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OD REDAKCJI

Wydawanie w niewielkim naktadzie ,Materiatbw Historycznych" na temat ,Polskiej
Techniki Lotnicze]" ma na celu zbieranie i utrwalanie informacji dotyczgcych rozwoju
poszczegolnych polskich samolotow, S$migtowcow czy szybowcdw, ewentualnie innych
konstrukcji lotniczych. Impulsem do ich wydawania staty sie spotkania odczytowe w
Muzeum Techniki w Warszawie z cyklu ,Problemy rozwoju samolotow". Spotkania te sg forum
wymiany doswiadczen konstruktorow, pilotdw doswiadczalnych, uzytkownikow statkéw
latajgcych oraz historykéw techniki lotniczej i mitosnikdéw tej tematyki. Spotkania te w miare
moznosci poswiecone sg tematom, faktom i informacjom mato znanym, lub dotychczas nie
opublikowanym.

Kazdy z uczestnikdw spotkan, lub zainteresowanych tg tematykg moze swe
opracowania ztozy¢ redakcji na pisSmie, z propozycja publikacji. Muszg by¢ one w zwieztej
formie, przepisane na komputerze czcionkg Arial 11 pkt, bez interlinii, na szerokos¢ 18 cm.
Wszystkie materialy cenne merytorycznie i wnoszace nowe informacje oraz mowigce o
nieznanych sprawach - bedg zamieszczane.

PROBLEMY ROZWOJU SAMOLOTU

Jakie problemy powstajg podczas rozwoju samolotu i jak sg rozwigzywane?

1. Koncepcja samolotu. Czesto koncepcje samolotu tworzy konstruktor, nim pojawi sie
zainteresowanie ze strony odbiorcéw. Jest to wizja techniczna jakiego$ pomystu. Czasem odbiorca
wskazuje na zainteresowanie okreslonym pomystem. Koncepcja w trakcie projektowania stale sie
rozwija.

2. Zapotrzebowanie. Pierwszym bardzo powaznym problemem jest zaistnienie zapotrzebowania
na jakis rodzaj samolotu. Jest to zapotrzebowanie przysztego odbiorcy, czyli uzytkownika. Wazne
jest jak duzo samolotéw danego typu zamierza kupi¢ i czy jest w stanie je nabyé. Zapotrzebowanie
moze sie zmienia¢, w zwigzku ze zmieniajacq sie sytuacjg gospodarczg i miedzynarodowg oraz gdy
powstajg nowe kategorie sprzetu, ktére lepiej zaspokajajg dang potrzebe. Tak mysliwce ttokowe
zostaly wyparte przez odrzutowe, samoloty tacznikowe przez Smigtowce, czy szkolne szybowce
jednomiejscowe przez dwumiejscowe.

3. Wymagania zamawiajacego. Sg to tzw. Warunki Techniczne (WT) czy Warunki Techniczno-
Taktyczne (WTT) precyzujgce wymagania stawiane nowemu samolotowi pod wzgledem osiagéw i
wlasnosci, mas, wyposazenia, uzbrojenia, kosztow itp. Czasami sg one zbyt wygdrowane i w trakcie
realizacji projektu sg urealniane. Czesto zamawiajacy zmienia swe zdanie na temat wyposazenia,
uzbrojenia, czy napedu, co zazwyczaj prowadzi do wzrostu masy wiasnej samolotu. Zmiany WT
stwarzajg konstruktorom wiele problemow.

4. Mozliwosci.

a. Mozliwosci konstruktorow. Konstruktorom na ogét nie brak zapatu i pomystow. Wazne sg
jednak ponadto:

- Umiejetnosci negocjowania z zamawiajgcym i przetozonymi

- Umiejetnosci organizacyjne i tworzenia klimatu wspétpracy w zespole

- Talent (zdolnos$ci twércze i krytyczne)

- Wiedza i znajomos¢ dorobku innych (w tym dostep do tego dorobku)

- Dodwiadczenie




- Mozliwosci czasowe, oraz liczebno$¢ wykwalifikowanego zespotu
b. Mozliwosci finansowe. Zalezne w pierwszym rzedzie od mozliwo$ci zamawiajgcego i
wytworni.
c. Mozliwosci techniczne (czyli wykonawcze). Mozliwosci warsztatowo-produkcyjne decydujg o
mozliwosci realizacji konkretnych rozwigzanh technicznych. Albo uniemozliwiajg stosowanie
pewnych rozwigzan, albo stwarzajg nowe mozliwosci, np. stosowanie nowych technologii.
5. Problemy projektowania. Giéwnymi problemami projektowania, sa:
a. Harmonijne rozwigzanie catej konstrukcji (wraz z zespotem napedowym i wyposazeniem) i
spetnienie WT
b. Nowe rozwigzania konstrukcyjne, w szczegolnosci nowatorskie
Wypracowanie metod obliczeniowych
Uwzglednienie problemdw wynikajacych z badan aerodynamicznych
Uwzglednienie problemow wynikajacych z prob wytrzymatosciowych
Dysponowanie mozliwoscig wykonywania préb laboratoryjnych i technologicznych
Dostosowanie sie do mozliwosci fabrykacyjnych, zaleznych m.in. od skali produkcji
6. Problemy ujawnione podczas préb w locie.
Osiggi
Wiasnosci pilotazowe
Wiasnosci uzytkowe
Dziatanie zespotu napedowego, instalacji i wyposazenia
Wady i btedy konstrukcyjne oraz usterki wykonawcze
. Spetnianie WT
7. Problemy wynikajace z eksploatacji.
a. Wady konieczne do usuniecia
b. Ulepszenia poprawiajace cechy samolotu i koszty jego eksploatacji
8. Problemy wynikajace z produkciji (i jej skali)
a. Ulepszenia utatwiajgce produkcje
b. Ulepszenia obnizajgce koszty produkciji
9. Nowe wersje i odmiany.
a. Wynikajace z zapotrzebowania i mozliwoéci odbiorcy
b. Wynikajace z dazenia do rozszerzenia zastosowan i znalezienia nowych nabywcow
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KONSTRUKCJA Z PUNKTU WIDZENIA VE

Wedtug metody Value Engineering (VE), czyli Inzynierii Warto$ci, kazde urzadzenie techniczne
przede wszystkim musi spetniac trzy warunki, ktére decydujg o jego przydatnosci. Mozna pokusic sie na
sprobowanie ustalenia ich dla poszczegdlnych rodzajow samolotow. Np. dla samolotéw pasazerskich i
bojowych prawdopodobnie sg to:

- Predkosé wykonania zadania tj. szybki transport czy szybkie wykrycie celu, dotarcie
do niego, trafienie i ucieczka oraz przeciwdziatanie wykryciu przez nieprzyjaciela, na co
pozwalajg: wznoszenie, predko$¢ maksymalna, zasieg, zwrotno$é, wyposazenie i mozliwose
operowania z istniejgcych lotnisk.

- Przeniesienie odpowiedniej iloéci tadunku tj. odpowiedniej liczby pasazeréw, lub masy
towarow, czy tadunku umozliwiajgcego skutecznos¢ niszczenia tzn. sita ognia i tadunek bomb, a
takze odpowiedniej masy wyposazenia.

- Masowos$¢ dziatania (transportu, czy ataku), ktéra jest zalezna od kosztéw samolotu i
jego uzytkowania.

- Czynniki te decydujg czy samolot dobrze spetnia swoje zadanie. Oczywiscie niezbedne jest, by
nie miat zasadniczych wad uniemozliwiajgcych jego systematyczng i bezpieczng eksploatacje.

Andrzej Glass



PROBLEMY KONSTRUOWANIA SAMOLOTOW MYSLIWSKICH PULAWSKIEGO

Inz. Zygmunt Putawski zgingt w wypadku lotniczym 21 1ll 1931 r w wieku 29 lat. W Panstwowych
Zakfadach Lotniczych w Warszawie pracowat tylko 3 lata i 3 miesigce. Mimo to stat sie najbardziej
znanym konstruktorem samolotow PZL.

|. Koncepcja mysliwcoéw Putawskiego

Stworzenie koncepcji nowatorskiego samolotu polega na zebraniu i wykorzystaniu
dotychczasowego swiatowego dorobku i na dotozeniu do niego swojej nowej cegiefki. lle cegietek dotozyt
Putawski? Co wniést nowego? Jakie problemy musiat rozwigzaé¢ tworzgac swe samoloty mysliwskie?
Putawski postawit sobie za cel zbudowanie szybkiego, zwrotnego, o dobrej widocznosci i duzej
wytrzymatosci metalowego samolotu mysliwskiego. Niewatpliwie znat problem za matej wytrzymatosci
uzywanych wowczas w Polsce samolotéw Spad S.61.

1. Catkowicie metalowa konstrukcja. W latach 1938-1929, gdy Putawski projektowat swoj pierwszy
samolot mysliwski, na $wiecie i w Polsce budowano przede wszystkim samoloty o konstrukcji drewnianej
lub mieszanej. Anglicy probowali tworzy¢é samoloty o szkielecie stalowym, a francuski Breguet
o szkielecie z duralu. Nieliczne wytwérnie budowaty z duralu samoloty o konstrukcji kratownicowej
z pokryciem z blachy falistej lub rzadko ztobkowanej. Takie samoloty w Niemczech konstruowat
Dornier, Junkers i Rohrbach, we Francji Wibault, a w ZSRR Tupolew. Szef polskiego lotnictwa
wojskowego ptk. L. Rayski, uwazajac, ze najwiekszg przysztos¢ majg samoloty wojskowe, przed nowo
utworzong w 1928 r. wytwoérniag PZL postawit zadanie budowy takich samolotéw. By utatwi¢ to
zadanie, zakupit licencje na samolot mysliwski Wibault 7, ktory nie miat wyrdzniajacych sie wiasnosci,
lecz miat zapozna¢ wytwoérnie z nowg technologig. Putawskiemu przypadto zadanie skonstruowania
pierwszego polskiego samolotu o catkowicie metalowej konstrukcji. Skorzystat on ze wzoru Wibaulta
stosujac pokrycie z blachy z rzadko rozstawionymi ztobkami oraz z systemu nitowania pokrycia
skrzydet i usterzenia do brzegdéw zeber wystajacych poza obrys profilu.

2. Mewie skrzydto Pufawskiego. Putawski odrzucit powszechnie wowczas stosowany ukfad
dwuptata i zaprojektowat samolot o uktadzie zastrzatowego goérnoptata, lecz nie w formie na ogét
stosowanej tzw. parasola, tzn. ze skrzydtem potozonym powyzej kadtuba a umocowanym na stupkach.
Putawski stworzyt nowy uktad mewiego skrzydta zatamanego i zwezonego w poblizu kadtuba. Byto to
rozwigzanie korzystne az z trzech punktow widzenia: widocznosci z kabiny, wytrzymatosci konstrukcji i
aerodynamiki. Czy byta to w petni oryginalna koncepcja? W 1917 r w Niemczech byt zbudowany prototyp
dwuptatowego samolotu Aviatic CV z mewim gérnym ptatem. Jego zdjecie opublikowano w ksigzce-
katalogu samolotéw swiata ,Jane's All the World Aircraft 1919". Trudno dzi$ powiedzie¢, czy Putawski je
widziat, lecz w tym okresie studenci i konstruktorzy bardzo pilnie studiowali prase i wydawnictwa
zagraniczne, ktorych z tego zakresu nie byto wiele. W 1929 r w czasopismie ,Miody Lotnik" byt
zamieszczony rysunek amerykanskiego gérnoptata z ptatem zwezonym i $cienionym przy kadtubie.
Rysunek ten zapewne wczesniej pojawit sie w prasie zagranicznej. Podobny ukfad miat ptat samolotu
Stanistawa Praussa PS-1 z 1928 r, z pogrubiong czescig skrzydet w poblizu mocowania zastrzatow.
Mozna powiedzie¢, ze mewie skrzydio Putawskiego byto potgczeniem tych trzech koncepciji, eliminujgc
ich wady a tworzgc réwnoczesnie nowe pozytywy, w szczegolnosci duzg wytrzymatos¢. Putawski
stusznie dat najwiekszg grubos¢ ptata w miejscu mocowania zastrzatéw, gdyz zapewniato to uzyskanie
najwiekszej wytrzymatosci ptata. Wytrzymatos$¢ skrzydta Putawskiego, jak wykazaty proby statyczne, byta
1,5-krotnie wyzsza od wymaganej, gdyz wspodtczynnik obcigzenia niszczgcego wynosit 19, wobec
wymaganego 12,8. Précz mewiego skrzydta podpartego zastrzatami, Putawski opatentowat skrzydto
mewie usztywnione linkami, lecz byto to rozwigzanie mniej sztywne.

3. Podwozie nozycowe. Kolejnym novum Putawskiego byto podwozie o uktadzie dzwigniowym,
w ktérym na jednym kohcu dzwigni umieszczone byto koto, za$ drugi koniec Sciskat amortyzator
schowany w kadtubie. Poniewaz uktad dzwigniowy sprzyjat rozwigzaniu z amortyzatorem
rozcigganym, Putawski uzyskat sciskanie amortyzatora powodujac oddziatywanie dzwigni na ciegna,
ktére dopiero wywotywaty Sciskanie amortyzatora. Zaletg rozwigzania byto schowanie amortyzatoréow
w kadtubie, co zmniejszato opdr aerodynamiczny samolotu.

Rozwigzania te zastosowat Putawski na swym pierwszym samolocie PZL P.1, oblatanym przez
Bolestawa Orlinskiego w sierpniu 1929 r.




Il. Dalszy rozwdj koncepciji Putawskiego - PZL P.7

1. Zmiana uktadu silnika. Jednym z zatozen Putawskiego byto stosowanie silnika rzedowego
o0 ukfadzie V dla uzyskania dobrej widocznosci do przodu. W 1929 r szef Departamentu Aeronautyki
Min. Spraw Wojskowych pik. L. Rayski, po przeprowadzeniu analizy sytuacji w dziedzinie silnikow
lotniczych, podjat decyzje o produkowaniu w Polsce tylko silnikéw gwiazdowych. Ich zaletg byta
0 15% mniejsza masa, prostsza i tansza w produkcji konstrukcja, wieksza odpornos¢ na przestrzelenie
i mniejsze zuzycie paliwa. Zakupiona zostata licencja na angielskie silniki Bristol. Putawski zastat
postawiony przez zamawiajgcego w przymusowej sytuacji. Zmiana silnika zmusita do zmiany konstrukcji
kadtuba. Kadtub o przekroju prostokatnym byt dostosowany do silnika rzedowego. Prowadzone u nas
w tym czasie préby samolotu treningowego PWS-11 z silnikiem gwiazdowym wykazaty, ze prostokatny
kadtub jest przyczyng duzych wirdw za silnikiem. Dopiero zastosowanie kadiuba o przekroju
kotowym usuneto te kilopoty. Putawski musiat wiec przekonstruowa¢ kadiub swego samolotu.
Samolot z nowym silnikiem otrzymat oznaczenie PZL P.6, a jego wersja z silnikiem ze sprezarkg- PZL
P.7. Putawski opracowat projekty tych samolotow w zimie 1929/1930. W sierpniu 1930 r B. Orlinski
oblatat prototyp P.6, zas w pazdzierniku 1930 r prototyp P.7.

2. Potskorupowa konstrukcja tytu kadtuba. Kotowy przekréj narzucit konstruktorowi koniecznos$c¢
odejscia od konstrukcji kratownicowej i zaprojektowanie kadtuba potskorupowego. W 1929 r byta to
konstrukcja nowatorska, zastosowana w tymze roku w USA przez Johna Northropa na samolocie Alpha.
Puftawski byt jednym z pionieréw tej konstrukcji w Europie. Poniewaz byta to nowos$é, jej technologia
stwarzata problemy. Gdy w 1931 r uruchomiono produkcje seryjng samolotéw PZL P.7, pierwsze 10
kadtubéw byto skrzywione o 30 mm w stosunku do osi symetrii. Musiano je ztomowac. Dopiero
opracowanie technologii dzielenia tylnej czesci kadtuba na potéwki i pézniejsze ich tagczenie, rozwigzato
problem.

3. Blacha drobnoztobkowana i nitowanie systemu Putawskiego. Skrzydta prototypéw PZL P.6 i P.7
pod wzgledem konstrukcji byty zblizone do skrzydet P.1. Natomiast skrzydta seryjnych samolotéow P.7
i nastepnych typéw, czyli P.11 i P.24 réznity sie pod dwoma wzgledami. Prawdopodobnie byty to
pomysty Putawskiego, choé¢ zrealizowano je w drugiej potowie 1931 r, po jego $mierci. Mogt tez mie¢ w
nich udziat jego nastepca, inz. Wsiewotod Jan Jakimiuk. Pierwszg réznicg bylo zastgpienie blachy
ze zilobkami rozstawionymi co 5 cm, przez cienszg, gdyz o grubosci 0,32 mm, blachg
drobnoztobkowana z falami o rozstawie 5 mm, Pulawski na prototypach PZL P.8 i PZL P.11
eksperymentowat z blachg catkowicie gtadka, lecz to rozwigzanie odrzucit. Drugim pomystem byto
zlikwidowanie na gornej powierzchni skrzydet i usterzenia wystajacych zeber, do ktérych
nitowano pokrycie. Dobry dostep do nitowania zapewniato pozostawienie zeber typu Wibault od
spodu skrzydet i usterzenia. Pokrycie wierzchu nitowano na ptasko do zeber. Pozwolito to na
uzyskanie gtadszej gérnej powierzchni, czyli zmniejszyto opory aerodynamiczne. Bylo to rozwigzanie
nowatorskie.

I1l. Konstrukcje dojrzate -PZL P.11i P.24

1. Dojrzewanie samolotu. Do tego by samolot jakiego$ typu byt pozbawiony zasadniczych wad
i miat wyrazne zalety, zazwyczaj nie wystarczajg proby jednego czy kilku prototypdw, lecz jest to
wynikiem jego rozwoju poprzez szereg jego kolejnych odmian seryjnych. Dopiero taki proces, trwajacy
szereg lat, daje w wyniku dojrzatg konstrukcje. W przypadku samolotow mysliwskich Putawskiego, byty
nimi dopiero PZL P.11c i P.11f, ktére miaty dobrg opinie zaréwno u pilotéw polskich jak i rumunskich.

2. Problemy samolotu PZL P.24. Cho¢ samoloty PZL P.24 uwaza sie za najwyzszy stopien rozwoju
mysliwcéw Putawskiego - miaty one kilka cech gorszych niz P.11. Z powodu wiekszej mocy silnika i
dziatek, byty ciezsze i mniej zwrotne. Uzyte na nich silniki Gndme-Rhéne byty uwazane za bardziej
zawodne. Natomiast dodatnig cechg P.24 byta ich wieksza predko$¢ maksymalna.

3. Ujemne skutki rozwoju samolotu. Najpowazniejszym ujemnym skutkiem rozwoju samolotu jest
»tuczenie sie" samolotu, czyli stalty wzrost jego masy. Wigze sie to ze wzrostem mocy zastosowanych
silnikéw, ze wzrostem uzbrojenia oraz ze zwigkszaniem wyposazenia samolotu.
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.PULAWSZCZAKI" Z PUNKTU WIDZENIA CHARAKTERYSTYK LOTNYCH.
PROB | UZYTKOWANIA

Metoda. Przy ocenie samolotéw historycznych jedynie rozsadne jest zastosowanie oceny
wzglednej, dokonywanej przez poréwnanie ich charakterystyk ze sprzetem, ktéry byt uzytkowany
w okresie bezposrednio poprzedzajgcym te samoloty lub réwnoczesnym. Te charakterystyki sktadajg sie
Z osiggow i tzw. wtasnosci lotnych, czyli inaczej cech pilotazowych.

Nalezy tu wskazaé¢ na pewng trudnosé, jaka istniata zarbwno wowczas, jak i jeszcze wiele lat
pozniej. Mianowicie charakterystyki osiggowe sktadajg sie z kilku podstawowych wielkosci i metody ich
pomiaru zostaty dos¢ wczesnie opracowane i wprowadzone do stosowania, stwarzajgc podstawe do po-
réwnan ilosciowych.

Natomiast tak zwane wtasnosci lotne tj. wkasnosci samolotu pozwalajgce na jego bezpieczne
uzytkowanie bez nadmiernych wymagan umiejetnosci, koncentracji i wysitku ze strony pilota, dos¢
dtugo nie posiadaty opracowanych metod oceny ilosciowej i opierano sie na ocenie indywidualnej pilotéw
posiadajacych duze doswiadczenie i tzw. pozycje, czyli wysokg ocene decydentow. Metoda ta ujawnia
dwie wady: z jednej strony jest konserwatywna i nie sprzyja rozwigzaniom nowatorskim, a z drugiej stro-
ny wykorzystywani piloci posiadajg bardzo wysokie umiejetnosci i starajg sie wykazagé, ze potrafig wyko-
nywac¢ zadowalajgco wymagane manewry. Nie potwierdza sie to w pdézniejszym uzytkowaniu samolotu
przez przecietny personel, ktory przeciez musi wygrywaé wojny.

Inna grupg zagadnien, ktére mozna poddaé ocenie ,ex post" sg wnioski wynikajgce z uzytkowa-
nia.

Samoloty uzywane w okresie poprzedzajacym samoloty Putawskiego

Warto krétko przyjrzec€ sie, jakie samoloty i o jakich cechach uzytkowane byty do podobnych ce-
6w przez polskie lotnictwo wojskowe w okresie poprzedzajgcym powstawanie samolotéw Putawskiego.
Ich podstawowe charakterystyczne parametry zawiera tabela Nr 1.

Bleriot SPAD S-61C1 - dwuptat mysliwski o konstrukcji drewnianej z silnikiem rzedowym. Proto-
typ wykonat pierwszy lot 6 Xl 1923. Sprowadzono ich do Polski 256 egzemplarzy plus okoto 10 wykonano
w kraju, co przekraczato potrzeby etatowe odwczesnych jednostek lotniczych. Do putkow wprowadzone w
1926 roku, staty sie w przez kilka nastepnych lat podstawowym sprzetem mysliwskim lotnictwa polskiego.

Samolot jak na owe czasy byt szybki i zwrotny. Osiggat predkos¢ maksymalng nad ziemig
(h=15m) 227 km/h i $rednig predko$¢ wznoszenia 6,7m/sek. Poczatkowo cieszyt sie dobrg opinia,
ktéra sie stopniowo obnizata.

Jezeli chodzi o wtasnosci lotne, to najwiecej ktopotu sprawiat korkociag, w ktérym samolot zwiek-
szat szybko predkos¢ samoobrotu i po kilku zwitkach stawat sie niewyprowadzalny i to catkowicie (wg
obecnych wymagan dla korkociggu samolotow akrobacyjnych traktuje sie korkocigg jako niewyprowa-
dzalny, jezeli opdznienie przy wyprowadzaniu przekroczy 1 i 2 zwitki podczas wyprowadzania az do 6
zwitek). Samolot miat tez tendencje do wyptaszczania korkociagu, tj. przechodzenia do korkociggu pta-
skiego. Ponadto przy nieumiejetnie wykonywanej petli potrafit wchodzi¢ w ptaski korkociag z pozycji ple-
cowej.

Inng sprawg zwigzang z uzytkowaniem tych samolotéow byta ich wysoka zawodnos¢ techniczna.
W efekcie samolot cechowata duza wypadkowos¢. Zestawienia wypadkow Smiertelnych na samolotach
SPAD 61C1 zamieszczone w ksigzce Andrzeja Morgaty wymienia 31 przypadkdéw. Znaczna ich czes$é
stanowito po prostu urwanie sie skrzydet podczas lotu. Nie wszystkie wypadki konczyty sie Smiercig. Byto
ich jednak wiele.

Wtadze lotnicze uznaly za celowe przeprowadzenie préb statycznych. W grudniu 1928 i styczniu
1929 wykonano préby na dwoch egzemplarzach. Wykazata one, iz rzeczywisty wspotczynnik obcigzenia
niszczacego jest o potowe mniejszy od podawanego w specyfikacji (6 zamiast 13).

Trzeba byto ograniczy¢ wykonywanie na nich akrobacji, a nastepnie catkowicie wycofa¢ z uzyt-
kowania.

Bleriot SPAD S-51C1 - dwuptat mysliwski o konstrukcji mieszanej z silnikiem gwiazdowym Jupi-
ter. Wtadnie w zwigzku z nastawianiem sie polskiego lotnictwa na silniki gwiazdowe zostato zakupionych
50 sztuk tych samolotow, ktore pojawity sie w 1927 r. w 1 Putku Lotniczym w Warszawie.
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Samolot miat nieco stabszy silnik, wiekszg powierzchnie czotowg kadtuba, mniejszg powierzchnie
nosng i mniejszg mase catkowitg o prawie 200 kg. W rezultacie samolot miat tylko nieznacznie nizszg
predko$¢ maksymalng, ale dzieki mniejszemu obcigzeniu mocy miat wiekszg predkos¢ wznoszenia i pu-
tap.

Samolot miat skrzydta o szkielecie metalowym, stad prawdopodobnie nie wystepowato juz ury-
wanie sie skrzydet. Samolot byt bardzo zwrotny i wykorzystywany byt w wielu pokazach. Cieszyt sie
znacznie lepsza opinig od SPADa 61C1.

Wibault 70C1 - Sytuacja, jaka ujawniata sie ze SPAD-ami 61C1 juz w 1927 spowodowata po-
szukiwanie ich nastepcy, W 1928 roku podpisano umowe na zakup licencji samolotéw Wibault. Jej pro-
dukcje w wersji 70C1 (z silnikiem gwiazdowym Jupiter) umieszczono w zaktadach PZL. Gtéwng cecha

nowatorskg tego samolotu byla jego catkowicie metalowa konstrukcja i nowe zasady fabrykacii.
Pierwszy egzemplarz wzbit sie w powietrze 26.06.1929, a do grudnia zakonczono produkcje 25
egzemplarzy.

Pod koniec roku Pik. pil. Jerzy Kossowski przeprowadzat préby tego samolotu w IBTL. Ocena
wypadta dos¢ krytycznie. Samolot byt tylko nieznacznie szybszy od samolotéw SPAD, natomiast wzno-
szenie miat zdecydowanie gorsze i co najwazniejsze, byt zdecydowanie mniej zwrotny i wymagat znacz-
nie wiekszych sit sterowania od pilota. W efekcie zostat zaopiniowany jako ,bardzo trudny w akrobaciji i
nadajacy sie jako przejsciowy z liniowych na mysliwskie". Takie tez byto jego dalsze wykorzystanie. Byt
uzytkowany przez nastepne 6 lat i wiekszo$¢ zostata wycofana ze wzgledu na uszkodzenia podczas
réznego rodzaju wypadkéw. Wydaje sie, ze byto to nastepstwem z jednej strony wykorzystywaniem do
przeszkalania, a wiec przez personel o jeszcze niskich umiejetnosciach a z drugiej strony zupetnie no-
wym problemem, jakim okazaty sie naprawy sprzetu konstrukcji catkowicie metalowej.

Avia BH-33 (PWS-A) - byla inng prébg znalezienia nastepcy SPAD-6w. Jednomiejscowy dwu-
ptat z gwiazdowym silnikiem Jupiter, byt konstrukcji catkowicie drewnianej. Licencyjng produkcje uloko-
wano w Podlaskiej Wytwoérni Samolotéw, pod oznaczeniem PWS-A. W 1930 roku zbudowano 50 eg-
zemplarzy tego samolotu. Poczatkowo byt on na wyposazeniu eskadr bojowych a od 1936 do 38 stuzyt
jedynie do celow szkoleniowych. Samolot miat lepsze osiggi od SPAD-6w. Ws$rod pilotow miat dobra
opinie ze wzgledu na dobrg sterownos¢. Byt chetnie uzywany do pokazéw akrobacji. Wiele z nich ulegto
uszkodzeniom ze wzgledu na jak méwiono ,kruchg" konstrukcje.

PWS-10 - powstat w Biatej Podlaskiej jako alternatywa dla samolotu P.1, tj. pierwszego mysliwca
Z rodziny ,Putawszczakéw" zaprojektowanego w PZL. Jednomiejscowy zastrzatowy parasol z silnikiem
rzedowym miat konstrukcje mieszang. Zbudowany w liczbie 80 egzemplarzy miat niezte osiagi i cieszyt
sie uznaniem pilotow. Podczas uzytkowania zdarzaty sie odpadniecia kotpaka $migta podczas lotu i po-
zary silnika. W eskadrach mysliwskich byt uzywany jednak stosunkowo kroétko, ze wzgledu na wprowa-
dzanie od 1933 r. samolotéow P.7.

Tabela Nr 1
Wybrane wielkosci dla samolotéw uzywanych przed pojawieniem sie ,Putawszczakow"
l.p. Typ Silnik Pow. Masa Obcigzenia Predkosci Putap [ Wznosz.
typ moc nosna | wlasna | catkow. | pow. | mocy | maks. min.
KW (KM) [ m? kg kg | kGm? | kG/KM | km/h | kmh | m m/s
1 |SPAD S-61C1 LD-12Eb 331 (450) | 29,30 | 1166 1565 53,41 3,47 227 (97) | 7500 6,7
2 |SPAD S-51C1 | Jupiter IXAb | 309 (420) | 24.27 990 1360 56,03 | 3,23 220 (85) | 9000 ?
3 |Wibault 70C1 Jupiter IXAb | 309 (420) | 22,00 | 1075 1440 65,40 | 3,42 222 (105) | 6000 7
4 (AQIJ/?/S-X?S Juiriitjﬂv 309 (420) | 21,86 | 924 | 1324 | 6030 | 315 | 236 | (90) | 6840 | 93
5 [PWS-10 LD-12Eb | 331 (450) | 18,25 | 1080 1461 80,05 | 3,24 | 2415 (90) | 6125 10,5




Samoloty Putawskiego

PZL P.1 - zostat zaprojektowany na zamdwienie Departamentu Lotnictwa jako nastepca SPAD-
6w 61C1. Chodzito o dostarczenie samolotu przewyzszajgcego dotychczas uzytkowane pod wzgledem
0siggow przy jednoczesnym poprawieniu widocznosci i zapewnieniu wiasnosci pilotazowych, wytrzyma-
tosci i niezawodnosci. Zadanie zostato zrealizowane przez zastosowanie nowego ukfadu ptata o mewim
ksztatcie, uzycie rzedowego silnika o stosunkowo duzej mocy i dobrze wpisujacego sie w przekréj ka-
dtuba, oraz zastosowanie catkowicie metalowej konstrukcji, przy ktorej tatwiej byto zapewni¢ zaréwno wy-
trzymatosc jak i trwato$c¢ struktury.

Potwierdzeniem koncepcji jak zawsze miaty sie sta¢ proby w locie. Tu zas jak to sie zdarza nie-
jednokrotnie, zupetnie na wstepie ujawnita sie zupetnie nieoczekiwana trudnos¢. Podczas pierwszego lo-
tu w sierpniu 1929 roku uszkodzeniu ulegto zapadnieciu az do dzwigara pokrycie noska skrzydta na diu-
gosci ponad 1 metra. Na szczescie nastgpito to tylko z prawej strony w okolicach podparcia skrzydta za-
strzatem. Wynikato to z braku dostatecznego doswiadczenia konstruktora, ale nie przeszkodzito pilotowi
Bolestawowi Orlinskiemu w szczesliwym Igdowaniu. Poprawienie konstrukcji zajeto okoto jednego mie-
sigca i juz 25 wrzesnia 1929 samolot wystartowat ponownie tym razem bez sensacji z zachowaniem
ksztaltu pokrycia. Samolot uzyskat predkosé¢ 295 km/h. Byt wiec najszybszym samolotem w éwczesnym
polskim lotnictwie. Najwazniejsze, ze samolot posiadat dobre wlasnosci lotne. Przeprowadzone proby
umozliwity wprowadzenie szeregu ulepszen, jak przesuniecie bardziej do tytu chtodnicy, zastgpienie wy-
stajgcych chwytow powietrza na masce owalnymi otworami, zmiane obrysu i powierzchni usterzenia kie-
runku i wzmocnienie kratownicy kadtuba. Wprowadzono je w nastepnym egzemplarzu P.1/1l (SP-ADO),
ktoéry rozpoczat loty w marcu 1930 r. samolot ten uzyskat predkos¢ 302 km/h. Generalnie mozna powie-
dzieé, ze samolot okazat sie duzym postepem w stosunku do wszystkich dotychczas uzywanych w pol-
skim lotnictwie, wtgcznie z PWS-10. Samolot ten wzigt udziat w czerwcu 1930 r. w konkursie w Buka-
reszcie, gdzie samolot pilotowany przez pil. Jerzego Kossowskiego (wg niektorych zrodet Orlinskiego i
Kossowskiego) zdobyt 8 pierwszych miejsc wsrdéd 15 konkurencji. Pomimo, ze w wyniku niezbyt jasnych
kryteriow samolot zostat formalnie sklasyfikowany na 4 miejscu, byto to sygnatem, ze samoloty PZL moga
sie zaczaC liczy¢ na rynku europejskim. Ciekawe jest, ze w dalszych wersjach zrezygnowano z wyko-
rzystywania lotek jako klapolotek.

PZL P.6 - W 1930 roku, wobec przyjecia przez Departament Lotnictwa silnika gwiazdowego Ju-
piter jako podstawowej jednostki napedowej konstruktor zachowujgc ptat z P.1, musiat skonstruowac
praktycznie nowy kadtub. Dostosowanie sie do gwiazdowego silnika niejako narzucito przejscie do koto-
wego przekroju kadtuba i w nastepstwie pdtskorupowej jego struktury, co podwyzszyto jego sztywnosg i
zmniejszyto ciezar. Drugim czynnikiem zmniejszajgcym ciezar byta mozliwos¢ wyeliminowania cieczo-
wego uktadu chtodzenia. W efekcie nowy samolot byt okoto 235 kG Izejszy. Silnik wprawdzie pogarszat
nieco pilotowi widocznos$¢ i miat mniejszg moc, ale posiadat reduktor. W rezultacie predkosé maksymalna
przy ziemi byta wprawdzie troche nizsza, ale predkos¢ wznoszenia i putap byly wyzsze. Samolot dosko-
nale wykonywat akrobacje i zaprezentowany zostat najpierw 23.12.1930 na Le Bourget, a nastepnie na
przetomie sierpnia i wrzesnia 1931 w Cleveland w Ohio podczas National Air Races. Niestety po poka-
zach w Katowicach na Muchawcu, w ktorych uczestniczyty PWS-A, PWS-10 oraz P.6 w locie powrotnym
nastgpito wyrwanie sie fopaty smigta i wybudowanie silnika razem z fozem z samolotu. Samolot wszedt
w korkocigg i pilot B. Orlinski ratowat sie skokiem ze spadochronem. Spowodowato to rezygnacje z pro-
dukcji seryjnej tej wersiji, gdyz byta juz do dyspozyciji inna lepsza wersja.

PZL P.7 - byt wersja alternatywng przygotowywang réwnolegle z P.6 i réznigcq sie zastosowa-
niem innego silnika. Byt to silnik Bristol JupiterVIIF, czyli dziewieciocylindrowy, gwiazdowy, chtodzony
powietrzem z reduktorem i sprezarka. Dzieki tej ostatniej silnik, miat moc nominalng 353 kW (480 KM) i
maksymalng na wysokosci 2750 m 383 kW (520 KM). Nie wszystko jednak poszto bez trudnosci. Zasto-
sowane poczatkowo ostoniecie poszczegdlnych cylindréw indywidualnymi ostonami nie pozwolito na
uzyskanie wiasciwych temperatur. Doszto nawet do zatarcia kilku silnikéw. Dopiero powrdt na egzempla-
rzu P.7/M do zastosowanego wczesniej na P.6 pierscienia Townenda pozwolit na rozwigzanie tego pro-
blemu. W trakcie dalszych prob wprowadzono szereg drobniejszych zmian dostosowujgcych samolot do
wymagan wojska. Niektore ze zmian wprowadzone zostaty dopiero dla wersji seryjnej oznaczonej P.7a.
Byt to zmieniony przekrdj kadtuba na owalny, zwiekszona rozpietos¢ ptata, ktéry nie miat juz wystajacych
nad gorna powierzchnie skrzydta krawedzi potaczen pokrycia, oraz posiadat krotsze lotki. Poszerzony
tez zostat pierscien Townenda. Wdrozenie tak uksztattowanych samolotow seryjnych réwniez nie poszto



gtadko. W dniu 1.9.1932 podczas lotu probnego (Niektore zrédta podaja, ze byt to pierwszy egzemplarz
seryjny, podczas gdy wg innych taki egzemplarz latat dopiero dwa miesigce pdzniej) w trakcie nurkowa-
nia utracit obydwie lotki. Poniewaz samolot zachowywat réwnowage, pilot b. Orlinski wznoszac sie odle-
ciat nad tereny niezabudowane i musiat skorzystaé¢ ze spadochronu. Podczas lgdowania ztamat jednak
noge. Byt to jeden z pierwszych kontaktéw ze zjawiskiem aeroelastycznosci. Przyczyne udato sie usu-
nac i w latach 1932 i 33 zbudowano (tgcznie z egzemplarzami prototypowymi) 151 egzemplarzy tej od-
miany samolotu. W trakcie 1933 roku samoloty weszty na wyposazenie eskadr bojowych oraz szkét lot-
niczych. Byt pierwszym samolotem mysliwskim catkowicie metalowym i o konstrukcji pétskorupowej, po-
siadat znakomite jak na tamte czasy osiagi no i cechowata go znakomita sterownosé. Zmarty niedawno
(9.02.2004) znakomity pilot do$wiadczalny Janusz Zurakowski wspomina, ze juz nigdy nie latat na samo-
lotach tak sterownych jak P.7a. Samolot uzywany byt do wielu pokazéw indywidualnych i zespotowych, i
wzbudzat zainteresowanie uzytkownikow z wielu panstw.

Ostateczng weryfikacja kazdej konstrukcji jest dopiero jej normalne uzytkowanie a w przypadku
samolotu wojskowego jego wykorzystanie bojowe. Samolot P.7a wypada tu dos¢ korzystnie. Odliczajac
wypadki zwigzane z czynnikiem ludzkim nalezy jednak wymieni¢ dwa przypadki utraty lotek, co swiadczy,
ze zagadnienie flatteru nie byto jeszcze wéwczas dostatecznie rozwigzane. Ogoétem w wypadkach utra-
cono kilkanascie samolotéw i zgineto 14 pilotow. Stopniowo zaczety sie pojawiaé uwagi krytyczne. Moc
silnika, ktoéra na poczatku wszystkich cieszyta, stopniowo zaczeta by¢ uwazana za zbyt niskg. Roéwniez
krytyczne uwagi pojawity sie odnosnie uzbrojenia, ktoére byto skromne i zawodne. Pojawity sie tez uwagi
odnosnie kabiny, ktéra krytykowano jako zbyt ciasng, szczegdlnie dla zatég w zimowej odziezy i prze-
wiewng. Pomimo, ze w momencie rozpoczecia |l wojny swiatowej wiekszosé tych samolotéw znajdowata
sie w szkotach i eskadrach treningowych, we wrzesniu 1939 uzytych zostato okoto 70 tych samolotéw i
uzyskano na nich okoto 10 zestrzelen samolotéw przeciwnika.

Jeden z egzemplarzy nr 6.8 w marcu 1940 roku poddany zostat prébom w NII-WWS w Moskwie.
Szkoda, ze nie znamy rezultatéw tych prob i oceny, jakg uzyskat samolot.

PZL P.8 - byt w pewnym sensie produktem ubocznym powstalym w zwigzku z zainteresowaniem
wytworni silnikowych wykorzystaniem ich silnikow do samolotéw, ktére zaczety cieszyé sie uznaniem.
Obydwa wykorzystane silniki rzedowe posiadaty wieksza moc od dotychczas stosowanych i rokowaty
podwyzszenie osiggow. Rzeczywiscie predkosci maksymalne przy ziemi byty wyzsze niz P.7a. Losy
obydwu odmian okazaty sie by¢ jednak dos$¢ pechowe. Egzemplarz P.8/ll miat ktopoty z chtodzeniem
silnika zwigzane z chtodnicg dostarczong przez wytwdrnie silnika. Pomimo niezakonczonych préb w locie
wiladze wojskowe zdecydowaly wystanie doskonale sie prezentujgcego egzemplarza P.8/Il z pil. B.
Orlinskim za sterami na Miedzynarodowy Meeting w Zurichu. Juz na pierwszym odcinku przelotu nasta-
pito przegrzanie sie silnika. Nie czekajgc na zatarcie, pilot ladowat przymusowo na kartoflisku. Ladowa-
nie zakonczyto sie kapotazem. W tej sytuacji zdecydowano jednak na wziecie udziatu w imprezie na sa-
molocie P.8/I. Juz nastepnego dnia podczas podchodzenia do lgdowania w Innsbrucku samolot prze-
padt, nastgpito ztamanie goleni i ponowny kapotaz. Z dalszych prob wykorzystania silnikéw rzedowych
ostatecznie zrezygnowano.

PZL P.11 - Byt kontynuacjg rozwoju samolotu z silnikami gwiazdowymi. Zbudowano najpierw
prototyp P. 11/1 z silnikiem GR Jupiter VIl 9Asb, na ktérym B. Orlinski wykonat pierwszy lot w sierpniu
1931. Samolot przysporzyt wiele kiopotow podczas prob. Azeby zapewnic¢ lepszg widocznos¢ do przodu,
poczatkowo samolot miat odstoniete cylindry z niewielkimi owiewkami z tytu. Nie dato to jednak zadowa-
lajacych rezultatéw i trzeba byto zastosowac waski pierscien Townenda, podobny jak wczesniej w samo-
lotach P.6 i P.7/Il. Samolot ten nastepnie byt demonstrowany z bardzo dobrymi rezultatami handlowymi
w Rumunii i w Turcji.

Drugi prototyp oznaczony P.11/11 wyposazony zostat w silnik Bristol Mercury IVA. Jego oblot ulegt
znacznemu opdznieniu w stosunku do pierwszego egzemplarza P.11/l ze wzgledu na dtugotrwate trud-
nosci z uzyskaniem wywazonej pracy silnika. Oderwat sie on od ziemi dopiero w grudniu 1931. Samolot
rowniez miat poczatkowo odstoniete cylindry z niewielkimi owiewkami z tytu. Nastepnie ostonieto je pier-
Scieniem Townenda o diugiej cieciwie z otworami na kohcowki wylotowe spalin. Zastosowano tez dtuga
owiewke za gtowg pilota. W trakcie dalszych prob wprowadzono pierscien Townenda juz bez otworéw
na wyprowadzenie spalin i krotkg owiewkg za gtowg pilota. Problemem byt réwniez dobdér smigta, ktére
mogtoby zapewni¢ rozsgdny kompromis pomiedzy dtugoscig startu a uzyskiwang predkoscig maksymal-
ng. Po dopracowaniu samolot P.11/Il byt réwniez wykorzystywany do celéw akwizycyjnych.
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W dniach 22-31.07.1932 pil. Jerzy Bajan uczestniczyt na nim w Miedzynarodowych Zawodach
Mysliwcodw w Zurichu zajmujgc tam drugie miejsce.

Trzeci prototyp P.11/lll wyposazony w silnik taki jak P.11/11, oblatany dopiero w czerwcu 1932,
uczestniczyt nastepnie w Air Races w Cleveland (Ohio) z J. Kosowskim za sterami w okresie 27.08-
5.09.1932. Egzemplarz ten po powrocie ulegt przerébkom, ktére doprowadzity go do postaci wzorcowej
dla wers;ji seryjnej oznaczonej P.11a. zamdéwionej w liczbie 50 sztuk dla polskiego lotnictwa.

Czwarty prototyp P.11/IV zostat wykonany przy wykorzystaniu jednego z ptatowcow | serii samo-
lotéw P.7a, lecz wyposazonego w silnik GR K9. Samolot ten z tréjlopatowym metalowym smigtem GR
byt nastepnie wystawiony na Xlll Salonie Lotniczym w Paryzu. Egzemplarz ten stat sie nastepnie przed-
prototypem wersji seryjnej P.11b zamodwionej w liczbie 50 egzemplarzy przez lotnictwo rumunskie. Za-
mdwienie to zrealizowane zostato wczesniej niz krajowe.

Samoloty P.11a dostarczone zostaty do polskich eskadr dopiero w 1935 r. Pojawity sie krytyczne
uwagi personelu latajacego. Azeby poprawi¢ widocznosé do przodu nalezato podnies¢ siedzenie pilota i
obnizy¢ nieco os silnika. Z kolei wytonit sie problem z zabezpieczeniem kabiny przed przedostawaniem
sie spalin.

Wychodzac naprzeciw tym uwagom wytwérnia zbudowata kolejny prototyp oznaczony P.11/V. W
celu poprawienia widocznosci do przodu, podwyzszono fotel pilota 0 5 cm i przesunieto go o 30 cm do
tytu. Zastosowany silnik Bristol Mercury VS2 miat troche mniejsza srednice od poprzednikéw. Dodatko-
wo silnik obnizono o 13,5 cm. Zcieniono réwniez skrzydta u nasady przy potaczeniu z kadtubem i zwiek-
szono ich wznios. Te zmiany w sumie bardzo poprawity sprawe widocznosci. Kadtub otrzymat nieco roz-
budowana cze$¢ srodkowa, co umozliwito uczynienie kabiny obszerniejszg i bardziej przewiewna. Zasto-
sowano tez klapke wywazajgca na sterze wysokosci. Cechg wyrézniajacg optycznie stat sie nowy bar-
dziej estetyczny obrys steru kierunku. Uzbrojenie zostato wzmocnione przez dodanie 2 k.m. skrzydto-
wych i wyrzutnikéw bomb 12,5 kG pod skrzydtami. Samolot przeszedt proby w IBTL w pazdzierniku 1934
i stat sie wzorcem dla zaméwionej nastepnie serii 150 samolotéow P.11c.

Pierwsze egzemplarze trafity do putkow w listopadzie 1935. W chwili wprowadzania byt bardzo
dobrym mysliwcem, przodujacym w swojej klasie. Spotkat sie z dobrym przyjeciem pilotéw. Poczatkowo
samoloty dostarczane byly bez k.m. w skrzydtach i dozbrajanie nastepowato stopniowo pdézniej. Cieka-
wostkg jest, ze piloci nie przyjmowali tego z entuzjazmem, gdyz twierdzili, ze samolot dozbrojony staje
sie ciezszy, co wyraznie zmniejsza predkos¢ wznoszenia oraz staje sie mniej sterowny, ze wzgledu na
wiekszg bezwtadnosc.

W trakcie uzytkowania wprowadzano dalsze modernizacje, jak zakladanie radiostacji poktado-
wych, wzmacnianie foza silnika, wzmacnianie mocowania zbiornika paliwa, stosowanie nart Szoman-
skiego, czy stosowanie lotek z samolotu P.24. Wprowadzenie radiostacji zastuguje na pewien komen-
tarz. Wprowadzane radiostacje byty znacznie ciezsze od uzywanych obecnie. Nie doceniali tego jednak
owcezesni decydenci wojskowi i jak wspomina J. Zurakowski, ich zabudowa przesuwata $rodek ciezkosci
na tyle do tylu, ze samolot stawat sie niemal niewyprowadzalnym z korkociggu.

Byty tez pierwsze niezamierzone zastosowania bojowe, jak zestrzelenie sowieckigo R-5 przez pi-
lota Witolda Urbanowicza w listopadzie 1936.

Do wybuchu wojny s-ty P.11 wykruszaty sie w wypadkach i tagcznie do tego momentu wycofanych
zostato 25 samolotéw, a zgineto w nich 19 pilotéw. Piloci walczacy we wrzesniu na samolotach P.11
mieli najwiekszy udziat w zestrzeleniu samolotéw Luftwaffe (126 + 10 prawdopod. + 14 uszkodz.).

PZL P.11g Kobuz - Zamyka rodzine samolotow P.11. Wobec opdznien w realizacji samolotu
PZL P.50 Jastrzab powstata koncepcja wykorzystania silnikow PZL Bristol Mercury VIl (0 mocy maksy-
malnej na wysokosci 4267 m 618 kW/840 KM) do ptatowcéw P.11c. Jedyny egzemplarz tego samolotu
wykonat pierwszy swoj lot w potowie sierpnia 1939. Miat on kadtub P.11c, ale z krytg kabing jak P.24
oraz skrzydfa od P.24. Ewakuowany z Okecia zostat nastepnie wigczony do zorganizowanego na lotni-
sku w Wielicku klucza mysliwskiego. Por. Henryk Szczesny w dniach 14 i 15 IX 1939 zestrzelit na nim 2
bombowce He 111. Jest to chyba jedyny taki przypadek na swiecie, kiedy nowy model samolotu zestrzelit
nieprzyjacielski samolot zaledwie w miesigc od swojego pierwszego lotu.

PZL P.24 - Préby tej odmiany samolotu réwniez nie byly pozbawione dramatycznych sytuaciji.
Pierwszy lot egzemplarza P.24/I z silnikiem Gnéme Rhéne 14 Kds i $migtem Chauviere wykonat B. Or-
linski. Podczas dalszych jego prob nastgpito rozerwanie sie $migta i uszkodzenie zawieszenia silnika. Pilot
wyladowat z silnikiem utrzymujacym sie na jednym sworzniu. Zdecydowano przenies¢ silnik na eg-
zemplarz P.24/ll, ale zastosowano dwutopatowe drewniane $migto Szomanskiego o szerokich topatach.
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Samolot P.24/11 zostat oblatany przez B. Orlinskiego w marcu 1934. W czerwcu wymieniono ten
silnik na nowy Gnéme Rhéne 14 Kfs o mocy maksymalnej 685 kW (930 KM) na wysokosci 4530 m. Jed-
noczesnie zainstalowano z prawej strony kadtuba specjalng chtodnice oleju i trzytopatowe $migto GR. W
tym samym miesigcu tak skompletowany samolot wykonat swadj pierwszy lot. Wyniki byty zaskakujgco
dobre. Zdecydowano przystapi¢ do oficjalnej préby ustanowienia rekordu predkosci. 28.06.1934 w obec-
nosci komisji z petnym obcigzeniem samolot uzyskat predko$¢ rzeczywistg 414 km/h. Samolot zaczeto
nazywac¢ Super P.24 i uznano za najszybszy wojskowy samolot Swiata. Nie byt to najwyzszy wynik, bo w
jakisé czas po6zniej ten sam samolot po zabudowaniu dwéch 20 mm dziatek Oerlikon i po wyregulowaniu
silnika osiagnat predkos¢ 421 km/h na wysokosci 4800 m. Po zakohczeniu prob homologacyjnych w
IBTL, samolot ten z cywilnymi znakami SP-ATO, wykonat rajd reklamowy w styczniu i lutym 1936 do kra-
jow batkanskich. Doszto wéwczas do wydarzenia, ktére potem niestusznie przedstawiano jako ,wybuch
dziatek" W rzeczywistosci byto to przed startem do oficjalnego pokazu dla kréla Grecji Jerzego Il. Po
uruchomieniu silnika pojawito sie samoczynne otwarcie ognia z obydwu dziatek. Na szczescie pociski
trafity jedynie w pobliski stok wzgorza nie wyrzadzajac zadnej szkody. Przyczyng byla zta regulacja ste-
rowania dokonana przed lotem przez przedstawiciela producenta dziatek. Epizod nie zrazit potencjal-
nych klientéw. Samolot ten demonstrowany nastepnie w Turcji juz tam pozostat. Uzyskanie zamowien
pozwolito na uruchomienie produkcji tych samolotow.

W 1936 w wytwoérni zbudowano nowy prototyp P.24/Ill noszacy nr fabr. 851. Najbardziej
charakterystyczng cechg zewnetrzng byto zakrycie kabiny ostong. Samolot ten przeszedt we wrzeéniu
1936 skrocong prébe w ITL. Po zabudowaniu dziatek w pazdzierniku byt demonstrowany w Bukareszcie i
w Sofii. Nastepnie w listopadzie ze znakami SP-BFL byt wystawiony na XV Salonie Lotniczym w Paryzu
i oferowany z réznymi wariantami uzbrojenia, stad litery A, B i C. Nastepnie pojawily sie jeszcze
odmiany, E, F, G, H oraz J zwigzane z wymaganiami poszczegolnych zamawiajgcych, ktére zmuszaty do
réznych kompletacji silnikdow, $migiet i uzbrojenia. Stwarzato to przerdzne problemy. Niezaleznie od
niedoskonatosci niektorych silnikow, nakfadaty sie na to ktopoty ze wspoétpracg z nimi zamawianych
Smigiet a takze zmiany stanowiska zamawiajgcych juz w trakcie odbioru samolotéw. Przyktadem jest
zmiana stanowiska Rumunoéw co do rodzaju $smigta. Personel techniczny zaktadow PZL wykazat sie tu
duzg inwencjg i elastycznoscig przy usuwaniu pojawiajgcych sie usterek i dodatkowych wymagan
klientow. Przykltadem tego moze by¢ dokonane u klienta greckiego wyprowadzenie odpowietrzenia
paliwa poza kabine pilota.

Préba podsumowania

W ciagu 11 lat powstata cata rodzina samolotéw mysliwskich w wyniku kolejnego rozwijania
pierwszego uktadu przyjetego przez inz. Zygmunta Putawskiego. Uzyskano samoloty o doskonatych
wiasnosciach do prowadzenia walki powietrznej. Trwat ciggty wysitek skierowany na podwyzszenie osia-
gow, sity ognia i ergonomii. Samoloty omawianej rodziny stanowity poczatkowo duzy postep jakosciowy
w stosunku do stanu poprzedzajagcego. W pewnym okresie staty sie przodujgcymi w skali Swiatowe i to
zapewnito im nawet sukces handlowy. Mozna powiedzie¢, Zze samoloty te staty sie sztandarowym osia-
gnieciem tamtego 20-lecia. Jak kazda koncepcja osiggnety jednak poziom, kiedy dalszy rozwdj poprzez
zwiekszanie jedynie mocy silnika stat sie mato efektywny.

Najlzejszy z rodziny, P.6 miat ciezar maksymalny 1340 kG, maksymalng moc silnika 480 KM i
maksymalng predkos¢ przy ziemi 292 km/h. Ostatni z rodziny P.24J miat ciezar maksymalny 2050 kG
(wiekszy 0 53%), maksymalng moc silnika 950 KM (wiekszg 0 98%) i maksymalng predkosé na wysoko-
$ci 4000m 435 km/h (wiekszg 0 49%).

Nie zostata wykorzystana mozliwos¢ przejscia na $migta o skoku zmiennym w locie. Przejscie do
nowego uktadu w postaci samolotu P.50 Jastrzab zostato podjete zbyt pézno i spotkato sie poczatkowo
z dos¢ konserwatywnym podejsciem. Ale to juz jest inny temat.

Jerzy Jedrzejewski

Bibliografia:
1. Glass A., Polskie konstrukcje lotnicze 1893-1939, Warszawa 1976

2. Morgata A., Samoloty wojskowe w Polsce 1924-1939, Warszawa 2003
3. Zurakowski J., Nie tylko o lataniu, Toronto 2002
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Tabela 2

Wybrane wielkosci dla samolotéw mysliwskich Putawskiego

Lp. | Typ Silnik Pow, Masa Obcigzenia Predkos¢é Putap | Wznosz.
. wias .
typ moc nosna | ° - catk. | pow. [ mocy maks. min.
KWEM | m? kg | kg | kG [ kG/KM km/h kmh| m m/s
1] Pa H'Spal‘g‘it?”'za 471 (640) | 19,50 | 1118 | 1580 | 81,00 | 2,48 302 117 | 8000 6,0
Gnbme Rhone. 292 (h=0)
2 | P6 354(480) | 17,30 | 883 | 1340 | 77,50 | 2,98 103) | 8000 -
Jupiter IXAc (480) h=5000m 284 | (19%)
Bristol 382 (520) 276 ,,
3| p7 supiter VitE | = 2750m 1722 | 1010 | 1410 | 81,80 | 282 |, _ 000" 0| 2 | 8275 104
PZSkody | 382 (520) 276
4 | P7a supiter VIiE | n=2750m 18,00 | 1063 | 1476 | 82,00 | 284 |, _, 000" oo 8200
5 | P8 H'Spél‘g‘;/lf“'za 471 (640) | 17,60 | 971 | 1420| 80,68 | 2,22 330 101 | 9000 7.4
6 | pam | tomane 12 1497 (675)| 1800 | 1102|1573 | 8739 | 233 350 105 | 9100 | 7.5
Gndéme Rhbne 280
7 |P.11/1 353 (480) | 17,90 | 1022|1477 | 8251 | 3,07 |, _ 110 | 8600 2
Jupiter Vil Asp | 222 480) h=4000m 317
Bristol 296
8 | P.1um 423 (575) | 17,90 | 1032|1500 | 83,79 | 2,60 |, _ 110 | 8900 2
Mercury IVS2 (575) h=4000m 346
PZSkody 278
9 | P.1la 423 (575)| 17,9 | 1116|1580 | 88.26 | 2,74 |, _ 110 | 2 2
Mercury IVS2 (575) h=5000m 343
Gndme Rhone 300 12'2"/370
?
10 | P.11lb 5 Kere 438(595) | 1790 | 1050 | 1525 | 85,50 | 286 |, _coo0 ag0 | 107 | 7 o
PZL 276 4'45"1200
1 |P1lc | yoomvsy |441(600)| 17,90 | 1147 | 1650 | 9220 | 275 || _go00- oz | 120 | 8500 o
IAR GR 280
?
12 | P.11f o Kroe 449(610) | 17,90 | 1108 | 1586 | 88,60 | 260 |, _ o0 o0 | 120 | 7500 .
Bristol 618(840) 310 ,
13 |P.110 | porcury il | hedzerm | 17:90 | 1150|1650 | 9220 | 196 | _goi0- a0 | 110 |10000 .
Gnome Rhone | 559 (760) 330
14 | P.24/ AKde He3700m| 1710 | 1230 | 1775 | 10880 | 2,33 |, o 00" aoq|(110) | 9800 -
Gnome Rhone | 685 (930) 345
15 | P.24/ LK he 4530 | 1710 | 1262 | 1774 | 108,74 | 190 | _,oo0® . |(105) | 10000 -
16 | p.oa | GNOMe RhOne 1685 (930) | 179 | 4308 | 1805 | 115,86 | 2,03 - 102)] - -
14 Kfs h=4530m
Gnome Rhone | 685 (930) 330 127”1100
17 | P.24A 14 Kis heagzors | 1790 | 1314|1987 | 111,00 | 213 |, _,oe0 - 447 |(102)] 9000 om
Gnome Rhone | 685 (930) 330
18 | P.24B L4 K heaszom | 17:90 | 1328|2016 | 11262 | 216 |, _ooo 4.1 (102) | 9000 -
Gnome Rhone | 685 (930) 330 1°45”/100
19 | P.24C L4 K heassom| 17,90 | 1314|2016 | 11262 2,16 |, o000 445 (102) | 9000 o
IAR GR | 684(930) 325
20 | P.24E ilicas | = 3200m| 17,90 | 13402000 | 11173 | 215 | 45500 40g |(103)] 10000 -
714(970) 345
21| P24F | GR14NO7 |/ | 17,90 | 1329 (2000 | 111,73 | 2,06 || _goe0™ 450 |(105) [ 10500 -
714(970) 345
22 | P24G | GR14NO7 |, G| 17,90 | 1329|2000 | 11473 | 206 |, _somo 430 | (105) | 10500 -
699 (950) _
23 | P243 | GR14NOL | Zyo0ns)| 179 | 1376|2050 | 11452 | 215 |h=4000m 435 | - - -
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Tabela Nr 3 Chronologia pierwszych lotow samolotéw mys$liwskich PZL

Lp. Data Typ Nr Znaki Silnik Lotnisko Pilot
1 08.1929 P.1/1 Hispano Suiza 12Lb | Mokotow | B. Orlinski
2 03.1930 P.11/11 SP-ADO Hispano Suiza I2Lb Mokotow

3 08.1930 P.6/1 Gnome Rhone Jupiter | Mokotow | B. Orlinski
4 10.1930 P.7/1 Bristol Jupiler VIIF | Mokotow | B. Orlinski
5 03.1931 P. 7/ Bristol Jupiter VIIF | Mokotow | B. Orlinski
6 08.1931 P.8/I Hispano Suiza 12Mc | Mokotow | B. Orlinski
7 08.1931 P.11/1 Cmome Rhone Jupiter | Mokuléw | B. Orlinski
8 12.1931 P.11/11 Bristol Mercury JVA | Mokotow | B. Orlinski
9 03.1932 P.8/ll Lorraine 1211 Petrel | Mokotow | B. Orlinski
10 06.1932 P. 11/ Bristol Mercury 1VS2 | Mokotow | B. Orlinski
11 01.09.1932 P.7a PZSkody Jupner VI1F | Mokotéw | B. Orlinski
12 05.1933 P.24/1 Gnome Rhone 14 Kds | Mokotow | B. Orlinski
13 10.1933 P.11b Gnbme Rhone 3 Ksrd | Mokotow

14 03.1934 P.24/1 SP-ATO | Gnéme Rhéne 14 Kds | Mokotow | B. Orlinski
15 1934 P.1la PZSkody Mercury IV S2 | Mokotoéw

16 1934 P.1l1c PZL Mercuryy S2 Mokotow

17 1936 P.11f IAR GR 9 Krse Okecie

18 1934 P.24/111 851 | SP-BFL | Gn6me Rhone 14 Kfs Okecie

19,20 | 09.1936 | P.24C, A GR 14 Kfs Okgcie

21 10.1936 P.24B GR 14 Kfs Okgcie

20 |29.05.1937| P.24A GRN Kfs Kayseri Izfam Bey
22 1937 P.24E IAR 14K 11c32 Okecie

22,23, 1937-38 | P.24F, G, GR14NO7 Okecie
25 08.1939 P.llg Brislol Merkury VIII Okecie K. Kula

UWAGI KPT. PIL WL ODZIMIERZA GEDYMINAO P.7 | P.11

Samoloty PZL P.7 i P.11 byty lekkie w pilotazu, chodzity za rekg. Dopiero egzemplarze z 2 k.m-
ami w skrzydtach, mialy mniejszg skutecznos¢ sterowania poprzecznego. Dlatego piloci woleli, by nie
montowac na samolot tych dodatkowych k.m.-6w.

Nie spotkatem sie z awaryjnym lgdowaniem P.7 i P.11 z winy silnika. Silniki byty niezawodne.

Latatem na P.11 z radiostacjg, zamontowang w luku za kabing pilota, lecz nie zauwazytem
pogorszenia sie statecznosci podtuznej i tendencji do wchodzenia w korkociag.

e e i —enl

PZL P.24H (1937)
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PULAWSKI ZYGMUNT RAFAL (1901 — 1931) - inzynier mechanik, najbardziej znany polski konstruktor
lotniczy, twérca samolotéw PZL P, kpt. pil. Ur. sie 24 X 1901 w Lublinie jako najstarszy z czworga dzieci
robotnika fabryki maszyn rolniczych Wojciecha i Kazimiery z Szumittéw. Uczeszczat do gimn.
handlowego A.J. Vetterow w Lublinie, nalezac do harcerstwa i udzielajgc ptatnych korepetycji. Wyrdzniat
sie wytrwatoscig w realizowaniu stawianych sobie zadan i zywym, czasem wybuchowym reagowaniem
na napotykane trudnosci. W 1920 r zdat mature i w lecie tegoz roku zgtosit sie do ochotniczego
Batalionu Harcerskiego by uczestniczy¢ w wojnie polsko-bolszewickiej. W jesieni 1920 r. rozpoczat
studia na Wydziale Mechanicznym Politechniki Warszawskiej, gdzie wyrdzniat sie pilnoscia,
zdolno$ciami i terminowos$cig w zdawaniu egzaminow. Roéwnoczesnie w Akademickim Zwigzku
Sportowym uprawiat turystyke piesza, rowerowg goérska narciarstwo, wioslarstwo i kajakarstwo. Swe
zainteresowania lotnicze poszerzat w Sekcji Lotniczej Kota Mechanikéw dziatajacej od 1922 r. Tam
zaprojektowat szybowiec SL-3 zbudowany w warsztatach Sekcji w 1924 r. W maju i czerwcu 1925
szybowiec ten wzigt udziat w Il Krajowym Konkursie Szybowcéw na Oksywiu w Gdyni. Podczas studiow
intensywnie uczyt sie jezykow: francuskiego, niemieckiego i angielskiego. Pod koniec studidow wziat
udziat w konkursie na projekt samolotu ogtoszonym przez Departament Zeglugi Powietrznej
Ministerstwa Spraw Wojskowych uzyskujgc nagrode za samolot liniowy ,Scout" i konkurujac z 15
projektami innych konstruktorow.

W 1925 r uzyskat dyplom inz. mech. specjalnosci lotniczej z bardzo dobrym wynikiem i otrzymat
skierowanie na praktyke lotniczg w wytworni samolotow Breguet we Franciji. W 1926 r powrdcit do kraju i
ukonczyt Szkote Podchorgzych Rezerwy Lotnictwa w Poznaniu a nastepnie Szkote Pilotéw w
Bydgoszczy uzyskujac odznake pilota wojskowego. W 1927 r zostat przyjety jako gtéwny konstruktor do
Centralnych Warsztatéw Lotniczych w Warszawie, ktére w koncu grudnia 1927 r zostaly przeksztatcone
w Panstwowe Zaktady Lotnicze (PZL). Tam opracowat oryginalny projekt samolotu mysliwskiego, ktory
rozstawit jego i wytwérnie PZL w Swiecie. Zasadniczym jego nowatorstwem byto zaprojektowanie ptata o
mewim ksztalcie tzn. przy kadtubie zwezonego i silnie wzniesionego ku gérze, a w pewnej odlegtosci od
kadtuba zatamanego i biegngcego ku swym kohcom poziomo, oraz podpartego zastrzatami. Skrzydta
takie zapewniajg bardzo dobrg widocznos¢ z kabiny przy duzej wytrzymatos$ci. Otrzymaty one nazwe
.ptat Putawskiego" lub ,ptat polski". Ponadto zastosowat drugie nowe rozwigzanie tzw. podwozie
nozycowe, a $cislej dzwigniowe z amortyzatorami schowanymi w kadtubie, co zmniejszato opory
samolotu. Wedtug tej koncepcji zaprojektowat samolot mysliwski PZL P.1, ktérego prototyp odbyt
pierwszy lot w sierpniu 1929 r, pilotowany przez kpt. Bolestawa Orlinskiego. W czerwcu 1930 r samolot
na konkursie na samolot mysliwski w Bukareszcie zajgt pierwsze miejsce w 8 sposréd 15 odbywanych
konkurencji. Samolot nie wszedt do produkcji w wyniku decyzji wtadz lotniczych nie produkowania w
Polsce silnikow duzej mocy o uktadzie rzedowym, a taki zastosowat P. na PZL P.1. Wéwczas opracowat
nowy projekt, PZL P.6, dostosowany do silnika o uktadzie gwiazdowym, ktérego produkcje podjeto u
nas. Prototyp PZL P.6 zostat oblatany w sierpniu 1930 r, a w grudniu B. Orlinski zaprezentowat go na
Miedzynarodowym Salonie Lotniczym w Paryzu, Tam uzyskat opinie konstrukcji wyprzedzajgce;j
budowane w innych krajach. W 1931 r B. Orlinski na PZL P.6 odnidst sukces w akrobacji w
amerykanskich zawodach National Air Races wstawiajgc polski samolot. Kolejnymi samolotami projektu
Putawskiego, bedgcymi odmianami rozwojowymi P.1 byty P.7 oblatany w 1930 r, P.8 i P.11 oblatane w
sierpniu 1931 r. W 1930 r. P. za zgodq dyrekcji PZL zaprojektowat do wtasnego uzytku dwumiejscowy
samolot amfibie PZL-H (oznaczong pdzniej PZL-12) oblatang przez konstruktora w lutym 1931. 21 llI
1931 samolot ten pilotowany przez P. podczas porywistego wiatru, w zakrecie po starcie zszedt do
ziemi rozbijajac sie. P. w wyniku ciezkich obrazeh ciata zmart w drodze do szpitala. Zostat pochowany
w Lublinie na cmentarzu przy ul. Lipowe;.

Samoloty P. weszly do produkciji seryjnej dopiero po jego $mierci. W 1.1932-1933 zbudowano 150
P.7, a w latach 1934-1936 200 P. 11 a i P. 11 c. Samoloty te staty sie podstawowymi mysliwcami polskiego
lotnictwa do konca lat 30-tych i na nich nasi piloci bronili polskiego nieba we wrzesniu 1939 r. Ponadto
wyprodukowane 50 PZL P.11b, ktére eksportowano Rumunii. Jako dalsze rozwiniecie P.11 powstat
P.24, ktéry byt produkowany na eksport do Rumunii, Butgarii, Grec;ji i Turcji oraz budowany z licencji w
Rumunii i Turcji. Wyprodukowano 143 P.24. Wszystkich typéw samolotow P. zbudowano 648 sztuk, co
byto osiggnieciem w okresie miedzywojennym. Ptat P. miat tez wptyw na rozwdj techniki lotniczej na
Swiecie. Powstato wiele samolotéw mysliwskich o uktadzie skrzydta P. Najszerzej zostat zastosowany na
sowieckich samolotach dwuptatowych Polikarpowa 1-15 i 1-153 (tgcznie 4277 szt.) witoskich
dwuptatowych wodnosamolotéw Romeo 43 i 44 (125 szt.) oraz na dwusilnikowych wodnosamolotach
amerykanskich Martin Mariner (1324 szt.) i sowieckich Berirjew Be-6 i Be-12 (132 szt.) Daje to tgcznie
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ponad 5,5 tys. samolotéw z mewim ptatem. Ponadto byt on zastosowany na wielu szybowcach. Drugi
pomyst P. podwozie dzwigowe, jest do tej pory stosowane w wielu krajach.

W 1986 r Sekcja Lotnicza Stowarzyszenia Inzynierow Mechanikow Polskich ustanowita medal za
zastugi dla polskiego lotnictwa ,Skrzydta Putawskiego". Wytwérnia $migtowcéw PZL-Swidnik od 1957
nosi nazwe im. Z. Putawskiego. (AG)

JAKIMIUK WSIEWOLOD JAN (1902 — 1991), inz. lotniczy, konstruktor samolotéw PZL, de
Havilland i Sud Aviation.

Ur. sie 5.1.1902 w Kazynie jako syn prawostawnego duchownego. Szkote srednig ukonczyt w Wilnie
w 1920 r. W 1925 r. uzyskat magisterium z matematyki na Uniwersytecie im. Stefana Batorego w Wilnie i
podjat prace jako nauczyciel matematyki w wilenskich gimnazjach. W 1.1927-1929 studiowat w Ecole
Nationale Superieur d'Aeronautique w Paryzu, gdzie w 1929 r uzyskat dyplom inzyniera lotnictwa oraz
na Uniwersytecie na Sorbonie uzyskat licencje de I'Aeronautique General (licencjat). W 1930 r podjat
prace konstruktora i obliczeniowca w Panstwowych Zaktadach Lotniczych w Warszawie w zespole inz.
Zygmunta Putawskiego przy projektowaniu samolotu mysliwskiego PZL P. 11. Po $mierci Putawskiego
przejat kierownictwo zespotu projektujacego seryjne wersje samolotéw PZL P.7 i P. 11: dla lotnictwa
polskiego P.7a (1932 r - 150 szt), P.11a (1934 r - 50 szt.) i P.11c (1935 r - 150 szt. ), na eksport do
Rumunii P.11 b (1933 r - 50 szt.) i wersji licencyjnej dla Rumunii P.11f (1936 r - 95 szt.) oraz wersji
opracowanej dla polskiego lotnictwa P.11g (1939 r - prototyp). Jako eksportowg odmiane rozwojowag
samolotow Putawskiego P.7 i P. 11 opracowat w 1933 r samolot mysliwski PZL P.24 w wersjach P.24A.
P.24B, P.24C (1936 r), P.24E (1937 r), P.24F, P.24G. P.24H (1937 r) i P.24J (1939 r) produkowanych
na eksport: 14 P.24B dla Butgarii, 20 P.24A i C dla Turcji, 6 P.24E dla Rumunii, 36 P.24F i G dla Grecji
oraz budowanych z licencji w Rumunii (25 P.24E) oraz w Turcji (24 P.24C i G). W 1.1931-1932 J.
kierowat rozwojem prototypéw samolotéw mysliwskich PZL P.8/1 i P.8/11 oraz opracowat w 1935 r ich
projekt rozwojowy PZL P.28. W 1935 r wraz z inz. Tadeuszem Baudouin de Courtnay opatentowat
rozrzad sterowania karabinem maszynowym pilota.

W I. 1936-1938 prowadzit wyktady z wytrzymato$ci materiatdw w katedrze prof. M. T. Hubera na
Politechnice Warszawskie;j.

W 1936 r J. otrzymat zadanie zaprojektowania samolotu pasazerskiego dla PLL LOT,
konkurencyjnego do samolotéw Douglas DC-2 i Lockheed L-10. Samolot otrzymat oznaczenie PZL.44
Wicher. Jego prototyp zostat oblatany 13.111.1938 i w 1.1938-1939 przeszedt pozytywne préby
eksploatacyjne w PLL LOT. Ze wzgledu na wysoka cene przy produkcji matej serii, nizszg cene
samolotow Lockheed L-14 i natozenie na wytwdrnie zadan produkcji samolotéw dla wojska w zwigzku ze
zblizajacy sie wojne - LOT zrezygnowat z zamdwienia 10 Wichrow. Prototyp we wrzesniu 1939 r zostat
przejety we Lwowie przez Armig Czerwona.

W 1937 r jego projekt PZL P.50 Jastrzab wygrat w wewnatrzzaktadowym konkursie na samolot
mysliwski i J. przystgpit do jego projektowania wraz z inz. Jerzym Zbrozkiem, inz. por. Mikotajem
Kaczanowskim i inz. Piotrem Bielkowiczem. Prototyp Jastrzebia z silnikiem gwiazdowym Bristol Pegaz
VIl zostat oblatany w lutym 1939 r i samolot wszedt do produkcji seryjnej, lecz przed wybuchem Il wojny
Swiatowej nie byt gotowy zaden egzemplarz seryjny. J. opracowat wersje Jastrzebia z silnikiem Gndéme-
Rhéne 14 i Bristol Taurus Il, a w lecie 1939 projekt wstepny odmiany rozwojowej Jastrzebia z silnikiem
rzedowym Hispano Suiza 12, oznaczony PZL P.63 Kania. Prototyp Jastrzebia, ze wzgledu na zbyt matg
moc silnika Pegaz uzyskat predko$¢ maksymalng tylko 430 km/h, zamiast wymaganej 500 km/h.
Prototyp ten zostat rozbity podczas ewakuac;ji 3. IX. 1939 pod Rawg Ruska.

1. IX. 1939 J. byt lekko ranny odtamkiem podczas bombardowania Wytworni Ptatowcow Nr 1 PZL
w Warszawie na Okeciu-Paluchu. Ewakuowat sie wraz z kadrg techniczng PZL do Rumunii a nastepnie
do Francji. Tam jako pierwszy z ewakuowanych Polakéw, juz w Xl 1939 otrzymat prace w przemysle
lotniczym i zostat kierownikiem zespotu polskich inzynierow w wytworni SNCA-SE (Societe Nationale
des Constructions Aeronautiques - Sud Est) w Argentueil k. Paryza. Do biura konstrukcyjnego, do pracy
przy modyfikacji samolotu mysliwskiego SE-100 i bombowego LeO-45, sciggnat A. Grzedzielskiego, K.
Korsaka, K. Kulczyckiego, J. Lewczuka, J. Ptoszajskiego i K. Wolskiego.,

W maju 1940 r nawigzat kontakt z brytyjskg wytwornig lotnicza de Havilland, ktéra zaofiarowata
mu stanowisko gtéwnego konstruktora swej filii de Havilland of Canada (DHC) w Toronto w Kanadzie.
W lecie 1940 r. J. wyjechat do Kanady, gdzie uzyskat zgode na wizy i na pozyczke na koszty przyjazdu
dla 200 polskich specjalistow. W marcu 1941 r sciggnat do Kanady inzynieréw: W. Czerwinskiego, K.
Korsaka. K. Ksieskiego, M. Kurmana i W. Stepniewskiego, pozniej T. Tarczynskiego, Z. Jarmickiego i
in., ktorzy podijeli prace w wytworniach lotniczych w Kanadzie. W Toronto J. zostat czionkiem
prestizowego angielskiego klubu Granite Club.

W DHC wraz z zespotem polskich inzynierow przystosowat do miejscowych warunkow
konstrukcje licencyjnego dwusilnikowego samolotu treningowego Avro Anson (zbudowano 352 szt),
skonstruowat drewniane skrzydta do samolotu treningowego NA-66 Harvard Il by oszczedzi¢
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deficytowe aluminium, zaprojektowat zabudowe silnika Menasco do samolotu szkolnego DH.82 Tiger
Moth, w 1942 r uruchomit produkcje samolotu mysliwsko-bombowego DH.98 Mosquito w wersjach
B.VII, B.XX. FB.21. T.22, B.23, FB.24. B.26 i T.27 (tacznie zbudowano 1032 szt.)

W 1945 r na zamodwienie brytyjskiego lotnictwa wojskowego RAF zaprojektowat wraz z W.
Stepniewskim samolot szkolny DHC-1 Chipmunk (1 lot 22.V.1946, zbudowano 1292 szt.), a nastepnie
w |. 1946-47 maty samolot lokalnego transportu (ktérego projekt wstepny przygotowat jeszcze podczas
wojny) DHC-2 Beaver (1 lot 16.VIII.1947, zbudowano 1718 szt. do 1965 r) oraz projekt wstepny
sredniej wielkosci samolotu wielozadaniowego i lokalnego transportu DHC-3 Otter (1 lot 21.XI11.1951,
zbudowano 448 szt.)

W 1948 r przeniést sie do Anglii do wytwérni de Havilland w Hatfieid, gdzie opracowat
poktadowy, odrzutowy samolot mysliwski DH-112 Sea Venom (1 lot 27.111.1953 - zbudowano 381 szt. w
Anglii i z licencji we Franciji).

W 1951 r podjat prace we Francji w wytwérni SNCA-SE (Sud Est), gdzie zaprojektowat
odrzutowy samolot mysliwski SE-5000 Baroudeur (1 lot 1. VI 11.1953) startujgcy z odrzucanego wézka
a ladujacy na ptozie; samolot ten nie wszedt do produkcji. Nastepnie byt konsultantem przy
projektowaniu odrzutowego samolotu pasazerskiego SE210 Caravelle (1 lot 27. V. 1955. zbudowano
282 szt.).

Po potaczeniu sie francuskich wytwérni w 1.1962-1966 w koncern Aerospatiale byt jednym z
pieciu dyrektorow ds. handlowych przy budowie naddZzwiekowego francusko-brytyjskiego samolotu
Concorde (1 lot 2.111.1969, zbudowano 16 szt.). W |. 1966-1972 byt prezesem French Aerospace
Corporation - przedstawicielstwa Aerospatiale na Ameryke Poéinocng i Srodkowa. W 1972 przeszedt na
emeryture, pozostajgc konsultantem techniczno-ekonomicznym w Aerospatiale. W 1976 r wygtosit w
Warszawie odczyty n. t. samolotu Concorde oraz roli komunikacji lotniczej dla rozwoju kraju.

Miat operowy gtos bas-baryton; dla przyjaciot Spiewat arie i piesni ludowe.

W Kanadzie byt nazywany Jaki, we Francji uzywat imienia Jean. Z pierwszg zong rozszedt sie
przed wojng. Powtornie ozenit sie z Francuzka.

Przed wojng byt cztonkiem Zwigzku Polskich Inzynierow Lotniczych, w Kanadzie -
Stowarzyszenia Technikdéw Polskich w Kanadzie.

Zmart we I1X. 1991 w Paryzu, gdzie zostat pochowany. (AG)

£

'ZYGMUNT PULAWSKI (1901 — 1931)  WSIEWOLOD JAN JAKIMIUK(1902 — 1991)
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ORLINSKI BOLESLAW (1899 — 1992) ptk, pilot doswiadczalny i rajdowy.
Ur. 13 IV 1899 w Niwerce k. Kamiehca Podolskiego jako syn
Wiodzimierza, ziemianina, bytego oficera i Eufemii z
Krzysztofowiczow. W 1916 ochotniczo wstapit do armii rosyjskiej. W
1917 ukonczyt szkote podchorgzych w Zytomierzu i stuzyt w
| piechocie. W Xl 1917 wstapit do | Korpusu Polskiego gen. J.
Dowbor-Musénickiego w Minsku Biatoruskim, stuzagc w zwiadzie
konnym. Jako ochotnik wzigt udziat w zdobywaniu Bobrujska i w
walkach pod Jasienia. Po rozbrojeniu | Korpusu przez Niemcéow
powrdcit do szkoty do Krzemienca, lecz zostat zmobilizowany do
kawalerii ukrainskiego wojska S. Petlury. W zimie 1918/19 uciekt do
“ g Polski i w | 1919 dotaczyt 19 putku utanow wotynskich jako
szeregowiec, gdyz podczas ucieczki zniszczyt wszystkie swe
dokumenty. W 1919 wzigt udziat w wojnie z bolszewikami. W V
i ~ 1920 przeniesiony do lotnictwa. W lecie 1920 chorowat na tyfus. W
A 3 - VI 1921 ukonczyt Nizszg Szkote Pilotow w Bydgoszczy z
g - © wyréznieniem.
W 1921 w Wyzszej Szkole Pilotéw w Grudzigdzu rozbit samolot z powodu awarii silnika i z opinig, ze nie
nadaje sie do lotnictwa mysliwskiego, zostat przydzielony do eskadry wywiadowczej w 2 putku lotniczym
w Krakowie. W 1922 przydzielony do 1 putku lotniczego w Warszawie do dywizjonu mysliwskiego
dowodzonego przez doskonatego pilota akrobacyjnego mjr Jerzego Kossowskiego. W VI 1923 zostat
instruktorem w Wyzszej Szkole Pilotazu w Grudzigdzu. Tam w jednym locie wykonat 242 petle na
samolocie Morane MS 30. W 1924 na wtasng prosbe odszedt z wojska. Od 1 VIl 1924 do 30 1X 1925 byt
pilotem komunikacyjnym, wpierw w CIDNA na trasie Warszawa-Praga, a potem w Polskiej Linii Lotniczej
Aerolot. 1 X 1925 zastat pilotem 11 mysliwskiego putku lotniczego w Lidzie. W 1926 zastat kapitanem.
Gdy nie zezwolono Szefowi Dep. Lotnictwa Min. Spraw Wojsk. ptk. L. Rayskiemu na wykonanie rajdu do
Tokio, Rayski powierzyt to zadanie Orlinskiemu. W V 1926 Orlinski odebrat samolot rajdowy Potez 25 w
Paryzu, lecz z powodu awarii silnika rozbit go w Czechostowacji podczas lotu do Polsku Wowczas
otrzymat samolot Breguet 19, na ktérym wraz z mechanikiem Leonardem Kubiakiem w dniach 27 VIII -
25 IX 1926 wykonat przelot na trasie Warszawa-Tokio-Warszawa dtugosci 22600 km w 121 h 26 min. W
drodze powrotnej na lotnisku Burka wichura uszkodzita smigto i ztamata czes¢ dolnego ptata. Po
owinieciu Smigta drutem i zerwaniu dla symetrii ptétna z czesci drugiego skrzydta ukonczyt lot. W VIII
1927 zdobyt nagrode w Mityngu lotniczym w Zurichu w Szwaijcarii. Aby sie ozeni¢ wystapit z wojska i od
VIII 1928 do VIII 1929 byt pilotem komunikacyjnym CIDNA.

We X 1929 rozpoczat prace jako pilot doswiadczalny w Panstwowych Zaktadach Lotniczych w
Warszawie. Do wybuchu Il wojny swiatowej oblatat 23 prototypy, w tym prawie wszystkie samoloty
Putawskiego oraz przeprowadzit proby w locie 27 samolotow. Dwukrotnie wzigt udziat w
miedzynarodowych zawodach lotniczych Challenge, w 1930 na PZL.5 i w 1932 na PZL.19. W 1930
demonstrowat PZL P.1 w Bukareszcie, a w 1930 PZL P.6 na Salonie Lotniczym w Paryzu. W 1931
odniést sukces na PZL P.6 w National Air Races w Cleveland w USA. W VII 1932 uszkodzit dwa
prototypy PZL P.8, w 1934 prototyp PZL.26, a w 1938 prototyp PZL37/lll Los. W 1931 skakat na
spadochronie z PZL P.6 a w 1932 z PZL P.7. 28 VI 1934 na PZL P.24 ustalit miedzynarodowy rekord
predkosci 414 km/h. W I-ll 1936 wykonat rajd reklamowy na PZL P.24 na Wegry, do Butgarii, Grecji i
Turcji. W VI 1939 uczestniczyt w misji zakupow sprzetu lotniczego do Francji, Holandii i Anglii.

5 IX 1939 odprowadzit pod Lwéw prototyp samolotu PZL P.11g Kobuz. Przez Rumunie i Francje
ewakuowat sie do Anglii. Od 1940 do 1943 byt instruktorem pilotazu. Od Il 1944 wykonywat loty bojowe
na samolotach Mosquito w 305 dywizjonie, 1 VIII 1944 zostat jego dowddcg. Wykonat 49 lotoéw bojowych.
22 X 1948 zostat zdemobilizowany i wyjechat z Zzong do Cape Town w RPA, gdzie pracowat jako
kierowca. Od 1X 1952 pracowat w wytwérni samolotéw De Havilland of Canada w Toronto jako referent
zaopatrzenia. W IV 1967 przeszedt na emeryture i pracowat w organizacji kombatanckiej jako straznik
oraz jako wozny w sadzie. Swe oszczednosci w wysokosci ok.250 tys. dol. kanad. przeznaczyt w
testamencie na fundusz pomocy dla osrodka dla ociemniatych w Laskach k. Warszawy, na polskie
harcerstwo w Kanadzie, na osrodek opieki Wawel Villa w Toronto i na szkolenie lotnicze mtodziezy.
Zmart 28 Il 1992 w Toronto. Jego prochy ztozono na cmentarzu Sw. Rodziny we Wroctawiu. Byt
odznaczony krzyzem Virtuti Militari V klasy i licznymi innymi odznaczeniami. W 1990 otrzymat Ziotg
Odznake Pilota Do$wiadczalnego nr 1 Klubu Pilotéw Do$wiadczalnych w Warszawie. (AG)
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