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PROBLEMY ROZWOJU SAMOLOTU MD-12

Mtodsi znajg zapewne zespét ,Golec uOrkiestra”. Zespdt wykonuje kapitalng piosenke ,Nieprawdg
jest, ze w zytach cztowieka...”; ja chciatbym to sparafrazowac¢ i powiedzie¢: ,Nieprawda jest, ze awiacja
polska zaczeta sie 22. lipca 1944 roku”. To stato sie duzo wczesniej. Pod koniec lat 30-tych w Polsce
istniat juz prawdziwy przemyst lotniczy. Niektére gatezie byly w petni wydajne i odpowiadaty
wspotczesnym wymaganiom; byty wytwornie ptatowcow i wytwornie silnikéw. W tych latach wyksztatcita
sie kadra konstruktoréw: Dabrowski, Misztal i inni. Ci ludzie nabywali do$wiadczenia, co nieco zrobili i
potem przyszta wojna. Wojna to wszystko zniszczyta. Przed wojng, pod koniec lat trzydziestych XX w.
zbudowano dwa ciekawe samoloty: RWD-11 i PZL.44 Wicher. To byly dwa samoloty zastugujgce na
uwage i ktére miaty szanse wejs¢ do produkcji i stuzy¢ polskiej gospodarce. Niestety wojna to wszystko
przerwata. Nie znalaztem nigdzie materialtédw odnos$nie pomystu zaprojektowania i budowy prototypu
RWD-11, matego samolotu pasazerskiego starej technologii: kadtub kratownicowy, uzycie drewna itd.
Samolot ten nie spotkat sie z absolutnie zadnym zainteresowaniem ze strony LOT-u. Drugi samolot,
PZL.44 Wicher, w porownaniu do przedwojennych zakupéw LOT-u byt zupetnie przyzwoitym samolotem.
Ale LOT nie byt widocznie zainteresowany kupnem polskiego samolotu, a z kolei polski przemyst nie byt
zainteresowany promocjg tego samolotu, bo na horyzoncie miat perspektywy duzych zamodwien
wojskowych... Samolot potraktowano jako ¢wiczenie dla konstruktorow. Natomiast podkreslam tutaj
stosunek LOT-u do polskiej produkcji. Nie wiem, czy Lockheed Electra, Super Electra, czy Douglas
DC-2 to byly samoloty duzo lepsze. Mialy te przewage, ze byly produkowane seryjnie. A dwa krajowe
samoloty byly dopiero w postaci prototypow. Przesadzit fakt, ze dla PZL to nie byt zaden interes;
wytwérnia miata wystarczajaco duzo roboty.

Przejdzmy do czaséw powojennych. Cytat z nie opublikowanego referatu Leszka Duleby: ,Wojna
zniszczyta catkowicie nasz dorobek materialny i rozproszyta pracownikéow lotnictwa. Bardzo nieliczni
rozpoczeli odbudowe w 1945 roku, starajgc sie zorganizowac Instytut Lotnictwa jako placowke naukowo-
badawczg oraz biura konstrukcyjne i warsztaty zdolne wytwarzaC prototypy i niewielkie serie”.
Odtwarzanie zaplecza przemystu lotniczego odbywato sie przy niewielkim wsparciu finansowym ze strony
wiadz panstwowych, bez centralnej koordynacji poczynan. Jak wszystkim wiadomo, byly to dla Polski
trudne lata odbudowy infrastruktury kraju. Wtadze centralne sprawy lotnictwa odtozyty na pdzniej. Lata
1945-49 jednak nie byly stracone, poniewaz wznowity dziatalnos¢ uczelnie i szkoty lotnicze, a takze
Instytut Lotnictwa. Departament Lotnictwa Cywilnego zaczat opracowat warunki techniczne m. in. na
mate samoloty transportowe; powstaty Lotnicze Warsztaty Doswiadczalne Tadeusza Sottyka, Centralne
Studium Samolotéw Franciszka Misztala. Soltyk w dziedzinie samolotéw transportowych nie miat
specjalnych sukcesow — mozna tu jedynie wymieni¢ stawnego Misia, o ktorym ,towarzysze” moéwili
ztodliwe rzeczy. Inzynierowi Dulebie udato sie zbudowaé samolot dwusilnikowy, ale to wszystko byto
dobre do czasu... W latach 50-tych XX w. przyszedt czas, aby witadze panstwowe zajety sie lotnictwem.
To byt czas zimnej wojny, podporzadkowania naszej gospodarki interesom ZSRR. Przystgpiono do
realizacji szatanskiego planu odbudowy sieci zaktadow, ktére miaty produkowa¢ wybrane samoloty dla
potrzeb wojska. Byly to samoloty radzieckie, co zahamowato prace biur projektowych, natomiast
zaowocowalo zastrzykiem technologii. W latach 1950-55 nastgpito ograniczenie przyzaktadowych biur
konstrukcyjnych, od Instytutu Lotnictwa wymagano przede wszystkim dokonywania odbioru gotowych
produktéow, na dziatalnos¢ badawczg nie byto czasu. Niemniej jednak w tym czasie cos tam powstawato:
bylty zespoty profesora Soltyka, profesora Misztala, potem potaczone: Misztal-Duleba. Ministerstwo
Komunikaciji juz w 1946 podobno ogtosito jakie$ wstepne warunki na maty samolot transportowy, ale bez



zadnych gwarancji zamoéwien. | tutaj zadaje sobie pytanie, czemu panowie Misztal i Duleba w ogéle
przystapili do projektowania takiego samolotu. Byty warunki techniczne, ale potencjalne mozliwosci zbycia
produktu byty niewielkie.

Najpowazniejszymi odbiorcami samolotéw w Polsce, jak zwykle (przed wojng i po wojnie), sg dwie
instytucje: wojsko i PLL LOT. LOT w latach 1945-58 miat mnostwo samolotéw: Li-2, pasazerskie i
towarowe, DC-3 Dakota, czterosilnikowe Languedoki, lliuszyny lt-12, #-14; do tego Convair CV-240.
Nie byto miejsca dla samolotu tej klasy. Gdy przyszedtem do biura konstrukcyjnego pandéw Misztala i
Duleby w koncu roku 1955, byt to okres dziwny i trudny: zaraz potem miaty miejsce wydarzenia roku 1956
— Poznan, potem pazdziernik. Najpierw Misztal zaprojektowat samoloty FM-11 i FM-12, a potem, gdy
dotaczyt Duleba — powstat projekt dwusilnikowego MD-12 — chyba pierwszy w Polsce projekt samolotu z
usterzeniem T. Zwracam uwage na dwudzielne drzwi do samolotu FM-12 — pomyslano o tatwosci
zatadunku i wielorakosci zastosowan. | o dziwo —w MD-12 z duzych drzwi zrezygnowano.

SILNIKOWE PERYPETIE — M. Fortunski

MD-12 (dwusilnikowy) miat by¢ przede wszystkim samolotem pasazerskim. Wiele rozwigzan
konstrukcyjnych samolotu zostato zaczerpnietych z CS8S-12. W lutym 1956 sprecyzowano warunki
techniczne na ten samolot — i zaczeto sie... Samolot byt projektowany na radzieckie silniki ASz-21 ze
Smigtem samoprzestawnym. Mniej wiecej w potowie 1956 okazato sie, ze tego silnika nie bedzie. Do dzis
wiasciwie nie wiadomo, kto byt autorem pomystu budowy samolotu czterosilnikowego z silnikami WN-3 z
Biesa. Nie byly to odpowiednie silniki dla tego samolotu, ale innych nie byto. To byt dylemat: albo
zostanie zaakceptowany samolot pasazerski czterosilnikowy, albo biuro zostanie zwyczajne rozwigzane.
Profesorowie byli w szczesliwej sytuacji, bo akurat zajmowali sie pracg dydaktyczng ale dla mnie to byt
straszny dramat: przyszedtem jako zielony konstruktor, dopiero miatem sie nauczyc¢, jak sie robi samoloty.
Szczesliwie wladze zaakceptowaly te koncepcje. Jednakze gdy wystano ten samolot na dozynki
centralne, aby pochwali¢ sie przed wtadzami sukcesem polskiego przemystu i polskich konstruktoréw,
towarzysz Gomotka mato apopleksiji nie dostat, bo jego informowano, ze nic takiego nie powstaje; to byta
dziedzina zastrzezona dla Zwigzku Radzieckiego. Podobnie bylo z Jelczem: tam zrobiono ciezaréwke
Zubr, ktorej nie wolno byto zrobié.

Silniki nie pasowaty do tego samolotu. Na fotografiach wida¢, jaka jest srednica smigta do srednicy
gondoli. Nalezato sie spodziewac, ze w tym samolocie sprawnos¢ smigiet nie bedzie wysoka. Te Smigta
byty wprawdzie przestawialne, ale bez mozliwosci ustawienia w chorggiewke. W momencie zatrzymania
silnika w locie $migto stawiato wielki opor.

Ze strony LOT-u nie byto zadnego zainteresowania, za$ stowa uznania 6wczesnego dyrektora nie
zastgpity zamowienia. Wojsko tez wiedziato, ze mamy samolot, ale nic z tego nie wynikato.

POSZUKIWANIE RYNKOW ZBYTU — M. Fortuniski

W momencie, kiedy okazato sie, ze samolot pasazerski nie ma wziecia, w tym czasie konczyly sie
resursy fotogrametrycznych samolotow Li-2. Woéwczas naszym MD-12 zainteresowato sie wojsko, a
wiasciwie Wojskowy Instytut Geodezji i Kartografii. Tam byto dwoch ludzi o dziwnych nazwiskach: generat
Naumienko i putkownik Lippert. Oni stali sie dusza tego projektu; to oni bardzo chcieli, zeby zrealizowac¢
wersje fotogrametryczng MD-12. Tym bardziej, ze enerdowska wytwdérnia Zeissa w Jenie zaprojektowata
nowy aparat fotogrametryczny i poszukiwata odpowiedniego samolotu. Fotogrametria przedtuzyta zycie
naszego samolotu. Konkluzja jest aktualna do dzis: jesli nie masz kupca na samolot, to sie za niego nie
zabieraj.

W 1965 roku, po katastrofie jednego z prototypdw, projekt zostat definitywnie zakonczony.
Katastrofa zastatg mnie na stanowisku petnigcego obowigzki konstruktora prowadzacego projekt,
poniewaz panowie Leszek Duleba i Franciszek Misztal pomatu sie wycofywali z pracy. A potem Mielec,
nasz sztandarowy zaktad, zajat sie MiGami i An-2; Swidnik przeszedt na $migtowce. Smutne, bo potem
juz sie praktycznie nic nie robito poza Iskrg Tadeusza Softtyka.
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SILNIKI, MATERIALY, AGREGATY... — A. Pigtkowski

Do zespotu tworzacego MD-12 przyszedtem wiosng 1956 roku i zaczatem sie zajmowac
dzwigarem. Wkrotce jednak okazato sie, ze ten dzwigar i tygodnie pracy idg do kosza, bo nie ma silnikow.
Uratowat nas pomyst zastosowania silnikéw WN-3. Silniki te do samolotu transportowego niezupetnie
pasowaly, ale mialy dwie zasadnicze zalety: po pierwsze — byly. Po drugie, mielismy kompletny zespot
napedowy: nie tylko silnik ale i jego obudowe, wyposazenie i smigto. Kolejna zaleta, ktora wyszta w
czasie préby w locie: przez caty okres, kiedy lataty trzy samoloty, nie byto zadnych awarii ze strony
silnika. Owszem, byly usterki osprzetu, ale sam silnik byt zdrowy. Poczatkowo przyjmowalismy, ze silnik
ma nominalnie 340KM mocy, potem okazato sie, ze jednak 330KM i to z tolerancjami; w praktyce byto
jeszcze mniej. Energia cieplna gazéw wylotowych nie mogta ucieka¢ bezuzytecznie, musiata by¢ uzyta do
odladzania i do ogrzewania kabiny pasazerskiej. Po zainstalowaniu dtugich rur wydechowych moc znowu
nieco spadata. Na rurach wydechowych zainstalowano nagrzewnice powietrza, ktore uzywane byty do
nagrzewania krawedzi natarcia skrzydet, badz tez kabiny samolotu. Smigto byto drewniane, niewielkiej
srednicy, o duzej predkosci obrotowej, a wiec hatasliwe. Pilotowi latajgcemu na Biesie hatas nie
przeszkadza, natomiast dla pasazera hafas jest utrapieniem. MieliSmy duzo kitopotu z wyciszeniem
Smigiet, i samego silnika. ChcieliSmy skonstruowaé metalowe $migta, o cienszym, zgrabniejszym i
cichszym profilu. Okazato sie, ze w Polsce nie ma mozliwosci ich zrobienia, w Czechostowacji zas nie ma
mozliwo$ci kupienia. Byto w prébach $migto kompozytowe, ktére mogtoby poprawi¢ sytuacje, ale ono tez
byto w fazie projektu i prob. Do samolotu MD-12 nie zdgzono juz go zastosowac¢. Potwierdza sie stara
prawda, ze bez dobrego silnika dobrego samolotu nie da sie zrobié.

Prze wojng wszystkie proby budowy samolotéw komunikacyjnych podejmowano w oparciu o silniki
zagraniczne, albo produkowane w Polsce na licencji. Chodzily nam po gtowie takie projekty, jak
dostosowanie silnika do ustawienia smigta w chorggiewke — bezskutecznie. Modyfikacja silnika poprzez
zabudowe sprezarki i reduktora bytaby budowg nowego silnika. To nie wchodzito w rachube, bo odbiorcg
bytby najwyzej MD-12; Biesowi dobrze stuzyt istniejacy silnik. Byt nawet pomyst przebudowy silnika na
podwdjng, czternastocylindrowg gwiazde, specjalnie na potrzeby MD-12.

Wszystkie powojenne projekty samolotéw transportowych i komunikacyjnych upadaty ze wzgledow
silnikowych. Mis, CSS-12, potem FM-11, FM-12; wszystkie te samoloty konczyty albo na etapie
prototypdw, pdzniej ztomowane, albo na etapie projektow. Wszystko to w zasadzie przez silniki.

Juz w 1946 roku wstepne zatozenia dla matego samolotu transportowego do ruchu krajowego, na
krétkich liniach, o nieduzej liczbie pasazerow, zawieraty wymdg stosowania materiatow, silnikéw i tzw.
agregatéw dostepnych w kraju, najlepiej — krajowej produkcji. Byto to klopotliwe i trudne do spetnienia. W
wykazach przewidzianych materiatdw wystepowata stal chromowo-molibdenowa, ktorej mate ilosci
zostaty z poniemieckich zapaséw, ale Zadna huta nie podejmowata sie jej produkcji ze wzgledu na matg
wielkos¢ produkcji. W zwigzku z tym na odpowiedzialne elementy przewidziano stal 30HGSA, z
powodzeniem stosowang przy produkcji MiGow-15. Jezeli byly nawet zastrzezenia do tej stali, to
wynikaty raczej z niedoktadnie przestrzeganych warunkéw spawania i obrobki cieplnej. Dostepne staty sie
réwniez odlewy elektronowe, ktére rowniez zostaty wdrozone w zwigzku z produkcjg MiGa-15. Odlewy
elektronowe sg bardzo czute na korozje, ale na MD-12 znalazty zastosowanie na wiele elementow
uktadu sterowania, wsporniki lotek i klap. Ogladajagc MD-12 w Muzeum Lotnictwa Polskiego w Krakowie,
mozna sie przekonac, ze wsporniki te do dzis nie skorodowaty, a przeciez samolot stoi tam od 1967 roku,
poddany wptywom atmosferycznym.

Kolejng zdobycza techniki byty blachy duralowe dwustronnie platerowane. Profesor Duleba zapytat
mnie kiedy$, jak odrézni¢ strone platerowang blachy pokryciowej od nie platerowanej. Jako ze znatem
temat, odpowiedziatem, ze wszystkie blachy, jakie sg dostepne, sg dwustronnie platerowane; i te na
wewnetrzne elementy, i te na pokrycie.

Waznym zagadnieniem byty tzw. agregaty. Co mieliSmy w kraju? Wezmy choéby radiostacje. Byty
to starej konstrukcji ciezkie grzmoty, ktére zajmowaty duzo miejsca. Przemyst radiotechniczny produkc;ji
nowych urzadzen absolutnie sie nie podejmowat, bo to wymagatoby wielu badan i préb, a byto niewielkie.
Kota samolotu wzieto chyba z Jaka-12. Bardzo wiele agregatéw instalacji hydraulicznej zostato jednak
zaprojektowane na Okeciu, nastepnie wykonane i sprawdzone w Instytucie Lotnictwa. O radarze,
transponderze, rejestratorach parametréw nie byto mowy. Natomiast w wersji foto zainstalowanie kamer
fotograficznych byto duzym osiggnieciem.
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O KOMFORCIE PODROZOWANIA — A. Pigtkowski

Komfort podrézowania to bardzo wielkie stowo, ktére nie podlega przepisom w takim stopniu, jak
wytrzymatosc¢, osiggi i wlasnosci. Byta to rzecz gustu i konkurencyjnosci. ZatozyliSmy, ze samolot musi
by¢ wyposazony we wszystko, co pasazerom na krotkich trasach byto potrzebne, ze wyposazenie kabiny
ma by¢ estetyczne, atrakcyjne dla pasazera i ze nalezy korzystaé z materiatdéw i urzadzen krajowych,
tanich w produkcji i eksploatacji. Niestety, te zatozenia w wielu obszarach wzajemnie sie wykluczaty. Na
politechnice uczono raczej wytrzymatosci, mechaniki lotu, natomiast jak wyposazy¢ kabine pasazerskg —
tego musielismy sie dowiadywaé sami ogladajac takie wzorce, jak Li-2 czy #-14 albo z prasy i materiatow
reklamowych. Wnetrze Ha-18 zobaczytem po raz pierwszy w roku 1962, kiedy nasz samolot w wersji
pasazerskiej juz latat. Vickersa Viscounta zobaczytem jeszcze pdozniej — w roku 1964. W 1962 w
Farnborough zobaczytem, jak pieknie mozna zrobi¢ wnetrze kabiny pasazerskiej, ale to bylo w sferze
marzen.

Zacznijmy od fotela. Zaprojektowanie szkieletu to problem wytrzymatosciowy, natomiast estetyczna
tapicerka — juz nie. Pamietam, jak do fotela chcieliSmy dopasowac popielniczke. Szukalismy wsrdod czesci
samochodowych jakiejs popielniczki, ktora by sie data zamontowaé. Wreszcie znalezliSmy cos$, co
absolutnie razito swoim wygladem. Dzisiaj nawet na dtuzszych trasach w ogéle pali¢ nie wolno, wiec
popielniczka bytaby niepotrzebna.

Fotele byly, jedli chodzi o tapicerke, skromne, ale miaty sporg podziatke (odlegto$¢ miedzy rzedami —
przyp. PR). Spotkatem sie p6zniej ze znacznie ciasniejszym rozmieszczeniem foteli, w samolocie Boeing
767, w trakcie lotu transatlantyckiego. Takze prostote samych foteli rekompensowato dos¢ luzne ich
rozstawienie. Oparcia byty state, nie pochylane, bo przekonalismy sie, Ze bytaby to znaczna komplikacja.

We wnetrzu naszego samolotu nie przewidywaliSmy bufetu i stewardessy. Uwazato sie wtedy, ze
stewardessa stuzy do rozdawania cukierkdw. Powazniejszg sprawg byla rola stewardessy podczas
ewakuacji pasazerow. Funkcja ta zostata przypisana drugiemu pilotowi. Obecne przepisy raczej by do
tego nie dopuscity.

Zrobienie prostej i funkcjonalnej toalety rowniez nie jest sprawag prostg, nawet w nowoczesniejszych
samolotach. Wprawdzie niesprawnos¢ toalety nie grozi katastrofg, ale opdznienia z tego powodu sg dosy¢
czeste. Préby funkcjonalne nasza toaleta przeszia. Potki na bagaz podreczny byly wyjatkowo skromne,
gdyz zaktadato sie, ze pasazerowie lotow krajowych bedg mieli niewiele bagazu. Bagaznik, umieszczony
w dziobowej czesci kadtuba, przewidziano jedynie na 250kg tadunku. Liczono sie z tym, ze w tylnej czesci
kadtuba, za toaletag, mozna bedzie stworzy¢ dodatkowg przestrzeh bagazowa, dostepng przez drzwi
pasazerskie.

Nie sposdb poming¢ sprawy hatasu. O silnikach juz powiedziano. Duzo pracy w prébach poswiecono
izolacji akustycznej. Mgr inz. Andrzej Rudiuk , przy wspétpracy profesora Marka Kwieka z Uniwersytetu
Poznanskiego, opracowat dosy¢ unikalng konstrukcje, skuteczna, ale ktopotliwg w produkcji. Dlatego ten
system izolacji zastosowano w wersji pasazerskiej, zas wersje fotogrametryczng wyciszono tradycyjnie.

Duzo ktopotu sprawiata instalacja ogrzewania. Tutaj rozwigzanie byto dosy¢ ciekawe: podioge
kabiny wykonano z blachy falistej, gorgce powietrze miato przez te blache doptywaé. Straty miedzy
silnikiem a podtogg byly jednak ogromne, a wszelkie proby usprawnienia instalacji daty, niestety, mierne
wyniki.

SAMOLOT FOTOGRAMETRYCZNY — M. Fortunski

W projekcie MD-12F wpadlismy na pomyst, zeby zastgpi¢ budke wystajacg na Li-2 za burte i
wykorzysta¢ bagaznik samolotu jako kabine obserwacyjng. Podobno podobato sie to operatorom, ale
samolot w tej wersji byt jednosterem; MD-12F przeszedt wstepng certyfikacje, nikt nie zakwestionowat
tego faktu. Po prostu w miejscu, gdzie siedziatby drugi pilot, znalazio sie przejscie do kabiny obserwatora.
Wylatano bez probleméw mnéstwo godzin na tym samolocie. Wprawdzie MD-12F miat pilota
automatycznego — zresztg starego grzmota z przesziosci.

Zatoga byta dwuosobowa — pilot i obserwator. Musiat by¢ ktos§ do pomocy, poniewaz to byt
czteromotorowiec, wszystko byto recznie sterowane: przepustnice, regulacja mieszanki, obroty, zaluzje.
Pilot musiat mie¢ dobrego, inteligentnego pomocnika, ktéry wiedziat, ktére dzwignie przestawic.

Samolot w wersji pasazerskiej miat zbyt maty putap jak na wymagania panow z fotogrametrii; co$ z tym trzeba
byto zrobié. LiczyliSmy na to, Ze nowe smigto bedzie miato lepszg sprawnosé i wiekszg moc uzyteczng ale oprécz
tego wydtuzono skrzydta, dodajac tadny kawatek powierzchni nosnej, zmniejszono cigzar catkowity samolotu z 7500
do 7000 kg. Nie zrobilismy jednej rzeczy, ktérg sugerowat inz. Zurakowski, a mianowicie nie poprawilismy klap.
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AERODYNAMIKA | JESZCZE O TECHNOLOGII — K. Dgbrowski

Przyjeto profil skrzydta z rodziny NACA 230, bardzo popularny w tym czasie. Charakterystyczny
geometrycznie, bo jest on praktycznie symetrycznym profilem z zagietym noskiem. Ten profil miat bardzo
dobry maksymalny wspotczynnik sity nosnej, wyraznie powyzej przecietnej dla poprzednich, starszych,
czterocyfrowych rodzin, jak i pojawiajgcych sie witasnie profili laminarnych. Natomiast oderwanie byto
paskudne: bez zadnego ostrzezenia, gwattowne, z duzym uskokiem wspoétczynnika sity nosnej. Samolot
nie ostrzegat przed przeciggnieciem, a zwalat sie nagle.

Skrzydito zewnetrzne miato bardzo technologiczng konstrukcje, co widaé na rysunku — sg tu swietne
dostepy do nitowania, podobnie usterzenia. Centroptat wygladat juz zupetnie inaczej. Zebra skrzydtowe
byty dos$¢ solidne i sztywne, racjonalnie zaprojektowane. Blacha falista zastepowata liczne katowniki
nitowane czy tez przettoczenia otwordéw. Zebra usterzenia byly wykonane z blachy dosé cienkiej, o
grubosci rzedu pot milimetra.

Na zdjeciach widaé wiele zastosowan blachy falistej, zapewniajacej duzg sztywno$¢ sScianek i
podtdg. Przez uchylone drzwi do kabiny widaé wyjscie awaryjne — okno z odpowiednio poszerzong klapa.
Ogdlnie wyjscia awaryjne byty zaprojektowane zgodnie z przepisami, jesli chodzi o ich rozmiar i liczbe
odpowiednig do liczby pasazeréw. Drzwi, rzecz jasna, réwniez stanowity wyjscie awaryjne. Nikt nam nie
podpowiedziat, ze dobrym zwyczajem jest jednak umieszczenie tych wyjs¢ nad skrzydtem, u nas trzeba
by wyskakiwa¢ z samolotu miedzy gondolg silnika a skrzydtem. Nie musieliSmy tego uskutecznia¢é, ale
byto to kontrowersyjne rozwigzanie. Prawidlowe rozmieszczenie wyj$¢ to byta kwestia czasu — szkice
zostaly juz wykonane. Nad skrzydiem oczywiscie jest najbardziej obcigzona czes¢ kadtuba, wiec nie
chcieliSmy tam robi¢ dziury, ale raczej bysmy tego nie unikneli. Koszmarny ciezar stanowity radiostacja,
radiokompas, radiowysokosciomierz itp. Tych pare skrzyneczek aparatury razem wazyto okoto 200 kg.
Koszmar. Na zdjeciach widac¢ tez fotel drugiego pilota, z miskg spadochronowg. Wolant to réwniez wtasna
twérczosc, daleki od ideatu eleganciji.

Powazng sprawag, jaka wigzata sie z uktadem czterosilnikowym i brakiem $migta przestawialnego w
choragiewke, byto sprawdzenie, jaka jest minimalna predkos¢ sterowna V.. Jest to predkosé, przy ktérej
pilot — przy awarii jednego silnika — ma jeszcze szanse utrzymania lotu prostoliniowego bez nadmiernego
przechylenia. Tu chodzi zarbwno o sytuacje w locie, jak i na ziemi, kiedy samolot nie moze zbytnio
zboczy¢ z osi pasa. W kazdym razie sg na to okreslone przepisy i minimalna predkos¢ bezpieczna jest
wieksza, niz V.. Okazato sie, ze brakowato zaréwno sterownosci kierunkowej, jak i poprzecznej. Na
sterze kierunku wystarczyta zmiana ksztattu noska steru, ale w przypadku lotek byta i zmiana potozenia w
mechanizmie, i zmiana wywazenia aerodynamicznego, czyli przedtuzone noski lotek. To wszystko
rozwigzaliSmy przez naklejanie i profilowanie odpowiednich klockéw styropianu, oklejonych ptétnem.
Docelowe rozwigzanie, rzecz jasna, wygladatoby nieco inaczej.

Powaznym dylematem do rozwigzania byta posta¢ przeciggniecia. Jak wspomniatem, profil skrzydta
miat nieprzyjemne, gwattowne oderwanie. Oprdcz tego wiry odrywajace sie od skrzydet dodatkowo trzesty
usterzeniem. Trzeba byto solidnie samolot rozpedzi¢, zeby te wiry sie uspokoity. Byty rowniez perypetie z
drganiami steru kierunku. Ostatecznie zainstalowano sygnalizator przeciagniecia i trzeba byto sie
pogodzi¢ z tym, ze ten samolot ma takg urode, ze dos¢ diugo wychodzi z przeciggniecia. Przeciggnie¢
wykonano sporo, przynajmniej kilkaset, poniewaz trzeba bylo sprawdzi¢ rézne konfiguracje
aerodynamiczne i masowe. Wiekszosc¢ tych prob wykonano na samolocie SP-PAL.

MALOWANIE - MALA RZECZ, A CIESZY — A. Pigtkowski

Samolot SP-PBD byt pomalowany wg wzoru, ktéry mnie i wielu innym ludziom bardzo sie podobat.
Projekt malowania stworzyt jedne z naszych konstruktoréw, ktéry okazat sie dobrym plastykiem-
amatorem. Nazywat sie tak samo, jak gtéwny konstruktor: Jerzy Misztal, cho¢ zbiezno$¢ nazwisk byta
przypadkowa. Ja nieraz zastanawiatem sie, czy obecnie plastyk zawodowy wykonatby takg prace tanio,
bo kolega Jerzy Misztal zrobit ja w godzinach stuzbowych i zupetnie gratis. Malowanie podobato sie
wtedy, podoba sie rowniez dzis.

PIERWSZE OSTRZEZENIA, FATALNE NASTEPSTWA — J. Zieborak
Samolot byt oblatywany i badany w Instytucie Lotnictwa. Pierwszym dziwnym zjawiskiem w czasie

lotéw probnych byto poszarpywanie pedatami. Druga niepokojaca historia to wystgpienie silnych drgan
usterzenia samolotu w zwyktym, poziomym locie. Doszto do tego, ze zastanawialiSmy sie z drugim



FOTOGRAMETRYCZNY MD-12F SP-PBL
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Kabina nawigatora w dziobie samolotu Kamera fotogrametryczna w podtodze

Rys. z lewej: Whetrze samolotu MD-12F:

1-Kabina nawigatora, 2-fotel nawigatora, 3-tablica
o 1 przyrzadoéw nawigatora, 4-przejscie z kabiny pilota
D 15 16 Pocay e do kabiny nawigatora, 5-pilot automatyczny, 6-
pulpit  Srodkowy, 7-pulpit lewy, 8-tablica

1 0Oooo 23 | 24 == 31 |przyrzadéw pilota, 9-kabina pilota, 10-pulpit gérny,
7 = 18 I"_] . 11-wtaz  awaryjny, 12-fotel pilota, 13-fotel
| radiooperatora-mechanika, 14-wyposazenie

— radiowe, 15-wtaz awaryjny (po obu stronach
kadtuba), 16-kabina fotooperatoréw (dtugo$¢ 6680
mm), 17-przednie stanowisko do zdje¢ pionowych,
18-tylnie stanowisko do zdje¢ pionowych, 19-
radiowysokosciomierz geodezyjny, 20-sktadana
4 20 tawka, 21-siedzenie fotooperatora, 22-zasobnik na

a an |kasety z filmami, 23-drzwi wejsciowe, 24-okno do
70 [-m 8] ® |- E 2 25 | _lz8]  |zdie¢’ ukosnych, 25-stanowiska do  zdje¢
q ukosnych, 26-ciemnia (dlugosci 950mm), 27-

\ 20 22 toaleta, 28-stot sktadany (szer. 400mm), 29-

akumulatory, 30-butle tlenowe, 31-tylnia czes$¢
kadtuba.
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U géry: Konstrukcja statecznika pionowego. taczenie
zeber (pokazane w powiekszeniu), kté®e byto
przyczyng odksztatcen i peknie¢ zmeczeniowych
prowadzacych do wypadku

Z prawej: SP-PBL po pomalowaniu, z czerwonym
pasem




pilotem, czy ludzie na poktadzie majg wyskakiwac, czy nie. Drgania statecznika poziomego wygladaty tak,
ze statecznik odchylat sie na boki o okoto 30 stopni- tak ja to widziatem; nastepnie gwalttowne szarpanie
wolantu. Bylo to tak intensywne, Zze wolant trzast pilotem. Zastanawiamy sie z Ludwikiem Natkancem,
czyobserwatorzy-pomiarowcy majg skakac. Ale to tak gtupio: jezeli opanujemy problem, oni wyskoczg, a
panowie piloci wyladujg. Oni na spadochronach, a my w kabinie. Pierwszy pomyst okazat sie trafny:
wypuscilismy klapy, ktore natychmiast uspokoity lot. Na lotnisku usiedlismy juz bez zadnych problemédw.
Jak podeszli do sprawy nasi mandaryni? Ot6z wmdwiono nam, ze my$smy samolot przeciggneli. No, ale
kazdy wie, ze w przeciagnieciu nie ma takich skrecen kadtuba ani takich wychylen statecznika. Po jakims$
czasie o sprawa przycichta, cho¢ byta to powazna przestanka.

Bytem w komisji badajacej wypadek SP- PAL, odpowiadatem za cze$¢ lotng. Najprawdopodobnie;,
kiedy im odeszfo usterzenie, wowczas samolot albo zadart dzidb, albo go opuscit — w obu przypadkach
musiato sie skonczy¢ korkociggiem plecowym.

WSPOMNIENIE PILOTA — J. Jedrzejewski

W dyskusji pojawity sie gtosy, ze MD-12 nie byt samolotem bardzo dobrym, Zze miat liczne
podstawowe btedy. Trzeba jednak pamietac, ze dwczesne nasze mozliwosci byly marne, zaréwno pod
wzgledem technologii, jak i dostepnosci materiatow, silnikdw, agregatéw. Przez to ten samolot nie mogt
zaskakiwac¢ i zadnych rewelacji od niego nie oczekiwano. Mimo wszystkich tych utrudnien, w wielu
punktach wytrzymywat poréwnanie z innymi konstrukcjami. Na przyktad, ergonomia jego kabiny
pasazerskiej byta lepsza niz w DH Heron; w samolocie angielskim przez Srodek kabiny biegt dzwigar tak
wysoki, ze panie w dilugich spodnicach miaty problem z przejsciem. Jesli chodzi o strone pilotazowg —
latanie na MD-12 to byfa tatwizna. Byt to pierwszy czterosilnikowiec na ktorym latatem, a mimo to nie
miatem zadnych problemoéw. Nie méwie tu jednak o tych zjawiskach, jak podczas katastrofy czy w lotach
opisanych przez p. Zieboraka.

NUMERYKA | ZABAWY LITERAMI — A. Kardymowicz

Obecnie podkresla sie, ze samoloty sprzed 30 lat to zupetnie inna jako$¢. Byly zbudowane z
wykletych dzis materiatdw, wedtug zupetnie innych przepiséw, miaty ubozsze wyposazenie. Gdyby ktos
chciat dzisiaj zbudowaé taki samolot, pewnie nie pozwolono by na to. To tez trzeba bra¢ pod uwage,
oceniajgc owczesne konstrukcje. Jesli chodzi o wersje fotogrametryczna, to najwiekszy udziat przy jej
tworzeniu miat Marcin Fortunski. Zartowali$my sobie, Ze oznaczenie MD-12F pochodzi od nazwisk:
Misztal, Duleba, Fortunski.

Samolot w tej wersji odznaczat sie licznymi, duzymi wykrojami. Byly one potrzebne, wygodne w
eksploatacji, ale bardzo trudne do obliczenia na maszynie liczacej. Obliczenia trwaty zwykle okoto trzech
godzin, ale nieraz maszyna nawalata i musieliSmy zaczyna¢ od poczatku. PocieszaliSmy sie jednak
zartobliwie rozszyfrowang rejestracjg drugiego prototypu, SP- PBD: Pchajta Bide Dalej.

TRAGICZNY EPIZOD | ZAMKNIECIE PRAC — K. Dgbrowski

Jak wiadomo, podczas programu samolotu MD-12 miata miejsce katastrofa samolotu SP-PAL. Ten
egzemplarz, oprocz przeciagnieé, przeszedt rowniez proéby wyrwania. | to nie tylko przy normalnych
predkosciach przelotowych, ale rowniez przy predkosci V4=410 km/h, maksymalnej dopuszczalnej
konstrukcyjnie predkosci lotu, rowniez z przekroczeniem obliczeniowych obcigzeh. Nie byt to stan
normalnej eksploatacji samolotu, tylko wytezony. W tamtych czasach nie byto ani praktyki, ani wymagania
ze strony przepisow, zeby byt wglad do wnetrza zamknietych kesondéw. W zwigzku z tym, jezeli geometria
samolotu, dajgca sie sprawdzi¢ niwelacjg, zostawata bez zmiany, to wydawato sie, ze mozna lata¢ dalej,
bo nic sie nie dzieje. W przypadku usterzenia dzielonego w ptaszczyznie cieciw i zeber sktadajacych sie z
oddzielnych gérnych i dolnych czesci, brak wgladu do srodka okazat sie mylacy. Jezeli statecznik zostat
skrecony, to gérna potdwka wzgledem dolnej przemiescita sie, jak pokazujg strzatki na zatgczonym
rysunku. Przy skreceniu noskami do dotu gérne zeberko przemieszczato sie do tylu, dolne — do przodu.
Witedy potaczenie nitowe nie ulega zniszczeniu, ale poétka jezyczka dolnego mogta sie wyboczy¢. Jezeli
juz raz sie wyboczyto to sztywno$¢ potaczenia jest juz mniejsza. Przy kilku powtdrzeniach moze dojs¢ do
zniszczenia zmeczeniowego jezyczka. Ale nawet w sytuacji, ze jezyczki po jednej stronie tylko sie
wyboczyly, to sztywnos$¢ skretna ulegata zmniejszeniu. Mozna przypuszczaé, ze usterzenie dostato
wieksze obcigzenia niz obliczeniowe wedtug przepisow wstepnych, wedtug ktérych to byto liczone, a same
przepisy pozniej ulegty zmianie.
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Samolot w locie prébnym rozleciat sie w powietrzu, stracit usterzenie, niewatpliwie w wyniku flatteru,
przeszedt na plecy i ptasko uderzyt w ziemie. Nie zapalit sie, co nam utatwito analize katastrofy, poniewaz
nie mieliSmy Zadnego rejestratora parametréw lotu. Mozna powiedzie¢, ze mozna zazdro$ci¢ Anglikom,
ktorych samolot BAC-111 rozbit sie wkrétce potem, gdyz od razu wiedzieli, co sie stato. A mysmy przez
miesigce prowadzili dochodzenie, jaki byt przebieg i przyczyny katastrofy. Wielu wypadkéw, jakie w
tamtym czasie sie wydarzyty, takich jak MD-12, smier¢ S. Makaruka i innych — mozna byto unikng¢. Byty
one skutkiem wysnucia fatszywych wnioskéw z pojawiajacych sie przestanek. Czesto podobne btedy
powtarzajg sie — dlatego historia powinna by¢ nauczycielka.

Po katastrofie egzemplarz fotogrametryczny przebudowano, uwzgledniajagc wzmocnienie usterzen,
zwtaszcza potagczen. Wkrétce potem o wiasnych sitach przeleciat na Czyzyny, do muzeum, gdzie stoi do
dzis.

PROBA PODSUMOWANIA - B. Pigtkowski

Niestety, nie posiadam informacji o kosztach catego przedsiewziecia. Przez kilka lat pracowali
inzynierowie w biurach konstrukcyjnych pfatowca, silnikow, instalacji, agregatow. Wielu pracownikow
Instytutu Lotnictwa pracowato przy prébach. Ogromna liczba ludzi data swoj zapat i entuzjazm; wielu ten
zapat utracito, co byto stratg niewymierng. Wielu odeszto z lotnictwa, ale niektérzy pozostali — choé¢ po
drugiej stronie lotniska, o ironio — w Locie, ktéry samolotu MD-12 nie chciat. Ja bylem miedzy nimi. Ci
ludzie nie zostali bezpowrotnie straceni. Niektorzy wyjezdzali za granice, cze$¢ przeszta na Politechnike,
ale zostata tez garstka takich, ktérzy przetrwali i pracowali pozniej przy Wildze czy Kruku, a swojg prace
zaczynali wtasnie przy MD-12. Nie sposob nie wymieni¢é mgr inz. A. Frydrychewicza, ktéry swojg kariere
zawodowg zaczynat wiasnie przy MD-12. Réwniez przy tym samolocie krétko pracowat mgr inz. A. Glass.

Niestety poniesliSmy strate zupetnie nieodwracalng — zgineta podczas prob zatoga samolotu SP-
PAL. Ten wypadek, jezeli nie spowodowat, to w duzej mierze przyczynit sie do skasowania programu MD-
12. Nie zawsze tak bywa — w wielu firmach, w wielu krajach, wypadek nie powoduje kasacji programu i
samoloty pézniej latajg z powodzeniem.

Opracowanie: Pawet Ruchata, Katarzyna Kulecka, Jakub Kulecki
Stowarzyszenie Mtodych Inzynieréw Lotnictwa — http://www.smil.org.pl

MD-12 - POWSTAWANIE, PROBY, ICH ORGANIZACJA I REZULTATY

Warunki organizacyjne projektowania i realizacji

Przemiany ,pazdziernikowe” 1956 r. stworzyty mozliwos¢ wznowienia rodzimej dziatalnosci w
zakresie rozwoju konstrukcji lotniczych. Narastajaca liczba tematdéw nie miata szans realizacji w ramach
Instytucie Lotnictwa, ze wzgledu na brak odpowiedniej bazy wykonawczej.

Decyzjg ministra przemystu ciezkiego zawartg w zarzadzeniu nr 193 z 12.10.1957 zostat powotany
Osrodek Konstrukcji Lotniczych przy WSK-Okecie, zwany skrotowo OKL. Osrodek ten nawigzywat nazwa,
zaréwno do tradycji przedwojennego Studium przy PZL-WP nr 1, jak i powojennego Centralnego Studium
Samolotéw i miat sta¢ sie gtdwnym zapleczem konstrukcyjnym catej branzy lotniczej. Osrodek
zlokalizowano w Wytworni Sprzetu Komunikacyjnego-Okecie. Na jego czele stangt mgr inz. Tadeusz
Gumowski z przedwojennego PZL, ktéry byt jednoczesnie =zastepcg dyrektora naczelnego
przedsiebiorstwa.

Poszczegdlne komorki organizacyjne nowego osrodka tworzono w drodze stuzbowego przenoszenia
z IL catych zespotow, wigczania niektorych komorek WSK-Okecie, badz tworzenia nowych. 1.12.1957 r.
rozpoczeto juz prace w nowej strukturze organizacyjnej 7 zespotdéw projektujgcych, w tym biuro kierowane
przez profesora dr inz. Franciszka Misztala i jego zastepce prof. inz. Leszka Dulebe, ktére otrzymato
oznaczenie OKP-2.

Préby w locie

W momencie powotania OKL przyjeto zatozenie, ze w zakresie badan aerodynamicznych, préb

statycznych i innych podobnych, oraz w zakresie préb w locie jego dziatalno$¢ bedzie obstugiwana przez
IL.

Zgodnie z tym zatozeniem proby fabryczne w locie samolotu MD-12 zostaly zlecone Zaktadowi
Badan w Locie Instytutu Lotnictwa kierowanemu przez mgr inz. Ryszarda Lewandowskiego. Bylo to
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CHRONOLOGIA DZIEJOW MD-12

1946 Sformutowanie przez Ministerstwo Komunikacji potrzeby nieduzego, ekonomicznego samolotu na
krétkie trasy, lotniska trawiaste

1949, luty Oblot samolotu LWD MIS (8 pas.); po uszkodzeniu skasowany w 1952

1950, lipiec Oblot samolotu CSS-12 (10 pas.)

1951 Rozwigzanie biur konstrukcyjnych

1951 Przerwanie préb CSS-12 (skasowany w 1960)

1953 Whniosek Instytutu Lotnictwa do Ministerstwa Przemystu o wstawienie do planu na 1954 r.
projektowania samolotu wedtug zatozen z 1946 .

1954 W Instytucie Lotnictwa powstaja wstepne projekty FM-11 (10 pas.) i FM-12 (14 pas.)

1955 Prace nad wstgpnym projektem dwusilnikowego samolotu MD-12 (14 pas.) wediug zaleceni
Ministerstwa Transportu z 26.X1.1955

1956 Zmiana projektu MD-12 na czterosilnikowy (20 pas.) i przystapienie do jego budowy

1957, grudzien Przeniesienie prac z IL do OKL utworzonego w ramach WSK Okecie

1959, 21 lipca Oblot MD-12, SP-PAL (prototyp do préb)

1959, wrzesien Lot pokazowy MD-12 nad Stadionem X-lecia, gniew Gomutki

1959, jesien Na prace projektowe MD-12 natoZono studyjne projekty samolotéw krétkiego startu KS-1i KS-2

1960 Wstepne zainteresowanie instytucji wojskowych i cywilnych uzyciem MD-12 do celéw

fotogrametrycznych

1961, 7 stycznia

Oblot SP-PBD (wersja pasazerska)

1961

Rozpoczecie szeregu lotéw reklamowych, wycieczkowych, dyspozycyjnych, kontynuowano w latach
1962 i 1963

1961, maj

Komisja makietowa, rozmowy n. t. wymagan dla wersji fotogrametrycznej z przysztymi uzytkownikami

1961

Zatwierdzenie wymagan dla samolotu fotogrametrycznego przez specjalistow stuzb geodezyjnych
krajéw obozu socjalistycznego na konferencji w Jenie.

1961, wrzesien

Prébna eksploatacja na linii Warszawa-Rzeszéw, wykonano 120 lotéw, przewieziono 1730 pasazerow,
taczny czas lotu 129 godz.

1962, lipiec

WT (war.techn.) na samolot fotogrametryczny zatwierdzone przez Sztab Generalny WP

1962, 21 lipca

Oblot MD-12F SP-PBL (wersja fotogrametryczna)

1962, pazdziernik

Lot SP-PBL do Budapesztu i Bukaresztu i pokaz na konferencji stuzb geodezyjnych panstw obozu
socjalistycznego, uzyskanie opinii pozytywnej

1962, listopad

Pozytywna opinia Komitetu Technicznego Zarzadu Topograficznego Sztabu Gen. WP

1963, czerwiec

Lot pokazowy SP-PBL do Drezna i Jeny

1963, lipiec

Potwierdzenie przydatnosci MD-12F przez konferencje stuzb kartograficznych panstw obozu
socjalistycznego w Warszawie, na podstawie dotychczasowych prob i wykonanych zdje¢

1963, 17 wrze$nia

Katastrofa SP-PAL. Zginela cata zaloga.

1963 Analizy, badania préby i wynikajace z nich prace warsztatowe, ktére kontynuowano do maja 1965

1963 W trakcie préb, podczas kotowania uszkodzono SP-PBD. (do naprawy)

1963, pazdziernik Prosba z ZSRR o demonstracje samolotu fotogrametrycznego we Lwowie w celu rozpatrzenia zakupu
1964, luty Decyzja Komisji Planowania przy Radzie Ministrow o wstrzymaniu produkcji MD-12

1964, luty Opracowanie w OKL programu prac do przekazania do PLL LOT do uzytkowania do celéw

fotogrametrycznych: SP-PBL oraz (w ograniczonym zakresie) SP-PBD

1964, wrzesien

Rozmowy z PLL LOT w sprawie szkolenia zat6g do celéw fotogrametrycznych

1965, luty

Zainteresowanie uzyciem MD-12 do przewozu towaru zgtoszone przez Hortex

1965, maj

Orzeczenie Instytutu Lotnictwa i ponowny oblot SP-PBL

1965, czerwiec

Likwidacja Osrodka Konstrukcji Lotniczych (OKL) WSK-Okecie. ograniczenie dziatalnosci biur
konstrukcyjnych, zwolnienia personelu

1965, wrzesien

Polecenie ZPL o zamknieciu sprawy MD-12. Polecenie wewnetrzne powotato zespét, ktory wobec
uchylenia sie PLL LOT od rozméw i przejecia samolotéw wnioskowat:

samolot fotogrametryczny SP-PBL przekaza¢ do Instytutu Lotnictwa do préb, badan i przewozéw
wlasnych,

samolot pasazerski SP-PBD przekaza¢ wraz z samolotem SP-PBL jako magazyn czesci

1967, kwiecien

Przelot SP-PBL do Muzeum Lotnictwa w Krakowie, gdzie stoi na otwartym powietrzu (SP-PBD
zlomowany wczes$niej)
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zresztg zgodne z obowigzujgcym jeszcze w tym czasie Obwieszczeniem Ministra Komunikacji z dnia 2
czerwca 1948 r. w sprawie instytucji upowaznionych do badania zdolnosci statkéw powietrznych do lotu i
nadzoru technicznego nad tymi statkami. W praktyce odbywato sie to w ten sposdb, ze OKL zapewniat nie
tylko wykonanie prototypéw, usuwanie usterek i wprowadzanie zmian ale réwniez obstuge techniczng
samolotow w trakcie prob prowadzanych przez Zaktad Badan w Locie IL w ktérym prowadzacym préby
tego samolotu byt inz. Jan Wyganowski.

Pewnym doswiadczeniem Zaktadu BL w dziedzinie préb takiego samolotu byly prowadzone
wczesniej proby samolotu CSS-12.

Przebieg préob w locie i gtédwne trudnosci

Cztery prototypy, trzy do préb w locie i jeden do prob statycznych, byly budowane w warsztatach
OKL. Egzemplarz do préb statycznych ukohczono w marcu 1959 r. Wkrétce gotowy byt rowniez pierwszy
egzemplarz prototypu do préb w locie, chociaz bez tapicerki i foteli w kabinie pasazerskiej a takze bez
znacznej czesci uktadéw (odladzania, ogrzewania i wentylacji) i czesci wyposazenia radionawigacyjnego
oraz takich elementéw zewnetrznych jak np. ostony komor podwozia.

Pierwszy lot na prototypie, ktéry otrzymat znaki SP-PAL, wykonata 21 lipca 1959 r. zatoga w
sktadzie: pil. dosw. inz. Andrzej Abtamowicz i pil. dosw. Aleksander Wasowicz. Warto zwréci¢ uwage na
date tego pierwszego lotu. Byto to w przeddzien obchodzonego wéwczas oficjalnie swieta panstwowego w
dniu 22 lipca. Meldunki przedsiebiorstw o takich spektakularnych osiggnieciach byty w tamtych czasach i
dobrze widziane przez t. zw. czynniki oficjalne. To, ze samolot byt nie kompletny i Ze nie zakonczone
jeszcze byty proby statyczne byto mniej wazne. Natomiast w rezultacie pierwszy egzemplarz dopuszczony
byt do lotu z licznymi ograniczeniami. | tak: np.

e maksymalny dopuszczalna masa wynosita 5800 kg zamiast projektowanej 7500 kg
e maks. dop. wsp. obcigzenia wynosit  +2/-1 zamiast projektowanego +3,5/-1,25
o maks. dop. predkos¢ lotu wynosita 280 km/h zamiast projektowanej 370 km/h

Proby tego, jak na owe czasy, do$¢ ztozonego samolotu, przy braku odpowiednich doswiadczen
zarowno w zakresie budowy, jak i prob, byty zadaniem wcale nietatwym. Ich pierwszy etap pozwolit na
wstepne sprawdzenie funkcjonalne ukfaddéw, oraz osigagdéw i wiasnosci lotnych a takze na usuniecie
ujawnionych usterek.

Na podstawie realizacji pierwszego etapu préb (tzw. odcinek A) obejmujacego 15 lotdéw w czasie 10
godz. 05 min. zrealizowanych w okresie do 29.09.1959 w dokumencie noszacym nazwe WSTEPNEJ
OPINII podpisanym przez kierownikow wszystkich zaangazowanych Zaktadéw IL sformutowano takie
whnioski koncowe:

6.1. W oparciu o dotychczasowe proby naziemne i proby w locie stwierdza sie, ze samolot MD-12
jest catkowicie dojrzaty do przeprowadzania na nim petnych préb fabrycznych. W zakresie
dotychczasowych prob samolot MD-12 okazat sie bardzo udanym w swojej klasie samolotem. Nie nalezy
przewidywac w toku prob fabrycznych powazniejszych zmian konstrukcyjnych ptatowca w zakresie doboru
powierzchni noSnych i usterzen oraz w zakresie dotychczas przeprowadzonych prob wytrzymatoSciowych,
Jak rébwniez grupy napedowej, wyposazenia i instalacji.

6.2. Ze wzgledu na to, ze badany samolot wykazat wyjatkowo dobre wtasno$ci lotne jak na prototyp,
w toku dalszych prob nie przewiduje sie koniecznosci dokonywania wiekszych zmian w stosunku do
,wstepnego programu prob prototypow samolotu MD-12” z dnia 26.02.1959. Nalezy potozy¢ szczegdlny
nacisk na proby eksploatacyjne samolotu w celu jak najlepszego przystosowania samolotéw seryjnych do
normalnej eksploataciji.

Wydzwiek tej opinii byt wowczas bardzo optymistyczny i jak wykazaty dalsze préby nawet troche
nadmiernie.

Préby byly kontynuowane i wydana 7 lipca 1960 Opinia wstepna o wyposazeniu kabiny zatogi
samolotu MD-12 opracowana na podstawie wykonanych 54 godzin lotu zawierata juz caty pakiet
usystematyzowanych zalecer zmierzajgcych do poprawienia przedstawionego stanu.

Stopniowo realizowane byly proby wytrzymatosciowe, sztywnosciowe i inne umozliwiajace
podwyzszane ograniczen samolotu do wartosci projektowych i jednocze$nie wprowadzano dodatkowe
instalacje, ktérych nie bylo poczatkowo na pierwszym samolocie oraz wprowadzano modyfikacje
wynikajace z przeprowadzonych prob. Istotnym momentem byto wydanie przez Zaktad WytrzymatoSci
Instytutu Lotnictwa w dniu 26.11.1960 r. Orzeczenia z Parnstwowych Prob Kontrolnych prototypu samolotu
MD-12.
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Chronologia pierwszych lotow samolotéw MD-12

Lp. Data | Oznaczenie | Nrfabr. Znaki Silnik Lot Zatoga
nisko
typ moc

1 21.07.1959 MD-12/1 001 SP-PAL | WN-3C 4x 243 kW Okecie A. Abfamowicz

4x 330 KM A. Wasowicz

2 7.01.1961 MD-12/11 002 SP-PBD | WN-3C 4x 243 kW Okecie L. Natkaniec
4x 330 KM J. Wyganowski
3 21.07.1962 MD-12F SP-PBL | WN-3C 4x 243 kW Okecie A. Abfamowicz
“prod. 43” 4x 330 KM J. Wyganowski

Drugi egzemplarz.

7.01.1961 wykonany zostat pierwszy lot na drugim egzemplarzu o znakach SP-PBD, ktory miat juz
docelowg konfiguracje kabiny pasazeréw i wiekszo$¢ uktaddéw, i wyposazenia, ktérych nie byto
poczatkowo na pierwszym prototypie. Byt to wazny moment, ktéry pozwolit na zintensyfikowanie préb i
dopetnienie prob fabrycznych wersji pasazerskiej tego samolotu.

Istotnym dokumentem jest tu SPRAWOZDANIE Z PROB FABRYCZNYCH SAMOLOTU MD-12 W
WERSJI PASAZERSKIEJ z dnia 29.04.1961 r. wraz z zatgcznikami, ktére byly opracowywane
sukcesywnie w szesciu czesciach:

| Pomiar chtodzenia silnikow,

Il Wiasnosci lotne, przeciggniecia, zdolno$¢ do wywazenia,

lll. Osiagi,

IV. Wstepna préba eksploatacyjna,

V. Wiasnosci lotne, statecznosé¢, sterownos$é

VI. Pomiary zuzycia paliwa. Ocena inst. sprez. powietrza, ocena oswietlenia wewn.

Sprawozdanie to ocenia pozytywnie wiekszos¢ badanych zagadnien. Miedzy innymi zrealizowano z
wynikiem pozytywnym rozpedzanie do predkosci przyrzadowej 410 km/h, oraz wyrwanie z predkosci
przyrzadowej 370 km/h do wartosci 3.0g. Generalnie samolot zostat oceniony jako tatwy pod wzgledem
pilotazowym (co autor niniejszego catkowicie potwierdza).

Sprawozdanie sygnalizuje jednoczesnie szereg spraw istotnych i wymagajacych podjecia dziatah.
Warto wymienic niektore z nich:

¢ Brak sygnalizowania zblizania sie do przeciggniecia. Wystepujgce drgania (nazywane w
sprawozdaniu ,buffetingiem”) pojawialy sie juz po osiagnieciu predkosci przeciggniecia, natomiast wyjscie
z tego stanu, szczegodlnie w konfiguracji lgdowania byto przedtuzone w czasie.

¢ Niskie wznoszenie przy jednym silniku niepracujacym ze wzgledu na brak przestawiania smigta
niepracujgcego silnika w choragiewke (patrz tabela) i trudnosci ze spetnieniem wymaganego minimalnego
gradientu wznoszenia.

o Potrzeba zrewidowania wychylen klap, gdyz przyjete wartosci wydajg sie zbyt duze.

Podstawowe pomierzone osiagi ilustruje ponizsza tabela:

Element Q¢ = 6300 kg Q¢ = 7500 kg
4 silniki 4 silniki 3 silniki
Putap praktyczny /m/ 4650 3500 1075
Wznoszenie H=0m /m/sek/ 5.9 4.1 1.3
Maks. V rzecz. H=0m /km/h/ 299 295 ?

Na poczatku lipca 1961 wytworca (WSK-Okecie) zwrdcit sie formalnie do IL-u (pismem z dnia
5.07.1961) o przeprowadzenie skréconej proby homologacyjnej, ktéra mogtaby by¢ podstawg do
przeprowadzenia probnej eksploatacji samolotu w rzeczywistych warunkach uzytkowania w przewozach
pasazerskich. Zakres tej préby byt bardzo ograniczony i przewidywat realizacje w czasie zaledwie 10,5
godzin lotu.

Proby te zostaty przeprowadzone w okresie od 24.07.1961do 28.07.1962 (jeden lot wykonano
pozniej tj. 05.08.1961).

Na podstawie przeprowadzonych prob IL opracowatl sprawozdanie i wydat 16.08.1961
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ORZECZENIE TYMCZASOWE dopuszczajgce wersje pasazerska samolotu MD-12 ,do przewozu
pasazerow i towarow w komunikacji lotniczej wewnatrzkrajowej pod warunkiem przestrzegania podanych
nizej tymczasowych warunkow uzytkowania. Ponizsze dopuszczenie dotyczy jedynie okresu letniego oraz
czasu uzytkowania nie przekraczajgcego 150 godzin lotu. Orzeczenie niniejsze traci waznos¢ dnia 16
wrze$nia 1961 r.”
Orzeczenie obejmuje 4 strony, ale warto wymieni¢ gtéwne punkty tj.:

¢ Najwieksza dopuszczalna masa do startu i lgdowania 7500 kg

o Wspétczynnik obcigzenia dopuszczalnego +3.00/-1.25

¢ Predkos$¢ maksymalna w burzliwej atmosferze 216 km/h

o Maksymalna predkosc lotu nurkowego 370 km/h

¢ Rodzaje wykonywanych lotow Loty na warunkach IFR oraz w nocy

»AKkcja Rzeszow”

24.08.1961 PLL ,Lot” i WSK-Okecie zawarly umowe przewidujgcg wynajecie przez PLL ,Lot” od
WSK-Okecie samolotu MD-12 dla przewozu pasazeréw na linii Warszawa-Rzeszoéw-Warszawa w okresie
od 28 sierpnia do 30 wrzesnia 1961 roku. Celem ,Akcji Rzeszow” byto:

- dokonanie przez PLL ,Lot” oceny przydatnosci samolotu MD-12 w zastosowaniu na liniach
wewnatrzkrajowych;

- sprawdzenie czy samolot w regularnej komunikacji pasazerskiej uzyskuje parametry eksploatacyjne (gtéwnie
predkosci, zuzycie materiatdw pednych) obliczone przez konstruktoréw.

- zebranie doswiadczeh z zachowania sie samolotu w regularnej stuzbie komunikacyjnej, ktére postuzytyby do
wprowadzenia potrzebnych zmian i modyfikacji samolotu.

Akcja zostata zrealizowana. Wykonano 120 regularnych lotdw rejsowych (dwa razy dziennie tam i z
powrotem). Wylatano 129 godzin. Przewieziono 1730 pasazerow.

Uzyskane rezultaty byly zachecajace:

Catkowity koszt materiatow pednych na jedng godz. lotu wynosit 55,4% kosztu dla samolotu Li-2

Catkowity koszt materiatow pednych na 1 h i 1 pasazera wynosit 58,5% kosztu dla samolotu Li-2

Catkowity koszt materiatow pednych na pasazerokilometr wynosit 57,0% kosztu dla samolotu Li-2

Pierwszy wniosek ogdlny brzmiat, ze ,Potwierdzona zostata w praktyce zdolno$¢ samolotu MD-12 do
wykonywania zatozonych dla niego zadan w zakresie wewnetrznej komunikacji pasazerskiej’.

Nie wptyneto to jednak na powazniejsze zainteresowanie PLL ,Lot” samolotem MD-12.

W wytworni prowadzono prace nad wprowadzeniem brakujgcych uktadéw oraz usunieciem ujawnionych
usterek i wprowadzeniem wnioskéw wynikajgcych z préb w celu doprowadzenia samolotu do stanu kwalifikujgcego
sie do przeprowadzenia petnej proby homologacyjnej. Trwaty wiec prace nad uktadem ogrzewania i odladzania, nad
obnizeniem poziomu hatasu, nad poprawieniem zasiegu urzgdzen radiowych i wielu innymi.

Fotogrametryczny MD-12 F

Jednoczesnie trwaty prace przy budowie wersji fotogrametrycznej noszacej w wytworni kryptonim
~produktu 43”. W celu podwyzszenia wysokoéci operacyjnych skrzydto otrzymato wiekszg rozpietosc i
zmieniony obrys jego koncowek.

Oblot fabryczny (dos¢ rozszerzony bo przewidywat 7 godz. lotu)) zlecony zostat IL. Préby naziemne
rozpoczety sie 15 lipca 1962, a juz 21 lipca dokonano pierwszego lotu, a nastepnie w ciggu 10 dni
zrealizowano zaplanowany program. Uzyskane rezultaty potwierdzity generalnie poprawne wiasnosci
samolotu i wykazaty, ze nie réznig sie one w sposéb znaczacy od wersji pasazerskiej. Wykonane loty
gtbwne pozwolity na porownanie podstawowych osiggdéw obydwu wersji samolotu. Wyniki te przedstawia
ponizsza tabela poréwnawcza.

Element Wersja Wersja fotogrametryczna
pasazerska
Q. = 6300 kg Q. = 6300 kg Q. = 7000 kg
Putap teoretyczny /m/ 5000 6000 5250
Putap praktyczny /m/ 4650 5500 4750
Wznoszenie H=0m /m/sek/ 5.9 6.2 5
Maks. predko$¢ H=0m /km/h/ 299 307 307

Tak pozytywne rezultaty rozszerzonego oblotu umozliwity wydanie przez IL ORZECZENIA
TYMCZASOWEGO dnia 18.08.1962 z tekstem: ,dopuszcza sie w. w. samolot do dalszych préob
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fabrycznych i probnej eksploatacji /zadania fptogrametryczne/ oraz lotow reklamowych i pokazowych pod
warunkiem itd”.

»Akcja Bukareszt”

Ten przytoczony tekst orzeczenia miat konkretne znaczenie wobec przygotowywanego w dniach w
Bukareszcie w dniach 5-15.10.1962 Kongresu Topograficznego krajow RWPG z udziatem Mongolii, Korei
Pin. i Viethamu. Wytwérca zorganizowat pokaz tego samolotu zaréwno w Bukareszcie jak i w drodze
powrotnej w Budapeszcie. Przedtem jednak wykonano szereg lotow fotogrametrycznych w rejonie
Warszawy i Gory Kalwarii, Gdanska i Zakopanego z udziatem operatorow wojskowych. Natomiast
demonstracje w Bukareszcie i Budapeszcie potwierdzity zainteresowanie krajow RWPG samolotem
fotogrametrycznym.

Po Akcji Bukareszt w wytwdrni prowadzono prace nad usunieciem ujawnionych usterek i
wprowadzeniem wnioskdw wynikajacych z prob w celu doprowadzenia obydwu wersji samolotu do stanu
kwalifikujgcego sie do przeprowadzenia petnej préby homologacyjnej. Trwaty wiec prace nad ukfadem
ogrzewania i odladzania, nad obnizeniem poziomu hatasu, nad poprawieniem zasiegu urzadzenh
radiowych i wielu innymi.

Zmiany organizacyjne. W tym czasie w Osrodku Konstrukcji Lotniczych (OKL) wytwoérni w celu
zintensyfikowania i uproszczenia systemu organizacyjnego, zdecydowano sie utworzy¢ wiasne komorki
organizacyjne zdolne do prowadzenia préb wytrzymatosciowych, préb osprzetu, prob silnikéw i prob w
locie. Nowy wydziat powotany formalnie w czerwcu 1962 nosit nazwe Wydziat Préb i Badah (OKB) a w
jego ramach utworzono Oddziat Préb w Locie (OKB-1). Oddziat ten stopniowo przejmowat realizacje préb
zlecanych poprzednio Inst. Lotnictwa.

Trzeba zaznaczy¢, ze w tym czasie zmienity sie zasadniczo podstawy prawne prowadzenia prob w
locie. Pojawita sie mianowicie nowa Ustawa Prawo lotnicze z dnia 31 maja 1962 r., ktéra wprowadzita
zasady ICAO w procesie sprawdzania zdatnosci do lotu statkdbw powietrznych, poprzez wyrazne
przypisanie kompetencji i odpowiedzialnosci w tym wzgledzie Ministrowi Komunikacji.

Przedtuzanie sie dopracowywania samolotu wigzato sie z koniecznoscig opanowywania mato
znanych dotad Wytwérni probleméw, jak instalacja przeciwoblodzeniowa wielosilnikowego samolotu,
ogrzewanie i klimatyzacja, walka z hatasem i drganiami itp. i to zaréwno od strony teoretycznej,
konstrukcyjnej, jak i pomiarowo-badawczej a takze pojawianiem sie sygnatdow zachowania sie samolotu,
ktérych przyczyny nie potrafiono jednoznacznie ustalic.

Katastrofa.

17 wrzesnia 1963 r. miat miejsce tragiczny wypadek pierwszego prototypu SP-PAL. W trakcie
przedostatniego, przewidzianego programem prob, lotu w celu wykonania stosunkowo banalnego
zadania, jakim byty pomiary rozkfadu cisnien na kadtubie w celu wybrania optymalnego potozenia
czujnika cisnienia statycznego nastgpita katastrofa. Katastrofa nastgpita w rejonie Biatobrzegéw, na
terenie wsi Bronistawow. W katastrofie zgineta piecioosobowa zatoga:

Mieczystaw Mitosz d-ca zatogi

Aleksander Wasowicz lI-gi pilot

Jerzy Zupanski inz. prowadzacy proby
Jerzy Hotowienko obserwator doswiadczalny
Jadwiga Sajewska obserwator doswiadczalny

Bezposrednig przyczyna katastrofy bytlo prawdopodobnie wystapienie flatteru usterzenia, w
nastepstwie jego zbyt niskiej sztywnosci i nie ujawnionego wczesniej jej dalszego obnizenia sie w trakcie
uzytkowania. Katastrofa ta nie musiata przekresla¢ dalszych loséw programu. W tym samym ,czarnym
tygodniu” miaty miejsce jeszcze dwie katastrofy prototypdéw samolotow. W Anglii ulegt katastrofie prototyp
dwusilnikowego odrzutowego samolotu pasazerskiego BAC-111, a w Niemczech nieco mniejszy prototyp
samolotu Hansa. Obydwa te samoloty byty nastepnie budowane seryjnie.

Epilog.

Drugi egzemplarz ze znakami SP-PBD, uszkodzony zresztg catkiem niepotrzebnie w trakcie préb
na ziemi zwigzanych z ustalaniem przyczyny katastrofy egzemplarza SP-PAL i mimo ze nadawat sie do
naprawy, zostat skasowany,

16



Poprawienie konstrukcji w sposob eliminujgcy mozliwo$é obnizenia sztywnosci nie byto trudne i
zostato zrealizowane na egzemplarzu SP-PBL.

Niezaleznie od ewentualnych przyczyn politycznych, niepodjecie decyzji o uruchomieniu produkcji
seryjnej byto wigzane z:

e z dlugim cyklem powstawania i dojrzewania samolotu oraz niewatpliwie z dodatkowym
opoznieniem, zwigzanym z zaistniatg katastrofa,

e pewng niechecig potencjalnego uzytkownika wobec zmniejszania zatogi samolotu, co zresztg
znacznie pozniej wystapito ostro w krajach zachodnich podczas wprowadzania tam po raz pierwszy
samolotow z dwuosobowg zatoga.

Egzemplarz fotogrametryczny o znakach SP-PBL znajduje sie obecnie wsrdd eksponatow Muzeum
Lotnictwa w Krakowie na terenie bytego lotniska Rakowice, dokad zresztg dnia 19 kwietnia 1967 r.
doleciat o wtasnych sitach i gdzie na skrawku nieczynnego juz lotniska wyladowat.

Samolot MD-12 byt pierwszg i jak dotad jedyng zbudowang polskg 4-silnikowg konstrukcjg i byt
niewatpliwie duzym osiggnieciem.

Trzeba na nig i na jej powstawanie patrzeC nie z perspektywy wiedzy i doswiadczenia jakie mamy
w 101 lat od pierwszych lotéw braci Wright, ale uwzgledniac ze byto to niemal w potowie tego okresu.

Zdaniem autora, gtdbwna przyczyng niepowodzenia catego programu byt stosowany system
sprawdzania prototypéw (patrz punkt drugi niniejszego opracowania), ktéry juz w tym czasie odstawat w
stosunku do potrzeb. Jego zmiana w kierunku wprowadzenia procedur zwiekszajacych bezpieczehstwo
dopuszczanych do uzytkowania nowych konstrukcji nastgpita w wyniku wzmiankowanej wyzej nowej
ustawy ,Prawo lotnicze” z 1962 r., ale stosowne przepisy wykonawcze do niej ukazaty sie dopiero w 1965
r.

Jerzy Jedrzejewski
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Projekty poprzedzajace samolot pasazerski MD-12

Andrzej Glass

Utworzone w Instytucie Lotnictwa ptatowcowe biuro
konstrukcyjne TKP-2 pod kierunkiem prof. dr. Inz. Franciszka
Misztala opracowato w pierwszej potowie 1954r. projekty
wstepne dwoch samolotéw pasazerskich FM-11 i FM-12 —
stanowigcych propozycje, do wyboru, dla Polskich Linii
Lotniczych LOT. Oba samoloty miaty identyczng konstrukcje —
réznica byta w mocy uzytych silnikéw, wymiarach samolotéw i
liczbie pasazerow.

SAMOLOT PASAZERSKI FM-11

FM-11 miat identyczne zatozenia jak oblatany w 1950r.
prototyp samolotu CSS-12. Ta sama liczba pasazeréw,
podobne wymiary, niemal identyczne masy, zblizone osiagi i
podobna moc silnikébw. Do samolotu CSS-12 uzyto
poniemieckich sulilnikébw i poniemieckich materiatéw. Aby
produkowa¢ taki samolot nalezato go przekonstruowaé na
materiaty i silniki osiggalne w tym czasie. Gdy zaczeto
rozwazac, co przy okazji ulepszy¢ w samolocie — powstat
nowy projekt. W trakcie opracowywania tego projektu
konstruktor uznat, ze ekonomiczniejszy bedzie samolot nieco
wiekszy. FM-11 byt wiec jedynie studium pozwalajgcym
sprawdzi¢ przyjete zatozenia przez poréwnanie z danymi juz
zrealizowanego samolotu CSS-12, co utatwito oceng masy i
osiggow przy projektowaniu samolotu wiekszego oznaczonego
FM-12.mozliwe, ze przedstawienie LOT-owi dwoch projektéw
miato utatwi¢ dokonanie wyboru projektu ekonomiczniejszego,
czyli wiekszego samolotu.

FM-11 miat by¢ samolotem 12-miejscowym (2 osoby zatogi
i 10 pasazerow). Kabina pasazerska mogta pomiesci¢
dodatkowo 4 pasazerow. Wersja osobowo-towarowa
(transportowa) mogta zabiera¢ 10 oséb i tadunek (tagcznie 1000
kg). Przewidziana byla wersja sanitarna na 8 chorych i 2
sanitariuszy, wersja fotogrametryczna i wersja rolnicza.
Konstrukcja i wyposazenie samolotu byly identyczne jak w
opisanym ponizej FM-12. Projekt wstepny zakohczon
opracowywac na poczatku sierpnia 1954r.

Koszt budowy dwoch prototypdw i egzemplarza do prob
statycznych miat wynies¢ 4,7 min zi. zas samolotu seryjnego
3,6 min zt przy serii 50 sztuk, zas 2,4 min zt przy serii 100
sztuk. Koszt godziny lotu miat wynosi¢ 68,5% kosztu godziny
lotu samolotu Li-2, za$ koszt tonokilometra 87% takiegoz
kosztu dla Li-2. Do realizacji projektu FM-11 nie doszto wobec
zajecia sie projektem FM-12, ktéry uznano za lepszy.

Naped samolotu miaty stanowi¢ dwa silniki gwiazdowe
WN-5 po 353 kW (480 KM) mocy startowej i 331 kW (450 KM)
mocy nominalnej. Pojemnos$¢ zbiornikow paliwa 750 I.

Dane techniczne

Rozpietosé 17,60 m
Dtugosc¢ 11,65 m

Wysokos¢ 4,70 m
Pow. nosna 37,5 m?
Masa wiasna 3600 kg
Masa uzyteczna 1600 kg

Masa catkowita 5200 kg
Norm. masa paliwa 440 kg
Predkos¢ maks, 320 km/h
Predkos¢ przelotowa 270 km/h
Predkos¢ min. 110 km/h
Wznoszenie 7,2m/s
Putap 6500 m
Zasieg (maks. 1000) 750 km
Start (na h =15 m) 950 m
Ladowanie (zh =15 m) 650 m
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SAMOLOT PASAZERSKI FM-12

Projekt FM-12 opracowany zostat z paromiesiecznym
opoznieniem w stosunku do FM-11. przy bardzo podobnym
wygladzie samolot miat znacznie wieksze wymiary, jedynie
przekrdj kadtuba pozostat bez zmian.

FM-12 byt samolotem 16-miejscowym (2 osoby zatogi i 14
pasazeréw), przy czym mozliwe bylo zwiekszenie liczby
pasazerow do 19. wersja osobowo-towarowa miata zabiera¢
tacznie 1400 kg tadunku wraz z pasazerami, wersja towarowa
miata bra¢ 1500 kg tadunku, wersja sanitarna miata bra¢ 10
chorych i 2 sanitariuszy, wersja rolnicza 1200-1400 kg tadunku
chemicznego, za$ wersja fotogrametryczna miata mieé
dodatkowe zbiorniki paliwa na 5 h lotu.

Samolot FM-12 miat konstrukcje duralowg pétskorupowa.
Plat trojdzielny z czescia $rodkowg dwudzwigarowg i
czesciami  zewnetrznymi  poétskorupowymi, mocowanymi
Srubami za pomoca kotnierzy z katownikéw. W $rodkowej
czesci ptata zbiorniki na 880 | paliwa. Klapy dwuszczelinowe.
Odlodzenie krawedzi natarcia — goracym powietrzem.
Podwozie z kotem przednim, kota gtéwne o srednicy 600 mm.
Podwozie i klapy chowane za pomocg instalacji hydrauliczne;.
Hamulce k&t pneumatyczne. Wyposazenie pilotazowo-
nawigacyjne: predkosciomierz, wysokosciomierz, wariometr,
zakretomierz, sztuczny horyzont, busola, zyroskopowy
wskaznik kursu, zegar czasowy, wskazniki ci$nienia
tadowania, cidnienia paliwa i cisnienia oleju, wskazniki
temperatury mieszanki, temperatury oleju i temperatury gtowic,
dwa obrotomierze, woltoamperomierz, wskaznik potozenia
klap i podwozia, radiokompas, radiowysokosciomierz, radio-
telefon poktadowy, radiostacja UKF i dalekiego zasiegu oraz
wyposazenie do lagdowania bez widocznosci ziemi.
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Koszt budowy dwoch prototypéw i egzemplarza probnego
miat wynies¢ 7,6 min zt, zas samolotu seryjnego 3,9min zt przy
serii 100 sztuk. Koszt godziny lotu miat wynosi¢ 52% kosztu
dla Li-2, za$ koszt tonokilometra 92% kosztu dla Li-2.

Naped samolotu miaty stanowi¢ dwa silniki gwiazdowe
ASz-21 po 515 kW (700 KM) mocy startowej i 452 kW (615
KM) mocy nominalne;.

M (H) LI
Rys. 2. Projekt samolotu FM-12
Dane techniczne
Rozpietosé 21,00 m
Dtugosé 14,40 m
Wysokos¢ 510 m
Pow. nosna 52 m?
Masa wiasna 4740 kg
Masa uzyteczna 2160 kg
Masa catkowita 6900 kg
Norm. masa paliwa 600 kg
Predkos¢ maks, 330 km/h
Predkos¢ przelotowa 288 km/h
Predkos$¢ min. 110 km/h
Wznoszenie 7.2mls
Putap 7200 m
Zasieg (maks. 1000) 770 km
Start (na h =15 m) 940 m
Ladowanie (zh =15 m) 650 m

Uwaga: predkos¢ maksymalna i przelotowa na h = 2000 m.
projekt FM-12 zostat nastepnie rozwiniety w projekt samolotu
dwusilnikowego MD-12/2.

SAMOLOT PASAZERSKI MD-12/2s

We wrzesniu 1955 r. do zespolu pracujacego nad
projektem FM-12 jako drugi gtéwny konstruktor\r wszedt doc.

inz. Leszek Duleba — twdrca samolotu pasazerskiego CSS-12.
samolot ten wiasnie w 1955 r. (po piecioletniej przerwie w
lotach) przeszedt préby w Instytucie Lotnictwa, ktére wykazaty
matg skutecznos¢ usterzenia poziomego przy wychylonych
klapach. Dopiero dodanie statecznika odsunietego gére od
strug  zasmigtowych poprawito  witasciwosci  samolotu.
Doswiadczenie to wyniesione przez L. Dulebe wptyneto na
modyfikacje projektu FM-12, ktéry otrzymat oznaczenie MD-12
od nazwisk obu konstruktorow.

Nowy projekt réznit sie w wielu szczegétach od FM-12.
Zmieniono obrys ptata z prostokgtno-trapezowego na
trapezowy, a usterzenie poziome umieszczono na szczycie
usterzenia pionowego i nadano mu siny wznios.
Réwnoczesnie na kadtubie dodano ptetwe przed statecznikiem
pionowym. Projekt wstepny MD-12/2s (tj. dwusilnikowego) byt
gotowy w koncu lutego 1956 r.

Dwusilnikowy MD-12/2s miaty napedzac¢ silniki ASz-21.
samolot miat zabiera¢ 20 pasazeréw. Wykonano model
aerodynamicznysamolotu,  ktéry  przekazano do pro
tunelowych. Model MD-12/2s niesiony byt przez pracownikow
Instytutu Lotnictwa w pochodzie 1-Majowym w 1956 r.
MD-12/2s miat mie¢ rozpietos¢ 21,06m, dtugos¢ 14,85 m i
wysokosé 5,37m.

Wiosnag okazato sie, ze w ZSRR zaprzestano produkcji
silnikéw ASz-21, czyli nie ma szans na zastosowanie ich na
seryjnie budowanych w przysziosci samolotach. Woéwczas
konstruktorzy zdecydowali sie na zastosowanie wchodzacych
do produkgiji w kraju silnikéw polskiej konstrukcji WN-3. Trzeba
byto jednak uzy¢ az 4 silnikbw ze wzgledu na ich moc
mniejszg o potowe. Tak powstat latem 1956 r. projekt wstepny
samolotu czterosilnikowego, poczatkowo oznaczonego MD-
12/4s-bis, z znanego pdzniej jako MD-12.

W i Ll
Rys. 3. Projekt samolotu MD-12/2s
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FRANCISZEK MISZTAL (1901-1981)

Prof. zw. dr inz. mechanik, konstruktor samolotéw i wynalazca ich
elementdw, czt. rzecz. PAN.

Ur. sie 15 11l 1901 w Misztalach k. Lisich Jam pod Lubaczowem, jako syn
Michata - rolnika i Katarzyny z domu Smoleniec. Tam tez ukonczyt szk.
powszechng. Nastepnie uczeszczat do gimn. realnego w Lubaczowie, a potem
we Lwowie, gdzie uzyskat Swiadectwo dojrzatosci w 1921 r. W |. 1921-26
studiowat na Wydz. Mechanicznym Politechn. Lwowskiej (PL). Dziatat aktywnie
w Zw. Awiatycznym Studentéw PL (ZASPL), w I. 1923-24 byt jego
przewodniczacym. W 1926 r. uzyskat dyplom inz. mechanika. W |. 1924-27 byt
asyst, prof. M. T. Hubera w Kat. Mech. Technicznej. W 1927 r. wyjechat na
studia lotnicze do Inst. Aerodynamicznego Politechniki w Akwizgranie; tam u
stynnego aerodynamika Theodora von Karmana napisat prace doktorska: O
pracy Smigta w strumieniu sko$nym i uzyskat w 1929 r. stopien dr. nauk
technicznych. W 1.1928-29 byt asyst. w Inst. Aerodynamicznym Politechn.
Warsz. u prof. Cz. Witoszynskiego. W 1928 r. rozpoczat prace jako
samodzielny konstruktor w Pahstwowych Zaktadach Lotniczych w Warszawie.
W I. 1929-31 M. wspétpracowat przy projektowaniu w Paryzu i w Warszawie
‘ trojsilnikowego samolotu pasazerskiego PZL.4 (pod kierunkiem inz. Zygmunta

Brunera, a potem inz. Stanistawa Praussa).

Nastepnie wspotpracowat z inz. Jerzym Dabrowskim przy projektowaniu samolotu sportowego PZL.19,
wprowadzit oryginalng konstrukcje skrzydta tego samolotu z kesonem z blachy falistej, za co otrzymat patent. PZL.19
zbudowany w 3 egz. wzigt udziat w Miedzynarodowych Zawodach Samolotéw Turystycznych Challenge w 1932r. W
1933 r. Jerzy Bajan uzyskat na PZL.19 pierwsze miejsce w Miedzynarodowym Zlocie Alpejskim. W I. 1932-34
wspotpracowat z S. Praussem przy projektowaniu samolotu rozpoznawczo-bombowego PZL.23 Karas, do ktérego
opracowat Okesonowa konstrukcje skrzydta. Lacznie Karasi wyprodukowano 308 szt., w tym 40 w wersji PZL.23A,
210 PZL.23B oraz 54 PZL.43 na eksport do Butgarii. Stanowity one wyposazenie polskiego lotnictwa w 1939 r. W I.
1934-37 wg projektu wstepnego J. Dabrowskiego M. opracowat przy wspoétudziale inz. Tadeusza Tarczynskiego
konstrukcje dwusilnikowego samolotu mysliwsko-bombowego PZL.38 Wilk. Zbudowano wéwczas dwa prototypy, z
ktérych pierwszy zostat oblatany w 1938 r.

W |. 1938-39 M. zaprojektowat samolot mysliwsko-bombowy PZL.48 Lampart, ktérego budowe przerwat
wybuch Il wojny swiatowej. W lecie 1939 r. wykonat projekt wstepny samolotu mysliwskiego PZL.54 Rys. W 1934 r.
M. opracowat projekt przerobki samolotéw Fokker F-VII B/3m Polskich Linii Lotniczych LOT przez wymiane silnikow
o mocy 162 kW na silniki o mocy 309 kW. Wedtug tego projektu przerobiono 8 samolotéw LOT-u. W I. 1937-38
kierowat wykonaniem obliczen do dwusilnikowego samolotu treningowego PWS-33 Wyzet, majacego stuzyé do
przeszkalania zatdg na tosia i Wilka. Opracowat oryginalny paliwomierz pneumatyczny, ktéry opatentowat. Zostat on
zastosowany na samolotach PZL.44 i PZL.48. Kesonowg konstrukcja skrzydta swojego pomystu przyczynit sie do
rozwoju w Polsce samolotéw o metalowej konstrukcji. Keson ten znalazt zastosowanie w samolotach PZL.19,
PZL.23 Kara$, PZL.26, PZL.37 tos, PZL.38 Wilk, PZL.46 Sum, PZL.48 Lampart, PZL.49 Mis$ i PZL.50 Jastrzab.
Réwnolegle do prac konstrukcyjnych kierowat pracami badawczymi z zakresu wytrzymatosci konstrukcji i
aerodynamiki, prowadzonymi w Politechnice Warszawskiej (PW).

Byt cztonkiem Zwigzku Polskich Inz. Lotniczych, w ktérym organizowat dziatalno$¢ odczytowg. W I. 1932-33
wyktadat mechanike w Wyz. Szk. Budowy Maszyn i Elektrotechniki im. H. Wawelberga i S. Rotwanda w Warszawie.
W 1. 1937-39 prowadzit wyktady w Grupie Technicznej Szk. Podchorgzych Lotnictwa w Warszawie.

Przed wojng M. - obok pracy doktorskiej - opublikowat: O wytrzymato$ci rur cienkosciennych (1930),
Doswiadczalne sprawdzenie teorii zginania belek prostych o przekrojach wiotkich (1931), Przemarzanie tunelu
warszawskiego Dworca Gtéwnego (1930), Sterowanie poprzeczne samolotem za pomocg klapek odchylajgcych
(1934, praca doswiadczalna przy projektowaniu samolotu PZL.26), Pomiar i analiza naprezen i odksztatcen
kesonowej konstrukcji skrzydta z blachy falistej (1938).

We IX 1939 ewakuowany wraz z wytwornig PZL do Rumunii, kierowat komisja ustalajgca liczbe sprzetu
lotniczego ewakuowanego do Rumunii i pozostawat przez pewien czas w Bukareszcie na wypadek potrzeby
uruchomienia samolotéw tos i ewakuacji do Turcji. Nastepnie w 1940 r powrécit do Warszawy i |. 1940-44 wyktadat
w Szk. Inzynierskiej Wawelberga.

Po wojnie M. byt wspétorganizatorem studidw lotniczych w Szk. Inzynierskiej im. Wawelberga i Rotwanda w
Warszawie, gdzie w |. 1945-47 wyktadat budowe samolotow. W 1947 r. zostat powotany na zast. prof. w Kat. Bud.
Samolotéw PW, w marcu 1948 r. otrzymat tytut prof. nadzw., a w grudniu 1956 r. zostat mianowany prof. zwyczaj-
nym. Pod jego kierunkiem otrzymato dyplomy dziesiagtki mgr inzynieréw, a kilku - stopieh doktora. Wielu z nich
odegrato wiodacg role w rozwoju polskiej techn. lotn. i przemystu lotn. w okresie powojennym. Do najbardziej
znanych jego uczniéw nalezg: W. Blazewicz, K. Dabrowski, A. Frydrychewicz, W. Gebala, B. Jancelewicz, S.
Kaminski, J. Kapuscinski, A. Kardymowicz, A. Kurbiel, J. Oleksiak, J. Roman, W. Stafiej, R. Switkiewicz.

W 1945 r. brat udziat w reaktywowaniu Aeroklubu Warszawskiego i wszedt w sktad jego zarzadu. Przez wiele
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lat byt przew. Sekcji Lotniczej SIMP. W |. 1945-46 petnit funkcje kier. Dziatlu Technicznego (dyr. technicznego)
Polskich Linii Lotniczych LOT. W 1946 r. byt wspotorganizatorem i do 1951 r. - dyr. Centr. Studium Samolotow (CSS)
na Okeciu, gdzie wraz z inz. Stanistawem Lassotg zaprojektowat samolot szkolny CSS-10; z grupy studentéw Szk.
Inzynierskiej im. Wawelberga i Rotwanda stworzyt wéwczas biuro konstrukcyjne. Zbudowano dwa prototypy tego
samolotu, lecz do zamdwionej produkcji nie doszto z powodu zmiany programu przemystu. W kierowanym przez M.
CSS powstaty projekty samolotéw: akrobacyjnego CSS-11 i pasazerskiego CSS-12 - projektu prof. Leszka Duleby.

W 1950 r. zostat odsuniety od wszelkiej dziatalnosci w przem. lotniczym. W 1954 r. podjat prace konstrukcyjng
w Inst. Lotnictwa, gdzie opracowat projekty wstepne dwusilnikowych samolotéw pasazerskich FM-11 i FM-12 oraz
mysliwskiego samolotu odrzutowego FM-13. Od 1957 r. pracowat w Osrodku Konstrukcji Lotniczych WSK Okecie,
gdzie zaprojektowat wraz z prof. L. Dulebg samolot pasazerski MD-12. W 1959 r. oblatano prototyp MD-12, lecz LOT
nie zamoéwit jego produkcji.

W 1958 r. zostat powotany na czt. korespondenta PAN. W 1960 r. i 1963 r. zostat wybrany sekretarzem
Wydziatu IV Nauk Technicznych. W |. 1966-68 byt zast. sekr. naukowego PAN, w I. 1960-71 - czt. Prezydium PAN.
Byt réwniez przew. Komit. Podstaw Konstrukcji i Technol. Maszyn PAN. Od 1964 r. czt. rzeczywistego PAN.

Od powstania Wydz. Lotniczego PW kierowat Katedrg Budowy Samolotéw, a od 1970 r. Zaktadem Bud.
Samolotéw. W |. 1954-56 byt dziekanem Wydz. Lotniczego. Gdy w 1970 r. Min. Szkolnictwa Wyzszego zlikwidowat
wyzsze studia lotnicze M. prowadzit nadal wyktady, pod pozorem umozliwienia ukonczenia studiéw tym studentom,
ktérzy je rozpoczel,i zmieniajac tytuty prowadzonych wyktadéw. W 1971 r. przeszedt na emeryture, lecz prowadzit
nadal prace dyplomowe w Zakt. Samolotéw i Smigtowcéw na nowo powstatym Wydz. Mechanicznym Energetyki i
Lotnictwa PW.

W I. 1948-49 M. byt czt. kolegium redakcyjnego mies. "Technika Lotnicza"; w 1.1954-59 byt zast. red. nacz., a
od 1964 r. - czt. Rady czas. "Archiwum Budowy Maszyn", a kier. redakcji do 1972 r.

W 1948 r. wzigt udziat w reaktywowaniu Zw. Pol. Inz. Lotniczych, przeksztatconego w Sekcje Lotniczg Zarz.
GL SIMP, ktérej byt przewodniczacym w |. 1953-55. Publikowat w czas. naukowych: ,Archiwum Budowy Maszyn",
.Zastosowania Matematyki", ,Advances in Aeronautical Sciences". W I. 1952-55 wydat 7-tomowe dzieto: Zatozenia
konstrukcyjne i obliczenia w budowie samolotéw.

Byt czt. krajowych i zagranicznych tow. naukowych, m.in.: Royal Aeronautical Society oraz American Institute
of Aeronautical and Space Sciences. Byt odznaczony Orderem Sztandaru Pracy Il klasy, Krzyzem Komandorskim i
Kawalerskim OOP oraz Srebrnym Krzyzem Zastugi.

Zmart 5 VI 1981 r. w Warszawie i zostat pochowany na cm. Powgzkowskim (65-1V-21). Zonaty (1932 r.) z
Krystyng Warchalowska, byt bezdzietny.

A.Glass

LESZEK MIECZYSLAW DULEBA (1907-1987)

Prof. nadzw. mgr inz. mech., konstr. samolotéw w kraju i za granica.

Ur. sie 19 V 1907r. we Lwowie, jako syn lekarza Aleksandra i
urzedniczki Stanistawy z Wieckowskich. Do szk. powsz. uczeszczat we
Lwowie, a od 1915 r. w Warszawie. W 1920 r. jako harcerz petnit stuzbe
pomocniczg wojsk w Dow. Garnizonu Warsz., w I. 1920-27 byt druzynowym
36 WDH (przemianowanej na 23 WDH). Od 1921 r. uczeszczat do Panstw.
Gimn. im. S. Batorego w Warsz., gdzie uzyskat mature 25 V 1925 r. W |I.
1925-31 studiowat na Oddz. Lotn. Wydz. Mech. Pol. Warsz. na ktérym 18 VI
1931 r. uzyskat dyplom inz. mech. Podczas studiéw byt w |. 1927-30 czi.
zarzadu Sekgcji Lotniczej Kota Mech. Stud. Pol. Warsz. i w warsztatach Sekcji
brat udziat w budowie samolotéw RWD wraz z J. Drzewieckim, A. Kocjanem,
S. Rogalskim i S. Wigurg. W 1929 r. opracowat skrypt z wyktadéw prof. M. T.
Hubera pt. Statyka lotnicza. Od |V 1930 r. do 31 VII 1931 r. pracowat w Stacji
Ptatowcowej Inst. Badan Techn. Lotn. w Warsz., prowadzac pomiary w locie
0siggow i wiasnosci lotnych samolotéw oraz opracowujgc wyniki pomiardow.
Od I IX 1931 r. do 30 IX 1932 r. ukonczyt Szkote Podchorgzych Rezerwy
Lotnictwa w Deblinie w Grupie Tech. jako prymus; Il 1933 r. mianowany zostat
ppor. rez. lotn.

Od1X1932r.do | IX 1939 r., jako st. asyst. na pét etatu w Kat. Budowy
Ptatowcow i Mech. Lotu Pol. Warsz u prof. G. Mokrzyckiego, sprawdzat prace projektowe z konstrukcji samolotow i
prowadzit wyktady uzupetniajace z obcigzeh samolotow.

Nalezat do Aeroklubu Warsz., gdzie prowadzit wyktady z mechaniki lotu i budowy samolotéw dla pilotow,
przeszedt przeszkolenie szybowcowe oraz jako nawigator brat udziat w zawodach samolotowych.

Od | X 1932 r. do IX 1939 r. byt konstruktorem w Doswiadczalnych Warsztatach Lotniczych w Warsz. na
Okeciu, budujac samoloty RWD. Po S. Wigurze przejgt sprawy obliczen samolotéw. Kierowat obliczeniami
aerodynamicznymi, osiggow, statecznosci, obcigzen i wytrzymatosci 17-tu samolotow RWD. Uczestniczyt w
konstruowaniu 10 samolotéw RWD, w tym samolotu turystycznego RWD-13 (zbudowano 85 szt.), zaprojektowat w .
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1938-39 (wg proj. wstepnego S. Rogalskiego) dyspozycyjny samolot dwusilnikowy RWD-18 (w montazu w chwili
wybuchu wojny), pod jego kierunkiem opracowywano w 1939 r. dwusilnikowy samolot torpedowy RWD-22 i
uczestniczyt w projektowaniu samolotu mysliwskiego RWD-25.

W I. 1933-39 uczestniczyt w pracach Komisji Normalizacyjnej Dep. Aeronautyki Min. Spraw Wojsk, (od 1936 r.
Dowddztwa Lotnictwa). Od 1932 r. byt czt. zw. Polskich Inz. Lotniczych w I. 1936-39 wchodzit w sktad jego zarzadu.

We IX 1939 r. ewakuowat sie wraz z pracownikami DWL do Rumunii, a nastepnie przez Grecje w XI 1939 r. do
Francji, gdzie zglosit sie do Wojska Polskiego. Zostat skierowany do pracy (I lll - 20 VI 1940 r.) w wytwdrni
samolotéw SNCAM Dewoitine w Tuluzie jako inz. konstr., projektowat tu drewniane usterzenie do samolotu
mysliwskiego Dewoitine D-520. Po upadku Francji ewakuowat sie do Anglii; od VIl 1940 do Il 1941 r. w Polskim
Osrodku (Centrum Wyszkolenia Lotniczego) Polskich Sit Powietrznych w Blackpool, jako zast. dowédcy kompanii,
projektowat zasobniki do zrzutéw na teren okupowanej Polski.

W wyniku staran b. dyr. DWL J. Wedrychowskiego i porozumienia wiadz tureckich, brytyjskich i polskich, zostat
zwolniony z wojska i 20 1l 1941 r. wystany z grupg polskich inz. lotn. do Turcji, drogg morskg wokét Afryki. Tam w
ekipie J. Wedrychowskiego wzigt udziat w zorganizowaniu i uruchomieniu wytwoérni samolotéw lekkich Tureckiej Ligi
Lotniczej THK w Etimesgut. W wytworni THK pracowat od |1 V 1941 do 31 Xll 1946 r. jako kier. dziatu projektowania
w biurze konstr. Byt wspotkonstruktorem wraz ze S. Rogalskim i Jerzym Teisseyrem szybowca transportowego THK-
1, samolotu akrobacyjnego THK-2, dwusilnikowych samolotéw sanitarnego i pasazerskiego THK-5 i THK-5A (THK-
10) oraz turystycznego THK-11. D. kierowat odtworzeniem z natury dokumentacji szybowcoéw Us-4 (THK-4) Sza-5
(THK-6) Ps-2 (THK-7) i Habicht (THK-8) oraz uczestniczyt w uruchomieniu licencyjnej produkcji samolotu szk. Miles
Magister (wykonanego w serii 60 szt.). Przeprowadzit poszukiwania i badania krajowego drewna lotniczego. Od 1 IX
1941r. do 30 VI 1942 r. wykfadat wytrzymatosé konstrukcji lotniczych na politechnice w Stambule i opracowat po
francusku skrypt do tego przedmiotu.

W | 1947 powrdcit do Polski i od 15 IV 1947 do 8 IX 1955 byt kier. zespotu konstr. w Centralnym Studium
Samolotéw w Warsz. (od 1 | 1949 Wytwdrni Sprzetu Komunikacyjnego Nr 4 Okecie). Pod jego kier. powstaty
samoloty: szkolno-akrobacyjny CSS-11 (1948) i dwusilnikowy pasazerski CSS-12 (1950). Przy budowie CSS-12
opracowal wiasng metode wytwarzania, blachy falistej na pokrycie kesonu skrzydet. Lotnicze biura konstr.
rozwigzano, poniewaz w okresie stalinizacji Polski do produkcji kierowano przede wszystkim radzieckie konstrukcje
licencyjne. Wowczas pokierowatl przygotowaniem dokumentacji licencyjnej radzieckiego samolotu szkolno-
tacznikowego Po-2 pod oznaczeniem CSS-13, a nastepnie przygotowaniem produkcji samolotu szkolno-
treningowego Junak.

Od 8 IX 1955 do 30 XI 1957 zajmowat sie projektowaniem samolotu pasazerskiego MD-12 w Instytucie
Lotnictwa, a od | Xl 1957 r. do 31 Ill 1961 r. w Osrodku Konstrukcji Lotniczych Wytwérni Sprzetu Komunikacyjnego -
Okecie w biurze konstr. OKP-2, gdzie byt gt. konstr. wraz z F. Misztalem. W 1959 r. zbudowano prototyp MD-12, lecz
Polskie Linie Lotnicze LOT nie zamowity jego produkcji. Mimo zainteresowania zagranicy zakupem wers;ji
fotogrametrycznej samolotu MD-12F | Sekr. PZPR W. Gomutka zakazat jego produkgcji i polecit przeprowadzenie
dochodzenia na jakiej podstawie samolot zostat zbudowany. W I. 1961-63 D. byt konsultantem w biurze
konstrukcyjnym WSK Okecie, a w I. 1970-71 konsultowat konstrukcje samolotu rolniczego M-14 w WSK PZL Mielec.
W I. 1967-74 byt cztonkiem Rady Naukowej Inst. Lotnictwa jako przew. sekcji ptatowcowej oraz czt. Rady Naukowo-
Technicznej OBR WSK PZL Mielec jako przew. komisiji lotnictwa.

W I. 1957-60 byt ekspertem podkomisji Komunikacji Lotniczej RWPG. W 1958 r. dla Komisji Planowania Min.
Komunikacji opracowat prognoze rozwoju technicznego komunikacji lotniczej na 20 lat, a, w 1961 r. dla Dep. Lotn.
Cyw. Min. Komunikacji prognoze rozwoju samolotéw transportowych i ich zastosowania na 20 lat. W 1964 r. na
konferencji PAN-SIMP wygtosit referat Wptyw badarn naukowych na rozwdj budowy samolotu - przedstawiajac
sytuacje w tym zakresie w kraju. Od 15 XI 1963 do 1970 byt przew. Komisji Przepiséw Zdatnosci Sprzetu Lotniczego
w Min. Komunikacji. W 1968 r. i 1969 r. uczestniczyt w konferencjach w ParyZzu dot. miedzynarodowych przepiséw
budowy szybowcéw.

Réwnoczesnie z dziatalnoscig konstrukcyjng prowadzit dziatalno$¢ dydaktyczng. Od 11X 1947 r. do | IX 1951 r.
byt kier. Zakt. Budowy Samolotow na Wydz. Lotn. Szk. Inzynierskiej im. H. Wawelberga i S. Rotwanda w Warszawie.
Po pofaczeniu tej szkoty z Pol. Warsz. | X 1951 r. zostat samodz. prac. nauk. i zast. prof. w Kat. Budowy Samolotéw
na Wydz. Lotn. (od | | 1961 r. Wydz. Mech. Energ. i Lotn.) Pol. Warsz., wyktadajgc budowe samolotéow. 29 | 1955 r.
otrzymat stopien doc., a 27 XI 1958 r. zostat prof. nadzw.

Po przerwaniu pracy nad samolotem MD-12 gtéwnym terenem jego dziatalnosci stata sie Politechnika Warsz.
Byt dziekanem Wydz. Lotn. od | 1 1960 r. do 31 VIl 1962 r. prodziekanem Wydz. Mech. Energetyki i Lotn. w |. 1961-
62 i 1966-69, kier. Zakt. Technologii Ptatowcow w Kat. Budowy Samolotéw od | VI 1969 r. do 1970 r., dyr. Inst.
Techniki Lotniczej i Hydromechaniki od 15 V 1972 r. do 30 VIII 1973 r., kier. Zakt. Samolotéw i Smigtowcéw w Inst.
Techn. Lotn. i Mech. Stos. Wydz. Mech. Energ. i Lotn. Pol. Warsz. od 1971 do 30 IX 1977. Prowadzit wyktady:
konstrukcje samolotéw, samoloty specjalne, podstawy budowy samolotéw. Byt promotorem 150 dyplomowych prac
inz. mgr i jednej doktorskiej. Kierowat pracami zespotu naukowo-badawczego konstrukcji kompozytowych
wykonywanymi dla przemystu, ktére obejmowaly nastepujace obszary dziatalnosci naukowej: konstrukcja,
wytrzymatos¢ skrzydet i ttumienie hatasu wodolotu Zryw (1966), wiasnosci kompozytéw szklano-epoksydowych, ich
technologia i wskazania dotyczace wykonania dzwigara kompozytowego skrzydta szybowca, technologia smigta z
kompozytu.

W okresie swojej dziatalnosci dydaktycznej na Politechn. Warsz. wyksztatcit wielu naukowcoéw i konstr. lotn.,
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dzieki ktorym polska techn. lotn. w okresie powojennym mogta w wybranych dziedzinach konkurowaé¢ z techn.
Swiatowg (dot. to szczegodlnie szybowcow i lekkich samolotéw, w tym rolniczych). Bardziej znani jego uczniowie to:
W. Btazewicz, K. Dgbrowski, A. Frydrychewicz W. Gebala, J. Kapuscinski, A. Kardymowicz, A. Kurbiel, J. Roman, W.
Stafiej, R. Switkiewicz, T. Wolf.

W 1. 1965-69 byt zast. rzecznika i rzecznikiem odwotawczej komisji dyscyplinarnej dla studentéw, czt. Komis;ji
Senackich: lokalowej (1957), gospodarczej (1961) i konkursowej stypendiéw naukowych (1969-72). W I. 1973-75 byt
czt. Senatu Pol. Warsz. W 1975 r. byt czt. Rady d.s. Mtodziezy Wydz. Mech. Energetyki i Lotn., na Wydz. Lotn. byt
opiekunem studidw specjalnosci samoloty (1951-60), na Wydz. Mech. Energ. i Lotn. opiekunem specjalnosci
lotnictwo (1961-76). Byt opiekunem Studenckiego Kola Naukowego Lotnikéw (1951-65). | X 1977 przeszedt na
emeryture, lecz nadal prowadzit prace dyplomowe i konsultacje w Zakt. Samolotéw i Smigtowcow.

Od 1978 r., gdy w Inst. Techn. Lotn. i Mech. Stos. zostat powotany Zespdl Nauk.- Bad. Lotn. Konstr.
Kompozytowych, D. byt jego statym konsultantem i uczestniczyt w opracowaniu konstrukcji kompozytowych
szybowcow ULS-PW, PW-2 Gapa i PW-3 Bakcyl. Wniost istotny wktad w opracowanie przez Zespdt N-B LKK
unikalnego rozwigzania wezta wprowadzenia sit skupionych metal-kompozyt (tzw. ,zamka mechanicznego"),
zastosowanego nastepnie m.in. w szybowcu Klasy Swiatowej PW-5 Smyk i dwumiejscowym szybowcu PW-6.
Wymienione konstrukcje szybowcow oraz motoszybowca PW-4 Pelikan powstatly w ramach edukacyjnego programu
ULS (ultralekkie szybowce i motoszybowce) realizowanego od 1978 r. przez pracownikow i studentéw Wydz. MEIL
Pol. Warsz.

D. opublikowat ksiazki La resistance de la construction aeronautique (Wytrzymatos$¢ konstrukcji lotniczych) (po
franc. Stambut 1941), Budowa samolotéw (1955) i Samoloty RWD (1983, wraz . A. Glassem), okoto 30 artykutéw w
lotniczej prasie kraj. i zagr. oraz wykonat 20 opracowan naukowych na wewnetrzne potrzeby instytuciji.

W I. 1978-86 D. przewodniczyt Radzie Muzealnej Muzeum Lotnictwa i Astronautyki w Krak. Od 1947 do 1987
byt czt. Aeroklubu Warsz.: czl. zarzadu (1948-50), przew. Sadu Kolezenskiego w I. 1983-87; w Warsz. Klubie
Senioréw Lotnictwa od 1976 do 1987, wiceprzew. Rady Seniorow Lotnictwa Aeroklubu PRL w I. 1976-87. W I. 1947-
60 byt czt. Sekcji Lotniczej SIMP, czt. zarz. w |. 1947-48.

Przed Il wojng swiatowg zwigzat sie z grupg wycieczkowa dr Mieczystawa Ortowicza -uczestniczac w jej
wycieczkach do konca zycia. Byt wieloletnim czt. Rady Nadzorczej Spétdzielni Budowlano-Mieszkaniowej
"Politechnika".

D. posiadat liczne odznaczenia: Zt. Krzyz Zastugi (1957), Krzyz Kawalerski OOP (1973), Medal 40-lecia PRL
(1986), Medal 50-lecia Polskiego Lotnictwa Sportowego (1970), medal Sekcji Lotniczej SIMP - Skrzydta Putawskiego
(1986), odznake Zastuzonego Pracownika Inst. Lotnictwa, zt. i sr. odzn. Centralnego Zwigzku Spoétdzielni
Budownictwa Mieszkaniowego. Trzykrotnie byt laureatem nagrod Min. Nauki i Szk. Wyzsz. (1968, 1975, 1986) i
pieciokrotnie zostat wyrézniony nagrodami Rektora Politechniki.

Zm. 17 11 1987. Pochowany zostat na cm. Powgzkowskim kw. 266-1V-15.

W 1933 D. ozenit sie z Marig Sulima-Samujto, polonistka, nauczycielkg lic. plastycznego. Miat corke Joanne
(1938-92).

A.Glass

MARCIN FORTUNSKI

: Ur. sie 7.11.1927 w Babicach Nowych k/Warszawy, jako syn
‘an: #f Bronistawa, $lusarza remontowego w Panstwowych Zaktadach Uzbrojenia w
S Warszawie i Karoliny z domu Potrzebowskiej. Ojciec po zakoniczeniu | wojny
f Swiatowej stuzyt jako ochotnik w Wojsku Polskim, bedac w I. 1921-22
kierowcg w obstudze polskiej delegacji rzadowej pracujacej w Mieszanej

Komisji Granicznej w Minsku w Ros;ji.
ﬁ. i Ostatnie lata przed Il wojng i okupacje niemiecka spedzit w Warszawie.
g : Po upadku Powstania Warszawskiego byt wywieziony do Berlina, gdzie od X
" ; 1944 do IV 1945 pracowat jako przymusowy robotnik. Po powrocie do
Warszawy zdat mature i we IX 1946 rozpoczgt studia na Oddziale
P \ Lotniczym Wydziatu Mechanicznego Politechniki Warszawskiej. We 1X 1950
zostat poinformowany przez dziekana J. Bukowskiego (w obecnosci
osobnikbw w czerwonych krawatach), ze ma zmieni¢ kierunek studiow.
1 Zdecydowat sie na Wydziat Mechaniczno-Konstrukcyjny. Dyplom magisterski
otrzymat we IX 1952. Na wtasna prosbe dostat przydziat pracy do Instytutu
Mechanizacji i Elektryfikacji Rolnictwa w Warszawie, gdzie pracowat do X

1955.

W X 1955 dostat propozycje pracy w Instytucie Lotnictwa w Biurze
Konstrukcyjnym Ptatowcow TKP2, ktérym kierowali F. Misztal i L. Duleba. W
tym czasie biuro zajmowato sie opracowywaniem warunkow technicznych na maty, dwusilnikowy samolot
transportowy MD12. Pierwsze jego zadanie polegato na zaprojektowaniu srodkowej czesci dzwigara skrzydta o
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podwdjnej krzywiznie. Nastepnie zajmowat sie projektowaniem uktadow sterujgcych sterami , klapami, silnikami itp.
Prof. Duleba skierowat go do dzialu badan w locie (opracowanie zapiséw z prob CSS12), a nastepnie do
opracowywania wyposazenia samolotu (urzadzenia do nawigacji i tgcznosci), pdzniej zajmowat sie sprawami
warsztatowymi. W 1956 przerobiono projekt samolotu pasazerskiego MD12 na czterosilnikowy. Po zaakceptowaniu
projektu przez wiadze przystgpiono do budowy prototypéw i prowadzenia badan samolotu. Gdy wydano zakaz
prowadzenia prac nad samolotem pasazerskim, biuro staneto przed pytaniem, co dalej. Profesorowie ograniczyli do
minimum swojg obecnos¢ w biurze. Wéwczas przejat obowigzki konstruktora prowadzacego MD12, sprawy
administracyjne prowadzili juz w tym czasie czesto zmieniajacy sie kierownicy dziatu OKP2. Dostat samodzielne
zadanie opracowania projektu samolotu krétkiego startu. Powstat projekt KS-2 samolotu transportowego dla potrzeb
wojska. KS-2, ktéry miat wade -brak byto don silnika. Silnik turbosmigtowy TUR1 (o mocy 1000 KM) dla tego
samolotu znajdowat sie we wstepnym stadium projektowania przez zespét prof. J. Oderfelda). Potencjalny nabywca
nie zainteresowat sie samolotem.

Kiedy pojawito sie zapotrzebowanie na wersje fotogrametryczng MD-12, zostat jego gtdéwnym konstruktorem.
Pod jego kierunkiem zostat zaprojektowany, zbudowany i wyprébowany samolot fotogrametryczny MD-12F.
Realizacja projektu byta mozliwa dzieki wykorzystaniu konstrukcji samolotu pasazerskiego MD-12 i doswiadczen
zebranych na nim.

Katastrofa pierwszego prototypu, w 1963 r. potozyta kres dziatalnosci biura, atmosfera zewnetrzna stata sie
wrecz wroga na roznych szczebla kierownictwa. W 1965 r. rozwigzano biuro Misztala i Duleby oraz Os$rodek
Konstrukcji Lotniczych WSK-Okecie.

Od Xl 1955 do | 1997 pracowat w Polskich Liniach Lotniczych LOT, gdzie poznat czego nalezy wymagac od
producenta samolotu pasazerskiego, stykajac sie z najnowszymi samolotami pasazerskimi. W PLL LOT zaczat od
stanowiska technologa w Dziale Technicznym, potem byt Kierownikiem Dziatu Obstugi Technicznej Samolotéw,
Gtéwnym Technologiem, Specjalista Eksploataciji itp. Wielokrotnie pemnit obowigzki Dyrektora Technicznego, lecz ze
wzgledu na swoje przekonania nie chciat wejs¢ do tzw. nomenklatury i zostaé dyrektorem.

BOGDAN PIATKOWSKI

Ur. sie 1 1ll 1929 r w Przemys$lu. Wychowat sie w Siedlcach, gdzie
ojciec byt urzednikiem firmy POLMIN (produkujgcej i rozprowadzajacej wyroby
naftowe). W Siedlcach ukonczyt szkote powszechng i pie¢ klas szkoty sredniej,
w tym trzy klasy gimn. na tajnych kompletach. Od 1946 r mieszkat w
Warszawie, gdzie chodzit do Il kl. liceum im. Rejtana i zdat egzamin maturalny.
W 1947 r rozpoczat studia na Wydziale Mechanicznym i dalej Sekcji Lotniczej
Politechniki Warszawskiej, ktére ukonczyt w 1952 r z dyplomem inz.
mechanika i mgr w zakresie lotnictwa. Na podstawie nakazu pracy zostat
skierowany do WSK w Swidniku, gdzie produkowano zespoty do licencyjnego
samolotu MIG-15. Pracowat tam do Xll 1952 r poczatkowo jako technolog
montazu skrzydfa, a nastepnie byt technologiem prowadzacym przygotowania
do produkcji przedniej czesci kadtuba MIG-15. Wkrétce jednak to zadanie w
wyniku ocieplenia sie zimnej wojny zostato przerwane i przeszedt do kontroli
technicznej, gdzie pracowat do wygasniecia nakazu pracy. Gdy w koncu 1955 r
WSK Swidnik rozpoczynata przygotowania do zupetnie nowej w Polsce i
bardzo atrakcyjnej produkcji $migtowcowej (licencyjny Mi-1), dat sie skusié¢
propozycjg prof. W. Fiszdona, woéwczas dyr. technicznego Instytutu Lotnictwa.

Bedac juz zastepca szefa kontroli technicznej opuscit WSK Swidnik i
przeniost sie do powstajgcego w Instytucie Lotnictwa biura konstrukcyjnego MD-12. Na jego decyzje zawazyty
nastepujace wzgledy: praca miata dotyczy¢ nowej konstrukcji a nie licencji oraz miat pracowac pod kierunkiem prof.
F. Misztala, u ktérego na Politechnice wykonat prace dyplomowsa.

Przy konstrukcji MD-12 pracowat od poczatku 1956 r. W XllI 1957 r wraz z zespotem zostat przeniesiony do
Osrodka Konstrukgji Lotniczych utworzonego przy WSK Okecie. Prace zaczat jako konstruktor dzwigara srodkowej
czesci skrzydta dwusilnikowej wersji MD-12, kohczac na stanowisku zastepcy Gt. Konstruktora inz. M. Fortunskiego
odpowiedzialnego za wersje fotogrametryczng MD-12F.

Uczestniczyt w kolejnych etapach projektu, gdy samolot powstawat na deskach i na warsztacie oraz w
oblotach kolejnych prototypéw SP-PAL, SP-PBD, SP-PBL. Silnie odczut tragiczne wydarzenie, ktérym byta
katastrofa SP-PAL, ktéra przyczynita sie po przekreslenia catego projektu.

W VI 1964 r zostat oddelegowany do Indonezji, gdzie przez 10 miesiecy pracowat jako wyktadowca i instruktor
szkolac pracownikéw do produkcji samolotu PZL-104 Gelatik (czyli Wilga). Gdy w kwietniu 1965 r wrécit do Polski,
prace przy MD-12 juz sie skonczyly. Jeszcze na krétki okres zostat dotagczony do zespotu konstruktoréw Wilgi.

Gdy wiladze zarzadzity zmiane zadan WSK Okecie i likwidacje Osrodka Konstrukcji Lotniczych otrzymat
wymaowienie warunkéw pracy i ptacy i we wrzesniu 1965 r zakonczyt swa kariere konstruktora.

Nie odszedt jednak z lotnictwa; od pazdziernika 1965 r rozpoczat prace w Polskich Liniach Lotniczych LOT,
gdzie tacznie przez 30 lat wykonywat rézne zadania z zakresu obstugi technicznej samolotéw. M.in. wzigt udziat we
wprowadzenie do eksploataciji i obstugi technicznej pierwszego w PLL LOT samolotu odrzutowego TU-134.

Praca w Warszawie byta przedzielana okresami pracy na placéwkach zagranica: 4 lata w Londynie, 1 rok w
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Taszkencie, 4 lata w Delhi, gdzie byt tzw. managerem, czyli pracownikiem odpowiadajacym za obstuge lotniskowg
samolotow PLL LOT. Na emeryture przeszedt w 1996 r po przepracowaniu 43 lat w lotnictwie. Jako emeryt jest
zwigzany z lotnictwem. Wykonywat rézne prace zlecane przez PLL LOT, ttumaczenia lotniczych tekstéw
technicznych, opracowywat referaty na konferencje o tematyce lotniczej. Jest czlonkiem Warszawskiego Klubu
Senioréw Lotnictwa.

Uprawiat rowniez sport lotniczy. Pierwszy lot odbyt w wieku 9 lat ba samolocie RWD-8 jako dodatkowy pasazer
siedzac na kolanach innej osoby. W 1946 r w wieku 17 lat ukonczyt kurs szybowcowy w Grunowie (Jezowie)
uzyskujac kategorie B. W 1948 r. nie przeszedt tzw. weryfikacji, powrécit do latania w 1956 r w Aeroklubie
Warszawskim, gdzie zdobyt srebrng odznake szybowcowa, Il klase pilota szybowcowego i uprawnienia instruktora Il
klasy. Uzyskat tez licencje pilota samolotowego. Wykonat szereg lotéw w zatodze balonu w tym lot egzaminacyjny
do licencji balonowej. Lotu samodzielnego juz nie zdgzyt wykonaé, gdyz w 1964 r. musiat zrezygnowac z latania nie
mogac go pogodzic z pracg i zyciem prywatnym.

MIECZYSEAW JOZEF MILOSZ

Ur. sie 16 11l 1926 r. w Toruniu jako syn Wtadystawa pilota wojskowego,
matka byta z d. Gozdzicka. 15 XI 1944 r. wstgpit do LWP. Od 1 | 1945 stuzyt
juz w lotnictwie. 20 VI 1945 ukonczyt Oficerskg Szkote Lotniczg w Deblinie.
Podczas szkolenia wylatat 49 godz. 40 min. na UT-2 i 23 godz. 11 min. na
Jak-9. Otrzymat przydziat do 1 Mysliwskiego Putku Lotniczego w Modlinie,
gdzie stuzyt pod dowddztwem pik. pil. Jana Frey-Bieleckiego. Latat bardzo
intensywnie i awansowat. W maju 1949 zostat zwolniony z wojska w stopniu
porucznika pilota z funkcji zastepcy dowddcy eskadry z wylatanymi blisko
1000 godzinami lotu na samolotach UT-2, Jak-7, Jak-9, Jak-9p, Jak-9w i Po-
2. W tym tez roku uzyskat mature. Przeszedt do lotnictwa cywilnego. Odbyt
przeszkolenie na kursie unifikacyjnym dla instruktorow w Dajtkach pod
Olsztynem. Nastepnie do listopada latat jako instruktor w Aeroklubie
Podkarpackim w Krosnie. W XII 1949 uzyskat uprawnienia pilota
doswiadczalnego i podjat prace w WSK Mielec. Wykonywat obloty
remontowanych Po-2 oraz seryjnych CSS-13 i Junak-2, a takze
remontowanych samolotéw Jak-9P, DC-3 Dakota i innych. Latat tez w
charakterze instruktora w Aeroklubie Mieleckim.

W 1952 roku przeszedt do WSK Warszawa Okecie. Wykonywat obloty
seryjne samolotéw CSS-13 i Junak-2 i Junak-3. 1 lll 1954 wykonuje pierwszy lot na pierwszym seryjnym sanitarnym
S-13. W tym samym roku rozpoczagt studia na Wydziale mechanicznym Wieczorowej Szkoly Inzynierskiej przy
Politechnice Warszawskiej. 14 IV 1956 wykonat pierwszy lot na zbudowanym w WSK-Okecie samolocie Jak-12M i
wykonywat nastepnie obloty samolotow seryjnych tego typu. 30 V 1957 wykonat pierwszy lot na pierwszym
egzemplarzu budowanej w WSK-Okecie pierwszej serii samolotéw TS-8 Bies. W VI tegoz roku w Poznaniu wykonat
prébe i pokazy jednoczesnego holowania 4 szybowcow przy pomocy samolotu Jak-12M. 14 IV 1958 wykonat
pierwszy lot na prototypie samolotu PZL-101 Gawron a 21 V wykonat pierwszy lot na prototypie samolotu PZL-102
Kos. 21 VIII 1958 otrzymat Srebrny Krzyz Zastugi. 19 X 1959 r. wykonat pierwszy lot na prototypie PZL-102B Kos.
W tym samym roku przeszkolit sie na samolotach MiG-15 bis i MiG-17. Nastepnie od 1961 roku uczestniczyt w
prébach prototypow samolotu TS-11 Iskra. Uczestniczyt takze w probach wszystkich prototypéw samolotu MD-12.

24 11 1962 wykonat pierwszy lot na prototypie samolotu PZL-104 Wilga. 8 V miat wypadek podczas
demonstrowania samolotu rolniczego PZL-101 w Jugostawii. W XII tegoz roku rozpoczat préby w locie samolotu TS-
8 Bies z laminatowym smigtem US-106. 1 VIII 1963 wykonat pierwszy lot na prototypie samolotu PZL-104 Wilga 2.
17 1X 1963, lecac jako pierwszy pilot zginat, w katastrofie samolotu MD-12 SP-PAL. Odznaczony po$miertnie 18 IX
1963 Krzyzem Kawalerskim Orderu Odrodzenia Polski.

Wylatat samodzielnie 4200 godzin na 30 typach samolotéw. Poza lataniem uprawiat z zamitowaniem
wedkarstwo. Pochowany w Stezycy pod Deblinem obok swojego ojca Wiadystawa. Jego syn Andrzej ukonczyt
Wydziat Elektryczny Wojskowej Akademii Technicznej i byt przez wiele lat oficerem Wojsk Lotniczych w stuzbie
kierowania lotami.

J.J.
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ALEKSANDER WASOWICZ ,,Spad”

Ur. sie 14 Il 1918 w Warszawie jako syn Ignacego i Aleksandry z
Bernatowiczéw. Ojciec byt pracownikiem umystowym, a matka nauczycielka.
Matce zawdzieczat rozbudzenie zainteresowan lotniczych. W I. 1933-1935
uczestniczyt trzykrotnie w zawodach modeli latajacych. W VIII 1936 ukonczyt
podstawowe wyszkolenie szybowcowe w Okuniewie, gdzie latat na
szybowcach Wrona i Czajka uzyskujac kategorie A i B pilota
szybowcowego.. Nastepnie ukonczyt teoretyczny kurs samolotowy w
Aeroklubie Warszawskim i otrzymat skierowanie na szkolenie samolotowe
do Szkoty Pilotow w Mastowie k. Kielc. Tam tez w VII i VIII 1937 ukonhczyt
podstawowy kurs pilotazu w ramach Przysposobienia Wojskowego
Lotniczego. W tym samym roku ukonczyt takze kurs samochodowy i
otrzymat prawo jazdy Il kategorii. W V 1938 uzyskat swiadectwo dojrzatosci
w klasie matematyczno-przyrodniczej w gimnazjum | liceum Gizyckiego w
Warszawie; W okresie od VIII 1938 do VI 1939 odbyt czynng stuzbe
wojskowg w Szkole Podchorazych Rezerwy Lotnictwa w Radomiu. Ukonhczyt
ja w stopniu kaprala podchorgzego pilota rezerwy z przydziatem do lotnictwa
mysliwskiego. W szkole latat m.in. na samolotach PWS-16, PWS-26 i PZL
P.7. 25 VIII 1939 otrzymat karte mobilizacyjng z przydziatem

do 1 Putku Lotniczego w Warszawie.

W czasie Wojny Obronnej Polski 1939 wykonat jeden lot bojowy. Wraz z personelem latajagcym rezerwy zostat
ewakuowany. Po krotkim, pobycie w niewoli uciekt i powrdécit do Warszawy. Do tego momentu wylatat na samolotach
312 godzin.

Od 1940 do X 1944 pracowat jako kierownik administracyjny prywatnego biura handlowego w Warszawie,
Jednoczesnie byt Zotnierzem Zwigzku Walki Zbrojnej, a nastepnie Armii Krajowej pod pseudonimem Spad. W nocy z 3
na 4 V 1944 dowodzit zolnierzami oddziatu specjalnego Osjan wchodzacego w sktad grupy dyspozycyjnej Kedywu
Komendy Gtéwnej Armii Krajowej Broda 53, ktorzy na lotnisku Bielany w Warszawie zniszczyli 5 niemieckich
samolotéw transportowych Ju-52 i 3 uszkodzili. Atak oddziatu dywersyjnego trwat 7 minut. Mimo silnego obsadzenia
lotniska i okolicznych terendw przez jednostki niemieckie oddziat Osjana liczacy 18 Zotnierzy wzorowo wykonat
zadanie i wycofat sie bez strat wtasnych.

Za wzorowe wykonania zadania dywersyjnego na lotnisko Bielany zostat odznaczony Krzyzem Walecznych i
awansowany do stopnia ppor. pil. Brat udziat w Powstaniu Warszawskim. W Armii Krajowej byt zastepcg dowddcy
plutonu. Po upadku Powstania Warszawskiego, azeby unikngé niewoli opuscit Warszawe z ludnoscig cywilna.

Od XI 1944 do Il 1945 pracowat jako pomocnik ksiegowego w Nadlesnictwie Brudzewice koto Nowego Miasta.
Po mobilizacji do Wojska Polskiego w stopniu podporucznika w korpusie oficeréw lotnictwa od V 1945 do | 1946
odbywat stuzbe wojskowa w Radomiu. Po demobilizacji od Il 1946 zatrudniony byt w transporcie samochodowym. W
tym czasie zgtosit sie do Aeroklubu Warszawskiego.

W IV 1946 powotany zostat przez Departament Lotnictwa Cywilnego Ministerstwa Komunikacji na |
unifikacyjny kurs Instruktorow samolotowych w Ligotce Dolnej. Przebywat na nim od 5 maja do 6 czerwca 1946. Po
ukonczeniu kursu, od 1 VII 1946 do 30 IX 1947, pracowat jako instruktor i kierownik wyszkolenia. Aeroklubu
Warszawskiego, a takze instruktor Cywilnej Szkoty Pilotéw i Mechanikéw w Ligotce Dolnej. W tym czasie
uczestniczyt w kursach szkoleniowych: m. in. 27 VIl 1946 ukonczyt kurs holowania szybowcéw na lotnisku
Aleksandrowice w Bielsku, natomiast od 18 IX do 9 X 1947 byt wspoétorganizatorem kursu szybowcowego lotéw
ciggnionych za samolotem Aeroklubu Warszawskiego. Od 1 X 1947 do 5 V 1949 jako instruktor kierowat sekcja
samolotowg Aeroklubu Warszawskiego. W tym czasie uczestniczyt (w VIl na samolocie Piper Cub) w zawodach
eliminacyjnych do IX Krajowych Zawoddéw Lotniczych w todzi oraz ukonczyt (od 18 do 30 VIII 1948) kurs lotéw bez
widoczno$ci dla instruktoréw. W V 1949 komisja weryfikacyjna powotana przez DL.C MK usuneta go bezpodstawnie
Z lotnictwa. Do tego momentu latat po wojnie na samolotach Po-2, Heinkel He 72 Kadet, Piper Cub, Fi 156 Storch Kl
35 Klemm, FW 44 Stieglitz, Bi-131 Jungmann i M-1 Sokol.

W latach 1949-1956 pracowat poza lotnictwem.

Po otrzymaniu orzeczenia Gtéwnej Komisji Weryfikacyjnej uchylajacej decyzje z V 1949 i po uzyskaniu licencji
pilota instruktora samolotowego, od 13 VI 1956 rozpoczat prace zawodowg w Aeroklubie Warszawskim.

1 Xl 1956 zostat zatrudniony jako pilot doswiadczalny w Zaktadzie Badan w Locie Instytutu Lotnictwa w
Warszawie. Po odbyciu przeszkolenia w zakresie badan w locie od 2 XI 1956 do 14 | 1957 ztozyt pomysinie egzamin
przed Panstwowg Komisjg Lotniczg i uzyskat | Il 1957 uprawnienia pilota doswiadczalnego Il kl. Niezaleznie od
swojej podstawowej pracy w latach 1957-1959 byt tez instruktorem oraz szefem wyszkolenia AWOK (Aeroklub
Warszawski Okecie) i latat sportowo. We IX 1957 startujagc na samolocie Jak-18 uzyskat 2 miejsce w Locie
Potudniowo-Zachodniej Polski. W VIII 1958 r. uczestniczyt w okregowych zawodach eliminacyjnych do IV
Samolotowych Mistrzostw Polski w Toruniu, a w Biatymstoku zajat 4 miejsce startujgc na samolocie Junak-2.

Jesienig 1959 ztozyt pomysinie egzaminy na kursie unifikacyjnym dla pilotéw doswiadczalnych. W VII 1961 po
zdobyciu praktyki na samolotach rejsowych PLL LOT uzyskat $wiadectwo pilota komunikacyjnego nr 565 wydane 26
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VIII 1961 przez DLC MK. Od Ill do V 1962 uczestniczyt w kursie dla pilotéw doswiadczalnych Instytutu Technicznego
Wojsk Lotniczych. 28 1ll 1963 otrzymat licencje pilota zawodowego | kl. nr P-797 z uprawnieniami instr.
samolotowego | klasy, pilota doswiadczalnego Il klasy i uprawnieniami do wykonywania lotow wg przepiséw IFR..

Ogdétem wykonat 6534 loty w czasie 2568 godzin na 56 typach samolotoéw jedno i wielosilnikowych. Nalezat do
pionierow sportu samolotowego po Il wojnie swiatowej oraz czotowych szkoleniowcdéw w tym sporcie. Byt cenionym
wykftadowcg oraz autorem oryginalnych opracowan i konspektow dla potrzeb sportu samolotowego.

Zginat smiercig lotnika 17 1X 1963 podczas wykonywania préb w locie. Leciat jako Il pilot pierwszego prototypu
samolotu MD-12 SP-PAL. Pochowany w Warszawie na cmentarzu na Powazkach w grobowcu rodzinnym w
kwaterze nr 290.

Otrzymat odznaczenia: Krzyz Walecznych (1944), Medal Zwyciestwa i Wolnosci (1945), Odznaka
Grunwaldzka (1946), Krzyz Partyzancki (1960). Medal za Warszawe (1960) i Krzyz Kawalerski Odrodzenia Polski
(nadany posmiertnie18 1X 1963).

J.J.

WLODZIMIERZ GEDYMIN

Ur. sie 23 czerwca 1915 w Petersburgu jako syn Wactawa i Janiny z Szarskich. Byt wnukiem
powstanca styczniowego. W 1923 r. rodzinie udato sie powrdci¢ do Polski i osiedlic w Poznaniu. Tu
uczeszczat do znanego gimnazjum im. K. Marcinkowskiego. Wejscie na lotniczg $ciezke nastgpito w roku
szkolnym 1932/33, kiedy w 7-ej klasie gimnazjum na pierwszych zajeciach Przysposobienia Wojskowego,
prowadzacy je sierzant Czestochowski ogtosit, ze ,potrzebujemy Zwirkéw” i rozdat deklaracje odbycia
przeszkolenia lotniczego. Trudnosé¢ polegata na tym, Zze niezaleznie od wyrazenia checi przez
kandydatéw, musiaty by¢ one podpisane przez rodzicow. Z tym warunkiem byty pewne trudnosci, lecz je
pokonat. Kurs teoretyczny odbywajacy sie podczas roku szkolnego ukonczyt z pierwsza lokatg. W 1933 r.
podczas wakacji przeszedt kurs praktyczny pilotazu samolotowego w osrodku Wojskowego
Przysposobienia Lotniczego na lotnisku na Lawicy na samolocie Hanriot H-28. W klasie maturalnej zostat
cztonkiem Aeroklubu Poznanskiego i po zajeciach szkolnych wykonywat loty treningowe.

Po zdaniu matury w 1934 r. zgtosit sie ochotniczo do odbycia obowigzkowej stuzby wojskowe;.
Zostat skierowany na okres rekrucki do Dywizyjnego Kursu Podchorgzych Rezerwy przy 57 putku
piechoty w Poznaniu. Nastepnie od 2 | 1936 do 1937 odbyt przeszkolenie w Szkole Podchorgzych
Lotnictwa w Deblinie. Szkote ukonczyt z trzecig lokatg i na wtasna prosbe otrzymat przydziat do 3 Putku
lotniczego w Poznaniu.

Byt pilotem 132 Eskadry Mysliwskiej, w ktorej stuzyt od XI do V 1938 r. Nastepnie przeniesiony do
Eskadry treningowej w Putkowej Szkole Pilotazu, gdzie petnit obowigzki dowddcy plutonu szkolnego i
instruktora. Przed wybuchem 1l Wojny Swiatowej skierowany do 131 Eskadry Mysliwskiej. Eskadra ta
uczestniczyta w kampanii wrze$niowej w sktadzie IlI/3 Dywizjonu My$liwskiego dowodzonego przez mjr
pil. Mieczystawa MUmlera w ramach lotnictwa Armii ,Poznan”. Eskadra latata na samolotach P.11c.

W dniu 2 1X zestrzelit jeden samolot Do17 i jeden He111. W dniu 6 IX jeden samolot He111, ale w
ostatnim locie zostat ciezko ranny, jednak wylgdowat na Igdowisku polowym pod Krosniewicami. Zostat
przetransportowany do szpitala okregowego w Warszawie, a po jego zbombardowaniu do szpitala
Ujazdowskiego. tacznie w kampanii wrzesniowej zaliczono mu 3 %2 zestrzelenia i nadano Krzyz Virtuti
Militari V Klasy.

13 1l 1940 podczas wywozenia przez Niemcéw podleczonych pacjentow do obozéw jenieckich
uciekt ze szpitala i ukryt sie w Warszawie pod przybranym nazwiskiem. Po wyleczeniu wiaczyt sie w
dziatalnos¢ Zwigzku Walki Zbrojnej a nastepnie Armii Krajowej uzywajgc pseudoniméw ,Wiodek” i
.Powata”’. W ramach Komendy Gtéwnej dziatat poczatkowo w komérce Syrena przyjmujac trzy zrzuty ze
sprzetem przewozonym przez samoloty startujgce z Anglii.

Nastepnie zostat przeniesiony do komoérki ,Most”. Chodzito tu juz nie o zrzuty, ale o lgdowania
samolotow na terenie kraju potaczone z zabieraniem tadunku i ludzi w obydwie strony. Szansa
powodzenia takich tych lotéw zwiekszyta sie z chwilg powstania mozliwosci z korzystania z lotnisk na
terenie Wtoch. Petnit obowigzki oficera startowego podczas akcji ,Most II” w nocy z 29 na 30 V 1944, z
ladowiska ,Motyl” w widtach Wisty i Dunajca na pétnoc od wsi Wat-Ruda na tgkach przy rzeczce Kisielinie,
kiedy Dakota przywiozta poczte i emisariuszy. Kolejna akcjg byt ,Most IlII” w nocy z 25 na 26 VIl 1944 z
wykorzystaniem tego samego lgdowiska ,Motyl”. Przebieg akcji byt dosy¢ dramatyczny ze wzgledu na
zagrzezniecie samolotu na terenie rozmoktym po niedawnych opadach oraz ze wzgledu na stacjonujgce
w poblizu oddziaty niemieckie. Por. pil ,Wtodek” odegrat tu zasadnicza role dla powodzenia catej akcji, w
ramach ktérej wywieziono z Polski przez Brindisi, Rabat i Gibraltar do Londynu zdobyte czesci pocisku
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rakietowego V-2, dokumentacje techniczng i trzech przedstawicieli delegatury rzadu. Za te
przeprowadzona w warunkach dramatycznych akcje zostat odznaczony Krzyzem Srebrnym Orderu Vrtuti
Militari oraz awansowany do stopnia kapitana.

Nastepny ,Most” organizowat juz po Powstaniu Warszawskim w miejscowosci Rozenek koto
Sulejowa. W ramach tej akcji miat odlecie¢ Wincenty Witos, aby objaé¢ stanowisko premiera. Ofensywa
wojsk radzieckich w | 1945 uniemozliwita jego realizacje.

Po zakonczeniu wojny w 1945 r. zgtosit sie do PLL LOT i po przeszkoleniu na samolocie Li-2 zostat
kapitanem i latat na liniach krajowych i zagranicznych a takze byt instruktorem pilotazu. Latat na
samolotach Po-2, UT-2, Li-2, Dakota, NC-701 (Siebel Si-204D), Cessna UC-78 Bobcat, SE-161
Languedoc.

Réwnolegle z pracg w PLL LOT, w czasie wolnym od lotdw rejsowych wykonywat loty
doswiadczalne dla potrzeb Instytutu Technicznego Lotnictwa. Przeprowadzat préby na Klemmie 35,
Jungmannie, Bestmannie oraz prototypach Szpakéw, Zuchéw i Junakéw. Byt pierwszym pilotem, ktory
wykonywat na prototypie samolotu Junak 1 odwrécony korkocigg. Chodzit potem przez pewien czas z
przekrwionymi gatkami oczu pod wptywem ujemnych przyspieszen.

W dniach 25-27 VIIl 1946 z obserwatorem Romualdem Flachem startujgc na samolocie Po-2 w
pierwszych po wojnie Krajowych Zawodach lotniczych na lotnisku Aeroklubu Bielskiego w
Aleksandrowicach zajgt drugie miejsce na 24 startujgce zatogi.

W 1950 r w okresie stalinizmu w ramach przeprowadzanych wowczas ,weryfikacji” zostat odsuniety
od latania, zwolniony z PLL LOT oraz pozbawiony prawa latania w Instytucie Lotnictwa i aeroklubie.
Zmuszony zostat do podjecia pracy w budownictwie i spétdzielczosci.

Do pracy w lotnictwie powrocit w 1959 r., tym razem w lotnictwie sanitarnym. Pracowat tam w
okresie od 1959 do 1963 wykonujac loty ratownicze na samolotach Jak-12, Brygadyr, Aero 145, L-200
Morava i Cessna 172 a takze po przeszkoleniu w Deblinie na smigtowcach SM-1 i SM-2.

Od 1963 pracowat z Zarzadzie Ruchu Lotniczego w Sekcji pomiaréw jako pilot kapitan samolotow
pomiarowych Li-2 SP-LKE zwanego Papuga i -14 SP-LNG, wykonujac loty sprawdzajgce naziemnych
urzgdzen radionawigacyjnych.

W latach 1979 i 1980 brat udziat w akcjach agrolotniczych w Egipcie, Algierii i Libii.

W roku 1981 przeszedt na emeryture majac wylatanych ponad 9 tysiecy godzin na kilkudziesieciu
typach samolotéw i Smigtowcdow.

Od 1986 zamieszkuje w Puttusku. Jest czynnym czionkiem Warszawskiego Klubu Senioréw Lotnictwa i
Stowarzyszenia Lotnikéw Polskich oraz Zwigzku Kombatantéw Rzeczypospolitej Polskiej i Bytych
Wiezniow Politycznych.
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