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Rozmowa 4
Wtorek, 17 maja 2011 roku

O zaskakujacej propozycji dla Polski i jak zareagowata na nig Polska
Dolina Lotnicza. Dlaczego udato sie zbudowac¢ orlika, a nie udato irydy
i dlaczego Urzad Ochrony Panstwa nie ochronit Projektu Strategicz-
nego Programu Rzadowego ,,Skorpion”. Potem rozwazania o chlebie
i ciastku, czyli jaka cecha konstruktora lotniczego jest wazniejsza:
doswiadczenie czy wizjonerstwo. Na koniec gdybanie nie tylko dla
zabawy: co bytoby, gdyby wilga miata silnik GR-760 z... 1934 roku,
taki jak w RWD-9.

AAM: Gdy wszedtem do gabinetu profesora Goraja, nie mieliscie radosnych min.
Co was tak przygnebito? Nie udato sie naprawi¢ bezzatogowego samonita? Nie
udaty sie pokazy w Minsku Mazowieckim?

AF: Nie, nie to. Konferencja w Minsku zostata przesunieta na pdzniejszy ter-
min, jednak nie z naszej winy, a z powodu jakiej$s wazniejszej narady catej gene-
ralicji. Sprawa jest zupetnie inna. Nie wiem, czy wiesz, pewnie nie, ale profe-
sor Goraj jest cztonkiem Rady Dyrektoréw EASN?® oraz cztonkiem ACAREZ.
Ta druga to organizacja, ktéra ma stymulowaé rozwdj przemystu lotniczego
w Unii Europejskiej, gromadzi wybitnych naukowcéw z wielu panstw, takze z Pol-
ski. | jaki$ czas temu jeden z dyrektoréw ACARE, Niemiec, profesor Joachim Szod-
ruch3, zwrdcit sie do Polakdw uczestniczacych w pracach ACARE, zeby Polska
wzieta udziat w projektowaniu i budowie europejskiego samolotu do komunikacji
regionalnej.

AAM: Mowisz powaznie?

AF: Masz watpliwosci? Chodzi o to, ze Niemcy realizujg juz tyle duzych pro-
gramoéw lotniczych finansowanych ze $rodkéw Unii Europejskiej, ze nie dostang
poparcia dla kolejnego duzego projektu, a europejski przemyst lotniczy powi-
nien produkowa¢ nowoczesny samolot do komunikacji regionalnej. Zdaniem
profesora Szodrucha poparcie takiego projektu mogtaby uzyskac grupa panstw,
tacznie z Polskg i Czechami, bo majg one duzy, ale niewykorzystany potencjat.

L EANS (ang. European Aeronautics
Science Network) — miedzynarodowa
organizacja skupiajgca pracownikow
badawczych wyzszych uczelni europej-
skich, prowadzgcych badania na rzecz
lotnictwa.

2 ACARE (ang. Advisory Council for Avia-
tion Research and Innovation) — Komitet
Doradczy ds. Innowacyjnych Badan na
rzecz Lotnictwa w Europie.
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Prof. Zdobystaw Goraj w rozmowie

z Andrzejem Frydrychewiczem. Na biur-
ku modele samolotow Grot-2 i European
Regional Jet. Fot. Andrzej A. Mroczek

4 Prof. dr hab. inz. Krzysztof Jan
Kurzydtowski, dyr. Narodowego
Centrum Badan i Rozwoju.

> Prof. dr hab. inz. Jacek Rokicki, Wydziat
Mechaniczny Energetyki i Lotnictwa
Politechniki Warszawskie;j.
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Polska mogtaby sie w to zaangazowac i z powodzeniem taki europejski projekt
opracowad, a takze koordynowac caty proces od projektu do produkcji. Gdyby
wiec Polska razem z Czechami wystgpita z takg propozycjg, to Niemcy jg popra,
a niemiecki przemyst lotniczy chetnie by w tym projekcie uczestniczyt.

AAM: Nie do wiary. Okazja dla Polski zupetnie niebywata, tylko ze sam wiesz...

AF: Profesor Szodruch omdéwit to oczywiscie najpierw z profesorem Gora-
jem, bo sg zaprzyjaznieni, a potem zwrdcit sie z tym oficjalnie do profesoréw
Kurzydtowskiego® i Rokickiego®, ktdrzy uczestnicza takze w pracach ACARE. Po
powrocie z Hamburga do Polski profesor Krzysztof Kurzydtowski zorganizowat
na Politechnice Warszawskiej spotkanie, na ktére zaprosit przedstawicieli wszyst-
kich fabryk przemystu lotniczego. Bytem na tym spotkaniu, bo wprowadzit
mnie na nie profesor Goraj. Przyjechali dyrektorzy stawnej Polskiej Doliny Lot-
niczej z zaktadéw lotniczych w Mielcu, Swidniku, Rzeszowie, byli takze z Kali-
sza, Wroctawia, Warszawy. Przybyli wszyscy zaproszeni.

Profesor Kurzydfowski przedstawit catg propozycije i...

AAM: ...

AF: | zostat zaskoczony. Nikogo z zaproszonych projekt ten nie zainteresowat.
Ani troche.

AAM: Nie wiedziat, ze przemyst lotniczy w Polsce nie jest juz polski? Gdy
zamykano stocznie, spoteczeistwo na to reagowato, ale gdy likwidowano
przemyst lotniczy, nawet pies z kulawg nogg nie zaprotestowat. Sytuacja, w kto-
rej panstwo polskie nie bedzie miato wtasnego przemystu lotniczego, nikogo nie
zainteresowata ani nie zaniepokoita.

AF: Tego, co sie juz stato, nie da sie odwrdcic. PZL-Mielec nalezy teraz do kon-
cernu Sikorskiego. WSK-Rzeszéw jest réwniez amerykariski. PZL-Swidnik kupita
wtosko-angielska AgustaWestland.

AAM: Nazwy zaktaddw zostaty jeszcze polskie, ale za jakis czas i one znikna, bo
co po polsku to przeciez obciach i nie wypada.

AF: Kanadyjski Pratt & Whitney, ktéry nalezy do United Technology, kupit fab-
ryki silnikéw lotniczych w Kaliszu i Rzeszowie, sg wiec teraz amerykanskie. Okecie
sprzedano Hiszpanom. Polskie interesy mogg ich obchodzi¢, ale nie muszg, wiec
nie obchodza.

AAM: Gdy Polska bedzie musiata kupi¢ helikoptery, to owszem, bedg zain-
teresowani, nawet bardzo, bo kazdy bedzie chciat nam je sprzedac i na nas
zarobi¢. W gre beda wchodzity miliardy.



AF: Mnie ich stanowisko nie zaskoczyto. Kupili fabryki, wiec teraz zajmuja sie
tym, na czym im zalezy.

AAM: Skorzystali z okazji, a zatatwili dwie sprawy jednoczesnie: kupili fabryki
za bezcen i wyeliminowali z rynku potencjalnego konkurenta. Nabytek skojarzyt
sie Amerykanom z Doling Krzemowg i mozemy teraz czyta¢ w gazetach o Polskiej
Dolinie Lotniczej na Podkarpaciu czy o Polskiej Dolinie Lotniczej na Podbeskidziu.
Mamy az dwie Doliny, tylko zadna nie jest polska.

AF: Na tym sie na szczescie nie skoriczyto, bo po spotkaniu profesoréw Kurzy-
dtowskiego, Rokickiego i Goraja z przedstawicielami przemystu powotano w lis-
topadzie 2010 roku grupe inicjatywng, ktéra postawita sobie za cel zdobycie po-
parcia politycznego i organizacyjnego dla idei budowy Europejskiego Samolotu
Regionalnego nowej generacji. Ten projekt miat z zatozenia wzbudzi¢ szersze
zainteresowanie, nie tylko w Polsce, ale i wérdd potencjalnych partneréw catego
przedsiewziecia, a wiec Niemiec, Czech i Rumunii. Grupa miata $wiadomos¢, ze
projekt docelowy bedzie musiat mie¢ wymiar europejski, to znaczy, ze bedzie
realizowany przez zespdt miedzynarodowy z wykorzystaniem najlepszych specja-
listdw i laboratoriow europejskich.

Profesor Goraj przyjat entuzjastycznie propozycje opracowania projektu koncep-
cyjnego samolotu European Regional Jet (ERJ) przez Zakfad Samolotéw i Smigtow-
cow Wydziatu Mechanicznego Energetyki i Lotnictwa Politechniki Warszawskiej.

AAM: Kto bierze w nim udziat?

AF: Silna, cho¢ mata grupa. Profesor Zdobystaw Goraj oraz ja i dwdch mtodych,
ale zdolnych inzynieréw, Wojciech Grendysa i Marek Jonas.

AAM: Prace nad naddzwiekowym samolotem komunikacyjnym Concorde tez
zaczynato czterech.

AF: Opracowatem koncepcje samolotu, profesor Goraj jg rozwinat, potem kon-
cepcja zostata ubrana w ksztatt graficzny nadajacy sie do prezentacji, a dzie-
ki pomocy profesora Aleksandra Olejnika z Wojskowej Akademii Technicznej
powstat model tego samolotu. To, co zrobilismy, byto przedstawiane na spot-
kaniach, na ktére zjezdzali sie delegaci sektora badawczo-przemystowego
z Niemiec, Czech i Rumunii, z panstw, ktore zainteresowaty sie udziatem w tym
przedsiewzieciu. Brakowato tylko kogos z polskiego przemystu lotniczego.

Poniewaz — jak ci juz powiedziatem — zagraniczne fabryki lotnicze w Polsce
nie wyrazity zadnego zainteresowania, profesor Goraj zwrdcit sie do Tomasza
Antoniewskiego i usitowat namowic¢ go do udziatu w tym przedsiewzieciu.

Wizualizacja pierwszej wersji europejs-

kiego samolotu do komunikacji regional-

nej European Regional Jet. Grafika
Wojciech Grendysa
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Wizualizacja samolotu European

Regional Jet ze skrzydfami ztamanymi

w forme litery ,,W” i struktura kons-
trukcji. Grafika Wojciech Grendysa

& Mgr inz. Wtodzimierz Gnarowski —
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konstruktor samolotéw Iryda oraz
Kobra 2000.

AAM: Kto to? Ten Antoniewski.

AF: Absolwent naszego wydziatu. Zatozyt firme AERO AT, produkowat samolo-
ty AT-3. Teraz produkujg tam lepsze AT-4. To udane samoloty klasy Ultralight,
przeznaczone do podstawowego szkolenia. Samoloty Antoniewskiego dobrze sie
sprzedaja, gtéwnie za granicg, a posrdd tych firm lotniczych, ktére powstaty po
wyzbyciu sie catego przemystu lotniczego przez panstwo, jego firma jest najsilniej-
sza, chociaz bardzo mata.

Propozycja profesora Goraja zainteresowata Antoniewskiego, brat nawet
udziat w dyskusjach na ten temat w Brukseli, ale po namysle zrezygnowat. Jego
firma, cho¢ bardzo prezna, jest za mata, aby mogta reprezentowac strone polska
w konsorcjum przemystéw lotniczych czterech panstw i dlatego zaproponowano
potem, aby strona Polska byta oficjalnie reprezentowana przez Instytut
Lotnictwa.

A teraz stuchaj uwazinie. Na poczatku maja Czesi, ktorzy teraz formalnie
przewodniczg pracom miedzynarodowego konsorcjum do spraw Europejskiego
Samolotu Regionalnego, zorganizowali w Pradze tak zwane warsztaty projektowe,
ktérych celem byto przedstawienie i uzgodnienie zatozen i rekomendacja do
projektu wstepnego tego samolotu. Instytut Lotnictwa wydelegowat na te
warsztaty trzech swoich przedstawicieli i inzynierowie Gnarowski®, Piwek i Zéttak
razem z profesorem Gorajem pojechali do Czech reprezentowac strone polska.

Na wczesniejszych spotkaniach ani Niemcy, ani Rumuni nie przedstawili swoich
koncepcji, a tylko wypowiadali sie na temat sposobu, w jaki caty ten projekt
nalezatoby zrealizowac. Natomiast Czesi zaprezentowali swoje stanowisko w spra-
wach technicznych. Ich zdaniem Europejski Samolot Regionalny nie powinien
by¢ samolotem odrzutowym, tylko samolotem z napedem turbosmigtowym.
MysSmy sie temu przeciwstawiali. Uwazamy bowiem, ze predkos$¢, jakg samolot
z napedem turbo$migtowym moze osiggnaé, czyli od 500 do 600 km/h, jest



za mata. Wszystkie nowe samoloty do komunikacji regionalnej, ktére sg juz
produkowane albo bedg produkowane, majg naped odrzutowy. Samolot
wolniejszy nie ma juz sensu, bytby niekonkurencyjny jeszcze przed powstaniem.

AAM: Czesi produkujg silniki turbosmigtowe. Zapewne o to im chodzi.

AF: Nie tylko o to. Czesi wyczuli szanse naprawienia tego, co sami sobie pop-
suli. Produkowali z powodzeniem samolot L-410 Turbolet, nieduzy, dwusilnikowy,
pasazerski, do komunikacji lokalnej. Sprzedawali tych samolotéw duzo, gtéwnie
do Zwigzku Radzieckiego, zrobili na tym Swietny interes. A skoro szto im tak
dobrze, postanowili zrobi¢ samolot wiekszy, L-610, takze dwusilnikowy, z dwu-
krotnie mocniejszymi silnikami turbosmigtowymi. Zaprojektowali do niego silnik,
doktadng kopie kanadyjskiego Pratt & Whitney PW-100, tak samo zresztg jak
wczesniej skopiowali PT-6 i zrobili z niego turbinowy M-601. Zbudowali prototypy
samolotu L-610, wtozyli w to mase pieniedzy, przeprowadzali badania samolotu
w locie, ale potem zrobili swojg aksamitng rewolucje, zrzucili sowieckie jarzmo
i tak jak u nas, nowa wtadza zabrata sie za sprzedawanie tego, czego mozna byto
sie szybko i tatwo pozby¢.

AAM: Tego bym sie po nich nie spodziewat. Zawsze uwazatem, ze Czesi lepiej
od nas dbajg o swoj przemyst lotniczy.

AF: Na czeski przemyst lotniczy, tak jak i na polski, byto od razu wielu chetnych,
no to go szybko sprzedali.

AAM: Pewnie ktopot teraz majg tylko taki, ze ten, kto kupit, nie ma zamiaru
produkowa¢ w Czechach czeskich samolotéw. Tak?

AF: Czesi sie jednak potapali, co sobie sami zrobili, i starajg sie to naprawic.
Chcg wrécic¢ do projektu L-610, bo cho¢ daleko jeszcze do jego certyfikatu, to
szkoda im pracy i poniesionych kosztéw. Ja sie Czechom nie dziwie, ze chcieli-
by wcisng¢ go w program europejskiego samolotu regionalnego, ale ten L-610
w zaden sposéb tam nie pasuje. Juz w samej nazwie Regional Jet przesgdzony
zostat sposdb napedu.

Samoloty do regionalnej komunikacji s produkowane w Brazylii i w Kana-
dzie. W Japonii jest juz prototyp zaprojektowany przez firme Mitsubishi.
W Rosji zespét Suchoja zbudowat takze taki samolot. Zabrali sie do tego réwniez
Chifczycy. Wszystkie nowe konstrukcje majg naped odrzutowy i samolot z na-
pedem turbosmigtowym, znacznie wolniejszy od odrzutowych, nie miatby w tej
klasie zadnych szans, to oczywiste. Proby podczepiania L-610 pod projekt
europejskiego samolotu regionalnego sg wiec nieporozumieniem i jezeli Niemcy
i Rumuni nie dadza sie Czechom wymanewrowac, to wszystko w porzadku,
wowczas Polska ma szanse, bo koncepcja samolotu regionalnego, ktdrg
opracowalismy i przedstawiamy, jest wystarczajgco nowatorska.

Nasz samolot moze by¢ konkurencyjny nie tylko wobec tych, ktére juz istnieja,
ale takze wobec tych, o ktérych wiemy, ze sg projektowane. Nie jest podobny
do zadnego samolotu komunikacji regionalnej. Ani do brazylijskich embraeréw?,
ktére latajg w barwach Polskich Linii Lotniczych LOT, ani do kanadyjskiego
bombardiera?, nie jest tez taki, jak japonski mitsubishi czy chinski xiang feng®lub
rosyjski Suchoj Superlet 100'°. Model stat na biurku profesora Goraja, widziate$
go i sfotografowates.

AAM: Kazdy by go zauwazyt z powodu ksztattu jego skrzydet, nie tylko sko$nych
odwrotnie, nie do tytu, lecz do przodu, ale takze wygietych w ksztatt litery ,W”.

AF: Tak. Ale pytates, co profesora Goraja i mnie tak zbulwersowato. To, ze na
spotkaniu w Pradze zaprezentowano nieoczekiwanie drugg polska propozycje.
Obok opracowanej przez nas w Zaktadzie Samolotéw i Smigtowcow kon-
cepcji, ktéra byta wczesniej przedmiotem wielu analiz aerodynamicznych,
funkcjonalnych i strukturalnych, Instytut Lotnictwa przedstawit swdj pomyst.
Abstrahujac od zalet i wad tego drugiego rozwigzania, nie $wiadczy to dobrze
o stronie polskiej w tych negocjacjach, jezeli nie byta w stanie uzgodni¢ wczesniej
wspolnego stanowiska. Nie ma sie co dziwié, ze przedstawiciele Niemiec, Czech

7 PLL LOT eksploatuje samoloty trans-
portu regionalnego Embraer: 10 typu
EMB-170, 14 typu EMB-175; zakupit
najnowsze EMB-190, a EMB-145
wycofat z eksploatacji.

8 Samoloty Bombardier Canadair Regio-
nal Jet CRJ-200 i CRJ-440 odniosty duzy
sukces handlowy.

9 W zaktadach w Szanghaju produ-
kowany jest samolot do komunikacji
regionalnej ARJ21-Jet700 Xiang Feng —
Latajacy Feniks.
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Transkontynentalne samoloty przysztosci
wedtug wizjonerow NASA. Grafika NASA
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i Rumunii, ktérzy znali juz wczesdniej projekt koncepcyjny zaproponowany przez
Politechnike Warszawskg, zostali tym nowym polskim pomystem zaskoczeni.

AAM: Czegos tu nie rozumiem. Instytutowi nie spodobaty sie skrzydta ze sko-
sem do przodu?

AF: Nie o to chodzi. Oni uwazajg, ze samolot do komunikacji regionalnej moze
by¢ zbudowany w uktadzie latajgcego skrzydta i ze moze to byc rozwigzanie lep-
sze od projektu przygotowanego na Politechnice Warszawskiej.

AAM: Pasazerowie ulokowani w skrzydtach? Ma takie koncepcje NASA, ale to
wizje wielkich samolotow przysztosci, samolotéw transkontynentalnych, a nie
tych stosunkowo nieduzych do komunikacji regionalnej. Wyobrazajg sobie, ze
pasazerowie bedg sie czotgaé w skrzydtach do swoich lezanek?

AF: Nie wiem, co sobie wyobrazajg, ale jezeli w Instytucie powstat projekt
konkurencyjny do naszego, to Instytut powinien najpierw zorganizowacé spot-
kanie z Politechnikg Warszawska, zeby przedyskutowac oba, wybraé jeden, lep-
szy, ktory strona Polska przedstawitaby Niemcom, Czechom i Rumunom, a po-
tem zgodnie ten projekt popierac.

Gdyby lepszy okazat sie projekt Instytutu, mozina by byto przeciez
argumentowad, ze prace nad nim trwaty dtuzej i dlatego go wczesniej nie
ujawniono, ale poniewaz jest on znacznie lepszy od projektu Politechniki
Warszawskiej, to teraz ten projekt Polska delegacja proponuje. A jezeli po
doktadnym przedyskutowaniu lepsza okazataby sie jednak koncepcja Politechniki
Warszawskiej, to przedstawiciele polskiego przeciez Instytutu Lotnictwa powinni
zgodnie z nami tego projektu bronic.

Czy to sg jakie$ nadzwyczajne wymagania czy normalne postepowanie? Jak
mozemy oczekiwac poparcia dla polskiego projektu od Niemcow, Czechow czy
Rumundw, skoro sami Polacy nie tylko go nie popierajg, ale posrednio przeciw
niemu wystepujg?

AAM: To co teraz?

AF: Profesor Goraj dat mi sprawozdanie z tego spotkania. Przeczytam, zobacze,
co kto juz zrobit oraz co postanowiono. Niedtugo odbedzie sie kolejna narada,
a jak sie to wszystko dalej potoczy, tego nie wiem. Mysle jednak, ze musimy
doprowadzi¢ do spotkania z Instytutem Lotnictwa.

Wiesz co? Sytuacja sie powtarza. Tak samo byto ze skorpionem. Jego projekt byt
inicjatywa kilku osdb. Pokonalismy wiele rozmaitych opordéw i gdy wreszcie miat
szanse realizacji, Instytut Lotnictwa tak dtugo go dyskredytowat, az ostatecznie
zostat zniszczony. Teraz na samym wstepie dyskredytowany jest Regional Jet.



AAM: Nie masz juz dosc¢ tej nieustannej szarpaniny? Tego, co sie w Polsce
dzieje? Jakag potworng zywotnos$¢ maja sity destrukcji? Co ludzi do tego moty-
wuje, co ich pcha? Czy to sie nigdy nie skoriczy?

AF: Nie wiem. Dajmy temu spokdj. Opowiem ci, jak byto z orlikiem. Zakonczyto
sie sukcesem, potowicznym, bo potowicznym, ale jednak orliki powstaty i lataja,
sg doskonalone.

Pomyst, aby zaprojektowaé ten samolot, zrodzit sie wtedy, kiedy caty polski
przemyst lotniczy zaangazowany zostat do realizacji jednego celu, wielkiego
programu irydy!!, samolotu, ktdry nadatby ostateczny szlif pilotom wojskowym
przed ich przesiadka na samoloty bojowe. No dobrze — pomyslatem wtedy —
bedg irydy. Ale z jakich samolotéw piloci bedg sie na nie przesiadali?

Nasza inicjatywa, aby zaprojektowac orlika, byta rezultatem analizy sytuacji.
Nie mielismy wtedy w Polsce takiego taniego w eksploatacji samolotu, ktory
pozwolitby wykonac¢ te czarng, ale konieczng robote, jaka jest przeszkolenie
pilotéw z aeroklubéw na samoloty znacznie szybsze, nauczenie ich walki
powietrznej i tego wszystkiego, co jest niezbedne, zeby piloci sportowi
przeksztatcili sie w rasowych pilotéw wojskowych.

Wojsko orlika jednak nie chciato. Méwili nam, ze taki samolot nie jest im
potrzebny. Gdy nie mieli juz bieséw??, odrzutowa iskra®® byta dla nich pierwszym
samolotem, na ktdry przesiadali sie piloci z aerokluboéw. Iryda miata by¢ drugim
i ostatnim przed przesiadka na samoloty bojowe juz w putkach lotniczych.
Mtodzi chtopcy uczyli sie lata¢ na tym, co aerokluby wtedy miaty, z wszystkimi
ograniczeniami wynikajgcymi z braku paliwa, resurséw silnikow, braku pieniedzy
na remonty i tak dalej. Kolejny etap szkolenia na iskrach byt z tego wzgledu
dtuzszy, niz potrzeba, i w sumie kosztowniejszy. Ale przede wszystkim iskry
nalezato szybko wycofywac z eksploatacji, bo to przeciez samoloty stare, z po-
towy ubiegtego wieku.

Iskre zaprojektowat Sotftyk po Pazdzierniku ‘56, w czasach kiedy na catym
Swiecie dominowat system szkolenia pilotow wojskowych bez liczenia sie z kosz-
tami, byle najszybciej uzyskaé takich, ktérych mozna uzyé w boju. System
ten opracowali Niemcy w czasie drugiej wojny swiatowej, stosowali go takze
Rosjanie, a polegat na najkrotszej nauce pilotazu na prostych, tanich samolotach
i najszybszym uzyciu do dalszego szkolenia samolotéw docelowych, bojowych.
Ekonomikg szkolenia nie przejmowano sie, bo panstwa przeznaczaty wtedy
olbrzymie srodki na wojsko, na zbrojenia. Pierwsi otrzgsneli sie z tego Anglicy,
wprowadzajgc do szkolenia wojskowego samoloty z napedem $Smigtowym, z sil-
nikami ttokowymi, zamienionymi potem na turbinowe. Byty to samoloty,
ktére dzieki specyficznej budowie symulowaty w pewnym stopniu wtasciwosci
odrzutowcéw.

W latach 80. ubiegtego wieku szukano juz powszechnie nowych, tanszych
metod szkolenia pilotéw wojskowych i fabryki lotnicze w wielu panstwach
reagowaty na te potrzebe, projektowaty nowe typy takich samolotow. Mysmy
to obserwowali i dlatego chcieliSmy zaprojektowac samolot odpowiadajgcy tym
potrzebom. Bo zauwaz, ze jezeli na caty proces szkolenia pilota przypadaé miato
na przyktad 300 godzin lotéw, to pierwsze 50 godzin mogtoby by¢ prowadzone
na bardzo tanim samolocie, takim jak Junior'4, Koliber®®, AT-31¢ albo mielecka
Iskierkal’. Potem, po przeszkoleniu podstawowym, czy to w aeroklubach, czy
w szkole wojskowej, bytoby 200 godzin tego wtasciwego szkolenia i treningu
na orlikach, a na koniec, przed przesiadkg na samoloty bojowe, 50 godzin
ostatecznego szlifu na irydach.

W tym czasie taki system stosowano juz we wszystkich krajach zachodnich,
a najczesciej uzywanymi samolotami do szkolenia pilotdw wojskowych byty
szwajcarskie samoloty Pilatus PC-7 i PC-9 oraz brazylijskie Embraer EMB-312
Tucano®®. W Polsce tak nie byto. W lotnictwie wojskowym uwazano, ze jezeli
brakuje samolotéw do szkolenia wstepnego, to jakiegos nowego biesa, a nie

1 pZL1-22 Iryda.

12TS-8 Bies — samolot treningowy, za-
projektowany przez inz. Tadeusza
Sottyka. Oblatany w 1955 r., produko-
wany od 1957 do 1960 r., wycofany

z eksploatacji w 1978 r.

13TS-11 Iskra — samolot odrzutowy
zaprojektowany przez inz. Tadeusza
Softyka.

14 pZL-112 Junior — dwumiejscowy sa-
molot zaprojektowany w PZL-Okecie we
wspotpracy z Politechnikg Warszawska.

15 PZL-150 Koliber — polska wersja fran-
cuskiego samolotu Socata Rallye.

6 AT-3 — samolot zaprojektowany i pro-
dukowany w zaktadach Antoniewskiego.

7 PZL M-26 Iskierka — dwumiejscowy
samolot zaprojektowany w 1981 r. pod
kierunkiem mgr. inz. Krzysztofa Piwka.
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Graficzne poréwnanie kosztow
szkolenia pilotéw wojskowych.
Rys. Andrzej Frydrychewicz

Szwajcarski samolot szkolno-treningowy
Pilatus PC-7 z silnikiem turbinowym
PT6A-25C. Wyprodukowano ponad 500
egzemplarzy dla 16 paristw.

Fot. Pawet Bondaryk
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samolotéw takich jak pilatus czy embraer. Przy takim stanowisku upierali sie tez
instruktorzy ze szkoty w Deblinie, ktérzy szkolili mtodych pilotéw na iskrach, na od-
rzutowcach i za dyshonor uwazali mozliwo$¢ szkolenia na samolotach ze $migtami.
Gdy wtejsprawie jezdzilismy do Szkoty Orlgt w Deblinie, to mito nam sie rozmawiato
z jej komendantem, generatem Mirostawem Hermaszewskim, ale instruktorzy
zdecydowanie przeciwstawiali sie pomystom zmiany sposobu szkolenia pilotow.
Wydawato im sig, ze do konca $wiata bedg szkoli¢ na iskrach, czy co?



Szwajcarski samolot szkolno-treningo-
wy Pilatus PC-9 z silnikiem turbinowym
PT6A-62 0 mocy 1150 KM.

Fot. Przemystaw Burdziriski

Brazylijski samolot Embraer EMB-312
Tucano z silnikiem turbinowym
PT6A-25C. Wyprodukowano okoto 700
tych samolotéw dla 18 paristw.

Fot. dzieki uprzejmosci Empresa
Brasileira de Aerondutica S.A.

AAM: Ostatecznie jednak udato sie wam orlika zbudowad.

AF: Moge bez przesady powiedzieé, ze orlik powstat jakby na Smietniku irydy,
z tych pieniedzy, ktérych ona nie byta juz w stanie pochtongé. Na zrobienie orlika
nie dostalismy wiele wiecej niz pare procent tego, co zagarnat program irydy.
Zrobilismy tanio nie tylko potrzebny wojsku samolot, ale zdobylismy tez przy
tym ogromnie cenne doswiadczenie wspotpracy z zachodnimi, jak sie je wtedy
nazywato, firmami lotniczymi.

Okazato sie réwniez, ze kiedy projekt jakiegos samolotu jest rzeczywiscie
interesujacy, to zagraniczne firmy lotnicze chetne sg do wspodtpracy. Gdy widzg
w niej swoj interes, wtedy wiele barier, zdawatoby sie nie do pokonania, udaje sie
jednak pokona¢ lub oming¢ i wspdlnie mozna zrobi¢ samolot w krétszym czasie
i 0o wiele lepszy, bardziej nowoczesny, na dodatek taniej, poniewaz nie trzeba
wszystkiego samemu od poczatku wymyslac, zwtaszcza takich urzadzen, o ktérych
nie ma sie wiekszego pojecia.

Orlika zbudowalismy szybko, ale nie mielismy do niego dobrego silnika i do-
piero gdy wywiezlismy go do Kanady, moglismy go dopracowad, dopiesci¢ i uzys-
ka¢ samolot o takich walorach, jakie byty konieczne, aby byt konkurencyjny, a to
przeciez decyduje o mozliwosci sprzedazy. W Kanadzie mielismy utatwiony dos-
tep do komponentéw zachodnich. Kanadyjczycy widzieli, przy jakim samolocie
pracujemy, ocenili szanse powodzenia tego projektu i naprawde nam pomagali.
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PZL-130 Orlik z silnikiem turbinowym
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PT6A-25C 0 mocy 550 KM.
Fot. Bogustfaw Pogoda

Zespot konstruktorow samolotu
PZL-130 Orlik. Fot. z archiwum
Andrzeja Frydrychewicza

Miato to jeszcze te zalete, ze choc¢ orliki miaty by¢ produkowane w Polsce,
a wyposazane w silniki w Kanadzie, wystepowa¢ mogty jako wyrdb kanadyjski,
co w éwczesnej sytuacji politycznej zdejmowato odium prymitywnego produktu
komunistycznego, a ponadto kooperacja produkcyjna z Kanadg pozwalata
potencjalnym nabywcom orlikdw ubiega¢ sie o kredyty gwarantowane przez
rzad Kanady, czego nie mogtby zrobic rzad PRL.

Przy projektowaniu irydy tak niestety nie byto. Wszystko musiato by¢ zapro-
jektowane i wykonane w Polsce. Z konsekwentnie realizowanego zatozenia, ze
my tuw Polsce kazdy element zrobimy wytgcznie sami, wyszto, to co wyszto. Wynik
znasz. Wszystko w irydzie byto prototypowe: ptatowiec, wyposazenie kabiny,
takze silnik. Kazdy prototyp stwarza problemy, ktére trzeba rozwigzywaé, a gdy
w jednym samolocie wszystkie elementy sg prototypowe, ktopoty pietrza sie na
potege. Do problemdw z ptatowcem doktadajg sie problemy z silnikiem, powstaja
napiecia miedzy konstruktorami, rosng emocje, nie wiadomo doktadnie, co ko-
mu przeszkadza i jak to rozwigzac.

AAM: Wilga pierwsza, zaprojektowana przez Ortowskiego, a takze twoja wilga 2
miaty prototypowy silnik WN-6 RB i niekoriczgce sie z nim ktopoty. Wilga 2C, dla




Indonezji, miata silnik amerykanski, ktéry pracowat i juz. Nie trzeba byto do niego
zagladad, godzinami przy nim grzebad.
AF: To, czego doswiadczyliSmy przy wildze z powodu prototypowego silnika,
byto wystarczajgco dobrg nauczka, aby drugi raz tego nie prébowad. Kto miatby
zresztg zaprojektowac silnik do orlika? Na szczescie nadarzyta sie okazja i mog-
lismy go wyposazy¢ w bardzo dobry silnik kanadyjski Pratt & Whitney PT6 A25
o0 mocy 550 KM.
Gdy orlik byt juz produkowany, dostosowywalismy go do coraz nowych zadan,
ale nie zajmowato nam to catego czasu i znéw zaczeliSmy sie zastanawiaé nad ko-
lejnym tematem, tak samo jak poprzednio, niezachecani do tego przez nikogo,
z whasnej woli. Przyjelismy wtedy za pewnik, ze nowym samolotem bojowymw pol- ...
skim lotnictwie bedzie amerykanski F-16%. Bylismy przekonani, bo jest on najlep-  * General Dynamics F-16 Fighting
szy sposrod tych samolotdw, ktdre mogg by¢ brane pod uwageg, i jezeli nie zostanie ~ Falcon.
popetniony jaki$ nieprawdopodobnie fatalny btad, wybdr padnie wtasnie na niego.  ......................
AAM: Byli tacy, ktorzy agitowali za szwedzkimi gripenami?®, a kiedy Czesi  2° SAAB JAS-39 Gripen.
ogtosili, ze je kupig, to szanse gripena w Polsce znacznie wzrosty. Tylko po co
nam szwedzki samolot bojowy? W razie jakiegokolwiek konfliktu Szwecja ogtosi
sie neutralng i nie dostarczy nawet jednej czesci zamiennej. Powiedzg, ze bardzo
przepraszaja, jest im wyjatkowo przykro, ale powinnismy zrozumieé, ze im nie
wolno, neutralnosé to neutralnosé i koniec.
AF: Zaktadajac, ze ostatecznie wybrany zostanie wielozadaniowy F-16,
postanowilismy zaprojektowaé samolot piec razy tanszy, ktory bytby réwnie
skuteczny jak F-16, ale tylko w jednej, jedynej, wybranej specjalnosci, do ktdrej
F-16 nie nadaje sie zupetnie. ZaczeliSmy w PZL-Okecie projektowac samolot
wyposazony w dwa silniki turbosmigtowe; taki, ktdrego osiggi w locie bytyby naj-
lepsze na matej wysokosci; samolot o najwiekszej zwrotnosci, ktorg mogtby zniesé
pilot; samolot wyspecjalizowany w jednym tylko zadaniu, w niszczeniu czotgdw.
Zatozylismy, ze gdyby tak sie nieszczesliwie stato, ze na Polske, kraj rowninny,
ruszytaby lawina czotgdéw, to tylko szturmowe samoloty pola walki mogtyby
sie im skutecznie przeciwstawic. Przekonali sie o tym najpierw Sowieci, kiedy
niemieckie Ju-87 Stuka rozstrzeliwaty im czotg za czotgiem, potem poznali to na
wtasnej skorze Niemcy, gdy z kolei radzieckie iljuszyny It-2 masakrowaty im czotgi
w bitwie pod Kurskiem. Z doswiadczent wynika, ze najskuteczniejszg bronigna  ......................
czotgi jest dziatko. Niemcy uzbroili nawet samoloty?! w armate kalibru 75 mm, ' Chodzi o samolot dwusilnikowy
ktdra przebijata pancerz kazdego czotgu. Teraz stosuje sie szybkostrzelne,  Henschel Hs-129.
wielolufowe dziatka strzelajgce pociskami z rdzeniami uranowymi, ktore takze
przebijajg opancerzenie. Rakiety nie sg tak dobre ze wzgledu na koszty. Jedna
rakieta — jeden czotg, do tego samolot nie zabierze ich duzo, natomiast zapas
pociskow do dziatka moze by¢ spory.
Za dobry samolot bezposredniego wsparcia piechoty na polu walki uwaza ......................
sie powszechnie amerykanski A-10%2 Thunderbolt. My$Smy postanowili zapro- 2 Prototyp Fairchild Republic Company
jektowac samolot do tych samych zadan, ale nie taki sam. Uznalidmy, ze nie  YA-10>Northrop Grumman A-10
ma sensu wzorowaé sie na A-10, bo wtedy, kiedy zaczynaliémy projektowa¢ ~ 'underbold
skorpiona, thunderbolt miat juz 20 lat stuzby i cho¢ nadal byt potwornie grozny,
nie byt juz nowoczesny. Po co wiec mielibySmy go nasladowaé¢? .
Rosjanie zrobili Su-25, wzorujac sie na samolocie A-9%. Ich wybdr, ich ktopot,  ?* Northrop Corporation Division YA-9A
bo A-9 przegrat konkurencje z A-10. Ameryka jest pafistwem bogatym ista¢ jgna  Przegrafz projektem YA-10.
to, aby powstawato kilka projektow, z ktérych armia wybiera lepszy. Polska nie
moze sobie na to pozwolié, ale to nas nie zwalnia od myslenia.
Tak sie ztozyto, ze profesor Goraj poznat mnie z Olegiem Samojtowiczem,
konstruktorem Su-25, i okazato sie, ze on réwniez zaczat projektowaé ten
samolot z wtasnej inicjatywy, tak jak my skorpiona. Z tg jednak rdznica, ze Su-25
zostat zbudowany i wyprodukowano tych samolotéw bardzo duzo, uzywano ich
w Afganistanie. Na szczescie Su-25 jest mato zwrotny i z tego wzgledu nie bytby
najlepszy w europejskim teatrze dziatan wojennych, jak to sie tadnie mowi.
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% Prof. dr hab. inz. Jerzy Lewitowicz —
generat brygady, komendant Instytutu
Technicznego Wojsk Lotniczych, dyrek-
tor Departamentu Rozwoju i Wdrozen

w Ministerstwie Obrony Narodowej,
kierownik Zaktadu Samolotéw i Smig-
towcédw Wydziatu MEiL Politechniki
Warszawskiej, tworca podstaw teorii
eksploatyki lotniczej, autor 423 publi-
kacji, w tym az 400 naukowych, wypro-
mowat 22 doktoréw nauk technicznych.

% Gen. broni pilot prof. dr hab.

Jerzy Stefan Gotowata — dowddca Wojsk
Lotniczych i Obrony Powietrznej, prorek-
tor Akademii Obrony Narodowe;j.

%6 |ycoming Engines — producent silni-
kéw odrzutowych Textron Lycoming

LF 507, ktére miaty zostac zastosowane
w samolocie Skorpion.
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Oceniajgc A-10, duzy i ciezki, bo silnie opancerzony i z tego powodu nie-
dostatecznie manewrowy, uznalismy, ze lepszy bedzie samolot mnigjszy,
Izejszy, ale wyjatkowo zwinny, jak jakas latajgca jaszczurka, i dlatego poszu-
kiwalismy takiego uktadu ptatowca oraz napedu, aby to uzyskac.

Powaznym utrudnieniem w projektowaniu byt brak doktryny wojennej na
okolicznos$¢ konfliktu zbrojnego. MusieliSmy sami analizowaé rézne mozliwe
pola walki i sami tworzy¢ koncepcje uzycia projektowanego przez nas samolotu.
Pomoc otrzymalismy jedynie od generata Lewitowicza®®, ktéry miat odwage
podjgédecyzje orealizacji skorpionaiprzeznaczyt naten cel srodkifinansowe z re-
zerwy Ministerstwa Obrony Narodowej, oraz od generata Gotowaty?.

Zrobilismy naprawde duzo projektéw, zanim wytonit sie ostateczny. To mozolne
dochodzenie do najlepszego rozwigzania byto powodem licznych zarzutow,
czesto napastliwych, i to wysuwanych nie przez jakichs dyletantéw, ale przez
inzynieréw z Instytutu Lotnictwa, ludzi z dobrymi nazwiskami. Kpili ze mnie, ze
co sie rano obudze, to rysuje nowy projekt, bo mi sie w nocy przysnit.

AAM: Zachowaty sie jakies rysunki? Bytoby dobrze pokazaé, jak rozwija sie
projekt, jaki jest na poczatku, jak dojrzewa i jak wyglagda ostatecznie.

AF: F-16 miat chyba ze 100 réznych projektow, zanim doszli do ostatecznego,
i jezeli ktos mysli, ze ksztatt samolotu powstaje od razu dobry, ten nie wie,
o czym mysli.

A teraz stuchaj uwaznie. Gdy projekt skorpiona powstat, mozesz mi nie
uwierzy¢, ale naprawde spotkat sie nie tylko z duzym zainteresowaniem, ale
takze z konkretnym poparciem takich firm, jak Lear Astronics/Marconi z USA,
Martin-Baker czy Dowty z Anglii, do ktorych zwrdcilismy sie z propozycjg
udziatu w tworzeniu tego samolotu. Doszto nawet do tego, ze amerykanska
firma Lycoming?®, ktorej silniki chcielismy zastosowa¢, ustanowita swoje
przedstawicielstwo w Warszawie i oddelegowata pracownika, ktéry na miejscu
miat czuwaé nad rozwojem naszego projektu. Wiecej, Lycoming zorganizowat
u siebie zespot projektowy, ktdry zajat sie dostosowaniem ich silnika specjalnie do
wymagan, jakie byty postawione przed skorpionem. Firma tak sie zaangazowata,
ze wykonata nawet sze$¢ nowych silnikéw do trzech prototypdw skorpiona. Oni
nie czepiali sie drobiazgdw, zrobili natomiast doktadng ocene wartosci naszego
projektu, oszacowali zapotrzebowanie na samoloty pola walki w skali $wiatowe]
i doszli do wniosku, ze ich udziat w tym przedsiewzieciu moze by¢ bardzo dobrym
interesem.

Lycoming byt szczegdlnie mocno zaangazowany nie bez przyczyny. To oni
zrobili silnik do samolotu A-9, dostosowali go do warunkdéw, w jakich pracuje
samolot pola walki, a wiec zeby byt niewrazliwy na kurz, piasek czy dym,
w ktérym jest znacznie mniej tlenu niz w normalnym powietrzu — silnik nie mo-
ze przeciez przesta¢ pracowac tylko dlatego, ze samolot wpadnie w chmu-
re dymu i pytu po jakims$ wybuchu. Silniki dla A-9 nie zostaty tylko na papierze
czy na twardych dyskach z tego powodu, ze projekt A-9 przegrat z A-10.
Zastosowano je w czterosilnikowych samolotach angielskich BAC-146 i dwusil-
nikowych smigtowcach amerykanskich konstrukcji Piaseckiego, mogty by¢ wiec
takze zabudowane w skorpionie. O zaangazowaniu Lycominga w projekt skor-
piona najlepiej $wiadczy to, ze przygotowali nam silniki do prototypdw tego
samolotu.

Przyktady orlika i skorpiona pokazaty, ze mozemy projektowac i budowaé
samoloty, czerpigc korzysci z kooperacji, ze mozemy do naszych konstrukcji
kupowacd potrzebne, nowoczesne komponenty. Na przyktad system fly-by-wire.
Bytby prawie niemozliwy do zrobienia w Polsce, bo to jest potgczenie elektroniki
z mechanikg w specyficznym zastosowaniu lotniczym. Kto miatby u nas zrobi¢
to szybko i od razu bardzo dobrze? Takie systemy projektujg i produkujg tylko
firmy amerykanskie i niemieckie, a stosowane sg do réznych samolotéw, miedzy
innymi do F-16, takze do gripena.
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Musze jednak powiedziec, ze projekt skorpiona miat takze szczescie, bo zostat
akceptowany przez wtadze panstwowe i przekonato sie do niego wojsko. Tak
sie dobrze ztozyto, ze akurat generat Lewitowicz objat stanowisko po generale
Bobrowiczu w szefostwie Badan i Rozwoju Techniki Wojskowej w pionie
Gtéwnego Inspektora Techniki Wojska Polskiego i on wtasnie akceptowat przed-
stawione mu argumenty, takie mianowicie, ze skorpion mégtby by¢ doskonatym
uzupetnieniem samolotu F-16 jako lekki, bardzo zwinny samolot bezposredniego
wsparcia na polu walki, do rozprawiania sie z czotgami.

Wiesz, ze zgodnie z traktatem o konwencjonalnych sitach zbrojnych w Europie
Polskie Sity Powietrzne mogg miec¢ najwyzej 460 samolotow bojowych? Wiec
gdybysmy mieli 100 wielozadaniowych F-16 i 300 szturmowych skorpiondw, to
z takim potencjatem obronnym kazde panstwo, nawet bezgranicznie mitujgce
pokdj, musiatoby sie jednak liczy¢.

AAM: Na razie mamy tylko 48 samolotéw F-16.

AF: | ani jednego samolotu pola walki, tylko kilka helikopteréw. Tak sie niestety
stato, ale mogto by¢ zupetnie inaczej. Generat Lewitowicz uznat, ze projekt skor-
piona jest wazny, i go popart, ale postawit tez wymagania: samolot miat by¢ z na-
pedem odrzutowym, a nie turbosmigtowym, szybszy i o znacznie wiekszym
udzwigu uzbrojenia, a wiec bardziej waleczny.

Wojsko potraktowato skorpiona powazniej niz orlika. Powotany zostat specjal-
ny zespot pod przewodnictwem generata Edwarda Hyry?’, ktéry opracowat
szczegdtowe wymagania techniczne dla skorpiona, co doprowadzito do powsta-
nia ostatecznej wersji projektu o oznaczeniu PZL-230F i takich walorach:

pup___ lswoom
| Coaszawrotuoser  lss

Z IadOWiSka traWiaStego _
Promien dziatania z zapasem paliwa
na 40 min walki

Dtugos¢ startu z petnym obcigzeniem

Budowa samolotu pola walki PZL-230
Skorpion. 1. Radar Dopplera Phathom
Thomson-CSF. 2. Wskaznik przezierny
HUD i wielofunkcyjny EFIS. 3. Fotel wy-
rzucany Martin-Baker Mk.10L.

4. Zawieszenie i sterowanie usterzeniem
przednim. 5. Obrotowy magazynek
amunicji kal. 25 mm na 250 sztuk naboi.
6. Luk wyposazenia nawigacyjnego i sys-
temu fly-by-wire. 7. Plytowe usterzenie
przednie — destabilizator. 8. Sworznie
poftqczenia centroptatu z kadtubem.

9. Centroptfat, jednoczesnie 8-komorowy
zbiornik paliwa na 3500 1. 10. Luk
mechanizmow sterowania,

11. Silnik turbowentylatorowy Lycoming
LF-507 o ciggu 3,3 kN. 12. Rama mo-
cowania silnika. 13. Slot automatyczny.
14. Skrzydta zewnetrzne. 15. Usterzenie
pionowe wraz z komorq podwozia.

16. Ster kierunku. 17. Dwuszczelinowa
klapa skrzydta zewnetrznego.

18. Wielolufowe, szybkostrzelne dziatko
GAU-12 kal. 25 mm. 19. Podwozie przed-
nie z niskocisnieniowym pneumaty-
kiem. 20. Szybko roztqgczne potgczenia
skrzydet. 21. Podwozie gtdwne z nis-
kocisnieniowymi pneumatykami.

22. Usterzenie poziome pfytowe.

23. Gondola silnika LF-507. 24. Tylna
czesc centroptata — pomieszczenie
systemow energetycznych, pomost
obstugowy. 25. Szybko roztqczne
poftqczenie silnika z ptatowcem.

26. Srodkowy ster wysokosci.

Rys. PZL-Okecie

27 Gen. bryg. pilot Edward Hyra
(1938-2009) — komendant Wyzszej
Szkoty Oficerskiej Sit Powietrznych
w Deblinie.
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Model samolotu PZL-230 Skorpion

Z dziatkiem podwieszonym pod kadftu-
bem i kompletem uzbrojenia bombo-

wego i rakietowego.
Fot. Andrzej Frydrychewicz

28 Henryk Goryszewski — wicepremier
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(1992-1993), w 1994 r. powotany
na stanowisko szefa Biura
Bezpieczenstwa Narodowego.

AAM: Czas nawrotu o 180° w 5 s jest do osiggniecia przy predkosci 700 czy
800 km/h?

AF: Przy tak gwattownym manewrze pilot zniesie jeszcze przecigzenia, skra-
canie tego czasu bytoby juz niebezpieczne. Ale pamietaj, pilot w kabinie skor-
piona znajdowat sie w pozycji pétlezacej, jak w F-16. Wyposazenie kabiny
miato by¢ bardzo zblizone do kabiny F-16, zeby przesiadanie sie pilotow z jed-
nego typu samolotu na drugi byto fatwiejsze.

AAM: Cztery tony uzbrojenia to bardzo duzo, z czego miato sie sktadac?

AF: Skorpion miat by¢ uzbrojony w siedmiolufowe szybkostrzelne dziatko
GAU-12U kalibru 25 mm z zapasem 250 sztuk amunicji. Pod weztem central-
nym przewidywalismy mozliwos¢ podwieszenia czterolufowego dziatka GAU-8
kalibru 30 mm. W zaleznosci od wariantu skorpion miat mie¢ 8 lub 10 weztéw
podskrzydtowych do podwieszania innego rodzaju uzbrojenia, w tym rakiet.
Gdy uzgodnione zostaty z wojskiem wszystkie wymagania, nastat czas, w ktorym
wszystko dobrze sie juz uktadato i byta nadzieja na sukces.

Po pierwsze, wtadze wojskowe chciaty mie¢ skorpiony. Po drugie, powotany
zostat specjalny zespdt w Sztabie Generalnym, ktéry miat opracowac zasady
zastosowania skorpiondw na polu walki. Po trzecie, lotnicze firmy zagraniczne
nie tylko deklarowaty wspdtprace, ale zaczety nam pomagac. Po czwarte, udato
sie przekona¢ bosséw przemystu lotniczego oraz Zjednoczenie Przemystu
Lotniczego do wspdtpracy. | wreszcie wiadze panstwowe powotaty zespodt
pod przewodnictwem komendanta Instytutu Technicznego Wojsk Lotniczych,
putkownika profesora doktora habilitowanegoinzynieraJana Borgonia, ktéry miat
zaopiniowac projekt skorpiona pod katem spetnienia wymagan stawianych przez
wojsko, takze realnych mozliwosci jego zbudowania i produkcji oraz optacalnosci
takiego przedsiewziecia. Opinia ITWL byta pozytywna. Projekt samolotu pola
walki uzyskat status Projektu Strategicznego Programu Rzadowego ,Skorpion”
i znalazt sie pod nadzorem wicepremiera rzadu Henryka Goryszewskiego?.

W tej luksusowej wrecz sytuacji, gdy wszystko zaczeto wreszcie funkcjonowaé
tak, jak powinno w tego rodzaju przedsiewzieciach, waznych dla obronnosci
panstwa polskiego...

AAM: Z nadzieja na duzy sukces...

AF: ...Ryszard Leja, dyrektor zaktadow lotniczych PZL-Okecie, uznat, ze skorpion
jest tematem zakladowym PZL-Okecie i oczywiscie inne zaktady przemystu lotnicze-
go bedg w tym temacie uczestniczy¢, ale to PZL-Okecie przydzielad im bedzie
konkretne zadania do wykonania.

AAM: No to sie zaczeto.



AF: To byt fatalny btgd. W tamtym czasie w polskim przemysle lotniczym,
w ktérym pracowato kilkadziesiat tysiecy ludzi, PZL-Okecie byto przez inne fab-
ryki traktowane jak lotniczy kurnik. Bo ilu pracownikdéw zatrudniat zaktad na
Okeciu? 1500. Czasem dochodzito do 2000. A o pozycji fabryki decydowato
wtedy najbardziej zatrudnienie: czym wieksze, tym wyzsza pozycja. PZL-Mielec
zatrudniat 15 tys. pracownikéw. W PZL-Swidnik pracowato ponad 10 tys., w Rze-
szowie chyba nie mniej. Przy tych gigantach PZL-Okecie byt lekcewazonym , kurni-
kiem za ptotem” naukowego Instytutu Lotnictwa.

Dyrektor Leja nie przewidziat skutkdw swoich decyzji, cho¢ powinien, bo prze-
ciez znat dobrze sytuacje. Rzgdowy program byt wielka szansg dla catego polskie-
go przemystu lotniczego. Ten przemyst miat bardzo duzy potencjat produkcyj-
ny, ale stracit rynek zbytu i na swoje nieszczescie nadzieje ulokowat w irydzie.

AAM: Skorpion mégt miec szanse takze na eksport. Iryda takie miata?

AF: Szanse eksportowe irydy? Jakie mogta mie¢ szanse? Nasladowata fran-  ......................
cusko-niemiecki samolot Alpha Jet?® z poczatku lat 70. i na dodatek byta kopig ~ * Alpha Jet — samolot odrzutowy do
nieudang, ciggle przerabiang. | gdyby sie w kofcu udato przekonaé wojsko ~ zaawansowanego szkolenia pilotow,
do niej, to ile tych iryd byfoby wojsku polskiemu potrzebnych? Kilkadziesigt? <€ bolowy, produkowany przez

. konsorcjum Dassault/Dornier od 1973 r.,
A co dalej? uzywany w wielu panstwach.

Nasze doswiadczeniaz orlikiem w Kanadzie pokazaty, ze jezeli jest dobry projekt,
to mozna doprowadzi¢ do wspdtpracy z firmami zagranicznymi, ktére w takiej
wspotpracy widzg swdj interes. To daje mozliwos¢ nie tylko zrobienia dobrego
samolotu, ale takze poszerzenia jego produkcji, nieograniczania jej wytacznie do
potrzeb krajowych. Orlik takie szanse miat, skorpion jeszcze wieksze, jezeli bra¢
pod uwage znacznie szersze angazowanie sie w ten samolot firm zagranicznych.

To, ze zwigzkowcy Solidarnosci tego nie rozumieli, mozna jakos pojac, ale ze nie
rozumiat tego Instytut Lotnictwa, to sie w gtowie nie miesci.

No i stato sie tak, ze wielkie zaktady lotnicze: Mielec, Swidnik, Rzeszéw, stanety

okoniem i zaczety solidarnie podwazac sens projektowania skorpiona. Zgodnie
twierdzono, ze samolot ten do niczego sie nie nadaje. Ze to tylko pomyst na
to, zeby PZL-Okecie dorwato sie do pieniedzy, ktdore sg niezbednie potrzebne
na dalsze prace przy budowanej sitami catego przemystu lotniczego irydy.
Przekonywano, ze to ona wifasnie jest tym samolotem, ktérego wojsko powinno
najbardziej chcie¢. Odwotywano sie takze do patriotyzmu, do tego, ze bedzie
ona catkowicie polska, bo ptatowiec polski, silnik polski, uzbrojenie polskie,
krotko mowigc wszystko w niej, bedzie wytacznie polskie, a w skorpionie tak
nie bedzie. Domagano sie, aby zlikwidowa¢ projekt strategiczny skorpiona,
poniewaz szkodzi on irydzie, samolotowi, ktéry miat by¢ nie tylko szkolny, ale
takze bojowy.

Uzbrojona iryda nie nadawataby sie jednak do roli samolotu pola walki.
Nie zaktadano dla niej tak ciezkiego uzbrojenia ani tak duzej manewrowosci,
zeby mogta unika¢ ognia obrony przeciwlotniczej, niemozliwe tez byto jej
opancerzenie. Nie zaktadano takze, ze najlepsze parametry lotu tego samolotu
bedg na bardzo matych wysokosciach. Wszyscy zdawali sobie sprawe, ze
koncepcja irydy nie byta nowatorska, nasladowata przeciez istniejgce od wielu
lat alpha jety, ale uwazano, ze to niewazne. Najwazniejsze, ze iryda byta juz
budowana, no a potem bedzie mozna jg ulepszac.

To wszystko trwato dos¢ dtugo, ale poniewaz w wojsku byto coraz wiecej ludzi

zawiedzionych postepami w budowie irydy i coraz wiecej przekonanych do
skorpiona, wymyslono inne argumenty i sposoby, aby skorpiona wyeliminowac.
Przekonywano, ze my, to znaczy ,ci zza ptota”, bo tak nas nazywano w Instytucie
Lotnictwa, nie mamy naukowego podejscia, nigdy nie projektowalismy samolotu
odrzutowego, a taki projekt to bardzo trudna sprawa i moze sie go podjac¢ tylko
placéwka naukowa, taka wtasnie jak Instytut Lotnictwa. Aby tego dowiesé,
Instytut zaangazowat swoje sity do zrobienia konkurencyjnego projektu. | tak
powstat projekt samolotu Kobra 2000.
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Modele do badarn w tunelu transsonicz-
nym Instytutu Lotnictwa w Warszawie.
Od lewej: I-22M96 Iryda, PZL-230 Skor-

pion oraz Kobra 2000. Fot. Andrzej
A. Mroczek

30 Prof. drinz. Jerzy Maryniak
(1933-2011) — pracownik Instytutu
Techniki Lotniczej i Mechaniki Stosowa-
nej na Wydziale Mechanicznym Ener-
getyki i Lotnictwa Politechniki War-
szawskiej, w latach 1978-1984 dziekan
Wydziatu Mechanicznego Energetyki

i Lotnictwa. Wspotpracowat z Insty-
tutem Technicznym Wojsk Lotniczych,
Wojskowg Akademig Techniczng,
Wojskowym Instytutem Technicznym
Uzbrojenia, PZL-Okecie i PZL-Mielec.
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Gdzie tylko udawatem sie broni¢ projektu skorpiona, ktéry byt juz przeciez
powaznie zaawansowany, tam zastawateminzyniera Wtodzimierza Gnarowskiego
z Instytutu Lotnictwa, konstruktora kobry 2000, ktéry zadawat mi mase pytan.
Na przyktad: w jaki to niby sposdb uzyskamy tak niski udziat ciezaru wtasnego
samolotu w ciezarze catkowitym? Bo skoro oni w irydzie — dowodzit inzynier
Gnarowski — takiego stosunku tych ciezarow nie osiggneli, to niby jak my to
moglibysmy osiggnac¢? Ttumaczytem, ze skorpion ma zupetnie inng strukture
niz iryda i z tego powodu korzystny przebieg sit obcigzajacych, ze ma zostac
zrobiony z zupetnie innych materiatéw, nie bedzie metalowy, ale kompozytowo-
weglowy, i to wtasnie pozwala uzyskac takie parametry, jakie zaktadamy, wcale
niewysrubowane, bo Amerykanie uzyskali lepsze. Nic to nie dawato, doszto
nawet do tego, ze do oceny projektu skorpiona i w celu jego zdyskredytowania
zaangazowano Urzad Ochrony Panstwa.

AAM: To zdumiewajgce, bo jakie kompetencje w tej dziedzinie moze miec
UoP?

AF: Urzad Ochrony Panistwa powotat zespét specjalistéw ztozony z profesorow
réznych wyzszych uczelni, aby ocenili sensownosc¢ i realnosé projektu skorpiona.
Projekt otrzymat pozytywnga ocene, ale wtedy w Instytucie Lotnictwa uznano, ze
zespot sktadat sie z osdb niekompetentnych. Profesor Maryniak®® z Politechniki
Warszawskiej niekompetentny, profesorowie z innych wyzszych uczelni takze
w opinii Instytutu Lotnictwa niekompetentnil W tej sytuacji powotano nowy
zespot, najbardziej kompetentny, bo ztozony z pracownikéw Urzedu Ochrony
Panistwa, i opierajgcy sie wytgcznie na opiniach inzyniera Gnarowskiego.

Znéw byty litanie zarzutéw, ze to, ze tamto, ze silnik niewtasciwie dobrany i tak
dalej. Gdy ttumaczytem to ludziom, ktorzy nie mieli Zadnego pojecia o tym,
czego sprawa konkretnie dotyczy, styszatem jedno i to samo: przeciez pan
inzynier Gnarowski z Instytutu Lotnictwa moéwit co innego.

W czasie kiedy trwata przepychanka miedzy PZL-Okecie a Instytutem o to, czyj
projekt powinien by¢ realizowany, obudzit sie jeszcze PZL-Mielec i zaproponowat
swoje rozwigzanie, oparte na irydzie. Do tego zwigzki zawodowe zazgdaty od
wojska akceptacji irydy, mimo ze nie spetniata potowy z kilkunastu stawianych
przez nie wymagan.

Wszystko to zakonczyto sie zlikwidowaniem Projektu Strategicznego Pro-
gramu Rzadowego ,Skorpion” i w 1994 roku skorpion upadt. Gdyby tak sie
nie stato, polskie lotnictwo wojskowe miatoby teraz na uzbrojeniu nie tylko
wielozadaniowe samoloty F-16, ale takze samoloty pola walki, polskie PZL-230F
Skorpion. Doprowadzono jednak do tego, ze nie ma nie tylko skorpiondw, lecz
takze lansowanej przez Instytut Lotnictwa kobry 2000 oraz irydy, samolotu, za
ktéry odpowiadat caty przemyst lotniczy z naukowym Instytutem Lotnictwa na
czele.

AAM: No céz, mozna to chyba podsumowac w ten sposdb, ze w wyniku tych
wszystkich dziatan, ktore ostatecznie doprowadzity do zaniechania prac nad no-
wym typem uzbrojenia, sita obronna Polski nie zostata wzmocniona, cho¢ mogta



zostac i chod takie uzbrojenie byto wojsku polskiemu potrzebne, a jego wyko-
nanie przez krajowy przemyst lotniczy catkiem realne. Uwazam to za karygodne
i nie rozumiem postepowania Urzedu Ochrony Paistwa. W interesie Panstwa
Polskiego byto przeciez zapewnienie niezaktéconej pracy nad nowym rodzajem
uzbrojenia. Czy nie tak?
Ale jeszcze jedno. Przeczytatem, ze jesienig 1995 roku, a wiec rok po zabiciu
skorpiona, urzadzona zostata przez Komitet Badan Naukowych oraz Instytut
Lotnictwa wystawa osiggnie¢ w rozwoju przemystu lotniczego w Polsce.
Pokazano na niej makiete samolotu... Skorpion. Byto sie czym pochwali¢, no nie?
AF: Najgorsze w tym wszystkim jest to, ze zniszczony zostat dobry i zgrany
zespot konstruktoréw lotniczych.
AAM: Nie zging. Niemcy ogtosity, ze do swojego rozwoju potrzebujg pilnie 100 tys.
inzynierdow. My natomiast mamy ich w nadwyzce, bo nasze kolejne rzgdy zado-
wala import cudzej mysli technicznej i rola Polakdw jako rzetelnych, a tanio
optacanych pracownikéw w zagranicznych firmach, ulokowanych w specjalniedla  ......................
nich stworzonych strefach ekonomicznych. Wiesz co? Mysle, ze Andrzej Glass®?  ** Mgr inz. Andrzej Glass — konstruk-
powinien napisac ksigzke o polskich inzynierach lotniczych pracujacych za granicg ~ tori historyk techniki lotnicze], autor
i o wktadzie, jaki wnieéli w rozwdj techniki lotniczej paristw, ktére uznajemy za :“'ku_dz'?s'ec'u ksiazek o tematyce
najwyzej rozwiniete gospodarczo, ktére generujg swiatowy postep w réznych otniczel
dziedzinach techniki i ktére stawiane sg za wzér do nasladowania.
AF: Nad skorpionem pracowato w sumie wielu ludzi. Angazowali sie w ten
projekt bardzo powaznie. Razem z kolejnymi projektami powstawato cos
wyjatkowo cennego, tworzyt sie i dojrzewat doskonaty zespét konstruktorow,
silnie zaangazowany emocjonalnie w projektowane samoloty. Takiego zespotu
nie zbuduje szybko nikt i tylko za pienigdze. To wszystko zostato zniszczone.
W imie czego?
AAM: Z tego, co ustyszatem od ciebie o naradzie w Czechach, wynika, ze pan
inzynier Gnarowski ponownie wkroczyt na arene i zndw ma lepszy pomyst. Sytu-
acja sie chyba powtarza. Czy ta karuzela absurdu musi sie w Polsce stale kreci¢?
Nie ma mozliwosci, aby ten chocholi taniec przerwac?
AF: Nie wiem.
AAM: Na dzisiejszg rozmowe przygotowatem wiele pytan, a poruszylismy
catkiem inne sprawy. Chciatem cie jeszcze raz zapytac o pelikana, o ktorym
maéwilismy poprzednio. Chodzi mi o to, ze w bardzo fadnie wydanej przez Instytut
Lotnictwa ksigzce pod tytutem Tadeusz Softyk — wizjoner i konstruktor polskich — .....................
samolotow?? wymieniona jest takze konstrukcja samolotu Pelikan. Wiec jak to 2 Tadeusz Softyk — wizjoner i konstruktor
z nim jest? Czy to ten sam pelikan, o ktérym rozmawialismy, czy inny projekt o iden-  polskich samolotéw, pod red. Moniki
tycznej nazwie? Czech, Biblioteka Historyczna Instytutu
AF: Jeden z drugim nie ma nic wspdlnego. Pelikan Sottyka miat by¢ samolotem rotnictwa, Warszawa 2009
rolniczym.
AAM: Fregata miata oznaczenie TS-15, a TS-16 to juz projekt legendarnego gro-
ta. Wynikatoby z tego, ze pelikan byt ostatnim projektem Sottyka i nosit oznacze-
nie TS-17.
AF: Prace nad fregatg nie trwaty dtugo. Konstruktorem prowadzgcym byt in-
zynier Jerzy Swidziriski. Byt zastepca Softyka w OKP-1 i wiele projektéw w biurze
konstrukcyjnym Sottyka robit wtasnie on.
AAM: O samolocie TS-8 Bies takze myslisz?
AF: Tak. Konstruktorem prowadzgcym biesa, iskry i grota byt réwniez Jerzy
Swidzinski. Wszyscy to wiedza. Oczywiécie Swidziriski nie konstruowat sam, lecz — ......................
z zespotem konstruktorow OKP-13, natomiast catym Osrodkiem Konstrukcji ~ ** OKP-1— Osrodek Konstrukcji
Ptatowcdw kierowat docent doktor inzynier Tadeusz Sottyk, pdzniej otrzymat ~ Pfatowcow nr 1w WSK-Okecie.
tytut profesora.
Pelikan, o ktérego pytasz, miat zastgpi¢ samoloty An-2, produkowane z licencji ra-
dzieckiej w Mielcu. Projekt tego samolotu byt mocno zaawansowany, zbudowano
makiete, przeprowadzono szczegdétowe badania w tunelu aerodynamicznym.
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34 Tadeusz Kurcyk, Tadeusz Softyk. Kon-
struktor polskich samolotow wojsko-

64

wych, b.w., Warszawa 2000.

3 Gen. Jan Frey-Bielecki — w latach
1956-1962 dowddca Wojsk Lotni-
czych, pierwszy w PRL-u Polak

na tym stanowisku.

Pelikan Softyka miat sie odznaczac bardzo krotkim startem oraz Ilgdowaniem i dla-
tego dostat wyjatkowa mechanizacje skrzydet. Byta ona podobna do francus-
kiego transportowca Brequet 940. Pelikan Sottyka byt gérnoptatem z zastrza-
tami, z podwoziem klasycznym, z kabing przed zbiornikiem chemikalidw.

Gdy na sSwiecie byto juz wiele wyspecjalizowanych samolotéw rolniczych,
a i w Polsce mieliSmy sprecyzowane wymagania dotyczace takich samolotow,
projekt pelikana nie prezentowat sie nowoczeénie. Na pewno bytby lepszy od
An-2, ale to przeciez za mato. An-2 powstat wiele lat wczesniej, w 1948 roku.

AAM: Pytam zaintrygowany dwoma sprawami: tytutem ksigzki Tadeusz Softyk
— wizjoner i konstruktor polskich samolotow i wypowiedziami Sottyka w dru-
giej ksigzce o nim, napisanej przez naszego kolege, Tadka Kurcyka®*. W obu
publikacjach eksponowany jest mocno poglad Sottyka, ze proporcje miedzy
doswiadczeniem konstruktora lotniczego a jego wiedzg teoretyczng powinny
by¢ jak proporcje miedzy zjadanym chlebem a ciastkami — doswiadczenia duzo,
a teorii, jak wynikatoby z tak jednoznacznie sformutowanego zestawienia, tyle co
na deser. Gdyby brac to dostownie, okazatoby sie, ze wiedza teoretyczna przesz-
kadza, bo ciastka to ttuszcz i cukier, a taka mieszanina zdrowiu szkodzi. Nie chodzi
mi jednak o to, aby sobie pokpiwac. Uwazam, ze o Sottyku powinna powstac
powazna, dobrze udokumentowana i ilustrowana ksigzka, bo to posta¢ w polskim
lotnictwie wazna. Koniec koncow, gdyby nie on i jego junak-3, to w wojsku bytyby
wytgcznie samoloty radzieckie, archaiczne Po-2 i konstrukcje przestawnego Ja-
kowlewa, jak ten fatalny samolot do szkolenia podstawowego, przeklety UT-2.
Wszyscy wiedzieli, ze UT-2 to morderca mtodych pilotdw, ale nikt nie Smiat tego
powiedziec. Ten prymitywny gruchot wpadat w ptaski korkociag, z ktérego nawet
najlepsi na Swiecie radzieccy instruktorzy nie zawsze potrafili go wyprowadzic.
No i jeszcze miato Lotnictwo Wojskowe takie ekstra samoloty do szkolenia, jak
jak-11 z siedemsetkonnym silnikiem.

AF: Szczesliwie za Freya-Bieleckiego® udato sie ten ztom wyrzuci¢ i wprowadzié
do szkolenia wojskowego Sottykowe biesy.

AAM: Bytem na jakim$ uroczystym spotkaniu w Aeroklubie Warszawskim,
ktéry miat wtedy lotnisko na Goctawiu. Przyjechat generat Frey-Bielecki i dobrze
pamietam, co wtedy powiedziat o biesie: ze zdaje sobie sprawe, ze nie jest to
nowoczesny samolot, ale zeby mozna byto takie konstruowa¢é, od czegos kon-
struktorzy muszg zaczaé. Polskie biesy zastgpity w wojsku radzieckie jaki-11, miaty
silniki o potowe stabsze, a osiggi lepsze. Potem powstata iskra.




AF: Frey-Bielecki dtugo miejsca nie zagrzat. Zdjeli go szybko z dowddztwa Wojsk
Lotniczych.

AAM: W cywilnym ubraniu przychodzit potem na wyktady profesor Brzoski.
Istniat wtedy jeszcze Wydziat Lotniczy.

AF: Jakowlew to marny konstruktor, ale wysoko ustosunkowany. Wygryzt zdol-
nego Polikarpowa, zawtaszczyt jego biuro konstrukcyjne, tylko talentu nie mogt
mu zabrad. Miat jeden atut, byt ulubiencem Stalina. Mdgt wiec wiecej niz minis-
ter radzieckiego przemystu lotniczego.

AAM: W pordwnaniu z innymi samolotami z czaséw drugiej wojny swiatowej
jego jak-1, a nawet jak-3 to konstrukcje stabe. A powojenne odrzutowce?
Zamienit silnik ttokowy na kopie junkersa jumo 004 i odrzutowiec gotowy.
Uszczesliwiono nimi polskie lotnictwo, skutek oglgdatem w Krakowie.

Catg naszg szkote zaprowadzili do kina na film Ona broni Ojczyzny i w czasie gdy
ona bronifa, kto$ rozdart sie na caty gtos: , Artek! Rozbita sie rura!”. Ucieklismy
z kina na miejsce katastrofy. ZobaczyliSmy tam poszczerbiong tarcze turbiny
w ogromnej dziurze. Dziura nie zrobita na nas wrazenia, bylismy dzie¢mi, ktére
widziaty wieksze leje po bombach, ale na siatce ogrodzenia zobaczyliSmy wbitg
miedzy druty, urwang szczeke lotnika.

Nie bede opowiadat wiecej, powracam do tego chleba razowego i ciastek, do
doswiadczenia i teorii. Jakie jest twoje zdanie na ten temat? Czy nie uwazasz, ze
wizjonerstwo konstruktora lotniczego moze mieé rzetelne podstawy wytgcznie
w wiedzy teoretycznej? Przeciez wizjonerstwo nie moze wynika¢ z doswiadcze-
nia, bo to opiera sie na tym, co juz byto, co jest znane, opanowane, co ma
opisane algorytmy.

AF: Doswiadczenie jest niezbedne, bo bez niego wizjonerstwo takze nie ma
podstaw, moze nawet prowadzi¢ do fatalnych i kosztownych pomytek.

AAM: Przyktadem M-15 Belphegor3®, dwie stawojki na skrzydtach kukuruznika
skrzyzowanego z tramwajem.

AF: Nie zartuj. To nie efekt wizjonerstwa, tylko bezdennej gtupoty wtadz i aro-
gancji Izmaitowa?¥, ktéry formalnie petnit role specjalnego doradcy, a w rze-
czywistosci decydowat o wszystkim.

Nie da sie ustali¢ w procentach, jaki powinien by¢ w projekcie samolotu udziat
wizjonerstwa wynikajgcy z teorii, a ile powinno by¢ tego wszystkiego, co wynika
z doswiadczenia, bo to zalezy od osoby, ktéra zajmuje sie jakims projektem, i od
tego, jaki samolot ma zostac zaprojektowany. Kiedy sie co$ projektuje, ma sie
do wyboru wiele sposobdw rozwigzania problemu. Jedne sg znane, inne nowe
i trzeba wybieraé¢ we witasciwych proporcjach. Decyzja nie jest tatwa, musi by¢
dobrze uzasadniona. Czesto kilka rozwigzan, kazde dobre, wchodzi ze sobg w ko-
lizje i w sumie wcale nie daje optymalnego rozwigzania.

Doswiadczenie jest niezbedne i ono nawet sprzyja wizjonerstwu w ten
sposéb, ze przez ograniczenie wizjonerskiej wizji konstruktora umozliwia
powstanie produktu nowoczesnego, a wiec w pewnej mierze wizjonerskiego,
ale i uzytecznego.

AAM: Mysle tak: jezeli przewazajg znane sposoby rozwigzywania problemow,
a wiec jest przewaga doswiadczenia, to nie mozna powiedzie¢, ze wyklucza
to catkowicie mozliwos¢ zrobienia nowego jakosciowo produktu. Rzeczywisty
postep nie polega jednak na robieniu tego samego, ale troche inaczej. Ci, ktdrzy
robili miotty do zamiatania, mieli w tym fachu wielowiekowe doswiadczenie,
wiedzieli, ze najlepsze na nie sg witki brzozowe, ale odkurzacz elektryczny mog-
li wymyslec tylko tacy, ktorzy mieli jakies pojecie o podcisnieniu i potrafili to
wykorzystac.

AF: Trafne poréwnanie. A w lotniczym $wiecie na miano konstruktora-wizjone-
ra zastuguje teraz w pierwszym rzedzie ,Burt” Rutan®. Tworzy samoloty fan-
tastyczne, ale najwieksza zaletg jego imponujgcej tworczosci jest to, ze zachecit
innych konstruktoréow do smiatego poszukiwania nowych rozwigzan.

3 M-15 Belphegor — dwuptatowy,
pierwszy i ostatni rolniczy samolot od-
rzutowy w Swiecie.

37 Riamir Adamowicz Izmaitow wraz
z grupg konstruktoréw sprowadzony
zostat z ZSRR do zaktadéw lotni-
czych PZL-Mielec.

38 Elbert Leander ,,Burt” Rutan — wy-
bitny amerykanski konstruktor lotniczy.
Zaprojektowany przez niego Voyager
pierwszy okrazyt Ziemie bez tankowa-
nia, a SpaceShipOne byt pierwszym
prywatnym statkiem kosmicznym,
ktory wynidst cztowieka w przestrzen
pozaziemska i zdobyt Nagrode X Prize.
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Zaprojektowany przez ,,Burta” Rutana dla

NASA samolot Proteus oraz White Knight

66

z podczepionym SpaceShipOne.
Fot. NASA

Uwazam, ze w catym procesie konstruowania samolotu wyjgtkowo wazna
jest wiedza o tym, do czego jest on przeznaczony, czemu i w jaki sposéb ma
stuzy¢, jak bedzie czy jak moze by¢ uzywany. Jezeli projektujemy samolot
pasazerski, taki na przyktad jak regional jet, to musimy wiedzie¢, jak taduje sie do
takich samolotéw bagaz, jak pasazerowie maja do niego wchodzi¢ i jak z niego
wychodzi¢, skad bedzie startowat, gdzie lgdowat... Tych spraw jest mndstwo,
one wynikajg w najwiekszej mierze z tego, co mozna zakwalifikowa¢ wtasnie do
doswiadczenia. To samo przy projektowaniu samolotu rolniczego. W jaki sposob
bedzie obstugiwany gdzies tam w polu? Na jak zorganizowanych lagdowiskach
bedzie tankowany? W jaki sposdb beda tadowane do niego chemikalia ciekte,
a w jaki ptynne? Na jakiej wysokosci samolot ma pracowac? | tak dalej, i tak dalej.

Im wiecej konstruktor o tym wie, tym lepszy samolot moze zaprojektowad,
poczynajgc od uktadu samolotu, a konczac na doborze odpowiedniego
wyposazenia. To oczywiste, ze konstruktor nie powinien ogranicza¢ sie do
rozwigzan znanych z innych samolotéw, ze z przodu ma by¢ silnik, za nim kabina
pilota, po bokach skrzydta, z tytu ogon, a zbiornik na chemikalia w $rodku
ciezkosci. Skoro projektuje samolot do konkretnego przeznaczenia, moze te
czesci poustawiac inaczej, jezeli to ma sens.

AAM: Zakwalifikowate$ do doswiadczania takie sprawy, jak sposéb tadowania
bagazu, jak bedg do samolotu wchodzi¢ pasazerowie i tak dalej, czyli to, co



stanowi otoczenie samolotu komunikacyjnego. To oczywiscie wptywa na
rozwigzania konstrukcyjne, na ksztatt samolotu i jest to czynnik w duzym sto-
pniu ograniczajacy swobode konstruktora, jego myslenie wizjonerskie. Tylko
ze sprawa nie jest tak jednoznacznie oczywista. Jezeli przyjelibysSmy, ze otocze-
nie wigze konstruktora, wowczas do wspétczesnych samolotéw pasazerskich
wchodziliby$my nadal po drabinkach, jak dawniej do DC-2. Do takiego jumbo
jeta czy do airbusa A380 pasazerowie wchodziliby po tych drabinkach przez
kilka godzin. Stato sie inaczej. To wtasnie wizjonerstwo konstruktoréw zmienito
otoczenie, czyli porty lotnicze, i sposdb uzywania samolotdéw pasazerskich.
Materiat konstrukcyjny, kompozyty na bazie wiékna szklanego czy weglowego,
to takze rezultat wizjonerstwa, bo przeciez z doswiadczenia kazdy dobrze wie,
jak tatwo rozbi¢ szklanke, zas wegiel nie nadaje sie na nici, tylko do palenia
w piecu.

A wracajagc do tytutu ksigzki, to moim zdaniem jest on sprzeczny z prze-
konaniami jej bohatera, samego Tadeusza Sottyka, ktory w najwiekszym stopniu
cenit doswiadczenie, na nim zbudowat wiekszo$¢ swoich samolotéw, a takze
swoj bardzo duzy, przez wielu uwazany za niepodwazalny, autorytet.

AF: Poznatem Sottyka blizej dopiero wtedy, kiedy nasze biuro konstrukcyjne,
OKP-2, zostato mu podporzagdkowane w ramach reorganizacji zaktadu. Reorga-
nizowano zas z tego powodu, ze prace konstrukcyjne nad rolniczym pelikanem
Sottyka zostaty przerwane i jego biuro nie miato zadnych zadan. W tym czasie
nasze biuro, OKP-1, ktérym kierowat Zurakowski, miato temat, rozwijalismy wilge,
ale poniewaz niewyobrazalne byto, zeby przenies¢ Sottyka do nas, do biura
Zurakowskiego, wiec przeniesiono nas do niego.

AAM: Dlaczego Zurakowski na to sie zgodzit? Kierowat przeciez dobrym
zespotem, ktéry miat co robi¢. Wilgi byty produkowane, sprzedawane. Ich rozwdj
miat zapewnione finansowanie. Zurakowski miat wiec w tym momencie nawet
lepszg pozycje niz Sottyk, czyz nie?

AF: Zurakowski bardzo cenit Sottyka, nigdy nie zwracat sie do niego inaczej jak
»panie docencie”. Panie docencie to... Panie docencie tamto...

AAM: No i dobrze, ale co to ma do rzeczy? Czut sie gorszy? Z jakiego powodu?
Jeszcze w Gtownym Instytucie Lotnictwa zaprojektowat, wspdlnie z Brzoskag®,
wtedy juz chyba profesorem, a moze jeszcze nie, pierwszy polski Smigtowiec
BZ-1 GIL. Sam go nawet oblatywat, cho¢ ani on, ani nikt inny wtedy w Pol-
sce nie miat pojecia o pilotowaniu smigtowcdédw. Potem takze razem z Brzoska
zaprojektowat kolejny $migtowiec: BZ-4 Zuk. Konstrukcjami sprzed wojny takze
mogt sie pochwalic.

AF: Ale Zurakowski pracowat przed wojna w RWD, natomiast Sottyk w PZL, a réz-
nica prestizu miedzy pracownikami PZL a RWD byta ogromna.

AAM: No tak. PZL produkowat samoloty mysliwskie, bombowe, samoloty nowo-
czesne, catkowicie metalowe, a RWD robit samoloty sportowe, a na dodatek PZL
to fabryka panstwowa, a RWD prywatna.

AF: Sottyk pracowat przy konstruowaniu lekkiego bomboweca Karas, a potem przy
samolocie rozpoznawczo-bombowym Sum i miat juz w tym czasie dyplom inzyniera,
potem uzyskat tytut docenta, a Zurakowski zrobit swoj dyplom magistra inzyniera dtu-
go po wojnie, tuz przed likwidacjg Wydziatu Lotniczego, na poczatku lat 60.

AAM: Jednak to przeciez inzynier Prauss, a nie Sottyk, byt konstruktorem kara-
sia i suma, a Zurakowski byt gtéwnym konstruktorem RWD-17 i pierwszego pol-
skiego samolotu na podwoziu z kotem przednim, RWD-20.

AF: To wszystko prawda, ale po wojnie to Sottyk zorganizowat w todzi Lotnicze
Warsztaty Doswiadczalne i zaprojektowat pierwsze samoloty: zaki, szpaki, zuchy,
junaki, co dato mu pozycje najwazniejszego konstruktora lotniczego w Polsce.

Miat bez watpienia ogromny talent organizacyjny, skoro w tak zniszczonym
i ograbionym kraju jak Polska po 1945 roku tyle zrobit. Kiedy inni ktaniali sie
ruskim jak wanki-wstanki, Sottyk twardo walczyt, aby w wojsku polskim byty

39 Prof. dr inz. Zbigniew Brzoska
(1916-1987) — konstruktor lot-

niczy, zotnierz AK, pracownik Katedry
Wytrzymatosci Konstrukcji Lotniczych,

dziekan Wydziatu Lotniczego Politech-

niki Warszawskiej.
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Prof. inz. Leszek Mieczystaw Duleba
(1907-1987) — konstruktor lotniczy

w DWL RWD, a po wojnie w Centralnym
Studium Samolotéw (CSS-11, CSS-12
i MD-12), wyktadat budowe samolotow

na Wydziale Lotniczym Politechniki
Warszawskiej.

“1 DOSSAF (ros. AJOCAA®) — Dobrowolne
Stowarzyszenie Wspodtpracy z Armia,
Lotnictwem i Flotg, paramilitarna orga-
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nizacja sportu w ZSRR.

42 STOL (ang. Short Take-Off and
Landing) — samolot krétkiego startu
i lgdowania.

polskie samoloty. Ale i on, ze swoim autorytetem, na sowieckie Niet nie poradzit
i projekt naddzwiekowego TS-16 Grot przepadt, bo Moskwa nie wyrazita zgody.

AAM: Takie decyzje zapadaty wtedy w Moskwie, nie w Warszawie. Ustyszatem
od profesora Lewitowicza, ze w tym czasie Rosjanie rozpoczynali produkcje sa-
molotow MiG-19 i wymusili na Polsce zakupienie catego putku tych samolotéw
i zadne groty nie byty w takiej sytuacji juz potrzebne.

AF: W OKP-2, ktérym kierowat inzynier Bronistaw Zurakowski, to ja sie czutem
konstruktorem wilgi, a nie Zurakowski. Zurakowski dat nam, to znaczy mnie i An-
drzejowi Kardymowiczowi, wolng reke przy konstruowaniu nowej wilgi. Mysmy
sie podzielili zadaniami: ja zajatem sie projektowaniem, Andrzej obliczeniami, ale
gdy trzeba byto, mogli$my na pomoc Zurakowskiego zawsze liczy¢. Z Andrzejem
tworzylisSmy bardzo zgrany zespét i razem zrobiliSmy bardzo duzo.

Zurakowski nam pomagat, ale nie wtracat sie w kazdy szczegét. Pozwalat nam
zasmakowaé¢ w konstruowaniu, wyzywac sie w pracy. To byto fantastyczne,
zreszty co ci bede opowiadat, sam dobrze wiesz, jaka byta atmosfera w tym
naszym matym zespole.

AAM: Mysle, ze sprawiato mu satysfakcje, ze mtodzi inzynierowie robig dobrg
robote, nabierajg doswiadczenia, nie bojg sie ryzykowaé. W tym fascynujgcym
zmaganiu o obnizenie ciezaru kazdej czesci samolotu ciggle balansowaliscie na
granicy wytrzymatosci konstrukcji. Pamietam te naciski z Instytutu Lotnictwa,
z warsztatu, aby przestacd sie certoli¢, tylko pogrubié wreszcie blache, skoro sie
wybrzusza, oraz te wasze przeciwdziatania, a to przez wyttoczenie zygi, a to przez
przynitowanie cienkiego katownika, aby konstrukcja zachowata statecznos¢
i wytrzymata naprezenia. Mnie to imponowato i mobilizowato, aby do tego sa-
molotu takze co$ od siebie dotozy¢.

AF: Kiedy zarzagdzono w WSK-Okecie reorganizacje, mysmy akurat robili duzg
modyfikacje wilgi, wilge 40. Przeniesiono nas do OKP-1 docenta Sottyka, a u nie-
go nie byfo tak jak u Zurakowskiego. Wszedt w nas od razu z butami. Ja co$ rysu-
je, mam swojg koncepcje zmian, a tu wchodzi Sottyk, ktory tylko spojrzat i od razu
mowi, ze to nie tak ma by¢, tamto tez nie i musi by¢ inaczej, tak jak na pocze-
kaniu wymyslit.

AAM: A co na to Zurakowski?

AF: Nie potrafit sie temu sprzeciwié. Jedyne, co w takiej sytuacji mogtem zrobi¢,
to wzywaé na pomoc Andrzeja Kardymowicza, bo we dwdch tatwiej nam szto
spierac sie z Sottykiem. A kiedy nie mogliSmy sobie obaj poradzi¢, wzywalismy
na konsultacje profesora Leszka Dulebe. Miatem wtedy do Zurakowskiego
zal. Sottyk byt apodyktyczny i uparty, wiele nam w tym samolocie popsut, cho¢
najwiecej to nam popsuli specjalisci z DOSSAF*.

AAM: Z DOSSAF? W wildze?

AF: Tak. Jak wiesz, wilga byta projektowana dla aeroklubdw. Pierwszym
jej odbiorcg miat by¢ Aeroklub PRL, ale oni nie mogli sie zdecydowac, co tak
naprawde chcg mieé¢. W APRL-u byto trzech specjalistow: Borys Puzej, Leszek
Pituch i Ernest Pujszo. Ten ostatni byt gtdwnym inzynierem w Aeroklubie. Oni
zadali, aby samolot dat sie przecigga¢. Uparli sie, aby$my do tego doprowadzili,
a wilga nie chciata tego zrobié¢ za zadne skarby, bo na catych skrzydtach miata
bardzo skutecznie dziatajgce sloty. Przy zmniejszonej predkosci lotu samolot
tonat, opadat jak kazdy dobry STOL** i Zadne szarpania sterami nie zmusity go,
zeby opuscit nos do dotu i zaczat pikowac. Inzynier Puzej uwazat, ze normalny
samolot nie moze sie tak zachowywac.

AAM: Przeciez ta wtasciwos¢ zwiekszata bezpieczenstwo, sloty na skrzydtach
pozwalaty takze na krotsze lgdowanie. Samoloty uzywane byty wtedy czesto do
$ciggania szybowcow, ktére przygodnie lagdowaty gdzie$ w polu, na taczce czy
w zbozu. Krotki start i lgdowanie to przeciez niekwestionowane zalety wilgi.

AF: Zeby ich zadowoli¢, zeby wreszcie zamdwili jakg$ serie tych samolotéw,
mysmy ciggle przerabiali usterzenie poziome. Ostatecznie zamontowalismy sloty.



Trudno, Fieseler takze zastosowat sloty na samolocie Storch®®. Z tym ze storch
miat dtugie sloty na catym stateczniku, my dalismy krétkie na sterze i wreszcie
pilot mogt zmusi¢ wilge, zeby opuscita teb w dét, mégt doprowadzi¢ samolot do
klasycznego przeciggniecia.

To wszystko trwato dtugo, w tym czasie Aeroklub uzywat za frajer fabryczne
wilgi. Wystapit z nimi nawet na XlI Szybowcowych Mistrzostwach Swiata
w Lesznie, gdzie popisaty sie sprawnoscig przy holowaniu szybowcdéw, ale
formalnie odebrac tych samolotdw i zaptacic za nie nie chciat. Po mistrzostwach
odestano nam do fabryki wszystkie wilgi.

Na szczescie wilgami zainteresowali sie Rumuni. Przyjechali, polatali i kupili
wszystkie, jakie byty, 10 samolotéw, ktérych nie chciat Aeroklub. Gdy Rumu-
ni wzieli od reki wszystkie wilgi, zainteresowat sie nimi DOSSAF. Chyba takze
dzieki Antonowi*, ktéry wizytowat w tym czasie zaktady lotnicze w Polsce,
byt tez w naszej fabryce i po powrocie opublikowat artykut, w ktérym zachwy-
cat sie wilgg. Napisat, ze samolotu tej klasy, tak pieknie skonstruowanego, jesz-
cze nie widziat. Specjalisci z DOSSAF zazyczyli sobie na prébe kilka wilg i chyba
przez pdt roku prébowali je na wszelkie mozliwe sposoby. Potem wypisa-
li ogromng liczbe zyczen z zastrzezeniem, ze jesli ich nie spetnimy, samolotow
nie kupia.

AAM: W wyniku tych zmian musiatby powstaé¢ nowy samolot?

AF: Nie, ale wilga stafa sie znacznie ciezsza, bo wszystko musiato zosta¢ wzmoc-
nione. Oni szarpali za stery, chwytali za krawedzie sptywu, naciskali wszedzie
i sprawdzali, czy blacha sie ugina, czy da sie jg wygig¢, zastosowali swoistg
metode badawczg ,,obstuge przez idiotow”...

AAM: Wszedzie, gdzie trzeba, datem ostrzegajace napisy: NIE DOTYKAC albo
TU NIE STAWAC. Samolot zostat dobrze oznakowany. Samolot nie pitka, nie stuzy
do kopania.

AF: Sitowali sie z tym samolotem, powgniatali blachy i usztywniajgce ztob-
kowania, wszystko dla nich byto za cienkie, za stabe, za mate. Projektowates$ uktad
sterowania silnikiem, dzwigienki do sterowania przez pilota, popychacze, uchwy-
ty, pokretta. Spece z DOSSAF chcieli, zeby te wszystkie elementy powiekszy¢,
dZwigienki do sterowania pogrubi¢, oski, na ktorych sie obracaty, musiaty miec
wiekszg $rednice. Blachy na sterach — za cienkie. Na kadtubie po bokach —za
cienkie. Gdy spetnione zostaty ich wymagania, samolot stat sie znacznie ciezszy
i juz nigdy do poczatkowej wagi nie wrécit.

Wilga 2C, ktdrej licencje kupita Indonezja, wazyta 670 kg, doktadnie o 190 kg
mniej niz wilga zaprojektowana przez Ortowskiego, a wilga 35 po poprawkach
DOSSAF miata juz ciezar 850 kg. Trzeba jednak powiedzieé, ze w najwiekszym
stopniu ciezar wzrést z powodu zmiany silnika, Al-14R byt znacznie ciezszy od
silnika Continental.

AAM: Zastanawiatem sie kiedy$ w ramach bezuzytecznych gdyban, co by byto,
gdyby mozna byto wildze da¢ silnik Skoda GR-760, ten z RWD-9 na Challange’u
w 1934 roku. W pordéwnaniu z silnikiem Al-14R silnik zaprojektowany przez
Nowkunskiego* miat srednice o 12 cm mniejszg, ale te skromne 12 cm daje az
0 20% mniejsza powierzchnie czotowg silnika, co znacznie redukuje opory aero-
dynamiczne. Silnik GR-760 byt tez lzejszy od Al-14R, wazyt 155 kg, gdy Al-14R
ponad 200 kg, no i miat moc maksymalng 290 KM, a nie 260 KM. Z tym silnikiem
wilga wariowataby przy starcie.

AF: Ale tego silnika nie ma i juz go nie bedzie. Silnik Al-14R* wzielismy
z gawrona, bo cho¢ bardzo ciezki i duzy, byt mocniejszy i niezawodny, a pro-
totypowy WN-6 RB ani mocny, ani sprawny jeszcze nie byt. Zastosowanie silnika
Al-14R zmienito radykalnie sylwetke wilgi.

AAM: Zbrzydta od razu.

AF: To byta cena konieczna. Ale Al-14R pracowat niezawodnie i wilga miata
doskonate osiagi w locie.

4 Fi-156 Storch — samolot typu STOL
zaprojektowany przez Gerharda Fiese-
lera. Po podpisaniu paktu Ribbentrop—
Mototow Stalin dostat storcha w upo-
minku od Hitlera. Jak jednak wytropit
Andrzej Glass, konstruktor Fieselera
zamiast na swoim storchu wolat lata¢ na
zdobyczy wojennej, na polskim RWD-13.

4 Oleg Konstantynowicz Antonow
(1906-1984) — konstruktor wielu dob-
rych samolotéow, w tym dwadch gigan-
téw: An-124 Rustan o ciezarze w locie
405 t i An-225 Mrija — 600 t. Samoloty
An-2 i An-28 byty produkowane

w Polsce na licencji.

% Inz. Stanistaw Nowkunski
(1903-1936) — konstruktor silnika Skoda
GR-760 0 mocy 290 KM do samolotu
RWD-9 i silnika o mocy 450 KM do
samolotu poscigowego PZL-38 Wilk.

6 Silnik Al-14R powstat w czasie wojny
jako kopia amerykanskiego silnika
Jacobs. Po wojnie zostata zakupiona
licencja na produkcje tego silnika razem
z licencjg na produkcje samolotow
Jak-12. Produkowany byt w fabryce
silnikéw lotniczych WSK-Kalisz.
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Poréwnanie wilgi zaprojektowanej
przez inz. Orfowskiego

z wilgq 2 inz. Frydrychewicza.

Rys. z archiwum Andrzeja
Frydrychewicza, fot. Andrzej A. Mroczek

AAM: Gdybanie gdybaniem, ale wielu mtodych ludzi te dawne konstrukcje
interesujg. Na temat silnika GR-760 rozwineta sie ostatnio w internecie ozywiona
dyskusja. Kto$ zamieszat kijem w mrowisku, bo stwierdzit autorytatywnie, ze to
nie byt wcale tak znakomity silnik, jak sie o nim pisze, i ze RWD-9 zwyciezyty
tylko przez sprytny fortel zastosowany przez Nowkunskiego: silnik mégt osiggac
maksymalng moc 290 KM tylko przez krotki czas, tyle ile potrzeba podczas startu
i w zwigzku z tym jego stawa jest deta, wirtualna, tak samo jak dety jest talent
Nowkunskiego.

No, ale jesli silniki Nowkunskiego nie byty dobre, to co powiedzie¢ o ame-
rykanskich Menasco-Bucanner B-6 S3 na samolotach PZL.26, ktére obok RWD-9
miata polska ekipa? Silniki amerykanskie nie miaty sprytnych forteli, nie byty
wirtualne, ale zaden samolot PZL.26 zawoddw nie ukonczyt, wszystkie lgdowaty
awaryjnie na trasie przelotu okreznego, bo popsuty sie im te znakomite
amerykanskie silniki. A RWD-9 z silnikami Nowkunskiego zajety dwa pierwsze
miejsca. To ktdre miaty wirtualng jakos¢? Silniki amerykanskie czy polskie? Skad
sie biorg tacy, ktérzy sami z siebie czujg nieprzepartg cheé¢ deprecjonowania
wszystkiego co polskie? Szkoda gadac...

Puszczasz co$ w powietrze?

AF: Dzi$ w Mielcu prowadzone sg pierwsze préby AF-129, a wczoraj przez caty
dzien prowadzilismy préby zdalnie sterowanego modelu samolotu Family Jet.
Latat wspaniale, z predkoscig ponad 300 km/h. Model jest sporej wielkosci, trzy
razy mniejszy od samolotu, napedzany jest matym silnikiem odrzutowym. Zdalnie
sterowanym modelem mozna zrobi¢ wiele waznych badan, nieosiggalnych w tu-
nelu aerodynamicznym. Nie sprawdzisz przeciez w tunelu, jak zachowa sie w cza-
sie roznych dynamicznych ewolucji.






Ksigzka jest zbiorem 26 rozmow, ktore na przestrzeni 2 lat autor przeprowadzit z gldwnym
konstruktorem nieistniejacych juz zaktadéw PZL-Okecie. Zostaly w niej przedstawione do-
swiadczenia Andrzeja Frydrychewicza oraz jego filozofia projektowania. Ujawnia on wiele
przemilczanych spraw ze swojej wieloletniej kariery. Ta ksigzka to prawdziwa peretka dla
wszystkich mitosnikow polskiego przemystu lotniczego.

Konstruktor

26 rozmow z Andrzejem Frydrychewiczem

Naszg satysfakcjg nie powinno byc¢ to, ze chwalg nas za pracowito$¢ robotnikdw Opla w Gliwicach czy
Fiata w Tychach, ani to, ze Polska staje sie gtdwnym producentem sprzetu AGD w Europie. Satysfakcje
powinniSmy i mozemy czerpac z wiasnej twdrczosci...

mgr inz. Andrzej Frydrychewicz

Dosc¢ rzadko w polskim pisSmiennictwie lotniczym zdarza sie publikacja w tak egzotycznej formie i takiej
rangi. W przyjacielskich rozmowach, w swego rodzaju wywiadzie rzece, autor zgrabnie i wyraziscie zary-
sowat postac konstruktora o imponujgcych dokonaniach twdrczych. Szczegolnie cenna i fascynujgca to
pozycja dla entuzjastow lotnictwa, dla 0séb zainteresowanych polskimi osiggnieciami w dziedzinie kon-
strukgji lotniczych. Ukazuje bowiem polski wktad w Swiatowy dorobek konstruktorski. Wnikliwy czytelnik
dopatrzy sie niewatpliwie kontynuacji dokonan polskiej lotniczej mysli konstrukcyjnej niezwykle szczyt-
nego dla nas miedzywojnia. Ale znajdg tez czytelnicy w tych rozmowach nierzadko owiane dotychczas
tajemnicg watki sensacyjne, informacje o konkurencji zaktadéw przemystowych, naukowych instytutéw
badawczych i samych konstruktorow. Praca ciekawie napisana, tatwa w odbiorze, przedstawia w lekkiej
formie obraz konstruktorskich wysitkow w jakze dla nas waznej, a catkowicie opuszczonej dziedzinie
przemystu lotniczego i konstruktorskiej tworczosci.

prof. dr hab. Jerzy Gotowata, AON

Ksigzka prezentuje osobowo$¢ oraz dorobek zawodowy inzyniera Andrzeja Frydrychewicza, jednego
z najwybitniejszych polskich konstruktoréw lotniczych. Za wyjatkowo cenne uznaé nalezy zrozumiate
przedstawienie podstawowych zagadnien inzynierskich, jak filozofia projektowania bryty aerodynamicz-
nej.samolotu. Pokazano tez, jak wazna jest umiejetnos¢ zarowno tworzenia nowych koncepcji, jak i uza-
sadniania konstruktorskich decyzji. Wielki-walor publikacji stanowig liczne ilustracje oraz sposéb prowa-
dzenia rozmowy — czytelnik odnosi wrazenie, jakby byt jej uczestnikiem.

dr hab. inz. Stanistaw Danilecki, prof. nzw. WAT
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