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STOWARZYSZENIE MLODYCH INZYNIEROW LOTNICZYCH o SMIL

PROBLEMY ROZWOJU SAMOLOTU PZL.37 LOS

17 XII 2005 odbyto sie w Muzeum Techniki w Warszawie spotkanie nt. rozwoju samolotu PZL.37 tos,
ktore poprowadzit mgr inz. Andrzej Glass.

SYTUACJA W JAKIEJ POWSTAWAL tOS$

Andrzej Glass

Mowiac o tosiu trzeba powiedzie¢ o tle, na ktorym on powstat. Otéz polskie lotnictwo w zasadzie skiadalo
sig z lotnictwa mysliwskiego, liniowego, czyli rozpoznawczo-bombowego (dziatajacego na linii frontu) i z tzw.
towarzyszacego, czyli praktycznie obserwacyjno-gcznikowego. Méwie o lotnictwie stricte bojowym, a nie o
szkotach pilotow. Samoloty bombowe byly u nas raczej na marginesie. Kupiono w drugiej polowie lat
dwudziestych 32 sztuki francuskich samolotéw Farman Goliath. Byly one podobne do ogromnych
motoszybowcdw — mialy duza powierzchnie nosna i stabe silniki — na tyle stabe, ze piloci mieli problemy np. z
lotem po trasie Deblin — Warszawa, jesli byt przeciwny wiatr. W zwiazku z tym niespecjalnie nadawat sie na
samolot bombowy, gdyz dla mysliwcow bytby bardzo fatwy do upolowania. Pé&zniej wojsko miato 20
dwusilnikowych Fokkeréw F-VII ~ samolotéw pasazerskich dostosowanych do roli bombowca. Fokker nadawat
sig do treningu, ale to nie byt samolot bojowy. Natomiast warto pamietaé, ze generat Rayski dwczesny dowodca
lotnictwa, miat stabo$¢ do samolotow bombowych. Jego ,hobby” narodzito sie jeszcze w latach dwudziestych, gdy
miat okazje polata¢ na samolotach dwusilnikowych. Sympatii tej nie zmienito nawet skasowanie przez niego
dwusilnikowej Gothy, ktérg musiat ladowac przymusowo po awarii silnikow.

Tymczasem na $wiecie bombowce zaczely cieszy¢ sie coraz wiekszym zainteresowaniem, wywotanym
teorig wioskiego generata Giulio Douheta, sformutowang w latach 20-tych, ale rozpowszechniong w latach 30-
tych. Glosita ona, ze zwycigzy ten kraj, ktory zdazy jak najwczesniej zniszczyé obiekty wojskowe, komunikacyjne i
przemystowe przeciwnika. Rola ta oczywiscie przypadata bombowcom, zag mysiiwce mialy ogranicza¢ sie do
eskorty. ;

W pierwszej polowie lat 30-tych, powstaly pierwsze nowoczesne samoloty pasazerskie. Byly to maszyny
dwusilnikowe, konstrukcji metalowej, rozwijajace duza predko$¢ — rzedu 400-450 km/h. Ich pojawienie sie
wywotato wielkie poruszenie w sztabach lotniczych réznych paristw — skoro sg juz tak szybkie samoloty, mogace
zabra¢ na pokiad kilkanascie oséb, to czemu nie moglyby sie pojawié podobne samoloty, ktére moglyby zabieraé
bomby? Temat podjelo bardzo wiele panstw — praktycznie cala éwczesna czoldwka lotnicza. | tak Niemcy
stworzyli Dorniera 17 i Heinkla 111, Anglicy — Blenheima, zas Amerykanie zbudowali samolot Martin-167, znany
takze jako Maryland. Prace nad nowoczesnymi bombowcami prowadzili takze Rosjanie, Francuzi i Japoriczycy.
Oczywiscie zorientowano sig, ze te samoloty moga by¢ w pewnym sensie bezkarne wobec mysliwcow — dia
poréwnania, samolot PZL P-7a, bardzo nowoczesny na poczatku lat 30-tych, rozwijat predkos$é rzedu 330 km/h,
a wigc o okolo 100 km/h mniejsza niz bombowce, ktore miat zwalczaé. Byt to efekt koncepcji méwiacej, ze
mysliwce bedg atakowac lotem nurkowym, a wiec nie bgdg potrzebowaé tak mocnych silnikow. Koncepcja ta
pokutowata w latach 30-tych, takze w Polsce. Oczywicie, byly takze samoloty poscigowe, ktére mialy — jak sama
nazwa wskazuje — $ciga¢ bombowce nieprzyjaciela, ale skoro predko$¢é bombowcéw nie byla wéwczas taka
duza, nie przywiazywano do tej kategorii wielkiej wagi. Na przykiad, Messerschmitt Bf-109 w roku 1939 roku miat
by¢ mysliwcem obrony kraju — do lotéw nad terenami nieprzyjaciela miat stuzyé Bf-110. )

W 1934 roku generat Rayski, tworzac plan rozwoju polskiego lotnictwa wojskowego, zglosit
zapotrzebowanie na 3 rodzaje samolotéw. Pierwszym miat by¢ mozliwie lekki i tani w produkciji i eksploatagji
mysliwiec — tak powstat projekt PZL.39 konstrukcji inz. Ciotkosza, napedzany 400-konnym silnikiem Foka;
nastgpnie samolot liniowy, czyli Kara$, ktérego wowczas opracowywano, wreszcie potrzebny byt samolot
bombowy. Stworzono dwa projekty bombowcéw. Pierwszym byt Zubr, czyli przerobiony projekt samolotu
pasazerskiego PZL-30, za$ drugim — opracowywany od razu do roli samolotu bombowego PZL-37 to$. Tu warto
zwréci¢ uwage, ze nazwy samolotéw byly w pewnym sensie okreslone odgérnie: mysliwce mialy nosié nazwy
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ptakow drapieznych (stad np. Jastrzab, czy Kobuz), samoloty liniowe — ryb (Karas, Sum), za$ bombowce —
duzych zwierzat lesnych (Los, Mis, Zubr). Konstruktorem tosia zostat Jerzy Dabrowski, ktéry wczesniej miat
opracowywa¢ samolot na Challenge 1936 — byt doswiadczony jako konstruktor ,szalanzéwek” PZL-19 i PZL-26.
Poniewaz jednak zawod6éw w 1936 roku nie rozgrywano (zadecydowano, ze lepiej wyda¢ pieniadze na samoloty
szkolne), Dabrowski mogt sie zaja¢ projektowaniem bombowca. Miat on talent do dobrych ksztattow
aerodynamicznych. Zanim dostat si¢ na Politechnike, studiowat na ASP. Byt on odpowiedzialny za ogéing
koncepcje samolotu, za$ strong stricte konstrukcyjna zajat sig inz. Piotr Kubicki. Ich wspoipraca ukfadata sie
dobrze i samolot, mimo nowatorskich rozwigzan, powstawat bardzo szybko.

PROJEKT PZL.37

Andrzej Glass

Koncepcja Losia powstata w 1935 roku i zwracata uwage swojg nowoczesnoscia. O ile Zubr, wzorowany na
bombowcach francuskich z poczatku lat 30-tych, miat kadtub kratownicowy kryty ptétnem i drewniane skrzydta, to
tos byt samolotem catkowicie metalowym, o konstrukcji péiskorupowej. Konstrukcja z kratownicg o przekroju
prostokatnym wymaga obudowania fukowatymi zebrami, dla nadania jej okraglejszych, czyli aerodynamicznych
ksztattéw. Stad obrys zewnetrzny kadtuba jest znacznie wiekszy od przestrzeni uzytecznej wewnatrz kratownicy.
Natomiast konstrukcja potskorupowa, dzigki nieduzej wysokosci wreg, przy tej samej wewnetrznej przestrzeni
uzytecznej, ma znacznie mniejszy przekrj poprzeczny, a wigc i mniejszy op6r aerodynamiczny. Réwniez
ksztalty obu samolotow diametralnie sie roznily. to$ byl opracowany bardzo starannie pod wzgledem
aerodynamicznym — ksztatt kadtuba w widoku z boku byt prawie wpisany w profil lotniczy, jesli nie liczyé zataman
w postaci owiewki kabiny pilota oraz stanowiska strzelca. Szeroko$¢ kadiuba byia tak mata, jak to tylko mozliwe,
co jest dobrze widoczne w widoku z przodu. Kadiub byt na tyle waski, ze zaloga wchodzita po sktadanej drabince
na skrzydio, a nastepnie wzdiuz kadiuba (byly w nim niewielkie otwory, zamykane sprezynujgcymi klapkami, ktére
umozliwialy przytrzymanie sig) do kabiny. Tymczasem ksztatt kadiuba Zubra budzi nieodparte skojarzenia z szafg
- daje znac ,zapatrzenie si¢” na Francuzéw, budujacych proste i tanie bombowce, o niezbyt aerodynamicznych
ksztattach, jak Bloch MB-200 czy Amiot-143.

Nowoczesne rozwigzania konstrukcyjne oczywiscie stwarzaty problemy. Kiopotem byto np. obliczenie
kadiuba. Wprawdzie PZL budowato juz samoloty o konstrukcji p&iskorupowej, jak P-7a czy P-11, ale ich kadiuby
miaty przekroj okragly. Tymczasem to$ miat kadtub o przekroju eliptycznym, co powodowato spore kiopoty. Na
szczescie skorzystano z dos$wiadczenia inz. W. E. Konecznego, bylego pracownika amerykanskich zaktadéw
Consolidated, ktory przyjechat z USA do Polski.

Rowniez skrzydio sprawiato konstruktorom trudnosci. Zastosowano w nim rozwigzanie prof. Misztala —
skrzydio kesonowe, pokryte jakby konstrukcja przektadkowa: blachg falistg oblozong z obu stron blachg gtadka.
Fale podnosity sztywno$¢ na zginanie, co pozwolito na zmniejszenie przekroju dzwigaréw. Co prawda keson
Misztala zastosowano juz w PZL-19 i PZL-26, ale one nie mialy w skrzydtach komory bombowej! Tymczasem
kazdy otwor w konstrukeji cienkosciennej pogarsza jej wytrzymatos$c¢. Skonczylo sie na tym, ze centroplat oprocz
pokrycia blachg falistg miat tez dzwigary. W czesciach doczepnych réwniez zastosowano ukos$ne dzwigary,
taczace sig ze sobg i z wzmocnionym zebrem. Za tymze zebrem zastosowano juz tylko konstrukcje misztalowska.
Gorne potgczenie skrzydia zewnetrznego z czescig $rodkowg bylo wzorowane na tym, co do tej pory bylo znane
z rozwigzan zagranicznych. Katowniki konczace zewnetrzng i centralng czes¢ skrzydia miaty okucia i otwory na
35 $rub tgczacych je. Natomiast przy dolnej powierzchni byly normalne okucia na dzwigarach.

Umieszczenie bomb w $rodkowej czesci ptata, podyktowane oszczednoscig miejsca w kadiubie, stworzyto
inny, nietypowy problem. Otéz....stateczniki bomb po prostu nie miescily sie w skrzydtach. Konstruktorzy
zdecydowali sie na zastosowanie innego profilu — Dabrowski byt autorem kilku udanych profili (m.in. zastosowany
w RWD-9). Jego profile byly zazwyczaj modyfikacjami profili amerykanskich Clark Y; tak bylo i w tym przypadku.
Modyfikacja polegata na przesunieciu maksymalinej grubosci do tylu (z 30 do 40% cigciwy), co pogrubialo tylng
czesc profilu, a w efekcie tworzyto miejsce na brzechwy bomb. Pomiary tunelowe w instytucie Aerodynamicznym
Politechniki Warszawskiej, mialy sprawdzi¢, w jakim stopniu pogorszg sie charakterystyki skrzydta. Tymczasem...
profil okazat sie lepszy, niz dotychczasowy, zapewniajac tosiowi predkos¢ powyzej zakladanej wczesniej 400
km/h! W ten sposob, niechcacy, Dabrowski jako pierwszy w $wiecie stworzyt samolot z profilem laminarnym.
Wowczas oczywiscie nie wiedziano, dlaczego osiggi samolotu zapowiadajg sie tak dobrze — wiedziano jednak, ze
tos najprawdopodobniej bedzie dobrym samolotem.

Innymi nowatorskimi rozwigzaniami, jakie wprowadzono na tosiu, byla instalacja hydrauliczna i chowane
podwozie. Nawet pod wzgledem wymiaréw Lo$ odbiegat od samolotéw produkowanych w PZL. W zwigzku z tymi
wszystkimi problemami budowa prototypu przeciagnela sie — prototyp PZL.37/l zostat ukoriczony nie w polowie
1936 roku, a dopiero w grudniu. Nawet po ukoriczeniu prototypu przez pewien czas nie mozna bylo go oblataé. W
listopadzie, kiedy miat odby¢ sie oblot, okazato sig, ze jeden z silnikéw nie pracuje — w cylindrze znajdowat sie
tzw. zaglownik do nitowania. Po usunigciu go okazalo sig, ze w drugim cylindrze tez co$ zostato. Powszechnie
sgdzono, ze byt to sabotaz, jednak zaréwno mechanicy, jak i inzynierowie zaprzeczali temu. Twierdzili oni, ze
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PIERWSZY PROTOTYP PZL.37/1 tQ$

Model aerodynamiczny PZL.37 (1935)
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Pierwszy na $wiecie Iaminarny profil DJ.12/P37 [AW-743

J. Dabrowskiego (1935)

" PZL.37/l z celownikiem bombowym pod dziobem

PZL.37/l podczas préb miat bialy ster kierunku

PZL.37/l z wysokim obrotnikiem k.m. tyl-géra




powodem mégt by¢ potworny pospiech przy tym samolocie, jak i konkurencja pomiedzy majstrami, ktorzy
przygotowywali ten samolot. Potwierdzaja to opinie panow: H. Laskowskiego — mechanika z PZL, inz. M.
Suszyckiego — kierownika warsztatu i Z. Kossakiewicza — inzyniera uczestniczacego w probach w locie. W koncu
13 XII 1936 doszio do oblotu, wykonanego przez Bolestawa Orlifiskiego.

ROZWOJ KONSTRUKCJI

Andrzej Glass

Pierwszy prototyp, PZL.37/1, wyr6zniat sie podwoziem jednokotowym z dwoma goleniami i miat troche inne
oszklenie kabiny niz podzniejsze. Zgodnie z przepisami, gdy samolot byt w prébach, miat ster kierunku
pomalowany na bialo. Na wiosng 1937 roku samolot rozpoczat proby uzbrojenia. Zazwyczaj wytwornia
wykonywata prototypy samolotéw wojskowych jako nieuzbrojone, za$ uzbrojenie montowano dopiero po
pierwszej fazie préb w locie. Tak bylo i w przypadku prototypu tosia. Samolot wyrézniat sig¢ nietypowym
uzbrojeniem strzelca poktadowego — obrotnica, zakupiona we Francji, nie dotarta na czas, zatem tymczasowo
zamontowano obrotnice taka, jak np. na Lublinach R-XIIl. Strzelec obstugujacy karabin na tej obrotnicy staf,
wychylajac sie ponad obrys kadtuba, co pokazujg 6wczesne zdjecia i kroniki filmowe. Standardowe uzbrojenie
tosia stanowily przede wszystkim bomby, ktére mogly by¢ tadowane w dwoch wariantach: albo same 100 kg,
albo jednoczeénie 100 i 300 kg. Byly one przewozone w komorach w kadiubie i w Srodkowej czeéci plata. Do
obrony stuzyly karabiny umieszczone na trzech stanowiskach: przednim, tylnym i dolnym. Karabin ze stanowiska
tylnego byt umieszczony na obrotnicy, ale mogt byé chowany do wnetrza kadtuba. Dolne stanowisko poczatkowo
bylo nieostoniete, pozniej jednak zainstalowano pokrywy przestaniajace je, otwierane za pomocg korbek.

A skoro juz méwimy o probach — zachowato sig zdjecie prototypu tosia stojacego obok RWD-5. Jest fo o
tyle dziwne, ze wszystko, co byto zwigzane z lotnictwem wojskowym, a szczegdinie z prébami nowego typu, bylo
$cisle tajne — skad zatem cywilny samolot stojgcy obok $cisle tajnego samolotu? Zapewne proby chciat obejrzec
gen. Rayski, ktory przyleciat z lotniska Mokotowskiego na Okegcie samolotem pozyczonym z aeroklubu. Moéwie o
Rayskim, gdyz tylko on, jako dowédca lotnictwa, mégt sobie na co$ takiego pozwolic.

Zywot pierwszego prototypu tosia zakonczyt sie katastrofa, w ktore; zginat wraz z zaloga plut. Stanistaw
Macek, pilot ze stynnego zespolu akrobacyjnego, zwanego ,tréjka Bajana’. Wypadek nastgpit w czerwcu 1938
roku w Dabrowce kolo Piaseczna, podczas wykonywania akrobacji. Byt on spowodowany niedoktadnym
wykonaniem blachy falistej, sprowadzanej z Niemiec. Okazalo sig, ze rozstaw fal jest inny, niz w dokumentacjj,
natomiast w blasze otwory pod nity wykonano zgodnie z rysunkami. Skutek nietrudno przewidzie¢: zanitowano
kazdy otwér, ale nie kazdy nit ,ziapal’ obie blachy. Podobny wypadek zreszta wydarzyt sie po wojnie, na
lotowskiej Li-2, lecacej na aerofoto koto Gdanska: okazalo si¢, ze otwory wywiercono tak, ze nity nie trafialy w
katowniki, do ktorych miaty mocowac¢ pokrycie.

Dopiero po katastrofie Macka okazalo sig, ze nie sprawdzono wymiaréw blachy — a wystarczyto policzy¢ np.
ile fal na odcinku 1 metra jest w rzeczywistosci, a ile by¢ powinno. Wszystkie skrzydia tosi - a wyprodukowano
juz 20 skrzydet — trzeba bylo roznitowaé. Brzmi to prosto, ale dostepy do $rodka ptata po montazu byly bardzo
kiepskie. Najtatwiej bylo roznitowa¢ obszar u nasady skrzydet doczepnych, gdzie znajdowaly sig¢ zbiorniki
(ograniczone zbieznymi dzwigarami, o ktorych juz wspomniano), natomiast dalej dostepu juz nie byto, bo przez
wzierniki trudno bylo zobaczyé, co sie wewnatrz skrzydia dzieje. Dyrektor PZL tak przejat sie sprawa, ze kazat
zastosowadé wiecej wzmochnien, niz przewidzieli konstruktorzy. ’ ‘

Jak fatwo sie domysli¢, Losie trafity do produkcji seryjnej jeszcze przed katastrofg St. Macka. Byly one
oznaczone PZL-37 Lo$ A. Mialy one pojedynczy statecznik pionowy, a najwczesniejsze egzemplarze poczatkowo
nie mialy kolpakéw $migiet. Podwozie bylo juz jednak dwukolowe. Jeden z tosi A zostat ufundowany przez banki;
wyrézniat sie on napisem fundacyjnym, a p6zniej takze godiem putku — gwiazdozbiorem Wielkiej Niedzwiedzicy.
Zostat on 8 Xl 1938 uroczyscie przekazany dla 1 Putku Lotniczego na Okeciu. Pozniej przekazano go z 1.PL do
grupy technicznej Szkoty Podchorgzych Lotnictwa.

Mimo wspomnianej juz tajnosci Lo$ byt w 1938 r prezentowany za granica, np. na wystawie w Belgradzie i
na Salonie Paryskim. W czerwcu 1939 byt przygotowywany przelot przez Danie na wystawe do Brukseli, jednak
do niego nie doszio. Przyczyng staly sig zbiorniki dodatkowe, montowane w komorze bombowej. Byly one diugie i
dosé wiotkie — okazalo sie, ze odksztalcajg sig na tyle, ze paliwo przecieka. Wykonywano tez loty akwizycyjne do
krajow batkarskich.

W czasie eksploatacji pierwszego prototypu Losia inz. Kubicki stwierdzit, ze podwozie samolotu dziala
niezadowalajaco. Przyczyng bylo zastosowanie dwéch amortyzatorow do jednego kota. Wprawdzie byly one
sprzegniete ze soba za pomocg odpowiedniego krzyzaka, ale mimo to jeden z amortyzatoréw czesto sig zacinat.
Wowczas Kubicki zaproponowat podwozie dwukolowe. Zdwojone kota byly stosowane na samolotach podczas |
wojny $wiatowej, potem jednak zostaly zapomniane. Mozna powiedzie¢, ze Lo$ byt pierwszym nowoczesnym
samolotem, w ktorym takie podwozie zastosowano. Bylo ono podobne do podwozi stosowanych na
wspoiczesnych samolotach pasazerskich — z tym, ze w tosiu, ktéry miat operowaé z lotnisk trawiastych, kota
taczyly sie z wahaczem za posrednictwem wahaczy. Dzigki temu jesli jedno kolo szto do géry, drugie szio w dot -
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SERYJNY PZL.37A tOS A (tOS 1)

GE ¢

Seryjne Losie A z kolpakami $migiet

\
|

tos Anr72.11z 1" i godlem Wielkiej Niedzwiedzicy

PZL.37A nr 72.11 Dar bankowcéw (8.X11.1938)

to$ A z anteng ramowa pod kadiubem PZL.37 Los A w locie




wowczas podwozie jest dobrze obcigzone. To podwozie wahaczowe o sprzezonych kolach bylo wynalazkiem
Kubickiego i zostato opatentowane. Golen tego podwozia byta mocowana w gondoli za pomoca odlewanego z
elektronu (stop magnezu) elementu w ksztalcie przypominajacym trojkat. Wkrotce jednak zostat on zamieniony na
dwa prety wspierajgce golen po bokach. Nie wiadomo, jakie byly wady odlewu — byé moze chodzito o brak
mozliwos$ci kontroli jako$ci elementu, obecnie sprawdzanej m.in. rentgenowsko.

to$ miat podwozie klasyczne, z ptozg ogonowa. Wydawaé by sig moglo, ze ptoza ogonowa juz wéwczas
byta przezytkiem, ale konstruktorzy uznali, ze jest ona odpowiedniejsza dla samolotu, ktéry ma operowaé gtéwnie
Z lotnisk trawiastych. W razie lgdowania na pasie betonowym ploza miata tez malutkie metalowe kétko, ktdre
chronito jg przed Scieraniem.

Kolejng wazng modyfikacje zaproponowat inz. Robert Hirszbandt, pracownik Instytutu Technicznego
Lotnictwa, nota bene konstruktor celownika RH-32, uzywanego w tosiach. Kiedy latat juz pierwszy prototyp tosia,
Hirszbandt, zachgcony wynikami préb z PZL.42, czyli wersjq Karasia z podwdjnym usterzeniem, przekonat
Rayskiego, ze tos powinien mie¢ podwojne usterzenie. Umozliwiato to strzelcowi ostrzat atakujacego mysliwca
bez koniecznosci sygnalizowania pilotowi, zeby skrecit w jedng lub drugg strone, bo strzelcowi przeszkadza
statecznik pionowy. W ten sposéb powstat drugi prototyp tosia, PZL.37/ll, z podwoéjnym usterzeniem. Obrys
usterzenia pionowego byt nieco inny, niz w maszynach seryjnych. Samolot podczas préb fabrycznych nie byt
malowany i nie miat kotpakow $migiet. Sgdzac po matej ilosci trawy na lotnisku, co jest widoczne na zdjeciu tego
tosia, proby odbywaly sie w listopadzie 1937 roku. Po ukoriczeniu préb fabrycznych samolot przekazano do ITL-
u; podczas tych prob to$ byt juz pomalowany i posiadat kotpaki $migiet. Stery kierunku oczywiscie pomalowano
na biato, zas na statecznikach — co charakterystyczne dla tego egzemplarza — po obu ich stronach namalowano
szachownice (seryjne tosie mialy je tylko od strony zewnetrznej). Na zdjeciach z tego okresu mozna zauwazy¢,
ze krawedz natarcia statecznika pionowego ma wigkszy skos — uznano, ze stateczniki sg zbyt duze.

Oprocz wersji Lo$ A powstat rowniez to$ A bis, juz z podwéjnym usterzeniem, ale jeszcze z silnikami
Bristol Pegaz-XIl. Zbudowano ich 17 sztuk. Samoloty z silnikami Pegaz-XX, a pé6zniej Pegaz-XIX, nosily
oznaczenie Lo$ B. Silniki wersji Pegaz-XIl cechowata mata wysoko$¢ mocy maksymalnej, bo zaledwie 1220 m —
w tamtym czasie bombowce zazwyczaj lataty na wysokosciach 3 - 4 000 m. Dlatego pozniej zastosowano silniki,
ktére pozwalatyby uzyskaé najwiekszg predko$¢ na wiekszej wysokosci. Do samolotéw tych stosowane byty
$migta firmy Hamilton-Standard, z licencji angielskiej, z kolei kupionej od Amerykanow. Odkuwki fopat $migiet
zaczeto wykonywaé w Wytwérni Silnikéw PZL na Okeciu w 1939 roku. ,

Trzeci prototyp tosia, PZL.37/lil, zostat wykonany tzw. wersji eksportowej, przewidzianej na eksport do
krajow batkanskich, ktore kupowaly nasze samoloty. Samolot wyrdzniat sie silnikami Gnéme-Rhéne oraz
zmienionymi $migfami i ostonami silnika. Charakterystycznym dla wytwérni Gnéme-Rhéne bylo malowanie
paskéw na $migtach ich produkcji, stosowanych do ich silnikéw; po tym m.in. mozna rozpoznaé trzeci prototyp
tosia. Oczywiscie samolot nie miat zadnego uzbrojenia.

Na tym samolocie B. Orliniski i S. Riess wykonali lot reklamowy przez Belgrad i Ateny do Turcji. W Turcji, z
powodu ztej pogody, zabtadzili i ladowali na pustkowiu; podczas tego ladowania uszkodzili podwozie. Samolot
pozostawiono, gdyz uznano, ze koszty transportu stamtad bylyby zbyt duze.

Warto dodac, e tosie ktdre lataly za granice, na czas takiego rajdu wyposazono w radio-pelengatory,
umozliwiajagce Iladowanie wediug przyrzadéw. Wyposazenie bylo zblizone do wyposazenia lotowskich
Lockheedéw Electra. W Polsce nie- stosowano takich urzadzen, gdyz wojskowe lotniska nie byly do tego
odpowiednio wyposazone.

Oprécz wymienionych wersji istniala takze wersja z podwojng sterownicg, z fotelem instruktora
przesunietym do tylu wzgledem pilota ucznia. Na wersje szkolna przerobiono w 1939 roku 18 tosi w wersjach A i
A bis.

Ciekawostkq jest fakt wypracowania specjalnego szyku dla osi w 1. Putku Lotniczym. Otdz jesli lecialo 12
samolotéw, dwusterowe tosie A bis zajmowaly pozycje w $rodku grupy, za$ na zewnatrz — jednosterowe Losie A.
Wynika to z pogladu, ze samolot jednosterowy zapewnia lepsze pole ostrzatu na bok.

tosie byly demonstrowane podczas wizyty wioskiego ministra spraw zagranicznych, hrabiego Ciano. Dia
niego otwieraly si¢ wszystkie drzwi: pokazano mu prototyp Jastrzebia, prototyp Suma oraz samoloty seryjne,
m.in. tosie. Nie wiedziat jednak, ze wszystkie tosie z drugiego rzedu sg niekompletne — brakowato im najczesciej
wyposazenia. Poniewaz jednak wioski minister byt wozony tylko przed pierwszym rzedem, sprawialo to wrazenie,
ze Polska ma juz tyle Losi w stuzbie.

Oprécz tworzenia nowych wersji, samoloty podlegaly drobniejszym przerébkom, jak dodanie w 1939 r w
tyle kadtuba okienek, by strzelec widziat, co dzieje si¢ obok samolotu, czy kolejne modyfikacje rur wydechowych.

USTERKI | AWARIE

Andrzej Glass )

Jakkolwiek to$ byt ogélnie dobrym samolotem, tak miat swoje niedoskonatoéci — tym wieksze, ze w
zasadzie byt to bardzo mtody samolot i przechodzit ,choroby wieku dzieciecego”.
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DRUGI PROTOTYP PZL 37/l tO$

r S
Drugi prototyp PZL.37/ll przed oblotem

L , Dwukotowe podwozie patentu P. Kubickiego, ze

ALAFadisazzaadd]

e

sprzgzonymi kotami dostosowujgcymi sie do
| ( nieréwnosci terenu

Zmniejszone stateczniki pionowe PZL.37/1l PZL.37/Il po zmniejszeniu statecznika pionowego (1938)
Szachownice po obu stronach sterow
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Silnik Gnéme-Rhéne 14N na PZL.37/I PZL.37/lll SP-BNK w Atenach
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SERYJINY PZL 37 A bis £ OS$ A bis

Wsiadanie do tosia ‘ Start tosi A bis




Duzym mankamentem tosia byly rury wydechowe. Wytwornia zamowita odpowiednig stal w Niemczech,
wiedzac, ze oni robig kolektory wiasnie z niej. Nie podata jednak, co z niej ma byé wykonane. Niemcy stal
przystali, ale rury po jednym locie byly przepalone. Zwrécono sie do wytwérni z reklamacjg —~ wytworca
powiedziat: ,Tak, to jest ten gatunek stali, ale brakuje takich dwoch literek, zeby byla zaroodporna, na rury
wydechowe; nie wiedzielismy, ze wam jest to potrzebne. W takim razie mozemy wam dostarczy¢ w odpowiednim
gatunku’. Jednak nie tylko to bylo przyczyng - inz. Wactaw Zareba, ktory odpowiadat za tosia w Mielcy,
wspominal, ze miat za zadanie skonstruowanie nowych rur wydechowych, bo istniejace ciagle sie przepalaly. By¢
moze wiec problem pozostat az do kofica. Natomiast rury wydechowe zmodyfikowano w bardzo ciekawy sposob
tuz przed wojng, Ot6z zamieniono ze sobg lewy i prawy kolektor wydechowy, dzigki czemu rury wydechowe
znalazly sie po stronie kadtuba, co utrudniato odnalezienie samolotu w nocy.

Pod wzgledem pilotazowym to$ miat dwie niebezpieczne przypadiosci. Po pierwsze, mozna bylo
wprowadzi¢ samolot w tzw. ,padanie lisciem” ~ jest to taki stan, gdy predko$é na predko$ciomierzu wynosi 0, a
samolot, chwiejac sie jak lis¢ na wietrze, schodzi przy otwartych slotach, i dopiero wprowadzenie samolotu w
nurkowanie jest w stanie go z tej sytuacji wyciagnac. Drugi przypadek byt taki, ze samolot, podchodzac do
ladowania, w ostatnim zakrecie, przewracal sie na plecy — koticzylo sie to rozbiciem samolotu. A wypadki na tych
samolotach zdarzaty sie do§é czesto: przed wojng byto rozbitych — wigcznie z prototypem i samolotem rozbitym w
Turcji — 8 tosi. Wyjasnienie takich dziwnych wiasnosci samolotu nastapito przypadkiem: mechanik podczas proby
silnikéw z jakiego$é powodu nacisnat pedat — i okazalo sig, ze on nie jest w stanie go wycofaé, chociaz na ster
dziata tylko strumier zagmiglowy. Zbadano sprawg i okazato sie, iz istotnie, jesli wychyli¢ ster o 15°, to wszystko
jest w porzadku, natomiast jesli wychyli¢ o 25° — to juz nie mozna wycofac. Piloci doswiadczalni nigdy nie uzywali
takich wychylen steru, stad im sie to nie przydarzyto. Usuniecie tej wady, tzw. przekompensowania sterow,
polegato na zmniejszeniu wywazenia aerodynamicznego steru (po prostu wycieto kawatek steru kierunku i
przynitowano taki sam kawatek statecznika kierunku) i ograniczeniu wychylen. Co ciekawe, inz. S. Riess spotkat
sic z tym samym problemem w Anglii, kiedy pracowat w osrodku badawczym Bobscombe Down nad
czterosilnikowym samolotem Halifax-Il. W sytuacji, kiedy jeden silnik nie pracowat, a pilot chciat zréwnowazy¢
samolot sterami, czesto Halifax wywracat sig na plecy i uderzat w ziemie. Inz. Riess, znajac historie tosia, podat
przyczyne takiego zachowania sig, ale chciat przeprowadzi¢ jeszcze jedna probg. Niestety, z tej ostatniej proby
nie udato mu sie wyprowadzi¢ i zginat.

Duzym utrudnieniem w eksploatacji tosi podczas wojny, bylo tankowanie podcisnieniowe, od dofu. Na
regularnych lotniskach tego problemu nie bylo, ale pojawiat sie on, jesli jednostka stata na lotnisku polowym,
gdzie nie bylo odpowiedniej pompy — wszystkie samoloty byly uziemione. Co sprytniejsi oficerowie dawali sobie
rade w ten sposéb, ze pozyczali... pompe od lokalnej Strazy Pozarnej. Podobnym problemem byio tadowanie
bomb, do czego zazwyczaj uzywano WOZKOw i podnosénikow. Np. 3 wrzeénia piloci przelecieli z Ulgza do Kucin.
Wtedy okazalo sie, ze piloci i samoloty sa na miejscu, ale nie ma ich kto obstugiwaé. Wystany po obstuge Fokker
miat przylecie¢ dopiero wieczorem. Wéwczas zglosit sig wartownik — wielkie chtopisko, ponad 2 metry wzrostu — i
podjat sig, ze on te bomby zataduje.

ZDOBYCZNE LOSIE

Andrzej Glass, Bogdan Braniewski

Po klesce Polski we wrzesniu 1939 tosie trafity do Rumunii, do Niemiec i do ZSRR. Rumuni przejeli 23
samoloty, ktére pomalowali w taciaty kamuflaz. Malowali takze pasy za kazdy lot bojowy. Mieli z Losiami sporo
kiopotow, gdyz wéwczas w Polsce stosowato sig tzw. _francuski” system dzwigni gazu: dZwignia na siebie — peiny
ciag. Tymczasem w Rumunii, jak chyba w wiekszosci krajow, obowigzywat system: dzwignia od siebie — peiny
gaz. Nieprzyzwyczajeni do tego Rumuni czasem Igdowali w polu.

Niemcy ze zdobytych tosi uruchomili dwa — ieden z nich latat nawet nad Warszawa z szachownicami, W
pazdzierniku i listopadzie 1939 r. Jeden z tych Losi jest znany z niemieckich zdjec. Oprécz tych dwoch sztuk
Niemcy zdobyli kilkanascie nieukoriczonych, uszkodzonych tosi w wytworniach na Okeciu i w Mielcu oraz
kilkanascie zniszczonych Losi w Mataszewiczach, ktore nalezaly do dywizjonu szkolnego. Wraki tych samolotow
zagraly jeszcze w filmie ,Kampfgeschwader Latzow”. Na tym wiasnie filmie pokazano sporo malowan tosi z
godtami eskadr, np. lisica czy nied2wiedzica,

ZSRR zdobyt tylko dwa samoloty. Dwa tosie wyladowaly na Bialorusi i zostaly zabrane przez pilotow z
Instytutu Naukowego, m.in. przejat je pik. Stefanowski, znany oblatywacz. Jeden to$ byt z kabing
jednomiejscowa i jeden z dwumiejscows; to byly tosie z Mataszewicz. W$rdd nich byt samolot z numerem 10;
p6zniej namalowano mu gwiazdy.

Rosjanie poddali samoloty drobiazgowym badaniom. Rozmontowano je niemal doszczetnie. Kazda czese,
jaka byla demontowana, musiata byc opisana, a potem mozna je bylo mierzy¢, wazyé itd. Sprawozdanie

~radzieckie bylo bardzo dokiadne i mozna w nim znalez¢ wigcej informacji, niz w polskich ksigzkach czy nawet w
instrukcji Losia. Sporo tak nabytej wiedzy wykorzystano pozniej przy konstruowaniu Tu-2.
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SERYJNY PZL. 37 B LOS B ({’_OS Il)

PZL.37 B t.o$ B po modyfikacji usterzenia (1939)

PZL.37 B £o$ B nr 72.108 z radionamiernikiem pod

kadtubem, podczas prob w ITL. Stery malowane na bialo  Usterzenie tosia B ze zmniejszonym odcigzeniem steru

W tyle kadiuba dodane okno |

PZL.37 B tos B II. serii z rurami wydechowymi
od strony kad%uba

Okno w tyle kadfuba dodane w 1939 (Los w Rumunii)

Produkcja PZL.37 B to$ B w PZL w Mielcu £o$ B z rurami wydechowymi od strony kadtuba
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Duze zainteresowanie Rosjan budzily sloty. Nie byly one wysuwane wzdiuz prowadnic, jak w RWD, ale byly
mocowane na odchylajacych sie dzwigniach zawiasowych. Mozna bylo je oczywiscie blokowa¢ w pozycji
zamknigtej, przy czym konieczne bylo wczesniejsze otwarcie slotu. Mechanizm blokady dziata bowiem w chwili
zamykania slotu. O$ slotu byla odchylona od pionu o 6 stopni 50, w zwigzku z czym slot, wysuwajgc sie,
przemieszczat sie w prawo i do dofu.

Przeprowadzono réwniez badania slotéw  Messerschmitta Bf-109. Co ciekawe, Rosjanie tak byli
zafascynowani slotami, ze postanowili, ze kazdy samolot radziecki bedzie w nie wyposazony.

Bardzo duze uznanie zyskata sygnalizacja ostrzegania przed lagdowaniem ze schowanym podwoziem. Byla
Ona powigzana z dzwignig malego gazu, wigcznikami na goleniach i specjalnym wysokosciomierzem; to$ miat
specjalny wysoko$ciomierz do 1000 m, tylko do sygnalizacji przy ladowaniu. Jesli ktéry$ z tych trzech elementéw
nie dziatat, wiaczata sie syrena i $wiecita sie u pilota lampka oznaczajgca konieczno$¢ wypuszczenia podwozia.
Natomiast za zbyt rozbudowana uznali instalacje elektryczng - aczkolwiek faktycznie byta rozbudowana: 32
bezpieczniki w 5 réznych miejscach. Rosjanie stwierdzili, ze co najmniej 8 mozna by sie pozby¢. Natomiast
bardzo podobaly im sie nasze bezpieczniki, gdyz byly malte i tatwe do wymiany, zaréwno w powietrzu, jak i na
ziemi.

Innym rozwigzaniem, ktére im sie spodobafo, to byt chowany reflektor do lgdowania, natomiast za
niepotrzebne uznali zdublowanie go przez rakiety systemu Holta. Byly to dwie race — pilot mogt decydowad, ktorg
odpala — umieszczone na prawym skrzydle i wyrzucane za pomocag sprezyny.

PROBA OCENY tOSIA

Andrzej Glass

Na temat tosia krazy juz wiele legend, zazwyczaj opisujacych go jako najlepszy bombowiec $wiata, a
przynajmniej Europy. Jednak trzeba zdawac¢ sobie sprawg z czasu uzytkowania samolotu: tosie zaczeto
produkowa¢ w 1937 roku, na jesieni 1938 pierwsze egzemplarze przekazano do eskadry treningowej, ale przede
wszystkim musiano wyszkoli¢ na nim instruktoréw i pilotéw. Tymczasem starsi, doswiadczeni piloci, byli
przyzwyczajeni do latania na Potezie-XXV czy na Breguecie-XIX. Najgorsza rzeczg dia nich byto to, ze siedziato
sig tak wysoko nad ziemia, co im utrudniato ocene wysokosci. Ich przyzwyczajenia i nawyki utrudniaty nauke na
tyle, ze do zalég na tosie kierowano raczej miodych pilotéw. W rezultacie »normalne” eskadry Losi powstaly
dopiero w marcu 1939 roku, czyli kilka miesigcy przed wojna,

Z drugiej strony ~ to$ nie byt dobrze wyprébowany w uzytkowaniu. W intensywnym uzytkowaniu byio
zaledwie 36 samolotéw ~ podczas, gdy Niemcy robili serig probng kazdego bombowca rzedu 150 egzemplarzy.
Nie mozna nie zauwazy¢, ze ma to wielki wplyw na pozniejsza konstrukcje.

Kolejng sprawg byto niewykwalifikowanie zalég. Raz spotkat si¢ z tym inz. Kazimierz Dzwonkowski z PLL
LOT: mechanicy z 1.putku lotniczego w Warszawie skarzyli sig, ze $migla nie osiggajg jednakowych obrotéw.
Jednak, gdy zapytat ich, czy sg poinstruowani na temat regulacji smigiet — odrzekli, ze nie. W zwigzku z tym inz.
Dzwonkowski prywatnie porozmawiat z majstrami i mechanikami, tlumaczac im cala regulacje $migiet
przestawialnych.

Kolejnym problemem byly zwykie kiopoty z jakoscia elementéw osprzetu. Na przyktad w lecie 1939 roku
pojawity si¢ meldunki o pgkaniu przewodéw hydraulicznych. Zdjeto zatem kilka przewodéw, zawieziono do ITL-u.
i przebadano. Okazalo sig, ze przewody w ogble nie spetnialy wymagan. Podejrzewano tutaj sabotaz, gdyz
jednym z czionkoéw dyrekcji wytworni przewoddw byt Niemiec.

Wreszcie — ostatnia przyczyna: na tosiu bylo w sumie 8 wypadkéw, a po kazdym zawiesza sie loty. Nie ma
sig zatem co dziwi¢, ze bylo tyle awarii — to$ byt w zasadzie na etapie prob eksploatacyjnych, a nie normalnego
uzytkowania. Na pewno jednak zapowiadat sie bardzo dobrze, miat bardzo dobrg aerodynamike.

Pik inz. F. Suchos rzucit pomyst przerébki Losia na cigzki mysliwiec. Co prawda, mysliwiec o predkosci
410 km/h to zadna rewelacja, ale mozna bylo sprébowaé. Jednak sprawa skoficzyta sie niesamowitg afera,
Zaczgto od ustalania, w jakim czasie to mozna zrobi¢. Dyrekcja zaktadéw powiedziata, ze wystarczy im miesiagc,
ITL tez zostawit sobie miesiac na podanie warunkéw technicznych. Natomiast kierownik warsztatu prototypowego
PZL inz. M. Suszycki, nieswiadom wszystkich tych terminéw, po prostu zapytat swojego majstra, czy mozna na
silniku zamontowa¢ synchronizator. Okazato sie, ze kohcowka od obrotomierza sie¢ nadaje do podigczenia
synchronizatora k.m.-u, wigc jesli jaki$ pilot zgodzi sie lataé bez obrotomierza, to mozna zabudowaé k.m. przy
silniku, jak w mysliwcach; bedzie strzelat przez tarcze $migta. Orlinski zgodzit sie na taki lot — mozna byto wzigé
sig do roboty. Wobec tego Suszycki majstrowi powiedziat: ,Jezeli pan potrafi — daje panu wolng reke, niech pan
zobaczy, co trzeba zrobi¢, zeby zamontowaé karabin przy silniku®. ,Dobra, ale potrzebuje jednego chiopaka do
pomocy i caly dzien, ewentualnie noc”. Trzeciego dnia, rano, majster zameldowat: ,Samolot gotow do préb”. W
zwigzku z tym Suszycki zameldowat o tym — i rozpetata sig burza... Bo jakze to: ITL méwi: miesiagc, dyrekcja
moéwi: drugi miesigc, a warsztat, nie czekajac, robi w 3 dni? W ten sposob, niechcacy, Suszycki ich
skompromitowal. ’
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KONSTRUKCJA £OSIA

Kabina nawigatora-strzelca przedniego. W gérze km.,
w dole celownik bombowy RH.32

s
Srubami

- A « T

Podwozie tosia B z rurami zamiast odlewu

Ploza ogonowa z kotkiem
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Konstruktorzy z PZL dobrze zdawali sobie sprawe z niedostatkéw tosia, bo juz na deskach znajdowata sie
Jego wersja rozwojowa, PZL.49 Mis. W stosunku do tosia wydiuzono nieco kadtub (aby zwigkszyé ramie
usterzenia, a przez to stateczno$¢ i sterownosé), silniki o wiekszej mocy i wiezyczke z dziatkiem chowang w
obrys kadiuba. Zwiekszono takze rozpigtosé srodkowej czesci plata.

tos w 1939 nie byt w petni gotowy do stuzby, ale sadze, ze gdyby powstat w Anglii, USA czy gdzie indziej,
gdzie miatby szanse na diuzszy rozwdj, bytby réwnorzedny z innymi konstrukcjami. Jednak sam fakt, ze polskim
konstruktorom udato sie stworzy¢ samolot doréwnujacy (pod wzgledem osiagow) czoldwce $wiatowej, bardzo
dobrze o polskim przemysle $wiadczy. Niestety, do naszych czaséw przetrwata tylko jedna lopata $migta,

znajdujgca sie w krakowskim muzeum lotnictwa.

Opracowanie tekstu: Pawef Ruchata, Krzysztof Blasiak — SMIL, Przygotowanie techniczne — Krzysztof Blasiak — SMIL

DANE TECHNICZNE WERSJI LOSIA

Ip. | Wersja Silniki Moc, KM | Qw, kg | Qu, kg |Qc, kg |V max [km/h} Zasieg norm/max
na wys .{m} km '
1 jtosA Pegasus XlI 2x970 4920 14185 9105 |396 — 1220 (2150) | 1400/ max 2400
2 [tos Abis Pegasus XIIB 2x970 4920 14185 {9105 |396 — 1220 (2150) | 1400/ max 2400
3 ltosB Pegaz XX 2 x 930 4935 14185 19120 412 -—2600 1500/ max 2600
4 [tosBllseria Pegaz XIX 2 x 930 4935 14185 9120 (412 -2600 1500/ max 2600
5 [Loslit(C) Gn. Rh. 14N00/01 2 x 1020 5000 (4120 19120 |460"-4600 max 2700
6 |tosD Gn. Rh. 14N20/21 2x 1100 5050 14130 {9180 [490*- 5000
Objasnienia: Qw — masa wiasna; Qu — masa uzyteczna; Qc — masa catkowita, Vmax — predko$¢ maks.
x — dane reklamowe, dane rzeczywiste o 20-30 km/h mniejsze ( Predkosé reklamowa tosia B — 445 km/h)
MODYFIKACJE SERYJNYCH LOSI
Ip. | Wersja Zakres modyfikacji Okres Sztuk
1 (koS AiAbis Przerébka na szkolne z podwoding sterownicg (2. miejsce obok pilota) wiosna 1939 18
2 |tos A Abis, B | Dodanie okien bocznych w tyle kadiuba VI-VII 1939 [ ok.20
3 _|tos§Abis, B Zmniejszenie odciazenia aerodynamicznego steréw kierunku VI-VII1 1939 | ok.20
4 koS A Abis Ramowa (kotowa) antena radionamiernika pod kadiubem 1938 ok.4
5 |tosB Kroplowa antena radionamiernika pod kadtubem 1939 1
6 [tosB Dodatkowe zbiorniki paliwa w komorach bombowych w kadiubie V11939 5
PRODUKCJA LOSI LICZBA ZBUDOWANYCH LOSI
Ip. | Wersija Nr, zn.rej. Oblot/Produkcja | Sztuk Do Do
1 | PZL.371/ 721 13 Xl 1936 1 Stan 1.9.1939 16.9.1939
1. prototyp Zbudowane i przekazane | 92 96
2 | PZL.37/ 72.2 Xi 1937 1 Rozbite g* o*
2. prototyp Liczba latajgcych 84 87
3 |PZL.37A 72.3-72.12 -V 1938 10 - .
| seria : W budowie 32 28
4 | PZL.37/H 72.13 V 1938 1
3. prototyp | SP-BNK Razem 124 124
5 | PZL.37A bis | 72.14 V 1938 1 Przerobione na szkolne 18 18
reklamowy | SP-BNL —
6 |PZL.37A bis | 72.15-72.78 | V-VIi 1938 17 * - Bez dziatari wojennych.
seria | nr nieciagta .
7 |PZL.37B 72-100-72.149| VIl 1938- 50
1. seria 11939
8 [PZL.37BIl |72.170-72.250| V-IX 1939 17 zbudowano
2.seria nr nieciagta 28 w budowie
Razem 124
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UZBROJENIE LOSIA

‘Stanowisko strzeleckie tyl-gora Komory bombowe w skrzydle i kadtubie

Stanowisko strzeleckie tyl-gora ' Obrotnica stanowiska strzeleckiego tyl-géra
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WYPADKI NA SAMOLOTACH LOS

Lp. |Samolot, Data Miejsce Rodzaj wypadku Zaloga samolotu
jednostka
1 |PZL.371 20.6.1938 |Dgbrowka Urwanie sie skrzydia plut. pil. Stanistaw Macek
72.1 k/Piaseczna st. majst. wojsk. Ignacy Kasprzyk
Dyw.Dosw. ITL st. szer.pom. mech. Mieczystaw Sioch
2 {PZL.37/i 16.8.1938 |k/Ankary Przymusowe ladowanie w  |pil. Bolestaw Orlinski*
SP-BNK 72.13 Turcja przygodnym terenie pil. Stanistaw Riess*
PZL WP1 Okecie
3 |PZL.37 23.11.1938 |Okecie kpr. pil. Wiadystaw Szpiganowicz
211 Esk. kpr. strz-rtg. Jan Grun
Bomb. kpr. strz-rtg. Kazimierz Kalinowski
4 |PZL.37 13.12.1938 |Michatowice mijr pil. Lotariusz Arct
211 Esk. -- Okecie kpr. strz-rtg. Wiodzimierz Pieregut
Bomb.
5 |PzZL.37 27.3.1939 |Okecie plut. pil. Wiadystaw Grabowski
213 Esk. Szk. por. obs. Jan Wojtowicz
Bom. kpr. strz-rtg. Michat M. Zawitkowski
kpr. strz-rtg. Stefan Nowacki
6 |PZL.37 15.5.1939 |Gora sierz. pil. Jozef Nawrot
211 Esk. Bomb. Kalwaria kpr. pil. Jan Korzeniewski
7 |PZL.37 5.6.1939 Sachara kpr. pil. Stanistaw Ziotkowski
217 Esk. k/Brzescia ppor. obs. Stanistaw Jarociriski
Bomb. nad Bugiem ppor. obs. Wactaw Podkowinski
kpr. strz-rtg. lzydor Bojarski
8 |PZL.37B nr 3" 19.6.1939 |[Zegrze nad plut. pil. Stanistaw Grotek* (wyskoczyt)
221 Esk. Bomb. Bugo-Narwig por. obs. Tadeusz Kozka
sierz. pchor. obs. Tadeusz Chwalbinski
sierz. pchor. obs. Erazm Edmund Ctapiniski
9 |PZL.37B 6.09.1939 |Mielec Rozregulowanie sterowania |inz. Kazimierz Dzwonkowski*, mechanik*
PZL WP2 Mielec skokiem Smigiet. i pasazerowie*
Uszkodzenie podwozia i
przerwanie startu

* -Przezyli wypadek

ROZBITE tOSIE

Loé rozbity 19,06.1939 pod Zegrzem. Lo$ B rozbity przy starcie 6.09.1939 w Mielcu i spalony
Widoczne wnitowane okno w tyle kadiuba Widoczne okno w tyle kadtuba
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UZBROJENIE £OSIA

Stanowisko przednie

éﬂllll

Stanowisko tyi-dét. Widok z zewnatrz

WOJENNE LOSY tOSIA

Projektowany nastepca tosia PZL.49 Mis

3 tosie wylagdowaly w ZSRR 2 tosie zdobyli Niemcy




DABROWSKI Jerzy (1899-1967)

’ Ur. sie 8.1X.1899 r. w Nieborowie kolo towicza, jako syn urzednika
technicznego kolejowego — Michata Junoszy -Dabrowskiego i Kazimiery z
Cichockich. Mature zdat w 1921 r. w Szkole Rady Giéwnej Opiekunczej w
Warszawie i rozpoczal studia na Wydziale Architektury Polit.
Warszawskiej, a po roku przeniost sie na Wydziat Mechaniczny. Po $mierci
ojca w 1923 r. utrzymywat matke i rodzenstwo, zarabiajgc korepetycjami.
Po uzyskaniu potdyplomu przerwat studia i od 14.1V.1923 r. do 1.X.1926
pracowat w Wojskowej Centrali Badan Lotniczych, biorgc udziat w
projektowaniu samolotu inz. W. Zalewskiego WZ-X. Rownoczes$nie
skonstruowat jednomiejscowy wolnonosny dwuptat D-1 Cykacz, jeden z
pierwszych polskich samolotéw sportowych, zbudowany w Centralnych
Warsztatach Lotniczych w 1925 1.

Od 1.X.1926 do 1.1.1928 r. pracowat w biurze konstrukcyjnym
wytworni samolotéw Zakiady Mechaniczne E. Plage i T. Laskiewicz w
Lublinie, biorgc udziat w projektowaniu samolotu rozpoznawczego i
bombowego Lublin R-VIIl konstrukcji inz. Jerzego Rudlickiego.
Réwnoczesnie zaprojektowat wraz z Antonim Uszackim dwumiejscowy
samolot sportowy DUS-III ,Pta-Pta”, zbudowany w 1928 r. w warsztatach
Lubelskiego Klubu Lotniczego.

Od 1.1.1928 r. rozpoczat prace jako szef grupy konstrukcyjnej w. biurze konstrukcyjnym Parstwowych
Zakladéw Lotniczych (PZL) w Warszawie, gdzie w |. 1928-29 wraz z inz. Franciszkiem Kottem zaprojektowat
dwumiejscowy samolot facznikowy PZL .2 (oblatany w 1929 r. i zbudowany w 1931 r. w serii 30 szt.). Na
samolocie .2 kpt. pil. Stanistaw Skarzyniski z Andrzejem Markiewiczem wykonali w 1931 r. lot dookota Afryki o
diugosci 25050 km. Byt to pierwszy diugodystansowy rajd na samolocie polskiej konstrukcji. W 1928 r. D.
zaprojektowat $lizgacz wodny napedzany silnikiem lotniczym, przeznaczony dla prezydenta |. MoScickiego, a
wykonany w Paristwowych Zakiadach Lotniczych. Slizgacz ten nie byt jednak udany. D. i dr Franciszek Misztal
zaprojektowali w 1932 r. tréjmiejscowy samolot sportowy PZL.18, zbudowany w 1932 r. w 3 egzemplarzach, wzial
on udziat w Miedzynarodowych Zawodach Samolotow Turystycznych — Challenge. W 1933 r. Jerzy Bajan uzyskat
na PZL.19 pierwsze miejsce w Miedzynarodowym Ziocie Alpejskim. Z punktu widzenia aerodynamiki PZL.19 byt
pierwszym polskim nowoczesnym samolotem. Opracowany przez D. ksztatt aerodynamiczny jego skrzydia stai
sie wzorem dla nastgpnych modeli. Miedzy innymi inz. Piotr Kubicki, przy wspdiudziale dr inz. F. Misztala,
zaprojektowat pod kierunkiem D. samolot sportowy PZL.26. Pig¢ samolotéw tego typu brato udziat w Challenge
(1934 r.), lecz z powodu wad silnika trzy z nich nie ukonczyly zawodow.

W I. 1934-36 D. zaprojektowat przy wspdipracy inz. Piotra Kubickiego, dwusilnikowy bombowiec PZL.37
tos, zbudowany w 1936 r. D. zaprojektowat do tego samolotu cienki profil skrzydta, o maks. grubosci w 40%
cieciwy; do tego ksztattu byly zblizone pierwsze profile laminarne, ktére na samolotach zaczeto stosowac dopiero
podczas |l wojny $wiatowej. Profil ten przebadany w Instytucie Aerodynamicznym Politechniki Warszawskiej
otrzymal oznaczenie IAW-743; badania aerodynamiczne wykazaly, ze miat on zaskakujgco maty wspoiczynnik
oporu. Profil ten zastosowano nastepnie w samolotach PZL.38 Wilk, PZL.44 Wicher, PZL.46 Sum i PZL.50
Jastrzab. Do wybuchu Il wojny $wiatowej w 1.1938-39, wybudowano 96 Losi. Byt to najnowoczesniejszy samolot
polskiego lotnictwa wojskowego do 1939 r. Dalszym rozwinigciem tosia byt bombowiec PZL.49 Mis, lecz jego
budowe udaremnit wybuch Il wojny $wiatowej. W 1934 r. D. wykonat projekt wstepny samolotu mysliwsko-
bombowego PZL.38 Wilk, oparty na ksztattach aerodynamicznych tosia. Nastgpnie konstrukcje tego samolotu
opracowat dr. F. Misztal. W 1.1938-39 D. opracowat projekt wstepny samolotu sportowego, bedacego ewolucjg
samolotu PZL.26, a lecie 1939 r. — projekt wstepny samolotu mysliwskiego PZL P.62.

We wrzesniu 1939 r. wraz z pracownikami przemystu lotniczego D. ewakuowat si¢ przez Rumunig do W.
Brytanii, stamtad udat sie do Francji, gdzie stuzyt od 30.IV.1940 do 9.V1.1940 r. w stopniu ppor., jako referent w
dowodztwie Polskich Sit Powietrznych (PSP) , a od 10.VI.1940 — w Centrum Wyszkolenia Lotniczego w Lyon-
Bron. Po kapitulacji Francji przedostat sie do W. Brytanii, gdzie pracowat od 17.VIl do 31.X1.1940 r. w Bazie
Lotniczej PSP w Blackpool, od 1.X11.1940 do 20.X1.1941 r. w Biurze Instrukcji i Tlumaczen PSP w Blackpool, a
nastepnie od 21.X1.1944 — w Wydziale Studiéw Technicznych dowo6dztwa PSP. Tam odtworzyt dokumentacie
swego samolotu sportowego z 1938 r i opracowal na tej podstawie wraz z P. Kubickim projekt samolotu
szkolnego Gazela, ktérego produkcje miano rozpocza¢ w Polsce po zakoriczeniu wojny. Ponadto w {. 1943-44
opracowat projekt samolotu sportowego o ukiadzie kaczki. '

1.1X.1944 r. D. otrzymal awans na stopien kpt. Dyplom inzyniera- mechanika uzyskat w 1947 r. w Polish
University College w Londynie. W 1.1948-49 pracowat w Bevan Brothers w Chelmsford (Essex) przy
konstruowaniu $miglowca z topatkami napgdzanymi odrzutem. Od 1940 r. do 1954 r. w Percival Aircraft w Luton
(Bedfordshire) brat udziat w projektowaniu toza silnikowego dla samolotu pasazerskiego Pembroke oraz skrzydfa
do samolotu Jet Provost. Zaprojektowat tam (na konkurs) kolejng wersje Gazeli — wojskowy samolot
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obserwacyjny. W.| 1954-55 pracowat w Foland Aicraft w Hamble k. Southamton (Hampshire) przy
konstruowaniu $rodkowej czgsci pfata mysliwca Gnat. W 1955 r. wyjechat do USA, gdzie w |. 1955-57 w Cessna
Aicraft w Wichita (Cansas) byt kierownikiem grupy projektujacej przéd kadiuba i usterzenie samolotu Cessna 620.
W 1.1958-59 w Stanley Aviation w Denver (Colorado), brat udziat w projektowaniu fotela wyrzucanego Convair B
oraz wyrzucanej kabiny awaryjnej dla naddzwiekowego bombowca Convair B-58 Hustler, a w 1.1959-67 w Boeing
Airplane w Renton (Washington) projektowat pomieszczenie zatogi i fotele do promu kosmicznego. Byt autorem
patentéw na automatyczny stabilizator i tarciowy amortyzator.

Jego zamitowaniami byty: polownia, obserwacja zwierzat i malarstwo. Z pierwszg zong z domu Jabtkowskg
miat syna. Druga zona Jadwiga Polheim. Zmart 17.1X.1967 r w Renton k. Seattle.

KUBICKI Piotr (1903-1990)

(A.G.)

Ur. sig 22.XI.1903 w Taganrogu (Rosja), syn Benedykta,
nauczyciela szkoty handlowej, artysty malarza (po 1920 r. prof. Wydziatu
Sztuk Pigknych Uniwersytetu Stefana Batorego w Wiinie) Od 1913 do
1919 r. uczyt sie w szkole handlowej w Taganrogu.

W 1920 r. powrdcit do Polski. W tymze roku przez 2 miesigce stuzyt
ochotniczo w Armii Pomocniczej jako tacznik w grupie fortyfikacyjnej. W
1923 r. Uzyskat mature mat.-przyr. w Gimn. im. J. Lelewela w Wilnie i
rozpoczat studia na Wydziale Mechanicznym Polit. Warszawskiej. W r.
akad. 1927/28 miat przerwe w studiach i pracowal w biurze
konstrukcyjny Podlaskiej Wytworni Samolotéw w Biatej Podlaskiej, gdzie
pod kierunkiem inz. Aleksandra Grzedzielskiego wzigt udziat w
opracowaniu  konstrukcji i obliczen wytrzymalosciowych skrzydta
samolotu pasazerskiego PWS-20, a nastepnie w firmie ,Rzewuski i s-ka”
w Warszawie na Pradze skonstruowat maszt budowlany o wysokoéci 48
m do rozprowadzenia betonu, co wowczas bylo duzym osiagnieciem.

W 1931 r. rozpoczat prace w biurze technicznym Panstwowych
Zakfadow Lotniczych (PZL) w Warszawie, gdzie w zespole inz. Jerzego
Dabrowskiego objat kierownictwo grupy projektujacej skrzydio do
samolotu turystycznego PZL.19, przeznaczonego do udzialu w
migdzynarodowych zawodach lotniczych Challenge 1932 r.

111933 w. zostal zastepcq J. Dabrowskiego prowadzac obliczenia wytrzymatosciowe samolotu
turystycznego PZL.26 na Challenge 1934 r. W IV 1935 r. uzyskat dyplom inz. mechanika na Oddziale Lotniczym
Wydziatu Mechanicznego Politechniki Warszawskiej.

Od jesieni 1934 r. wraz z J. Dabrowskim projektowat samolot bombowy PZL.37 to$. Byt autorem wiekszosci
rozwigzan konstrukcyjnych tego samolotu oraz jego obliczen wytrzymatosciowych. Jego pomystu i patentu bylo
podwozie wahliwe z blizniaczymi kotami, pierwowzor wspoiczesnych wielokolowych podwozi samolotowych. Za
prace przy Losiu otrzymat Srebrny Krzyz Zastugi. W 1.1936-39 zbudowano 96 t.osi.

We wrzesniu 1939 r. po wybuchu wojny, zostat ewakuowany wraz z pracownika mi PZL do Rumunii, a
nastepnie do Angli. Tam w Il 1940 r. wraz z inz. Jerzym Dabrowskim, inz. Stanistawem Rogalskim, inz.
Stanistawem Praussem zostat skierowany do wytwérni samolotéw Westland Aircraft Ltd w Yeovil, Somerset.
Pracujgc w Biurze Wytrzymato$ciowym i Biurze Projektow Wstepnych brat udziat w dostosowaniu amerykanskich
samolotow mysliwskich North American P-51 Mustang oraz opracowaniu konstrukcyjnym odmiany samolotu
rozpoznawczego Westland Lysander wyposazonego w obrotows wiezyczke strzeleckg na koncu kadiuba oraz
podwojne usterzenie pionowe. Odmiana ta nie weszla do produkcji. W 1.1942-43 kierowat konstruowaniem
Srodkowej czesci skrzydta dwusilnikowego samolotu Mysliwskiego Westland Welkin, ktérego zbudowano 60 egz.
Byt to pierwszy brytyjski samolot z ci$nieniowa kabina,

W 1943 r. przez Dowddztwo Polskich Sit Powietrznych w W. Brytanii zostat odwolany z Wytwérni Westland i
powoiany do nowo utworzonego Dzialu Technicznego tego dowddztwa, ktérego zadaniem bylo przygotowanie do
odbudowy po wojnie polskiego przemystu lotniczego. Wraz z J. Dabrowskim zajmowat sie brytyjskimi przepisami
budowy samolotoéw oraz brytyjskimi normami lotniczymi. Po zakoriczeniu wojny dziat ten skorczyt swa prace.

Na jesieni 1944 r. K. podjat prace w wytworni English Electric w Preston, w biurze konstrukcyjnym W. E. W.
Pettera, z ktérym wspotpracowal u Westlanda, jako gléwny inz. nadzoru masy przy projektowaniu samolotu
bombowego Canberra, a nastepnie naddzwigkowego samolotu mysliwskiego Lightning.

Na poczatku 1951 r. gdy W. E. W. Petter zostat dyrektorem wytworni Folland Aicraft Ltd w Hamble, K.
przeszedt do tej wytworni zostajac szefem projektowania lekkiego samolotu mysliwskiego Midge i pod jego
kierunkiem powstata dokumentacja konstrukcji tego samolotu. Midge zbudowano w serii 15 egz. a jego odmiane
Gnat zbudowano w serii 150 szt., w Indiach produkowano jego odmiane Ajeet.
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W Xl 1952 r. wyjechat do Kanady i podjal prace w wytworni samolotow Avro Canada w Maiton k. Toronto
przy projektowaniu naddzwigkowego samolotu mysliwskiego Avro CF-105 Arrow, a nastepnie kierowat mody-
fikacjg 700 samolotow mysliwskich CF-100 Canuck. W 1959 r. odszedt z wytwérni w zwiazku z jej likwidacja.

W XII 1959 r. rozpocza} prace w wytworni smigtowcow Piasecki Aircraft Corp. w Filadelfii (USA) jako gtowny
konstruktor $migtowcéw zespolonych Piasecki 16H-1 Pathfinder i Piasecki 16H-2 zajmujac to stanowisko do 1970
r. W 1972 r. przeszedt na emeryture. W 1.1972-1983 byt konsultantem w tej wytwérni. W potowie lat 80-tych zajat
sie historig polskiej techniki lotniczej, odtwarzajac rozwigzania konstrukcyjne samolotu £.o$.

Byt czlonkiem Stowarzyszenia Technikow Polskich w W. Brytanii. W matzenstwie z Heleng Kosibg miat corke
Joanne. Zmart 17.1V.1990 r. w Filadeffii, gdzie zostat pochowany. (A.G)

RIESS Stanistaw (1908-1943)

Ur. sie 14.X11.1908 w Krakowie. Z rodzicami wyjechat do Francji.
Uczeszczat do gimnazjum w Nancy, gdzie w 1928 zdat mature. W 1930
zdobyt tytut inz. lotniczego w Ecole Nationale Supériéure d’Aéronautique
w Paryzu. W 11931-32 ukoriczyt Szkotg ‘Podchorazych Rezerwy
Lotnictwa jako pilot. W 1934 przeszedt ¢wiczenia w 4 Putku Lotniczym w
Toruniu a po ¢wiczeniach w 1935 w 1 Putku Lotniczym w Warszawie
otrzymat stopien ppor. pilota

Od 1933 r pracowat w Panstwowych Zaktadach Lotniczych w
Wytworni Platowcow w jako konstruktor w zespole J.W. Jakimiuka przy
projektowaniu samolotu mysliwskiego PZL P.24 a nastepnie jako pilot
doéwiadczalny i kierownik Dziatlu Prob w Locie. Wykonywat loty na
seryjnych samolotach mysliwskich PZL P.11 i P.24, rozpoznawczo-
bombowych PZL.23 Kara$ i PZL.43 oraz bombowych PZL.37 to$, a w
ostatnich latach przed wojng na prototypach RWD.14 Czapla, PzL.38
Wilk i PZL.50 Jastrzab. W VIII. 1938 wraz z Bolestawem Orlinskim
wykonat na eksportowej wersji samolotu bombowego PZL. 37/l Los SP-
BNK rajd reklamowy przez Jugostawig, Buigarie i Grecje do Turcji.
15.VIll na trasie Ateny przez Istambut do Ankary w skutek ziej pogody i
zablgdzenia oraz wyczerpania si¢ paliwa samolot zostat uszkodzony
podczas przymusowego ladowania na pustyni i pozostawiony.

W trakcie préb poréwnawczych z Jastrzebiem, wykonywat w VI 1939 loty na amerykanskim samolocie
Seversky EP-1. Jego zastugy bylo ustalenie, ze przyczyng wypadkow samolotow tos$ przy wykonywaniu
gtebokich zakretéw, byto przekompensowanie podwéjnych sterow kierunku, ktore nastepnie przerobiono.

2 1X.1939 ewakuowat samolot PZL.46 Sum do Popowa Koscielnegonad Bugiem, 6.1X do Lwowa a
nastepnie do Wielicka. Tam usterzenie Suma zostato uszkodzone przez kotujgcy inny samolot, lecz udato sie
wyremontowac i 17 wrzeénia Sum zostat ewakuowany przez R. do Bukaresztu na lotnisko Baneasa. 26.1X.1939
pod pretekstem przeprowadzenia samolotu do wytworni IAR w Braszowie R. dokonat brawurowej ucieczki na
Sumie przewozac do oblezonej Warszawy mjr E. Galinata z rozkazami od marsz. E. Rydza-Smigtego dla gen. J.
Rémmla, ladujac na ostrzeliwanym przez Niemcow lotnisku mokotowskim. Nastepnego dnia wystartowat na
Sumie przelatujgc z Warszawy do Kowna na Litwie, gdzie samolot zostat internowany. R. przez Szwecje i
Norwegig w potowie X.1939 dotart do Londynu i Paryza i zglosit si¢ do Polskich Sit Zbrojnych.

Od 911940 w Polskich Sitach Powietrznych w osrodku szkoleniowym RAF Station Eastchurch.
Wytypowany do Polskiej Grupy Ekspertow przeznaczonych do prac w instytucjach badawczych. Od X 1940 w
308 Dyw. Mysl., od 11.V.1940 jako pilot oblatywacz remontowanych samolotow w 24 Maintenance Unit (OSrodek
Obstugi Technicznej). 20.111.1941 awansowany do stopnia por. pilota. Publikowat artykuly w ,Mysli Lotniczej"
wydawanej w Londynie. Ze wzgledu na wysokie kwalifikacje w 1.1942 przeniesiony do Aircraft and Armament
Experimental Establishment (AAEE - Instytut Do$wiadczalny Platowcow i Uzbrojenia) w Boscombe Down.
Przydzielony zostat do Eskadry B - badajacej samoloty bombowe i wkrotce objat funkcje seniora w grupie
polskich pilotéw i tacznika z Inspektoratem PSP. Podczas préb samolotow wyszedt z zyciem, gdy podczas
ladowania na bombowcu B-24 Liberator ztamala sie golen przedniego kota oraz gdy na bombowcu Short Stirling z
powodu pozaru silnika rozbit sig¢ w lesie, R. doznat ztamania zeber. Gdy na czterosiinikowych samolotach
bombowych Halifax zaczety powtarzac sig wypadki przy uszkodzeniu jednego z zewnetrznych silnikéw z powodu
wchodzenia samolotu w §lizg .i ptaski korkociag - pojat si¢ zbadania ich przyczyny. W trakcie prob wykazal, ze
zbyt mata powierzchnia statecznikow pionowych powodowata nadmierne sity na sterach i sterownicy. Wykonujac
4.11.1943 ostatni lot prébny na Halifaxie II nr W 7917wszedt w $lizg, ktéry zakonczyt sie katastrofg pod Sutton
Scotney w ktérej zginat z drugim pilotem. Uratowat sie mechanik, ktoremu R. kazat wyskoczy¢ na spadochronie.
Wykrycie przez R. przyczyny wypadkow pozwolito na powigkszenie usterzenia i poprawienie wiasnosci samolotu
oraz produkcje nastgpnych jego serii 0 bezpiecznych wiasnosciach. Po$miertnie odznaczony, zostat pochowany
na cmentarzu Durrington w Wiltshire , gréb 750. Miat zong Anne i dwie corki. (A.G.)
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