pozwalaly na opracowanie pelnej i sprawiedliwej listy

odznaczen.
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We Francji dziatalo tylko lotnictwo mysliwskie i liczba odzna-
czeii byla stosunkowo mata.

*

W stosunku do pilotéw mysliwskich zastosowano we Francji
oraz w Wielkiej Brytanii w czasie Bitwy o Wielkg Brytanie w
1940 roku, zasade ogdlnie przyjeta w sitach powietrznych gtéw-
nych pafistw z pierwszej wojny §wiatowej ( przy zachowaniu usta-
lonej polskiej procedury), a mianowicie: za kazde zwycigstwo
powietrzne nadawano pilotowi Krzyz Walecznych, a po trzech lub
wiecej zwyciestwach Srebrny Krzyz Orderu Virtuti Militari k1. V;
ponadto, nadawano odznaczenia dowédcom dywizjonéw i eskadr
za dowodzenie.

W pééniejszych latach wojny ustalono dodatkowe warunki
nadawania odznaczefi. Warunki te, zaproponowane przez Ofi-
cera Lacznikowego w Dowédztwie Lotnictwa Mysliwskiego (Figh-
ter Command), okreSlaly miedzy innymi réznice miedzy lotami
operacyjnymi i bojowymi. Mianowicie, za lot bojowy uznano kaz-
dy lot, w czasie ktérego byla stycznoéé z nieprzyjacielem w po-
wietrzu i kazdy lot nad terenem nieprzyjacielskim, natomiast za
loty operacyjne uznano wszystkie loty do polowy kanatu angiel-
skiego bez stycznoéci z nieprzyjacielem oraz nad Wyspami Bry-
tyjskimi i pobrzezem (a wigc loty patrolowe, ostona konwojéw
itp.). Bylo to zgodne z zasadami brytyjskimi.

W zwigzku z tym podzialem, nawet za pelng ture lotéw ope-
racyjnych nie nadawano odznaczeri bojowych. W praktyce kazdy
dzienny mysliwiec mial z reguly pewng iloéé¢ lotéw bojowych
i bez wzgledu na wynik spotkad z nieprzyjacielem byl podawany
do odznaczenia bojowego, co najmniej pierwszego Krzyza Walecz-
nych. Inaczej wygladata sprawa w nocnym dywizjonie mysliwskim.

Loty nad Atlantykiem byly zaliczone do lotéw operacyjnych,
na réwni z nocnymi patrolowaniami, stad zatogi 307 dywizjonu,
ktére wykonaly pelng ture lotéw lub wigcej, ale nie mialy stycz-
noéci z nieprzyjacielem, koficzyly wojne bez odznaczed. Szczegél-
nie pokrzywdzeni byli obserwatorzy tego dywizjonu (zwani nawi-
gatorami, a péZniej radio-nawigatorami), gdyz Virtuti Militari
byly nadawane obserwatorom wyjatkowo, z reguly za kilka zwy-
ciestw powietrznych w nocy lub szereg lotéw rangerskich, a ilos¢
Krzyzy Walecznych byla réwniez skapa. Do tego dochodzita spra-
wa awanséw, gdyz z uwagi na brytyjskie zasady obserwator w dy-
wizjonie nocnym mdgt byé najwyzej w stopniu kapitana i nie
mégt dowodzié nawet eskadra, w rezultacie czego ani jeden

163



obserwator w czasie stuzby w 307 dywizjonie nie zostal majorem,
a wielu doczekato si¢ stopnia kapitana dopiero po wojnie®.

L 2

We wrzes$niu 1940 roku, gdy pierwsze dwa dywizjony bom-
bowe (300 i 301) rozpoczynaly dziatania bojowe, dowédcy tych
dywizjonéw zaproponowali Inspektorowi P.S.P. zasady przedsta-
wiania zatég bombowych do odznaczefi bojowych. Zasady te zos-
taly przyjete i stosowane do kofica wojny. ‘

Dowédcy dywizjonéw przedstawiali wnioski do odznaczed w
miare wykonywania przez zalogi lotéw bojowych, przy czym po-
dawali cale zatogi z reguly, a tylko w wyjatkowych wypadkach
poszczegdlnych cztonkéw zalg za wyjatkowe czyny bohaterstwa
z pominigeciem podstawowych zasad. Do pierwszego Krzyza Wa-
lecznych podawano zalogi po wykonaniu 10 lotéw bojowych, do
drugiego K.W. po 20 lotach, a do V.M. i 3-go K.W. po wyko-
naniu calej tury lotéw bojowych (poczatkowo 30, péiniej 25
lotéw ).

System ten spowodowatl zautomatyzowanie do pewnego stop-
nia nadawania odznaczei w lotnictwie bombowym, a jednocze$nie
wywotal w pewnej mierze obnizenie ich wartosci, gdyz z biegiem
czasu wielu lotnikéw uwazalo odznaczenia za ,,nalezno$é” po
wykonaniu odpowiedniej iloéci lotéw bojowych. Powstato z cza-
sem przekonanie, ze za wykonanie obowigzku lotniczego ,,nalezg”
sie odznaczenia bojowe, ktére w mysl ustaw majg byé nagrods za
czyny szczegblnego mestwa i po$wigcenia w obliczu nieprzyjaciela
lub w szczegblnych warunkach lotu bojowego.

Fakt podawania calych zalég do odznaczefi, bez wzgledu na
czynnosci i zachowanie si¢ w locie poszczeg6lnych cztonkéw zalogi
oraz ich przyczynienia si¢ do dobrego wykonania zadania, réw-
niez przyczynit si¢ do pomniejszenia warto$ci odznaczen, kazdy

23. Porucznicy z Polski byli w 1944 r. nadal porucznikami, gdy ich
réwieénicy w lotnictwie bombowym byli majorami lub nawet podpulkowni-
kami. Kpt. obs. A. Szponarowicz, V.M. 3KW, wylatat trzy tury lotéw bo-
jowych, skoriczyl wojne jako kapitan, w tym samym stopniu w jakim do
Anglii przyjechal. Natomiast porucznicy-piloci byli majorami lub podput-
kownikami.

24. Autor niniejszego opracowania byl zapytany o zdanie w tej sprawie
przez ptk. Makowskiego we wrzeéniu 1940 r. Ptk. Makowski wychodzit z za-
tozenia, ze niewielu czlonkéw zalég ukonczy ture lotéw oraz ze wszyscy
czlonkowie zalogi jednakowo zastuguja na odznaczenia. Autor wyrazil obawe,
ze system ten obnizy wartoé¢ odznaczen i ze pilot wraz z obserwatorem wy-
konuja w zasadzie gléwne zadanie, natomiast inni czlonkowie zalogi powinni
byé podawani do odznaczeri za wyjgtkowe czyny bohaterstwa.
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bowiem lotnik bombowy ktéry wykonat ture lotéw bojowych
miat V.M. i K.W., czyli ze wszyscy byli bohaterami.

Nie ulega watpliwosci, ze kazdy lotnik bombowy miat chwile
bohaterstwa, jednak wskutek tego systemu zabraklo odznaczen
dla wyréznienia najbardziej zastuzonych pilotéw, obserwatoréw
czy strzelcéw.

Brytyjski system nadawania odznaczefi bojowych w lotnictwie
byt zupelnie inny. Nie odznaczano catych zalég, gdyz obowigzy-
wala zasada indywidualnych zastug i poswiecenia w stuzbie.
W lotnictwie bombowym odznaczano przede wszystkim pilotéw
(czyli dowédcéw zalég) za wykonanie zadah z determinacjy i
odwagg, natomiast inni cztonkowie zalég bombowych musieli wy-
kazaé sie szczegélnymi czynami bohaterstwa lub po$wiecenia. Dru-
ga zasada bylo to, Zze nadanie odznaczenia bojowego nie zalezato
zupetnie od iloéci wykonanych lotéw, a w wyjatkowych wypad-
kach nadawano odznaczenie za jeden szczegélny lot, bez wzgledu
na to czy byl to pierwszy, dwudziesty czy trzydziesty lot danego
czlonka zalogi, z tym, ze nadanie w tych wypadkach bylo natych-
miastowe, tzw. immediate award, to znaczy, ze pomijano cale
dziesigtki wnioskéw i zalatwiano nagly wniosek w ciggu dwéch
lub trzech dni.

Rezultatem tych podstawowych réznic miedzy systemami na-
dawania odznaczefi bojowych bylo to, ze liczba odznaczeni polskich
byta wielokrotnie wigksza od odznaczefi brytyjskich oraz ze wigk-
sz0$¢ odznaczeni brytyjskich przypadta naszym pilotom, a stosun-
lfKOWO bardzo mala obserwatorom i strzelcom oraz radiotelegra-
istom.

Ogélna liczba odznaczeri bojowych za czas od 1940 roku do
kofica wojny nadanych lotnikom przez wtadze polskie wynosita
8.286, a liczba odznaczefi brytyjskich nadanych polskim lotnikom
— 260. (Zalgcznik Nr 15). Wynika stad, ze na 31 odznaczer
polskich wypadto tylko jedno odznaczenie brytyjskie. W liczbie
260 odznaczeri brytyjskich jest tylko 69 D.F.M. czyli nadanych
podoficerom, a ze w$réd tych byli oczywiscie réwniez piloci, jas-
ne jest, ze liczba odznaczefi nadanych obserwatorom i strzelcom
byta bardzo mata.

W ogélnej liczbie polskich odznaczer jest 7 Zlotych Krzyzy
Virtuti Militari kl. IV i 1.125 Srebrnych Krzyzy kl. V. Reszte
stanowia Krzyze Walecznych.

Poniewaz etatowa ilos¢ personelu latajacego w 14 polskich
dywizjonach wynosita przecigtnie 700 oséb, a przez dywizjony
przeszto ogétem okolo 3.500 personelu latajacego, wynika stad,
ze kazdy lotnik ktéry byt w linii miat co najmniej dwa odznacze-
nia, w rzeczywistoéci jednak wiekszo§¢é miala po 4 odznaczenia,
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a pewna iloé¢ nie miata wcale odznaczeri gdyz gineta w pierwszych
lotach.

*

Nadawanie brytyjskich odznaczei w trybie przyspieszonym

lotnikom obcych narodowosci bylo rzecza wyjatkows, totez wy-
padki takie byly skwapliwie podchwytywane przez prase brytyj-
ska. Przytaczam tutaj uzasadnienia takich odznaczesi, nadanych
cztonkom zalég 305 dywizjonu, jako przykiady dobrze ilustrujace
system brytyjski. Dwa z nich to odznaczenia nadane strzelcom,
ktére, jak wyzej podano, byly raczej rzadkoscig.
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a) ,Strzelec sierz. Z. Pisarek bral udzial w atakowaniu Essen w nocy
z 5 na 6 marca 1943. Po zbombardowaniu celu samolot jego w drodze
powrotnej na wysokosci 16.000 stop byt atakowany przez Me-110 z le-
wej strony — z dotu, krotkimi seriami. Mysliwiec przeszedt na prawa
strong i na odleglodci okolo 300 yardow, 50 stép powyzej, robige skret.
Sierz Pisarek oddat seri¢ okolo 50 pociskéw gdy samolot nieprzy-
jacielski byl tuz nad nim i gesty dym pokazal si¢ natychmiast z
prawego silnika mysliwea, ktory momentalnie przeszedt do lotu nur-
kowego. Widziano otwierajgcy sie spadochron okolo 600 stép ponizej
Wellingtona, a w chwil¢ pézniej drugi spadochron.

Nieustraszona odwaga tego podoficera w walce, jego zimna krew

pod ogniem i natychmiastowa reakcja otwarcia ognia do przelotnego
celu, sa godne uznania. Odznaczyl si¢ on juz poprzednio doskonata
pracg bojowa, pomimo, ze byl raz w katastrofie, w ktorej zginelo czte-
rech czlonkow zatogi jego samolotu i pomimo, ze w maju 1942 r.
wodowal, gdy jego samolot byl trafiony ogniem przeciwlotniczym
nad Holandig”.
b) ,.Sierz. K. Artymiuk, pilot Wellingtona, ktéry bombardowat celnie
Essen w nocy z 5 na 6 marca 1943, uszed! nieprzyjacielskiemu samo-
lotowi dzieki sprawnej taktyce unikéw. Wellington byt atakowany nie-
daleko brzegu holenderskiego przez niewidziany samolot z dotu. Tylny
strzelec byt ciezko ranny, hydraulika byla uszkodzona, radio poklado-
we nie dzialalo, stery byly uszkodzone tak, ze chwilami zacinaly sie,
a lewy silnik przerywat.

Pomimo to sierz. Artymiuk doprowadzil samolot do bazy i wy-
konal dobre ladowanie bez podwozia”.
¢) F/Lt. C. Luczkowski byt tylnym strzelcem Wellingtona, ktory
bombardowal Wuppertal w nocy z 24 na 25 czerwca 1943. W drodze
powrotnej samolot byt atakowany ogniem dzialek samolotu nieprzy-
jacielskiego nad Holandig, gdy byl na wysokosci 16.000 stép. Oficer
ten wystrzelat 1.300 pociskéw i samolot nieprzyjacielski znurkowat,
uderzyt w ziemig¢ i wybucht w plomieniach.

Zimna krew i czujnos¢ tego oficera, jego umiejetno$é i nieustra-
szona odwaga, niewatpliwie uratowaly zycie zatogi i umozliwily la-
dowanie nieuszkodzonego Wellingtona w bazie”.



ZALAC

ZNIK

NR 9

ZESTAWIENIE WYSILKU BOJOWEGO
CIEZKICH DYWIZJONOW BOMBOWYCH (BOMBER COMMAND)

za czas od 14 wrzeénia 1940 do 8 maja 1945

300. 301. | 304 305.
Rok |Ziemi Mazo-| Ziemi Po- | Ziemi Slgs- \Ziemi Wiel- Razem
wieckiej morskiej kiej kopolskiej
55 42 97
1940 | 9195 10m| 155g 36m 71 rs 367g 46m
- 441 418 214 284 1357
1| 24845 05m| 2484g 25 m| 1202g 00m| 1479¢ 40m| 7651g 10m
872 706 216 587 2381
1942 | 4691 35m| 4066g 10m| 1278g 48m| 3273g 25m| 13302g 58m
942 38 246 1226
1943 | 4671 36m| 83g 15m - 1304g 15m| 6039g 06m
961 961
1944 | 4536g 05m 57 = el 4536g 05m
620 620
1945 | 3648 07m - = - 3648g 07m
A 3891 1204 430 1117 6642
azem 90244 38m| 6782g 1lm| 2480g 48m| 6056g 20m| 35535g 12m
Uwagi:

a) Gérne liczby oznaczajg ilosé lotéw (samoloto-zadan), dolne ogélny czas
lotéw bojowych.

b) 304 dywizjon dzialal od maja 1942 r. w skladzie Lotnictwa Wybrzeza
(Coastal Command).

¢) 301 dywizjon zostal w kwietniu 1943 r. rozwigzany i dzialal jako eska-
dra — pozniej dywizjon — do szczegélnych zadan.

d) 305 dywizjon zostal we wrzesniu 1943 r. przesuniety do Lotnictwa
Wepotdziatania (Tactical Air Force).

e) Zestawienia wysitku bojowego dywizjonéw 301, 304 i 305 za czas dzia-
lania w innych rodzajach lotnictwa podaja zataczniki do odpowiednich
Rozdziatow.
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ROZDZIAL VII
DYWIZJON LOTNICTWA WYBRZEZA

R.A.F. Coastal Command

Brytyjskie Lotnictwo Wybrzeza — R.A.F. Coastal Command
— miato w dniu 3 wrzesnia 1939 r., to jest w chwili przysta-
pienia Wielkiej Brytanii do wojny, 16 dywizjonéw o stanie 183
samoloty. Zadania tego lotnictwa obejmowaly rozpoznanie nad
morzami, patrolowanie na korzy$¢ konwojéw morskich, wyszu-
kiwanie i atakowanie okretéw podwodnych, wspéldziatanie z ma-
rynatkag wojenng i marynarka handlows, ratownictwo.

W $wietle do$wiadczert I wojny $§wiatowej i wobec ogromne-
go nadal znaczenia zeglugi morskiej dla Wielkiej Brytanii, stan
Coastal Command byt doéé powszechnie krytykowany jako nie-
wystarczajgcy. Rzeczywisto§é potwierdzita shuszno$é krytykéw
bardzo wczesnie.

Niemcy rozpoczeli dzialania na morzu przeciw zegludze bry-
tyjskiej natychmiast po wypowiedzeniu im przez W. Brytanie
wojny. Poczgtkowo dzialaly tylko okrety podwodne, pédzniej
wsp6tpracowalo z nimi lotnictwo. Z ogdlnej liczby 50 okretéw
podwodnych w pierwszym roku wojny Niemcy mieli mniej wigcej
polowe (w praktyce od 24 do 28) na morzu w dzialaniach ope-
racyjnych.

Dziatania sit morskich i powietrznych Niemiec i Wielkiej
Brytanii péiniej czeSciowo takze Stanéw Zjednoczonych A.P.,
w drugiej wojnie §wiatowej przyjeto okreslaé jako ,,Bitwe o Atlan-
tyk” (Battle of the Atlantic). Ogélnym celem tej bitwy bylo
panowanie nad i na Atlantyku.

Bitwa o Atlantyk byla dla W. Brytanii prawdziwa ,walks
o byt”, gdyz morzem szly dostawy surowcéw dla przemyshu i zyw-
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noé¢ dla ludnoéci. W owym czasie np. rolnictwo brytyjskie na
Wyspach nie pokrywalo nawet jednej trzeciej zapotrzebowania.
Powazne przerwy w dowozie lub catkowite zablokowanie Wysp
Brytyjskich oznaczalo zaré6wno niemozno$¢ prowadzenia wojny,
jak i powolne zaglodzenie ludnosci.

W lipcu 1940 r., w zwigzku z mozliwoécia inwazji niemiec-
kiej, brytyjskie sily morskie byly skupione na wschodnim wy-
brzezu, co odbylo si¢ kosztem zmniejszenia eskort konwojéw
i pociggnelo za sobg wzrost zatopionego tonazu. W marcu, kwiet-
niu i maju 1940 r. straty w zegludze wynosity w tonach: 107.009
— 158.128 — 288,461, natomiast w nastepnych czterech mie-
sigcach wzrosty do 585.496 — 380.913 — 397.299 — 448.621%,

W miare przeciggania si¢ wojny i rozrastania si¢ niemieckiej
marynarki wojennej, ktéra kladla szczegblny nacisk na budowe
okretéw podwodnych, natezenie Bitwy o Atlantyk wzrastalo co-
raz bardziej, tak ze w latach 1942/43 sytuacja byta niezmiernie
krytyczna. Pomimo intensywnej budowy i naprawy statkéw
(w niestychanej do tego czasu iloéci), Niemcy zatapiali miesiecz-
nie wiecej tonazu anizeli Brytyjezycy i ich sojusznicy mogli bu-
dowaé. Tak np. w jednym tylko miesigcu czerwcu 1942 r. nie-
mieckie okrety podwodne zatopily 144 statki o lacznym tonazu
ponad 700 tysiecy ton.

Wobec wzrastajgcego nat¢zenia Bitwy o Atlantyk Brytyjczy-
cy rozbudowywali lotnictwo wybrzeza i w 1942 roku przesuneli
kilka dywizjonéw ciezkich bombowych do Coastal Command.
Rozbudowa szta dalej w nastepnych latach, tak Ze pod koniec
wojny Coastal Command miato 66 dywizjondéw i 3 samodzielne
eskadry, o lacznej iloéci 1.117 samolotéw, czyli ze sily jego
wzrosly szeéciokrotnie.

304 dywizjon przechodzi do Coastal Command

Jak wspomniano w poprzednim Rozdziale, w dniu 10 maja
1942 r. 304 Dywizjon Ziemi Slaskiej zostat przesuniety z Bomber
Command do Coastal Command. 14 maja dywizjon przeni6st
sie na lotnisko Tiree, na wysepce archipelagu Hebrydzkiego.

Przejécie z wygodnych warunkéw lotniska Lindholme do bla-
szanych barakéw (tzw. beczek §miechu) na matej, rzadko zalud-
nionej wysepce, na ktdrej wiatry, deszcze i przenikliwe zimno
dawaly sie wszystkim we znaki, stanowilo niemaly prébe cha-
rakteréw i nerwéw, zwlaszcza w polaczeniu z nowymi zadaniami

25. S. W._Roakill: The War at Sea, str. 253 i nastepne.
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nad bezmiatrem wéd Atlantyku, jednak zalogi mialy sposobnosé
odpoczynku psychicznego po lotach nad Niemcami i z czasem
polubily swoje nowe zadania.

Zmiana warunkéw pracy bojowej wymagala gruntownego prze-
szkolenia zalég, ze wzgledu jednak na pilnoéé zadan, szkolenie
prowadzono przy jednoczesnym wykonywaniu pewnej iloéci lo-
téw bojowych. Pierwszy lot bojowy w nowych warunkach odbyt
si¢ juz 18 maja.

Szkolenie trwalo cztery tygodnie. 13 czerwca dywizjon zostat
przesuniety na stacje Dale, w poludniowej Walii, gdzie wszedt
w sktad 19 Grupy Coastal Command.

Jednak juz w lotach z wyspy Tiree zalogi doznaly smaku
sensacji i rozczarowania w nowej, zmudnej pracy. W sumie wzie-
lo w maju udzial 57 samolotéw dywizjonu w operacjach.

26 i 31 maja zalogi dywizjonu wykonaly pierwsze ataki prze-
ciw okretom podwodnym — w kazdym razie tak sie zalogom
zdawalo. W pierwszym wypadku okret podwodny byt na po-
wierzchni i zanurzy! sie w czasie podchodzenia samolotu do ataku,
czyli do wyrzucenia bomb glebinowych. Zatoga kpt. obs. Buczmy
(pilot — sierz Kuc) byla przekonana, ze zatopita okret, totez wiel-
kie bylo rozczarowanie gdy orzeczenie sztabu morskiego stwier-
dzilo tylko prawdopodobiefistwo uszkodzenia okretu. W drugim
wypadku zaloga dowiedziala sie, ze atakowata prawdopodobnie...
rekina! (Co zreszta zdarzalo sie zalogom Coastal Command
nie raz).

O ile w lotnictwie bombowym wodowanie nalezato raczej do
wypadkéw wyjatkowych, o tyle w lotnictwie wybrzeza wodowa-
nie bylo niemal na porzagdku dziennym. W zwigzku z tym szkole-
nie i stale ¢wiczenia w sposobie opuszczania samolotu, urucha-
miania lodzi ratunkowej (tzw. dinghy), okre§lanie polozenia sa-
molotu nad morzem itd. byly bardzo czeste, a zalogi wiedzialy,
ze od ich sprawnodci w tym zakresie zalezaly w duzej mierze
szanse nadejécia pomocy i uratowania sie.

Juz 31 maja po raz pierwszy samolot 304 dywizjonu zmu-
szony byt do wodowania. Sk}ad zatogi byt nastepujacy: phat. pil.
E. Joriski, kpr. pil. L. Matjaszek, kpt. obs. W. Waltera, kpr. ra-
diotelegr. R. Gemsa, plut. strzel. M. Piekarski i kpr. strzel. L. Ja-
hlofiski. Wodowanie nastapilo o godzinie 15.00. Nad wieczorem
przelatvwal w poblizu brytyjski samolot, ale jego zaloga nie za-
uwazyla pochodni zapalonych przez zatoge polskiego Wellingtona.
O godzinie 21.00 nadlecial samolot dywizjonu wystany na po-
szukiwanie; plywajaca zatoga nabrata otuchy, ze ostatnia
nia zapalona zostanie zauwazona. Tak sie tez stalo, Wellington
zrobit okrazenie nad dinghy i po umiejscowieniu jej odleciat.
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O godzinie 22.15 okret H.M.S. Bodicea podjsl naszq zaloge,
zzigbnietg, ale w dobrym nastroju; tylko obserwator, kpt. Wal-
tera, byl kontuzjowany.

W koficu maja dowédztwo eskadry 'B’ objat kpt. obs. Bucz-
ma, oficerem informacyjnym zostat por. obs. Suska, oficerem
operacyjnym kpt. Lewkowicz, oficerem strzeleckim por. Pajko,
a kierownikiem wyszkolenia bombardierskiego (tzw. bomber-
leader) por. Prazmowski.

Ostatnie loty z wyspy Tiree wykonat dywizjon w dniu 6 czerw-
ca. Komendant stacji Tiree, W/Cdr. C. Tuttle wystawit dywi-
zjonowi dobre §wiadectwo, piszac w liScie pozegnalnym do mijr.
dypl. Poziomka:

»Chee daé wyraz uznania mego dla Pana i dla calego dywizjonu
za wspaniaty prace dokonang na stacji. Bylem zawsze pelen zdumie-
nia i zachwytu dla entuzjazmu z jakim personel dywizjonu zabierat
si¢ do réznych spraw oraz dla pogodnej rezygnacji z jaka przyjmowat
tutejsze warunki zZyciowe. im 304 izjon tutaj przyszedt, oba-
wialem sig, ze bedziecie wszyscy nienawidzili wyspe i mowa prace,
totez bylem uradowany stwierdziwszy, ze polubiliscie jedno i drugie”.

W dniu odlotu dywizjonu z wyspy przybyta z Anglii orkiestra
Coastal Command specjalnie sprowadzona na ten dziei przez
komendanta stacji, a dow6dca 15 Grupy nadestal telegram na-
stepujgcej tresci:

»W dniu, w ktorym opuszczacie moje dowddztwo, zyeze Wam
wszelkiego szczescia. Wasze szybkie i skuteczne przystosowanie sie
do warunkow dziatania i Wasze entuzjastyczne przyjecie nowych za-
dan, sprawito mi wielkg satysfakcje.

Pozostawiacie za soba w 15 Grupie wielu przyjaciol™.

Dalsze dziatania w 1942 roku

Dywizjon pracowat gléwnie w tym okresie z lotniska Dale,
jednak przejSciowo, w listopadzie, stat na lotnisku Talbenny.

Podstawowym zadaniem dywizjonu bylo zwalczanie okretéw
podwodnych w Zatoce Biskajskiej i na Atlantyku. Okres ten byt
dla zalég bardzo wyczerpujacy, tak ze wzgledu na nowe warunki
dziatania, jak i z powodu braku przyrzadéw pomocniczych do
wykrywania okretéw podwodnych. Loty trwaly od 8 do 11 go-
dzin, a samolot Wellington nie dawat zalodze wzglednych oso-
bistych wygdd, jakie na przyklad byly w samolotach typu Sun-
derland czy Liberator. Niski lot, stale wypatrywanie zeglugi na
morzu i nieprzyjaciela w powietrzu, zwigkszato zmeczenie fizyczne
i psychiczne. Gdy pogoda byta dobra, dokuczat blask stofica i mo-
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notonia morza; przy zachmurzeniu wzrastalo napiecie nerwowe
wskutek mozliwosci zaskoczenia przez mysliwcéw nieprzyjaciel-
skich. Szczegélnie w drodze powrotnej, po oémiu czy dziewigciu
godzinach trudno bylo o utrzymanie czujnoéci obserwacji, a tym-
czasem wiasnie wtedy byla ona najbardziej potrzebna, gdyz droga
powrotna prowadzita zwykle wzdluz pélwyspu Bretofiskiego
w kierunku na wyspy Scilly i Przyladek Land’s End, w ktérych
to rejonach czatowali niemieccy mysliwcy, poczatkowo typu Ju-88,
wkrétce Me-110 i nastepnie Focke-Wulf 190.

W czerwcu dywizjon wykonal 7 wypraw, w ktérych brato
udzial 37 samolotéw. Z tej liczby 7 samolotéw bombardowato
25 czerwca Breme; z lotu tego nie wrécit jeden samolot.

9 czerwca zatoga kpt. obs. Z. Duficzewskiego atakowala okret
podwodny, ale z braku paliwa musiata przerwaé dziatanie.

W lipcu dywizjon wystal na 10 wypraw 60 samolotéw. Wy-
konano atakowanie trzech okretéw podwodnych.

6 lipca zaloga w skladzie: sierzanci-piloci Golebiowski i Ko-
zZlowski, por. obs. A. Nowicki, ppor. rtg. Franczak i strzelcy
por. Pajko i st. sierz. Paszkiewicz, zaatakowala okret, ktdry juz
si¢ zanurzal. Seria 6 ladunkéw glebinowych byla jednak za
krétka; pomimo tego, sztab morski osadzil, ze byta mozliwosé
uszkodzenia okretu.

10 lipca zaloga por. obs. Krzyszczuka atakowata okret posu-
wajgcy si¢ pod powierzchniag morza; z okretu wydobywala sie
smuga oleju. Wyslana na miejsce zaloga alarmowa wyrzucita
6 min glebinowych na czolo plamy olejnej, ktéra zaczela sie
powigkszaé. Bylo to prawdopodobne uszkodzenie okretu, ale brak
innych poszlak zdecydowat, ze sztab morski zaliczyl dywizjonowi
tylko moralny sukces.

Trzecie spotkanie okretu podwodnego bylo w dniu 30 lipca,
ale konkretnych wynikéw ataku nie udalo si¢ stwierdzié.

Strat bojowych w lipcu dywizjon nie mial, jednak w czasie
przelotu z Bramcote do Dale samolot dywizjonu ulegt wypadko-
wi (przerwanie jednego silnika), wskutek ktérego $mieré ponie-
§li obaj piloci, ppor. M. Mazurkiewicz i st. sierz. A. Kosturkie-
wicz, a pozostali czlonkowie zalogi — por. obs. M. Peski,
ppor. strz. M. Wodzifiski, sierz. K. Ziétkowski, mechanicy plut.
F. Jaroszewski i plut. J. Szpek i sierz. rtg. J. Adamczyk, odnie-
§li rézne obrazenia.

Samoloty dywizjonu nadal nie mialy specjalnych odbiornikéw
do wykrywania okretéw podwodnych zanurzonych i dowédca
dywizjonu robit stale starania w celu ich otrzymania.

Sierpient zaznaczyl si¢ zwickszeniem wysitku bojowego i stra-
ta dwéch zalég. Wykonano 14 wypraw, w ktérych brato udziat
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90 samolotéw. Wszystkie wyprawy byly na wykrywanie okretéw
podwodnych, z wyjatkiem jednej wystanej na bombardowanie
w nocy statkéw w La Pallice:

3 sierpnia zaloga por. pil. Zarudzkiego zaatakowala okret
podwodny zanurzony; uzyto 6 ladunkéw glebinowych; na po-
wierzchni morza ukazala si¢ plama olejna i badki powietrza, ale
zdecydowanego wyniku ataku nie zdotano okreslié.

9 sierpnia zaloga por. pil. Figury spotkala okret podwodny
plyngcy na powierzchni, jednak atak nie udat si¢ z powodu nie
wypadniecia bomb (wada mechanizmu zwalniajacego).

Zdaniem dowédcy dywizjonu i pilotéw lotnisko nie bylo
odpowiednio przygotowane do nocnych lotéw, pomimo jednak
meldunku do Grupy, nadszedt 11 sierpnia rozkaz wymiatania
okretéw podwodnych w nocy. Pierwszy samolot ulegl katastro-
fie, wpadajac bezposrednio niemal po starcie do morza. Prawdo-
podobng przyczyna wypadku byt boczny wiatr o sile 43 mil na
godzine wiejacy pod katem 30 stopni do kierunku startu oraz
potozenie lotniska na wysokosci 150 stép ponad poziomem morza,
na ktére odbywaly si¢ starty. Przy wstepujacych pradach po-
wietrza utrzymanie réwnowagi samolotu wymagalo duzej wpra-
wy i wysitku. Zaloga ktéra zatonela byla w skladzie: por. pil.
T. Siuzdak, plut. pil. M. Omieljaszko, kpt. obs. L. Maslanka,
kpr. strz. rtg. P. Drozdziek, kpr. strz. M. Morzewski i kpr. strz.
St. Wojtowicz.

Mijr dypl. Poziomek wstrzymat loty do $witu. W ciggu dnia
wydobyto z morza zwloki $p. kpt. Maélanki, plut. Omieljaszki
i kpr. Wojtowicza.

13 sierpnia dywizjon zapisal na kartach swej historii pierw-
sze zatwierdzone zwycigstwo w Bitwie o Atlantyk. Zaloga por.
obs. Adolfa Nowickiego w sktadzie: sierzanci-piloci Golebiowski
i Kozlowski, ppor. rtg. Franczak i strzelcy sierzanci Gebicki
i Lewkonowicz, uzyskala w ataku na okret podwodny trzy tra-
fienia, po ktérych czesci rozbitego okretu wyplynely na powierzch-
ni¢ morza. Dowédca Coastal Command przestat na rece dowéd-
cy dywizjonu telegram nastepujacej tresci:

»Prosze zakomunikowaé moje gratulacje dowédey i zalodze samo-
lotu 'R’: F/O Nowicki, A/Sgt. Golebiowski i Koztowski, P/O Fran-
czak, Sgt. Gebicki i Lewkonowicz, za pomyslny atak na okret pod-
wodny w dniu 13. VIIL. 1942. Wstepne badania wykazaly, ze atak
byt bardzo skuteczny i mozna przypuszczaé, ze okret zostal zniszczo-
ny. Szczegdlnie rad jestem podkreslié powodzenie 304 polskiego dy-
wizjonu i jestem pewien, ze bedzie to pierwszy z szeregu innych
pomyslnych atakéw™.

15 sierpnia, w dniu Swieta Zolnierza, mjr dypl. Stanistaw
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Poziomek zdat dowédztwo dywizjonu kapitanowi-pilotowi Kazi-
mierzowi Czetowiczowi. Nowy dowddea dywizjonu mial juz za
sobg 31 lotéw bojowych, odniesiong rane i obok polskich odzna-
czefi V.M. i K.W. mial réwniez D.F.C.

W rozkazie dziennym z 14 sierpnia mjr Poziomek pisat:

»W ostatnim rozkazie podpisanym przeze mnie przypominam sto-
wa wypowiedziane przy objeciu dywizjonu, a ktére chee byscie zacho-
wali jako pamigtke: Kapitat jaki musimy wnie$¢ do Polski, to nie
iloéé wykonanych lotéw bojowych i obstuzonych maszyn, a zdobyta
wiedza, doéwiadczenie i jednoséé. Polska wielokrotnie miata klucz
do wielkosei, lecz stracila go wskutek egoizmu czlowieka o wybuja-
tym indywidualizmie. Musimy w zyciu realizowa¢ zasade: Nie ma
pardonu dla egoizmu pojedynczego czlowieka, celem naszym jest
dobro Polski”.

Dowédcami eskadr byli: kpt. obs. B. Nowicki i kpt. obs.
J. Buczma.

20 sierpnia w czasie lotu ¢wiczebnego wpadt do morza samo-
lot dywizjonu, a cata zaloga zatonela. Z wyjatkiem pierwszego pi-
lota, por. A. Zielifskiego, ktéry miat do§wiadczenie bojowe, po-
zostali czlonkowie zatogi przybyli do dywizjonu dopiero dziesigé
dni przedtem: plut. pil. R. Jarno, por. obs. L. Wasilewski, strzelcy
kpr. L. Kuszel, st. szer. A. Tcholis i szer. P. Gramiak.

We wrzeéniu wysitek bojowy dywizjonu byt réwniez duzy:
wykonano 13 wypraw w ktérych wziglo udzial 81 samolotéw.
Miesigc ten obfitowat w wydarzenia bojowe duzej wagi, miano-
wicie prawdopodobne zatopienie okretu podwodnego i walki po-
wietrzne czterech zaldg, wszystkie zakoficzone zwycigstwami.

Okret podwodny, ktéry jak sie pézniej okazalo byt powaznie
uszkodzony, atakowala zaloga w skladzie: kpt. pil. M. Kucharski,
por. pil. S. Zurek, por. obs. Z. Jaroszysiski, kpr. strz. T. Jasisiski,
kpr. strz. B. Kocyk i kpr. strz. S. Zesko. Zauwazono okret catko-
wicie wynurzony na powierzchnig; gdy samolot znurkowat do
ataku, okret zmienit kurs o 20 stopni, jednak z szesciu wyrzuco-
nych min glebinowych dwie wpadly do wody tuz przy okrecie,
z lewej strony wiezyczki. Zaloga okretu wyskoczyla na poktad,
a strzelcy samolotowi otworzyli ogiefi. Widaé bylo kilku mary-
narzy wpadajacych z pokladu okretu w morze, wzglednie na pokta-
dzie. Z okretu nie otwarto ognia, ale wystrzelono dwie czerwone
rakiety. Samolot po zrobieniu okrazenia wykonal drugi atak,
w czasie ktérego wyrzucono jeszcze jednag bombe (A.S.), ktéra
wpadta 10 metréw od tarczy. Samolot nastepnie wykonat jeszcze
pieé okrazefi, w czasie ktérych strzelcy wystrzelali razem 2.500
pociskéw. Widziano okolo dziesieciu czlonkéw zalogi okretu
wskakujgcych do morza w kostiumach kapielowych. Okret byt
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zanurzony dziobem w wodzie, a ster wystawat z wody pod ostrym
katem. Zaloga Wellingtona wrécita po pélgodzinnej obserwacji
do bazy, zostawiajac okret nieruchomy z wielkg plamg olejna za
sterem, o $rednicy okolo stu metréw. Szereg zgi;é fotograficz-
nych wykonanych przez zaloge potwierdzily meldunki ustne zlo-
zone w bazie. Faktem jednak jest, ze pomimo niewatpliwie duzych
uszkodzeri okret ten, jak si¢ okazalo wiloski , Julianna”, wrécit
do swej bazy i po naprawie bral dalej udziat w wojnie. (Wiado-
mosci sztabu morskiego po wojnie).

4 wrzeénia zaloga kpt. obs. Bolestawa Nowickiego musiata
zawréci¢ do bazy wskutek wadliwego dziatania prawego silnika.
W chwili przyjecia nowego kursu, powrotnego, na odleglosci 240
mil od brzegéw Anglii, zauwazono dwa samoloty zblizajace si¢
do Wellingtona. Rozpoznano je jako Junkersy 88. Kpt. Nowicki
wydat rozkazy do przyjecia ataku i nadania sygnahu radiowego
(S.0.S. — jestem atakowany przez dwa Ju-88).

Niemcy postanowili widocznie atakowaé Wellingtona kolejno,
kazdy z innej strony. Zaloga Wellingtona, po wyrzuceniu bomb
do morza, czekata w kamiennej ciszy na atak. Gdy Niemcy kolej-
no zblizali si¢ na okolo 450 metréw, pilot wykonywat gwattow-
ny skret w kierunku nieprzyjaciela, a strzelcy otwierali ogief
w odpowiednich momentach. W kilku atakach Wellington byt
kilka razy trafiony, lecz obaj Niemcy zostali zmuszeni do wycofa-
nia sig, gdyz kazdy miat uszkodzenia, z ktérych najwazniejszymi
byly zapewne silniki, dymiace si¢ wyraZnie, w kazdym Junkersie
jeden silnik.

Zatoga Wellingtona walczyta spokojnie i karnie; tylny strze-
lec, kpt. obs. J6zef Suska, ranny w reke i pomimo szeregu dziur
w jego wiezyczce, trwal na stanowisku i meldowal spokojnie
o manewrach Junkerséw. Pierwszy pilot, plut. Jan Bakanacz, za-
pomniawszy zupelnie o Zle dziatajagcym silniku, wykonywat sprawne
uniki i manewry, przy wydatnej pomocy drugiego pilota, plut. Ge-
rarda Twardocha. Strzelcy kpr. Brych i kpr. Malezyk, wstrzymy-
wali si¢ spokojnie z otwieraniem ognia az do chwili rozkazu
kapitana Nowickiego i strzelali dobrze. Spotkanie trwalo 15 mi-
nut. Dowédca dywizjonu w swoim raporcie podkreslit specjalnie
zimng krew kpt. Suski, ktérego wiezyczka otrzymala 7 trafied,
jedno z nich blisko czota strzelca.

6 wrzeénia zaloga por. obs. Adolfa Nowickiego (ta sama kté-
ra 13 sierpnia zniszczyta okret podwodny) miata spotkanie z Jun-
kersem typu 88. Pomimo kilku atakéw Junkers nie uzyskat ani
jednego trafienia i w koricu zgubit Wellingtona w chmurach.

Prawdziwg epopeje przezyla 16 wrzeénia zaloga w skladzie:
por. pil. Stanistaw Targowski, kpr. pil. Z. Kowalewicz, kpt. obs.
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Wiadystaw Minakowski, plut. rtg. Z. Piechowiak, strzelcy kpr.
W. Mlynarski i kpr. F. Kubacik. Pisaly o tej epopei gazety polslue
i angielskie, sadze jednak, ze najlepiej jest przytoczyé opis tego
spotkania polskiego samolotu z sze$ciu Junkersami 88 napisany
przez cztonka bohaterskiej zalogi, tym bardziej, ze opis ten od-
daje zarazem dobrze nastroje i zycie dywizjonu. Opis niniejszy
pochodzi z ksiegi pamigtkowej 304 Dywizjonu, a autorem jego
jest kpt. obs. W. Minakowski.

Dnia 16 wrzesnia wstaliémy o godz. 7 rano. Sniadanie w messie o 7.30.
Odprawa zalég w Operation Room jest wyznaczona na godz. 8.00. Start na-
szego samolotu na lot operacyjny ma nastgpi¢ o godz. 9.30.

Zaloga w skladzie (podana powyzej) udala sie o godz. 8.00 rano na
odprawe, gdzie jak zwykle podano nam trase lotu i zadanie do wykonania.
Z pobieznych obliczen nawigatora wynika, ze trasa wynosi okoto 1.220 mil,
to jest okoto 2.000 kilometréw. W przyblizeniu jest to 9 godzin lotu. Wiec
lot normalny — patrol na okrety podwodne. Uzyskaliémy dane meteorologicz-
ne, nastepnie poinformowano zalogi, ze wedtug posiadanych meldunkéw
przybyl na zachodni brzeg Francji nowy dywizjon Ju-88 dalekiego zasiegu
oraz ze w dniu poprzednim, w rejonie naszego patrolowania, zostal zestrzelo-
ny samolot Wellington z zaloga czeska i samolot Whitley z zaloga angielcka.
Przyjelismy te wiadomosé bez zdziwienia, gdyz poprzednio juz styszeliémy
o podobnych wypadkach. Ponadto niektére samoloty z naszego dywizjonu
byly przeciez atakowane przez samoloty nieprzyjacielskie — wychodzge zaw-
sze z tych atakéw szczesliwie.

Po uzgodnieniu z pierwszym pilotem szybkosci lotu postanowilismy le-
cie¢ na nie wyzszej wysokosci jak 2.000 stop, aby w razie ataku méc zejsc
szybko na poziom morza i obroni¢ tym samym samolot z dotu. Ponadto
biuletyn meteorologiczny przewidywal na wiekszoéci odcinkéw trasy naszego
lotu podstawe chmur okoto 1.500 stép. Po naniesieniu trasy na mape Mer-
katora i dokonaniu koniecznych obliczeni, uzgodniono i oméwiono lot z zalo-
ga. Nastepnie, po pobraniu aparatu fotograficznego, pomocy radiowych, sygna-
16w dnia, rakiet, sayko (przyrzad do szyfrowania depesz), zelaznych porcyj
zywnoéci i woreczkéw z tajemniczg zawartoscia pieniedzy, zaloga udata sie
do Crew Room. Tu nalozono ekwipunek lotniczy i wzieto spadochrony. Tak
wyposazona zaloga pojechala samochodem do samolotu.

Przybylismy do samolotu Wellmgton E-836, ktéry na gornej czesci wie-
zyezki przedmego strzelca ma wypisane swe imie: ELA. Na hokach w pmd-
niej czesei kadluba sz dwie mate szachownice polskie, w srodkowej eczgsci
— barwy lotnictwa brytyjskiego i litery dywizjonu.

Przy samolocie obstuga w skladzie:

— szef eskadry ’A', st. sierz. Waclaw Serwinski,

— brygadzista sierz. Karol Dubiel,

— brygada obstugi: plut. Franciszek Dobezyniski, kpr. Florian Konkiel

i kpr. Stefan Kaczmarek,

- instrumenciarz kpr. Mlkolaj Dobek,

— zbrojmistrz kpr. Bronistaw Gajda,

— radiomechanik kpr. Edward Gawor,

— elektromechanik kpr. Franciszek Bartniczak.

Szef eskadry stwierdza, ze samolot jest skontrolowany przez wszystkich
specjalistéw i gotowy do lotu.

Zatoga weszta do samolotu, rozlokowala sie, nastepnie czltonkowie zatogi
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przejrzeli raz jeszcze przyrzady ktorymi beda si¢ postugiwali w locie. Wszyst-
ko gotowe, zadanie oméwione, zegarki uzgodnione, mozna startowac.

Pierwszy pilot daje znak rekg do obslugi samolotu ,zapuszezaé silniki”.
Silniki zaskakuja jeden po drugim. Po nagrzaniu silnikéw i wyprébowaniu
ich, pilot kotuje do startu. Godzina 9.30 startujemy.

ELA, pomimo e ma w swym wnetrzu 6 bomb, tzw. depth charges,
2 bomby anti-submarine i szesciu czlonkéw zalogi, startuje lekko i szybko
odrywa si¢ od ziemi. Po przepisowej rundzie, tj. okrezeniu lotniska, pilot
kladzie kurs podany poprzednio przez nawigatora. Lot wlasciwy rozpoczety.

Lecimy pierwszy odcinek okoto 140 mil, nastepnie zmieniamy kurs do
pozycji "X’ odleglej okoto 305 mil. W czasie lotu strzelcy i piloci wypatruja
nieprzyjacielskich samolotéw i okretéw podwodnych, nawigator szuka weiaz
kierunkéw i sily wiatru, radiotelegrafista jest na podstuchu i w pogoni za na-
miarami radiowymi.

Wreszcie daje sig stysze¢ glos: ,Hiszpania”. Widaé zarys brzegu, zbli-
zamy si¢ na odleglosé pigciu mil, zmieniamy kurs lecge wzdiuz lgdu do po-
zycji *Y'. Lotnik nad morzem przyjmuje z uczuciem ulgi wiadomosé Lad’;
to samo uczucie ktére przejawia si¢ u marynarzy.

Niektérzy czlonkowie zalogi mysla o pomarariczach, inni o Hiszpankach;
wplywa na to byé moze urok gorzystego wybrzeza i storice potudnia. Czar
ten szybko mija, gdyz w dalszej pogoni mysli powstaja wspomnienia o ko-
legach znajdujacych si¢ w obozach koncentracyjnych Hiszpanii.

Przylatujemy do pozycji Y’ i znowu zmiana kursu do pozycji A’ i tok
normalnych ezynnosei.

Znajdujgc si¢ w poblizu pozycji A’ o godz. 16.12 spostrzezono samolot
lecgey z prawej strony naszego samolotu w kierunku potudniowym, zas trzy
samoloty lecgce z lewej strony w kierunku péinocnym, réwnolegle do nasze-
go kursu. W tyle na horyzoncie dalsze dwa samoloty lecgce takze w kierunku
potnocnym. W tym rejonie niebo bylo bezchmurne, pogoda bardzo dobra,
a widocznoé¢ dochodzita do 25-30 mil.

Byliémy wtedy na wysokosci 1.500 stop. Po spostrzezeniu pierwszych
czterech samolotow, pilot obnizyl lot do wysokosci okolo 500 stép i po upew-
nieniu sie, ze sa to samoloty nieprzyjacielskie 'Ju-88’, wyrzucit bomby
jetisonem i jeszcze obnizyl lot, do 50 stép nad poziom morza.

Jestesmy w obliczu przewazajgcego wroga. Zdajemy sobie sprawe, ze cios
moze byé zadany w kazdej chwili i kres naszego zywota — w bezmiarze wod
Atlantyku. Mysl ta zanikla szybeiej niz powstala — nikt jej nie ulega.
Musimy daé¢ z siebie caly wysitek i wyjsé calo z tego spotkania i zwycigsko,
Opatrznosé przeciez czuwa nad nami.

W tym czasie, o godz. 16.15, nastapil atak przez trzy samoloty Ju-88
z przedniej prawej strony naszego samolotu. Byly to trzy ataki, gdyz samo-
loty atakowaly pojedynczo, jeden po drugim.

Pierwszy pilot trzymal samolot nisko nad wodg, na wysokosci 15 do 50
stop, chronigc w ten sposéb samolot od dotu. Robit przy tym uniki, tak
ze chwilami niemal ciggnat skrzydtami po wodzie. W czasie ataku podciagat
samolot do géry w kierunku na atakujacego Junkersa, stwarzajge tym samym
najmniejsza powierzchnig celu dla samolotéw atakujacych i zmniejszajac czas
trwania ataku. Do pierwszego atakujgcego samolotu przedni strzelec oddal
dwie krétkie serie z bardzo bliskiej odleglosci, nastepnie tylny strzelec jedna
dlugg serie.

Drugi atakujgcy samolot zostal ostrzelany przez przedniego strzelca, przy
czym Ju-88 zostal trafiony. Widoczne bylo, ze pilot samolotu Ju-88 stracit
panowanie nad samolotem i szed! na zderzenie, tak ze pierwszy pilot naszego
samolotu musial oddaé¢ nieco ster, by przejé¢ pod nim. W czasie oddawania
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serii przez tylnego strzelca stanglo émiglo lewego silnika Ju-88 i samolot
usiadl na wodzie.

Trzeci atakujgey samolot zostal ostrzelany przez obydwu strzeleéw, przy
czym pierwszy strzelee, ktory zazwyczaj lubi uzywaé¢ powiedzonek nie nada-
jacych si¢ do druku, tym razem ograniczyt si¢ do wyrazenia swego zdania:
»Gdzie si¢ pchasz? Czy nie widzisz polskich szachownic?” i oddal krotka
seri¢ na bardzo malej odleglosci. Tylny strzelec, maleriki wzrostem, ale sil-
ny duchem, obracajgc tylko wiezyczk¢ w lewo i prawo ostrzeliwat <kazdy
samolot. Po ataku samoloty przechodzac w gleboki skret stawaly sig¢ dobrym
celem dla niego, poprawial wigc kazdego, nie szczedzge zadnemu swych cel-
nych seryj.

W czasie pierwszego ataku nadaliSmy depesze otwartym tekstem, ze jes-
teémy atakowani przez samoloty Ju-88 i ustalong pozyeje D.R. (tj. pozycje
wyliczeniows, gdzie si¢ nasz samolot znajduje). Nastepnie radiotelegrafista
przeszedt obstugiwa¢ boczne k.m.

W samolocie dym. Po trzecim ataku zmieniliémy kurs do pozycji pierw-
szej, odleglej od naszej bazy okolo 140 mil.

Nastepne dwa samoloty, ktére znajdowaly sie w najdalszej odlegtosci,
przeszly na nasza prawa stron¢ i zaatakowaly nas z przedniej prawej strony.
Byly to dwa kolejne ataki, gdyz samoloty atakowaly nas znowu pojedynczo,
jeden za drugim. Atak ten byl niemal skuteczny. Pilot Ju-88, widzae, ze
atak z przodu jest beznadziejny, po wykonaniu naglego skretu zaatakowat
nas z prawej strony. Pierwszy pilot naglym ruchem poderwal Wellingtona
do gory znad wody i wykonal skret w kierunku na nieprzyjacielski samolot.
W tym momencie dostaliSmy pociskiem z dziatka w zbiornik oraz seri¢ k.m.

Pierwszy atakujgcy samolot zostal ostrzelany przez przedniego strzelca
i spostrzezono odlatujace od niego czeici oraz dymng smuge. Nastepnie zostat
jeszcze ostrzelany przez tylnego strzelca. Drugi samolot atakujgey byt row-
niez ostrzelany przez obydwu strzelcéw i przez drugiego pilota z boczaych
k.m.

W czasie tych atakéw powstaje silniejszy wybuch i kadlub napelnia sie
gestym dymem. Spogladam w to miejsce. Dym si¢ rozchodzi — ognia nie ma
— w porzagdku. Obserwuje tylnego strzelca czy nie jest moze ranny. Spodzie-
wamy sie¢ atakéw od tylu. Radiotelegraficie i drugiemu pilotowi polecam
donoszenie zapasowej amunicji strzelcom.

Na horyzoncie ukazujg si¢ chmury — upragnione miejsce ukrycia. Nastep-
nie atak zostaje ponowiony przez dwa Ju-88 z tylnej prawej strony naszego
samolotu. Byly to znowu dwa ataki, gdyz jak poprzednio Junkersy atakowa-
ly jeden za drugim, przechodzgc na prawa strone naszego samolotu. Tylny
strzelec oddal swoje serie do obydwu samolotéw na bardzo krétka odleglosé.
K.m. obydwu strzelcéw zawsze dziataly sprawnie i kazdy z atakujacych samo-
lotéw musiat byé trafiony, gdyz w czasie walki dochodzito do duzych =zbli-
zenn miedzy samolotami, w pozycjach dogodnych dla naszych strzelcéw.

Samolot Ju-88 ktéry byl spostrzezony w pierwszym momencie z naszej
prawej strony, pozostal przez caly czas atakéw w tyle, w odleglosci 2 do
3 mil i nie bral udzialu w walce. Byl to przypuszezalnie dowédea, badz
tez ostona samolotéw Ju-88 przed naszymi mysliwcami.

W czasie wszystkich atakéw czulo sie wprawna reke pilota i doswiad-
czenie w lotach koszacych. Zmienialiémy szybko$¢ samolotu w granicach
120-200 mil. NadaliSmy szyfrowans depesze z podaniem naszej pozycii oraz
o atakach Ju-88.

Po ostatnim ataku samoloty Ju-88 zrezygnowaly z dalszej walki. Dowo-
dem tego bylo, ze dwa samoloty bedace znéw przed nami i majace dogodna
pozycje do ataku, nie wykorzystaly jej. Pierwszy pilot widzage zblizajace
sie pasmo chmur na wysokosei 1.500 stép, dal pelne obroty i maksymalne
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cisnienie ladowania. Po chwili dotarlismy do chmur i stracilismy kontakt
z nieprzyjacielem.

UstaliliSmy swoja pozycje i nadaliSmy zaszyfrowana depesze, ze ladowaé
bedziemy nie w bazie, a na lotnisku nam znanym w Kornwalii, gdyz stwier-
dzono, ze wycieka benzyna ze zbiornika znajdujgcego si¢ w prawym skrzy-
dle¢ oraz ze zostal uszkodzony przewéd od zbiornika dodatkowego oleju.
Nastepnie zdecydowaliSmy si¢ ladowa¢ na jeszcze blizszym lotnisku, gdyz
dodatkowy zbiornik oleju by} pusty, a benzyna na ukorczeniu.

Po wylagdowaniu o godzinie 17.50, tj. po 8 godz. 20 minutach lotu, zato-
ga obejrzata pobieznie samolot, przy czym zauwazono:

1) fopata prawego Smigla posiada trafienie,

2) czop smigla — 3 trafienia,

3) gondola silnikowa — 3 trafienia,

4) kolektor prawego silnika — 2 trafienia,

5) prawe skrzydlo — a) skrzydlo i zbiornik z benzyng jedno trafienie

z dziatka, dziura w zbiorniku okolo 15 na 15 cm i trzy mniejsze otwo-
ry, b) na gérnej czesci skrzydta — brak plétna na powierzchni okoto
1 X 2 metry i uszkodzona kratownica,

6) kadtub — prawa strona — 10 trafien,

7) kadtub — lewa strona — 4 trafienia,

8) kadlub, gérna czei¢ — 1 trafienie,

9) kadlub, dolna ezes¢ — 3 trafienia,

10) lewy statecznik — 6 trafien,
11) pionowy statecznik — 2 trafienia,
12) prawy statecznik — 2 trafienia,
13) wiezyczka astro — 1 trafienie.

Z cztonkéw zalogi nikt nie odniést zadnych obrazen.

Cala zaloga w czasie atakéw wykazala hart ducha i catkowite opano-
wanie si¢. Wszysey wspolpracowali zgodnie i spokojnie, wykonujac po-
wierzone sobie obowiazki”.

Dowédca Coastal Command nadestal w dniu nastepnym tele-
gram do dywizjonu nastepujacej tredci:

wProsze zlozyé moje gratulacje dowddey i zalodze samolotu 'E’
z 304 Dywizjonu za wynik walki z 6-ciu Ju-88. Cala zaloga wykazata
wybitny hart ducha i wole walki przeciw liczebnie przewazajgcemu
nieprzyjacielowi, osiggajgc znamienny wynik przez zestrzelenmie jedne-
go a prawdopodobnie dwéch nieprzyjacielskich samolotéw™.

24 wrzesnia dywizjon wystal dziewieé zaldg na wymiatanie
okretéw podwodnych. Jedna zaloga miata spotkanie z Junkersa-
mi i odniosta nowe zwyciestwo polskich skrzydel w Bitwie
o Atlantyk.

Skiad zalogi: plut. pil. Jan Bakanacz, por. pil. Julian Moraw-
ski, por. obs. Zbigniew Jaroszyfski, plut, rtg. Emil Walukie-
wicz, strzelcy kpr. Zdzistaw Gustowski i kpr. Stanistaw Malczyk.

Drugi pilot, por. Morawski, byl gosciem dywizjonu; bedac
na urlopie po dhugiej tulaczce rozpoczetej po zestrzeleniu jego
samolotu nad Luksemburgiem i wyskoczeniu calej zalogi na spa-
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dochronach, poprzez rézne przygody wiacznie z obozem koncen-
tracyjnym w Hiszpanii, chciat on zobaczyé jak wyglagda nowa
praca dywizjonu i wprosit si¢ na lot. Wiasnie w chwili objecia
steréw przez drugiego pilota od plut. Bakanacza spostrzezono
dwa Ju-88 i zaloga zajeta stanowiska do przyjecia walki. Por. Mo-
rawski zaczgt schodzi¢ z wysokosci, robigc jednoczesnie zygzaki
dla utrudnienia Niemcom wyboru kierunku ataku. Nadano depe-
sze, strzelcy przy karabinach maszynowych czekali na rozkaz
otwarcia ognia, a por. Jaroszyfiski z wiezyczki astro kierowat
manewrami samolotu. Junkersy tym razem lecialy nisko nad mo-
rzem, liczagc zapewne na zaskoczenie Wellingtona. Po chwili na-
braly wysokosci, rozdzielity si¢ i kolejno atakowaly. Juz w dru-
gim ataku jeden z Junkerséw byl trafiony celnym ogniem obyd-
wu strzelcéw Wellingtona, tak ze z dymigcymi si¢ silnikami wpadt
do wody. Drugi jednak, nie zrazony losem kolegi, wykonat jesz-
cze dwa ataki, ale dostawszy celng seri¢ po silnikach, zrezygno-
wat z dalszej walki i z dymigcym silnikiem odleciat w kierunku
Francji. Cale spotkanie trwalo dwadziescia minut. Zaloga wyka-
zala opanowanie i hart ducha, tak charakterystyczna dla polskich
bombowcéw.

W pazdzierniku wysitek bojowy dywizjonu byt identyczny
z wysitkiem we wrzes$niu: w 17 wyprawach bralo udziat 81 sa-
molotéw. Byly znowu pami¢tne wydarzenia i bolesne straty.

8 pazdziernika polecialo 8 samolotéw na wymiatanie okre-
téw podwodnych w Zatoce Biskajskiej. Zatoga por. obs. Z. Jaro-
szyfiskiego zostata w odleglosci 15 mil od Hiszpanii zaatakowana
przez najnowszego wowczas typu myséliwea, Focke-Wulf 200 K.
Niemiec byt na malej wysokosci, tuz nad morzem, a Wellington
na wysokoéci 1.500 stép, totez wszystkie cztery ataki Niemca
byly z tyhu i z dohu. Kilka seryj oddanych przez kaprala Kubacika
odniosto widocznie pewien skutek, bo po czwartym ataku Niemiec
zrobit gleboki skret w prawo i nie pojawil sie wiecej.

W tym samym dniu zaloga por. obs. A. Nowickiego spotkata
okret podwodny, zupetlnie wynurzony, na ktéry wyrzucita 6 min
glebinowych. Uszkodzono prawdopodobnie ster okretu; Welling-
ton krecit sie blisko dwie godziny nad miejscem zanurzenia sie
okretu, widziano bariki powietrza i plame olejng. PéZniej zatoga
dowiedziala sie, ze przechwycono depesze okretu o atakowaniu
przez Wellingtona.

15 pazdziernika w czasie lotu éwiczebnego wpadt do morza
samolot dywizjonu, a obaj znajdujacy sie w nim piloci zatoneli.
Byli to porucznicy Adam Schultz i Tadeusz Skierkowski; mieli
oni wkrétce rozpoczaé loty bojowe.

16 pazdziernika dywizjon stracit wybitnego pilota, por. Sta-
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nistawa Targowskiego, ktéry wraz z calg zaloga® zostal prawdo-
podobnie zestrzelony w morze, gdyz odebrano niedokoriczona de-
pesze ,,5.0.S.”. Cztonkami zalogi byli: plut. pil. Gerard Twardoch,
por. obs. Tadeusz Oles, plut. rtg. Zygmunt Piechowiak, strzelcy
kpr. Wiadystaw Miynarski i kpr. Franciszek Kubacik. W dywi-
zjonie oczekiwano por. Targowskiego z dwoma milymi niespo-
dziankami: nadszed! pierwszy list od jego zony z Polski, a grupa
przystala wiadomos$¢é o nadaniu mu odznaczenia D.F.C.

W koficu pazdziernika dywizjon mial 16 zalég, ale tylko 8
z nich bylo gotowych do lotéw bojowych. W polowie tego mie-
sigca nastgpita zmiana dowédcéw eskadr: dowédea eskadry 'A’
zostal kpt. pil. Mieczystaw Pronaszko, eskadry B’ kpt. pil.
E. A. Ladro.

Pogorszenie si¢ pogody w listopadzie nie zmniejszylo wysitku
bojowego dywizjonu; w 26 wyprawach wzielo udziat 80 samo-
lotéw.

1 listopada nie wrécita znad Zatoki Biskajskiej zatoga dywi-
zjonu ktérej niemal kazdy czlonek miat za sobg ciekawa historie
wojenng. Pierwszy pilot, por. Stanistaw Krawczyk, zyskat juz
sobie miejsce w historii lotnictwa; gdy w locie nad Niemcami
samolot jego byl uszkodzony i por. Krawczyk wydat zalodze roz-
kaz wyskoczenia ze spadochronami, okazalo sie, ze strzelec nie
mial spadochronu; por. Krawczyk oddat mu swéj spadochron,
a sam W nocy, na nieznanym terenie, wyladowat i uszedt calo
z rozbitego samolotu. Drugim pilotem byt mjr Ignacy Skoroboha-
ty, jeden z senioréw Lotnictwa Polskiego, majacy za soba loty
bojowe w wojnie 1919/20 jako obserwator i odznaczenia V.M.
i KW.; tak jak kilku jego réwie$nikéw, major Skorobohaty
chcial raz jeszcze odby¢ loty bojowe ku chwale Ojczyzny. Obser-
wator zalogi, kpt. Alojzy Szkuta, skakat ze spadochronem w Bel-
gii i po wielu przygodach przedostal sie z powrotem do swego
dywizjonu. Radiotelegrafista, kpr. Jan Rogala-Sobieszczafiski, przy-
byt do Anglii z Gdariska, gdzie studiowat na Politechnice i przy
pierwszej sposobnosci uciekt do Anglii. Bombardier, por. Mie-
czystaw Wodzifiski, dopiero wrécit ze szpitala w ktérym przebywat
po wypadku samolotowym. Strzelec kpr. Zygmunt Sasal byt mlo-
dym, wzorowym Zzolnierzem, dopelniajagcym stara, do$wiadczona
zaloge.

26. Staly nawigator tej zalogi, mjr. Wiladystaw Minakowski, byl na
urlopie. Jako porucznik piechoty Minakowski przyszedt do lotnictwa w 1928
roku. Po praktyce w eskadrze liniowej, wyspecjalizowat si¢ w fotografii
lotniczej, pracowal pézniej w departamencie lotnictwa i w LT.L. Po wojnie
mjr Minakowski wréeit do Polski i stuzyt dalej w lotnictwie. Aresztowany
razem z kilkoma innymi kolegami, zostal bez wyroku rozstrzelany. Po pew-
nym czasie nastgpila rehabilitacja calej grupy lotnikéw.
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8 listopada cztery zatogi dywizjonu bombardowaly dla odmia-
ny zegluge nieprzyjacielska przy ujéciu rzeki Gironde i w dokach
Bordeaux. Wyréznita sie szczegélnie zatoga w skladzie: sierz. pil.
Edward Jofiski, kpr. pil. Leopold Matjaszek, por. obs. Marian
Peski, plut. rtg. Jerzy Truszkowski i strzelcy plutonowi Marian
Piekarski i Edward Skwarczynski; przeprowadzita ona bombar-
dowanie celu w stoneczny dzief z wysokosci czterech tysiecy stép
i w ogniu silnej obrony przeciwlotniczej. :

1 grudnia dywizjon miat tylko 13 zalég, z ktérych 8 bylo go-
towych do dziataii bojowych. Zatem tylko 30 % etatowych zaldg
bylo na stanie. Rzecz jasna, ze wysitek bojowy dywizjonu mu-
siat sie zmniejszyé, jednak wobec tak malego stanu byt w rzeczy-
wistoéci bardzo duzy, gdyz wykonano 14 wypraw, w ktérych
wzielo udziat 60 samolotéw, a przecietny czas lotu wynosit 8
godzin.

Kilka samolotéw dywizjonu miato spotkania z Focke-Wulfa-
mi, ale nie byly atakowane wzglednie udalo im sie atakéw
uniknaé.

W dzien wigilijny, 24 grudnia 1942 roku, zaloga dywizjonu
wracajaca z lotu bojowego nie mogla znalezé zadnego lotniska
z powodu gestego zachmurzenia i niskiego putapu chmur. Po
wyczerpaniu si¢ paliwa zaloga wyskoczyta na spadochronach
i szczesliwie wyladowala. Byla to zaloga w skladzie: kpt. pil.
M. Pronaszko, kpr. pil. J. Bialecki, por. obs. S. Kawa, kpr. rtg.
J. Serafin, strzelcy kpr. L. Postol i kpr. S. Wojsa.

Rok 1943

W styczniu nowego roku wysitek bojowy dywizjonu zmniej-
szyl sie zaréwno z powodu ztych warunkéw atmosferycznych, jak
i z powodu matlej iloéci zalég. Ponadto byly duze trudnosci w
obshudze i konserwacji sprzetu, gdyz na lotnisku Dale nie bylo
hangaru dla eskadry obstugi technicznej, a praca na wolnym po-
wietrzu, w deszczu, mgle i przy silnym morskim wietrze, byla
nad wyraz trudna i mozolna.

Wykonano w styczniu 8 wypraw, wszystkie na patrolowanie
Zatoki Biskajskiej, a bralo w nich udzial 37 samolotéw, z kté-
rych jeden rozbit si¢ przy ladowaniu bez podwozia.

26 stycznia dowddztwo dywizjonu objat kpt. pil. Pronaszko.
Pod koniec miesiaca poprawit sie nieco stan zalég, dzigki powro-
towi kilku dawnych zolnierzy dywizjonu. Miedzy nimi byt kpt.
obs. Czestaw Korbut, ktéry objat dowédztwo eskadry ’A’. Prze-
szkalal sie w dywizjonie miedzy innymi pierwszy dowddca,
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z 1940 roku, pptk. pil. Bialy. Oficerem nawigacyjnym dywizjonu
byt kpt. obs. Galczysiski, a strzeleckim por. Ghuski.

W lutym dziatania bojowe dywizjonu zwigkszyly si¢ znowu.
W 18 wyprawach wziglo udzial 65 samolotéw. Wszystkie zada-
nia byly na patrolowanie Zatoki Biskajskiej, a jedno bylo pols-
czone z ostong konwoju. Jedynym pamigtnym wydarzeniem w tym
miesigcu, ale takim o ktérym znowu pisata cata prasa, byla go-
dzinna walka polskiego Wellingtona z czterema Junkersami 88.

Bylo to w dniu 9 lutego. Zaloga jednego z czterech samolo-
téw, ktére dywizjon wystal na Zatoke Biskajska, skladata sie
z: kpt. pil. E. Ladro, ppik. pil. ]J. Bialego (pierwszy lot bojowy
jako drugi pilot), por. obs. S. Plachcisiskiego, kpr. rtg. K. Chio-
pickiego, st. szer. strz. W. Piskorskiego, plut. strz. A. Ulickiego.
W drodze powrotnej Wellington zostat zaskoczony od storica
przez cztery Ju-88.

Natychmiast po spostrzezeniu Junkerséw kpt. Ladro przejat
stery od pplk. Bialego i rozpoczat prawdziwa akrobacje aby unik-
naé¢ ognia Junkerséw. Po pierwszym ataku jeden z Niemcéw zos-
tat albo uszkodzony, albo mial rannego cztonka zatogi, bo odtad
trzymatl si¢ z daleka, natomiast trzy pozostale ponawialy z upo-
rem ataki. Pomimo zejécia na okolo trzysta stép, Wellington by}
atakowany bez ustanku, niezliczong ilo$¢ razy. Sytuacja byla tym
trudniejsza, ze od przodu Wellington byt bezbronny, gdyz przedni
strzelec Piskorski zostal w jednym z pierwszych atakéw ciezko
ranny. Zmuszato to kpt. Ladre do gwaltownych manewréw, kté-
re zwolna zaczely go fizycznie wyczerpywaé. Walka trwata do-
kiadnie 58 minut. Pplk. Bialy zostal lekko ranny w noge, gdy
stal obok pierwszego pilota i dawal mu informacje o nieprzyja-
cielskich samolotach.

W koficu Niemcom widocznie skoficzyta si¢ amunicja, bo zre-
zygnowali z dalszej walki, zebrali si¢ w klucz i kilkakrotnym po-
chylaniem skrzydel swoich maszyn ,zasalutowali” polskiego
Wellingtona.

Nie byt to jednak koniec dla Niemcéw, ktérzy w drodze
powrotnej nadali depesze o rzekomym zestrzeleniu Wellingtona.
Mianowicie, wiadomo$¢ o walce, nadana przez zaloge polska, zo-
stala przekazana kluczowi Beaufighteréw patrolujgcemu w pobli-
zu. Klucz ten przechwycit Junkersy i zestrzelit trzy z nich na
pewno.

Nasz Wellington wyladowat w Predanack, a po odwiezieniu
strzelca do szpitala, zaloga wrécita do bazy.

Prasa brytyjska zamiescita dlugie opisy tego spotkania, pod-
kreslajgc, ze byla to najdluisza ze znanych dotad walka poje-
dynczego Wellingtona z przewazajacym nieprzyjacielem oraz ze
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byl to doskonaly przyklad wspéldziatania Sprzymierzonych, bo-
wiem polski samolot byl wsparty przez klucz angielsko-amery-
kariski (jeden z pilotéw Beaufighteréw byt Amerykaninem).
Pplk. Bialy stal sie mimowoli bohaterem niektérych opiséw pra-
sowych, ktére podkreslily, ze majac 46 lat byt niewatpliwie naj-
starszym bojowym pilotem po stronie Sprzymierzonych. Sam
putkownik w opisie walki, zamieszczonym w ksiedze pamiatko-
wej dywizjonu, chwali caly zaloge, a przede wszystkim kpt. La-
dro, ktéremu zaloga zawdzieczala ocalenie; o swojej roli pptk.
Bialy nic nie wzmiankowat.

Drugim wydarzeniem w lutym, niestety niepomyélnym, bylo
wyskoczenie na spadochronach zatogi w sktadzie: por. pil. J. Wré-
blewski, por. pil. K. Dobrowolski, por. obs. Z. Jaroszynski, plut.
rtg. E. Walukiewicz, strzelcy K. Krajewski i S. Malczyk. Fatal-
ne warunki atmosferyczne w nocy z 8 na 9 uniemozliwily lado-
wanie w nieznanym terenie, wobec czego dowddca zalogi dat
rozkaz do skakania. Sam wyskoczyt ostatni. Wskutek ladowania
na §lepo, odniedli powazne kontuzje obaj piloci i tylny strzelec,
a przedni strzelec lekkie.

W marcu dywizjon wykonal 14 wypraw, w ktérych brato
udzial 80 samolotéw. Trzy wazne wydarzenia skupily si¢ w ostat-
nim tygodniu miesigca.

24 marca zaloga dowédcy dywizjonu w sktadzie: kpt. M. Pro-
naszko, kpr. pil. J. Rodziewicz, por. obs. T. Kolodziejski, kpr. rtg.
F. Matlak, strzelcy F. Zentar i K. Jézefiak, stoczyla pieciominu-
towa walke z trzema samolotami typu F.K. 200 Kurier, w wy-
niku ktérej jeden z niemieckich samolotéw zostal uszkodzony.
Zatoga Wellingtona wyszta calo z opresji.

28 marca samolot dywizjonu wykonat bardzo dobry atak na
okret podwodny i zgodnie z orzeczeniem sztabu morskiego okret
byl co najmniej mocno uszkodzony, jesli nie zniszczony. Zaloge
samolotu stanowili: plut. pil. F. Targowski, plut. pil. E. Koziel,
por. obs. J. Skwierczyniski, kpr. rtg. L. Gibas, strzelcy kpr.
E. Muszala i kpr. W. Muller.

Tego samego dnia drugi okret podwodny byt atakowany
przez samolot dywizjonu i wedle opinii sztabu morskiego zostal
powaznie uszkodzony. Zaloge samolotu stanowili: sierz. pil. F. Ry-
barczyk, sierz. pil. L. Rodziewicz, por. obs. T. Kotodziejski,
sierz. rtg. F. Matlak, sierzanci strzelcy F. Zentar i K. Jézefiak.

W koficu marca dywizjon zostal przesuniety na lotnisko
Doking, w hrabstwie Norfolk; przeniesienie ukoficzono dopiero
2 kwietnia z powodu réznych trudnoséci. Dobrze urzadzone lot-
nisko, mieszkania we dworach pobliskich, normalne warunki cy-
wilizacyjne, przyczynily sie¢ do poprawienia nastrojéw w dywizjo-
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nie. W zwigzku z nowsg pracg, do ktérej dywizjon mial teraz by¢
przeznaczony, mianowicie do torpedowania okretéw podwod-
nych, rozpoczgto przeszkalanie personelu, co wplyneto na zmniej-
szenie wysitku bojowego. W kwietniu dywizjon wykonat 7 wy-
praw w ktérych wziglo udzial 21 samolotéw. Czeéé zalég wyje-
chata na rézne kursy, tak ze stan bojowy zmniejszyt si¢ do poto-
wy. Wazniejszych wydarzefi w tym miesigcu nie bylo.

Maj przeszed} na szkoleniu i zapoznawaniu si¢ z nowymi sa-
molotami, mianowicie Wellington X. Tylko 7 samolotéw brato
udzial w patrolowaniu Zatoki Biskajskiej.

Wkrétce okazato sie, ze samolot Wellington X nie nadawat
sie do torpedowania, w zwigzku z czym dowddztwo lotnictwa
wybrzeza przesunglo 304 Dywizjon z powrotem do 19 Grupy,
tym razem na lotnisko Davidstow Moor, w dniu 7 czerwca.

Przeniesienie pociggnelo za soba nowe przezbrojenie, tym
razem w samoloty Wellington XIII oraz powrét do dawnych
zadaf czyli zwalczania okretéw podwodnych w Zatoce Biskaj-
skiej. W zwigzku z przezbrojeniem dywizjon wykonal w czerweu
tylko 14 samoloto-zadafi; szczeglnych wydarzef nie bylo.

W tym czasie Niemcy wprowadzili nows taktyke dzialania
okretéw podwodnych, mianowicie, wychodzily one odtad na
morze paczkami, po 4 lub 5 okr¢téw razem, pod jednym dowédz-
twem. Dawalo to wigksza koncentracj¢ ognia przeciwlotniczego
i pozwalalo na silniejsza ostong mysliwska. Jako przeciwdziata-
nie Brytyjczycy zaczeli stosowaé patrolowanie kluczami lotnictwa
wybrzeza, uzycie lotnictwa mysliwskiego dziennego i nocnego oraz
wspdldziatanie samolotéw z okretami bedacymi plywajacymi
of$rodkami dowodzenia lotnictwem, dzigki zastosowaniu na tych
okretach radaréw i radia, przez co wydtuzono sieé wykrywania
samolotéw nieprzyjacielskich nad Atlantykiem.

Wellingtony XIII byly specjalnie przystosowane do pracy
w lotnictwie wybrzeza. Byly pomalowane cale na bialo i mialy
tylng cze$¢ kadtuba pokryts rzedem masztéw antenowych najnow-
szego typu stacyj radarowych (A.S.V.IL.). Stacja ta (skrét od
stéw: Anti Surface Vessel) pozwalala na wykrywanie okretéw
podwodnych tak zanurzonych, jak i plywajacych na powierzchni.
W dzien stacja wykrywata okrety zanurzone sprawniej od oka
ludzkiego, a w nocy umozliwiata zwalczanie okretéw podwodnych,
ktére zwykle w nocy wynurzaly sie celem tadowania akumulato-
réw. Zasieg stacji byt od 25 do 38 mil; dodatkowo stacja utatwia-
ta nawigacje i ladowanie w warunkach zlej widocznoéci.

Polski dywizjon otrzymal nowsg stacje jako jeden z pierw-
szych, gléwnie dzigki uzyskaniu pierwszego miejsca w nawigacji
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w calym lotnictwie wybrzeza. Zespét masztéw antenowych nazy-
wano powszechnie ,,choinka”.

Od czerwca zwigkszylo si¢ natezenie dziatari niemieckich okre-
téw podwodnych i w ciggu nastepnych dwéch miesiecy wzrastato.
304 Dywizjon odczut to bardzo cigzko, stracit bowiem w tych
dwéch miesigcach cztery zalogi, nie odnoszge zadnych sukceséw
bojowych. W obliczu niemieckich patroli mysliwskich samotny
Wellington miat znikome szanse wyjscia calo z opresji i w zasa-
dzie tylko interwencja wiasnych mysliwcéw ratowata samoloty
lotnictwa wybrzeza od zaglady.

3 lipca nie wrécita zaloga w skladzie: por. pil. M. Nowak,
plut. pil. R. Strek, por. obs. J. Blachowski, plut, rtg. S. Pilat,
strzelcy: J. Fedak i H. Szulgin.

26 zgingta nad Zatoka Biskajskg zatoga w skladzie: por. pil.
S. Rolisski, plut. pil. R. Zagérowski, por. obs. W. Jagielto, kpr.
rtg. S. Zawilifiski, strzelcy: S. Ehrlich i por. J. Kulicki.

29 rozbit si¢ przy starcie samolot dywizjonu wskutek wady
jednego z silnikéw; $mieré poniesli: mjr pil. Z. Janicki, kpr. pil.
J. Rodziewicz; pozostali cztonkowie zalogi odniesli drobne urazy
Eie}]{esne (por. Kolodziejski, plut. Matlak, kpr. Zentar, kpr. Jéze-
iak).

W sierpniu dywizjon wykonat duzy wysitek bojowy, wysyla-
jac 95 samolotéw na 23 wyprawy, przy czym na jedno zadanie
wysylano po 5 samolotéw razem, w celu zmuszenia okretéw pod-
wodnych do przebywania pod powierzchnig morza. Okrety jednak
zaczely przyjmowaé walke na powierzchni, tworzac wspélnie oéro-
dek ognia przeciwlotniczego grozny dla samolotéw. Mysliwcy nie-
mieccy latali odtad w zespotach po 4 do 16 samolotéw, co réw-
niez przyczynito sie do zwiekszenia strat lotnictwa wybrzeza.

13 sierpnia zginela zatoga w skladzie: ppor. pil. S. Kielan,
plut. pil. W. Pastwa, kpt. obs. S. Widanka, strzelcy: P. Gérka
i K. Czarnecki.

22 sierpnia nie wrdcita zaloga: por. pil. B. Porebski, sierz.
pil. K. Gawlik, por. obs. S. Matuszewski, sierz. rtg. W. Walkie-
wicz, strzeley: S. Szczepaniak i J. Wojnitowicz.

We wrzeéniu dywizjon dostal samoloty Wellington XIV,
wyposazone w tzw. Leigh Lights, to jest reflektory do oéwietla-
nia okretéw podwodnych w nocy. Ponadto Wellingtony XIV
mialy nowe radary (ASV III), nowe pomoce nawigacyjne, urzg-
dzenie do $lepego ladowania, radiowy wysokosciomierz i inne
urzadzenia. Skutkiem tak bogatego wyposazenia zmniejszyla si¢
szybko$¢ i zwrotno$é samolotu, poniewaz jednak byl on przezna-
czony do dzialania w nocy, nie bylo to zbyt groZne.

Pomimo tych nowych urzadzen i pomocy w zadaniach, latanie
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stado si¢ bardziej wyczerpujace, gdyz wymagalo stalego napigcia
uwagi i nerwéw, a loty trwaly do 12 godzin.

6 wrzesnia samolot dywizjonu wracajgcy z nocnego lotu sto-
czyl walke z czterema Junkersami. Zaloga byla w skiadzie:
plut. pil. F. Rybarczyk, kpr. pil. S. Franczak, por. obs. W. Chom-
ka, kpr. rtg. W. Druciak, strzelcy R. Ledniak i W. Stawisiski.
Zestrzelono prawdopodobnie jednego Junkersa; w Wellingtonie
naliczono 116 trafien od pociskéw dziatek i k.m. W czasie przy-
musowego ladowania bez podwozia por. Chomka odnidst lekkie
obrazenia.

Pazdziernik uplynat dywizjonowi na szkoleniu na nowym
sprzecie, a personel byt czgSciowo na réinych kursach poza
dywizjonem. Wykonano tylko cztery loty bojowe.

W listopadzie dywizjon wykonat 17 wypraw, w ktérych wzie-
ty udzial 73 samoloty. Loty byly wylacznie w nocy. 18 listopada
dowédztwo dywizjonu objat z kolei mjr obs. Czestaw Korbut.

W grudniu dywizjon wykonal 18 wypraw, wysytajac 80 sa-
molotéw. Patrolowanie nad Zatoka Biskajska nie dawalo zadnych
wynikéw, co tlumaczono znacznym zmniejszeniem si¢ dziatalnosci
niemieckich okretéw podwodnych w tym okresie.

Dowdédztwo eskadry *A’ objat po mijr. Korbucie mjr obs. Ed-
ward Staficzuk, eskadra B’ dowodzit nadal mijr pil. Kranc.

20 grudnia samolot dywizjonu wracajacy z zadania rozbit sie
wskutek zlej pogody o gére w potudniowej Irlandii; cata zaloga
poniosta §mieré. Skiad zalogi stanowili sierzanci-piloci Klemens
Adamowicz, Stanistaw Czerniawski, sierz. obs. Naftali Kuflik,
sierz. rtg. Pawel Kowalewicz, strzelcy Kazimierz Eugowski i Win-
centy Pietrzak.

Od polowy grudnia dywizjon stat na lotnisku Predanack,
w potudniowej Kornwalii.

Rok 1944

Dywizjon rozpoczal nowy rok z pelnym stanem zalég —
24 zalogi operacyjne.

W styczniu wykonano 16 wypraw, w ktérych wziglo udziat
78 samolotéw.

2 stycznia zaloga w skladzie: sierz. pil. M. Kieltyka, sierz. pil.
S. Polakowski, por. obs. S. Salewicz, sierz. rtg. Duszczak i strzel-
cy Piniewski i Kaczan, atakowata okret podwodny kilka minut
po péinocy. Atak wykonano bez reflektora, gdyz okret byt wi-
doczny w §wietle ksigzyca. Samolot pozostat w rejonie ataku go-
dzine, lecz nie zauwazono zadnych §ladéw. Sztab morski uznat
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atak za bardzo dobry, ale z braku dalszych dowodéw ocenit go
za nieskuteczny.

W nocy z 3 na 4 stycznia udany atak na okret podwodny
wykonata zaloga: por. pil. Czyzun, por. pil. Siewruk, por. obs.
Kolano i sierzanci Barafiski, Bgk i Czerpak. Bomby glebinowe
wyrzucono z wysokosci stu stép oraz ostrzelano okret. Wedhug
oceny sztabu morskiego atak byt bardzo dobrze wykonany i zadat
okretowi uszkodzenia, ktérych rozmiaréw jednak nie mozna bylo
dokladnie okresli¢. _

Nastepny atak na okret podwodny byt wykonany w nocy
28 stycznia i zostat oceniony przez sztab morski jako udany, przy
czym podkreslono z uznaniem pierwszy popis chor. pil. Buczytko,
ktéry bedgc drugim pilotem wykonat atak. Reszte zalogi stano-
wili, por. pil. Antoniewicz, sierzanci Moller, Izycki i Pasyk.

Tej samej nocy samolot sierz. pil. Matjaszka byt atakowany
przez nocnego mysliwca, prawdopodobnie Me-110, ale samolot
i zaloga wyszli bez szwanku ze spotkania.

W nocy 30 stycznia zaloga w skladzie: por. pil. Kosski, por.
pil. Kolanko, por. obs. Meitlis, sierzanci Spurek, Jeziorowski
i Szymarski, atakowala niemiecki kontrtorpedowiec, ktérego za-
loga réwniez otworzyla ogiefi przeciw Wellingtonowi. Rezultat
ognia dla samolotu byt negatywny, strat zadanych okretowi nie
ustalono.

Luty, pomimo bardzo zlych warunkéw atmosferycznych, byt
miesigcem rekordowego wysitku dywizjonu, co bylo tym bardziej
znamienne, ze 19 lutego dywizjon przeni6st si¢ z Predanack do
Chivenor, w pétnocnym Devonie i nie przerwat dzialadi bojowych
na czas przesunigcia. W sumie dywizjon wykonal w lutym 21
wypraw, w ktérych wzielo udzial 110 samolotéw. Fakt ten zos-
tal podkreslony w depeszy gratulacyjnej przestanej przez Dowéd-
ce Coastal Command na rece Dowddey 19 Grupy, ktéry z kolei
przekazal depesze dywizjonowi:

,Prosze przekaza¢ dowddey 304 Polskiego Dywizjonu moje gratu-
lacje z powodu wysitku dywizjonu w lutym. Meldowano mi, ze dywi-
zjon wykonal 110 zadai z przewidzianych 115 i wylatal 1.074 godzin
z przewidzianych 1.150. Jest to wybitne osiggnigcie wobec faktu, ze
w lutym dywizjon przeniést si¢ z Predanack do Chivenor oraz ze
luty jest krotkim miesigcem. Swiadczy to bardzo dobrze o entuzjazmie
i twardej pracy calego personelu i zastuguje na pochwale”.

Ciekawsze wydarzenia w lutym byly nastepujace:

3.go zaloga por. pil. Mieleckiego byta atakowana przez dwa
Ju-88; tylna wiezyczka zostala uszkodzona, a tylny strzelec, por.
Miedziak, odniést lekkie obrazenia twarzy; pozostali cztonkowie
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zalogi: sierz. pil. Kurnik, por. obs. Kawa, por. Teychman i sierz.
Lukasiewicz, wyszli bez szwanku;

11-go zaloga por. pil. Czyzuna ponownie atakowala okret
podwodny; sztab morski ocenil, ze okretu nie uszkodzono.

W nocy 12/13 zatoga sierz. pil. Kieltyki spotkata znowu okret
podwodny i wykonata dobry atak, ale niestety — jak to podkre-
slit sztab morski — nie uzyla péiniej reflektoréw dla wykrycia
ewentualnych $ladéw uszkodzenia okretu, wobec czego ostatecz-
ny wynik ataku pozostal niewyjasniony.

W marcu dywizjon wykonal jeszcze wigkszy wysitek, wysy-
tajac 119 samolotéw na 27 wypraw.

Wedtug pézniejszych ocen, w marcu 1944 roku, Bitwa o At-
lantyk byla wiasciwie juz wygrana przez Zachodnich Sprzymie-
rzonych, ale nieprzyjaciel jeszcze walczyt i zadawat straty. W szcze-
gélnosci nad Zatoka Biskajskg latalo w nocy wiele samolotéw
my$liwskich nocnych, typu Ju-88 i Me-110, wyposazonych w do-
bre stacje radarowe i silnie uzbrojone, wobec ktérych szanse
Wellingtona nawet w nocy nie byly duze.

3 marca samolot dywizjonu otrzymat kontakt na A.S.V.
wprost z przodu, na odlegloéci 4 mil; wkrétce pilot zobaczyt
okret podwodny plynacy na powierzchni w odleglosci okolo 3/3
mili. Wykonano atak z wysokosci 200 stép, a bomby glebinowe
obramowaly cel: dwie z tyhi, cztery z przodu. W chwili ataku
okret zanurzyl sie. Zdaniem sztabu morskiego atak byl pod kaz-
dym wzgledem wykonany doskonale (,,excellent”) i powinien byt
byé ,émiertelny”, jednak z braku dalszych dowodéw z ocens
trzeba bylo wstrzymad si¢ do czaséw powojennych. Skiad zalogi
byt nastepujacy: pptk. pil. J. Werakso®, sierz pil. Kurnik, sier-
zanci Pakuta, Herman, Lender i Edelman.

25 marca zdarzyl si¢ przykry wypadek, ktéry na szczescie
skoriczyt si¢ dobrze. Zaloga sierz. pil. Matjaszka nie zostata poin-
formowana o pobycie brytyjskich okretéw w rejonie patrolowania
i wykonata atak na wykryty cel, ktérym byla angielska grupa
zlozona z okretu podwodnego i dwéch kontrtorpedowcéw. Atak
byl na szczgécie nieskuteczny.

26 marca samolot dywizjonu (F-304) w dwie godziny po
rozpoczeciu zadania byt atakowany przez dwa Me-110. Zaloge

27. Pptk. Werakso dowodzit w kampanii wrzesniowej dywizjonem bom-
bowym. W latach 1927/29 byl dowédeg eskadry w Oficerskiej Szkole w
Deblinie. W Anglii nalezal do grupy starszych oficeréw stuzgcych pod do-
wodztwem swoich wychowankéw. Nie wszyscy zostali do lotéw bojowych
dopuszezeni. W 304 dyonie bylo tak z pptk. dypl. O. Tuskiewiczem, ktéry
przeszedt cale przeszkolenie od A do Z. Dochodzenia wykazaly intrygi i trzech
oficeréw ukarano naganami.
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Wellingtona stanowili: por. pil. H. Czyzun, por. pil. W. Siew-
ruk, por. obs. J. Kolano, plut. rtg. F. Bgk, strzelcy sierz. K. Ba-
rafski i sierz. W. Czerpak. Jak bliski zagltady byt Wellington
o tym $wiadczy opis spotkania w ksiedze dziatann bojowych dy-
wizjonu:

»Mniej wigcej w dwie godziny po wystartowaniu na nocny patrol, tylny
strzelec przerwal cisze radiowa méwige obojetnym glosem: "Nawigator, pro-
sz¢ ustali¢ polozenie, dwéch Niemeéw na ogonie’. Noc byla jasna, widocz-
noé¢ dobra, wigc wiedzieliémy ze nie pozostawalo nic innego tylko przyjaé
walke.

— "Zblizaja si¢ do ataku’ — brzmial nastepny meldunek strzelca —
'Dam im serig’.

Niemcy musieli byé stare wygi, bo przyszli bardze blisko zanim otwo-
rzyli ogien.

Probowalismy unikéw. Ostre znurkowanie w prawo nie przerwalo stycz-
nosci, ale pozwolilo tylnemu strzelcowi daé¢ nieprzyjacielowi troche Confetti.
Jego celowanie musiato byé tak pewne jak jego glos, gdyz jeden z Niemcow
przelecial pod naszym ogonem zostawiajac za sobg diugi warkocz dymu i plo-
mieni; sekunde pézniej nastapil nad samg woda wybuch — olbrzymi blask
oswietlit kabine jak w dzien.

Drugi myéliwiec atakowal dalej, ale ze stabngeym zacieci i wkrotce
przerwal ataki.

Nasz dowédea sprawdzil przez intercom kazdego czlonka zalogi i wszysey
odpowiedzieli ze s3 O.K. Ale po kilku minutach, gdy tylny strzelec miat
zmieni¢ radiotelegrafiste, zameldowat: ’Sorry, moja prawa reka jest cos nie
w porzadku’. Twarz jego byla cala pokryta krwig, a reka krwawita z glebokiej
rany.

Gdy wyladowaliémy w bazie, znaleziono w samolocie wiecej szkéd anizeli
spodziewaliémy si¢. W lewym skrzydle bylo pelno dziur, a oslona persplexowa
tylnej wiezyczki byla rozbita w kawatki odlamkami. Dopiero jednak nastep-
nego rana uprzytomniliémy sobie jak wielkie szczescie mielismy, gdy obstuga
znalazta cztery przeciwpancerne pociski w jednym ze zhiornikéw paliwa™.

Tylny strzelec sierz. K. Barafiski, otrzymal w drodze przy-
spieszonej (,immediate award”) odznaczenie D.F.M., za odwa-
ge ,.typowa dla 304 dywizjonu”, jak brzmial ustep cytacji.

*

Jako przeciwdzialanie nocnemu zwalczaniu okretéw podwod-
nych Niemcy wprowadzili w owym czasie urzadzenie zwane
,,Schnoerkel”, ktére pozwalato okretowi na ladowanie baterii w
zanurzeniu, a wiec bez koniecznoéci wychodzenia na powierzchnie.
Ponadto, zwigkszono szybko$¢ i zasieg okretéw podwodnych.
W zwigzku z tymi zmianami wykrywanie okretéw podwodnych
stalo sie prawie niemozliwe, chyba Zze morze bylo wyjatkowo spo-
kojne. Wprowadzona w kwietniu na samolotach wybrzeza stacja
ASV. Mark VI A, byla do pewnego stopnia skuteczna nawet
wobec okretéw wyposazonych w Schnoerkle.
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W kwietniu dywizjon wykonat 19 wypraw, w ktérych brato
udzial 60 samolotéw; dywizjon stracit dwie zalogi.

6 kwietnia nie wrécita z lotu bojowego zaloga w sktadzie:
plut. pil. Bronistaw Marton, plut. pil. Stanistaw Franczak, por. obs.
Szczepan Stanczykiewicz, strzelcy Wiodzimierz Kolodziej, Adam
Satikowski i Bronistaw Janicki.

9 kwietnia mjr Korbut zdal dowédztwo dywizjonu majorowi
Krancowi. Dywizjon goécit w tym dniu zastepce szefa sztabu
P.S.P. pptk. dypl. S. Poziomka, bylego dowédce dywizjonu.

10-go ppik. Poziomek poleciat jako nadliczbowy w zatodze-
na lot bojowy; samolot zostat prawdopodobnie zestrzelony, a cata
zaloga zatonela. Skiad jej byt nastepujacy: sierz. pil. Wactaw
Czekalski, por. pil. Lech Malynicz, mjr obs. Edward Stafczuk,
plut. rtg. Franciszek Matlak, sierz. strz. Edward Siadecki, kpr.
strz. Bogustaw Szpinalski i pptk. dypl. obs. Stanistaw Poziomek.

20 kwietnia samolot por. Kowalskiego by} atakowany przez
dwa Ju-88, ale Niemcy otwierali ogiefi z duzej odlegloéci i dzie-
ki unikom robionym przez pilota Wellingtona, samolot i zaloga
wyszly calo z opresji.

24-go samolot por. pil. Ochalskiego byt réwniez atakowany
przez Junkersa 88, ale atak byl nieskuteczny.

28-go zaloga por. pil. Miedzybrodzkiego atakowata okret
podwodny, ale wynikéw nie udalo si¢ stwierdzié.

W zwigzku ze zmiang dowddcy dywizjonu eskadrami dowo-
dzili w tym czasie: A’ — kpt. Ochalski, 'B’ — kpt. Piotrowski.

W maju dywizjon wystat 64 samoloty na 22 wyprawy. Gléw-
nym wydarzeniem w tym miesigcu byt bardzo dobrze wykonany
atak na okret podwodny przez zaloge por. Miedzybrodzkiego.

Bylo to w nocy z 4 na 5 maja. Zatoga Wellingtona w skladzie:
por. pil. Lestaw Miedzybrodzki, plut. pil. Franciszek Czekalski,
por. obs. Wojciech Przybylski, kpr. rtg. pchr. Zygmunt Frylisski,
kpr. strz. Bogdan Jankowski i plut. strz. Kazimierz Lewandowski,
spotkata dwa okrety podwodne plyngce na powierzchni. W cza-
sie wykonywania ataku na jeden z okretéw, z drugiego otwarto
silny ogiefi przeciw samolotowi, przy czym uzyskano szereg tra-
fien, ale nikt z zalogi samolotu nie byl ranny. Sztab morski
zaopiniowal, ze atak byt pod kazdym wzgledem bardzo dobry
i ze co najmniej silne uszkodzenie okretu musiato nastapié;
podkreslono w orzeczeniu odwage zalogi polskiej, ktéra pozostala
w rejonie ataku pél godziny pomimo skutkéw ognia przeciwlot-
niczego.

19 maja zaloga chor. pil. Kieltyki atakowata okret podwodny
i prawdopodobnie go uszkodzita; w czasie gdy szukano reflekto-
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rami $ladéw ataku, Wellington otrzymal ogien od samolotu
wzglednie samolotéw niezauwazonych

W czerwcu dywizjon wykonal 24 wyprawy na zwalczanie
okretéw podwodnych, w ktérych bra&y udzial 84 samoloty.

Trzy zatogi atakowaly w tym miesigcu okrety podwodne.
14-go zaloga por. pil. Krempy atakowata pierwszy okret; z braku
konkretnych dowodéw, sztab morski ocenit wynik ataku jako
prawdopodobne uszkodzenie okretu. 18-go zatoga por. pil. Anto-
niewicza wykonata bardzo dobry atak, a wedtug zeznan zatogi wi-
daé¢ bylo na morzu szczatki okretu plywajace pewien czas po
ataku. 21-go zaloga sierz. pil. Micela atakowata trzeci okret pod-
Elzoodny. Wedhug opinii sztabu morskiego oba okrety byly uszko-

ne.

W lipcu wysitek bojowy dywizjonu wzrést; wykonano 25 wy-
praw na ktére wystano 94 samoloty, ale tylko jedna zaloga
spotkala okret podwodny i wykonata atak o nieznanych skutkach.

W sierpniu wysitek bojowy dywizjonu byl jeszcze wigkszy:
w 31 wyprawach wziglo udzial 120 samolotéw, jednak zalogi
nie wykryly ani jednego okretu podwodnego i nie mialy spotkar
z nieprzyjacielem w powietrzu.

Ostatnie cztery miesigce 1944 roku dywizjon spedzit w doéé
przykrych warunkach kwaterunkowych na nowym lotnisku, a
wskutek zlych warunkéw atmosferycznych i trudnoéci technicz-
nych wykonat stosunkowo mato lotéw bojowych, w ktérych nie
bylo zadnych ciekawych wydarzes.

19 wrzesnia dywizjon zostal przeniesiony na lotnisko na ma-
lej wysepce Benbecula. Kwatery byly w Nissen buts, bez zad-
nych wygéd, nawet bez wody, a dywizjon byt rozdmelony, gdyz
eskadra techniczna pozostata w Chivenor. Ze wzgledu na cu;zkl
warunki atmosferyczne, starty na zadania bojowe odbywaly sie
w tym okresie czesto z lotnisk Tiree i Stornway. W sumie do
kofica roku dywizjon wykonat 276 samoloto-zadan, a tylko w jed-
nym z nich, 23 listopada, atakowano okret podwodny (zatoga
chor. pil. ]aworzyna) ktérego rezultat pozostal nieokreslony.

Dowédcami eskadr w tym okresie byli: A’ — kpt. Pilniak,
‘B’ — kpt. Zurek. W koficu grudnia mjr Kranc zdat dowédztwo
dywizjonu kpt. pil. S. Zurkowi, po ktérym eskadre B’ objat
kpt. E. Krzepisz.

Zycie na wysepce Benbecula, do ktérej statek przyptywat tylko
trzy razy w tygodniu, nie bylo dla personelu zbyt przyjemne,
ale pomimo tego pracowano z calym zaparciem sie i poswigce-
niem. Koniec wojny byl juz bliski i to dodawalo wszystkim
otuchy.
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Rok 1945

Warunki atmosferyczne w styczniu pogorszyly sie jeszcze; zima
na Hebrydach dawata si¢ dywizjonowi bardzo we znaki. Mimo
to w styczniu wykonano 16 wypraw, w ktérych wziely udziat 44
samoloty.

W nocach 11-go i 12-go, dwie zalogi wykonaly ataki na
okrety podwodne, wyposazone w Schnoerkle. Zaloga w sktadzie:
kpt. pil. S. Zurek, chor. pil. Piasecki, por. obs. Wiodarczyk, sier-
zanci Pyszny, Tamulewicz i Bebski, wyrzucita dwie bomby gle-
binowe, a zatoga: chor. pil. Bieniacz, por. pil. Glowacki, sierzan-
ci Skérecki, Karcz, Borek i Dobrowolski, 6 bomb glebinowych.
Rezultaty obu atakéw pozostaly jednak nieznane.

27 stycznia dowédztwo 15 Grupy nakazalo dywizjonowi od-
komenderowaé sze$¢ zalég na lotnisko Limavady w Pétnocnej
Irlandii, w celu dziatania z tego lotniska. W czasie przelotu, bez
bomb , kpt. Pilniak zauwazyl i nastepnie stwierdzit dwa okrety
podwodne na powierzchni; sprowadzono do tego rejonu dwa
samoloty i grupe eskortowg marynarki wojennej, po czym sa-
molot dywizjonu udat si¢ w dalsza droge do Limavady.

W lutym cigzar operacyj dywizjonu zostal przerzucony na
loty dzienne, w celu poszukiwania okretéw podwodnych. Dywi-
zjon wykonat 21 wypraw, wysylajac 72 samoloty.

2 lutego zaloga chor. pil. Marczaka zauwazyla rure okretu
podwodnego (Schnoerkel) w rejonie miedzy wyspa Mann a Irlan-
dig; po wykonaniu ataku bombami glebinowymi, zauwazono dru-
gi okret podwodny. Sprowadzono do tego rejonu grupe eskorto-
wa marynarki wojennej, ktéra obrzucita rejon bombami glebino-
wymi. Rezultat tych atakéw by! nieznany.

16-go zaloga por. pil. Wozniaka atakowala okret podwodny
z wysokoéci 200 stép; prawdopodobnie okret zostal uszkodzony.
20-go zaloga por. pil. Ejbicha réwniez atakowata okret podwod-
ny, ale wynik byl nieznany.

W marcu dywizjon wrécit do Kornwalii, tym razem na lotnis-
ko St. Eval. Zmiana ta wplynela bardzo dodatnio na nastroje
w dywizjonie i samopoczucie zolnierzy, gdyz warunki mieszka-
niowe i pracy byly bez poréwnania lepsze niz na Hebrydach.
Dowédca 15 Grupy Coastal Command nadestal do stacji St. Eval
depesze w zwigzku z odejsciem dywizjonu z grupy:

,Prosze przekazaé W/Cdr. Zurkowi i calemu personelowi 304 Pol-
skiego Dywizjonu moje podziekowanie i glebokie uznanie za solidny
wysilek wykonany w Benbecula. To ze opanowali Pélnocny Atlantyk

. w zimie dowodzi wysokich zdolnosci operacyjnych zalog latajgeych,
a e wykonali pelng iloé¢ planowanych samoloto-zadari w bardzo ciez-
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kich warunkach zimowych ujawnilo wielki zapal i wydajno$¢ perso-
nelu ziemnego.
Wspanialy Dywizjon! Zycze Wam wszystkim szezeécia i powodzenia
w tej ostatniej fazie europejskiej wojny.
L. H. Slatter,
Air Vice Marshal”.

W marcu dywizjon wykonat 19 wypraw w ktérych wzigto
udziat 65 samolotéw. Dowdédztwo eskadry A’ objgt w marcu
por. pil. J. Tomaszewski.

25 marca zaloga chor. pil. Boba wykonala atak na okret
podwodny, ale dwie bomby nie wybuchly, a w czasie drugiego
ataku okret juz byt zanurzony. Rezultat ataku nieznany.

W kwietniu wykonano 27 wypraw w ktérych wzielo udzial
90 samolotéw.

Atakowanie okretéw podwodnych przez zalogi dywizjonu za-
notowano w dniach 2 i 22 kwietnia, ale rezultaty nie zostaly
ustalone.

W pierwszych dniach maja dleZ]OIl przeprowadzal normalne
patrolowanie Atlantyku, natomiast od 8 maja, w zwiazku z za-
koficzeniem dziatai wojennych w Europie, zadaniem dywizjonu
bylo wykrywanie i eskortowanie okretéw podwodnych wzglednie
atakowanie tych ktére kontynuowaly dziatalnoé¢ bojowa. W sumie
dywizjon wykonal w maju 23 wyprawy, wysylajac 43 samoloty.

Ostatnim zadaniem bojowym dywizjonu byl patrol wykonany
przez zatoge w skladzie: por. pil. Garstecki, sierz. pil. Cylwik,
ppor. obs. Gajewicz i sierzanci Ozimkowicz, Markiewicz i Jachi-
mowicz. Zaloga ta zauwazyla okret podwodny plynacy na po-
wierzchni z czarng flaga na znak poddania si¢. Zaloga samolotu
rozpoczela sprowadzanie do rejonu okretéw brytyjskich, jednak
z braku paliwa Wellington musial odlecie¢ przez nadejiciem
okretéw brytyjskich.

Ogdlny bilans

W okresie przebywania w Coastal Command 304 Dywizjon
Ziemi Slaskiej wykonat 2.451 samoloto-zadaf, w czasie 21.331
godzin; ponadto na szkolenie wylatal w tym czasie 4.617 godzin.
Dywizjon wyrzucit 20,5 ton bomb i 43,3 ton min glebinowych.

Skutecznosé dzlalan przeciw okrgtom podwodnym nie mierzy
si¢ tylko iloécig zatopionych i uszkodzonych okretéw; zatopienie
zwlaszcza bylo rzecza bardzo trudng i zalezalo od wielu czynni-
kéw, na ktére zalogi samolotéw nie mialy wplywu. Powaznym
skutkiem dziatania lotnictwa wybrzeza bylo ograniczenie swobody
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dzialania okretéw podwodnych nieprzyjaciela i to wiasnie przy-
czynito si¢ ostatecznie do wygrania przez Sprzymierzonych Bitwy
o Atlantyk.

304 Dywizjon atakowal w sumie 31 okretéw podwodnych
i osiggngt w tych atakach nastgpulace oficjalne wyniki:

— 2 okrety podwodne zniszczone na pewno (U-441, U-321),

— 2 okrety podwodne ciezko uszkodzone,

— 3 okrety podwodne lekko uszkodzone,

— 16 wynikéw atakéw nieznanych,

— 8 atakéw nieskutecznych.

W walkach powietrznych nad Atlantykiem dywizjon zniszczyt
na pewno 3 samoloty nieprzyjacielskie, 3 prawdopodobnie znisz-
czyt i 4 uszkodzit.

Straty dywizjonu w Coastal Command byly nastepujace:

— w lotach bojowych 69 poleglych, 6 zaginionych,

— w lotach éwiczebnych 31 poleglych.

Razem straty w personelu latajacym: 106.

Straty w sprzecie: 14 samolotéw w lotach bojowych.
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ROZDZIAL VIII

LOTNICTWO ROZPOZNAWCZE

Wstep

Pierwsza polsko-brytyjska umowa lotnicza z dnia 5 sierpnia
1940 roku przewidywata utworzenie jednego polskiego dywizjo-
nu wspblpracy z wojskiem, czyli tzw. Army-Cooperation Squadron.
Bylo to na wyraZne Zyczenie Naczelnego Wodza, Generata Sikor-
skiego, ktéry planujgc powstanie polskiego korpusu wojska chciat
mie¢ dla niego dywizjon lotnictwa wspélpracy. Nalezy jednak
zaznaczyé, ze w kotach lotniczych, zaréwno polskich, jak i brytyj-
skich, uwazano juz wéwczas koncepcje lotnictwa wspétpracy oraz
jego sprzet za przestarzale i nierealne w nowoczesnych warunkach
wojny powietrznej. Dopiero jednak przestudiowanie do$wiadczeri
kampanii europejskich i kampanii afrykanskiej i wyciagniete z nich
wnioski doprowadzily w 1942 roku do zlikwidowania Army
Co-operation Command i postawienia zagadnienia rozpoznania
lotniczego szczebli operacyjnych i taktycznych na realnej plasz-
czy#nie.

! Uznano, ze wobec podstawowego znaczenia przewagi powietrz-
nej, ktéra byla warunkiem wykonania rozpoznania lotniczego,
istnienie lotnictwa wspélpracy, rozdzielonego miedzy wielkie jed-
nostki wojska, bylo wysoce nieekonomiczne, a typowy sprzet
lotnictwa wspdlpracy nie nadawal sie zupelnie do wykonania
tych zadaf. Konieczne bylo scentralizowanie dowodzenia i sku-
pienie §rodkéw, a nie rozpraszanie wysitku lotniczego; jedynym
sprzetem pozwalajacym na sprostanie zadafi rozpoznania byt
sprzet lotnictwa mysliwskiego. Stad nowoczesne lotnictwo rozpo-
znawcze musiato wchodzi¢ w sktad wielkich jednostek sit powietrz-
nych i poszukiwaé wiadomosci o nieprzyjacielu dla sztabéw pota-
czonych, to jest lotnictwa, wojska i marynarki wojennej, a spe-
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cjalne jednostki musiaty poszukiwaé wiadomosci dla kierownictwa
wojny. Uznano réwniez, ze podstawg rozpoznania lotniczego jest
fotografia lotnicza.

W zwigzku ze zmiang pogladéw Brytyjczycy ustalili pojecia
rozpoznania strategicznego i rozpoznania taktycznego, a w konse-
kwencji zorganizowali odpowiednio jednostki lotnictwa.

Lotnictwo rozpoznania strategicznego poszukiwalo wiadomo-
mosci na obszarze kraju nieprzyjaciela, ktére dotyczyly jego po-
tencjalu wojennego; wiadomosci te sa przedmiotem zainteresowa-
nia kierownictwa wojny.

Lotnictwo rozpoznania taktycznego poszukiwalo wiadomosci
w strefie walki oraz na obszarach nieprzyjaciela, z ktérych jego
sity zywe i zasoby materialowe mogly wplywaé bezposrednio na
przebieg bitwy. Te wiadomosci s przedmiotem zainteresowania
dowédcéw prowadzacych bitwe (tzn. dowédcéw grup armii,
wzglednie dowdédcéw armii).

L 2

W lotnictwie rozpoznania strategicznego Polskie Sily Po-
wietrzne nie posiadaly jednostki lotniczej, jednak juz od 1940
roku kilku polskich pilotéw pracowalo w centralnej jednostce roz-
poznania strategicznego (tzw. Photographic Reconaissance Unit,
albo w skrécie P.R.U., jednostce $cidle tajnej wéwczas) i wywia-
zalo si¢ ze swych zadaf bardzo dobrze, zyskujac uznanie ze stro-
ny brytyjskiej. Juz w 1940 roku piloci ci latali nad Niemcy, na
nieuzbrojonych samolotach, typu Spitfire II i V, wykonujac roz-
poznanie fotograficzne z duzych wysokosci.

W lotnictwie rozpoznania taktycznego byly dwa polskie dy-
wizjony; zarys ich historii jest przedmiotem niniejszego Rozdziatu.

309 Dywizjon Ziemi Czerwienskiej
jako dywizjon wspotpracy

W dniu 23 listopada 1940 roku na lotnisku Renfrew pod
Glasgowem (Szkocja) zostal sformowany dziewigty z kolei pol-
ski dywizjon pod nazwg 309 Polski Dywizjon Wspélpracy z Woj-
‘slkiem Ziemi Czerwieniskiej (309. Polish Army-Cooperation Squa-

ron). :

Brytyjskim dowédca dywizjonu byl W/Cdr. N. Mason, pol-
skim pptk. pil. Zygmunt Pistl.

Dywizjon byl wyposazony w jednosilnikowe dwumiejscowe
samoloty typu Westland Lysander i skladal sie¢ z dwéch eskadr.
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Zastepca dowédey dywizjonu byt pptk. obs. Wiadystaw Madejski,
dowédcami eskadr kapitanowie obserwatorzy Aleksander Lukif-
ski i Fidelis Lukasik; szefem (sierzantem) dywizjonu byt chor.
Drabik.

Szkolenie dywizjonéw wspélpracy z wojskiem szlto po linii
starych zasad, nie rézniacych si¢ od tych, ktére przed wojng byly
stosowane w polskim lotnictwie towarzyszacym (zwanym od
1939 r. lotnictwem obserwacyjnym).

Brytyjska kadra 309 Dywizjonu miata uczyé polski personel
techniki i taktyki zadafi wspélpracy z wojskiem, poniewaz jed-
nak caly personel dywizjonu — na czele z dow6deg dywizjonu,
jego zastepca i dowédcami eskadr — miat dhugoletnie do$wiad-
czenie w lotnictwie towarzyszacym, istotna nauka polegata na
opanowaniu jezyka angielskiego i brytyjskiej administracji, nato-
miast rola instruktorska nie rzadko sie odwracala, czego zreszta
oficerowie brytyjscy wcale nie ukrywali. Szkolone zadania obej-
mowaly rozpoznanie pojedynczymi samolotami wzdhuz drég,
wstrzeliwanie artylerii, podchwytywanie i zrzucanie meldunkéw,
a od marca 1941 roku réwniez loty nocne.

W nocach 12, 13 i 14 marca 1941 r. lotnisko Renfrew,
lezace w poblizu portu Glasgow, bylo bombardowane i dywizjon
poniést straty w zabitych i rannych szeregowych

W okresie tym dywizjon utrzymywat klucze alarmowe na
lotnisku Scone celem przechwytywania niemieckich rozpoznan
dziennych przelatujacych nad Perth w drodze do Glasgow, ale
w rzeczywistosci do przechwycenia niemieckich samolotéw nigdy
nie doszto — i dojéé¢ nie moglo, z czego wszyscy zdawali sobie
sprawe — gdyz samolot Westland Lysander byl przestarzaly,
wolny i stabo uzbrojony i nie nadawat sie zupelnie do walki po-
wietrznej.

Fakt latania na przestarzalym sprzecie irytowal zalogi, a ze
warunki mieszkaniowe byly bardzo zte (okna w barakach bez
szyb, zimno, brak wody do mycia i kgpieli) nastroje w dywizjo-
nie nie byly rézowe. Na dobitek zlego, w pierwszych dniach
maja lotnisko dywizjonu bylo znowu bombardowane.

W dniu 15 maja 1941 r. dywizjon przeniést sic na lotnisko
Dunino koto St. Andrews, a personel zostat zakwaterowany w na-
miotach w pobliskim zagajniku. Nie poprawito to humoréw, a od-
tad mawiano z przekgsem, ze przydziat do 309 Dywizjonu —
,,dvwizjonu leénych ludzi” — byt karnym zestaniem.

W okresie tym dywizjon latat jednak bardzo duzo, w dzied
i w nocy, wvkonujac éwiczebne zadania na rzecz bryty]skxch i pol-
skich oddziatéw (1 Polski Korpus w Szkocji). W marcu dywi-
zjon otrzymal pochwale od dowédcy 71 Grupy Lotniczej za wy-
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niki swej pracy. Doskonaly stan techniczny dywizjonu, dzieki
solidnej pracy personelu ziemnego i doktadno$é¢ wykonywania
lotéw, znalazly uznanie w odrecznym liscie Dowédcy Army-Co-
operation Command, ktéry udzielit dywizjonowi pochwaly z po-
wodu zajecia pierwszego miejsca wéréd wszystkich dywizjonéw
pod wzgledem ilosci wylatanych godzin.

Pod koniec 1941 roku stare, spracowane Lysandry zaczely
coraz czgéciej zawodzié, do czego przyczyniat si¢ jeszcze brak cze-
éci zapasowych. A jednak wielokroé zapowiadany nowy sprzet
nie nadchodzil. Kazda niepotwierdzona nawet wiadomo$¢ o ma-
jacym nastgpi¢ przezbrojeniu wywolywata w dywizjonie falg entu-
zjazmu, w kazdym szczeglnym zadaniu i w kazdej zapowie
nej wizycie jakiejs wybitnej osobistoéci poktadano nadzieje na
upragniong zmiane, ale zawéd nastgpowat po zawodzie. Pomimo,
ze decyzja hkw1daq1 lotnictwa wspétpracy zapadta w 1941 roku
i w tym roku juz zapoczqtkowane bylo jej realizowanie, 309 Dy-
wizjon musial czekaé na reorganizacje jeszcze kilka miesiecy —
do maja 1942 roku.

309 Dywizjon Mysliwsko-Rozpoznawczy

Nowo tworzone dywizjony my§11wsko-rozpoznawcze wchodzi-
ly w skiad skrzydet bedacych czescig grup lotnictwa wspétdziata-
nia czyli grup w 1-szym i 2-gim Lotnistwie Taktycznym (1st and
2nd Tactical Air Force).

Przemiany w polskim dywizjonie zajely kilka miesiecy czasu,
na co zozylo sie szereg przyczyn, z ktérych byé moze gléwna
bylo to, ze Brytyjczykom nie spieszylo si¢ z gotowoscia 309 dy-
wizjonu, ktéry miat odejéé do wspétdziatania z 2 Polskim Korpu-
sem, a wejécie tego korpusu do dziatafi nie bylo przewidywane
weczesniej jak pod koniec 1943 roku.

Od wiosny 1942 roku piloci dywizjonu odchodzili partiami
na lotnisko Gatwick pod Londynem celem przeszkolenia si¢ na
samolotach typu Mustang (amerykariski samolot przyjety dla dy-
wizjonéw mysliwsko-rozpoznawczych). Oficeréw pilotéw dywi-
zjonu skupiono w eskadrze 'B’, ktérej dowédztwo objat kpt. pil.
Maciej Piotrowski; eskadra ta miala jako pierwsza zostaé prze-
zbrojona. Z ptlotow podoficeréw i obserwatoréw tej eskadry
utworzono nowa eskadre, ’C’, ktéra pod dowédztwem kpt. pil. Ja-
na Hryniewicza miata do kofica lataé na Lysandrach, a nastepnie
by¢é rozwigzana.

Przeszkolenie oficeréw-pilotéw nowego dywizjonu obejmowa-
o kurs taktyczny w Old Sarum (na réwninie Salisbury), gdzie
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znajdowal si¢ oérodek wyszkolenia we wspéldziataniu lotnictwa
z wojskiem.

W dniu 21 maja 1942 z lotniska Gatwick kpt. pil. M. Piotrow-
ski wykonat pierwszy lot bojowy dywizjonu (nad Francja). Na
pelng dzialalno$¢ bojows calego dywizjonu trzeba jednak bylo
czekaé jeszcze bardzo dhugo.

Dywizjon otrzymal pierwsze dwa Mustangi 7 czerwca 1942.
Eskadra 'B’ zaczela si¢ wreszcie przezbrajaé. Eskadry A i C lataly
nadal na Lysandrach.

Po otrzgymaniu wszystkich Mustangéw, eskadra ’B’ zostala

przesunieta na lotnisko Crail, gdyz Dunino bylo za krétkie dla
Mustang6w.

W lipcu eskadra 'B’ przeszta na lotnisko Dalcross celem
odbycia szkoly ognia przed rozpoczeciem lotéw bojowych nad
Francja. '

*

Lato si¢ koficzylo, a dywizjon byt nadal w Szkocji, co nie
pozwalato eskadrze 'B’ — pomimo osiggniecia gotowoéci bojo-
wej braé udziatu w dzialaniach nad Francja, natomiast do -dziatan
nad Norwegia Mustangi wedle instrukcji technicznej samolotu
nie mogly byé uzywane z racji zbyt malego zasiegu.

W dniu 27 wrzeénia 1942 roku jeden z pilotéw eskadry 'B’
dokonat samowolnego lotu bojowego nad Norwegia, atakujac cele
wojskowe w obszarze Stavangar. Lot ten, jako $mialy wyczyn
techniczny, rozniést sie szerokim echem w Sprzymierzonych Sitach
Powietrznych. Pilot ktéry dokonat lotu — kpt. inz. Janusz Lew-
kowicz dlugo pracowal nad wyliczeniem najbardziej oszczednego
zuzycia paliwa przez silnik Mustanga w zaleznosci od obrotéw
i ci$nienia ladowania na réznych wysokosciach. Obliczenia te,
ktére wykazywaly mozliwo$¢ lotu do Norwegii bez ryzyka, przy
zastosowaniu oszczednego zuzycia paliwa, zostaly wystane w po-
czatkach wiosny do dowédztwa grupy, skad jednak nie nadcho-
dzita zadna odpowiedZ. Chcac udowodnié stusznoéé swoich obli-
czefh, kpt. Lewkowicz zdecydowat si¢ na lot bez pozwolenia.

Rezultat $mialego wyczynu byl nastepujacy: dowédca A.C.C.
Marszalek Sir Arthur Barrat udzielit kapitanowi Lewkowiczowi
pisemnego upomnienia za to, ,ze lecac na samolocie Jego Kré-
lewskiej Mosci naruszyl przepisy o dobrym prowadzeniu sie”,
a jednocze$nie Marszalek przestal pilotowi gratulacje i pochwale
za inicjatywe i pomyslne wykonanie lotu. Na rozkaz marszatka
Barrata sztab techniczny dowddztwa A.C.C. opracowat ‘odpo-
wiednia instrukcje techniczng na podstawie obliczed kpt. Lewko-
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wicza i wkrétce dywizjony brytyjskie na Mustangach zaczely
lataé na dhuzsze zadania, tacznie z celami w Norwegii.

W listopadzie 1942 r. eskadra ‘B’ odeszta na lotnisko Gat-
wick i weszta w sktad 35 Skrzydia R.A.F. Dywizjon nadal pozostat
w Szkocji, majgc eskadry 'A’ i 'C’ na Lysandrach.

Eskadra B’ rozpoczela loty bojowe w dniu 5 grudnia 1942,
latajac na rozpoznanie umocniei odcinka Le Havre-Boulogne.

Zadania wykonywano kluczami po dwa samoloty. Przekrocze-
nie wybrzeza Anglii odbywalo si¢ w jednym miejscu, wszystkimi
kluczami razem, po czym klucze rozlatywaly sie wachlarzowato
na swoje zadania. Dolot do wybrzeza francuskiego wykonywano
lotem koszgcym w celu utrudnienia radarom niemieckim wykrycia
samolotéw i naprowadzenia na nie my§liwcéw. Przed wybrzezem
francuskim dowédca klucza wychodzit na wysoko$¢ 300 metréw
i wykonywat zdjecia fotograficzne aparatem o dhugiej ogniskowej,
natomiast jego boczny pilot pozostawal nad woda, obserwujac
niebo i ostrzegajac w razie potrzeby swego dowédce o zblizaniu
sie nieprzyjacielskich mysliwcéw. Fotografowanie trwalo okoto
trzech minut, a samolot lecial na duzej szybkosci. Powrét z za-
dania odbywat si¢ znowu lotem koszacym.

Pogoda nad Angli3 w grudniu nie sprzyjata lotom bojowym,
co dalo polskim pilotom sposobno$é do wykazania umiejetnosci
latania w zlej pogodzie i determinacji w wykonywaniu zadan.
W dniu 7 grudnia wystartowalo cale 35 Skrzydlo, parami, na
zadania do Francji. Po pél godziny wrécily wszystkie klucze —
z wyjatkiem polskiego — z eskadry "B’ 309 Dywizjonu. Piloci
skrzydla meldowali zgodnie, ze dolot do Francji byl niemozliwy.
Wyprawa zostata przez radio odwotana. Polski klucz wrécit po
blisko dwéch godzinach i przywiézl zdjecia umocniefi Fécamp.
Piloci polscy zameldowali, ze mgta lezata tylko do potowy kanatu
i ze gdy przebili sic przez nig zobaczyli nad Francjs storice.
Dodali oczywiscie, ze odwolania wyprawy przez radio nie styszeli.
Nikt w to jednak nie uwierzyl.

W koficu grudnia eskadra 'B’ zostala przesunieta na lotnisko
Findo Gask, na zach6d od Perth (Szkocja) na ktérym stal wéw-
czas 309 Dywizjon. Wskutek czestych deszczéw i $niegu na-
wierzchnia lotniska rozmokia tak, ze Mustangi nie mogly starto-
waé. Wobec tego eskadra 'B’ zostala przesunieta na lotnisko
Peterhead, z ktérego latala na patrolowanie obronne konwojéw
morskich wzdtuz wschodniego wybrzeza Szkociji.

14 lutego 1943 r. ppik. Pistl zostal przeniesiony do Sztabu
N.W., a dowédztwo dywizjonu objat mijr pil. Jacek Witold Pio-

trowski.
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W marcu dywizjon zostal ostatecznie przeorganizowany na
dywizjon mysliwsko-rozpoznawczy; eskadra ’A’ otrzymata Mus-
tangi, a eskadra 'C’ zostala rozwigzana, z tym ze jej personel
latajgcy przeniesiono do innych dywizjonéw.

W maju dywizjon zostal przesuniety do 12 Grupy Mysliw-
skiej, a w czerwcu, po ukoficzeniu szkolenia bojowego, rozpoczat
caloécig loty bo;owe z lotniska Snailwell, koto New Market.

Podstawowytn zadaniem dywizjonu bylo stale rozpoznawanie
niemieckich portéw i zeglugi u wybrzezy Holandii, od Torschel-
ling na Wyspach Fryzyjskich po Hoeck of Holland. Celem tych
rozpoznah byla kontrola dowozu rudy zelaznej i innych surowcéw
z pélwyspu Skandynawskiego przez Holandie do Niemiec.

Dywizjon zostal poprzednio réwniez przeszkolony w walce
powietrznej i w zwigzku z tym bral udzial w wymiataniach mys-
liwskich w obszarze wysp Fryzyjskich. W czasie swych zadad
dywizjon napotykal na przeciwdzialanie niemieckiego lotnictwa
mysliwskiego i na zapory ognia artylerii przeciwlotniczej, ale nie
ponidst zadnych strat. Na podstawie wynikéw rozpoznad lotnic-
two bombowe Sprzymierzonych atakowalo cele na ladzie, a lot-
nictwo torpedowe zwalczalo statki, co wkrétce spowodowato zna-
czny spadek niemieckiej zeglugi.

14 pazdziernika 1943 r. dowédztwo dywizjonu objat kpt. pil.
Maciej Piotrowski.

Z poczatkiem 1944 roku nastapita nowa reorganizacja dywi-
zjonéw mysliwsko-rozpoznawczych, z ktérych czeéé weszta w sklad
lotnictwa wspéldziatania (2 T.A.F.), a cze$¢ zostala przezbrojona
na dywizjony mysliwskie wzglednie my$liwsko-bombowe.

309 Dywizjon Ziemi Czerwiefiskiej miat zosta¢ dywizjonem
mysliwsko-bombowym i w tym celu otrzymal samoloty typu
Hurricane IV, ale wkrétce okazalo sie, ze zasieg tych samolotéw
byt za krétki dla przewidywanych zadafi, mianowicie dziatan
przeciw celom na wybrzezu holenderskim, wobec czego w kwiet-
niu 1944 roku dywizjon otrzymat samoloty Hurricane Ilc i zostat
przesuniety do Szkocji jako ostona przed nekajacymi nalotami
niemieckich bombowcéw bazowanych w Norwegii.

Hurricane IIc byl wéwczas juz przestarzalym samolotem,
a poniewaz zmiana sprzetu nastgpita na krétko przed inwazja
Europy, co wykluczato uzycie dywizjonu przeciw Francji, w dy-
wizjonie zapanowalo zrozumiale przygnebienie.

Dywizjon stal na lotnisku Drem, na potudnie od Edinburgha,
ale poniewaz mial broni¢ obszaru dwéch sektoréw my$liwskich,
eskadra 'B’ zostala wydzielona na lotnisko Acklington i podpo-
rzadkowana sektorowi Uston, podczas gdy dywizjon (eskadra ’A’)
nalezat do sektoru Turn House.
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2 kwietnia 1944 r. dowdédztwo dywizjonu objat kpt. pil.
J. Golko.

Pomimo, ze niemieckie samoloty nie pokazywaly sie w sekto-
rze zupelnie, codziennie zarzadzano pogotowie alarmowe obu
eskadr; ponadto dywizjon przeprowadzat patrolowanie obronne
konwojéw morskich wzdhuiz wschodniego wybrzeza Szkocji i za-
toki Firth of Forth oraz przedpola Edinburgha, do ktérego raz
przez zaskoczenie dolecial jeden Junkers i zrzucit kilka bomb.

9 wrzeénia 1944 r. dowédztwo dywizjonu objat kpt. pil. An-
toni Glowacki.

Pod koniec 1944 roku dywizjon otrzymal samoloty Mus-
tang III i stal si¢ typowym dziennym dywizjonem mysliwskim.
W zwigzku z t3 zmiang odeszlo z dywizjonu dziesieciu oficeréw
pilotéw, najbardziej do$wiadczonych w rozpoznaniu. Czterech
z nich zasilito 318 Dywizjon Mysliwsko-Rozpoznawczy Gdariski,
a szeéciu zostato przydzielonych do 35 Skrzydta Rozpoznawczego
dzialajacego w ramach 84 Grupy Wspéldziatania (2 T.AF.).

Ogéine zestawienie dziatalnoSci bojowej 309 Dywizjonu

Szczeécie wojenne nie u$miechnelo sie do 309 Dywizjonu
Ziemi Czerwieniskiej; kilkakrotna reorganizacja i zmiana sprzetu
spowodowaly przydzialy dywizjonu do spokojnych sektoréw obro-
ny, a krétkie dzialania nad Francjs nie daly wielu sposobnosci
do spotkan z nieprzyjacielem w powietrzu.

4 Piloci dywizjonu zniszczyli 4 samoloty niemieckie i 2 uszko-
zili.

Dywizjon wykonal 700 samoloto-zadati w czasie 1.144 godzin
lotéw bojowych. Strat w dziataniach bojowych nie bylo, nato-
miast w lotach éwiczebnych dywizjon stracit 5 pilotéw (zabitych).

318 Dywizjon Mysliwsko-Rozpoznawczy Gdanski

20 marca 1943 r. na lotnisku Detling w hrabstwie Kent
zostal sformowany dziewiaty z kolei dywizjon mysliwski dzienny, -
pod nazwg 318 Dywizjon Mysliwsko-Rozpoznawczy Gdanski.
Dywizjon byl od poczatku przeznaczony do wspétdziatania z 2 Pol-
skim Korpusem.

Dowédca dywizjonu byt przez caly czas wojny kpt. pil. Leszek
Wielochowski, mianowany pod koniec 1944 roku majorem.

Poczatkowe uzbrojenie dywizjonu stanowit samolot Hurri-
cane IC, ktéry wéwczas byt juz przestarzalym typem i nie wzbu-
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dzal ani zachwytu, ani zaufania w polskich pilotach. Wypada
dodaé dla $cistosci historycznej, ze wielu pilotéw dywizjonu miato
odraze do zadah rozpoznawczych, ktére w oczach rasowych my-
$liwcéw uchodzily za ,kancelarie powietrzng”.

15 sierpnia 1943 r. dywizjon zostal przeniesiony na Srodkowy
Wschéd. Podréz do Egiptu na statku ,Empress of Australia”
trwata 13 dni. Po wyladowaniu w Port Said dywizjon zostat
przewieziony koleja do Amuzu, pod Kairem, celem pobrania
sprzetu.

W pierwszych dniach wrzeénia rzut kolowy dywizjonu w skta-
dzie 72 pojazdéw mechanicznych udat si¢ przez pustynie Syhajska
do Palestyny. Po tygodniu piloci otrzymali samoloty Hurricane 11
i odlecieli na lotnisko Maquebila.

Dywizjon doszkalal si¢ w wykonywaniu zadafi na korzysé
wojska biorgc udziat w éwiczeniach dywizyj i korpuséw. Powoli
dywizjon zaczat przyzwyczajaé sie do pustynnych warunkéw zycia
i pracy. '

Lotnisko Maquebila lezy w blotnistej, malarycznej dolinie,
u stép géry Tabor, w poblizu Nazaretu. Obstuga samolotéw spra-
wiata duze trudnoéci z powodu silnego rozgrzewania si¢ blachy
od zaru slonecznego, warunki kwaterunkowe byly ucigzliwe ze
wzgledu na skorpiony, tarantule i komary. Wkrétce prawie po-
fowa personelu dywizjonu zachorowata, ale dywizjon nie przerwat
lotéw i brat udzial w éwiczeniach 2 Polskiego Korpusu.

Dowédztwo Lotnictwa Srodkowego Wschodu (R.A.F.H.Q.
Middle East) zaniepokojone stanem zdrowotnym dywizjonu za-
rzgdzilo przeniesienie dywizjonu i w dniu 13 pazdziernika 1943 r.
dywizjon przeszedt na lotnisko Gaza, skad nadal brat udziat
w éwiczeniach wojska i zdobyt sobie duze uznanie.

20 grudnia dywizjon zostal ponownie przesuniety, tym razem
na lotnisko Quassassin w Egipcie, na pustyni, co oznaczalo kwa-
terowanie pod namiotami na piasku. Rozpoczat sie ostatni okres
éwiczefi przed odejéciem na front i dywizjon wspétpracowat z od-
dziatami polskimi, greckimi, egipskimi i brytyjskimi. W  czasie
éwiczen dwéch pilotéw zginglo wskutek zderzenia sie w po-
wietrzu. !

W marcu 1944 r. dywizjon zostal przezbrojony w samoloty
typu Spitfire V. W dniu 9 kwietnia dywizjon opuscit Egipt udajac
sie na front wiloski.

Rzut kolowy dywizjonu zostal przewieziony do Wioch mo-
rzem. Rzut powietrzny wystartowal w skladzie 16 samolotéw
dnia 22 kwietnia i przylecial do Wioch droga przez Trypolis,
Malte i Sycylie. W dniu 1 maja 1944 r. na lotnisku Trigno
w poblizu miejscowosci Vaste, na wschodnim wybrzezu pétwyspu
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wioskiego, dywizjon zluzowat 208 brytyjski dywizjon rozpoznaw-
czo-my§liwski i w dniu nastepnym rozpoczat loty bojowe.

Dywizjon byt w sktadzie 285 Skrzydta Rozpoznawczego, ktére
nalezalo do grupy lotnictwa wspétdziatania (Tactical Air Force)
znanej pod nazwa Lotnictwa Pustyni (Desert Air Force). Grupa
ta wspéldzialata z 8 Armig Brytyjska, w skiadzie ktérej byt 2 Pol-
ski Korpus pod dowédztwem gen. dyw. Wiadystawa Andersa.

Dywizjon miat wéwczas 22 oficeréw pilotéw. Lotnisko Trigno,
lezace na wybrzezu Adriatyku, bylo 45 km poza linig frontu
i miato tylko jeden pas wybiegowy (startowy), z plyt metalo-
wych ulozonych na piasku. Starty i lgdowania musialy si¢ wsku-
tek tego odbywaé bez wzgledu na kierunek wiatru, a ponadto,
musialy odbywaé sie szybko, gdyz z powodu malej ilosci lotnisk
we Wihoszech, skupiano na kazdym lotnisku po kilka dywizjonéw,
na starcie wiec byl prawdziwy $cisk.

Nie latwo bylo przyzwyczai¢ si¢ do tego rodzaju lotniska,
totez w ciggu maja dywizjon uszkodzit trzy samoloty, ale byto
to bardzo mato w stosunku do strat ponoszonych przez dywizjony
brytyjskie.

318 Dywizjon pracowal na korzy$¢ 8 Armii Brytyjskiej, ale
najczesciej wykonywat loty dla 5 Korpusu Brytyjskiego, ktéry
mial wéwczas samodzielne zadanie na wybrzezu Adriatyku. Byt
to okres walk pozycyjnych, a zadania dywizjonu stanowily rozpoz-
nania o $wicie i o zmroku, niekiedy w ciggu dnia, najczestszymi
jednak zadaniami byly wstrzeliwania artylerii, ktére w maju sta-
nowily 60 % zadan.

Wykrywanie i wybér celéw dokonywane byly na szczeblu
dowédztwa armii na podstawie zdjeé lotniczych (pionowych).
Fotograficzne zespoly zaplecza nieprzyjacielskich pozycyj byly co-
dziennie wykonywane aparatami fotograficznymi o duzej ognis-
kowej (90 cm), co pozwalalo na otrzymanie dokladnych zdjeé
w skali 1 do 5.000 z wysokosci 5.000 m. Na wybrany cel leciat
nastepnie klucz ztozony z 2 samolotéw 318 Dywizjonu na wyso-
kosci ponad 2.000 m. Stanowiska artylerii niemieckiej byly silnie
bronione wszelkimi §rodkami o.p.l., a pilot schodzagcy na mniej-
sza wysoko$é byt w cigglym ogniu. Schodzenie z wysokoéci odby-
walo sie z reguly na duzej szybkoéci, ostrym nurkowaniem
i esami.

O stopniu nasilenia o.p.l. §wiadczy fakt, ze w obszarze roz-
poznafi 318 Dywizjonu, o powierzchni okolo stu kilometréw
kwadratowych, wykryto 70 dziat cigzkich przeciwlotniczych, nie
méwige o duzej iloéci $rednich i lekkich dzial, ktére znajdowaly
sie ‘wszedzie.

318 Dywizjon mial w poréwnaniu z brytyjskimi dywizjonami
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wyjatkowe szczescie, gdyz w ciggu maja tylko 4 samoloty dywi-
zjonu byly postrzelane, ale strat wéréd pilotéw nie bylo.

Zdobycie Monte Cassino ( 18 maja) przez Polski Korpus zmu-
sito wojska niemieckie do cofania; odtad walki staly sie ru-
chowe. Niemcy cofali si¢ pospiesznie, niszczagc komunikacje i mi-
nujgc przejécie oraz drogi, co utrudnialo powaznie utrzymanie
stycznoéci z nimi $cigajagcym wojskom Sprzymierzonych.

2 Polski Korpus zostal przesuniety nad Adriatyk gdzie zlu-
zowat 5 Korpus Brytyjski, w zwiazku z czym 318 Dywizjon Gdas-
ski wykonywat loty przewaznie na korzyé¢ 2 Korpusu. Od po-
czatku tej wspdlpracy zawigzaly si¢ wiezy braterskiej przyjazni
miedzy dywizjonem a wojskiem.

Dywizjon wykonywat rozpoznania wzrokowe i fotograficzne,
siegajac nieraz do glebokosci okolo 150 km poza linie niemieckie.
Przedmiotem rozpoznah byly zaréwno oddzialy nieprzyjacielskie,
jak i komunikacje i porty. Ponadto dywizjon wykonywal dos¢
czesto rozpoznania artyleryjskie i wstrzeliwanie artylerii korpusu.

W ciggu czerwca dywizjon wykonat 290 samoloto-zadad na
rozpoznanie i 69 na wstrzeliwanie artylerii. Przecietny wysitek
dzienny wynosit 16 lotéw, jednak czesto natezenie wzrastalo do
ponad 30 lotéw.

Dywizjon mial w czerwcu 31 oficeréw pilotéw latajacych bo-
jowo i 5 w szkoleniu, wobec czego musiat oddaé 3 pilotéw do
225 Dywizjonu Brytyjskiego na uzupelnienie jego strat. Pod
wzgledem gospodarczym dywizjon byt samodzielng jednostka.

Stosownie do zasad jakie stosowano w Desert Air Force,
dywizjony rozpoznawcze byly wysuwane mozliwie blisko frontu
w celu ulatwienia szybkiego przekazywania wiadomoéci dowddz-
twom na ktérych korzyéé¢ dywizjony pracowaly. Powodowalo to
czesta zmiane lotnisk, a przesuniecia wykonywal dywizjon bez
przerywania pracy bojowej. Personel ziemny i wyposazenie prze-
wozono w dwéch rzutach na 70 pojazdach mechanicznych.
W czerwcu dywizjon zmienit lotnisko trzy razy, zajmujac kolejno
lotniska St. Vito, Tortoretto i Fermo, we wrzeéniu réwniez byla
trzykrotna zmiana lotniska (Cassandra, Piagiolino i Rimini),
a w pa‘dzierniku dwukrotnie (Bellaria i Forli). Na kazdym lotnis-
ku stosowano szczegblne §rodki ostroznosci, gdyz Niemcy zosta-
wiali duze iloéci min, ktére z braku czasu nie zawsze wszystkie
byly usuwane. Tak na przyklad, po przyjsciu dywizjonu do Rimi-
ni we wrzeéniu 1944 r., pomimo usuniecia 1.920 min z lotniska,
dwa samoloty i dwie cysterny zostaly zniszczone wskutek naje-
chania na ukryte miny.

Niektére lotniska znajdowaly si¢ zbyt blisko frontu wskutek
czego byly pod bezposrednim ogniem ciezkiej artylerii niemiec-
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kiej. W szczegblnosci lotnictwo dywizjonu w Cassandra lezalo
tylko 15 km za linig bojowa i bylo pod obstrzalem niemieckich
dziat 170 mm ktérych dono$nos¢ wynosita 30 km. W sierpniu,
na lotnisku Falconara, dywizjon byt przez siedem kolejnych nocy
pod obstrzalem niemieckiej artylerii.

W lipcu 1944 r. dywizjon wspéldziatat z 2 Korpusem Polskim
w bitwie o Ankone, wykonujac 425 lotéw na rozpoznanie i 82 na
wstrzeliwanie artylerii. Ponadto dywizjon przeprowadzit 176 ata-
kéw na cele ziemne, ostrzeliwujac przede wszystkim pojazdy me-
chaniczne. Bitwa o Ankone zakoriczyla si¢ pospiesznym i dosé
beztadnym cofaniem si¢ Niemcéw w bialy dziefi, co dato 318 Dy-
wizjonowi sposobno$¢ do ostrzeliwania celéw na ziemi. W bitwie
o Ankone 6 samolotéw dywizjonu zostato uszkodzonych, ale tylko
jeden pilot byt ranny.

W dniu 21 lipca eskadra ’A’ 318 Dywizjonu zostata przesu-
nieta na lotnisko Castiglione celem wykonania szczegélnych roz-
poznafi na korzy$¢ 5 Armii Amerykaniskiej. Eskadra wrécita do
dywizjonu w dniu 31 sierpnia na lotnisko Piagiolino koo Mon-
dolfe.

16 lipca dywizjon goscit Naczelnego Wodza, gen. Sosnkow-
skiego, a 29 lipca dowédca dywizjonu byt przedstawiony J.K.M.
Jerzemu VI, ktéry zwiedzat front wloski.

Po usadowieniu si¢ Niemcéw na linii obronnej Gotéw ustaly
dziatania ruchowe. W ciagu wrzes$nia dywizjon brat udziat w wal-
kach o przelamanie linii Gotéw. W zwigzku z walkami pozycyj-
nymi 75 % bojowych lotéw dywizjonu bylo na wstrzeliwanie
artylerii. Niemiecka o.p.]. uszkodzita 5 samolotéw dywizjonu
w tym okresie. W nocy 30 wrzesnia lotnisko Rimini na ktérym
stal dywizjon bylo bombardowane; 318 Dywizjon nie ponidst
strat, natomiast stojagcy na tym lotnisku 241 Dywizjon Brytyjski
miat 10 zabitych i kilkunastu rannych.

W pazdzierniku 1944 r. dywizjon zostal przezbrojony w samo-
loty Spitfire IX. Na lotnisku Forli dywizjon byt prawie co noc
pod nekajagcym ogniem artylerii niemieckiej, a dwukrotnie byt
bombardowany przez lotnictwo niemieckie.

Zima 1944 roku byla wyjatkowo zta: mgly, opady $niezne,
deszcze i silne wiatry utrudnialy loty, ktére w tych warunkach
wymagaly od pilotéw duzego poswiecenia i zaciecia. W okresie
tym dwéch pilotéw dywizjonu bylo rannych, a 7 samolotéw
uszkodzonych przez artylerie przeciwlotnicza.

W ciggu zimy front skostnial i na zapleczu nieprzyjacielskim
nie bylo w dziefi zadnego ruchu. Po obu stronach dzialaly duze
zmasowania artylerii.

W styczniu 1945 roku dywizjon Gdarnski rozpoczal wykony-
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wania dalekich rozpoznan sigegajacych do obszaru Padwa - Wene-
cja - Treviso, w ktérym to obszarze staly wloskie dywizjony my-
$liwskie uzbrojone w niemieckie samoloty. W zwigzku z tym
rozpoznania przeprowadzano sila, to znaczy, dwa samoloty roz-
poznawaly, a 6 innych ubezpieczalo je z géry.

Pomimo zimowych warunkéw, wysitek bojowy dywizjonu byt
duzy w ciggu pierwszych trzech miesigcy 1945 roku. W kwietniu
ruszylo natarcie 8 Armii Brytyjskiej, w ktérym 2 Polski Korpus
zdobyl Bolonie. W zwigzku z odwrotem Niemcéw, caly wysitek
318 Dywizjonu byt zwrécony na rozpoznanie cofajacych sie od-
dziatéw nieprzyjaciela oraz atakowanie ich. W poczatkach maja
piloci dywizjonu zaglebiali si¢ w -lotach rozpoznawczych do
Austrii i Jugostawii.

Zakofriczenie wojny zastalo 318 Dywizjon Gdariski na lotnisku
Russia koto Ferrary, prawie dokladnie w rok po rozpoczeciu
przezen lotéw na wiloskim froncie.

Zestawienia dziatalnosci bojowej
318 Dywizjonu Gdasiskiego

W 1944 roku dywizjon wykonat 3.086 samoloto-zadafi bojo-
wych w czasie 4.000 godzin i 10 minut, tracgc 4 pilotéw (3 zabi-
tych i jeden w niewoli); w 1945 roku dywizjon wykonat 1.778
zadahi w czasie 2.239 godzin i 55 minut, bez strat bojowych.

W sumie dywizjon w ciggu niespelna 16 miesigcy dziatalnosci
bojowej wykonal 4.864 lotéw bojowych w czasie 6.240 godzin
i 5 minut, a jego straty bojowe wyniosly 4 pilotéw i straty
éwiczebne réwniez 4 pilotéw.

Uwaga: Zarysy historii obu dywizjonéw mysliwsko-rozpoznawczych sa3 w po-
réwnaniu z zarysami historii wszystkich innych dywizjonéw P.S.P. w Wiel-
kiej Brytanii bardzo krétkie i zawieraja bardzo malo szezegétéw, zwlaszcza
dotyczgeych personelu tych dywizjonéw.

Przyczyng tego jest faktyczny brak zZrédel; mianowicie, w Archiwum
P.S.P., znajdujgeym si¢ w Muzeum im. Generala Sikorskiego w Londynie,
nie ma ksigg pamigtkowych ani ksigg dziatan bojowych (dziennikéw dziatan )
obu tych dywizjonéw. W zwigzku z tym opracowanie zaryséw historii tych
dywizjonéw bylo oparte prawie wylacznie na ogélnikowym w zakresie szcze-
goléw personalnych opracowaniu Inspektoratu P.S.P. przez Komisje Histo-
ryezng pod przewodnictwem pik. dypl. O. Tuskiewicza. gl
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ROZDZIAL IX
LOTNICTWO WSPOLDZIALANIA

Brytyjska koncepcia

Rozpoczynajac w 1942 roku prace zwigzane z zamierzona
inwazjg Europy, sztaby brytyjskie u§wiadomily sobie miedzy in-
nymi, ze nalezalo zorganizowa¢ na odrebnych zasadach lotnictwo
majgce wzig¢ bezposredni udzial w inwazji. Organizacja jednostek
bojowych i stuzb R.AF. oraz dowodzenie nimi, oparte o staly
system baz i sie¢ lacznosci na wyspie, nie nadawala si¢ do wa-
runkéw wojny ruchowej. Ponadto, lotnictwo brytyjskie — z wy-
jatkiem nielicznych dywizjonéw wspélpracy z wojskiem (Army
Co-operation Command) — nie bylo wyszkolone w dziataniach
polaczonych z wojskiem.

Na podstawie do$wiadczei kampanii afrykanskiej i szeregu
éwiczefi aplikacyjnych, Brytyjczycy wypracowali na przelomie
1942/43 koncepcje lotnictwa wspdldziatania i przyjeli dla niego
nazwe Lotnictwa Taktycznego (Tactical Air Force).

Koncepcja brytyjska réznita si¢ znacznie od koncepcji nie-
mieckiej i zblizonych do niej koncepcji francuskiej, polskiej i so-
wieckiej. Dlatego podaje ponizej tok rozumowania ktéry dopro-
wadzil Brytyjczykéw do ustalenia zadah lotnictwa wspétdziata-
nia oraz jego organizacji i zasad wspéldziatania z wojskiem.

Jakiekolwiek dziatania na wigkszg skale wojsk ladowych w obli-
czu silnego i aktywnego lotnictwa nieprzyjaciela sa z gory skazene
na niepowodzenie, jesli nie na zaglade. Warunkiem podstawowym
dziatani wojska jest przeto uzyskanie przez wlasne lotnictwo przewagi
w powietrzu nad zamierzonym polem bitwy.

Dla planowania dzialai dowédey wojska — do szezebla korpusu
w dét — musza mie¢ wiadomosei o nieprzyjacielu, ktérych dostar-
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czy¢ moze tylko lotnictwo. W czasie bitwy rozpoznanie lotnicze jest
potrzebne rowniez nizszym dowédcom, od dywizji w dél.

Najlepszg formg wsparcia jaka lotnictwo moze daé wojsku jest
uzyskanie przewagi w powietrzu, gdyz zapewnia ona wojsku spokdj
ze strony lotnictwa nieprzyjacielskiego. Dopiero po uzyskaniu przewa-
gi w powietrzu i zapewnieniu rozpoznania, moze lotnictwo, w razie
posiadania odpowiednich sil, da¢ wojsku bezposrednie wsparcie na
polu bitwy.

Juz tutaj, w sprawie rozpoznania i wsparcia, wystepuje zasad-

nicza réznica koncepcji: dowédcy wojska Francji, Polski i ZSSR
domagah si¢ réwnocze$nie w duzej skali rozpoznania lotniczego
i wsparcia ogniem lotniczym na polu bitwy, w zwigzku z czym
rozdzielali sily lotnicze na armie i dywizje, co byto sprzeczne z za-
sadami koncentracji wysitku i kolejnoéci waznosci zadan. Bylo
to réwniez wyrazem niedoceniania przewagi w powietrzu i do-
wodem braku zrozumienia istoty i charakteru dziatan lotnictwa.
Rozproszenie jednostek lotnictwa nie pozwalalo na wlasciwe wy-
korzystanie ogromnej zalety lotnictwa — gietkoéci i szybkodci.
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Gléwna grozbe na polu bitwy stanowia odwody nieprzyjaciela
i doplyw zaopatrzenia zywigcego bitwe, totez zwalczanie odwodéw i za-
opatrzenia jest wazniejszym zadaniem lotnictwa od bezposredniego
wspleramn walki wlamych oddzialéw wojska. Dopiero w drugle] kolej-
nosei, po przerwaniu linii komunikacyjnych meprzyjaclela i wstrzy-
maniu jego odwodéw, moze lotnictwo bezposredmo wspieraé wlasne
wojsko, przez bombardowanie bliskich celow i ogien lotniczy skiero-
wany na bezpoérednie przedpole. Stosujgc w ten sposéb zasade ekono-
mii sil, mozna osiggng¢ wiasciwe rezultaty, konieczne dla powodzenia
dzialari na ziemi.

Tylko skupienie duzych sit lotniczych w jednym reku pozwala
na ekonomiczne ich uzycie, na skupienie wysitku w czasie i w miejscu
pozadanym oraz na elastyczne uzycie lotnictwa na calym froncie,
zaleznie od potrzeb.

Za najnizszy szczebel wspéldziatania lotnictwa z wojskiem uznano
armie, natomiast zasadniczym szczeblem planowania i kierowania dzia-
taniami powinna byé grupa armii wzglednie samodzielny front.

Wspélpraca miedzy lotnictwem a wojskiem musi byé bardzo
écista, codzienna, zgrywana z godziny na godzmg w czasie dziatan.
Zgodnie z uudq samodzielnoéci obu czgsei sit zbrojnych, jednostki
lotnictwa nie moga byc podporzgdkowane dowédcom wojska, na zad-
nym szezeblu. Scista i lojalna wspélpraca musi byé wynikiem wza-
jemnego zaufania i szacunku, a umozliwiona odpowiednia organizacja
sztabéw i ich systemem pracy.

Poniewaz gléwne zadania, to jest walke o przewage w powietrzu
i rozpoznanie, wykonuje lotnictwo myéliwskie, musi ono stanowié¢ trzon
lotnictwa taktycznego (wspdldziatania), a do wsparcia posredniego
konieczna jest pewna iloé¢ dywizjonéw lekkich bomboweéw. Wszystkie
jednostki lotnictwa musza by¢ zdolne do szybkiego przenoszenia sie
na nowe lotniska, co z kolei wymaga specjalnej organizacji lotnisk,
obstugi i zaopatrywania.



Powyzsze zasady znalazly swéj wyraz w instrukcji dla wyz-
szych dowédcéw wojska wydanej przez marszatka Montgome-
ry’ego jako Dowdédcy 21 Grupy Armii, wiosng 1944 roku.

Juz w maju 1943 r. zostato zlikwidowane lotnictwo wspét-
pracy (Army Co-operation Command), a w pazdzierniku 1943 r.
utworzono 2 Lotnictwo Wspéldziatania (2 Tactical Air Force®).

Zadania lotnictwa wspdldziatania zostaly okreslone nastepu-
jaco:

— walka o przewage w powietrzu,

— rozpoznanie,

— izolowanie pola bitwy,

— bezposrednie wsparcie na polu bitwy.

Sktad 2 T.AF. byt nastepujgcy: grupy myséliwskie Nr 83 i 84,
grupa bombowa Nr 2.

Grupa my$liwska skladata si¢ z 5 skrzydet o zmiennej ilosci
dywizjonéw (od 3 do 5 w skrzydle) i skrzydta rozpoznawczego.

Grupa bombowa miata 5 skrzydet lekkich bombowcéw po 3
dywizjony.

Ponadto, dowédztwo 2 T.AF. mialo skrzydlo rozpoznania
strategicznego, wyposazone w samoloty dwusilnikowe réznych

W
typ(SDywizjony mysliwskie i mysliwsko-rozpoznawcze mialy samo-
loty przewaznie jednosilnikowe.

Kazda grupa lotnicza miata swéj sztab i osrodki dowodzenia
lotnictwem w powietrzu oraz ogromna sieé¢ lacznoéci (sprzet
radiofoniczny i telefoniczny) i wiasne stuzby wszelkiego rodzaju.

W sumie 2 T.AF. mial okolo tysigca samolotéw i okolo
80 tysiecy ludzi. Typy samolotéw: cztery piate stanowily samo-
loty mysliwskie, jedng piata lekkie bombowce.

Polskie prace organizacyjne

Zorganizowanie lotnictwa wspéldziatania mialo powazne zna-
czenie dla Polskich Sit Powietrznych, tak ze wzgledu na koniecz-
noé¢ przystosowania si¢ do nowych form walki, jak i ze wzgledu
na fakt przerzucenia jednostek na kontynent Europy, skad, jak
wéwczas przypuszczano, mial nastgpi¢ powrét Lotnictwa Polskiego
do Polski.

Opracowanie planu udzialu P.S.P. w lotnictwie wspéldziata-
nia powierzono Oficerowi Lacznikowemu przy Dowédztwie Lot-
nictwa Mysliwskiego i Oficerowi Eacznikowemu ze zlikwidowa-

28. No 1. T.AF. bylo poprzednie Lotnictwo Pustyni (‘Desert Air Force).
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nego Lotnictwa Wspélipracy. Plan zostal ukoficzony w czerwcu
1943 r. Zmierzat on do udziatu w walkach na kontynencie mozli-
wie duzej iloéci dywizjonéw wraz z niezbednymi stuzbami oraz
do stworzenia przy dowdédztwach brytyjskich odpowiednio roz-
budowanych sztabéw polskich oficeréw }acznikowych, ktére mia-
ly by¢ kadra przysztych polskich dowédztw.

Strona brytyjska wykazata duze zrozumienie naszych zamie-
rzed i pomimo pewnych zasadniczych trudnoéci ustosunkowata
si¢ przychylnie do polskich projektéw.

Trzeba stwierdzié, ze polskie sztaby stanowily pewien kiopot
dla Brytyjczykéw, gdyz zwigkszaly personel dowédztw, wymaga-
ly dodatkowych $rodkéw lacznosci i transportu, obcigzaly sied
Yacznoséci i w niektérych dziatach pracy sztabowej stwarzaly od-
rebnoéci. Inni sprzymierzeni, ktérych jednostki réwniez weszly
w skiad 2 T.AF. uzyskali tylko po jednym oficerze lacznikowym
(Belgowie, Francuzi, Czesi, Holendrzy, Norwegowie), dlatego
nasze osiggnigcia nalezy uwazaé za wyjatkowe.

Ogétem do sztabéw lotniczych zostato przydzielonych 45 pol-
skich oficeréw. Z tej liczby 8 pracowato w Dowédztwie 2 T.AF.,
16 w Dowédztwie 84 Grupy, a 2 w Dowédztwie 2 Grupy Bom-
bowej. Niektérzy polscy oficerowie byli podporzadkowani bry-
tyjskim szefom dzialéw i pracowali na réwni ze swymi brytyj-
skimi kolegami.

Jako pierwsi zaczeli pracowaé: Oficer Lacznikowy w 2 T.AF.
ppik. dypl. L. Szul (6 pazdziernika 1943 r.) i Oficer Lacznikowy
w 84 Grupie, pptk. pil. M. Miimler (19 pazdziernika 1943 roku).

Na razie grupy nie dowodzity zadnymi jednostkami, rozbu-
dowujac poszczegélne dzialy sztabéw stopniowo, w miare jak
przeprowadzane ¢wiczenia potwierdzaly celowos$é i koniecznoéé
istnienia danej komérki sztabowej. Oficerowie przechodzili spe-
cjalne kursy w swoich dziatach pracy.

Sztab Polaczony, to jest ztozony z oficeréw wojska i lotnictwa,
powstal w marcu 1944 roku.

Sktad polskiego lotnictwa wspétdziatania

Wedhug pierwotnych zamierzen w skiad 2 T.A.F. mialy wejé¢
dwa polskie porty polowe (tzw. Airfieldy, Nr 131 i 133) oraz
odpowiednie jednostki stuzb. Porty te zostaly ztaczone w 18 Zgru-
powanie Mysliwskie (No 18 Fighter Sector), ktére bylo dowédz-
twem wyzszego szczebla. Temu zgrupowaniu podporzadkowano
réwniez 135 Port Polowy, ktéry skladat si¢ z dywizjonéw nie
polskich. Dowédca 18 Zgrupowania byt Polak, a podporzadkowa-
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nie oficerowi innej narodowoéci brytyjskich dywizjonéw bylo wy-
jatkowym zjawiskiem.

Dowdédea 18 Zgrupowania byt od 14. X. 1943 pptk. pil.
T. Rolski, po ktérym dowédztwo objat 25. II. 1944 pptk.
pil. A. Gabszewicz, pierwszy lotnik dekorowany Orderem Virtuti
Militari IV kl.

Dowédca 131 Portu Lotniczego byt od 14. X. 43 pplk. pil.
Z. Krasnodebski, po ktérym dowdédztwo objgt mijr pil. Z. Czay-
kowski w dniu 18. II. 44.

Dowédcg 133 Portu Lotniczego byt od 14. X. 43 do 15. II.
44 ppik. pil. T. Nowierski, od ktérego dowédztwo przejat mijr
pil. W. Zak.

Sklad 18 Zgrupowania Mysliwskiego byt nastepujacy:

Port Polowy Nr Dywizjony
1% [ R I Skrzydlo: 302, 308 i 317
1335 Lotmaeiinnh - BT O IT Skrzydlo: 306, 315 i 129
1 38 neivs s tmmirnd cwi el 222 (brytyjski), 349 (belgij-

ski) i 485 (nowozelandzki).

Dywizjony I Polskiego Skrzydia zostaly w jesieni 1943 r.
przezbrojone w samoloty Spitfire IX, a dywizjony II Skrzydia
w marcu 1944 r. w samoloty Mustang III.

Z lotnictwa bombowego jedynie 305 Dywizjon Ziemi Wiel-
kopolskiej mégt byé przesuniety do lotnictwa wspéldziatania,
gdyz chcac mieé w kazdym rodzaju lotnictwa przynajmniej jeden
dywizjon, trzeba bylo zostawi¢ 304 dywizjon w lotnictwie wy-
brzeza, 300 dywizjon w ciezkim lotnictwie bombowym; 301 dy-
wizjon, jak wiadomo zamieniony na eskadre Nr 1586 w lotnictwie
do specjalnych zadar, nie mégt sic nawet rozwinaé do dywizjonu,
z braku personelu.

Pomimo utworzenia w pazdzierniku 1943 roku Dowédztwa
2 T.AF., dywizjony mysliwskie nadal podlegaly pod wzgledem
uzycia bojowego Dowdédztwu Lotnictwa Mysliwskiego, ktére
woéwczas zostalo przemianowane na Dowédztwo Obrony Po-
wietrznej Wielkiej Brytanii (Air Defence of Great Britain).
Organizacyjnie podlegaly temu dowdédztwu nasze 303 i 316 dy-
wizjony (tworzagce III Skrzydlo) i 307 dywizjon nocny.

Stworzenie stuzb dla naszych dywizjonéw napotykato na po-
wazne trudnoéci, gdyz P.S.P. zawsze mialy za malo personelu,
w zwigzku z czym nie mozna bylo na czas wyszkolié odpowied-
nich iloéci specjalistéw.

Dywizjony zostaly przeorganizowane w ten sposéb, ze odtad
kazdy dywizjon sktadal sie z rzutu powietrznego i z rzutu obshugi.
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W skiad rzutu powietrznego wchodzili piloci i kilku specjalistéw
obstugi, a cala reszta stanowila rzut obstugi, nazywany ,,dywizjo-
nem obstugi”. W praktyce rozrywato to tradycyjna polska jed-
no$¢ obu czgsci skladowych dywizjonu i stad organizacja ta nie
byta popularna wéréd Polakéw, gdyz dywizjony obstugi pracowa-
ly na korzy$¢ réznych jednostek latajacych, a nasi piloci nigdy
nie wiedzieli jaka obstuge zastang na nowym lotnisku.

Z polskich jednostek stuzb zostaly przeznaczone do 2 T.AF.:
Ruchoma Skladnica Nr 408 (Air Stores Park), Ruchomy.Park
Lotniczy Nr 411 (Repair and Salvage Unit), Ruchomy Park Sa-
mochodowy oraz niezbedne pododdziaty tacznoéci. Poprzednio jed-
nostki te wchodzity w skiad stuzb podlegtych Kierownictwu Za-
opatrzenia (Maintenance Command).

Ogétem w dowddztwach i jednostkach 2 T.A.F. bylo 230
polskich oficeréw, 618 podoficeréw, 1.525 szeregowcéw, razem
2973,

Liczba ta stanowita prawie 30 % O6wczesnego stanu P.S.P.,
a prawie polowa dywizjonéw byla w lotnictwie wspéidziatania.
By}t to bardzo duzy wysitek organizacyjny, podjety w prze$wiad-
czeniu, ze ta cze$¢ lotnictwa znajdzie sie pierwsza w Polsce,
zdota przejaé lotniska i materiat lotniczy pozostawiony przez
okupantéw oraz zorganizuje przejecie i zaopatrzenie reszty P.S.P.
wracajacych do Polski.

Przeszkolenie

Wprowadzenie nowej organizacji bylo tylko wstepng czynnos-
cig, nalezalo bowiem jeszcze przestawié umystowoéé sztabéw i do-
wédcéw nawyklych do stosowania schematéw uczac ich nowych
zasad i pracy w polowych warunkach, réznigcych sie¢ wielce od
warunkéw w systemie stalych baz; nalezalo réwniez przestawié
psychicznie ogét pilotéw mysliwskich, ktérzy dotad staczali wal-
ki powietrzne na duzych wysokosciach, przyzwyczai¢ ich do lo-
téw na niskich wysokoéciach, w zasiegu broni przeciwlotniczych
oraz przeszkoli¢ pilotéw w zwalczaniu celéw na ziemi.

Od kwietnia 1944 uruchomiono dla T.A.F. nowy system
zaopatrzenia i lgcznodci, celem zgrania zaopatrzenia, napraw,
ewakuacji, jak i sprawnego przekazywania rozkazéw i wszelkiej
korespondencji. Na dwéch duzych éwiczeniach aplikacyjnych za-
poznano personel dowddczy praktycznie z pracg shuzb wedtug
nowej organizacji.

Przeszkolenie pilotéw mysliwskich bylo szczegélowe i dos¢
skomplikowane. Obok techniki wykonywania nowych zadaf wdra-
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zano w pilotéw nowe zasady. Odtad gléwnym niebezpieczefistwem
bylo zejécie nad ziemie, a nie my§liwiec nieprzyjacielski, jednak
zagrozenie z ziemi nie usprawiedliwialo niewykonania zadania.
Mysliwey uczyli si¢ teraz bombardowania i to réznymi sposo-
bami®. Szkolono ich w nawigacji wzrokowej z malych wysokosci
oraz postugiwania siec mapg i busola, gdyz w warunkach jakie
ich czekaly na kontynencie Europy nie mozna bylo liczy¢ na
pomoce radionawigacyjne do ktérych piloci byli przyzwyczajeni
na wyspie.

Trzeba bylo réwniez przeszkoli¢ cate oddzialy w pracy i byto-
waniu w warunkach odrebnych od dotychczasowych wygdd w sta-
tych bazach. W kwietniu 1944 r. jednostki bojowe zostaly prze-
niesione z pomieszczeri stalych do biwakéw i co kilka tygodni
zmienialy miejsce postoju, co nauczylo je organizowania przemar-
szé6w kotowych, likwidowania starych i zakladania nowych miejsc
postoju.

Ostatnig faze przygotowan stanowily éwiczenia w zaokreto-
waniu i wyokretowaniu jednostek.

Poczgtki dziatan bojowych
polskiego lotnictwa wspdtdziatania

Obok przygotowan i éwiczefi zwigzanych z zamierzong inwazja
dywizjony wykonywaly zadania bojowe, ktérych ilo§¢ wzrastata
w miare zblizania si¢ terminu inwazji.

Dywizjony polskie wykonaly w kwietniu 1944 r. 872 samo-
loto-zadania, a w maju 2.125. W okresie tym zmniejszyly si¢ ty-
powe do tego czasu zadania mysliwskie, to jest ostona bombow-
céw i wymiatania, natomiast zaczely szybko wzrastaé ilosci bom-
bardowad. Gléwnymi celami bombardowarsi wykonywanych przez
mysliwcéw byly stanowiska wyrzutni latajacych bomb, stanowiska
artylerii nadbrzeznej i lotniska.

W maju polskie dywizjony mysliwskie wykonaty 745 samolo-
to-zadan na bombardowanie, wyrzucajac 396 tysiecy funtéw bomb.

*

Jednocze$nie ze wzmagajacymi si¢ przygotowaniami do inwa-
zji coraz bardziej stawala si¢ oczywista stabos¢ niemieckiego lot-
nictwa. Pod koniec 1943 roku w powietrzu nad Francjg nie bylo

29. Z lotu nurkowego i z lotu koszacego. Spitfire zabieral jedna bombe
500 funtowa, pozniej ponadto dwie 250 funtowe.

215



prawie widaé¢ samolotéw niemieckich. W dniu 11 stycznia 1944
niemieckie lotnictwo my§liwskie wykonato swéj ostatni duzy wy-
sitek, atakujgc wszystkimi posiadanymi jednostkami wielkg wy-
prawe amerykanskich bombowcéw, 700 samolotéw, ktéra bom-
bardowata wytwérnie Focke-Wulf. Niemcy wprawdzie zestrzelili
60 bombowcéw i 5 mysliwcéw, ale ich wlasne straty wyniosty
ponad 250 samolotéw, co zatamalo zupelnie obrone powietrzng
Niemiec. Bylo to wielkie zwycigstwo $wiadczace o przewadze
Sprzymierzonych Sit Powietrznych nad Luftwaffe.

Straty niemieckie w walkach powietrznych byly wigksze od
ich mozliwosci uzupelnien personalnych. Mysliwcy Sprzymierzo-
nych gérowali nad niemieckimi do§wiadczeniem bojowym, a mo-
rale pilotéw niemieckich obnizylo si¢ znacznie, gdy przekonali sie
o wyzszoéci technicznej i lepszej sprawnosci bojowej Mustangéw
i Thunderboltéw nad Messerschmittami i Focke-Wulfami. Nie
bez znaczenia bylo i to, ze poprzednia rozbudowa nocnego lotnic-
twa mys§liwskiego Rzeszy zmniejszyta stan dywizjonéw zdolnych
do walki w dzien.

Ostatnie trzy miesigce przed inwazja sily powietrzne Sprzy-
mierzonych po$wiecily gléwnie na izolowanie pola przyszlej bitwy.
W pierwszym rzedzie bombardowano miedzy 9 lutym a 5 czerwca
wezly kolejowe w ilosci 66 i stacje rozdzielcze oraz wszystkie
wazniejsze mosty na Sekwanie i Loarze oraz tunele i wiadukty.
Na same wezly kolejowe wyrzucono 75 tysiecy ton bomb, a na
mosty na Sekwanie miedzy Paryzem a ujSciem rzeki 4 tysigcy ton.
Pietnascie weztéw kolejowych uleglo catkowitemu zniszczeniu.
Ruch kolejowy na péinoc od Loary zamart zupelnie i nie zostat
wznowiony, pomimo $ciggniecia z Rzeszy tysiecy kolejarzy i spe-
cjalistéw do odbudowy linii kolejowych i stacji.

*

305 Dywizjon Lekki Bombowy zostal we wrzesniu 1943 r.
przezbrojony w amerykariskie samoloty typu Mitchell.

Byl to samolot dwusilnikowy, o szybkosci do 280 mil/godz., uzbro-
jony w 5 kam. (0,5 cala), zabierajgcy 4.000 funtéw bomb. Zaloga
skladata si¢ z 4 ludzi; na owe czasy byl to samolot ,starzejgcy sie™.

Po przeszkoleniu, dywizjon wykonywat dzienne loty na bom-
bardowanie wyrzutni latajacych bomb i fortyfikacyj w obszarze
Cap Gris-Nez. Wyprawy te byly ubezpieczane przez mysliwcow.

18 listopada 1943 dywizjon zostal przesuniety na lotnisko
Lasham, w hrabstwie Hamp, gdzie wkrétce zaczat przezbraja¢ sie
w samoloty Mosquito VI.
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Byt to samolot uzbrojony w 4 dziatka (20 mm) i 4 kam. (0,3
cala). Szybkosé dochodzita do 340 mil/godz., przelotowa 260.

W zwiazku z przezbrojeniem 305 dywizjon zostal przemiano-
wany na mysliwsko-bombowy (fighter-bomber), majac te same
samoloty co 307 Lwowski Nocny Mysliwski. Po przeszkoleniu
pilotéw, zatogi ( dwuosobowe) dywizjonu zaczely intensywne szko-
lenie w wykonywaniu nowych zadaf. Do zadafi bombardowania
doszly teraz zadania intruderskie i rangerskie (patrz Rozdziat V
Nocny Dywizjon Mysliwski), a wiec zwalczanie w nocy i w dzied
lotnisk i innych celéw bombami i ogniem dziatek i karabinéw
maszynowych.

Pomimo przejicia na dwuosobowe samoloty, dywizjon nie miat
pelnego stanu zalég, a to wskutek poprzednich strat. W zwigzku
z tym zostal uzupelniony brytyjskim personelem latajagcym. W ma-
ju 1944 r. bylo w dywizjonie 19 polskich zatég i 11 brytyjskich.
Odtad jedna eskadra dywizjonu byla brytyjska i dowodzona
przez oficera brytyjskiego. Dywizjonem dowodzit zawsze polski
oficer.

W marcu 1944 dywizjon bombardowat wyrzutnie latajacych
bomb w obszarze Le Havre - Le Treport - Rouen oraz nekat lot-
niska niemieckie we Francji, Belgii i Holandii. W maju dywizjon
bral udziat w dzialaniach przeciw komunikacjom, w péinocnej
Francji.

(?d wejscia w skfad 2 T.AF. to jest od wrzesnia 1943 do
5 czerwca 1944 dywizjon wykonat nastepujace iloéci lotéw:

— loty bojowe w nocy — 153

— loty bojowe w dzien — 124

— loty éwiczebne — w nocy 95, w dziedi 1.460.

W okresie tym dywizjon wyrzucit 486.500 funtéw bomb.

Dziatania Portéw Lotniczych Nr 131 i 133

Rozpoczecie inwazji, wyznaczone na 5 czerwca, zostalo wsku-
tek silnego wiatru i duzej fali odlozone na dzieh 6 czerwca.
O godzinie 23.00 dnia 5 czerwca zalogi zostaly odprawione na
dzien nastepny. Plan dzialai byt ustalony z minutows dokiad-
noscia.

Zaskoczenie nieprzyjaciela bylo catkowite. Niemieckie lotnic-
two nie dzialalo wecale, nie ukazaly si¢ nawet samoloty rozpoz-
nawcze. Niemiecki radar byt zdlawiony. Nie bylo ani jednego
ataku ze strony niemieckich okretéw podwodnych. Dopiero huk
dziat z brytyjskich okretéw ostaniajacych desant zbudzit niemiecka
czujnoéé. Ladowanie we Francji rozpoczelo sie dnia 6 czerwca
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o godzinie 06.00. Byla to najwigksza wyprawa desantowa w his-
torii §wiata.

W dniu tym bralo udziat w dzialaniach powietrznych 6.619
samolotéw panstw Sprzymierzonych. Wykonano 10.585 samolo-
to-zadaf i wyrzucono ponad 10 tysiecy ton bomb.

O pétnocy, gdy pierwsze oddzialy desantowe plynely do brze-
géw Francji, przelecialy nad ich glowami Lancastery R.AF.,
ktére zrzucity 5.853 ton bomb na niemieckie baterie nadbrzezne
miedzy Cherbourgiem i Le Havre. O $wicie amerykadskie bom-
bowce niszczyly umocnienia na odcinku zamierzonego lagdowania.
Nastepne wyprawy w ciggu dnia zwalczaly kluczowe wezly ko-
munikacyjne celem utrudnienia Niemcom przerzucania odwodéw.

W dniu 6 czerwca dywizjonom Portu Lotniczego Nr 131 (dy-
wizjony polskie 302, 308 i 317) przypadto w udziale ubezpiecza-
nie desantu przez patrolowanie obronne nad brzegami Normandii.
Dywizjony wykonaly po 4 loty, w pelnym skladzie po 12 Spit-
firer’6w. Dywizjony Portu Nr 133 (polskie 306 i 315 oraz bry-
tyjski 129) ostanialy wieczorem koficowe lagdowanie trzech dywi-
zyj powietrznych na pStwyspie Cherbourg. W tym najwigkszym
desancie powietrznym zaangazowano 2.395 samolotéw i 867 szy-
bowcéw. Cigg samolotéw transportowych i szybowcéw ktére dy-
wizjony mysliwskie ostanialy zajmowat przestrzen 60 kilometréw.
W tym dniu uczestniczyly w dziataniach wszystkie pozostale pol-
skie dywizjony, mysliwskie i bombowe.

W dniu 11 czerwca dywizjony 131 Portu Polowego ladowa-
ly na wysunietym lotnisku w Normandii. Bylo to pierwsze lado-
wanie polskich dywizjonéw na ziemi francuskiej od dni kleski
czerwcowej w 1940 roku.

Do konca czerwca dywizjony 131 Portu dziataly bardzo du-
zym wysitkiem; kazdy dywizjon, pomimo niesprzyjajacej pogody,
wykonywat dziennie dwie do czterech wypraw w pelnym skia-
dzie 12 samolotéw. Loty trwaly od 2 do 3 godzin. Tylko w dniach
9, 26 i 28 czerwca dywizjony nie lataly.

Poczgtkowo dywizjony ostanialy ladowania wojsk; w miare
poglebiania przedmoscia zasieg ubezpieczania wydhizat sie w glgb
Normandii. Dywizjony ostanialy réwniez zegluge miedzy Anglia
a zaimprowizowanym portem Arromanches oraz ubezpieczaly sa-
moloty transportowe Dakota, ktérych okolo tysigca krazylo co-
dziennie miedzy Francja a Anglig. Innym jeszcze zadaniem bylo
ubezpieczanie wypraw cigzkich bombowcéw, ktére bombardowa-
ly niemieckie okrety i statki w Boulogne i w Le Havre oraz
wyrzutnie latajacych bomb w obszarze Abbeville - Calais. Do
samego Paryza siegalo ubezpieczanie rozpoznania lotniczego, do
czego réwniez byly uzywane dywizjony Portu 131.
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‘W czasie tych wybitnie obronnych zadad nie napotykano
z reguly niemieckich samolotéw. Raz tylko, w dniu 20 czerweca,
podczas ostony wyladowari pod Arromanches, pokazalo si¢ pieé
Focke-Wulféw. Gdy 317 Dywizjon zaatakowal Niemcéw, réw-
noczesnie otworzyla ogiefi wlasna artyleria przeciwlotnicza i uszko-
dzita cztery wlasne samoloty, jednak 317 dywizjon dokodczyt
ataku i zestrzelit dwa niemieckie samoloty na pewno oraz jeden
prawdopodobnie.

Dywizjony 133 Portu mialy wigcej szczeécia wojennego.
W dniu 7 czerwca w czasie wykonywania zaczepnych rozpoznah
w obszarze pomiedzy Argentan i Breuil (zachéd od Paryza), do-
szto do czterech spotkai z my§$liwcami niemieckimi. W walkach
306 Dywizjon zestrzelit 11 samolotéw Me-109 na pewno, 2 praw-
dopodobnie i 3 uszkodzit. Dywizjon 315 zestrzelit 5 samolotéw na
pewno. Straty wiasne wyniosly trzech pilotéw z 306 Dywizjonu,
ale dwéch z nich uratowalo si¢ na spadochronach, aczkolwiek
jeden skakal do morza, a drugi byt ranny.

Zgrupowanie My$liwskie Nr 18 (czyli dywizjony portéw 131,
133 i 135) osiagneto od $witu 6 czerwca do zmroku 8 czerwca
trzydziesci zestrzelefi. Komunikat Ministerstwa Lotnictwa stwier-
dzal, ze byla to najwigksza ilo§¢ zestrzelen posréd wszystkich
zgrupowan mysliwskich i podkreslal, ze tak duza ilo§¢ zwycigstw
byta wyrazem zaczepnego ducha walki, cechujacego Polakéw.
Naczelny Wédz przestat dywizjonom 306 i 317 gratulacje z po-
wodu odniesionych pieknych zwycigstw.

W dniu 12 czerwca klucz Mustangéw z 315 Dywizjonu, wy-
konujac rozpoznanie na potudnie od Caen, napotkat 7 niemieckich
mysliwcéw lecacych tuz nad ziemig. W jednym ataku klucz ze-
strzelit 4 Focke-Wulfy. Nastepnego dnia dywizjon zestrzelit na-
potkanego Focke-Wulfa.

Zwalczanie dowozu nieprzyjacielskiego przez bombardowanie
i ostrzeliwanie na drogach kolumn i pojazdéw oraz niszczenie
pociggéw, dawalo dobre wyniki, a pilotom myéliwskim sprawiato
duze zadowolenie. Stopniowo wydtuzano zasigg rozpoznafi za-
czepnych i siggano na gleboko$é¢ 160 km od linii bojowej whas-
nych wojsk. Nie ustawato réwniez bombardowanie nurkowe sta-
nowisk latajacych bomb.

22 czerwca dywizjony Portu Nr 133 wziely udziat w ostatnim
ataku na Cherbourg, ktérego zewnetrzna obrona wkrétce potem
poddata sie. Podczas atakéw z lotu koszacego, dwa samoloty 315
Dywizjonu zostaly uszkodzone. Jeden z nich ladowat w blocie
na brzegu morza i rozbit sie. Zauwazyt to dowédca dywizjonu,
kpt. Eugeniusz Horbaczewski. Odszukawszy skrawek bedacego
w budowie lotniska amerykarskiego, kpt. Horbaczewski wylado-
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wat na nim, dostal samochéd od Amerykanéw i wyratowal swego
pilota z trzesawiska, po czym, kazagc mu rozebraé si¢ do koszuli,
wcisnag go w ogon swego Mustanga i przywi6zi na lotnisko w An-
glii. Jak méwi kronika 18 Zgrupowania: ,,przywiézt swego pilota
— w stanie uzywalnoéci, choé nagiego”.

23 czerwca 306 Dywizjon miat w godzinach popotudniowych
bombardowaé z lotu nurkowego stacj¢ kolejowa Verneuil, na za-
chéd od Dreux. Gdy dywizjon zszedt do bombardowamn, zostat
napadniety przez 30 niemieckich mysliwcéw. W wyniku walk
dywizjon stracil czterech pilotéw, ale pomscit $mieré kolegéw
zestrzeliwujac siedem niemieckich samolotéw.

24 czerwca dywizjony 306 i 315 wystartowaly o godz. 11.00
na bombardowanie stacji kolejowej na wschéd od Rambouillet
i nastepnie na wymiatanie w obszarze Paryza. Bombardowanie
nie bylo celne, ale dywizjony zrehabilitowaly sie szybko, bo
napotkawszy zaraz po bombardowaniu formacje niemieckich sa-
molotéw nawigzaly z nig walke, w wyniku ktérej 315 Dywizjon
zestrzelit 3 samoloty i 3 uszkodzit, a 306 zniszczyt jeden na pew-
no, drugi prawdopodobnie i jeden uszkodzit. Wiasne straty wy-
nosily tylko jeden samolot, ktéry nie wrécit z wyprawy.

Z dniem 9 lipca Port Nr 133 zostal wycofany ze skiadu Lot-
nictwa Wspdldziatania i cale skrzydlo wcielone do Obrony Po-
wietrznej Wielkiej Brytanii (Air Defence of Great Britain) celem
zwalczania latajagcych bomb (V-1), ktére dokuczaly Londynowi
coraz bardziej.

W potowie lipca 18 Zgrupowanie zostalo rozwigzane, a 131
Skrzydto Polskie podporzadkowane — podobnie jak inne skrzy-

— bezpoérednio grupie.
Dowédztwo 131 Skrzydia objat pptk. pil. A. Gabszewicz.

Dziatania 131 Skrzydta

W skiad skrzydta wchodzily nadal trzy dywizjony, ktérymi
dowodzili odtad: 302 — kpt. M. Duriasz, 308 — kpt. W. Retin-
ger, 317 — kpt. W. Gnys.

W ciggu lipca skrzydlo przeniosto sie do Francji, a w mie-
dzyczasie dywizjony wykonywaly loty bojowe z lotniska Ford,
w poludniowej Anglii.

17 lipca wyjechal rzut rozpoznawczy skrzydla i zostat skie-
rowany przez Southampton i Arromanches na lotnisko ,,B 10”
Plumetot, lezgce 6 km na péinoc od Caen. Rzut rozpoznawczy
przyby! na lotnisko 21 lipca; nastepne rzuty przerzucano kolejno,
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tak ze ostatecznie cale skrzydio znalazlo si¢ na nowym lotnisku
w dniu 3 sierpnia.

Lotnisko Plumetot, pelne dokuczliwego kurzu, a po deszczu
blotniste, bylo od czasu do czasu ostrzeliwane przez niemiecka
artyleri¢ dalekosiezng, najwiecej jednak dawata si¢ dywizjonom
we znaki wlasna artyleria, ktérej bylo duzo i ktéra po nocach
strzelala i nie dawata spaé. Dla ubezpieczenia si¢ przed odtamka-
mi, zaréwno wlasnej i niemieckiej artylerii, dywizjony wybudo-
waly we wlasnym zakresie schrony w ktérych spat caly personel
Skrzydla.

W tym okresie niemieckie lotnictwo bylo juz niezdolne do
powazniejszych dziatad, a mysliwcy Sprzymierzonych zeszli w
swych dziataniach na ziemig, niszczgc sklady amunicji, osrodki
przeprawowe na rzekach, zwalczajac ruch na drogach oraz wspie-
rajac wlasne oddzialy na polu bitwy.

Od wyladowania na lotnisku Plumetot do bitwy pod Falaise
dywizjony 133 Skrzydla zniszczyly sto pojazdéw mechanicznych
na drogach i zatopily 17 barek na Sekwanie.

18 lipca nastgpito przelamanie pod Caen, dokonane przez
same lotnictwo. W ciggu trzech godzin 2.178 bombowych samo-
lotéw wyrzucito pod ostong mysliwska 7.064 tony bomb. W osto-
nie braly udzial dywizjony 302, 308 i 317.

25 lipca 1 Armia Amerykanska rozpoczela natarcie na odcinku
St. Lo, poprzedzone silnym bombardowaniem lotniczym, ktére
doprowadzito do przetamania niemieckich pozycyj pod Coustances,
zajecia Avranches i Vire, oczyszczenia Bretanii z Niemcéw i wy-
suniecia si¢ 3 Armii Amerykariskiej gen. Pattona w kierunku
Paryza.

30 lipca 2 Armia Brytyjska natarla na odcinku Caumont w kie-
runku na Falaise. Natarcie to byto poprzedzone nawata bombows,
wykonang przez 1.200 samolotéw bombowych pod ostong my-
§liwcéw. 2 Armia wyrazita specjalne podzigkowanie skrzydiom
84 Grupy Wspoéldziatania.

Po 10 sierpnia gléwny ciezar walk przesungt si¢ do obszaru
Falaise - Argentan. Powolne posuwanie si¢ Armii Kanadyjskiej
bylo kazdorazowo wspierane wielkimi nawatami lotniczymi. Do-
piero po dziesigciu dniach krwawych walk, 17 sierpnia, zdobyto
Falaise.

Wysitek 131 Skrzydta w tym okresie (do 17 sierpnia) byt
bardzo duzy, zaréwno w powietrzu, jak i na ziemi. Piloci wyko-
nywali normalnie po 3 lub 4 loty na dobe; mechanicy, zbroj-
mistrze, radiomonterzy i cala obshiga, pracowata od $witu do
nocy, w nocy przy $wietle recznych latarek, aby wczesnie rano
dywizjony mogly startowaé w pelnym sktadzie.
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19 sierpnia 1 Polska Dywizja Pancerna zamknela worek pod
Falaise zdobywajac miejscowoéé Chambois, przez ktéra prowadzi-
ta gléwna droga niemieckiego odwrotu. Przez trzy dni i dwie
nocy z furig i zacietodcia trwat krwawy béj. 1 Polska Dywizja
Pancerna zostata odcigta od Amerykanéw i Kanadyjczykéw, ale
zaopatrywana z powietrza walczyla dalej i wytrwala. 22 sierpnia
Niemcy zostali catkowicie otoczeni i poddali sie. Wzigto do
niewoli ponad siedem niemieckich dywizji piechoty i dwie dy-
wizje pancerne. )

Szczytowym wysitkiem 131 Skrzydta w tym okresie byt dzien
17 sierpnia, gdy dywizjony wykonaly 157 samoloto-zadaf.

Beztadny odwrét Niemcéw odbywal sie pod nieustannymi
ciosami z powietrza. Drogi zatloczone stanowily doskonaly cel
dla lotnikéw. Dywizjony 131 Skrzydta podczas bitwy i poscigu
po Falaise zniszczyly i uszkodzily ponad 600 réznego ‘rodzaju
pojazdéw i okoto 30 dzial na gasienicach. '

Przeprawianie sie Niemcéw przez Sekwane w obszarze Rouen
trwalo do kofica sierpnia. Jedng z przepraw, w Mailleraye-sur-
Seine, bombardowaly 27 sierpnia dywizjony 131 Skrzydta. Byto
to trudne zadanie, gdyz nie znano szczegélowego polozenia w po-
blizu przeprawy, wiadomo bylo tylko, ze Niemcy mieli tam
silng OPL; ponadto chmury utrudnialy rozpoznanie celu. Wy-
prawe prowadzit dowddca Skrzydia, pptk. Gabszewicz, ktéry
wystal naprzéd klucz z 4 samolotéw na rozpoznanie. Dywizjon
317 oshtaniatl dywizjony 302 i 308. Start skrzydta odbyt sie
o godzinie 17.20 przy prawie catkowitym pokryciu nieba chmu-
rami. W czasie lotu widziano poprzez okna w chmurach fra-
gmenty ziemi. Na wysokosci 2.500 metréw dywizjony zaczely
przebijaé chmury, wychodzac na cel z kierunku wschodniego.
Dywizjon 308, prowadzony przez dowédce Skrzydia, wyszedt na
skupienie oddzialéw niemieckich i umiescit celnie swoje bomby.
Gdy tylko samoloty przebily si¢ przez chmury, Niemcy otworzyli
gesty ogiefi z dzial wszelkiego kalibru. Zawdzieczajac, blyskawicz-
noéci ataku spod chmur samoloty wrécity bez uszkodzefi, jedynie
dowédca 317 Dywizjonu, kpt. Gnys, ktéry lecac na czele rozpoz-
nania znizy} si¢ do wysokosci tysiaca stép, zostal zestrzelony. Do-
woédca 84 Grupy wyrazit Skrzydhu podzigkowanie za wspanialy
wynik bombardowania.

Kpt. Gnyé wyladowal przymusowo na polu poprzegrodzanym stu-
pami. Uderzajgc w przeszkody, Spitfire odtamat oba skrzydta, a ka-
dtub skoziotkowal. Po wydostaniu si¢ z samolotu pilot zaczat biec
w strone pobliskiego lasu, ale Niemecy rozpoczeli ogieri z karabiniw
recznych i maszynowych. Kpt. Gny$, ranny w bok, zostal wziety do
niewoli. Niemey obchodzili si¢ z nim brutalnie. Dopiero 29 sierpnia
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zostal opatrzony przez lekarza, ktéry stwierdzil, ze pocisk utkwit poni-
zej serca i ze na razie nie bylo niebezpieczenstwa. Poczuwszy si¢ lepiej,
kpt. Gnys sprébowal uciec, ale zostal schwytany i nastgpnego duia
odwieziony do Amiens. Obok budynku w ktérym sie znalazt, byt duzy
ogréd. Gdy wieczorem powstalo zamieszanie z powodu strzelaniny
miedzy Niemcami i francuskimi powstaricami, kpt. Gny$ schowal sie
w stercie drzewa, a po odejsciu Niemcéw oddal si¢ w rece powstan-
céw, ktérzy doprowadzili go do oddzialéw brytyjskich.

Straty polskich dywizjonéw mysliwskich lotnictwa wspétdzia-
lania za czas od 6 czerwca do 31 sierpnia wynosity 28 pilotéw,
z ktérych jednak cze$é wrécita jeszcze przed zakoficzeniem dzia-
tafi wojennych. Powyzej opisana przygoda kpt. Gnysia jest przykta-
dem woli i zacietosci polskich pilotéw, ktérzy woleli uciekaé,
pomimo ran, anizeli pozostawaé w niewoli.

*

W zwigzku z odwrotem niemieckim jednostki lotnictwa prze-
suwaly si¢ szybko za zwycigskimi armiami Sprzymierzonych. Jesz-
cze w sierpniu zostaly przesunigte na kontynent polskie parki,
sktadnice, podobnie jak caly sztab kwatermistrzowski 84 Grupy.

5 wrzeénia 131 Skrzydlo przeszto na lotnisko B-31 Goupil-
lieres, pod Rouen. Wskutek rozmokniecia lotnisko nie nadawato
sie do uzycia, wobec czego 10 wrze$nia Skrzydlo zmienito miejsce
postoju przesuwajac si¢ na lotnisko B-51 Vendeville, na potudnie
od Lille.

Pomimo odejécia w koricu sierpnia 302 Dywizjonu do Anglii
na przeszkolenie w bombardowaniu i strzelaniu (wrécit w poto-
wie wrzesnia), 131 Skrzydlo wykonalo od 10 wrzeénia w ciggu
18 lotnych dni do 2 pazdziernika 769 samoloto-zadaf. W poszcze-
gblne dnie Skrzydlo wykonywato od 70 do 94 samoloto-zadas.

2 pazdziernika 131 Skrzydio przeszto do Belgii, na lotnisko
B-70 pod Antwerpie, skad po tygodniowym pobycie zostato cof-
niete na lotnisko B-61 St. Denis pod Gandawg. Przesuniecie
to bylo podyktowane wzgledami bezpieczefistwa, gdyz Niemcy
obrzucali port i miasto Antwerpie latajgcymi bombami V-2.

Pomimo zmiennej pogody jesiennej i czestych mgiet, 131
Skrzydto pracowalo z pelnym natezeniem i wykonalo w ciagu
17 lotnych dni od 4 do 30 pazdziernika 1.127 samoloto-zadafi,
z tym, ze przecietny wysitek dzienny wynosit 60 lotéw. Zmecze-
nie pilotéw i obstugi bylo bardzo duze, zwlaszcza, ze wielkie nate-
zenie wysitku wypadalo czesto dwa lub trzy dni pod rzad. W dniu
29 pazdziernika Polskie Skrzydto wykonato szezytows iloé¢ zadad,
mianowicie 148, zaokraglajac w tym dniu tonaz wyrzuconych
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bomb do miliona funtéw (od dnia wylagdowania Sprzymierzonych
w Normandii).

W dniu 27 pazdziernika do Skrzydta przybyli przedstawiciele
lotnictw Sprzymierzonych Narodéw z wizyta. Reprezentowane
byly Belgia, Brazylia, Czechostowacja, Grecja, Holandia, Jugosta-
wia i Norwegia.

W ciggu listopada i grudnia dzialalno$¢ Skrzydia zmalata
wskutek zlych warunkéw atmosferycznych. Lotnisko pod Gan-
dawa rozmoklo i start samolotéw z pelnym obcigzeniem byt
bardzo niebezpieczny. Réwniez obstuga techniczna w warunkach
zimna, blota i deszczu byla bardzo trudna. Ponadto, czeste mgly
niejednokrotnie zamykaly nagle lotniska, a lagdowanie odbywato
sie w ciezkich warunkach.

Z poczatkiem listopada dywizjony polskie udzielaly bezposred-
niego wsparcia oddzialom brytyjskim i kanadyjskim, w szczegdl-
noéci pod Breds, Dinteloord i Utrecht, nastepnie na odcinku
Venle, nad §rodkowym biegiem rzeki Maas.

Podobnie jak w poprzednich miesigcach zwalczano w listo-
padzie i grudniu pociagi na liniach Amsterdam - Utrecht, Amster-
dam - Apeldoorn i Amsterdam - Zwolle - Hoppel.

25 listopada 317 Dywizjon odszedt z kolei do Anglii na szkoly
ognia; wrécit 11 grudnia do Skrzydta.

*

Stosunki polskich dywizjonéw ze spoleczenstwem belgijskim i ho-
lenderskim byly bardzo serdeczne. W dniu 13 listopada arcybiskup
Gandawy z wlasnej inicjatywy odprawil w katedrze nabozenstwo za
Polske. W Gandawie zalozono Belgijsko-Polskie Ognisko. W miejsco-
wej operze jeden z naszych zolnierzy wyglosit po francusku odezyt
o Polsce. Panie belgijskie zebraly 7 tysiecy frankow na dzieci polskie,
ewakuowane z Warszawy.

Skrzydto ze swej strony urzadzito gwiazdke dla 550 biednych
dzieci z Gandawy, przy czym pomocy technicznej udzielit Belgijski
Czerwony Krzyz.

W Holandii mieszkaricy miasta Bredy wydali pamiatkowe kartki
na czei¢ Polski, jako wyraz wdzigeznosci za uwolnienie miasta przez
Polskg Dywizje Pancerng spod niemieckiej okupacji. Kazdy lotnik
polski, ktory znalazt si¢ w Holandii, doznawal objawéw sympatii
i zyczliwosci ze strony Holendrow.

16 grudnia marszalek von Rundstedt rozpoczal swéj zwrot
zaczepny na odcinku Echternach - Malmedy w Ardenach. Na od-
cinku okoto 90 km szerokosci zgromadzili Niemcy trzy dywizje,
z ktérych dwie byly pancerne. Uderzenie niemieckie bylo dla
Sprzymierzonych zaskoczeniem. Poniewaz Niemcy zdofali wbi¢
klin na styku armii brytyjskich i amerykanskich o glebokosci
okolo stu kilometréw, polozenie bylo powazne.
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Dla wygrania bitwy musieli jednak Niemcy zdoby¢ przewage
w powietrzu, choéby tylko przejsciowo. Luftwaffe za$ nie byla
juz zdolna do rozegrania walki o przewage w powietrzu przed
rozpoczeciem natarcia na ziemi. Przyczyny stabosci Luftwaffe
byly réznorodne. Z rozkazu najwyzszych czynnikéw sily powietrz-
ne oddaly w ciggu 1944 roku powazng cze$é personelu — do
zalég bojowych wiacznie — silom lagdowym. Wskutek bombar-
dowania przemystu niemieckiego wytwdrczo$é syntetycznego pa-
liwa zostata zmniejszona do tego stopnia, ze musiano ograniczy¢
do minimum loty szkolne i ¢wiczebne, w wyniku czego najmlodsi
piloci nie mieli prawie zadnego do$wiadczenia w powietrzu przed
wecieleniem do jednostek bojowych, a stad straty wykruszaly co-
raz bardziej stany jednostek. Pomimo $ciggniecia w listopadzie
lotnictwa mysliwskiego z frontu rosyjskiego, bylo go za malo
do prowadzenia dtugich dziatan wstepnych. W tych warunkach
Niemcy rozpoczeli natarcie na ziemi z réwnoczesnym wysitkiem
skierowanym na obezwladnienie sit powietrznych przeciwnika
przez zwalczanie jego baz.

Dzialaniami w powietrzu kierowalo nowo utworzone dowédz-
two Luftwaffe na Zachodzie (Luftwaffenkommando West), kté-
rego gléwng sile stanowilo okolo 1.100 samolotéw mysliwskich
dziennych. Précz tego byly réwniez jednostki nocnych mysliwcéw,
jednostki szturmowe i wspélpracy z wojskiem, ale nie mogly one
zawazyé na ogblnym polozeniu w powietrzu. Wynik zalezat jedy-
nie od dziennego lotnictwa mysliwskiego. Sprzymierzeni mogli
przeciwstawi¢ Niemcom do 3.500 samolotéw mysliwskich.

Przez pierwszy tydzief niemieckiego natarcia lotnictwo Sprzy-
mierzonych bylo uziemione wskutek mgly. Odbywaly sie tylko
sporadyczne loty w warunkach duzego niebezpieczefistwa.

17 grudnia polskie dywizjony wystartowaly na zadanie, ale
wrécily z bombami gdyz wskutek zlej pogody nie mogly znale#é
celéw wyznaczonych do zwalczania.

22 grudnia po potudniu wypogodzito si¢ i lotnictwo Sprzy-
mierzonych ruszyto do walki caloécig sit, odcinajgc Niemcom do-
wéz zaopatrzenia i zwalczajgc ich wojska w obszarze Ardenéw.
Zbombardowano 14 podstawowych stacji weztowych, ponadto
bombardowano mosty, warsztaty kolejowe, pociagi i lokomotywy
w zaglebiu Ruhry. Lotnictwo Wspéldziatania zwalczalo dowéz
w obszarze przyfrontowym. Rozped niemieckiego natarcia zostal
zahamowany i od Bozego Narodzenia Niemcy nie posuwali sie
juz naprzéd.

Luftwaffe wykazala réwniez swéj najwickszy zryw od czasu
wyladowania Sprzymierzonych na kontynencie. Niemieckie lotnic-
two wykonywato dziennie od 600 do 1.200 lotéw na korzysé
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bitwy w Ardenach. Straty lotnictw sprzymierzonych byly duze;
nieraz 1ednostk1 lotnictwa wspétdziatania byly zmuszone do wy-
rzucenia bomb nad wlasnym obszarem.

W zwigzku z tym w dniu 24 grudnia Sprzymierzeni zbombar-
dowali silnie lotniska niemieckie na obszarze Ruhry i w jego
sgsiedztwie, co zmusito Niemcéw do wycofania na Wschéd bar-
dziej wysunietych jednostek lotniczych.

23 grudnia cate 131 Skrzydlo bombardowalo niemieckie linie
komunikacyjne w obszarze Miinster - Hamm - Diisseldorf - Neusse.
W dniach 24 i 25 grudnia Skrzydlo przeprowadzilo wymiatanie
w obszarze Akwizgran - Kolonia - Gladbach oraz ubezpieczanie
bombowcéw w obszarze St.Vith. W nastepnych dniach pogoda
zepsula si¢ i dopiero 31 grudnia dywizjony bombardowaly miej-
scowoé¢ nad rzekg Maas, zajeta przez niemieckie oddzialy.

W noc sylwestrowg nastgpilo catkowite wypogodzenie, a ranek
1 stycznia 1945 byt stoneczny i bezchmurny. 131 Skrzydio wy-
startowato na bombardowanie. W niecals godzing po starcie sa-
molotéw lotnisko pod Gandawg zamienito sie — jak méwi no-
tatka w dzienniku dziatad 131 Skrzydta — ,;w pieklo na ziemi”.
Nadlecialo bowiem 40 Focke-Wulféw i Messerschmittéw, ktére
zaczely ostrzeliwaé samoloty, samochody i urzadzenia lotniskowe.
Na lotnisku bylo duzo samolotéw, gdyz wskutek poprzedniej zlej
pogody nazlatywalo si¢ wiele brytyjskich i amerykarskich samo-
lotéw w goécine do Polakéw. Niemcy harcowali bezkarnie dosé
dhugo, pomimo, ze strzelano do nich z ziemi, nawet z recznych
karabinéw (!) ale bezskutecznie.

Tymczasem wracajgce dywizjony 308 i 317 widzialy na wszyst-
kich lotniskach po wiasnej stronie dymy i rozpryskujace si¢ po-
ciski artylerii przeciwlotniczej. Przez radio oérodek dowodzenia
zawiadamial rézne dywizjony o ataku niemieckim na ich lotniska.
Dowédea 308 Dywizjonu zauwazyt pod sobg formacje Focke-
Wulféw i zaatakowat jg ze swoim dywizjonem natychmiast. Ze-
strzelono 4 samoloty niemieckie.

Z daleka wida¢ juz bylo dymigce si¢ lotnisko 131 Skrzydta.
Dowédca skrzydta wydal krétki i wymowny rozkaz: ,,Napadll
na nasze lotnisko. Ratujcie dom!”

Na ten rozkaz wszyscy plloc1 podazyli na pelnym gazie w po-
écig za Niemcami. Wywigzaly sie walki i pomimo malego j juz za-
pasu paliwa w polskich samolotach, odniesiono duze zwyciestwo.
131 Skrzydlo zanotowalo nastepujace wyniki walk:

— 308 Dywizjon Krakowski — 124 pewnych, 1 uszkodzony,
— 317 Dywizjon Wilefiski — 6 pewnych, 1 prawdopodobny,
4 uszkodzone,
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razem: 18} zniszczonych, 1 prawdopodobnie zniszczony, 5

uszkodzonych.

Nie obeszlo si¢ jednak bez strat. W walkach powietrznych
131 Skrzydlo stracito dwéch pilotéw, na lotnisku w czasie ataku
niemieckiego zgineto dwéch lotnikéw, jedenastu bylo cigzko ran-
nych i siedmiu lekko rannych. Straty materiatowe: 2 samoloty
w walce, 3 uszkodzone przy ladowaniu, 18 zniszczonych na lotnis-
ku i 2 uszkodzone. Ponadto uszkodzonych bylto kilkanascie samo-
lotéw brytyjskich i amerykanskich.

Prezydent R.P. przestat na rece Dowédcy P.S.P. wyrazy szcze-
rego uznania dla 131 Skrzydta, stwierdzajac, ze Lotnictwo Polskie
w nieustannych walkach spetnia z wielkg ofiarnoscig swéj zotnier-
ski obowigzek i wyrazajac glebokie przekonanie, ze z réwnym od-
daniem bedzie ono petnié swa shuzbe Ojczyznie az do korica.

W owym czasie nastroje w lotnictwie, jak i w calych Polskich
Sitach Zbrojnych, byly bardzo ciezkie. Krwawe sttumienie Powstania
Warszawskiego wywarlo glebokie wrazenie na zolmierzu polskim, kts-
ry nie mégl zrozumie¢ dlaczego Sprzymierzeni nie udzielili Krajowi
pomocy. Istotnych powodéw i przyczyn éwezesnego stanu rzeczy jesz-
cze wtedy nie ujawniono. Naczelny Wédz, General Sosnkowski, nie-
dwuznacznie skladal wine na Sprzymierzonych za to iz Warszawa zo-
stala wydana na masows rzez, kazgc zolnierzom powtarzaé w duchu
stowa: ,,Podtoéé, ktam”. (Rozkaz Nr 19 z dnia 1 wrzesnia 1944 r.).

Nad sprawa polska klebily si¢ geste czarne chmury. Dochodzity
odglosy z Londynu o przesileniu rzadowym.

Zaczela sie budzi¢ watpliwoéé w celowos¢ dalszych walk. Jednak
wiara w ostateczne zwycigstwo sprawy byla silniejsza od zwatpien i za-
laman. Zolnierz spelnial swéj obowigzek do konca, walezac i ginge

" 'wbrew rozsgdkowi, wierzge, ze swym codziennym wysitkiem znaczy
szlak ku lepszej przyszlosci Polski.

2

Brawurowy atak niemiecki na 19 lotnisk we Francji i w Belgii
byl finalem niemieckiego lotnictwa, ktére po pierwszym stycznia
1945 roku zniknelo z nieba na froncie francuskim.

Aczkolwiek straty spowodowane tym napadem byly nieznacz-
ne w stosunku do calosci sit powietrznych Sprzymierzonych i ich

stanu materialowego, to jednak szkody wyrzadzone na poszcze-
gblnych lotniskach byly powazne.

Z}a pogoda w pierwszych dniach stycznia uniemozliwita dosta-
we samolotéw do jednostek. Tak na przyklad 302 Dywizjon
Poznafiski musial oddaé swoje samoloty na uzupelnienie innych

dywizjonéw i dopiero 19 stycznia mégt oblataé nowo dostarczone
Spitfire’y i w dniu 20 stycznia, po trzytygodniowej przerwie,
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wykonat pierwsze loty na zaczepne rozpoznanie w péinocnej
Holandii.

13 stycznia Skrzydlo zmienilo swoje miejsce postoju przesu-
wajac si¢ na lotnisko B-60 Grimberghem, na péinoc od Brukseli.
Sasiedztwo stolicy $ciggato latajace bomby V-1 i pociski rakieto-
we V-2 ktére zaklécaly spokédj na lotnisku. W nocy z 24 na 25
lutego bomba V-1 wyladowata w czesci lotniska w ktérej kewate-
rowata obstuga 308 Dywizjonu. Szcze§liwie, przed uderzeniem
w ziemi¢ bomba zawadzita o drzewo i ztamawszy skrzydta upadia
na plask, a nie na glowicg, co zapobieglo zwolnieniu zapalnika
i wybuchowi. Bomba zatrzymata si¢ tuz przed drzwiami budynku
w ktérym mieszkali mechanicy; zbudzeni warkotem bomby,
o wpét do drugiej nad ranem, mechanicy uciekli z budynku ska-
czac przez kadtub bomby. Rano bombe rozbrojono jak zwykly
niewypal.

W ciggu stycznia bylo zaledwie 11 dni lotnych. Mréz, $nieg
i zamiecie, utrudnialy obstuge samolotéw. Po raz pierwszy od
opuszczenia Polski lotnicy przezywali prawdziwa zime. Mréz do-
chodzit do — 15° C, dajac sie we znaki personelowi na polowych
lotniskach. 131 Skrzydlo wrécito do pracy bojowej na obszarze
Holandii, zwalczajac wszelkiego rodzaju pojazdy mechaniczne i
konne, bombardujac tory kolejowe, magazyny, statki i barki.
317 Dywizjon wykryl przypadkowo wyrzutnie rakiet V-2 widzac
jak pocisk zaczat si¢ wznosié z podstawy. Pomimo niewielu lotéw
wyrzucono w styczniu 140 tysiecy funtéw bomb.

8 lutego 308 Dywizjon celnym bombardowaniem spowodowat
wybuch w niemieckiej fabryce amunicji znajdujacej si¢ na po-
hadniowo-wschodnim skraju Reichswaldu.

Gléwnym zadaniem 131 Skrzydla w czasie natarcia 21 Grupy
Armii na Lini¢ Zygfryda bylo paralizowanie niemieckiego przewo-
zu w strefie przyfrontowej. Najczesciej bombardowano linie kole-
jowe miedzy Renem a Mozg, az do miejscowosci Duisburg oraz
Venle. Osiggano po kilkanascie przecigé toréw kolejowych dzien-
nie, co bylo bardzo dobrym wynikiem, gdyz nie tatwo jest trafi¢
bomba z szybkiego samolotu tak waski cel, jakim jest tor ko-
lejowy.

Od 8 lutego dywizjony postugiwaly si¢ lotniskiem B-85 Schijn-
del w Holandii (na wschéd od Tilburg), jako lotniskiem wysu-
nietym, gdyz spod Brukseli do frontu bylo juz za daleko.

9 marca Skrzydlo przeniosto sie na lotnisko B-77 Gilze Rijen,
miedzy Breds a Tilburgiem.

W marcu gléwnym zadaniem 131 Skrzydla bylo zwalczanie
przewozu niemieckiego miedzy Holandia a Rzesza Niemiecks.
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Przed wycofaniem si¢ z Holandii Niemcy usitowali wywiezé z Ho-
landii zaréwno materiat jak i robotnika, natomiast do Holandii
szly nadal transporty latajgcych bomb V-1 i pociskéw rakietowych
V-2, ktérymi ostrzeliwano Londyn, Antwerpie i Bruksele.

Najwickszy sukces 131 Skrzydio osiagnelo 19 marca, gdy dy-
wizjony przeciely w 48 miejscach linie kolejowe w Holandii.
W tym réwniez dniu jeden z pilotéw 308 Dywizjonu zauwazyt
obok zabudowan stacyjnych zloza jakiego§ materiatu. Dobrze wy-
celowana bomba spowodowata tak silny wybuch, ze na wysokosci
okolo 1.300 m podmuch wyprowadzit samolot z réwnowagi i sa-
molot zostat uszkodzony odtamkami uniesionymi przez podmuch.
Przypuszczalnie bomba trafita w skladnice pociskéw rakietowych
V-2

Dziatalno$¢ bojowa 20 marca byla bardzo urozmaicona. Dy-
wizjony 131 Skrzydla zniszczyly w 15 miejscach tory kolejowe,
zbombardowaly fabryke, wzniecajac pozar, zbombardowaly budyn-
ki w poblizu miejscowosci Zeist w ktérych miescito sie dowédztwo
niemieckiego 88 Korpusu. Dowédztwo 1 Armii Kanadyjskiej prze-
stalo Polskiemu Skrzydtu gratulacje z powodu tych dziatan.

21 marca dywizjony polskie przylapaly w ruchu pociag i za-
blokowaly go — dwoma celnymi bombami wysadziwszy tor
przed i za pociggiem. Nastepnie uszkodzono lokomotywe i 9 wa-
gonéw. W tym tez dniu zniszczono bombami most i fabryke, a po
potudniu obrzucono bombami i ostrzelano obéz niemieckich od-
dziatéw spadochronowych, pozostawiajac kilka zabudowat w plo-
mieniach.

W nocy 23/24 marca oddzialy 21 Grupy Armii sforsowaly
Ren pod Wesel, Xanten i Rees. W dniu 24 marca 131 Skrzydto
ostaniato ladowanie wilasnych wojsk spadochronowych na wschéd
od Renu.

25 marca 317 Dywizjon zbombardowatl siedzibe dowddztwa
SS w Holandii, przy czym zgingl niemiecki general. Dowédztwo
84 Grupy udzielifo 317 Dywizjonowi pochwaly.

W ostatnich dniach marca dziatalno$é¢ Skrzydta zmalata wsku-
tek zlej pogody.

Dnia 1 kwietnia 1945 r. przypadala Wielkanoc. Padat rze-
sisty deszcz, chmury wisialy tuz nad ziemig. Niemcy wykorzystali
stan pogody na szybkie wycofywanie sie z Holandii. 131 Skrzydto
otrzymalo zadanie zwalczania odwrotu Niemcéw bez wzgledu
na wszelkie trudnoéci. Zadanie bylo trudne, gdyz z koniecznosci
trzeba je bylo wykonywaé z lotu koszacego, zatem w ogniu prze-
ciwlotniczym wszelkich kalibréw. Dzialania w takich warunkach
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trwaly cztery dni. Dowédztwo 84 Grupy ponownie udzielito
131 Skrzydtu pochwaly za osiggniete wyniki.

10 kwietnia rzut rozpoznawczy 131 Skrzydia wyjechal na §wie-
zo zdobyte lotnisko B-101 Nordhorn, w Rzeszy Niemieckiej. Na
kazdym samochodzie powiewata bialo-czerwona choragiewka. Byt
to pierwszy polski oddziat, ktéry przekroczyl granice Niemiec.
W dniu 13 kwietnia dywizjony polskie ladowaly w Nordhorn.

131 Skrzydlo rozpoczelo teraz zwalczanie ruchu na drogach
bitych i kolejowych w obszarze Wilhelmshafen - Oldenburg - Bre-
ma - Hamburg, do ktdérego wycofywaly si¢ resztki niemieckich
sit zbrojnych. Niemcy nie mogli juz ograniczaé swych ruchéw
do nocy, totez zniwo dywizjonéw bylo pokaZne. Czesto w tym
okresie wspierano bezpo$rednio 1 Polska Dywizje Pancerns i 4 Ka-
nadyjska Brygade Pancerna. W szczegdlnosci 131 Skrzydio
wspieralo 17 kwietnia natarcie Kanadyjczykéw na Oldenburg,
a w dniach 18, 19 i 20 kwietnia natarcie 1 Dywizji Pancernej
na silnie broniong miejscowo$¢ Papenburg.

25 kwietnia 131 Skrzydto wraz z innymi jednostkami 84 Gru-
py wspierato natarcie 1 Polskiej Dywizji Pancernej na Leer, wy-
konujgc w sumie 114 samoloto-zadad. Dziedi 26 kwietnia zszed}
réwniez na udzielaniu bezposredniego wsparcia w kilku miejscach
wojskom naziemnym, od ktérych dowédeéw dywizjony otrzymy-
waly podzigkowania za skuteczng dziatalnos¢.

- Wieczorem 26 kwietnia nadszedt rozkaz przesuwajgcy 308
Dywizjon do Anglii na szkole ognia. Pogoda nastepnego dnia
zepsula sie i do 3 maja nie bylo lotéw. Koniec wojny byt juz
bliski.

Tymczasem jednak Skrzydio zmienilo lotnisko, przesuwajac
sic na lotnisko B-113 Varrelsbusch, w poblizu Bremy. Z tego
lotniska wykonaly dywizjony ostatnie loty bojowe w dniach
3 i 4 maja. W skladzie 131 Skrzydla byly w tym czasie 322 Dy-
wizjon Holenderski i 349 Belgijski.

W tych ostatnich lotach dywizjony Skrzydia nie znajdowaty
juz odpowiednich celéw do zwalczania, gdyz drogi byly puste,
bombardowano wigc i ostrzeliwano pociagi.

4 maja 317 Dywizjon otrzymat rozkaz zbombardowania stat-
kéw na morzu. Dywizjon zaatakowat jeden z trzech statkéw, ale
bomby nie byly celne. Wéwczas dowédca klucza, por (F/Lt.)
C. Szczerbifiski zszedt nisko i otwierajac ogied z dzialek i k.m.
z odlegloéci zaledwie 50 metréw, spowodowal wybuch, ktéry
rozsadzil statek, ale jednoczesnie urwat skrzydia samolotu.
Por. Szczerbiriski zatongt. .

Wieczorem tego dnia nadszed! rozkaz zaprzestania ognia
o godzinie 08.00 dnia 5 maja. Wojna w Europie byla skoficzona.
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305 Dywizjon Mysliwsko-Bombowy

W ciggu czerwca, lipca i sierpnia 1944 r., dywizjon, nadal
pod dowédztwem kpt. pil. Konopaska, dziatal z duzym nateze-
niem, wykonujgc wyprawy w dziefi i w nocy.

W zwiazku z toczacg si¢ bitwg w Normandii, dywizjon nisz-
czyl komunikacje na bezposrednich tytach niemieckich, bombardu-
jac stacje kolejowe, mosty, pociggi oraz zwalczajgc oddzialy i ruch
na drogach.

16 czerwca zginela zaloga w sktadzie: S/Ldr. M. Herrick, do-
woédca brytyjskiej eskadry w dywizjonie, oraz nawigator, por.
A. Turski.

W koficu czerwca wrécita do dywizjonu zaginiona zaloga,
chor. pil. Ciuta i por. obs. Rosifiski, ktéra skakala we Francji
i przedostata si¢ przez Hiszpani¢ do Gibraltaru.

W lipcu dywizjon latat na zadania bojowe w 19 nocach i wy-
konat jedng dzienng wyprawe. 11 lipca nie wrécily dwie zalogi:
por. pil. K. Przyluski z mjr. obs. A. Eukifiskim, kpt. pil. E. Su-
szyfiski z mijr. obs. J. Lagowskim. Pierwsza zaloga i pilot drugiej
zalogi poniesli $mieré, natomiast mjr Eagowski uratowat si¢ na
spadochronie i po kilku tygodniach wrécit do dywizjonu.

Jak wynika z meldunku mjr. Lagowskiego, samolot kpt. Su-
szynskiego zostal trafiony pociskami obrony przeciwlotniczej; pilot
zdotal podciggnaé samolot na wysokoéé okoto dwoch tysigey stop i ka-
zal nawigatorowi wyskoczyé. Mjr ZLagowski przypuszezal, ze jego
pilot réwniez wyskoczyt, okazato si¢ jednak, ze probowat on ladowaé
wzglednie nie zdazyl wyskoczyé, gdyz zgingt w plongcym samolocie
na ziemi.

Dzienna wyprawa dywizjonu odbyla si¢ 31 lipca miedzy go-
dzing 18.00 a 20.00. Prowadzit ja nowy dowédca dywizjonu
(objgt dowédztwo w tym dniu) mjr pil. Bolestaw Orlifiski.

Celem wyprawy bylo zniszczenie zbiornikéw benzyny w miej-
scowoéci Nomexy, na pétnoc od Nancy. W wyprawie wzigly udziat
zatogi:

‘mjr pil. Orlifiski — kpt. obs. Lemieszonek,

mijr pil. S. Grodzicki — por. obs. Szajdzicki,

F/Lt. Atkins — kpt. obs. J. Majer (zaloga mieszana, polsko-

brytyjska)

por. pil. Gawrosiski — ppor. obs. Szczurowski,

por. pil. Kleiner — sierz. naw. Wasilczyk.

Atak zostal wykonany z lotu koszacego. Wszystkie cztery
zbiorniki zostaly trafione; splonelo ponad 3 miliony galonéw
(czyli ponad 13 milionéw litréw) benzyny, ktérej wéwczas Niem-
com tak brakowato.
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Jednym z niecodziennych zadah i sukceséw bylo zniszczenie
przez dywizjon w dniu 2 sierpnia stynnego zamku Chateau-Maul-
ney nad Loarg, w ktérym miescita si¢ szkola sabotazystéw.

W ciggu miesigcy wrzesiefi, pazdziernik i listopad, dywizjon
brat udzial w bitwie o ujécie rzeki Skaldy. Miasto Antwerpia zo-
stalo zdobyte przez Brytyjczykéw 4 wrzednia, ale port byl nie
do wykorzystania, gdyz Niemcy trzymali ujicie rzeki i wyspy
Walcheren oraz Poludniowy Hereland, zamykajace dostep do mo-
rza. Dla dalszych dziatat w glab Rzeszy konieczne byto udostep-
nienie portu Antwerpii, gdyz zaimprowizowany port Arroman-
ches byt juz zbyt odlegly i zaopatrywanie stawalo si¢ ograniczone.
Byla to jedna z najzawzigtszych i najzmudniejszych bitew, ktéra
prowadzily polaczone sily morskie, powietrzne i lagdowe Sprzy-
mierzonych. Nacierajacy zZolnierze walczyli stojac po pas w wo-
dzie; w dziefi atakowalo Niemcéw lotnictwo dzienne, w nocy
305 Dywizjon wraz z innymi zwalczal niemiecka obrone. Cele
o$wietlano racami i obrzucano bombami lub ostrzeliwano z dzia-
ek i karabinéw maszynowych.

29 wrzeénia dywizjon stracil zaloge brytyjska i polskiego
pilota wskutek zderzenia sie dwéch samolotéw w powietrzu
w czasie lotu éwiczebnego. Zgineli: F/Sgt. Rogg, Sgt. Tucknott,
por. pil. Widawski i ksigdz Samulski, ktéry bawit w goscinie
w dywizjonie. Straty te byly tym dotkliwsze, ze dwa dni przedtem
zgineta zaloga w skladzie: st. sierz. pil. Kita i por. obs. Piekar-
ski, w locie éwiczebnym.

W pazdzierniku bylo tylko 10 lotnych nocy, totez lotéw bylo
stosunkowo mato. Do dywizjonu przybyly cztery nowe zatogi
brytyjskie i dwie polskie.

W owym czasie 305 Dywizjon byt niezwykla jednostks bojowa
pod wzgledem skladu osobowego personelu latajacego. Po pierwsze,
w dywizjonie latali przedstawiciele dziesieciu narodowosci; przewazali
Polacy i Anglicy, obok nich jednak byli Szkoci, Walijezycy, Kana-
dyjezycy, byt Bialorusin, Estoriczyk, Norweg, byt pilot z wysp Baha-
mas i obserwator z Zachodnich Indyj. Obcokrajowcy czuli si¢ dobrze
w polskim dywizjonie i niechetnie go opuszczali gdy ich przenoszono,
a zegnano ich zawsze z zalem. Wielu z nich uczylo si¢ po polsku
i przyjmowalo przezwiska nadane im przez polskich kolegéw; tak
np. James przedstawial si¢ jako ,Kuba”, a John jako ,Jasiu”.

Druga niezwykloscia byla duza ilos¢ starszych wiekiem i stopniem
oficeréw, totez nie bez kozery nazywano 305 Dywizjon powszechnie
,dywizjonem starszych panéw”. W pewnym okresie latalo w dywizjo-
nie oémiu polskich majoréw i jeden brytyjski oraz polski podpultkow-
nik; wielu z nich bylo po czterdziestce, a najmlodszy miat 35 lat, co
wedlug angielskich poje¢ bylo wéwezas wiekiem old boys.

Posiwialy w lataniu major Orliniski, stawny w éwiecie lotniczym
z lotu Warszawa - Tokio - Warszawa w 1927 roku na zwyklym linio-
wym Breguecie, dawny pilot 11 Pulku Mysliwskiego, a przed wojna
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pilot LOT’u i oblatywacz PZL, dowodzit dywizjonem z miodziencza
werwg i ojcowska wyrozumialosciag dla podwiadnych, a swoim lata-
niem nadal zadziwial wszystkich mlodych i starych, jako prawdziwy
artysta sztuki latania i odwazny pilot bojowy.

17 listopada 1944 r. dywizjon przeniést si¢ na lotnisko A-75
Epinoy, pod Cambrai, gdzie juz stal do korica wojny. Warunki
zimowe byly trudne, instalacje lotniskowe czesto zawodzily, tak
ze nieraz bylo brak nawet wody.

W listopadzie dywizjon stracit w dziataniach bojowych cztery
zalogi, a jedna skakata we Francji i wrécita po wielu przygodach.
Zgineli $miercig lotnika: por. pil. Mochnacki z por. obs. Szwar-
nowieckim, F/Lt J. Cutrie (,,Kuba”) z P/O J. Smith (,,Jasiu”),
F/Lt. Moseley (z wysp Bahamas) z F/Sgt. Nugent (z Zach.
Indyj), plut. pil. Chwalibég Zygmunt z kpr. naw. Parzychem

onem.

Zaloga: sierz. pil. Haas z por. obs. Wilczyriskim skakala w Szam-
panii. Widzgc na drodze woz, sierz. Haas starat si¢ po francusku wotaé
o pomoc, ale woznica udawal, Ze nie styszy. Dopiero gdy sierz. Haas
ze zloéci zaklgl po polsku, woznica zatrzymal konia i odezwal sie:
A czemuz to pan nie gada po polsku?” Okazalo si¢, ze byt to emi-
grant z Polski sprzed dwudziestu laty. Dzigki jego pomocy sierz. Haas

1.
Por. Wilezynski trafit na francuskiego wiesniaka, ktéry go ugoscit
i pomégt w przedostaniu si¢ przez niemieckie linie.

W zwiazku z odejéciem mijr. Grodzickiego w listopadzie na
wypoczynek po ukoficzeniu tury lotéw, jedna eskadra dowodzit
odtgd mjr obs. Lagowski, druga kpt. pil. M. Kahluza; zastepcami
byli mjr dypl. R. Referowski i F/Lt. Atkins.

W noc wigilijng i w noc sylwestrows, zalogi dywizjonu lataty
nad zasniezonymi Ardenami, w ktérych zwalczano ofensywe Rund-
stedta. Dla umozliwienia lotéw caly dywizjon bez wyjatku pra-
cowal cigzko fopatami usuwajgc énieg spod samolotéw i z biezni.

W styczniu 1945 r. odeszio dalszych pieé polskich zalég po
ukoficzeniu tury lotéw bojowych, przyszly natomiast nowe zatogi
brytyjskie. Odtad dywizjon mial wiecej zaldg brytyjskich niz
polskich. W pewnych tygodniach Polacy stanowili mala mniej-
szo$§¢.

1 lutego dowédztwo dywizjonu objat mjr pil. Stanistaw Gro-
dzicki, ktéry przyszedt na druga ture lotéw. Eskadrg brytyjska
dowodzit S/Ldr. P. Hanburg, D.F.C.

Od lutego dywizjon wspieral wojska toczace bitwe o Ruhre.
Loty w cigzkich warunkach zimowych i wobec duzego ze$rodko-
wania niemieckich broni przeciwlotniczych wymagaly od zalég
szczegblnego hartu ducha i poswigcenia.
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W dniu 22 lutego dywizjon uczestniczyl w dziataniu zwanym
,,Operation Clarion”, ktérego celem bylo sparalizowanie komuni-
kacji w calych Niemczech. Byla to najwieksza operacja sit po-
wietrznych w drugiej wojnie §wiatowej. Prawie dziewigé tysiecy
samolotéw z Anglii, Francji, Belgii, Holandii i Wioch, niszczylo
urzgdzenia kolejowe, tory, mosty, statki i barki oraz pojazdy na
drogach, na obszarze wynoszgcym éwieré miliona kwadratowych
mil (tj. okoto 600.000 km?).

305 Dywizjon wystawit w tym dniu 19 samolotéw w zwartym
szyku; pod dowddztwem mijr. Grodzickiego lecialy dwa polskie
klucze i cztery klucze brytyjskie. Przez pét godziny zalogi atako-
waly w rejonie Hamburga pociagi, stacje kolejowe, mosty, barki
na kanatach i samochody na drogach. Dziesigé samolotéw wrécito
ze §ladami pociskéw niemieckich, a trzy samoloty wrécily kazdy
na jednym silniku. Nie powrécita jedna zaloga: W/O Smith
z F/Sgt. Robertson.

Po tym locie, trzej piloci ktérzy przyprowadzili samoloty na
jednym silniku, otrzymali odznaczeniatzggjowe. Plut. pil. Haas
zostat odznaczony krzyzem orderu Virtuti Militari V klasy, S/Ldr.
Hanburg otrzymat powtérny D.F.C., mjr dypl. Referowski —
DF.C.

Uzasadnienie odznaczenia mjr. Referowskiego brzmialo jak
nast¢puje:

_ »F/Lt. R. Referowski rozpoczagl swojg karierg bojowa w 305 Polskim
Dywizjonie w dniu 1 wrzeénia 1944 r., wykonawszy poprzednio 12 lotéw bo-
jowych na Mosquito w 307 Polskim Dywizjonie Nocnym. W czasie calej
swojej kariery bojowej wykazywal zawsze wielka odwage i inicjatywe oraz
calkowite lekcewazenie osobistego bezpieczenstwa.

W nocy z 7/8 wrzeénia 1944 r., zaatakowat statek w West Scheldt i tra-
fit go kilkakrotnie w obliczu ognia artylerii przeciwlotniczej oraz intensyw-
nego ognia ze statku.

W nocy 27/28 wrzeénia 1944 r. zaatakowal i zapalil nieprzyjacielski sa-
mochéd cigzarowy. W noey z 16/17 paidziernika 1944 r. trafit bombg‘ most
laczacy Welcheren z Zuid Reveland. W nocy 27/28 grudnia 1944 r. zbom-
bardowal i atakowal ogniem dziatek kilkakrotnie pocigg na potudnie od
Aschweller, osiggajgc trafienie bombg i zapalajsc pociag.

W nocy 1/2 lutego 1945 r. atakowal kilkakrotnie pocigg, schodzge po-
mimo silnego ognia przeciwlotniczego bardzo nisko i uzyskal szereg trafier.

W nocy 14/15 lutego 1945 r. atakowal konwdj zlozony z 30 ciezaréwek
i uzyskal szereg trafien pomimo silnego ognia karabinéw maszynowych nie-
przyjaciela.

W dniu 22 lutego 1945 r. bral udzial w dziennych operacjach nad Niem-
eami. Po doleceniu do rejonu celu, razem ze swym bocznym samolotem Nr 2.
patrolowal nakazany rejon w ktérym jednak nie znaleziono zadnego ruchu.
Wéwezas wykonat on skuteczne bombardowanie fabryki, 3 mile od Basbeck,
trafiajgc duzy budynek fabryczny. Patrolujac dalej, atakowal trzykrotnie
radiostacje, 3 mile na wschéd od Basbeck i pomimo silnego i dokladnego
ognia ze strony przeciwnika, uzyskal szereg trafie. Nastepnie atakowal z po-

234



wodzeniem barki i dwumasztowy statek na rzece Oste, ostrzelal lokomotywe
i pie¢ wagonéw na linii kolejowej pomigdzy Basbeck i Stal, napotykajae
na intensywny i celny ogien artylerii przeciwlotniczej, wskutek czego jego
samolot byl trafiony i nastgpil wylew benzyny.

W drodze powrotnej, w rejonie Zuider See, zobaczyt inny samolot Mos-
quito lecagey na jednym silniku, i, pomimo braku paliwa, ktéry zmusit
go do przymusowego ladowania przed dolotem do bazy, zawrécit by udzie-
li¢ pomocy temu samolotowi.

Jego pigkny duch zaczepny, zlgczony z wielka odwaga i determinacja
wykonania zadania w warunkach ktére mogly byly powstrzymaé innych,
czyni go godnym odznaczenia Distinguished Flying Cross”.

Warto tu dodaé, ze lotnicza kariera mjr. Referowskiego byla bardzo
trudna i tylko niezwykle silna wola i upér oraz przekonanie o wlasnej
stusznodei pozwolily mu dopigé celu jaki sobie postawil. Jako kapitan wsta-
pit do lotnictwa w 1938 roku i po ukorczeniu kursu obserwatoréw zostal za-
trzymany w Deblinie jako wykladowca. W Anglii czekat dwa lata na prze-
szkolenie, a ze wzgledu na wiek — wladze polskie nie chcialy udzieli¢ mu
pozwolenia na odbycie pilotazu. Gdy po dlugich zabiegach i meldunkach
wreszcie dostal si¢ do szkoly pilotazu, instruktorzy polscy nie wrézyli mu
przyszloéei jako pilotowi i otrzymal wskutek tego przydziat nie-bojowy. Bedge
jednak na angielskiej stacji, mjr Referowski przeszkolil si¢ na samolotach
bojowych i wreszcie w 1944 roku uzyskat przydziat do 307 Dywizjonu Noc-
nego. Mial wtedy juz prawie 40 lat.

Byt caly szereg polskich pilotéw w wieku ponad lat 40, ale wszyscy mie-
li wiele lat doéwiadczenia w pilotazu, totez ich loty bojowe w drugiej wojnie
éwiatowej — cho¢ byly przedmiotem uznania i podziwu — mialy swoje
uzasadnienie. Krétka, ale chwalebna stuzba mjr. Referowskiego jako pilota
byla wyjgtkiem niespotykanym w zadnym lotnictwie.

Personel techniczny 305 Dywizjonu, podobnie jak i innych
dywizjonéw, zastuzyl na najwyzsze uznanie, nie tylko caloscia
swego wysitku i po§wigceniem, ale réwniez znajomoscig gruntow-
ng swego fachu; totez osiggniecia zalég latajacych s3 w duzej
mierze zashuga personelu ziemnego. Dowodem uznania i zaufania
wiadz brytyjskich do polskiej obstugi byt fakt, ze dowédca Skrzy-
dta R.AF. i jego zastepca stale trzymali swoje samoloty w 305
Dywizjonie.

W koficu lutego dywizjon stracit dwie zatogi. W lotach bo-
jowych zgineli: ppor. pil. T. Lech z por. obs. H. Kaczanem,
P/O Etheridge z F/Sgt. A. J. Joyce.

1 marca 1945 r. dowédca dywizjonu awansowal do stopnia
podputkownika. Pptk. pil. S. Grodzicki zgingl po wojnie w ka-
tastrofie samolotu pasazerskiego razem z ptk. pil. S. Brzezina.
Dowédztwo dywizjonu objat wéwczas mjr dypl. Referowski,
ktéry dowodzit do demobilizacji.

W marcu dywizjon miat 25 zalég: 11 polskich i 14 brytyj-
skich. Pomimo wykonania w tym miesigcu 212 samoloto-zadan,
dywizjon nie ponidst zadnych strat.

W kwietniu bylo 23 lotnych nocy i dywizjon wykonywat noc-
ne patrolowania. Ostatnie loty bojowe odbyly si¢ w nocy 25/26
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kwietnia, w rejonie Westerland - Flensburg - Ording. Zginely dwie
zalogi, obie brytyjskie: S/Ldr. Philip Hanburg, D.F.C. and bar,
F/Lt. Jack Hart; F/O Careth Barker i Sgt. nav. Arthur George
(zatoga kanadyjska).

L 2

Od lgdowania Sprzymierzonych w Normandii do kofica wojny
305 Dywizjon wykonal nastepujace ilosci lotéw:

— bojowych w nocy — 2.153, éwiczebnych w nocy — 36,

— bojowych w dziet — 34, éwiczebnych w dzied — 2.916.

Ogélny czas lotéw bojowych — 6.071 godzin 55 minut.

Ogélny czas lotéw éwiczebnych — 2.740 godzin 55 minut.

Straty bojowe polskich zalég dywizjonu od wejscia w sktad
2 T.A'F. wyniosly 22 poleglych i 3 zaginionych.

Straty ¢éwiczebne wyniosty 10 poleglych.

Straty personelu innych narodowo$ci wyniosty 18 poleglych
w %zia!aniach bojowych i 1 w niewoli, oraz w lotach éwiczeb-
nych 5.
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ROZDZIAL X
DYWIZJONY OBRONY POWIETRZNE]

Zwalczanie latajgcych bomb V-1

W nocy z 15/16 czerwca 1944 r. Niemcy uzyli po raz pierw-
szy przeciw Londynowi ,latajace bomby V-1” czyli bezzalogowe
samoloty o szybkosci okoto 440 km na godzine, zwane w jezyku
niemieckim ,,bronia odwetowsg” (Vergeltungswaffe 1, lub Luft-
torpedo FZG-76). Niemcy przywigzywali do nowej broni duzg
wage w zwigzku z toczagcg si¢ bitwa w Normandii.

Bombardowanie Londynu latajacymi bombami trwato 80 dni
i nocy i ciggnelo sie z przerwami do marca 1945 r. Spowodowato
ono powtérng ewakuacje ludnosci, szczegllnie z potudniowych
dzielnic metropolii, ktére byly najwigcej zagrozone.

Nowa brofi byta zaskoczeniem dla Londyriczykéw, wywohujac
poczatkowo poczucie catkowitej bezsilnoéci. Mate samoloty wio-
zace po jednej tonie materiatu wybuchowego, lecialy nad miastem
tak nisko, ze strzelanie do nich z dzial bylo praktycznie niemozli-
we. Szybko jednak ludnoéé zorientowata sie, ze bomby stawaly
si¢ grozne dopiero w chwili gdy silnik przestat pracowaé, gdyz
wtedy bomby nurkowaly i spadaly pionowo na miasto.

Do zwalczania bomb latajacych uzyto lotnictwo mysliwskie
wyposazone w samoloty Mustang, ktére, po zastosowaniu w nich
paliwa o 150 oktanach przy jednoczesnym podwyzszeniu ciénienia
ladowania do + 25 funtéw na cal kwadratowy, uzyskiwaly szyb-
koé¢ ponad 600 km na godzing, ktéra umozliwiata pilotom sku-
teczny poscig bomb i zestrzeliwanie ich. Silniki Mustangéw w tych
warunkach pracy konczyly si¢ bardzo szybko, przecigtnie po 50
godzinach, ale wobec koniecznoéci obrony Londynu nie liczono sie
z kosztami zwalczania nowego zagrozenia.
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Brytyjezycy wiedzieli juz od korica 1942 roku ze Niemcy przygotowy-
wali atak na Wielkg Brytani¢ jakimi§ nowymi broniami. Poniewaz Lujt-
waffe nie miala odpowiednich bomboweéw, mogly wchodzié w gre tylko
samoloty bezpilotowe lub pociski rakietowe. Wywiad naszej Armii Kn)owej
oraz inne irédla wywiadu dostarczyly doktadnych danych o instytucie do-
$wiadezalnym i wytwdrni latajgeych bomb na wybrzezu Baltyku, w Peene-
miinde. Zapadta decyzja zbombardowania Peenemiinde. Wyznaczone dywi-
zjony ciezkiego lotnictwa bombowego szkolily si¢ przez miesige w wykonaniu
poteznego i trafnego bombardowania na celu o podobnym wygladzie, na
brzegu angielskim.

Wyprawa odbyla si¢ w nocy 17/18 sierpnia 1943 r. Zaklady doswiadczalne,
biuro konstrukcyjne i wytwérnia wraz z zabudowaniami mieszkalnymi w Pee-
nemiinde ulegly prawie calkowitemu zniszczeniu, a wsréd zabitych bylta
grupa naukowcow i technikéw.

Niemcy byli zmuszeni przenies¢ wytwornie latajagcych bomb w glab Nie-
miec, co spowodowalo prawie roczng zwloke w realizacji planu. Ponadto,
zwalczanie wyrzutni latajgcych bomb przez lotnictwo Sprzymierzonych zmniej-
szylo natezenie atakéw. Hitler zadat atakowania Wielkiej Brytanii pigcioma
tysigcami V-1 na dobe, a praktycznie bylo mozliwe wysylanie okolo tysiaca,
w rzeczywistosci jednak zdotano wypuscié tylko okolo dziesigciu tysigcy w
ciggu oSmiu miesigcy, z ktérych ponad dwa tysigce udalo si¢ obronie ze-
strzelié.

Zda;e si¢ nie ulega¢ watpliwosci, ze gdyby Nxemcy rozpoczeli ataki lata-
jacymi bombami od poczgtku 1944 roku, inwazja Europy bylaby ogromme
utrudniona lub wreez uniemozliwiona.

Dokladny opis dziatalnoéci wywiadu Armii Krajowej w zwigzku z dostar-
czeniem Brytyjezykom wiadomosei i materialnych dowodéw w postaci ezesci
V-1, znajduje si¢ w Tomie III wydawnictwa ,Polskie Sity Zbrojne w Drugiej
Wojnie Swiatowej” (Armia Km]'owu{‘i

W ostatnich miesigcach 1944 r. Niemey uzyli przeciw Londynowi i réz-
nym celom na froncie w Europie pociski rakietowe V-2, przeciw ktérym nie
bylo zadnej czynnej obrony, jednak dzigki bombardowaniu linii kolejowych
i rejonéw wyrzutni V-2 iloé¢ uzytych pociskéw byla znacznie mniejsza od
planowanej. Na Londyn wypuszczono okolo tysigea V-2.

W okresie od 15 czerwca 1944 do 28 marca 1945 obrona
Wielkiej Brytanii zniszczyla ponad dwa tysigce latajacych bomb.

Piloci polscy zniszczyli nastepujace ilodci:

306 Dywizjon — 60, 315 Dywizjon — 53, 316 Dywizjon —
74, inni piloci — 3, razem: 190.

Tak wiec polscy piloci zestrzelili prawie 10 % ogélnej 1lo§c1
zniszczonych bomb latajacych w obronie Londynu. Dowédca Lot-
nictwa Myséliwskiego, Air Marshal Sir James M. Robb, w swym
pozegnalnym przeméwieniu do polskich dywizjonéw myéhwsklch
w dniu 18 wrzeénia 1946 roku, powiedzial o naszych pilotach
ktérzy zwalczali latajgce bomby: , Mieszkaficy Londynu i pohu-
dniowych hrabstw mieli wszelkie powody do blogostawienia ich
i czynili to calym sercem”.

Gdy we wrzeéniu Niemcy rozpoczeli bombardowanie Londy-
nu pociskami rakietowymi V-2, zwalczanie wyrzutni tych pocis-
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kéw w okolicy i samym miescie Hadze przypadlo w udziale gtéw-
nie 303 Dywizjonowi Koséciuszkowskiemu.

Inne dziatania dywizjonéw A.D.G.B.

Dowédztwu Obrony Powietrznej Wielkiej Brytanii (Air De-
fence of Great Britain) podlegaly poczatkowo dywizjony: 303
Kosciuszkowski, 306 Torufiski, 315 Deblifiski, 316 Warszawski
i 307 Nocny Lwowski. W grudniu 1944 roku doszedt jeszcze
309 Ziemi Czerwiefiskiej, przezbrojony w tym miesigcu na Mus-
tangi III.

Zadania dywizjonéw dziatajacych z Wyspy byly urozmaicone,
gdyz pomimo nalezenia do Dowé6dztwa Obrony Powietrznej wy-
konywaly one do$¢ czgsto zadania na korzyé¢ walk toczacych sie
na kontynencie Europy. Nie raz laczono w jednej wyprawie dwa
zadania, jak na przyklad zwalczanie celéw na ziemi i ubezpie-
czanie bombowcéw. Jednak gléwnym zadaniem dywizjonéw
wchodzacych w sklad 133 Skrzydla, to jest dywizjonéw 306,
315 i 316 bylo zwalczanie latajacych bomb V-1.

Do tych ,,innych” zadad piloci ,palili sie” i wygladali ich
z niecierpliwoscig. Rozumialo to Dowddztwo A.D.G.B. i wysyta-
o dywizjony nad Francje. Moze trafnie ujal to oficer informacyj-
ny 315 Dywizjonu (por. Tomeczyk), ktéry zanotowat w dzien-
niku dziatafi: ,, ... by nie opadly nam skrzydta, by duch pilotéw
znudzony gonitwa za bombami latajacymi mégl odzyé, ozywié
si¢ i od nowa rozpalié”.

Pierwszym takim dniem ktéry przyniést duzy sukces 315 Dy-
wizjonowi Deblifiskiemu byl dzied 30 lipca 1944. Dywizjon
wystartowat w skiadzie 10 Mustangéw jako oslona 48 Beaufigh-
teréw ktére mialy przeprowadzié zaczepne rozpoznanie brzegéw
Norwegii i zwalczaé torpedami i rakietami niemiecka zegluge.
Bylo pochmurno, mglisto, widocznoéé byta staba. Wkrétce po
starcie jeden z pilotéw musial zawrécié z powodu wadliwej dzia-
talnosci silnika. Po pewnym czasie trzy samoloty dywizjonu od-
Yaczyly, straciwszy laczno$é z Beaufighterami wskutek zlej wi-
docznosci. Dywizjon w skladzie 6 samolotéw napotkat w odle-
gloéci okolo 50 km od brzegéw Norwegii, na zachéd od lotniska
List, 15 niemieckich my$liwcéw i zaatakowat je.

Niemcy byli zaskoczeni; po ich zachowaniu mozna bylo s3-
dzi¢, 7e nie przypuszczali aby nieprzyjacielskie samoloty mysliw-
skie mogly znale#¢ si¢ tak daleko od swoich baz, ponadto, w chwi-
li zauwazenia Mustangéw, wzigli je prawdopod%%nie za whasne
samoloty, gdyz sylwetki Mustanga i Messerschmitta byly bardzo
podobne. 315 Dywizjon zestrzelil na pewno 6 Me-109 i 1 Focke-
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Whulfa. Tylko jeden pilot niemiecki usilowat ratowaé si¢ na spa-
dochronie, ale wszystkie zestrzelone samoloty zatonely.

Jeden z pilotéw dywizjonu ktéry chwilowo odtgczyt od swej
formacji, spotkal Messerschmitta 110 i pomimo wadliwej pracy
wlasnego silnika zaatakowat Niemca i zestrzelit go w morze.

Tak wiec w ciggu krétkiej walki nad morzem, w odleglosci
400 kilometréw od najblizszego brzegu Szkocji, 315 Dywizjon
zestrzelit 8 niemieckich samolotéw bez wlasnych strat. Dowédca
16 Grupy nadestal dywizjonowi podzigkowanie za doskonala
pomoc okazang Beaufighterom w nader trudnych warunkach.

9 sierpnia 1944 r. nie wrécili z wyprawy ,,Ramrod 191" dwaj
piloci: por. Maciejowski i por. Lech Andrzej Kondracki, ktérzy
w czasie wykonywania zadania zderzyli sie. Por. Maciejowski
dostat sie do niewoli, natomiast por. Kondracki ponidst $mieré.

18 sierpnia 1944 r. byt dla 315 Dywizjonu dniem duzego
wysitku, wykonal bowiem w tym dniu 36 samoloto-zadafi. Dzia-
lania rozpoczgto samodzielnym wymiataniem nad Francja, w ob-
szarze Sekwany.

Zadanie bylo poprzedniego wieczoru szczegétowo przygoto-
wane. Kpt. Horbaczewski, od kilku dni chory na grype, wstat
z l6zka by osobiscie dozorowaé opracowanie wyprawy. Nikt nie
przypuszczal aby dowédca dywizjonu zamierzat prowadzié dywi-
zjon w dniu nastepnym.

Dywizjon mial przekroczyé francuski brzeg na wysokoéci
3.000 m, zawréci¢ ku Sekwanie, dolecie¢ do miejscowoséci Cor-
meilles, a stamtagd do Romilly w departamencie Aube. Nad Ro-
milly dywizjon miat zejé¢ nad ziemie i zwalczaé nieprzyjacielskie
lotniska.

Kpt. Horbaczewski polecit por. Tomczykowi zbudzi¢ go o go-
dzinie 05.45. Przytaczam z notatek por. Tomczyka opis wyru-
szenia wyprawy.

..Za pietnascie szosta rano obudzitem Dziubka. W baraku operacyjnym
telefony, skrzynka centrali rozdzierala si¢ przerazliwym dzwigkiem dzwon-
kéw alarmujaeych. Operation Room, kontrola, biuro meteorologii. Melduje
start dywizjonu.

’Start godz. 07.15. 12 samolotéw Mustang III. Prowadzi Central 14 (ko-
dowe zawolanie Dowédey Dywizjonu kpt. Horbaczewskiego ). Opuszczaja brzeg
Anglii przez Dungeness, godz. 07.20. Przekraczaja brzeg Francji w Le Tou-
quet, wysokos¢ 8.000 stép, godz. 07.47. Trasa A, operacja Ranger, Rodeo
385.

L 4

Pala si¢ jeszcze Swiatla. Telefony warcza bez przerwy. Zapiszezaly bo-
lem zardzewialych zawiasow drzwi ktére otworzyl Dziubek. W butach lotni-
czych, ten sam szalik, ktory tulit Go wczoraj i ta sama twarz w glebi
ciemnych plam, oczy rozpalone, na czole kropli Mu si¢ pot, ktéry drgat
niklymi punktami §wiatelek odbijanych od lamp zwisajacych z pofatdowanego
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sklepienia. Nie wiem czy S$wiatla sczernialy, czy twarz Dziubka zszarzata.
Cigzko oddychal, skinagt glowg i zapytal czy wszystko gotowe.

Schwycilem Go za rece, ktére palily ogniem i patrzac Mu w oczy
zbolale — cicho by nie mgcié spokoju, ktéry kladt Mu si¢ na twarzy —
powiedzialem: Dziubek, Ty nie polecisz, nie mozesz, na nogach ledwie si¢
trzymasz.

Cigzko odsapnat, oparl si¢ o éciane i rzucit w mojg strone jedno uparte
stowo: ’Lecg’.

Gdy zbieral mapy zwrécil si¢ raz jeszcze do mmie i juz cicho powie-
dzial: Ja ci powiadam, jesli dzisiaj spotkamy Niemcéw z lotu nie wréce...
— nogi mi si¢ trzesa, a gdy glowe opuszczam mroczy mnie, ciemno mi’.

Patrzalem ostupialy w niego gdy stowa te cedzil cicho, powoli i prze-
dzieral je przez wargi jak gdyby zegnal si¢ na zawsze.

Utmiechngt si¢ niczym dziecko radosne, oczekujace czegoé co pragnie
i opuécil mnie”.

Poprowadzit wigc kpt. Horbaczewski swéj dywizjon na wy-
prawe ktéra miata skoficzy¢ si¢ jednym z naj$wietniejszych zwy-
ciestw naszych mysliwcéw, a zarazem ostatnim lotem bohater-
skiego dowédcy ,,Debliniakéw”.

Dolatujac do rejonu Beauvais piloci zauwazyli ponad dwadzies-
cia Focke Wulféw w powietrzu, na wysokoéci 2.300 stép; nad
jednym lotniskiem krazyto 24 FW-190, z innego startowato okolo
dwudziestu. W sumie naliczono 60 niemieckich mysliwcéw.
315 Dywizjon, majac przewage wysokosci i zaskoczywszy nie-
przyjaciela bedgcego w trakcie zbierania wyprawy, wszedt w wal-
ke w czterech kluczach.

Walka rozpoczeta si¢ nad lotniskiem lezacym na wschéd od
Beauvais i toczyla si¢ przez pigtnascie minut na szerokiej prze-
strzeni. Niemcy wchodzacy kolejno do walki byli atakowani przez
pilotéw Dywizjonu Deblifiskiego z zacigtoécia i pelnym lekcewa-
zeniem przewagi liczebnej przeciwnika.

Wyniki walk byly nastepujace: kpt. Horbaczewski zniszczyt
3 samoloty nieprzyjacielskie, sierz. J. Bargielowski zniszczyl 2
i uszkodzit 2, por. H. Pietrzak zniszczyt 23, chor. T. Stofi —
1%, ppor. G. Swistufi zniszczyt 1 na pewno i 1 prawdopodobnie,
chor. K. Kijak — 1 zniszczony i 1 uszkodzony, porucznicy
J. Schmidt i B. Nowosielski po jednym zniszczonym, a najmiod-
szy pilot dywizjonu — kpr. K. Siwek, zestrzelil na pewno 3, tak
jak dowédca dywizjonu. W sumie dywizjon zniszczyl na pewno
16 samolotéw niemieckich, 1 prawdopodobnie i 3 uszkodzit.

W zamieszaniu walki, gdy pod koniec piloci pojedynczo scigali
uciekajacych Niemcéw, nikt z dywizjonu nie zauwazy! co si¢ stalo
z kapitanem Horbaczewskim, czy byt zestrzelony, czy ladowat
przymusowo.

Naczelny Wédz natychmiast po otrzymaniu szczegélowego
meldunku o wyprawie i jej wynikach, nadestal w nastepnym dniu
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do dywizjonu depesze w ktérej wyrazit nadzieje, Ze kpt. Horba-
czewski odnajdzie si¢ oraz zawiadomil dywizjon o nadaniu kpt.
Soryl'):mwsklemu Ziotego Krzyza Orderu Virtuti Militari IV
as

Dowédca Sprzymierzonych Sit Powietrznych na kontynencie
Marszalek Sir Trafford Leigh Mallory w depeszy swej gratulowat
dywizjonowi wspanialego zwycigestwa odniesionego nad piecto-
krotnie silniejszym nieprzyjacielem.

Dywizjon otrzymal réwniez depesze gratulacyjne od Dowddcy
P.S.P. i Seniora Lotnictwa Belgijskiego ptk. Stanarda

Kpt. pil. Eugeniusz Horbaczewski zlozyl swe zycie Ojczyznie
w ofierze, w pelni $wiadomosci, przezywszy zaledwie 27 lat.
Naczelny Wédz nazwal $p. kpt. Horbaczewskiego w rozkazie na-
dajgcym mu Zioty Krzyz Virtuti Militari ,legendarng postacia
Lotnictwa Polskiego”.

L 2

Dowédztwo 315 Dywizjonu objat kpt. Tadeusz Andersz.

316 Dywizjon Warszawski, dowodzony od 6. IX. 1944 r.
przez kpt. Z. Drybafiskiego, zestrzelit w czasie wyprawy nad
Daniag w dniu 18 pazdziernika 1944 r. kolo Alborg (pdtwysep
Jutlandzki) 5% samolotu.

303 Dywizjon Koséciuszkowski, ktérym dowodzit od 25. IX.
1944 kpt. Antoni Glowacki, nie mial w drugiej polowie 1944
roku wigkszych spotkan z nieprzyjacielem w powietrzu.

Pod koniec pazdziernika 1944 r. 315 Dywizjon przenidst sie
z potudnia Anglii do Peterhead w Szkocji, gdzie wspélpracowat
z lotnictwem obrony wybrzezy, ostaniajac wyprawy Beaufighte-
réw oraz zwalczajac zegluge niemiecka na morzu Pélnocnym
i u brzegéw Norwegii. Byly to trudne zadania ze wzgledu na
warunki atmosferyczne. Stale zachmurzenie, mgly i deszcze oraz
niski putap chmur, stanowily powazne zagrozenie dla nisko le-
cacych samolotéw. Loty byly dlugie i nuzace, trwaly do szesciu
godzin bez widocznoéei ladu.

7 grudnia 1944 r. dywizjon wystartowal w skladzie 12 samo-
lotéw dla ubezpieczania Beaufighteréw lecacych daleko na péinoc,
az pod Trondheim. Nad wyspa Gossen, na wysokosci ponad
1.000 m, napotkano 15 niemieckich samolotéw mysliwskich z kté-
rymi nawigzano walke. Debliniacy zestrzelili 4 Me-109 na pewno
i jeden prawdopodobnie. Dwa Focke-Wulfy zderzyly si¢ z soba
i wpadly do morza. Dywizjon stracit por. pil. A. Czerwifiskiego
w tej wyprawie.

30. Kpt. Horbaczewski byl trzecim mysliwcem odznaczonym V.M. IV kl.
Przed nim odznaczeni zostali pptk. A. Gabszewicz i kpt. S. Skalski.
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Ogélna iloé¢ polskich zwycigstw w 1944 roku wynosita 100
samolotéw nieprzyjacielskich zniszczonych na pewno, 8 prawdo-
podobnie zniszczonych i 24 uszkodzonych. Palma pierwszefistwa
przypadla w tym roku 315 Dywizjonowi ktéry miat przyznane
45 samolotéw zniszczonych, 2 prawdopodobnie zniszczone i 6
uszkodzonych.

Rok 1945

W styczniu 1945 roku dziatalno$é lotnictwa zmalata wskutek
ztych warunkéw atmosferycznych, w lutym jednak wzmogta sie
znacznie, a w marcu osiggnela najwyzsze natezenie. W tym mie-
siziicu polskie dywizjony mysliwskie wykonaly 2.585 samoloto-
zadan.

Dywizjony bedace na wyspie nadal w 1945 roku ubezpieczaly

wyprawy bombowe i zwalczaly cele naziemne na niemieckich
tytach, zwlaszcza w Holandii, zanim front nie przesunat sie dalej
na w .
9 kwietnia 1945 Dywizjon 309 Ziemi Czerwiefiskiej mial pa-
migtne, bo niezwykle spotkanie, z samolotami o napedzie stru-
mieniowo odrzutowym (czyli popularnie zwane ,jety”) typu
Me-262 i zestrzelil trzy z nich.

W tym samym dniu 306 Dywizjon Torufiski réwniez zestrze-
lit Messerschmitta 262.

Byly to ostatnie zwycigstwa powietrzne polskich pilotéw w
Drugiej Wojnie Swiatowej.

W kwietniu zadawano Niemcom ostatnie ciosy. W dniu 25
kwietnia dzienna wyprawa 255 ciezkich bombowcéw typu Lan-
caster zniszczyla siedzibe Hitlera w Berchtesgaden. W wyprawie
tej wziglo udzial 133 Skrzydlo Polskie w skiadzie 306, 309 i 315
oraz 303 Dywizjon. By} to ostatni i zarazem najdhuzszy lot gru-
powy naszych my$liwcéw; trwal on bez mala sze$é godzin.
Wszystkie polskie dywizjony powrécily bez strat.

Codzienna dzialalno$¢ lotnictwa nie ustawala do ostatecznego
poddania si¢ Niemcéw, ale wyprawa na Berchtesgaden — ze
wzgledu na cel i wielkoé¢ wyprawy — byla ostatnim aktem
Lotnictwa Polskiego, ktéry zakoriczyt jego wielki wysitek podjety
w obronie calosci i niepodleglosci Rzeczypospolitej Polskiej
w dniu 1 wrzeénia 1939 roku.

Zwycigstwa powietrzne w 1945 roku polskich pilotéw wyno-
sity 29% samolotéw zniszczonych na pewno, 2 prawdopodobnie
zniczone i 9 uszkodzonych. Pierwsze miejsce przypadlo w tym
roku 308 Dywizjonowi Krakowskiemu ktéry zestrzelit 12} i je-
den uszkodzit.
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ZALACZNIK NR 10

ZESTAWIENIE WYSILKU BOJOWEGO DYWIZJONOW
MYSLIWSKICH

za czas od sierpnia 1940 r. do 6 maja 1945 r.

Dyuwizjon 1losé lotow Ilosé godszin

302 Poznasiski . ................ 10.991757777 16.310 g. 30 m.
303 Kodciuskowski .........| 0900 | 158665 20m.
306 Tonnis_h- .................. 8:357_ 3 15.197 g. 53 m.
3;7' N;cny L\v;w;ki ; ....... A. ¢ 3.879 9.057 g. 15m.
308 I;rakowaki .7 ........ —N_— 5 81;.;— R 13.200 g. 10 m.
309 Zi;mi Czerwienskiej ‘w 7:.2;0 L 3.228 g. 10 m. R
315 Deblki ... cvo. o] €921 | . 185315 40m.
I;; ;Jammki ............... 8.198 15.831 g. 05 m.
ST Wil ., e ey w021 | ussig S
318 Ziemi Gluiskiny ..., ABA | 6alg 5m.

Ribaelh 223 ST Q200 AG 73.414 122.816 g. 05 m.
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ZALACZNIK

NR 11

ZESTAWIENIE ZESTRZELEN NIEPRZYJACIELSKICH SAMOLOTOW

za czas od 19 lipca

1940 r. do korica wojny

Samoloty nieprzyjacielskie
Jednostka oy sucogsl 18« wesd e
TR T Py rel et 1 ¢ 12 1/2 8 8
302 Dywizjon ..........cc0000 46 1/2 25 18
303 Dywigjon ................ 205 1/6 m 28
306 Dynlalo® oo veeonseotsos 70 161/2 | 29
807 Dywisjosh «oépiveiosvaiy. s 33 3/4 9 18
308 Dywigjon ................ 69 1/2 13 21
300 Dryawladom: s - b « aiviénos s § o 4 2
315 ‘Dywisjen . 8....... 8800 86 18 29
316 Dywisjon .........cc00b.s 49 1/2 19 26
817,  DDyarlaom 3 5 v s o o b 51 1/3 10 30
Zespot w Afryce .............. 28 1/2 3 10
Polacy w brytyjskich dywizjonach| 109 2/3 21 1/2 37 1/2
Polacy w amerykanskich jednotkach 14 3
780 5/12 183 259 1/2

Uwagi

1) .W zestawieniach Skrzydia i dywizjonéw 302 i 303 sg wliczone samo-

loty zniszczone przez pilotéw brytyjskich ktérzy w 1940 r. shuzyli w polskich
j ; mianowicie: 19 zniszczonych na pewno, 6 prawdopodobnie

jednostkach
i 6 1/3 uszkodzonych.

2) W zestrzeleniach Polakéw w jednostkach amerykanskich wliczono
2 samoloty japonskie zniszczone przez pplk. Urbanowicza na Dalekim

Wschodzie.
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ZALACZNIK NR 12

WYKAZ INDYWIDUALNYCH ZWYCIESTW PILOTOW
MYSLIWSKICH “ASOW”

za czas od 1 wrzesnia 1939 do 6 maja 1945

| Samoloty zniszczone P

38. kpt. Block Stanistaw ......
39. kpt. Sporny Kazimierz ...... 5
40. por. Soltogub Grzegorz ...... 5
41. sierz. Bargietowski Jakub . ... 5
42. mjr Poplawski Jerzy ........ 5

L.P. Stopieri, nazwisko, imie | pewne P’;‘;;‘;d:epo' Vickolons
1. mjr Skalski Stanistaw ...... 21 2 4
2. pptk. Urbanowicz Witold .... 19 1 =
3. ppor. Frantisek Jozef ...... 7 1 I =
4. kpt. Horbaczewski Eugeniusz . 163 1 1
5. kpt. Gladych Bolestaw ...... 14 2 3
6. mjr Zumbach Jan .......... 12} 5 1
7. mjr Pisarek Marian ........ 12 1 2
2. ppik. Gabszewicz Aleksander 94 1 3
9. ppor. Maciejowski Michal .... 93 1 1
10. mjr Szczesny Henryk ...... 91 1 1
11. por. Feric Mirostaw ........ 93 1 2
12. st. sierz. Chudek Aleksander . 9 1 1
12. mjr Falkowski Jan .......... 9 1 —
14. kpt. Glowacki Antoni ...... 83 2 1
15. por. Brzeski Stanistaw ...... 83 1 -—
16. kpt. Henneberg Zdzistaw . ... 83 1 1
17. mjr Krél Wactaw .......... 8% 3 4
18. por. Szaposznikow FEugeniusz . 83 — 1
19. ppor. Pietrasik Adolf ...... 8 - —_
20. kpt. Lokuciewski Witold .... 8 33 —
21. kpt. Pietrzak Henryk ...... 73 1 1
22. por.: Jeka Jowek .. ....:iiv0 00 73 — 3
23. kpt. Drobinski Bolestaw .... 7 13 -
24. ppor. Beté Marian .......... T - —-
25. sierz. Karubin Stanistaw .... 7 — —
26. kpt. Pniak Karol .......... 6% 2 3
27. mjr Eapkowski Wactaw .... 6 — 1
28. mjr Janus Stefan .......... 6 — 1
29. kpt. Paszkiewicz Ludwik .... 6 — -
30. mjr Rutkowski Kazimi ) 53 2 11
31. mjr Glowczynski Czestaw . .. 5% 2 1
32. kpt. Cwynar Michal ........ 5% 1 s
33. pptk. Witorzen¢ Stefan ...... 53 e 2
34, pptk. Miimler Mieczystaw .. 5% ey 13
35. kpt. Wiasnowolski Wladystaw 53 L ey
36. por. Adamek Mieczystaw .... 5% 1 sanity
37. por. Surma Franciszek ...... 5 3 1
1 3
1 1
1 =
— 3
-— 2

Uwaga: Ulamki mniejsze od polowy samolotu nie s3 w tym wykazie
uwzglednione.
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WYJASNIENIA DO ZALACZNIKA NR 12

1) Indywidualne zwyciestwa ,,as6w” w tym wykazie nie zostaly rozbite
na zwycigstwe osiggnigte w kampanii polsko-niemieckiej, kampanii francus-
kiej-i w okresie pobytu w Wielkiej Brytanii.

2) Pietnastu z wymienionych 42 pilotéw odniosto w kampanii 1939 r.
nastgpujgee zwycigstwa: 27 zniszezonych, 2} prawdopodobnie zniszczone
i 5 uszkodzonych. Ogélne wyniki w czasie kampanii polsko-niemieckiej za-
twierdzone przez Komisje Historyczng P.S.P. byly: 126 zniszczonych, 10
prawdopodobnie zniszczonych i 14 uszkodzonych. Nie sg to jednak pelne
dane, gdyz z réznych przyezyn, jak np. brak swiadkéw, $mieré pilotéw i in-
ne, nie wszystkie wyniki walk mogly byé stwierdzone. Potwierdzenie tego
znajdujemy w najnowszych Zrédtach niemieckich, ktére podajg straty Luft-
waffe w Polsce w 1939 r. na ponad 500 samolotéw zniszczonych i powaznie
uszkodzonych. Przyjmujge, ze artyleria przeciwlotnicza i obrona Warszawy
zestrzelila cze$é niemieckich samolotéw oraz ze czeé¢ ulegla zniszezeniu
wzglednie uszkodzeniu w przymusowych ladowaniach lub z innych przyczyn,
mozna ocenié¢ z duzym przyblizeniem ogélng ilosé zwycigstw naszych pilotéw
myéliwskich na okoto 200 zniszczonych i uszkodzonych, czyli o 50 wigcej
od stwierdzonych bez zadnych watpliwosei.

3) W Polsce prowadzono dalsze badania i dodano wielu pilotom pewna
iloé¢ zwyciestw. Tak np. mjr S. Skalski ma zaliczone 6} zniszezonych, pod-
czas gdy w wykazie sporzgdzonym w W. Brytanii ma tylko 4. Nie posiadajac
tych danych nie widzialem moznosci robienia zmian w wykazie ogélnym.

4) W kampanii francuskiej obliczenia byly bardziej dokladne, totez
nalezy je uwaza¢ za zblizone do rzeczywistych wynikéw.

We Francji piloci mysliwscy P.S.P. zniszezyli 51 samolotéw, 3 prawdo-
podobnie i 7 uszkodzili.

5) Ogélng ilos¢ zwyciestw naszych mysliweéw w Drugiej Wojnie Swia-
towej otrzymamy dodajagc wyniki poprawione kampanii 1939 roku do
wynikéw kampanii francuskiej i zatwierdzonych wynikéw za czas pobytu
w Wielkiej Brytanii.

s Prawdopo- i
Znissczone |jp.; zm'sz-! Uszkodzone | Razem
vy ,?wge,_”:_,_i e e

W Polsce, 1939 r. .. j 150 : 20 : 30 200
We Francji, 1940 r. 51 i 3 ‘ 7 61
W  ezasie pobytu w i

Wielkiej Brytanii . 780 183 ‘ 259 1.222
W sumie: ........ 981 206 l 296 1.483

6) Uwzgledniajgc proporcjonalne poprawki za kampanie polsko-niemiecka
1939 r. nalezy stwierdzi¢, ze czolowi piloci, tj. 42 ,,aséw” odnioslo nastepu-
jace zwycigstwa: 360 zniszczonych, 54 prawdopodobnie zniszezonych i 60
uszkodzonych, w sumie 474. C 4

Wynika stad, ze zwycigstwa ,asow” stanowig 32 % ogélu zwycigstw od-
niesionych przez naszych mysliwcéw. Poniewaz na lidcie zwyciezcow zn'n]duje
sie 442 pilotéw, a 42 zaliczono do ,aséw”, widzimy, ze 10 °/? pll_ot?w od:
niosto 32 % zwyciestw. Bylo to zjawisko znane z pierwszej wojny Swiatowe]
i powtérzylo si¢ we wszystkich lotnictwach w drugiej wojnie Swiatowej.
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7) Pozostale zwycigstwa polskich mysliweow rozlozyly si¢ nastepujgco:
17 pilotéw zestrzelilo na pewno 4 lub 4 z ulamkiem samolotu,
37 pilotéw zestrzelito po 3 lub 3 z ulamkiem,
90 pilotéw ma przyznane po 2 samoloty wzglednie 2 z ulamkiem,
154 pilotéw zestrzelilo na pewno po jednym samolocie lub po jednym
z ulamkiem,
102 pilotéw mialo przyznanych mniej niz po jednym samelocie znisz-
czonym na pewno,
ponadto, 6 samolotéw zostalo zniszczonych przez cale dywizjony lub eskadry
bez przyznania zwyciestw indywidualnym pilotom.
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ROZDZIAL XI
DZIALANIA NA RZECZ KRAJU

Pierwsze loty do Polski

W lutym 1941 roku gen. Sikorski wystgpil do wladz brytyj-
skich z wnioskiem o przydzielenie polskich zalég do jednego
z brytyjskich dywizjonéw specjalnego przeznaczenia (special duties
squadrons) celem wspblpracy z Armig Krajows.

W polowie 1941 roku przystgpiono do zestawiania zalég ktd-
re musialy przejéé osobne przeszkolenie, a we wrze$niu minister-
stwo lotnictwa wyrazilo wreszcie zgode na przydzielenie trzech
zalég polskich do 138 Dywizjonu, ktéry poczatkowo stal na
lotnisku Newmarket, pézniej na lotnisku Tempsford pod Cam-
bridge.

Naczelny Wédz zamierzal w krétkim czasie wystapié z pro-
pozycja zorganizowania polskiego dywizjonu do szczegblnych za-
daf, z tym, ze dywizjon ten mial byé w dyspozycji Naczelnego
Wodza. Rzeczywisto$é jednak pokrzyzowala te zamiary.

Wedhug warunkéw ustalonych przez ministerstwo lotnictwa,
do wykonywania specjalnych zadafi wspélpracy z paristwami oku-
powanymi przez Niemcéw mogly byé powolywane tylko zatogi
bombowe zglaszajgce sie ochotniczo i majace juz wykonang petng
ture lotéw oraz ukoficzone dodatkowe przeszkolenie.

Przeszkolenie to polegalo na lataniu w nocy na niskich wyso-
kosciach i na opanowaniu odrebnych metod nawigacji, mianowi-
cie nawigacji polegajacej na obserwacji wzrokowej przy poréwny-
waniu z mapg, co jest w nocy bardzo trudne, zwlaszcza w niskich
lotach. Normalne pomoce nawigacyjne, jak radio i aparaty spe-
cjalne pozwalajgce na znalezienie celu w nocy, nie mogly by¢
w tych zadaniach uzywane, tak ze wzgledu na zbyt duze odleglosci
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od baz, jak i ze wzgledéw bezpieczefistwa. Nawigacja astronomicz-
na, stosowana nieckiedy w lotnictwie bombowym, réwniez nie
wchodzita w rachube na matych wysokosciach z uwagi na prze-
cietne warunki atmosferyczne niesprzyjajace tej metodzie.

Pierwsza polska zaloga przybyla po przeszkoleniu do 138 Dy-
wizjonu w dniu 25 paZdziernika 1941 r. Wykonala ona pierwszy
lot do Polski dnia 7 listopada 1941 r. z ladunkiem materiatu
i trzema skoczkami spadochronowymi. W drodze powrotnej,
wskutek silnego wiatru czolowego, zabraklo paliwa i zaloga byta
zmuszona lagdowaé w Szwecji. Po krétkim okresie internowania
zaloga wrécita do Anglii.

Dowodeg tej pierwszej zalogi byt ptk. pil. Roman Rudkowski,
obserwatorem kpt. obs. Stanistaw Krél.

Pik. Rudkowski przeniést si¢ do lotnictwa po wojnie 1920 roku
w ktorej jako oficer piechoty byt odznaczony V.M. V kl. i Krzyzem
Walecznych. W czasie drugiej wojny Swiatowej byt dwa razy zrzu-
cony do Polski. Za zastugi w dziedzinie pomocy lotniczej dla Kraju
zostal odznaczony Zlotym Krzyzem V.M. IV klasy. Uwieziony w Pol-
sce, wrocit po kilku latach do Anglii gdzie zmart na udar serca.

Nastepne dwie zalogi przyszly do 1938 Dywizjonu w grudniu
1941 r. i wykonaly swoje pierwsze loty w dniach 27 grudnia
i 8 stycznia 1942 roku.

Loty do Polski w tym okresie wykonywano po trasie pétnoc-
nej, to jest z Wielkiej Brytanii przez morze Péinocne, Danie
i Baltyk; brzeg polski przelatywano miedzy Gdariskiem a Koto-
brzegiem, po czym trasa szta na poludnie. Odlegloé¢ z bazy do
Pomorza wynosita okolo 1.300 km, a do okolic Warszawy
1.600 km. Poniewaz zasi¢g samolotéw Halifax, na ktérych wéw-
czas latano, wynosit 2.500 km, a z dodatkowymi zbiornikami
okolo 3.500 km, wystarczalo to w dobrych warunkach atmosfe-
rycznych na lot do okolic Warszawy, ale pozostawat maly margi-
nes bezpieczefistwa (okolo 9 % zamiast przewidywanych 20 % ).
Konieczno§¢ stosowania dodatkowych zbiornikéw zmniejszata uzy-
teczny fadunek samolotu z okoto 1.900 kg do 1.000 kg.

W styczniu 1942 r. warunki atmosferyczne byly ciezkie; lot
trwal 14 godzin i samolot ladowal w bazie prawie na ostatnich
kroplach paliwa.

W lutym prébowano trzykrotnie lotéw do Polski, ale musiano
zawracaé z drogi z powodu oblodzenia.

W marcu wznowiono loty, ale pogoda byta nadal zta. W mar-
cu wykonano 4 loty do Polski, a w kwietniu tylko jeden.

W maju loty do Polski musialy byé zawieszone wskutek zbyt
krétkich nocy, gdyz w drodze powrotnej, po $wicie, bezbronne
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samoloty bylyby latwym tupem niemieckich mysliwcéw. Wzno-
wienie lotéw moglo nastapi¢ dopiero we wrzesniu.

W okresie zawieszenia lotéw do Polski 138 Dywizjon wyko-
nywat loty na zaopatrywanie z powietrza do Norwegii, Austrii
i Czechostowacji. Zalogi polskie lataly w normalnej kolejnosci
ustalanej przez dowédce dywizjonu, w zamian za co wszystkie
zalogi brytyjskie wykonywaly loty do Polski w innych okresach.

Warunki pracy polskich zatég

Jednostki specjalnego przeznaczenia i ich praca byly ze zro-
zumiatych wzgledéw otoczone $cisty tajemnicg. W ciggu pierw-
szych miesiecy pobytu w 1938 Dywizjonie nasze zalogi byly
odciete od wszelkich kontaktéw z Lotnictwem Polskim, a przed-
stawiciel Naczelnego Wodza, ptk. Rudkowski, nie miat formalnie
zadnych uprawniefi na terenie dywizjonu.

Nas$wietlenie stosunkéw i warunkéw pracy naszych zalég
znajdujemy w ponizszym meldunku kpt. obs. Antoniego Voel-
nagla z 301 Dywizjonu, z dnia 2 lutego 1942 roku.

»Pan Inspektor Polskich Sit Powietrznych,
Londyn

Na stacji RAF STRANDISHALL (NEWMARKET) znajduje si¢ obecnie
8 oficeréw i 10 sierzantéw Lotnictwa Polskiego. Sa to cztonkowie dwéch
pelnych zalég na samolotach Halifax i 2 oficerow z zalogi niepelnej. Tych
18 ludzi, ktorzy przewaznie maja za sobg 25 lotow bojowych w dyonach,
przydzielono do 138 dyonu angielskiego, podporzgdkowano ich angielskiemu
dowddey nie znajgcemu Polakéw i nie rozumiejgcego ich.

Ta grupa ludzi stanowi zaczgtki ,Eskadry Naczelnego Wodza”. Eskadra
ta miala wykona¢ zadania specjalne, jak utrzymywanie lgcznoéci z krajem
przez zrzucanie ludzi w Polsce, dostawe potrzebnego do dywersji materiatu,
bombardowanie o specjalnym znaczeniu.

Robote t¢ mozna bylo powierzyé ludziom doskonale znajacym teren Polski
i ludziom o duzym doswiadczeniu lotniczym. Samoloty tej eskadry moglyby
stuzyé¢ jako komunikacyjne i transportowe miedzy Anglig a Rosjg, Bliskim
Wschodem lub Kanada. Eskadra ta miala oczekiwaé na rozkazy Naczelnego
Wodza, miata stuzy¢ bezposrednio Rzgdowi Polskiemu.

Stuzba w tej eskadrze miala by¢ zaszezytna i stanowié odpoczynek
dla zastuzonych.

Wyglad tego co pozostalo z projektéw, przewidywan i marzen — jest
pozalowania godny.

Ludzie pelnigey te stuzbe sa wystawieni na najcigzsza probe wytrzyma-
losci w pokonywaniu trudnosci i prébe moze jeszcze cigiszg, nerwowa, przy
spelnianiu swych obowigzkéw.

Wyjeci spod wplywow Inspektoratu, podporzadkowani VI Oddziatowi,
wcieleni pod kazdym wzgledem do jednostki angielskiej, jesteémy niedo-
ceniani i nierozumiany jest nasz zapal, jestedmy traktowani jako zlo ko-
nieezne — kaprys porozumienia polsko-angielskiego.

Z tego jak Anglicy (dowddca dyonu W/Cdr. FARLEY) odnosza sie
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do nas, i jak obdngun maszyny nam przydnelone, nie mozna wysnué ‘inne-
go wniosku jak ten, ze jestesmy wiréd nich mtruumx, hsk@ wyswiad-
czono nam dajgc Halifaxy, ze nasze zadania nie s3 tej wagi jak nam sie
to wyda;e
Z powodu ograniczonego zasiggu samolotu, loty do Polski musza byé
w marcu-kwietniu. Zadania wykonywane obecnie s zwyklym
hamdem, gdzie stawks sg ludzie i maszyny, drogocenny sprzet przekazy-
wany do knju i zdemaskowanie organizacji wspolpracy z krajem.

Robota musi byé przerywana na okres wiosenno-letni z powodu krotkich
nocy, a zalogi pozostajgce bez ognmcuma w dyspozyeji Anglikéw, beda
uzyte do podobnych zadan w terenie. Czy takie loty byly przewidziane przez
wladze polskie?

Kaidy tu oczywiscie jest ozywiony pragnieniem dania z siebie maksimum
dla sprawy polskiej — ryzyko i trudy bledng wobec doniostoéci specjalnego
zadania. Pohcy jednak ze nloecq pokonuu codzienne trudnoéci w dazeniu
do gotowolcx bojowej, protutujq przeciw wysyhmu ich do Norwegii czy
Francji, nie mogg zrozumie¢ wyrzucenia ich poza nawias Lotnictwa Polskiego,

podporqdknwam Anglikom, buntujg si¢ przeciw wysylaniu ich do roboty
meprzygowwmej i nieprzemyslanej, do roboty w nieokreslonych ramach —
alennrwepehm;swo;qsluzbgbannutu

Krétka ,.historia jednostki Halifaxéw” przedstawia si¢ jak nastepuje:

Zaloga pierwsza skonczyla pracg na pierwszym locie. ialoga druga wy-
konala w przeciggu 7 miesigcy dwa loty. Zaloga trzecia w przeciggu 23 mie-
sigca nie jest jeszcze gotowa do lotu bojowego z winy angielskich nienormal-
nych warunkéw technicznych.

Pobyt i ,urzedowanie” wséréd Anglikéw jest dla nas, Polakéw, demorali-
zujgce. Drobne swinstwa i przykroéci jakich doéwiadezamy, wystawiaja nas
na t¢ wlasciwie prébe nerwow, wypychanie na lot na samolotach zle obstugi-
wanych na zadania bardzo ryzykowne, wystawia nas na niepotrzebna probe
naszej fachowoéci i hartu ducha.

Jako zdogl nieprzygotowana otrzymalem rozkaz wykonania lotu ,tre-
mngowogo do Norwegii (10-12 god:m), nie majgc podstaw do odméwienia,

na wykoname togo Obey samolot jednak, o kwrym
W/Cdr. Farley zapewnil mnie, nie xnnnc sytuacji, ze jest gotowy i w naj-
stanie, okazal si¢ kompletnie nieprzygotowany. Lot odwolano z po-

wodu zlej pogody!

Lot ten byl potrzebny Anglikom, totez pomimo ze uprzednio dowoddca
dyonu wstrzymal nas od lotu do Polski z powodu ,braku treningu”, na ten
lot podstepem namawial.

Jako senior wymaczony przez Pana Generala i jako kapitan trzeciej zato-
gi, ktéra obecnie nie douedl’azy do zadnych rezultatéw jest wytrgcona z tre-
ningu i mwchgeona czuje sie w obowigzku przedstawié ten obraz pracy,

rezultatéow i widoki na przysztosé.

Majge na mysli dobro sprawy Polski i oszczedzanie ludzi i ich do-
robku fachowego, przypuszczam, ze nalezaloby zbadaé sprawe Halifaxow
i odwolaé wszystko — zaczgl od zorganizowania planowanej megdys »Eska-
dry Naczelnego Wodza”, dysponujagc wlasnymi samolotami innego typu,
zakupionymi w Ameryce. Jest na to czas do wrzeénia 1942 r.

Pozostajge nadal w 138 dyonie, prosze Pana Generala o okreslenie na-

szego stosunku do rozkazéw Inspektontu, ptk. Rudkowskiego, Oddziatu VI
i nnglehhch dowédeéw. Prosze o okreilenie jak mam si¢ ustosunkowaé do
sugestii latania na samolocie WHITLEY do Polski. Prosze o wyjasnienie
czy jestesmy w skladzie R.AF. ezy tez nalezymy do Polskich Sit Powietrz-
nych.
A. Voelnagel, kpt. obs.”

252



Losy tego ze wszech miar ciekawego meldunku nie sg do-
kladnie znane, gdyz dalsze dokumenty w tej sprawie nie dajg
pelnej odpowiedzi na szereg pytafi ktdre si¢ nasuwajg; ze znaja-
cych sprawe nie zyja juz ptk. Rudkowski, pplk. dypl. Z. Wojcie-
chowski i kpt. Voelnagel, a od gen. Ujejskiego nie udalo si¢
otrzymaé relacji.

W aktach jest drugi meldunek kpt. Voelnagla, z dnia 17 lute-
go, w ktérym prosi on o odpowiedZ na pierwszy meldunek.
Data wplywu drugiego meldunku jest 21. II. 1942. Natomiast
odpowied? Inspektora, ktéra ponizej zamieszczam, nosi date
23. II. 1942,

,Kapitan Voelnagel Antoni,
R.AF. Station Stradishall (Newmarket)

. Zawiadamiam Pana Kapitana, ze w tych dniach przybedzie na
stacje W/Cdr. Cooper z Air Ministry. ”

Prosze wobec niego byé zupelnie szczerym.

Po wizycie wyzej wymienionego oficera wezwe Pana do siebie.

Ujejski, gen. bryg.”

Na meldunkach kpt. Voelnagla nie ma ani pieczatki ani zad-
nej parafy czy uwagi ktére wskazywalyby na przedstawienie pierw-
szego meldunku Naczelnemu Wodzowi. Bylem wéwczas oficerem
lacznikowym w Air Ministry i przypuszczam, ze gen. Ujejski, be-
dac jak zwykle ostrozny w sprawach meldunkéw miodych ofice-
réw oraz nie majgc prawa interwencji w 138 Dywizjonie bezpo-
$rednio, postanowil najpierw zbadaé sprawe przez oficera i-
kowego Air Ministry W /Cdr. Coopera, a nastepnie podjaé od-
powiednie kroki. Sgdzac z treéci meldunku ptk. Rudkowskiego
zamieszczonego ponizej, wizyta W/Cdr. Coopera nie poprawita
sytuacji w 138 Dywizjonie.

21 kwietnia 1942.
wInspektor Polskich Sit Powietrznych

w miejscu.

Melduje, ze po otrzymaniu w dniu dzisiejszym wiadomosei, ze zaloga
kpt. Voelnagla nie powréecita z lotu do Austrii, udalem si¢ z mjr. Per-
kinsem na lotnisko, celem zebrania szczegélowych informacyj.

Na miejscu ustalilem co nastgpuje:

1) Lot zostat zarzgdzony przez dowdédee dyonu, pomimo fatalnych warun-
kow atmosferycznych na trasie;

2) lot zostal zarzadzony wbrew opinii Bomber Command, ktére odwolato
wszystkie swoje operacje na Niemcy;

3) ‘lot zostal zarzadzony wbrew opinii Dowédey Grupy, ktéry powia-
domit dowédee dywizjonu 138, ze nie ma warunkéw do lotu do Austrii; -
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4) dowddca dyonu wiedzial ze wskutek wyladowan elektrycznych (atmo-
sferycznych ) samolot przez caly ezas lotu nie bedzie mégl utrzymac lacznosci

owej.

Dowéddea dyonu oswiadezyl kpt. Voelnaglowi, ze lot nie jest sprawa
grupy a wylacznie sprawg 138 dyonu.

Dowédca 138 Dyonu polecial w skladzie zalogi, jako drugi pilot, cho-
ciaz sam nigdy uprzednio nie tylko nie latal na samolotach typu Halifax,
ale nawet nigdy nie siedzial w tym samolocie.

Powodem niepowetowanej straty zalogi, ktéra moglaby wykonaé¢ dobrych
20 zadan dla ogélnej sprawy, byla lekkomyslnoé¢ dowédey 138 dyonu,
czego dowody dawal ten oficer od chwili objecia stanowiska dowédcy
tego dywizjonu. .

Rudkowski, plk. pil.”

W s$wietle meldunku ptk. Rudkowskiego wydaje si¢ rzecza
bezsporng, ze kpt. Voelnagel w swoim meldunku nie przesadzal,
natomiast stwierdzi¢ trzeba, ze rozgoryczenie zalég w 138 Dywi-
zjonie nie byloby tak duze, gdyby byly poinformowane, ze Bry-
tyjczycy zgodzili si¢ na ich pobyt wlaénie pod warunkiem wyko-
nywania przez polskie zalogi wszystkich przewidzianych lotéw,
w zamian za co zalogi brytyjskie mialy wykonywaé loty do Polski.

Od sierpnia do grudnia 1942 r. zalogi polskie 138 Dywizjonu
wykonaly 10 lotéw do Polski.

Do 1 kwietnia 1943 roku byly tylko trzy zalogi polskie stale
w 138 Dywizjonie. W czasie od listopada 1941 do 1 kwietnia
1943 wykonaly one nastepujace iloéci lotéw:

Rok Do Polski ! Dzr;r;gz)cb [ Razem
2943¢ibeq 2 | 2 ] A o 2
1942 ... ! 21 | 83 { 104
1943 (do 1.4.) 34 | 22 ; 56

| 57 . 105 162

Eskadra specjalnego przeznaczenia

Generat Sikorski dazyl do posiadania jednostki lotniczej dla
tacznosci z krajem i wystgpowal w tej sprawie wielokrotnie do
whadz brytyjskich, poczawszy od 1941 roku, ale spotykat sie
z odmowa Dopiero w 1943 roku ministerstwo lotnictwa z i
o si¢ na sformowanie eskadry polskiej — jako trzeciej es
w 138 Dywizjonie. W zwigzku z tym trzeba bylo rozwigzaé
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301 Dywizjon Bombowy Ziemi Pomorskiej ( patrz Rozdziat II),
co nastgpilo 31 marca, a w nastgpnym dniu powstala oficjalnie
polska eskadra w 138 Dywizjonie. Dowédca eskadfy zostat
mjr obs. Stanistaw Krdl.

Etatowy stan eskadry wynosil: 6 zalég i jedna zapasowa,
3 samoloty Halifax i 3 samoloty Liberator, personel techniczny.
Polska obsada personelu technicznego stanowita 81 % etatu,
reszte¢ wypetniali Brytyjczycy, co bylo wynikiem braku personelu
w naszym lotnictwie.

W sze$é tygodni po sformowaniu eskadry, w dniu 18 maja
1943, Generat Sikorski ustalit wytyczne do stworzenia dywizjonu
do specjalnych zadad, ,celem usprawnienia akcji przerzutu do
Kraju”.

Inicjatywe te przejat nowy Naczelny Wédz, Generat Sosnkow-
ski, ktéry w dniu 18 sierpnia 1943 r. wystapit do ministerstwa
lotnictwa o przeformowanie eskadry na dywizjon. Spotkat sie
jednak z odmowa, umotywowang brakiem sprzetu. Rozbudowy-
wano wtedy usilnie cigzkie lotnictwo bombowe w zwiazku z ogdl-
nym planem wojny i sprawa zaopatrywania powstaficéw w krajach
okupowanych przez Niemcéw zeszta na dalszy plan.

Polska eskadra 138 Dywizjonu wykonata od 1 kwietnia do
listopada 1943 r. 21 lotéw do Polski i 108 do innych krajéw,
razem 129 lotéw.

*

Jesienig 1943 r. Niemcy obstawili droge samolotéw 138 Dy-
wizjonu, prowadzaca przez Danie, silng artyleria przeciwlotnicza
i mysliwcami. W rezultacie tych posunigé 138 Dywizjon stracit
w dwéch kolejnych wyprawach 7 samolotéw z 16 wystanych.
Dwa stracone samoloty byly samolotami polskiej eskadry. Po-
zostale samoloty dywizjonu byly tak postrzelane, ze musiano
je odestaé do wytwérni, gdzie naprawa trwata do dwéch mie-
siecy. W trzyeskadrowym dywizjonie byly tylko dwa samoloty
czynne.

W zwigzku z tymi stratami wybrano nowg droge do Polski,
mianowicie przez Szwecje z pominigciem Danii. Wydhuzalo to
odlegloé¢ do miejsc zrzutéw (czyli placéwek) o dalsze 200 do
250 kilometréw. Pokrycie tak wydtuzonej trasy Halifaxami byto
prawie niemozliwe i wymagalo wyjatkowo sprzyjajacych warun-
kéw atmosferycznych.

We wrzesniu przydzielono polskiej eskadrze 3 Liberatory,
ktére po dokonaniu odpowiednich przerébek byly gotowe w paz-
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dzierniku. Zasieg Liberatora wynosit okolo 16 godzin lotu, a pod
wzgledem szybkoéci samolot nie réznit si¢ prawie od Halifaxa.
Nie byla to wiec duza poprawa warunkéw lotu z Anglii do Polski.

W pazdzierniku wykonano dwa loty do Polski drogg przez
Szwecje; jeden trwat 14 i pél godziny, drugi 16 i pét czyli na
kraficowej mozliwosci zbiornikéw.

W tej sytuacji wiadze brytyjskie postanowily aby loty do
Polski byly odtad wykonywane z obszaru Morza Srédziemnego,
skad mozna bylo uzywaé réwniez Halifaxy.

Z dniem 4 listopada 1943 r. polska eskadra zostala wyjeta
ze skladu 138 Dywizjonu i przesunieta do Tunisu, skad wkrétce
przeszta do Brindisi w poludniowych Wioszech jako samodzielna
Eskadra Nr 1586, wchodzac w skiad 334 Skrzydia Specjalnego
Przeznaczenia.

W grudniu eskadra wykonata 6 lotéw do Polski; do innych
krajéw lotéw nie bylo.

Ogélna ilosé lotéw w 1943 roku byla nastepujgca:

Do innych
Do Polsk: krajéw
Zalogi polskie 138 Dywizjonu . ...... 34 22
Polska Eskadra Nr 1586 (od 1.4.43) 27 108
Razem: 61 130

Oficjalna nazwa eskadry nie byta w jezyku polskim uzywana;
w pismach shuzbowych i w prasie polskiej nadal uzywano nazwy
301 Dywizjon Ziemi Pomorskiej. Powodem tego bylo zapewne
z jednej strony przywigzanie do tradycji, z drugiej stale liczenie
si¢ z rozwinigciem eskadry do dywizjonu i przywrécenie dawnej
nazwy. réwniez w nomenklaturze angielskiej. Fakt ten jednak
przyczynil sie bez watpienia do ugruntowania nieporozumienia
co do istotnych mozliwosci eskadry, gdyz zaréwno polskie wladze
wojskowe, jak i cywilne oraz prasa wigzaly konsekwentnie z naz-
w3 dywizjonu pojecie jednostki o 20 czy wigcej samolotach, pod-
czas gdy eskadra nadal miata tylko 6 samolotéw (3 Halifaxy i 3
Liberatory). Zmienil si¢ jedynie etat zalég, gdyz bylo teraz
10 zalég, czyli o 4 wiecej anizeli w Anglii.

Wiadze polskie czynily nieustanne starania o uzyskanie nowo-
czesnego sprzetu dla zaopatrywania Kraju. Generat Sikorski w cza-
sie swego pobytu w Stanach Zjednoczonych w zimie 1942/43
otrzymal zapewnienie wiadz amerykafiskich dostawy 12 Libera-
toréw dla P.S.P. Liberator byl wéwczas seryjnym bombowcem
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o najdhuzszym zasiegu. Jednak wladze brytyjskie ze wzgledéw
prawno-porzadkowych nie zgodzily si¢ na bezposrednie dostarcze-
nie Polakom samolotéw przez Stany Zjednoczone. Po ucigzliwych
pertraktacjach, dnia 30 stycznia 1943 r., minister lotnictwa obie-
cal Generalowi Sikorskiemu przydzielenie 3 Liberatoréw z dostaw
amerykariskich natychmiast po dokonaniu w nich przerébek.

Dnia 5 lutego 1943 r. Generat Sikorski zwrécit si¢ pisemnie
do wiadz brytyjskich o przydzial Liberatoréw do 138 Dywizjonu
dla lotéw do Polski. Minister lotnictwa w pi$mie z 9 lutego wy-
jasnil, ze ze wzgledu technicznych nie bylo to na razie mozliwe.
Mianowicie, Liberator byl dziennym bombowcem i nie posiadat
ttumika rur wydechowych ktéry powodowat niewidoczno$é plo-
mienia W nocy.

Przez dhuzszy czas technicy amerykariscy i brytyjscy nie mogli
znale#¢ zadawalajacego rozwigzania tego szczegéhu technicznego,
a gdy wreszcie trudnosci zostaly pokonane, Polskie Sily Po-
wietrzne nie mogly uzyska¢ zadanej ilosci Liberatoréw, gdyz
dostawy amerykariskie nie pokrywaly zapotrzebowania R.A.F.

*

Z Brindisi latano do Polski wzdtuz trzech szlakéw. Wybér
drogi zalezal od polozenia placéwek zrzutowych w Polsce, od
niemieckiej obrony przeciwlotniczej i od wyboru punktéw orien-
tacyjnych. Pod tym ostatnim wzgledem szczeg6lnie dogodng byta
trasa Nr 3 przez jezioro Balaton i Tatry, ale od kwietnia 1944 r.
zaniechano tej trasy, gdyz w zwiazku z ogélnym polozeniem na
Batkanach w obszarze Balaton-Budapeszt powstalo silne skupienie
niemieckich my$liwcéw oraz artylerii przeciwlotniczej.

Dhugoéé tras wynosita w przyblizeniu: w Krakowskie ponad
1.000 km, do Lwowa okolo 1.100 km, do obszaru Warszawy
od 1.250 do 1.500 km.

Zalogi nie przestrzegaly tras $cile, a odchylenia powodowane
warunkami atmosferycznymi, lotem na malej wysokosci i trud-
noéciami utozsamienia punktéw orientacyjnych, dochodzity do stu
kilometréw. Zalogi o malym do$wiadczeniu czesto gubily sie
co zwlaszcza mialo miejsce w czasie Powstania Warszawskiego
z zalogami brytyjskimi (z dywizjonéw potudniowo-afrykariskich),
ktére Polski w ogdle nie znaly.

Wiosng wzrosto gwattownie zapotrzebowanie lotéw zaréwno
do Polski jak i do innych krajéw. W kwietniu eskadra wykonata
100 lotéw, podczas gdy w dwéch poprzednich miesigcach 75.
Z koficem maja loty do Polski ustaly ze wzgledu na krétkie noce.
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Zestawienie lotéw za pierwsze 5 miesigcy 1944 roku

bt | _ Do innych |
Miesigc | Do Polski /fraj_éw‘ | Razem
Styczefi . ... | 4 ' e | 4
Luty ........ | 7 | 18 % 25
Marzec ...... | 6 44 | 50
Kwiecied ....| 58 ‘ 42 | 100
Maj ........ ; 72 | 66 138
Razem: ..... 147 170 | 317

By podota¢ wykonaniu zadanych lotéw do Polski zatogi eska-
dry lataly po 4 a nawet 5 nocy z rzedu i pomimo zlych warunkéw
atmosferycznych. Bylo to sprzeczne z obowigzujacymi przepisami
i zasadami brytyjskimi, ale wyjatkowe okolicznoéci wymag
polskich lotnikéw ryzyka i poswigcenia. Powodowato to jednak
nadmierne zuzycie sprzetu, zmeczenie zalég i szybkie osiagniecie
przez zatogi normy lotéw, co z kolei pociggato za soba wycofanie
zatég z jednostki.

W lotach do Polski zatogi byly zmuszone przelatywaé wbrew
rozkazowi nad obszarami zajetymi przez wojska sowieckie. Po
drodze byly niemieckie reflektory, artyleria przeciwlotnicza i my-
§liwcy nocni i dzienni w obszarach Budapesztu, Krakowa, No-
wego Sacza i Deblina.

Straty polskie w lotach specjalnych byly nastepujace:

— w 1942 r. — 7 oficeréw i 12 szeregowych,

— w 1943 r. — 17 oficeréw i 43 szeregowych,
razem 24 oficeréw i 55 szeregowych. Jak sie pézniej okazato,
z tej ogblnej liczby 79 lotnikéw, bylo w niewoli 23.

Wiekszoéé strat pochodzita z lotéw do Polski.
*

W dniu 28 marca 1944 r. General Sosnkowski w czasie ins-
pekcji Eskadry Nr 1586 dekorowat Ziotym Krzyzem Orderu Vir-
tuti Militari kl. IV dowédce eskadry mijr. Stanistawa Kréla i jego
pilotla: chor. S. Klosowskiego, za ofiarne i skuteczne loty do
Polski.
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Biezgce zaopatrywanie Armii Krajowej

Przerzuty dla A.K. zalatwial Sztab N.W. w porozumieniu
z S.O.E.

Special Operations Executive (S.0.E.) czyli oddzial wykonaw-
czy zadan specjalnych, zajmowal si¢ z ramienia brytyjskiego gabinetu
wojennego dzialaniami wywrotowymi w krajach zagarnietych wzgled-
nie okupowanych przez Niemcow.

W sklad S.0.E. wchodzili oficerowie wszystkich czesci sit zbroj-
nych. Zadaniem ich bylo planowanie i rozpracowywanie dzialan wy-
wrotowych. Prace wstgpne byly wykonywane wspélnie ze Sztabem
Polaczonym Planowania (Joint Planning Staff). Opracowane projekty
przedktadano Komitetowi Szeféw Sztabéw (Joint Chiefs of Staff) ktéry
je zatwierdzal lub odrzucal. Zatwierdzony projekt wracal do S.0.E.
celem wykonania.

Ministerstwo Lotnictwa posiadalo w swej dyspozycji osobne dy-
wizjony transportowe (‘special duties squadrons) i przydzielalo odpo-
wiednie ilosci lotéw do wykonania ustalonych zadan.

Wiadze polskie mogly jedynie przedstawiaé potrzeby i nalegaé
na zapewnienie nam odpowiedniej iloéci przerzutéw, ale nie miaty
wplywu na rozpracowanie zamierzedi ani na pobranie jakichkol-
wiek decyzyj w tych sprawach. Generat Sikorski wystapit w 1942
roku z wnioskiem stworzenia w S.O.E. wydziatu w skiad ktérego
weszliby oficerowie Sztabu N.W., ale gen. Sir Allan Brooke
w pi$mie z dnia 14 maja 1942 odpowiedziat odmownie, twier-
dzac, ze w wypadku dopuszczenia sprzymierzonych oficeréw do
prac S.O.E. powstalyby trudnosci uzgadniania ich zgdai z calo-
ksztaltem zamierzeri wojennych. Stwierdzit réwniez, ze nasz za-
miar uzbrojenia Armii Krajowej jest niewykonalny, gdyz dostar-
czenie uzbrojenia do Polski bylo fizyczng niemozliwoécig. Co do
przewozu oddziatéw do Polski, Komitet Szeféw Sztabéw uznat
ten zamiar réwniez za niemozliwy do wykonania ,,w granicach
dajgcej si¢ przewidzieé¢ przysztoéci”, ze wzgledu na zasieg samo-
lotéw. Mozliwe bylo natomiast wznowienie jesieniz tego roku
(tj. w 1942 roku) dostarczania pewnej ilosci materiatéw i oséb
dla dzialalnosci wywrotowe;j.

Nasze zamierzenia przerzutéw w poszczegélnych okresach wy-
biegaly poza ramy mozliwosci i pomimo obietnic S.O.E. iloéé
wykonanych przerzutéw byla zawsze mniejsza od obiecanych.

W okresie 1941/42 obiecano 30 lotéw, wykonano 11

w okresie 1942/43 obiecano 100, wykonano 46

w okresie 1943/44 obiecano 300, wykonano 172.

Ta rozbieznoéé miedzy zamierzaniami a wykonaniem powsta-
wata wskutek braku sprzetu i wskutek zbyt optymistycznych obli-
czefi lotnych nocy na podstawie statystyk meteorologicznych z lat
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ubieglych ktérych rzeczywistoéé nie potwierdzita. Brak bylo réw-
niez doswiadczeri z dziedziny transportu powietrznego i dlatego
teoretyczne obliczenia okazaly sie nierealne.

Sprawa dostarczenia Krajowi broni i sprzetu na stan 65 ty-
siecy ludzi zostata ponownie podjeta w 1943 roku. Komitet Sze-
féw Sztabéw wyrazit wéwczas zgode na zaopatrywanie AK.,
a Komitet Obrony Parstwa potwierdzil to zalecenie. '

Komitet Szeféw Sztabéw byl zgromadzeniem rzeczoznawcéw, na-
tomiast Komitet Obrony (Defence Committee), ktéremu przewodniczyt
premier Churchill, zatwierdzal lub odrzucal proponowane dziatania,
biorge pod uwage ich celowos¢ i mozliwoé¢ wykonania w ramach

ogélnego planu strategicznego.

Powotujac sie na te zgode, Naczelny Wédz w dniu 18 sierp-
nia 1943 wystapil do ministerstwa lotnictwa o zapewnienie 600
lotéw od jesieni 1943 do wiosny 1944 celem dostarczenia Armii
Krajowej zaopatrzenia. Jednoczeénie gen. Sosnkowski prosit w tym
pi$mie o zwiekszenie etatu Eskadry Nr 1586.

Minister Sir Archibald Sinclair w swej odpowiedzi z dnia
21 wrzeénia 1943 o$wiadczyt, ze lotnictwo nie bedzie w stanie
przewiezé do Polski zadanej ilosci okoto pét miliona ton sprzetu
i umundurowania.

Przeliczenia oparte na Scistych zalozeniach wykazaly, ze do
przewiezienia zgdanych przez nas ilo§ci wyposazenia w stosun-
kowo krétkim czasie nie wystarczylyby wszystkie samoloty jakimi
rozporzadzata Grupa Specjalnego Przeznaczenia w obszarze Sréd-
ziemnomorza, a jak wiadomo, tylko jeden dywizjon miat samo-
loty przystosowane do lotéw do Polski.

Planowanie dziatan lotnictwa na rzecz Kraju

Caloscig prac zwigzanych z przygotowaniem dzialafi wojen-
nych w Kraju kierowat Oddziat VI Sztabu Naczelnego Wodza.
Organem wykonawczym na szczeblu Sit Powietrznych byt Wy-
dziat Studiéw Operacyjnych Inspektoratu (pézniej Dowédztwa)
P.S.P. Lacznikiem miedzy Sztabem N.W. a Dowédztwem P.S.P.
byl kierownik referatu lotniczego w Oddziale Operacyjnym
Sztabu N.W.

Sztab N.W., pomy§lany jako sztab sit zbrojnych, byt jedno-
czeénie sztabem wojska i ta dwoisto$¢ jego roli byta jednym ze
7ré6det wewnetrznych trudnoéci sztabowych i zadrazniefi na tle
niezaleznosci lotnictwa od wojska. Sztab N.W. nie zawsze zasiegat
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opinii Dowédztwa wzglednie Dowédcy P.S.P. w sprawach udzia-
hu lotnictwa w zamierzonych dziataniach na rzecz Kraju, a Naczel-
ny Wédz pobieral sam decyzje w tych sprawach, wzglednie sta-
wiat konkretne zgdania i wymagat od Dowédcy P.S.P. by ten jako
,ekspert” udowadnial wiadzom brytyjskim mozliwo$é wykonania
decyzyj czy zadan Naczelnego Wodza.

Dowédca P.S.P. nie byt wciggany w planowanie dziatan
w Kraju i na rzecz Kraju, wskutek czego napotykat na duze trud-
nosci u wiadz brytyjskich ktére sprzeciwialy si¢ doraznym zada-
niom nieprzywidzianym w ich planowaniu. Z drugiej strony, Na-
czelny Wédz Generat Sosnkowski byl zdania, ze potrzeby Kraju
bedg czesto powstawaly doraZnie i ze nie da si¢ unikngé impro-
wizacji.

Zachodzita tu podstawowa sprzeczno$¢ pogladéw niemozliwa
do pogodzenia. W ogélnym planie wojny Sprzymierzonych wspie-
ranie dywersji w krajach okupowanych bylo zadaniem ubocznym,
a na pierwszym planie bylo bombardowanie Niemiec i walka
o Atlantyk, od ktérej zalezaly losy Wysp Brytyjskich. Wobec
doniostych zadan jakie staly przed sitami powietrznymi zaopatry-
wanie tajnych organizacyj (a wigc i AK.) zaliczano do mniej
istotnego wysitku, podczas gdy dla nas — a zatem w pierwszym
rzedzie dla Naczelnego Wodza — walka w Kraju urastata do
wysitku gléwnego.

{(To byla, moim zdaniem, gléwna przyczyna stalych taré i ostrych
wystgpien Generata Sosnkowskiego, ktére w konecu doprowadzity do
zwolnienia go ze stanowiska Naczelnego Wodza pod naciskiem
Sprzymierzonych ).

Konsekwencjg takiego nastawienia Sprzymierzonych do wspie-
rania dywersyj w réznych krajach bylo to, ze na ten cel przezna-
czano - niewielkie i $cisle okreslone sily, a wigec réwniez ilosci
samolotéw, a co za tym szlo, w planach materialowych i perso-
m;lng;h byly dla tych sit przewidziane male uzupelnienia sprzetu
i ludzi.

W opinii polskiej istnialo powszechne przekonanie o potedze
sprzetowej Sprzymierzonych, potedze znacznie wigkszej anizeli
byta ona w rzeczywistoéci. General Sosnkowski nie przyjmowal
do wiadomosci stanowiska Sprzymierzonych w sprawie udziela-
nia pomocy krajom okupowanym i uwazal, ze w razie naglej po-
trzeby, jak to bylo w okresie Powstania Warszawskiego, ktére
bylo zaskoczeniem dla Sprzymierzonych jak i dla nas samych,
powinny i mogly znaleié sig jefli nie setki, to przynajmniej dzie-
sigtki samolotéw dla udzielenia pomocy Warszawie. ‘

261



Zamierzony udziat lotnictwa w powstaniu

Z poczatkiem 1941 roku przystgpiono w Sztabie N.W. do
opracowania planu ustalajacego uzycie catosci Polskich Sit Zbroj-
nych na rzecz Kraju.

Wytyczne z marca 1941 r. przewidywaly, ze nasze sily zbroj-
ne na emigracji dotacza do powstania powszechnego, przy czym
podstawowym zalozeniem bylo uzgodnienie i zgranie tych za-
mierzonych dzialad z planem dowédztwa brytyjskiego.

Jesienia 1941 r. nadszed} z Kraju tak zwany ,,Plan Rakonia”.
Przewidywat on mozliwoéé powstania jedynie w wypadku catko-
witego zatamania si¢ i rozkladu Niemiec, gdy przeciwnik bedzie
juz ,,cuchngt trupem”.

Plan ten przewidywat konieczno$¢ wsparcia lotniczego, dola-
czenie naszego wojska z Wielkiej Brytanii i zapewnienie niezbed-
nego zaopatrzenia. Rozpoczecie dziatat w Kraju mialo byé uza-
leznione od przybycia lotnictwa.

Rozwazajac te zamierzenia, Sztab N.W. by} zdania, ze udziat
lotnictwa w powstaniu byt tak wazny, iz od mozliwosci wsparcia
lotniczego powinno by¢ uzaleznione rozpoczecie dziatahh w Kraju.
W' razie niemoznosci uzycia lotnictwa — powstanie naleiato
raczej odtozyé.

Rozmowy z wiladzami brytyjskimi w tej sprawie wykazaly
przedwczesnosé polskich zamierzef. Nie istnial wtedy jeszcze
(1942) plan inwazji Europy, a lotnictwo brytyjskie bylo dopiero
w trakcie rozbudowy (jak to wiadomo z poprzednich Rozdzia-
¥6w), stad tez zamierzenia na tak daleka przysztoéé byly na razie
bezprzedmiotowe, tak pod wzgledem operacyjnym, jak i sprze-
towvym.

Sztab N.W. przepracowat plan nadestany z Kraju. Mozliwosci
naszego lotnictwa ustalono na 8 dywizjonéw mysliwskich i 4 lek-
kie bombowe. W zalozeniu przyjeto, ze dywizjony nasze zostang
przezbrojone na najnowszy sprzet, ktéry wéwcezas byt dopiero
w stanie préb fabrycznych lub w budowie.

Urzeczywistnienie tych zamierzefi bylo jednak uwarunkowane
zdaniem Inspektoratu P.S.P. trzema czynnikami:

— uzupehieniem stanéw osobowych lotnictwa co najmniej

o 4 tysiace ludzi,

— uzyskaniem zgody wiadz brytyjskich na przerzucenie dy-

wizjonéw do Polski,

— uzyskaniem zapewnienia niezbednej pomocy Brytyjczykéw

w zakresie przewozu, zaopatrzenia i dowédztw lotniczych.

O tych warunkach meldowat Inspektor P.S.P. Naczelnemu

Wodzowi. Rozpracowanie to, zwane , Wariantem Nr 1” zostalo
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wykoficzone w poczatku 1942 roku i przekazane Sztabowi N.W.
W styczniu 1943 r. zostata wystana do Kraju ekipa lotnicza
zZtozona z fachowcéw, ktérzy przeszli specjalne przeszkolenie.
Zadaniem jej bylo zbieranie niezbednych dla lotnictwa wiadomo-
éci i poczynienie w terenie pewnych przygotowan, ktére ulatwi-
lyby przybycie i zainstalowanie si¢ dywizjonéw na lotniskach
w Kraju. Szef tej ekipy otrzymat instrukcje ktéra podkreslata, ze
nasz plan uzycia lotnictwa na korzy$¢ Kraju nie byt jeszcze przez
Brytyjczykéw zatwierdzony i przyjety do wykonania.

W swym pierwotnym projekcie Sztab N. W. z géry przesadzit
schematyczny podziat dywizjonéw na cztery okregi Kraju, co spo-
wodowaloby rozproszenie sit i powazne trudnosci dowodzenia.
Inspektorat przepracowal Wariant Nr 1 dostosowujgc rozmiesz-
czenie dywizjonéw oraz dowodzenie nimi do warunkéw dziatania
sit powietrznych. Byt to Wariant Nr 2, ktéry w marcu 1943 r.
zostat przekazany Sztabowi N.W., a w kwietniu wystany do
Kraju, z tym zastrzezeniem, ze lotnictwo nie bylo w stanie udzieli¢
wsparcia Krajowi w ciggu 1943 roku ze wzgledu na brak uzupel-
niefi i brak odpowiednich §rodkéw transportowych, gdyz Sprzy-
mierzeni dopiero zaczgli rozbudowywaé lotnictwo transportowe.

We wrzeéniu 1943 r. Dow6dca A K. przystat zadania odnosnie
przewidywanego uzycia lotnictwa na wypadek powstania, zazna-
czajac, ze:

»Na wysitek lotnictwa na rzecz powstania winno skladaé sie cate
wojsko na emigracji, jest bowiem mozliwe, ze bedzie to jedyny mezli-
wy udzial tego wojska w pierwszym, dla nas niezmiernie waznym
okresie powstania™.

(Cale przytoczone tu zdanie jest w oryginale podkreslone).

Patrzac dzi§ na to zagadnienie z perspektywy 25 lat, nalezy
podziwiaé trafno$¢ pogladu wyrazonego przez Dowédce AK.
Jednak w 6wczesnych warunkach Sztab N.W. nie podzielal tego
pogladu, jak o tym $wiadczy dalszy przebieg wypadkéw.

Pod wzgledem operacyjnym zamierzenia AK. byly zakrojone
szeroko i w wielu wypadkach przekraczaly mozliwoéci techniczne
lotnictwa. Depesze z tymi zadaniami, z dnia 10 wrzeénia, Inspek-
torat P.S.P. otrzymal 1 pazdziernika. Po dokladnym rozwazeniu
tych zadan, Inspektor przedstawit Naczelnemu Wodzowi w dniu
20 pazdziernika projekt odpowiedzi, w ktérej stwierdzit, ze w ra-
zie uzyskania odpowiednich warunkéw — wymienionych ponizej
— lotnictwo moglo byé gotowe do wsparcia Kraju najwczesniej
z poczgtkiem 1945 roku.

Osiggniecie gotowoéci do wsparcia powstania zalezalo od:

— uzyskania z wojska potrzebnych rezerw,
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— uzyskania zapewnienia Sprzymierzonych, ze dostarcza nie-

zbgdnych $rodkéw transportowych.

Ponadto gen. Izycki stwierdzil, ze jakiekolwiek dziatania na-
szego lotnictwa na rzecz Kraju Wymagaly zgodme Z umows,
zgody Sprzymierzonych oraz, ze w danej chwili nie byl ustalony
nawet w przyblizeniu termin takich dziatad; ze wzgledéw opera-

cyjnych lotnictwo moglo przyj$é z pomocsy Kra)om dopiero gdy
wojska Sprzymierzonych znajda si¢ na wschéd od Renu. :

Naczelny Wédz poczynit osobiscie na projekcie Inspektora
szereg poprawek Miedzy innymi skreslit sprawe rezerw dla lot-
nictwa i zdanie o braku decyzji Sprzymierzonych i terminu roz-
poczecia dzialad w Polsce.

Podobnie, w komunikacie informacyjnym z lutego 1944 roku
dla AK. Naczelny Wédz skredlit stwierdzenie gen. Izyckiego
o nieotrzymaniu przez lotnictwo potrzebnych uzupelniefi.

Nie ma w tej sprawie notatek ani relacyj ép. gen. Izyckiego
i §p. ptk. Brzeziny, ktérym Naczelny Wédz prawdopodobnie po-
dat swoje motywy skreslajgc tak istotne dla A.K. wiadomosci.
Mozna jedynie przypuszczaé, ze General Sosnkowski nie doceniat
waznoéci uzupelnieni dla lotnictwa i nie uwazat za wskazane infor-
mowaé Kraj o tej sprawie, oraz, byé moze, nie chcial wyjawiaé
swej bezsilnosci wobec stanowiska Sprzymierzonych.

W okresie od lutego do maja 1944 roku gen. Izycki cztero-
krotnie przedstawial Naczelnemu Wodzowi koniecznoéé uzgod-
nienia ze Sprzymierzonymi planéw wsparcia powstania przez lot-
nictwo i uzyskania zapewnienia niezbednego poparcia. Na te
przedstawienia Naczelny Wédz nie odpowiadal.

Czerwiec-lipiec 1944 roku

W czerwcu Eskadra Nr 1586 wykonywala loty do pétnocnych
Wioch i Jugostawii. Byly to loty krétsze i bezpieczniejsze w po-
réwnaniu z lotami do Polski, ale wobec ogromnych zapotrzebowar
wysitek eskadry byt duzy. Za}ogl musialy lataé po trzy i catery
noce z rzedu, wbhrew ustalonym normom, a zle warunkx mieszka-
niowe zwigkszaly przemeczenie zaldg i personclu obshugi. .

14 czerwca mijr Krél zdat dowédztwo eskadry majorowi obs.
E. Arciuszkiewiczowi. W dniu tym stan zalég i samolotéw byl
nastgpujacy:

— 10 zalég Halifaxéw, 2 i pét zalogi Liberatora,

— 9 Halifaxéw, 3 leeratory

W zasadzie zalogi byly niewymienne, to znaczy, ze zaloga Ha-
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lifaxa nie mogla bez odpowiedniego przeszkolenia byé uzyta na
Liberatorze.

Ponizszy wyciagg z dziennika dzialad eskadry obrazuje wyma-
gania stawiane eskadrze:

21 czerwca — 7 Halifaxéw do Wioch, 2 Liberatory do Grecji,
. 22 czerwca — 6 Halifaxéw do Whoch, 1 Liberator do Jugo-

awii,

23 czerwca — 6 Halifaxéw do Wioch, 1 Liberator do Ju-
gostawii.

Na interwencje dowédcy eskadry wladze brytyjskie zarzadzity
dwudniows przerwe w lotach.

25 czerwca eskadra wystata znowu 6 Halifaxéw i 2 Liberatory,
nastepnego dnia 6 Halifaxéw i 1 Liberator.

w czerwcu eskadra wykonata nastepujace loty: do

Jugostawii 109, do Wioch 55, do Bulgarii 3, do Grecji 2, razem
169 lotéw w czasie 1.021 godzin. Strat w tych lotach nie byto.

W lipcu zostaly wznowione loty do Polski, ale nadal przewa-
zaly loty do innych krajéw, jak wykazuje ponizsze zestawienie:

Pétnocne Wiochy . 71 loté

Polska .......... 37 ”
Jugostawia . ...... 23 »
Greciﬂ .......... 5 »

Razem: 136 lotéw w czasie 967 godz. 45 minut.

Loty do Polski trwaly przecietnie po 11 godzin, do innych
krajéw okolo 6 godzin.

2

W polowie lipca Sztab N.W. zapytal Dowédztwo P.S.P. jakie
jednostki lotnicze wraz z shizbami moglyby byé przerzucone do
dziataf z obszaréw Polski zajetych przez wojska sowieckie. Taka
ewentualno$¢ nie byla przez Sprzymierzonych przewidywana ani
z nimi omawiana. Dowédztwo P.S.P. bylo zdania, ze datoby si¢
wystaé skrzydlo mysliwskie w skladzie 4 dywizjonéw na Mustan-
gach z niezbedna iloscia personelu obshugi.

Zaréwno wiadze brytyjskie jak sowieckie odrzucily te propo-

zycje. :
@

w .zwigzku z duzym natezeniem lotéw eskadry od kwietnia
do lipca 1944 r. samoloty eskadry ulegly powaznemu zuzyciu,
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wskutek czego zdarzaly sie wypadki uszkodzen, a co za tym idzie,
zawieszanie samolotéw w lotach.

Stan zatég w lipcu byt nizszy od etatowego. Wskutek odejscia
kilku zalég na przyshugujacy im odpoczynek po skoriczeniu tury
lotéw (w tym wypadku dwéch lub trzech tur), w koficu lipca
eskadra miata tylko 6 zalég i 9 czynnych samolotéw.

W tym stanie zastal eskadre nieoczekiwany wybuch Powsta-
nia Warszawskiego.

Powstanie Warszawskie

Podjecie walk w Warszawie bylo zaskoczeniem dla wszystkich,
w szczegélnosci jednak dla Polskich Sit Powietrznych ktére, ze
wzgledu na swe techniczne mozliwosci oraz ze wzgledu na wa-
runki polityczne, nie mogly zapewnié Warszawie skutecznego
zaopatrywania z powietrza ani udzielié bojowego wsparcia.

W 6wcezesnym polozeniu operacyjnym pomocy Warszawie
mogla udzieli¢ jedynie Rosja Sowiecka, tak przez dzialania swoich
wojsk ladowych, jak i przez zaopatrywanie z powietrza i bojowe
wsparcia lotnicze. W tej sprawie Premier Churchill zwracat sie
dwukrotnie osobiécie do Stalina. W polowie sierpnia o to samo
zwrécit sie do Moskwy Sztab Imperialny Wielkiej Brytanii oraz
interweniowata brytyjska misja w Moskwie. Krétkie i wymijajace
odpowiedzi udzielane przez Stalina dowodzily braku dobrej woli
ze strony Sowietéw. Premier Mikolajczyk w rozmowach ze Stali-
nem na temat pomocy Warszawie uzyskal réwniez tylko ogélni-
kowe obietnice.

Zaopatrywanie Warszawy z powietrza przez sily powietrzne
Sprzymierzonych bylo mozliwe na wigksza skale tylko z baz
w W. Brytanii, ale istotng przeszkoda byla odleglosé tych baz do
Warszawy, wynoszaca okoto 1.500 km, i warunki dolotu. (Nalezy
zaznaczyé, ze w calej II wojnie §wiatowej nie bylo wypadku
regularnego zaopatrywania z powietrza oddzialéw otoczonych
przez nieprzyjaciela i znajdujacych sie na jego glebokich tylach
— z baz odleglych o péttora tysigca kilometréw).

Zarzuty stawiane na tym tle Sprzymierzonym byly lekkomysl-
ne i bezpodstawne; ci ktérzy je stawiali nie brali pod uwage
istotnych czynnikéw wchodzacych w gre.

Po pierwsze, dzienne zapotrzebowanie Dowédcy A K. wyno-
silo 17 do 20 samoloto-zrzutéw; poniewaz celnoéé zrzutéw wéréd
dyméw palacego sie miasta, w nocy, na ulice i place bedgcymi
matymi celami, byla bardzo mala, trzeba by bylo wysyta¢ 40 sa-
molotéw co noc. Dos$wiadczenie bowiem wykazato, ze tylko mniej

266



niz polowa zasobnikéw trafiata do rgk powstaficéw. Po drugie,
wobec obrony powietrznej w drodze i w samym obszarze Warsza-
wy, trzeba bylo si¢ liczyé ze stratami, ktdre jeszcze bardziej zmniej-
szaly iloéé¢ zasobnikéw mogacych trafié w rece powstancéw. Po
trzecie, do tego rodzaju dziatafi brak bylo zaréwno odpowiedniej
ilosci wyszkolonych zalég, jak i samolotéw odpowiedniego typu.

Tego rodzaju wysitek byt w G6wczesnych warunkach opera-
cyjnych i techniczno-zalogowych absolutnie niewykonalny. Pozo-
stawalo wigc wykorzystanie mozliwosci doraznego zaopatrywania,
ktére nie moglo zaspokoié potrzeb walki i zycia A.K.

Polskie wiadze polityczne i wojskowe zrobily wszystko co
tylko bylo mozliwe aby zwigkszyé dorazng pomoc lotniczg dla
Warszawy, niestety w sumie bylo to bardzo malo.

W pilnosci zadadi ustalonych dla lotnictwa do specjalnych za-
dat (special duties squadrons) w obszarze Srédziemnomorza War-
szawa stala na pierwszym miejscu. Drogg naciskéw uchylano pew-
ne zarzadzenia Dowédcy M.A.A.F. marszatka Slessora, ktére
zmniejszaly lub przerywaly loty do Warszawy.

Wystapienia polskie cechowata szorstka stanowczo$é. Sprawe
pomocy dla Warszawy strona polska stawiala jako kamied pro-
bierczy polsko-brytyjskiego braterstwa broni. Strona brytyjska za-
pewniala, ze robi wszystko co jest w ludzkiej mocy.

2

Dla Eskadry Nr 1586 wybuch powstania byl tym bolesniej-
szym zaskoczeniem, ze nie byla zupehie przygotowana do wiel-
kiego wysitku, jaki chciala ofiarowaé na rzecz Warszawy. W dniu
1 sierpnia, gdy nie bylo jeszcze wiadomosci o wybuchu powstania,
eskadra wszystkimi samolotami i posiadanymi zatogami poleciata
do Polski, 3 Halifaxy i 3 Liberatory, Zadanie jednak nie zostalo
wykonane, gdyz dwa samoloty zawrécily z drogi wskutek wadli-
wego dziatania silnikéw, trzy nie dolecialy do placéwek wskutek
ztych warunkéw atmosferycznych, a szésty zostat zestrzelony nad
Wegrami.

Tak wiec w dniu wybuchu powstania bylo w eskadrze pod
wieczér tylko 8 samolotéw i 5 zalég. Byl to stan tragiczny, ktére-
go mozna bylo jednak uniknaé, gdyby na kilka tygodni wczeéniej
bylo jakie$ ostrzezenie o mozliwoéci wybuchu powstania.

Nastroje w eskadrze obrazuja ponizsze notatki z dziennika
dziatasi:

, Powstanie Warszawskie zastalo eskadre nieprzygotowana pod kaz-
dym wzgledem: 5 zalég i 8 samolotéw. Zalogi przewaznie miode, bez
doéwiadczenia, bo nawet niektére — majgce doswiadezenie — nie
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znaly warunkéw pracy. Przyzwyczajone do wszelkich pomocy nawiga-
cyjnych nie zastaly tutaj prawie zadnych. Nie przyzwyczajone do lo-
tow w gorach, w ztych warunkach atmosferycznych, bladzily, gubily
sig. Zalogi Lancasteré6w nie mialy zaufania do Halifaxéw, ktére nazy-
waly ’latajgcymi trumnami’.

Uzupelnienie samolotéw nie moglo nadgzy¢ za stratami. Kazdy
samolot byl sprowadzany przez zalogi eskadry z Algieru, gdzie nie
zawsze samoloty byly gotowe do odbioru.

Angielskie zalogi przyprowadzity na lotnisko 12 Halifaxéw, z ktd-
rych ani jeden nie nadawal si¢ do uzytku na operacje. Byly to graty
po 600 godzin, z ktérych sypalo si¢ prochne.

Na calym terenie Srédziemnomorza nie bylo nowych Halifaxow,
stgd po wymianie tyle nawalan silnikéw.

Wobec naptywu duzej iloSci zalég (w sierpniu i wrzeéniu) warun-
ki mieszkaniowe dotychczas fatalne, przetworzyly si¢ w okropne, w su-
terynach, bez okien, pod namiotami. Interwencje u wszystkich wiadz
i organéw brytyjskich, komisji sanitarnej — nie odnosza zadnego
skutku. ;

Wsrod zalég rozgoryczenie, narzekanie. Nie kazano im zabieraé
camp-kit’6w, ani zadnego bagazu; przyszli z jedna zmiang bielizny, a (u
po locie zmeczeni musza spaé¢ na betonie.

Gen. bryg. pil. Rayski jest goéciem eskadry. Przybyt z 318 Dy-
wizjonu gdzie latal operacyjnie i tu wykonal jeden lot na Wiochy
i lot na Polske. Bierze czynny udzial w zyciu eskadry”.

Szczegblnie wazna jest w tych notatkach sprawa samolotéw,
o ktdrej bez watpienia meldowano Naczelnemu Wodzowi. Pomi-
mo to Generat Sosnkowski w Rozkazie Nr 19 z dnia 1 wrzesnia
1944 roku postawil Sprzymierzonym ciezki zarzut piszac:

»Strata 27 maszyn nad Warszawa, poniesiona w ciggu miesigca,
jest niczym dla lotnictwa Sprzymierzonych, ktére posiada obecnie kil-
kadziesigt tysiecy samolotéw wszelkiego rodzaju i typu”.

Zarzut ten byl niestuszny, gdyz opieral si¢ na argumencie
z epoki konia. Jazda mogta uzyé kazdego konia, bez wzgledu na
masé, wiek czy wzrost, ale nie kazdy samolot mégt lecie¢ do
Warszawy z Wioch czy z Anglii. Wsr6d tysiecy samolotéw, ktére
Sprzymierzeni bez watpienia mieli, wigkszo§¢ stanowily samoloty
mysliwskie, lekkie bombowe i oczywiscie szkolne. Sytuacja z sa-
molotami nadajgcymi si¢ do lotéw z pomoca Warszawie byla
Generalowi Sosnkowskiemu przedstawiona, trudno wiec skwali-
fikowa¢ ten argument inaczej jak zaslepienie. ™
Drugi zarzut w formie poréwnania strat byl oparty na fabszy-
wej interpretacji statystyk, niewstpliwie bez zasiegniecia opinii
fachowcéw. Pisal gen. Sosnkowski w swoim rozkazie:
wSkoro oblicza¢ trzeba, to mnie¢ musimy, 2 i
w bitwie o Londyn poniesli 48r:/ngmt. — 15 %y m’fn:l‘:;l:yip::;g:
zginglo podezas préb dopomozenia Warszawie”.
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Prawda jest zupelnie inna, wregcz przeciwna: straty w lotach
do Warszawy byly bez poréwnania wigksze od strat w Bitwie
o Wielka Brytanie. Gen. Sosnkowski nie rozumial, ze straty w lo-
tach do Warszawy obliczono w stosunku do ilosci lotéw, nato-
miast straty polskie w 1940 roku obliczone byly w stosunku do
iloéci pilotéw ktérzy w bitwie brali udzial. Poréwnanie zatem strat
powinno byé na tych samych plaszczyznach: osobno w stosunku
do ilosci zalég, osobno w stosunku do ilosci lotéw. Oto jak wy-
glada logiczne i bezstronne poréwnanie liczb:

Straty bez- W stosunku do
wzgledne

ilotow czlon-|;, : s :
( pilotow ,‘)"- ilosci lotéw | ilosci zatdg

W Bitwie 1940 roku . .| 33 pilotéw 1% 30%
W lotach do Warszawy[204 lotnik. 15% [150% (50%)

W stosunku do ilosci lotéw straty w lotach do Warszawy
byly pigtnascie razy wigksze od strat w Bitwie o Wielkg Brytanie;
w liczbach strat bezwzglednych — sze$¢ razy wieksze; w stosun-
ku do etatéw — pig¢ razy wigksze w polskiej eskadrze, a péttora
razy wigksze w jednostkach R.A.F.

*

Wspomniany w dzienniku dziatad Eskadry naplyw zalég roz-
poczgl sie w tydzied po wybuchu powstania. 8 sierpnia przybylo
6 zalég, 11 sierpnia 2 zalogi, w koficu sierpnia 4, razem z po-
przednimi — 22 zalogi.

Zalogi te jednak nie przeszly specjalnego przeszkolenia lub
nawet nie mialy do$§wiadczenia bojowego, a jak wiadomo ze
wstepnych rozwazan — jedno i drugie bylo zasadniczym warun-
kiem przydzielania zalég do jednostek specjalnego przeznaczenia
— 1, rzecz jasna, bylo réwniez warunkiem wydajnej dziatalnosci
zalég. Wobec naglosci potrzeb Brytyjczycy zgodzili sie, bardzo
niechetnie, pod protestem, na przydziat tych zalég. Doskonalenie
ich odbywato si¢ doraznie w eskadrze, co hamowalo wysitek bo-
jowy, a w rezultacie powodowalo wicksze straty od tych jakie
bylyby w normalnych warunkach.

*

W ciggu sierpnia Eskadra Nr 1586 dzialata najwyzszym wysil-
kiem personelu i sprzetu.
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2 sierpnia warunki atmosferyczne nie pozwalaly na lot do
Polski. Eskadra wykonata 3 loty do Péinocnych Wioch.

3 sierpnia nadal byly zte warunki atmosferyczne i eskadra
wystata 4 samoloty do Wioch. Doszkalano jednak nowe zatogi.

4 sierpnia nadszedt rozkaz z dowédztwa brytyjskiego (o godz.
14.30) zabraniajacy wystania samolotéw do Warszawy. Mjr Ar-
ciuszkiewicz, po rozmowie z zalogami, wystal jednak do Warsza-
wy zalogi, ktére zglosily si¢ na ochotnika; polecialy 3 Liberatory
i jeden Halifax oraz 3 Halifaxy na placéwki w Polsce. Miejscami
zrzutéw tej nocy w Warszawie byt Plac Krasifskich, Ogréd Saski
i cmentarz zydowski. Dwa Liberatory i jeden Halifax wykonaly
zadania; trzeci Liberator, kpt. pil. inz. Mioduchowskiego, byt
w rejonie Bochni atakowany przez mysliwca i uszkodzony, wsku-
tek czego przy ladowaniu w bazie ulegt wypadkowi. Trzy Hali-
faxy wykonaly zrzuty na placéwki w Polsce i wrécily do bazy.

5 sierpnia nie bylo w ogéle lotéw z powodu zlych warunkéw
atmosferycznych. Nastepnego dnia polecialy trzy zalogi do Whoch;
jedna z nich wykonala zadanie, dwie wrécity z powodu napotka-
nia silnej OPL i mysliwcéw niemieckich.

7 sierpnia nie bylo lotéw do Polski ani do innych krajéw
z powodu zlej pogody. 8 sierpnia polecialy 2 Halifaxy i 1 Libe-
rator do Warszawy. Zalogi wykonaly zadania i meldowaly, ze
cala stolica byla w ogniu.

Od 11 do 18 sierpnia eskadra latata przez siedem nocy z rze-
du, nastepnie po przerwie 19-go, znowu przez osiem nocy z rzedu.

Tak wielki wysitek musial doprowadzi¢ do przedwczesnego
zuzycia zatég i samolotéw.

Ogélem w sierpniu eskadra wykonata nastepujace loty:

e O TWRPRRIIY . oo §rams o, bt il 58 5 5.0 5% 015 80 lotéw

— na placéwki w Polsce .....c.occven.n. 3 loty

e A0, NIOEE. ol ot tninen o pgibon ¥ v etk gy 14 lotéw
FRAEERY: v s i 97 lotéw.

W sierpniu eskadra stracita 8 zaldg, z czego 7 w lotach do
Warszawy.

Z chwilg rozpoczgcia walk w Warszawie doszly nowe trud-
noéci wykonywania zadaf. Nad stolica unosily sie geste dymy
pozaréw, ktére w duzym stopniu utrudnialy odszukanie w nocy
wyznaczonych zrzutowisk. Niemcy wzmocnili obrone przeciwlot-
nicza w obszarze Nowy Targ-Krakéw-Nowy Sacz-Tarnéw, przez
ktéry zalogi musialy przelatywaé w drodze do Warszawy. Nalot
musiatl byé wykonywany z wysokoéci od 130 do 200 metréw,
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gdyz byla to wysokoéé zapewniajaca jeszcze otwarcie si¢ spado-
chronu zasobnika i zarazem dajgca duze prawdopodobiefistwo
upadku zasobnika w wyznaczonym miejscu. W samej stolicy ogiefi
przeciwlotniczy byt réwniez silny.

Wsréd zalég poleglych w sierpniu byla zaloga kapitana-pilota
Zbigniewa Szostaka, odznaczonego poémiertnie Ziotym Krzyzem
Orderu Virtuti Militari IV klasy.

2

Poniewaz zrzuty wykonywane przez Eskadre Nr 1586 nie
mogly nawet w czeéci zaspokoi¢ potrzeb Warszawy, Dowddca
P.S.P. wystapit w pierwszych dniach sierpnia z inicjatywa ma-
sowych zrzutéw w dziefi. Lotnictwo bombowe i specjalne obsza-
ru Srédziemnomorskiego nie moglo podjaé¢ sie takich wypraw,
gdyz nie miato dalekosieznych mysliwcéw dla towarzyszenia wy-
prawom. Zwrécono si¢ wiec do dowddztw amerykarniskich flot
powietrznych Nr 8 i 9 w Wielkiej Brytanii.

Amerykanie zgodzili si¢ chetnie udzielié pomocy Warszawie,
ale napotkano na powazne trudnosci z uzyskaniem zgody wiadz
sowieckich na ladowanie samolotéw na obszarze zajetym przez
wojska sowieckie, co bylo konieczne ze wzgledu na zbyt krétki
zasieg ,,Latajacych Fortec”, ktéry nie pozwalal na wykonanie
lotu do Warszawy i z powrotem bez ladowania.

Poczatkowo wiadze sowieckie nie tylko odméwily zgody na
ladowanie Amerykanéw na sowieckich lotniskach, ale nawet
ostrzegly, ze zakazuja ladowania uszkodzonym samolotom. Zwré-
cono sie wtedy o interwencje polityczng. Premier Churchill ape-
lowat dwukrotnie do Prezydenta Roosevelta, aby zdecydowat si¢
na wyslanie amerykanskiej wyprawy do Warszawy bez zgody
Sowietéw. Z Waszyngtonu nadeszta jednak odpowiedz, ze War-
szawa lezala na obszarze dzialan wojsk sowieckich i ze wobec
tego bez zgody Naczelnego Dowédztwa Wojsk Sowieckich dzia-
ania na Warszawe byly niemozliwe.

Wydawalo si¢ juz, ze wyprawa amerykafiska nie dojdzie do
skutku, jednak dzieki interwencji brytyjskich czynnikéw poli-
tycznych Sowiety zgodzily sie po pieciu tygodniach na lagdowanie
wyprawy na lotnisku pod Poltaws.

10 wrzeénia zawiadomiono Warszawe, ze wkrétce wyleci
wielka wyprawa lotnicza z zaopatrzeniem. Wyprawa odbyla sie
18 wrzesnia.

Wyprawe wykonata 3 Dywizja 8 Floty Powietrznej pod do-
wédztwem plk. Carla Truesdell’a. Wystartowalo 107 Latajacych
Fortec, ktére przez cze$¢ drogi byly ostaniane przez amerykafi-
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skich mysliweéw. Po doprowadzeniu wyprawy do Polski mysliw-
cy musieli zawrécié, gdyz koficzyt sie ich promiefi dziatania.

Do Warszawy dolecialy 104 samoloty z ktérych wyrzucono
1.284 zasobniki. W rece powstaficéw dostato si¢ tylko 388 za-
sobnikéw, czyli 30 %. Reszta zasobnikéw spadta na dzielnice
miasta zajete przez Niemcéw.

Dwa samoloty amerykafiskie musialy zawréci¢ z drogi, trzeci
zostal zestrzelony przed dolotem do Warszawy, nad Puszcza Kam-
pinoska. Jedyny cztonek zatogi, ktéremu udato si¢ wyskoczyé na
spadochronie, zostat przez Niemcéw na miejscu rozstrzelany, pod
wsig Dgbrowa.

Wyprawa ladowata w bazie amerykariskiej pod Pottawsg, skad
wrécita do Anglii przez Wiochy, ze wzgledu na koniecznoéé omi-
nigcia silnie bronionego obszaru Rzeszy Niemieckiej. Na wykona-
nie wyprawy i powrét Amerykanie zuzyli sze$¢ dni.

Nastepna wyprawa amerykafiska byla przygotowywana, nie
mogla sie jednak odbyé z powodu nie udzielenia przez wiadze
sowieckie zgody na lagdowanie. Amerykanie postanowili wobec
tego zorganizowa¢ masowe wyprawy na zrzuty poza Warszawg,
ale 4 pazdziernika dowédca Amerykariskiej Floty Powietrznej
zakomunikowat wladzom polskim, ze Sowiety domagaly si¢ zli-
kwidowania bazy amerykariskiej pod Poltaws, rzekomo potrzeb-
nej Sowietom, tak Ze inne wyprawy nie doszty do skutku.

*

We wrzeéniu Eskadra Nr 1586 nie byta zdolna do wigkszego
wysitku i wykonata ogélem 42 loty, mianowicie: 17 do Warsza-
wy, 16 do Wioch, 7 do Jugostawii i 2 do Bulgarii.

W lotach do Warszawy zginglo dalszych 8 zalég. W innych
lotach strat nie bylo. Ostatnie loty do Warszawy eskadra wyko-
nala w dniach 20 i 21 wrzeénia.

Straty eskadry w dwéch miesigcach (sierpien-wrzesiei) wy-
niosly 17 zalég, z czego 15 w lotach do Warszawy, jedna w locie
na placéwke w Polsce i jedna w Pélnocnych Whoszech.

Poniewaz etatowy stan zalég eskadry wynosit 10 zalég, straty
w tych dwéch miesigcach stanowily 170 % etatowego stanu,
a w lotach do Warszawy 150 % stanu. Tylko dwie zalogi w eska-
drze przezyly powstanie; inne przychodzily do eskadry i ginely
po kilku lotach.

Przejéciowy spadek zalég w naszej eskadrze nie wplywat jed-
nak na ogélny wysilek lotniczy na rzecz Powstania Warszawskie-
go, gdyz brytyjskie zalogi wykonaly 116 lotéw do Warszawy.
Tloé¢ brytyjskich samolotéw w jednej nocy wynosita od 4 do 24.
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Straty wyniosly 19 zalég, byly wiec w stosunku do iloéci lotéw
takie same jak straty polskie.

Poniewaz 334 Skrzydio R.AF. nie posiadalo odpowiedniej
ilosci samolotéw nadajacych si¢ na loty do Warszawy, zostala
z polecenia Premiera Churchilla wyznaczona 205 Grupa Bombo-
wa, w skladzie 31 Poludniowy Afrykariski Dywizjon i 178 R.A.F.

Dywizjen.
L

Celem zwigkszenia mozliwosci zrzutéw dla Warszawy, Do-
wédca P.S.P. z rozkazu Naczelnego Wodza wystgpil do minister-
stwa lotnictwa w dniu 18 sierpnia o zwigkszenie stanu Eskadry
Nr 1586 do dywizjonu (z przywréceniem jego numeracji, 301)
oraz o przesunigcie do Wioch 300 Dywizjonu Bombowego Ziemi
Mazowieckiej z przeznaczeniem na loty do Warszawy. Minister-
stwo lotnictwa odpowiedzialo odmownie, motywujagc tym, ze po
pierwsze brak bylo samolotéw typu Halifax, po drugie, ze stany
polskiego personelu byly juz tak niskie iz w dwéch dywizjonach,
300 i 305 (patrz Rozdzialy VI i IX), polowe personelu latajgce-
go stanowili Brytyjczycy. Ponadto ministerstwo stwierdzilto, ze
wspieranie Warszawy bylo zadaniem czasowym, ktére ustanie
w chwili upadku powstania, co nastgpi zanim zdolano by prze-
sungé i przeszkoli¢ 300 Dywizjon.

Byla to trzeZwa ocena, gdyz na przesunigcie i przeszkolenie
potrzeba bylo co najmniej 4 do 5 tygodni, a powstanie dhuzej
trwaé nie moglo, co tez rzeczywistoéé potwierdzita.

W dniu 15 wrzesnia 1944 roku Naczelny Wédz nadat 301
Dywizjonowi Ziemi Pomorskiej miano ,,Dywizjonu Obroficéw
Warszawy””.

Sprawa zatég

Brak zalég w lotnictwie bombowym, wskutek ktérego ko-
nieczna byla w 1943 roku likwidacja 301 Dywizjonu i przeorga-
nizowanie 305 Dywizjonu na lekki bombowy, trwal do kofica
wojny. (Patrz Rozdziat VI).

Utrzymanie pelnej obsady zatég polskich, najpierw w 138 Dy-
wizjonie R.A.F., péiniej w Eskadrze 1586, bylo stalg troska
Dowédey P.S.P. i Naczelnego Wodza.

Niekiedy w drodze nieoficjalnej uzyskiwano przydzialy do-
datkowych zaldg; tak np. w marcu 1942 roku byly w 138 Dy-
wizjonie 4 zalogi, a w grudniu 1942 r. 5 zalég, pomimo, zZe etat
wynosit tylko 3 zalogi. W marcu 1944 r. uzyskano przydziat
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pieciu dodatkowych zatdg, tak ze w kwietniu 1944 r. Eskadra
Nr 1586 miata faktycznie 16 zaldg, choé etat przewidywat 10,
to jest 6 gotowych i 4 zapasowe.

W zwigzku z intensywnym lataniem w lecie 1944 r. wigk-
s208¢ zalég wykonala swojg norme lotéw bojowych (przewaznie
juz drugg lub trzecig) przed sierpniem. W koricu lipca bylo tylko
7 zalég, a 1 sierpnia 5. Dowddca eskadry meldowat zawczasu
o zmniejszaniu si¢ zalég wskutek wylatania normy lotéw i strat,
domagajac si¢ uzupelniefi

Na odprawxe w dniu 7 czerwea 1944 r. Naczelny Wédz do-
magat si¢ aby Dowédca P.S.P. wystarat si¢ o zwxekszeme stanu
Eskadry 1586 do 18 zalég na koniec lipca, a nastgpnie mozliwie
szybko do 21 zalég. Bylo to sprzeczne z obowigzujgcym stanem
rzeczy i praktycznie niewykonalne. Eskadra miata i tak juz za
cichg zgoda ministerstwa lotnictwa 6 zalég ponad etat, a w na-
szym 300 Dywizjonie Bombowym cata jedna eskadra miata bry-
tyjski personel latajacy. Generat Sosnkowski o tych faktach wie-
dzial, ale nie uznawat ich za wystarczajgcg podstawe do odtzu-
cania przez ministerstwo lotnictwa jego zadafi.

Gen. Izycki, chege uczynié zadoéé zadaniom Naczelnego Wo-
dza, zaproponowal wiadzom brytyjskim przeniesienie 7 zalég z 304
Dywizjonu (w Lotnictwie Wybrzeza) i 4 zalég z bazy (przezna-
czonych na uzupetnienie 300 Dywizjonu) do Eskadry 1586. Wia-
dze brytyjskie ustosunkowa}y si¢ niechetnie do tych propozycyj,
uwazajgc za niecelowe i niewskazane zmniejszanie i tak juz szczup-
lych stanéw polskich dywm)onow 300 i 304 na rzecz eskadry
specjalnego przeznaczenia.

Gen. Izycki zameldowat Naczelnemu Wodzowi o tym stanie
rzeczy w dniu 6 lipca 1944 r., zaznaczajac, ze w pazdzierniku
1943 roku przedstawil potrzeby ‘osobowe lotnictwa niezbedne dla
zaspokojenia zgdaf Kraju, ale uzupelniefi tych nie otrzymat, po-
mimo przyznania ich przez Naczelnego Wodza.

Dopiero nieustanne naciski polskich czynnikéw cywﬂnych i
wojskowych w czasie Powstania Warszawskiego sklonily wiadze
brytyjskie do wycofania czesei zaltég polskich z lotnictwa bombo-
wego i przesuniecie ich do Eskadry 1586. Ponadto powotano do
linii czlonkéw zaldg bombowych bedacych na réznych stanowis-
kach pozaliniowych i wycofano zalogi lotnictwa transportowego
z oérodka w Kanadzie. Te wlasnie uzupelnienia pokryly niedobér
zalég jaki powstal w zwigzku z Powstaniem Warszawskim w ogél
nym planie uzupelnienia stanéw Eskadry Nr 1586.

Przestanie jednak zalég do Wioch wymagalo czasu; nie byla
to sprawa godzin czy choéby dni; w szczegélnoéci podréz z Ka-
nady trwala w czasie wojny dosé¢ dhugo, zalogi przybywaly na
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lotniska wysytkowe bez osobistego ekwipunku lotniczego lub
z niewlasciwym wyposazeniem, a lotnisko wysytkowe nie zawsze
miato odpowiednig iloéé potrzebnego ekwipunku. Poépiech w wy-
sytaniu zalég do Eskadry 1586 powodowat czesto wysylanie zatég
nieprzeszkolonych, co dawalo smutne rezultaty.

Te szczegélne warunki powodowaly, ze pomimo doéé duzej
iloéci zalég w eskadrze — niewiele bylo zalég gotowych do
dziatari bojowych i w pewnych dniach trzeba bylo wysytaé mniej
samolotéw anizeli chciano. Tej rzeczywistosci lotniczej czynniki
wojskowe nie rozumialy, co powodowalo dodatkowe nieporozu-
mienia i przykrosci.

Tak na przykiad komendant bazy przerzutowej we Whoszech
wielokrotnie meldowat Naczelnemu Wodzowi iz eskadra miala
za malo zalég, lub tez, dyskwalifikowal zalogi pod wzgledem fa-
chowym, twierdzac, ze s3 ,bardzo stabe, trafiaja zamiast do War-
szawy do Wioctawka lub gorzej”.

Pomimo tych zabiegéw, mozliwoéci lotnictwa pod wzgledem
uzupetnienia zalég Eskadry 1586 zostaly w ciagu pierwszych kil-
ku tygodni walk w Warszawie catkowicie wyczerpane.

- Naczelny Wédz w swej depeszy z dnia 22 sierpnia 1944 roku
do komendanta bazy przerzutowej stwierdzit: e

, .- Wystano nastepujace, iloéci zaldg do 1586 SD.F.:

—0d22.7.44do 158.44 .... 17 zaldg,
e IR Bl B s b b d 1 zaloge,
2308 dd, . e E s beda wystane 4 zalogi,
— 25, 8. A4 .. ..nitbrr worar s beda wystane 2 zalogi.

Zgodnie z pismem Ministra Sinclaira do mnie z dnia 20 sierp-
nia zdecydowano wystanie dalszych 6 zatég z 300 D.B. w najbliz-
szym czasie, co wyczerpuje wszystkie nasze rezerwy’’.

W pi$mie z 31 sierpnia 1944 r. ministerstwo lotnictwa od-
méwito dalszego wysylania zaldg do Eskadry 1586 bez uprzednie-
g0 ze swej strony porozumienia si¢ z marszatkiem Slessorem;
jednoczeénie ministerstwo zabronilo Dowédcy P.S.P. zwracania
sie bezposrednio do Dowédey M.A.AF., przypominajac koniecz-
no$¢ zachowania drogi stuzbowej ustalonej przez umowe polsko-
brytyjska (to znaczy, drogg przez ministerstwo lotnictwa, departa-
ment DAAFL).

W dniu 30 sierpnia eskadra miata 17 pelnych zalég, 3 zde-
kompletowane. W dniu 5 wrzeénia bylo 13 pelnych zalég, 3
zdekompletowane, 1 w szpitalu. W dniu 21 wrzeénia, w ktérym
wykonano ostatnie loty do Warszawy, bylo w eskadrze 11 petno-
wartoéciowych zalég; w dniu 24 wrzeénia 8 pelnych zalég, 2 zde-
kompletowane, i 1 w szkoleniu.
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W rzeczywistosci w wiekszym stopniu brak bylo samolotéw
anizeli zatég; stan samolotéw w eskadrze spadt do 4 lub 5 ponizej
stanu etatowego, tak Ze wypozyczano czgsto samoloty z dywizjo-
néw brytyjskich.

Stosunek witadz brytyjskich i stanowisko
Naczelnego Wodza

Po pierwszych lotach do Warszawy, Dowédca Sit Pawietrz-
nych Obszaru Morza Srédziemnego (M.A.A.F.) marszalek Sir
John Slessor byt zdania, ze loty do Warszawy w istniejacych
warunkach atmosferycznych i taktycznych oraz prawdopodobne
straty przy malych rezultatach, byly ,szalefistwem nie majacym
nic wspélnego z dziataniami wojennymi”. W zwigzku z tym, jako
dowédea odpowiedzialny za powierzone mu zadanie, zawiesit loty
do Warszawy.

Minister Lotnictwa w pi§mie do Naczelnego Wodza z dnia
20 sierpnia stwierdzit, ze Brytyjczycy chca pomagaé Warszawie,
ale ze przeciez musi by¢ jaki$ rozsadny stosunek strat do pomocy
otrzymywanej przez walczaca Warszawe.

Na konferencji w dowédztwie M.AF. w dniu 19 sierpnia
Brytyjezycy twierdzili, ze loty do Warszawy musza ustaé wobec
nadmiernych strat, ktére wedle zasad brytyjskich wykluczaly
prowadzenie dzialan; na kazde 4 tony materialu wyrzuconego
ginat jeden samolot z zatoga 6 lub 7 ludzi, a z tych 4 ton mniej
niz polowa dostawala sie w rece polskie.

Na konferencji w ministerstwie lotnictwa 23 sierpnia, o§wiad-
czono gen. Izyckiemu, ze dotychczasowe straty poniesione w lo-
tach do Warszawy wykazaly bezcelowo$é wigkszych wypraw. Air
Vice-Marshal Ritchie, ze Sztabu Sit Powietrznych, dal do zrozu-
mienia, ze w wypadku dalszego domagania si¢ wzmozenia wysil-
ku na rzecz Warszawy, mozemy spotkaé si¢ z zupelnym wstrzy-
maniem lotéw.

Szef Departamentu DAAFL, A/Cdr. Beaumont, w piémie
z dnia 23 sierpnia do Dowédcy P.S.P. stwierdzil, ze loty do War-
szawy byly ,,dzialaniami samobéjczymi”.

Jednak polskie czynniki polityczne i wojskowe domagaly sie
stanowczo niesienia wydajniejszej pomocy Warszawie, nie przyj-
mujac do wiadomosci zadnych argumentéw.

Wobec nieustepliwych nalegafi strony polskiej w sprawie
wstrzymywania lotéw do Warszawy przez marszatka Slessora, zo-
stala wystana do Wloch depesza zawiadamiajaca, ze Rzad Jego
Krélewskiej Moéci ,,zdejmuje z marszatka Slessora odpowiedzial-
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nosé za straty polskich zalég jakie bedg poniesione w lotach do
Warszawy”.

Pomimo to, w zwigzku z duzymi stratami w dniu 17 sierpnia,
marszalek Slessor ponownie zawiesit loty do Warszawy, pozwa-
lajac zatogom polskim lataé jedynie do linii Piotrkéw-Deblin.

Dalsze ostre wystgpienia polskie spowodowaly wydanie roz-
kazu zezwalajacego na ochotnicze zglaszanie si¢ zatég polskich do
wykonywania ,hazardowych lotéw do Warszawy” (jak to okre-
$lono w rozkazie),ale ograniczono je do 4 samolotéw na jedng
noc. Gdy warunki si¢ poprawily, pozwolono na wykonywanie
wiekszych wypraw. .

Straty w nieprzewidzianych z géry, czyli nieplanowanych,
dziataniach jakimi byly loty do Warszawy, byly bardzo trudne
do uzupelnienia. W planowaniu materialowym dla jednostek spe-
cjalnego przeznaczenia bylo przewidziane uzupelnienie wynoszace
10 samolotéw miesiecznie, tymczasem w niespelna dwa miesiace
stracono 60 samolotéw. Wskutek tych strat wyczerpaly sie zapa-
sy samolotéw na obszarze Morza Srédziemnego, a warsztaty nie
mogly nadazyé z wykonywaniem napraw, gdyz kazdy samolot wra-
cal z Warszawy uszkodzony. Np. w dniu 17 sierpnia z 62 samo-
lotéw tylko 17 bylo czynnych, reszta byla w naprawie. Eskadra
polska miata w dniu 1 wrzeénia 6 samolotéw gotowych do lotu,
w bazie w Algierze bylo 6 czynnych i 37 w naprawie. Brytyjski
dywizjon 138 miat w koficu sierpnia tylko 3 czynne samoloty.

Wszystkie te trudnosci i stan faktyczny samolotéw byly mel-
dowane lub podawane do wiadomosci Generalowi Sosnkowskie-
mu, ale nie wierzyt w nie, lub nie chciat ich analizowaé. W Roz-
kazie Nr 19 z dnia 1 wrze$nia Generat Sosnkowski pisal o wielu
tysigcach samolotéw posiadanych przez Sprzymierzonych i twier-
dzit, ze 15 % strat bylo ,niczym dla Sprzymierzonych”.

Od zalég polskich Naczelny Wédz domagat sie stalego nate-
zenia najwyzszego wysitku bojowego, mianowicie latania co nocy
wszystkimi samolotami i zalogami, bez wzgledu na warunki atmos-
feryczne i straty. Pomimo calej ofiarnosci i najlepszych checi za-
16g z jednej strony, a wielkiego szacunku dla Naczelnego Wodza
z drugiej strony, zalogi wiedzialy, 7e wymagania te przerastaly
ich sity i mozliwosci. General Sosnkowski dal dowody nieznajo-
mosci charakteru pracy lotnika. Czy wymagalby od piechoty i ka-
walerii szturméw i szarz dwa razy na dobe i we wszystkich
warunkach terenowych i taktycznych? Co wiecej, w swoich wy-
tycznych z 10 sierpnia General Sosnkowski pisal, 7e w razie
potrzeby zalogi po wykonaniu zadania powinny skakaé na spado-

277



chronach. Czy N.W. zastanowil si¢ przez chwile jakie korzysci
z tego wynikalyby dla Warszawy i dla Eskadry?

Poréwnujgc w sposéb nielogiczny — jak to wykazalem po-
przednio straty polskie w Bitwie o Wielkg Brytanie ze stratami
w lotach do Warszawy, General Sosnkowski pomingt istotny
czynnik militarny, jakim sg rezultaty osiggniete kosztem ofiar.
W 1940 roku, w ciggu trzech miesiecy walk decydujgeych o losach
wojny, Lotnictwo Polskie stracito 33 pilotéw, ale jednoczeénie
polscy mys$liwcy zniszczyli 203 samoloty niemieckie na pewno,
35 prawdopodobnie i 36 uszkodzili, zyskujac zarazem stawe w ca-
lym $wiecie dla imienia Polski. Nigdy w historii polskiej wojsko-
woéci tak wielkie i stawne zwyciestwa nie byly okupione tak
malymi stratami.

Ofiary w okresie Powstania Warszawskiego poszly w rzeczy-
wistosci na marne, a byly ogromne. W ciggu siedmiu zaledwie
tygodni w lotach do Warszawy Lotnictwo Polskie stracito 90-ciu
lotnikéw — 15 zalég eskadry, czyli 150 % strat jednostki. A ja-
kie korzysci operacyjne, militarne i moralne zostaly tak wielkimi
stratami okupione? Oto, z wystanych 97 samolotéw tylko 54 do-
tarly do whaéciwego celu, to jest do Warszawy, ale co wazniejsze
— zaledwie jedna trzecia zasobnikéw zrzuconych przez te samo-
loty dostala si¢ w rece powstaficéw, co w rzeczywistosci bylo
o malym znaczeniu w stosunku do potrzeb Warszawy.

Ogélne zestawienie lotéw do Warszawy
w okresie sierpien-wrzesierr 1944 r.

Ponizsze zestawienie obejmuje wszystkie loty z Zachodu na
pomoc Warszawie.

w’zzs?;::_ Dotarto | Nie dotar- | Straty w
e s do celu ‘o do celu|samolotach
301 Dywizjon (Eskadra| 2% | |
1586 kirasil. siiwons 070} 54 ’ 28 15
5 Grupa Pid. Afryk. ..| 116 | 47 | 50 | 19
3 Dywizja Amerykariska| 107 104 | 3urs | 1
K ze oyt ¥ 320 205 8F 75 35

Analize tych liczb nalezy przeprowadzi¢ osobno dla lotnictwa
brytyjskiego (lacznie z polska eskadrg 1586), a osobno dla lotni-
ctwa amerykariskiego, ze wzgledu na zasadnicza réznice dziatan
w nocy i w dzief.

W nocnych dzialaniach brato udzial 213 samolotéw; nie do-
lecialo do Warszawy 78 czyli wiecej niz jedna trzecia. Z do$wiad-
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czefi 'wiadomo, ze z nocnych zrzutéw w najlepszym wypadku tyl-
ko polowa dostawala si¢ do rak powstaficéw. Mozna zatem przy-
jaé, ze z ogblnej ilosci 101 samolotéw ktére doleciaty do Warsza-
wy tylko 50 wykonato dobrze swoje zadanie. Widzimy wiec, ze
ostateczny rezultat nocnych zrzutéw byl taki, ze zaledwie jedna
czwarta wystanych zasobnikéw dostawala sie¢ w rece powstaficéw.

Poniewaz straty wyniosly 34 samoloty, czyli 17 % wystanych,
nalezy stwierdzi¢, ze wykonanie zadania w 25 % bylo oplacane
17 % strat. Potwierdza to w calej pelni brytyjska opini¢ o ,,nie-
oplacalnoéci operacyjnej” lotéw do Warszawy.

Dzienna wyprawa amerykariska dala inny obraz oplacalnosci
dziatan. Do celu dotarto 97 % samolotéw wystanych, 30 %
zrzucito ladunek celnie, a straty wynosily mniej niz 1 %. Zatem
wykonanie zadania w 30 % kosztowalo 3 % strat. (Dodaé tu
wypada, ze mala stosunkowo celnoé¢ dziennych zrzutéw wynikata
z lotu na wysokosci ponad 3 tysigce metréw, ktéra Amerykanie
wybrali z uwagi na skuteczno$¢ niemieckiej artylerii przeciwlotni-
czej do 3 tysiecy metréw). '

Zasadniczy wniosek z analizy powyzszego zestawienia mozna
uja¢é w nastepujgca hipoteze: Gdyby zaopatrywanie Warszawy
z powietrza bylo planowane i przygotowane przez Sprzymierzo-
nych, co oczywiscie bylo mozliwe tylko w wypadku przewidywari
ze strony polskiej i w porozumieniu z wiadzami sowieckimi i przy
ich dobrej woli, zaopatrywanie moglto byé przygotowane i zorga-
nizowane w formie masowych zrzutéw dziennych przez wyprawy
lotnictwa bombowego amerykafiskiego i brytyjskiego, ktére po
dokonaniu zrzutéw lagdowalyby na lotniskach w Polsce zajetych
przez wojska sowieckie Takie zaopatrywanie z powietrza moglo
bylo da¢ Warszawie duza pomoc, przy czym straty w tych dzia-
taniach bylyby znacznie mniejsze od normalnych strat bojowych.

Dziatania 301 Dywizjonu po upadku
Powstania Warszawskiego

W pazdzierniku Eskadra 1586 wznowila swoja dziatalnoéé ce-
lem wspierania Armii Krajowej na tylach wojsk niemieckich.
Ponadto eskadra wykonywala loty do Austrii, Czechostowacji,
Jugostawii, Bulgarii i na Krete.

W dniu 7 listopada 1944 r. ministerstwo lotnictwa zgodzito
sie na powiekszenie etatu eskadry do stanu dywizjonu i przywré-
cenia dawnej numeracji — 301 Dywizjonu.

‘Ostatni lot do Polski dywizjon wykonat w dniu 28 grudnia
1944 r. Dalsze loty do Polski zostaly przez wiadze brytyjskie
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wstrzymane w zwigzku z zajeciem Polski przez wojska rosyjskie.
Dnia 28 lutego 1945 roku dywizjon zakosiczyt loty na spe-
cjalne zadania i zostal przesuniety do lotnictwa transportowego.
W ostatnich miesigcach dzialalnosci jako jednostka specjalnego
przeznaczenia dywizjon wykonal nastepujace loty:

Do Polski Do innych krajéw

patdziernik 1944 r. . .......... 20 28
listopad 1944 r. .............. 15 53
grudzied 1944 r. ... ........... 20 46
styczefi 1945 £. ... cuanasn s — 9
Ity 1985 . 5 it s s e — 86

(Dziatalnoé¢ 301 Dywizjonu Obroficéw Warszawy w Lotnic-
twie Transportowym jest przedstawiona w CZESCI TRZECIE],
ROZDZIAL XII).

Zestawienia dziatalnosci i strat*

Nastepujgce trzy zestawienia, opracowane na podstawie doku-
mentacji polskiej i brytyjskiej, obrazujg wysilek polskich zalég
specjalnego przeznaczenia, przerzucone przez nie ilosci materiatéw
i zrzuty ludzi (skoczkéw) oraz straty poniesione w tych dzia-
taniach.

Wszystkie trzy zestawienia obejmuja czas od 7 listopada 1941
roku az do ostatniego lotu 301 Dywizjonu Obroficéw Warszawy
w dniu 28 lutego 1945 roku.

A. Wysitek zatég

| Do Polski Do innych krajéw [ Razem
Rok Samoloto-| Godzin | Samoloto-| Godzin | Leti Codzi
. Vzadari & J; "Linit,,} v _zadmi i minut ; N g
1941 | 2 n | — TR 22
1942 21 262 | 83 577 | 104 839
1943 61 714 | 130 | 81 191 1575
1944 339 2894 | 604 | 3887 943 6781
1945 . 4 1 s | 716 | o5 716
Razem 423 3892 | 912 6041 1335 9933
32% 39 9% | 68 % 61 % 100 % 100 %

* Zestawienia te, podobnie jak wiekszoéé wszystkich zestawien statystycz-
nych zawartych w tym opracowaniu, pochodzg z zalgcznikéw do opracowania
pik. dypl. O. Tuskiewicza pt. ,Polskie Sity Powietrzne na obczyznie”, ktérego
egzemplarz, jako czlonek komisji ptk. Tuskiewicza, mam w moich prywat-
nych zbiorach.
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B. Zrzuty materiatu i ludzi

W Polsce W innych krajach Razem

Rok | Material | 1Ilos¢ | Materiat | Ilosé J

w tonach i ludzi w tonach ludzi N Ton Ludx
1941 0.9kl = - L 0,9 £
1942 115 | 86 58,5 60 70,8 146
1943 42,2 105 121,0 88 163,2 193
1944 | 2375 141 1010,8 193 1248.3 334
1945 e s 94,3 19 94,3 19
Razem | 292.1 332 | 1284,6 360 1576,7 692

C. Straty bojowe

Rok Polegli |  Zagingli W niewoli Razem
.. i o E A 8 8 8
1942 ....... 19 | o 21 19
1843 5. . . - 36 9 15 60
19448 L. 109 9 26 144
19hs.1) 01« 3 ‘ o & 3
Razem ...... 167 | 18 49 234

Liczba 234 ludzi stanowita 33 1/2 zalogi; w lotach do Polski
straty wyniosty 24 1/8 zalogi, w lotach do innych krajéw 9 3/8
zalég. Wynika stad, ze trzy czwarte strat przypadio na loty do
Polski, ktére stanowily tylko jedna trzecia ogélnej iloéci lotéw.

*

Eskadra Nr 1586 miala w bazie przerzutowej swego oficera
Yacznikowego. W okresie przed i w czasie Powstania Warszaw-
skiego byl nim mjr obs. J. Gryglewicz (po ukoficzeniu trzeciej
tury lotéw bojowych).

*

UWAGA: Zarys historii Eskadry Nr 1586 zawiera malo szczegotow doty-
czgcych zalog, gdyz Eskadra zaczela prowadzié¢ dziennik dzialann dopiero
w roku 1944 (zapewne ze wzgledu na $cista tajemnice jej dzialan).
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ZALACZNIK NR 13

SPISY DOWODCOW DYWIZJONOW

300 Dywizjon Bombowy Ziemi Mazowieckiej

1. ppik. pil. inz. Wactaw Makowski ...... 1. 7.1940 — 18. 7. 1941
2. mjr pil. Stanistaw Cwynar ............ 19. 7. 1941 — 26. 1. 1942
3. mjr pil. Romuald Sulinski ............ 27. 1.1942 — 8. 7.1942
4. mjr pil. Wiadystaw Dukszto .......... 27. 1.1942 — 8. 7. 1942
5. mjr pil. Adam Kropinski ............ 1. 11, 1942 — 3. 5. 1943
6. mjr pil. Mieczystaw Kucharski ........ 4. 5. 1943 — 18. 11. 1943
- 7. mjr pil. Kazimierz Kuzian ........... 19. 11. 1943 — 18. 1. 1944
8. mjr pil. Adam Kowalezyk ............ 19. 1.1944 — 1. 4. 1944
9. mjr pil. Teofil Pozyczka .............. 2. 4.1944 — 1. 2. 1945
10. myr pil. Bolestaw Jarkowski .......... 2. 2.1945 — do korica
wojny
301 Dywizjon Bombowy Ziemi Pomorskiej
,,Obroricéw W arszawy”
1. pptk. pil. Roman Rudkowski .......... 22. 7. 1940 — 26. 7. 1941
2. mjr pil. Witold Jacek Piotrowski ...... 27. 7.1941 — 1. 4. 1942
3. mjr pil. Stanistaw Krzystyniak ........ 2. 4.1942 — 26. 6. 1942
4. mjr pil. Maksymilian Brzozowski ...... 27. 6.1942 — 3. 7.1942
5. mjr pil. Henryk Kolodziejek .......... 4. 7.1942 — 26. 9. 1942
6. mjr obs. Antoni Dabrowa ............. 27. 9.1942 — 31. 3. 1943
7. mjr obs. Stanistaw Krél .............. 1. 4.1943 — 14. 6. 1944
8. mjr obs. Eugeniusz Arciuszkiewicz ...... 15. 6. 1944 — do kon
wojny
302 Dywizjon Mysliwski Poznariski
1. ppik. pil. Mieczystaw Miimler .......... 13. 7. 1940 — 9. 12. 1940
2. mjr pil. Piotr faguna ................ 10. 12. 1940 — 26. 5. 1941
3. kpt. Stefan Witorzené ................ 27. 5.1941 — luty 1942
4. kpt. pil. Julian Kowalski ............. luty — listopad 1942
5. kpt. pil. Stanistaw ¥apka ............. listopad 1942 — lipiec 1942
6. kpt. pil. Wiericzystaw Baranski ........ lipiec — grudzien 1943
7. kpt. pil. Wactaw Krél ................ grudzien 1943 — 6. 7. 1944
8. kpt. pil. Marian Duriasz .............. 7. 7. 1944 — do korica
wojny



303 Dywizjon Mysliwski Warszawski im. T. Koéciuszki

1. mjr pil. Zdzistaw Krasnodebski .. 2. 8. 1940 — 6. 9. 1940
2. por. pil. Witold Urbanowicz ...... 7. 9. 1940 — 20. 10. 1940
3. por. pil. Zdsislew Heupeberg .... 21;10. 1940 —..7.,31,;1940(p.2:)
4. kpt. pil. Adam Kowalezyk ........ 8. 11. 1940 — 19. 2. 1941
5. por. pil. Z. Henneberg .......... 20. 2. 1941 — 12. 4. 1941
6. por. pil. Tadeusz Arentowicz .... 13. 4. 1941 — 5. 5. 1941(p.o.)
7. por. pil. Wactaw Lapkowski ...... 6. S5.1941 — 1. 7.1941
8. kpt. pil. T. Arentowicz .......... 3. 7.1941 — 8. 17.1941
9. kpt. pil. Jerzy Jankiewiez ........ 9. 71941 — 20. 11. 1941
10. por. pil. Wojeiech Kolaczk(c;‘wsk; 21. 11..1941 — 6. 5. 1942
pt.
11. kpt. pil. Walerian Zak .......... 7. 5.1942 — 18. 5. 1942
12. por. pil. Jan Zumbach (kpt.) .... 19. 5. 1942 — 1. 12. 1942
13. por. pil. Witomir Bierikowski (kpt) 2,112, 1942 — 3. 7.1943
14. kpt. pil. Jan Falkowski ........ 4. 7. 1943 — 20. 11. 1943
15. kpt. pil. Tadeusz Koc............ 21. 11. 1943 — 25. 4. 1944
16. kpt. pil. Bolestaw Drobinski ...... 26. 4. 1944 — do korica wojny
304 Dywizjon Bombowy Ziemi Slgskiej
1, pplk. pil. Jan Bisly ................." 22. 8.1940 — 22.12. 1940
2. pptk. pil. Piotr Dudziski ............ 23. 12. 1940 — 13. 11. 1941
3. mjr dypl. obs. Stanistaw Poziomek .... 14. 11. 1941 — 15. 8. 1942
4. kpt. pil. Kazimierz Czetowicz .......... 16. 8. 1942 — 28. 1. 1943
5. kpt. pil. Mieczystaw Pronaszko ........ 29. 1. 1943 — 18. 11. 1943
6. kpt. obs. Czestaw Korbut .............. 19.11..1943 — 10. 4. 1944
7..mjx pil.. obs. Jexsy Krape ...... .0 0000 11. 4.1944 — 1. 1945
8. kpt. pil. Stanistaw Zurek ............ 3. 1. 1945 — do otica
wojny
305 Dywizjon Bombowy Ziemi Wielkopolskiej
1. ppik. obs. Jan Jankowski .............. 1. 9.1940 — 4. 4. 1941
2. ppik. dypl. pil. Bohdan Kleczynski ...... 5. 4.1941 — 9. 8. 1941
3. mjr pil. Robert Beill ...........c.... 10. 8. 1941 — 20. 6. 1942
4. mjr pil. Kazimierz Sniegula .......... 21. 6. 1942 — 17. 1. 1943
5. mjr. pil. Tadeusz Czolowski ........... 18. 1. 1943 — 28. 7. 1943
6. kpt. pil. Kazimierz Konopasek ........ 29. 7.1943 — 1. 8. 1944
7. mjr pil. Bolestaw Orlinski ............ 2.8, 1944 — 1. 2. 1945
8. mjr pil. Stanistaw Grodzicki ........... 2. 2. 1945 — do korica
wojny
306 Dywizjon Mysliwski Toruriski
1. kpt. pil. Tadeusz Rolski .............. 28. 8. 1940 1. 10. 1940
2. mjr pil. Jerzy Omechowsh .......... 1. 10. 1940 — 30. 10. 1940
3. kpt. pik T, R . occioaeinesinas i 1. 11. 1940 — 27. 6. 1941
4. kpt. pil. Jerzy Zaremba .............. 28. 6. 1941 — 14. 8. 1941
5. por. pil. Jan Ostoja-Stoniski .......... 15. 8.1941 — 1. 9. 1941
6. mjr pil. Henryk Wezelik ............ 2. 9.1941 — 14. 4. 1942
7. kpt. pil. Tadeusz Czerwinski ......... 15. 4.1942 — 22. 8. 1942
8. kpt. pil. Kazimierz Rutkowski ........ 23. 8.1942 — 1. 1.1944
9. mjr pil. Stanistaw Lapka ............ 2. 1. 1944 — 8. 6. 1944
10. kpt. pil. Jan iniak .............. 9. 6. 1944 — 28. 6. 1944
11. kpt. pil. Pawel Niemiec .............. 29, 6. 1944 — 25. 9. 1944
12. kpt. pil. Jan Zulikowski ............. 26. 9. 1944 — do korica

wojny
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307 Nocny Dywizjon Mysliwski

Lwowski

1. kpt. pil. Stanistaw Pietraszkiewicz . .... 24. 8. 1940 — 15. 10. 1940
2. mjr pil. Kazimierz Benz ............ 15. 10. 1940 — 14. 11. 1940
3. mjr pil. Stanistaw Grodzicki .......... 15. 11. 1940 — 10. 6. 1941
4. kpt. pil. Jerzy Antonowicz ............ 11. 6. 1941 — 23. 10. 1941
5. mjr pil. inz. Stanistaw Brejnak ...... 24. 10. 1941 — 22, 7. 1942
6. kpt. pil. Jan Michatowski (mjr) ...... 23. 7. 1942 — 23. 3. 1943
7. mjr pil. Jerzy Orzechowski (pptk.) .. 1. 4.1943 — 7. 11. 1943
8. kpt. pll Maksymilian Lewandowski (mjr) 8. 11. 1943 — 21. 5. 1944
9. kpt. pil. Gerard Ranoszek (mjr) ...... 22. 5. 1944 — 8. 12. 1944

10. kpt. pil. Stanistaw Andrzejewski ...... 9. 12. 1944 — do korica
wojny

308 Dywizjon Mysliwski Krakowski

1. kpt. dypl. pil. Stefan Laszkiewicz ...... 9. 9.1940 — 10. 11. 1940
2. kpt. pil. Walerian Jasionowski ........ 11. 11. 1940 — 7. 12. 1940
3. mjr pil. Jerzy Orzechowski .......... 8. 12. 1940 — 22. 6. 1941
4. kpt. pil. Marian Pisarek .............. 23. 6. 1941 — 10. 12. 1941
5. kpt. pil. Marian Wesolowski .......... 11. 12, 1941 — 9. 1. 1942
10. 1. 1942 — 30. 4. 1942
6. kpt. pil. Teofil Nowierski ............ 11. 12. 1941 — 9. 1. 1942
7. kpt. pil. Feliks Szyszka .............. 30. 4. 1942 — 11. 5. 1942
8. kpt. pil. Walerian 2Zak .............. 18. 5. 1942 — 11. 2. 1943
9. por. pil Franciszek Kornicki .......... 12. 2. 1943 — 3. 3. 1943
10. kpt. pil. Pawet Niemiec .............. 4. 3.1943 — 18. 5. 1943
11. kpt. pil. Jan Zulikowski ............. 19. 5.1943 — 20. 3. 1944
12. kpt. pil. W. Rettinger ............... 21. 3.1944 — 16. 2. 1945

13. kpt. pil. Karol Pniak ................ 17. 2. 1945 — do korica
wojny

309 Dywizjon Mysliwsko-Rozpoznawczy Ziemi Gdariskiej

1. ppik. pil. Zygmunt Pisti .............. 23. 11. 1940 — 14. 2. 1943
2. mjr pil. Witold Jacek Piotrowski ...... 15. 2. 1943 — 14. 10. 1943
3. kpt. pil. Maciej Piotrowski ............ 15. 10. 1943 — 2. 4. 1944
4. kpt.pili Jersg*Golln L. ......oo000ivs 3. 4.194 — 8. 9.1944

5. kpt. pil. Antoni Glowacki ............ 9. 9. 1944 — do kosica
wojny

315 Dywizjon Mysliwski Debliriski

1. mjr. pil. Stanistaw Pietraszkiewicz ...... 21. 1. 1941 — 22. 9. 1941
2. mjr pil. Wiadystaw Szczesniewski ...... 23. 9. 1941 — 12. 11. 1941
3. mjr pil. Stefan Janus ................ 13. 11. 1941 — 6. 5. 1942
4. mjr pil. Mieczystaw Widrkiewicz . ...... 7. 5.1942 — 25. 9. 1942
5. mjr pil. Tadeusz Sawicz .............. 26. 9.1942 — 16. 4. 1943
6. kpt. pil. Jerzy Poplawski ............ 17. 4. 1943 — 15. 2. 1944
7. kpt. pil. Eugeniusz Horbaczewski ...... 16. 2. 1944 — 13. 8. 1944
8. kpt. pil. Tadeusz Andersz ............. 19. 8. 1944 — 4. 1945

9. kpt. pil. Wiadystaw Potocki ........... 6. 4.1945 — do kotica
wojny
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1. kpt. pil. Leszek Wielochowski (mjr) ....

Uwaga:

316 Dywizjon Mysliwski W arszawski

1. mjr pil. Julian Frey .................. 22, 2. 1941
2. kpt. pil. W. Wilczewski .............. 12. 8. 1941
3. kpt. pil. Aleksander Gabszewicz ........ 15. 11. 1941
4. kpt. pil. Jan Zurakowski ............. 6. 6. 1942
5. kpt. pil. Marian Trzebifski ............ 29. 12. 1942
6. kpt. pil. Pawet Niemiec .............. 17. 9. 1943
7. kpt. pil. Bohdan Aret ................ 28. 6. 1944
8. kpt. pil. Z. Drybanski ................ 7. 9. 194

317 Dywizjon Mysliwski Wileriski

1. mjr pil. Stanistaw Brzezina .......... 26.
2. kpt. pil. Henryk Szczesny ............ 18.
3. kpt. pil. Jan Brzezinski .............. 16.
4. por. pil. Piotr Ozyra ................ 11.
5. kpt. pil. Stanistaw Skalski ............ 12.
6. kpt. pil. Zbigniew Czaykowski ........ 2,
7. por. pil. Franciszek Kornicki (kpt.) .
8. kpt. pil. Wladystaw Miksa ............ s1.
9. kpt. pil. Wiadystaw Gnys ............ 29.
10. kpt. pil. S. Chebmicki .............. 28.
11. kpt. pil. Marian Trzebidski .......... 3.

318 Dywizjon Mysliwsko-Rozpoznawczy

. 1941
. 1941
. 1941
. 1942
. 1942
. 1942
. 1943
. 1943
. 1944
. 1944
. 1945

— 1L, 1941
1942
1942
— 28. 12. 1942
— 16. 1943
— 27. 6. 1944
— 6. 9. 1944
— do konca

wojny

09E999

17. 8. 1941
15. 11. 1941
10. 5. 1942
11. 6. 1942
1. 11. 1942
. 4. 1943
30. 12. 1943

27. 8. 1944
2. 1. 1945

— do korica
wojny

RN
8
'S

Gdariski

20. 3. 1943 — do konica wojny

Po zakoniczeniu dzialan wojennych zmieniali si¢ réwniez dowddey dywi-
zjonéw, tak ze do chwili rozwigzania P.S.P. w drugiej polowie 1946 roku
dywizjony mialy jeszcze po jednym lub dwéch dowodeéw, poniewaz jednak
niniejsze opracowanie obejmuje w zasadzie tylko okres wojny, dowodcy ci
nie s3 w powyzszych wykazach podani.
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ROZDZIAL XII
LOTNICTWO TRANSPORTOWE

Znaczenie lotnictwa transportowego

W okresie miedzywojennym nigdzie nie doceniano nalezycie
roli jaka lotnictwo transportowe moglo odegraé w wojnie $wia-
towej. Wielka Brytania nie byla pod tym wzgledem wyjatkiem.
Lotnictwo brytyjskie (RAF) miato tylko trzy dywizjony trans-
portowe, ale z tych dwa byly przewidziane na czas wojny do
dziatath bombowych (podobnie jak w innych padstwach) i wsku-
tek tego byly szkolone jako transportowo-bombowe. Catosé po-
trzeb transportu powietrznego mialy zaspokoié cywilne linie
lotnicze.

W sierpniu 1939 r., gdy wojna byla juz nieunikniona, powsta-
ta z prywatnej inicjatywy organizacja pilotéw sportowych pod
nazwg ,,Pomocniczy Transport Powietrzny” (Air Transport Auxi-
liary, skrét — A.T.A.), ktéra miata w czasie wojny obshugiwaé
lekkimi samolotami krétkie szlaki komunikacyjne.

Te skromne $rodki okazaly si¢ juz w pierwszych miesiacach
wojny niewystarczajagce. Potrzeby zwigkszaly si¢ gwaltownie, po-
jawialy si¢ coraz to inne mozliwosci stosowania przewozu po-
wietrznego w szerokim zakresie. W miare rozwoju dziatah opera-
cyjnych, powstawania nowych teatréw wojennych i coraz écislej-
szej wspllpracy ze Stanami Zjednoczonymi, znaczenie lotnictwa
transportowego bylo coraz bardziej doceniane przez wyzsze sztaby
i sfery rzadowe. Zaistniata wkrétce koniecznoéé stworzenia sze-
rokiej organizacji transportu powietrznego oraz jednocze$nie za-
méwienia duzych samolotéw transportowych o znacznie wigkszym
zasiegu od dotychczas stosowanego.

Po wielu zmianach organizacyjnych powstal w kwietniu 1943
roku giéwny organ kierowniczy wszystkich spraw transportu po-
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wietrznego, mianowicie Dowédztwo Lotnictwa Transportowego
czyli R.A.F. Transport Command. Pod koniec wojny dowédztwo
to obejmowato 7 grup lotniczych i 2 samodzielne skrzydta.

Zadania lotnictwa transportowego byly ujete nastepujaco:

— dostawa samolotéw do jednostek bojowych i szkél,

— obstuga linii lotniczych,

— przewéz jednostek wojska i jednostek lotniczych,

— loty na zadania specjalne,

— desanty wojsk powietrznych,

— zaopatrywanie z powietrza,

— ewakuacja rannych i sprzetu.

Udzial Lotnictwa Polskiego w transporcie powietrznym

Zatogi polskie braly udziat we wszystkich rodzajach zadan
brytyjskiego lotnictwa transportowego, najwigkszy jednak wysi-
fek wlozylo Lotnictwo Polskie w dziedzinie dostawy samolotéw.
W poczatkowym okresie wojny zadanie to bylo dla Brytyjczykéw
najpilniejszym zagadnieniem.

Zestawienie liczbowe dotyczace udziatu Lotnictwa Polskiego
w dziedzinie transportu powietrznego sa na pozér skromne, ale
nalezy pamietaé przy ich ocenie, ze wysitek ten byt dokonany
pomimo szczuploéci stanéw osobowych i przy zrozumialej nie-
checi personelu latajacego do tych zadaf, ktére nie dawaly moz-
liwoéci bezposredniego porachunku z wrogiem i nie przynosily
wawrzynéw bojowych. Warto$é tego wysitku byla jednak bardzo
duza, zwlaszcza w latach 1940-1943 i byla przez whadze brytyj-
skie wysoko ceniona.

Gléwnym powodem udziatu Lotnictwa Polskiego w transpor-
cie powietrznym byla troska o przyszle lotnictwo transportowe
w Polsce. Nie wolno bylo pomingé sposobnosci zapoznania sie
z organizacjg transportu powietrznego na $wiatowa skale i moz-
liwoéci przeszkolenia w tej dziedzinie pewnej iloéci personelu w
réznych warunkach pracy.

Personel LOT’u, ktéry w iloéci okolo 300 oséb znalazt sie
w Anglii, zostal cze§ciowo juz w 1940 r. umieszczony w P.S.P.,
a cze$ciowo w brytyjskim lotnictwie transportowym i w wytwor-
niach lotniczych.

W 1941 r. ustanowiono w Inspektoracie P.S.P. samodzielny
referat lotnictwa cywilnego (mijr obs. Z. Piagtkowski) dla kiero-
wania i uzgadniania poczynaf w tej dziedzinie i dla opieki nad
polskim personelem.

Wkrétce po utworzeniu Dowddztwa Lotnictwa Transporto-
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wego w 1943 r. uzyskano przy tym dowddztwie etat polskiego
oficera tacznikowego, ktérym zostat ptk. pil. inz. Wactaw Makow-
ski, byly dtugoletni dyrektor naczelny LOT"u. Péiniej powstata
w tym dowdédztwie sekcja polska, obejmujgca sztab oficera taczni-
kowego, personel latajacy i kadre obstugi samolotéw.

Pod koniec wojny précz 144 oséb personelu latajacego w réz-
nych brytyjskich jednostkach byl réwniez jeden pelny polski dy-
wizjon transportowy, 301 Obroficéw Warszawy, liczacy okoto
800 ludzi, a drugi dywizjon, 304, po wyjsciu z lotnictwa wybrze-
za, byl w trakcie przenoszenia do lotnictwa transportowego.

Udziat nasz w lotnictwie transportowym miat réwniez zna-
czenie propagandowe, zalogi polskie lataly bowiem wszedzie,
w szczegblnoéci za§ w Kanadzie, Stanach Zjednoczonych oraz na
Srodkowym i Dalekim Wschodzie.

Dostawa samolotéw

Udziat nasz w dziedzinie dostawy samolotéw jest ujety w 4
osobnych punktach, zgodnie z czterema obszarami dziatania.

a) Dostawy na obszarze i z obszaru Wielkiej Brytanii.

Cywilna organizacja A.T.A. wspomniana we wstepie, zostata
w pierwszych tygodniach wojny wykorzystana — wbrew jej za-
lozeniom — dla dostawy samolotéw z wytwérni do jednostek.

W grudniu 1939 r. A.T.A. zostala podporzadkowana minis-
terstwu produkeji lotniczej. Skromna poczatkowo liczba 28 pilo-
téw wzrosta do liczby 734 pilotéw i ponad 3.000 oséb personelu
ziemnego.

Grupa personelu polskiego w A.T.A. obejmowata 14 pilotéw
i 3 pilotki'. W sumie grupa polska wylatata ponad 10 tysiecy
godzin i przeprowadzita lotem okoto 7.520 samolotéw. Po oswo-
bodzeniu kontynentu Europy piloci A.T.A. dostarczali samoloty
do jednostek w Niemczech, w Holandii, we Francji i Whoszech
oraz w Afryce.

*

Poczawszy od kwietnia 1944 r. zalogi polskie byly przydzie-
lane na okres kilku miesiecy do 44 Grupy Transportowej i dos-
tarczaly samoloty do jednostek w Wielkiej Brytanii, we Wtoszech,
na Malcie oraz na Srodkowym i Dalekim Wschodzie.

1. Pierwszy polski pilot w A.T.A. ppor. A. Dlugaszewski, rozpoczat
dostawe samolotéw w dniu 21 czerwca 1940 roku.

Trzy pilotki byly to: por. Barbara Wojtulanis, por. Anna Leska i ppor.
Jadwiga Pilsudska (cérka Marszatka Jozefa Pitsudskiego).
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Ogétem w jednostkach 44 Grupy pracowat nastgpujacy polski
personel: 29 pilotéw, 13 nawigatoréw, 11 radiotelegrafistéw, 11
mechanikéw poktadowych — razem 64 osoby.

Nie udalo si¢ ustali¢ doktadnie liczb samolotéw dostarczonych
na poszczegblne obszary, gdyz po wojnie czgéé tego personelu
wyemigrowata, a cze$§é juz nie zyla.

W przyblizeniu liczba dostarczonych ogétem samolotéw wy-
nosita okoto 200, z tym ze samoloty byly 19 réznych typéw.
Na Srodkowy i Daleki Wschéd dostarczono z tej ogdlnej liczby
okoto 50.

b) Dostawy na obszarze Srodkowego Wschodu.

W dniu 14 wrze$nia 1940 r. ministerstwo lotnictwa zwrécito
si¢ do Inspektoratu P.S.P. z propozycja uzycia polskich lotnikéw
w oddziale dostawy samolotéw na Ziotym Wybrzezu w Zachod-
niej Afryce. Inspektorat zgodzit sie, stawiajac za warunek zorga-
nizowanie polskiego oddzialu wojskowego, ktéry w sprawach
personalnych bedzie podlegat Inspektoratowi P.S.P.

Po krétkim przeszkoleniu, w dniu 30 pazdziernika 1940 r.
wyruszyla pierwsza partia personelu polskiego do Takoradi.
W liczbie 22 o0s6b bylo 14 pilotéw.

Z dniem 21 listopada 1940 r. zostal utworzony w ramach
R.AF. Takoradi polski oddziat pod nazwg Polish Detachment
R.AF. Takoradi, ktérego dowddca byt pptk. dypl. pil. Mateusz
Izycki. W oddziale tym stuzyl jako pilot w stopniu poczatkowo
Squadron Leader’a, gen. bryg. pil. inz. Ludomir Rayski, ktéry
nie uzyskawszy zgody Naczelnego Wodza na shuzbe w jednostce
bojowej, zgodzit si¢ lataé w Afryce.

W grudniu 1941 r. nastqpﬁa reorganizacja dostawy samolotéw
na Srodkowym Wschodzie, mianowicie, utworzono jedng duza
jednostke dostawy na caly Srodkowy Wschéd i do Indyj, pod naz-
wa Aircraft Delivery Unit, R.A.F. Middle East, z siedziba w He-
liopolis w Egipcie. W zwiqzku z tym oddzial polski zostal prze-
niesiony do Kairu i tam zreorganizowany pod nazwa Polish Air
Force Detachment, R.A.F. Middle East.

Nowa nazwa odzwierciedlata fakt, ze odtad caly polskl _perso-
nel podlegal dowédcy tego oddziatu bez wzgledu na swéj przy-
dzial na Srodkowym Wschodzie i ze funkcje oddziatu nie byly
juz ograniczone do dostawy samolotéw.

W zwigzku z tym przemianowano dowdédztwo oddziatu na
Delegature Inspektoratu P.S.P. na Srodkowym Wschodzie, a jego
zadania i sktad byly nastepujace:

a) Delegatura (od 15. XI. 1942) miata zadanie opieki nad
polskim personelem na calym Srodkowym Wschodzie oraz prze-
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prowadzania rekrutacji do lotnictwa wsréd Polakéw ewakuowa-
nych z Rosji Sowieckiej.

b) Utworzona z ochotnikéw oddzialu jeszcze w Takoradi,
Eskadra Mysliwska byta pod wzgledem dziatalnosci bojowej pod-
porzadkowana brytyjskiemu 112 Dywizjonowi (Rekinéw).

c) Whasciwy oddziat transportowy, zwany dywizjonem ferry,
byt jedng z 4 sekcyj Jednostki Dostawy Samolotéw (Aircraft
Delivery Unit). W rzeczywistosci jednak, wskutek wewnetrznych
trudnosci A.D.U., polscy piloci i nawigatorzy pracowali we wszyst-
kich czterech sekcjach, wskutek czego jednolito§¢ i zwartoéé
polskiego oddzialu powoli zanikata.

Gdy w sierpniu 1943 r. utworzono Polska Sekcje w Dowédz-
twie Lotnictwa Transportowego, oddziat w Kairze przestat istnieé.
Dowédca oddziatu zostat oficerem lacznikowym w 216 Grupie,
a polski personel pracowal we wszystkich jednostkach tej grupy.

2

Przy ocenie pracy oddziatu transportowego w Takoradi nale-
zy braé¢ pod uwage niezwykle trudne warunki klimatyczne i tere-
nowe; dopiero na tym tle ilo§¢ wylatanych godzin i iloé¢ przepro-
wadzonych samolotéw nabiera wlasciwej wymowy.

Gléwna ceche klimatu Zachodniej Afryki stanowi tropikalny
i wilgotny upat oraz czeste deszcze. Malaria jest choroba nagmin-
ng i tylko niewielu Europejczykéw moze pracowaé w tym klima-
cie dhizej niz 6 miesiecy. Codzienne, przymusowe zazywanie
chininy wywoluje po pewnym czasie zaburzenia zotadkowe i pod-
niecenie nerwowe, przechodzace z czasem w zobojetnienie i ote-
pienie.

Warunki meteorologiczne i terenowe przelotéw sa bardzo
trudne. Droga z Takoradi do Egiptu prowadzila polskie zatogi
przez dziewicze puszcze i pustynne piaski. Lotniska byly odlegle
od siebie 250 do 600 kilometréw. Pogoda afrykariska jest bardzo
zmienna i zdradliwa. Na Zlotym Wybrzezu niskie chmury wisza
niemal bez przerwy, a widocznoé¢ jest staba.

Dalej na wschéd droga biegla przez obszar piaskowych burz.
Tropikalne burze s gwaltowne i niespodziewane, a w czasie suszy
iloé¢ rozpylonego piasku w powietrzu jest tak duza, ze widocz-
noé¢ spada nagle niemal do zera.

Samoloty dostarczano konwojami, to znaczy, leciala grupa jed-
no- lub dwusilnikowych samolotéw pod dowédztwem prowadzs-
cego (tzw. convoy-leader), ktéry mial pelng zaloge, czyli nawi
gatora i radiotelegrafiste, podczas gdy inni piloci lecieli sami
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Juz wkrétce po przybyciu do Takoradi kilku naszych pilotéw
prowadzito konwoje.

Projekt zorganizowania polskich konwojéw nie doszedt do
skutku z braku polskich nawigatoréw i radiotelegrafistéw.

Przymusowe lgdowanie w Afryce grozito nie tyle $miercig
z powodu wypadku, ile z powodu pragnienia i glodu w pustyni
lub w puszczy zanim nadeszta pomoc. Szcze$liwy przypadek mégt
uratowaé pilota, bo na szlakach nie bylo specjalnej organizacji
pomocniczej, ani nie bylo na to czasu.

Do szczeéliwie ocalatych pilotéw nalezeli z Polakéw kpt. pil.
R. Lutostawski i chor. pil. W. Pawtowski.

Kpt. Lutostawski lagdowal przymusowo na bagnisku w Pél-
nocnej Nigerii. Trawiony pragnieniem i glodem, meczony koma-
rami, po kilku dniach wedréwki, bedac juz u kresu sit, natrafit na
wioske murzyriska i zostal uratowany. '

Chor. Pawlowski rozbit samolot typu ,,Tomahawk” przy przy-
musowym lgdowaniu w puszczy i odnidst ciezkie obrazenia. Zda-
wal sobie jednak sprawe, ze nikt go nie znajdzie w miejscu
w ktérym lagdowat, wiec zaczat si¢ wlec w poszukiwaniu jakiej$
drogi i ludzi. Po oémiu godzinach natrafit szczeéliwie na $ciezke,
ktéra doprowadzita go do wioski Kusheriki. W wiosce tej byto
dwéch angielskich inzynieréw, ktérzy opatrzyli rany chor. Pa-
whowskiego i przewiezli go swoim samochodem do szpitala.

Jednym z tym ktérzy poniesli $mieré po przymusowym lado-
waniu byt st. sierz. Ignacy Mikotajczyk. Cialo jego znaleziono po
kilku tygodniach, a przy nim byta notatka nastepujgcej tresci:

»Watpie czy dozyje do rana, stabne z kazda minutg. Zostaly mi
juz tylko trzy lyki wody, a mam straszne pragnienie. Powinienem ié
gdzies, ale dokgd? Jestem zupelnie zgubiony. Zegnam Was, spotkamy
sig kiedys tam, gdzie kazdy pewnego dnia is¢ musi. Prosze dopilno-
waé by te troche pieniedzy ktére mam dorgczono moim rodzicom.
Umieram z myéla o nich i o Polsce. Oddaje si¢ Panu Bogu. Godzina
20-ta, 9 maja.

Wezoraj szedtem trzy godziny na zachod, ale nie moglem is¢ diu-
zej. Na powrdt zuzylem pieé godzin, ale gdy sie zrobi goraco, to nie
mysle bym mégt dlugo wytrzymaé. Smieré jest blisko. Prébowalem
startowa¢, mam jeszcze 10 galonéw, ale akumulatory sa wyczerpane.
Przykrecitem kluez w dél, tak Ze brzeczal cata noc. Czekalem na po-
moc, ale teraz pomoe juz nie nadejdzie. Czuje, ze diugo nie wytrzy-
mam.

Jest godzina 09.00, 10-go maja. Czekalem na godzine 10-t3 rano.
Miatem uczucie, ze o tej godzinie nadejdzie pomoc. Sen czlowieka
umierajgcego z glodu i pragnienia, O Boze, skréé moje meki, nie
bedzie juz dla mnie pomocy. Nie pozwdl nikomu lgdowaé w pustyni
gdzie nie ma ludzi, bo tu nie ma drogi wyjécia. Tak jak ze mna,
lepiej jest zabi¢ sie. Burza piaskowa byla tak gesta, ze mic nie
widzialem.
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Godz. 12-ta, 10 maja. Jest strasznie gorgco. Pije, a raczej lize
troche potu. Cierpie strasznie.

Godzina 13.45. Stysze samolot lecgey na potudnie, na prawo ode
mnie, ostatnia moja nadzieja, nie moge wstaé by si¢ rozejrzec. Ostatnie
moje minuty... Boze zmiluj sie¢ nade mna”.

*

Od listopada 1940 r. do grudnia 1945 r. w jednostkach dos-
tawy samolotéw na Srodkowym Wschodzie pracowalo 115 pol-
skich pilotéw, 5 nawigatoréw i jeden radiotelegrafista.

W tym okresie polscy piloci wylatali ponad 47.400 godzin
i przeprowadzili 3.687 samolotéw.

W czasie tej stuzby zginglo $miercig lotnika 19 pilotéw i je-
den nawigator.

¢) Dostawy samolotéw z Kanady.

Inspektorat P.S.P. zwrécit si¢ w polowie 1941 roku do mi-
nisterstwa lotnictwa z propozycja zatrudnienia naszych pilotéw
w organizacji ATFERRO (Atlantic Ferry Organisation), podle-
gajacej wéwczas ministerstwu produkeji lotniczej. Pomimo poczat-
kowych sprzeciwéw, ministerstwo lotnictwa zgodzito sie i w listo-
padzie 1941 r. szeéciu polskich pilotéw znalazto si¢ w Kanadzie
w grupie pionieréw tak zwanego ,,Mostu Atlantyckiego”. Byli to
nastepujgcy piloci LOT’u: kpt. K. Burzynski, por. K. Pustéwka,
chor. W. Klisz, st. sierz. R. Stawiec, sierz. G. Mitz i sierz. S. Plon-
czynski.

Dostawa samolotéw z Kanady kierowalo 6wczesne R.A.F.
Ferry Command. Gdy w 1943 r. utworzono Transport Command,
dowédztwo w Kanadzie zostalo przeorganizowane na 45 Grupe
Transportowa.

W latach 1943-1945 polski personel w 45 Grupie obejmowat
juz nie tylko pilotéw, ale réwniez nawigatoréw, radiotelegrafis-
téw, mechanikéw pokiadowych, oficetéw technicznych i admini-
stracyjnych, meteorologéw i jednego cywilnego inzyniera stu-
diujacego urzgdzenia bezpieczefistwa lotu. Stany liczebne tego
personelu ulegaly wahaniom, przecietnie jednak bylo okolo 60
oséb, a najwyzszy stan wynosit 72 osoby.

Ogétem z polskiego personelu brato udziat w dostawie sa-
molotéw z Kanady: 49 pilotéw, 22 nawigatoréw, 25 radio-
telegrafistéw, 14 mechanikéw pokltadowych i 7 oséb personelu
pomocniczego, razem 117 oséb.

Po doséwiadczonych pilotach LOT’u, nastepne zalogi wysy-
tane do Kanady skladaly sie z personelu majacego odbyte loty
w lotnictwie bombowym, dodatkowo przeszkolonego do nowych
zadafi.
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Dostawa samolotéw z Kanady, wyrabianych w Kanadzie i
w Stanach Zjednoczonych A.P., odbywala si¢ pojedynczymi sa-
molotami i gléwnie do czterech osrodkéw rozdzielczych: do
Szkocji (Prestwick), do Afryki Péinocnej, do Afryki Zachodniej
i do Indyj.

Polski personel wykonal nastgpujgce ilosci przelotéw przez
Atlantyk:

— piloci jako kapitanowie samolotu .... 429 przelotéw
— piloci jako zastepcy 1-go pilota ... ... 145 %
— DAWIGALOLZY . v = =5« & <3 & WP R § 48 123 7
<= sadiotelegrafifel . . o eaims cabinns srelus 278 31
— mechanicy pokladowi .............. 134 P

Razem: ilo§¢ przelotéw przez Atlantyk .. 1.199

Personel ziemny

Oficerowie techniczni i oficerowie meteorolodzy, odbywali
praktyki w jednostkach i szkotach brytyjskich w Kanadzie, po
czym pracowali na réznych stanowiskach w 45 Grupie.

Straty personelu

W Kanadzie poleglo émiercia lotnika 8 pilotéw polskich, 2 na-
wigatoréw i 2 radiotelegrafistéw, razem 12 lotnikéw.

Jednym z polegltych byl najstarszy pilot LOT"u, kpt. Kazi-
mierz Burzynski. Zgingt on wraz z calg zalogg Liberatora, ktéry
spadt w plomieniach w poblizu Montrealu. Podajac do wiadomosci
$mieré kpt. Burzyfiskiego, Dowédztwo Lotnictwa Transportowe-
go stwierdzilo:

,,Swiatowe lotnictwo poniosto prawdziwg strate przez $mieré

F/Lt. K. Burzysskiego”.

d) Dostawy samolotéw na obszarze Indyj.

Na tym obszarze zatogi polskie pracowaly poczatkowo w trzech
jednostkach dostawy samolotéw 229 Grupy Transportowej, péz-
niej w sze$ciu placéwkach przelotowych. Personel polski nie two-
rzyl odrebnego zgrupowania; piloci i nawigatorzy byli przydzie-
lani do réznych jednostek brytyjskich.

Pierwsza partia Polakéw skiadata sie z 7 pilotéw; rozpoczeta
ona loty w Indiach we wrzesniu 1944 r. Byli to piloci jednosil-
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gikowych samolotéw mysliwskich, wéwczas bardzo tam pozs-
ani.

Stan polskiego personelu w Indiach byt na ogét maly i zwiek-
szyt si¢ dopiero po wojnie; w pazdzierniku 1945 r. bylo tam
21 pilotéw i 3 nawigatoréw.

Piloci polscy przeprowadzili w Indiach 771 samolotéw, jedno-
i dwusilnikowych, dwudziestu réznych typéw.

Wsréd personelu polskiego w Indiach nie bylo wypadkéw
$miertelnych.

Obstuga regularnych linii lotniczych

Stuzbe na regularnych liniach lotniczych zatogi polskie pelnity
w dywizjonach RAAF. i w cywilnym towarzystwie B.O.A.C.
(British Overseas Airways Corporation).

W brytyjskich dywizjonach transportowych pracowato ogé-
tem 57 pilotéw, 20 nawigatoréw, 25 radiotelegrafistéw i 5 me-
chanikéw poktadowych. W shuzbie poleglo 4 pilotéw, 2 nawiga-
toréw i jeden mechanik poktadowy.

Zestawienie pracy wykonanej przez ten personel przedstawia
sie nastepujaco:

— piloci wykonali 4.587 lotéw w czasie 12.000 godzin,
przewiezli 17.901 pasazeréw i 353 tony adunku;

— drudzy piloci (zastepcy) wylatali 2.869 godzin;

— nawigatorzy wylatali 3.092 godziny;

— radiotelegrafisci wylatali 3.483 godziny;

— mechanicy poktadowi wylatali 99 godzin.

Zamiar utworzenia dwéch polskich dywizjonéw transporto-
wych powzieto juz w 1943 roku, ale urzeczywistnienie jego
moglo nastgpi¢ dopiero po wojnie.

Po przesunieciu do lotnictwa transportowego dywizjonéw 301
i 304, oba dywizjony staly od wrzesnia 1945 r. na lotnisku
Chedburgh (Suffolk); stacja Chedburgh stala sie catkowicie pol-
ska i miata okolo 1.600 polskich lotnikéw, w tej liczbie okolo
350 personelu latajacego.

Dywizjony pracowaly na liniach lotniczych z Wielkiej Brytanii
do Wtoch i Grecji, od czerwca do grudnia 1945 r. W tym czasie
wykonaly one 356 lotéw i przewiozly 203,5 ton adunku.

W pracy tej zginela jedna zaloga w skladzie 4 ludzi.

L 4

Udziat personelu P.S.P. w obstudze cywilnych linii lotniczych
byt znacznie skromniejszy.
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Po kilkumiesiecznej korespondencji w sprawie przydzielenia
polskiego personelu do B.O.A.C., grupa personelu latajgcego zo-
stata w styczniu 1943 r. odkomenderowana do B.O.A.C. Skla-
data si¢ ona z 6 pilotéw, 3 nawigatoréw, 3 radiotelegrafistéw
i 3 mechanikéw poktadowych.

Po przeszkoleniu i praktyce czgéé pozostala w Anglii, a 5
pilotéw i 2 radiotelegrafistéw zostalo przydzielonych do kana-
dyjskiego oddzialu B.O.A.C. W koficu 1943 roku, wbrew za-
mierzeniom Inspektoratu P.S.P., polskie zalogi zostaly przenie-
sione do dywizjonu Nr 1 B.O.A.C., ktéry latatl z W. Brytanii
do Péinocno-Zachodniej Afryki.

W dywizjonie Nr 1 personel polski latat na samolotach typu
Dakota D.C.3. na nastgpujacych szlakach: do Maroka, do Gibral-
taru, do Egiptu (dwoma réznymi drogami), do Karachi w In-
diach (przedtuzenie szlaku z Egiptu).

Ostatni z wymienionych szlakéw byl najdtuzszy i skladat sie
z 30 odcinkéw, ktére przebywano w czasie okolo stu godzin lotu
w ciggu okolo 3 tygodni.

Piloci polscy w B.O.A.C. wykonali 200 przelotéw czyli 2.542
loty na poszczegblnych odcinkach tras, w czasie 10.109 godzin.

Nawigatorzy wykonali 112 przelotéw w czasie 3.573 godzin.
3 Radiotelegrafiéci wykonali 196 przelotéw w czasie 6.667 go-
zin.

Mechanicy pokiadowi wykonali 26 przelotéw w czasie 916
godzin.

Brak jest danych dotyczacych liczb przewiezionych pasazeréw
i przewiezionego fadunku.

Wypadkéw lotniczych w B.O.A.C. nie bylo.

Loty na zadania specjalne

Lotnictwo transportowe miato osobne dywizjony przeznaczo-
ne do zadai specjalnych, jak przewozenie wystannikéw rzado-
wych, waznych osobistoéci (zwanych po angielsku V.I.P. co jest
skrétem wvery important persom), przewbz poczty dyplomatycz-
nej i wojskowej, loty tacznikowe wyzszych dowddcéw, ewakuacja
ludnosci cywilnej, loty do§wiadczalne itp.

Zatogi polskie lataly w 6 brytyjskich jednostkach przeznaczo-
nych do tego rodzaju zadari. Ogétem latalo w tych jednostkach
13 polskich pilotéw, ponadto jednak w innych jednostkach na
tego typu zadania latato 8 pilotéw, 3 nawigatoréw, 2 radiotele-
grafistéw i 2 mechanikéw pokladowych.

Wsréd wybitnych osobistoéci ktérych przewozenie bylo po-
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wierzone polskiemu personelowi byli: belgijska krélowa-matka,
premier Winston Churchill, admirat Hewitt, marszalek Sir Allan
Brooke, marszatek Lord Wavell, Naczelny Wédz Polskich Sit
Zbrojnych.

Przewéz wojsk. Desanty. Zaopatrywanie z powietrza.
Ewakuacja drogg powietrzng

W zadaniach wymienionych w tym podtytule, udzial polskie-
go personelu byt bardzo skromny. Poza dziatalnoscia 301 Dywi-
zjonu (Eskadry Nr 1586) oméwionej w Rozdziale XI, tylko
2 pilotéw i jeden nawigator uczestniczyli w tych zadaniach.

Jeden pilot, jako dowédca brytyjskiej eskadry, brat udziat
w dziataniach desantowych w czasie inwazji Europy i w wyprawie
pod Arnhem. Drugi latal na rézne zadania w ciggu 2 miesiecy,
wykonujgc 198 lotéw; przewiézt on 116 oséb i 155 ton materiahu,
oraz ewakuowal 75 rannych.

Nawigator wykonat 90 lotéw w ciggu 4 miesigcy.

Zestawienie statystyczine
Tloéé polskiego personelu latajgcego zatrudnionego w trans-
porcie powietrznym — poza dwoma polskimi dywizjonami —

byla nastepujaca: 257 pilotéw, 55 nawigatoréw, 59 radiotelegra-
fistéw, 25 mechanikéw pokladowych; razem — 396 oséb.
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ZALACZNIK

NR 14

SPIS PERSONELU
POLSKIEGO ODDZIALU TRANSPORTOWEGO — TAKORADI-KAIRO

Dowdédztwo/Delegatura

Dowédca Oddziatu/Delegat Inspektora P.S.P.
1. ptk. dypl. pil. Mateusz Izycki — X. 1940 - VII. 1943
2. gen. bryg. pil. inz. Ludomil Rayski — VII. 1943 - do korca

Zastepca: mjr pil. Marian Tarnowski

mjr pil. Edward Peterek (od 1942 r.)

Nawigator: por. obs. inz. Jan Rusin

Lekarze: mjr dr Witold Letowt
kpt. dr Ulryk Manthey
Thumacze: por. Tadeusz Milewski
por. inz. Dominik Wk

k

por. Adam Kierski (od 1943 r.)

Kapelan: Ks. Maksymilian Kotowski

Kancelaria: Marian Jasinski

Piloci

Abramezyk — sierz.

Araszkiewicz Janusz — kpt.
Bernatowicz Waclaw — sierz.
Braun Whlodzimierz — por.
Bujakowski Stanistaw — st. sierz.

Chatupnik Wiktor — por.
Derma Jozef — st. sierz.
Eckel — st. sierz.

Gazda Feliks — kpt.
Giedroyé Witold — ppor.
Gmitrowicz — st. sierz.

Gregorowicz Stanistaw — st. sierz.

Grondowski — sierz.

Jander — por.

Jasinski Tadeusz — por.
Kleniewski Antoni — por.
Kulesza Feliks — por.
Kurdziel Tadeusz — mjr
Laskowski — sierz.
Lutostawski Roman — kpt.
Massalski Stefan — kpt.
Maslanko Benedykt — chor.
Matysiak Czestaw — por.
Mikulski — ppor.
Mikotajezyk Ignacy — st. sierz.

Morawski Zygmunt — chor.
Netter Waclaw — por.

Orda Stanistaw — por.
Ostrowski Juliusz — chor.
Pawlowski W. — chor.

Piasecki Jozef — chor.

Piekut Bolestaw — st. sierz.
Pietrasiewicz Stanistaw — kpt.
Pilniak Bogustaw — por.
Przybylski — chor.

Ratajczak Franciszek — mijr.
Rayski Ludomil — gen. bryg. inz.
Romiszewski Wiktor — kpt.
Sgczewski Eugeniusz — kpt.
Skowron — st. sierz.
Stodkiewicz Wiadystaw — por.
Slazyriski — por.

Sulczewski Wactaw — st. sierz.
Sydor Wiktor — chor.
Walezak Jan — chor.
Waskiewicz Kazimierz — st. sierz.
Wojciechowski Jozef — kpt.
Wroniski — chor.

Zarebski Feliks — chor.
Zurawski Antoni — st. sierz.
Zwolakowski Wactaw — por.

Uwaga: Powyiszy spis zostal opracowany przez mjr. pil. J. Araszkiewicza
na podstawie prywatnych materialéw i nie jest pelny.
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ROZDZIAL XIII

SZKOLNICTWO LOTNICZE

W sierpniu 1940 r. zapoczatkowano szkolnictwo P.S.P., jed-
nak wlasciwy jego rozwdj przypadt na lata 1941-1943.

W zwigzku z umowsg polsko-brytyjska z 5 sierpnia 1940 roku
zaczgto organizowaé szkoly réznego typu, przygotowujgc w pierw-
szej kolejnosci personel dla jednostek bojowych. Planowe przy-
gotowanie kadry z my§la o przysztosci, jak szkolenie dowédcéw,
oficeré6w sztabéw i kandydatéw na oficeréw, musiato byé odto-
zone na pézniej.

Zrozumiale jest, ze Lotnictwo Polskie musiato dostosowaé sie
catkowicie do brytyjskiego systemu i metod szkolenia. Z uwagi
jednak na pilnoéé¢ potrzeb wojennych i konieczno$é przeszkolenia
przede wszystkim instruktoréw, wiadze brytyjskie zgodzity sie
w latach 1940 i 1941 na skrécone szkolenie polskiego personelu,
ktéry posiadat odno$ng specjalnosé lotnicza z Polski. Réwniez
w drodze wyjatku zgodzono si¢ na doszkalanie personelu w pierw-
szych naszych dywizjonach, w 1940 roku.

Wiasciwe podstawowe szkolenie kandydatéw na personel lata-
jacy skladalo si¢ z trzech okreséw: przedwstepnego, wstepnego
i poczatkowego. Potem nastgpowalo szkolenie podstawowe, a
w koficu doskonalenie bojowe.

Szkolenie przedwstepne, w osrodku wyszkolenia przedwstep-
nego (Air Crew Training Centre) trwato okolo 8 tygodni.

Szkolenie wstepne odbywato sie w skrzydle wyszkolenia
wstepnego (Initial Training Wing) i trwalo okolo 12 tygodni.

Po wyszkoleniu wstgpnym nastepowal podziat kandydatéw
na przysztych pilotéw, nawigatoréw i bombardieréw.

Piloci odchodzili do szkoly pilotazu poczatkowego (Elemen-
tary Flying School), ktéra trwata 12 tygodni, po czym piloci-
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uczniowie szli do szkoly pﬂotazu podstawowego (Servicing Flying
Scbool) w ktérej szkolili si¢ juz na pilotéw mysliwskich wzgled-
nie bombowych zaleznie od zakwalifikowania ich w poprzedniej
szkole.

Pilotaz podstawowy trwat od 20 do 24 tygodni. Po ukoricze-
niu kursu piloci odchodzili do oérodkéw doskonalenia bojowego
(Operational Training Unit), w ktérych, zaleznie od warunkéw
atmosferycznych, personalnych i sprzetowych, kurs trwat od 16
do 24 tygodni.

Cate szkolenie pilotéw, po doliczeniu urlopéw w czasie kur-
séw i po kursach, do chwili przydziatu do jednostek bojowych,
trwalo teoretycznie od 20 do 24 miesiecy, wskutek jednak wa-
runkéw wojennych, zwlaszcza po przeniesieniu czeéci szkolenia do
Kanady, czas ten wydtuzat si¢ nieraz do 30 miesiecy.

Nawigatorzy i bombardierzy odchodzili po wyszkoleniu wstep-
nym do szkét wyszkolenia podstawowego, w ktérych kurs trwat
od 4 do 6 miesigcy, po czym nastepowat przydziat do osrodkéw
doskonalenia bojowego (OTU). Ogélnie szkolenie ich trwato
okolo 18 miesiecy, w pewnych jednak okolicznoéciach wydtuzato
sie do dwéch lat.

Radiotelegrafisci i strzelcy samolotowi przechodzili podobne
okresy szkolenia w osobnych szkotach przed przydzialem do o$rod-
kéw doskonalenia bojowego. Szkolenie wstepne radiotelegrafistéw
i szkolenie podstawowe trwalo razem okolo 15 miesigcy, strzelcéw
samolotowych okolo 8 miesiecy.

Skrécone szkolenie polskiego personelu w pierwszych dwéch
latach trwato znacznie krécej. W szczegdlnosci oficerowie- obser-
watorzy ktérzy w 1940 r. zglaszali sie ochotniczo na strzelcédw
samolotowych, przechodzili trzymiesieczne przeszkolenie i byli
przydzxelam do dywizjonéw.

W sierpniu 1940 r. powstat Oérodek Wyszkolema Ziemnego
w Blackpool, ktéry szkolit personel ziemny i personel latajacy
w zakresie wstgpnym. Osrodek ten byl czynny przez dwa lata
(do sierpnia 1942 r.), to jest do czasu wyczerpania si¢ rezerwy
personelu latajacego z Polski.

Nowi kandydaci do stuzby w powietrzu, zaréwno z lotnictwa
jak i z wojska oraz z poboru, rozpoczynali szkolenie w typowych
oérodkach szkolenia przedwstepnego.

W styczniu 1941 r. powstata w Hucknall Polska Szkota Pilo-
tazu, ktéra poczatkowo przeszkalata pilotéw z Polski. W lipcu
1941 r. przeniesiono te szkole do Newton i przeorganizowano ja
na Polska Szkole Pilotazu Podstawowego; istniala ona do 1 lis-
topada 1945 roku.

Od grudnia 1941 r. byl w Hucknall Polski Oérodek Wy-
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szkolenia Przedwstepnego, skad kandydaci na personel latajacy od-
chodzili do Skrzydta Wyszkolenia Wstepnego w St. Andrews,
w Szkocji (No 12 Initial Training Wing). W listopadzie 1941 r.
Brytyjczycy zgodzili sie na utworzenie Polskiego Dywizjonu w ra-
mach skrzydta. Dzieki catkowicie polskiej kadrze wyniki szkolenia
poprawily sie znacznie. Od polowy 1942 r. Polskie Skrzydio
Wyszkolenia Wstepnego bylo w Brighton, a w maju 1944 r.
zostato przeniesione do Craughton gdzie do listopada 1945 r. szko-
lono oficeréw i szeregowych.

Na miejsce szkoly pilotazu w Hucknall przyszta w czerwcu
1941 r. Polska Szkota Pilotazu Poczatkowego z Peterborough.
I ta szkola pracowala do listopada 1945 r.

Nawigatorzy, bombardierzy, mechanicy poktadowi, radiotele-
grafisci i strzelcy samolotowi, byli szkoleni w brytyjskich szkotach
i o$rodkach. Z biegiem czasu do szkét tych przydzielono polskich
instruktoréw, ktérzy ukoniczyli odpowiednie kursy instruktorskie.
Ponadto byli w tych szkotach polscy oficerowie jako ttumacze.

Ogétem w Wielkiej Brytanii i w Kanadzie wyszkolono naste-
pujace iloci personelu latajacego P.S.P.:

. i Iloéé wyszkolonych w latach

alnosé Raz
Spe 1940 | 1941 | 1942 | 1943 I 1944 | 1945 |
Piloci ......... — | 381 | 469 | 268 | 290 | 257 |1.665
Nawigatorzy ....| 45 | 120 | 138 | 148 | 172 87 | 710
Bombardierzy ... — — 54 80 | 64 b 233
Radio-operatorzy | 67 | 182 | 149 | 174 | 137 | 107 | 816
Strzelcy samolot. | 62 | 176 | 204 \ 117 | 132 9 | 787
Mechanicy poktad| — | — — |/ 41| "128°|'""69 | 233
Razem: ...... 174 850 (1.014 | 828 | 918 | 641 4434

Liczby za rok 1940 nie wykazujg personelu ktérzy przecho-
dzit skrécone przeszkolenie i wszedt wprost do dywizjonéw.

Szkolenie bombardieré6w rozpoczeto w 1942 roku, a mecha-
nikéw pokladowych w 1943 roku w nastepstwie nowych etatéw
w dywizjonach bombowych przezbrojonych w nowe samoloty.

Szkolenie personelu ziemnego

W Oérodku Wyszkolenia Ziemnego, poczatkowo w East-
church, nastepnie w Blackpoolu (od polowy 1940 roku) przeszka-
lano personel posiadajacy juz specjalnoéé z Polski i ktéry wymagat
jedynie zapoznania si¢ z angielskim sprzetem i odrebnymi zasadami

gospodarki.
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W C.W.Z. w Blackpoolu (nazwe zmieniono na Centrum)
kierownikami szkolenia byli poczatkowo Brytyjczycy, ktérym po-
magali polscy thumacze. Wkrétce wycofano instruktoréw bryty)-
skich, gdyz kadra instruktorska P.S.P. skiadata si¢ wéwczas z wie-
lu mzymeréw i naukowcéw o wysokich kwalifikacjach. Po pew-
nym czasie kilku z nich (wszyscy otrzymali stopnie oficerskie)
odeszto do brytyjskich dowédztw i instytutéw badawczych i do-
$wiadczalnych. Dowodem wyjatkowego uznania ze strony wiadz
R.AF. bylo przystanie do polskiego o§rodka holenderskiej klasy
radiomechanikéw na przeszkolenie.

Warunki pracy oé§rodka byly trudne, tak z uwagi na' pomiesz-
czenia, jak ze wzgledu na braki sprzetu i pomocy szkolnych. Po-
czatkowo kursy odbywaly si¢ w garazu samochodowym, nastep-
nie na terenie parku rozrywkowego (Luna Park), w olbrzymich
salach nieogrzewanych.

Kursy w polskim osrodku obejmowaly 16 specjalnoéci, pod-
czas gdy w R.AF. ogélna iloéé ich (tzw. trades) byla 56. Totez
w pozostatych specjalnoéciach (zawodach technicznych) personel
polski szkolit sie¢ w osrodkach brytyjskich.

W okresie najwigkszego nasilenia kurséw bylo w osrodku
ponad tysigc uczniéw. Pod koniec 1941 r. liczba ta zaczeta spadad,
gdyz zakoniczono dorazne przeszkalanie i rozpoczeto kursy wedtug
typowych programéw R.AF. dla nowego personelu.

Z poczatkiem 1942 roku zaczeli odchodzié instruktorzy z wyz-
szym wyksztalceniem i zakres wyszkolenia zostat ograniczony do
podstawowego, gdyz zolnierzy nie obeznanych z zagadnieniami
technicznymi nie mozna bylo uczyé w Blackpoolu z braku odpo-
wiednich urzadzef.

Z dniem 31 lipca 1942 r. szkolenie personelu ziemnego zosta-
lo przeniesione do brytyjskiej szkoly w Halton (R.A.F. No 1
School of Technical Training), w ktérej powstata polska sekcja.
Kadra sekcji byta polska; program by} oparty na obowigzujacych
przepisach brytyjskich, z niezbednymi odchyleniami, jak nauka
jezyka angielskiego, uzupelnianie wiadomosci z matematyki, fizy-
ki i chemii. W szkole odbywaly sie kursy 15 specjalnosci.

Do szkoly powolywano okresowo personel z dywizjonéw w
zwigzku z przezbrajaniem lub nowym wyposazeniem.

W potowie 1944 r. rozpoczeto w Halton szkolenie kobiet
w pieciu specjalnosciach.

Przez szkole w Halton przechodzili ochotnicy z obu Ameryk,
zolnierze ewakuowani z Rosji, zotnierze uciekinierzy z niemieckich
obozéw jenieckich i internowania oraz obywatele polscy byli Zot-
nierze niemieckich sit zbrojnych. Rézny poziom intelektualny i réz-
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ne wyksztalcenie podstawowe uczniéw powodowaly dodatkowe
trudnosci.

Przepustowos¢ szkoly wynosita 525 uczniéw, jednak w okre-
‘siie wigkszego doplywu uzupelniefi do lotnictwa iloé¢ ta wzrosta

o 700.

W ciggu swego istnienia Szkola Techniczna przeprowadzila
ponad 200 kurséw i przeszkolita okoto 3.500 szeregowych P.S.P.

Z dniem 27 sierpnia 1944 r. Lotnicza Szkota Techniczna zo-
stala przeniesiona z Halton na R.A.F. Station Locking pod Wes-
ton-Super-Mare. Po wojnie szkola zostala przeniesiona na lotnisko
Cammeringham, pod Lincoln, gdzie z dniem 9 lipca 1945 r. zosta-
ta usamodzielniona pod nazwa No 16 School of Technical Trai-
ning (Polish).

W brytyjskich osrodkach i na kursach administracyjnych otrzy-
malo ogélem przeszkolenie 400 oficeréw (w tej liczbie 52 ko-
biety z P.L.SK.) i ponad 4.000 szeregowych P.S.P.

Szkoty dla matoletnich

W kosicu 1942 r., staraniem Delegata Inspektora P.S.P. na
Srodkowym Wschodzie i przy poparciu wiadz brytyjskich, pow-
stala na lotnisku Heliopolis w Egipcie Lotnicza Szkota Technicz-
na dla Maloletnich Nr 1.

Sposréd kresowej miodziezy wywiezionej w latach 1939/40
do Rosji Sowieckiej, zglosifo si¢ 180 maloletnich do lotnictwa;
zostali oni ewakuowani z Rosji do Persji na podstawie umowy
polsko-sowieckiej z 30 lipca 1941.

Poczatkowo szkota miescita sie¢ w namiotach ustawionych na
pustyni, jednak zaréwno kadra jak uczniowie pokonywali wszyst-
kie trudnoéci z zapatem.

W 1944 r. szkola zostata przeksztalcona na liceum techniczne,
w ktérym nauczanie bylo oparte na brytyjskich programach z pew-
nymi uzupelnieniami w dziale ogélno-ksztalcacym, jak nauczanie
jezyka polskiego, historii i geografii Polski.

W lipcu 1943 r. postanowiono utworzyé Lotnicza Szkole dla
Maloletnich Nr 2 w Anglii, przy brytyjskiej szkole w Halton.

W sierpniu przybylo do Anglii 300 chlopcéw w wieku od
15 do 17 lat. Po dwuletniej tutaczce po obozach, od Archangiel-
ska po stepy uzbeckie, byli oni wycieficzeni i fizycznie niedoroz-
winigci, niewiarogodnie drobni na swéj wiek. Trzeba bylo ich
ubraé w sorty mundurowe przygotowane dla ,,lotniczych Pestek”
(W.A.AF.) najmniejszych wymiaréw.

Pod wzgledem ogélnego wyksztalcenia chtopcy byli powaznie
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zap67nieni, totez musieli usilng pracg nadrabiaé braki, ale fakt
ten, obok zrozumialej nieufnoéci do otoczenia, sprawiat, ze praca
wychowawcéw i nauczycieli byla cigzka orka na ugorze.

Po wstepnym okresie nauki wybrano stu najzdolniejszych
junakéw i w styczniu 1944 r. odeszli oni do brytyjskiej szkoly
hacznoéci w Cranwell, gdzie zostali wlaczeni jako polska eskadra
do brytyjskiego Skrzydta Maloletnich celem odbycia trzyletniego
gimnazjum radio-mechanicznego. Przysztoéé ich byla w tea sposéb
zapewniona.

Pozostali junacy w Halton ksztalcili sie w pieciu dziatach:
silnikowym, platowcowym, uzbrojeniowym, przyrzadéw poktado-
wych i elektrycznym.

Szkolenie kandydatéw na oficeréw

Warunki organizacyjne P.S.P. i brytyjski system rekrutacji
oficeréw nie pozwolily na uruchomienie szkoly podchorazych
lotnictwa. Celem zapewnienia lotnictwu doplywu mlodych ofice-
réw, zorganizowano w porozumieniu ze Sztabem N.W. i minis-
terstwem lotnictwa (Air Ministery) trzymiesieczne kursy dla lot-
nikéw w Szkole Podchorazych Piechoty i Kawalerii Zmotoryzo-
wanej w Szkocji. Kursy te rozpoczely sie w pazdzierniku 1942 r.

W latach 1942-1945 bylto 9 kurséw dla lotnikéw, ktére ukosi-
czylo 496 szeregowych uzyskujac tytut podchorgzego. Z tej liczby
320 zostalo mianowanych podporucznikami. Pierwszefistwo mieli
podoficerowie personelu latajacego, ktérzy odbyli loty bojowe,
ale réwniez znaczna iloé¢ podoficeréw grupy technicznej odbyta

kurs podchorazych.

Wyzsze szkolnictwo

a) W.SWoj. i CW.S.W.

Drziewigciu oficeréw lotnictwa ukoficzylo wojenne kursy I ro-
cznika Wyzszej Szkoly Wojennej w Szkocji. Trzech oficeréw
sztabowych lotnictwa wyshuchato kursu wyzszych dowédcéw w
Centrum Wyzszych Studiéw Wojskowych.

b) Wyzsza Szkola Lotnicza.

W kwietniu 1943 r. Dowédztwo P.S.P. uzyskalo zgode mini-
sterstwa lotnictwa na wznowienie Wyzszej Szkoly Lotniczej.
Poczatkowo ze szczupla kadrg, W.S.L. mieécila sie wspdlnie
z W.S.Woj. w Eddleston (pod Peebles).
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Pierwszy wojenny kurs W.S.Lot., w kolejnosci IV od 1936
roku, rozpoczat si¢ 28 czerwca 1943 r. Byl to w zasadzie kurs
wojska na ktérym shichacze przestudiowali pewne zagadnienia
lotnicze, w do$¢ skromnych ramach, gléwnie z uwagi na obszerny
program W.S.Woj.

Komendantem W.S.L. byt pptk. pil. Michat Bokalski; dyrek-
torem nauk ppik. dypl. pil. Bohdan Kleczysiski.

W lutym 1944 r. W.S.Lot. zostata usamodzielniona i odla-
czona od W.S.Woj. Komendantem szkoly zostal mianowany pplk.
dypl. pil. mgr Olgierd Tuskiewicz, dyrektorem nauk pptk. dypl.
obs. Franciszek Kalinowski.

W kwietniu szkola zainstalowala sie w trzech hotelach w
Weston-Super-Mare odstgpionych przez R.A.F. W najwigkszym
miescita si¢ wlasciwa szkota; kadra przygotowata sale wykladowe,
pokoje dla wykladowcéw, pokéj konferencyjny. Drugi hotel przy-
gotowano na kwatery dla kadry i shuchaczy, wraz z salg jadalna,
bufetem, pokojem bilardowym i karcianym. Trzeci byl przezna-
czony na kwatery przydzielonych pézniej do szkoly ochotniczek,
ktére pelnily rézne funkcje, jak obstuga kasyna oficerskiego,
obstuga szkolnego pokoju operacyjnego w czasie éwiczefi, maszy-
nistek, kierowcéw samochodowych itd.

Usamodzielniona szkota mogla teraz rozpoczaé samodzielne
studia wspétczesnych sit powietrznych i przygotowywaé oficeréw
do pracy w sztabach lotniczych.

Podstawowy zakres nauczania stanowila lotnicza grupa wspét-
dziatania (Tactical Air Force Group), z tym, ze stuchacze otrzy-
mywali réwniez niezbedne wiadomoéci z zakresu lotnictwa stra-
tegicznego, lotnictwa wybrzeza, lotnictwa obrony kraju, ponadto
z organizacji i dzialad wojska i marynarki wojennej.

Praca w tym zakresie byla mozliwa tylko dzieki uzyskaniu
od ministerstwa lotnictwa szczodrych etatéw.

Szkota miata 7 katedr lotniczych i katedre wojska. Kadra skta-
data si¢ z 16 oficeréw lotnictwa i 3 oficeréw wojska oraz 4 ofice-
réw administracyjno-pomocniczych; ponadto byt oficer laczniko-
wy ministerstwa lotnictwa dla spraw administracji sprzetem bry-
tyjskim (samochody) i hotelami. Ponadto szkota korzystata z wie-
lu wyktadoweéw dojezdzajacych, z lotnictwa, wojska i marynarki
wojennej oraz wykladowcéw wojskowych i cywilnych brytyjskich.

W.S.Lot. istniala do maja 1946 r. Po jej usamodzielnieniu
odbyly sie trzy kursy: V, VI i VII, ponadto dwa kursy informa-
cyjne (w przerwach miedzy normalnymi kursami) dla oficeréw
przybylych pézniej do Anglii i dla ochotnikéw spoéréd starszych
oficeréw.

Ogélem w czasie istnienia W.S.Lot. w Wielkiej Brytanii
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(4 kursy) ukoficzylo szkole 111 oficeréw lotnictwa polskiego,
6 oficeréw lotnictwa czechostowackiego, 6 oficeréw wojska i 2
oficeréw marynarki wojennej. Kursy informacyjne wystuchato
60 oficeréw.

Wiadze R.A.F. czynily wszelkie ulatwienia celem zapewnienia
kadrze szkoly niezbednych praktyk w jednostkach i sztabach, zwie-
dzania przez kadre i stuchaczy o$rodkéw dowodzenia, zakladéw
przemystowych itp. i

Szkota zebrala powazny ksiggozbiér, obejmujacy ponad 5 ty-
siecy dziel i publikacyj stuzbowych; we wilasnym zakresie spo-
rzadzata niezbedne pomoce szkolne, a w ostatnim roku opracowata
Vade Mecum Lotnicze.

% Spis wyktadowcéw i asystentéw podany jest w Zatgczniku
r13,

Wsréd dojezdzajacych wyktadowcéw byli: Air Marshal Sir
Arthur Barrat, Lord Winter, posel I. Orr-Ewing.

Z dziahu techniki przyjezdzali z wykladami inzynierowie:
kpt. Kontowt, por. Dabrowski, kpt. Murzyniski, por. Polturak,
por. Scibor-Rylski. .

Na wyktady z fotografii lotniczej zaproszono mijr. pil. Mitkow-
skiego i kpt. pil. Z. Bieniawskiego; z wywiadu lotniczego i Kontr-
wywiadu pptk. pil. Dziewulskiego, z medycyny i psychologii
mjr. pil. dr. S. Knappe.

c) Wyzsza Szkota Amerykariska.

W okresie od wiosny 1944 r. do lata 1945 r. 22 oficeréw
ukoriczylo trzymiesieczny kurs wojenny w amerykafiskiej Com-
mand and General Staff College. Wigkszo§¢ absolwentéw odbyla
nastepnie praktyki w réznych oérodkach lotnictwa Stanéw Zjedno-
czonych A.P.

d) Kursy i praktyki oficeréw.

Od 1940 do 1945 r. kilkunastu oficeréw P.S.P. ukoficzylo
kursy w brytyjskiej szkole wspéStpracy z wojskiem (R.A.F. School
of Army Cooperation) w Old Sarum, przygotowujac si¢ do pel-
nienia obowiazkéw oficeréw acznikowych.

Wiosng 1945 r. szkola ta zostata przeorganizowana na szkole
wsparcia lotniczego (School of Air Support), w ktérej odbywaty
sie kilkudniowe kursy. Na kursy te powotano 12 oficeréw P.S.P.

Wiadze amerykafiskie umozliwily naszym oficerom odbycie
réznych kurséw z zakresu techniki, medycyny lotniczej, statysty-
ki, meteorologii i pilotazu. Na kursach tych bylo 15 oficeréw
P.S.P:

Czterech oficeréw mysliwcéw odbylo kilkumiesigczne praktyki
w 8 Flocie Powietrznej Stanéw Zjedn. w Wielkiej Brytanii.
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W 9 Flocie Powietrznej, w Wielkiej Brytanii i na kontynencie,
od wiosny 1944 r. do kofica wojny, 38 polskich oficeré6w praco-
walo na réznych stanowiskach sztabowych — w dziale operacyj-
nym i technicznym — na réwni z oficerami amerykanskimi. Kilku
z nich po wojnie pozostato na praktyce w jednostkach amerykari-
skich na okres okupacji Niemiec, biorgc udziat w pracach nad
rozbrojeniem lotnictwa niemieckiego i studiach sprzetu nie-
mieckiego.
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ZALACZNIK NR 15

Obsada personalna W.S.Lot.
a) W oparciu o W.S.Woj. — kurs IV w Szkocji

Komendant Szkoty .............. ppik. pil. M. Bokalski
Dyrektor Nauk ................. ppik. dypl. pil. B. Kleczynski
Pomocnik Dyrektora Nauk ........ kpt. obs. J. Wojtulewicz _
Adiutant Szkoly ................ kpt. obs. A. Olszewski
Lotnictwo bombowe .............. mjr obs. S. Michowski
Lotnictwo mysliwskie ............ (i) pptk. pil. S. Brzezina
(ii) pptk. pil. J. Orzechowski
Lotnictwo rozpoznawcze .......... kpt. pil. inz. J. Lewkowicz
Zaopatrzenie i technika .......... mjr techn. A. Gaertner
tacznoéé lotnicza ................ mjr obs. inz. F. Gomulinski

kpt. techn. J. Ryzak

b) Po usamodzielnieniu, kursy V, VI i VII

Komendont Szkoty .............. pik. dypl. pil. obs. mgr O. Tuskiewicz
Dyrektor Nauk .::iviss5ismsi0ws 90 pptk. dypl. obs. F. Kalinowski
Pomocnik D.N. .................. kpt. techn. T. Franaszczuk
Adiutant. Sekoly ::.c.oeicseieees kpt. obs. A. Olszewski

Kierownik biblioteki ............ por. S. Ryzewski

Oficer administracyjny i ttumacz .. kpt. E. Erdtracht
Oficer acznikowy R.AF. ........ F/Lt. Jubb

(Zespoty wykladowcow sa podane w kolejnosci zmian)

Historia lotnictwa ............... Dyrektor nauk
Lotnictwo bombowe .............. (i) mjr obs. S. Michowski
mjr obs. S. Dolinski
(ii) mjr obs. Z. Sokotowski
mjr obs. S. Dolinski
(iii) mjr obs. B. Nowicki
kpt. obs. T. Dymek
kpt. obs. M. Skubata
Lotnictwo mysliwskie ............ (i) pptk. pil. J. Orzechowski
kpt. pil. J. Radomski
(ii) mjr pil. W. Kotaczkowski
kpt. pil. J. Radomski
(iii) mjr pil. W. Baranski
kpt. pil. T. Kawalecki
Lotnictwo mysliwskie nocne ...... Dyrektor Nauk
Lotnictwo rozpoznaweze .......... (i) mjr obs. J. Witkojé
(ii) mjr. pil. M. Piotrowski
kpt. pil. J. Gotko
(iii) mjr pil. L. Wielochowski
kpt. pil. J. Gotko
Taktyka ogélna lotnictwa ........ (i) pplk. pil. J. Orzechowski
mjr obs. S. Michowski
(ii) mjr obs. S. Michowski
mjr obs. J. Wiltkojé
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Lgeznoéé lotnicza ................ (i) mjr obs. inz. F. Gomulinski
kpt. techn. J. Ryzak
(ii) mjr obs. inz. S. Pietkiewicz
kpt. techn. J. Perzanowski

Zaopatrzenie i technika .......... mjr techn. A. Gaertner
kpt. inz. J. Chrzanowski
WOISKO . cs os o ssinlssin e smimiozminmence (i) ppik. dypl. A. Ruchaj

mjr art. plot. M. Kozminski
(ii) pptk. dypl. A. Ruchaj
mjr art. plot. M. Kozminski
mjr dypl. A. Szendryk
(iii) ppik. dypl. A. Ruchaj
ppik. dypl. B. Mincer
mjr M. Kozminski
por. J. Kurzeja

Uwaga : Ogolny stan kadry w okresie pierwszym wynosit 10 oficeréw;
personel pomocniczy byl wypozyczany z W.S.Woj.

Po usamodzielnieniu stan kadry wynosit poczatkowo 16 oficeréw i jedna
maszynistka cywilna, pod koniec natomiast 22 oficeréw (18 lotnikéw) i 3
maszynistki; do prac doraznych korzystano z szeregowych i ochotniczek przy-
dzielonych po V kursie.

Dodatkowe wyktady i zajecia

Précz przedmiotéw wykladanych przez wykazanych powyzej wykladow-
céw i asystentéw katedr lotniczych oraz wojska, Komendant Szkoly miat
godziny zaje¢ przeznaczone na zagadnienia strategii, sytuacji w Kraju i stu-
diéw najnowszej literatury fachowej; Dyrektor Nauk prowadzil tzw. ,ty-
dzien aktualnoéci”, kierujge dyskusjami nad elaboratami wyglaszanymi ko-
lejno przez stuchaczy.
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ROZDZIAL XIV
ESKADRA BALONOWA. SLUZBY

Eskadra balonowa

Po przyjezdzie do Wielkiej Brytanii personel naszych kom-
panii balonowych byt rozproszony po wielu jednostkach lotniczych.
Dopiero 15 pazdziernika 1940 r. pierwsza grupa personelu balo-
nowego zostata odkomenderowana na przeszkolenie do brytyjskie-
go oérodka balonéw zaporowych (No 1 Balloon Training Unit,
R.AF.), gdzie tez znalazt si¢ p6zniej prawie caly nasz personel
balonowy.

W grudniu 1940 r. powstat zalazek polskiej eskadry balonéw
zaporowych w brytyjskim dywizjonie balonowym Nr 945 w Glas-
gow. Stan eskadry wynosit 5 oficeréw i 150 szeregowych; reszta
personelu balonowego byla wcielona do jednostek lotniczych.

Polska Eskadra Balonéw Zaporowych obstugiwato nastepujace
zapory:

— od grudnia 1940 do 21 lipca 1942 r. dziesieé¢ posterunkéw
w péinocno-zachodniej cze$ci miasta Glasgow ostanialo doki na
rzece Clyde (Queen’s Docks), wezet kolejowy i zaklady prze-
mystowe;

— od lipca 1942 do 27 sierpnia 1944 r. eskadra wchodzila
w skiad 929 Dywizjonu Balonowego i dwunastoma posterunkami
na pétnocnym brzegu zatoki Firth of Forth ostaniata most kole-
jowy, baze marynarki wojennej Rosyth i lotnisko morskie w Do-
nibristle;

— latem 1944 r., w zwigzku z uzyciem przez Niemcéw lata-
jacych bomb V-1, eskadra zostala przesunigta do obrony Londy-
nu; po dziesigciodniowym przeszkoleniu eskadra wystawita 22 po-
sterunki koto Redhill, na poludnie od Londynu;
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— 27 sierpnia 1944 r. eskadra zostata przesunieta na odcinek
Rochester, gdzie zakoficzyla dziatania zaporowe;

— 13 pazdziernika 1944 r. eskadra wyjechata celem reorga-
nizacji do 15 Os$rodka Balonowego w Newcastle, a z dniem 19
grudnia 1944 r. przeszta jako polski oddzial balonowy (Polish
Balloon Unit) do Cardington.

Eskadra byla wyposazona w brytyjskie balony zaporowe
L.Z;Xi. i VII oraz amerykariskie typu VIII i XII na dzwigarkach
,,W. ”

Précz posterunkéw zaporowych polska eskadra obstugiwata
réwniez balon obserwacyjny uzywany do szkolnych skokéw Pol-
skiej Brygady Spadochronowej w Leven.

Os$miu oficeréw balonowych spoza skladu eskadry przeszto
kursy obstugi morskich zapér balonowych dla konwojéw, kurs
wodorowy, kurs dZzwigarkowy i inne kursy.

W dos$wiadczalnych zakladach balonowych (Balloon Develop-
ment Establishment) opracowano i wykonano polski typ balonu

Zaporowego.

Stuzby

W wojnie lotniczej i zmechanizowanej sprawa sprzetu jest
zagadnieniem podstawowym. Najbardziej bohaterski i pelen po-
§wiecenia zolnierz nie moze walczyé skutecznie z nieprzyjacielem
posiadajacym lepszy sprzet. Jedng z przyczyn naszej kleski w 1939
roku byt brak nowoczesnego sprzetu.

Wytworzenie odpowiedniej iloéci i jakoéci sprzetu wojennego
zalezy od gospodarczego potencjalu pafistwa w najszerszym tego
pojecia znaczeniu, tj. od wielkosci i wydajnosci wytwérni, od
stanu wiedzy i poziomu techniki, od zasobéw surowcéw, od zdol-
noéci organizacyjnych spoleczefistwa itp. Pod tymi wzgledami
Polska byla mlodym i ubogim pafistwem, ponadto jednak, w si-
tach zbrojnych powszechnie nie doceniano znaczenia sprzetu.
Przestarzalo$é i ubSstwo sprzetu cheiano zastapié¢ réznymi hastami,
jak ,,W ostatecznym obrachunku czlowiek wygrywa, nie maszyna’’.

O zawiloici i doniostosci zagadnieft sprzetu $wiadczy fake,
ze Wielka Brytania w czasie wojny stworzyla trzy ministerstwa
przemyshu wojennego: jedno dla koordynacji caloksztattu gospo-
darki wojennej, jedno dla produkcji sprzetu broni ziemnych,
jedno dla produkcji lotniczej.

Postanowienia umowy lotniczej polsko-brytyjskiej z dnia 5
sierpnia 1940 r. i warunki wojenne, nie pozwolily w ciggu
pierwszych dwéch lat naszego pobytu w W. Brytanii na tworzenie
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stuzb lotniczych, ani na zapoznanie si¢ naszej grupy oficeréw
technicznych z zagadnieniami administracji, techniki, zaopatrzenia
i produkcji lotniczej. Doszlo do tego jednak w nastepnych latach.

Calo$¢ naszych dazen szta w trzech kierunkach: na poczatku
gléwna troska bylo przeszkolenie personelu technicznego dla for-
mujacych sie dywizjonéw; nastepnie zabrano si¢ do tworzenia
niezbednych jednostek shizb technicznych; w trzeciej kolejnosci
starano si¢ o umieszczenie pewnej ilosci personelu technicznego
w przemysle i w lotniczych instytutach badawczych i naukowych.
Jednoczesnie w tym ostatnim okresie organizowano zalgzki przy-
sztych sztabéw i whadz kierowniczych w zakresie zaopatrzenia,
administracji i planowania.

Te ogblne warunki, jak réwniez poczatkowa mechcé i brak
zaufania Bryty]czykéw sprawily, ze w latach 1940 i 1941 nasi
inzynierowie o wysokich kwahﬁkaqach w réznych dziatach sprze-
tu i produkcji lotniczej byli czgsaowo zatrudnieni w dywizjonach
jako oficerowie techniczni, czeSciowo — z whasnej woli — latali
bojowo (i gineli) jako piloci, obserwatorzy lub strzelcy. Dopiero
od 1942 roku, gdy potrzeby przemystu i instytucyj do$wiadczal-

nych i naukowych staly si¢ palace, Brytyjczycy chetnie przyjmo-
wali personel polski do wytwérni i instytutéw?.

Stuzba techniczna. Personel techniczny stanowiacy nadwyzke
po obsadzeniu pierwszych dywizjonéw i szkél, zostat wcielony do
brytyjskich jednostek naprawczych i zaopatrujacych. Bylo tego
personelu jednak bardzo malo; stanowit on zaledwie 10 % ilosci
niezbednej do sformowania jednostek techmcznych odpowiada-
jacych potrzebom utrzymania naszych dywizjonéw i szkéh.

Najwicksza iloéé¢, bo okolo 400 szeregowych i kilku oficeréw,
zgromadzono w warsztatach lotniczych Nr 13 (tzw. Maintenance
Unit) w Henlow. Personel ten przeszkolit sie W zakresie obstugi
sprzetu, napraw i administracji technicznej i stanowil poczatkowo
zapas personelu technicznego.

2. Pierwsze starania w celu umieszczenia naszych inZynieréw z PZL i pi-
lotéow — oblatywaczy oraz pilotéw LOT’u rozpoczgl juz w 1939 r. nasz
attaché plk. dypl obs. B. Kwieciniski, ale spotkat si¢ z odmowg. Brytyjczy-
cy uwazali wowczas, ze nie bylo brakéw w przemysle ani w mstytuc]ach do-
swmdczalnych ponadto, cheieli odezekaé az nasz personel opanuje dostatecz-
nie jezyk angielski i zostanie naluycle zbadany pod wzgledem przydatnosci
fachowej i bezpieczenistwa (‘security) ze wzgledu na tajnosé zagadnien.

Latem 1941 roku, bedae oficerem lgeznikowym w Air Ministry, w czasie
jednej z wizyt gen. Ujejskiego na lotnisku jednostki technicznej (Mainte-
nance Unit), poruszylem w prywatnej rozmowie te sprawe z W/Cdr. Coope-
rem, podajac jako przyklad por. inz. Riessa, ktéry byl wtedy instruktorem
pilotazu. Wkrétce zostal on przeniesiony do Farnborough.
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W lutym 1943 r. powstata pierwsza polska jednostka napraw-
cza przy lotniczych warsztatach Nr 30 w Sealand, pod nazwa
Warsztaty Naprawcze Nr 1 (Polish Repair Depot at No 30 M.U.).
Jednostka ta sktadata si¢ z 25 oficeréw i 500 szeregowych.

W polowie 1943 r. przystgpiono do tworzenia ruchomych
warsztatéw lotniczych. Warsztat Ruchomy Nr 1 w Slough byt
przeznaczony do napraw samolotéw mysliwskich, Warsztat Ru-
chomy Nr 2 w Newark do napraw samolotéw bombowych.

Warsztaty te rozpoczely prace w sierpniu 1943 r. i obshugi-
waly polskie dywizjony mysliwskie na lotnisku Heston, a bombo-
we w Faldingsworth. Poczatkowo kazdy warsztat skiadal sie
z 5 oficeréw i okolo 60 szeregowych, pézniej jednak Warsztat
Nr 1 rozbudowano i miat on ponad stu ludzi.

Jesienia 1943 r., w zwigzku z organizowaniem lotnictwa
wsp6ldziatania (T.A.F.) utworzono trzy jednostki techniczne dla
naszych dywizjonéw wchodzacych w sklad 2 T.AF. i wcielono
je do 84 Grupy Lotniczej. Po roku, jesieniag 1944 r., jednostki
te przeszly na kontynent Europy. Byly to:

— Ruchomy Warsztat Nr 411, o sktadzie 9 oficeréw i okolo
300 szeregowych; byla to cigzka jednostka naprawcza o duzej
ruchliwoéci, posiadajaca 80 pojazdéw mechanicznych;

— Polowa Sktadnica Materialowa Nr 408, o skladzie 7 ofi-
ceréw i okolo 130 szeregowych; zaopatrywata ona nasze dywizjo-
ny we wszelki material techniczny i intendencki, z wyjatkiem
amunicji, materialéw pednych i zywnosci.

— Ruchomy Park Samochodowy Nr 72; byt on sformowany
dopiero latem 1944 r.

Jednostki naprawcze pracowaly do korica wojny. Praca ich
wyrazita sie liczbg 1.200.000 ludzio-godzin w ktérym to czasie
naprawiano 462 silniki, 366 platowcéw oraz udzielono pomocy
technicznej w 375 wypadkach przymusowego ladowania.

Polowa skfadnica materialowa dostarczyta 1.190 ton zaopa-
trzenia, a jej pojazdy przebyly tacznie prawie 800.000 kilometréw.

Stuzba uzbrojenia. W Polsce funkcje oficeréw uzbrojenia w put-
kach pehili oficerowie i chorgzowie, natomiast w dywizjonach
i eskadrach czuwali nad uzbrojeniem oficerowie techniczni, majac
na sekcjach uzbrojenia specjalistéw podoficeréw. Oficerowie
wyspecjalizowani w dziale uzbrojenia (gléwnie inzynierowie) pra-
cowali w I.TL. i w dowédztwie lotnictwa. Po przybyciu do
Anglii oficerowie uzbrojenia, podobnie jak inni specjaliéci, latali
bojowo (jako obserwatorzy lub strzelcy), tak ze w pierwszym
okresie trzeba bylo szkoli¢ oficeréw i podoficeréw uzbrojenia dla
wypelnienia etatéw, ktére w R.A.F. byly bez poréwnania wiek-
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sze anizeli w lotnictwie polskim. Mieli§my dobrych rusznikarzy,
ale bylo ich mato. Niewielka kadra uzbrojeniowa zostala w Anglii
uzupelniona oficerami i podoficerami rezerwy o duzej wiedzy
fachowej i gruntownej praktyce, dzigki czemu pierwsze dywizjony
bombowe (300 i 301) juz w lipcu 1940 r. miaty personel uzbro-
jenia na wysokim poziomie. :

Od 1941 r. oficerowie uzbrojenia i kandydaci posiadajacy
odpowiednie kwalifikacje, byli przydzielani na 20-tygodniowy
kurs oficeré6w uzbrojenia do Szkoly Uzbrojenia Lotniczego w Man-
by. Podchorgzowie, ktérych udalo si¢ tam réwniez umiescié,
zostali po ukoficzeniu kursu oficerami.

Na kursy te przydzielano po jednym lub dwéch tylko; ogétem
szkole w Manby ukoficzylo 24 oficeréw i podchorgzych.

Ponadto wielu oficeréw ukoficzylo kursy materialéw wybu-
chowych, bomb i $rodkéw pirotechnicznych w 42 Grupie M.C.
Z praktyka kurs trwat okolo 4 miesiecy.

Rusznikarzy z Polski przeszkalano w angielskiej szkole tech-
nicznej w Kirkham (pod Blackpoolem) na zbrojmistrzéw o pel-
nych kwalifikacjach. Ogélem przeszkolono 80 podoficeréw.

Poza wyszkoleniem podstawowym, kilku oficeréw ukoficzylo
kursy instruktorskie, kurs odbiorcéw sprzetu uzbrojenia i inne.

Inspektorat, a péZniej Dowédztwo P.S.P., dazylo do stworze-
nia caloksztattu shuzby uzbrojenia na wszystkich szczeblach, tacz-
nie z zagadnieniem zaopatrzenia i organizacji oraz sprawami
techniki i przemyshi. Zamierzenia te utzeczywistniano stopniowo
w miare uzyskiwanych mozliwosci, gdyz w zasadzie, zwlaszcza
w pierwszych latach, wladze brytyjskie uwzglednialy jedynie po-
trzeby jednostek bojowych i nie zgadzaly si¢ na szkolenie dla
potrzeb przyszlosci.

W sierpniu 1943 r. powstat w Inspektoracie P.S.P. samodziel-
ggl a;eferat uzbrojenia, ktéry w 1945 roku zamienit si¢ na wy-

Od grudnia 1945 r. istniala na wzér brytyjski w naszych
sitach zbrojnych Komisja uzbrojenia zajmujaca sie sprawami uzbro-
jenia trzech czesci sit zbrojnych; podlegata ona Ministrowi Obrony
Narodowej.

W koficowym okresie wojny byto ogélem 30 oficeréw uzbro-
jenia i 640 szeregowych.

Stuzba tgcznosci. W ciggu pierwszych dwéch lat pobytu na
wyspie personel lacznosci z Polski byt wykorzystany do obshugi
sprzetu w dywizjonach. Poza sprzetem pokladowym cata lacznosé
w P.S.P. opierala si¢ na systemie i personelu brytyjskim, giéwnie
z braku polskiego personelu oraz z powodu trudnosci jezykowych.
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W lipcu 1942 r. zostalo utworzone w Inspektoracie P.S.P.
szefostwo 1acznodci.

Szkolenie kandydatéw na personel lgcznosci odbywalo sie
w szkolach R.AF., gdyz na uruchomienie wiasnych szkét nie
bylo $rodkéw, a przede wszystkim brak bylo instruktoréw.

Byly dwie grupy personelu iacznoéci ktére wymagaly odreb-
nego szkolenia. Pierwsza stanowili radiotelegrafisci personelu la-
tajacego. W 1940 roku grupa ta obejmowata 99 oficeréw i szere-
gowych, a w 1945 roku stan jej wzrést do 41 oficeréw i 761
szeregowych, czyli o$miokrotnie.

Druga grupe stanowit personel ziemny sktadajacy sie z takich
specjalistéw jak radiomechanicy, radiotelegrafisci, radiotelefoniéci
i radarowcy. W 1942 r. bylo tych specjalistéw za mato na po-
krycie potrzeb caloéci P.S.P. (bylo 38 oficeréw i 382 szerego-
wych; wéréd oficeréw byto 12 radarzystéw). W dniu 1. V. 1945.
stan tej grupy wynosit 76 oficeréw (w tej liczbie 18 radarzystéw)
i 751 szeregowych, czyli wzrést w dwéjnaséb.

W dziale radaréw 6 polskich oficeréw i 13 mechanikéw pel-
nito samodzielne funkcje w brytyjskich stacjach przechwytowych
(Ground Control Interception Station), a jeden oficer studio-
wal zagadnienia radaru na szczeblu ministerstwa lotnictwa. W na-
szych dywizjonach oficerowie byli dowédcami sekcyj radarowych.
Ponadto, w réznych instytucjach i fabrykach pracowalo 16 pol-
skich oficetéw lacznoéci. Na podkreslenie zastuguje przydziat 3
naszych oficeréw do prac laboratoryjnych w Instytucie Technicz-
nym R.AF.

W sztabach polskich oficeréw lacznikowych byli oficerowie
lacznosci, dwéch bylo w ministerstwie lotnictwa i jeden w mini-
sterstwie produkcji lotniczej.

W zakresie wydawnictw wykonano thumaczenie 57 instrukcji
jawnych i 16 tajnych wzglednie poufnych.

Stuzba meteorologiczna. Shuzba ta miata zaspakaja¢ potrzeby me-
teorologiczne lotnictwa i wojska, jednak Dowédztwo P.S.P. da-
zylo do przygotowania przyszlej shuzby meteorologicznej w Polsce
pod wzgledem personalnym i materiatowym. '

Juz w jesieni 1940 roku ustalono na konferencji w minister-
stwie lotnictwa zasady pracy Polskiej Shuzby Meteorologicznej
w ramach R.AF., ktére zapewnialy niemal zupelna samodzielnos¢
nasza pod wzgledem personalnym i organizacyjnym.

Szefem stuzby meteorologicznej P.S.P. byt przez caly czas
wojny ppik. pil. Kazimierz Zacharewicz.

W poszczegélnych rodzajach lotnictwa stacje meteorologiczne
byly catkowicie lub czeéciowo obsadzone polskim personelem,
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niezaleznie od typu stacyj. Gdy nasze dywizjony weszly w sktad
2 T.AF., zorganizowano tam réwniez polskie stacje meteorolo-
giczne. Jedna z nich odeszta w sierpniu 1943 r. na Bliski Wschéd
z 318 Dywizjonem Mysliwsko-Rozpoznawezym.

W 2 Polskim Korpusie polska stuzba meteorologiczna skla-
dala si¢ z jednej stacji i 5 posterunkéw ruchomych. Ogélem miata
ona 29 meteorologéw oraz personel techniczny i lacznosci, jak
réwniez pelne wyposazenie w sprzet meteorologiczny, tacznosé ra-
diows i $rodki przewozowe.

W okresie walk na froncie zachodnim nasza 1 Dywizja Pan-
cerna miata posterunek meteorologiczny zorganizowany staraniem
lotnictwa.

Stan osobowy stuzby wynoszgcy w 1940 r. tylko 5 oficeréw
i 71 szeregowych, wzrést z czasem w dwdjnaséb. Pod koniec woj-
ny wynosit on 150 Zolnierzy, w tym 26 oficeréw i 28 ochotniczek.

W zakresie przyszlej rozbudowy shuzby meteorologicznej w
Kraju opracowano projekty organizacji i zgromadzono oraz prze-
thumaczono szereg instrukcyj.

Dwéch oficeréw odbylo praktyki w Stanach Zjednoczonych.

Szkolenie odbywalo siec we wlasnym zakresie i na kursach
angielskich oraz na praktykach w lotnictwie brytyjskim, kana-
dyjskim i amerykariskim.

Stuzba fotograficzna. W chwili przybycia do Anglii w lotnic-
twie naszym bylo kilku oficeréw specjalistéw fotografii lotniczej
i okolo 80 laborantéw. Byt to zespét ludzi posiadajacy rutyne
fachowa w swych specjalnoéciach, natomiast nie bylo wéwczas
okre§lonego zamiaru co do bojowego wykorzystania fotografii
lotniczej w naszym lotnictwie; dla zorganizowania stuzby foto-
graficznej bylo tego personelu za malo.

W poczatkowym okresie, gdy dywizjony bojowe byly na
pierwszym planie, personel fotograficzny zostat skierowany na
zaspokojenie potrzeb dywizjonéw. W 1940 r. rozpoczeto szkole-
nie fachowcéw fotograficznych i personelu latajacego. Szkolenie
szto w dwéch kierunkach: nauki o sprzecie fotograficznym i jego
obshugi przez pilotéw myéliwskich i zalogi bombowe oraz w kie-
runku teoretycznego i praktycznego opanowania sprzetu i metod
angielskich przez naszych fotolaborantéw. Szkolenie odbywato
sie w C.W.Lot. w Blackpoolu i w 18 O.T.U. w Bramcote. Po-
nadto, kursy angielskie i praktyka w angielskim dywizjonie roz-
poznawczym daly personelowi fotograficznemu poglebienie facho-
wych wiadomoéci.

W 1942 roku wszystkie polskie dywizjony bombowe miaty
sekcje fotograficzne ztozone wylacznie z polskiego personelu.
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Fotografia lotnicza, o ktérej w czasie wojny slyszalo sig niewiele,
osiggneta bardzo wysoki poziom techniczny i stala si¢ nieodzownym,
wartoéciowym czynnikiem wszystkich dziatann wojennych.

Jej donioste znaczenie znalazlo uznanie na wszystkich szczeblach
sit zbrojnych. Zdjecia lotnicze byly wykonywane w dzieri i w nocy,
przed dziataniami, w czasie ich trwania i po ich zakoneczeniu. W szcze-
golnosci w lotnictwie, poczawszy od 1942 r., w kazdej operacji lotnic-
twa bombowego i mysliwskiego byly wykonywane zdjecia fotograficz-
ne. Po wyladowaniu samolotéw filmy byly natychmiast wywolywane
i wysylane do wywiadu lotniczego (air intelligence). Zdjecia lotnicze
wykonywane przez lotnictwo bombowe i mysliwskie nie stuzyly roez-
poznaniu w zwyklym tego slowa znaczeniu, lecz byly sprawdzianem
techniki walki w lotnictwie mysliwskim, a celnosci i nasilenia bom-
bardowania w lotnictwie bombowym.

Niezaleznie od fotografii na wewnetrzne potrzeby sit powietrz-
nych, istniala osobna organizacja rozpoznania fotograficznego
R.AF. pracujgca na korzy$é calych sit zbrojnych i kierownictwa
wojny. Skladata si¢ ona z dwéch typéw jednostek: Jednostki Roz-
poznania Fotograficznego (Photographic Reconnaissance Unit) i
Jednostki Odczytywania Zdje¢ Lotniczych (Central Interpreta-
tion Unit), ktére byly w stycznosci bezposredniej z dowddztwa-
mi R.AF. i z wywiadem wojska i marynarki wojennej (Military
and Naval Intelligence).

Udziat polskiego personelu w tym dziale shuzby fotograficznej
byt dorywczy, czasem nawet byl wynikiem indywidualnej inicja-
tywy, ale pod wzgledem osiggnietych wynikéw stanowi on pigkna
karte polskiego wysitku wojennego.

Juz w 1940 roku pierwszy polski pilot rozpoczat loty na roz-
poznanie w P.R.U., na dalekosieznym, nieuzbrojonym samolocie
mysliwskim (Spitfire), pozbawionym wszelkiego normalnego wy-
posazenia na korzy$¢ dodatkowych zbiornikéw i kamery fotogra-
ficznej. Dzigki temu pilot mégt lataé do Norwegii, péZniej nad
Niemcy i Wilochy i wracaé na resztkach paliwa. W razie spotka-
nia nieprzyjacielskich my$liwcéw trzeba byto ratowaé si¢ ucieczka
i manewrem. Pilotem tym byl por. rez. Tadeusz Wysiekierski,
z LOT’u, ktéry w uznaniu zashig otrzymat jako jeden z pierw-
szgch D.F.C. Poniewaz praca w P.R.U. byta ostonieta tajemnica,
przez jaki§ czas wladze polskie nie wiedzialy o wyczynach
por. Wysiekierskiego, jednak pézniej zostal on odznaczony réw-
niez Srebrnym Krzyzem Orderu Virtuti Militari kl. V i Krzyzem
Walecznych.

W lotach na rozpoznanie fotograficzne bralo udzial jeszcze
dwéch polskich pilotéw; jeden z nich zostat zestrzelony w locie
powrotnym z Norymbergi; drugi wykonat na samolocie Mosquito
zdjecia Mediolanu.

Jeden z naszych pilotéw-nawigatoréw, ktéry w latach 1941-
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1942 wykonywat loty na rozpoznanie fotograficzne na Bleinheimie,
uczyt zalogi brytyjskie w dywizjonach Mosquito w okresie poprze-
dzajagcym ladowanie w Afryce nawigacji w lotach strategicznego
rozpoznania fotograficznego.

Wiadze brytyjskie powierzyly naszemu specjaliscie, kpt. pil.
Zbigniewowi Bieniawskiemu, zorganizowanie szkoly odczytywa-
nia zdjeé lotniczych. Pod kierownictwem kpt. Bieniawskiego od-
bylo si¢ 10 kurséw, ktére dostarczyly lotnictwu odczytywaczy
zdjeé, jak réwniez artylerii przeciwlotniczej i wojskom obszaru
Srédziemnomorskiego. Przez te szkole przeszli réwniez oficerowie
amerykariscy. p

Kpt. Bieniawski byt réwniez cztonkiem komisji badaf nauko-
wych w dziedzinie fotografii lotniczej. Oglosit on w jezyku angiel-
skim sze$¢ publikacyj technicznych i rozprawe pt. ,Survey of
Photographic Intelligence in the Mediterranean Campaign” (Fo-
tograficzna shuzba informacyjna w Kampanii Srédziemnomorskiej),
ktéra spotkata sie z pochlebnym przyjeciem.

Kilku polskich oficeréw pracowato w dziale fotografii jako
instruktorzy oraz jako wspélpracownicy przy taktycznej analizie
zdjeé lotniczych w ostatnim okresie wojny na froncie zachodnim.

Ponadto, istnialy trzy polskie sekcje fotograficzne niezwigzane
z rozpoznaniem, mianowicie przy Sztabie Naczelnego Wodza,
w Dowédztwie P.S.P. i w Biurze Wydawnictw i Thumaczen
w Bazie Blackpool.

Stuzba budownictwa lotniczego. Na przetomie 1941/42 zorga-
nizowano w Sekcji Lotniczej Wojskowego Instytutu referat bu-
dowy lotnisk. W kwietniu 1942 r. sekcja ta zostata wcielona do
Inspektoratu P.S.P. przeobrazajac si¢ w Wydziat Studiéw Techni-
cznych. W listopadzie 1943 r. powstal w Inspektoracie Samo-
dzielny Referat Budownictwa Lotniczego, ktéry w styczniu 1945
roku zostal zamieniony w Szefostwo Stuzby Budownictwa Lot-
niczego.

W lutym 1944 r. uzyskano mozliwo$é stworzenia osobnego
zespohu budownictwa lotniczego w skladzie 40 oficeréw; dato
to podstawy do planowej rozbudowy tej stuzby.

Z biegiem czasu zespél ten powigkszyt sie do 52 oficeréw,
w wiekszoéci inzynieréw; z wojska powotano 32 oficeréw o wie-
loletniej praktyce w réznych dziatach budownictwa.

Wszyscy oficerowie przeszli kilkumiesieczne kursy i praktyki
w brytyjskich szkotach i oddziatach budowy lotnisk oraz obstugi
maszyn do robét ziemnych. W brytyjskich jednostkach na konty-
nencie pracowalo 13 polskich oficeréw przy budowie lotnisk.

W poczatkach stycznia 1945 r., dzieki naplywowi zolnierzy
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z kontynentu, utworzono pierwszy polski Dywizjon Budowy Lot-
nisk (Nr 5029), skladajgcy si¢ z 4 eskadr (dowodzenia, tereno-
wej, budowlanej i maszynowej). W lipcu 1945 r. dywizjon skia-
dat si¢ z 11 oficeréw i 200 szeregowych, a w listopadzie 1945 r.
zostal przeniesiony na kontynent, gdzie znalazt pelne wykorzy-
stanie w samodzielnie prowadzonych robotach budowy lotnisk.
Jeden z oficeréw naszych byt zatrudniony w szefostwie budowy
lotnisk armii amerykariskiej w Europie jako specjalista w pro-
jektowaniu lotnisk.

Stuzba zdrowia. W sierpniu 1940 r. powstal w Inspektoracie
P.S.P. samodzielny referat sanitarny, ktéry w kwietniu 1944 r.
przeksztalcit sie w szefostwo shuzby zdrowia. Szefem shuzby
zdrowia byl przez caly czas wojny ptk. dr Antoni Fiumel.

Polska stuzba zdrowia, obok pewnej samodzielnosci, podlega-
ta pod wzgledem organizacyjnym, administracyjnym i zaopatrzenio-
wym brytyjskiej stuzbie zdrowia.

Dywizjony nasze i szkoly mialy wylgcznie polska stuzbe zdro-
wia. W zaleznosci od etatéw, byl jeden lub dwéch oficeréw
lekarzy i od 3 do 8 szeregowych sanitarnych.

Pod koniec wojny stan osobowy shuzby zdrowia osiggnat licz-
be¢ 213 os6éb, mianowicie: 57 oficeréw lekarzy (w tej liczbie
dwie lekarki), 3 oficeré6w — dentystki, 4 oficeréw farmaceutéw,
110 szeregowych i 39 ochotniczek sanitarnych.

W 1943 r. utworzono w Bazie P.S.P. Polska Komisje Lotniczo-
Lekarska, ktéra przeprowadzata badania kandydatéw do personelu
latajgcego. .

Od pazdziernika 1943 r. lotnictwo korzystalo za zgodg Air
Ministry z polskiego szpitala im. Paderewskiego w Edynburgu
oraz ze szpitali wojennych wojska polskiego.

Szkolenie i doskonalenie lekarzy odbywato si¢ na kursach
brytyjskich i droga praktyk w szpitalach.

Utworzona przy Inspektoracie P.S.P. w 1942 r. Rada Nauko-
wa Lotnicza Lekarska, miata za zadanie naukowe rozpracowywa-
nie zagadniefi z dziatu medycyny lotniczej.

Od 1941 r. poczawszy odbylo si¢ 8 zjazdéw naukowych leka-
rzy i farmaceutéw P.S.P.

Stuzba pienigina. Zgodnie z umowg aparat platniczy R.A.F.
dokonywat wyplat wszelkich naleznoéci przystugujacych zotnie-
rzom lotnictwa polskiego.

Shuzba pieni¢zna P.S.P. obejmowata oddzial budzetowy, od-
dzial gospodarczy kwatery gléwnej i oddzial gospodarczy bazy
oraz komisj¢ spadkowo-depozytows.
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Szefem shuzby pienieznej P.S.P. byt, poczawszy od Francji
do kofica wojny, pptk. A. Gruszka.

Stuzba duszpasterstwa. W marcu 1941 r. zostalo utworzone
szefostwo duszpasterstwa w o§rodku wyszkolenia w Blackpool.
W kwietniu 1944 r. zostalo ono wcielone do sktadu Dowédztwa
P.S.P.

Ze wzgledu na warunki wojenne ksieza-kapelani prowadzili
poczatkowo obok swoich obowigzkéw religijnych prace kulturalno-
o$wiatowa w jednostkach, zanim nie ustanowiono etatowo ofice-
réw oéwiatowych P.S.P.

Pod koniec wojny duszpasterstwo lotnicze liczylo 23 ksiezy.

Szefem shuzby duszpasterstwa byt ks. A. Miodofiski.

Woywiad lotniczy i wywiad obronny. Przed wojna lotnictwo
nasze nie mialo wilasnego wywiadu lotniczego ani obronnego. Oba
te wywiady zostaly zorganizowane w Wielkiej Brytanii.

Wywiad lotniczy zostal zorganizowany w 1942 roku, poczat-
kowo jako komérka tacznikowa do wywiadu brytyjskiego. Z bie-
giem czasu praca tej komdrki rozszerzata sie i zwickszal sie jej
sktad. Praca wywiadu lotniczego objemowata Francje, Niemcy
i Polske. Z poczatkiem 1945 r. powstat oddzial wywiadu lotnicze-
go w Dowédztwie P.S.P., jednak pracowal on na korzy$¢ Wielkiej
Brytanii i Sprzymierzonych, gdyz nasze lotnictwo nie prowadzito
samodzielnych dziatad.

Wyniki pracy naszego wywiadu byly oceniane korzystnie przez
Brytyjczykéw i byly przyjmowane za podstawe do oceny skladu
Luftwaffe i niemieckiego przemystu lotniczego.

Nasi specjaliéci brali udzial w ramach wywiadu brytyjskiego
w dziatalnoéci dywersyjnej.

Wywiad obronny zostat z inicjatywy brytyjskiej Security
stworzony juz w 1940 roku. Personel polski przeszedt przeszko-
lenie na kursach brytyjskich i od 1942 roku sie¢ naszego wywiadu
obrol:mego obejmowata wszystkie jednostki bojowe i szkoly
polskie.

Na czele obu wywiadéw stat pptk. pil. J. Dziewulski.

Policja lotnicza. Pierwszy posterunek policji lotniczej zostat
zorganizowany w obozie Eastchurch na poczatku 1940 r., nastep-
ny w 309 Dywizjonie Wsp6ltpracy w listopadzie 1940 r. W miare
powstawania nowych jednostek tworzono nowe posterunki. Pod
koniec wojny bylo 14 posterunkéw, a skiad policji lotniczej wy-
nosit 5 oficeréw i 96 szeregowych.

Organizacyjnie posterunki policji lotniczej podlegaly komen-
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dantom lotnisk (stacyj). Z dniem 21 wrze$nia 1943 r. powstal
w Inspektoracie P.S.P. samodzielny referat policji lotniczej.

Policje lotnicza obowigzywaly przepisy brytyjskie do czasu
trzeciej umowy, tj. do 6 kwietnia 1944 r., po ktérym policja lot-
nicza pelnita swe obowigzki na podstawie polskich przepiséw
dla zandarmerii.

Ofwiata

Do kofica listopada 1944 r. sprawami o$wiatowymi kierowat
Wydziat O$wiaty I Kultury Inspektoratu P.S.P., ktéry z dniem
1 grudnia 1944 r. przeksztalcit sie na trzy odrebne wydzialy:
o$wiaty, opieki i informacji.

W 1943 r. uzyskano zgode wiadz brytyjskich na stworzenie
kadry oficeréw o§wiatowych, ktérych poczatkowo bylo 26, a pod
koniec 1944 r. — 44. W wigkszoéci pochodzili oni z wojska
i byli w stopniach podporucznika i porucznika.

Wydziat o$wiaty zajmowat sie réwniez sprawg studiéw $red-
nich i wyzszych personelu urlopowanego w celu dokoficzenia stu-
diéw rozpoczetych w Polsce. Zgodnie z zarzadzeniem wiadz bry-
tyjskich ilo§¢ lotnikéw na studiach nie mogla przekraczaé dwustu.

Praca wydawnicza Wydziatu Kultury i O$wiaty rozpoczela sie
juz w 1940 roku, gdy zaczat wychodzi¢ dwutygodnik Skrzydta
(powstal on w Eastchurch jako pismo obozowe).

W lipcu 1941 r. ukazat si¢ pierwszy numer miesiecznika wzo-
rowanego na dawnym Przeglgdzie Lotniczym pod tytulem Mysl
Lotnicza. Sktad redakcji miesigcznika stanowili: kpt. dypl. F. Ka-
linowski, kpt. dypl. A. Kasprzyk i ppor. inz. T. Krélikiewicz.

W 1945 r. zaczgto wydawaé ponadto Biuletyn Informacyjny.

W marcu 1941 r. zorganizowano czotéwke filmows, ktéra do
korica 1945 r. nakrecita blisko 3.000 metréw filmu 35 mm, z zy-
cia jednostek, ponadto film kolorowy (800 m., 16 mm), 4 filmy
krétkometrazowe i 12 tysiecy zdje¢ fotograficznych.

Wydziat O$wiaty organizowat odczyty i pogadanki oraz kursy
informacyjne, szczegélnie dla ochotniczek przybylych z Rosji.

Doksztafcanie bylo prowadzone nieustannie od poczatku na-
szego pobytu w W. Brytanii. Obejmowato ono kursy szkoly po-
wszechnej i kursy z zakresu gimnazjum i liccum. W 1945 r. bylo
8 takich kurséw, na ktére uczeszczalo ponad 300 uczniéw. Po-
nadto prowadzono kursy korespondencyjne, polskie i angielskie.

Kursy doskonalace jezyka angielskiego prowadzono w wigk-
szoéci jednostek.
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Opieka spoteczna

W tym zakresie byta pomoc rodzinom w Kraju, pomoc jeficom
wojennym, chorym i rannym lotnikom, urzadzanie i prowadzenie
$wietlic.

W latach 1941-1944 wystano do Polski 114,297 paczek zyw-
noéciowych. Po zakoficzeniu dziataii wojennych rozpoczeto wy-
sylanie paczek odziezowych i z lekarstwami.

Przecigtnie wysytano do Kraju miesiecznie 2.700 paczek, z kté-
rych 45 % bylo oplacane indywidualnie, a 55 % przez Skarb.

Niezaleznie od pomocy jeficom lotnikom, Fundusz Lotniczy
przekazal £1.105 na rzecz jeficéw wojska.

Fundusz Spoleczny Zoknierzy Sit Powietrznych powstal na
przelomie 1941/42. Do funduszu nalezala olbrzymia wigkszosé
lotnikéw ktéra oplacata miesieczne skladki. Ogélne wplywy do
listopada 1946 r. (rok po wojnie) wynosily £ 47.778. Ponadto
jednak, z dobrowolnych doraznych skladek, lotnicy ofiarowali
sume £ 14.493.

Pomocnicza Lotnicza Stuzba Kobiet

Zostala ona ustanowiona zarzadzeniem Ministra Obrony Na-
rodowej z dnia 14 grudnia 1942 r.

Sposéréd kobiet ktére zglosily sie do stuzby w naszych sitach
zbrojnych, wybrano 36 ochotniczek, ktére zakwalifikowano do
shuzby w lotnictwie i odestano w maju 1943 r. na kurs podsta-
wowy w obozie Falkirk (Szkocja). Po dalszym przeszkoleniu gru-
pa ta stala si¢ kadra instruktorska; 12 kobiet odeszlo na kurs
oficerski, pozostale na kurs podoficerski. W pazdzierniku 1943 r.
uzyskaly one stopnie brytyjskie i odpowiednie stopnie polskie.

Od listopada 1943 r. rozpoczely sie kursy rekruckie dla ko-
biet, ktérych w dniu zakoficzenia wojny bylo w lotnictwie 1.137.

Wiekszo$é¢ ochotniczek stanowity Polki z kreséw, wywiezione
w latach 1939/40 do Rosji. Byly jednak wéréd ochotniczek Polki
z Kanady, Stanéw Zjednoczonych A.P., Argentyny, Francji, Ho-
landii, Szwajcarii, a nawet z Chin i Japonii. W latach 1944/45
dolaczyly kobiety z niemieckich obozéw koncentracyjnych, a po
wojnie ochotniczki Armii Krajowej.

W liczbie kobiet bylo 52 oficeréw i 163 podoficeréw. Skala
specjalnosci w ktérych szkolono P.L.S.K. byla rozlegta; oficero-
wie w o$miu specjalnoéciach, ochotniczki w 45.
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Prace przygotowawcze na powrdt do Kraju

W zwiazku z ogélnym planowaniem sztabu Dowédztwa P.S.P.
na powrét do Polski, rozpoczetym w 1943 roku, Wydziat Studiéw
Technicznych przystapit do opracowania planu odbudowy prze-
mystu lotniczego.

« Przyjmujgc zalozenie, ze sily powietrzne zachowajg przez szereg

lat swéj 6wezesny kierunek i ze ogélne zasady prowadzenia woj-
ny beda te same, rozpatrywano rozbudowe przemystu lotniczego
w dwéch okresach: trzyletnim i pigtnastoletnim. Wobec braku
okreslonych danych dotyczacych warunkéw gospodarczych i ogdl-
nopolitycznych, byly to zalozenia teoretyczne, chodzito jednak
o dojécie: do pewnych wnioskéw i liczb orientacyjnych, a to w
zwigzku z pracami Komitetu Ekonomicznego przy Ministerstwie
Przemysha i Handlu nad gospodarczg odbudowsa Polski. Oblicze-
nia te dotyczyly surowcéw, wyposazenia wytwérni, §rodkéw fi-
nansowych i niezbednego personelu.

Przyjeto zalozenie, ze P.S.P. beda sie skladaly z 18 dywizjo-
néw mySliwskich dziennych, 6 nocnych myéliwskich, 2 dywizjo-
néw mysliwsko-rozpoznawczych, 7 dywizjonéw bombowych lek-
klcl!:;z b1 ciezkiego, 3 transportowych, odpowiedniej ilosci szkét
i shuzb.

Dla tego zalozenia obliczono koszta przemyshu lotniczego
w pierwszym trzechleciu na pét miliarda ztotych wedtug wartodci
z 1939 roku.

Przewidywano zatrudnienie w przemysle lotniczym 85 tysiecy
wykwalifikowanych pracownikéw (podczas gdy w- 1939 r. nasz
przemyst zatrudnial okolo 12 tysiecy). Wymagalo to zorganizo-
wania osobnego dzialu szkolnictwa zawodowego.

Tako jeden z warsztatéw pracy naukowej zalozono biblioteke,
w ktérej zgromadzono ponad 12 tysiecy toméw z wszystkich
dziedzin lotnictwa oraz kilkanacie tysiecy zeszytéw czasopism.

Zatozono lotnicze laboratorium chemiczne, ktére oddano do
uzytku naszym chemikom i studentom wydziatu chemicznego
Rady Akademickiej Szkét Technicznych. Laboratorium bylo przy-
gotowane do badania materialéw uzywanych w lotnictwie, w szcze-
gblnoéci dla silnikéw lotniczych i olejéw dla amortyzatoréw.

Przy wspdlpracy z inzynierami i technikami pracujacymi w an-
gielskim przemysle i warsztatach naprawczych, opracowano in-
strukcje napraw samolotu Lancaster oraz napraw wyposazenia
elektrycznego i radiowego samolotéw.

Celem wyszkolenia kadry oficeréw na szczeblu kierowniczym
w dziale administracji i zaopatrywania uzyskano zgode minister-
stwa lotnictwa na ustanowienie grupy oficeréw polskich pracu-
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jacych w réznych dziatach ministerstwa, od lipca 1943 r., pod
kierownictwem ptk. obs. inz. Tytusa Karpifiskiego. Oficjalnie
grupa ta nazywala si¢ ,,Polskim Dzialem Organizacji Techniki
i Zaopatrzenia”.

Z dniem 15 lipca 1943 r. powstala w ministerstwie wytwor-
czoéci lotniczej grupa polskich technikéw pod nazwsa , Polski
Dziat Rozwoju Technicznego”. Grupa ta réwniez podlegata pik.
T. Karpifiskiemu. Razem bylo w obu grupach 57 oficeréw (z tej
liczby 17 w ministerstwie produkcji lotniczej). .

Z kazdym rokiem wzrastala réwniez ilos¢ polskich oficeréw
technicznych i inzynieréw w instytucjach naukowych i badaw-
czych R.AF. Pod koniec 1941 r. bylo w tych instytucjach 17 ofi-
cer6w, natomiast w 1944 r. liczba ich wynosita 57, a po wojnie
65.

Najsilniejsza byla grupa w Farnborough (Royal Aircraft
Establishment), gdzie bylo 55 oficeréw; ponadto byli nasi ofi-
cerowie w Boscomb Down (Aeroplane and Armament Establish-
ment), w oSrodku doswiadczalnym lotnictwa mysliwskiego, na
uniwersytecie londynskim (Imperial College of Science and
Technology) i w konsorcjum naftowym Anglo-Iranian Oil Com-
pany.

Dwéch oficeréw studiowato zagadnienia lotnictwa cywilnego
i osiggéw samolotéw w ministerstwie wytwérczosci lotniczej.

Prace naukowo-do$wiadczalne naszych inzynieréw obejmowa-
ty zagadnienia aerodynamiki, silnikéw, uzbrojenia, turbin lotni-
czych, platowcéw, elektrotechniki, radia, radaru, chemii, meta-
lurgii, metalografii, przyrzadéw poktadowych, préb w locie i na-
wigacjl.

gPzace polskich inzynieréw byly oglaszane w pismach facho-
wych Wielkiej Brytanii i Stanéw Zjednoczonych A.P.
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ZALACZNIK NR 16

ILOSCIOWE ZESTAWIENIE ODZNACZEN
nadanych zolnerzom P.S.P. od 1940 do 1945 roku

Odznaczenia polskie

Zioty Krzyz Orderu Virtuti Militari kl. IV ..................
Srebrny Krzyz Orderu Virtuti Militari kl. V . ..........c..000
Krzyz Walecznych po raz 182y ..........covvevmnnenceceneeen
Krzyz Walecznych po raz 2:gi ......c..cviiiininnnenenneneens
Krzy: Walecznych po raz 3-6i .............coveveuinceennens
Krzyz Walecznych po raz 4-ty .............c.coveviienensnns

1.125
3.122
2.174
1.432

426

Razem odznaczeri bojowych za udziat w walce:

Krzyz Zastugi z Mieczami (zloty, srebrny, brazowy) ..........
Krzyz Zastugi (zoty, srebrny, brazowy) ...........cocnuiuuenen

Polowe odznaki

Polowy Znak Lotniczy Pilota . ....................cc0veennn.
Polowy Znak Obserwatora (nawigatora) ......................
Polowy Znak Strzelca Samolotowego . ........................
Polowy Znak Strzelca-radiotelegrafisty .......................
Polowy Znsk Bombardilr ... ... ii5eihsocsbns «omabmnbmans 18
Polowy Znak Mechanika Poktadowego . ......................
Polowy Znak Radionawigatora ..............................
Polowy Znak Meteorologa pokladowego ......................

8.286

302
418

1.944
858
608
529
124
104

12

Razem polowych odznak:

Odznaczenia brytyjskie

Ouger of . the Bath. — KC.B; oo vong v s wnntisnsims saniins oot
Order of the British Empire — C.BE. ......................
Distinguished Service Order and Bar (D.S.0.) ..................
Distipalihoth Sievied” Dader' = i . UV, JIUEY, JEqRwes
Order of the British Empire — OB.E. ........ 00l . iiiiean.
Goorge. Medad, (BM.), oo corosamicie- com osbite o MR 0 W SHETINLI A
L L B i WS- PR
Distinguished Flying Cross and second bar ....................
Distinguished Flying Cross and first bar ......................
Distinguished ‘Flying Cross (DEF.C.) . ...iivin . ivs. duniilioeens
Air. Fores. Crom, ( AFC) cciovn ader . Bomainn » it enealls « poepenssid:
Conspicious Gallantry Medal (D.C.M.)..............cc0vvenunen
Distinguished Conduct Medal (D.CM.) .................ccc0nnnn
Militivy ModalV(NEMIYRE, (GIRS 20000, ¢ WIRSEIWE ANNEENES
Distinguished Flying Medal and first bar ......................
Distinguished Flying Medal (DFM.) ..............ccvviinnnn
Kix Fores Medal (AR M) s vvi i tons st S S 0mE v s
British Empive Medal (BEM.) ... cleatn valis sao fidhammamaia s

4.211

i
g.n..-m-—moo-'een

—_
o

S
O\ OO0 b B b i OO

Razem brytyjskich odznaczen : A

340
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Odznaczenia amerykariskie

Distinguished Flying Cross and first Oak Leaf Cluster ..........
Distinguished Flying Cross (D.F.C.) ............. ... . .......
Air Medal and 3rd Oak Leaf Cluster .................00o0u....
Air Medal and first Oak Leaf Cluster ..........................
Alr M TANY ™. -« -+ abdulian Suteunai oMb oo v + wasmiaion o633
Lo T T SRR e It e R T P e i ST epe i E
Bronse Star: oo -viosenadeneebl Ll Tl il 7. atelal Sran s
Soldiers Moedal. v« « bios v vin s dihdubud Bilde annasai ¥, idlaQo St g

0 e W WD~

Razem odznaczerr amerykanskich :

Odznaczenia francuskie

Civix de Guerre z -palmy oo, unn'oy, , Job), Jmueollf 5 Taues o
Croix de Guerre z gwiazdg =zlotg ..............................
Croix de Guerre z gwiazdg srebrng ....................ccou....
Croix de Guerre z gwiazdg bronzowa . .............c.cocvvnuue...
Médaille Militaire

Razem odznaczen francuskich:

Odznaczenia holenderskie

Groot-Officer in de Orde Van Oranje-Nassau ..................
Commander Oranje-TNassau: . . o555 «ci0 00005 000 phoiowpn s d o n e ns
Vheperkraldnrihe S slig. PIWEIN . s v o s o b s v oien oosis g viaials gas e

GCroce Al Valore Militare ....... 30 oo oniaind daitinfh oo . 2
Crooe Al Merito di GUETTR .vicsiiciiiiosivioon sbodadd. ekl .

Razem odznaczenn wloskich :
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ZAKONCZENIE

Od pierwszych dni wrzeénia 1939 r. do zakoficzenia dziatad
wojennych w Europie, Lotnictwo Polskie prowadzito nieprzerwa-
nie walke o Polske. Przez walke, zwycigstwa, po§wigcenia i stra-
ty, przypominato $wiatu, ze Polska istnieje. Stawa polskich skrzy-
det obiegata caly glob ziemski, docierata do Kraju, do obozéw
jenieckich w Niemczech i do zestaficéw w glebi Rosji Sowieckiej.

Lotnictwo Polskie uczestniczylo we wszystkich decydujacych
dziataniach na europejskim i §rédziemnomorskim teatrze wojny;
zalogi polskie lataly we wszystkich czesciach §wiata i braly udziat
we wszystkich rodzajach dziatafi lotniczych.

Szczuploéé stanéw uniemozliwita pelng rozbudowe Lotnictwa
Polskiego i stworzenie zefi zwartej organicznej caloéci zdolnej do
samodzielnych dzialafi. W szczegdlnosci lotnictwo nie posiadato
dowddztw operacyjnych i wielu shuzb, jednak i w tym kierunku
zostaly poczynione przygotowania z my$la o przysztosci. :

W dziedzinie szkolnictwa, pomimo wielkich trudnoéci, zorga-
nizowano szkoly réznego rodzaju, poczynajgc od szkét specjalis-
téw niskiego szczebla, poprzez szkolenie zalég bojowych az do
Wyzszej Szkoly Lotniczej.

Naukowcy, inZynierowie i technicy polscy pracowali w insty-
tucjach badawczych, w zakladach przemystowych i warsztatach,
by swym wysitkiem przyczyni¢ si¢ do zwycigstwa, a jednoczesnie
dotrzymaé kroku postepowi przez prace i doskonalenie siebie, dla
przysztosci Lotnictwa Polskiego.

Ten wszechstronny i rozlegly wysitek byt wykonywany w na-
dziei zwycigstwa i powrotu do Kraju, z my$la przewodnig przy-
stagpienia w Kraju do budowy wspélczesnych sit powietrzn;Z,
opartych o najnowsze do§wiadczenia i wlasciwe zalozenia organi-

zacyjne.
L 4

29 pazdziernika 1945 roku odbylo si¢ w Warszawie otwarcie
wystawy Royal Air Force obrazujgce histori¢ i osiggniecia lotnic-
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twa brytyjskiego, ze szczeglnym podkresleniem dziatalnoéci Lot-
nictwa Polskiego w okresie wspé6idziatania z R.AF.

Otwierajagc wystawe, Marszalek Sir Sholto Douglas wyglosit
przeméwienie, w ktérym podat skrét historii Lotnictwa Polskiego
w Wielkiej Brytanii.

Ponizej przytaczam wyjatki z tego przeméwienia, jako przy-
kiad opinii brytyjskiego lotnika o Lotnictwie Polskim:

., Wystawa ktérg mam zaszezyt dzisiaj otworzy¢, byla planowana z dwoma
celami na oku. Pierwszym celem bylo pokazanie ludnosci Wamszawy pracy
Royal Air Force w wojnie, ktora si¢ wlasnie skonczyla. Na drugim miejscu
wystawa byla zamierzona jako drobny hold zlozony przez Royal Air Force
dzielnym Polskim Dywizjonom, ktére walczyly w ramach R.A.F. jako nasi
towarzysze od 1940 roku poczgwszy.

*

Naréd polski jako pierwszy byt ofiara nazistowskiej agresji, a gdy w 6w
wrzeéniowy poranek 1939 roku premier brytyjski oswiadezyl mam, ze ponie-
waz Niemey odméwili wycofaé swoje wojska z Polski, nasz kraj byt w wojnie
z Niemcami, mysli nasze byly z Wami tutaj, w Polsce, szczegolnie w Warsza-
wie. Od tego dnia wiezy przyjazni zacieénily sig, a sg one, tak to wyczuwam,
najsilniejsze miedzy lotnikami obu krajow. Walezylismy razem, Wasze dy-
wizjony obok naszych, Wasi piloci bronigec naszych miast, nasze zalogi wal-
czgce o Wasza wolno$é; mieliSmy te same mundury i wspélne idealy; te
same niebezpieczenstwa byly przed nami i wreszcie osiggneliémy to samo zwy-
cigstwo. StworzyliSmy wspélne braterstwo, ktére rozwijajac sie¢ w czasie wojny.
réwniez dzié jest pelne nadziei na przyszly pokéj.

W czasie wojny mialem zaszezyt dowodzié trzema wielkimi czeéciami
Royal Air Force. Najpierw Lotnictwem Mysliwskim, w owych dniach gdy
niemieckie bombardowania Anglii byly u szezytu i gdySmy rozpoczynali nasze
dzienne wymiatania mysliwskie nad okupowang Europs. Nastgpnie dowodzi-
lem na Srodkowym Wschodzie, w czasie gdy wypedzalismy Niemcéw z Cyre-
nejki i Trypolisu. Wreszcie, nie tak dawno temu, Lotnictwem Wybrzeza,
w okresie ktory doprowadzil do naszego lagdowania w Normandii i do oswobo-
dzenia Europy. We wszystkich tych trzech dowddztwach mialem pod sobg
dywizjony Lotnictwa Polskiego. Walezyly one wspaniale. W 1941 r. i 1942 r.
Wasz Nocny Dywizjon Mysliwski pracowal wspaniale w obronie Londynu
i innych miast brytyjskich przed Luftwaffe. Nie zapomnimy tego nigdy.

Na Srodkowym Wschodzie, maly lecz swietny zespét! majora Skalskiego
zdozony z pigtnastu Waszych najlepszych pilotow, zdoby! sobie stawe zupel-
nie nieproporcjonalng do swej liczebnosei.

Gdy przyszedtem do Lotnictwa Wybrzeza, polsey lotnicy, zwlaszeza Dy-
wizjon Ziemi Slaskiej, pracowal dzielnie nad utrzymaniem wolnosei mérz
przed nieprzyjacielskimi okretami podwodnymi.

Obecnie jestem z powrotem w Europie z Brytyjskimi Sitami Okupacyj-
nymi i nadal polskie dywizjony pracuja ze mna. Mam nadzieje, ze niebawem
beda one z powrotem tutaj, w ich wlasnym kraju; bedziemy je zegnali z za-
lem, a gdy odejda, zostawia za soba kronike niezrownanego mestwa w Royal
Air Force.

*

My w Wielkiej Brytanii jestedmy bardzo dumni z tej garstki pilotéw
myéliwskich ktérg nazywamy ,Tych Niewielu” (The Few) — tej matej
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garstki mlodych ludzi ktérzy uratowali nas i moze $wiat, w Battle of Britain,
w sierpniu i wrzesniu 1940 roku. Wiréd najlepszych z nich byli polscy piloci
myéliwey. Lecz rok przedtem Wy w Polsce mieliscie rowniez prawo byé
dumni z Waszych Niewielu — a byli oni nawet mniej liczni od naszych.
W dziewietnastu dniach zacigtej kampanii we wrzeiniu 1939 roku mieliscie
tylko siedem dywizjonéw — 150 samolotéw przeciw calej potedze Lu‘fmﬂe.
Piloci tych dywizjonéw walczyli z zapalem i nieustraszong odwagy ktére staly
sie dla wszystkich naszych péiniejszych bitew powietrznych wzorem. Méwio-
no.mi, ze 50 % z nich zginelo, ale ich duch — duch Polski’— nigdy nie
zgingl, a ci co pozostali, polaczyli si¢ z nami, by dalej walczyé. Moge Wam
zargezyé, e bylismy radzi ich przyjaé. Nie tylko byt nam wtedy potrzebny
kazdy lotnik, ale szczegélnie brak nam bylo pilotéw mysliwskich z takim
zapalem i przedsigbiorczoscig jakie Wasi piloci wykazali.

*

Jest faktem, ze w Lotnictwie Polskim nacisk byt polozony na mysliweow
raczej anizeli na bombowcéw, moze dlatego, ze indywidualnoé i incjatywa
Waszych lotnikéw znajduje najlepszy wyraz w samolotach mysliwskich. Nie-
mniej, réwnie pigknie pracowali Polacy w lotnictwie bombowym. Chciatbym
w szezegllnoéci wymieni¢ Dywizjon Pomorski — lepiej i dumnie znany pod
nazwg Dywizjonu Obroricow Warszawy. Gdy syreny rozlegly si¢ w Berlinie
w czasie pierwszego ataku bombowego, polskie zalogi byly wiréd atakujgeych.
Byly one w pierwszej wyprawie tysigea samolotéw bombowych na Koloni¢
i nie ominely zadnej wigkszej wyprawy nastgpnej.

W szezytowym okresie Bitwy o Atlantyk Wasz Slaski Dywizjon zostat
przesunigty do Lotnictwa Wybrzeza i pracowal wspaniale polujgc na okrety
podwodne.

*

Potrzeba na to wielkiej wiary by walezyé i to walczyé wspaniale — setki
mil od wlasnego kraju, nie wiedzgc co si¢ dzieje w kraju, bez wiadomosci
o rodzinach, zonach, dzieciach i przyjacielach. Wasi lotnicy i lotniczki mieli
te wiarg i mieli jej duzo. My w Royal Air Force, jak wszyscy w Wielkiej
Brytanii, nie zapomnimy o tym. "

Totez wystawa ta jest ich historig tak dobrze jak naszg. Sadze, ze nie
jest na ogot znane, jak cigzkie straty byly w wojnie powietrznej. Samo
Dowédztwo Lotnictwa Bombowego stracito 48 tysiecy mlodych ludzi ktérzy
oddali swe zycie zanim wojska mogly przekroczyé Ren i przejéé przez ruiny
ktére byly rezultatem odwagi lotnikéw.

Polacy dzielili z nami straty i zwycigstwa. Byli wierni hastu wyszytemu
na ich sztandarze: ,Mitoéé zada ofiary”. Z miloéci dla Ojczyzny byli gotowi
w ]rnzie potrzeby ofiarowaé swe zycie po to by Polska mogla znowu byé
wolna.

Byli oni réwniez wierni naszemu hastu — hastu Royal Air Force: .,Per
ardua ad astra” (Przez trud do gwiazd). Przez twardy znéj wojny walezyli
dalej, az ujrzeli razem z nami gwiazdy zwyciestwa”.

*
Ostatnie stowa Marszatka Douglasa nie sprawdzity si¢ dla nas,
niestety. Wobec oddania Rosji Sowieckiej wolnej reki w Europie

przez Zachodnich Sprzymierzonych, ktérzy uwierzyli zapewnie-
niom Stalina o ,,wolnych wyborach”, Polsce zostal narzucony
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ustréj komunistyczny, obcy Narodowi Polskiemu i trudny do
wewnetrznego przyjecia, zwlaszcza z uwagi na elementy takie jak
terror, bezwzgledna cenzura, nieposzanowanie osobistej wolnosci,
przekonar i wiary.

Totez wigkszoé§¢ zoinierzy Lotnictwa Polskiego postanowita
pozostaé na Zachodzie, bez wzgledu na trudnosci rozpoczynania
zycia cywilnego na ol ie.

Wigkszosé lotnikéw, ponad sze$é tysiecy, zadomowila sie
w Wielkiej Brytanii, ponad dwa tysigce w Stanach Zjednoczonych
i Kanadzie, kilkuset wyemigrowato do Afryki, Australii, Nowej
Zelandii, drobniejsze grupy osiedlily sie w réznych krajach Europy.
W sumie pozostato na Zachodzie okolo jedenastu tysiecy mezczyzn
i tysigc kobiet po rozwigzaniu Lotnictwa Polskiego w 1946 roku.

Do Polski wrécilo okolo dwéch tysiecy, w tej liczbie kilku-
dziesigciu oficeréw. W pézniejszych latach wrécito do Kraju jesz-
cze kilkunastu starszych wiekiem oficeréw. Z pierwszej grupy
oficeréw kilku zostalo wkrétce zamordowanych, bez wyroku s3-
dowego, razem z kilkoma oficerami lotnictwa z Armii Krajowe;j.

Wsréd ofiar rezymu byli nastepujacy oficerowie ktérzy wré-
cili do Kraju z Wielkiej Brytanii:

pptk. obs. Jézef Jungraw, mijr pil. Szczepan Scibior, mjr
obs. Stanistaw Michowski, mijr obs. Wiadystaw Minakowski,
mjr obs. Zygmunt Sokolowski.

Z pozostalych w Kraju ofiarami rezymu padli: pptk. pil. Ber-
nard Adamecki i pptk. pil. Jan Rypsof. Pierwszy z nich byl
dowddca eskadry podchorazych, a drugi wychowawca, w Deblinie
w latach 1927-1929. '

Wymienieni zostali po kilku latach ,zrehabilitowani”, co jest
uwidocznione na ich nagrobkach.

g

Piszac ten zarys historii Lotnictwa Polskiego w Wielkiej Bry-
tanii kierowalem si¢ zasada nie pomijania niczego co miato jaki-
kolwiek wplyw na zycie wewnetrzne lotnictwa, na walke i na
codzienna prace, a tym samym na morale zolnierza. W konsekwen-
cji tego zalozenia znalazlo sie w mojej pracy kilka przykrych mo-
mentéw, tak z czysto polskiego punktu widzenia, jak i z punktu
wspblpracy polsko-brytyjskiej.

Uwazam, ze ukrywanie prawdy, cho¢by bardzo przykrej, jest
niegodne historyka, dodam jednak, ze na punkcie wspéipracy
z Brytyjczykami wielu z nas jest przeczulonych i chcialoby ze Zle
zrozumianej delikatnoéci pomingé milczeniem trudnoéci i niepo-
rozumienia, ktére byly i ktére w pracy mojej przedstawitem.
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Moim zdaniem jest to mylne i niepowazne podejscie do zagadnie-
nia. W kazdej wspélpracy napotyka si¢ na trudnosci, nieporozu-
mienia i przykrosci obustronne. Jest to rzecz ludzka i nieuniknio-
na, tym wigcej, gdy w gre wchodzg cale organizacje réznigce sie
tradycjami, zwyczajami i — jak w naszym wypadku — jezykiem.
Byloby rzecza nienaturalng gdyby w tych warunkach nie zachodzi-
ly nieporozumienia, trudnosci i przykrosci. W naszym wypadku
nalezy raczej si¢ dziwié, ze bylo tych nieporozumiefi tak mato.

*

W koficu nalezy si¢ wyjasnienie ,Przypiséw”.

Podaje w nich kilka spraw, ktére nie naleza bezposrednio do
historii Lotnictwa Polskiego, mialy one jednak pewien wplyw
na nastroje ogélne i byly posrednio lub bezposrednio zwigzane
z lotnictwem, dlatego sadze, ze na$wietlenie ich — choéby nie
wszechstronne, do czego nie posiadam materialéw Zrédtowych
— jest wskazane, zaréwno ze wzgledu na Czytelnikéw, jak i ku
pozytkowi przyszlych historykéw.

Londyn, w styczniu 1969 r.
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PRZYPISY

1. Smieré generata Sikorskiego

Od $mierci Generata Sikorskiego w dniu 4 lipca 1943 roku
uplynglo juz prawie 27 lat, a nadal nie rozwigzano tak zwanej
powszechnie ,,zagadki katastrofy gibraltarskiej”.

Oficjalny komunikat ministerstwa lotnictwa (Air Ministry)
ogloszony w Times’ie z dnia 21 wrzeénia 1943, wedlug ktérego
powodem katastrofy bylo zablokowanie steréw z nieustalonej
przyczyny, byt od samego poczatku krytykowany zaréwno ze stro-
ny polskiej, jak i brytyjskiej, z powodu kategorycznych twierdzefi,
ktére nie znajduja uzasadnienia w wynikach dochodzefi.

Z biegiem czasu rézne tezy przypisujgce zorganizowanie zama-
chu na Generala Sikorskiego Niemcom, Rosjanom i Polakom,
zostaly zarzucone, przetrwala natomiast teza wysunieta wkrétce
po katastrofie przez prase niemiecky, ze byl to zamach ,,urzedo-
wy”, wykonany przez brytyjski wywiad (Secret Service), na nie-
wygodnego rzagdowi premiera Churchilla, polskiego premiera i na-
czelnego wodza.

Ze strony polskiej nie byly nigdy wysuwane zadne podejrze-
nia przeciwko komukolwiek, natomiast byly usifowania wznowie-
nia dochodzefi i protesty wobec zbyt kategorycznego komunikatu
ogloszonego bez zgody polskich czynnikéw.

W ostatnich latach podejrzenia o mozliwosci zamachu zorga-
nizowanego za wiedza rzadu brytyjskiego ukazaly si¢ w kilku
artykutach, ksigzkach i w sztuce dramatycznej pt. ,Zolnierze”
(,,Soldiers”), wystawionej w Niemczech, w Kanadzie i w Londy-
nie (1968/69), ktérej autorem jest Rolf Hochhut.

Po stronie brytyjskiej gtéwnym krytykiem oficjalnego komu-
nikatu w sprawie katastrofy jest David Irving, historyk, ktérego
ksigzka' wywolata duze dyskusje.

1. Accident — the death of General Sikorski, Londyn, 1967.
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Przebieg katastrofy byt nastepujacy:

Samolot typu ,Liberator”, No AL 523, wystartowat z lotnis-
ka w Gibraltarze w dniu 4 lipca 1943 o godzinie 23.07 i po
przeleceniu okoto 1.200 yardéw, w czasie okoto 16 do 20 sekund,
uderzyt w locie §lizgowym przy zamknietych silnikach w morze,
przewrdcit sie i zatonagt w ciggu pieciu do szesciu minut. W dwie
minuty po katastrofie fodzie ratunkowe doplynely do miejsca ka-
tastrofy, ale wyciggnieto z morza tylko pilota, ktéry plywat na
powierzchni dzigki nadymanej kamizelce ratunkowej (tzw. May-
West’ka). Byt to pierwszy pilot i dowddca zalogi samolotu,
Czech, kpt. Edward Prchal.

Ustalono, ze w katastrofie zgineli: 1) gen. Wiadystaw Sikor-
ski, 2) Zofia Lesniowska, cérka generata Sikorskiego, 3) gen. Ta-
deusz Klimecki, szef sztabu N.W., 4) plk. dypl. Andrzej Marecki,
5) p. Gralewski, kurier z Polski, 6) por. mar. woj. Jézef Poni-
kiewski, adiutant N.W., 7) Adam Kutakowski, sekretarz osobisty
gen. Sikorskiego, 8) brygadier J. P. Whitley, poset, doradca woj-
skowy wice-kréla Indyj, 9) pik. Victor Cazalet, posel do Izby
Gmin, i brytyjski oficer lacznikowy przy P.S.Z. (przy osobie
N.W.), 10) Squadron Leader W. S. Herring — drugi pilot,
11) Warrant Officer L. Zalsberg, nawigator, 12) Sgt. F. Kelly,
mechanik pokladowy-strzelec, 13) F/Sgt. D. Hunter, radiotele-
grafista-strzelec, 14) F/Sgt. C. B. Gavin, radiotelegrafista-strzelec,
15) H. P. Lock, urzednik cywilny, 16) Mr. Pinder, zawéd nie-
okreélony.

Dwaj ostatni pasazerowe, Lock i Pinder, wsiedli do samolotu
dopiero w ostatniej chwili; Pinder wedle przypuszczei miat by¢
agentem wywiadu, ale oficjalnie temu zaprzeczono i sprawa obu
dodatkowych pasazeréw pozostala niewyjasniona. Nie znaleziono
oficjalnej listy pasazeréw i zatogi, co bylo naruszeniem obowigzu-
jacych przepiséw, odnoszacych si¢ do samolotéw transportowych,
w szczegblnosci wiozacych wazne osobistosci (V.IL.P. — very im-
portant persons).

Stwierdzono, ze gen. Sikorski prosit specjalnie o zaloge pod
dowédztwem kpt. Prchala.

Bezposrednio po katastrofie wydobyto z morza ciala: gen. Si-
korskiego, gen. Klimeckiego, bryg. Whitleya i p. Pindera; w ciagu
nastepnych trzech dni odnaleziono jeszcze ciata innych pasazeréw,
z wyjatkiem Zofii Le$niowskiej, Adama Kutakowskiego, S/Ldr.

Herringa i p. Locka.
*

6 lipca przybyta z Londynu komisja ministerstwa lotnictwa
zlozona z pieciu oficeréw R.A.F.; jako obserwator zasiadal w cza-
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sie dochodzefi komisji przedstawiciel Dowédztwa P.S.P., mjr inz.
Stanistaw Dudzifiski.

Komisja przestuchala okolo trzydziestu oséb, lacznie z pierw-
szym pilotem, ktéry wskutek odniesionych obrazef byl jakis czas
w szpitalu. Nie wydobyto calego samolotu, ani tez wszystkich
cze$ci usterzenia, wskutek czego nie bylo mozliwe doktadne
stwierdzenie przyczyny katastrofy. Komisja poszta po linii o§wiad-
czenia pierwszego pilota, wedhug ktérego przyczyng bylo zabloko-
wanie steréw. Komisja zakoriczyla swoje prace 24 lipca.

Marszalek Slessor nie byl widocznie zadowolony z przebiegu
dochodzefi i orzeczenia, gdyz nakazal ponowne zebranie si¢ ko-
misji. Mialo ono miejsce w dniach 3 sierpnia do 7 sierpnia. Ko-
misja zbadala drugi Liberator rozpatrujgc rézne mozliwosci za-
blokowania steréw wysokosciowych. Badania nie doprowadzily do
zadnego wyniku. Komisja wydata drugie orzeczenie w ktérym po-
twierdzila swe pierwsze orzeczenie, stwierdzajac dodatkowo, ze
pierwszy pilot nie ponosi winy za wypadek.

Delegowany do Gibraltaru przez polskie ministerstwo spraw
wewnetrznych inz. T. Ullman w sprawozdaniu z 7 wrze$nia 1943
wyrazit pewne watpliwosci, ktére ujat w nastepujacych punktach:

»1) Dozér nad samolotem pozostawiat do zyczenia, podobnie jak kon-
trola tozsamoscei i liczby pasazeréw.

2) Powyisze zaostrza podejrzliwoéé, ale z drugiej strony nie daje
szezegblnych podstaw do przypuszezenia sabotazu, gdyz rodzaj de-
fektu (zablokowanie steréw) jak mnie informowali fachowey,
gfi tego typu, ze jest niemal niemozliwe spowodowanie go uprze-

0.

3) Nie wydaje sig, by komisja, whrew zapewnieniom jakie styszalem
poufnie na miejscu, odbyta lot w analogicznym Liberatorze w celu,
m.in. stwierdzenia czy mozliwe jest w locie §wiadome lub nie-
$wiadome zablokowanie steréw przez drugiego pilota”.

 Tymczasem Inspektor P.S.P. wyznaczyt wlasng komisje, zio-
zong z 5 oficeréw lotnictwa: pik. pil. P. Dudzifiski, ppik. pil. Pistl,
ppik. inz. M. Lewandowski, pptk. pil. J. Bajan, mjr inz. S. Du-
dzifiski. Komisja ta zakoficzyta swoje prace 14 wrzesnia 1943.
Odnoénie uwag inz. Ullmana komisja wyrazila nastepujaca
opinie:
»ad 1) Organizacja bezpieczeristwa na lotnisku byla bez zarzutu, nato-
miast dozér nad samolotem szwankowat.
ad 2) Punkt niejasno zredagowany, a poruszony fakt jest niemozliwy
do stwierdzenia.
ad 3) Komisja nie widzi celu wykonywania tej proby w locie, ktéra byta
przeprowadzona wielokrotnie na ziemi”.

Komisja Inspektora P.S.P. otrzymata od brytyjskiego minis-
337
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terstwa lotnictwa projekt komunikatu prasowego do zaopiniowa-
nia. Komisja wyrazita swoja opinie¢ nastepujaco:

»Urzedowy komunikat o wyniku dochodzeri powinien byé bardzo
zwiezly i bardzo ostroznie sformulowany, zwlaszcza jeéli chodzi o usta-
lenie przyczyny wypadku. Wydanie opinii (bardzo pochlebnej) o pilo-
cie wydaje si¢ zbedne”.

W zwigzku z powyzszym komisja zapronowata redakcje ko-
munikatu o nastgpujacej tresci:

»Po dokladnym zbadaniu wszystkich dostepnych materialow, nie
mozna bylo orzec, jak doszto do zablokowania steréw, ani nie zdetano
ustalié¢, ze mial miejsce sabotaz”. A

(After careful examination of all available evidence it has not
been possible to determine how the jamming occured and it has
not been established that there was sabotage™.)

W konkluzji polska komisja wyrazita nastepujaca opinie:

»Zeznania pilota Prchala, jedynego zyjacego cztonka zalogi w spra-
wie zablokowania steréw, nie mogty by¢ sprawdzone, poniewaz nie zna-
leziono wszystkich czesci samolotu, mogacych mieé¢ bezposredni zwia-
zek z zablokowaniem steréw. Posiadane dokumenty i wyniki docho-
dzeri nie daja podstaw do stwierdzenia, ze wypadek nastgpil wskutek

sabotazu.
Na podstawie posiadanych materialow i wynikéw dochodzen nie
mozna ustali¢ przyczyn wypadku — jak to nieraz ma miejsce w wy-

padkach lotniczych”.

Nalezy dodaé, ze polska komisja nie przestuchiwata nikogo
i pracowala wylacznie na materiatach udostepnionych jej przez
wiadze brytyjskie.

Po tygodniu jednak ukazat si¢ komunikat ministerstwa lotnic-
twa (21 wrzeénia 1943, Times) nastepujacej tresci:

. The report of the Court of Inquiry has now been received. {t is
apparent that the accident was due to jamming of the elevator con-
trols shortly after take-off, with the result that the aircraft became
uncotrollable.

After most careful consideration of all available evidence, inclu-
ding that of the pilot, it has not been possible to determine how
the jamming occured, but it has been established that there was no
sabotage. It is albo clear that the captain of the aircraft who is a pilot
of great experience and exceptional abilities, was in no way to blame.
An officer of the Polish Air Force attended throughout the pro-

ceedings”.
W tlumaczeniu:
~Raport komisji badawczej zostal obecnie zozony. Wynika z nie-
go, ze wypadek byl spowodowany zablokowaniem steréw wysokoscio-

wych, wkrétce po starcie, w rezultacie czego pilot nie mégt panowaé
nad samolotem.
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Po najbardziej dokladnym rozwazeniu wszystkich dostgpnych ma-
teriatéw dowodowych, lgcznie z zeznaniami pilota, nie mozna hylo
ustali¢ jak zablokowanie powstalo, jednak ustalono, ze nie bylo sabo-
tazu. Jest réwniez jasne, ze dowddca zalogi samolotu, ktéry jest pilo-
tem o wielkim do$wiadezeniu i wyjatkowych zdolnosciach, nie ponosi
zadnej winy. Oficer Polskich Sit Powietrznych byl obecny w czasie
catych dochodzen”.

Jak wida¢ z treci komunikatu, nie uwzgledniono w nim za-
strzezefi komisji Inspektoratu P.S.P., a orzeczenie oficjalne poszio
calkowicie po linii tezy wysunietej przez pierwszego pilota.

Tymczasem jednak orzeczenie fachowcdw brytyjskich z insty-
tutu do$wiadczalnego w Farnborough, gdzie zbadano przestane
czedci steréw, stwierdza co§ wrecz przeciwnego:

,,Calkowite zbadanie systemu kontrolnego nie wykazalo zadnych
sladéw jakiegokolwiek zablokowania steréw”.

Te opini¢ potwierdzita komisja polskich fachowcéw w skia-
dzie: pik. pil. P. Dudzifiski, pptk. inz. M. Lewandowski, kpt.
pil. R. Kalpas i por. S. N. Kulczycki (dwaj ostatni byli pilotami
doswiadczalnymi w Farnborough). W odpowiedzi na pytania sta-
wiane komisji przez prokuratora Cypriana, czytamy:

wPytanie: Czy jest mozliwe wystartowanie i wzniesienie si¢ na 150
stép przy zablokowanym sterze wysokosciowym przez urzadzenie blo-
kujace?

Odpowiedz: Zgodnie z opinia rzeczoznawcéw z Farnborough i naszym
doéwiadczeniem uwazamy, ze nie jest mozliwe.

Pytanie: Czy jest mozliwe po starcie odblokowanym — zablokowanie
steru wysokosciowego w pozycji przedniej, w powietrzu, za pomoca
mechanizmu blokujgcego?

Odpowiedz: Zablokowanie steru jest mozliwe tylko w-pozycji neutral-
nej, przy poprawnym funkcjonowaniu mechanizmu blokujacego —
wynik badan sworzni blokujgeych wskazuje na to, ze ster nie byl
przy ich udziale zablokowany™.

Wydaje sie wiec, ze teza zablokowania steréw zostala przez
fachowcéw zdecydowanie obalona.

Na tym jednak nie koficzg si¢ nieécistosci komisji R.AF., kté-
ra wydala przytoczone orzeczenie, ktére bylo podstawg oficjalnego
komunikatu. W zeznaniach §wiadkéw sa wyraZne sprzecznosci
odnoénie dwéch innych punktéw. Po pierwsze, wysokoéé jaka
samolot osiggnat byla podana przez pilota na 150 stép, a w
niejszym ofwiadczeniu nawet na 300 stép. Tymczasem jednak
inni $wiadkowie ocenili wysokoéé na okolo trzydziestu stép. Po
drugie, kilku $wiadkéw, miedzy nimi gubernator Gibraltaru Mac
Farlan, twierdzili stanowczo, ze pilot zostal wylowiony z nad-
muchang i catkowicie przytroczong przepisowo kamizelkg ratow-
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nicza (Mey-West’ka), natomiast sam kpt. Prchal twierdzil, ze nie
miat na sobie kamizelki w ogéle.

Komisja nie zajmowala si¢ tymi sprzeczno$ciami, jak réwniez
pomingta milczeniem inne okolicznosci, ktére mogly rzucié¢ ujem-
ne $wiatlo na dowédce samolotu i zatoge, mianowicie, brak spisu
pasazeréw, brak dozoru nad samolotem, wylowione z morza ba-
gaze, ktére obejmowaly futra, kamery fotograficzne, duzg ilosé
pieniedzy papierowych (£ 5 banknoty, biale), o czym szeroko
pisze David Irving w swojej ksigzce. Sprawy te mogly mieé pe-
wien zwigzek z katastrofa lub nie mieé, wydaje si¢ jednak, ze
powinny byly by¢ przez komisje zbadane. §

Wspomniana polska komisja fachowcéw zostata® wyznaczona
z polecenia prof. Komarnickiego, ministra sprawiedliwosci, ktéry
w swoim pi$mie do inspektora P.S.P. podkreslit, ze:

»Jak wynika z opinii specjalistéw-technikéw z Farnborough, zda-
ja si¢ oni w ogodle wyklucza¢ zablokowanie steréw, a réwnoczeénie
stwierdzaja, ze mechanizm sterowy by! zasadniczo w porzadku i nie
Zyka.zy,wal sladéw zuzycia lub przypadkowego czy rozmyslnego uszko-

zenia .

I w zwigzku z tym wlaénie polska komisja miata ponownie
rozwazyé mozliwosé bledu pilotazu. Ta mozliwos$é jednak zostata

przez komisje odrzucona.
2

W konkluzji mozna jedynie stwierdzié, ze skoro wtadze bry-
tyjskie uwazaja sprawe katastrofy gibraltarskiej za zamknieta
i nie zamierzaja wznowi¢ dochodzefi, zagadka katastrofy nie bedzie
prawdopodobnie nigdy rozwiktana, a wszelkie tezy odnoszace sie
do przyczyn katastrofy i ewentualnych jej sprawcéw, pozostang
w sferze domystéw.

Nie ulega ponadto watpliwoséci, ze w materiatach dowodo-
wych wszelkiego rodzaju, odnoszacych sie do samej katastrofy
i wszystkich komisyj ktére ja badaly, nie ma absolutnie zadnych
poszlak, ktére wskazywalyby na sabotaz jako przyczyne wypadku.

I1. Rezygnacja gen. Ujejskiego ze stanowiska
Inspektora P.S.P.

Wspomniana w Rozdziale II rezygnacja gen. Ujejskiego ze
stanowiska Inspektora P.S.P. miala w rzeczywistoéci szersze pod-
loze; powotanie przez Naczelnego Wodza komisyj ,,odmtadzajg-
cych” bylo tylko oficjalnym powodem zlozenia przez gen. Ujejskie-
go prosby o dymisje, ktéra zostala przyjeta.
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Gen. Ujejski nie byt popularny w lotnictwie w Polsce, przy-
najmniej w czasach ktére osobiscie dobrze znam, a wigc w latach
1927-1939. Przyczyny niepopularnosci byly gléwnie natury shuz-
bowo-fachowej, czesciowo prywatnej — pozastuzbowej. Brak kar-
ty bojowej w lotnictwie i odznaczefi bojowych, powierzchowna
znajomoé¢ linii, fakt ze byt obserwatorem bez nowoczesnego prze-
szkolenia, nacisk jaki ktadt na znajomos¢ organizacji i dziatania
broni gléwnych wojska oraz regulaminéw — wyrobily éwczesne-
mu putkownikowi Ujejskiemu w linii opini¢ teoretyka. Zewnetrz-
ne pozory nieprzystepczoéci, dumy i snobizmu, uzupetnialy syl-
wetke ,austriackiego sztabowca i hrabiego”, ktéremu wielu od-
mawialo znajomosci lotnictwa. ;

We Francji i w Anglii doszly urazy pokleskowe i zaliczajace
gen. Ujejskiego do sprawcéw nieprzygotowania lotnictwa do woj-
ny oraz zarzuty popierania grupy oficeréw, ktérzy w Polsce pra-
cowali w sztabach i byli oderwani od linii.

Stad tez jeszcze za zycia Generata Sikorskiego doéé powszech-
ne bylo sarkanie na lotniczego ,,Rubensa” (hotel w ktérym byto
Naczelne Dowédztwo i Inspektorat P.S.P.), a gen. Ujejski stat
si¢ przedmiotem atakéw ze strony tajnej organizacji oficeréw
czyli ,,mlodziezowej”. (Cudzystéw jest tym uzasadniony, ze czton-
kami organizacji bylo wielu oficeréw starszych wiekiem i stop-
niem, a wiec majoréw i podputkownikéw, dobrze po trzydziestce
lub blisko czterdziestki). Organizacja obejmowata oficeréw
wszystkich czgsci sit zbrojnych, choé jej zatozycielem byt mjr dypl.
(pbéniej pptk.) Utnik, oficer wojska.

W lotnictwie gtéwnymi dziataczami organizacji — ujawniony-
mi, bo innych nie mam zamiaru ani powodu wymieniaé — byli:
mjr dypl. S. Poziomek, kpt. obs. S. Michowski, kpt. obs. A. Bu-
jalski, kpt. pil. Z. Kurzempa, kpt. dypl. R. Czerniawski, ppor.
obs. S. Sep-Szarzyriski. Wéréd nieujawnionych czlonkéw organiza-
cji bylo kilku dowédcéw dywizjonéw i eskadr (tak bombowych,
jak i mysliwskich). Ogélna liczba cztonkéw organizacji wynosita
podobno ponad dwustu, w lotnictwie okolo sze§édziesieciu. O ile
wiadomoéci moje sa $ciste, organizacja w lotnictwie byta whasci-
wie kontynuacja ruchu ,,mlodziezowego”, ktéry powstat we Fran-
cji, a ktérego znanymi ogdlnie dzialaczami byli: kpt. pil. Niewia-
rowski, kpt. obs. S. Michowski, kpt. obs. Kern, kpt. obs. inz.
S. Pietkiewicz, por. Jakubowski.

Delegacja tej organizacji byla przyjeta przez Generata Sikor-
skiego do raportu w ,,Reginie” (kwatera N.D. w Paryzu) i przed-
stawita Naczelnemu Wodzowi swoje poglady na stan lotnictwa
oraz wyrazita niezadowolenie z O6wczesnego dowddey P.S.P.,
gen. bryg. dr. Jézefa Zajaca. Wypada dodaé, ze zadne zmiany
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wéwczas w lotnictwie nie nastgpily. Poniewaz gen. Uijejski byt
we Francji zastgpca dowédcy P.S.P., a péiniej w Anglii zostal
nastepcg gen. Zajgca, zwalczanie go bylo logiczng konsekwencjs.

Cele organizacji oraz intencje wigkszoéci jej czlonkéw byly
ideowe, jednak fakt jej istnienia byl z punktu prawa i karnoéci
nielegalny, a dziatalno$¢ organizacji w ostatecznym wyniku odbila
si¢ ujemnie na spoistosci i moralnej postawie korpusu oficerskiego.

Gl6éwny srodek do osiggniecia swych celéw organizacja upa-
trywata w zmianie dowSdcéw i sztabéw, w szczeg6lnosci w lotni-
ctwie dazono do usunigcia gen. Ujejskiego, wigkszosci jego sztabu
oraz kilku starszych oficeréw sztabowych z réznych stanowisk.

Powodem do otwartego wystgpienia przeciw gen. Ujejskiemu
stala si¢ sprawa przyjecia w ambasadzie sowieckiej w Londynie.

W lutym 1943 r. Naczelny Wédz nie chcge osobiscie wzigé
udzialu w przyjeciu dla wojskowych przedstawicieli Sprzymierzo-
nych, wydanym przez ambasade sowiecka w Londynie, wyznaczyt
jako swego reprezentanta gen. Ujejskiego, ktéremu polecit zabraé
z soba trzech sztabowych oficeréw. Czlonkowie organizacji pré-
bowali nakloni¢ wyznaczonych oficeréw do odméwienia wykona-
nia tego rozkazu; jeden z wyznaczonych dyplomatycznie zachoro-
wal w ostatniej chwili, tak ze z gen. Ujejskim poszlo dwéch
oficeréw.

Wkrétce potem Prezydent R.P. otrzymat list podpisany przez
wielu oficeréw lotnictwa (podobno blisko stu). List ten, ktérego
tre$¢ ponizej zamieszczam, krazyt w odbitkach po Anglii. Kto$
ushuzny polozyt kopie listu na biurku gen. Ujejskiego.

Generat Sikorski zarzadzit przeprowadzenie eé?edztwa, nato-
miast Prezydent R.P. odméwit pokazania podpiséw sedziemu §led-
czemu (wzglednie zandarmerii), twierdzac, ze list z podpisami
byl jego prywatng wlasnoscia. W rezultacie, czterech oficeréw
wzielo na siebie cata odpowiedzialno$é, przyznajac si¢ do zredago-
wania listu. Z rozkazu gen. Sikorskiego zostali oni aresztowani
i wywiezieni do obozu odosobnienia na wyspie Bute. Byli to:
mjr dypl. obs. S. Poziomek, kpt. pil. Z. Kurzempa, kpt. obs.
A. Bujalski i ppor. obs. S. Sep-Szarzyfiski.

Treéé listu:

,.Czcigodny Panie Prezydencie!

W dniu 22 lutego 1943 r. na przyjeciu w ambasadzie sowieckiej byt obec-
ny Dowédea Lotnictwa Polskiego. Wiadomo nam, ze ostatnimi rzad
sowiecki oficjalnie oéwiadczyl, ze anektowane we wrzeéniu 1939 r. Ziemie
Polskie uwaza za integralng czesé Zwigzku Sowieckiego, a mieszkancéw tych
ziem za obywateli sowieckich. Méwiace o tym noty rzadu ZSSR, skierowane
do rzadu Polskiego, nie dadza si¢ inaczej rozumieé, niz jako akt rozbioru
Polski. Jednoczeénie w Rosji pozbawiono naszych rodakéw wszelkiej pomocy
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i przystgpiono do wecielania ich do armii czerwonej. Wielu z nich wtrgcono
na powrot do straszliwych wiezien i obozéw, gdzie skazani s na niechybna
$mier¢ z glodu i wyczerpania.

Fakt ten, ukrywany przed spoleczeristwem  polskim, zaréwno w Kraju
jak i na emigracji, jest faktem ktérego historyczna waga jest zbyt wielka,
by stosunek do niego mégl sie ograniczyé wylacznie do plaszezyzny stosun-
kow dyplomatycznych. Fakt ten stawia Naréd Polski w obliczu niewgtpliwe-
go zamachu na bezcenne wartoéci moralne i materialne, w imi¢ ktérych
podjeliémy obecng wojne.

Nie s3 nam znane dostatecznie przyczyny, dla ktérych znajdujemy si¢
jeszeze w stosunkach dyplomatycznych z ZSSR, ale jakimikolwiek by te
przyczyny byly, jest dla nas rzecza catkowicie niewatpliwa, ze dzi$ obecnosé
zolnierza polskiego w sowieckiej ambasadzie jest splamieniem munduru ktéry
nosi. Jest dla nas rzeczg oczywista, ze zoinierz, ktory sciska dion katéw
swoich siéstr i braci, dlori nieobeschiz z polskiej krwi, dlon grabiezcy Pol-
skiej Ziemi, ten zolnierz haribi mundur Rzeczypospolitej.

Panie Prezydencie! Chwata munduru Lotnika Polskiego — to nie chwata
kupiona frazesami i fanfarami. Ta chwala zostala kupiona zyciem naszych
serdecznych druhéw, ktérzy na ruinach Ruhry, Bremy, Hamburga i wielu
innych wrogich miast wypisali swa krwig Imie Polskiego Lotnika. Ta chwa-
a zostala kupiona zolnierskim czynem obroricéw Londynu, w tym czasie,
kiedy losy éwiata lezaly w rekach kilkuset lotnikéw. Dzi§ mundur Lotnika
Polskiego budzi szacunek nawet u wrogéw, budzi szacunek na calym Swiecie.

w iml:"ir:;eg; %?éc naszego munduru zostala ciénigta na szale niegodng
naszego u imi¢ czego w zgubng, gre przypominajgeg Zywo
haniebne czasy rozbioréw, jest wciq;lx.x?gtes‘;:ﬁ:’ Lotnika Polskiego? Nam,
ktérzy znaja wiele spraw tajonych przed naszymi walczgcymi teraz kolegami,
nie wolno pozwoli¢ by sprawy, za ktére oni umierajg, byly rozmieniane na
unizone gesty wobec tych, ktérzy na naszej Ojczyinie dokonywuja zbrodni
nie mniejszej niz nasi oficjalni wrogowie.

List ten Panie Prezydencie piszemy w glehokim przeswiadczeniu, ze stata
si¢ Lotnictwu Polskiemu wielka moralna krzywda, za ktérg Lotnictwo Pol-
skie powinno otrzymaé catkowite i rychle zado$éuczynienie. Tego zadosc-
uczynienia Lotnictwo Polskie oczekuje od Pana, Panie Prezydencie, jako Naj-
wyzszego Zwierzchnika Sit Zbrojnych, podobnie jak Naréd Polski oczekuje
od Pana, Panie Prezydencie, jako piastuna legalnej wladzy Rzeczypospolitej
— deeyzji, ktére bylyby godne Polski.

Zdajemy sobie sprawe, ze piszac ten list stajemy w kolizji z wojskowym
regulaminem, ale ponad formalne nakazy istnieje dla nas prawo, ktére jest
ponad wszystko Swiete, a prawem tym jest stuzba Bogu i Ojczyznie, a Hono-
rowi wiernoéé. My zolnierze bedziemy zawsze wierni tylko i wylgcznie Polsce,
ktérej majestat i niczym nieumniejszona konstytucyjna whadza, spoczywa
w rekach Pana Prezydenta.

Niech Bog Wszechmocny da Ci Panie Prezydencie Dostojny moc i nie-
ztomnoé¢ decyzji w tej tragicznej chwili dziejowej.

Londyn, luty 1943".

Jako autor zarysu historii Lotnictwa Polskiego w Wielkiej
Brytanii uwazam za sw6j obowigzek dodaé do tej sprawy osobisty
komentarz. Bylem od kilku lat, jeszcze w Polsce, znany jako czyn-
ny czlonek tak zwanej ,buntujacej si¢ miodziezy” i mialem za
sobg kilka wystgpiefi stuzbowych i artykuléw ktére to potwier-
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dzaly. Dlatego nie cheg by kiedy$ kto§ miat mnie nazwaé odstepca
od moich ideatéw i metody postepowania.

Od stycznia 1943 roku do polowy kwietnia bylem w Szkocji,
w o$rodku doskonalenia bojowego dla nocnych mysliwcéw R.A.F.
W osérodku byto nas tylko pieciu Polakéw, byliémy odcieci od
$wiata polskiego, w doé¢ trudnych warunkach. Stad tez nic o calej
sprawie nie wiedzialem i listu nie czytalem, ani tez nikt nie
zasiggal mej opinii w tej sprawie. :

Bylem zawsze zwolennikiem otwartej walki o poprawe sto-
sunkéw w sitach zbrojnych, dlatego nie wstgpitem do’ tajnej orga-
nizacji ani w Polsce, ani w Anglii. Krytyke listu do Prezydenta
R.P., ktérag tu podaje, wyrazitem jeszcze w 1943 roku wobec
kilku kolegéw i jej nie zmienitem.

Gdybym byt obecny w Londynie i zapewne miatbym glos
w calej sprawie, wyjasnitbym kolegom co nastepuje:

Atak na gen. Ujejskiego byt bezpodstawny i shuzyt autorom
jedynie jako przestona, gdyz w rzeczywistosci dobrze wiedzieli,
ze atak byl wymierzony w Generata Sikorskiego, Naczelnego Wo-
dza i Premiera Rzadu Polskiego.

Gen. Ujejski otrzymat rozkaz i jako zolnierz mégt albo go
wykonaé, albo zameldowaé Naczelnemu Wodzowi dlaczego odma-
wia wykonania rozkazu.

Odmowa wykonania rozkazu mogta byé umotywowana tylko
wzgledami politycznymi, na podtozu patriotycznej goryczy i bélu.
Ale zolierzowi nie wolno zajmowaé sie polityka. Odmowa by-
laby takim samym aktem nieprzemyslanym jak list do Prezydenta,
bo przeciez polityke prowadzit Rzad R.P. z Gen. Sikorskim na
czele, a ten rzad byl wedle konstytucji odpowiedzialny przed Pre-
zydentem R.P. Jedli wigc Prezydent R.P. nie zgadzat si¢ z poli-
tyka rzadu, mégt i powinien udzielié rzadowi dymisji i wyznaczy¢
nowego premiera, ktéry powolatby nowy rzad. Stad list byt ata-
kiem na Generata Sikorskiego i caly rzad R.P., a posrednio réw-
niez oskarzat Prezydenta R.P. o to wszystko co autorzy listu wy-
pisali w swoim ataku na gen. Ujejskiego.

Tajna organizacja oficeréw zajmowata sie polityka i utrzymy-
wala stalg styczno$¢ z politykami. Wedle moich Zrédtowych infor-
magji, dokumenty ktére s3 wspomniane w liscie (noty sowieckie)
organizacja otrzymala od inz. Adama Doboszyfskiego (znanego
powszechnie z marszu na My§lenice), ktéry zwalczat Gen. Si-
korskiego od dawna.

Jak w liscie napisano stusznie, wéweczas jeszcze Polska oficjal-
nie utrzymywala stosunki dyplomatyczne z Rosja Sowiecka, wo-
bec czego nie wystanie delegacji na przyjecie do ambasady sowiec-
kiej byloby tak zwanym nietaktem dyplomatycznym. Autorzy
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listu musieli sobie zdawaé sprawe z tego, ze Rzad i Generat Sikor-
ski byli pod stalg presja naszych Sprzymierzonych, a wiec konkret-
nie méwigc, rzgdéw Wielkiej Brytanii i Stanéw Zjednoczonych
AP., a kazde wystapienie, ktére zadraznialo stosunki dyploma-
tyczne, moglo si¢ odbié ujemnie na sprawie polskiej, ktéra wéw-
czas_jeszcze starano sie i tudzono — zatatwi¢ pomyslnie z Rosja,
wlaénie przy pomocy Wielkiej Brytanii i Stanéw Zjednoczonych.

Oczywiscie, ze prywatnie wielu z nas nie wierzylo w pomoc
Sprzymierzonych juz wtedy, ale rzagdowi nie wolno bylo kierowacé
si¢ przeczuciami i namietnoécig pod wptywem bélu patriotycznego.
Polityk musi kierowaé sie rozumem, nie sercem, musi postgpowac
spokojnie, argumentowaé rzeczowo — a nie emocjonalnie.

Nalezalo sobie postawi¢ pytanie, co bedzie, jesli rzad polski
— w lutym 1943 roku — zerwie stosunki dyplomatyczne z Ro-
sja_Sowiecka w wyniku analizy not sowieckich wspomnianych
w lidcie i o§wiadczed odnoszgcych si¢ do zaanektowanych czesci
ziem polskich? Nie ulega zdaje sie watpliwosci, ze rzady Wielkiej
Brytanii i Stanéw Zjednoczonych A.P. bylyby postawione w sy-
tuacji, z ktérej jedynym wyjéciem byloby odebranie uznania rza-
dowi polskiemu w Londynie i zalatwienia sprawy Polski bezpo-
srednio z Rosja Sowiecks. Nie wiedzieliémy w 1943 roku i nie
spodziewali§my sie¢ wtedy — ze tak istotnie rzady Sprzymierzo-
nych Zachodnich postgpia w latach 1944/45.

Rezultat dla Polskich Sit Zbrojnych bylby godny pozalowania.
Nic to, Ze zolnierze, marynarze i lotnicy polscy znalezliby sie
w obozach internowania, ale przede wszystkim to jest wazne, ze
propaganda sowiecka otrzymataby w podarunku doskonala brof
przeciw Imieniu Zolnierza Polskiego — tak drogiemu autorom
listu — mianowicie, rozniostaby na caly §wiat wiadomos$¢, ktérej
Anflicy i Amerykanie nie byliby zaprzeczyli — ze Polacy nie chca
walczy¢ z Niemcami i wolg siedzie¢ w obozach internowania —
rzekomo z powodu przewidywanego rozbioru Polski po wojnie,
ktéra nie byla jeszcze wygrana, a przeciwnie, daleka jeszcze do
wygrania, bo Niemcom powodzilo sie jeszcze dobrze w poczatkach
1943 roku.

Stojac na stanowisku nieprzerwanej walki z Niemcami, pomi-
mo krzywdzgcej Polske polityki Sprzymierzonych, Zotierz Polski,
Marynarz i Lotnik Polski, spelniajac do kofica swéj obowigzek,
utrwalit w calym $wiecie swoje dobre imie i zyskal powszechny
szacunek, nawet wrogéw swoich.

L
Sprawa listu miala jeszcze maly epilog. Gdy gen. Ujejski przy-
jechat na stacje bombowg dekorowaé lotnikéw, mjr obs. Stanistaw
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Michowski zameldowat ptk. Makowskiemu, ze nie péjdzie na de-
koracje, gdyz podpisat list do Prezydenta R.P. i nie méglby poda¢
reki Inspektorowi P.S.P.

Gen. Ujejski, ktéremu ptk. Makowski zameldowat o meldun-
ku, nie wyciagnat zadnych konsekwencyj w stosunku do mjr. Mi-
chowskiego.

Gdy General Sosnkowski zostat Naczelnym Wodzem, jednym
z pierwszych jego zarzadzen bylo zwolnienie oficeréw lotnikéw
z karnego obozu, a kara nalozona przez poprzedniegd N.W. nie
przeszkodzita oficerom w awansowaniu i zajeciu stanowisk odpo-
wiednich do ich kwalifikacyj.

Trudno sie wiec dziwi¢ generalowi Ujejskiemu, ze widzac
w najbliZzszym otoczeniu nowego Naczelnego Wodza inicjatoréw
listu do Prezydenta R.P. czut si¢ Zle na swym stanowisku i wolat
Zozyé proébe o dymisje, anizeli byé zwolnionym ze stanowiska
z rozkazu Generata Sosnkowskiego. Jak mi czfonkowie organizacji
wyjasnili, gen. Ujejski ubiegt Naczelnego Wodza o kilka tygodni
czy moze dni.

II1. Sprawa mianowania Dowddcy Lotnictwa

Naczelny Wédz zatatwit prosbe gen. Ujejskiego przychylnie
i w dniu 17 sierpnia 1943 zwolnit go ze stanowiska, poruczajac
tymczasowo pelnienie obowigzkéw inspektora ptk. pil. S. Kar-
pifskiemu.

Deliberacje Gen. Sosnkowskiego nad wyznaczeniem nowego
Dowédey Lotnictwa trwaly ponad cztery tygodnie, a nie ulega
watpliwoéci, ze Naczelny Wédz wystuchiwat opinii i zaléw przed-
stawicieli tajnej organizacji i ze wiaénie pod wplywem tych pry-
watnych rozméw zdecydowat sie¢ na oficjalne, choé¢ poufne, zasie-
gniecie opinii wigkszej iloéci oficeréw w sprawie wyznaczenia
nowego dowddcy.

Bylem wéwczas w 307 Nocnym Dywizjonie My$liwskim i la-
talem jako nawigator w operacjach nad Atlantykiem. W sierpniu
odwiedzit nas ptk. Izycki, bedacy na urlopie z Afryki. Jak sie
pbiniej dowiedzialem, odwiedzat on wszystkie dywizjony po ko-
lei, przypominajac si¢ szczegélnie kolegom z 3-go i 4-go putku.
W rozmowie w cztery oczy, zapytal mnie wprost, czy dam mu
dobra opinie gdy Naczelny Wédz zapyta mnie o niego, w zwigzku
z zamiarem wyznaczenia nowego dowédcy Lotnictwa. Nie wie-
dzialem nic o dymisji gen. Ujejskiego, ale nie bylem zdziwiony
zamierzong zmiang, natomiast bardzo dziwila mnie tre$é krétkie-
go przeméwienia Izyckiego. Prawde méwigc, bylem nieprzyjem-
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nie zaskoczony. Odpowiedzialem, ze bardzo watpi¢ aby Naczelny
Wédz pytal o zdanie mnie, skromnego majora, ktéry ;
w eskadrze dowodzonej przez porucznika rezerwy, dodatem jed-
nak, ze gdyby tak byé¢ mialo, to zamelduje co wiem o charakte-
rze, zdolnosciach i zaletach dowddczych mego bylego dowdédcy
eskadry (31-ej, w Poznaniu, w latach 1931/33). Maciu$ dodat,
ze Naczelny Wédz miatl zwolaé odprawe wszystkich dyplomo-
wanych.

Na szczesicie moje, stato sie inaczej. Organizacja doszta shusz-
nie do przekonania, ze dyplomowanych bylo niewielu, a wéréd
nich kilku ktérych organizacja chciata usungé, wigc .vyidocznic
podsunieto Gen. Sosnkowskiemu inng my$l. Mianowicie, Nacz.
Wédz zarzadzit odprawe wszystkich bylych i éwezesnych dowéd-
céw dywizjonéw. Wedtug mego obliczenia bylo ich okoto 45 do
50. Zatem dyplomowani si¢ nie liczyli, na odprawe nie zawezwa-
no putkownikéw: Kwiecifiskiego, Tuskiewicza, Wojciechowskie-
go, Haberka, Szula, Bohuszewicza, Winickiego, ani majoréw i ka-
pitanéw, ktérzy nie dowodzili dywizjonami (Kalinowski, Kas-
przyk, Referowski, Kusek).

Naczelny Wédz kazat wypisaé na tablicy nazwiska kandyda-
téw na dowddce Lotnictwa; bylo ich o$miu czy moze siedmiu,
o ile méj rozméwea pamietat byli to: gen. Rayski, ptk. Makowski,
ptk. S. Karpifiski, ptk. Luzifiski, ptk. Izycki i podputkownicy Tus-
kiewicz, Bajan i Bokalski. Zastrzegam sie, ze méj rozméwea —
obecny na odprawie — nie wszystkich pamigtat, bo, jak stwier-
dzil, polowy ich nie znal! Byé moze ppik. Bajan nie byt wéréd
kandydatéw, ale pozostali chyba byli.

_ Gen. Sosnkowski wyglosit dhugie przeméwienie, ktérego czes¢
ujawniong podaje ponizej:

»Odprawa dzisiejsza ma charakter wyjatkowy. Zwolatem ja po dojrza-
tym (??) namysile, powodowany glebokg troskg o dobro i przyszlosé lotnic-
twahpolsk.iego. Znajduje si¢ ono w sytuacji cigzkiej, dla przyczyn réznorod-
nych:

a) Istnieja przyczyny od nas niezalezne, np. skomplikowana sytuacja
ogélna, ktérg trzeba widzie¢ na tle szybko pedzacych wypadkéw.

b) Weszlismy w koricowy okres wojny. Kto wie czy rok jaki lezy przed
nami nie bedzie ostatnim rokiem zmagaii wojennych. Jeili tak jest na-
prawdg, to duzych wysitkéw z naszej strony potrzeba, aby nadrobié czas
i w miarg ludzkich mozliwosci wyréwnaé istniejgce zapéznienia, wszystko
jedno — z naszej czy nie z naszej winy powstale. Powszechne jest bodaj
wéréd nas odczucie, ze rozwéj organizacyjny lotnictwa polskiego nie na-
dgza za potrzebami i zadaniami jakie zblizaja si¢ ku nam coraz bardziej.
Na przyklad, nie jesteSmy jeszcze gotowi aby w razie koniecznodei wesprzeé
wysitek zbrojny Kraju. Ogrom pracy dzieli nas od chwili gdy bedziemy
mogli powiedzie¢ sobie, ze jesteSmy nalezycie przygotowani do zycia samo-
dzielnego, jakie nas oczekuje po oderwaniu si¢ od R.A.F. i przejéciu na
wlasne terytorium panstwowe.
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Wzgledy powyzsze wymagaja od nas wytezonej, skupionej i zgodnej pra-
cy, Yaczacej w jednolitym wysitku caloéé lotnictwa, a wige wykonawcow
i kierownictwo, oddzialy bojowe i sztab, inspektorat czy tez dowodztwo
lotnictwa.

I tu wlasnie od razu dochodze do sedna sprawy. Nie trudnoéci zewnetrz-
ne, lecz stosunki panujgce w Waszym S$wiecie lotniczym napelniajaz mnie
obawg o Wasz dalszy byt i rozwéj. Zdrowe zycie sit zbrojnych teraz i w pray-
sztoéci zalezy przede wszystkim od dyscypliny wewnetrznej, opartej na sza-
cunku wzajemnym i zaufaniu miedzy dowodzacymi i dowodzonymi. W bory-
kaniu si¢ z przeszkodami zewnetrznymi, sukces, jak w boju, zalezy od har-
monii i spéjni moralnej, przenikajacej szeregi od gory do dotu. Jakaz sile
przebojowg wséréd walki z komplikacjami losu moze posiadaé érodowisko woj-
skowe, gdzie sztab czuje lek przed linig, a linia ma niecheé do kierownictwa
— gdzie miedzy sztabem a frontem bojowym powstalo uczucie oddalenia
i obcoéci, gdzie istnieje brak wspélnego jezyka i Scistej wspélpracy pomigdzy
jednostkami bojowymi i tymi co stojg u géry. Wiréd podobnych stosunkéw
sztaby rychlo ulegna biurokratyzacji, a lini¢ przenikaé poczyna duch nie-
zdrowej krytyki, malkontenctwa z zasady, zanik wspélodpowiedzialnosci

Nie jest to czas i miejsce aby rozpatrywaé historig stosunkéw panujgcych
w lotnictwie polskim i dociekaé po czyjej stronie wigksza lezy wina. Tak czy
inaczej stwierdzi¢ nalezy, ze stosunki te nalezaly zawsze i nalezg ciggle jeszcze
do najtrudniejszych i najbardziej skomplikowanych. Bylem organizatorem
Polskich Sit Zbrojnych w latach 1918-1923 i pamigtam, ze ulozenie spraw
lotniczych bylo i wdéwczas istng kwadratura kota; pamietam, jak znieche-
cony tarciami, wasniami i rozterkami wewnetrznymi szarpigcymi nasz ow-
czesny S§wiat lotniczy, ucieklem si¢ do Srodka skrajnego, powolujgc na szefa
naszego lotnictwa generala francuskiego. W okresie pézniejszym trzy razy
doszto do tego, ze na czele lotnictwa w Polsce stawat kolejno: general artyle-
rii, kawalerii i piechoty.

(Mowa tu oczywiscie o generatach: Zagérskim, Dreszerze i Zajacu).

Dzisiaj rozgladajac si¢ naokél stwierdzi¢ musze ze smutkiem, ze niewiele
si¢ pod tym wzgledem zmienilo na lepsze. Dotychezas, jak i przed dwudziestu
laty, personalia lotnicze nalezg do spraw najdrazliwszych i niezmiernie za-
witych. I dzisiaj w lotnictwie naszym postawienie na gérze wiasciwych ludzi
na wlaciwym miejscu nalezy do zagadnienn na pozér nierozwigzalnych i wy-
stepuje zjawisko nieznane innym broniom, ze doszukiwaé si¢ trzeba ze Swie-
ca w reku tych, ktérych linia gotowa jest przyjac¢ i uznaé¢ jako kierownikow
i przywédeow. I dzisiaj, jak przed laty, lotnictwo polskie podzielone jest
na fakcje, frakcje i junty, z ktérych kazda ma swego kandydata i swoich
bogéw i gotowa jest wszystkich pozostatych kandydatéw odsadzié niemal od
czei i wiary, a co najmniej uzna¢ za skonczonych niedolegéw. W tych wa-
runkach decyzje personalne czynnikéw najwyzszych, nie wylaczajac Naczel-
nego Wodza, stajg si¢ istnym rozwigzywaniem jednego réwnania o kilku
niewiadomych.

A przeciez w chwili obecnej, na wielkim zakrecie dziejowym, trzeba za
wszelka ceng unikngé starych bledéw, za ktére nieraz w przeszlosci placilismy
dotkliwa cene. Obecna chwila wymaga wielkiej aktywnosci, odwagi i uczci-
woéei w rozwigzywaniu zagadnien. Trzeba uzdrowi¢ atmosfere jaka dokota
waszych spraw powstala. Méwige jezykiem lotniczym, dzisiaj stan readiness
juz nie wystarcza, scramble calosci naszego lotnictwa w walce jest jedynym
hastem odpowiadajgcym powadze polozenia. Musimy stworzyé jednos¢ du-
chowg lotnictwa, harmoni¢ moralng miedzy bohaterskg mlodziezy, ktéra na
froncie powietrznym sklada ciggle ofiare krwi i zycia, a tymi ktérzy zyciem
tym choéby poérednio tylko dysponujg, a w kazdym badZ razie za celowos¢
ofiar i wykorzystanie ich dla sprawy w znacznej mierze odpowiadajg.
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1 dlatego wlasnie zwolalem na narade Was, wyprébowanych dowddceéw
bojowych lotnictwa polskiego. Chciatbym ustalic z Wami wspélny poglad
na najbardziej zasadnicze zagadnienie.

Czynnikiem ktéry Waszym, tak drogim dla Polski wysitkom i ofiarom,
doda najwyzszej wartoéci w oczach sprzymierzonych narodéw, bedzie Wasza
jednoéé lotnicza, ale taka, ktorej nikt absolutnie, a przede wszystkim nikt
spoér6d Was samych, nie bedzie mégt podda¢ w watpliwosé.

Urzeczywistnienie tej jednosci widzg¢ w sposéb nastepujgey:

1. Sztab powinien pamigtaé o starym polskim pnysloyiu, ze tabakiera
jest dla nosa, a nie nos dla tabakiery. Sztab musi rozum.iec, znaé i czuc po-
trzeby “linii walczgcej oraz stuzy¢ tym potrzebom, albowiem celem istnienia
sit zhrojnych jest walka i wszystko co walce stuzy. Nic smutniejszego ponad
sztaby zapatrzone w swoje wlasne istnienie i w swoja wygode.

2. Linia powinna pamigta¢, ze kazda walka musi byé kierowana. Dobre
kierownictwo jest sumg trzech elementéw: ducha walki, znajomosci rzeczy
i wreszcie doswiadczenia. Duch walki rodzi si¢ na frontach bojowych, nie
w zaduchu urzgdéw zawalonych stosami papieréw. ZnajomoS¢ rzeczy nie
rzadko bywa wigksza na niiszych szezeblach hierarchii, zwlaszcza gdy gora
zaczyna kostnie¢ w biurokratycznych grzechach tak zwanego _umdowanm:
Z drugiej strony jednak ile jest nie pamigtaé, ze doswiadezenie przychodzi
jedynie z czasem i z wiekiem, a od sprawnosci sztabéw zalezy w znacznej
mierze pomyslnos¢ i powodzenie linii. syt

3. W kazdej zdrowej armii istnieje scisty zwigzek i stosunek cigglej wy-
miennoéci pomiedzy linig i sztabem. W Iotnictwie juz chocby tylko na
skutek fizycznych warunkéw jakim sprostaé musi lotnik bojowy, utrzymanie
tej wymiennosei jest o wiele trudniejsze anizeli w innej broni. : ¢

W lotnictwie brytyjskim, ktére jak dobrze wiemy sami, moze i powin-
no byé dla nas wzorem, sztaby grupuja szereg ludzi starszych z rozlegly prse-
szoécig bojowg i z duzym doéwiadczeniem. Wiemy réwniez, ze brytyjsh'ej
milodziezy lotniczej do glowy nigdy by nie przyszlo oczekiwaé od marszatkéw
lotnictwa by brali udzial w wyprawach bombowych lub w bojowych lotach
myéll}wskich :;l znacznych wysokosciach.

nas, wedle mego zdania, najlepsze rozwigzanie polega na rozumnym
wymieszaniu w sztabach lotniczychjdev]\:éch elementow : Put;miru i doswiadcze-
nia starszych oficeréw z dynamizmem i zapalem bojowym milodziezy. Warto
przy tym zastanowié sie, co jest wazniejsze na wyzszych szczeblach kierowni-
czych: czy sprawnosé fizyczna i latanie, czy tez organizatorski talent, umie-
jetnoéé prowadzenia rozlicznych i skomplikowanych spraw oraz zdolnosé re-
prezentowania interesow lotnictwa wobec swoich i obeych.

4. Jestem zdecydowanym zwolennikiem szerokiego otwarcia drogi dla mio-
dziezy, ale tym elementom spoéréd niej, ktére sg zbyt niecierpliwe i w nad-
miernie gorgcej wodzie kgpane, chce przypomnie¢ czterowiersz Goethego:

»Mity miody mgdrala pewnosci jest bliski,

Ze dzieri w ktérym on $wiat ujrzat to byt dzieri stworzenia.
Ale: mita miodziezy, trzeba przypomnienia

O tym, coimy wloiyli do Twojej kotyski”.

Uprzedzam ponadto, ze bedgc wierny hastu odmlodzenia sit zbrojnych,
nigdy nie wydam wojska ani lotnictwa na niebezpieczenstwo rzgdéw jakiejs
grupy czy junty, daiacej do zaspokojenia swoich wlasnych ambicji, chocéby
najszlachetniejszych.

Ustaliwszy w ten sposéb w ogélnych zarysach taki poglad na sprawy,
o ktérym mysle, ze powinien staé si¢ naszym wspolnym punktem widzenia,
zwracam si¢ teraz do Was moi Panowie o rade i pomoc, w pelnym poczuciu

349



przystugujacego mi prawa. Cheialbym doprowadzié¢ do takiego stanu rzeczy,
w ktérym dowddztwo lotnictwa znajdzie z Waszej strony szczera wspélprace.
Poza tym, dajge Wam poznaé smak wspélodpowiedzialnosei, pragne spro-
wadzié¢ w lotnictwie do granic wlasciwych tak pospolite w najszlachetniej-
szych nawet Polakach zamilowanie do krytyki i sklonnoéé do narzekania na
przelozonych™. )

Dalsza czgé¢ przeméwienia Generata Sosnkowskiego nie byta
ogloszona, a przebieg odprawy nie moze byé wiernie odtwo-
rzony, gdyz Nacz. Wédz zobowigzat obecnych do zachowania | ta-
jemnicy wojskowej” w odniesieniu do odprawy. Szczegbly tutaj
podane znam z rozmowy z jednym z obecnych na odprawie do-
wédeéw dywizjondw. ’

W zakoficzeniu swego przeméwienia Nacz. Wédz podkreslit,
ze jeSli zaden z kandydatéw wypisanych na tablicy nie otrzyma
zdecydowanej wiekszoéci gloséw, Nacz. Wédz wyznaczy na do-
wédce lotnictwa raz jeszcze generala z wojska. Ten dodatek,
majacy byé grozba, byt doéé niefortunny, gdyz wszyscy dobrze
wiedzieli, ze wladze brytyjskie nigdy by nie zatwierdzily generata
wojska na stanowisku dowddcy lotnictwa, a ostateczne mianowa-
nie zalezalo oczywiécie od Anglikéw. Trudno sie oprzeé wrazeniu,
ze whasnie ta niepowazna grozba zepsula dobre wrazenie jakie
odprawa mogla wywrzeé¢ na czeéci zebranych.

Z drugiej strony nie mozna ukrywaé smutnej prawdy, ze fakt
,,wyboréw” dowédcy lotnictwa zrobit na wielu obecnych i péz-
niej w calym lotnictwie raczej przygnebiajgce wrazenie, a Zzart
ukuty przez kogo$ po odprawie — ,to nie byly wybory, tylko
glosowanie” — wywolywat tylko sporadycznie uémiech.

Nalezy bowiem pamigtaé, ze wéréd wezwanych na odprawe
byli modzi oficerowie, ktérzy przyjechali do Anglii jako podpo-
rucznicy lub porucznicy i czynami bojowymi zdobyli szybki awans
do stopnia kapitana lub majora (a nawet podpulkownika), ale
nie mieli do§wiadczenia w shuzbie pokojowej i nie znali nawet
wszystkich kandydatéw na dowédce lotnictwa. Nie mozna si¢ wiec
dziwi¢, ze wielu oddawalo swe glosy na nieznanego im kandy-
data za przykladem i podszeptem czlonkéw tajnej organizacji,
ktéra swego kandydata zawczasu wytypowala,

Wedle jednego z moich informatoréw, czlonka organizacji,
na pewien czas przed odprawa zaproponowano putkownikowi
Makowskiemu stanowisko dowédcy lotnictwa, ale ten, wiedzac
o ,,spisku”, bez chwili namyshu odméwit. Moim zdaniem ptk. Ma-
kowski posiadat walory dowédcy w wigkszej mierze anizeli inni
kandydaci i jego kandydatura bylaby przeszta wigkszoscig gloséw
oficeréw lotnictwa i starszych shuzba.

Pik. dypl. Izycki byl najmlodszy wiekiem i starszefistwem
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spoéréd kandydatéw, odpowiadal wiec idei ,,odmiodzenia” sit
zbrojnych, ponadto jednak, by} ogélnie lubiany, jako pelen oglady,
uprzejmoéci, dajacy sobie doskonale rade z Anglikami; wiedziano
ze byl ambitny, a zarazem ufajacy wszystkim, wymowny i bedacy
niemal z wszystkimi od kapitana w gére ,,na ty”. Jego tez orga-
nizacja wytypowala na przyszlego dowddce lotnictwa, majac na-
dzieje, ze otoczony sztabem wybranym przez organizacje, bedzie
postusznym narzedziem w rekach organizacji.

Widocznie ptk. Izycki otrzymal znakomity wigkszo$é ,glo-
séw”’, gdyz Nacz. Wédz mianowat go dowddca lotnictwa i wkrét-
ce generalem. W ten nieoczekiwany sposéb spelnila sie moja
przepowiednia z 1937 roku zrobiona w rozmowie z ptk. Madej-
skim (wdéwczas majorem). Sprowokowany ironicznymi uwagami
Madejskiego o Izyckim, powiedzialem, ze poznalem Izyckiego
dobrze jako mego dowddce eskadry (31 liniowej) w Poznaniu
i wyrazilem przekonanie, ze za lat dziesig¢ moze zostaé dowddca
lotnictwa. Mial moim zdaniem wszystkie cechy dobrego dowédcy:
enetgie, zapal, sprawiedliwe podejscie do podwiadnych, ufat lu-
dziom, nie wchodzit w drobiazgi, umiat méwi¢ prawde przelozo-
nym, znat dobrze linie i nie bat sie ani lataé, ani braé na siebie
odpowiedzialnoéci. Oczywiscie, jak kazdy czlowiek, mial swoje
stabostki, ale te nikly wobec tylu zalet, przede wszystkim za$
wobec faktu, ze nie byl autokrata, jak np. gen. Rayski; radzit sie
swego sztabu (w linii oficera taktycznego i technicznego) i shu-
chat dobrych rad. Byt wiec zblizony do ideatu dowédcy.

Sadze, ze wiekszo$¢ lotnikéw zgodzi sie¢ z moja ocena dzia-
alnoéci gen. Izyckiego na stanowisku Dowédcy P.S.P.: wraz ze
swoim sztabem mial w czasie wojny duze osiggnigcia, jak np.
nowa umowa lotnicza polsko-brytyjska, prace przygotowawcze na
powrét do Polski i rozbudowa lotnictwa. Fakty, ze wobec katas-
trofy politycznej Polski i rzadu emigracyjnego poswiecit swéj
czas i energie celom osobistym, prywatnym, ze jako pierwszy
wystapit ze shuzby i zmienit obywatelstwo i nazwisko, nie powin-
ny przestaniaé jego zastug.

IV. Jeszcze o tajnej organizacii

Fakt istnienia organizacji byl powszechnie znany; wiedzieli
o niej najwyzsi przelozeni, tacznie z Naczelnym Wodzem i Szefem
Sztabu N.W. (gen. S. Koparskim, ktéry miedzy innymi otrzymat
w tej sprawie meldunek mijr. dypl. A. Kasprzyka). Organizacja
dziatata do kofica wojny oraz w czasie pokoju do czasu oficjalnego
rozwigzania P.S.Z.
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Twierdzenie o dzialalno$ci organizacji opieram na wiasnym
doswiadczeniu. W maju 1944 roku, a wiec w rok po objeciu
przez Generata Sosnkowskiego stanowiska Naczelnego Wodza, po
$mierci pptk. dypl. Poziomka organizacja wystata do mnie swego
przedstawiciela w osobie mjr. dypl. Romana Czerniawskiego,
ktéry oéwiadczyl mi, ze ,,chcemy zeby$ objat stanowisko po Po-
ziomku”. Gdy zapytalem naiwnie co to znaczy ,,my”, mjr Czer-
niawski odpowiedzial: ,No, wiesz przeciez, nasza organizacja”.
Miatem si¢ tylko zobowigzaé do ,,wspélpracy” z organizacja. Gdy
zapytalem nastepnie, co na to Naczelny Wédz, ustyszatem: ,,To
juz my zalatwimy, Izycki sie juz zgodzil, chodzi tylkd o Ciebie”.
Odpowiedzialem szczerze, ze jesli Nacz. Wédz mnie zawezwie
i zaproponuje stanowisko zastepcy szefa sztabu (péZniej miatem
zostaé szefem sztabu, bo Brzezina, jak mi sam to powiedziat, wy-
bierat si¢ do Stanéw Zjednoczonych a pézniej na stanowisko ofi-
cera lacznikowego w 2 T.AF.), to oczywiscie powiem ,Rozkaz
Panie Generale”, ale wspélpracy z organizacja nie moge przyrze-
kaé, bo jest to sprzeczne z regulaminem i z moimi zasadami.

Juz nastepnego dnia ptk. Brzezina telefonowat do W.S.Lot.
i powiedziat ptk. Tuskiewiczowi, ze dowddztwo nie moze czekad
na mnie dwa tygodnie, jak o to prosit ptk. Tuskiewicz — i szuka
kogo$ innego. Oczywiscie byla to wyméwka, gdyz wybrany oficer
(pptk. Wojda) przyszedt po trzech tygodniach; nie chodzito
o zwloke, lecz po prostu moje o$wiadczenie spowodowato zmia-
ne frontu organizacji do mnie. Mialem pézniej szereg przykrosci,
inspirowanych niewatpliwie przez organizacje, ale to juz do histo-
rii nie nalezy.

Pplk. obs. Julian Wojda nie szedt widocznie organizacji ,,na
reke”, bo juz po krétkim czasie zostal zastgpiony na stanowisku
zastepcy szefa sztabu przez ppitk. dypl. Ludwika Szula, ktéry
z chwila wyjécia 2 T.AF.’u na kontynent zdal swoja funkcje
oficera lacznikowego pptk. obs. W. Madejskiemu. Po wojnie
plk. Szul byt szefem sztabu Dowédztwa P.S.P. do czasu przemia-
nowania dowédztwa na Inspektorat Polskiego Lotniczego Korpu-
su Przysposobienia i Rozmieszczenia (P.L.K.P.R.).
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INDEKS NAZWISK

Uwagi:

(i) Po nazwisku polskim jest podany ostatni stopien z czasu wojny, w na-
wiasach stopiei z 1940 r. Awanse powojenne nie s3 uwzglednione.
(ii) Stopnie Brytyjezykéw podane sa w zasadzie z okresu, w ktérym jest

o danym lotniku wzmianka. Z wyjatkiem marszatkéw stopnie brytyj-

skie sa w angielskich skrétach.

(iii) Stopnie podoficerskie sa przewaznie polskie; w wypadkach niemoznoéci
ustalenia stopnia polskiego podane sa stopnie angielskie (RAF).

(iv) Pomimo wydatnej pomocy Ministry of Defense, Army and Air Force
Central Records Offices, nie udalo si¢ ustali¢ w kilku wypadkach
imion, wobec czego dla uniknigcia pomylek imiona zostaly opuszezone.

Abramczyk, sierz. pil. 300

Adamezyk J., sierz. rtg. 172

Adamecki Bernard, pptk pil. 332

Adamek Mieczystaw, por. pil. (sierz.)
246

Adamowicz Klemens, sierz. pil. 187

Adler Wilhelm, por. pil. 152

Aldridge, P/O 69, 70

Anders Bogdan, por. pil. 100

Anders Wladystaw, gen. dyw. (gen.

Andesss) Teduate, ko il

ndersz Tadeusz, kpt. pil. r.
3 2 pt. pil. (ppor.)

Antoniewicz Leopold, por. pil. 188,
192

Antonowicz Jerzy, kpt. pil. (por.)
116, 131, 284

Andruszkow Tadeusz, sierz. pil. 81,
83

Andrzejewski Stanistaw,
(ppor.) 118, 126, 284

Araszkiewicz Janusz, mjr pil. (kpt.)
300

kpt. pil.

Arciuszkiewicz Eugeniusz, mjr obs.
(por.) 264, 270, 282

Arct Bogdan, kpt. pil. (ppor.) 285

Arentowicz Tadeusz, kpt. pil. (ppor.)
99, 101, 283

Artymiuk K., sierz. pil. (kpr.) 166

Atenski Stanistaw, por. obs. (ppor.)
141

Atkins, F/Lt 231, 233

Bajan Jerzy, ptk pil. (pptk) 59-61,
113,337, 847

Bakanacz Jan, plut. pil. 175, 179,
180

Baranowski, sierz. pil. 99

Baranski Kazimierz, sierz. strz. 188,
190

Baranski Wienczystaw,
(por.) 113, 282, 310

Barcikowski Jan, por. 57

Bargietowski Jakub, sierz. pil. 241,
246

mjr pil.
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Barker, F/O 236

Bartniczak Franciszek, kpr. mech.
176

Barrat Arthur, Sir, marszatek 200,
308

Bagk Franciszek, plut, rtg. 188, 190

Beaumont Frank, A/Cdr 276

Beaurain de Janusz, gen. bryg. obs.
42

Beaverbrook, minister produkeji lotn.
73

Bebski, sierz. strz. 193

Beda Antoni, por. pil. (plut.) 77, 85

Bel¢ Marian, ppor. pil. (sierz) 106,
246

Beill Robert, ptk pil. (mjr) 136,
142, 149, 155, 283

Benoit Michal, ppor. rtg. 141

Benz Kazimierz, pptk pil. (mjr) 61,
100, 115, 284

Berger Mieczystaw, ppor. obs. 152

Bernas Kazimierz, ppor. obs. 85, 134

Bernatowicz Waclaw, sierz. pil. 300

Biatecki J., kpr. pil. 182

Biaty Jan, pptk pil. 130, 133, 183,
184, 283

Bieniacz, chor. pil. 193

Bieniawski Zbigniew, mjr pil. (kpt.)
113, 308, 320

Bienkowski, szer. 152

Bierikowski Jan, por. pil. 120, 121

Bierikowski Witomir, kpt. pil. (por.)
283

Bierikowski Z., kpt. 113

Biezunski Jan, sierz. strz. 131

Biliniski B., por. 143

Block Stanistaw, kpt. pil. (por.) 76,
246

Blumentritt, 86

Btachowski J., por. obs. 186

Bob, chor. pil. 194

Bohuszewicz Wladystaw, ptk dypl.
obs. (pptk) 57-61, 347

Bokalski Michat, ptk pil. (pptk) 58,
307, 310, 347

Borikowski Roman, sierz. pil. 134

Borek, sierz. strz. 193

Borowski Jan, ppor. pil. (sierz) 86

Borzemski Czestaw, por. obs. (ppor.)
120, 121

Braun Wlodzimierz, por. pil. 300

Bregman Jerzy Jozef, por. obs. 154

Brejnak Stanistaw, pptk pil. inz.
(kpt.) 116, 118, 284
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Brocgocki Jan, ppor. pil. (sierz.)

12

Brooke Allan, Sir, marszatek 259,
299

Brych, kpr. strz. 175

Brzeski Stanistaw, por. pil. (ppor.)
76, 101, 246

Brzezina Stanistaw, ptk pil. (kpt.)
32, 61, 76, 95, 97, 101, 106, 235,
264, 285, 310, 352

Brzeziniski Jan, kpt. pil. (ppor.) 103,
285 s

Brzozowski Maksymilian, mjr pil.
(kpt.) 141, 282 '

Brzozowski Michat, sierz. pil. 79, 81

Bryl Edward, sierz. strz. 142

Buckiewicz, ppor. obs. 123

Buczma Jan, pptk obs. (kpt.) 170,
171, 174

Buczytko Wactaw, chor. pil. 188

Bujakowski Stanistaw, st. sierz. pil.
300

Bujalski Aleksander, mjr obs. (por.)
32, 131, 341, 342

Bukowiecki Grzegorz, por. pil. 117

Burkiewicz H. M., por. pil. (ppor.)
152

Burzynski Kazimierz, kpt. pil. (por.)
295, 296

Carter, F/O 85, 86

Castle, S/Ldr 156

Cazalet Victor, posel, pil. 336
Cebrzyniski Jerzy, ppor. pil. 79
Chatupa Stanistaw, ppor. pil. 77, 80,

85

Chatupnik Wiktor, por. pil. 300

Chelmicki Stanistaw, kpt. pil. (por.)
285

Chlopik Tadeusz, kpt. pil. 80

Chlopicki K., kpr. rtg. 183

Chomka Waclaw, por. obs. 187

Chrzanowski Jerzy, kpt. inz. (por.)
311

Chudek Aleksander, st. sierz. pil.
(sierz.) 246

Churchill Winston Spencer, premier
72, 92, 108, 266, 271, 273, 299,
335

Chwalibég Zygmunt, chor. pil. 233

Ciuta Tadeusz, chor. pil. 231

Cook H. D., S/Ldr 95

Cooper J., W/Cdr 253, 314

Cooper Merian, ptk pil. 107



Cotten, F/Sgt 123

Crook D. M., F/Lt 76

Curie-Sktodowska Ewa 85

Curie-Sklodowska Maria 85

Currie Jacob, F/Lt 233

Cwynar Michat, kpt. pil. (ppor.) 246

Cwynar Stanistaw, pptk pil. (mjr)
135, 137, 282

Czapiewski J., por. pil. 99

Czarnecki K., kpr. strz. 186

Czaykowski Zbigniew, mjr pil. (por.)
113, 213, 285

Czekalski Franciszek, plut. pil. 191

Czekalski Wactaw, sierz. pil. 191

Czerniak Jerzy, ppor. pil. 77, 85,
102

Czerny Jan, mjr pil. (kpt.) 77, 85

Czerpak Wiladystaw, sierz. pil. 188,
190

Czerniawski Roman, mjr. dypl. pil.
(kpt.) 341, 352

Czerniawski Stanistaw, sierz. pil. 187

Czerski Leon, pptk obs. mgr (mjr)
57

Czerwinski Andrzej, por. pil. (ppor.)
242

Czerwiniski Tadeusz, kpt. pil. (por.)

70, 80, 85, 104, 106, 283

Czerwonka Jézef, plut. rtg. 140

Czetowicz Kazimierz, mjr. pil. (kpt.)
174, 283

Czotowski Tadeusz, pptk pil. (mjr)
145,283

Cylwik Jan, sierz. pil. 194

Czyzun Hieronim, por. pil. (ppor.)
188-190

Damm A., ppor. pil. 105

Damsz Jerzy, kpt. pil. inz. (por.)
122, 123

Danielewicz Jézef, kpt. obs. (ppor.)
156

Danik Jan, plut. strz. 140

Daszewski Kazimierz, por. pil. 79

Davidson A. P., G/Cpt. 32, 130

Davis, S/Ldr 94

Davis, P/O 69

Dabrowa Adam, pptk obs. (mjr)
142, 282

Dgbrowski, por. 308

Dej Czestaw, kpt. obs. (ppor.) 131

Derma Joézef, st. sierz. pil. 300

Debowski J., kpr. rtg. 145

Diugaszewski A., por. pil. 291

Dobek Mikotaj, kpr. 176

Dobezyniski Franciszek, plut. mech,
176

Doboszynski Adam, inz. 344

Dobrowolski Kazimierz, kpt. pil.
(por.) 184

Dobrowolski, sierz. strz. 193

Dolinski Stanistaw, mjr obs. (kpt.)
141, 310

Donavan, S/Ldr 95, 100

Douglas Sholto, Sir, marszalek 97
330, 331, 337

Dowding Hugh, Sir, marszatek 91

Drabik Stefan, chor. techn. 198

Drecki Wiadystaw, kpt. pil. (ppor.)
110

Dreszer Gustaw, gen 348

Drexel-Biddle Anthony, amb. 107

Drobinski Bolestaw, kpt. pil. (ppor.)
76, 100, 246, 283

Drozdziek P., kpr. rtg. 173

Druciak W., kpr. rtg. 187

Drybanski Z., kpt. pil. (ppor.) 242,
285

Drysdale J. L. M., W/Cdr 130

Dubiel Karol, sierz. mech. 176

Dudzinski Piotr, ptk pil. (pptk) 61,
133, 136, 155, 283, 337, 339

Dudziriski Stanistaw, pptk obs. inz.
(kpt.) 337

Dukszto Wiadystaw, mjr obs. (kpt.)
142, 282

Duriczewski  Zbigniew,
(por.) 172 "

Duriasz Marian, kpt. pil. (ppor.)
220, 282

Duszezak, sierz. rtg. 187

Dymek Tadeusz, kpt. obs. (ppor.)
310

Dziadosz Ludwik, por. obs. 143

Dziegielewski  Antoni, por. pil.
(ppor.) 117, 120

Dziewulski Julian, pptk pil. (mjr)
308, 322

mjr obs.

Eckel, st. sierz. pil. 300

Edelman, sierz. strz. 189

Ehrlich Stanistaw, sierz. strz. 186
Eisenhower Dwight, general 30
Ejbich J., por. pil. 193

Ekiert Tadeusz, sierz. pil. 122
Elzbieta, krolowa 133

Erdtracht Edmund, kpt. admin. 310
Etheridge Laurence, P/O 235

355
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Fahrman, F/Lt 85

Falkowski Jan, mjr pil. (por.) 113,
246, 283

Farley, W/Cdr 251, 252

Farmer, F/Lt 70

Fedak Jerzy, sierz. strz. 186

Federenko Aleksander, por. pil.
(ppor.) 151

Fengier Dominik, por. pil. 132

Feri¢ Mirostaw, por. pil. 77, 78, 83,
97, 246

Feuchter Georg 90

Figura Ryszard, por. pil. 173

Firley-Bielaniski Stanistaw, por. obs.
132

Fiumel Antoni, ptk dr (pptk) 57,
58, 321

Floryanowicz Stefan, mjr pil. 131,
133

Forbes R. S., F/Lt 71, 78, 79, 98

Franaszezuk Stanistaw, plut, rtg. 134

Franaszezuk Tadeusz, kpt. obs. 310

Franczak S., ppor, rtg. 172, 173

Franczak Stanistaw, plut. pil. 187,
191

Frantisek Jozef, ppor. pil. (sierz.)
78, 79, 81, 82, 83, 86, 97, 246

Frey Julian, kpt. pil. 95, 285

Frylinski Zygmunt, kpr. pchor. rtg.
191

Fuller J. F. C., gen. 89

Furian Zbigniew, sierz. pil. 143

Fusiniski Jan, por. pil. (ppor.) 120

Gabszewicz Aleksander, pptk pil.
(por.) 79, 99, 100, 103, 104, 106,
112, 213, 220, 222, 242, 246, 285

Gaertner Antoni, pptk techn. (mjr)
310

Gajda Bronistaw, kpr. uzbr. 176

Gajewski Henryk, plut. naw. 126

Gajewicz Wladystaw, por. obs. 194

Galland Adolf, gen. 90

Gatezynski Stanistaw, mjr obs. (por.)
183

Garstecki Kazimierz, por. pil. 194

Gavin C. B., F/Sgt 336

Gawlik L., sierz. pil. 186

Gawor Edward, kpr. radiomech. 176

Gawronski, por. pil. 231

Gazda Feliks, kpt. pil. 300

Gagsecki Jozef, por. obs. 126

Gemsa R., kpr. rtg. 170

George Arthur, Sgt naw. 236
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Gebicki Henryk, sierz. strz. 173

Gedziorowski, sierz strz. 132

Gibas L., kpr. rtg. 184

Giedroy¢ Witold, ppor. pil. 300

Gillan, S/Ldr 97

Gladych Bolestaw, kpt. pil. (ppor.)
246

Glowacki, por. pil. 193

Glowacki Antoni, kpt. pil. (sierz.)
76, 86, 203, 242, 246, 284

Gléwezynski Czestaw, mjr pil. (por.)
70, 71, 246

Gluski Ryszard, por.. obs. (ppor.)
183

Gmitrowicz, st. sierz. pil. 300

Gnys Wiadystaw, kpt. pil. (ppor.)
75, 85, 220, 222, 223, 285

Godlewski Bronistaw, sierz. strz. 148

Goebel Gerhard, sierz. pil. 132

Gotgbiowski L., sierz. pil. 172, 173

Gotko Jerzy, kpt. pil. (por.) 203,
284, 310

Gomulinski Franciszek, pptk obs. inz.
(kpt.) 310, 311

Gorka P., sierz. strz. 186

Grabowski Hilary, pptk bal. 60

Graczyk Witold, sierz. pil. 142

Graham W., S/Ldr 130

Gralewski, kurier z Polski 336

Gramiak P., szer. strz. 174

Green William 52

Gregorowicz Stanistaw, st. sierz. 300

Grodzicki Stanistaw, ppik pil. (kpt.)
115, 116, 231, 233, 235, 283, 284

Grodz B., st. szer. 117

Gronkowski, sierz pil. 300

Gruszka Antoni, ptk int. (pptk) 57,
60, 322

Gryglewicz Jozef, mjr obs. (por.)
281

Grzanka Roman, kpt. pil. 120

Gustowski Zdzistaw, kpr. strz. 179

Haas Zygmunt, sierz. pil. 233, 234

Haberek Franciszek, pptk dypl. 59,
347

Haller Jozef, gen. 96

Haltas Stefan, por. obs. 131

Hanburg P., S/Ldr 233, 234, 236

Harding, F/O 69

Harris Arthur, Sir, marszatek 136,
137, 149

Hart Jack, F/Lt naw. 236



Henneberg Zdzistaw, kpt. pil. (por.)
717-80, 85, 86, 97, 99, 246, 283

Herman Otto, sierz. strz. 189

Herrick M., S/Ldr 231

Herring W. S., S/Ldr 336

Hewitt, admirat 299

Hiszband Robert, mjr pil. inz. 139,
140

Hitler® Adolf, 87-89, 238, 243

Hochhut Rolf 335

Hojden Tadeusz, por. pil. 100

Horbaczewski Eugeniusz, kpt. pil.
(ppor.) 110, 219, 240-242, 246,
284

Hryniewicz Jan, kpt. pil. 46, 199

Idzikowski Zbigniew, por. obs. 134

IHaszewicz Wladystaw, sierz. pil. 117,
118

Inglis, por. pil. 150

Irving David 335, 340

Istel Z., kpr. 117

Iwaszkiewicz Wactaw, ptk pil. 57,
58, 70

Izycki Herman, sierz. strz. 188

Izycki Mateusz, gen. bryg. pil.
(pptk dypl.) 29, 31, 58, 60, 61,
264, 274, 276, 292, 300, 346, 347,
350-352

Jablonski L., kpr. strz. 170

Jachimowicz, sierz. strz. 194

Jachimowicz, F/Lt 16

Jagielto Wiadystaw, por. obs. 186

Jander, por. pil. 300

Janicki Zygmunt, mjr pil. 186

Janicki Bronistaw, sierz. strz. 191

Janicki, st. sierz. bomb. 154

Jankiewicz Jerzy, mjr pil. (por.)
101, 103, 283

Jankowiak Kazimierz, plut. pil. 116,
123

Jankowski Bogdan, kpr. strz. 191

Jankowski Jan, pptk obs. 130, 134,
283

Jankowski W., por. obs. 146

Janus Stanistaw, mjr. pil. (por.)
102, 104, 106, 112, 246, 284

Januszewicz Wojciech, por. pil. 84

Jarkowski Bolestaw, mjr pil. (por.)
155, 282

Jarno R., plut. pil. 174

]arosuwsh F., plut. mech. poki. 172

Jaroszynski Zbigniew, kpt. obs.

} (poil ) Jnak 179pdmo 184

asins pt z.) 131

Jasinski Marian 3 v

Jasinski T., kpr. strz 174

Jasinski Tndeusz, por. pil. 300

Jasionowski Walerian, mjr pil. (kpt.)
94, 284

Jastngbsh Franciszek, kpt. pil. 80,
81, 85, 86

Jaworskx Adam, ppik inz. (kpt.) 70

Jaworski ierz, ppor. pil. (sierz)
124, 126

Jeka Jozef por. pil. (sierz) 100, 246

Jensen Stanistaw, sierz. pil. 131

Jerzy VI 82, 130, 131, 133, 207

Jeziorowski, sierz. strz. 188

Jodl, general 89

Joniski Edward, sierz. pil. 170, 182

Jozefiak Kazumeu, kpr. strz. 184,
186

Joyce A. J., F/Sgt 235

Jubb Ralph, F/Lt 310

Jungraw Jozef Maksymilian, pptk
obs. 332

Kaczan, sierz. strz. 187

Kaczan Henryk, por. obs. (ppor.)
235

Kaczmarek Stefan, kpr. mech. 176

Kalina Kazimierz, pptk. pil. 57

Kalinowski Franciszek, pptk dypl.
obs. (kpt.) 16, 32, 57, 58, 120,
125, 307, 310, 323, 347

Kalisiewicz, sierz. strz. 118

Kalkus Wiadystaw, gen. bryg. pil.
27, 58-61

Kalpas Romuald, kpt. pil. inz. (por.)
339

Katuza Mieczystaw, kpt. pil. (por.)
233

Karais Jerzy, sierz. strz. 116, 123

Karez L., sierz. strz. 193

Karpinski Stanistaw, gen. bryg. pil.
(ptk) 31, 58, 60, 61, 134, 346,
347

Karpiniski Tytus, ptk obs. inz. 58,
326

Karubin Stanislaw, sierz. pil. 77, 78,
246

Karwowski Lech, por. obs. 116

Karwowski Wlodzimierz, por. pil.
(ppor.) 70, 80, 81, 85
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Kasprzyk Alfred, mjr dypl. (kpt)
323, 347, 351

Kawa S., por. obs. (ppor.) 182, 189

Kawalecki Tadeusz, kpt. pil. (por.)
310

Kawnik Erwin, por. pil. 101

Kellet R. G., S/Ldr 71, 77, 78, 80,
98

Kelly F., Sgt 336

Kent, F/Lt 71, 98

Kepak, chor. naw. (Czech) 126

Kern, kpt. obs. 341

Kedzierski Stanistaw, st.
141

Kielan S., ppor. pil. 186

Kielich Kazimierz, mjr pil. 134

Kiettyka M., chor. pil. (sierz) 187,
189, 191

Kierski Adam, por. 300

Kijak K., chor. pil. 241

Kita Marian, st. sierz. pil. 232

Kieczlkowski, ppor. pil. 85

Kleczyriski Bogdan, pptk dypl. pil.
(mjr) 134, 136, 283, 307, 310

Kleiner Arnold, ppor. pil. 231

Kleist, marsz. 86

Kleniewski Antoni, por. pil. 300

Kleniewski Stefan, sierz. pchor. pil.
85

Klimecki Tadeusz, general 336

Klisz Wiadystaw, chor. pil. 295

Klosowski Stanistaw, chor. pil. 258

Knappe Stefan, mjr dr (kpt.) pil.
308

Kobiela B., st. szer. pil. 77

Koc Tadeusz, kpt. pil. (por.) 113,
283

Keeyk B., kpr. strz. 174

Kolanko Tadeusz, por. pil. 188

Kolano Julian, por. obs. 188, 190

Kotaczkowski Wojciech, mjr pil.
(por.) 100, 103, 106, 112, 283,
310

Kotodziej Wlodzimierz, sierz. strz.
191

Kotodziejek Henryk, mjr pil. (kpt.)
141, 282

Kotodziejski T., por. obs. 184, 186

Komar Leon, mjr pil. 57

Komarnicki Tytus, prof. 340

Konarski Mieczystaw, pptk.
57-59

Kondracki Lech Andrzej, por. pil.
240

Konkiel Florian, kpr. mech. 176

sierz. pil.

techn.
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Konopasek Kazimierz, mjr pil. (kpt.)
231, 283

Kontowt, kpt. 308

Kornski Jan, por. pil. 188

Kopanski Stanistaw, gen. dyw. (ptk

dypl.) 351

Korbut Czestaw, pptk obs. (kpt) 16,
59, 182, 187, 191, 283

Kornicki Franciszek, kpt. pil. (ppor.)
113, 284, 285

Kopak, chor. 126 &

Korpacz A., st. szer. pil.

Kosarz W., sierz. pil. (kpr) 77, 85

Kosianowski, sierz. strz. 131

Kosmowski Leon, sierz. pil. 100

Kostuch Marian, kpt. obs. (por.) 141

Kosturkiewicz A., st. sierz. pil. 172

Kot Franciszek, st. sierz. pil. 126

Kotowski Maksymilian, kapelan 300

Kowala, sierz. pil. 101

Kowalezyk Adam, pptk pil. (kpt.)
150, 282, 283

Kowalczyk Stanistaw, kpr. strz. 141

Kowalewicz Pawel, sierz rtg. (kpr)
187

Kowalewicz Z., kpr. pil. (por.) 175

Kowalski Julian, kpt. pil. (por.) 70
80, 81, 82, 85, 103, 282

Kowalski, por. 191

Kowalski, sierz. strz. 131

Kozak Jan, por. pil. (ppor.) 140

Koziet E., plut. pil. 184

Koztowski, sierz. pil. 172, 173

Koztowski K., kpr. bomb. 145

Kozminiski Antoni, mjr obs. (kpt.)
59

Kozminski Mieczystaw,
plot 311

Krajewski K., plut strz. 184

mjr art.

Kranc Jerzy, mjr pil. obs. (kpt.)
187, 191, 192, 283
Krnsnodgbs]u Zdzwlaw, pptk  pil.

(mjr) 71, 78, 213, 283
Krassowski Jerzy, ppor. pil. 134
Krawczyk Stanistaw, por. pil. 181
Krawiecki Czestaw, kpt. obs. (por.)

122
Kreip Werner, general 89
Krempa Ludwik, por. pil. 192
Krol Stanistaw, mjr obs. (por.) 250,

255, 258, 264, 282
Krél Wactaw, mjr pil. (ppor.) 77,

85. 113, 246, 282
Krolikiewicz Tadeusz, por. inz.

(ppor.) 323



Kropinski Adam, pptk pil. (mjr)
282

Krynski Stefan, kpt. pil. 133

Krzepisz Emil, kpt. pil. (por.) 192

Krzystyniak  Stanistaw, pptk pil.
(kpt.) 138, 141, 282

Krzyszezuk, por. obs. 172

Kubacik Franciszek, kpr. strz. 176,
180, 181

Kue, sierz. pil. 170

Kucharski Mieczystaw, mjr pil.
(por.) 145, 146, 148, 174, 282

Kuflik Naftali, sierz. obs. 187

Kukiel Marian, dr, gen. dyw 8

Kulezycki Stanistaw, por. pil. 339

Kulesza Feliks, por. pil. 300

Kulicki J., por. strz. 186

Kulinski Jézef, por. obs. 132

Kutakowski Adam, 336

Kutakowski Andrzej, kpr. strz. 140

Kurdziel Tadeusz, mjr pil. 300

Kurek Z., por. pil. 117

Kurnik Jan, sierz. pil. 189

Kurowski L. J., kpt. pil. (ppor.)
151

Kurylowicz Lew, kpt. pil. (por.) 112

Kurzeja Jan, kpt. piech. (por.) 311

Kurzempa Zenon, mjr pil. (por.)
32, 341, 342

Kusek Franciszek, kpt. dypl. obs. 57,
347

Kuszel L., kpr. strz. 174

Kuzian Kazimierz, pptk pil. (mjr)
148, 150, 282

Kwieciniski Bogdan, ptk dypl. (ppik)
314, 347

Ladro Emil, mjr pil. (kpt.) 181,
184

Landsman Emil, ppor. pil. 105

Langhamer Zdzistaw, kpt. pil. (ppor.)
107

Laskowski, sierz. pil. 300

Lech T., ppor. pil. 235

Ledniak R., sierz. strz. 187

Leigh-Mallory Stafford, Sir, marsza-
tek 105, 242

Lemieszonek Jan, kpt. obs. (por.)
231

Lencwood, S/Ldr 109

Lenczowski Kazimierz, sierz. pil. 131

Lender, sierz. strz. 189

Leska Anna, por. pil. (ppor.) 291

Leszkowicz A., kpr. rtg. 152

Lesniowska Zofia 336

Letowt Witold, dr, mjr 300

Lewandowski Kazimierz, plut. strz.
191

Lewandowski Maksymilian, mjr pil
(por.) 122124, 126, 284

Lewandowski Mieczystaw, ptk inz.
(pptk) 31, 59-61, 337, 339

Lewis K. P., W/Cdr 129

Lewkonowicz Stefan, sierz. strz. 173

Lewkowicz Janusz, mjr pil. inz.
por.) 171, 200, 310

Lewkowicz Sykstus, kpr. pil. 140

Lissowski Zbigniew, ppor. obs. 117,
118

Lock H. P. 336

Lowndes F/Sgt 123

Lutostawski Roman, kpt. pil. 294,
300

Luzinski Stanistaw, ptk obs. 347

Lagowski Julian, mjr obs. (kpt.)
231, 1233

Yfaguna Piotr, pptk pil. (kpt.) 70,
85, 95, 99, 100, 282

Yapka Stanistaw, mjr pil. (por.) 80,
113, 282, 283

Lapkowski Wactaw, mjr pil. (por.)
98, 100, 101, 246, 283

Fapot, sierz. strz. 131

Laszkiewicz Stefan, mjr dypl. pil.
(kpt) 94, 284

Lazarowicz Jerzy, kpt. obs. (por.)
117

Yokuciewski Witold, kpt. pil. (por.)
79, 80, 100, 246

Luczkowski Olgierd, kpt. obs. (por.)
166

Yugowski Kazimierz, sierz. strz. 187

Lukasiewicz, sierz. strz. 189

Fukasik Fidelis, kpt. obs. 140, 198

Fukinski Aleksander, mjr obs. (kpt.)
198, 231

fukowski A., ppor. pil. 77

Yysek Antoni, ppor. pil. (kpr.) 85

Mac Farlan, gubernator Gibraltaru
339

Machej Stanistaw, por. pil. (ppor.)
143

Maciejowski, por. pil. 240

Maciejowski Michal, ppor. pil. 76,
246

359



Mac Niece-Foster, Air Commodore
132

Madej S., ppor. pil. 126

Madejski Wiadystaw, pptk obs. (mjr)
58-61, 198, 351, 352

Majchrzak Leonard, sierz. pil. 99

Majer Jerzy, kpt. obs. (por.) 231

Makowski Wactaw, ptk pil. inz.
(pptk) 32, 33, 60, 61, 128, 129,
131, 132, 135, 164, 282, 291, 346,
347, 350

Maksymowicz-Raczynski Stefan, ppor.
pil. 117

Malezyk Stanistaw, kpr. strz. 175,
179, 184

Malinowski, sierz. pil. 101

Malinowski J., ppor. pil. 77

Matuszek Konrad, por. obs. (ppor.)
122

Matynicz Lech, por. pil. 191

Mamak, sierz. strz. 154

Manasiak Marian, sierz. strz. 134

Manthey Ulryk, kpt. dr 300

Mareciniak Jan, kpt. pil. (por.) 283

Marczak Rudolf, chor. pil. 193

Marecki Andrzej, ptk 336

Markiewicz, sierz. strz. 194

Markiewicz Andrzej, por. obs. inz.
141

Marton Bronistaw, plut. pil. 191

Mason M., W/Cdr 197

Massalski Stefan, kpt. pil. 300

Maslanka Ludwik, kpt. obs. 173

Maslanko Benedykt, chor. pil. 300

Matjaszek L., sierz. pil. 170, 182,
189

Matlak Franciszek, plut. rtg. 184,
186, 191

Matuszewski S., por. obs. 186

Matysiak Czestaw, por. pil. 300

Mazurkiewicz M., ppor. pil. 172

Meitlis Ignacy, por. obs. (ppor.) 188

Micel Ferdynand, sierz. pil. 192

Michalski Leon, kpt. obs. (por.) 125

Michalowski Jan, mjr pil. (por.)
118, 120, 284

Michowski Stanistaw, mjr obs. (kpt.)
310, 332, 341, 346

Miedziak, por. strz. 188

Mielecki Leopold, kpt. pil. (por.)
188

Mierzwa Bogustaw, ppor. pil. 99

Miedzybrocki Lestaw, por. pil. 191

Mika Jan, kpt. obs. (por.) 118, 122

Miksa W., kpt. pil. (ppor.) 113, 285
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Mikotajczyk Ignacy, st. sierz. 84, 294,
300

Mikotajezyk Stanistaw, premier 266

Mikulski, ppor. 300

Milewski Tadeusz, por. 300

Mitkowski, mjr pil. 308

Minakowski Wiadystaw,
176, 181, 332

Mincer Bogdan, pptk dypl. broni
panc. (kpt.) 311

Miodonski Stanistaw, ks;iqdz 60, 322

Mioduchowski Stanistaw, kpt. pil.
inz. (por.) 270 v

Misselbrook, S/Ldr 152

Mitz C., sierz. pil. 295

Mtynarski Wiadystaw, kpr. strz. 176,
181

Mochnacki Zygmunt, por. pil. (ppor.)
233

Moller Jerzy, sierz. strz. 188

Montgomery Bernard, marszalek 211

Morawski Julian, kpt. pil. (ppor.)
179, 180

Morawski Zygmunt, chor. pil. 300

Morzewski M., kpr. strz. 173

Mosseley George, F/Lt 233

Mount M., S/Ldr 95

Murzynski, kpt. 308

Muszata E., kpr. strz. 184

Miiller W., kpr. strz. 184

Miimler Mieczystaw, pptk pil. 69,
70, 81, 85, 106, 212, 246, 282

mjr obs.

Nalepa Jozef, sierz. pil. 152

Narkiewicz, sierz. pil. 70, 85

Netter Wactaw, por. pil. 300

Newall Cyril L. N., Sir, marszalek
80, 82

Newling Michael, P/O 76

Neyder Marceli, kpt. pil. (por.) 117,
118

Niemiec Pawet, kpt. pil. (por.) 99,
113, 283-285

Niewiara Andrzej, sierz. pil. 102

Niewiarowski Roman, kpt. pil. 58-
60, 341

Nieznaniski Bolestaw, mjr pil. 57

Nixon Leslie, W/Cdr 70

Nogaj Zygmunt, plut. rtg. 140

Nowak, st. szer. 132

Nowak M., por. pil. 186

Nowak Wtadystaw, kpt. pil. (por.)
99

Nowakiewicz Z., kpr. pil. 77, 85



Nowicki Adolf, kpt. obs. (por.) 172,
173, 175, 180

Nowicki Bolestaw, mjr obs. (por.)
174, 175, 310

Nowierski Teofil, pptk pil. (por.)
76, 100, 103, 104, 113, 213, 284

Nowosielski B., por. pil. 241

Nugent, F/Sgt 233

Ochalski Jan, kpt. pil. (por.) 191

Oles Tadeusz, kpt. obs. (ppor.) 181

Olszewski Adam, kpt. obs. 310

Olszewski Stanistaw, ppltk obs. 61

Omieljaszko M., plut. pil. 173

Orda Stanistaw, por. pil. 300

Orlinski Bolestaw, mjr pil. (kpt.)
231, 232, 283

Orr-Ewing 1., poset 308

Orfowski Jozef, mjr pil. (kpt.) 57

Orzechowski Jerzy, pptk pil. (mjr)
98, 120, 122, 123, 283, 284, 310

Osika W., por. pil. 152

Ostaszewski Piotr, mjr pil. (por.)
76, 154

Ostrowski Henryk, chor. naw. (plut.)
117, 118

Ostowicz Antoni, por. pil. 76

Ostrowski Jozef, pptk pil. (kpt.) 16,
59, 61, 136

Ostrowski Juliusz, chor. pil. 300

Owsianka Stanistaw, mjr obs. 57

Oyrzanowski Wactaw, st. sierz. mech.
120

Ozimkowicz, sierz. strz. 194

Ozyra Piotr, por. pil. 285

Pacholezyk Jan, kpt. pil. (por.) 126

Paczka Jan, por. obs. (ppor.) 155

Pajko Czestaw, por. strz. (ppor.)
171, 172

Pakuta, sierz. strz. 189

Palak, sieri. pil. 80

Paliwoda Karol, sierz. strz. 132

Pankrac Wilhelm, kpt. pil. inz. 76

Pastwa W., plut. pil. 186

Parzych Zenon, kpr. naw. 233

Pasyk Jan, sierz. strz. 188

Paszkiewicz, st. sierz. strz. 172

Paszkiewiez Ludwik, kpt. pil. (por.)
71, 80, 83, 97, 246

Patalon Stanistaw, por. obs. 142

Patton George S., general 221

Pawlikowski Stefan, ptk 57, 58, 60,
86, 96, 113

Pawlowski W., chor. pil. 294, 300

Pelmy Kathlen 83

Pendred L. P., Group Captain 131

Perun Jézef, sierz. rtg. 142

Perzanowski Jan, kpt. laezn. (por.)
311

Peterek Edward, sierz. pil. 77, 81,
100

Peterek Edward, mjr pil. 300

Peski Marian, por. obs. 172, 182

Pialucha Jozef, sierz. mech. poklad.
153

Piasecki, chor. pil. 193

Piasecki Jozef, chor. pil. 300

Pigtkowski Henryk, por. pil. (ppor.)
146

Pigtkowski Zygfryd, pptk obs. (mjr)
59, 60, 290

Piechowiak Zygmunt, plut. rtg. 176,
181

Piekarski Leon, por. obs. (ppor.)
232

Piekarski Marian, plut. strz. 170, 182

Piekut Bolestaw, st. sierz. pil. 300

Pietkiewicz Stanistaw, mjr obs. inz.
(kpt.) 57, 311, 341

Pietrasiewicz St., kpt. pil. 300

Pietrasik Adolf, ppor. pil. (sierz.)
246

Pietraszkiewicz Stanistaw, pptk pil.
(kpt.) 95, 102, 115, 284

Pietrzak Henryk, kpt. pil. (ppor.)
107, 241, 246

Pietrzak Wincenty, sierz. strz. 187

Pilech Karol, ppor. pil. 80, 85

Pilniak, kpt. pil. (ppor.) 192, 193

Pilniak Bogustaw, por. pil. 300

Pitat S., plut. rtg. 186

Pitsudska Jadwiga, ppor. pil. 291

Pitsudski Jozef, marszalek 291

Pinder 336

Piniewski, strz. 187

Piotrowski J., kpt. pil. (ppor.) 191

Piotrowski Maciej, mjr pil. (por.)
199, 200, 202, 284, 310

Piotrowski Witold Jacek, pptk pil.
(kpt.) 135, 138, 201, 282, 284

Pisarek Marian, mjr pil. (por.) 79,
81, 99, 103, 104, 246, 284

Pisarek Z., sierz. strz. 166

Piskorski W., st. szer. strz. 183

Pistl Zygmunt, ptk pil. (pptk) 197,
201, 284, 337

Plachcinski S., por. obs. 183

Plawski Daniel, por. pil. 140

Ploriczyriski Stanistaw, sierz. pil. 295
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Pniak Karol, kpt. pil. (ppor.) 76,
246, 284

Pociask Stanistaw, pptk laczn. (mjr)
59, 60

Podgajny Edward, sierz. naw. 117

Podgérski Kazimierz, plut. strz. 140

Podgérski S., ppor. pil. 118

Polaczek E., kpr. pil. 77

Polakowski S., sierz. pil. 187

Ponikiewski Jézef, por. 336

Poptawski Jerzy, mjr pil. (por.) 113,
246, 284

Porebski B., por. pil. (ppor.) 186

Postol L., kpr. strz. 182

Potocki Wiadystaw, kpt. pil. 284

Poziomek Stanistaw, pptk dypl. obs.
(kpt.) 32, 61, 136, 171, 174, 191,
283, 341, 342, 352

Pozyczka Teofil, mjr pil. (por.) 150,
155, 282

Prazmowski-Belina Janusz, kpr. obs.
145

Prazmowski Jan, por. bomb. (ppor.)
171

Prchal Edward, kpt. 336, 338, 340

Pronaszko Mieczystaw, mjr obs.
(kpt.) 181, 182, 184, 283

Przybylski, chor. pil. 300

Przybylski Wojciech, por. obs. (p-
por.) 191

Przytuski Kazimierz, por. pil. (ppor.)
231

Przysiecki Eugeniusz, dr, kpt. pil.
(por.) 145

Pustelniak Marceli, pptk obs. (mjr)
57, 59, 60

Pustéwka L., por. pil. 295

Putz Tadeusz, por. strz.
(sierz.) 142

Puzyna Stanistaw, ppor. obs. 117

Pyszny, sierz. strz. 193

bomb.

Rach Karol, kpt. pil. (ppor.) 118

Radecki Roman, kpr. strz. 140

Radomski Jerzy, kpt. pil. (ppor.)
310

Radomski Zdzistaw, por. pil. (ppor.)
102

Radziwitt Karol, kpt. inz. (pchor.
sierz.) 16, 61

Radzyminiski Jan, kpr. pil. 145

Ranoszek Gerard, mjr pil. (por.)
118-120, 126, 284

Ratajczak, sierz. rtg. 154
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Ratajczak Franciszek, mjr pil. 300
Rayski Ludomil, gen. bryg. pil. inz.
29, 61, 268, 292, 300, 347, 351
Rech Maksymilian, sierz. pil. 146
Referowski Ryszard, mjr dypl. pil.

(kpt.) 57, 233235, 347
Rembecki Franciszek, plut. pil. 152
Rerutkiewicz Jan, mjr int. (kpt.) 57
Retinger W., kpt. pil. (ppor.) 113,

220, 284
Rewski, por. obs. 131 _

Riess Stanistaw, por. pil. inz. 145,

314 v
Riley, F/Lt 69, 77, 81, 85
Ritchie Alan Patrick, marszatek 276
Robb James, Sir, marszalek 238
Robertson, F/Sgt 234
Rodziewicz J., kpr. pil. 184, 186
Rodziewicz L., sierz. pil. 184
Rogalski Wiadystaw, mjr obs. (por.)

132, 142
Rogg, F/Sgt 232
Rogowski Jan, sierz. pil. 78
Rolinski S., por. pil. (ppor.) 186
Rolski Tadeusz, pptk pil. (kpt.) 61,

94, 101, 104, 108, 213, 283
Romiszewski Wiktor, kpt. pil. 300
Roosevelt F. D., prezydent St. Zjedn.

108, 271
Rosinski, por. obs. 231
Roskill S. W., 169
Rossochacki Antoni, st. strz. 86
Roubo, plut. 84
Rozanski J., por. pil. 152
Ruchaj Aleksander, ptk dypl. (ppik)

piech. 311
Rudkowski Roman, ptk pil. (pptk)

32, 33, 129, 131, 135, 250, 251,

253, 254, 282
Rundstedt von, marszatek 86, 154,

224
Rusin Jan, por. obs. 300
Rutkowski Kazimierz, mjr pil. (por.)

97, 106, 113, 246, 283
Rybarczyk P., sierz. pil. 184, 187
Rybinski C., plut. mech. poktad. 152
Rylski-Scibor, por. 308
Rypson Jan, pptk pil. 332
Ryzak Jan, kpt. Igezn. (por.) 310
Ryzewski Stefan, por. admin. 310
Rzochowski-Dunin, sierz. pil. 123

Sabitto Kazimierz, mjr pil. 57
Sadowski Bolestaw, por. obs. 123



Sadura Jozef, sierz, rtg. 143

Salewicz Stanistaw, por. obs. 187

Satajezyk S., st. szer. 117

Samulski, ksigdz 232

Sarikowski Adam, sierz. strz. 191

Sasal Zygmunt, kpr. strz. 181

Satchell W. A. J., S/Ldr 69, 77,
80, 81, 85

Sawezynski ~ Stanistaw,
(kpt.) 118

Sawicz Tadeusz, mjr pil. (por.) 100,
113, 284

Saczewski Eugeniusz, kpt. pil. 300

Schmidt J., por. pil. (ppor.) 241

Schultz Adam, por. pil. (ppor.) 180

Scot D. P., S/Ldr 94, 97

Serafin J., kpr. rtg. 182

Serwinski Wactaw, st. sierz. mech.
176

Sedzimir B., kpr. strz. 139

Siadecki Edward, sierz. strz. 191

Siewruk Waldemar, por. pil. (ppor.)
188, 190

Sikorski Wladystaw, general broni,
N.W.! 7:004, 19;+23; 127,332,
46, 70, 130, 131, 148, 162, 196,
249, 254-257, 259, 335, 336, 341,
342, 344, 345

Sinclair Archibald, Sir, minister lot-
nictwa 19, 79, 118, 260, 275

Siudak Antoni, sierz. pil. 80, 84

Siuzdak Tadeusz, por. pil. (ppor.)
173

Siwek Kazimierz, kpr. pil. 240

Skalski Stanistaw, mjr pil. (ppor.)
76, 105, 108-110, 112, 242, 246
247, 285, 330

Skarzynski Stanistaw, pptk pil. 141

Skierkowski Tadeusz, por. pil. (p-
por.) 180

Skinner E. G., S/Ldr 129

Skorobohaty Ignacy, mjr pil. obs.
181

Skowron, st. sierz. pil. 300

Skowron, sierz. pil. 146

Skorecki, sierz. strz. 193

Skrouba Jozef, por. obs. (ppor.) 117

Skubata Marian, mjr obs. (por.) 310

Skwarczynski Edward, plut. strz. 182

Skwierczynski Jan, por. obs. (ppor.)
310

Slatter L. H., marszalek 194

Slessor John, Sir, marszatek 267,
275, 217, 337

Stawiec R., st. sierz. pil. 295

mjr  obs.

Stawinski W., plut. strz. 187

Stodkiewicz Wiadystaw, por. pil. 300

Storn Tadeusz, chor. pil. 241

Storiski J., mgr praw, kpt. 58-60

Stoniski-Ostoja Jan, por. pil. 100,
102, 283

Stuszkiewicz, sierz. strz. 118

Smith John, P/O 233

Smith, W/0 234

Smok Roman, kpt. pil. (por.) 117

Smuts Jan, marszalek 90

Sobieszczanski-Rogala Jan, kpr. rtg.
181

Sobieszczuk Jan, sierz. obs. 131

Sokotowski Zygmunt, mjr obs. (por.)
310, 332

Sottogub Grzegorz, por. pil. (sierz.)
246

Sosnkowski Kazimierz, general broni,
N.W. 3%, 32, 207, 208, 2217, 255,
258, 260, 261, 264, 267-269, 274,
277, 278, 346. 347, 350, 352

Sporny Kazimierz, kpt. pil. (por.)
76, 246

Spurek Wiadystaw, sierz. strz. 188

Stachori Bolestaw, ptk pil. 32, 135

Stalin 266, 331

Stanard, pitk belgijski 242

Stariczuk Edward, mjr obs. (kpt.)
187, 191

Stariczykiewicz Szczepan, por. obs.
(ppor.) 191

Stawarz Tadeusz, sierz. strz. 143

Steinke Ludwik, ppor. pil. (sierz.)
123

Steborowski Michat, kpt. pil. 76

Stoy Kazimierz, mjr obs. (kpt.) 59-
61

Strek Roman, plut. pil. 186

Stroyny Jan, sierz. strz. bomb. 143

Strzembosz Wiktor, por. pil. (ppor.)
99, 100

Stysiak, chor. strz. 154

Sulczewski Wactaw, st. sierz. pil. 300

Suliniski Roman, pptk pil. (por.)
61, 131, 137, 142, 282

Surma Franciszek, por. pil. (ppor.)
99, 246

Suska Jozef, kpt. obs. (por.) 171,
175

Suskiewicz Alfred, por. pil. (ppor.)
125

Suszyriski Edward, kpt. pil. (por.)
231

Sydor Wiktor, chor. pil. 300
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Sylwestrowicz Witold, por. obs. (p-
por.) 123

Szablowski Stanistaw, por. pil. (p-
por.) 120

Szajdzicki Adam, por. obs. (ppor.)
231

Szaposznikow Eugeniusz,
(sierz.) 77, 79, 86, 246

Szarzynski-Sep Stanistaw, por. obs.
(ppor.) 32, 341, 342

Szela Z., por. obs. 139

Szemplinski Ludwik, chor. pil. (st.
sierz.) 123, 125

Szendryk Aleksander, mjr dypl. spad.
(kpt.) 311

Szeremeta Tadeusz, st. sierz. strz. 145

Szczepaniak S., sierz. strz. 186

Szczerbiriski Czestaw, por. pil. (ppor.)
230

Szezerski Jan, pptk inz. 58, 60

Szezesniewski Wiladystaw, mjr pil.
(kpt.) 102, 284

Szezesny Henryk, mjr pil. (por.) 76,
101, 246, 285

Szezurowski Tadeusz, ppor, obs. 231

Szkop Bohdan, por. obs. (ppor.) 120

Szkuta Alojzy, kpt. obs. (por.) 181

Szmajdowicz Tadeusz, sierz. strz. 132

Sznuk Stefan, ptk obs. 29, 57, 60, 61

Szostak Zbigniew, kpt. pil. (por.)
271

Szpek J., plut. mech. 172

Szpinalski Bogustaw, kpr. strz. 191

Szponarowicz Ignacy, kpt. obs. 122,
123, 164

Szpunar W., mjr pil. 57

Szul Ludwik, ptk dypl. pil. (mjr)
16, 57, 58, 61, 212, 347, 352

Szulgin H., sierz. strz. 186

Szulkowski Wiadystaw, por. pil. 100

Szwarnowiecki Zenon, por. obs. 233

Szychowski, st. sierz. mech. poklad.
154

Szymanski, sierz. strz. 188

Szymanski Stanistaw, mjr int. (kpt.)
57

Szymilewicz Z., ppor. obs. 126

Szymkiewicz Leon, mjr obs. (por.)
142

Szyszka Feliks, por. pil. 99, 104, 284

por. pil

Scibor Szczepan, mjr pil. (kpt.) 332
Sniegula Kazimierz, pptk pil. obs.
(kpt.) 142, 283
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Swierz M., ppor. obs. 117
Swistuii G., ppor. 241
Slarzynski, por. pil. 300

Tabaczynski S., por. obs. 120

Tamulewicz, sierz. strz. 193

Tapp William, por. naw. 152

Targowski F., plut. pil. 184

Targowski Stanistaw, por. pil. (ppor.)
175, 181 d

Tarnowski Marian, mjr_pil. 300

Tcholis L., st. szer. strz. 174, 193

Tennent, F/Lt 97

Tereszczenko Jan, kpt. obs. 57

Teychman Norbert, por, strz. (ppor.)
189

Thiesler Kazimierz, plut. pil. 117

Thomson, F/Lt 69, 85

Tillman, st. sierz. 123

Tippelskirch von Kurt, gen. 90

Tomaszewski J., por. pil. (ppor.)
194

Tomezyk Bronistaw, por. 239, 240

Tomlinson George, S/Ldr 115

Trenhard, marszalek 73

Truesdale Carl, ptk pil. 271

Truszkowski Jerzy, plut. rtg. 182

Trzaskowski Jerzy, sierz. naw. 118,
119

Trzebifiski Marian, kpt. pil. (ppor.)
113, 285

Tucknot, F/Sgt 232

Turski A., por. obs. (ppor.) 231

Turzanski Michat, sierz. pil. 117,
118

Tuskiewicz Olgierd, mgr, ptk dypl.
pil. obs. 8, 28, 189, 208, 280, 307,
310, 347, 352

Tuttle C., W/Cdr 171

Twardoch Gerard, plut. pil. 175, 181

Ujejski Stanistaw, gen. bryg. obs. 27,
31, 42, 57-60, 70, 78, 253, 314,
340-342, 344-346

Ulicki A., plut. strz. 183

Ulicki J., st. szer. strz. 139

Ullman T., inz. 337

Urbanowicz Witold, pptk pil. (por.)
76, 78, 79, 80, 83, 85, 86, 96, 97,
99, 245, 246, 283

Urbanowicz Wladystaw, sierz. strz.
145

Uszaliniski, por. pil. 85



Utnik Marian,
wojska 341

pptk dypl. (kpt.)

Voelnagel Antoni, kpt. obs. (por.)
131, 251-254

Wagner Andrzej, sierz. strz. 134

Walczak Jan, chor. pil. 300

Walkiewicz W., plut. rtg. 186

Waltera Wactaw, mjr obs. (kpt.)
170, 171

Walukiewicz Emil, plut, rtg. 179,
184

Wapniarek Stefan, ppor. pil. 77, 81,
85, 86

Waroniski Jézef, ppor. pil. 132

Wasilezyk, sierz. naw. 231

Wasilewski L., sierz. strz. 131

Wasilewski L., por. obs. 174

Waszkiewicz Mieczystaw, ppor. pil.
929

Waskiewicz Kazimierz, st.

300

Wavell Archibald P., lord 299

Wezelik Henryk, mjr pil. (kpt.) 77,
85. 102, 104, 283

Welman, kpr. pil. 77

Werakso Jozef, pptk pil. 189

Wesolowski Marian, kpt. pil. (por.)
103, 284

Westphal Z., general 89

Wedzik, sierz. pil. 85

Wegiel Adam, por. obs. (ppor.) 120

Wegrzyn Henryk, sierz. strz. 133

Whitley J. P., bryg. 336

Widanka S., kpt. obs. 186

Widawski Antoni, por. pil. 232

Wieden Franciszek, ptk pil. 57

Wielgus Stanistaw, por. pil. 99, 101

Wieliezko L. Z., por. pil. 139
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