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POWSTANIE | ROZWOJ SAMOLOTU TS-8 BIES

15 1 2005 w Muzeum Techniki odbyto sie spotkanie nt. rozwoju samolotu TS-8 Bies, ktore poprowadzili mgr
inz. Andrzej Glass, mgr inz. pil. dosw. Jerzy Jedrzejowski i doc. mgr inz. Ryszard Lewandowski.

POPRZEDNICY BIESA

Jerzy Jedrzejewski

Na wstepie chciatbym opisa¢ sytuacje w lotnictwie wojskowym po Il wojnie Swiatowej. Samoloty
bojowe, intensywnie rozwijane przez 5 lat wojny, osiggnety bardzo wysoki poziom. W wyniku zimnej
wojny, tempo rozwoju samolotéw bojowych utrzymato sie i juz na poczatku lat 50-tych do stuzby w
polskim lotnictwie weszty odrzutowce Jak-23 i MiG-15. Jednak rozwdj samolotéw bojowych pochtonat
prawie cafg energie konstruktorow lotniczych, wiec nie byto mowy o konstruowaniu innych rodzajéw
samolotow. W zwigzku z tym do szkolenia w polskim i radzieckim lotnictwie uzywano tych samych
samolotoéw, co przed wojng, czyli dwuptatowe Po-2 (z 1928 r). Niewiele nowoczesniejsze byly samoloty
UT-2 z 1935 r (oraz ich modyfikacja UT-2M z 1940 r), bedace dolnoptatami z otwarta kabing. UT-2 obu
wersji byly trudne w pilotazu, nie wybaczajace btedow (zwlaszcza przy starcie i ladowaniu), co
powodowato wiele wypadkdw i bardzo brutalng selekcje mtodych pilotéw.

Zbudowany w 1948 r szkolno-treningowy Junak, wszedt do produkcji dopiero w 1951 r. Byty to czasy
zimnej wojny, zatem bylo duze zapotrzebowanie na personel lotniczy i rozbudowe sit zbrojnych.
Zakupiono wiec w 1950 r pewng liczbe Jakow-18 (z 1946 r). Samolot wygladat bardzo tadnie, miat juz
krytg kabine, chowane podwozie (ale wcigz w uktadzie z kétkiem ogonowym), dzieki temu byt duzo
szybszy od swojego poprzednika. Niestety, samolot posiadat kilkka mankamentéw, ktére bardzo utrudniaty
uczniom szkolenie.

e Pierwszym byto blokowanie kdtka ogonowego w potozeniu neutralnym, tylko wtedy drazek sterowy
byt catkowicie Sciagniety, aby utatwi¢ utrzymanie kierunku przy dobiegu. Ale co robi¢ np. przy starcie,
kiedy trzeba oddac lekko drazek, aby unies¢ ogon? Nawet lekkie odpuszczenie drazka zwalniato blokade
kotka i samolot bardzo tatwo uciekat w lewo lub w prawo, zaleznie od kierunku wiatru. Jeszcze gorzej
przedstawiato sie zakrecanie Jaczkiem na ziemi: pilot musiat odblokowa¢ kotko, ale wiatr robit swoje. Na
domiar ztego hamulce samolotu byty bardzo trudne w obstudze. Byly to hamulce pneumatyczne, z
zaworem roznicowym, przy czym cisnienie byto popuszczane dzwignig reczng. Potaczenie obu tych cech
sprawito, ze niejeden Jak-18 podpart sie sSmigtem podczas kotowania — zwlaszcza przy zawracaniu z
kierunku pod wiatr na kierunek z wiatrem.

e Druga niedogodnoscig byty napedzane pneumatycznie klapy krokodylowe, umieszczone pod
centralng czescig skrzydta i pod kadtubem. Czas ich przestawiania byt bardzo krétki, a zmiana momentu
podiuznego — duza. W rezultacie samolot bardzo szybko i mocno pochylat sie na dzidb, co pilot musiat sitg
reki zrownowazy¢.

e Trzecia sprawa — juz pilotazowa: na Jaczku latalo sie sSwietnie podczas nauki pilotazu
podstawowego, nawigacji, szykow itp., ale znacznie gorzej wygladata akrobacja. Co prawda, samolot byt
dopuszczony do akrobacji petnej (nie odwréconej), ale wystepowaty duze sity na sterach, w szczegolnosci
na sterze wysokosci. A samolot miat stuzy¢ do szkolenia pilotéw mysliwcéw o innych wtasnosciach. Ta
cecha przeszkadzata.

W efekcie Jaki-18 w latach 1952-1954 zostaty wycofane i zastgpione przez Junaki-2. Wtedy Jaki
przekazano do Aeroklubu. Junak-2 tez byt niezbyt dlugo uzywany: od 1952 do 1954. Pod koniec 1950 r
weszty do uzycia w Polsce samoloty odrzutowe Jak-23, a w 1951 r MiG-15. Obydwa miaty juz uktad
podwozia z kotem przednim, ktore nie jest wcale trudniejsze w uzytkowaniu, przeciwnie jest fatwiejsze i
umozliwia lepszg widocznos¢, szczegdlnie przy manewrowania na ziemi i podczas startu. Niemniej
wymaga innych nawykdw niz koto ogonowe.



Odpowiedzig na powstatg potrzebe byt samolot Junak 3 (z 1953 r). Nowy ukfad podwozia poprawiat
znakomicie widocznos$é z drugiej kabiny na ziemi, na skutek obrotu jakiego dokonat kadtub. Potozenie silnika sie
obnizyto, a poftozenie kabiny ucznia podniosto. Jednakze samolot wcigz byt nieco za wolny do nauki przysztych
pilotéw mysliwcow.

Oprocz Jakow-18 zakupiono tez Jaki-11. Sylwetkg, mocg silnika i osiggami przypominaty stynny
amerykanski samolot North American Harvard/Texan. Jak-11 byt samolotem ,przejsciowym” — miat
wypemi¢ luke pomiedzy samolotami szkolnymi a bojowymi. W czasie wojny z braku czasu nie byto
samolotow przejsciowych, wobec tego zmuszano wytwornie, zeby budowaty wersje dwumiejscowg
samolotu bojowego. Przeszkalano wiec na tym, co byto, z kosztami nikt sie nie liczyt, a byto to byto dosc¢
drogie rozwigzanie. Samolot spotkat sie z bardzo réznymi ocenami. Z jednej strony piloci, ktérzy dobrze
latali, szczegolnie na samolotach ttokowych, bardzo sobie ten samolot chwalili. Byt bowiem — dla nich
przynajmniej — bardzo fatwy w pilotazu, ale prawie mysliwiec: predko$¢ maksymalna 424 km/h, a w
nurkowaniu az 600 km/h. Jednak miodzi piloci, latajgcy dotychczas na Po-2, Junakach czy Jakach-18,
mieli zupetnie inng opinie. Samolot posiadat bowiem kilka wad, ktére uczniom sprawiaty duze problemy:

e Podwozie klasyczne z kétkiem ogonowym, co précz zbednych nawykéw, dawato kiepska
widocznos¢ podczas kotowania. Samolot miat bardzo duzy silnik (o $rednicy 1267 mm), co, w potaczeniu
z duzym katem postoju sprawiato, ze pilot az do momentu uniesienia ogona nie widziat nic przed soba.

e Duza moc silnika (700 KM) sprawiata powazny ktopot. Otéz musiat on by¢é wyposazony w
odpowiednio duze, prawie trzymetrowe, smigto. Dawato ono duzy moment zyroskopowy. Kazdy zyroskop,
jezeli nada sie mu predkos$¢ katowag, wywotuje moment o kierunku prostopadtym do niej. Zatem przy
podnoszeniu ogona samolot silnie uciekat w bok. Jezeli pilot nie byt na to przygotowany, to utrata kierunku
byta bardzo duza; rekordzisci osiggali 180°. Duzy moment zyroskopowy utrudniat nie tylko start, czy
ladowanie, lecz takze wykonywanie manewrdéw w locie. Inaczej wykonuje sie wéwczas zakret w lewo,
inaczej w prawo. Nawyki uzyskane przy tym byty zupetnie nie potrzebne na samolotach odrzutowych.

Lotnictwo w chwili zamawiania Biesa miato na wyposazeniu Junaki-3 oraz Jaki-11. Pojawita sie
idea szkolenia jednostopniowego — podchorgzy miat wykonywaé caty program szkolenia na jednym
samolocie. Byto to szkolenie krétsze i tansze, ale dawato uczniom mniejsze doswiadczenie. Oczywiscie,
stawiato tez ogromne wymagania samolotowi, ktére musiat by¢ ,do wszystkiego” i by¢ ekonomiczniejszy.

KONCEPCJA | KONSTRUKCJA BIESA

Andrzej Glass

Przy realizacji Biesa konstruktor — inz. Tadeusz Softyk, dostat nastepujace wymagania techniczne:
podwozie — chowane, z kotkiem przednim, predkosé 1,5 razy wieksza, niz dla Junakéw, czyli okoto 300
km/h, bogate wyposazenie: przyrzady do lotdw bez widocznosci, radiostacje, radiowysokosciomierz,
radiogoniometr itp. Ponadto, dla przyzwyczajenia mtodych pilotéw, miat posiada¢ réznorodne instalacje:
hydrauliczng, pneumatyczng itp., a do tego musiat by¢é dopuszczony do akrobacji. Byty to wymagania
dos¢ duze. Do tego konstruktorzy nie dysponowali odpowiednim silnikiem, wiec konieczne byto
opracowanie nowej jednostki napedowej. Zlecenie to dostat inz. Wiktor Narkiewicz, ktéry wzorowat sie na
amerykanskim silniku Jacobs, uzywanym w dwusilnikowej Cessnie Bobcat (nieduzy, szesciomiejscowy
samolot, uzywany przez LOT, zatem dostepny). Powstaty w ten sposéb silnik WN-3 miat moc 330 KM.
Taka moc dawata szanse poprawienia ekonomiki samolotu. Tymczasem osiggi Biesa byly porownywalne
z osiggami samolotow klasy Jaka-11, ktére miaty prawie dwukrotnie mocniejsze silniki. Dla poréwnania:
Jak-11 — 700KM, amerykanski Texan — 600KM, zas$ angielski Provost — 550KM. Nieduza moc silnika z
pewnoscig utrudniata konstruktorowi zadanie. Konstrukcja musiata by¢ ,wyzytlowana”, zaréwno pod
wzgledem masy, jak i aerodynamiki. WN-3 miat stosunkowo duzg srednice, stad kadtub Biesa jest pekaty.

Nazwa Bies pojawita sie u inz. Sottyka w 1950 r. W LWD powstat projekt wstepny samolotu, ktory
miat by¢ nastepca Junaka, miat mie¢ chowane podwozie; miat sie narodzi¢ jako jednomiejscowy samolot
akrobacyjny. Powstat tylko projekt wstepny i arkusz kalkulacyjny, jakie majg byC ciezary, osiagi itd.
Poniewaz byt to rok 1950, kiedy likwidowano LWD, praca nad projektem zostata przerwana. W 1951 r inz.
Soltyk zostat przeniesiony z LWD do WSK Okecie, a wkrotce potem do Instytutu Lotnictwa. Tam tez
opracowat Junaka-3, a w 1954 rozpoczat prace nad Biesem. Poczatkowo samolot miat smuklejszg
sylwetke kadtuba; wida¢ to na jego pierwszym rysunku z marca 1954 r. W widoku z goéry kadtub byt prawie
dostownie trojkatny: najszerszy w czesci silnikowej i zwezajacy sie ku tytowi. Wkrotce jednak inz. Sottyk
przekonstruowat kadtub tak, ze do krawedzi sptywu skrzydta miat mniej-wiecej statg szerokos¢. Wbrew
pozorom grubszy kadtub miat lepszg aerodynamike.



PROJEKTOWANIE BIESA

Projekt jednomiejscowego samolotu akrobacyjnego
LWD Bies z 1950 r.

Koncepcja Biesa ze $migtem pchajgcym
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Poczatkowe usterzenie prototypdéw (rop. 3,82m)
i po powiekszeniu (rop. 4,22m, linie przerywane)

Pierwszy projekt TS-8 Bies z1953 r.
A — z podwoziem dwukotowym, B — z trojkotowym
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Spadd kadtuba ze $ciang spetniajacg
role ptozy przy ladowaniu na brzuch

¢ Kotnierzowe mocowanie
zewnetrznych czesci ptata

Zawér powstrzymujacy przelewanie sie paliwa
ze zbiornika wyzszego do nizszego



Zastepca Softyka, inz. Swidzinski ztozyt dwie propozycje perspektywicznego uktadu samolotu,
pozwalajgce na zmiane napedu na odrzutowy. Jedng byt samolot w uktadzie ze Smigtem pchajgcym, ale
w uktadzie klasycznym; druga koncepcja natomiast to samolot w ukfadzie dwubelkowym. Jednak
awangardowe pomysty nie wzbudzity zainteresowania.

Skoro mowa o ogodlnej koncepcji samolotu: konstruktor zdecydowat sie rozmiesci¢ w kadtubie
wszystko, co sie da, wigcznie ze zbiornikami paliwa. W zwigzku z tym skrzydta mogty by¢ ciensze i dawacé
mniejszy opor. Co ciekawe, poczatkowo projektowano podwozie klasyczne. Jednak juz na pierwszym
rysunku naszkicowano otéwkiem podwozie z kotkiem przednim.

Zbiorniki byly umieszczone w kadtubie, dokfadniej — na samym jego spodzie, pod podtoga kabiny, a
tuz za komorg kotka przedniego. Pozornie wydaje sie to szczytem nierozwagi: wszak piloci, zwtaszcza
niedoswiadczeni, nieraz zapominajg wypusci¢ podwozie, a wtedy o pozar nietrudno. Jednak konstruktor
pomyslat o tym i komore zbiornikbw podzielit mocng pionowg Scianka, lezacg w plaszczyznie symetrii
samolotu, potgczona z réwnie mocng podtuznicg. Podczas lgdowania na brzuchu petnita ona role ptozy,
chronigc samolot przed uszkodzeniem. Ze wzgledu na zabezpieczenie przed pozarem wszystkie
przewody elektryczne przechodzace z tytu na przéd samolotu odsunieto od zbiornikdw najdalej, jak to
mozliwe. Biegly one w podtuznym kanale tuz ponizej burty kabiny; zadbano tez o dobry dostep
obstugowy. Rozwigzanie to okazato sie trafne: w catej karierze samolotu nie zdarzyt sie pozar samolotu
wskutek uszkodzenia przy lgdowaniu na brzuchu.

W trakcie projektowania samolotu zawsze jest problemem, w jaki sposéb bedzie potaczone skrzydto
z kadtubem. W tym wypadku wybrano uktad skrzydta srodkowego i kohcowek doczepnych. Dzwigar
czesci centralnej przechodzit przez kadtub, pod podtogg kabiny i byt mocowany srubami do wregi kadtuba.
Duza srednica kadtuba pozwalata przy tym na to, zeby w skrzydle nie byto nic z kabiny. Natomiast czesci
doczepne skrzydet byly mocowane tak, jak w Dakocie: za pomocg srub. Zaréwno srodkowa czes¢ piata,
jak koncowki miaty ,wywiniete” na zewnatrz kotnierze, w ktérych znajdowaty sie otwory na liczne sruby a
catos¢ byta przykryta owiewka. Byto to rozwigzanie proste zaréwno w produkciji, jak i w eksploataciji, ale
spowodowato pewien specyficzny kitopot. Otéz kadtub samolotu nie miescit sie w skrajni kolejowe;j.
Objawito sie to podczas préb, kiedy Jerzy Zieborak i Ludwik Natkaniec w locie nad chmurami zabtadzili i z
braku paliwa Igdowali w okolicach Czestochowy. Samolot zdemontowano i przewieziono kolejg, ale w tym
czasie trzeba byto wstrzymac caty ruch na trasie Warszawa — Czestochowa.

Jesdli juz méwimy o potgczeniu skrzydet, to ten witasnie element sprawit kiopot podczas préb
statycznych. Kotnierze mocujgce byty przynitowane oczywiscie do blachy kesonu. Jednak wskutek tego
na krawedzi kotnierzy nastepowat gwattowny uskok grubosci blachy, czyli po prostu karb, zjawisko
niekorzystne wytrzymatosciowo. Aby wptyw karbu zmniejszy¢é dodano pasek blachy szerokosci kilkkunastu
centymetréw. Podczas proby statycznej pokrycie wyboczyto sie w tym miejscu, gdzie kohczyto sie to
wzmocnienie i skrzydto ztamato sie. Miejsce to zostato wzmocnione, przez przynitowanie dodatkowych
zetownikéw. Konstruktorzy po tym zdarzeniu pocieszali sie zartobliwie, ze nie ma sie co martwi¢ —
skrzydto Latajacej Fortecy B-17 byto prébowane az 21 razy...

Usterzenie rowniez sprawito troche ktopotéw konstruktorowi. W trakcie pierwszych lotéw samolot
okazat sie niestateczny podtuznie przy skrajnym tylnym potozeniu Srodka ciezkosci. Jedynym mozliwym
rozwigzaniem byto powiekszenie usterzenia poziomego. Zwiekszono jego rozpietosc¢ z 3,82 m na 4,22 m,
zwiekszajac jego powierzchnie o 22%. Wtedy statecznos¢ Biesa byta bez zarzutu. Samoloty z matym
usterzeniem tatwo rozpoznaé na zdjeciach: krawedz natarcia statecznika poziomego nie wystaje przed
statecznik pionowy.

Wstepem do budowy samolotu byto wykonanie makiety. Uzytkownik, szczegdlnie wojskowy,
zazwyczaj chce sprawdzi¢ wygode kabiny, widoczno$é, rozmieszczenie przyrzadow (na tablice
przyrzaddw przypina sie pinezkami ich zdjecia, by piloci tatwo mogli poprawi¢ ich rozmieszczenie) i
dzwigni oraz ich dostepnos¢ itp. Zajmuje sie tym komisja makietowa, ktéra przez kilka godzin ocenia
kabine. W przypadku Biesa nie budowano makiety catego samolotu, a jedynie czes¢ kabinowg kadtuba
wraz z przedziatem silnikowym i kawatkami skrzydet; jest to zupetnie wystarczajace.

Réwnoczesnie silnik WN-3 przechodzit proby. Byta to sprawa dosc¢ ryzykowna: na ogot, jezeli sie
konstruuje jednoczes$nie silnik i samolot, konczy sie to opdznieniem ukonczenia samolotu. W przypadku
Biesow rowniez: zanim PZL Kalisz uruchomity produkcje, minety dwa lata; dlatego przez pewien czas
Biesy staty w wytwdrni nie wykonczone.

Na samym poczatku samolot miat silnik bez zaluzji, ktére jednak pdzniej dodano. Oznacza to, ze
silnik zanadto sie chtodzit podczas nurkowania — zaluzje silnika chronig go przed przechtodzeniem.
Samolot miat tez na poczatku matg ulowg chtodnice oleju, gdyz dodwiadczenie nakazywato jej stosowanie
nawet przy silnikach chtodzonych powietrzem. Proby wykazalty, ze jest ona zbedna, w zwigzku z czym jg
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MAKIETA | PROTOTYPY BIESA
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Makieta kadtuba
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Wersja rekordowa P1 ze zbiornikiem w 2 kabinie Wersja ,paryska” P2 ze $migtem Hamilton,
i chwytami powietrza pod i nad slinikiem dodatkowym zbiornikiem 80l i anteng mieczowg



skasowano. Tymczasem w trakcie intensywnej eksploatacji prébnej okazato sie, ze jednak konstruktor
miat racje na poczatku: olej sie przegrzewat. Inz. Softyk zaprojektowat zatem chtodnice w ksztatcie
spiralnie zwinietej rury, umieszczonej przed cylindrami silnika. Pdzniej przebadano kilka typow chtodnic,
lecz ich nie zastosowano na samolotach seryjnych.

Wyposazenie samolotu, zgodnie z zatozeniami, bylo bardzo bogate. Gdyby kto$ chciat porownaé
kabiny Biesa i Junaka, to w pierwszym z nich byto chyba dwa razy wiecej przyrzadow, dzwigni i
przetgcznikow.

Wszystkie trzy latajgce prototypy byty malowane na srebrno (podobnie jak wszystkie Biesy).
Poczatkowo oznaczono je tylko numerami: P1, P2 i P3, malowanymi na kadtubie, tuz przed usterzeniem.
Dopiero pozniej nadano im rejestracje cywilne, przy czym kolejnos¢ znakoéw byta niezgodna z kolejnoscig
prototypow. Samoloty nosity znaki rejestracyjne, kolejno: SP-GLF, -GLH i —GLG. Poczatkowo pierwszy
prototyp nosit szachownice. Byto to formalnie niestuszne — wtascicielem samolotu byt Instytut Lotnictwa, a
nie wojsko, ale przyszty klient na pewno chetniej oglada samolot we witasnych barwach.

OD BADAN DO PRODUKCJI SERYJNEJ

Jerzy Jedrzejewski

Samolot powstawat w sposéb dos¢ nietypowy, bo w jednej firmie — od projektu wstepnego, poprzez
badania aerodynamiczne, wytrzymatosciowe, projekt techniczny, budowe, wykonawstwo, proby w locie i
proby panstwowe, co jest ewenementem, bo na sSwiecie rzadko sie tak zdarza. Zresztg, dotyczy to nie
tylko ptatowca, ale catego samolotu, gdyz silnik, Smigto czy amortyzatory rowniez powstawaty w Instytucie
Lotnictwa. Trzeba powiedzie¢, ze samolot miat bardzo wiele szczescia, ze przy takim namnozeniu
elementéw prototypowych wypalit, i to w czasie. Samolot trafit do prob w locie, do Zaktadu Badan w Locie,
gdzie kierownikiem byt mgr inz. Ryszard Lewandowski, Kierownikiem Pracowni Samolotéw inz. Andrzej
Abftamowicz a jej pracownikiem inz. Jerzy Zieborak.

Chronologia pierwszych lotow samolotéow TS-8 ,,Bies”

Lp. Data Oznaczenie | Nrfabr.| Znaki Silnik Lotnisko Zatoga
1 [23.07.1955 TS-8/I P1 SP-GLF| WN-3 | 1x 330 KM | Okecie |A. Ablamowicz
2 1955 TS-8/ll P2 | SP-GLH| WN-3 | 1x 330 KM | Okecie
3 1955 TS-8/llI P3 | SP-GLG| WN-3 | 1x 330 KM | Okecie
4 [30.05.1957 TS-8 BI 18701 - WN-3 | 1x 330 KM | Okecie |M. Mitosz
1 eqz.
5(23.08.1958| TS-8 BlI 1E-0101 - WN-3 | 1x 330 KM | Mielec |T. Gotebiewski
1 eqz.
6 [07.02.1961 TS-8 Bl 1E-1021 - WN-3 | 1x 330 KM | Mielec
ost. eqz.
7| 12.1962 TS-8 WN-3 | 1x 330 KM | Okecie |M.Mitosz
kompozytowe
$migto US-106

Pierwszy lot pierwszego prototypu odbyt sie 23 lipca 1955 r, na egzemplarzu oznaczonym P1.
Prototyp do préb statycznych miat nr zero, natomiast P1, P2, P3 — to oznaczenia prototypow latajgcych.
Pozostate dwa egzemplarze oderwaty sie od ziemi w tym samym roku. Latali na nich przede wszystkim
piloci doswiadczalni: Andrzej Abtamowicz i Ludwik Natkaniec. Samolot sprawowat sie dobrze, poza
potrzebg zwiekszenia powierzchni usterzenia, ponadto byty trudnosci zwigzane z podwoziem gtéwnym,
konkretnie z jego chowaniem i ze $migtem. Smigto miato staty skok, pézniej — state obroty.

Panstwowe Proby Kontrolne prototypu Biesa P2 (z silnikiem WN-3 nr 2) odbyly sie w okresie
25.09.1956 - 12.03.1957. Prowadzit je por. inz. Gustaw Potocki z Instytutu Naukowo-Badawczego Wojsk
Lotniczych (p6zniejszego ITWL).



PROBY PROTOTYPOW BIESA

Lowani PG n lotnisku Goclaw. -
A. Wasowicz zapomniat otworzyé podwozie

Smigto kompozytowe prébowane na Biesie
(1962r.)

Silnik z zaluzjg i chtodnica rurkowa. Préby spadochronu przeciwkorkociggoweg
Smigto przestawiane WR-1A na SP-GLG

Silnik bez zaluziji.
Smigto state B3



Samolot zostat zakwalifikowany do produkcji seryjnej i zamowiony przez wojsko, a egzemplarze
prototypowe pozostaty w Instytucie i stuzyty do préb rozwojowych, do promocji samolotu i réwniez lotéw
rekordowych. Rekordy te ustanowiono przed podjeciem serii probnej 10 sztuk zbudowanych w WSK
Okecie, ktorej pierwszy egzemplarz oderwat sie od ziemi 30 maja 1957 — na koniec miesigca, w ktérym
ustanowiono rekordy. Proby pierwszej serii przeprowadzali piloci doswiadczalni WSK Okecie: Mieczystaw
Mitosz, ktéry wykonat pierwszy lot i Antoni Szymanski, natomiast loty odbiorcze z ramienia
zamawiajgcego wykonywali piloci wojskowi: Zdzistaw Cypelt i Jan Okulicz. Nastepnie produkcja zostata
przeniesiona do Mielca, gdzie pierwszy samolot oderwat sie od ziemi 23 sierpnia 1958 r; miat on
oznaczenie 1E-0101 — czyli pierwsza seria, pierwszy egzemplarz. Lot wykonat pilot doswiadczalny
wytwoérni mieleckiej, inz. Tadeusz Gotebiewski. W Mielcu zbudowano 231 samolotéw, ostatni oblatany
zostat 7 lutego 1961, miat oznaczenie 1E-1021. Nie dlatego budowano tak dtugo te 231 samolotéw, ze
wytwornia nie byta w stanie zbudowac je szybciej, tylko tak naptywaty zamowienia. W Mielcu wykonywali
obloty: Tadeusz Gotebiewski, Zygmunt Korab, Zbigniew Dzwonowski, Leszek Stech i Michat Skowronski,
loty sprawdzajgce wykonywat Adam Gruba, natomiast z ramienia zamawiajgcego loty odbiorcze
wykonywali piloci wojskowi: Czestaw Meder, Wiadystaw Liwinski i Zbigniew Ostrowski. Samoloty byty
odprowadzane z wytworni do jednostek przez personel latajacy wytwaérni.

Wydarzenia spektakularne

Prébom towarzyszyty zarowno wydarzenia radosne, jak ustanowione rekordy, a réwniez stresujgce
zwigzane glownie z prébowanymi $migtami i podwoziem. Giéwnym uczestnikiem wiekszosci tych
ostatnich byt L. Natkaniec.

e W jednym z lotéw jedna z gtéwnych goleni po wypuszczeniu nie zaskoczyta na zamek. Pilot L.
Natkaniec wylgdowat na jedno koto i na kohcu dobiegu na betonowym pasie samolot wykonat petny obrot
wokot opartej o beton goleni podwozia. Uszkodzeniu ulega jedynie koncéwka jednej klapy.

e 19.07.1957 nastgpito oderwanie sie topat przestawialnego smigta na samolocie TS-8 Bies i
przymusowe lgdowanie na lotnisku Goctaw. W ,Ekspresie Wieczornym” ukazata sie nastepnie notatka;
,Kto znajdzie Smigto, ktore wypadfo z bagaznika samolotu otfrzyma w nagrode lot samolotem nad
Warszawg”. Smigto, a raczej kazda z dwdéch fopat zostata znaleziona na terenie wsi Las w poblizu
Goctawka. Pozwolito to rozpozna¢ przyczyne polegajacq na braku ttumienia pewnej postaci drgan silnika.

e 13 wrzesnia 1957 (w pigtek) podczas lotu przygotowawczego do pokazu nastgpito oderwanie sie
jednej topaty i nastepnie wybudowanie sie silnik Biesa. Wypuszczenie podwozia pozwolito poprawic
sytuacje na tyle, ze samolot a raczej to co z niego zostato zachowato réwnowage podituzng i przyziemito
na trawiastej czesci lotniska. Tak wyglada suchy opis zdarzenia, ktére przeciez miato przebieg bardzo
dramatyczny. Pilot L. Natkaniec poleciat na sprawdzenie samolotu po wymianie lekko zadrapanego $Smigta
na nowy egzemplarz. Lot odbywat sie po potudniowej stronie lotniska Okecie w kierunku Janek. Podczas
rozpedzania do zawrotu pojawity sie niewielkie drgania i pilot zrezygnowat z manewru i przymknat
przepustnice i wytgczyt silnik. W tym momencie odpadta najpierw jedna cze$¢ maski a nastepnie druga.
Silnik zaczat silnie trzg$¢ i odchyla¢ sie w lewg strone. Zawirowania strug uderzaly o usterzenie i
powodowaty silne drgania catego samolotu. Drgania tablicy przyrzadow byly tak silne, ze powypadaty z
niej lampki kontrolne. Pilot uznat, ze podejmie decyzje o skoku dopiero po odpadnieciu silnika, ktore
nieuchronnie powinno nastgpi¢. Sytuacja jednak sie przedtuzata i kiedy silnik catkiem odpadt, samolot
wykonat gwattowne zadarcie maski i jednoczesnie co$ zablokowato drazek sterowy. Pilotowi udato sie
usungc tg czesc spod drazka (pozniej okazato sie, ze to byt celownik) i opusci¢ nieco maske. Wtedy juz
samolot byt na wysokoSci, ktéra niezbyt nadawata sie do skoku. Poniewaz predko$S¢ zaczynata
niebezpiecznie sie zmniejszac, pilot zdecydowat wypuscic¢ podwozie. Podwozie stwarza wprawdzie
dodatkowe opory, ale na Biesie dawato niewielki moment pochylajgcy i troche przesuwato Srodek
ciezkosci do przodu. RzeczywiScie samolot troche pochylit przéd (bo trudno méwic o masce, ktérej juz nie
byto), ale potem zaczat ponownie zmniejsza¢ predkosc¢. Predkosciomierz pokazywat 90 km/h podczas
kiedy jego normalne wprowadzanie w Korkocigqg nastepuje przy okofto 115 km/h. W tym momencie
samolot, a wlasciwie szybowiec, bo nie byto juz silnika byt znacznie Izejszy. Tymczasem wiat dosc¢ silny
poétnocny wiatr o predkosci okoto 50 km/h. Zetkniecie z powierzchnig lotniska nastapito przy niewielkiej
predkosci postepowej wzgledem ziemi. Po przyhamowaniu opart sie na chwile na przednim kole i opadt
ogonem na ziemie. Ptatowiec byt praktycznie nie uszkodzony. Odnaleziono zaréwno silnik jak i
pozostatosci Smigta. Przyczyng byto obluzowanie sie zamka maski, ktére okazato sie tatwe do
poprawienia.
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TRUDY | REKORDY

Ryszard Lewandowski

Po zakonczeniu prob fabrycznych w Instytucie Lotnictwa samolot zostat przekazany do INBWL
(ITWL) do préb i zaraz w pierwszych dniach nastgpita eksplozja: smigto sie rozsypato, pilot wylgdowat i
stwierdzono: $migto zte, sprawdzi¢ i poprawi¢. Bytem ciekaw, kiedy mnie zaprosza, przyjdzie dwdch
panow i mnie zabierze, ale to nie nastgpito. Okazato sie, ze wojskowy pilot doprowadzit do nadmiernego
wzrostu obrotéw $migta, co spowodowato jego zniszczenie. Wtedy pojawity sie pomysty, aby
zaprojektowac¢ smigto przestawialne — ze wzmocnionego drewna lub kompozytu. Koledze Ludwikowi
Natkancowi w czasie lotu $migto znowu sie rozsypato, a silnik urwat sie. Potem, na Goctawiu, pilot
Wasowicz stracit Smigto trzeci raz. Urwaty sie fopaty — on, szybownik, wylgdowat szczeSliwie, a topaty
uleglty zniszczeniu w wyniku drgan, co stwierdziliSmy po ich odnalezieniu. Dopracowane $migto pozniej
spisywato sie bardzo dobrze w egzemplarzach seryjnych.

tacznie w przeciggu dwéch lat wykonano na trzech prototypach Biesa okoto tysigca godzin. To byto
rzeczywiscie sporo. Podczas prob wyszto, ze samolot porzadnie trzesie podczas kotowania. Byta to wina
zbyt twardych amortyzatoréw, co nastepnie poprawiono zgodnie z instrukcjami inz. Sottyka.

Jeszcze przydarzyt nam sie taki numer: samoloty juz byty w wojsku, poszty do szkolenia, podczas
lotu uczen zasiadat z przodu, instruktor z tytu. Przy starcie zerwat sie naped steru wysokosci... No wiec
gaz do tylu, przerwanie startu, nic sie nikomu nie stato — pytanie, o co chodzi? MieliSmy pare takich
przygod, ze w magazynach, zwtaszcza w poniemieckich zasobach, byly czasem biedy i zamiast duralu
byto aluminium, kruche i mniej wytrzymate. No, wiec pierwsza rzecz sprawdzamy popychacz, ale materiat
jest w porzadku, ale przetom popychacza miat charakter zmeczeniowy. Skad zmeczenie, samolot miat
mniejszy nalot, niz te trzy nasze, ktore tacznie miaty okoto tysigca godzin. Ale potem sie okazato, ze te
nasze loty trwaty okoto 50 minut, do godziny, czyli tysigc godzin — tysigc lotéw, to nie byto znowu tak duzo.
Natomiast w wojsku, gdzie sie robito rundy, jeden lot trwat 8 minut, wiec ten samolot wykonat wiecej
startow i ladowan, niz tamte w prébach. Popychacze poprawiono, to byto ostatnie nasze zmartwienie.

Pierwsza prezentacja publiczna miata miejsce na Targach Poznanskich w 1956 r, nastepnie w 1957
r Targi Lipskie i Salon Paryski, wielka swiatowa wystawa. Nie wypadato zawozi¢ samolotu w skrzyniach —
poleciat pilot Abtamowicz samolotem SP-GLH, pomimo probleméw z naszymi radiostacjami. Wystawienie
samolotow w Paryzu nie przyniosto jednak kontraktéw na Biesy.

Jesli chodzi o rekordy, to byto tak: 28.12.1956, w klasie 1000 — 1750 kg, wykonano lot na wysokos¢
7084 metry. W nastepnym roku, na SP-GLF, w klasie 1750 — 3000 kg rekord w locie po obwodzie
zamknietym 2884 km, tez A. Abtamowicz. Potem byta predko$¢ maksymalna, mierzona na odlegtosci 100
km (256 km/h) 500 km, 1000 km, 1500 km i 2000 km. | wreszcie L. Natkaniec, w klasie 1000 — 1750,
30.05.1957 r pokonat rekord w locie po obwodzie zamknietym 2000 km, uzyskujac predkos¢ 317 km/h. To
byty rekordy miedzynarodowe, dtugo sie nie utrzymaty, nie daty tez korzysci handlowej. Po prostu rado$¢ i
satysfakcja.

PARYSKIE PERYPETIE

Andrzej Glass

SP-GLH szykowany na Salon Paryski miat specjalne, ozdobne malowanie i dodatkowy zbiornik 80 |
pod skrzydtem, zeby mozna byto przelecie¢C z Warszawy do Paryza. Abtamowicz po drodze do Paryza
wyladowat w Brukseli i okazato sie, ze mgta uniemozliwia dalszy lot. Powstat problem jak bez pieniedzy
dojecha¢ do ambasady na nocleg i zapfaci¢ optate lotniskowg za samolot? Miat bowiem czek podrézny
wystawiony na bank w Paryzu. Abtamowicz zapytat portiera, co zrobi¢ w takiej sytuacji i ustyszat. - Panie
kapitanie, nie ma sprawy, kapitanowi statku powietrznego zaraz kasjerka wyptaci tyle ile pan potrzebuje.

Abtamowicz uzyskat pozyczke tylko pokazujac czek, a diug odestat zaraz z Paryza. Dygresja:
podczas Kongresu Astronautycznego w Warszawie prezes NASA chciat na czek podja¢ gotéwke, ale
kasjerka z PKO powiedziata, ze nie jest jej znany jego bank. Nie pomogta interwencja prezesa PAN,
kasjerka domagata sie podpisu gtébwnego ksiegowego PAN, jako poreczyciela. Abtamowicz podzniej z
przekasem wspominat: ,na tym zgnitym Zachodzie byle cie¢ na lotnisku wazniejszy od prezesa Polskiej
Akademii Nauk”.
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BIES W UZYCIU

Bies od spodu

F . —

Bies w remoncie w Mielcu

Bies SP-YSS 0921, Krakow 2004 (M. Rusiecki)
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O PROBACH SAMOLOTU

Jerzy Zieborak

Wszystkie proby musiaty sie opiera¢ na zasadach ustalonych z wojskiem, tzn. na Warunkach
Technicznych na samolot. Na podstawie tych warunkéw i innych dokumentéw zrobiliSmy program oblotu,
a nastepnie prob fabrycznych i panstwowych. Proby fabryczne w praktyce byly potaczone z probami
panstwowymi. W pewnej fazie wprowadzono komisje: przewodniczacy — ptk. Pojda, zastepca — ptk.
Tadeusz Krolikiewicz. Faza wstepna polegata na sporzadzeniu programéw oblotéw, nastepnie
oprzyrzadowania i metod prob. Do ciekawszych rzeczy nalezato urzadzenie do pomiaru ciggu zerowego i
oprzyrzadowanie drgzka, tzw. bojanometr (od nazwiska inz. Juliana Bojanowskiego). Gtownym woéwczas
urzadzeniem byt zwykly oscylograf petlicowy, ktéry pozwalat mierzy¢ wiele parametréw i z duzg
doktadno$cia. Reszta byta notowana. Wszystko byto sprowadzane do atmosfery wzorcowej. Préby, gdzie
wszystko byto prototypowe, moim zdaniem poszty bardzo gtadko. Musze przyznaé, ze nie znam takiego
samolotu, z ktérym tak gtadko poszio, a przy wielu samolotach pracowatem i latatem jako pilot. Inz. Sottyk,
w odréznieniu od pozostatych konstruktoréw, naradzat sie wcigz z pilotami. Byto tyle innowacji: nowy
silnik, smigto, podwozie, a obylto sie bez katastrof.

Gdybym miat Biesowi wystawi¢ ocene, wystawitbym czwérke. Bies sie nie bat sie podmuchow,
dobrze traktowat pilota ze stabymi nawykami, kazdego mozna byto uczy¢ korkociggu, nawet nie mielismy
urzadzen zabezpieczajgcych do badania korkociggu. W zakretach - réwniez dobrze, nawet w gtebokich.
Akrobacja — to byto marzenie. Kabina byta wygodna, kadtub bardzo obszerny.

| zasadnicze pytanie: czy samolot nadaje sie do szkolenia przed MiGiem-15? Wielu instruktoréw
pilotdw méwito, ze samolot ma wade: jest za tatwy... To daje do myslenia.

PRODUKCJA SERYNA

Andrzej Glass

Prototypy i egzemplarze wykonane na Okeciu wyrézniata antena na wiatrochronie — potem seryjne
samoloty mialy antene mieczowa, na tyle kadluba. Samoloty seryjne otrzymaty radiostacje UKF zamiast
KF, radiokompas zamiast radiopotkompasu i busole odlegtosciowg giromagnetyczng zamiast
magnetycznej. Wojsko bardzo szybko zrezygnowato z jakiegokolwiek uzbrojenia dla Biesa, chociaz w
programie byto strzelanie; jedynie na prototypie byt zamontowany celownik (ktéry w pamietnym locie L.
Natkanca zablokowat mu drazek) i karabin. Mogty tez by¢ podwieszane bomby betonowe.

Ostatnig serie Biesa wyrdzniata ,kieszen” przed wiatrochronem, dajgcg nadmuch cieptego powietrza
na przednig szybe.

Na Biesie powstat pewien problem z instalacjg paliwowg, mianowicie: podczas wznoszenia lub
nurkowania nastepowato przelewanie sie paliwa ze zbiornika do zbiornika. Rozwigzano to za pomocag
sprytnego zaworka z klapkami, ktore zamykaty sie lub otwieraty pod wptywem ciezaru paliwa. Klapki byty
potaczone z soba, aby byta pewnosé, ze jak jedna sie zamyka, to druga — otwiera.

Bies byt rowniez wykorzystywany do pewnych préb zwigzanych z Iskrga, a doktadnie - z probami
spadochronu przeciwkorkociggowego.

BIES WIDZIANY OKIEM ODBIORCY

Tadeusz Krolikiewicz

Wiosng 1952 w Dowddztwie Wojsk Lotniczych pracowat Edward Stankiewicz, pdzniejszy
przedstawiciel wojska w Instytucie Lotnictwa, a nastepnie pracownik Instytutu. Gdy pojawitem sie po raz
pierwszy w DWLot ubrany w mundur, zobaczytem na desce projekt samolotu szkolnego, ktéry miat by¢
podstawg do opracowania wymagan na samolot szkolno — treningowy. | rzeczywiscie, wojsko pracowato
nad tymi wymaganiami niezaleznie od konsultacji z pozniejszym konstruktorem. Profesor Soityk
zorganizowat biuro konstrukcyjne poznym latem 1952 i dostat od razu dwa zadania, opracowanie Junaka
3 i przerdbke CSS-13 na sanitarny S-13, ktére zabraty troche czasu. Mimo to juz w 1954 mogta zebrac sie
komisja makietowa Biesa. Jezeli chodzi o zastrzezenia wojska do projektu wstepnego i makiety, to nie
byty duze; Pierwszym, podstawowym zastrzezeniem byto rozwigzanie podwozia — takie, jak w samolocie
Junak: zastrzat byt doprowadzony do tego poziomu, na ktérym byt ttumik shimmy. To powodowato, w
przypadku Junaka, tamanie sie tego zastrzatu na duzych przeszkodach. W zwigzku z tym wojsko
zazadato, zeby tg konstrukcje podwozia zmieni¢. Drugim zastrzezeniem byty zbiorniki, o ktérych juz byta
mowa. Prototyp zostat oblatany w lipcu 1955 roku. Jezeli chodzi o dokumentacje — pewna czesc
dokumentacji badan sie zachowata: w Instytucie jest protokdt préb pahnstwowych, sg protokdty komisji
makietowej, sg protokoéty z préb statycznych i szereg innych programéw i prob. Na szczescie, mimo
czestokro¢ bezkrytycznego przekazywania dokumentacji do roznych archiwéw, gdzie ginety, troszeczke
dokumentacji Biesa sie zachowato. Pierwsze 10 egzemplarzy zostato wykonanych w WSK Okecie i te
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samoloty miaty szereg usterek. Wojsko nie chciato ich odebraé, ale jak tu usuwac usterki bez probnej
eksploatacji. Po przeniesieniu produkcji do Mielca jakos¢ tych samolotow byta juz inna.

Wojsko bylo bardzo zadowolone z samolotu, przy okazji Orlika moéwiono: dajcie nam co$ rownie
dobrego, jak Bies.

SZANSE EKSPORTOWE | SLUZBA W KRAJU

Jerzy Jedrzejewski

Pomimo akwizycji, rekordéw, duzej propagandy, poza polskimi wojskami lotniczymi Biesa nikt nie
kupit. Jedyny przypadek to dwa egzemplarze dla Indonezji i na temat tego powstaty takie fatszywe mity,
ze klimat tropikalny — silniki sie grzaty; nic podobnego! W masce wykonano otwory, przez ktére widacé
dodatkowg spiralng chtodnice. Nie byto zadnych ktopotdéw z temperaturg. RozmawialiSmy z indonezyjskimi
instruktorami — Bies otrzymat bardzo wysoka ocene personelu latajgcego i zupetnie negatywng ocene
personelu naziemnego. Po zapoznaniu sie z instrukcjami stwierdzono, ze samolot wymaga wielkiej
pracochtonnosci przy obstudze, co sie nie optaca. A wynikato to ze zbytniej ostroznosci uktadajgcych
nasze instrukcje.

Mielec dostat Biesy do produkgciji, kiedy juz produkowat Limy, to byta ta sama technologia, ta sama
dyscyplina pracy, wiec to musiato wyjs¢ lepiej, niz na Okeciu. Samolot cieszy!t sie dobrg opinig; wyszedt z
uzytkowania, kiedy przyszty Iskry, ale samoloty nie poszty na ztom — kilkadziesiat samolotow trafito do
aeroklubéw, gdzie byly uzywane do szkolenia junakéw LPW (Lotniczego Przysposobienia Wojskowego -
przyp. JK) drugiego stopnia w Krosnie i w Lodzi. Kilka egzemplarzy Biesa lata do dzisia;.

KILKA UWAG

Ryszard Witkowski

Podczas bicia rekordow przez Biesa petnitem funkcje giéwnego komisarza. Sprawa rekordu nie jest
taka prosta, jak by sie mogto wydawaé: nie wystarczy polecie¢ na wiekszg wysoko$¢, niz poprzednicy,
zgtosi¢ to do Aeroklubu i po wszystkim. Rekord musi by¢ udokumentowany. Warunki stawiane przez FAl
dla rekordéw miedzynarodowych, rekordéw $wiata, sg bardzo ostre i wymagajg np. w czasie rekordéw
lotow po trasach o okre$lonej dtugosci, np. po trasie 100 km czy 500 km, po trojkacie, zeby wszystkie
punkty zwrotne musiaty by¢ udokumentowane co do wspéirzednych z doktadnoécig utamka sekundy
katowej. Prosze powiedzie¢, ktory punkt w Warszawie jest okreslony z takg doktadnoscig? Jest jeden taki
punkt: Obserwatorium Astronomiczne.

Co do kontraktu indonezyjskiego: miatem okazje widzie¢ te indonezyjskie Biesy i wiem, ze pewna
cecha samolotu byla nie do zaakceptowania. Byt to rozruch pneumatyczny, a Indonezyjczycy pod
wptywem sprzetu amerykanskiego byli przyzwyczajeni do rozruchu elektrycznego; po prostu nie byto butli
ze sprezonym powietrzem na wiekszosci lotnisk.

O SILNIKU WN-3 - KONSEKWENCJE UPROSZCZEN

Jan Kozniewski

W mojej pamieci tkwi bardzo powazna historia zwigzana ze zmeczeniem $migiet spowodowanym
wadliwg konstrukcjg silnika WN-3. Ten silnik to byla kopia Jacobsa. Inz. Narkiewicz nadmiernie uproscit
konstrukcje: pominieto eliminator drgan skretnych wywotanych uktadem 7-cylindrowej gwiazdy. Na catym
Swiecie sobie z tym radzono, kwestia praktyki. Ot6z inz. Narkiewicz konstrukcje uproscit, co sie mscito.
Niezbedne modyfikacje silnikow wykonano w WSK-Kalisz. Drgania silnika przenosity sie na zamocowanie

topat $migta, powodujgc nawet ich zweglenie.
Opracowanie: Pawet Ruchata, Jakub Kulecki
Stowarzyszenie Mtodych Inzynieréw Lotnictwa, www.smil.org.pl
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NARKIEWICZ WIKTOR (1905-1985), doc. inz. mech, konstruktor amortyzatoréw i silnikow lotniczych.

Ur. sie 17.1.11905 r w tomzy, syn Eugeniusza i Julianny z domu
Szabtoniewicz. W 1925 r. ukonczyt gimn. polskie w Kownie. W |. 1925-1929
studiowat na wydz. mech. politechniki w Gandawie w Belgii, gdzie w 1929 r
uzyskat dyplom inz. mech. (nostryfikowany na Polit. Warszawskiej w 1949 r).
Od XII 1929 r do IX 1939 pracowat w Wytwdrni Maszyn Precyzyjnych Avia w
Warszawie. Poczatkowo kierowat warsztatem napraw silnikéw lotniczych
wykonujacym dla lotnictwa wojskowego remonty silnikéw Le Rhéne 80 KM. W
1.1929-1930 opracowat dokumentacje warsztatowg oraz pokierowat budowg i
probami prototypéw silnikow inz. Wiadystawa Zalewskiego. WZ-40 o mocy 40
KM i WZ-100 o mocy 100 KM. W 1.1931-1932 ukonczyt Szkote Podchoragzych
Rezerwy Lotnictwa w Deblinie jako plut. pchr. obserwator. Po ¢wiczeniach w
1934 i 1936 uzyskat stopien ppor. rez. obserwatora. W 1932 r zostat
kierownikiem biura technicznego (konstrukcyjnego) ogélnego Avii. W 1.1932-
1933 opracowat dokumentacje warsztatowg oraz pokierowat budowa i w 1934 r
prébami silnika inz. Franciszka Petera P.4 o mocy 100 KM. W [.1935-36
opracowat konstrukcyjnie silnik Avia 3 o0 mocy 63 KM wg projektu inz. F.Petera i
pokierowat budowg 6 prototypow.

Silnik ten w 1938 r przeszedt proby na samolocie RWD-16 bis. W |. 1934-1935 opracowat rodzine
amortyzatoréw lotniczych Avia do samolotow PWS-16, -16 bis i —26, PZL.23 Karas i PZL.37 Los$ uzyskujac patenty
na konstrukcje amortyzatora, zawor iglicowy oraz pompke powietrzng do tadowania amortyzatoréw do 80 atm. W I.
1935-1939 opracowat technologie podwozi do samolotéw PZL.23 Karas, PZL.37 tos, PZL.38 Wilk, PZL.46 Sum i
PZL.50 Jastrzab. W 1936 r przez kilka miesiecy przebywat w St. Zjedn. przejmujac dokumentacje licencyjng
rozrusznika bezwtadnosciowego Eclipse i zapoznajgc sie z metodami jego badania. Nastepnie uruchomit produkcje
tych rozrusznikéw w Avii. Produkowano je do silnikow uzytych na samolotach PZL.23 Karas, PZL.37 to$, PZL.46
Sum, RWD-14 Czapla, PWS-16 bis, PWS-18 i PWS-26. Opracowat dokumentacje licencyjng na lotnicze pompki
prézniowe Romec i hydraulike lotniczg Dowty do samolotu PZL.50 Jastrzgb. Byt wspotkonstruktorem
doswiadczalnego silnika wysokopreznego z rozrzadem suwakowym dla Polit. Lwowskiej, ktérego préby rozpoczeto
w 1939r.

We IX 1939 r wraz personelem technicznym wytwérni byt ewakuowany do Rumunii a nastepnie do Francji.
Tam pracowat od 1-V.1940 w biurze konstrukcyjnym wytwérni podwozi lotniczych i instalacji hydraulicznych Olaer w
Paryzu, a w V-VI.1940 w firmie Seze w Lyonie. Po kapitulacji Francji w VI 1940 r byt ewakuowany do Anglii. Na
poczatku 1941 r objat stanowisko oficera taktycznego w 315 Dywizjonie My$liwskim Polskich Sit Powietrznych w W.
Brytanii. W X 1941 zostat przydzielony do instytutu lotniczego Royal Aircraft Establishment w Farnborough do Dziatu
Silnikéw, Oddziatu Silnikéw Odrzutowych. Prowadzit prace nad rozwojem systemow paliwowych silnikow
turboodrzutowych (do lotéw na duzych wysokosciach) oraz uczestniczyt w rekonstrukcji i badaniach silnikow
niemieckich pociskow latajacych V-1 i rakiet V-2 w 1944 r. Za posrednictwem firmy Power Jets uzyskat bryt. patenty
na regulator obrotéw turbin gazowych, sterowany recznie zawdr wysokiego cidnienia oraz wtryskiwacz zaptonowy
dla turbin spalinowych. Zostat awansowany do stopnia kpt. (ang. Squadron Leader) i otrzymat tytut Starszego
Pracownika Naukowego. W RAE pracowat do X1.1945 r. Byt czionkiem Stow. Technikéw Polskich w W. Brytanii.

W Xl 1945 powrdcit do kraju. Od | do X 1946 pracowat w delegaturze Zjednoczenia Przemystu Lotniczego w
Jeleniej Gérze przy zabezpieczaniu na Dolnym Slasku sprzetu przemystu lotniczego. Od XI 1946 r do VII 1952 r
pracowat w Centralnym Studium Samolotéw PZL (pdzniej Wytwdrnia Sprzetu Komunikacyjnego Nr 4) na Okeciu jako
konstruktor, kierownik Dziatu Silnikéw. Biuro Konstrukcyjne précz kierownika miato 6 pracownikdw: mgr inz.
Wiodzimierza Markowskiego, inz. Czestawa Garusiewicza i 4 studentéw Szkoty Inz. im. Wawelberga. Pierwsza
praca byto zaprojektowanie wolnonosnych olejowo-powietrznych amortyzatoréw do samolotéw sportowych CSS-10 i
CSS-11. W konicu 1946 r Departament Lotnictwa Cywilnego Min. Komunikacji zamowit projekt i prototyp
czterocylindrowego silnika o uktadzie ptaskim o mocy 65 KM. W zwigzku z zaawansowanymi rozmowami w sprawie
wziecia licencji na czechostowackie silniki Walter, ttoki i korbowody miaty by¢ adoptowane od silnika Walter Mikron.
Prace nad tym silnikiem, oznaczonym p6zniej WN-O, przerwano. W latach 1947-1948 powstat projekt, a nastepnie 3
prototypy silnika PZL-65 KM oznaczonego tez PZL-A65. Byt to czterocylindrowy silnik o uktadzie ptaskim wzorowany
na silniku amerykanskim Continental A-65. Silniki o tej mocy byty potrzebne do zakupionych z demobilu samolotéw
Piper Cub oraz do samolotéw polskiej konstrukcji Zak 2. Silnik przeszedt proby homologacyjne w 1949 r i w 1950 r
préby w locie na samolocie Piper Cub. Z produkcji tego silnika, oznaczonego pézniej WN-1, zrezygnowano a dwa
prototypy przejat WAT do celéw szkoleniowych. Ze wzgledu na zainteresowanie silnikiem do motoszybowca, w 1949
r powstat projekt odmiany dwucylindrowej tego silnika, oznaczony PZL-35 KM, lecz nie zostat on skierowany do
realizacji. W 1957 r powrdcono do silnika WN-1, zamierzajgc podja¢ jego produkcje w WSK-Krakéw pod
oznaczeniem NP.-1 (P. od inz. Panka, ktéry miat dostosowac silnik do produkcji) do samolotow PZL-102 Kos., lecz
wkrétce przemyst wycofat sie z tego zamowienia. W 1958 r silniki WN-1 uzyto do prototypéw samolotu PZL-102. W
1947 r przemyst lotniczy zakupit licencje radzieckiego 5-cylindrowego silnika lotniczego M.-11D (z 1928 r) o mocy
125 KM i N. otrzymat polecenie przygotowania jego dokumentacji licencyjnej. Produkcje tych silnikéw podjat PZL —
Rzeszéw (pdzniej WSK — Rzeszoéw) a nastepnie przejgt WSK — Wroctaw Psie Pole i WSK— Kalisz. W 1949 r
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opracowat dokumentacje licencyjng silnika M.-11FR o mocy 160 KM, ktérego produkcje podjat WSK — Rzeszéw a
nastepnie WSK- Kalisz. Biuro opracowato tez dokumentacje seryjng silnika przyczepnego o mocy 45 KM konstrukcji
inz. Stefana Gajeckiego do todzi-pontonu, ktérego produkcje podjat WSK - Wroctaw Psie Pole, W 1947 r Sztab
Generalny WP zamowit dla lotnictwa wojskowego prototyp 7-cylindrowego silnika WN-2 o mocy 285 KM. W latach
1949-1950 powstaty jego prototypy, lecz zaméwienie wycofano i prace przerwano. W 1950 r CSS zakonczyto
dziatalnos¢ i zaktad przemianowano na WSK Nr 4 przeksztatcajac go w wytwornie seryjnej produkcji samolotow. W
potowie 1951 N. zostat gtéwnym inzynierem zaktadu. Od 15.111 do 31.VI.1952 byt oddelegowany na stanowisko
Gtéwnego Konstruktora do WSK - Kalisz, z zadaniem zorganizowania Dziatu Konstrukcyjnego w tej
nowozorganizowanej wytwdrni silnikéw lotniczych podejmujacej produkcje silnikéw M.-11D i M.-11FR. W 1. 1948-
1951 pomogt uruchomi¢ w Instytucie Lotnictwa proby na hamowni niemieckiego silnika turboodrzutowego Jumo
004B.

4.VI11.1952 zostat przeniesiony do Instytutu Lotnictwa, gdzie do 30.X1.1957 pracowat jako kierownik Dziatu
Konstrukcji Silnikow. Otrzymat jako zadanie zaprojektowanie silnika WN-3 o mocy 300 KM do samolotu szkolno-
treningowego TS-8 Bies, ktérego projektowanie podjat w tym czasie inz. Tadeusz Sottyk w Instytucie Lotnictwa.
Silnik WN-3, bedacy rozwinieciem silnika WN-2 i nawigzujacy konstrukcjg do silnika Jacobs, zostat zaprojektowany
w 1953 r i w 1954 r rozpoczat proby na hamowni. W wyniku préob moc silnika podniesiona do 330 KM. W silniku tym
zastosowat kilka swych nowych rozwigzan: potaczenie zaciskowe w wale korbowym, ograniczenie odksztatcen tulei
cylindrowej i elektronowg skrzynie korbowag. W 1955 r zostata wykonana seria prototypowa tych silnikow do
prototypéw samolotéw Bies, i seria informacyjna a nastepnie w WSK — Kalisz wyprodukowano w |. 1958-1960 serie
330 szt. Byly tez one uzyte na prototypach samolotu pasazerskiego MD-12.

Podczas projektowania WN-3 zostalo zgtoszone zapotrzebowanie na wersje tego silnika do napedu
$migtowca inz. Bronistawa Zurakowskiego BZ-4 Zuk. Wéwczas N. opracowat jego odmiane oznaczong WN-4 o
mocy 300 KM, z wentylatorem chtodzacym oraz ze specjalnym automatycznym sprzegtem rteciowym swego
patentu. Byt tez wspotautorem samoczynnego sprzegta hydraulicznego do napedu tego smigtowca (1955 r). Silnik w
1956 r zostat zamontowany na $migtowcu i przeszedt proby w locie. W 1955 r powstat projekt reduktorowej,
sprezarkowej odmiany WN-3 o mocy 450/500 KM oznaczonej WN-5. Miat on stanowi¢ naped ulepszonej odmiany
samolotu Bies. Jednakze lotnictwo wojskowe zrezygnowato z tego silnika, widzgac przyszto§¢ w odrzutowych
samolotach treningowych. W 1957 r powstat projekt wstepny 6-cylindrowego silnika ptaskiego WN-6 o mocy 180 KM
i jego wersji reduktorowej WN-6R o mocy 220 KM. Zostata przewidziana jego odmiana 4-cylindrowa WN-7 o mocy
125 KM i wersja reduktorowa WN-7R o mocy 145 KM. 31.X.1957 N. otrzymat stopien docenta a 1.XI.1957 zostat
wraz ze swym biurem konstrukcyjnym przeniesiony do Osrodka Konstrukcji Lotniczych WSK — Okecie, jako Gtéwny
Konstruktor kierownik Dziatu Silnikow OKS liczacego ok. 20 pracownikéw. Silnik zostat zbudowany w wers;ji
bezreduktorowej WN-6B 185 KM, reduktorowej WN-6RB 195 KM i $migtowcowej WN-6S 180 KM. W 1961 r WN-6B
przeszedt préby w locie na samolocie Junak-2WN a nastepnie na prototypie samolotu szkolno-treningowego PZL
M.-4 Tarpan. W 1962 r WN-6RB zostat uzyty na typie samolotu PZL-104 Wilga 1 a 1963 r na prototypie Wilga 2. Ze
wzgledu na niedopuszczenie silnika WN-6S (zbudowano 3 szt.) do préb w locie, przeszedt on tylko préby naziemne
na $migtowcu PZL SM-4 tatka. WN-6BR2 (zbudowany w serii 20 szt.) o mocy 180 KM przeszedt proby fabryczne w
1963 r i byt wyprébowany na samolotach Wilga 2. Mimo ograniczenia mocy silniki sie przegrzewaty i zrezygnowano
z ich uzytkowania. W 1965 r przerwano proby silnikow WN-6B, ktorych zbudowano 10 szt.. W biurze kierowanym
przez N. zespét pod kierunkiem prof. dr inz. Jana Oderfelda opracowat projekt wstepny 1000-konnego silnika
turbosmigtowego Tur-1, nad ktérym prace przerwano na polecenie wiadz. Jako wynik prac badawczych nad WN-6,
we wspotpracy z Polit. Warszawska, powstata praca N. ,Dopracowanie profilu krzywek do wspoéfdziatania z
popychaczami o hydraulicznym kasowaniu luzéw zaworowych” (1965) oraz patenty: metoda i aparat do pomiaru
przyspieszen geometrycznych krzywek rozrzadu oraz urzadzenie do badania wytrzymatosci zmeczeniowej sprezyn
zaworowych.

Od 1948 do 1960 r N. prowadzit zajecia dydaktyczne na Polit. Warszawskiej na Wydz. Mechaniczno-
Konstrukcyjnym a nastepnie Lotniczym. W . 1948-1950 miat wyktady zlecone z budowy silnikéw lotniczych, 1. 1950-
1952 byt adiunktem Katedry Silnikéw Lotniczych, a w |. 1952-1956 prowadzit prace dyplomowe w tej katedrze.
W |. 1948-1960 opracowywat projekty norm z dziedziny silnikéw Ilotniczych dla Polskiego Komitetu
Normalizacyjnego. 1.111.1966 N. zostat przeniesiony do Instytutu Lotnictwa, gdzie 1.VI.1966 zostat samodz. prac.
naukowo-badawczym w Zaktadzie Silnikéw Ttokowych.

W I. 1961-1969 wspotpracowat z Zaktadem Miernictwa Wielkosci Dynamicznych przy Katedrze Teorii Maszyn
i Mechanizméw Polit. Warszawskiej, gdzie w I. 1961-1965 jako gtowny konstruktor, pdzniej jako konstruktor,
opracowat: automat pneumatyczny do przektadania ptyt pilsSniowych dla Wytwérni Pyt PilSniowych w Nidzie,
wzorcowg poétautomatyczng maszyne obcigznikowg O-60 kN dla Gtéwnego Urzedu Miar oraz wraz z doc. A.
Moreckim i W. Bajonem byt autorem patentu na maszyne do wzorcowania dynamometréw. (1967 r).

We wspétpracy z Zaktadem Aparatéw Matematycznych PAN oraz z prof.,, dr inz. Janem Oderfeldem
opracowat konstrukcje bebna pamieci magnetycznej do maszyn matematycznych. Rozwigzanie zostato
opatentowane (1967 r) i wprowadzone do produkcji seryjnej w maszynach matematycznych ZAM.

16.1V.1970 r zostat kierownikiem Grupy Koordynacyjnej Probleméw Jakosci Wyrobéw Branzy Silnikéw
Wysokopreznych w Instytucie Lotnictwa. Prace etatowg w Instytucie Lotnictwa zakonczyt 29.11.1972 r. przechodzac
na emeryture, lecz od 1.111.1972 do 31.V.1980 byt konsultantem naukowym IL i prowadzit Zespét Oceny Wyrobdw
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d.s. silnikbw wysokopreznych przy Zakfadzie Badan Silnikéw. Po przejsciu na emeryture w |. 1972-1985
wspotpracowat z Katedrg Teorii Maszyn i Mechanizméw Polit. Warszawskiej zostajagc w 1976 r wspétautorem
patentu na maszyne do wzorcowania dynamometrow, oraz opracowujac w 1982 r bezstykowg metode okreslania
stanu obcigzenia wytwarzanego za pomocg wzorcow sity i w 1983 r samocentrujgcy element tancucha umozliwiajacy
quasi—statyczne podwieszenie wzorcow sity. Byt czynnym konstruktorem przez 55 lat.

Zmart 31.1.1985. Pochowany na cm. na Wolce Weglowej w Warszawie.

Z zong tucjg miat syna. Byt odznaczony Ztotym Krzyzem Zastugi (1956 r) za silnik WN-3.

A.G.
SZNEE ROMAN

Ur. sie 25.111.1912 w stanicy Usttabinskaja w Rosji, syn inz. Michata i
Aliny z Szulakowskich. W dziecinstwie mieszkat w Kijowie i Kamiencu
Podolskim. Wiosng 1923 z rodzicami uciekt z ZSRR do Polski nielegalnie
przekraczajac rzeke Zbrucz. Ojciec pracowat jako referent drég i mostow w
Urzedzie Wojewddzkim w Nowogrodku i w Wilnie. Do gimn. uczeszczat w

. h- : Nowogrédku i Wilnie, gdzie w 1930 r uzyskat mature. Podczas nauki szkolnej w
. e G Wilnie prowadzit lotniczg modelarnie modeli redukcyjnych. W 1930 r studia na
.y ¥ N . . . e P e P .

- 5 : Wydziale Mechanicznym Politechniki Lwowskiej rownoczesnie pracujac, przez
1 3 : caty okres studiow (od 1.VI11.1930 do 31.V.1937) 3-4 godz. dziennie w firmie
M\ n S.A. Gazolina przy obliczaniu wykreséw z miernikow gazu, przy odbiorze
armatur i pracach badawczych. W 11.1935 ukonczyt | Zimowy Kurs Szybowcowy

o g na Sokolej Gorze w Krzemiencu, ktérego ukonczenie byto warunkiem
" . przystapienia do ¢éwiczen konstrukcyjnych z budowy ptatowcow u prof. G.
Ll Mokrzyckiego. Od 1.VI.1937 pracowat w Instytucie Techniki Szybownictwa i
' Motoszybownictwa we Lwowie przy konstrukcji motoszybowca ITS-8, a od
23.X1.1937 do 7.V.1938 w Lwowskich Warsztatach Szybowcowych przy
! ' . obliczeniach szybowca wyczynowego B-38 inz. M. Blaichera. 20.V.1938

i = " | uzyskat dyplom inz. o specjalnosci lotnicze;j.
15.VI111.1938 rozpoczat prace w Podlaskiej Wytwdrni Samolotéw w Biatej Podlaskiej w biurze konstrukcyjnym
przy konstruowaniu, pod kierunkiem inz. W. Czerwinskiego, samolotu szkolnego-treningowego PWS-41 do

bombardowania z lotu nurkowego.

10.1X.1939 ewakuowany z personelem technicznym PWS do Zaleszczyk. Po napasci ZSRR na Polske
19.1X.1939 — udat sie do Lwowa, gdzie otrzymat prace u S.A. Gazolina jako kierownik Stacji Obstugi Gazociagu w
Rozwadowie n/Dniestrem; pracowat tam do VI1.1944. 25.111.1944 wywidézt zone i syna pod Radom, z powodu rzezi
urzadzonych na Polakach przez bandy ukrainskie. W VII. 1944 wyjechat do rodziny do wsi Korzen pod
Biatobrzegami, gdzie w 1.1945 przeszedt front.

W IV.1945 zostat kierownikiem warsztatu naprawy ciggnikdw w Dgbrowce Matej k. Katowic, w Panstwowym
Przedsiebiorstwie Traktorow i Maszyn Rolniczych. 1.X1.1945 podjat prace w Centralnym Zarzadzie Przemystu
Weglowego.

11.1X.1947 rozpoczat prace w Centralnym Studium Samolotéw w Warszawie na Okeciu, kierowanym przez dr
F. Misztala, przy projektowaniu samolotu szkolno-akrobacyjnego CSS-11 projektu inz. L. Duleby, a nastepnie
samolotu pasazerskiego CSS-12. Nastepnie zostat oddelegowany do PZL-Mielec do ttumaczenia i przygotowania
dokumentacji remontowej samolotéw bombowych Pe-2. Po powrocie do WSK-Okecie opracowat dokumentacje
remontowa samolotéow mysliwskich Jak-9P, ktérych wyremontowano 20 szt. W 1951 r zostat szefem zaktadowej
Kontroli Technicznej w WSK Nr 4 Okecie. Gdy w 1951 r WSK-Okecie otrzymato polecenie podjecia produkgciji
samolotéow CSS-13 (Po-2) zorganizowat laboratorium wytrzymatosciowe, chemiczne i rentgenowskie oraz system
kwalifikacji drewna lotniczego w tartakach.

1.X1.1953 zostat przeniesiony stuzbowo do Instytutu Lotnictwa do zespotu inz. T. Soityka projektujacego
samolot TS-8 Bies. Po zaprojektowaniu sterownicy recznej i noznej samolotu, zajat sie sprawami organizacyjnymi i
konstrukcyjnymi biura, archiwum i przeprowadzania zmian w dokumentac;ji technicznej.

12.X.1957 wraz z biurem konstrukcyjnym inz. T. Soltyka zostat przeniesiony do utworzonego przy WSK-
Okecie Osrodka Konstrukcji Lotniczych, zostajgc zastepcg gtéwnego konstruktora biura OKP-1. Tam uczestniczyt w
projektowaniu odrzutowego samolotu szkolno-treningowego TS-11 Iskra oraz naddZzwiekowego TS-16 Grot. W 1962
r wraz z zespotem doc. T. Sottyka zostat wyrdzniony tytutem ,Mistrz Techniki 1962” za samolot Iskra. Nastepnie
wykonat analize optymalnej wielko$ci samolotu rolniczego i uczestniczyt przy projektowaniu samolotu TS-17 Pelikan.

1.IV.1967 zostat zastepcg Gtéwnego Konstruktora i Kierownika Biur, resztek likwidowanego stopniowo OKL-u.
Z powodu przekazania WSK-Okecie do Kombinatu Narzedzi Pomiarowych i Tnacych ,Ponar” 10.1V.1970 zostat
przeniesiony do Instytutu Lotnictwa, gdzie pracowat do 31.X1.1970.

W latach 1948-1964 byt asystentem, starszym asystentem i starszym wyktadowca, w katedrze Budowy
Samolotéw na Politechnice Warszawskiej.
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Od 1.XI11.1970 petit funkcje kierownika Zaktadu Dokumentacji w Osrodku Badawczo-Rozwojowym Elektroniki
Prozniowej w Warszawie. Tam m.in. uczestniczyt w przettumaczeniu dokumentacji licencyjnej budowy huty szkta
firmy Corning i produkcji kolorowych telewizorow RCA. 28.11.1981 przeszedt na emeryture.

Otrzymat odznaczenia: Ztoty Krzyz Zastugi, Kawalerski Krzyz Orderu Odrodzenia Polski, Brazowy Medal za
Zastugi dla Obronnosci Kraju.

25.VI1.1939 ozenit sie ze Stefanig z d. Wydra, z ktéra miat synéw Marka (1943) i Wactawa (1949).

AG.

MADEYSKI STANISLAW WELADYSLAW JOZEF herbu Poraj (1912-1975). doc. mgr inz. mechanik,
konstruktor sprzetu lotniczego.

Ur. 28.111.1912 w Wiedniu, syn Juliana i Jozefy Baranowskich. W I. 1918-

1922 uczeszczat do szkoly powszechnej im. dr H. Jordana we Lwowie,

nastepnie (1922-30) do gimn. W. Gorskiego w Warszawie, gdzie swiadectwo

dojrzatosci i otrzymat w 1930 r. W t. r. wstapit na Wydziat Mechaniczny

Politechniki Warszawskiej, w 1934 r. uzyskat pétdyplom i kontynuowat studia na

. Oddziale Lotniczym. Przeszedt tez przeszkolenie w pilotaz u szybowcowym w

-~ ‘\ szkole szybowcowej w Mitosnej. Podczas studiow byt czionkiem. Sekcji

Lotniczej Kota Mechanikéw Stud Politechniki Warszawskiej i nalezat do

prawicowej narodowej organizacji mtodziezowej. Dyplom inz. lotniczego uzyskat

, & ’ﬁ w 1938 r. i natychmiast podjat prace jako st. asyst, na Wydz. Studiow w

o Panstwowych Zaktadach Lotniczych Wytwérnia Ptatowcéw Nr 1 na Paluchu w

Warszawie. 30 IX 1938 rozpoczat stuzbe wojskowa, najpierw w Szk.
Podchorazych Piechoty a nastepnie w Szk. Podchorgzych Lotnictwa - Grupa
Techniczna - Eskadra Rezerwy, ktérg ukonczyt z pierwszg lokatg w VIII 1939 w
stop. sierzanta-podchorgzego. W drugiej potowie VIII zostat przydzielony do
Brygady Bombowej Eskadry 211 (11) na samolotach PZL 37 to$ jako oficer
techn. Eskadry. Odbyt Kampanie wrzesniowg w tej jednostce i zakonczyt stuzbe
czynng 18 IX 1939.

W czasie okupacji niemieckiej zostat zatrudniony w Urzedzie Patentowym w Warszawie na stanowisku
technicznych zagadnierr lotniczych w Dziale Zgtoszen Wynalazkéw. Prowadzit rowniez wyktady z silnikow
spalinowych w Liceum Kolejowym w Warszawie. W ramach dziatalno$ci konspiracyjnej pracowat najpierw w grupie
nieformalnej, a nastepnie na poczatku 1942 r. zostat zaprzysiezony w AK w Grupie ,Dural” tj. w Dziale Nauk.-
Technicznym Wydz. Przem. Lotniczego KG AK, zostajac zastepca kier., "Duralu”. Grupa ta zajmowata sie
przygotowaniem materiatow szkoleniowych dla oficeréw i podoficeréw wojsk lotn. na podstawie, uzyskiwanych droga
nielegalng i ttumaczonych na polski instrukcji niemieckiego sprzetu latajgcego a takze prowadzita akcje wtasnego
doksztatcania wojskowego i technicznego. M. prowadzit takze szkolenie mechanikéw lotniczych. To szkolenie
odbywalo sie jako kursy kierowcow samochodowych w Zaktadach Doskonalenia Rzemiosta w Warszawie przy ul.
Chmielnej oraz w pomieszczeniach Szk. Samochodowej Prylinskiego ul. Nowy Swiat 54. Egzaminy koricowe miaty
miejsce w pomieszczeniach TNW przy ul. Sniadeckich 8. Za te akcje M. zostat odznaczony, na wniosek zastepcy.
Komendanta Bazy Lotniczej ,tuzyce" (Okecie) kapitana Witolda Nowakowskiego ,Oracza” prowadzacego kurs, Sr.
Krzyzem Zastugi z Mieczami (3.V.1944) i awansowany do stop. podporucznika. M. utrzymywat réwniez kontakt z
tajnym Warszawskim Kotem Lotniczym, skupiajacym mtodziez i byt czionkiem red. lotniczego czasopisma
konspiracyjnego ,Wzlot", publikowat tu artykuty nt. techniczne. Postugiwat sie pseud. Baranowski, Poraj, Inzynier i
Stanistaw. W 1944 r. wzigt udziat w zaprojektowaniu urzadzen do treningu spadochronowego na obéz oddz. Kedywu
.Parasol", planowany na 1X 1944.

Z chwilg wybuchu Powstania Warszawskiego bedac na terenie Srédmieécia Pid. przytaczyt sie do grupy
uzbrojeniowej AK. Brat udziat bezposredni w wytwarzaniu reflektorow do zrzutowisk, miotaczy ognia, wyrzutni
butelek zapalajacych i granatéw recznych. Warsztaty miescity sie w réznych miejscach m. in. na ul. Hozej, Wilczej i
Marszatkowskiej. W czasie Powstania M. byt zastepcg inz. Stefana Waciorskiego pseud. Funio, komendanta
,Duralu", podporzadkowanego KG Lotnictwa AK. 1.IX podporucznik M. zostat odkomenderowany na Dolny
Czerniakéw, gdzie kontynuowat wytwarzanie amunicji dla powstancédw ze zgrupowania kapitana ,Kryski". Po
kapitulacji dostat sie do niewoli i zostat przewieziony do Obozu Stalag XB Sandbostel. Obéz byt nastepnie
ewakuowany do Lubeki. Doczekat sie wyzwolenia 2.V.1945, kiedy to do Lubeki wkroczyta ang. dywizja pancerna.
Przebywajac na terenie Lubeki brat udziat w org. i prowadzeniu szk. zaw. dla miodziezy polskiej, ktéra byta
wywieziona do Niemiec na roboty przymusowe.

W VIII 1946 wrdcit do Warszawy. i rozpoczat prace w Centralnym Studium Samolotéw Warszawa-Okecie.
kierowanym przez prof. Franciszka Misztala. Specjalizowat sie w osprzecie i instalacjach samolotowych. Projektowat
wyposazenie do samolotéw CSS-10, CSS-11 oraz CSS-12. Grupa konstrukcyjna zostata przeniesiona w 1953 r. do
Inst. Lotnictwa. W |, 1948-50 byt st. asyst, w Kat. Budowy Samolotéw Szk. Inzynierskiej im. Wawelberga i Rotwanda,
wykfadat budowe samolotéw i osprzetu u prof. Misztala. Byt red. dziatu czas. ,Technika Lotnicza" w |. 1950-59,
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wspoitzatozycielem (1956) Lotniczej Kom. Historycznej i przewodniczacym jej sekcji przemystu i techniki. W XII 1957
Grupa Konstrukcyjna zostata przeniesiona jako Biuro Instalacji OKI do Wytworni Sprzetu Komunikacyjnego Nr 4 na
Okeciu do Osrodka Konstrukcji Lotniczych (OKL) kierowanego przez inz. Tadeusza Gumowskiego. M. caly czas
zajmowat sie pracg konstrukcyjng w zakresie osprzetu i instalacji; wieksze zadanie byto zwigzane z samolotem MD-
12, czterosilnikowym samolotem pasazerskim budowanym w |. 1954-56 oraz z samolotem szkolno-treningowym TS-
11 i wielozadaniowym PZL 104 Wilga, a nastepnie w 1962 r. wersja fotogrametryczna MD-12F. Po rozwigzaniu OKL
w 1970 r. M. przeniesiono do Zakt. Konstrukcji Specjalnych Inst. Lotnictwa, gdzie zajmowat sie zagadnieniami
patentowymi, zwigzanymi z projektowaniem i wyposazeniem samolotéw. W 1973 r. uzyskat stop. doc. w Inst.
Lotnictwa.

W czasopismach: ,Technika Lotnicza", ,Technika Lotnicza i Astronautyczna", ,Skrzydlata Polska". ,Magazyn
Racjonalizatora Lotnictwa" i ,Horyzonty Techniki" publikowat art. popularne i poruszajgce problematyke patentowa,
W 1. 1970-73 na lamach ,Magazynu Technologa Przemystu Lotniczego i Silnikowego opublikowat polskie patenty
lotnicze okresu miedzywojennego. Byt wspodtautorem ksigzki Konstrukcje lotnicze Polski Ludowej (1965) oraz
autorem referatow na konferencjach naukowo-technicznych: Konstrukcje lekkie (1966) i Miernictwo dynamicznych
wielko$ci mechanicznych (1968).

Zm. 19 11 1975 w Warszawie i zostat pochowany na cm. Powgzkowskim kwat. 154 C.

Matzenstwo. (1940) z Reging Panska byto bezdzietne.

R. Lewandowski

LEWANDOWSKI RYSZARD

Ur. 25.11.1917 w Warszawaie, syn urzednika skarbowego Jana i Zofii z
Lipczynskich. Uczeszczat do gimn. im. S. Zeromskiego w Warszawie. W latach
szkolnych zajmowat sie budowg modeli latajacych i sledzit przebieg Challenge
1932 i 1934. W 1935 r zdat mature i dostat sie na Wydziat Mechaniczny
Politechniki Warszawskiej. Ukonczyt teoretyczny kurs samolotowy, lecz nie
przeszedt przez badania lekarskie. W 1933 zdobyt kat. B pilota szybowcowego
w Polichnie, a w 1936 r w Sokolej Goérze.

W 1938 r po Il roku studidw i zaliczeniu pétdyplomu na Oddziale
Lotniczym, zgtosit sie ochotniczo do Szkoty Podchorgzych Lotnictwa — Grupa
i Techniczna Rezerwy w Warszawie, ktéry ukonczyt w stopniu sierz. pchr. Zostat
przydzielony do 4 Putku Lotniczego w Toruniu.

We wrzesniu 1939 ranny w bitwie z Niemcami koto Mrozéw. Po
wyleczeniu probowat przedosta¢ sie na Wegry: proba sie nie udata. Podjat
| prace w fabryce konstrukcji stalowych K. Rudzki w Warszawie i Minsku
- | Mazowieckim oraz w grupie ,Dural” (Dziale Naukowo Technicznym Wydziatu
B Przemystu Lotniczego KG AK) pod pseud. ,Czerski” thumaczyt i opracowywat
| instrukcje niemieckich samolotéw.

Podczas Powstanla Warszawsklego w grupie KGL (Wydziatu Lotniczego KG AK) wraz z S. Madeyskim i S.
Waciérskim uczestniczyt w produkcji granatéw w Srédmiesciu i na Czerniakowie przy zgrupowaniu ,Kryska”. 22 IX
dostat sie do niewoli wraz z ,Jeremim” (dowddcy ,Parasola”) i zostat osadzony w obozie Stalag XC w Sandbostel.

Po wyzwoleniu w 1945 r prowadzit szkolenie zawodowe polskiej mtodziezy wywiezionej do Niemiec.
Nastepnie wstapit do Polskich Sit Powietrznych — 131 Polskie Skrzydto w Quackenbrueck, gdzie zawodowo szkolit
demobilizowanych lotnikéw oraz wykonywat loty na szybowcach sportowych.

Po ewakuacji jednostki do Anglii — wstapit na Polski Uniwersytet na Obczyznie (Polish University College) w
Londynie, gdzie uzyskat dyplom mgr inz., wykonujac prace magisterskg (projekt 18-miejscowego samolotu
pasazerskiego) u inz. S. Praussa, konstruktora Karasia.

W X 1948 r powrdcit do Polski i podjat prace w Instytucie Lotnictwa w Zaktadzie Badan w locie. Uczestniczyt w
prébach prototypu Junaka 1, Po-2 i Bu 131 Bestmann ,Opracowywat metody pomiaréw oraz projektowat przyrzady
pomiarowe. Uczestniczyt w probach sprzetu lotniczego badanego przez Instytut. Zaprojektowat $migta do Junaka 3 i
Biesa.

W zwigzku z trudnosciami z nostryfikacjg dyplomu, zdat egzamin na mgr inz. 12 Xll 1949 na Wydziale
Mechanicznym Politechniki Warszawskie;.

W 1963 r zostat docentem. Uczestniczyt w pracach przy celach latajacych MAK, HAL i rakietach Nefryt i
Diament oraz rakietach meteorologicznych Meteor 1, 2, 3. Kierowat prébami samolotu Lala-1; nadzorowat proby
samolotu M-15 Belfegor. W zespole samolotu |-22 Iryda opracowywat zagadnienia aerodynamiki i mechaniki lotu.
Opracowat teorie smigiet otunelowanych. Trzykrotnie byt kierownikiem Zaktadu Badan w locie (1. raz w 1950 r) a
nastepnie byt usuwany z tej funkcji. Na emeryture przeszedt w Xl 1990 r po 42 latach pracy w ILot. Nastepnie
pracowat w ILot na pét etatu przy Irydzie i obliczeniach aerodynamicznych [-23 Manager. Zajmowat sie tez Salg
Tradycji ILot.

W 1.1949-1952, rownolegle z praca w ILot, byt starszym asystentem w Katedrze Mechaniki Lotu Politechniki
Warszawskiej, prowadzac m.in. tunelowe badania korkociggu.
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Gdy w 1956 r przyszta odwilz polityczna — odbyt kurs szybowcowy w Strzebielinie. Od tego czasu latat w
Lesznie, Jezowie, Lisich Katach, na Zarze i w Ketrzynie — wykonujac do 1976 r 669 lotéw w 428 h i przelatujac 4116
km na 22 typach szybowcoéw, w tym Foka 4 i 5 oraz motoszybowcu Ogar. Uzyskat jeden diament za przelot
docelowy 305 km Leszno — Mastow.

W 1957 r rozpoczat szkolenie samolotowe w Aeroklubie Warszawskim (filia Okecie) 12 VII 1958 uzyskat IlI
klase pilota, 24 X 1959 — Il klase i 30.1X 1960 — | klase. Lacznie na 44 typach samolotéow, 5 Smigtowcach i balonie —
wylatat 1156 h jako pilot i 1444 jako inzynier prob, w tym na prototypach 1060 h. Brat udziat w Samolotowych
Mistrzostwach Polski w 1964 i w Warszawskich Zawodach Samolotowych w 1967 i 1968 oraz defiladzie lotniczej w
1967 i w pokazach lotniczych w Krakowie w 1968.

W 1.1954-61, rownolegle z pracg w ILot, byt adiunktem w Zaktadzie Cieczy i Gazéw IPPT PAN, w I. 1951-59
byt wspétredaktorem miesiecznika ,Technika Lotnicza”. Byt rzeczoznawcg SIMP w zakresie sprzetu lotniczego. Po
przejsciu na emeryture udziela sie spotecznie w organizacjach lotniczych i wygtasza prelekcje na tematy lotnicze dla
miodziezy. Za dziatalnos¢ w Aeroklubie warszawskim otrzymat Srebrny Krzyz Zastugi (1969 r)

A.G.

ZIEBORAK JERZY

Ur. sie 17.11.1928 w Lublinie, gdzie jego ojciec Florian pracowat w wytworni
samolotéw Plage i Laskiewicz, a od 1936 r w Wytworni Ptatowcow PZL na
Okeciu-Paluchu w Warszawie. Podczas wojny uczyt sie w Il Miejskiej Szkole
Mechanicznej i uczestniczyt w sabotazu przemystowym. W Powstaniu
Warszawskim walczyt pod ps. Jastrzab na Powislu Pétnocnym i Srédmiesciu w
Zgrupowaniu AK Krybar, byt ranny. Po kapitulacji wraz z 36 pp. AK zostat
wywieziony do Stalagu XI B Fallingbostel. W grupie 3 kolegéw usitowat uciec z
niewoli na samolocie Fi 156 Storch. Zostat zatrzymany podczas uruchomiania
silnika i osadzony w Konzentrationslager Moringen — Institut fir Kriminalbiologie.
Po wyzwoleniu przez armie amerykanskg 13.1V.1945 leczyt sie w szpitalu.
Nastepnie zostat skierowany do Wojskowego Obozu nr 138 dla Matoletnich w
Imbshausen, o charakterze korpusu kadetéw. Tam w Aerokole im. Zwirki i Wigury
| wykonat model motoszybowca zaprojektowanego w obozie jenieckim przez por.
pil. R. Dobrzanskiego. Model zostat przebadany w tunelu Instytutu
Aerodynamicznego w Goéttingen pod nadzorem amerykanskich wojsk
a okupacyjnych.

Czynit starania o uruchomieenie szkoty szybowcowej w Northeim. Byt wspotorganizatorem teoretycznego
kursu szybowcowego. W 1946 ukonczyt gimnazjum ogolnoksztatcgce w korpusie kadetow a w r. szk. 1946/47 uczyt
sie w Liceum Technicznym w Polskim Osrodku Studiéw w Hamburgu. W 1947 r zostat zdemobilizowany i powrocit
do Polski.

W jesieni 1947 podjat nauke w Panstwowym Liceum Mechaniczno-Lotniczym w Warszawie i podjat obowigzki
instruktora modelarstwa lotniczego Ligi Lotniczej. W 11949 zdatl mature i rozpoczat studia na Politechnice
Warszawskiej, uzyskujac dyplom inz. w 1953 r na Wydziale Lotniczym. Réwnolegle ze studiami uzyskat wyszkolenie
szybowcowe.

W 1953 r podjat prace w Zakfadzie Badah w Locie Instytutu Lotnictwa jako asystent petnit funkcje inzyniera
préb w locie. Uczestniczyt w konstruowaniu ptywakéw do samolotu Piper Cub i zabudowie na nim silnika Praga ZD
oraz w przeprowadzeniu prob samolotu na jez. Czos. Specjalizowat sie w metodyce badan wtasnosci lotnych
samolotow. W trakcie badan samolotéw Fi-156 Storch nieoficjalnie wyszkolit sie w pilotazu, a dopiero w 1955
uzyskat licencje pilota samolotowego w Aeroklubie Warszawskim i zostat instruktorem pilotazu. Byt
wspotorganizatorem i wiceprezesem filii Aeroklubu Warszawskiego na Okeciu (AWOK), gdzie szkolit pracownikow
ILot, WSK-Okecie i PLL LOT. W 1958 r uzyskat uprawnienia pilota doswiadczalnego. W 1960 r zostat kierownikiem
pracowni samolotéw Zaktadu Badan w Locie ILot. Opracowane przez niego metody badan samolotéw zostaty
wykorzystane w probach samolotéw Jak-11, Jak-12, TS-8 Bies, MD-12, Jak-17 i Jak-23. W potowie lat
sze$cdziesiatych byt oddelegowany jako szef pilotéw i kierownik konstruktoréw agrolotniczych do Egiptu i Sudanu.

Po praktyce w Instytucie Tropikalnym w Kairze zostat doradcg w Ministry of Agriculture ds. wykorzystania
samolotéw dla ochrony plantacji oraz zabezpieczenia jezior przed odparowaniem w ramach programu FAO. Wraz z
naukowcami ONZ uczestniczyt jako pilot w badaniach na Saharze oraz Zalewie Assuanskim. Po powrocie do kraju
brat udziat w probach samolotéw rolniczych LALA-1, PZL-106 Kruk i M-15.

Ukonczyt kurs teorii drgan w Polskiej Akademii Nauk i uczestniczyt w opracowaniu metod badan drgan
flatteru. W 1972 r zostat przeszkolony w Wyzszej Szkole Pilotazu w Kirowgradzie na samolocie Jak-40 i w ILot
dostosowat samolot tego typu do zadan latajacej hamowni silnikéw odrzutowych. W 1974 r na Politechnice
Wroctawskiej obronit prace doktorska z zakresu ptyt przektadkowych z rdzeniem komdrkowym, za ktorg otrzymat
nagrode Ministra Przemystu Maszynowego.

Réwnolegle z praca w ILot prowadzit wyktady w Instytucie Agrolotnictwa Akademii Rolniczo-Technicznej w
Olsztynie z zakresu mechaniki lotu i techniki lotdw na matych wysokosciach. W ILot w ramach badan samolotu |-22
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Iryda opracowat metody oceny ilosciowej wtasnosci lotnych samolotu przy predkosciach bliskich przeciggnieciu i
predkosciach przydzwiekowych oraz przeprowadzit proby w locie silnika K-15 do Irydy. W latach 1984-1993 byt
dodatkowo zatrudniony w Gtdwnym Inspektoracie Lotnictwa Cywilnego jako st. specjalista i jako pilot doswiadczalny
Inspektoratu Kontroli Cywilnych Statkéw Powietrznych ds. certyfikacji prototypdw.

W 1994 r uporzadkowat metody i zakres szkolenia pilotéw doswiadczalnych a nastepnie opracowat program
ich szkolenia przy pomocy naziemnych kabin treningowych. Byt wieloletnim wyktadowcg na kursach pilotéw
doswiadczalnych. Demonstrowat polskie samoloty za granicg oraz wykonat wiele lotéw transportowych na potrzeby
ILot, instytucji rzgdowych i PLL LOT. W ciggu 45 lat pracy w ILot przebadat ponad 40 typéw samolotow. Na
emeryture przeszedt w 1998 r.

Jest autorem szeregu publikacji naukowych i dwoch ksigzek z dziedziny szkolenia pilotow doswiadczalnych i
szkolenia w lotach bez widocznosci. Posiada odznake Zastuzonego Pracownika ILot oraz Ziotg Odznake
Samolotowego Pilota Doswiadczalnego.

A.G.
Rekordy ustanowione na samolocie TS-8 Bies
Data Nazwa rekordu Znaki Rezultat Pilot
Klasa, podklasa, grupa
28.12.1956 | Wysoko$c¢ bez obcigzenia - rekord SP- 7084 m A. Abtamowicz

miedzynarodowy, Klasa C-1c, samoloty lgdowe o
masie od 1000 do 1750 kg

14.05.1957 | Odlegto$¢ w obwodzie zamknietym bez ladowania | SP-GLF | 2884,5 km A. Abtamowicz
- rekord miedzynarodowy, Klasa C-1d, samoloty
ladowe o masie 1750 do 3000 kg

14.05.1957 | Predko$¢ na trasie zamknietej 100 km - rekord SP-GLF | 256.40 km/h | A. Abtamowicz
krajowy, Klasa C-1d
14.05.1957 | Predko$¢ na trasie zamknietej 500 km - rekord SP-GLF |242.05 km/h | A. Abtamowicz

krajowy, Klasa C-1d

14.05.1957 | Predkos¢ na trasie zamknietej 1000 km - rekord SP-GLF |235.23 km/h | A. Abtamowicz
krajowy, Klasa C-1d

14.05.1957 | Predkos¢ na trasie zamknietej 2000 km - rekord SP-GLF |230.76 km/h | A. Abtamowicz
krajowy, Klasa C-1d

30.05.1957 | Predkos$c¢ na trasie zamknietej 2000 km * SP-GLF |220.362 km/h |L. Natkaniec
- rekord miedzynarodowy, Klasa C-1c, samoloty
ladowe o0 masie od 1000 do 1750 kg

30.05.1957 | Predkos$c¢ na trasie zamknietej 100 km SP-GLF | 324.454km/h |L. Natkaniec
- rekord krajowy, Klasa C-1c

30.05.1957 | Predkos$c¢ na trasie zamknigetej 500 km SP-GLF | 324.454 km/h |L. Natkaniec
- rekord krajowy, Klasa C-1c

30.05.1957 | Predkosc¢ na trasie zamknietej 1000 km SP-GLF |321.108 km/h |L. Natkaniec

- rekord krajowy, Klasa C-1c

30.05.1957 | Odlegtos¢ w obwodzie zamknietym bez ladowania | SP-GLF | 2034.84 km L. Natkaniec
- rekord krajowy, Klasa C-1c

* A Okecie-Biatystok-Lipce Rejmontowskie-Okecie

J.J.
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