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PROBLEMY ROZWOJU SAMOLOTU MD-12 
 

Młodsi znają zapewne zespół „Golec uOrkiestra”. Zespół wykonuje kapitalną piosenkę „Nieprawdą 
jest, że w żyłach człowieka...”; ja chciałbym to sparafrazować i powiedzieć: „Nieprawdą jest, że awiacja 
polska zaczęła się 22. lipca 1944 roku”. To stało się dużo wcześniej. Pod koniec lat 30-tych w Polsce 
istniał już prawdziwy przemysł lotniczy. Niektóre gałęzie były w pełni wydajne i odpowiadały 
współczesnym wymaganiom; były wytwórnie płatowców i wytwórnie silników. W tych latach wykształciła 
się kadra konstruktorów: Dąbrowski, Misztal i inni. Ci ludzie nabywali doświadczenia, co nieco zrobili i 
potem przyszła wojna. Wojna to wszystko zniszczyła. Przed wojną, pod koniec lat trzydziestych XX w. 
zbudowano dwa ciekawe samoloty: RWD-11 i PZL.44 Wicher. To były dwa samoloty zasługujące na 
uwagę i które miały szansę wejść do produkcji i służyć polskiej gospodarce. Niestety wojna to wszystko 
przerwała. Nie znalazłem nigdzie materiałów odnośnie pomysłu zaprojektowania i budowy prototypu 
RWD-11, małego samolotu pasażerskiego starej technologii: kadłub kratownicowy, użycie drewna itd. 
Samolot ten nie spotkał się z absolutnie żadnym zainteresowaniem ze strony LOT-u. Drugi samolot, 
PZL.44 Wicher, w porównaniu do przedwojennych zakupów LOT-u był zupełnie przyzwoitym samolotem. 
Ale LOT nie był widocznie zainteresowany kupnem polskiego samolotu, a z kolei polski przemysł nie był 
zainteresowany promocją tego samolotu, bo na horyzoncie miał perspektywy dużych zamówień 
wojskowych... Samolot potraktowano jako ćwiczenie dla konstruktorów. Natomiast podkreślam tutaj 
stosunek LOT-u do polskiej produkcji. Nie wiem, czy Lockheed Electra, Super Electra, czy Douglas 
DC-2 to były samoloty dużo lepsze. Miały tę przewagę, że były produkowane seryjnie. A dwa krajowe 
samoloty były dopiero w postaci prototypów. Przesądził fakt, że dla PZL to nie był żaden interes; 
wytwórnia miała wystarczająco dużo roboty.  

Przejdźmy do czasów powojennych. Cytat z nie opublikowanego referatu Leszka Dulęby: „Wojna 
zniszczyła całkowicie nasz dorobek materialny i rozproszyła pracowników lotnictwa. Bardzo nieliczni 
rozpoczęli odbudowę w 1945 roku, starając się zorganizować Instytut Lotnictwa jako placówkę naukowo- 
badawczą oraz biura konstrukcyjne i warsztaty zdolne wytwarzać prototypy i niewielkie serie”. 
Odtwarzanie zaplecza przemysłu lotniczego odbywało się przy niewielkim wsparciu finansowym ze strony 
władz państwowych, bez centralnej koordynacji poczynań. Jak wszystkim wiadomo, były to dla Polski 
trudne lata odbudowy infrastruktury kraju. Władze centralne sprawy lotnictwa odłożyły na później. Lata 
1945-49 jednak nie były stracone, ponieważ wznowiły działalność uczelnie i szkoły lotnicze, a także 
Instytut Lotnictwa.  Departament Lotnictwa Cywilnego zaczął opracował warunki techniczne m. in. na 
małe samoloty transportowe; powstały Lotnicze Warsztaty Doświadczalne Tadeusza Sołtyka, Centralne 
Studium Samolotów Franciszka Misztala. Sołtyk w dziedzinie samolotów transportowych nie miał 
specjalnych sukcesów – można tu jedynie wymienić sławnego Misia, o którym „towarzysze” mówili 
złośliwe rzeczy. Inżynierowi Dulębie udało się zbudować samolot dwusilnikowy, ale to wszystko było 
dobre do czasu... W latach 50-tych XX w. przyszedł czas, aby władze państwowe zajęły się lotnictwem. 
To był czas zimnej wojny, podporządkowania naszej gospodarki interesom ZSRR. Przystąpiono do 
realizacji szatańskiego planu odbudowy sieci zakładów, które miały produkować wybrane samoloty dla 
potrzeb wojska. Były to samoloty radzieckie, co zahamowało prace biur projektowych, natomiast 
zaowocowało zastrzykiem technologii. W latach 1950-55 nastąpiło ograniczenie przyzakładowych biur 
konstrukcyjnych, od Instytutu Lotnictwa wymagano przede wszystkim dokonywania odbioru gotowych 
produktów, na działalność badawczą nie było czasu. Niemniej jednak w tym czasie coś tam powstawało: 
były zespoły profesora Sołtyka, profesora Misztala, potem połączone: Misztal-Dulęba. Ministerstwo 
Komunikacji już w 1946 podobno ogłosiło jakieś wstępne warunki na mały samolot transportowy, ale bez 
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żadnych gwarancji zamówień. I tutaj zadaję sobie pytanie, czemu panowie Misztal i Dulęba w ogóle 
przystąpili do projektowania takiego samolotu. Były warunki techniczne, ale potencjalne możliwości zbycia 
produktu były niewielkie.  

Najpoważniejszymi odbiorcami samolotów w Polsce, jak zwykle (przed wojną i po wojnie), są dwie 
instytucje: wojsko i PLL LOT. LOT w latach 1945-58 miał mnóstwo samolotów: Li-2, pasażerskie i 
towarowe, DC-3 Dakota, czterosilnikowe Languedoki, Iliuszyny Ił-12, Ił-14; do tego Convair CV-240. 
Nie było miejsca dla samolotu tej klasy. Gdy przyszedłem do biura konstrukcyjnego panów Misztala i 
Dulęby w końcu roku 1955, był to okres dziwny i trudny: zaraz potem miały miejsce wydarzenia roku 1956 
– Poznań, potem październik. Najpierw Misztal zaprojektował samoloty FM-11 i FM-12, a potem, gdy 
dołączył Dulęba – powstał projekt dwusilnikowego MD-12 – chyba pierwszy w Polsce projekt samolotu z 
usterzeniem T. Zwracam uwagę na dwudzielne drzwi do samolotu FM-12 – pomyślano o łatwości 
załadunku i wielorakości zastosowań. I o dziwo – w  MD-12 z dużych drzwi zrezygnowano.  
 
SILNIKOWE PERYPETIE – M. Fortuński 
 

MD-12 (dwusilnikowy) miał być przede wszystkim samolotem pasażerskim. Wiele rozwiązań 
konstrukcyjnych samolotu zostało zaczerpniętych z CSS-12. W lutym 1956 sprecyzowano warunki 
techniczne na ten samolot – i zaczęło się... Samolot był projektowany na radzieckie silniki ASz-21 ze 
śmigłem samoprzestawnym. Mniej więcej w połowie 1956 okazało się, że tego silnika nie będzie. Do dziś 
właściwie nie wiadomo, kto był autorem pomysłu budowy samolotu czterosilnikowego z silnikami WN-3 z 
Biesa. Nie były to odpowiednie silniki dla tego samolotu, ale innych nie było. To był dylemat: albo 
zostanie zaakceptowany samolot pasażerski czterosilnikowy, albo biuro zostanie zwyczajne rozwiązane. 
Profesorowie byli w szczęśliwej sytuacji, bo akurat zajmowali się pracą dydaktyczną ale dla mnie to był 
straszny dramat: przyszedłem jako zielony konstruktor, dopiero miałem się nauczyć, jak się robi samoloty. 
Szczęśliwie władze zaakceptowały tę koncepcję. Jednakże gdy wysłano ten samolot na dożynki 
centralne, aby pochwalić się przed władzami sukcesem polskiego przemysłu i polskich konstruktorów, 
towarzysz Gomółka mało apopleksji nie dostał, bo jego informowano, że nic takiego nie powstaje; to była 
dziedzina zastrzeżona dla Związku Radzieckiego. Podobnie było z Jelczem: tam zrobiono ciężarówkę 
Żubr, której nie wolno było zrobić.  

Silniki nie pasowały do tego samolotu. Na fotografiach widać, jaka jest średnica śmigła do średnicy 
gondoli. Należało się spodziewać, że w tym samolocie sprawność śmigieł nie będzie wysoka. Te śmigła 
były wprawdzie przestawialne, ale bez możliwości ustawienia w chorągiewkę. W momencie zatrzymania 
silnika w locie śmigło stawiało wielki opór.  

Ze strony LOT-u nie było żadnego zainteresowania, zaś słowa uznania ówczesnego dyrektora nie 
zastąpiły zamówienia. Wojsko też wiedziało, że mamy samolot, ale nic z tego nie wynikało.  
 
POSZUKIWANIE RYNKÓW ZBYTU – M. Fortuński 
 

W momencie, kiedy okazało się, że samolot pasażerski nie ma wzięcia, w tym czasie kończyły się 
resursy fotogrametrycznych samolotów Li-2. Wówczas naszym MD-12 zainteresowało się wojsko, a 
właściwie Wojskowy Instytut Geodezji i Kartografii. Tam było dwóch ludzi o dziwnych nazwiskach: generał 
Naumienko i pułkownik Lippert. Oni stali się duszą tego projektu; to oni bardzo chcieli, żeby zrealizować 
wersję fotogrametryczną MD-12. Tym bardziej, że enerdowska wytwórnia Zeissa w Jenie zaprojektowała 
nowy aparat fotogrametryczny i poszukiwała odpowiedniego samolotu. Fotogrametria przedłużyła życie 
naszego samolotu. Konkluzja jest aktualna do dziś: jeśli nie masz kupca na samolot, to się za niego nie 
zabieraj.  

W 1965 roku, po katastrofie jednego z prototypów, projekt został definitywnie zakończony. 
Katastrofa zastałą mnie na stanowisku pełniącego obowiązki konstruktora prowadzącego projekt, 
ponieważ panowie Leszek Dulęba i Franciszek Misztal pomału się wycofywali z pracy. A potem Mielec, 
nasz sztandarowy zakład, zajął się MiGami i An-2; Świdnik przeszedł na śmigłowce. Smutne, bo potem 
już się praktycznie nic nie robiło poza Iskrą Tadeusza Sołtyka. 
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PIERWSZY PROTOTYP SP-PAL 
 
 
 

Model aerodynamiczny MD-12 Skrzydło MD-12w budowie. Żebra z blachy falistej

Nosek skrzydła z miejscem na tunel ciepłego powietrza Pierwszy prototyp SP-PAL przed oblotem – 21 VII 1959

SP-PAL w locie Kabina SP-PAL ze sprzętem pomiarowym

Podwozie 
przednie 

Podwozie główne 
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SILNIKI, MATERIAŁY, AGREGATY... – A. Piątkowski 
 

Do zespołu tworzącego MD-12 przyszedłem wiosną 1956 roku i zacząłem się zajmować 
dźwigarem. Wkrótce jednak okazało się, że ten dźwigar i tygodnie pracy idą do kosza, bo nie ma silników. 
Uratował nas pomysł zastosowania silników WN-3. Silniki te do samolotu transportowego niezupełnie 
pasowały, ale miały dwie zasadnicze zalety: po pierwsze – były. Po drugie, mieliśmy kompletny zespół 
napędowy: nie tylko silnik ale i jego obudowę, wyposażenie i śmigło. Kolejna zaleta, która wyszła w 
czasie próby w locie: przez cały okres, kiedy latały trzy samoloty, nie było żadnych awarii ze strony 
silnika. Owszem, były usterki osprzętu, ale sam silnik był zdrowy. Początkowo przyjmowaliśmy, że silnik 
ma nominalnie 340KM mocy, potem okazało się, że jednak 330KM i to z tolerancjami; w praktyce było 
jeszcze mniej. Energia cieplna gazów wylotowych nie mogła uciekać bezużytecznie, musiała być użyta do 
odladzania i do ogrzewania kabiny pasażerskiej. Po zainstalowaniu długich rur wydechowych moc znowu 
nieco spadała. Na rurach wydechowych zainstalowano nagrzewnice powietrza, które używane były do 
nagrzewania krawędzi natarcia skrzydeł, bądź też kabiny samolotu. Śmigło było drewniane, niewielkiej 
średnicy, o dużej prędkości obrotowej, a więc hałaśliwe. Pilotowi latającemu na Biesie hałas nie 
przeszkadza, natomiast dla pasażera hałas jest utrapieniem. Mieliśmy dużo kłopotu z wyciszeniem 
śmigieł, i samego silnika. Chcieliśmy skonstruować metalowe śmigła, o cieńszym, zgrabniejszym i 
cichszym profilu. Okazało się, że w Polsce nie ma możliwości ich zrobienia, w Czechosłowacji zaś nie ma 
możliwości kupienia. Było w próbach śmigło kompozytowe, które mogłoby poprawić sytuację, ale ono też 
było w fazie projektu i prób. Do samolotu MD-12 nie zdążono już go zastosować. Potwierdza się stara 
prawda, że bez dobrego silnika dobrego samolotu nie da się zrobić. 

Prze wojną wszystkie próby budowy samolotów komunikacyjnych podejmowano w oparciu o silniki 
zagraniczne, albo produkowane w Polsce na licencji. Chodziły nam po głowie takie projekty, jak 
dostosowanie silnika do ustawienia śmigła w chorągiewkę – bezskutecznie. Modyfikacja silnika poprzez 
zabudowę sprężarki i reduktora  byłaby budową nowego silnika. To nie wchodziło w rachubę, bo odbiorcą 
byłby najwyżej MD-12; Biesowi dobrze służył istniejący silnik. Był nawet pomysł przebudowy silnika na 
podwójną, czternastocylindrową gwiazdę, specjalnie na potrzeby MD-12. 

Wszystkie powojenne projekty samolotów transportowych i komunikacyjnych upadały ze względów 
silnikowych. Miś, CSS-12, potem FM-11, FM-12; wszystkie te samoloty kończyły albo na etapie 
prototypów, później złomowane, albo na etapie projektów. Wszystko to w zasadzie przez silniki.  

Już w 1946 roku wstępne założenia dla małego samolotu transportowego do ruchu krajowego, na 
krótkich liniach, o niedużej liczbie pasażerów, zawierały wymóg stosowania materiałów, silników i tzw. 
agregatów dostępnych w kraju, najlepiej – krajowej produkcji. Było to kłopotliwe i trudne do spełnienia. W 
wykazach przewidzianych materiałów występowała stal chromowo-molibdenowa, której małe ilości 
zostały z poniemieckich zapasów, ale żadna huta nie podejmowała się jej produkcji ze względu na małą 
wielkość produkcji. W związku z tym na odpowiedzialne elementy przewidziano stal 30HGSA, z 
powodzeniem stosowaną przy produkcji MiGów-15. Jeżeli były nawet zastrzeżenia do tej stali, to 
wynikały raczej z niedokładnie przestrzeganych warunków spawania i obróbki cieplnej. Dostępne stały się 
również odlewy elektronowe, które również zostały wdrożone w związku z produkcją MiGa-15. Odlewy 
elektronowe są  bardzo czułe na korozje, ale na MD-12 znalazły zastosowanie na wiele elementów 
układu sterowania, wsporniki lotek i klap. Oglądając MD-12 w Muzeum Lotnictwa Polskiego w Krakowie, 
można się przekonać, że wsporniki te do dziś nie skorodowały, a przecież samolot stoi tam od 1967 roku, 
poddany wpływom atmosferycznym.  

Kolejną zdobyczą techniki były blachy duralowe dwustronnie platerowane. Profesor Dulęba zapytał 
mnie kiedyś, jak odróżnić stronę platerowaną blachy pokryciowej od nie platerowanej. Jako że znałem 
temat, odpowiedziałem, że wszystkie blachy, jakie są dostępne, są dwustronnie platerowane; i te na 
wewnętrzne elementy, i te na pokrycie.  

Ważnym zagadnieniem były tzw. agregaty. Co mieliśmy w kraju? Weźmy choćby radiostacje. Były 
to starej konstrukcji ciężkie grzmoty, które zajmowały dużo miejsca. Przemysł radiotechniczny produkcji 
nowych urządzeń absolutnie się nie podejmował, bo to wymagałoby wielu badań i prób, a było niewielkie. 
Koła samolotu wzięto chyba z Jaka-12. Bardzo wiele agregatów instalacji hydraulicznej zostało jednak 
zaprojektowane na Okęciu, następnie wykonane i sprawdzone w Instytucie Lotnictwa. O radarze, 
transponderze, rejestratorach parametrów nie było mowy. Natomiast w wersji foto zainstalowanie kamer 
fotograficznych było dużym osiągnięciem.  
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WNĘTRZE SP-PAL 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

DRUGI PROTOTYP SP-PBD 
 

Wyposażenie radiowe (200kg)           Właz awaryjny            Fotel bez tapicerki 

SP-PBD oblatany 7 I 1961 SP-PBD w locie 

Kabina pasażerska SP-PBD 
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O KOMFORCIE PODRÓŻOWANIA – A. Piątkowski 
 

Komfort podróżowania to bardzo wielkie słowo, które nie podlega przepisom w takim stopniu, jak 
wytrzymałość, osiągi i własności. Była to rzecz gustu i konkurencyjności. Założyliśmy, że samolot musi 
być wyposażony we wszystko, co pasażerom na krótkich trasach było potrzebne, że wyposażenie kabiny 
ma być estetyczne, atrakcyjne dla pasażera i że należy korzystać z materiałów i urządzeń krajowych, 
tanich w produkcji i eksploatacji. Niestety, te założenia w wielu obszarach wzajemnie się wykluczały. Na 
politechnice uczono raczej wytrzymałości, mechaniki lotu, natomiast jak wyposażyć kabinę pasażerską – 
tego musieliśmy się dowiadywać sami oglądając takie wzorce, jak Li-2 czy Ił-14 albo z prasy i materiałów 
reklamowych. Wnętrze Iła-18 zobaczyłem po raz pierwszy w roku 1962, kiedy nasz samolot w wersji 
pasażerskiej już latał. Vickersa Viscounta zobaczyłem jeszcze później – w roku 1964. W 1962 w 
Farnborough zobaczyłem, jak pięknie można zrobić wnętrze kabiny pasażerskiej, ale to było w sferze 
marzeń.  

Zacznijmy od fotela. Zaprojektowanie szkieletu to problem wytrzymałościowy, natomiast estetyczna 
tapicerka – już nie. Pamiętam, jak do fotela chcieliśmy dopasować popielniczkę. Szukaliśmy wśród części 
samochodowych jakiejś popielniczki, która by się dała zamontować. Wreszcie znaleźliśmy coś, co 
absolutnie raziło swoim wyglądem. Dzisiaj nawet na dłuższych trasach w ogóle palić nie wolno, więc 
popielniczka byłaby niepotrzebna.  

Fotele były, jeśli chodzi o tapicerkę, skromne, ale miały sporą podziałkę (odległość między rzędami – 
przyp. PR). Spotkałem się później ze znacznie ciaśniejszym rozmieszczeniem foteli, w samolocie Boeing 
767, w trakcie lotu transatlantyckiego. Także prostotę samych foteli rekompensowało dość luźne ich 
rozstawienie. Oparcia były stałe, nie pochylane, bo przekonaliśmy się, że byłaby to znaczna komplikacja.  

We wnętrzu naszego samolotu nie przewidywaliśmy bufetu i stewardessy. Uważało się wtedy, ze 
stewardessa służy do rozdawania cukierków. Poważniejszą sprawą była rola stewardessy podczas 
ewakuacji pasażerów. Funkcja ta została przypisana drugiemu pilotowi. Obecne przepisy raczej by do 
tego nie dopuściły.  

Zrobienie prostej i funkcjonalnej toalety również nie jest sprawą prostą, nawet w nowocześniejszych 
samolotach. Wprawdzie niesprawność toalety nie grozi katastrofą, ale opóźnienia z tego powodu są dosyć 
częste. Próby funkcjonalne nasza toaleta przeszła. Półki na bagaż podręczny były wyjątkowo skromne, 
gdyż zakładało się, że pasażerowie lotów krajowych będą mieli niewiele bagażu. Bagażnik, umieszczony 
w dziobowej części kadłuba, przewidziano jedynie na 250kg ładunku. Liczono się z tym, że w tylnej części 
kadłuba, za toaletą, można będzie stworzyć dodatkową przestrzeń bagażową, dostępną przez drzwi 
pasażerskie.  

Nie sposób pominąć sprawy hałasu. O silnikach już powiedziano. Dużo pracy w próbach poświęcono 
izolacji akustycznej. Mgr inż. Andrzej Rudiuk , przy współpracy profesora Marka Kwieka z Uniwersytetu 
Poznańskiego, opracował dosyć unikalną konstrukcję, skuteczną, ale kłopotliwą w produkcji. Dlatego ten 
system izolacji zastosowano w wersji pasażerskiej, zaś wersję fotogrametryczną wyciszono tradycyjnie.  

Dużo kłopotu sprawiała instalacja ogrzewania. Tutaj rozwiązanie było dosyć ciekawe: podłogę 
kabiny wykonano z blachy falistej, gorące powietrze miało przez tę blachę dopływać. Straty między 
silnikiem a podłogą były jednak ogromne, a wszelkie próby usprawnienia instalacji dały, niestety, mierne 
wyniki. 
 
SAMOLOT FOTOGRAMETRYCZNY – M. Fortuński 
 

W projekcie MD-12F wpadliśmy na pomysł, żeby zastąpić budkę wystającą na Li-2 za burtę i 
wykorzystać bagażnik samolotu jako kabinę obserwacyjną. Podobno podobało się to operatorom, ale 
samolot w tej wersji był jednosterem; MD-12F przeszedł wstępną certyfikację, nikt nie zakwestionował 
tego faktu. Po prostu w miejscu, gdzie siedziałby drugi pilot, znalazło się przejście do kabiny obserwatora. 
Wylatano bez problemów mnóstwo godzin na tym samolocie. Wprawdzie MD-12F miał pilota 
automatycznego –  zresztą  starego grzmota z przeszłości. 

Załoga byłą dwuosobowa – pilot i obserwator. Musiał być ktoś do pomocy, ponieważ to był 
czteromotorowiec, wszystko było ręcznie sterowane: przepustnice, regulacja mieszanki, obroty, żaluzje. 
Pilot musiał mieć dobrego, inteligentnego pomocnika, który wiedział, które dźwignie przestawić.  

Samolot w wersji pasażerskiej miał zbyt mały pułap jak na wymagania panów z fotogrametrii; coś z tym trzeba 
było zrobić. Liczyliśmy na to, że nowe śmigło będzie miało lepszą sprawność i większą moc użyteczną ale oprócz 
tego wydłużono skrzydła, dodając ładny kawałek powierzchni nośnej, zmniejszono ciężar całkowity samolotu z 7500 
do 7000 kg. Nie zrobiliśmy jednej rzeczy, którą sugerował inż. Żurakowski, a mianowicie nie poprawiliśmy klap.  
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DRUGI PROTOTYP SP-PBD 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Na liniach Lotu Warszawa-Rzeszów Jedyny polski czterosilnikowiec 

Kabina pilota Kabina pasażerska 

FOTOGRAMETRYCZNY MD-12F SP-PBL 

Niemalowany SP-PBL oblatany 21 VII 1962 Przód SP-PBL 

Kabina pilotów i tunel przejścia do dziobu Kabina fotooperatorów 
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AERODYNAMIKA I JESZCZE O TECHNOLOGII – K. Dąbrowski 
 

Przyjęto profil skrzydła z rodziny NACA 230, bardzo popularny w tym czasie. Charakterystyczny 
geometrycznie, bo jest on praktycznie symetrycznym profilem z zagiętym noskiem. Ten profil miał bardzo 
dobry maksymalny współczynnik siły nośnej, wyraźnie powyżej przeciętnej dla poprzednich, starszych, 
czterocyfrowych rodzin, jak i pojawiających się właśnie profili laminarnych. Natomiast oderwanie było 
paskudne: bez żadnego ostrzeżenia, gwałtowne, z dużym uskokiem współczynnika siły nośnej. Samolot 
nie ostrzegał przed przeciągnięciem, a zwalał się nagle.  

Skrzydło zewnętrzne miało bardzo technologiczną konstrukcję, co widać na rysunku – są tu świetne 
dostępy do nitowania, podobnie usterzenia. Centropłat wyglądał już zupełnie inaczej. Żebra skrzydłowe 
były dość solidne i sztywne, racjonalnie zaprojektowane. Blacha falista zastępowała liczne kątowniki 
nitowane czy też przetłoczenia otworów. Żebra usterzenia były wykonane z blachy dość cienkiej, o 
grubości rzędu pół milimetra.  

Na zdjęciach widać wiele zastosowań blachy falistej, zapewniającej dużą sztywność ścianek i 
podłóg. Przez uchylone drzwi do kabiny widać wyjście awaryjne – okno z odpowiednio poszerzoną klapą. 
Ogólnie wyjścia awaryjne były zaprojektowane zgodnie z przepisami, jeśli chodzi o ich rozmiar i liczbę 
odpowiednią do liczby pasażerów. Drzwi, rzecz jasna, również stanowiły wyjście awaryjne. Nikt nam nie 
podpowiedział, że dobrym zwyczajem jest jednak umieszczenie tych wyjść nad skrzydłem, u nas trzeba 
by wyskakiwać z samolotu między gondolą silnika a skrzydłem. Nie musieliśmy tego uskuteczniać, ale 
było to kontrowersyjne rozwiązanie. Prawidłowe rozmieszczenie wyjść to była kwestia czasu – szkice 
zostały już wykonane. Nad skrzydłem oczywiście jest najbardziej obciążona część kadłuba, więc nie 
chcieliśmy tam robić dziury, ale raczej byśmy tego nie uniknęli. Koszmarny ciężar stanowiły radiostacja, 
radiokompas, radiowysokościomierz itp. Tych parę skrzyneczek aparatury razem ważyło około 200 kg. 
Koszmar. Na zdjęciach widać też fotel drugiego pilota, z miską spadochronową. Wolant to również własna 
twórczość, daleki od ideału elegancji. 

Poważną sprawą, jaka wiązała się z układem czterosilnikowym i brakiem śmigła przestawialnego w 
chorągiewkę, było sprawdzenie, jaka jest minimalna prędkość sterowna Vmc. Jest to prędkość, przy której 
pilot – przy awarii jednego silnika – ma jeszcze szansę utrzymania lotu prostoliniowego bez nadmiernego 
przechylenia. Tu chodzi zarówno o sytuację w locie, jak i na ziemi, kiedy samolot nie może zbytnio 
zboczyć z osi pasa. W każdym razie są na to określone przepisy i minimalna prędkość bezpieczna jest 
większa, niż Vmc. Okazało się, że brakowało zarówno sterowności kierunkowej, jak i poprzecznej. Na 
sterze kierunku wystarczyła zmiana kształtu noska steru, ale w przypadku lotek była i zmiana położenia w 
mechanizmie, i zmiana wyważenia aerodynamicznego, czyli przedłużone noski lotek. To wszystko 
rozwiązaliśmy przez naklejanie i profilowanie odpowiednich klocków styropianu, oklejonych płótnem. 
Docelowe rozwiązanie, rzecz jasna, wyglądałoby nieco inaczej.  

Poważnym dylematem do rozwiązania była postać przeciągnięcia. Jak wspomniałem, profil skrzydła 
miał nieprzyjemne, gwałtowne oderwanie. Oprócz tego wiry odrywające się od skrzydeł dodatkowo trzęsły 
usterzeniem. Trzeba było solidnie samolot rozpędzić, żeby te wiry się uspokoiły. Były również perypetie z 
drganiami steru kierunku. Ostatecznie zainstalowano sygnalizator przeciągnięcia i trzeba było się 
pogodzić z tym, że ten samolot ma taką urodę, że dość długo wychodzi z przeciągnięcia. Przeciągnięć 
wykonano sporo, przynajmniej kilkaset, ponieważ trzeba było sprawdzić różne konfiguracje 
aerodynamiczne i masowe. Większość tych prób wykonano na samolocie SP-PAL. 

MALOWANIE – MAŁA RZECZ, A CIESZY – A. Piątkowski 
 

Samolot SP-PBD był pomalowany wg wzoru, który mnie i wielu innym ludziom bardzo się podobał. 
Projekt malowania stworzył jedne z naszych konstruktorów, który okazał się dobrym plastykiem-
amatorem. Nazywał się tak samo, jak główny konstruktor: Jerzy Misztal, choć zbieżność nazwisk była 
przypadkowa. Ja nieraz zastanawiałem się, czy obecnie plastyk zawodowy wykonałby taką pracę tanio, 
bo kolega Jerzy Misztal zrobił ją w godzinach służbowych i zupełnie gratis. Malowanie podobało się 
wtedy, podoba się również dziś.  

 
PIERWSZE OSTRZEŻENIA, FATALNE NASTĘPSTWA – J. Zięborak 
 

Samolot był oblatywany i badany w Instytucie Lotnictwa. Pierwszym dziwnym zjawiskiem w czasie 
lotów próbnych było poszarpywanie pedałami. Druga niepokojąca historia to wystąpienie silnych drgań 

usterzenia samolotu w zwykłym, poziomym locie. Doszło do tego, że zastanawialiśmy się z drugim  
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FOTOGRAMETRYCZNY MD-12F SP-PBL 
 
 
 
 
 
 
 

Kabina nawigatora w dziobie samolotu Kamera fotogrametryczna w podłodze 

Rys. z lewej: Wnętrze samolotu MD-12F: 
1-Kabina nawigatora, 2-fotel nawigatora, 3-tablica 
przyrządów nawigatora, 4-przejście z kabiny pilota 
do kabiny nawigatora, 5-pilot automatyczny, 6-
pulpit środkowy, 7-pulpit lewy, 8-tablica 
przyrządów pilota, 9-kabina pilota, 10-pulpit górny, 
11-właz awaryjny, 12-fotel pilota, 13-fotel 
radiooperatora-mechanika, 14-wyposażenie 
radiowe, 15-właz awaryjny (po obu stronach 
kadłuba), 16-kabina fotooperatorów (długość 6680 
mm), 17-przednie stanowisko do zdjęć pionowych, 
18-tylnie stanowisko do zdjęć pionowych, 19-
radiowysokościomierz geodezyjny, 20-składana 
ławka, 21-siedzenie fotooperatora, 22-zasobnik na 
kasety z filmami, 23-drzwi wejściowe, 24-okno do 
zdjęć ukośnych, 25-stanowiska do zdjęć 
ukośnych, 26-ciemnia (długości 950mm), 27-
toaleta, 28-stół składany (szer. 400mm), 29-
akumulatory, 30-butle tlenowe, 31-tylnia część
kadłuba. 

U góry: Konstrukcja statecznika pionowego. Łączenie 
żeber (pokazane w powiększeniu), któ®e było 
przyczyną odkształceń i pęknięć zmęczeniowych 
prowadzących do wypadku 
 
 
Z prawej: SP-PBL po pomalowaniu, z czerwonym 
pasem 

Przód MD-12F 
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pilotem, czy ludzie na pokładzie mają wyskakiwać, czy nie. Drgania statecznika poziomego wyglądały tak, 
że statecznik odchylał się na boki o około 30 stopni- tak ja to widziałem; następnie gwałtowne szarpanie 
wolantu. Było to tak intensywne, że wolant trząsł pilotem. Zastanawiamy się z Ludwikiem Natkańcem, 
czyobserwatorzy-pomiarowcy mają skakać. Ale to tak głupio: jeżeli opanujemy problem, oni wyskoczą, a 
panowie piloci wylądują. Oni na spadochronach, a my w kabinie. Pierwszy pomysł okazał się trafny: 
wypuściliśmy klapy, które natychmiast uspokoiły lot. Na lotnisku usiedliśmy już bez żadnych problemów. 
Jak podeszli do sprawy nasi mandaryni? Otóż wmówiono nam, że myśmy samolot przeciągnęli. No, ale 
każdy wie, że w przeciągnięciu nie ma takich skręceń kadłuba ani takich wychyleń statecznika. Po jakimś 
czasie o sprawa przycichła, choć była to poważna przesłanka.  

Byłem w komisji badającej wypadek SP- PAL, odpowiadałem za część lotną. Najprawdopodobniej, 
kiedy im odeszło usterzenie, wówczas samolot albo zadarł dziób, albo go opuścił – w obu przypadkach 
musiało się skończyć korkociągiem plecowym. 
 
WSPOMNIENIE PILOTA – J. Jędrzejewski 
 

W dyskusji pojawiły się głosy, że MD-12 nie był samolotem bardzo dobrym, że miał liczne 
podstawowe błędy. Trzeba jednak pamiętać, że ówczesne nasze możliwości były marne, zarówno pod 
względem technologii, jak i dostępności materiałów, silników, agregatów. Przez to ten samolot nie mógł 
zaskakiwać i żadnych rewelacji od niego nie oczekiwano. Mimo wszystkich tych utrudnień, w wielu 
punktach wytrzymywał porównanie z innymi konstrukcjami. Na przykład, ergonomia jego kabiny 
pasażerskiej była lepsza niż w DH Heron; w samolocie angielskim przez środek kabiny biegł dźwigar tak 
wysoki, że panie w długich spódnicach miały problem z przejściem. Jeśli chodzi o stronę pilotażową – 
latanie na MD-12 to była łatwizna. Był to pierwszy czterosilnikowiec na którym latałem, a mimo to nie 
miałem żadnych problemów. Nie mówię tu jednak o tych zjawiskach, jak podczas katastrofy czy w lotach 
opisanych przez p. Zięboraka. 
 
NUMERYKA I ZABAWY LITERAMI – A. Kardymowicz 
 

Obecnie podkreśla się, że samoloty sprzed 30 lat to zupełnie inna jakość. Były zbudowane z 
wyklętych dziś materiałów, według zupełnie innych przepisów, miały uboższe wyposażenie. Gdyby ktoś 
chciał dzisiaj zbudować taki samolot, pewnie nie pozwolono by na to. To też trzeba brać pod uwagę, 
oceniając ówczesne konstrukcje. Jeśli chodzi o wersję fotogrametryczną, to największy udział przy jej 
tworzeniu miał Marcin Fortuński. Żartowaliśmy sobie, że oznaczenie MD-12F pochodzi od nazwisk: 
Misztal, Dulęba, Fortuński.  

Samolot w tej wersji odznaczał się licznymi, dużymi wykrojami. Były one potrzebne, wygodne w 
eksploatacji, ale bardzo trudne do obliczenia na maszynie liczącej. Obliczenia trwały zwykle około trzech 
godzin, ale nieraz maszyna nawalała i musieliśmy zaczynać od początku. Pocieszaliśmy się jednak 
żartobliwie rozszyfrowaną rejestracją drugiego prototypu, SP- PBD: Pchajta Bidę Dalej. 
 
TRAGICZNY EPIZOD I ZAMKNIĘCIE PRAC – K. Dąbrowski 
 

Jak wiadomo, podczas programu samolotu MD-12 miała miejsce katastrofa samolotu SP-PAL. Ten 
egzemplarz, oprócz przeciągnięć, przeszedł również próby wyrwania. I to nie tylko przy normalnych 
prędkościach przelotowych, ale również przy prędkości Vd=410 km/h, maksymalnej dopuszczalnej 
konstrukcyjnie prędkości lotu, również z przekroczeniem obliczeniowych obciążeń. Nie był to stan 
normalnej eksploatacji samolotu, tylko wytężony. W tamtych czasach nie było ani praktyki, ani wymagania 
ze strony przepisów, żeby był wgląd do wnętrza zamkniętych kesonów. W związku z tym, jeżeli geometria 
samolotu, dająca się sprawdzić niwelacją, zostawała bez zmiany, to wydawało się, że można latać dalej, 
bo nic się nie dzieje. W przypadku usterzenia dzielonego w płaszczyźnie cięciw i żeber składających się z 
oddzielnych górnych i dolnych części, brak wglądu do środka okazał się mylący. Jeżeli statecznik został 
skręcony, to górna połówka względem dolnej przemieściła się, jak pokazują strzałki na załączonym 
rysunku. Przy skręceniu noskami do dołu górne żeberko przemieszczało się do tyłu, dolne – do przodu. 
Wtedy połączenie nitowe nie ulega zniszczeniu, ale półka języczka dolnego mogła się wyboczyć. Jeżeli 
już raz się wyboczyło to sztywność połączenia jest już mniejsza. Przy kilku powtórzeniach może dojść do 
zniszczenia zmęczeniowego języczka. Ale nawet w sytuacji, że języczki po jednej stronie tylko się 
wyboczyły, to sztywność skrętna ulegała zmniejszeniu. Można przypuszczać, że usterzenie dostało 
większe obciążenia niż obliczeniowe według przepisów wstępnych, według których to było liczone, a same 
przepisy później uległy zmianie.  
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Samolot w locie próbnym rozleciał się w powietrzu, stracił usterzenie, niewątpliwie w wyniku flatteru, 
przeszedł na plecy i płasko uderzył w ziemię. Nie zapalił się, co nam ułatwiło analizę katastrofy, ponieważ 
nie mieliśmy żadnego rejestratora parametrów lotu. Można powiedzieć, że można zazdrościć Anglikom, 
których samolot BAC-111 rozbił się wkrótce potem, gdyż od razu wiedzieli, co się stało. A myśmy przez 
miesiące prowadzili dochodzenie, jaki był przebieg i przyczyny katastrofy. Wielu wypadków, jakie w 
tamtym czasie się wydarzyły, takich jak MD-12, śmierć S. Makaruka i innych – można było uniknąć. Były 
one skutkiem wysnucia fałszywych wniosków z pojawiających się przesłanek. Często podobne błędy 
powtarzają się – dlatego historia powinna być nauczycielką. 

Po katastrofie egzemplarz fotogrametryczny przebudowano, uwzględniając wzmocnienie usterzeń, 
zwłaszcza połączeń. Wkrótce potem o własnych siłach przeleciał na Czyżyny, do muzeum, gdzie stoi do 
dziś. 
 
PRÓBA PODSUMOWANIA – B. Piątkowski 

 
Niestety, nie posiadam informacji o kosztach całego przedsięwzięcia. Przez kilka lat pracowali 

inżynierowie w biurach konstrukcyjnych płatowca, silników, instalacji, agregatów. Wielu pracowników 
Instytutu Lotnictwa pracowało przy próbach. Ogromna liczba ludzi dała swój zapał i entuzjazm; wielu ten 
zapał utraciło, co było stratą niewymierną. Wielu odeszło z lotnictwa, ale niektórzy pozostali – choć po 
drugiej stronie lotniska, o ironio – w Locie, który samolotu MD-12 nie chciał. Ja byłem między nimi. Ci 
ludzie nie zostali bezpowrotnie straceni. Niektórzy wyjeżdżali za granicę, część przeszła na Politechnikę, 
ale została też garstka takich, którzy przetrwali i pracowali później przy Wildze czy Kruku, a swoją pracę 
zaczynali właśnie przy MD-12. Nie sposób nie wymienić mgr inż. A. Frydrychewicza, który swoją karierę 
zawodową zaczynał właśnie przy MD-12. Również przy tym samolocie krótko pracował mgr inż. A. Glass.  

Niestety ponieśliśmy stratę zupełnie nieodwracalną – zginęła podczas prób załoga samolotu SP-
PAL. Ten wypadek, jeżeli nie spowodował, to w dużej mierze przyczynił się do skasowania programu MD-
12. Nie zawsze tak bywa – w wielu firmach, w wielu krajach, wypadek nie powoduje kasacji programu i 
samoloty później latają z powodzeniem.  
 

Opracowanie: Paweł Ruchała, Katarzyna Kulecka, Jakub Kulecki 
Stowarzyszenie Młodych Inżynierów Lotnictwa – http://www.smil.org.pl 

 
 

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

Warunki organizacyjne projektowania i realizacji 

Przemiany „październikowe” 1956 r. stworzyły możliwość wznowienia rodzimej działalności w 
zakresie rozwoju konstrukcji lotniczych. Narastająca liczba tematów nie miała szans realizacji w ramach 
Instytucie Lotnictwa, ze względu na brak odpowiedniej bazy wykonawczej. 

Decyzją ministra przemysłu ciężkiego zawartą w zarządzeniu nr 193 z 12.10.1957 został powołany 
Ośrodek Konstrukcji Lotniczych przy WSK-Okęcie, zwany skrótowo OKL. Ośrodek ten nawiązywał nazwą 
zarówno do tradycji przedwojennego Studium przy PZL-WP nr 1, jak i powojennego Centralnego Studium 
Samolotów i miał stać się głównym zapleczem konstrukcyjnym całej branży lotniczej. Ośrodek 
zlokalizowano w Wytwórni Sprzętu Komunikacyjnego-Okęcie. Na jego czele stanął mgr inż. Tadeusz 
Gumowski z przedwojennego PZL, który był jednocześnie zastępcą dyrektora naczelnego 
przedsiębiorstwa.  

Poszczególne komórki organizacyjne nowego ośrodka tworzono w drodze służbowego przenoszenia 
z IL całych zespołów, włączania niektórych komórek WSK-Okęcie, bądź tworzenia nowych. 1.12.1957 r. 
rozpoczęło już pracę w nowej strukturze organizacyjnej 7 zespołów projektujących, w tym biuro kierowane 
przez profesora dr inż. Franciszka Misztala i jego zastępcę prof. inż. Leszka Dulębę, które otrzymało 
oznaczenie OKP-2.  

 
Próby w locie 
W momencie powołania OKL przyjęto założenie, że w zakresie badań aerodynamicznych, prób 

statycznych i innych podobnych, oraz w zakresie prób w locie jego działalność będzie obsługiwana przez 
IL.  

Zgodnie z tym założeniem próby fabryczne w locie samolotu MD-12 zostały zlecone Zakładowi 
Badań w Locie Instytutu Lotnictwa kierowanemu przez mgr inż. Ryszarda Lewandowskiego. Było to



 12 

 
 

CHRONOLOGIA DZIEJÓW  MD-12 
 

 
1946 Sformułowanie przez Ministerstwo Komunikacji potrzeby niedużego, ekonomicznego samolotu na 

krótkie trasy, lotniska trawiaste 
1949, luty Oblot samolotu LWD MIŚ (8 pas.); po uszkodzeniu skasowany w 1952 
1950, lipiec Oblot samolotu CSS-12 (10 pas.) 
1951 Rozwiązanie biur konstrukcyjnych 
1951 Przerwanie prób CSS-12 (skasowany w 1960) 
1953 Wniosek Instytutu Lotnictwa do Ministerstwa Przemysłu o wstawienie do planu na 1954 r. 

projektowania samolotu według założeń z 1946 r. 
1954 W Instytucie Lotnictwa powstają wstępne projekty FM-11 (10 pas.) i FM-12 (14 pas.) 
1955 Prace nad wstępnym projektem dwusilnikowego samolotu MD-12 (14 pas.) według zaleceń 

Ministerstwa Transportu z 26.XI.1955 
1956 Zmiana projektu MD-12 na czterosilnikowy (20 pas.) i przystąpienie do jego budowy 
1957, grudzień Przeniesienie prac z IL do OKL utworzonego w ramach WSK Okęcie 
1959, 21 lipca Oblot MD-12, SP-PAL (prototyp do prób) 
1959, wrzesień Lot pokazowy MD-12 nad Stadionem X-lecia, gniew Gomułki 
1959, jesień Na prace projektowe MD-12 nałożono studyjne projekty samolotów krótkiego startu KS-1 i KS-2 
1960 Wstępne zainteresowanie instytucji wojskowych i cywilnych użyciem MD-12 do celów 

fotogrametrycznych 
1961, 7 stycznia Oblot SP-PBD (wersja pasażerska) 
1961 Rozpoczęcie szeregu lotów reklamowych, wycieczkowych, dyspozycyjnych, kontynuowano w latach 

1962 i 1963 
1961, maj Komisja makietowa, rozmowy n. t. wymagań dla wersji fotogrametrycznej z przyszłymi użytkownikami 
1961 Zatwierdzenie wymagań dla samolotu fotogrametrycznego przez specjalistów służb geodezyjnych 

krajów obozu socjalistycznego na konferencji w Jenie. 
1961, wrzesień Próbna eksploatacja na linii Warszawa-Rzeszów, wykonano 120 lotów, przewieziono 1730 pasażerów, 

łączny 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, październik Lot SP-PBL do Budapesztu i Bukaresztu i pokaz na konferencji służb geodezyjnych państw obozu 

socjalistycznego, uzyskanie opinii pozytywnej 
1962, listopad Pozytywna opinia Komitetu Technicznego Zarządu Topograficznego Sztabu Gen. WP 
1963, czerwiec Lot pokazowy SP-PBL do Drezna i Jeny 
1963, lipiec Potwierdzenie przydatności MD-12F przez konferencję służb kartograficznych państw obozu 

socjalistycznego w Warszawie, na podstawie dotychczasowych prób i wykonanych zdjęć 
1963, 17 września Katastrofa SP-PAL. Zginęła cała załoga. 
1963 Analizy, badania próby i wynikające z nich prace warsztatowe, które kontynuowano do maja 1965 
1963 W trakcie prób, podczas kołowania uszkodzono SP-PBD. (do naprawy) 
1963, październik Prośba z ZSRR o demonstrację samolotu fotogrametrycznego we Lwowie w celu rozpatrzenia zakupu 
1964, luty Decyzja Komisji Planowania przy Radzie Ministrów o wstrzymaniu produkcji MD-12 
1964, luty Opracowanie w OKL programu prac do przekazania do PLL LOT do użytkowania do celów 

fotogrametrycznych: SP-PBL oraz (w ograniczonym zakresie) SP-PBD 
1964, wrzesień Rozmowy z PLL LOT w sprawie szkolenia załóg do celów fotogrametrycznych 
1965, luty Zainteresowanie użyciem MD-12 do przewozu towaru zgłoszone przez Hortex 
1965, maj Orzeczenie Instytutu Lotnictwa i ponowny oblot SP-PBL 
1965, czerwiec Likwidacja Ośrodka Konstrukcji Lotniczych (OKL) WSK-Okęcie. ograniczenie działalności biur 

konstrukcyjnych, zwolnienia personelu 
1965, wrzesień Polecenie ZPL o zamknięciu sprawy MD-12. Polecenie wewnętrzne powołało zespół, który wobec 

uchylenia się PLL LOT od rozmów i przejęcia samolotów wnioskował: 
samolot fotogrametryczny SP-PBL przekazać do Instytutu Lotnictwa do prób, badań i przewozów 

własnych, 
samolot pasażerski SP-PBD przekazać wraz z samolotem SP-PBL jako magazyn części 

1967, kwiecień Przelot SP-PBL do Muzeum Lotnictwa w Krakowie, gdzie stoi na otwartym powietrzu (SP-PBD 
złomowany wcześniej) 

 
         B.Piątkowski 
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zresztą zgodne z obowiązującym jeszcze w tym czasie Obwieszczeniem Ministra Komunikacji z dnia 2 
czerwca 1948 r. w sprawie instytucji upoważnionych do badania zdolności statków powietrznych do lotu i 
nadzoru technicznego nad tymi statkami. W praktyce odbywało się to w ten sposób, że OKL zapewniał nie 
tylko wykonanie prototypów, usuwanie usterek i wprowadzanie zmian ale również obsługę techniczną 
samolotów w trakcie prób prowadzanych przez Zakład Badań w Locie IL w którym prowadzącym próby 
tego samolotu był inż. Jan Wyganowski. 

Pewnym doświadczeniem Zakładu BL w dziedzinie prób takiego samolotu były prowadzone 
wcześniej próby samolotu CSS-12. 

Przebieg prób w locie i główne trudności 

Cztery prototypy, trzy do prób w locie i jeden do prób statycznych, były budowane w warsztatach 
OKL. Egzemplarz do prób statycznych ukończono w marcu 1959 r. Wkrótce gotowy był również pierwszy 
egzemplarz prototypu do prób w locie, chociaż bez tapicerki i foteli w kabinie pasażerskiej a także bez 
znacznej części układów (odladzania, ogrzewania i wentylacji) i części wyposażenia radionawigacyjnego 
oraz takich elementów zewnętrznych jak np. osłony komór podwozia.  

Pierwszy lot na prototypie, który otrzymał znaki SP-PAL, wykonała 21 lipca 1959 r. załoga w 
składzie: pil. dośw. inż. Andrzej Abłamowicz i pil. dośw. Aleksander Wąsowicz. Warto zwrócić uwagę na 
datę tego pierwszego lotu. Było to w przeddzień obchodzonego wówczas oficjalnie święta państwowego w 
dniu 22 lipca. Meldunki przedsiębiorstw o takich spektakularnych osiągnięciach były w tamtych czasach i 
dobrze widziane przez t. zw. czynniki oficjalne. To, że samolot był nie kompletny i że nie zakończone 
jeszcze były próby statyczne było mniej ważne. Natomiast w rezultacie pierwszy egzemplarz dopuszczony 
był do lotu z licznymi ograniczeniami. I tak: np.  

• maksymalny dopuszczalna masa wynosiła   5800 kg  zamiast projektowanej         7500 kg 
• maks. dop. wsp. obciążenia wynosił      +2/-1  zamiast projektowanego   +3,5/-1,25 
• maks. dop. prędkość lotu wynosiła    280 km/h  zamiast projektowanej       370 km/h 
Próby tego, jak na owe czasy, dość złożonego samolotu, przy braku odpowiednich doświadczeń 

zarówno w zakresie budowy, jak i prób, były zadaniem wcale niełatwym. Ich pierwszy etap pozwolił na 
wstępne sprawdzenie funkcjonalne układów, oraz osiągów i własności lotnych a także na usunięcie 
ujawnionych usterek. 

Na podstawie realizacji pierwszego etapu prób (tzw. odcinek A) obejmującego 15 lotów w czasie 10 
godz. 05 min. zrealizowanych w okresie do 29.09.1959 w dokumencie noszącym nazwę WSTĘPNEJ 
OPINII podpisanym przez kierowników wszystkich zaangażowanych Zakładów IL sformułowano takie 
wnioski końcowe: 

6.1. W oparciu o dotychczasowe próby naziemne i próby w locie stwierdza się, ze samolot MD-12 
jest całkowicie dojrzały do przeprowadzania na nim pełnych prób fabrycznych. W zakresie 
dotychczasowych prób samolot MD-12 okazał się bardzo udanym w swojej klasie samolotem. Nie należy 
przewidywać w toku prób fabrycznych poważniejszych zmian konstrukcyjnych płatowca w zakresie doboru 
powierzchni nośnych i usterzeń oraz w zakresie dotychczas przeprowadzonych prób wytrzymałościowych, 
jak również grupy napędowej, wyposażenia i instalacji. 

6.2. Ze względu na to, że badany samolot wykazał wyjątkowo dobre własności lotne jak na prototyp, 
w toku dalszych prób nie przewiduje się konieczności dokonywania większych zmian w stosunku do 
„wstępnego programu prób prototypów samolotu MD-12” z dnia 26.02.1959. Należy położyć szczególny 
nacisk na próby eksploatacyjne samolotu w celu jak najlepszego przystosowania samolotów seryjnych do 
normalnej eksploatacji. 
Wydźwięk tej opinii był wówczas bardzo optymistyczny i jak wykazały dalsze próby nawet trochę 
nadmiernie. 

Próby były kontynuowane i wydana 7 lipca 1960 Opinia wstępna o wyposażeniu kabiny załogi 
samolotu MD-12 opracowana  na podstawie wykonanych 54 godzin lotu zawierała już cały pakiet 
usystematyzowanych zaleceń zmierzających do poprawienia przedstawionego stanu. 

Stopniowo realizowane były próby wytrzymałościowe, sztywnościowe i inne umożliwiające 
podwyższane ograniczeń samolotu do wartości projektowych i jednocześnie wprowadzano dodatkowe 
instalacje, których nie było początkowo na pierwszym samolocie oraz wprowadzano modyfikacje 
wynikające z przeprowadzonych prób. Istotnym momentem było wydanie przez Zakład Wytrzymałości 
Instytutu Lotnictwa w dniu 26.11.1960 r. Orzeczenia z Państwowych Prób Kontrolnych prototypu samolotu 
MD-12. 
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Chronologia pierwszych lotów samolotów MD-12  
 

Lp. Znaki Silnik 

 

Data 
 

Oznaczenie 
 

Nr fabr. 
 

 typ moc 

Lot
nisko 

 

Załoga 
 

1 
 

21.07.1959 
 

MD-12/I 
 

001 
 

SP-PAL 
 

WN-3C 
 

4x 243 kW 
4x 330 KM 

Okęcie 
 

A. Abłamowicz 
A. Wąsowicz 

2 
 

7.01.1961 
 

MD-12/II 
 

002 
 

SP-PBD
 

WN-3C 
 

4x 243 kW 
4x 330 KM 

Okęcie 
 

L. Natkaniec 
J. Wyganowski 

3 
 

21.07.1962 
 

MD-12F 
“prod. 43” 

 
 

SP-PBL 
 

WN-3C 
 

4x 243 kW 
4x 330 KM 

 

Okęcie 
 

A. Abłamowicz 
J. Wyganowski 

 

 
Drugi egzemplarz. 

 7.01.1961 wykonany został pierwszy lot na drugim egzemplarzu o znakach SP-PBD, który miał już 
docelową konfigurację kabiny pasażerów i większość układów, i wyposażenia, których nie było 
początkowo na pierwszym prototypie. Był to ważny moment, który pozwolił na zintensyfikowanie prób i 
dopełnienie prób fabrycznych wersji pasażerskiej tego samolotu. 

Istotnym dokumentem jest tu SPRAWOZDANIE Z PRÓB FABRYCZNYCH SAMOLOTU MD-12 W 
WERSJI PASAŻERSKIEJ z dnia 29.04.1961 r. wraz z załącznikami, które były opracowywane 
sukcesywnie w sześciu częściach:  

I Pomiar chłodzenia silników,  
II Własności lotne, przeciągnięcia, zdolność do wyważenia, 
III. Osiągi, 
IV. Wstępna próba eksploatacyjna, 
V. Własności lotne, stateczność, sterowność 
VI. Pomiary zużycia paliwa. Ocena inst. spręż. powietrza, ocena oświetlenia wewn. 
Sprawozdanie to ocenia pozytywnie większość badanych zagadnień. Miedzy innymi zrealizowano z 

wynikiem pozytywnym rozpędzanie do prędkości przyrządowej 410 km/h, oraz wyrwanie z prędkości 
przyrządowej 370 km/h do wartości 3.0g. Generalnie samolot został oceniony jako łatwy pod względem 
pilotażowym (co autor niniejszego całkowicie potwierdza).  

Sprawozdanie sygnalizuje jednocześnie szereg spraw istotnych i wymagających podjęcia działań. 
Warto wymienić niektóre z nich: 

• Brak sygnalizowania zbliżania się do przeciągnięcia. Występujące drgania (nazywane w 
sprawozdaniu „buffetingiem”) pojawiały się już po osiągnięciu prędkości przeciągnięcia, natomiast wyjście 
z tego stanu, szczególnie w konfiguracji lądowania było przedłużone w czasie.  

• Niskie wznoszenie przy jednym silniku niepracującym ze względu na brak przestawiania śmigła 
niepracującego silnika w chorągiewkę (patrz tabela) i trudności ze spełnieniem wymaganego minimalnego 
gradientu wznoszenia. 

• Potrzeba zrewidowania wychyleń klap, gdyż przyjęte wartości wydają się zbyt duże. 
Podstawowe pomierzone osiągi ilustruje poniższa tabela: 
 

Qc = 6300 kg Qc = 7500 kg Element 
4 silniki 4 silniki 3 silniki 

Pułap 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 początku lipca 1961 wytwórca (WSK-Okęcie) zwrócił się formalnie do IL-u (pismem z dnia 

5.07.1961) o przeprowadzenie skróconej próby homologacyjnej, która mogłaby być podstawą do 
przeprowadzenia próbnej eksploatacji samolotu w rzeczywistych warunkach użytkowania w przewozach 
pasażerskich. Zakres tej próby był bardzo ograniczony i przewidywał realizację w czasie zaledwie 10,5 
godzin lotu. 

Próby te zostały przeprowadzone w okresie od 24.07.1961do 28.07.1962 (jeden lot wykonano 
później tj. 05.08.1961). 

 Na podstawie przeprowadzonych prób IL opracował sprawozdanie i wydał 16.08.1961 
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ORZECZENIE TYMCZASOWE dopuszczające wersję pasażerską samolotu MD-12 „do przewozu 
pasażerów i towarów  w komunikacji lotniczej wewnątrzkrajowej pod warunkiem przestrzegania podanych 
niżej tymczasowych warunków użytkowania. Poniższe dopuszczenie dotyczy jedynie okresu letniego oraz 
czasu użytkowania nie przekraczającego 150 godzin lotu. Orzeczenie niniejsze traci ważność dnia 16 
września 1961 r.” 

 Orzeczenie obejmuje 4 strony, ale warto wymienić główne punkty tj.: 
• Największa dopuszczalna masa do startu i lądowania  7500 kg 
• Współczynnik obciążenia dopuszczalnego   +3.00/-1.25 
• Prędkość maksymalna w burzliwej atmosferze  216 km/h 
• Maksymalna prędkość lotu nurkowego    370 km/h 
• Rodzaje wykonywanych lotów   Loty na warunkach IFR oraz w nocy 

 
„Akcja Rzeszów” 
 24.08.1961 PLL „Lot” i WSK-Okęcie zawarły umowę przewidującą wynajęcie przez PLL „Lot” od 

WSK-Okęcie samolotu MD-12 dla przewozu pasażerów na linii Warszawa-Rzeszów-Warszawa w okresie 
od 28 sierpnia do 30 września 1961 roku. Celem „Akcji Rzeszów” było: 

-  dokonanie przez PLL „Lot” oceny przydatności samolotu MD-12 w zastosowaniu na liniach 
wewnątrzkrajowych; 

-  sprawdzenie czy samolot w regularnej komunikacji pasażerskiej uzyskuje parametry eksploatacyjne (głównie 
prędkości, zużycie materiałów pędnych) obliczone przez konstruktorów. 

-  zebranie doświadczeń z zachowania się samolotu w regularnej służbie komunikacyjnej, które posłużyłyby do 
wprowadzenia potrzebnych zmian i modyfikacji samolotu. 

Akcja została zrealizowana. Wykonano 120 regularnych lotów rejsowych (dwa razy dziennie tam i z 
powrotem). Wylatano 129 godzin. Przewieziono 1730 pasażerów.  

Uzyskane rezultaty były zachęcające: 
Całkowity koszt materiałów pędnych na jedną godz. lotu wynosił 55,4% kosztu dla samolotu Li-2 
Całkowity koszt materiałów pędnych na 1 h i 1 pasażera wynosił 58,5% kosztu dla samolotu Li-2 
Całkowity koszt materiałów pędnych na pasażerokilometr wynosił 57,0% kosztu dla samolotu Li-2 

 Pierwszy wniosek ogólny brzmiał, że „Potwierdzona została w praktyce zdolność samolotu MD-12 do 
wykonywania założonych dla niego zadań w zakresie wewnętrznej komunikacji pasażerskiej”. 

Nie wpłynęło to jednak na poważniejsze zainteresowanie PLL „Lot” samolotem MD-12. 
W wytwórni prowadzono prace nad wprowadzeniem brakujących układów oraz usunięciem ujawnionych 

usterek i wprowadzeniem wniosków wynikających z prób w celu doprowadzenia samolotu do stanu kwalifikującego 
się do przeprowadzenia pełnej próby homologacyjnej. Trwały wiec prace nad układem ogrzewania i odladzania, nad 
obniżeniem poziomu hałasu, nad poprawieniem zasięgu urządzeń radiowych i wielu innymi.  

 
Fotogrametryczny MD-12 F 
 Jednocześnie trwały prace przy budowie wersji fotogrametrycznej noszącej w wytwórni kryptonim 

„produktu 43”. W celu podwyższenia wysokości operacyjnych skrzydło otrzymało większą rozpiętość i 
zmieniony obrys jego końcówek. 

Oblot fabryczny (dość rozszerzony bo przewidywał 7 godz. lotu)) zlecony został IL. Próby naziemne 
rozpoczęły się 15 lipca 1962, a już 21 lipca dokonano pierwszego lotu, a następnie w ciągu 10 dni 
zrealizowano zaplanowany program. Uzyskane rezultaty potwierdziły generalnie poprawne własności 
samolotu i wykazały, ze nie różnią się one w sposób znaczący od wersji pasażerskiej. Wykonane loty 
główne pozwoliły na porównanie podstawowych osiągów obydwu wersji samolotu. Wyniki te przedstawia 
poniższa tabela porównawcza. 

 
 

Wersja 
pasażerska 

Wersja fotogrametryczna Element 

Qc = 6300 kg Qc = 6300 kg Qc = 7000 kg
Pułap teoretyczny /m/ 5000 6000 5250 
Pułap praktyczny /m/ 4650 5500 4750 
Wznoszenie H=0m /m/sek/ 5.9 6.2 5 
Maks. prędkość H=0m /km/h/ 299 307 307 

 

Tak pozytywne rezultaty rozszerzonego oblotu umożliwiły wydanie przez IL ORZECZENIA 
TYMCZASOWEGO dnia 18.08.1962 z tekstem: „dopuszcza się w. w. samolot do dalszych prób 
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fabrycznych i próbnej eksploatacji /zadania fptogrametryczne/ oraz lotów reklamowych i pokazowych pod 
warunkiem itd”. 

 
„Akcja Bukareszt” 

Ten przytoczony tekst orzeczenia miał konkretne znaczenie wobec przygotowywanego w dniach w 
Bukareszcie w dniach 5-15.10.1962 Kongresu Topograficznego krajów RWPG z udziałem Mongolii, Korei 
Płn. i Vietnamu. Wytwórca zorganizował pokaz tego samolotu zarówno w Bukareszcie jak i w drodze 
powrotnej w Budapeszcie. Przedtem jednak wykonano szereg lotów fotogrametrycznych w rejonie 
Warszawy i Góry Kalwarii, Gdańska i Zakopanego z udziałem operatorów wojskowych. Natomiast 
demonstracje w Bukareszcie i Budapeszcie potwierdziły zainteresowanie krajów RWPG samolotem 
fotogrametrycznym. 

Po Akcji Bukareszt w wytwórni prowadzono prace nad usunięciem ujawnionych usterek i 
wprowadzeniem wniosków wynikających z prób w celu doprowadzenia obydwu wersji samolotu do stanu 
kwalifikującego się do przeprowadzenia pełnej próby homologacyjnej. Trwały wiec prace nad układem 
ogrzewania i odladzania, nad obniżeniem poziomu hałasu, nad poprawieniem zasięgu urządzeń 
radiowych i wielu innymi.  

 
Zmiany organizacyjne. W tym czasie w Ośrodku Konstrukcji Lotniczych (OKL) wytwórni w celu 

zintensyfikowania i uproszczenia systemu organizacyjnego, zdecydowano się utworzyć własne komórki 
organizacyjne zdolne do prowadzenia prób wytrzymałościowych, prób osprzętu, prób silników i prób w 
locie. Nowy wydział powołany formalnie w czerwcu 1962 nosił nazwę Wydział Prób i Badań (OKB) a w 
jego ramach utworzono Oddział Prób w Locie (OKB-1). Oddział ten stopniowo przejmował realizację prób 
zlecanych poprzednio Inst. Lotnictwa. 

Trzeba zaznaczyć, że w tym czasie zmieniły się zasadniczo podstawy prawne prowadzenia prób w 
locie. Pojawiła się mianowicie nowa Ustawa Prawo lotnicze z dnia 31 maja 1962 r., która wprowadziła 
zasady ICAO w procesie sprawdzania zdatności do lotu statków powietrznych, poprzez wyraźne 
przypisanie kompetencji i odpowiedzialności w tym względzie Ministrowi Komunikacji. 

Przedłużanie się dopracowywania samolotu wiązało się z koniecznością opanowywania mało 
znanych dotąd Wytwórni problemów, jak instalacja przeciwoblodzeniowa wielosilnikowego samolotu, 
ogrzewanie i klimatyzacja, walka z hałasem i drganiami itp. i to zarówno od strony teoretycznej, 
konstrukcyjnej, jak i pomiarowo-badawczej a także pojawianiem się sygnałów zachowania się samolotu, 
których przyczyny nie potrafiono jednoznacznie ustalić. 

 
Katastrofa.  
17 września 1963 r. miał miejsce tragiczny wypadek pierwszego prototypu SP-PAL. W trakcie 

przedostatniego, przewidzianego programem prób, lotu w celu wykonania stosunkowo banalnego 
zadania, jakim były pomiary rozkładu ciśnień na kadłubie w celu wybrania optymalnego położenia 
czujnika ciśnienia statycznego nastąpiła katastrofa. Katastrofa nastąpiła w rejonie Białobrzegów, na 
terenie wsi Bronisławów. W katastrofie zginęła pięcioosobowa załoga: 

Mieczysław Miłosz   d-ca załogi 
Aleksander Wąsowicz  II-gi pilot 
Jerzy Żupański   inż. prowadzący próby 
Jerzy Hołowienko  obserwator doświadczalny 
Jadwiga Sajewska   obserwator doświadczalny 
Bezpośrednią przyczyna katastrofy było prawdopodobnie wystąpienie flatteru usterzenia, w 

następstwie jego zbyt niskiej sztywności i nie ujawnionego wcześniej jej dalszego obniżenia się w trakcie 
użytkowania. Katastrofa ta nie musiała przekreślać dalszych losów programu. W tym samym „czarnym 
tygodniu” miały miejsce jeszcze dwie katastrofy prototypów samolotów. W Anglii uległ katastrofie prototyp 
dwusilnikowego odrzutowego samolotu pasażerskiego BAC-111, a w Niemczech nieco mniejszy prototyp 
samolotu Hansa. Obydwa te samoloty były następnie budowane seryjnie. 

 
Epilog.  

Drugi egzemplarz ze znakami SP-PBD, uszkodzony zresztą całkiem niepotrzebnie w trakcie prób 
na ziemi związanych z ustalaniem przyczyny katastrofy egzemplarza SP-PAL i mimo że nadawał się do 
naprawy, został skasowany, 
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Poprawienie konstrukcji w sposób eliminujący możliwość obniżenia sztywności nie było trudne i 
zostało zrealizowane na egzemplarzu SP-PBL. 

Niezależnie od ewentualnych przyczyn politycznych, niepodjęcie decyzji o uruchomieniu produkcji 
seryjnej było wiązane z: 

• z długim cyklem powstawania i dojrzewania samolotu oraz niewątpliwie z dodatkowym 
opóźnieniem, związanym z zaistniałą katastrofą, 

• pewną niechęcią potencjalnego użytkownika wobec zmniejszania załogi samolotu, co zresztą 
znacznie później wystąpiło ostro w krajach zachodnich podczas wprowadzania tam po raz pierwszy 
samolotów z dwuosobową załoga.  

 
Egzemplarz fotogrametryczny o znakach SP-PBL znajduje się obecnie wśród eksponatów Muzeum 

Lotnictwa w Krakowie na terenie byłego lotniska Rakowice, dokąd zresztą dnia 19 kwietnia 1967 r. 
doleciał o własnych siłach i gdzie na skrawku nieczynnego już lotniska wylądował. 

Samolot MD-12 był pierwszą i jak dotąd jedyną zbudowaną polską 4-silnikową konstrukcją i był 
niewątpliwie dużym osiągnięciem. 

 Trzeba na nią i na jej powstawanie patrzeć nie z perspektywy wiedzy i doświadczenia jakie mamy 
w 101 lat od pierwszych lotów braci Wright, ale uwzględniać że było to niemal w połowie tego okresu. 

 Zdaniem autora, główna przyczyną niepowodzenia całego programu był stosowany system 
sprawdzania prototypów (patrz punkt drugi niniejszego opracowania), który już w tym czasie odstawał w 
stosunku do potrzeb. Jego zmiana w kierunku wprowadzenia procedur zwiększających bezpieczeństwo 
dopuszczanych do użytkowania nowych konstrukcji nastąpiła w wyniku wzmiankowanej wyżej nowej 
ustawy „Prawo lotnicze” z 1962 r., ale stosowne przepisy wykonawcze do niej ukazały się dopiero w 1965 
r.  

 
         Jerzy Jędrzejewski 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Bibliografia uzupełniająca: 
- K. Dąbrowski: MD-12. Wygrzebane z pamięci. Przegląd Lotniczy AR 2003 nr 10 s.4-7 
- K. Dąbrowski: MD-12, czy cała prawda?  Ludzie MD-12. Przegląd Lotniczy AR 2003 nr 11 s.35 
- L. Dulęba: Uwagi o obliczaniu obciążeń poziomych usterzeń samolotów. Technika Lotnicza 1965 nr 2 
- B. Piątkowski: Samolot pasażerski MD-12. Magazyn Racjonalizatora Lotnictwa 1963 nr 3 
- B. Piątkowski: Samolot fotogrametryczny MD-12F. Magazyn Racjonalizatora Lotnictwa 1963 nr 5 
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Projekty poprzedzające samolot pasażerski MD-12 
Andrzej Glass 
Utworzone w Instytucie Lotnictwa płatowcowe biuro 

konstrukcyjne TKP-2 pod kierunkiem prof. dr. Inż. Franciszka 
Misztala opracowało w pierwszej połowie 1954r. projekty 
wstępne dwóch samolotów pasażerskich FM-11 i FM-12 – 
stanowiących propozycję, do wyboru, dla Polskich Linii 
Lotniczych LOT. Oba samoloty miały identyczną konstrukcję – 
różnica była w mocy użytych silników, wymiarach samolotów i 
liczbie pasażerów. 
 
SAMOLOT PASAŻERSKI FM-11 

FM-11 miał identyczne założenia jak oblatany w 1950r. 
prototyp samolotu CSS-12. Ta sama liczba pasażerów, 
podobne wymiary, niemal identyczne masy, zbliżone osiągi i 
podobna moc silników. Do samolotu CSS-12 użyto 
poniemieckich su\ilników i poniemieckich materiałów. Aby 
produkować taki samolot należało go przekonstruować na 
materiały i silniki osiągalne w tym czasie. Gdy zaczęto 
rozważać, co przy okazji ulepszyć w samolocie – powstał 
nowy projekt. W trakcie opracowywania tego projektu 
konstruktor uznał, że ekonomiczniejszy będzie samolot nieco 
większy. FM-11 był więc jedynie studium pozwalającym 
sprawdzić przyjęte założenia przez porównanie z danymi już 
zrealizowanego samolotu CSS-12, co ułatwiło ocenę masy i 
osiągów przy projektowaniu samolotu większego oznaczonego 
FM-12.możliwe, że przedstawienie LOT-owi dwóch projektów 
miało ułatwić dokonanie wyboru projektu ekonomiczniejszego, 
czyli większego samolotu. 

FM-11 miał być samolotem 12-miejscowym (2 osoby załogi 
i 10 pasażerów). Kabina pasażerska mogła pomieścić 
dodatkowo 4 pasażerów. Wersja osobowo-towarowa 
(transportowa) mogła zabierać 10 osób i ładunek (łącznie 1000 
kg). Przewidziana była wersja sanitarna na 8 chorych i 2 
sanitariuszy, wersja fotogrametryczna i wersja rolnicza. 
Konstrukcja i wyposażenie samolotu były identyczne jak w 
opisanym poniżej FM-12. Projekt wstępny zakończon 
opracowywać na początku sierpnia 1954r. 

Koszt budowy dwóch prototypów i egzemplarza do prób 
statycznych miał wynieść 4,7 mln zł. zaś samolotu seryjnego 
3,6 mln zł przy serii 50 sztuk, zaś 2,4 mln zł przy serii 100 
sztuk. Koszt godziny lotu miał wynosić 68,5% kosztu godziny 
lotu samolotu Li-2, zaś koszt tonokilometra 87% takiegoż 
kosztu dla Li-2. Do realizacji projektu FM-11 nie doszło wobec 
zajęcia się projektem FM-12, który uznano za lepszy. 

Napęd samolotu miały stanowić dwa silniki gwiazdowe 
WN-5 po 353 kW (480 KM) mocy startowej i 331 kW (450 KM) 
mocy nominalnej. Pojemność zbiorników paliwa 750 l. 

 
Dane techniczne 

Rozpiętość                 17,60 m 
Długość                11,65 m 
Wysokość                  4,70 m 
Pow. nośna                 37,5 m2 
Masa własna                3600 kg 
Masa użyteczna               1600 kg 
Masa całkowita                5200 kg 
Norm. masa paliwa                 440 kg 
Prędkość maks,              320 km/h 
Prędkość przelotowa             270 km/h 
Prędkość min.              110 km/h 
Wznoszenie                 7,2 m/s 
Pułap                  6500 m 
Zasięg (maks. 1000)                750 km 
Start (na h = 15 m)                  950 m 
Lądowanie (z h = 15 m)                  650 m 

SAMOLOT PASAŻERSKI FM-12 

Projekt FM-12 opracowany został z paromiesięcznym 
opóźnieniem w stosunku do FM-11. przy bardzo podobnym 
wyglądzie samolot miał znacznie większe wymiary, jedynie 
przekrój kadłuba pozostał bez zmian. 

FM-12 był samolotem 16-miejscowym (2 osoby załogi i 14 
pasażerów), przy czym możliwe było zwiększenie liczby 
pasażerów do 19. wersja osobowo-towarowa miała zabierać 
łącznie 1400 kg ładunku wraz z pasażerami, wersja towarowa 
miała brać 1500 kg ładunku, wersja sanitarna miała brać 10 
chorych i 2 sanitariuszy, wersja rolnicza 1200-1400 kg ładunku 
chemicznego, zaś wersja fotogrametryczna miała mieć 
dodatkowe zbiorniki paliwa na 5 h lotu. 

Samolot FM-12 miał konstrukcję duralową półskorupową. 
Płat trójdzielny z częścią środkową dwudźwigarową i 
częściami zewnętrznymi półskorupowymi, mocowanymi 
śrubami za pomocą kołnierzy z kątowników. W środkowej 
części płata zbiorniki na 880 l paliwa. Klapy dwuszczelinowe. 
Odlodzenie krawędzi natarcia – gorącym powietrzem. 
Podwozie z kołem przednim, koła główne o średnicy 600 mm. 
Podwozie i klapy chowane za pomocą instalacji hydraulicznej. 
Hamulce kół pneumatyczne. Wyposażenie pilotażowo-
nawigacyjne: prędkościomierz, wysokościomierz, wariometr, 
zakrętomierz, sztuczny horyzont, busola, żyroskopowy 
wskaźnik kursu, zegar czasowy, wskaźniki ciśnienia 
ładowania, ciśnienia paliwa i ciśnienia oleju, wskaźniki 
temperatury mieszanki, temperatury oleju i temperatury głowic, 
dwa obrotomierze, woltoamperomierz, wskaźnik położenia 
klap i podwozia, radiokompas, radiowysokościomierz, radio-
telefon pokładowy, radiostacja UKF i dalekiego zasięgu oraz 
wyposażenie do lądowania bez widoczności ziemi. 

 
Rys. 1. Projekt samolotu FM-11 
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Koszt budowy dwóch prototypów i egzemplarza próbnego 
miał wynieść 7,6 mln zł, zaś samolotu seryjnego 3,9mln zł przy 
serii 100 sztuk. Koszt godziny lotu miał wynosić 52% kosztu 
dla Li-2, zaś koszt tonokilometra 92% kosztu dla Li-2. 

Napęd samolotu miały stanowić dwa silniki gwiazdowe 
ASz-21 po 515 kW (700 KM) mocy startowej i 452 kW (615 
KM) mocy nominalnej. 

 
 
 

Dane techniczne 

Rozpiętość      21,00 m 
Długość      14,40 m 
Wysokość       5,10 m 
Pow. nośna         52 m2 
Masa własna      4740 kg 
Masa użyteczna      2160 kg 
Masa całkowita      6900 kg 
Norm. masa paliwa       600 kg 
Prędkość maks,                 330 km/h 
Prędkość przelotowa                288 km/h 
Prędkość min.                 110 km/h 
Wznoszenie      7,2 m/s 
Pułap       7200 m 
Zasięg (maks. 1000)     770 km 
Start (na h = 15 m)       940 m 
Lądowanie (z h = 15 m)       650 m 
 

Uwaga: prędkość maksymalna i przelotowa na h = 2000 m. 
projekt FM-12 został następnie rozwinięty w projekt samolotu 
dwusilnikowego MD-12/2. 

 
SAMOLOT PASAŻERSKI MD-12/2s 

We wrześniu 1955 r. do zespołu pracującego nad 
projektem FM-12 jako drugi główny konstruktor\r wszedł doc. 

inż. Leszek Dulęba – twórca samolotu pasażerskiego CSS-12. 
samolot ten właśnie w 1955 r. (po pięcioletniej przerwie w 
lotach) przeszedł próby w Instytucie Lotnictwa, które wykazały 
małą skuteczność usterzenia poziomego przy wychylonych 
klapach. Dopiero dodanie statecznika odsuniętego górę od 
strug zaśmigłowych poprawiło właściwości samolotu. 
Doświadczenie to wyniesione przez L. Dulębę wpłynęło na 
modyfikację projektu FM-12, który otrzymał oznaczenie MD-12 
od nazwisk obu konstruktorów. 

Nowy projekt różnił się w wielu szczegółach od FM-12. 
Zmieniono obrys płata z prostokątno-trapezowego na 
trapezowy, a usterzenie poziome umieszczono na szczycie 
usterzenia pionowego i nadano mu siny wznios. 
Równocześnie na kadłubie dodano płetwę przed statecznikiem 
pionowym. Projekt wstępny MD-12/2s (tj. dwusilnikowego) był 
gotowy w końcu lutego 1956 r. 

Dwusilnikowy MD-12/2s miały napędzać silniki ASz-21. 
samolot miał zabierać 20 pasażerów. Wykonano model 
aerodynamicznysamolotu, który przekazano do pró 
tunelowych. Model MD-12/2s niesiony był przez pracowników 
Instytutu Lotnictwa w pochodzie 1-Majowym w 1956 r.  
MD-12/2s miał mieć  rozpiętość 21,06m, długość 14,85 m i 
wysokość 5,37m. 

Wiosną okazało się, że w ZSRR zaprzestano produkcji 
silników ASz-21, czyli nie ma szans na zastosowanie ich na 
seryjnie budowanych w przyszłości samolotach. Wówczas 
konstruktorzy zdecydowali się na zastosowanie wchodzących 
do produkcji w kraju silników polskiej konstrukcji WN-3. Trzeba 
było jednak użyć aż 4 silników ze względu na ich moc 
mniejszą o połowę. Tak powstał latem 1956 r. projekt wstępny 
samolotu czterosilnikowego, początkowo oznaczonego MD-
12/4s-bis, z znanego później  jako MD-12. 

Rys. 2. Projekt samolotu FM-12 

Rys. 3. Projekt samolotu MD-12/2s 

TLiA 1983 nr 3
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FRANCISZEK MISZTAL (1901-1981) 

 Prof. zw. dr inż. mechanik, konstruktor samolotów i wynalazca ich 
elementów, czł. rzecz. PAN. 

Ur. się 15 III 1901 w Misztalach k. Lisich Jam pod Lubaczowem, jako syn 
Michała - rolnika i Katarzyny z domu Smoleniec. Tam też ukończył szk. 
powszechną. Następnie uczęszczał do gimn. realnego w Lubaczowie, a potem 
we Lwowie, gdzie uzyskał świadectwo dojrzałości w 1921 r. W l. 1921-26 
studiował na Wydz. Mechanicznym Politechn. Lwowskiej (PL). Działał aktywnie 
w Zw. Awiatycznym Studentów PL (ZASPL), w l. 1923-24 był jego 
przewodniczącym. W 1926 r. uzyskał dyplom inż. mechanika. W l. 1924-27 był 
asyst, prof. M. T. Hubera w Kat. Mech. Technicznej. W 1927 r. wyjechał na 
studia lotnicze do Inst. Aerodynamicznego Politechniki w Akwizgranie; tam u 
słynnego aerodynamika Theodora von Karmana napisał pracę doktorską: O 
pracy śmigła w strumieniu skośnym i uzyskał w 1929 r. stopień dr. nauk 
technicznych.  W l.1928-29 był asyst. w Inst. Aerodynamicznym Politechn. 
Warsz. u prof. Cz. Witoszyńskiego. W 1928 r. rozpoczął pracę jako 
samodzielny konstruktor w Państwowych Zakładach Lotniczych w Warszawie. 
W l. 1929-31 M. współpracował przy projektowaniu w Paryżu i w Warszawie 
trójsilnikowego samolotu pasażerskiego PZL.4 (pod kierunkiem inż. Zygmunta 
Brunera, a potem inż. Stanisława Praussa). 

 Następnie współpracował z inż. Jerzym Dąbrowskim przy projektowaniu samolotu sportowego PZL.19, 
wprowadził oryginalną konstrukcję skrzydła tego samolotu z kesonem z blachy falistej, za co otrzymał patent. PZL.19 
zbudowany w 3 egz. wziął udział w Międzynarodowych Zawodach Samolotów Turystycznych Challenge w 1932r. W 
1933 r. Jerzy Bajan uzyskał na PZL.19 pierwsze miejsce w Międzynarodowym Zlocie Alpejskim. W l. 1932-34 
współpracował z S. Praussem przy projektowaniu samolotu rozpoznawczo-bombowego PZL.23 Karaś, do którego 
opracował 0kesonową konstrukcję skrzydła. Łącznie Karasi wyprodukowano 308 szt., w tym 40 w wersji PZL.23A, 
210  PZL.23B oraz 54  PZL.43 na eksport do Bułgarii. Stanowiły one wyposażenie polskiego lotnictwa w 1939 r. W l. 
1934-37 wg projektu wstępnego J. Dąbrowskiego M. opracował przy współudziale inż. Tadeusza Tarczyńskiego 
konstrukcję dwusilnikowego samolotu myśliwsko-bombowego PZL.38 Wilk. Zbudowano wówczas dwa prototypy, z 
których pierwszy został oblatany w 1938 r. 

W l. 1938-39 M. zaprojektował samolot myśliwsko-bombowy PZL.48 Lampart, którego budowę przerwał 
wybuch II wojny światowej. W lecie 1939 r. wykonał projekt wstępny samolotu myśliwskiego PZL.54 Ryś. W 1934 r. 
M. opracował projekt przeróbki samolotów Fokker F-VII B/3m Polskich Linii Lotniczych LOT przez wymianę silników 
o mocy 162 kW na silniki o mocy 309 kW. Według tego projektu przerobiono 8 samolotów LOT-u. W l. 1937-38 
kierował wykonaniem obliczeń do dwusilnikowego samolotu treningowego PWS-33 Wyźeł, mającego służyć do 
przeszkalania załóg na Łosia i Wilka. Opracował oryginalny paliwomierz pneumatyczny, który opatentował. Został on 
zastosowany na samolotach PZL.44 i PZL.48. Kesonową konstrukcją skrzydła swojego pomysłu przyczynił się do 
rozwoju w Polsce samolotów o metalowej konstrukcji. Keson ten znalazł zastosowanie w samolotach PZL.19, 
PZL.23 Karaś, PZL.26, PZL.37 Łoś, PZL.38 Wilk, PZL.46 Sum, PZL.48 Lampart, PZL.49 Miś i PZL.50 Jastrząb. 
Równolegle do prac konstrukcyjnych kierował pracami badawczymi z zakresu wytrzymałości konstrukcji i 
aerodynamiki, prowadzonymi w Politechnice Warszawskiej (PW). 

Był członkiem Związku Polskich Inż. Lotniczych, w którym organizował działalność odczytową. W l. 1932-33 
wykładał mechanikę w Wyż. Szk. Budowy Maszyn i Elektrotechniki im. H. Wawelberga i S. Rotwanda w Warszawie. 
W l. 1937-39 prowadził wykłady w Grupie Technicznej Szk. Podchorążych Lotnictwa w Warszawie. 

Przed wojną M. - obok pracy doktorskiej - opublikował: O wytrzymałości rur cienkościennych (1930), 
Doświadczalne sprawdzenie teorii zginania belek prostych o przekrojach wiotkich (1931), Przemarzanie tunelu 
warszawskiego Dworca Głównego (1930), Sterowanie poprzeczne samolotem za pomocą klapek odchylających 
(1934, praca doświadczalna przy projektowaniu samolotu PZL.26), Pomiar i analiza naprężeń i odkształceń 
kesonowej konstrukcji skrzydła z blachy falistej (1938).  

We IX 1939 ewakuowany wraz z wytwórnią PZL do Rumunii, kierował komisją ustalającą liczbę sprzętu 
lotniczego ewakuowanego do Rumunii i pozostawał przez pewien czas w Bukareszcie na wypadek potrzeby 
uruchomienia samolotów Łoś i ewakuacji do Turcji. Następnie w 1940 r powrócił do Warszawy i l. 1940-44 wykładał 
w Szk. Inżynierskiej Wawelberga.  

Po wojnie M. był współorganizatorem studiów lotniczych w Szk. Inżynierskiej im. Wawelberga i Rotwanda w 
Warszawie, gdzie w l. 1945-47 wykładał budowę samolotów. W 1947 r. został powołany na zast. prof. w Kat. Bud. 
Samolotów PW, w marcu 1948 r. otrzymał tytuł prof. nadzw., a w grudniu 1956 r. został mianowany prof. zwyczaj-
nym. Pod jego kierunkiem otrzymało dyplomy dziesiątki mgr inżynierów, a kilku - stopień doktora. Wielu z nich 
odegrało wiodącą rolę w rozwoju polskiej techn. lotn. i przemysłu lotn. w okresie powojennym. Do najbardziej 
znanych jego uczniów należą: W. Błażewicz, K. Dąbrowski, A. Frydrychewicz, W. Gębala, B. Jancelewicz, S. 
Kamiński, J. Kapuściński, A. Kardymowicz, A. Kurbiel, J. Oleksiak, J. Roman, W. Stafiej, R. Świtkiewicz. 

 W 1945 r. brał udział w reaktywowaniu Aeroklubu Warszawskiego i wszedł w skład jego zarządu. Przez wiele 
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lat był przew. Sekcji Lotniczej SIMP. W l. 1945-46 pełnił funkcję kier. Działu Technicznego (dyr. technicznego) 
Polskich Linii Lotniczych LOT. W 1946 r. był współorganizatorem i do 1951 r. - dyr. Centr. Studium Samolotów (CSS) 
na Okęciu, gdzie wraz z inż. Stanisławem Lassotą zaprojektował samolot szkolny CSS-10; z grupy studentów Szk. 
Inżynierskiej im. Wawelberga i Rotwanda stworzył wówczas biuro konstrukcyjne. Zbudowano dwa prototypy tego 
samolotu, lecz do zamówionej produkcji nie doszło z powodu zmiany programu przemysłu. W kierowanym przez M. 
CSS powstały projekty samolotów: akrobacyjnego CSS-11 i pasażerskiego CSS-12 - projektu prof. Leszka Dulęby. 

W 1950 r. został odsunięty od wszelkiej działalności w przem. lotniczym. W 1954 r. podjął pracę konstrukcyjną 
w Inst. Lotnictwa, gdzie opracował projekty wstępne dwusilnikowych samolotów pasażerskich FM-11 i FM-12 oraz 
myśliwskiego samolotu odrzutowego FM-13. Od 1957 r. pracował w Ośrodku Konstrukcji Lotniczych WSK Okęcie, 
gdzie zaprojektował wraz z prof. L. Dulębą samolot pasażerski MD-12. W 1959 r. oblatano prototyp MD-12, lecz LOT 
nie zamówił jego produkcji. 

W 1958 r. został powołany na czł. korespondenta PAN. W 1960 r. i 1963 r. został wybrany sekretarzem 
Wydziału IV Nauk Technicznych. W l. 1966-68 był zast. sekr. naukowego PAN, w l. 1960-71 - czł. Prezydium PAN. 
Był również przew. Komit. Podstaw Konstrukcji i Technol. Maszyn PAN. Od 1964 r. czł. rzeczywistego PAN. 

Od powstania Wydz. Lotniczego PW kierował Katedrą Budowy Samolotów, a od 1970 r. Zakładem Bud. 
Samolotów. W l. 1954-56 był dziekanem Wydz. Lotniczego. Gdy w 1970 r. Min. Szkolnictwa Wyższego zlikwidował 
wyższe studia lotnicze M. prowadził nadal wykłady, pod pozorem umożliwienia ukończenia studiów tym studentom, 
którzy je rozpoczęl,i zmieniając tytuły prowadzonych wykładów. W 1971 r. przeszedł na emeryturę, lecz prowadził 
nadal prace dyplomowe w Zakł. Samolotów i Śmigłowców na nowo powstałym Wydz. Mechanicznym Energetyki i 
Lotnictwa PW. 

W l. 1948-49 M. byt czł. kolegium redakcyjnego mies. "Technika Lotnicza"; w l.1954-59 był zast. red. nacz., a 
od 1964 r. - czł. Rady czas. "Archiwum Budowy Maszyn", a kier. redakcji do 1972 r. 

W 1948 r. wziął udział w reaktywowaniu Zw. Pol. Inż. Lotniczych, przekształconego w Sekcję Lotniczą Zarz. 
GL SIMP, której był przewodniczącym w l. 1953-55. Publikował w czas. naukowych: „Archiwum Budowy Maszyn", 
„Zastosowania Matematyki", „Advances in Aeronautical Sciences". W l. 1952-55 wydał 7-tomowe dzieło: Założenia 
konstrukcyjne i obliczenia w budowie samolotów. 

Był czł. krajowych i zagranicznych tow. naukowych, m.in.: Royal Aeronautical Society oraz American Institute 
of Aeronautical and Space Sciences. Był odznaczony Orderem Sztandaru Pracy II klasy, Krzyżem Komandorskim i 
Kawalerskim OOP oraz Srebrnym Krzyżem Zasługi. 

Zmarł 5 VI 1981 r. w Warszawie i został pochowany na cm. Powązkowskim (65-IV-21). Żonaty (1932 r.) z 
Krystyną Warchalowską, był bezdzietny. 

          A.Glass 
 

LESZEK MIECZYSŁAW DULĘBA (1907-1987)  
Prof. nadzw. mgr inż. mech., konstr. samolotów w kraju i za granicą. 
Ur. się 19 V 1907r. we Lwowie, jako syn lekarza Aleksandra i 

urzędniczki Stanisławy z Więckowskich. Do szk. powsz. uczęszczał we 
Lwowie, a od 1915 r. w Warszawie. W 1920 r. jako harcerz pełnił służbę 
pomocniczą wojsk w Dow. Garnizonu Warsz., w l. 1920-27 był drużynowym 
36 WDH (przemianowanej na 23 WDH). Od 1921 r. uczęszczał do Państw. 
Gimn. im. S. Batorego w Warsz., gdzie uzyskał maturę 25 V 1925 r. W l. 
1925-31 studiował na Oddz. Lotn. Wydz. Mech. Pol. Warsz. na którym 18 VI 
1931 r. uzyskał dyplom inż. mech. Podczas studiów był w l. 1927-30 czł. 
zarządu Sekcji Lotniczej Koła Mech. Stud. Pol. Warsz. i w warsztatach Sekcji 
brał udział w budowie samolotów RWD wraz z J. Drzewieckim, A. Kocjanem, 
S. Rogalskim i S. Wigurą. W 1929 r. opracował skrypt z wykładów prof. M. T. 
Hubera pt. Statyka lotnicza. Od l V 1930 r. do 31 VII 1931 r. pracował w Stacji 
Płatowcowej Inst. Badań Techn. Lotn. w Warsz., prowadząc pomiary w locie 
osiągów i własności lotnych samolotów oraz opracowując wyniki pomiarów. 
Od l IX 1931 r. do 30 IX 1932 r. ukończył Szkołę Podchorążych Rezerwy 
Lotnictwa w Dęblinie w Grupie Tech. jako prymus; II 1933 r. mianowany został 
ppor. rez. lotn.  

Od l X 1932 r. do l IX 1939 r., jako st. asyst. na pół etatu w Kat. Budowy 
Płatowców i Mech. Lotu Pol. Warsz. u prof. G. Mokrzyckiego, sprawdzał prace projektowe z konstrukcji samolotów i 
prowadził wykłady uzupełniające z obciążeń samolotów. 

Należał do Aeroklubu Warsz., gdzie prowadził wykłady z mechaniki lotu i budowy samolotów dla pilotów, 
przeszedł przeszkolenie szybowcowe oraz jako nawigator brał udział w zawodach samolotowych. 

Od I X 1932 r. do  IX 1939 r. był konstruktorem w Doświadczalnych Warsztatach Lotniczych w Warsz. na 
Okęciu, budując samoloty RWD. Po S. Wigurze przejął sprawy obliczeń samolotów. Kierował obliczeniami 
aerodynamicznymi, osiągów, stateczności, obciążeń i wytrzymałości 17-tu samolotów RWD. Uczestniczył w 
konstruowaniu 10 samolotów RWD, w tym samolotu turystycznego RWD-13 (zbudowano 85 szt.), zaprojektował w l. 
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1938-39 (wg proj. wstępnego S. Rogalskiego) dyspozycyjny samolot dwusilnikowy RWD-18 (w montażu w chwili 
wybuchu wojny), pod jego kierunkiem opracowywano w 1939 r. dwusilnikowy samolot torpedowy RWD-22 i 
uczestniczył w projektowaniu samolotu myśliwskiego RWD-25. 

W l. 1933-39 uczestniczył w pracach Komisji Normalizacyjnej Dep. Aeronautyki Min. Spraw Wojsk, (od 1936 r. 
Dowództwa Lotnictwa). Od 1932 r. był czł. zw. Polskich Inż. Lotniczych w l. 1936-39 wchodził w skład jego zarządu. 

We IX 1939 r. ewakuował się wraz z pracownikami DWL do Rumunii, a następnie przez Grecję w XI 1939 r. do 
Francji, gdzie zgłosił się do Wojska Polskiego. Został skierowany do pracy (l III - 20 VI 1940 r.) w wytwórni 
samolotów SNCAM Dewoitine w Tuluzie jako inż. konstr., projektował tu drewniane usterzenie do samolotu 
myśliwskiego Dewoitine D-520. Po upadku Francji ewakuował się do Anglii; od VII 1940 do II 1941 r. w Polskim 
Ośrodku (Centrum Wyszkolenia Lotniczego) Polskich Sił Powietrznych w Blackpool, jako zast. dowódcy kompanii, 
projektował zasobniki do zrzutów na teren okupowanej Polski. 

W wyniku starań b. dyr. DWL J. Wędrychowskiego i porozumienia władz tureckich, brytyjskich i polskich, został 
zwolniony z wojska i 20 II 1941 r. wysłany z grupą polskich inż. lotn. do Turcji, drogą morską wokół Afryki. Tam w 
ekipie J. Wędrychowskiego wziął udział w zorganizowaniu i uruchomieniu wytwórni samolotów lekkich Tureckiej Ligi 
Lotniczej THK w Etimesgut. W wytwórni THK pracował od l V 1941 do 31 XII 1946 r. jako kier. działu projektowania 
w biurze konstr. Był współkonstruktorem wraz ze S. Rogalskim i Jerzym Teisseyrem szybowca transportowego THK-
1, samolotu akrobacyjnego THK-2, dwusilnikowych samolotów sanitarnego i pasażerskiego THK-5 i THK-5A (THK-
10) oraz turystycznego THK-11. D. kierował odtworzeniem z natury dokumentacji szybowców Us-4 (THK-4) Sza-5 
(THK-6) Ps-2 (THK-7) i Habicht (THK-8) oraz uczestniczył w uruchomieniu licencyjnej produkcji samolotu szk. Miles 
Magister (wykonanego w serii 60 szt.). Przeprowadził poszukiwania i badania krajowego drewna lotniczego. Od 1 IX 
1941r. do 30 VI 1942 r. wykładał wytrzymałość konstrukcji lotniczych na politechnice w Stambule i opracował po 
francusku skrypt do tego przedmiotu. 

W I 1947 powrócił do Polski i od 15 IV 1947 do 8 IX 1955 był kier. zespołu konstr. w Centralnym Studium 
Samolotów w Warsz. (od 1 I 1949 Wytwórni Sprzętu Komunikacyjnego Nr 4 Okęcie). Pod jego kier. powstały 
samoloty: szkolno-akrobacyjny CSS-11 (1948) i dwusilnikowy pasażerski CSS-12 (1950). Przy budowie CSS-12 
opracował własną metodę wytwarzania, blachy falistej na pokrycie kesonu skrzydeł. Lotnicze biura konstr. 
rozwiązano, ponieważ w okresie stalinizacji Polski do produkcji kierowano przede wszystkim radzieckie konstrukcje 
licencyjne. Wówczas pokierował przygotowaniem dokumentacji licencyjnej radzieckiego samolotu szkolno-
łącznikowego Po-2 pod oznaczeniem CSS-13, a następnie przygotowaniem produkcji samolotu szkolno-
treningowego Junak. 

Od 8 IX 1955 do 30 XI 1957 zajmował się projektowaniem samolotu pasażerskiego MD-12 w Instytucie 
Lotnictwa, a od l XII 1957 r. do 31 III 1961 r. w Ośrodku Konstrukcji Lotniczych Wytwórni Sprzętu Komunikacyjnego - 
Okęcie w biurze konstr. OKP-2, gdzie był gł. konstr. wraz z F. Misztalem. W 1959 r. zbudowano prototyp MD-12, lecz 
Polskie Linie Lotnicze LOT nie zamówiły jego produkcji. Mimo zainteresowania zagranicy zakupem wersji 
fotogrametrycznej samolotu MD-12F I Sekr. PZPR W. Gomułka zakazał jego produkcji i polecił przeprowadzenie 
dochodzenia na jakiej podstawie samolot został zbudowany. W l. 1961-63 D. był konsultantem w biurze 
konstrukcyjnym WSK Okęcie, a w l. 1970-71 konsultował konstrukcję samolotu rolniczego M-14 w WSK PZL Mielec. 
W l. 1967-74 był członkiem Rady Naukowej Inst. Lotnictwa jako przew. sekcji płatowcowej oraz czł. Rady Naukowo-
Technicznej OBR WSK PZL Mielec jako przew. komisji lotnictwa. 

W l. 1957-60 był ekspertem podkomisji Komunikacji Lotniczej RWPG. W 1958 r. dla Komisji Planowania Min. 
Komunikacji opracował prognozę rozwoju technicznego komunikacji lotniczej na 20 lat, a, w 1961 r. dla Dep. Lotn. 
Cyw. Min. Komunikacji prognozę rozwoju samolotów transportowych i ich zastosowania na 20 lat. W 1964 r. na 
konferencji PAN-SIMP wygłosił referat Wpływ badań naukowych na rozwój budowy samolotu - przedstawiając 
sytuację w tym zakresie w kraju. Od 15 XI 1963 do 1970 był przew. Komisji Przepisów Zdatności Sprzętu Lotniczego 
w Min. Komunikacji. W 1968 r. i 1969 r. uczestniczył w konferencjach w Paryżu dot. międzynarodowych przepisów 
budowy szybowców. 

Równocześnie z działalnością konstrukcyjną prowadził działalność dydaktyczną. Od l IX 1947 r. do l IX 1951 r. 
był kier. Zakł. Budowy Samolotów na Wydz. Lotn. Szk. Inżynierskiej im. H. Wawelberga i S. Rotwanda w Warszawie. 
Po połączeniu tej szkoły z Pol. Warsz. l X 1951 r. został samodz. prac. nauk. i zast. prof. w Kat. Budowy Samolotów 
na Wydz. Lotn. (od l I 1961 r. Wydz. Mech. Energ. i Lotn.) Pol. Warsz., wykładając budowę samolotów. 29 I 1955 r. 
otrzymał stopień doc., a 27 XI 1958 r. został prof. nadzw. 

Po przerwaniu pracy nad samolotem MD-12 głównym terenem jego działalności stała się Politechnika Warsz. 
Był dziekanem Wydz. Lotn. od l I 1960 r. do 31 VIII 1962 r. prodziekanem Wydz. Mech. Energetyki i Lotn. w l. 1961-
62 i 1966-69, kier. Zakł. Technologii Płatowców w Kat. Budowy Samolotów od l VI 1969 r. do 1970 r., dyr. Inst. 
Techniki Lotniczej i Hydromechaniki od 15 V 1972 r. do 30 VIII 1973 r., kier. Zakł. Samolotów i Śmigłowców w Inst. 
Techn. Lotn. i Mech. Stos. Wydz. Mech. Energ. i Lotn. Pol. Warsz. od 1971 do 30 IX 1977. Prowadził wykłady: 
konstrukcje samolotów, samoloty specjalne, podstawy budowy samolotów. Był promotorem 150 dyplomowych prac 
inż. mgr i jednej doktorskiej. Kierował pracami zespołu naukowo-badawczego konstrukcji kompozytowych 
wykonywanymi dla przemysłu, które obejmowały następujące obszary działalności naukowej: konstrukcja, 
wytrzymałość skrzydeł i tłumienie hałasu wodolotu Zryw (1966), własności kompozytów szklano-epoksydowych, ich 
technologia i wskazania dotyczące wykonania dźwigara kompozytowego skrzydła szybowca, technologia śmigła z 
kompozytu. 

W okresie swojej działalności dydaktycznej na Politechn. Warsz. wykształcił wielu naukowców i konstr. lotn., 
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dzięki którym polska techn. lotn. w okresie powojennym mogła w wybranych dziedzinach konkurować z techn. 
światową (dot. to szczególnie szybowców i lekkich samolotów, w tym rolniczych). Bardziej znani jego uczniowie to: 
W. Błażewicz, K. Dąbrowski, A. Frydrychewicz W. Gębala, J. Kapuściński, A. Kardymowicz, A. Kurbiel, J. Roman, W. 
Stafiej, R. Świtkiewicz, T. Wolf. 

W l. 1965-69 był zast. rzecznika i rzecznikiem odwoławczej komisji dyscyplinarnej dla studentów, czł. Komisji 
Senackich: lokalowej (1957), gospodarczej (1961) i konkursowej stypendiów naukowych (1969-72). W l. 1973-75 był 
czł. Senatu Pol. Warsz. W 1975 r. był czł. Rady d.s. Młodzieży Wydz. Mech. Energetyki i Lotn., na Wydz. Lotn. był 
opiekunem studiów specjalności samoloty (1951-60), na Wydz. Mech. Energ. i Lotn. opiekunem specjalności 
lotnictwo (1961-76). Był opiekunem Studenckiego Kola Naukowego Lotników (1951-65). l X 1977 przeszedł na 
emeryturę, lecz nadal prowadził prace dyplomowe i konsultacje w Zakł. Samolotów i Śmigłowców. 

Od 1978 r., gdy w Inst. Techn. Lotn. i Mech. Stos. został powołany Zespól Nauk.- Bad. Lotn. Konstr. 
Kompozytowych, D. był jego stałym konsultantem i uczestniczył w opracowaniu konstrukcji kompozytowych 
szybowców ULS-PW, PW-2 Gapa i PW-3 Bakcyl. Wniósł istotny wkład w opracowanie przez Zespół N-B LKK 
unikalnego rozwiązania węzła wprowadzenia sił skupionych metal-kompozyt (tzw. „zamka mechanicznego"), 
zastosowanego następnie m.in. w szybowcu Klasy Światowej PW-5 Smyk i dwumiejscowym szybowcu PW-6. 
Wymienione konstrukcje szybowców oraz motoszybowca PW-4 Pelikan powstały w ramach edukacyjnego programu 
ULS (ultralekkie szybowce i motoszybowce) realizowanego od 1978 r. przez pracowników i studentów Wydz. MEiL 
Pol. Warsz. 

D. opublikował książki La resistance de la construction aeronautique (Wytrzymałość konstrukcji lotniczych) (po 
franc. Stambuł 1941), Budowa samolotów (1955) i Samoloty RWD (1983, wraz . A. Glassem), około 30 artykułów w 
lotniczej prasie kraj. i zagr. oraz wykonał 20 opracowań naukowych na wewnętrzne potrzeby instytucji. 

W l. 1978-86 D. przewodniczył Radzie Muzealnej Muzeum Lotnictwa i Astronautyki w Krak. Od 1947 do 1987 
był czł. Aeroklubu Warsz.: czł. zarządu (1948-50), przew. Sądu Koleżeńskiego w l. 1983-87; w Warsz. Klubie 
Seniorów Lotnictwa od 1976 do 1987, wiceprzew. Rady Seniorów Lotnictwa Aeroklubu PRL w l. 1976-87. W l. 1947-
60 był czł. Sekcji Lotniczej SIMP, czł. zarz. w l. 1947-48. 

Przed II wojną światową związał się z grupą wycieczkową dr Mieczysława Orłowicza -uczestnicząc w jej 
wycieczkach do końca życia. Był wieloletnim czł. Rady Nadzorczej Spółdzielni Budowlano-Mieszkaniowej 
"Politechnika". 

D. posiadał liczne odznaczenia: Zł. Krzyż Zasługi (1957), Krzyż Kawalerski OOP (1973), Medal 40-lecia PRL 
(1986), Medal 50-lecia Polskiego Lotnictwa Sportowego (1970), medal Sekcji Lotniczej SIMP - Skrzydła Puławskiego 
(1986), odznakę Zasłużonego Pracownika Inst. Lotnictwa, zł. i sr. odzn. Centralnego Związku Spółdzielni 
Budownictwa Mieszkaniowego. Trzykrotnie był laureatem nagród Min. Nauki i Szk. Wyższ. (1968, 1975, 1986) i 
pięciokrotnie został wyróżniony nagrodami Rektora Politechniki. 

Zm. 17 II 1987. Pochowany został na cm. Powązkowskim kw. 266-IV-15. 
W 1933 D. ożenił się z Marią Sulima-Samujłło, polonistką, nauczycielką lic. plastycznego. Miał córkę Joannę 

(1938-92). 
          A.Glass 
 

 

MARCIN FORTUŃSKI 
        Ur. się 7.11.1927 w Babicach Nowych k/Warszawy, jako syn 
Bronisława, ślusarza remontowego w Państwowych Zakładach Uzbrojenia w 
Warszawie i Karoliny z domu Potrzebowskiej. Ojciec po zakończeniu I wojny 
światowej służył jako ochotnik w Wojsku Polskim, będąc w l. 1921-22 
kierowcą w obsłudze polskiej delegacji rządowej pracującej w Mieszanej 
Komisji Granicznej w Mińsku w Rosji.  
        Ostatnie lata przed II wojną i okupację niemiecką spędził w Warszawie. 
Po upadku Powstania Warszawskiego był wywieziony do Berlina, gdzie od X 
1944 do IV 1945 pracował jako przymusowy robotnik. Po powrocie do 
Warszawy zdał  maturę i we  IX 1946 rozpoczął studia na Oddziale 
Lotniczym Wydziału Mechanicznego Politechniki Warszawskiej. We IX 1950 
został poinformowany przez dziekana J. Bukowskiego (w obecności 
osobników w czerwonych krawatach), że  ma zmienić kierunek studiów. 
Zdecydował się na Wydział Mechaniczno-Konstrukcyjny. Dyplom magisterski 
otrzymał we IX 1952. Na własna prośbę dostał przydział pracy do Instytutu 
Mechanizacji i Elektryfikacji Rolnictwa w Warszawie, gdzie pracował do X 
1955.  
        W X 1955 dostał propozycję pracy w Instytucie Lotnictwa w Biurze 
Konstrukcyjnym Płatowców TKP2, którym kierowali F. Misztal i L. Dulęba. W 

tym czasie biuro  zajmowało się opracowywaniem warunków technicznych na mały, dwusilnikowy samolot 
transportowy MD12. Pierwsze jego zadanie polegało na zaprojektowaniu środkowej części dźwigara skrzydła o 
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podwójnej krzywiźnie. Następnie zajmował się projektowaniem układów sterujących sterami , klapami, silnikami itp. 
Prof. Dulęba skierował go do działu badań w locie (opracowanie zapisów z prób CSS12), a następnie do 
opracowywania wyposażenia samolotu (urządzenia do nawigacji i łączności), później zajmował się sprawami 
warsztatowymi. W 1956 przerobiono projekt samolotu pasażerskiego MD12 na  czterosilnikowy. Po zaakceptowaniu 
projektu przez władze przystąpiono do budowy prototypów i prowadzenia badań samolotu. Gdy wydano zakaz 
prowadzenia prac nad samolotem pasażerskim, biuro stanęło przed pytaniem, co dalej. Profesorowie ograniczyli do 
minimum swoją obecność w biurze. Wówczas przejął obowiązki konstruktora prowadzącego MD12, sprawy 
administracyjne prowadzili już w tym czasie często zmieniający się kierownicy działu OKP2. Dostał samodzielne 
zadanie opracowania projektu samolotu krótkiego startu. Powstał projekt KS-2 samolotu transportowego dla potrzeb 
wojska. KS-2, który miał wadę -brak było doń silnika. Silnik turbośmigłowy TUR1 (o mocy 1000 KM) dla tego 
samolotu znajdował się we wstępnym stadium projektowania przez zespół prof. J. Oderfelda). Potencjalny nabywca 
nie zainteresował się samolotem. 
      Kiedy pojawiło się zapotrzebowanie na wersję fotogrametryczną MD-12, został jego głównym konstruktorem. 
Pod jego kierunkiem został zaprojektowany, zbudowany i wypróbowany samolot fotogrametryczny MD-12F. 
Realizacja projektu była możliwa dzięki wykorzystaniu konstrukcji samolotu pasażerskiego MD-12 i doświadczeń 
zebranych na nim. 
       Katastrofa pierwszego prototypu, w 1963 r. położyła kres działalności biura, atmosfera zewnętrzna stała się 
wręcz wroga na różnych szczebla kierownictwa. W 1965 r. rozwiązano biuro Misztala i Dulęby oraz Ośrodek 
Konstrukcji Lotniczych WSK-Okęcie. 
      Od XI 1955 do I 1997 pracował w Polskich Liniach Lotniczych LOT, gdzie poznał czego należy wymagać od 
producenta samolotu pasażerskiego, stykając się z najnowszymi samolotami pasażerskimi. W PLL LOT zaczął od 
stanowiska technologa w Dziale Technicznym, potem był Kierownikiem Działu Obsługi Technicznej Samolotów, 
Głównym Technologiem, Specjalistą Eksploatacji itp. Wielokrotnie pełnił obowiązki Dyrektora Technicznego, lecz ze 
względu na swoje przekonania nie chciał wejść do tzw. nomenklatury i zostać dyrektorem. 
 
BOGDAN PIĄTKOWSKI  

Ur. się 1 III 1929 r w Przemyślu. Wychował się w Siedlcach, gdzie 
ojciec był urzędnikiem firmy POLMIN (produkującej i rozprowadzającej wyroby 
naftowe). W Siedlcach ukończył szkołę powszechną i pięć klas szkoły średniej, 
w tym trzy klasy gimn. na tajnych kompletach. Od 1946 r mieszkał w 
Warszawie, gdzie chodził do II kl. liceum im. Rejtana i zdał egzamin maturalny. 
W 1947 r rozpoczął studia na Wydziale Mechanicznym i dalej Sekcji Lotniczej 
Politechniki Warszawskiej, które ukończył w 1952 r z dyplomem inż. 
mechanika i mgr w zakresie lotnictwa. Na podstawie nakazu pracy został 
skierowany do WSK w Świdniku, gdzie produkowano zespoły do licencyjnego 
samolotu MIG-15. Pracował tam do XII 1952 r początkowo jako technolog 
montażu skrzydła, a następnie był technologiem prowadzącym przygotowania 
do produkcji przedniej części kadłuba MIG-15.  Wkrótce jednak to zadanie w 
wyniku ocieplenia się zimnej wojny zostało przerwane i przeszedł do kontroli 
technicznej, gdzie pracował do wygaśnięcia nakazu pracy. Gdy w końcu 1955 r 
WSK Świdnik rozpoczynała przygotowania do zupełnie nowej w Polsce i 
bardzo atrakcyjnej produkcji śmigłowcowej (licencyjny Mi-1), dał się skusić 
propozycją prof. W. Fiszdona, wówczas dyr. technicznego Instytutu Lotnictwa. 

 Będąc już zastępcą szefa kontroli technicznej opuścił WSK Świdnik  i 
przeniósł się do powstającego w Instytucie Lotnictwa biura konstrukcyjnego MD-12. Na jego decyzję zaważyły 
następujące względy: praca miała dotyczyć nowej konstrukcji a nie licencji oraz  miał pracować pod kierunkiem prof. 
F. Misztala, u którego na Politechnice wykonał pracę dyplomową.  

Przy konstrukcji MD-12 pracował od początku 1956 r. W XII 1957 r wraz z zespołem został przeniesiony do 
Ośrodka Konstrukcji Lotniczych utworzonego przy WSK Okęcie. Pracę zaczął jako konstruktor dźwigara środkowej 
części skrzydła dwusilnikowej wersji MD-12, kończąc na stanowisku zastępcy Gł. Konstruktora inż. M. Fortuńskiego 
odpowiedzialnego za wersję fotogrametryczną MD-12F. 

Uczestniczył w kolejnych etapach projektu, gdy samolot powstawał na deskach i na warsztacie oraz  w 
oblotach kolejnych prototypów SP-PAL, SP-PBD, SP-PBL. Silnie odczuł tragiczne wydarzenie, którym była 
katastrofa SP-PAL, która przyczyniła się po przekreślenia całego projektu. 

W VI 1964 r został oddelegowany do Indonezji, gdzie przez 10 miesięcy pracował jako wykładowca i instruktor 
szkoląc pracowników do produkcji samolotu PZL-104 Gelatik (czyli Wilga). Gdy w kwietniu 1965 r wrócił do Polski, 
prace przy MD-12 już się skończyły. Jeszcze na krótki okres został dołączony do zespołu konstruktorów Wilgi. 

Gdy władze zarządziły zmianę zadań WSK Okęcie i likwidację Ośrodka Konstrukcji Lotniczych otrzymał 
wymówienie warunków pracy i płacy i we wrześniu 1965 r zakończył swą karierę konstruktora. 

Nie odszedł jednak z lotnictwa; od października 1965 r rozpoczął pracę  w Polskich Liniach Lotniczych LOT,  
gdzie łącznie przez 30 lat wykonywał różne zadania z zakresu obsługi technicznej samolotów. M.in. wziął udział we 
wprowadzenie do eksploatacji i obsługi technicznej pierwszego w PLL LOT samolotu odrzutowego TU-134. 

Praca w Warszawie była przedzielana okresami pracy na placówkach zagranicą: 4 lata w Londynie, 1 rok w 



 25

Taszkencie, 4 lata w Delhi, gdzie był tzw. managerem, czyli pracownikiem odpowiadającym za obsługę lotniskową 
samolotów PLL LOT. Na emeryturę przeszedł w 1996 r po przepracowaniu 43 lat w lotnictwie. Jako emeryt jest 
związany z lotnictwem. Wykonywał różne prace zlecane przez PLL LOT, tłumaczenia lotniczych tekstów 
technicznych, opracowywał referaty na konferencje o tematyce lotniczej. Jest członkiem Warszawskiego Klubu 
Seniorów Lotnictwa. 

Uprawiał również sport lotniczy. Pierwszy lot odbył w wieku 9 lat ba samolocie RWD-8 jako dodatkowy pasażer 
siedząc na kolanach innej osoby. W 1946 r w wieku 17 lat ukończył kurs szybowcowy w Grunowie (Jeżowie) 
uzyskując kategorię B. W 1948 r. nie przeszedł tzw. weryfikacji, powrócił do latania w 1956 r  w Aeroklubie 
Warszawskim, gdzie zdobył srebrną odznakę szybowcową, II klasę pilota szybowcowego i uprawnienia instruktora II 
klasy. Uzyskał też licencję pilota samolotowego. Wykonał szereg lotów w załodze balonu w tym lot egzaminacyjny 
do licencji balonowej. Lotu samodzielnego już nie zdążył wykonać, gdyż w 1964 r. musiał zrezygnować z latania nie 
mogąc go pogodzić z pracą i życiem prywatnym.  
 
 

MIECZYSŁAW JÓZEF MIŁOSZ  
Ur. się 16 III 1926 r. w Toruniu jako syn Władysława pilota wojskowego, 

matka była z d. Goździcka. 15 XI 1944 r. wstąpił do LWP. Od 1 I 1945 służył 
już w lotnictwie. 20 VI 1945 ukończył Oficerską Szkołę Lotniczą w Dęblinie. 
Podczas szkolenia wylatał 49 godz. 40 min. na UT-2 i 23 godz. 11 min. na 
Jak-9. Otrzymał przydział do 1 Myśliwskiego Pułku Lotniczego w Modlinie, 
gdzie służył pod dowództwem płk. pil. Jana Frey-Bieleckiego. Latał bardzo 
intensywnie i awansował. W maju 1949 został zwolniony z wojska w stopniu 
porucznika pilota z funkcji zastępcy dowódcy 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 uzyskał maturę. Przeszedł do lotnictwa cywilnego. Odbył 
przeszkolenie na kursie unifikacyjnym dla instruktorów w Dajtkach pod 
Olsztynem. Następnie do listopada latał jako instruktor w Aeroklubie 
Podkarpackim w Krośnie. W XII 1949 uzyskał uprawnienia pilota 
doświadczalnego i podjął pracę w WSK Mielec. Wykonywał obloty 
remontowanych Po-2 oraz seryjnych CSS-13 i Junak-2, a także 
remontowanych samolotów Jak-9P, DC-3 Dakota i innych. Latał też w 
charakterze instruktora w Aeroklubie Mieleckim.  

W 1952 roku przeszedł do WSK Warszawa Okęcie. Wykonywał obloty 
seryjne samolotów CSS-13 i Junak-2 i Junak-3. 1 III 1954 wykonuje pierwszy lot na pierwszym seryjnym sanitarnym 
S-13. W tym samym roku rozpoczął studia na Wydziale mechanicznym Wieczorowej Szkoły Inżynierskiej przy 
Politechnice Warszawskiej. 14 IV 1956 wykonał pierwszy lot na zbudowanym w WSK-Okęcie samolocie Jak-12M i 
wykonywał następnie obloty samolotów seryjnych tego typu. 30 V 1957 wykonał pierwszy lot na pierwszym 
egzemplarzu budowanej w WSK-Okęcie pierwszej serii samolotów TS-8 Bies. W VI tegoż roku w Poznaniu wykonał 
próbę i pokazy jednoczesnego holowania 4 szybowców przy pomocy samolotu Jak-12M. 14 IV 1958 wykonał 
pierwszy lot na prototypie samolotu PZL-101 Gawron a 21 V wykonał pierwszy lot na prototypie samolotu PZL-102 
Kos. 21  VIII 1958 otrzymał Srebrny Krzyż Zasługi. 19 X 1959 r. wykonał pierwszy lot na prototypie PZL-102B Kos. 
W tym samym roku przeszkolił się na samolotach MiG-15 bis i MiG-17. Następnie od 1961 roku uczestniczył w 
próbach prototypów samolotu TS-11 Iskra. Uczestniczył także w próbach wszystkich prototypów samolotu MD-12.  

24 lI 1962 wykonał pierwszy lot na prototypie samolotu PZL-104 Wilga. 8 V miał wypadek podczas 
demonstrowania samolotu rolniczego PZL-101 w Jugosławii. W XII tegoż roku rozpoczął próby w locie samolotu TS-
8 Bies z laminatowym śmigłem US-106. 1 VIII 1963 wykonał pierwszy lot na prototypie samolotu PZL-104 Wilga 2. 
17 IX 1963, lecąc jako pierwszy pilot zginał, w katastrofie samolotu MD-12 SP-PAL. Odznaczony pośmiertnie 18 IX 
1963 Krzyżem Kawalerskim Orderu Odrodzenia Polski. 

Wylatał samodzielnie 4200 godzin na 30 typach samolotów. Poza lataniem uprawiał z zamiłowaniem 
wędkarstwo. Pochowany w Stężycy pod Dęblinem obok swojego ojca Władysława. Jego syn Andrzej ukończył 
Wydział Elektryczny Wojskowej Akademii Technicznej i był przez wiele lat oficerem Wojsk Lotniczych w służbie 
kierowania lotami. 

          J.J. 
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ALEKSANDER WĄSOWICZ „Spad” 

Ur. się 14 lI 1918 w Warszawie jako syn Ignacego i Aleksandry z 
Bernatowiczów. Ojciec był pracownikiem umysłowym, a matka nauczycielką. 
Matce zawdzięczał rozbudzenie zainteresowań lotniczych. W l. 1933-1935 
uczestniczył trzykrotnie w zawodach modeli latających. W VIII 1936 ukończył 
podstawowe wyszkolenie szybowcowe w Okuniewie, gdzie latał na 
szybowcach Wrona i Czajka uzyskując kategorię A i B pilota 
szybowcowego.. Następnie ukończył teoretyczny kurs samolotowy w 
Aeroklubie Warszawskim i otrzymał skierowanie na szkolenie samolotowe 
do Szkoły Pilotów w Masłowie k. Kielc. Tam też w VII i VIII 1937 ukończył 
podstawowy kurs pilotażu w ramach Przysposobienia Wojskowego 
Lotniczego. W tym samym roku ukończył także kurs samochodowy i 
otrzymał prawo jazdy II kategorii. W V 1938 uzyskał świadectwo dojrzałości 
w klasie matematyczno-przyrodniczej w gimnazjum l liceum Giżyckiego w 
Warszawie; W okresie od VIII 1938 do VI 1939 odbył czynną służbę 
wojskową w Szkole Podchorążych Rezerwy Lotnictwa w Radomiu. Ukończył 
ją w stopniu kaprala podchorążego pilota rezerwy z przydziałem do lotnictwa 
myśliwskiego. W szkole latał m.in. na samolotach PWS-16, PWS-26 i PZL 
P.7. 25 VIII 1939 otrzymał kartę mobilizacyjną z przydziałem 

 do 1 Pułku Lotniczego w Warszawie. 
W czasie Wojny Obronnej Polski 1939 wykonał jeden lot bojowy. Wraz z personelem latającym rezerwy został 

ewakuowany. Po krótkim, pobycie w niewoli uciekł i powrócił do Warszawy. Do tego momentu wylatał na samolotach 
312 godzin. 

Od 1940 do X 1944 pracował jako kierownik administracyjny prywatnego biura handlowego w Warszawie, 
Jednocześnie był żołnierzem Związku Walki Zbrojnej, a następnie Armii Krajowej pod pseudonimem Spad. W nocy z 3 
na 4 V 1944 dowodził żołnierzami oddziału specjalnego Osjan wchodzącego w skład grupy dyspozycyjnej Kedywu 
Komendy Głównej Armii Krajowej Broda 53, którzy na lotnisku Bielany w Warszawie zniszczyli 5 niemieckich 
samolotów transportowych Ju-52 i 3 uszkodzili. Atak oddziału dywersyjnego trwał 7 minut. Mimo silnego obsadzenia 
lotniska i okolicznych terenów przez jednostki niemieckie oddział Osjana liczący 18 żołnierzy wzorowo wykonał 
zadanie i wycofał się bez strat własnych.  

Za wzorowe wykonania zadania dywersyjnego na lotnisko Bielany został odznaczony Krzyżem Walecznych i 
awansowany do stopnia ppor. pil. Brał udział w Powstaniu Warszawskim. W Armii Krajowej był zastępcą dowódcy 
plutonu. Po upadku Powstania Warszawskiego, ażeby uniknąć niewoli opuścił Warszawę z ludnością cywilną.  

Od XI 1944 do lI 1945 pracował jako pomocnik księgowego w Nadleśnictwie Brudzewice koło Nowego Miasta. 
Po mobilizacji do Wojska Polskiego w stopniu podporucznika w korpusie oficerów lotnictwa od V 1945 do I 1946 
odbywał służbę wojskową w Radomiu. Po demobilizacji od lI 1946 zatrudniony był w transporcie samochodowym. W 
tym czasie zgłosił się do Aeroklubu Warszawskiego. 

W IV 1946 powołany został przez Departament Lotnictwa Cywilnego Ministerstwa Komunikacji na I 
unifikacyjny kurs Instruktorów samolotowych w Ligotce Dolnej. Przebywał na nim od 5 maja do 6 czerwca 1946. Po 
ukończeniu kursu, od 1 VII 1946 do 30 IX 1947, pracował jako instruktor i kierownik wyszkolenia. Aeroklubu 
Warszawskiego, a także instruktor Cywilnej Szkoły Pilotów i Mechaników w Ligotce Dolnej. W tym czasie 
uczestniczył w kursach szkoleniowych: m. in. 27 VIII 1946 ukończył kurs holowania szybowców na lotnisku 
Aleksandrowice w Bielsku, natomiast od 18 IX do 9 X 1947 był współorganizatorem kursu szybowcowego lotów 
ciągnionych za samolotem Aeroklubu Warszawskiego. Od 1 X 1947 do 5 V 1949 jako instruktor kierował sekcja 
samolotową Aeroklubu Warszawskiego. W tym czasie uczestniczył (w VII na samolocie Piper Cub) w zawodach 
eliminacyjnych do IX Krajowych Zawodów Lotniczych w Łodzi oraz ukończył (od 18 do 30 VIII 1948) kurs lotów bez 
widoczności dla instruktorów. W V 1949 komisja weryfikacyjna powołana przez DL.C MK usunęła go bezpodstawnie 
z lotnictwa. Do tego momentu latał po wojnie na samolotach Po-2, Heinkel He 72 Kadet, Piper Cub, Fi 156 Storch Kl 
35 Klemm, FW 44 Stieglitz, Bü-131 Jungmann i M-1 Sokol. 

W latach 1949-1956 pracował poza lotnictwem.  
Po otrzymaniu orzeczenia Głównej Komisji Weryfikacyjnej uchylającej decyzję z V 1949 i po uzyskaniu licencji 

pilota instruktora samolotowego, od 13 VI 1956 rozpoczął pracę zawodową w Aeroklubie Warszawskim.  
1 XI 1956 został zatrudniony jako pilot doświadczalny w Zakładzie Badań w Locie Instytutu Lotnictwa w 

Warszawie. Po odbyciu przeszkolenia w zakresie badań w locie od 2 XI 1956 do 14 I 1957 złożył pomyślnie egzamin 
przed Państwową Komisją Lotniczą i uzyskał l II 1957 uprawnienia pilota doświadczalnego III kl. Niezależnie od 
swojej podstawowej pracy w latach 1957-1959 był też instruktorem oraz szefem wyszkolenia AWOK (Aeroklub 
Warszawski Okęcie) i latał sportowo. We IX 1957 startując na samolocie Jak-18 uzyskał 2 miejsce w Locie 
Południowo-Zachodniej Polski. W VIII 1958 r. uczestniczył w okręgowych zawodach eliminacyjnych do IV 
Samolotowych Mistrzostw Polski w Toruniu, a w Białymstoku zajął 4 miejsce startując na samolocie Junak-2.  

Jesienią 1959 złożył pomyślnie egzaminy na kursie unifikacyjnym dla pilotów doświadczalnych. W VII 1961 po 
zdobyciu praktyki na samolotach rejsowych PLL LOT uzyskał świadectwo pilota komunikacyjnego nr 565 wydane 26 
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VIII 1961 przez DLC MK. Od III do V 1962 uczestniczył w kursie dla pilotów doświadczalnych Instytutu Technicznego 
Wojsk Lotniczych. 28 III 1963 otrzymał licencję pilota zawodowego I kl. nr P-797 z uprawnieniami instr. 
samolotowego I klasy, pilota doświadczalnego II klasy i uprawnieniami do wykonywania lotów wg przepisów IFR..  

Ogółem wykonał 6534 loty w czasie 2568 godzin na 56 typach samolotów jedno i wielosilnikowych. Należał do 
pionierów sportu samolotowego po II wojnie światowej oraz czołowych szkoleniowców w tym sporcie. Był cenionym 
wykładowcą oraz autorem oryginalnych opracowań i konspektów dla potrzeb sportu samolotowego. 

Zginął śmiercią lotnika 17 IX 1963 podczas wykonywania prób w locie. Leciał jako II pilot pierwszego prototypu 
samolotu MD-12 SP-PAL. Pochowany w Warszawie na cmentarzu na Powązkach w grobowcu rodzinnym w 
kwaterze nr 290. 

Otrzymał odznaczenia: Krzyż Walecznych (1944), Medal Zwycięstwa i Wolności (1945), Odznaka 
Grunwaldzka (1946), Krzyż Partyzancki (1960). Medal za Warszawę (1960) i Krzyż Kawalerski Odrodzenia Polski 
(nadany pośmiertnie18 IX 1963).  

          J.J. 
 
 
 

WŁODZIMIERZ GEDYMIN  

Ur. się 23 czerwca 1915 w Petersburgu jako syn Wacława i Janiny z Szarskich. Był wnukiem 
powstańca styczniowego. W 1923 r. rodzinie udało się powrócić do Polski i osiedlić w Poznaniu. Tu 
uczęszczał do znanego gimnazjum im. K. Marcinkowskiego. Wejście na lotniczą ścieżkę nastąpiło w roku 
szkolnym 1932/33, kiedy w 7-ej klasie gimnazjum na pierwszych zajęciach Przysposobienia Wojskowego, 
prowadzący je sierżant Częstochowski ogłosił, że „potrzebujemy Żwirków” i rozdał deklaracje odbycia 
przeszkolenia lotniczego. Trudność polegała na tym, że niezależnie od wyrażenia chęci przez 
kandydatów, musiały być one podpisane przez rodziców. Z tym warunkiem były pewne trudności, lecz je 
pokonał. Kurs teoretyczny odbywający się podczas roku szkolnego ukończył z pierwsza lokatą. W 1933 r. 
podczas wakacji przeszedł kurs praktyczny pilotażu samolotowego w ośrodku Wojskowego 
Przysposobienia Lotniczego na lotnisku na Ławicy na samolocie Hanriot H-28. W klasie maturalnej został 
członkiem Aeroklubu Poznańskiego i po zajęciach szkolnych wykonywał loty treningowe. 

Po zdaniu matury w 1934 r. zgłosił się ochotniczo do odbycia obowiązkowej służby wojskowej. 
Został skierowany na okres rekrucki do Dywizyjnego Kursu Podchorążych Rezerwy przy 57 pułku 
piechoty w Poznaniu. Następnie od 2 I 1936 do 1937 odbył przeszkolenie w Szkole Podchorążych 
Lotnictwa w Dęblinie. Szkołę ukończył z trzecią lokatą i na własna prośbę otrzymał przydział do 3 Pułku 
lotniczego w Poznaniu.  

Był pilotem 132 Eskadry Myśliwskiej, w której służył od XI do V 1938 r. Następnie przeniesiony do 
Eskadry treningowej w Pułkowej Szkole Pilotażu, gdzie pełnił obowiązki dowódcy plutonu szkolnego i 
instruktora. Przed wybuchem II Wojny Światowej skierowany do 131 Eskadry Myśliwskiej. Eskadra ta 
uczestniczyła w kampanii wrześniowej w składzie III/3 Dywizjonu Myśliwskiego dowodzonego przez mjr 
pil. Mieczysława Mümlera w ramach lotnictwa Armii „Poznań”. Eskadra latała na samolotach P.11c. 

W dniu 2 IX zestrzelił jeden samolot Do17 i jeden He111. W dniu 6 IX jeden samolot He111, ale w 
ostatnim locie został ciężko ranny, jednak wylądował na lądowisku polowym pod Krośniewicami. Został 
przetransportowany do szpitala okręgowego w Warszawie, a po jego zbombardowaniu do szpitala 
Ujazdowskiego. Łącznie w kampanii wrześniowej zaliczono mu 3 ½ zestrzelenia i nadano Krzyż Virtuti 
Militari V Klasy. 

13 III 1940 podczas wywożenia przez Niemców podleczonych pacjentów do obozów jenieckich 
uciekł ze szpitala i ukrył się w Warszawie pod przybranym nazwiskiem. Po wyleczeniu włączył się w 
działalność Związku Walki Zbrojnej a następnie Armii Krajowej używając pseudonimów „Włodek” i 
„Powała”. W ramach Komendy Głównej działał początkowo w komórce Syrena przyjmując trzy zrzuty ze 
sprzętem przewożonym przez samoloty startujące z Anglii.  

Następnie został przeniesiony do komórki „Most”. Chodziło tu już nie o zrzuty, ale o lądowania 
samolotów na terenie kraju połączone z zabieraniem ładunku i ludzi w obydwie strony. Szansa 
powodzenia takich tych lotów zwiększyła się z chwilą powstania możliwości z korzystania z lotnisk na 
terenie Włoch. Pełnił obowiązki oficera startowego podczas akcji „Most II” w nocy z 29 na 30 V 1944, z 
lądowiska „Motyl” w widłach Wisły i Dunajca na północ od wsi Wał-Ruda na łąkach przy rzeczce Kisielinie, 
kiedy Dakota przywiozła pocztę i emisariuszy. Kolejna akcją był „Most III” w nocy z 25 na 26 VII 1944 z 
wykorzystaniem tego samego lądowiska „Motyl”. Przebieg akcji był dosyć dramatyczny ze względu na 
zagrzęźnięcie samolotu na terenie rozmokłym po niedawnych opadach oraz ze względu na stacjonujące 
w pobliżu oddziały niemieckie. Por. pil „Włodek” odegrał tu zasadnicza rolę dla powodzenia całej akcji, w 
ramach której wywieziono z Polski przez Brindisi, Rabat i Gibraltar do Londynu zdobyte części pocisku 
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rakietowego V-2, dokumentację techniczną i trzech przedstawicieli delegatury rządu. Za tę 
przeprowadzona w warunkach dramatycznych akcję został odznaczony Krzyżem Srebrnym Orderu Vrtuti 
Militari oraz awansowany do stopnia kapitana. 

Następny „Most” organizował już po Powstaniu Warszawskim w miejscowości Rożenek koło 
Sulejowa. W ramach tej akcji miał odlecieć Wincenty Witos, aby objąć stanowisko premiera. Ofensywa 
wojsk radzieckich w  I 1945 uniemożliwiła jego realizację. 

Po zakończeniu wojny w 1945 r. zgłosił się do PLL LOT i po przeszkoleniu na samolocie Li-2 został 
kapitanem i latał na liniach krajowych i zagranicznych a także był instruktorem pilotażu. Latał na 
samolotach Po-2, UT-2, Li-2, Dakota, NC-701 (Siebel Si-204D), Cessna UC-78 Bobcat, SE-161 
Languedoc.  

Równolegle z pracą w PLL LOT, w czasie wolnym od lotów rejsowych wykonywał loty 
doświadczalne dla potrzeb Instytutu Technicznego Lotnictwa. Przeprowadzał próby na Klemmie 35, 
Jungmannie, Bestmannie oraz prototypach Szpaków, Zuchów i Junaków. Był pierwszym pilotem, który 
wykonywał na prototypie samolotu Junak 1 odwrócony korkociąg. Chodził potem przez pewien czas z 
przekrwionymi gałkami oczu pod wpływem ujemnych przyspieszeń. 

W dniach 25-27 VIII 1946 z obserwatorem Romualdem Flachem startując na samolocie Po-2 w 
pierwszych po wojnie Krajowych Zawodach lotniczych na lotnisku Aeroklubu Bielskiego w 
Aleksandrowicach zajął drugie miejsce na 24 startujące załogi. 

W 1950 r w okresie stalinizmu w ramach przeprowadzanych wówczas „weryfikacji” został odsunięty 
od latania, zwolniony z PLL LOT oraz pozbawiony prawa latania w Instytucie Lotnictwa i aeroklubie. 
Zmuszony został do podjęcia pracy w budownictwie i spółdzielczości. 

Do pracy w lotnictwie powrócił w 1959 r., tym razem w lotnictwie sanitarnym. Pracował tam w 
okresie od 1959 do 1963 wykonując loty ratownicze na samolotach Jak-12, Brygadyr, Aero 145, L-200 
Morava i Cessna 172 a także po przeszkoleniu w Dęblinie na śmigłowcach SM-1 i SM-2.  

Od 1963 pracował z Zarządzie Ruchu Lotniczego w Sekcji pomiarów jako pilot kapitan samolotów 
pomiarowych Li-2 SP-LKE zwanego Papugą i Ił-14 SP-LNG, wykonując loty sprawdzające naziemnych 
urządzeń radionawigacyjnych. 

W latach 1979 i 1980 brał udział w akcjach agrolotniczych w Egipcie, Algierii i Libii. 
W roku 1981 przeszedł na emeryturę mając wylatanych ponad 9 tysięcy godzin na kilkudziesięciu 

typach samolotów i śmigłowców. 
Od 1986 zamieszkuje w Pułtusku. Jest czynnym członkiem Warszawskiego Klubu Seniorów Lotnictwa i 
Stowarzyszenia Lotników Polskich oraz Związku Kombatantów Rzeczypospolitej Polskiej i Byłych 
Więźniów Politycznych. 


