Polskie Skrzydia

Mikojan MiG-23MF

W potowie lat siedemdziesigtych ub. stulecia zaczeto
poszukiwa¢ nowych samolotow mysliwskich dla Wojsk
Obrony Powietrznej Kraju. Mysliwiec musiat spetnia¢
kilka podstawowych kryteriow, takich jak osigganie
duzego putapu lotu, duzej predkosci oraz mie¢ mozliwos¢
operowania i zwalczania celow powietrznych w kazdych
warunkach atmosferycznych. Mozliwosci wyboru byto
niewiele, dlatego wiec skorzystano z radzieckiej propozycji
dotyczacej zakupu przez strone Polska samolotu MiG-23.

Pierwsze propozycje zakupu dotyczyty modelu MS
jednak ktopoty w eksploatacji tych maszyn zniechecily
strone Polska do tej wersji. Usunigcie sporej ilosci wad
konstrukcyjnych a takze doposazenie samolotu w nowsza
awionike sktonito wtadze Polskie do ponownego rozpatrze-
nia oferty, ktora tym razem zostata pozytywnie oceniona
i zatwierdzona a wraz z nig zapadta decyzja o przeszko-
leniu pierwszej partii pilotéw na nowo wprowadzany typ.

Pierwsza z trzech planowanych do przezbrojenia w
MiG-23MF jednostek byt 28. Putk Lotnictwa Mysliwskiego
stacjonujacy w Stupsku - Redzikowie. Zanim doszto do
wytypowania grupy pilotow i inzynierow na szkolenie w
ZSRR przedstawiciele 28. PLM korzystajac z zaproszenia
dowddztwa sowieckiego 871. Putku Lotnictwa Mysliwskiego
stacjonujacego w Bagiczu mieli mozliwo$¢ zapoznania sig
budowg samolotu oraz z jego mozliwosciami pilotazowymi
obserwujac pokaz w locie przygotowany przez pilotow
sowieckich. Polscy technicy mieli mozliwo$¢ zapoznania
sie ptatowcem wersji M.

Opinie strony polskiej byly zréznicowane. Wskazywano
na skomplikowang obstuge tych maszyn podkreslajac
rownoczesnie ich duzg usterkowos¢. Przewazaly jednak
opinie pozytywne. Duza uwage poswiecono takze zmiennej
geometrii skrzydet, znanej wezesniej w Polsce dzigki zasto-
sowaniu tychze w mysliwsko - bombowych samolotach
Su-20. Dobre parametry startu i ladowania a takze ocze-
kiwana duza predkos¢ samolotu i wysoki putap napawaty
optymizmem podczas prezentacji.

Na poczatku 1979 roku wyznaczono grupe 13 pilo-
tow z 28. PLM, ktora pod dowodztwem ppik. pil. Janusza
Dorozyniskiego udata si¢ na trzymiesieczne szkolenie do

Lugawoje w ZSRR. Wraz z pilotami wyjechato 28 przedsta-

wicieli personelu technicznego jednostki. Piloci po odbyciu
dwumiesiecznego szkolenia teoretycznego zakoficzonego
egzaminami, zasiedli za sterami rosyjskich MiG-23 w wersji
M, MS, MF i UB w wariancie zblizonym do tych, ktore
zakupiono. Pierwsze loty wykazaly bardzo dobre whasci-
wosci pilotazowe samolotu. Osiagi i wyposazenie nowych
maszyn w niczym nie przypominaly MiG-21 czy Lim-5
znanych do tej pory lotnikom polskim. 28 kwietnia 1979
roku po zdaniu testow koncowych piloci powrdcili do kraju.

W tym czasie lotnisko w Stupsku - Redzikowie prze-
chodzito kapitalny remont majacy na celu przygotowanie
gtownego pasa startowego, oraz drdg kotowania pod przyjecie

nowych samolotow. Caly sprzet jednostki zostat przebazo-

wany do Zegrza Pomorskiego. Pomimo starafi prac remon-
towych nie udato si¢ zakonczy¢ przed przylotem nowych
samolotow tak wiec w zaistniatej sytuacji podjeto decyzje
o przyjeciu MiG-23 na lotnisku w Mifisku Mazowieckim.

Na miesigc przed planowanym przejeciem pierwszej
partii MiG-23 wyznaczona grupa pilotéw i technikow z
28. PLM wyjechata do Miniska Mazowieckiego - miejsca
bazowania 1. Putku Lotnictwa Mysliwskiego. Mieli oni
odebra¢ maszyny od przedstawicieli strony sowieckiej. 4
czerwca wylagdowato na mifiskim lotnisku 9 samolotow
w wersji mysliwskiej o numerach bocznych 120-122, 139-141,
145-147, ktore przyprowadzili fabryczni piloci radzieccy.
Wszystkie samoloty przyleciaty do Polski z naniesionymi
z sowieckimi znakami przynaleznosci pafistwowej, ktore
po odbiorze zostaly szybko zmyte. Siedem dni od oficjal-
nego przejecia maszyn w dniu 11 czerwca 1979 roku pod
okiem 12 sowieckich inzynierow odbyly sie pierwsze
loty szkoleniowe. Jako pierwsi, na samolocie MiG-23UB

nr boczny 845 lot wykonali: dowddca 28. PLM pptk pil.
Janusz Dorozy1iski oraz mjr pil. Bogdan Sokotowski.

25 czerwca dostarczono kolejne 3 samoloty w wersji
MF o numerach bocznych 148 - 150 ustalajac stan na 12
maszyn bojowych.

Szkolenie na lotnisku w Mirisku Mazowieckim prowadzono
od poczatku nowego roku, kiedy to w zwigzku z zakonczeniem
remontu w dniach 417 stycznia 1980 roku przebazowano 14
dostarczonych MiG-23 na lotnisko w Stupsku. Siedem dni
pbiniej przeprowadzono pierwsze loty z macierzystego lotniska.

30 kwietnia putk przebazowano na lotnisko zapasowe
w Pienieznicy, gdzie przebywat do 18 lipca. Pierwsze
loty polskich MiG-23 na zastosowanie bojowe odbyly
si¢ w czerwcu podczas ¢wiczen ,Granit 80”. Piloci po
raz pierwszy przechwytywali cele powietrzne oraz brali
udzial w zorganizowanych grupach napadu powietrz-
nego a takze ostaniali inne samoloty podczas atakowania
prowizorycznych celéw naziemnych. Kolejng okazjg do
sprawdzienia umiejetnosci bylty dwuetapowe manewry
pod kryptonimem ,,Argon - 80”. Piloci z 28. PLM pod-
czas wylotow na morski poligon koto Ustki, za pomoca
pociskow R-3S zwalczali cele - imitatory w postaci bomb
$wietlnych zrzucanych z wyzszego putapu przez inne
samoloty. Druga odstona manewrdw miata miejsce na
radzieckim poligonie w Astrachaniu gdzie piloci wykonali
po kilka wylotow, odpalajac pociski p - p do latajacych
celow ta-17 zwanych potocznie ,kaszeiikami”. Polscy
piloci korzystali z samolotow sowieckich w wersji M, MS,
MEF bedacych na wyposazeniu tamtejszego putku. Podobne
¢wiczenia na radzieckim poligonie organizowano kolejno
w latach 1982, 1984 oraz 1985.

25 maja 1981 roku utracono pierwszy egzemplarz
MiG-23 o numerze 140. Pilot kpt. Ryszard Drzymata
podchodzac do ladowania od strony zachodniej lotniska,
ostatnim momencie przed przyziemieniem wypuscit
podwozie, ktore nie zablokowane na zamkach ztozyto
sie w chwili zetkniecia z powierzchnig pasa startowego
ulegajac ztamaniu. Pilot wypuscit spadochron hamujacy i

wszorujac brzuchem” po pasie startowym wytracit predkosc.
Maszyna opartszy sie prawym skrzydtem o powierzchnie
lotniska zakoficzyta dobieg si¢ na pasie trawiastym ulegajac
uszkodzeniu. Samolot ten miat na tyle powazne uszkodze-
nia, Ze zrezygnowano z jego remontu i w dniu 26.04.1985
przekazano go do COSSTWL w Olesnicy gdzie petnit role
pomocy dydaktycznej w szkoleniu personelu technicznego.
Z czasem jego numer burtowy ulegt skroceniu do ,,40”.
W 2003 roku samolot zostat eksponatem na lotnisku w
Radomiu razem z pozostatymi maszynami, ktore po roz-
wigzaniu olesnickiego osrodka szkoleniowego pozostaty w
charakterze pomnikow.

Kolejne 12 fabrycznie nowych maszyn o numerach
bocznych 455 - 459 oraz 460, 461, 001, 005, 007, 010
1012 przyleciato do Stupska w dwdch rzutach odpowiednio
2125 wrze$nia 1981 roku . Wraz z dostarczonymi 19 paz-
dziernika 1981 roku dwoma maszynami w wersji szkolno

- bojowej samoloty wpisano na stan II eskadry .

Ostatnie bojowe MiG-23 dotarty do Polski rok poz-
niej. W dniach 25 sierpnia oraz 21 wrzesnia 1982 roku
sprowadzono samoloty o numerach bocznych 062, 065,
101, 102, 105 oraz 021, 050, 110, 115, 117, 152, 153.

19 pazdziernika 1981 roku do Polski dotarty samo-
loty szkolne o numerach 842 i 844. Ostatnim szostym
samolotem dwumiejscowym i jednoczesnie ostatnim
MiG-23 sprowadzonym do Polski byta maszyna o numerze
bocznym 831, ktéra wyladowata na lotnisku w Stupsku
26 czerwca 1982 roku.

Pomimo duzo wigkszego zapotrzebowania na ,,dwu-
dziestki trojki” wtadze polskie nie zdecydowaty si¢ wypo-
sazy¢ kolejnych dwach, z trzech planowanych putkow
mysliwskich i stupska jednostka byta jedyna uzytkujaca
maszyny tego typu w Polsce. Zamiast MiG-23 zakupiono
72 egzemplarze MiG-21 w wersji bis, ktore weszty na
stan 9. PLM w Zegrzu Pomorskim i 34. PLM w Gdyni
Babich Dotach.

Na poczatku 1982 roku piloci ze Stupska wzieli
udzial w ¢wiczeniach pod kryptonimami ,Ocelot 82”
oraz ,Granit 82”.

Warto zauwazy¢, ze od chwili wprowadzenia MiG-23
braty one udziat w wigkszosci ¢wiczen organizowanych
na terenie kraju i za granica. Uczestniczyly m.in. w
zagranicznych ¢wiczeniach ,,Bizmut-81”; ,Sojuz-81” czy

»0juz-83” jak i w krajowych: ,,Karat-94”, | Karat-95”, , Orli
Szpon-97”, ,Ocelot-99”. Operowaty rowniez z lotnisk w
Europie zachodniej biorac udziat w manewrach ,,Amber
Expres-96”. MiG-23 z 28.PLM w swojej karierze wyko-
naty rowniez po kilkadziesiat startow (w tym nocnych!)
i ladowan na drogowym odcinku lotniskowym (DOL).

Samoloty czesto dziataly w skrajnych warunkach
pogodowych, na duzych i matych wysokosciach, a wila-
czone w dyzury bojowe w systemie obrony powietrznej
kraju, startowaty kilkanascie razy na przechwycenie
samolotow, ktore naruszyly granice pafistwa. W karierze
MiG-23 nalezy odnotowac takze loty o nieco odmiennym
charakterze. Piloci 28. PLM korzystajac z ustalonych przez
producenta charakterystyk lotnych i bojowych, brali udziat
w ¢wiczeniach atakujac cele nawodne state oraz ruchome na
poligonie morskim w okolicach Wicka Morskiego, a takze
prowadzili dziatania poligonowe z uzyciem zamontowanego
na state pod kadtubem dziatka GSz-23E, bomb zasobnikow
o wagomiarze do 250 kg oraz zasobnikdw z niekierowanymi
pociskami rakietowymi typu UB-16 1 32.

Braty udziat w pokazach lotniczych organizowanych
w kraju min. ,Air Show” 91, 93, 95 i 96 roku.

Intensywne szkolenie oraz eksploatacja samolotow
pociagneto niestety za soba utrate pilotéw oraz sprzetu.
Drugim utraconym samolotem byta maszyna o numerze
bocznym 145. 5 maja 1984 roku putk organizowat loty
poligonowe z uzyciem pociskow R3S 1 R13. Tuz po zmroku
samolot pilotowany przez pptk. Zbigniewa Kopacza wystar-
towat do przechwycenia celu powietrznego (bomby Swietlnej
imitujacej wrogi samolot) na poligonie morskim Wicko
Morskie. Po osiagnieciu putapu 7000 m pilot zameldowat
0 wejSciu w strefe poligonu po czym wykryt cel i odpalit
rakiete R13 w jego kierunku. W 6 sekund pézniej nasta-
pito samoczynne wytaczenie silnika. Pilot kilkakrotnie
probowat uruchomic go, jednak proby zakoriczyly sie nie-
powodzeniem. Poinformowat Kierownika Lotow o sytuacji
i przygotowaniach do opuszczenia niesterownej maszyny.
Katapultowanie nastapito na wysokosci okoto 900 m
a samolot rozbit si¢ 13 km od Stupska w Sycewicach, tuz
obok budki droznika, ulegajac catkowitemu zniszczeniu.

2 lipca 1984 roku podczas lotu por. pilot Ryszard
Gadawski odczut lekki wstrzas po czym doszto do urwa-
nia czedci lewego statecznika poziomego. Tym razem
maszyna pozostata sterowana i udato sie j3 bezpiecznie
posadzi¢ na ziemi.

W kolejnym roku doszto do czterech sytuacji, ktore
doprowadzity do uszkodzenia sprzetu. Niestety jedna z nich
kosztowata ludzkie zycie. Pierwsze zdarzenie miato miejsce
w dniu 7 marca. Byto nim nie otwarcie si¢ pojemnika ze
spadochronem hamujacym i w koficowej fazie dobiegu
samolot wytoczyt sie 20 metréw poza droge startows.
Jednak po wstepnych ogledzinach nie stwierdzono zadnych
uszkodzeni i samolot po gruntownym przegladzie wykona-
nym sitami wlasnej eskadry technicznej, powrdcit do lotdw.
Sze$¢ dni pozniej podczas lotow dzienno - nocnych doszto
do uszkodzenia samolotu tym razem z winy przelatujacego
na wysokosci ok. 600 metrow stada ptakow. Piloci (Marian
Krzeminski i Zenon Wolski) poczuli wstrzas i szybko rozpo-
czeli manewr podchodzenia do ladowania, ktdry zakonczyt
sie powodzeniem. Po ogledzinach stwierdzono uszkodzenie
trzech fopatek sprezarki oraz tunelu wlotowego. Samolot
po dwdch miesigcach przywrdcono do stuzby.

Kolejny przypadek uszkodzenia jednostki napgdowej
miat miejsce 24 pazdziernika. Tym razem powodem awarii
byta wada fabrycznej silnika R29. Zdarzenie miato miejsce
w maszynie pilotowanej przez por. Ireneusza Kocate. Podczas
dolotu do strefy pilot odczut drgania catej konstrukeji i




Polish Wings

poinformowat o tym kierownika lotow przerywajac row-
noczesnie wykonanie zadania. Po szczgsliwym ladowaniu
stwierdzono wyrwanie z turbiny jednej topatki sprezarki.

Nastepnym MiGiem, ktorego utracono i trzecim
utraconym podczas lotow byt egzemplarz 105. W tym
przypadku strata byta okupiona ludzkim zyciem. We wtorek
13 listopada 1985 roku o godzinie 13.50 ppor. Zbigniew
Krupa wystartowat na przechwycenie celu imitowanego
przez drugiego MiG-23 lecacego na wysokosci 6000 metrow
pilotowanego przez kpt. Jerzego Bekusa. O 14.16 ppor.
Krupa zameldowat o przechwyceniu celu na wysokosci
okoto 1150 metrow. Chcac wyprowadzi¢ samolot ze strefy
przechwycenia wykonat energiczny wywrot przez prawe
skrzydto, wprowadzajac maszyng w nurkowanie. Pilot na
wysokosci okoto 700 metrow zorientowat si¢ w sytuacji
i zaczat gwattownie wyprowadza¢ samolot z lotu nurko-
wego, lecz niestety zbyt duza predkos¢ (okoto 1100 km/h)
oraz zle roztozona uwaga pilota podczas tego manewru
nie pozwolity doprowadzi¢ maszyny do lotu poziomego.
Samolot uderzyt w ziemie w miejscowosci Koczata grzebigc
w swoich szczatkach pilota. Byta to pierwsza z dwoch
katastrof pociagajacych za soba zycie pilota, jakie wyda-
1zyly si¢ na tym typie samolotu w catej karierze MiG-23
w polskim lotnictwie wojskowym.

Do kolejnego uszkodzenia MiG-23MF n/b 050 doszto
28 stycznia 1986 roku podczas ladowania pary samolo-
tow pilotowanych przez mjr. Jerzy Wotyniskiego i kpt.
Wtadystaw Klimczuka. Z powodu silnego podmuchu wiatru,
kpt. Klimczuk chcac unikna¢ zderzenia z prowadzonym
zjechat z drogi startowej po czym po przejechaniu kilkuset
metrow zatrzymat sie. W maszynie 050 stwierdzono zta-
manie przedniej goleni oraz drobne uszkodzenia podwozia
gtownego. Samolot po o§miomiesigcznym postoju w han-
garze remontowym w Stupsku, 16 wrzesnia zostat droga
kotowa przetransportowany do zaktadow remontowych
w Dreznie. Byt to zarazem pierwszy egzemplarz wersji MF,
ktory trafit do remontu.

Pod koniec 1986 roku do remontu trafity dwa kolejne
egzemplarze wersji MF o numerach 120 o 139. Samoloty
te postanowiono podda¢ remontowi pomimo posiadanego
przez nie resursu kalendarzowego i godzinowego.

14 lipca 1988 roku miata miejsce katastrofa w wyniku
ktorej zginat pilot i utracono kolejny samolot. W trudnych
warunkach atmosferycznych samolotem o numerze bocznym
150 wystartowat por. pil. Krzysztof Owczarek. Lot do strefy
odbyt si¢ bez zaktocen, a pilot zameldowat o przechwyceniu
celu w chmurach. Od tego momentu dalsze dziatanie por.
Owczarka oparte byto na kilku btedach. Majac skos skrzydet
samolotu ustawiony w pozycji 16 stopni oraz wykonujac
nieodpowiednie manewry doprowadzit do przekroczenia
predkosci krytycznej dla tej konfiguracji maszyny. Pilot w
niesterownym samolocie utracit orientacje przestrzenng
i uderzyt w ziemi¢ nie podejmujac proby katapultowania.
Zginat na miejscu.

W tym samym roku utracono jeszcze jednego miga.
30 sierpnia podczas wykonywania lotu para w sktadzie por.
Wiestaw Radziewicz i pptk Waldemar Piegza, nastapita awaria
agregatow systemu paliwowego na samolocie nr 141. Por.
Radzewicz poinformowat, ze widzi dym wychodzacy z dyszy
wylotowej i w chwile péZniej na poktadzie samolotu pptk.
Piegzy wybucht pozar. Maszyna utracita sterownos¢ i pilot
podjat natychmiastowa decyzje o opuszczeniu samolotu.
Samolot spadt na tereny niezamieszkate.

Miesiac pdzniej do putku po remoncie wrocit egzem-
plarz 139 a 4 listopada maszyna o numerze bocznym 120.
Warto wspomniec, ze z powodu braku wystarczajacej liczby
maszyn w putku w catym 1988 roku na remont nie wystano
zadnego samolotu. Bylo to mozliwe, poniewaz 871. sowiecki
putk z Bagicza przekazat wycofany samolot MiG-23 wersji
M numerze bocznym 19, ktory postuzyt jako magazyn
czedci zamiennych. W kolejnym roku pomimo przekazania
kolejnych dwach rosyjskich maszyn o numerach 32 i 46,
prace remontowe wznowiono ze wzgledu na konczace si¢
resursy poszczegolnych samolotow. W styczniu 1989 roku

na remont do Drezna przebazowano samolot nr 121, w
marcu 148, w lipcu 146 oraz w listopadzie maszyny 147
i 149. W tym samym roku do Polski przyprowadzono z
Niemiec trzy samoloty. Pierwszy egzemplarz o numerze
050 przyleciat we wrzesniu po 36 miesigcach prac! Dwa
kolejne dotarly do kraju w listopadzie 121 i w grudniu 148.

Na poczatku 1990 roku do remontu przeznaczono
kolejna partie MiG-23MF, jednak z powodu wzrostu kosz-
tow prac w Niemczech oraz coraz dtuzszych terminow
ich wykonania polskie zaktady remontowe, Wojskowe
Zaktady Lotnicze nr 3 z Deblina, odkupity dokumentacje
techniczng od zaktadow w Dreznie i przygotowywaly sie
do przeprowadzenia pierwszego remontu MiG-23 w kraju.

Dodatkowo strona Polska podpisata umowe na prze-
prowadzenie remontow ze strong rosyjska co zaowocowato
przeprowadzeniem siedmiu remontow w ZSRR a takze
gwarantowato pomoc w uruchomieniu tych prac na tere-
nie WZL 3 w Deblinie. Niestety zbyt duza ilo$¢ maszyn z
zakoficzonym resursem zostata przeznaczona do remontu.
Z powodu niemoznosci wykonania ich w jednym terminie
podpisano kolejne porozumienie tym razem z Butgaria na
wykonanie prac remontowych na 4 egzemplarzach bojo-
wych o numerach bocznych 012, 457, 458, 460. Wszystkie
samoloty odleciaty do Ptowdiw w dniu 26 pazdziernika
1990 roku. Wezesniej bo 1 czerwca do Czugujewa w Rosji
odleciaty 3 samoloty o numerach bocznych 122, 455
oraz 459. Kolejne dwa trafity do tamtejszych Zaktadow
Remontowych: w pazdzierniku 456 i listopadzie egzem-
plarz 007. W grudniu natomiast powrécity dwa pierwsze z
przekazanych do remontu MiG-23 o numerach 455 1 459.

W kolejnym roku Wojskowe Zaktady Lotnicze nr 3 w
Deblinie przy wspotpracy zaktadéw Ukraifiskich przygo-
towywaly sie do wykonania pierwszego historii remontu
gtownego samolotu MiG-23. W tym roku do Polski
powrdcily jedynie egzemplarze remontowane z ZSRR w
maju 456, 457 1007 oraz w lipcu maszyna 122, a takze z
Butgarii, ktore przyprowadzono w jednym rzucie 28 maja.
Byly to wszystkie przebywajace tam samoloty bojowe o
numerach 012, 457, 458, 460 i 842.

Na poczatku kwietnia 1992 roku na remont do
Deblina przyprowadzono dwa samoloty bojowe oraz dwa
szkolne. Byty to odpowiednio maszyny o numerach 010 i
461 oraz 8311 846. Kolejne samoloty trafity do WZL 3 w
1993 roku. Pierwszy 102 zostat przyprowadzony w maju,
drugi 065 w lipcu a pozostate: 101, 110, 115, 117, 021,
1521153 w sierpniu.

Coraz czestszy brak czesci zamiennych oraz stale
odktadany proponowany przez Rosje pakiet modernizacyjny
potaczony z przedtuzeniem resursow o 10 lat spowodowat
naturalne wykruszenie si¢ sprzetu. Samoloty uznano za
drogie w eksploatacji i nieperspektywiczne, dlatego droga
naturalnej selekcji wychodzity z linii z powodu konczacych
si¢ resursow kalendarzowych, braku podzespotéw oraz kolej-
nych awarii, ktore eliminowaty poszczeg6lne egzemplarze.
Czasem zdarzato si¢ nawet tak, ze aby naprawi¢ jeden z
uszkodzony samolot zabierano czgsci i elementy kadtuba od
innych takze uziemionych z innych powodow samolotdw.
Tak byto w przypadku remontu samolotu o numerze 455,
ktory podczas ¢wiczen 25 kwietnia 1994 roku ladowat na
lotnisku w Pile. Po zakoriczeniu dobiegu pilot przestawit
dzwignie sterowania skrzydtami w potozenie ,,skos maksy-
malny” i samolot poprzez wadliwie dziatajaca automatyke
zapalit sie. Maszyne przetransportowano drogg kotowa do
Stupska gdzie wtasnymi sitami eskadra techniczna doko-
nata naprawy korzystajac z egzemplarzy remontowanych,
niesprawnych a takze wycofanych.

Kolejnym przypadkiem kanibalizacji technicznej
byt przypadek uszkodzenia egzemplarza o numerze 012
w dniu 29 wrze$nia 1995 roku. Pilot wykonywat zajscie do
ladowania i kiedy znajdowat si¢ nad progiem pasa stwier-
dzit, ze ma zbyt mata predkos¢ potrzebna do ladowania
zwiekszyt wiec obroty silnika wypuszczajac jednoczesnie
w sposdb niezamierzony spadochron hamujacy, powodu-
jac tym samym zblizenie tylnej czesci kadtuba do ziemi.

Postepujacy wzrost predkosci samolotu pogtebit pochylenie

po czym maszyna uderzyta tylng czescig kadtuba o pas

startowy. Wobec ograniczonej liczby sprawnych MiG-23

i niemoznosci przywrdcenia do lotu innych egzemplarzy,
samolot otrzymat tylna czes¢ kadtuba od uziemionej

w tym czasie maszyny 458. Nastepnym przypadkiem, po

ktorym tym razem samolot uziemiono na state byta awaria

samolotu 149, w dniu 14 wrzesnia 1997 roku podczas ¢wi-
czen ,Ocelot-97”. Podczas lotu kpt. pil. Roman Eyszczak
zauwazyt w kabinie $wietlne informacje o uszkodzeniu

i nieprawidfowej pracy silnika. Po natychmiastowym

wyladowaniu stwierdzono pekniecie komory spalania

oraz pozar w tylnej czgSci kadtuba.

Poczawszy od 1993 roku zaczeto wycofywac samoloty
z uzycia. Konczace sie resursy miedzyremontowe poszcze-
golnych egzemplarzy wymusity podjecie remontow w kraju,
jednak z powodu zbyt wysokich kosztow, jak i problemow
z czeSciami zamiennymi zrezygnowano z prac na trzech
przebazowanych do Deblina samolotach. Rok pozniej
kolejny samolot o numerze bocznym 457 po wykonaniu
ostatniego lotu w dniu 6 lipca zostat uziemiony, a nastepnie
skanibalizowany. W latach 96 - 98 pomimo duzych resursow
godzinowych wycofano wigkszos¢ z latajacych jeszcze migow,
ze wzgledu na konczacy sie resurs kalendarzowy. kacznie
21 sztuk. Pozostate w stuzbie niedobitki pomimo troskli-
wej opieki personelu technicznego z tego samego powodu
zostaly uziemione niespetna rok pozniej. Personel latajacy
korzystajac z takiej niecodziennej sytuacji, kiedy samolot
w petni sprawny, z duzym resursem godzinowym musi odejs¢
ze wzgledu na ramy czasowe wyznaczone przez producenta,
mocno wykorzystywat do szkolenia nierzadko wykonujac loty
szkolne piec a czasami sze$¢ razy w tygodniu na dwie zmiany
lotne. Na potwierdzenie takiej niecodziennej sytuacji moze
byc¢ pozostaty resurs poszczegolnych egzemplarzy wahajacy
sie miedzy 140 a 500 godzin (!) przedstawiony w zataczonych
tabelach, oraz nalot pilotdw, ktory w niektdrych przypadkach
siegat prawie 200 godzin w skali roku. Ostatnie loty szkolne
odbyly sie w dniu 2 wrzesnia 1999 roku. Wzigto w nich
udziat 5 samolotow MiG-23MF i 2 MiG-23UB. Poszczegolne
egzemplarze mogly stuzy¢ jeszcze co najmniej 5 lat, a przy
odpowiednich i trafnie w czasie podjetych decyzjach nawet
kolejne 10. Postanowiono jednak zrezygnowac z dalszej
eksploatacji MiG-23 w lotnictwie polskim. Ostatni raz MiG-
23UB wzbit si¢ w powietrze w barwach polskiego lotnictwa
wojskowego w dniu 30 listopada 1999 roku aby po ponad
piecdziesieciominutowym locie ostatecznie zakoficzy¢ eks-
ploatacje tego typu w Polsce.

Czes¢ samolotow skreslonych z inwentarza WLIOP
przekazano do Agencji Mienia Wojskowego, ktora odsprze-
data je kolekcjonerom, natomiast kilka najmtodszych
egzemplarzy (samoloty 24 serii), majacych jeszcze spory
zapas resursu przetransportowano na poligon lotniczy w
Nadarzycach i przez kolejnych kilka lat stuzyly jako cele
dla lotnictwa mysliwsko - bombowego. Na dzien dzisiejszy
oprocz egzemplarza o numerze bocznym 117 ustawionego
w ,,mini skansenie” przy wiezy kontroli lotéw, z pozo-
statych samolotow zostato niewiele. Kilka egzemplarzy
sprzedano do USA gdzie po przywrdceniu im sprawnosci
technicznej maja zarabia¢ wozac turystow oraz wystepujac
na pokazach lotniczych.

Warto zauwazy¢, ze na terenie Polski pozostato kil-
kanascie egzemplarzy na pomnikach, w skansenach i jako
prywatne eksponaty jednak wszystkie maszyny to wersja
bojowa ,MF”. Pierwszym samolotem, ktory zostat prze-
kazany jako eksponat byta maszyna o numerze bocznym
120, ktora pil. Antoni Czerniec lotem w dniu 08 sierpnia
1996 roku przebazowat na lotnisko w Balicach skad samolot
trafit w poczet zbiorow krakowskiego muzeum lotnictwa.
Kolejne wraz z szybko postepujacym wycofywaniem
MiG-23 zostaty kupione przez prywatnych kolekcjonerow

- hobbystow niejednokrotnie zwigzanych z lotnictwem.
Niestety niektore samoloty pozostajac w nowych rekach
zostaly czesciowo rozmontowane i dzi§ nie stanowia zadnej
warto$ci muzealnej.




Polskie Skrzydia

Mikojan MiG-23UB

Wraz z dostarczeniem pierwszej partii samolotow
bojowych w wersji MF do Polski sprowadzono dwa samoloty
szkolno-bojowe. 4 czerwca 1979 roku na lotnisku czasowego
bazowania w Mifisku Mazowieckim wylagdowaty 2 samoloty

dwumiejscowe o numerach bocznych 845 i 846, ktore przy-
prowadzili piloci radzieccy. Weszty one na stan 2 eskadry 28.

PLM w Stupsku. Kolejng patie maszyn szkolno-bojowych

tego typu sprowadzono do kraju na poczatku 1981 roku.

Samolot MiG-23UB o numerze bocznym 850 wyladowat
w na lotnisku w Stupsku 29 stycznia. W pazdzierniku do
Polski dotarly kolejne dwa samoloty szkolne o numerach
842 1844 zwiekszajac liczbe dwusterow w putku do pieciu
sztuk. Ostatnim szostym samolotem dwumiejscowym
ijednoczesnie ostatnim MiG-23 sprowadzonym do Polski
byta maszyna o numerze bocznym 831, ktéra wyladowata
na lotnisku w Stupsku 26 czerwca1982 roku. Wszystkie
samoloty szkolno-bojowe byly uzytkowane wraz z bojowymi
przez 28. PLM - jedyny putk w Polsce, ktory posiadat na
swoim wyposazeniu maszyny MiG-23.

0d czasu wprowadzenia do stuzby tej wersji MiG-23

staly si¢ one koniem roboczym w wojskach lotniczych.
Trudno byto nie spotka¢ na codziennych lotach szkolno-

bojowego samolotu. Mtodzi piloci w zaleznosci od stopnia

zaawansowania, wykonywali loty szkolne zgodnie z pla-

nem szkolenia i wynosity one od 8 do 20 godzin na tej
wersji MiG-23. Wszystkie ,,Szparki” wykorzystywane byty
takze do oblotéw pogody przed planowanymi zadaniami

w powietrzu, ktore wykonywali w petni wyszkoleni piloci.

Z powodu braku stacji radiolokacyjnej, samolot w wersji
dwumiejscowej nie byt wykorzystywany do prowadzenia

szkolenia w zakresie zwalczania $rodkéw napadu powietrz-

nego przeciwnika. Jednak w poczatkowych etapach lotow

maszyny czgsto wykonywaty zadania zwigzane ze wzno-

wieniem pilotow po dtuzszej przewie.
wzparki” wykonywaty jednak loty na zastosowanie
poligonowe, atakujac cele naziemne za pomocg dziatka

poktadowego GSz-23L oraz podwieszanych rakiet niekie-
rowanych i bomb klasycznych o r6znych wagomiarach.
Wykorzystanie uzbrojenia byto mozliwe tylko przy zastoso-

waniu optycznego celownika zyroskopowego ASP-PFD-21
co w praktyce ograniczato do minimum bojowe uzycie tej
wersji samolotu.

Duzy nalot na samolotach MiG-23 przyczynit sie do
znacznego zuzycia sprzgtu co automatycznie powodowato

kierowanie poszczegolnych egzemplarzy na remonty gtowne.

Pierwszym samolotem, ktory z powodu zakoficzenia resursu
zostat skierowany do remontu gtéwnego byta maszyna

maszyna o numerze bocznym 842 pochodzaca z 2 eska-

dry i 1 klucza. W okresie od kwietnia do grudnia 1984
roku egzemplarz przeszedt prace w bytej NRD. Kolejnymi
dwoma maszynami zakwalifikowanymi na remonty gtowne
przeprowadzone niemieckich zaktadach koto Drezna byty
odpowiednio samoloty o numerach bocznych 845 (luty
1987 do styczen 1988 roku) i 850 (wrzesien 1987 do maja
1988 roku). Maszyna o numerze bocznym 844 przebywata
na remoncie od stycznia 1990 roku i powrécita do kraju
pod koniec pazdziernika tego samego roku bedac ostatnim
samolotem wyremontowanym w Niemczech. Poczatek
1990 roku to kolejna maszyna MiG-23UB przeznaczona
na remont. Jednak z powodu wzrostu kosztéw prac na tych
samolotach w Niemczech, postanowiono podpisa¢ umowe
zinnym partnerem. Kolejne prace remontowe na samolocie
szkolno-bojowym wykonano zgodnie z podpisana umowa
w Bulgarii. W okresie od pazdziernika 1990 roku do maja
1991 roku na remoncie w miejscowosci Plowdiw przebywat
egzemplarz 0 numerze bocznym 842. Ostatnie loty szkolne
odbyly sie w dniu 2 wrze$nia 1999 roku. Wzieto w nich
udziat § sprawnych samolotow bojowych i 2 szkolne. Ostatni

raz MiG-23UB (846) wzbit si¢ w powietrze w barwach pol-

skiego lotnictwa wojskowego w dniu 30 listopada 1999 roku
aby po ponad piecdziesicciominutowym locie ostatecznie
zakoficzy¢ eksploatacje tego typu w Polsce.

Warto podkresli¢, iz zadna z 6 sztuk szkolno - bojo-

wych maszyn nie pozostata w kraju.

Malowanie i oznakowanie

Dwa pierwsze dostarczone do Polski samoloty MiG-

23 w wersji UB posiadaty kamuflaz. Pozostate samoloty
dostarczone do 28. PLM byty malowane jednolicie jasnoszara

farba. Poszczegolne elementy jak ostona radaru, dielek-

tryki czy ostony radiostacji pokryte byly farbg w kolorze
ciemnoszarym. W toku uzytkowania i przeprowadzonych
remontow rozne samoloty posiadaty rozne kamuflaze. I tak,
samolot 842, 8441850 zostaty ozdobione kamuflazem, Takie
malowanie pozostato cho¢ zupetnie w innych odcieniach
na kolejnych dwoch samolotach o numerach bocznych
845 i 846. Jedynym egzemplarze, ktory od poczatku do
korica swoje stuzby posiadat szare malowanie byt samolot
o numerze bocznym 831. Po kolejnych remontach maszyn

845 1 846 takze one staly si¢ szare/srebrne i w takich bar-

wach zakoficzyly zywot.

Przez lata eksploatacji fabryczne malowanie ulegato
pewnym zmianom wynikajacym z pokrywania ubytkow
oryginalnej farby emalig o innym odcieniu na mniejszych
lub wigkszych powierzchniach samolotow.

Np. MiG-23MF 115 farba koloru szarego miat poma-

lowane: przdd kadtuba przed kabina, ramy wiatrochronu i
unoszonej ostony kabiny, powierzchnie ptyt odchylajacych

warstwe przyScienng przed wlotami powietrza oraz frag-

menty poszycia na grzbiecie za kabing szarg farba pokryty

Dwa pierwsze szkolno-bojowe MiG-23UB tj. samoloty
845 1846 przyleciaty do Polski w malowaniu maskujacym
ztozonym z plam barwy oliwkowozielonej, szarozielonej i
jasnej siena na gornych i bocznych powierzchniach oraz
jasnoniebieskich na powierzchniach dolnych. Dielektryczne

ostony MiG-23UB pomalowano analogicznie jak samo-

lotéw bojowych tj. na ciemnoszaro. Pod szachownica na
lewej stronie statecznika pionowego MiG-23UB 845 przez
pewien czas widoczny byt zarys sowieckiej gwiazdy. MiG

845 jako jedyny samolot szkolno-bojowy miat dielek-

tryczng ostone anteny radiostacji na szczycie statecznika
pionowego w kolorze jasnoszarym. W toku uzytkowania
i przeprowadzonych remont6éw rozne samoloty posiadaty
rozne kamuflaze. T tak, samolot 842, 844 i 850 zostaty
ozdobione kamuflazem. Takie malowanie pozostato
cho¢ zupetnie w innych odcieniach na kolejnych dwoch
samolotach o numerach bocznych 845 i 846. Jedynym
egzemplarze, ktory od poczatku do korica swoje stuzby
posiadat szare malowanie byt samolot o numerze bocznym
831. Po kolejnych remontach maszyn 845 i 846 takze one
staly sie szare/srebrne i w takich barwach zakofczyly zywot.

W drugiej potowie lat 80. na stupskich migach roz-

poczeto przeprowadza¢ remonty. Poczatkowo byly one
wykonywane za granicg tj. w zaktadach remontowych w
Dreznie w bytej NRD, Plowdiw w Bulgarii i Czugujewie

koto Charkowa w ZSRS. Wszystkie powracajace z remon-

tow samoloty pokryte byly wielobarwnym kamuflazem.
W Czugujewie przeprowadzono remont samolotow

MiG-23MF 007, 122, 455, 456 1 459. Kazdy z nich otrzy-

mat inne malowanie co wynikato z tego, ze dla tego typu
samolotu w ZSRS opracowano 40 wariantéw rozktadu plam
w ktorych wystepowaty rozne uktady barw w zaleznosci od
strefy klimatycznej w jakiej samolot byt eksploatowany! To
tlumaczy fakt, ze nawet w sowieckich jednostkach trudno
byto o dwa podobnie pomalowane samoloty. Polskie migi
otrzymaty w Charkowie zestawy barw od typowych dla
srodkowej Europy po niemal pustynne. Np. samolot 007
byt pokryty plamami barwy ciemnobrazowej (zblizonej
do FS 30206), jasnozielonej (~ FS 34226), ciemnozielonej

(~ FS 34079) 1 piaskowej (~ FS 33613) na gornych i bocz-

nych powierzchniach i jasnoniebieskiej (~ FS 35622) na
powierzchniach dolnych. Dielektryczne ostony otrzymaty

barwe ciemnoszara (~ FS 36173) o odcieniu nieco jasniej-

szym niz w pierwotnym schemacie fabrycznym.

W zaktadach Elbe-Flugzeugwerft w Dreznie wyre-

montowano MiG-23MF 050, 120, 121, 139, 146, 147,

148, 149 oraz MiG-23UB 844, 845, 846 i 850 (remonty
rozpoczeto w 1988 roku). Samoloty otrzymaty kamuflaz
o mniej wigcej jednolitym rozktadzie plam, sktadajacy sie
zbarwy oliwkowozielonej (~ FS 34052), ciemnozielonej (~
FS 34097) i jasnobrazowej (~ FS 33303) na powierzchniach
gornych i bocznych oraz jasnoniebieskiej (~ FS 35622)
barwie spodu kadtuba i skrzydet. Ostony dielektryczne
pokryto farba koloru jasnoszarego dos¢ miernej jakosci co
uwidaczniato sie szczegolnie na ostonie radaru - po pew-
nym czasie farba odchodzita catymi ptatami odstaniajac
pierwotng, ciemnoszarg barwe.

W butgarskim Ptowdiw remont przeszty MiG-23MF
012, 457,458 1460 oraz MiG-23UB 842 (na przetomie lat
1990-91 roku). Otrzymaty one niemal jednolite malowanie
maskujace sktadajace si¢ z plam bardzo nasyconych barw
ciemnozielonej (~ FS 34097), jasnozielonej (~ FS 34227)
i brazowej (~ FS 30140) na powierzchniach gornych oraz
jasno szaroniebieskiej (~ FS 35526) na dolnych. Ostony
dielektryczne pomalowano farbg bardzo jasnoszara. W
Plowdiw wszystkie samoloty otrzymaty czerwone numery
taktyczne zaopatrzone w biate obwodki. Potem obwodki
takie pojawily si¢ takze wokét cyfr numerow innych
kamuflowanych samolotdw, ktdre pierwotnie ich nie miaty
np. MiG-23MF 120, 121, 122, 146, 147, 148, 149, 456 i
MiG-23UB 842, 844. Malowali je technicy juz w putku.

Samoloty remontowane w Czugujewie i Plowdiw miaty
szachownice takich samych rozmiarow jak w pierwotnym
schemacie natomiast szachownice malowane w Dreznie
byly znacznie mniejsze. Niemcy w jednym przypadku
pomylili sie i na prawej stronie statecznika pionowego
samolotu 146 obrécili szachownice o 90 stopni. Wsrod
MiG-23MF wracajacych z Drezna data si¢ takze zauwazy¢
pewna dowolno$¢ w malowaniu na czarno fragmentu dolnej
czesci kadtuba za ostong radaru. Te barwe naniesiono na
samolotach 147 i 149 natomiast nie pomalowano 120, 121,
139, 146, 148 i 050. Czarny dot przodu kadtuba miaty
wszystkie MiG-23MF remontowane w Czugujewie i Plowdiw.

0d kwietnia 1992 roku stupskie migi remontowane
byly juz wytacznie w kraju, w Wojskowych Zaktadach
Lotniczych Nr 3 w Deblinie (we wspotpracy z zaktadami
remontowymi we Lwowie na Ukrainie). Wyremontowano
tam MF 001, 005, 010, 062, 065, 101, 102, 110, 115, 117
1461 oraz szkolno-bojowe MiG-23UB 831, 8451 846. Dla
tych dwoch ostatnich byt to juz drugi remont. W WZL-3
opracowano dwa warianty malowania polegajace na pokryciu
catego samolotu barwa srebrna np. 010, 062, 831, 846 lub
jasnoszarg o odcieniu nieco ciemniejszym niz w pierwot-
nym fabrycznym schemacie np. 001, 101, 102, 110, 115,
117, 065, 845. Ostony dielektryczne pomalowano farba
ciemnoszara. Wszystkie samoloty opuszczajace Deblin miaty
szachownice namalowane wedtug obowiazujgcego obecnie
wzoru. Czerwone numery taktyczne z biatymi obwodkami
naniesiono réwnolegle do ptaszczyzny postoju co w locie
daje efekt ich nieznacznego pochylenia ku przodowi.

Godta

28. PLM nalezat niewatpliwie do najciekawszych
jednostek lotniczych pod wzgledem roznorodnosci godet i
emblematdw wystepujacych na samolotach. Bodaj pierwszym
tego typu elementem byta kalkomania motyla naklejona w
potowie lat 80. z lewej strony, pod kabing MiG-23MF 001
obstugiwanego przez st. chor. Marka Motyla.

W 1985 roku pierwsze godta pojawily sie na samolo-
tach II. eskadry. Ich autorami byli st. chor. Tomasz Juda
i chor. Marek Swiderski. Na bocznych powierzchniach
lewych wlotow powietrza samolotow MiG-23UB 842 i
MiG-23MF 153 pojawita si¢ mata czarna kroczaca puma
bedaca godtem eskadry. Na pierwszym samolocie znikneta
ona podczas remontu w Plowdiw, a na drugim dotrwata
az do wycofania samolotu w 1993 r. Nieco inna puma -
skaczaca - zostata namalowana w tym samym miejscu na
MF 152. Takze i ten emblemat przetrwat na samolocie do
jego wycofania w 1993 r. Obok pumy rozpoczeto malowaé
niewielkie emblematy bedace godtami kluczy.




Polish Wings

I. klucz miat stylizowang, czarng sylwetke Ikara
malowang na lewej burcie przed numerem na szarych
MiG-23MF 153 1 MiG-23UB 842, 8441 850 (na samolotach
wersji UB Ikar zniknat podczas remontow, na bojowym
zachowat si¢ do konca jego stuzby), trzy samoloty II. klucza
miaty z lewej strony przed kabing komara z cyfra 2, a na
samolotach 115, 1171 148 (z III. klucza ?) tuz pod kabing
namalowano czarnego kraba. Wraz z komarem zniknat
on z samolotow jeszcze przed 1990 roku.

Przed pokazami lotniczymi, ktore odbyly si¢ w sierp-
niu 1989 roku na poznaniskiej Lawicy na kamuflowanym
MiG-23MF 120, ktdry zaprezentowany zostat na ekspozycji
statycznej, pojawily sie nowe emblematy. Byto to godto
putku w postaci tarczy z gryfem bedacym herbem Stupska
(namalowane odrecznie na wlotach powietrza z obydwu
stron samolotu) oraz nowy wzor godta eskadry - skaczaca
czarna puma na tle szachownicy w ksztatcie rombu majacego
w dolnym, czerwonym polu matg cyfre 2. Godto to byto
malowane tylko na lewej burcie pomiedzy ostong radaru,
a skrzydetkami czujnika katow natarcia.

Poczawszy od wiosny 1990 roku godta zaczeto malowac
takze na pozostatych samolotach eskadry z tym, ze godto
putku, czyli gryfa z herbu Stupska umieszczono nie w tarczy
jak na samolocie 120, lecz na biatym kole (nanoszono je
przy pomocy szablonu), a z godta eskadry znikneta cyferka
2. Nowe godto putku widniato na MiG-23MF 102, 110,
115,117,121, 122,139, 146, 147, 148, 1491 152, a godto
eskadry na 115, 121, 122, 139, 146, 147, 148, 149, 153
MiG-23UB 842, 844, 850 (w nieco innej formie, na 842
po zamalowaniu godet I. eskadry). Pojawity sie tez nowe,
wieksze i bardziej graficznie dopracowane godta kluczy,
ktore malowano tylko z lewej strony kadtuba. Klucz I.
otrzymat Ikara (samoloty MiG-23UB 842, 844 1 850, pod
kabing pomiedzy pierwsza, a drugg cyfra numeru), klucz
11 czarownicg na miotle (tylko na MiG-23MF 146, przed
numerem), klucz III. skaczaca kozice (MF 115, 117, 121,
1221148, malowane przed lub nad pierwsza cyfra numeru),
a klucz IV skorpiona (MF 102, 120, 139 i 149, Na samo-
locie MiG-23MF 146 z II. klucza, ktory byt wystawiony
na ekspozycji naziemnej podczas pokazow lotniczych w
Poznaniu w sierpniu 1991 roku namalowano z obu stron,
pod godtami putku, okoliczno$ciowy napis o tresci ,,Air
Show Poznan Eawica 25-08-1991” uzupetniony czterema
sylwetkami samolotow MiG-23. W pierwszej potowie
lat 90. technicy z L. klucza by tatwiej rozpozna¢ swoje
samoloty podczas lotow nocnych przyozdobili zasobniki
spadochronéw hamujacych samolotéow MiG-23UB 842,
844 i 850 w z6tto-czarne pionowe pasy. Po kilku latach,
pasy zostaly zamalowane.

W L. eskadrze pierwsze godta pojawity si¢ znacznie
pozniej niz w II. eskadrze, bo dopiero w kwietniu 1989 roku.
Na dwoch MiG-23MF o nr 457 i 460 znalazto si¢ godto
putku projektu kpt. Andrzeja Janukowicza. Namalowano
je na bocznych powierzchniach lewych wlotow powietrza
farbami plakatowymi stad zniknely po kilku miesigcach.
Wtasciwe godto putku ,,wzor 1. eskadra” pojawito si¢ jesienia
1989 roku, a jego autorem byt chor. Bogdan Lemanowicz.
Byt to takze gryf z herbu Stupska, lecz umieszczony nie w
kole jak na samolotach Il eskadry, ale na proporcu z biato-
czerwong obwodka. Namalowano je z obu stron przedniej
czesci kadtuba MF 455, 456 (kamuflowane), 005, 010, 101,
461 (szare) oraz MiG-23UB 831 (szary), 845, 846 i 850
(kamuflowane). W zaktadach remontowych w Plowdiw
godo to malowano tylko na lewej burcie i otrzymaty je
kamuflowane MF 012, 457, 458 i 460 oraz, przez pomytke,
MiG-23UB 842, ktory formalnie nalezat do I. klucza II.
eskadry. Gryfa tylko z lewej strony miat tez MiG-23MF
4591007. Godto to namalowano ponownie takze na srebr-
nych MiG-23UB 831 i 846 wyremontowanych w Deblinie.

Kolejne emblematy rozpoczeto malowac od potowy
lipca 1991 roku. Byta to gtowa Siuksa, godto . eskadry
opracowane przez chor. Tomasza Kowalskiego i chor. Marka
Redziaka. Siuks namalowany byt z obu stron bokdw wlotow
powietrza na samolotach MiG-23MF 007, 012, 050, 455,

456, 457, 458, 459, 460 i MiG-23UB 845, 846 1 850. W
tym miejscu warto przypomniec, ze ok. 1987 roku chor.
Dariusz Chmielewski na krotko umiescit na lewym wlo-

101,102, 115, 1171 065) otrzymaty znaki identyfikacyjne
w postaci biatych pasow okalajacych tylne czesci kadtuba.
Na pasach tych, z lewej strony, technicy ci umiescili napis

cie powietrza ,swojego” MiG-23MF 458 podobna gtowe ,,Republic of Pyrland”.

Indianina wpisang w biate koto.

W tym samym czasie co Siuks powstaly tez godta
Kluczy I eskadry opracowane przez wspomnianego juz chor.
M. Redziaka i chor. Waldemara Kondrackiego. Samoloty
I. klucza otrzymaly stojacego lwa (MF 460), II. krélika
Bugsa (MF 012, 050, 062), IIL. szerszenia (MF 455, 457,
458, 459). Godta te malowano z lewej strony pod kabina,
przed pierwszg cyfrg numeru taktycznego.

Innymi elementami wystepujacymi na samolotach
L. eskadry byly okoliczno$ciowe napisy upamietniajace
wystep na pokazach w Poznaniu w sierpniu 1991 roku
o tresci analogicznej jak na MiG-23MF 146 z I1. eskadry.
Napisy te umieszczono z obu stron na osfonach przedniego
podwozia samolotow MIG-23MF 012, 457, 458, 460
uczestniczacych w pokazach oraz na rezerwowym 455.

Obok wymienionych emblematow na stupskich migach
malowano takze napisy informujace o ilosci godzin lotu
danego samolotu. Biaty napis ,,1300 25-06-90” wystepowat
na przodzie kadtuba przed godtem i pod szachownicg na
stateczniku pionowym samolotu MiG-23UB 846. Napisy

,1000” miaty m.in. MiGi-23UB 842 , 844, 850 oraz bojowe
MF 102, 120, 139, 149, 456 . Na MF 139, krotko przed jego
przekazaniem do skansenu w Bydgoszczy swoje nazwisko
umiescit technik chor. M. Rozej.

Przed jubileuszem 40-lecia istnienia putku obcho-
dzonym we wrze$niu 1992 roku na wielu samolotach
namalowano okolicznosciowy emblemat, ktorego domi-
nujacym elementem byta biata lotnicza gapa i z6tte cyfry

,,40” uzupetnione o napis ,,28 PLM SEUPSK”. Emblemat
ten byt malowany na przedniej dolnej czgsci lewego wlotu
powietrza i wystepowat m.in. na MiG-23MF 012, 139, 459,
460 i MiG-23UB 842, 844.

Wiekszos¢ opisanych godet i emblematéw usunieto z
samolotow podczas ich remontéw w WZL-3, a pozostate
zamalowano po ukazaniu sie w lecie 1997 roku zarzadzenia
Sztabu Generalnego WP nakazujacego do potowy sierpnia
usuna¢ z samolotéw wszystkie elementy kolorystyczne,
ktore nie zostaly oficjalnie zatwierdzone oraz przemalowaé
szachownice zgodnie z obecnie obowigzujacym wzorem.
Nieliczne godta swiadczace o ,,kolorowe;j” historii putku
zachowaly sie juz jedynie na kilku samolotach. Po operacji
tej zmienit si¢ wyglad niektorych samolotow gdyz godta
zamalowywano farba jaka aktualnie byta w dyspozycji
stad nowe plamy , kamuflazu” m.in. na MiG-23UB 844 czy
MF 456. Temu ostatniemu pomalowano na czarno rame
kabiny i czarny przeciwodblaskowy pas przed wiatrochro-
nem. Czarny pas przed kabing zostat namalowany takze
na wyremontowanych w Deblinie MF 101, 102, 115 oraz
szarym szkolno-bojowym 845 i kamuflowanych 842 i 844.

Przed jubileuszem 45-lecia jednostki przypadajacym
we wrze$niu 1997 roku na probe dwa samoloty otrzymaty
nowe godta wykonane wedtug wzoru wystanego do zatwier-
dzenia przez Sztab Generalny. W I. eskadrze jest to Siuks
autorstwa st. chor. Marka Redziaka umieszczony z lewej
strony przodu kadtuba samolotu MiG-23MF 001, a w IL.
eskadrze puma opracowana przez inzyniera eskadry mijr.
Krzysztofa Banasiaka oraz chor. szt. Tomasza Judg i st.
chor. Marka Swiderskiego. Nowa puma, ktéra podobnie
jak Siuks 1. eskadry jest naklejkg samoprzylepna, zdobita
przod samolotu MiG-23UB 845. Przez pewien czas oba te
samoloty lataty z nowym godtem putku, wspélnym dla obu
eskadr. Byto ono podobne do starego godta I1. eskadry lecz
tym razem gryfa umieszczono w tarczy herbowej. Naklejono
je na bocznych powierzchniach wlotéw powietrza jednak
po kilku miesigcach ulegly zniszczeniu.

T. Juda i M. Swiderski s autorami takze innego
emblematu jaki mozna byto zobaczy¢ na stupskich MiG-
23MF. Podczas przeprowadzonych we wrzesniu 1997
roku ¢wiczen ,Orli Szpon” polskie samoloty operujace z
poznanskiego lotniska Krzesiny (wsrod nich byto 5 MF -

Z okazji jubileuszu 45. lecia putku zwolennicy heral-
dyki lotniczej do opracowania od nowa tematyki godta
putku. Tym razem po licznych naradach sporzadzono
odpowiednia dokumentacje (projekty godet obu eskadr)
i putku przestano wraz z wnioskiem do odpowiedniej
komorki Sztabu Generalnego o jej zatwierdzenie. Tak
opracowane godta w formie naklejek samoprzylepnych
umieszczono na dwoch samolotach: 001 (1. Eskadra) i
845 (2. Eskadra). Na tych egzemplarzach naklejono takze
godto putku przedstawiajace gryfa na tle tarczy herbowe;.
Tak przyozdobione samoloty lataty przez kilka miesiecy,
az do fizycznego zniszczenia tych naklejek.
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Plyta postojowa lotniska w Stupsku, wrzesien 1990 1.
Samoloty MiG-23MF na lotnisku w Mifisku Mazowieckim
w chwili dostarczenia do Polski 1979 1.

Jeden z utracony samolotow w czasie stuzby sfoto-
grafowany w potowie lat 80 na lotnisku w Stupsku.
Samolot MiG-23UB 846 w locie, 1998 1.
MiG-23MF 010 podchodzi do ladowania na lotnisku
w Stupsku potowa lat 80.

MiG-23MF widok z przodu. Stupsk 1997 1.

Para samolotow MiG-23MF w locie koszacym,
samoloty w malowaniu fabrycznym, na pierwszym
planie egzemplarz 120, potowa lat 80.

Start z uzyciem dopalania samolotu 120, Stupsk
1993 1.

Maszyna 120 skraca dobieg przy uzyciu spadochronu
hamujacego, Stupsk 1994 1.

MiG-23MF n/b 120z 28. PLM w Stupsku 1993 1.
Prz6d samolotu MiG-23MF 121. Dobrze widoczne
godta putku oraz kluczy, Stupsk lata 90.

Grupa pierwszych pilotéw przeszkolonych na
samoloty MiG-23. W tle egzemplarz 121. Minsk
Mazowiecki 1979 1.

Samolot MiG-23MF 121 podczas startu, Stupsk
1994 .

Maszyna 121 na lotnisku Gdynia Babie Doty, 1995 1.
Pierwsza grupa pilotow wyszkolonych do lotow na
MiG-23 w Polsce pozuje do zdjecia przy samolocie
122 na lotnisku w Mifisku Mazowieckim, 1979 1.
Egzemplarz 122 koriczy dobieg na lotnisku w Stupsku,
1994 1.

Pilot samolotu wykofowuje ze stanowiska postojo-
wego, Stupsk 1994 r.

MiG-23MF n/b 122 7. 28. PLM w Stupsku. Egzemplarz
posiada ciekawe z6tte dodatki obwodki w miejscu
taczenia ostony stacji radiolokacyjnej z kadtubem,
trojkaty ostrzegawcze przed wlotami powietrza
do silnikéw po obu stronach kadtuba a takze na
krawedzi statecznika pionowego, 1993 .

MiG-23 139 chwile przed przyziemieniem, Stupsk
lata 80.

Pilot samolotu 139 opuszcza pyte postojows lotniska
i rozpoczyna wykonanie zadania, Stupsk lata 80.
Samolot MiG-23MF 139 w schronohangarze, Stupsk
pocztek lat 90.

Egzemplarz 139 po wycofaniu ze stuzby trafit do
skansenu na terenie lotniska w Bydgoszczy, 1995 r.
Samolot MiG-23MF n/b 139 z 28. PLM w Stupsku
w malowaniu fabrycznym. Potowa lat 80.

Proba silnika na samolocie 140, Olesnica 1989 1.
Maszyna 140 w chwili dostarczenia do Polski, Mifisk
Mazowiecki 1979 .

Samolot 140 podczas pobytu w Olesnicy dostat
skrocony numer boczny 40, Olesnica 1998 .
Samolot MiG-23MF 140 po awarii zostat wycofany
ze stuzby i przekazany jako pomoc naukowa do
Olesnicy a nastepnie do Radomia jako pomnik,
Olesnica 1990 1.
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Start samolotu MiG-23MF 141 Stupsk lata 80.
Wrak samolotu MiG-23MF 141 w dniu wypadku
30 sierpnia 1988 r.

Pilot samolotu 141 koficzy dobieg z uzyciem spa-
dochronu hamujgcego, Stupsk lata 80.
Egzemplarz 141 podczas proby silnika przed lotem,
Minsk Mazowiecki 1979 .

Samolot MiG-23MF n/b 146 z 28. PLM w Stupsku
w malowaniu poremontowym. Maszyna posiada
na wlocie powietrza napis okolicznosciowy z okazji
[ Migdzynarodowych Pokazéw Lotniczych AIR
SHOW 91 w ktorych brat udziat, 1992 1.
Egzemplarz 146 sfotografowany na lotnisku w Poznaniu
podczas Zlotu Dowdodeow w 1992 1.

Samolot MiG-23MF podczas pokazu zorganizowa-
nego na lotnisku Olesno w 1993 roku.

Ostatnie chwile przed startem. Technik samolotu
146 pomaga pilotowi w przygotowaniu si¢ do lotu,
Stupsk 1994 r.

Przeglad MiGa-23MF 147 w hangarze Eskadry
Technicznej na lotnisku w Stupsku pierwsza potowa
lat 90.

Widok na plyte postojowa lotniska w Stupsku. Na
pierwszym planie egzemplarz 148 z widocznym
podmalowaniem ostony stacji radiolokacyjnej,
koniec lat 80.

Pilot maszyny 148 wykonuje ostatnie czynnosci
przed lotowe. Zwraca uwagg biata ostona stacji
radiolokacyjnej. Stupsk 1994 .

Samolot MiG-23MF n/b 147 z 28. PLM w Stupsku
w malowaniu poremontowym. Dodatkowo technik
samolotu w pomalowat krawedzie natarcia wlotéw
powietrza do silnikow w kolorze biatym, 1992 1.
Samolot MiG-23MF n/b 148 z 28. PLM w Stupsku
w malowaniu poremontowym. Remont gtowny
wykonano w zaktadach w Dreznie na terenie NRD
w 1989 roku.

Samolot MiG-23MF 149, krotko po przylocie
z remontu gtownego z NRD, maszyna nie posiada
jeszcze godta 28. PLM, Stupsk 1990 .

Samolot MiG-23MF przed schronohangarem lotniska
w Stupsku, potowa lat 90.

Zblizenie na kabing pilota egzemplarza 149, Stupsk
potowa lat 90.

Samolot MiG-23MF 149 na lotnisku w Powidzu
19971.

Samolot MiG-23MF n/b 147 2 28. PLM w Stupsku
po remoncie wykonanym w NRD. Egzemplarz po
przekroczeniu nalotu ogolnego 1000 godzin zostat
ozdobiony przez technika samolotu liczbg ,,1000”
przy godle 2 Eskadry - skaczacej czarnej pumie,
19971.

Egzemplarz 149 sfotografowany na lotnisku w Powidzu
podczas ¢wiczen w ladowaniu na drodze kotowania
w1997t

Obstuga samolotu po locie. Stupsk 1995 r.

Start pary samolotow MiG-23MF z lotniska w Stupsku,
1993 r.

MiG-23 MF 149 przed schonohangarem. Maszyna
przygotowywana do transportu na ptyte postojowa.
Stupsk 1996 1.

Pilot samolotu rozpoczyna rozruch silnika na ptasz-
czyZnie postojowej lotniska w Stupsku, 1994 r.
Egzemplarz 149 nabiera wysokosci po starcie z lot-
niska w Stupsku. 1995 r.

Samolot MiG-23MF n/b 149 z 28. PLM w Stupsku
po remoncie wykonanym w NRD. Egzemplarz po
przekroczeniu nalotu ogdlnego 1000 godzin zostat
ozdobiony przez technika samolotu liczbg ,,1000” przy
szachownicy na stateczniku pionowym oraz prawej
stronie kadtuba przed numerem bocznym 1996 1.
Samolot MiG-23MF n/b 050 z 28. PLM w Stupsku.
Maszyna w kamuflazu po trzyletnim remoncie
gtownym w NRD. Egzemplarz w koficowym okre-
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sie stuzby. Dobrze widoczne ubytki biatej farby na
ostonie stacji radiolokacyijnej. 1997 r.

: Maszyna 050 kotuje na start. Stupsk 1997 r.
: Samolot MiG-23MF 050 przygotowany do startu,

Stupsk 1998 .

: Przednia lewa cze$¢ kadtuba. Dobrze widoczne

podmalowki w miejscu ubytkow farby podczas
codziennej eksploatacji samolotu, Stupsk 1998 .

: Egzemplarz 050 w malowaniu fabrycznym, Minsk

Mazowiecki 1979 r.

: Samolot 050 w niskim przelocie nad ptyta postojowa

stupskiego lotniska, 1997 1.

: Plyta postojowa lotniska w Stupsku. Na pierwszym

planie egzemplarz o n/b 050, 1999 1.

: Samolot MiG-23MF n/b 050 z 28. PLM w Stupsku,

maszyna z widocznymi podmalowkami na wlotach
powietrza do silnikow oraz ubytkami farby na
poszyciu kadtuba, 1997 r.

: Samolot MiG-23MF 455 po wykonaniu ostatniego

lotu w lotnictwie polskim, Stupsk 1998 r.

: Zblizenie na lewg strone kabiny pilota egzemplarza 455.

Dobrze widoczne godta 28. PLM, godto Klucza oraz
napis okoliczno$ciowy z okazji udziatu egzemplarza
w pokazach lotniczych w Poznaniu w 1991 .
MiG-23MF widok z tylu, Stupsk 1988 1.

Maszyna 456 wystawiona przed hangar Eskadry
Technicznej, wiosna 1991 r.

Start maszyny 456 z uzyciem dopalania. Stupsk
1996 1.

Ladowanie samolotu 456 na drodze kotowania
lotniska w Powidzu, 1997 r.

Samolot MiG-23MF n/b 456 z 28. PLM w Stupsku
wwidoku od gory i od dotu, maszyna w malowaniu
po remoncie gtownym wykonanym w ZSRR na
przetomie 1990 i 1991 roku.

: Plyta postojowa lotniska w Powidzu, Na prawym

wlocie do silnika dobrze widoczne podmalowki,
1997 1.

: Maszyna 456 kotuje po wykonaniu zadania, Stupsk

1994r.

: Samolot MiG-23MF n/b 456 z 28. PLM w Stupsku

w widoku z prawej i lewej strony, 1994 .

: Samolot MiG-23MF n/b 457 z 28. PLM w Stupsku,

Samolot uzbrojony w dwa pociski powietrze-powie-
trze §redniego zasiegu R-23 oraz na dwoch belkach
dwuzamkowych w 4 pociski powietrze-powietrze
R-60. 1997 1.

Pilot samolotu nb 457 rozpoczyna wykonanie
zadania, Stupsk 1994 .

Maszyna 457 po wycofaniu ze stuzby na lotnisku
w Stupsku, 2000 .

Samolot podczas przegladu w hangarze Eskadry
Technicznej, Stupsk 1996 1.

MiG-23MF z petnym uzbrojeniem powietrze-po-
wietrze, Stupsk 1997 1.

Pilot samolotu 458 rozpoczyna kotowanie, Stupsk
lata 80.

Samolot MiG-23MF 458 w locie na duzej wysokosci,
potowa lat 80.

Samolot MiG-23MF 458 chwile przed wykotowaniem,
Stupsk potowa lat 80.

Ostatnie czynnosci przed startem samolotu 459 do
lotu, Stupsk 1994 r.

Maszyna 459 przed schronem, Stupsk 1997 r.
Dobieg z uzyciem spadochronu hamujcego samolotu
MiG-23MF 459 na lotnisku w Stupsku, 1994 1.
Samolot MiG-23MF n/b 457 z 28. PLM w Stupsku
w widoku od gory i od dotu, maszyna w malowa-
niu po remoncie glownym wykonanym w ZSRR,
wykonanym na poczatku lat 90.

Samolot MiG-23MF n/b 459 z 28. PLM w Stupsku
po remoncie gtownym wykonanym w 1990 roku
w ZSRR. Samolot w widoku prawy uzbrojony jest

w cztery pociski powietrze-powietrze, w widoku
7 lewej strony w szes¢ pociskow rakietowych, 1996 1.
Samolot MiG-23MF n/b 459 z 28. PLM w Stupsku
w malowaniu fabrycznym. W przedniej czesci
kadtuba dobrze widoczne godto Gryfa. Stupsk
199011.

Pilot samolotu zajmuje miejsce w kabinie egzem-

plarza 460, Stupsk poczatek lat 90.

Przygotowania egzemplarza 460 do wylotu na poligon

bombowo-rakietowych, Stupsk lata 80.

Lotnisko w Stupsku, samolot MiG-23MF 460 gotowy

do rozpoczgcia zadania, potowa lat 80.

Maszyna 460 przygotowany do transportu przez

holownik lotniskowy, Stupsk 1996 1.

Egzemplarz 460 w widoku z gory, dobrze widoczny

rozktad plam kamuflazu na gornej powierzchni

skrzydet i kadtuba. Stupsk 1996 1.

Samolot 460 przed schronohangarem na lotnisku

w Stupsku 1996 1.

Samolot MiG-23MF n/b 460 z 28. PLM w Stupsku

po remoncie gtownym wykonanym na przetomie

199011991 r. w Butgarii. W lewym widoku dobrze

widoczne godto okolicznosciowe z okazji 40-lecia

putku powstania putku namalowane na wlocie

powietrza do silnika, 1996 1.

Samolot MiG-23MF n/b 460 z 28. PLM w Stupsku

w widoku od gory i od dotu, maszyna w malowa-

niu po remoncie gtownym wykonanym w Butgarii,

dobrze widoczny rozktad plam na gornej powierzchni

kadtuba oraz skrzydet, 1996 r.

Wymiana fotela katapultowego przed hangarem

Eskadry Technicznej, Stupsk 1995 .

Pilot samolotu 461 rozpoczyna start z uzyciem

dopalania, Stupsk 1996 .

Efektowny start MiGa-23MF 461 z lotniska w Stupsku,

199 1.

Maszyna 461 w malowaniu fabrycznym. Stupsk

1996 1.

Pilot samolotu MiG-23MF 001 pozuje do zdjecia

w kabinie, Stupsk lata 90.

Egzemplarz 001 kotuje po wykonaniu zadania,

Stupsk 1994 r.

Samolot 001 z 28. PLM w malowaniu fabrycznym.

Stupsk 1994 1.

[100]: Maszyna 005 przygotowana do lotu, Stupsk 1997 .

[101]: Powr6t z lotu w trudnych warunkach atmosferycz-
nych, Stupsk 1994 1.

[102]: Samolot 005 z 28. PLM w malowaniu fabrycznym.
Stupsk 1990 .

[103]: Widok samolotu 007 od strony lewej, Stupsk 1994 r.

[104]: Samolot MiG-23MF 007 przygotowany do transportu
na miejsce proby silnika, Stupsk 1996 .

[105]: Widok samolotu 007 od strony prawej, Stupsk 1994 .

[106]: Egzemplarz 007 po wycofaniu z eksploatacji pre-
zentowany podczas $wieta lotnictwa na lotnisku
w Stupsku, 2000 .

[107]: Samolot MiG-23MF n/b 007 z 28. PLM w Stupsku
po remoncie gtownym wykonanym na przetomie
19901 1991 r. w ZSRR. W lewym widoku dobrze
widoczne godto okoliczno$ciowe z okazji 40-lecia
powstania putku namalowane na wlocie powietrza
do silnika, 1996 1.

[108]: Samolot MiG-23MF n/b 010 z 28. PLM w Stupsku
w malowaniu fabrycznym, 1992 r.

[109]: Samolot 010 w locie na duzej wysokosci, 1997 .

[110]: Ladowanie egzemplarza 010 na lotnisku macierzy-
stym 28. PLM w Stupsku 1996 1.

[111]: Maszyna 010 kotuje na miejsce kontroli startowej,
Stupsk 1996 1.

[112]: Przygotowanie do startu samolotu 012, Stupsk
19%4 1.

[113]): MiG-23MF podczas prezentacji uzbrojenia rakie-
towego, Stupsk 1997 .

[84]:

[85];
(86
[87}:
[88];

[89]:

[90]:
[91]:

[92]:

[93]:
[94:
[95]:
96]:
7}
[98]:
[99):




Polish Wings

[114]: Egzemplarz 012 podczas przegladu na lotnisku
w Stupsku, 1996 1.

[115]: Samolot MiG-23MF n/b 012 z 28. PLM w Stupsku
w malowaniu po remoncie wykonanym w Butgarii
na przetomie 1990 i 1991 r. Maszyna uzbrojona
w pociski powietrze-powietrze Sredniego i krotkiego
zasiegu, 1996 1.

[116]: Samolot MiG-23MF n/b 062 z 28. PLM w Stupsku
wwidoku od gory i od dotu, maszyna w malowaniu
fabrycznym, na pylonach umieszczonych pod stata
czgscia skrzydet dobrze widoczne pociski rakietowe
Sredniego zasiegu 1990 .

[117]: Egzemplarz 062 widziany z prawej strony w locie
na duzej wysokosci, 1998 .

[118]: Egzemplarz 062 widziany z lewej strony w locie na
duzej wysokosci, 1998 1.

[119]: Samolot MiG-23MF n/b 062 z 28. PLM w Stupsku
w prawym i lewym widoku, maszyna w malowaniu
po remoncie gtownym wykonanym w latach 1992-
1994 w Wojskowych nr 3 w Deblinie, 1998 1.

[120]: Egzemplarz 062 na lotnisku w Stupsku, 1997 .

[121]: Maszyna 062 sfotografowana podczas lotu w oko-
licach lotniska, 1998 r.

[122]: MiG-23MF n/b 062 w locie, 1998 .

[123]: Efektowny start z uzyciem dopalania samolotu 065
z lotniska w Babich Dotach, 1995 r.

[124]: Egzemplarz 065 przygotowany do lotu, Stupsk
19%r.

[125]: MiG-23MF rozpoczyna kotowanie na start z Drogowego
Odcinka Lotniskowego (DOL). Samolot uzbrojony w
dwa zasobniki UB-16 z niekierowanymi pociskami
rakietowymi $-5 oraz w dwie bomby ¢wiczebne P-50.
W tej konfiguracji maszyna dokona ataku na cele
naziemne na poligonie Nadarzyce, Kliniska 1994 r.

[126]: Samolot MiG-23MF 101 konczy dobieg przy uzyciu
spadochronu hamujacego, Stupsk 1995 r.

[127]: Samolot MiG-23MF n/b 101 z 28. PLM w Stupsku
w lewym widoku, maszyna w malowaniu po remon-
cie gtownym wykonanym w latach 1993-1995
w Wojskowych nr 3 w Deblinie, Dobrze widoczny
napis ,,1000” przed numerem bocznym egzempla-
23,1998 1.

[128]: Samolot MiG-23MF 101 przygotowany do lotu,
Stupsk 1998 1.

[129]: Samolot MiG-23MF 001 na lotnisku w Stupsku
19971.

[130]: Klucz samolotéw w locie nad wielkopolska podczas
¢wiczen ,,Orli Szpon 977, w tle widoczna maszyna
MiG-23MF 101, 1997 1.

[131]: Plyta postojowa lotniska w Stupsku, na pierwszym
planie samolot 102 przygotowany do startu, 1995 1.

[132]: Egzemplarz 102 chwilg po starcie z lotniska w Stupsku,
1998 1.

[133]: MiG-23MF 102 podczas pobytu na lotnisku w Powidzu,
19971.

[134]: Samolot MiG-23MF n/b 102 z 28. PLM w Stupsku,
maszyna w malowaniu po remoncie gtownym
wykonanym w latach 1993-1994 w Wojskowych
nr 3 w Deblinie, w tylnej czedci kadtuba biaty
pas z okresu ¢wiczen ,,Orli Szpon”, na nim napis

»Republic of Pyrland”, Stupsk 1997 1.

[135]: Samolot MiG-23MF n/b 110 z 28. PLM w Stupsku,
maszyna w malowaniu po remoncie gtownym
wykonanym w latach 1993-1995 w Wojskowych
nr 3 w Deblinie, w tylnej czesci kadtuba widoczny
niebieski emblemat w/w zaktaddw, Stupsk 1997 1.

[136]: Ladowanie MiGa-23MF 110 na lotnisku w Stupsku,
1997 1.

[137]: Pilot zajmuje miejsce w samolocie 110, Stupsk 1998 .

[138-141]: Sekwencja zdje¢ maszyny MiG-23MF 110 pod-
czas startu z lotniska w Stupsku 1997 .

[142]: Pilot samolotu MiG-23MF 110 wykonuje dobieg
z uzyciem spadochronu hamujacego na drodze
kotowania lotniska w Powidzu, 1997 r.

\

[143]: Samolot MiG-23MF n/b 115 z 28. PLM w Stupsku,
maszyna w malowaniu po remoncie gltownym
wykonanym w latach 1993-1995 w Wojskowych
nr 3 w Deblinie, maszyna uzbrojona w dwa pociski
powietrze-powietrze Sredniego zasiegu R-23, zwraca
uwage czarny prostokat antyodblaskowy domalowany
przed staly ostona kabiny pilota, Stupsk 1998 .

[144]: Samolot MiG-23MF 115 uzbrojony w pociski
powietrze -powietrze, 1990 1.

[145]: Maszyna 115 sfotografowana na lotnisku w Deblinie
w1994 r.

[146]: Start w sktadzie pary samolotu 1151050 z lotniska
w Stupsku, 1997 .

[147]: Samolot MiG-23MF 115 uzbrojony w pociski
powietrze -powietrze, 1990 1.

[148]: Start w sktadzie pary, na pierwszym planie maszyna
115, Poznan-Krzesiny 1997 r.

[149]: Plyta postojowa lotniska w Stupsku, na pierwszym
planie przdd samolotu 115, 1995 1.

[150]: Samolot MiG-23MF n/b 117 z 28. PLM w Stupsku,
maszyna w malowaniu po remoncie gtownym
wykonanym w latach 1993-1994 w Wojskowych
nr 3 w Deblinie, Stupsk 1995 1.

[151]: MiG-23MF 117 w locie na duzej wysokosci, 1997 1.

[152]: 152Samolot MiG-23MF 117 podczas niskiego dolotu
do lotniska, okolice Stupska 1996 r.

[153]: Maszyna 117 podezas niskiego przelotu nad lotniskiem
w Stupsku z uzyciem dopalania, 1997 1.

[154]: Przod samolotu 117, Stupsk 1998 r.

[155]: Ostatni dowddca 28. PLM ptk pil. Bogdan Wojcik po
wykonaniu lotu na samolocie 117, Stupsk 1998 r.

[156]: Pilot samolotu MiG-23MF 117 kotuje na start,
Stupsk 1998 1.

[157]: Technik samolotu przygotowuje maszyng do kolej-
nego wylotu, Stupsk 1993 r.

[158]: MiG-23MF 021 na ptycie postojowej lotnika w Stupsku
19% 1.

[159]: Pilot samolotu 021 przygotowuje si¢ do startu,
Stupsk 1994 1.

[160]: Pilot samolotu MiG-23MF 021 rozpoczyna koto-
wanie po ptycie lotniska, Powidz 1997 .

[161]: Samolot MiG-23MF n/b 152 z 28. PLM w Stupsku,
maszyna w malowaniu fabrycznym, koniec lat 80.

[162]: Egzemplarz 152 przygotowany do kolejnego wylotu.
Stupsk 1991 1.

[163]: Przod samolotow 152 i 021, Mifisk Mazowiecki
1995 1.

[164]: Pilot samolotu 153 po locie na duzg wysokos¢.
Stupsk 1993 1.

[165-171]:  Ostatnie 7 samolotow, ktore zostaty wycofane
ze stuzby w 28. PLM przetransportowano na poligon
lotniczy w Nadarzycach i ustawiono jako cele dla
samolotow mysliwsko-bombowych, Nadarzyce
2000r.

[172]: Samoloty szkolno-bojowe na lotnisku w Stupsku
19%4r.

[173]: Szkolno-bojowy MiG-23UB przygotowany do startu,
Stupsk 1996 1.

[174]: Przygotowania do ostatniego lotu egzemplarza 845
w lotnictwie polskim, Stupsk 1999 .

[175]: Samolot 845 podczas swojego ostatniego lotu, 1999 1.

[176]: Przelot samolotu 845 nad lotniskiem w Stupsku,
1999 r.

[177]: MiG-23UB chwile przed przyziemieniem na lotnisku
w Stupsku, 1999 1

[178]: Samolot MiG-23UB n/b 845 z 28. PLM w Stupsku,
maszyna w malowaniu po II remoncie glownym
wykonanym w latach 1993-1994 w Wojskowych
Zaktadach Lotniczych nr 3 w Deblinie, na lewej
stronie ostony stacji radiolokacyjnej nowe godto
putku, Stupsk 1999 1.

[179]: Samolot MiG-23UB n/b 845 z 28. PLM w Stupsku
wwidoku od gory i od dotu, maszyna w malowaniu
po Il remoncie glownym wykonanym w Wojskowych

Zaktadach Lotniczych nr 3 w Deblinie w latach
1993 - 1994 . Stupsk, 1999 .

[180]: Samolot MiG-23UB n/b 846 z 28. PLM w Stupsku,
maszyna w malowaniu po Il remoncie gtownym
wykonanym w Wojskowych Zakfadach Lotniczych
nr 3w Deblinie wlatach 1993-1994 ., na samolocie
w 1997 roku godto putku ulegto zniszczeniu a jego
$lady zostaty zamalowane szarym pasem dookota
przedniej ostony samolotu, Stupsk, 1999 .

[181]: Samolot 846 po wycofaniu ze stuzby, Dobrze
widoczny szary pas na przedniej ostonie stacji
radiolokacyjnej przypominajacy o zamalowaniu
duzego godta Gryfa, Stupsk 2000 1.

[182]: Maszyna MiG-23UB 846 kotuje do startu, Stupsk
1997 1.

[183]: MiG-23UB w przelocie nad miastem Stupsk,
1998.

[184]: Kotowanie samolotu 846, zwracaja uwage dodatkowe
zbiorniki paliwa podwieszone pod ruchomg czes¢
skrzydet, Stupsk 1993 .

[185]: Maszyna MiG-23UB 845 podczas przygotowania
do startu w oryginalnym malowaniu fabrycznym,
Stupsk lata 80.

[186]: Powrot samolotu 846 na ptaszczyzne postojowg po
wykonaniu zadania, Stupsk 1998 .

[187]: Samolot MiG-23UB n/b 846 z 28. PLM w Stupsku,
maszyna w malowaniu po I remoncie gtownym
wykonanym w Wojskowych Zakfadach Lotniczych
nr 3 w Deblinie w latach 1993-1994 ., maszyna
posiada duze godto ,,Gryfa” na prawej stronie
przedniej czesci kadtuba, dodatkowo maszyna
wyposazona w trzy dodatkowe zbiorniki paliwa,
Stupsk, 1994 .

[188]: Samolot MiG-23UB n/b 850 z 28. PLM w Stupsku,
maszyna w malowaniu po remoncie gtéwnym
wykonanym w latach 1987-1988 w NRD, maszyna
ozdobiona tygrysim akcentem na ostonie pojemnika
ze spadochronem hamujacym, a takze zottymi
trojkatami ostrzegawczymi umieszczonymi przed
wlotami powietrza do silnikow, samolot posiada
godto okolicznosciowe z okazji 40 lecie 28 Putku
Lotnictwa Mysliwskiego oraz liczbe ,,1000” umiesz-
czong tylko po lewej stronie samolotu na przedniej
ostonie oraz przy szachownicy na stateczniku
pionowym samolotu, Stupsk 1996 .

[189]: Samolot szkolno-bojowy 850 podczas obstugi
technicznej przed hangarem Eskadry Technicznej,
Stupsk 1994 .

[190]: Moment wyciagania samolotu 850 z hangaru, Stupsk
1995 .

[191]: MiG-23UB 850 kotuje po wykonaniu zadania
w powietrzu, Stupsk 1995 .

[192]: Start samolotu MiG-23UB 842 w malowaniu
fabrycznym, Stupsk potowa lat 80.

[193]: Piloci w kabinie szkolno-bojowego MiGa-23UB,
Stupsk lata 80.

[194]: Szkolno-bojowa maszyna 842 odrywa sie od lotniska
w Stupsku, lata 80.

[195]: Samolot MiG-23UB n/b 842 z 28. PLM w Stupsku,
maszyna w malowaniu po remoncie gtownym wyko-
nanym w latach 1990-1991 w Bulgarii, maszyna
ozdobiona z6ttymi trojkatami ostrzegawczymi
umieszczonymi przed wlotami powietrza do silni-
kow, godtem okolicznosciowym z okazji 40-lecia
28 Putku Lotnictwa Mysliwskiego, godtem Gryfa
i oraz liczbg ,,1000” umieszczong tylko po lewej
stronie samolotu na przedniej ostonie oraz przy
szachownicy na stateczniku pionowym samolotu,
Stupsk 1996 1.

[196]: Start samolotu MiG-23UB 842 w malowaniu
fabrycznym, Stupsk potowa lat 80.

[197]: Szkolno-bojowa maszyna 842 odrywa si¢ od lotniska
w Stupsku, lata 80.




[198]: Egzemplarz szkolno-bojowy 842 koriczy dobieg na
lotnisku w Stupsku, koniec lat 90.

[199]: Samolot MiG-23UB 844 w locie na duzej wysokosci
19971.

[200]: Maszyna 844 podczas prac obstugowych w hangarze
Eskadry Technicznej, Stupsk 1997 1.

[201]: Samolot 844 z tygrysim akcentem na ostonie spa-
dochronu hamujacego, Stupsk 1997 1.

[202]: Samolot MiG-23UB n/b 844 z 28. PLM w Stupsku,
maszyna w malowaniu po remoncie gtownym
wykonanym w 1990 r. w NRD, maszyna ozdobiona
tygrysim akcentem na ostonie pojemnika ze spado-
chronem hamujacym, a takze zottymi tréjkatami
ostrzegawczymi umieszczonymi przed wlotami
powietrza do silnikow, samolot ostatnig wersja
godta Gryfa, posiada takze godto okolicznosciowe
z okazji 40 lecie 28 Putku Lotnictwa Mysliwskiego
oraz liczbg ,,1000” umieszczong na przedniej osto-
nie samolotu oraz przy szachownicy na stateczniku
pionowym samolotu, Stupsk 1997 .

[203]: Samolot MiG-23UB n/b 832 z 28. PLM w Stupsku,
maszyna w malowaniu po remoncie glownym wyko-
nanym w latach 1992-1993 w Wojskowych Zaktadach
Remontowych nr 3 w Deblinie, maszyna do korca
stuzby nie posiadata zadnego godta, Stupsk 1997 .

[204]: Samolot MiG-23UB 831 po awarii, Stupsk lata 80,

[205]: Egzemplarz 831 na lotnisku w Stupsku, 1997 .

[206]: Maszyna 831 wykotowuje ze stanowiska postojo-
wego stupskiego lotniska, Stupsk 1997 r.

[207]: Samolot MiG-23MF 460 w malowaniu fabrycznym
(bez godel) i...

[208]: ...ten sam samolot w malowaniu poremontowym
wykonanym w Bulgarii na przetomie 199011991 1.
(uzupetnione o godta 28. PLM)

[209]: Maszyna 149 w hangarze Eskadry Technicznej.
Widoczne godta 28. PLM oraz klucza, Stupsk potowa
lat 90-tych.

[210]: Samolot MiG-23MF 010 chwile przed starem do
lotu na walke powietrzng. Egzemplarz uzbrojony
jest w szkolny pocisk UR-60, Stupsk poczatek lat
90.

[211]: Czarna Puma pojawita si¢ na samolotach MiG-23MF
n/b 153 1 MiG-23UB n/b 842.

[212]: Skaczaca Puma namalowana byta na MiG-23MF
n/b 152 z 2 Eskadry Lotniczej.

[213]: Nowy wzor Godta 2 Eskadry na szachownicy
w ksztalcie rombu, czes¢ z tych godet posiadata
biata ,,2” na czerwonym polu.

[214): Pierwszy klucz 2 Eskadry posiadat godto Ikara.
Malowane na samolotach MiG-23MF 153 i MiG-
23UB 842, 844.

[215]: MiG-23MF nr 122 7 3 Klucza 2 Eskadry 28 PLM.

[216]: Wiosna 1990 roku pojawito si¢ nowe godto putku
malowane na biatym kole.

[217]: Godto 2 Klucza 2 Eskadry pojawito sie na MiGu
23 MF n/b 146.

[218]: Ikar godto 1 Klucza 2 Eskadry malowane na samo-

lotach MiG-23UB n/b 842, 844 i 850.
[219]: Napis okazjonalny na MF 146 z okazji pokazow
w Poznaniu, sierpien 1991 r.

[220]: Skaczaca Kozica - Godto 3 Klucza 2 Eskadry, MiG-

23MF 115, 117, 121, 122, 148
[221]: MiG-23MF nr 146 z 2 Klucza 2 Eskadry 28 PLM.
[222]: Skorpion godto 4 Klucza 2 Eskadry 28 PLM.
[223]: Samoloty 1 Eskadry otrzymaty tygrysi akcent na
zasobnikach spadochronéw hamujacych.
[224]: Prz6d samolotu 460, widoczne godto 28. PLM,

Polskie Skrzydia

[225]: Siuks - godto 1 Eskadry 28 PLM

[226]: Krolik Bugs - godto 2 Klucza 1 Eskadry.

[227]: Stojacy lew - godto 1 Klucza 1 Eskadry na samolocie
MiG-23MF n/b 460.

[228]: Szerszen - godto 3 Klucza 1 Eskadry.

[229]: MiG-23MF n/b 007 z godtem 1 Eskadry 28 PLM
(proporzec).

[230-231]: We wrzesniu 1997 powstaty nowe wersje godet
w formie naklejek samoprzylepnych. Siuks - 1
Eskadra, Puma - 2 Eskadra

[232]: Samoloty, ktore wylataty powyzej 1000 godzin
otrzymywaty okazjonalny napis w postaci ,,biatego
1000” malowany na kadtubie pod kabing oraz na
stateczniku. Na zdjeciu egzemplarz numer 120.
Obecnie eksponat muzeum Lotnictwa Polskiego
w Krakowie. Obok godto 2 Klucza 2 Eskadry, ponizej
nazwisko technika obstugujacego samolot.

[233]: W 1992 z okazji 40-lecia Putku na samolotach
pojawilo si¢ okolicznosciowe godto.

[234-236]: Odznaka 28 PLM. 234 - oficerska, 235 - oficerska
zodwrdoconymi kolorami szachownicy, 236 - hono-
rowa bez napisu Stupsk. Wykonawca Olek Warszawa.

[237-242]: Oznaki 28 PLM wzor 22 1996 wersje 1,2,3,4,5,6
(wersja z 2001) - haft.

[243]: Oznaka 28 PLM wzor 1z 1994 wersja 1 (89 mm).

[244]: Oznaka 1 Eskadry 28 PLM wzor 1 (1994) druk.

[245-247]: Oznaka 1 Eskadry 28 PLM wzor2 wersje 1,2,3.

[248-249]: 248,249 Oznaka 3 Klucza 2 Eskadry 28 PLM
sitodruk wersja 1,2.

[250]: Oznaka 4 Klucza 2 Eskadry 28 PLM sitodruk.

[251]: Oznaka 2 Eskadry 28 PLM wersja 1 (1994) druk.

[252-254): Oznaki 2 Eskadry 28 PLM wersja 2 haft warianty
kolorystyczne 1,2,3.

godto 1 Eskadry oraz okolicznosciowy napis z okazji
udziatu w pokazach w Poznaniu w 1991 1.

n/b |c/n Data prod | Ostatni lot | Nalot Uwagi
[przylotu | Data ilos¢ ladowari
wycofania
MiG 23 MF
120 {0390217120 {25.02.79 |08.08.96 [1356 h 51 min |W 28. PLM /2 esk./ 4 klucz, ostatni lot do 13 PLT, pilotowat mjr Antoni Czerniec, przekazany do MLK. Samolot pozostaty resurs
04.06.79 19.10.96  [1948 122 h 54 min. Remont gtowny w NRD 26.10.1987-04.11.1988 r. Silnik R-29 300 nr 519553037045.
121 {0390217121 |27.02.79 |23.02.96 {985 h 18 min |W 28.PLM /2 esk./ 3 klucz, kasacja samolotu 12.01.98 r. Pozostaty resurs 514 h 54 min. Remont gtowny NRD 30.01.1989-17.11.1989 1.
04.06.79 |12.12.97  |1420 Silnik R-29 300 nr 519554244010.
122 10390217122 |01.03.79 {08.03.96 929 h 34 min |W 28.PLM /2 esk./ 3 klucza, kasacja 12.01.1998 r. Pozostaty resurs 472 h 36 min. Remont gtowny w ZSRR 01.06.1990-08.07.1991
04.06.79 |12.12.97 (1362 r. Pomnik przy stacji benzynowej w Besku koto Krosna. Silnik R-29 300 nr 519552937040.
139 0390217139 |13.04.79 |22.03.96  |1415 h 28 min |W 28. PLM /2 esk./ 4 klucza, 25.07.1996 przetransportowany do skansenu na terenie 2 BL w Bydgoszczy, pozostaty resurs 84 h 33
04.06.79 19.07.96  [1999 min. Remont gtowny w NRD 26.10.1987 - 23.09.1988 r. Silnik R-29 300 nr 519552244060.
140 0390217140 |18.04.79 {25.05.81 |135h41min |W 28.PLM /2 esk./ 2 klucz, uszkodzony 25.05.1981 r. podczas ladowania w nocy w trudnych warunkach atmosferycznych z niezu-
04.06.79 206 petnie wypuszczonym podwoziem, pilotowat kpt. Ryszard Drzymata, przekazany do Olesnicy 26.04.1985r. W 22.07.2003 przekazany
do Radomia, samolot nalezat do COSSTWL w Olesnicy i Radomiu ma numer 40.
141 0390217141 |24.04.79 |30.08.88 [716h 18 min |W 28.PLM /2 esk./ 1 klucz, rozbity 30.08.1988 r. w czasie lotu dziennego w zwyktych warunkach atmosferycznych rozszczelnita sie
04.06.79 |07.12.88  |497 instalacja paliwowa skutkiem czego zapalit si¢ silnik, ptk Waldemar Piegza (starszy inspektor WOPK) katapultowat sie, przyczyng
byta fabryczna i niestaranna obstuga. Silnik R-29 300 nr 519552137094.
145 10390217145 |24.04.79 [05.05.84 |449h 38 min (W 28. PLM /2 esk./ 1 klucz, samolot rozbity 05.05.1984 r. po odpaleniu rakiety, pptk Zbi%niew Kopacz leciat 6 sekund za rakieta
04.06.79 275 co spowodowato wytaczenie silnika, pilot przez 2 minuty nie zauwazyt tego i katapultowat si¢ na wysokosci 900 metrdw, samolot
nalezat do Silnik R-29 300 nr 519551937077. Catkowity czas pracy silnika 294 h.
146 0390217146 |25.04.79 |16.12.96  [1160 h 45 min |W 28. PLM /2 esk./ 2 klucz, kasacja samolotu 12.01.1998 r, eksponat w m. Swadzim k. Poznania, pozostaty resurs 371 h 54 min.
04.06.79 |12.12.97  |1648 Remont gtowny w NRD 31.07.89-04.05.90. Silnik R-29 300 nr 519552137064.
147 10390217147 |25.04.79 {16.12.97  |1011 h 18 min |W 28. PLM /2 esk./ 2klucz, ogtoszeniem AMW w Gazecie Wyborczej z dnia 03.11.1998 1. sprzedany i zakupiony 13.11.1998 r. przez
04.06.79 |12.11.98  |1451 obywatela USA. Pozostaty resurs 391 h 36 min, remont gtowny w NRD 14.11.1989-01.10. 1990 r. Silnik R-29 300 nr 519554837050,
Catkowity czas pracy silnika 712,25 min.
148 10390217148 |10.05.79 {26.04.96 |1134h34min|W 28. PLM /2esk./ 2klucz, kasacja 12.01.1998 1, eksponat w Warszawie w Muzeum Katynskim na Sadybie. Pozostaty resurs 249 h
25.06.79 1638 34 min. Remont gtowny w NRD 19.03.1989-08.12.1989 . Silnik R-29 300 nr 519554837040
149 0390217149 |31.05.79 |14.09.97  [1325h 52 min |W 28. PLM /2 esk./ 4klucz, w samolocie w tuz po starcie przepalita si¢ komora spalania niszczac instalacje elektryczna, pilot kpt.
25.06.79 [12.11.98 1878 Roman tyszczak szczesliwie wyladowat, miato to miejsce podczas startu w ramach ¢wiczen ,,Orli Szpon” ‘97, spisany ze stanu,)
protokot kasacyjny 20.11.1998 . Remont gtowny w NRD 15.11.1989-07.09.1990 r. Pozostaty resurs 120 h 01 min. Ogtoszeniem w
gazecie Wyborczej z dnia 03.11.1998 r samolot sprzedany 13.11.1998 i ustawiony na lotnisku Babimost nastepnie zakupiony przez
obywatela USA. Silnik R-29 300 nr 519553344007
150 10390217150 |31.05.79 {14.07.88  |610h26 min |W 28. PLM /2 esk./ 1 klucz, rozbity 14.07.1988 r. ppor. inz. Krzysztof Owczarek zginat lecac w nocy w trudnych warunkach atmos-
25.06.79 709 ferycznych, przekroczyt graniczna predkos¢ dla pofozenia skrzydta. Jako przyczyne uznano btad w eksploatacii. Pozostaty resurs
do remontu gtownego 389 h 74 min.
455 10390220455 (26.07.81 |22.07.98  [1063 h 13 min|W 28. PLM /2esk./ 1klucz, remont glowny ZSRR 01.06.1990-15.12.1990 1, ostatni lot wykonat mjr Mirostaw Lusiarczyk, eksponat
02.09.81 1878 w m. Olchowa droga Tarnow-Rzeszow, pozostaty resurs 363 h 51 min. Silnik R-29 300 nr 519552137064. Catkowity czas pracy
silnika 659, 22 min.
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Polish Wings

n/b |c/n Data prod |Ostatni lot [ Nalot Uwagi
[przylotu | Data ilos¢ ladowan
wycofania
456 10390220456 |24.07.81 [05.08.98 1201 h44 min |W 28. PLM /1 esk./ 4klucz, remont gtowny ZSRR 29.10.1990-06.05.1991 r. Koniec resursu kalendarzowego 31.07.1998 r., samolot
02.09.81 1702 wycofany, egzemplarz po wycofaniu wykonat jeszcze dwa loty. Pozostaty resurs 123 h 28 min., Silnik R-29 300 nr 519552137008.
457 10390220457 |24.07.81 [06.07.94 839 h 45 min |W 28. PLM /2 esk./ 2 klucz, remont gtowny Butgaria 26.10.1990-28.05.1991 r. Eksponat w m. Buk k/Poznania, koniec resursu
02.09.81 1217 31.07.98, samolot z pozostaty resurs 536 h 43 min. Silnik R-29 300 nr 519552244042.
458 10390220458 (27.07.81 |11.05.98  [1154h 55 min|W 28. PLM /1 esk./ 3 klucz, remont gtéwny Butgaria 26.10.1990-31.05.1991, ostatni lot wykonat kpt. Marciniak, koniec resursu
02.09.81 1642 31.07.1998 ., pozostaty resurs 237 h 01 min. Silnik R - 29 300 nr 519552137002.
459 10390220459 [05.08.81 |22.01.98  [1161 h 42 min|W 28. PLM /1 esk./ 3 klucz, remont gtowny ZSRR 01.06.1990-15.12.1990 1, ostatni lot wykonat mjr Janusz Zimifiski, pozostaty
02.09.81 1656 resurs 230 h 35 min, koniec resursu 31.07.1998 . Silnik R-29 300 nr 519554244010.
460 10390220460 [05.08.81 |08.09.97 (1002 h 11 min|W 28.PLM /1 esk./ 1 klucz, remont gtowny Butgaria 26.10.90-28.05.91, ostatni lot wykonat mjr Krzysztof Wodniak, samolot pozo-
25.09.81 1443 staty resurs 374 h 41 min. koniec reursu 31.07.1998 . Silnik R-29 300 nr §19552137070.
461 10390220461 |21.08.81 [24.04.98 902 h 32 min [W 28. PLM /lesk./ 1 klucz, remont gtowny WZL-3 Deblin 08.04.1992-28.09.1993, ostatni lot wykonat mjr Wojciech Czarnecki.
25.09.81 1302 Ustawiony przy stacji benzynowej w Zarskiej Wsi i nalezy do Aeroklubu Zgorzelec, pozostaty resurs 419 h 41 min. koniec resursu
02.09.1998 . Silnik R-29 300 nr 519552244074.
001 10390221001 {20.08.81 |17.08.98 (1073 h 30 min|W 28. PLM /1 esk./ 1 klucz, remont gtowny WZL-3 Deblin 24.08.1992-19.11.1993 1, ostatni lot wykonat mjr Wojciech Czarnecki
25.09.81 1530 pozostaty resurs 358 h 46 min, koniec resursu 02.09.1998 r., wycofany i ustawiony na poligonie w Nadarzynach jak cel. Silnik R-29
300 nr 519552137034.
005 10390221005 {24.08.81 |17.08.98 996 h 04 min |W 28. PLM/1 esk./ 3 klucz, remont glowny WZL-3 Deblin 24.08.1992-24.09.1993 r, ostatni lot wykonat mjr Janusz Gizara, ekspo-
25.09.81 1421 nat w m. Lapinie 3 km od Kolbud koto Gdariska, samolot pozostaty resurs 418 h 07 min. Koniec resursu 02.09.1998 r., Silnik R-29
300 nr 519552837132.
007 10390221007 |25.08.81 [14.05.98  |1050 h 23 min |W 28. PLM /1 esk./ 2 klucz, remont glowny ZSRR 06.11.1990-06.05.1991 1, ostatni lot wykonat kpt. Jan Kaczor, samolot wycofany i
25.09.81 1519 przechowywany na lotnisku w Stupsku do 2004 r. Nastepnie przetransportowany do USA, przygotowany do lotow, pozostaty resurs
227 h 58 min, koniec resursu 02.09.1998 r. Silnik R-29 300 nr 519552244070.
010 {0390221010 |24.08.81 [16.12.97 {991 h 36 min |W 28.PLM /lesk./ 1 klucz, remont gtowny WZL-3 Deblin 08.04.1992-18.09.1993 1, ostatni lot wykonat kpt. Marek Lebida, pozostaty
25.09.81 1448 resurs 406 h 00 min, koniec resursu 02.09.1998 1. Silnik R-29 300 nr 519552244064
012 {0390221012 |27.08.81 [05.08.98 [1129 h 51 min|W 28.PLM /lesk/ 2 klucz, remont gtowny Butgaria 26.10.1990-28.05.1991 1, ostatni lot wykonat mjr Janusz Zimirski, eksponat w m.|
25.09.81 1641 Olchowa droga Tarndw - Rzeszdw, samolot pozostaty resurs 214 h 43 min, koniec resursu 06.08.98 r. Silnik R-29 300 nr 519552137002,
062 (0390224062 {20.07.82 [10.08.99  [1201h 58 min|W 28. PLM /1 esk./ 2 klucz, remont gtowny WZL-3 Deblin 24.08.1992-19.03.1994 1, ostatni lot wykonat mjr Piotr Sitak, koniec
28.08.82 [10.08.99 |1632 resursu 10.08.1999 1. Silnik R - 29 300 nr 519552244074.
065 10390224065 {19.07.82 05.08.99 (932 h 39 min |W 28. PLM /2 esk./ 3 klucz, remont gtowny WZL-3 Deblin 07.07.1993- 29.10.1994 1, ostatni lot wykonat mjr Piotr Wojciuk, wyco-
28.08.82 [05.08.99 {1302 fany i ustawiony na poligonie w Nadarzycach jako cel, pozostaty resurs 346 h 26 min, koniec resursu 10.08.1999 . Silnik R-29 300
nr 519553137002.
101 10390224101 |23.07.82 {10.08.99  |1169 h 53 min |W 28. PLM /2 esk./ 4 klucz, remont gtéwny 03.08.1993-01.09.1995 r. WZL-3 Deblin, ostatni lot kpt. Jan Kaczor, }ﬁozostaly resurs
28.08.82 1577 310 h 58 min, koniec resursu 10.08.1999 r. Silnik R-29 300 519552244040. Ustawiony na poligonie w Nadarzycach jako cel.
102 10390224102 |10.08.81 {10.08.99  |1210h 19 min |W 28. PLM /2 esk./ 4 klucz, remont gtowny 14.05.1993-16.05.1994 r. WZL-3 Deblin, ostatni lot mjr. Janusz Zimifiski, pozostaty
28.08.82 1637 resurs 176,45 min, koniec resursu 10.08.1999 . Silnik R-29 300 519552137008 - silnik z maszyny 456 przetozony 12.10.1998 r.
Ustawiony na poligonie w Nadarzycach jako cel.
105 0390224105 |12.08.82 |13.11.85 |360h 10 min |28.PLM /2 esk./ 1 klucz, rozbity 13.11.1985 r, w miejscowosci Koczata. Pilot ppor. Zbigniewa Krupa zginat.
28.08.82 446
110 10390224110 |27.08.82 |06.08.99 |1164 h 45 min |W 28.PLM /2 esk./ 4 klucz, remont gtowny 23.08.1993-20.11.1995 r. w WZL-3 Deblin, ostatni lot mjr. Janusz Ziminski, pozostaty
21.09.82 1544 resurs 326 h 52 min. Koniec resursu 10.08.1999 r. Silnik R-29 300 519554837040. Ustawiony na poligonie w Nadarzycach jako cel.
115 10390224115 |27.08.82 |25.08.99  |1007 h 15 min |W 28. PLM /2 esk./ 2 klucz, remont gtéwny 03.08.1993-13.07.1995 r. w WZL-3 Deblin. Ostatni lot mjr Antoni Czerniec. Pozostaty
21.09.82 1410 resurs 407 h 32 min. Koniec resursu 27.08.1999 . Silnik R-29 300 519552244060. Ustawiony na poligonie w Nadarzycach jako cel.
117 10390224117 |02.09.82 {02.09.99 1096 h 52 min |W 28. PLM /2 esk./ 2 klucz, remont gtowny 07.07.1993-10.08.1994 r. w WZL-3 Deblin. Ostatni lot pptk Bogdan Wojcik, pozostaty
21.09.82 1529 resurs 286 h 40 min. Koniec resursu 02.09.99 r., Silnik R-29 300 519552837132. Ustawiony jako eksponat koto wiezy kontroli lotow
na poligonie w Nadarzycach.
021 10390224121 {01.09.82 {30.08.93 |755h 73 min |W 28. PLM /2 esk./ 2 klucz, od 30.08.93 do WZL-3 Deblin, spisany ze stanu 22.12.97, pozostaty resurs 244 h 07 min. Silnik R-29
21.09.82 |22.12.97 1122 300 nr 519551937075. Eksponat w Deblinie - skansen.
050 {0390224050 {02.09.82 {02.09.99 {927 h22min |W 28. PLM /1 esk./ 2 klucz, remont gtéwny 16.09.1986-08.09.1989 r. Drezno, ostatni lot mjr. Wiadystaw Klimczuk, pozostaty
21.09.82 1257 resurs 72 h 56 min, koniec resursu 02.09.99 . Silnik R-29 300 nr 519552137066. Ustawiony na poligonie w Nadarzycach jako cel.
152 10390224152 103.09.82 {30.08.93 |651h 59 min (W 28. PLM /2 esk./ 1 klucz, 30.08.1993 r. przekazany do WZL-3 Deblin, nastepnie wycofany. Ostatni lot mjr Janusz Zimifiski,
21.09.82 {22.12.97 |966 pozostaty resurs 348 h 01 min., Silnik R-29 300 nr 519552244058.
153 10390224153 {14.09.82 [30.08.93  [567 h 13 min |W 28.PLM /2 esk./ 2 klucz, 30.08.93 przekazany do WZL-3 Deblin, nastepnie wycofany. Ostatni lot mjr Piotr Sitak, pozostaty resurs
21.09.82 (221297 |819 432 h 47 min, Silnik R-29 300 nr 519552137052.
MIG 23 UB
845 |A1037845  |18.10.78 {02.09.99 |1334h 56 min|W 28. PLM /2 esk./ 1 klucz, I remont glowny NRD 23.02.1987-08.01.1988 r., II remont gtowny 22.03.1993-19.03.1994 r. WZL-3
04.06.79 2662 Deblin, koniec resursu 18.10.2003 r. Silnik R-27 F2M 300 nr 710472139042. Przechowywany na lotnisku w Stupsku nastepnie
rozmontowany i przewieziony do USA, przygotowany do lotow.
846 [A1037846  [19.10.78 [30.11.99  |1441h 22 min|W 28. PLM /2 esk./ 1 klucz, I remont gtowny NRD 21.04.1986-04.12.1986 ., II remont gtowny 22.03.1993-19.03.1994 r. WZL-3
04.06.79 2830 Deblin, koniec resursu 19.10.2002 r. Silnik R-27 F2M 300 nr 710471239053. Przechowywany na lotnisku w Stupsku nastepnie
rozmontowany i przewieziony do USA, przygotowany do lotow nr N§46MG.
850 [A1038050  [06.11.80 [11.03.96  [1337 h 59 min|W 28.PLM /2 esk./ 1 klucz, remont gtowny NRD 14.09.1987 - 27.05.1988 1., 11.03.1996 r. do WZL-3 Deblin, ostatni lot mjr Pawet
29.01.81 [21.07.96 |2585 Kowalezyk i por. Jan Zasada, koniec resursu 10.10.1998 r. Silnik R-27 F2M 300 nr 71047139063, przechowywany w WZL-3 nastepnie
kupiony przez radio RMF FM, nastepnie sprzedany prywatnemu kolekcjonerowi w 2000 roku, rozebrany na lotnisku w Babimoscie
i przetransportowany do Holandii ustawiony w m. Musselkanaal.
842 [A1038142  [16.07.81 [20.05.98 [1440h 39 min|W 28. PLM /2 esk./ 1 klucz, remont gtowny Butgaria 26.10.1990-28.05.1991, koniec resursu 16.07.1998 r., pozostaty resurs 257 h
19.10.81 2684 02 min. Silnik R-27 F2M nr 710471139063. Przechowywany na lotnisku w Stupsku nastepnie rozmontowany i przewieziony do
USA, przygotowany do lotow.
844 [A1038144  [21.07.81 (26.06.98 [1492h 32 min|W 28.PLM /2 esk./ 1 klucz, remont gtéwny NRD 17.01.1990-26.10.1990 1., pozostaty resurs 7 h 28 min., koniec resursu 21.07.1998
19.10.81  [26.06.98 |2791 1, Silnik R-27 F2M nr 710473839003.
831 |A1038231  |27.03.82 [17.03.99 |1633h W 28. PLM /2 esk./ 1 klucz, remont gtowny 08.04.1992-22.03.1993 r. w WZL-3 Deblin. Ostatni lot mjr Jerzy Kudzia, mjr Lestaw
26.06.82 [16.03.99 |2757 Dubaj, koniec resursu 27.03.1999 1., pozostaty resurs 203 h 12 min., Silnik R-27 F2M nr 710473139051. Przewieziony do USA,)
zarejestrowany nr N§31IMG.
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