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Pierwszy "Diament"

Po ukoniczeniu studiéw, od dwu lat pracowalem w Instytucie
Maszyn Przyplywowych PAN w Gdansku. Chociaz praca moja
byla bardzo interesujaca, zwigzana miedzy innymi z badaniami
naddzwiekowych przeptywow przez uklady lopatkowe sprezarek i
turbin lotniczych silnikoéw odrzutowych, to jednak widok (przez
okno) szybowca krazacego wysoko pod chmurka powodowat
zawsze przeszywajacy bol z zalu, ze ja musze by¢ tu, a nie mogg
by¢ tam...

Szef Instytutu, Lwowiak, prof. Szewalski byl czlowiekiem
niezwykle skrupulatnym i surowym. Nie poblazat zadnym
uchybieniom dyscypliny. Miewalem troche klopotéw proszac o
urilop w okresie nie najodpowiedniejszym dla Instytutu (ale
najlepszym dla latania!). Moje zamilowanie do szybownictwa nie
znalazio u njego niestety, uznania. Zazdroscitem niektorym
kolegom, ktorych szefowie byli wyrozumiali, a czasem nawet sami
zainteresowani lotnictwem zachodzili na lotnisko we Wrzeszczu,
by zazna¢ przyjemnosci lotu szybowcem. No c6z, taka byla moja
dola...

Pewnego dnia - wieczorem jakby piorunem razony, nagle
skrecilem sie z bolu! Lewa dolna "szostka" - niech to ticho! Teraz
méci sie nieche¢ do regularnych wizyt u dentysty! Cala noc
przemeczylem sie diabelnie wahajac sie, czy nie szuka¢ ratunku w
Pogotowiu. Nareszcie nadszedl ranek. Wizyta na Oddziale
Stomatologii Akademii Medycznej: zab trzeba usuna¢. Ba, zeby to
bylo zwykle wyrwanie! Po kawatku wyjmowano kazdy korzen
osobno. Dzigsto i lewa strone geby mialem "rozkwaszone" jak si¢
patrzy... Ledwo mogac méwié zatelefonowatem do "Personalnej”
Instytutu powiadamiajac o moim losie i o tym, ze wydano mi
zwolnienie z pracy na trzy dni (na razie).

No, wreszcie opuscilem nieco chwiejnym krokiem ten
dentystyczny przybytek i wsiadtem w tramwaj - w "6semke", ktéra
akurat spod Akademii jechata do wylotu ul. Klinicznej, przy ktérej
mieszkatem. Jade, jade, b6l mi narasta w miarg, jak $rodki
znieczulajace przestaja dziata¢ i zastanawiam sig, jak ja to przezyje
siedzac w domu... Gdy tak sobie medytuje, przychodzi mi do
glowy, ze przeciez ten tramwaj koniczy bieg przy lotnisku we
Wrzeszczu, a gdzie latwiej bedzie "zapomnie¢" ‘o bélu, jak nie
wsréd szybowcéw i braci lotniczej?

No wigc nie wysiadam przy Klinicznej, tylko jade do kofica...
Na lotnisku ruch! Jest 12 czerwca 1958 roku, pogoda
"przelotowa", zaplanowano trojkaty i przeloty docelowo-powrotne,
samoloty holuja, bra¢ uwija si¢ jak w ukropie... Kiedy juz
wszystkich pilotéw zaplanowanych na przeloty wyholowano,
podchodzi do mnie ktéry$ z instruktoréw - nie pamigtam kto to byt
- i méwi: Waldek, jest jeszcze w hangarze jedna "Setka" ("Mucha
100") - bierz ja i le¢ na docel 300 do Leszna. My$le sobie: a co
bedzie jak w powietrzu dostang krwotoku? - a jak “padng” gdzie$
w polu i moze mnie dzisiaj nie $ciagna, a zab bedzie “rwal”? ,Ale -
z drugiej strony - taka okazja... Decyduje sie lecie¢. "Operacyjny"
nie chce da¢ zgody, bo Leszno nie przyjmuje szybowcow z uwagi
na odbywajace sie tam wiasnie szybowcowe mistrzostwa $wiata!

Stanistaw Blasiak i Waldemar Gross na Gqdowie Matym

Szef Wyszkolenia thumaczy, ze moga $miato da¢ zgodg, bo Gross
i tak tam nie doleci - to wigcej niz pewne! Wreszcie zgoda jest -
"Operacyjny” zostal przekonany... Kiedy szybowiec rusza po
murawie lotniska za samolotem, raptem przypominam sobie, ze
dzi§ rano - nie tak dawno przeciez - mialem skomplikowane
usuwanie ze¢ba! Ha! Zapomnialem o tym, o bélu i o spuchnigtej
twarzy... Wyczepiam si¢ w "kominie" nad Orunia i "winduj¢ si¢"
pod chmurke. Pulap 2.300 m! Cumulusy - placuszki tworza na
niebie "autostrady"... Leci mi sie fatwo, staram si¢
nie schodzi¢ ponizej 1.000 m (pamigtam niedawne swoje
ladowanie tuz za Orunia na poligonie, wéréd okopéw i "jezy"
kolczastych - kierowca i mechanik, ktérzy po mnie przyjechali,
nie mogli uwierzy¢, ze jakim$ cudem nie rozwalilem "Terki").
Udaje mi sig to doé¢ tatwo.

Gdzie$ - na trawersie Grudziadza daje o sobie pilnie zna¢
potrzeba fizjologiczna... Goraczkowe poszukiwania "lejka" na
nic si¢ nie zdaja: "lejka" nie ma!!! Jasny gwint! Kine w glos tego,
co wyrwal "lejek" i tego, co nie zamontowat nowego... No, ale
skoro "lejka" nie ma, to trzeba znalez¢ cos zastgpczego, Co to
moze byé? Oczywiscie... but. Sciagam lewy pantofel, przyjmuje



odpowiednie, pozycige i ... siusiam do buta. Po chwili pélbur jest
prawie petny, a ja jak odrodzony... No, teraz tylko pozby¢ sie
zawartosci bucika, a on sam wyschnie pewnie, zanim dolecg do
Leszna... A wige, gdy tak szybowiec sam sobie leci odpowiednic
wywazony, odsuwam lewg szybke ktdra odstania okragte okienko o
rozmiarze akurat pozwalajacym na wysunigcie pantofla i na
obrdcenie go nastgpnie o 180 stopni celem opréznienia. Wysuwam
wigc powoli pantofel do polowy i - zaczynam obracac, gdy nagle
strumieft zawartosci - jakby z sikawki - wali mi prosto w twarz!
Tak to zostalem "ochrzczony" pod chmurami! Powycierawszy sig
jako$ doszedlem do filozoficznego wniosku, ze to i tak mata cena
za taki lot...

Dalsza czg$¢ lotu, to czysta przyjemno$¢ dla niezbyt
doswiadczonego szybownika. Przelatuj¢ obok Poznania, mijam na
trawersie Lawicg i wkroétce spod chmurki spogladam na lotnisko w
Strzyzewicach. Nieliczne szybowce poustawiane jeszcze na starcie,
w powietrzu pusto... Zaczynam si¢ goraczkowo zastanawiac, czy
nie lecie¢ dalej na "pieésetke". Szybko kalkuluj¢ odleglosci,
szacuj¢ dokad musialbym dolecie¢, by przekroczy¢ odleglos¢ 500
km, pozostajac wciaz w granicach Polski. Dochodz¢ do wniosku,
ze taki przelot jest mozliwy, ale ryzyko nie uzyskania 500-ki i
utraty "docelu 300" okreslam jako zbyt duze. Do tego kiopoty
wynikle z przekroczenia zezwolenia na przelot... Postanawiam
"powozi¢" si¢ po okolicy i ladowa¢ w moim punkcie docelowym.
Tak tez zrobilem. Zdenerwowani moim przylotem gospodarze
zawodoéw zakwaterowali i nakarmili mnie jednak. Nazajutrz
przylecial po mnie kolega z Gdanska. Ciekawe, ze z¢bodot i
szczgka prawie w ogéle mi nie dolegaly, jesli nie jadlem i nie
mowitem...

Po przylocie do Gdanska i gratulacjach poszedlem sie
nareszcie dobrze wyspaé, a na drugi dzien, skracajac moje
zwolnienie lekarskie poszediem do pracy.

I tu rozpgtano nade mna prawdziwa burze! Okazato sie, ze radio i
gazety podaly wiadomos$é, ze gdanski pilot Waldemar Gross
uzyskal diament do Zlotej Odznaki Szybowcowej wykonujac
przelot docelowy 300 km z Gdanska do Leszna. Ha! Styszal to i
czytal nie tylko méj bezposredni przelozony, ale i sam prof.
Szewalski! Jak to si¢ méwilo, "poproszono mnie na dywanik"...
Musialem wystucha¢ o sobie najgorsze opinie i epitety, moim
wyjasnieniom - kiedy wreszcie dopuszczono mnie do glosu - nie
dawano wiary. Wreszcie - zdesperowany - rozdziawilem ggbe i
pokazalem poszarpane dziasta, olbrzymi krwiak pokryty skrzepem.
W koricu przeciez uwierzono, ze zwolnienie lekarskie nie bylo
kamstwem sfabrykowanym dla usprawiedliwienia nieobecnosci w
pracy - przestgpstwa, ktorego sie¢ dopuscilem dla sprawienia sobie
przyjemnosci lataniem. ..

Tak to o malo co nie przyptacitem mojego pierwszego "Diamentu"
wylaniem z pracy!

Waldemar Gross

Mi-2 nad Saharq

Kiedy w 1978 rokii w grudniu otrzymalem od inz. Henryka
Golebiowskiego, pracownika W.S.K. w Swidniku, propozycje
wyjazdu na kontrakt do Libii w charakterze instruktora pilota
$migtowcowego w Libijskiej Akademii Lotniczej, przyjalem ja bez
dluzszego zastanowienia.

Perspektywa "polatania" w tym egzotycznym dla nas
Polakéw kraju byla bardzo negcaca. Nie bez znaczenia byl tez
aspekt ekonomiczny takiego wyjazdu.

Po uzyskaniu bezptatnego urlopu w dyrekcji Wojewodzkiej
Kolumny Transportu Sanitarnego we Wroclawiu, gdzie bylem
zatrudniony jako pilot w Zespole Lotnictwa Sanitarnego,
pojechatem do Swidnika w styczniu 1979 roku, i tam oczekujac na
wylot zalatwialem niezbedne formalnosci, oraz bratem udzial w

przebazoweaniu zekupionych przez Libie smigfowcdw Mi-Z cu
portu w Gdansku.

W miedzyczasie ustaiono skiad ekipy pilotow instruktoréw.
wyznaczonych do wylotu w pierwszym etapie. Byli to: Tadziu
Géra i Czesiek Dyzma ze Swidnika, Hipolit Mikotajewski z
Zielonej Gory, Stefan Oczkos z Krakowa, Edek Ziotuchz z
Pruszcza Gdanskiego i ja.

Po ponad dwumiesigcznym oczekiwaniu, termin wyjazdu
ustalono na 17 marca.Wraz z grupa mechanikéw wylecielismy z
Warszawy poprzez Zurych do Trypolisu. Lot nad Morzem
Srédziemnym przywiodt mi na mysl opowiesci kolegow pilotow z
ZU.A. o ich nadmorskich rajdach na jednosilnikowych
samolotach rolniczych na trasie do Egiptu.Siedzac wygodnie w
fotelu DC-8 i popijajac col¢, podziwialem ich niewatpliwa
odwage lotnicza. O podobnych wyczynach w latach
dwudziestych i trzydziestych prasa donosita na pierwszych
stronach gazet. Dzisiaj sa czym§ powszednim.

Snujac lotnicze wspomnienia wypatrywalem afrykanskiego
brzegu. Wreszcie moim oczom ukazal si¢ spalony sloncem,
brazowy lad, niczym nie przypominajacy naszego pigknego
polskiego krajobrazu. Réwniez architektura portu lotniczego w
Trypolisie i rosnace wokét palmy odbiegaly swoim wygladem od
warszawskiego Okecia.

Po przybyciu do Misuraty, miasta, gdzie miescila si¢
uczelnia wraz z lotniskiem wojskowym, zamieszkaliSmy w osiedlu
przeznaczonym dla zagranicznych pracownikéw Akademii.
Warunki mieszkaniowe gwarantowaly godziwy wypoczynek po
wielogodzinnych, meczacych lotach. Nasz przyjazd zbiegt sie¢ w
jednym czasie z przybyciem do portu w Misuracie polskiego
statku z pierwsza partia $miglowcow, zakupionych przez
Libijczykow.

Przygotowanie do kadetami

lotéw szkolnych z

rozpoczelismy po kilku dniach. Porozumiewanie sig instruktorow
z uczniami w jezyku angielskim w poczatkowym akresie
sprawialo troche klopotéw. Konieczne wiec bylo korzystanie z
pomocy naszych tlumaczy. W poézmiejszym okresie wielu
instruktoréw radzito sobie z tym problemem samodzielnie.
Rozpoczal si¢ okres zmudnego szkolenia, ktéry dla

Krzysztof Kaczanowski w libijskiej oazie



instrukioro.
wyzwanie. Ucigzliwoscia w pracy byly temperatury omczaea@egg
powietrza, ktére w potudnie przekraczaly czgsto 40 stopni. Loty na
wiszenie oraz meanewry nad ziemig na wysokosci 2-3 m byly
bardzo wyczerpujace. Zainstalowany w kabinie wentylator spemial
jedynie role mieszadla rozgrzanego powietrza. Z ulga przyjelismy
rozpoczecie lotéw po kregu i do strefy oraz po trasie.

Pilotaz w strefie, wykonywany na wysoko$ci 600 m, nie
wymagal juz od instruktora takiej uwagi jak podczas wiszenia, a
obnizona o kilka stopni temperatura poprawiata samopoczucie.
Loty nawigacyjne dla nas instruktoréw mialy réwniez charakter
krajoznawczo-poznawczy. Wykonywane cze$ciowo nad pustynig
byly urozmaicone ladowaniami w terenie przygodnym na kazdym
punkcie zwrotnym.

Na zakonczenie lotow trasowych zaplanowano przelot w
glab Sahary, do lezacej w odleglosci 640 km oazy Sabha. Dla
uzupehienia paliwa na trasie wyznaczono lotnisko w oazie Hun,
odleglej o 370 km od Misuraty. Wykreslona na mapie trasa przelotu
pozbawiona byla jakichkolwiek punktow orientacyjnych. Wyjatek
stanowila cieniutka niteczka z lewej strony linii drogi pierwszego
odcinka trasy. Wedlug objasnien arabskiego oficera jest to szlak,
ktérym poruszaja si¢ pojazdy zdazajace przez pustyni¢ na poludnie
Libii. Zaznaczyt jednocze$nie, ze odcinkami moze by¢
niewidoczny, gdyz czeste pustynne wiatry zacieraja na ziemi
wszelkie $lady. Tak “podbudowani” poprosiliémy oficera o dane
radiostacji prowadzacych w Hun i Sabha. Otrzymali$my je dopiero
przed lotem, nie majac zadnej pewno$ci, ze sSrodki te beda
pracowac.

Date przelotu ustalono na 6 czerwca 1981 r. Start nastapil o
godzinie 9-tej rano, bez znajomosci prognozy pogody na trasie.
Wystepujace stabe zamglenie oraz pojedyncze chmurki na
wysokosci 250 metrow ograniczaly widoczno$¢ do 4-5 km.
Dwanascie maszyn, uformowanych w kolumne kluczy, na
wysokosci 200 m skierowalo si¢ na poludnie. Pod nami wida¢
liczne, rozrzucone w nietadzie arabskie gospodarstwa. Po
kilkunastu minutach przelatujemy nad budowana - réwniez przez
polski Budimex - szosa, ktora polaczy Trypolis z Syrta. Uwage
moja zwraca okazaly meczet przy szosie, wybudowany z mysla o
podrézujacych wyznawcach Allaha. Widzac moje zainteresowanie
obiektem, mdj uczen poinformowal mnie, ze w $wiatyni tej czesto
modli si¢ ptk Kadafi, bedac przejazdem w tym rejonie. Mijamy
lezaca po lewej stonie oaz¢ Taurga. Pojedyncze chmury
przeksztalcajg si¢ w jednolita warstwe. Stopniowo obnizajaca si¢
ich dolna podstawa, zmusza nas do obnizenia wysokosci lotu do
150 m. W tej sytuacji, prowadzacy grup¢ nie widzac szans na
dalszy lot pod chmurami, wydaje komende na przebijanie chmur w
gore... Rozluzniamy szyk i kolejno od przodu kluczami znikamy w
biatym puchu nabierajac wysokosci.

Nieoczekiwana “pokerowa” decyzja poparta widocznie
wiarg w umiejgtnosci instruktoréw, okazala sie najtrafniejsza z
mozliwych. Na wysokosci 350 m. wypadamy z chmur. Widok
biekitnego nieba nad nami przynosi odprezenie. Po 10 minutach
chmury znikaja, pogoda poprawia si¢ zdecydowanie.

Tereny zamieszkane pozostaly za nami. Pod nami ciemna,
nieréwna skalista powierzchnia. Tu juz zaczyna si¢ pustynia skalna
Hamada. Gdzieniegdzie wida¢ wysokie na kilkadziesiat metrow
wzniesienia w formie stozkow o $rednicy podstawy 50-80 m. Jakby
Scigte u gory jakim$§ gigantycznym mieczem tworza roéwna
ptaszczyzng, doskonale nadajaca si¢ na ladowisko dla
$miglowcow.

Po uplywie godziny ten ksi¢zycowy krajobraz ulega zmianie.
Kolor bazaltu zmienia si¢ stopniowo w piaskowy. Widoczne przed
nami morze piasku $wiadczy o tym, ze nadlatujemy nad pustynie
piaszczysta zwana Erg. Piaszczyste faldy, rzeZbione pustynnymi
wiatrami, przyciagaja wzrok swoim pieknem. Oczyma wyobrazni
widzg tu jedynych mieszkancow tego nieprzyjaznego dla cztowieka
obszaru - jadowite weze i skorpiony.

mecharnicdw WYLIECITWEDT  SLAL.CWT

otiextow  crientecyjnyeh.  Erak  sygnaiCw
radiostacji prowadzace; w Hun. Jako prowadzacy ostatnig troike
mam w zasiegu wzroku cala grupg. Ta powietrzna karawana
zawieszona niske nad pustynig przedstawia niecodzienny widok.
Oto polskie $miglowce z libijskimi znakami, dowodzone prze
polskich instruktoréw zmagaja si¢ zwycigsko z budzaca respekt
Sahara.

Pilotujacy $miglowiec moj uczen, znudzony monotonig
krajobrazu, coraz czg¢$ciej przymyka powieki. Zbyt krotki nocny
zohierski wypoczynek oraz temperatura robig swoje. Po chwili
zapada w drzemke. Czekam, co dalej. Pozbawiona kontroli
maszyna przechyla si¢ w lewo - szybujac. Ostro uderzam dlonia w
drazek. Obudzony kadet nieudolnie ukrywa zmieszanie,
zapewniajac mnie jednoczeénie, ze zasnigcia nie bylo, ze
wszystko O.K. Przyjmujac wyjasnienie, dzigkujac w myslach
opatrznosci za to, ze zdarzylo si¢ to podczas lotu z instruktorem.
Po chwili zajmujemy miejsce w szyku.

Minefa druga godzina lotu. Wedlug obliczen powinnisSmy
przeby¢ okoto 300 km , a wigc do oazy pozostalo jeszcze 20
minut lotu. Prowadzacy grupg nawiazuje laczno$¢ z wieza
kontroli na lotnisku. Strzatka radiokompasu leniwie oscyluje w
granicach zera. Wreszcie, po dwoch godzinach i 15 minutach lotu,
na horyzoncie ukazaly si¢ zarysy niskich zabudowan i skupiska
palm. Wokét murowanych i glinianych zabudowan widoczne sa
pélka uprawne. Nawadniane rurociagami woda ze studni
glebinowych, sa zrédlem zaopatrzenia tubylcow w zboze i
warzywa.

Lotnisko polozone jest 2 km na poludnie od oazy.
Ladujemy na drodze do kolowania, Temperatura juz przekracza
32 st. C, a to dopiero godzina 11.30. Gaszac pragnienie woda
przywiezionag w pojemnikach, dyskutujemy z kolegami na temat
warunkéw zycia tubylcow w oazie. Ze zdziwieniem obserwujemy
kotujacg do startu Cessne , wykonujaca loty szkolne w ...
tutejszym aeroklubie.

Po uzupehieniu paliwa i uzyskaniu zgody na dalszy lot
przez towarzyszacego nam oficera, startujemy do odleglej o 260
km oazy Sabha. Docelowy odcinek trasy nie rdzni si¢ niczym od
poprzedniego. Brak obiektow orientacyjnych paradoksalnie
ulatwia nawigowanie, ograniczajac je do utrzymania obliczonego
kursu i kontroli wskazan radiokompasu.

Sabha wita nas trudnym do zniesienia upatem ponad 45
stopni. Lotnisko okazuje si¢ bazg wojskowa, w ktorej Wlosi
szkola przyszlych pilotéw samolotowych. Szukamy ochlody w
hangarze, ktory jeszcze kilka tygodni temu shizyt jako lazaret
polowy podczas konfliktu zbrojnego Libii z Czadem. Przy
hangarze znajdujemy kran z woda. Pomni zakazéw picia
nieprzegotowanej wody $wiadomie tamiemy go wszyscy. Stojacy
z boku kolega proponuje za puszke zimnego “zywca” sto
dolaréw.

Przekonani o chwiejno$ci hierarchii ludzkich potrzeb, z
humorami wsiadamy do podstawionego autokaru, ktéry zawozi
nas do klimatyzowanego kasyna na obiad. Stad jedziemy do
oddalonego o kilka kilometréw, samotnie stojacego na wzgorzu
hotelu. Serdecznie wspélczujemy naszym koleg mechanikom,
ktérzy w tym piekle, na betonowej plycie lotniska przystapili do
codziennych swoich obowiazkéw.

Nastgpne kilka dni wypemia nam loty szkoleniowe po
trasach z wykorzystaniem radionawigacji.

Z nowymi przezyciami, wzbogaceni o
doswiadczenia, wracamy do Misuraty.

Rajd nad Saharg potwierdzit wysoka niezawodnosc¢
$miglowcéw w ekstremalnych warunkach pustynnych oraz byl
znaczacym wydarzeniem w pracy polskich instruktoréw
$miglowcowych w Libii.
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Krzysztof Kaczanowski, wrzesien 2001 r.



Lotnicze Lpciorysy
Henryk Kudlinski

Urodzitem si¢ 21 pazdziernika
1919 roku, z matki Zofii Kopka i ojca
Wactawa Kudlinskiego. Nauke
pobieratem w szkole powszechnej i
gimnazjum im. T. Niklewskiego przy
ul. Ziotej] w Warszawie, oraz w liceum
pod nazwa: Szkota Samochodowa i
Lotnicza z Wydzialem Budowy
Okretow, przy ul.Woloskiej w
Warszawie.

Przysposobienie Wojskowe Lotnicze w Mastowie kolo
Kielc ukonczytem w roku 1939, latajac samodzielnie na samolocie
RWD-8.

Po wybuchu wojny, 3-go wrzesnia 1939 roku, opuscitem
Warszawe, przekraczajac granicg z Rumunia 17-go wrzesnia 1939
roku. W styczniu 1940 roku przybylem do Francji i zostalem
wcielony do Lotnictwa Polskiego w stopniu: szeregowiec z
cenzusem. Po upadku Francji, w koncu czerwca 1940 roku
zostalem ewakuowany z Lotnictwem Polskim z portu Saint Jean
De Luz do Anglii na okrecie Arrandora Star. Po kilku dniach
podrézy przybylisémy do Liverpool, skad skierowano transport do
Osrodka Lotniczego w Blackpool. W roku 1941 zostalem
zakwalifikowany na kurs pilotazuu 25(P)E.F.T.S. Hucknall, gdzie
ukonczytem szkolenie na samolocie "Tiger-Moth" 20-go grudnia
1941, i zostalem przeniesiony na lotnisko Newton do nr 16
(P)S.F.T.S. na szkolenie na samolocie dwusilnikowym "Oxford".
Ukonczytem je 17-go czerwca 1942 roku. Nastgpnie przydzielono
mnie do 7 A.G.S. Stormy Down, gdzie latalem szkolac strzelcow
pokladowych na samolocie "Whitley". M6j nastepny przydziat byt
ponownie na stacj¢ RAF Newton, dokad skierowany zostalem
25-go wrzesnia 1943 roku na kurs instruktorski, ktéry ukoriczytem

o

Przy szybowcu transportowym “Hotspur”

9 stycznia 1944. W okresie od 1 wrze$nia 1944 do konca roku
1944 ukonczylem szkol¢ podchorazych w Szkocji i w stopniu
podporucznika rozpoczatem prace instruktorska w RAF Newton,
gdzie pozostalem do rozwiazania tego O$rodka Szkoleniowego w
grudniu 1946 roku. W tym samym roku zostatem powolany przez
Anglikdw na instruktora szkolacego na szybowcach

v Przy “Oxfordzie”

transportowych typu "Hotspur", zaplanowanych na inwazje.
Zabieraly one okoto kilkudziesigciu zolierzy. Szkolenie odbywato
si¢ w dzien i w nocy. W roku 1947 zostalem przeniesiony na
instruktora na stacj¢ RAF Valley, z powrotem na samolot typu
"Oxford". Tam ukoficzylem stuzbe w RAF.

Podczas shuzby w lotnictwie przeszedlem wszystkie stopnie
od szeregowca do porucznika.

W grudniu 1948 roku wstapilem do ROYAL PAKISTAN
AIR FORCE w stopniu F/L (T-Kapitan). Latalem tam na
samolotach "Dakota" i "Halifax" do Kaszmiru oraz na inne
zadania, zwiazane z operacjami wojskowymi. Loty te odbywaly si¢
z lotniska RPA Peshawar. Kilka miesigcy potem zostalem
przeniesiony na lotnisko RPA Drigh Road, gdzie odbywalem loty,
sprawdzajac samoloty po dokonanych remontach.

W czasie mojej shuzby lotniczej latalem na nastgpujacych
samolotach: Tiger-Moth, Oxford, Whitley III, IV, V, Anson,
Magister, Master, Harvard, Hotspur, Dakota 111, IV, Halifax VII.
W sumie wylatalem 1700 godzin (w nocy 108), na szybowcach 77
godzin (w nocy 5).

Powyzsze informacje oparte sa na danych zawartych w
moim "Pilot's Flying Log Book".

Po powrocie do Londynu pracowalem w banku. W roku
1950 wstapilem w zwiazek malzenski z Polka Danutg
Staficzykiewicz, cérka Legionisty, ktéra z matka Anng byla
wywieziona do Zwigzku Sowieckiego w roku 1940. Nastepnie
wraz z Armig gen. Andersa wyjechata do Iraku, Palestyny i do
Anglii. Stuzyta w Lotnictwie jako WAAF.

W roku 1954 wyemigrowaliémy do USA, osiedlajac sie¢ w
Chicago. Rozpoczalem prace w Michigan Avenue National Bank,
gdzie doszedtem do stanowiska Assistant Vice President. W
mig¢dzyczasie ukonczytem bankowo$¢ w Universitv of Virginia.

W roku 1967 przenioslem si¢ do Parkway Bank na stanowisko
Vice President, gdzie pracowatem do emerytury.

Po $mierci zony Danuty, oZenilem si¢ ponownie w roku
1991 z Polka Bozenng Gratys, bedaca z zawodu prawnikiem.

W okresie zamieszkiwania w Chicago udzielatem si¢
spolecznie, pelniac funkcje: prezesa Klubu Stowarzyszenia
Lotnikéw oraz prezesa Klubu Przyjaciét Warszawy.

Wysoko sobie cenie nadanie mi godnosci honorowego
czlonka Klubu Lotnikéw LOTECZKA, ktérego biuletyny czytam z
duza przyjemnoscia.

Henryk Kudlifiski, 28 stycznia 2002 roku.
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