Zasluzeni dla polskiego lotnictwa

Instytut Lotnictwa to miejsce pracy wybitnych badaczy, naukowcow, inzynieréw, pracownikéw dziatow
pomocniczych, ktérzy przez ponad 90 lat wnosili ogromny wktad w jego rozwdj. Realizacja zamierzonych
celéw i zadan Instytutu, od poczatku istnienia, mozliwa byta dzieki najcenniejszej wartosci jakg sg ludzie.
Nie do przecenienia w rozwoju Instytutu Lotnictwa jest wktad pracownikéw, ich zaangazowanie,
specjalistyczna wiedza oraz pasja.

Ponizej prezentujemy wybrane sylwetki postaci z historii Instytutu Lotnictwa. Zaréwno we wspomnieniach
przyjaciot, jak i w krotkich biogramach.

Wszystkie wspomnienia ukazaty w formie ksigzkowej w Wydawnictwach Naukowych Instytutu
Lotnictwa.

Nie zwatpili w shusznos¢ wizji
Pierwszy oblot samolotu TS-8 Bies przez inz. pil. Andrzeja
Ablamowicza

Andrzej Abtamowicz we wspomnieniach Tadeusza Kurcyka

W Dziale Badan w Locie IL dnia 23 lipca 1955 r. odczuwato sie napietg atmosfere. Wszyscy pracownicy
w petnym pogotowiu oczekiwali na pierwszy lot podstawionego na ptycie lotniska samolotu TS — 8 Bies,
ktory miat wykonac pilot doswiadczalny inz. Andrzej Abtamowicz.

Przed okreslong godzing zaczeli sie schodzi¢ pracownicy, ktérych samolot tgczyt we wspodlnej pracy
i zaproszeni oficjalni goscie. W$rdod oczekujgcych na lot dato sie zauwazy¢ dwie gromadki, jedng wokot
gtdbwnego konstruktora Tadeusza Soltyka i drugg wokoét dyrektora Wiadystawa Fiszdona. W rozmowach
najczesciej wymieniano dwa nazwiska: gtdbwnego konstruktora T. Sottyka, ktory byt twércg nowoczesnego
metalowego wojskowego samolotu i pilota doswiadczalnego A. Abtamowicza, ktéry miat sprawdzic¢
zachowanie sie tego samolotu w locie.

Nalezato podziwia¢, ze zaledwie 10 lat po zakonczeniu Il wojny sSwiatowej podjeto probe budowy
samolotu catkowicie polskiej konstrukcji i z polskich dostepnych materiatéw. Stad tez opasty ksztatt
kadtuba wynikat z potrzeby dopasowania kadtuba do jedynie dostepnego wowczas silnika polskiego
0 duzej Srednicy.

Po udanym locie pilot Andrzej Abtamowicz opuscit kabine owacyjnie witany gromkimi oklaskami
i podszedt do dyrektora W. Fiszdona sktadajgc mu raport o przebiegu lotu i jego wtasciwosciach, w tym
o twardym Igdowaniu, co u niektorych obserwatorow wzbudzito kontrowersje.

W |IKCSP obowigzywaty przepisy budowy samolotow oficjalnie zatwierdzone przez Ministerstwo
Komunikacji: najstarsze brytyjskie BCAR, potem amerykanskie FAR, a obecnie europejskie JAR, ktére
regulujg wszelkie procedury. Ale w odniesieniu do samolotéw wojskowych jakim byt samolot TS — 8 Bies
obowigzywaty inne przepisy zwane warunkami technicznymi. Natomiast jeszcze inne przepisy regulowaty
wspotzaleznos¢ stuzbowg wewnatrz Instytutu Lotnictwa. Byly to zapewne regulaminy wewnetrzne,
tradycje, czy dobre wychowanie.

Postanowitem zatem zapyta¢ o przebieg tego wydarzenia z pierwszym oblotem samolotu TS-8 Bies
inz. pil. A. Abfamowicza, ktéry odpowiedziat mi, ze: — ,Prof. Wiadystaw Fiszdon przed startem dat mi takie
polecenie, abym po wylgdowaniu ztozyt mu meldunek z lotu. Prof. W. Fiszdon byt dyrektorem IL,
gdybym nie spetnit jego polecenia mogtbym mie¢ z tego powodu kfopoty”. — O czym nie wiedziat
prof. Tadeusz Sottyk.

W takich sytuacjach czesto pada pytanie: — Kto ma wieksze zastugi? Tworca, ktory konstruowat i budowat
samolot, pilot, ktéry wykonat pierwszy lot i jest wizytdwkg samolotu, czy dyrektor, ktory zatrudnia tych
pracownikéw. Mysle, ze kazdy z nich, lecz w innym zakresie i wymiarze.

Kazde nowo powstajgce dzieto ma wielu krytykow watpigcych w to czy potrafimy robi¢ dzieta wielkie
na skale swiatowg, kwestionujgcych potrzebe tworzenia czego$ nowego, prowokujgcych zniechecenie
do dalszych poczynan. Nie zwatpili w stusznos¢ wizji pomystéw docenta Tadeusza Softyka miedzy innymi
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tacy wspotpracownicy jak: Jerzy Swidzinski — zastepca gtéwnego konstruktora, Jerzy Lamparski — gtéwny
obliczeniowiec, W. Kaminski — technolog wytwarzania, J. Winiarski — obliczeniowiec, L. Zurkowski —
obliczeniowiec, Witold Sottyk — konstruktor i wielu innych.

Nie stracita do dzisiaj na aktualnosci wypowiedz doc. Tadeusza Softyka: — ,Sg tacy, ktérzy uwazaja,
ze lepiej wzigc licencje, odpadng koszty opracowania, wyrob bedzie tanszy i pewniejszy. Jednak nic
nie ma za darmo. Za licencje tez sie ptaci, chociaz rézne moga by¢ formy zaptaty. A préby i tak trzeba
przeprowadzic, usterki tez beda, tez trzeba je wykry¢ i usungé. Nie mozna nie dostrzec, ze licencja daje
zarobek obcemu inzynierowi, a zabiera wtasnemu, wzbogaca doswiadczenia obcego, a zubaza
wiasnego”. — Dzieki takiemu mys$leniu mamy rozwdj postepu technicznego.

Nie mniejszym mistrzem w lataniu doswiadczalnym byt inz. pil. Ludwik Natkaniec, ktory bezpiecznie
wylgdowat na Biesie bez silnika. W czasie prob eksploatacyjnych z powodu zerwania zamka ostony
silnika, jedna z nich uderzyta w $migto powodujgc jego urwanie sie. Sita odsrodkowa nie wywazonej
drugiej topaty wyrwata silnik z jego toza. Pilot zachowat opanowanie i wykazat niezwykte umiejetnosci
ratujgc swoje zycie i samolot. Po wzmocnieniu zamka i wstawieniu nowego silnika inz. pil. Ludwik
Natkaniec jeszcze dtugo na nim latat.

Inz. Andrzej Abtamowicz byt nazywany pilotem Rzeczypospolitej Polskiej "numer jeden” z tytutu swego
doswiadczenia nabytego w czasie 14 000 lotéw wykonanych w latach 1950 -1984 i wykonania
pierwszych oblotow miedzy innymi takich samolotéw jak TS-8 Bies i TS 11-Iskra. Byt zywa historig
lotnictwa polskiego po Il wojnie Swiatowej. Byt cztowiekiem skromnym i cieszyt sie duzym autorytetem,
czesto wygtaszat prelekcje na forum Stowarzyszenia Inzynierow i Technikow Mechanikow Polskich.
Zwierzyt mi sie, ze chce wydaC¢ wspomnienia w trzech tomach: | tom — DziatalnoS¢ sportowa
w Aeroklubie, Il tom — Dziatalno$¢ naukowo-badawcza w Instytucie Lotnictwa i Ill tom — Spotkania z VIP-
ami, ktérych przewozit w PLL LOT. Kiedy poprositem Go o rekopis, powiedziat, ze ma tylko spis tresci,
a reszte w glowie. Wskutek przedwczesnej smierci nie poznaliSmy jego bogatej historii lotniczej,
ktora w jakiej$ czesci poszta w niepamiec.

W pierwszym roku po smierci inz. pil. Andrzeja Abtamowicza zostaty zorganizowane ,Pierwsze Zawody
Akrobacyjne im. inz. pil. Andrzeja Abtamowicza”, ktérych wiecej nie wznowiono.

Przerwal studia lotnicze i z niezwyklg pasja poswiecil si¢ badaniom
Jerzy Bien we wspomnieniach Stefana Bramskiego

Na przetomie lat 50. i 60. niezwykle barwng osobowoscig w Instytucie Lotnictwa byt Jerzy Bien,
ktory swojg kariere zawodowg zaczynat jako technik w WSK-Okecie pod okiem stynnego konstruktora
$migtowcow Bronistawa Zurakowskiego. Jego pasjg zyciowg byto jednak projektowanie nowego
(w tamtych latach) typu pojazdu na poduszce powietrznej.

Kiedy w roku 1959 pojawita sie w Zakfadzie Aerodynamiki w Instytucie Lotnictwa mozliwos¢ podjecia
badan nad zjawiskiem poduszki powietrznej przerwat studia lotnicze i z niezwyklym pasjg poswiecit sie
badaniom modeli poduszki powietrznej w uktadzie komory wyréwnawczej i dyszy pierscieniowej a takze
badaniu wptywu ziemi na strumien za sSmigtem swobodnym i otunelowanym. Efektem tych badan byta
w roku 1961 budowa modelu dwuosobowego pojazdu doswiadczalnego w uktadzie dyszy pierscieniowej
z wykorzystaniem kurtyny powietrznej.

Spektakularne efekty badan modelowych w pomniejszonej skali zachecity pana Jerzego do podjecia
préby budowy wzorca uzytkowego pojazdu w skali 1:1. Przedsiewziecie to przekraczato plany
kierownictwa zaktadu, ale imponowato wszystkim entuzjastom i kibicom nowej techniki. Wsrod tych
entuzjastéw byt nawet mgr inz. Jan Staszek — do 1960 r. — dyrektor Instytutu Lotnictwa oraz robotnicy
Zaktadu Doswiadczalnego, ktérzy czesto po godzinach pracy pomagali w montazu pojazdu. Do napedu
pojazdu zastosowano silnik Walter Mikron o mocy 48 kW. Brakowato jeszcze wirnika wentylatora,
ktory tymczasowo symulowat wirnik hamulca, pozyczony z hamowni silnikowe;j.

Niestety do prob poligonowych pojazdu nie dopuszczono i jako dzieto nieplanowane zaplombowano
w hali montazowej, a po usunieciu z Instytutu autora konstrukcji jego dzieto zniszczono.

W dalszej karierze zawodowej Jerzy Bieh ukonczyt studia, zrobit doktorat z zastosowania poduszki
powietrznej w rolnictwie, opracowat kilka prototypowych konstrukcji poduszkowcéw dla budownictwa
oraz jako wzory pojazdéw amatorskich.
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W dorobku zawodowym dr inz. Jerzy Bien zastynagt jako popularyzator zastosowan techniki poduszki
powietrznej oraz autor wielu ksigzek technicznych z tej dziedziny.

Zmart w petni sit twérczych w roku 1987 majac wiele planéw zyciowych, ktérych realizacji nie sprzyjaty
jednak warunki gospodarki socjalistyczne;.

Jego pogrzeb na Cmentarzu Pétnocnym (W-XII-769) uczcita pogrgzona w zalu rodzinna i kilkunastu
przyjaciét z czasu studidow i wielu miejsc pracy, w ktorych dzielit sie swojg pasjg zawodowg i dobrym
stowem.

Niektore fragmenty z zycia w czasie okupacji z zakresu dzialalnosci
Bazy Lotniczej na lotnisku Okecie

Wspomnienie Stanistawa Cierniaka

Duzo Polakéw zatrudnionych w czasie okupacji na lotnisku w rézny sposob uprawiato akcje sabotazows.
Jedni prowadzili akcje sabotazowg dtugofalowa, a inni w sposdb nieumiejetny, lub przy niesprzyjajgcym
zbiegu okolicznosci przyptacali zyciem. Na terenie lotniska miescito sie kilka firm niemieckich. W czasie
mojej pracy w firmie Frontreparatur Flugzengwerk — Frontowe Warsztaty Naprawcze Samolotéw, akcje
sabotazowg prowadzitem dosc¢ dtugo.

Chcac mie¢ utatwiony dostep do magazynéw warsztatowych robitem w czasie pracy, dla $redniego
dozoru niemieckiego, rozne przedmioty do prywatnego ich uzytku, jak zabawki, bizuterie itp.
Zatrudniatem przy tym innych pracownikéw. Przedmioty te musiaty by¢ wykanczane na zapleczu (a nie
na hali ogdlnej), skad byt utatwiony wstep do magazynu. W magazynach mie$cito sie tysigce nowych,
kosztownych agregatow osprzetu silnikowego i pflatowcowego oraz podzespoty montowane
na warsztacie, z przywieszonymi numerkami wykonawcy. Ewidencji ruchu (wyrobéw) nie prowadzono.
Agregaty, ktore w czasie montazu podzespotu uznane zostaty za braki, wrzucano do pojemnika
znajdujgcego sie na dworze. Po zapetnieniu, zabierano i stawiano pusty. Nikt pojemnika nie kontrolowat.
Jak z powyzszego opisu wynika akcje byty utatwione, oczywiscie przy zachowaniu na kazdym kroku
ostrozno$ci, a efekty:

¢ Na opisane wyroby uzywano materiatéw deficytowych.

¢ Nie wszystkie wyroby trafity do Niemcow.

¢ Ludzie nie pracowali zgodnie z zaangazowaniem (wyznaczonymi zadaniami).

e Sredni dozér byt zaangazowany do pilnowania, zeby nie wpasé (skorumpowany, czuwat, zeby nie
byto wpadki).

e Pojemnik zapetniat sie szybciej anizeli powinien, zgodnie z przeznaczeniem.

¢ Nie wiem, jakie efekty miaty zamiany numeréw (wykonawcdéw) montujgcych podzespoty.

Podzespoty montowali Polacy i Niemcy. Wiem natomiast, ze na hamowni agregaty wysiadaty, a co
w locie (tego) nie wiem.

Miatem w domu i rewizje przeprowadzong przez policje lotniskowa, tak zwang spod ,wiezy” (chodzi
o wieze cisnien 1 putku lotniczego, wysadzong 17 stycznia 1945).

Innym typem (terenu prowadzenia akcji sabotazowej) byto lotnisko. Na lotnisku sktadowano setki silnikow
lotniczych, ktore przywozono do remontu. Silniki byty pakowane w stojaki, tak zwane poétskrzynie. Miedzy
skrzyniami krecili sie stale ludzie. Wsréd nich byli i tacy, ktérzy w najprostszy sposob uszkadzali osprzet
tych silnikow. Byta to sprawa niebezpieczna i kosztowata czesto aresztowanie.

Ja wychodzitem na lotnisko zawsze z kolegg, przewaznie z Bazy Lotniczej wiedzgc, ze jest pewny.
Przechadzalismy sie pomiedzy stojgcymi tam skrzyniami z silnikami. UszkadzaliSmy nieznacznie pewne
agregaty znajdujgc (oceniajgc), ze przy remoncie muszg by¢ wymienione na nowe. W okresie tym,
pewnego dnia podczas $niadania, siedze z kolegg przy stole warsztatowym nad otwartg szufladg
i czytamy biuletyn. Nagle z tytu styszymy zblizajgce sie kroki. Kolega biuletyn Sciska w gars¢ i siedzimy
spokojnie. Dwoch powaznych gosci w czarnych ptaszczach i kapeluszach, z Zotnierzem, stoi przy nas
i nic nie mowi. Mnie sie zdawato, ze bardzo dtugo, ze uptywajg wieki. Po pewnym czasie wskazujg
na kolege i méwig po polsku, zeby poszedt z nimi.

Po kilku dniach oglgdatem kolege (ktory nazywat sie Pieczenczyk Hieronim) wiszgcego wraz z czterema
innymi na szubienicy, ustawionej na lotnisku.
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Po pewnym czasie dowiedziatem sie od kolegow, ze widzieli jak Pieczenczyk w Alei Szucha wciskat cos
w szpare drzwi.

W dniu 1 sierpnia 1944, po odwotaniu ataku na lotnisko, cofneliSmy sie na miejsce zbioérki do domu przy
ul. Centralnej 14 na Okeciu. Odtgd budynek byt zablokowany przez patrole niemieckie. Spalenie budynku
stojgcego ,vis a vis” naszych okien obserwowaliSmy naocznie. Budynek zostat wysadzony w powietrze
przy pomocy bomb lotniczych i reszte spalono ze wszystkimi mieszkancami, nocg. Po tym tragicznym
zajSciu do naszego domu wszedt oddziat uzbrojonego patrolu w celu wykrycia, jak nazwali, "bandit”.
Zebrano wszystkich mieszkancéw na klatke schodowg. Po oswiadczeniu przeze mnie po niemiecku, tyle
o ile, ze w domu nie ma obcych ludzi, a sami mieszkancy, nastgpita swobodna rozmowa. (Dom liczyt 14
mieszkan, ale mezczyzn bardzo mato, chyba 3 mieszkancéw i 4 powstancow). Ja rozmawiatem
z dowddcg, a inni z pozostatymi. Zwrdocitem uwage, ze dowddca rozmawiajgc ze mng, obserwuje
tamtych. Jeden z mtodych powstancow zachowywat sie bardzo nieroztropnie. Po opuszczeniu budynku,
dowddca cofnat sie kilka krokéw i zawotat mnie. Podszedtem do niego, a on do mnie czysto po polsku:
wyrzu¢ z domu tego mtodzika, bo was wszystkich spalimy zywcem. Uratowani jestescie, ze nie rozumiejg
po polsku. Z tamtego domu padt do nas strzat. | odszedt. Ja wkrétce po tym znalaztem sie w obozie.

*k%

Inzynier Stanistaw Cierniak urodzony w Dolsku w 1908 r., od najmtodszych lat byt zwigzany z lotnictwem.
Prace zawodowg rozpoczat w 1927 r. w Wytwoérni ,Samolot” w Poznaniu. Wojna 1939 r. zastata go
w Warszawie, w Doswiadczalnych Warsztatach Lotniczych. W czasie okupacji nalezat do tajnej
organizacji ,Baza Lotnicza” dziatajgcej na Okeciu. Po wyzwoleniu, wspdlnie z prof. Softykiem
w Lotniczych Warsztatach Doswiadczalnych w todzi odbudowywat polskie lotnictwo. Od 1950 r.
do przejscia na emeryture w 1978 r. pracowat w WSK i Instytucie Lotnictwa. Pan inzynier Stanistaw
Cierniak w Instytucie Lotnictwa pracowat m.in. w zespole projektujgcym aparature agrolotniczg
do samolotéw rolniczych Kruk i M-15, a wczesniej w prototypowni samolotéw projektowanych
przez prof. Sottyka. Miat wszechstronne doswiadczenie warsztatowe, cenne w pracach projektowych.

Powyzszy tekst to wspomnienia utrwalone na maszynie do pisania przez ponad 80-letniego autora,
ktéry z nieznacznymi uzupetnieniami prezentujemy Panstwu uznajgc, ze przybliza on sylwetke pana
inzyniera Stanistawa Cierniaka i przypomina fragment historii miejsca, w ktérym pracujemy.

Roman szalal w ministerstwach

Romana Czerwinskiego wspomina Witold Wisniowski

Cztowiek wszechstronny, twérczy i ambitny. Prace zawodowg zaczynat w Instytucie Lotnictwa w zespole
Irydy. Nastepnie w PZL-Okecie, jako konstruktor prowadzgcy stworzyt i doprowadzit do stanu prototypu
samolot Flaming.

Kiedy prof. Konrad Tott ztozyt rezygnacje ze stanowiska Dyrektora Instytutu Lotnictwa, Rada Naukowa
staneta po raz pierwszy przed wyzwaniem wyboru dyrektora. Po dtugich debatach w finale pozostato
dwoch kandydatéw. Roman Czerwinski oraz Robert Jozwiak z zaktadu aerodynamiki. Mtody obiecujacy
czy starszy z doswiadczeniem, takie w ostatecznosci postawiono pytanie. Bytem wtedy cztonkiem Rady
Naukowej, zas w strukturze Instytutu kierownikiem Zakfadu Wytrzymatosci. Po kilku dniach
do sekretariatu wpadt nowy dyrektor i oznajmit, ze powotuje mnie na swojego zastepce ds. naukowych.

Po kilku dniach zatelefonowata do mnie sekretarka z dyrekcji ,Panie dyrektorze, czeka na Pana sterta
poczty”. Zszedtem na pierwsze pietro i do swojego dawnego pokoju wiecej nie wrécitem. Tak rozpoczeta
sie moja bezposrednia wspotpraca z Romkiem. W dyrekcji wrzata praca. Roman przygotowywat plany,
nawigzywat kontakty. Pojechalismy do Mielca, powotany wtasnie nowy dyrektor Zaktadu oswiadczyt:
.leraz ktania¢ mi sie bedg zaréwno Rosjanie, jak i Amerykanie”. A nam chodzito o kontynuowanie
projektu Iryda. W Swidniku poznali$my dopiero co powotanego Mietka Majewskiego.

Narastato zagrozenie zawieszenia programu Iryda, w Instytucie Lotnictwa intensywnie konczono
program silnika K-15. W Mielcu ,nasi koledzy” rozpoczeli lobbing za silnikiem Snecma. Zamawiajgcy
nie dat pieniedzy na zabudowe naszego K-15. Pomogta nam przypadkowa inicjatywa Ministerstwa Nauki,
o ktérej dowiedzielismy sie przy goleniu. To byto 200 tys. zt. na oryginalne wdrozenie. Roman
btyskawicznie pienigdze zatatwit, przekonat dyrekcje Wojskowych Zaktadoéw Lotniczych w Deblinie, gdzie
w super szybkim tempie, przy jego osobistym nadzorze, silnik zamontowano. Tak powstata Iryda 102.
Roman wiedziat, ze bez zaméwien Mielec czeka szybki koniec. Miejscowe zwigzki zawodowe przyjety
strategie roszczen w stosunku do Warszawy i zarzadzania dvrekcja. Roman podjat skuteczng akcje
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sprzedazy samolotow An-28 do Wenezueli. Kiedys wpadt do mnie i oznajmit, ze Skrzydlata Polska
upadnie lada chwila. Do tego nie mozna dopuscic. Romek zaproponowat, aby wszystkie zaktady
przemystu lotniczego zadeklarowaty finansowg pomoc w rewitalizacji Skrzydlatej. Na szefa wydawnictwa
zaproponowat Tomasza Hypkiego. Tak powstata spotka Altair.

Roman coraz czesciej szalat w ministerstwach. Tego wymagata przysztos¢ Irydy. Jednak pewnego razu
oznajmit mi, ze od dzisiaj jest wiceministrem gospodarki i wreczyt dokument, w ktdorym powierzat mi
kierowanie Instytutem.

Rozpoczeto konkurs, zgtosito sie kilkunastu kandydatéw, byty testy, badania kompetencji, czotganie
i podskoki. Konkurs wygrat doc. Antoni Jankowski. Minister wybrat mnie, zdobywce drugiego miejsca.
Roman byt jeszcze bardziej aktywny, ale chyba coraz bardziej zdawat sobie sprawe o zdecydowanie
ograniczonych mozliwosciach wiceministra. Zrezygnowat, o czym w pierwszej chwili nie wiedziatem.
Zostat dyrektorem elektrocieptowni, potem dyrektorem podobnej spdtki. Nie byt z tego zadowolony.
Spotkalismy sie kiedys raz i uzgodnilismy, ze Roman wrdci do Instytutu. On byt stworzony do bycia jego
dyrektorem. Niedtugo potem Zzona zobaczyta Go siedzgcego nieruchomo w fotelu — juz nie zyt. Trudno
byto pogodzi¢ sie z tym bolesnym faktem. Tej szkody dla polskiego lotnictwa nikt i nic nie jest w stanie
powetowad.

Otwarty na bezinteresowng pomoc kazdemu, kto tylko zechcial z tej
pomocy skorzystac

Wiestawa Datkowskiego wspomina Edward Piega

Inz. Wiestaw Datkowski. Niezwykty cztowiek, prostolinijny i szczery, otwarty na bezinteresowng pomoc
kazdemu, kto tylko zechciat z tej pomocy skorzystac. O rok starszy ode mnie, bogatszy jednak
w doswiadczenie zawodowe, poparte wyksztatceniem wyzszym. Stuzyt mi sobg, od poczatku naszej
znajomosci. Poniewaz wspolne cechy naszych charakterow byly bardzo zblizone, przeto stanowilismy
bardzo zgrany zespot, co owocowato osigganiem coraz to bardziej spektakularnych wynikow.

Poznalismy sie blizej w WSK w Mielcu w 1953 roku, podczas wspdlnej pracy, w powotanej rozkazem
Dowdédcy Wojsk Lotniczych i decyzjg Ministra Przemystu Ciezkiego — komisji specjalnej
do przeprowadzenia prob w locie prototypu samolotu odrzutowego Lim-1, ktérego produkcje rozpoczeto
wiasnie w Mielcu. Inz. Wiestaw Datkowski wchodzit w sktad tej komisji jako pracownik WSK- Mielec
oddelegowany do Instytutu Lotnictwa. W tej komisji, wspdlnie z mgr inz. Tadeuszem Chylinskim,
kierownikiem dziatu wytrzymatosci Instytutu Lotnictwa, inz. Wiestawem Datkowskim i mng, tworzyliSmy
zespot, zajmujgcy sie kontrolg parametrow geometrii profili skrzydet, wykonywanego w WSK Mielec
prototypu samolotu Lim-1. Po zakonczeniu prac komisji na terenie Mielca, wspdlnie z inz. Wiestawem
Datkowskim, ktory zostat przeniesiony stuzbowo do Instytutu Lotnictwa, dotgczyliSmy do zespotéow
opracowujgcych proby statyczne ptatowca Lim-1.

Z inz. Datkowskim pracowatem wspdlnie nad opracowywaniem préb statycznych ptatowcéw do potowy
1976 roku. Ogarnieci wspolng pasjg, konstruowaliSmy w Zaktadzie Wytrzymatosci, urzadzenia
do pomiaru i wzbudzania drgahh mechanicznych, przetwornikéw do pomiaru parametréw drgan i cisnienia.

Dalszg wspotprace kontynuowaliSmy obaj juz w Zaktadzie Automatyzaciji Pomiaréw, gdzie rozwijaliSmy
prace nad konstrukcjg nowej generacji przetwornikow elektromechanicznych do pomiaru sit i cisnien.
Na wszystkie opracowane przez nas urzgdzenia, uzyskaliSmy ochrone patentowg. W ramach wspétpracy
z czechostowackim Instytutem Lotnictwa i Zaktadami ,,Rudy Letov” w Pradze, skonstruowany przez nas
przetwornik typu CST do pomiaru sit w uktadzie sterowania budowanego tam symulatora lotu, wygrywa
konkurs z udziatem firm zagranicznych. W wyniku tego konkursu, wspdlnie z mgr. Andrzejem Radoniem,
tworcg aparatury elektronicznej do wspétpracy z przetwornikiem sity CST, podpisujemy w Pradze kontrakt
na dostawe w 1990 roku kilkudziesieciu zestawéw do pomiaru sit.

Tego wspaniatego finatu pracy nad naszym wspdlnym dzietem nie doczekat inz. Wiestaw Datkowski.
Zmart na serce po kilkumiesiecznej chorobie, na pare miesiecy przed zakonczeniem prac nad projektem.

Odnosil sukcesy w zawodach strzeleckich

Mikotaja Grygoruka wspomina Jerzy Kaniowski
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Mikotaj Grygoruk w 1963 r. ukonczyt studia na Wydziale Matematyki i Fizyki w Uniwersytecie
Warszawskim, uzyskujgc dyplom magistra matematyki zastosowan technicznych. W okresie 1.02.1964 —
03.10.1964 pracowat jako programista w Wojskowej Akademii Technicznej, w okresie 01.10.1965 —
30.09.1967 pracowat jako asystent w Politechnice Warszawskiej (Wydziat Elektryczny), a od 05.10.1967
do przejscia na emeryture w dniu 01.04.2003 pracowat w Instytucie Lotnictwa w Warszawie.

W Instytucie Lotnictwa zajmowat kolejno stanowiska matematyka, specjalisty i starszego specjalisty
w nastepujgcych komérkach organizacyjnych: DP/TA, Osrodku Materiatéw i Agrolotnictwa, BM/TR, BD,
RP, BP, BW, Zaktadzie Samolotéow Ogodlnego Przeznaczenia i ponownie Zaktadzie Wytrzymatosci
i Dynamiki Konstrukcji (BW). W 1978 r. otrzymat zespotowg nagrode Ministra Przemystu Maszynowego
za opracowanie projektu wstepnego samolotu szkolno-treningowego Iskra-2.

Wykaz wazniejszych opracowan:

1. Chiodzenie wirnika turbo-generatora, Politechnika Warszawska 1966.

2. Optyw przestrzenny ciata tepego strumieniem naddzwiekowym gazu, Instytut Lotnictwa, 1967.

3. Zagadnienie niestacjonarnej dyfuzji turbulentnej w przypadku dwu przylegtych do siebie warstw
atmosfery poruszajgcych sie ze statymi predkosciami w przeciwnych kierunkach, Instytut Lotnictwa,
1968.

4. Studium zagadnienia transonicznego optywu ciat z przeptywem o duzym wydatku wewnetrznym,
Instytut Lotnictwa 1968.

5. Studium zagadnienia naddzwiekowego optywu ciat przeptywem o duzym wydatku wewnetrznym,
Instytut Lotnictwa, 1969.

6. Ugiecie izotropowej zgrubionej belki tensometrycznej wagi aerodynamicznej tunelu N-3, Instytut
Lotnictwa, 1969.

7. Wyznaczenie réwnania profilu lotniczego za pomocg wielomiandéw Czebyszewa, Instytut Lotnictwa,
1970.

8. Sprawozdanie z laboratoryjnych badan funkcjonalnych i kwalifikacyjnych uktadu transportu
materiatéw sypkich w skrzydle samolotu M-15, Instytut Lotnictwa, 1974.

9. Program klasyfikacji na maszynie cyfrowej GIER widma kropel cieczy modelowych, Instytut
Lotnictwa, 1975.

10. Przedstawienie analityczne geometrii kadtuba samolotu, Instytut Lotnictwa, 1977.
11. Przedstawienie parametryczne ptata powierzchniowego kadtuba samolotu, Instytut Lotnictwa,
1977.

Mikotaj Grygoruk przeszedt na emeryture po 45 latach pracy zawodowej. Decyzjg Urzedu
ds. Kombatantéw i Osob Represjonowanych Nr 3/K0287 z dnia 21.06.1966 r. zaliczono mu do wystugi 6
lat i 5 miesiecy pobytu na zestaniu w Aftajskim Kraju ZSRR.

Pracowat spotecznie w NSZZ ,Solidarnos¢” — byt cztonkiem Komisji Zaktadowej w latach 1994-2002.
Uprawiat strzelanie z broni krotkiej i dtugiej; odnosit sukcesy w zawodach strzeleckich organizowanych
przez Klub Oficerow Rezerwy.

Zwigzkowy socjalny automobilista
Wtodzimierza Jakubiaka wspomina Leszek Rams

Te trzy stowa w tytule to najmocniej zapamietana przeze mnie dziatalnos¢ Wtodzimierza Jakubiaka,
jednej z najbardziej znanych postaci w latach siedemdziesigtych i osiemdziesigtych XX wieku
w administracji Instytutu.

Gdy zaczynatem prace w Instytucie w 1974 roku, pan Wiodek byt pracownikiem Dziatu Socjalnego,
sekretarzem Zwigzku Zawodowego Metalowcéw, a takze wiceprezesem Kota Automobilklubu
Warszawskiego przy Instytucie Lotnictwa. Te trzy obszary dziatalno$ci w sposéb naturalny zazebiaty sie
ze sobg. Jednym z zadan oéwczesnego Zwigzku Zawodowego byta troska o sprawy socjalne zatogi, Dziat
Socjalny Instytutu organizowat zaspokajanie potrzeb w tym zakresie, a imprezy instytutowego Kota
Automobilklubu byty jedng z form aktywnego wypoczynku. | wiasnie z aktywnym wypoczynkiem
pracownikébw pan Wiodek kojarzy mi sie najbardziej. Instytut miat w tamtych latach trzy osrodki
wypoczynkowe: Skalnik w Zachetmiu u stop Karkonoszy, Nenufar w Giertozy koto Ketrzyna na Mazurach
i Lotnie w Jastrzebiej Gérze nad morzem.

Wszystkie nazwy zostaty wytonione przez pracownikbw w wyniku konkurséw, wspoétorganizowanych
przez pana Witodka. Czesto jezdzit on na inspekcie do tych osrodkéw, dbajgc o ich stan i komfort,
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oczywiscie na éwczesng miare. Gdy taka inspekcja odbywata sie w trakcie turnusu, natychmiast stawat
sie duszg towarzystwa, improwizujgc wycieczki, wieczorne zajecia dla dorostych i dzieci. Wspotpraca
pana Wiodka z dzieCmi pracownikow to osobny, jakze sympatyczny rozdziat. Pan Jakubiak organizowat
na terenie Instytutu imprezy choinkowe i z okazji Dnia Dziecka, a w okresie wakacyjnym spedzat turnusy
kolonijne w Zachetmiu, a pozniej w Giertozy.

Byt kierownikiem kolonii i uwielbianym przez uczestnikow wychowawcg, chciatoby sie rzec wychowawcag
idealnym. Dbat o godziwe warunki wypoczynku, o jakosc i ilo$¢ jedzenia, o bezpieczenstwo dzieci, a na
co dzien byt bardziej ich kolegg niz wychowawcg, organizujgc i prowadzgc wycieczki piesze, autokarowe,
wymyslajgc najprzerézniejsze zabawy i uczestniczac w nich. Stynne byly kolonijne dyskoteki, w tym
konczgca turnus catonocna zabawa. Pan Wiodek zawsze ostatni schodzit z parkietu. Dzielnie
sekundowaty mu w tym panie wychowawczynie, takze dbajgce o wypoczywajgce dzieci jak o swoje
wiasne i ukochane przez nie, w wielu przypadkach takze pracownice Instytutu (na przyktad panie
Danusia Rokicka czy Basia Napiérkowska).

Jedng z pasji Wiodka Jakubiaka byto prowadzenie samochodu. Byt sitg napedowg Kota Automobilklubu
Warszawskiego przy Instytucie Lotnictwa. Wspodtorganizowatem z nim turystyczne rajdy, najczesciej
do Giertozy, tradycyjnie w czasie jednego =z nielicznych wtedy przedtuzonych weekendow
rozpoczynajgcych sie w czwartek Bozego Ciata. W czasie tych rajdow trzeba byto zatrzymywacé sie
w ciekawych miejscach na trasie i odpowiadaé na utozone wczesniej przez nas pytania. Wielu
wspaniatych pracownikéw Instytutu uczestniczyto w tych rajdach, np. zwigzana przez ditugie lata
z Instytutem i dbajgca o nasze zdrowie pani doktor Danuta Kilim razem z matzonkiem, takze
pracownikiem Instytutu, dyrektor techniczny, a potem prezes ZPD Waldemar Butwitowicz, docent Jan
Marcin Kowalski.

Po odejsciu na emeryture pan Wiodek utrzymywat zwigzki z przyjaciétmi z Instytutu, prowadzgc zycie
dziatkowe na terenach, ktére w duzej mierze dzieki niemu w latach osiemdziesigtych mogli objgc
w posiadanie pracownicy Instytutu.

Dwa lata temu pozegnalismy pana Wiodzimierza Jakubiaka na zawsze...

Byl zdolnym i aktywnym czlowiekiem

Jozefa Jarosinskiego wspomina Jerzy Grzegorzewski

Jozef Jarosinski urodzit sie 20 VI 1931 roku. Po ukohczeniu szkoty sredniej zostat wytypowany na studia
do Zwigzku Radzieckiego do Instytutu Lotniczego w Kazaniu (KAIl). Prace dyplomowg wykonat i obronit
z wyroznieniem w Moskiewskim Instytucie Lotniczym (MAI) w 1956 roku. W tym roku, w kwietniu otrzymat
nakaz pracy do WSK-Rzeszéw i zostat zatrudniony na stanowisku technologa. W grudniu 1956 roku
przeniesiony stuzbowo do Instytutu Lotnictwa, gdzie rozpoczat prace na stanowisku inzyniera
w Zaktadzie Silnikow.

Byt zdolnym i pracowitym inzynierem o duzej wiedzy i po uptywie zaledwie kilku lat zostat mianowany
kierownikiem Oddziatu Badan Silnikéw Przelotowych w Zakfadzie S-3 Osrodka Silnikow i powotany
w grudniu 1961 roku na stanowisko adiunkta. W 1964 roku inz. J. Jarosinskiego powotano na stanowisko
kierownika Pracowni Komor Spalania w Zaktadzie Badan Zespotow, a dwa lata pdézniej na kierownika
tego Zaktadu. W tym czasie zajmowat sie badaniami proceséw spalania w komorach spalania silnikow
strumieniowych i turbinowych. W styczniu 1970 roku Rada Wpydzialu Mechanicznego Energetyki
i Lotnictwa Politechniki Warszawskiej nadata mgr. inz. Jozefowi Jarosinskiemu stopien naukowy doktora
nauk technicznych na podstawie przedtozonej rozprawy doktorskiej pod tytutem ,Wplyw zaburzen czota
ptomienia na charakter drgan w komorze spalania”. W lipcu 1971 roku zostat powotany do Rady
Naukowe;j.

W kwietniu 1972 roku J. Jarosinski zostat mianowany kierownikiem Zaktadu Badan i Konstrukgji Silnikow
Wysokopreznych, a w nastepnym roku powotany na stanowisko docenta. Byt inicjatorem i organizatorem
programu badan proceséw spalania i wymiany ciepta w silnikach ttokowych przy wspotpracy
z kilkunastoma uczelniami technicznymi. Wyniki prac omawiano na corocznych konferencjach naukowych
i publikowano w specjalnych zeszytach ,Prace Instytutu Lotnictwa”. Uwienczeniem tej dziatalno$ci byta
nagroda Ministra Przemystu Maszynowego w 1978 roku.

W okresie od 19.09.1977 roku do 10.07.1978 roku byt na stazu naukowym Departamentu Stanu USA
w Uniwersytecie Urbana pt. ,Badania proceséw spalania w silnikach ttokowych z punktu widzenia
toksycznosci spalin”. Od 01 listopada 1978 roku przeniesiony do Osrodka Badawczo-Rozwojowego
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Silnikéw Wysokopreznych przy Zaktadach Mechanicznych ,PZL-Wola” na stanowisko docenta
i mianowany kierownikiem grupy problemowej. Ponownie przeniesiony do Instytutu Lotnictwa
na stanowisko docenta w Zaktadzie Silnikow Ttokowych z dniem 01.01.1982 roku. Z dniem 15.06.1983
roku powotfany na stanowisko Sekretarza Naukowego w pionie Naukowym. W 1985 roku otrzymat
propozycje profesora z Uniwersytetu w Montrealu podjecia wspdélnych badan na Uniwersytecie McGill.
Na stazu przebywat od 13.05.1985 roku i powrdcit do pracy w Instytucie Lotnictwa od 01.09.1986 roku.
Z dniem 01.12.1986 roku powierzono J. Jarosinskiemu stanowisko docenta Sekretarza Naukowego
Instytutu, ktore petnit do 2.11.1987 roku. 14.06.1988 roku Rada Wydziatu Mechanicznego Energetyki
i Lotnictwa nadata dr. Jozefowi Jarosinskiemu stopien naukowy doktora habilitowanego nauk
technicznych w zakresie mechaniki spalania.

W lipcu 1992 roku Instytut Lotnictwa w zwigzku z podaniem doc. dr. hab. inz. Jézefa Jarosinskiego
wyrazit zgode na zatrudnienie go przez Wydziat Mechaniczny Politechniki tédzkiej na petnym etacie
na stanowisku profesora nadzwyczajnego w Instytucie Techniki Cieplnej i Chiodnictwa od dnia
01.09.1992 roku. Instytut jednoczesnie wyrazit zyczenie, aby J. Jarosinski mogt przez okres co najmniej 2
lat kontynuowaé prace w podjetych przez siebie projektach badawczych w takim zakresie, ktéry nie
kolidowatby z jego obowigzkami na Politechnice t.édzkiej.

W listopadzie 1996 roku Prezydent Rzeczypospolitej Polskiej Aleksander Kwasniewski nadat Jézefowi
Jarosinskiemu tytut naukowy profesora nauk technicznych. Z dniem 01.12.1996 roku zostat zatrudniony
w Instytucie Lotnictwa na etacie profesora nadzwyczajnego w Zaktadzie Napeddw.

Profesor byt zdolnym i aktywnym cziowiekiem, dobrym organizatorem, miat wielostronne
zainteresowania, na ktore brakowato czasu. Na jego dorobek w Instytucie Lotnictwa sktada sie
m.in. budowa kilku jeszcze dziatajgcych laboratoribw badawczych, wspomniany juz udziat w rozwoju
silnikbw wysokopreznych, niektére weszty do produkcji seryjnej. Opublikowat kilkadziesigt artykutéw
naukowych w czasopismach krajowych i zagranicznych. Jozef Jarosinski byt autorem lub wspétautorem
kilku ksigzek naukowo-technicznych m.in. samodzielnie napisanej ksigzki pt. ,, Techniki czystego spalania”
(WNT, 1996). Wypromowat na stopien doktora nauk technicznych kilku pracownikéw Instytutu Lotnictwa.
Dwie kadencje byt czionkiem Komitetu Badan Naukowych, cztonkiem Miedzynarodowego Instytutu
Spalania oraz Komitetu Termodynamiki PAN. W roku akademickim 2008/2009 Jézef Jarosinski otrzymat
tytut profesora zwyczajnego. Zmart 27.06.2009 roku.

Byl wielbicielem muzyki klasycznej

Wtodzimierza Karlinskiego wspomina Jerzy Kaniowski

Wiodzimierz Karlinski w 1956 r. ukonczyt Moskiewski Instytut Metali Kolorowych i Ztota, Wydziat Metali
Niezelaznych, uzyskujgc dyplom magistra inzyniera w specjalnosci Metaloznawstwo i Obrébka Cieplna
Metali i Stopow. W tym samym roku podjat prace w Instytucie Lotnictwa (IL) w Osrodku Materiatow
i Technologii, ktérym kierowat prof. Jan Chodorowski. W 1960 roku przeszedt wraz z duzg grupg
pracownikéw z prof. Chodorowskim do Instytutu Mechaniki Precyzyjnej (IMP). W IMP zajmowat sie
badaniami stopdéw aluminium do przerdbki plastycznej. Usprawnit wiele technologii produkcyjnych
w przemys$le, m.in. kucia ttokéw, kucia topatek, kucia wirnikéw. W 1969 powrécit do IL, gdzie pracowat
do 2003 roku. W latach 1985-1987 pracowat rownolegle w PZL WSK Warszawa-Okecie.

W 1957 r. zostat powotany na stanowisko asystenta w IL. Pracujgc w IMP w 1962 r. zostat powotany
na stanowisko adiunkta. Prace doktorskg pt. ,Wptyw rozktadu kadmu w roztworze statym na procesy
zachodzace w stopach Al-Cu-Cd” obronit w 1968 r. w Politechnice Warszawskiej. W 1973 r. zostat
powotany na stanowisko docenta przez Ministra Przemystu Maszynowego, ktére zajmowat do konca
pracy zawodowej.

Dwukrotnie otrzymat zespotowg nagrode Ministra Przemystu Maszynowego: w 1974 r. za realizacje
programu badawczego ,Kaszub”, a w 1978 r. za projekt wstepny samolotu szkolnho-treningowego.
W 1977 r. otrzymat pisemne podzieckowanie dyrektora IL za zaangazowanie w pracy zawodowej,
szczegolnie za prowadzenie problemu weziowego ,stale wysokowytrzymate”. W 1987 otrzymat
podziekowanie Ministra Komunikacji za zaangazowanie i duzy wktad w dziatalnos¢ Komisji do zbadania
przyczyn katastrofy samolotu 1£-62 Polskich Linii Lotniczych LOT, ktéra zdarzyta sie w dniu 9 maja
1987 r.

W latach 1978 — 93 byt wspotautorem programu badania odpornosci na dziatanie korozji naprezeniowe;j
materiatéw lotniczych, w ktérego pracach aktywnie uczestniczyt i w ramach ktérego powstato w IL
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unikalne Laboratorium badan korozji naprezeniowej. Byt wspotautorem licznych publikacji z tej dziedziny,
ktorych ukoronowaniem byta praca opublikowana z inicjatywy redakcji w prestizowym British Corrosion
Journal (1995 v.30 No.2).

Kierowat i uczestniczyt w wielu projektach badawczych KBN (polskich i miedzynarodowych). Byt
cztonkiem Rady Naukowej Instytutu Lotnictwa w kilku kadencjach, autorem kilkudziesieciu artykutow,
sprawozdan, opinii i ekspertyz.

Docent Karlinski z zamitowaniem uprawiat turystyke. Byt wielbicielem muzyki klasycznej. Chetnie dzielit
sie swojg gtebokg wiedzg, ale byt wymagajgcy wobec wspétpracownikdéw. Byt mitym, cieptym i uczynnym
cztowiekiem. Zmart w 2014 roku.

Byl rodzinnie zwiazany z historig polskiego lotnictwa
Ryszarda Kornackiego wspomina Zbigniew Pggowski

Wspomnienia posredniczg miedzy dniem dzisiejszym a dniami minionymi. Czesto dzieki ludziom,
ktorych poznalismy, przynoszg warte upamigtnienia emocje historycznie zwigzane z lotnictwem, naszym
Instytutem. Wsréd wielu z ludzi spotkanych w Instytucie w ciggu 45-letniej pracy wspomne o dr
inz. Ryszardzie Kornackim i jego ciekawych koneksjach historycznych, wartych wspomnienia w zwigzku
z 90-leciem Instytutu.

Dra inz. Ryszarda Kornackiego, z ktéorym miatem przyjemnos$¢ wspotpracowa¢ w Zaktadzie Silnikow
Ttokowych, poznatem w latach dziewigecdziesigtych ubiegtego wieku. SiedzieliSmy koto siebie w Instytucie
i mieszkalismy niedaleko siebie w Wilanowie, co sprzyjato szerszym kontaktom. Dr Kornacki mozolit sie
nad zestawianiem odpowiedniego sprzetu komputerowego i uruchomieniem kolejnych wersiji
oprogramowania KIVA z Los Alamos. Jako jeden z pierwszych w kraju prowadzit obliczenia 3D procesow
przeptywu powietrza, procesu wirysku, spalania i emisji spalin w silniku wysokopreznym. Wspdlnie
wspomagalismy sie w dwdch projektach badawczych, z ktérych pierwszy — ,Ekologiczne komory spalania
0 wysokiej turbulencji w silnikach o zaptonie samoczynnym” — zakonczony zostat w 1999, a drugi —
,Zastosowanie sztucznych sieci neuronowych do diagnostyki silnikow spalinowych” — w roku 2000, kiedy
to pan Kornacki przeszedt na emeryture. Powstaty wtedy publikacje zwigzane z tymi zagadnieniami,
0 niewykorzystanych mozliwosciach komoér spalania do silnikéw, o wtrysku bezposrednim i ich
mozliwosciach rozwojowych przy uzyciu programu KIVA 3SGI oraz sieci neuronowych. Wykorzystywatem
takze jego umiejetnosci obliczeniowe przy opracowaniu komory spalania do turbodotadowanego silnika
egipskiego z firmy Helwan. SpotykaliSmy sie od czasu do czasu takze na gruncie prywatnym. Poznatem
jego ciekawe, rodzinne koneksje zwigzane z Instytutem z lat miedzywojennych. Praca w Instytucie
Lotnictwa nie byta chyba zupetnym przypadkiem. Pan dr Ryszard Kornacki byt rodzinnie zwigzany
z lotnictwem i jego poczatkami w Polsce, ale tez w Rosji Radzieckiej. Mama Pana Ryszarda, Zofia, byta
z domu Lewoniewska, a ojciec Wactaw byt kapitanem lotnictwa. Rodzinne dzieje zwigzane sg takze
Z jego kuzynami — dwoma pilotami, braémi Lewoniewskimi: Jézefem (1989-1933) i Zygmuntem (1902-
1937) . Pierwszy z nich byt pilotem znanym w Polsce, a drugi w ZSRR. Poniewaz znana jest obszerna
literatura na ich temat wspomne ich krotko.

Jozef byt kapitanem lotnictwa, stuzyt w | putku Lotniczym Warszawa, brat udziat w Challenge 1930.
Wykonat pierwszy lot dookota Polski, chciat oblecie¢ swiat. Wykonat dtugodystansowe loty. Od marca
1933 Lewoniewski byt pilotem doswiadczalnym Stacji Doswiadczalnej Ptatowcéw w naszym Instytucie
znanym wowczas pod nazwg Instytut Badan Technicznych Lotnictwa. 11 wrzesnia 1933 Joézef
Lewoniewski podjat z pptk. Czestawem Filipowiczem prébe pobicia miedzynarodowego rekordu dtugosci
lotu w linii prostej bez lgdowania dla samolotow turystycznych na przerobionym samolocie PZL 19.
Samolot w chmurach wpadt w korkocigg, ale wyprowadzany tuz nad ziemig zahaczyt skrzydtem i rozbit
sie we wsi Zasurskoje pod Kazaniem. Gréb jego znajduje sie na warszawskich Powgzkach.

Zygmunt byt pierwszym pilotem, ktéry opracowat plan przelotu z ZSRR do USA ponad Biegunem
Potnocnym. W 1935 roku na samolocie AN-25 probowat zrealizowac przelot, ale mu sie to nie udato
wskutek awarii silnika. Byt jednak uparty, kupit wodnosamolot Vultee V-1A i zrealizowat lot z Los Angeles
przez San Francisco, Jakuck i Swierdtowsk do Moskwy. W 1937 podjat kolejng prébe przelotu
czterosilnikowym samolotem DB-A numer N-209 z Moskwy nad Biegunem Pdéihocnym do USA.
Przeleciat nad Biegunem Pétnocnym, ale nastepnie samolot zagingt bez wiesci i nie zostat nigdy
odnaleziony. Odznaczony zostat najwazniejszymi odznaczeniami radzieckimi, m.in. orderem Lenina.
Symboliczny gréb jego znajduje sie na cmentarzu w Skolimowie k/Konstancina-Jeziorny.
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| tylko tyle i az tyle emocji, ktore daje nam praca i ludzie w Instytucie Lotnictwa.

Krzysiek — pilot poduszkowca

Krzysztofa Kucharskiego wspomina Janka Dgbrowska

Dnia 30 pazdziernika 2006 roku zmart nagle Pan Krzysztof Kucharski. Miat zaledwie 45 lat. Pracowat
w Instytucie Lotnictwa od 1990 roku, poczgtkowo w Zakfadzie BS jako mechanik — montazysta
silnikowiec, potem w Zaktadzie BE i BD, a nastepnie w CBMiK.

Wiekszos¢ Pracownikéw zapamietata Go gtéwnie jako pilota doswiadczalnego poduszkowca PRP 560
Ranger, produkowanego w Instytucie, z ktérym zwigzany byt od samego poczatku (od 1998r).

Wczesniej jednak pracowat przy montazu i przygotowywaniu do préb hamownianych silnikoéw lotniczych
K15, K16 i D18. Byt bardzo aktywny i wszechstronny zawodowo, precyzyjny, a jednoczesnie elastyczny
w rozwigzywaniu napotykanych problemow technicznych. Brat udziat w wielu waznych programach takich
jak: modernizacja silnika K15 i przygotowanie go do zamontowania w samolocie Iskra, uruchomienie
Irydy z silnikami K15. Chetnie i z entuzjazmem uczyt sie nowych technik i sposobéw montazu i obstugi
nowoczesnych urzgdzen i systemow.

Jego pasjg jednak stat sie poduszkowiec, a ilos¢ ,wylatanych” na nim godzin, w potgczeniu
z niewatpliwym talentem, jaki w tym zakresie posiadat, uczynita z niego bodajze najlepszego pilota
poduszkowcdw w Polsce w tamtym czasie.

Krzysztof nalezat do ludzi niezwyktych, zyjgcych z pasjg i fantazjg, o duzym poczuciu godnosci osobistej
i honoru. Byt przy tym niezwykle uczynny, a kazde powierzone mu zadanie i prace wykonywat
nie tylko sumiennie, ale z duzg dbatoscig o to, aby byta ona wykonana najlepiej jak potrafi. Mozna byto
by¢ pewnym, ze jezeli Krzysztof czego$ sie podejmie i obieca, to zrobi to na pewno i to najlepiej jak
mozna.

Byt cztowiekiem prawym — zawsze mozna byto na niego liczy¢ i mie€ petne zaufanie, Zze jego intencje sg
czyste, o czym wielokrotnie osobiscie mogtam sie przekona¢ w czasie licznie wspdlnie odbytych
wyjazdéw z poduszkowcem. Byt przy tym bardzo dobrym fachowcem — mechanikiem, dodatkowo
utalentowanym, zmysinym, silnym i zrecznym. Posiadat takie cechy osobowe, ktére pozwolity mu stac sie
najlepszym pilotem doswiadczalnym: talent, odwage, umiejetnosc¢ zrownowazenia brawury z rozwaga.

Zdarzato sie, ze swojg niecierpliwg, dociekliwg, petng temperamentu postawg irytowat
wspotpracownikow, ale wynikato to z jego woli dziatania, uporu i konsekwencji w dgzeniu do celu. Ale byt
czuly i wrazliwy na problemy innych, potrafit dostrzec i uszanowac ich ktopoty i niepokoje. Byt szarmancki
i elegancki wobec kobiet, a jednoczesnie potrafit wspotpracowaé na zasadach partnerskich.

Byt niewatpliwie duzg indywidualnoscig i kim$ niepowtarzalnym. Nalezy tez wspomnie¢, ze Krzysztof
bardzo kochat muzyke i poezje i zyt z tym na co dzieh.

Wspdlnie z p. Krzysztofem odbytam jezeli nie kilkadziesigt, to na pewno kilkanascie wyjazdow
z poduszkowcem, w czasie ktorych znajdowaliSmy sie w wielu opresjach: od komicznych do groznych
i niebezpiecznych. W takich sytuacjach poznaje sie ludzi najlepiej i do gtebi. Kiedys we Wiadystawowie,
gdzie sprzedawalismy poduszkowiec, zaproponowatam catej ,ekipie”, abysmy przeszli na méwienie sobie
po imieniu. Zapanowata konsternacja, ktérg przerwat p. Krzysztof, méwigc: ,No co tez Pani Janko!!!
Czy wyobraza sobie Pani, ze przyjde do marketingu, walne Panig w plery i powiem — cze$¢ Janeczka
???” | pozostato jak dawniej. Trzeba byto jeszcze kilku wyjazdéw, w czasie ktdrych niepostrzezenie
i zupetnie samorzutnie zaczeliSmy mowi¢ sobie na ,Ty’. Widocznie oboje uznaliSmy, ze na
to zastuzyliSmy, a do dzi§ na $cianie w moim pokoju w pracy wisi zdjecie Krzyska za sterami
poduszkowca.

Krzysiek — pilot poduszkowca
Moja konkurentka Iryda
Krzysztof Kunachowicz we wspomnieniach Hanny Kunachowicz

W 1961 wysztam za maz za inzyniera Krzysztofa Kunachowicza, ktéry pracowat w Instytucie Lotnictwa
w Alei Krakowskiej w Warszawie. Wtedy mieszkaliSmy w domu Instytutu przy ulicy Opaczewskie;.
Poznatam wowczas kolegdw meza, w tym takze pilotow doswiadczalnych (A. Abtamowicz, L. Natkaniec,
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R. Witkowski, S. Wielgus). Nastuchatam sie tez wspaniatych opowiesci lotniczych. W koncu lat 60.
Krzysztof kilkakrotnie podrozowat stuzbowo w zespole do Moskwy. Celem delegacji byto udzielenie
certyfikatéw samolotom radzieckim wedtug wymagan FAR/BCAR. Polska byta wowczas cztonkiem ICAO,
a Zwigzek Radziecki nie. Podréze byty zwigzane z kilkutygodniowym pobytem w Zwigzku Radzieckim,
a takze nadawaty range wysokich specjalistow polskim inzynierom i pilotom.

Dla inzynierébw pracujgcych w Instytucie praca byta takze pasjg, hobby i radoscig. Wielkim
zainteresowaniem cieszyty sie wystawy lotnicze, zwtaszcza odbywajgce sie co dwa lata salony lotnicze
w Paryzu. Maz wracat z nich obtadowany prospektami, zdjeciami i fachowymi czasopismami, ktore
wypetniaty jego biurko i zajmowaty $ciany pokoju. Pamietam charakterystyczne sylwetki roznych maszyn,
np. Concorde. Literaturze fachowej towarzyszyta tez ,bibuta” z Ksiegarni Polskiej na Rue St. Germain.

W roku 1976 rozpoczeto prace nad Iryda. Krzysztof zostat zastepca gtéwnego konstruktora do spraw
awioniki i systeméw elektrycznych. Od tej pory byt jeszcze bardziej zajety. Jezdzit, a wiasciwie latat co
i raz do Mielca, a wieczorami wracat z pracy bardzo pézno. Raz nawet, zajety sprawami zawodowymi,
zapomniat odebrac dzieci z przedszkola.

Nadszedt rok 1980, mgz zaangazowat sie w dziatania ,Solidarnosci’. Kiedy$ wyszedt zaopatrzony
w kanapki, konserwy i koc, przygotowujgc sie do ewentualnego strajku okupacyjnego.

Potem nastat stan wojenny. Grupa starszych inzynieréw zbierata sie w domach na dyskusjach fachowo-
politycznych, ktérych gtéwng kwestig byt rozwdj polskiego przemystu lotniczego w przyszitosci. Jak podaje
jeden z uczestnikéw ,grupe tworzyli ludzie, ktérzy mieli do siebie zaufanie, a jednoczesnie reprezentowali
odpowiedni poziom wiedzy i doswiadczenia zawodowego. Swiadomie nie kojarzono dziatalnoéci
z podziemnymi strukturami Solidarnosci, majgc intuicyjne poczucie mozliwosci penetracji tego
$rodowiska przez agenture komunistyczng. Swiadomie nie nadawano grupie form organizacyjnych ani
nazwy, a jedynie zartobliwie okreslano jej uczestnikow jako ,Rade Starcéw”. Dwa takie spotkania
dyskusyjne odbyty sie u nas w mieszkaniu na Mokotowie. Panowie konstruktorzy zyli pracg zawodowg
i wktadali w nig wszystkie swoje sity.

Nie obywato sie bez trudéw i napie¢. Pamietam udziat meza w komisjach powypadkowych samolotéw
komunikacyjnych, a w szczegolnosci nocny telefon po wypadku Irydy pod Radomiem i pilny wyjazd
na miejsce katastrofy.

Przyjaznie zawodowe trwaty po przejsciu Krzysztofa na emeryture w 1998. Wzruszajgce do dzi$ sag
zaproszenia na spotkania optatkowe czy zwigzane z jubileuszami Instytutu Lotnictwa, a takze coroczne
zyczenia imieninowe sktadane przez mtodszych kolegéw. Cieszy takze ogromnie rozwdj Instytutu
Lotnictwa w nowych czasach realizowany wielkim wysitkiem dyrekcji i zatogi.

Pionier polskiej techniki Smiglowcowej
Jan Kozniewski we wspomnieniach Zygmunta Wysockiego

Poczatek roku 2007 przyniést nam, pracownikom Zaktadu Aerodynamiki, szczegdlnie przykrg wiadomosé
o $mierci Naszego Kolegi , inzyniera JANA KOZNIEWSKIEGO. Wiadomosé ta trudno do nas docierata —
przeciez kilka dni przedtem byliSmy razem z Nim na zaktadowej Wigilii, dzielilismy sie optatkiem,
sktadaliSmy zyczenia... Mimo nieuchronnosci i nieodwracalnoéci takich zdarzen zawsze jednak ciezko
jest przyjac¢, ze Kogos juz nie bedzie wsrod nas.

Kim byt Pan Jan? Jakim byt cztowiekiem? Nietatwo to przekazac! Dzielita nas r6znica pokolenia, roznica
doswiadczen zyciowych, niejednokrotnie tez réznica w ocenie biezgcych zdarzen i zjawisk.

Pan Jan byt cztowiekiem barwnym (niektérzy méwili o NIM ciepto — Jasio Smigietko, co oddawato wiernie
Jego zawodowe zainteresowania), o duzej wiedzy zawodowej, ktora pozwalata Mu na podejmowanie
coraz to nowych wyzwan. Zjednywato mu to sympatie mtodszych kolegow i wspotpracownikéw. Stawat
sie dla nich pewnego rodzaju wzorem w pracy, mozna nawet powiedzie¢, ze mistrzem. Lata wspolnej
pracy powoli ten dystans zmniejszaty, zawsze jednak darzylismy Go wielkim szacunkiem.

Na taki, a nie inny stosunek do Niego ztozyta sie swiadomosc¢, iz byt on niezaprzeczalnie jednym
z pionieréw polskiej techniki $migtowcowej. W latach 50. pracujgc w zespole inz. Bronistawa
Zurakowskiego przy konstrukcji $migtowcow “Zuk’ i “Trzmiel” wnidst istotny wktad zaréwno
w konstrukcyjne rozwigzania, jak i teoretyczne opracowania. Jego publikacje z tego okresu byty dla wielu
adeptow techniki $migtowcowej zrodiem wiedzy w tej dziedzinie. W Osrodku Konstrukcji Lotniczych
opracowat projekty doswiadczalnego samolotu nionoweao startu. W latach 70. w tunelu

znajdz'wiece)] na

% nakolannik.pl

v~y baza wiedzy pilota



aerodynamicznym o Srednicy 5 m prowadzit prace nad badaniem modeli Smiglowcéw dynamicznie
podobnych. Opracowat metodyke badan i przebadat model smigtowca W-3 “Sokdt” oraz model wirnika
bezprzegubowego. Byt rowniez konstruktorem szeregu wag stuzgcych do pomiaréw sit w tunelach
aerodynamicznych.

Pan Jan, jak i jego koledzy — réwiesnicy, jako przedstawiciel pokolenia ,Kolumbéw” miat za sobg rowniez
piekng i ciekawg karte okupacyjng . Byt bowiem Zotnierzem Kompanii Lotniczej AK ,Lawy” w stopniu
kaprala podchorgzego ps. ,Korab”. Jego przydziat do Kompanii Lotniczej wynikat zapewne z Jego
zainteresowan konstrukcjami lotniczymi i czynnym udziale w podziemnym zdobywaniu wiedzy na ten
temat.

Peten szacunku i zyczliwosci sposob w jaki Pan Jan odnosit sie do Kolegow, do wspdlnie z nimi
wykonywanej pracy, wiedza o Jego przesziosci, pozwalajg nakresli¢ Jego sylwetke jako osobe wyjgtkowag
i Cztowieka pisanego przez duze C.

Znajdowal czas, przysiadal si¢ na lawce obok hangaru i opowiadal
o minionych zdarzeniach

Ludwika Natkanca wspomina Hanna Gawryszewska

Naszego pilota oblatywacza Pana Natkanca znatam z widzenia, ale mielismy tez kilka okazji do rozmowy.
Bardzo go podziwiatam.

Pierwszy raz rozmawialiSmy, gdy w czasie lotu do Poznania na targi zaprosit mnie do kabiny Jaka. To byt
jedyny taki lot, i nie do zapomnienia, chociaz z braku miejsca statam w drzwiach kokpitu.

Druga rozmowa byta wiasciwie monologiem Pana Natkanca. Przypadek sprawit, ze bytam w Mielcu
w czasie préby naziemnej Irydy. Samolot zachowywat sie jak dzika bestia na uwiezi, szarpato nim, caty
dygotat, silniki ryczaty, a snieg za samolotem topit sie i od razu parowat. Bytam bardzo blisko, tak jak i inni
pracownicy z Instytutu Lotnictwa i WSK, a bytam jedyng kobietg w tym gronie. Pan Natkaniec podszedt
do mnie i wzburzony nakrzyczat, ze mogto by¢ niebezpiecznie, ze to prdba, ze mogto stac sie wiele
nieprzewidzianych rzeczy, ze powinnam sie bac i nie podchodzic.

Trzecia rozmowa tez odbyta sie w Mielcu, czekatam na lot do Warszawy, ale miat by¢ wykonany jeszcze
jeden oblot Irydy, wiec czekanie sie przedtuzato. Iryda byta przygotowywana pod nadzorem Pana
Natkanca, ale znajdowat czas, przysiadat sie na tawce obok hangaru i opowiadat o minionych
zdarzeniach, czesto zabawnych. Umiat opowiadag¢, a ja lubitam stuchac.

Czwarte spotkanie zaskoczyto mnie i bardzo przygnebito. Bylo to na zebraniu zwigzkowym. Pan
Natkaniec siedziat niedaleko i gtosno z kims rozmawiat. Nigdy nie styszatam, by przeklinat, ale tym razem
ciggle byto stychac: cholera, ta cholera, ta cholera przyczepita sie do mnie! Tak dowiedziatam sie o jego
chorobie.

Pigte to pozegnanie. Przejmujgca cisza, gteboka cisza, my obok trumny i otwartego grobu i nagle huk
silnika nisko lecgcego samolotu.

»Panowie, trzeba te samoloty odrestaurowac”
Andrzej Markowski we wspomnieniach Krzysztofa Szafrana

Dtugoletni pracownik Instytutu Lotnictwa — technik. Byt Swietnym specjalista ktoremu mozna byto
powierza¢ do wykonania ziozone i skomplikowane prace montazowe przy nowych prototypowych
odpowiedzialnych urzgadzeniach lotniczych.

Z panem Andrzejem zetknagtem sie przy pracy nad pierwszym i jedynym lothym egzemplarzem samolotu
[-23 MANAGER. Wiele lat pracowaliS$my wspodlnie w programie budowy poduszkowcow serii PRP-560
i PRC-600. Zaangazowanie w prace, fachowo$¢, duze doswiadczenie i solidnos¢ pozwolito wielokrotnie
unikng¢ bteddw konstrukcyjnych w nowych wyrobach. Pan Andrzej byt pracownikiem o szerokim zakresie
wykonywanych prac. Doktadny $lusarz, precyzyjny monter, laminer, tokarz, frezer i mechanik.
Wielokrotnie dyskutowali$my nad technicznymi i technologicznymi problemami wykonania podzespotow.
Czesto wykorzystywatem ogromne doswiadczenie pana Andrzeja przy pracach modernizacyjnych
nowych egzemplarzy poduszkowcow.
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Chetnie brat udziat w badaniach poligonowych nowych wyrobow Instytutu Lotnictwa, takze przy
testowaniu poduszkowcoéw. Prowadzilismy wspodlnie ciekawe prace badawcze z ,dziatem
pneumatycznym” — stanowiskiem préb dynamicznych. BadaliSmy szyby przednie do pojazdow
szynowych ktére obecnie sg eksploatowane w naszym kraju.

Prywatnie pan Andrzej byt pasjonatem dziatkowcem — na dziatce przy pielegnacji drzewek i krzewéw
spedzat wolny czas o czym czesto opowiadat. Po przejsciu na emeryture podjgt dodatkowg prace
w Muzeum Wojska Polskiego oczywiscie przy renowacji samolotéw. Dzieki jego pracy stare samoloty
zostaty odnowione i zabezpieczone na kolejne lata.

Ostatnim etapem pracy zrealizowanym w Instytucie Lotnictwa, juz na emeryturze, byly prace przy
renowacji historycznych samolotow TS-8 Bies, Jak-23 oraz 1-22 Iryda, ktére przypominajg o tym co
w minionych latach projektowat Instytut Lotnictwa.

»Samoloty — zauroczenie na zycie...”

Andrzej Markowski we wspomnieniach Janiny Dgbrowskiej

Ludzi takich jak Pan Andrzej Markowski spotyka sie w zyciu rzadko. Nie czesto potrafimy dostrzec
niezwykte zalety, z ktérymi oni sie nie afiszujg. Los na mojej instytutowej drodze zetkngt mnie z p.
Andrzejem dosc¢ pdzno, przy okazji prac przy samolocie 1-23, a pdzniej podczas prowadzenia przeze
mnie projektu — poduszkowiec. Od samego poczagtku rzucita mi sie w oczy niezwykta fachowos$¢
i profesjonalizm p. Andrzeja, ktére obserwowatam z niektamanym podziwem i uznaniem. Niezwykta byta
tez Jego wyrozumiato$¢ i przychylnos¢ dla innych ludzi. Nauczytam sie od Niego bardzo wielu
praktycznych rzeczy, ktére z typowa dla Niego cierpliwoscig pokazywat i doradzat jak je wykonac.

To w duzej mierze on byt spoiwem catego zespotu pracujgcego przy montazu samolotu, to On nadawat
mu ton spokojnej, rzetelnej pracy, niwelujgc czesto powstajgce w warunkach pracy hangarowej napiecia
miedzy ludzmi. Potrafit zrozumie¢ emocje opanowujgce ludzi, ale pilnowat i starat sie dawa¢ im upust
z wrodzong kulturg osobistg i taktem, pilnujgc aby nie naduzywano niecenzuralnych stéw, zastepujac je
humorem i przywracajgc dobry nastrdj. Okres pracy w zespole m.in. z p. Andrzejem uwazam za jeden
Z najwspanialszych w catej mojej pracy zawodowej. Wtedy wtasnie zrozumiatam na czym polega czar
pracy i spetnienie sie w pracy zespotowej, kiedy przez skére wyczuwa sie intencje i zamiary
wspotpracownikow, bedgc pewnym, ze sg one autentycznie nastawione na to, zeby wszystko wszystkim
wyszto jak najlepie;.

Cho¢ dzielita nas réznica pokolen, to od samego poczatku darzyliSmy sie wielkg sympatig, ktéra pézniej
przerodzita sie w prawdziwg przyjazn. Kiedy moje losy zawodowe przeniosty mnie w inne rejony
dziatania, kiedy wyraznie czutam, ze potrzebuje wsparcia, zrozumienia czy wywazonej rady udawatam
sie do p. Andrzeja i wiedziatam, ze zawsze cos z tego u Niego znajde. Nawet po Jego odejsciu
na emeryture bywato, ze wpadat do mnie z pytaniem, jak leci i opowiadat jak dziata przy renowacji
samolotéw w Muzeum Wojska Polskiego. Podjecie sie tego zadania byto dla Niego tez swoistym
wyzwaniem, bo tym razem On zostat szefem zespotu, Jemu przypadta rola zebrania zespotu i dogranie
wszystkich spraw prawno — formalnych z tym zwigzanych. | w tej roli okazat sie dobry i bardzo skuteczny.

Informacja o Jego $mierci zastata mnie za granicg i poczutam jakby odszedt jeden z moich najblizszych
przyjaciét. | mimo, ze juz Go wsréd nas nie bedzie, to ciepta pamie¢ o cztowieku, ktéry znat prawdziwe
oblicze przyjazni pozostanie u mnie na zawsze.

Moim zadaniem bylo ,,przeniknac¢” do kazdej cze¢sci paliwomierza...

Bogumit Mierkowski we wspomnieniach Hanny Gawryszewskiej

Kiedy pierwszy raz przyjechatam do Instytutu Lotnictwa, z portierni odebrata mnie inz. Henia Barczewska
i W czasie naszej krotkiej drogi do budynku D1 zostatam poinstruowana, ze inz. Bogumit Mierkowski,
z ktérym mam wspotpracowac, jest osobg niepetnosprawng i ze nie wolno na ten temat rozmawiaé, ani
zadawacé pytan. Nigdy nie poznatam przyczyn jego niepetnosprawnosci, ale ostrzezenie Pani Heni
wystraszyto mnie.

Inzynier Mierkowski byt mechanikiem i w tamtym czasie (rok 1976) prowadzgcym temat ,Paliwomierz
pojemnosciowy do $migtowca W3”. Paliwomierz miat by¢ wdrozony do produkcji w Zaktadzie ZSM ,Era”,
ktérego bytam pracownikiem. Moim zadaniem byto ,przenikng¢” do kazdej czesci paliwomierza, aby
poznac i zrozumie¢ jego budowe oraz dzia’fa‘“‘:‘ T
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Inzynier Mierkowski okazat sie cztowiekiem wielkiej zyczliwosci, cierpliwosci i Swiethnym nauczycielem.
Za jego radg wykonatam prototyp i poddatam go badaniom typu w laboratoriach Instytutu. Na kazdym
etapie prac odbywaty sie konsultacje i dyskusje dotyczgce niezbednych zmian dla potrzeb produkciji
seryjnej. Wspotpraca z inz. Mierkowskim byta merytoryczna, pobudzajgca ciekawo$¢ do wiedzy
nie tylko w wyuczonej dziedzinie.

Byt kierowcg i zapalonym mitosnikiem caravaningu, aktywnym dziataczem wielu stowarzyszen.
Podrézowat po Polsce, Europie i potrafit zainteresowac nas turystyka.

W roku 1978 zostatam pracownikiem Instytutu Lotnictwa i wspotpraca z inz. Mierkowskim tym razem
dotyczyta modernizacji paliwomierzy pojemnosciowych.

Inz. Mierkowski czynnie brat udzielat sie w tworzeniu NSZZ ,Solidarnos¢” w Instytucie, a jako emeryt
pracowat w ochockim oddziale Automobilklubu.

Lotnictwo byto jego pasja
Janusz Moskal we wspomnieniach Janiny Dgbrowskiej

We wspotczesnym Swiecie coraz mniej jest pracownikéw, ktérzy byliby tak mocno i nierozerwalnie
zwigzani z firmg jak p. Janusz Moskal.

Jako miody absolwent Politechniki Warszawskiej Wydziatu MEIL, ze specjalizacjg osprzet lotniczy
zatrudnit sie w Instytucie Lotnictwa w 1971 roku. Przez caty ten czas stuzyt firmie i Polsce petnig swych
sit, wiedzy zawodowej i z petnym oddaniem.

Przez ponad 25 lat jako utalentowany inzynier, podejmowat zadania z gtébwnego, najistotniejszego nurtu
prac Instytutu Lotnictwa. W Zakfadzie Aparatury Agrolotniczej uczestniczyt w programie budowy samolotu
rolniczego z napedem odrzutowym M-15, aktywnie uczestniczyt w programie ,lryda”, opracowywat
unikatowe urzgdzenia aplikacyjne w samolocie An-2 i w $migtowcu Mi-2 do zwalczania slepoty rzecznej
w Afryce.

Brat udziat w programie budowy samolotu |-23, gdzie zajmowat sie ergonomig kabiny i zaprojektowat
nowatorskg konstrukcje fotela pilota, uczestniczyt w szeregu prac przy wiréwce przecigzeniowe;.

Lotnictwo byto jego autentyczng pasjg. Posiadat bogatg wiedze z zakresu terazniejszo$ci i historii
lotnictwa, dzieki czemu jego prace charakteryzowaty sie dojrzatoscig rozwigzan zawierajgcych
doswiadczenia przesztosci i uwzgledniajgcych potrzeby wspotczesnosci.

Od zawsze byt w nim ukryty talent plastyka. Jego prace inzynierskie nosity znamiona dbatosci
0 wzornictwo przemystowe, o ksztatt i forme zewnetrzna.

Byt niezastgpiony w tworzeniu wszelkiego rodzaju opiséw ikonograficznych i instrukcji, uwzgledniajgcych
istote zagadnienia. Od 1998 roku, przechodzgc do pracy w marketingu gtéwnie te jego talenty plastyczne
zaczety by¢ wykorzystywane. W potgczeniu z jego wiedzg inzynierskg byt niezastgpiony w graficznym
opracowywaniu materiatbw do Wydawnictw Naukowych ILot, dla ktorych opracowat serie oktadek
zdobionych ikonami technicznymi. Byt autorem szaty graficznej Wydawnictw, pism firmowych
i okolicznosciowych w ILot, artystycznych, a zarazem technicznych plakatow, prezentacji naukowych
i ekspozycji wystawienniczych.

Doceniajgc rosngcg potege internetu byt wspottwdrcg pierwszej instytutowej strony internetowej. Jego
wielkim kapitatem byt fakt, ze potrafit nie tylko to wszystko zaprojektowaé. On bardzo wiele projektow
sam wykonywat fizycznie. Potrafit dobra¢ odpowiednie materiaty i technologie, tak aby realizacja
projektéw nie tylko byta mozliwa, ale osiggata spektakularny wymiar.

Janusz Moskal miat nieztomne zasady w zyciu prywatnym i zawodowym, od ktorych nie odstepowat.
Wynikaty one z duzej, gruntownej znajomosci rzeczy i gtebokiego przekonania co do ich stuszno$ci.
Wszystkie prace, ktore wykonywat byty bardzo starannie najpierw przeanalizowane, przemyslane,
a nastepnie perfekcyjnie wykonane, dopracowane, z wielkg dbatoscig o najdrobniejsze szczegdty. Trudno
byto Go przekona¢ do swoich racji, jezeli on byt innego zdania. Jezeli ustepowat, to z poczucia ,wyzszych
racji’, np. konieczno$ci dotrzymania terminu, albo z racji ,zwierzchnictwa”, ale nawet wtedy mozna byto
by¢ pewnym, ze to co zrobi, zrobi najlepiej jak potrafi i bedzie to ,dobre”.

Nalezat niewatpliwie do wielkich indywidualnosci, ktérych jest wsrod nas coraz mniej, ktdrzy sg niczym
doskonata ,reczna robota” w zalewie coraz czestszej ,produkcji masowe;j”.
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Wiedza, skromnos¢ i rozwaga

Wojciecha Potkarskiego wspomina Witold Wisniowski

Specjalista wielkiej wiedzy i umiejetnosci, cztowiek skromny, madry i rozwazny. Wojciecha Potkanskiego
poznatem, gdy jako doktorant i asystent prof. Wtadystawa Fiszdona siedziat wéréd podobnych mu dzisiaj
profesoréw: Macieja Bossaka, czy Mirona Nowaka — jego promotora. Cate zycie studiowat i zajmowat sie
obliczeniami flatteru, mechaniki lotu i wytrzymatosci. Przypuszczam, ze w pierwszej chwili za chlebem
i mieszkaniem przeniost sie do pracy w PZL Mielec, gdzie zostat wkrotce szefem biura obliczen
oraz réwnoczesnie docentem na Politechnice Rzeszowskiej. Dr Potkanski kierowat obliczeniami flatteru
samolotéw M-15, M-18, An-28, 1-22 Iryda. Wspotpracowat z Instytutem Lotnictwa, gdzie prowadzitem
préby rezonansowe tych samolotéow. Wyniki obliczen i badah prezentowaliSmy kilkakrotnie wspdlnie
w Moskwie przedstawicielom CAGI i Antonowa. W Mielcu panowata atmosfera tworcza nie tylko w biurze,
ale rowniez w relacjach prywatnych. W delegacjach pracowatem w Mielcu w sumie ponad rok.
Wieczorami spotykaliSmy sie wtedy w gronie entuzjastow lotnictwa z Tadeuszem Widetkg, Krzysztofem
Piwkiem i, rzecz jasna, Wojtkiem oraz jego Zona.

Kiedy nadarzyta sie okazja zaproponowatem Wojtkowi prace w Instytucie Lotnictwa na stanowisku
sekretarza naukowego, a potem zastepcy dyrektora ds. naukowych oraz | zastepcy.

Woijtek trafit do Instytutu w czasie najwiekszego kryzysu ekonomicznego i réwnoczesnie $cierania sie
poglagddéw na temat przyszitosci Instytutu Lotnictwa i przemystu lotniczego w Polsce. Jego doswiadczenie
przemystowe i wiedza zdecydowanie wsparty Instytut. Lansowany przez dyrekcje offset i proeksportowa
reorientacja z trudem torowaty sobie prawo obywatelstwa.

Od roku 2000 Wojtek wzigt na siebie odpowiedzialnos¢ za kontakty z General Electric i nadzér
nad dziatalnoscig Engineering Design Center — pionu Instytutu stworzonego do amerykanskiej
wspotpracy. W tym obszarze jego wysitku i zaangazowania nie sposob przeceni¢. W znacznym stopniu
jego zastugg jest to, ze dzisiaj zatrudnienie w badaniach na rzecz General Electric przekracza 1800
specjalistow.

Za zastugi Prezydent RP odznaczyt Wojciecha Krzyzem Oficerskim Orderu Odrodzenia Polski.

Uczony, ktory przerastat struktury organizacyjne
Mieczystawa Rybaka wspomina Stefan Bramski

Mgr inz. Mieczystaw Rybak pojawit sie w Instytucie Lotnictwa w koncu lat 60. Po studiach miat juz kilka lat
praktyki w przemy$le lotniczym. Byt dobrze oczytany w $wiatowej literaturze lotniczej i w pracy
poszukiwat problemoéw trudnych do rozwigzania. Dla polskiego lotnictwa byta to dekada schytkowa
czasow Gomutki.

Jednym z trudnych probleméw byty powtarzajgce sie awarie samolotu Iskra, kiedy w czasie nurkowania
gast silnik i nie dawato sie go uruchomi¢. Do wykrycia przyczyny tego typu zdarzen nalezato wykonac
gigantyczng prace zespotowg, ktéra wyjadnitaby reakcje dynamiczne uktadu zasilania silnika
w potgczeniu z nieliniowg dynamikg silnika w zmiennych warunkach lotu. Mietek skrzyknat kilku
dyplomantow specjalnosci silnikowej i kilku starszych inzynierow zajmujgcych sie modelowaniem
analogowym uktadéw dynamicznych organizujgc zespét do pracy zleconej. Po wielomiesiecznej,
ale dobrze ukierunkowanej pracy zespotowej udato sie wykry¢ przyczyne nieuchronnej awarii. Zlecono
producentowi poprawienie charakterystyk uktadu zasilania i wspomniane wypadki sie skonczyty.

Inny zupetnie problem dostrzezony przez Mietka dotyczyt optymalizacji wtasnosci pilotazowych
Smigtowca. Wyszukat w literaturze technicznej efektywng, stosowang rowniez w badaniach kosmicznych
metode subiektywnej oceny wiasnosci pilotazowych z 10-stopniowg skalg ocen Coopera Harpera.
Metode te natychmiast zastosowano w prowadzonych wiasnie badaniach w locie dynamiki Smigtowca Mi-
2 z podwieszanymi tadunkami zewnetrznymi. Korelacja mierzonych parametrow ruchu smigtowca
z ocenami subiektywnymi okazata sie bardzo bliska. Dalsze rozwiniecie teoretyczne metody w oparciu
o teorie informacji postuzyto Mietkowi do napisania pracy doktorskiej z rewelacyjnymi wnioskami
na poziomie Swiatowym, okreslajgcymi wspotzaleznos¢  subiektywnych ocen  pilotazowych
z prawdopodobienstwem wypadkow lotniczych. Niestety tezy tej pracy byty chyba zbyt odwazne i do
obrony doktoratu nie doszto.
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Prace zwigzane z prébg ratowania polskiego przemystu lotniczego dotyczyly prognozowania
i programowania rozwoju produkcji lotniczej, wykonywane metodami ocen ekspertéw, organizowane
przez doc. dr. Inz. Lechostawa Kalinowskiego, byly wspierane metodykg badah opracowang
przez Mieczystawa Rybaka.

Praktyczne zastosowania teorii matematycznej procesow gatgzkowych w procesie prognozowania
rozwoju przyniosty dopiero efekt w pracy Mieczystawa juz poza Instytutem Lotnictwa, w Krajowym Biurze
Informatyki — gdzie uzyskat zatrudnienie w wyniku wygranego konkursu.

Do tematyki lotniczej Mieczystaw Rybak jeszcze wrécit w dekadzie lat 90., pracujgc w WSK-Okecie przy
wykorzystaniu systemu komputerowego NASTRAN do opisu réwnowagi elementéw w ztozonych
ksztattach przestrzennych geometrii samolotow.

Na zakonczenie kariery zawodowej mgr inz. Mieczystaw Rybak poswiecit sie profesjonalnym
ttumaczeniom literatury techniczne;.

Juz bylo bardzo nisko — mialem szcze¢sScie

Stanistawa Wielgusa wspomina Antoni Jozef Pogoda

Urodzit sie w Sieprawiu 30.10.1926 roku. Od poczagtku swoich mtodziehczych lat byt zainteresowany
lotnictwem. W 1951 roku konczy Politechnike Krakowska i podejmuje prace zawodowg w Szybowcowych
Zaktadach Doswiadczalnych w Bielsku-Biatej na stanowisku konstruktora. Przez jeden rok pracuje
na Politechnice Krakowskiej jako asystent. W 1956 roku przyjmuje propozycje pracy w Instytucie
Lotnictwa w Warszawie w zaktadzie B.L.

Stanistaw Wielgus to jeden z najlepszych, wszechstronnie uzdolnionych pilotéw latajgcy pieknie i z klasg
na szybowcach, samolotach i Smigtowcach. W poczatkowym okresie dziatalno$ci zawodowej w Instytucie
Lotnictwa koncentruje sie na szkoleniu miodych pilotéw. Na $migtowcach SM-1 wyszkolit 10-ciu
instruktoréw lotnictwa sanitarnego a na MI-2, 21 pilotdw z uprawnieniami pilota doswiadczalnego.
Aktywnie uczestniczy w eksperymentalnych lotach na $migtowcu MI-2 w badaniach aparatury
agrolotniczej do rozrzucania nawozéw granulowanych. Na prosbe Dyrekcji Laséw Panstwowych
dokonuje wraz z pilotem Ryszardem Witkowskim brawurowego i niezwykle trudnego logistycznie oprysku
czesci Puszczy Jodtowej niszczonej wtedy przez Zwojke Jodtowa.

Wsréd licznych ciekawych wspomnien jedno, jak bolesny ciern tkwi w umysle naszego bohatera. Oto
oryginalny fragment jego relacji z testowania w locie szybowca ,Pirat”:

,Bytem holowany Jakiem-12 na 3500 metréw, bo wyzej sie nie dato. Wprowadzitem Pirata w korkocigg.
Gdzies na wysokosci 2000 metrow stwierdzitem, ze szybowiec kreci taki ni korkocigg, ni spirale... wobec
tego... duza wysokosé, jeszcze czas na akcje ratunkowg. Zarejestrowatem wszystkie swoje
spostrzezenia i na wysokosci 900 metrow postanowitem skakac¢. Odrzucitem limuzyne i okazato sie,
Zze w polu przyspieszen, ktore wynosito wtedy okoto 2-2,5g nie jestem w stanie wydosta¢ sie z kabiny.
Tam byta gteboka kabina Pirata, nogi proste i tylko na rekach trzeba sie byto podnie$¢, czego nie mogtem
zrobi¢ ze wzgledu wtasnie na wystepujgce wtedy przyspieszenia. Ja sobie przygotowatem pare recept,
co robi¢ w razie takiej sytuacji. Po wyczerpaniu catego repertuaru postanowitem — a to wszystko szto
bardzo szybko —,rozsypac¢” szybowiec, zeby zniknety przys$pieszenia. Szybowiec leciat juz bardzo
szybko, ponad dwiescie na godzineg, ja gwattownie szarpngtem drgzkiem i rzeczywiscie partia centralna
ze skrzydtami odeszia obcinajgc przy okazji ogon. W tej sekundzie zniknety przyspieszenia.
Wyskoczytem, ale zahaczytem lewg nogg o szczeling miedzy burtg a tablicg przyrzgdéw i nie mogtem
otworzy¢ spadochronu bo by mi noge wyrwato. Zdgzytem sie odepchng¢ nogg od kadtuba i w odlegtosci
ok. trzech metréw od szybowca otworzytem spadochron i po kilku sekundach ,siedziatem”. Juz byto
bardzo nisko — miatem szczescie. (...) Ten szczesliwy skok i lgdowanie zawdzieczam swojemu
doswiadczeniu spadochronowemu, do czego namawiat mnie kiedys Witus Tracz mowigc, ze moze mi sie
kiedys$ to do czegos przydac. | przydato sie...”.

Opisana powyzej préba byta kontynuacjg wczesniejszych badan szybowca ,Pirat” prowadzonych
przez pilotow doswiadczalnych S.Z.D., w czasie ktdrych zgingt wspaniaty pilot Stanistaw Skrzydlewski.

Jerzy Winiarski (1924-2012)
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Jerzy Winiarski we wspomnieniach Tadeusza Pszenickiego

Jerzy Winiarski urodzit sie 20 grudnia 1924 w tucku na Podolu w rodzinie nauczycielskiej,
ktéra przeniosta sie do Leska, a pozniej do Warszawy. Podczas wojny Jerzy uczeszczat do szkoty
technicznej na Mokotowie. Kontakty towarzyskie zblizyty go do ludzi z Armii Ludowe;j.

Z konspiracji jednak nic nie wyszto — w lecie 1944 zgarniety w ulicznej tapance znalazt sie w transporcie
przymusowych robotnikbw do Reichu. Wyznaczono mu funkcje palacza parowozu. Kilka miesiecy
szuflowat wegiel do paleniska. Zdarzata sie koniecznos¢ nagtego skoku z lokomotywy — alianckie
mysliwce upodobaty sobie takie powolne i duze cele...

Nietatwa praca dla Reichsbahn zostata zakonczona wielkim nalotem na wezet kolejowy w Stuttgarcie.
Uznat, ze najwyzszy czas sie przekwalifikowa¢. Udato sie uzyskaé skierowanie jako robotnik rolny
do majagtku pod Augsburgiem. Pojecie o pracy na wsi miat zadne, ale w majagtku byli juz ukrainscy
robotnicy i potraktowali go przyjaznie. Nadchodzit koniec wojny, bawarscy gospodarze zachowywali sie
poprawnie. Wazne, Ze na wsi tatwiej byto sie wyzywi¢ i nie grozity naloty.

Nasz parobek miat nieco tatwiejsze zycie, miat nawet czas na przygladanie sie startom dziwnie
Swiszczgcych samolotow. W poblizu byto lotnisko wytworni Messerschmitta, w okolicy dziatato wiele
stanowisk artylerii plot chronigcych zaktady.

*

Nadszedt wiosenny dzien — na lotnisku nie byto Zzadnego ruchu. Ze stanowisk plot zniknety zatogi. Szosag
mknety coraz liczniejsze Willisy z biatg gwiazda.

Amerykanie zainteresowali sie polskim parobkiem, niezle méwigcym po angielsku, niemiecku, rosyjsku
i ukrainsku. Ubrali go w mundur z naszywkami Staff Sergeant (naszywki gtupstwo, ale ten zotd i te
prowianty!). Jako tlumacz w Centrum Przesiedlencéw uzerat sie z tlumami obcokrajowcow,
przewalajgcych sie przez amerykanskg zone.

Otrzymat tez propozycje diuzszego kontraktu w US Army, z perspektywg wyjazdu do Standw i podjecia
dowolnych, bezpfatnych studiéw po wojnie (co mieli zagwarantowane wszyscy ochotnicy).

*

Nasz poliglota nie skorzystat z amerykanskiej propozycji, jednym z transportéw powrocit do Warszawy.
Podjat tez studia na wydziale mechanicznym Szkoty Wawelberga. W roku 1951 otrzymat dyplom
inzyniera lotnictwa oraz przydziat pracy w pionie technicznym PLL "Lot”. P6zniej zaliczyt kurs magisterski
juz na Politechnice.

W roku 1953 ozenit sie z uroczg warszawiankg Danusig Gawin, sanitariuszkg batalionu Zoska, ranng
w Powstaniu.

Umiejetnosci zawodowe i jezykowe Jerzego byly dobrze wykorzystywane przy ttumaczeniu réznych
instrukcji i przepisow — nie uwazat jednak tej pracy za szczyt swych mozliwosci.

Z PLL ,LOT” wytowit go docent Tadeusz Softyk, ktéry powiekszat swoj zespo6t w Instytucie Lotnictwa.
Rozpoczeta sie interesujgca praca przy projektowaniu samolotu ttokowego ,Bies”, a nastepnie
pierwszego polskiego odrzutowca ,Iskra”. Jerzy jako specjalista mechaniki lotu zostat cztonkiem
kierownictwa zespotu.

Obie konstrukcje zostaty uznane za udane i wprowadzone do produkcji seryjnej oraz na wyposazenie
wojska. Zrozumiatg kolejnoscig byto uzyskanie zamdwienia armii na kolejny krok — treningowy samolot
naddzwiekowy ,Grot”, ktory stanowit dla biura olbrzymie wyzwanie, zwtaszcza w zakresie aerodynamiki
i mechaniki lotu.

Tutaj ambicje zespotu zostaty zastopowane. Wiadze polskie zwrécity sie do autorytetdw w Moskwie
z prosbag o opinie. Szybko nadeszta odpowiedz, ze projektowanie i produkcja takiego samolotu nie jest
celowa. Prace zostaty natychmiast przerwane.

*

W roku 1961 witadze Republiki Indonezji zakupity licencje uruchomionego na Okeciu samolotu PZL 104
,Wilga” oraz zamodwity zorganizowanie szkolenia dla swych specjalistéw. W ekipie wyktadowcow szkoty
w Bandungu znalazt sie takze Jerzy.
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Dwa lata wczesniej docent Sottyk wystgpit o skierowanie Jerzego na studia podyplomowe w Wielkiej
Brytanii. Teraz wiasnie zakonczono formalnosci — Jerzy musiat po kilku miesigcach opusci¢ Bandung
i uda¢ sie do Farnborough. Skutek byt taki, ze zamiast (jak wszyscy wyktadowcy) zakupi¢ z diet
eleganckiego Forda czy Opla musiat zadowoli¢ sie Garbusem.

Trwatg pozostatosScig brytyjskich studiow pozostato zamitowanie do dobrej Whiskey oraz markowych
tytoni do fajki. Dyskretna elegancja ubioru oraz powsciggliwos¢ byly juz uprzednio jego cecha.
Zdenerwowanie okazywat tylko w jednym przypadku — gdy wsiadat do Malucha (ktérego szybko zamienit
na Charade).

*

Jak wielu warszawskich i mieleckich specjalistow, Jerzy zostat zaangazowany w prace nad przedziwnym
projektem odrzutowego samolotu rolniczego. W licznych wyjazdach spotykat sie z powaznymi radzieckimi
fachowcami, ktérzy podobnie jak on krecili gtowami nad tym pomystem.

Po utworzeniu w Instytucie biura konstrukcyjnego pracujgcego nad utajnionym samolotem Wyréb 300 (I-
22 ,lryda”) zostat szefem aerodynamiki i mechaniki lotu. Wszystkie komoérki Instytutu wiozyly wiele
wysitku w ten projekt.

Po przejsciu na emeryture rzucit fajke, pozostaty mu dwie pasje — $ledzenie lotniczych nowosci
oraz ptywanie w mazurskim jeziorze. Nigdy nie narzekat na zdrowie — odszedt nagle 26 wrzesnia 2012.
Pochowano go w rodzinnym grobie na Powgzkach, kwatera 340. W kwietniu 2015 dotgczyta tam
Zz wojskowymi honorami zona — por. Danuta.

Przyklad aktywnosci nie wuznajacej tematow niemozliwych
do wykonania

Witolda Wisniowskiego wspomina Wojciech Potkanski

Przetom lat 60. i 70. XX wieku. Jest po decyzjach witadz partyjnych z 69 roku o likwidacji przemystu
lotniczego zmiany polityczne w 1970. Zapadajg nowe decyzje. W Polsce bedg projektowane i budowane
samoloty, $migtowce, silniki lotnicze, osprzet i wszystko to, co jest atrybutem nowoczesnego przemystu
lotniczego. Pokolenie protestow studenckich ‘68 z ,cieptymi” dyplomami masowo lgduje w Mielcu,
Swidniku, Instytucie Lotnictwa i innych miejscach rewitalizacji lotnictwa. Powstajg nowe, ogromne jak
na te czasy biura konstrukcyjne. W Mielcu rusza projekt samolotu rolniczego M-15 opartego
na catkowicie nowej koncepcji technicznej i funkcjonalnej. W mieszanym polsko-rosyjskim zespole
konstrukcyjnym ogromne doswiadczenie inzynierdbw Antonowa wzmocnione jest praktycznym
wykorzystaniem technik komputerowych wyniesionych z polskich uczelni. Silnym zapleczem badawczym
jest w tym momencie Instytut Lotnictwa. Prowadzone sg na duzg skale obliczenia w zakresie obcigzen,
wytrzymatosci, drgan i flatteru. W bardzo krétkim czasie zbudowane sg prototypy M-15. Projekt wchodzi
w faze badan. Zapada decyzja o badaniach rezonansowych, ktére bedzie prowadzi¢ ekipa CAGI. Zapada
takze inna, niezwykle wazna, decyzja o zakupie przez Instytut Lotnictwa nowoczesnej aparatury
pomiarowej firmy ONERA do badania drgan konstrukcji. Na szefa tego projektu powotany jest Witek,
absolwent MEIL z 1971 roku. Decyzja dyrekcji Instytutu byta strzatem w dziesigtke. Witek jest przyktadem
aktywnosci nie uznajgcej tematow niemozliwych do wykonania. W bardzo krotkim czasie opracowuje
autorskg koncepcje mobilnego laboratorium pomiaréw rezonansowych. Wykorzystuje do tego
produkowany w Mielcu wéz telewizyjny, ktory adaptuje do celdow badawczych. Konstruuje modutowy
system stojakéw, zawiesi i oprzyrzadowania pomocniczego. Nadzoruje wykonawstwo narzucajgc
producentom rzadko spotykane dotychczas wymogi techniczne i terminowe. Organizuje zespot
badawczy, z ktérym odbywa intensywne szkolenie w PRODERA, potgczone z technicznym odbiorem
aparatury pomiarowej i oprogramowania. Wybiera aparature ,z gornej potki” zapewniajac najwyzszy
poziom testow przez nastepne 30 lat. Kolejne lata to zioty okres w polskim lotnictwie. Powstaje
kilkanascie nowych konstrukcji samolotéw i Smigtowcow. Wszystkie przechodzg przez ,rece” Witka.
Mobilne Laboratorium krgzy pomiedzy Warszawg, Swidnikiem i Mielcem. Zespoty obliczeniowe
wykorzystujg wyniki badan rezonansowych do oceny dynamicznych wtasciwosci konstrukcji. Witek
wspiera idee bezposredniego wykorzystania pomiarow rezonansowych do obliczen flatteru. Mielecki
zespoét obliczeniowy, ktérym w tym czasie kierowatem, opracowat wspolnie z zespotem prof. Mirona
Nowaka z IPPT PAN oraz zespotem Witka oprogramowanie do szybkich analiz flatterowych na podstawie
zmierzonych postaci rezonansowych. Oprogramowanie wykorzystywane jest do chwili obecnej, a rozwoj
metodyki znalazt odbicie w licznych opracowaniach naukowych. Apogeum badan rezonansowych
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przypadto na koniec lat 70-tych i lata 80-te. Projektowane w tym czasie byty Smigtowce W-3 Sokét, W-4
Puszczyk, samoloty rodziny Dromader, Iskierka, Iryda. Wdrazano licencje samolotow Seneca (Mewa)
i AN-28 (Bryza, Skytruck). Kazdy z tych obiektow przeszedt przez pomiary rezonansowe. Najwiecej
wysitku wtozone byto w badania samolotu [-22 Iryda. Witek wraz z zespotem Laboratorium praktycznie
przeniost sie do Mielca. Wykonane zostaty badania rezonansowe kilkudziesieciu konfiguracji Irydy, w tym
unikalne w skali sSwiatowej pomiary ze zbiornikami samolotu wypetnionymi paliwem. Nierzadko
pracowano na trzy zmiany. W czasie jednej z roboczych nocy, tuz po zakonczeniu pomiardw, pilnujgcy
nas straznik wystrzelit przypadkowo w czasie zabawy pistoletem. Ucierpiato przestrzelone skrzydto
stojgcego obok Irydy AN-28. W miare zdobywania doswiadczenia badawczego Witek coraz wiecej uwagi
zwracat na aspekty naukowe. Sprawnie identyfikowat nietypowe zachowania konstrukcji w czasie
pomiarow. Naszym wspolnym tematem byly w tym czasie nieliniowo$ci mechaniczne konstrukcji, istotnie
wptywajgce na wiasciwosci flatterowe samolotéw. Witek umiejetnie wykorzystat obszerny materiat
doswiadczalny i obronit w 1980 roku prace doktorskg na temat ,ldentyfikacja wlasnosci dynamicznych
uktadéw mechanicznych metodg badan rezonansowych”. Kierowany przez Witka zespdl Laboratorium
osiggngt doskonatos¢ merytoryczng. Momentem przetomowych bylo uznanie, kwestionowanych
wczesniej, wynikow badan rezonansowych AN-28 przez specjalistow z biura konstrukcyjnego Antonowa.
Oparte na tych badaniach analizy flatterowe pozwolity na obnizenie o potowe (o 25 kg) masy
wywazajgcej skrzydto samolotu. Dziatania Witka i jego zespotu w latach 70-90 byto sukcesem
organizacyjnym i technicznym procentujgcym do chwili obecnej. Wysoko cenie sobie wspétprace
merytoryczng i relacje towarzyskie z Witkiem przez caty okres ponad 40-letniej znajomosSci.

Stanistawa Wojcickiego wspomina Andrzej Kowalewicz

Profesor Stanistaw Wojcicki, jako Kierownik Zaktadu Silnikow Bezsprezarkowych rozwijat
nie tylko dziatalnos¢ statutowg Instytutu Lotnictwa, jakg byta technika rakietowa i silniki przeptywowe
strumieniowe i pulsacyjne oraz komory spalania silnikéw turbinowych, ale takze organizowat rozwgj
naukowy pracownikéw Zaktadu, inspirujgc wiele prac z zakresu spalania i przeptywow w silnikach
(stosowanych w lotnictwie).

Po tym jak Instytut przestat sie zajmowaé tematami lotniczymi zainicjowat badania w zakresie projektu
badawczego ,spalania, przeptywéw i wymiany ciepta” w silnikach wysokopreznych w ktérych
uczestniczyto 9 wyzszych uczelni w Polsce. Przyniosty one ogromny postep w zakresie doskonalenia
i rozwoju silnikéw licencyjnych i produkcji krajowej w zakresie obnizenia zuzycia paliwa i toksycznosci
spalin, a takze rozwoju kadr naukowych w Polsce.

Rozwoéj mtodej kadry Instytutu w zakresie spalania i przeptywdw rozpoczat sie w Zaktadzie Silnikow
Bezsprezarkowych na przetomie lat 50. i 60. XX wieku na seminariach zaktadowych. W seminariach tych
uczestniczyli i wygtaszali referaty nt. swojej pracy pracownicy Zaktadu Silnikéw Bezsprezarkowych, np. ja
wygtositem referat nt. zaptonu iskrowego kropel rozpylonych w powietrzu i statystycznego opracowania
widma rozpylenia kropel przez wtryskiwacz, Jerzy Chomiak nt. teorii podobieAstwa w termodynamice
i rozpadu kropel paliwa. Potem spotykaliSmy sie na seminariach w Instytucie Techniki Cieplne;j
Politechniki Warszawskiej, ktére urzgdzat Pan prof. Stanistaw Wajcicki co miesigc we czwartki. Wielu
z nas obronito pdzniej doktoraty, ja i Jerzy Chomiak (1963), Jan Kowalski (1970), Antoni Jankowski
(1971), Ryszard tapucha (1972), Andrzej Wierzba (1973), Lech Koztowski (1975), Ida Wierzba (1976).
W ww. seminariach uczestniczyli takze Mieczystaw Zembrzuski z Politechniki Wroctawskiej, Jacek
Zelkowski z Instytutu Energetyki i oczywiscie cztonkowie zaktadu Pana prof. Wéjcickiego. Wielu
pracownikéw Instytutu Lotnictwa, uczestniczgcych w ww. seminariach habilitowato sie i uzyskato tytuty
profesorskie: ja (hab.1970, prof.1985), Jerzy Chomiak (hab.1984,prof w Szwecji), Jozef Jarosinski
(hab.1970, prof.1996), Antoni Jankowski (hab.2010, prof.2013), Ida Wierzba zostata profesorem
w Kanadzie. M. Zebrzuski i J. Zelkowski habilitowali sie w innych uczelniach i zostali profesorami.

Prof. Stanistaw Wojcicki byt wybitnym uczonym polskim w zakresie spalania w silnikach lotniczych,
opublikowat kilka oryginalnych ksigzek i artykutéw w wydawnictwach PAN. Wyjechat z Polski w 1981r.
i objat stanowisko profesora w Washington State University, Pullman (USA). Zmart w 2009 roku.

Czym ten Melex roznil si¢ od Batmobila?

Wspomnienie o Pawle Zdrojewskim
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90 lat funkcjonowania Instytutu Lotnictwa to tysigce projektow, badan i doswiadczen. Ale przede
wszystkim to praca ludzi, bez ktérych Instytut w zasadzie nie mogtby istnieé. To ludzie tworzg idee
oraz starajg sie je urzeczywistniac, to ludzie, wykonujgc swojg prace, sg w stanie zamienia¢ pomysty
w namacalne efekty. Jednym z pracownikow Instytutu Lotnictwa, bez ktérego w moim przekonaniu
Instytut Lotnictwa nie miatby prawa istnie¢, jest Pawet Zdrojewski, zwany w dalszej czesci tego krotkiego
opowiadania Panem Pawtem.

Pana Pawta poznatem w pierwszym dniu mojej pracy w Instytucie. Byt rok 2010. Gospodarz hali H,
wiasciwie to petnoprawny wtasciciel (przez zasiedzenie). | jak to gospodarz, tylko on wiedziat co hala H
kryje. Jak dziwnie by to nie zabrzmiato, to kazda potrzeba w postaci poszukiwanego narzedzia,
katownika, czy innej tulejki zawsze byta zaspakajana wiasnie przez Pana Pawia. | nie ma, ze ,nie ma”,
zawsze sie znalazio, a wtasciwie Pan Pawet wiedziat, gdzie to znalez¢. Wydaje sie, ze poréwnanie Pana
Pawta do Luciusa Foxa, w ktérego role wcielit sie Morgan Freeman w najnowszych odstonach Batmana
jest co najmniej zasadne. Nie dos¢, ze Pan Pawet rzeczy niemozliwe wykonywat od reki, a cuda
w przeciggu trzech dni, rezydowat w Hali H petnej sekretdw, to jeszcze posiadat wtasny super pojazd
do zadan specjalnych — Melexa. Czym ten Melex roznit sie od Batmobila? Ano tym, ze Batmobil nigdy
nie przewozit topat $migtowca, a Pan Pawet czesto je transportowat na trasie hala H — Rotunda.

Jakag osobg jest Pan Pawet? Podobnie jak Lucius Fox jest postacig w 100% pozytywng. Kazdy odbiera
cztowieka indywidualnie i ciezko pisa¢ w tym miejscu o obiektywnej opinii, ale Pana Pawta po prostu
nie da sie nie lubic¢. Jest osobg zawsze pogodng, usmiechnietg, lubigcg zartowaé. Cztowiek budujgcy
pozytywng atmosfere. Takich ludzi ceni sie podwdjnie, chce sie z nimi wspotpracowac. Odnosnie
budowania atmosfery to moge tylko napisa¢, ze moze tancoéw nigdy na hali H nie byto, ale proby chéru
sie zdarzaty...

Na koniec jedna uwaga. Powyzszy tekst zostat spisany z okazji zblizajgcego sie 90-lecia Instytutu
Lotnictwa i tak sie zastanawiam, jak wiasciwie Instytut funkcjonowat przez pierwsze dziesieciolecia kiedy
Pana Pawta w Instytucie jeszcze nie byto?

O zdolnosci koncentracji umyshu i pracowitosci

Docenta Kwiryna Zuchowicza wspomina Tadeusz Kurcyk

Docent mgr inz. Kwiryn Zuchowicz byt wyktadowcg na Wydziale Lotniczym Politechniki Warszawskie;.
Stuchatem jego wyktadow z elektrotechniki w latach piecdziesigtych XX wieku. Wydawato mi sie, ze ma
duze oczy i wszystko widzi, nigdy sie nie usmiechat i byt podejrzliwy albo nieufny. Wyrézniat sie wysokag
etykg moralng i byt gteboko wierzgcym. Krgzyta anegdota o studencie, ktory w czasie przerwy zwierzyt
sie koledze, ze oberwat ,lufe” z elektrotechniki. Kolega pocieszajgc go skomentowat to tym, ze Kwiryn
nie ma Boga w sercu. Wypowiedz ta dotarta réwniez do uszu stojgcego w poblizu docenta, ktéry zazgdat
natychmiast indeksu, skreslajgc stopien niedostateczny i wpisujgc stopien ,panstwowy” czyli dostatecznie
ze stownym komentarzem: — Ja nie mam Boga w sercu? To niemozliwe.

Po trzydziestu latach poprositem pana docenta o wygtoszenie odczytu na temat wtasnych osiggnie¢ dla
techniki lotniczej. Przy tej okazji K. Zuchowicz zwierzyt mi sie, ze w latach 1946 — 1956 w Instytucie
Lotnictwa panowata mania tajnosci. Straznicy z bronig pilnowali nie tylko wchodzgcych do Instytutu
i wychodzacych,ale nawet przy niektorych pracowniachbyt wartownik, a pracownicy byli inwigilowani.
Pewnego razu spotkat na przystanku znajomg Angielke, zone polskiego pilota, ktéra zamienita z nim kilka
zdan. Na drugi dzien przed bramg Instytutu Lotnictwa czekali na niego przy wyjsciu z pracy dwaj
funkcjonariusze z Urzedu Bezpieczehstwa i zaaresztowali go za szpiegostwo. Z tego powodu byt
przestuchiwany i spedzit wiele dni w wiezieniu. Zwolniono go bez komentarzy. Podejrzewat, ze poméogt
mu w tym dyrektor Instytutu Lotnictwa prof. Witadystaw Fiszdon, ktory wowczas cieszyt sie wielkim
autorytetem w Srodowisku.

Ponizej przedstawiam oryginalny tekst docenta Kwiryna Zuchowicza wpisany do kroniki:

Jestem bardzo zobowigzany panu mgr inz. Tadeuszowi Kurcykowi przedstawicielowi Kota SIMP przy
Instytucie Lotnictwa, za umozliwienie mi wygtoszenia w Instytucie Lotnictwa odczytu na temat mej pracy
w lotnictwie.

Na podstawie mej dtugoletniej pracy podam kilka sentencji, ktére dla wielu, by¢ moze bedg dziwne.
Zostaty one uzyskane na podstawie wynikow pracy, ktorg w skrocie opowiedziatem w Instytucie Lotnictwa
w dniu 27.09.1988 r., zarejestrowanej na tasmie magnetofonowej (wymienitem tam miedzy innymi: 7
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nietypowych prac pomysSinie rozwigzanych, ktére stwarzaty uzytkownikom duzo kfopotu, z czego trzy
wyroby prototypowe pilnie potrzebne lotnictwu).

1.
Nie ma problemu trudnego, gdy sie wie jak rozwigzac.
2. Dla rozwigzania problemu trzeba mie¢ zdolnoS¢ skoncentrowania myS$li nad danym
zagadnieniem i pracowitosc.
3. Zdolnos¢ do koncentracji mysli nad danym problemem i pracowitoS¢ majg prawdopodobnie
ludzie:
3a. Nabytg drogg dziedziczenia (moze okoto 5 % ludnosci). Okoto 95 % ludno$ci przecietnych,
nabywa zdolnos$c¢ koncentracji mysli i pracowitoS¢ prawdopodobnie na skutek:
3b. Odpowiedniego wychowania (Japonia).
3b1. Duzych wynagrodzen (USA).
3b2. Warunkoéw pracy.
Ja, jako jeden z przecietnych, moge sie zaliczy¢ do 3b2.

W czasie, gdy ukonczytem Politechnike Warszawskg, znalezienie posady byto bardzo trudne. Gdy sie
znalazto, to poczgtkowe wynagrodzenie byto bardzo niskie, a mogto wzrasta¢, gdy wydajnos¢ pracy
wzrastata. A wiec dla ludzi nie majgcych protekcji wzrost wynagrodzenia nastepowat po zwiekszeniu
wydajnosci pracy, a to mozna byto osiggngé przez zwiekszenie koncentracji umystu podczas
rozwigzywania problemu i poswiecenia (red.) sporo czasu osobistego.

Nieco wiekszg od przecietnej zdolnosci koncentracji umystu i pracowito$ci nabytem podczas pracy
przed wojna, w czasie wojny w angielskim Instytucie Lotnictwa RAE w Farnborough, a po wojnie
w Instytucie Lotnictwa oraz Instytucie Technicznym Wojsk Lotniczych (red.),

Instytut Lotnictwa, 27.09.1988 r. (-) Kwiryn Zuchowicz

Kroétkie biogramy:

Inz. pil. dosw. Andrzej Abtamowicz (1929-1985). Byt pilotem od wczesnych lat powojennych. W 1948-
1949 pracowat jako instruktor pilotazu w Kroénie. Jeszcze w czasie studiow zostat zatrudniony
w Instytucie Lotnictwa. Poczgtkowo prowadzit badania homologacyjne tacznie z Wiktorem Petkg
(wspolnie wykonali pierwszy lot na samolocie Junak-3). Szybko =zyskat opinie, Ze jest
nie tylko praktycznie ale réwniez teoretycznie przygotowany do obiektywnych ocen badanych samolotéw,
do ktorych konstruktorzy majg zaufanie. Prowadzit badania samolotéw Junak-3, oblatat samolot TS-8
Bies i prowadzit jego badania. Na samolocie tym ustanowit dwa rekordy miedzynarodowe. Wraz
z Aleksandrem Wasowiczem oblatat MD-12.W 1955 r. ukonczyt szkolenie na samolotach odrzutowych. 5
lutego 1960 r. wykonat pierwszy lot na samolocie TS-11 Iskra. Brat udziat w badaniach tego samolotu,
w tym réwniez flatterowych — i w badaniach silnikéw na latajgcej hamowni. Oblatat razem z Ludwikiem
Natkancem doswiadczalny samolot Lala-1. Na Lotniczych Salonach w Paryzu demonstrowat
samolotyTS-8 i M-15. W 1960 objat stanowisko kierownika Zaktadu Badan w Locie, co nie byto tatwe
ze wzgledu na rownolegte zadania pilota doswiadczalnego. Nalezy przypomnie¢, ze Andrzej Abtamowicz
byt pierwszym operatorem opracowanego w Instytucie sterowanego pocisku przeciwpancernego. Andrzej
Abtamowicz wykonat przeszto 13 000 lotéw w czasie8 103 godzin, tgcznie na 152 typach samolotéw.
Choroba serca przerwata jego prace jako pilota doswiadczalnego i spowodowata wczesniejsze przejscie
na emeryture. Pracowat spotecznie w Aeroklubie i Sekcji Lotniczej SIMP. Napisat kilka podrecznikow dla
pilotow. Zamierzat spisa¢ swoje lotnicze przezycia, ale choroba serca i zgon przekreslity te plany.

Dr inz. Alfred Baron (ur. 1932 — 2017), specjalista budowy samolotéw. Ukonczyt w 1957 Moskiewski
Instytut Lotniczy otrzymujgc dyplom mgr inz. W 1957 przystgpit do pracy w OBR WSK-Mielec, piastujgc
rézne stanowiska, w tym kierownika dziatu konstrukcyjnego. Brat udziat w modyfikacji samolotu MiG-17
(Lim-5M, Lim-6), w projektowaniu niezrealizowanego samolotu M-12, dobierat parametry
nie zrealizowanego samolotu M-7. Byt organizatorem i kierownikiem Dziatu Préb Silnikéw
Wysokopreznych i Aparatury Paliwowej. W 1972-1979 byt dyrektorem Osrodka Badawczo-Rozwojowego
Pojazdow Szynowych. Prowadzit prace nad aerodynamikg pojazdow szynowych. Tego tematu dotyczyta
jego praca doktorska obroniona w 1977. W 1979 podjat prace w Instytucie Lotnictwa, jako zastepca
dyrektora ds. konstrukcyjnych i gtdwnego konstruktora samolotu 1-22 Iryda. Od 1993 — gtéwny konstruktor
kompozytowego samolotu 1-23 Manager, ktory w 2002 uzyskat certyfikat na zgodno$¢ z przepisami FAR
23. Od 2003 zajgt sie problematykg transportu lotniczego matymi samolotami, w tym zgtoszonym
do Komisji Europejskiej projektem European Personal Air Transportation System (EPATS) — Europejski
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System Transportu Samolotami Osobowymi. Za udziat w opracowaniu samolotu 1-22 Iryda odznaczony
m.in. Krzyzem Kawalerskim Orderu Odrodzenia Polski w 1986 roku.

Mgr inz. Kazimierz Biatek (ur. 1945), Politechnike Warszawskg ukonczyt w 1971 i pracowat w latach
1972-82 w Osrodku Badawczo-Rozwojowym w WSK-Mielec. Prowadzit obliczenia wytrzymatos$ci
i obcigzen kadtuba samolotu M-18 Dromader, byt konstruktorem prowadzgcym wdrazanie do produkcji
usterzenia poziomego i pionowego oraz mechanizacji skrzydet radzieckiego aerobusu If-86 oraz zastepcag
gtébwnego konstruktora samolotu I-22 Iryda ds. konstrukcji, w WSK-Mielec (0d1979). Od 1982 zatrudniony
w Instytucie Lotnictwa na stanowisku zastepcy gtébwnego konstruktora samolotu [-22 Iryda
ds. wytrzymatosci. W potowie lat osiemdziesigtych zaprojektowat: kabine wiréwki dla Wojskowego
Instytutu Medycyny Lotniczej, kabine i ramie wiréwki dla kanadyjskiego Instytutu DCIEM z programem
symulacji. Przez redakcje ,Skrzydlata Polska” w 2000 zostat wyrézniony odznaka i dyplomem ,Bfekitne
Skrzydta” — za swoje osiggniecia konstrukcyjne. Aktualnie petni obowigzki gtéwnego konstruktora
Smigtowca I1S-2.

Prof. dr inz. Zbigniew Brzoska (1916-1987). Wybitny specjalista w dziedzinie wytrzymatosci materiatow
i konstrukcji lotniczych. W 1942 uzyskat na tajnej Politechnice Warszawskiej dyplom inzyniera
mechanika.W latach 1941-1944 brat udziat w pracach konspiracyjnego Instytutu Technicznego Lotnictwa
(kryptonim ,Dural”) 1945-1946 brat udziat wraz z inz. Kazimierzem Szatwinskim w organizacji Instytutu
Technicznego Lotnictwa i byt w istocie jego pierwszym dyrektorem, a nastepnie zastepcg dyrektora.
W 1946-1955 byt kierownikiem Dziatu Wytrzymatosciowo-Konstrukcyjnego, a takze jednym z inicjatoréw
budowy $migtowca SP-GIL — wykonat jego obliczenia wytrzymato$ciowe. Sprawdzat obliczenia
wytrzymatosciowe budowanych w Polsce samolotéw. Prace doktorskg obronit w 1946. Rdéwnolegle
z pracg w Instytucie, prowadzit dziatalno$¢ dydaktyczng w Szkole Inzynierskiej im. Wawelberga
i Rotwanda, a po potgczeniu jej z Politechnikg Warszawska, na Politechnice, gdzie w 1954 zostat
profesorem nadzwyczajnym, a w 1962 profesorem zwyczajnym. W szkolnictwie wyzszym petnit wiele
odpowiedzialnych funkcji. Promotor prac doktorskich. Nie przerwat kontaktu z Instytutem Lotnictwa.
W 1969-1985 byt konsultantem w Instytucie, a w 1964-1987 czionkiem Rady Naukowej Instytutu.
W Radzie troszczyt sie o rozwdj naukowy kadry Instytutu. Jego zasadniczym dorobkiem byto
wprowadzenie do polskiego przemystu lotniczego nowoczesnych metod obliczeh wytrzymatoS$ci
konstrukcji cienkosciennych oraz kratownicowych. Byt konsultantem rozwigzan konstrukcyjno-
wytrzymatosciowych wielu polskich samolotow, Smiglowcéw i szybowcow. Metody obliczen
wytrzymatosciowych opracowane dla lotnictwa przenosit do innych gatezi przemystu. Byt autorem prac
naukowych i podrecznikébw akademickich. Cechowata go rozlegta wiedza nie tylko techniczna,
ale i humanistyczna. Miat znakomitg pamie¢, niezwykty talent dydaktyczny, byt zyczliwym wychowawcg
troszczgcym sie o rozwoj mtodej kadry techniczne;.

Dr hab. inz. Jerzy Chomiak — specjalizuje sie w badaniach procesdéw spalania turbulentnego w tym
w komorach spalania silnikéw spalinowych jak réwniez w pomiarach gazodynamicznych. Jego dorobek
naukowy sklada sie z wielu publikacji krajowych i miedzynarodowych oraz monografii z zakresu teorii
spalania. Zatrudniony w Instytucie Lotnictwa od 1958. Obecnie pracuje w Chalmers University of
Technology, Department Thermo and Fluid Dynamics, w Géteborgu w Szwecji.

Doc. mgr inz. Tadeusz Chylinski (1911-1978) W 1931 r. po zdaniu matury rozpoczat studia
na Politechnice Warszawskiej. Po uzyskaniu potdyplomu rozpoczat w 1937 prace w Doswiadczalnych
Warsztatach Lotniczych (RWD) na Okeciu (dyplom magistra inzyniera otrzymat w 1961). Pracowat przy
opracowaniu konstrukcji samolotow RWD-19, RWD-23 i RWD-25.W 1936-37 ukonczyt Szkote
Podchorgzych Artylerii i we wrzesniu 1939 bronit twierdzy w Modlinie (5 i 8 PAL). Od 1942 — w organizacji
dywersyjnej Armii Krajowej ,Wachlarz”. W zimie 1945-46 opracowat na konkurs Ministerstwa Komunikacji
projekt jednomiejscowego motoszybowca Pegaz, ktéry zdobyt | miejsce. Prototyp zbudowany zostat
w warsztatach ZHP i Okregowych Warsztatach Lotniczych na Goctawiu. Pierwsze loty na nim wykonali
w Instytucie Lotnictwa B. Zurakowski iJ. Szymankiewicz. Tadeusz Chylinski rozpoczat prace w Instytucie
na poczgtku 1948 roku (wowczas jeszcze ITL), jako konstruktor w Dziale Wytrzymatosciowo-
Konstrukcyjnym, gdzie zaprojektowat kadtub i podwozie smigtowca SP-GIL. Od 1951byt kierownikiem
Zaktadu Wytrzymato$ci Instytutu i pod jego kierownictwem wykonano wiele préb statycznych samolotéw
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licencyjnych i rodzimych. Od 1964 — kierownik Zaktadu Konstrukcji Specjalnych, a nastepnie
samodzielnej grupy problemowej. Autor bgdz wspétautor projektéw celéw swobodnie latajgcych (TC-1,
TC-2), holowanych, doswiadczalnych (Spec),autor projektu przerobki samolotu Piper L-4 na sanitarny
(wykonano 14 egzemplarzy), niezrealizowanych projektdow samolotow — unowoczesnienia An-2,
transportowego Borsuka, szybowca Kawka. Na emeryture przeszedt w 1976.

Prof. dr hab. inz. Roman Domanski, ur. w 1943, absolwent wydziatu MEIL Politechniki Warszawskiej
(1967), doktorat 1976, habilitacjia 1988.W 1989-1992 docent, a od 1993 profesor na Politechnice
Warszawskiej. Tytut profesora uzyskat w 1995, a w 2001 stanowisko profesora zwyczajnego w Instytucie
Techniki Cieplnej Politechniki Warszawskiej. Z Instytutem Lotnictwa zwigzany jest 0d1992. Kierownik
Zaktadu Termodynamiki Instytutu Techniki Cieplnej PW od 1991 do chwili obecnej, zastepca dyrektora
ITC ds. nauki (1991-1992), dyrektor Departamentu Nauki Studiéw i Analiz MEN (1995-1996).
Dziatalnos¢ naukowa w obszarze udarow promieniowania laserowego na powierzchnie ciat
nieprzezroczystych, chtodzenia topatek i wysokocieplnie obcigzonych elementéw silnikéw, TBC,
akumulacji energii, przemian fazowych, przeptywéw wielofazowych, pomiaréw wtasciwosci ciepinych.
Wspétpraca zagraniczna z Japonig i w ramach Miedzynarodowej Agencji E. Cztonek European Council of
Thermal Energy Storage, cztonek Komitetu Wykonawczego Programu Energy Conservation through
Energy Storage IEA.W 1999-2003 wiceprzewodniczgcy Rady Naukowej Instytutu Lotnictwa, od 2003
przewodniczgcy. Cztonek Zarzadu Polskiego Towarzystwa Energetyki Stonecznej, czionek Rady
Naukowej Instytutu Energii Atomowej, od 2000 czionek Rektorskiej Komisji ds. Nauki. Laureat wielu
nagrod i wyréznien. Autor i wspoétautor ponad 160 publikacji, 5 monografii, 8 skryptow.

Prof. dr hab. inz. Zbigniew Dzygadto — byly pracownik naukowo-dydaktyczny Wojskowej Akademii
Technicznej i Instytutu Lotnictwa. Absolwent Fakultetu Wojsk Lotniczych WAT (1953), dr nauk techn.
(1962), dr hab. nauk techn. (1968), profesor nadzwyczajny(1975), profesor zwyczajny (1980), ptk w st.
spocz. (1994). W 1974-1985 szef Instytutu Techniki Lotniczej WAT, w 1985-1986 dyrektor Instytutu
Lotnictwa. Wieloletni cztonek Rady Naukowej Instytutu Lotnictwa. Zajmowat sie zagadnieniami mechaniki
ptynéw, mechaniki lotu i teorii drgan oraz dynamiki konstrukcji lotniczych. Wspédtautor 5 ksigzek
oraz autor lub wspétautor ponad 200 publikacji naukowych. Zmart w 2005.

Mgr inz. Julian Falecki (ur. 1932-2014). Politechnike Warszawskg ukonczyt w 1956, uzyskujgc dyplom
magistra inzyniera w specjalnosci budowa silnikow lotniczych. 1 kwietnia 1956 rozpoczat prace
w Instytucie Lotnictwa w Zaktadzie Silnikéw Lotniczych. W 1961 zostat adiunktem a w 1978 uzyskat
specjalizacje zawodowg | stopnia w zakresie konstrukcji silnikow lotniczych. Od lipca 1964 kierowat
zespotami konstrukcyjnymi dopracowania i rozwoju silnika SO-1. Pod jego kierunkiem opracowano
w Instytucie Lotnictwa silnik K-15, a w grudniu 1979 zostat mianowany gtéwnym konstruktorem tego
silnika. Od 1989 byt gtéwnym konstruktorem silnikéw turbinowych w Instytucie Lotnictwa az do przejscia
na emeryture. W tym okresie pod jego kierunkiem zakorniczono opracowanie silnika K-15, opracowano
jego rozwojowg wersje K-16 oraz dwuprzeptywowy silnik D-18 oraz prowadzono projekt badawczy KBN
dotyczgcy wektorowania ciggu. Byt czionkiem Rady Naukowej Instytutu w kilku kadencjach, autorem
kilkudziesieciu artykutow, opinii, sprawozdan, programow dotyczgcych silnikow turbinowych, silnikéw
ttokowych i maszyn o krgzgcych ttokach. Byt autorem 9 patentow.

Prof. dr inz. Wtadystaw Fiszdon (1912—-2004). Ukonczyt wyzsze studia techniczne we Francji i w 1935
uzyskat dyplom Ing. Civil de I'’Aeronautique. W 1936—-1939 pracowat w Lubelskiej Wytworni Samolotow
przy modyfikacji samolotu LWS-30 Zubr oraz przy opracowaniu i produkcji samolotu LWS-3 Mewa.
We wrzesniu 1939 ewakuowany zostat do Francji gdzie pracowat przy obliczeniach flatteru mysliwca
Dewoitine 520. Od czerwca 1940 przebywat w W. Brytanii, gdzie byt poczgtkowo instruktorem
wojskowych mechanikéw lotniczych, a od grudnia 1941 do lutego 1946 pracowat w Royal Aircraft
Establishment w Farnborough (od 1943 jako kierownik sekcji drgan dziatu mechanicznego), gdzie
prowadzit obliczenia i rozwigzywat rozmaite problemy dotyczgce drgan samolotéw, m.in. samolotow
mysliwskich Typhoon i Tempest. Po powrocie do kraju byt od 1maja 1946 dyrektorem Instytutu
Technicznego Lotnictwa, a od 1grudnia 1948 do lipca 1961 zastepcg dyrektora ds. naukowych Gtéwnego
Instytutu Lotnictwa i Instytutu Lotnictwa, z przerwg od maja 1957 do listopada 1960, podczas
ktorej prowadzit wyktady za granicg. Byt autorem programu rozbudowy Instytutu Lotnictwa w latach
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piecdziesigtych, zrealizowanego w znacznej czesci dzieki niemu. W 1961-1973, przewodniczgcy Rady
Naukowej Instytutu Lotnictwa, 1974-1978 konsultant naukowy Instytutu. Od marca 1947 zastepca
profesora mechaniki lotu Politechniki Warszawskiej, od kwietnia 1962 profesor zwyczajny. Prowadzit
katedre i wyktady do marca 1970 Od 1962 kierownik Zaktadu Mechaniki Cieczy i Gazow Instytutu
Podstawowych Probleméw Techniki PAN, od kwietnia 1970 profesor na Uniwersytecie Warszawskim
i dyrektor Instytutu Mechaniki, Wydziatu Matematyki, Informatyki i Mechaniki UW. Prowadzit wykfady
na wyzszych uczelniach w St. Zjednoczonych i w Niemczech. Autor podrecznikéw Mechanika lotu
i Wstep do Aerosprezystosci. Organizator miedzynarodowych konferencji i sympozjow naukowych
z mechaniki cieczy i gazow. Wychowawca kilku pokolen inzynierow i naukowcow lotniczych, troszczacy
sie o ich p6zniejsze kariery zawodowe.

Dr inz. Witodzimierz Gnarowski (ur. 1950), specjalista budowy samolotéw. Pochodzi z Poznania.
W 1969-1975 studiowat na Wydziale Mechanicznym Energetyki i Lotnictwa Politechniki Warszawskiej,
gdzie uzyskat dyplom specjalno$ci Samoloty i Smigtowce. Podczas studiéw wykonywat prace dla biura
konstrukcyjnego mgr inz. A. Frydrychewicza w PZL-Okecie w Warszawie. We wrze$niu 1975 rozpoczat
prace w dziale obliczen biura konstrukcyjnego PZL-Okecie u mgr inz. A. Kardymowicza, a od listopada
1975 rozpoczat prace w Instytucie Lotnictwa w Warszawie w zespole dr inz. Ortowskiego przy projekcie
samolotu Iskra 2, nazwanym pdzniej I-22 Iryda. W latach 1979-1987 byt zastepcg gtéwnego konstruktora
ds. struktury i kompozycji samolotu [-22 Iryda. W 1987 zostat gtdbwnym konstruktorem samolotu [-22
Iryda. Kierowat pracami nad wersjg podstawowg |-22 i uzyskaniem certyfikatu w 1992 Nastepnie kierowat
programami modernizacyjnymi lrydy: wersji 1-22 M93 z silnikami K-15 o udzwigu podwieszen 1800 kg,
zakonczonego w 1995 certyfikacjg Panstwowej Komisji Badan Kwalifikacyjnych. W 1995-1997 kierowat
modernizacjg Irydy w wersji 1-22 M96 STOL.W 2000-2002 opracowat projekt koncepcyjny wysoko
manewrowego samolotu szturmowego Kobra 2000. Od 1997 jest gtéwnym konstruktorem w Zespole
ds. Samolotéw Specjalnych w Instytucie Lotnictwa. Kierowat opracowaniem wersiji 1-22 M92 z silnikami K-
16, projektu modernizacji samolotu TS-11 Iskra do zabudowy silnika K-15, weryfikacjg obcigzeh TS-11
do prob trwatosciowych, wspétpracowat przy opracowaniu wersji ptywakowej samolotu Wilga 2000H,
opracowat projekt koncepcyjny wysokomanewrowego samolotu szkolnego SWM, pracowat nad redukcjg
oporow aerodynamicznych czesci nadwodnych statkéw do przewozu kontenerow oraz prace zwigzane
z redukcjg oporow hydrodynamicznych jednostek ptywajgcych. Byt realizatorem grantu europejskiego
HELIX dotyczgcego Systeméw Duzej Nosnosci w ramach V Programu Unii Europejskiej, zdobywajac dla
Instytutu Lotnictwa pozycje lidera sposrod 13. europejskich osrodkéw badawczych uczestniczgcych
w programie, takich jak: Airbus-UK, QuinetiQ-UK, Alenia, IOA, INTA, KTH i innych. Projekt mechanizaciji
skrzydta okazat sie najlepszy sposrod 21 koncepcji zgtoszonych w konkursie. Rozwigzanie zyskato
potwierdzenie wynikami badan w tunelach aerodynamicznych w Bristolu i QuinetiQ — UK. Jest ono
przedmiotem miedzynarodowego patentu. W 1990-2003 byt czionkiem Rady Naukowej Instytutu
Lotnictwa. Od 1991 jest cztonkiem Krajowej Rady Lotnictwa. Odznaczony Krzyzem Kawalerskim Polonia
Restituta (1992).>/p>

Prof. dr hab. inz. Zdobystaw Goraj — Kierownik Zaktadu Samolotéw i Smigtowcéw na Politechnice
Warszawskiej, a takze od 1992 roku na stanowisku profesora Instytutu Lotnictwa. Autor ponad 100 prac
naukowych, w wiekszosci za granicg (Aircraft Design, Journal of Aerospace Engineering, Aircraft
Engineering of Aerospace Technology). Tematyka prac: dynamika i aerodynamika, duze katy natarcia,
procesy przejsciowe, manewry, zrzuty, samoloty bezzatogowe. Koordynator w 5 projektach V i VI
Programu UE. Wypromowat 7 doktoréw. Wyktady zagranicg (AeroTech. Inst. Saint Cyr, Francja; Kings.
Univ., GB; Kiusiu Univ., Japonia; ODU, USA; Boeing, St. Louis, USA; Shin Meiva, Kobe, Japonia; IAl, Tel
Aviv, Izrael). Szerokie kontakty miedzynarodowe (Anglia, Francja, USA, Japonia, Rosja). Cztonek Rad
Redakcyjnych w 5 czasopismach lotniczych (w tym 2 z listy filadelfijskiej). Otrzymat wiele prestizowych
zagranicznych nagrod i medali, doktor honoris causa MAI w Moskwie.

Prof. dr hab. inz. Zdzistaw Gosiewski od 1993 jest profesorem w Instytucie Lotnictwa. Ukonczyt
Politechnike Gdanskg (1974), doktoryzowat sie w Instytucie Podstawowych Problemoéw Techniki PAN
(1981), a habilitowat na Politechnice Warszawskiej — Wydziat Samochodéw i Maszyn Roboczych (1990).
Tytut profesora nauk technicznych uzyskat w 1999. Specjalizuje sie w mechatronice, a szczegodlnie
zajmuje sie sterowaniem ruchem i drganiami, identyfikacjg i diagnostykg maszyn wirnikowych. Od kilku
lat zajmuje sie réwniez kompleksowo nawigacjg inercjalng (giroskopy, przyspieszeniomierze, algorytmy),
wprowadzajgc do niej idee mechatroniki.
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Mgr inz. Jerzy Grzegorzewski (ur. 1931). Dyplom magistra inzyniera uzyskat w 1956 r. na Wydziale
Lotniczym Politechniki Warszawskiej, w specjalnosci silniki lotnicze i w tym roku rozpoczagt prace
w Instytucie Lotnictwa. W ciggu 44 lat pracy petnit obowigzki kierownika laboratorium komér spalania,
kierownika Branzowego Osrodka Informacji Technicznej i Ekonomicznej (dwukrotnie), gtownego
specjalisty ds. wspétpracy naukowo-technicznej, zastepcy dyrektora Instytutu ds. koordynacji. Od 1962 r.
byt adiunktem. W latach 1964-1976 byt przewodniczgcym Kolegium Redakcyjnego dwumiesiecznika
Biuletyn Informacyjny Instytutu Lotnictwa. W 1976 r. ukonczyt Studium Podyplomowe Organizacji
i Koordynacji Prac Naukowo-Badawczych na PW. W latach 1976-1978 byt zastepcg kierownika problemu
weztowego 05.06 (silniki wysokoprezne), od 1976-1979 byt czionkiem zespotu koordynacyjnego
problemu weztowego 12.05 ( lotnictwo ). Przez 20 lat byt przewodniczgcym Komisji Normalizacyjnej przy
Instytucie Lotnictwa. Odznaczony Ztotym Krzyzem Zastugi. Od 2000 r. na emeryturze. W swoim dorobku
ma ponad 500 artykutow popularnonaukowych i naukowych oraz szereg ksigzek i zeszytow
tematycznych ,, Typy Broni i Uzbrojenia”.

Doc. mgr inz. Jerzy Harazny (1920-1986). Mature zdat w 1938. Uczestniczyt w kampanii wrze$niowe;j
i Powstaniu Warszawskim. Ukonczyt studia na Wydziale Mechanicznym Politechniki todzkiej w 1947.
Po powrocie do Warszawy podjgt prace w Dziale Wytrzymatosciowo-Konstrukcyjnym ITL, pozniej
Zaktadzie Wytrzymatosci Instytutu Lotnictwa. W 1955 zostat kierownikiem pracowni statyki, w ktérej
przeprowadzono w latach 1952-1955 serie badan statycznych samolotéw mysliwskichLim-1, Lim-2 i Lim-
5. W 1958 roku mianowano go kierownikiem pracowni w Zaktadzie Konstrukcji Specjalnych, a po dwoch
latach kierownikiem tego Zaktadu. Poczatkowo kierowat opracowaniem i badaniami naddzwiekowego
celu, a po przerwaniu tej pracy — konstrukcjg, produkcjg i badaniami rakiet meteorologicznych (do 1974).
W nastepnych latach zajmowat sie aparaturg rolniczg, a w koncu lat siedemdziesigtych witgczyt sie
w opracowanie systemu ratunkowego samolotu I-22.

Prof. Franciszek Janik (1900-1975) przed drugg wojng Swiatowg kierownik Dziatu Ptatowcow IBTL,
a poézniej kierownik odbioru w Lubelskiej Wytwoérni Samolotéw (LWS) i kierownik biura obliczen
w Wytworni Platowcow Nr 1 PZL. Byt tworcg polskich przepisow budowy samolotéw i jako pierwszy
na $wiecie wprowadzit do nich krzywg wyrwania. Byt znanym pilotem sportowym samolotowym
i balonowym, zdobywcg pierwszego miejsca w ostatnich przed wojng zawodach o Puchar Gordon-
Bennetta. Podczas wojny pracowat we Francji, a nastepnie w Turcji w firmie THK, gdzie byt szefem
kontroli technicznej. Po zakonczeniu pracy w Zakfadzie Aerodynamiki, przez wiele lat petnit funkcje
konsultanta w Zaktadzie Wytrzymatosci Instytutu Lotnictwa. Wyktadat na Politechnice Warszawskiej. Tytut
profesora otrzymat w 1957. Byt cztowiekiem skromnym, zyczliwym, usmiechnietym. Budzit szacunek
swoim ogromnym dorobkiem inzynierskim, sportowym a takze spotecznym.

Prof. dr inz. Antoni Jankowski (ur. 1939), specjalista w dziedzinie silnikow spalinowych i transportu, ma
specjalizacje zawodowg w dziedzinie konstrukcji silnikow ttokowych. Politechnike Warszawskg — Wydziat
Mechaniczny Energetyki i Lotnictwa ukonczyt w 1963. Prace w Instytucie Lotnictwa rozpoczagt w 1963.
W 1971 uzyskat stopien doktora nauk technicznych na Politechnice Warszawskiej, w 1972 zostat
samodzielnym pracownikiem naukowo-badawczym, a w 1973 zostat docentem. Pracowat w dziedzinie
techniki rakietowej i silnikéw turbinowych. Od wielu lat zajmuje sie silnikami ttokowymi, szczegdlnie
w zakresie procesow spalania, ekologii oraz badawczych metod laserowych. Kierowat Zaktadem Silnikow
Ttokowych. Obecnie jest kierownikiem Samodzielnej Pracowni Badan Silnikéw Ttokowych. Ma w dorobku
ponad 150 publikacji naukowych, 17 opatentowanych wdrozonych wynalazkéw 200 wdrozonych
raportéw, w tym 18 w firmie Boeing, ocenionych przez nig jako wykonane na najwyzszym poziomie
profesjonalnym, 150 referatéw, w tym na Swiatowych Kongresach Miedzynarodowej Rady Silnikéw
Spalinowych (CIMAC), Swiatowych Kongresach Miedzynarodowej Federacji Inzynieréw Samochodowych
(FISITA), Europejskiej Federacji Inzynierow Samochodowych (EAEC). Jest organizatorem 32 konferenc;ji
KONES, po 2005 — European KONES Congresses. Jest takze delegatem Polski do tych organizacji.
Organizowat Kongres CIMAC w Polsce. Jest cztonkiem komitetéw naukowych konferencji w kraju
i zagranicg, jak réwniez prowadzgcym sesje, w tym na Kongresach FISITA, EAEC, CIMAC, cztonkiem rad
programowych czasopism krajowych i zagranicznych. Byt zapraszany do uniwersytetéw jako ,visiting
professor” (Berkeley, Madison Tokio, Seul, Londyn, Isparta i in). Jest promotorem trzech prac doktorskich,
recenzentem prac doktorskich w kraju oraz doktorskich i habilitacyjnych za granicg. Jest redaktorem
naczelnym trzech (6 pkt) czasopism naukowych oraz 20monografii. Jest cztonkiem i zatozycielem
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licznych towarzystw naukowych, w tym SAE, Polish SAE (wiceprzewodniczgcy), European KONES
(prezydent), Towarzystwa Motoryzacji, Polskiego Instytutu Spalania (sekretarz), SIMP (przewodniczgcy
kota i sekretarz sekcji). Byt cztonkiem Sekcji Napedéw Zespotu Transportu KBN, cztonkiem rad
naukowych 4 instytutow.

Prof. dr hab. inz. Jozef Jarosinski (1931-2009). Prace zawodowg rozpoczgt w 1956 w Instytucie
Lotnictwa na stanowisku asystenta w Osrodku Silnikow. Specjalizowat sie w badaniach silnikow
bezsprezarkowych i komor spalania. W latach szescdziesigtych kierowat Zaktadem Spalania,
a w siedemdziesigtych, po jego przeksztatceniu, Zaktadem Silnikow Ttokowych. W tym czasie
zaproponowat realizacje programu rozwoju silnikow, ktory byt pomysinie realizowany wspdlnie
z wyzszymi uczelniami technicznymi i przemystem silnikowym. W 1969 obronit prace doktorska, a w 1987
prace habilitacyjng — obie na Wydziale MEIL Politechniki Warszawskiej. W latach dziewiec¢dziesigtych
przez 2 kadencje byt cztonkiem Komitetu Badan Naukowych i réwniez przez2 kadencje przewodniczyt
Radzie Naukowej Instytutu Lotnictwa. Tytut profesora uzyskat w 1996. Przez ostatnie 10 lat byt takze
zwigzany z pracg dydaktyczng na Politechnice todzkiej. Jednak caty swéj dorobek techniczny i naukowy
zawdziecza pracy w Instytucie Lotnictwa. Na dorobek ten sktada sie budowa kilku laboratoriow
badawczych, udziat w rozwoju silnikéw, z ktérych kilka weszto do produkcji, ponad 80 publikaciji,
w wiekszosci w znaczgcych czasopismach o zasiegu miedzynarodowym, autorstwo 2 i wspotautorstwo 4
ksigzek. Byt czionkiem Miedzynarodowego Instytutu Spalania, a od 1992 cztonkiem Komitetu
Termodynamiki i Spalania PAN.

Mgr inz. Andrzej Jaskiewicz — absolwent Wydziatu Budowy Maszyn na Politechnice Czestochowskiej,
dwuletnich Studiéw Podyplomowych Automatyki i eksternistycznych magisterskich studiow na Wydziale
Automatyki Politechniki Slgskiej. Byty pracownik Instytutu Podstaw Konstrukcji Maszyn. Jako st. asystent
prowadzit zajecia z projektowania czesci maszyn. Zainteresowania naukowe dotyczyly gtéwnie
optymalizacji konstrukcji. W Instytucie Mechaniki Precyzyjnej oraz w Instytucie Lotnictwa odbyt dwa
potroczne staze doktoranckie w zakresie badan sprezyn srubowych. Pracowat przez 5 lat jako Gtéwny
Specjalista w Departamencie Informatyki ZPC URSUS. W 1981 roku powrdcit do Instytutu Lotnictwa aby
kontynuowaé swg prace naukowg. W czasie 10 lat pracy w ILOT jako adiunkt w Zaktadzie Silnikdw
zajmowat sie m.in. zastosowaniem optymalizacji wielokryterialnej w problemach niezawodno$ci
mikroprocesorowych ukfadow sterowania silnikéw. Nastepnie ok. 10 lat byt pracownikiem Administraciji
Rzadowej. Zatozyciel i wiceprezes (do 1996 r.) Polskiego Towarzystwa Symulacji Komputerowe;.

Dr hab. inz. Marian Jez — zatrudniony w Zakfadzie Badan w Locie Instytutu Lotnictwa w 1964. W 1965—
1968 studiowat afrykanistyke. W 1972-1978 pracowat w zaktadach Wytrzymatosci i Silnikow Instytutu
Lotnictwa. Prace doktorskg obronit z wyréznieniem w 1976. Wyktadat przedmiot ,Silniki Cieplne”
na Politechnice w Kinszasie w 1981-1985, gdzie rowniez wydat skrypt ,Moteurs Thermiques”
oraz wypromowat 32 inzynieréw. W 1999 przeprowadzit procedure habilitacji na Wydziale Uzbrojenia
i Lotnictwa Wojskowej Akademii Technicznej, a w 2000 zostat mianowany profesorem Instytutu Lotnictwa.
Wyniki wazniejszych prac naukowych przedstawit w 60 publikacjach. Komitet Badan Naukowych w 2002
powotat go na eksperta w Komitecie ,Aerospace” Komisji Europejskie;.

Dr inz. Wojciech Kania (ur. 1942), specjalista w dziedzinie aerodynamiki. Prace doktorskg pt. ,Badania
Scisliwego dwuwymiarowego optywu ptata”, obronit w 1981. Zatrudniony w Instytucie Lotnictwa
w Zaktadzie Aerodynamiki od 1966. W latach 1976-1986 kierowat Pracownig Duzych Predkosci. Od 1988
na stanowisku kierownika Zaktadu Aerodynamiki. W latach osiemdziesigtych kierowat pracami
badawczymi w zakresie aerodynamiki samolotu szkolno-bojowego [-22 Iryda. Pod jego kierunkiem
opracowano nowoczesng technologie aerodynamiczng skrzydta nadkrytycznego. Na poczatku lat
dziewiecdziesigtych technologia ta zostata wykorzystana w projektach wersji rozwojowej samolotu 1-22
i samolotu szturmowego Kobra. Specjalizuje sie w zagadnieniach projektowania aerodynamicznego
profili lotniczych i skrzydet samolotow o ulepszonych wiasnosciach. Wiele rozwigzan zostato
zastosowanych w nowych konstrukcjach lotniczych, m.in. samolotu 1-23 Manager i Smigtowca [S-2.
Warto tez wspomnie¢ o nowoczesnej rodzinie profili wirnika nosnego ILH-3XX i profilu ILT-212 smigta
ogonowego $migtowca. W 1995-1997 pod jego kierunkiem dokonano obszernej modernizacji
aerodynamicznej samolotu 1-22 do wersji M-96, o podwyzszonych zdolno$ciach manewrowych
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i poprawionych parametrach startu i Ilgdowania. W 1998-1999 prowadzono pod jego kierunkiem prace
badawcze dla koncernu lotniczego Northrop Grumman Corporation. W 2000 nawigzat wspotprace
Z lotniczymi osrodkami badawczymi w Europie, ktéra doprowadzita do udziatu Zaktadu Aerodynamiki
w Europejskich Programach Ramowych i w komercyjnych pracach rozwojowych projektu Airbus A400M.
Pod jego kierunkiem Zaktad Aerodynamiki bierze udziat w szesciu projektach badawczych 5. i 6.
Programu Ramowego: HELIX, HiReT, UAVNET, HISAC, UFAST i CESAR, ktérego rozpoczecie
przewidziane jest we wrzesniu 2006. Przez trzy kadencje byt cztonkiem Rady Naukowej Instytutu
Lotnictwa, a od 1987 i w obecnej kadencji jest cztonkiem Sekcji Mechaniki Ptynéw Komitetu Mechaniki
PAN.

Doc. dr inz. Tadeusz Kostia (ur. 1919 r.), konstruktor lotniczy, specjalista w dziedzinie ekonomiki
samolotéw i Smigtowcow. Przed wojng ukonczyt Szkote Podchorgzych Lotnictwa w grupie techniczne;.
Walczyt w SGO ,Polesie” do kapitulacji pod Kockiem. Brat udziat w Powstaniu Warszawskim. W 1941-
1944 student tajnej Politechniki Warszawskiej. Dyplom magistra inzyniera uzyskat w 1946 na Wydziatach
Politechnicznych AGH w Krakowie. Podjat prace w Instytucie Szybownictwa w Bielsku, jako starszy
konstruktor (réwnoczesnie prowadzgc wyktady z aerodynamiki na Wydziatach Politechnicznych
w Krakowie), od 1954 pracowat jako kierownik biura konstrukcyjnego. Opracowywat konstrukcje
szybowcow wyczynowych (Jaskétka) i doswiadczalnych (Kaczka). W latach 1958-1964 pracowat w WSK
Mielec, petnigc obowigzki kierownika Osrodka Konstrukcji Lotniczych. W 1964 przeniesiony zostat
do Instytutu Lotnictwa. Otrzymat stopien adiunkta, w 1971 docenta, a w 1979 obronit prace doktorskg
na Politechnice Warszawskiej. W Instytucie wykonywat rozne prace studialne i opiniodawcze w zakresie
aerodynamiki, wytrzymatosci i osiggow statkbw powietrznych. Opracowat metode badania sprawnosci
i ekonomiki samolotow i $migtowcow rolniczych i transportowych. Od 1978 do przej$cia na emeryture
w 1991, byt kierownikiem Branzowego Osrodka Informacji Naukowej, Technicznej i Ekonomiczne;.
Uczestniczyt w pracach spotecznych. Przez wiele lat byt prezesem Sekcji Lotniczej SIMP. Oznaczony
Krzyzem Komandorskim Orderu Odrodzenia Polski w 2001.

Dr inz. Jerzy Kotlinski (1924-1978). Ukonczyt studia na Politechnice Gdanskiej, w 1951 roku otrzymat
dyplom magistra inzyniera. Po studiach rozpoczat prace w Instytucie Lotnictwa pod czujnym okiem mgr.
inz. Bronistawa Zurakowskiego. W nowo utworzonym $migtowcowym biurze konstrukcyjnym podijat sie
pracy nad projektem jednoosobowego $migtowca, przydatnego do zadan obserwacyjnych JK-Trzmiel.
Od 1956 roku Jerzy Kotlinski pracowat w Swidniku jako szef biura konstrukcyjnego. W latach 1961-1963
byt Gtownym Konstruktorem wielozadaniowego lekkiego smiglowca SM-4 tagtka. Planowano wersje
sanitarng, szkolng i rolniczg tatki. Kotlinski zapisat sie jako pionier w zastosowaniu kompozytow
w konstrukcjach lotniczych w Polsce. Po odejsciu z WSK Swidnik rozpoczat prace wyktadowcy
na Politechnice Warszawskiej, gdzie przez lata przekazywat swoim studentom rozlegtg i bogatg wiedze
konstruktorskg. Zmart w Warszawie majgc zaledwie 54 lata.

Prof. dr hab. inz. Andrzej Kowalewicz — specjalizuje sie w tematyce silnikbw spalinowych i spalania
w silnikach ttokowych. Opublikowat okoto 70 artykutdow w periodykach naukowych, 5 ksigzek i 3 skrypty.
Tytut profesora uzyskat w 1985. Na stanowisko profesora zwyczajnego zostat powotany na Politechnice
Radomskiej w 1992. W Instytucie Lotnictwa zatrudniony od 1956 do 2004z przerwg na oddelegowanie
do Politechniki Radomskie w 1978—-1982. Indywidualne nagrody Ministra Edukacji Narodowej:1984 Il| st.
za dziatalno$¢ naukowa, w 1988 Il st. za dziatalno$¢ dydaktyczng, w 1999 za dziatalno$¢ naukowa.
Pracowat w Instytucie Lotnictwa do 2003.

Mgr inz. Krzysztof Kunachowicz (ur. 1927), specjalista od wyposazenia elektronicznego samolotow.
Dyplom magistra inzyniera uzyskat na Politechnice Slaskiej na Wydziale Elektrycznym w 1951. Do 1955
pracowat w WSK-Mielec, jako konstruktor prowadzacy wyposazenie elektroniczne do samolotow Lim.
W 1955 zostat przeniesiony do Instytutu Lotnictwa, gdzie pracowat do emerytury w 1998
na stanowiskach: adiunkt, kierownik pracowni radiotechniki lotniczej, kierownik Zaktadu Awioniki.
Zajmowat sie opracowaniem i badaniami urzadzen radiowo-nawigacyjnych samolotow oraz ich anten.
Opracowat projekt systemow radiowo-elektronicznych do samolotu 1-22 Iryda. W 1979 objat kierownictwo
prac nad systemami awionicznymi tego samolotu i ich wdrozeniem, jako zastepca gtownego
konstruktora. Zainicjowat i brat udziat w opracowaniu radiostacji wojskowej RS-6106, wprowadzonej
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do produkcji w Zaktadach ,Unimor”. Na przetomie lat osiemdziesigtych i dziewiecdziesigtych kierowat
opracowaniem projektu systemu diagnostycznego i wyposazenia awioniki wersji rozwojowych samolotu
Iryda. Opublikowat 27 prac naukowo-technicznych, kilka z nich prezentowat na konferencjach
zagranicznych. W latach 1986-90 prowadzit wyktady 2z dziedziny komputeréw pokiadowych
na Politechnice Warszawskiej.

Mgr inz. Tadeusz Kroélikiewicz (ur. 1926 r.). Dyplom magistra inzyniera uzyskat w 1951 r. na Oddziale
Lotniczym Wydziatu Komunikacji AGH w Krakowie, w specjalnosci ptatowce. W latach 1952-1953
przedstawiciel wojskowy, od 1953- 1981 kierownik przedstawicielstwa wojskowego w Instytucie
Lotnictwa. Prowadzit odbior wykonywanych w Instytucie dla wojska prac konstrukcyjnych (m.in. Junak 3,
TS-8 Bies, TS-11 Iskra, SO-1) oraz naukowo-badawczych. Dtugoletni przewodniczacy Rady
Programowej miesiecznika Technika Lotnicza, czionek Rady Muzeum Lotnictwa. Odznaczony Krzyzem
Kawalerskim OOP. Od 1983 r. na emeryturze w stopniu putkownika. Autor szeregu ksigzek z dziedziny
lotnictwa, m.in.: Nowoczesny samolot wojskowy, Wspétczesne samoloty wojskowe, Polski samolot
i barwa, Encyklopedia szybowcoéw wojskowych oraz dotyczgce broni siecznej: Bagnety, Encyklopedia
nozy wojskowych, Kordziki.

Inz. doswiadczalny skoczek spadochronowy Tadeusz Kwak (1934-1957). Po ukonczeniu studiow
na Politechnice Warszawskiej zatrudniony zostat w Zaktadzie Badan w Locie. Jego zadaniem byty
badania spadochronéw, do czego byt wowczas zobowigzany Instytut Lotnictwa. Inz. Tadeusz Kwak byt
skoczkiem doswiadczalnym majgcym uprawnienia do takich préb. Podczas jednego ze skokéw
na nowym typie spadochronu zawiodt automat otwierajgcy spadochron, a reczne jego otwarcie nastgpito
na matej wysokos$ci i czasza spadochronu nie zdgzyta sie wypetnic. Inz. Tadeusz Kwak zgingt na miejscu.
Miat 23 lata.

Dr inz. Jerzy Lamparski (1928-1990), specjalista obliczen wytrzymatosciowych konstrukcji samolotow.
Dyplom uzyskat na Politechnice Warszawskiej, na Wydz. MEIL w 1951. Prace w Instytucie Lotnictwa
rozpoczgt w 1952 w biurze konstrukcyjnym Tadeusza Softtyka, gdzie wkrétce zostat jego zastepca
odpowiedzialnym za obliczenia wytrzymatoSciowe konstrukcji samolotow TS-8 Bies, TS-11 Iskra.
Prowadzit réwniez obliczenia wytrzymatosciowe samolotu TS-16 Grot, ktérego opracowanie zostato
przerwane. W 1971 obronit prace doktorskg. Poswiecit sie pracom teoretycznym w dziedzinie
wytrzymatosci konstrukcji cienkosciennych przy wykorzystaniu metod obliczeniowych MES.

Mgr inz. Ryszard Lewandowski (ur. 1917-2006), specjalista w dziedzinie badan w locie i mechaniki lotu,
konstruktor lotniczy. W czasie wojny w ruchu oporu. Podczas Powstania Warszawskiego brat udziat
w produkcji broni. Po Powstaniu w obozie jenieckim. Po wyzwoleniu instruktor zawodowego
przeszkalania demobilizowanych Zotnierzy PSP (Polish 131 Wing). Studia odbywat na Polish Univerity
College w Londynie. Po powrocie w 1949 uzyskat na Politechnice Warszawskiej dyplom magistra
inzyniera. Prace w Gtownym Instytucie Lotnictwa (pdzniejszym Instytucie Lotnictwa) rozpoczat w 1948.
Kolejno byt starszym asystentem, adiunktem i docentem. Pemit funkcje kierownika pracowni, kierownika
grupy problemowej. Trzykrotnie byt kierownikiem Zaktadu Badan w Locie. Kierowat badaniami w locie
wielu samolotow (m.in. Junak, Bies, Lala-1). Jako inzynier prob w locie wylatat 1444 godziny na wielu
typach samolotow. W zespole samolotu 1-22 opracowywat zagadnienia mechaniki lotu. Opracowat tez
teorie Smigiet tunelowych. Przeszedt na emeryture w 1990. Réwnolegle z pracg w Instytucie Lotnictwa byt
zatrudniony jako starszy asystent na Politechnice Warszawskiej (1949-1952), adiunkt w Zaktadzie Cieczy
i Gazow IPPTPAN (1951-1959). Byt wspotredaktorem czasopisma ,Technika Lotnicza”.

Inz. pil. doswiadczalny Stawomir Makaruk (1932-1963). Po ukonczeniu Politechniki Warszawskiej
zatrudniony zostat w Zaktadzie Badan w Locie. Byt juz wéwczas wyszkolonym pilotem i znanym pilotem
sportowym. W Zaktadzie Badan w Locie petnit funkcje pilota doswiadczalnego i kierownika pracowni
szybowcowej. Przeprowadzit badania wielu szybowcéw, tak krajowych jak i zakupionych poza granicami
Polski. Byty to m.in.: Mucha 100, Mucha Standard, Bocian, Sroka, Czajka, Gil, Zefir, Zefir 2, Foka, Lis,
Nietoperz, Bocian puls. Kiedy podczas prob ztamat sie ptat szybowca Zefir-2, uratowat sie
na spadochronie, ale ztamat noge. Pracujgc w Instytucie byt nadal czynnym pilotem sportowym, dziatat
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spotecznie w reaktywowanym w 1953 Aeroklubie, byt tez pilotem balonowym, ktéry przyczynit sie
do powojennego odrodzenia sportu balonowego. Dos$wiadczenie Stawomira Makaruka jako
wszechstronnego pilota sportowego i doswiadczalnego, ktéry wykonat badania w locie 27 typdw
szybowcow, spowodowato, ze wkrétce stat sie autorytetem w dziedzinie techniki szybowcowe;.
W kwietniu 1963 r. na wiadomos$¢ o trudnosciach z drganiami wystepujgcymi na szybowcu Kobuz-2A
wyjechali do Bielska Julian Bojanowski i Stawomir Makaruk, zabierajgc ze sobg rejestratory predkosci
i drgan. Podczas lotu doswiadczalnego wystgpit flatter i narastajgce drgania zniszczyty skrzydia
szybowca. Stawomir Makaruk usitowat ratowaé sie na spadochronie, ale nie zdotat sie oddzieli¢
od szybowca. Stawomir Makaruk wylatat 2045 godzin na szybowcach, 411 na samolotach i wiele godzin
na balonach. Byt cztowiekiem inteligentnym, odwaznym i miat wielki urok osobisty. Jego smier¢ wzbudzita
powszechny Zal.

Gustaw A. Mokrzycki (1894-1992) byt specjalistg budowy samolotéw i organizacji produkcji lotniczej.
W 1911 rozpoczat studia na Politechnice Lwowskiej. Podczas | wojny Swiatowej byt ppor. obserwatorem
w armii austriackiej. Po wojnie w 1918 — 1919, w polskim lotnictwie wojskowym (oficer techniczny w Il
Grupie Lotniczej). Oddelegowany w celu ukonczenia studiéw uzyskat dyplom inz. w 1919 r. W 1924 roku
objagt stanowisko dyrektora Wielkopolskiej Wytworni Samolotow ,Samolot”. Réwnolegle pracowat jako
wyktadowca przedmiotéw lotniczych w Poznaniu a nastepnie od 1927 roku na Politechnice Warszawskiej
(jako prof. nadzwyczajny a od 1937 roku zwyczajny). Od 1 stycznia 1930 r. kierownik IBTL,
ktéry w zasadniczy sposéb przyczynit sie do zmian organizacyjnych w Instytucie i jego rozwoju.
Po wybuchu wojny ewakuowany zostat do Francji i w Polskich Sitach Powietrznych (w randze kapitana)
organizowat polskie szkolnictwo. Po klesce Francji przedostat sie do Wielkiej Brytanii i tam rozpoczat
prace w Centrum Wyszkolenia PSP, ale wkrotce wyjechat do Kanady, gdzie w lotniczym przemysle
zajmowat sie automatycznym sterowaniem samolotow. Nastepnie od 1944 roku pracowat kolejno
w amerykanskim przemysle lotniczym i jednostkach naukowo-badawczych (Convair, Ryan, USAF Flight
Test Centre, North American, Northrop Space Laboratory), jako specjalista od automatyzacji pomiaréw
w locie, statecznosci i automatycznego sterowania samolotéw i bezzatogowych obiektow latajgcych. Byt
znanym popularyzatorem lotnictwa, autorem wielu ksigzek z dziedziny lotnictwa, cztonkiem licznych
towarzystw naukowych. Po przejsciu w 1964 roku na emeryture pracowat jako konsultant w przemysle
lotniczo-kosmicznym. W 1949 roku przyjat obywatelstwo amerykanskie. Zmart w 1992 roku Jego prochy
ztozono na Cmentarzu Rakowickim w Krakowie.

Prof. dr hab. inz. Janusz Morawski — specjalista automatyki, psychologii lotniczej, biomechaniki
technicznej, teorii systeméw, metod symulacji komputerowej. Harcerz Szarych Szeregow w 1942—1944.
Dyplom inzyniera uzyskat na Politechnice Warszawskiej (Wydziat MEIL) w 1951, magistra w 1959, prace
doktorskg obronit w 1965, a habilitacyjng w 1975. Zostat mianowany profesorem nauk technicznych
w 1990. Prace w Instytucie Lotnictwa rozpoczat w 1953. Kolejne stanowiska: asystent, starszy asystent,
adiunkt, docent, kierownik Zaktadu Automatyki Lotniczej w 1965-1970, kierownik pracowni analiz
dynamicznych i modelowania w 1982-1987, profesor konsultant w 1992—2003. Tematy prac: pocisk
Diament, uktad nawigacji i naprowadzania, autopilot do $migtowca Sokét, przyrzady szybowcowe i in.
Pracowat takze na Politechnice Warszawskiej, w Instytucie Sportu w Warszawie, w Akademii
Wychowania Fizycznego w Gdansku i Wyzszej Szkole Humanistycznej w Puttusku. Opublikowat ponad
200 prac naukowych w roznych czasopismach krajowych, m.in. w ,Pracach Instytutu Lotnictwa”
i zagranicznych. Autor 8 ksigzek.

Inz. pil. doswiadczalny Ludwik Natkaniec (1931-1999). Po otrzymaniu swiadectwa dojrzatosci rozpoczat
studia na Wydziale Lotniczym Politechniki Wroctawskiej a po jego likwidacji kontynuowat je w Warszawie,
na Politechnice Warszawskiej. Podczas studiéw uzyskat uprawnienia pilota instruktora. Po otrzymaniu
dyplomu inzyniera budowy ptatowcéw zatrudniony zostat w 1955 w Zaktadzie Badan w Locie Instytutu
Lotnictwa i wkrotce uzyskat uprawnienia pilota doswiadczalnego. Zostat wigczony w cykl badan w locie
sanitarnego samolotu CSS-13S oraz szkolno-treningowego TS-8 Bies. Podczas jednego z lotow
doswiadczalnych na tym samolocie, majgcych na celu badania zespotu napedowego, nastgpito
oderwanie sie jednej z topat smigta i w konsekwencji wybudowanie sie silnika, ale Ludwik Natkaniec
zdotat bezpiecznie wylgdowac. Prowadzit badania Biesa w warunkach zimowych w Rosji koto
Krasnojarska. Po przeszkoleniu na samolotach odrzutowych, wigczyt sie w tok badan samolotu TS-11
Iskra. Wraz z Andrzejem Abtamowiczem prowadzit badania flatterowe tego samolotu, a na latajgcej
hamowni -28 wykonywat préby silnikéw do tego samolotu. Ustanowit cztery miedzynarodowe rekordy,
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jeden na samolocie TS-8 Bies, trzy na TS-11 Iskra. Na poczatku lat siedemdziesigtych prowadzit badania
doswiadczalnego samolotu Lala-1 a nastepnie oblatat w Mielcu doswiadczalny przedprototyp LLM-15
i z kolei badat urzadzenia rolnicze zabudowane na samolocie M-15. Najszerszym zakresem prob, jakie
przyszto mu prowadzi¢, byty badania odrzutowego samolotu [-22 Iryda, w ktérych odgrywat kluczowg
role. Brat systematycznie udziat w statych naradach dotyczgcych probleméw wynikajgcych w trakcie
realizacji pracy i do kazdego lotu byt solidnie merytorycznie przygotowany, co utatwiato mu obiektywnag
ocene samolotu. Przeszedt na emeryture w marcu 1991 ale nadal wykonywat Ilot
doswiadczalne(na podstawie umowy). Byt tez wykfadowcg na kursach pilotow doswiadczalnych
i inzynieréw prob w locie. Jego dziatalnos¢ zawodowg przerwata choroba.

Dr inz. Ryszard Olszewski — ukonczyt w 1972 Wyzszg Oficerskg Szkote Lotniczg w Deblinie, a w 1977
(z wyrdznieniem) Akademie Sztabu Generalnego WP w Rembertowie. W 1992 uzyskat doktorat z nauk
wojskowych w Akademii Obrony Narodowej w Rembertowie, w 1998 na tej uczelni zrobit habilitacje.
Od 1995 komendant-rektor Wyzszej Szkoty Oficerskiej Sit Powietrznych w Deblinie. Od 1999 (przez dwa
lata) byt zastepcg dowddcy Wojsk Lotniczych i Obrony Powietrznej. W 2002 awans na generata broni.
W 2002-2004 dowodca Wojsk Lotniczych i Obrony Powietrznej, od 2004 dowddca Sit Powietrznych RP.
Zastuzony Pilot Wojskowy RP z nalotem 3300 godzin. Jest czionkiem Rady Naukowej Instytutu
Lotnictwa.

Prof. dr hab. inz. Marek Orkisz — absolwent Wojskowej Akademii Technicznej. Doktoryzowat sie w 1985
a habilitowat w 1991 w Wojskowej Akademii Technicznej. W styczniu 1999 otrzymat tytut naukowy
profesora nauk technicznych. Dziekan Wydziatu Lotnictwa w Wyzszej Szkole Oficerskiej Sit Powietrznych
w Deblinie. Profesor teorii i konstrukcji silnikéw lotniczych na Wydziale Budowy Maszyn i Lotnictwa
na Politechnice Rzeszowskiej. Autor i wspoftautor ponad 100 publikacji naukowych, naukowo-
technicznych oraz 5 ksigzek. Cztonek Rady Naukowej Instytutu Lotnictwa od 1999.

Doc. dr inz. Ryszard Ortowski (1923-1988), konstruktor samolotow. Ukonczyt studia na wydziatach
politechnicznych AGH w Krakowie i uzyskat dyplom magistra inzyniera. W 1949-1952 byt zatrudniony
w Gtownym Instytucie Lotnictwa, a w 1955-1961 w WSK-Okecie, gdzie pracowat przy konstrukgji
samolotu PZL-102 Kos i opracowat konstrukcje pierwszej wersji samolotu PZL-104 Wilga. Prace
doktorskg obronit na Politechnice Warszawskiej w 1968. W 1969 podjat prace w Instytucie Lotnictwa jako
adiunkt w Zaktadzie Wytrzymatosci, a nastepnie od 1970 byt kierownikiem grupy problemowej
opracowujgcej zatozenia konstrukcyjne samolotu szkolno-bojowego. Od 1977 do odwotania w 1979 byt
gtbwnym konstruktorem samolotu [-22 Iryda. Na emeryture przeszedt w 1988.

Prof. dr hab. inz. Jerzy Osinski — gtéwne kierunki prac naukowych: metody komputerowe mechaniki,
metoda elementow skonczonych, wytrzymatos¢ konstrukcji, wspomagane komputerowo projektowanie
typowych zespotébw maszyn, przektadnie zebate. Autor okoto 200 publikacji. Zatrudniony od 1992
na stanowisku profesora w Zaktadzie Silnikow Lotniczych oraz w Zaktadzie Wytrzymatosci i Dynamiki
Konstrukcji Instytutu Lotnictwa.

Mgr inz. Jan Paczoski (1917-1965), specjalista z zakresu badan podwozi lotniczych. Studia
na Politechnice Warszawskiej, na Wydz. Mechanicznym rozpoczat w 1935. W 1939 byt asystentem
u prof. Hubera. Podczas wojny dziatat w ,Duralu”. Dyplom uzyskat na Politechnice todzkiej w 1945.
Od 1945 pracowat w Instytucie Lotnictwa, nastepnie zostat czasowo przeniesiony do Ministerstwa
Przemystu Lotniczego. Od 1953 do 1965 kierownik Pracowni Podwozi w Instytucie Lotnictwa. Od1963
samodzielny pracownik naukowy. Pod jego kierunkiem wykonano mitot 2,5 T do badan podwozi
i prowadzono préby ogumienia lotniczego, amortyzatorow i kompletnych podwozi. Jan Paczoski byt
dziataczem SIMP i redaktorem naczelnym miesiecznika , Technika Lotnicza” w latach 1950-1959. Zmart
w Warszawie.

Mgr inz. Grzegorz Parfianowicz (ur. 1927-2015). Wstgpit do Wojska Polskiego w styczniu 1945 i penit
stuzbe do marca 1954,m.in. w WOSL Deblin, WAT WSK-Warezawa II. W latach 1953-1960 prowadzit
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wyktady w Wojskowej Akademii Technicznej z dziedziny osprzetu lotniczego. W WSK-Warszawa I,
w latach 1960-1962 zorganizowat i prowadzit Osrodek Konstrukcji Osprzetu. Prace w Instytucie Lotnictwa
rozpoczat w 1962 W 1963 przebywat na stypendium ICAO w brytyjskiej firmie Smith AD, ktora zajmowata
sie osprzetem lotniczym. W Instytucie petnit obowigzki: kierownika pracowni (1964 r.), kierownika Zaktadu
Przyrzadéw Poktadowych (1968), zastepcy kierownika Osrodka Miernictwa i Awioniki (1974-75),
kierownika Osrodka Osprzetu i Urzgdzen Satelitarnych (1976-1987). Od 1982 byt gtéwnym
konstruktorem tematu ,Plejada 1”,w ramach ktérego opracowano w Instytucie i wdrozono do produkciji
takie wyroby, jak: momentomierz, radiowysokosciomierz, radiostacja poktadowa, radiokompas i inne.
Czionek Rady Naukowej Instytutu (1974-1978).W Ilatach 1988-1999 petnit funkcje sekretarza
w Wydawnictwach Naukowych Instytutu. Jest autorem dwoch patentow i 25 publikacji. Odznaczony
Krzyzem Kawalerskim Orderu Odrodzenia Polski. Przeszedt na emeryture w 1987 a do grudnia 1997
pracowat w niepetnym wymiarze godzin. Zmart w wieku 88 lat.

Pil. doswiadczalny Wiktor Petka (1913-1996). Przed wojng byt pilotem wojskowym, fabrycznym,
instruktorem pilotazu. W wojnie obronnej w 1939 byt dowddca klucza tgcznikowego. Po wojnie latat jako
pilot komunikacyjny w PLL LOT. Byt tez instruktorem i kierownikiem Oddziatu Szkolenia Personelu
Latajgcego. W czasie pracy w PLL LOT przeleciat 6 milionéw kilometréw. Od wczesnych lat powojennych
wspotpracowat z Instytutem Lotnictwa (na zasadzie umowy) i przeprowadzat badania w locie samolotéw
powstatych w koncu lat czterdziestych i na poczatku pieédziesigtych (m.in. Mi$, Junak, Zak, Zuch,Junak-
2, Junak-3) Wraz z Andrzejem Abtamowiczem wykonat pierwszy lot na Junaku-3. W czasie postojow
w Paryzu, dokgd prowadzity go rejsowe loty, odbyt za wtasne pienigdze kilka zapoznawczych lotéw
na smigtowcu Hiller. Na przetomie lat czterdziestych i piecdziesigtych byt jedynym w Polsce pilotem
zapoznanym z lotami $migtowcowymi. Zostat wiec zaangazowany do badan doswiadczalnego $migtowca
SP-GIL, na ktorym wykonat w1950-1952 okoto 100 lotow, demonstrujgc go takze publicznie (podczas
pokazéw lotniczych w 1952) W drugiej potowie lat piecdziesigtych zakonczyta sie wspétpraca Instytutu
z Wiktorem Petka. Po blisko 30 latach pracy w PLL LOT przeszedt na emeryture. Przez pewien czas latat
jako pilot rolniczy w ZUA w Egipcie i Sudanie. Zmart w Warszawie.

Inz. mech. Marian Pitat (1928-2002), dyplom inzyniera uzyskat na Politechnice Warszawskiej w 1953.
Dtugoletni przedstawiciel wojskowy, kierownik Przedstawicielstwa Wojskowego w WSK-Mielec. Prowadzit
odbidr samolotéw typu Lim, TS-8 Bies, TS-11 Iskra, An-2. Po zakonczeniu stuzby wojskowej zatrudniony
w Instytucie Lotnictwa w 1973 jako inzynier prowadzgcy proby aparatury agrolotniczej samolotu M-15,
od wrzesnia 1977 kierownik Zaktadu Badan w Locie. Kierowat probami fabrycznymi aparatury
agrolotniczej, a nastepnie panstwowymi, na terenie ZSRR. Od sierpnia 1984 zostat zastepca gtéwnego
konstruktora samolotu 1-22 Iryda ds. badan w locie. Od sierpnia 1986 do stycznia 1989 — dyrektor
Instytutu Lotnictwa. Nastepnie pracowat jako gtowny specjalista az do przejscia na emeryture
w pazdzierniku 1990 roku.

Mgr inz. Jozef Pogoda (ur. 1934), specjalista w dziedzinie techniki rakietowej i uzbrojenia. Dyplom
inzyniera uzyskat na Politechnice Warszawskiej, na Wydziale Sprzetu Mechanicznego w 1960. Pracownik
Instytutu Lotnictwa od 1959, od 1966 — adiunkt, od 1973 — kierownik pracowni, od 1975 — zastepca
kierownika Zaktadu Wyposazenia Rolniczego, od 1978 — kierownik pracowni wyposazenia specjalnego,
od 1979 - zastepca gtdbwnego konstruktora samolotu 1-22 Iryda odpowiedzialny za wyposazenie
specjalne i uzbrojenie, od 1980 — kierownik Zaktadu. Przeszedt na emeryture w 1994. W latach1995-
2003 pracowat nadal w Instytucie, na niepetnym etacie. W 1959-1962 wspotpracowat przy konstruowaniu
i probach bezzatogowych obiektéow latajgcych (Mak-11, Mak-30, Hal-30), a nastepnie przy konstrukcji
rakiet meteorologicznych, prébach naziemnych i poligonowych. Opracowat naziemne urzadzenia
startowe rakiety Meteor-1. Prowadzit prace przy wyposazeniu rolniczym smigtowca Mi-2. Jako zastepcy
gtdbwnego konstruktora podlegato mu opracowanie systemu uzbrojenia samolotu [-22 Iryda oraz jego
wyposazenia specjalnego (systemu ratunkowego).

Dr inz. Wojciech Potkanski (ur. 1944 — 2017), specjalista w dziedzinie aerodynamiki i obliczen
flatterowych. Dyplom magistra inzyniera uzyskat na Politechnice Warszawskiej na Wydziale MEIL
w 1968. W 1969-1971 pracowat w Instytucie Podstawowych Problemow Techniki PAN, w 1971-1995
w WSK-Mielec. W okresie pracy w WSK-Mielec byt odpowiedzialny za analizy aerodynamiczne,
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wytrzymatosciowe i flatterowe projektowanych samolotéw. W programie budowy samolotow M-15,M-18
i 1-22 Iryda wprowadzit nowoczesne metody obliczeniowe dynamiki i flatteru ptatowcéw. W 1980 obronit
w Polskiej Akademii Nauk prace doktorskg na temat: ,Obcigzenia aerodynamiczne odksztatcalnego
dwuptata w przeptywie potencjalnym”. Od 1995 na stanowisku zastepcy dyrektora ds. naukowych
Instytutu Lotnictwa. W czasie pracy w Instytucie Lotnictwa uczestniczyt w projektach badawczych,
dotyczgcych nieliniowych zagadnieh flatteru. Przyczynit sie do wdrozenia strategii ustug Instytutu
Lotnictwa na miedzynarodowym rynku ustug projektowych i badawczych. Od 2000 jest cztonkiem Panelu
NATO — AVT, biorgcym aktywny udziat w jego dziatalnosci (programowanie konferencji, prowadzenie
sesji, publikacje materiatéw).

Mgr inz. Leszek Rams (ur. 1951), specjalista w dziedzinie radiotechniki lotniczej. Uzyskat dyplom
magistra inzyniera na Politechnice Warszawskiej w 1974. Od czerwca 1974 pracuje w Instytucie
Lotnictwa. Kolejno petnit funkcje: inzyniera, st. asystenta, kierownika sekcji, kierownika pracowni.
Prowadzit prace w dziedzinie wyposazenia radiowo-nawigacyjnego samolotu 1-22 Iryda. Od lipca 1996
sekretarz naukowy Instytutu, od stycznia 2001 zastepca dyrektora ds. technicznych, od stycznia 2006
dyrektor pionu kadr i infrastruktury, cztonek Prezydium Rady Naukowej Instytutu Lotnictwa. Od 2002 petni
aktywng role w wdrazaniu nowej strategii — wspotpracy i $wiadczenia ustug naukowych na arenie
miedzynarodowej. Byt szczegdlnie zaangazowany w realizacji programu offsetowego firmy Pratt&Whitney
— utworzenia Centrum Badan Materiatéw i Konstrukcji. Brat udziat w rozmowach miedzynarodowych
dotyczacych utworzenia tego centrum, byt odpowiedzialny za budowe pomieszczen Centrum i ich
wyposazenie badawcze. Sekretarz Stowarzyszenia Polskiego Przemystu Lotniczego i prowadzgcy biuro
SPPL. Czionek Komisji Polityki Europejskiego Stowarzyszenia Producentéw Przemystu Lotniczego
i Obronnego (ASD).

Mgr inz. Romuald Romicki (1901-1979), inzynier mechanik, konstruktor lotniczy. 11 listopada 1918 roku
uczestniczyt w opanowaniu Lotniska Mokotowskiego. Po maturze stuzyt w lotnictwie wojskowym jako
mechanik lotniczy. W 1920 roku rozpoczat studia na Politechnice Warszawskiej, ktore ukonczyt w 1931
roku, uzyskujgc dyplom. Pracowat od 1929 roku do 1930 roku w IBTL i nastepnie po odpracowaniu
stypendium w Wojsku Polskim, 1933-1935 znowu w IBTL. Nastepnie pracowat w przemysle lotniczym,
a w 1937 roku powrdcit do pracy w Instytucie (ITL), gdzie opracowywat programy préb statycznych i
sprawdzat obliczenia aerodynamiczne i wytrzymatosciowe, w przemysle wykonywat obliczenia
wytrzymatosciowe samolotéw Zubr i t.o$ oraz pracowat przy projektowaniu samolotu Mewa. Po powrocie
do Instytutu opracowat projekt przepisow budowy samolotow. Podczas okupaciji od 1941 roku kierowat
Dziatem Naukowo-Technicznym ,Dural” — konspiracyjnym odpowiednikiem ITL. Po wojnie byt
wyktadowcg w Szkole Inzynierskiej im. Wawelberga i Rotwanda oraz pracowat w Ministerstwie
Komunikacji. Od 1 grudnia 1948 do 30 kwietnia 1952 roku byt dyrektorem Gtéwnego Instytutu Lotnictwa.
W okresie stalinowskim zostat usuniety z lotnictwa za przynaleznos¢ do AK. W 1952-1958 pracowat
w PWN. W latach sze$cédziesigtych byt wyktadowcg na Politechnice Warszawskiej, prowadzgc przedmiot:
,Mechanika Ogodlna”. Nastepnie 1958-1959 byt pracownikiem naukowym ITWL, 1960-1965 byt
kierownikiem pracowni w Zaktadzie Wytrzymatosci Instytutu Lotnictwa. Prowadzit obliczenia i badania
flatterowe (TS-11 Iskra). W 1965—-1969 powrdcit do pracy w PWN. Przeszedt na emeryture w 1970 roku.

Doc. mgr inz. Wiktor Roth (1911-1999). Urodzony we Lwowie w czasach studenckich uczestniczyt
w pracach , ktére doprowadzity do powstania prostego samolotu amatorskiego Pchly Nieba.
Po ukonczeniu Politechniki Lwowskiej dyplom inzyniera uzyskat w 1937 roku. Kariere zawodowa
rozpoczagt w roku nastepnym w Lubelskiej Wytwdrni Samolotéw. Pod czujnym okiem inz. Wtadystawa
Fiszdona brat udziat miedzy innymi w obliczeniach aerodynamicznych samolotu LWS-Mewa,
ktérego produkcje pokrzyzowata Il wojna Swiatowa. W czasie okupacji losy rzucity go do prac w fabryce
samolotéw w Tuluzie we Francji, a nastepnie trafit do Anglii, gdzie pracowat do konca wojny najpierw jako
wyktadowca w szkole mechanikéw ptatowcowych a potem w stopniu podporucznika w stuzbie
technicznej. Po powrocie do kraju krotko pracowat na wybrzezu w Biurze Odbudowy Portow Gdanskich
po czym nastgpit 30 letni okres pracy w Instytucie Lotnictwa. Jednoczesnie petnit szereg funkciji
na Politechnice Warszawskiej : jako adiunkt byt starszym wykladowcg, kierowat pracami przejsciowymi
i dyplomowymi studentow. Wiktor Roth byt tez autorem skryptu pt. ,Wyposazenie kabin wysokosciowych”
bardzo przydatnego studentom. W 1973 roku otrzymat tytut docenta. W Instytucie Lotnictwa pracowat
czynnie do 1977 roku po czym po odejsciu na emeryture przez kolejne kilkanascie lat byt cenionym
konsultantem. W wieku 88 lat spoczat na warszawskich Powazkach.
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Mgr inz. Andrzej Rucz (ur. 1927-7), specjalista w dziedzinie osprzetu lotniczego. Po studiach
na Politechnice Warszawskiej rozpoczat prace w 1952 w Instytucie Lotnictwa w Zaktadzie Osprzetu.
Poczgtkowo badat osprzet licencyjny samolotéw Lim. Nastepnie prowadzit prace konstrukcyjne
w dziedzinie osprzetu przeznaczonego do samolotow polskiej konstrukcji, a szczegdlnie paliwomierzy
i przeptywomierzy. Opracowat instalacje paliwowg do doswiadczalnego samolotu rolniczego Lala-1,
projektowat elementy wyposazenia samolotu M-15, prowadzit prace w dziedzinie elektrohydraulicznych
wzbudnikéw drgan, opracowat hydrauliczny regulator obrotéw silnikéw okretowych, prowadzit prace
w dziedzinie metod oceny i weryfikacji instalacji ptatowcowych samolotow i Smigtowcow. Przeszedt
na emeryture w 1998 roku.

Doc. dr inz. Justyn Sandauer (ur. 1924), specjalista mechaniki lotu i badan w locie, konstruktor lotniczy.
Dyplom magistra inzyniera uzyskat na Wydziatach Politechnicznych AGH (Oddziale Lotniczym)
w Krakowie w 1949. Po studiach podjgt prace w Instytucie Szybownictwa (pdézniej SZD) w Bielsku
w biurze konstrukcyjnym. Skonstruowat doswiadczalny, bezogonowy szybowiec SZD-6X Nietoperz
(wedtug projektu W. Nowakowskiego). Otrzymat zespotowg nagrode panstwowg za konstrukcje
szybowcow. Pracowat przy konstrukcji szybowca SZD-8 Jaskotka. Opracowat projekt i konstrukcje
szybowca SZD-9 Bocian i zaprojektowat szybowiec SZD-11 Albatros. W 1953 roku podjgt prace
w Instytucie Lotnictwa, gdzie poczatkowo zajmowat sie z J. Haraznym konstrukcjg celow holowanych
(Spec-4), celem swobodnie latajgcym. Zaprojektowat konkurencyjny dla Iskry (niezrealizowany) projekt
samolotu As. W latach 1963-1968 byt zastepcg dyrektora Instytutu ds. naukowych. Od czerwca 1968
roku pracowat w Zaktadzie Badan w Locie. W 1970 roku obronit na Politechnice Warszawskiej prace
doktorskg pt. ,Obcigzenie szybowca w locie holowanym w atmosferze burzliwe;”. W 1973 zostat
mianowany docentem. Prowadzit badania w locie samolotow PZL-104 Wilga 4, powtérne proby flatterowe
samolotu TS-11 Iskra (po wylataniu 500 godzin), préby samolotu PZL-106 Kruk (prowadzgce
do opracowania nowego usterzenia), proéby korkociggowe samolotu rolniczego M-18 Dromader i M-15.
Byt zastepca gtdbwnego konstruktora samolotu 1-22 Iryda do prob w locie. Brat udziat w badaniach w locie
samolotu 1-23 Manager. Przeszedt na emeryture w 1986 ale pracowat nadal w Instytucie Lotnictwa.
W swoim dorobku ma referaty przedstawiane na konferencjach OSTIV, publikowane w wydawnictwach
tej organizacji.

Prof. inz. Tadeusz Soltyk (1909-2004) uzyskat dyplom inzyniera mechanika w specjalnosci lotniczej
w 1934. Ukonhczyt tez Szkote Podchor. Rezerwy Lotnictwa w stopniu plut. pchor. pil. rez. Od wrzeénia
1935 byt zatrudniony w Wytworni Prtatowcow Nr 1 PZL jako konstruktor w zespole inz. S. Praussa. Brat
udziat w dopracowaniu samolotu rozpoznawczo-bombowego PZL.23B Kara$ oraz w opracowaniu jego
doswiadczalnej modyfikacji z podwéjnym usterzeniem pionowym i projektowaniu i uruchomieniu produkciji
samolotu rozpoznawczo-bombowego PZL.46 Sum. We wrzesniu 1939 ewakuowany z Warszawy wraz
z bazg 1 Putku Lotniczego. Walczyt w Grupie Operacyjnej gen. Kleeberga pod Kockiem. Uciekt z niewoli
i podczas wojny pracowat w majgtku rolnym k. Radomia. W pazdzierniku 1944 objgt stanowisko
Kierownika Biura Studidw i Projektow w Wydziale Lotnictwa Cywilnego Resortu Komunikacji PKWN.
Zaprojektowat tam jednosilnikowy samolot Szpak—1. Po Ofensywie Styczniowej biuro przeniesione
zostato do todzi, gdzie w kwietniu 1945r. utworzone zostaty Lotnicze Warsztaty Doswiadczalne. Tadeusz
Sottyk objat kierownictwo ich biura konstrukcyjnego i zaprojektowat tam samoloty dyspozycyjne Szpak-2,
-3, -4A, -4T, sportowe Zak-1, -2, -3, -4, szkolno-treningowe Junak, Junak-2, transportowy Mis i tgcznikowy
Zuraw. Byly to prototypy bgdZz samoloty budowane w niewielkich seriach (5 do 10 egz.). W latach 1949-
1950 petnit funkcje dyrektora LWD, a po ich zamianie na zaktad produkcyjny (WSK) przeniesiony zostat
do Warszawy na stanowisko gtéwnego konstruktora w WSK-Okecie. Byt to jednak okres likwidaciji
wiasnych prac konstrukcyjnych a wprowadzania radzieckich licencji i Tadeusz Sottyk nie miat warunkéw
do tworzenia wtasnych konstrukcji. Takie mozliwosci zaistniaty wraz z utworzeniem w Instytucie Lotnictwa
biur konstrukcyjnych. Tadeusz Sottyk zostat kierownikiem jednego z nich, w ktérym miaty powstawaé
samoloty szkolno-treningowe dla wojska. Powstat tu prezny zespdt konstruktorow, ktory pod jego
kierownictwem opracowat kolejno samoloty Junak-3, TS-8 Bies i TS-11 Iskra. Projekt wstepny i makieta
tego ostatniego samolotu zostaty zrealizowane w Instytucie Lotnictwa, natomiast projekt techniczny
wykonano w WSK-Okecie. Tam tez zbudowano cztery prototypy. W WSK-Okecie prof. inz. Tadeusz
Sottyk (od 1955) zostat kierownikiem biura ptatowcowego OKP-1 w utworzonym tam Osrodku Konstrukcji
Lotniczych. Po zakonczeniu prac nad samolotem TS-11 Iskra, biuro konstrukcyjne Tadeusza Sottyka
rozpoczeto opracowanie awangardowej konstrukcji — naddzwiekowego samolotu treningowego TS-16
Grot. Wykonana zostata makieta i projekt techniczny. Jednak zmiany organizacyjne i personalne
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w wojsku jak rowniez tendencje zmierzajgce do likwidacji produkcji lotniczej jakie prezentowata éwczesna
ekipa Wiadystawa Gomutki sprawujgca wiadze, spowodowaty ograniczenie bgdz przerwanie
pbézniejszych prac prowadzonych w biurze kierowanym przez Tadeusza Softyka. Zdajgc sobie sprawe,
ze postepujgce zmiany w przemys$le lotniczym zmierzajgce do likwidacji produkcji lotniczej uniemozliwig
jego dziatalnos¢ jako konstruktora samolotow, przenidst sie od 1 marca 1967 do Przemystowego Instytutu
Automatyki i Pomiarow, gdzie jako kierownik zespotu do spraw automatyzaciji statkbw prowadzit rozmaite
prace, w szczegolnosci nad uktadami automatycznego sterowania sitowniami okretowymi. W 1976 roku
zostat mianowany profesorem nadzwyczajnym. W 1979 roku przeszedt na emeryture, ale nadal pracowat
w PIAP. Byt wyktadowcg na Politechnice Warszawskiej i WAT, cztonkiem Rad Naukowych w Instytucie
Lotnictwa, ITWL, WIML i PIAP. W 1981 roku wigczyt sie ponownie do dziatalnosci lotniczej. Zostat
konsultantem PZL Warszawa Okecie przy budowie samolotu PZL-130 Orlik i konsultantem naukowym
w Instytucie Lotnictwa. Napisat kilka ksigzek z dziedziny lotnictwa, w ktérych zawart swoje wspomnienia
i przemy$lenia. Zmart w 2004. W uznaniu jego zastug nowoczesna sala konferencyjna Instytutu
Lotnictwa, zbudowana na przetomie XX i XXI wieku nazwana zostata jego imieniem.

Mgr inz. Janusz Stanczyk (ur. 1948), specjalista w dziedzinie osprzetu i automatyki lotniczej. Dyplom
magistra inzyniera uzyskat na Politechnice Warszawskiej, Wydziat MEIL w 1971. Po studiach pracowat
w Osrodku Osprzetu Instytutu Lotnictwa, gdzie stworzyt (w zespole) m.in. pierwszy w kraju poktadowy
klimatyzator samolotowy. Doskonalgc swoje kwalifikacje, ukonczyt studia podyplomowe na Politechnice
Warszawskiej w dziedzinie Organizacja Produkcji i odbyt dwa szkolenia menedzerskie: w kraju pt. ,Kadry
Kierownicze JBR” oraz czterotygodniowe szkolenie w Japonii, po czym potwierdzit swe wyksztatcenie
Egzaminem Panstwowym, uprawniajgcym do obejmowania stanowisk w Radach Nadzorczych. Od 1995
zarzgdza Instytutem Lotnictwa w obszarze finanséw, ekonomii i planowania, obecnie jako zastepca
dyrektora ds. ekonomiczno-finansowych. Wdrozyt komputerowy system planowania, ewidencjonowania
i rozliczania prowadzonych w Instytucie prac oraz wspottworzyt w 2000-2004, w obszarze wspétpracy
z partnerami zagranicznymi, praktyczne rozwigzania wiodgce do obecnej, miedzynarodowej pozycji
Instytutu Lotnictwa. Przez dwie kadencje cztonek Rady Naukowej Instytutu Lotnictwa.

Dr inz. Jerzy Stasiak (1924-2005). Podczas wojny w konspiracji, w ruchu oporu do 1941. Brat udziat
w powstaniu warszawskim. Dyplom magistra inzyniera otrzymat na Politechnice Warszawskiej w 1959.
Prace w Instytucie Lotnictwa rozpoczat w 1949 w Zaktadzie Aerodynamiki po otrzymaniu stopnia
inzyniera. Kierownik Zaktadu Aerodynamiki od 1961 az do przejscia na emeryture w 1986. Po przejsciu
na emeryture zatrudniony w Instytucie na pét etatu do 1990. Specjalista w zakresie tunelowych badan
aerodynamicznych matych predkosci. Wnidst znaczny wkiad do techniki badan aerodynamicznych
matych predkosci. W ciggu przeszto dwudziestu lat kierowat Zaktadem Aerodynamiki.

Prof. dr hab. inz. Stefan Szczecinski (1927-2014)- absolwent studidow lotniczych I-st. w 1951 w Szkole
Inzynierskiej im. Wawelberga i Rotwanda, w ktérej byt asystentem w 1949-51. Powotany do WP w 1950.
Pracownik WAT w 1951-1998. Studia drugiego stopnia ukonczyt w WAT w 1954. Obronit doktorat w 1964,
habilitacje w 1973. Profesorem nadzwyczajnym zostat w 1978., a zwyczajnym w 1985. Pod jego
kierownictwem obroniono 39 doktoratéw. Byt promotorem i recenzentem 69 doktoratéw i 20 habilitacji.
W ciggu catej pracy zawodowej zajmowat sie silnikami spalinowymi: ttokowymi lotniczymi i trakcyjnymi
oraz lotniczymi silnikami turbinowymi i rakietowymi. Autor i wspotautor ponad 440 publikacji naukowych
i technicznych, 23 pozycji ksigzkowych (w tym 9-tomowe;j serii pod ogolnym tytutem ,Napedy Lotnicze”)
oraz 27 patentow i wzoréw uzytkowych. Obecnie pracownik naukowy Zaktadu Napeddéw Instytutu
Lotnictwa, z ktérym wspotpracuje od 1957, kilkakrotnie bedgc czionkiem Rady Naukowej. Zatrudniony
od kwietnia 1988 w charakterze konsultanta naukowego.

Inz. Grzegorz Szelag (1921-2001). W 1947 ukonczyt Wydziat Mechaniczny Szkoty Inzynierskiej
im. Wawelberga i Rotwanda w Warszawie z tytutem inzyniera mechanika. Przed zatrudnieniem
w Instytucie pracowat w WSK-Okecie, WSK-Wroctaw, WSK-Rzeszéw i WSK-Warszawa II. W WSK-
Warszawa |l opracowat ukfad automatycznego sterowania statkami morskimi (1965-67). Prace
w Instytucie rozpoczat w 1972, jako gtéwny konstruktor, kierownik Pracowni Podwozi (1978), adiunkt
(1979), kierownik Zaktadu Podwozi (1987). Pod jego kierunkiem opracowano podwozia samolotow MD-
12, TS—-11 Iskra, PZL-104 Wilga, PZL-106 Kruk oraz smigtowca W-3 Sokét. W 1979 zostat zastepca
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gtbwnego konstruktora samolotu 1-22 Iryda ds. podwozia. W 1955 zostat laureatem Zespotowej Nagrody
Panstwowej Il stopnia w dziedzinie techniki. Jest twdrcg i wspottworcg 12 wynalazkéw i 2 wzorow
uzytkowych. Przeszedt na emeryture w 1989. Pracowat na p6t etatu do 1994 roku.

Inz. Roman Sznee (1912-2005). Prace zawodowg rozpoczat od stanowiska technika w Instytucie
Techniki Szybownictwa we Lwowie. Studia ukonczyt w 1938 roku i pracowat juz jako inzynier w Podlaskiej
Wytwoérni Samolotéw. Wiekszg czes¢ wojny przetrwat na stanowisku kierowniczym w stacji obstugi
gazociggu w Rozwadowie nad Dniestrem. W 1947 podjat prace w warszawskim biurze konstrukcyjnym
Centralnego Studium Samolotow. Nastepnie zostat skierowany do PZL w Mielcu, gdzie ttumaczyt
z rosyjskiego opracowania remontowej dokumentacji bombowcdéw nurkujgcych Pe-2. Ponownie wrdcit
do Warszawy i rozpoczgt prace w WSK Okecie a potem od 1953 roku w Instytucie Lotnictwa.
Pod czujnym okiem Tadeusza Sottyka uczestniczyt w pracach projektowych dla szkolnictwa wojskowego
nad samolotem szkolno-treningowym TS-8 Bies. Nastepnie piastowat stanowisko Gtéwnego Konstruktora
Osrodka Konstrukcji Lotniczych przy WSK Okecie. Pracowat nad stworzeniem pierwszego polskiego
samolotu z napedem odrzutowym TS-11 Iskra. Zmart w Warszawie w wieku 93 lat.

Prof. dr hab. inz. Kazimierz Szumanski — pracownik naukowy Instytutu Lotnictwa. Absolwent Wydziatu
Lotniczego Politechniki Warszawskiej, doktorat obronit w 1974, habilitacje w 1992, tytut profesora nauk
technicznych uzyskat w 2005. W 1961-1966pracowat jako konstruktor w samolotowym biurze
prototypowym PZL-Okecie. W Instytucie Lotnictwa od 1966. Specjalizuje sie w tematyce Smigtowcowej
w dziedzinie mechaniki lotu, optymalizacji konstrukcji, symulacji i badan w warunkach granicznych.
Stanowiska: docenta — od 1976, profesora — od 1997, zastepcy dyrektora Instytutu Lotnictwa
ds. naukowych 1994-1995, petnomocnika dyrektora Instytutu Lotnictwa do spraw Techniki Smigtowcowej
— od 1995. Jako szczegodlne osiggniecia wymieni¢ nalezy: ponad 40-letnig efektywng wspotprace
z przemystem lotniczym a szczegdlnie z wytwdrnig $migtowcéw PZL-Swidnik S.A.; aktywng dziatalno$é
naukowg i dydaktyczng w Instytucie Lotnictwa i na uczelniach(m.in. Politechnika Lubelska); prowadzenie
Wydawnictw Naukowych Instytutu Lotnictwa — na stanowisku redaktora naczelnego od 1995; utworzenie,
organizacja i kierowanie Polskim Stowarzyszeniem Wiroptatowym — funkcja prezesa 0d1996; uznanie
w kraju i za granicg za osiggniecia naukowe i wdrozenia potwierdzone wyrdznieniami zawodowymi,
takimi jak: nagrody w konkursach na najlepsze prace, nagrody MEN, PAN i in. Opublikowat ponad 100
prac naukowych i kilka monografii. Jest wieloletnim czionkiem Rady Naukowej Instytutu Lotnictwa
a obecnie jej wiceprzewodniczgcym.

Pilot doswiadczalny Jerzy Szymankiewicz (1918-2003). Ukonczyt w 1939 Szkote Podchorgzych
Lotnictwa w Deblinie i we wrzesniu ewakuowany zostat do Rumunii, a nastepnie do Francji i W. Brytanii.
Po przeszkoleniu latat na samolotach Spitfire roznych wersji w dywizjonach 316, 302 i 317.Wykonat 298
lotow, w tym 179 bojowych. Odznaczony zostat Krzyzem Virtuti Militari, czterokrotnie Krzyzem
Walecznych oraz brytyjskim DFC. Pod koniec wojny zostat ciezko ranny, ale powrdcit na lotnisko. Byt
przedostatnim dowddcg Dywizjonu 302. Po powrocie do kraju zostat zatrudniony w PLL LOT i nalezat
do tych pilotéw, ktérzy w ramach zlecenia wykonywali loty w Instytucie Lotnictwa (wéwczas w Giéwnym
Instytucie Lotnictwa).Wykonat pierwszy lot na motoszybowcu Pegaz i samolocie CSS-11.W latach
piecdziesigtych zabroniono mu lataé. Po okresie stalinowskim powrdcit do lotnictwa. Pracowat na roznych
stanowiskach w lotnictwie sanitarnym (dyrektor do spraw technicznych), latat jako pilot samolotow
sanitarnych a po przeszkoleniu — Smigtowcow. Wykonat kilka tysiecy lotow ratowniczych. 1 czerwca 1972
zatrudniony zostat w Instytucie Lotnictwa jako pilot doswiadczalny. Wykonywat loty réznego typu
m.in. badania aparatury rolniczej oraz loty dyspozycyjne. Pracowat w Instytucie do przejscia
na emeryture w 1979.Pdézniej latat jeszcze w ZUA w Afryce. Zmart w Warszawie.

Mgr inz. Grzegorz Szymanowski (ur. 1945), specjalista silnikéw przemystowych i sitowni. Uzyskat
dyplom magistra inzyniera na Politechnice Warszawskiej, Wydziat MEIL w 1969. Po studiach pracowat
m.in. w WZM Delta, Przemystowym Instytucie Elektrotechniki i Przedsiebiorstwie Montazu Elektrowni
i Urzadzen Przemystowych ,Energomontaz Pétnoc”. Zrealizowat montaz i uruchomienie elektrowni 2 x 60
MW w Indiach (Roukela, Orissa), zorganizowat produkcje urzgdzen technologicznych pierwszej w Polsce
instalacji mokrego odsiarczania spalin dla Elektrowni Betchatéw, zrealizowat uruchomienie nowatorskiej
instalacji ochrony katodowej podziemnych rurociggdéw ttoczni gazu — Kondracki. Od 2001 administrator
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Grupy Problemowej EDC. Wni6st znaczgcy wktad w organizacje i rozwoj EDC, ktére znacznie (4-krotnie)
zwiekszyto zatrudnienie inzynierow, a wysoka warto$¢ swiadczonych ustug inzynierskich stale wzrasta.

Inz. pil. do$wiadczalny Antoni Smigiel (1933-1957). Po ukonczeniu studibw na Politechnice
Warszawskiej zatrudniony zostat w 1956 w Zaktadzie Badan w Locie. Byt wéwczas znanym pilotem
sportowym, posiadaczem diamentowej odznaki szybowcowej. Wraz z pilotem $migtowcowym (pierwszym
wyszkolonym w Polsce) mgr. inz. Ryszardem Witkowskim zatrudniony zostat w utworzonej Pracowni
Smigtowcowej. Przeszedt przeszkolenie na $migtowcach w 1956. Przyprowadzit do Instytutu w 1957
Smigtowiec SM-1 (SP-SAD), ktory przeznaczony byt w Instytucie do réznych zadan. W Instytucie byty
wowczas trzy prototypy $migtowcdéw doswiadczalnych: wykonujgcy po odbudowie krotkie loty SP-GIL,
bedgcy w fazie naziemnych préb BZ-4 Zuk i maty $migtowiec z napedem wirnika za pomocg silnikéw
strumieniowych, do ktérego préb naziemnych przystgpit inz. Antoni Smigiel. Smigtowiec zamocowano
na kozle z grubych belek chronigcych pilota zdalnie sterujgcego wirnikami i napedem. Podejrzewano,
ze pojawiajgce sie w pierwszych probach drgania spowodowane sg ukfadem zdalnego sterowania.
Inz. Antoni Smigiel zajat wiec miejsce w fotelu pilota, co byfo tragicznym btedem. Podczas préby urwat sie
jeden z silnikéw, a niewywazenie, jakie wystgpito, spowodowato wybuchowe zniszczenie konstrukciji
i $mieré pilota. Antoni Smigiel byt cztowiekiem kolezenskim i lubianym. Jego otoczenie bardzo mocno
odczuto te strate.

Mgr inz. Jerzy Swidzinski (1923-2002), konstruktor samolotéw. Rozpoczat studia na Politechnice
tédzkiej w 1945 a dyplom uzyskat w 1952. Podczas studiéw pracowat w LWD przy konstrukcji samolotu
Zuraw. W 1952 roku rozpoczat prace w biurze konstrukcyjnym w Instytucie Lotnictwa, pod kierunkiem
Tadeusza Softtyka. Uczestniczyt w projektowaniu samolotéw: Junak 3, Chwat (niezrealizowany Junak
z chowanym podwoziem), S-13, TS-8 Bies, TS-10 Goniec (niezrealizowana wersja dyspozycyjno-
tgcznikowa samolotu Bies). Byt zastepcg Tadeusza Sottyka podczas projektowania samolotu TS—11
Iskra. Dzieki jego zdolnosciom rysunkowym Iskra zawdziecza, w duzej mierze swoje smukte ksztatty.
Po przerwaniu prac nad samolotem Grot uruchamiat z ramienia WSK-Okecie produkcje Wilgi 2
w Indonezji. W 1970 zostat przeniesiony do Instytutu Lotnictwa i jako gtéwny konstruktor uczestniczyt
w projektowaniu samolotu rolniczego M-14 a nastepnie latajgcego laboratorium Lala-1. W latach 1974-
1975 pracowat w Zakfadzie Ustug Agrolotniczych w Egipcie, a od 1975 roku az do przejscia na emeryture
w 1991 roku w PLL ,Lot”".

Pilot, spadochronowy skoczek doswiadczalny Witold Tracz (1928-2002). Podczas wojny dziatat w ruchu
oporu, za co otrzymat Krzyz Walecznych. Po wojnie ukonczyt kurs instruktorow spadochronowych
w Technicznej Szkole Lotniczej i po wyjsciu z wojska zatrudniony zostat w Aeroklubie Warszawskim jako
instruktor spadochronowy. Od 1952 byt skoczkiem doswiadczalnym. Uprawiat takze spadochroniarstwo
wyczynowe. Ukonczyt tez kurs pilotazu motorowego i uzyskat uprawnienia instruktora. Od sierpnia 1965
pracowat w Instytucie Lotnictwa jako specjalista od spraw spadochronowych, pilot i instruktor. W 1972
uzyskat uprawnienia pilota doswiadczalnego i wykonywat doswiadczalne loty zespotowe a nastepnie
samodzielne. Do przejscia na emeryture w 1994 wykonat 583 skoki, w tym 464 doswiadczalne. Wykonat
loty o tgcznym czasie 8000 godzin, z czego okoto 1500 godzin stanowity loty doswiadczalne. Napisat
podrecznik ,Wyszkolenie spadochronowe”. Zmart w Warszawie.

Pilot doswiadczalny Aleksander Wasowicz (1918-1963). Przed wojng ukonczyt Szkote Podchorgzych
Rezerwy Lotnictwa. We wrzesniu 1939 przydzielony do 1 Putku Lotniczego wykonat jeden lot bojowy.
Podczas wojny byt zotnierzem ZWZ i pozniej AK. W nocy z 3 na 4 maja 1944 dowodzit oddziatem
specjalnym sktadajgcym sie z 18 Zotnierzy, ktory zaatakowat lotnisko Bielany niszczgc w ciggu 7 minut 5
samolotow transportowych Ju-52 i uszkadzajgc 3 bez wiasnych strat. Za wzorowe wykonanie tego
zadania Aleksander Wagsowicz zostat awansowany do stopnia podporucznika pilota i odznaczony
Krzyzem Walecznych. Po wojnie, po ukonczeniu unifikacyjnego kursu instruktoréw, pracowat jako jeden
z czotowych instruktoréw w réznych osrodkach szkoleniowych i petnit funkcje kierownika sekcji
samolotowej Aeroklubu Warszawskiego do usuniecia go z lotnictwa w ramach represji okresu
stalinowskiego. Po tym okresie przywrécono go do pracy w Aeroklubie Warszawskim. W listopadzie 1956
zatrudniony zostat jako pilot doswiadczalny w Instytucie Lotnictwa. Byt pilotem perfekcyjnym, znakomitym
instruktorem (nie przerwat dziatalno$ci w lotnictwie sportowym).Wykonywat loty doswiadczalne
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na roznych samolotach. Oblatat wraz z Andrzejem Abtamowiczem pierwszy prototyp samolotu MD-12. 17
wrzesnia 1963 r. byt drugim pilotem w locie doswiadczalnym tego samolotu z pozostatg zatogg z WSK-
Okecie — pierwszym pilotem Mieczystawem Mitoszem, kierownikiem préby Jerzym Zupanskim
oraz obserwatorami Jerzym Hotowienko i Jadwigg Sajewska. Podczas lotu wystgpit flatter usterzenia
a w jego efekcie dezintegracja samolotu i $mier¢ catej zatogi. Przelatat 2568 godzin na 56 typach
samolotow.

Mgr inz. Jerzy Winiarski (1924-2012), specjalista obliczen aerodynamicznych samolotow. W czasie
wojny wywieziony do Niemiec, pracowat tam jako przymusowy robotnik. Dyplom inzyniera mechanika
otrzymat na Politechnice Warszawskiej w 1951, a magistra w 1961 (po studiach zaocznych). W latach
1950-1951 byt asystentem na Politechnice, a w latach1951-1954 pracowat w PLL ,LOT”. Od 1954 zostat
zatrudniony w biurze konstrukcyjnym, dziatajgcym pod kierunkiem Tadeusza Sottyka w Instytucie
Lotnictwa. Nastepnie pracowat w WSK-Okecie, po przeniesieniu tam catego biura, jako kierownik grupy
obliczeniowej. Zajmowat sie obliczeniami aerodynamicznymi samolotu TS-11 Iskra, nastepnie samolotu
TS-16 Grot. Po przerwaniu opracowania tego samolotu i rozwigzaniu biura, przeszedt w 1967 ponownie
do Instytutu Lotnictwa. Tu jako kierownik grupy problemowej prowadzit obliczenia aerodynamiczne
ciezkiego samolotu rolniczego M-14 i brat udziat w opracowaniu wstepnego projektu samolotu rolniczego
PZL-106. Nastepnie kierowat analizami i obliczeniami aerodynamicznymi samolotu 1-22 Iryda. Byt
zastepcg gtownego konstruktora do spraw obliczen aerodynamicznych i mechaniki lotu. Przeszedt
na emeryture w 1990 roku, ale nadal pracowat w Instytucie Lotnictwa przy obliczeniach zmodernizowane;j
wersiji Irydy.

Dr hab. inz., prof. nadzw. Witold Wisniowski (ur. 1947), specjalista w dziedzinie badania wtasno$ci
dynamicznych konstrukcji lotniczych. Ukonczyt Liceum Ogodlnoksztatcgce w Krynicy, Szkote Muzyczng
w Nowym Sgczu oraz Lotnicze Przysposobienie Wojskowe w Aeroklubie Podhalanskim. Wspottworca
Modelarni i Klubu Lotniczego ,Zefirek” w Muszynie. Dyplom magistra inzyniera uzyskat w 1971
na Politechnice Warszawskiej, na Wydziale MEIL w specjalnosci samoloty i Smigtowce, dyplom magistra
matematyki uzyskat w 1977 na Uniwersytecie Warszawskim. W 1971 rozpoczat prace w Instytucie
Lotnictwa. Kierownik i wspottwérca Pracowni Préb Rezonansowych. Pod jego kierownictwem
przeprowadzono badania rezonansowe szeregu samolotow, smigtowcow i szybowcodw. W 1980 obronit
na Politechnice Warszawskiej prace doktorskg pt. ,ldentyfikacja wtasnosci dynamicznych uktadéw
mechanicznych metodg badan rezonansowych”. Autor kilkudziesieciu publikacji naukowych i patentéw
Od 1981 kierownik Zaktadu Wytrzymatosci. Od listopada 1990 zastepca dyrektora ds. naukowych,
od 1993 dyrektor Instytutu Lotnictwa. Inicjator strategii i kooperacji miedzynarodowej, stwarzajgce;j
mozliwo$¢ konkurencji na miedzynarodowym rynku ustug inzynierskich i badan naukowych.
Wspdtorganizator polsko-amerykanskich konferencji technicznych. Autor kilkunastu publikacji z zakresu
kooperacji miedzynarodowej i zarzgdzania.

Mgr inz. Ryszard Witkowski (ur. 1926), pilot doswiadczalny, specjalista badan $migtowcoéw. Podczas
wojny zotnierz AK, wyrézniony tytutem ,Sprawiedliwy wsréd narodéw $wiata”. Ukonczyt szkote
inzynierskg im. Wawelberga i Rotwanda, a nastepnie na Politechnice Warszawskiej uzyskat dyplom
magistra inzyniera w 1962 Podczas studiéw wyszkolit sie w pilotazu sportowym. Brat udziat w zawodach.
W 1949 rozpoczat prace w Gtéwnym Instytucie Lotnictwa. W zwigzku z przynaleznoscig do AK zostat
aresztowany i zwolniony z Instytutu. Powtornie przyjety do Instytutu Lotnictwa w 1955 Przeszkolony
w pilotazu $migtowcow, prowadzit badania i certyfikacje $migtowcéw: SP-GIL, BZ-4 Zuk, SM-1, SM-2, Mi-
2 oraz w ZSRR: Ka-26.Wykonawca licznych eksperymentalnych operacji $migtowcowych w kraju i za
granicg. Przeszedt na emeryture w 1986Pilot sportowy, posiadacz Ztotej Odznaki Szybowcowej z Trzema
Diamentami. Dziatacz spoteczny. Tworca i prezes Klubu Pilotéw Doswiadczalnych SIMP troszczacy sie
o pamieC pilotéw, wiceprezes Warszawskiego Klubu Senioréw Lotnictwa. Autor ksigzek z dziedziny
techniki $migtowcowej, m.in.: Wprowadzenie do wiedzy o $migtowcach, Historia $migtowca
oraz wspomnieh — pamietnika, pt. Szesc¢ stopni swobody |l.

Prof. dr hab. inz. Piotr Wolanski ur. w 1942, absolwent wydziatu MEIL Politechniki Warszawskiej,
doktorat 1971, habilitacja 1979, tytut profesora 1989.0d 1981 docent, od 1989 profesor nadzwyczajny,
a od 1993 profesor zwyczajny w Instytucie Techniki Cieplnej PW, od 1992 profesor w Instytucie Lotnictwa
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w Warszawie. Dziatalno$¢ naukowa w zakresie spalania, wybuchow, silnikéw spalinowych, astrofizyki
i metod diagnostyki procesow spalania. Realizator grantow z USA i Unii Europejskiej oraz jednego
w ramach British Council. Opiekun nad studenckimi badaniami w warunkach mikrograwitacji. Od 1982
do chwili obecnej kierownik Zaktadu Silnikow Lotniczych Instytutu Techniki Cieplnej Politechniki
Warszawskiej. Prodziekan Wydziatu MEIL w 1980-1984; Dziekan Wydziatu MEIL w 1987-90. Czionek
Komisji Senackiej ds. Wspétpracy z Zagranicg (1987-90 oraz 1999-2002). Prorektor Politechniki
Warszawskiej w 2003-2006. Czionek wielu stowarzyszen naukowych w kraju i za granica.
Przewodniczacy Rady Naukowej Instytutu w latach 1999-2003. Autor i wspodtautor czterech monografii
oraz ponad 200 publikacji.

Doc. dr inz. Jerzy Wolf (1926-2004), specjalista w dziedzinie aerodynamiki i konstrukcji lotni i motolotni.
Uzyskat dyplom magistra inzyniera na Politechnice todzkiej (na Wydziale Maszyn Roboczych
i Pojazdéw) w 1951. Prace w Instytucie Lotnictwa rozpoczat w 1951, poczgtkowo w Dziale Silnikéw.
Opracowat konstrukcje ttumika hamowni silnikow odrzutowych. Prace doktorskg pt. ,Przeponowe
wymienniki réwnolegto-prgdowe” obronit w 1962 na Politechnice Warszawskiej. Pracowat rowniez
w dziedzinie agrolotnictwa — badan na ruchomym stanowisku (samochdd z zabudowanym wiotkim
skrzydtem) wptywu wirdw na wyrzut granulatow i oprysku upraw. W latach 1973-1985 byt kierownikiem
Zakfadu Prognozowania w Instytucie. W latach 1987-1990 byt kierownikiem Pracowni Miekkoptatow
w Zaktadzie Badan w Locie. W 1990 przeszedt na emeryture. Jego pasjg byty lotnie i motolotnie. Brat
udziat w konferencjach miedzynarodowych na ich temat. Konstruowat lotnie oraz motolotnie o oryginalnej
konstrukcji — tzw. wychytoptaty, sterowane za pomocg konwencjonalnych sterownic z kabiny pilota. Sam
je badat w powietrzu. Podczas badah miat kilka wypadkdw, ktdre nie zrazaty go jednak i ciggle ponawiat
proby. Ostatnia préba, 29 lipca 2004 skonczyta sie tragicznie.

Prof. dr inz. Kazimierz Wolski (1887-1979) rozpoczat studia przed pierwszg wojng $wiatowg. Podczas
wojny pracowat jako konstruktor lotniczy w Rosji. Po wojnie od 1919 pracowat w Dziale Naukowo-
Badawczym przy Sekcji Zeglugi Napowietrznej, a nastepnie w Departamencie Zeglugi Powietrzne;
Ministerstwa Spraw Wojskowych. W 1921-26 byt kierownikiem laboratorium wytrzymatosci w Wojskowe;j
Centrali Badan Lotniczych, a po jej przeksztatceniu w Instytut Badan Technicznych Lotnictwa
kierownikiem stacji technologicznej, pézniej w ITL Oddziatu Technologii i Materiatéw Lotniczych (1926-
1939). Zajmowat sie rozmaitymi problemami zaréwno w dziedzinie lotnictwa, jak i w dziedzinach
pokrewnych. Podczas wojny przebywat we Francji i pracowat w przemysle lotniczym. Po powrocie
do kraju w kwietniu 1946 rozpoczagt prace w Instytucie Technicznym Lotnictwa jako kierownik
laboratorium a p6zniej Oddziatu Dynamiki. Od 1947 prowadzit dziatalno$¢ dydaktyczng na Politechnice
Warszawskiej. W 1948 roku obronit prace doktorskg. W 1955 otrzymat tytut profesora. W 1960 przeszedt
na uczelniang emeryture, ale w Instytucie pracowat w dalszym ciggu na pot etatu a nastepnie do 1971
jako konsultant. W Instytucie opracowywat rozmaite problemy i stoiska badawcze (m.in. do badan
zmeczeniowych topat Smigtowca SM-1 oraz wage do tunelu T-3).

Dr inz. Zbigniew Wotejsza (ur. 1957), specjalista w dziedzinie konstrukcji i badan podwozi lotniczych.
Uzyskat dyplom magistra inzyniera na Politechnice Warszawskiej, Wydziat MEIL w 1981. Prace
w Instytucie Lotnictwa rozpoczat w 1981 jako konstruktor w Zaktadzie Konstrukcji Ptatowcow, kolejno jako
asystent, starszy specjalista i od lipca 1994 kierownik Pracowni Podwozi i gtéwny specjalista. W 2002
obronit prace doktorskg na temat symulacji dziatania hamulca ciernego z kompozytowymi elementami
weglowymi. Od 2006 mianowany dyrektorem Centrum Nowych Technologii Instytutu Lotnictwa. Nalezy
podkresli¢ zastugi dr. inz. Zbigniewa Wotejszy, ktéry kierowat Centrum Nowych Technologii Instytutu
Lotnictwa, w dziedzinie opracowania nowoczesnych innowacyjnych podwozi lotniczych. Od 2001
kierowat programem modernizacji podwozia do samolotu Bryza ktére zostato z sukcesem wdrozone
do produkcji. Jest autorem nowatorskiej koncepcji amortyzatora adaptacyjnego. Wraz z IPPT PAN
oraz z piecioma partnerami z Unii Europejskiej (Anglia, Francja, Niemcy)uzyskat realizowany grant
ALAND, dotyczgcy amortyzatorow nowej generacji. Amortyzatory tego rodzaju zastosowano po raz
pierwszy na $wiecie w samolocie M-28 Skytruck. Firma amerykanska Sikorsky zamierza je wprowadzi¢
w swoich smigtowcach. Firmy podwoziowe tj. Goodrich, Messier Dowty oraz producenci samolotéw
zainteresowani sg amortyzatorami tego typu w swoich konstrukcjach.
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Prof. dr inz. Stanistaw Wéjcicki (1922-2009) W 1946 ukonhczyt Politechnike tédzka i uzyskat tytut
inzyniera mechanika. W tym samym roku rozpoczat prace w Instytucie Technicznym Lotnictwa
(pbézniejszym Instytucie Lotnictwa), na stanowisku kierownika oddziatu a nastepnie kierownika Zaktadu
Silnikéw Bezsprezarkowych. Zajmowat sie zagadnieniami spalania w silnikach pulsacyjnych,
strumieniowych i rakietowych. Pracujgc w Instytucie, obronit prace doktorskg i zostat zatrudniony jako
asystent na Politechnice Warszawskiej w Katedrze Termodynamiki. Pod jego kierunkiem opracowano
szereg silnikébw pulsacyjnych, strumieniowych, m.in. do napedu smigtowca doswiadczalnego Trzmiel,
wykonywano prace z dziedziny techniki rakietowej, m.in. kierowany pocisk przeciwpancerny Diament.
W 1964 zostat profesorem nadzwyczajnym Politechniki Warszawskiej. Opublikowat kilka artykutow i kilka
ksigzek m.in. Zasady eksperymentu, Spalanie. Przez kilka kadencji byt przewodniczagcym Rady
Naukowej Instytutu Lotnictwa. We wrzesniu 1968 roku zwolnit sie z Instytutu Lotnictwa i przez wiele lat
petnit obowigzki konsultanta. Na poczatku lat osiemdziesigtych wyjechat do USA, gdzie do przejscia
na emeryture wyktadat na Washington State University, Pullman, WA.

Doc. dr inz. Henryk Zatyka (1924-2015), specjalista w dziedzinie spawalnictwa. W czasie wojny w AK.
Dyplom inzyniera uzyskat w Szkole Inzynierskiej im. Wawelberga i Rotwanda w 1949, a magistra
inzyniera na Politechnice Warszawskiej w 1956. Doktorat obronit w 1987. Poczatkowo w 1951-1955
zatrudniony w Ministerstwie Przemystu Ciezkiego, przy uruchamianiu produkgji licencyjnej samolotow
Lim. W Instytucie rozpoczat prace w 1955, gdzie zajmowat sie spawalnictwem. Byt kierownikiem
pracowni spawalniczej, jako adiunkt (1962), a po6zniej docent (1976), od 1974 takze kierownikiem
Zaktadu Potgczen i Technologii. Henryk Zatyka prowadzit prace w dziedzinie nowych metod tgczenia
metali: spawania wigzkg elektronow, spawania elementéw cienkos$ciennych w atmosferze obojetne;j
(wykonano 120 urzgdzen skierowanych do pracy w przemysle) i in. Przez wiele lat byt przewodniczagcym
Sekcji Spawalniczej SIMP i przewodniczgcym Rady Programowej ,Przeglagdu Spawalniczego”.

Dr inz. Jerzy Zieborak (ur. 1928 — 2017), pilot doswiadczalny, specjalista badan w locie samolotéw.
Podczas wojny w AK. Brat udziat w Powstaniu Warszawskim, w zgrupowaniu AK Krybar, zostat ranny.
Po powstaniu w obozie jenieckim. Po wojnie w obozie wojskowym dla matoletnich. Po powrocie do kraju
po otrzymaniu Swiadectwa dojrzatosci studiowat na Politechnice Warszawskiej i uzyskat dyplom inzyniera
w 1953. W tym samym roku podjat prace w Instytucie Lotnictwa, w Zaktadzie Badan w Locie. Licencje
pilota instruktora otrzymat w Aeroklubie Warszawskim w 1956 r., a uprawnienia pilota doswiadczalnego
w 1958. Diugoletni kierownik pracowni badan samolotow. Byt delegowany do Egiptu. Po powrocie brat
udziat w badaniach samolotéw rolniczych Lala-1, PZL-106 Kruk, M-15. Po przeszkoleniu w ZSRR
na samolocie Jak-40, brat udziat w przystosowaniu tego samolotu do badan silnikow K-15, a nastepnie
przeprowadzat préby silnika K-15 na tym samolocie. W 1974 obronit prace doktorskg na Politechnice
Wroctawskiej. Przez wiele lat byt wyktadowcg na kursach dla pilotéw doswiadczalnych. Napisat dwie
ksigzki dotyczgce szkolenia pilotow doswiadczalnych. Na emeryture przeszedt w 1998.

Mgr inz. Bronistaw Zurakowski urodzit sie w 1911 r. Jeszcze podczas studiéw rozpoczat prace w biurze
konstrukcyjnym Doswiadczalnych Warsztatow Lotniczych, z ktérych pochodzity samoloty RWD. Pierwszg
jego pracg byto projektowanie kilku zespotéw do przerabianego samolotu obserwacyjno-tgcznikowego
RWD-14. Nastepng — opracowanie konstrukcji i wykonanie obliczen (wedtug szkicu ofertowego
inz. Stanistawa Rogalskiego) szkolno-akrobacyjnego samolotu RWD-17 o uktadzie konstrukcyjnym
zblizonym do samolotu RWD-8. Samolot, po prébach w locie, zbudowany zostat w liczbie 25 sztuk.
Nastepnym zadaniem byta przerobka samolotu RWD-13 na samolot sanitarny. Do wrzesnia 1939
zbudowano 15 sztuk samolotéow RWD-13S. Na jesieni 1937 zaprojektowat do prototypu RWD-9
eksperymentalne, pierwsze w Polsce, tréjpodporowe podwozie. Kolejng pracg byto zaprojektowanie
ptywakowej wersji RWD-17W. Jej prototyp oblatano w czerwcu 1938, do wrzesnia 1939 zbudowano 5
egzemplarzy dla Marynarki Wojennej, ktora nie zdgzyta ich odebra¢. Do samolotu RWD-17 zaprojektowat
w zimie 1938-1939 nowy ptat, polepszajgcy wtasciwosci samolotu w szybkich figurach akrobacji. Miat on
wejs¢ do produkcji pod oznaczeniem RWD-17bis jesienig 1939. Podczas wojny przebywat w Warszawie.
Byt od listopada 1942 roku zotnierzem AK, w czasie powstania warszawskiego zostat ranny
i ewakuowany z Warszawy. Powrdécit do niej w 1946 i podjgt prace w Wydziale Lotniczym Komendy
Gtéwnej ZHP. Wspoétpracowat z inz. Tadeuszem Chylinskim przy projektowaniu motoszybowca Pegaz
i pilotowat go w pierwszym jego locie. Po podjeciu sie w Instytucie zadania opracowania smigtowca SP-
GIL, miat zasadniczy wptyw na przebieg prac. Pomysine loty tego Smigtowca przyniosty mu w 1953
Nagrode Panstwowg Il stopnia. Podjete przez Bronistawa Zurakowskiego w latach 1952-53 studia
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nad nowymi $migtowcami doprowadzity do okreslenia wymagan na wielozadaniowy $migtowiec BZ-4
i utworzenia w Instytucie Smigtowcowego biura konstrukcyjnego pod jego kierownictwem. Prototypy
zbudowano w Instytucie i podjeto préby naziemne. Kontynuowano je po przeniesieniu biur
konstrukcyjnych do WSK Okecie. Trudnosci z zespotem napedowym, problemy z ukfadem nosnym
spowodowaty przedtuzenie sie prob naziemnych i dopiero w lutym 1959 $migtowiec zostat oblatany.
Jednak w tym czasie uruchomiono w Swidniku produkcje licencyjnych $migtowcéw SM-1 i prace
nad BZ-4 zostaly przerwane. Po zlikwidowaniu w WSK-Okecie konstrukcyjnego biura $migtowcowego,
pracowat w konstrukcyjnych biurach ptatowcowych tej wytwoérni. Opracowat wraz z mgr. inz. Andrzejem
Frydrychewiczem samolot wielozadaniowy PZL 104 Wilga 2, a natepnie jego rozwojowe wersje Wilga 3
i Wilga 35. W zwigzku z dziataniami zmierzajgcymi do likwidacji produkcji lotniczej w WSK-Okecie
i stuzbowym przeniesieniem konstruktorow lotniczych, powrécit w kwietniu 1970 do pracy w Instytucie
Lotnictwa. W latach 1970-1976 zajmowat stanowisko gtéwnego konstruktora do spraw $migtowcowych
i brat udziat w ustalaniu wymagan taktyczno-technicznych $migtowca W-3 Sokét oraz uczestniczyt w PZL-
Swidnik w opracowaniu projektu wstepnego tego $migtowca. Po przejsciu na emeryture, pracowat nadal
w Instytucie, w Zakfadzie Badan w Locie, zajmujgc sie problematykg smigtowcowg. Podsumowaniem
dorobku konstrukcyjnego mgr. inz. Bronistawa Zurakowskiego jest 12 typow statkéw latajgcych, w ktérych
tworzeniu brat udziat, wyprodukowanych ogotem w liczbie 1200 egzemplarzy.

Dr nauk techn. Jerzy Zéttak (ur. 1956), specjalista w dziedzinie aerodynamiki numerycznej. W Instytucie
Lotnictwa pracuje od ukonhczenia studiéw na Uniwersytecie Warszawskim w 1980. Od 1993 kierownik
pracowni aerodynamiki numerycznej w Zaktadzie Aerodynamiki. Prace doktorskg obronit (WAT) w 1998.
Jest autorem bgdz wspétautorem nowoczesnej technologii projektowania nadkrytycznego skrzydta
wykorzystanej przy opracowaniu samolotow [-22 Iryda i Kobra 2000,profili aerodynamicznych
o ulepszonych wiasnosciach aerodynamicznych wykorzystanych w projektach modernizacji samolotow |-
22 Iryda, TS-11 Iskra, w projekcie Kobra 2000, w samolocie 1-23 Manager. Kieruje zespotem
uczestniczgcym w pracach nad europejskim samolotem transportowym A400M, realizowanym
przez EADS. Od 1996 bierze udziat w Ramowych Programach Unii Europejskiej (COPERNICUS,
HiReTT, HELIX).
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