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Mieczystaw Mikulski

Z HISTORII KRAKOWSKIEGO CYWILNEGO PORTU LOTNICZEGO
RAKOWICE-CZYZYNY *

Szybki postep techniczny w transporcie powietrznym, przy réwno-
czesnym wzroscie jego przewozoéw, pociagnal za sobg potrzebe stopnio-
wej rozbudowy i modernizacji portéw lotniczych !. W poczgtkowym okre-
sie rozwoju lotnictwa samolotom tamtych lat do startéw i ladowah w zu-
pelnosci wystarczaly gki, pastwiska, a nawet pola wyscigowe. Stopniowo
jednak wymagania wzgledem lgdowisk, a pdzniej lotnisk zaczely wzra-
sta¢. Pola wzlotow powiekszano i dazono do tego aby ich ksztalt zblizc-
ny byl do kota. Na takim bowiem polu mozna bylo wykonywaé starty
i 1adowania doktadnie pod wiatr. Poczatkowo naturalne nawierzchnie pél
wzlotow w pelni zaspokajaly potrzeby ruchu niewielkich samolotow. Ale
pod koniec lat trzydziestych, kiedy ciezar maszyn przekroczyt 10 t a pred-
kos¢ ladowania 100 km/h darn lotniska juz nie wytrzymywala obcigzenia
i na niektérych lotniskach zaczeto budowaé twarde nawierzchnie, tzw.
drogi startowe i zwigzane z nimi drogi dojazdowe. Dzi§ drogi startowe
posiadaja wszystkie wieksze lotniska na $wiecie, a dlugosci ich wahaja
sie od 2 do 4 tys. m. Podobne zmiany zaszly w wyposazeniu dworcow
lotniczych i ich zaplecza techniczno-eksploatacyjnego. Miejsca prowi-
zorycznych drewnianych barakow zajely wielkie reprezentacyjne pawi-
lony dworcowe z wymyslnym komfortowym wyposazeniem, a bazy tech-
niczno-eksploatacyjne dysponujg niejednokrotnie wielkimi hangarami
i innymi obiektami nasyconymi nowoczesnymi urzgdzeniami. Réwnoczes-
nie wzrasta ilo$¢ oséb obstugujacych porty. Dzi§ na niektérych lotniskach
zatrudnionych jest kilka a nawet kilkadziesiat tysiecy osob 2. Jak z po-
wyzszego wynika, porty lotnicze sg systematycznie rozbudowywane i uno-
wocze$niane. Nierzadko zdarza sie, ze warunki istniejgcego portu nie po-
zwalajg na jego dalszg rozbudowe i wowczas takie lotnisko ulega likwi-
dacji, a port przenosi si¢ na inne nowe miejsce. Taki los spotkal np. lot-
nisko Krakowa, ktore w ciggu 50 lat istnienia bylo sukcesywnie po-
wiekszane i modernizowane, w koncu za$ na skutek dynamicznego roz-
woju ekonomiczno-spotecznego miasta, zlikwidowane i przeniesione poza
jego granice.

* Niniejszy artykul jest fragmentem jednego z rozdzialdw pracy doktorskiej pt.
Krajowy transport lotniczy w Polsce w okresie 1922—1964.

1 Przepisy polskie podobnie jak radzieckie przez port lotniczy okre$lajg lotnisko
dla celéw transportowych, natomiast budynki portowe zwigzane z obstugg przewo-
zowg podréznych i przesylek nazywaja dworcem lotniczym.

2 Miedzynarodowy port lotniczy Londyn-Heathrow zatrudnia ok. 30 tys. pracow-
nikéw, a ok. 60 tys. personelu planuje sie zatrudni¢ w nowo budowanym porcie lot-
niczym Paryz-Roissy potozonym w odlegloéci 20 km na pélocny wschéd od cen-
trum miasta.
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Niniejsza praca jest probg przedstawienia, w ujeciu historycznym,
rozwoju bylego lotniska Rakowice-Czyzyny ze szczegblnym uwzglednie-
niem wykorzystania go w komunikacji lotniczej w latach 1923—1963.

POCZATKI LOTNISKA W KRAKOWIE

Historia pola wzlotow w Rakowicach siega lat 1910—1911. W okresie
tym po raz pierwszy na polach rakowickich, okreslanych mianem ,za
mlynem”, rozciggajgcych sie na péinoc od koszar ,,dragonéw’, lgdowaly
sporadycznie pierwsze samoloty typu ,Etrich-Taube” 3 nalezgce do aus-
triackich wladz wojskowych.

W roku 1912 dowoddztwo austriackie zamienilo dctychczasowe pole
wzlotow na lotnisko. Zajeto woéwcezas pod nie ok. 55 ha ziemi i rozlokowa-
no na nim VII eskadre lotniczg. Eskadra ta stacjonowala w Rakowicach
do 1916 r., po czym ustgpila z kolei miejsca X eskadrze uzupelniajgcej
(,10 Ersatz Fliegerkompanie”) 4.

Poczatkowo lotnisko rakowickie o rozmiarach pola wzlotow 600 m -
dlugosci i 280 m szerokosci, wyposazone w polcienne namioty dla obstugi
mialo charakter szkoleniowy. PdéZniej jednak, kiedy udoskonalony tech-
nicznie platowic stal sie narzedziem walki oraz najszybszym s$rodkiem
komunikacji, lotnisko stalo sie waznym osrodkiem lotnictwa oraz punk-
tem etapowym dla komunikacji powietrznej armii austriackiej.

W 1917 r. lotnisko w Rakowicach otrzymalo nazwe ,,Port lotniczy Kra-
kéw-Rakowice” i niebawem wilgczone zostalo do waznej strategicznie
linii lotniczej Wieden-Krakow-Lwow-Ploskiréw-Kijow-Odessa 5. W zwig-
zku z tym Dowoddztwo Austriackiej Floty Powietrznej wyposazylo lot-
nisko w Rakowicach w odpowiednig baze techniczng oraz w dobrze wy-
szkolony personel obstugi. W okresie kilku lat wybudowano w potudnio-
wo-zachodniej czesci pola wzlotéw szereg obiektéw przeznaczonych dla
lotnictwa. Powstaly woéwecezas koszary, kasyno, wartownia, warsztaty re-
montowe (stolarnia, $lusarnia), magazyny techniczne i magazyny paliwa,
a nadto kilkanascie hangaré6w o konstrukcji zelaznej i drewnianej typu
Wienerneustad. W jesieni 1918 r. park lotniczy sktadat sie z ponad 30 sa-
molotow. Wiekszo$é z nich stanowily samoloty szkolne typu ,,Braden-
burg” o mocy silnika ok. 100 KM, pozostale byly maszynami typu ,,Al-
batros” i ,,Lloyd” o mocy 150 KM. Obstugiwaly one linie lotniczg i do-
razne potrzeby frontu. Zatoga lotniska liczyla ok. 200 oséb, w tym ok.
10% stanowili Polacy.

W dniu 31 X 1918 lotnisko przejety wiadze polskie. Poczatkowo znaj-
dowal sie tu osrodek szkoleniowy pilotéw pod kilkoma nazwami: Eska-
dryla Lotnicza, Stacja Lotnicza, Oddzial Lotniczy. W 1919 r. powstala
w Rakowicach Nizsza Szkola Pilotow, a w sierpniu 1921 r. obiekt przejgl
nowo zorganizowany 2-gi pulk lotniczy, ktoéry stacjonowal tu az do wy-
buchu II wojny $wiatowej 6.

3 Samolot typu ,Etrich-Taube” byl podstawowym samolotem w wyposazeniu
lotnictwa austriackiego w poczatkach I wojny $wiatowej. Konstruktorem jego byl
austriacki pilot Etrich Igo.

4 A. Kr6l: Dziesigciolecie 2-putku lotniczego w Krakowie 1921—1931. Poczqtki
lotniska krakowskiego. Krakéw 1931.

5 M. Mikulski: Pierwsze loty transportowe ma terenie Polski. ,Skrzydlata
Polska” 1967 nr 24 s. 18—19.

¢ Praca zbiorowa pod red. M. Romeyki: Ku czci polegtych lotnikéw. Zajecie lot-
niska w Krakowie (Rakowice) s. 58, 2-gi pulk lotniczy, s. 248. Warszawa 1933.
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CYWILNY PORT LOTNICZY W LATACH 1923—1939

W roku 1923 utworzono na wojskowym lotnisku w Rakowicach trze-
ci w Polsce, po Warszawie i Lwowie, cywilny port lotniczy, ktéry czesto
nazywano wowczas stacja lotniczg. Dotychczasowe lotnisko wylgcznie
wojskowe, stalo sie obiektem wojskowo-cywilnym, przy czym wladze
nad catoscig lotniska sprawowalo wojsko, ktore bylo glownym jego uzyt-
kownikiem. W dniu 18 VII 1923 na lotnisku w Rakowicach wylagdowatl sa-
molot typu ,Junkers F-13" towarzystwa lotniczego Aerolloyd, ktore od
tego dnia rozpoczelo eksploatacje regularnej linii lotniczej Warszawa-
-Krakow-Warszawa 7.

Cywilng stacje lotniczg Krakow-Rakowice zalozylo Ministerstwo Kolei
Zelaznych, a glownym jej uzytkownikiem bylo prywatne towarzystwo
lotnicze Aerolloyd, ktére w 1925 r. zmienito nazwe na Aerolot i prze-
trwalo do konca 1928 r. W dniu 22 IV 1925 Krakéw otrzymat drugie re-
gularne polgczenie ze Lwowem oraz trzecie z Wiedniem 8. Tym samym
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Cywilny port lotniczy
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Ryc. 1. Cywilny port lotniczy Krakéw-Czyzyny
Puc. 1. I'paxpganckuii asponopt Kpakos-UmxuHbl
Fig. 1. The Cracow-Czyzyny Airport

7 Kronika Polska. ,Lot Polski” 1923 nr 2 s. 12.

8 Dane dotyczgce eksploatacji cywilnego portu lotniczego w Krakowie znajduja
sie w artykule M. Mikulskiego Komunikacja lotnicza Krakowa. ,Zeszyty Na-
ukowe WSE w Krakowie” nr 40: 1972 (w druku).
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Rakowice staly sie po Warszawie drugim miedzynarodowym cywilnym
portem lotniczym.

Starty i lagdowania samolotéw zaréwno cywilnych, jak i wojskowych
odbywaly sie na niewielkim polu o ksztalcie prostokata wydiluzonego
na kierunku W-E, o bokach 1000 m X 350 m. (ryc. 1).

Powierzchnia lotniska — przed wykonaniem niwelacji — byla lekko
pochylona z pin.-wsch. ku pld.-zach. W zwigzku z tym pole wzlotéw
bylo dwukierunkowe, starty i lagdowania samolotéw odbywaly sie po
przekatni pola startowego w kierunkach WNW lub ESE, w zaleznosci
od kierunku wiejacyich wiatréw. Starty i ladowania z innych kierunkéw
byly zabronione na skutek znacznych przeszkéd terenowych.

Dziennym znakiem rozpoznawczym lotniska bylo biate koto znajduja-
ce sie na $rodku pola wzlotéw z napisem ,,Krakéw’. Miejsce i kierunek
startu lub lgdowania oznaczane byly przy pomocy wyktadanej litery
,,I” oraz dwoch ,rekawéw” wskazujgcych kierunek wiatru, ktére znaj-
dowaly sie na masztach hangarow wojskowych. W nocy znakiem rozpo-
znawczym lotniska byla lampa elektryczna umieszczona na maszcie ra-
diostacji. Do 1926 r. oswietlenia elektrycznego ma lotnisku nie byto,
a w razie potrzeby ladowania na polu wzlotéw rozpalano ogniska. Dla
regularnej komunikacji lotniczej lotnisko Rakowice od zmierzchu do
Switu byto zamkniete . Wlasciwosci fizyczne pola wzlotéw (zwarta darn
oraz dobra przepuszczalno$é dla wod opadowych) pozwalaly na starty
i lgdowania smolotéw niemal w ciggu catego roku.

Poczatkowo stacja cywilnego portu lotniczego znajdowalta pomieszcze-
nie w jednym tylko, przystosowanym do tego celu, kolejowym wagonie to-
warowym i polozona byta w pid.-zach. czesci pola wzlotéw (ryc. 2). Obstu-
ga skladala sie z pieciu ludzi i stanowili jg: kierownik stacji, dwdéch me-
chanik6éw, pomocnik mechanika i kierowca samochodu. Uruchomienie
w 1925 r. nowych linii lotniczych z Krakowa do Wiednia i Lwowa, po-
ciggneto za sobg konieczno$¢ powiekszenia pomieszczen stacji lotniczej.
Prymitywny dworzec zostal wowczas przesuniety o kilkaset metréw na
wschoéd od poprzednio zajmowanego miejsca 1 powiekszony o dalsze dwa
wagony towarowe. W nowych pomieszczeniach urzgdzono: poczekalnie
dla pasazeréw, urzad celny, biuro kierownictwa dworca, warsztat, pod-
reczny magazyn narzedziowy oraz bufet. Zwiekszyla si¢ rowniez obstuga
stacji do 12 osdéb (1 zawiadowca portu lotniczego, 4 mechanikéw, 2 po-
mocnikow mechanikéw, 1 inspektor celny, 1 kierowca samochodu, 1 bu-
fetowa i 1 wozny).

W polowie 1926 r., w zwigzku z powiekszaniem lotniska i budowg
nowych obiektow 2-go pulku lotniczego, zabudowania cywilnego dworca
lotniczego zostaly ponownie przeniesione, tym razem poza poélnocng gra-
nice pola wzlotow, na obszar administracyjny wsi Pradnik Czerwony
i usytuowane w poblizu obecnej ulicy Akacjowej.

Pomieszczenia stacji lotniczej urzgdzono w siedmiu kolejowych wa-
gonach towarowych, odpowiednio przystosowanych do wzrastajgcych po-
trzeb przewozowych. Wagony kolejowe zostaly ustawione w ksztatcie pod-
kowy otwartej w kierunku pola startéow. Do zabudowan dworcowych na-
lezaly ponadto jeszcze trzy dodatkowe obiekty. Dwa z nich polozone byly
na wschod od stacji, a mianowicie: podreczny warsztat mechaniczny oraz

9 Porty lotnicze Polski. LOT 1921 nr 1 s. 34; Port lotniczy Krakéw. LOT 1922
nr 2/3 s. 21; Lotnisko Krakow-Rakowice. ,Lotnik” 1627 nr 11 s. 9.
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Ryc. 2. Pierwsza stacja lotnicza Towarzystwa Lotniczego ,,Aerolloyd” w 1924 r. na
lotnisku w Rakowicach. Zdjecie ze zbioréw T. Wieckowskiego

Puc. 2. IlepBblii a3pOBOK3aJl aBHALMOHHONW KOMIAHHH ,,A’pomutoin” B 1924 romy B a’pomnopty
B Pakopuuax. CHUMOK u3 koyutekuuu T. BeHukoBckoro

Fig. 2. The first station of the Aerolloyd Airlines Company in 1924 at the airport
in Rakowice. Photo from T. Wieckowski’s collection

hangar typu ,,Bessoneaux” 1°, w ktéorym znajdowaly pomieszczenia ko-
munikacyjne samoloty cywilne. Trzeci obiekt usytuowany byt na za-
chéd od gléwnych zabudowan i skladal sie z jednego wagonu towaro-
wego, w ktéorym znajdowalo sie mieszkanie radiotelegrafisty portu
(ryc. 3).

Y.acznosé portu lotniczego z miastem utrzymywano przy pomocy auto-
busu przedsiebiorstwa lotniczego ,,Aerolot”, ktory kursowal miedzy Sta-
cjag Lotniczg a Miejskim Lotniczym Biurem Podroézy !!. Niezaleznie od
tego, do lotniska mozna bylo dojecha¢ innym autobusem, ktory kursowat
od obecnej petli tramwajowej przy ulicy Rakowickiej do bramy kon-
wiktu ksiezy Pijarow w Rakowicach. W nocy polgczenia autobusowego
nie byto. Lgcznos¢ telefoniczna utrzymywana byla z miastem i innymi
o$rodkami w kraju od 1925 r., a tgczno$é z cywilnym portem lotniczym
w Wiedniu przy pomocy radiostacji wojskowej 2-go pultku lotniczego oraz
wlasnej radiostacji odbiorczej o znaku wywolawczym ,,PL”. Zalogi samo-
lotow cywilnych informowane byly o stanie pogody przez wojskowsg
stuzbe meteorologiczng 2-go pulku lotniczego. Stacja ta dysponowala

10 Francuska nazwa hangaru przenos$nego polowego o konstrukcji drewnianej
i pokrytej brezentem.

11 Miejskie Lotnicze Biuro Podrézy znajdowato sie poczgtkowo przy ul. Sw. Anny
(w miejscu obecnego Powszechnego Domu Towarowego), w 1928 r. biuro zostalo
przeniesione do budynku przy ulicy Szpitalnej 32, gdzie przetrwalo do wybuchu
II wojny Swiatowej.
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Ryc. 3. Dworzec cywilnego portu lotniczego Towarzystwa ,,Aerolot” w 1927 r. w gra-
nicach administracyjnych wsi Prgdnik Czerwony

Puc. 3. I'paxgaHckuii a’poBOK3aJl KOMIAaHUU ,,A3poser”” B 1927 r. B agMHHHUCTPATUBHBIX Ipa-
Huuax gepesuu IIponauuk YepBOHBI
Fig. 3. Civil airport station of the Aerolot Company in 1927 within the administra-
tive limits of the village of Prgdnik Czerwony

kompletnym wyposazeniem instrumentalnym i udziela informacji o sta-
nie pogody na lotniskach od 1924 r.

Godziny pracy personelu portowego dostosowane byly do aktualnego
rozktadu lotéw. Do konca 1928 r. cywilny port lotniczy obslugiwal sa-
moloty typu Junkers F-13, a w sporadycznych przypadkach takze i inne
typy samolotéw 2. W latach 1929—1939 z cywilnego portu lotniczego ko-
rzystaly samoloty nastepujacych typow: Fokker F-VII 1M, Fokker F-VII
3M, Lockheed 10 A, Lockheed 14 H, Douglas DC-2 oraz PWS-24.

Od 111929 w wyniku scentralizowania komunikacji lotniczej w Pol-
sce, uzytkownikiem cywilnego portu lotniczego stalo sie panstwowo-sa-
morzadowe przedsiebiorstwo Polskie Linie Lotnicze ,,Liot”, ktére pro-
wadzito komunikacje lotniczg do wybuchu II wojny Swiatowej.

Ogoélny postep w rozwoju konstrukecji lotniczych, przejawiajacy sie
miedzy innymi w budowie coraz wiekszych, ciezszych i szybszych samo-
lotow, zmusil wladze lotnictwa wojskowego i cywilnego do rozszerzenia
pola wzlotéw i rozbudowy naziemnych urzadzen portowych.

W 1927 r. powiekszono obszar lotniska o ok. 100 ha (ryc. 1). Zwieksze-
nie pola wzlotow nastapilo w wyniku czeSciowego wyrdéwnania terenu

12 W pierwszej polowie 1925 r. francuskie towarzystwo lotnicze Compagnie In-
ternationale de Navigation Aerienne w skrécie CIDNA korzystalo z portu loini-
czego w Krakowie, obstugujgc linie Warszawa-Praga-Strasburg-Paryz.
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oraz wykupienia od okolicznych rolnikow poél uprawnych, lezgcych na
potudniowy wschod od granic dotychczasowego lotniska. Przez rozszerze-
nie granic lotniska pole wzlotéw uzyskato dodatkowy kierunek do star-
tow i ladowan, a mianowicie N—S o dlugosci ok. 1000 m. Poprzedni na-
tomiast kierunek WNW-ESE zostal wydluzony o ok. 300 metréw.

W 1929 r. Ministerstwo Komunikacji, po uzgodnieniu planéw z wta-
dzami wojskowymi, przystapito do budowy na nowo nabytych polach
w Czyzynach nowoczesnego cywilnego portu lotniczego, ktérego koszt
wyniést ok. 1 300 000 zi.

Jesienig 1931 r. cywilny dworzec lotniczy przeniesiony zostal z Prad-
nika Czerwonego do nowego obiektu w Czyzynach 3. Dotychczasowe za$
pomieszczenia przekazano lotnictwu sportowemu reprezentowanemu
przez Aeroklub Krakowski.

Podstawowym budynkiem portowym byl nowoczesny zelbetowy
hangar. Rozmiary jego jak na 6éwczesne czasy byly imponujgce. Posiadat
on bowiem 53 m dlugosci, 37 m szerokosci i 12 m wysokosci. Rowniez
konstrukcja jego byla na wskro§ nowoczesna. Szklany i prawie plaski
dach hangaru zawieszony byl na stalowym lukowym szkielecie. Tego
rodzaju rozwigzanie konstrukcyjne bylc bardzo ekonomiczne, eliminowa-
lo bowiem z ogrzewania stosunkowo duzg przestrzen znajdujacy sie mie-
dzy tukami a stropem. Bramy hangaru byly metalowe a rozpieto$¢ ich
rownata sie dtugosci hali hangarowej. Otwieranie i zamykanie hangaru
odbywalo sie przy pomocy mechanizméw elektrycznych, przy czym pro-
cedura ta nie trwala dtuzej niz 2 minuty. Hangar ogrzewany byl central-
nie, posiadal wlasng kotlownie, instalacje wodociggowsa i urzadzenia prze-
ciwpozarowe. Przed hangarem znajdowala sie plyta betonowa o szero-
kosci ok. 40 m, ktéra stuzyla do manewrowania platowcami, a takze
spelniata role peronu dla podréznych. Budynek hangaru podzielony byt na
trzy czesci: w $rodkowej znajdowaly sie samoloty i inny sprzet lotniczy,
lewg strone przeznaczono na podreczny warsztat mechaniczny. W prawej
miescity sie biura: Zarzgdu Portu Lotniczego, zawiadowcy lotniska, Urze-
du Celnego i Polskich Linii Lotniczych LOT. Teren portu lotniczego byl
ogrodzony, a dojscie do niego prowadzito drogg asfaltowg od szosy Mogil-
skiej aktualnie nazywanej Alejg Planu 6-letniego (ryc. 4). Dla ulatwienia
dowozu paliwa (benzyny, oleju, wegla), a takze innych ciezkich tadun-
koéw, potgczono port lotniczy bocznicg kolejows ze stacjg w Czyzymach.

Nowy dworzec cywilnego portu lotniczego wyposazony byt w dwa
aparaty telefoniczne (Zawiadowca Portu, PLL , LOT”) oraz w radiostacje
nadawczo-odbiorczg 4.

Znaczny ruch lotniczy w poblizu betonowej ptyty hangarowej znisz-
czyl w stosunkowo krotkim czasie nawierzchnie darniowg pola wzlotéw
i powodowal w okresach wiekszych opadéw atmosferycznych rozmaka-
nie podloza. Miekki grunt utrudnial, a niekiedy nawet uniemozliwial
terminowy odlot samolotéw pasazerskich. Aby temu zaradzié¢, zbudowano
z haszu (zuzlu) droge do kolowania o dlugosci ok. 380 m i szerokosci 7 m
od plyty hangarowej w kierunku WNW. W drogi tej korzystaly wszyst-
kie samoloty przylatujace i odlatujace, a przy sprzyjajacych warunkach

13 Nowy port lotniczy w Czyzynach. ,Ilustrowany Kurier Codzienny” 1931 nr 338;
Swieto komunikacji w Krakowie. ,,Czas” 1931 nr 282.

14 Atlas lotnisk polskich 1932. Krakdéw-Czyzyny. W: Sprawozdanie Techniczne
PLL LOT rok 1930 i 1931 (material powielony, przechowywany w PLL LOT w War-
szawie).
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Ryc. 4. Cywilny dworzec portu lotniczego PLIL ,LOT” w Czyzynach, rok 1932

Puc. 4. I'paxnanckuii aspoBok3an komnauuu ITJIJI ,,JIet” B MecTHOCTH Yikuubl B 1932 roay
Fig. 4. Civil Airport station of the Polish Airlines, LOT, in Czyzyny in 1932

meteorologicznych (wiatr z kierunku WNW) starty odbywaly sie wprost
z plyty hangarowej.

‘W 1931 r. powstata w Czyzynach cywilna placéwka lotniczo-meteoro-
logiczna. Komoérka ta podlegala Ministerstwu Komunikacji i pracowala
dla potrzeb lotnictwa cywilnego. Nalezy dodaé, ze placowka ta dobrze
wyposazona byla w przyrzady pomiarowe (posiadata m. in. reflektor do
obliczania wysokosci chmur) i oddawatla duze ustugi ostonie meteorolo-
gicznej lotnictwa.

W 1933 r. krakowski cywilny port lotniczy otrzymal nowoczesng sta-
cje benzynowg 1. Od tego czasu zaopatrywanie samolotéow w paliwo od-
bywalo sie na plycie peronowej przed hangarem w sposéb zmechanizo-
wany. Magazyny benzyny obejmowaly trzy zbiorniki o lgcznej pojem-
nosci 110 tys. 1. i znajdowaly sie pcd ziemig za hangarem. Przyjmowa-
nie benzyny do magazynéw odbywato sie wprost z cystern kolejowych,
a wydawanie dokonywano przy pomocy odpowiednich pomp za posred-
nictwem rurociggéw do studzienki dystrybucyjnej, skad wezem paliwo
doprowadzano bezposrednio do zbiornikéw w samolocie.

W tym samym roku po raz pierwszy port otrzymat gczno$¢ radiows,
tak konieczng i niezbedng w komunikacji lotniczej. Stacja ta jednak nie
byla w pelni wykorzystywana poniewaz pracowala na wspdélnym nadaj-
niku z Katowicami. Korespondencja drogg radiowa mogta by¢ zalatwiana
tylko wowczas, gdy nie pracowata radiostacja w Katowicach i zainsta-
lowana pd6zniej stacja goniometryczna w Krakowie.

W 1934 r. port lotniczy w Czyzynach otrzymal urzadzenia naprowa-
dzajgce pilota do lgdowania w trudnych warunkach atmosferycznych.

15 Sprawozdanie Techniczne PLL LOT, rok 1932 (material powielony, przecho-
wywany w PLL w Warszawie).
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Stacja goniometryczna umieszczona zostala na polach wsi Czyzyny w od-
legtosci ok. 1,5 km na pélnocny wschod od dworca lotniczego. Oddanie
do uzytku stacji goniometrycznej pozwolilo na korzystanie z lotniska
przy ograniczonej widzialnosci.

W latach mastepnych przeprowadzono prace nad oznakowaniem lam-
pami elektrycznymi granic pola wzlotéw. W 1937 r. ukonczono oznako-
wanie granicy wschodniej lotniska lampami z kloszem koloru czerwo-
nego. Poza tym ,Swiattami przeszkodowymi” oznakowano wszystkie wyz-
sze zabudowania w poblizu lotniska 16.

Do wybuchu II wojny $wiatowej port lotniczy nie posiadal urzgdzen
do lagdowania w nocy. W wyjatkowych wypadkach koniecznosci lgdowa-
nia lotnisko kazdorazowo przygotowywano. Kierunek lgdowania w nocy
wyznaczany byl oswietlonym kierunkowskazem i $wiatlami naftowych
latarh odpowiednio na lotnisku rozstawionych. Uzywano réwniez reflek-
tora, ktory o$wietlal droge ladujgcemu samolotowi.

Dla dalszego usprawnienia lgcznosci miedzy Krakowem i Warszawa,
przystgpiono w 1939 r. do instalacji w Krakowie aparatury dalekopisu.
Prace instalacyjne tych urzadzen byly w toku, nie ukonczono ich jednak
z powodu wybuchu II wojny $wiatowej.

Komunikacja lotniska z miastem utrzymywana byla jednym auto-
busem PLL LOT. Rozklad jazdy dostosowany byl do rozkladu przylotow
i odlotow samolotow.

Godziny pracy personelu administracyjnego i technicznego w porcie
lotniczym dostosowane byly do rozkladu lotow, jedynie obsluga biura
lotniczo-meteorologicznego oraz radiostacji pracowata przez catg dobe.

Oceniajac stopien wyposazenia technicznego portu lotniczego Krakow-
Czyzyny w okresie miedzywojennym w kontek$cie wyposazenia innych
portow lotniczych kraju, nalezy podkreslic wysokie jego miejsce. Czy-
zyny ustepowaly tylko portowi lotniczemu Warszawa-Okrecie, ponie-
waz nie posiadaly: latarni lotniskowej, radiolatarni i dalekopisu. Ujem-
ng strong lotniska w Czyzynach byla grzaskosé jego gruntu w niekto-
rych rejonach pola wzlotu. Miekkie podloze wystepowato zwykle wiosng
w czasie topnienia $niegu oraz jesienig po wiekszych opadach deszczu.
Zdarzaly sie wiec w ciggu roku kilkudniowe przerwy w ruchu lotniczym,
spowodowane ztym stanem nawierzchni lotniska 17.

W dniu 1IX 1939 port lotniczy w wyniku agresji Niemiec hitlerow-
skich na Polske przerwal normalng prace eksploatacyjng. Ostatni samo-
lot Polskich Linii Lotniczych LOT opuscil lotnisko w dniu 31 sierpnia.
W nastepnych dniach, tj. od 1 do 2 wrze$nia, odbywala sie ewakuacja
sprzetu ruchomego PLL LOT oraz 2-go pulku lotniczego.

Pierwsze bombardowanie lotniska mialo miejsce wezesnym rankiem
w dniu 1 wrzesnia (piatek). Nalot byl pelnym zaskoczeniem. O godz. 5%
duza grupa samolotow liczgca ponad 30 maszyn typu Do-1718 zrzucila
pierwsze bomby. Nastepnie w odstepach kilkunastu minut, nad miasto

16 Tamze za rok 1937 (material powielony, przechowywany w PLL LOT); Spra-
wozdanie Komisji Bezpieczenstwa PLL LOT rok 1938/39; Tablica Porty lotnicze
krajowe i zagraniczne oraz ich urzgdzenia.

17 W dniach od 8—14 1111937 r. z powodu rozmokmeaa pola wzlotéw lotnisko
dla komunikacji bylo zamkniete. Zob. Sprawozdanie Techniczne PLL LOT rok
1937.

18 Samolot typu Do-17 byl bombowcem z zalogg 3—4 ludzi, posiadal predkosé
ok. 350 km/godz., uzbrojony byt w 3 karabiny maszynowe i zabieral ok. 2 tys. kg
bomb.

KHNIT — 7



98 Mieczystaw Mikulski

Ryc. 5. Ogbélny widok zbombardowanego lotniska w Krakowie we wrze$niu 1939 r.
Cyframi oznaczono wazniejsze obiekty zburzone bombami.

1—5 hangary, 2 zaklady naprawcze, 3 silnikownia, 4 zaklady remontowe samochodéw, 5 bu-

dynek dowéddztwa 2-go Pulku Lotniczego, 6 koszary i budynki administracyjne, 7 magazyn

amunicji, 8 blonia, 8a koszary kawalerii, 9 sze§¢ uszkodzonych jednomotorowych samolotéw,

10 strzelnica, 11 ford, 12 magazyny, 13 pole wzlotéw (z2rédlo: Schlag auf Schlag, Die deutsche
Luftwaffe in Polen. Bd. 1. Berlin 1939.

Puc. 5. O0wwmit BUA pa3pylieHnoro 6ombamu aspoxpoma B Kpakose B centsiope 1939 roga. Iudpa-
M 0603HAYEHBI BaXKHeHInWe OOBEKTHI, pa3pylleHHbe GomMbamu:

1—5 amrapel, 2 — PeMOHTHBIE MAacTEpCKHE, 3 — IBUTATENbHOE OTHENeHHe, 4 — aBTOPEMOHTHBIE MACTEpCKhe, 5 —

amapWe mtaba 2-ro aBmamnoJika, 6 — Ka3zapMbl W aIMUHUCTPATHBHBbIE 3daHMs, 7 — ckjian Goempunacos, 8 — Kpakos-

ckme Jlyra, 8a — xaBayepmiickue Ka3apmsl, 9 — IIECTh IOBPEXIEHHBIX OJMHOMOTOPHEIX camoiieToB, 10 — crpensbuiue,
11 — dopn, 12 —ckmager, 13 — nersas popoxka (ucrouumk: Ilnar ayd Ilnar. Bepman 1939)

Fig. 5. General view of the bombed Cracow airport in 1939. The numbers indicate
the more important objects destroyed by bombs:

1—5 hangars, 2 repair workshops, 3 motor workshops, 4 car repair whorkshops, 5 regimental

headquarters of the Second Air Squadron, 6 administrative area and buildings, 7 ammuni-

tion magazines, 8 the air filds, 8a cavalry barracks, 9 six damaged single-motor planes,

10 shooting range, 11 a ford, 12 magazine, 13 flying field. (source: Schlag auf Schlag. Die
deutsche Luftwaffe in Polen. B. 1. Berlin 1939).
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i lotnisko nadlatywaly dalsze samoloty typu Ju-87 19, ktére z niewielkiej
wysokosci prowadzity dalsze bombardowanie. Bomby wybuchly w cy-
wilnym porcie lotniczym, w hangarach 2-go pulku lotniczego, w budyn-
kach administracyjnych. Bomby gesto zryly lejami nawierzchnie lotni-
ska (ryc. 5). Zginelo woéwcezas ok. 20 zolnierzy i cywilnych os6b, a ok.
50 odniosto rany 2. W godzinach popoludniowych ok. godz. 15% grupa
15 samolotéw typu Do-17 ponownie zbombardowala lotnisko. Bombardo-
wanie spowodowalo wysokie straty. W samym tylko cywilnym porcie
lotniczym w Czyzynach wynosity 9360 000 zt?2!. Jeszcze wyzsze straty
mialy miejsce w zabudowaniach i sprzecie 2-go pulku lotniczego w Ra-
kowicach.

W dniu 6 wrzesnia lotnisko w Czyzynach zajely niemieckie jednostki
wojskowe ,,Luftwaffe”’. W okresie okupacji lotnisko bylo baza niemiec-
kiego lotnictwa wojskowego. Obszar pola wzlotow zostal powiekszony
o dalsze ponad 100 ha pél wsi Czyzyny. W latach 1940—1943 lotnisko byto
przystosowane do wzrastajacych potrzeb lotnictwa wojskowego. Przepro-
wadzono wowczas prace niwelacyjne, kanalizacyjne. Na kierunku 280°
wybudowano droge startowag o dlugosci 1 056 m, 52 m szerokoéci i 18 cm
grubosci, a nadto kilka km drog dojazdowych. Wszystkie prace wykony-
wane byly przez jencow wojennych francuskich i radzieckich oraz przez
pracownikow przedsiebiorstwa ,,Baudienst”. Przedsiebiorstwo to bylo
organizacjg przymusowej pracy dla mlodziezy polskiej w tzw. General-
nym Gubernatorstwie.

CYWILNY PORT LOTNICZY PO II WOJNIE SWIATOWEJ

W polowie stycznia 1945 r. hangary i inne obiekty lotniska zostaly
zburzone przez cofajace sie¢ formacje Luftwaffe. W dniu 18 stycznia
obiekty lotniska przejely wojska radzieckie. Po dokonaniu doraznych
i niezbednych mapraw lotnisko zostalo wykorzystane w ciggu stycznia
i lutego do bezposrednich dzialan wojennych. W polowie 1945 r. Rako-
wice zostaly przekazane wojskowym wtadzom Polski, ktére w porozu-
mieniu z Ministerstwem Komunikacji reaktywowaly cywilny port lot-
niczy na lotnisku krakowskim.

Z poczgtkiem marca 1945 r. Ministerstwo Komunikacji powotalo do
zycia Panstwowe Przedsiebiorstwo ,,Polskie Linie Lotnicze LOT”, ktére
w dniu 30 III 1945 utworzylo w Krakowie Oddziat PLL LOT. W tym sa-
mym czasie Krakoéw zostal wlgczony do okreznej linii lotniczej: Warsza-
wa—E6dz—Krakow—Rzesz6w—ULublin—Warszawa, a od 5V 1945 otrzy-
mal po raz pierwszy po wojnie bezposrednie polgczenie z Warszawg. Do
konca 1945 r. linie lotnicze obslugiwane byly przez Oddzial Lotnictwa
Cywilnego Dowoddztwa Wojsk Lotniczych 22. Polskie Linie Lotnicze LOT
rozpoczety eksploatacje potgczen z koncem lutego 1946 r.

19 Samolot typu Ju-87 byl bombowcem nurkujgcym, zaloga skladala sie z 2 os6b,
uzbrojony byl w 3 karabiny maszynowe i zabieral ok. 300 kg bomb. Szybko$§é jego
wynosita ok. 300 km/godz.

20 W. Kro6l: Drugi putk lotniczy w kampanii wrze$niowej 1939 r. ,Wojskowy
Przeglad Lotniczy” 1969 nr 8 s. 57—67: Alarm o $wicie. ,,Skrzydlata Polska” 1969
nr 34—35 s. 34.

21 Ministerstwo Komunikacji, Departament Lotnictwa Cywilnego — Wykaz
szkéd i strat wojennych w ziotych (maszynopis w PLL LOT Warszawa).

2 M. Mikulski: Dziatalno$é eksploatacyjna Oddziatu Lotnictwa Cywilnego
Dowdédztwa Wojsk Lotniczych w latach 1944—1945. ,\Wojskowy Przeglad Lotniczy”
1968 nr 2 s. 77—81.
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W latach 1945—1957 pomieszczenia cywilnego dworca lotniczego mia-
ly charakter prowizoryczny. Znajdowaly sie w drewnianym budynku
barakowym, ktéry usytuowany byl w Rakowicach poza obrebem pola
wzlotéw, na skraju ,Blton Utanskich” przy ulicy Akacjowej (ryc. 1).
W baraku znajdowato sie kilka pomieszczen: biuro PLL LOT, poczekal-
nia dla podr6znych, radiostacja nadawczo-odbiorcza oraz biuro lotniczo-
meteorologiczne.

Zaopatrywanie samolotow w paliwo odbywalo sie przy pomocy pomp,
ktore czerpaly je ze zbiornika podziemnego potozonego w poludniowej
czesci pola wzlotow, w odleglosci ok. 50 m od pomieszczenn dworca lot-
niczego.

‘W lipcu 1948 r. dla potrzeb lotnictwa cywilnego uruchomiona zostala
przez PLL LOT stacja lotniczo-meteorologiczna. Do tego czasu zatogi
samolotow cywilnej komunikacji lotmniczej korzystaly z komunikatéow
wojskowej stacji meteorologicznej w Rakowicach. W styczniu 1949 r.
cywilng stacje lotniczo-meteorologiczng przejat Panstwowy Instytut Hy-
drologiczno-Meteorologiczny.

W latach 1949—1952 przeprowadzono szereg prac modernizujgcych
port lotniczy w Krakowie. Cywilny dworzec lotniczy wyposazony zostal
w urzadzenia radiogoniometryczne umozliwiajgce lgdowanie przy ogra-
niczonej widzialnosci, a pole wzlotéw otrzymalo wzmocniong i wydiu-
zong do 2 tys. m droge startows.

W 1957 r. Polskie Linie Lotnicze LOT otrzymaly od wladz wojsko-
wych hangar przedwojennego Przedsiebiorstwa PLL LOT w Czyzymach
(ryc. 6). W zwigzku z tym cywilny dworzec lotniczy przeniesiony zostal
do Czyzyn, do specjalnie w tym celu wybudowanego murowanego bara-
ku. W budynku portowym znajdowalo sie: biuro naczelnego portu, po-
mieszczenia dla kontroleré6w ruchu lotniczego, stuzby lotniczo-meteoro-
logicznej, radiostacji oraz poczekalnia dla pasazeré6w. Hangar wykorzy-

Ryec. 6. Hangar PLL ,LOT” w Czyzynach. Widok od strony péinocno-zachodniej,
rok 1963 (zdjecie autora)
Puc. 6. Amrap ITJIJT ,,JIer” B MecTHOCTE UmXHHB. BWI C ceBepo-3amaiHoif cTopoHsl, 1963 1.,
CHHAMOK aBTOpa
Fig. 6. LOT hangar in Czyzyny — view from the north-west in 1963 (author’s
photo)
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stywany byl do parkowania samolotéw oraz do przechowywania rucho- .
mego sprzetu kolowego, a ponadto zorganizowano w nim podreczny war- -
sztat mechaniczny. W czasie niesprzyjajacych warunkéw atmosferycznych
w hangarze dokonywano réwmniez przegladéw technicznych samolotu.
Hangar nie posiadatl instalacji ogrzewniczej, w zwigzku z czym w czasie
ostrych zim obstugiwanie itechniczne samolotéw bylo ucigzliwe i praco-
chtonne.

Paliwo lotnicze gromadzono i przechowywano w podziemnym zbior-
niku, a zaopatrywanie samolotéw odbywalo sie z samochodu-cysterny.

Dworzec lotniczy mie posiadal bocznicy kolejowej, ani tez urzgdzen
do zatadunkéw i wyltadunkéw towarow. Najblizsza stacja kolejowa znaj-
dowata sie w odlegltosci 1,5 km.

Lotnisko Krakow-Czyzyny w latach 1958—1963 wg klasyfikacji mie-
dzynarodowej ICAO 23 nalezato do klasy ,,C”. Zajmowalo ono 272 ha po-
wierzchni i posiadalo ksztalt wydluzony na kierunkach WNW—ESE.
Okotlo 109 calego obszaru lotniska bylo zabudowane obiektami wojsko-
wymi i cywilnymi. Wzdluz najdluzszej osi pola wzlotéw rozciggala sie
betonowa droga startowa o dlugosci 2000 m i szerokos$ci 50 m. Wytrzy-
mato$é jej na nacisk jednego kola wynosilta ok. 25 t. Droga startowa na
calej dlugosci byla skanalizowana, a spadki jej podluzne i poprzeczne
miescilty sie w mormie nie przekraczajacej 1%. Do péinocnej krawedzi
drogi startowej przylegal darniowy pas startowy o szerokosci 125 m,
a dalej za nim ,,zielony” pas bezpieczenstwa 0 szerokosci 50 m. Droga
startowa polgczona byla z dworcem lotniczym 250-metrowym odcin-
kiem drogi do kotowania, za pomocg ktorej samoloty kotowaly na droge
startowg, wzglednie z drogi startowej do portu. Poza tym na lotmisku
znajdowalo sie jeszcze kilka km betonowych drég dojazdowych, z kté6-
rych jedna lgczyla cywilny port lotniczy z centrum miasta poprzez Aleje
Planu 6-letniego. Kierunek startu i lgdowania wyznaczala droga starto-
wa, ,,rekaw lotniczy” zawieszony na maszcie hangaru. W czasie zim, kie-
dy widoczno$é drogi startowej byla utrudniona przez pokrywe $éniezng,
oznakowanie wykonywano przy pomocy galezi z drzew szpilkowych za-
tknietych na jej krawedziach. Poczatek i koniec drogi startowej (tzw.
prég) malowano farbg czarng wzglednie wysypywano zuzlem.

Dla ulatwienia lgdowania i startu w nocy, jak réwniez w warunkach
z ograniczong widzialnoscig, zatozono w 1959 r. instalacje o$wietleniowg
w sferach podejécia, na drodze startowej oraz na drodze do kotowania.
Uklad oswietlenia stref podejscia byl jednorzedowy i znajdowal sie na
przedluzaniach osi drogi startowej. W pasie wybiegu znajdowaly sie dwa
rzedy lamp rozstawionych mna przedtuzeniach krawedzi drogi startowej.
Na kierunku podej$cia 290° byly lampy czerwone, na kierunku 110°
lampy bialo-zotte. Prog drogi startowej oznaczony byt poprzecznymi
lampami zielonymi, koniec za§ czerwonymi. Droga startowa oraz droga
do kotowania cznaczona byla lampami w kolorze biato-z6ttym.

Aby utatwi¢ orientacje zalogi samolotu w mocy, zainstalowano na da-
chu hangaru pryzmatyczng latarnie obrotowg o mocy 1500 $wiec. Zasieg
widzialnoéci blyskéw barwy bialej i zielonej przy normalnej przejrzy-
sto$ci powietrza wynosit okoto 60 km.

23 JCAO — International Civil Aviation Organization — Miedzynarodowa Or-
ganizacja Lotnictwa Cywilnego, wyspecjalizowana agenda Organizacji Narodéw
Zjednoczonych.
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Oswietlenie lotniska sterowane bylo z pomieszczenia kontroli ruchu
lotniska. Cale urzgdzenie oSwietleniowe posiadalo podwéjny system za-
silania. W razie przerwania doplywu pragdu w jednym ukladzie, automa-
tycznie wilgczal sie drugi uklad zabezpieczajacy cigglo§é oswietlenia.

Wyposazenie radionawigacyjne w porcie lotniczym w Czyzynach skla-
dato sie z radiostacji nadawczo-odbiorczej kontroli lotniska UKF, urzg-
dzenia radionawigacyjnego systemu ,,ZZ” oraz goniometru. Zestaw wy-
mienionej aparatury pozwalal na korzystanie z lotniska w warunkach
ograniczonej widzialnosci. W czasie kiedy podstawa chmur w rejonie
lotniska zalegala nizej niz 500 m, zaloga samolotu wykonywala lgdo-
wanie w oparciu o system radioostony. Samolot do lgdowania wprowa-
dzany by! z kierunku 290°, na ktérym znajdowatl sie uklad dwéch radio-
latarni ze znacznikami. Pierwsza radiolatarnia (oznaczona symbolem
LAZ-sygnalu zewnetrznego) znajdowala sie w odleglosci 3 km od progu
drogi startowej i nad nig zaloga rozpoczynala droge koncowego zblizania
samolotu do lgdowania. Druga radiolatarnia (LK-sygnalu wewnetrznego)
polozona byla w odleglosci 1 km od progu drogi startowej. W czasie
procedury ladowania samolot nad sygnalem zewnetrznym powinien byt
znajdowaé sie na wysokosci 300 m, nad wewnetrznym zas§ — na wyso-
kosci 100 m. Nad sygnalem wewnetrznym — bez wzgledu na warunki
atmosferyczne — konczyla sie nawigacja oparta na systemie radioosto-
ny i zaloga przechodzila na nawigacje wzrokowg. W wypadku mie wi-
docznosci ziemi zalodze nie wolno bylo dokona¢ lgdowania. W nocy za-
toga na ostatnim odcinku procedury lgdowania korzystala réowniez z sy-
stemu $Swiatel podejscia.

W czasie kiedy lotnisko bylo zajete przez lagdowanie lub start innych
samolotow, maszyna po przylocie do strefy kontroli lotniska, kierowana
byla do tzw. strefy oczekiwania znajdujgcej sie¢ w rejonie Mogily i Nie-
polomic (ryc. 7). Samolot w strefie oczekiwania krgzyt na wysokosci
900—1200 m do czasu otrzymania od stuzby ruchu kontroli lotniska ze-
zwolenia na dokonanie lgdowania. f.gcznos¢é miedzy stuzbg kontroli lot-
niska a zalogg utrzymywana byla przy pomocy radiostacji. L.gcznosé
z centralnym portem lotniczym Wiarszawa-Okecie realizowano za pomo-
cg radiotelegrafu, dalekopisu i telefonu kolejowego. Informacje dla pa-
sazerow zgromadzonych w poczekalni portu wzglednie na ptycie perono-
‘wej przekazywano za pomocg radiowezla portowego.

Port lotniczy posiadal réwniez wlasne Lotniskowe Biuro Pogody. Dy-
sponowalo ono pelnym zestawem przyrzadéw pomiarowych i pracowato
bez przerwy calg dobe. Lotniskowe Biuro Pogody opracowywalo pro-
gnozy na start, przelot i ladowanie dla wszystkich zalég PLL LOT, lot-
nictwa sportowego i sanitarnego, ktore korzystaly z lotniska w Czyzy-
nach. Poza tym dyzurni meteorolodzy opracowywali dla potrzeb lot-
nictwa: a) mapy synoptyczne sytuacji dolnej co 3 h, b) topografie abso-
lutng powierzchni 500, 700 i 850 milibaréw, ¢) mapy pogody, sytuacyjne
mapy pogody powierzchni 700 milibaréw oraz d) mapy wiatréw goérnych.

Szybki rozrost Krakowa po II wojnie $wiatowej, zmienil znacznie
obraz jego zabudowy 2. Na terenie miasta wystgpil szybki rozwéj bu-

2¢ Zmiany powierzchni miasta jego zabudowy i liczby ludno$ci na przestrzeni
ostatniego trzydziestolecia:
Rok 1939 pow. 4832 ha, pow. zabudowy 11,2% ludno§é 259 000
Rok 1941 pow. 16531 ha, pow. zabudowy 12,1%/0 ludno$é 266 186
Rok 1960 pow. 22996 ha, pow. zabudowy 39,1% ludno$§é 479.048
Rok 1969 pow. 22996 ha, pow. zabudowany 58,0° ludno$¢ 570 000
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downictwa mieszkaniowego, przemyslowego i ustugowego. Szczegoélnie
duze mnasilenie realizowanych inwestycji mialo miejsce we wschodniej
czesci Krakowa, na wschod od lotniska, gdzie w latach 1950—1963 po-
wstata nowa stutysieczna dzielnica Nowa Huta wraz z wielkim kombi-
natem metalurgicznym im. Lenina.

W zwigzku z powyzszym w rejonie Czyzyn mastgpily duze zmiany.
Obszar lotniska, znajdujacy sie do niedawna ma wschodnich peryferiach:
w stosunku do zabudowy starego Krakowa, zostal administracyjnie wig—
czony do dzielnicy Nowa Huta i znalazt sie w $rodku zabudowy miej—
skiej. Poczatkowo w planach perspektywicznych rozbudowy miasta prze-
widywano pozostawienie lotniska w centrum zabudowy do 1975 r. i pla-
nowano je wilgczyé w projektowany Park Wypoczynku i Sportu. Pod-
jete jednak uchwaly o dalszym szybkim rozwoju Kombinatu im. Lenina,
pociggnely za sobg szybszy niz to poczatkowo przewidywano wzrost bu-
downictwa w rejonie przylotniskowym. W krotkim czasie w strefach
podej$é do lagdowania powstaly wysokie obiekty, ktére ograniczyly wa—
runki bezpieczenstwa dla startéw i lgdowan ciezszych maszyn komuni-
kacyjnych.

W strefie podejscia na kierunku 290° w rejonie Placu Centralnego
zabudowa wielopietrowa siegala do ok. 22 m wysokosci, w poblizu za$:
ulicy Bienczyckiej 12 m. Na poczatku lat szesédziesigtych sytuacja jesz-
cze bardziej sie pogorszyla na skutek wzniesienia kilku punktowcéw
o wysokosci ok. 40 m. W strefie podej$cia w kierunku 110° przeszkody
terenowe byly znacznie nizsze, ale trzeba zaznaczy¢, Ze mie zmienialo to
postaci rzeczy, poniewaz kierunek ten do lgdowania byl znacznie mniej
uzywany z racji przewazajgcych wiatrow z kierunkéw zachodnich.

‘Wszystkie wymienione czynniki zwigzane z rozwojem miasta spowo-
dowaty, ze pod koniec lat pieédziesigtych port lotniczy w Czyzynach
stracit range lotniska zapasowego dla ruchu miedzynarodowego, a w kil-
ka lat p6zniej w dniu 15 X 1963 zostal dla ruchu komunikacji pasazer-
skiej zlikwidowany. Ponowne polaczenie lotnicze Krakéw uzyskal po
czterech i p6l miesigcach, dzieki otwarciu w dniu 29 II 1964 cywilnego:
portu lotniczego na lotnisku w Balicach, potozonego poza granicami
miasta.

*

Reasumujac powyzsze rozwazania, widzimy, ze lotnisko Rakowice-
Czyzyny jak réwniez jego otoczenie na przestrzeni 50-letniej historii
uleglo powaznym zmianom. Port lotniczy sukcesywnie powiekszano
i modernizowano dla zapewnienia maksymalnego bezpieczenstwa i wzro-
stu regularnosci przewozéw. Lotnisko ze zwyklego kilkudziesieciohekta-
rowego pola w 1911 r. stalo sie pod koniec lat pieédziesigtych waznym
cywilnym portem lotniczym nie tylko w systemie krajowej komunikacji
powietrznej, ale réwniez miedzynarodowej. Ostatecznie powierzchnia
pola wzlotow powiekszona zostala ponad pieciokrotnie, a wyposazenie:
w podstawowe urzgdzenia radionawigacyjne  pozwalalo na korzystanie
z lotniska samolotom komunikacyjnym mie tylko w dzien, ale rowniez
i w nocy. Korzystne potozenie lotniska pod wzgledem mikroklimatycz-
nym i orograficznym umozliwiato ladowanie i starty w warunkach znacz-
nie ograniczonej widzialno§ci. Lotnisko zamykano dla ruchu komuni-
kacyjnego dopiero woéwczas, gdy podstawa chmur zalegata nizej od 100 m,
a widzialno$é byla mniejsza od 500 m dla startu i 1000 m dla lgdowania.
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Warunki tzw. minimum pogody dla lotniska w Czyzynach byly znacznie
nizsze, a wiec dla ruchu komunikacyjnego korzystniejsze, niz na innych
lotniskach komunikacyjnych w kraju.

W czasie swojej historii Rakowice-Czyzyny obslugiwaly rézne samo—
loty zaréwno cywilne, jak i wojskowe. W okresie miedzywojennym lot-
nisko przyjmowato az siedem typoéw maszyn komunikacyjnych. Po woj-
nie podstawowym samolotem komunikacyjnym by} Li-2 a péznej II-14.

Ryc. 8. Ostatni pasazerski samolot typu I%.-14, ktéry w regulamym rejsie wylagdowal
na lotnisku w Czyzynach tuz przed jego likwidacjg

Puc. 8. IMocmemumit maccaxupckmit camosier Tuna WJI-14, KOTOPBIA NPU3EMIIHIICS PEryJISIPHBIM
peiicom B aspomopty Kpako-UmKuHBI IepEX €ro JIUKBUAALMEHR
Fig. 8. The last Ilywshin-14 passengers to land at the airport in Czyzyny just before
it was eliminated

Miedzy pierwszym a ostatnim samolotem korzystajacym z lotniska
istnialy powazne roéznice techniczno-eksploatacyjne. Pierwszy samolot
komunikacyjny typu Junkers F-13 eksploatowany w latach 1923—1933
wazyl w locie zaledwie 2100 kg, rozwijal predkosé 150 km/h i zabieral
4 pasazeréow i 2 czlonk6w zalogi. Po wojnie ostatnim samolotem ko-
rzystajagcym z Czyzym byl Ii-14, ktérego waga w locie wynosita okolo
17 t, predko$é przelotowa 320 km/h, zabieral 32 pasazeréw i 3 osoby za-
logi. Jak z tego widaé, postep w konstrukeji lotniczej byl znaczny. Cie-
zar samolotéw obstugiwanych oraz ich zdolnoé¢ przewozowa wzrosta
o$miokrotnie, predkosé przelotowa ponad dwukrotnie.

Na uwage zastugujg dysproporcje, jakie wystepowalty pod wzgledem
wyposazenia technicznego portu. Przez caly okres znacznie wiecej uwa-
gi poswiecono urzadzeniom mnawigacyjno-ruchowym portu niz wyposa-
zeniu naziemnemu dla bezposredniej obslugi pasazerow. Taki stan rze-
czy w rozwigzywaniu kolejnosci potrzeb, ze wzgledéw na bezpieczenstwo
komunikacji, byl prawidtowy. Zorganizowanie nalezytej wygody pasa-
zerom na dworcu lotniczym to sprawa réwniez niezmiernie wazna, ale
w tym ukladzie byla zawsze drugorzedna. Trzeba madmieni¢, ze pod
wzgledem pomieszczen stacyjnych, a poézniej portowych sytuacja stale
ulegala poprawie. Pomieszczenia dla pasazeréw i innych stuzb portowych
stawaly sie z biegiem czasu co raz wieksze i wygodniejsze.
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Ogolnie rzecz biorac, cywilny port lotniczy w Czyzynach pod wzgle-
dem wyposazenia ustepowal jedynie centralnemu portowi lotniczemu
Okecie w Warszawie. Rowniez pod wzgledem przewozéw znajdowal sie
zawsze w czoléwce lotnisk komunikacyjnych Polski. W latach miedzy-
wojennych zajmowal trzecie miejsce po Warszawie i Lwowie, w latach
za§ powojennych — drugie po Warszawie 5.

M. Muxyavcku

U3 ICTOPUM KPAKOBCKOI'O ASPOITOPTA PAKOBULE-YMKIHBI

Pabora OmMCHIBa€T pa3BHTHE KPAaKOBCKOro aspomopra PaxoBuie-UMKWHBI C HCTOPHYECKOM
TOYKH 3pEHHs.

Ocoboe BHHMaHHE YAEIEHO INepeMeHaM, KOTOphle NPOW3OLUIA B TEXHHYECKOM OCHAINECHAH
a3pOIOpTa HA MPOTSDKCHHH €r0 MATHICCATHIETHEIO CYIXECTBOBAHHSA, T.€. C MOMEHTA OPTKBITHS
B 1910 roxy, mo MomMmeHTa 3akpbiThs B 1963 rony.

Bouiblne BCero BHUMaHUA B paboTe NMOCBAIEHO IMpobiieMaM, CBS3aHHBIM C Pa3BHTHEM Ipax-
JaHCKOTrO a3pornopra, KoTophii B 1923—1963 romax urpaj BaXXHYIO pOJIb B CHCTEME BHYTPEHHETO
¥ Jlaxe MEXIYHapOLHOrO aBHa-TPAHCIOPTA.

OCHOBHast 4aCTh PabOThI COCTOHT H3 3-X pa3[elioB, KOTOPhIe OXBATHIBAIOT TPH XapaKTEpHBIE
nepuoza B paboTe aspomopTa: OTKpeITHE aspomopra B KpakoBe, pa3BuTHE IpPaXHaHCKOTO aj’po-
moprta B 1923—1939 ropsl, a Takke IpaxKJaHCKHHl a’pomopT mociie BTopoit MHpOBO BOUHEI.
B mocnegHeM paszfene pacKpbIThl IPUYUHBI JTUKBHAPOBAHMS asponopTa. Best pabora miumocTpn-
‘poBaHa pUCyHKaMu ¥ kaptamu. Hacrosmmast paboTta sIBIIsIeTCSI EPBOM MOIBITKOM B ITOJILCKOM JIH-
‘TepaType NMPeACTaBUTh PAa3BUTHE a’3POIOPTA C UCTOPHYECKOM TOUKH 3PEHWHS.

M. Mikulski

FROM THE HISTORY OF THE RAKOWICE-CZYZYNY CIVIL AIRPORT
OF CRACOW

The paper gives a historical view of the development of the Rakowice-Czyzyny
Airport. Special attention is paid to the changes that accompanied the introduction
of technical equipment at the airport over the 50 years of its history — from its
beginning in 1910 to its end in 1963. The greatest attention is paid to matters
connected with the development of the Civil Airport which in 1923—1963 played
an important role in the national and even in the international air transport sys-
tem.

The basic part of the paper has three chapters which deal with three matters
characteristic of a study of the given period: the beginnings of the Airport for Cra-
cow, the development of the Civil Airport in 1923—1939 and the Civil Airport after
the Second World War. In the last part of the paper, the reasons for eliminating
the Airport are discussed. The whole is illustrated with drawings and maps. This
is the first presentation in Poland of the history of the "development of the air-
port.

2 Por. M. Mikulski, Komunikacja lotnicza Krakowa, jw.



