\ Podls/(,L ' 
- skrzydfa

TADEUSZ CHWALCZYK

i : :
’ 'n'nlu' ury
l¢”"i(‘.z@



Podlaskie
skrzydfa




Seria: Miniafury lotnicze. Zeszyt XLVII

Podlaskie
skrzydia

TADEUSZ CHWALCZYK

RSW ,Prasa—Ksigika—Ruch” minit.ilury
KRAJOWA AGENCJA WYDAWNICZA lotnicze
Rzeszow, 1985




Miejska Biblioteka Publiczna
Biala Podlaska

LI

Redaktor 5M96554000001
Joan Polaczek

Projekt okladki
Bohdan Berg ”I

Zdjecia:
Autor 1 ze zbiorow autora (56), Andrzej Glass (2)

Opracowanie techniczne
Zdzistaw Stefanski

Korekta
Krystyna Burlinska

© Copyright by Tadeusz Chwalczyk, Rzeszow 1985

ISSN 0239-8133
ISBN 83-03-00900-1

Lotniowe preludium

Coz wiedziatem o Bialej Podlaskiej, kiedy w dru-
giej potowie lat szescdziesigtych po raz pierwszy
zawitalem do tego miasta nad Krzng? Niewiele wie-
cej niz zawiera to encyklopedyczne hasto. A wiec,
ze historig swa siega XV wieku i przez stulecia zwig-
zane byto z ksigzeca rodzing Radziwillow, ze miato
niegdys swa wilasng, bialska akademie. To z czasow
najdawniejszych. Pozniej Biata zastynelta wyroba-
mi z sukna, kobiercami, .fajansowymi naczyniami
oraz... szewskimi kopytami i ¢wiekami z fabryki
Raabego. Ale w biografii miasta z pierwszych lat
po odzyskaniu przez Polske niepodlegtosci znalaziem
szczegol, ktory zwrocit mojg uwage. Oto bowiem
na przetomie lat 1923—24 powstala w Biatej Pod-
laska Wytwornia Samolotow, trzecia bodajze w kra-
ju fabryka tworzqcege sie przemystu lotniczego.
Nie byt to wszakze — jak miatem sie przekona¢ —
poczatek skrzydlatych tradycji Podlasia.

Jeszcze parenascie lat temu mato kto wiedziat co
to takiego — ,lotnia". Dzis, jak Polska dhiga
1 szeroka, gdzie tylko trafi sie wieksze wzniesienie,
spotka¢ mozna lotniarzy. Dziwni to ludzie, ci lot-
niarze. Uprawiajg bowiem z uporem gorskq wspi-
naczke, taszczac jednoczesnie na grzbiecie wielo-




metrowe rury owiniete tkaning badz plastykow‘q
folia. Gdyby to jeszcze plecak z tgrystycznym ekw.x_-
punkiem... Oni jednak, w pocie ;zota, wgdru]q
sobie z wolna, prawie majestatycznie z tymi rura-
mi ,,w pokrowcach. Daza ku upatrzonemu Olim-
powi, gubigc po drodze ciekawslge spojrzenia przy-
godnych gapiow. I tylko tym najhbar‘d21e| wscibskim
podgladaczom, sledzacym zawzigcie wszys@ko k—
choc¢by sie nawet nic nie dzialo — przyphodm d(_) 0-
na¢ sensacyjnego odkrycia. Oto bqw1e'm lo't<marz,
ktory osiagnie szczyt, ze zwoju tkaniny 1 tkwlqcth
wewnatrz rur wyczarowuje skrzy;i_lo. Ndstgpme
z tragarza przeksztalca sig w czlow1eka-pltakd,‘po
kilku krokach rozbiegu szybujacego w _dqlme. Sarp
lot trwa zwykle w poczatkach lotniarskiej edukacl}
tak krotko, ze poniektorzy obserwatorzy 'mo.zolne|
wedrowki, a potem niemal owego musniecia pot
wietrza w $lizgu, ze zdumieniem przecierajg oczy:
widziatem czy mi sie zdawalo? ;

Takie zaskoczenie moze sig z_darzyc tylkp raz.
Kto go doswiadczyl, widzac 1otlmarza wedrujacego
pod gore, bedzie odtad cierpliwie czpkal o&gtmegs
jego kroku. Tego, ktory zaczyna sig odbiciem od
ziemi tam na szczycie, a kor}czy ponownym jej
dotknieciem w dolinie. Gdzies pomledzy ]ednym
a drugim jest co$ fascynujacego, cO KdZQ 'lotmzli-
rzom znosi¢ trudy pokonywania wzm.esmp. _Nle
zrozumie tego, kto choc¢ raz nie poczul sig¢ ptakiem.

Niewielu zastanawia si¢ nad rodowodem. lot\m,
najtanszego dzis 1 najbardziej rozp(')wszec‘l’m.xontg‘o
w $wiecie aparatu latajacego. Panuje zresztg prze-
konanie, ze to gdzies za oceanem, W Ameryce, W)’/-
kielkowata mysl latania na kawalku .tkalmny {0;-
pietej wzdluz metalowej rury. l_ldk i me [’,ovnl'a
bowiem ma dwie metryki urodzenia — wspol‘c‘zcs&q,
niejako wtorng i tg pierwszq, datowana u schyiku

ubieglego wieku. Obie jednak maja co$ wspolne-
go, co je laczy. Wspolczesna rzeczywiscie wywodzi
lotnie ze Stanéw Zjednoczonych i siega poczatku
lat szesc¢dziesiatych. Powstala wowczas koncepcja
tak zwanego spadochronu szybujacego, z ktérego
z biegiem lat wyksztalcita sie popularna lotnia, zwa-
na tez migkkim skrzydtem albo skrzydtem Rogallo.
Jego tworca nie byt wszakze Wilochem jak mozna
by wnioskowa¢ z brzmienia nazwiska, lecz synem...
polskiego emigranta — Mateusza Rogali, ktory
jeszcze przed pierwsza wojna $wiatowa wyjechat
z Poznanskiego do Stanow Zjednoczonych. Rogala —
junior — znany jako Francis Rogallo — absolwent
Uniwersytetu Stanford, procz sportowego latania
zaczat takze interesowac¢ sie aerodynamika i kon-
strukcjami lotniczymi. Wiele jego opracowan i roz-
wigzan zostalo opatentowanych, a jednym z nich
byto wilasnie miekkie skrzydio czyli popularna dzi$
w Swiecie lotnia.

Siggajac natomiast do pierwszej metryki aparatu
latajacego o tej nazwie, przypomnieé¢ wypada syl-
wetke artysty malarza — Czeslawa Tanskiego. Zy-
ciorys jego zaczat sie w roku 1863 we wsi Pieczyska
koto Grojca. Tam urodzit sie i spedzit dziecinstwo.
Nic wtedy oczywiscie nie wskazywalo, ze bedzie
malarzem, a c6z dopiero konstruktorem lotniczym.
Wowczas pojecie |, lotnictwo” jako takie przeciez
nie istniato. Mtody Tanski uczyl sie najpierw
w szkole finansowanej przez Dyrekcje Kolei War-
szawsko-Wiedehskiej, a nastepnie w Sredniej szkole
rysunkowej w Warszawie. Potem byly studia malar-
skie w Monachium i w Moskwie. Wtasnie podczas
studiow mtody artysta zainteresowal sie technika
lotniczg, rozkwitajacq dopiero w $wiecie. Przypadek
zrzadzit, ze przyjechat do stadniny koni w Wygo-
dzie koto Janowa Podlaskiego. Otrzymal bowiem




zamowienie na wykonanie portretow wierzchowcow
pelnej krwi arabskiej. Zamiast jednak malowac
konie, zaczal podgladac... ptaki i owady.

Piekne okolice Janowa Siedleckiego®™ — za-
notowal pozniej w swym pamietniku — obfitowaty
w ptactwo czy trzmiele, libelle, ktore gospodaro-
waly tam sobie w calej peini. Znajdujqc sig wsrod
tych naturalnych awiatorow, studiujqc ich obycza-
je i lot tak prosty i tatwy na pozor, mySlq transpo-
nowalem go na lot sztuczny — mechaniczny. Idea
lotu $lizgowego, jako najbardziej dostgpna Kkon-
strukcyjnie, najwiecej przemawiala za pierwszymi
préobami. Zrobitem wigc w owym czasie maty model
aeroplanu, ktory sprawil mi wielkq rados¢ swoim
doskonatym lotem...

Byl wigc pierwszy krok na drodze do latania.
Potem powstaly nastgpne modele — szybowce,
a nawet — to prawie sensacja — model smigtowcal
O dziwo, $miglowcowy model Tanskiego latal, co
nie zawsze udaje si¢ nawet wspoiczesnym modela-
rzom. Mini-ptatowce miodego malarza-konstrukto-
ra napedzane byly skrecanym sznurem gumowyim,
ktory wracajac do postaci pierwotnej wprawiat
w ruch obrotowy o$ z umocowanym do niej Smig-
tem. Lotnictwo pochionegto Tanskiego bez reszty.
Wciaz jednak myslal o budowie takiego platowca,
na ktorym. sam mogiby unies¢ si¢ w powietrze.
Do prac nad nim przystapit okoto 1894 roku i tak
wowczas zapisal w swoich notatkach:

..Gdy z pism wyczytalem 0O pracach Adera
i Lilienthala, owtadneta mnq nieprzeparta cheé¢ ro-
bienia dalszych do$wiadczen tego rodzaju lotu
z wielkim aparatem. Przystgpitem do roboty z maty-
mi $rodkami, przy pomocy pewnego starego Zyda,
stolarza...

+ dawna nazwa Janowa Podlaskiego w okresie zaboru.

Aparat ten nazwat — , Lotnia'. Konst jni
W sposob istotny roznit sie od wsp('){czesfll::lj{cly(gtrxlllie
Byt toAbowiem sztywnoptat zbudowany z topolo-.
wych listewek i mial cos w rodzaju kadiuba po-
gob_negp do sanek. Na pokrycié uzyt Tanski jedwa-
nej gazy, ktorg dla wzmocnienia podkleil cienkim
papierem. Aparat wazyl okolo pietnastu kilogra-
mow, a 's;am'konstruktor zamierzat na nim latac
W pozycjl wiszacej, trzymajac sie rekami sanek-
-kad{upa. Pierwsze préoby wzlotu przeprowadzit
W 1896 roku na nadbuzanskich lakach wsi Wygoda
kolo'J.anowa’ Podlaskiego. Chociaz nie spelnity sie
nadmejp tworcy ,Lotni"”, gdyz wykonal na niej
zaledwixe kilka diuzszych skokow, to jednak wy{
darzex}xe przeszito do historii lotnictwa polskiego
z dwoch wzgledow. | Lotnia’ byla pierwowzorem
szybowca zbudowanego w naszym kraju — to raz —
1 dlat_ego uwaza si¢ Czeslawa Tanskiego za ojca
pols.klego szybownictwa, a po drugie — skoki na
p0'd|anowskich takach uznano za jedne z pierwszych
prob wzlotu z terenu plaskiego. Dotad bowiem
zarli)lwno Ottlto Lilienthal, tworca szybownictwa
w, Niemczech, jak i wszyscy inni pr¢ ¢
dzili na wzniesjieniach. B A Bt

'Skolu z wysokosci — pisal Tanski o doswiad-
czeniach — robitem w nadzwyczaj niedogodnych
warunkach. ,Nie majqc odpowiedniego Wzgérza
zrobitem rusztowanie z wysokich kozléw i uioz’o-'
nych na nich desek, ktoére lataly zawsze jak klawi-
sze. Na te rusztowania wchodzito si¢ po drabinie
z aparatem wzniesionym ponad glowq. Moment
ughwycema rozpedu i dobrej pozycji aparatu stano-
wif calq. trudnosc. Pomost byl krétki i niepewny
I tu lgz parokrotnie uszkodzitem aparat. Chwilé
skqlfu I spadania byly bardzo krotkie, gdyz wyso-
koS¢ mego rusztowania nie przewyzszata 3,5 metra




dalsze jednak doswiadczenia daty mi juz wyraznie
odczu¢ i wyzyskiwaé site podtrzymujacq moje
wielkie skrzydta...

To byly ostatnie lotniowe proby Tanskiego prze-
prowadzone we wsi Wygoda. Rowninny krajobraz
Podlasia nie sprzyjal wzlotom aparatuy, ktorego je-
dyny naped do startu stanowily miesnie konstruk-
tora-pilota. Trzeba bylo iS¢ w gory jak to czynig
wspolczesni lotniarze, a Tanski musial mysle¢ o zdo-
byciu funduszy juz nie tyle na proby ,Lotni", co
na wiasne utrzymanie. Wyjechal wigc do Paryza,
gdzie kontynuujgc studia w Akademii Sztuk Pigk-
nych jednoczesnie malowat zarobkowo. Niestety,
doszed! wkrotce do wniosku, ze fortuny umozliwia-
jacej mu rozwijanie lotniczych zainteresowan —
malowaniem nie zdobedzie. Wrocit do kraju i przez
dluzszy czas nie podejmowat szerszych badan nad
aparatami latajacymi. Dopiero w 1905 roku probo-
wal zrealizowa¢ koncepcje smiglowca, sprawdzo-
na przed laty na modelu. Bez powodzenia jednak.
Takze pozniejsze przedsigwzigcia, zwigzane z budo-
wa samolotu , katka”, nie zostaly uwienczone sukce-
sem. Ztozylo sie na to wiele przyczyn. Do najistot-
niejszych zaliczy¢ wypada brak specjalistycznego
wyksztalcenia — byt przeciez malarzem, a nie inzy-
nierem — oraz nieustajace klopoty finansowe to-
warzyszace mu od samego poczatku pionierskich
prob.

Tanski przeszedi do historii. Oryginat jego
,Lotni"" w ostatniej postaci - bo konstruktor
wielokrotnie ja przerabiat i udoskonalal w trakcie
napraw po czestych kraksach — przetrwat w Muze-
um Przemystu i1 Techniki do jesieni 1944 roku.
Ostateczna zaglada pierwszego polskiego szybowca
nastapila wraz z upadkiem Powstania Warszawskie-
go. Dzis w Muzeum Techniki w Warszawie mozna
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oglada¢, odtworzona w 1969 roku prze: 2store
polskich pilotow Pawla Zolotowa, m?)n/ﬁé nli(q)ttf;lld
malarza i lotnika w jednej osobie. g
Tym co laczy obie lotnie — te pierwsz i
towanq i zbudowang na Podlasi% pprzcz n%ezpilr%rf?s?lo{-
naliste i te druga stworzona wiele lat pozniej za
QC@&}nexﬂ przez inzyniera aerodynamika — jest pol-
ski .rod(’)w()d obu konstruktorow. I warto o tym
pamigtac. Nieistotne przeciez, ze Czestaw Tanski
eksperymentowai jako poddany rosyjski, a ojciec
Erezr;lmsa Rbogallo emigrowal do Stanow Zjednoczo-
T : . e :
na}ilrodu ijroorélii‘prusklego. Obaj przeciez z jednego

Z Bialej do Janowa trafi¢ nietrudno, a i niedale-
ko, wigc pojechatem. Miasteczko niewielkie, troche
senne, ozywajgce tylko podczas dorocznych'jesien-
ny‘ch najazdow koneserow koni czystej krwi arab-
SkleJt Z calego niemal $wiata przybywaja tu na
aukcle. Janoéw bowiem swq sltawe zawdziecza leza-
cgj opodal, majgcej ponad pottorawieczng historie
stadninie koni w Wygodzie. Tej samej, do kt(’)rej
przed prawie stu laty Czestaw Tanski przyjechat
portretowa¢ wierzchowce, a wyjechat jako kon-
str’uk_tor lotniczy. Ale ,na Wygodzie'", jak tu
mowig, nawet najstarsi o takim dziwaku 'co by na
r()gleglych, pastwiskowych fgkach jakie$ aeroplany
pr()l.)qwc"n{ — nie styszeli. Za to miejscowa szkola
nosi imi¢ Czestawa Tanskiego. 48

‘Gromada dzieciakéw brykajacych prze -
ku.zm' szybko otoczyta ,,o%cegjg((%)"},/ ktgr;u:nte)ugvyig-
dzie¢ czemu fotografuje ich szkole.

— Prosze pana — przepycha sie izej jakis
r()zc2(>chr_aqiec — niechpmipp);n zrob({ zl()iljl;sile.wkls
8 g}{)sn;f, 1 mi — rozlegajq si¢ natychmiast piskli-




— A czemu pan fotografuje nasza szkole? —
zainteresowal sie ktorys z chiopcow.

— No, jak myslisz? — odpowiedzialem pyta-
niem. :

__ Iii... — zastanowit sie. — Pewnie, ze stara
i brzydka — dodat po chwili.

— Nie podoba ci sig?

— Nie — odcial krotko. — Ale czemu pan foto-
grafuje? — nie dawal za wygrana.

__ Wecale nie szkote, tylko tablice z napisem —
zauwazyla jakas dziewczynka.

— Glupia — skwitowal dobitnie dociekliwy.

Szkola imienia Tanskiego to jedyny slad jaki
pozostal tu po pionierze polskiego szybownictwa.
Prézno dzié szuka¢ w okolicy Janowa Podlaskiego
owego miejsca historycznego, gdzie malarz-lotnik
probowal oderwa¢ sig od ziemi. Nie znaczy go
zaden obelisk czy bodaj pamigtkowy kamien. Od
tamtego dnia uptyneto wiele lat, a wspoéliczesni Tan-
skiemu nie uznali wida¢ wydarzenia za godne pom-
nika i nadal potomnym przekazywana bedzie wia-
domos¢, ze... ,,gdzies na takach Wygody koto Jano-
wa Podlaskiego, w roku 1896, artysta malarz Cze-
staw Tanski probowal wzlotow na pierwszym w Pol-
sce, zbudowanym przez niego szybowcu o nazwie
, Lotnia"".

Niewielkie miasteczko Anklam na battyckim
wybrzezu NRD, réwne chyba Janowowi, stac byto
na umieszczenie w ratuszu pamigtkowej tablicy,
poswigconej ojcu niemieckiego szybownictwa —
Otto Lilienthalowi, ktory tam wiasnie urodzil sie.
Czyzby Janoéw Podlaski nie 'chcial pochwali¢ sig
przed licznymi, krajowymi i zagranicznymi turysta-
mi odwiedzajacymi stadning koni, jeszcze inng,
lotniczg atrakcja swej miejscowosci? Moze warto
by pomysle¢ o jakiej$ izbie szybowcowych tradycii
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;Ildq()wa.z ,,L{)tnia" Tanskiego bowiem byta zale-
N\yue prroludlum latania bezsilnikowego w Polscé

d\"VF.‘t»tdrT.] zreszty, na pobliskich Debowych G(’)rach.
w‘ ‘}\llkdd?lOSlqt lat po nim i z lepszymi rezultatami'
Ilil(sz‘tvah szybowcowych lotow cztonkowie Klubu
jqoc(r\)é(c)ze\%o [g(z(}jigsliz)le(]'ilWthOrni Samolotow, istnie-
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Aerodynamik z Horoszel

Wiele na Podlasiu miejsc o znaczeniu historycz-
nym. Trudno zreszlg sig¢ temu dziwi¢, bo przeciez
kraina ta juz we wczesnym $redniowieczu byla
terenem osadnictwa wschodniostowianskiego. Na
przestrzeni dziejow rozne tez przechodzita koleje.

Byla we wladaniu Rusi Kijowskiej, potem ksigzat
wolynskich, stanowita teren sporny pomiedzy Ma-
zowszem a Litwa. Zawarcie unii lubelskiej spowodo-
walo wreszcie, ze wieksza czescig weszla w sktad
jednoczesnie po raz pierwszy

Korony, awansujgt
do rangi wojewodztwa podlaskiego.
Ale nie o tych dziejach najdawniejszych, ani

miejscowosciach przez historig uhonorowanych

chce wspomniec.

Przy uczeszczanym szlaku komunikacyjnym
z Biatej Podlaskiej do SiemiatycCz leza dwie niewiel-
kie wioski Horoszki Mate i Horoszki Duze. Wsie
jakich wiele na Podlasiu 1 niczym szczegolne. Ich
mieszkancy, w znacznej czesci rolnicy gospodarujqa-
cy na lichych, piaszczystych glebach, nie wykazujq
wiekszego zainteresowania historia ziemi najbliz-
szej. Maja dos¢ problemow dnia codziennego i nie
iaki$ tam profesor, nawet stad wy-

w glowie 1m
wiec i nie pamigtajg Cze-

wodzqcy sig. Nie znaja

stawa I\rlacigju Witoszynskiego. Zreszta kto to taki?
: Zapewne i ws$rod ludzi lotnictwa niewielu by Sl;
Analgzlo mogacych odpowiedzie¢ na to yyte i \((
IVI.()Z(E hasto wywolawcze Instytut L\L‘Ir(}xidvl:lb
miczny"”, na trop by poniektorych na 'row 17'1&(1-
Alp to przeciez dawne lata ; l B
Podazajac $ladem imiennika profesora irtysty
I-]]‘d]dr[d '("/,u.siawa Tanskiego, ktory kilk(mli-'b‘ >
l\ll()ll](?ll'()w stad eksperymentowal ze swa L(uttnbi(if"
Iusm)wak'm dociec czy jego pionierskie [;()’("7\11 n%ny
{ndldzly szerszy rozglos i czy mogt sl\'.%'/v("-w(m\'(
('."ILds 0 l.nch Czestaw \\11()5/)‘1'x5k|( Rzecz o {).fh_*
lst()tna,’ ze¢ w przypadku potwierdzenia, mozna by
wysnu¢ wniosek o poczatkach jego zainteresowan
l()}l]l'(.'l'v\{(‘l'n 4wld$niv pod wp!ywo}n prowadzonych
i-)./l/‘('\/tkI:”)Slf“‘g'() Umh z ,,Lullmq".. Biografia Wito-
.ynskiego zdaje sie przeczyc takiej hipotezie
: Urodzony w 1875 roku we wspomnianych Iiom-
b'{.kdch, miat dwadziescia jeden lat, gdy ;lursvv od
niego artysta malarz, na nadbuzanskich fiii(l(‘h
pl'{col)raml si¢ w cztowieka-ptaka. W’i[()szyl'lsl\:i (l)\'}
Lllllll/l \:v.t‘eldy\' studc)n(m_n. wy(l‘/,id{u nm'lo.mul,yczncg’o
wersytetu w Petersburgu, a wcze$niej przeciez
uczeszezat do czestochowskiego gimnazjum '¥1a1(;
wigc prawdopodobne, aby m;'ng{ przebku(‘. \Av()w
Ci/:dS na Podlasiu i sledzi¢ lutyv Tnnskio's:o. 71‘(‘5"/1;
plxys"/.ly aerodynamik wyjechal w rok ‘p(')‘).nAi(‘j» (if)
B‘Olgll,. gdzie studiujgc mechanike na Fakultecie
Technicznym Uniwersytetu w liif*gw otrzymat
w 1_895) roku inzynierski dyplom. Fed i
: l’{(‘l'wsxi; prace podjat inzynier Czestaw Wito-
Szynski w biurze konstrukcyjnym prywatnej fabry-
ki ln'gqgiy,vh stalowych ,,Hmnmﬁ i Szwede'". Byl jed-
nak swietnym matematykiem i wkrotce '/Aapr(‘»polnu—
wano mu prowadzenie wykladow w jedynej pod
carskim zaborem polskiej Szkole Technicznej imie-




Prof. Czestaw M. Wi
“toszynski — tworca
polskiej aerodynamiki

nia Wawelberga i Rotwanda w Warszawie. Wtedy
tez zaczal pisa¢ pierwsze artykuly specjdl‘lslyc'/.m‘,
publikujac je na lamach ,Przegladu Technicz-
ok
nelg{istoria powstania Politechniki Warszawskie]
écisle zwigzana jest z osobg Czeslawa \\/.ll(v)S'/.}H—
skiego. Zalicza si¢ go do grona najakty'\vnlv]w.}_(-h
jej organizatorow. W 1915 rol;u, a wigC wraz
z rozpoczeciem wykladow na. tej _ucz_ulm, nadano
mu tytul profesora zwyczajnego i niebawem zo-
stal dziekanem wydzialu budowy maszyn P()llt_cch-
niki Warszawskiej. W cztery lata p()‘iniei profesor
Witoszynski przystapit do pr()wad;/.umfi_ rvgulm‘ny("h
wykladow z dziedziny lotnictwa. Nie bez racji
wiec uwazany jest za ojca tego kierunku w polskim
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wyzszym szkolnictwie technicznym. On tez byt
organizatorem, utworzonej w 1920 roku na Poli-
technice Warszawskiej, sekcji lotniczej wydziatu
mechanicznego, kuzni miodych kadr specjalistow
dla powstajacego w Polsce niepodlegiej przemystu
lotniczego.

Pasja matematyka z wyksztalcenia stata sie w tym
okresie aerodynamika. I znéw wypada obdarzy¢
profesora przydomkiem ,0jca", gdyz jemu wtiasnie
zawdzigczamy rozwoéj tej specjalnosci w naszym
kraju. Do dzi$ bowiem znane jest okreslenie ,,szko-
ta Witoszynskiego", swiadczace o uznaniu dla jego
prac badawczych z jednej strony, a nobilitujgce do-
robek naukowy profesora z drugiej. Trudno nato-
miast wyobrazi¢ sobie rozwo6j konstrukcji lotni-
czych bez poznania tajnikow aerodynamiki.

Definicja aerodynamiki jest krotka, lakoniczna.
Okresla ja jako nauke zajmujaca sie sitami wyste-
pujacymi podczas ruchu ciat statych wzgledem
osrodka gazowego, czyli w przypadku lotnictwa —
powietrza. Teoria to wszakze jedna sprawa, a prak-
tyka druga. Jak bowiem sprawdzi¢ stusznos¢ aero-
dynamicznych obliczen? *

Pierwszy w Polsce tunel, a wilasciwie jeszcze mo-
del tunelu aerodynamicznego, zbudowano z inicja-
tywy profesora Witoszynskiego juz w 1921 roku.
Stal sie on zalazkiem laboratorium aerodynamiczne-
go Politechniki Warszawskiej. Nieco poézniej,
w 1925 roku, znowu dzieki staraniom profesora,
a z pomocqg wtadz wojskowych i przemystu lotni-
czego, powstal drugi tunel aerodynamiczny, umozli-

wiajacy juz pelny zakres badan. Wtedy tez, nie-
Z1) Mg@@‘%aukowiec, badacz i organizator zaple-
cza teoretyé €go lotnictwa, podjat starania o stwo-
Znie Instyt@lu Aerodynamicznego. Dzieki pomocy
ltnansowej Ligi Obrony Powietrznej Panstwa i dy-
\\.o T,
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rekcji... kolei warszawskiej (!), wzniesiono odpo-
wiedni obiekt, ktory w 1927 roku przekazany zo-
stal Politechnice Warszawskiej. Kierownictwo no-
wej placowki objal inicjator budowy Instytutu
Aerodynamicznego — profesor Czestaw Wito-
szynski i pozostal na tym stanowisku az do wybuchu
wojny.

Powstanie tego laboratorium wywarto decydujg-
cy wplyw na rozwoj polskich konstrukcji lotniczych
okresu dwudziestolecia miedzywojennego. Dzi$s mato
kto, wspominajac zwycigstwa Zwirki czy Bajana
w miedzynarodowych challenge'ach lub wspaniaty
przelot Atlantyku przez Skarzynskiego, uswiadamia
sobie, ze do sukcesow tych w znacznym stopniu
przyczynil si¢ takze profesor Witoszynski i kiero-
wany przez niego zespol pracownikow Instytutu
Aerodynamicznego w Warszawie. To tam wlasnie

najpierw sprawdzano aerodynamiczne Kkoncepcje
konstruktorow stynnych samolotow RWD (a tak-
ze wszystkich innych polskich ptatowcow), kon-
sultowano rozwigzania, analizowano obliczenia
i wreszcie ,, dmuchano’’ modele w tunelu.

..Takie szczegotowe studium — wspominatl
profesor Witoszynski — dotyczqce jednego proto-
typu, trwato w Instytucie Aerodynamicznym okoto
szeSciu tygodni i pociqgalo za sobaq koszt okotlo
dziesieciu tysiecy ztotych...

Kwota jak na owczesne warunki znaczna, w sumie
jednak znikoma jesli uwzgledni¢, ze bez wspomnia-
nych badan mogt péjs¢ na marne caty trud budowy
nowego samolotu.

..Zbudowalismy — odnotowat dalej — urzqdzenie
do fotografowania niewidocznego w zwykiych wa-
runkach powietrza, oplywajgcego rozne czesci sa-
molotu...

To oczywiscie tylko jedno z urzadzen jakie po-
wstalty w Instytucie Aerodynamicznym. Opracowa-
no tam bowiem miedzy innymi wtasny typ hamul-
cow aerodynamicznych (IAW), rézne odmiany $mi-
giel, szereg profili lotniczych.

Dorobek naukowy profesora Witoszynskiego
stal si¢ juz wowczas znany takze poza granicami
naszego kraju. Jako teoretyk w dziedzinie aerody-
namiki i mechaniki cieczy, zaliczany byl do scislej
czolowki specjalistow europejskich, a jego publi-
kacje w tej tematyce zyskaly uznanie w wielu
krajach Swiata. Pod kierownictwem profesora
ukazywato sie tez cenne wydawnictwo periodycz-
ne — ,Prace Instytutu Aerodynamicznego przy
Politechnice w Warszawie''.

Trudny czas wojny, mimo podesziego wieku,
udato sie Czestawowi Witoszynskiemu przetrwac
szczesliwie, cho¢ wyszedt z niej z mocno nadwatlo-
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nym zdrowiem. Nie zwlekal jednak z podjgciem
pracy dydaktyczno-naukowej. Juz w 1945 roku
objat katedre aerodynamiki w nowo utworzonej
Politechnice Lodzkiej. Z jego obecnosci na tej
uczelni skorzystali konstruktorzy przeniesionych
w potowie lutego z Lublina do todzi — Lotniczych
Warsztatow Doswiadczalnych. Dzieki wskazowkom
1 radom profesora Witoszynskiego, jak rowniez
jego metodom obliczeniowym, mozna bylo w stosun-
kowo krotkim czasie opracowac¢ poprawne aerody-
namicznie, pierwsze po wojnie polskie samoloty.
Juz bowiem w listopadzie 1945 roku wystartowat
dyspozycyjny ,,Szpak-2", bedacy  protoplastg
catej rodziny ptatowcow spod znaku LWD. Profesor
miat tez swoj udziat w stworzeniu nastepnych sa-
molotow, ktéore powstaty w Lotniczych Warszta-
tach Doswiadczalnych w todzi — ,Szpaka-3",
dwoch odmian ,,Zakow'', ,,Zucha', ,Junaka'.

Jesienig 1947 roku utworzono na. Politechnice
Warszawskiej oddziat lotniczy wydziatu mechanicz-
nego. Powstaty trzy katedry: aerodynamiki, mecha-
niki lotu i budowy samolotow. Kierowanie pierwsza
z nich powierzono profesorowi Czestawowi Wito-
szynskiemu. Przebywal on jednak stale w Lodzi
i cho¢ duchowo zwigzany byt z tg uczelnig, gdzie
przed trzydziestu laty organizowat pierwszy w Pol-
sce kierunek wyzszych studiow lotniczych, nie
mogt jej zbyt wiele czasu poswigci¢. Praktycznie
wiec katedrg kierowat profesor Jerzy Bukowski.

Intensywna praca, czesto ponad sity i mozliwos-
ci siedemdziesieciotrzyletniego juz profesora Wi-
toszynskiego, powaznie oslabila jego organizm,
nadwatlony ponadto w latach okupacji. Zmart
w kodzi 13 wrzesnia 1948 roku, pozostawiajac po
sobie olbrzymi dorobek naukowy w postaci chocby
okoto dwudziestu ksiazek i wiekszych opracowan
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z dziedziny aerodynamiki w jezykach: polskim,
angielskim, francuskim i niemieckim.

Nie natrafilem na $lady profesora inzyniera Cze-
stawa Macieja Witoszynskiego, ojca polskiej aero-
dynamiki ani w Horoszkach, jego miejscowosci ro-
dzinnej, ani tez w pobliskiej Bialej Podlaskiej, sto-
licy wojewodztwa. A pozostawil przeciez w tym
miescie wklad swej pracy w stworzenie zalazkow
przemystu lotniczego — Podlaskiej Wytworni Sa-
molotéw. Wida¢ zapomniano juz na Podlasiu o wy-
wodzgcym si¢ z tego regionu wybitnym naukowcuy,
tworcy pierwszego w Polsce tunelu aerodynamicz-
nego, zatozycielu instytutu lotniczego, profesorze
dwoch politechnik.

Wedrujac po rozbudowujacej sie Biatej Podlas-
kiej, nigdzie nie dostrzegtem ulicy noszacej nazwi-
sko polskiego aerodynamika, nie nadano jego imie-
nia zadnej z miejscowych szkot technicznych.

Historie tworzq ludzie i kazde spoteczenstwo sta-
ra sie¢ pamie¢ o swych wybitnych ziomkach uwie-
czni¢ w sposob trwaty, przekaza¢ nastepnym poko-
leniom. Nie uczyniono tego dotad ani w Horoszkach,
ani w Biatej Podlaskiej. Sadze jednak, ze profesor
Witoszynski w peini na to zastuzyt.




Podlaskie skrzydta

Cwier¢ wieku z goéra uptyneto od dnia, kiedy
pionier polskiego szybownictwa — Czestaw Tan-
ski, podejmowatl na podjanowskich btoniach proby
wzlotow na swej ,Lotni"” 1 nic praktycznie co
z lataniem zwigzane, nie dziato sie w tych latach
na Podlasiu. Jesli oczywiscie nie liczy¢ dziejowego
wydarzenia jakim byla pierwsza wojna Swiatowa,
podczas ktorej przeciwnicy probowali wykorzystac
do celow bojowych roznego rodzaju ,latajace
etazerki'. Z chwilg jednak odzyskania przez Pol-
ske niepodlegtosci, zaczeto takze i w naszym Kkraju
mysle¢ o budowie wlasnych samolotow. Po zabor-
cach bowiem pozostata cata mozaika najprzeroz-
niejszych aeroplanow. Lotnicy wojskowi mieli
z nimi tysigc i jeden klopotow. Ani czesci zamien-
nych, bo te ze skladnic pruskich w Wielkopolsce
nie nadawaty sie do austriackich samolotow w Ga-
licji, ani warsztatow naprawczych, gdyz po fronto-
wych przegrupowaniach kazda z wycofujacych sig
armii co tylko mogta zabierata z soba. Lotnictwo
w Polsce trzeba wiec bylo budowac¢ od podstaw.

W okresie miedzywojennym utarto si¢ przekona-
nie, ze ulani i lotnicy ,,za koinierz nie wylewajq''.
Co do utanow to nie zgiebitem tajemnicy ich trun-
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kowych skionnosci. Jesli natomiast chodzi o lotni-
kow, rzecz wydaje sig uzasadniona. Oto bowiem
dwie pierwsze polskie wytwornie samolotow po-
wstaty w obiektach — jak bySmy to dzis okresli-
li — zaadaptowanych. Najpierw w Lublinie w 1920
roku, na podstawie licencji wloskiej rozpoczeto
montaz samolotow ,,Ansaldo’” w Zakladach Me-
chanicznych , E. Plage i T. Laskiewicz', znanych
dotad z produkcji kottow i urzadzen dla... gorzelni.
W trzy lata pozniej, w Biatej Podlaskiej przeksztat-
cono w Podlaskag Wytwornie Samolotow budynki
dawnego... browaru. Moze z tego wilasnie powodu
lotnicy zmuszeni byli ,neutralizowa¢ won' jaka
przesycone zostaty pierwsze wyprodukowane
W naszym Kraju samoloty.

Z inicjatywaq zaniechania w Biatej warzenia piwa
na rzecz budowy samolotow, wystapil ziemianin —
baron Stanistaw Rosenwerth-Rézyczka, wietrzacy
zapewne w calym przedsiewzieciu niezly interes.
Aby jednak wytwornia mogla by¢ wsparta pan-
stwowymi kredytami, ubral rzecz calg w szaty
spotki z ograniczong odpowiedzialnoscia. Pozyskat
tez na cztonkoéw-zatozycieli.ludzi godnych zaufania
1 ogdlnie szanowanych. Wystarczy tylko wspomniec
nazwiska dwoch profesorow — Antoniego Poni-
kowskiego, owczesnego rektora Politechniki War-
szawskiej 1 znanego nam juz wybitnego aerodyna-
mika Czestawa Witoszynskiego z tej samej uczelni,
czy inicjatora podjecia produkcji samolotow w za-
kladach ,Plage i Laskiewicz' w Lublinie —
inzyniera Witolda Rumbowicza. Sam baron, jako
glowny akcjonariusz Podlaskiego Syndykatu Rolni-
czego, zostal prezesem spotki pod nazwg — Podlaska
Wytwornia Samolotow. Za date narodzin wytworni
przyja¢ wypada dzien 27 listopada 1923 roku, kiedy
to pod numerem 3039, w oddziale 13/XV, spotka
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zostala wciaggnieta do Rejestru Handlowego War-
szawskiego Sadu Okregowego, gdyz w stolicy
miata poczgtkowo siedzibe zarzadu.

W Biatej Podlaskiej tymczasem trwata rozbudowa
obiektow po browarze, sprowadzano maszyny
i obrabiarki. Jeszcze nie wszystko bylo dopiete na
ostatni guzik, a juz 8 kwietnia 1924 roku podpisa-
no pierwszq umowe na dostawe dla lotnictwa woj-
skowego samolotow wywiadowczych wedlug li-
cencji francuskiej — Potez XV A2, okreslajgc ter-
min realizacji sukcesywnie od 1 kwietnia 1925 ro-
ku. Podpisanie umowy byto jednoczesnie podstawg
do wyplacenia wytworni zaliczki w  wysokosci
osiemdziesieciu procent wartosci zamowienia.

Rozpoczecie w Podlaskiej Wytworni Samolotow
produkcji licencyjnych platowcow francuskich wy-
nikalo z dwoch wzgledow. Po pierwsze — Polska
w owym czasie oparla wyposazenie armii gltownie
o dostawy sprzetu z Francji. W eskadrach znajdo-
waly sie juz wczeSniej zakupione samoloty Potez
i bialskiej wytworni zlecono tez generalne remonty
platowcow tej firmy oraz produkcje czesci zamien-
nych. Po drugie — w pierwszych latach istnienia
Podlaska Wytwornia Samolotow nie miala wtasnego
biura konstrukcyjnego. Utworzono je dopiero w dwa
lata po powstaniu wytworni. W tym samym czasie
siedziba zarzadu i dyrekcji PWS przeniesiona zosta-
la ze stolicy do Bialej Podlaskiej.

Samolotow Potez XV ‘A2 wyprodukowano w pod-
laskiej wytworni tylko trzydziesci piec. Rozpoczegto
bowiem budowe nowoczesniejszego modelu —
Potez XXVII w liczbie stu piecdziesigciu pieciu
egzemplarzy. Ere Potezow zakonczyta w Biatej
seria stu piecdziesigciu samolotow Potez XXV, wy-
konanych w latach 1927—29. W tym czasie nastg-

pita zmiana na stanowisku dyrektora naczelnego

‘Podlaskiej Wytworni Samolotow. Odszed} inzynier

Witold Rumbowicz, a jego miejsce zajat w 1928
roku inzynier Jan Czerwinski. Pomimo ze biuro
konstrukcyjne pod kierownictwem inzyniera Stani-
slawg Cywinskiego rozwineto juz wtasne opraco-
wania, wytwornia podjela w 1929 roku budowe
niewielkiej, liczacej- piecdziesigt sztuk, serii samo-
lotéw z licencji czechostowackiej — Avia BH-33.
Mysliwce te, wslawione . popisami akrobacyjnymi
zespotu pilotow wojskowych — tak zwanej Trojki
ngana — nosity juz oznaczenie bialskiej wytwor-
ni — PWS-A, W sumie, w latach 1924—1930, opus-
cilo Podlaska Wytwornie Samolotéow dokladnie
trzysta dziewiecdziesigt platowcow zbudowanych
na podstawie licencji francuskiej i czechosto-
wackiej.

Pierwsza rodzima konstrukcja wydziatu stu-

Licency jny samolot wywiadowczy — Potez XV A2 — wyprodu-
kowany w podlaskiej wytworni




dium — jak wowczas zwano biuro konstrukcyjne
z prototypownig — byt dwumiejscowy samolot
eskortujgco-mysliwski — PWS-1. Stanowil on
jednoczeénie drugie — po opracowanym w poznan-
skiej wytworni ,Samolot” przez inzyniera Piotra
Tulacza ptatowcu Sp-1 — catkowicie wlasne roz-
wiagzanie konstrukcyjne  polskiego przemysiu
lotniczego. Warto w tym miejscu wspomnie¢, ze
z inzynierem Tulaczem wspoipracowali przy two-
rzeniu samolotu Sp-1 — August Bobek, pozniejszy
samodzielny konstruktor Podlaskiej Wytworni
Samolotow i Jerzy Teisseyre, kierujacy nastgpnie
biurem obliczen konstrukcyjnych w Biatej.

Projekt samolotu PWS-1 opracowali inzyniero-
wie Zbystaw Ciotkosz i Aleksander Grzedzielski,
pod kierunkiem szefa biura inzyniera Stanistawa
Cywinskiego. Budowg prototypu rozpoczeto w 1926
roku, a 25 kwietnia roku nastgpnego pilot fabrycz-
ny Franciszek Rutkowski wykonal na nim pierwszy
lot. Wystartowat z lotniska w Biale] Podlaskiej, ale
ladowa¢ musiat w... Deblinie. Okazato sie bowiem,
ze na skutek matej zwrotnosci samolotu ,,za ciasne'
bylo fabryczne pole wzlotow. Tak wiec pierwszy
egzamin bialskich konstruktorow nie wypadl naj-
lepiej. Samolot mial wiele usterek, ktore przesadzi-
ly o jego losie 1 mimo poprawek nie zostal za-
kwalifikowany do produkcji seryjnej.

W tym samym czasie inzynier Cywinski opraco-
wal bardzo ciekawa konstrukcje samolotu sporto-
wego oznaczonego symbolem PWS-3. Byt to jedno-
cze$nie pierwszy samolot sportowy zbudowany
przez krajowy przemyst lotniczy, a wyroznial sie
wieloma nowatorskimi rozwiazaniami. Jednym
z nich bylo opatentowane przez Stanislawa Cywin-
skiego opracowanie kadiuba belkowego. Istota po-
mystu polegala na zastosowaniu belki nosnej, sta-
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nowigcej dolng czes¢ kadiuba. Na te belke — na
zasgdzie karosowania podwozia samochodowego —
mozna byto natozy¢ dowolnej konstrukcji obudowe
kgbmy. Takie rozwigzanie umozliwiato tanie i szyb-
Kie przeobrazenie awionetki dwuosobowej w jedno-
osobowa lub w samolot sanitarny, dyspozycyjny
czy .}qcznikowy‘ Pomyst doceniono jednakze za
granicq, a nie w kraju. Francuzi bowiem na tej
koncepcji oparli konstrukcje swego samolotu
Bréguet XXVII, natomiast w Polsce nadal krolowa-
ty tfadycyjne rozwigzania. No, coz. Stara to praw-
?3, ze najtrudniej by¢ prorokiem we wilasnym kra-

deqbnie interesujacy byl sposob regulacji wy-
wazenia samolotu PWS-3. Polegal on na mozliwos-
Cl przesuwania catego plata i podwozia wzdiuz
b@lkl kadtuba. Rozwigzanie to zasadniczo roznito
Slg od powszechnie stosoewanego kompensowania

Mmas poprzez zmiang Kkata nastawienia statecznika
pPoziomego. Pomyst inzyniera Cywinskiego elimi-
nowat zjawisko zmiany sil na sterach oraz nie po-
;llv;)(}owal pogorszenia wtlasciwosci aerodynamicz-

ch.

.Jednakze i1 ten samolot stworzony w bialskim
blurge konstrukcyjnym nie doczekat si¢ produkcji
Seryjnej, mimo ze wilasnie na poprawionej jego
wersji — PWS-3 B major pilot Wactaw Makowski
Zajat drugie miejsce w I Krajowym Konkursie
Awionetek w 1927 roku.

W Podlaskiej Wytwoérni Samolotow kolejno po-
Wstawaty nastepne prototypy: sportowy PWS-4,
lacznikowy PWS-7 pozniej przemianowany na
PWS.5. Ten wlasnie platowiec, pod oznaczeniem
PWS.5a, zostal w 1929 roku zbudowany w pierw-
szej, matej serii pieciu sztuk. Nastgpila przy tym
kolejna zmiana oznakowania na PWS-5t2, gdzie
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,t'" oznaczalo ,towarzyszacy', natomiast cyfra
2" — liczbe czlonkow zatogi.

W tym czasie — co jest godne podkreslenia —
Podlaska Wytwornia Samolotow jako jedyny za-
klad przemystu lotniczego w Polsce, dysponowata
wlasnym tunelem aerodynamicznym. Umozliwial
on przeprowadzanie badan modeli platowcow,
a tym samym lepsze pod wzgledem likwidacji szko-
dliwych oporéw powietrza opracowanie konstruk-
cji. W budowie tunelu aerodynamicznego w Bialej
Podlaskiej dopatrywac¢ si¢ mozna dzialania i inspi-
racji profesora Czeslawa Witoszynskiego.

Podlaska Wytwornia Samolotow, podobnie jak
wiele owczesnych zakladow budujacych platowce,
jako podstawowego surowca uzywala drewna.
Pewna ciekawostke — na ogo6t mato znang — sta-
nowi wiec proba podjecia przez PWS budowy cal-
kowicie metalowego samolotu pasazerskiego.
Projekt inzyniera Stefana Malinowskiego nosit
nietypowe jak na Podlaska Wytwornie Samolotow
oznaczenie ,Stemal-VII", stanowigce skrot od
imienia i nazwiska konstruktora. Dopiero pozniej
zmieniono nazwe platowca na ,,Stemal-VII-PWS".
Koncepcja tego samolotu powstala w wyniku kon-
kursu ogloszonego przez Ministerstwo Komunika-
cji. W' konkursie jednak najwyzej oceniono inny
platowiec, a mianowicie... PWS-20. Zaniechano
wiec budowy ,Stemala-VII" i podjeto prace nad
projektem inzyniera Ciolkosza.

Do grona piérwszych konstrukcji Podlaskiej Wy-
tworni Samolotow szybko przybywaly nastgpne
ptatowce: akrobacyjny PWS-11 i szkolno-akroba-
cyjny PWS-12, w 1930 roku — lacznikowy PWS-6,
pierwszy polski samolot mysliwski — PWS-10,
pasazerski PWS-21 bis, sportowe — PWS-8, PWS-50,
PWS-51 i PWS-52. W rok pozniej dotgczyty: mys-
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liwski PWS-15, rozpoznawczo-bombowy PWS-19
oraz pasazerski PWS-24. Niestety, wiekszos¢ z nich
pozostata w sferze prototypow i nie doczekala sie
produkcji seryjnej.

Pierwszy polski samolot pasazerski — PWS-20. Przed samolo-
tem konstru!ﬂor inz. Zbystaw Ciolkosz (z lewej) i pilot, ktory
wykonal probny lot — Franciszek Rutkowski

Taka mnogo$¢ jednostkowych egzemplarzy po-
waznie zachwiala gospodarke finansowq przedsig-
biorstwa. A byl to tez czas ogdlnopolskiego kryzy-
su. Ponadto prezes spotki PWS — baron Stanislaw
Rosenwerth-Rozyczka, obracal kredyty panstwowe
ha rozne cele, nie zawsze w pelni zwigzane z pro-
dukcjq bialskich samolotow. Na temat samego pana
Prezesa Kkrqza zresztq najprzerozniejsze opowiesci.
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Wywodzil si¢ podobno z rodziny austriacko-czes-
kiej i pierwotnie nazwisko jego pisano: Rosen-
werth-Roufi¢ka. Ukonczyt w Szwajcarii — row-
niez podobno — jakies studia z dziedziny techno-
logii rolnej, a pracg swaq zaczal od organizowania
fabryki maszyn i narzedzi rolniczych, by nastgpnie
przestawic ja na produkcje artykuiow Spozy-
wezych. Z tego pnia wyrosla ostatecznie Podlaska
Wytwoérnia Samolotow, w ktorej baron — dysponu-
jacy odpowiednim funduszem — byt gtéwnym udzia-
towcem.

—_ Rzutki to on byl — stwierdzil po latach jeden
z dawnych konstruktorow bialskich samolotow —
ale i jego zmoglt kryzys. Przepad! chyba przez to,
7ze kredyty dla fabryki gwarantowal majatkiem
osobistym.

Majagtek natomiast pan na Ciele$nicy miat znacz-
ny. Po ogloszeniu bowiem upadtosci spoiki, ktora
nie rozliczyta zaliczek pobranych na budowe sa-
molotow, skarb panstwa wzbogacit si¢ o prawie
cztery tysigce hektaréw lasow koto Biatej Podlas-
kiej i niemal drugie tyle pod Kobryniem za Bu-
giem.

Podlaska Wytwoérnia Samolotow zostata  wigc
upanstwowiona, a stalo sig to z koncem 1932 roku.
Stanowisko dyrektora naczelnego objal major
Jozef Zajaczkowski, natomiast dyrektorem techni-
cznym mianowano inzyniera Romana Rosinkie-
wicza.

Zanim poznamy dalsze losy wytworni juz jako
przedsigbiorstwa panstwowego, warto jeszcze choc
krotko wspomnie¢ o dwoch prototypach samolotow,
ktore poza PWS-5t2 doczekaly sig produkcji seryj-
nej. Oba zreszig zaslugujga na uwage.

Na przelomie lat 192728 niemal jednoczesnie
powstaly dwa, konkurencyjne wzajemnie projekty
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pierwszych  polskich samolotow  mysliwskich.
W'V\_/arszawie inzynier Zygmunt Pulawski, ceniony
pozniej konstruktor lotniczy, opracowat catkowicie
metalowy ptatowiec PZL P-1. W Bialej Podlaskiej
natomiast inzynierowie Aleksander Grzedzielski
1 August Bobek przedstawili koncepcje mysliwca
konstrukcji mieszanej — PWS-10. W stosunku do
wytwarzanych dotad w Bialej samolotow z domina-
cja drewna, byl to postep w rozwoju technologii
produkcji, gdyz PWS-10 miat juz kadiub spawany
z rur stalowych. Pierwszy lot wykonal na nim
w marcu 1930 roku pilot Franciszek Rutkowski.
Produkcje seryjna rozpoczgto w rok pozniej,
a pierwsze egzemplarze gotowe byly w koncu 1931
roku. Samoloty te trafity do putkow lotniczych
w K_rakowie, Poznaniu i Toruniu oraz do eskadr
tremngowych w Warszawie i Lidzie. Eksploatowa-
no je w pierwszej linii do 1933 roku, a po wycofa-
niu przekazane zostaty do szkolnictwa wojskowego.
W putkach zastapity je mysliwce PZL P-7a, bedace
fozwinigciem konkurencyjnego prototypu PZL P-1
Inzyniera Zygmunta Putawskiego.

Nl'echlubnq karta w historii tego platowca jest
Potajemna sprzedaz przez spotke eksportowa
.,bEPEWE" pietnastu samolotéw PWS-10 lotnictwu
frankistowskiej Hiszpanii i wykorzystanie ich
Podczas wojny domowej przeciwko sitom republi-
Kanskim.

Drugim prototypem z bidlskiej wytworni godnym
przypomnienia jest PWS-24. Przeszedt on do histo-
Il lotnictwa polskiego jako pierwszy i dotad je-
dyny 1!) samolot pasazerski produkowany seryjnie
W.kralju. Zaprojektowatl go inzynier Stanistaw Cy-
winski z poczatkiem' 1931 roku, a w sierpniu te-
g0z roku pilot fabryczny Franciszek Rutkowski wy-
kKonat na PWS-24 pierwszy lot probny. Budowa
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pierwszych pieciu egzemplarzy przebiegala w Kkry-
zysowym dla wytworni okresie i ukonczona zostata
niemal rownoczesnie z upanstwowieniem Podlaskiej
Wytwoérni  Samolotow. Eksploatowaty je Polskie
Linie Lotnicze LOT na trasach krajowych jako
pasazerskie do 1935 roku, a pozniej przebudowane
zostaly na samoloty aerofotogrametryczne.

Pierwszy polski samolot mysliwski budowany seryjnie —

PWS-10

Wzloty i upadki

t(‘)\}vaa.nstwowienie Podlaskiej Wytworni Samolo-
o nie oznacza}_o bynajmniej radykalnej poprawy
ytuacji ekonomiczno-produkcyjnej dawnej spoiki
Prezesa Rosenwertha-Rozyczki. Kryzysowy ,niz'"
;A’Cigalym lfraju nie ulat_wia{ startu. Korzystnym’:wyj-
wanl'ns z tlAudnego potozenia okazalo sie zapotrzebo-
bt e wojska na samoloty szkolne. Ale wsrod zgto-
pronych w konkurspwe szranki projektow nie byto
snep[())'zycll Podlaskiej Wytworni Samolotow. Wia-
o Odlu.r,o'konstr'ukcy]ne zostalo powaznie oslabio-
B e‘]rsc1en.1 wielu zdolnych konstruktorow, kteé-
éliy poszulgumc lepszych warunkow pracy przenie-

KSolekdo innych zaktadow lotniczych.
. nkurs na wojskowy samolot szkolny wygrat
éfs;i/(\)/l. Ppswladczalnych Warsztatow thnicyzgych
ga! ’drsgdw1e, bardziej znanych pod skrotowym
e czell‘lgm_ RWD od nazwisk trzech konstrukto-
iJer‘x btdqls{awa Rogalsklego, Stanistawa Wigury
woécz_cgo szewmckxego. ()graniczone jednak mozli-
4 'l pr()Qkachxle DWL nie pozwalaly na dostar-

enlle w()Jsktl, w stosunkowo krotkim czasie, od-
SOWm‘dmo duzej ilosci platowcow. Zapadla wowczas
eC}"I.Jél'O odstgpieniu licencji na budowe RWD-8 —
O takie oznaczenie nosil zwyciezca konkursu'

3
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i uruchomienie produkcji w Podlaskiej Wytworni
Samolotow.

Rozwiazania konstrukcyjne RWD-8 odpowiadaty
profilowi wykonawczemu bialskiej wytworni, gdyz
samolot mial kadlub spawany z rur stalowych
(a ta technologia zostala juz wczesniej opanowana
w zakladzie) oraz skrzydia i usterzenie konstrukcji
drewnianej. Po raz drugi wigc w swej historii Pod-
laska Wytwoérnia Samolotow podjela wykonawstwo
ptatowcow z licencji, tyle ze konstrukcji polskich
inzynierow.

Budowa samolotéw RWD-8 dla wojska i osrodkow
szkoleniowych Przysposobienia Wojskowego Lot-
niczego, trwala w Bialej do konca 1938 roku. Byta to
jednoczesnie najwigksza seria produkcyjna w catej
historii Podlaskiej Wytworni Samolotow, siegaja-
ca liczby okolo pieciuset ptatowcow. Roznity sig
one od budowanych réwnolegle — cho¢ w mniej-
szych ilosciach — samolotow RWD-8 w warszaw-
skich Dos$wiadczalnych Warsztatach Lotniczych.
Bialskie oznaczono tez jako RWD-8 PWS.

Od 1936 roku naczelnym dyrektorem Podlaskiej
Wytworni Samolotow zostal inzynier Roman Ro-
sinkiewicz, pelnigcy poprzednio funkcje dyrekto-
ra technicznego. I cho¢ zaklad nie byl catkowicie
samodzielny, gdyz w pewnym stopniu podlegat
Panstwowym Zakladom Lotniczym w Warszawie,
to jednak przystgpiono do reaktywowania witasne-
go biura konstrukcyjnego. Juz wtedy bowiem roz-
poczela si¢ budowa szkolno-treningowego samolotu
PWS-26, w najwiekszej po RWD-8 PWS serii li-
czacej ponad trzysta egzemplarzy. Wczesniej jesz-
cze wykonano niewielkie serie samolotow PWS-12,
PWS-16 bis oraz PWS-18. Ten ostatni typ byl pol-
ska odmiang licencyjnego samolotu WAvro 621"
konstrukciji angielskiej.
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Zreorganizowane biuro konstrukcyjne podzielone
zostglo na trzy zespoty. Pierwszy tworzyli inzynie-
fowie Wactaw Czerwinski, znany dotad z licznych
1 udan’ycl.l konstrukcji szybowcowych oraz Zygmunt
chlblonskl. Drugi — inzynierowie Kazimierz Nowic-
ki, Marian Pigtek i Michat Rosnowski. Trzeci —
Inzynierowie Antoni Pohoski i Antoni Zagorski.

Wactaw Czerwinski i Zygmunt Jablonski podjeli
Prace projektowo-konstrukcyjne nad dwusilniko-
_Wym_sa'}nolotem szkolnym dla wojska — PWS-33
.,Wy‘ze{., przeznaczonym da treningu pilotazo-
Wo-nawigacyjnego zaldg bombowych. Mtodzi

P : ’ ’
Oéﬂclo.wnlgy Blurﬂ.}\Ol]Slluk(‘yianO PWS. W pierwszym rzedzie
ewej: Antoni Uszacki, Jarostaw Naleszkiewicz, Zbystaw

Ciotkosz, Stanistaw Cywinski,

Aleksander
August Bobek-Zdaniewski, Rok 1931 :

Grzedzielski,




i i niki Lwowskiej — Nowicki,
ii;l‘)stoellzveinCRlosi)lglvlvts(,alfir,l przywiezli do Bialej wstgpny
1ré(i)'ekt dwumiejscowego. samolotu akrobacyjnego,
Eté%y od pierwszych liter nazw1sk’ 'k9n§tr\1ktorovy
nosil wowczas oznaczenie NPR-1. Pozm'e]]\:t%dy'\fr?]_
sko wykazalo zainteresowanie tym proje kcm ltL e-
cilo wykonanie prototypu, zosEal on prze“on’sr ruo-
wany i otrzymat nazwe_PWb—(}S f.Ogar’.‘k_rz'em
zespot — Antoni Pohoski 1 Antoni Zagorski, za-
projektowal samolot sportowy w uktadzie nowo-
czesnego dolnoptata — PWS-4Q. P
W zespotlach trwaty takze prace na _'mn_yr.msprq-
jektami. Inzynierowie Waclaw Cz_eywmskx L tdllll-
staw Lassota opracowywali dwumtepcowy samo )c?t
treningowy — PWS-41, traktowany.Jako typppr_ze_lji;
éciowy pomiedzy szkolnym a bojowym. ‘r()Je
ten wyrozniata nowa technologia skorgpowegg go-
krycia platow i kadiuba, sprawdzona juz w 2 upo-
wanych w 1938 roku prototypgch ,,Wyzl&} 2 o-
dobne rozwiazanie proponowali inzynierowie yg-
munt Jablonski i Kazimierz NO“.’.‘,CK}' tworcy pro-
jektu samolotu mysliwskiego PW§-42. 3
Charakterystyczne, ze wszystkie te koncepcje
lansowaty jako podstawowe twOrzywo — d;g&;né).
Bylo to z jednej strony nawlgzaniem do tm'd’ycljcll' O’i_)
laskiej Wytworni Samolotow, ale z d'rllgltf] oc1 (
sie z profilem rozwijanej technol_ogn pre CTL{J‘qu‘J
metal. Zaklad bowiem wytwarzal juz w tym cgdf.m,
w kooperacji z Panstwowymi Zaktadami L()Enlcql,y’-
mi w Warszawie, metalowe elc_mer’lty u:lexg.un
i podwozi do samolotow PZL P-‘ll‘ 1 P-24,-11‘51t\un_11l:1'§t\
od jesieni 1939 roku mial pg)(}mc Aprodukugp tldl yAS
metalowych samolotow mysliwskich PZL P- g
”K;b:(l;wych projektow zdotano wykonac V]e‘(.i)l/{mlc
prototypy trzech konstrukcii. Dwa samoloty szKol-
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no-treningowe PWS-33 | Wyzet"” zostaly oblatane
1 poddane probom. Podjeto rownocze$nie przygo-
towania do rozpoczecia produkcji seryjnej, za-
ktadajgc wykonanie pierwszych piec¢dziesieciu sztuk
w potowie 1940 roku. W tej samej ilosci przewidy-
wano budowe samolotow PWS-35 ,Ogar!', kto-
rych dwa prototypy réwniez oblatano i wstepnie
zbadano. Budowa trzeciego prototypu — samolotu
treningowego PWS-41, dobiegata konca, a oblatanie
jego przewidywano wiosng 1940 roku.

1 wrzesnia 1939 roku nad Biala Podlaska pojawil
si¢ wczesnym rankiem samotny bombowiec z czar-
nymi Krzyzami na skrzydilach. Przelecial nad mia-
stem kierujgc si¢ nad zabudowania Podlaskiej
Wytworni  Samolotéw. Byla doktadnie godzina
6.20, kiedy z dokonujacego rozpoznania ,,Dornie-
ra" poszia w dot jedna tylko bomba zapalajaca.
Trafita’ w stary magazyn fabryezny, ktory stangt
w plomieniach. Godzine wczesniej stycha¢ byto
w Biatej Podlaskiej silne detonacje na wschod
od miasta. Wkroétce tez dotarta wiadomo$é, ze
duze zgrupowanie ,Dornierow" zbombardowato
w dwoch nalotach lotnisko wojskowe w Malasze-
wiczach. Zniszczeniu uleglo kilkanascie polskich
samolotow, dwunastu zotnierzy zostato zabitych,
a ponad trzydziestu rannych.

Tak na Podlasiu rozpoczetla si¢ wojna. Jej pierw-
szy dzien byl jednoczesnie ostatnim dniem istnie-
nia Podlaskiej Wytworni Samolotow. Nalot sa-
motnego , Dorniera" byt sygnatlem do rozpoczecia
ewakuacji personelu fabryki, niektérych urzadzen
i dokumentacji konstrukcyjnej. Rozpoczeto od wy-
wozenia co cenniejszych materiatdéw z magazynow
i gotowych juz podzespolow, lokujgc je w roznych
punktach Bialej Podlaskiej. Na przyfabrycznym
lotnisku znajdowato sie wtedy okolo dwudziestu
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samolotow, gitéwnie szkolnych PWS-Z() i RdV\{]D-B
PWS. Pracownicy wytwc'vrm‘usunell je sprze bari-
garow i odpowiednio maskujac rozstawili na obrze-
7 wzlotow. :
zag(l) I;)?le?wszym, wlasciwie mezbyt vgroz‘n)'lm' )bom-
bardowaniu, przyszly nastgpne, juz z‘pdc)znxgdp.(?-
wazniejsze w skutkach. Jeszcze tego samggo}' mg:
o godzinie 17.30 nad Biala Podllaskq po1aw1l:1 sie
formacja kilkunastu bombowcow. Ich .até,‘t tpa
obiekty fabryczne spowodowal“pqzqr warsz’aﬁ(zwt
i hangarow. W pot godziny pozniej nqlot’f?s_ a)
ponowiony, tym razem bomby spggiiy na dzie mckg1
mieszkalne Bialej. Niedokiadnosc celowniczyc
czy z gory ustalona taktyka? Trudno d’ms df)cxg{c.
2 wrzesnia znowu nad Biala Podlaskq_ pojawily
sie niemieckie samoloty. Najpierw dziesigC z nich
bombardowato okolice miasta, a nastgpnie trgy
zaatakowaly wytwornig. Od zrzucopych bomb za-
palilty sig zabudowania blacharn}, kadiubowni,
malarni, $lusarni i wydzialu montazu skr.zydel.' _
Trzeciego dnia wojny obrong przecxwlotmczq
miasta, oparta dotad jedynie na karabinach n’mszy-
nowych, wzmocniono dziatkami Bo[orsa. Pozwo‘lnx-
ty one oslabi¢ skutecznosc kolejnego nalo’tu. 5(_1:
moloty niemieckie nie mogi_y juz tdkY 'bez,'kam‘u,
grasowa¢ nad zabudowaniami PWS. Wrog )odn’uk
nie dawal wytchnienia 1 takzc» czwartego wrze-
énia dokonal nalotu. W zru;nowgnth hc.lld(‘;h
i hangarach pozostaly spalone wra'kl_ n,(li)_nowszjygh
bialskich samolotow — PWS-33 ,, W yzo_} i P)Wbt4’0.
Nie wiadomo czy ten sam los pot_izn_chl [Wb-dﬁ
,Ogar''. Wedlug bowiem innych ml()rnmcp‘-{.o-
stal rozbity koto Lubartowa podczas lotu igczniko-
W(fﬁg(\?vrzcsma opuscita Bialg Podlaskq dyrekcja PWb
i liczaca okoto trzydziestu os6b grupa konstrukto-
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row. Do samochodow dyrekcyjnych zatadowano
tez dokumentacje techniczng samolotow. Konstruk-
torzy wyjechali autobusem najpierw do Chelma,
a dalej trzema samochodami przez Rawe Ruska do
Lwowa. Tam dotaczyta do nich grupa pracownikéow
Lwowskich ~ Warsztatow  Lotniczych, bedacych
szybowcowgq filig Podlaskiej Wytworni Samolotow.
Razem, juz Kilkoma cigzarowkami pojechali przez
Czortkow i Kopiczynce do Worwolincoéw, pod Za-
leszczyki. Tam nastapilo spotkanie z ewakuowany-
mi z Warszawy pracownikami Panstwowych Zakta-
dow Lotniczych. Razem 2z nimi cze$¢ bialskich
konstruktorow przekroczyta granice polsko-ru-
munskq, rozpoczynajac emigracyjng wedrowke po
swiecie. Zanim to jednak nastgpilo, zdecydowano
ukry¢ na miejscu wieziong z Biatej dokumentacije
konstrukcyjng samolotow PWS. Nie udato sie
dokladnie ustali¢, rysunki jakich konstrukcji po-
zostaly w Worwolincach. Pewne relacje tylko
wskazujg, ze zakopano tam miedzy innymi doku-
mentacje treningowego samolotu rozpoznawczo-
-bombowego — PWS-41, ktorego konstruktorami
byli inzynierowie Wactaw Czerwinski i Stanistaw
Lassota.

W Biatej Podlaskiej tymczasem, po wyjezdzie
dyrekcji i grupy pracownikow biura konstrukcyijne-
g0, nadal trwaly bombardowania miasta i terenow
fabrycznych. Zniszczenia obiektow siggaly juz
siedemdziesigciu procent zabudowy, wiec Niemcy
zrezygnowali ze zmasowanych nalotéw, stosujac
jedynie ngkajace rajdy pojedynczych samolotow.
Jednakze 11 wrzesnia nadleciata nad Bialg formacja
dwunastu bombowcow, ktére obrzucily bombami
nie bronione juz ruiny Podlaskiej Wytworni Sa-
molotow. Byla to ostateczna zagtada jednej z trzech
pierwszych w Polsce niepodlegtej fabryk przemystu
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ldtrliczeg(). O rozmiarze zniszczenia »wy'mownie
$wiadczy fakt, ze Niemcy po zajeciu Biatej Podldt
skiej nie podjeli nawet proby jej ndbudowy, cho¢
inne polskie wytwornie lotnicze przeksztatcili w ba-
zy remontowe swych samolotow. '

Podlaska Wytwornia Samolotow pozostata wigc
na kartach historii polskiego przemystu lotniczego.
Zapisala si¢ na tych kartach chlul)mg, gdyz lata jej
istnienia, mimo wzlotow 1 upadkéw, zaznaczyly
wyrazny $lad w dorobku wytworni. Jak by nie bylo
opracowano w Bialej ponad pigcdziesigt projektow
samolotow, z ktorych ponad potowe zbudowano
w egzemplarzach prototypowych. Szkoda tylko, ze
tak niewiele wprowadzono do produkcji seryjnej.
Ale i tak sposrod prawie trzech i pot tysigca samo-
lotow, wyprodukowanych przed wojng w pols.kich.
wytworniach, niemal co trzeci pochodzil z Biatej
Podlaskiej. e

Lotnictwo bylo zawsze i jest nadal nosnikiem
postepu technicznego. Dlatego tez Podlaska W.y-
twornia Samolotow miata swoj znaczny udziat
w rozwoju przemysiu na terenie regionu o wybitr_ne
rolniczym charakterze. Ponad piqlndst()lemld dzia-
lalno$¢ wytworni  w  niewielkim, powiatowym
miescie, spbwodowala olbrzymi wzrost zaintereso-
wania lotnictwem na calym Podlasiu. Biata ,liczy-
la sie” na lotniczej mapie Polski jako ogniwo
przemystu lotniczego, skupisko spgt:jdlls‘th tej
branzy, czy wreszcie osrodek sportow lotmczycb.
Powstat tu bowiem pierwszy w powiatowym mies-
cie Klub Lotniczy, przeksztalcony potem w Aero-
klub Podlasko-Poleski, przez wiele jeszcze nastg-
pnych lat bedacy ewenementem w skali Polski
powiatowej

Zywiolowo powstajace dzis w catym km)u‘kluby
amatorow konstruktorow lotniczych winny plerwo-
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wzoru swego dopatrze¢ sie¢ w Klubie Lotniczym
PWS, ktory nie tylko rozwijat szkolenie w pilota-
zu, ale tez popieral amatorska budowe samolotow.
Nie sposob wyliczy¢ wszystkie podejmowane pro-
by konstruktorow-amatorow. Warto wszakze od-
notowac¢ choc¢by dwie uwienczone powodzeniem.
Pierwszym zaprojektowanym przez technika
PWS — Henryka Toczolowskiego, na przelomie
lat 1930—31, byt zbudowany wspolnie ze stolarzem
Jozefem Wulfem, dwuosobowy samolocik TW-12.
Inauguracyjny lot wykonal 29 wrze$nia 1933
roku. Przeprowadzone w rok pozniej proby w Insty-
tucie Badan Technicznych Lotnictwa nie wypadty
najlepiej, ale ostatecznie TW-12 zostal dopuszczony
do uzytkowania, tyle ze jako jednoosobowy. Sa-
molot byt wlasnoscig Klubu Lotniczego PWS

i korzystalo z niego wielu pilotow. Latat az do nie-

fortunnego lgdowania Tadeuszd Arcinowskiego,
po ktorym z koncem sierpnia 1936 roku zostat
skasowany.

Amatorski samolot sportowy TW-12 konstrukcji czionka Klubu
Lotniczego PWS — Henryka Toczolowskiego




Lepszym okazal si¢ samolot M-9 Jozefa Medwec-
kiego, wprawdzie nie amatora, bo wiele lat zqwodo-
wo parajacego si¢ konstruowaniem p}.dtOWCQW, clale
zbudowany poza normalnymi obowigzkami pro-
jektanta. W tworzeniu tego san}()lotu, k@ory obla-
tany zostal latem 1939 roku, wspoluczestniczyt Wia-
dystaw Kiryluk, po wojnie pracownik Wytworni
Sprzetu Komunikacyjnego w Mielcu. M-9 wzbudzit
duze zainteresowanie w aeroklubach, gotowych na-
wet zlozy¢ zamowienie na produkcje seryjna. Nie-
stety, wybuch wojny przekreslii te zamiary. Byt
to prawdopodobnie ostatni przed wojna zbudowany
w Polsce samolot sportowy. ;

Niemiecka agresja na nasz kraj w '1939 roku,
skreslila z mapy polskich zakladow l(_)tmczych Pod-
laska Wytworni¢ Samolotow, ale nie wyehmmo-
wala bezpowrotnie zainteresowania lotnictwem
na Podlasiu. Po wojnie bowiem kilkakrotnie juz
podejmowano w Bialej proby nawlazania do skrzy-
dlatych tradycji tego regionu.

Z jaskotka w godle

Sekretarz generalny Aeroklubu Rzeczypospoli-
tej Polskiej — Bogdan Kwiecinski, analizujgc
w 1937 roku dorobek aerokluboéw regionalnych,
tak ocenil rozwoj sportow lotniczych na terenie
srodkowo-wschodniej Polski: :

...Lubelski Klub Lotniczy wywodzi sie od nie-
licznego zwiqzku miodych konstruktoréw i sympa-
lykow lotnictwa, ktorzy przed kilku laty podjeli
zadanie wybudowania pracq bezinteresowna sa-
molotu turystycznego. Rozwoj Lubelskiego Klubu
Lotniczego jest rzadkim przykladem wykorzystania
do maksimum wszelkich mozliwosci, ktére na tym
lerenie sa o wiele ubozsze, niz na obszarach dzia-
lalnosci innych, wiekszych klubow.

Oprocz Lubelskiego Klubu Lotniczego, zostal za-
fozony w osrodku fabrycznym Bialej Podlaskiej,
Klub Lotniczy Podlaskiej Wytworni Samolotow,
zwany pokrotce Klubem PWS. Odsuniety od oSrod-
kow wielkomiejskich, zyje Klub PWS zyciem wie-
cej zamknietym i znajduje mate tylko mozliwosci
szerszego rozwoju. Niemniej pracuje intensywnie
na swym lerenie, a szczegolnq zastugaq tego klubu
jest przesuniecie jego dzialalnoSci na ziemie wscho-
dnie. Klub PWS wspodlnie z Lubelskim Klubem Lot-
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niczym zapoczqtkowat Luhvlskr)-1’0(1/(1531’0 Zimowe
Zawody Lotnicze, stanowiqce atrakcje naszego
zimowego lotniczego kalendarza sportowego...

Jak dotad, nie udato mi si¢ precyzyjnie ustali¢ kto
byt inicjatorem utworzenia Klubu Lotniczego PWS,
ani tez jednoznacznie okreslic daty jego powstania.
Z cala pewnoscia jednak byl to siodmy w kraju
osrodek sportow lotniczych po Warszawie, Krako-
wie, Lwowie, Poznaniu, Wilnie i Lublinie, a pierw-
szy W miescie powiatowym. f\'wwqtpliw?o tez
zrodzil sie z Podlaskiej Wytwdérni Samolotow, co
znalazto odzwierciedlenie chocby w nazwie. Uznac
go wiec wypada za protoplastg¢ wspotczesnych aero-
klubow przyzakltadowych. Przyjmujac, ze dziatal-
no$¢ swa rozpoczat w drugiej polowie -lat dwu-
dziestych, gdyby w pierwszych latach po wyzwole-
niu zostal reaktywowany, to wzorem aeroklubow
regionalnych w Warszawie, Krakowie, Poznaniu
i Lublinie mialby juz za soba jubileuszowe obcho-
dy polwiecza istnienia. Ale... ,nie gdybajac",
wrocmy do historii.

7 zachowanych dokumentéw i relacji bytych
cztonkow Klubu Lotniczego PWS mozna wniosko-
wac, ze wyrozniat sie bardzo bogatym wachlarzem
dziatalnos$ci, cho¢ zasadniczo zroznicowanej. Miat
tez wzloty i upadki, lub jak kto woli lata ttuste
i chude., Gros jego czlonkow stanowili pracownicy
Podlaskiej Wytworni Samolotow, skupieni giownie
w biurze konstrukcyjnym. Nie brakowalo jednak
takze przedstawicieli innych zawodow, bo sztuki
latania uczyli sie w Klubie Lotniczym PWS za-
rowno biurowa maszynistka jak 1 kolejarz. Kon-
struktorzy PWS, zwlaszcza mlodsi wiekiem, stazem
i stanowiskiem, widzieli w przynaleznosci do klubu
mozliwos¢ realizacji swych planow w dziedzinie
projektowania awionetek czyli matych samolotow
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sportowo-turystycznych. Klub bowiem prowadzit
sekcje konstrukcyjng, a dyrekcja PWS, pod tym
szyldem, udostepniala na eksperymentowanie
materialy oraz pomieszczenia warsztatowe. Nato-
miast  zroznicowanie dziatalnosci uwidacznia
chocby to, ze préocz wspomnianej juz sekcji kon-
strukcyjnej, istniata samolotowa, a od polowy
1932 roku takze szybowcowa.

Zarzad klubu dbat rowniez o inne rozrywki czton-
kow, co w niewielkim miesécie jakim byla wowczas
Biala Podlaska, miato znaczenie integrujace $rodo-
wisko lotnicze. Swiadczy o tym fragment sprawo-
zdania datowanego 19 marca 1932 roku, w ktorym
odnotowano miedzy innymi:

..W kazdq sobote odbywajq sie w kasynie PWS
wieczory bridge'owe, organizowane przez Klub
PWS... v

Niewatpliwie zaréwno owe ,wieczory brid-
ge'owe'" jak 1 powstalta w Klubie Lotniczym
PWS sekcja... tenisa — jedyna chyba w aeroklu-
bach regionalnych — mialy znaczenie li tylko to-
warzysko-rekreacyjne. Podstawe bowiem dziatal-
nosci klubu, kierowanego przez spoleczny zarzad
stanowity: . popularyzacja lotnictwa, wspieranie
konstruktorow-amatorow oraz rozwoj sportow
lotniczych.

Zarzad klubu byt ciatem kolegialnie decydujacym
0 wszystkich zamierzeniach, planach rozwoju
1 przedsiewzigciach biezacych. W jego skladzie
znajdowali si¢ zaréwno uznani konstruktorzy PWS,
jak 1 wyroézniajacy si¢ piloci sportowi czy mniej
znani, ale aktywni w propagowaniu idei lotniczych
pracownicy - wytworni. Przyktadowo na walnym
zebraniu czlonkow w dniu 18 stycznia 1932 roku
do zarzadu Klubu Lotniczego PWS wybrani zo-
stali: znany konstruktor inzynier Zbystaw Ciot-
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kosz, ktoremu powierzono funkcje prezesa, pierw-
szym wiceprezesem zostal rowniez Konstruktor,
a jednoczesnie aktywny pilot — Antoni Uszacki,
drugim — pracownik biura konstrukcyjnego
i pilot sportowy — Jerzy Szatowski. Piecze nad
klubowymi finansami sprawowat skarbnik Kazi-
mierz Anuszewski, pracownik PWS, natomiast
sekretarzem zostat latajacy sportowo konstruktor —
Tadeusz Drozdowski. Na kierownika nowo powsta-
tej sekcji szybowcowej wybrano, zwiazanego od
wielu lat z Podlaskg Wytwornia Samolotow i w ogo-
le polskim przemystem lotniczym, konstruktora
Augusta Bobka-Zdaniewskiego.

29 maja 1932 roku Klub Lotniczy PWS obchodzit
swe pierwsze swieto klubowe. Oto fragmenty za-
chowanego opisu:

..Dzien Swieta klubowego rozpoczat sie w Bia-
lej o godzinie 10.30. Na lotnisku firmy PWS usta-
wiono potkolem cztery samoloty przeznaczone do
chrztu. W potkolu byto umieszczone specjalne
ogrodzenie, wewnaqlrz ktérego dokonywany byl
ceremonial. Staty tam: zlamane $miglo, korkociag
z drutu, beczka i inne symbole ewolucji lub ich
skutkow, jako zakazane miodym adeptom latajqce-
go bractwa.

...Po przemowieniu prezesa klubu inzyniera Ciot-
kosza, odby! sie chrzest samolotow klubowych,
a mianowicie: dwoch Hanriot'ow i dwoch samolo-
tow turystycznych — PWS-50 i 51. Dwu piérwszym
nadano imiona HIPEK i LOPEK, a PWS-50 i 51
ochrzczono: PODLASIANKA i STASIA. Ceremonii
chrztu dokonano przez rozbicie butelki taniego,
krajowego wina, odsfoniecie napisow i podpisanie
aktow. Po chrzcie samolotow odbyto sie pasowanie
nastepujqcych pilotow klubowych: Stefaniuka,
Szatowskiego, Mateuszuka, Lubanskiego, Kozieta
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Piloci Klubu Lotniczego PWS. Od lewej: Jerzy Szalowski,
Antoni Uszacki i Tadeusz Drozdowski, przy samolocie Hanriot
H-28

i Arcinowskiego. Trzech pilotow bylo nieobecnych
w czasie Swieta, a mianowicie: inz. Karpinski,
Uszacki i Drozdowski. Dwoch ostatnich w tym
czasie, po zdobyciu stopni pilotow motorowych,
szkolilo sie w lotach szybowcowych w Bezmie-
chowej, gdzie osiqgneli zresztq stopien instruk-
torski.

..Obok pilotow wylaszowanych w klubie, otrzy-
mali herby rowniez piloci nalezqcy do klubu, a wy-
szkoleni gdzie indziej. U niektorych z nich, $wietne
ujecie ich stabych stron ,pilockich’” wywolalo tak
wielkie oburzenie, ze jeden z herbow zmuszeni
jestesmy podac¢ bez umieszczenia nazwiska pilo-
la i pozostawi¢ go domy$lnosci publicznosci. Her-
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by otrzymali nastepujqcy  piloci: Stefaniuk —
herb NISZCZY-CIEL, Szalowski — SZAELOPED
Karpinski — TROJPALT, Lubariski — FAJLOT.
Mateuszuk — KORKOCIAG, Koziel — KOZICA’
Arcinowski — BLERIOT, Drozdowski — START-’
NOS, Uszacki — AMERYKAN, Bzowski — SLE-
POOK i ... — BRAKOSTER.

Dzi$ juz mozna ujawni¢: herb BRAKOSTER wy-
wotal oburzenie Franciszka Rutkowskiego, ktory
uznat, ze komu jak komu, ale jemu, pilotowi
fabrycznemu PWS, nie mozna wytykac... ,braku
steru''.

W kilka miesigcy pozniej, 16 wrzesnia, jeden
z uhonorowanych herbem — instruktor pilot Kazi-
mierz - Stefaniuk, zgingt w wypadku samolotu
Hanriot-28, wraz 2z uczniem-pilotem Stefanem
Kluczynskim. Byl to bodajze jedyny wypadek $mier-
telny w ciggu catego okresu dziatalnosci Klubu
Lotniczego PWS.

Czlonkowie klubu brali aktywny udzial w licz-
nych krajowych zawodach lotniczych, sami tez
organizowali w Biatej Podlaskiej rozne imprezy.
Z fragmentarycznych informaciji warto przypomnie¢
udziat klubowej zatogi Stefaniuk — Drozdowski
w I Lubelsko-Podlaskich Zimowych Zawodach
Lotniczych w 1931 roku, czy uczestnictwo Jerzego
Szatlowskiego na samolocie PWS-50 w Zlocie do
Lidzbarka w maju 1932 roku, a potem zajecie przez
lggo samego pilota wraz z Jozefem Lubanskim trze-
clego miejsca w. I Locie Polnocno-Zachodniej Polski.
W rok pozniej Antoni Uszacki z Zygmuntem Prze-
orskim startowali na samolocie PWS-52 w V Kra-
jowym Lotniczym Konkursie Turystycznym. Mniej
udany byl udzial Uszackiego w I Locie Pdinoc-
no-.Wschodnivj Polski. W | Skrzydlatej Polsce"
z lipca 1933 roku napisano wowczas 0 nim:
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..Nie poszczescitlo sie p. Uszackiemu z Bialej,
ktory przy starcie w Warszawie rozbit samolot
i musial zrezygnowac¢ z przyjemnosci oglgdania
Wileniszczyzny. Ambitny ten zawodnik byl powaz-
nym pretendentem do pierwszego miejsca w zlo-
cie...

Pilot wyszedl z tej kraksy bez szwanku, ale sa-
molot...

* Oto fragment sprawozdania zarzadu Klubu Lot-
niczego PWS z lipca 1933 roku:

...Na skutek licznych wypadkoéw, ktore nawie-
dzaly klub w czerwcu, stan ilosciowy taboru lot-
niczego zmniejszyl si¢ dotkliwie. Jeden samolot
turystyczny PWS-50 ulegi kasacji, drugi — PWS-
-51, wymaga remontu fabrycznego silnika oraz
samego platowca, uszkodzonega podczas przymu-
sowego lgdowania w przelocie z Krakowa do Bia-
fej. Uszkodzony szybowiec ,Czajka I" wymaga
remontu skrzydet. Pragnqc uzupetinic¢ stratg, sekcja
szybowcowa w przy$pieszonym tempie wykancza
dwa nowe szybowce. Sekcja motorowa posiada
obecnie tylko szkolne maszyny H-28.

..Ilo§¢ cztonkow klubu (czynnych i sympaly-
kow) — 139.

W trzy miesigce pozniej klub miatl juz tylko je-
den samolot szkolny, zdolny do wykonywania lotow.
Byl to wiec ,chudy' rok. Wprawdzie pod koniec
wrzesnia instruktor klubu — starszy sierzant Kazi-
mierz Korczak, oblatat zbudowany amatorsko przez
Henryka Toczolowskiego i Jozefa Wulfa samolot
TW-12, ale pomyslany jako turystyczna awionetka,
nie nadawal sie on do prowadzenia szkolenia.
Efekty 1933 roku byly wiec mierne. Sposrod
trzech' cztonkoéw szkolonych w pilotazu samoloto-
wym, ukonczyl je zaledwie jeden. Lepiej byto
w sekcji szybowcowej, w ktorej latalo ponad
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czterdziesci osob. Mimo sprzetowych problemow
stan ilosciowy czionkow Kklubu zwigkszyl sie pod
koniec roku do stu siedemdziesieciu pieciu.

Rok 1934 rozpoczat sie dla Klubu Lotniczego PWS
.gorgczkowymi przygotowaniami do IV Lubelsko-
-Podlaskich Zimowych Zawodow Lotniczych, ktore
po raz pierwszy mialy byc¢ rozegrane na lotnisku
w Biatej Podlaskiej. Przeprowadzono je w dniach
od 2—4 lutego z udzialem osmiu zaldég z roznych
aeroklubow regionalnych. Gospodarzy reprezento-
wala zatoga Antoni Uszacki i Tadeusz Arcinowski,
ktora nie ukonczyla liczacego ponad tysiac dwies-
cie kilometrow lotu okreznego. W dodatku na sku-
tek pobiadzenia we mgle i przymusowego ladowa-
nia rozbity zostat klubowy samolot — PWS-51.
Z lepszym skutkiem wystartowali pod koniec maja
w II Locie Polnocno-Wschodniej Polski — Tadeusz
Arcinowski ze Stefanem Hauschildem, zajmujac
trzecie miejsce w Zlocie i zwyciezajac w sztafe-
cie lotniczo-motocyklowo-samochodowej. Kolejny
pech tymczasem spotkal Antoniego Uszackiego,
ktory wraz z Janem Gromem wybral sie na wy-
remontowanym po zimowej kraksie samolocie
PWS-51, na Zlot Gwiazdzisty do Inowroctawia.
22 lipca, podczas startu z lotniska w Katowicach,
samolot zostal uszkodzony, a obserwator Uszackie-
€O ranny.

Efekty szkoleniowe 1934 roku byty w klubie
lepsze niz w roku poprzednim, gdyz sposrod o$miu
kandydatow na pilotow samolotowych pieciu
ukonczyto kurs. W sekcji szybowcowej z grona
czterdziestu pigciu osob prawie polowa uzyskala
kplejnc stopnie wtajemniczenia. Szybownicy zorga-
nizowali tez latem , wyprawy badawcze" w po-
szukiwaniu terenéw odpowiednich do szkolenia
szybowcowego. Chodzilo o znalezienie wzniesien,
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z ktérych mozna startowac¢ na szybowcu przy po-
mocy gumowych lin wzlotowych. Na rowninnych
obszarach Podlasia nie byla to sprawa prosta,
jednak ,odkryto' niewielkie wzgorki, szumnie
zwane Debowymi Gorami, a polozone niedaleko...
Janowa Podlaskiego! Ciekawe, ze przed laty, pro-
wadzacy w tej okolicy swe eksperymenty z , Lot-
nig"' Czestaw Tanski, nie dostrzegt ich i musiat
do startow budowac¢ specjalne rusztowanie?

Transport szybowca ,Czajka” na miejsce startu z pagorka
w okolicy Janowa Podlaskiego

Rok 1934 wienczyl pieciolecie istnienia Klubu
Lotniczego co stato sie okazjg do zorganizowania
na bialskim lotnisku pokazowych lotow szybowco-
wych z wykorzystaniem samochodu jako holownika.
Klub wzbogacil si¢ takze o nowy, wlasny hangar,
wybudowany w ciggu poét roku. W ogole byt to
raczej ,tlusty’ rok w dzialalnosci lotniczej, co
odzwierciedla choc¢by najwieksza w catej historii
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Klubu Lotniczego PWS liczba czlonkow, ktorych
byto ponad dwustu.

W latach nastgpnych daje si¢ zauwazy¢ stopnio-
we odchodzenie klubu od szkolenia nowych adep-
tow pilotazu na rzecz intensyfikacji latania za-
wodniczego. Bylo to zapewne nastepstwem zmian
koncepcji szkolenia lotniczego w kraju, w efekcie
ktorych zaczeto tworzy¢ specjalne centra i osrodki,
przejmujace stopniowo. funkcje podstawowej edu-
kacji kandydatow na pilotéw. Z drugiej strony
Klub Lotniczy PWS po pieciu latach istnienia wy-
szkolit juz sobie kadre pilotow zdolnych godnie go
reprezentowac na roznego rodzaju mityngach, zlo-
tach i konkursach. Zmniejszyt sie wiec przyplyw
nowych cztonkow, zmalata liczba dotychczasowych.

Najwigkszy sukces sportowy odniosta w 1935
quu zatoga Tadeusz Arcinowski i Roman Chud-
kiewicz, ktérzy na samolocie RWD-8 zwyciezyli
w Zlocie ,,Gordon-Bennett". Nieco gorszy wynik
uzys}(ali w zawodach , Baltyk — Beskid" Prze-
orski z Hauschildem, plasujac sie na osmym miej-
scu. Niejako w nawigzaniu do minionego piecio-
lecia Klubu Lotniczego PWS, pod koniec lipca 1935
rokp zorganizowano na bialskim lotnisku — I Zlot
Gwlxazdzisty KL PWS. Uczestniczylo w nim szes¢
ga%og zZ agroklub(')w: Warszawskiego, Gdanskiego
L LW(?WSlegO oraz reprezentantow gospodarzy.
btqrtulqcy na samolocie TW-12 Antoni Uszacki
zajgt w tej imprezie szoste miejsce. Ten sam pilot
Iecac.we wrzesniu wraz z Hauschildem do Ustia-
nowej na zlot z okazji rozgrywanych tam Krajo-
wych Zawodow Szybowcowych, ,spalil” szanse
na dobrg lokate spoznieniem na mecie i nie zostal
sklasrykaowany. Nie powiodlo sie tez zalodze An-
drzej Trubicyn i Franciszek Lipski. Uczestniczyli

oni na samolocie RWD-8 w II Z]ocie Gwiazdzistym
do Lodzi, ale pobtadzili we mgle i ladowali przy-
musowo na trasie.

Rok 1936 zakonczyl dziatalnos¢ Klubu Lotni-
czego PWS pod godtem stylizowanej jaskoiki, kto-
ra stanowita motyw odznaki klubowej. Zaprojekto-
wal ja Antoni Uszacki. W tym bowiem roku walne
zebranie cztonkéw postanowito zmieni¢ nazwe
dotychczasowqa na Aeroklub Podlaskiej Wytworni
Samolotow. Jaskotke na tarczy zastgpila wiec zuni-
fikowana bialoczerwona szachownica lotnicza
z sylwetka samolotu i literami ,PWS" na skrzy-
dlach. Wiele jednak imprez lotniczych goscito
jeszcze bialskich pilotow pod starym znakiem
klubowym. Nie odnotowano wszakze powazniej-
szych sukcesow sportowych.

W Zlocie Gwiazdzistym do Pogznania, Hauschild
z Przeorskim zajeli jedenaste miejsce, w III Zlo-
cie Gwiazdzistym do krodzi, miody pilot Marian
Supernak z Lipskim — dziewigte, w Locie Péinoc-
no-Wschodniej Polski, Przeorski z Siedleckim —
osme miejsce, a w II Zlocie do Morza, Jan Szott
z Supernakiem — jedenaste miejsce. Licznie obsa-
dzili bialszczanie VI Krajowy Lotniczy Konkurs
Turystyczny. W grupie senioréow startowali:
Antoni Uszacki z Antonim Biernackim (osiemnaste
miejsce) oraz Andrzej Trubicyn i Jan Wisniewski
(dwudzieste pigte miejsce). Wsérod juniorow naj-
lepsi byli Zygmunt Przeorski ze Stanistawem Sied-
leckim, ktorzy zajeli pigte miejsce. Na dalszych
pozycjach uplasowaly si¢ dwie nastgpne zatogi
z Biatej — Jan Grom i Franciszek Lipski (szesnaste)
oraz Stefan Hauschild i Zygmunt Jabtonski (osiem-
naste). Zespotowo jednak juniorzy wypadli nie-
najgorzej, bo na pigtym miejscu, indywidualnie




natomiast Grom z Lipskim wygrali w regularnosci
lotu. Trzecie miejsce przypadio Hauschildowi
w Zlocie , Gordon-Bennett”, a dziewiagte zatodze
Antoni Uszacki — Roman Chudkiewicz w VII Lo-
cie Potudniowo-Zachodniej Polski. Odbytl sie tez
w 1936 roku II Zlot Gwiazdzisty w Bialej Poq-
laskiej. Gospodarze imprezy zajeli w niej nastepu-
jace miejsca: Jan Szott z Kazimierzem Mysz-
kowskim — trzecie, Mieczystaw Suszczyk z Maria-
nem Supernakiem — osme i Jan Grom zZygmuntem
Przeorskim — czwarte.

qui_ z tego skrotowego wprawdzie przegladu wi-
dap, ze byt to rok bogaty w lotnicze iIl);)rczy;. Padty
tez wowczas dwa klubowe rekordy: bialscy piloci
spe;dzlll w powietrzu tacznie pra\;'ie pigc ‘tysiqcy
godzm, a w roznych rajdach i konkursach przebyli
Imponujacq odlegtos¢ dwudziestu o$miu tysiecy
d?:lewu;cmset kilometrow! W . latach nastepnych
nie notowano juz takich wynikow.
: W Aeroklubie Podlaskiej Wytworni Samolotow
Zzegnano w tym czasie stare i wystuzone szkolne
H.anr’l()ty, na ktorych wielu doskonalych pozniej
pll.otow zdobywatlo lotnicze ostrogi. Ich mio]s’cro
za]mowdiy produkowane w Bm}oj, a coraz {)0-
pularniejsze w kraju — RWD-8. W roku 1937
aeroklub otrzymat wtasnie w darze od spo{v("/lo\x‘)-
stwa pf)lCSki(\g() trzy ,erwudy', ktore wyddiﬁi(*
W})Fawny stan  posiadania “bialskich pilotow,
s Ide(?{)(:l(])i‘tzly?{éi)b\f/loi\ l(:)rrgarnri'/,()'\;"u‘no lloly pasazerskie
b e 5 /.)'/. w fi.snvjlkwszom fundo-

1i¢ nikom samoloty. |, Spacery nad Bialg"
ograniczyly nieco sportowa dkt\’wndsc, mniej byto
star.t()w w zawodach, ale za to z lepszymi rezulta-
L‘gml. W  Locie Pomorskim zatoga I’rzvnrsk‘i —
Siedlecki zajela drugie miejsce, a w III Zlocie
do Poznania Kazimierz Jung z Franciszkiem Lip:
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skim — czwarte, natomiast Hauschild z Jabton-
skim — pietnaste. Na tej samej pozycji uplasowali
sie — startujgcy w VIII Locie Potludniowo-Zachod-
niej Polski — Antoni Uszacki z Janem Wisniew-
skim. Druga bialska zatoga, Jan Grom 1 Kazimierz
Myszkowski, zajela w tych zawodach dwudziesty
drugq pozycje. Zygmunt Przeorski wzial tez w 1937
roku udziat w Zlocie do Gorlic.

Rozszerzenie dziatalnosci klubu juz nie tylko
poza grono pracownikow Podlaskiej Wytworni
Samolotow, ale na caly region, spowodowato pod-
jecie kolejnej uchwaty o zmianie barw. Ambicje
cztonkow Aeroklubu Podlasko-Poleskiego — bo
taka nazwe przyjeto — zaowocowaty .w 1938 roku
az trzema imprezami zorganizowanymi na bialskim
lotnisku. Tradycyjnie juz niejako sezon rozpoczety,
pigte z kolei — Lubelsko-Podlaskie Zimowe Zawo-
dy Lotnicze, przeprowadzone w dniach 26 i 27
lutego. Duzy sukces odniosta w nich zaloga gospo-
darzy — Marian Supernak i Stanisiaw Szyszczyn-
ski, ktorzy zajeli trzecie miejsce. Druga imprezg,
juz o charakterze wewnetrznym, byly zawody pilo-
tow bialskiego aeroklubu, rozegrane w dniach
25 i 26 czerwca. 1 wreszcie trzecia, to Zlot do Pin-
ska pod hastem , Poznajemy Polesie"”, majaca bar-
dziej turystyczny charakter, a zorganizowana
w dniach 3 i 4 wrzesnia.

Na forum krajowym nie osiggnieto w tym roku
powazniejszych sukcesow. W Krajowych Zawodach
Lotniczych, bedacych odpowiednikiem dzisiejszych
mistrzostw Polski, braty udziat trzy zalogi: Jozel
Rybakiewicz i Stefan Paszkowski (dziewigte miej-
sce), Jozef Sobolewski i Stanislaw Szyszczynski
(jedenaste miejsce) oraz Zygmunt Jablonski i Janusz
Brandys (trzydzieste trzecie miejsce). Zespolowo
reprezentacje Bialej Podlaskiej sklasyfikowano nd




piatym miejscu. W Zlocie Gwiazdzistym do Ino-
wroclawia startowali Hauschild z Wisniewskim
(pigtnaste miejsce), i Piotrowski z Paszkowskim
(szesnaste miejsce) a w IV Locie Polnocno-Wscho-
dniej Polski — Grom i Scibto (siodme miejsce)
oraz Suszczyk i Jarczynski (jedenaste miejsce).
W  majgcych bardziej reklamowy niz sportowy
charakter Zawodach o Puchar Panstwowego Za-
ktadu Ubezpieczen Wzajemnych, Aeroklub Podla-
sko-Poleski reprezentowaty zatogi: Szott-Brandys
(siocdme miejsce), Przeorski—Wisniewski (trzy-
naste miejsce) 1 Jabtonski—Lipski (osiemnaste
miejsce).

Sportowych osiggnie¢ 1939 roku juz nie podsu-
mowano. Rozpoczat sie¢ on podobnie jak poprzedni
Lubelsko-Podlaskimi Zimowymi Zawodami Lotni-
czymi, w ktorych udzial wziely dwadzieicia dwie
zalogi z o$miu aeroklubow regionalnych. Bialszcza-
nie wystawili trzy zatogi (w tym jedng poza konkur-
sem). Obie punktowane — Supernak—Paszkowski
i Uszacki—Brandys uplasowali sie ex aequo na...
dziesigtym miejscu, czyli w polowie tabelli.

Sledzac pigkng i bogatq historie skrzydlatego klu-
bu nad Krzng, zastanawiatem si¢ nad losami jego
pilotow po pamietnym wrzesniu 1939 roku. Juz
bowiem na wiele miesigcy przed wojenna pozoga,
wprowadzono do programu szkolenia i treningu
lotniczego pewne nowe elementy, majgce charakter
przysposobienia wojskowego. W regulaminach
zawodniczych wigkszy nacisk potozono na nawiga-
Cjg, ¢wiczono zrzuty meldunkow, punktowano loty
w szyku. Jakie$ bladzenia na trasie w ogole nie
wchodzilty w rachube, nikomu nawet przez glowe
nie przeszio tak powszechnie niegdys praktykowane
nsiadanie” w polu, aby o droge zapytac. Pilot
musial nie tylko trafi¢ bez pudia do punktu docelo-
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Wego, ale dba¢ przez caty czas o regulaynoéc’ prrze-
lotu, rozpoznawac okreslone obiekty, no i precyzyj-
nie ladowac¢ na ograniczonej przestrzeni. 3

Wybuch wojny dla wiqkszpscx Z I.n,Ch oznacza
natozenie munduru i przydziat mob'l}leachny do
bojowej eskadry. A potem? Ppte_rll roznie to bz/lq.
Jedni nie przezyli wrzesnia, inni walczyll dtuzej.
Ale niewielu z nich udato mi sie spotkac.




Bialskie orleta

Biata Podlaska z konca lat szescdziesigtych, kie-
dy po raz pierwszy zawitalem do tego miasta,
drzemata codziennoscig nadgranicznego powiatu
i przykurzona duma $Swietnosci niegdysiejszej sie-
dziby ksigzat Radziwiltow. Glowna ulice ozywiaty
na rowni chtopskie furmanki i zagraniczne samo-
chody, przemierzajace miedzynarodowa trase E-8
do lub od granicy. Nowoczesnos¢ zaczynata sie
dopiero przy drodze wylotowej w kierunku War-
szawy. Symbolizowaly ja bloki spotdzielni mieszka-
niowej i nieco dalej potozony kompleks budynkow
Studium Nauczycielskiego. Samo centrum, z prze-
ksztalconym w Plac Wolnosci rynkiem, niewiele
chyba zmienito si¢ od czasow przedwojennych.
.Nowe' dla tego miasta dopiero nadchodzito, za-
warte w decyzji o budowie duzych zaktadow prze-
mystu welnianego. Tymczasem szczycila sie Biala
meblami, wytwarzanymi w dawnej fabryce c¢wie-
kow i szewskich kopyt , H. B. Raabe', niezle pros-
perujgcym Przedsiebiorstwem Remontowym Sprze-
tu Melioracyjnego i paru innymi, mniejszymi za-
ktadami.

Tropienie Sladow dawnej, lotniczej swietnosci
miasta spod znaku PWS, nie rokowalo powazniej-
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szych nadziei na odkrywcze sukcesy. Po zrujnowa-
nych bombardowaniami w 1939 roku obiektach
Podlaskiej Wytworni Samolotow pozostaty nedzne
resztki ocalalych budynkow, osiedle jednorodzin-
nych domkow przyfabrycznej kolonii pracowni-
czej i to chyba wszystko. Sami budowniczowie bial-
skich samolotow albo znalezli sobie inne zajegcie,
albo tez opuscili miasto.

Czasem nad Bialg $mignagt odrzutowiec dgblin-
skiej Szkoty Orlat, nawiedzajac z powietrza miasto,
ktore znalazto sie na treningowej trasie podchora-
zych 1 prowokujac hatasem silnika do uniesienia
glowy. Reakcje bywaty roézne. Dzieci najczesciej
pokrzykiwaty: :

— Panie pilocie, dziura w samolocie — i wracaty
do swoich zabaw, kiedy tylko srebrzysta sylwetka
rozptynela sie w dali. Mlodziez? .. Tu podziat za-
interesowan byt dos¢ wyrazny. DZiewczeta z zasady
nie zauwazaly przelatujgcego samolotu, chlopcy —
odwrotnie. Spogladali w niebo, $ledzili lot, czasem
dyskutowali. Dla ludzi starszych byl to zwykle ja-
ki$ nic nie znaczacy epizod zwyktego dnia. Chociaz,
nie dla wszystkich...

Jerzy Staszewski, byty pilot wojskowy, ktorego
poznatem w wiele lat pozniej, kazdy pojawiajacy
sie nad Biala samolot prowadzil wzrokiem az do
momentu, gdy znikngt za horyzontem. On tez opo-
wiedziat mi w chronologicznym porzadku powojen-
na historie wskrzeszania, a wlasciwie prob przy-
wrocenia temu miastu aeroklubu.

— W calej historii sportowego latania na Pod-
lasiu — stwierdzil — niemal magicznego znaczenia
nabrata cyfra ,9". No, bo tak. Klub Lotniczy PWS
zorganizowano w Biatej w 1929 roku. W dziesiec lat
pozniej, a wigec w roku 1939 przestal istnie¢, po-
dobnie jak i Podlaska Wytwornia Samolotow. Po
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dwudziestu latach — w 1959 roku — podjeto pierw-
sza probg jego reaktywowania. Juz oczywiscie
nie pod firmg PWS, gdyz wytworni nie odbudowano,
ale pod nazwa... Nazwy wlasciwie oficjalnie nie
ustalono. Chodzito po prostu o stworzenie mtodzie-
zy mozliwosci uprawiania sportéw lotniczych.
Pomocy udzielili lotnicy wojskowi z Aeroklubu
Orlat w Deblinie.

Kto wowczas , krecit sprezyne'' mechanizmu la-
tania w Bialej? Ano zegarmistrz Szczepanski, pra-
cownik filii warszawskiej Akademii Wychowania
Fizycznego — Mironiuk, taksowkarz i przedwojen-
ny szybownik — Szymanski, trochg ja i jeszcze paru
entuzjastow lotnictwa. Zorganizowano wtedy kurs
teoretyczny dla kandydatow na szybownikéw, pro-
wadzony przez bialskg filie Aeroklubu Orlat we
wilasnym lokalu, jaki przydzielily nam wladze mia-
sta, Udalo sie nawet, podczas przeprowadzonego
na dawnym lotnisku PWS obozu wakacyjnego,
przeszkolic grupe pilotow. Szybowce mielismy...
pozyczone. Z Aeroklubu Deblinskiego. Cate to lata-
nie trwato jednak w Biatej tylko jeden sezon. Po-
tem zabrakio zainteresowania i poparcia dla inicja-
tywy spotecznych dzialaczy ze strony 6wczesnych
wiadz miejskich i powiatowych. Zaprzepaszczono
to, co w takich momentach najwazniejsze — entuz-
jazm i oddanie sprawie licznych amatoréow sporto-
wego latania.

Mingto nastgpnych dwadziescia lat i w Biatej Pod-
laskiej na nowo odzyly, nigdy zresztg nie wygaste,
marzenia o samolotach i szybowcach.

Jerzy Staszewski, pracujacy w Przedsiebiorstwie
Remontowym Sprzetu Melioracyjnego, zaprosit
mnie potem do zaktadowej Izby Tradycji i Perspe-
ktyw. Ilez tam lotniczych akcentéw! Zaczynajac od
legitymacii i znaczkéw fabrycznych byltych pracow-
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nikow Podlaskiej Wytworni Samolotow, zdje¢ roz-
nych ptatowcow, fragmentow lotniczego ekwipunku,
a na skrupulatnie zestawionych listach polegtych
pilotow konczac. Skad ,lotnictwo'" w zakladzie
o jakze odmiennej branzy? Okazato sie, ze pierwsi
pracownicy zatrudnieni po wojnie w Przedsiebior-
stwie Remontowym Sprzetu Melioracyjnego, rekru-
towali sie w wiekszosci wtasnie sposrod zatogi
dawnej... wytworni samolotow. Wraz z sentymen-
tem do lotnictwa, a zwlaszcza przemystu lotniczego,
ktory na Podlasiu ma tak bogate tradycje, przynies-
li do zaktadowego mini-muzeum, dokumenty skrzy-
dlatej historii. Wielu miodszych, zatrudnionych
dzis w , melioracji', to potomkowie bylych pewue-
siakow. Jednym z nich jest takze Jerzy Staszew-
ski, ktorego ojciec pracowat przy budowie bial-
skich samolotow.

Inny pracownik tego zakladu — Brunon Wasz-
czuk, niegdys kierownik modelarni lotniczej w Sta-
lowej Woli, wystgpil z inicjatywa utworzenia sek-
cji lotniczej przy miejscowym oddziale Stowarzy-
szenia Inzynierow Mechanikow Polskich. To nic, ze
nie ma w Bialtej przemystu lotniczego, moze kiedys
powstanie. A kadry trzeba przygotowywac wczes-
niej, siac¢ ziarno zainteresowania lotnictwem wsréd
mtodziezy. Takim ziarnem sg juz modelarnie lotni-
cze przy Zakladach Przemystu Welnianego ,,Bia-
wena'’, przy spoldzielniach mieszkaniowych w Bia-
tej i w Radzyniu. Powstang zapewne takze nastepne.
Mozna wigc mowi¢ o pierwszym etapie wtajemni-
czenia, trzeba mysle¢ o kolejnych.

Z tych wszystkich poczynan i tesknot za sporto-
wym lataniem zrodzila sie wreszcie 29 wrzesnia
1979 roku filia deblinskiego Aeroklubu Orlat w Bia-
tej Podlaskiej. I znowu pomogli lotnicy wojskowi,
a w historii bialskiego lotnictwa po raz kolejny
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pojawila sie owa — rzeczywiscie chyba magiczna —
.dziewigtka'. W obecnosci prezesa Aeroklubu
PRL — generata Jozefa Sobieraja, komendant Wyz-
szej Oficerskiej Szkoty Lotniczej, a jednoczesnie
prezes Aeroklubu Orlagt — generat Jozef Kowalski
i prezydent miasta — Stanistaw Wasiluk, podpisali
porozumienie o wspolpracy w organizowaniu oraz
rozwijaniu dzialalnosci filii aeroklubu. Pierwszy
krok zostat wigc zrobiony. Powotano zarzad, po-
wierzajac funkcje prezesa Markowi Augustyniko-
wi, zwigzanemu niegdy$ praca zawodowa z prze-
mystem lotniczym w Mielcu. Wiceprezesami zo-
stali Adam Olkowicz i Zdzistaw Mularski, sekre-
tarzem — Brunon Waszczuk, a skarbnikiem — Ta-
deusz Kochanowski. Stanowisko kierownika filii
objat Jerzy Staszewski, zas szefa wyszkolenia Fran-
ciszek Pajnowski. Powstal zaczatek klubu bez jedne-
go nawet pracownika etatowego, gdyz wszystkie
osoby, ktore zdecydowatly sie dziala¢ na rzecz roz-
wijania podlaskich skrzydetl, funkcje swe speiniaty
spotecznie.

W niespetna pie¢ miesiecy po podpisaniu doku-
mentu, uznanego za metryke ,urodzenia’ bial-
skiej filii Aeroklubu Orlat, odbyty sie XIV Lubel-
skie Zimowe Zawody Samolotowe, stanowigce
kontynuacje¢ imprezy z lat miedzywojennych. Bial-
szczanie byli jej wspotinicjatorami w 1931 roku,
postanowili wigc 1 teraz nie pozostawaé w tyle.
Zglosili akces przeprowadzenia jednej konkurencji
w Biatej: Zeby nawigza¢ do dawnych, dobrych
tradycji. Byly obawy czy podotajg, raczkujacy
dopiero dziatacze, ale.. =zadziwili sprawnoscia
organizacyjng.

W dzien po zakonczeniu zawodow odbylo sie
w Biatej walne zebranie czlonkoéw filii, podczas
ktorego powotano do zycia od razu pie¢ sekciji:
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Jerzy Slaszewski —
inicjator reaktywowa-
nia lotniczej dziatal-
nosci sportowej w Bia-
tej Podlaskiej, pierw-
szy kierownik bial-
skiej filii Aeroklubu
Orlgt

modelarskg, spadochronowg, szybowcowa, moto-
szybowcowg i klub seniorow. Przyj¢to tez pro-
gram dziatania, dosy¢ ambitny, odpowiadajacy
hastu , mierz sily na zamiary"'.

W pieciu bialskich szkotach powstaty kota lotni-
cze, ogloszono przyjecia na teoretyczny kurs szy-
bowcowy, cho¢ nie bylo jeszcze... szybowcow.
Ale co znaczy pasja dzialania.

Nadeszto lato. Do niewielkiej miejscowosci Krze-
wica, na pograniczu wojewodztw bialskopodlaskie-
go i siedleckiego, zjechali chtopcy z deblinskiego
liceum lotniczego, cztonkowie Aeroklubu Orlat.
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Tu znaleziono odpowiedni teren na zorganizowanie
wakacyjnego obozu szybowcowego. Wkrétce tez
nad Krzewicq pojawily sie¢ dwumiejscowe ,,Bocia-
ny'. Juz w trakcie trwania turnusu deblinskiego,
dotgczyli pierwsi kandydaci na pilotow z bialskiej
filii Aeroklubu Orlat. Grupa kierowatl niestrudzony
Jerzy Staszewski, ktory uznal, ze nadarzyla sie
wyjatkowa okazja. W Biatej nie bylo gdzie i na
czym lata¢, tu mieli jedno i drugie.

Krzewica skorygowala spostrzezenia poczynione
przeze mnie przed laty na bialskiej ulicy o braku
zainteresowania lotnictwem ze strony dziewczat.
Wsrod miodziezy z Bialej, wyjatkowa solidnoscig
w przyswajaniu tajnikow szybowcowego pilotazu,
wyroznialy sie wlasnie... trzy uczestniczki kursu:
Regina Kowczur, Ewa Kozakiewicz i Jolanta Zawia-
sa. Nic wigc dziwnego, ze 27 lipca 1980 roku, jako
prymuska kursu pierwsza poleciala na ,,Bocianie"
samodzielnie Ewa Kozakiewicz, studentka Wyzszej
Szkoty Rolniczo-Pedagogicznej w Siedlcach. Jej
lot nabrat niemal symbolicznego znaczenia. Oto
rozpoczal si¢ nowy rozdzial skrzydlatej historii
Podlasia. W kilka dni potem swe pierwsze samo-
dzielne loty wykonalo pigciu nastepnych czlonkow
bialskiej filii Aeroklubu Orlat.

Krok do przodu zrobila takze sekcja spadochro-
nowa, w ktorej liderami okazali si¢ dwaj bracia —
Waldemar i Ryszard Dolegowie z Miedzyrzeca Pod-
laskiego. W tej samej tez kolejnosci wpisali sie na
liste¢ pierwszych, wyszkolonych skoczkow. Z pieciu
powotanych na poczatku roku sekcji specjalnoscio-
wych nie mogta tylko ruszyé¢ z miejsca sekcja sa-
molotowa, a wlasciwie — zgodnie z przyjeta naz-
wgq — motoszybowcowa. Brak bylo odpowiedniego
sprzetu i warunkow do jego uzytkowania.

Ewa Kozakiewicz —
pierwsza pilotka szy-
bowcowa na Podlasiu,
wyszkolona w filial-
nym Aeroklubie Orlqt
w Biatej Podlaskiej

Uczestnicy tego pierwszego obozu szkoleniowego
w nowej historii podlaskiego latania powrocili do
Biatej syci wrazen i niecierpliwi dalszego rozwoju
swej filii, ale... ,nie od razu Krakow zbudowano''.
To znane powiedzonko nie przeszkadzalo wszakze
w snuciu planow, w dyskusjach. Cho¢by na temat
przysztej nazwy aeroklubu, juz po usamodzielnieniu
sig. Opracowano nawet projekt klubowego znaczka,
nawigzujgcego do odznaki Klubu Lotniczego PWS,
ze stylizowang jaskolka w locie. W miejsce literek
KL PWS na tarczy wpisano , Aeroklub Bialskopod-
laski". Niezbyt to jednak trafna nazwa, skoro juz
w pierwszej wyszkolonej grupie adeptow lotnictwa
na Podlasiu, znalazta sie i studentka z Siedlec
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Waldemar Dolega —
jeden z pierwszych
skoczkéw spadochro-
nowych filii Aeroklu-
bu Orlqt w Biatej Pod-
laskiej

1 dwoch braci z Miedzyrzeca. A skoro juzZ nawiazano
do tradycji — i catkiem stusznie — jaskotka Klubu
Lotniczego Podlaskiej Wytworni Samolotow, to
moze lepiej... Aeroklub Podlaski?

Na zagranicznych szlakach

Pierwsze starty bialskich pilotow, po latach przy-
ziemnej martwoty, wyzwolily wsrod bardziej po-
puszczajacych wodze fantazji, rozne nieprawdopo-
dobne wizje. Widzieli juz swych reprezentantow
na mistrzowskich podiach, w kadrze narodowej,
ba — nawet na zagranicznych szlakach, z dziecinng
latwoscig pokonujgcych aséw europejskiego lot-
nictwa sportowego . Powoli, powoli — chciatoby sie
powiedzie¢ — nic nie przychodzi samo i od razu
tak latwo. Wyszkolenie dobrego pilota wymaga cza-
su i sporego wysitku, tak ze strony samego kandy-
data na mistrza, jak i aeroklubu, ktory musi zape-
wni¢ odpowiednie warunki do treningu. Moze oczy-
wiscie trafi¢ si¢ wybitny talent. Latwiej i szybciej
przyjdzie takiemu siggna¢ po laur najlepszego,
ale... ,,cudowne dzieci nie rodzg sie na kamieniu''.
Lepiej wiec prognozowac¢ w oparciu o przecietna
1 nie gubi¢ z pola widzenia realiow, a te w przypad-
ku bialskiej filii Aeroklubu Orlat wcale nie wygla-
daty tak rozowo. Poki co, warto wiec zajrze¢ do
historii i przypomnie¢ udzial bialskich pilotow
w imprezach o charakterze miedzynarodowym,
cho¢ sukcesow nie odniesli.

W sporcie lotniczym, jak w zadnym innym, sukces
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zalezy od wielu czynnikow. Decydujace sq jednak
dwa — czlowiek i maszyna. Dlaczego piloci startujg-
cy w imprezach migdzynarodowych na bialskich
samolotach nie osiggneli szczytow? Trudno dzis,
po tylu latach, sformutowac jednoznaczna odpo-
wiedz. Moze nie byli asami, moze mieli gorsze od
innych samoloty?

Podlaska Wytwornia Samolotéow nigdy nie pro-
dukowala ptatowcoéw zawodniczych ‘czy nawet
w peini tego stowa znaczeniu — sportowych.
Nie o wyczyn chodzito przeciez. To nie wstawione
.Jatajgcymi  zdobywcami pucharéw"” Lotnicze
Warsztaty Doswiadczalne, firmujace swe wyroby
znakiem RWD. W Biatej budowano przede wszyst-
kim samoloty dla wojska, bojowe i szkolne, a te
w zadnym wypadku nie mogty konkurowac¢ w spor-
towych potyczkach. Podejmowano wszakze proby
stworzenia jednostkowych egzemplarzy awionetek,
jak wowczas nazywano samoloty sportowe.

Zachowujac chronologiczny porzadek ich po-
wstania, wypada zacza¢ od wspomnianego wczes-
niej samolotu PWS-3, opracowanego w 1927 roku
przez Stanistawa Cywinskiego. Nie byl to jednak
platowiec w peini tego stowa znaczeniu sportowy,
a raczej uniwersalny. Oryginalne bowiem rozwiq-
zanie konstrukcji belkowej kadluba pozwalato
na roznorakie zastosowanie samolotu.

Na miano sportowej awionetki bardziej zastugi-
wal zbudowany w rok pozniej PWS-4. Jego kon-
struktorem byl miody adept w tej dziedzinie
Aggust Bobek. PWS-4 pomyslany zostal jako jedno-
miejscowy platowiec ze skrzydlami umocowanymi
na poziomie gornej krawedzi kadtuba, czyli w ukla-
dzie grzbietoplata. Takie usytuowanie skrzydet wy-
mdga{(‘) zabezpieczenia pilota przed zgniocvnimn
W razie niefortunnego ladowania z kapotazem',
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jak lotnicy okreSlajg przewrocenie sie samolotu
.na plecy". Role te spelnia tak zwany koziot
przeciwkapotazowy, majgcy posta¢ trojnogu ze
stalowych rurek. Zwykle umieszczany bywa na
kadtubie tuz za kabing. Inzynier Bobek natomiast za-
proponowal zamocowanie piramidki przed pilotem,
wykorzystujac jednoczesnie trojnog konstrukcji ja-
ko obramowanie wiatrochronu. PWS-4 byl przy
tym najmniejszym samolotem jaki powstal w tej
wytworni. Mial zaledwie siedem i pot metra roz-
pietosci i nieco ponad pie¢ i pot metra diugosci.
Ciekawostkg bylo, ze major pilot Wactaw Makow-
ski, pozniejszy naczelny dyrektor Polskich Linii
Lotniczych LOT, a w okresie wojny pierwszy do-
wodca polskiego Dywizjonu Bombowego 300
w Wielkiej Brytanii, wykonywat na nim akrobacie.
Zarowno jednak PWS-3 jak i PWS-4 nie braty
nigdy udzialu w imprezach o charakterze miedzy-
narodowym. Wykorzystano je natomiast w zawo-
dach krajowych. Na zmodyfikowanym PWS-3B
startowat w 1927 roku major Makowski w I Kra-
jowym Konkursie Awionetek i zajat dobre, drugie
miejsce. W rok poézniej, w drugim konkursie wziat
udzial na PWS-4 pilot fabryczny Podlaskiej Wy-
tworni Samolotow — Franciszek Rutkowski, ktory
jednak musiat zadowoli¢ sig¢ juz tylko szostym
miejscem. Samolot ten uczestniczyl jeszcze w zawo-
dach pod nazwg 1 Lot Potudniowo-Zachodniej Pol-
ski w 1929 roku, ale pilotowat go wowczas czlo-
nek Aeroklubu Akademickiego w Krakowie.
Pierwszym platowcem sportowym z Bialej Pod-
laskiej, ktory wyruszyl na zagraniczne trasy, byt
skonstruowany przez ' inzyniera Jarostawa Na-
leszkiewicza — PWS-8. Juz w fazie projektowania
konstruktor wiedzial, ze przygotowuje samolot
specjalnie przeznaczony do udzialu w zawodach




migdzynarodowych. Prototyp nie spetnil jednak
oczekiwan i na wiosne 1930 roku poddany zostatl
modernizacji. Z mocniejszym silnikiem poleciat pi-
lotowany przez kapitana Piotra Dudzinskiego na
wielki rajd wokot Europy. Byty to zawody po\d naz-
wq Challenge International d'Avions de Tourisme
zainicjowane w 1928 roku przez Aeroklub Franciii
W nastepnych latach organizowano je rokrocznie
juz pod auspicjami migdzynarodowej federacji
lotniczej (FAI). W dwa lata po starcie Dudzifskie-
go challenge wygrali Polacy — Franciszek Zwirko
1 Stanistaw Wigura, zapoczatkowujac miedzynaro-
dowe sukcesy polskich pilotow sportowych.
W 1930 roku kapitan Dudzinski pokonat wprawdzie
na ‘PWS-8 morderczq trase dlugosci ponad siedmiu
i pot tysigca kilometrow — przez Niemcy, Anglie,
Francj(g, Hiszpanie, Austrie i Polske — ale sklasy-
fikowany  zostal poza konkursem i challenge'u
faktycznie nie ukonczyl.

Inzynier Naleszkiewicz projektujagc  samolot
PWS-8 miat z jednej strony doskonaty wzorzec
platowca tej klasy jakim byl angielski De Havil-
land ,Moth", z drugiej natomiast regulamin
challenge'u, ktory narzucat okreslone ruz»;'iqy.dnid
koncepcyjne, odpowiednio punktowane przy oce-
nie technicznej. Dlatego miedzy innymi — cho¢
w zatozeniu dwuosobowy mogt PWS-8 zabierac
jeszcze jednego pasazera po zainstalowaniu dodat-
kowego fotela w usytuowanym tuz za kabing ob-
szernym bagazniku. Byt to tez piefwszy zbudowany
w Bialej Podlaskiej samolot, ktory na czas hangaro-
wania mial skrzydta skiadane wzdluz kadiuba. Ta-
kie rozwigzanie umozliwialo przechowywanie pla-
towca nawet w bardzo maiym pomieszczeniu.
Szerokos¢ samolotu w stanie zlozonym nie prze-
kraczala trzech metrow. :

7()

W Challenge International d'Avions de Tourisme
1930, Podlaska Wytwornie Samolotow reprezento-
watly jeszcze trzy inne platowce. Pierwszym byt
PWS-50, wstepnie opracowany przez majora Wacla-
wa Makowskiego. Prace konstrukcyjne przejal
pozniej inzynier August Bobek, ktéory nadzorowatl
budowe samolotu. Byt to $rednioptat z dwuosobowa
kabing, przy czym w odréznieniu od dotychczaso-
wych powszechnie stosowanych rozwigzan, miejsca
zatogi usytuowano obok siebie, a nie w tandem,
jedno za drugim. Samolot nie mogt poszczycic sie
zbyt zgrabna sylwetka, ktorg dodatkowo psuta rura
wydechowa silnika, sterczgca niczym komin nad
przednia czescig kadtuba. Do challenge'u zgtoszony
zostal jako pilot PWS-a kapitan Zbigniew Babin-
ski. Pech jednak sprawil, ze zachorowal w trakcie
rozgrywania zawodow 1 nie ukonczyl europejskie-
go rajdu. 3

Takze pilot kolejnego samolotu challenge'owe-
go z Bialej — kapitan Jozef Lewoniewski, nie dotart
do mety rajdu. Startowat on na samolocie projektu
inzyniera Stanistawa Cywinskiego — PWS-51.
Byt to — co warto przypomnie¢ — pierwszy samo-
lot sportowy o konstrukcji mieszanej wykonany
w Podlaskiej Wytworni Samolotow. Posiadat kadtub
spawany z rur stalowych, a skrzydila i usterzenie
drewniane. Kapitan Lewoniewski, podczas lotu
okreznego wokot Europy, na jednym z etapow
stwierdzit pegknigcie przewodu olejowego, co zmu-
sito go do wycofania sie z zawodow.

Wreszcie ostatni z challenge'owej eskadry Pod-
laskiej Wytworni Samolotow PWS-52, wspodlna
konstrukcja Zbystawa Ciotkosza 1 Antoniego
Uszackiego, cho¢ ten ostatni wykonal gros prac
wykonczeniowych przy projekcie swego szefa.
Byt to klasyczny gornoptat wzorowany na angiel-
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Samoloty ucze;tn{kOW' Challenge 1930 na lotnisku w Berlinie.
w qenlrym ;dlec:u PWS-51 (1) pilota Jézefa Lewoniewskiego,
W gornej cz¢sci — PWS-52 (2) pilota Franciszka Rutkowskiego
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skim samolocie De Havilland 80 A ,,Puss Moth".
W zatozeniu dwumiejscowy, podobnie jak PWS-8
mogt pomiesci¢c w kabinie drugi fotel dla dodatko-
wego pasazera. W odréznieniu od trzech pozosta-
tych samolotow posiadal kabine catkowicie oszklo-
ng, a podobnie jak PWS-50 miejsca zatogi obok
siebie. Konstrukcja byla mieszana — kadlub z rur
stalowych, skrzydla drewniane, podparte metalo-
wymi zastrzatami. Tak jak i pierwszy z omowionych
samolotow, PWS-8, miatl skrzydla sktadane wzdiuz
kadluba na czas hangarowania. Polecial na nim
do Berlina na Challenge 1930 pilot fabryczny PWS —
Franciszek Rutkowski. Ale i on nie ukonctzyt rajdu,
uszkadzajgc samolot na jednym z lotnisk etapowych
w Saint Inglevert.

Tak wiec udzial Podlaskiej Wytworni Samolotow
w Challenge International d'Avions de Tourisme
1930, zakonczyt sie porazkg tak™ ptatowcow jak
i pilotow. Gwoli prawdy wypada wszakze odnoto-
wac, ze potezniejsze wytwornie zagraniczne tez

Samolot PWS-52 z numerem challenge’'owym ,,08", na ktérym
startowal pilot Franciszek Rutkowski




nie odnosity sukcesow w tej konkurencji nadzwy-
czaj trudnej, kosztownej 1 wyczerpujacej. Szkoda
jednak, ze w wyniku kryzysowej sytuacji w jakiej
znalazta si¢ Podlaska Wytwornia Samolotow, i kto-
ra d()pmwadm{d w koncu do bankructwa, nie podje-
to juz przygotowan do kolejnego challenge'u.

Sposrod cZterech samolotow PWS uczestnicza-
cych w rajdach zagranicznych, trzy ostatnie wiele
jeszcze razy braly udzial w roznych krajowych
'_1.awoddch lotniczych. Jesli siegng¢ do kalendarium
imprez z tamtych lat, mozna w porzadku chrono-
logicznym przypomnie¢ wzloty i upadki startujg-
cych na nich pilotow bialskiego aeroklubu.

,W przypadku PWS-50 wiecej niestety byto upad-
kow. Otoz juz jesienig 1930 roku, podczas przelotu
z Brzescia do Grodna na III Krajowy Konkurs Awio-
netek, zatoga klubowa wuszkodzila samolot. Po
remoncie wystartowali na nim w I Lubelsko-Pod-
lask.i(:h Zimowych Zawodach Lotniczych — pilot
Kazimierz Stefaniuk z obserwatorem Tadeuszem
l}r()’z.dowskhn. Z braku paliwa, na trasie wylagdowa-
.13 przymusowo w polu. Po dowiezieniu benzyny
Stefaniuk juz sam wystartowal do Bialej, ale po-
btadzit i podczas drugiego przygodnego lgdowania
uszkodzit podwozie. Jesienig tego roku znowu pe-
L:h()W() wystartowal w IV Krajowym Konkursie
Sfunol()tow Turystycznych i na skutek defektu
51llnik(_1 wycofal si¢ z imprezy. Nieco wigcej szczes-
cmbmlcli Antoni Uszacki i Zygmunt Dudynski, zaj-
mujgc — tym razem bez przygod szoste miej-
sce w III Lubelsko-Podlaskich Zimowych Zawodach
Lotniczych. Najwyzej, bo az na trzecig pozycje
w I Locie Polnocno-Zachodniej Polski, ,,wspiql’l'
sl na tym samolocie Jerzy Szatowski. Jednakze
lecgcy w czerwcu 1933 roku na podobna impreze

Pétnocno-Wschodniej Polski cztonkowie klubu —
Antoni Uszacki i Wiladystaw Kiryluk, doszczetnie
rozbili PWS-50 na lotnisku w Warszawie.

Zmienne tez byty losy PWS-51. W niespeina dwa
miesigce po niefortunnym udziale kapitana Jozefa
Lewoniewskiego w challenge'u, Kazimierz Stefaniuk
wystartowat na PWS-51 w 1II Krajowym Konkur-
sie Awionetek. Mimo -uszkodzenia samolotu zdotat
jednak zajac w klasyfikacji dziesigte miejsce. Na
skutek przerwy remontowej nastepny start zawo-
dniczy przypad!t dopiero latem 1933 roku. Niestety,
znowu pechowy. Samolot zostat uszkodzony juz
podczas przelotu do Krakowa na zawody lotnicze
imienia kapitana pilota Franciszka Zwirki. Po ge-
neralnej naprawie 1 czesciowej modernizacji,
w lutym 1934 roku wystartowali na. nim Antoni
Uszacki i Tadeusz Arcinowski do IV Lubelsko-
-Podlaskich Zimowych Zawodow Lotniczych i...
ponownie samolot poszed} do remontu. Pod reka te-
go samego pilota PWS-51 zakonczyt swoj zywot
podczas niefortunnego startu z lotniska w Katowi-
cach, w kilka miesigcy pozniej.

Najmniej wypadkow mial PWS-52, ostatni
z challenge’'owych platowcow bialskich. Jesienig
1930 roku kapitan Lewoniewski zajgl na nim czwar-
te miejsce w III Krajowym Konkursie Awionetek.
Wkrotce potem zaproponowal, ze wykona na tym
samolocie samotny rejs dookota swiata, albo prze-
lot ponad Atlantykiem. Koncepcja spotkata sig
z przychylng ocena dyrekcji Podlaskiej Wytworni
Samolotow i platowiec poddano odpowiedniej
modernizacji celem przystosowania do diugich
przelotow. Dodatkowe zbiorniki paliwa pozwalaty
na pokonanie trasy do czterech tysigcy kilometrow,
a utrzymywanie lacznosci zapewniala zamontowana




radiostacja. Na tak przebudowanym samolocie
kapitan Lewoniewski przeprowadzil dwie proby:
lot dookola Polski oraz przelot z Warszawy do
Salonik w Grecji i z powrotem. Niestety, do wiel-
kiego lotu naokoto $wiata juz nie doszio.

Przez kilka nastepnych lat nie zajmowano sie
w Biatej Podlaskiej samolotami sportowymi, jesli
nie liczy¢ mniej lub bardziej udanych préb amator-
skiej budowy platowcow. Dopiero w 1938 roku
inzynierowie Antoni Pohoski i Antoni Zagorski,
opracowali projekt nowoczesnego, sportowego
dolnoptata — PWS-40. Jego prototyp zostat obla-
tany w pierwszej potowie 1939 roku, jednakze nie
zdolano juz nawet wprowadzi¢ poprawek zasugero-
wanych po pierwszych lotach.

Za ostatni powstaty przed wojna polski samolot
sportowy uwaza si¢ dwumiejscowy goérnoplat M-9,
konstrukcji Jozefa Medweckiego. Zbudowano go
w Bialej, cho¢ nie w Podlaskiej Wytworni Samolo-
tow, lecz w pomieszczeniach Bialskiego Aeroklubu.
Nie byla to wszakze czysto amatorska kKonstrukcija,
gdyz zarowno sam projektant i wykonawca pro-
totypu, jak i wspdldzialajacy z nim Wiadystaw Kiry-
luk, byli dlugoletnimi pracownikami Podlaskiej
Wytworni Samolotéw. Pomocy finansowej udzielita
im Liga Obrony Powietrznej i Przeciwgazowej
oraz Kkilka zaktadow przemystowych z terenu
catego kraju. M-9 oblatany zostal w pierwszych
dniach sierpnia 1939 roku przez pilota klubowego
Stefana Hauschilda, ktory wyrazat sie o nim pozy-
tywnie. Duze zainteresowanie tym samolotem wyka-
zywaty aerokluby regionalne, a prototyp zamierzat
zakupi¢ Aeroklub Slgski w Katowicach. Prze-
widzianym badaniom i probom w Instytucie Tech-
nicznym Lotnictwa przeszkodzit niestety wybuch
wojny.
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Wedtug relacji osiadiego w l\_mmdmg kﬁonst;g’;q
tora, M-9 zostal w pierwszych dniach wrze .ls,mjl ]"C"[‘
l’()kl; zarekwirowany przez wojsko dla celow 13cz

nikowych. Dzi$ trudno juz ustali¢ jakie byly dalsze

polskiego samolotu sportowego

5y ostatniego ( o} AL
i : = okresie dwudziestolecia migdzy-

zbudowanego w
wojennego.
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zabezpieczenie swych snakow firmowych, chronigc
sie w ten sposob przed dowolnym stosowaniem tego
samego symbolu przez innych.

7 tego krotkiego rodowodu znaku tozsamosci
wynika, ze- malowanie firmowych symboli takze
na samolotach nie miato bynajmniej znaczenia
elementu dekoracyjnego. W przypadku Podlaskiej
Wytworni Samolotéow mamy do czynienia z €O naj-
mniej trzema roznymi  znakami fabrycznymi.
W okresie pigtnastoletniej dzialalnosci zakladu
by¢ moze istniaty takze inne, ale udalo si¢ odtwo-
rzy¢ wizerunki jedynie trzech. Pojawialy si¢ one
na bialskich ptatowcach w roznych okresach i ze
zmienng czestotliwoscia. Brak niestety doktadnych
projektow graficznych, nie znani sa ich tworcy.
Istniejg tez sprzeczne opinie na temat okresow
stosowania poszczegolnych znakow, nie zachowaty
sie szczegotowe instrukcje ich malowania. Nie
wiadomo czy rysunek znaku, jego wielkos¢, kolo-

rystyka wzglednie umiejscowienie na tej czy innej
czesci samolotu, nie byly efektem fantazji fabrycz-
nego malarza.

Pierwszy znak firmowy podlaskiej wytworni byt
pod wzgledem rozwiazania plastycznego bardzo
ubogi i skladal si¢ z liter PWS wpisanych w koto.
Emblemat nie na wszystkich zachowanych zdjgciach
samolotow z tamtych lat jest widoczny. Mozna sg-
dzi¢, ze wynika to z okreslonych ustalen jakie na
temat oznakowania platowcow byly kazdorazowo
konsultowane pomigdzy zamawiajgcym a wytworca.
Nie wiadomo tez jak problem ten regulowaty wa-
runki licencyjne. Trzeba bowiem przypomniec, ze
Podlaska Wytwornia Samolotow swa dzialalnosc¢
produkcyjng rozpoczeta w 1925 roku od wytwarza-
nia samolotow liniowych Potez XV na podstawie
licencji francuskiej. Na zdjeciach platowcow tej
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serii znak fabryczny PWS jest widoczny. W rok
pozniej dostarczyla juz bialska wytwornia zmoder-
nizowany model tego samolotu pod oznaczeniem
Potez XXVII, a od 1927 roku, przez trzy nastepne
lata, doskonalszy typ — Potez XXV. Wobec bardzo
ubogiej dokumentacji fotograficznej z tego okresu,
nie mozna jednoznacznie stwierdzi¢ czy wszystkie
budowane w Bialej dla wojska samoloty réznych
serii Potezow mialy malowane znaki fabryczne
PWS.

Pierwszq wilasng konstrukcija Podlaskiej Wytwor-
ni Samolotéw byl oblatany wiosna 1927 roku
dwumiejscowy samolot eskortujgco-mysliwski
PWS-1. Nie umieszczono jednak na nim znaku fir-
mowego, a jedynie literowo-cyfrowe oznaczenie
typu — PWS-1. Znak natomiast pojawit sie na sa-
molocie PWS-3 inzyniera Cywinskiego, drugiej
rodzimej konstrukcji tej wytworni. Malowanie
firmowej -wizytowki na platowcach zbudowa-
nych w Bialtej traktowano wiec w sposob zrézni-
cowany.

Znak PWS w pierwotnej postaci dostrzec tez moz-
na na zdjeciach niektorych prototypow samolotow
oferowanych wojsku, migdzy innymi na szkolno-
mysliwskim PWS-11 bis czy szkolno-akrobacyj-
nym PWS-12 bis. Oba jednak platowce nosity re-
jestracje cywilng. Takze prototypy samolotéw spor-
towych oznakowane byly symbolem wytworni
PWS-4, PWS-8 i wszystkie trzy , piecdziesiagtki',
a wiec PWS-50, 51 i 52.

Rozmaicie rzecz miala sie w odniesieniu do wy-
produkowanych w Biatej Podlaskiej samolotow ko-
munikacyjnych. Pierwszy z nich — oblatany na
poczatku 1929 roku PWS-20 — miat znak firmowy
wytworni. Podobnie drugi — PWS-21 bis, ktory
wystartowal w rok pozniej, nosil na stateczniku
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ionowym emblemat PWS. Natomiast na zbudowa-

Ely(i:h z/ latach 1931—33 samolotach PWS-24
i PWS-54 oferowanych Polskim Liniom Lotniczym
LOT, namalowano juz symbol LOT-u - stylizowa-
nego zurawia otoczonego kotem. 'Nalcgy przypusz-
czac¢, ze wynikalo to z uzgodnien 'b'qdz warpnkqw
stawianych przez odbiorce. Tak lWlQC.()Stdtllllll sd-
molotem, ktéry miatl na stalcczm‘ku pierwszy zngk
firmowy bialskiej wytworni — lllcry_ PWS ()b\yle-
dzione kotem — byt n‘ajprdwdopodobn19_) komunika-
cyjny PWS-21 bis, konstrukcji inzyniera Jarosia-
wa Naleszkiewicza.

Pierwszy znak firmo-
wy Podlaskiej Wy-
twérni Samolotéw

Znacznie juz bogatszy w lg()nccpc;ji_ pla/slyc;{.mf!
byt drugi znak fabryczny Podlaskiej Wytworni
Samolotow. Przedstawial on sylwetke bociana w l(?-
cie na tle wspotosiowych kot tarczy slx‘xluh\cklv|.
W goérnym jej polu umiosxgm;m.lnory_ P\‘\".\, a 'p<')-
wyzej otoczong promieniami pigcioramienng gwx(u’/;-.
dke. Oficjalnie zastapit on poprzedni znak w 1933
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Podlaskie skrzydla




Drugi znak firmowy Podlaskiej Wytwérni Samolotéw

roku, czyli juz po upanstwowieniu Podlaskiej Wy-
tworni Samolotow i obowigzywat do konca jej
istnienia, a wigc do wrzesnia 1939 roku. Trudno
doktadnie okresli¢, ktéry z nowych samolotow PWS
jako pierwszy zostal nim opatrzony. Nie mozna
tez jednoznacznie stwierdzi¢ czy byt malowany na
wszystkich dalszych platowcach zbudowanych
w Biatej Podlaskiej. Przykladowo bowiem prototy-
powy egzemplarz szkolno-akrobacyjnego PWS-16
bis, samolotu przeznaczonego dla wojska 1 oblata-
nego w 1934 roku, od razu w wytworni zaopatrzo-
no w biato-czerwone szachownice, a nie namalowa-
no znaku fabrycznego.

Dodatkowa zagadke stanowi trzeci znak Podlas-
kiej Wytworni Samolotow, w rozwiazaniu plastycz-
nym bardzo zblizony do drugiego. Nie wiadomo
czy byt to kolejny obowigzujacy wzor, czy tez
odmienna wersja przyjetego w 1933 roku. Nie-
ktorzy dawni pracownicy wytwérni twierdza, ze
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swiadczalnych Warsztatow Lotniczych. Zmienione
zostaly jednoczesnie zasady umieszczania na samo-
lotach znaku firmowego. RWD-8 produkowane
w Biatej Podlaskiej nosily w odréznieniu do wytwa-
rzanych w Warszawie (RWD-8 DWL) oznaczenie
typu — RWD-8 PWS. Na sterze kierunkowym jed-
nakze malowano jedynie okreslenie podstawowe:
RWD-8. Tozsamos¢ wytworcy okreslata natomiast
metalowa tabliczka zamocowana na kadtubie.

Stopniowe zanikanie znaku Podlaskiej Wytworni
Samolotow, choé oficjalnie nie zostat on nigdy anu-
lowany, wynikalo 2z ukladow Kooperacyjnych
z Panstwowymi Zakladami Lotniczymi. Z tych
miedzy innymi wzgledow, dwusilnikowy samolot
treningowo-bojowy PWS-33 |, Wyzel", ekspono-
wany na Miedzynarodowym Salonie Lotniczym
w Paryzu w stoisku PZL-a, nie mogt nosi¢ znaku
PWS.

Podlaska Wytwornia Samolotow z chwilg po-
wslania stala sie magnesem przyciagajacym mto-
dych ludzi, ktorzy z jednej strony szukali w niej
zatrudnienia, a z drugiej kontaktu z lotnictwem.
Z ich tez inicjatywy zrodzit sie Klub Lotniczy PWS,
poczagtkowo integralnie zwigzany z wytwornia.
Ale i potem, po przeksztalceniu w Aeroklub Pod-
lasko-Poleski, pozostat pod znacznym wplywem
zakladu. Zrzeszeni w klubie czlonkowie uznali za
wskazane, aby mie¢ wlasny znak na samolotach
uczestniczacych w roéznych imprezach lotniczych,
Ogtoszono wewnetrzny konkurs na graficzne roz-
wigzanie projektu. Najbardziej przypadi do gustu
znaczek zaproponowany przez pracownika biura
konstrukcyjnego, a jednoczesnie aktywnego pilota
sportowego — Antoniego Uszackiego. Przedstawiat
on symetrycznie rozplanowang na tarczy sylwetke

stylizowanej jaskotki w kolorze czerwonym ﬁ_d
bialym tle. W gornej czesci tarczy zna_](l()waiyr sie
zlote litery — KL PWS. Niezaleznie od mdl()dem
tego symbolu na klubowych sam_olotach i s?ybow-
cach, zamowiono w warszawskiej Fab'ryce‘ ()rdwe.r-
sko-Emalierskiej J. Knedlera odpowiednig partig
znaczkow do noszenia w Kklapie m'c.irynarkl bqglz
na mundurze. Piloci startujgcy w roznego rodzaju
zawodach, jesli wystepowali w mundurze klubo-.
wym, mieli pod znaczkiem p_odkkadke w po‘stam
stylizowanych skrzydetek haftowanych srebrnym
bajorkiem.

Pierwszy znaczek Klu-
bu Lotniczego PWS
(projektowal  Antoni
Uszacki)

Ten wzor znaczka przetrwat w Klubie Lptni(:y.ym
PWS do roku 1936, kiedy to nastq;l)ila‘ zmiana naz-
wy na Aeroklub Podlaskiej Wytworni Samolotow.




Znaczek klubowy po zmianie nazwy na Aeroklub PWS (zna-
czek metalowy na podkiadce ..Skrzydeiek” haftowanych
srebrnym bajorkiem) .

Zmieniono w tym czasie takze wzor klubowego
znaczka przyjmujac powszechnie juz stosowang
przez aerokluby regionalne biato-czerwong szacho-
wnice z sylwetkq samolotu. Podobnie tez jak w in-
nych aeroklubach  szachownica wsparta byta na
rogu, biale jej pola znajdowaly si¢ na gorze i na
dole, a czerwone po bokach. Na goérnym polu
umieszczono ztota litere ,,A'’, natomiast na skrzy-
dlach pozlacanej sylwetki samolotu biate litery
— ,PWS". Wykonawca emaliowanego emblematu
byla pracownia grawerska G. Sosnowskiego w War-
szawie. Na mundurze byt on takze noszony na
podktadce srebrnych skrzydelek haftowanych ba-
jorkiem.

Po dwoéch latach nastgpila ponowna zmiana
nazwy, tym razem na Aeroklub Podlasko-Poleski.
Nie udato sie odnalez¢ klubowego znaczka po tym
przeobrazeniu. By¢ moze pozostano przy dotych-
czasowym, a jesli nawet powstal nowy to mogt
jedynie rozni¢ sie symbolika literowa. Biato-czer-
wona bowiem szachownica z sylwetka samolotu
stanowila juz standartowy znak aeroklubow regio-
nalnych i reaktywowana zostala takze po wojnie.

Brak $ladow stworzenia odrebnego znaczka
w okresie pierwszej powojennej proby wznawiania
w Bialej dzialalnosci aeroklubu w 1959 roku. Na-
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AEROKLUB
BIALSKOPODLASKI

Projekt wspoiczesnego
znaczka klubowego
obecnej filii Aeroklu-
bu Orlqt w Biatej Pod-
laskiej

lezy przypuszczac, ze poniewaz oparto ja o deblin-
ski Aeroklub Orlat, ktéry mial juz swoj znak klu-
bowy, nowego nie projektowano. Po dwudziestu
latach, przy ponownym reaktywowaniu sportowego
latania w Bialej Podlaskiej — chociaz oficjalnie
zawarte zostalo porozumienie o stworzeniu filii —
pojawil si¢ projekt wilasnego znaczka. Za yszr
postuzyto dawne godto. Klubu Lotniczego PWS —
stylizowana jaskolka w locie. ' Zastapiono jedyme
litery KL PWS w gornej czesci tarczy, rozmieszczo-
nym w dwoch rzedach napisem: Aeroklub Bialsko
Podlaski.

Znak zaprojektowany jako jednobarwny nie byt
dotad szerzej spopularyzowany. Pojawil si¢ po
raz pierwszy na pamigtkowym, szklanym flako-
nie-pucharze, wykonanym 2z okazji podpisania
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w 1979 roku porozumienia o pomocy Aeroklubu
Orlat we wskrzeszeniu latania sportowego w Bia-
tej Podlaskiej. Nalezy™tez sadzi¢, ze w miare Krzep-
niecia bialskiej filii deblinskiego aeroklubu,
a w przysztosci by¢ moze jej usamodzielnienia, klu-
bowy znaczek poddany zostanie Kkolorystycznej
modyfikacji. Moze tez zmieniona zostanie nazwa
aeroklubu, a niewykluczone, iz w ogole powstanie
projekt nowego godta.

SKRZYDLACI| PODLASIANIE




Samoloty z patentem

Z kompozytorami czy malarzami sprawa zazwy-
czaj jest prosta. Wiadomo bowiem, ze jak nWar-
szawianka'' to Kurpinski, a jak ,Bitwa pod Grun-
waldem'  to Matejko. Z ustaleniem autorstwa
dziela nie ma wiekszego problemu. Widac¢ u arty-
stow, wbrew powszechnemu przekonaniu o ,arty-
stycznym bataganie'' w procesie tworzenia, lepszy
panuje porzadek. Gorzej z tym w dziedzinie sztuki
technicznej

System znakowania samolotow symbolami i naz-
wami jest w $wiecie bardzo zroznicowany. Jak to
mowia: Co kraj, to obyczaj... Ponadto w kazdym kra-
ju w roznych okresach, rozne tez stosowano wzorce.
Na o0go6t wiekszos¢ wytworni przyjeta zasade okres-
lania produkowanych samolotow literowym skrotem
nazwy firmy i numerem, ktory wcale nie musi ozna-
czac... kolejnosci konstrukcji. Tak tez byto w Pod-
laskiej Wytworni Samolotow, gdzie z niewielkimi
wyjatkami zwlaszcza w poczatkowym okresie
jej istnienia platowce ,,chrzczono' 3krotem
PWS i dodawano odpowiednig cyfre. Nie roztrza-
sajac jednak zalet kodowania konstrukciji takim sy-
stemem, wytkna¢ wypada podstawowq jego wade.
Jest nig anonimowos¢ tworcy.




Mgr inz. August Zda-
niewski

Kompletujgc konstrukcyjny dorobek magistra
inzyniera Augusta Zdaniewskiego, zwigzanego
z Podlaska Wytwornia Samolotow dwunastoletnim
stazem pracy, mialem powazne trudnosci z usta-
leniem liczby zaprojektowanych przez niego pla-
towcow. Dane zaczerpniete z roznych zrodet wyka-
zywaly istotne rozbieznosci. Za kazdym tez razem
proby sumowania dawaty inny wynik. Nie mogiem
w zaden Sposob dojs¢ do rzetelnego rozwigzania.
Kwestie rozstrzygnat definitywnie i ostatecznie
sam August Zdaniewski, ktorego w 1980 roku od-
wiedzilem w Krakowie. Mimo ze dobijat juz osiem-
dziesigtki, doskonale pamigtal szczegoly towarzy-
szace powstawaniu wszystkich jego konstrukciji.

— W okresie pracy w Podlaskiej Wytworni
Samolotow — stwierdzil sedziwy konstruktor —
zaprojektowatem lgcznie trzydziesci jeden platow-
cow. Liczac oczywiscie wszystkie wersje i odmiany.
Z tego trzynascie powstato w duecie z moim kolegg,
inzynierem Aleksandrem Grzedzielskim, i jeden
z inzynierem Wactawem Makowskim, a pozostale
byly efektem samodzielnej pracy. Trzeba jeszcze
dokona¢ podziatu na te, ktore doczekaty sie budowy
bodaj w jednym prototypowym egzemplarzu i na
projekty nigdy nie zrealizowane. Tych ostatnich
byto dziesigc. :

Musze przyzna¢, ze bez pomocy inzyniera Zda-
niewskiego nie bylbym chyba w stanie rozwikiac
owych niuansow zwigzanych z podzialem na prace
indywidualng i w duecie, na projekty przeksztatco-
ne w latajgce samoloty i te nigdy nie zrealizowane,
wreszcie na wersje czy odmiany. Przy okazji tez
wyjasnita sie dosc¢ zaskakujgca sprawa jednoosobo-
wosci konstruktora, wystepujacego pod... dwoma
nazwiskami.

— Prace zawodowag — wspominal moj rozmow-
ca — rozpoczatem 3 pazdziernika 1923 roku, po
ukonczeniu Wyzszej Szkoty Przemystowej w Kra-
kowie. Trafitem wowczas do biura technicznego Za-
ktadow Mechanicznych ,,E. Plage i T. Laskiewicz"
w- Lublinie, gdzie powstat niewielki poczgatkowo
oddzial lotniczy. Podstawowa bowiem produkcje
zakladow stanowity od niepamietnych czasow kotty
przemystowe i urzadzenia gorzelniane. Ten jednakze
oddziatek budowy platowcow, w ktorym zatrudnio-
no mnie na stanowisku rysownika-konstruktora, stat
sie zalazkiem pierwszej fabryki samolotow, a tym
samym catego naszego przemystu lotniczego.

Ten fakt inzynier Zdaniewski podkreslii dobitnie
i odczulem wyrazng jego satysfakcje, ze ma swoj
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trwaty udzial w tworzeniu zrebow naszego skrzyd-
latego przemysiu. W Lublinie pracowat jednak tylko
osiem miesiecy. Przeniost si¢ do Wielkopolskiej
Wytworni Samolotow ,,Samolot'’, ktora wlasnie
powstala w Poznaniu. Tam objal stanowisko samo-
dzielnego konstruktora, a nastepnie zostal za-
stepca kierownika biura konstrukcyjnego.

— Poznanska wytwornia — kontynuowat — byla
dla mnie doskonala szkotla tworczych poszukiwan.
W tym bowiem czasie inzynier Piotr Tulacz przy-
stagpit do opracowania samolotu sportowego — Sp-1,
a ja zostalem jego wspolpracownikiem. Byt to
pierwszy platowiec rodzimej konstrukcji zbudowa-
ny w krajowej wytworni lotniczej, a cho¢ w zato-
zeniach sportowy, w zamysle tworcy stanowit
wstepne studium przysziego samolotu mysliwskiego.

Zaraz, zaraz. Co$ tu mi sie nie zgadzato. Wedtug
majgcych juz wartos¢ historyczng dokumentow,
konstruktorem samolotu Sp-1 byl rzeczywiscie
inzynier Tulacz, ale wspotpracowal z nim technik
o nazwisku Bobek. Wyjawilem te watpliwosci i...

— No, tak — inzynier Zdaniewski rozesmial sig
dobrodusznie — ma pan racje. Tylko, ze ja w 1932
roku zmienilem nazwisko na obecne.

Teraz wszystkb jasne. To 1 z tego powodu nie
zgadzaly mi sie identyfikacje starych zdje¢ z Pod-
laskiej Wytworni Samolotow, na ktorych jedni
rozpoznawali wsrod pracownikow biura konstruk-
cyjnego Bobka, a inni Zdaniewskiego. Wskazujac
oczywiscie na tg samg osobe.

Znajac z poprzedniego miejsca pracy - snut
dalej wspomnienia - wady produkowanych
z licencji wiloskiej samolotow Ansaldo A 300
i Balilla, zwanych zreszta powszechnie latajacymi
trumnami'’, gdyz rozlatywaly sig w powietrzu, za-
proponowatem przy konstruowaniu Sp-1 inne roz-
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wiazania niz stosowane w platowcach licencyjnych.
Chcialem do naszego mlodego przemystu lotniczego
wprowadzi¢ najéwiezsze osiggnigcia techniki.

Przyjeto wiec w tym samolocie nowoczesniejszy
uktad jednoplata zamiast obarczonego wiekszymi
oporami aerodynamicznymi dwuptatowca. Uszty-
wnienia konstrukcji w postaci drutéw i linek zasta-
pione zostaly strukturq skorupowg ze sklejki,
a okucia giete z blachy wyeliminowano na rzecz
stalowych odkuwek. Zrezygnowano tez ze spawania
i lutowania mosiadzem jako polaczen bardzo za-
wodnych w eksploatacji. Do zatozen konstrukcyj-
nych Sp-1 wprowadzil ponadto Bobek-Zdaniewski
rewelacyjne na owe czasy przegubowe potaczenia
zastrzaldow skrzydet, kulowe lgczenie platow i ta-
kiez przeguby napedu sterow. Te wiasnie trzy roz-
wigzania staly sie¢ pierwszymi patentami mtodego
konstruktora.

— Wprawdzie Sp-1 — podsumowal po latach
wspomnienia o pierwszym samolocie — miat wiele
nowatorskich pomystéw w konstrukcji, ale tez
nie ustrzeglismy sie i pewnych wad. Zasadniczym
bledem byto zastosowanie w skrzydle nieodpowied-
niego profilu francuskiego. Fakt ten stat sig dla mnie
bodzcem do podjecia badan i studiow nad profilami
lotniczymi. Prace w tej dziedzinie kontynuowatem
przez szereg lat, takze juz po przeniesieniu si¢ do
Podlaskiej Wytworni Samolotow. Byto to zmudne,
ale pasjonujace zajecie. Przeanalizowatem tysigce
profili stosowanych za granicg, przeprowadzitem
proby w Instytucie Aerodynamicznym w Warsza-
wie i w wybudowanym przy moich staraniach tune-
lu aerodynamicznym PWS w Bialej Podlaskiej Byt
to zreszta pierwszy tunel przyfabryczny w Polsce,
a powstal w 1929 roku. Rezultatem tych prac stala
sie cata rodzina naszych, polskich profili lotniczych.




Zostaly one zbadane dodatkowo w niemieckim la-
boratorium aerodynamicznym w Getyndze 1 opi-
sane w broszurze pod tytutem , Profile Bobka''.

Prace w Podlaskiej Wytworni Samolotow roz-
poczat August Bobek-Zdaniewski wiosng 1927 roku
w charakterze samodzielnego konstruktora, a juz
we wrzesniu nastepnego roku oblatany zostal za-
projektowany przez niego samolot PWS-4, Za
konstrukcje te otrzymat nagrode Ligi Obrony Po-
wietrznej i Przeciwgazowej, ale mimo to samolot
nie byt produkowany seryjnie. Prototyp trafit do
Klubu Lotniczego PWS i przez pewien czas stuzyt
pilotom sportowym. Dopiero opracowany wspolnie
7 Aleksandrem Grzedzielskim samolot PWS-5
okazal sie pierwszym platowcem rodzimej konstruk-
cji, ktory powielony zostal w serii pigciu sztuk
pod oznaczeniem PWS-5t2.

Najwiecej nowych projektow duetu miodych
konstruktorow powstalo na przelomie lat 1929—
—1930. Byty to: samolot tacznikowy PWS-6, pierw-
szy polski samolot mysliwski PWS-10, szkolno-
-mys$liwski PWS-11 1 jego wersja rozwojowa
PWS-11 bis, szkolno-akrobacyjny PWS-12 i odmia-
na PWS-12 bis.

— To wlasnie na PWS-12 bis, porucznik Ortowski
startowat w 1933 roku w rajdzie batkanskim —
przypomniatem inzynierowi Zdaniewskiemu.

— Chyba tak. Zastanowil sie przytakujac, ale
nie byt tego calkowicie pewien. Dokladniej pamig-
tal szczegoly konstrukcyjne poszczegolnych pia-
towcow swego projektu niz dokonane na nich wy-
czyny. Podobnie bylo zreszta w przypadku samolotu
szkolno-akrobacyjnego PWS-26. Rodowodem swym
siegal ,szesnastki bis"”, cho¢ koncepcji mozna by
dopatrze¢ si¢ juz w modelu PWS-14. To wlasnie
PWS-26, konstrukcji inzyniera Augusta. Zdaniew-
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Pierwsza samodzielna konstrukcja Augusta Bobka (Zdaniew-
skiego) — najmniejszy samolot sportowy PWS-4. Na zdjeciu
konstruktor (pierwszy z prawej) i pilot fabryczny Franciszek
Rutkowski

skiego, doczekal sie najwigkszej — poza RWD-8
PWS — serii produkcyjnej w Podlaskiej Wytworni
Samolotow. Do 1938 roku wykonano tych ptatow-
coOw ponad trzysta.

[ znowu musialem przypomnie¢ sedziwemu kon-
struktorowi dwa epizody zwigzane z tym samolo-
tem, a dotyczace dziatan polskiego lotnictwa w Woj-
nie Obronnej 1939 roku.

To przeciez szkolno-akrobacyjnemu , pewue-
sowi'' — stwierdzilem — przypisa¢ wypada bez-
precedensowy przypadek zniszczenia hitlerowskie-
go samolotu... mysliwskiego!

Niebywate — zdumial si¢ inzynier Zdaniewski.

Wiadomo mi z réznych relacji — wyjasni-
lem — ze dokonal tego porucznik pilot Jan Falkow-
ski, jeden z pozniejszych asow mysliwskiego lot-
nictwa polskiego w Wielkiej Brytanii. Zostal on,
podczas przelotu na PWS-26 z Lublina do Sokala,
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.fh’{gusl Bobe‘k (quniewski) przy samolocie szkolno-akroba-
cyjnym PWS-16 bis, protoplascie slynnego poéiniej PWS-26

za_atak‘owany przez trzy mysliwce Me-109. Odpo-
w10dn1mi manewrami, wykorzystujgc wiasciwosci
pll()ld’?.()W(‘ samolotu, doprowadzil on do sytuacji
w ktorej jeden z napastnikow popeinit btad i r()'zl
trzaskat si¢ o ziemie. :

,l)rl_lg} epizod zwigzany z tym samolotem dotyczy
rowniez wspomnianego okresu i ma znaczenie nie-
mu! symboliczne. Otoz ostatnim polskim samolotem
wpwkowym wykonujgcym zadanie bojowe w dniach
hlllL‘.Il'()WSki()_] agresji byt wilasnie PWS-26. Latal
na nim az do 5 pazdziernika 1939 roku porucznik
pilot Edmund Piorunkiewicz, ostatni jak go na-
zywaja — pilot drugiej Rzeczypospolitej. Od niego
samego miatem okazje ustysze¢ relacje o lotach
r‘()zp()znaW(:'/._vch przeprowadzanych na rzecz
Samodzielnej Grupy Operacyinej ',,P()Icsm", dowo-
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dzonej przez generala Franciszka Kleeberga
w ostatniej bitwie pod Kockiem.

Do historii jednak przeszedl nie tylko PWS-26,
takze wiele pomysiéw inzyniera Zdaniewskiego.
W ystarczy cho¢by wspomniec oryginalng koncepcjeg
przesuwanego usterzenia = pionowego samolotu,
opracowana wspolnie z inzynierem Jerzym Teis-
seyre'em. Jej zalozeniem bylo dazenie do zlikwi-
dowania martwego pola ostrzalu z tylnego stano-
wiska strzeleckiego, przez opuszczenie w czasie lo-
tu calego usterzenia kierunkowego pod kadtub sa-
molotu. Pomyst zostal w praktyce sprawdzony
na odpowiednio przerobionym samolocie R-XIIT,
a jego autorzy otrzymali patent polski nr 22983
oraz odpowiednie zastrzezenia patentowe we Fran-
cji, Niemczech, Wielkiej Brytanii, Witoszech 1 Sta-
nach Zjednoczonych. Byt to jednak pomyst zbyt
wida¢ $miaty, gdyz nie znalazt zastosowania w prak-
tyce.

Z dziesieciu nie zrealizowanych projektow inzy-
niera Zdaniewskiego : kilka zastuguje na uwage.
Samolot lacznikowy Z-7 mial — procz wspomnia-
nego przesuwanego usterzenia — chroniony wzo-
rem uzytkowym sposob skladania skrzydet do han-
garowania. Mysliwski Z-17 , Sgp" wyrozniat sig
opantentowanym uktadem skrzydet w strzate
odwrotng do kierunku lotu. Z-18 ,,Sep-11", ktory
byt wersja rozwojowq poprzednika, legitymowat sig
patentem na podwozie wciggane w czasie lotu.
[stotnym novum byta przy tym praca ukladu w kaz-
dym potozeniu. przypadku bowiem niewysunig-
cia kol, ktorych polowki przy ziozonym podwoziu
wystawaly z wnek kadluba, zawsze istniala mozli-
wos¢ lagdowania bez powazniejszych uszkodzen
konstrukciji ptatowca.

Zupelnie odmienne od tych samolotow byly
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opracowane w 1938 roku dolnoptaty mysliwskie —
Z.-Sb, Z-‘37 1 Z-49. Dwa pierwsze mialy przeznacze-
r\';\l/e ?o;qwe: natomiast ostatni — szkole}liowe
X WZi._S§71_Z-37 gap(rpjeklowano wciggane podwozia,
S dOdat;l)(osmdeqc_ym tylne stanowisko strzelec-
S p 'owp takzg opuszczane usterzenie pio-
owe. Propozycje te i zastosowane rozwigzania
nie znalqz{y jednak uznania zamawiajgcych a‘ w 3
buch wojny przerwat dalsze prace nad ich ud(')skonz
leniem. August Zdaniewski poza wspomnian m-i
pomystami uzyskat ponadto patenty na regulowZn
ors/\z/){kl sterowy I mechanizm kompensacji ster(')wy
= irod pro;ek'tow tego ko_nstruktora znalazty SiQ
ez platowce, ktore miaty by¢ wyposazone w polskie
silniki lotnicze. Nalezal do nich opracowany w 1936
roku 2-47’ »Sgp-I11", jednomiejscowy samolot
szkolno-mysliwski w ukladzie goérnoplata oraz
skons_*tr_uoyvany w dwa lata pozniej Z-28, bedac
rozwinigciem wczesniej przygotowanego ’Z-27 ClT?;
rvlv(ic'i_slr{ue Z-28, dWUH]le'JSCOWY dwuptatowiec szkol-
-akrobacyjny, z gornym platem przesunigtym’
W poziomie celem ulatwienia' opuszczania przedniej
kapmy, miat 'by(': nastepca stynnego PWS-26. J
5 .bjzplrzqg‘iz_eme tego ,,rapor_tu" z konstrukcyjne]
ziatalnosci Augusta Zdaniewskiego kosztowato
mnie Sporo wysitku. Konstruktor bowiem ,sial"
symboldml projektow bez tadu i skladu wtn';'m"c
r‘o'z.ng u-quclnienid, a w moim notesie ;‘)rzybyw:lln
b,leSlOl.]. 1 poprawek. W wyliczanych przez niego
,,zp.tach numeracja poszczegolnych konstrukciji
n}ms‘z&jid mi sig z iloscig projektow i w zaden spos()lb
m;r ! ‘r.n()glem tego uporzadkowac. Ale dlaczego
Yp(\l/\i;l'mw nosity one oznaczenie ,Z', a liiv
£ ‘fym'b’.ol -,,PWS" wyjasnil inzynier Zdaniew-
oraz kolejny numer, otrzymywaty projekty
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przyjete przez kierownictwo Podlaskiej Wytworni
Samolotow i skierowane do realizacjl. Konstrukto-
rzy natomiast, przystepujac do pracy koncepcyj-
nej nad nowym samolotem, mieli swoj wlasny
mozna powiedziec ,prywatny'’ — system znako-
wania. Ja przyjalem pierwsza litere nazwiska.

Chcac $cislej powiaza¢ z soba projektowanie
samolotow i ich wykonawstwo kontynuowal
zorganizowalem w Podlaskiej Wytworni Samolo-
tow biuro fabrykacji. Mianowano mnie nastgpnie
kierownikiem tego biura, ktore liczylo okoto stu
inzynierow i technikow. Czes$¢. z nich opracowywa-
la konstrukcyjnie moje projekty, a pozostali przy-
gotowywali i nadzorowali produkcje. W ostatnich
latach przed wybuchem wojny zostatem powotany
na stanowisko zastepcy dyrektora technicznego
wytworni 1 wraz z moim bezposrednim szefem —
inzynierem Zygmuntem Cyma, zajeliSmy si¢ pro-
jektowaniem nowego zaktadu. Mial on byc¢ przy-
stosowany do produkcji samolotow nowoczesnych,
to znaczy o konstrukcji catkowicie metalowej. No, '
ale przyszta wojna...

Inzynier Zdaniewski nie dokonczyl tego zdania.
Westchnat gteboko, znaczqcym gestem roziozyl
rece i zamilkt na diuzszq chwile. Wracal zapewne
wspomnieniami do tego dnia, kiedy zrzucone na
Biala niemieckie bomby, obrocity w ruing wytwor-
nie, z ktorg czul sig tak blisko zwiazany. Przekre-
slity w jednym momencie caty, wieloletni dorobek
konstruktorski. A nie przypuszczal jeszcze wtedy,
ze byl to jednocze$nie ostatni jego dzien pracy
w polskim przemysle lotniczym.

— Miasto i wytwornig wspominal opusci-
lem po pierwszych bombardowaniach, zabierajac
swoim samochodem zong, a takze matke mojego
kolegi z biura konstrukcyjnego Antosia Uszac-
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kiego. DojechaliSmy w okolice Rownego i tam za-
brakio nam benzyny. P6zniej tereny te zajete zo-
staly przez wojska radzieckie, a ja po otrzymaniu
pewnej ilosci paliwa pojechatem do Lwowa. Po-
zostalem tam do polowy grudnia 1939 roku i na-
stgpnie w wyniku staran zezwolono mi na powrot
w strony rodzinne, znajdujace sie pod okupacija
niemieckg. Ze Lwowa pojechatem wiec do Prze-
mysla, a dalej juz pociagiem do Jasta. Konczytem
tam kiedy$ gimnazjum, w poblizu tez mialem ro-
dzing. Przetrwalem jako$ wojne, zameldowany jako
kupiec, ale w lecie 1944 roku, wraz z innymi miesz-
kancami miasta zostalem wysiedlony. Z zong i sy-
nem pojechalismy do Zakopanego, gdzie zastalo nas
wyzwolenie. Jasto w momencie przechodzenia fron-
tu zostato doszczetnie zniszczone, przepadly bez-
powrotnie moje ostatnie pamiatki i dokumenty
z okresu pracy w przemysle lotniczym.

Po zakonczeniu wojny inzynier Zdaniewski jako
kierownik delegatury Ministerstwa Przemystu
wyjechal na Ziemie Zachodnie. Inwentaryzowat tam
zaklady przemystowe, szacowal zniszczenia. Byl
w Jeleniej Gorze, potem w Zlotoryi i wreszcie
w Chojnowie. W 1946 roku powrocit do Krakowa,
gdzie kiedys$ studiowal w W yzszej Szkole Prze-
mystowej i zostal kierownikiem technicznym- Pan-
stwowej Szkoly Samochodowej.

Ale wtedy usmiechnat sie przekornie
nastgpita zmiana zainteresowan. Poniewaz moja
oferta ,sprzedania” swych konstruktorskich umie-
jetnosci Instytutowi Lotnictwa w Warszawie nie
zostata przyjeta rzekomo z powodu braku statego
zameldowania w stolicy poszediem na roczny kurs
w krakowskim Instytucie Filmowym i zostatem...
rezyserem! Przez kilka nastepnych lat realizowatem
w lodzkiej Wytworni Filmow Oswiatowych $rednio-
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metrazowki o wierceniach i metodach wydobywx
nia ropy. Moze dlatcg()btmlnlem‘ pplmp na L?;-‘Vt,l
pietnascie lat do ,nafty", najpierw .(110 .‘m(gz)
Projektow Przemystu Naftowego, a I?dstg-pnl(, dc
Mazowieckich Zakladow Rahnorywych (I‘P(ftxf»
chemicznych w Plocku, skad wreszcie w 1968 roku
szedtem na emeryture. ' 4
()dls;;((;t(llmé;cio ()statnizh lat - ucl_lwyulem 't(; llcg.b;;
7 biografii inzyniera Zdamgwskwgo. Tylko Y'-}{I'()‘h
krocej — pomys$latem — niz jego praca ‘w'po 5 ic :
wytworniach samolotow, jakze _etekt'y.wna, 14141}1;(4.0111\'
licznymi lotniczymi patentami, ktore wyrozniaty

kazdy niemal platowiec tego konstruktora.




Slad zwigzany z osobg inzyniera Jarostawa Na-
leszkiewicza urywat sie jesienig 1945 roku.

— Podobno — informowal mnie jeden 'z roz-
mowcow — inzynier Naleszkiewicz pracowal poz-
niej w Gdansku. Zdaje sie na politechnice.

Pierwszy telefoniczny zwiad potwierdzit te
wiadomosc. Uprzejma pani z dziatu personalnego
Politechniki Gdanskiej odszukala w archiwum
wilasciwe akta i podata kilka danych dotyczacych
biografii jednego z pierwszych niegdy$ konstrukto-
row Podlaskiej Wytworni Samolotow.

— Profesor Naleszkiewicz przeniost sie w 1958
roku do Warszawy, do Wojskowej Akademii Tech-
nicznej. Moze tam maja obszerniejsze informacije.
Wiem tylko, ze profesor zmart w 1969 roku. Mam
adres jego zony, jesli to pana interesuje...

Oczywiscie interesowato mnie, tylko ze adres
okazal sig¢ nieaktualny. W Wojskowej Akademii
Technicznej najpierw dociekliwie zbadano dlaczego
akurat interesuje sie osobg profesora, potem obieca-
no pomoc w uzupelnieniu materiatu na jego temat,
ale tylko w czesci zwiagzanej z dziatalnoscia nauko-
Waq w tej uczelni. Dobre i tyle. O pracy konstruktor-
skiej w Podlaskiej Wytworni Samolotow wiedzia-
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\
Prof. inz. Jarostaw Na- ' /
leszkiewicz

no niewiele. Pozostato wigc 'Zmudng zbiercn?_lg wks&y]-
stkich, najdrobniejszych nawet m(or‘mdqx, RELE
frontowanie ich, eliminowanie vle‘dny(h V\i'(u‘ielo
o rozne publikacje, ktorych tez nie byio I.d‘?/.v\’(),.
Pierwszy szkic zyciorysu k()nystqu'lom l(itr\lvlu;%:, 1'1
inzyniera Jarostawa Nulg'sy,kwwu‘m, (’>3L‘|m vw;l
podstawowe dane biograticzne. Nie w.)(l../.grpyw 1
jednak catosci tematu zwigzanego z OSO )‘g};\ )(I)]WC?]_
bitnej indywidudlnos’pi w puszuklvt/dmu 'llll:[d( iSk(:)W
cjonalnych rozwigzan. P()‘ “p“”“ml‘()W?’]l,ll‘ 4 (;)) i
i notatek w ciag zdarzen chr()'n()l()g1(11.niml pmslv ol
nastepujacych, obraz jego zycia wygladal I 3]

Jqc[?r.()d'/:il sie 21 maja 1904 roku w (‘z«irxl()l}ligiltz
na Podoly, jako syn Amelii z Pawlikowskich i -
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freda, z wyksztalcenia prawnika. Poézniej prze-
wedrowatl wida¢ z kresow wschodnich na teren
Wielkopolski, bo mature zdawat juz w Panstwowym
Gimnazjum w Poznaniu. W 1921 roku zostat stu-
dentem Politechniki Warszawskiej, w sekcji lotni-
czej wydzialu mechanicznego. Po czwartym roku
studiow wyjechat na polroczna praktyke do Fran-
cji, do zakladow silnikow lotniczych Lorraine oraz
Hispano-Suiza. Po powrocie do kraju, w czerwcu
1926 roku uzyskal dyplom inzyniera mechanika
0 specjalnosci lotniczej. Otrzymal stypendium na
kontynuowanie studiow i ponownie wyjechat do
Francji. Poczatkowo zostal stuchaczem Faculté des
Sciences w paryskiej Sorbonie, a nastepnie znowu
praktykowal w zaktadach wytwarzajacych silniki
l()(lli('x('. Napedy samolotow musialy go bardzo
zainteresowac, gdyz wrocit do nich w sx;fej dalszej
pracy.

Dotad zyciorys mtodego absolwenta Politechniki
Warszawskiej ukladal si¢ jak setkom jego rowies-

nikow, na poziomie mozna powiedzie¢ prze-
cigtnym. No, nieco wyzszym, jesli uwzglednié¢ fakt
przyznania stypendium, co by wskazywato, ze czyms$
tam wyroznil sie w okresie studiow. A moze po
prostu mial wiecej szczeScia i dzieki niemu mogl
zobaczy¢ Paryz. Szczescia tego zabraklo mu ;v(lmik
na zawodowym starcie.

Obejmujgc w lutym 1927 roku stanowisko kon-
struktora w Podlaskiej Wytwoérni Samolotéw, mto-
dy, zaledwie dwudziestotrzyletni inzynier Jarostaw
Naleszkiewicz, byl na pewno wszechstronnie wy-
ksztalcony. Poziomem wiedzy fachowej pr'/.va'/.sx;nl
zapewne wielu swych kolegow konstruktorow. Od-
byt przeciez studia w kraju i za granica, uzupetnit
je praktyka w renomowanych firmach. Byé moze te
wiasnie walory nie ulatwily mu startu w okreslo-
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nym srodowisku. Rozpoczal niezbyt fortunnie
konstrukcja niesamodzielna, ale adaptacja projektu
samolotu pasazerskiego, opracowanego przez ma-
jora inzyniera Stefana Malinowskiego. Sam projekt
zreszta byl ciekawy, gdyz tworca samolotu ,,Stemal-
-VII"" po raz pierwszy w Polsce zaproponowat
nowoczesne rozwigzanie, jakim bez watpienia byla
konstrukcja poiskorupowa z wykorzystaniem dur-
aluminium. I chyba wlasnie rodzaj materiatu, z kto-
rego mial by¢ wykonany ,Stemal-VII-PWS", prze-
sadzil los tego projektu. Podlaska Wytwornia Sa-
molotéw bowiem nie byla przygotowana w owym
czasie do produkcji ptatowcow metalowych; pod-
stawowy surowiec stanowito w Biatej drewno.

W 1929 roku inzynier Naleszkiewicz opracowat
juz wlasny projekt dwuosobowego samolotu sporto-
wego, ktory otrzymatl oznaczenie fabryczne PWS-8.
Byt to dwuplatowiec przeznaczony do udziatu w za-
wodach miedzynarodowych. Miat oryginalnie roz-
wigzane skladanie skrzydel, dzigki czemu zajmowat
stosunkowo niewiele miejsca w hangarze. Na prze-
tlomie lat 1929—1930 samolot zostal oblatany przez
pilota fabrycznego Franciszka Rutkowskiego.
Stwierdzone wowczas usterki spowodowaty jednak
konieczno$¢ drobnych poprawek. Po zmianach
i zabudowaniu mocniejszego silnika samolot po-
nownie oblatano oraz zarajestrowano jako SP-ADA.
W roku 1930 samolot PWS-8 projektu inzyniera
Naleszkiewicza zostal zgloszony do udziatu
w Challenge International d'Avions de Tourisme
i otrzymal numer konkursowy 05. W rajdzie dokota
Europy wystartowal na nim kapitan pilot Piotr
Dudzinski i jako jedyny z ekipy lecqcej na samolo-
tach PWS ‘ukonczyt te probe, chociaz poza konkur-
sem. Dobrze to $wiadczy tak o zawodniku jak i pla-
towcu. Po' powrocie do kraju PWS-8 przekazano
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Klubowi Lotniczemu w Biatej. Wytwornia nie pod-
jeta produkcji seryjnej tego platowca.

W tym okresie inzynier Naleszkiewicz byl juz
zaangazowany w budowe matego samolotu pasazer-
skiego PWS-21. Zostat on zgloszony Minister-
stwu Komunikacji jako oferta dla Polskich Linii
Lotniczych LOT, ktore wowczas eksploatowatly
wylgcznie samoloty pochodzenia zagranicznego.
Warunki i dos¢ wygérowane wymagania jakie po-
stawilo to przedsigbiorstwo, spowodowaty opraco-
wanie nowego projektu PWS-21 bis. Jednak i ta
propozycja nie odpowiadata przysztemu uzytkow-
nikowi. Jeden z bialskich konstruktoréw — inzy-
nier Antoni Uszacki, z ktorym po latach rozmawia-
lem na temat tego szeSciomiejscowego samolotu,
stwierdzit:

— LOT przedstawit wprost absurdalne warunki.
Zazadano na przyklad, aby stosunkowo mata
przeciez kabina dla pasazerow, byla wewnatrz
wysoka az na metr osiemdziesigt! Wymagania pra-
wie nierealne!

Prototyp oblatano wiosna 1930 roku. Podzniej,
podczas startu do kolejnego lotu sprawdzajacego,
zostat uszkodzony. Jedni twierdza, ze na skutek myl-
nie potaczonych linek sterowych inni, ze... roz-
bito go celowo. Podobno w ten sposob wytwornia
chciala zapewnic¢ sobie wyplate ubezpieczenia, aby
cho¢ w pewnym stopniu zrekompensowaé¢ wydatki
zwigzane z budowg platowca, ktory nie zostal przez
kontrahenta zakwalifikowany do budowy seryjnej.

Powod nawet mato prawdopodobny stwier-
dzit inzynier Uszacki uznano za wystarczajacy
i... wszyscy byli zadowoleni.

Z takiego rozwiazania nie byl zapewne zadowolo-
ny sam inZynier Naleszkiewicz, ktéry znowu nie
doczekal si¢ powielenia swego projektu w produkcii
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seryjnej, ale wlasnie zegnal Podlaskq Wytwornig
Samolotow. W sierpniu 1930 roku bowiem powni:.m()
go do odbycia stuzby wojskowej w.grupie technicz-
nej Szkoty Podchorazych Lotn‘lctwa w IDebllme.
Po rocznej stuzbie zdecydowat su;pozostqc w sly.n-l
nej Szkole Orlat i jako pracowmk' cyw1ln}/ obja
kierownictwo warsztatow parku lotniczego Centrum
Wyszkolenia Oficerow Lotnictwa. Razem z nim
odbywat stuzbe w Dgblinie inny kf)nstruktpr z%
inzynier Adam Nowotny. Razem tez zaczeli roz-
waza¢ koncepcje budowy szybowca.

Maly samolot pasazerski PWS-21 bis,l konstrukcji Jarosiawa
Naleszkiewicza, uszkodzony przy slarcie

Pierwszy wspolny projekt narodzit sig w stycz-
niu 1931 roku, a byl nim pierwszy p()lskl szybow_lc.?c
wyczynowy, ktory od p()czqtkow.ych liter ndzwx‘sk
konstruktorow otrzymal oznaczenie — NE}J-l. W je-
go budowie pod kierunkiem sierzanta Cichowicza,
uczestniczyli podchorazowie rezerwy, czlor;kowxe
deblinskiej sekcji Lubelskiego Klubu Lotniczego.
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N_N‘-l m.1d1 rzadko spotykany uklad trzech statecz-
nikow pionowych. Wyrézniato go tez bardzo staran-
ne aerodynamicznie opracowanie sylwetki czego
wyrazem choc¢by wpisanie kabiny biloté \\'/ ()brgs
kadlul_)a. Takie rozwigzanie nie lzyskalo W()WC?ZS
uznania innych konstruktorow, stalo sie ndtomia‘lst
rggufq w projektach obecnie budowanych szybow-
cow wysokowyczynowych i zawodniczych. O do-
brze przemyslanym ksztalcie skrzydia Swiadczy fakt
Ze na tym WZOrcu inzynier Wactaw Czorlwihsk'i
opart pozniej konstrukcje plata jedneg()Az naj-
popularmejszych w okresie przedwojennym S?}J-
bowca — CW-5 bis. Szybowiec Na]eszkiewic‘za
i N()wotneg() oblatany zostal przez kapitana pilota
Franciszka Jacha jesienia 1931 roku na lot "k(
w Deblinie. iy

Nastgpnym dzielem tej spotki konstruktorskiei
byi{ szybowiec przejsciowy NN-2 i jego wersja r()zJ-
wojowa — NN-2 bis. Tu znowu zastosowano nowa-
torskie rozwigzanie: NN-2 to pierwszy polski szy-
'bowwc 0 Kkratownicowym kddhlbic'wykonan len
z rur stalowych! Wtasnie na nim porucznik i}llot
Tadeusz AKurowski, uczestniczacy w I I)leihspkie'
Wyprawxe Szybowcowej w Bleszcmdy, wyk()ndjl
lot_'/.aglowy trwajgcy prawie cztery godziny! Byto
to jesienig 1931 roku nad Ustianowaq. S

l\()n:slruktorski duet ,NN" przestat istnie¢
Z chwllq, gdy inzynier Adam Nowotny odsyo‘d{ do
,,gywﬂa" i opuscil Deblin. Jarostaw Ndl;‘sykiv-
wicz tymczasem, pozostajgc na stanowisku kim"ow-
mka‘Wdrsztut()w w Centrum Wyszkolenia Oficerow
Lotnictwa, dostrzegt szanse prbwadzvnm ddls} rch
ukquylllmlt(')w. Po trzy i potrocznej pracy wh ll’z)d
laskiej -Wytw()rm Samolotow nie mogt Wldéciwi(:
wykazac si¢ wigkszymi sukcesami: tu w zndcynié
krotszym czasie co$ jednak osiggnagt. Oba przcc“ioi
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szybowce, ktorych byt wspotkonstruktorem wzbu-
dzily zainteresowanie. A mial jeszcze w zanadrzu
inne koncepcije.

Eksperymentujacy latami konstruktorzy lotniczy
doszli do wniosku, ze najdoskonalszym pod wzgle-
dem aerodynamicznym aparatem latajacym byto-
by... samo skrzydio! To znaczy piatowiec bez kadtu-
ba, usterzenia, podwozia i szeregu innych elemen-
tow, przysparzajacych tylko szkodliwych oporow.
Mys$l oczywiscie stuszna, jednak trudna w realiza-
cji. W bezogonowcu bowiem — jak utarto nazywac
sie taka konstrukcje — wszystkie urzadzenia ste-
rujace lotem, jak: stery wysokosci, kierunkowe,
lotki — musza zmieéci¢ si¢ na skrzydle. Nie jest
to dla projektanta zadanie fatwe, a wraz ze skom-
plikowanymi obliczeniami zaleznosci aerodynamicz-
nych, przysparza wielu problemow.

Tajemnice bezogonowcow inzynier Naleszkiewicz
zglebial juz od diluzszego czasu. Budowal modele
z napedem gumowym i sprawdzal w locie teoretycz-
ne zalozenia ukladu ,latajacego skrzydia". Lata
spedzone w Deblinie zetknely go z instruktorem pi-
lotazu kapitanem Franciszkiem Jachem. On tez ob-
latal oba szybowce zbudowane przez spotke ,,NN".
Kapitan Jach wykazywal duze zaintersowanie
szybownictwem, chociaz jego chlebem powsze-
dnim bylo , wozenie" podchorgzych w lotach
szkolnych. Zanim jednak trafit do deblinskiej
Szkoty Orlat, jeszcze podczas pobytu w Bydgoszczy,
zbudowal amatorski szybowiec ,Zabus'. Startowal
na nim w I Krajowym Konkursie Slizgowcow
w 1923 roku. Zywo tez interesowal sig przebiegiem
prac inzyniera Naleszkiewicza, kiedy ten przysta-
pit do projektowania szybowca bezogonowego.

Sam proces tworzenia nie trwat dlugo i juz
w pierwszej polowie 1932 roku zbudowano w war-
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sztatach Centrum Wyszkolenia Oficerow Lotnic-
twa 6w dziwny szybowiec, ktory... ,, miat same skrzy-
dia i kawatek kadituba.” W ten szczatkowy kadiub
kroplowego ksztattu, wkomponowatl Naleszkiewicz
nie wystajacg poza sylwetke — podobnie jak
W swym pierwszym szybowcu — bogato oszklong
kabine pilota. Usterzenie kierunkowe w postaci
ptyt brzegowych umieszczone zostalo na koncach
skrzydet o znacznej na owe czasy, osiemnasto-
metrowej rozpietosci. Cala natomiast krawedz spty-
wu skrzydel zajmowaly tak zwane sterolotki, przy
czym powierzchnie przykadtubowe speiniaty funk-
cje sterow wysokosci, a zewnetrze — lotek.

Cudaczna ta konstrukcja, bedqca efektem tropie-
nia przez Jarostawa Naleszkiewicza aerodynamicz-
nego ideatu bezogonowcow, budzita zrozumiate
zainteresowanie juz w trakcie budowy. Oblatania
je] podjat sie kapitan Jach. Konstruktor niejako
w dowod uznania za dos¢ ryzykowna decyzje i dla
uczczenia tworcy pamietnego z pierwszych zawo-
dow ,,Zabusia", polecit wymalowa¢ przy kabinie,
obok swych inicjalow stanowiacych oznaczenie
typu JN-1, takze nazwe szybowca nZabus-11".

[...]Nadszedt wreszcie dzien 23 lipca 1932 roku,
kiedy wyprowadzono ,Zabusia-II'"" na murawe
deblinskiego lotniska. Kapitan Jach zajql miejsce
w kabinie, jeszcze raz sprawdzil dzialanie sterow,
po czym na hak startowy zaczepiono gumowe liny
wzlotowe. Przy ograniczonym naciaggu nastgpil
pierwszy start, a wilasciwie szurniecie szybowca
po ziemi. Po upewnieniu sig, ze stery dzialajg pra-
widlowo 1 szybowiec zachowuje sie wilasciwie,
przystgpiono do wykonania kilku wzlotow na nie-
wielkiej wysokosci. Cudaczny bezogonowiec la-
tat!...

Pozniej proby prowadzono wykorzystujac do
startow samochod, ktory holowal ,,Zabusia-II"" na
lince. Stwierdzono wowczas nadmierng wrazliwosc
szybowca na zmiane sSrodka cigzkosci i zbytnig
czutos¢ steru wysokosci. By¢ moze to wiasnie
stato sie przyczyna powaznego uszkodzenia konstru-
kcji w jednym z kolejnych lotow jesienig 1932 roku.
Nie zdazono juz wyprobowac¢ dzialania sterow
kierunkowych w roli hamulcow aerodynamicz-
nych. Inzynier Naleszkiewicz bowiem przewi-
dzial mozliwos¢ jednoczesnego ich wychylania na
zewnatrz, przez co spodziewal sie uzyskac¢ efekt
ograniczenia predkosci lotu.

Byl wiec ,Zabus-II" nie tylko pierwszym pol-
skim latajgcym skrzyditem o znacznej rozpietosci,
ale jednoczesnie pierwowzorem szybowca wy-
posazonego w hamulce aerodynamiczne!

Remontu uszkodzonego bezogonowca juz nie pod-
jeto, gdyz Jarostaw Naleszkiewicz opuscit w 1933
roku Deblin, przenoszac sie¢ do Instytutu Badan
Technicznych Lotnictwa w Warszawie. W trzy
lata pézniej wrocit jeszcze do przemystu, tym razem
do Lubelskiej Wytworni Samolotow, w ktorej pra-
cowat tylko przez rok jako trzeci zastepca dyrekto-
ra naczelnego. Byl juz wowczas doktorem nauk
technicznych po obronie pracy na temat , Wytrzy-
mato$¢ zginania dzwigarow sosnowych' 1 praca
w administracji przedsigbiorstwa niezbyt mu od-
powiadata.

Jeszcze podczas praktyki we Francji Jarostaw
Naleszkiewicz interesowatl sie bardzo jednostkami
napedowymi samolotow. Z Lublina trafil wiec do
Wytworni Silnikow PZL w Warszawie. Objgl tam
kierownictwo grupy obliczeniowej, rozwigzujg-

cej szczegolnie trudne zagadnienia zwigzane
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z konstrukcja, probami i produkcja silnikow lotni-
czych. W sierpniu 1938 roku doktor inzynier Nalesz-
kiewicz przedstawil profesorowi Maksymilianowi
Huberowi na Politechnice Warszawskiej rozprawe
habilitacyjng zatytulowang ,Dzialanie amortyzacji
podwozia''. Doprowadzenie przewodu do Kkonca
uniemozliwil wybuch wojny, a konstruktor-nauko-
wiec wyruszyl na poszukiwanie jednostki, do ktorej
mial przydzial mobilizacyjny. Odnalazi ja w Pin-
sku, kiedy nasze lotnictwo bylo juz w znacznym
stopniu zdezorganizowane dzialaniami nieprzyja-
ciela. Postanowil wiec wroci¢ do Warszawy, dokad
dotart w pazdzierniku 1939 roku.

Do tego momentu udato mi si¢ ,,uporzgdkowac"
biografie Jarostawa Naleszkiewicza w oparciu
o sprawdzone materialy i godne zaufania relacje
jego bytych wspotpracownikow. Czas okupacji do-
starczyl pierwszych znakow zapytania. Pewnym byto
tylko, ze pozostal w kraju i wiasciwie przez caty
czas zamieszkiwal w Warszawie. Ale co robit, czym
zajmowatl sie?... W 1945 roku, w listopadzie, zo-
stal zdemobilizowany, a wiec musiatl by¢ w wojsku.
Gdzie, w jakiej formacji? Takze z lat miedzywo-
jennych co nieco pozostato do wyjasnienia, chocby
zastyszane wiesci o tym, ze bezogonowy szybowiec
JN-1 stanowil wstepne studium projektowanego
dwusilnikowego samolotu w ukladzie latajgcego
skrzydila. Jakq faze projektowa osiggneta ta kon-
cepcja?

Otrzymany w Gdansku adres wdowy po profe-
sorze Naleszkiewiczu okazal sie nieaktualny. Przy-
padek zrzadzil, ze znalazlem wiasciwy, szukajgc
w warszawskiej Kksigzce telefonicznej zupeinie
kogo$ innego. Przebiegajac wzrokiem litani¢ na-
zwisk wylowitem blisko mi brzmigce.

Naleszkiewicz Anna. Czyzby...?

Tak. Telefoniczne umoéwienie spotkania i pierw-
sza wizyta w matym mieszkanku w centrum miasta.

— Prosz¢ pana — wdowa po profesorze otwo-
rzyta lezaca na stole kartonowq teczke — niewiele
tych dokumentéw zostato. No, ale moze znajdzie
pan cos interesujacego.

— Niewiele, ale nie tak znowu mato — zauwazy-
tem.

ZaczgliSmy od sprawdzania zgodnosci moich
notatek z materialami zrédlowymi. Istotnych roznic
nie bylo, pozostaty nieznaczne uzupetnienia biogra-
fii. A wigc — lata okupaciji...

— PobraliSmy sig w 1945 roku — stwierdzila
pani Anna. W rok poézniej urodzit sie nam syn
Ryszard. Lata okupacji? — zastanowita sie. —
Konspirqcyjnq dziatalno$¢ meza znam tylko z jego
wspomnien, do ktorych zreszta wracat niechetnie.
Ale powinno tu co$ by¢ na ten temat.

‘Wspolnie przejrzeliSmy nastepna porcje papie-
row. A wigc byto tak...

Jarostaw Naleszkiewicz, po powrocie jesienig
1939 roku do Warszawy, zatail przed witadzami
okupacyjnymi posiadane kwalifikacje zawodowe,
a nastepnie wigczyt si¢ w nurt tajnego nauczania. To
byt pierwszy krok w kierunku konspiracji. Juz
w polowie 1940 roku zaangazowal si¢ w organiza-
cje batalionu Zwigzku Walki Zbrojnej — ,,Domi-
nik'", wchodzgcego w sktad zgrupowania ,,Sto-
lica". Potem — juz jako zolnierz Armii Krajow’éj
'I.(:)Stcl{ instruktorem nauki o broni. Szkolit kolejno
piatke, druzyne, wreszcie pluton tego batalionu.
l’()Fil('gu}d mu takze jednostka instruktorow kon-
spnxracﬁyinei szkoly podchorgzych i szkoty pod-
oficerow zgrupowania. W jego komendzie peinit
potem obowigzki szefa dzialu uzbrojenia, a w cza-
sie Powstania Warszawskiego byt oficerem laczni-
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kowym w komendzie odcinka. Dorywczo pracowatl
tez w, prasie powstanczej, dla Kktorej prowadzil
obcojezyczny nastuch radiowy. Jako specjalista,
przez caly czas okupacji dziatal w wywiadzie lotni-
czym Komendy Glownej AK. W okresie od jesie-
ni 1941 do lata 1942 roku byt przydzielony do grupy
oficerow AK wspolpracujgcych z przerzuconym
przez linie frontu kapitanem Arciszewskim, pseudo-
nim , Michat" i ,Kola". Rozpoznawal podziemne
magazyny paliwa na lotnisku Okecie, zbombardo-
wane pozniej na podstawie uzyskanych informacji
przez lotnictwo radzieckie.

Po upadku powstania Jarostaw Naleszkiewicz,
jak wielu innych zoinierzy podziemia, dostat sie do
niewoli. Zbiegl jednak w zimie 1945 roku podczas
transportu do kolejnego obozu jenieckiego i juz
w kwietniu znalazt sie w Wojsku Polskim. W sto-
pniu kapitana objal nastgpnie stanowisko zastepcy
kierownika wyszkolenia w mieszanym, szkolno-
-¢wiczebnym putku lotniczym. W jesieni 1945 roku
po zdemobilizowaniu wyjechal na wybrzeze,
gdzie zostal wykladowca Politechniki Gdanskiej

— Nie tracil czasu — uzupeinila pani Anna —
i wznowil natychmiast przerwany wojna przewod
habilitacyjny. Wyktadal i jednoczesnie byl doradca
technicznym w Zjednoczeniu Stocznl Polskich,
potem w Gdanskim Urzedzie Morskim. Do lotnictwa
wrocit w 1958 roku, juz jako profesor zwyczajny,
obejmujac katedre aerodynamiki i budowy samolo-
tow w Wojskowej Akademii Technicznej w Warsza-
wie. Przenieslismy sie wtedy do stolicy.

Maz byl nadzwyczaj pracowity, prowadzit bardzo
czynne zycie. Zachowalam go w pamigcCi pochylo-
nego przy biurku nad obliczeniami, gdyz zawsze
po zajeciach na uczelni, cos jeszcze W domu wie-
czorami studiowatl.
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Profesor Jarostaw Naleszkiewicz zmart 24 gru-
dnia 1969 roku. Byt czlonkiem Polskiej Akademii
Nauk, autorem okoto czterdziestu prac naukowych,
przy czym cztery z nich ogloszono za granica. Byc
moze, gdyby nie wybuch wojny, ziscityby sie takze
jego koncepcje aerodynamicznego ideatu — dwusil-
nikowy samolot w ukladzie latajgcego skrzydta.




Talent i pasja

W przedwojennych kronikach wydarzen lotni-
czych w naszym kraju, dos¢ czgsto przewija sig
nazwisko — Uszacki. I to zarowno w odniesieniu
do sportu jak i przemystu lotniczego. Sportowe
pasje Antoniego Uszackiego przedstawitem —
zreszta niemal hastowo — w szkicu obrazujacym
dziatalno$¢ Klubu Lotniczego PWS, ktorego byt
jednym z filarow. Interesujgco wszakze rysowata
sie¢ jego sylwetka jako konstruktora platowcow.
Nazwisko Uszackiego przewijato sig¢ tez wielo-
krotnie w relacjach byltych pracownikow Podlaskiej
Wytwoérni Samolotow, ktorzy wyrazali si¢ o nim
z duzym uznaniem. Nie pamigtam juz dzis co
zreszta nieistotne — kto wskazal mi jego aktualny
adres. Zanim jednak pojechalem na Slask, aby spot-
ka¢ sie z nim, wynotowatem z wydanej w 1937 roku
pod tytulem ,Polska lotnicza” opasitej ksiggi,
pewng informacje. W rozdziale zatytulowanym
, Konstruktorzy 1 przemysi'' napisano:

...grono miodych, dzis§ juz wybitnie cenionych
inzynierow konstruktoréw, ze wymienimy tylko:
Zbystawa Ciolkosza, A. Grzedzielskiego, A. Zda-
niewskiego i A. Uszackiego...

Antoni Uszacki byt wiec oficjalnie zaliczany do
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Inz. Antoni Uszacki

wyl)itnie cenionych, inzynierow konstruktorow, choé¢
nie legitymowat si¢ wowczas jeszcze ... inzynierskim
dyplomem!

Z tego powodu powiedzial mi podczas
spo’tkania mialem roézne nieporozumienia. I to
zarowno w Lublinie jak i w Bialej Podlaskiej. Naj-
pierw bowiem — w latach 1919—28 — pracowatem
w Zaktadach Mechanicznych ,E. Plage i T. Laskie-
wicz'" w Lublinie, bylem wigc przy narodzinach
produkcji lotniczej w Polsce. Mam tu gdzies do-
kumenty z tego okresu.

Wydobyt , $wiadectwo" z firmowym nadrukiem:
E. Plage i T. LaSkiewicz — Zaki. Mech. w Lub-
linie Kotlarnia zelazna, miedziana i warsztaty
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mechaniczne. Budowa kotiow parowych i roznych
byittergls(inlc dluga nazwa, ale.. o san‘mlgtdc_hid;:l
stowa. Wida¢ wlasciciele nie lI'd}'(lQWdll t(‘;J 'P“)(‘Li()-
cji priorytetowo. Z trcsp ,,s_wmdcct\‘m }(])d:val
miast wynikato, ze... p. Uszacki Anlollu.pruicd :
w biurze technicznym nasz,\'fch' zullx'ladozx’) 0G _nk{a
27 listopada 1919 r. do 1 paZdziernika IJ_-lrb /ui'z
technik konstruktor... z pracy Jego bylisSmy urc:
zadowoleni... opuszcza zajmowane 'vstanf)‘w_m 0
z powodu powoiania Go do stuzby "YOISI::{():MI.{\‘,VU-
— W wojsku — uzupetnit — to ja by Lvml (t a:
krotnie. Najpierw w kawalerii, a potem w lotn
ie ) wie pan... A ,
lwllt.[)(})st(()CZy{d}Si(} opowiesc, z k_tff)}’p)i (i()\yl&‘(i'f?ui]llal']ll
sie, ze moj rozmowca to z wolsklgm.‘.. od c 1():0,
pradziada. Ojciec jego bylr wnukiem ’ch{ox:;;zug
czwartego putku ulanow, ktorym d()W(_)(V} ?yx\m'}j
putkownik Kozietulski, matka zas — le_\q u?l‘(l‘(x‘)‘.
towanego kapitana marynarky \\'L)J(‘.llll;’.] Edwl;:{
Rosji. On sam, choc urody.‘lllsu; w Puwtu? El, {(i:)
mlodziencze spedzit w Lul)llme.‘Tam l}czqsl.lc]{.d 57
gimnazjum handlowego Vetter(?w i m‘k?‘ a(rjcl(\,r):
aktywnie dziatat w ,,quru(:h‘ .S'I.k()ll‘ly(_h\ p(i) U§L
tych Polskiej Organizacjl \\"n)skong; l(g() ’( rk().z_
nowym byt Zygmunt PlAldeSlv{l',‘[,)(r)l,n‘l(]b'l‘))'. o
struktor znanych samolotow mysliwskich serii i
A ze nastal wlasnie czas odradzania sig p()ls}\F.L.]
panstwowosci, wigc obaj pelnili stuzbg wartowniczq
i rozbrajali zaborcow.
: I\(;)V[sg)ruﬁmlcnm tamtych lql wyzwolity wp(luyul\n
i tak wigoru cho¢ dobijajacym ()SlCIl)dI.l(-bl‘qwl
—  staruszku-konstruktorze, iscie Kkawaleryjskq
zje.
t(mid Illie skonczytem gimnazjum - machngl l'Qk('{ Vi‘ '
i wstapitem do Lubelskiego Pulku Ulanow Jazdy
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Ochotniczej, pod dowodztwo majora Jaworskiego.
Na nic zdaty sie moje wysitki, aby wréci¢ do
Spraw jego pracy w przemysle lotniczym i owych
nieporozumien jakie z racji braku inzynierskiego
dyplomu towarzyszyly mu w konstruktorskiej ka-
rierze., Jak na kawalerzyste przystato nie datl sie
utrzyma¢ w cuglach jednego, lotniczego tematu.
Musiatem wiec wystuchac petnej szczegolow opo-
wresci, przerywanej raz po raz przeprosinami, ze...
«pamiec¢ juz nie ta", chociaz gesto sypat datami.
Zsiadt wreszcie z konia i wrécit do lotnictwa, to
znaczy do Zakladéow Mechanicznych w Lublinie,
ktore miaty juz w naglowku firmowym — Samoloty,
Karoserie Samochodowe, Urzqdzenia Cukrowni,
Gorzelni, Krochmalni oraz konstrukcje Zelazne.
— Polska zakupita w tym czasié — wspominat —
licencje na budowe wiloskich samolotow mysliw-
skich Ansaldo A-1 ,Balilla" i liniowych Ansaldo
A-300. Zaktady nie miaty Zadnego doswiadczenia,
bo i skad, w takiej produkcji. No, ale zaczelismy.
Poczatki byly fatalne. Lubelskie samoloty zyskaty
sobie wkrotce miano ~latajacych trumien'. Bytem
naocznym swiadkiem urwania si¢ skrzydia A-300
W czasie lotu. Nie zdazylem na zaplanowany oblot
i zastapil mnie podoficer mechanik. Obserwowatem
oddalajacy sie na niewielkiej wysokos$ci samolot
I W pewnym momencie spostrzeglem cos bialego,
chyba rozerwane ptotno pokrycia, tuz nad dolnym
lewym ptatem. Potem nastapit gwaltowny zwrot
w lewo i samolot pionowo znurkowat rozbijajgc
si¢ 0 ziemig. Zginelo dwoch ludzi.
Sqdzeg, ze glowng przyczyng wypadkow samolotow
wytwarzanych w Zaktadach Mechanicznych w Lubli-

. nie byta wadliwa produkcja. Elementy okué¢ luto-

wano mosigdzem, uzywajac do tego celu palnikow
jak dzis do spawania. Wystarczyto nieznaczne prze-
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konstruktor inzynier Jerzy Dabrowski.
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— Bylo nas juz dwoéch — informowat moj roz-
mowca — i podzieliliSmy prace w ten Sposob:
Dabrowski przejat opracowanie kadlubéow, a ja —
platow. Na Rudlickiego prawie nie mozna byto
liczy¢, gdyz bardzo czesto wyjezdzat, gtownie do
Francji. Nie miat czasu, ani na konsultacje obliczen,
anl na sprawdzanie konstrukcji. Wynagradzat mnie
za to — nie moge narzeka¢ — sowicie. »Wpadaty"
premie nawet po péttora tysigca zlotych, a to byto
bardzo duzo.

Jurek Dgbrowski zaproponowal mi wtedy wspol-
ne opracowanie konstrukcji samolotu sportowego,
ktory zamierzali zbudowaé amatorzy z Kota Lotni-
czego dziatajacego w fabryce. Powstal on na prze-
tomie lat 192728 i otrzymatl od naszych nazwisk
oznaczenie DUS-III, ale potem przyjeta sie nazwa
nPta-Pta", gdyz tak zawolala na widok samolotu
corka oblatywacza, kapitana Mroczkowskiego.
Pamigtam, ze Tosiek, ktory miat opinie pilota
przesadnie ostroznego, oblatujgc , Pta-Pte” w dniu
10 pazdziernika 1928 rokuy, juz w pierwszym lo-
cie wykonat stosunkowo nisko nad lotniskiem —
looping, to znaczy — jak to dzis mowig — petle.
Wszyscy obserwujacy lot z wrazenia skamienieli.
No, ale pilot dat w ten Sposob do zrozumienia, ze
bardzo mu ,,Pta-Pta" przypadita do gustu. Starto-
wal potem na tym samolocie w 11 Krajowym Kon-
kursie Awionetek, zajal osme miejsce i wygral
w probie predkosci przelotowej. Juz po moim
odejsciu z Lublina szykowano DUS-a do wykonania
rekordowego przelotu na trasie dwéch tysiecy
kilometrow w kierunku Uralu, Zlikwidowane zo-
stato przednie miejsce w kabinie, wmontowano do-

datkowy zbiornik paliwowy. Na tak zmodyfikowa-
nym DUS-ie pilot fabryczny Wiadystaw Szulczew-
ski' podjal prébe pobicia innego rekordu — w lo-




cie bez ladowania po obwodzie zamknietym. Proby
nie ukonczyt, rekordu nie pobit, a samolot uszkodzil.
Tak rozwiaty sie plany przelotu za Ural. Wiadzio
byt pilotem-wirtuozem, jednak do tej roli nie na-
dawat sie. Bo to, proszg pana. jak w hippice. Jesli
chce sie wygrac zawody, trzeba na konia wsadzac
dzokeja matego 1 lekkiego, natomiast Wiadzio byt
stusznego wzrostu i wazyl tez okolo setki.

_— Dzialo sie to juz po opuszczeniu przez pana
lubelskich zakladow? — zagadnatem.

__ A tak — potwierdzit. — Moje odejscie z Lub-
lina nastgpito z dwoch powodow. Po pierwsze, kiedy
Dabrowski powrocit do Warszawy i na jego miejsce
przyszedl inzynier Franciszek Kott, przystapilismy
razem do konkursu Ministerstwa Komunikacji na
projekt samolotu pasazerskiego. Ztozony zostal,
zgodnie .z regulaminem, za posrednictwem fabryki,
ale do Warszawy... nie dotarl. Potem okazalo sig, ze
zostal rozmyslnie zatrzymany. Drugi powod mej
rezygnacji z pracy w Zaktadach Mechanicznych to
odmawianie mi prawa do stanowiska samodzielne-
go konstruktora, mimo ze faktycznie nim bytem.

Zreszig prosze...

Antoni Uszacki rozgarng
na stole i wyluskat wiasciwy
dectwo'' nr 5463/K, datowane
roku.

- Prosze — podniecal sig
[ nie czekajac sam wyrecytowat!

...Antoni Uszacki pracowal w naszych
na stanowisku pomocnika konstruktora
konstrukcy jnym dzialu lotniczego...

Pomocnika — podkreslit dobitnie i podsunat

mi dokument.
— Ale zauwazytem
...podczas peinienia swych

} stos papierow lezacych

dokument ,,Swia-
12 pazdziernika 1928

niech pan czyta...

Zaktadach
w biurze

dodano tu jeszcze, ze:
obowiqzkow wykazat
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: 7 26 wrzesnia
laskiej Wytworni Samolotow, datowany 26 wrzesnic
928 roku: ‘ vt s
192 Pare dni temu nadeszio do nas Poi(v]g[;)l((}]pmc(;
fi uje SWOojaq Wi -
’ zaofiarowuje nam swojq wspoip
w ktorym Pan za oW nam Swt SRORAIGE:
Musze Panu zakomunikowac polou(lr?lr?;{c,nalc o;éc-
wodu pewnych trudnosci, ktore Pan (o’.s ;u pe oo
nia, nie moze dyrektor Pana zaar_zgazoz;’qc).npana o
1 ’kiody umowa z Lublinem nie bedzie R
ql; wigzywaé t.j. 15 pazdziernika br.' Z(;CIBja}cj
gan n&tychmiast (podkreslone) zglosxcklo(ja
gdzie otrzyma Pan engagement ké)yr;astir;i inne“}')ism()
; 3¢ niej wigcej czasle
W tym samym q wigc .
VA Wiel}llcopolskiej Wytworni bam(?lotQZA i et
: Uprzejmie dziekujemy za}zloz‘.uilc gt
B .1uoby nam bardzo milo zaliczyc Ian.adnak iy
pi/acownik(')w naszej firmy. Jcslgsm} /;Ch PR
i ¢ n %
i i j > w stosunku do Innj B
e aelr oy pracownikow tcchmc_z-
j dany pracownik

i imowali
ie bedziemy przyjmowa IGEC!
Zych ?)ez zgody tej firmy, w ktore
ostatnio pracowat...

zbiorze unikalnej korespondencjl

Byt w tym Poznania

j sczny list wyslany z ni
j)L;‘b"/i‘(?/u\in3??1?21‘<1()(i2r\%§é1311m Nowakowskiego, Ktory
tlik‘W[li“i ld}(‘“““:(z‘ l.(;*{‘)’;“];:‘]w_;“l:;\(:g.~ Pan zdziwi

» stem  przekor fpre e . Saan, : wi
lrclg({i‘;IS’ltllL‘g()l) listu. Otoz mun‘l \\/qh,ji[t:liIfl((lllxiliylzrzi\\
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S”“k(‘y‘l'”‘} i?t(/ sprawie prywatnie pisze. ,,5f}'{‘lllfl
:i;l‘(gf(vi'(lb”lgmi(;dzyiiunm\'(z“m'(‘ zu\\'(.zlu }ixf)rf()lf;l.:lpjirlrltl
ie komunikowanie si¢ firm z ko(!.slru C
;ianiicmi tiumaczyi dyr. 12()5111k(}‘\\l\(‘.1c'z..4
e VYyl_UUWI}lg' :;)L;Zl\:: ;.)ouinic traktowac.
Prosze uprzejmie caiq
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Teraz dopiero zrozumiatem calg ztozonosé¢ sytua-
Cji Antoniego Uszackiego. Byt wzigtym konstrukto-
rem skoro az trzy krajowe wytwornie samolotow
jednoczesnie ubiegaty sie o pozyskanie go, ale
czwarta, w ktorej pracowat, zabezpieczona ,,stynng
umowq' z jednej strony, a brakiem inZynierskie-
g0 dyplomu z drugiej, mogta odmawia¢ mu uznania
do samodzielnosci. Byt wiec omurzynem", ktorego
prace konstruktorska ktosg inny firmowal swoim
nazwiskiem,

Zwyciezyla ambicja i Antoni Uszacki, po wielu
perturbacjach pozegnal wreszcie Zaktady Mecha-
niczne ,E. Plage i T. Laskiewicz', aby z dniem
pierwszym listopada 1928 roku rozpoczac prace
w biurze konstrukcyjnym Podlaskiej Wytworni
Samolotoéw. 1 dopiero tam, jako samodzielny kon-
struktor z petniq praw autorskich btysnat talen-
tem tworczym.

Zanim rozpoczat jednak wiasne opracowania,
przypadita mu rola dokonczenia projektu samolotu
pasazerskiego PWS-20 konstrukcji inzyniera Zbystla-
wa Ciotkosza, ktory wiasnie otrzymat stypendium
i wyjechat do Stanow Zjednoczonych. Byt to pierw-
szy polski samolot pasazerski, za ktory projektant
otrzymal druggq nagrod¢ w konkursie Ministerstwa
Komunikacji.

— Konstrukcja stwierdzil Antoni Uszacki
nie nalezala do zbyt udanych. Doszedlem do wnio-
sku, ze pewne zatozenia byty biledne. Ciotkosz po
powrocie do kraju, z duzymi oporami pPrzyznat mi
w koncu racje. Oblatanie maszyny trzeba byto
przeprowadzic z dodatkowym balastem w kabinie,
W postaci trzech piqédziosiqciokil()gmmowych
workow z piaskiem. Mimo modernizacji PWS-20
nie spelnit oczekiwan i nie wszedt do produkciji
seryjnej.




Po zakonczeniu w Polsce budowy licencyjnych
samolotow liniowych konstrukcji francuskiej —
Potez-XXV, lotnictwo wojskowe zaczeto odczuwac
wyrazny brak jego nastepcy, oczywiscie odpowie-
dnio nowoczesnego. Wtedy to wilasnie Podlaska
Wytwornia Samolotow przedstawila oferte w po-
staci projektu Antoniego Uszackiego, oznaczone-
go symbolem PWS-19. Powstal on w potowie 1930
roku, a juz na poczatku roku 1931 zakonczono
budowe dwoch prototypow. Byl to pierwszy w okre-
sie miedzywojennym polski samolot z podwoinym
usterzeniem kierunkowym. W prowadzono jé z myslq
o poprawieniu warunkow ostrzatu z tylnego stano-
wiska strzeleckiego. Platowiec w ukladzie goropia-
ta, starannie opracowany aerodynamicznie 1 Wy-
rozniajacy sig elegancja ksztaltow, przez wiele lat
uwazany. byl za jedna z najbardziej udanych kon-
strukcji polskich tego okresu. Dlaczego nie docze-
kal sie produkcji seryjnej tym bardziej, ze badania
w IBTL potwierdzily pozytywne opinie?

Samolot otrzymat ogolng oceng bardzo dobrg, ze
szczegolnym podkresleniem doskonatych wtasci-
wosci lotno-pilotazowych. Przy bardzo szerokim, bo
wynoszacym trzy i pot metra rozstawieniu statecz-
nikow pionowych, martwe pole ostrzalu siegato
saledwie dziesigciu procent potsfery obrotowego
stanowiska strzelca-obserwatora. Proponowano bu-
dowe dwoch wersji PWS-19: A-2 — rOZpOZNnawczej
i B-2 — bombowej. Fadunek bomb mial by¢ przy
tym umieszczony we wnetrzu kadluba, a nie jak
to dotad praktykowano na zewnatrz, co pogar-
szalo wlasciwosci aerodynamiczne samolotu. Procz
uzbrojenia w staly karabin maszynowy pilota i pod-
wojnych, sprzezonych karabinow na obrotnicy
strzelca-obserwatora, przewidziano takze mozliwosc
zamocowania trzeciego karabinu maszynowego
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;&rz{sig;gg;gs}) wtd('}l. Mogt on by¢ instalowany

> aparatu fotograficznego po wyjeci
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g:f{*y.chiksylllalny tadunek bomb w VZE’SJI;J }éa2
é ynosic trzysta kilogramow, w roz :
’ ‘ } roznych wa-
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Opracow zez i
D any przez Antoniego Uszackiego samolot rozpoznaw

czo-bombowy PWS-19 (pie i
oig solabol pionowym)(p erwszy polski samolot z podwéjnym

Po pw‘rws‘z.ych probach w Biatej

tv‘;l;mtqpme w Warszawie, w trakcie ktoérych wpro

adzono pewne poprawki, zmi :
' 1, zmieniajgc miedzy i

: . 1 1 ln-

::ykxm Qbrys usterzenia kierunkowego i os;‘ong sil

wl 1(:1"tbdtm()'lm sklgr()wcmy zostat ponownie do prob

stytucie Badan Technicznych Lotnictwa w War-

Podlaskiej,

szawie. 17 marca 1933 roku,

: ; odczas |j :
tow badawczych, samolot p jednego z lo-

przeszedi gwattownie

Podlaskie skrzydia
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lewej) i obserwator Jozef Lipski

i i Uszacki (z Z
L ek o ! samoloty PZL-19 i PWS-50 ,,Pod-

podczas zawodow (W glebi
lasianka'’)

w nurkowanie. Pilot zdazyl wyskoczyé ze qudo-
chronem, natomiast zolnierz zajmujacy miejsce
obserwatora zgingl pod szczatkami r()zb;teg() p*d:
towca. Komisja orzekla, ze nastgpilo zacigcie linki
przestawiania kata statecznika p()zmmggo._l nlg
tym orzeczepiu praktycznie z‘xk()xlczy.ld sie hxstmm
samolotu PWS-19. Dowoddztwo Lotnictwa bowiem
nie wykazalo zainteresowania ewentualng m?(i(‘j-
nizacja platowca, usunigciem Pprzyczyn 'Ld(.'lQle
linki — jesli w ogdle to byto p()wudem_wypddku 2
i zlozeniem zamoOwienia na rozpoczgcie produkcii
seryjnej. » ‘

By¢ moze rozwazal tworca 10lc :
zadecydowato przedstawienie k()l\k\ll'mc')")no; olﬂc.r-
ty przez Panstwowe Zaklady Lotnicze \\)’V\ drtl,;;
wie. Zglosilty one projekt samolotu I.LL l-l.‘
. Karas'", ktorego budowe rozpoczety. Mial on te

samolotu
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przewage, ze byl konstrukcji metalowej, a PWS-19
— mieszanej. Prace nad , Karasiem' trwatly jednak
jeszcze dos¢ dlugo, a moj prototyp juz latat i wy-
magat tylko ewentualnych poprawek. Niewykluczo-
ne tez, ze zdecydowaty i inne wzgledy. Trzeba bo-
wiem pamietac¢, iz Podlaska Wytwornia Samolotow
po upanstwowieniu w 1932 roku, stata si¢ w pewnym
stopniu zalezna od Panstwowych Zakladéw Lotni-
czych.

Nie wyjasniong zagadkq pozostaje umieszczenie
przez Niemcow samolotu PWS-19 w zestawieniu
sylwetkowym celow dla artylerzystow-przeciw-
lotnikow. Czyzby nie wiedzieli, ze platowiec ten
nie wszedt w ogole do produkciji seryjnej, a wiec
nie mogt by¢ uzyty bojowo we wrzesniu 1939 roku?
Ciekawe tez, dlaczego po zajeciu ngszego kraju tak
intensywnie poszukiwali dokumentacji technicznej
samolotu PWS-19, interesowali sie szczegotami
rozwigzan konstrukcyjnych?

Zminiaturyzowana ,dziewietnastkq" — jesli
mozna uzyc takiego okreslenia — byt projekt nie-
zrealizowanego mysliwca eskortowo-patrolowego —
PWS-17 M2, przewidywanego na wyposazenie noc-
nej eskadry mysliwskiej 1 Putku Lotniczego w War-
szawie,

W 1934 roku Antoni Uszacki przystgpit do kon-
kursu na samolot towarzyszacy. Zgtlosil projekt
PWS U-6 wzorowany na PWS-19, wprowadzajac
jednoczesnie szereg ulepszen. Zewnetrznie roznil
si¢ on od swego protoplasty pojedynczym usterze-
niem Kierunkowym oraz catkowicie oszklonymi
kabinami pilota i strzelca-obserwatora.

Wynikow konkursu nigdy nie ogloszono —
skarzyt si¢ moj rozmoéwca. — Nie wiem nawet, jak
wypadiem w porownaniu z konkurentami, do reali-
zacji natomiast przyjeto projekt RWD-14 ,Czapla''.
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Antoni Uszacki byl tez wspolkonstruktorem —
chociaz jak twierdzi, gros prac projektowych wy-
konal sam —  opracowanego w 1929 roku z inzy-
nierem Zbystawem Ciotkoszem, samolotu sporto-
wego PWS-52. Zbudowano go specjalnie z przez-
naczeniem na zawody miedzynarodowe — Chal-
lenge 1930. Malo znanym jest fakt, ze w Biatej
Podlaskiej przewidywano stworzenie wersji ptywa-
kowej tego samolotu dla lotnictwa morskiego,
ale oferta nie zostata przyjeta.

Mo6j rozmowca mial rowniez swoj udziat w po-
wstaniu  ostatniego w  Podlaskiej Wytworni
Samolotow pocztowo-pasazerskiego — PWS-54.
Polskie Linie Lotnicze LOT wprowadzily prototyp
do probnej eksploatacji, jednak wobec wczesniej-
szego zamowienia serii podobnych samolotow
PWS-24 bis, zrezygnowano z seryjnej budowy
PWS-54.

Wybuch wojny przerwal prace konstruktorska
i dziatalno$¢ sportowo-lotnicza Antoniego Uszac-
kiego, ktorym poswiecal si¢ z olbrzymig pasja.
Na jego oczach dokonala si¢ zaglada Podlaskiej
Wytworni Samolotow. Pozostal w Bialej, przezyl
szczesliwie okupacje, zajmujgc si¢ drobnym han-
dlem. Po zakonczeniu wojny trafit w 1948 roku do
Wytworni Sprzetu Komunikacyjnego w Mielcu,
gdzie zresztq znalazto prace wielu bytych , pewue-
siakow''. Objal tam stanowisko kierownika biura
fabrykacji i przez pewien, stosunkowo krotki,
czas pracowal znowu w przemysle lotniczym. Nad-
szedl jednak rok 1950 i Antoni Uszacki, konstruktor
lotniczy odznaczony Srebrnym Krzyzem Zastugi
za dzialalno$¢ na rzecz rozwoju polskich skrzydet,
zostal stuzbowo przeniesiony do... Fabryki Kotiow
Wysokopreznych i Parowozowych. Po czterech la-
tach pracy przeniost si¢ do gornictwa, gdzie w biu-
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rze projektow jako starszy projektant spedzit dwa-
dziescia lat, az do przejscia na emeryture. Czas ten
zaowocowal ponad dziesigcioma usprawnieniami
Z kt()rych_ potowa uzyskala Swiadectwa patento-'
we. No i.. zostal inzynierem, po zakonczeniu
w 1957 roku studiéow na Politechnice Wroctaw-
skiej.

= Wie pan — zwierzyl sie na zakonczenie na-
szej rozmowy — ze z tych czterdziestu sze$ciu
l@t pracy zawodowej zaledwie niespelna dwadzies-
cia przypada na prace w lotnictwie, ale byty to
najpigkniejsze lata w mym zyciu. To nawet nie
d!atego, ze bytem miody. Nie, tego nie zrozumie
nikt, kto nie zetknat sie z lotnictwem. A ja miatem
.ten kontakt jakby podwojny. Tworzylem samoloty
1 latatem na nich.




Najpierw byt ,,Haroldek"...

cha wcielit sie niezw ¢
1a % ' ‘ ykle popularny Harold LI —
:)r:relcelSkg nal](g{osniejszych aktorow amerykaor'x};?(iej
1 ekranowej. Pieszczotliwie zwan
- : L - 3 O
i’aljdm'l(‘ill;lem" a filmowe gagi bohatera rozwesge?
y najbardziej zmartwionych. Nie wiem czy Jozef

Jozef Medwecki byl pierwszym sposrod osiadtych
po wojnie na emigracji bytych konstruktorow Pod-
laskiej Wytworni Samolotow, ktory odpowiedzial
na moj apel o pomoc W odtworzeniu losow bial-
skiej fabryki i ludzi kiedy$ w niej pracujacych.
W liscie wystanym z dalekiej Kanady 10 sierpnia
1980 roku napisat:

...Zalqczona fotografia zostala zrobiona cztery
Jata temu. Na stole model awionetki HL-2. Nie mam
niestety zadnych zdje¢ z pracy w Lublinie czy
Biatej Podlaskiej...

Zaczne wiec od tego zdjgcia, na ktorym zresztg
widoczny jest model samolotu bedgcego poczatkiem
konstruktorskiej drogi Jozefa Medweckiego. Od
razu na wstepie zagadka. Dlaczego HL-2, skoro we-
dle zwyczajow konstruktorow, oznaczajacych swe
projekty zwykle inicjalami imienia 1 nazwiska, po-
winno by¢ JM? To dos¢ dziwna 1 smieszna zarazem
historia.

W latach dwudziestych, kiedy pasjonatow filmu
bylo wcale nie mniej niz dzi$, na ekranach takze
naszych kin dosc¢ czesto pojawiata si¢ komiczna
posta¢ bezmyslnego 1 pewnego siebie mtodzienca
W osobe tuzinkowego, amerykanskiego mieszczu-
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&Y 1 17 1 1
rI:]/I'deec:kl I?llld{ zmartwienia — zresztq ktoz ich nie
a — dos¢, ze postanowit nrozweseli¢"

= . . . . . ’ . SW 0]
samolocik inicjatami smiesznego aktora. -

Jozef Medwecki z modelem

HL-2 ,,Haroldek" swego pierwszego samolotu

Narodzit sie ,Haroldek' — ten latai
A p()ing_e 1926 roku w Poznaniu, w Wielk(:)J}?glyskie‘
I\V/\I/ylworm' Samolotow ,,Samolot", gdzie J()ze%
s Qd‘WCCk‘P rozpoczal prace jako technik. Byla to
onstrukcja amatorska, ale kierownictwo wytworni
popierato takq tworczo$¢. Pomocy udzielat Medi
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weckiemu sam szef biura konstrukcyjnego inzy-
nier Ryszard Bartel. Wytwornia wypozyczyla tez
zapalencowi trzycylindrowy silnik gwiazdowy An-
zani o mocy zaledwie 35 Kkoni mechanicznych.
Pierwszy start jesienia 1927 roku, Jozef MedwecKi
wspomina tak:

..Samolot oblatany zostai przez Wiadystawa
Szulczewskiego, wowczas pilota 3 Pulku Lotniczego
w Poznaniu. Pokolowal na miejsce startu i wiqczyt
peine obroty silnika, zaczql sie od nas oddalac.
W polowie lotniska zwolnit i zawrocit, kolujgc do
nas. ZaczeliSmy biec naprzeciw zeby spytac¢ co sig
stalo, ale on znowu zrobil p6i obrotu przed nami
i zaczqi rozpedza¢ samolot, tym razem z podnie-
sionym ogonem. Zorientowal sie widocznie, ze aby
nabra¢ odpowiedniej predkosci potrzebnej do
startu platowca o tak malej mocy silnika, trzeba
drqzek . sterowy pocisngé do przodu. Nie tak jak
na ,Spadach’, dysponujacych 450 konnym silni-
kiem, na ktérych latal w puiku. Tym razem start
sie udal bez trudu, a kiedy zobaczytem, ze samo-
lot jest juzw powietlrzu, uczutem jak moje nogi
uginajq sie¢ w kolanach ze wzruszenid...

Po udanym oblataniu . Haroldek" zostal zgto-
szony do udziatu w I Krajowym Konkursie Awio-
netek, w pazdzierniku 1927 roku. Szulczewski le-
cac do Warszawy ladowal jednak przymusowo,
gdyz pekla rurka doprowadzajaca paliwo do silni-
ka. Naprawa spowodowala opdznienie 1 komisja
sportowa dopuscita samolot do zawodow poza kon-
kursem. Podczas powrotu z Warszawy zdarzyt sig
drugi pechowy wypadek. Nastapilo zatarcie silni-
ka, zakonczone ponownym przymusowym ladowa-
niem, podczas ktorego pilot powaznie uszkodzit

samolot.
Pomimo tych perturbacji komisja sedziowska
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zquzxia sie policzy¢ punkty na podstawie przelotu
w jedng strone z tym, ze obliczona predkosc¢ prze-
lotowa zostala zmniejszona o 20 kilometrow na
godzing, a to ze wzgledu na lot z tylnem wiatrem.
: ..Okazato sie — odnotowal Jozef Medwecki —
ze nawet z tym ,,minusem’” moj HL-2 (I)trzymal W Su-
mie 464 punkty, czyli o pie¢ wiecej niz RWD
ktoremu przypadia pierwsza nagroda. Sprawito m;’
to $poro satysfakcji, ze moja konstrukcja amatorska
pO{W()IliU na osiqgniecie tak dobrego rezultatu.

Charakterystyczny, pomalowany na jaskrawy
czerwony kolor, z duzymi czarnymi okularami na
kadtubie — jakie w swych fillach nosit Harold
Lloyd‘ — samolocik Medweckiego nie zostal po
kraksie ‘wyremontowany i przeszedt do historii.
J‘ego tworca, pracujac w Wielkopolskiej Wytworni
Samolotow, wspotdziatat w kdnstruowaniu niemal
wszystkich poznanskich samolotow. Najblizej jed-
nak zwiqzal si¢ z inzynierem Zygmuntem Nowa-
k(')wsklm. Ten duet stworzyt razem kilka ptatow-
cow, oznaczonych od pierwszych liter nazwisk kon-
struktorow inicjatami — MN,

W 1927 roku Ministerstwo Komunikacji ogtlosito
konkurs ‘na osmio-dziesigciomiejscowy samolot
pdsqzerskl. Medwecki z Nowakowskim zglosili
projekt dwusilnikowego MN-2, Rozstrzyéniqcio
k()nktll&u w polowie 1928 roku przyniosio nastepu-
_|)qcy‘ \{vcrdykt: najlepszy samolot jednosilnikowy —
}Wﬁj-ZOT. najlepszy dwusilnikowy — MN-2. Do
r)oull‘z?le zostal jednak skierowany tylko bialski
l-Wb_-ZO. 1Wysoka komisja nie docenila czynnika
bezpieczenstwa lotu, ktory daje zawsze przewage
platowcom wielosilnikowym nad jednosilnikowymi
MN-}2 ponadto, w wersji rozwojowej przewidywan);
byt Jdk() bombowiec 0 symbolu MN-2 BN,

Kolejng konstrukcja tego zespolu byl bardzo
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ciekawy samolot MN-3. Jeden z nielicznych chyba
w owym czasie platowcow w Swiecie, ktory ze
stabiutkim czterdziestopieciokonnym silniczkiem,
miat ciezar uzyteczny wigkszy od ciezaru wilasnego!
Sam bowiem wazyl trzysta trzydziesci pie¢ kilogra-
mow, zabieral natomiast czterech pasazerow o lgcz-
nej wadze trzystu czterdziestu pieciu kilogramow.

Oryginalnie usytuowano kabiny, ktore rozmieszczo- ~

ne zostaly parami, ale nieznacznie wzgledem siebie
przesuniete, co ,uszczuplito” sylwetke kadtuba.
Kiedy po pozarze wytwornia ,,Samolot' przestata
istnie¢, Jozef Medwecki przenoszac sie do Biatej
Podlaskiej zabrat z soba MN-3. Tam w zimie
1932—33 przebudowat ptatowiec w Klubie Lotni-
czym PWS na dwumiejscowy, montujgc jedno-
czesnie nowszy i mocniejszy silnik. Samolot, prze-
mianowany na MN-4, po krotkim okresie uzytko-
wania w Bialej zostal sprzedany Aeroklubowi
Gdanskiemu, w ktorym latat az do wybuchu wojny.

Mimo uptywu tylu lat Jozef Medwecki nadal
uwaza MN-4 za wyjatkowo udang konstrukcje,
stwierdzajqc:

...Samolot byl tak Swietnie wywazony, ze latat
prawie bez uzycia drgzka sterowego, to znaczy
wznosit sie przy zwiekszaniu obrotow silnika i opa-
dal po jego wylqczeniu. Byl w ogole bardzo tatwy
w manewrowaniu i bezpieczny w locie. Wprowadzo-
ny na przykiad w korkociqg wychodzit z niego
samoczynnie po puszczeniu sterow przechodzqc,
do lotu slizgowego...

Byt w dorobku spotki MN jeszcze jeden plato-
wiec opracowany specjalnie na konkurs samolotow
szkolno-sportowych. Regulamin przewidywal mie-
dzy innymi takie rozwigzanie, by bagaznik dwu-
miejscowego w zatozeniu samolotu, mogt by¢ w pro-
sty sposob zamieniony na dodatkowe, trzecie miej-
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sce pasazerskie. Tworcy MN-5 — bo takie oznacze-
nie nosit platowiec — poszli dalej niz okreslaty
to warunki techniczne. Skonstruowali samolot ze
skrzydtami sktadanymi do hangarowania tak, ze
jego szerokos¢ po zlozeniu wynosita tylko trzy
metry. Ponadto zastosowali identyczne stery, tak
poziome — lewy i prawy, jak i pionowe, byly wza-
jemnie zamienne, co obnizalo koszty produkciji.
Mimo tych wszystkich udoskonalen i dobrych wias-
ciwosci pilotazowych, MN-5 nie zostal zakwalifiko-
wany do produkcji seryjnej. Egzemplarz prototy-
powy eksploatowany byt do 1936 roku w Aeroklu-
bie’ Wilenskim i kilkakrotnie bral udziat w réznych
zawodach.

Aby miec¢ pelny obraz konstruktorskich poczynan
Jozefa Medweckiego trzeba wiedzie¢, ze pracujac
jeszcze w poznanskiej wytworni ,,.Samolot', wspot-
uczestniczyl w tworzeniu pierwszego polskiego
samolotu szkolnego — BM-2. Jego projektantem
w 1926 roku byt inzynier Ryszard Bartel. Nastepnie
uczestniczyt w budowie ptatowca BM-4 tego samego
konstruktora, pierwszego w polskim przemysle
samolotu szkolnego, produkowanego seryjnie.

Po przeniesieniu si¢ do Biatej w 1930 roku, roz-
poczat prace w Podlaskiej Wytworni Samolotow
jako technolog. Trafit jednak niezbyt fortunnie,
gdyz byl to czas kryzysu w PWS, Na skutek redukcji
personelu zostat wigec zwolniony i po dwoéch mie-
sigcach bezrobocia znalazt zatrudnienie w lubel-
skich Zaktadach Mechanicznych firmy ,E. Plage
i T. Laskiewicz'.

..I'am pracowatem — napisal w liscie — przy
konstruowaniu prototypu duzego, dwusilnikowego
wodnosamolotu plywakowego, przeznaczonego do
atakow torpedowych. Projektantem tego, jak na
owe czasy giganta, byl szef biura studium — inzy-
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nier Jerzy Rudlicki. Oprocz kilku drobnych zadan,
jak na przykiad opracowanie kabiny operatora
radiowego, konstruowaiem giownie piat. By! on
olbrzymi w poréwnaniu do ptata samolotow sporto-
wych. Mial 28 metrow rozpietosci, ponad dwa metry
szerokosci przy kadfubie i prawie osiemdziesiqt
centymetrow grubosci. Od biedy mozna byio we-
wnaqtrz przeczolga¢ sie miedzy zebrami. Inzynier
Mieczystaw Kurman z Warszawy wyrazil sie nawet:

,,..Specjaliscie od samolotow sportowych daliscie
konstruowac takiego kolosa...”

Na cztery lata przed wybuchem wojny Jozef
Medwecki powrocit do Podlaskiej Wytworni Samo-
lotow i zostal zatrudniony, w biurze konstrukcyj-
nym. W dyrekcji uprzedzono go jednak, aby sobie
.wybit z glowy'" zamiary budowy amatorskich
samolotow sportowych. Skorzystal wiec z okazji,
ze wlasnie Ministerstwo Spraw Wojskowych oglo-
sito konkurs na projekt samolotu wywiadowczego
Tius

...0O ile pamietam — pisal w liscie — to projekt
samolotu wywiadowczego byt mojq 6smq konstruk-
cjq, totez nazwatem go M-8. Wyroéznial sie usytuo-
waniem usterzenia pionowego, ktore znajdowato sie
ponizej poziomego. Chodzifo mi o uzyskanie wolne-
go pola ostrzalu z obrotnicy karabinu maszynowego
do tytu. Drugq cechq charakterystycznq byto skia-
dane podwozie, pomysi zastosowany w tego rodza-
ju samolotach po raz pierwszy w naszym Kkraju.
Wspoltworeq tego platowca byl Andrzej Watach,
moj kolega szkolny i przyjaciel. Na konkurs zgto-
szono kilka projektow. Ministerstwo Spraw Wo jsko-
wych nie przyznalo jednak nagrody nikomu. Nie
dano nagrody ,pocieszenia' za niezwykiq koncep-
cje umocowania usterzenia pionowego.

+Specjalista od samolotow sportowych' ciggle

140

Ostatni zbudowany przed wojnq polski samolot sportowy M-9,
konstrukcji Jozefa Medweckiego.

jednak rozmyslat nad budowa matego platowca,
wtasnie do celow... sportowych. Na kilka mie-
siecy przed wybuchem wojny narodzit si¢ wreszcie
piekny gornoptat z catkowicie ostonieta kabing, -
owiewkami na kolach, wyrozniajgcy sie czysta
aerodynamiczng sylwetka. Byt to M-9, ostatni sa-
molot sportowy drugiej Rzeczypospolitej.

..W budowie —uzupelnia swq relacje Jozef Med-
wecki — pomagal mi Wiadystaw Kiryluk i inni
czionkowie Aeroklubu Podlasko-Poleskiego. Dy-
rekcja zakifadu nie byla zainteresowana tq kon-
strukcjq. Materialy i pomoc finansowq otrzymaiem
od dziesieciu roznych polskich firm, w zamian za
ich reklame¢ w formie emblematéw wymalowanych
na kadtubie. Byly lo miedzy innymi znaki firmowe
Slgskiej Huty , Florian", Walcowni Metali ,,Dziedzi-
ce' I jeszcze kilku zaktadéow. Oblotu M-9 dokonal
na poczqtku sierpnia 1939 roku pilot miejscowego
aeroklubu . — Stefan Hauschild, ktory stwierdzil
dobre wiasSciwosci saumolotu. Zaraz po wybuchu woj-
ny pozegnatem si¢ z moim M-9. Stal on w.hangarze
aeroklubu i dzieki temu ocalal po pierwszym bom-
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bardowaniu. Zostal jednak zajety przez wojsko
z przeznaczeniem do stuzby tqcznikowej i odprowa-
dzony lotem gdzies pod Lwow.

W kraju panuje podobno przekonanie, ze M-9
uleg! zniszczeniu podczas bombardowania bialskie-
go lotniska, ale to nieprawda, gdyz do niedawna
bytem jeszcze w posiadaniu dokumentu wojsko-
wych wiadz lotniczych, stwierdzajacego zarekwiro-
wanie samolotu. Potem ten papier gdzies mi sig
zawieruszyl. Jakie byly dalsze losy M-9 — nie
wiem. Kto$ podobno widzial go w Rumunii.

Jozef Medwecki, po opuszczeniu Biatej Podlas-
kiej, wyruszyl na emigracyjna tulaczke i podzielil
los wielu innych pracownikow polskiego przemystu
lotniczego. Przez jaki$ czas pracowal w wielkiej
firmie lotniczej , Societe de Construction Aeronau-
tique de Sud-Est" najpierw w Paryzu, a nastgpnie
w Marsylii. Po zajeciu Francji przez Niemcow prze-
dostat sie do Wielkiej Brytanii i pozniej wyjechat
do Kanady. Do momentu zakonczenia wojny byt
w zakladach De Havilland kierownikiem grupy
wyposazenia radiowego dla stynnego samolotu
mysliwsko-bombardujacego — ,,Mosquito''. Pierw-
szy dzien pokoju na Swiecie oznaczal dla nie-
go pozegnanie z lotnictwem. Zmniejszylo sig¢ bo-
wiem gwaltownie zapotrzebowanie na samoloty
wojskowe 1 Jozef Medwecki przeszedt do pracy
w fabryce maszyn rolniczych ,,Massey-Ferguson',
w ktorej przepracowat dwadziescia dwa lata, az do
emerytury.

W Kanadzie nie bylo niestety odpowiednich
warunkow do Kkontynuowania konstrukcji lotni-
czych na wiasnq reke napisat w liscie. Z za-
lem wiec z tego zrezygnowaiem. Musialem trzymac
sie pracy, ktora dawafa mi warunki do egzystencji
i zapewniala jako takaq przyszlosc.

142

Juz od wielu lat nie mam zadnych kontaktow
z moimi dawnymi kolegami z Podlaskiej Wytworni
Samolotow. O tych, ktérzy opuscili Toronto — jak
Waiach czy Grzedzielski, tez nic nie wiem —
zakonczyt swoj list tworca ostatniego przed wojng
polskiego samolotu.




Mewq"' do Ankary

Profesor jest z rocznika 1902. Idac wiec wiosng
1981 roku na spotkanie z nim, nie przypuszczatem,
ze ujrze czlowieka tak Swietnie trzymajgcego sie
i pelnego wigoru. Przyjal mnie w gmachu Politech-
niki Wroclawskiej, z ktora zwigzal sig przed ponad
trzydziestu laty. I cho¢ juz od 1973 roku przebywa
na emeryturze, nadal prowadzi wyklady zlecone na
wydziale mechanicznym tej uczelni. Nadal tez
sluzy swa bogata wiedzq podejmujac sie roli pro-
motora przewodow doktorskich i jako konsultant
utrzymuje kontakty z przemysiem.

Aby cho¢ w skrocie nakreslic zawodowy Zycio-
rys profesora doktora inzyniera Jerzego Henryka
eisseyre'a, trzeba sig¢ cofng¢ do potowy lat dwu-
dzieslych.

Po  odzyskaniu przez Polske niepodlegtosci,
wirod - demobilizowanych w  pazdzierniku 1920
roku zolnierzy, znalazi sie takze kapral piechoty
Jerzy Teisseyre. Wrocit do szkolnej fawy, aby do-
konczy¢ gimnazjalnej edukacjl. Mial przeciez za-
ledwic osiemnascie lat i zaleglosci spowodowane
przerwg na wojaczke. Zdobycie matury potaczyt
2 cozaminem wstepnym na Politechnike Lwowska.

2 ¢

Juszcze jako student, wyjechal wiosng 1925 roku

Prof. dr inz. Jerzy
Teisseyre

do Poznania, gdzie wlasnie organizowano biuro
km’\slrukcyjnc w Wielkopolskiej Wytworni Samo-
lotow ,,Samolot'. Trafit pod opieke oOwczesnego
(l‘yrukmm naczelnego wytworni — inzyniera Piotra
Tutacza, ktory zajety byl projektowaniem pierw-
szego w polskim przemysle lotniczym samolotu,
znanego pod symbolem Sp-1, jak na owe czasy
nowoczesnego tak pod wzgledem k()nstrukcyjnyl{l
jak 1 technologicznym. Wspotkonstruktorem jego
l)yl August Bobek, autor wielu nowatorskich roz-
wigzan, znany pozniej pod nazwiskiem Zdaniew-
ski, tworca samolotow ze znakiem PWS. Jerzy
Tpissuyrc podjat sie¢ bardzo odpowiedzialnego zada-
nia przy opracowaniu Sp-1, a mianowicie — wyko-
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nania wszystkich obliczen nowej konstrukcji. I to
byl jego zyciowy egzamin. Wrocil do Lwowa po
inzynierski dyplom, ktory otrzymal wiosng 1926
roku, a juz jesienia wyjechat do Paryza na dalsze
studia.

— Studia... — zastanowit sie. — Wlasciwie to byla
warsztatowa praktyka. Pracowatem jako zwyktly
robotnik w fabrykach silnikow lotniczych —
GnOme-Rhéne, Lorraine-Dietrich 1 Hispano-Suiza.
Dopiero wieczorami mogiem pozwoli¢ sobie na stu-
chanie wykladow z aerodynamiki i mechaniki lotu,
prowadzonych na Sorbonie. Do kraju wrocitem
w polowie 1928 roku.

Rozpoczal wtedy prace jako samodzielny kon-
struktor przy projektowaniu samolotow i sprzetu
silnikowego w Zakladach Mechanicznych , E. Plage
i T. Laskiewicz' w Lublinie.

— No, wlasnie... — wtracitem. — To wtedy na-
stagpit konstruktorski debiut — opracowanie samo-
lotu sportowego LKL-2¢

Profesor zerknal na mnie zza okularow, wydobyt
paczke papierosow, poczestowal, swoj przelamat
na dwie czesci i wkiladajac potoweczke do cygarnicz-
ki, zamyslit sie.

Wiasciwie to tak, ale... — Zapalil papierosa. —
W biurze konstrukcyjnym pracowano wtedy nad
szeregiem ,erow''. To byly projekty naszego sze-
fa, inzyniera Jerzego Rudlickiego 1 od pierwszej
litery nazwiska Kkonstruktora nosily oznaczenie
+R'. Ja zostatem zaangazowany, kiedy na deskach
kreslarskich znajdowat si¢ kolejny — R-XI, pigcio-
miejscowy, jednosilnikowy samolot pasazerski.
I wiasnie on byl moim debiutem. A potem jeszcze
R-XII, jedyny sportowy platowiec skonstruowany
w tym zaktadzie. Robilem go razem z inzynierem
Marianem Bartolewskim, ale jeszcze wedlug pro-
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jektu szefa. Potem wtlasnie we dwoch wzieliSmy sie
za LKL-2 i cho¢ wzorowalismy sie¢ na poprzedniej
konstrukcji, to jednak projekt byt mojego autor-
stwa. Czy udany? Wtedy oczywiscie uwazatem, ze
tak, chociaz... Pierwszy zbudowany LKL-2 nazwano
~Szafg', a wiec niezbyt sympatycznie. Potem,
w drugim, obnizyliSmy nieco ostong przodu kadtu-
ba, aby poprawi¢ widzialnos¢ z kabiny pilota do
przodu, ale ten dla odmiany spalil sie przy probie
oblatania. A pierwszy latal nawet przez pare lat
w Lubelskim Klubie Lotniczym i uczestniczylt w za-
wodach, ale to juz po moim odejsciu do Podlaskiej
Wytworni Samolotow.

Przetom lat 1929—1930 to w Podlaskiej Wytworni
Samolotow okres najbardziej ozywionej tworczosci
konstruktorskiej. Inzynier Teisseyre podjal tam
prace w lipcu 1930 roku jako kierownik biura
obliczen konstrukcyjnych i jednoczesnie nadzoru-
jacy badania prowadzone w tunelu aerodynamicz-
nym wytworni. W tym czasie trwaty proby samolo-
tu szkolno-mysliwskiego PWS-11, jesienig oblatano
prototyp treningowego PWS-12 bis, a pod koniec
roku tgcznikowego PWS-6. Jednoczesnie realizowa-
ny byt program budowy samolotéow komunikacyj-
nych. Dobiegaty konca badania zmodyfikowanego
modelu PWS-20 bis, pierwszego polskiego samolotu
pasazerskiego, trwaty proby PWS-21 przewidzia-
nego do matej komunikacji. Inzynier Cywinski
konczyt projektowanie PWS-24, ktory stat sie potem
pierwszym i~jak dotad jedynym polskim samolotem
pasazerskim produkowanym seryjnie.

Mtody konstruktor, majacy dobre przygotowanie
teoretyczne i praktyke w krajowych oraz zagranicz-
nych fabrykach przemystu lotniczego, trafil wiec
do Podlaskiej Wytworni Samolotéw w najodpowied-
niejszym momencie. Pierwsza jego powazniejsza
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praca w Bialej byto przebadanie w zakladowym
tunelu aerodynamicznym modelu szybkiego, piecio-
miejscowego samolotu pocztowo-pasazerskiego —
PWS-54, zaprojektowanego przez inzyniera Zbysta-
wa Ciotkosza w 1931 roku. Dzigki badaniom tunelo-
wym platowiec ten otrzymat bardzo staranne — jak
na owczesne warunki — rozwigzanie aerodynamicz-
ne sylwetki. Inzynier Teisseyre przeprowadzil tez
wiekszo$¢ obliczen wytrzymalosciowych samolotu.
Nadzorowal w ogole prace obliczeniowe wszystkich
powstajacych w tym czasie platowcow PWS.

Poza praca zawodowa pochlaniala Jerzego Teis-
seyre'a — podobnie jak i wielu innych miodych
pracownikow biura konstrukcyjnego — spoteczna
dziatalnos¢ w Klubie Lotniczym PWS. Patronowatl
najpierw sekcji konstruktorow-amatorow, a w sier-
pniu 1932 roku wybrano go prezesem zarzadu klubu.
Za jego prezesury byl to drugi aeroklub w Kraju
pod wzgledem liczebnosci czlonkow. Skupial bo-
wiem dwiescie trzynascie osob oraz dysponowal
szescioma samolotami i taka sama iloscia szybow-
cow. Dla porownania Aeroklub Warszawski liczyl
w tym samym czasie stu szescdziesigciu szesciu
czlonkow, ale mial... dwadziescia pie¢ samolo-
tow. Inzynierowi Teisseyre'owi jako prezesowi
zawdzieczal tez klub rozwoj sekcji szybowcowej.
W lasnymi sitami zbudowano wowczas w Bialej Pod-
laskiej dwa szybowce szkolno-przejsciowe ,,Czaj-
ka-I'", konstrukcji inzyniera Antoniego Kocjana,
tego samego, ktory potem w latach okupacji hitle-
rowskiej wslawil sie¢ udzialem w rozszyfrowaniu
tajemnicy bomb latajacych V-2.

Stuchajgc przy filizance kawy wspomnien profe-
sora z lat jego miodosci, gdy i szybowce go lascy-
nowaty, wydobylem z koperty kilka starych zdjec.

Nleznany fotoamator uwiecznit na nich grupe
blalskich szybownikow z tamtego okresu. Profe-
Sor z zainteresowaniem poczal przeglada¢ pozotkie
nieco kartoniki. ;

— To bylo chyba — zastanawial sie przez chwi-
le — w roku 1931, a moze 19327 -Organizowalismy
wtedy szybowcowe wyprawy w okolice Janowa
P}odlaskiego, bo w rowninnym krajobrazie Podla-
sla tam wiasnie ,,odkryliSmy" niewielkie wzniesie-
nia.

~— Zaraz, zaraz... — ozywil si¢ w pewnym momen-
cie — alg na tym zdjeciu widze chyba... Tak. Ten
miodzieniec siedzacy na dziobie montowanego
kadtuba ,,Czajki" i trzymajqcy drazek sterowy
to wiasnie ja. ’

— A pozostale osoby? — zapytalem.

Profesor zdjat okulary, przyblizyl zdjecie, chwile
zastanawiat sie.

—t Hm. lTwarze znajome — odrzekt — ludzi pa-
migtam, ale nazwisk juz sobie nie i
s juz sobie nie przypominam.

W Bialej Podlaskiej inzynier Teisseyre pracowal
Stqsunk()wo krotko. Nieco ponad trzy lata. W paz-
d"z,lerniku 1933 roku otrzymat stuzbowe przeniesie-
nie d_o Panstwowych Zaktadow Lotniczych w War-
Szawle, na stanowisko zastepcy kierownika grupy
kf)lls;rukcyixlei Inzynier Zbystaw Ciotkosz, ktory
rowniez opuscit Podlaska Wytwornie Samolotow,
opracowywal wowczas projekt dwusilnikowego
platowca pasazerskiego PZL-30. Przyjeta koncepcja
k$)nstrlxkc_]i mieszanej — metalowy kadtub i drew-
niane skrzydla — nie odpowiadaty jednak profilo-
Wl warszawskiej wytworni, ktéora w tym czasie
rozwijata juz produkcje samolotéw catkowicie
metalowych. Poniewaz jednoczes$nie Polskie Linie
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Lotniczego PWS — inz. Jerzy Telsseyre po '
‘\:{e;fgwiyusbzl;fbowcoweg w okolice Janowa Podlasf‘k:ego (siedzt
nay dziobie montowanego szybowca ,Czajka’’, trzymajqc

drqzek sterowy)

Lotnicze LOT zlozyly za granic&_; zamowllver.nlg.cn’;
nowoczesne samoloty komumkacy;ne_ Df)ug dlst W-Cd,
zrezygnowano 2z budowy PZ_L-J() )?}\o‘ pa‘;)amd
pasazerskiego. Zapadla decyzja przekonsu?o el
go na samolot bombowy. Prqby Z pr()lotypun‘l;d c‘h
ciagnely sie az do lipca 1936 rok_u. Wobfcs;w yna
0s1ggow zapadla decyzja O zamianie bllnl C ALl
mocniejsze. Ale jednoczesnie nie 'wamokctmr d
konstrukcji. Nastgpstwem byt vapd(’jgk, w' )i(:l ‘y{d
samolot zostat calkowicie'r(_)zb.n).', a I,leg(i“L.g_l (‘(i
Stalo sie to juz po przejsciu inzyniera TL}[:{SLIYI _(
w lutym 1935 roku do swego dawnego zak :.-1( u' _

E. Plage i T. Laskiewicz" w _Lublmlc.‘Nxc' pflLyL
Buszczal wowczas zapewne, ze jeszcze raz przyjdzl
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mu si¢ spotkac z tym niezbyt udanym bombowcem.
Upadto$¢ bowiem firmy ,E. Plage i T. Laskiewicz',
ktora zostala upanstwowiona i przemianowana na
Lubelskg Wytwornie Samolotow, oznaczala w pew-
nym stopniu uzaleznienie od Panstwowych Zakla-
dow Lotniczych. PZL-30 pod oznaczeniem LWS
«Zubr' mial by¢ wlasnie produkowany w Lubli-
nie. Pod kierunkiem inzyniera Jerzego Teisseyre'a
przekonstruowano samolot, ktéry procz wzmoc-
nionego skrzydta otrzymal tez podwdijne uste-
rzenie pionowe. Te zmiany nie poprawily jednak
w istotny sposob niefortunnego bombowca. Kolej-
na wersja LWS-4 ,Zubr', znowu z pojedynczym
usterzeniem pionowym, zbudowana zostala w jednej
serii, ale samoloty te nie cieszyly sie najlepsza
opinig.

" — Najmilej — wspominal profesor Teisseyre —
zapisal si¢ w mej pamigci z lat, gdy bytem juz sze-
fem biura konstrukcyjnego Lubelskiej Wytworni
Samolotow, prototyp obserwacyjny , Mewy'.
Koncepcje tego samolotu opracowal inzynier Ciol-
kosz, ja natomiast wykonatem projekt konstrukcyj-
ny. ,Meweg" uznano za platowiec bardzo udany
i nowoczesny. Wspomne tylko, ze zachowujac
wiasnosci krotkiego startu i lagdowania, tak istotne
dla samolotow obserwacyjnych, operujacych na
matych lgdowiskach polowych, osiggala na wyso-
kosci trzech tysigecy metréow predkos¢ maksymalng
wigkszg niz Owczesne polskie samoloty mysliw-
skie! Wyroznialy ja ponadto ciekawe rozwiazania
konstrukcyjne: odchylana ostona tylnego stanowiska
strzeleckiego, karabiny maszynowe chowane w ka-
diubie dla zmniejszenia oporow powietrza czy
wreszcie karabiny maszynowe pilota mocowane na
goleniach podwozia. Postuzyla tez ,Mewa' do
eksperymentow z usterzeniem pionowym opuszcza-
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nym w locie, wypréobowanym poprzednio na samo-
locie Lublin R-XIII. Pomyst ten nie znalazi niestety
zastosowania na szersza skale, ale zostat opatento-
wany.

Opracowane przez Jerzego Teisseyre'a i Augusta Zdaniew-
skiego eksperymentalne usterzenie pionowe, opuszczane
w locie

Do budowy seryjnej zakwalifikowano ostatecznie
kolejny, trzeci prototyp samolotu — LWS-3 , Me-
wa'' A. Pierwszy natomiast, zaprezentowany w 1938
roku na Miedzynarodowym Salonie Lotniczym
w Paryzu, wzbudzil bardzo duze zainteresowanie.
Wytwornia otrzymata w tym czasie zamowienie na
dwiescie ,,Mew' dla lotnictwa polskiego. Nieste-
ty, w momencie wybuchu wojny gotowych mielis-
my zaledwie dziesig¢ i to... bez $migietl, ktore zamo-
wiono we Francji. Tylko dwie ,Mewy" udalo sig
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przekazac jednej z eskadr obserwacyjnych. I to byl
moj ostatni przed wojna samolot.

Wojenny szlak mego rozmoéwcy wiodl przez Ru-
munie, dokad zostal ewakuowany wraz z innymi pra-
cownikami Lubelskiej Wytworni Samolotow, do
Francji. Tam przez kilka miesiecy pracowal w za-
kitadach lotniczych w Tuluzie, a nastepnie przedostat
sie do Anglii. Nie pozostal jednak diugo na wyspach
brytyjskich. Cho¢ powotany w stopniu podporuczni-
ka do wojskowej stuzby technicznej, otrzymat
w lutym 1941 roku bezterminowy urlop i...

— Nigdy nie przypuszczalem — Kkontynuowat
profesor swe wspomnienia — ze kiedy$ bede budo-
wat samoloty w... Turcji. No, ale jesli moéwi sig
czasem o wojennych przygodach, to dla mnie i kilku
innych polskich konstruktorow lotniczych, wyjazd
do Ankary, na podstawie odpowiedniego porozumie-
nia pomiedzy wiladzami angielskimi, polskimi i tu-
reckimi, byl taka wiasnie przygoda.

Jako wykwalifikowani specjalisci przemystu
lotniczego zostaliSmy zatrudnieni w fabryce samo-
lotow — Tirk Hava Kurumu.

Musiatem poprosi¢ profesora, aby zechciat napi-
sa¢ mi te trzy slowa w ,poganskim' — jak by po-
wiedzial pan Zagloba — jezyku i przettumaczyc
nazwe fabryki.

— Ja tez — wyjasnil — miatem poczatkowo ko-
losalne trudnosci ze zrozumieniem byle wyrazu, ale
potem jako wykladowca na politechnice w Stambu-
le, przyjmowatem nawet... egzaminy od tureckich
studentow. To zreszta tez bardzo zabawna historia.
A Tirk Hava Kurumu znaczy dostownie: Turecka
Liga Lotnicza. W zaktadach tych powierzono mi
stanowisko szefa biura konstrukcyjnego.

— Wspomnial pan o egzaminach... — wtra-
citem.




— No, egzaminy to juz byl finat — nawigzal
profesor do tematu — ale najpierw zaczatem wy-
ktadac¢ na politechnice w Stambule. Prowadzac wy-
klady z budowy samolotow i mechaniki lotu do-
jezdzatem tam raz na dwa tygodnie. Wykiadatem
w jezyku francuskim lub angielskim, a tlumaczyil
turecki inzynier. Podobnie tez wygladaly egzaminy.
Stwierdzitem jednak dos¢ duze zroznicowanie po-
ziomu wiedzy moich pierwszych stuchaczy ze zda-
jacymi w pozniejszym okresie. Wowczas juz na
tyle opanowatem jezyk turecki, ze przy egzaminach
nie byl mi potrzebny tlumacz. Podejrzewam, iz
pierwsze egzaminy zdawali nie studenci, a wtas-
nie... inzynier-ttumacz!

Pracujac w zaktadach Tirk Hava Kurumu, inzy-
nier Teisseyre uczestniczyl w konstruowaniu i pro-
dukcji pieciu typow ptatowcow. Byt wsrod nich
wojskowy szybowiec desantowy do transportu dwu-
dziestu zoinierzy oraz samoloty: akrobacyjny,
sanitarny, pasazerski i turystyczny. Ten ostatni —
eksperymentalny. Wyroézniatl sie konstrukcja dwu-
kadtubowaq i trojpodporowym podwoziem. Wszyst-
kie poprzednie produkowane byly seryjnie i zyskaty
pochlebne oceny tureckich pilotow.

Z chwilg zakonczenia wojny Jerzy Teisseyre
rozpoczal starania o powrot do Polski 1 we wrzesniu
1946 roku znalazi sie¢ w kraju.

— Pierwszg prace po wojnie — kontynuowatl —
podjatem wiosng 1947 roku we Wroctawiu, w Wy-
tworni Sprzetu Komunikacyjnego na Psim Polu.
Poczatkowo bylem szefem ruchu, albo jak to okresla
sie dzis szefem produkcji. Potem powierzono mi
kierownictwo samodzielnej grupy konstrukcyjnej,
ktora w niewielkim skiadzie wydzielona zostala
z warszawskiego Centralnego Studium® Samolotow.
Skrot literowy — CSS, zna zapewne wielu pol-
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skich pilotow. Najwigksza popularnos¢ przyniost
mu szkolny samolot CSS-13, bedacy adaptacja ra-
dzieckiego Po-2, powszechnie zwanego ,kukuruz-
nikiem"'.

Rownolegle z praca w biurze konstrukcyjnym
rozpoczalem wowczas wyklady w Politechnice
Wroctawskiej, na wydziale mechanicznym w grupie
lotniczej. Miatem juz praktyke dydaktyczng z cza-
sow ,tureckich'" 1 chetnie przyjalem propozycje
prowadzenia zaje¢ z budowy samelotow, aerodyna-
miki, mechaniki lotu i statyki konstrukcji lotni-
czych. W grudniu 1949 roku, kiedy grupa lotnicza
przeksztatcona zostata w wydziat lotniczy, zostatem
jego dziekanem. Na zlecenie Ministerstwa Komuni-
kacji dokonatem wtedy przerobki samolotu lagdowe-
go , Piper-Cub” na wersje ptywakowa. MieliSmy
w tamtych latach w Polsce- kilkadziesiat takich
amerykanskich samolotow 2z demobilu i lataty
w aeroklubach jako sportowe. W ramach ekspery-
mentu przebudowano wiasnie jednego ,,pajpra'
na wodnosarolot. Byt to jednoczesnie moj ostatni
»lotniczy Mohikanin''. Rozstatem si¢ z przemystem
lotniczym, a po zlikwidowaniu wydziatu lotniczego
Politechniki Wroctawskiej, takze z dydaktyka w tej
specjalnosci. Przez jakis-czas plastowatem jeszcze
potem funkcje doradcy naukowego Wytworni
Sprzetu Komunikacyjnego w Mielcu, ale to juz
nie byto to. Jak obliczytem, moj zwigzek z lotnic-
twem trwal dwadziescia siedem lat bez przerwy.
Bratem bezposredni udziat w budowie dwudziestu
jeden samolotow, z ktorych 13 bylo produkowanych
seryjnie. Sposrod natomiast dziewigciu opracowa-
nych samodzielnie prototypow, tylko dwa nie do-
czekaly sie powielenia w serii. Sq oczywiscie w tym
bilansie takze samoloty, ktore w pewnym okresie
produkowane byty w Biatej Podlaskiej.




— Co dalej? — zapytatem.

— Zmiana zainteresowan — rozesmial sie pro-
fesor. Od 1954 roku objagtem dziekanat wydziatu
mechanicznego, w rok pozniej mianowano mnie
docentem, a nastepnie zostatem kierownikiem Kka-
tedry samochodow i ciggnikow oraz katedry teorii
mechanizmow. Wspinatem sie po szczeblach kariery
naukowej. Na podstawie dysertacji pracy , Statecz-
nosc ptyt przekladowych przy obcigzeniach sciska-
jacych' otrzymatem w 1962 roku tytut doktora
nauk technicznych, bedgc juz profesorem nadzwy-
czajnym. Jakos w odwrotnej kolejnosci to szto
niz na ogot bywa. Wkrotce wyjechatem na dwa lata
do Afryki i w Ghanie prowadzitem w jezyku angiel-
skim wyktady z teorii sprezystosci 1 wytrzymatosci
materiatow na Uniwersytecie Technicznym w Kuma-
si. Wrocitem do Wroctawia, na politechnike i az
do przejscia na emeryture w 1973 roku kierowa-
tem — juz jako profesor zwyczajny — zakladem
pojazdow samochodowych. Ot 1 caty zyciorys
zawodowy.

Profesor Teisseyre w takim tempie skondensowat
tych prawie dwadziescia lat swej pracy dydaktycz-
nej, ze nie jestem pewien czy po drodze czegos
nie ,,zgubil'’.

— No... — zastanowil sie, kiedy wyrazilem te
obawy pewnie, ze co$ tam jeszcze byto. Praco-
walem w Instytucie Podstawowych Problemow
Techniki PAN, dziatatem we Wroctawskim Towa-
rzystwie Naukowym, przewodniczytem oddziatowi
Polskiego Towarzystwa Astronautycznego, wygia-
szalem referaty 1 tak dalej.

A publikacje naukowe? nie dawatem za
wygrang.

— Byty, byly... — przyznal. — Pierwsze jeszcze
przed wojng, ale wigkszos¢ juz w okresie pracy na
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uczelni wroctawskiej. Razem okoto dwudziestu.
Tak w polowie dotyczace lotnictwa i astronautyki,
a pozostate zwigzane z konstrukcja pojazdow.

Profesor wyraznie nie chciat rozwijac¢ tego tema-
tu, uwazajac widocznie, ze wypetniat tylko rzetel-
nie swe zawodowe obowigzki. I to chyba godne
najwyzszego uznania.




Od szybowca do bombowca

W lipcu 1937 roku po raz pierwszy polscy piloci
wzieli udziat w miedzynarodowych zawodach szy-
bowcowych. Zawody, rozegrane w Niemczech na
szybowisku Rhon-Wasserkuppe, uznano potem za
I Szybowcowe Mistrzostwa Swiata. Jeden z na-
szych reprezentantow — Piotr Mynarski, pokonu-
jac trase trzystu pigcdziesigciu jeden Kilometrow
7z Rhon do Hamburga, uzyskal wowczas najlepszy
wynik w przelocie otwartym. Byt to jednoczesnie
nowy rekord Polski, a zostat ustanowiony na szy-
bhowcu PWS-101, zbudowanym w... Biatej Pod-
laskiej! {

., Odkrycie" to o tyle mnie zaskoczylo, gdyz do-
tad sadzitem, ze w Podlaskiej Wytworni Samolo-
tow — jak sama nazwa fabryki sugeruje - produ-
kowano wylacznie samoloty. Na trop naprowadzito
mnie dopiero nazwisko konstruktora tego szybow-
ca Czerwinski. Tylko nie Jan Czerwinski, ktory
byl dyrektorem naczelnym PWS w poczatkowym
okresie istnienia wytworni, lecz Wactaw, tworca
bardzo udanego samolotu PWS-33 , Wyzel'

Aby poznac efekty tworczych koncepc)l Wacta-
wa Czerwinskiego w rozwoju polskich skrzydet,
trzeba cofnac sie do roku 1923. Wtedy to, na prze-
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Inz. Wactaw Czerwin-
ski

{o;nle sierpnia i wrzesnia, rozegrano w Bialce koto
Nowego Targu, pierwszy w Polsce niepodlegtej —
Konkurs Slizgowcéw. Tak wowczas nazywano
dparaty.latajqcc, roznigce sie od samolotow tym, ze
nie posngdaly silnika. Echa tego wydarzenia jal’{im
niewatpliwie byt konkurs, szeroko rozeszlty sie po
krdjg. Dotarty tez do Lwowa, gdzie w tym czasie
sl»udxowal dwudziestotrzyletni Waclaw CZ(?I'WiI:lSki
Zdliiscyno_w&ny nowym Kierunkiem w lomictwié
postanowit sprobowac¢ swych sit jako konstruktor;
-amator. W rok pozniej miat juz gotowy projekt
ktory od poczatkowych liter nazwiska i imiemd'
oznaczyt CW-I. W budowie tego prymitywnego
szybowca dopomogli mu koledzy z uczelni jak
| on zrzeszeni w Zwigzku Awiatycznym Studéntéw
Politechniki Lwowskiej. Przedsiewzieciu temu to-
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warzyszyly rozne; trochg nawet smieszne okolicz-
nosci.

Montaz kadluba i usterzenia CW-I rozpoczgto
podczas studenckiej praktyki wakacyjnej w warsz-
tatach — jak to sig wowczas zwalo — ,,parku”,
2 Putku Lotniczego w Krakowie. Miejsce byto
w miare odpowiednie, a w kazdym badz razie
zgodne z profilem przedsigwzigcla. Minely jednak
wakacije, skonczyla sige praktyka i studenci musieli
przetransportowac’ zmontowany juz, sporych roz-
miarow szkielet kadtuba wraz z usterzeniem, do
Lwowa. Gdzie go jednak umiesci¢? Poszukiwania
odpowiedniego miejsca zawiodty ich do... warszta-
tow Miejskiej Kolei Elektrycznej, gdzie mogli
liczy¢ na Erzychylnoéc’ ze strony dyrektora, wy-
kazujacego zainteresowanie konstruktorskimi
poczynaniami studentow. A ponadto... dynamiczny
rozwoj lotnictwa cywilnego wyprzedzit kiedy$ tam
ustalony porzadek rzeczy, co ktoremu ministerstwu
podlega. Podporzadkowano wiec lotnictwo...
Ministerstwu Kolei Zelaznych, w ktorym powstat
Referat Zeglugi Powietrznej. Ten z kolei funkcjono-
wal w ramach Wydziatu... Kolei Waskotorowych
i Miejskich. Wszystko wigc bylo na wlasciwym
miejscu. Takze szybowiec migdzy tramwajami!

Czerwinski zamierzal poczqtkowo przygotowac
swoj szybowiec na I1 Konkurs w 1925 roku w OKksy-
wiu, ale nie zdazyl, bo studencka kieszen nie wy-
trzymata dos¢ znacznych wydatkow. Ostatecznie
CW-I zostal oblatany przez Szczepana Grzeszczyka
wiosng 1928 roku. Nie minety dwa miesigce, a naj-
wieksi entuzjasci spod znaku Zwigzku Awiatyczne-
go zorganizowali — pod wodzg Czerwinskiego
i Grzeszczyka — 1 Wyprawg Szybowcowq na Lysg
Gore koto Ztoczowa. Ceremoniat startow zapoczat-
kowaly trzy krotkie loty Szczepana Grzeszczyka —
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proba terenu, proba szybowca i ocena sity wiatru
na zboczu. Wreszcie, 26 maja 1928 roku — i te
date warto zapamigta¢ — nastapil wzlot, ktory
przeszedt do historii polskiego szybownictwa. Grze-
szcz.y'k w locie zaglowym nad stokiem Lysej Gory
wzmqsl sie na wysokosc¢ trzydziestu — czterdziestu
metrow i przebywal w powietrzu przez cztery
minuty i trzynascie sekund! To byt nowy, szy-
bowcowy rekord Polski!

.Rekord Ow — cho¢ dzi$ moze $miesznie nikly —
miat istotne znaczenie dla dalszego rozwoju naszego
szybownictwa. Wyniki bowiem II Konkursu Szy-
bowcow w Oksywiu uksztattowaly opinie, ze ta
dziedzina lotnictwa nie ma w Polsce szans powodze-
nia. Nie bez wplywu na nig pozostal zapewne fakt
b'raku rozpoznania terenow odpowiednich do bez-
S{lnikowych lotow. Potwierdzit to zreszta tworca
pierwszego, rekordowego szybowca —  inzynier
Wactaw Czerwinski, ktorego po latach odnalaztem
w... Kanadzie. W jednym ze swych listow napisat:

..Jako konstruktor i budowniczy mojego pierw-
szego szybowca CW-I, wynalezienie odpowiednie-
go szybowiska uwazalem za sprawe zasadniczq.
Udzial w wyszukaniu terenéow Zioczowa i Bezmie-
chowej traktuje tez jak wyczyn bodajze rownej
wagi co zbudowanie swego pierwszego szybowca...
\ Odkrycie Bezmiechowej, lezacej w pasmie Gor
Stonnych w Bieszczadach, dato poczatek dynamicz-
nemu rozwojowi polskiego szybownictwa. Zanim
to jednak nastgpito, pionierzy ze Zwigzku Awiatycz-
nego Studentow Politechniki Lwowskiej, ktorego
aktywnym czlonkiem, a przez pewien czas takze
prezesem byt Wactaw Czerwinski, zorganizowali
kilka wypraw do Bezmiechowej. Niemal na kazda
z nich zabierano nowe szybowce, oznaczone sym-
bolem CW. Byl wiec kabinkowy CW-II i szkolny
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CW-III, na ktorym sam konstruktor nauczyl sie
lata¢, potem pierwszy polski szybowiec dwumiej-
scowy CW-IV. Ustanawiano na nich nowe rekordy
Polski i szkolono zastepy pilotow szybowcowych.

Czerwinski jak wiekszos¢ konstruktorow tam-
tych lat, gros swoich szybowcow projektowat sam.
W 1931 roku nawigzat jednak wspotprace z inzynie-
rem Witadystawem Jaworskim i tak powstaly dwa
szybowce szkolne — CWJ oraz CWJ=-bis ,,Skaut''.
Potem znowu powrocit do samodzielnej pracy, kto-
rej efektem stal si¢ wyczynowy CW-5 bis, jeden
z najpopularniejszych i najczesciej uzywanych
w latach miedzywojennych szybowcow tej klasy.
Budowano go w kilku odmianach, a o tym, ze byt to
projekt bardzo dobrego szybowca swiadczy ustano-
wienie na CW-5 bis dziesieciu rekordow Polski.
Wspolnie z Jaworskim zaprojektowal Czerwinski
jeszcze jeden szybowiec, tym razem treningowy —
ITS-11.-To na nim wiasnie kapitan Michat Blaicher
po raz pierwszy w Polsce, we wrzesniu 1933 roku
wykonat akrobacje szybowcowa. By¢ moze to zda-
rzenie stalo sie dla inzyniera Czerwinskiego inspira-
cja do opracowania szybowca CW-7, specjalnie
przeznaczonego do akrobacji.

Pozegnat juz wtedy swag macierzystag uczelnig,
gdzie wyktadal statyke i hydrodynamike, poswigca-
jac sie calkowicie projektowaniu szybowcow.
W tym bowiem czasie Departament Aeronautyki
Ministerstwa Spraw Wojskowych, odkryt w szy-
bownictwie niezaprzeczalne walory wstgpnej se-
lekcji szkoleniowej kandydatow na pilotow wojsko-
wych. Zapadla tez decyzja utworzenia odpowiednie-
go osrodka szybowcowego.

..Znajgc doskonale okolice — wspominat w Ko-
respondencji inzynier Czerwinski — zaproponowa-
lem tereny Ustianowej, ktore zawsze wydawaly mi
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sie idealne z powodu gladkich i nie zarosnietych
zboczy oraz wiekszej od Stonnego wysokoSci...

W niedalekim sgsiedztwie stynnej juz Bezmiecho-
wej powstat wiec Wojskowy Oboz Szybowcowy
w Ustianowej. Rozmach z jakim podjeto szkolenie
w tym osrodku wymagat dostarczenia w stosunkowo
krotkim czasie odpowiednio duzej ilosci szybowcow.
Nie mogty sprosta¢ temu zadaniu 6wczesne war-
sztaciki, parajgce si¢ budowg matoseryjng. Potrze-
ba zatem sprawita, ze w potowie 1935 roku urucho-
miono w Krakowie Wojskowe Warsztaty Szybow-
cowe. Projektowaniem nowych szybowcow, ktore
miaty by¢ w nich produkowane, zajal sie wilasnie
inzynier Wactaw Czerwinski, uznany juz wowczas
konstruktor. W krakowskich warsztatach powierzo-
no mu tez stanowisko glownego inzyniera.

W rok pozniej krakowskie WWS opuscita pierw-
sza konstrukcja noszgca oznaczenie — WWS-1

.nSalamandra'. Nic jeszcze wowczas nie wskazy-

walo, ze byl to projekt wyjatkowo udany. ,Sala-
mandra' bowiem z miejsca zyskala uznanie pilo-
tow. Jako szybowiec przej$sciowy pomiedzy szkol-
nym a wyczynowym, przewyzszala osiggami uzywa-
ng dotad powszechnie ,Czajke'. Byla latwa
1 przyjemna w pilotazu, pozwalala na uzyskiwanie
dobrych wynikéw w lotach na diugotrwalos¢, na-
wet w bardzo stabych warunkach termicznych.
Konstrukcja tg zainteresowano sie takze za granicg.
nwSalamandry'' byly wiec eksportowane do Estonii
1 Finlandii, licencje zakupila Jugostawia.

Potrzeby Wojskowego Obozu Szybowcowego
staty sie dla Czerwinskiego inspiracjgq tworczq i nie-
bawem opracowat nastepny — tym razem szkolny —
szybowiec WWS-2 |, Zaba''. Pierwsze ,Zaby"
trafity do Ustianowej w 1937 roku. Potem dostar-
czono dalsze, zmodyfikowane — , Zaba-II",
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i ,,Zaba-II bis". Na tych migdzy innymi szybowcach
prowadzono eksperymenty z zastosowaniem techni-
ki radiowej w procesie poczatkowego szkolenia
pilotébw. Powszechny bowiem w tamtych latach
system szkolenia na szybowcach jednomiejscowych,
uniemozliwial pozostajgcemu na ziemi instruktoro-
wi, korygowanie bledow ucznia w powietrzu. Meto-
da ,podpowiadania' przez radio eliminowata ten
mankament, ulatwiajgc w znacznym stopniu opano-
wanie podstaw pilotazu.

Dla ustianowskiego WOS-u zaprojektowal tez
Czerwinski trzeci szybowiec — treningowy WWS-3
,Delfin". Wraz z dwoma poprzednimi stanowit
zamkniecie cyklu szkoleniowego — od programu
podstawowego do opanowania lotow wleczonych
za samolotem. ,Delfin” mial zastgpi¢ , Komara'",
ktéorego przewyzszal osiggami. Konstruktor przewi-
dywatl wiec, ze procz zadan szybowca treningowego
spetnia¢ bedzie rowniez role sredniej klasy wy-
czynowki. Wprawdzie lotnictwo nasze dysponowa-
lo juz w tym czasie kilkoma innymi szybowcami
o lepszych parametrach pilotazowych, ale i na
., Delfinie'" uzyskano niezte wyniki.

Jednym z nich byl wykonany w 1938 roku przez
Zbigniewa Zabskiego przelot o charakterze rekla-
mowym 2z Polski do Rumunii. Pilot po odczepieniu
sie na wysokosci tysigca metrow od samolotu
holujgcego, dolecial z Czerniowiec w okolice
Bukaresztu. Startujac nastepnie z bukaresztenskie-
go lotniska, jako cel lotu zglosil czarnomorski port
Konstanca. Z tej samej co poprzednio wysokosci
osiggng! w locie swobodnym wybrzeze, a nawet
zaglowal krotko nad Morzem Czarnym. Pokonana
w obu przelotach odlegios¢ byta wigksza od uzna-
nych za rekordowe wynikow pilotow rumunskich.

Nic wigc dziwnego, ze w tej sytuacji ,Delfin" zo-
stal ,,na pniu' sprzedany Rumunom.

Szybowiec ten byl ostatnia konstrukcjga Wacla-
wa Czerwinskiego opracowana w Wojskowych
Warsztatach Szybowcowych. W 1936 roku inzy-
nier Czerwinski opuscit Krakow, przenoszac sie
do Panstwowych Zakladéw Lotniczych w Warsza-
wie. W stolicy stworzyt projekt nowego szybowca
wyczynowego, ktory wraz z dwoma innymi —
autorstwa inzynierow Antoniego Kocjana i Szcze-
pana Grzeszczyka — stanowi¢ mial wyposazenie
ekipy polskiej na wspomniane juz zawody w Niem-
czech. Zanim jednak projekt zdotal si¢ przerodzic
w szybowiec, inzynier Czerwinski przeszedl do
pracy w Podlaskiej Wytworni Samolotow. Zapadia
wowczas decyzja, aby budowe prototypu przejeta
bialska wytwornia. I stad wlasnie szybowiec otrzy-
mat oznaczenie PWS-101. Byt to jeden z najlepszych
polskich szybowcow wyczynowych ostatnich lat
przed wojna. Swiadcza o tym zreszta uzyskane na
nim wyniki. Précz bowiem wspomnianego sukcesu
Piotra Mrynarskiego na zawodach w Rhon-Wasser-
kuppe, wiasnie na PWS-101 wykonany zostal
w 1938 roku najdtuzszy przelot szybowcowy. Tade-
usz Gora pokonal wowczas odlegtos¢ pieciuset
siedemdziesieciu osmiu kilometrow z Bezmiecho-
wej pod Wilno, stajgc sie¢ pierwszym w Swiecie
zdobywca Medalu Lilienthala!l

Na kilka miesigcy przed wybuchem wojny oblata-
no jeszcze jeden szybowiec wyczynowy inzyniera
Czerwinskiego — PWS-102 ,Rekin', bedacy
rozwinieciem wstawionego rekordowymi przelo-
tami poprzednika. Zebrane doswiadczenia skumulo-
wal konstruktor w swym nastepnym projekcie,
szybowcu klasy olimpijskiej — PWS-103. Niestety,




-101
Szybowiec wyczynowy PWS
wI)rliskiego, podczas startu w zawo

konstrukcji Wactawa Czer-
dach w Rhén-Wasserkuppe

S : .
nie zdolal on juz wzniesC sig W powietrze przed

sniem 1939 roku. J i,
wrégzrxié by si¢ moglo, ze wybitny spegal;stl?3
w dziedzinie konstrukcjl szybowcowych, m(lzvil'ew
bedzie miat do powiedzenia w.budov‘vne‘sﬂam‘o;o qer.
Po przejsciu bowiem do Biatej Podldskxg] glzyn:ac
Wactaw Czerwinski zaangazowany zostdlk )0 gku-
konstrukcyjnych w zupeinie odmiennym Bl(_lru mﬁ
przy samolocie szkolno-bgm?owymi ' ’y rdo
dwusilnikowy PWS-33 ,,Wyzd g przechzon‘ye S
doskonalenia pilotazu 1 treningu r)anggcygpkﬁ:_
zalog bombowcow. O potrzebie opracowania la =
go samolotu zadecydowat rea'hzowany_ progz
$niania * polskiego lotnictwa wojskowego.

unowoczes : . '
Wyrazem tego byly miedzy innymi bombowiec
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PZL P-37 ,Los" i myS$liwsko-szturmowy PZL P-38
wWilK'', Szkolno-treningowy WWyzetl" miat
sylwetke bardzo zblizong do obu tych samolotow.
Roznit si¢ — poza przeznaczeniem, osiggami i gaba-
r'ytami — tworzywem z jakiego zostal zbudowany.
Wykonano go bowiem w catoéci z drewna, przy
Czym po raz pierwszy w Polsce kadhub miat
konstrukcje skorupowa. Tworzyly ja arkusze sklej-
Ki juz w trakcie wytwarzania uformowanej w od-
powiednie krzywizny. Inzyniera Czerwinskiego
uzna¢ wiec wypada za prekursora tej technologii
W polskim przemysle lotniczym, a Podlaska Wy-
tworni¢ Samelotéow za ,poligon doswiadczalny"
w praktycznym jej sprawdzeniu.

nWyzta" charakteryzowaly ponadto inne nowa-
torskie rozwigzania. Zaliczy¢ do nich wypada tak
zwane klapy krokodylowe na lotkach i klapach
zasadniczych oraz tak opracowane wciggane pod-
wozie, ze wystajace w locie z gondol silniko-
wych potowki kot, chronity konstrukcje platowca
przed powazniejszym uszkodzeniem w przypadku
ladowania z nie wysunietym podwoziem. Samolot
miat oszklony dot przedniej czesci kabiny ucznia-
-pilota, w celu ulatwienia bombardowania z lotu
nurkowego oraz wyposazony byt w foto-karabin
i karabin maszynowy, a pod zewnetrznymi czesciami
skrzydel w wyrzutniki bombowe. Przez wielu spec-
jalistow lotniczych uznany zostal za wyjatkowo
udang konstrukcije.

W Podlaskiej Wytworni Samolotéw zdotano jed-
nakze wykona¢ tylko dwa prototypy , Wyzla'".
Jeden po oblataniu wystano na Migdzynarodowy
Salon Lotniczy w Paryzu, drugi skierowany zostal
40 badan w Instytucie Technicznym Lotnictwa
W Warszawie. Trwajgce w Biatej intensywne przy-
gotowania do budowy serii piec¢dziesieciu , Wyz-
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Opracowany przez inz. W. Czerwinskiego samolot szl.(olno-
treningowy PWS-33 ,Wyzel” na stoisku Salonu Lolniczego

w Paryzu

low', przerwaly niemieckie bomby. Kompletne-
mu zniszczeniu ulegt paryski prototyp samolotu,
drugi natomiast — zdobyty przez wroga na warsza-
wskim lotnisku — uprowadzony zostal do Berlina.

Udany debiut Czerwinskiego w konstruk‘c‘ji tego
samolotu byl dobrg prognoza na przysztosc. Nie-
stety, kolejny jego projeki — treningowy samolot
rozpoznawczo-bombowy PWS-41 — pozostal. W po-
staci niedokonczonego prototypu. W zatozeniu miat
on spelnia¢ tg¢ samg rolg w procesie szkolepiq co
WWyzel'", tylko w odniesiermiu do j(zdnosﬂm‘ko-
wych samolotow bojowych. Konstruktor 'rozwmc}i
w nim technologie skorupowego pokrycia sKle)‘
kowego, projektujac wykorzystanie jej w budowie
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skrzydet. Oba samoloty, ktorych wspottworca procz
Czerwinskiego byt takze inzynier Stanistaw Lassota,
zapoczatkowaly nowe rozwigzania technologiczne
w dziedzinie budowy platowcow drewnianych
w Polsce. Niedaleka przysztos¢ miata potwierdzic
wartos¢ drewna jako materialu konstrukcyjnego.

Wybuch wojny przerwat eksperymenty nad no-

‘'wq technologig i zmusil inzyniera Czerwinskiego,

podobnie jak wielu innych pracownikow Podlaskiej
Wytworni Samolotow, do ewakuacyjnej tutaczki.
Trafit najpierw do Francji, gdzie krotko — bo do
momentu niemieckiej inwazji — pracowat w fabry-
ce samolotow w Tuluzie. Nastgpnym etapem byla
Anglia, skad w 1941 roku wyjechat wraz z innymi
polskimi inzynierami do Kanady. Tam zostat kie-
rownikiem grupy konstrukcyjnej w- zaktadach
lotniczych De Havilland Aircraft of Canada w To-
ronto. Zastynety one podczas wojny wielkoseryj-
na produkcjg doskonatego samolotu mysliwsko-
-rozpoznawczo-bombardujgcego — De Havilland
«Mosquito'. Byl on podobnie jak polski ,,Wyzet"
konstrukcji drewnianej i wytwarzano go przy wy-
korzystaniu zblizonej technologii. Mial wigc inzy-
nier Czerwinski pole do popisu o czym zresztg
wspomnial W jednym ze swych listow:

..Po przyjezdzie do Kanady rozpracowalem te
metode i doprowadzilem jq do wielkiej doskonatos-
ci. Przesylam w zalqczeniu fotografie zbiornika
paliwowego do ,,Mosquito”, ktorych wyprodukowa-
no wiele. Na innym zdjeciu pokazany jest chwyt
powietrza do silnika samolotu Avro Anson. Byla
lo drewniana wersja ¢wiczebnego samolotu bombo-
wego. Podobng metodq skonstruowatem rowniez
Skrzydio szkolnego mysliwca Harvard...

W kanadyjskiej biografii polskiego konstruktora,
tworcy okoto osiemnastu cenionych szybowcow
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i rownie udanych samolotow, mozna jeszcze wWyczy-
ta¢, ze w 1942 roku zostat glownym inzynierem
zakladow lotniczych Canadian Wooden Aircraft.
Jednoczesnie prowadzit wykiady na uniwersytecie
w Toronto. Przeniost sie nastepnie do zakladow
Avro Aircraft, w ktorych objal stanowisko szefa
Biura Projektow Wstepnych. Pracujgc w tym przed-
siebiorstwie byl wspoltworcg takich samolotow
jak: Jetliner, CF-100, mysliwca dalekiego zasiggu
,Arrow" czy zwanego ,latajagcym spodkiem'
Avro Flying Saucer.

Obraz jego tworczosci konstruktorskiej za ocea-
nem byiby niepeiny bez... szybownictwa. Wierny bo-
wiem swej mlodzienczej pasji zaprojektowat-w Ka-
nadzie pie¢ roznych szybowcow. Trzy z nich zastugu-
ja na szczegdlng uwage. , Sparrow" i ,.Robin"" byty
rozwinieciem idei przedwojennej... ,,Salamandry"’,
natomiast , Wren'', wspomnianej juz takze...

,Zaby'. Za te konstrukcje Kanadyjskie Stowarzy-
szenie Szybowcowe nadato mu w 1951 roku specjal-

QOdrzucany w locie zapasowy zbiornik paliwowy do samolotu
,,Mosquito”, wykonany w Kanadzie metodq inz. Czerwinskie-
go — ze sklejki
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ny dyplom i godno$¢ cztonka honorowego. W ostat-
nich latach pracy zawodowej byt kierownikiem
Narodowej Rady Badan w Ottawie. Nie przestal
jednak pracowac¢ tworczo nawet po przejscix na
emeryture i w 1969 roku zostal konsultantem Wy-
tworni  Konstrukcji  Aluminiowych = DAF-INDAL
Corp., zajmujac si¢ problemami turbin powietrznych
1 zagadnieniami zwigzanymi z opracowaniem tech-
niki lagdowania smigtowcow na statkach.

Lata pracy inzyniera Wactawa Czerwinskiego
zaowocowaly licznymi koncepcjami technicznymi
1 okolo trzydziestoma patentami, z ktorych jeden
mial swoj poczatek przy budowie samolotu PWS-33
~Wyzel', a potem uznany zostal za — cytuje:

...unikalng metode formowania i produkcji drew-
nianych konstrukcji skorupowych o ztozonych,
obtych ksztaitach z ptaskich arkuszy sklejki...




7 nazwiskiem inzyniera Lassoty spotkatem sig
na przestrzeni czterdziestu prawie lat kilkakrotnie.
Taki mniej wiecej okres obejmowaly jego zwigzki
z polskim przemystem lotniczym. Ich obraz byt
jednak nieklarowny, peten luk i w zaden sposob
nie dawal sie zamkng¢ w ramy biograficznej syl-
wetki konstruktora. Na dobrq sprawe znatem tylko
poczatek drogi z ostatnich lat przed wojng w Pod-
laskiej Wytworni Samolotow i finisz konstruktorski
w 1974 roku w Wytworni Sprzetu Komunikacyjnego
na warszawskim Okeciu. Byla to klamra spinajaca
jakby dwie rozne epoki w budowie polskich sa-
molotow,.

— Wie pan — rozpoczal swe wspomnienia inzy-
nier Stanistaw Lassota — ja mialem bardzo trudne
warunki rodzinne i nie moglem pozwoli¢ sobie
na ,dhlugoterminowe' edukacje. Staratem sie
wiec szybko dobrng¢ do dyplomowej mety. Po-
twierdza to moj indeks studenta Politechniki Lwo-
wskiej, ktory jako jedyny dokument z tamtych
lat dziwnym trafem zdolatem uratowac z wojennej
pozogi. Sa w nim 33 oceny z egzaminow i zaliczen
,,zdobyte"' w ciggu zaledwie pigciu miesigcy pierw-
szego polrocza 1937 roku. Do tego trzeba dodac
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Mgr inz. Stanisiaw
Lassota

Jeszcze zlozenie dwoch projektd
z silnika i platowca. bt i
— Czyli — przerwalem — z ,,cieptym'’ niem
dyplomfam pojechal pan do Biatej Poc}i)lg’skiej? %
s Nlezupg{llie — sprostowal. — Po raz pierwszy
Pojechatem Sciggnigty listem mego kolegi inzyniera
Zygmunta Jablonskiego, ktory wraz z inzynierem
Wactawem Czerwinskim pracowat juz nad projek-
tem samolotu PWS-33 , Wyzel". Napisal do mnie
krotko: przyjezdzaj, bo potrzeba nam ludzi do biura
konstrul_(cyjnego. Ale wtedy nie miatem jeszcze dy-
plomu i warunki jakie mi zaproponowano, byty
NO... raczej marne. Zdecydowatem wigc, ze lepiej
Wrocic na uczelnig i sfinalizowa¢ dyplom. Po drugim
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liscie od Nowickiego, majac juz tytul inzyniera,
przedstawilem warunki, Kktore zostaly przyjete
i z koncem wrzesnia 1938 roku znalaziem sig¢ jako
obliczeniowiec w zespole Czerwinskiego i Jabton-
skiego. Byla to po Kazimierzu Nowickim, Marianie
Pigtku i Michale Rosnowskim, druga ,lwowska"
grupa konstrukcyjna w Bialej Podlaskiej.

WKkrotce zreszta nastgpity zmiany. , Trojca NPR"
— jak nazywano zespol Nowicki-Pigtek-Rosnowski
— po opracowaniu samolotu PWS-35 ,,Ogar", roze-
szta sie. Pigtek wyjechat do ,erwudziakow" na
warszawskie Okecie, Nowicki z Jabtonskim — kto-
ry po ukonczeniu ,Wyzia" opuscil zespot Czer-
winskiego — zawigzali nowa spotkeg, a Rosnowski
przeszedt na produkcje seryjna.

Inzynier Lassota wszystkie te koligacje konstruk-
torow wyrecytowal niemal jednym tchem, jakby
to rozpadanie i tworzenie si¢ zespolow nastgpito
wczoraj, najdalej przed tygodniem.

— Z Czerwinskim — kontynuowait — pracowa-
tem przez rok. Zakonczyla si¢ wtedy produkcja sa-
molotow PWS-26, w koncowym stadium byla osta-
tnia seria RWD-8 PWS, a nowych projektow per-
spektywicznych — poza ,Wyztem" i ,Ogarem",
zakwalifikowanych juz do budowy seryjnej — nie
byto. Antoni Zagorski i Antoni Pohoski opracowali
wprawdzie - samolot PWS-40, ale byl to platowiec
sportowy, zawodniczy. Mysmy z Czerwinskim w tym
czasie rozwazali koncepcje treningowego samo-
lotu rozpoznawczo-bombowego — PWS-41. Miat
on speiniac¢ te¢ samg role co ,,Wyzel", ale w odnie-
sieniu do pezetelowskiego ,Suma".

Byt to przelom lat 1938—1939, kiedy juz bardzo
wyraznie odczuwalo sie zagrozenie wojenne, a bial-
ska wytwornia praktycznie nie miata co robic.
I wowczas, gdy wszystkie inne zaklady zwigzane
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z przemystem zbrojeniowym zwigkszaty zatrud-
nienie, Podlaska Wytwoérnia Samolotéw zwolnita
bardzo 'du'zq grupe pracownikow. Do dzi$ nie moge
zrozumiec tej decyzji, ale za wiele czasu na jej roz-
trzqs:anie wtedy nie bylo. Czerwinski i ja zajeci
b_yhsmy robotami wykonczeniowymi przy makie-
Cle treningowo-bojowego PWS-41, Jabtonski i No-
wicki zakonczyli wlasnie prace nad projektem samo-
lotu n}yéliwskiego PWS-42. Oba platowce, zasadni-
Cz0 rozne w swym przeznaczeniu, zaliczy¢ wypada
do bardzo interesujacych konstrukcji.

W PWS-41 Czerwinski zaproponowatl rozszerze-
nie zakresu sklejkowego pokrycia skorupowego,
ktore‘ z powodzeniem zdato egzamin na kadlubie
«Wyzla", Tu takze skrzydlo miato byé wykonane
t3 metodg, tylko nie z wykorzystaniem sklejki, a so-
anwych listew klejonych warstwowo.

Sl;lejkqwe pokrycie skorupowe znalazio zastoso-
wanie rowniez ‘w projekcie mysliwca PWS-42
Jabtonskiego i Nowickiego. Mial on zostaé WYypOo-
sazony w silnik Gnome-RhOne Mars o mocy 700
kom_, ktory majgc ukiad cylindrow w formie po-
dyvomej gwiazdy, charakteryzowat sie niespotyka-
nie matq Srednicg, bo ponizej jednego metra. Gwa-
rantowato to zmniejszenie szkodliwych oporow
CZoigwych, a jednoczesnie umozliwialo zaprojekto-
Wanie bardziej smuklego kadtuba. Niestety, bu-
dowy zadnego z tych samolotéow nie udato sie
doprowadzi¢ do konca, gdyz nastapil wrzesien
1939 roku.

‘lnzynicr Stanistaw Lassota wraz z grupg pracowni-
kow biura konstrukcyjnego zostat ewakuowany do
Chelma. Stamtad przedostali si¢ do Lwowa, aby na-
stgpnie wyruszy¢ w kierunku Zaleszczyk.

— Gdzie$ przed Czortkowem — wspominal szlak
€wakuacji — powiedziano nam, aby kazdy dalej
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radzit sobie sam. Zdecydowatem wowczas pojechac
wraz z zong do wsi Kopiczynce, gdzie miata stryja.

— To wilasnie w tej okolicy — wtracitem — zo-
stala zakopana dokumentacja konstrukcyjna wasze-
go samolotu PWS-41.

— Dokladnie we wsi Worwolince — wyijasnit
inzynier Lassota. — Ale nie tylko naszego , pewue-
sa'". Ukryto tam kilkanascie skrzyn i pojemnikow
z dokumentacja roznych samolotow PWS i PZL,
wiezionych kilkoma samochodami cigezarowymi.

— Co stato sie z tym bagazem? — zapytalem.

Inzynier Lassota wzruszyt ramionami.

— Moze do dzi$ pozostaje pod ziemig? — dodat.

Potem przypomnial jeszcze, ze czgs¢ dokumenta-
cji technicznej samolotow ,Eos", ktorych montaz
na krotko przed wrzesniem 1939 roku rozpoczeto
w Mielcu, przetrwata w piwnicach budynku dyrek-
cyjnego cala okupacje i nawet Niemcy jej nie zna-
lezli. Kilka rysunkow z tego kompletu pozostato w je-
go rekach do dzis.

Inzynier Lassota pierwszy okres wojny spedzil
w Kamionce Strumitowej, gdzie rozpoczal prace jako
nauczyciel w szkole rzemieslniczej. Tam odszukal go
jeden z dawnych pracownikow Podlaskiej Wytworni
Samolotow, ktory zaangazowany zostat przez wiadze
radzieckie w warsztatach szybowcowych Osoa-
wiachimu we Lwowie i zaproponowal udziat w pro-
bach jednego z budowanych wtiasnie szybowcow.
Chetnie przyjal oferte, skontaktowat si¢ we Lwo-
wie z inzynierem Franciszkiem Kotowskim, ktory
przed wojna pracowatl w Instytucie Technicznym
Szybownictwa, a po jej zakonczeniu byl przez wie-
le lat konstruktorem w Instytucie Szybownictwa
w Bielsku, i obaj mieli przeprowadzi¢ obliczenia
oraz proby statyczne radzieckiego szybowca. Nieste-

ty. Nastal dzien 22 czerwca 1941 roku, wojgka
niemieckie zaatakowaly Zwiazek Radziecki i inzy-
nier Lassota znowu znalazi si¢ w wirze ewakuacji.
Potem piechota wrocit do Kamionki i zostat... kolg-
jarzem. Pracowat jako technik przy kompletowaplu
dokumentacji linii kolejowych, bocznic'i mostow.
Doczekal tak zimy 1943—1944 roku, kiedy pod na-
ciskiem Armii Radzieckiej niemieccy ’o.kupan_c1
zarzadzili przymusowa ewakuacje ludnosci cywil-
nej. Po raz trzeci wigc Stanistaw Lassota wyru-
szyl ,przed siebie'. Tym razem w kierunku za-
chodnim.

__ Trafitem w Rzeszowskie, w okolice Sedziszowa
i Kolbuszowej — kontynuowal wspomnienia. — Tam
tez zastal mnie pierwszy dzien wolnosci, ktory
z kolei wyzwolil pytanie: co dalej? , '

Pojechalem do Lublina, piastujgcego wowczas
godnos¢ stolicy Polski na wschod od Wisty. W Lu-
blinie jakby na mnie czekali. Otrzymalem skierowa- -
nie do formujgcego sie putku lotniczego w Zamosciu.
Znalazlem sie w gronie przedziwnej zbieraniny ni-
by-lotnikéw roznych specjalnosci. Mnie przypadto
miejsce w grupie mechanikow, ale nie na diugo.
Wkrotce bowiem przeniesiony zostatem do Mielca,
gdzie trzeba bylo uruchamia¢ zakiad, przewidziany
do prowadzenia remontéw samolotow wojskowych.
Dyrekcja — jak pamigtam — skiadala sig poczatko-
wo z radzieckich inzynieroéw, ale wojskowych. Inne
stanowiska obsadzone zostaty Polakami, w wigkszos-
ci z poboru. Ja zostalem kierownikiem biura kon-
strukcyjnego. Jeszcze z CzasOw bialskich pamigta-

“lem inzyniera Konrada Biatego, ktory w PWS-ie

byt szefem montazu seryjnego. On tez znalazt sig

wtedy w Mielcu. _ .
— "Co robilismy? — wyprzedzit jakby moje pyta-




nie. — Poczatkowo czesci zamienne do samolotow,
ktore kierowano z frontu do napraw w naszym za-
kiadzie. Remontowano gtéwnie bombowe Pe-2 i my-
sliwskie ,,Jaki' z radzieckich jednostek.

Z chwilg zakonczenia wojny nastgpity zmiany
w skiladzie dyrekcji. Bylo to zwigzane z przekaza-
niem zakladu wiladzom -polskim. Pozegnalismy ra-
dzieckich inzynierow-dyrektoréow gdzie$ na prze-
tomie lipca—sierpnia 1944 roku i stanowisko dy-
rektora naczelnego objgt wowczas inzynier Winec-
ki, a technicznego inzynier Suszycki.

Skonczyla sie wojna i skonczyty remonty fronto-
- wych samolotow. ZaczeliSmy produkowac... co sie
dato. To znaczy wszystko na co byto zapotrzebowa-
nie w zniszczonym kraju, a w zaleznosci od tego
jakie mieliSmy surowce. Inzynier Marian Wasilew-
ski, pozniejszy konstruktor w Instytucie Szybownic-
twa w Bielsku, opracowal na przykiad... wage
dziesigtng! Byly potrzebne, z materiatami na ich wy-
konanie mozna sobie byto poradzié, wiec rozpo-
czgliSmy produkcije.

Inzynier Lassota nie doczekal w Mielcu podjecia
budowy samolotow. W polowie sierpnia 1946 roku
wyjechat do Warszawy, skierowany do pracy
na Okeciu, w dawnym PZL-u. Z zakladem tym, kto-
Iy przyjat nazwe Wytwornia Sprzetu Komunikacyj-
nego Warszawa-Okecie, zwiazat sie juz na stale, az
do przejscia na emeryture w 1974 roku. Towarzy-
szyl narodzinom i budowie wszystkich samolotow
jakie w tym okresie trzydziestu prawie lat startowa-
ty z przyzakladowego skrawka okeckiego lotniska.
Przeszed! rézne szczeble zawodowej kariery, ale naj-
wierniejszy pozostal zawodowi Kkonstruktora lot-
niczego.

— Trudno wyliczyé wszystkie typy samolotow,
W powstaniu ktorych ma pan swoéj udziat — za-
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PZL-35 , Wilga'" — ostatni samolot, w tworzeniu ktorego

uczestniczyt Stanistaw Lass

ota przed odejsciem na emeryture

' tatni przed odejs-

tem — ale zapewne ten OS L pI pgeies

giaedrgqna emeryture, pozostat szczegolnie bliskims¢

astanowil sie przez chwilg. : ; ]

%— Lotnictwo pozegnatem wspotudziatem w stlw?u
rzeniu bardzo moim zdaniem udanego samolo

uniwersalnego. Byla nim ,Wilga".




Sqdze, ze z ustaleniem na mapie potozenia Montrea-
lu, najwigekszego miasta Kanady, nikt nie miatby
kiopotu, ale z odnalezieniem Lubaczowa?... A w 0go-
le jaki istnieje zwiazek pomigdzy tymi miejscowos-
ciami i lotniczgq historig Podlasia? Pozornie zaden.
Chyba ze zajrzymy do biografii inzyniera Zygmunta
Cymy, ostatniego dyrektora technicznego Podlas-
kiej Wytwoérni Samolotow.

Nazwisko to przewijalo sie wielokrotnie we WSpO-
mnieniach bytych pracownikow bialskiej wytworni.
Ani razu jednak nie spotkalem g0 wsrod grona twor-
cow polskich samolotéw czy szybowcow. Tymcza-
sem w dokumentach i publikacjach obrazujgcych
organizacj¢ i rozwoj polskiego przemyshu lotnicze-
go, tu i owdzie pozostal jego $lad. Nikty, nie rzucajg-
cy si¢ w oczy, drugoplanowy. Podobnie jednak jak
wsrod aktorow bywaja mierni odtworcy rol tytu-
towych i mistrzowie epizodu, tak i w przypadku
inzyniera Cymy dopiero zmudna-analiza przeobra-
zen- techniki wytwarzania samolotow pozwala do-
strzec i doceni¢ jego organizatorski talent. Bo nie
wystarczy genialny pomyst przeniesiony na kres-
larski arkusz. Nawet najlepsza konstrukcja reno-
mowanego projektanta moze zosta¢ ,,sknocona'
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Inz. Zygmunt Cyma

ugim procesie przeksztatcania szkicu w r(?’alnq
}\;Vos(i;égpla&wca. Bywa, ze gdzies ,,po droc_ize ,Ofi,
projektu do gotowego sarpolotu ,,pog_ubla}w_mle
przewidywane osiagi, przyjete za{qzema. ielu,
bardzo wielu ludzi, ktorych umownie nazwe ., bu-
downiczymi', ma swoj udzial w .spelmamu kqn-
struktorskich marzen o doskonatosci. Jednym z nich
byl wiaénie inzynier Zygmunt Cyma. 3T e
Przez dluzszy czas nie moglem trafic na trop
ostatniego dyrektora technicznego Pod}asklej Wy-
twérni Samolotow. Ba, miatlem powazne kiopoty
z u$cisleniem jego danych biograficzpych. Jedni
twierdzili, ze inzynier Cyma pochodzit z Zywca.
— Panie, to byl twardy, zywiecki goral — mo-
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wit ktos z przekonaniem. Inni z cala stanowczoscig
obstawali przy wersji, iz do Biatej Podlaskiej przy-
jechat z Warszawy. Co do jednego nie byto watpli-
wosci: od kilkunastu lat juz nie zyje, a zmart i po-
chowany jest gdzie§ w Kanadzie. Wreszcie udato
mi si¢ ustalic adres wdowy po inzynierze, zamiesz-
katej w dalekim Toronto. Pani Janina Cyma napi-
sata krotko:

..Przesytam zyciorys meza odtworzony z do-
kumentow i zapiskéw oraz opis przebiegu jego pra-
cy zawodowej, zarowno w Polsce jak i w Kanadzie.
Doiqczam tez dwie fotografie...

Cala , dokumentacja” skladala si¢ z pottorej
zaledwie strony maszynopisu. W potaczeniu wszakze
z wczesniej zebranymi materialami na temat pracy
inzyniera Cymy w polskim przemysle lotniczym,
pozwalato to na sporzadzenie syntetycznej biogra-
fii budowniczego bialskich — i nie tylko — samo-
lotow,

Zygmunt Cyma urodzit sie 1 stycznia 1901 roku
w Lubaczowie koto Lwowa. Nie byl wiec zywieckim
goralem, ani tez warszawiakiem, cho¢ faktycznie do
Biatej Podlaskiej przybyt ze stolicy. Zanim to jed-
nak nastgpito. ukonczyt gimnazjum realne — jak
wowczas zwano licea ogélnoksztalcace — i w 1919
roku wstgpit na Politechnike Lwowska. Egzaminy
koncowe zdal celujgco. Po czterech latach studiow
otrzymat inzynierski dyplom z odznaczeniem. Po-
jechal wtedy do Warszawy i rozpoczat prace w Cen-
tralnych Warsztatach Lotniczych. Najpierw w biurze
technicznym zwanym inzynieryjnym, a nastepnie
w biurze fabryki czyli w dziale planowania pro-
dukcji, jak bysmy to dzi$ okreslili.

Centralne. Warsztaty Lotnicze stanowity w tym
czasie glowng i jedynq zarazem baze remontowa
samolotow wojskowych. Tak jak lotnictwo polskie
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dysponowalo wowczas prawdziwg mozai_ka, naj-
przerozniejszych typow samolotow odziedziczo-
nych po zaborach, tak i w warsztatach rempntowano
wszystko co miato skrZydla, a nadawato sig do lata-
nia. Mtody inzynier Cyma musial wigec dobrze po-
zna¢ konstrukcije sprowadzonych pozniej z Frqncu
samolotow Bréguet i Potez, w ktore wyposazono
nasza armie. One bowiem rowniez kierowanfe byty
do remontu w Centralnych Warsztatach Lotniczych.
Ciekawostke stanowi fakt, ze w latach 1925—1927
a wiec w okresie, kiedy inzynier Cyma pracowat
w warsztatach na Mokotowie, podjeto tam przebu-
dowe kilku wojskowych ptatowcow liniowych na
samoloty rolnicze. Byla to pierwsza w Polsce, udana
zresztqa proba zastosowania samolgtow w pracach
agrolotniczych i przy ochronie lasow przed szkod-
nikami. SR

Nie powiodly si¢ natomiast starania Inzynierow
zatrudnionych w Centralnych Warszta.tach Lotni-
czych, zmierzajace w kierunku stworzenia wla.snych
konstrukcji. Zglaszane bowiem projek}l.y odbxega}y
poziomem od bedacych w eksploataql platowcow
zagranicznych. Pewien pozytywny wy]qt'ek' stanowi-
ty jedynie konstrukcje... amatorskie, a wsrod nich —
Skraba ST-3, pierwszy polski samolot metalowy,
opracowany przez kierownika montazu CWL —
Bolestawa Skrabe. Tak wiec Centralne Warsztaty
Lotnicze nie zastynely raczej tworczoscig konstruk-
torskg, staly sig¢ natomiast doskona}q szkotla .,,b.uf
downiczych samolotow'. Technologiczne tajniki
poznali miodzi pracownicy przy rem‘onlach, a wy-
korzystali pozniej organizujgc seryjng ‘pI’OdUKC]Q
licencyjnych Hanriotow H-28 i Spadow 61.

Z pocizatkiem 1928 roku Centralne Wa;szqty’ Lot-
nicze przeksztatcone zostalty w przedmgbnors;wo
panstwowe, ktorego podstawowym zadaniem miala
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by¢ produkcja ptatowcow catkowicie metalowych,
polskiej konstrukcji. Tak powstaly Panstwowe Za-
ktady Lotnicze. Mniej wigcej w tym samym czasie
inzynier Zygmunt Cyma, opusciwszy Warszawe
przeniost sie do Podlaskiej Wytworni Samolotow.
Objat tam stanowisko kierownika dziatu przygoto-
wania produkcji. Wraz z nim przeszio do Biatej
Podlaskiej jeszcze kilku innych inzynierow. W bial-
skiej wytworni produkowano w tym czasie licen-
cyjne samoloty Potez-XXV, ktore inzynier Cyma
znal juz doskonale z okresu pracy przy ich remon-
tach w Centralnych Warsztatach Lotniczych. W la-
tach nastepnych przygotowywal cykl wytworczy
samolotow mysliwskich Avia BH-33 z licencji cze-
chostowackiej, a pozniej szkolnych BM-4 h, pierw-
szych samolotow polskiej konstrukcji produkowa-
nych seryjnie.

W 1936 roku, w trzy lata po upanstwowieniu
Podlaskiej Wytworni Samolotow, inzynier Zygmunt
Cyma zostal jej dyrektorem technicznym. W Biatej
budowano wtedy samoloty szkolno-tgcznikowe —
RWD-8 PWS, przeznaczone dla wojska i osrodkow
szkoleniowych. Byta to tez najwieksza seria w catej
historii wytworni. Wraz z ukonczeniem w 1938 roku
produkcji RWD-8 PWS, zaktad rozpoczal wytwa-
rzanie usterzen i podwozi do samolotow mysliwskich
PZL P-11 i PZL P-24, budowanych w Panstwowych
Zaktadach Lotniczych w Warszawie. Trwaly row-
niez przygotowania do produkciji unowoczesnionych
mysliwcow PZL P-11 g ,Kobuz', a wtasne biuro
konstrukcyjne prowadzito koncowe prace nad pro-
totypem dwusilnikowego samolotu szkolno-bombo-
wego —  PWS-33 , Wyzel", zakwalifikowanego
do produkcji seryjnej.

Wszystkie te prace nadzorowal jako dyrektor
techniczny wytworni inzynier Zygmunt Cyma. Dzie-
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Ostatni dyrektor techniczny PWS — inz. Zygmunt Cyma
(siedzi) z zonq Janinq i wspoipracownikami

ki jego staraniom i zabiegom wytwornia byla juz
catkowicie przeorganizowana, od prototypowni
po montaz ostateczny i dostosowana do nowoczes-
nych metod produkcji. W halach zainstalowano no-
we obrabiarki i urzgdzenia. Niemal dwukrotnie tez
wzrosta dzieki temu zdolnos¢ wytwarzania platow-
cow, podwyzszona zostalta wydajnos¢ pracy. Nie-
zaleznie od podjetego programu modernizacji bial-
skiej wytworni, inzynier Cyma opracowal nowe
zasady pasowania i tolerancji w produkcji samolo-
tow, ktore przyjeto i wprowadzono pozniej w catym
polskim przemysle lotniczym.

Wybuch wojny we wrzesniu 1939 roku przerwat
produkcije w Podlaskiei Wytworni Samolotow

-
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i wstrzymal nowatorska dziatalnoS¢ jej ostatniego
dyrektora technicznego. Wraz z innymi pracowni-
kami PWS opuscit Bialg i przez Rumunig, Jugosta-
wie, Grecje przedostal si¢ do Francji, a po jej upad-
ku znalazt sie w Anglii. W wyniku staran rzadu
kanadyijskiego, zabiegajgcego o skierowanie pol-
skich specjalistow lotniczych do produkcji samolo-
tow w Kanadzie, po uzyskaniu akceptacji naszych
wiladz emigracyjnych, podjat decyzj¢ wyjazdu za
ocean. Bedac jeszcze w Anglii peinit funkcje preze-
sa Zwigzku Inzynierow i Technikow na Emigracji.
Po przybyciu do Kanady w 1941 roku, stal sie tez
jednym ze wspoizatozycieli Stowarzyszenia Inzy-
nierow Polskich w Kanadzie. Apel organizacyjny
datowany 9 maja 1941 roku, wymienia inzyniera
Zygmunta Cyme jako jednego z czionkow pigcio-
osobowego zarzadu i jednoczesnie delegata na teren
Toronto. Stowarzyszenie to za glowne cele stawia-
to sobie miedzy innymi: reprezentacje ogotu tech-
nikow polskich wobec witadz kanadyjskich, podej-
mowanie krokow zmierzajacych do ratowania kole-
gow pozostatych na terenie Portugalii 1 Francji,
pomoc w uzyskiwaniu wiz wjazdowych oraz w wy-
szukiwaniu pracy zgodnej z posiadanymi kwalifi-
kacjami. Wsrod 28 czilonkow-zatozycieli Stowarzy-
szenia Technikow Polskich w Kanadzie — bo takg
nazwe ostatecznie przyjeto — byli procz inzyniera
Zygmunta Cymy takze inni pracownicy polskiego
przemystu lotniczego lat migedzywoejnnych: Wa-
claw Czerwinski, Wsiewotod Jakimruk, Kazimierz
Korsak, Stanistaw Krzyczkowski, Mieczystaw Kur-
man, Wiestaw Stepniewski.

Aktywnos¢ inzyniera -Cymy w dzialalnosci
stowarzyszeniowej to jednakze jedna Kkarta jego
kanadyijskiej biografii. Rownie bogato zapisana
jest takze ta obrazujaca prace zawodowa. Rozpoczat
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ja w Toronto jako kierownik planowania i rozbudo-
wy wytworni samolotow ,,Victory Aircraft'.» Jego
zadaniem bylo przystosowanie tych zakladow do
potrzeb produkcji wojennej. Pod kierownictwem
inzyniera Zygmunta Cymy uruchamiano migdzy
innymi montaz ciezkiego, czterosilnikowego bom-
bowca , Lancaster'’, znanego pozniej z licznych wy-
praw lotnictwa brytyjskiego na bombardowanie
niemieckich obiektow zbrojeniowych czy ze zrzuta-
mi zaopatrzenia dla ruchu oporu w krajach okupo-
wanych, w tym. takze Polski.

Z chwilg zakonczenia wojny fabryka ,Victory
Aircraft, w ktorej nieprzerwanie pracowal inzy-
nier Cyma, zostala wchlonigeta przez Kkoncern
A. V. Roe of Canada. Wobec braku dalszych zamo-
wien ze strony wojska, jej produkcje znacznie
ograniczono. Naszemu rodakowi zaproponowano
wowczas objecie kierownictwa budowy i opracowa-
nie projektu wyposazenia nowej fabryki silnikow
odrzutowych — ,,Orenda Engines'. Zbudowat ja
od podstaw wraz z eksperymentalnym laboratorium
silnikowym. Po pelnym rozruchu pracowal przez
pewien czas w tym zakladzie. W momencie rozpoczg-
cia produkcji byla to jedna z najnowoczesniejszych
wytworni lotniczych silnikow odrzutowych na kon-
tynencie amerykanskim, wyposazona w szereg uni-
kalnych urzgadzen. Jednakze po kilku latach, wskutek
zmiany polityki rzadu kanadyjskiego wobec prze-
mystu lotniczego, ta nowoczesna fabryka utracila
perspektywy rozwoju. Opuszczajac ,,Orenda Engi-
nes' inzynier Cyma otrzymal propozycjg pracy

~w najwigkszej stalowni kanadyjskiej — , Atlas

Steel Corporation", z zadaniem wybudowania zu-
petnie nowego zaktadu wytopu i przetworstwa stali
w prowincji Quebec. Juz chocby z tego widac jak
wysoko ceniono w Kanadzie organizatorskie umie-
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jetnosci polskiego inzyniera, ktory rozwijat je
przez lata pracy w Podlaskiej Wytworni Samolotow.
Doszedl w tej dziedzinie do wilasnego systemu two-
rzenia procesow wytworczych. Z jego opiniami
liczono sie wszedzie 1 honorowano podejmowane
decyzje. Stal si¢ autorytetem w ,dowodzeniu"
nowoczesnymi przedsiewzieciami produkcyjnymi.

Inzynier Cyma nie doczekat niestety finiszu budo-
wy 1 uruchomienia nowej stalowni w prowincji
Quebec. Zmeczony nadmierng aktywnoscig zawodo-
wa i spoteczng zmart nagle na atak serca 25 listopa-
da 1962 roku. Pochowano go na montrealskim cmen-
tarzu.

Ciernista droga prototypu

— A po co panu to potrzebne? — zapytat znie-
nacka profesor Michat Skarbinski, kiedy po diuz-
Szym wstgpie wyjawitem mu cel mojej wizyty w je-
g0 warszawskim mieszkaniu.

Zaskoczyt mnie tym pytaniem. Wszak chyba
w sposob dos$¢ wyczerpujacy wyjasnitem, ze chodzi
mi o mozliwie wierne przedstawienie sylwetek lu-
dzi, zwigzanych niegdy$ z Podlaska Wytwornig Sa-
molotow. A on przeciez, jeszcze jako miody inzy-
nier, spedzit w niej trzy lata i to na odpowiedzialnym
stanowisku kierownika wydziatu studium czyli —
jak bysmy to dzi§ nazwali — prototypowni.

Zupelnie inaczej wyobrazatem sobie to spotka-
nie, zwtaszcza po jednym z listow inzyniera Zda-
niewskiego, kolegi profesora z czasow wspolnej
pracy w Biatej. Proponowal mi bowiem nawigza-
nie kontaktu... ,,z bardzo milym profesorem Skar-
binskim". Nie twierdze bynajmniej, ze profesor
nie jest mity, ale...

Prosz¢ pana. Kogo dzis interesuje historia
polskiego przemystu lotniczego lat migdzywojen-
nych? rzucil jakby zjadliwie nastepne pytanie,
a po chwili dodal: No, moze tylko bardzo nielicz-
nych...




I przygwozdzil mnie takim stwierdzeniem. Zad-
nej przeciez ankiety zwigzanej z zapotrzebowaniem
na ten temat nie przeprowadzaiem. Podpartem sig
argumentem, ze kiedy$ w-regionalnym tygodniku
. Stowo Podlasia" opublikowatem kilka artykutow
o skrzydlatych tradycjach regionu i potem do re-
dakcji naptyneto troche listow od czytelnikow. Star-
si przypomnieli rozne szczegoOly z historii PWS,
mtodsi prosili o wyjasnienie pewnych kwestii.

Nie wiem czy przekonato to profesora, ale ,,ru-
szyl" ze wspomnieniami od zakwestionowania
okreslenia — ,,prototypownia’’. '

— Prosze pana — wystukiwat sylaby palcem po
stole, jakby dobitniej akcentujac — jaka to pro-
totypownia? Na poczatku to byl zwykty warsztat.
Robilismy samoloty z drewna... no, potem takze
konstrukcji mieszanej — drewno i metal.

Zastanowil sie przez chwilg i uzupeinit:

— Wilasciwie nie bylo to zwykie drewno lecz
uszlachetnione, jak chocby sklejka bakelitowa. Pol
na pot, brzozowy fornir spojony warstwami syn-
tetycznej zywicy.

Profesor wszedl wspomnieniami w zawile procesy
technologiczne drewna, potem przerzucit si¢ na
jeszcze bardziej skomplikowane zasady spawa-

nia cienkich rurek stalowych w szkielety kadtu- °

bow. Musiatem cierpliwie wyshucha¢, ze chodzilo
o to, aby naprezenia powstate w wyniku nagrze-
wania konstrukcji palnikiem, nie powodowatly
odchytek wigkszych niz dwa milimetry pomiedzy
osig kadiuba mierzong przy lozu silnika i na koncu
samolotu. .
__ Mialem wtedy dwadziescia pig¢ lat — wyznal
— i bylem juz szefem. Zreszta wiekszos¢ konstruk-
torow, ktorzy projektowali bialskie samoloty, jak
Bobek-Zdaniewski, Grzedzielski 1 Inni, zaliczala sig
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Prof. dr inz. Michat
Skarbinski

do grona moich rowiesnikow. Moze inzynier Ciot-
kosz vbyl ze trzy lata starszy. Ale kaidy Z nas
pracujgcych w pionie konstrukcyjnym, miat juz za'
sobq' odpowiednia praktyke =zagraniczng. Ja po
skonczeniu w 1926 roku Politechniki Warszawskiej
na .klerunku lotniczym wydziatu mechanicznego
wyjechatem na dwuletni staz do Francji. Termino-
watem w fabryce samolotow Blériota, Farmana
1 Poteza, a_ takze w wytworni silnikow lotniczych
L()rrame-l)gctrich. Nasyceni wiedza teoretyczng
wzbogaceni podpatrywaniem koncepcii zagranicz-'
nych koqstruktoréw, mogliSmy w Biatej ekspery-
mentowac. Przypominam sobie, ze uczestniczylem
'W modyfikacjach okoto dziesigciu samolotow
z ktorych kazdy mial co najmniej dwa wcieleniaz
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a jeszcze wielekro¢ wiecej odmian poszczegolnych
zespotow. Bo chocby usterzenia. Pamigtam, ze
zabraklo nam... alfabetu. Modyfikacje bowiem
usterzenia poziomego oznaczaliSmy symbolem lite-
rowym od A do K, natomiast pionowego od konca
alfabetu — Z, Y, X i tak dalej. Raptem przy K
nastgpito... spotkanie. Tyle pomysiow nam si¢ na-
mnozylo. Dawato to jednak gwarancijg, ze prototyp
udoskonalany w trakcie prob i badan niezliczong
ilo$¢ razy, w momencie skierowania do produkcji
seryjnej byt bliski konstrukcyjnemu ideatowi.
A w kazdym razie wolny od wszelkich ,,chorob
wieku niemowlecego', tak potem dokuczliwych
w budowie seryjnej i eksploatacji.

Stuchajagc  wywodow profesora Skarbinskiego
dochodzitem do wniosku, ze mimo uplywu tylu
lat od eksperymentowania przy budowie bialskich
samolotow, jego wnioski nie stracity nic na aktual-
nosci. Ilez to bowiem razy, niedopracowane pierwo-
wzory roznych maszyn, urzadzen czy aparatur, tra-
fiajace w postaci wyrobéw seryjnych do uzytkowni-
kow, wywolujga swa wadliwoscig zlorzeczenia na
konstruktora i producenta.

W PWS-ie na pewno chcieli robi¢ dobre samoloty.
Potwierdzajg to choc¢by zestawienia platowcow wy-
konanych w Biatej Podlaskiej. Uderza w nich nie-
wspoimiernie duza ilos¢ egzemplarzy prototypo-
wych, w stosunku do samolotow powielanych w se-
rii. Jednak stare prawo ekonomii dyktuje pewne
warunki, w mysl ktérych koszty prototypowych
eksperymentow musi pokry¢ seryjna produkcja.
Zachwianie tych proporcji doprowadzilo Podlaska
Wytwornie Samolotow — jeszcze jako spoike akcyj-
nag — do finansowych perturbacji i ratunek przy-
niosto dopiero upanstwowienie fabryki.

Wtedy wilasnie inzynier Michat Skarbinski,
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opusciwszy Bialg Podlaske, przeniost sie¢ do Pan-
stwowych Zaktadow Lotniczych w Warszawie.
Objat tam rownorzedne stanowisko kierownika
warszatu prototypowego. Do jego Kkompetencji
nalezalo przygotowywanie cyklu wykonawczego
nowych samolotow, ktorych projekty opracowali
konstruktorzy. Nadzorowal tez wszystkie badania
na ziemi i w powietrzu. W tym okresie inzynier
Stanistaw Prauss przystapit do pracy nad pro-
jektem samolotu rozpoznawczo-bombowego PZL
P-23 ,Karas'. Byla to konstrukcija konkuren-
cyjna wobec zbudowanego w Biatej i poddawanego
juz probom w locie samolotu PWS-19. Kiedy do-
kumentacja , Karasia' zostala ukonczona, trafila
no warsztat kierowany wlasnie przez inzyniera
Skarbinskiego. Pierwszy prototyp, oblatany wiosng
1934 roku nie spetnit oczekiwan konstruktorow
1 zostat skierowany do modyfikacji. W efekcie ko-
lejnych poprawek zbudowano drugi, a nastepnie
trzeci prototyp, ktory dopiero zatwierdzony zostat
do produkcji seryjnej

Inzynier Skarbinski zaangazowany byt juz wow-
czas w budowe pierwszego nowoczesnego polskiego
samolotu bombowego PZL P-37 ,Los". Pozniej
pracowal przy wykonywaniu prototypow: komuni-
kacyjnego PZL-44 , Wicher', poscigowo-eskortu-
jacego PZL-38 ,Wilk" i mysliwskiego PZL-50
wJastrzgb'', bedacego wyrazem najnowszych. osig-
gniec¢ techniki lotniczej.

Wysoka ocena specjalistow jaka po probach
w locie uzyskal prototyp bombowca ,Los', wpty-
neta na decyzje podjecia produkcji seryjnej tego
samolotu. Do jej uruchomienia skierowano inzynie-
ra Michata Skarbinskiego, obeznanego z tajnikami
budowy prototypu.

Jakze zmudna jest droga wspominat pro-
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fesor — do udanego samolotu. Nie wystarczy tylko
zaprojektowa¢. Tak bylo tez z ,Losiem'". Praco-
waliSmy przy nim calymi dniami do poznego wie-
czora 1 ciggle cos trzeba bytlo zmienia¢. Pamietam
pierwszy lot, o pot do piatej rano. PoczuliSmy sig
odprezeni, ale tylko do momentu lagdowania, kiedy
pilot przedstawil nam wykaz zauwazonych usterek.
I znowu catly dzien, cala noc wytezonej pracy, aby
nastepnego ranka oblatywacz mogt wykonac kolejny
lot sprawdzajgcy. Prototyp ,krosia" po licznych
przerobkach wygladat zatosnie. Az przykro byto
patrze¢. Poharatany wielokrotnymi demontazami
poszczegolnych zespolow, polatany pstrokacizng
blach pokrycia. No, ale w koncu, kiedy juz wszyst-
kie poprawki zostaly dokonane, bylo si¢ czym po-
chwalic...

— Zapamietat pan wtracilem — szczegolnie
Losia", ale przeciez przy budowie innych samolo-
tow, droga do sukcesu tez chyba nie bylia...

— Droga kazdego prototypu — przerwal mi —
byta peina cierni. No, moze w Podlaskiej Wytworni
Samolotow nie tak ostrych bo i konstrukcja ptatow-
cow mniej skomplikowana i technologia opanowana.
Wspotuczestniczylem w budowie chyba dziewigciu
prototypow. Wiekszos¢ z nich to ,drewniaki"
lacznikowy PWS-7, sportowe PWS-8 i 50, szkolne
PWS-11 i 12. Wiecej juz problemow byto z platow-
cami konstrukcji mieszanej drewno-metal. A wigc
pierwszy polski mysliwiec PWS-10, pasazerskie
PWS-20 i 21 czy sportowy PWS-52. Ale ,Los",
samolot catkowicie metalowy, to prekursor nowe)
generacji w naszym przemysle. Inna klasa.

W 1936 roku, majgc juz doswiadczenie w produk-
cji nowoczesnych samolotow, inzynier Skarbinski
skierowany zostal do projektowania nowego zakla-
du lotniczego. Zapadly wowczas decyzje o stworze-
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F"mlotypy samolotow PWS-11 (wyzej) i PWS-12 (nizej) —
jedne z wielu, przy budowie ktérych pracowal w Bialej Pod-
laskiej inz. M. Skarbirnski

niu Centralnego Okregu Przemystowego, w ramach
ktorego zaplanowano budowe fabryki samolotow
W Mielcu. Mianowano go dyrektorem technicznym
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Panstwowych Zaktadow Lotniczych — Wytwornia
Platowcow nr 2 — bo tak brzmiata nazwa mielec-
kiej fabryki.

— Mielec — podkreslit profesor — mial by¢
nowoczesnym i duzym zakladem, co najmniej pot-
tora raza wiekszym od wytworni warszawskiej. Po
catkowitym zakonczeniu budowy przewidywano
zatrudnienie okolo pieciu tysigecy ludzi. Produkcje
uruchamialismy stopniowo, rownolegle ze wznosze-
niem kolejnych obiektow. Wczesng wiosng 1939
roku rozpoczeliSmy montaz .pierwszych Losi",
z elementéw wykonanych przez macierzysta wy-
twornie w Warszawie. Na miejscu ruszyla tez pro-
dukcja niektorych czesci i podzespoiow. W per-
spektywie przewidywano, ze w Mielcu bedg rowniez
produkowane samoloty rozpoznawczo-bombardu-
jace — PZL P-46 ,Sum', stanowigce rozwiniecie
. Karasia''. Oblatanie pierwszego, zmontowanego
w Mielcu ,Losia" nastgpito .— jak pamigtam -—
w czerwcu 1939 roku. Do chwili wybuchu wojny
wykonali$my pigtnascie tych samolotow, ale tylko
osiem z nich zdotano oblatac.

Wojna uniemozliwita pelny rozruch nowej wy-
tworni, a niemieckie bomby zniszczyly zarowno
mieleckie ,Losie' jak i czes¢ obiektow fabrycz-
nych. Inzynierowi Skarbinskiemu udato sig SZCZES-
liwie przezy¢ lata okupacji. Wojna zabrata mu jed-
nak cate domowe archiwum. Zgingty wszystkie
dokumenty i zdjecia, ktorymi mozna by zilustrowac
jego osiggniecia w polskim przemysle lotniczym
okresu miedzywojennego. Wrocit do lotnictwa za-
raz po zakonczeniu dzialan wojennych, ale na krot-
ko. Przejmowal od radzieckich wiadz wojskowych
zdewastowany wojng zaklad w Mielcu i uruchamiat
w nim produkcije, jako doradca przemysiu lotnicze-

£0. Stuzyt swym doswiadczetliem takze wytworniom
W Rzeszowie i Warszawie. W tym czasie byl juz
Zaawansowany w prace naukowo-badawcze. Pod-
Jat wyklady z technologii budowy samolotéw w po-
litechnikach tédzkiej i warszawskiej. W 1946 roku
nadano Michatowi Skarbinskiemu tytut profesora
hadzwyczajnego, a w dziesig¢ lat pozniej — zwy-
Czajnego. Przez wiele lat byt tez cztonkiem Komitetu
gUdQ}Ny Maszyn i Komitetu Metalurgii Polskiej Aka-
émii Nauk. Dzi$, cho¢ juz na emeryturze, nie
tra‘m' p;o{esor Skarbinski kontaktu z warszawskg
mUCqu inzynierow. Lata praktyki w przemysle lot-
lit Zym 1 pracy dydaktycznej na uczelniach pozwo-
= y mu zgrorr'ladlmc olbrzymi zasob wiedzy technicz-
€j. .PrzekaZUJe ja studentom Politechniki Warszaw-
skiej Prowadzac wyklady zlecone.
birl'l\g}(:‘]a wizyta ozywita wspomnienid profesora Skar-
Pt lego o Pod!asklgl Wytworni  Samolotow,
i Oiiej przed z gorg pot wieku, jako mtody inzy-
S zple;)équ pleerze doiwiddCﬁex1ia zawodowe.
- 2Z poznal tajniki tec i1 =
s pfatowch\)/v. j nologii wytwa
; t;m{\ wie pan — wt;qci! W pewnym momencie —
2 ‘ego okresu pamigtam zdarzenie troche humo-
& sk/)czng, ale i grozne zarazem. Zachowalo mi sie
Obrazie wspomnien bardzo plastycznie.
wytwépoqzqtkacll mej pracy w Biatej Podlaskiej,
= iArm‘? dyqunowaﬂa pasazerskim PWS-20. Byt
polspk‘;rWSly — 1 moze dlatego niezbyt udany —
low: 1 Ssamolot komunikatyjny. Ktorego$s dnia miat
1eC do Warszawy. Ja, miody jeszcze inzynierek,

‘ cheieg S : eyt A
latem zaimponowac najblizszym i zaproponowa-

perr; Todzinie przelot do stolicy. Oczywiscie oferta
tacg’lelg zostata z entuzjazmem, bo w tamtych la-
nie tak znow czesto nadarzala sie podobna




okazja. Pech jednak chcial, ze podczas lotu ,,nawa-
lito'" co$ w silniku, no i wypadio przymusowo
ladowa¢. Na szczescie skonczylo sig tylko wielkim
strachem. Wséréd ,,okazyjnych' pasazerow byly
moja matka i siostra. Niewiele brakowato, a miat-
bym je na sumieniu. Gdybym oczywiscie sam wy-
szedl z katastrofy bez szwanku.

Konstruktorzy w ,,Sanktuarium Nanda
Devi'’

‘Istota alpinizmu polega na walce, na pokonywa-
nuu trudnosci i przeciwnosci...

; ...bo natgz’em’e tego wysitku bywa tam posunie-

e dp granic ludzkiej mozliwosci, no i stawka w wal-
ce jest wysoka, bo o zycie.

‘Przystepujac do szkicowania sylwetki inzyniera
Pilota Adama Karpinskiego, jednego z konstrukto-
;(Z)W Podlaskiej Wytworni Samolotow najwczesniej-
roetg? riesu ]c—'zl'ls_tnienia, przezywalem niemalte
WZ erki. Cp wlasciwie najbardziej go pasjonowato?
; Spinaczki wysokogorskie, latanie czy tworczosc
w(;ngtyuktorska? Nie znalaztem jednoznacznej odpo-

1€dz1 na te pytania. Wydaje mi sig, ze w rownej
Mmierze byl jednak zaangazowany we wszystkie te
1 kilka innych jeszcze dziedzin.

Haslo w Encyklopedii PWN tak go charaktery-
zZuje:

5 farpmsk{' Adqm (1897—1939), taternik, alpinista,
pl_eran)dq inzynier konstruktor lotniczy; uczestpik
“93};\/5291 p‘OIS‘kle] wyprawy alpinistycznej w Andy
2 H'—34)‘1 kierownik pierwszej polskiej wyprawy
o 5, {malale (1939), gdzie zginal (ze Stefanem Ber-
Zlklngczem) w lawinie na Tirsuli.
Cytujagc na wstepie fragment ze wspomnien
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LN % Inz. Adam Karpinski
- (jedno z ostatnich
) zdjeé podczas wypra-

%

‘i ¥ wy himalajskiej)

o inzynierze Karpinskim, nie bez kozery przytoczy-
lem jego definicjg tyczacq alpinizmu: Wystarczy
bowiem w miejsce stowa ,alpinizm" wstawic wy-
raz ,lotnictwo'’, a trudno o lepsze scharakteryzo-
wanie istoty stuzby w przestworzach.

Adam Karpinski pochodzit z Turki w dawnym wo-
jewodztwie Iwowskim. W latach 1907—1915 byl
uczniem gimnazjum W Trembowli, a nastepnie
w Cieszynie. Pozniej trafilt do Lublina, gdzie do
chwili uzyskania przez Polske niepodlegtosci praco-
wat jako chemik, kierujac dziatem analiz w labora-
torium wojskowym armii austriackiej. Stuzbe woj-
skowa odby! juz w armil polskiej, najpierw w 23
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Putku Piechoty, a nastepnie skierowany zostal na
kurs oficerski Szkoly Obserwatorow Lotniczych.
Od marca do listopada 1920 roku stuzyt w stopniu
podporgcznika obserwatora w 12 Eskadrze Wywia-
dowez‘eJ_. Wtedy najprawdopodobniej skrystalizo-
wa}y” si¢ jego zainteresowania lotnictwem. Po
przejsciu bowiem do rezerwy podjat studia w sekcji
lotmczg] wydzialu mechanicznego Politechniki War-
Szawskiej. Studiujqc zaliczyt praktyki warsztatowe
W pierwszej polskiej fabryce samolotow — Za-
kiadach Mechanicznych ,E. Plage i T. Laskiewicz"
w Lgblinie oraz za granicg — w stalowni, odlewni
1 dziale lotniczym wloskiego koncernu ,S. A. Bre-
da" w Mediolanie. ’

: Adqm Karpinski’' juz w okresie studiow na poli-
Vi\z/chmce wykazat wielki zmyst konstruktorski.
_ latach 19221923 zaprojektowat, obliczyt
1 z. pomoca kolegow zbudowal szybowiec AKAR

_ (nazwa od jego imienia — A-dam i nazwiska —

;(I.j\R-pmskl_)_. Procz nazwy nosit on tez oznaczenie
> 1 jako ze powstal w ramach prac Sekcji Lotni-
b@e] Kota Mechanikow Studentéw Politechniki

arszqwsklej. Pomystodawca AKAR-a zastosowat
W swej kqnstrukcji raczej proste i sprawdzone juz
rozwigzania. Pozwolilo to  unikng¢ niepowodzen
W toku budowy, prowadzonej w dos$¢ prymitywnych
Warunkach. Latem 1923 roku szybowiec byl gotow,
a pod koniec lipca wykonano na nim pierwsze prob-
ne wzloty, -

AK_AR od razu zyskal rozgtos, gdyz Karpinski
igl‘osu go do udziatu ‘'w I Konkursie Slizgowc()w,
Ktory rozegrany zostal na przelomie sierpnia i wrze-
IS\Jma 1923 roku w podhalanskiej wsi Biatka koto
bQWego Targu. Jako zawodnik wystartowat na nim
rat konstruktora — Tadeusz Karpinski, pozniejszy
Pilot komunikacyjny oraz reprezentant Polski w mie-
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dzynarodowych zawodach lotniczych, oraz Ryszard
Bartel, zmarly w 1982 roku, a przez wiele lat cenio-
ny konstruktor lotniczy. Z relacji tego ostatniego
dane mi bylo poznaé¢ sukces AKAR-a i jego projekto-
dawcy w zawodach sprzed ponad pot wieku.

Wsérod osmiu konkurujacych konstruktorow, szy-
bowiec Adama Karpinskiego wyrozniat sig statecz-
nymi lotami, ktore zapewnily mu bezapelacyjne
zwyciestwo. Najdiuzej trwajacy lot — ponad trzy
minuty, wykonat na nim podczas zawodow Tadeusz
Karpinski. Ryszard Bartel natomiast utrzymat sie
w powietrzu przez dwie minuty i osiem sekund. Tyl-
ko AKAR pozostal nie uszkodzony, podczas gdy
wszystkie inne szybowce ulegly mniejszym lub
wiekszym kraksom.

W czerwcu 1926 roku, po uzyskaniu dyplomu
inzynierskiego, Adam Karpinski rozpoczat prace
w Podlaskiej Wytworni Samolotow jako konstruk-
tor lotniczy. Wkrotce jednak wyjechal na roczne
studia specjalistyczne do Wtoch i w Turynie po-
glebiat swa wiedze z dziedziny budowy samolotow.
Po powrocie do Bialej Podldskiej zostal kierowni-
kiem montazu samolotow PWS. Byt juz wtedy pilo-
tem turystycznym I kategorii, po przeszkoleniu
w 1929 roku w Klubie Lotniczym PWS.

Wspomnieniem o Karpinskim z tego okresu po-
dzielil sie ze mna jeden z miodszych wowczas kon-
struktorow Podlaskiej Wytworni Samolotow, takze
aktywny pilot sportowy — inzynier Antoni Uszacki.

— Adam — mowil — znany byt z zawsze dosko-
natego humoru i pogody ducha. Pamigtam jak Kie-
dys$, zawiadamiajgc nas o przygotowywanych lo-
tach, wywiesil na tablicy ogloszen kartke z tekstem
nastepujgcej tresci:

.,Zbiorka w gmachu startowym".

A ten ,gmach startowy' to byta drewniana klit-
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ka O wymiarach... moze dwa na dwa metry! Ale
Jemu to nie przeszkadzato i wyobrazal sobie owg
budke jako gmach portu lotniczego.
Inpy dowcip Adama wigze si¢ z ciggtymi proble-
mami mycia samolotu po lotach. Stary Hanriot
H-28, a na takim wtedy lataliémy, miat silnik rota- -
Cyjny. To znaczy wirowal on w tozu mocujgcym
W}qerunku przeciwnym do obrotow S$migta i oczy-
Wiscie bryzgat obficie olejem rycynowym. Po
zakonczeniu lotow calty samolot, ochlapany $mier-
g}qcym smarowidiem, musielismy doktadnie myc.
i Qtpych'do tej brudnej roboty nigdy nie byto i kaz-
y plllot,A jak tylko mogt, unikat kontaktu z wiadrem
mydlin i szmatg. Ustalono woéwczas, ze uchylajgcy
Sl¢ od mycia wplaca¢ bedq do klubowej kasy pie-
flﬁziotowy .har.acz. Zdarzyla sie kiedys dezercja
kzr?ie:Karpmsklemu, ale w hangarze znalezliSmy
: .,Adqm nie przyszedl na mycie. Placi 5 ztotych'.
podpis Karpinskiego.
dz_\A/{spompiaiem juz‘ W jednym z poprzednich roz-
: atow, ze w Klu_bxe Lotniczym PWS przyjela sie
radycja padawama pilotom stosownych herbow,
EW}(’ipuklancych pewne cechy charakterystyczne
taa}f' €go z ,rycerzy przestworzy'. Mial swoj herb
; ze inzynier Adam Karpinski zwany ,,Trojpal-
em”, W rysunku zawieral on symbole niemal
(‘;"{SZYStkl.ch jego zainteresowan. Byty wigc skrzy-
naE:N* jako ze pilot, a. takze narty, zaopatrzone
) et w... kplké}! Ke}rpmski bowiem, zapalony nar-
me{z, pqtrgh? blggqc na deskach wokot Biatej przy
T -omej ilosci sniegu. Byly tez kajakowe wiosia,
tylk1 t¢ dyscypling sportu uprawiat. Nie wiadomo
& CO czemu quraklo w herbie atrybutow alpini-
tézlv znych, .choc zdobywanie niebosieznych szczy-
byto jedng z najpiekniejszych pasji Adama
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. Tréjpalt’” —
7—’ d_]/? O// glez'fbpilélalzltfgnia Kar-

pinskiego

Karpinskiego. Oczywiscie rysownik projektujgcy
herbowy znak, nie zapomniat takze o nieodlgcznej
fajce, z ktorej warkoczyk dymu uktada si¢ w mister-
ng trojke. Jesli dobrze przyjrze¢ si¢ rysunkowi
herbu, mozna jeszcze dostrzec potrojne wierzchnie
okrycie skrzydlatego wioslo-narciarza.

— Karpinski — wspominal inzynier Uszacki —
zwykle biegat po warsztacie, zwtaszcza zimg, przy-
odziany w podpinke, palto i ptaszcz ochronny. Diu-
gos¢ poszczegolnych okryc¢ byta nieco zroznicowa-
na, wiec wyzieraty jedno spod drugiego. Dowcipni-

sie momentalnie to wychwycili, no 1 zostat — |

,Trojpaltem"'.

Z konstruktorskich poczynan inzyniera Adama
Karpinskiego na uwage zasluguja — procz wspom-
nianego AKAR-a — dwa projekty. Pierwszy to sa-
molot komunikacyjny opracowany jeszcze w okre-
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sie studiow w 1924 roku i zgloszony do konkursu
Ministerstwa Komunikacji oraz powstaty w dwa
lata pozniej samolot przejsciowy. Ten drugi pro-
jekt zyskat bardzo pochlebng opinie Instytutu
Aerodynamicznego w Warszawie. Nie doczekatl
si¢ jednak — podobnie jak i studium samolotu
komunikacyjnego — realizacji. Za jego glowng
wade komisja oceniajgca uznala rozwigzanie
w uktadzie... dolnoptata! W tamtych bowiem latach
uwazano, ze dolnoptaty sa niestateczne, a racje bytu
majg tylko dwuptaty, ewentualnie gornoptaty.
Rozwc')j Swiatowego lotnictwa wykazal, ze racje miat
inzynier Karpinski, ktéry juz w 1926 roku lansowat
rozwigzanie dzi$ najbardziej rozpowszechnione.

Podobnie rzecz miala sie w odniesieniu do bez-
ogonowcow, wtedy traktowanych niemalze jak la-
tajgce dziwolggi. Adam Karpinski bardzo zaangazo-
wal sie w poznanie teorii ptatowcow bezogonowych,
jako niemal idealnych pod wzgledem aerodynamicz-
nym. Wyglosit nawet na ten temat i wydrukowat
w 1932 roku w , Przygladzie Lotniczym'', obszerny
referat teoretyczny. Pozostal on jednak bez echa.
Inzynier Karpinski publikowal wiele na temat kon-
strukcji lotniczych miedzy innymi w ,,Mtodym Lotni-
ku'", , Skrzydlatej Polsce" i ,Locie Polskim''.

W przeciwienstwie do swego brata Tadeusza,
ktory byt uznanym pilotem, nie wyrozniat si¢ Adam
Karpinski powazniejszymi sukcesami w lataniu.
W 1930 roku uczestniczyt wprawdzie jako nawiga-
tor w Miedzynarodowym Rajdzie Lotniczym do-
okota Europy, ale w kronikach z tamtego okresu
nie doszukatem sie jego nazwiska w zawodniczej
czotowce. Starzy bialscy piloci pamigtajg natomiast,
ze pod jego reka zakonczyl zywot pierwszy polski
samolot uniwersalny, a trzeci kolejny skonstruowa-
ny w Podlaskiej Wytworni Samolotow — PWS-3,
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dzieto inzyniera Stanistawa Cywinskiego. Platowiec
nie wytrzymat po prostu twardego ladowania za-
aplikowanego mu przez pilota, ktory zresztg wyszed?t
z wypadku obronng reka.

W 1932 roku inzynier Adam Karpinski opuscit
bialska wytwornie przenoszac si¢ najpierw do
Kierownictwa Zaopatrzenia Aeronautyki, a po pew-
nym czasie do Panstwowych Zakladow Lotniczych
w Warszawie.

Kilka slow wypada poswieci¢ mu jako jednemu
z najwybitniejszych polskich alpinistow okresu
miedzywojennego. Gorom bowiem ofiarowat - caty,
wolny od pracy w lotnictwie czas. Jego zyciowym
celem stalo sie zdobycie najwyzszego szczytu
$wiata, niebosieznego Mount Everestu. Nie bez ra-
cji nazywany ojcem polskiego himalaizmu, pokony-
watl coraz to wyzsze szczyty. Po Tatrach i Alpach
przyszta kolej na Andy. W latach 1933—1934 byt
uczestnikiem pierwszej polskiej wyprawy eksplo-
racyjnej w Cordillera de la Ramada, najwyzsza
grupe Andow. Wiare w ziszczenie jego marzen,
o ataku na Mount Everest, umocnila kolejna polska
wyprawa andyjska, uwienczona zdobyciem drugiego
co do wielkosci szczytu Ameryki — Ojos del Sala-
do. Adam Karpinski planowal w celu rozpoznania
szczytow himalajskich zorganizowanie wyprawy

w obszar Karakorum. Wobec jednakze odmowy

rzadu indyjskiego na penetracje tego terenu, zmie-
nit pierwotne koncepcje i zdecydowat si¢ poprowa-
dzi¢ pierwsza polska wyprawe himalajskq na mie-
rzacy siedem tysiecy czterysta trzydziesci cztery
metry szczyt Nanda Devi East.

W ostatnich dniach kwietnia 1939 roku wyruszy-
ta do Indii czworka Polakow pod kierownictwem
inzyniera Adama Karpinskiego. Zachowatly sie
notatki z tej wyprawy. Oto niektore fragmenty:
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..Byt to chyba najcieZszy dzien z catej wypra-
wy — dzien najwyzszego wysitku i ciezkiej, za-
wzietej roboty. Robota nie przydata si¢ na nic, bo na
wysokosci prawie siedmiu tysiecy metrow zmusit nas
do odwrotu huraganowy wicher, miotajacy pytem
Snieznym. Wysilek zjadi reszle¢ niewyczerpanego
jeszcze dotqd zapasu sit Adama. Widzialem to wy-
raznie, ale on milczal i dopierow dwa dni poézniej —
w obozie II, dokqd zeszlismy dla przetrzymania
okresu niepogody, oswiadczyl mi:

— Wi iesz, bardzo zle czulem sie w czasie zejscia;
pare razy byto tak Zle, ze bylem bliski upadku i mys-
latem, ze nie rusze sie wiecej. Boje sie, czy to nie
ostabienie mie$nia sercowego.

Nastepnego dnia Adam zdecydowal si¢ zejS¢ do
bazy. Decyzja ta kosztowala go wiele. Wyprawa
w Himalaje ‘byta jego marzeniem od wielu, wielu
1(1’1. Cale jego dwudziestopiecioletnie chodzenie po
gérach — w Tatrach, ktore schodzil i poznat tak
doktadnie jak mato kto — w Alpach, gdzie odbyt
wiele wypraw zimowych i letnich — nawet w An-
c’iach, najwyzszych poza azjatyckimi gorami na
Swiecie — wszystko to bylo wiasciwie przygotowa-
niem, treningiem -do wyprawy w Himalaje.

’W organizacje tej wyprawy wiozyt wiele staran;
P(?Z'niej, w pierwszym okresie dzialan na samej
goérze byt najczynniejszym z nas wszystkich, a te-
raz, juz tak blisko celu musial zrezygnowac i za-
wrécié. Po zejéciu do bazy lekarz stwierdzil u niego
llropikalnq odmiane desynterii, ktoérej nabawii sie
jeszcze w czasie pobytu na nizinach.

Choé¢ nie danym mu bylo stang¢ na szczycie
Nanda Devi Wschodniej, byl jej zdobywcq. Tak
Samo jak ci czionkowie zespotu, ktorzy kontynuujagc
jego prace, dotarli do najwyzszego punktu.

W trzy tygodnie p6zniej, po przeniesieniu dziatal-
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nosci grupy na teren sgsiadujqcy z . Sanktuarium
Nanda Devi'’, Adam przyszedl juz do siebie i bral
znowu czynny udzial w akcji nad lodowcem Milam.
Zegnalismy go w obozie II, skqd wyruszyt w gore
z tewarzyszem i kilku tragarzami dla zatozenia
nastepnego obozu. ZegnaliSmy go okrzykami —
,do jutral” Jutro mieliSmy sie spotkac na szczycie
Tirsulinowym, na ktérym — mieliSmy nadzieje —
i Adamowi teraz sie poszczeSci.

Rzeczywisto$¢ okazata si¢ inna. Tego , jutra” ni-
gdy juz Adam i jego towarzysz nie mieli oglgdac.
Lawina, ktora zasypala w nocy ich obéz, zbudowata
im grobowiec potezniejszy i wspanialszy niz rekd
ludzka potrafi. Zostali na zawsze w tym dalekim
i trudno dostepnym zakqcie Swiata, w$réd potez-
nych gor, wspanialych lodowcéw i wiecznych Snie-
gow, klore ukochali tak bardzo...

Masyw szczytu Tirsuli od strony doliny Milam, gdzie zgingi
zasypany lawing inz. Adam Karpinski
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W lodowym grobowcu u stop ,Sanktuarium
Nanda Devi" pozostat wraz z inzynierem Adamem
Karpir'lskim drugi czlonek wyprawy himalajskiej —
inzynier Stefan Bernadzikiewicz. Byl jednym z kon-
struktoréow pierwszych w Polsce modeli silnikow
odrzutowych. Lotnictwo polskie poniosto wigc w tg
noc z osiemnastego na dziewietnastego lipca 1939
roku, podwdjng strate.




W reporterskich wedréwkach po Lubelszczyznie
wielokrotnie juz przemierzylem trasg z Lublina na
Podlasie. Pierwszy jej odcinek byl zawsze ten sam:
Lublin — Lubartow. Dopiero tam mozna bylo wybie-
ra¢ — na Kock i Radzyn, albo na Parczew i Wisz-
nice. Droga przez Kock lepsza, przez Parczew bar-
dziej malownicza. Tak czy inaczej w Lubartowie
warto zatrzymac sig, choc¢by po to, aby... moc Spo-
kojnie rozwazy¢ ktoredy jechac dalej.

Ktéregos razu, podczas takiego krotkiego postoju
na lubartowskim rynku, podszedl do mojego samo-
chodu starszy mezczyzna, pytajac czy nie jade
w strone Kocka.

— Moze byé w strong Kocka — odpowiedziatem
zapraszajaco. Ostatecznie pomogt mi rozstrzygnac
rozdrozny dylemat. Wsiadajac dostrzegt lezgcy na
miejscu obok, najswiezszy numer Skrzydlatej
Polski".

— Interesuje pana lotnictwo? — zagadnatl, kiedy
juz ruszylismy. j

— A tak — odpowiedziatem krotko, jakos nie-
usposobiony tego dnia do rozmowy.

Ale mo6j przygodny pasazer uznat wida¢ za swoj
obowiagzek opowiedzie¢ to i owo, Izecz jasna na
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temat, ktory zasygnalizowato mu lotnicze czasopismo.
Nie, pilotem nigdy nie by}, w lotnictwie nie praco-
wat, z zawodu to on wiejski nauczyciel. Juz na
emeryturze ma sie rozumie¢. Tylko we wrzesniu
1939 roku napatrzyt sie na samoloty harcujace nad
tymi okolicami.

— Widzialem raz nawet, prosze pana — peroro-
watl — jak jeden nasz rozbit sie. Taki niewielki
dwuptatowiec.

— Wojskowy? — zagadnalem.

e Wo;skowy, niewojskowy — wzruszyt ramio-

Eaml — ja tam nie wiem. Nie znam si¢ na tym. No,
tarabmow maszynowych nie mial, to zapamigta-
em, bo bylem tam kolo niego z ciekawosci.
: Rozmowa skonczyta sie po kilkunastu kilometrach
jazdy, kiedy moj pasazer stwierdzil, ze dotart
Jlli/vdo_celu swej 'podr(')iy. Podziekowatl i wysiadt.
S hiktllk'a lat pozniej, gdy blizej zainteresowatem
s storig Podlaskiej Wytworni Samolotow i losa-
Wa*WYpr(.)du.kowanyc_h w niej ptatowcoéw, zaintrygo-
i a mnie informacja o rozbiciu pod Lubartowem
samo\llvrzesmu 1939 roku, szkolno-akrobacyjnego
5 otuA PWS-{&S .,,Ogar". Informacja wiecej niz
liczlx)la" nie okrgsla]qca miejsca wypadku, ani oko-
skie‘OSCL Wymkaio z niej, ze ,,Ogar" zostat w bial-
Znac] wytworni za.rekw1rowany przez wojsko i prze-
SobigonY do stuzby tgcznikowej. Przypomniatem
i ‘wowczas przygodnego pasazera, ktérego na-
s Iclie zapyt.alem, gdmg oglqdal uszkodzony samo-
rOZ'biciZ, }%«irl:légt; w jakiej sytuacji nastgpilo jego
no's’i({)gar” zanim otrzymat oznaczenie PWS-35,
molOtSymbol .NPR-_I. Zresztg nie byt to jeszcze sa-
. a dopiero jego projekt, ktory powstal na
P mie lat 1935—1936 we Lwowie, jako praca

Plomowa studentéw tamtejszej politechniki.
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Wilasnie od pierwszych liter nazwisk Kazimierza
Nowickiego, Mariana Pigtka i Michata Rosnowskie-
go, ochrzczony zostal NPR-1.

Na trop mieszkajacego w Elblagu inzyniera Mi-
chala Rosnowskiego, naprowadzil mnie brat znako-
mitego przed wojng konstruktora lotniczego ' —
inzyniera Zygmunta Pulawskiego. Skorzystatem
z otrzymanego od Kazimierza Putawskiego adresu
i napisatem do Elblaga. Pierwszy list wedrowat wi-
docznie bardzo diugo, bo przez trzy miesigce nie
otrzymatem odpowiedzi. No, ale wreszcie...

W moim wieku — informowal na wstgpie inzy-
nier Michal Rosnowski, przepraszajac jednoczesnie
za tak znaczne opoznienie — czlowiek latwo sie
meczy i nawel odpisanie listu sprawia niejakq
trudnosc... :

Obliczytem w pamigci... No, tak. Inzynier Ros-
nowski ,przeskoczyl" juz siedemdziesigtke. Uro-

dzit sie 21 listopada 1911 roku w Winnicy na Ukrai-
nie. Lata mlodziencze spedzit we Lwowie, gdzie
ukonczy! gimnazjum i rozpoczat studia na politech-
nice. Wtedy tez po raz pierwszy zetkngt sie z lot-
nictwem, poznajac tajniki pilotazu.szybowcowego
na szybowisku w Czerwonym Kamieniu.

...ozkolenie wspomina odbywato sie¢ ,do-
jazdowo'. WyrywaliSmy si¢ z uczelni na piqtek,
sobote i niedzielg, czasami tylko na dwa dni, majqc
na glowie sprawe zakwaterowania i wyzywienia
, wilasnym przemysiem” W pobliskiej wsi. Aero-
klub zapewnial tylko szvbowce i instruktora, kto-
rym byl do dzi$ pamietam — Wiodzimierz Polny.
Entuzjazmu nam nie brakowalo i tak dojezdzajqc
zdobytem podkategorie A i B.

Jesienia 1934 roku pojechal do Szybowcowej
akademii’” w Bezmiechowej 1 pod instruktorska
rekg Piotra Mynarskiego ukonczyt pilotaz w pod-
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kategorii C, otrzymujgc legitymacje z numerem
519. Pozostal w szkole do zamkniecia sezonu, pel-
nigc zastepczo obowigzki kierownika technicznego.
Mozna uznac, ze byt to pierwszy szczebel jego pracy
zawodowej w lotnictwie. Latem nastgpnego roku,
juz z uprawnieniami instruktorskimi, wybratl sie¢ do
Ustianowej i przez wakacje szkolil miodszych kole-
gow na bodaj pierwszym w tej szkole, turnusie
Wojskowego Obozu Szybowcowego. Potem po-
wrocit do Lwowa, gdzie na macierzystej uczelni
student Michal Rosnowski ,,awansowal’’ na zastgp-
ce asystenta docentury statyki lotniczej. I tak pro-
wadzil ¢wiczenia jednoczesnie studiujac, do konca
stycznia 1937 roku.

..Do Podldskiej Wytwérni Samolotow — kon-
tynuuje wspomnienia — trafifem pierwszego lutego
1937 roku, wraz z moimi kolegami — Kazimierzem
Nowickim i Marianem Pigtkiem. Przywiezlismy
z s0obq rozpoczety projekt samolotu szkolno-akroba-
cyjnego. Méj udzial w tym dziele obejmowat czesé,
bedqcq jednoczeénie pracq przejsciowq na studium
lotniczym Politechniki Lwowskiej, oceniond zreszita
przez profesora Gustawa Mokrzyckiego na ,,celu-
jaco”. Faklycznym ,szefem” zespoiu byt jednak
Nowicki, konstruktor niezwykle utalentowany i on
reprezentowal nasze interesy, bo umowe 0 prace
Podpisalismy jako ,,grupa konstruktorska'.

_ Projekt naszego NPR-1 oceniono pozytywnie i do
jesieni 1937 roku zakonczyliSmy prace nad doku-
mentacjqg technicznqg oraz obliczeniami samolotu,
przemianowanego juz na PWS-35. W krotce potem
oddelegowano mnie do Lwowskich Warsztatow
Lotniczych, ktére byly szybowcowa filig Podlaskiej
Wytwérni Samolotéow. Pracowalem lam jako obli-
czeniowiec przy dokumentacji szybowca wyczyno-
wego PWS-102 |, Rekin”, konstrukcji inzyniera
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Herb ,,Startnos' — pi-
lota Tadeusza Droz-
dowskiego

uprawnienia pilota samolotéw bojowych, latajac
migdzy innymi na rozpoznawczo-bombowym , Ka-
rasiu”. Znat ten platowiec z pracy w Panstwowych
Zaktadach Lotniczych, gdyz bedac w zespole kon-
strukcyjnym inzyniera Stanistawa Praussa, ucze-
stniczyl w tworzeniu jego prototypu.

Po odbyciu stuzby wojskowej, w stopniu pod-
porucznika pilota. rezerwy Tadeusz Drozdowski
przeszedt w roku 1933 do pracy w Aeroklubie
Warszawskim, na stanowisko kierownika technicz-
nego. Byly to lata burzliwego rozwoju polskiego
lotnictwa sportowego i sukceséw na skale miedzy-
narodows, lata zwyciestw Zwirki i Bajana w chal-
lenge'ach, a Burzynskiego i Hynka w zawodach
balonowych o puchar Gordon-Bennetta. Stykat sie
z tymi ludZmi na co dzien, zyt rytmem sportowego
latania. Na krétko przed wybuchem wojny zdecydo-
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watl sie podja¢ studia inzynierskie na Politeqhnlce
Warszawskiej. Dyplom jednak zdobyt dopiero...
w kwietniu 1945 roku, w Lodzi.

— Wojny nie lubie wspomina¢ — kontynuowgl.
— Po pierwsze dlatego, ze przerwata mi studia,
a po drugie — niemal w pierwszych d_mach wrze-
$nia 1939 roku, w okolicy Siedlec, trafitem do nie-
woli. Wyzwolenia doczekatem w oflggu.' )

Z dalszej rozmowy dowiedziatem sig, ze tradycje
lotnicze sq takze zakorzenione w rodzinie inzyniera
Drozdowskiego. Jego zona — Hanna Jablonska,
latata przed wojng na szybowcach i samolotach, na-
tomiast syn Stanistaw zostal pilotem komunikacyj-
nym w Polskich Liniach Lotniczych LOT. S

— Biala Podlaskg pozegnatem — wyzr}al moj
rozmoéwca — na wiele lat przed wojna. Nie przy-

Grupa pilotéw Klubu Lotniczego PWS przy s_amolocie Hanriot
H-28 (pierwszy z prawej Tadeusz Drozdowski) -




réwne pole, niezbyt podmokie, a z tym na Polesiu
nie bylo tatwo. No, ale gdzie$ na poinocny wschod
od miasta cos {akiego wypatrzylismy. Zlot byt po-
fqczony w Jarmarkiem Poleskim i udal sig¢ nad-
spodziewanie.

. Biala Podlaska nie miata takze porzgdnego lot-
niska. Fabryczne, z ktérego korzystal rowniez aero-
klub, bylo niewielkie, o powierzchni dwudziestu
trzech hektaré6w. Mialo zostaé powiekszone do okoto
czterdziestu pieciu hektaréw i latem 1939 roku za-
konczono juz nawet akcje wykupu gruntow. No,
ale przyszia wojna... Zresztq potem Niemcy wysie-
dlili wielu ludzi z sgsiadujqcego terenu tak zwanych
Odpadkéw, wyréwnali teren az hen pod Dubow
i zamierzali zbudowaé lotnisko niemal dziesigcio-
krotnie wieksze.

Z przedwojennych bialskich pilotow sportowych
zachowalem w pamieci nazwiska — Groma, Super-
naka, Suszczyka, Rybakiewicza, a z uczestniczqcych
w zawodach jako nawigatorzy — Myszkowskiego
i- Brandysa. Mielismy takze jednego wiaSciciela
prywatnego samolotu — Zygmunta Przeorskiego,
diugoletniego pracownika PWS i aktywnego pilota
sportowego. Kupil on od wytworni skasowany sa-
molot PWS-52, wyremontowal go i latal na nim
chyba do potowy 1939 roku.

Inzynier Rosnowski uwaza, ze ,dobre czasy"
miaty dopiero nadej$¢ dla Podlaskiej Wytwdrni
Samolotow, ktora przezywala réozne wstrzasy. Pierw-
sza oznaka bylo planowane na poczatek 1940 roku
przejecier z Panstwowych- Zakiladow Lotniczych
w Warszawie, produkcji samolotow mysliwskich
PZL P-11 g ,Kobuz". Oznaczato to przestawienie
profilu wytwarzania na samoloty konstrukcji cat-
kowicie metalowej. Wyrazem tego stala si¢ juz
kooperacja z warszawskimi zakladami w eksporto-

216

wej produkcji elementéw do mysliweow PZL P-24,
dla Grecji. W zacofaniu pozostato jednak biuro
konstrukcyjne PWS, lansujgce nadal technologie
drewniang i mieszana.

Wojna jednakze przekreslita wszystkie plany,
tc"ik'ze i te zwigzane z budowa piec¢dziesigciu samolo-
tow szkolno-akrobacyjnych ,Ogar". Dlatego tyl-
kq dwa prototypowe ,Ogary' wyszty w.. po-
wietrze.

Niemiecki samolot
akrobacyjny  Blicker
~Jungmann”, zblizo-
ny sylwetkq do samo-
lotu PWS-35 ,Ogar"
(zdjecia ,,Ogara’” nie
udafo sie dotqd odna-
lez¢)

Po zakonczeniu wojny Michat Rosnowski osiadt
w Elblggu i zmienit profesje. Z konstruktora lotni-
czego przeobrazil sie w pracownika technicznego
Zaktadow Mechanicznych ,,Zamech'’, stynnych
z produkciji turbin, podzespotow okretowych i obra-
biarek. Potem pracowal w Polskim Rejestrze Stat-
kéw, zostal wyrdzniony odznaka ,,Zastuzony Pra-
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cownik Morza'". Jednoczesnie aktywnie dziatat
w stowarzyszeniach technicznych. Byt w Elblagu
organizatorem i przez pigtnascie lat kierownikiem
punktu konsultacyjnego najpierw Politechniki
Gdanskiej, a potem Warszawskiej. Juz nigdy jed-
nak, po opuszczeniu w 1939 roku Podlaskiej Wy-
tworni Samolotéw, nie wrocit do lotnictwa.

Pilot herbu ,,Startnos”

Jedng z barwniejszych postaci polskiego lotnictwa
sportowego lat miedzywojennych byt profesor
Tadeusz Pruszkowski, artysta malarz i rektor war-

szawskiej Akademii Sztuk Pieknych, zwany popular-

nie , Pruszem'. To wlasnie on zarazony ‘bakcylem
latania, skonczywszy w 1929 roku ,,z pomocg Bozg"
— jak twierdzili zlosliwi — stoleczng szkote aero-
klubowego pilotazu, zainicjowal 6w dowcipny cere-
monial pasdwania na pilota, o ktérym juz wspomnia-
tem. Herbowy ceremonial, przyjety takze w innych
aeroklubach poza Warszawq, zmusil mnie swego
czasu do wnikliwej analizy osobliwego , herbarza"
Klubu Lotniczego PWS. Wsréd znakow bialskich
pilotéw jest jeden nazwany — ,Startnos'. Moze
bym nawet nie zwrocil nan uwagi, gdyby... Ale
moze inaczej...

W kronikach zimowych zawodow lotniczych, kto-
re po raz pierwszy w Polsce rozegrane zostaly na
przelomie stycznia i lutego 1931 roku, skrzetnie
odnotowano nazwiska pilotow 1 nawigatorow
uczestniczgcych w tej imprezie. Byli wsréd nich
takze bialszczanie, reprezentanci Klubu Lotni-
czego PWS, wraz z Lubelskim Klubem Lotniczym —
wspotorganizatorzy zimowych turniejow.




Siegnatem do starych zapisow, aby przypomniec
zaloge z Bialej Podlaskiej, ktéra w tych pierwszych
zawodach zmagata sie pomiedzy niebem a ziemig
z mrozem, sniegiem, przeciwnosciami losu i... wymo-
gami regulaminu. Wspomniany profesor Pruszkow-
ski, przedstawiajgc zawodnikéw zanotowatl:

...Z Lublina startowat Zuromski, rycerz znamieni-
ty a doswiadczony jak mailo ktory, z W. Rosiakiem.
Z podlaskiej Biatej dzielny Stefaniuk z Drozdow-
skim...

A wiec Drozdowski herbu ,Startnos'" to jeden
z bialskich pilotow, ktérzy przed ponad pot wiekiem
inaugurowali zawodnicze latanie w zimie. O Kazi-
mierzu Stefaniuku wiedziatem, ze zgingt w pottora
roku pozniej w wypadku lotniczym pod Sidorkami
koto Biatej Podlaskiej. Poszukiwalem wiec nawiga-
tora zatogi Klubu Lotniczego PWS — Tadeusza
Drozdowskiego. Po dluzszych penetracjach wsrod
weteranow bialskiego latania, ktos odnalazt jego
warszawski adres. Pewnego dnia zapukalem do
mieszkania na Mokotowie. Otworzyt mi wysoki,
starszy pan o siwych wlosach. Magister inzynier
Tadeusz Drozdowski we wilasnej osobie.

— O, dhugo bede pamietal te zawody — oswiad-
czyl, kiedy juz wyjawitem mu moje zainteresowanie
jego udzialem w I Lubelsko-Podlaskich Zimowych
Zawodach Lotniczych.

Zmarziem wtedy okrutnie, a same zawody zakon-
czyty sie dla nas niefortunnie.

I znowu powotam sie na kronikarski zapis ,,Pru-
sza'', ujawniajgcy mniej chwalebne przygody lot-
nikow:

...Podlaska maszynka nieboga na gaziku a petnym
biezqc, paneweczki po kropelce wykapala i do dom
przez bydleta w chomontach odstawiona byfa...

— Nie calkiem tak bylo — usSmiechnat sie inzy-
nier Drozdowski.

PrzylecieliSmy ze Stefaniukiem na fabryczne lot-
nisko w Lublinie samolotem PWS-50 niemal w ostat-
niej chwili przed rozpoczeciem zawodow. Tam od
razu przedstawiciel komisji sedziowskiej kazat nam
stawia¢ samolot na wage. Byt taki wymog regula-
minu, ze przed przystgpieniem.do konkurencji pta-
towiec musi by¢ zwazony. Okazalo sie, ze nasz
PWS-50 jest za ciezki. No, to co? Odla¢ paliwa ze
zbiornika — zapadla decyzja. Chcial, nie chcial...
Innego wyjscia nie bylo. Nie pamietam dokiadnie,
ale co$ okoto dwudziestu litrow benzyny musieliSmy
spusci¢ do banki. Powiedziano nam, ze na pierwszym
lotnisku etapowym w Zamos$ciu bedzie mozna uzu-
pelni¢ zapas. Trasa bowiem pierwszej konkurencji
wiodla z Lublina przez Zamos$¢ do Biatej i z powro-
tem. No, to polecielisSmy.

Ladujemy w Zamosciu, ale na lotnisku, procz
komisarza sportowego, ktory potwierdzal przyloty,
nikogo nie byto. Pusto, kupa $niegu i... dylemat:
co dalej? Zdecydowalismy sie jednak wystartowac
do Bialej, moze jako$ dolecimy. Niestety. Okoto
pietnastu, dwudziestu kilometrow przed celem
strzatka paliwomierza doszla do zera. Wskazalem
Stefaniukowi przyrzad i niemal w tym samym mo-
mencie Smiglo stangto. ByliSmy na wysokosci okoto
trzystu metrow. Nie za duzo na rozwazania, gdzie
siada¢. Stefaniuk wybral wiec pierwsze z brzegu
polko i nawet do$¢ zgrabnie posadzit samolot na
ziemi. Pobiegltem natychmiast do pobliskiej miej-
scowosci — nazwy juz dzi$ nie pamietam — aby
jako$ zalatwic¢ troche benzyny. Wstapitem do apteki
1 blagam aptekarza o pie¢, dziesie¢ litrow, zeby
chociaz dolecie¢ do Biatej.




— Panie kochany — aptekarz roztozyl rgece —
mam moze -z ¢wier¢ litra na wlasne potrzeby.

Nie pozostalo nic innego jak dzwoni¢ na bial-
skie lotnisko i wzywaé¢ pomocy. Telefon odebrat
dyrektor Peczalski z PWS-u, ktory byt dyzur-
nym komisarzem na tym etapie i obiecal przy-
sta¢ samochdd z benzyng. Rzeczywiscie, po pewnym
czasie przyjechal samochéd i przywiozt dwie banki
paliwa. Wlelismy benzyne do zbiornika, ale Stefa-
niuk mowi:

— Ja z tego podlka przy peinym obcigzeniu nie
wystartuje.

— No, to znaczy wycofujemy si¢ z zawodow? —
zapytatem.

Pilot zaczal rozwazac, ze i tak nic juz nie zwoju-
jemy, bo zmrok zapada, a przeciez z Biatej trzeba
jeszcze lecie¢ do Lublina. Wsiadl wigc sam do kabi-
ny, zapuscil silnik i ruszyt do startu. Ja miatem wra-
ca¢ samochodem, ktérym przywieziono benzyneg. Pa-
trzytem na kolujgcy po osniezonym polu samolot
nabierajacy szybkosci i nagle... nowe nieszczescie!
Pilot przerwat start, bo okazalo sig, ze koto wpadto
w zasypang $niegiem bruzde. Nastgpito skrzywienie
osi. Prawie po ciemku, na tym piekielnym mrozie, ja-
ko$ usunelismy defekt i wreszcie Stefaniuk poleciat.

Dojezdzajac do lotniska w Bialej zauwazylismy
ptonace na srodku ognisko. Rozpalono je na pole-
cenie dyrektora Peczalskiego, aby Stefaniukowi uta-
twi¢ ladowanie po ciemku. Dyrektor, gdy nas zo-
baczyt zapytat:

— A gdzie samolot?

— Jak to? — zdumialem sieg.

Kierowca spojrzal na mnie, ja na kierowce. Prze-
ciez obaj widzieliSmy jak wystartowat? I nagle
zrobito mi sie bardzo gorgco.

Doszlismy do wniosku, ze Stefaniuk widocznie
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za.blqdzil,’ tylko... I rzeczywiscie. Wkrotce nadeszia
Wmdomos;’, ze wyladowat w polu niedaleko Brzes-
cla, powaznie uszkadzajac podwozie. :

Tran.sport samolotu, zdemontowanego i utozonego
na saniach g{rwat catg noc. Ci, ktérzy go wiezli tak
zmarzli, ze po przyjezdzie na lotnisko stowa nie
mogli przemowic.

Tak niefortunnie zakonczyly sie dla mnie I Lubel-
sko-Podlaskie Zimowe Zawody Lotnicze. A ,, maszyn-
ka rzec_zywiécie do dom przez bydleta w chomontach
odstawiona byta" — jak napisal profesor Pruszko-
wski.

Inzyniera Drozdowskiego odwiedzilem na dwa
dni przed nastaniem nowego, 1981 roku. Za mie-
sigc przypadat jubileusz 50-lecia pierwszych zawo-
dow. Impreza po raz ostatni przed wojng przeprowa-
dzona zostata w 1939 roku, a wznowiono ja, pod
nazwg Lubelskie Zimowe Zawody Samolotowe, w ro-
ku 1963. Organizatorzy jubileuszowego turnieju
Anno Domini 1981, postanowili zaprosi¢ na zawody
jako gosci honorowych, nielicznych juz weteranow
mmowych potyczek sprzed pot wieku. Przyjechali
wigc do Swidnika, gdzie byla baza Lubelskich Zi-
mowych Zawodow Samolotowych, dwaj nawigato-
12y Z 1931 roku — Tadeusz Drozdowski i Jerzy
Osinski oraz piloty Antoni Uszacki, ktéry starto-
wal w 1933 roku. Do Bialej Podlaskiej, w $lad za
rozgrywajacymi konkurencj¢ zawodnikami, pole-
cieliSmy smiglowcem. Juz w powietrzu rozpoczety
Sl¢ wspomnienia. y

— Miatem dwadziescia jeden lat — mowit inzy-
nier Drozdowski — kiedy po ukonczeniu Wyzszej
bz.koly Przemystowej w Krakowie, trafitem do Bia-
tej. Byto to w marcu 1927 roku. Skierowano mnie do

zespolu konstruktorskiego Aleksandra Grzedziel-

skiego i Augusta Bobka — ktory zreszta byt absol-
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wentem tej samej szkoty co i ja. Zespol bardzo mio-
dy, szefowie niemal w moim wieku. Laczyt nas jed-
nak mlodzienczy emtuzjazm do pracy w lotnictwie.
Na efekty nie trzeba byto diugo czeka¢. Wiasnie
w tym zespole powstaly takie samoloty jak mys$-
liwski PWS-10, szkolno-mysliwski PWS-11, szkolno-
-treningowy PWS-12, odmiana dwuplatowa pierw-
szego mysliwca — PWS-15 i kilka innych.

Po powrocie inzyniera Zbyslawa Ciotkosza ze
stypendium w Stanach Zjednoczonych, przeszediem
w 1931 roku do ‘kierowanego przez niego zespotu.
Zreorganizowal on nieco biuro konstrukcyjne, sam
obejmujgc nadzor pod projektowaniem platow
i usterzen. Henrykowi Toczolowskiemu powierzyl

Mgr inz. Tadeusz
Drozdowski

kadtuby, a Tadeuszowi Arcinowskiemu podwozia.
Ja paratem sie wlasnie usterzeniami. Przypadio mi
w udziale miedzy innymi opracowanie pierwszego
w Polsce podwodjnego usterzenia kierunkowego
do samolotu PWS-19. Pracowatem tez przy pro-
totypach komunikacyjnego PWS-54 oraz nie zreali-
zowanego projektu PWS-17. W tym czasie bytem
juz pilotem.

W 1930 roku ukonczylem w Klubie Lotniczym
PWS kurs podstawowy na samolocie szkolnym kon-
strukcji francuskiej — Hanriot H-28. Latanie po-
chtoneto mnie calkowicie, poswiecalem mu kazda
wolng chwile. W Kklubie ponadto piastowatem fun-
kcje sekretarza zarzadu i wszystko to razem bar-
dzo wigzalo mnie z lotnictwem.

Potem przyszed}! 6w niefortunny start w zawodach
zimowych. Bynajmniej jednak nie speszyto mnie to,
a raczej zmobilizowalo do aktywniejszego latania.
Niestety, juz nie w Bialej Podlaskiej. Po ,plajcie"
spoiki akcyjnej barona Rosenwertha wielu konstruk-
torow odeszto z Podlaskiej Wytworni Samolotow.
Bylem wsréd nich i ja. W pazdzierniku 1932 roku
przeniostem sie do Panstwowych Zakladow Lotni-
czych w Warszawie.

Moj rozmoéwca byt juz wtedy pilotem z her-
bem', czyli w pelni wyszkolonym. I ot6z wyjas-
nila sie geneza ,Startnosa'. Zartobliwi koledzy wy-
olbrzymili organ powaqnienia Tadeusza Drozdow-
skiego, umieszczajagc w herbowym wizerunku, star-
tujacy z jego nosa szybowiec.

Startnos' trafit wiec do Aeroklubu Warszaw-
skiego, gdzie po pracy w biurze konstrukcyjnym
PZL, doskonalil swe umiejetnosci pilotazowe. Latal
na samolotach kilku réznych typow, od JD-2 poczy-
najac, a na RWD-8 konczqc. W ramach przeszkole-
nia wojskowego w 1 Pulku Lotniczym uzyskal
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Herb ,,Startnos’ — pi-
lota Tadeusza Droz-
dowskiego

uprawnienia pilota samolotow bojowych, latajac
migdzy innymi na rozpoznawczo-bombowym , Ka-
rasiu”. Znat ten platowiec z pracy w Panstwowych
Zakladach Lotniczych, gdyz bedac w zespole kon-
strukcyjnym inzyniera Stanistawa Praussa, ucze-
stniczyl w tworzeniu jego prototypu.

Po odbyciu stuzby wojskowej, w stopniu pod-
porucznika pilota. rezerwy Tadeusz Drozdowski
przeszedt w roku 1933 do pracy w Aeroklubie
Warszawskim, na stanowisko kierownika technicz-
nego. Byly to lata burzliwego rozwoju polskiego
lotnictwa sportowego i sukceséw na skale miedzy-
narodows, lata zwyciestw Zwirki i Bajana w chal-
lenge'ach, a Burzynskiego i Hynka w zawodach
balonowych o puchar Gordon-Bennetta. Stykat sie
z tymi ludZmi na co dzien, zyt rytmem sportowego
latania. Na krétko przed wybuchem wojny zdecydo-
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wal sig¢ podja¢ studia inzynierskie na Politechnice
Warszawskiej. Dyplom jednak zdobyt dopiero...
w kwietniu 1945 roku, w Lodzi.

— Wojny nie lubi¢ wspomina¢ — kontynuowgl.
— Po pierwsze dlatego, ze przerwala mi studia,
a po drugie — niemal w pierwszych dpmch wrze-
$nia 1939 roku, w okolicy Siedlec, trafilem do nie-
woli. Wyzwolenia doczekatem w oflggu.' .

Z dalszej rozmowy dowiedziatem sig, ze tradycje
lotnicze sg takze zakorzenione w rodzinie inzyniera
Drozdowskiego. Jego zona — Hanna Jablonska,
latata przed wojng na szybowcach i samolotaph, na-
tomiast syn Stanistaw zostal pilotem komunikacyj-
nym w Polskich Liniach Lotniczych LOT. x5

— Bialg Podlaskg pozegnatem — wyzr}al moj
rozmowca — na wiele lat przed wojna. Nie przy-

Grupa pilotéw Klubu Lotniczego PWS przy s_amolocie Hanriot
H-28 (pierwszy z prawej Tadeusz Drozdowski) -




puszczatem wowczas, ze wroce do niej w zupelnie
innym charakterze. Ot6z po rozstaniu sie z lotnic-
twem, po latach wojny i ukonczeniu studiow, roz-
poczalem prace w przemysle wiokienniczym. Do-
szedlem do stanowiska dyrektora Biura Projektow
Przemystu W1ldkienniczego. Nie pamigtam juz
w ktérym to roku, kierowane przeze mnie biuro
otrzymalo zlecenie na opracowanie dokumentacji
budowy Zakladow Przemystu Wekmianego ,Bia-
wena' w... Bialej .Podlaskiej! Stad tez wizyte
w miescie, ktore wyznaczalo poczatek mej drogi
do lotnictwa, zlozylem u schylku lat sze$c¢dziesia-
tych, dogladajac realizacji projektu. Ale o sporto-
-wym lataniu w Biatej bylo wtedy glucho. Powspomi-
natem tylko dawne, skrzydlate czasy.

Druga wizyta, z ‘okazji jubileuszu polwiecza
zimowych zawodow, podczas ktérej miatem okazje
towarzyszy¢ inzynierowi Drozdowskiemu i wystu-
cha¢ jego wspomnien z poczatkow skrzydlatej pasji,
pozostawila juz inne refleksje. Po. powrocie do
Warszawy napisat:

...Niesamowite wrazenie wyniosiem 2z wizyly
w Bialej. Odszukiwanie z powietrza i na ziemi,
dawnych obiektéw nalezqcych do Podlaskiej Wy-
twérni Samolotow, wprowadzitlo mnie w nastroj
sentymentalny. Nadal pozostaje pod wrazeniem tych
dwoch dni...

A wiec lotnictwo to jednak bakcyl, ktéry nawet
po wielu latach powraca.

Rézne wcielenia bialskiego pilota

Przegladajac sprawozdania z przeprowadzonych
przed wojng Lubelsko-Podlaskich Zimowych Za-
wodoéw Lotniczych, doszedtem do wniosku, ze
reprezentanci bialskiego klubu nie mieli w tych
turm,ejach szczescia do czotowych lokat. Moze jako
wspotorganizatorzy wraz z lubelskimi kolegami, zbyt
wiele wysitku wkladali w przygotowanie zawodow
1 potem brakowato juz animuszu na starcie? A moze
z’nadmlaru kurtuazji wobec gosci z innych regio-
NOw kraju pozostawiali im przyjemnos¢ zwycieza-
nia? Tak czy inaczej zdarzyl sie wszakze «wWylom"
pd tej'zasady. Dokonali tego pilot Marian Supernak
1 nawigator Stanistaw Szyszczynski. Startowali oni
na samolocie RWD-8 w V Lubelsko-Podlaskich
Zimowych Zawodach Lotniczych, ktore rozegrane
zostalty w dniach 26 i 27 lutego 1938 roku na bial-
skim lotnisku. Nie wygrali co prawda, ale zajeli
bardzo dobre, trzecie miejsce wsrod dwudziestu
dwu uczestniczgcych zatog i byt to najlepszy wynik
bxalgzczan w catej przedwojennej historii zimowych
turniejow.

Tropitem obu zawodnikow dosé¢ dtugo. Slady jed-
nak \byty watte, adresy mylne. Od tamtych czaséw
mingto przeciez sporo lat przedzielonych wojna,
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ktora rozproszyla po Swiecie skrzydlate bractwo
z miasta nad Krzna. Ten i 6w wymienial nazwisko
Supernaka, ale informacje byly tak rozbiezne, zZe
raczej... mato prawdopodobne. Ktos podawal, ze po
wojnie byt w Stupsku inny, ze... W Moskwie. Proby
pojscia droga jego powojennych loséw nie rokowa-
ty powodzenia, gdyz wielokrotnie zmieniat profe-
sje, stanowiska pracy, miejsca zamieszkania. I oto
zupelnie niespodziewanie, jeden z bylych pracow-
nikéw Podlaskiej Wytworni Samolotow — Stani-
staw Jarczynski, mieszkajacy obecnie w Poznaniu,
wspominajagc swych dawnych kolegow wymienit
Mariana Supernaka.

__ Zimowe zawody? Ho, ho... — westchnat inzy-
nier Supernak, kiedy dotartem juz do niego
w Warszawie. — To strasznie dawne czasy.

Zamyslit sie przez chwilg, przebiegat zapewne
myslami minione lata. Wreszcie z wolna, jakby
z ocigganiem, zaczal opowiada¢ swa lotnicza hi-
storie.

— Moj kontakt z lotnictwem datujg od czerwca
1932 roku. Wtedy to rozpoczatem szkolenie w pilo-
tazu samolotowym na obozie Przysposobienia Woj-
skowego Lotniczego. Zachowalo mi si¢' nawet
s$wiadectwo ukonczenia tego kursu.

Wydobyt z szafy paczke papierow i po chwili
mialem juz w rekach 6w dokument opatrzony nu-
merem kolejnym 49 i odciskiem pieczgci z napisem
w otoku: Dowoddztwo Okregu Korpusu Nr VI. Do-
wiedzialem sie z niego, ze Marian Supernak wyko-
nal sto osiemdziesigt sze$¢ lotow z instruktorem
i trzydziesci jeden samodzielnie na pierwszym
typie samolotu szkolnego i ukonczyt szkolenie prak-
tyczne z wynikiem dostatecznym.

— Orlem wiec nie bylem... rozesmiat sig moj

rozméwca. — Mia j i i
wi;le Lo ]at{aelrlrila.Jednak zaledwie 18 lat i...
o 's]f.or'lczeniu w 1934 roku Szkoly T i j
w Brze$ciu, Marian Supernak podjat ysw; C}iglrcwiggl
{)er(é:l;lzgi zawodowaq. Otrzymal zatrudnienie w biurze
< Bia{cezjr.lym Podlaskiej Wytwoérni  Samolotow
— Pracowatem — kontynuowal — przy ko
ioyvamu dokumentacji technicznej saFr)no}lloté\anslg-
Z(}i'gllych, a szefem moim by} Antoni Uszacki, bardzo
£ ny kongtruktor lotniczy. Miatem z nim czeste
ontakty nie tylko stuzbowe, ale takze jako pilot
spo'rtowy Klpbu Lotniczego PWS. Uszacki bowiem
lZ rowng pasjq pracowat przy konstruowaniu samo-
(zitmy i latat. Pamietam, ze bardzo mu wtedy za-
zdroscitem sukcesow w roznych zawodach lotni-
szch 1 marzylem, aby doréwna¢ swemu szefowi.
= S('lie tal pierwsza moja praca w Podlaskiej Wytwor-
ey molotow nie trwala dtugo. W pazdzierniku 1936
i powolan.o mnie do odbycia stuzby wojskowej.
G wstepnie p.rzeszkolony na PW Lotniczym
s yv:me trenu)qu czlor}ek Klubu Lotniczego
: chllg rzymatem sklerowanle do Szkoly Podchora-
n?a 5 tez_erwy Lotmctwq przy Centrum Wyszkole-
stynneo' rélckzego w Deblinie. Pojechatem wiec do
e R]ad(z)n?i?., Orlat, a stamtad na lotnisko Sadkow
I oto pojawit sie przede mna nastepn
z domowe;go archiwum — wi?elka ;?igc}};tgoékvlvlggg-t
<1:twa ukonczenia Kursu Pilotazu, z datg 25 wrzesnia
937 roku. Dowiedziatem sie z niego, ze absolwent
Szkoty Podch_orqiych Rezerwy Lotnictwa, plutono-
l‘:’y podchorqzy.rezerwy Marian Supernf;k... wy-
onat wszystkle warunki przewidziane progra'r'nern
wyszkolenia podstawowego pilota na nastepujacych




Inz. Marian Supernak

samolotach: BM-4, BM-5, Potez-XXVII i RWD-8".
Szczegdlowe  rozliczenie przebiegu -szkolenia
zawieralo ponadto informacjg¢ o ilosci lotow na
poszczegolnych typach ptatowcéw, ba — nawet ro-
dzaje figur akrobacyjnych. Poziome kreseczki
w rubrykach ,ilos¢ uszkodzonych ptatowcow —
stabo, s$rednio, silnie" dowodza,” ze plutonowy
podchorazy rezerwy Marian Supernak latal bez-
awaryjnie. I znacznie lepiej niz na lotniczym PW,
skoro uzyskal ogolny wynik — .bardzo dobry"'!

Po odbyciu stuzby wojskowej moj rozmowca
powrdcil w pazdzierniku 1937 roku do pracy w Pod-
laskiej Wytworni Samolotow, do tego samego biura
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technicznego, ale juz na stanowisko konstru
w zwigzku z tym kolejny dokument inforlr(ntgjrg;
: (.1..Nm1elszym .uprzejmie komunikujemy, ze
bedz;gm}l‘?styczma 1938 r. pensja WPana wynosic¢
e z1. 350.— (zi. trzysta piecdziesiqt) miesiecz-
Praca na stanowisku konstruktora nie prz
I(iizada Marianowi Supernakowi w intensywrrl)yn?slzaliz-
wu sportowym w barwach — juz po zmianie naz-
udyzi; Ae;oklubu .Podlasko-Poleskiego. Brat czynny
= n'k'w llc;nych }mprezach, uzyskujgc coraz lepsze
try Iki. Najwyzej wszakze ceni sobie ‘zdobycie
zeciej lokaty we wspomnianych Lubelsko-Pod-

laski i i
rokul.Ch Zimowych Zawodach Lotniczych w 1938
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Dziwnym wiec dokumentem w zbiorach tego wy-
trawnego niegdys pilota, jest . Karta zwolnienia nr
9036/0.K.IX", wydana 20 maja 1939 roku —
a wiec na trzy miesigce przed wybuchem wojny —
przez Komendg Rejonowgq Uzupelnien w Biatej
Podlaskiej. Stwierdza si¢ w niej, Ze!

...Wyzej wymieniony okaziciel niniejszej karty
jest zwolniony od stuzby wojskowej na wypadek
mobilizacji na okres bezterminowy, t.j. do chwili
wydania dalszych w lym wzgledzie zarzqdzen
wojskowych...

Tym dziwniejszym, iz byl przeciez w pelni wy-
szkolonym pilotem rezerwy, legitymowat sig¢ do-
brymi wynikami w lataniu i mial wydane przez
Instytut Badan Lekarskich Lotnictwa RP orzeczenie
jako zdolny do stuzby w powietrzu, z waznoscia
do 21 listopada 1939 roku. Widac nie byto dla
niego — jak i wielu innych — samolotu na wy-
padek wojny. _

Marian Supernak przezyt wigc wrzesien 1939 roku
nie w kabinie samolotu, a na ziemi, W bombardo-
wanej wytworni. Potem, Kiedy nastat czas okupaciji,
ratujgc si¢ przed wywiezieniem na roboty do Nie-
miec, zostal zwyklym robotnikiem w Urzedzie Wod-
no-Melioracyjnym Regulacji Rzeki Krzny. Tak do-
czekal wyzwolenia Biatej Podlaskiej. W pierwszych
dniach wolnosci, w lipcu 1944 roku, objat kierownic-
two warsztatu Panstwowego Zarzadu Drog Wod-
nych. Nie na dlugo jednak. W listopadzie poszedt

do wojska, niestety, nie do lotnictwa. W stopniu |

podporucznika shizyt w 9 Dywizji Piechoty II

Armii Wojska Polskiego, jako szef zaopatrzenia

w materialy pedne dzial samobieznych SU-76.
Przedwojenny pilot i konstruktor lotniczy, w cza-

sie wojny robotnik i oficer, z chwilg demobilizacji |
w pazdzierniku 1945 roku osiadl w Stupsku i prze- |

ksztatcil sie w... nauczyciela matematyki miejsco-
wego liceum ogolnoksztatcacego. Niebawem jednak
okazal sie bardziej potrzebny w odbudowywanym
przemysle i zostal dyrektorem technicznym shup-
skiej Fabryki Maszyn Rolniczych. Wtedy to po-
wrocit takze do lotnictwa. Zalicza si¢ bowiem do
grona organizatorow Aeroklubu Stupskiego, ktore-
mu potem przez wiele lat prezesowatl. Probowal row-
niez startow w zawodach samolotowych, ale bez
wiekszych sukcesow.

— Miatem juz 32 lata — podsumowal — i sporo
obowiagzkéw rodzinnych i stuzbowych. Brakowato

. czasu na intensywny trening, a bez tego przeciez

wynikow nie bedzie. Latalem wiec bardziej ,,z urze-
du", jako prezes, niz zawodniczo. Ustgpitem miej-
sca miodszym. -

'W czerwcu 1951 roku Marian Supernak przenie-
siony zostat stuzbowo do Ministerstwa Przemystu
I’\/I'aszynowego. Bylo to juz definitywne jego odej-
$cie z lotnictwa. W miare jak awansowat, dochodzac
od starszego inspektora do dyrektora departamen-
tu w ciggu siedmiu lat pracy, przybywato obowigz-
koyv, psulo sie zdrowie i — jak zartujgc stwier-
dzit — , pozostal mi tylko samolot komunikacyj-
ny jako... pasazerowi''. Pozniej zostal dyrektorem
naczelnym Zjednoczenia Przemystu Motoryzacyj-
nego. Okres kierowania przez niego tg instytucja
to latq zywiolowego rozwoju polskiej motoryzacji.
Byt wowczas takze cztonkiem Rady Motoryzacyjnej
i praktycznie nic co dotyczylo tej gatgzi naszej
gospodarki nie bylo mu obce. Aktywnie dzialal
]gdr}oczeénie w Stowarzyszeniu Inzynierow Mecha-
mlgow Polskich. Ostatni etap pracy zawodowej
inzyniera Mariana Supernaka, przed odejsciem
W 1972 roku na wczesniejsza emerytureg, to stano-
wisko radcy ekonomicznego Ambasady PRL w Mos-




kwie. Wtedy tez znowu znalazt kontakt z polskim
przemystem lotniczym, cho¢ nie bezposredni. Wszel-
kie bowiem umowy i transakcje handlowe dotycza-
ce wzajemnej wymiany ze Zwiazkiem Radzieckim
w dziedzinie lotnictwa, znalazty si¢ w centrum jego
zainteresowan.

— Dawno nie bylem juz w Biatej Podlaskiej —
stwierdzil na zakonczenie naszej rozmowy — ale
zawsze mile wspominam lata spedzone w tym mies-
cie. Z jednej strony dlatego, ze byty to lata mej
miodosci i ten okres w swym zyciu kazdy chyba
wspomina najchetniej, a z drugiej — bo przeciez
tam wlaénie zakosztowatem latania. Moze gdyby nie
wojna latatbym dtuzej i.. — zastanowil si¢ przez
chwile. — Zreszta, co by bylo gdyby... Nie warto
juz dzis roztrzgsac.

__ Ale warto — wtracitem — przypomnie¢ skrzy-

dlate tradycje Podlasia, bo wielu o nich zdazyto
zapomniec.
— A to na pewno — zgodzil sig¢ Marian Supernak.

Ztom tez moze lataé...

O Zygmuncie Przeorskim styszalem wiele i to
w samych superlatywach.

— By% taki pilot w Bialej — informowal ktos —
co w roznych zawodach startowal. Przeorski sig
nazywal.

= Najwiecej o podlaskim lotnictwie, to mogiby
powiedzie¢ Zygmunt Przeorski — zapewnial inny
informator.

Nazwisko to dos¢ czesto pojawia sie takze
w przedwojennych czasopismach lotniczych, w ze-
stawieniach wynikéw roznych imprez organizowa-
nych przez aerokluby.

Zygmunt Przeorski. Jak go znalez¢? — zastana-
wxal.em sie. Z niemalym zdumieniem stwierdzitem,
ze jest najblizej sposréd dawnych pracownikow
Podlaskiej Wytworni Samolotéw i pilotow klubo-
wych. Mieszka w... Biatej!

Pigrwsza proba nawigzania kontaktu nie powio-
dia sig. Nikt nie odpowiedzial na pukanie do drzwi.
Napisalem list i po dwoch tygodniach otrzymatem
odpowiedz: -

...List dotart do mnie dopiero przed paru dniami,
gdyz dluzszy czas przebywalem na wsi. Bardzo
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Pilot Zygmunt Przeor-
ski

chetn{g spelm’e Panskie zyczenie, ale ze wzgledu
na moj wiek sprawa ta wymaga troche czasu...

Pppdrosﬂe;ln adresata listu o spotkanie i zebranie
posiadanyc dokumentéw dotyczgcych jego dzi -
nosci lotniczej na Podlasiu. P A e

..Proponuje, aby Pan cierpliwie

nuje, poczekat do po-

towy pazZdziernika, po czym napis i YW i
sie na spotkanie... £ e e

Prop_onowan_y termin miescit sie w okresie dwoch
tygogim., a wigc ,uwzgledniajagc wiek” ..byl do
przyjecia. Zaw1odlem sie jednak srodze. Pan Prze-
orskl. bow1e1’n‘ napisal , do potowy pazdziernika"
?l? lme okreslil... ktorego roku! I tak minety dwa'
ata!
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Dwie wizyty jakie zilozytem mu w tym czasie
w Serpelicach, dokad sig wyprowadzil, nie po-
zwolily na pelne odtworzenie jego skrzydlatej
miodosci, bo ciagle dokumenty nie byty uporzad-
kowane, a... ,jesli chodzi o daty, to przeciez
szkielet dziejow!' — twierdzil senior bialskich
pilotow i nie godzit si¢ na zadne historyczne impro-
wizacje.

Wreszcie z notatek poczynionych podczas tych
rozmow oraz skrupulatnie wyselekcjonowanych
przez niego materiatow archiwalnych, mozna bylo
przystapi¢c do szkicowania sylwetki Zygmunta
Przeorskiego.

__ Jesli to ma by¢ chronologicznie — stwierdzit
__ to urodzitem sie 29 lipca 1908 roku w Lubaczo-
wie, w wojewodztwie rzeszowskim. Mature zro-
bitem w Skierniewicach w 1926 roku i potem przez
dwa lata studiowatem prawo na Uniwersytecie
Warszawskim. Ale nie ukonczytem, bo nie pozwoli-
ty mi warunki materialne. W sierpniu 1928 roku
zostalem powotany do wojska, do Szkoty Podcho-
razych Rezerwy Artylerii.

Po po6t roku powazna choroba wyeliminowata
Zygmunta Przeorskiego z podchorazowki 1 z kate-
gorig zdrowia ,,C" poszedt do cywila. W sierpniu
1930 roku udato mu si¢ otrzymac prace w Podlaskiej
Wytworni Samolotow, w charakterze pracownika
umystowego. Zainteresowal sie nie tylko samolota-
mi, ale i lataniem. Tylko czy z takg kategoria
zdrowia moze by¢ pilotem? Okazalo sig, zZe MOZe.
Zostal wiec cztonkiem Klubu Lotniczego PWS, do-
kooptowano go nawet w sktad zarzadu i... zaczal
lata¢. Najpierw w szkole szybowcowej w Bezmie-
chowej, gdzie spedzil urlop wypoczynkowy
w 1932 roku, zdobywajac podkategorig ASSTEES
a w nastepnym roku podwyzszyt szybowcowe kwa-
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lifikacje do C. Tu odwrotnie niz w wojsku ,,C"
miato diametralnie odmienng wartosé.

— Po powrocie do Biatej z takim ‘Przygotowa-
niem — wspominat — wystarczyty mi juz tylko dwa
miesigce szkolenia samolotowego, aby ukonczy¢
kurs pilotazu na Hanriocie. Po piecdziesieciu trzech
lotach z instruktorem, starszym sierzantem Kazi-
mierzem Korczakiem, polecialem samodzielnie.
Normalnie , surowy" kandydat wozil sie prawie
dwa razy wiecej.

Doswiadczenie z.Przeorskim sktonito Klub Lotni-
czy PWS do upowszechnienia szkolenia najpierw.
na szybowcach, a dopiero potem na samolotach.
Zorganizowano wtlasng szkotke z dwoma szybowca-
mi ,,Czajka"”, ktéra prowadzit jako instruktor
Antoni Uszacki, za$ pomagali mu Zygmunt Prze-
orski i Franciszek Seremet, Starty odbywaty sie
czgsciowo na bialskim lotnisku z uzyciem samo-
chodu do holowania, a CzgSciowo przy pomocy gu-
mowych lin wzlotowych na jedynym wzniesieniu
odkrytym w okolicy Janowa Podlaskiego.

— W kwietniu 1935 roku — sprawdzit w doku-
mentach -~ otrzymalem upowaznienie pilota tury-
stycznego pierwszego stopnia nr T-241, a w trzy
miesigce pozniej legitymacje nr 294 pilota sportowe-
go i licencje miedzynarodowa FAIL Majac te do-
kumenty wystartowatem w sierpniu po raz pierwszy
w zawodach ogolnopolskich. Byt to trzydniowy rajd
nawigacyjny , Battyk-Beskid". Uwazam, ze odnio-
stem wowczas sukces, gdyz zajalem Osme miejsce,
a wielu wytrawnych pilotow w ogole zawodow nie
ukonczyto.

Zygmunt Przeorski wyliczyl kolejno po sobie na-
stgpujgce imprezy lotnicze, w ktorych brat udziat
az do 1939 roku.

— A jeszcze zapomniatem powiedzie¢ — skory-
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gowat informacje — ze w listopadzie' 1935 rokq
ozenilem sie. Mialo to niewatpliwie giodgtm
wplyw na mojg dziatalnosc ]otniczq,} gdyz Zona
lubita “lotnictwo i brata aktywny udzml. W zyciu
klubu. Czgsto tez przebywata na lotnisku i intereso-
wala si¢ wynikami mojego udzialu w zawodach.
A wtlasnie nastepnego roku startowatem w K'r.aJov-
wym Lotniczym Konkursie Turystycznym i w_51.lne]
obsadzé¢  zajglem bardzo dobre piate miejsce,
Z czego oboje cieszyliSmy sie. Byl to ghyba moj
najwiekszy sukces w calej karierze pllota: Od-
czulem to zreszta takze w pracy zawodowej. Dy-
rekcja PWS zlecita mi jako zajecie dodatkowe,
odprowadzanie lotem, wyprodukowanych W wy-
tworni samolotow RWD-8, do jednostek wojsko-
wych. Dotad zajmowat sie tym wylgcznie pilot
fabryczny.
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Reprodukcja legitymacji czlonkowskiej Klubu Lotniczego PWS
Zygmunta Przeorskiego




Zygmunt Przeorski powrocit do , wyliczanki"
udzialu w dalszych zawodach, rajdach, zlotach
i innych imprezach lotniczych, w ktérych uczestni-
czyt. Nie sposob nawet wszystkie rejestrowa¢, bo
to niemal litania. A wiec tylko te wygrane —
Zlot do Gorlic i zwycigstwo w konkurencji tech-
niki pilotazu podczas II Lotu Pomorskiego w Toru-
niu, w ktéorym zreszta w ogolnej punktacji uplaso-
watl sie na drugim miejscu.

W tym czasie pojawila si¢ nowa jego pasja:
zapragngl mie¢ wilasny samolot!

— Na budowe samolotu — zaznaczyt — to mnie
nie byto sta¢, ale upatrzytem sobie jeden wycofany
z eksploatacji, ktory stal w takim hangarze, gdzie
gromadzono wszystkie skasowane ptatowce. To byt
samolot zbudowany jeszcze w 1929—1930 roku,
konstrukcji Ciotkosza i Uszackiego. Nosit oznacze-
nie PWS-52. Samolot z historig, bo najpierw starto-
wat na nim Franciszek Rutkowski w Challenge
1930, ale zawodow nie ukonczyi, a potem Lewonie-
wski szykowal go do lotu naokoto swiata lub przez
Atlantyk. I tez z tego nic nie wyszto. Duzo koszto-
waty przerobki, a ostatecznie zostal zdyskwalifiko-
wany przez Instytut Badan Technicznych Lotnictwa,
jako nie nadajacy si¢ do normalnej eksploatacji.
W 1935 roku dyrekcja PWS polecita go wyremonto-
wac liczac na to, ze Ministerstwo Komunikaciji za-
kupi go dla aeroklubu. Ale Instytut w dalszym ciggu
nie wyrazal zgody na dopuszczenie ,pewuesa’ do
lotow. Juz wtedy planowalem nabycie go, aby we-
dlug wilasnej koncepcji dokona¢ odpowiednich
przerobek. Musiatem jednak odczeka¢, az przejdzie
,burza' w dyrekcji, zdenerwowanej wylozeniem
znacznej kwoty na remont i nadal negatywng opinia
specjalistow z Warszawy. Wreszcie w 1937 roku
wiosng udato mi sie przeprowadzi¢ transakcije i na-

Samolot PWS-52 zakupiony przez Zygmunla lPrzeorskiego,
po remoncie uzytkowany przez niego dla celéw sportowo-
-turystycznych

bytem PWS-52 jako zlom. Caly czas bylem jednak
przekonany, ze ten ,zlom' tez moze latac.

Praca przy przebudowie samolotu pochioneta
Przeorskiemu wszystkie oszczednosci i zajela sporo
czasu, ale decyzja co do jego uzytkowania byta...
dwuznaczna. Instytut Badan Technicznych Lotnic-
twa obwarowal ja mianowicie zastrzezeniem, ze
lata¢ samolotem moze tylko sam wiasciciel.

— Mialem problem — wspominat — z oblata-
niem. Udato mi sie wreszcie namowi¢ jednego
z pilotow fabrycznych, ale inni go postraszyli, ze
jak co$ sie stanie, to rodzina po nim nie otrzyma
nawet odszkodowania. Podpowiedziat mi wtedy, ze
przeciez mam uprawnienia pilota, wiec w swietle
przepisow wszystko bedzie w porzadku jesli sam
dokonam oblatania. No i dokonalem. Wszystko byto
dobrze tylko platowiec miat plaskie podejscie do
ladowania, a lotnisko w Biatej nie nalezalo do du-
zych. Ale latatem sobie zupeinie dobrze az do wy-
buchu wojny. Drugiego wrzesnia, na rozkaz mobili-
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zacyjny odprowadzilem lotem mego PWS-52 do
6 Pulku Lotniczego we Lwowie i tam przekazatem
lotnictwu wojskowemu.

W zawodach oczywiscie startowalem na innych
samolotach. Pamietam ostatnig impreze lotniczg,
przeprowadzony na tydzien przed wybuchem wojny
Zlot w Gdyni. Utrwalil mi sie w pamieci, gdyz wi-
dziatem w Gdansku wrogg i butng postawe Niem-
cow. Tam juz czutem powiew wojny. Leciatem
w drodze powrotnej z Rumii do Biatej w nieszcze-
golnym nastroju, bo na dodatek jeszcze panowala
zla 1 meczaca pogoda. Ale najgorsze miato dopiero
nadejsc.

Mo6j rozmowca przestat mowic. Rozmyslat.
O czym? Moze o ostatnich lotach nad Bialg, zanim
niebo przystonity samoloty z czarnymi krzyzami
na skrzydtach? Moze o swoim PWS-52, ktérego juz
nigdy potem nie zobaczyt i nie wie jaki los go spot-
kat? Z rzadka juz dzi$ wraca do wspomnien.

— Latanie moje — powiedzial z cicha — skon-
czyto sie¢ wraz z wybuchem wojny. Podsumowatem
kiedys przeleciane kilometry, spedzone w powie-
trzu godziny. Wyszlo czterdziesci szes¢ tysiecy
kilometrow i trzysta siedemdziesigt godzin, z tego
potowa to udzial w roéznego rodzaju zawodach.
Nie wiem, duzo to czy mato?

SPIS ROZDZIALOW

Lotniowe preludium
Aerodynamik z Horoszek
Podlaskie skrzydta
Wzloty i upadki

Z jaskotkg w godle
Bialskie orleta

Na zagranicznych szlakach
Znaki i znaczki

Skrzydlaci podlasianie

Samoloty z patentem

Tropienie ideatu

Talent i pasja )

Najpierw byt ,,Haroldek"

«Mewgq' do Ankary

Od szybowca do bombowca

«Wilgq" pozegnatem lotnictwo
Pomigedzy Lubaczowem a Montrealem
Ciernista droga prototypu

Konstruktorzy w ,Sanktuarium Nanda Devi''

«Ogary" poszty w... powietrze
Pilot herbu ,,Startnos"

Roézne wecielenia bialskiego pllOtd
Ztom tez moze latac...




Z serii MINTATURY LOTNICZE
naktadem rzeszowskiego Oddzialu
Krajowej Agencji Wydawniczej
ukazaly sie:

Tadeusza Chwalczyka
BIESZCZADZKIE SZYBOWISKA (1982)
Tadeusza Daleckiego

BLISKIE I DALEKIE TRASY (1982)
Ryszarda Hryniewicza

IMPRESJE LOTNICZE (1983)
Bogustawa Czajkowskiego

SMIERC MOZE POCZEKAC (1984)
Stanistawa Januszewskiego
LEONARDO ZE WZDOWA (1984)
Tadeusza Daleckiego

OPOWIESCI SPOD SKRZYDEL (1984)
Bolestawa Gaczkowskiego

ATAKUJE TARANEM (1985)
Jerzego Popowa

ANTEK — KAMELEON (1985)
Zbigniewa Wawszczaka

BRACIA DZIALOWSCY (1985)
Jozefa Szczypka

HALIFAXY NAD PERONACA STOLICA
(19835)

W przygotowaniu sa pozycje
z serii MINIATURY LOTNICZE

Juliana Wozniaka
M — JAK MIELEC

Kazimierza Stawinskiego

Z DZIEJOW POLSKIEJ AERONAUTYKI

WOJSKOWEJ

Juliana Wozniaka
ORLY Z ... PODKARPACIA

Zbigniewa Wawszczaka
W KABINIE , LOSIA"
i ,,WELLINGTONA"

Waclawa Krola
POD NIEBEM TUNEZJI (II wyd.)

Bogdana Bartnikowskiego
BARDZO BLISKO ZIEMI

Zbigniewa Wawszczaka
Z BIALOCZERWONA SZACHOWNICA
NA SKRZYDLACH

Tadeusza Chwalczyka
PIOREM PO SKRZYDLE
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Wydanie I. Nakiad 29 650 4 350 egz.
Ark. wyd. 8,0. Ark. druk. 10,3
Sktad, druk i oprawa:

Rzeszowskie Zaklady Graficzne,
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[...] Nadszed! wreszcie dzien 23 lipca 1932 roku, kiedy wypro-
wadzono ,Zabusia-1I" na murawe deblifskiégo lotniska. Kapitan
~ Jach zajgt miejsce w kabinie, jeszcze raz sprawdzil dzialanie
steréw, po czym na hak startowy zaczepiono gumowe liny wzlo-
towe. Przy ograniczonym naciagu nastapil pierwszy starf, a wlas-
ciwie szurnigcie szybowca po ziemi. Po upewnieniu sig, ie stery
dziatajq prawidlowo i szybowiec zachowuje sig wlaiciwie, przysty-
piono” do wykonania kilku wzlotéw na niewielkiej wysokosci.
Cudaczny bezogonowiec latall...

Byl wiec ,2abus-11" nie tylko pierwszym polskim latajgcym
skrzydlem o znacznej' rozpigtosci, ale jednoczesnie pierwo-
wzorem szybowca wyposaionego w hamulce aerodynamiczne!

ISSN  0239-8133 ISBN 83-03-00900-1
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