Pawet Przezdziecki

Z DZIE)JOW POLSKIE] MYSLI
TECHNICZNE] W 11 WOJNIE SWIATOWE].
PRZYCZEPKA DO SAMOLOTU

dzial Polakéw w zwycigstwie alianckim w II wojnie $wiatowej nie ogra-

niczal si¢ do przelewania krwi na licznych frontach tego konfliktu.

Znacznie mniej znany i rzadziej opisywany jest wklad intelektualny pol-
skich inzynieréw i technikéw. Wspélczesnie w powszechnej $wiadomosci funk-
cjonuja nieliczne, najstawniejsze osiagniecia z dekryptazu, radiotechniki i optyki.
Polski drugowojenny dorobek wynalazczy obejmuje jednak wiele innych rozwia-
zan. Cz¢$¢ z nich, cho¢ wdrozonych z sukcesem, z réznych powodéw znana jest
niemal wylacznie specjalistom. Sg wreszcie i takie rozwigzania, ktére nigdy nie
doczekaly sie praktycznej realizacji, cho¢ udowodniono, ze s3 nie tylko mozliwe,
lecz réwniez potencjalnie przydatne.

Jednym z pomystéw nalezacych do tej ostatniej grupy byla przyczepka samo-
lotowa zaprojektowana przez polskiego inz. Stefana Malinowskiego. Historia
tego wynalazku do tej pory nie doczekala si¢ dokladniejszego oméwienia.
Wsréd rodzimych autoréw najbardziej szczegétowy opis loséw przyczepki
przedstawit pod koniec lat 80. ubiegtego wieku Andrzej Glass'. W pézniejszych
latach o projekcie pisali Jerzy Ploszajski i Jerzy B. Cynk®. W 2015 r. pomyst
inz. Malinowskiego zostal przypomniany na konferencji naukowej w Centralnej
Bibliotece Wojskowej w Warszawie’.

Pewne informacje na temat prac nad przyczepka zawarte sa w artykule
Kennetha G. Wilkinsona®*, wieloletniego pracownika Krélewskiego Osrodka

'A. Glass, Przyczepka szybowcowa 8. Malinowskiego, ,Technika Lotnicza i Astronautyczna” 1989,
nr4,s. 20-21.

2]. Ploszajski, Technicy lotnictwa polskiego na Zachodzie 1939-1946, cz. 1, Londyn 1993; J. B. Cynk,
Polskie Sity Powietrzne w wopnie, t. 2 (1943-1945), ttum. W. Matusiak, Gdansk 2002, s. 604—606 —
zaréwno tu, jak i w anglojezycznym wydaniu ksiazki (7he Polish Air Force at war: the official history,
t. 1-2, Atglen 1998) bledne imi¢ Stefana Malinowskiego — Stanistaw.

3 Konferencja naukowa nt. ,Polska mysl techniczna w II wojnie §wiatowej w 70. rocznice
zakoriczenia dzialari wojennych w Europie” odbyta si¢ 13 V 2015 r. Wojciech Kuliriski, pracownik
CBW wyglosit referat nt. ,Przyczepka samolotowa projektu mjr. Stefana Malinowskiego jako

innowacja w dziedzinie transportu lotniczego”. Tekst jego autorstwa pt. Przyczepka samolotowa
Malinowskiego jako jeden z wojennych pomystow nie przyjetych do realizacji (komunikat) zostal
opublikowany w tomie materialéw konferencji Polska mysi techniczna w II wojnie swiatowej w 70.
rocznicg zakoticzenia dziatari wojennych w Europie, red. J. Tarczyriski, Warszawa 2015, s. 95-100.

*K. G. Wilkinson, The development of Military Assault Gliders, ,,Aerospace” 1979, nr 4, s. 18.
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Lotniczego w Farnborough (Royal Aircraft Establishment, RAE), jednego
z uczestnikéw testéw. Pomyst Malinowskiego krétko opisat Eric Melrose Brown”,
wybitny brytyjski pilot-oblatywacz. O przyczepce wspomniat Peter Amos w pra-
cy po$wieconej historii konstrukeji lotniczych przedsigbiorstwa Miles Aircraft®,
a takze Alfred Price’.

Celem niniejszego artykulu jest przedstawienie przebiegu prac badawczych
i rozwojowych oraz pomysiéw praktycznego wykorzystania wynalazku. Oprécz
wspomnianej literatury wykorzystano dokumenty zrédlowe pozyskane w czasie
kwerend prowadzonych w Londynie w Instytucie Polskim i Muzeum im. gen.
Sikorskiego oraz brytyjskim Archiwum Narodowym (The National Archive,
TNA). Poszukiwania internetowe pozwolily na odnalezienie istotnego dokumentu
w zasobach raportéw technicznych amerykariskiej Narodowej Agencji Aeronautuki

i Przestrzeni Kosmicznej NASA (NASA Technical Reports Server, NTRS).

Przed 1940 1.

Stefan Wactaw Malinowski urodzit si¢ 30 maja 1888 r. w Warszawie. Niewiele
wiadomo o najwczesniejszych latach jego zycia. W 1907 r. ukonczyt kolegium
Maison de Mélle lez-Gand w Belgii. Nastepnie odbyt 3 kursy na Wydziale
Mechanicznym Uniwersytetu w Liege. W 1913 r. ukonczyt francuska Wyzsza
Szkote Wojenng (Ecole Supérieure de Guerre) i otrzymat dyplom inzyniera®.
Do wybuchu wojny pracowal w Warszawie w fabryce Jana Makarewicza przy
konstrukcjach kottéw parowych, a potem w biurze projektowym inz. Waclawa
Paszkowskiego, zajmujacym si¢ budowlami zelbetowymi. W 1914 r. Malinowski
przeniést si¢ do Rosiji, gdzie zwiazal si¢ z przemystem lotniczym. Pracowat
na réznych stanowiskach w petersburskich zaktadach Szczetina, Lebiediewa
i Melcera, a nastgpnie w moskiewskiej fabryce silnikéw Gnoéme-Rhone. W tym
czasie nabywal do$wiadczenia konstruktora wyposazenia lotniczego i samych
platowcéw (w tym aeroplanéw) oraz administratora’.

W grudniu 1917 r. Malinowski uciekl z Rosji na ziemie polskie, gdzie
zostal zatrzymany przez Niemcéw. Po zwolnieniu, w marcu 1918 r. zostal

przyjety do Komisji Wojskowej Rady Regencyjnej'. Byt redaktorem czgsci

SE. Brown, Testing for combat, Shrewsbury 1994, s. 129-131.

*P. Amos, Miles Aircraft — the Wartime Years. Production, Research and Development during World
War II, Tonbridge 2012, s. 87-89.

" A. Price, The Spitfire Story, Londyn 1982, s. 171, 176.

$Instytut Polski i Muzeum im. gen. Sikorskiego w Londynie (dalej — IPMS), LOT.A.IV.1/36a,
Zeszyt ewidencyjny. O Malinowskim jako leodyjezyku wspominat January Grzedzinski,
absolwent Ecole Supérieure de Guerre (Z. Fijatkowski, Ksztalcenie kadr polskiego lotnictwa
wojskowego w polskich i zagranicznych uczelniach wojskowych, ,Biuletyn Wojskowej Stuzby
Archiwalnej” 2002, nr 25).

?IPMS, LOT.A.IV.1/36a, Zeszyt ewidencyjny.

© Thidem.
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techniczno-wojskowej projektu ,,Stownika wojskowego niemiecko-polsko-francu-
sko-rosyjskiego™". Nalezat réwniez do tajnego Zwiazku Lotnikéw'?.

Po odzyskaniu przez Polske niepodleglosci Malinowski w 1919 r. zostal zatrud-
niony w Departamencie Technicznym Ministerstwa Spraw Wojskowych. Odby1
10-miesigczny kurs pilotazu w Szkole Pilotéw w Bydgoszczy. Kolejne szkolenie
w Grudzigdzu przerwat po 6 miesigcach z powodu podjecia pracy w Sekcji Zeglugi
Napowietrznej Departamentu Zeglugi Powietrznej®. Jako urzednik VI rangi odbyt
3-miesigczny kurs dla oficeréw zawodowych w 1920 r. i zostal mianowany majorem.
Przez kolejne 8 lat stuzby w Departamencie Zeglugi Powietrznej byt kierownikiem
Dziatu Zakupéw Zagranicznych'.

Po przejsciu w stan spoczynku 2 wrzesnia 1928 r. zostal przyjety do nowo utwo-
rzonych Panstwowych Zaktadéw Lotniczych (PZL). Przez 7 lat byt kierownikiem
tamtejszego Biura Technicznego (konstrukeyjnego), a nastgpnie dyrektorem szkoty
zawodowej. Po 1 listopada 1937 r., kiedy to zakoriczyl prace w PZL, zatrudnit
si¢ jako przedstawiciel handlowy w brytyjsko-niemieckiej spélce Huntington-

-Haberlein, a nast¢pnie belgijskim przedsi¢ebiorstwie zbrojeniowym Fabrique
Nationale d’Armes de Guerre. W grudniu 1938 r. zostal przyjety do Instytutu
Technicznego Lotnictwa (ITL), gdzie jako zastgpca kierownika Oddziatu
Ogdlnego odpowiadat m.in. za biblioteke i dziatalnos¢ wydawniczg placéwki®.

Kariere konstruktora Malinowski rozpoczal w 1916 r., kiedy to podjal prace
nad skrzydlem o zmiennym profilu. W latach 1919-1921 opracowal rozwigzanie
sterowania geometrig z wykorzystaniem wewnetrznych mechanizméw w pla-
cie'®. Zostalo ono z powodzeniem przetestowane na zmodyfikowanym samolo-
cie Nieuport 83, ktéry jako ,Stemal III” (akronim od pierwszych sylab imienia
i nazwiska konstruktora) zostal oblatany 12 sierpnia 1922 r. W nast¢pnym roku
powstal szybowiec o nazwie ,Dziaba”, zbudowany w ukladzie tzw. latajacego
skrzydla, a zatem bez wyodrebnionego kadluba oraz ogona. W tym prototypie

1 Stownik wojskowy niemiecko-polsko-francusko-rosyjski, z. 1, Czes¢ techniczno-wojskowa, red.
S. W. Malinowski, Warszawa 1918.

12M. Niestrawski, Polskie wojska lotnicze w okresie walk o granice paristwa polskiego (1919—
1921), praca doktorska, Poznari 2014, s. 68.

BIPMS, LOT.A.IV.1/36a, Zeszyt ewidencyjny.

Y Ibidem. W czasie pracy w departamencie Malinowski odbyl podréze stuzbowe do Francji
i Wioch. Prébowal réwniez swoich sit w publicystyce, aktywnie opowiadat si¢ za rozwojem
lotnictwa w Polsce. Jest autorem m.in. artykulu O ocean powietrzny (,Lot Polski” 1927, nr 12,
s. 359-361), w ktérym podkreslat zwigzek potencjatu panistwa ze stanem lotnictwa. Tekst koriczyt
apelem: Pamigtajmy — nasze ,by¢ albo nie by¢” lezy w naszem lotnictwie. Wemacniajmy skrzydta.
Ponadto inzynier mial prowadzi¢ w 1919 r. zajecia z budowy platoweéw na Wyzszych Kursach
Lotniczych w Warszawie. Zob. M. Niestrawski, op. ci., s. 122.

5 Ibidem; A. Glass, Polskie konstrukeje lotnicze 1893—-1939, Warszawa 1976, s. 25, 27-28, 223.

16 Konstruktor zadbal o zastrzezenie swojego wynalazku ,skrzydla samolotu o zmiennej
krzywiznie”. Zob. Stefan Wactaw Malinowski, patent niemiecki, , Tragfliche fiir Flugzeuge mit
verinderbarer Wolbung”, DE 378778,z 1 VIII 1923 1.
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konstruktor réwniez zastosowal zmienng geometrie platu. Po nieudanej prébie
oblotu szybowca Malinowski zaprzestal dalszych prac nad pomystem, a w 1925 r.
zrzekt si¢ do niego praw na rzecz Wojska Polskiego.

Kolejnym projektem o nowatorskim charakterze byt samolot ,Stemal VII”
2 1927 r. Pigciomiejscowa maszyna byla pierwsza prébg skonstruowania w Polsce
samolotu o budowie pélskorupowej, catkowicie metalowej. W 1928 r. projekt
Malinowskiego, zmodyfikowany przy wspétudziale Podlaskiej Wytwérni
Samolotéw i oznaczony ,Stemal VII-PWS”, wzial bez powodzenia udzial w kon-
kursie Ministerstwa Komunikacji na samolot pasazerski'. W tymze samym roku,
juz na nowym stanowisku w PZL, Malinowski nadzorowatl projekt samolotu
sportowego PZL-5".

Po diuzszym okresie braku aktywnosci na polu wynalazczym kolejnym pomy-
stem inZyniera byta ,przyczepka bombowa lotnicza™. Propozycja konstrukeji
zostala przedstawiona we wlasciwym departamencie Ministerstwa Spraw
Wojskowych (MSWojsk) i przychylnie zaopiniowana przez I'TL. Ta $miata kon-
cepcja narodzita si¢ prawdopodobnie w pierwszej polowie 1936 r.”'. W trakcie
prac nad niniejszym artykulem nie udalo si¢ ustali¢, dlaczego pomysly inzyniera
nie doczekaly si¢ realizacji w Polsce.

W momencie wybuchu wojny Malinowski przebywal w Warszawie. Zgodnie
z przydzialem mobilizacyjnym 3 wrzesnia 1939 r. zglosit si¢ do Parku Broni
Pancernej w Legionowie™. Dwa dni pézniej przyszed! rozkaz ewakuacji transpor-
tem kolejowym, ktéry wyruszyt w nocy z 7 na 8 wrzesnia w kierunku wschodnim.
Z powodu zatoréw na liniach i bombardowan sklad przemieszczal si¢ bardzo
powoli. Po otrzymaniu informacji o zajeciu przez Niemcéw wezla w Siedlcach
12 wrze$nia transport zostal rozwigzany”. Malinowski wraz z grupa pieszych
podjal wedréwke w poszukiwaniu polskich oddzialéw. Na poczatku pazdziernika

7 A. Glass, Polskie konstrukeje lotnicze..., s. 91-92, 351-352.

18 Ibidem, s. 183; T. Chwalczyk, A. Glass, Samoloty PWS, Warszawa 1990, s. 18-19, 36, 146.

Y A. Glass, Polskie konstrukcje lotnicze..., s. 28=29; S. P. Prauss, Z Zakopanego na Stag Lane,
Wroctaw 1996, s. 167.

2TPMS, LOT.A.IV.1/36a, Zeszyt ewidencyjny.

2'W pézniejszych latach inzynier wspominal, ze nad przyczepka pracowat 3 lata bezposrednio
przed wybuchem wojny. Zob. IPMS, LOT.A.V.1/15b.21, Pismo Stefana Malinowskiego do IPSP,
225 V 1942 r.; Pismo gen. dyw. Mariana Januszajtisa do NW gen. broni Wladystawa Sikorskiego,
z1 V11942, zat. 1 ,Pro memoria”.

2 Przydzial mobilizacyjny z pazdziernika 1938 r. Malinowski staral si¢ zamieni¢ na przydzial
do ITL, lecz nie otrzymat go przed dniem mobilizacji. Zob. Ibidem, LOT.A.IV.1/36a, Zeszyt
ewidencyjny; zal. 1 (relacja z 1939 r., z 1940 r.).

2 Istnieja dwie wrzesniowe relacje Malinowskiego. Zob.: IPMS, LOT.A.IV.1/36a, Zeszyt
ewidencyjny, zal. 1 (relacja z 1939 r., 2 1940 r.); LOT.A.1.21/1c, S. Malinowski, Relacja z 1939 r.,
2 5 111945 r. Oba zrédta znaczgco réznig si¢ datacjg tych samych wydarzen z wrzesnia. Wedtug
wezesniejszej relacii, transport zostat rozwigzany dopiero 16 IX. Ta wersja wydaje si¢ jednak mniej
prawdopodobna, gdyz zaktadataby, Ze informacja o zajeciu Siedlec (11 IX), stanowigca bodziec
do opuszczenia skiadu, dotarta do zainteresowanych dopiero po 5 dniach.
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dotarli do przebywajacych w okolicy Parczewa pododdzialéw Samodzielnej
Grupy Operacyjnej ,Polesie” gen. bryg. Franciszka Kleeberga. Udzial
Malinowskiego w walkach wrzesniowych zakoriczyl si¢ wraz ze zlozeniem broni
przez to zgrupowanie. Inzynier dostal si¢ do niemieckiej niewoli, z ktérej zostat
zwolniony 20 pazdziernika. Po powrocie do Warszawy Malinowski podjal decy-
zj¢ o kontynuowaniu walki za granica. 30 listopada opuscit stolice i przez m.in.
Wegry i Wiochy przedostat sie do Francji. Do Paryza dotart 4 stycznia 1940 r.
i otrzymal przydzial do Sekcji Przemystu Lotniczego Dowédztwa Lotnictwa
(przemianowanego w lutym na Dowédztwo Sit Powietrznych)**.

Przebieg walk w maju i czerwcu 1940 r. nie pozostawil ztudzen co do szans
na francuskie zwycigstwo. Malinowski wsiadl w Bordeaux na statek i 19 czerwca
ewakuowat si¢ do Wielkiej Brytanii®.

W Wielkiej Brytanii

Po przybyciu na Wyspy Brytyjskie Malinowski otrzymal numer ewidencyjny
P-0182 i zostal skierowany do bazy lotniczej w Blackpool. Staral si¢ o przyjecie
do stuzby, w tym nadanie tytutu i oznaki pilota®. W zalgczniku do karty ewi-
dencyjnej pisal: Prosz¢ o umozliwienie mi latania jako bombardier — na ew. obnizke
stopnia na okres latania — xgadzam si¢”’. Z powodu wieku — w maju 1940 r. ukori-
czyt 52 lata — zostal wyznaczony do przeniesienia w stan nieczynny®®. Jesienia
otrzymat przydziat do Samodzielnego Obozu Oficerskiego w Rothesay™.

Réwnoczesnie ze staraniami o powrét do stuzby Malinowski podjal prébe
zainteresowania polskich wiadz wojskowych pomystem przyczepki do samolotu.

2 Ibidem, LOT.A.IV.1/36a, Zeszyt ewidencyijny, zal. 1 (relacja z 1939 1., 2 1940 r.); LOT.A.1.21/1c,
S. Malinowski, Relacjaz 1939 1.,z 5 11 1945 1.
5 Ibidem; LOT.AV.106/422, Stefan Wactaw Malinowski (karta ewidencyjna), z 14 VIII 1940 r.
2 Jbidem, LOT.A.V.1/15b/21, Pismo S. Malinowskiego do inspektora Polskich Sit Powietrznych
gen. bryg. pil. Stanistawa Ujejskiego, z 25 V 1942 r. W czasie pobytu we Francji w 1940 r.
wnioskowal o zaliczenie w poczet pilotéw na podstawie ukonczenia kursu w Szkole Pilotéw
w Bydgoszczy, lotéw podczas kursu w Grudzigdzu i w Instytucie Badari Technicznych Lotnictwa.
Zob. Ibidem, LOT.A.IV.1/36a, Zeszyt ewidencyjny, zal. 2 (z 1940 r.).
" Ibidem. Podobnie emocjonalny charakter — wiele méwiacy o usposobieniu inzyniera — miat
réwniez wpis z Francji 1940 r.: Proszg o weielenie mnie do grupy samolotéw niszczycielskich: wobec
codziennego bombardowania mnie przez Niemcow — mam prawo do odwetu, odwolujacy si¢ do
osobistych doswiadczeni z Wrzesnia 1939 r. Zob. Ibidem. Pézniej, przy okazji relacjonowania
koncepcji przyczepki przelozonym, apelowal: proszg Pana Generala o poparcie moich zyczer (...)
a mianowicie: wzigcie udzialu bojowego z pierwszq przyczepkq bombowg, oraz przelotu do kraju
2 pierwszq eskadrg przyczepkowy, 2 transportem dla akeji powstania. Zob. Ibidem, LOT.AV.1/15b/21,
Pismo S. Malinowskiego do inspektora PSP gen. Ujejskiego, z 23 V 1942 r.
28 Ibidem, LOT.A.V.I/4XVIII, Lista oficeréw lotnictwa proponowanych do przeniesienia w stan
nieczynny, z 3 IX 1940 r.
¥ Ibidem, Rozkaz L.dz 264/tjn./40, z 21 X 1940 r. Kilka dni p6Zniej Malinowski byt juz na
Swyspie wezy”, gdzie zostal przydzielony do obozowej Grupy Lotniczej Wyszkolenia. Zob. IPMS,
R8, Rozkaz dzienny komendanta Samodzielnego Obozu Oficerskiego gen. bryg. B. Jacyny-
-Jatelnickiego nr 56,z 28 X 1940 .
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Jej zastosowanie umozliwialo, zdaniem wynalazcy, wielokrotne zwigkszenie
tadunku bomb. Przenoszenie ich w holowanym skrzydle nie przeciazaloby
konstrukeji samolotu — gtéwnie podwozia — oraz tylko w niewielkim stopniu
zmniejszaloby osiagi holownika. W odréznieniu od szybowca przyczepka nie
potrzebowala drugiego pilota, gdyz samoczynnie zajmowala pozycje za maszyna
silnikowa. Réznilo to zasadniczo koncepcje Malinowskiego od wielu podobnych
rozwigzan zagranicznych.

Prezentacja koncepcji musiala zrobi¢ wrazenie na przedstawicielach
Inspektoratu Polskich Sit Powietrznych (IPSP), gdyz 7 wrzesnia 1940 r. szef
sztabu PSP pik Stefan Mieczystaw Sznuk zwrécit si¢ w sprawie przyczepki do
szefa Zarzadu ds. Mig¢dzysojuszniczej Wspélpracy Lotniczej (Directorate of
Allied Air Co-operation, DAAC) Ministerstwa Lotnictwa (Air Ministry)*® Air
Cdre’ Charlesa Medhursta. W przeciwienistwie do Polakéw strona brytyjska
dysponowata duzymi mozliwo$ciami teoretycznego i praktycznego sprawdzenia
poprawnosci pomystu Malinowskiego, wlacznie z budows dzialajacego modelu
oraz, w razie powodzenia, uruchomienia produkeji.

Do pisma plk. Sznuka zalaczono anglojezyczny opis, ktéry 2 dni wezesniej
sporzadzil Malinowski. Zgodnie z dokumentem przyczepka miala forme poje-
dynczego skrzydta. Na obu koncach plata znajdowaly si¢ stateczniki pionowe
o oplywowym narysie i z niewielkimi sterami kierunku. Przyczepka byla pola-
czona z samolotem za pomocg dwéch belek. Polaczenie ,dyszli” z przyczepka bylo
sztywne, a z gniazdami w skrzydtach holownika — przegubowe, umozliwiajace
ruch w pionie. Profil plata byl na tyle gruby, Ze pozwalal na wydzielenie komory
bombowej. W razie koniecznosci mozliwe byto odrzucenie holowanego skrzydta.

Do opisu Malinowski dolaczy! szkice urzadzenia przeznaczonego do mysliwca
Supermarine Spitfire i §redniego bombowca Bristol Blenheim Mk IV. W materia-
tach znalazly si¢ réwniez wstepne obliczenia osiagéw zestawu holownik—przyczepka.
W wypadku spitfire’a mozliwe byto zabranie fadunku 2600 funtéw (ok. 1180 kg)

bomb kosztem 17-procentowego spadku predkosci maksymalnej. Blenheim mégt

SOTNA, AVIA 8/346, Pismo IPSP do DAAC, z 7 IX 1940 r. Zgodnie z porozumieniem zawartym
z wladzami brytyjskimi w sierpniu 1940 r., DAAC bylo instytucja wlasciwg do kontaktéw IPSP
z RAF. Zob. IPMS, PRM 20, k. 38; J. Bines, Zhe Establishment of the Polish Section of the SOE,
w: The Poles in Britain, 1940-2000: From Betrayal to Assimilation, Londyn 2004, s. 22; The Air Force
List, December 1940, Londyn 1940, s. 12a.

31 Stopnie wojskowe RAF wystepujace w niniejszym artykule: Air Chief Marshal (Air Chf Mshl)
— czwarty stopien generalski; Air Marshal (Air Mshl) — drugi stopieri generalski; Air Commodore
(Air Cdre) — pierwszy stopieri generalski; Wing Commander (Wg Cdr) — odpowiednik
putkownika; Squadron Leader (Sqn Ldr) — odpowiednik majora; Flight Lieutenant (Flt Lt) —
odpowiednik kapitana.

32W tekscie niniejszego artykutu zachowano oryginalne angielskie jednostki miar: funty (ok.
0,453 kg), stopy (0,3048 m), jardy (0,9144 m), mile (ok. 1609 m), stopy na minute (ok. 0,005 m/s),
mile na godzine (ok. 1,61 km/h), galony (ok. 4,546 1), konie parowe (skr6t mocy uzyskanej na
hamowni — BHP, ok. 1,0139 KM, 0,745 kW).
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z kolei zabra¢ 6000 funtéw tadunku, 6 razy wiecej niz wynosit nominalny udzwig
maszyny. Zdaniem Malinowskiego, predko$¢ maksymalna spadtaby o 14%™.

—

Projekt przyczepki bombowej do bombowca Blenheim z 1940 r. (TNA, AVIA 8/346,
Trailer Bomb Carrier, z 5 IX 1940 r., zal. 2)

Kolejne pismo polskiego inzyniera, dor¢czone Brytyjczykom 23 pazdzierni-
ka*, zawieralo uzupelnienia do poprzedniego projektu. Modyfikacje polegaty na
znacznym wydluzeniu plata przyczepki. Duza rozpigto$¢ holowanego skrzydta
mogla wplyna¢ na znaczne pogorszenie zachowania zespolu w locie. Wobec tego
Malinowski zaproponowal wprowadzenie zawiaséw zaréwno przy punktach
montazowych do skrzydel jak dotychczas, jak i przy polaczeniu ,dyszli” z przy-
czepka. Za wiasciwe polozenie plata wzgledem samolotu bylyby odpowiedzialne
zamontowane w holowanym skrzydle elementy sprezyste oraz automatyczne lot-
ki. Inzynier zaproponowal réwniez wprowadzenie pojedynczego steru kierunku
w osi przyczepki jako alternatywy dla zdwojonych statecznikéw nad belkami®.

W pazdzierniku 1940 r. nowy dyrektor DAAC Air Cdre Alfred Conrad
Collier przekazal materiaty dostarczone przez IPSP do Zarzadu ds. Wymagan

3TNA, AVIA 8/346, Trailer Bomb Carrier, z 5 IX 1940 r.
34 Ibidem, Pismo IPSP do DAAC, z 23 X 1940 r., zal.
3 Ibidem, Pismo S. Malinowskiego do Air Ministry, z 28 IX 1940 r.
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Operacyjnych (Directorate of Operational Requirements, DOR) Ministerstwa
Lotnictwa, odpowiedzialnego za formulowanie pozadanych charakterystyk
sprzetu lotniczego™. Nastepnie sprawa zostala skierowana do Ministerstwa
Produkeji Lotniczej (Ministry of Aircraft Production, MAP), do Zarzadu ds.
Badan Naukowych (Directorate of Scientific Research, DSR). Pierwszy zast¢pca
dyrektora DSR (DDSR1) dr Roxbee Cox zlecit podlegltemu MAP Krélewskiemu
Osrodkowi Lotniczemu w Farnborough (Royal Aircraft Establishment, RAE)
wykonanie oceny pomystu polskiego inzyniera®.

Pierwsza opinia, z 23 listopada, podpisana przez szefa superintendentury RAE
Williama Perringa®, byta krytyczna. Podnoszono, ze przyczepka bedzie wyma-
gala wlasnych steréw, aby mozliwe bylo jej wykorzystanie przy gorszej pogodzie.
Konstrukcja Malinowskiego miala by¢ szczegdlnie wrazliwa na zaburzenia prze-
plywu powietrza za ogonem samolotu-holownika, za trudne uznano opracowanie
bezpiecznego mechanizmu odrzucania skrzydla. Stwierdzono, ze przyczepka nie
bedzie miata przewagi nad bezpilotowym szybowcem na elastycznym holu™.

Pomimo negatywnej opinii Cox zlecit RAE kontynuowanie badari, wykonanie
stosownych obliczeni oraz przygotowanie modeli, a nastepnie przeprowadzenie
testéw w tunelu aerodynamicznym. Prace mialy by¢ traktowane jako priorytetowe™.
Podobnie wynalazek Malinowskiego ocenit zastepca dyrektora DOR Air Cdre
Herbert V. Rowley", przedstawiciel DAAC zas sugerowal rozwazenie zatrudnie-
nia Malinowskiego w RAE*. W rezultacie 17 grudnia 1940 r. zastepca dyrektora
DAAC Wg Cdr Alan S. W. Dore wystosowal do IPSP pismo, w ktérym potwier-
dzil, Ze pomyst polskiego inzyniera jest rozpatrywany i wydaje si¢ by¢ obiecujacy.
Jednoczesnie wspomniat, Ze chociaz Wielka Brytania nie zamierza na razie zatrudnia¢
Malinowskiego, to jego wizyta w RAE moze okazaé si¢ pozyteczna dla projektu™®.

Dnia 8 stycznia 1941 r. Malinowski wyruszyl z Rothesay do Londynu,
gdzie spotkal si¢ z przedstawicielami RAE Perringiem i Wilkinsonem.
Prawdopodobnie towarzyszyt im w podrézy powrotnej do Farnborough, gdzie
przebywal od 25 stycznia. W osrodku przygladat si¢ testom tunelowym modelu
przyczepki*!. Zgodnie z dwustronnymi ustaleniami Malinowski zostal zatrud-
niony w RAE jako cywilny konsultant na okres 3 miesiecy, od 3 lutego 1941 r.*.

36 Ibidem, Pismo DAAC do IPSP, z 24 X 1940 r.

37 Ibidem, Notatka pierwszego zastepey dyrektora Zarzadu ds. Badan Naukowych (1% Deputy
Director Scientific Research, DDSR1) do RAE, z 28 1X 1940.

¥ William George Arthur Perring (1898-1951), od 1946 r. dyrektor RAE.

¥TNA, AVIA 8/346, Notatka RAE do DDSR1, z 23 X1 1940 r.

¥ Ibidem, Pismo DDSR1 do W Perringa, z 26 XI 1940 r.; Pismo DDSR1 do RAE, z 15 XII1 1940 r.

4 Ihidem, Pismo DOR do DDSR1, z 30 XI 1940 r.

2 Ibidem, Pismo DAAC do DDSR1, z 4 XII 1940 r.

® Ihidem, Pismo DAAC do IPSP, z 17 X1I 1940 r.

4 Ibidem, Pismo IPSP do DAAC, z 23 11941 r.; Pismo DAAC do IPSP,z 71V 1941 r.

* Ibidem, Pismo IPSP do DAAC, z 18 I1 1941 r.; Pismo DAAC do IPSP, z 7 IV 1941 r. Dzienne
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Préby przyczepkiw 1941 r.

Jednym z pierwszych zadan personelu RAE byta weryfikacja pomystu pod
wzgledem obliczeniowej. Brytyjczycy szybko doszli do wniosku, ze zalozenia
Malinowskiego byly zbyt optymistyczne, gdyz nie uwzglednialy dodatkowego oporu
stawianego przez przyczepke — pod tym wzgledem zespét zachowywal si¢ w locie
jak specyficzna odmiana dwuplatowca®. Wykonano wstepne obliczenia potencjal-
nego wzrostu osiggéw dla srednich bombowcéw Blenheim Mk IV oraz ciezkich
Handley Page Halifax Mk II. Uznano, ze w wypadku halifakséw, przy uwzglednie-
niu ograniczenia dlugosci rozbiegu, zastosowanie przyczepki nie bedzie wigzalo si¢
ze znaczgcym wzrostem zasiegu lub wagomiaru bomb w poréwnaniu z maksymalnie
obcigzonym bombowcem. Dla blenheiméw zanotowano jednak istotng poprawe tych
osiggéw. Maksymalna masa fadunku bombowego wzrosta z 1000 do 4000 funtéw.
Tak uzbrojony samolot byt w stanie dokona¢ nalotu na cel oddalony o 360 mil¥.

Réwnoczesnie z pracami teoretycznymi personel RAE zainicjowal prace doswiad-
czalne. W styczniu 1941 r. rozpoczeto préby w nalezacym do osrodka tunelu aero-
dynamicznym®. Testy prowadzono z wykorzystaniem modelu dwusilnikowego
samolotu mysliwskiego Gloster F.9/37. W ich trakcie poréwnano cztery mozliwe
kombinacje holowanego skrzydla lub kompletnego szybowca potaczonego z holow-
nikiem albo pojedynczym holem, albo dwoma belkami. Uklad zaproponowany przez
Malinowskiego zachowywal si¢ zadowalajaco praktycznie w kazdych testowanych
warunkach. Nieco gorzej sprawowala si¢ przyczepka na pojedynczym holu. Szybowce
z kolei przejawialy niestabilno$¢ niezaleznie od rodzaju potaczenia®. W dalszej kolej-
nosci przeprowadzono szczegétowe préby charakterystyk przechylenia i odchylenia®,
a takze pochylenia’', juz z wykorzystaniem modelu jednosilnikowego.

Po testach tunelowych oraz pracach obliczeniowych Brytyjczycy przeszli do prac
w pelnej skali. Do préb wyznaczono samolot Miles Magister’> o numerze bocz-

nym L8326, ktéry zostal nazwany ,Samolot doswiadczalny RAF nr 156” (RAF

wynagrodzenie Malinowskiego wynosilo 1,5 gwinei, czyli réwnowarto$¢ 1 funta 11 szylingéw
i 6 penséw.

#P. Amos, op. cit., s. 87. Jak wspomnial Kenneth G. Wilkinson (The development..., s. 18),
wiadomos¢ o bledzie zasmucita Polaka, lecz przyjg? to z catkiem nieztym wdzickiem i zajqg? sig
rysowaniem przyczepek. TTumaczenia z j¢z. ang. wykonal Pawel Przezdziecki.

TNA, AVIA 6/9536, K. G. Wilkinson, Performance of aircraft with ,Malinowski” trailer,
231V 1941 r.

8 Ibidem, AVIA 8/346, Pismo RAE do DDSR1,22911941 r.

¥ Ibidem, AVIA 6/13727, K. G. Wilkinson, 24ft wind tunnel tests on dynamic models of towed
gliders, z czerwca 1941 r.

S Raport F. J. Bigga i E. C. Browna, Rolling and yawing tests on a Magister with a towed wing,
z marca 1941 r. zob. TNA, AVIA 6/9548, K. G. Wilkinson, Trials of Magister acroplane with
trailer wing, part II, z kwietnia 1942 r.

SUbidem, AVIA 6/13634, F. J. Bigg, E. C. Brown, Pitching moments tests on a Magister with
a towed wing, z maja 1941.

52Producentem maszyn firmowanych nazwiskiem inz. Fredericka George’a Milesa byto

przedsigbiorstwo Phillips & Powis Aircraft Limited w Woodley, w hrabstwie Berkshire.
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Experimental Aeroplane No. 156). Maszyna zostala nieznacznie zmodyfikowana —
w krawedziach sptywu skrzydel wykonano wyciecia, a do odslonigtych dzwigaréw
przymocowano punkty montazu przyczepki. Jednoczesnie na zaméwienie RAE
w miejscowej firmie meblarskiej wykonano samg przyczepke™. Zbudowano ja zgodnie
ze wskazéwkami Malinowskiego. Przyczepka miata ksztalt prostokatnego skrzydta
o rozpigtosci 25 stdp, z okraglymi statecznikami na obu koncach plata oraz dwiema
belkami laczacymi ja ze skrzydiami samolotu. Uktad dodatkowo usztywnialy naciagi
z drutu. Podwozie przyczepki byto dwukolowe, a kota samonastawne (z mozliwoscig
blokowania), ktérych golenie przymocowano do ,,dyszli”. Pod holowanym platem
zamontowano obstugiwane elektrycznie przez pilota wyrzutniki, pod ktérymi mozna
byto podwieszaé optywowe ofowiane obcigzniki udajace fadunek bomb lub paliwa’™.

Schemat samolotu Miles Magister z przyczepka testowang w 1941 r. (TNA, AVIA 10/11471,
M. Victory, Flutter of a Trailer Wing fitted to a Magister Aeroplane, z lutego 1942 r.)

3 P. Amos, op. cit., s. 87.

S*A. Glass, Przyczepka szybowcowa..., s. 20-21; TNA, DSIR 23/11800, K. G. Wilkinson,
Handling trials on a Magister with trailer wing, z sierpnia 1941 r.; AVIA 6/9548, K. G. Wilkinson,
Trials of Magister acroplane with trailer wing, part 11, z kwietnia 1942 r.
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Pierwszy oblot zespolu mial si¢ odby¢ 12 maja 1941 r. na lotnisku w Boscombe Down,
nalezacym do Osrodka Doswiadczalnego Samolotéw i Uzbrojenia (Aeroplane and
Armament Experimental Establishment, A&AAEE)”. O wyborze zdecydowata dtugos¢
drogi startowej, wynoszaca ponad 10,5 tys. stop, rekordowa na terenie Wielkiej Brytanii*.
Za sterami samolotu zasiadl Sqn Ldr Hugh Joseph Wilson, pilot doswiadczalny z RAE.
Préba oblotu zakonczyta si¢ jednak niepowodzeniem. W trakcie kofowania z niewielka
predkoscia przyczepka silnie zarzucalo, co doprowadzilo do utraty kontroli nad zespo-
lem. W pewnym momencie poruszajacy si¢ zygzakiem samolot zmienil kierunek jazdy,
niemal uderzajac jednego z pilotéw przygladajacych sie prébom”.

Pomimo pierwszego niepowodzenia kolejne préby oderwania zespolu od ziemi
zakonczyly si¢ sukcesem. Od maja do korica sierpnia samolot z przyczepka spedzit
w powietrzu tacznie ok. 1,5 godziny, wykonujac wznoszenia, nurkowania, skrety o réz-
nym promieniu oraz przechyleniu do 45 stopni**. Testy wykazaly, ze stabilno$¢ zespotu
w locie jest satysfakcjonujaca. Samolot pozostawal ogélnie sterowny, chociaz stery
reagowaly wolniej i wymagaly wigkszego wysitku pilota niz w nieobciazonej maszynie.
Wyjatkiem bylo sterowanie odchyleniem. Obecnos¢ przyczepki praktycznie uniemoz-
liwiata skuteczne wykorzystanie orczyka do wykonania plaskiego skretu. Sytuacji nie
poprawilo nawet zwickszenie o 30% powierzchni statecznika pionowego i samego
steru”. Inng istotna modyfikacja holownika byto zastapienie oryginalnej jednostki
napedowej, silnika de Havilland Gipsy Major rozwijajacego moc 130 BHP, mocniej-
szym modelem Blackburn Cirrus Major o mocy 150 BHP. Ponadto proste drewniane
$miglo o stalym skoku wymieniono na metalowe nastawne z Fairey-Reed Airscrews®.

»P. Amos, op. cit., s. 89.

¢ Rekord ten wéréd baz wojskowych do dzis nalezy do lotniska w Boscombe Down. Wprawdzie
w latach 50. wieku XX dluzszy pas betonowy przygotowano w Fairford, lecz jego kranicowe
odcinki nie sg zaliczane do drogi startowe;.

7K. G. Wilkinson, The development..., s. 18.

STNA, DSIR 23/11800, K. G. Wilkinson, Handling trials on a Magister with trailer wing,
z sierpnia 1941 r. Peter Amos pisze (op. cit., s. 89), ze zespét w maju 1941 r. wykonat 4 loty, a w lipcu
i sierpniu — 9 kolejnych. Samolot z przyczepka mial by¢ testowany nie tylko w A&AEE, ale
réwniez przerzucany do Woodley (m.in. w celu powaznych modyfikacji potaczenia holowanego
skrzydta z holownikiem), do Wroughton oraz Heathrow. Przypuszczenia te budzg jednak powazne
watpliwosci z uwagi na niewielki, 1,5-godzinny nalot zespolu uniemozliwiajacy wielokrotne
przebycie odleglosci dzielacej poszczegdlne lotniska (odlegtosé¢ pomigdzy Boscombe Down
a Farnborough wynosi niespelna 50 mil, zatem lot wahadlowy na tylko tej trasie, ze $rednig
predkoscia 80 mil na godzing, zajalby ponad godzing). Wydaje sie, Ze przynajmniej nicktére
wspomniane przez Petera Amosa loty wykonat jedynie samolot, m.in. 29 V do wytwérni w Woodley,
gdzie zostal poddany przerébkom wymienionym dalej w niniejszym artykule. Sposéb laczenia
przyczepki z holownikiem zostal zmieniony i przetestowany dopiero w 1942 r. Niescisla jest sugestia
Amosa, powtérzona za Erikiem Brownem (op. ciz., s. 131), ze po uszkodzeniu samolotu w sierpniu
1941 r. préby w powietrzu zostaly catkiem zakoriczone, kontynuowano je bowiem w nastepnym roku.
$TNA, DSIR 23/11800, K. G. Wilkinson, Handling trials on a Magister with trailer wing,
z sierpnia 1941 r.; IPMS, LOT.A.V.1/15b/21, S. Malinowski, Conlusions of test, z 26 VIII 1941 r.
°TNA, DSIR 23/11800, K. G. Wilkinson, Handling trials on a Magister with trailer wing,
z sierpnia 1941 r.; AVIA 6/9548, K. G. Wilkinson, Trials of Magister acroplane with trailer wing,
part II, z kwietnia 1942 r. Mozna podejrzewacé, ze modyfikacje przeprowadzono w Woodley,
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Znacznie gorzej samolot z przyczepka Malinowskiego zachowywal si¢ na zie-
mi. Problemy z brakiem sterownosci w czasie kolowania wynikaly z przesuniecia
do tylu punktu cigzkosci. Momentami niekontrolowany obrét samonastawnych
kétek podwozia powodowal wystapienie drgan strukturalnych przyczepki, ktére
to drgania byly cze¢sciowo przenoszone na platowiec holownika. Chroniczne
myszkowanie (nickontrolowane zmiany kierunku jazdy) holowanego skrzydta
wymagalo od pilota stalej uwagi i czestego uzywania steru kierunku i hamulcéw.
Klopoty nasilaly si¢ wraz ze wzrostem masy przyczepki, np. po jej docigzeniu
220-funtowym balastem okazalo si¢, ze praktycznie niemozliwe jest utrzymanie
samolotu na drodze startowej. Po zablokowaniu kélek podwozia rozbieg stawal
si¢ stabilny, mozliwe bylo nawet zwigkszenie ci¢zaru ladunku do 440 funtéw,
ale pilot mial minimalng kontrol¢ nad kierunkiem kolowania. Manewr ostrego
skretu pod wiatr na koicu drogi startowej przed rozbiegiem byl w praktyce nie-
wykonalny. W razie natrafienia na jakgkolwiek nieréwnos¢ terenu nastgpowala
ponowna utrata wptywu lotnika na sterowanie na ziemi®.

Powyzsze niekorzystne naziemne wlasciwosci zespotu doprowadzily do
powaznego uszkodzenia samolotu 22 sierpnia 1941 r.””. W wyniku chwilowej
utraty kontroli w czasie kolowania maszyna wykonata 50-stopniowy zwrot i ude-
rzyta w przeszkode na skraju pasa startowego®. Kolizja zakoniczyta wszelkie pré-
by w 1941 r. Mimo to dotychczasowy przebieg programu uznano za obiecujacy®.

Réwnoczesnie w RAE dopracowywano konstrukceje przyczepki. Skupiono
si¢ na rozwigzaniu problemu drgarn powstajacych w trakcie kotowania. Uznano,
ze przyczyng jest zbytnia sztywno$¢ przyczepki i jej montazu za holownikiem.
Dlatego ulepszony egzemplarz mial by¢ mocowany przegubowo. Zaczepy przy
skrzydlach samolotu umozliwialy nie tylko, jak dotad, ruch ,dyszli” w pionie,

czemu stuzyty loty samolotu (bez przyczepki) do wytwérni 29 V, 30 VIL i 1 VIII, odnotowane
przez Petera Amosa (op. cit., s. 89).

*'TNA, DSIR 23/11800, K. G. Wilkinson, Handling trials on a Magister with trailer wing,
z sierpnia 1941 r.; AVIA 6/9548, K. G. Wilkinson, Trials of Magister acroplane with trailer wing,
part I, z kwietnia 1942 r.; E. Brown, op. ciz, s. 131. W sierpniu 1941 r. Malinowski podejrzewal,
ze jedna z przyczyn klopotéw z kolowaniem jest konstrukeja podwozia przyczepki. Zob. IPMS,
LOT.A.V1/15b/21, S. Malinowski, Application of aircraft-trailer for military purposes, z 19 IX
1941 r. Andrzej Glass sadzit (Przyczepka szybowcowa S. Malinowskiego..., s. 20), ze problem tkwit
w 2-krotnie wigkszym skoku amortyzatoréw podwozia przyczepki. Poglad ten jest sprzeczny
z relacjg Erica Browna (0p. ciz., s. 131), kt6ry okreslit podwozie przyczepki jako nieamortyzowane.
2 TNA, DSIR 23/11800, K. G. Wilkinson, Handling trials on a Magister with trailer wing,
z sierpnia 1941 r. Wedtug Petera Amosa (0p. ciz., s. 89), zdarzenie miato miejsce 19 VIII.

S E. Brown, op. cit., s. 131. Zdaniem Malinowskiego, w czasie kolowania przyczepka uderzyta
w grunt jednym kofem, co spowodowato zjazd z drogi startowej i kolizj¢ z fragmentem
infrastruktury kolejowej (collision with the railway). Zob. IPMS, LOT.A.V.1/15b/21,
S. Malinowski, Application of aircraft-trailer for military purposes, z 19 IX 1941 r. Mozna
przypuszczad, ze doszlo tutaj do znieksztalcenia informacji z powodu nie najlepszej angielszczyzny
Malinowskiego, ktéremu zapewne chodzito o elementy wyposazenia lotniska znajdujace si¢ przy
drodze startowej (runway).

#TNA, AVIA 15/1161, Conference on trailer development, z 29 VIII 1941 r.
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lecz réwniez ograniczone przemieszczanie belek w plaszczyZznie horyzontalne;.
Zakres obrotu wysiegnikéw wokél osi poziomych wynosil po 10 stopni na lewo
i prawo. Na obu belkach, tuz przy przyczepce, zamontowano zawiasy poziome,
dzieki czemu holowane skrzydlo nawet w razie wychyleri ,dyszli” zachowywalo
pozycje réwnolegla wzgledem platu holownika. Rozwigzanie zostalo przetesto-
wane na modelach oraz w tunelu aerodynamicznym jeszcze w 1941 r.%.

Kolejna zmiana miata poprawi¢ zachowanie mocowanej przegubowo przyczepki
w locie, zwlaszcza sterowno$¢ kierunkowa. Okragle stateczniki zastgpiono kon-
wencjonalnymi pionowymi z ruchomymi powierzchniami sterowymi. Zastosowano
automatyczne stery, wprawiane w ruch ukladem ciggien mocowanych do ,dyszli”.
Maksymalnemu odchyleniu przyczepki w lewo lub w prawo — przy 10-stopniowym
obrocie belek w poziomie — odpowiadalo 30-stopniowe wychylenie obu steréw
pionowych®. Zachowano naciggi mocowane od wysiegnikéw do krawedzi ptatu
przyczepki, ale ich gléwnym zadaniem bylo teraz ograniczanie ruchu poziomego
holowanego skrzydta. Aby przebiegalo to tagodnie, w naciagi wbudowano elementy
elastyczne®. Zbytnia sztywnoé¢ uktadu ograniczata sterownogé, dlatego dopuszcza-
no pewng elastyczno$é¢ konstrukeji przyczepki jako alternatywe dla lotek®.

Dopracowywanie pomystu

Poczatkowo Malinowski zostal zatrudniony w RAE na 3 miesiace, ale okres
ten dwukrotnie wydluzano. W rezultacie inzynier przebywal w Farnborough do
24 wrzesnia 1941 r.”’. Oprécz doradzania brytyjskim kolegom konstruktor rozwijat
koncepcje wykorzystania pomystu do innych celéw niz przenoszenie dodatkowego
tadunku bombowego. Zdaniem Malinowskiego, jego wynalazek mégt zosta¢ uzy-
ty do wsparcia powstania powszechnego na terytorium kraju okupowanego przez
wojska niemieckie. Inzynier przedstawil swoja wizje w dwéch notatkach sporza-
dzonych w jezyku angielskim. W pierwszej z nich, z 1 maja 1941 r., zatytulowane;j

% Ibidem, DSIR 23/11801, K. G. Wilkinson, Ground handling tests on models of rigid and
articulated trailers, z grudnia 1941 r.

% Thidem, AVIA 6/9548, K. G. Wilkinson, Trials of Magister aeroplane with trailer wing, part II,
z kwietnia 1942 r. Zmiany konstrukeji statecznikéw spowodowaly mniej wiecej 2-krotny wzrost
masy w poréwnaniu z nieruchomymi statecznikami ptytowymi. Na pewnym etapie rozwazano
napedzanie steréw ciggnami prowadzonymi od steru pionowego samolotu. Zob. Ibidem, AVIA
10/11471, M. Victory, Flutter of a Trailer Wing fitted to a Magister Aeroplane, z lutego 1942 r.
Wotlasne rozwigzanie, ze statecznikami umieszczonymi na ,dyszlach”, zaproponowal sam
Malinowski. Zob. IPMS, LOT.A.V.I/15b/21, S. Malinowski, Application of aircraft-trailer for
military purposes, z 19 IX 1941 r.

"TNA, AVIA 15/1161, Development of aircraft trailer, z 27 VIII 1941 r.

68 Jbidem, AVIA 10/11471, M. Victory, Flutter of a Trailer Wing fitted to a Magister Aeroplane,
z lutego 1942 r.; AVIA 10/11458, P. E. Montagnon, J. Poole, Strength and stiffness aspects of an
aeroplane and trailer in roll, z pazdziernika 1941 r.; IPMS, LOT.A.V.1/15b/21, S. Malinowski,
Conclusions of test, z 26 VIII 1941 r.

“TNA, AVIA 8/346, Pismo DAAC do IPSP, z 27 XII 1941 r.
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,2Augmentation of Bombing Capacity. General Consideration” (,Wzmocnienie

zdolnosci bombardowania. Ogélne rozwazania”) Malinowski uznal, ze o powo-
dzeniu ewentualnej inwazji na kontynent opanowany przez wojska niemieckie
zadecyduje silne uderzenie RAF-u, poprzedzajace natarcie na ladzie. W ciagu 10
pierwszych dni, utrzymywal, Brytyjczycy powinni zrzuci¢ na przeciwnika 500 tys.
bomb burzacych oraz 50 tys. zapalajacych. Wazna role w ofensywie mialy odegra¢
przyczepki, znacznie zwigkszajace tadunek bombowcéw. W pismie inzynier przed-
stawil réwniez swoje kalkulacje dotyczace udzwigu samolotéw Blenheim, uwagi
o najlepszych rodzajach bomb oraz zarys programu produkcji 2000 holowanych
skrzydel. Powolal si¢ przy tym na rozmoweg z Walterem R. Chownem z firmy
F. Hills and Sons Ltd ze Stockton-on-Tees, ktéry mial zadeklarowaé mozliwos¢
budowy podanej wyzej liczby zestawéw w ciggu 8-12 tygodni”.

W notatce pt. ,Air transport-V” (, Transport lotniczy-V”) z 30 lipca 1941 r.
Malinowski rozszerzal pomyst o dwa nowe rodzaje przyczepek: transportowe oraz
uzbrojone. Zaktadal on, Ze jego rozwiazanie moze zosta¢ wykorzystane przez sprzy-
mierzonych do lotniczego wsparcia powstania powszechnego na terenach okupowa-
nych. Zadaniem floty powietrznej, poza ciaglym paralizowaniem bombardowaniami
ruchéw wojsk niemieckich, mialo by¢ dostarczanie broni, amunicji, wyposazenia tacz-
nosci, a takze wozéw bojowych (z zalogami) oraz dowédcow z niewielkimi sztabami.
Odpowiedzialne za to bytyby samoloty z przyczepkami transportowymi, siadajace
na ladowiskach przygotowanych i ostanianych przez powstaiicéw. Stuzylyby one do
przerzutu ,grupy podstawowej” (basic unit), okreslonej przez inzyniera jako zgrupowa-
nie bojowe dysponujace wlasnym sprzetem i sifa ludzka umozliwiajaca orezne wyko-
rzystanie po znalezieniu si¢ na okupowanym terytorium. Propozycje te Malinowski
przedstawil w trakcie spotkania z Wg Cdr Nigelem Normanem, komendantem
Centralnego Osrodka Desantowego (Central Landing Establishment) w bazie RAF
w Ringway, odpowiedzialnym za rozwdj technik powietrznodesantowych”.

Szczegdly powyzszego pomystu polski inzynier rozwingl w pismie do Normana
z 6 sierpnia 1941 r. Wyréznil w nim przyczepki: bombowe, paliwowe, transportowe
oraz przenoszace uzbrojenie. Pierwsze dwa typy mialy by¢ przeznaczone, odpo-
wiednio, dla $rednich bombowcéw oraz mysliwcéw. Przyczepki transportowe, holo-
wane przez ci¢zkie bombowce, mialy gondole mogace zmiesci¢ pojedyncze czolgi
lekkie Mk VII lub lekkie transportery Universal Carrier, ewentualnie motocykle
lub od 17 do 35 uzbrojonych ludzi”. Alternatywg byto uzycie ich do przenoszenia
8 tys. funtéw bomb. Inzynier przedstawil réwniez szczegély dotyczace przyczepek

0 Ibidem, AIR 32/7, Augmentation of Bombing Capacity. General Consideration, z1 V 1941 r.
" Ibidem, Air transport-V (AT-V), z 30 VII 1941 r.

2 Mk VII Tetrarch — masa bojowa 7,6 tony, uzbrojony w armat¢ 2-funtowg (40 mm), kaem Besa
kaliber 7,92 mm, pancerz do 14 mm; Universal Carrier — masa bojowa 3,7 tony, uzbrojony w erkaem
Bren kaliber 7,7 mm lub przeciwpancerny karabin Boys kaliber 14,5 mm, pancerz do 10 mm.
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uzbrojonych (gun trailer). Zgodnie z koncepcja Malinowskiego, powinny by¢ uzyte
do zwalczania celow naziemnych z (wysokosci — P.P.) 50-200 stip za pomocq karabi-
néw maszynowych lub dziatek matokalibrowych”. Przyczepka byta przeznaczona do
holowania przez mysliwiec typu Spitfire. Oplywowa gondola miata zmiesci¢ Iacznie
20 kaemoéw, w 2 bateriach z przodu i z tytu, skierowanych ukosnie w strong ziemi.
Obstuge miatoby tworzy¢ 2 ludzi zajmujacych pozycje pétlezaca™. Oprécz rozwazarn
na temat swojego pomystu inzynier przedstawil modelowy sktad ,,grupy podstawo-
wej”. Miala by¢ ona uzbrojona w 10 czolgéw, tylez transporteréw oraz 20 motocykli.
Do przerzutu Polak typowat 21 samolotéw Halifax holujacych przyczepki transpor-
towe. Ponadto Malinowski doradzat intensywne zajecie si¢ jego pomyslem, z uwagi

na zaangazowanie Niemc6éw na niedawno otwartym froncie wschodnim”.

Projekt uzbrojonej przyczepki dla mysliwca Spitfire (TNA, AIR 32/7, Schemat , Spitfire-
“Trailer-1500 1b”, z 31 VII 1941 r.)

Tresci zawarte w drugiej notatce inzyniera zrobily duze wrazenie na Roxbeem
Coksie. W pismie do Normana, do ktérego to pisma dolaczyl materialy

“TNA, AIR 32/7, 5. 3, Pismo S. Malinowskiego do N. Normana, z 6 VIII 1941 r. Podany zakres
wysokosci wynosi 15-60 m, profil lotu bylby zblizony zatem do koszacego.

™ Ibidem, Schemat ,Spitfire-Trailer-1500 1b”, z 31 VII 1941 r.

7 Ibidem, s. 3—4, Pismo S. Malinowskiego do N. Normana, z 6 VIII 1941 r.
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Malinowskiego, pisal: Musz¢ podkresiic, ze (list — P.P.) otrzymatem 24 sierpnia
i opuscil moje biuro jeszcxe tego samego dnial”. Ten nieco zaskakujacy brak typo-
wej angielskiej powsciagliwosci Cox uzasadnial nastepujaco: Uwazam wktad
Malinowskiego za bardzo uzyteczny i prawdopodobnie doniosty. 10 jeden przypadek
na milion, w kz‘o’rym zagraniczny wynalazm prezentuje cos, co jest warte powaznego
roxwazenia’ . Zastrzegal takze, ze szacunki polskiego inzyniera wydaja si¢ zbyt
optymistyczne i pomijaja kwestie ewentualnych trudnosci operacyjnych. W dal-
szej czgsci pytal o ewentualne zainteresowanie komendanta CLA zatrudnieniem
Polaka w kierowanej przez Normana placéwee’™.

Z korespondencji wynika, ze w ciagu kilku nastgpnych dni doszto do spotka-
nia Normana i Malinowskiego. Komendant CLA uznal, ze pomysty polskiego
inzyniera s3 bardzo interesujace ze wzgledu na poruszane zagadnienia transportu
ludzi, uzbrojenia i wozéw pancernych. Przyczepki, odrzucane ze spadochronem,
bylyby dogodng alternatywa dla szybowcéw, giéwnie ze wzgledu na mozliwosé
dokonania zrzutu w terenie pozbawionym ladowisk. Zdaniem Normana, nale-
zalo rozwija¢ prace nad wykorzystaniem przyczepek do celéw desantowych:
(.. byloby niefortunne, gdyby kwestie czysto lotnicze, bombardowanie i wydluzenie
zasiggu, wzigly gorg nad (...) sprawami transportu powietrznego79. Ponadto latem
1941 r. komendant podjal prébe zainteresowania pomystami Malinowskiego gen.
bryg. Colina McVeala Gubbinsa z Kierownictwa Operacji Specjalnych (Special
Operations Executive)®. Autor niniejszego artykutu nie natrafit jednak na jakie-
kolwiek wzmianki §wiadczace o rozwijaniu koncepcji polskiego inzyniera w tym

kierunku przez Brytyjczykéow.

Polskie prace nad zagadnieniem transportu powietrznego

W drugiej polowie 1941 r. po pozytywnych wynikach testéw przyczepki polskie
wladze wojskowe dojrzaly do rozwazenia praktycznego wykorzystania wynalaz-
ku. Naturalnym celem uzycia holowanego skrzydta byto zwickszenie fadownosci
samolotéw. Uzycie przyczepki w celach transportowych wpisywalo sie w znacznie
szersze zagadnienie lotniczego wsparcia powstania powszechnego w Polsce.

Pierwsze pomysly uzycia lotnictwa do pomocy insurekcji na okupowanych
terytoriach narodzily si¢ juz pod koniec 1939 r. Zwiericzeniem wczesnych prac
koncepcyjnych, prowadzonych we Francji, a nastepnie w Wielkiej Brytanii, byt
rozkaz Naczelnego Wodza z 10 pazdziernika 1940 r. przygotowania wojsk lado-
wych i lotniczych Polskich Si Zbrojnych na Zachodzie do wykonania zadania

76 Ihidem, Pismo Roxbee’ego Coxa do N. Normana, z 24 VIII 1941 r.
7 Ibidem.

78 Ihidem.

7 Ibidem, Pismo N. Normana do DDSR1, z 29 VIII 1941 r.

80 Ibidem, Pismo N. Normana do C. Gubbinsa, z 29 VIII 1941 r.
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bezposredniego wsparcia i ostony powstania w Polsce. W jego konsekwencji w pro-
ces planowania pomocy dla insurgentéw zostaly wlaczone wszystkie oddzialy
Sztabu NW oraz IPSP*'. Zadaniem Inspektoratu bylo okreslenie mozliwosci
przeprowadzenia operacji przerzutu desantu oraz realizacji transportu lotniczego.

Od pazdziernika 1940 r. zacz¢to uwazniej przypatrywacé si¢ rozwigzaniom
technicznym, ktére mogly okazaé¢ si¢ pomocne w wymienionych dziedzi-
nach. Jedng z takich waznych inicjatyw byla dziatalnos¢ tzw. Polskiej Grupy
Technicznej, okreslanej takze grupa kpt. Krzysztofa Dobrowolskiego. Zesp6l
zawigzal si¢ oddolnie pod koniec maja 1940 r. Poczatkowo jego giéwnym zada-
niem bylo opracowywanie projektéw sprzetu dywersyjnego i tacznosci. Latem do
grupy dolaczyl zespél fachowcéw zwigzanych z przemyslem lotniczym. Wsréd
ich propozycji byly m.in. projekty szybowcéw holowanych przeznaczonych
do przewozenia zolnierzy, wyposazenia oraz lekkiej broni pancernej, a takze
oryginalnego podwozia gasienicowego umozliwiajacego samolotom ladowanie
w przygodnym terenie®.

W listopadzie 1940 r. grupa Dobrowolskiego zostata formalnie podporzadko-
wana Wojskowemu Instytutowi Technicznemu (WIT)®. W nowej podlegtosci
kontynuowano prace nad rozwigzaniami lotniczymi, ktére byly uwzgledniane
w planach Sztabu NW dotyczacych wsparcia powstania®™.

W pazdzierniku 1941 r. nowo powolana Sekcja Techniki Lotniczej WIT przy-
gotowala raport, w ktérym zasygnalizowala potrzebg rozwoju mysli konstruk-
torskiej w celu zwigkszenia mozliwosci transportu powietrznego. W dokumencie
wskazywano na nadmierne przywiazanie sil powietrznych do ciagle rozbudo-
wywanej infrastruktury baz, co doprowadzilo, zdaniem autoréw, do powstania
ynieruchomego lotnictwa”. Rozwigzaniem tej kwestii miaty by¢ nowe pomysty

81 M. Ney-Krwawicz, Powstanie powszechne w koncepcjach i pracach Sztabu Naczelnego Wodza
i Komendy Glownej Armii Krajowej, Warszawa 1999, s. 79-81.

82]. Ploszajski, Technicy lotnictwa polskiego na Zachodzie 1939-1946, cz. 1, Londyn 1993, s. 70-75.
8 Wojskowy Instytut Techniczny zostal utworzony pod koniec pazdziernika 1940 r., poczatkowo
gléwnie w celu wykorzystania na potrzeby wojny potencjatu polskich technikéw i inzynieréw
przebywajacych w Wielkiej Brytanii. Zakres zadat WIT stopniowo zostal poszerzony o m.in.
przygotowanie personelu technicznego do odbudowy kraju, a nast¢pnie, po zakoriczeniu wojny,
o organizacj¢ i wsparcie dalszego ksztalcenia technicznego polskich zolnierzy i oficeréw
pozostajacych na Wyspach Brytyjskich. Placéwka zakoriczyla dzialalnosé w lipcu 1947 r.
8IPMS, LOT.A.V.1/15b/35, Zagadnienie transportéw lotniczych przy pomocy holowanych
szybowcéw, z 111941 r. (to opracowanie inzynieréw Zygmunta Cymy i Wactawa Czerwinskiego
oraz ppor. inz. Kazimierza Korsaka zostalo przyjete 8 I11 1941 r. jako zalacznik do ,Planu
uzycia lotnictwa” Oddziatu III Sztabu NW); LOT A.V.1/15b/20, H. Malinowski, K. Wéjcicki,
Zastosowanie podwozia gasienicowego do nowoczesnych samolotéw, z 31 III 1941 r. Polskie
projekty szybowcéw byly z zainteresowaniem sledzone przez SOE. Jej przedstawiciele w czasie
wizyty w siedzibie Polskiej Grupy Technicznej zlozyli nawet zaméwienie na projekty transportu
lotniczego. Zob. Ibidem, A.X11.3/4, Pismo C. McV. Gubbinsa do kpt. Dobrowolskiego, z 5 VII
1941 r.; Pismo kpt. Dobrowolskiego do generata do zleceri NW (gen. dyw. Izydora Modelskiego),
218 VII 1941 r.
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polskich inzynieréw®’. Chronologia wydarzen wskazuje, ze pod tym okresleniem
kryty sie pomysly szybowcowe ,,grupy kapitana Dobrowolskiego” oraz koncepcja
przyczepki Malinowskiego.

Dnia 7 listopada 1941 r. szef Sztabu NW nakazal WIT wszczecie prac nad
zagadnieniem transportu lotniczego. Do realizacji tego zadania we wspomnia-
nej Sekcji Techniki Lotniczej Instytutu wydzielono grupe konstruktoréw®’,
do ktérej w listopadzie 1941 r. odkomenderowano réwniez inz. Malinowskiego®.
Jednym z rezultatéw prac studyjnych grupy byl referat pt. , Projekt rozwiazania
transportu lotniczego” piéra kierownika Referatu Wyszkolenia Sekcji Techniki
Lotniczej WIT ppor. inz. Wladystawa Polnego oraz konstruktora samolotu
bombowego PLZ.37 L.os ppor. inz. Jerzego Dabrowskiego z 5 grudnia 1941 r.
Jego autorzy przedstawili mozliwosci wykorzystania przyczepki do zwigkszenia
tonazu bomb lub zasiggu samolotu. Inng koncepcja, stanowiaca odpowiedZ na
problem ,nieruchomego lotnictwa”, bylo uzycie zespoléw holownikéw i lataja-
cych skrzydel do stworzenia samodzielnych lotniczych jednostek operacyjnych,
nazwanych armiami lotniczymi. W tym ostatnim wypadku przyczepki mogtyby
stuzy¢ do transportu wojsk, wyposazenia wojskowego, srodkéw artyleryjskich,
amunicji, broni pancernej, materialéw pednych oraz zaopatrzenia dla lotnictwa.
Polny i Dabrowski podkreslali, Ze opracowanie Malinowskiego stanowi uzupel-
nienie dla szybowcéw. Zaletg przyczepek byla mozliwos¢ wykonywania lotéw
za holownikiem w nocy i w chmurach, wadg — konieczno$¢ zapewnienia dobrych
warunkéw do ladowania zespotu. W dokumencie ujeto réwniez mozliwosci kon-
tynuacji programu rozwojowego oraz podjecia produkeji w Wielkiej Brytanii oraz
w Kanadzie®.

Podczas dalszych prac Sekeji przyczepki Malinowskiego wraz z szybowcami
projektu inz. Czerwiriskiego zostaly uznane za podstawowe narzedzia wykorzy-
stania przez lotnictwo w operacjach strategicznych. Oprécz przewozenia paliwa
mialy stuzy¢ do przenoszenia bomb, amunicji, srodkéw tacznosci, a takze czesci
zamiennych i materiatléw dla baz jednostek bojowych®, czesciowo uniezalez-
niajgc zgrupowania od baz polozonych na glebokim zapleczu. W zalacznikach
do referatu przedstawiono réwniez przyblizony kosztorys uruchomienia proto-
typow oraz liste cywilnych i wojskowych inzynieréw przewidzianych do udzialu
w programie”.

% Ibidem, LOT.A.V.1/15b/35, Raport kierownika Sekcji Techniki Lotniczej WIT mijr. pil. inz.
Jana Zardeckiego dla IPSP, z pazdziernika 1941 r.

8 Ibidem, LOT.A.V.1/15b/21, Pismo dyrektora WIT do IPSP, z 14 XII 1941 .

8 Ibidem, A.X11.91/4, Miesi¢czny raport stanu za listopad 1941 r., L.dz. 317/tjn./41, 2 14 X1 1941 r.
88 Ibidem, LOT.A.V.1/15b.21, Projekt rozwigzania transportu lotniczego, z 5 XII 1941 r.

8 Ibidem, LOT.A.V.1/15b/35, Referat WIT, b.d.; Teoretyczne mozliwosci transportu (brulion).
9 Ihidem, Referat WIT, b.d.
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Zgodnie z przyjetym w WIT harmonogramem, pogram opracowa-
nia konstrukcyjnego przyczepek mial zosta¢ zrealizowany do lipca 1942 r.
Dotrzymanie tego terminu zalezalo od przydzielenia wskazanych inzynieréw.
W sktad grupy poczatkowo mialo wejs¢, oprécz Malinowskim, 13 wojskowych
inzynieréw i technikéw: por. inz. Adam Scibor-Rylski, inz. Piotr Kubicki, szer.
inz. Wiadystaw Fisz-Don, inz. Stanistaw Prauss, por. inz. Tadeusz Czaykowski,
szer. Henryk Staworzynski, szer. Janusz Kukucki, inz. Jerzy Brzustowski,
por. inz. Wiktor Narkiewicz, por. inz. Ludwik Zasada, szer. inz. Stanistaw
Czarnecki, por. inz. Szczepan Grzeszczyk oraz ppor. Bolestaw Lopatniuk.
Ostatecznie IPSP zatwierdzito 9 nazwisk’'. Skompletowanie zespotu okazato
si¢ jednak klopotliwe, poniewaz niektérzy zatwierdzeni jego czlonkowie byli
zatrudnieni w brytyjskich przedsiebiorstwach i instytucjach®. Z tego powodu
IPSP zwlekal z przeniesieniem pozostalego personelu, uzalezniajac podjecie
dalszych dzialari od pozytywnych wynikéw préb przyczepki w RAE w nastep-
nym roku”.

Malinowski pozostat w WIT do kwietnia 1942 r.”*. W tym czasie inzynier
opracowal szkice techniczne: przyczepki ze skrzydlem prostokatnym i trape-
zowym, zlacz osiowych skrzydla z belka, podwoziem, statecznikiem i sterem
kierunkowym, detali automatycznego steru, a takze gniazda w skrzydle samolotu
z zamontowanym wyrzutnikiem elektrycznym stuzacym do odrzucania przy-
czepki. Przygotowal réwniez schematy mechanizméw klapolotek, ktére w trakcie
startu dziataly jak klapy, w locie za$ jako lotki poprawiajace zwrotno$é¢ zespotu™.
W grudniu 1941 r. przedstawil Brytyjczykom pomyst samouszczelniajacych sie
zbiornikéw™. Po odejsciu z WIT inzynier podjat prace w Wydziale Przemystu
Lotniczego IPSP”".

' Ihidem, LOT.A.V.1/15b/21, Pismo kierownika WIT ptk. inz. Stanistawa Witkowskiego
do IPSP gen. Ujejskiego, z 14 XII 1941 r.; Zalacznik 1 (wykaz personelu potrzebnego do
opracowania konstrukcyjnego przyczepki); Lista personelu zatwierdzonego przez IPSP do grupy
konstrukeyjnej opracowujacej przyczepke, b.d.

92W stosunku do inz. Piotra Kubickiego i Stanistawa Praussa, pracujacych dla Westland Aircraft
Ltd, inicjatywa WIT spotkata si¢ z oporem pracodawcy i w koricu odmowg ze strony MAP.
Thidem, Pismo kierownika WIT do Westland Aircraft Ltd, z 8 XII 1941 r.; Pismo z Westland
Aircraft Ltd, z 11 X1 1941 r.; Pismo WIT do IPSP, z 20 XI 1941 r.; Pismo DDSR1 do DAAC,
z 16 XII 1941 r.; Protokdl rozmowy w sprawie skrzydta-przyczepki przeprowadzonej w MAP,
21411942 1.

% Ibidem, Pismo WIT (wz. szef ptk Wiodzimierz Hellmann) do IPSP, 1..2217/42, 2 311 1943 r.;
Sprawa przyczepki bombowej (odpowiedz Wydzialu Personalnego IPSP na pismo 1..2217/42), b.d.
% Ibidem, A.X11.91/4, Miesi¢czny raport stanu za kwiecien 1942 r., L.dz. 417/tjn./42,2 71V 1942 r.
% Ibidem, LOT.A.V.1/15b.21, Pismo gen. dyw. Mariana Januszajtisa do Naczelnego Wodza gen.
broni Wiadystawa Sikorskiego, z 1 VI 1942 r., zal. 1 ,Pro memoria”.

%TNA, AVIA 8/346, Pismo DSR do Malinowskiego, z 10 II 1942 r. Brytyjczycy uznali pomyst
za nieoryginalny. OdpowiedZ na pismo inzyniera adresowana jest do Polskiego Obozu nr 23
w Rothesay, na wyspie Bute. Jest zatem prawdopodobne, ze w czasie pracy w WIT Malinowski
de facto przebywal w stacji zbornej.

97TPMS, KOL. 616/19, Malinowski Stefan (fiszka).

103



ARTYKULY

Pr6by przyczepkiw 1942 1.

Badania i testy holowanego skrzydla koncepcji Malinowskiego przeprowadzo-
ne w 1941 r. dostarczyly personelowi RAE wielu cennych doswiadczen i przeko-
naly Brytyjczykéw, ze pomyst jest mozliwy do realizacji. Przedstawiciele DSR
opowiadali si¢ za jak najszybszym wznowieniem testéw z wykorzystaniem napra-
wionego holownika i zmodyfikowanej przyczepki z nowym aczem przegubowym
i wyposazonej w automatyczne stery’. Niemniej jednak préby zostaly wznowione
dopiero w marcu 1942 r.”.
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Schemat samolotu Miles Magister ze zmodyfikowang przyczepka zamontowang przegu-
bowo iz automatycznymi sterami (TNA, AVIA 6/9548, K.G. Wilkinson, Trials of Magister
aeroplane with trailer wing, part 11, z kwietnia 1942 r.)

TNA, AVIA 15/1161, Pismo asystenta dyrektora ds. rozwoju technicznego (Assistant Director
Research and Development Technical, RDT4) H.F. Vesseya do RAE, z 19 1X 1941 r. Na prace
te przeznaczono wstepnie kwote 500 funtéw. Zob. Ibidem, Pismo MAP do Phillips & Powis
Aircraft Ltd, z 16 X 1941 r.
]. Ploszajski, op. cit., s. 87.
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W wyniku eksperymentéw ustalono, ze wprowadzenie przegubowego pola-
czenia z holownikiem w znacznym stopniu zmniejszylo problemy z kolowaniem
zespotu. Mimo to charakterystyki naziemne nadal byly slaba strong rozwigzania.
W czasie jednego z testéw préba zmiany kierunku skonczyta si¢ niekontrolowa-
nym obrotem zespotu o 360 stopni'®.

Minimalny promien skretu wynosil az 100 stép, wobec czego do zwrotu pod
wiatr na koricu pasa przed startem nadal nalezalo korzysta¢ z pomocy obstugi
naziemnej. W zwiazku z tym rozwazano dalsze modyfikacje podwozia przy-
czepki. W trakcie rozbiegu nie odnotowano wickszych drgan, ktére wezesniej sie
nasilaly przy predkosci 5-10 mil na godzing. Po przekroczeniu 10 mil na godzine
sterowno$¢ kierunkowa odpowiadata samolotowi bez przyczepki'”.

Testy w powietrzu nie wykazaly Zadnych niepokojacych anomalii zaréwno
w czasie lotu prosto, jak i skretéw, §lizgéw i nurkowania, takze w czasie wietrznej
pogody102
wego balastu udajacego tadunek bombowy. W poréwnaniu z samolotem bez

. Zespol zachowywal si¢ poprawnie takze po odrzuceniu 220-funto-

przyczepki odnotowano zauwazalny spadek szybkosci wznoszenia zespotu z 700
do 250 stép na minute oraz predkosci przyrzadowej w locie poziomym ze 100
103

do 90 mil na godzine ™. W rezultacie uznano, ze projekt jest na tyle dojrzaly, ze
mozna przystapi¢ do préb z wigksza maszyng. W raporcie koricowym znalazly
sie rowniez obliczenia osiggéw samolotéw: Blenheim Mk IV, Handley Page
Hampden, Lockheed Hudson Mk III, Bristol Beaufort, Douglas Boston Mk I1
i 111 z przyczepkami bombowymi oraz paliwowymi'*.

Strona polska bacznie $ledzila postepy Brytyjezykéw. Temat przyczepki przy-

stosowanej do zwigkszenia zdolnosci transportowych pozostawal czgscia zagad-
nienia wsparcia powstania, rozpatrywanego w polowie marca w Oddziale 11

Sztabu NW z udziatem specjalistéw z IPSP'®.

W0E. Brown, op. cit., s. 131.

WTNA, AVIA 6/9548, K. G. Wilkinson, Trials of Magister aeroplane with trailer wing, part II,
z kwietnia 1942 r.

12 Eric Brown wspomina (op. cit., s. 131), ze gdy zestaw samolot—przyczepka natrafil na
zawirowania powietrza, przyczepka ulegala silnym pochyleniom i odchyleniom, co stwarzalo
ryzyko utraty kontroli przez pilota.

15TNA, AVIA 6/9548, K. G. Wilkinson, Trials of Magister aeroplane with trailer wing, part II,
z kwietnia 1942 r., Schemat nr 3 ,Comparison of measured & calculated performance Magister &
trailer”. Powyzsze przeczy obserwacjom Malinowskiego z sierpnia 1941 r., ze przyczepka nie ma
wplywu na predkos¢ wznoszenia. Zob. IPMS, LOT.A.V.1/15b/21, S. Malinowski, Conclusions
of test, z 26 VIII 1941 r.

04TNA, AVIA 6/9548, K. G. Wilkinson, Trials of Magister aeroplane with trailer wing, part II,
z kwietnia 1942 r.

15M. Ney-Krwawicz, ap. cit., s. 229. Na poczatku 1942 r. sprawa transportu lotniczego stala si¢
przedmiotem szczegélowych analiz w Sztabie NW i IPSP. Rozwazano m.in. przerzut jednostek
bojowych lotnictwa na opanowane przez powstanicéw lotniska na terenach okupowanych w celu
zalozenia baz do dalszego wsparcia insurekeji. Ioidem, s. 202-214.
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Oficjalnie testy w RAE zakoriczyly si¢ 26 marca. 13 kwietnia na prosbe gen.
bryg. pil. Stanistawa Ujejskiego w Farnborough odbyt sie lot pokazowy zespotu'”.
Zgodnie z oceng IPSP, préby wykazaly stusznos¢ koncepcji Malinowskiego, a ich
zakoniczenie otwieralo mozliwos¢ rozpoczecia przygotowania do uzycia opera-
cyjnego przyczepek do samolotéw jedno-, dwu- i cztero-silnikowych. Holowane
skrzydla mialy nie tylko zwigkszy¢ udzwig bomb, lecz takze by¢ wykorzystane
do transportu wyposazenia i czgéci zamiennych dla jednostek lotniczych'”.

Po pomyslnych prébach 22 maja Sekretariat Prezesa Ministréw wystosowal
pismo do inspektora PSP z prosba o odwolanie genialnego wynalazcy z Rothesay
i umozliwienie mu prowadzenie jego pracy'”. Inspektor PSP podjat decyzje
o wszczgciu procedury powolania konstruktora do wojska, pomimo osiagnietego
przez niego wieku 54 lat'”. Ostatecznie 15 sierpnia 1942 r. Malinowski zostat
przyjety do Polskich Sil Powietrznych na etat Flight Lieutenant i zatrudniony

w Osrodku Zapasowym Lotnictwa w Blackpool (RAF Polish Depot)™’.

Brytyjskie pomysly wykorzystania przyczepki

Zainteresowanie Brytyjczykéw zastosowaniem przyczepki do zwigkszenia
tadunku bomb, oryginalnie wskazanym przez Malinowskiego, mialo stosunkowo
krétki zywot. Jeszcze w maju 1941 r. Cox poprosit RAE o ustalenie, czy roz-
wigzanie polskiego inzyniera moze postuzy¢ do przenoszenia pojedynczych bomb
o bardzo duzym wagomiarze. Wiosng 1941 r. w Wielkiej Brytanii rozpoczgto prace
nad takim uzbrojeniem, o masie 4 tys. i 8 tys. funtéw. Poczatkowo rozwazano prze-
wozenie bomb na pokiadzie odpowiednio zmodyfikowanego szybowca projektu
X.3/41"" ale DDSR1 uznal, ze przyczepki mogg si¢ okaza¢ lepsze'”.

W odpowiedzi specjalisci z Farnborough przedstawili obliczenia dla dwch typéw skrzy-
dta holowanego przez halifaksa. Pierwsza przyczepka mogta przenosi¢ bombe o wagomia-
rze 8 tys. funtéw lub dwie po 4 tys. funtéw kazda. Druga z zaproponowanych konstrukgji
miata dwu-krotnie wigkszy udzwig i mase startows 23,5 tys. funtéw'". Jej ptat miat ksztatt
rozciggnietego szesciokata i byt zakonczony nieruchomymi statecznikami plytowymi.

114

Rozpigtos¢ wigkszej przyczepki wynosila 77 stop, skrzydlo halifaksa —99 stép .

0sTPMS, LOT.A.V.1/15b/21, Referat gen. Ujejskiego dla NW, z maja 1942 r.

7 Ihidem, Brudnopis pisma Ujejskiego do NW, b.d.

108 Thidem, Notatka, L.Dz. 1189/XX11a/42, 222 V 1942 .

199 Ihidem, Referat gen. Ujejskiego dla NW, z maja 1942 r.

10 Thidem, LOT.A.V.1/4XXX/20, Malinowski Stefan Wactaw (karta ewidencyjna). Brytyjczycy
zwrécili uwage, ze Malinowski ubiera si¢ w mundur PSP bez dystynkecji odpowiadajacych
swojemu stopniowi (paséw na rekawach); na wszelki wypadek tytutowali go majorem. Zob. TNA,
AVTIA 15/1693, Pismo DDSR1 do RDT4, z 25 X1 1942 r.

'Wariant szybowca transportowego Airspeed Horsa.

12 Jhidem, AVIA 15/1161, DDSR1 do RDT4, z 20 V 1941 r. W tym czasie stanowisko RDT4
zajmowal William Shackleton.

13 Jhidem, Pismo RAE do DDSR1, 230V 1941 r.

W Jbidem, AVIA 10/11458, P. E. Montagnon, J. Poole, Strength and stiffness aspects of an
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Dnia 1 maja 1942 r., wraz z zapowiedzia przygotowania ostatecznego
raportu, RAE wskazalo trzy najbardziej racjonalne zastosowania wynalazku
Malinowskiego. Mégt by¢ wykorzystany: jako zbiornik paliwa, do zwigkszenia
zasiggu samolotéw bombowych i rozpoznawczych, do przenoszenia fadunkéw,
ktére nie zmiescilyby si¢ na pokladzie holownika, np. czolgéw; podobny efekt
mozna osiggnaé, stosujac klasyczne szybowce do przenoszenia broni torpedowej'”.

Ostatnia z wymienionych propozycji miala by¢ sposobem na wykorzystanie duzej
liczby mysliweéw Hawker Hurricane, ktére w 1942 r. byly juz maszynami przesta-
rzatymi. W razie zagrozenia Wielkiej Brytanii ze strony nieprzyjacielskiej floty RAF
dysponowatby licznymi improwizowanymi samolotami torpedowymi. Hurricane Mk
ITA w nowej roli mialby osiagi nawet nieco lepsze niz archaiczne dwuplatowce Fairey
Swordfish i Albacore. Po wykonaniu ataku na jednostke nawodna i odrzuceniu przyczepki
moglby nadal wykonywa¢ zadania typowe dla mysliweéw. Konwersja samolotu miafa
by¢ wykonalna tatwo i stosunkowo szybko. Oprécz punktéw montazowych przyczepki
w placie modyfikacja obejmowataby réwniez wyposazenie w hamulce aerodynamiczne™™.

Pomyst torpedowego samolotu Hurricane Ministerstwo Produkcji Lotniczej
przyjelo sceptycznie, z uwagi na obiecujace postepy rozwoju morskiej wersji dwu-
silnikowej maszyny Bristol Beaufighter'”. Ponadto w 1942 r. nie bylo potrzeby
wystawiania przez RAF duzej liczby samolotéw torpedowych, gdyz ryzyko zaata-
kowania Wielkiej Brytanii przez niemiecka flot¢ inwazyjng przestalo istnie¢ po
bitwie o Angli¢. W polowie sierpnia DOR odrzucil propozycj¢ wykorzystania
przyczepki Malinowskiego do przenoszenia torped. Ministerstwo Lotnictwa
bylo zainteresowane wykorzystywaniem holowanego skrzydta jako dodatkowego
zbiornika paliwa do jednomiejscowych mysliwcéw'.

Potrzeba zwigkszenia zapasu paliwa samolotéw byla jednym z istotnych wymagan
RAF-uijednym z motoréw rozwoju techniki lotniczej na Wyspach Brytyjskich.
Zapas ten stuzytby do wydluzenia zasiegu — nie tylko w celach bojowych, lecz réw-

niez do przerzutu operacyjnego — oraz cz¢sciowego skompensowania rosnacego zapo-
trzebowania na paliwo coraz potgzniejszych silnikéw. Jednym z bardziej oryginalnych

aerolane and trailer in roll, z pazdziernika 1941 r. W dokumencie przedstawiono prawdopodobnie
najwickszg z zaprojektowanych przyczepek autorstwa Malinowskiego. Pomyst uzycia jej do
przenoszenie bomb duzego wagomiaru nie zostal zrealizowany, podobnie zreszta jak to sie stalo
w wypadku zmodyfikowanego szybowca. Ostatecznie do przenoszenia tzw. burzycieli budynkéw
(blockbuster) zaadaptowano cigzkie bombowce Avro Lancaster.

5 Thidem, AVIA 15/1693, Pismo RAE do DDSR1,21V 1942 r.

16 Ihidem, Pismo RAE do DDSR1, z 14 V 1942 r.; Performance of Hurricane IIA with torpedo
carrying trailer z 11 V 1942 r. Torpedowy hurricane przewyzszalby starsze typy predkoscia
wznoszenia (o ok. 30% w poréwnaniu ze swordfishem, zaleznie od obcigzenia dodatkowym
paliwem) i predkoscig maksymalng w locie poziomym (do 60%).

W7 Ihidem, Notatka dyrektora ds. rozwoju technicznego w MAP (Director of Technical
Development, DTD) Norberta E. Rowe’a do DDSR1,25V 1942 r.

U8 Thidem, Notatka zastepcy dyrektora ds. badan i rozwoju lotniczego w MAP (Deputy Director
Research and Development, DDRDA) J. E. Serby’ego do DDSR1, z 15 VIII 1942 r.
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pomysléw byta koncepcja odrzucanego gérnego plata-zbiornika opracowana w przed-
siebiorstwie F. Hills & Sons Ltd"”. Rozwazano takze wykorzystanie szybowc6w.
Jeszcze w 1940 r. Roxbee Cox wraz ze swoim wspotpracownikiem Williamem
Shackletonem proponowali takie rozwiazanie dla érednich bombowceéw'*.

Bardziej oczywistym wyborem bylo stosowanie odrzucanych zbiornikéw podka-
dlubowych lub podskrzydlowych. W wypadku samolotéw Spitfire jeszcze w 1941 .
wprowadzono na ograniczong skale zasobniki podkadtubowe o pojemnosci 30 galo-
néw'*'. Umozliwito to wydtuzenie maksymalnego zasiegu maszyny w wariancie
Mk VB z 440 do 670 mil. Zastosowanie jeszcze wigkszego, 90-galonowego zbior-
nika, powiekszylo zasieg do 1000 mil'**. W potowie 1942 r. dzieki monstrualnemu
zewnetrznemu zasobnikowi o pojemnosci 170 galonéw oraz dodatkowemu bakowi,
montowanemu z tytu kadtuba i mieszczacemu 29 galonéw paliwa, udalo si¢ osiagnaé
odlegtos¢ 1500 mil'*’. Do$wiadczenia ze zbiornikami odrzucanymi nie byty jednak
jednoznacznie pozytywne. Problemem byl dodatkowy opér aerodynamiczny, ktéry
w praktyce okazal si¢ wiekszy niz zaktadano'**. Powodowat on pogorszenie pred-
kosci lotu oraz manewrowosci, ograniczal réwniez zysk w zasiegu.

Pomyst uzycia przyczepki do transportu paliwa, sugerowany przez
Malinowskiego w potowie 1941 r."**, zostat rozwazony w RAE jesienig tego roku.
Specjalisci z Farnborough wykonali obliczenia dla samolotu Hurricane Mk IIC,
poréwnujac konfiguracje z zewnetrznymi zbiornikami, odrzucanym gérnym platem
oraz wlasnie przyczepka. Skonkludowano, ze pomysl polskiego inzyniera: moze
byc najbardziej praktycznym rozwigzaniem dla ekstremalnego wydtuzenia zasiggu, pod
warunkiem zniesienia ograniczenia dlugotrwatosci lotu do 6 godzin'**.

Niespelna rok pézniej DOR wskazal, Ze zastosowanie przyczepki moze
umozliwi¢ pozadane wydluzenie zasiggu spitfire’é6w do 1850 mil. W nowych

warunkach dopuszczano lot do 8 godzin'”’.

9 Thidem, AVIA 15/1579, A brief outline of the slip-wing principle, z 19 V 1941 r. Pomyst ten
wykorzystywal dos§wiadczenia z prac nad mysliwcem skréconego rozbiegu Hillson Bi-mono
2 1940 r. W 1943 r. w Boscombe Down testowano samolot Hillson FH. 40 (powstaty po
modyfikacji mysliwca Hurricane) z odrzucanym platem-zbiornikiem.

120 Ihidem, AVIA 15/1161, Pismo DDSR1 do Henry’ego Tizarda z Komitetu Badan Naukowych,
226 VI 1941 r.; William Stancliffe Shackleton, Patent brytyjski ,Improvements in or relating to
the fuelling of aircraft”, GB 577 934,z 6 VI 1946 1.

121 Jpidem, AVIA 15/1308, Pismo dowddcey lotnictwa mysliwskiego RAF Air Mshl Williama
Sholto Douglasa do podsekretarza stanu w Ministerstwie Lotnictwa, z 3 VIII 1941 r.

122 Thidem, PREM 3/20/5, Notatka szefa sztabu RAF Air Chf Mshl Charlesa Portala do premiera
Winstona Churchilla, z 3 II1 1942 r.; Comparative Ranges of British and Japanese fighter aircrafts, b.d.
123 Thidem, AVIA 15/1693, Notatka DDRDA do DDSR1, z 15 VIII 1942 r.

124W wypadku seryjnych zbiornikéw o pojemnosci 170 galonéw opdr aerodynamiczny wzrést
2 18,5 do 25 funtéw — o 35% wzgledem projektu. Ibidem, Pismo RAE do DDRDA (Spitfire VIII
with overload tanks), z 15 XII 1942 r.

125 Ihidem, AIR 32/7, Pismo S. Malinowskiego do N. Normana, z 6 VIII 1941 r.

126 Thidem, AVIA 6/13810, C. H. E. Warren, Improvement of fighter range, z pazdziernika 1941 r.
127 Ihidem, AVIA 15/1693, Notatka DDRDA do DDSR1, z 15 VIII 1942 r.
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Dnia 18 sierpnia 1942 r. DSR zlecit RAE wykonanie stosownych obliczen dla
samolotu Spitfire Mk VC ze zbiornikiem-przyczepka. W odpowiedzi osrodek
z Farnborough wskazal, Ze zwickszenie zasiegu zespolu do 1850 mil jest mozliwe
z holowanym skrzydlem przewozacym 270 galonéw paliwa. W przeciwienstwie
do zbiornikéw odrzucanych rozwigzanie Malinowskiego nie przecigzalo pod-
wozia holownika oraz nie ograniczalo przeswitu. Specjalisci z RAE odnotowali
jednak, Ze po wzmocnieniu konstrukeji podwozia samolotu oraz dopracowaniu
aerodynamicznym zbiornikéw be¢da one stanowily korzystniejszy wybdr, jezeli
nie bedzie konieczne zapewnienie maszynie ekstremalnie dalekiego zasiegu'**.
Uzycie przyczepki z 400- lub 500-galonowym bakiem umozliwialo bowiem osia-
gniecie nawet 2100 mil. W RAE uznano takze, ze zakres ruchu ,dyszli” w pionie
jest ograniczony i nie bedzie konieczne wycinanie czesci plata mysliwca. Zamiast
tego gniazda montazowe belek znalazlyby sie na niewielkich wysiggnikach mon-
towanych do przedniego dZwigara i sterczacych z gérnej powierzchni skrzydta'”.

Na podstawie kalkulacji RAE pod koniec pazdziernika DOR zwrdécilo sie do
odpowiednich komérek MAP o rozpoczecie testéw na samolocie Spitfire Mk V*°.
Wybér padt ostatecznie na nowoczesniejsza maszyne w wersji Mk VIII. Prototyp
zespolu mial zosta¢ skonstruowany pod nadzorem RAE i MAP w przedsi¢bior-
stwie Heston Aircraft Company™.

Wiele kwestii technicznych zostalo oméwionych w trakcie spotkan roboczych
11 grudnia na lotnisku Heston i 12 grudnia — Farnborough'. Na podstawie
ustaleni specjalisci z Heston opracowali schematy proponowanych skrzydlowych
zaczep6éw. Elementy te stanowily nie tylko mocowania dla belek przyczepki, lecz
musialy réwniez umozliwiaé przepompowywanie paliwa, w razie zas konieczno-
$ci zapewnic¢ sprawne odrzucenie przyczepki. Zgodnie z pomyslem pracownika
RAE Fergusona, rygle laczace mialy by¢ odstrzeliwane za pomocg pironabojéw.
Na kazdym skrzydle zamierzano umiesci¢ 2 bolce wybuchowe sterowane nieza-
leznymi obwodami elektrycznymi. Planowano zastosowaé podwozie odrzucane.
Ogolnie uznano, ze modyfikacja skrzydla spitfire’a nie pociagnie za sobg znacz-

nego wzrostu masy ani oporu aerodynamicznego'”.

128 Thidem, Pismo RAE do RDT4, 2z 11 IX 1942 r.

129 [bidem, Pismo RAE do RDT4,27 X 1942 1.

130 Ibhidem, Notatka DOR do DTD i DDSR1, 229 X 1942 r.

131 Jbidem, Discussion on Malinowski Trailer Investigations, z 18 XI 1942 r. Przedsigbiorstwo
Heston Aircraft Company, z siedzibg na lotnisku Heston, na zachéd od Londynu, miato duze
doswiadczenie w modyfikacji samolotéw Spitfire, m.in. w konwersji do wariantu rozpoznawczego,
wyposazaniu w dodatkowe zbiorniki paliwa oraz udoskonalone owiewki kabiny.

132 Ihidem, Discussion at The Heston Aircraft Co. on a Project for a Trailer for Spitfire Aircraft
on 11.12.42, z grudnia 1942 r.; Notes on a meeting at RAE on 12 December 1942 to discuss
strength of Spitfire trailer, z grudnia 1942 r.

133 [bidem, Pismo gtéwnego konstruktora Heston Aircraft Company George’a Cornwalla do
DDRDA, z 21 XII 1942 r.
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Zamoéwiono takze dodatkowe obliczenia dla mysliwcéw Hawker Typhoon
i Tempest oraz dwusilnikowych bombowcéw z uwzglednieniem warunkéw lotu
z jednym silnikiem"*. W odpowiedzi RAE wskazalo, ze silniejsza konstrukcja pod-
wozia wspomnianych jednomiejscowych maszyn znacznie ulatwia uzycie zbiorni-
kéw podwieszanych i zastosowanie przyczepki jest mniej pozadane niz w wypadku
samolotéw Spitfire. W kwestii lotu na jednym silniku specjalisci orzekli, ze obecnos¢
holowanego skrzydla nie zagraza sterownosci zespolu, ale nie uda si¢ zachowa¢
wysokosci lotu i w takiej sytuacji przyczepka bedzie musiata zosta¢ odrzucona'.

Zintensyfikowanie brytyjskich prac nad przyczepka nie uszlo uwadze
Malinowskiego, ktéry regularnie dopytywat o postepy’*® i proponowat pomoc.
W ocenie brytyjskich partneréw, w poltowie 1942 r. polski inzynier nabrat
dystansu do wlasnego wynalazku, dostrzegl nie tylko potencjalne mozliwo-
§ci, lecz réwniez ograniczenia'’. Stopniowo poprawial tez swoje zdolnosci
lingwistyczne, cho¢ nadal jego angielski nie byt najlepszy'*®, co prowadzito
do nieporozumieri. 21 listopada 1942 r. w czasie rozmowy z H. F. Vesseyem
wspomnial o grupie polskich technikéw i kreslarzy, ktérzy mogliby by¢ pomocni
w opracowaniu przyczepki paliwowej dla mysliwcéw Spitfire. Dwa dni pézniej
Malinowski dostarczyl liste tychze oséb. Rozméwcea odnidst wrazenie, ze sa to
nieprzydzieleni dotad i bezrobotni specjalisci, gotowi do podjecia prac w kazde;j
chwili. Tymczasem na liscie znajdowali si¢ inzynierowie od lat juz zatrudnieni
w réznych przedsigbiorstwach, instytucjach i osrodkach, tacy jak: Piotr Kubicki,
Jerzy Ploszajski oraz Stanistaw Prauss'’.

Aktywnos¢ wynalazcy wzbudzila pewne zaklopotanie wsréd Brytyjczykéw.
Jeszcze w sierpniu 1942 r. Cox zauwazyl: kiedy zapadnie decyzja o wdrozeniu
prayczepki, bedziemy musieli zastanowic sig jak najlepiej wykorzystac Malinowskiego
w tef sprawie. Obawiam sig, Ze jego obecnos¢ moze byc raczej ucigzliwa, ale bgdzie

trudno i racxej niesprawiedliwie odseparowac wynalazcg od roxwoju jego wynalazku'’.

134 Ibidem, Notatka DOR do DTD i DDSR1, 229 X 1942 r.

135 [hidem, Pismo RAE do RDT4, z 29 XI1 1942 r.

136 Vessey relacjonowal Coxowi (ibidem, Notatka RDT4 do DDSR1, z 8 X 1942 r.), ze polski
inzynier dzwoni do niego regularnie raz w tygodniu.

7 [hidem, AVIA 15/1161, Pismo RDT4 do DDSR1, z 20 VIIT 1942 r.

138 Po przybyciu do Francji w 1940 r. Malinowski wykazywat postugiwanie si¢ w mowie jezykami:
francuskim, niemieckim i rosyjskim, w pismie za$ stabo angielskim i wloskim. Zob. IPMS,
LOT.A.1V.1/36a, Zeszyt ewidencyjny, zal. 2. Na jesieni 1942 r. Cox okreslal angielszczyzne
Malinowskiego jako ,kiepska”. Zob. TNA, AVIA 15/1693, Pismo DDSR1 do RDT4,
2 25 X1 1942 r. Wezesniej, gdy rozwazal wyrazenie zgody na kontakt inzyniera z Amerykanami,
wypowiedzial si¢ nieco ironicznie: jezeli amerykariski Malinowskiego nie jest lepszy niz jego angielski,
prawdopodobnie jego udzial w sprawie bedzie raczej utrudnieniem niz pomocq. Ibidem, AVIA 5/1161,
Pismo DDSR1 do RDT4, z 21 VIII 1942 r.

39 [hidem, AVIA 15/1693, Pismo RDT4 do DDSR1, z 21 X1 1942 r.; Pismo RDT4 do DDSR1,
7 23 X1 1942 r.; Pismo DDSR1 do RDT4, 225 X1 1942 1.

0 Tbidem, AVIA 5/1161, Pismo DDSR1 do RDT4, z 21 VIII 1942 r.
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Stanowisko to podtrzymal w trakcie pézniejszych prac: Nie sqdze, aby znalazta
sig wola angazowac Polakiw w Heston Aircraft, ale bgdzie konieczne wyrazenie zgody
na wizytg tam Malinowskiego. Jako pomystodawca nie moze byc trzymany z dala,
aczkolwiek mam wqtpliwosci czy bedzie przya’az‘nym.

Rozterki Coxa pozostaly jednak w sferze rozwazan teoretycznych. 24 listopa-
da 1942 r. Air Mshl Ralph Squire Sorley, zast¢pca szefa Sztabu RAF i zarazem
kontrolerem ds. badari i rozwoju (Controller of Research and Development, CRD)
w MAP, wyrazil watpliwo$¢, czy ministerstwo sta¢ na rozpraszanie zasob6w i §rod-
kéw na prace, ktére nie sg najwazniejsze. Wsréd programéw o mniejszym znaczeniu
wskazat rozwéj przyczepki Malinowskiego'*. 15 grudnia Perring z RAE przed-
stawil w MAP nowe wyliczenia na temat mozliwosci uzyskania zasiegu 2 tys. mil
dla mysliwca Spitfire Mk VIII z odpowiednio dopracowanymi aerodynamicznie
zbiornikami odrzucanymi, o pojemnosci tacznie 240 galonéw paliwa. Podkreslit,
ze latwiej bedzie wzmocni¢ podwozie samolotu, aby wytrzymalo wigksza mase
startowg docigzonej dodatkowym paliwem maszyny, niz zmodyfikowaé mysliwiec
do holowania przyczepki i rozwigzaé problemy zwigzane ze sterowaniem'.

Watpliwosci spowodowaly, ze na prosbe IPSP z 12 stycznia 1943 r. o zatrud-
nienie Malinowskiego w Heston Aircraft Company w ciagu tygodnia udzielono
odpowiedzi odmownej'**. Na poczatku lutego w MAP podsumowano wady i zalety
przyczepki paliwowej w poréwnaniu ze zbiornikami odrzucanymi i holowaniem
mysliwca przez bombowiec. Na podstawie zebranej dokumentacji 12 lutego CRD
podijat decyzje o wstrzymaniu dalszych prac nad rozwigzaniem Malinowskiego'*.
Kontroler argumentowal, Ze w najlepszym wypadku przyczepka umozliwi uzy-
skanie dodatkowych 200 mil zasiggu w poréwnaniu ze zbiornikami odrzucanymi.
W podsumowaniu napisal: chociaz zakres zmian potrzebnych do montazu i holowania
prayczepki jest stosunkowo niewielki, zaprojektowanie i produkcja jej w duzej liczbie
bylyby znaczqcym przedsigwzigciem. Dodatkowe zbiorniki majg zauwazalng przewage
pod wzgledem latwosci produkcyi, oplacalnosci i prostoty uzycia operacyjnego. Poniewaz
wzrost zasiggu, ktory zapewnilaby przyczepka Malinowskiego, nie jest duzy, zdecydo-
walismy sig, Ze prace nad tym projektem nie bedg kontynuowane'*.

Zainteresowany zostal poinformowany o decyzji 8 marca 1943 r. Inspektorat PSP
prébowal interweniowad, proszac brytyjskich partneréw o szczegdélowe wyjasnienie

4 Ibidem, AVIA 15/1693, Pismo DDSR1 do DDRDA, z 25 X1 1942 r.

2 Ihidem, Notatka CRD do DTD, z 24 X1 1942 r.

13 [bidem, Pismo RAE do DDRDA (Spitfire VIII with overload tanks), z 15 XII 1942 r.

4 Ihidem, Pismo IPSP do RDT4, z 12 1 1943 r.; Pismo DOR do IPSP, 21911942 r.

5 Ihidem, Comparison of three schemes for long range of Spitfire VIII, z 4 IT 1943 r.; AVIA
8/346, Notatka DDRDA do DTD i CRD, z 4 11 1943 r., zat.; AVIA 15/1693, Pismo DDRDA
do pierwszego zastepcy dyrektora ds. wymagan operacyjnych Ministerstwa Lotnictwa (OR1)
Wg Cdr R. V. M. Odberta, z 12 11 1943 r.

146 Tbidem, AVIA 8/346, Pismo CRD do sekretarza stanu, z 2 11 1943 r.
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powodéw przerwania prac oraz ewentualne perspektywy. W odpowiedzi DTD
napisal, ze MAP nie ma nic wigcej w tej sprawie do dodania™’. W praktyce odmo-
wa ta oznaczala koniec prac nad przyczepka w brytyjskich osrodkach, co wobec
braku zaplecza technicznego przekreslalo polskie plany wykorzystania holowanego
skrzydla do wsparcia planowanego zrywu zbrojnego w okupowanej Polsce.

Wygaszenie prac w Wielkiej Brytanii

W lutym 1943 r. w tunelu aerodynamicznym w RAE przeprowadzono préby
odrzucania przyczepki od holownika. Eksperymenty na modelach wykazaly, ze
proces ten przebiega bez zaki6cen i mozna dokonaé testéw z wykorzystaniem
prawdziwego samolotu'*®. Spadek zainteresowania projektem Malinowskiego,
zwigzany z przerwaniem prac nad przyczepka paliwows, spowodowal, ze planéw
tych nie zrealizowano'”’.
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MALINOWSKI TRALER - TETTISONING TESTS

Sekwencje z testéw odrzucania modelu przyczepki (TNA, AVIA 6/10291, J. E. Allen,
Model Jettisoning Tests of the Malinowski Trailer, z kwietnia 1943 r.)

W7 Ibidem, AVIA 15/1693, Pismo RDT4 do Malinowskiego, z 8 ITI 1943 r.; Pismo ptk. Stanistawa
Karpinskiego do MAP, z 26 III 1943 r.; Pismo D'TD do IPSP, z 10 IV 1943 r.

8 Ihidem, AVIA 6/10291, J. E. Allen, Model Jettisoning Tests of the Malinowski Trailer,
z kwietnia 1943 r.

4 Mimo to badany w Farnborough samolot Magister zostal wyposazony w zapewne mechaniczny
uklad awaryjnego odlaczania przyczepki, obstugiwany rekojescia umieszczong we wnetrzu
kokpitu maszyny po prawej stronie. Ibidem, AVIA 6/9548, K. G. Wilkinson, Trials of Magister
aeroplane with trailer wing, part II, z kwietnia 1942 r.
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Niespelna rok pézniej, na poczatku lutego 1944 r. pomystem polskiego inzynie-
ra ponownie zainteresowal si¢ DOR i zwrécit si¢ do MAP z prosbg o wyjasnienie
ogdlnych zasad wykorzystania holowanego skrzydta z dodatkowym zapasem pali-
wa w samolotach bombowych'’. Ministerstwo Lotnictwa byto zainteresowane
wydluzeniem zasiggu samolotéw rozpoznawczych de Havilland DH.98 Mosquito
oraz bombowych Avro Lancaster Mk IV do 4 tys. mil. RAE po dokonaniu odpo-
wiednich obliczen wykazal, Ze pod wzgledem mozliwosci wydluzenia zasiggu przy
braku wyraznego ograniczenia w czasie trwania lotu alternatywa dla przyczepki
jest tankowanie w powietrzu'*'. W maju w osrodku w Farnborough opracowano
réwniez szacunki dla nastepcy DH.98, dwusilnikowego mysliwca de Havilland
DH.103 Hornet. Skoncentrowano si¢ przy tym na wplywie przyczepki na dlugos¢
rozbiegu. Dla maszyny o masie calkowitej 18,5 tys. funtéw, holujacej 8650-funto-
wa przyczepke z zapasem 800 galonéw paliwa dtugo$é rozbiegu wzrosta z 680 do
1010 jardéw. Zauwazono, ze nadwyzka mocy, ktéra dysponowal hornet, znacznie
poprawitaby wlasciwosci zespotu w locie™”.

Prawdopodobnie ostatnig prébg wykorzystania do§wiadczeni ze skrzydlem
Malinowskiego byla propozycja opracowania eksperymentalnego zestawu do
testowania wlasciwosci aerodynamicznych réznych profili skrzydet w locie z duza
predkoscia. Przyczepka miala by¢ ciagnigta w locie przez zmodyfikowanego
beaufightera. Zakladano, ze w locie nurkowym zestaw umozliwi osiggnigcie
bardzo wysokich wartosci tzw. liczby Reynoldsa'®.

Po odmowie zaangazowania przez Brytyjczykéw w kwietniu 1943 r.
Malinowski zostal zatrudniony w Biurze Tlumaczen i Wydawnictw w bazie
Blackpool®*. Prébowat jeszcze zainteresowaé wykorzystaniem przyczepki bry-
tyjskich partneréw cywilnych. Zdaniem polskiego inzyniera, po ustaniu dzialan
wojennych bedzie potrzeba przewozu duzej liczby pasazeréw oraz znacznych
ilosci réznego rodzaju materialéw i towaréw. Samoloty wojskowe, argumentowal,
nie beda w stanie sprosta¢ wymaganiom transportowym. Do czasu opracowania
wyspecjalizowanych maszyn i uruchomienia ich produkeji wspomniang luke
moglyby wypetnié¢ przyczepki'. Inzynier ocenial, ze dzigki ich wykorzystaniu
mysliwce beda mogly przewozi¢ tadunki o masie do 6 tys. funtéw, dwusilnikowe

150 Ihidem, AVIA 15/1693, Pismo DOR do DDRDA, z 4 11 1944 r.

15! Ibidem, Summary of work already done on use of Malinowsky trailers for increasing range,
724 1V 1944 r.; Pismo DDRDA do DOR, z 12 11 1944 r.

152 Ihidem, Pismo RAE do DDRDA, 224 V 1944 r.

153 Ihidem, AVIA 6/10625, Beaufighter trailer for laminar flow tests at high R.N., Farnborough
1944.

14IPMS, LOT.A.V.22/4, Tabela ,Ttumacze BTW. Stan ogélny i okres zatrudnienia”, b.d. Biuro
Ttumaczeri i Wydawnictw powstato w listopadzie 1942 r. po przeksztalceniu Biura Instrukeji
i Thumaczen, istniejacego w bazie w Blackpool od jesieni 1940 r.

15TNA, AVIA 15/1161, Pismo RDT1 do zastgpcy dyrektora DSR ds. préb odbiorczych
J. M. Graya (ADRDAT), z2 V 1944 r.
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bombowce — do 16 tys. funtéw, czteromotorowce — do 20 tys. funtéw'*®

. Pomyst
Malinowskiego zostat jednak odrzucony w MAP".

W kwietniu 1944 r., wobec malejacych nadziei na wdrozenie przyczepki
w jakiejkolwiek postaci, inzynier zdecydowal si¢ zlozy¢ wniosek patentowy.

Zastrzezenia patentowe dotyczace réznych wariantéw wynalazku zostaly przyjete
w lipcu 1946 1.,

Przyczepka w Ameryce
Informacje i raporty na temat préb przyczepki byly przekazywane przez
Brytyjczykéw za Atlantyk, do Stanéw Zjednoczonych Ameryki oraz Kanady,

gdzie spotkaly sie z zainteresowaniem"’

. Na podstawie zdobytej wiedzy na
poczatku czerwea 1942 r. w Ameryce rozpoczeto badania w osrodku badawcezym
(Aircraft Laboratory) nalezacym do Sit Powietrznych Wojsk Ladowych Stanéw
Zjednoczonych (Army Air Forces, AAF) w bazie Wright Field w stanie Ohio.
Program otrzymal oznaczenie kodowe MX-151. Do 20 lipca zakonczono testy
tunelowe. W tymze miesigcu rozpoczeto analizy wytrzymalosciowe dla uktadu
przyczepka—holownik. Wybér samolotu padl na dwumiejscowg maszyne treningo-
w3 Fairchild PT-19A. Obliczenia wytrzymalosciowe trwaty do 10 pazdziernika'®.

Dnia 26 wrzesnia przedsigbiorstwo Cornelius Aircraft Corporation z Dayton
otrzymalo kontrakt na budow¢ modelu w skali 1:1. Do budowy przyczepki wyko-
nawca wykorzystal skrzydlo samolotu obserwacyjno-tacznikowego Taylorcraft
L-2B, uzupelnione o zbudowane od nowa stateczniki pionowe i belki taczace
plat z holownikiem, ktérym byt PT-19A. W roli podwozia uzyto dwéch kot
ogonowych z mysliwca P-40E™".

Testy naziemne rozpoczely si¢ 20 grudnia 1942 r. Po modyfikacji amortyzato-
16w podwozia w celu zmniejszenia wstrzaséw 22 lutego 1943 r. testujacy przeszli

do préb kolowania. Oblot amerykariskiej przyczepki odbyt si¢ 23 marca i trwal

156 Ihidem, Utilisation of the war-plane, for transport after the war, b.d.

157 Ihidem, Pismo ADRDAT do Malinowskiego, z 20 V 1944 r.

158 Stefan Wactaw Malinowski, Patent brytyjski ,Improvements relating to Connection between

a Tug-Plane and a Trailer”, GB 578 862, z 15 VII 1946 r. W 1992 r. firma Piasecki Aircraft

Corporation przywolala zastrzezenia Malinowskiego we wlasnej dokumentacji patentowej

dotyczacej ukladu sterowania holowanego szybowca, ktéry méglby pelni¢ funkcje podniebnego

tankowca. Zob. Frank Nicholas Piasecki, Patent amerykariski ,Glider aircraft tow control system”,

US5188313,227111993 r.

9TNA, AVIA 15/1161, Notatka RDT1 H. F. Vesseya do DDSR1, 213 V 1943 .

160 Ihidem, Memorandum Report No. ENG-51/AG145, Add. 1. Progress Report on Trailer Wing

Project, z 4 VI 1943 r. Poniewaz w czasie préb tunelowych nie dysponowano modelem PT-19A,

wykorzystano model samolotu North American BT-9. I4idem, Memorandum Report No. ENG-
-51/AG145, Add. 5. Final Report of PT-19A Trailer Wing Study and Tests, z 2 1T 1944 r.

11 [pidem, Memorandum Report No. ENG-51/AG145, Add. 1. Progress Report on Trailer Wing

Project, z 4 VI 1943 r. Poczatkowo miat zosta¢ wykorzystany samolot PT-19A nr 10-40, ale

ostatecznie wybrano maszyne nr 41-40.
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162

30 minut *. W czasie kolejnych lotéw udalo si¢ zebra¢ dane na temat osiggéw

zespolu. Predkos¢ wznoszenia obcigzonego przyczepka PT-19A spadta o ponad
polowe, z 525 do 243 stép na minutg, predkos¢ przyrzadowa w locie poziomym
164

ze 119 do 99 mil na godzing'®, dlugo$é rozbiegu wzrosta z 1080 do 2365 stép'®*.

Samolot PT-19A z przyczepka (TNA, AVIA 15/1161, Memorandum Report no. ENG-
-51/AG145, Add. 5. Final Report of PT-19A Trailer Wing Study and Tests, z 2 11 1944 r.)

Badania w locie potrwaly do 17 lipca 1943 r., kiedy to zostaly przerwane
z powodu pogarszajacego si¢ stanu platowca PT-19A. Jedna z najistotniejszych
konkluzji, pokrywajaca si¢ z ustaleniami Brytyjczykéw, dotyczyla konieczno-
$ci stosowania jako holownika samolotu dysponujacego znacznym nadmiarem
mocy. W wypadku maszyny Fairchilda, napedzanej silnikiem Ranger L-440-1
o mocy 175 BHP, wystgpowato duze obcigzenie mocy (wysoki stosunek masy
wlasnej do mocy). W zwiazku z tym ok. 80% lotéw przeprowadzono wezesnie
rano, z powodu duzej gestosci powietrza o tej porze dnia. Nie testowano za$
przyczepki z obcigzeniem ani nie uzywano klap podczas rozbiegu. Niedostatek
mocy byl gléwnym zastrzezeniem pilotéw-oblatywaczy, w innych kwestiach
zdecydowanie przychylnie oceniajacych charakterystyki lotu zespolu, niewy-
magajace zasadniczych zmian techniki pilotazu. Dlatego badacze zajmujacy sie

162 Thidem.

195 Thidem, AVIA 15/1161, Memorandum Report No. ENG-19-1630A. Performance Tests with
Trailing Wing, z 2 VIII 1943 r.

164 Ibidem, Memorandum Report No. ENG-51/AG145, Add. 5. Final Report of PT-19A Trailer
Wing Study and Tests, z 2 11 1944 r.
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zagadnieniem rekomendowali kontynuowanie préb z wykorzystaniem samolotéw

z niskim obcigzeniem mocy'.
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Adsrrth Armariees G558 dwpvens with Trodke.

Projekt przyczepki dla sredniego bombowca B-25A (NTRS, H. B. Ribner, S. M. Harmon,

Investigation of means for extending the range of several bombers to 6000 miles, z lipca 1942 r.)

Préby w Wright Field dowiodly, Ze przyczepka jest mozliwa do realizacji.
Badacze wskazali sposoby wykorzystania pomystu Malinowskiego. Uznano, ze
za pomocg przyczepki samoloty przemieszczajace si¢ z jednej bazy do drugiej
beda w stanie zabra¢ nawet 95% wyposazenia naziemnego przeznaczonego do ich
obstugi. Ponadto skrzydlo holowane za niemal dowolnym samolotem nadawalo
si¢ do przewozu zywnosci, amunicji, sprz¢tu ratowniczego (np. pontonéw), bro-
ni strzeleckiej i innych materialéw wojskowych, a takze rannych. Dostrzezono

165 Thidem.
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potencjal cywilnego wykorzystania przyczepki do przewozu chemikaliéw do
opryskéw pol'®.

Mozliwosci holowanego skrzydia Malinowskiego wigzaly si¢ jednak przede
wszystkim z powigkszeniem zasiggu holownika. Takie zastosowanie przyczepki
stalo si¢ obiektem rozwazan amerykanskiego Narodowego Komitetu Doradczego
167

ds. Aeronautyki'®’. Na zlecenie AAF w lipcu 1942 r. powstal raport, poréwnujacy
rézne rozwigzania techniczne dla bombowcéw srednich North American B-25A
Mitchell i Martin B-26C Marauder oraz ci¢zkich Boeing B-17E Flying Fortress

i Consolidated B-24D Liberator. Autorzy dokumentu odrzucili koncepcje wyko-
rzystania dodatkowych elastycznych bakéw wewnetrznych oraz zbiornikéw pod-
wieszanych pod kadlubem lub skrzydlami z powodu spodziewanego przeciazenia

konstrukcji wytrzymalosciowej samolotéw oraz ich podwozia. Zrezygnowano

réwniez z odrzucanego plata wzorowanego na brytyjskim pomysle rodem z firmy

F. Hills and Sons Ltd. Jako mozliwe do realizacji wskazano: holowang przyczep-
ke, pojedynczy szybowiec przymocowany do ogona lub dwa takie statki bezna-
pedowe przytwierdzone holem do koficéwek skrzydet'®.

Zwrécono uwage na sygnalizowane przez Brytyjczykéw problemy ze sterowno-
$cig w trakcie kotowania. Oficer z Centrum Zaopatrzenia AAF (Materiel Center)
zaproponowal rozwigzanie bardzo podobne do nieznanego wéwczas pomystu swo-
ich kolegéw z Farnborough, czyli umozliwienie ograniczonego ruchu poprzecznego
przyczepki wzgledem samolotu i wprowadzenie automatycznych steréw kierunku
w miejsce nieruchomych statecznikéw. Podwozie miato by¢ odrzucane po starcie'”.

Na poczatku listopada 1942 r. raport NACA dotart do Wielkiej Brytanii'”
i zostal przeanalizowany w RAE. Specjalisci z Farnborough potwierdzili, ze
zastosowanie przyczepki umozliwia powickszenie zasiegu cigzkich bombowcéw
do 6000 mil. Zwrécili jednak uwage, ze éwczesne brytyjskie konstrukcje nie
spelniajg koniecznego warunku dysponowania dostatecznym nadmiarem mocy,
aby méc wystartowaé i wznosi¢ si¢ z dodatkowym paliwem'”". W pézniejszym
okresie, na podstawie préb prowadzonych we Wright Field, Amerykanie doko-
nali ponownych kalkulacji dla bombowcéw srednich B-25H i cigzkich B-24D'2.

166 Ihidem.

167 National Advisory Committee for Aeronautics (NACA), federalna instytucja doradcza
w kwestiach zwigzanych z rozwojem zeglugi powietrznej w Stanach Zjednoczonych Ameryki.
Powstato w 1915 r. i funkcjonowalo do 1958 r., kiedy zostalo przeksztalcone w Narodows Agencje
Acronautyki i Przestrzeni Kosmicznej (National Aeronautics and Space Administration, NASA).
18NTRS, H. B. Ribner, S. M. Harmon, Investigation of means for extending the range of several
bombers to 6000 miles, z lipca 1942 r.

169 [bidem.

0TNA, AVIA 15/1161, Malinowski Trailer, Notatka Air Cdre Roberta Owena Jonesa
z Brytyjskiej Komisji Lotniczej w Waszyngtonie (British Air Commision, BAC) do DSR,
26X11942 1.

1 Ihidem, Pismo RAE do DDSR1,2z2711943 1.

12 Rachuby te byly czysto teoretyczne, nie uwzglednialy bowiem zadnego fadunku bomb. Ponadto
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W trakcie wojny kwestie techniczne dotyczace przyczepki pozostawaly tema-
tem wymiany informacji pomi¢dzy aliantami. Amerykanie np. dopytywali si¢
o ewentualne trudnosci w odrzucaniu przyczepki, drgania belek w czasie kolo-
wania i w locie oraz dodatkowe dane zebrane w trakcie préb w powietrzu'”,
Brytyjczycy za$ informowali sojusznikéw o ostatnich ustaleniach odnosnie do
przydatnosci przyczepki dla samolotéw Spitfire Mk IX'.

Réwniez sam Malinowski staral si¢ zainteresowa¢ wiasciwe wiadze wojskowe
w Stanach Zjednoczonych swoim pomystem. Wiosng 1942 r. sugerowal wykorzysta-
nie amerykariskich samolotéw w roli holownikéw transportéw transoceanicznych'”.
W sierpniu Malinowski dowiedzial si¢ o wymianie informacji i raportéw na temat
przyczepek z Amerykanami'”’. W listopadzie inzynier oficjalnie zwrdcit si¢ takze do
Brytyjczykéw o pozwolenie na nawigzanie bezposredniego kontaktu z przedstawicie-
lami Ameryki w Londynie. Zgode uzyskat w styczniu 1943 r."””. Wezesniej, w grudniu
1942 r. temat prac nad przyczepka lotniczg jako fragmentem przygotowari do powsta-
nia w Polsce byt dyskutowany przez przedstawiciela Oddziatu III NW z amerykan-
skim Dowédztwem Transportu Powietrznego (Air Transport Command)'”.

Pomystodawca przyczepki byl réwniez informowany o postepach prac w osrodku
w Wright Field za posrednictwem Brytyjskiej Komisji Lotniczej w Waszyngtonie'”.
W marcu 1944 r., dowiedziawszy si¢ o niedawnej wizycie Vesseya w Stanach, dopy-
tywat go o rozwdj programu'®’. Pomimo obiecujacych wynikéw préb wynalazek
Malinowskiego nie znalaz! praktycznego zastosowania w Ameryce.

Dnia 1 maja 1945 r. Stefan Malinowski zostal przeniesiony z Bazy Sit
Powietrznych w Blackpool™ do Dowédztwa Polskich Sit Powietrznych
w Londynie'®*. Stuzbe w Polskich Sitach Zbrojnych zakoniczyt 1 stycznia

wprowadzono ograniczenie masy startowej zespolu holownik—przyczepka do dopuszczalnej masy
startowej w pelni obcigzonej maszyny, odpowiednio 35 150 funtéw dla mitchella i 65 tys. funtéw
dla liberatora. W rezultacie uznano, ze zasieg mitchella wzrosnie z 3100 do 5400 mil, a liberatora —
24750 do 5750 mil. Por. Ibidem, Abstract of Memorandum Report No. ENG-51/AG145, Add.6, b.d.
173 Ihidem, Request from America for further information on the Trailer Plane, z 14 X 1942 1.

174 Ibidem, Pismo DSR do BAC, z 12 111943 r.

7 TPMS, LOT.A.V.1/15b.21, Pismo Malinowskiego do inspektora lotnictwa gen. bryg. pil.
Stanistawa Ujejskiego, z 25 V 1942 r.

76TNA, AVIA 15/1161, Pismo RDT4 do DDSR1, z 20 VIII 1942 r.

77 Ihidem, AVIA 8/346, Pismo Malinowskiego do Sqn Ldr M. Toda z DAAC, z 10 XI 1942 r;
IPMS, LOT.A.V.1/15b.21, Pismo DAAC do IPSP, z 1511943 r.

78 M. Ney-Krwawicz, op. cit., s. 346.

TNA, AVIA 15/1161, Depesza BAC do MAP, z 5 X1 1943 r.

180 Ihidem, Pismo S. Malinowskiego do H. F. Vesseya, z 4 I11 1944 r.

181 Polish Air Force Depot powstal w wyniku przeksztalcenia RAF Polish Depot 28 IV 1944 r.
Zob. ]. B. Cynk, Polskie Sity Powietrzne..., t. 1,s. 166.

121PMS, LOT.A.V.1/4XXX/20, Malinowski Stefan Wactaw (karta ewidencyjna). Dowédztwo
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1946 .. Do 14 lutego 1949 r. nalezat do Polskiego Korpusu Przysposobienia
i Rozmieszczenia'**. Po wystapieniu z Korpusu prawdopodobnie wyjechat do
Argentyny'®. Dalsze losy inzyniera nie s3 znane.

Prace badawcze przeprowadzone w Wielkiej Brytanii udowodnily, ze pomyst
przyczepki samolotowej Stefana Malinowskiego byt pod wzgledem technicznym
mozliwy do realizacji. Wydaje si¢, ze najwigksze szanse na wdrozenie miata
przyczepka paliwowa. W 1942 r. Brytyjczycy widzieli w niej alternatywe dla
niedopracowanych zbiornikéw odrzucanych. W ostatecznej ocenie prostsze oka-
zalo si¢ poprawienie projektéw i technologii zewnetrznych bakéw, niz budowa
holowanych skrzydel i odpowiednia modyfikacja ptatowcéw. Po wojnie z kolei
skupiono si¢ na rozwoju rozwiazan do tankowania w powietrzu, z wykorzysta-
niem specjalnie przystosowanych do tego samolotéw-cystern.

Strona brytyjska nie byla szczegdlnie zainteresowana innymi zastosowaniami przy-
czepki. Rozwijano nowe typy bombowcéw o duzym udzwigu, dla ktérych mozliwe
bylo przenoszenie nawet bardzo duzych bomb. Pomyst wykorzystania holowanych
skrzydet w zespolach improwizowanych samolotéw torpedowych okazal si¢ mie¢
krétki zywot, gléwnie z braku potrzeby. Z kolei zastosowanie jako $rodka zwigksze-
nia mozliwosci transportowych nie bylo dos¢ atrakcyjne w poréwnaniu z rozwijanymi
jednoczesnie na Wyspach Brytyjskich opracowaniami szybowcowymi.

Polskie pomysty uzycia operacyjnego przyczepek mialy znacznie wigkszy
rozmach, gdyz wpisywaly si¢ w ambitne plany wsparcia lotniczego powstania
powszechnego. Platy Malinowskiego mogly si¢ wydawa¢ atrakcyjnym $rodkiem
do transportowania sprzetu wojennego, desantu zolnierzy, a nawet materialéw do
przerzutu lotniczych jednostek bojowych. Opracowanie, a nast¢pnie ewentualne
wykorzystanie przyczepek do realizacji tych zadan bylo jednak $cisle uzalez-
nione od zainteresowania oraz woli — i militarnej, i politycznej — brytyjskich
sojusznikéw.

Wobec wszystkich powyzszych okolicznosci przyczepka inz. Stefana
Malinowskiego nigdy nie doczekala si¢ praktycznego wykorzystania. Stanowi
jednak przyklad polskiej mysli technicznej, oryginalnej i innowacyjne;.

PSP powstatlo w wyniku przeksztalcenia IPSP 6 IV 1944 r. Zob. J. B. Cynk, Polskie Sity
Powietrzne..., t. 2, s. 389.

18STPMS, LOT. A V.I/4XVIII, L.dz. 1404/Pfn./Pers. 45, Spis oficeréw PSP, ktérzy ze wzgledu na
wiek powinni by¢ przeniesieni do rezerwy personalnej oficeréw z dniem 111946 r.

184 hidem, LOT.A.V.1/4XXX/20, Malinowski Stefan Wactaw (karta ewidencyjna).

8T, Krzystek, Polskie Sily Powietrzne w Wielkiej Brytanii w latach 1940—1947: lgcznie z Pomocniczg
Lotniczg Stuzbg Kobiet (PLSK-WAAF): imienny wykaz personelu wszystkich stopni oraz dalsze dane
uzyskane po 1947, Warszawa 2008, s. 272.
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ARTYKULY

SUMMARY

Pawet Przezdziecki, From the history of Polish technical
thought in World War Il. Aircraft trailer

The purpose of this article is to introduce one of the little-known Polish solutions in the
field of aircraft technology during the Il World War. Stefan Malinowski, a Polish engineer
who arrived in the British Isles in 1940, aroused interest of Polish (exiled) and British military
authorities in the idea of an aircraft trailer. In the course of research and development work
conducted in British aviation centres a full scale model was test flown and the feasibility of
the concept was demonstrated. The Americans were also interested in the results of the
programme, and they also completed a prototype of a tug-trailer assembly.

According to the original idea of the inventor, the solution was to increase
the bomb load carried by an aircraft. During development of the project many
other possible fields of use of the trailer were pointed out, such as to carry fuel or
transport war materials. Malinowski’s towed wing was recognised by the HQ of the
Polish Commander-in-Chief as one of more important aircraft technical solutions.
Consideration was given to the use of the trailer by the Polish Armed Forces in the
West to support a mass uprising in Poland against the occupying forces.

PE3IOME

Masen Nwesgeukn, U3 ncropum nonbcKom TEXHNYECKON MbICY
B rofibl BTOpoi1 MupoBoii BOHbI. [puuen K camonety

Llenblo gaHHOW CTaTbU ABNAETbCA NPeACTaBeHe OAHOro U3 Mason3BeCTHbIX
NONbCKNX MPOEKTOB B 00/1aCTN aBMATEXHMKWN B Nepuo BTOPO MUPOBOI BOWHbI.
B 1940 r. Ha bpuTaHckune ocTpoBa Npuobbin nHxeHep CrepaH MannHOBCKU, KOTOPbIN
3auHTepecoBas NOIbCKOE 1 MeCTHOE BOEHHOE PYKOBOACTBO 1Aeei npuvuena K camonery.
B xope nccnepoBatenbckmx paboT NpoBOAMMbBIX B 6pUTAaHCKMX aBMaLeHTpax Obino
npoun3BefeHo UCMbITaHKe NOTHOKIAaCCOBOWM MOAENM, KOTOPbIe AOKa3ano NapKTUYHOCTb
KoHLenuuu. iToramy nporpambl Obiiv TakKe 3aHTEPeCcoBaHbl aMEPVIKaHLIbl, KOTOpble
CKOMMNEKTMPOBANM NPOTOTUN ByKCMpa-npuruena.

CornacHo c nepBoHayvasnibHOWN nieei n3obpeTtaTens, ero peleHne JOMKHO 6bino
NOCNYXUTb YBENMYEHUIO rpy3a 60MO HeceHHbIX camoneTom. B xope pa3paboTku
6blS1I0 OTKPBITO MHOTO APYrvX BO3MOXKHOCTEN 3KCNyaTaumnmy npulena, Hanpumep
nepeBO3Ka TOM/MBA AN TPAHCMOPTMPOBKA BOEHHbIX MaTepranos. bykcnpHoe Kpbiio
MannHoBCKOro 6bi10 NPrU3HaHO NONIbCKMM BepxoBHbIM WITaboM OfHMM 13 CaMblX
BaKHbIX aBUALMOHHbIX TEXHNYECKNX peleHunid. PaccmaTprBanacb BO3MOXHOCTb
ncnonb3oBaHuA npuuena nonbcknmum BBC Ha 3anage anAa okasaHua nomMmowm
BCceobLleMy BOCCTaHNIO B OKKYNUpoBaHHoW MNonbLue.





