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PROBLEMY ROZWOJU POLSKICH SAMOLOTOW AKROBACYJNYCH
17 lutego 2007 w Muzeum Techniki odbyto sie spotkanie na temat polskich samolotéw akrobacyjnych: CSS-11,
Super Kasper Akrobat i projektéw Harnas. Prelegentami byli mgr inz. Andrzej Glass, mgr inz. Andrzej
Frydrychiewicz i mgr inz. Jerzy Jedrzejewski.

SAMOLOT AKROBACYJNY - CZYLI JAKI?
Jerzy Jedrzejewski

Warto zastanowic sig¢ nad tym, czym w zasadzie jest samolot akrobacyjny? Poglady w tej kwestii zmienily sie
bowiem diametralnie. Przed Il wojng $wiatowa, oraz kilka lat po niej, samolot akrobacyjny traktowano jako pewien
etap szkolenia pilotow zawodowych, tak wojskowych, jak i cywilnych. Powszechnie uwazano, ze kazdy pilot
powinien mie¢ przynajmniej pojecie o akrobacji. Stad samoloty akrobacyjne nieznacznie tylko roznity sie od
samolotéw turystycznych czy szkolno-treningowych. Jesli idzie o uktad, to najczesciej byly to dwuptaty, jak np.
niemieckie Heinkel Kadett, Focke-Wulf Stieglitz, Biicker Jungmann czy jednomiejscowy Bucker Jungmeister.
Spotykato sie jednak takze dolnoplaty, jak np. Klemm 35, oraz gérnoptaty, jak polskie RWD-10 i RWD-17.

Jako, ze czas wojny zdecydowanie nie sprzyjat akrobacji sportowej, takie podejscie do tematu obowigzywalo
takze w latach 40-tych i 50-tych; z tego okresu wywodza si¢ m.in. odmiany Junaka, Zuch-1 i -2 ( ich losy oméwiono
oddzielnie) czy CSS-11, o ktérym opowiemy za chwile. Wkrotce jednak zaczeto organizowac zawody w akrobacii
samolotowej, co wymusito zmiang koncepciji uzycia samolotéw akrobacyjnych. Oczywiste bylo, ze priorytetem dia
konstruktoréw stalo sie osigganie przez ich dzieta jak najlepszych wynikéw. Zaczely wiec powstawaé
specjalistyczne, zawodnicze samoloty akrobacyjne. W pierwszej chwili probowano przekonstruowywaé istniejace
juz konstrukcje, lepiej dostosowujac je do akrobacji wyczynowej (przykiadem takiego dziatania jest samolot Super -
Kasper Akrobat), jednak efekty takiego dziatania sitg rzeczy nie mogly by¢ duze. W wyniku tego juz pod koniec lat
60-tych zaczgto budowaé samoloty projektowane tylko i wylacznie do akrobacji zawodniczej. Jednak — jako, ze
wszystko ma swojg cene, takze w lotnictwie — odbito sie to na wlasnosciach pilotazowych nowych konstrukcji. Nie
mozna bylo juz mowi¢ o uzywaniu takich samolotéw do szkolenia, gdyz po prostu byly za trudne w pilotazu i
przeznaczone dla najwytrawniejszych pilotow. Takim samolotem miat byé Harnas-71 oraz Harnas-3, o ktorych tez
opowiemy.

Dlaczego samoloty typowo akrobacyjne staly sie tak trudne w pilotazu? Przede wszystkim, znacznie
zmnigjszono ich stateczno$¢, co zwiekszylo manewrowos¢; wida¢ to golym okiem ~ samoloty akrobacyjne majg
bardzo maty wznios skrzydet, czasem nawet ujemny. Po drugie, dla lepszego wykonywania figur autorotacyjnych
zaczeto stosowaé profile o niezwykle ostrym charakterze oderwania. Po trzecie, aby polepszy¢ wlasnosci w locie
odwréconym, zwrécono uwage na profile symetryczne; dzieki temu kat natarcia w locie plecowym moze byé
mniejszy. O zmianach instalacji paliwowej i olejowej, aby zapewni¢ prace silnika w locie plecowym, czy
wzmochnieniu konstrukcji, aby zniosta wieksze wspoétczynniki obciazen, nie wspominam, bo nie ma to wpltywu na
pilotaz.

O trudnosci pilotazu samolotéw akrobacyjnych moze $wiadczy¢ przypadek niezyjacego juz Czarka Wojnara,
ktéremu przed kilkoma laty przyszio oblata¢ sprawdzonego do Polski Pittsa Special. Pitts byt wiasnie samolocikiem
typowo akrobacyjnym. Okazalo sig, ze nawet tak doswiadczonemu oblatywaczowi, jakim byt Czarek, ten malenki
dwuptacik sprawia problemy. Ciekawy problem przydarzyt mu sie podczas wyprowadzania z lotu plecowego
poibeczkg. Samolot leciat z umiarkowang predkoscig, Czarek wychylit drgzek w jedng strone — samolot przechylit
sig 0 45 stopni, po czym wrécit do lotu symetrycznego. Przy wychyleniu w drugg strone — to samo. W koncu
Czarek, stwierdziwszy ,To co, ja mam do $mierci lata¢ lotem odwréconym?”, wyprowadzit samolot péipetla. Co sie
okazato, po rozmowie Czarka z kolegami. Ot6z Wojnar prébowat wykona¢ beczke na zbyt malej predkosci, a wiec
na zbyt duzym kacie natarcia, wigc wychylenie lotki w dét spowodowato oderwanie strug i sita nosna, majaca
przechylic samolot, nie wystapita. Mowigc ,w dot"” mam na mysli kierunek ,w strone podwozia”, a nie ,w strone
Ziemi” — jak widad, w akrobaciji to pojecie wcale nie jest oczywiste.
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Css-11
Andrzej Glass

Samolot CSS-11 powstat w oparciu o tak ogéinikowe warunki techniczne, jak tylko mozna sobie wyobrazic.
Kiedys dostatem ten dokument od prof. Leszka Duleby albo inz. Stanistawa Lassoty —nie pamietam, od ktérego z
nich. Miescily sie one na dwdch niepetnych kartkach, opatrzonych datg 16 maja 1947 r. Warunki mowity, ze
samolot ma odznaczaé sie dobrg sterownoscia, prawidiowa i szybkg reakcjg na stery, dobrymi wiasnosciami
pilotazowymi, prawidiowe wykonywanie wszystkich figur akrobacji, z plecowa wiacznie oraz dostateczng
statecznoscia statyczng i dynamiczng. Predkos$¢ przelotowa miata wynie$é 170 km/h, wznoszenie — co najmniej 4,5
m/s, a predko$é ladowania — 75 do 80 km/h. Warunki wytrzymatoéciowe — przepisy miedzynarodowe ICAO ze
zwigkszonymi wspotczynnikami pewnosci o 1,2. Wymagana byla préba statyczna catosci wg wskazan ITL. Jak
wida¢, na nadmiar wymagan konstruktorzy nie mogli si¢ uskarzac.

Konstruktorem prowadzacym samolotu, oznaczonego CSS-11 (CSS - Centralne Studium samolotow, 11 -
kolejny numer po szkolnym CSS-10, projektowanym réwnolegle przez inz. S. Lassote) byt prof. Leszek Dulgba.
Ciekawostka jest sposdb dobierania konstruktoréw samolotu, jako, ze biuro konstrukcyjne dopiero organizowano.
Otéz prof. Duleba, podobnie, jak prof. Misztal, prowadzit wykiady w Szkole Inzynierskiej Wawelberga i Rotwanda.
Pracownikow dobierano wiec spoéréd studentow, ktérym czesto na tej podstawie zaliczano prace przejsciowe lub
dyplomowe.

Projektowanie samolotu trwalo rok, od sierpnia 1947 do sierpnia 1948. Samolot byt dwumiejscowym
dolnoptatem konstrukeji mieszanej — kadtub kratownicowy, skrzydta i usterzenie — drewniane. Kabiny pilotow w
ukladzie tandem, otwarte. Tu warto doda¢, ze wielu pilotéw, m.in. Andrzej Ablamowicz, preferowalo samoloty z
kabing otwarta, gdyz dawaly silniejsze wrazenia z lotu. Czgsto wplywalo to na ich opinie, np. niektorzy twierdzili, ze
Zuch prof. Soltyka jest gorszy, tylko dlatego, ze miat kabing zamknieta.

Prototyp samolotu CSS-11, o znakach SP-BAH, oblatat Jerzy Szymankiewicz 16 pazdziernika 1948 roku, a
wiec zaledwie 3 miesigce od zakonczenia projektowania. Oczywiscie, nie znaczy to, ze samolot wiasnie tyle czasu
powstawat — jesli np. gotowa byta dokumentacja kadiuba, to mozna go budowaé¢, a w tym czasie projektowano
usterzenie.

Patrzac na CSS-11 warto zwr6ci¢ uwage na maly wznios skrzydel, znacznie mniejszy, niz np. u Zucha. Patrzac
z przodu, gérna powierzchnia skrzydet byla prosta.

Ciekawostka jest masa wiasna samolotu — z tego wzgledu, ze |. prototyp okazat sig¢ 0 10 kg lzejszy, niz
zaktadat projekt, a ll. prototyp — o dalsze 10 kg lzejszy, niz pierwszy. Jest to raczej rzadki przypadek ~ z reguly
prototyp wychodzi ciezszy, niz zaklada projekt, a pozniejsze egzemplarze sg jeszcze nieco cigzsze (zgodnie z
zartobliwg teoria, ze ,kazda modyfikacja samolotu zwigksza jego masg i przesuwa $rodek ciezkosci do tylu”). Byta
to zastuga duzej dyscypliny cigzarowej narzucanej z reguty przez prof. Dulebe.

Wérod rozwigzan konstrukcyjnych CSS-11 zwraca uwage jedyne w swoim rodzaju mocowanie skrzydta do
kadtuba. Zdecydowano sie na skrzydio nie dzielone. Dzwigar plata przechodzit wiec przez kadtub. Wyjatkowos¢
tego rozwigzania — przynajmniej ja w zadnym ze znanych mi samolotéw nie spotkalem podobnego systemu —
polegata na braku jakichkolwiek oku¢. W dolnym pasie kratownicy kadiuba (ziozonym z dwéch rur) wykonano
wyciecie zamykane poprzeczkg, ktéra z kolei mocowano do reszty struktury $rubami. Aby dzwigar nie mogt
przesuwac sie wzgledem kadiuba blokowano go wsuwajac dwa kliny — od gory i od tylu — pomigdzy dzwigar i rury
kadiuba. Kliny te réwniez byly mocowane srubami. Oczywiscie, na okragte rury kratownicy trzeba bylo naspawac
nakiadki, aby dzwigar czy kliny mogly przylega¢ na wigkszej powierzchni. W ciagu prob i eksploatacji samolotu
rozwigzanie nie sprawialo kiopotu, jednak — jak wspomniatem — nie znalazlo nasladowcow. By¢ moze zawazyla
kwestia tatwosci montazu — pod tym wzgledem skrzydta dzielone majg niewatpliwg przewage, a moze po prostu
nie bylo znacznych réznic migdzy skrzydtem klinowanym” a klasycznym, mocowanym przy pomocy okuc?

Drugi prototyp oblatano w 1949 roku; otrzymat on znaki SP-BAJ. Obydwa samoloty przekazano do prob
zaktadowych, ktére trwaly az do polowy sierpnia 1950 roku. Do prob panstwowych w Instytucie Lotnictwa
przekazano je jeszcze pozniej, bo 4 stycznia 1951 — jak wida¢, préby mocno sie $limaczyly. W probach okazalo
sie, ze przéd kadiuba wpada w drgania, zwigkszono wiec sztywnos¢ kratownicy kadiuba i staranniej wyregulowano
silnik. Ponadto kilkukrotnie zmieniano usterzenie pionowe. W pierwszym prototypie, posiadajacym poczatkowo
dos¢ wysokie i waskie usterzenie, obnizono je zwiekszajac jednoczesnie cieciwe steru (przy okazji dodano
niewielkie wywazenie rogowe). Efekt okazat si¢ niewystarczajacy, po probach w Instytucie Lotnictwa dodano wiec
kawalek blachy na krawedzi sptywu steru kierunku. W ten sposob powiekszono statecznos¢ kierunkowg samolotu,
ktory miat tendencje do uciekania w prawo. Drugi prototyp miat jeszcze inne usterzenie — poszerzone, ale bez
wywazenia rogowego. W czasie prob uzycia CSS-11 do holowania szybowcow usunieto owiewke tylu kadiuba,
umieszczajac tam zaczep, a takze obcieto szczyt statecznika pionowego. W sumie w czasie prob oba prototypy
wykonaly 250 lotow w czasie 110 godzin. Jesli chodzi o dane techniczne CSS-11 — masa wiasna samolotu
wynosita 575 kg, masa w locie (do akrobaciji) 850 kg, dopuszczalna predkose nurkowania 300 km/h, wznoszenie
4.2 m/s. Promien zakretu wynosit 110 m, promien petii — 80 m, w jednej zwitce korkociggu tracit 130 m wysokosci,
a do wyprowadzenia z niego potrzeba bylo 80 m. Samolot poprawnie wykonywat akrobacje odwrécona.

Pod wzgledem pilotazowym samolot byt bardzo dobry. Andrzej Abtamowicz twierdzit nawet, ze byt to najlepszy
samolot akrobacyjny pierwszego 20-lecia powojennego. Tu warto dodaé, ze konkurencyjny Zuch-1 zyskat rownie
entuzjastyczng opinig od innego autorytetu — Wiktora Petki. Nie da sie wiec oceni¢, ktory z tych samolotow byt
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PIERWSZY PROTOTYP CSS-11

CSS-11 (1. prototyp, III. wariant)

| prototyp w trzech rzutach

Przednia czec’: kadiuba




lepszy, jednak na pewno obydwa byly konstrukcjami udanymi.

W ramach planu 3-letniego planowano zbudowanie 30 egzemplarzy CSS-11. Niestety, nie doszio do tego z
przyczyn politycznych — wiadze wydaly decyzje o zawieszeniu wszystkich polskich projektow lotniczych. Ten
pogrom udato sie przetrwac jedynie Junakowi prof. Soltyka. Oba prototypy CSS-11 staly na dworze na lotnisku
Okecie, po czym, okoto 1953 roku, zostaty skasowane.

SUPER KASPER AKROBAT
Andrzej Glass

W latach sze$cdziesigtych w Polsce dokonano przerobki dwumiejscowych samolotow Zlin Z2-26 na
jednomiejscowe samoloty akrobacyjne Super Kasper i Beskid 1 oraz opracowano projekt Beskid 2. Na poczatku
1952 r. dla polskich aeroklubow zakupiono 36 czechostowackich samolotéw szkolno-treningowych Zlin Z-26 Trener
wyprodukowanych w 1851 r. Byly to dwumiejscowe doinoptaty z krytg kabing i stalym podwoziem, napgdzane 4-
cylindrowym silnikiem rzedowym Walter Minor 4-1ll o mocy 78 kW (105 KM). Konstrukcje kadiuba mialy spawang z
rur stalowych, skrzydta i ustrzenia drewniane, pokrycie ptocienne. Samolotow Z-26 wyprodukowano w Czecho-
stowacji 163 szt. w zakladach Moravan (dawniej Zlin) w Otrokovicach. Byly one uzywane w Czechostowacji, Polsce
i Rumunii. Dalszym ich rozwinieciem byty samoloty Z-126, Z-226, Z-326, Z-526 i Z-726. Pierwszg czechostowackg
akrobacyjng wersja jednomiejscowa byt Z-226A Akrobat z silnikiem o mocy 118 kW (160 KM) zbudowany w 1956 r.

Uzywane w Polsce Zliny stuzyty do szkolenia i treningu. Gdy skrzydia ich ulegly nadmiernemu zuzyciu po
6 latach uzytkowania, w latach 1958—1959 Lotnicze Zaktady Naprawcze APRL w Kroénie wykonaly do nich 30
kompletéw nowych skrzydet przeprowadzajgc réwnoczesnie remont generainy samolotow. Byly uzywane do 1969
r., a ostatnie 7 Treneréw skasowano na wiosne 1974 r.

W 1963 r. Polska miata wzigé udziat w Mistrzostwach Swiata w Akrobacji, na ktére Czechostowacy
przygotowywali sie na jednomiejscowych samolotach Zlin-226 AS Akrobat Special.

W zwigzku z brakiem w Polsce jednomiejscowego samolotu akrobacyjnego nasz czolowy pilot
akrobacyjny Stanistaw Kasperek zainicjowat przekonstruowanie Zlina 26 na samolot jednomiejscowy, by przez
zmniejszenie masy w locie uzyskac¢ wyzsze osiagi. Projekt przerobki wykonali na poczatku czerwca 1963 r.
cztonkowie Aerokiubu w Swidniku, pracownicy Prototypowego Biura Konstrukcyjnego WSK-Swidnik: inz. J.
Supryn, inz. S. Bienia i W. Jaworska. Celem przerobki mialo by¢ zwigkszenie wznoszenia, zmniejszenie
predkoéci minimalnej, zmniejszenie promienia figur akrobacji oraz zwigkszenie predkoéci maksymalnej. Przerobki
dokonano na 'samolocie SP-ASG (nr fabr. 622) w Aeroklubie w Swidniku z pomoca zakiadu WSK-Swidnik. Z
samolotu wymontowano zbedne w wersji akrobacyjne j wyposazenie: pradnice, instalacje elekiryczna i radiows,
elektryczny wciagnik klap (ktory zastgpiono popychaczem blokujacym klapy w poiozeniu zamknietym) oraz
urzadzenia pierwszej kabiny, za$ otwor po tej kabinie zastonigte blachg. Wiatrochron przesunieto do tylu i
skrécono ostone kabiny. Dodano owiewki podwozia. Pozniej wykonano okienko w podtodze i usunigto bagaznik.
Orzeczeniem Instytutu Lotnictwa z 27.6.1963 r. samolot zostat dopuszczony do uzytkowania w zakresie
wspotczynnikow obcigzen +6/—3 (zmnigjszenie masy samolotu pozwolito na zwiekszenie dopuszczalnych
wspotczynnikéw obcigzenia) przy masie maksymalnej 622 kg z dozwolong predkoscig nurkowania 300 km/h i
dozwolong predkoscig przy brutainym sterowaniu oraz w burzliwej atmosferze 200 km/h. W wyniku przerobki
masa wlasna samolotu zostata zmniejszona o 34 kg, zas masa catkowita o 52 kg w stosunku do Z-26 z
jednoosobowa zatoga. Pierwszy lot na przerobionym samolocie wykonano na lotnisku w Swidniku. Na
samolocie tym w lipcu 1963 r. S. Kasperek wzigl udziat w Samolotowych Mistrzostwach Swiata w Akrobacji w
Moskwie, zajmujac Il miejsce. Na poczatku mistrzostw, gdy zgtaszano typy samolotéw na ktorych piloci
startowali,mjr Wactaw Kozielski, by podkreslic, ze samolot Kasperka to nie zwykly Zlin-26, napisat na kadtubie
samolotu kreda Super Kasper Akrobat, by odroznial sie od Zlinow-226 Akrobat ekipy czechostowackiej. Nazwa ta
przyjeta sie.

W jesieni 1963 r. Biuro Konstrukcyjne Aeroklubu PRL w Krakowie pod kierunkiem mgr inz. Jana
Czerwinskiego opracowato warsztatowg dokumentacje przerobki samolotow Z-26 na Super Kasper Akrobat.
Wprowadzono wéwczas dalsze zmiany. usunieto klapy i pozostatg cze$¢ ich napedu, powiekszono okienko w
podiodze kabiny do 300 X 330 mm, zas w ostonie spodu kadtuba do 400 X 300 mm, usunieteo drewniang
podioge bagaznika zastgpujac ja brezentowa, dodano brezentowg przegrode za zlikwidowang przednig kabing
oraz usunigto chodnik na prawym skrzydle a skrécono na lewym. Wedtug tej dokumentaciji Lotnicze Zaklady
Naprawcze APRL w Krosnie przerobity w pierwszej polowie 1964 r. trzy samoloty. Pierwszy Super Kasper
Akrobat wykonany w Krosnie SP-ART zostat oblatany 6.5.1964 r. przez inz. pil. A. Ablamowicza. Dalsze dwa to
SP-ASM (nr fabr. 623) i SP-ASG, w ktérym dokonano zmian uzupetniajgcych wedtug krakowskiej dokumentacji.
Poniewaz samoloty uzyskaty dobrg opinig¢ w aeroklubach a zainteresowanie akrobacjg wzrosto — APRL zlecit
przerébke dalszych 13 Z-26 w LZN- -Krosno. Przerobiono je na Super Kasper Akrobaty w latach 1964—1965.
tacznie przerobiono 16 samolotow. Byly one uzywane w aeroklubach do polowy 1969 r. pbzniej staty nie uzy-
wane i zostaly skasowane w latach 1972—1974 z przyczyn podanych nizej. Samoloty te w ciagu catego swego
zywota mialy wylatane 11004-1300 h, podczas gdy maksymalny czas wylatany na dwumiejscowym Z-26 wynosit
w Polsce 1900 h. We wrzeséniu 1965 r. Stanistaw Kasperek na samolocie Super Kasper Akrobat zajat Il miejsce
w Miedzynarodowych Zawodach Akrobacji Samolotowej Panstw Socjalistycznych. ,
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Na wiosne 1965 r. w Lotniczych Zaktadach Naprawczych w Krosnie zamontowano na samolocie Super
Kasper Akrobat SP-APW (nr fabr. 631) silnik 6-cylindrowy Walter Minor WM-6-1}l o mocy 118 kW (160 KM) ze
Smigtem Z-326-641 w miejsce silnika WM-4-lll o mocy 78 kW (105 KM). Byt to zespdt napedowy od
dwumiejscowego samolotu szkolno-treningowego Zlin Z-326, ktérego 3 egzemplarze zakupiono v 1962 r. dla
naszych aeroklubow. Wzrost mocy silnika roko wat podwyzszenie osiggéw samolotu, mimo wzrostu mas’
zespolu napgdowego o 52,4 kg. Oblot samolotu dokonali v Krognie 6.6.1965 r. inz. pil. A. Ablamowicz oraz mgr
inz. pil J. Zigborak. Masa wiasna samolotu wynosita 524 kg a maksymalna 674 kg przy zapasie paliwa 70 .
Wznoszenie samolotu wzrosto z 3,9 m/s (u Super Kasper Akrobata) do 5,7 m/s. Jednak dla dopuszczenia
samolotu do akrobacji konieczne byt wzmocnienie jego konstrukcji ze wzgledu na wzrost mas silnika oraz masy
catkowitej. P6zniej samolot uznano za prototyp samolotu Beskid. Po probach samolot otrzymai swe pierwszy
silnik stajac sie zndéw Super Kasper Akrobatem.

W listopadzie 1965 r. APRL zamowit u mgr inz. Jerzego Lamparskiego z Instytutu Lotnictwa wykonanie
wg prze pisow brytyjskich BCAR z 1948 r. obliczen obcigzen same lotu Z-26 z silnikiem WM-6lll ze Smigtem
stalym i przestawialnym, przy starcie, ladowaniu i korkociagu, dla wspétl- czynnikow obcigzenia +6/~-3, dla
maksymalinej masy catke witej 760 kg, maks. predkosci dopuszczalnej 300 km/h i predkosci dopuszczalnej przy
brutainym sterowaniu i w burzliwej atmosferze 200 km/h. Na wiosne 1965 r. Jerzy Lamparski i mgr inz. Jerzy
Borzyszkowski wykonali obliczenia wytrzymatosciowe przodu kadiuba oraz projekt konstrukcyjny zabudowy
silnika. Przebudowy samolotu dokonaly Lotnicze Zaktady Naprawcze w Krosnie w pierwszej polowie 1966. Mial
on zmodyfikowang gére przedniej czgsci kratownic kadiuba w celu likwidacji garbu, ktéry pozostat po przedniej
kabinie oraz otrzymat $miglo samostawne V-50 W pierwszych dniach czerwca 1966 r. zostat oblatany Kro$nie.
Samolot ten, o znakach SP-AST (nr fabr. 616) poczatkowo otrzymat nazwe Krosno 66 (ktéra mu namalowat na
kadlubie), zaraz zmieniong na Beskid-1. Ze wzgledu na zabudowe silnika o wigkszej masie, dla prawidiowego w
wazenia samolotu, w ogonie umocowano piyte ofowiu o masie kilkunastu kg. Nastepnie LZN-Krosno przerobi dwa
kolejne Z-26 na Beskidy-1, byly to SP-ASN (nr fal 618) i SP-ARD (nr fabr. 638). Samoloty Beskid-1 miaty ma
wiasng 540 kg i mase catkowitg 688 kg.

W Miedzynarodowych Zawodach w Akrobacji Samolotowej w Magdeburgu w sierpniu 1967 r., startujgc na

Beskidzie-1 S. Kasperek, F. Kawala i E. Mikolajczyk zajeli 6, i 8 miejsce uzyskujac Il miejsce zespoiowo.
Eksploatacja samolotow Beskid-1 wykazata, ze samolot ma zbyt mato skuteczne lotki oraz ze istniejg mozliwosci
dalszego ulepszania samolotu. W pazdzierniku 1967 r. APRL zaméwit u mgr inz. J. Lamparskiego i mgr inz. J.
Borzyszkowskiego opracowanie dalszego przekonstruowania samolotu Beskid. Projekt otrzymat oznaczenie
Beskid-2 i obejmowat: zwigkszenie skutecznosci lotek 0 20% przez 1,5-krotne powiekszenie ich powierzchni w
celu prawidlowego wykonywania figur pionowych, przekonstruowanie loza w celu cofniecia silnika dla
przesuniecia srodka cigzkosci samolotu do tylu, zmiang instalacji paliwowej przez wyjecie zbiornikéw ze skrzydet
i usytuowanie zbiornika 30 | w kadiubie, zmiany wiatrochronu na bardziej aerodynamiczny oraz schowanie
chiodnicy oleju do wewnatrz samolotu dla zmniejszenia oporéw. Na poczatku 1968 r. dokumentacja byta gotowa.
LZN w Kro$nie mialy przystapi¢ do przebudowy Z-26 na Beskid-2.
Nastapity jednak wydarzenia, ktére zahamowaly dalszy rozwéj samolotu. W dniu 17.1.1968 r. na samolocie
Beskid-1 SP-AST na Podhalu urwalo sig skrzydio w locie i zginat pil. Antoni Koztowski. Rzeczoznawcy stwierdzili
prawidtowosc obliczen Beskida. Nastgpnie w 1969 r. urwalo sie skrzydio na Super Kasper Akrobacie w Swidniku,
tym razem pilot uratowat si¢. Podobne wypadki na samolotach Zlin Trener wystapily réwniez w innych krajach.
Przeprowadzone badania wykazaty zmeczeniowe pekanie kadiubowej czeéci dzwigara skrzydiowego. Trzy
kratownice samolotow Z-26 przeszly w Instytucie Lotnictwa w Warszawie badania rentgenowskie, w wyniku
ktorych wykryto po okoto 25 peknigé zmeczeniowych kratownicy. Wowczas na zaméwienie APRL dokumentacje
nowej wzmocnionej kratownicy kadtuba samolotu ze stali 25HMA zaprojektowat w 1969 r. zesp6t pracownikow
Wydziatu Mechanicznego Energetyki i Lotnictwa Politechniki Warszawskiej pod kierunkiem prof. inz. Leszka
Dulgby i mgr inz. Edwarda Marganskiego. Lotnicze Zaktady Naprawcze w Krosnie miaty w 1970 r. przystapié do
budowy nowych kadiubow, co pozwolitoby na wskrzeszenie Super Kasper Akrobatéw oraz ich przebudowe na
Beskidy-2. Nie doszio jednak do tego, gdyz w 1971 r. APRL uzyskat mozliwo$é zakupu nowych samolotéw Zlin Z-
526F, a w koncu 1972 r. Z-526ASF Akrobat Special, co uznano za lepsze rozwigzanie problemu niz
wskrzeszanie ZIlindw-26 majgcych 20 lat. W maju 1972 r. skasowano pozostate dwa Beskidy-1.

Konstrukcja

Kadiub spawany z rur stalowych, kryty ptétnem na listwach metalowych i drewnianych. Przéd i géra kadiuba kryte
blachg duralowa, Skrzydia jednodzwigarowe drewniane z dzwigarem pomocniczym, kryte do dzwigara sklejka,
dalej pitétnem, mocowane do kadtuba. Osiona kabiny odsuwana do tylu. Usterzenie drewniane, statecznik
pionowy kryty sklejka, stery kryte ptétnem. Podwozie state z amortyzacjq olejowo-powietrzna.

Silnik Walter Minor WM-4-I1I czterocylindrowy, o mocy startowej 78 kW (105 KM), przy 2500 obr/min, $miglo state
drewniane. Zbiorniki na 60 | (paliwa w skrzydiach oraz zbiorniczki opadowy i do lotéw odwréconych (razem 10 1)
w kadiubie.

Dane techniczne
Rozpietos¢ 10,26 m Dilugos¢ 7,49 m Wysokosé 2,08 m Pow. nosna 14,8 m?
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DRUGI PROTOTYP CSS-11

C88-11 (2. prototyp, IL. wariant) " :

taczenie skrzydta i kadiuba

: : ; il e > . G .
Drugi prototyp ze zmodyfikowanym usterzeniem pionowym; za kadlubem widoczna piramidka zaczepu holowniczego




Moc silnika kW (KM)
Masa wiasna kg

Masa uzyt. kg
Masa pilota kg
Paliwo |

Olej |

Masa catk. kg
Wznoszenie m/s

Predko$¢ minimaina km/h

Predkos$¢ dopuszczaina nurkowania km/h
Predko$¢ dopuszczalna brut. ster. km/h

Wspélcz. obcigz. dopuszcz. —

Z-26 Super Kasper.
Trener Akrobat
2-miejsc
78 (105) 78 (105)
505 471
245 151
2x86 86
70 70
6,5 6,5
750 622
3,3 3,9—4,2
74 66
300
200
+6/—3

Beskid-1

118 (160)
540

148
86
70
7
685
57—6
60
300
200
+6/—3

Beskid-2

118 (160)
550

115

86
30
7
665
6,0
60
300
200
+6/—3

OBLOTY SAMOLOTOW CSS-11, SUPER KASPER AKROBAT | BESKID 1

Ip.| Nazwa Data 1.} Nr Znakirej. | Wersja Pilot Lotnisko
lotu fabr
1 | CSS-11 16.10.1948| 01 |[SP-BAH |1.prototyp J.Szymankiewicz | Okecie
2 {CSS-11 19491 02 |SP-BAJ | 2.prototyp Okecie
3 | Super Kasper Akrobat 07.1963| 622 | SP-ASG | prototyp J.Grzedzielski Swidnik
4 | Super Kasper Akrobat 6.05.1964 | 645 |SP-ART |1.seryjny A.Ablamowicz Krosno
5 | Beskid 1 (Krosno 66) 6.06.1965| 631 SP-APW | prototyp A.Ablamowicz Krosno
6 | Beskid 1 06.1966 | 616 | SP-AST |1.seryjny Krosno
SAMOLOTY SUPER KASPER AKROBAT
Ip. |Znakirej. |nrfabr. {lp. |Znakirej. |Nrfabr. |lp. |Znakirej. |Nrfabr. |lp. |Znakirej. | Nr fabr.
1 | SP-APW 632 5 |SP-ARS 644 9 |SP-ASB 627 13 | SP-ASH 1623
2 |SP-ARA |635 6 |SP-ART 645 10 | SP-ASD 629 14 | SP-ASM | 625
3 |SP-ARE |639 7 |SP-ARY 649 11 | SP-ASE 630 15 |SP-ASR |614
4 |SP-ARR 643 8 |SP-ASA 626 12 | SP-ASG 622 16 | SP-ASU 1617
SAMOLOTY BESKID
Ip. | Nazwa Znaki rej. nr fabr. Ip. | Nazwa Znaki rej. Nr fabr.
1 Beskid 1 | SP-ARD 638 4 | Beskid 1 SP-ASN 618
2 Beskid 1 | SP-APW 631 5 |Beskid 1 SP-ASM 625
3 Beskid 1 | SP-AST 616 1 |[Beskid 2 SP-ART 645

NOWA JAKOSG — HARNAS-71
Andrzej Frydrychiewicz

W roku 1969, kiedy wraz z moim przyjacielem inz. Andrzejem Kardymowiczem pracowaliSmy nad kolejng
wersjg Wilgi, wielu ludzi dobrej woli starato sie zbudowac polski samolot akrobacyjny, ktory bylby w stanie
nawigza¢ walke z zagranicznymi konkurentami i pozwolitby polskim pilotom odnosi¢ zastuzone sukcesy. Wraz z
Andrzejem postanowiliSmy réwniez co$ zdziata¢ w tym kierunku. Oczywiscie, jakiekolwiek prace zaczelismy od
lektury regulaminéw zawodéw w akrobacji samolotowej. Zwrécilismy uwage, ze najwiecej punktéw mozna dostac
za figury w pionie, a wiec wymagajgce duzego nadmiaru mocy. Zwigkszy¢ nadmiar mocy moglismy dwojako: albo
dajgc mocniejszy silnik, albo obnizajac mase platowca. Jednak do dyspozycji mielismy tylko rézne odmiany
silnikow Walter, z ktorych najsilniejszy miat moc 160 KM, droga pierwsza zatem odpadafa. Stwierdzilismy, ze
wyrzucajac zbedne wyposazenie, jak zrobiono w Super Kasprze, osiggniemy niewiele — moze 50 kg przy masie
rzedu 650 kg. Tymczasem, wedlug naszych ocen, znaczacy przewage nad konkurentami, postepujgcymi
podobnie, jak Kasperek, osiagnelibySmy schodzac z masg wilasng nawet ponizej 400 kg. Tak znaczne
,odchudzenie” samolotu bylo mozliwe tylko przez zrobienie maksymalnie uproszczonej konstrukcji, jak w
samolotach ultralekkich. Naturainie, nie bylo mowy o zadnej turystyce, zadnym szkoleniu, zadnym holowaniu
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szybowcow — miata to by¢ ,maszynka do wygrywania zawodow”.

Kolejnym wysoko punktowanym elementem akrobacji byt lot odwrdcony. Gdyby$my chcieli stosowac
Jklasyczng” aerodynamike — profile dwuwypukte i skrzydta ze wzniosem — lot taki nie bytby efektowny. Trzeba by
bowiem bardzo mocno zadrze¢ nos kadiuba do géry (wzgledem Ziemi), aby osiagna¢ kat natarcia umozliwiajacy
lot przy danej predkosci. Oczywiscie, tak ,orzacy brzuchem” samolot daje bardzo duze opory. Trzeba by uzyc
profili symetrycznych, ale to z kolei pogarsza lot nie odwrocony. Mysiac, jak by najlepiej rozwiaza¢ problem,
zwrocilismy uwage na modele akrobacyjne na uwiezi, klasy F2B. Wiele z nich miato na skrzydtach ,klapolotki®
sprzezone ze sterem wysokoéci — wychylajac ster w gore wychylafo sig klapolotke w doét i odwrotnie. Dzieki temu
model miat profil jak gdyby niesymetryczny, ale zawsze niesymetryczny we wiasciwg strone. Stwierdzilismy, ze
takie rozwiazanie najprawdopodobniej sprawdzi sie w pelnowymiarowym samolocie.

Kolejna istotna kwestia to figury autorotacyjne. Poniewaz przy wykonywaniu ich doprowadza si¢ do oderwania
strug, wazne bylo ,popsucie” przebiegu przeciagnigcia. Zazwyczaj dobrze jest, jesli samolot ostrzega przed
przeciggnieciem, a ono samo nastepuje tagodnie. W przypadku samolotoéw akrobacyjnych to nie wchodzi w gre,
oderwanie musi wystepowaé¢ niemalze natychmiast. Tu jednak natrafiliSmy na pewng sprzeczno$¢: wspomniane
przeze mnie klapolotki, przy przeciggnigciu wychylajace sig¢ w dét, oczywiscie zwigkszaly krytyczny kat natarcia, co
byto szkodliwe z punktu widzenia figur autorotacyjnych. Problem planowali$my rozwiaza¢ przez montaz jakiej$
dzwigni, ktéra stuzytaby do sprzggania lub rozsprzegania steru wysokosci i klapolotek.

Oczywiscie, koniecznie musieliSmy dbaé o aerodynamikg, aby mozna bylo kreci¢ akrobacje bez straty
wysokosci. Owczesne samoloty akrobacyjne w wielu figurach tracity wysoko$¢, bo brakowalo im mocy silnika;
uznalismy, ze musimy zrobi¢ to lepiej. Andrzej Kardymowicz ,podpierat sie” przy tym ciekawg ksigzkg prof. W.
Pysznowa méwigca o tym na czym latat Niestierow. Byt to, mozna powiedzie¢, felieton o aerodynamice samolotow
z okresu 1. wojny $wiatowej, ktére réwniez zmagaly si¢ z tym problemem. Profesor Pysznow tak poprzeksztaicat
ogdbinie znane wzory, aby otrzymac¢ wartosci fatwe do zmierzenia. Porownujgc samoloty, zestawial zastgpczy
przekroj czotowy oraz cigzar podzielony przez kwadrat rozpietosci (ta warto$¢ okresla opor indukowany). Andrzej,
korzystajac z tej metody, zestawit kilka owczesnych samolotow akrobacyjnych i pod tym katem optymalizowat
naszego Harnasia. Wyniki nawet opublikowal w "Skrzydiatej Polsce”. Innym parametrem porownawczym byt
wspolczynnik przecigzenia normainego w ustalonej spirali. Trudno poréwnywac projekt z rzeczywistymi
samolotami, ale nawet biorgc pewng ,poprawkeg” na wyniki Harnasia, na tle innych samolotéw akrobacyjnych
prezentowat si¢ on znakomicie.

inny wniosek nasunat nam sie nie przy lekturze regulaminéw zawodéw, ale ich wynikow. Okazato sie, ze
wspominany juz samolocik Pitts Special, ktory dominowat w zawodach, w pewnych momentach zaczat
przegrywaé. Przyczyna tego byla prozaiczna: rozpietosé jego skrzydet (zaledwie 6 m) byta tak mala, ze
sedziowie... nie mogli oceni¢ jego polozenia w przestrzeni. Dokfadniej — widzieli, gdzie samolot si¢ znajduje,
natomiast kiopoty pojawialy sie przy ocenie, jak samolot (ktéry przeciez nie jest punktem materialnym) jest
zorientowany — mimo, ze dot samolotu byt malowany na inny kolor, niz géra. Przypadek Pittsa ostrzegt nas, aby nie
przesadzaé ze zmniejszaniem wymiarow samolotu — rozpigtos¢ ustalilismy wiec na 8,5 m.

W wyniku naszych dywagacji powstat projekt oznaczony Harnas-71. Byt to leciutki jednomiejscowy dolnoptacik
— masa wiasna, wedlug naszych wyliczef, wynosita 370 kg, a masa startowa — 500 kg. Dla porownania, masa
startowa rywali Harnasia wahata si¢ w okolicach 700 kg. Naturalnie, przelozyto si¢ to na osiagi — samolot mogt
wznosi¢ sie z predkoscia pionowa 11 m/s podczas, gdy na Zlinach w najlepszych wypadkach uzyskiwano 6 m/s.
Musze jeszcze dodac, ze konstrukcja byta liczona nie na przecigzenia +6g/-3g, lecz na +/- 9 g. Takie wspolczynniki
byly konieczne, jesli chciato sig kreci¢ akrobacjg akcentowana, Jkwadratowg”.

Te rewelacyjnie malg mase chcielismy uzyska¢ nie tylko zmniejszajac wymiary samolotu, ale rowniez
maksymalnie uproszczong konstrukcja. Wiasnie wymagania masowe skionity nas do zastosowania skrzydta
zastrzalowego — mimo, ze dolnoptaty zastrzalowe sa obecnie rzadkoscia. Skrzydia i usterzenie mialy by¢
drewniane — tu liczylismy na wspotprace z LZN (Lotnicze Zakiady Naprawcze) w Kroénie oraz z zaktadami
szybowcowymi, majacymi w tej dziedzinie ogromne do$wiadczenie. Kadtub kratownicowy, kryty ptotnem. Podwozie
mialo by¢ amortyzowane sznurami gumowymi — to rowniez konsekwencja ,dbania o linig”.

W 1969 roku projekt Harnasia-71 zostat ukoficzony, zgtosilismy sie wiec do Aeroklubu PRL z ofertg. Wcze$niej
jednak poprosilismy o opinig instytut Lotnictwa. Opinia, wydana przez zespdt w skladzie: Tadeusz Chyliriski,
Ryszard Lewandowski, Justyn Sandauer i Tadeusz Kostia, byta w gruncie rzeczy pozytywna. Opiniodawcy mieli
jedynie watpliwosci co do pomystu sprzezenia steru wysokosci i klapolotek — bylo to przeciez zupeinie nowatorskie
rozwiagzanie, a fakt, ze znakomicie spisywalo sie w modelach na uwiezi, nie sterowanych poprzecznie, nie byt
oczywiécie zadnym argumentem.

Niestety, APRL zainteresowania naszym samolotem nie wyrazit, uznajac, ze fatwiej bedzie kupi¢ serie Zlinow
w kolejnej wersji. Zaluje, ze — zajeci innymi tematami — nie naciskalismy mochiej i ustapilismy marazmowi; moze
wiekszy upor uczynitby budowe samolotu realna?.

Tymczasem zycie potwierdzito slusznosé naszej koncepcji — juz w 1970 roku oblatano samolot Akrostar MK I,
zbudowany wediug bardzo podobnych zalozen: uproszczona konstrukcja, skrzydio bez wzniosu z symetrycznym
profilem, sprzgzenie steru wysokoséci i klapolotek. Akrostar okazat sie samolotem udanym i stanowit protoplaste
samolotéw ,drugiej generacji”, dominujgcych do dzisiaj. Gdyby nasza koncepcja doszia do skutku, Polska miataby
nowoczesne maszyny jako jeden z pierwszych krajow $wiata, co z pewnoscig poprawitoby nasza pozycig na
Swiatowej arenie akrobacji.
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BESKID-1

Prototyp Beskida-1 SP-AST, poczatkowo oznaczany Krosno-66

Beskid-1 SP-ASM w giebokim przechyle Podwozie Super Kapra
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HARNAS POWRACA
Andrzej Frydrychiewicz

Temat samolotu akrobacyjnego powrécit po ponad 15 latach, w roku 1985. Wtedy to, po stworzeniu samolotu
ultralekkiego dia firmy Airtech — Canada, udalo mi si¢ zainteresowa¢ tg kwestig prezesa firmy, Bogdana
Wolskiego. Podobnie, jak przy Harnasiu-71, staratem sie wymysli¢ samolot bardzo nowoczesny, o niespotykanych
wczeséniej mozliwosciach. Na rynku samolotéw akrobacyjnych byto juz wiele samolotow drugiej generacii, jak np.
Extra-300, Su-26 czy Jak-55,.wobec czego uznatem, ze drogg do osiggnigcia sukcesu, czyli przewagi nad innymi
samolotami nie jest kontynuacja tego uktadu, a poszukanie nowego, bardziej skutecznego.

Nowy samolot, nazwany Harnas-3, diametralnie réznit sie od samolotéw dominujacych na rynku, byt bowiem
dwuptatowcem — wszystkie konkurencyjne maszyny to $rednio- lub doinoplaty. Wbrew pozorom, ukiad dwuptata
ma spore zalety — przede wszystkim pozwala uzyska¢ Izejszg strukture, a wigc — wigkszy nadmiar mocy. Lekka
struktura wynikata tez z uzycia kompozytéw weglowo-aramidowych w bardzo szerokim zakresie — prawie caly
platowiec byt kompozytowy.

Najistotniejszg wadg dwuptatow jest oczywiscie duzy opor, przy czym wynika to przede wszystkim z oporu
interferencyjnego. Jezeli by sie nam jednak udato zmniejszy¢ op6r interferencyjny, opor samolotu mégtby znacznie
zmaleé. W tym celu znacznie zwiekszytem odlegto$¢ migdzy skrzydtami: o ile w przecigtnym dwuplatowcu wynosi
ona 1,2 do 1,4 cieciwy skrzydta, tak w Harnasiu-3 jest to od 2 do 3 cieciw.

Aby zwiekszy¢ dystans migdzy ptatami zastosowatem skrzydta o matej cigciwie (1 m cigciwy nasadowej i 0,6
m na koncowce) oraz zastapitem typowa piramidke pionowa powierzchnig centralng o optywowym przekroju. Co
ciekawe, w ten sam sposob mocowany jest doiny plat — w koncu, mocowanie dolnego plata do kadtuba nie jest
obowigzkowe, chociaz dotychczas nie bylo dwuplatowca, ktéry miatby to rozwigzane inaczej. W rezultacie
powierzchnia centralna jest najistotniejszym elementem struktury — tym bardziej, ze nie konczy si¢ na dolnym
skrzydle, ale jak gdyby przebija je, przechodzac w golen jednotorowego podwozia. Ponadto, w czesci kadiubowej
stanowi ona integrainy zbiornik paliwa. Dzigki temu konstrukcja samolotu jest lekka i prosta — jeden element
spelnia kilka funkcji. Powierzchnia centralna jest jedynym giéwnym elementem platowca wykonanym z metalu.

Uzycie ,skrzydta rozporowego”, jak nazwali$my ten ukiad, daje Harnasiowi-3 jeszcze jedna, bardzo istotng
zalete: polepszenie osiggéow w locie nozowym (,na boku”). Obecne samoloty akrobacyjne moga lata¢ w pozycji
nozowej tylko chwile, gdyz sita no$na uzyskiwana na kadtubie jest raczej niska. W Harnasiu-3 sita nosna
uzyskiwana jest na elemencie mocujacym skrzydta oraz na rozporkach, rowniez zrealizowanych jako szerokie
powierzchnie. Aby jeszcze zwigkszyé mozliwy do osiggniecia C, dodaliémy na krawedzi splywu pionowej
powierzchni centralnej ,klape” zwiekszajaca wysklepienie profilu. Klapa ta byla sprzgzona ze sterem kierunku —
tak, jak klapolotki ze sterem wysokosci. Dzieki temu lot nozowy mogtby trwac znacznie dtuzej, a nawet mozna by
wykonywa¢ akrobacje w tej pozycji. Sadze, ze jest to tak duzy postep w stosunku do wspotczesnych samolotow,
ze Harnasia nalezy zaliczy¢ juz do trzeciej generacji samolotéw akrobacyjnych.

Jesli chodzi o naped samolotu, to poczatkowo miat nim by¢ 300 — konny gwiazdowy silnik Zoche ZO-02A,
zbudowany przez pewnego hobbyste z Niemiec. Odznaczat si¢ on bardzo matg masg i niezmiernie zwartg
konstrukcja, co przelozylo sie na bardzo malg $rednice. Warto zwréci¢ uwage, ze masa Harnasia-3 jest podobna,
jak Harnasia-71, ale silnik 160 — konny zostat zastgpiony 300 — konnym. Ro6znica w obcigzeniu mocy jest wigc
blisko dwukrotna.

Samolot Harnas-3 nie zostat w firmie Aitrech zrealizowany. Prezes Wolski zging} tragicznie, za$ jego nastepca
uwazal, ze zapotrzebowanie na zawodniczy samolot akrobacyjny jest zbyt mate, zeby przedsigwzigcie sie
oplacato. Ja bytem (i jestem) innego zdania: z naszych analiz wynikalo, ze na $wiecie jest 150 do 250 samolotow
uzywanych przez zawodnikéw i mniej — wiecej drugie tyle samolotéw bedacych w posiadaniu hobbystow. W sumie
rynek samolotéw akrobacyjnych to 400 — 500 sztuk. Biorac pod uwage, ze nasz samolot dawatby zupetnie nowe
mozliwosci i bylby pierwsza konstrukcjg nowej generacji, a do tego najwazniejsze rozwigzanie chronione jest
patentem, producent Harnasia mogiby liczy¢ na sprzedaz przynajmniej potowy tej liczby, czyli okolo 200
samolotoéw. Fakt, ze samolot bedzie dos¢ drogi (jak to specjalistyczna konstrukcja, do tego wykonana z drogich
materialdw) nie powinien istotnie odstrecza¢ potencjainych klientéw — tak przynajmniej wynikato z historii. Cena
samolotu akrobacyjnego to 400 — 500 tys. doil.

W 1996 roku w PZL — Okecie udato mi sie zebra¢ grupke ludzi zainteresowanych tematem Harnasia,
postanowilismy wiec podjaé temat. Poniewaz w migdzyczasie okazalo sig, ze silnik ZO-02A silnikiem uzytkowym
nie bedzie, musielismy znalez¢ inny naped. Z silnikéw tlokowych, stosowanych przez naszych rywali, Lycoming
napedzajacy Extre-300 i Mudry'ego CAP — 232 doszedt do kresu swojej mocy — wyzytowac go na wiecej, niz 300
KM sie nie dato. Natomiast rosyjski M-14P z Su-31 i Jaka-55 miat wprawdzie wigkszg moc, nawet 450 KM, ale za
to koszmarnie wielkg $rednice (ponad 1 m), co totalnie zepsutoby aerodynamike samolotu. Spojrzelismy zatem w
strone silnikow turbosmigtowych, z powodzeniem stosowanych na Orlikach i Krukach. Ich uzycie dawalo
mozliwos¢ dalszego wzrostu mocy i powigkszenia przewagi nad konkurencjg. Wada wczesnych silnikow
turbinowych — duza bezwladno$¢ i powolne zwigkszanie obrotéw — w nowych konstrukcjach nie wystepuje,
przejécie z obrotéw jalowych na maksymalne trwa 0,6 do 0,7 s, a wigc poréwnywalnie, jak w silnikach tiokowych.
Pozostawalo jedynie pytanie, czy ulozyskowanie silnika i jego ukiad olejenia zniesie przecigzenia rzgdu 10 g?
Konsultowali$my sie z producentami silnikéw, firmami Allison i Pratt&Whitney — nie stawiali zastrzezen. Wobec
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tego naped samolotu nowej wersji stanowi¢ ma siinik Pratt&Whitney PT-6 o mocy 550 KM (ten sam, co stosowany
w Orlikach). Wczeséniej jednak miat to by¢ Allison 250B17C o mocy 420 KM.

Przy okazji rewizji projektu zmienilismy usterzenie. W wersji pierwotnej byto ono w uktadzie klasycznym, teraz
za$é statecznik pionowy i ster kierunku znajdujg sie czesciowo nad, czesciowo pod usterzeniem poziomym. Ma to
oczywiscie na celu poprawienie wyprowadzania z korkociagu, ktére musi by¢ natychmiastowe. Inng réznicg jest
zlikwidowanie skosu skrzydia, zapewniajacego wywazenie samolotu. Skos skrzydet dawat tez pewng stateczno$¢
boczna.

OBCIAZ'ENIA SAMOLOTU AKROBACYJNEGO
Andrzej Kardymowicz

Pozwole sobie dorzuci¢ kilka uwag na temat nie samych samolotow, ale o akrobacji ,w ogdle”. Pierwsza
sprawa, dotykajgca nas do dzisiaj, to problem obcigzen samolotdéw akrobacyjnych; w tej kwestii jeste$my ,w lesie”.
Nawet przepisy okreélaja dopuszczalne wspoiczynniki obcigzen nieprecyzyjnie. Potwierdza to sytuacja, z jakg
zetknatem sie przy okazji certyfikacji samolotu M-26 Iskierka. Konstruktorzy z Mielca zdobyli dla niego certyfikaty w
kategorii ,utility”, ale chcieli rozszerzy¢ go na kategorig akrobacyjng. Przy okazji natrafili na nietypowy problem —
jak zrobié préby w locie, gdy w kraju nie ma zadnego egzemplarza tego typu? Mielec sprzedat bowiem wszystkie
Iskierki do USA. Konstruktorzy nawet proponowali wystanie pilota doswiadczainego do Standw, aby tam ,na dziko”
zrobit proby. Uznalem, ze to nie wchodzi w gre i wystalismy do JAA oficjalng prosbe, aby oddelegowali pilota
doéwiadczalnego, ktory proby by przeprowadzit. JAA zgodzito sie, pilot proby zrobit, napisat trzystronnicowe
sprawozdanie, dorzucajac na koniec jakis mity komplement pod adresem samolotu, i sprawa byla zalatwiona.
Jednak po pewnym czasie na jednej z amerykanskich Iskierek wystapito peknigcie wregi kadiuba, na ktérej opierat
sie statecznik pionowy. Mielec wydat w tej sprawie biuletyn, my wydalismy dyrektywe zdatnosci, ale to nie bylo
wszystko. Jako, ze bylo to juz w czasach EASA (Europejskiej Agencji Bezpieczenstwa Lotniczego), musieliSmy
wypelni¢ ankiete, podajac m.in. co byto przyczyna. W formularzu bylo wiele opcji do zaznaczenia: biad pilota, wada
materiatowa, nie spelnienie wymagan przepiséw itd. Byly tam chyba wszystkie mozliwe opcje... oprécz wiasciwej.
Nikt bowiem nie wziat pod uwage, ze samolot moze wymagania przepiséw speinia¢, ale obcigzenia w akrobacji
okaza sie wieksze, niz uwzglednione w przepisach. Jako, ze od kilku lat bratem udziat w grupie studialnej JAR-23,
wiedziatem, ze przepisy warto zmodyfikowag, kilkakrotnie dyskutowalismy o tym, ale zawsze bylo co$ pilniejszego
do zrobienia i temat ,spadat z wokandy”. W kazdym razie, napisatem pét strony wyjasnienia, ze w formularzu nie
ma wiasciwej opcji i podalem przyczyne wystapienia pekniecia.

Dos¢ podobny problem spotkat Edwarda Marganskiego, kiedy jego Swift debiutowat na Mistrzostwach Swiata
w akrobacji szybowcowej. Okazalo sig, ze pewien pilot wegierski wylgdowat z... utamanym pedatem steru
kierunku. Tu trzeba dodaé, ze Swift nie miat wéwczas certyfikatu, nie byt formalnie dopuszczony do uzytkowania, a
na zawody pojechat w ramach probnej eksploatacji. Nic wigc dziwnego, ze wystapienie takiej usterki bylo dla nas
bardzo stresujgce. Marganski nie stwierdzit na zatamanym pedale zadnych wad materialowych, wyjat wigc z
samochodu (ktdry byt prawie wypelniony czesciami zamiennymi) inny pedat i publicznie, przy $wiadkach zrobit
probe statyczng pod obcigzeniem 200 kg (ktore byto obcigzeniem niszczacym, dopuszczalne wynosito 90 kg).

Pedat wytrzymal, wiec Edward wyciagnat trzeci pedat i zamontowat go w szybowcu. Tymczasem wkrétce po catej

sprawie ten sam Wegier znow ztamat pedat w powietrzu. Daje to wiele do myslenia, jesli chodzi o wymagania
wytrzymatosciowe dla samolotéw akrobacyjnych — wiadomo, ze jesli ktoé jest dobrze zbudowany, a jeszcze chce
wygra¢ i ambicja dodaje mu sit, moze osiagnac niewiarygodne sity. Nawiasem mowiac, Jerzy Jedrzejewski
sartobliwie ubolewat, ze éw Wegier nie jest pitkarzem — strzelaiby bramki nie do obronienia. Jednak przypadki
tamania orczykéw sg w sumie do$¢ czeste - podobna historia przekroczenia niszczacych sit przydarzyta sig inz.
Stanistawowi Wielgusowi podczas préb sit na sterownicach samolotu PZL-106 Kruk. Wszystkie sterownice zostaly
wyposazone w prymitywne radzieckie dynamometry. Po jednym z lotéw pilot zostawit swoj samolot mechanikom
do tankowania, a sam poszedt do biura napi¢ sig herbaty. Niestety, zostawit otwarty kran instalacji pneumatycznej.
W miedzyczasie mechanik zauwazyt to i zamknat kran, jednak nie powiedziat o tym pilotowi. Kiedy pilot wrocit,
wsiadt do samolotu i zaczat kotowanie na pas. Dopiero wtedy uswiadomit sobie, ze nie ma hamulcow. Niestety,
okolicznosci tego uswiadomienia byly dos¢ przykre — pilot usitowat skreci¢ w lewo, aby co$ oming¢. Oczywiscie,
widzac brak reakcji, zaczat naciska¢ pedat z catej sily. Efektem calego zajscia byta uszkodzona koncowka skrzydia
i... zgnieciony dynamometr lewego pedalu — mimo, ze pilot nie byt ositkiem i trudno go poréwnywac np. do
poteznie zbudowanego Czarka Wojnara. Z ustalen po locie wyniklo, ze pilot zrealizowat réwniez ponad 200 kg.

JAK BUDOWAC SAMOLOTY AKROBACYJNE?
Jerzy Jedrzejewski, Jan Gawecki

Myslac o samolocie akrobacyjnym nie wolno zapomina¢ o czynniku ludzkim — ograniczeniach organizmu
cziowieka. Doswiadczyt to pewien miody pilot doswiadczalny — nie bede podawat nazwiska — ktéry prowadzit proby
Iskierki. Prawdopodobnie wiasnie wskutek dziatania przecigzen nabawit sie wady serca. Trzeba pamietaé, ze
organizm znosi duze przecigzenia, o ile sg krotkotrwate. Widaé to chocby przy ladowaniu, kiedy dziatajg
przecigzenia znacznie wigksze, niz w powietrzu, ale piloci nie odczuwajg tego. Po prostu, zanim organizm
,zauwazy” przecigzenie, to juz przestaje dziatac. Iskierka ma stosunkowo duze obcigzenie powierzchni, a to
14
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zwieksza promien figur, a przede wszystkim, czas ich trwania.

Nawigzujac do cech organizmu ludzkiego inz. Wielgus dodat, ze odporno$¢ na przecigzenia w duzym stopniu
zalezy od odleglosci serca od mozgu; im ta odleglos¢ mniejsza, tym latwiej czlowiek znosi przecigzenia. Mozna
zartobliwie powiedzie¢, ze albo czlowiek jest niski i dobrze znosi przecigzenia, albo jest wysoki i ma wziecie u
kobiet.

Wiadome jest, ze przed nadmiernymi przecigzeniami trzeba si¢ zabezpieczyé. W samolotach, powiedzmy,
treningowych mozna zrobi¢ to przez zwigkszanie gradientow sit. Wowczas na duzych predkosciach i przy duzym
przecigzeniu sily na drazku (i pedatach) sg duze, co utrudnia nadmierne ,zacie$nienie” figury. Jednak samoloty
akrobacyjne musza posiada¢ mate gradienty. Instaluje si¢ wowczas przyspieszeniomierz, ktory wskazuje pilotowi,
czy moze jeszcze ostrzej wykona¢é manewr. Bez niego fatwo jest szybowiec polamaé - przydarzylo sie to
pewnemu pilotowi Kobuza, ktéry poleciat na nowym szybowcu, jeszcze bez zamontowanego
przyspieszeniomierza, i — nieprzyzwyczajony do malych gradientow - przekroczyt obcigZzenia niszczace, z
wiadomym skutkiem.

Przy okazji - ciekawie zabudowano przyspieszeniomierze na Su-26. Otéz Rosjanie mieli do dyspozycji tylko
standardowe przyrzady, ktére nie wskazywaly maksymalnych dopuszczainych przyspieszen ujemnych.
Zamontowano wiec dwa przyspieszeniomierze, z czego jeden — ,do géry nogami’, dzieki czemu ujemne
przeciazenia wskazywat jako dodatnie, a te juz sig¢ miescily w zakresie wskazan. Przyspieszeniomierze majg
wbudowany znacznik, ktéry pokazuje po locie maksymalne przeciazenia, jakie pilot uzyskat. Mozna powiedzie¢, ze
skoro przy ladowaniu sg wieksze przyspieszenia, to przyrzad wskaze wiasnie ich warto$¢, a to nic nam nie da.
Jednak przyrzad ma swojg czestotliwo$¢ probkowania; jesli ta bedzie mata, krétkotrwate przecigzenia w ogoéle nie
zostang zapisane.

Skoro mowa o Su-26 — ciekawa informacjg moze bedzie to, ze faktycznie osiggane przyspieszenia wynoszg
+5,89 / -4,5g9. Tyle wynosily przynajmniej odczyty przyspieszeniomierzy na Su-26 tuz po pokazie akrobacji w Le
Bourget; nie zdazono jeszcze odczytad i wyzerowaé wskazan znacznikow.

Istotne z punktu widzenia ,obcigzenia” pilota jest nie tyle sila, jaka musi przylozy¢ do sterownicy, ale tzw.
bezwladno$¢ rownowazna — sita na sterownicy odniesiona do przyspieszenia katowego; dobrze to charakteryzuje
manewrowo$¢ samolotu.

Wazne dla samolotéw akrobacyjnych jest oczywiScie zmniejszanie oporéw. Muszg one wykonywac loty z duza
predkoscig i na duzych Cz a przeciez opér indukowany zalezy od kwadratu Cz i kwadratu predkosci, za$ moc
potrzebna na jego pokonanie to sita razy predkos$¢, czyli zalezy od trzeciej potegi predkosci. Zdarzajg sie wiec
samoloty, ktdre — mimo duzej mocy — majg graniczng warto$¢ przechylenia (tzn. najwiekszy kat, przy ktérym nie
tracg wysokosci) rzedu 30 stopni. Jest to wiadnie wina rozpraszania energii przez opory indukowane. Moze to
tatwo sprawdzi¢ pilot doswiadczalny, wykonujgc zakret z takim przechyleniem i sprawdzajgc, czy samolot utracit
wysokos$¢ i ewentualnie — ile. Oczywiscie, rozpraszanie energii jest wazne nie tylko z punkiu widzenia zakretow —
np. samolot pozornie manewrowy, z mocnym silnikiem ale malo sprawnym aerodynamicznie ptatem moze
wykona¢ pod rzad, powiedzmy, trzy petle tracac pewng wysokos¢, natomiast sprawny aerodynamicznie szybowiec
tracgc tyle samo wysokosci wykonatby pod rzad np. 50 petli. _

Mowigc o zagadnieniach aerodynamiki, czy raczej mechaniki lotu, warto zwrécié uwage na pewng kwestie
dotyczacg Harnasia-3, czy raczej dwuptatdw w ogole. Chcac obliczy¢ opory indukowane, ktére - jak
powiedzieliSmy — sg dla samolotu akrobacyjnego istotne, nie mozna po prostu podzieli¢ kwadratu rozpieto$ci przez

powierzchnie; rzeczywiste wydtuzenie ,zastepcze” takiego uktadu z pewnoscig bedzie inne; trudno obecnie szukaé
materiatow na ten temat.

Opracowanie tekstu — Pawet Ruchata, SMIL, Przygotowanie techniczne — Michat S. Wysocki, Jakub Kulecki - SMIL
Zdjecia: CSS, ILot, A Ablamowicz, T.Chwalczyk. S.Jasko, B.Koszewski , W.Poniznik, J.Szymarnski, T.Stuszkiewicz

DANE TECHNICZNE SAMOLOTOW HARNAS

Nazwa Rok | Siinik, KM Rozp. |Diug. |Pow. Qw [ Qc Vmax Vmin |w n

m m nosn. m? | kg kg km/h km/h | m/s
Harnas 1969 | Walter Minor 8-1ll, 160 7,92 5,75 11,3 350 1480 225 80 11 | +9/-9
Harna$ 71 {1971 | Avia M-137, 180 8,5 6,0 12,3 500 +9/-9
Harnas 3 1996 | Zoche Z0O-02A, 300 8,0 6,6 16 +12/-12
Harna$ 3 2000 | Allison 250B17C, 420 8,0 6,6 13,6 400 |550 330 65 26 | +12/-12
Harnas 3 2003 | PT6-A25, 550 8,0 6,85 15,4 495 | 625 +12/-12
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SZYMANKIEWICZ JERZY (1918-2003)

Urodzit sie 1.02.1918 r w Warszawie w rodzinie Mieczystawa i Wiadystawy z
d. Pietkiewicz. Jako uczen gimnazjum zacza} lata¢ na szybowcach w lipcu
1936 r. w Sokolej Gorze, uzyskujac kategori¢ A i B pilota szybowcowego.
Tam tez w okresie zimowym uzyskat kategorie C. A

W 1937 uzyskat mature w Gimnazjum im. Wiadystawa IV w Warszawie
oraz przeszedt szkolenie samolotowe w Swidniku w ramach Lotniczego
Przysposobienia Wojskowego. Nastepnie kontynuowat trening na samolotach
RWD-8 w Aeroklubie Warszawskim.

Po odbyciu przeszkolenia na Kursie Podchorazych piechoty w Brzesciu
nad Bugiem, 2 stycznia 1939 przeniesiony zostat do Szkoly Podchorazych
Lotnictwa w Deblinie, gdzie 2.09.1939 r ukonczyt wyzszy kurs pilotazu.
Ewakuowany wraz ze stuchaczami swojego rocznika przez Rumunie i Syrie
przybyt do Lyonu we Francji, gdzie zostat przydzielony jako pilot w szkole
obserwatoréw w St. Malo. Stuzyt tam od marca do czerwca1940. W lutym
1940 r. otrzymat przydziat do Szkoly Nawigatorow w Dinard. Po kapitulacji
Francji zostat ewakuowany 29.06.1940 r. do Anglii. :

Po miesigcznym pobycie w Blackpool, 20 lipca zostat skierowany do
Szkoly Lotniczej w Carlisle, kierowanej przez kpt. pil, Bolestawa Orlinskiego.
11.10.1940 zostat przeniesiony do Szkoly Mysliwskiej 55 OTU (Operation
Training Unif) w Aston Down. Od 28.03.1941 zostal skierowany w stopniu
plutonowego pilota do nowo zorganizowanego 316 Dywizjonu Mysliwskiego Warszawskiego, w ktérym latat do
26.08.1943 r. W 316 Dywizjonie latal poczatkowo na samolotach Hawker Hurricane Mk.1, nastepnie Hurricane
MK.IIA i Mk.1IB, potem Supermarine Spitfire Mk.VB i Mk.VC a nastepnie Spitfire Mk.I1X.

1.09.1941 otrzymat stopien ppor pil. 10.04.1942 r. w locie nad Francjq zestrzelit samolot nieprzyjacielski Fw
190. W kwietniu 1943 juz w stopniu por. pil. zostat zastepcg dowddcy Eskadry A. Od wrzesénia 1943 do stycznia
1944 latat jako instruktor w 58 OTU i 61 OTU. 1.02.1944 w stopniu kpt. pil. powrécit do latania bojowego jako
dowddca eskadry ,A” w 302 Dywizjonie Mysliwskim Poznariskim. Wraz z dywizjonem, od godziny 6.23 dnia
6.06.1944, uczestniczyt w ostonie z powietrza inwazji kontynentu (odcinek wojsk kanadyjskich). 31.07.1944,
podczas przebijania sie wojsk hitlerowskich na zachéd od Falaise, dowodzit atakiem czterech samolotow
mysliwskich Spitfire IX, tarasujac szose i niszczac 70 pojazddéw mechanicznych.

Od 9.08.1944 do 1.02.1945 byt oficerem operacyjnym 131 Polskiego Skrzydia Mysliwskiego; jednoczesnie
wykonywat zadania bojowe. 1.02.1945 powrécit na stanowisko dowddcy eskadry do 302 Dywizjonu Mysliwskiego.
14.02.1945 podczas atakowania celéw naziemnych w rejonie Venlo nad Mozelg zostat cigzko raniony przez ogien
niemieckiej artylerii przeciwlotniczej. Maszyna dymita i pilot przygotowywat sie do skoku, ale stwierdzit, ze jest
ciezko ranny w nogi i nie jest w stanie opusci¢ samolotu. Udato mu si¢ dotrze¢ do lotniska i wyladowaé. Przebywat
w szpitalu do 15.04.1945 po czym objat stanowisko oficera operacyjnego do 131 Polskiego Skrzydta Mysliwskiego.
30.04.1945 objat stanowisko dowodcy eskadry w 317 Dywizjonie Mysliwskim, a 2.08.1945 dowodcy 302 Dywizjonu
Mysliwskiego, ktéry w tym czasie stacjonowat na terenie Niemiec w Nordhorn.

Wojne zakonczyt w polskim stopniu kapitana i angielskim majora. Zestrzelit 1 samolot na pewno (Fw190) i
jeden prawdopodobnie (Fw190). Przeprowadzit ponad 100 bombardowarn z lotu nurkowego na wyrzutnie pociskéw
sterowanych V-1 (péinocna Francja) oraz ponad 100 lotéw w ostonie ciezkich bombowcow. Pozostate loty
przeprowadzit w ramach wspoipracy z wojskami Inwazyjnymi, a ponadto ataki na cele ziemne. Ogoétem wykonat
298 lotow bojowych.

Po demobilizacji powrécit do kraju 21.11.1946. W styczniu 1947 zglosit si¢ do Aeroklubu Warszawskiego,
gdzie powierzono mu stanowisko szefa wyszkolenia. Od 1.03.1947 pracowat w PLL LOT w kierownictwie ruchu
lotniczego. W czerwcu 1948 r. zostat przeniesiony do personelu latajgcego i zaangazowany w ,Fotolocie”. W tym
czasie pracowat nadal jako instruktor spoleczny w Aeroklubie Warszawskim, a ponadto wykonywat loty jako pilot
doswiadczalny w Gléwnym Instytucie Lotnictwa w Warszawie i Centralnym Studium Samolotéw. Miedzy innymi w
16.10.1948 wykonat pierwszy lot na prototypie szkolno-treningowego samolotu CSS-11 ze znakami SP-BAH.

W ramach tzw. weryfikacji zostal odsuniety od latania. Od lipca 1950 roku do 15.01.1956 pracowatl jako
gidwny mechanik w przedsiebiorstwach budowlanych i instalacyjnych. W ramach »0dwilzy” uzyskat prawo powrotu
do latania. 15.01.1956 zostat przyjety do organizujacego sie Lotnictwa Sanitarnego, w ktérym pracowat szereg lat
w charakterze pilota i zastgpcy dyrektora do spraw technicznych i ruchu lotniczego. W kwietniu 1958 r. ukonczyt
kurs sSmigtowcowy w Swidniku. W okresie swej pracy wykonat ponad 3 000 lotéw sanitarnych.

Od 1970 r. pracowat w Instytucie Lotnictwa jako pilot do$wiadczalny, do chwili przejscia na emeryture w 1979
r. W tych latach uczestniczyt tez kilkakrotnie w akcjach agrolotniczych w Afryce oraz roznych akcjach
akwizycyjnych, np. w Pakistanie. tacznie na samolotach wylatat ponad 5 000 godzin, a na $migtowcach ponad 200
godzin. biorac udziat w akcjach przeciwpowodziowych, gérskich i morskich.

Byt odznaczony Orderem Virtuti Militari V kl., czterokrotnie Krzyzem Walecznych, angielskim DFC, Medalem
Lotniczym, odznaczeniem za rany i kontuzje oraz wieloma innymi.

Zmart dnia 10.06.2003 r. w Warszawie. Pochowany zostat na Cmentarzu Komunalnym (dawny wojskowy) na
Powazkach w Warszawie w Kwaterze Lotnikéw Polskich Sit Powietrznych na Zachodzie. J.J.
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Uzupetnienie do PTL nr 29 (2/2007)
istaw Wojciech Jozef (1904-1 976),

Ur. sie 25.V.1904 w Olomunicu na Morawach, syn Wojciecha lekarza wojskowego,
pozniejszego gen. WP oraz Marii z Dubskich. Szkotg ludowa ukonczyt w Wadowicach,
gdzie w 1914 1. zdat egzamin do gimnazjum. Ewakuowany do Marisch Schonberg na
Morawach, uczeszczat tam do gimn. niemieckiego, a pézniej do gimn. w Borszczowie w
Matopolsce Wschodniej. W 1919 r. kontynuowat nauke w gimn. im. J. Zamoyskiego w
Warszawie, gdzie zaprzyjaznit sig ze Stanistawem Wigura. Mature zdat w Panstw. Gimn.
im. A. Mickiewicza w Warszawie, gdzie uczgszczat do dwoch ostatnich klas.

R. rozpoczat studia w 1922 r. na Wydz. Mechanicznym Polit. Warszawskiej. W
1924 r. odbyt stuzbe wojskowsg i przeszedt przeszkolenie lotnicze w Szk. Pilotow w
Bydgoszczy, dyplom pilota wojskowego uzyskal w 1925 r., po czym wrécit na
Politechnike. W 1927 r. wraz ze St. Wigurg zaprojektowat i zbudowat w warsztatach
Sekeji Lotniczej Studentéw Polit. Warszawskiej - mieszczacych si¢ w podziemiach
Nowej Kreslarni - dwumiejscowy samolot sportowy WR-1, napedzany silnikiem Anzani
45 KM. W 1927 r. startowat na WR-1 w Krajowym Konkursie Awionetek.

W koficu 1927 r. R., St. Wigura i Jerzy Drzewiecki zawigzali zespot
konstruktorski - RWD i rozpoczeli budowe dwumiejscowego, sportowego
wolnonosnego gornoptata RWD-1 z silnikiem ABC Scorpion 25 kW. Samolot ten na 1l
Krajowym Konkursie Awionetek zdobyt nagrode Ministerstwa Komunikacji za $miafoS¢ i
: @ oryginalnosé konstrukcii. v
W 1. 1927-29 byt asystentem-wolontariuszem, a w 1929 r. uzyskat dyplom inz. mechanika i zostat st. asystentem w Kat.
Budowy Samolotéw Polit. Warsz. u prof. Gustawa Mokrzyckiego. W I. 1931-34 wykladat budowe samolotéw na Polit. Lwowskiej.
W 1936 r. odbyt kilkumiesigczna praktyke w wytworniach lotniczych i instytutach badawczych w USA. W 1938 r. habilitowat si¢
na Polit. Warsz. na podstawie wynikéw prac konstrukcyjnych i wykiadu habilitacyjnego: Wady i zalety podwozia trojkofowego.
Nastepnie zostat doc. w Kat. Aerodynamiki Stosowanej. W 1930 r. wraz z inz. Antonim Kocjanem wzigli udzialt na RWD-2 w
Miedzyn. Mityngu Lotniczym Warszawa — Krakéw - Brno i z powrotem (1500 km). Byt czionkiem Aerokiubu Akademickiego w
Warszawie, czlonkiem jego zarzadu i wiceprezesem oraz czlonkiem Zarzadu Aeroklubu RP i Zw. Polskich Inz. Lotniczych.

Od 1930 r. samoloty RWD byly produkowane przez Warsztaty Sekcji Lotniczej Kota Mechanikow Studentow Polit.
Warszawskiej, ktére w t.r. zostat przeniesione z podziemi politechniki na Okecie, do budynkéw ufundowanych przez LOPP.
Warsztaty te, prowadzone przez inz. Jerzego Wedrychowskiego, w 1933 r. przeksztaicily sig w spotke: Doswiadczalne Warsztaty
Lotnicze (DWL). tacznie w warsztatach Sekcji Lotniczej i DWL zbudowano 21 typow samolotow RWD w liczbie 314
egzemplarzy, a ponadto 540 w innych wytworniach w kraju i za granicg (razem ponad 850). Samoloty RWD byt podstawowym
sprzetem polskiego lotnictwa sportowego oraz wojskowych szkét lotniczych w latach trzydziestych. Wyszkolifa si¢ na nich
wigkszosé polskich pilotow latajacych w tym okres oraz dokonano giéwnych wyczynow sportowych.

Na RWD-2 Franciszek Zwirko i Antoni Kocjan pobili 16.X.1929 miedzynarodowy rekord wysoko$ci, uzyskujgc 4004 m, a
Fr. Zwirko i St. Wigura wykonali w t.r. rajd wokot Europy. RWD-4 byl pierwszym samolotem sportowym zbudowanym w serii 10
szt., uczestniczyt on w miedzynarodowych zawodach Challenge 1930 r. Sportowy RWD-5 byt zbudowany w serii 20 szt. Na
RWD-5bis Stanistaw Skarzyriski wykonat w 1933 r. przelot przez Atlantyk Pld. Na RWD-6 F. Zwirko i St. Wigura odniesli
zwyciestwo na miedzynarodowych zawodach Challenge 1932 r. Na RWD-6bis R. brat udziat w V Kraj. Lotniczym Konkursie
Turystycznym. RWD-7 przyni6st Polsce migdzynarodowe rekordy predkosci i wysokosci. RWD-8 byt masowo produkowanym
samolotem szkolnym (ponad 570 szt.). Na RWD-9 Jerzy Bajan i Gustaw Pokrzywka odniesli zwycigstwo na migdzynarodowych
zawodach Challenge 1934. Samolot akrobacyjny RWD-10 zostat zbudowany w serii 23 sztuk. RWD-11 byt dwusilnikowym
prototypem samolotu pasazerskiego. RWD-13 byt samolotem turystycznym, powszechnie uzywanym w polskich aeroklubach
(zbudowano 105 szt.). Samolot obserwacyjny RWD-14 Czapla zostat uzyty podczas wojny 1939 r. (zbudowano 65 szt.). RWD-
15 byt pieciomiejscowym samolotem turystycznym.

W 1939 r., po wybuchu wojny i ewakuacji kadry technicznej RWD do Rumunii, R. przedostat si¢ do Francji, gdzie byt
pilotem rezerwy w lotnictwie polskim. Przeniesiony do wytworni Westland w Anglii, projektowat zabudowe uzbrojenia w
samolotach Whirlwind i Lysander. W 1941 r. wyjechat do Turcji i w zorganizowanej przez J. Wedrychowskiego wytworni tureckiej
ligi lotniczej Turk Hava Kurumu Ucak Fabrikasi zostat dyr. technicznym. Uruchomiono tam licencyjng produkcje samolot
szkolnego Magister. Wraz z inz. Jerzym Teisseyre i inz. Leszkiem Dulebg zaprojektowali szybowiec transportowy THK-1,
jednomiejscowy samolot akrobacyjny THK-2, dwusilnikowy samolot pasazerski i sanitarny THK-5 oraz sportowy THK-11. Wraz z
Franciszkiem Janikiem R. brat udzial w budowie dwoch tuneli aerodynamicznych w Turcji. W |. 1942-48 na politechnice w
Stambule zorganizowat wydz. budowy samolotéw i prowadzit wyklady z aerodynamiki stosowanej.

W 1948 r. R. wyemigrowat do USA i zamieszkat w Erie (Pensylwania), gdzie podjat prace w firmie amortyzatorow
lotniczych Lord. W maju 1949 i rozpoczat prace w Chase Aircraft w Trenton, gdzie brat udziat w projektowaniu dwusilnikowego
samolotu transportowego C-123. Gdy w 1956 r. zostat wykonany prototyp tego samolotu przeniét si¢ do firmy Grumman Aircraft
Engineering w Betphage (NY), gdzie byt starszym aerodynamikiem. Najpierw rozwigzat problem statecznosci dwusilnikowego
samolotu wojskowego E-2A Hawkeye z zabudowang na nim wirujaca tarcza z anteng radaru, a potem pracowat nad projekiami
wstepnymi samolotow. W 1.1961-64 w zakl. Grummana w Fort Worth (Texas) pracowat nad projektem mysliwsko-bombowego
samolotu odrzutowego F-111 o zmiennej geometrii skrzydet. W 1970 r opracowat podrecznik Grumman Aerodynamical Manual.
W 1.1954-68 byt réwniez prof. w Princeton University (New Jersey). W 1971 r. zaprojektowat pojazd migdzymiastowy,
poruszajacy sie po betonowym torze na poduszce powietrznej’predkoscig 480 km/h.

W grudniu 1971 r. R. przeszedt na emeryture jednak wspéipracowat nadal z firmg Grumman, jako doradca techniczny
przy projektowaniu poduszkowca transportowego Flying Acre o fadunku 1500 ton, przeznaczonego do wykorzystania na
bezdrozach dalekiej péinocy. Wspélpracujac z Osrodkiem Badan Kosmicznych NASA, opracowywat obliczenia aerodynamiczne
oraz projekty techniczne rozwiazan dla pojazdu ksigzycowego. Byt doradcg w sprawach energetyki, w szczegoinosci
wykorzystania energii wiatru oraz plynnego wodoru do napedu silnikéw odrzutowych.
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R. byl odznaczony: Ziotym Krzyzem Zastugi (1932), Krzyzem Kawalerskim Polonia Restituta (1937), Corona D'ltalia
(1931), Criuziero du Sol (1933) i innymi. Byt zonaty z Halszka Antoning Rychteréwna, siostrg inz. W. Rychtera, znanego
specjalisty i dzialacza sportu samochodowego i lotniczego. Malzeristwo bylo bezdzietne.

Zmart 6.11.1976 w Huntington (USA), a jego prochy zostaly pochowane na cm. Komunalnym na Powazkach w Warszawie.
Przed $miercia przekazat swoja biblioteke fachowg Inst. Lotnictwa w Warszawie. A

WIGURA Stanistaw (1903-193)

Ur. sie 9.1V.1903 w Warszawie, syn inz. Kazimierza i Marty z Sckotowskich. Okres |
wojny $wiatowej spedzit w Zytomierzu na Ukrainie, gdzie zostal ewakuowany wraz z
rodzing. W konicu 1919 r. powréeit do Warszawy i podjal nauke w Gimn. im. Jana
Zamoyskiego; byt zastepowym w 2 druzynie harcerskiej im. T. Reytana. W lecie 1920r.
wstapit ochotniczo do wojska polskiego i stuzyt w 8 putku artylerii polowej. Po zdaniu
matury rozpoczat w 1922 r. studia na Wydz. Mechanicznym Polit. Warszawskiej.
Ukoriczyt je w 1929 r. z tytulem inz. mechanika. Razem z nim studiowali jego dawni
koledzy, a przyszli wspoipracownicy: Stanistaw Rogalski oraz Jerzy Drzewiecki. W. byt
czynnym cztonkiem Sekgji Lotniczej Kota Mechanikéw Studentéw Polit. Warszawskiej.

W 1927 r. W. zaprojektowat wspolnie z S. Rogalskim samolot sportowy WR-1,
ktorego prototyp zbudowano w warsztatach Sekcji Lotniczej. Samolot ten wzigt udziat
w pazdzierniku 1927 r. w | Krajowym Konkursie Awionetek, lecz go nie ukoriczyt, z
powodu defektu silnika. W tr. W. wspolpracowat réwniez przy konstruowaniu
metalowego samolotu pasazerskiego Stemal Vil; jednak do jego realizacji nie doszio.
Nastepnie, razem z S. Rogalskim i J. Drzewieckim, utworzyt zesp6t konstruktorski,
ktéry zbudowat w 1928 r. dwumiejscowy gérnoplat RWD-1 (RWD - to skrét od nazwisk
Rogalski, Wigura i Drzewiecki). Samolot ten na Il Krajowym Konkursie Awionetek w
1928 r. zostat wyrézniony za oryginalng konstrukcje i opracowanie techniczne,
wykraczajgce ponad przecietny poziom. W tym zespole W. opracowal ogdlng
: koncepcje samolotow i rozwigzania konstrukcyjne, wykonywat réwniez obliczenia
aerodynamlczne i wytrzyma%oscnowe Niezaleznie od tej pracy pehit funkcje wykladowcy w Panstw. Szk. Lotniczo-
Samochodowej w Warsz. oraz byt asystentem w Kat. Budowy Platowcow Polit. Warszawskiej.

Nastepny samolot - RWD-2 stanowit rozwinigcie konstrukcji RWD-1. Prototyp wykonano w 1929 r., po czym zbudowano
jeszcze 3 sztuki przeznaczone do udzialu w miedzynarodowych zawodach Challenge 1930. RWD-2 przyniést polskiemu
lotnictwu pierwsze rekordy miedzynarodowe, byt pierwszym samolotem polskiej produkgji, na kiérym wykonano rajd zagraniczny
diugosci 5000 km. W 1929 r. W. przeszedt kurs pilotazu w Warszawskim Areoklubie Akademickim, lecz z przyczyn zdrowotnych
nie otrzymat dyplomu pilota sportowego. W |. 1929-32 bral udziat w zawodach krajowych i rajdach zagranicznych razem z S.
Rogalskim, Mieczystawem Pronaszkg i Franciszkiem Zwirkg; zajmowali na ogét czolowe miejsca. M.in. wraz ze Zwirkg
zwyciezyli na RWD-2 w 1 i Hl Locie Pid.-Zach. Polski (1929 i 1930), od 9.VIll do 6.1X.1929 wykonali rajd dookota Europy,
przelatujac 5000 km w ciagu 42 godzin lotu. Wraz ze Zwirkg stworzyli zgrang zafoge, dajaca sobie doskonale rade w trudnych
warunkach. Zwirko pilotowat samolot, za§ W. w czasie lotu przeprowadzat obliczenia nawigacyjne oraz badania zwigzane z
optymalng eksploatacjg silnika; podczas postojow W. pehit funkcje mechanika. Nastepny, zaméwiony przez wojsko samolot
facznikowy RWD-3 (1930), pierwszy polski samolot ze skladanymi skrzydtami, nie zostat zakwalifikowany do produkcji. RWD-4
(1930) byt kolejnym ulepszeniem swoich poprzednikéw. Zbudowany zostat w 1930 r. w serii 10 szt. Samoloty te wzigly udziat w
zawodach Challenge 1930 oraz uczestniczyly w i Krajowym Konkursie Awionetek (24.1X-5.X.1930), w ktérym W. i Zwirko zajeli
na RWD-4 pierwsze miejsce. Na RWD-7 (1931), wzorowanym na RWD-2 i RWD-4, ustalono w 1931 rekord predkosci (178
km/h), a w 1932 rekord wysokosci (6023 m). RWD-5 (1931) byl jednym z najlepszych polskich samolotéw sportowych.
Zbudowano ich ponad 20 szt. Na RWD-5 Zwirko i W. zdobyli pierwsze miejsce w IV Krajowym Konkursie Samolotow
Turystycznych w 1931, a kpt. Stanistaw Skarzynski na dlugodystansowej wersji RWD-5 bis dokonat w maju 1933 r. przelotu nad
Atlantykiem Pid. (3582 km) i pobit miedzynarodowy rekord odlegtosci bez Igdowania.

RWD-6 (1932) - pierwszy polski samolot krétkiego startu - powstat jako samolot przeznaczony do udzialu w
Miedzynarodowych Zawodach Samolotéw Turystycznych Challenge 1932. Na RWD-6 w 1l Challenge (11-28.VII1.1932) F.
Zwirko i W. odniesli zwyciestwo, pokonujac najlepszych pilotéw Europy. Byt to pierwszy wielki sukces polskiego lotnictwa, za
ktére W. otrzymat Zioty Krzyz Zastugi.

Ostatnig konstrukcja W. byt samolot szkolny RWD-8, ktdry zostat oblatany juz po jego $mierci w 1933 r.; zbudowano tych
samolotoéw 570 szt. RWD-8 byl podstawowym samolotem szkolnym w lotnictwie wojskowym i aeroklubach. Na nim wyszkolifa si¢
wigkszosé polskich pilotéw, ktorzy walczyli podczas Hl wojny Swiatowej. Mys! konstrukcyjna W. byta kontynuowana przez
konstruktoréw RWD; czego wyrazem byt dalszy rozwdj samolotu RWD-6 w postaci: zawodniczego RWD-9 (na ktérym kpt. Jerzy
Bajan zwyciezyt w Challenge'u 1934), trzymiejscowego turystycznego RWD-13, 5-miejscowego turystycznego RWD-15, zas
rozwinieciem RWD-8 stat sie samolot szkolno-akrobacyjny RWD-17.

W dniu 11.1X.1932, lecgc na mityng lotniczy z Warszawy do Pragi, W. i F. Zwirko rozbili si¢ podczas burzy pod
Cierlickiem Gérnym w Czechostowacji. Obaj poniesli $mieré. Przyczyna; techniczng katastrofy bylo nieznane wéwczas zjawisko
rozbieznosci skretnej skrzydia przy duzej predkosci lotu. Caly kraj okryt sig zatoba, tysigce ludzi wziglo udziat w pogrzebie w
Warszawie. W. jest pochowany wraz z F. Zwirkg w AL Zastuzonych (gréb 7) na cm. Powazkowskim w Warszawie. Na ich grobie

wyrzezbiono dwa orly, diuta Franciszka Strynkiewicza. W. rodziny nie zatozyl. Po$miertnie zostal odznaczony Krzyzem
Kawalerskim Polonia Restituta.

AG.

19




DRZEWIECKI Jerzy Jan (1902-1990)
o , . : Inz. mech., konstruktor, lotniczy, wspottworca polskich samolotow RWD. konstruktor
o kanadyjskich radaréw, pilot sportowy, doswiadczalny i transportowy.

Ur. sig 7.VII.1902 w Warszawie, jako syn Jézefa i Jadwigi z Jankowskich.
Uczeszczat od 1912 r. do szkoly H. Rygiera w Grodzisku Mazowieckim - od 1914 r. do
szkoly W. Gérskiego w Warszawie, a od 1915 r. do Gimn. im. E. Konopczynskiego,
przemianowanego w 1918 r. na Paristwowe Gimn. A. Mickiewicza w Warszawie, gdzie
zdat mature w 1921 r. Jako ochotnik wziat udziat w wojnie polsko-bolszewickiej, stuzac
od 12.Vil do 4.X11.1920 w 1 baterii 8 putku artylerii polowej, walczac na froncie od
Nieszawy do Sierpca i od Stanistawowa po Shucz.

1.X.1921 rozpoczat studia na Wydziale Mechanicznym Polit. Warszawskiej. W
1923 1. zostal wiceprezesem Sekcji Lotniczej Kola Mechanikéw Studentéow Polit.
Warszawskiej i od jesieni 1923 r. koordynowat jej prace warsztatowe. W 1924 r.
zaprojektowat i wraz z czlonkami Sekcji zbudowat szybowiec SL-2 (JD-1) Czarny Kot,
ktory zajat 5 miejsce w 1l Konkursie Szybowcéw na Oksywiu k. Gdyni w VI 1925. w
1925 r. w drodze wyjatku jako cywil oraz bez badari lotniczo-lekarskich D. zostat
przeszkolony w pilotazu w Centrainej Eskadrze Treningowej przy | putku lotniczym w
Warszawie i uzyskat dyplom pilota wojskowego. Od 16.V.1925 do VIi 1926 pracowat w
Wojskowej Centrali Badan Lotniczych w Warszawie, jako zastepca, kierownika biura
konstrukcyjnego inz. Wiadystawa Zalewskiego, projektujac skrzydta do samolotu CWL
Zalewski WZ-X. oblatanego w VIll 1926. W [. 1924-25 zaprojektowat 2-miejscowy
samolot sportowy JD-2 (SL-4) zbudowany pod kierunkiem Kocjana w utworzonych na
Polit. Warszawskiej w podziemiach Nowej Kreslarni warsztatach Sekgji Lotn. i oblatany
5.X.1926. Zbudowany w 1927 r. nastepny JD-2 zajat | miejsce w | Krajowym Konkursie Awionetek w X 1927. W 1. 1929-30
zbudowat dalsze 4 samoloty tego typu w ulepszonej wersji JD-2bis. W 1. 1927-28 D. zaprojektowat wraz z S. Rogalskim i S.
Wigura samolot sport. RWD-1. zbudowany w warsztatach Sekcji Lotn. i oblatany przez D. w X. 1928 r. Samolot ten w Il Krajowym
Konkursie Awionetek w 1928 r. zostal wyrézniony za oryginaing konstrukcje. RWD-1 zapoczatkowat wieloletnig wspdiprace
zespolu RWD. Podczas praktyki studenckiej w holenderskiej wytworni Fokker D. zapoznat sig ze spawaniem acetylenowym
konstrukgiji lotniczych i przeniost te umiejetnos¢ do warsztatow Sekcji. W 1. 1928-29 zespot RWD zaprojektowat swoj nastepny
samolot sport. RWD-2, oblatany przez D. w Vil 1929. Samolot ten by} pierwszym duzym sukcesem RWD. W VIl 1929 r
Franciszek Zwirko i S. Wigura wykonali na RWD-2 rajd wokét Europy diugosci 5000 km, w X 1929 r F. Zwirko zwycigzyt na nim
w | locie Poludniowo-Zachodniej Polski, a 16 X 1929 F. Zwirko i A. Kocjan zdobyli na RWD-2 dia Polski pierwszy
miedzynarodowy rekord lotniczy, w klasie samolotéw o masie wiasnej do 280 kg, uzyskujgc wysoko$¢ 4004 m.

9.X11.1929 D. uzyskat dypiom inz. na Oddziale Lotniczym Wydzialu Mechanicznego Polit. Warszawskiej. D. od 1929 byt
cztonkiem Aeroklubu Akademickiego w Warszawskiego, przeksztaiconego w Aeroklub Warszawski oraz czionkiem Zwigzku
Polskich Inzynieréw Lotniczych.

Warsztaty Sekcji Lotniczej Kota Mechanicznego Studentow Polit. Warszawskiej, produkujgce samoloty RWD w 1930
przeniosly sie z Polit. Warszawskiej na Okecie do budynkoéw ufundowanych przez Lige Obrony Powietrznej i Przeciwgazowej
(LOPP), a w 1933 r. przeksztalcity sie w spolke Doswiadczalne Warsztaty Lotnicze (DWL). D. byt w DWL jednym z giownym
konstruktorem. By} wspétkonstruktorem samolotow RWD-3, RWD-4, RWD-5, RWD-5bis, RWD-6. RWD-7, RWD-8, RWD-9,
RWD-11. RWD-13. RWD-14 Czapla. RWD-18 i RWD-25 oraz konstruktorem RWD-10 i RWD-19. Do 1933 r. byt pilotem
doswiadczalnym DWL - oblata! prototypy samolotow RWD-3, RWD-4, RWD-5. RWD-6, RWD-7, RWD-8 i RWD-10. Na RWD-6
D. miat wypadek, urwaly si¢ w locie skrzydia lecz wyszedt z niego tylko lekko ranny. Na RWD-7 D. z J. Wedrychowskim
ustanowit miedzynarodowy rekord predkosci w |1 kiasie samolotow turystycznych uzyskujac 12.VIil.1931 predkos¢ 178 km/h, za$
z Kocjanem rekord wysokosci 30.X1.1931 uzyskujac 6023 m. kacznie w warsztatach Sekcji Lotniczej i DWL zbudowano w L
1926-39 21 typow samolotéow RWD w liczbie 314 egzemplarzy, a ponadto 540 w innych wytworniach w kraju (w Podlaskiej
Wytworni Samolotow i Lubelskiej Wytworni Samolotow) a takze w Estonii i Jugostawii - razem 850 samolotéw, z czego 200 bylo
uzytkowanych w 18 krajach. Samoloty RWD-8 (ponad 570 szt.) byly podstawowym sprzetem polskiego lotnictwa sport, i wojsk,
szkot lotniczych w latach trzydziestych. Na nich wyszkolita si¢ wigkszo$é pilotéw bioracych udziat w Il wojnie swiatowej. Na
samolotach sport. RWD-2 i RWD-4 uczestniczyli nasi piloci w migdzynarodowych zawodach Challenge 1930, na RWD-6 F.
Zwirko i S. Wigura odniesli zwycigstwo w zawodach Challenge 1932, a na RWD-9 Jerzy Bajan i 6ustaw Pokrzywka w Challenge
1934: RWD-10 byt samolotem akrobacyjnym (zbudowano 23 szt.). RWD-13 trzymiejscowym turystycznym (zbudowano 105 szt.)
powszechnie uzywanym w aeroklubach, a RWD-14 Czapla (zbudowano 65 szt.) obserwacyjnym uzytym podczas wojny w 1939

We 1X 1939 r wraz z kadrg techniczng i samolotami DWL D. ewakuowat sie do Rumunii, a w X 1939 r przedostat sig¢ do
Anglii. W 1940 r. pracowat jako kreslarz w biurze prototypowym wytworni samolotéw Westland w Yeovil, gdyz Anglicy nie chcieli
zatrudniaé u siebie inz. konstruktorow. W |. 1941-45 byt pilotem w Air Transport Auxiliary (ATA), jednostce zajmujacej si¢
rozprowadzaniem samolotéw z wytwérni i warsztatow remontowych do jednostek bojowych, a takze odprowadzaniem
samolotéw do remontu. Wylatat w takich lotach 2000 h, przeprowadzajac ponad 1200 samolotéw 64 typéw, nie liczac ich wersiji,
od szkolnych i mysliwskich po 4-silnikowe bombowe. Mial dwa cigzkie wypadki lotnicze (cigzkie poparzenie na samolocie
Beaufort i rozbicie samolotu Whitley) oraz kilka lekkich.

W 1. 1945-47 D. pracowat w Anglii w wytworni samolotéw Bristol Aeropiane Co. w Filton jako kre$larz a nastepnie
konstruktor. W 1947 r. wyjechat do Kanady. Mimo kontraktu z wytwérnig De Havilland of Canada, z powodu kryzysu, pracy w
niej nie otrzymat. Podjat prace w National Research Councii w Ottawie poczatkowo jako kreslarz, a wkrotce jako inz. konstruktor
anten radarowych, ktére instalowat na wielu lotniskach Kanady i dla linii ostony radarowej Dew Line. Nastgpnie instalowat
radioteleskopy i projektowat interferometry. Byt czynnym zawodowo do 1972 r. Pasjg jego byly narty i hodowla kwiatow.

Byt dwukrotnie odznaczony Ziotym Krzyzem Zastugi (1932, 1934), Srebrnym Krzyzem Zastugi z Mieczami i Member of the
Order of British Empire. W 1950 ozenit sig z J6zefg Smiatowska, miat trzy corki (Marte, Ewe i Anne). Zmart 15.V.1990 w Ottawie.

A.G.
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