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Dywizjon powstał oficjalnie 24 lipca 1940 r. Był bliźniaczym dywizjonem polskiego dywizjonu 300 i organizował się na tym samym lotnisku w Bramcote. Personel rekrutował się z lotników przybyłych na początku 1940 r. z Francji do Anglii — do Eastchurch. Jego nazwa angielska brzmiała: 301 Polish Bomber Squadron. Znakami rozpoznawczymi na ka​dłubach samolotów były litery GR.

Dywizjon miał odznakę w kształcie owalnym z orłem, u dołu umieszczone były wizerunki Pegaza i warszawskiej Syrenki, niżej widniał numer 301.

Święto dywizjonu przypadało 14 września — w dniu wyko​nania pierwszych lotów bojowych.

Pierwszym dowódcą dywizjonu został ppłk pil. Roman Rudkowski, jego zaś doradcą z ramienia RAF — s/l dr E. Skinner.

Dywizjon otrzymał 16 samolotów typu Fairey „Battle"; personel latający liczył 24 załogi — po trzech lotników, stan obsługi technicznej wynosił około 100 osób.

Personel latający przystąpił natychmiast do lotów trenin​gowych w nocy w zakresie nawigacji, bombardowania i strze​lania.

23 sierpnia dywizjon został przeniesiony (podobnie jak dy​wizjon 300) na lotnisko Swinderby i podporządkowany 1 Gru​pie Bombowej — RAF Bomber Command.

14 września dywizjon osiągnął gotowość do wykonywania lotów bojowych. W nocy pierwsze trzy załogi bombardowały niemieckie barki inwazyjne zgrupowane we francuskim por​cie Boulogne. W tym inauguracyjnym locie wzięli udział: pierwsza załoga - - mjr pil. Stefan Florianowicz, nawigator por. Antoni Voelnagel i strzelec pokładowy radiotelegrafista sierż. Tadeusz Kowalski; druga załoga — sierż. pil. Stanisław Jensen, nawigator por. Rewski i strzelec pokładowy radiote​legrafista sierż. Ludwik Wasilewski; trzecia załoga — sierż. pil. Kazimierz Lonczowski, nawigator por. Stefan Hałłas i strzelec pokładowy radiotelegrafista sierż. Kosianowski.

Odtąd co noc załogi dywizjonu 301 bombardowały niemiec​kie barki inwazyjne zgromadzone w Calais, Boulogne i Osten​dzie.

25 września 1910 r. dywizjon poniósł pierwszą stratę bojo​wą: samolot „Battle" z załogą — ppor. pil. Jozef Warońskł, nawigator ppor. Józef Kuliński i strzelec radiotelegrafista sierż. Karol Paliwoda — został nad Boulogne uszkodzony przez ar​tylerię niemiecka. Pilot zdecydował się wracać do Anglii; przeleciał kanał La Manche i był już w rejonie Honington około 00 km od lotniska Swinderby, kiedy nastąpiła awaria silnika. Lądowanie w przygodnym terenie w ciemnościach zakończyło się katastrofą — załoga zginęła na miejscu.

Nie obeszło się też bez wypadku lotniczego. 8 sierpnia zgi​nął w katastrofie por. pil. Dominik Fengler, wykonujący lot treningowy.

Od 20 października dywizjon 301 przezbrajał się na samo​loty typu Vickers-Armstrong „Wellington" Mk-I. Szkolenie sześcioosobowych załóg trwało do drugiej połowy grudnia. Zwiększono również stan osobowy obsługi naziemnej do około 400 osób.

22 grudnia 1940 r. pierwsze trzy załogi wykonały w noc​nym nalocie bombardowanie rafinerii nafty w Antwerpii w Belgii. 28 grudnia atak na ten sam cel powtórzyły trzy nastę​pne załogi. Strat w obu nalotach nie poniesiono.

W 1940 r. dywizjon 301 wykonał 42 loty bojowe w czasie 156 godzin. Straty bojowe — trzech lotników.

Rok 1941 rozpoczął się dla dywizjonu niefortunnie Załogi, wracające z wyprawy bombowej na Bremę w nocy z 1 na 2 stycznia, zaskoczyła nad lotniskiem burza śnieżna — podczas lądowania na lotnisku w Swinderdy uległy katastrofie trzy  samoloty — zginęło 11 członków załóg, w tym dowódca pierw​szej eskadry mjr pil. Stefan Floriattowicz.

W następnych dniach, na skutek częstych deszczów i rozto​pów, lotnisko w Swinderby zostało unieruchomione. Miało ono nawierzchnię trawiastą, więc samoloty grzęzły w rozmokłym gruncie. Taki stan rzeczy trwał do końca marca.

27 stycznia 1941 r. brytyjska para królewska, Jerzy VI i jego małżonka Elżbieta, złożyła wizytę polskim dywizjonom bom​bowym w Swinderby. Była to już druga wizyta króla Wiel​kiej Brytanii w naszych dywizjonach bombowych, pierwszą złożył on 20 sierpnia 1940 r. na lotnisku w Bramcote.

Z nastaniem lepszych warunków atmosferycznych i po wyschnięciu lotniska dywizjon 301 ponownie rozpoczął loty na bombardowanie tych samych celów, co bliźniaczy dywiz​jon 300, a więc na Bremę, Hamburg, Brest, Kolonię, Man​nheim, Dusseldorf, Frankfurt n. Menem, Duisburg, Essen i inne. Nasilenie lotów wzrastało, załogi 301 dywizjonu poja​wiały się nad coraz to innymi rejonami Niemiec — nad Osnabruck, Bielefeld, Norymbergii. Niemcy wzmocnili obronę prze​ciwlotniczą, co spowodowało większe straty alianckiego lotni​ctwa bombowego. Z nocnych wypraw nie wracały też samo​loty 301 dywizjonu. W jednym z lotów zginął płk pil. Bole​sław Stachoń — polski dowódca stacji lotniczej w Swinderby, komendant polski ośrodka szkoleniowego w Eastchurch w 1940 r. Porwany zapałem bojowym załóg polskich dywizjo​nów bombowych, przeszkolił się jako pilot „Wellingtona" i włączył do lotów bojowych. Szczęście jednak nie dopisało mu. Zginął w nocy z 3 na 4 lipca, lecąc „Wellingtonem" — jako drugi pilot — na bombardowanie Bremy; reszta załogi (pięciu lotników) dostała się do niewoli.

18 lipca dywizjon został przeniesiony na nowe lotnisko w Hemswell, w hrabstwie Lincoln. 27 lipca nastąpiła zmiana na stanowisku dowódcy dywizjonu — nowym dowódcą mia​nowano mjr. pil. Jacka Piotrowskiego. Dotychczasowy do​wódca, ppłk Rudkowski, przeszedł do Sztabu Naczelnego Wo​dza.

W 1941 r. dywizjon 301 wykonał 418 lotów bojowych w  czasie 2484 godzin. Straty personelu latającego wyniosły 59 lotników.

W 1942 r. dywizjon 301 uczestniczył w powietrznej ofen​sywie RAF na Niemcy i okupowane kraje Europy — na równi z innymi polskimi dywizjonami bombowymi: 300, 304 i 305. Rosły bolesne straty — w kwietniu (10, 14 i 20) stracono aż trzy pełne załogi.

W nocy z 30 na 31 maja dywizjon wziął udział w nalocie tysiąca bombowców RAF na Kolonię. Z 5 na 6 czerwca z wy​prawy nad Essen nie wróciły dwie załogi. W następnym na​locie tysiąca maszyn bombowych na Bremę w nocy z 26 na 27 czerwca uczestniczyło aż 15 załóg dywizjonu 301. Z wypra​wy tej nie wróciła do bazy załoga z dowódcą dywizjonu mjr. pil. Stanisławem Krzystyniakiem. Na skutek uszkodzeń sa​molotu przez ogień niemieckiej obrony załoga wodowała na Morzu Północnym, uratowała się na dinghy (gumowa łódka ratunkowa) i została wyło​wiona przez niemiecką łódź ratunkową. Do końca wojny lot​nicy ci pozostali w niewoli.

Następny dowódca dywizjonu 301, mjr pil. Maksymilian Brzozowski, dowodził dywizjonem tylko tydzień. W nocy z 2 na 3 lipca 12 załóg wzięło udział w bombardowaniu Bremy. W załodze dowódcy byli: por. nawig. Stanisław Ateński, ppor. rtg. Michał Benoit, kpr. strz. Stanisław Kowalczyk i st. sierż. Stanisław Kędzierski. Przed dolotem do celu polski „Wellin​gton" został zestrzelony przez niemieckiego myśliwca. Zginął st. sierż. Kędzierski, a por. Ateński został poważnie ranny. Na rozkaz dowódcy opuścili samolot ze spadochronami kolejno: por. Ateński (pomogli mu koledzy), ppor. Benoit, kpr. Kowal​czyk i na końcu mjr Brzozowski. Wszyscy dostali się do nie​woli, w tym mjr Brzozowski po czterech dniach wyczerpującej wędrówki na zachód.

Nowym dowódcą dywizjonu 301 mianowano mjr. pil. Hen​ryka Kołodziejka.

W drugiej połowie 1942 r. dywizjon 301  zaczął latać na minowanie nieprzyjacielskich baz morskich i wód przybrzeżnych. Celami były porty: St. Nazaire, Lorient, Brest, Wyspy Fryzyjskie, ujście rzeki Elby, wybrzeża Holandii i wyspy  Helgoland.   Wyprawy   bombowe   podejmowano   na:   Bremę, Hamburg,  Wilhelmshaven,  Essen,  Saarbrucken,  Osnabriick, Karlsruhe, Frankfurt a. Menem, Mediolan i Turyn.

Straty dywizjonu Ziemi Pomorskiej były bardzo duże. W dwu kolejnych nocnych wyprawach, 21 i 22 lipca, zginęły aż cztery załogi; pozostało tylko sześć kompletnych załóg. Uzupełnienie ich dwiema nowymi przeszkolonymi w 18 OTU w Bramcote niewiele zmieniło sytuację. 18 OTU, który wtedy stał się polskim ośrodkiem doskonalenia załóg, nie nadążał z przeszkalaniem młodych lotników, odczuwał poza tym brak nowych kandydatów (ochotników) na członków załóg bombo​wych.

Od listopada 1942 r. dywizjon 301 wykonywał prawie wy​łącznie loty na minowanie. Były one stosunkowo krótkie i bar​dziej bezpieczne, ponieważ odbywały się na małych wysokoś​ciach i w strefie poza zasięgiem artylerii. Mała wysokość lotu utrudniała niemieckim myśliwcom skuteczną interwencję. Dy​wizjon dysponował wtedy 11 kompletnymi załogami, dwiema w trakcie przeszkolenia i dwiema zdekompletowanymi na sku​tek braku nawigatorów.

W 1942 r. dywizjon wykonał 706 lotów bojowych w cza​sie 4066 godzin. Jego straty bojowe wyniosły: 82 poległych, 5 zaginionych, 25 dostało się do niewoli.

Brak załóg w polskich dywizjonach bombowych spowodo​wał, że na początku 1943 r. postanowiono rozwiązać dywizjon 301 (nastąpi ło to 31 marca na lotnisku w Hemswell) i utwo​rzyć z niego tylko jedną eskadrę przy brytyjskim 138 Special Duties Squadion (dywizjon do zadań specjalnych).

Zadaniem 138 dywizjonu specjalnego przeznaczenia była współpraca z ruchem oporu w krajach okupowanych przez Niemcy. Latały w nim załogi, które zgłosiły się ochotniczo po odbytej turze lotów operacyjnych. Przez pewien czas dos​konalono je, szczególnie w nawigacji na małych wysokościach. S> kulenie polegało na obserwacji terenu przez załogę, a przede wszystkim na wyszukiwaniu nakazanych punktów w terenie i porównywaniu ich z mapą Loty te należały do bardzo trud​nych, odbywały się w  nocy przy  zupełnym  zaciemnieniu miast, a zwykle pomoce nawigacyjne stawały się nieużytecz​ne ze względu na małe wysokości i duże odległości.

Dywizjon 138 bazował początkowo na lotnisku w Strandis-hall koło Newmarket, następnie w Tempsford. Wyposażono go w samoloty typu Handley „Halifax". Był to ciężki samolot bombowy, czterosilnikowy, średniopłat, jego załoga składała się z pięciu — siedmiu członków, uzbrojony był w 8 karabi​nów maszynowych, rozwijał prędkość do 450 km/h, a jego zasięg z dodatkowymi zbiornikami wynosił do 3500 km.

Od połowy 1941 r. w 138 dywizjonie brytyjskim latały trzy polskie załogi z ppłk. pil. Romanem Rudkowskim (byłym do​wódcą dywizjonu 301) na czele. Miały one współpracować z Armią Krajową w Polsce. Po odpowiednim przeszkoleniu załogi polskie rozpoczęły loty do kraju; pierwszy odbyła za​łoga z pilotem ppłk. Romanem Rudkowskim i nawigatorem kpt. Stanisławem Królem 7 listopada 1941 r. Zabrano ładu​nek materiałów dla Armii Krajowej i trzech skoczków. Lot ten zakończył się jednak niefortunnie — z powodu braku pa​liwa załoga musiała wylądować w Szwecji, gdzie została in​ternowana. Wkrótce powróciła do Anglii. Następne załogi wy​konały loty do Polski 27 grudnia 1941 r. i 7 stycznia 1942 r., bez specjalnych trudności.

Loty do Polski odbywano tzw. trasą północną — przez Mo​rze Północne, Danię i Bałtyk. Były one bardzo trudne, wyko​nywane często w złych warunkach atmosferycznych (brako​wało dokładnych danych o panującej pogodzie na całej tra​sie), trwały do 14 godzin. Zasięg samolotu „Halifax" zezwa​lał na lot w okolice Warszawy i powrót do Anglii tylko przy sprzyjającej pogodzie. W kwietniu, kiedy noce stawały się coraz krótsze, Joty do Polski zawieszono. Załogi polskie za​częły odbywać loty do innych krajów okupowanych, położo​nych bliżej Anglii. Loty do Polski wznowiono jesienią 1942 r. Wykonywały je również załogi brytyjskie.

W okresie od listopada 1941 r. do 31 marca 1943 r. polskie załogi w 138 dywizjonie brytyjskim wykonały 57 lotów do Polski i 105 lotów do innych krajów. Załogi były wymienia​ne zgodnie z zasadami użycia personelu latającego podczas wojny.

Utworzona 1 kwietnia 1943 r. w 138 Special Duties Squadron polska eskadra stanowiła trzecią eskadrę tego dywizjo​nu (flight C). Oficjalnie aktu tego dokonano na lotnisku w Temsford pod Cambridge. Dowódcą eskadry został mjr na-wig. Stanisław Król. Etat polskiej eskadry ustalono na siedem załóg i tyleż samolotów. Reszta załóg byłego dywizjonu 301 Ziemi Pomorskiej odeszła do innych dywizjonów bombowych, przeważnie do dywizjonu 300.

Eskadra została wyposażona w trzy samoloty typu „Halifax" i trzy amerykańskiej produkcji typu Consolidated „Liberator". Miała, zgodnie z etatem, siedem załóg i prawie całkowicie polską obsługę techniczną. Samolot „Liberator" był samolo​tem bombowym i transportowym, czterosilnikowym, górno-płatem, z sześcio- dziesięcioosobową załogą, jego uzbrojenie stanowiło 8—10 najcięższych karabinów maszynowych o ka​librze 12,7 mm, rozwijał prędkość do 450 km/h, czas lotu wy​nosił do 16 godzin, a zasięg do 4800 km.

Eskadra polska zaczęła niebawem odbywać loty nad kraje okupowane, a jesienią rozpoczęła loty do Polski. Tymczasem Niemcy ściągnęli do Danii silną obronę przeciwlotniczą i myś​liwską, co dotkliwie odczuł dywizjon 138. We wrześniu 1943 r., w dwóch kolejnych wyprawach do Polski, na wysłanych 16 samolotów aż 7 zostało zestrzelonych nad Danią, reszta była poważnie uszkodzona i wymagała długotrwałego remontu. Zginęły wtedy dwie polskie załogi.

W tej sytuacji zmieniono trasę — wiodła ona odtąd przez Szwecję i wydłużyła się o 250 do 300 km w jedną stronę; wyeliminowało to z lotów „Halifaxy", a i „Liberatory" wra​cały na resztkach paliwa.

Zdecydowano wówczas polską eskadrę usamodzielnić i prze​nieść do baz lotniczych w rejonie Morza Śródziemnego. Nada-v no jej nazwę 1586 Polish Special Duties Flight (1586 Polska Eskadra Specjalnego Przeznaczenia). Polskie władze lotnicze, nawiązując do tradycji, w dalszym ciągu nazywały ją jednak w pismach służbowych 301 Dywizjonem Ziemi Pomorskiej. Eskadra 1586 weszła w skład 334 Special Duties Wing (334 Skrzydło Specjalnego Przeznaczenia). 4 listopada 1943 r. zo​stała przeniesiona do Afryki na lotnisko Sidi Amor koło Tu​nisu. Wkrótce, bo już 22 grudnia, przesunięto ją do południo​wych Włoch na lotnisko Campo Cassale pod Brindisi. Etat zwiększono do dziesięciu załóg, lecz liczba samolotów pozostała ta sama — trzy „Halifaxy" i trzy „Liberatory".

Długość tras do Polski z lotniska w Brindisi wynosiła: do Krakowa około 1000 km, do Lwowa 1100 km, do Warszawy od 1250 do 1500 km. Załogi nie przestrzegały tras ściśle, co spowodowane było najczęściej złymi warunkami atmosferycz​nymi, lecz kierowały się charakterystycznymi punktami w te​renie.

W 1943 r. polska eskadra 1586 wykonała łącznie z Anglii i Włoch 27 lotów do Polski i 108 do innych krajów okupo​wanych.

Ogólne straty polskich załóg w służbie specjalnego prze​znaczenia od 1941 r. do końca 1943 r. wyniosły 56 poległych, 23 dostało się do niewoli.

W 1944 r. wzrosła potrzeba lotów do Polski i do innych krajów. W związku z tym zwiększył się wysiłek polskiej eskadry 1586. W kwietniu na przykład wykonano 58 lotów do Polski i 42 do innych krajów, w maju 72 loty do Polski i 66 do innych krajów. W czerwcu, ze względu na krótkie no​ce, wstrzymano loty do Polski; trwały natomiast loty do Ju​gosławii i północnych Włoch.

Polskie władze dążyły do przekształcenia eskadry w dy​wizjon. Nie udało się to od razu, stan załóg i samolotów zwiększano powoli. W połowie czerwca 1944 r. eskadra miała dwanaście załóg, dziewięć „Halifaxów" i trzy „Liberatory".

15 czerwca nowym dowódcą eskadry mianowano mjr. na wig. Eugeniusza Arciuszkiewicza. Dotychczasowy dowódca mjr nawig. Stanisław Król i jego pilot chor. Stanisław Kłosowski za męstwo oraz ofiarne i skuteczne loty do Polski zostali od​znaczeni Złotymi Krzyżami Orderu Virtuti Militari.

W lipcu wznowiono loty do Polski, załogi polskiej eskadry wykonały ich 37. Lotów do innych krajów odbyły 99. Przy tak dużym nasileniu lotów, które trwały od 6 do 11 godzin, zużycie samolotów było duże, a i załogi po wykonaniu bojo​wej kolejki lotów (czasem drugiej lub trzeciej) musiały być wycofane. Obniżyło to gwałtownie gotowość bojową eskadry.

1 sierpnia 1944 r., w dzień wybuchu Powstania Warszawskie​go, eskadra miała sześć załóg i osiem czynnych samolotów.

Zamieszczona w dzienniku bojowym eskadry notatka  obra​zuje nastroje załóg i sytuację w eskadrze w dzień wybuchu powstania:

„Powstanie Warszawskie zastało eskadrę nie przygotowaną pod każdym względem. Było tylko 6 załóg i 8 samolotów. Za​łogi przeważnie młode, bez doświadczenia, bo nawet nie​które — mające doświadczenie — nie znały warunków pracy. Przyzwyczajone do wszelkich pomocy nawigacyjnych, nie zastały tutaj prawie żadnych. Nie przyzwyczajone do lotów w górach, w złych warunkach atmosferycznych, błądziły, gu​biły się. Załogi «Lancasterów» nie miały zaufania do «Halifaxów», które nazywano latającymi trumnami.

Uzupełnienie samolotów nie mogło nadążyć za stratami. Każdy samolot był sprowadzany przez załogi eskadry z Algie​ru. Algierskie załogi przyprowadziły też na lotnisko w Brindisi 12 «Halifaxów», z których ani jeden nie nadawał się do użytku na operacje. Były to graty mające po 600 godzin pracy, sypało się z nich próchno.

Na całym terenie Sródziemnomorza nie było nowych «Halifaxów», stąd tyle awarii silników.

Wobec napływu dużej ilości załóg (w sierpniu i we wrześ​niu) warunki mieszkaniowe, dotychczas fatalne, stały się okropne, w suterenach bez okien, pod namiotami. Interwencje u wszystkich władz i organów brytyjskich, komisji sanitar​nej — nie odnoszą żadnego skutku.

Wśród załóg rozgoryczenie, narzekania. Nie nakazano im zabrać campkifów, ani żadnego bagażu, przybywali z jedną zmianą bielizny, a tu po ciężkich lotach muszą spać na beto​nie".

W pierwszych dniach sierpnia dowódca lotnictwa obszaru Morza Śródziemnego (Mediterranean Area Air Force — MAAF), marszałek John Slessor, przydzielił dodatkowo do 334 skrzydła dwa dywizjony bombowe „Liberatorów" — 178 brytyjski i 3 południowoafrykański, razem 22 samoloty.

 8 sierpnia 1944 r. do eskadry 1586 do Campo Cassale przy​było 6 kompletnych załóg, 11 sierpnia ..... następne, 2 i 25

sierpnia 4 załogi. Nie przeszły one specjalnego przeszkolenia, niektóre z nich nie ukończyły jeszcze pierwszej kolejki lotów bojowych w dywizjonach bombowych. Włączenie takich za​łóg do lotów operacyjnych powodowało, rzecz jasna, straty w tych specyficznych warunkach większe niż przeciętne.

W sierpniu polska eskadra działała maksymalnym wysił​kiem załóg i sprzętu. Wykonano 80 lotów ze zrzutami broni dla walczącej Warszawy, dalsze 3 loty na inne zrzutowiska w Polsce oraz 14 lotów do północnych Włoch. Eskadra straciła 8 załóg, z tego 7 w lotach nad Warszawę.

Po pierwszych lotach nad Warszawę, po przeanalizowaniu strat i korzyści wynikających z tych lotów dla Powstania Warszawskiego, marszałek Slessor zawiesił loty do Warsza​wy. Na skutek interwencji rządu polskiego Air Ministry wy​siało do marszałka Slessora depeszę z Londynu, że „Rząd Jego Królewskiej Mości zdejmuje z marszałka Slessora odpo​wiedzialność za straty polskich załóg, jakie będą poniesione w lotach do Warszawy".

Z pomocą dla walczącej Warszawy miały odtąd latać tylko załogi zgłaszające się ochotniczo. Wszystkie załogi polskiej eskadry, mimo dotychczasowych strat, zgłosiły z wielkim za​pałem gotowość do lotów ze zrzutami dla Powstania War​szawskiego.

17 sierpnia marsz. Slessor ponownie zawiesił loty do War​szawy. Ale i tym rasem Air Ministry zezwoliło polskim zało​gom na — jak określono w depeszy — „ochotnicze hazardowe loty do Warszawy". Ograniczono jednak ich liczbę do czte​rech na jedną noc. W rzeczywistości warunek ten nie był przestrzegany przez dowódcę eskadry 1586 mjr. Arciuszkie-wicza — jeżeli tylko pogoda pozwalała, do Warszawy wysy​łano wszystkie sprawne samoloty.

Loty do Warszawy były bardzo trudne i nadzwyczaj nie​bezpieczne dla załóg tak „Halifaxów", jak i „Liberatorów". Wymagały wielkiego poświęcenia i odwagi. W rejonie Nowego Targu — Krakowa — Nowego Sącza — Tarnowa Niemcy zorganizowali silną obronę przeciwlotniczą. Zaporę tę załogi musiały pokonywać dwukrotnie w czasie lotu — w drodze do celu i powrotnej. Unoszące się nad Warszawą gęste dymy pożarów utrudniały polskim lotnikom odszukanie w nocy wy​znaczonych zrzutowisk, ponadto oślepiały ich reflektory obro​ny niemieckiej. Naloty nad zrzutowiska musiały być wyko​nywane na małej wysokości — od 130 do 200 metrów. Była to wysokość zapewniająca otwarcie się spadochronu zasobni​ka i prawdopodobieństwo jego upadku w odpowiednim miej​scu, w rejonie zrzutowiska. Lecący na małej wysokości cztero-silnikowy, duży przecież samolot był dobrym celem dla sil​nej niemieckiej obrony. W razie zestrzelenia załoga nie mia​ła żadnych szans uratowania się.

Intensywna działalność bojowa musiała doprowadzić do szybkiego zużycia załóg i samolotów. We wrześniu eskadra nie była już zdolna do tak dużego wysiłku jak w sierpniu. Wy​konano 17 lotów do Warszawy i 25 do innych krajów. Straty były wielkie — w lotach nad Warszawę eskadra straciła osiem załóg. Tylko dwie przeżyły okres powstania od jego początku do końca.

W lotach ze zrzutami dla Powstania Warszawskiego poma​gały dywizjony brytyjskie, które łącznie wykonały 116 lotów, tracąc aż 19 załóg. 18 września 1944 r. pomoc dla walczącej Warszawy zorganizowało lotnictwo Stanów Zjednoczonych — z baz Anglii wysłano 107 „Flying Fortress" z 1284 zasobnika​mi zawierającymi sprzęt wojenny. Do Warszawy doleciały 104 samoloty, dwa zawróciły z trasy na skutek powstałych awarii, jeden został zestrzelony przez artylerię niemiecką nad Puszczą Kampinoską. W ręce powstańców dostało się 388 zasobni​ków, czyli tylko 30%- Amerykańskie „Flying Fortress" po wykonaniu zadania wylądowały na radzieckim lotnisku koło Połtawy, a następnie przez Włochy wróciły na Wyspy Brytyjskie.

Za bohaterską pomoc dla Powstania Warszawskiego Naczel​ny Wódz Polskich Sil Zbrojnych nadał 301 Dywizjonowi Bombowemu Ziemi Pomorskiej miano Dywizjonu Obrońców Warszawy.

Oto zestawienie lotów z Włoch i Anglii ze zrzutami dla Powstania Warszawskiego w sierpniu i wrześniu 1944 r.

	Przynależność
	Wystar​towało sa​molotów
	Doleciało do celu
	Celu nie osiągnęło
	Straty w

samolo​tach   i załogach

	Eskadra polska 15ii(i
	97
	64
	33
	15

	Dywizjony RAF
	11(3
	57
	59
	19

	Lotnictwo USA
	107
	104
	3
	1

	Razem
	320
	225
	95
	35


W październiku 1944 r. eskadra 1586 wznowiła loty do Polski ze zrzutami dla Armii Krajowej oraz loty do innych krajów: Austrii, Czechosłowacji, Jugosławii, Bułgarii i na Kretę.

7 listopada 1944 r. etat polskiej eskadry powiększono do etatu dywizjonu  i przywrócono dawną  numerację — 301 utrzymując charakter jednostki specjalnego przeznaczenia.

Działalność dywizjonu 301 w ostatnich miesiącach przedsta​wia się następująco:

— październik 1944 r.: do Polski 20 lotów, do innych kra​jów 28;

— listopad 1944 r.: do Polski 15 lotów, do innych krajów 53;

— grudzień 1944 r.: do Polski 20 lotów, do innych kra​jów 46;

— styczeń 1945 r.: 9 lotów do innych krajów;

— luty 1945 r.. 86 lotów do innych krajów.

Ostatni lot do Polski wykonano 28 grudnia 1944 r. Dalsze loty do kraju wstrzymano, ponieważ znaczna część ziem polskich została już wyzwolona przez Armię Czerwoną i walczącą u jej boku 1 armię Wojska Polskiego.

28 lutego dywizjon 301 zakończył działalność jako jednostka specjalnego przeznaczenia i został przesunięty do lotnictwa transportowego -- RAF Transport Command.

Wysiłek bojowy 301 Dywizjonu Bombowego Ziemi Po​morskiej w drugiej wojnie światowej wyraża się następująco:

— w lotnictwie Bomber Command — wykonano 1204 loty w czasie 6782 godzin, zrzucono około 1700 ton bomb na cele nieprzyjaciela. Straty personelu latającego w tym okresie wyniosły: 156 poległych, 5 zaginionych i 25 dostało się do niewo​li; straty w sprzęcie — 31 samolotów,

— w lotnictwie specjalnego przeznaczenia — w okresie od listopada 1941 r. do końca lutego 1945 r. (poszczególnych załóg i eskadry C w składzie 138 brytyjskiego dywizjonu, eskadry 1586 i 301 Dywizjonu Obrońców Warszawy) wykonano 423 loty do Polski w czasie 3892 godzin i 912 lotów do innych krajów okupowanych w czasie 6041 godzin. Łącznie w tym okresie wykonano 1335 lotów bojowych w łącznym czasie 9933 godzin. Dla ruchu oporu w Polsce i w innych krajach okupowanych zrzucono łącznie 1577 ton materiału wojennego, a ponadto przerzucono 693 skoczków. W okresie tym utracono 167 poległych, 18 zaginionych, 49 dostało się do niewoli — ra​zem 234 lotników, co stanowiło 33 i ½ załogi. Większość strat, bo 24 załogi, poniesiono w lotach do Polski.

15 marca 1945 r. 301 Dywizjon Obrońców Warszawy zo​stał wycofany z Włoch do Anglii na lotnisko Blackbush w hrabstwie Suffolk, gdzie rozpoczął służbę w lotnictwie trans​portowym. Załogi zostały szybko skompletowane i przeszko​lone. Dywizjon liczył wtedy około 800 osób personelu latają​cego i obsługi. Otrzymano nowe samoloty typu Vickers-Arm-strong „Warwick" Mk-III. „Warwick" był wersją „Wellingto​na" o nieco większych rozmiarach, należał do średnich bom​bowców, miał dwa silniki i rozwijał prędkość do 460 km/h.

Na początku maja dywizjon podjął loty transportowe z Anglii do Włoch, Holandii i Francji.

W grudniu 1946 r. 301 Dywizjon Bombowy Ziemi Po​morskiej — Obrońców Warszawy — został rozwiązany.

Kolejnymi dowódcami dywizjonu byli:

1. Ppłk pil. Roman Rudkowski-24 VII 1940 — 26 VII 1941

2. Mjr pil. Witold Jacek Piotrowski 27 VII 1941 — 1 IV 1942

3. Mjr pil. Stanisław Krzystyniak 2 IV 1942 — 26 VI  1942

4. Mjr pil. Maksymilian Brzozowski 27 VI 1942 — 3 VII 1942

5. Mjr pil. Henryk Kołodziejek 4 VII 1942 — 26 TX 1942

6. Mjr nawig. Antoni Dębrowa 27 IX 1942 — 31 III 1943

7. Mjr nawig. Stanisław Król 1 IV 1943 — 14 VI 1944

8. Mjr nawig. Eugeniusz Arciuszkiewicz 15 VI 1944 — do końca.

Dywizjon bazował na następujących lotniskach: od 24 VII 1940 r. — Bramcote, od 23 VIII 1940 r. — Swinderby, od 18 VII 1941 r. — Hemswell, od 1IV 1943 r. — Tempsford, od 4 XI 1943 r. — Sidi Amor (Tunezja), od 22 X11 1943 r. — Campo Cassale koło Brindisi (Włochy), od 15 III 1945 r. — Black​bush (Anglia), od 1 VII 1945 r. — Chedbourgh.

Samoloty na wyposażeniu dywizjonu: od 24 VII 1940 r. — Fairey „Battle" Mk-I, od 20X 1940 r. — Vickers-Armstrong „Wellington" Mk-I, od 5X11941 r. — „Wellington" Mk-IV, od 15X1 1942 r. (eskadra B) — „Wellington" Mk-III, od 1 IV 1943 r. — Ilandley Page „Halifax" Mk-II i Mk-V oraz Consolidatet Vultee „Liberator" Mk-V i Mk-VI, od 15 III 1945 r. — Vickers-Armstrong „Warwick" Mk-I i Mk-VI.

Oto relacja kpi. obs. Romana S. Chmielą z lotu do War​szawy w nocy z 12 na 1.3 sierpnia 1944 r.:

„Jest 12 sierpnia 1944 r., godzina 19.35. Startujemy. Start jak zwykle na morze. Pas startowy kończy się tuż przed nis​kim, poszarpanym brzegiem Adriatyku. Silniki na pełnych obrotach przyśpieszają potężne cielsko «Halifaxa» N-230. Me​chanik pokładowy podaje głośno wzrastającą szybkość — 60..., 70..., 80... Minęliśmy mniej więcej połowę runway'u. Wreszcie pilot ściąga stery na siebie. Obciążony dwunastoma paczkami, dziewięcioma zasobnikami i pełnymi zbiornikami paliwa N-230 wznosi się leniwie w powietrze.

Stoję w drzwiach kabiny pilotów, obserwuję szybkościo​mierz i pas startowy przed nami. Tuż pod nami biała piana rozbijających się fal znaczy linie brzegu. Obciążona maszyna nie bardzo chciała się oderwać od ziemi w ciepłym i prawie nieruchomym powietrzu południowych Włoch. Odczuwani pełną ulgę, odprężenie, uczucia znane pewnie każdemu, kto startował. Lecimy tuż nad grzywami fal. «Halifax» wciąga podwozie, jakby się obawiał, by Adriatyk nie obmył mu nóg. Wzrasta szybkość i nabieramy wysokości. Adriatyk oddala się, robi się mniej groźny, łagodnieje i wygładza oblicze. Pilot skierowuje się na poprzednio podany kurs lotu i redukuje obroty. Daleko, daleko przed nami cumulusy zaczynają z lek​ka różowieć, oświetlane promieniami chylącego się ku zacho​dowi słońca. Wiemy, tam, za tymi chmurami, skaliste brzegi Jugosławii i niebezpieczeństwo. Ale kto myśli o niebezpie​czeństwie i cóż ono znaczy, gdy my lecimy z zaopatrzeniem dla walczącej Warszawy. Z pomocą rodakom, którzy walczą ze znienawidzonym okupantem...

Przed nami czernią się góry Jugosławii. Białą tasiemką roz​bijających się fal kreśli się linia brzegowa. Nad górami tu i ówdzie wiszą czapy chmur. Brzeg przekraczamy prawie na tracku — widocznie wiatry są słabe i nie znoszą nas. Zmie​niamy kurs na małą wysepkę na Dunaju, na wschód od Vukovar. To jest doskonały punkt orientacyjny. Lecimy najniżej jak tylko możemy, bo nie wiadomo kiedy i gdzie może zjawić się nieproszony gość — niemiecki nocny myśliwiec. 'Wiemy, że .patrolują te tereny. Na ciemnych stokach gór widać pojedyn​cze ogniska, czasami grupę ognisk. Migają z ziemi elektryczne lampki. Bardzo możliwe, że są to oddziały partyzantów, ale dzisiaj nie jest ich noc. Nad Dunaj wychodzimy na wysokości 700 stóp. Lecimy na podstawie orientacji z mapy, gdyż inne pomoce nawigacyjne nie są tutaj zbyt dokładne.

Od czasu do czasu pada kilka słów przez intercom, prawie zawsze związanych z obserwacją w powietrzu lub na ziemi. Niekiedy błyśnie jakieś światełko, wyskoczy przed nosem ja​kaś uśpiona wioska. Miasta omijamy. Przed nami teren zaczy​na się wznosić, więc my też nabieramy wysokości. Daleko w lewo widać Małe Tatry, niektóre ich szczyty wystają ponad chmury. W ich rejonie musi być silna burza, bo zygzaki błys​kawic kreślą chmury. My też lecimy teraz ponad chmurami, które leżą w dolinach i na niższych górach. Gdzieniegdzie chmury są wysoko wybudowane, te omijamy, bo w takich rzuca niesamowicie. Ich fantastyczne kształty bielą się wyso​ko ponad nami, a ich wnętrza są ciemne i groźne. Na ogól pogoda jest dobra. Karpaty pokryte są, a raczej wypełnione, niskimi chmurami. W lewo od nas Łomnica wynurza się z chmur i sterczy majestatycznie wysoko ponad nami. Prze​piękny widok. Jesteśmy na wysokości 4500 stóp, a stoki Łomnicy wydają się być tuż za końcem skrzydła. Zmieniamy kurs na Wisłę i trzymamy się jak najbliżej chmur, by w razie nie bezpieczeństwa zanurzyć się w nie, choćby na kilka chwil. Wiemy dobrze, że rejon Podkarpacia jest silnie patrolowany przez niemieckie nocne myśliwce. Nie życzymy sobie spotka  z nimi.

Nagle w prawo przed nami, o godzinie 2.00, wystrzelił w górę czerwony slup ognia. Odległość może 15 km, może 20 km — nie jest łatwo określić odległość w nocy w częściowo chmu​rami pokrytym terenie. Kogoś dostali, mam nadzieję, że to nikt z naszych.

Tłoczą się myśli — kto kogo? Czy nasi ich, czy oni naszego zestrzelili? Jak się później okazało, była to nasza maszyn: niestety. Niemcy patrolowali Podkarpacie na małych wysokościach, tuż nad chmurami otulającymi góry.

Przelatujemy między Bochnią i Brzeskiem. Moja matka śpi sobie pewnie spokojnie i ani jej się nie śni, że jej syn jest tuż-tuż, prawie nad jej domem. W lewo czerń Puszczy Niepołomickiej i już Wisła. Zmieniamy kurs na Pilicę na zachód od Białobrzegów. Znam te tereny z 1939 r. i z poprzednich lotów. Lecimy kosynierem tuż nad ziemią. Częściej niż gdzie indziej błyskają elektryczne latarki z uśpionych wiosek. W lewo Kielce, a w chwilę później oświetlone lotnisko radom​skie. Niemcy trenują loty w nocy, widzimy lądującą maszy​nę i kilka innych w rundzie nadlotniskowej z zapalonymi światłami pozycyjnymi. Jesteśmy tak blisko lotniska, że Niemcy pewnie myśleli, że to jedna z ich maszyn.

Dolatujemy do Pilicy. W stronie Warszawy niebo czerwie​ni się jakby przed wschodem słońca, a to przecież zaledwie dobrych kilka minut lotu. Mijamy Grójec, zostawiając go po naszej lewej stronie. Stąd widać już dobrze ognie i dymy nad płonącą Warszawą. W prawo Jeziorna, a pod nami przedmieś​cia Warszawy. Widok straszniejszy, niż się spodziewaliśmy. Zaczynają pruć do nas działa, działka przeciwlotnicze i ma​łokalibrowa broń. Lecimy wśród setek kolorowych smug prze​cinających nasz kierunek lotu. Błyski wystrzałów zdradzają kaliber i stanowiska artylerii. Przed nami reflektory, tuż pod nami Wilanów.
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