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Szanowni Panrstwo,

Rok 2018 jest dla Polakow szczegdlny. 100 lat temu Polska odzy-
skata niepodlegtosc. Dzieki nieztomnosci i umitowaniu Ojczyzny wie-
lu pokoleri Polakow, dzis mozemy cieszyc sie suwerennq i niezalezng
Rzeczpospolitqg Polskq.

Patrzqc na minione stulecie nie sposob nie docenic dokonari polskich
lotnikow, dzieki ktorym jesteSmy znani na catym swiecie z pasji oraz
talentu do latania. Wystarczy wspomniec pilotow Dywizjonu 303,
zaliczanego do najlepszych jednostek mysliwskich Il wojny Swiato-
wej czy niezapomniany duet pilota i konstruktora Franciszka Zwirko
i Stanistawa Wigury - zwyciezcow miedzynarodowych zawoddw lot-
niczych Challenge w Berlinie w 1932 roku. Na pamiqtke tego wyda-
Prezes Urzedu Lotnictwa rzenia w dniu 28 sierpnia obchodzimy Swieto Lotnictwa Polskiego.

Cywilnego

PIOTR SAMSON

W specjalnym, okolicznosciowym wydaniu Biuletynu ULC w artykule
JHistoria wtadzy lotniczej w Polsce” przypominamy o tym, jak ksztat-
towata sie od 1918 roku instytucja nadzoru lotniczego, a w artykule
,Najlepsi z najlepszych” wspominamy sportowe osiggniecia polskich
pilotow.

Zapraszamy takze do przeczytania wywiadow z naszymi lotniczymi
duetami: Tomaszem i Sebastianem Kawg oraz Marig Mus i tuka-
szem Czepielq. Dzieki tym rozmowom chcielismy przyblizyc sylwetki
wspotczesnych lotnikow I pokazac, ze lotnictwo moze byc nie tylko
sportem rodzinnym, fgczqcym pokolenia, ale takze fgczqcym ludzi
szczegolng wieziq.

W naszym Biuletynie przedstawiamy takze historie polskiej mysli
technicznej oraz opowiadamy o kobietach, ktore odegraty w lotnic-
twie waznq role.

Z okazji Swieta Niepodlegtosci oraz stulecia lotnictwa w Polsce pra-
gne ztozy¢ najlepsze zyczenia wszystkim Polkom i Polakom, w tym
szczegolnie lotnikom oraz przyjaciotom polskiego lotnictwa.

P@% ga/\mé oN

Zycze przyjemnej lektury!

Urzad
Lotnictwa 1
Cywilnego



Wiadza
lothicza
w Polsce
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Rys historyczny rozwoju

wtadzy lotniczej w Polsce-

to lat temu w Polsce, w celu
Ssprawowania funkcji pan-

stwowego nadzoru nad ro-
dzgcym sie lotnictwem, powsta-
ta wtadza lotnicza. Jej organy
podlegaty licznym przeksztat-
ceniom, stosownie do rozwoju
lotnictwa cywilnego, postepu
techniki i zmian organizacyj-
nych w panstwie. Zakres dziata-
nia wiadzy lotniczej obejmowat
szeroka problematyke trans-
portu powietrznego: zagadnie-
nia ekonomiczne, infrastruk-
tury lotniskowej, eksploatacji
sprzetu, ruchu lotniczego, bez-
pieczenistwa lotéw oraz szkole-
nia i pracy personelu.

N

Od pierwszych lat funk-
cjonowania na wiadzy
Sspoczywat obowigzek
przystosowania pol-
skiego lotnictwa do
standardéw miedzyna-
rodowych. Wymagato to
normowania wszystkich
jego dziedzin i reprezen-
towania na arenie mie-
dzynarodowej. W ostat-
nim okresie dziatalnosc¢
wtadzy lotniczej skupia
sie przede wszystkim na
wydawaniu i wdrazaniu
przepisow oraz wyko-
nywaniu czynnosci kon-
trolnych, wynikajacych

z cztonkostwa w mie-
dzynarodowych organi-
zacjach lotniczych (np.
ICAO | EASA).
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Rys historyczny rozwoju wiadzy lot-
niczej w Polsce przedstawia sie na-

stepujaco:

Wydziat Kolejek
Waskotorowych

W Europie po zakonczeniu | wojny Swia-
towej wzrosto zainteresowanie samolo-
tem jako nowym S$rodkiem transportu
pasazerow, towarow i poczty. Rozwo-
jowi organizujgcych sie towarzystw lot-
niczych sprzyjata pozostata po zakon-
czeniu dziatan zbrojnych duza liczba
samolotéw (czes¢ bombowcédw przysto-
sowano do przewozéw ludzi i towaréw)
i wyszkolony personel.

N

W Polsce poczatki roz-
WOju transportu po-
wietrznego przypadty na
trudny okres odbudowy
PO zniszczeniach wojen-
nych oraz integrowania
trzech bytych zaborow.
Mimo tych priorytetow
wtadze odrodzonego
panstwa doceniaty od
samego poczatku spra-
wy lotnictwa cywilnego.
Wyrazem tego byto m.in.
przystapienie Polski

do Miedzynarodowe;
Konwencji Urzgdzajgcej
Zegluge Powietrzng,
podpisanej w Paryzu

13 pazdziernika 1919

r., ktora byta pierwszym
aktem prawnym regulu-
jacym funkcjonowanie
transportu lotniczego.

Impulsem dla wtadz panstwowych do
utworzenia odpowiedniej komorki orga-
nizacyjnej do spraw lotniczych byta pene-
tracja obcego lotnictwa komunikacyjnego
na terytorium Polski. Miedzy innymi na
poczatku 1919 r. dwa angielskie towa-

W 1919 roku impulsem dla polskich wtadz do utworzenia komaérki wtadzy lotniczej
byty wnioski zagranicznych towarzystw o udzielenie im koncesji przewozowej. Na
zdjeciu samolot Caudron francusko-rumunskiego towarzystwa CIDNA na lotnisku
Krakéw-Rakowice. Fot. Archiwum Muzeum Lotnictwa Polskiego

rzystwa i jedno francuskie zwrécity sie
do polskiego rzadu o udzielenie konces;ji
na zorganizowanie i uruchomienie regu-
larnej komunikagji lotniczej. Trzeba byto
rozstrzygna¢, w kompetencjach ktérego
ministerstwa powinna znajdowac sig te-
matyka lotnictwa cywilnego i jaka komér-
ka organizacyjna ma sig¢ tym zajmowac.
Uchwata Rady Ministréw z 28 lipca 1919
r., sprawy komunikacji lotniczej powie-
rzono déwczesnemu Ministrowi Kolei Ze-
laznych (MKZ), ktéry miat je rozstrzygac
w porozumieniu z wkasciwymi ministrami.
Zagadnienia lotnicze zostaty poczgtkowo
w zakresie dziatania Wydziatu Kolejek Wa-
skotorowych i Miejskich, gdyz uznano, ze
kolejnictwo jest najbardziej nowoczesne
i uregulowane przepisami.

Szybki rozwoj komunikacji lotniczej wy-
magat wyodrebnienia organizacyjnego
wiadzy lotniczej i posiadania specjali-
stycznej kadry. W 1921 r. wtadze wojsko-
we oddelegowaty do Wydziatu Kolejek
Waskotorowych i Miejskich oficera lot-
nictwa. Dwa lata p6zniej w pazdzierniku
1923 r. utworzono Referat Lotnictwa Cy-
wilnego, ktéry powstat przy Wydziale Pa-
sazerskim Ministerstwa Kolei Zelaznych.

W 1924 r. kompetencje Ministra Kolei Ze-
laznych w zakresie lotnictwa zostaty zapi-
sane w ustawie. Rok pdzniej, stosownym
zarzadzeniem ministra, realizacja spraw

Urzad
Lotnictwa
Cywilnego

lotniczych w terenie zostata zlecona Dy-
rekcjom Okregowym Kolei Panstwowych
(DOKP). Organami wykonawczymi wiadzy
staly sie placowki zawiadowcdw portow
lotniczych. Tworzono je z chwilg otwiera-
nia poszczegodlnych lotnisk dla regularnej
komunikacji. Pierwsza taka placéwka po-
wstata juz w czerwcu 1922 r. na lotnisku
mokotowskim w Warszawie, z chwilg uru-
chomienia potgczenia Warszawa-Gdansk
przez towarzystwo Aerolloyd. Personel
placowki liczyt od kilku do kilkunastu
0s6b, a gtéwnym zadaniem byt nadzor
nad catoksztattem spraw lotniczych na da-
nym lotnisku (np. kontrola ruchu, obstuga
naziemna przewozéw, stuzba meteorolo-
giczna oraz zadania porzadkowo-admini-
stracyjne). Zawiadowcy portéw podlegali
stuzbowo wiasciwej terytorialnie DOKP.

Rozwdj lotnictwa dyktowat potrzebe
ponownego podniesienia rangi wita-
dzy lotniczej. W 1926 r. referat lotnic-
twa cywilnego w MKZ przeksztatcono
w samodzielny referat na prawach wy-
dziatu, zwiekszajgc obsade personalna.
Od 1927 r., po wejsciu w zycie rozpo-
rzadzenia Prezydenta Rzeczypospolitej
Polskiej o ustanowieniu urzedu Mini-
stra Komunikacji (MK), dotychczasowe
kompetencje Ministra Kolei Zelaznych
w zakresie lotnictwa zostaty przekazane
nowemu ministerstwu. Nadzér tech-
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Terenowymi organami wiadzy lotniczej byly placéwki zawiadowcéw portéw, kté-
rych zadaniem byt nadzér nad catoksztattem spraw lotniczych. Na zdjeciu widok
lotniska Warszawa-Okecie. Fot. Narodowe Archiwum Cyfrowe.

niczny i prowadzenie rejestru statkéw
powietrznych zlecono francuskiej firmie
specjalistycznej Veritas.

NV

Rozporzgdzenie Prezy-
denta Rzeczypospolitej
Polskiej z dnia 14 marca
1928 r. o Prawie lotni-
czym byto pierwszym

w Polsce aktem praw-
nym okreslajgcym obo-
wigzki i kompetencje,
m.in. w zakresie nadzoru
nad przewoznikami

| zeglugg cywilnych stat-
kow powietrznych. Do
sprawowania tych funkgji
w imieniu ministra po-
wotano samodzielny Wy-
dziat Lotnictwa Cywilne-
go (kierowany przez inz.

Czestawa Filipowicza),
bezposrednio podlegtly
Ministrowi Komunikadji.
Opracowany zostat Pro-
gram Rozwoju Lotnictwa
Cywilnego. Z poczat-
kiem 1929 r., na bazie
prywatnych towarzystw
lotniczych Aerolot i Aero
powstato panstwowo-
-samorzgdowe przed-
siebiorstwo PLL LOT.
Nastapit szybki rozwoj
sieci potgczen krajowych
| zagranicznych. Dzia-
fanie wiadz lotniczych |
dynamika rozwoju nowe-
g0 przewoznika znacznie
podniosty range Polski w
lotnictwie miedzynaro-
dowym.

W lipcu 1932 r. Wydziat przeksztatcono
w Departament Lotnictwa Cywilnego
(DLC), ktéry tworzyty referaty: ogolno-
-administracyjny,  polityczno-prawny,
eksploatacyjny oraz budowy lotnisk
i drog powietrznych. W terenie zostata
zachowana podlegtos¢ Dyrekcjom Okre-
gowych Kolei Panstwowych. Problem
nadzoru technicznego nad sprzetem
lotniczym rozwigzano przez utworzenie
w ramach lotnictwa wojskowego dziatu
Kontroli Cywilnych Statkéw Powietrz-
nych jako zalazka organu panstwowe-
go nad cywilng technikg lotniczg. Nowo
powstaty organ nadzorowat produkcje
i eksploatacje statkéw powietrznych,
wydawat Swiadectwa sprawnosci tech-
nicznej sprzetu (zastapit dotychczasowg
dziatalnos¢ firmy ,Veritas”) i zajmowat
sie badaniem wypadkdw lotniczych.

Badaniem zdatnosci technicznej proto-
typdw samolotéw zajmowat sie Instytut
Badan Technicznych Lotnictwa przy Mi-
nisterstwie Spraw Wojskowych, bada-
niami zdrowotnymi cztonkéw personelu
latajgcego - Centrum Badan Lotniczo-
-Lekarskich przy Ministerstwie Spraw
Wojskowych, sprawdzaniem kwalifikacji
zawodowych pilotéw - specjalna komi-
sja egzaminacyjna Ministerstwa Komu-
nikacji, a sportami lotniczymi - Komisja
Lotnictwa Sportowego i Polski Komitet
Szybowcowy przy Aeroklubie Rzeczypo-
spolitej Polskiej.

W okresie miedzywojennym, przy
wspotudziale wiadzy lotniczej, polskie
lotnictwo cywilne osiggneto Swiatowy
poziom. Sie¢ potgczen realizowanych
przez PLL LOT przebiegata od Helsinek
do Liddy (obecnego Tel-Avivu). Plano-
wano dalszy rozwdj sieci, w tym uru-
chomienie linii atlantyckiej. Caty doro-
bek wtadzy lotniczej zniweczyt wybuch
Il wojny Swiatowe;.

Wydziat lotniczy
w Londynie

Z dniem 31 sierpnia 1939 r. weszta
w zycie wojenna organizacja lotnictwa
cywilnego. Zadania mobilizacyjne reali-
zowato powstate na bazie Departamentu
Lotnictwa Cywilnego - Szefostwo Lotnic-
twa Komunikacyjnego, ktorego szefem
zostat dwczesny dyrektor departamentu
major Zygfryd Pigtkowski. Sprzet lotni-
czy wraz z baza techniczng zostat ewa-
kuowany do Rumunii i Wielkiej Brytanii
(kilka samolotéw zostato internowanych
w Rumunii, Estonii i na totwie), a poprzez
potudniowg granice do Francji i Wielkiej
Brytanii wyjechata znaczna cze$¢ perso-
nelu lotniczego. W Wielkiej Brytanii, przy

-
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W latach trzydziestych badanie zdatnosci technicznej prototypow statkéw po-
wietrznych wykonywat Instytut Badan Technicznych Lotnictwa, a nadzér przy
budowie maszyn seryjnych dziat Kontroli Cywilnych Statkéw Powietrznych.
Na zdjeciu pierwszy polski samolot pasazerski produkowany seryjnie PWS-24.
Fot. Narodowe Archiwum Cyfrowe

Dowdédztwie Polskich Sit Powietrznych,
powstat samodzielny Referat Lotnictwa
Cywilnego, gtéwnie dla opieki nad prze-
bywajacym na emigracji cywilnym perso-
nelem lotniczym.

N

W strukturach polskiego
rzadu emigracyjnego, w
Ministerstwie Przemystuy,
Handlu i Zeglugi RP, dzia-
tat Wydziat Lotniczy. Stat
sie organem wiadzy lot-
niczej, ukierunkowanym
na odbudowe polskiego
lotnictwa cywilnego po
wojnie. Przedstawiciele
polskiej wtadzy lotni-

czej brali tez udziat nad
przygotowaniem najwaz-
niejszego aktu prawnego
regulujgcego dziatalnosc
miedzynarodowego
lotnictwa cywilnego, tzw.

Konwencji Chicagowskie]
z grudnia 1944 r. Zostata
ona podpisana przez
przedstawicieli Rzgdu
Emigracyjnego, ratyfiko-
wana przez wiadze PRL
w 1957 r.1 jest obowia-
zujgca do chwili obecnej.

Inspektorat Lotnictwa
Cywilnego

W ostatnich miesigcach wojny, w cza-
sie wyzwalania terenéw Polski, zada-
nia wiadzy lotniczej realizowat Oddziat
Lotnictwa Cywilnego przy Dowodztwie
Wojsk Lotniczych. Po wojnie, po prze-
ksztatceniach organizacyjnych w pan-
stwie i utworzeniu urzedu Ministerstwa
Komunikacji, sprawy nadzoru lotnicze-
go zostaty zlecone Inspektoratowi Lot-
nictwa Cywilnego, ktéremu tez powie-
rzono zarzad panstwowy nad PLL LOT.
Po kilkumiesiecznej dziatalnosci Inspek-
torat przeksztatcit sie w Departament
Lotnictwa Cywilnego. Funkcjonowat w
strukturze czterech specjalistycznych
referatéw i Inspektoratu Kontroli Cywil-
nych Statkdéw Powietrznych (IKCSP).

Urzad
Lotnictwa
Cywilnego

W potowie 1948 r. zostat przyjety nowy
statut organizacyjny Ministerstwa Ko-
munikacji okreslajgcy nowg strukture
i zadania DLC. Sktadat sie on woéwczas
z trzech wydziatéw (Ogolnego, Technicz-
nego i Lotnisk) oraz samodzielnego Re-
feratu Wyszkolenia i Sportu Lotniczego.

Ministerstwo Transportu
Drogowego i Lotniczego

Lata piecdziesigte przyniosty dalsze
zmiany organizacyjne witadzy lotniczej.
W 1950 r. rozpoczeta sie realizacja ,Pla-
nu 6-letniego”, ktory zaktadat przyspie-
szony rozwaj lotnictwa cywilnego. Utwo-
rzony zostat Gtéwny Komitet Lotnictwa
Cywilnego, ktéry miat by¢ panstwowym
organem kierownictwa i kontroli cato-
ksztattu spraw lotnictwa cywilnego. Po
kilku miesigcach dziatalnosci Komitet
zostat rozformowany, co wynikto z po-
dziatu Ministerstwa Komunikacji na dwa
odrebne ministerstwa: Kolei oraz Trans-
portu Drogowego i Lotniczego (MTDiL).
Departament Lotnictwa Cywilnego po-
zostat w MTDIL w skitadzie trzech ko-
mérek organizacyjnych: Wydziatu Eks-
ploatacji, Wydziatu Technicznego oraz
Samodzielnego Referatu Szkolenia.
Nadzér nad ruchem lotniczym przeka-
zano w kompetencje Ministra Obrony
Narodowe;j.

Wobec ograniczenia kompetencji Depar-
tamentu Lotnictwa Cywilnego we wrze-
$niu 1951 r. zostat on rozformowany,
a najego bazie powstat Zarzad Lotnictwa
Cywilnego. Z kolei jego zakres dziatania
zostat uszczuplony przez utworzenie
Centralnego Biura Studiéw i Projektow
Transportu Drogowego i Lotniczego.
W 1957 r. potagczono urzedy Ministra Ko-
lei oraz Ministra Transportu Drogowego
i Lotniczego w urzad Ministra Komunika-
cji. W strukturze MK przywrécono Depar-
tament Lotnictwa Cywilnego.

W 1959 r. oddzielono funkcje przewo-
zowe od zarzgdzania lotniskami. Powo-
tano Zarzad Ruchu Lotniczego i Lotnisk
Komunikacyjnych (ZRLiLK), ktéry przejat
z DLC zagadnienia ruchu i infrastruktury
lotniskowej, a z PLL LOT zarzad drogami
lotniczymi i lotniskami komunikacyjny-
mi. Dokonano tez zmiany podporzad-
kowania nadzoru technicznego: Wydziat
Kontroli Cywilnych Statkéw Powietrz-
nych w DLC stat sie organem Ministra
Komunikacji w randze Inspektoratu.
Rok p&zniej nastapity dalsze zmiany or-
ganizacyjne, ograniczajgce zakres kom-
petencji Departamentu Lotnictwa Cy-
wilnego, na rzecz podlegtych jednostek,
w tym: sprawy taryf za przew6z lotniczy



Pod nadzorem technicznym IKCSP dokonywano zmian jakosciowych sprzetu lotni-
czego. Przelomowym momentem byto wprowadzenie do eksploatacji pod koniec
lat osiemdziesigtych samolotéw Boeing 767 (na zdjeciu). Fot. Jerzy Liwinski

przekazano PLL LOT, a optaty lotnisko-
we ZRLiLK. Poczatek lat szes¢dziesigtych
zaznaczyt sie w historii wtadzy waznym
wydarzeniem, jakim byto przyjecie usta-
wy z dnia 31 maja 1962 r. Prawo Lotni-
cze. Akt ten, oparty na postanowieniach
Konwencji Chicagowskiej, przetrwat 40
lat i naktadat na wtadze lotniczg zadanie
opracowania wielu rozporzadzen wyko-
nawczych, normujgcych funkcjonowa-
nie lotnictwa cywilnego.

Centralny Zarzad
Lotnictwa Cywilnego

W 1966 r. w miejsce Departamentu Lot-
nictwa Cywilnego utworzono Centralny
Zarzad Lotnictwa Cywilnego (CZLC) o
wiekszym zakresie kompetencji. Sktadat
sie z 14 komorek, w tym m.in. czterech
Inspektoratéw: Kontroli Cywilnych Stat-
kow Powietrznych, Lotnisk, Ruchu Lotni-
czego i Personelu Lotniczego.

Utworzenie CZLC oznaczatlo dalszg
centralizacje wiadzy, przez potaczenie
funkcji nadzoru i administracji lotniczej.
Wazng dziedzing, bedaca przedmiotem

6 mw/éﬁ ‘

szczegblnego zainteresowania wiadz
panstwowych i resortowych, byly wa-
runki ekonomiczno-finansowe dziatalno-
Sci przedsiebiorstw, a zwtaszcza analiza
osigganych wynikow.

Lata siedemdziesigte przyniosty znacza-
cy postep organizacyjny w krajowym
lotnictwie cywilnym. Zwiekszyto sie
zainteresowanie wifadz panstwowych
lotnictwem cywilnym, co sprzyjato ini-
cjatywom CZLC. Organizowaty sie nowe
specjalistyczne jednostki i stuzby, w
tym utworzono: Muzeum Lotnictwa i
Astronautyki, Biuro Studiéw i Projektéw
Lotnictwa Cywilnego, Przedsiebiorstwo
Ustug Lotniczych i OS$rodek Szkolenia
Personelu Lotniczego w Rzeszowie. Re-
alizowane przez CZLC funkcje nadzoru i
administracji obejmowaty m.in: PLL LOT,
ZRLIiLK, Aeroklub Polski, a takze lotnic-
two sanitarne, fabryczne i dyspozycyjne.
Ogoétem w tym czasie nadzorowi podle-
gato m.in.: 10 lotnisk komunikacyjnych,
40 lotnisk aeroklubowych i fabrycznych,
40 samolotéw komunikacyjnych oraz
500 samolotéw sportowych, sanitarnych
i ustugowych. Wprowadzenie do PLL LOT
samolotéw odrzutowych i uruchomienie
potgczen do USA, Kanady i panstw azja-

POLSKA
STULECIE ODZYSKANIA
NIEPODLEGEOSCI

tyckich postawito przed wtadzg lotnicza
nowe problemy techniczno-eksploata-
cyjne i prawne zwigzane z przygotowy-
waniem umoéw miedzynarodowych.

W lata osiemdziesigte Centralny Zarzad
Lotnictwa Cywilnego wszedt wzmocnio-
ny prestizowo na szczeblu panstwowym,
z szerokimi kompetencjami. Napieta
sytuacja spoteczno-polityczna w kraju
w latach 1980-1981 spowodowata ob-
cigzenie CZLC dodatkowymi zadaniami,
gtownie mediacjami miedzy kierownic-
twem przedsiebiorstw a organizacjami
zwigzkowymi. Wprowadzenie stanu wo-
jennego przerwato dziatalnos¢ prawie
catego lotnictwa cywilnego. CZLC zostat
zmilitaryzowany, wszystkie jednostki lot-
nictwa poddano nadzorowi wojskowemu.
Stopniowe reaktywowanie dziatalnosci
zaczeto sie po rocznej przerwie. W 1984 r.
Centralny Zarzad Lotnictwa Cywilnego zo-
stat przeksztatcony w Dyrekcje Generalng
Lotnictwa Cywilnego. W ramach reformy
gospodarczej kraju nastgpito usamodziel-
nienie przedsiebiorstw lotniczych, w wyni-
ku czego ulegty ograniczeniu kompeten-
cje wiadzy lotniczej, gtownie w zakresie
zagadnien ekonomiczno-organizacyjnych
(np. wobec PLL LOT).
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Giéwny Inspektorat
Lotnictwa Cywilnego

Drugie potrocze 1987 r. stato sie okresem
kolejnych zmian w strukturze organizacyj-
nej wiadzy lotniczej, w powigzaniu z prze-
formowaniem urzedu Ministra Komunika-
¢ji na urzad Ministra Transportu, Zeglugi i
kacznosci (MTZik). W miejsce dotychcza-
sowej Dyrekcji Generalnej Lotnictwa Cy-
wilnego utworzono Gtéwny Inspektorat
Lotnictwa Cywilnego (GILC), natomiast na
bazie ZRLILK powstato Przedsiebiorstwo
Panstwowe Porty Lotnicze (PPL). Zarza-
dzeniem MTZit zlecono GILC realizacje
funkcji panstwowego nadzoru lotniczego
nad przestrzeganiem przepisbw prawa
lotniczego, w zakresie statkéw powietrz-
nych, lotnisk i lotniczych urzadzen naziem-
nych, natomiast Przedsiebiorstwu Porty
Lotnicze (nadzorowanemu przez GILC)
zlecono wykonywanie zadan panstwowe-
go organu ruchu lotniczego. W strukturze
organizacyjnej GILC znajdowaty sie trzy
Inspektoraty: Kontroli Cywilnych Statkéw
Powietrznych, Lotnisk i Ruchu Lotniczego
oraz stosownie do realizowanych zadan

spegjalistyczne wydziaty i zespoty.

Pod koniec lat osiemdziesigtych przepro-
wadzona w kraju transformacja ustrojowa
skutkowata zasadniczymi zmianami w za-
kresie dziatania organéw witadzy lotniczej.
Ograniczono jej szerokie kompetencje,
ktére w duzej czesci przekazano usamo-
dzielnionym przedsiebiorstwom. Na fo-
rum miedzynarodowym wiadza lotnicza
byta nadal aktywnym reprezentantem tej
gatezi transportu, uczestniczagc w przygo-
towywaniu uméw rzagdowych o komuni-
kacji lotniczej. Pod nadzorem technicznym
IKCSP dokonywano zmian jakosciowych
floty powietrznej narodowego przewoz-
nika, przy czym przetomowym momen-
tem byto wprowadzenie do eksploatacji w
1989 r. pierwszych samolotéw zachodniej
produkgji typu Boeing 767.

Integracja z Unia
Europejska

Z poczatkiem lat dziewiecdziesigtych
dziatalno$¢ GILC byta ukierunkowana
na przygotowywanie dalszych regulacji
prawnych, przystosowujacych polskie
lotnictwo cywilne do zachodnich norm i
standardow. W pierwszych latach dekady
duzego naktadu pracy wymagata od GILC
nowa dziedzina dziatalnosci jaka byto
koncesjonowanie i certyfikacja powsta-
jacych firm: przewozowych, ustugowych
i szkoleniowych, a takze podejmujgcych
dziatalno$¢ gospodarczg Aeroklubow i
jednostek lotnictwa sanitarnego.

NV

Z koncem 1992 r. w Mini-
sterstwie Transportu i Go-
spodarki Morskiej ponownie
utworzono Departament
Lotnictwa Cywilnego w skta-
dzie pieciu zespotow. Wy-
konywat on funkcje organu
administracji panstwowej i
wiadzy lotniczej, w zakresie:
umow miedzynarodowych,
przepiséw prawnych, ochro-
ny lotnictwa i koncesjono-
wania transportowych ustug
lotniczych. Powyzsza zmiana
ponownie ograniczyta kom-
petencje GILC redukujgc

je do funkcji nadzorczych

w zakresie przestrzegania
wydzielonych przepisow
polskiego prawa lotniczego.
Istotng zmiang organizacyjng
byto utworzenie w 1996 r. w
GILC Zespotu Nadzoru Ope-
racyjnego (ZNO). Wynikato to
zZ potrzeby dostosowywania
struktur organizacyjnych i
norm polskiego lotnictwa cy-
wilnego do wymagan obowig-
zujgcych w miedzynarodo-
wym transporcie lotniczym.
ZNO prowadzit certyfikacje i
nadzor krajowych przewoz-
nikow lotniczych, a takze
wykonywat zadania inspek-
cjonowania statkow powietrz-
nych, w tym zagranicznych
ladujgcych w Polsce.

Pod koniec 2001 r. nastgpita kolejna
zmiana nazwy i struktury organizacyjnej
resortu transportu: miejsce Ministerstwa
Transportu i Gospodarki Morskiej zajeto
Ministerstwo Infrastruktury, w ktére-
go sktadzie pozostaty w niezmienionej
strukturze GILC i DLC. Kompetencje w
zakresie nadawania uprawnien przewoz-
nikom pozostaty bez zmian: GILC zajmo-
wat sie certyfikacjg dziatalnosci, a DLC
jej koncesjonowaniem. Ponadto, DLC w
ramach wspotpracy miedzynarodowej
reprezentowat polskie lotnictwo cywilne
na forum ICAO i zawierat umowy o trans-
porcie lotniczym.

Urzad
Lotnictwa
Cywilnego

Urzad Lotnictwa
Cywilnego

NV

W dniu 3 lipca 2002 r.
zostata przyjeta przez Sejm
ustawa Prawo Lotnicze.
Centralnym organem admi-
nistracji rzgdowej wtasciwym
w sprawach lotnictwa cywil-
nego zostat Prezes Urzedu
Lotnictwa Cywilnego (ULC).
Zniesiony zostat Gtowny
Inspektorat Lotnictwa Cywil-
nego i Departament Lotnic-
twa Cywilnego Ministerstwa
Infrastruktury, a pracownicy
obu instytucji stali sie pra-
cownikami Urzedu Lotnictwa
Cywilnego. Zgodnie ze statu-
tem nadanym przez Prezesa
Rady Ministréw struktura
organizacyjne ULC sktadata
Sie z szesciu departamentéw
(Techniki Lotniczej, Opera-
cyjno-Lotniczego, Lotnisk,
Prawno-Legislacyjnego,
Rynku Transportu Lotnicze-
g0 oraz Bezpieczenstwa i
Nadzoru nad Lotnictwem
Cywilnym), pieciu delegatur
terenowych oraz kilku biur i
zespotow.

Pod koniec pazdziernika 2005 r. na-
stapity kolejne zmiany organizacyjne.
W miejsce Ministerstwa Infrastruktury
utworzone zostato Ministerstwo Trans-
portu i Budownictwa (MTiB), a jego
nowg jednostkg organizacyjng stat sie
Departament Transportu Lotniczego
(przemianowany po6zniej na Departa-
ment Lotnictwa). Do jego zadan na-
lezato wéwczas m.in. opracowywanie
programéw rozwoju lotnictwa i wyko-
nywanie zadan nadzoru Ministra nad
lotnictwem cywilnym. W latach kolej-
nych nastepowaty dalsze przeksztat-
cenia ministerstwa, za$ organy wtadzy
lotniczej dalej pozostawaty w Urzedzie
Lotnictwa Cywilnego i Departamencie
Lotnictwa.
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Zakres dziatania ULC
obejmuje:

* transport lotniczy,
¢ infrastrukture lotniskowa,

o technike i eksploatacje
sprzetu,

* zegluge powietrzna,
* bezpieczenistwo lotéw,

* szkolenie personelu
lotniczego.

Prezes Urzedu przyznaje uprawnienia,
wydaje zgody i rozstrzygniecia w spra-
wach lotnictwa cywilnego, na podstawie
przepiséw polskiego prawa lotniczego,
prawa Unii Europejskiej i innych orga-
nizacji miedzynarodowych. Jako organ
centralny Prezes Urzedu nie posiada
uprawnien prawodawczych w obszarze
lotnictwa cywilnego.

Obecna struktura orga-
nizacyjna ULC to dwa-
nascie merytorycznych
departamentéw, trzy
delegatury terenowe
oraz kilka biur i zespo-
téw. Departamenty
zajmuja sie nastepujaca
problematyka:

+ Departament Techniki Lotni-
czej: zdatnos¢ do lotu i nadzér
nad zdatnoscig do lotu stat-
kéw powietrznych oraz wyro-
béw lotniczych, prowadzenie
spraw z zakresu ich projek-
towania, produkcji, obstugi
technicznej oraz oznakowania
i rejestracji, a takze spraw
zwigzanych z ochrong srodo-
wiska w lotnictwie cywilnym;

+ Departament Operacyjno-
-Lotniczy: certyfikacja dziatal-
nosci w lotnictwie cywilnym,
inspekcja i nadzér nad eks-
ploatacjg statkow powietrz-
nych oraz bezpieczenstwo
transportu lotniczego ma-
teriatow niebezpiecznych;

* Departament Lotnisk: admi-

nistracja i nadzoér nad zakta-
daniem, eksploatacja i za-
rzgdzaniem lotniskami oraz
lgdowiskami;

Departament  Zeglugi  Po-
wietrznej: zegluga powietrzna,
lotnicze urzgdzenia naziemne,
przeszkody lotnicze, poszuki-
wanie i ratownictwo lotnicze,
ocena skutecznosci dziatania
stuzb zeglugi powietrznej, per-
sonel stuzb ruchu lotniczego
oraz organizacje szkoleniowe
dla personelu stuzb ruchu lot-
niczego;

Departament Prawno-Legisla-
cyjny: legislacja, obstuga praw-
na Urzedu, skargi i wnioski do-
tyczace dziatalnosci lotniczej
oraz redakcja Dziennika Urze-
dowego;

Departament Personelu Lot-
niczego: sprawdzanie kwalifi-
kacji kandydatéw na cztonkéw
personelu lotniczego oraz
cztonkéw personelu lotnicze-
go w celu wydania licencji,
Swiadectwa kwalifikacji lub
wpisania do nich uprawnien,
a takze certyfikacja i rejestro-
wanie dziatalnosci szkolenio-
wej w lotnictwie cywilnym oraz
nadzér nad badaniami lotni-
czo-lekarskimi;

Departament Rynku Transpor-
tu Lotniczego: funkcjonowanie
i rozwdj rynku transportu lot-
niczego;

Departament Ochrony w Lot-
nictwie Cywilnym: ochrona
lotnictwa przed atakami bez-
prawnej ingerencji oraz uta-
twienia w lotnictwie cywilnym;

Departament Spraw Miedzy-
narodowych: miedzynarodo-
we umowy lotnicze, obstuga
merytoryczna Prezesa Urzedu
w zakresie cztonkostwa Rze-
czypospolitej Polskiej w UE
i organizacjach miedzynaro-
dowych, w obszarze lotnictwa
cywilnego;

Departament Bezzatogowych
Statkéw Powietrznych: kwa-
lifikacje personelu i nadzér

, roLeka

podmiotéw prowadzacych
szkolenie personelu, w zakre-
sie bezzatogowych statkéw
powietrznych.

+ Komisja Ochrony Praw Pasa-
zer6w: ochrona praw pasaze-
réw, w tym pasazeréw niepet-
nosprawnych podrézujgcych
drogg lotniczg;

* Biuro Zarzadzania Bezpieczen-
stwem w Lotnictwie Cywilnym:
nadzorowanie, koordynowanie
i prowadzenie spraw dotycza-
cych zarzadzania bezpieczen-
stwem w lotnictwie cywilnym,
realizacja zadan dotyczacych
tworzenia i aktualizacji Krajo-
wego Programu Bezpieczen-
stwa w Lotnictwie Cywilnym,
nadzér nad komputerowa
bazg zdarzen lotniczych, funk-
cjonowaniem obowigzkowego
systemu zgtaszania zdarzen
lotniczych, a takze pokazami
lotniczymi, planami reagowa-
nia awaryjnego oraz standa-
ryzacjg UE i ICAO w zakresie
dotyczacym  bezpieczenstwa
lotnictwa cywilnego;

W strukturze organizacyjnej Minister-
stwa Infrastruktury znajduje sie Depar-
tament Lotnictwa. Do jego zadan nale-
zy kreowanie polityki i opracowywanie
programow rozwoju lotnictwa cywilne-
go oraz realizacja spraw zwigzanych ze
sprawowanym przez Ministra nadzo-
rem nad polskim lotnictwem cywilnym,
w tym nad dziatalnoscig Prezesa Urzedu
Lotnictwa Cywilnego.

red. Jerzy Liwinski
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Polscy konstruktorzy
I polska mysl techniczna
w lotnictwie

Wybor osiggniec z okazji stulecia
odzyskania niepodlegtosci

iedy po 117" latach braku
Kpar’nstwowoﬁci Rzeczpo-

spolita odzyskata niepod-
legtos¢, kraj byt w optakanym
stanie. Rzady zaborcéw ma-
jace na celu wynarodowienie
Polakéw oraz niszczace nie-
mal wszelkie przejawy rozwoju
umystowego, technicznego czy
gospodarczego, doprowadzi-
ty do niemal zupelnego braku
przemystu na tych terenach.
Gdy dodamy do tego ogromne

zniszczenia wojenne - wszak
pierwszowojenny walec na
wschodzie przetoczyt sie gtéw-
nie przez ziemie rdzennie pol-
skie, to zaledwie zarysujemy
optakana sytuacje w jakiej zna-
lazta sie Polska w 1918 roku.
Kraj byt potwornie wyniszczo-
ny, ubogi, zlepiony z trzech
zupetnie réznych pod niemal
kazdym wzgledem fragmentéw
organizmoéw gospodarczych.

Mimo tych przeciwienstw udato sie w |l
Rzeczypospolitej stworzy¢ praktycznie
od zera liczacy sie na Swiecie przemyst
lotniczy, tworzacy wiele bardzo nowo-
czesnych i oryginalnych konstrukgji oraz
wynalazkéw/rozwigzan kupowanych na
licencji lub kopiowanych przez innych,
w tym takie lotnicze potegi jak przemyst
amerykanski czy brytyjski. W promo-
wanie polskich statkéw powietrznych
i mysli technicznej nieodtgcznie zaanga-
zowani byli polscy piloci, ktérzy wielo-
krotnie dowodzili zaréwno wspaniatych
waloréw polskiego sprzetu, jak i swego
kunsztu pilotazu.

1 117 a nie 123 bo 6 lat istnienia i funkcjonowania Ksiestwa Warszawskiego sie do nich wszak nie zalicza.

10 mw/éé

vvvvvv
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Dzieki ich wspélnemu wysitkowi Polska
znalazta sie w elitarnym woéwczas klubie
panstw tworzacych i eksportujgcych na
caty Swiat swoje wiasne konstrukcje lot-
nicze.

A4

W pewnym sensie byt

to ,ztoty wiek” lotnictwa
polskiego - przynajmniej

z perspektywy swobody w
kreowaniu najrozniejszych
statkow powietrznych.

W jakze krétkim przeciez
Dwudziestoleciu Miedzy-
wojennym udato sie stwo-
rzy¢ co najmniej kilkaset
roznych konstrukdji lotni-
czych, z ktérych niektore
osiggnety sukces na pozio-
mie miedzynarodowym,
byty eksportowane czy
nawet budowane na licen-
cjach.

Wiekszos¢ z tych szeroko zakrojonych
wspaniatych planéw rozwoju najréz-
niejszych programéw lotniczych zostata
przerwana przez wybuch kolejnej wojny
Swiatowej.

Tradycje te udato sie kontynuowac do
pewnego stopnia i po wojnie, i to mimo
narzuconych nam réznorakich ograni-
czen. Nowych projektéw byto juz jednak
nieporéwnywalnie mniej, a prototypow
tym bardziej niewiele - zwtaszcza jesli
poréwnac to z poprzednim okresem.

Takze i dzisiaj polscy konstruktorzy
starajg sie tworzy¢ nowe, intrygujace
i innowacyjne maszyny, jednak w obec-
nych czasach, przy ogromnych kosztach
badawczych i rygorach certyfikacyjnych
staje sie to coraz trudniejsze, zwtasz-
cza wobec globalnej konkurencji coraz
bardziej scentralizowanego przemystu
lotniczego Swiatowych poteg gospodar-
czych.

Ponizej znajduje sie bardzo krotki i su-
biektywny wybér niekoniecznie najbar-
dziej znanych polskich konstrukgji lot-
niczych, zwigzanych z nimi wynalazkéw
i ciekawych rozwigzan technicznych
oraz oczywiscie ich wspaniatych twor-
cow - polskich inzynieréw, z krotkim
oméwieniem roéwniez innych statkow
powietrznych w projektowaniu lub roz-

woju ktorych, brali udziat juz poza gra-
nicami Ojczyzny. Nie mozna takze zapo-
mniec o pilotach, w tym oblatywaczach,
ktorzy nie tylko samym kunsztem pilo-
tazu, ale nieraz i ogromng wiedzg tech-
niczng wptywali w wielkim stopniu na
ostateczny ksztatt testowanych, czesto z
narazeniem zycia, rozwigzan gwarantu-
jacich sukces.

Warto w tym miejscu nadmieni¢, ze
przygode z lataniem Polacy rozpoczeli
znacznie wczesniej.

N

Jednym z prekursoréw awiadji
w Rzeczpospolitej byt polski
wynalazca wioskiego pocho-
dzenia Tytus Liwiusz Burat-
tini, autor wydanego koto
1637 roku traktatu ,Latanie
nie jest niemozliwe, tak jak
to dotychczas powszechnie
sadzono”, w ktérym zapropo-
nowat wypemienie balondw
gazem lzejszym od powie-
trza, by w latach 1647-1648
przeprowadzic kilka ,prob”
lotniczych. Potem, juz w XVIII
wieku Rzeczpospolita zajeta
miejsce zaraz po Francji pod
wzgledem liczby i jakosci roz-
norodnych eksperymentow
z balonami. 17 stycznia 1784
roku w Krakowie wzleciat
napetniony wodorem maty
balon trzech Janéw: Sniadec-
kiego, Jaskiewicza i Szastera,
oraz Franciszka Scheidta.
Dwa miesigce pdzniej balon
Stanistawa Okraszewskiego
przeleciat juz ponad 20 km.
Osinski ogtosit zas projekt
metalowego balonu préznio-
wego. | tak dalej....

W drugim w Polsce zatogowym locie
balonowym 14 maja 1790 roku francuz
Blanchard wzigt na poktad pierwszego
polskiego aeronaute - Jana Potockiego
(autora ,Pamietnika znalezionego w Sara-
gossie").

A w 1806 roku inny polski pionier awia-
cji (pochodzacy z Rumunii) Jordaki Ku-
parentko, jako pierwszy cztowiek na

Urzad
Lotnictwa
Cywilnego

Swiecie uniknat Smierci wyskakujac na
spadochronie z palacego sie balonu
(sklejonego... z afiszy cyrkowych).

Za innego prekursora lotnictwa polskie-
g0 uwazany jest Czestaw Tanski, ktory
zbudowat wiele latajagcych modeli, i to
nie tylko szybowcéw czy samolotéw, ale
i Smigtowcoéw. Na jednym z nich - ,Lot-
ni”, przeprowadzit w latach 1893-97 (a
wiec réwnoczesnie z Otto Lilienthalem)
wiele probnych ,wzlotéw” z ptaskiego
terenu w okolicy Janowa Podlaskiego.

Natomiast chyba pierwszy miedzynaro-
dowy sukces polskiego pilota to ,$wiato-
wy rekord odlegtosci przelotu nadmor-
skiego z pasazerami” (z Petersburga do
Kronsztadu nad Zatokg Finska) ustano-
wiony przez Grzegorza Piotrowskiego
we wrzesniu 1910 roku, ktérego winszo-
wat mu sam Louis Blériot.

Polski jeszcze formalnie na mapach nie
byto, a juz w latach 1910-11 dziatato
w Warszawie Towarzystwo ,Aviata”
prowadzgce m.in. szkolenia lotnicze,
zamkniete zresztg wkrotce przez Rosjan
w ramach zwalczania wszelkich polskich
inicjatyw. To wtasnie tu, mimo wszelkich
przeciwnosci stawianych przez zabor-
cdw i braku jakichkolwiek materiatow
teoretycznych czy materialnych, po za-
ledwie dwoch krotkich ,rekonesansach
zagranicznych” gtéwnego konstruktora,
jesienig 1910 roku powstat pierwszy
.polski samolot stworzony na ojczystej
ziemi”. Autorami tego zbudowanego
prawie catkowicie ze stali dwuptatowca
(co byto ewenementem w tamtych cza-
sach), o rozpietosci gérnego ptata 10 m,
i masie 340 kg byli Czestaw Zbieranski
i Stanistaw Cywinski. Samolot zostat
oblatany latem nastepnego roku przez
Michata Scipio del Campo na Wojsko-
wym Polu Mokotowskim.

Dwa inne samoloty zbudowat S. Boruc-
ki w 1911 roku. Latajagcy model samo-
lotu wtasnego projektu zbudowali takze
bracia Wiadystaw, Henryk i Stefan
Chlebowscy.

Wsréd  innych  polskich  konstrukto-
row-pionieréw nalezy wymieni¢ braci
Tadeusza i Wiadystawa Kohman-Flo-
rjaniskich z Lwowa - tworcow witasnych
konstrukgji - m.in. szybowca oraz 2 sa-
molotéw, oraz licznych modeli lataja-
cych. Tadeusz byt réwniez bliski opaten-
towania mechanizmu samoczynnej
stabilizacji poprzecznej ptatowca, co
musiat jednak porzuci¢ z powodéw oso-
bistych i finansowych.

Oryginalne rozwigzanie sterowania po-
przecznego samolotu opracowat dr inz.
Bolestaw Bronistawski - i po prébach
na przebudowanym Farmanie Il zasto-
sowat na wiasnej maszynie nazwanej
Bronistawski Il.
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Ciekawostka jest, ze znany m.in. z ,Ma-
tego ksiecia” pisarz-pilot Antoine de
Saint-Exupéry, jako mtody chtopiec,
odbyt swoj pierwszy lot (jako pasazer) w
lipcu 1912 roku na kolejnym samolocie
skonstruowanym przez Piotra Wré-
blewskiego (Salvez) - W-3, za ktérego
sterami zasiadat zresztg brat wynalazcy
- Gabriel.

N

Stynny juz wczesniej ze
swych licznych wynalazkow
byty powstaniec styczniowy

i konstruktor Stefan Drze-
wiecki juz w 1883 rokuy,
przy okazji badan nad sitami
dziatajgcymi na ptaszczyzny
nosne, zaprojektowat auto-
matyczny stabilizator lotu

- sugerujgc zastgpienie w
przysztosci mechanizmu wa-
hadtowego zyroskopowym,
a dwa lata pozniej prowadzit
doswiadczenia na wyposazo-
nych w niego modelach.

W 1891 roku w Paryzu wydat prace , Lot
slizgowy", stanowigcg jedne z pierw-
szych, o ile nie pierwsze, skrupulatne
wyliczenia roznych zagadnien lotu wiel-
kich ptakéw i ... szybowcodw. Podobnie,
jedno z kolejnych dziet Drzewieckiego
- ,Lotnictwo dnia jutrzejszego” jest
uwazane przez wielu specjalistéw za
pierwsze podstawy wspotczesnej aero-
dynamiki. W 1892 roku opublikowat teo-
rie obliczania $migiet lotniczych (analo-
giczng do swojej wspaniatej teorii Srub
okretowych), ktéra byta jedng z podstaw
powstania pierwszego udanego samo-
lotu braci Wright.

W 1909 roku swiatto dzienne ujrzato roz-
winiecie tej pracy - ,Smigta powietrzne.
Teoria ogélna napedow S$migtowych”,
a dwa lata pdzniej powstat ,Canard”
czyli ,Kaczka” - model i 2 prototypy
samolotu o stabilizacji automatycznej.
Jeszcze w 1909 roku firma Ratmanoff
uruchomita produkcje Smigiet Normale
wedtug jego pomystu, uzywanych m.in.
w stynnym Blériot XI. Takze w tym roku
nasz rodak stat sie gtbwnym inicjatorem
utworzenia pierwszego w dziejach In-
stytutu Aerodynamicznego w Saint
Cyr, dla ktérego zaprojektowat tunel
i wage aerodynamiczng (pozniej - w
1927 roku, wspart finansowo powstanie
Instytutu Aerodynamicznego Poli-
techniki Warszawskiej). W 1917 roku

12 m;@/éﬁ ‘

opatentowat Smigto o nastawnym kacie
natarcia topat, a w 1934 r. - samoprze-
stawialne.

Jego wydana w 1920 roku , 0gélna teo-
ria Smigta” zostata nagrodzona przez
francuskg Akademie Nauk.

Zaprojektowat takze wiatraczek o na-
stawnych topatkach i regulowanej au-
tomatycznie predkosci obrotowej, seryj-
nie produkowany we Francji do napedu
pradnic zasilajgcych radiostacje pokita-
dowe statkéw powietrznych.

W testamencie zapisat wszystkie swe
prace, pracownie i biblioteke w Auteuil
Panstwu Polskiemu.

Usterzenie motylkowe
Rudlickiego

Usterzenie motylkowe (nazywane
rébwniez usterzeniem typu V, usterze-
niem V |ub usterzeniem Rudlickiego)
to niekonwencjonalne usterzenie statku
powietrznego, w ktérym tradycyjne ste-
ry wysokosci (lewy i prawy) oraz statecz-
nik pionowy ze sterem kierunku zostaty
zastgpione dwoma, ustawionymi w sto-
sunku do siebie pod katem, statecznika-
mi z powierzchniami sterowymi. Te, w
zaleznosci od tego, czy wychylajg sie w
tym samym, czy w przeciwnych kierun-
kach, petnig role steréw kierunku lub
wysokosci.

W poréwnaniu do usterzenia konwen-
cjonalnego, usterzenie motylkowe
jest lzejsze i stawia mniejszy opor ae-
rodynamiczny, a optyw powietrza jest
mniej zawirowany. Mniej znang lecz
bardzo istotng jego zaleta, decydujgca
o stosunkowej popularnosci we wspot-
czesnych samolotach bojowych, jest
odbijanie wiekszosci fal radarowych w
innym kierunku niz ich odbiornik, utrud-
niajgc wykrycie statku powietrznego w
tej konfiguracji (komponent technologii
.Stealth™).

Niestety, z powodu petnienia jednocze-
Snie funkgji steru wysokosci i kierunku,
konieczne jest uzycie bardziej ztozone-
go uktadu sterowania.

Z tego wzgledu usterzenie Rudlickie-
go jest stosunkowo rzadko stosowane
w konstrukcji statkéw powietrznych
(bo przeciez nie tylko samolotéw),
mimo ze powstato bardzo wiele pro-
jektow (jak choc¢by Blohm&Voss P213
Miniaturjager, Heinkel P.1073, Mes-
serschmitt P.1112 i wiele innych pro-
pozycji niemieckich inzynieréow) oraz
pewna liczba prototypéw (m.in. PIK-16
Vasama). Zresztg okreslenie ,stosun-
kowo rzadko” moze by¢ nieco mylgce
- znalazto ono bowiem zastosowanie w
ponad stu réznych konstrukcjach lotni-

POLSKA
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czych wyprodukowanych w co najmniej
kilkunastu tysigcach egzemplarzy. Naj-
popularniejszym samolotem z uste-
rzeniem Rudlickiego byt Beechcraft
Bonanza 35 (nazywany V-tail Bonan-
za), produkowany w latach 1947-1982
(ponad 10 tys. sztuk). Innymi przykita-
dami mogg by¢: lekki samolot Robin
ATL, Fouga Magister - francuski od-
rzutowiec szkolny lub amerykanskie
trudnowykrywalne F-117 Nighthawk
czy Northrop YF-23 (demonstratory
technologii), oraz liczne bezzatogowe
statki latajgce takie jak MQ-1 Preda-
tor, MQ-9 Reaper, BAE Systems HER-
Tl, Thales Watchkeeper WK450, Elbit
Hermes 450, SKNL PRz PR-5 Wiewioér
plus, a takze ultralekkie/amatorskie sa-
moloty Ultraflight Lazair, Davis DA-
2/3/5/6, Pro-Composites Personal
Cruiser czy motoszybowce ProFe Mini
Straton D-7/Straton D8/D-8 Moby
Dick, szybowce Akaflieg Braunschwe-
ig SB-5 Danzig, Antonov A-13, Start
+ Flug H-101 Salto, Schempp-Hirth
Standard Austria oraz eksperymen-
talne AgustaWestland Project Zero,
Beechcraft Model 34 , Twin-Quad”,
LearAvia Lear Fan, Microjet 200, Wil-
liams V-Jet Il, VFW-Fokker H3 Sprin-
ter, Handiwork 181 czy bardzo szybki
Smigtowiec Hughes XV-9. Takze liczne
prototypowe/eksperymentalne  apa-
raty kosmiczne majace zastgpi¢ waha-
dtowce sg wyposazone w ten rodzaj
usterzenia (jak Boeing X-37 i 40). Jak
wida¢, nawet bardzo skrécona lista nie
jest wcale tak krotka.

N

Usterzenie motylkowe
Rudlickiego, jak jego petna
nazwa wskazuje, zostato
opracowane przez inzy-
niera Jerzego Rudlickiego
w latach 1928-1931, opa-
tentowane w 1930 roku z
nr 15938, i testowane po
raz pierwszy w lecie 1931
roku na zmodyfikowanym
szkolnym Hanriot H-28 (nr
30.83). Wynalazca zastoso-
wat je jeszcze w kilku swoich
konstrukcjach - m.in. w
przebudowanym na samolot
doswiadczalny Lublin R-XIX
prototypie Lublina R-XIII.

-
X
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Samolot Hanriot H.28 ze zmodyfikowanym w wytwérni E. Plage i T. Laskiewicz uste-
rzeniem typu motylkowego, zaprojektowanym przez Jerzego Rudlickiego, startuja-
cy z lotniska Mokotowskiego w Warszawie. Fot. Narodowe Archiwum Cyfrowe

Jerzy Stanistaw Rudlicki wykonywat
loty szybowcowe od 1909 roku, a w |
wojnie Swiatowej brat udziat jako pilot w
lotnictwie rosyjskim i francuskim. W po-
towie lat dwudziestych zostat kierowni-
kiem biura konstrukcyjnego i gtownym
konstruktorem w firmie Plage i Laskie-
wicz, gdzie zaprojektowat wiele typéw
samolotéw cywilnych oraz wojskowych,
w tym Lublin R-VIII, R-X oraz R-XII, jak
réwniez torpedowy R-IX.

Usterzenie motylkowe nie byto jedy-
nym wktadem naszego rodaka w rozwoj
lotnictwa - opracowat takze pierwsze w
kraju podwozie wciggane w locie.

Od 1939 roku pracowat w USA, gdzie zaj-
mowat sie m.in. rozwinieciem koncepgji
wyrzutnika bomb, opracowanej przez
innego  polskiego  przedwojennego
wynalazce - Wiadystawa Swigteckie-
go. Jego prace zostaty wykorzystane w
wersji przeznaczonej do bombardowan
powierzchniowych z duzej wysokosci,
zastosowanej m.in. w stynnych Lataja-
cych Fortecach (B-17 Flying Fortress).

Wiasciwosciami usterzenia Rudlickie-
g0 zainteresowaty sie nie tylko Instytut
Aerodynamiczny w Warszawie, gdzie
badano rézne modele z usterzeniem o
wzniosie dodatnim i ujemnym, lecz réw-
niez liczne osrodki zagraniczne, w tym
angielski instytut lotniczy w Farnboro-
ugh czy zespo6t konstrukcyjny Richarda
Vogta.

Wspomniany wczesniej Wiadystaw
Swigtecki skonstruowat w 1923 roku
opatentowany w wielu krajach wyrzut-
nik bomb, zastosowany juz w 1925
roku na polskich maszynach. Poczyna-

jac od 1930 roku wynalazca produkowat
go we wiasnej fabryce w Lublinie, stale
ulepszajgc swoj wynalazek. Potem, w
1937 roku sprzedat na niego kilka licen-
¢ji do Francji oraz Wtoch.

bombowe projektu W.
Swigteckigo w komorze bombowej Lan-
castera - w Canada Aviation and Space
Museum, Ottawa. Fot. Zbiory wiasne

Wyrzutniki

autora

Urzad
Lotnictwa
Cywilnego

Po kampanii wrzesniowej znalazt sie
w Anglii, gdzie przekazat brytyjskiemu
Ministerstwu Produkgcji Lotniczej swoj
ulepszony pomyst z 1941 roku. Anglicy
wyprodukowali ogdélnie ponad 165 tys.
takich wyrzutnikéw, montowanych na
réznych typach bombowcow.

Silnik Foka Stanistawa
Nowkunskiego

Stanistaw Nowkuniski, uznawany za
chyba najzdolniejszego polskiego kon-
struktora silnikéw lotniczych, opraco-
wat silniki: gwiazdowy Czarny Piotrus
G-594 0 mocy 100 KM (1928-1931), Mors
G 1620A o mocy 340 KM (1932) i Mors
11 o mocy 470 KM (1934), a na przetomie
lat 1933/1934 stynny gwiazdowy GR
760 o mocy 290 KM, ktory postuzyt do
napedu samolotéw RWD-9S. Parame-
try silnika, a zwfaszcza niezawodnos¢,
umozliwity Jerzemu Bajanowi zwycie-
stwo w Miedzynarodowych Zawodach
Samolotéw Turystycznych Challenge
w 1934 roku (a Stanistaw Ptonczynski
zajat drugie miejsce). Podobnie jak w
poprzednim Challenge, i tym razem Po-
lacy odniesli zwyciestwo zespotowe.

N

Stanistaw Nowkunski
opracowat ponadto pro-
jekt 8-mio cylindrowego
silnika Foka - widlastego
w ukfadzie wiszgcym,
chtodzonego powietrzem
(jego wspotpracowni-
kiem byt m.in. inny znany
konstruktor - inz. Jan
Oderfeld). Silnik ten miat
napedzac powstajgcy

w tym samym czasie
mysliwiec wielozadaniowy
PZL.38 Wilk.

Niestety przedwczesna
Smierc konstruktora
uniemozliwita rozwoj jego
wielkiego talentu. Pogrze-
bata rowniez szanse na
dokonczenie Foki, a przez
to i program Wilka.
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Przekrdj silnika Foka i prototyp napedzanego nim mysliwca wielozadaniowego PZL 38 Wilk. Fot. Schemat silnika Foka (,Polskie
silniki lotnicze” w ,,Polska Technika Lotnicza - Materialy Historyczne 96 (1/2014)", Opracowanie tekstu: Andrzej Glass. Zdjecia: Instytut Lotnictwa,
PZL-Rzeszéw - SMIL); Samolot Wilk (Narodowe Archiwum Cyfrowe)

Rekordowy przelot
nad Atlantykiem

Samolot RWD-5 byt pierwszg konstruk-
Cjg zespotu konstrukcyjnego RWD (Sta-
nistaw Rogalski, Stanistaw Wigura i
Jerzy Drzewiecki) powstatym w nowej
firmie DWL na Okeciu po zawigzaniu
Spétki z 0.0. na bazie warsztatéw Sek-
cji Lotniczej Kota Mechanikéw Stu-
dentéw Politechniki Warszawskie;j.
W przysztosci zamierzano na nim za-
stosowac silnik z cylindrami wiszacymi,
co datoby bezposrednig widocznos¢ do
przodu podczas lotu.

Prototyp, niemal zaraz po oblataniu w
1931 roku, w nastepstwie krajowych
sukcesoéw, zostat uznany za najlepszy
polski samolot sportowy, wiec podjeto
jego produkcje na niewielkg skale.

W marcu 1933 roku oblatano specjalny
jednomiejscowy wariant rekordowy -
RWD-5bis SP-AJU. W miejscu tylnej ka-
biny oraz w skrzydtach zainstalowano
dodatkowe zbiorniki paliwa.

Samolot RWD-5 bis o numerze rejestracyjnym SP-AJU, na ktérym Stanistaw Skar-
zynski dokonat rekordowego przelotu nad potudniowym Atlantykiem. Fot. Narodo-
we Archiwum Cyfrowe

-
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Na tym samolocie miedzy 27 kwietnia a
24 czerwca 1933 roku Stanistaw Skar-
zynski wykonat lot na trasie z Warszawy
do Rio de Janeiro o dtugosci 17 885 km.

Trwajacy 20 godzin 30 minut, z czego
17 godzin 15 minut nad oceanem,
absolutnie rekordowy i do dzisiaj nie
pobity, przelot bez Iagdowania nad Po-
tudniowym Atlantykiem, z Saint Louis
w Senegalu do Maceio w Brazylii pilot
wykonat w dniu 8 maja 1933 roku. Tym
samym Stanistaw Skarzynski ustano-
wit miedzynarodowy rekord odlegtosci
w klasie samolotéw turystycznych o ma-
sie whasnej do 450 kg - z wynikiem 3582
km, za co zostat odznaczony jedna z
najbardziej cenionych nagrod lotniczych
- Medalem Bleriota. RWD-5bis jest naj-
|zejszym zatogowym statkiem powietrz-
nym, jaki tego dokonat.

| tym razem na sukces zapracowali nie
tylko wybitny pilot lecz réwniez polscy
konstruktorzy.

Y

Po wybuchu Il wojny Swia-
towej Stanistaw Rogalski
udat sie poprzez Rumunie
do Francji, a nastepnie do
Anglii. W 1949 roku wyemi-
growat do USA i tam pra-
cowat w przemysle lotni-
czym, m.in. u Grummana,
gdzie opracowat dla NASA
projekt techniczny rozwig-
zan dla pojazdu ksiezyco-
wego w ramach programu
Apollo. Co ciekawe, kon-
kurencyjny projekt General
Motors wspottworzyt inny
polski konstruktor - Mie-
czystaw Bekker.

Innym bardzo znanym dzieckiem zespo-
tu konstruktoréw RWD byt RWD-6 - sa-
molot turystyczno-sportowy skonstru-
owany specjalnie na zawody Challenge
w 1932 roku, znacznie odbiegajacy od
ich dotychczasowych projektéw, gdyz
ptat samolotu byt sktadany i z bogata
mechanizacjg, natomiast miejsca zato-
gi znajdowaty sie obok siebie (a nie w
uktadzie tandem - jeden za drugim, jak
dotychczas).

Zawody Challenge w 1932 roku, mimo
tak znacznego zaostrzenia zasad, ze na
starcie staneto tylko 40 konkurentéw,
wygrata zatoga Franciszek Zwirko i

RWD-6 podczas startu na bramke podczas Challenge 1932. Fot. ,,Repliki samolotéw
RWD-6 i RWD-8" w ,,Polska Technika Lotnicza - Materiaty Historyczne 70 (5/2011)",

Pawet Ruchata, Adam Dziubinski - SMIL

Stanistaw Wigura, na samolocie SP-
-AHN. Zawody ukonczyty tylko 24 ma-
szyny, a inne polskie zatogi zajety 9 (T.
Karpinski) i 10 (Jerzy Bajan) miejsce
(rowniez na RWD-6) - zatem w punkta-
cji zespotowej Polacy réwniez pokonali
wspétzawodnikéw. Przy okazji te pol-
skie samoloty otrzymaty najwyzszg oce-
ne techniczng sposréd wszystkich kon-
strukgcji biorgcych udziat w zawodach.

To zwyciestwo byto najwiekszym w tym
czasie sukcesem lotnictwa polskiego na

) 7
A 8 [

2

arenie miedzynarodowej i dlatego w
Il RP dzier\ 28 sierpnia zostat przyjety
jako Swieto Lotnictwa Polskiego.

Metalowe mysliwce

i ,polski ptat” Putawskiego
Nie jest powszechnie znanym faktem, iz
w latach 1933-1934 PZL P.11 byt jednym

z najnowoczesniejszych samolotéw my-
Sliwskich na $wiecie.

Schemat ujecia sity w skrzydle samolotu PZL P-1

1 — Z-skladowe wzdlui zastrzalu, ? — 5S-skladowe na okucie skrzydia,

3 — p-sita — obelgtajgea skrzydio, 4 — of diwigara skrzydla, 5 — of zastrzalu,
f§ — moment gnacy diwigar skrzydia M, 7 — moment gnaey diwigar od sity S
na strzalce zagiecia diwigara Mg, 8§ — roZnica bliska 0, § — moment gnacy
bez uwzglednienia zaglecia M, osi diwigara

M; — moment gngey powodowany felskaniem sily 5 na zagieciu diwigara;

M, dobrane jest tak, aby bylo bliskie M, wobcc tego suma ML M, jest

bliska 0

llustracja: ,,Polska mysl techniczna w lotnictwie 1919-1939 i 1945-1965" Tadeusz
Sottyk, Biblioteczka Skrzydlatej Polski, 1983

Urzad
Lotnictwa
Cywilnego
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Samolot PZL P.6 na Miedzynarodowym Salonie Lotniczym w Grand Palais w Paryzu.

Fot. Narodowe Archiwum Cyfrowe

Jego tworcg byt Zygmunt Putawski,
ktéry wczesniej studiowat na Wydzia-
le Mechanicznym Politechniki War-
szawskiej, dziatajgc w Sekcji Lotni-
czej Kota Mechanikéw Studentéw i
konstruujgc szybowce, a opracowany
przez niego projekt samolotu w 1924
roku zostat nagrodzony w konkursie
Ministerstwa Spraw Wojskowych. Po
zdobyciu dyplomu w 1925 roku odbyt
praktyke we francuskich zaktadach
Bregueta, a nastepnie ukonczyt Szkote
Pilotéw w Bydgoszczy.

Od 1927 roku pracowat jako gtéwny
konstruktor w Centralnych Warszta-
tach Lotniczych w Warszawie (p6z-
niejszym PZL). To witasnie tam skon-
struowat nowoczesny mysliwiec PZL
P.1 - catkowicie metalowy gérnoptat
napedzany silnikiem rzedowym, na
ktérym zastosowat swéj wynalazek -
skrzydto pocienione przy kadtubie i za-
tamane w formie ,skrzydta mewy”, co
zapewniato pilotowi bardzo dobrg wi-
docznos¢. Nazwane zostato ono przez
prase na Miedzynarodowym Salo-
nie Lotniczym w Paryzu ,polskim
skrzydtem”. Drugim nowatorskim
rozwigzaniem zmniejszajgcym opory
aerodynamiczne byto tzw. ,podwozie
nozycowe”, z amortyzatorami ukryty-
mi w kadtubie.

p

Samolot Putawskiego byt
jednym z pierwszych na
Swiecie catkowicie metalo-
wych samolotow mysliw-
skich.

Zaprojektowany w 1928, a oblatany rok
po6zniej prototyp PZL P.1 wzbudzit duze
zainteresowanie w kraju i zagranicg, nie
wszedt jednak do produkcji ze wzgledu
na opracowanie przez Putawskiego ko-
lejnych modeli mysliwcoéw, tym razem
z silnikami gwiazdowymi. Jego nastepca
- PZL P.6 zostat oblatany w 1930 roku
i byt demonstrowany z sukcesami m.in.
we Francji, Szwajcarii (Miedzynarodo-
we Zawody Mysliwcéw w Zurichu)
oraz USA (National Air Races w Cleve-
land, Ohio), gdzie odniost faktyczne zwy-
ciestwo w zawodach lotniczych, a czes¢
miedzynarodowej prasy lotniczej uznata
g0 za najlepszy w tym czasie na Swiecie
mysliwiec. Jego dopracowana wersja
PZL P.7/7a zostata wyprodukowana,
w niematej éwczesnie liczbie 150 sztuk,
dla polskiego lotnictwa mysliwskie-
go, ktére tym samym stato sie pierw-
szym na Swiecie w catosci przezbro-
jonym na samoloty o catkowicie
metalowej konstrukcji pétskorupo-
wej. Bardzo ciekawym rozwigzaniem
byt réwniez, majacy ksztatt beczki, zabu-
dowany w kadtubie za silnikiem zbior-
nik paliwa, ktéry mégt byc¢ , odrzucony”
w razie zagrozenia pozarem. Zaprojek-
towany na przetomie 1930/31 roku ko-
lejny z linii ptatowcéw PZL P.8, oznaczat
powrd6t do preferowanego przez Putaw-
skiego silnika rzedowego. Jednak mimo
swych bardzo dobrych osiggéw nie
wszedt do produkcji z powodu decyzji
wiadz polskich o ,postawieniu na silni-
ki gwiazdowe”. W zwigzku z tym jeszcze
w 1930 roku zlecono Putawskiemu dal-
sze rozwiniecie P.6 z silnikiem wiekszej
mocy - tak narodzita sie stynna ,,jede-
nastka” (PZL P.11).

Piloci B. Orlinski i J. Bajan przy prototypie PZL P.11 - Miedzynarodowy Lotniczy Rajd
Alpejski, 1932. Fot. Narodowe Archiwum Cyfrowe
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Niestety Putawski - aktywny cztonek
Aeroklubu Warszawskiego, zginagt 21
marca 1931 roku w katastrofie samolo-
tu witasnej konstrukgcji - amfibii PZL.12,
a Rzeczpospolita stracita jednego ze
swych najbardziej utalentowanych kon-
struktoréw lotniczych.

Po Smierci Putawskiego projekt PZL
P.11 zostat ukonczony (z modyfikacja-
mi) przez Wsiewotoda Jakimiuka, sta-
jac sie podstawowym mysliwcem pol-
skiego lotnictwa az do wybuchu wojny.

Samolot odniést réwniez niebagatel-
ny sukces eksportowy. Zainteresowa-
nie nowg konstrukcjg wyrazita juz na
poczatku Rumunia, ktéra 22 kwietnia
1933 roku zamoéwita 50 egzemplarzy
nazywanych P.11b. Po opracowaniu
modelu P.11c Rumunia pozyskata jego
licencje i rozpoczeta produkcje (z innym
silnikiem) w fabrykach Industria Aero-
nautica Romana, gdzie od 1936 roku
wyprodukowano 95 maszyn tego typu.
Roéwniez wiadze portugalskie zgtosity
zamiar nabycia 45 samolotéw - transak-
cja jednak nigdy nie zostata ostatecznie
sfinalizowana. Takze Turcja zamierza-
ta zaméwi¢ od 36 do 72 egzemplarzy,
wplynety tez zapytania ofertowe z Gregji
na 24 samoloty, Szwecji na 20, Estonii i
Jugostawii po 20 samolotéw, oraz nawet
dalekiej Japonii. Francuska wytwdrnia
Wibault-Penhéet wyrazita che¢ nabycia
licencji na ptatowiec, réwniez czechosto-
wacki Walter zamierzat zakupic¢ licen-
cje na produkcje P.11. W pazdzierniku
1935 roku naptyneto zamdéwienie rzgdu
Hiszpanii na 36 P.11¢, a w lipcu 1936 r.
otrzymano zamoéwienie na dostawe 15
PZL P.11 lub PZL P.24. We wrzesniu
1936 r. strona powstancza gen. Franco
wyrazita zainteresowanie zakupem 25
P.11c - jednak zadna z tych transakgji
nie doszta do skutku.

Jako ciekawostke mozna doda¢, ze na
poczatku lat dziewiecdziesigtych ame-
rykanska firma Historical Aircraft
Corporation opracowata samolot spor-
towy Historical Aircraft PZL P.11c be-
dacy replikg w skali 66 proc.

To na bazie serii mysliwcéw zwanych
popularnie , Putawszczakami” opra-
cowano kolejny (po PZL P.11) polski
przedwojenny hit eksportowy - PZL
P.24, o takim samym ukfadzie konstruk-
cyjnym, ale o jeszcze lepszych osiggach
i wyposazeniu.

Ptat Putawskiego czyli , polskie skrzy-
dito” vel ,polski ptat” vel ,mewie
skrzydto” vel ,mewi ptat”

Na Swiecie powstato co najmniej kilka-
nascie konstrukcji wykorzystujgcych
rozwigzania wzorowane na ptacie Pu-
tawskiego (zwanym zreszta roznie - jak
wida¢ na przyktadach powyzej). Nale-

J. Kossowski przy swoim PZL P.11 w trakcie wizyty lotnikéw polskich w USA, 1932.
Fot. Narodowe Archiwum Cyfrowe

zaty do nich (ponizsza lista jest mocno
niepetna):

¢ Dewoitine D.560, 1934
(Francja, prototyp)

¢ Arsenal Delanne 10 C.2, 1940
(Francja, prototyp)

* Loire 43,4546, 1934
(Francja, co najmniej 63 maszyny)

¢ Aero A-102, 1934
(Czechostowacja, prototyp)

¢ lkarus IK-2, 1936
(Jugostawia, 12 egzemplarzy)

* Henschel Hs 121, 1934
(Niemcy, prototyp)

* Polikarpow I-153, 1938
(ZSRS, co najmniej 3437 maszyn).

PZL 24 czyli ,,Super
jedenastka”

Wsiewotod Jan Jakimiuk w 1925 roku
uzyskat magisterium z matematyki na
Uniwersytecie im. Stefana Batorego w
Wilnie. W latach 1927-1929 studiowat
w Ecole Nationale Superieur d’Aero-
nautique w Paryzu, gdzie uzyskat dy-
plom inzyniera lotnictwa, natomiast na
Uniwersytecie na Sorbonie uzyskat
licencje de [I'Aeronautique General
(licencjat). W 1930 roku podjat prace
konstruktora i obliczeniowca w zespole

Urzad
Lotnictwa
Cywilnego

PZL inz. Zygmunta Putawskiego przy
projektowaniu PZL P.11.

Po Smierci Putawskiego Jakimiuk
przejat kierownictwo zespotu projektu-
jacego seryjne wersje mysliwcow PZL
P.7 i PZL P.11: P.7a, P.11a, P.11c oraz
P.11g Kobuz (dla lotnictwa polskiego),
P.11b i P.11f (odpowiednio eksportowej
i licencyjnej dla Rumunii).

PZL P.24 zostat opracowany w 1933
roku jako eksportowa odmiana rozwo-
jowa wczesniejszych PZL P.7 i PZL P.11.
28 czerwca 1934 roku Bolestaw Or-
linski ustanowit na PZL P-24/1l rekord
predkosci dla samolotéw mysliwskich
z silnikiem gwiazdowym - 414 km/h,
a maszyna (nazywana odtad Super
P-24) zostata uznana za najszybszy sa-
molot wojskowy Swiata.

Konstrukcja wzbudzita wielkie zaintere-
sowanie zagraniczne. Maszyna bytg pro-
dukowana w kolejnych, coraz lepszych
wersjach P.24A, P.24B, P.24C, P.24E,
P.24F, P.24G, P.24H i P.24) wytwarza-
nych na eksport dla Butgarii, Turcji,
Rumunii i Grecji oraz budowanych na
licencji w Rumunii i Turgji.

Latem 1934 roku zabudowano na pta-
towcu dwa dziatka Oerlikon typ F kal. 20
mm, a mimo to, po odpowiednim wyre-
gulowaniu silnika, P-24/11 osiggnat jesz-
cze wiekszg predkos¢ 421 km/h. W tej
konfiguracji wystawiono go na Miedzy-
narodowym Salonie Lotniczym w Pa-
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ryzu, gdzie zdobyt bardzo duze uznanie.

Jest mozliwe, ze maszyna Super P.24 bis
zostata w 1936 roku sprzedana do Abi-
synii, gdzie jako jedyny mysliwiec brata
udziat w walkach abisyrisko-wtoskich.

Zgodnie z umowg z rzadem tureckim,
poza sprzedaza, w firmie TFK (Tayyare
Fabricasi Kayserii) w Cezarei urucho-
miono licencyjng produkcje PZL P.24.
Jako ciekawostke mozna poda¢, ze Tu-
reckie Sity Powietrzne wycofaly ostat-
nie maszyny dopiero 1960 roku, a tam-
tejsze muzea, jako jedyne na Swiecie, sg
posiadaczami co najmniej jednego w pet-
ni zachowanego egzemplarza PZL P.24
(w Muzeum Lotnictwa w Istambule).

W latach 1937-41 opracowano w rumun-
skim IAR projekt wiasnego mysliwca
IAR-80/81, w ktorym tyt kadtuba wraz z
usterzeniem, instalacjg silnikowg i wypo-
sazeniem kabiny pochodzity bezposred-
nio z wytwarzanego na licencji PZL P.24E.
Ten nowoczesny dolnoptat z podwoziem
wcigganym w locie stanowit niemal do
konca wojny podstawowy typ mysliwca
w eskadrach rumunskiego lotnictwa.

Wobec probleméw z innymi progra-
mami mysliwskimi jesienig 1937 roku
rozpatrywano w Polsce interwencyjny
zakup 50-70 mysliwcow PZL P.24H (nie
nalezy ich myli¢ z prototypem dla Gre-
¢ji). Samoloty miaty rozwija¢ predkosc
nawet rzedu 460 km/h, dostawa nie
zostata jednak zrealizowana ze wzgledu
na brak srodkéw finansowych. Podob-
nie rzecz sie miata w kolejnych latach.

Prawdopodobnie wyprodukowano
nawet 189 maszyn wszystkich wersji
PZL P.24, z ktorych wiekszo$¢ brata z
powodzeniem udziat w walkach, dzie-
ki czemu byt to najbardziej znany w
Swiecie samolot z rodziny mysliwcéw
Putawskiego. W 1939 roku PZL prowa-
dzit rozmowy dotyczgce sprzedazy P.24
do Estonii, Finlandii, Gregji, Jugostawii i
Wegier - chodzito o ok. 120 maszyn, kto-
rych dostawy miaty by¢ realizowane w
1940 roku. Wszystko przerwat niemiecki
atak na Rzeczpospolita.

Poza pracami nad PZL P.11 i PZL P.24
Jakimiuk w latach 1931-1932 kierowat
rozwojem prototypéw samolotéw my-
Sliwskich PZL P.8/1 oraz P.8/Il, na bazie
ktérych opracowat w 1935 roku projekt
rozwojowy tej linii - PZL P.28.

Réwniez w 1935 roku, wraz z inz. Ta-
deuszem Baudouin de Courtnay,
Jakimiuk opatentowat mechanizm
rozrzadu sterowania karabinem maszy-
nowym pilota.

W latach 1936-1938 prowadzit wyktady
z wytrzymato$ci materiatéw w katedrze
prof. Maksymiliana Hubera na Poli-
technice Warszawskiej.

18 “"W/éé ‘

Prototyp samolotu komunikacyjnego PZL-44 ,,Wicher”. Fot. Narodowe Archiwum
Cyfrowe

W roku 1936 Jakimiuk
otrzymat zadanie zaprojek-
towania przeznaczonego
dla PLL LOT odpowiednika
amerykanskich samolotow
pasazerskich Douglas DC-2
i Lockheed L-10 ,Electra”.
Skonstruowany przez
niego PZL.44 Wicher zostat
oblatany juz 13 listopada
1938 roku, lecz pomimo
pozytywnych testow eks-
ploatacyjnych w PLL LOT
nie wszedt do masowe]
produkcji ze wzgledu na
wysokg cene przy tak matej
serii, wyzszg od L-14 ,Su-
per Electra”, oraz nadanie
PZL priorytetu produkdji
konstrukcji dla wojska w
zwigzku ze zblizajacg sie

wojna.

W roku 1937 roku kolejny projekt Ja-
kimiuka PZL P.50 Jastrzab wygrat w
Jkonkursie mysliwskim” PZL. Prototyp
opracowany wraz z inz. Jerzym Zbroz-
kiem, inz. por. Mikotajem Kaczanow-
skim i inz. Piotrem Bielkowiczem
oblatano w lutym 1939 roku, po czym
skierowano do produkcji seryjnej, jed-
nak zadna maszyna seryjna nie zostat

POLSKA
STULECIE ODZYSKANIA
NIEPODLEGEOSCI

ukoniczona przed niemieckg agresja.

Jakimiuk zostat ewakuowany wraz
z kadrg techniczng PZL do Rumunii,
a poézniej do Francji, gdzie juz w listo-
padzie 1939 roku zostat kierownikiem
zespotu wybitnych polskich inzynieréw-
-konstruktorow w wytwoérni SNCA-SE
(Société Nationale des Constructions
Aéronautiques - Sud Est) w Argenteuil
koto Paryza, pracujgc nad modyfikacja-
mi mysliwca SNCASE SE-100 i bombow-
ca Liore et Olivier LeO-45.

W maju 1940 roku brytyjski De Havil-
land zaoferowat mu stanowisko gtow-
nego konstruktora swej filii w Toronto
w Kanadzie - De Havilland of Canada
(DHC). Jakimiuk propozycje przyjat,
po czym uzyskat wizy oraz pozyczke na
koszty przyjazdu dla 200 polskich eks-
pertow. Od 1941 roku $ciggnat do pracy
w wytwérniach lotniczych w Kanadzie
inzynieréw: Wactawa Czerwinskiego,
Kazimierza Korsaka i Wiestawa Step-
niewskiego, a pdzniej Tadeusza Tar-
czynskiego i wielu innych.

W DHC Jakimiuk wraz ze swoim zespo-
tem polskich inzynierow przystosowat
do lokalnych uwarunkowan konstruk-
cje dwusilnikowego Avro 652 ,, Anson”
(zbudowano 352 sztuk), po czym skon-
struowat - w celu oszczedzania deficyto-
wego aluminium, drewniane skrzydta do
North American ,Harvard II”, oraz za-
projektowat zabudowe silnika Menasco
do samolotu szkolnego De Havilland
DH-82 ,Tiger Moth”, a w 1942 roku
uruchomit produkcje stynnego Moski-
ta - DH-98 ,,Mosquito” w kilku podwer-
sjach (w Kanadzie zbudowano w sumie
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1032 maszyny). Warto w tym miejscu
dodac¢, ze wynaleziona przez wspomnia-
nego powyzej Wactawa Czerwinskiego
metoda przestrzennego ksztattowania
na gorgco sklejki (wykorzystana zresz-
ta przez niego wczesniej w doskonatym
przedwojennym samolocie szkolnym
PWS-33 ,,Wyzel") pozwolita na zastgpie-
nie nig duraluminium w niektérych ele-
mentach konstrukcyjnych (w ,Harvard
11”, Avro ,Anson” i DH ,,Mosquito”), co
miato nie tylko duze znaczenie ze wzgle-
du na wojenne niedobory materiatéw,
ale przyczynito sie rbwniez w znacznym
stopniu do stosunkowo stabego odbija-
nia promieniowania radarowego przez
Moskity, co zaowocowato ich trudng
wykrywalnos$cig dla bardzo niedosko-
natych éwczesnych radaréw i pozwolito
na wiele sukcesow w nocnych walkach
mysliwskich.

NV

Warto w tym miejscu wspo-
mnie¢, ze Wactaw Czerwinski
pracowat potem w kilku ka-
nadyjskich firmach by osta-
tecznie zostac szefem biura
projektow wstepnych w Avro
Aircraft, uczestniczgc w kon-
struowaniu takich maszyn
jak: ,Jetliner”, CF-1001i ,Ar-
row”, oraz doSwiadczalnego
,latajgcego spodka” - ,Flying
Saucer”VZ-9 ,Avrocar”.

Swietny przedwojenny samolot szkolny PWS-33 ,Wyzet”, na ktérym W. Czerwinski
zastosowat po raz pierwszy wiele rozwigzan wykorzystanych pézniej przez niego w
legendarnym ,,Mosquito”. Fot. Narodowe Archiwum Cyfrowe

.Pregowiec Amerykanski”
czyli ,,Wiewiérka Ziemna”,
.Bobr”, ,Wydra”i ...
»Concorde”

Na zamoéwienie RAF w 1945 roku Wsie-
wotod Jakimiuk razem z W. Stepniew-

skim zaprojektowali samolot szkol-
ny DHC-1 ,Chipmunk” (zbudowany

.Bobr” czyli stynny matly samolot lokalnego transportu, o wtasciwosciach krétkiego
startu i lgdowania DHC-2 ,Beaver” projektu W. Jakimiuka - zbiory Canada Aviation
and Space Museum, Ottawa. Fot. Zbiory wtasne autora

Urzad
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w 1292 egzemplarzach) - pierwszy wia-
sny projekt kanadyjskiej wytworni, wy-
twarzany rowniez przez brytyjskiego
De Havillanda i portugalskg OGMA.
Nastepnie w latach 1946-1947 Jakimiuk
byt jednym z gtéwnych projektantow
matego samolotu lokalnego transpor-
tu, o wiasciwosciach krétkiego startu
i ladowania (ktorego projekt wstepny
przygotowat jeszcze podczas wojny)
DHC-2 , Beaver” (zbudowano 1657 lub
1718 maszyn) - ulubionego samolotu
Harrisona Forda, po czym opracowat
projekt wstepny jego ,wiekszego brata”
- DHC-3 ,Otter” (zbudowanego w 448
egzemplarzach). Kazda z tych stynnych
konstrukgcji byta produkowana w wielu
wersjach (np. Bobry i Wydry z ptywa-
kami, jako wodnosamoloty), a wiele ma-
szyn lata do dzisiaj.

W 1948 roku Jakimiuk przeniést sie do
macierzystej wytwérni De Havilland
w Hatfield w Wielkiej Brytanii, gdzie na
bazie ladowego ,Venoma” opracowat
poktadowy mysliwiec odrzutowy DH-
112 ,Sea Venom”, ktorego pierwszy lot
nastgpit 27 maca 1953 roku - zbudowa-
no w sumie 381 maszyn w UK oraz we
Francji - na licencji.

Od 1951 roku ponownie pracowat we
francuskiej SNCASE (Sud Est), gdzie
zaprojektowat odrzutowy samolot my-
Sliwski SE-5000 , Baroudeur” - bez
klasycznego  podwozia,  startujacy
z odrzucanego wozka, a ladujacy na
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ptozie (prototyp oblatany w 1953 roku),
ktéry jednak nie wszedt do produk-
¢ji seryjnej. Nastepnie Jakimiuk zo-
stat konsultantem przy projektowaniu
pierwszego francuskiego odrzutowego
samolotu pasazerskiego SE-210 ,,Ca-
ravelle” (oblatanego 27 maja 1955 roku
i zbudowano 282 egzemplarzach), ktéry
byt jednoczesnie pierwszym na Swiecie
samolotem komunikacyjnym z silnikami
umieszczonymi w tyle kadtuba.

Po potaczeniu sie francuskich wytwor-
ni w koncern Aérospatiale byt jednym
z pieciu dyrektoréw ds. handlowych
przy budowie stynnego Aérospatiale /
BAC ,,Concorde”.

PZL-23 "Karas" - keson
i ,kotyska”

Stynny samolot rozpoznawczo-bombo-
wy PZL-23 , Karas" zaprojektowat inz.
Stanistaw Prauss, przy wspétpracy dr.
inz. Franciszka Misztala, ktory opra-
cowat m.in. kesonowg konstrukcje
skrzydta, wyprobowang juz w PZL-19.
Cecha charakterystyczna tego nowocze-
snego, bardzo dobrze dopracowanego
i starannie uksztaltowanego aerody-
namicznie samolotu byta umieszczona
pod kadlubem gondola strzelecko-
-bombardierska - tzw. ,, kotyska”, kto-
ra zawierata z przodu stanowisko bom-
bardierskie, a z tytu strzeleckie.

Razem zbudowano 253 maszyny.
W 1936 roku powstat czwarty prototyp
PZL-23/IV (czyli PZL-42).

Nowoczesny samolot rozpoznawczo-bombowy PZL P.23 Karas.

Fot. Narodowe Archiwum Cyfrowe

Samolot byt pokazany w 1936 roku na
wystawach ILIS w Sztokholmie oraz
Salonie Lotniczym w Paryzu i wzbudzit
spore zainteresowanie odbiorcéw zagra-
nicznych. Zapytania ofertowe przestaty
Butgaria, Rumunia, Szwecja, Turcja, oraz
kilka panstw z Ameryki Srodkowej. Osta-
tecznie umowe zawarto tylko z Butgaria,
ktéra zamowita 12 maszyn PZL-23 ,serie
pour letranger”, czyli PZL-43 zwanych
potocznie ,Karasiem Buigarskim”, dla
ktérych inz. Henryk Malinowski opra-
cowat nowy, przedtuzony kadtub. Butga-
ria byta tak zadowolona z tych maszyn,
ze zaméwita drugg serie 42 sztuk zmo-
dernizowanej wersji PZL-43A.

. Keson Misztala

1 — katownik naroiny, 2 — febro, ¥ — blacha falista, 4
5 — dostep do nitowania, 8 — schemat naklads

7 — delanka, 8 — przekrd)

§ — pokrycie gladkie,

la warstw blachy,

llustracja: ,,Polska mysl techniczna w lotnictwie 1919-1939 i 1945-1965” Tadeusz Sot-

tyk, Biblioteczka Skrzydlatej Polski, 1983
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W drugiej potowie 1939 roku PZL-43A
zainteresowane bylo m.in. lotnictwo
wojskowe Iranu.

A4

~Karasie” byty jedyny-

mi polskimi samolotami
bojowymi, ktore sowieci
zakwalifikowali jako sprzet
przydatny dla radzieckich
eskadr bombowych (,to-
sie” uznano za zbyt nowo-
czesne, delikatne i wyma-
gajace, jak na tamtejsze
warunki techniczne).

Nowoczesny ,,Sum”
z wywiadowczg ,,zagwostka”

Na bazie wnioskow z testéw doswiad-
czalnych wersji PZL.23 Karas i PZL-42
w 1937 roku dowddztwo polskiego lot-
nictwa zwrocito sie do PZL o opraco-
wanie nowego samolotu - przysztego
PZL-46 ,Sum”. W skiad zespotu projek-
tujacego, pod kierownictwem inz. Stani-
stawa Praussa, weszli miedzy innymi:
Tadeusz Soityk, Kazimierz Giebicki
i Jan Staszek oraz Jerzy Lewczuk, ktéry
opracowat ciekawg konstrukcyjnie wy-
suwang gondole podkadtubowg (tzw.
kotyske), co zmniejszato opory aerody-
namiczne w poréwnaniu do rozwigzania
zastosowanego wczesniej na ,,Karasiu”.

Nowy samolot okazat sie tak dobry, ze
jeszcze pod koniec 1938 roku, zaraz
po oblocie w sierpniu pierwszego pro-
totypu, PZL otrzymat zamowienie na
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160 sztuk, ktére 28 marca 1939 roku
zwiekszono do 300 maszyn dla polskie-
go lotnictwa wojskowego. Egzemplarz
ten byt prezentowany na Paryskim
Salonie Lotniczym pod koniec 1938
roku, wzbudzajgc powazng konsterna-
cje agentéw réznych wywiadéw listwa-
mi po bokach kadtuba, uznanymi za
jakis nowy system radioelektroniczny,
podczas gdy w rzeczywistosci miaty
one ukry¢ pospieszne nitowanie, ktére
nie uktadato sie w ,idealng linie". Takze
Butgaria byta powaznie zainteresowana
zakupem minimum 12 sztuk. Podobnie
jak w przypadku wielu innych maszyn i
projektow, wspaniale zapowiadajacy sie
rozwoj konstrukcji brutalnie przerwat
wybuch wojny.

Najlepszy z najlepszych
- PZL ,tos" i jego ptat
o laminarnym optywie

Jedna z najpiekniejszych i najczesciej
rozpoznawanych maszyn polskich okre-
su miedzywojennego byt znany chyba
wszystkim PZL-37 tos, ktérego twor-
cami byli m.in.: Jerzy Dabrowski (jako
gtowny konstruktor, cho¢ wtedy nie po-
siadat jeszcze nawet dyplomu inzynie-
ra), Piotr Kubicki (zastepca gtéwnego
konstruktora, autor m.in. opatentowa-
nego dwukotowego wdzka goleni pod-
wozia gtéwnego) i Franciszek Misztal
(odpowiadajacy za konstrukcje ptata).

Jerzy Dabrowski, uwazany powszech-
nie za tworce nowoczesnego profilu
skrzydta laminarnego, rozpoczat studia
na Wydziale Architektury Politechniki
Warszawskiej w 1921 roku, lecz juz po
roku przeniést sie na Wydziat Mecha-
niczny, gdzie zostat cztonkiem Sekcji
Lotniczej Kota Mechanikéw Studen-
tow Politechniki Warszawskiej. W
warszawskich Centralnych Warszta-
tach Lotniczych skonstruowat w 1924
roku pierwszy polski samolot sportowy -

Samolot bombowy PZL-37 ,,to$" na lotnisku. Fot. Narodowe Archiwum Cyfrowe

ultralekki (bo o masie tylko 125 kg) dwu-
ptatowiec o bardzo tadnej sylwetce - D-1
Cykacz, oblatany w lutym 1925 roku.
W tym czasie uzyskat, razem z Jerzym
Drzewieckim i Szczepanem Grzesz-
czykiem, zezwolenie wtadz wojsko-
wych na odbycie szkolenia lotniczego
w 1 Putku Lotniczym, pomimo tego, ze
byli cywilami, po czym rok pézniej ukon-
czyt wojskowy kurs pilotazu, latajgc row-
niez na mysliwcach.

W tym samym roku, po $mierci ojca,
przerwat studia i podjat prace w biurze
konstrukcyjnym Jerzego Rudlickiego
w Zaktadach Mechanicznych Plage
i Laskiewicz w Lublinie, uczestniczac
W opracowaniu rozpoznawczo-bom-
bowego Lublin R.VIIl i jego odmiany
pasazerskiej - R.IX. Z Antonim Uszac-
kim zbudowat w lubelskim Kole Lot-
niczym, w latach 1927-1928, samolot

6%
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"h-..._____!__-__

Pierwszy na $wiecie laminarny profil DJ.12/P37 IAW-743

J. Dabrowskiego (1935)

llustracja: ,,Problemy rozwoju samolotu PZL.37 tos"”, w ,,Polska Technika Lotnicza
- Materiaty Historyczne 18 (1/2006)", Autor tekstu: Andrzej Glass, Opracowanie tek-
stu: Pawet Ruchata, Krzysztof Btasiak - SMIL, Przygotowanie techniczne - Krzysztof

Btasiak - SMIL
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sportowy DUS-III , Pta-Pta”. Dabrow-
ski pilnie $ledzac rozwdj lotnictwa na
Swiecie wprowadzat w swoich kon-
strukcjach liczne nowe rozwigzania, np.
DUS-III byt drugim polskim samolotem
o duralowej strukturze kadtuba.

W 1928 roku przyjat propozycje dyrek-
tora PZL, zaczynajgc prace jako kon-
struktor i pracujgc tam juz do wybuchu
wojny. Tymczasem jeszcze w 1928 roku
wspolnie z inz. Franciszkiem Kottem
stworzyli wstawiony 25050 kilometro-
wym rajdem po Afryce (pilotowanym
zresztg prze S. Skarzynskiego) mato-
seryjny tgcznikowy PZL t-2. Natomiast
w 1932 roku, wspolnie z inz. Francisz-
kiem Misztalem zbudowat na tamto-
roczne zawody samolotéw turystycz-
nych Challenge catkowicie metalowy
PZL-19, a dwa lata pdéZniej na kolejne za-
wody Challenge jego rozwiniecie - PZL-
26 (do zespotu dotgczyt jeszcze Piotr
Kubicki). W ocenie technicznej PZL-19
zostaty pokonane jedynie przez ... inng
polskg konstrukcje - wspomniany juz
wczesniej stynny RWD-6.

Jednak szczytowym osiggnieciem Da-
browskiego bylo zaprojektowanie su-
pernowoczesnego na owe czasy dwusil-
nikowego bombowca sredniego PZL-37
tos, nie majgcego wczesniejszych wzor-
céw ani w Polsce, ani za granica. Rewe-
lacyjny ,,£0$"” byt jednym z najlepszych
bombowcéw Srednich na Swiecie. Wy-
rézniat sie catym szeregiem nowinek
technicznych i niewielkimi rozmiarami
przy relatywnie bardzo duzym udzwi-
gu i zasiegu. Oryginalny (opatentowany
zresztg) uktad niezaleznego zawieszenia
na jednej goleni kot blizniaczych, projek-
tu inz. Piotra Kubickiego, zastosowano
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- po raz pierwszy na Swiecie - wiasnie
w podwoziu tosia. Dzieki temu samolot
Swietnie sprawowat sie (w poréwnaniu
do podobnych 6wczesnych konkuren-
tow) na lotniskach polowych, mimo
swojej masy.

Nowatorskie rozwigzania poczatkowo
przysporzyty sporo probleméw, ale ich
pokonanie przyniosto rezultaty czesto-
kro¢ przekraczajgce wczesniejsze ocze-
kiwania.

N

Profil ptata IAW-743,

o laminarnym optywie,
Dgbrowski opracowat

w trakcie poszukiwan
sposobu pomieszczenia
duzego tadunku bomb w
centroptacie. Byt to pierw-
szy profil z maksymalng
gruboscig wzgledng w
odlegtosci 40 proc. cieciwy
ptata. Dopiero po dmu-
chaniach w tunelu aero-
dynamicznym potwierdzity
sie intuicyjne przewidywa-
nia Dabrowskiego, ktory
zaktadat ze opory aerody-
namiczne tego ptata bedg
wyraznie nizsze niz sgdzita
wiekszos¢ ekspertow.
Analogiczne profile miaty
otrzymac PZL-38 ,Wilk",
PZL-46 ,Sum”, PZL-48
~Lampart”, PZL-50 ,Ja-
strzgb”, PZL-49 ,Mis"

(z ktorych zaden - ze
wzgledu na wybuch woj-
ny - nie wyszedt poza etap
prototypow) oraz PZL-44
~Wicher”. Poza Polska
profil laminarny ptata

miat dopiero stynny

P-51 ,,Mustang”.

Nowy bombowiec od poczatku stat sie
przedmiotem zainteresowania z zagra-
nicy. Licencje na budowe ,tosia” kupita
belgijska wytwérnia ,,Renard Construc-
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tions Aéronautiques”, ktora chciata je
sprzedac republikanskiej Hiszpanii. Gdy
ta jednak skapitulowata w marcu 1939
roku, Belgowie wycofali sie z umowy.

W czerwcu 1939 roku zawarto kontrak-
ty na dostarczenie w ciggu roku samo-
lotéw wersji C dla Jugostawii i Butgarii,
natomiast w potowie lipca podpisano
umowy na dostawe samolotéw serii
D do Rumunii i Turgcji, ktéra zamierza-
ta réwniez zakupi¢ licencje. tosiami
interesowaly sie takze Chiny (co mogto
faktycznie oznaczac hiszpanskich repu-
blikanéw), Dania, Egipt, Estonia, Finlan-
dia, Grecja, Holandia oraz Iran. Niestety
produkcji wersji seryjnych na eksport
nie udato sie rozpocza¢ przed wybu-
chem wojny.

Prototyp ulepszonej i nieco powiekszo-
nej wersji rozwojowej ,tosia”, ozna-
czonej PZL-49 ,Mis"”, wcigz znajdowat
sie w budowie w momencie niemieckiej
agresji.

Woczesniej Dabrowski opracowat pro-
jekt wstepny dwusilnikowego, dwumiej-
scowego samolotu rozpoznawczego
wysokiego putapu, rozumianego wow-
czas jako liniowy nowej formuty, bar-
dzo nawigzujgcy konstrukcjg i uktadem
do ,tosia” - byt to p6zniejszy mysliwiec
PZL-38 ,,Wilk".

W latach 1938-39 Jerzy Dabrowski wy-
korzystat jeszcze koncepcje PZL.26 we
wstepnym projekcie mysliwca z silni-
kiem rzedowym PZL.62 - niestety brak
takich silnikéw w Polsce i mata szansa
na ich import z zagranicy nie pozwolity
na jego realizacje.

Podczas wojny Dabrowski byt ofi-
cerem technicznym Polskich Sit Po-
wietrznych, $cisle wspdtpracujac
z brytyjskim przemystem lotniczym. W
1947 roku w Londynie uzyskat wresz-
cie dyplom inzyniera, po czym od
1948 roku konstruowat $migtowiec w
wytworni Bevan Brothers. Od 1949
roku pracowat w Percival Aircraft
m.in. przy projekcie skrzydta szkol-
no-treningowego samolotu Hunting
Percival P.84 ,Jet Provost”, a od
1954 roku w Folland Aircraft, gdzie
zajmowat sie m.in. skrzydtem lekkiego
mysliwca Folland Gnat. Rok pézniej
przeniost sie do USA, gdzie rozpoczat
prace w Cessnie uczestniczac w kon-
struowaniu czterosilnikowego Modelu
620, po czym od 1958 roku w Stanley
Aviation konstruowat fotele wyrzu-
cane i awaryjnie oddzielang kabine
zatogi naddzwiekowego bombowca
B-58 Hustler. Nastepnie od kwietnia
1959 roku zostat $ciggniety do biura
zaawansowanych studiéw Boeinga,
gdzie pracowat m.in. nad konstrukcjg
kabiny statku kosmicznego Gemini.

POLSKA
STULECIE ODZYSKANIA
NIEPODLEGEOSCI

Piotr Kubicki - od PZL ,,tos"”
do CF-105 ,,Arrow"”

Studia na Wydziale Mechanicznym
Politechniki Warszawskiej rozpoczat
w 1923 roku, gdzie w Sekcji Lotniczej
Kota Mechanikéw Studentéw PW po-
znat wielu przysztych konstruktoréw lot-
niczych, m.in. Jerzego Dabrowskiego,
pod ktérego kierownictwem pracowat
od 1931 roku w PZL - poczatkowo jako
szef grupy zajmujacej sie skrzydtem PZL-
19, a od stycznia 1933 roku kierujgc ob-
liczeniami wytrzymato$ciowymi PZL-26.
Wczesdniej przez rok (1927-1928) praco-
wat u inz. Aleksandra Grzedzielskiego
w PWS nad rysunkowym oraz wytrzy-
matosciowym opracowaniem skrzydet
samolotu PWS-5. Realizowat sie réwniez
poza lotnictwem - dla firmy Rzewuski
i S-ka skonstruowat rewelacyjny maszt
budowlany o wysoko$ci 48m, stuzacy do
rozprowadzania betonu.

Przy projekcie PZL-37 ,to$” Piotr Ku-
bicki zajat sie opracowaniem szczego6-
téw konstrukcji i obliczeniami wytrzy-
matosciowymi. Dodatkowo samolot
otrzymat oryginalne podwozie syste-
mu opatentowanego przez Kubickie-
go - kazda golen gtéwna miata dwa kota
blizniacze. Kubicki wzigt takze udziat w
projektowaniu nastepcy ,tosia»- PZL-
49 ,Mis".

We wrzesniu 1939 roku zostat wraz z
innymi pracownikami wytwérni ewaku-
owany do Rumunii, a nastepnie przez
Francje do Wielkiej Brytanii, gdzie w la-
tach 1940-1943 pracowat w firmie We-
stland Aircraft, poczatkowo w Biurze
Wytrzymatosciowym, a potem w Biurze
Projektéw Wstepnych, po czym powo-
tano go do Dziatu Technicznego Do-
woédztwa Polskich Sit Powietrznych w
Wielkiej Brytanii, gdzie stuzyt do konca
wojny.

Po wojnie do 1951 roku najpierw praco-
wat jako gtdbwny inzynier kontroli masy
przy konstruowaniu bombowca ,,Can-
berra” w biurze W. E. W. Pettera z En-
glish Electric, a nastepnie przy projek-
cie awangardowego naddzwiekowego
samolotu mysliwskiego , Lightning”.
Potem przeszedt wraz ze swym szefem
do firmy Folland, gdzie jako szef jed-
nego z zespotdw projektowat lekki my-
Sliwiec ,,Midge” (poprzednik stynnego
»,Gnat-a”).

Pod koniec 1952 roku przyjat prace w
Avro Canada, pracujagc m.in. przy pro-
jekcie arcyciekawego supermysliwca
Avro Canada CF-105 , Arrow”. W ob-
liczu likwidacji Avro Canada w 1959
roku przeszedt do Piasecki Helicopter
Corporation, gdzie zostat gtownym
konstruktorem $migtowca zespolone-
go Piasecki 16 ,Pathfinder I/11/111".

-
X

STULECIE LOTNICTWA W POLSCE
POLISH AVIATION CENTENARY



100 LAT LOTNICTWA W POLSCE - OKOLICZNOSCIOWY BIULETYN URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO Nr 5(6)/2018

Kazimierz Korsak i Zbystaw Ciotkosz
byli innymi znanymi polskimi ,przed-
wojennymi” inzynierami, ktérzy wniesli
powazny wktad w koncepcje i projekty
Smigtowcoéw zespolonych - czyli posia-
dajacych poza wirnikiem nosnym do-
datkowe Zrodto ciggu.

Zbystaw Ciotkosz
- od samolotéw do smigtow-
cOw i ... przemiennoptata

Absolwent Wydziatu Mechanicznego
Politechniki Lwowskiej z 1923 roku
odbyt praktyki w paryskim Hotchkis-
sie. Po powrocie do kraju w 1926 roku
zostat konstruktorem w PWS, po czym
dzieki stypendium LOPP wyjechat na
studia uzupetniajgce na uniwersyte-
cie Ann Arbor w Michigan ukoriczone
z dyplomem inzyniera konstrukgji lotni-
czych w 1930 roku. Potem pracowat juz
jako samodzielny konstruktor do jesieni
1932 roku ponownie w PWS, a nastep-
nie w PZL. W 1938 roku zostat dyrekto-
rem Biura Studiéw LWS, jednak pod
koniec roku powrécit do PWS na stano-
wisko dyrektora Oddziatu Studium.

Byt konstruktorem lub wspotkonstruk-
torem wielu udanych samolotéw - my-
Sliwskiego PWS-1, treningowego PWS-2,
prototypu PWS-20.

Wspolnie z Antonim Uszackim opra-
cowat projekty samolotéw PWS-19,
PWS-22, oraz PWS-23, a takze PWS-52,
przeznaczonego na zawody miedzy-
narodowe Challenge Internationa
d’Avions de Tourisme.

Samodzielnie opracowat projekty wod-
nosamolotéw dla Morskiego Dywizjonu
Lotniczego: PWS-60, PWS-61 i PWS-
62 oraz LWS-5. Projektowat réwniez
PWS-54, PZL-30, LWS-4 ,Zubr”, PZL-
39 (LWS-1/4), LWS-2, LWS-3 , Mewa”
oraz PZL-27 - pierwszy polski samolot
z wcigganym podwoziem, a takze
dwukadtubowy PWS-60/46.

Po opuszczeniu Ojczyzny we wrzesniu
1939 roku byt konstruktorem we fran-
cuskich zaktadach lotniczych SNG AM
w Tuluzie, po czym znalazt sie w Anglii.

W latach 1945-1948 byt konstruktorem
lotniczym w English Electric w Preston,
nastepnie zostat szefem Wydziatu Kon-
strukcji i Analiz w zaktadach $migtow-
cowych Piasecki w Morton i w Filadel-
fii, gdzie przyczynit sie do opracowania
pierwszych uzytkowych helikopterow
w uktadzie podtuznym: Piasecki PV-3
.Rescuer” (HRP-1, HRP-2), PV-14 ,Re-
triever” (HUP-1, HUP-2, HUP-3, HUP-4,
H-25, ,,Army Mule”), H-21 ,Work Hor-
se”, PV-15 ,Transporter” (YH-16, H-16) i
innych. Razem z Piotrem Kubickim i Ka-
zimierzem Korsakiem przyczynit sie do

rozwoju koncepgji i projektow Smigtow-
cow zespolonych Piasecki 16 ,,Pathfin-
der I/II/1II". Ten polski zespdt, w ktérym w
réznych okresach pracowali takze Franci-
szek Koztowski, Frank Mamrol i Walter
Gozewicz, przystapit do opracowywania
kolejnych konstrukcji. Potem, pod kie-
rownictwem W. Stepniewskiego i w to-
warzystwie T. Tarczynskiego (odpowie-
dzialnego za projekt $migtowirnikéw) brat
udziat w projektowaniu doswiadczalnego
przemiennoptata Vertol 76 (VZ-2). W
latach 1957-1959 byt szefem Biura Pro-
jektéw Wstepnych Oddziatu Doswiad-
czalnego Zaktadéw Lotniczych Hiller
Aircraft Corporation, a do korca 1959
roku w Aero-Space Division, nalezgcym
do Boeinga.

Ciotkosz, jako jeden z pionieréw pol-
skiego przemystu lotniczego, po wy-
jezdzie do Ameryki stat sie cenionym

specjalista w budowie $migtowcdw.
W 1953 roku zostat odznaczony Me-
dalem Braci Wright za wygtoszony na
dorocznym zjezdzie SAE referat z dzie-
dziny techniki $Smigtowcowej. Byt m.in.
cztonkiem brytyjskiego RAES (Krélew-
skiego Stowarzyszenia Lotniczego),
AHS (Amerykanskiego Stowarzysze-
nia Smigtowcowego) i IAS (Instytutu
Wiedzy Lotniczej w Nowym Jorku).

Polonia - Frank Piasecki
i jego wirniki nosne
w ,,tandemie”

Frank Piasecki byt wybitnym inzynie-
rem polskiego pochodzenia, twérca
stynnego i wykorzystywanego do dzisiaj
uktadu ,tandem” wirnikéw nosnych
- zastosowanego m.in. na HUP-Retrie-
ver, HC-21 ,,Shawnee” (zwanego réw-

Piasecki PV-18 HUP-3 - zbiory Canada Aviation and Space Museum, Ottawa.

Fot. Zbiory wtasne autora

Urzad
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Frank Piasecki za sterami Smigtowca PV-2 wtasnej konstrukgji.
Fot. http://piasecki.com/helicopters_pv2.php

niez ze wzgledu na swdj ksztatt ,Flying
Banana” czyli ,Latajagcy Banan”), na
H-46 ,,Sea Knight"” czy produkowanym
po dzi$ dzien H-47 ,,Chinook”. Zapro-
jektowat i czesto przetestowat w prak-
tyce wiele niekonwencjonalnych kon-
strukgji lotniczych, jak przemiennoptaty
(PA-2B), zespoty wieloSmigtowcowe do
podnoszenia bardzo duzych tadunkéw,
najwieksze i najciezsze Smigtowce swo-
ich czaséw, modyfikacje istniejgcych
konstrukgcji (poprzez dodanie réznych
otunelowanych wirnikéw pozwalaja-
cych osiggac znacznie wieksze predko-
$ci lotu), etc.

N

To dzieki staraniom Franka
Piaseckiego polski Smi-
gtowiec PZL W-3 ,,Sokét”
otrzymat po 1989 roku
amerykanski certyfikat
typu FAA, co byto duzym
sukcesem dla polskiego
przemystu sSmigtowcowego.

W prowadzonych przez siebie firmach i
projektach czesto zatrudniat rodakéw,
wspotpracujgc z wieloma wybitnymi in-
zynierami polskimi.

Przyktadowo - Wiestaw Zenon Step-
niewski byt wspétkonstruktorem m.in.
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PZL-37 ,tos”, kierownikiem technicz-
nym Instytutu Techniki Szybownic-
twa i Motoszybownictwa we Lwowie
i wyktadowcg Politechniki Lwowskiej.
Na kontynencie amerykanskim, gdzie
w latach 1946-1947 pracowat w Jet
Helicopter Corporation (zatozonej w
1946 roku przez innego Polaka - inz.
Witolda Brzozowskiego) przy kon-
strukcji Smigtowca Jet Helicopter B-36,
napedzanego silniczkami odrzutowymi
umieszczonymi na koncach topat wir-
nika nosnego, stat sie jednym z pionie-
row przemystu Smigtowcowego i zostat
cztonkiem grupy polskich inzynieréw
zatrudnionej przez Franka Piaseckie-
go, cztowieka wcigz podkreslajgcego
swe polskie korzenie i aktywnego dzia-
tacza Polonii Amerykanskiej. W jej sktad
wchodzili m.in. Tadeusz Tarczynski,
Bolestaw Solak, Zbystaw Ciotkosz i
Szczepan Grzeszczyk.

NV

Wiestaw Stepniewski zo-
stat wysoko cenionym

w USA autorytetem nauko-
wym w dziedzinie wiropta-
tow, wyktadajac na takich
uczelniach technicznych jak
Princeton University, byt
réwniez konsultantem Bo-
eing Helicopters i NASA.

POLSKA
STULECIE ODZYSKANIA
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Stawny oblatywacz
Jan Zurakowski

Stynny na catym Swiecie pilot doswiad-
czalny Jan Zurakowski po raz pierwszy
siadt za sterami samolotu w wieku piet-
nastu lat. Absolwent Szkoty Podcho-
razych Lotnictwa w Deblinie, jeszcze
przed wojng zostat instruktorem. Jako
pilot mysliwski walczyt w kampanii wrze-
$niowej 1939, po czym przedostat sie do
Anglii, gdzie poczatkowo stuzyt w RAF,
a od 5 czerwca do 28 grudnia 1942 roku
dowodzit 316 dywizjonem mysliwskim
- ,Warszawskim"”, potem byt zastepca
dowddcy skrzydta w Northolt.

Miat na swym koncie 3 zwyciestwa pew-
ne, 1 prawdopodobne oraz 1 samolot
uszkodzony.

W Imperialnej Szkole Pilotéw Do-
Swiadczalnych w Boscombe Down
spedzit koncowy okres wojny, gdzie
oblatywat wigkszos¢ typéw mysliw-
cOw RAF-u oraz samolotéw brytyjskiej
i amerykanskiej marynarki wojennej,
a takze konstrukcje zdobyczne i bardzo
liczne prototypy (byto ich niemal sto,
w tym wspaniaty Martin-Baker MB-5).
Juz wtedy byt znany ze swej niezwyktej
akrobatycznej sztuki pilotazu - m.in.
opracowat i wykonat nowe figury na-
zwane Zurabatic Cartwheel i Falling
Leaf, wczesniej w oczach ekspertow
od akrobacji uchodzace za niemozliwe
do wykonania i przezycia. Jego pokazy
akrobacji powietrznej w Farnborough
na m.in. dH Vampire, dH Hornet czy
Gloster Meteor przeszty do lotniczej
legendy. Po jednym z nich - niewia-
rygodnym wystepie na CF-100, juz w
1955 roku zostat nazwany ,Great Zura”,
a belgijski rzad zdecydowat sie na zakup
maszyn tego typu. Pobit takze éwczesny
rekord predkosci przelotu na trasie Lon-
dyn-Kopenhaga-Londyn.

Po wojnie pracowat jako pilot doswiad-
czalny dla Avro Canada, gdzie jako
pierwszy testowat pierwszy kanadyj-
ski mysliwiec przechwytujgcy CF-100
Canuck - wtedy jeden z najnowocze-
$niejszych na Swiecie. Na nim, jako
pierwszy pilot w Kanadzie, pokonat ba-
riere predkosci dzwieku. Jak wida¢ wiele
rzeczy zrobit jako pierwszy.

W marcu 1958 roku rozpoczat testo-
wanie najstynniejszego kanadyjskiego
samolotu - mysliwca przechwytujgcego
CF-105 Arrow, wtedy najlepszego na
Swiecie.

Zostat wyr6zniony m.in. honorowym
cztonkostwem Miedzynarodowego
Stowarzyszenia Pilotéw Doswiadczal-
nych w Los Angeles, ktére umiescito
jego imie na liscie najwybitniejszych
lotnikéw wszechczaséw, a w 1996 roku

-
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Przéd kadtuba z kokpitem prototypu mysliwca przechwytujgcego CF-105 Arrow,
oblatanego przez Jana Zurakowskiego - zbiory Canada Aviation and Space Mu-

seum, Ottawa. Fot. Zbiory wiasne autora

w Kanadzie zostata wydana 20 dolaro-
wa moneta srebrna z jego podobizna.
Jedng z wielu form upamigtnienia jego
zastug jest park im. Zurakowskiego w
Barry’'s Bay z pomnikiem naszego roda-
ka i samolotu CF-105 Arrow.

Jan Zurakowski fetowany po oblocie
prototypu mysliwca przechwytujacego
CF-105 Arrow - zbiory Canada Aviation
and Space Museum, Ottawa.

Fot. Zbiory wtasne autora

Mate podsumowanie osig-
gnigc¢ ,emigracji wojennej”

Ze wzgledu na ,trudng” historie nasze-
go kraju - zabory, obie wojny $wiatowe
i wiasciwie reczne sterowanie Moskwy
naszym przemystem lotniczym przez
niemal p6t wieku, nie byto w tych ostat-
nich stu latach za wiele czasu na praw-
dziwie swobodne tworzenie lotnictwa.
Przyczynito sie to réwniez do sytuacji,
gdy tak wielu wybitnych naukowcéw
i inzynieréw pracowato i patentowa-
to swoje wynalazki zagranica. Jeden
z najwigkszych ,eksodusow” spowodo-
wat wybuch Il Wojny Swiatowej - w sa-
mej Wielkiej Brytanii podjeto prace dla
aliantow niemal 6000 polskich konstruk-
toréw (wczesniej we Francji od listopada
1939 roku pracowato co najmniej 950
polskich ekspertow ,od lotnictwa”). Nasi

specjalisci lotniczy znalezZli zatrudnienie
gtownie w Royal Aircraft Establish-
ment, Aircraft and Armaments Expe-
rimental Establishment i Airborn
Forces Experimental Establishment
(tacznie ponad 130), jak réwniez licznych
zaktadach lotniczych np. Westlanda,
gdzie skupili sie najliczniej przedstawi-
ciele polskiej przedwojennej $Smietanki
konstruktorow, jak wspéttwércy RWD
Jerzy Drzewiecki i Stanistaw Rogalski,
konstruktor podwozia o kotach bliznia-
czych (PZL-37 tos) Piotr Kubicki, czy
projektant Karasia i Suma - Stanistaw
Prauss. Zbigniew Olenski udoskonalit
Spitfire-a, doprowadzajgc do powiek-
szenia pola widzenia pilota do tytu
i utatwienia opuszczenia samolotu
w przypadku koniecznosci skoku ze spa-
dochronem. Karol Wéjcicki opracowat
doswiadczalnie niewrazliwe na prze-
strzelenie popychacze dla podstawo-
wych brytyjskich ciezkich bombowcéw
Avro Lancaster (na ktorych latali zresz-
tg réwniez Polacy). Stefan Neumark
zbadat i wyeliminowat przyczyny nie-
stabilnosci  wzdtuznej bombowcow
w trakcie lotéw z autopilotem. Wiady-
staw Fiszdon i Tadeusz Czaykowski zli-
kwidowali bardzo niebezpieczne drgania
trapigce stynne mysliwsko-szturmowe
Hawker Typhoon i Tempest. Silnikow-
cy Aleksander Senkowski i Wilhelm
Challier zostali odpowiednio: zastepca
naczelnego konstruktora w Bristol Aero
Engines i gtébwnym aerodynamikiem
w Rolls-Royce Engines.

W powojennej Polsce

Po wojnie w kraju powstato catkiem
sporo interesujgcych projektéw, jednak
gtownie ze wzgleddw politycznych tylko
nieliczne zrealizowano w postaci pro-
totypéw, jeszcze mniej weszto do pro-
dukcji seryjnej, cho¢ niektére odniosty
niemate sukcesy eksportowe. Trzeba
tu wspomnie¢ chociazby o TS-11 Iskra,
Wildze, Kruku czy Dromaderze, ktore
jeszcze dzi$ mozemy zobaczy¢ na pol-
skim niebie. Niestety nie starczy tu miej-
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sca cho¢by na wymienienie tych wszyst-
kich interesujgcych konstrukgji.

Na zakonczenie

Wszystko w powyzszym opracowaniu
to tylko czubek ,gory lodowej", zaled-
wie kilkadziesigt kolorowych kamykéw
w ogromnej i wspaniatej mozaice, jaka
jest historia dokonan tworcow/ludzi
polskiego lotnictwa.

Polscy inzynierowie lotniczy oraz ich
konstrukcje, jak réwniez ich piloci byli
i s3 nadal cenieni na catym Swiecie,
a ,maszyny o polskich korzeniach” lataty
i latajg na wszystkich kontynentach roz-
stawiajgc imie Polski.

NV

Okres ostatnich 100 lat
obfitowat w niesamowite
osiggniecia Polakow w
lotnictwie, z ktorych jako
narod mozemy byc i po-
winnismy by¢ dumni.

Kiedy zatem bedzie-

my wsiadac do jakiegos
ISnigcego samolotu, zeby
polecie¢ na wakacje, pa-
mietajmy o tym, ze rowniez
polscy inzynierowie - kon-
struktorzy lotniczy przyczy-
nili sie w niematym stopniu
do tego, ze ta maszyna jest
tak wspaniata..

Planujgc rozwdj dzisiejszego lotnictwa
polskiego warto pamieta¢ o osiggnie-
ciach sprzed stu lat, gdy podczas Dwu-
dziestolecia Miedzywojennego udato sie
zbudowac prezny przemyst lotniczy pro-
dukujacy wtasne konstrukcje i potrafigcy
je sprzedawac za granicg - a byly one na
tyle dobre, ze niejedng z nich wytwarza-
no réwniez na licencji w innych krajach.

Przez niemal p6t wieku polski krajowy
przemyst lotniczy nie miat wielkich szans
na prawdziwy rozwoj - tworzenie wia-
snych konstrukcji konkurencyjnych dla
maszyn / produktoéw zagranicznych. Te-
raz jednak nie mamy takich ograniczen.

Piotr Michalak

Biuro Zarzqdzania Bezpieczeristwem
w Lotnictwie Cywilnym, ULC
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WYBITNE POLSKIE
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Historia polskiego lotnictwa jest bogata w piekne zyciorysy kobiet-
-pilotow. Odwazne i niezalezne, udowadniaty, ze marzenie o lataniu
jest w zasiegu reki, i nie jest zarezerwowane wytgcznie dla mezczyzn.
Oto wybrane sylwetki lotniczek, ktére zapisaty piekng karte na prze-
strzeni stu lat lotnictwa w Polsce.

Porucznik pilot Jadwiga
Pitsudska-Jaraczewska

Urodzita sie w 28 lutego 1920 roku
w Warszawie. Byta drugg coérkg Mar-
szatka J6zefa Pitsudskiego i Aleksan-
dry Szczerbinskiej. Mtodos¢ spedzita
w Warszawie i w Sulejéwku. Zainte-
resowanie lotnictwem przejawiata juz
jako 12 letnia dziewczynka budujac
modele samolotéw. W wieku 17 lat
zaczeta lata¢ na szybowcach, szkolgc
sie na Sokolej Gorze koto Krzemienica

26 mw/éé

i w Bezmiechowej w Bieszczadach.
Nalezata do Aeroklubu Warszaw-
skiego. Najdtuzszy przelot wykonata
na szybowcu Delfin w 1939 roku na
trasie z Bezmiechowej do tukowa
na Podlasiu. Dzieki doskonatym wa-
runkom pogodowym w ciggu pieciu
godzin pokonata 270 kilometrow.
Zdobyta wszystkie kategorie szybow-
cowe: od A do najwyzszej D.

Po wybuchu Il wojny Swiatowe;j
i wkroczeniu armii radzieckiej do
Polski wraz z matkg i siostrg zostata
ewakuowana do Anglii. Tam starata
sie o przyjecie do Air Transport Au-
xiliary, lecz odméwiono jej z uwagi
na mtody wiek. Dopiero w lipcu 1942
roku zostata przyjeta do Pomocniczej
Lotniczej Stuzby Kobiet, podlegtej bry-
tyjskiej pomocniczej stuzbie Royal Air
Force Women's Auxiliary Air Force.
Byta tam trzecig Polkg po porucznik
Stefanii Wojtulanis i porucznik Annie
Leskiej. Skierowano jg na szkolenie i
ze stopniem podporucznika rozpo-
czeta stuzbe, ktéra trwata dwa lata.

Jadwiga Pitsudska-Jaraczewska: ,Za-
sadniczo zajmowatysmy sie dostar-
czaniem samolotéw z fabryki na
wskazane lotnisko lub przeprowadza-
lismy je z jednego lotniska na inne.
Obstuga techniczna zabierata sie
Z miejsca do roboty. Lotnicy wojsko-
wi byli wprost na wage zfota, totez
przede wszystkim my odbieratysmy
maszyny i odstawiatySmy na wtasciwe
lotnisko, aby ich juz nie absorbowac.
Cieszytysmy sie, jesli samolot mogty-
smy od razu dostarczy¢ do jednostki

vvvvvv

oooooooooooo

bojowej RAF-u. LatatySmy na réznych
typach samolotéw. Moim ulubionym
byt Spitfire. Nie byto to zajecie catkiem
bezpieczne, zgineto wiele kolezanek i
kolegéw...”

N

W czasie wojny spedzita

W powietrzu 312 godzin
pilotujgc 21 typdw samo-
lotéw. Srednio dziennie
wykonywata dwa loty.

W czasie swojej stuzby nie
miata zadnego wypadku,

a jej przetozeni w opinii wy-
danej w listopadzie 1943
roku ocenili jg jako niezwy-
kle obiecujgcg lotniczke

0 umiejetnosciach powyzej
przecietnej.

W 1944 roku wyszta za maz za ofice-
ra Marynarki Wojennej kpt. Andrzeja
Jaraczewskiego, z ktérym miata dwoje
dzieci Krzysztofa i Joanne. Dwa lata
po6zniej zdobyta dyplom inzyniera ar-
chitekta. Studiowata takze urbanisty-
ke i socjologie. Po wojnie zamieszkata
w Londynie. Pracowata jako architekt
oraz prowadzita z mezem wiasng
dziatalnos¢.

Wraz z matkg Aleksandrg Pitsudska
oraz siostrg Wanda byta zaangazo-
wana w dziatalnos¢ polskiej emigracji
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powojennej, wspierajgc dziatalnos¢
Instytutu Jézefa Pitsudskiego w Lon-
dynie.

Jesienig 1990 roku powrdécita do Pol-
ski na state. Zmarta 16 listopada 2014
roku w Warszawie. Miata 94 lata.

Za swojg stuzbe zostata odznaczona
Brazowym Krzyzem Zastugi z Miecza-
mi. W dniu swych urodzin, 28 lutego
2008 roku zostata odznaczona przez
Prezydenta RP Lecha Kaczynskiego
Krzyzem Komandorskim Orderu Od-
rodzenia Polski.

Polska era
szybowniczek

Wanda Modlibowska

Urodzita sie 19 listopada 1909 roku
w majatku swych rodzicéw w Czacho-
rowie, w powiecie gostynskim. Matu-
re uzyskata w 1929 roku w gimnazjum
humanistycznym im. Krélowej Jadwigi
w Poznaniu. W 1937 roku ukonczyta
studia na Uniwersytecie Poznanskim
uzyskujac tytut magistra chemii.

W 1930 roku wstapita do Aeroklu-
bu Poznanskiego, gdzie w 1931 roku
wyszkolita sie na samolocie Hanriot
H.28 (instruktorem byt pilot doswiad-
czalny Wytwérni Samolot i instruktor
Edmund Hotodynski). Wspodtuczest-
niczyta w utworzeniu sekcji szybow-
cowej. W 1933 roku wyszkolita sie

na pierwszym, organizowanym przez
sekcje, kursie szybowcowym w Bat-
czynie, bedac pierwszg lotniczkg w
Aeroklubie Poznanskim z kategorig A.
Kategorie B, C i C urzedowe zdobyta
jesienig w Bezmiechowej. Modlibow-
ska byta trzecig kobietg w Polsce, kt6-
ra uzyskata kategorie C urzedowe.

W 1934 roku Modlibowska ustanowi-
ta dwa kobiece rekordy Polski dtugo-
trwatosci lotu. Pierwszy 19 czerwca - 5
godz. 57 min. na szybowcu Komar,
drugi 5 pazdziernika - 9 godz. 30 min.
na CW-5bis.

N

Pierwszy w Polsce szy-
bowcowy rekord Swiata
Modlibowska uzyskata z
13 na 14 maja 1937 roku.
Wykonata wéwczas lot
trwajgcy 24 godz. 14 min.
na szybowcu Komar bis.
Tym lotem Modlibowska
ustanowita kobiecy re-
kord miedzynarodowy FAI
(Miedzynarodowa Fede-
racja Lotnicza) w konku-
rencji dtugotrwatosci lotu
z powrotem do miejsca
startu, pobijajgc jednocze-
Snie rekord Polski zarowno
ogdlny, jak i kobiecy. Byt
to pierwszy szybowcowy
rekord miedzynarodowy,
a jednoczesnie jedyny
przed wojng, jaki zostat
ustanowiony przez Polaka.

. Nie wiem jak dfugo to trwato, gdyz catqg
uwage skupitam na pokonaniu rosng-
cego zmeczenia. A sennosc najtrudniej
przeciez opanowac wtasnie przed sa-
mym switem. Wreszcie zaczeto szarze¢
i jednoczesnie nastqgpita poprawa wa-
runkéw lotu. Odczutam znowu poja-
wiajqce sie prqgdy wznoszqce. Miatam
juz zdretwiate nogi, zmarzniete rece
i twarz. Kilkakrotnie zapadatam w
drzemke i z przerazeniem budzitam
sie. Czas byto lgdowal. Na szczycie
widziatam juz sporq grupe kolegéw,
radosnie pokrzykujgcych. Cieszytam
sie razem z nimi, cho¢ doktadnie nie

Urzad
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wiedziatam jak dfugo przebywatam
w powietrzu, bo podczas lotu zapo-
mniatam po prostu nakrecic¢ zegarek.
Lgdowatam tuz przed godzing dzie-
wiqgtq i nawet nie stgpnetam na ziemi,
gdyz szalejgcy z radosci koledzy wyjeli
mnie skostniatq z kabiny i poniesli na
rekach.” (Wspomnienia Wandy Mo-
dlibowskiej z rekordowego lotu 13/14
maja 1937 roku).

18 maja 1937 roku jako pierwsza Po-
Ilka Modlibowska otrzymata srebrng
odznake szybowcowg FAl z numerem
54, W klasyfikacji Swiatowej byta to 354.
odznaka.

Wanda Modlibowska byta w drugiej
potowie lat trzydziestych czynnym
pilotem samolotowym. W 1936 roku
brata udziat w Il Locie Pétnocno-Za-
chodniej Polski oraz VI Krajowym Lot-
niczym Konkursie Turystycznym two-
rzac jedyng kobiecg zatoge z Marig
Hrynakowska.

W lutym 1939 roku za dziatalno$¢
w lotnictwie polskim zostata odzna-
czona Srebrnym Krzyzem Zastugi. W
latach 1938-1939 mieszkata w War-
szawie pracujgc jako chemik w Od-
dziale Paliw i Smaréw Instytutu Tech-
nicznego Lotnictwa w Warszawie.

Przed wybuchem wojny przeszta
szkolenie w akrobacji na samolotach
RWD-10 i RWD-17 oraz kurs lotéw
bez widocznosci. Miata uprawnienia
do lgdowania w terenie przygodnym,
holowania szybowcéw za samolotem
oraz wykonywania lotéw na motoszy-
bowcu.

W kampanii wrzesniowej brata udziat
jako pilot tgcznikowy. Po ewakuacji do
Francji wrécita do kraju w 1940 roku,
gdzie pracowata w Delegaturze Rzagdu
RP na Kraj, poczatkowo jako kurier,
nastepnie jako kierownik komorki
szyfréw i kierownik sekretariatu de-
legatury. Brata udziat w Powstaniu
Warszawskim. Aresztowana przez
NKWD w 1945 roku, trafita do Bere-
zo6wki pod Uralem w ZSRR. Wieziona
na przestuchanie do Niemiec uciekta
z transportu we Frankfurcie, by w
1946 roku powréci¢ do pracy w Ae-
roklubie Poznanskim, gdzie petnita
funkcje instruktora.

W latach 1946-1948 pracowata jako
pilot doswiadczalny w Instytucie
Szybownictwa, bedac jednoczesnie
instruktorem w Aeroklubie Bielsko-
-Bialskim. Brata udziat w pierwszej
wyprawie badawczej instytutu zajmu-
jacej sie badaniem zjawisk falowych
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w Aleksandrowicach. W 1948 roku
uczestniczyta w pierwszych po wojnie
VIl Krajowych Zawodach Szybowco-
wych na Zarze. W 1956 roku zostata
cztonkiem Warszawskiego Klubu Se-
niorow Lotnictwa. W 1969 roku za-
rzad Aeroklubu Polskiego nadat Mo-
dlibowskiej za wybitng dziatalnos¢ w
polskim szybownictwie tytut i odzna-
ke Zastuzonego Dziatacza Lotnictwa
Sportowego. Za dziatalno$¢ niepodle-
gtoSciowa zostata odznaczona m.in.:
Warszawskim Krzyzem Powstanczym,
Srebrnym Krzyzem Zastugi, Krzyzem
Walecznych.

Zmarta 11 lipca 2001 roku w tezecz-
kach koto Pniew.

Pelagia Majewska

Urodzita sie 26 kwietnia 1933 roku
w Réwnem. W szkole nalezata do har-
cerstwa, uprawiata lekkoatletyke, pty-
wanie, a po maturze spadochroniar-
stwo i szybownictwo w Aeroklubie
Lubelskim. Nastepnie w tym samym
Aeroklubie przeszta szkolenie na sa-
molotach. W 1953 roku z przysztym
mezem Tadeuszem Majewskim prze-
niosta sie do Warszawy.

W Aeroklubie Warszawskim starto-
wata w licznych zawodach szybowco-
wych krajowych i miedzynarodowych.
Dwukrotnie, w roku 1973 i 1977, zwy-
ciezyta w Kobiecych Miedzynarodo-
wych Zawodach Szybowcowych, a raz,
w 1975 roku, zajeta drugie miejsce.

Jako druga w Polsce i trzecia kobieta
na Swiecie zdobyta ztotg odznake szy-
bowcowa z trzema diamentami.

N

Uzyskata 17 rekordow
Swiatowych i 21 krajowych.
Ogodlny nalot szybowcowy
to 3500 godzin, a poko-
nany dystans to blisko
100 tys. km. Jako pierw-
szy pilot szybowcowy w
kraju wyrdzniona zostata
w 1956 roku najwyzszym
polskim odznaczeniem
szybowcowym - Medalem
Tanskiego. Byta pierwsza
kobietg w Polsce i druga
na Swiecie, ktéra otrzyma-
ta nadane przez Miedzy-
narodowg Federacje Lot-
niczg najwyzsze Swiatowe
odznaczenie szybowcowe
- Medal Lilienthala (1960).
Byta Zastuzonym Mistrzem
Sportu, trzykrotnie zosta-
ta odznaczona Medalem
za Wybitne Osiggniecia
Sportowe. Przez pewien
Czas pracowata jako
inspektor szkolenia lotni-
Czego w Biurze Zarzadu
Gtownego Aeroklubu PRL.
Wiele godzin wylatata w
aeroklubach terenowych
jako spoteczny instruktor
szkolgcy mtodziez.

W latach 80. pracowata jako pilot
w Zaktadzie Ustug Agrolotniczych
WSK-PZL Warszawa-Okecie. Byta jed-
nym z najbardziej doswiadczonych
pilotdw w tym przedsiebiorstwie. Jej
ostatnim lotem byt transport - w ra-
mach miedzynarodowego kontraktu
- przeciwpozarowego samolotu PZL
M18 Dromader do Setubal w Portu-
galii. 12 lipca 1988 roku zgineta na
lotnisku w Lizbonie w wyniku wy-
padku lotniczego.

Urzad
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Adela Dankowska

Urodzita sie 5 stycznia 1935 roku
w Sobieniach Jeziorach w wojewd6dz-
twie mazowieckim. W 1959 roku
ukonhczyta studia ekonomiczne w
Szkole Gtéwnej Gospodarstwa Wiej-
skiego w Warszawie, ale nigdy nie
pracowata w zawodzie. W 1959 roku
rozpoczeta kariere w szybownictwie
i lotnictwie. Ustanowita tgcznie 15
rekordéw Swiata i 43 rekordy Polski,
w tym ostatni zdobyty w 2004 roku
w wieku 70 lat.

W 1976 roku zostata odznaczona
przez FAIl prestizowym Medalem Li-
lienthala przyznanym za trzy rekor-
dy Swiata pobite w 1975 r.: lot po
tréjkacie 750 km, odlegtosciowy po
tréjkacie 769,4 km oraz sprint szy-
bowcowy po trojkacie 104 km.

Przez wiele lat pracowata jako in-
struktor lotniczy w Centralnej Szkole
Szybowcowej Aeroklubu Polskiego
w Lesznie. Nalezata do komisji re-
wizyjnej Wojewodzkiej Spoétdzielni
Spozywcéw ,Spotem”. Cztonkini Kra-
jowej Rady Lotnictwa i Panstwowej
Lotniczej Komisji Egzaminacyjne;.
Angazowata sie takze w dziatalnos¢
polityczng. Zasiadata w Miejskiej
i Wojewddzkiej Radzie Narodowe;.
W 1981 roku zostata przewodnicza-
cg komisji zaktadowej Niezaleznego
Samorzadnego Zwigzku Zawodowe-
go ,Solidarnos¢” w Lesznie. Od 1989
do 1991 roku sprawowata mandat
posta na Sejm X kadencji z ramienia
LSolidarnosci”.
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O rywalizacji z Pelg Ma-
jewska: ,Pela byta wielkg
indywidualnoscig, moim
wzorem, dtugi czas takze
instruktorkga, ktora uczyta
mnie latania. Byta matkg
chrzestng Jacka. W 1963
roku na mistrzostwach Pol-
ski bytam kilka razy lepsza
od niej, a ona byta wéwczas
rekordzistkg numer jeden.
3 sierpnia wystartowatysmy
na trase trojkgta 300 km

z planem pobicia rekordu
Swiata. Pierwsza Pela, ja
druga, trzecia Maxi Paszyc.
Warunki termiczne niemal
doskonate, jak je nazy-
wamy, afrykanskie: silne
wznoszenia, szlaki cumulu-
sOw i wysokie podstawy
chmur. M&j maz byt nie
tylko Swietnym trenerem,
ale i meteorologiem. Lecia-
tam jak po sznurku. Mozg
pracowat jak komputer.
Pela ladowata przede mng,
pobita swoj rekord Swiata.
Uzyskata predkosc 75,69
km/h. Ja ukonczytam trojkat
z predkoscig 82,79 km/hi
tym samym odebratam Peli
nowy rekord. Maxi tez mia-
ta czas lepszy od Peli, ale
gorszy od mojego. Byt to
jedyny przypadek w historii,
zeby jednego dnia ten sam
rekord Swiata zostat po-
prawiony przez trzy pilotki,
reprezentantki tego same-
go kraju, na tym samym
lotnisku. Swiadczy tez o po-
tedze naszego dwczesnego
szybownictwa”.
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Maksymiliana Czmiel-Paszyc

Urodzita sie 21 lutego 1932 roku
w Hernes we Francji, popularnie zwa-
na ,Maxi". Pierwszy samodzielny lot
szybowcem odbyta w wieku 17 lat.
Rok pézniej uzyskata licencje pilota
samolotowego. W 1952 roku, po zdo-
byciu pierwszego z trzech diamentéw
Diamentowe] Odznaki Szybowcowej,
rozpoczeta sie jej btyskotliwa i dtu-
gotrwata kariera sportowa. Liczne
sukcesy zaowocowaty przyznaniem
mitodej, utalentowanej szybownicz-
ce w 1955 roku Medalu ,Za Wybitne
Osiggniecia Sportowe” oraz zapewnity
state miejsce w szybowcowej kadrze
narodowe;j.

Aerosabat, czyli zlot
czarownic

Zloty, czyli spotkania kobiet, ktére
dziela mitos¢ do latania - niewatpli-
wie magicznej pasji. Pierwszy raz na-
zwa Czarownice pojawita sie na afiszu
zwigzanym z | Zawodami Szybowco-
wymi Kobiet, ktére odbyly sie w Lu-
binie w 1966 roku. Jednakze zwyczaj
ogniska sabatowego wprowadzony
zostat podczas Ill zawodow w Lisich
Katach w 1968 roku. Od V zawodow,
ktére rowniez odbyty sie w Lisich Ka-
tach, startujgce po raz pierwszy za-
wodniczki przyjmowane byly przez
Gtdéwng Czarownice - Pelagie Majew-
ska do grona Czarownic z obowigz-
kiem ztozenia przysiegi, ktéra obo-
wigzuje do dzi$. Aktu tego dokonuje
obecnie Ada Dankowska lub Maksi
Paszyc. Obowigzkowo, jak na saba-
tach, lotniczki przywdziewaja spicza-
ste kapelusze i stroje czarownic.

Nowe pokolenie

Piekng polska tradycje kobiet w prze-
stworzach kontynuujg m.in. Ewelina
Rozyto czy Maria Mus. Paulina to je-
dyna w Polsce kobieta pilot doswiad-
czalny, Maria to zawodowy pilot $mi-
glowcowy i najmtodsza na Swiecie
kobieta latajgca na Smigtowcu Bolkow
BO 105. Reprezentantka Polski, czto-
nek Narodowej Kadry Szybowcowe;j.

Pierwszymi kobietami, ktore pojawity
sie w kokpitach samolotéow Polskich
Linii Lotniczych LOT byly latajace na
It-18 nawigatorki: Ewa Jagietto i Kata-
rzyna Radzio.

Nie mozna poming¢ w tym gronie
kpt. pil. Adelajdy Szarzec-Tragarz oraz

kpt. pil. Joanny Biedermann, ktére
jako pierwsze zasiadty za sterami Bo-
einga 787 Dreamliner. Warto dodag,
ze Pani Joanna wcigz jest czynnym
zawodnikiem sportowym i jest w ka-
drze narodowej. Ma na swoim koncie
bragzowy medal w Szybowcowych Mi-
strzostwach Swiata, jest Wicemistrzy-
nig Europy kobiet w klasie klub.

Polki regularnie stajg na najwyzszych
stopniach podium w miedzynarodo-
wych zawodach lotniczych. Wystarczy
chociazby wspomnie¢ ostatnio roze-
grane na LubelszczyZnie Mistrzostwa
Swiata Kobiet w Balonach na Ogrzane
Powietrze, w ktorych Daria Dudkie-
wicz-Gotawska pokonata Swiatowa
czotowke i siegneta po ztoto.

Nowe pokolenie lotniczek moze czer-
pac¢ garsciami i inspirowac sie piek-
nymi zyciorysami poprzedniczek.
Wszystkim paniom nalezg sie gratu-
lacje i podziekowania za to, ze dzieki
nim Polska jest znana z pasji i talentu
do latania. | chociaz kobiety wcigz sta-
nowig niespetna 6 proc. pilotéw to ich
liczba z roku na rok rosnie.

Marta Chylinska

Biuro Prezesa, ULC

Artykut powstat na podstawie
nastepujacych tekstéw zrédtowych:

1. http://natemat.pl/127489,pilotki-historia-
-kobiet-w-przestworzach

2. https://www.polot.net/kobiety_lotnicy_w_
polsce_2017r_

3. http://pilsudski.jcom.pl/index.php/saga/
110-saga/101-jadwiga-pilsudska?i=1

4. http://www.aeroklub.poznan.pl/artykuly.
php?id=73

5. http://poznan.wyborcza.pl/po-
znan/1,36001,1578047.html

6. https://pl.wikipedia.org/wiki/Pelagia_Ma-
jewska

7. https://pl.wikipedia.org/wiki/Adela_Dan-
kowska

8. https://www.polityka.pl/tygodnikpolityka/
spoleczenstwo/1507978,2,0-pasji-latania-
-rozmowa-z-szybowniczka.read

9. http://www.wysokieobcasy.pl/wysokie-ob-
casy/1,96856,16812912,Tysiace_kilometrow_
na_szybowcu__To_tak__jakby_okrazyla.html

10. http://www.mojemiasto.swidnica.
pl/?p=853

11. https://dlapilota.pl/wiadomosci/dlapilo-
ta/xx-jubileuszowy-zlot-polskich-pilotek-ae-
rosabat-2017
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Fot. Krzysztof Niewiad @i

Na zdjeciach: Lewe gérne z medalami, od lewej - Bolestaw Radomski, Sebastian Kawa, Dariusz Lechowski. Prawe gérne z medalem - Krzysztof
Skretowicz. Prawe dolne z medalami od lewej - Marcin Szamborski i Michat Szamborski.

Najlepsi z najlepszych

Kunszt polskich pilotéw to tysigce godzin bezpiecznych lotéw. To setki tysiecy zadowo-
lonych pasazeréw. To takze doskonate wyszkolenie i najnowoczesniejsze maszyny na
Swiecie. Ale miano najlepszych na Swiecie, nasi piloci zdobyli w inny sposéb.

olscy piloci od dziesieciole-
Pci nie maja sobie réwnych w

sportach lotniczych. Te feno-
menalng passe rozpoczeli brawu-
rowym zwyciestwem w 1932 roku
w Challange’u Franciszek Zwirko i
Stanistaw Wigura. Lata wojny zmu-
sity lotnikéw do walki o ojczyzne,
ale i tu polska fantazja i bohater-
stwo w powietrzu, spowodowaty,
ze do dzisiaj wspomina sie wyczyny
Polakéw latajgcych brytyjskimi sa-
molotami.

Czas powojenny to powro6t do rywa-
lizacji sportowej i eksplozja talentu
wielu mtodych pilotow.

Powiedzmy zatem, jak wyglada sport
lotniczy i w ktérych dyscyplinach je-
steSmy najmocniejsi.

Fot. Krzysztof Niewiadomski
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Fot. Krzysztof Niewiadomski

Sport samolotowy, a doktadniej
latanie precyzyjne i rajdowe. To po-
krewne dyscypliny, ktére wymagaja
od pilotébw umiejetnosci prowadze-
nia bardzo doktadnej nawigacji z wi-
dzialnoscig terenu, rozpoznawania
obiektow na ziemi, a takze piekielnej
precyzji czasowej. To wiasnie tutaj
rozgrywane sg takze mistrzostwa
precyzyjnego ladowania. Polska
ma aktualnego indywidualnego Mi-
strza Swiata w lataniu precyzyjnym
i w lagdowaniu precyzyjnym. To
Krzysztof Skretowicz. Dodajmy, ze
polska kadra samolotowa ma takze
druzynowe mistrzostwo.

Sport szybowcowy. Od lat sen
z powiek szybownikéw na calym
globie spedza Sebastian Kawa. To
wielokrotny Mistrz Swiata, Europy
i Polski. Jest wybitnym zawodnikiem,
ktéry szybowcowe wyscigi wznidst
do miana sztuki. To najbardziej uty-
tutowany pilot szybowcowy w histo-
rii. Kawa zdobyt jednak rozgtos i za-
interesowanie dla swojej dyscypliny
wyzwaniem, ktére rzucit Himalajom.
Szybownik wykonat pionierski lot
nad szczytami tych najwyzszych goér
Swiata w 2015 roku.

Akrobacja szybowcowa. Prawdziwg
legenda jest Jerzy Makula. To siedmio-
krotnyindywidualny mistrz Swiata, czte-
rokrotny srebrny medalista Mistrzostw
Swiata, o$miokrotny mistrz $wiata
w druzynie, a takze trzykrotny indywi-
dualny mistrz Europy. Swojg wieloletnig
i imponujgcg kariere sportowg za-
kohczyt w zesztym roku reprezentu-
jac Polske na The World Games 2017
we Wroctawiu. Makula to jednak nie
tylko akrobata. To pilot - instytucja.
Od 1972 do 2018 roku latat jako pilot
w PLL LOT zasiadajac za sterami naj-

nowoczesniejszych maszyn we flocie
przewoznika. Byt pilotem papieza.
FAI czyli Miedzynarodowa Federacja
Lotnicza uhonorowata Jerzego Ma-
kule Medalem Stulecia FAI. Powstaty
o nim dwa filmy dokumentalne. Teraz
prowadzi spotke LOT Crew odpowie-
dzialng za zatrudnianie pilotéw dla
LOTu, a takze jest prezesem Aeroklubu
Polskiego.

Akrobacja samolotowa. To jedna
z najbardziej widowiskowych dyscy-
plin sportu lotniczego. Od kilku lat
na polskim podwoérku nie ma wy-
raznego lidera. W zawodach bierze
udziat kilku pilotéw, ale bez wiek-
szych sukceséw na arenie miedzy-
narodowej. Inaczej ma sie sprawa,
gdy spojrzymy na polskich akroba-
tow przez pryzmat pokazéw lotni-
czych. Tu prym wiodg Artur Kielak
i Maciej Pospieszynski. Ten pierwszy
to srebrny medalista z World Air Ga-
mes w Dubaju. Lata wyjatkowo efek-
townie, co powoduje, ze jest jednym
z najbardziej pozadanych pilotow

Urzad
Lotnictwa
Cywilnego

podczas pokazéw lotniczych. Jego
projekt - wspdélne pokazy XA-42 z
wojskowym MIG-29, zapierajg dech
w piersiach.

Maciej Pospieszyhnski to utytuto-
wany akrobata szybowcowy, kté-
ry przesiadt sie do samolotu i po-
kazat, ze to byta stuszna decyzja,
zdobywajac w swoim debiutanc-
kim sezonie Mistrzostwo Polski.
Przy tej okazji trzeba wspomnieé
0 jeszcze jednym niezwyktym pilocie.
To tukasz Czepiela - pierwszy polski
pilotRed Bull Air Race.tukaszwtejfor-
mule radzi sobie coraz lepieji pnie sie
wrankingu tejformuty. Czestotez lata
w Polsce podczas pokazéw razem ze
swojg partnerka - Marig Mus. Tyle,
ze ona pilotuje $migtowiec akroba-
cyjny...

Motoparalotniarstwo. Nie moz-
na mowi¢ o sporcie lotniczym i nie
wspomnie¢ o fenomenalnym pilocie
mtodego pokolenia, ktéry mimo zale-
dwie 23. lat w slalomach motopara-
lotniowych osiggnat niemal wszystko,
zdobywajgc m.in. ztoto na The World
Games - igrzyskach sportéw nieolim-
pijskich. Wojtek lata szybko i bardzo
doktadnie. Jest liderem naszej kadry
i nadzieja na popularyzacje sportu
lotniczego, a moze nawet wprowa-
dzenie go do programu Igrzysk Olim-
pijskich.

Podobne oczekiwania wzbudza sport
dronowy, ktéry rozwija sie na catym
Swiecie w szalonym tempie. Polska
ma zawodnikéw, ktérzy trzymajg sie
blisko Swiatowej czotéwki, ale aero-
kluby wciaz czekajg na prawdziwego
mistrza.

Red. Maciej Stroinski

Fot. Krzysztof|Niewiadomski
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ZWIRKO | WIGURA

ROK 1932

ZWYCIESTWO FRANCISZKA ZWIRKI | STANISEAWA WIGURY
W ZAWODACH SAMOLOTOW TURYSTYCZNYCH CHALLENGE
‘W BERLINIE. WYGRANA POLSKIE] ZALOGI NA SAMOLOCIE
RODZIME] KONSTRUKC]I RWD-6 PRZYNIOStA OGROMNY
SUKCES POLSKIEMU LOTNICTWU. NA PAMIATKE TEGO
WYDARZENIA OBCHODZONE JEST SWIETO LOTNICTWA

POLSKIEGO.




LOTNICZE DUETY:

LATANIE - MOJA MI£OSC

NV

Pierwszy z lotniczych duetdéw, ktére chcemy przyblizy¢ to kobieta i mezczyzna, kté-
rych potgczyta mitos¢ do latania. Ta bardzo mtoda para swoimi podniebnymi doko-
naniami zapisuje piekng karte we wspotczesnej historii polskiego lotnictwa.

na - Maria Mus, najmiodsza
Ona Swiecie kobieta latajaca

na S$migtowcu Bolkow BO
105. W tym sezonie startujac w Kil-
ku zawodach jako reprezentantka
Polski, cztonek Narodowej Kadry
Smigtowcowej, zdobyta juz drugie
miejsce w slalomie w klasie Gene-
ral w zawodach Helicopter World
Cup, a takze bardzo dobre 10 miej-
sce w Otwartych Mistrzostwach
Rosji.

Wspodlnie z Jakubem Malcem zdobyli
srebro w konkurencji Slalom oraz brgz w
Fenderze podczas FAI Helicopter World
Cup (Helicopter Races 2) na lotnisku w
Wycombe Airpark w Wielkiej Brytanii.
Sukcesow oczywiscie jest duzo wiece;...

n - tukasz Czepiela, akrobacje
Owykonuje na samolocie Edge

540 i jest jedynym Polakiem
latajacym dla Red Bulla w stynne;j li-
dze wyscigowej Air Race ktére odby-
ty sie 24 czerwca 2018 r. w Budapesz-
cie.. Po raz pierwszy w tym sezonie
zwyciezyt w zawodach Red Bull Air
Race, ktére w niedziele 24 czerwca
2018 r. odbyly sie w Budapeszcie.

Ztapat lotniczego bakcyla w wieku 6 lat.
Stato sie to wtedy, gdy ojciec zabrat go na
pokazy lotnicze odbywajgce sie w pod-
rzeszowskiej Jasionce. To, co tak zachwy-
cito matego chtopca, to pokazy akrobacji
na Zlinie 50 w wykonaniu 14-krotnego
mistrza Polski i mistrza Swiata w akro-
bacji samolotowej Janusza Kasperka. Od
tamtej pory chciat tylko i wytgcznie latac.

Urzad
Lotnictwa
Cywilnego

Przede wszystkim gratulujemy Pani
i Panu tukaszowi kolejnych sukce-
séw w tym sezonie!!! Z prawdziwym
podziwem obserwujemy Panstwa
kunszt lotniczy.

Latanie w Panstwa przypadku, to nie
tylko pokazy i tadnie prezentujgcy
sie powietrzny duet, to réwniez ciez-
ka praca. Jak wygladaja Pani treningi
i ile czasu potrzeba na osiggniecie
takiego poziomu, ktéry dzis Pani pre-
zentuje?

- Bardzo dziekujemy! Aby osiggna¢ na-
prawde dobry poziom s potrzebne
przede wszystkim regularne i dobrze
zaplanowane treningi, nie tylko prak-
tyczne, ale i te psychologiczne, co jest
przez zawodnikéw bardzo niedocenia-
ne. Jak w kazdym sporcie, do osiggnie-
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Fot. Stawek ,Hesja” Krajniewski

cia wybranych celéw potrzeba bardzo
duzo czasu i wiele poswiecen. Przede
mng3 jest jeszcze dtuga droga, wiele se-
zondw i treningdéw, zanim osiggne za-
tozony przez siebie poziom. Na pewno
w ciggu nastepnych sezondéw bede
chciata trenowac wiecej i miec to lepiej
zaplanowane... W tym sezonie bardzo
mi tego zabrakto.

Mitos¢. Jedna to zapewne czarny Bell,
Bolkow druga mitos¢, co nie jest juz
tajemnica, to Pani partner (i niezwy-
kte zareczyny na piotrkowskim lotni-
sku), Pan tukasz Czepiela. Przyznam,
piekna para zaréwno na ziemi, jak
i w powietrzu. Co byto zatem pierw-
sze, fascynacja tukaszem, czy Jego
kunsztem lotniczym? Razem w po-
wietrzu i na ziemi... Co$ wspaniatego!

- Tak, moja pierwsza mitos¢ to oczywi-
Scie Smigtowce i lotnictwo i nic tego nie
zmieni ;). A z tukaszem... pierwsza byta
niewatpliwie fascynacja lataniem! Bar-
dzo mi sie spodobat jego pokaz w Rze-
szowie w 2016 roku, cho¢ to on napisat
do mnie pierwszy kilka tygodni pdznie;j...

Jest Pani mtoda, filigranowa kobieta,
w ktérej jak wiemy drzemie ogromny
lotniczy potencjat. Czy dom rodzinny
to réwniez lotnicze pasje? Czy od po-
czatku swojej lotniczej kariery miata
Pani wsparcie domu rodzinnego?

- Nikt w catej mojej rodzinie nigdy nie
interesowat sie ani nie zajmowat niczym
zwigzanym z lotnictwem. Mysle, ze to
przeznaczenie. Za kazdym razem jak la-
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tam, jestem na zawodach, czy pokazach,
po prostu siedze w $migtowcu to wiem,
ze to jest wiasnie to miejsce, gdzie po-
winnam byta sie znalez¢! Pomimo, ze
w domu nikt nie lata, to wsparcie od ro-
dzicéw mam ogromne! | bez ich pomocy
na pewno nie dosztabym tak szybko do
takiego poziomu.

Smiglowcowa Kadra Narodowa...
Wielki szacunek, wielki podziw. Czy
przygotowania to dla Pani ciezka
i zmudna praca, czy raczej nieskry-
wana, lotnicza przyjemnos¢?

- Przygotowania to przyjemnos¢! Oczy-
wiscie zdarzajg sie chwile, gdzie jestem
juz naprawde zmeczona, szczegblnie
mentalnie. Ale to jest na swdj sposéb
super. Wiem wtedy, ze daje z siebie
wszystko i checi do jeszcze lepszego
treningu wracaja ze zdwojong sitg! Lot-
nictwo daje mi niesamowicie duzo ener-
gii, mam ochote robic tez szereg innych
rzeczy, ktére w jaki$ sposéb moga po-
ma&c mi w osiggnieciu celu!

Akrobacje na Bolkowie to nie lada
wyzwanie. Wykonuje je naprawde
niewiele oséb. Skad zatem fascynacja
tym $migtowcem? Czy wtasnie jego
wyjatkowos¢ to sprawita?

- Tak, chyba trudno w lotnictwie o wiek-
sze wyzwanie, szczegblnie Smigtow-
cowym. Ale wiasnie to mi sie w tym
podoba. Fascynacja wzieta sie wiasnie
z mozliwosci, jakie niesie ten $migto-
wiec, czyli wykonywania akrobacji - mo-
jego najwiekszego marzenia. Jestem

POLSKA
STULECIE ODZYSKANIA
NIEPODLEGEOSCI

jeszcze do$¢ mtoda jak na to wszystko,
co robie, wiec bede ciezko pracowata,
aby osiggna¢ rowniez ten cel! | jestem
pewna, ze to sie uda.

Pokazy, mistrzostwa - zachwycajg
sie Paiistwem tlumy! Prosze opowie-
dzie¢, jak bardzo Pani zycie musi by¢
dostosowane do lotniczego sezonu.

- Ja swoje zycie w 100 proc. podpo-
rzagdkowuje lataniu. Latam sportowo,
zawodowo i pokazowo. | wiem, ze jesli
chce sie osiggna¢ naprawde cos, to co$
trzeba poswieci¢. Ale przynajmniej na
razie, te poswiecenia sprawiajg mi po
prostu rados¢, bo wiem, ze niedtugo
bedzie ptyneta z tego super satysfakcja
i zadowolenie! Oczywiscie nie spedzam
24 godzin na dobe w hangarze lub w po-
wietrzu. Uwielbiam jezdzi¢ na koniach,
w tym roku zaczetam gra¢ w golfa, cho-
dze na crossfit. Skonczytam tez w kon-
cu studia co, mam nadzieje, pozwoli mi
mie¢ wiecej czasu na wszystko.

W tym roku obchodzimy stulecie lot-
nictwa polskiego. Czy mogtaby Pani
wskazac€ osobe ze $wiata awiacji, kto-
ra odegrata znaczacg role w Pani lot-
niczej karierze?

- Szczegblnym szacunkiem darze Pana
Ryszarda Witkowskiego, ktory tak na-
prawde rozwijat lotnictwo $migtowco-
we od samego jego poczatku, nie tylko
w Polsce. Natomiast na mojg kariere
szczegblnie wptynat Siegfired ,Blacky”
Schwarz. Cztowiek, z ktérym pierwszy
raz w zyciu leciatam Bolkowem i byt to
lot akrobacyjny - dzien, w ktérym nie
mogtam by¢ bardziej pewna, ze znaj-
duje sie tu, gdzie powinnam i akrobacja
Smigtowcowa to to, co chce robic.

Panstwa marzenia? Plany na najbliz-
szg przysztosc?

- Moim najwiekszym marzeniem jest
oczywiscie akrobacja smigtowcowa! Ale
takze Mistrzostwo Swiata w sporcie $mi-
glowcowym w konkurencjach klasycz-
nych jak i we Freestyle'u. Mam réwniez
kilka innych marzen i celéw. Lista jest,
ale chce tez zostawi¢ niektore z nich tyl-
ko dla siebie!

tukasz z kolei oczywiscie Mistrzostwo
Swiata w Klasie Masters w Red Bull Air
Race oraz... loty na Warbirdach! | wie-
le, wiele innych marzen, ktére réwniez
chce zostawic tylko dla siebie.

Dziekujemy za rozmowe i zyczymy
spetnienia marzen.
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Jak rodzity sie lotnicze pasje Polakow? Czy ,gen awiacji” mamy we krwi?
Co sprawia, ze szybownictwo jest naszg koronng dyscypling? Odpowiedzi
na te pytania udzielili wybitni polscy szybownicy - Tomasz i Sebastian Kawa
w rozmowie z okazji stulecia lotnictwa w Polce.

Kawy - polski pilot szybowco-

wy, wielokrotny mistrz i re-
kordzista swiata w konkurencjach
szybowcowych. Od wielu lat w
czotéwce Swiatowego rankingu pi-
lotéw szybowcowych, najbardziej
utytutowany pilot szybowcowy
w historii.

Sabastian Kawa - syn Tomasza

omasz Kawa - lekarz, pilot.
TMi}oﬁé do lotnictwa wyniost

z zastyszanych w domu ro-
dzinnym historii jeszcze z czaséw
pierwszej wojny Swiatowej. Zna-
ny szybownik. Aktywny zawod-
nik (m.in. reprezentowat - w tym
samym zespole co syn - Polske w
Mistrzostwach Swiata w Nitrze w
2003 roku). Pilot Polskiej Lotniczej
Eskadry Pomocy Etiopii. Nauczyciel
i mentor Sebastiana.

Urzad
Lotnictwa
Cywilnego

Czy mozna powiedzie¢, ze zamito-
wanie do lotnictwa w Pana rodzinie
narodzito sie wraz z poczgtkiem odzy-
skania przez Polske niepodlegtosci?

Tomasz Kawa: Kontakty mojej rodziny
z lotnictwem s3g wczes$niejsze, bo jesie-
nig 1914 roku w domu mojego dziadka
ulokowano dowédztwo austriackiego
oddziatu rozpoznania powietrznego.
Mieli do dyspozycji balon na uwiezi,
a przed Bozym Narodzeniem przyleciat
samolot Albatros wyposazony w pierw-
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szg na $wiecie radiostacje lotnicza.
Z ich pomocg prowadzono rozpoznanie
frontu nad Dunajcem oraz prowadzo-
no koordynacje ostrzatu artyleryjskie-
go. Opowiadania o tych wydarzeniach
wzbogacaly barwne opowiesci stryja
Kazimierza o walkach na réznych fron-
tach. Wprost z tawy szkolnej gimnazjum
zostat on zabrany do koszar. Walczyt na
Batkanach, Ukrainie, a potem na ,ta-
lijanskim froncie” w Alpach. Po bitwie
nad Piawg, wraz ze zbuntowanym put-
kiem tarnowskim wrécit do Polski, ale
po dwoch tygodniach znéw ubrano go
w kamasze, w ktorych bronit wschod-
nich rubiezy Rzeczypospolitej, a potem
maszerowat na Kijow. Wszedzie tam po-
jawiaty sie watki lotnicze budzace zain-
teresowania tg dyscypling.

Jak rozpoczeta sie Pana przygoda
z lotnictwem?

T.K: Wspomnienia rodzinne zrodzity
zainteresowania a spotegowato je la-
dowanie jednej z pierwszych ,Much” na
pobliskiej tace. Pilot pozwolit mi usigsc¢
w kabinie. Po szybowiec przyleciat , Ku-
kuruznik”. Warczaca maszyna z wiruja-
cym Smigtem, otwartymi zaworami silni-
ka, dynamiczna w powietrzu a niezdarna
na ziemi robita wieksze wrazenie niz
parowdz. Widok zespotu startujgcego w
zachodzace stonce obudzit we mnie zew
przetworzy. Po paru latach zgtositem
sie na kurs LPW. Gdy otwart sie przede
mng piekny ocean powietrzny, nie byto
sity, ktéra zatrzymataby mnie na ziemi,
gdy na btekicie zal$nity cumulusy, albo
zaspiewat wiatr halny. Autostopem, po-
niemieckim rozlatujgcym sie rowerem,
a czasem marszobiegiem, gnatem wtedy
na lotnisko Aeroklubu Podhalanskiego
w Kurowie, gdzie fantastyczng atmosfe-
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Fot. Sebastian Kawa

re ze szkoty szybowcowej w Tegoborzu
kultywowat ,,Gazda" Leopold Kwiatkow-
ski oraz mjr RAF Jerzy Iszkowski, instr
Jan Lupa i Augustyn Potomski. Podczas
studiéw medycznych i pierwszych lat
pracy latatem w Gliwicach. Tam uzyska-
tem licencje pilota zawodowego. Dzieki
temu mogtem bra¢ udziat w akcjach
agrolotniczych w Egipcie i Sudanie, oraz
akcji pomocy dla ludzi umierajgcych
w Etiopii z powodu gtodu.

Dlaczego szybowce?

T.K: Szybownictwo jest krélewskg dys-
cypling lotniczg. Koniecznos¢ statego
aktywnego i precyzyjnego sterowania,
ciggtej analizy parametréw lotu, oraz
obserwacji zjawisk i przestrzeni sprawia,
Ze trzeba sie skupi¢ na locie juz w mo-
mencie oderwania sie od ziemi, dlatego
wszelkie sprawy z nig zwigzane zostajq
na dole. Motorem napedowym sg umie-
jetnosci pilota i sity przyrody, wiec jest
okazja do zmierzenia sie z zywiotami,
oraz potrzeba pogtebiania wiedzy. Loty
doskonalgce i rekreacyjne dajg mozli-
wos$¢ obcowania z czystym pieknem.
Zawody, loty rekordowe, spetniajg natu-
ralng cztowiekowi potrzebe rywalizacji.

Jestesmy znani na catym Swiecie z ta-
lentu i pasji do latania. Co Pana zda-
niem sprawia, ze tak sie dzieje? Czy
Polacy maja ,,gen awiacji” we krwi?

T.K: Tak jest w istocie. Lubimy lata¢ i wy-
chodzi nam to. Fenomen entuzjazmu,
pracowitosci, aktywnosci i ofiarnosci
okresu miedzywojennego sprawit, ze w
dziesie¢ lat od umilkniecia armat mo-
glismy wygrywac z najlepszymi, a nasze
konstrukcje nie ustepowaty wytworom
rozwinietych i bogatych imperiow.

POLSKA
STULECIE ODZYSKANIA
NIEPODLEGEOSCI

NV

Mysle, ze pasje lotnicze
Polakdw rodzity sie z
przestanek historycznych
ksztattujgcych umitowanie
wolnosci, swobody, odwagi,
walecznos¢, oraz zdolnosci
do improwizowania, ambicji
i nieszablonowych dziatan.
Przydaje sie doza fantazji.
Pilot bez fantazji to jak utan
bez szabli.

Zrdznicowanie genetyczne istnieje, ale
z drugiej strony wiadomo, ze rozsiew ta-
lentéw jest przyblizony. Jednak kamien
szlachetny 1$ni dopiero po obrdébce.
O wykorzystaniu talentéw decydujg wa-
runki rozwoju, motywacja, wytrwatos¢,
determinacja i pracowitos¢. Zasobno-
$cig i potencjatem daleko nam do moz-
nych tego Swiata, ale procentuje czas,
gdy lotnictwo byto priorytetem panstwa.
Mieliémy pierwszg w $wiecie ustawe szy-
bowcowa, ktéra ogtosita szybownictwo
sportem narodowym. Piramida lotnicza
z szybownictwem u podstawy stanowi-
ty o szerokim naborze, selekcji, dobrym
szkoleniu pilotéw i instruktoréw, oraz
efektywnej pracy z mtodziezg. Ofiarnosc
spoteczna data warunki do budowy bazy
i struktury lotniczej, zakupdéw sprzetu,
Czes¢ tych dziatan przeniesiono na okres
powojenny. Na dorobku poprzednich
pokolen funkcjonujemy do dzis.

Szybownictwo jest trudng dyscypling,
a droga na szczyty kosztowna i zmudna.
Brak jest u nas realnego wsparcia finan-
sowego i systemu doskonalenia mio-
dziezy, totez Sebastian, jak wiekszos¢ in-
nych uzdolnionych pilotéw, skonczytby
swg kariere sportowa na etapie juniora.
Z moim doswiadczeniem lotniczym mo-
gtem znacznie przyspieszyc jego rozwdj
- od latania na termice i zaglu, przez
akrobacje, loty falowe, w chmurach,
nawet burzowych, latanie na przeloty
i udziat w zawodach. Bytem jego partne-
rem jeszcze podczas mistrzostw Swiata
w 2003 r., gdy po raz pierwszy siegat po
ztoty medal. Prowadzitem go whasnymi
Sciezkami preferujgc latanie w gorach.
Dajag one bogatszg oferte do latania
bezsilnikowego, ale wysoko winduja po-
przeczke umiejetnosci i wymagan.

Nie byliSmy ludZmi zamoznymi, wiec
trzeba byto wsréd krewnych i przyjaciét
zabiegac o uzyczenie samochodu do ho-
lowania przyczepy szybowcowej, zdoby-
wac srodki na pokrycie kosztow udziatu
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w zawodach. Podczas zawodow w stre-
fie dewizowej zyliSmy jak skauci, kon-
sumujac za krzakami zupy w proszku
i dania ze stoikéw, bo kazda marka czy
frank miaty dla nas niebotyczng cene.

Walka o medal w szybownictwie trwa
zwykle 2 tygodnie. Trzeba przetrwac
ogromne obcigzenie psychiczne. Seba-
stian osiggnat pozycje najwybitniejszego
pilota w historii szybownictwa, ale dla
latania poswiecit bardzo duzo: kariere
lekarza, cierpig sprawy rodzinne z ragji
ciggtych wyjazdéw, ma problemy finan-
sowe i kiepskie rokowania emerytalne,
bo szybownictwo to sport bez profitow.
Gdy po raz pierwszy jechaliSmy w Alpy,
w miare zagtebiania sie miedzy skalne
giganty narastat respekt do obszaréw,
w ktérych miat latac. Popatrzytem mu
w oczy i rzektem - Synu, po co my to je-
dziemy?

Dat rade. Jest obecnie jednym z najlep-
szych specjalistéw od latania w gorach.
Pomogta mu w tym wytrwatos¢ i odwa-
ga - nie myli¢ z brawurg, bo ta w skal-
nych przestrzeniach prowadzi zwykle
do katastrofy.

Na poziomie Swiatowej rywalizacji nie
ma miejsca dla improwizacji. Wazne
jest poznanie specyfiki nowej areny
zawodow i perfekcyjne przygotowanie
szybowca. Sebastian przed kazdymi za-
wodami wiele czasu spedza w warszta-
tach na Zarze. Dzieki temu byt w stanie
samodzielnie w ciggu dwoéch tygodni
adaptacji do mistrzostw $wiata w An-
dach dokona¢ naprawy skrzydta, ktére
z winy organizatoréw zostato bardzo
uszkodzone przed zawodami.

W czasie zawoddéw jest on podawany
wielostronnej presji. Aby znies¢ obcigze-
nia, zyje wtedy jak zakonnik klauzurowy.
Niezbedna jest wytrwatos¢, konsekwen-
cja i potrzeba statego doskonalenia sie.
Wszystkie te elementy grozg wypale-
niem, wpadaniem w rutyne, ale chroni
go fascynacja lataniem sprawiajaca, iz
kazdy lot jest dla niego radoscia.

Polacy co roku z zawodéw lotniczych
przywoza worki medali. Jak Pana zda-
niem mozemy wykorzystac te sukce-
sy do promocji lotnictwa?

T.K: Najtrudniej jest by¢ prorokiem we
wiasnym kraju, ale jesli nie ma herol-
dow gtoszacych nowiny trudno méwic o
promocji. Byt czas, gdy informacje o na-
szych sukcesach lotniczych miaty mocng
pozycje w prasie radio, telewizji, a nawet
w kronice filmowej. W dziataniach pro-
mocyjnych miaty udziat agendy Aeroklu-
bu, zaktadéw lotniczych, centrali handlo-
wych. Wynikaly z tego duze korzysci dla
Polski. To nie tylko promocja lotnictwa.
To nobilitacja kraju. Tryumfu w lotnic-

twie nie osiggnie reprezentant ubogie-
g0 i zacofanego w rozwoju technicznym
kraju. Znamienne jest, ze osiggniecia
sportowe i rozwdj civil aviation jest czu-
tym wskaznikiem swobody i wolnosci.
Przykladem nasze sukcesy i eksplozja
talentow konstruktorskich w Czechach
w odniesieniu do potencjatu Rosji czy
Chin. Za sukcesami sportowymi szly
transakcje handlowe. Polskie szybowce
spotyka sie na lotniskach wszystkich kon-
tynentéw. Od Nowej Zelandii, przez Japo-
nie, Australie, kraje europejskie po USA,
Argentyne - gdzie mozesz sie poczuc sie
jak u siebie, bo dominujg tam Puchacze,
Jantary, Juniory, PW-5. Byto tez ogromne
zaméwienie do Brazylii i dla RAF. Wiele
do myslenia daje fakt, ze Wilgi i Jantary
sg do tej pory podstawowym sprzetem
sportowym w Rosji. Cho¢ zaktady SZD
utracity szanse, by sta¢ sie najwiekszym
wytworcg szybowcdw na Swiecie i znisz-
czono ich strukture, zostali ludzie. Ci two-
rzg lekkie samoloty, produkujg Stemme,
Extra 300, niestety nie pod swojg marka.
Swifty i Foxy zdominowaty Swiatowy ry-
nek szybowcédw akrobacyjnych. Nadzieje
na powrot do Swiatowej elity szybowcow
dajg nowe Diana z Bielska Biatej i rodzin-
nej firmy PESZKE z Krosna. Daj Boze, aby
im sie dobrze dziato.

N

Dobra jakos$¢ buduje za-
ufanie do marki, Jesli sta¢
nas na budowe najlepszych
na Swiecie szybowcow to
ro$nie zaufanie do innych
produktow. Lotnictwo lezy
w strefie zainteresowan
elit, wiec ma ogromna role
opiniotwaorcza.

Sebastian wiekszos¢ suk-
cesOw odnidst na polskich
szybowcach. Wielkg sa-
tysfakcje odczuwa sie, gdy
przedstawiciele narodow,
wobec ktorych mielismy
kompleksy z zazdroscig
zerkajg ku podium stucha-
jac po raz kolejny Mazurka
Dabrowskiego.

Co, wedtug Pana, zmienito sie w spo-
sobie latania szybowcem na prze-
strzeni ostatnich kilkudziesieciu lat?

Urzad
Lotnictwa
Cywilnego

T.K: Szybownictwo w pionierskich cza-
sach miato wiecej romantyzmu oraz
stygmat bohaterstwa, bo kruche &éw-
czesne konstrukcje czesto przegrywaty
z sitami przyrody. Sitami niezbyt zna-
nymi, wiec szybowiec byt wspaniatym
narzedziem do badania atmosfery
i zjawisk meteorologicznych. Tak jest do
teraz. Przyktadem Perlan Project i loty
bezsilnikowe w stratosferze. Rywaliza-
cja w szybownictwie zaczynata sie od
krétkich $lizgow wzdtuz zbocza, lotow
na czas, na wysokos¢. Szybko wpro-
wadzono do konkurséw przeloty. Po-
niewaz mozna byto lata¢ w chmurach,
nawet burzowych, zaskakujgce byty
sytuacje, ze czasem piloci odlatywali w
kierunku przeciwnym do wyznaczonej
trasy kierujgc sie do mocno rozbudo-
wanych chmur, w ktérych wczes$niej
mozna byto nabra¢ duzej wysokosci.
Poczatkowo kontrole lotéw sprawowa-
li komisarze sportowi rozlokowani na
punktach zwrotnych trasy. Meldowania
naszego ,Sepa” trudno bylo przegapic,
bo wystarczyto uchyli¢ lekko hamulce,
a ryk rezonujgcego skrzydta wyrywat z
drzemki najwiekszych $piochéw. Przelot
otwarty niost zawsze element wielkiej
przygody. Miejsca lgdowan byly nie-
przewidywalne. ,Zefira” Edwarda Maku-
li trzeba byto najpierw konmi wyciggac
z btot na pdétnocy Argentyny, a potem
transportowa¢ samolotem, aby zdgzy¢
na podium mistrzostw Swiata. Wiktor
Sznurowski przezyt sporo strachu, gdy
po wylagdowaniu na lesnej polanie kope
siana, w ktdrej sie ukryt przed chtodem,
zaczety skubac¢ dziki i roznosi¢ rogami
jelenie. Pomoc nawigacyjng stanowita
mapa oraz wtasnej roboty tabele kalku-
lacyjne, noniusze, krazki dolotowe. Cen-
na byta plastelina do zalepiania szczelin
skrzydet dla likwidacji przeptywéw po-
wietrza, a rarytasem przezroczysta folia
do oklejania mapy i dermatografy do
rysowania na folii. Duzy postep wniosty
radiostacje poktadowe. Aparaty foto-
graficzne wyparty komisarzy z punktow
zwrotnych.

Latanie byto wolniejsze, intuicyjne, da-
wato wiele swobody indywidualistom,
wiec byto sporo czasu na przezywanie
lotu i komplementacje piekna.

Obecne latanie zawodnicze to walka
o predkos¢. Wzrosty niesamowicie
osiggi maszyn. Predkosci, ktore w daw-
nych szybowcach grozity rozsypaniem
maszyny oscyluja obecnie w poblizu
predkosci minimalnych wspotczesnych
bolidow. Pilot dziata w ciggtym deficy-
cie czasu. Lot w wyscigu to wyrafino-
wana gra matematyczna, w ktorej liczy
sie ciggta kalkulacja, szybko$¢ dziatania,
precyzja w pilotowaniu, stata obserwa-
Cja sytuacji i wskazan przyrzadéw oraz
doktadne wyliczenia nawigacyjne. Pulpit
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przyrzadow utkany jest elektronika. S
tez paradoksy. FLARM miat ostrzegac
przed kolizjami, poprawia¢ bezpieczen-
stwo a stato sie odwrotnie. Odcigga pi-
lota od obserwacji dookdlnej. Szybowce
latajg w grupach a mozliwos¢ podglada-
nia konkurentéw poteguje to zjawisko.
W konsekwencji nadmiar ostrzezen de-
koncentruje i meczy, a szpiegowski cha-
rakter narzedzia sktania do latania pa-
sywnego za liderami, co stato sie zmorg
wspotczesnych zawoddw.

Szybownictwo skupia specyficzng gru-
pe ludzi ogarnietych wspdlng pasja. Nie
zatracito wspaniatej aury. Ostra sporto-
wa rywalizacja ma miejsce w powietrzu,
lecz na ziemi panuje atmosfera familij-
na, jakiej trudno szuka¢ w sportach ko-
mercyjnych.

Sebastian Kawa - od lat niepo-
konany szybownik. Jako wielo-
krotny mistrz Swiata nieustan-
nie udowadnia, ze Polacy maja
~gen awiacji” we krwi.

Kontynuuje Pan polskie tradycje szy-
bownicze. W latach 60 i 70 byliSmy
szybowniczg potegg. Czy miat Pan
swojego lotniczego idola?

Sebastian Kawa: Nie musiatem szukac
daleko, bo latat Tato. Bawitem sie na
lotniskach i biegatem za ling holowniczg
do szybowcédw wczesniej, niz potrafitem
czytac. Pdzniej takich oséb, ktérym sie
przygladatem i staratem nasladowac
byto wiecej. Jak wielu entuzjastéw po-
tykatem wspomnienia naszych pilotéw
z bitwy o Anglie i oblatywaczy amerykan-
skich, cho¢by Chucka Yeaggera. Jednak
fascynacja dla mnie byto szybownictwo
uwielbiane przez Tate. Przesiadywatem
na stonecznym starcie, stuchatem opo-
wiesci w kwadracie i czekatem na jego
meldowania nad lotniskiem po skon-
czonym przelocie. Po wspélnym hanga-
rowaniu spedzatem czas przy ognisku
z lotniczg gawiedzig, gdzie mozna byto
przezywac wspélnie lotnicze przygody,
wystucha¢ uczacych i zartobliwych opo-
wiesci. Latajgc pdzniej w Lesznie doce-
niatem fakt, ze Franciszek Kepka spogla-
dat na mnie, juniora z rodzimego klubu,
przychylnym okiem. Mogtem liczy¢ na
jego pomoc podczas zawodéw i przy
Scigganiu z pola. Marzytem oczywiscie
o tym, by lata¢ na duzych szybowcach
i Scigac sie w najbardziej prestizowych
klasach jak Janusz Centka.

Gdyby nie przeprowadzka u podnéze
goéry Zar, czy wedtug Pana zycie mo-
globy wyglada¢ inaczej? Czy istniaty
inne marzenia w gtowie Sebastiana
Kawy?
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S.K: Zamieszkanie pod Zarem wptyneto
i nadal wptywa na moje zycie. Z jednej
strony mam za ptotem goérskie lotnisko
sportowe, ktére stawia wyzsze wyma-
gania, ale oferuje wigcej niz lotniska ni-
zinne. Z drugiej strony mam daleko do
wielkich aglomeracji, co nie pomaga
w zdobywaniu sponsoréw i ogranicza
mozliwosci latania w innych rodzajach
lotnictwa. Podbeskidzie z roku na rok
staje sie zattoczonym Slgskiem, a niesta-
bilna pogoda nie sprzyja temu, aby na
powaznie parac sie dziatalnoscig lotnicza.
Gdybym sie chciat catkowicie poswieci¢
lataniu to Andy, Alpy czy Géry Smocze
zdecydowanie dajg wiecej mozliwosci niz
Beskidy. Wole jednak by¢ u siebie.

Jest Pan multimedalistg, wielokrot-
nym Mistrzem Swiata i Polski. Czy
wygrywanie moze sie znudzic?

S.K: Nie znudzito mi sie. Za kazdym ra-
zem to co$ nowego, nowe wyzwania.
Jednak, by¢ moze w pewnym momen-
cie, bede zmuszony zrezygnowac ze
startéw w zawodach z bardzo przyziem-
nych powoddw. Dzieci dorastajg. Rosng
potrzeby rodziny. Kolejne medale, ktére
moge dotozy¢ do koszyka, niewiele juz
zmienig w ogélnym rozrachunku. Dogo-
ni¢ mnie bedzie bardzo trudno.

Ja moge sie realizowa¢ w inny sposéb:
prowadzi¢ wyprawy szybowcowe, czy
szkoli¢ innych. Na razie rysuje sie jed-
nak potrzeba udziatu w tworzeniu i pro-
mowaniu nowych polskich szybowcow.
Jesli moge tu by¢ w czym$ przydatny
to z checig sie zaangazuje. Na Dianie
2 zdobytem 7 ztotych i 1 srebrny me-
dal w zawodach o randze mistrzostw
Swiata, a debiut GP 14 w mistrzostwach
Swiata przyniost kolejny tryumf polskiej
konstrukcji. Z pewnoscig sporo 0séb
zwrocito uwage na te szybowce po mo-
ich sukcesach.

Zeby osigga¢ takie wyniki w tak wy-
magajacym sporcie, ktérym jest szy-
bownictwo nalezy na pewno miec
»0ko szybownika”. Zdradzi nam Pan
cho¢ skrawek tajemnicy mistrza?

S.K: Sukces trzeba budowa¢ na bardzo
solidnych podstawach. Nic nowego pod
storicem. Zanim zaczatem lata¢, juz jako
nastolatek bytem reprezentantem Pol-
ski w zeglarstwie. To byt autentyczny
klub sportowy z trenerem, programem
przygotowania fizycznego, teoretyczne-
go i taktycznego. Klub, ktéremu zalezato
na wynikach. Nie byto psychologa, ale
realizowato sie to w inny sposéb, bo w
dobie bez smartfonéw ludzie spedzali
wiecej czasu ze sobg i dyskutowali. Sta-
watem sie zawodnikiem, ktory nauczyt
sie dgzenia do celu i ambitnego podej-
Scia do startéw. Z kolei na lotniczych
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Sciezkach bardzo przydatne byto solid-
ne szkolenie w gérach. W gérach lata
sie trudniej. Kiepska technika krazenia
w szerokich kominach nad nizinami po-
woduje tylko wydtuzenie czasu nabie-
rania wysokosci. Natomiast latajac przy
zboczach trzeba od poczatku sterowac
bardzo precyzyjnie, aby nie zderzy¢ sie
z gorg i moc utrzymac sie w waskich tur-
bulentnych pradach wstepujgcych.

Lepsza technika pilotowania poprawia
wyniki w sposéb logarytmiczny. Majac
zaufanie do swoich umiejetnosci, potra-
fimy polecie¢ nizej, w bardzie ryzykow-
nie w miejsca, o ktérych inni nawet nie
pomysla. Mimo wielu trudnosci, dzieki
staraniom taty i rodziny, mogtem latac
w miejscach dajacych nowe doswiad-
czenia i wiedze. Budowato to poczucie
odpowiedzialnosci za to, aby nie zmar-
nowac¢ danej szansy. Pod takim familij-
nym patronatem doskonalitem umie-
jetnosci lotnicze, uczytem sie rywalizacji
w zawodach, poznawatem zjawiska w
powietrzu, o ktérych na poczatku nawet
nikt nie pisat. Paradoksalnie, pierwszy
przelot na fali wykonatem nie w gorach,
a w Lesznie podczas mistrzostw Polski
na fali inwersyjnej. Pierwsze konwer-
gencje poznatem w Hiszpanii i Nowej
Zelandii. W prawdziwych gorach po raz
pierwszy scigatem sie we Francji. Bogate
doswiadczenia przyniosty mi loty w Hi-
malajach, Kaukazie oraz Andach.

N

Obecne zawody to gtéwnie
gra psychologiczna. Wielu
zawodnikow ma podobne
umiejetnosci techniczne, a
wygrywaijg ci, ktérych stres
nie zjada. Rozkrecajg sie
pod wptywem obcigzenia i
potrafig uczyC sie w trak-
Cie zawodow oraz bawic
rywalizacjg w kolejnych
wyscigach.

Na jakich szybowcach lata Pan naj-
chetniej i dlaczego?

S.K Nie zawsze byto tak, ze latatem na
tym co lubitem. Gdy bytem juniorem, nie
byto mowy abym sie zblizyt do szybow-
cow, na ktérych latali reprezentanci.
Dla mtodszych dostepne byty szybow-
ce klasy Swiatowej, club, ostatecznie
standard. Teraz juniorzy okupuja naj-
lepsze szybowce kadrowe. Z poczatku
moja ,sztabowka”, ulubionym szybow-
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cem, byt Pirat C. Potem Jantary Brawo,
zwtaszcza po pieknym malowaniu u Je-
rzego Biskupa. Kolejna nobilitacje dawat
SZD 55, ale najwiecej zdobytem na Dia-
nie 2, ktérg mozna polubi¢ za jej osiagi,
zwlaszcza w krazeniu. Tak sie ztozyto, ze
w swojej karierze latatem przewaznie
na polskich szybowcach. Mysle, ze szy-
bowiec idealny, do ktérego wsigde, jest
jeszcze przede mng i trzymam kciuki,
aby byt to polski produkt. Gdybym miat
wybierac klase to bytby to szybowiec 18
m albo dwuosobowy, bo ten drugi bar-
dziej sie przydaje do réznych celéw, kté-
re sobie ostatnio stawiam.

Jestesmy znani na catym Swiecie z ta-
lentu i pasji do latania. Co Pana zda-
niem sprawia, ze tak sie dzieje. Czy
Polacy maja ,,gen awiacji” we krwi?

S.K: Co$ w tym musi by¢, skoro po etapie
pierwszych $lizgébw i szuréw, mimo tak
ogromnych niedostatkéw okresu miedzy-
wojennego, szybko osiggnelismy poziom
Swiatowych poteg lotniczych a nasze
szybownictwo rozwijato sie na masowg
skale. Ciggnie nas do latania, fascynuje
podniebna rywalizacja. Jest to niezwykte.

Jest Pan ,polskim ambasadorem lot-
nictwa"”. Szybujac nad szczytami Hi-
malajéw, nad Kaukazem i Elbrusem -
najwyzszg gérg Europy, promuje Pan
i popularyzuje szybownictwo. Czy to
wtasnie projekty ekstremalne sa klu-
czem do zdobycia zainteresowania
publicznosci?

S.K: Gtéwnie sg powodem do wiasnej
satysfakcji. Sg to bardzo trudne przed-
siewziecia. Nadal nikt nie prébuje la-
ta¢ w Himalajach, a Rosjanie ostroznie
wchodzg na Sciezki, ktére przetartem im
w Kaukazie. Swiadczy to o tym, ze nie sg
to tatwe wycieczki.

Nasza wyprawa w Hima-
laje faktycznie cieszyta sie
ogromnym zaintereso-
waniem. Te gory budza
respekt, ale jest jeszcze
wiele bardzo atrakcyjnych,
a niedostepnych miejsc
na Swiecie, ktore mozna
przyblizy¢ z interesujacej
perspektywy. Na to potrze-
ba jednak sporo srodkow

i czasu. Cykl wyscigow
szybowcowych Grand Prix
ma duzy potencjat dla
zwiekszenia zainteresowa-
nia lotnictwem, lecz trzeba
jeszcze sporo popracowac
nad systemami wizualiza-
Cji oraz przystepnoscig i
czytelnoscig przekazu. Sg
ku temu mozliwosci tech-
niczne. Juz obecnie wyscigi
Grand Prix oglgda sporo
ludzi spoza kregdw lotni-
czych.

Jaki jest kolejny projekt Sebastiana
Kawy?

S.K: Oj, zadan jest wiele. Zaczynajac
choéby na wiasnym podwoérku, nalezy
rozpozna¢ optymalne drogi dla lata-
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nia jesienno-zimowego od Sudetow
po Bieszczady, a jeszcze lepiej na Bat-
kany. Trzeba jednak troche poczekac
na otwarcie dla szybownictwa nie-
ba nad Ukraing. Od 1966 roku cze-
kam na poprawienie rekordu Polski
w wysokosci lotu szybowcem. Kusza
mnie goéry Pamir i Tien Szan. Ukorono-
waniem marzen bytby jednak przelot
nad Antarktyda. Sq tam piekne goéry
i wiejg huraganowe wiatry wzbudzajgce
silne falowanie powietrza. Do tego prze-
bywanie tam w okresie, gdy dzien trwa
wiele tygodni, stwarza mozliwo$¢ wyko-
nywania rekordowych przelotéw.

Czy cérka péjdzie w slady stynnego
taty?

S.K: Zapytatem sie o to mtodszej. Od-
powiedziata: - Nie, bo chce wigcej zara-
bia¢. Mtoda materialistka.

Co przekazatby Pan mtodym ludziom
rozpoczynajacym przygode z szybow-
nictwem?

S.K: To jest sport uczacy odpowiedzial-
nosci, rzetelnosci i precyzji. Wymaga
petnego poswiecenia przynajmniej kilku
lat, aby dojs¢ do poziomu dajacego sa-
tysfakcje i bezpieczenstwo. W lotnictwie
nie ma drogi na skroty i powierzchowne
traktowanie spraw. Nie nalezy lata¢, je-
sli nie jest to pasja, nie ma dostatecznej
motywacji, rozpraszajg inne rzeczy i nie
ma mozliwosci do konsekwentnego do-
skonalenia sie.

Jak Pan spedza wolny czas? Czy poza
lataniem i zeglarstwem jest w Pana
zyciu miejsce na inny sposéb odpo-
czynku?

S.K: Gtownie z cérkami. Pomagam im
w  kultywowaniu zainteresowan. Te-
raz sg to konie, wiec trzeba je wozi¢ na
treningi. Staram sie by¢ przydatny, gdy
biorg udziat w zawodach. Niedawno
wyciggnatem rodzinne towarzystwo na
Salatin w Tatrach. Lubie wyjecha¢ z ro-
dzing w interesujgce miejsca. Szybow-
nictwo jest czasochtonne, na zawodach
jestem bez dzieci, wiec brakuje mi ich
statej obecnosci. A dla siebie niemal
codziennie wieczorem biegiem odwie-
dzam ktéry$ ze szczytéw dookota na-
szej doliny. Pies jest bardzo zadowolony
i dba bym nie zapominat o tej rutynie.

Dziekujemy za rozmowe i zyczymy
kolejnych sukceséw i czasu na wypo-
czynek z najblizszymi.
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