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PROBLEMY ROZWOJU SMIGLOWCA BZ-1 GIL

20 X1 2004 odbyto sie¢ w Muzeum Techniki spotkanie nt. Probleméow $migtowca BZ-1 GIL, ktére prowadzili
mgr inz. Andrzej Glass, mgr inz. Bronistaw Zurakowski i mgr inz. pil. dosw. Ryszard Witkowski. Relacje z
tego spotkania zamieszczamy ponize;j.

HISTORIA ROZWOJU SMIGLOWCOW
Ryszard Witkowski

Smigtowiec SP-GIL jest chyba najbardziej ambitnym przedsiewzieciem, jakie polscy konstruktorzy
lotniczy kiedykolwiek "wzieli na warsztat". Zeby zrozumie¢ znaczenie i wage tego przedsiewziecia,
musimy siegna¢ jednak do okresu nieco wcze$niejszego, aby pojaé, dlaczego to, co braciom Wright udato
sie zatatwi¢ praktycznie w ciggu budowy jednej konstrukcji, w Smigtowcach trwato lat 40.

Zaczeto sie od walki o to, zeby sie w ogole oderwa¢ od ziemi przy pomocy wirujgcych uktadow
nosnych. Poczgtkowo sgadzono, ze skoro skrzydetko (takie, jak w chinskich zabawkach, budowanych od
stuleci) uruchomione ruchem obrotowym wzniesie sie w powietrze, to "Sruba powietrzna", odpowiednio
wieksza, rowniez sie uniesie, a nawet zabierze czlowieka.. Wydawato sie, ze jest to prostsze rozwigzanie,
niz samolot; temu ztudzeniu ulegli tez bracia Wright, zaczynajgc swoje prace od budowy $migtowcow, ale
doszli do wniosku, ze ta koncepcja nie ma zadnej, absolutnie zadnej przysztosci, poniewaz $migtowiec po
zatrzymaniu sie napedu spada jak kamien.

Pierwsze Smigtowce, P. Cornu i L. Bréguet, oderwaty sie od ziemi w 1907 r. Jednak nie szto o to,
zeby oderwac sie od ziemi na sekunde i zaraz spasc, tylko o to, zeby sie utrzymac¢ w powietrzu. A do tego
trzeba byto utrzymaé rownowage i sterowa¢ tym obiektem. Smigtowce odrywajace sie od ziemi budowato
wielu konstruktoréw, ale walka o sterowny lot Smigtowca trwata do poczatku lat 30- tych.

Pierwszym $miglowcem, na ktérym zarejestrowano oficjalne miedzynarodowe rekordy, byt
Smigtowiec Isacco z poczatku lat 30-tych. Na nim zastosowano lotki przy topatach nosnych, ktére stuzyty
do sterowania. Ten sSmigtowiec przez kilka lat byt posiadaczem rekordu wysokosci 18 m. Pierwszag
konstrukcje w uktadzie podiuznym — tandem - zbudowat rosyjski emigrant Nikolas Florine w Belgii
(poczatek lat 30- tych), za$ francuski duet konstrukcyjny, Bréguet i Dorand, zbudowat $migtowiec z
wirnikami wspétosiowymi. Na radzieckim $migtowcu CAGI Czeremuchin uzyskat wysokos¢ 600 m, do
tego w locie pionowym.

1 wrzesnia 1939 r w uzyciu na $wiecie (W Zwigzku Radzieckim, w Anglii, Francji, USA i Niemczech)
byto zaledwie kilkanascie sztuk wiatrakowcéw, czyli maszyn wirnikowych, ale nieodbierajgcych na wirnik
innego napedu, niz energia optywajgcego go powietrza. Wiatrakowce nie byly zdolne do zawisania
nieruchomo w powietrzu, ale mogty poruszac sie z predkoscig nawet 20- 30 km/h. Dzieki temu mogty
zastgpi¢ balony obserwacyjne, a ponadto byly bardzo atrakcyjne dla lotnictwa tgcznikowego: nadawaty
sie¢ do zrzutéw i odbioru meldunkéw, przejmowania jakich$ przedmiotéw itd. W Polsce pierwszy
wiatrakowiec zostat zakupiony w 1934 r. Byt to wiatrakowiec Cierva C-30A, zakupiony w Anglii celem
przeprowadzenia prob, czy nie warto przypadkiem zastgpi¢ balonéw obserwacyjnych tymi urzgdzeniami.
Po zakonczeniu prob wiatrakowiec zostat przekazany do Aeroklubu Torunskiemu, gdzie latat
propagandowo. Ta propaganda byfta skuteczna; wielu ludzi - miedzy innymi ja - zobaczylo ten
wiatrakowiec jako pierwszy wiroptat w zyciu.

Niemcy prowadzili intensywne proby wiroptatow z mys$lg o zastosowaniu wiatrakowcéw jako Srodek
tacznosci z okretami bojowymi na morzu, zamiast samolotéw wyrzucanych z katapulty. Préby te
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przyniosty rezultaty negatywne i wtedy Niemcy podjeli tajny program budowy Smigtowca. Stawny
konstruktor Anton Flettner otrzymat od Kriegsmarine zlecenie na zbudowanie smigtowca. Rownolegle
jednak realizowano projekt jawny - byt to $migtowiec Focke-Achgelis Fa-61. Smigtowiec ten pobit - wrecz
zdeklasowat - wszystkie rekordy, jakie tylko byty. Na przyktad rekord wysokoéci Isacca poprawit z 18 m na
3000 m, odlegtosci przelotu miat juz rzedu 200 km. Gdy rozpoczeta sie wojna, Niemcy byli pierwszymi,
ktorzy opanowali Smigtowce w sensie uzytkowym. Byty to dwa Smigtowce: Focke-Achgelis Fa-223 Drache
i Flettner FI-282 Kolibri dla Marynarki.

Ale nie tylko w Niemczech dgzono do tego, zeby $migtowce doprowadzi¢ do stanu uzytkowego.
Réwniez w Stanach Zjednoczonych kilku konstruktorow zabrato sie ostro do roboty. Pierwszym
$migtowcem uzytkowym byt Smiglowiec, ktory byt nastepcg eksperymentalnej maszyny VS-300
skonstruowanej przez Igora Sikorskiego; byt to stynny R-4. Oprocz Sikorskiego jeszcze dziatali inni
konstruktorzy, jak np. Frank Nicholas Piasecki. Byt on konstruktorem duzego, dwuwirnikowego $migtowca
transportowego, ktory stat sie poczatkiem stawnej linii, ktérej ukoronowaniem jest Chinook. Innym wartym
wspomnienia konstruktorem byt Arthur Young, ktéry tez zbudowat $migtowiec jednowirnikowy, z pretem
usteteczniajacym. Na bazie tego Smigtowca po wojnie powstat najpopularniejszy Smigtowiec Swiata
owych lat - Bell 47. Warto rowniez wspomnie¢ o Stanley’'u Hillerze, ktéry w swoim Smigtowcu UH-12
zastosowat wirnik z topatkami sterujgcymi.

Teraz dochodzimy do ,punktu zerowego” dla nas. Koniczy sie wojna. Alianci przejeli 5 Smigtowcdw
Kolibri i Drache, a ponadto zatrudnili niemieckich specjalistéw, gdyz Niemcy byli najbardziej
zaawansowani w technice $migtowcowej. Lwia czesS¢ przypada Amerykanom - zabrali az 4 $migtowce
(piaty, przekazany Anglikom, wkrotce zostat rozbity) i wiekszos¢ specjalistow. W efekcie Niemcy
wiasciwie przestali sie liczy¢ w Smigtowcowej branzy. Amerykanie natomiast stali sie monopolistami, co
wywotato gwattowny poscig w innych krajach. Wszystkie kraje, ktore tylko miaty na to che¢, Srodki i
specjalistéw, zaczely projektowa¢ maszyny witasne. Nie wszyscy zaczynali od zera, witasny dorobek mieli
juz Rosjanie, Francuzi czy Anglicy, natomiast po stronie polskiej byto ,zero absolutne”: nie byto absolutnie
zadnych doswiadczen, ani zadnej wiedzy. A mimo to znalezli sie ludzi odwazni, z wizjg, ktérzy podjeli sie
tego trudnego zadania: zbudowania polskiego eksperymentalnego, do$wiadczalnego S$migtowca, na
ktérym mozna by zebraé wtasne do$wiadczenia. Smigtowcem tym byt wtaénie SP-GIL.

POWSTANIE SMIGLOWCA SP-GIL
Andrzej Glass

Na wstepie warto wyjasni¢, ze poczatkowo Smigtowiec nie miat nazwy, tylko znaki SP-GIL (gdzie
GIL byto skrotem od Gtéwny Instytut Lotnictwa, gdyz takg nazwe wéwczas nosit Instytut); dopiero potem,
z powodu znakdéw rejestracyjnych, dostat nazwe GIL, a jako pierwsza konstrukcja inz. Bronistawa
Zurakowskiego pozniej otrzymat oznaczenie BZ-1.

W 1946 r Instytut Techniczny Lotnictwa miescit sie w pokoiku na Politechnice; dopiero w 1947
wyremontowano pomieszczenia na Okeciu, po dawnej Wytwérni Silnikbw PZL, i tam Instytut znalazt
siedzibe. Gtéwna role w podjeciu prac nad Smigtowcem odegrat inz. Zbigniew Brzoska (p6zniej profesor),
kierownik dziatu wytrzymatosciowo-konstrukcyjnego Instytutu. W 1947 r. rzucit on pomyst budowy
eksperymentalnego $migtowca. Popart te mysl dyr. Instytutu prof. Wtadystaw Fiszdon, ktéry podczas
wojny pracujgc w Anglii w instytucie lotniczym w Farnborough, jako pierwszy Polak, miat okazje
przelecie¢ sie $migtowcem Sikorsky R-4. Zaczeto $cigga¢ do Instytutu pracownikéw. W pazdzierniku
1947 rozpoczat tu prace inz. Bronistaw Zurakowski, ktory poczatkowo zajmowat sie w Instytucie prébami
w locie szybowcow i sprawdzaniem ich obliczen. Na poczatku 1948 r zostat utworzony zespédt
konstruktorski, w ktérym inz. Zurakowski, zajat sie intensywnie problemem $migtowca. Stwierdzit on, ze
pare publikacji Swiatowych na ten temat, np. prace Glauerta czy Sissinga, jest osiggalnych, ale to nie byty
prace, ktére wiele méwity o obliczaniu $migtowcéw. W styczniu 1948 w Instytucie rozpoczat prace inz.
Tadeusz Chylinski, ktory w latach 1946-1947 zaprojektowat motoszybowiec Pegaz. Inz. Brzoska zajat sie
sprawami wytrzymatosciowymi oraz konstrukcyjnymi zwigzanymi z napedem, inz. Zurakowski
aerodynamikg, sterowaniem, wirnikiem, czyli czesScig “Smigtowcowq”, a inz. Tadeusz Chylihski -
konstrukcjg kadtuba, czyli czescig ,samolotowg”.

Nalezy zwréci¢ uwage, ze zesp6t pracowat w btyskawicznym tempie: zostat utworzony w 1948, a w
potowie 1949 odbyt sie juz wstepny montaz Smigtowca. Na fotografii z tego montazu widzimy catg
konstrukcje kadtuba, belke i Smigto ogonowe. Nie ma jeszcze silnika i przekfadni, jest tylko wirnik
potozony na kadtubie, zeby pokazaé na 22 lipca 1949, ze prace sg mocno zaawansowane. Budowg
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POPRZEDNICY GILA | PROTOTYP BZ-1 GIL

Bell 47 (1947) USA, drgzkiem ustateczniajgcym
Younga-Bella

Hiller 360/UH-12 (1948) USA, z fopatkami sterujgcymi
Hillera
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05 Projekt wstepny BZ-1 GIL
& (1948)

Pierwsze loty GlLa w 1950 r., pilotuje B. Zurakowski,
przytrzymujg W. Fiszdon i T. Chylinski

BZ-1 GIL — | wersja (niskie podwozie)




Smigtowca kierowat szef warsztatu, inz. R. Berkowski. Zakonczenie wszystkich prac warsztatowych,
nastgpito dosy¢ szybko, bo na jesieni.

Smigtowiec SP-GIL byt zaprojektowany jako maszyna dwumiejscowa, cho¢ wiekszos¢ lotow

wykonywat ,jednoosobowo”. Charakterystyczne dla tego $migtowca, ze wzgledu na dwumiejscowg kabine
i pozycje boczng pilota byto to, ze caty czas leciat on z lekkim zwisem, natomiast kiedy w jednym z lotéw
mechanik stat na podwoziu z prawej strony, Smigtowiec leciat prosto. Naped S$migtowca stanowit niemiecki
silnik Hirth HM 504 o mocy 105 KM. Konstrukcja kadtuba w czesci kabinowej i silnikowej byta kratownicg
przestrzenng z rurek stalowych, natomiast belka ogonowa byta sklejkowg rurg, sztywng na skrecanie i
zginanie. topaty miaty konstrukcje drewniana, krytg sklejkg. Smigto ogonowe miato topaty z tzw. drewna
ulepszonego, czyli wielowarstwowego..
W $Smigtowcu zastosowano topatki ustateczniajgce (uktad Hillera), dzieki czemu $migtowiec byt
samostateczny. Automatycznie ustateczni¢ wirnik mozna na dwa sposoby: sposobem bezwiladno-
Sciowym, wykorzystujgc zdolno$¢ wirujgcego, ciezkiego obiektu (giroskopu), do utrzymywania statej
pozycji w przestrzeni - tg drogg poszedt Bell, stosujgc ciezki pret z ciezarkami na koncach, lub metodg
aerodynamiczng - drogg tg poszedt Stanley Hiller. Zaproponowat on ustatecznianie przy pomocy
wirniczka sterujgcego, ktory byt potaczony z uktadem sterowania. Pilot w tym uktadzie steruje nie
wirnikiem gtéwnym, tylko tym wirnikiem sterujgcym (ktéry jednoczes$nie stabilizuje $migtowiec), a dopiero
wirnik sterujgcy przenosi ten impuls na topaty gtéwne. Zastosowanie uktadu Hillera ponadto pozwolito
uprosci¢ konstrukcje. Wirnik przegubowy nawet dzisiaj charakteryzuje sie niezmiernie skomplikowang
gtowica. Tutaj gtowica byta bardzo prosta, tatwa do wykonania nawet w spartanskich warunkach pracy.

Dnia 14 | 1950 $migtowiec byt gotéw do préb. Zostat zbudowany w niecate dwa lata. Dzisiaj na og6t
takiego tempa juz nie spotykamy. Przed oblotem pojawit sie problem, kto ma Smigtowcem lata¢. Otéz nie
byto w tym czasie w Polsce nikogo, kto umiatby lataé na $migtowcach. Wobec tego inz. B. Zurakowski
podjat sie sam prowadzenia préb, sam sie na nim wyszkolit (jako absolutny samouk) i wykonywat loty. Byt
on jedynie pilotem szybowcowym. Niestety, gdy smigtowiec byt gotow do pierwszego lotu, 14 stycznia
(byta zima, powierzchnia lotniska byta oblodzona), podmuch wiatru przewrécit Smigtowiec. Niezbedny byt
remont - uszkodzeniu ulegly topaty wirnika, $migto ogonowe, podwozie, i belka kadtubowa. Smigtowiec
wyremontowano i oblot odbyt sie dopiero 4 kwietnia. Dla zmniejszenia wywrotnosci smigtowca na boki,
dodano po bokach podwozia wysiegniki z blaszanymi kornicéwkami. Smigtowiec podczas pierwszych prob
nie miat zatozonych niektorych blach pokrycia srodkowej czesci kadtuba oraz nie miat pokrytego ptétnem
przejscia miedzy kratownicg kadiuba a belkg ogonowa. Podczas lotow zrobiono pomiary obcigzen, oraz
filmowano rézne fazy lotu (z matg predkoécig, w czasie zawrotu). Podczas pigtego lotu, 5 lipca 1950 r.,
Smigtowiec byt przytrzymywany za burty przez dwoéch pomocnikéw: prof. W. Fiszdona i inz. T.
Chylinskiego. Kiedy smigtowiec zaczat sie wznosi¢, pomocnicy wiszgc na wyciggnietych rekach stracili
grunt pod nogami. Wowczas z przerazenia puscili sie. To pokazuje, ze Smigtowiec miat duzg site noSna,
skoro zamiast dwéch 0s6b unidst trzy, czyli okoto 80 kg ponad teoretyczny udzwig. Smigtowiec, gdy ubyto
mu te 150 kg obcigzenia - prysnat w gore, lekko zadzierajgc dziob. Pilot, inz. Zurakowski, nie wiedziat co
sie dzieje i przestraszyt sie. Gwattownie zmniejszyt skok topat, a wtedy Smigtowiec uderzyt o ziemie i
uszkodzit podwozie oraz $migto ogonowe. To juz byta druga kraksa tego smigtowca. W jego zywocie byto
takich powazniejszych 7, a drobniejszych jeszcze kilka. Ot6z po tej kraksie zdecydowano, ze trzeba
poszerzy¢ podwozie, i Smiglowiec musiat przejs¢ remont, rownoczesnie zamieniono amortyzacje
podwozia - byta gumowa - na olejowo-powietrzng. Remont poszedt bardzo szybko, trwat okoto miesigca.
Juz w sierpniu Smigtowiec zaczat wykonywac loty. Wkrotce, 13 sierpnia Smigtowiec ulegt uszkodzeniu, a
tydzieh pézniej - 22 sierpnia - nastepnemu.

We wrzesSniu 1950 bytem na praktyce studenckiej w Instytucie Lotnictwa i miatem okazje znalez¢ sie
na warsztacie, kiedy wykonywano nowe fopaty do wirnika: sztywne zamiast wiotkich. Réwniez zostata
zmieniona wielkos¢ topatek sterujgcych. Na gtowicy wirnika dodano eliminator drgan pomystu Z. Brzoski a
konstrukgcji B. Zurakowskiego. W tym czasie do Instytutu zostat $ciggniety pilot LOT-owski Wiktor Petka,
ktéry zostat wyszkolony jako pierwszy polski pilot $migtowcowy i pierwszy polski doSwiadczalny pilot
S$migtowcowy. Ciekawa jest historia, jak W. Petka nauczyt sie lata¢ na Smigtowcach. Ot6z byt on
kapitanem PLL LOT i czesto latat do Paryza; tam zas - na lotnisku Le Bourget byly Smigtowce uktadu
Hillera. Petka - z wtasnych zaoszczedzonych pieniedzy zaptacit za kilka lotdw na $migtowcu Hillera. To
mu wystarczyto, zeby zdoby¢é minimum wiedzy do pilotowania $migtowca. Poniewaz byt bardzo zdolny,
przyswoit to sobie wyjatkowo szybko. Pézniej wykonywat na $Smigtowcu w czasie publicznych
demonstracji rzeczy, ktére przyprawiaty nieraz konstruktoréw o drzenie serca, bo np. potrafit kiedys
wznie$¢ sie nad cumulusy i w ogdle znikng¢ z pola widzenia. W lecie 1951 z winy uszkodzenia sprzegta,
pilotowany przez Petke GIL przewrécit sie famigc topaty wirnika. Wkrétce zostat wyremontowany.

4



14 X1 1951 odbyta sie oficjalna prezentacja $migtowca przed wtadzami wojskowymi i cywilnymi. Z niej
pochodzi wigkszos¢ zdje¢ Smigtowca GIL w locie.

Na tym Smigtowcu Petka wykonywat ponad 100 lotéw - bez jakich$ wiekszych ktopotow. Dnia 20
lipca 1952 r. na Okeciu odbyty sie centralne pokazy lotnicze; na nich po raz pierwszy zaprezentowano
Smigtowiec GIL publicznie. Byt to zresztg nie tylko pierwszy publiczny pokaz $migtowca w Polsce, ale
chyba w catej Europie Wschodniej. 1953 r. w wyniku kolejnej modyfikacji powstata Ill wersja $migtowca
GIL. Po uszkodzeniu, w ktdérym zgigt sie wat wirnika nosnego, wymieniono trzyczesciowy spawany wat na
jednoczesciowy, lecz krotszy. Spowodowato to obnizenie potozenia wirnika. Zmieniono réwniez podwozie
na wezsze, wysokie, tréjgoleniowe oraz przesunieto na prawo wylot rury wydechowej. Smigtowiec latat do
16 listopada 1953 r. Tego dnia Swiezo przeszkolony przez Petke na GlLa pilot Andrzej Abtamowicz
uszkodzit Smigtowiec. Po Igdowaniu, gdy wirnik krecit sie na matych obrotach, podmuch wiatru przechyli
wirnik do tytu tak, ze zahaczyt o belke ogonowa, obcigt belke i tym samym zakonczyt sie pierwszy okres
prob. W sumie na $migtowcu w tym okresie wykonano 169 lotéw w tgcznym czasie 20 h 21 min. SP-GIL
zostat na pewien czas ,odstawiony do hangaru”. Prowizorycznie go wyremontowano. W 1955 r
Smigtowiec znalazt sie na wystawie w warszawskim Arsenale, a nastepnie powrocit do Instytutu.

Przekrdéj topaty wirnika noSnego (wersja z 6.11.1951)
otwory ulzeniowe pokrycie ze sklejki

drewno sosnowe

a"-‘.’{-"f”?

stalowy pret wywazajacy : . otwory ulzeniowe sosnowa krawedz sptywu
z pasem do mocowania $rubami zebro z topoli

~PRZERWA W ZYCIORYSIE” GILA | DALSZE LOTY
Ryszard Witkowski

W 1953 r. uznano zastugi inz. B. Zurakowskiego i wtadze przyznaty mu Nagrode Panstwowg I
stopnia, co byto rzadkim gestem w strone konstruktoréw lotniczych, ktdérzy na og6t nie byli lubiani przez
wiadze. W tym przypadku zdobyto sie jednak na sympatyczny gest uznania dla twércy rzeczywiscie
rewelacyjnych konstrukciji.

Bardzo wazne jest, ze ten $migtowiec byt wyposazony w (osadzony w gtowicy) rezonansowy
eliminator drgan. Takie rozwigzanie dopiero 20 lat pdzniej pojawito sie w Stanach Zjednoczonych na
Smigtowcach Sikorskiego. Nawet M. Mil, podczas wizyty w Polsce, byt zaskoczony, ze to jest tak proste,
ale dziata. Niestety w owym czasie, chociaz byto to pierwsze, pionierskie podejscie do sprawy eliminac;ji
drgan latajgcego obiektu przy pomocy takiego niepozornego urzadzenia, nie byto opatentowane. Kto
wtedy myslat o patentach? Nikt nie miat ani pieniedzy, ani wiedzy, ani $wiadomosci waznosci
opatentowania. Poza tym, wiekszoS¢ polskich patentéw byta bezptatnie udostepniana ZSRR; zas inz.
Zurakowski - ze wzgledu na swe przekonania - nie chciat robi¢ Rosjanom prezentu. Gdyby jednak ten
ttumik zostat opatentowany, Sikorsky musiatby ciezkg forse wybuli¢, kiedy zbudowat swoéj resonant
vibration eliminator.

Dochodzimy do tego momentu, kiedy przywrécono smigtowiec GIL do stanu lotnego. W 1956, latem
- w czerwcu i w lipcu - los uSmiechnat sie do mnie, gdyz znalaztem sie w pierwszej, pionierskiej grupie
pieciu pierwszych polskich pilotéw, ktérzy przeszli regularne przeszkolenie w pilotowaniu S$migtowcéw.
Przed nami na $migtowcach latali: Zurakowski, Petka, Abtamowicz - wszyscy trzej de facto nauczyli sie
lata¢ ,w akcji”. Ja miatem przyjemno$¢ uczestniczy¢ w regularnym szkoleniu, przeprowadzanym przez
sowieckiego pilota, Wsiewotoda llicza Winnickiego w Swidniku, latem 1956 roku. Ten cztowiek uczyt nas
latania na $migtowcu Mi-1: klasycznym, konwencjonalnym, z wirnikiem przegubowym, o silnych cechach
niestatecznosci. Jak wspomniatem, na lot sktadajg sie: ustatecznianie, manewrowanie i nawigowanie.
Sposréd nich ta pierwsza czynno$¢ — stabilizacja - byta rzeczywiscie bardzo trudna do opanowania;
mysmy jg ¢wiczyli od trzech do pieciu godzin, w grupie piecioosobowej. Ja, o ile pamietam, po trzech i p6t



godzinach wreszcie bytem zdolny do samodzielnego opanowywania tej maszyny - Winnicki nie bat sie
pozwoli¢ mi na samodzielny lot. Byta to dosy¢ dobra, trudna szkofa.

Kiedy wrécilismy we wrzesniu 1956 r. do Warszawy, do Instytutu, znaliSmy sie w gtupiej sytuac;ji:
otrzymaliSmy z Ministerstwa Komunikacji licencje pilotdw Smiglowcowych, z wpisem instruktorow
$migtowcowych, pilotéw do$wiadczalnych - tylko nie mieli$my na czym lata¢. Smigtowcéw byto bowiem w
Polsce wszystkiego 4 egzemplarze, nad ktorymi piecze roztaczata i wytwérnia w Swidniku, i wojsko,
zazdrosnie strzeggc dostepu do tych egzemplarzy. No, gtupia sytuacja. ZauwazyliSmy jednak z Antonim
Smiglem, Zze w kacie hangaru stoi przeciez instytutowy $migtowiec; wprawdzie inny, ale przeciez
Smigtowiec! PostanowiliSmy zbadaé, czy nie uda sie go doprowadzi¢ do stanu lotnego. Dokonano
przejrzenia dokumentacji, protokétu po wypadku Abtamowicza i stwierdziliSmy, ze w zasadzie nie ma
przeszkod, zeby go nie uruchomié. Moze z wyjatkiem jednej sprawy: Abtamowicz uderzyt wirnikiem o
belke ogonowg, wiec postanowiono opusci¢ jg o pare stopni w doét. Trzeba byto przecigé kratownice
kadtuba, pospawac¢ na nowo. To zostato zrobione. Wszystkie czesci zostaty rozebrane, zweryfikowane,
sprawdzone, ztozone ponownie, Smigtowiec ponownie optétniono, pomalowano i zaproszono Petke, ktdry
z pewnym zdziwieniem przyjat zlecenie na sprawdzenie, czy to-to ciggle jeszcze nadaje sie do lotu, ale
wsiadt, uruchomilismy i Smigtowiec poleciat. Petka wykonat kilka lotdw dookota lotniska i stwierdzit, ze
Smigtowiec sie nadaje do latania. | wtedy rozpoczeta sie ta druga czes$¢ zycia tego Smigtowca, ktora
objeta w sumie 185 lotdw w ciggu 12,5 h - czyli mniej-wiecej drugie tyle, co byto w pierwszym ,zyciu”
Smigtowca. W tych lotach brali udziat nastepujacy piloci: Wiktor Petka, Andrzej Abtamowicz, Antoni
Smigiel i ja. Tak wiec SP-GIL zostat dopuszczony do lotéw, ale z ograniczeniami. Nie wolno byto lata¢
poza lotniskiem i wysoko. Uzgodnilismy, ze te ,wysoko” to jest okoto 30 metrow. Tak, ze praktycznie
mysmy wykonywali tylko zawis, manewry i loty, niskie loty, po lotnisku. Natomiast juz byliSmy o tyle
madrzejsi - z doSwiadczeh zaktadu badan w locie - ze Smigtowiec zostat ,uzbrojony” w pewne elementy
aparatury samopiszgcej i mogliSmy np. rejestrowac, co sie dzieje z gtowicg wirnika w stosunku do watu w
trakcie lotu. W tym okresie zostat wykonany jedyny lot z dwoma osobami na pokfadzie, ktéry wykonatem z
mechanikiem Hipolitem Gofgbkiem stojagcym na prawej goleni podwozia. Na szczesScie sprawozdanie z tej
czesci prob SP-GlLa ocalato, bo - przykro powiedzie¢, ale sprawozdah z tej pierwszej czesci nie ma - po
prostu ulegty zniszczeniu, jako ,tajne i nieaktualne”. Jedynie z pierwszej czesci préb zachowaty sie filmy -
a przynajmniej 20 lat temu lezaty one w Instytucie Lotnictwa; pozniej nikt ich nie probowat odnalez¢. W
tym okresie przy lgdowaniu 9 XI, 14 XI i 19 XI 1956 ulegta ztamaniu drewniana ptoza ogonowa, ktorg
zastgpiono rurkg stalowg, a 19 XI 1956 zostato uszkodzone $migto ogonowe. Dlaczego GIL znéw przestat
latac? 8 lutego 1957 r. podczas rozruchu silnika nastgpito uszkodzenie poprzeczki gtowicy wirnika. W
trakcie remontu gtowicy wadliwie zmontowano utozyskowanie watu przenoszgcego naped na Smigto
ogonowe. 28 czerwca 1957 r. przygotowujacy sie do startu Antoni Smigiel miat awarie. Zte zmontowanie
watu spowodowato uszkodzenie przektadni, pochodzacej od motocykla Ziindapp, w ktérej potamaty sie
zeby. Smigtowiec w zasadzie z zewnatrz nic nie ucierpiat, ale przestat by¢ zdatny do lotu. Niestety w tym
czasie juz przektadni od Zindappa nie mozna byto nigdzie dosta¢. SP-GIL 28 X 1960 zostat skreslony z
rejestru statkdw powietrznych.

WSPOMNIENIA KONSTRUKTORA
Bronistaw Zurakowski

Inicjatywa budowy Smiglowca wyszta od dyrekcji Instytutu, z narady Brzoski i Fiszdona, ktérzy
zapytali mnie, czy ja bym sie przytaczyt do tego tematu. Przyznam, ze argumenty, jakie przedstawit
Brzoska, byly bardzo logiczne. Przerwa w pracy zawodowej podczas wojny spowodowata, ze byliSmy
opdznieni w stosunku do rozwoju lotnictwa na $wiecie. Przez wojne weszty w uzycie silniki odrzutowe,
zastosowano tez profile laminarne. Obie te rzeczy byty jeszcze dla nas nie do wykorzystania. Natomiast
wygladato, ze mozna sprébowaé zbudowac $migtowiec. Okazato sie jednak, ze w Polsce brakowato nie
tylko pilota $migtowcowego - nie byto w ogdle ludzi, ktérzy Smigtowiec ogladali w zyciu. Wyjatkiem byt
dyrektor Fiszdon, ktéry pracujgc w Anglii latat na pomiary drgan Smigtowca Sikorskiego; stwierdzit
wowczas, ze to jest Sliczna maszyna do badania drgan, ale nie do latania. Poniewaz Brzoska interesowat
sie drganiami, dynamikg i wytrzymatoscig, skojarzenie tych rzeczy tak byto przekonujace, ze chetnie
wziglby sie do roboty. Co sie okazato: trzeba pomysle¢ nie tylko o projekcie, ale i o wykonaniu.
Musielismy wiec potozy¢ nacisk na stworzenie warsztatu, ktérym pokierowat R. Berkowski. Pracowato
tam dwéch pracownikow z RWD: spawacz i stolarz, dwoch pracownikow z PZL: blacharz i tokarz;
ponadto byt Slusarz do wykonywania réznych zabiegéow. Przy takim zapleczu warto byto pokusi¢ sie o
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sprobowanie, jak to wszystko wyjdzie. ByliSmy wtedy odcieci od literatury biezgcej, za jedynym wyjatkiem:
brat zaprenumerowat mi w Anglii pismo ,Flight”, ktére przychodzito do mnie do Instytutu i wobec tego byto
to jedyne zrodto wiadomosci o tym, co sie dzieje w lotnictwie na Swiecie.

Majac zaplecze warsztatowe zaczeliSmy rozdziela¢ prace tego zespotu, ktéry nie byt formalnie
zadnym zespotem: Brzoska byt kierownikiem dzialu wytrzymatosciowo-konstrukcyjnego, a ja
pracownikiem tego dziatu. Poczatkowo sprawdzatem wytrzymatos$¢ struktury, potem sam projektowatem,
a doszedt do nas inz. T. Chylinski. Trojka ta podzielita sie robotg nie od razu, tylko w miare, jak pojawiaty
sie zadania. Jak juz narysowaliSmy ogélny schemat $migtowca, to trzeba byto pomysleé, jakiego napedu
potrzebujemy? Jakiego$ silnika lotniczego, nieduzej mocy. Do takich nie mieliSmy praktycznie dostepu.
Nareszcie, myszkujac wszedzie, gdzie sie dato, znalezliSmy rozbity samolot sportowy z silnikiem Hirtha o
mocy nominalnej 105 KM. No, na lekki Smigtowiec dwuosobowy, jaki robiliSmy, to by sie nadawato. Ale
silnik samolotu pracuje w pozycji poziomej, (tzn. wat jest poziomo, a $migto - w ptaszczyznie pionowej).
Trzeba bylo zdecydowac, czy taki silnik nada sie do pracy w pozycji pionowej, ktérg uznaliSmy za
najprostszg. Silnikowcy powiedzieli: bardzo tatwo; tylko trzeba tak umiesSci¢ doptyw oleju, zeby modgt
Scieka¢ z gory na dét. Poza tym silnik zamiast panewek ma tozyska igietkowe, co tez jest korzystne.
Zdawatoby sie, ze kwestia napedu jest rozwigzana, ale: silnik lotniczy jest dostosowany do samolotu,
ktory lata szybciej, a my mieliSmy lata¢ z predkoscig poziomg 0, utrzymywaé sie w zawisie. Nota bene
wtedy jeszcze nie bylo stowa ,zawis™ szukaliSmy polskiego stowa, bo rosyjskie ,wisienje” brzmiato jak
,wiszenie” wisielca. Zaproponowatem te nazwe wzorujgc sie na zawisnieciu skowronka. Okazato sie, ze
musimy pomysle¢ tez o chfodzeniu silnika. Silnikowcy przeniesli naped do wentylatora nie od watu
gtbwnego, a od napedu rozrzadu zaworéw. W kazdym razie, ten silnik -przebadany na hamowni w pozycji
pionowej - nadawat sie do lotu. Wobec tego ktopot z napedem, ktéry jest zawsze podstawg silnikowych
maszyn latajgcych, byt teoretycznie rozwigzany. Wobec tego przystapilismy do rozpatrywania catej
konstrukcji. Najwazniejsze byto, po napedzie, jak przenieS¢ naped na wat gtdwny - nodny. Przektadnie
gtbwnag, jak nazwaliSmy idgcq od silnika do watu napedowego w systemie planetarnym, zaprojektowat
profesor (wtedy jeszcze nie profesor, tylko inzynier) Brzoska, wykorzystujgc satelity od niemieckiego
silnika, a obrzeza zostaly wykonane w Rzeszowie. MusieliSmy zrobi¢ takg konstrukcje, ktéra da sie
wykonac¢ w Rzeszowie; dopasowang do czesci przektadni niemieckiej. Z tym nie byto ktopotdw. Ktopot byt
z drugg przektadnig - do napedu $migta ogonowego. Szukalismy wykonawcy - ani Rzeszéw, ani Wroctaw
nie podjat sie. W kohcu Brzoska, ktory zawsze miat dobre pomysty, wzigt przektadnie ze starego
motocykla Ziindapp, ktérg wsadzilismy na $migtowiec do $migta ogonowego. Smigto ogonowe
projektowat inz. Chylinski. Na Swiecie zaczeto wowczas stosowa¢ Smigta ogonowe z przegubami.
Sugerowano, zeby tak przestawiaé korpus z przektadnig od Ziindappa, zeby ptaszczyzne $migta mozna
byto przechyla¢ w prawo i w lewo, powodujgc dodatkowg site nosSng pionowg lub pozioma, ktéra by
zastepowata jak gdyby dziatanie steru wysokosci. My jednak daliSmy Smigto state, co dato na tyle dobre
rezultaty, ze zastosowali$my takie $migto takze pdzniej w Zuku. Przed $miglem ogonowym dalismy
trojkatny statecznik poziomy. O co chodzito: strugi powietrza, odrzucane w dot przez wirnik nosny, przy
przechodzeniu z zawisu do lotu poziomego w pewnym momencie przechodzity przez Smigto ogonowe,
gwattownie zwiekszajgc na nim site aerodynamiczng. Zeby ten przyrost nie byt tak gwattowny, dalismy
wiasnie ten statecznik. Byt on zrobiony z rurki, zeby mozna go byto w razie potrzeby podgig¢. To okazato
sie potrzebne - w czasie prob podginaliSmy go, zeby zwiekszy¢ site nosna.

Watek napedowy, zeby zmniejszy¢ ciezar, byt oczywiscie ze stopu lekkiego; niektérych silnikowcow
oburzato, ze chcemy moc przenosi¢ metalem lekkim, ale podczas préby wszystko grato doskonale.
Dyskutowana byta kwestia samego uktadu, poniewaz byty gtosy, czy nie bezpieczniej zrobi¢ $migtowiec
dwuwirnikowy typu wyprébowanego przez Piaseckiego (inz. Zurakowski opracowat pézniej projekt w tym
uktadzie GIL-3, niestety niezrealizowany- przyp. PR). Moze i bezpieczniej, ale nie mieliSmy dwdch
silnikéw, a poza tym zawsze fatwiej poprawia¢ jedng rzecz, niz dwie naraz. Wobec tego zdecydowalismy
sie na ukfad jednowirnikowy. Kadtub zaczat rysowaé Chylinski, Brzoska zajat sie przektadnig, ktéra mu
zajeta duzo czasu, a byta pomystem niespotykanym w literaturze.

Poczatkowo chcieliSmy wykorzysta¢ gotowe rozwigzania, np. hydrauliczny regulator obrotow
,constant speed”, utrzymujgcy state obroty Smigta. Okazat sie on jednak zbyt ciezki i wymagat zbyt
duzego ciSnienia; pozostawata wiec aerodynamika i dynamika zwyczajna. Dynamikg nazywalismy
dziatanie giroskopowe, poniewaz topaty krecac sie tworzg giroskop, ktéry reaguje w ten sposob, ze jesli
chcemy, zeby wirnik pochylit sie do przodu, to trzeba o 90 stopni wcze$niej wytworzy¢ site nosSng na
topatce sterujgce;.
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Poza tym, wpadliSmy na pomyst dotyczacy topat wirnika nosnego. Mianowicie: skoro mamy topate
poddang sitom odsrodkowym i sitom aerodynamicznym, to dlaczego nie dac jej takiego ksztattu, jaki
wynika z rownowagi sit? Brzoska zaproponowat: dajmy wiec topate wiotka, ktéra wygnie sie i nie bedzie
przenosi¢ momentdéw zginajacych jg. Jej potozenie bedzie zalezato od dziatajgcych sit. Ale, Zzeby topata
nie smarowata swym koncem po belce ogonowej, daliSmy na goérnej powierzchni dzwigara metalowg
taSme, ktéra pracowata tylko, kiedy topata obnizata sie do poziomu. topata byta bardzo lekka, Izejsza niz
przewidywalismy.

Gdy prébowalismy rozpedzi¢ Smigtowiec na ziemi, okazato sie, ze napotykamy jakas$ granice drgan
czy jakiego$ innego, nieznanego zjawiska: $migtowiec nie chce lecie¢ dalej, tylko zaczyna drgac i staje.
Zdecydowalismy, ze powodem tego jest wiasnie elastycznosc¢ topat. Mianowicie: fopaty miaty takg jakby
wiasciwosc¢, ze pasowaty do wielu zakreséw wzbudzeh i nie mozna byto pomy$le¢ o uspokojeniu jednej
czestotliwosci, ale o wielu. Wobec tego zdecydowaliSmy sie, ze jednak musimy zmieni¢ topaty z wiotkich
na sztywne, grubsze przy nasadzie; grubos¢ profilu tez byta wystarczajgca. Dopiero z tg sztywng topatg
GIL zaczat dobrze lataé. Ale-wracajgc do etapu projektowania: do mnie nalezata jeszcze decyzja, jaki da¢
profil i szybkoS¢ obrotowa. Szybko$¢ obrotowg regulowato nasze doswiadczenie z szybkosciami Macha
ponizej 0,7. Do tej szybkosci mielismy zaufanie do aerodynamiki - powyzej jej wszystkie wykresy
pokazywaty anomalie az do liczby Macha 1. Oczywiscie, nie chcieliSmy tego doswiadczenia robi¢ na
topatach wirnika. Profil dalismy klasyczny, z grupy NACA 230; pdzniej wyszto, ze lepszy jest NACA
43012A, ale to nie byt problem. Problem byt natomiast taki, ze tg site odSrodkowg musiata przenosi¢
stalowy dzwigar, dusza, zrobiona z blachy. Blachy tak dtugiej nie mieliSmy - trzeba byto zrobi¢ z blachy
lotniczej, ktérg moglismy dosta¢. SzukaliSmy, gdzie sie podziaty niemieckie blachy. Okazato sie, ze byt
zapas rur i blach we Wroctawiu. Wobec tego trzeba byto pojecha¢ do Wroctawia, wyszukaé rurki
potrzebne do budowy kadtuba i podwozia, oraz blachy grubosci 1 do 2,5 mm, ktére miaty stanowi¢ dusze
tej topaty nosnej. OczywiScie, te rzeczy pomatu sie w tamtych czasach odbywaty, bo trzeba byto jechaé
pociggami, w nocy, w $cisku, ale udato sie to zatatwi¢. Skoro jesteSmy przy ,zaopatrzeniu”: potrzebne tez
byty kétka balonowe, bez hamulcow, zeby byly Izejsze. No, ale skad takie kotka dostac? Otéz na Zarze
widziatem dwuosobowy szybowiec Kranich, ktéry startowat zawsze z odrzucanego woézka na dwéch
kotkach - takich, jakich potrzebowali$my. Mysmy tez takie znalezli, ale w bardzo ztym stanie. Wobec tego,
wykorzystujgc swoje znajomosci, zyskatem poparcie dyrektora Weigla, ktory obiecat wymienic te kotka w
lepszym stanie na te gorsze, ktére lezaty, bo u nich bedzie mato lotow na tym Kranichu. Wobec tego
musiatem znowu pojechaé pociggiem do Zywca, stamtad piechotg na Zar, wzigé te kotka na ramie i
piechotg znowu do stacji kolejowej i dotrzeé¢ z tym do Warszawy. To tylko jeden z kwiatkéw - warunki, w
jakich pracowalismy. Dzisiaj mozemy sobie kazdy drobiazdzek zamowié, kupi¢ itd. Wtedy np. chtodnica
byta wzieta z samolotu Junkers-88, a amortyzatory - z samolotu FW-58 Weihe. Po prostu wykorzystywato
sie, co sie dato.

Przy okazji topat pojawita sie kwestia kleju. Poniemiecki bakelitowy Kaurit nie nadawat sie na topaty
elastyczne, bo byt kruchy - moégt by¢ uzywany tylko do potgczen sztywnych. Rury byly ze stali niemieckiej,
nie chromomolibdenowej, jakg stosowaliSmy przed wojng w RWD, ale ze stali manganowej, bardzo czutej
na nagte spadki temperatur w czasie spawania. Podobnie, jak stosowane w $migtowcu Mi-1 rosyjskie
stale HGS, ktére tez wymagatly powolnego studzenia. Caty Mi-1 byt wykonywany przy otwartych wrotach
hali, czyli na $wiezym powietrzu, a tylko musiat by¢ spawany w specjalnym budynku, gdzie wejscie byto
podwdjne, zeby nie byto ,dmuchniecia” na spawane konstrukcje, aby nie byty kruche. My musieliSmy
opanowac spawanie tych poniemieckich stali; na szczescie spawacz (z RWD) przytozyt sie do tego tak,
ze te spawane probki poszty na maszyne drganiowg i wykazaty, ze mozna ryzykowac.

Problemem byta decyzja o masie topatek sterujgcych. Poczatkowo daliSmy najlzejsze, jakie sie
dato, w mysl tradycji lotniczej, ze wszystko ma by¢ jak najlzejsze, ale powiedzieliSmy, Ze w razie potrzeby
bedziemy dodawaé ciezaru na topatkach. Potem powiekszajgc ich mase zwigkszaliSmy moment
zyroskopowy.

Byta jeszcze kwestia watu napedowego. Ludzie powiedzieli, ze jestem straszny ryzykant: majac
troje dzieci chce lata¢ na wale ztozonym z trzech kawatkow pospawanych, kazdy z innej stali. A to
dlatego, ze talerz zamocowania do przektadni byt od jakiego$ niemieckiego silnika, wat srodkowy - rura
stalowa, poniemiecka, a na gérze watek zrobiony juz u nas, na ktéry przektadato sie poprzeczke
przenoszacg duzy moment obrotowy, bo im mniejsze obroty, przy tej samej mocy, tym wiekszy moment
obrotowy, i to moment obrotowy catkiem pokazny. Jak sie to pospawato, troszke nie byto na jednej osi.
Co zrobi¢, zeby to byto wspotosiowe z przektadnig? Otdz zaniesliSmy ten wat pod ciezkg prase
hydrauliczng, kfadlismy wat na dwoéch podporach i naciskaliSmy tak, zeby przekroczyé granice
plastycznosci i zeby go w miare mozliwosci wyprostowac. Jak sie ktos dowiedziat, ze wat byt spawany i



s, y !**--;_..uli" Pur T iy .

GIL — Il wersji z szoki podWoziem Kraksa W. Pefki
BZ-1 GIL — Il WERSJA ZE ZWEZONYM PODWOZIEM | KROTKIM WALEM WIRNIKA

T i)

BZ-1 GIL - Ill wersja

e heg | jpmrtiee s P oo, v

EE—

BZ-1 GIL na lotnisku Okecie przed Instytutem Lotnictwa GIL i Zuk na wystawie lotniczej na Oklt-gciu le)}

1

1956

10



prostowany, to zazwyczaj uznawat, Ze jestem niepowazny. To jednak bylo tylko ,na poczatek” -
chcieliSmy zrobic jakis porzadny wat, chociaz zwyktg odkuwke, zeby zapewnic pilotowi bezpieczenstwo.
Szukajgc mozliwosci w przemysle krajowym znalezli$my odkuwke do traktora w Ursusie, ktorg trzeba byto
tylko wytoczy¢, przyciaé wat do swojej wysokosci i wyfrezowac go juz do zatozenia. Ale to byto za krotkie.
Wysokos¢ pierwotna Smigtowca byta duza, dla uzyskania duzej statecznosci. Oczywiscie, zmniejszyé
mozna, ale wowczas topaty Smigta zblizajg sie do belki ogonowej. No, ale co lepsze: wat diugi, ale
spawany z trzech réznych kawatkdéw i prostowany po kazdym wypadku, czy jednolita, mocna odkuwka,
tylko nieco krétsza. Wybor byt oczywisty. Z zastrzezeniem, zeby pilot uwazat na topaty i delikatnie sciggat
drazek, dopuscilismy wat do lotu. Okazato sie jednak, Ze Zadanie tagodnego obchodzenia sie z tym
$cigganiem nie bardzo trafito do przekonania - zdarzato sie, ze topaty wtasnie uderzaty o ogon. Ja nie
miatem innego wyjScia - takie byty warunki i mozliwosci przemystu w tamtym czasie.

Po wykonaniu kadtuba, zmontowaniu catosci, prébie zapuszczenia silnika, stwierdziliSmy, ze trzeba
zrobi¢ jakie$ préby. Jakie tu préby robi¢, jezeli tyle rzeczy jest niepewnych? Najpierw trzeba znalezé
urzadzenie, ktoére by pozwolito, Zzeby podnosi¢ ciezar zastepczy pilota plus pasazera, ale na znikomg
wysokos¢. ZnalezliSmy na torze kolejowym przy Instytucie gtebokie wykopy, ustawilismy na tym torze
prototyp $migtowca, a w dole podwiesiliSmy ciezary, na poczatek nawet z zapasem wiekszym, zeby sie
nie unosit za mocno, zeby sprawdzic, jak to sie kreci. No okazato sie, ze fopaty podnoszg sie do gory i
wyginajq jak potrzeba, bez zadnych probleméw, silnik tadnie pracuje, ale kadtub drga w ten sposéb, ze
siedzgc w kabinie czutbym sie jak w klatce, ktorg kto$ potrzgsa - z boku, z tytu, z przodu - no, trzeba byto
siedzie¢ ostroznie, daleko od tylnej Sciany, bo za bardzo uderzata w plecy. Trzeba byto zaja¢ sie jeszcze
uspokojeniem drgan i sprawdzeniem sterowania. Sterowanie przy ziemi powinno dziata¢, ale robito duze
ktopoty. Zaczeto pomatu przesuwac punkt zerowy na tarczy sterujgcej i wydawato sie, ze juz uzyskatem
wiasciwe jego potozenie, ze wirnik uchyla sie tak, jak potrzeba. Tylko, ze to byto uzyskane z duzym
wptywem ziemi, bo wirnik byt bardzo blisko ziemi. Byt, co prawda, na dluzszym wale i zgodzitem si¢ lataé.
Stan, do ktérego doprowadziliSmy uznaliSmy za zadowalajacy.

Przystapitem do prob uniesienia sie w powietrze. Smiglowiec miat asekuracje w postaci
najblizszych kolegéw, tzn. dyrektor Fiszdon i Tadeusz Chylinski asekurowali mnie, zebym sie zaraz na
przyktad nie unosit, zeby tylko troche sie unie$é, a oni bedg mnie przytrzymywac. No, tylko nic z tego nie
wyszio - jak dmuchnat wiatr, ja zareagowatem ,po szybowcowemu”, a tu nie byto skutku tak szybko, bo
Smigtowiec byt planowany w pierwszym rzedzie jako maszyna stateczna, a sterownoS¢ miat uzyskiwac
przez dowazanie - powiekszanie momentu giroskopowego. Tymczasem wirnik sie przechylit, topata
zaczepita kohcem o ziemie - i cisza. Dyrektor Fiszdon uznat jednak, ze nasz $migtowiec zapowiada sie
naprawde dobrze i wystosowat apel do robotnikow, czy zgodzg sie wyremontowac¢ Smigtowiec, ktory lepiej
sie prezentuje, jak ten Sikorski, na ktorym latat Fiszdon w Anglii i ktory rokuje nadzieje. Apel do
robotnikow poskutkowat i $migto mieliSmy naprawione - ale jeszcze wtedy topaty typu elastycznego. Na
tych elastycznych fopatach zaczelismy loty, z tym, Zze coraz bardziej przesuwaliSmy punkt zerowy na
tarczy sterujgcej, regulujgc dtugos¢ popychaczy, ktore idg od dzwigni sterowej pilota do tarczy sterujgcej.
Doszto w konhcu do lotu poziomego. Wtedy juz Fiszdon i Chylinski zaakceptowali, ze podnosze sie i oni
czujg to. Podnosilismy sie na wysokos¢ ramion i nawet troche wyzej. No, wiec - trzeba sprébowac lotu do
przodu. No, do przodu zaczat lecie¢ bardzo tadnie, a nawet zaczat sie unosic. Bardzo sie to podobato, ale
trzymajacy zawisli jak gruszki na wierzbie i nagle — przestraszeni - obaj puscili sie. Jak oni sie puscili,
Smigtowiec pionowo w gore podskoczyt, no to ja, ze strachu, z powrotem - dzwignig skoku topat - do dotu.
Ale ruch byt za energiczny i tak szybko docisngtem maszyne, ze topaty znowu dotknety ziemi i coz -
katastrofa. Na domiar ztego zostatem posadzony o sabotaz - takie byly owe czasy. Zastanawiatem sie,
czy ucieka¢ z kraju, czy pojecha¢ na ul. Koszykowg na wezwanie Urzedu Bezpieczenstwa.
Zdecydowatem, ze tak czystqg mam sprawe, Ze powinienem sie wytltumaczyé i pojechatem na
przestuchanie. Na szcze$cie udato mi sie przekonac oficerow o swojej niewinnosci. Poczatek rozmowy
byt jednak taki: ,Mbwcie szczerze, bo tu nas nikt nie stucha”, a ja miatem wtedy dobry stuch i pod
sgsiednim biurkiem styszatem skrobanie piéra po papierze - siedziat tam jaki§ skryba i notowat to, co
moéwie. Poza tym padt argument: ,macie brata, ktory pracuje w przemysle angielskim”. Rzeczywiscie, brat
pracowat w przemy$le angielskim w tym okresie, ale nie korespondowat, bo nie bytoby mowy o przyjeciu
mnie do pracy w Instytucie. Powiedziatem dyrektorowi, jak mnie przyjmowat, Ze brat za granicg. Dyrektor
porozmawiat z Ministrem Przemystu i Handlu, ktéry powiedziat: ,mozna pracowaé, tylko nie wolno
korespondowac z bratem i w ogdle nie korespondowaé za granicg”. Poza tym stwierdzitem, ze gdybym
chciat sabotowac $migtowiec, to nie wsiadatbym do niego, tylko wystatbym kogo$ innego - nie byto moim
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obowigzkiem dokonywac oblotu. ,Sprawdzimy, czy rzeczywiscie byto tak, jak pan powiedzial” —
ustyszatem i puscili mnie do domu. Latatem dalej, lecz staraliSmy sie prowadzi¢ préby po cichu, bez
rozgtosu

Drugi przypadek, kiedy polityka mogta przeszkodzi¢ w rozwoju GlLa, wystgpit wtedy, gdy doszto do

Dowoddztwa Lotnictwa, a mieliSmy wtedy ruskiego dowddce lotnictwa, generata Turkiela, ze Smigtowiec
kilka razy sie uszkodzit. Generat zazyczyt sobie, by mu zademonstrowa¢ Smigtowiec. Urzadzono przeto w
listopadzie 1951 pokaz na Okeciu. Wtedy Petka juz dobrze latat. Wystartowat, zawisnat, poktonit sie,
skrecit w lewo, obleciat lotnisko, przeleciat i znowu pochylit sie, przyblizyt sie i usiadt. Ustyszatem jak
generat radziecki, dowodca lotnictwa polskiego, widzac, ze wszystko jest w porzgdku, moéwi do swoich
doradcow: ,Szto wy gawarili, eto krasiwo letajet” — czyli po polsku: ,Co wyscie mi moéwili, przeciez to
Swietnie lata”. Wida¢ doradcy widzieli, jak wykonywatem pierwsze loty.
Ale trzeba byto pomysle¢ o tym, zeby poprawi¢ sterowno$¢ - trzeba zrobi¢ analize skuteczno$ci topatek
sterujacych. Chodzito o profil i o taki ksztatt, azeby w wiekszym zakresie katow natarcia pracowaty, zeby
zawsze byla pochodna dodatnia, czyli zeby zawsze przyrastata sita aerodynamiczna. Zbadalismy ksztatty
w tunelu aerodynamicznym Instytutu, ksztatty topat o réznych wydtuzeniach - okazato sie, ze te ,na oko”
sq dosy¢ niezte, ale najlepsze sg topatki o matych wydtuzeniach, gdyz w rejonie duzych katéw natarcia -
okoto 40 stopni - pracujg bez oderwania. Sprobowali$my tez innego rozwigzania - topat o ksztatcie
kotowym, ktore okazaty sie jeszcze lepsze od tych o wydtuzeniu 1- 1,2. Wobec tego Zuk dostat juz
ulepszone topaty okragte, jako doSwiadczenie z pierwszego Smigtowca. Jezeli chodzi o sterownos¢ - ja
wyznawatem zasade, ze najpierw ma to byC maszyna stateczna, a dopiero podzniej sterowna. To
oczywiscie nie spodobato sie pilotom, ale nie mam o to do nich pretensji, bo sam wiedziatem, ze jak
maszyna jest stateczna — to i mniej sterowna, a dobra¢ wlasciwy stosunek statecznosci i sterownosci, to
wiasnie jest sztuka dobrego samolotu czy $migtowca i nie wychodzi to od razu. Poza tym - balismy sie,
zeby Smigtowiec nie byt niestateczny, bo to by go dyskwalifikowato, a pamietaé trzeba, ze nie mieliSmy
zadnych doswiadczen.

Jak dotad, powiedziatem o sprawach najistotniejszych. Trzeba jednak pamieta¢, ze rdéwniez
drobiazgi decydowaly o jakosci naszej konstrukcji. Nikt na przykfad nie wspomina, dlaczego - cho¢ byto
tyle wypadkéw, nigdy nie nastapit pozar. Owszem, topaty po zetknieciu z ziemig roztrzaskiwaty sie, ale
maszyna dalej stata czy lezata - nie grozgc pozarem. Przewidujgc mozliwos¢ takiego nieszczescia, rury
wydechowe wyprowadzilismy do gory, nad gtowg, jak w starych samolotach z | wojny Swiatowej (jak w
Albatrosie czy Farmanie F-70), zeby odsung¢ wylot spalin i goracg rure wydechowg jak najdalej od
mozliwego styku z paliwem. To jest drobiazg, ale ten drobiazg powodowat, Zze ani razu nie palilismy sie. A
drobnych probleméw byto wiele. ZastosowaliSmy sterowane kétko przednie, lecz zeby nie wpadato w
drgania shimmy, trzeba byto dorobi¢ ttumik drgah. Przy kazdym problemie trzeba byto chwyci¢ byka za
rogi i go pokonac.

W MUZEUM
Ryszard Witkowski

Smigtowiec zostat przejety przez Muzeum Techniki, a nastepnie - przez Muzeum Lotnictwa w
Krakowie. Podczas sktadowania w bardzo niekorzystnych warunkach, smigtowiec zostat dos¢ mocno
uszkodzony: belka ogonowa, kadtub, przektadnia gtdwna - wszystko byto dosy¢ zniszczone, nie byto
czesci przyrzaddw poktadowych. Na szczescie jednak zachowata sie gtowica wirnika i fragmenty topat.
Poza tym, braki dotyczyty elementdw, ktore tatwo daty sie odtworzy¢, np. prawa strona przodu kadtuba to
lustrzane odbicie strony lewej. W roku 1987 powstata w kole SIMP przy Instytucie Lotnictwa idea
przywrécenia temu $migtowcowi godnego wygladu, zeby on nie stat gdzie§ w magazynie, w charakterze
wraku, tylko zeby stanowit eksponat, rzeczywiscie ogladany przez zwiedzajgcych. Tak wiec Zaktad
Produkcji DoSwiadczalnej Instytutu Lotnictwa ostro wzigt sie do roboty i 29 kwietnia 1989 nastgpito
uroczyste przekazanie Smigtowca do Muzeum, gdzie znajduje sie obecnie, jako obiekt, z ktbrego mamy
prawo by¢ dumni. Jednak - pomimo remontu - stan Smiglowca nie odpowiada w petni stanowi
oryginalnemu. Na przykfad: oryginalnie, gdy miat porzadnie napetnione amortyzatory, to byt $migtowiec
dosy¢ wysoki; teraz natomiast ,siedzi” brzuchem na ziemi. Ale to jeszcze pét biedy. W oryginale topatki
sterujgce i ich wsporniki lezaty na linii prostej. Tymczasem z jakich§ powoddéw kto$ zrobit z tego
odwrécone V, ktorego przez lata nie mozna wyprostowac. Nawet kolor nie do konca sie zgadza:
oryginalny $migtowiec byt malowany farbg takg srebrzysta, jakg sie maluje rurki od piecykow. Byt to taki
pétmatowy - albo wrecz matowy - stalowoszary kolor, nieodbijajacy specjalnie Swiatta. Dzisiaj takiej
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prymitywnej farby wtasciwie juz nie ma. Wszystkie dostepne farby sg ,gloss” - btyszczgce. Od btyszczacej
farby, nawet oryginalnego, stalowoszarego koloru, odbija sie btekit nieba. | to, ze ten Smigtowiec na
zdjeciach jest btekitny wcale nie znaczy, ze on rzeczywiscie jest btekitny. Poza tym - oparcie za plecami
pilota to byta taka trojkatna tapicerska, miekka poduszka, zamiast ktorej wstawiono sklejkowg deseczke.
Ale to w sumie tylko drobiazgi, ktére bledng wobec faktu, ze udato sie ten Smigtowiec odtworzy¢, jesli
chodzi o zasadniczg konstrukcje. Tu jeszcze jedna informacja: ot6z wielokrotnie miatem zadawane
pytanie: dlaczego pdzniej, w $lad za SP-GlLem nie odbudowaliscie Zuka? Bo Zuk podobnie ulegt ciezkiej
dewastacji. Od razu odpowiadam: podobny protokét weryfikacyjny przeprowadzono w stosunku do Zuka.
Tylko, ze w Zuku jest brak tylu elementéw, Zze o odtworzeniu praktycznie nie ma mowy. Jezeli brakuje
silnika, przektadni gtownej z zawieszeniem, ktore byto dosS¢ pionierskg konstrukcjg, brak tablicy
przyrzgdow, brak catego uktadu sterowania, brak topat, brak gtowicy wirnika noSnego — to co wtasciwie
jest do odbudowania? Dlatego to jest tzw. destrukt, ktéry w krakowskim muzeum jest pokazywany w
takim stanie, w jakim jest: odrapany, ciezko potamany Smigtowiec, na tle fotografii pokazujgcej go w
petnej krasie. Jestem zresztg zdania, ze jest to polityka wiasciwa, bo w stosunku do tego, co zrobiono z
SP-GlLem, bytoby to de facto zrobienie makiety.
Opracowali: Pawet Ruchata i Andrzej Glass

ZURAKOWSKISKI BRONISLAW, mgr inz. mechanik, konstruktor lotniczy.

Ur. sie 26.VI.1911 w Makiejewce nad Donem jako syn Adama
Wiktora, lekarza fabrycznego Zaktadow Metalurgicznych i Marii Antoniny
z Szawtowskich. Dziecinstwo, az do maja 1921 spedzit w Ryzawce koto
Humania na Ukrainie, gdzie ojciec prowadzit szpital fabryczny przy
cukrowni.

W lecie 1921 z rodzing przyjechat do Polski i jego ojciec zostat
lekarzem powiatowym w Garwolinie. Tam rozpoczat nauke w Gimnazjum
Sejmikowym i wstapit w 1922 r. do harcerstwa. Od lutego uczyt sie w
Panstwowym Gimnazjum Humanistycznym im. S. Staszica oraz nalezat
do 1 Lubelskiej Druzyny Harcerzy ,Bfekitnej" i zajmowat sie
modelarstwem w Kotku Lotniczym, a nastepnie zostat cztonkiem
Lubelskiego Klubu Lotniczego. W maju 1930 uzyskat mature i jesienig
tegoz roku zdat egzamin konkursowy na Woydziat Mechaniczny
Politechniki Warszawskiej. W 1934 po uzyskaniu pétdyplomu
kontynuowat studia na Oddziale Lotniczym pod kierunkiem profesoréw
Hubera, Mokrzyckiego i Witoszynskiego. W Sekcji Lotniczej Kota
Mechanikéw Studentéw Politechniki Warszawskiej prowadzit biblioteke.

W 1931 zostat cztonkiem nowoutworzonej Sekcji Szybowcowej Aeroklubu Warszawskiego. W 1932
uzyskat kat. A pilota szybowcowego na lotnisku Mokotowskim przy starcie za samochodem, i kat. B w
Polichnie, a nastepnie kat. C w 1933 w Bezmiechowej, za$ kat. D (srebrng odznake nr 313) w 1936.

Wzigt udziat w IV Krajowych Zawodach Szybowcowych w Ustjanowej (28.VI-13.VII.1936) na CW-
5bis, podczas ktérych jego szybowiec rozsypat sie w chmurze z powodu wyboczenia zastrzatéw od
podmuchu z gory. Uratowat sie na spadochronie. Latanie szybowcowe spowodowato przedtuzenie sie
jego studiow.

Podczas miedzynarodowych zawodow samolotow turystycznych Challenge 1934 uczestniczyt w
dziatalnosci Komisji Technicznej zawodow. Byt czionkiem Harcerskiego Klubu Lotniczego w Warszawie.

W VIII 1936 odbyt ostatnig praktyke studenckg w Doswiadczalnych Warsztatach Lotniczych, czyli w
wytwoérni stynnych RWD. We 1X 1936 rozpoczat prace w Biurze Konstrukcyjnym tej wytworni, nie majac
jeszcze dyplomu inzynierskiego. Gtownymi jego zainteresowaniami byty obliczenia i konstrukcja
samolotéw, dla ktérych porzucit latanie wyczynowe na szybowcach. Pierwszg pracag konstrukcyjng, jakg
powierzyt mu inz. Stanistaw Rogalski byto zaprojektowanie kilku zespotéw do przerabianego pierwszego
prototypu samolotu tgcznikowo-obserwacyjnego RWD-14 (Czapla). Byty to okucia do wewnetrznego
usztywnienia skrzydta, okucia zastrzatowe skrzydta zmieniane celem umozliwienia sktadania skrzydet,
gtdbwny zbiornik paliwowy do poszerzonego przodu kadtuba i paliwomierz ptywakowy do gérnego
zbiornika dodatkowego. Prace te zajety kilka tygodni w jego pierwszym miejscu pracy. Wkroétce, jeszcze
w 1936 r. przystgpit do samodzielnego konstruowania i obliczania samolotu szkolno-akrobacyjnego
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RWD-17, wedtug rysunku ofertowego opracowanego przez inz. J. Drzewieckiego na podstawie szkolnego
samolotu RWD-8. Jednak tylko podwozie, ostona silnika i fotele byly w tych samolotach identyczne. O
tempie wykonywania prac konstrukcyjnych i warsztatowych najlepiej swiadczy data oblotu prototypu
RWD-17 - 14 sierpnia 1937 r. Po prébach fabrycznych i homologacyjnych samolot wszedt do produkciji
seryjnej (zbudowano 25 sztuk RWD-17).

Nastepng pracg konstrukcyjng byto opracowanie wersji sanitarnej samolotu turystycznego RDW-13.
Wymagato to przerébki jednej sciany kadtuba w celu umieszczenia drzwi na nosze, zaprojektowania tych
drzwi i noszy oraz przerobki wnetrza kabiny. Samolot ten, RWD-13S, wykonat wiosng 1937 r pierwszy lot,
zaraz przeszedt proby eksploatacyjne i we wrzesniu 1937 r bylo juz gotowych 7 egzemplarzy seryjnych.
Do wrzesnia 1939 r zbudowano 15 RWD-13S.

W jesieni 1937 Zurakowski juz pracowat nad nowg konstrukcjg eksperymentalng - RWD-20.
Chodzito o skonstruowanie i przebadanie pierwszego w Polsce podwozia z kotem przednim.
Wykorzystujgc niepotrzebny juz prototyp samolotu challenge’owego RWD-9, zastosowat na nim podwozie
z kotem przednim pod silnikiem, wyprébowujac trzy wersje: z kotem niesterowanym i dwie z kotem
sterowanym. Samolot przeszedt proby jesienig 1937r. Wnioski z tych préb zostaty wykorzystane przy
projektowaniu dwusilnikowego samolotu turystycznego (dyspozycyjnego) RWD-18 oraz po wojnie
w motoszybowcu Pegaz.

Zamitowanie do obliczen spowodowato, iz Zurakowski procz zadan konstrukcyjnych wykonywanych
wraz z kompletem obliczen dla ITL otrzymywat do wykonania dokumentacje obliczeniowg do innych
samolotéw, co do tego czasu byto w DWL domeng inz. Leszka Duleby. Kolejnymi pracami
konstrukcyjnymi byto zaprojektowanie w 1938 r. odmiany ptywakowej samolotu RWD-17 z silnikiem o
wiekszej mocy. Prototyp RWD-17W zostat oblatany w czerwcu 1938 r. W 1939 r zbudowano pierwszag
serie 5 sztuk RWD-17W dla Marynarki Wojennej. W zimie 1938/39 Zurakowski zaprojektowat nowy ptat
do RWD-17 polepszajgc wtasciwosci samolotu w szybkich figurach akrobacji. Zostat on wyprébowany w
locie wiosng 1939 r. i jako RWD-17bis miat wej$¢ do produkgciji jesienig 1939 r. Oprdcz tych konstrukciji
Zurakowski wykonat kompletne obliczenia wytrzymatosciowe do samolotow RWD-16bis, RWD-21 i RWD-
23, oraz uczestniczyt w projektowaniu dwusilnikowego wodnosamolotu RWD-22. Do wybuchu wojny,
podobnie jak najwybitniejsi nasi konstruktorzy: Antoni Kocjan (konstruktor wielu szybowcéw) oraz Jerzy
Dabrowski (konstruktor bombowca PZL-37 £o$) nie znalazt czasu na wykonanie pracy dyplomowej - cho¢
skonstruowanie jednego prototypu i kilku nowych wersji samolotbw w ciggu trzech lat znacznie
przewyzszato wymagania stawiane projektom dyplomowym.

We wrzesniu 1939 r. bedac tylko pilotem szybowcowym ewakuowat z Warszawy do Swidnika
k/Lublina kolejno dwa samoloty RWD-21 wykonujgc tym sposobem pierwszy samodzielny lot na
samolocie i pierwsze nocne lgdowanie na nieo$wietlonym i zbombardowanym lotnisku. Jeden z tych
samolotow odprowadzit dalej do Stanistawowa, zabierajgc nawet pasazera. Nie ewakuowat sie do
Rumunii, lecz na kilka dni przed wkroczeniem Armii Czerwonej powrocit pieszo do Lublina, skad udat sie
do Warszawy w listopadzie 1939 r.

Podczas okupacji przebywat w Warszawie. Do VIl 1941 r pracowat jako $lusarz w warsztacie
Mechaniki Precyzyjnej inz. Jana ldzikowskiego (wspotkonstruktora samolotu stabosilnikowgo ,Smyk")
przy ulicy Przemystowej 28 maskujgc jednoczes$nie podziemng drukarnie. Byt dyzurnym ,maski", tzn. przy
jego tokarce byt wytgcznik pradu do maszyn drukarskich, dajac w ten sposdb sygnat ostrzegawczy, za$
wytgczenie tokarki oznaczato niebezpieczenstwo. Byta to drukarnia ,Szanca" i ,Biuletynu
Informacyjnego”. W tej pracy konspiracyjnej nosit pseudonim ,Czarnocki".

Od 22 lipca 1941, az do wybuchu Powstania Warszawskiego pracowat jako majster w Zaktadzie
Przyrzadéw Precyzyjnych inz. A. Maksymowicza przy ul. Stowiczej 59 na Okeciu oraz przy ul. Wroniej.
Od listopada 1942 byt w Armii Krajowej - Akcja Wachlarz, pod pseudonimem ,Czarnocki" i ,Z6tw"
(Kartoteka Centralna Wachlarza - nr 218). Dorywczo wspotpracowat z ,Duralem” (konspiracyjny Instytut
Techniczny Lotnictwa przy KG AK) wykonujgc ttumaczenia instrukcji niemieckich samolotow bojowych.
Réwnoczeénie dorabiat produkujgc mydto toaletowe.

Przed wybuchem Powstania otrzymat jako specjalista lotniczy rozkaz z AK nie angazowania sie
czynnie, az do nowego rozkazu, ktéry bedzie wydany po zajeciu lotniska Okecie. Tam miat byé
wykorzystany zgodnie z kwalifikacjami. W czasie Powstania Warszawskiego zostat ranny (przestrzelony
obojczyk) przebywajac w mieszkaniu na Mokotowie. Ewakuowany, poprzez obéz w Pruszkowie, zostat
wywieziony do Sochaczewa i wypuszczony. Zamieszkat we wsi Wieniec w gminie Rybno.

Po ofensywie styczniowej udat sie do Lublina, gdzie 2.11.1945 r zostat mtodszym asystentem
geometrii wykresinej Politechniki Warszawskiej z tymczasowg siedzibg w Lublinie. Nie uzyskat
zatrudnienia w kierowanym przez inz. T. Sottyka Lotniczym Biurze Projektow przy Wydziale Lotnictwa
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Cywilnego PKWN. Po przenosinach Politechniki do Warszawy, od jesieni 1945 do 30.VI.1946 pracowat
jako kierownik biura konstrukcyjnego a nastepnie kierownik produkcji maszyn rolniczych Lubelskich
Zaktadéw Mechanicznych.

W czerwcu 1946 r powrocit do Warszawy i podjat prace jako referent lotniczy i instruktor
szybowcowy w Wydziale Lotniczym Gtéwnej Kwatery Harcerzy, zostajgc nastepnie wspotpracownikiem
Tadeusza Chylinskiego (mfodszego kolegi z DWL) przy projektowaniu motoszybowca Pegaz. W 1947 r
uzyskat stopien podharcmistrza. W maju 1947 r ukonczyt w Instytucie Szybownictwa w Bielsku
miesieczny kurs kwalifikacyjny dla instruktoréw szybowcowych uzyskujgc uprawnienia do szkolenia do IV
stopnia wyszkolenia.

W VI 1947 r na zlecenie Instytutu Technicznego Lotnictwa w Warszawie, jako pilot doswiadczalny,
przeprowadzit préby w locie i homologacje pierwszego szybowca skonstruowanego po wojnie w Polsce -
IS 1 Sep na lotnisku Bielsko-Aleksandrowice. Od 10 IX 1947 r pracowat jako konstruktor w Instytucie
Technicznym Lotnictwa w Warszawie (od 1948 r Gtowny Instytut Lotnictwa, od 1952 Instytut Lotnictwa) w
dziale Wytrzymato$ciowo-Konstrukcyjnym, gdzie poczatkowo zajmowat sie sprawdzeniem obliczen i
rozwigzan konstrukcyjnych nowych szybowcdéw projektowanych w Instytucie Szybownictwa oraz
przeprowadzat ich préby w locie w Bielsku i homologacje. Byly to szybowce: szkolny 1S-3 ABC (luty
1948), wyczynowy IS-2 Mucha (maj 1948), treningowy Komar 48 (czerwiec 1949) oraz szybowca
doswiadczalnego 1S-5 Kaczka (lato 1949), ktéry nie uzyskat homologacji z powodu niestatecznej
statecznosci bocznej i sterownosci kierunkowej. Na szybowcu tym lgdowat przymusowo w terenie
przygodnym z uszkodzeniem usterzenia. W tym okresie urlopy spedzat na szybowisku Zar i tam 18-19 X
1948 r ustanowit wraz z Adamem Zientkiem krajowy rekord dtugotrwatosci lotu na szybowcu
dwumiejscowym ,Zuraw" wynoszacy 23 h 51 min. W VII1949 r wykonat pierwszy oblot motoszybowca
Pegaz na Okeciu.

W 1947 r rozpoczat zbieranie materiatdbw o aerodynamice, konstrukcji i badaniu smigtowcow w
zwigzku z rzucong przez kierownika dziatu prof. dr Zbigniewa Brzoske propozycjg zbudowania
Smigtowca. W 1948r. w ITL przemianowanym na Gtowny Instytut Lotnictwa powstat Smigtowcowy zespét
konstrukcyjny w sktadzie: Z Brzoska, T Chylinski i B Zurakowski. Pierwszy z wymienionych zajat sie
osiggami Smigtowca, wytrzymatoscig i konstrukcjg przektadni gtéwnej, drugi czescig ,samolotowg" i
Smigtem ogonowym, trzeci aerodynamikg wirnika noSnego, jego konstrukcjg i sterowaniem. Po przeszto
roku pracy, w drugiej potowie 1949 r odbyty sie proéby naziemne $migtowca, ktdéry od swych znakéw
rejestracyjnych SP-GIL zostat nazwany GIL, a znacznie pdzniej BZ-1. Podczas prob $migtowca wystapity
nadmierne drgania kadtuba. Celem ograniczenia ich stosowano najpierw ttumiki tarciowe a poézniej z
inicjatywy Z. Brzeski, Zurakowski skonstruowat eliminator rezonansowy o unikalnej koncepciji, skuteczny
dla okre$lonej czestosci harmonicznej obrotow, odkryty ,na nowo" i upowszechniony w Smigtowcach
przodujgcych firm Swiatowych dopiero w latach siedemdziesigtych. W niecate dwa lata od rozpoczecia
prac projektowych smigtowiec GIL wykonat pierwszy lot - 4.04.1950r. Zbudowanie $migtowca w tym
okresie stanowito prace pionierskg, gdyz nie byto woéwczas publikacji na temat projektowania
Smigtowcdw, bowiem stanowity one tajemnice poszczegdlnych wytwérni. Poniewaz nie byto w Polsce
pilota $migtowcowego w tym czasie pierwsze proby prototypu w locie przeprowadzit Zurakowski, cho¢ nie
latat dotgd nigdy Smigtowcem. Po kilku powaznych uszkodzeniach $migtowca przeprowadzit szereg
zmian w Kkonstrukcji. topaty nosnego wirnika wiotkie na zginanie zastgpit sztywnymi ciezszymi,
zastosowat rezonansowy eliminator drgan wirnika oraz poszerzyt podwozie. Po wielu prébach $migtowiec
stat sie poprawny w pilotazu, takze w autorotacji. Jesienig 1951 byt zademonstrowany wiadzom cywilnym
i wojskowym a w 20 lipca 1952 publicznie na pokazach lotniczych na Okeciu. Przy projektowaniu i
badaniach $migtowca Zurakowski wykonat prace naukowe: analize aerodynamiki $migtowca z wirnikiem
sterujgcym, badania stoiskowe i w locie oraz analize drgan wymuszonych przez dwutopatowy wirnik
nosny.

Mimo udanych lotéw w latach 1950-53 uwienczonych przyznaniem konstruktorowi w 1953r. Nagrody
Panstwowej Il stopnia, loty przerwano na nastgpne dwa lata i powrécono do nich dopiero w latach 1956-
57. Na podstawie uzyskanych wynikbw mozna byto zbudowa¢ lekki $migtowiec szkolny i obserwacyjno-
tacznikowy.

W latach 1952-53 Zurakowski opracowat wstepne studium $migtowcow: jednowirnikowego GIL-2 i
dwuwirnikowego GIL-3, a na wiosne 1953 r. jednowirnikowego GIL-4. W 1954 r. powstato w Instytucie
Lotnictwa $migtowcowe biuro konstrukcyjne TKH, w ktérym pod kierunkiem B. Zurakowskiego
opracowana zostata dokumentacja konstrukcyjna czteromiejscowego smigtowca GIL-4, oznaczonego w
tym czasie BZ-4 Zuk. Nowoscig w jego konstrukcji byto zastosowanie trojfopatowego wirnika noénego na
przegubie kardanowym z trojtopatowym wirnikiem sterujgcym, ustateczniajgcym $migtowiec dynamicznie
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i zmniejszajgcym sity na drgzku sterowym oraz elastyczne zamocowanie watu nosnego z przektadnig
gtébwna.

Préby naziemne $migtowca ciggnety sie od 1956 do 1959 ze wzgledu na kiopoty z napedem
Smigtowca, jego niezawodnoscig oraz ze wzgledu na stabe zainteresowanie tematem w zwigzku z
uruchomieniem w WSK-Swidnik licencyjnej produkcji $migtowca Mi-1 (SM-1). W lutym 1959 r. Zuk zostat
oblatany i przerwano nad nim dalsze prace. Byto to juz w OKL-u Osrodku Konstrukcji Lotniczych WSK-
Okecie, do ktérego 1.XII 1957 przeniesiono z Instytutu Lotnictwa wiekszo$¢ biur konstrukcyjnych. Przy
projektowaniu Zuka opracowat teoretycznie dynamike wirnika nosnego z trzema topatami utwierdzonymi
w piascie potgczonej z watem przegubem kardanowym i ustatecznionej tréjfopatowym wirnikiem
sterujgcym.

W biurze TKH kierowanym przez Zurakowskiego realne do$wiadczenie konstrukcyjne zebrali: mgr
inz. Jerzy Kotlinski ( w latach 1955-56 konstruktor $migtowca odrzutowego JK-1 Trzmiel a nastepnie w
WSK-Swidnik w latach 1961-63 $migtowca SM-4 tatka), mgr inz. Jan Kozniewski (p6zniej konstruktor
pionowzlotu KS-2), mgr inz. Ryszard Witkowski (znany Smigtowcowy pilot doswiadczalny), mgr inz.
Andrzej Rudiuk (specjalista od badania hatasu i ergonomii) i inni. Z koncem 1959 r. biuro $migtowcowe
OKH na Okeciu rozwigzano a Zurakowski przeszedt do ptatowcowego biura konstrukcyjnego OKP-2
projektujgcego samolot pasazerski MD-12. Do OKP-2 dotgczono grupy konstrukcyjne Kosa (mgr inz. S.
Lassoty), Wilgi 1 i samolotu pionowego startu. Po odejsciu ze stanowiska kierownika biura prof. dr inz.
Franciszka Misztala funkcje te objat Zurakowski, ktory 24.11.1961 r uzyskat dyplom magistra inzyniera
lotnictwa na Wydziale Lotniczym Politechniki Warszawskiej. W maju 1961 zrezygnowat z kierowania
dziatem OKP-2. Gdy na poczatku 1962 r. odszedt gtdbwny konstruktor samolotu PZL-104 Wilga 1 w
zwigzku z niepowodzeniami prototypu (powaznie przekroczona masa wtasna i ktopoty z aerodynamika
kadtuba) Zurakowski podjat sie poprowadzi¢ z zespotem dalsze prace nad Wilgg - zostajgc konstruktorem
prowadzacym ten samolot. Wkrétce pod jego kierunkiem i mgr inz. Andrzeja Frydrychewicza powstat
projekt samolotu PZL-104 Wilga 2, ktéry od Wilgi -1 przejgt konstrukcje no$ng skrzydet za$ reszte
samolotu zaprojektowano od nowa. Wilga 2 zostata oblatana 1.VI11.1963 r. zas 30.XI1.63 r jej odmiana
Wilga C przeznaczona do Indonezji (i budowana tam pozniej z licencji). Powaznym zadaniem byto wtedy
przygotowanie dokumentacji licencyjnej Wilgi C ,Gelatik" w jezyku angielskim. Pod kierunkiem
Zurakowskiego zdobyta do$wiadczenie grupa inzynierow wchodzacych do zespotu Wilgi, poczynajgc od
mgr inz. Andrzeja Frydrychewicza (konstruktora dalszych Wilg, Kruka i Orlika), mgr inz. Andrzeja
Kardymowicza (szefa obliczeniowcoéw tego zespotu), inz. Wojciecha Gadomskiego (konstruktora skrzydet
i usterzen) i wielu innych. W WSK-Okecie w latach 1958-60 byt cztonkiem prezydium Rady Robotnicze;j.

Na poczatku 1965r. biuro konstrukcyjne Wilgi wraz z catym biurem OKP-2 zostato wtgczone do
biura OKP-1 prowadzonego przez doc. mgr inz. Tadeusza Softyka. Tam w latach 1965-70 jako
konstruktor prowadzgcy Wilgi brat udziat w opracowywaniu wersji rozwojowych samolotu PZL-104 Wilga
3, Wilga 35 i wedtug koncepcji doc. T. Sottyka Wilga 40, oraz przy zatwierdzaniu wszelkich zmian
konstrukcyjnych wykonywanych przez biuro, ktére od 1967 r. stato sie rowniez biurem seryjnym WSK-
Okecie. 1.V.1966 za samolot PZL-104 Wilga otrzymat wraz z mgr inz. Andrzejem Frydrychewiczem
wyrdznienie ,Mistrz Techniki 1965"

W zwigzku z planowanym przerwaniem produkcji lotniczej w WSK-Okecie i przejeciem wytworni
przez Kombinat Narzedzi Pomiarowych i Tngcych PONAR-FWP 31.111.1970 zostat zwolniony z
obowigzkow konstruktora prowadzgcego samolotu Wilga. Samolot jednak utrzymat sie w produkcji a
wytwornia powrocita do przemystu lotniczego. Do 2004 r zbudowano 1000 samolotow PZL-104 Wilga.

1 IV 1970 r. wrécit do pracy w Instytucie Lotnictwa w zwigzku z przeniesieniem konstruktorow
lotniczych WSK-Okecie do Instytutu. W latach 1970-76 pracowat na stanowisku gtéwnego konstruktora do
spraw $migtowcowych, za$ w latach 1976-81, bedac juz na emeryturze, na czesci etatu w Zaktadzie
Badan w Locie pracowat jako starszy specjalista zajmujacy sie problematyka $migtowcowa. W latach
1972-76 uczestniczyt z ramienia Instytutu Lotnictwa w pracach nad ustaleniem warunkéw technicznych
nowego $migtowca PZL W-3 Sokdt, nastepcy Mi-2 i pdzniej brat udziat w opracowaniu przez OBR SK
PZL-Swidnik projektu wstepnego tego $migtowca jako doradca i wykonawca niektérych obliczen (np.
wytrzymato$ci zmeczeniowej gtbwnego watu wirnika nosnego). Wiosng 1972, pracujgc w zespole
konstruktorow smigtowca W-3 oddelegowanym do Moskwy, opracowat konstrukcje tarczy sterujgcej tego
Smigtowca. W Instytucie opiniowat patenty i konstrukcje Smigtowcéw a szczegotowo zajmowat sie
zagadnieniem drgan S$miglowcéw, zarébwno od strony teoretycznej, jak i od konstrukcyjnej, wykonujac
konkretne projekty antywibratorow doswiadczalnych do wirnikow trzy- i cztero- topatowych dla dwdch
réznych czestosci drgan. Opracowat tez metode obliczania potgczenia kadtuba z watem wirnika.
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Zurakowski prowadzit rowniez dziatalnos¢ dydaktyczng. Wykladat na teoretycznych kursach
szybowcowych w 1946 w Lublinie i w 1947-48 w Warszawie. W latach 50-tych byt asystentem w katedrze
Budowy Samolotéw na Wydziale Lotniczym Politechniki Warszawskiej prowadzac studenckie prace
projektowe. Od 15.1.1969 do 1971 prowadzit na Wydziale Mechanicznym, Energetyki i Lotnictwa
Politechniki Warszawskiej wyktady zlecone i ¢éwiczenia z mechaniki lotu Smigtowcdw i konstrukcji
Smigtowcdw oraz prowadzac seminaria i prace dyplomowe z tej dziedziny.

Podsumowuijgc dorobek konstrukcyjny Zurakowskiego warto podac liczbe statkow latajgcych w
ktérych tworzeniu brat udziat, byto ich 12 oraz liczbe ponad 1200 wyprodukowanych ich egzemplarzy:
68 Czapli, 1 RWD-20, 25 RWD-17, 6 RWD-17W, 15 RWD-13S, 6 RWD-21, 1 RWD-23, 1 Pegaz, 1 Gil,
1 Zuk, 1000 Wilg i ponad 130 Sokotow.

Za swa prace otrzymat nastepujgce odznaczenia: Medal 10-lecia Polski Ludowej (17.1.1955), Ztoty
Krzyz Zastugi (22.VI11.1956), Krzyz Kawalerski Orderu Odrodzenia Polski (14.X.1971). Brgzowy Medal za
Zastugi dla Obronnoéci Kraju (21.VI.1976), Medal ,Skrzydta Putawskiego" (1986) oraz Odznake
Zastuzonego Pracownika Instytutu Lotnictwa i inne wyr6znienia.

W 1940 ozenit sie z Heleng z domu Dudde, z ktorg miat czworo dzieci: mgr resocjalizacji Krzysztofa,
mgr ukrainistyki Matgorzate Olech, proj. arch. Danute i inz. mech. precyz. Zbigniewa. W latach 90-tych
zamieszkat w Laskach pod Warszawa, gdzie poswiecit sie swemu hobby - pracy na dziatce ogrodowe;j.

A.Glass

BRZOSKA ZBIGNIEW STANISLAW (1916-1987), prof. zw. inz. mech. spec. w zakresie
wytrzymatoS$ci materiatdw i konstrukcji lotniczej, cztonek rzeczywisty PAN.

Ur. sie 27 IX 1916 w Warszawie jako syn Leona Lucjana, inz.
przem. drzewnego, i Walentyny z d. Drabich. Do 1926 r. uczeszczat do
~ szkoty podstawowej Z. Rontalerowej w Warszawie. W 1934 r. zdat

| mature w Panstw. Gimn. Realnym im. J. Lelewela w Warszawie. W tym
roku rozpoczat studia na Oddz. Lotn. Wydz. Mech. Polit. Warszawskiej,
w okresie studiow byt czt. luventus Christiana. W 1937 r. przeszedt
przeszkolenie szybowcowe, uzyskujgc kat. B pilota szybowcowego w
Sokolej Gorze k. Krzemienca. W r. akad. 1936/37 pracowat dodatkowo
w Laboratorium Wytrzymatosci Materiatéw u prof. M. T. Hubera na Polit.
Warszawskiej. Od IV 1938 do IX 1939 r, rownolegle ze studiami
pracowat w Biurze Studiow Wytwoérni Ptatowcdw Nr 1 Panst. Zakt. Lotn.
Okecie-Paluch. jako mtodszy konstruktor dziatu obliczen, przy projekcie
aerodynamicznym i wytrzymatoSciowym samolotu mysliwskiego PZL.45
Sokét, w zespole inz. Kazimierza Korsaka.

B. we IX 1939 r ochotniczo zgtosit sie do WP i wzigt udziat w
ewakuacji Bazy Lotniczej Nr 3 na potudniowy-wschod kraju. W X 1939 r
powrécit do Warszawy, gdzie do Powstania Warszawskiego pracowat
jako monter i Slusarz w warsztatach prywatnych, gtéwnie przy remoncie
obrabiarek do drewna. Réwnoczesnie w |. 1940-42 prowadzit prace
teoretyczne i doswiadczalne w Laboratorium Wytrzymatosci Materiatdw u prof. M.T. Hubera na terenie
Polit. Warszawskie;j.

W 1942 r uzyskat na tajnej Polit. Warszawskiej dyplom inz. mech., wydany w 1945 r. W 1942 r.
otrzymat temat rozprawy doktorskiej, ktérg opracowat w |. 1942-45. W |. 1941-44 brat udziat w pracach
konspiracyjnego Instytutu Technicznego Lotnictwa (kryptonim "Dural") KG AK, opracowujgc opisy i
instrukcje obstugi niemieckich ptatowcow i silnikbw lotniczych oraz plan odbudowy i uruchomienia
polskiego przemystu lotn. po zakonczeniu wojny. Podczas Powstania Warszawskiego 6 VIII 1944 zostat
wywieziony z Warszawy. Uciekt z transportu i przebywat w Zalesiu Gérnym do | 1945 r.

W IV 1945 r podjat prace w Spot. Przedsiebiorstwie Budowlanym w Warszawie jako monter w bazie
remontowej samochodéw. W VIII 1945 r podjat prace w Min. Przemystu i Handlu, organizujgc wraz z inz.
Kazimierzem Szatwinskim (zgodnie z planami "Duralu" KG AK) Instytut Techniczny Lotnictwa
(poczatkowo z siedzibg na Polit. Warszawskiej, a od 1946 r. na Okeciu) podlegty Centr. Zarz. Przemystu
Zbrojeniowego. W |. 1945-46 byt zast. szefa Instytutu, a w I. 1946-55 kierownikiem Dziatu
Wytrzymatosciowo-Konstrukcyjnego  Instytutu.  Opracowat generalne  koncepcje Ilaboratorium:
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wytrzymatoSciowego, statyki konstrukcji i analizy naprezeh oraz tuneli aerodynamicznych 0 1,5 mi 0 0,5
m.

W Inst. (przemianowanym w 1948 r. na Gt. Inst. Lotnictwa, a w 1952 r na Inst. Lotnictwa - IL)
sprawdzat obliczenia wytrzymatosciowe wszystkich prototypéw polskich samolotéow i szybowcow. W 1947
r. rzucit my$l zbudowania w Polsce $migtowca (BZ-1 GIL) biorgc udziat w jego konstruowaniu i wykonujgc
jego obliczenia wytrzymatosciowe. Do $migtowca GIL dat koncepcje dynamicznego eliminatora drgan
(ttumika) dziatajgcego na zasadzie whadlowego zawieszenia dodatkowych mas. Podobne rozwigzanie
zastosowano w USA, Anglii i Francji 20 lat pdzniej. Prace w IL zakonczyt w 1955 r. Od 1964 r. do 1987 r.
byt czt. Rady Naukowej IL a w I. 1969-85 konsultantem.

Od I Il do | IX 1946 pemnit obowigzki adiunkta prof. W. Wierzbickiego na Wydz. Inzynierii Polit.
Warszawskiej. i zorganizowat Laboratorium Wytrzymatosci Materiatow Wydz. Inzynierii. 25 VI 1946
obronit prace doktorskg z wytrzymatosci materiatdbw (wytrzymatosci powtoki cylindrycznej) u prof. M.T.
Hubera na Polit. Gdanskiej. We IX 1946 r objgt stanowisko prof. Wytrzymatosci Materiatow i Statyki
Lotniczej w Szk. Inzynierska im. H. Wawelberga i S. Rotwanda w Warszawie, prowadzac wyktady i
laboratorium z tych przedmiotéw, az do potgczenia Szk. z Polit. Warszawska w 1951 r.

Od IX 1947 r jako asyst. a nastepnie adiunkt prowadzit na Wydz. Mech. Polit. Warsz. wykfady ze
statyki lotniczej oraz Laboratorium Wytrzymatosci Materiatdw. W 1951 r. po potaczeniu Szk. Inz. z Polit.
Warsz. zostat zast. prof. i kierownikiem Katedry Wytrzymato$ci Konstrukcji Lotniczych na Wydz.
Lotniczym, a w 1954 r. prof. nadzw. Byt dwukrotnie dziekanem Wydz. Lotniczego (1956-60). W 1962 r.
zostat prof. zw. W I. 1960-70 kierownikiem Katedry. Wytrzymatosci Materiatéw i Konstrukcji, a w I. 1970-
86 Zaktadu Wytrzymatosci Materiatéw i Konstrukcji (do 1975 r. w Instytutu Mech. Stosowanej, a od 1975
r. w Instytutu Techn. Lotniczej i Mech. Stosowanej - Wydz. Mechanicznego Energetyki i Lotnictwa). Na
Wydz. Lotniczym oraz Mech. Energetyki i Lotnictwa prowadzit wyktady i ¢éwiczenia z wytrzymatosci
materiatdbw oraz wytrzymatosci konstrukcji lotniczyoh. teorii sprezystosci i plastycznosci, statecznosci,
ksztattowania konstrukcji, mechaniki pekania, statyki konstrukcji przestrzennych tj. cienkoSciennych i
pretowych (na Wydz. Mech. Konstrukcyjnym) i statyki konstrukcji pojazdéw (na Wydz. Maszyn Roboczych
i Pojazddéw), laboratoria, projekty przejSciowe i prace dyplomowe. Byt promotorem prac doktorskich. Jego
uczniami byli profesorowie i docenci wytrzymatosci materiatbw Henryk Frackiewicz, Witold Gutowski,
Andrzej Jaworski, Stanistaw tukasiewicz, Wojciech Szczepinski, Jacek Stupnicki, Zdzistaw Tereszkowski,
Marek Zochowski. W |. 1972-77 byt kierownikiem Studium Doktoranckiego Polit. Warsz. W |. 1981-84
przewodniczyt Senackiej Komisji Spraw Dydaktyki i Kierunkéw Studiow. Jako pierwszy w kraju prowadzit
wyktady ze statyki konstrukcji przestrzennych, wptywajac m.in. na racjonalne ksztattowanie dzwigow
budowlanych. Byt czt. (1950-56) i przew. (1956-62) Komisji Programowych Wydziatbw Mechanicznych
Min. Oswiaty i Min. Szkolnictwa Wyzszego. Pod jego kierunkiem byly tworzone plany i programy studiow
wszystkich wydziatdbw mechanicznych politechnik i szkét inzynieryjnych w kraju. Byt tworcg potokowego
systemu studiéw. W Min. Szkolnictwa Wyzszego uczestniczyt w pracach Komisji Podrecznikowej i Komisji
Wyjazdoéw Zagranicznych oraz Zespotu Dydaktyczno-Wychowawczego. Otrzymat szereg nagréd Min.
Szkolnictwa Wyzszego | stopnia.

W 1. 1956-62 w IV Wydz. PAN byt kierownikiem Zaktadu Podstaw Konstrukcji Maszyn, prowadzac
prace z dynamiki przektadni zebatych oraz wytrzymato$ci i statecznoSci konstr., a w I. 1962-63 kierowat
Zaktadem Teorii Konstr. Maszyn w Instytucie Podstawowych Probleméw Techn. PAN.

W 1964 r. zostat wybrany cztonkiem koresp. PAN. a w 1983 czl. rzeczywistym. Byt zast. przew.
Komit. Mechaniki Stosowanej PAN (1960-65), zast. przew. Komit. Budowy Maszyn PAN(1963-68), czi.
(od 1956) i zast. przew. Komit. Podstaw Konstr. i Technologii Maszyn PAN (1968-71). Byt czt. Komit.
Mechaniki i Fizyki Osrodkéw Ciggtych PAN. Od 1982 r. byt czt. zw. Tow. Naukowego Warsz. Byt
wspbtzatozycielem, wiceprezesem (1963-69), prezesem. (1969-71) i czt. hon. (od 1978 r.) Pol. Tow.
Mechaniki Teoretycznej i Stosowanej. Byt czt. Pol. Tow. Astronautycznego. Brat udziat w Kongresach
Mechaniki Stosowanej w Londynie (1948) i Moskwie (1964 i 1968) oraz Kongresach Astronautycznych w
Butgarii (1962) i Grecji (1965). Prowadzit 8 sympozjow doswiadczalnych badan w zakresie mechaniki
ciata statego. W I. 1972-84 byt red. "Archiwum Budowy Maszyn". W |. 1948-49 byt wiceprezesem Zw. Pol.
Inz. Lotn. (bedacego Sekcjg Lotniczg SIMP). Byt cztonkiem Society of Experimental Stress Analysis
(USA). Byt autorem 20 prac naukowych, w tym podrecznikow akad.: Statyka lotnicza (Warszawa 1950),
Wytrzymatos¢ materiatbw — przewodnik metodyczny, wraz z J. Leyko, (Warszawa 1956), Statyka i
statecznos¢ konstrukcji pretowych i cienkosciennych (Warszawa 1961, 1965), Wytrzymato$¢é materiatow
(Warszawa. 1972, 1974, 1983).

Zasadniczym dorobkiem B. byto wprowadzenie do pol. przem. lotn. nowoczesnych metod obliczen
wytrzymato$ci konstrukcji cienkosciennych (ptyt i powtok) oraz pretowych (kratownic), ktérych byt
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wspéttworcg. Byt konsultantem rozwigzan konstrukcyjno-wytrzymatosciowych wielu pol. samolotow,
Smigtowcdw i szybowcdw. Oprac, metode przeprowadzania prob statycznych za pomocg uktadu kragzkéw
(1952), oraz koncepcje badan zmeczeniowych skrzydet samolotu (1964). Metody obliczeniowe
opracowane dla lotn. przenosit do innych dziedzin przem. W 1953 r. przyczynit sie do zbudowania
pierwszego w Polsce samonosnego nadwozia autobusu "SAN", wykonujgc duzg cze$¢ obliczen.
Opracowat pionierskie w naszym kraju koncepcje konstrukcji samonosnych pasazerskich wagonow
kolejowych (1954) oraz cystern kolejowych, wagonéw do przewozu materiatdw sypkich i weglarek.
Prowadzit oryginalne badania zmeczeniowe ram motocykli "Sokét" (1958-69). usuwajgc ich wady.
Opracowat pionierskie u nas konstrukcje. cienkoécienne (z rur) zurawi budowlanych i pokfadowych
morskich, suwnic i przesuwnic wagonowych. Opracowat konstrukcje wysiegnika blachownicowcgo do
dzwigdébw samojezdnych, podwozia o dwéch belkach wzdtuznych, ttumika drgan sprezyn Srubowych.

Byt wieloletnim doradcg Centr. Osrodka Badan i Rozwoju Techn. Kolejowej, konsultantem
Torunskich Zaktadéw Urzadzen Okretowych "Towimor" w Toruniu, czt. Zespotu Ustug Techn. NOT i
wspbtpracownikiem Os$rodka Rzeczoznawstwa i Postepu Technol. SIMP. Byt konsultantem Fabr.
Samochodéw Osobowych na Zeraniu w sprawie obliczert nadwozia samochodu "Syrena" 110 (1965) i
Jelczanskich Zaktadéw Samochodowych w sprawie konstrukcji ramy nosnej samochodu specjalnego
(1965). Byt czt. Rady Naukowej OBR Wytworni Sprzetu Komunikacyjnego - Mielec. Rady Naukowej OBR
Taboru Kolejowego i Rady Naukowej Instytutu Inzynierii Materiatowej PAN. Byt tworcg 9 patentéw. Na
emeryture przeszedt 30 IX 1986 r.

Cechowata go rozlegta wiedza techniczna i humanistyczna, daleko wybiegajgca poza jego
specjalnos¢. Wyktadat przystepnie, ze swobodg i dowcipem, postugujgc sie znakomitg pamiecig (m. in. w
pamieci logarytmowat, dokonywat dziatan matematycznych i odlogarytmowywat). Miat talent dydaktyczny,
byt zyczliwym wychowawcg i wnikliwym psychologiem.

W 1. 1949-56 wyrdzniat sie odwaga cywilng w bronieniu bezpartyjnych specjalistéw lotniczych a jako
prof. i dziekan nie ulegat naciskom zewnetrznym i bronit spraw studentéw. Bezkompromisowo dbat o
dobro polskiej techniki i studiéw technicznych. Byt bezpartyjny.

Za. swg dziatalno$¢ byt odznaczony Sr. Krzyzem Zastugi (1946), Medalem X-tecia PRL (1959),
Krzyzem Kawalerskim OOP (1957), Medalem XXX-lecia PRL (1974), Krzyzem Oficerskim OOP (1976)
oraz odznakg Zastuzonego Pracownika IL (1971) i Zastuzonego Nauczyciela PRL (1979).

Zm. 9 V 1987 w Warszawie, zostat pochowany na cm. Powgzkowskim - kwatera 7 8-6-31.

W 1939 r. ozenit sie z Joanng z d. Kachan, z ktdérg miat corki: Barbare (ur. 1940), Joanne (ur.
1941), Marte (ur. 1945) i Bronistawe (ur. 1951).

A. Glass

CHYLINSKI TADEUSZ EDWARD (1911-1978), doc. mgr inz. mechanik, konstruktor lotniczy, specjalista
od wytrzymato$ci konstrukcji.

Ur. sie 19.X.1911 w Warszawie jako syn Stanistawa urzednika
towarzystw ubezpieczeniowych i Zofii z d. Tuszowskiej. Uczeszczat do
gimn. humanistycznego L. Lorentza w Warszawie, gdzie w 1930 r. zdat
mature. W 1930 r. wstagpit na Wydz. Mat.-Przyr. Uniwersytetu
Warszawskiego. W 1931 r. rozpoczat studia na Wydz. Mechanicznym
Politechniki Warszawskiej, uzyskujgc potdyplom na Sekcji Lotniczej. W
1935 r ukonczyt kurs szybowcowy w szkole szybowcowej Sokola Géra k.
Krzemienca. W I. 1936-1937 ukonczyt Szkole Podchorgzych Artylerii we
Wtodzimierzu Woltynskim uzyskujgc stopieh st. kaprala pchr. W 1937 r
podjat prace w Doswiadczalnych Warsztatach Lotniczych (RWD) na
Okeciu, jako konstruktor rownoczesnie kontynuujac studia. Pracowat przy
dokumentacji seryjnej samolotu obserwacyjnego RWD-14 Czapla,
nastepnie zaprojektowat ptat samolotu zawodniczego RWD-19, kadtub
samolotu dyspozycyjnego RWD-18, toze silnika do samolotu szkolnego
RWD-23 i dzwigar ptata samolotu mysliwskiego RWD-25. W | 1933-1938
byt cztonkiem Sekcji Lotniczej Kota Mechanikéw Studentéw Politechniki
Warszawskie;j.

We wrzesniu 1939 r stuzyt w artylerii w 5 PAL w Toruniu oraz w 8 PAL bronigc m.in. twierdzy w
Modlinie. Od Xl 1.1942 byt w Armii Krajowej w organizacji dywersyjnej Wachlarz, uzywajgc pseudoniméw
»<Aga" i ,Dzieciot".
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Od | 1940 r pracowat w Elektrycznych Kolejach Dojazdowych (EKD) w Warszawie, do 1944 r jako
konduktor (i dorabiat produkcjg mydta) a nastepnie do VIII 1946 r jako technik w Dziale Drogowym. W
1945 r wykonat dla Min. Komunikacji projekt konstrukcji stupéw dla linii wysokiego napiecia Otwock-
Mitosna.

W zimie 1945/46 na konkurs ogtoszony przez Departament Lotnictwa Cywilnego Min. Komunikaciji
opracowat projekt jednomiejscowego motoszybowca ,Pegaz", ktéry w IV 1946 r zajgt | miejsce. Od
IX.1946 r do XI.1947 r na umowe z Dep. Lotn. Cyw. opracowat wraz z Bronistawem Zurakowskim
dokumentacje konstrukcyjng ,Pegaza" pracujgc w Ref. Lotniczym Gtéwnej Kwatery Zwigzku Harcerstwa
Polskiego. Elementy ,Pegaza" zostaty wykonane w Centralnej Harcerskiej Modelarni Lotniczej przy ul.
tazienkowskiej 5 w Warszawie, za$ zespoty i montaz w Okregowych Warsztatach Lotniczych na
Goctawiu, pod kierunkiem inz. Romana Berkowskiego. ,Pegaz" zostat oblatany 16 VII 1949 w Instytucie
Lotnictwa przez B. Zurakowskiego i Jerzego Szymankiewicza. ,Pegaz", na ktorym zastosowano silnik
konstrukcji inz. Stefana Gajeckiego XL-GAD, byt pierwszg po wojnie konstrukcjg lotniczg napedzang
polskim silnikiem. W ramach Trzyletniego Planu Odbudowy (1947-1949) przewidywano wyprodukowanie
80 ,Pegazdéw". Zmiana planéw rozwoju polskiego lotnictwa oraz zahamowanie prac nad rodzimymi
konstrukcjami lotniczymi na polecenie ZSRR, spowodowaly, iz ,Pegaz" nie wszedt do produkcji, mimo ze
ukonczyt prébe panstwowg z bardzo dobrg opinig. Obecnie ,Pegaz" znajduje sie w Muzeum Lotnictwa
Polskiego w Krakowie.

7.1.1948 r podjat prace w Instytucie Technicznym Lotnictwa (ktéry 1.IV.1948 r zostat
przemianowany na Gtéwny Instytut Lotnictwa, a 3 Ill 1952 r na Instytut Lotnictwa) jako konstruktor w
Dziale WytrzymatoSciowo-Konstrukcyjnym w zespole dr inz. Zbigniewa Brzoski, gdzie zaprojektowat
kadtub i podwozie do $migtowca BZ-1 GIL konstrukcji B. Zurakowskiego, oblatanego 4. IV. 1950 r. W IV
1950 r chciat odej$¢ z instytutu dla dokohczenia studiéw i w celu pracy w przemys$le nad rozwojem
.Pegaza", lecz wobec skre$lenia z programu przemystu produkcji ,Pegaza" - pozostat w instytucie. W
1951 r zostat kierownikiem Zaktadu Wytrzymatosci Konstrukcji w GIL, a w 1954 r kierownikiem Zaktadu
Ptatowcowego w ILot, kierujgc nim do 1.1.1964 r.

Pod kierunkiem Ch. zostaty przeprowadzone proby wytrzymato$ciowe samolotéw CSS-10, CSS-11,
CSS-12 i Junak oraz szybowcdw Sep, Jastrzgb i Jaskédtka i elementow Smigtowca GIL w latach 1948-
1952. W | 1952-1961 przeprowadzono proby wytrzymatosciowe samolotéw odrzutowych Lim-1, Lim-2,
Lim-5 i TS-11 Iskra oraz ttokowych CSS-13, Junak 3. Li-2. TS-8 Bies, Jak-12M i Jak-12A, PZL-M2 i
elementow $migtowca Zuk, zas w 1.1962-1964 samolotu PZL-104 Wilga, szybowcow Foka, Kobuz i
Kormoran oraz ptatbw podwodnych wodolotu Gryf i watow silnikow wysokopreznych. Brat udziat w
Panstwowych Prébach Kontrolnych ptatowca Lim 1.

W 1949 r pod jego kierunkiem przeprowadzono badania tensometryczne naprezen w konstrukcji
przeset mostu Poniatowskiego w Warszawie a w 1951 r mostu na Wisle w Krzybawie oraz naprezeh w
tacznikach izolatorow linii wysokiego napiecia usuwajgc przyczyny licznych awarii. Od 1956 r
przeprowadzono pod kierunkiem Ch. badania zmeczeniowe skrzydta szybowca Mucha 100, okué
skrzydtowych samolotu MD-12, watéw i korbowodow silnika lotniczego WN-3 i topat wirnika nosnego
Smigtowca SM-1.

W 1950 r opracowat przerdébke samolotu tgcznikowego Piper L-4 Cub na sanitarny (1. lot
11.X11.1950, seria 14 sztuk w Okregowych Warsztatach Lotniczych w Gdansku). W I. 1950-51 opracowat
wraz z inz. Jerzym Haraznym projekt celu latajgcego TC-1, a w 1953 r. wraz z inz. Justynem Sandauerem
TC-2. W 1955 r skonstruowat holowane cele latajgce Spec-3 i Spec-4, ktére wyprobowano w tymze roku.
W 1956 r otrzymat wyrdznienie na konkursie Ligi Przyjaciét Zotnierza na szybowiec szkolny, za projekt
szybowiec Kawka. W 1957 r wraz z J. Haraznym i J. Sandauerem opracowat projekt wstepny
odrzutowego samolotu szkolno-treningowego As jako konkurencyjny do projektu samolotu TS-11 Iskra.

24 11 1961 r uzyskat dyplom mgr inz. lotnictwa na Wydz. Lotniczym Politechniki Warszawskiej.
1 | 1964 zostat samodzielnym pracownikiem naukowo-badawczym a 18.IV.1973 otrzymat stopien
docenta.

Od 1964 r byt kierownikiem Zaktadu Konstrukcji Specjalnych (ij. rakiet) i kierownikiem grupy
problemowe;.

W 1964 r opracowat projekt wstepny dwusilnikowego samolotu lokalnego transportu TC ,Borsuk”,
podobnej klasy jak przyjety w latach siedemdziesigtych do produkcji licencyjny An-28. W 1969 r
opracowat projekt wstepny modyfikacji wielozadaniowego samolotu transportowego i rolniczego An-2
przez powiekszenie rozpietosci jego skrzydet w celu zwiekszenia jego udzwigu dla poprawy
ekonomicznosci.
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Byt autorem patentdbw na mocowanie fopatek silnikow turbinowych i na sposéb wykonania
czujnikow przyspieszen liniowych. Publikowat artykuty nt. techniki lotniczej w Skrzydlatej Polsce, Technice
Lotniczej i Astronautycznej i Biuletynie Informacyjnym ILot.

30.IV.1976 r przeszedt na rente inwalidzkg i nastepnie na emeryture. Zmart 15.11.1978 r w
Warszawie.

Miat zone Adele oraz corke Lidie (1940 r) i syna Rafata (1946 r). Byt cztionkiem SIMP. Byt
odznaczony Srebrnym Krzyzem Zastugi (1954 r) Medalem X-lecia PRL (1955) i Krzyzem Kawalerskim
OOP.

A. Glass

PELKA WIKTOR (1913-1996)

Ur. sie 31.07.1913 w Wreczycy k. Czestochowy jako syn lesnika
Aleksandra i Katarzyny z Przybylskich.

1 W 1935 r. w Grzegorzewie k. Wilna, na szybowcu Wrona uzyskat
| kategorig B pilota szybowcowego. Nastgpnie kat. C uzyskat na
szybowcu Czajka w Tegoborzy .

W 1936 r. otrzymat przydziat do 24 putku piechoty w tucku, skad
. na wiasna prosbe skierowany zostat do Szkoty Podchorgzych Rezerwy
| Lotnictwa w Deblinie, gdzie latat na samolotach RWD-8, PWS-16, Potez
| XV i Potez XXV. Szkolenie ukonczyt z 6 lokatg. W 1937 r zostat
przydzielony do 4 Putku Lotniczego w Toruniu, gdzie awansowat z
plutonowego podchorgzego do stopnia podporucznika rezerwy.

W 1937 r. na krotko podjgt prace w Lubelskiej Wytworni
Samolotéw w Lublinie, gdzie zetknagt sie z pdzniejszymi profesorami
Wiadystawem Fiszdonem i Jerzym Teisseyrem. Nastepnie ukonczyt
Kurs Instruktoréw Lotnictwa w Warszawie i Lodzi oraz podjat prace jako
instruktor-pilot Przysposobienia Wojskowego w Katowicach. Od 1938 r
pracowat jako instruktor w Szkole Lotniczej LOPP im. Marszatka J. Pitsudskiego na lotnisku w
Aleksandrowicach koto Bielska-Biatej.

W koncu sierpnia 1939 zostat zmobilizowany i przydzielony do 2 Putku Lotniczego w Krakowie. 1 IX
1939 r. przezyt pierwsze bombardowanie lotniska w Krakowie, a nastepnie wzigt czynny udziat w
ewakuacji jednostki rzutem kolejowym pod Lwéw. Na lotnisku Wielick zostat wigczony jako d-ca klucza
tacznikowego w sktad X Dywizjonu Bombowego.

Po 17 IX nie udato mu sie osiggng¢ granicy rumunskiej. Dostat sie do niewoli, z ktorej zbiegt. Okres
okupaciji spedzit w kraju. Po wojnie mieszkat w Dgbrowie Gorniczej gdzie zawart zwigzek matzenski z
Matyldg Barbarg z domu Teper.

W dniu 15.3.1945 roku rozpoczat prace w PLL LOT jako kierownik ruchu na lotnisku w Katowicach.
Zorganizowat tam pocztowe loty kurierskie na terenach wyzwolonych, w ktérych sam brat udziat jako
nawigator. Jesienig 1945 r. rozpoczat szkolenie na pilota komunikacyjnego w 7 eskadrze 15
Samodzielnego Zapasowego Putku Lotniczego w Radomiu na samolotach UT-2, a nastepnie na
samolotach transportowych Li-2 na Okeciu w Warszawie.

W I. 1945-1973 latat jako pilot komunikacyjny na wszystkich typach uzytkowanych wowczas w PLL
LOT samolotéw komunikacyjnych do samolotu If-18 wigcznie, a ponadto przez caty wymieniony okres
petnit funkcje pilota instruktora. Od 1967 r. byt kierownikiem Oddziatu Szkolenia Personelu Latajgcego.

Jednoczesnie w pierwszych latach po wojnie pracowat na umowie w Instytucie Lotnictwa w
Warszawie jako pilot doswiadczalny i wykonywat préby na wszystkich samolotach tam badanych do
poczatku lat 50-tych. (Zuch-1, Junak, w tym oblot prototypu samolotu Junak-2 dnia 12.07.1949 r., Mi$
oraz oblot prototypu samolotu Junak-3 dnia 7.08.1953 r.).

Gdy kierownictwo Instytutu Lotnictwa zaczeto szukac pilota, ktory mogtby zastgpi¢ inz. B.
Zurakowskiego w probach $migtowca GIL, Petka latajac jako kapitan PLL LOT do Paryza, wykonat tam na
lotnisku Le Bourget kilka lotow zapoznawczych na Smigtowcu Hiller. Nastepnie w latach 1951-53
przeprowadzit obszerny program préb smigtowca GIL oraz 20 lipca 1952 demonstrowat go publicznie w
locie podczas pokazéw lotniczych na Okeciu.
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Latanie w PLL LOT potgczone bylo z wielu nietypowymi wydarzeniami. Jednym z nich byto
lagdowanie na Okeciu po awarii obydwu silnikéw samolotu Li-2 nad Dworcem Zachodnim w Warszawie.
Innym podczas krotkiego uzytkowania przez PLL LOT czterosilnikowych samolotéw produkcji francuskiej
Languedoc, lgdowanie w polu k. Reims tylko z jednym silnikiem pracujgcym.

Gdy jesienig 1956 padito hasto ,Wegry potrzebujg pomocy”, byt kapitanem pierwszego samolotu,
ktory ladowat z polska pomocg medyczng na kontrolowanym przez wojska sowieckie lotnisku w
Budapeszcie.

W PLL LOTpracowat do 1974 r. W ciggu blisko 30 lat pracy jako pilot komunikacyjny przebyt w
powietrzu 6 min km w czasie 22 tys. godzin. Za prace w lotnictwie otrzymat wiele odznaczeh, m. in. Krzyz
Kawalerski Orderu Odrodzenia Polski, Srebrny Krzyz Zastugi, Odznake Zastuzonego Pracownika PLL Lot
| klasy.

Po przejsciu na emeryture brat jeszcze udziat w akcjach agrolotniczych ZUA w Egipcie i w Sudanie.

W 1989 r. uczestniczyt w przekazaniu odrestaurowanego $migtowca GIL do krakowskiego Muzeum
Lotnictwa Polskiego.

Byt cztonkiem Zwigzku Kombatantow Walk o Niepodlegtosc.

Zmart 26 111 1996 r. i zostat pochowany na cmentarzu wilanowskim w Warszawie

Miat dwoéch synéw Marka (ur.1946) inz. elektronika i Roberta (ur.1953) mgr filozofii.

WITKOWSKI RYSZARD

Ur. sie 9 V 1926 r. w Milanéwku jako syn naczelnika poczty i Felicji
z Brodowskich fotografki. W wieku dwoch lat stracit ojca. Z lotnictwem
zetknat sie w 197 Mazowieckiej Druzynie Harcerzy, w ktorej prowadzone
bylty kursy modelarskie. Budowat modele latajgce i redukcyjne. Do
wybuchu wojny ukonczyt | klase gimn. Dalszg nauke kontynuowat w
« szkole zawodowej i na tajnych kompletach. W |. 1942-1943 pracowat
- jako pomocnik mechanika samochodowego w zaktadach Skoda, a w |.
1943-1944 jako tokarz w fabryce obrabiarek Pionier w Warszawie. Od
~ 1941 byt cztonkiem NOW (ps. Romuald) a nastepnie AK (ps. Orlinski)
= zajmujgc sie kolportazem tajnej prasy. W 1944 r. dwukrotnie
- uczestniczyt w zbrojnej ostonie zrzutéw broni, wykonywanych przez
. alianckie samoloty w okolicy Grodziska Mazowieckiego na zrzutowisku

Po zakonczeniu wojny, na wiosne 1945 r. zdat mature i na jesieni
rozpoczat studia na Sekcji Lotniczej Wydziatu Mechanicznego Szkoty
: Inzynierskiej im. Wawelberga i Rotwanda w Warszawie. Byt jednym z
zatozycieli (w latach 1947 1948 prezesem) Kofa Lotniczego Studentéw SI, ktére organizowato dla
cztonkow kursy pilotazu. Kategorie A i B pilota szybowcowego uzyskat w Rzadkowie w lipcu (instruktor
Stefan Kopinski), a kategorie C - w Grunowie (Jezowie) k/Jeleniej Gory we wrzesniu 1945 r. (instruktor
Willy Kirten). Kurs pilotazu samolotowego (na Po-2) ukonczyt w 1946 r w Cywilnej Szkole Pilotow i
Mechanikéw w Ligotce Dolnej na Slgsku Opolskim (instruktorzy Stanistaw Glinka i Eugeniusz Laudan). W
1947 r. uzyskat licencje pilota samolotowego. W 1947 r. w ramach wymiany studenckiej odbyt praktyke w
czechostowackich zaktadach lotniczych Avia, Aero, Walter i Zlin. W 1949 r. uzyskat dyplom inz. na
Wydziale Lotniczym SlI.

Jesienig 1948 r na Zarze zdobyt Srebrng Odznake Szybowcowg nr 256. Latania wyczynowego
uczyt sie od instruktorow Tadeusza Géry i Edwarda Adamskiego. Wiosng 1949 r na szybowcu Komar
zajgt na Zarze 3. miejsce w Szybowcowych Zawodach Junioréw. W Miedzynarodowych Zawodach
Szybowcowych na Zarze w 1949 r. na prototypie na prototypie szybowca 1S-2 Mucha SP-561 zajat 13.
miejsce. W tym samym roku, wraz z nawigatorem Jozefem Romanowskim, zajgt 5. miejsce w X
Krajowych Zawodach Lotniczych na samolocie Piper Cub.

W 1949 r. rozpoczat prace w Gtéwnym Instytucie Lotnictwa w Warszawie w sekcji préb statycznych
Dzialu Wytrzymatosciowego. W 1950 r. zostat aresztowany wraz z innymi b. zotnierzami AK, przez
wladze bezpieczenstwa. W areszcie Powiatowego UB w Grodzisku Mazowieckim spedzit dwa miesigce.
Po zwolnieniu, jako "zapluty karzet reakcji", zostat poddany represjom - wyrzucono go z pracy w Gtéwnym
Instytucie Lotnictwa i zabroniono latania. Do | 1955 r. pracowat jako konstruktor, a nastepnie szef kontroli
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technicznej w Zaktadach T-11 (Zelmot) w Warszawie. W tym czasie wspoipracowat z czasopismami
"Skrzydlata Polska" i "Skrzydta i Motor".

W II 1955 r. powrdcit do Instytutu Lotnictwa, podejmujgc prace w Dziale Badan w Locie. Wkrétce
odzyskat licencje pilota i prawo do latania w aeroklubie. Swe zainteresowania skupit na $migtowcach.
Wraz z fabrycznymi pilotami WSK-Swidnik, Stanistawom Gajewskim i Ryszardom Kosiotem, oraz
wojskowymi pilotami, por. Januszem Ochalikiem i por. Tadeuszem Papajskim, nalezat do pigtki
pierwszych polskich pilotéw $migtowcowych (instruktor Wsiewotod W. Winicki). Zainicjowat przywrdcenie
do lotu eksperymentalnego $migtowca SP-GIL i wykonat na nim serie lotow prébnych. Jesienig 1956 r.
przebywat na stazu w dziale badan w locie OKB Mila w ZSRR, w czasie ktérego latat, jako pierwszy
Polak, na transportowych smigtowcach Mi-4 i Jak-24. W 1957 r. ustalit pierwszy polski miedzynarodowy
rekord $migtowcowy uzyskujgc czas wznoszenia 7 min 48 s na MI-1. W Instytucie lotnictwa prowadzit
homologacyjne proby SM-1 (Mi-1) i SM-2 dla lotnictwa cywilnego. W 1957 r. wykonat pierwsze w kraju
operacje $migtowcowe w gérach. W 1959 r. oblatat prototyp 4-miejscowego $migtowca BZ-4 Zuk.

W 1960 r. wprowadzat $widnickie SM-1 do stuzby w Indonezji, szkolgc tam miejscowych polotéw.
Miat tam okazje zapoznac sig¢ z pilotazem smigtowcoéw Bell47G i Hiller UH-12. Miat tam wypadek na SM-1
w goérach. W 1962 r. na Wydziale MEL Politechniki Warszawskiej uzyskat stopieh magistra inzyniera
(praca dyplomowa z mechaniki lotu u prof. dr inz. Wtadystawa Fiszdona). W 1965 r. zdobyt Diamentowg
Odznake Szybowcowag nr 117 i tytut Mistrza Sportu. Kilkakrotnie uczestniczyt w zawodach
szybowcowych. Podczas Mistrzostw Il Ligi w 1965 r. miat dramatyczne lgdowanie na Musze Standard z
odtamanym drgzkiem sterowym. W 1961 r. powotany na c¢wiczenia wojskowe, byt instruktorem
samolotowym na obozie LPW w Ligotce Dolnej i w X 1962 r. zostat awansowany na ppor. rez.

W 1969 r. wykonat w ZSRR préby w locie wspotosiowego smigtowca Ka-26, celem ktérych byto
uzyskanie dla tego typu miedzynarodowego Swiadectwa zdatnosci. Byt pierwszym cudzoziemcem
latajgcym na tym Smigtowcu. W 1969 r. w kraju przeprowadzit, dla potrzeb lotnictwa cywilnego,
homologacje turbinowego Mi-2 w roznych wersjach. Na Mi-2 latat nastepnie za granicg: w Szwec;ji (1974-
1976), Libii (1975), Jugostawii (1977), Nigerii (1979) i Kanadzie (1981), pracujgc m.in. dla agend ONZ -
WHO i FAO. W latach 1974 i 1977 wykonywat w ZSRR proby kwalifikacyjne dla IKCSP $migtowcéw Mi-6 i
Mi-8 przed ich zastosowaniem w polskim lotnictwie cywilnym. W latach siedemdziesigtych byt
uczestnikiem programu wprowadzania Smigtowcdw do operacji agrolotniczych, wykonujgc  proby
urzgdzen rolniczych na terenie poligonu w Ketrzynie i w PGR-ach. W Ketrzynie wyszkolit na Mi-2 10-
osobowg grupe miodych pilotdw smigtowcowych.

W 1971 r byt czlonkiem jury na | Smigtowcowych Mistrzostwach Swiata FAI w Biickeburgu w
Niemczech. Zainicjowat utworzenie Komisji Wiroptatowej przy Aeroklubie PRL. Przyczynit sie do udziatu
polskiej ekipy $migtowcowej w 3 SMS FAI w 1978 r w Witebsku i do zorganizowania 4 SMS w Piotrkowie
Trybunalskim w 1981 r. W latach 1972-1983 byt delegatem do Miedzynarodowej Komisji Smigtowcowe;j
(CIG) FAI, bedac w latach 1981-1983 jej wiceprezydentem.

Byt wielokrotnie cztonkiem polskiej delegacji do Komisji Lotnictwa Cywilnego RWPG. Na
seminarium Aero-Agro 1978 zorganizowanym przez ONZ w Warszawie wygtosit dwa referaty. W latach
1979-1983 miat wykfady nt. Smigtowcowych operacji agrolotniczych w College of Aeronautics Politechniki
w Cranfield w Anglii. W 1981 r wygtosit w Royal Aeronautical Society odczyt nt. uzycia wiroptatéw w
Polsce.

Choroba bfednika spowodowata, ze w 1986 r zakonczyt latanie, majgc na swym koncie wylatanych
ponad 4 000 godzin, w wiekszosci w lotach doswiadczalnych. Latat na 17 typach smigtowcow (nie liczac
odmian) - Mi-1, Mi-2, Mi-4, Mi-6, Mi-8, Mi-2M2, Ka-26, Jak-24, SM-2, BZ-1 GIL, BZ-4 Zuk, Bell 47G, Beli
206 JetRanger, Robinson R22 Beta, Hughes 500, Silvercraft SH-1 i Enstrom F28. Po "uziemieniu"
zajmowat sie w ILot programowaniem préb w locie $migtowca PZL Sokét. Wielokrotnie brat udziat w
konsultacjach na ten temat w sowieckich instytutach lotniczych, gdzie cieszyt sie duzym autorytetem.

W 1989 r zainicjowat odbudowe zdewastowanego $migtowca SP-GIL jako eksponatu dla Muzeum
Lotnictwa Polskiego w Krakowie. W tym samym roku podjgt prace jako konsultant w Gtéwnym
Inspektoracie Lotnictwa Cywilnego. Wspotuczestniczyt, jako koordynator krajowy, w opracowywaniu przez
amerykanskg firme konsultingowg EER generalnego planu rozwoju polskiego lotnictwa cywilnego do roku
2005. Od 1958 byt cztonkiem Lotniczej komisji Egzaminacyjnej Min. Komunikacji. Uczestniczyt w pracach
Komisji Przepiséw budowy sprzetu lotniczego. Byt czionkiem Gtdéwnej Komisji Badania Wypadkow
lotniczych. Od 1979 do 1997 byt bieglym sgdowym do spraw $migtowcowych wypadkdw lotniczych.

Jest wspétautorem ksigzek ,Wyszkolenie lotnicze | stopnia”, ,Budujemy silniki do modeli latajgcych”
i ,Smigtowce”. Napisat wspomnienia "Szesé Stopni Swobody" (1980) wznowione w rozszerzonej formie
jako "Sze$¢ Stopni Swobody 1" (1998), ksigzke "Budowa i Pilotaz Smigtowcow" (1980 i 1986),
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"Wprowadzenie do wiedzy o $migtowcach" (1998), "Wiroptaty w Polsce" (1986) oraz ,Bracia Wright”
(2003). Publikowat artykuty w ,Skrzydlatej Polsce”, ,Przegladzie Technicznym”, ,Technice Lotniczej i
Astronautycznej”, ,Lotnictwie”, ,Pracach Instytutu Lotnictwa”, ,Wojskowym Przegladzie Lotniczym” i
innych czasopismach. Opracowywat hasta lotnicze do Wielkiej Encyklopedii Powszechnej PWN.
Przettumaczyt na jezyk polski G. Padfielda ,Helicopter Flight Dynamics (Dynamika lotu $migtowcow,
1998), wspomnienia Jana Zumbacha ,Mister Brown” (Ostatnia walka) i Francisa Gabreskiego ,Gabby
pilot mysliwski”.

W latach 90-tych dziatat spotecznie w wielu organizacjach lotniczych, bedgc m.in. przez wiele lat
wiceprzewodniczacym Warszawskiego Klubu Senioréw Lotnictwa, prezesem Klubu Pilotow
Doswiadczalnych przy Oddziale Warszawskim SIMP, przewodniczacym reaktywowanej w 1995 roku
Komisji Wiroptatowej AP, czionkiem Rady Muzealnej Muzeum Lotnictwa Polskiego w Krakowie,
cztonkiem Krajowej Rady Lotnictwa i cztonkiem-zatozycielem Polskiego Stowarzyszenia Wiroptatowego.

Doprowadzit do umieszczenia w kosciele pw. MB Loretanskiej na warszawskim Okeciu tablicy
pamigtkowej ku czci pilotow i skoczkéw doswiadczalnych, ktorzy w latach 1919-1993 zgineli podczas prob
i demonstracji nowego sprzetu lotniczego.

W 1994 r. zainteresowat sie modelami $miglowcéw zdalnie sterowanymi (klasa F3C wg. FAI). Jako
miedzynarodowy sedzia tej kategorii modelarskiej brat udziat w Mistrzostwach Europy F3C w Polsce
(Leszno -1994) i w Finlandii (Nurmes -1996), a w Mistrzostwach Swiata jako obserwator w Turcji (Ankara
-1997) i cztonek jury FAl w Polsce (Deblin -1999).

Za swg dziatalno$¢ zawodowg i spoteczng otrzymat wiele odznaczen i wyréznien: Srebrny Krzyz
Zastugi (1969), Krzyz Kawalerski OOP (1986), Brgzowy (1967), Srebrny (1969) i Ztoty (1995) Medal za
Zastugi dla Obronnosci Kraju, oraz tytuly "Zastuzonego Pracownika IL" (1983) i "Zastuzonego dla
Lotnictwa Wojskowego" (1987). Stowarzyszenie Inzynierow i Technikbw Mechanikéw Polskich SIMP
nadato mu komplet swych odznak honorowych: Brgzowg (1986), Srebrng (1989) i Zilotg (1993) a
Naczelna Organizacja Techniczna NOT komplet honorowych odznak: Srebrng (1992) i Ztotg (1998). W
Aeroklubie Polskim otrzymat tytut "Zastuzonego Dziatacza Lotnictwa Sportowego". Laureat "Btekitnych
Skrzydet" (1977) i Dyplomu FAI "Paul Tissandier" (1972). Za dziatalno$¢ w czasie wojny otrzymat w 1981
roku (z Londynu) Krzyz Armii Krajowej i 4-krotnie Medal Wojska, a w kraju w 1995 r. - Krzyz Partyzancki.
W uznaniu pomocy udzielanej Zydom w czasie okupacji hitlerowskiej wyrdzniony zostat w 1993 r. przez
instytut Yad Yashem w Jerozolimie tytutem "Sprawiedliwy Wséréd Narodéw Swiata" i honorowym
obywatelstwem panstwa lzrael. W 2004 r. zostat wyr6zniony przez SIMP medalem ,Skrzydfa
Putawskiego”.

W 1961 r zawart zwigzek matzenski z Teresg Marig Ryszkowska. Corka Grazyna ukonczyta studia
na Politechnice Warszawskiej jako inz. chemik, poligraf.

J.J. i AG.
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