"Okruchy" cz.3

Z Babimostu

Konczac Techniczna Oficerska Szkote Wojsk Lotniczych w Olesnicy Slaskiej do dyplomu
technika mechanika dotozylem dyplom kolejny - technika elektryka, skutkiem czego po promocji
oficerskiej zostatem jeszcze technikiem elektrykiem a krétko potem dowodcg klucza osprzetu w
pierwszej eskadrze dywizjonu technicznego babimojskiego, czterdziestego piagtego putku lotnictwa
mysliwskiego Wojsk Obrony Powietrznej Kraju. Tak mi si¢ spodobato mocno propagowane wtedy
hasto naszego dowddcy generata Freya - Bieleckiego ,,poznaj sprzet i jego kaprysy”, ze w maksy-
malnie krotkim czasie, to znaczy po dwoch latach stuzby w eskadrze, rzeczywiscie znatem swoj
sprzet tak, ze juz chyba lepiej nie mozna bylo. Przez to, ze wrgcz polubitem swoja prace, wkrotce
osprzet samolotow przestal mie¢ przede mng tajemnice. Nie istniaty wiec zadne ,,kaprysy lotnicze-
go sprzetu”, nie uznawatem tez ,,nietypowych defektow”. Wszystko miato swoja przyczyng, ktora
mozna bylo predzej czy pdzniej ustali¢, pozostawat tylko problem czasu, w ktorym usuwato si¢
defekt. Obstugiwatem wszystkie wersje samolotow MiG-15 i MiG-17, tak szkolne jak i bojowe
poza Lim-2R, ktorych nigdy u nas, na lotnisku, nie byto. W putku mieliSmy tez samoloty TS-8
Bies, ktorych jednak nie lubitem. To byt Swietny samolot, jednak urzadzenie jego kabiny byto inne
niz na samolotach bojowych, co moglo by¢ nawet niebezpieczne dla pilotdow samolotéw bojowych
w sytuacjach ekstremalnych.

Poniewaz na babimojskim lotnisku dos$¢ czgsto ladowaly samoloty i $miglowce z innych
jednostek lotniczych, zdarzato mi si¢ takze usuwac ich defekty i wykonywaé przeglady startowe. Te
obstuge innych latajacych aparatow, ktore przylatywaly na nasze lotnisko, a wigc $migtowcow od
SM-1 do MI-8 czy samolotow transportowych I-12 i [t-14 traktowatem jako wyzwanie czy tez do-
swiadczenie, sprawdzajace moje mozliwosci. Bylo to oczywiscie dodatkowe obcigzenie ale tez i
satysfakcja, bo nieraz styszalem pochwaty zard6wno mojej sprawnosci technicznej, jak i odwagi
przy podejmowaniu si¢ usuwania defektéw. Szczegdlnie pamictam taka pochwate z ust generata
Ohanowicza ze sztabu Slaskiego OkreguWojskowego, ktory to generat byt chyba jedynym Romem
czyli Cyganem z tak wysokim stopniem wojskowym w Ludowym Wojsku Polskim. Dodam, ze
jeden raz obstugiwatem nawet Li-2, czyli starg Dakote DC-3, radziecki samolot transportowy na
amerykanskiej licencji, z czasow drugiej wojny Swiatowej, ktory latat jeszcze w latach szes¢dziesia-
tych, w ktorej$ z naszych jednostek. Przez caty moj czas w stuzbie inzynieryjno-lotniczej miatem to
szczgscie, ze na lotach w ktorych bratem udzial, zawsze wszystkie samoloty, ktore wystartowaty z
pasa naszego lotniska zawsze wracaty na lotnisko bez zadnych problemow. Jedyna katastrofa w
naszym putku w czasie mojej stuzby miata miejsce, gdy bylem w podrozy stuzbowej daleko, bo az
w Szczecinie, przy czym na t¢ katastrofg stan techniczny samolotu nie miat najmniejszego wptywu.

Juz na samym poczatku, w szkole oficerskiej popelitem btad w wyborze specjalnosci lotni-
czej, bo myslatem ze osprzet to mechnika samolotu. W sumie jednak okazato si¢, ze dobrze wyszto,
bo tego elektrycznego osprzetu nauczylem si¢ szybko, a praca byla bez watpliwosci lepsza niz szar-
panie si¢ z ptatowcem 1 silnikiem, gdzie bylo 1 brudniej 1 ucigzliwiej, cho¢by przez bezposredni
kontakt z naftg, smarami i mieszankami hydraulicznymi. Jako dowodca klucza osprzetu, po dwoch
latach w putku, znalem juz wszystko, co zna¢ trzeba bylo na tyle, aby by¢ pewnym, ze zlozony
podpis w ksigzce samolotu jest gwarancja bezpieczenstwa dla pilota. Dwa razy bylem mistrzem
techniki lotniczej w swojej specjalnosci. To si¢ potem nazywato ,,Stalowy Wawrzyn”. Konkursy
byly w Modlinie, w Centrum Szkolenia Lotniczego, premia rownata si¢ prawie miesi¢cznej pensji
porucznika, ale dla mnie wigkszg satysfakcjg byty artykut i zdjecie w ,,Wirazach”, ktorg to gazete
wystatem mojemu Ojcu a takze zachowatem na pamiatke.

Z tamtego czasu pamig¢tam dwa incydenty, ktore mogty spowodowaé katastrofy lotnicze, a
w przypadku ktorych miatem szczescie, bo gdyby to sie zdarzyto, w najlepszym przypadku przy-
najmniej w jakims$ stopniu czutbym si¢ winny. Szczegodlnie w tym drugim przypadku miatem po
prostu duzo szczgscia.



Przestrzegali$my bezwzglednie zasady, ze pilot wysiadajacy z kabiny po locie byl pytany o
uwagi do sprzetu podczas lotu. Podczas jednych z dziennych lotow pilot po wyjsciu z kabiny sa-
molotu, ktorego numer boczny pamigtam do dzi§, powiedzial ze jemu wydaje si¢, ze predkoscio-
mierz pokazuje zmiang pr¢dkosci nie calkiem ptynnie i wskazéwka porusza si¢ troche skokowo.
Samolot zostat wycofany z zaplanowanych kolejnych lotéw i po ich zakonczeniu przekazatem ten
predkosciomierz do GOTO (Grupa Obstugi Technicznej Osprzetu), do sprawdzenia. Podczas kilka-
krotnego badania nic takiego si¢ nie powtorzyto, wigc wskaznik zostat ponownie zamontowany. Na
kolejnych lotach zauwazylem jednak, ze ten samolot podchodzac do ladowania, przyziemit na sa-
mym poczatku pasa, schodzac do ladowania jakby ponizej normalnej Sciezki ladowania. Wysiada-
jacy z kabiny pilot, odpowiadajac na moje pytanie powiedziat, ze utrzymywal wtasciwg predkos¢
ladowania, co dla mnie byto potwierdzeniem, ze pr¢dko$ciomierz bez watpienia pokazywat biednie,
czyli jednak si¢ zacinat, wtasnie na matych predkosciach. Samolot znoéw zostal wycofany z lotow a
przyrzad po lotach zdjeliSmy i z kartg niesprawnosci, wskazujaca zacinanie si¢ wskazowki, wystali-
$my do remontu. Po tym incydencie bardzo dtugo oczami wyobrazni widziatem, jak ten samolot
przy podchodzeniu do lagdowania zderza si¢ z ziemig przed pasem startowym, skutkiem zbyt mate;j
predkosci ladowania, spowodowanej blednymi wskazaniami predkosciomierza.

Akumulatory samolotowe co pewien czas byly wyjmowane z samolotow i przekazywane do
dotadowania w lotniskowej akumulatorni. Zeby uniknaé przypadku wypuszczenia samolotu do lotu
bez akumulatora, pokrywe luku zapinalismy wtedy tylko na jeden z sze$ciu zamkow, co byto jed-
noznacznym sygnalem, ze akumulator jest wyjety. Pewnego razu jednak mechanik samolotu bez-
myslnie zamknat wszystkie sze$¢ zamkow, bez powiadomienia o tym mechanika osprzetu. Po pod-
faczeniu wozka akumulatorowego do samolotu nie mozna byto stwierdzi¢ braku akumulatora bez
zagladania do luku. W tym niesamowitym przypadku, kiedy mechanik osprzg¢tu podszedt do samo-
lotu, wozek byt podtaczony, bo przedtem w kabinie byt radiowiec. Osprzetowiec, nie odlaczajac
wozka akumulatorowego dla sprawdzenia samego akumulatora, tez wykonal swoje czynnos$ci
przedstartowe, obaj podpisaliSmy si¢ w ksigzce poktadowej samolotu, pilot wsiadt i uruchomit sil-
nik a potem pokotowal na start. Wszystko byto wlasciwie w porzadku, bo sie¢ elektryczna samolotu
zasilana jest z pradnicy a akumulator petni tylko funkcje zapasowego zrodta energii. Po powrocie z
zadania, pilot na pytanie, czy wszystko jest w porzadku odpowiedziat, ze tak. Dodat jednak, cal-
kiem spokojnie, ze po zmniejszeniu obrotow silnika lampki kontrolne na tablicy przyrzadow jakby
$wiecity stabiej. Mnie si¢ natychmiast, bardzo jasno, zapality lampki kontrolne w mozgu i zjezyty
wlosy na glowie. Odpowiedzialem jednak spokojnie, ze zaraz to sprawdze. Kiedy pilot oddalit sig,
bez zadnego sprawdzania 0stro pogonitem natychmiast mechanika osprzg¢tu do samochodu, z pole-
ceniem przywiezienia akumulatora z akumulatorni i zamontowania go do samolotu. Poszto btyska-
wicznie 1 zanim samolot zostal dotankowany paliwem oraz dotadowany tlenem 1 sprezonym powie-
trzem, akumulator byt juz w jego luku. Z faktu zaktadania akumulatora wyttumaczytem si¢ tak, ze
stwierdzitem jego niedotadowanie i polecitem natychmiastowg zamiang. Ze wzgledu na nasz spokoj
przy wykonywaniu tej czynnosci nikomu do glowy nie przyszto, ze samolot mogt wykonac lot bez
akumulatora. Wiasciwie to nie byto zadnej sprawy, poza jednym wyjatkiem: Gdyby samolot wyla-
dowat na innym lotnisku albo, nie daj Boze, si¢ rozbil, komisja badajgca wypadek stwierdzitaby od
razu brak akumulatora i wtedy u prokuratora nie byloby zadnego ttumaczenia, tym bardziej ze pod-
pisy w ksigzce samolotu stwierdzajace jego sprawnos¢, a wigc 1 obecnos¢ akumulatora w samolo-
cie, byly ztozone.

Ta sprawa byta jednak troch¢ bardziej ztozona. Przeglady startowe robito si¢ bardzo cze¢sto
w duzym deficycie czasu, omijajac niektore procedury, po prostu wierzac, ze podwladny wykonat
wszystko poprawnie 1 nie trzeba tego drobiazgowo sprawdzaé. W tym przypadku natozyly si¢ na
siebie dwa bledy — po pierwsze mechanik samolotu zamknat luk na wszystkie szes¢ zamkow, ni-
czego nie sprawdzajac ani nie pytajac, kto i1 dlaczego ten luk zamknat tylko na jeden zamek. Po
drugie, osprzgtowiec nie sprawdzit stanu akumulatora samolotowego, wykonujac wszystkie czyn-
nosci przy podtaczonym wozku akumulatorowym. Jednak w ksigzce startowej zlozyt podpis, po-
twierdzajacy wykonanie wszystkich czynnos$ci kontrolnych. A ja majac pelne zaufanie do jego su-
miennosci i kompetencji, bez sprawdzenia, ztozylem podpis jako kontrolujgcy. Po tym wydarzeniu,
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mimo niepetnego stanu klucza osprzetu, wymusitem na przelozonych odsunigcie tego podwtadnego
od pracy na sprze¢cie, bo uwazatem ze nie moge wspotpracowac z podwladnym, do ktorego straci-
tem zaufanie. Do$¢ dtugo mnie ta sprawa megczyla, bo ,,sponiewieralem” cztowieka, jednak nigdy
nie zwatpitem w shusznos$¢ swojej decyzji.

Podobnie niesamowita, wprost nieprawdopodobna rzecz zdarzyta na jednym ze szkolnych
samolotow TS-8 Bies. Samolot po pracach okresowych poszedt na oblot, ktory wykonany zostat
bez radiostacji poktadowej. Nieprawdopodobne? Tak! Ale fakt miat miejsce 1 byl potem wielokrot-
nie przypominany we wilasnym gronie, ku zdenerwowaniu jego sprawcy. A bylo tak: Dowodca klu-
cza tych samolotow byt starszy sierzant B., bardzo dobry mechanik, niekwestionowany autorytet,
ktory byl typem ,,mechanika — omnibusa”, potrafigcego samodzielnie obstugiwa¢ swoje samoloty.
Inaczej méwiac, byt jakby mechanikiem z tego czasu przesziego, w ktorym w polskim lotnictwie
wojskowym lataty samoloty tlokowe a samolotem zajmowat si¢ tylko jego mechanik. Kiedy przy
tym konkretnym ,,Biesie” swoje prace wykonali specjaliSci od silnika, ptatowca i osprzetu, samolot
wystawiony zostat przed hangar. Jednak radiowcy z jakiego$ powodu jeszcze nie zamontowali zdj¢-
tej do przegladu radiostacji. Poniewaz samolot byt na ten dzien zgtoszony do oblotu, B. podjechat
holownikiem, zaczepit samolot i odholowat go na ,,stojanke” eskadrowa. Tam czekat juz ,,etatowy”
oblatywacz ,,Biesow”, kapitan Ludwik K., ktory wsiadt do samolotu, zapuscit silnik i pokotowat na
start. W tym dniu lotéw nie bylo, Ludwik nawet nie sprawdzit radia i nie zapytat o zgode na start,
tylko wystartowat. W powietrzu zrobit swojg robote, czyli sprawdzit jak samolot zachowuje si¢
podczas wykonywania manewrow i skonczonym sprawdzeniu poprosit o zgode na ladowanie. I tu
zaczal si¢ problem, bo radio milczato a wywolywane ,,Kasyno” (6wczesny kryptonim naszego lot-
niska) nie odzywato si¢. Jednak poniewaz w tym dniu pogoda byta dobra a lotéw nie bylo, proble-
méw z wyladowaniem nie bylo takze. Za to na stoisku eskadrowym na samolot czekatl nie tylko
dowddca klucza, starszy sierzant B., ale takze mocno zdenerwowany kierownik Grupy Obstugi
Technicznej Radio z DOTS. Cata trojka przeprowadzita miedzy sobg dos¢ zasadniczg rozmowe w
prostych zotnierskich stowach i dtugi czas sprawa nie wydostata si¢ na zewnatrz. Zgtoszona zostata
tylko niesprawno$¢ radiostacji poktadowej i sprawa ,,rozeszla si¢ po kosciach”. Jako anegdota wy-
dostata si¢ ona na zewnatrz dopiero wtedy, gdy mogta by¢ juz tylko tak traktowana.

Po czterech latach przeszedtem z eskadry, gdzie najpierw bylem technikiem a potem do-
wodca klucza, do Dzialu Technicznej Obstugi Samolotow, gdzie zostatem kierownikiem Grupy
Obstugi Technicznej Osprzetu, wykonujacej tak zwane prace okresowe oraz usuwajace] bardziej
ztozone usterki w samolotach. W ten sposob statem sig nieco ,,lepszy”, bo zamiast na betonie, pod
gotym niebem, przy samolotach, pracowatem pod dachem, w hangarze. Nie bytem wprawdzie w
lecie juz tak opalony, jak w eskadrze, ale na przyktad nie musiatem jezdzi¢ na kontrole pary dyzur-
nej dwa razy na dobe na lotnisko, nie marziem tez jak pies podczas dni technicznych i na lotach
przez bardzo duza cze¢$¢ roku. Swoja robote wykonywatem pod dachem, miatem nawet biurko,
cho¢ siadatem przy nim raczej rzadko, to znaczy aby zje$¢ $niadanie i aby wpisywac stosowne in-
formacje o wykonywanych pracach na obstugiwanych samolotach. Pracy byto duzo, nawet za duzo,
gléwnie przez to, ze wszedzie brakowalo ludzi, wakaty nigdy nie byty nizsze niz jedna czwarta sta-
nu a nie do pomyslenia bylo, aby nie wykonywa¢ pelnych prac. W koncu od pracy obshugi tech-
nicznej zalezato bezpieczenstwo 1 zycie lotnikow, naszych kolegow.

Po wykonaniu prac okresowych, robionych przez nas po kazdych pie¢dziesigciu i stu godzi-
nach nalotu, samolot szedl na oblot a potem byt przekazywany do eskadry. Jeden raz zdarzyto si¢
co$ niesamowitego, denerwujgcego i $miesznego zarazem. Prace wykonaliSmy rutynowo, bez wigk-
szych trudnos$ci, podczas prob silnika ze sprawdzeniem dopalacza wiacznie, tez wszystko poszio
dobrze. Samolot poszedt na oblot, ale kiedy pilot wiaczyt dopalanie nastgpita niespodzianka, czyli
jego wylaczenie, oczywiscie awaryjne. Widzielismy to doktadnie, bo ten sprawdzian wykonywany
byt zawsze podczas przelotu nad lotniskiem, na wysokosci hangaru DOTS. Samolot wyladowat i
przyszedt ,,do poprawki”. SprawdziliSmy wszystko a potem zrobiliSmy prob¢ tego dopalacza.
Wszystko byto dobrze, na ziemi dopalacz ryczat swoimi ponad stu decybelami i wypluwat ogon
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ognia jak najbardziej wtasciwie. Jednak podczas kolejnego oblotu sytuacja si¢ powtdrzyta. Na ziemi
wszystko odbywato si¢ normalnie, w powietrzu — dopalacz wiaczat si¢ i natychmiast wytaczat. W
sprawe wlaczyl sie nasz przelozony po specjalnosci w putku, tez bezskutecznie, potem przyleciat
jego przetozony z wydziatu inzynieryjno-lotniczego sztabu korpusu, a dopalacz robit swoje, po pro-
stu wytaczat si¢ w powietrzu, co 0znaczato, ze samolot jest niesprawny.

Samolot jednak trzeba byto usprawni¢, wiec dalej szukaliSmy przyczyny. Okazato si¢, ze byt
to klasyczny przypadek prostego defektu, wymagajacy wielu badan, poszukiwan i prob, po ktoérych
znajdowato sie uszkodzenie z pozoru oczywiste i do tego bardzo tatwe do usunigcia. Tak bylo i tym
razem. Po kolejnych kilku dniach myslenia, poszukiwan i prob silnika przyczyna zostata znalezio-
na, zrobitem dostownie tylko p6t obrotu srubokretem i problem zniknat. Potem ani nie probowatem
ani nie miatlem zamiaru powiedzie¢, co bylto przyczyna tych probleméw, t¢ wiedze zostawitem tyl-
ko dla siebie i dopiero przekazalem mojemu nastepcy, kiedy juz odchodzitem z dywizjonu tech-
nicznego i z putku.



