Kulisy narodzin samolotu PZL Wilga 104
Nieczesto sie zdarza, by projekty polskich srodkéw transportu zyskiwaty powszechne uznanie w Europie i za oceanem,
w Stanach Zjednoczonych. W skromnej grupie wyrdzniaja sie dwie rodzime konstrukcje: mielecki pojazd elektryczny ,Melex”
i wielozadaniowy samolot Wilga. Ten niezwykle udany gérnopfat latat w barwach ponad 20 panstw z catego Swiata.

Pod koniec lat 50. gdy sport szybowcowy przezywat w Polsce apogeum swojej popularnosci, brakowato lekkiego samolo-
tu, ktéry stuzytby do holowania szybowcéw. Stanowito to powazny problem, gdyz szybowce miaty Scisty zwigzek z gwattow-
nie rozwijajgcym sie wowczas lotnictwem wojskowym LWP. Dobrze wyszkoleni adepci latania w kolejnych etapach swojego
rozwoju przesiadali sie z jednostek bezsilnikowych do maszyn wojskowych. Brak wielozadaniowego samolotu zaktécat ten
proces.

Nie moglismy liczy¢ na pomoc Zwigzku Radzieckiego, gdyz sowieci borykali sie z podobnym problemem. Z przyczyn ide-
ologicznych, a takze z powodéw finansowych nie brano pod uwage mozliwosci korzystania z konstrukeji zachodnich.

Nalezato wykorzysta¢ wiedze i umiejetnosci rodzimych inzynieréw. Cze$¢ z nich przygode z lotnictwem zaczynata jeszcze
w Drugiej Rzeczypospolitej, inni arkana wiedzy lotnicze] posiedli dopiero po 1945 roku.

Wstepny projekt przygotowano juz latem 1959 roku. Prace prowadzono pod kierownictwem inzyniera Ryszarda Orfowskie-
go w Osrodku Konstrukgji Lotniczych WSK Okecie. Warto przypomnie¢ te postac.

Inzynier Orfowski, urodzony w 1923 roku, byt absolwentem jednego z wydziatéw politechnicznych AGH w Krakowie i kon-
struktorem mfodego pokolenia. Kilka lat po wojnie opracowat projekt rotodyny, czyli hybrydy samolotu i wiatrakowca. W roku
1949 zostat w zatrudniony w Gféwnym Instytucie Lotnictwa. Dwa lata pdzniej stworzyt prototyp samolotu holowniczego
RO-H — dwumiejscowego gérnopfata. Nazwa pochodzita od inicjatéw twoércy i stowa ,holowniczy”. W latach 70. Ortowski
pracowat jako gtéwny konstruktor przy projekcie odrzutowej Irydy. Na emeryture przeszedt niedtugo przed $miercig w1988
roku.

W roku 1960 przeprowadzono konkretne obliczenia, wykonano dokumentacje techniczna. Niebawem gotowe byty: $mi-
gto, podwozie i instalacja elektryczna, a w lutym 1961 roku caty prototyp do préb statycznych, ale bez silnika. W pracach
przygotowawczych brat udziat takze zastuzony propagator i historyk lotnictwa, autor dziesigtkéw wydawnictw o tematyce
awiacyjnej, czesty gosc i wyktadowca w naszym muzeum - Andrzej Glass.

W takiej formie prototyp zaprezentowano odpowiednim przedstawicielom wtadz partyjnych, ktérzy mieli wptyw na ewen-
tualne finansowanie projektu. Latem 1961 konstrukcje pokazano na Miedzynarodowych Targach Poznanskich i na mniej-
szych ekspozycjach.

Problem finansowania nie stanowit jedynej bolaczki zespotu inzynierskiego. Po zamontowaniu prototypowego silnika oka-
zalo sie, ze konstrukcja nie do korica radzi sobie z uzyskaniem spodziewanych parametréw. Samolot dysponowat obszerng
kabing z czterema wydzielonymi fotelami, duzg przestrzenig na nogi i pojemnym bagaznikiem. Te zalety miaty Scisty zwigzek
z powiekszona masg jednostki, a to z kolei negatywnie wptyneto na witasciwosci lotne. Na domiar ztego mase samolotu
zwigkszyt dodatkowy element, zamontowany celem poprawienia sztywnosci potaczenia kabiny kadtubem. Klopoty sprawiat

takze niesprawdzony silnik. Nie do$¢, ze nie posiadat homologacji to jeszcze przegrzewat sie. Nie ulegato watpliwosci, ze




w ktéryms$ momencie dziatania poszty w ztym kierunku i nalezato je przerwac.
W ten oto sposéb rozpoczeto prace nad projektem Wilga 2. Zaangazowano do nich inzyniera Zurakowskiego. To kolejna
posta¢, ktérej nalezy poswiecic kilka zdan.

Bronistaw Zurakowski, absolwent Wydziatu Mechaniki Politechniki Warszawskiej byt przedstawicielem przedwojennego
pokolenia konstruktoréw. W poczatkach kariery praktyke zdobywat u boku legend polskiego lotnictwa, takich jak Rogalski,
Drzewiecki.

We wrzesniu 1939 dokonat rzeczy niezwyktej. Chcac uratowad przed Niemcami samo-
lot RWD-21 zdecydowat sie na samodzielny lot tg maszyng, chod z racji wady wzroku
nie posiadat licengji i nigdy nie pilotowat silnikowego statku powietrznego. Wystarto-
wat z Warszawy, a po udanym locie bezpiecznie posadzit maszyne w Swidniku. Wyczyn
o tyle niezwykly, ze byto to nocne ladowanie, na dotkliwie zbombardowanym $widnic-
kim lotnisku. Nastepnie zabrat pasazera i wyruszyt w dalsza droge do Stanistawowa,
by odda¢ RWD-21 w bezpieczne rece. Po latach historia obrosta legenda, ale nie jest
zmyslona. Zurakowski rzeczywiécie tego dokonat. W czasie wojny wiaczyt sie w struktu-
ry Armii Krajowej. Latem 1944 roku, jako wybitny fachowiec otrzymat polecenie niean-
gazowania sie w walki powstaricze. By¢ moze ten rozkaz uratowat mu zycie i zapewne
utatwit funkcjonowanie w realiach powojennej Polski. Stuzby bezpieczeristwa pozwo-
lity Zurakowskiemu zaja¢ sie projektowaniem szybowcédw. Jego modele uznawano za
jedne z najlepszych na Swiecie. W pdzniejszych latach zastuzony inzynier przyczynit sie

do sukcesu projektu smigtowca PZL W-3 Sokét. Niemal do konca zycia aktywny, byt
czestym gosciem w Muzeum Techniki, gdzie chetnie przyjezdzat na specjalne zapro-
szenie Jerzego Jasiuka, biorgc udziat w spotkaniach, konferencjach nawet w wieku 96 lat. Zmart w 2009 roku.

Dzi$ z perspektywy czasu mozna uznaé, ze Bronistaw Zurakowski obok Tadeusza Sottyka nalezat do najwybitniejszych
przedwojennych konstruktoréw lotniczych, ktérzy aktywnie dziatali i pozostawili swéj twérczy $lad w okresie powojennym.
Zreszta obydwaj panowie dobrze sie znali i wspétpracowali ze soba. Zurakowski odnosit sie do Softyka z ogromng atencja.
Skad ten szacunek? Otdz przed wojna ci dwaj inzynierowie pracowali w dwdch réznych wytworniach. Sottyk byt zatrudnio-
ny w Paristwowych Zaktadach Lotniczych jako zastepca gtéwnego konstruktora, Stanistawa Praussa. Natomiast Zurakowski
petnit funkcje konstruktora w Doswiadczalnych Warsztatach Lotniczych, produkujgcych samoloty RWD. Zasadnicza réznica
polegata na tym, ze PZL byty zaktadami paristwowymi, natomiast DWL znajdowaty sie w rekach prywatnych. Przed wojna to
czynito znaczng rozbieznosc w aspekcie prestizu. Praca w strukturach paristwowych nobilitowata i budzita ogromny szacunek.
Zurakowski wciaz to pamietat i stad jego atencja w stosunku do Sottyka.

W 1962 roku wiedza i doéwiadczenie inzyniera Zurakowskiego zdawaly sie by¢ jedynym ratunkiem dla zagrozonego pla-
nu budowy Wilgi. Ten cztowiek posiadat wyjgtkowy talent organizacyjny. Polegajac na wiasnej intuicji dobrat sobie zespot
fachowcow, tworzac Swietng atmosfere dziatania. Do wspotpracy zaprosit mtodych inzynierdw, ktérzy nie bali sie ryzyka.
Andrze] Frydrychiewicz i Wojciech Gadomski zajmowali sie projektowaniem, a Andrzej Kardymowicz obliczeniami. Wyni-
kiem ich wytezonej pracy byta niemal catkowicie nowa Wilga 2, |zejsza o 190 kg od pierwszej. Od poprzedniczki przejefa
niewiele, wiasciwie tylko konstrukcje nodna skrzydet i silnik. Nowa kabina otrzymata dodatkowe, pojedyncze okno na bardzie;
spadzistym dachu i oferowata nieporéwnywalnie lepsza widoczno$¢ zwtaszcza w obszarze tylnej potsfery, co miato kapitalne
znaczenie w przypadku holowania szybowcéw. Znaczne pochylenie usterzenia pionowego spowodowato, ze pod wzgledem
wizualnym konstrukcja prezentowata sie naprawde fadnie.

Tak powstat wzér dla wszystkich pdzniejszych wersji samolotu Wilga, a odmian tych byto co najmniej kilkanascie. Prototyp
oblatano w sierpniu 1963 roku. Tym razem maszyna spisata sie znacznie lepiej, cho¢ nie oznaczato to, ze Wilga 2 byta wolna
od wad. Nadal watpliwosci budzit zespét napedowy. Przy niewielkich predkosciach siinik WM-6 przegrzewat sie, a nawet
dochodzito do zatarcia. Podjeto préby z innymi jednostkami, w tym pochodzgcymi z drugiego obszaru pfatniczego. Byto to
o tyle uzasadnione, ze projektem zainteresowaly sie wtadze Indonezji, ktére zgodzity sie ptaci¢ Polakom w walucie wymienial-
nej. Tym samym pojawita sie perspektywa, ze polska mysl techniczna zacznie przynosic¢ zyski pod postacig tak potrzebnych
komunistycznej gospodarce dewiz. To znamionowato powazny sukces. Srodowisko partyjne i kota rzadowe zaczely zupetnie
inaczej postrzegac projekt. Przed Wilga zapalito sie zielone $wiatto.

Przez kolejne lata powstawaty nowe wersje samolotu z réznymi silnikami, ale zawsze ogdlna konstrukcja maszyny wzoro-
wata sie na projekcie Wilgi 2 i niewiele od niego odbiegata. Pojawity sie odmiany rolnicze, patrolowe dla Strazy Granicznej,
sanitarne, a nawet wariant wodnosamolotu na ptywakach. Wprowadzono takze wersje dostosowana do przepiséw amery-



kanskich, dla tamtejszego odbiorcy. Dzigki ciggtym pracom prowadzonym przez wspomnianego Andrzeja Frydrychiewicza,
Wilga przez 40 lat utrzymywata sie na rynku i wykonano jej ponad 1000 egzemplarzy. Ten samolot zapisat si¢ ztotymi zgto-
skami w historii polskiego lotnictwa. Zaden inny model nie zostat zbudowany w tak imponujacej liczbie egzemplarzy. Nawet
niezwykle popularny przed wojng RWD-8, wyprodukowany w liczbie ok. 600 sztuk musiat ustagpi¢ pierwszerstwa. Produko-
wanych na podstawie amerykanskiej licencji Dromaderéw powstato 759.

Ostatnia maszyna z rodziny Wilg wzniosta sie w powietrze w 2008 roku. Byt to egzemplarz przeznaczony dla klienta z Is-

landii.
Jerzy Lemanski

Materialy 2rédiowe:

Andrzej Glass: Samolot wielozadaniowy PZL-104 Wilga

Karol Placha Hetman: PZL Okecie PZL-104 Wilga 1962r.

Andrzej A. Mroczek: 26 rozméw z Andrzejem Frydrychewiczem
Andrzej Glass: ,Niezrealizowane koncepcje Instytutu Lotnictwa”.

Andrzej Morgata “Samoloty wojskowe w Polsce 1924-1939"



