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l,ech Krolikowski

Co wniosta carska Rosja w dziedzinie budownictwa
drogowego, wodnego i kolejowego na obszarach,
ktore do 1915 r. wchodzity w sktad Krolestwa Polskiego

W przekonaniu ogotu Polakdw, ale takze w ocenie wielu specjalistow, np. pro-
fesora Romana Ingardena”, carska Rosja traktowata ziemie polskie po maco-
szemu, co ma byC gtéwng przyczyng znacznego zapdznienia cywilizacyjnego
wschodniej Polski. Badania przeprowadzone w rosyjskich archiwach oraz
lektura Zrodtowych materiatdw rosyjskich najwyrazniej nie potwierdzajg tej
tezy.

Jednym z rezultatow kongresu wiedenskiego byto powotanie do zycia Kro-
lestwa Polskiego, ktore cieszyto sie stosunkowo znaczng autonomig. W miare
jednak uptywu czasu, a szczegolnie kolejnych zrywéw narodowowyzwolen-
czych - sytuacja Krélestwa stawata sie coraz trudniejsza. Narastata rusyfika-
cja, ktdrej szczyt przypada na lata siedemdziesigte XI1X wieku, kiedy to jezyk
rosyjski wprowadzono do wszystkich szkét, jako obowigzujacy. Polakdw elimi-
nowano stopniowo z administracji, oSwiaty i sgdownictwa oraz ograniczano
ich procentowy udziat w stuzbach panstwowych dziatajgcych na terenie
Krolestwa. Podjeto szeroki zespo6t dziatan majgcych doprowadzi¢ do Scistej
unifikacji ziem Krdlestwa z resztg cesarstwa. Istotng cezurg w tym procesie byt
rok 1866, kiedy to zarzadzono wprowadzenie nowego podziatu administra-
cyjnego. Krolestwo Polskie podzielono wowczas na dziesie¢ guberni: kaliska,
kielecka, lubelska, fomzynska, piotrkowska, ptocka, radomska, siedlecka, su-
walskg i warszawska. W tym tez czasie nazwe Krolestwo Polskie zastgpiono
urzedowa nazwa: Przywislanski Kraj.

Piecdziesieciolecie poprzedzajace wybuch I wojny Swiatowej, to dla Krdle-
stwa Polskiego okres praktycznie jednorodny pod wzgledem administracyj-
nym, jezeli nie liczy¢ oderwania w 1912 r. Chetmszczyzny. Zanim do tego
doszto zajmowato ono obszar 128,5 tys. km2 co stanowito ok. 0,56% teryto-
rium cesarstwa rosyjskiego i liczyto 10,5 miliona mieszkancow, co stanowito
ok. 7% mieszkancow cesarstwa. W catym panstwie rosyjskim Polacy byli pod
wzgledem liczebnosci trzecig grupg narodowosciowg i liczyli 9 miliondw,
z czego 7,5 miliona mieszkato w Krélestwie Polskim.
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Ziemie Krolestwa Polskiego stanowity w cesarstwie rosyjskim cze$¢ naj-
bardziej zurbanizowang, charakteryzujgca sie takze najgestszg siecig drog
bitych i zelaznych, ktorych burzliwy rozwéj znacznie zahamowat rozbudowe
sieci drég wodnych. Swoistym potwierdzeniem “aktywnego udziatu ziem
Rzeczypospolitej Polskiej w zyciu gospodarczym bytego Imperium Rosyjskie-
go” byt zapis artykutéw XIII i XIV traktatu pokojowego ryskiego zawartego
18 marca 1921 r. miedzy Polska, a Rosjg i Ukraing. Na jego podstawie Rosja
Radziecka miata wyptaci¢ Polsce réwnowartos¢ 30 milionow rubli w ztocie
oraz zwroci¢ m.in. duzg cze$¢ taboru kolejowego i rzecznego. Dziatania wo-
jenne 1914 - 1920 doprowadzity do znacznej destrukcji catg infrastrukture
techniczng na ziemiach wchodzacych wczesniej w sktad Krélestwa Polskiego.
Najdotkliwsze byty straty w budownictwie hydrotechnicznym, albowiem - na
skutek uszkodzen, zniszczen, a przede wszystkim braku statej konserwacji -
zywiot unicestwit wiekszo$¢ wznoszonych przez cate dziesieciolecia budowli.

Obszar znajdujacy sie w latach 1867 - 1915 pod administracjg Warszaw-
skiego Okregu Komunikacji (dalej - WOK) , praktycznie rzecz biorgc
pokrywat sie z obszarem Krolestwa Polskiego. Administracja w dziedzinie
komunikacji uksztattowana byta na tych ziemiach w dobie Krolestwa Kongre-
sowego, przy czym pod pojeciem komunikacji nalezy rozumiec tu jej rosyjski
odpowiednik (putej soobscenija), czyli dziatania zwigzane z budowg i eksplo-
atacjg drég wodnych, drog bitych oraz kolei, a takze niektorych innych
obiektéw i systemoOw inzynieryjnych.

Bezposrednio po powstaniu listopadowym powotano w Krolestwie Polskim
Dyrekcje Komunikacji Lgdowych i Wodnych, ktora podlegata Komisji Rzgdo-
wej Spraw Wewnetrznych i Policji, przemianowanej nastepnie na Komisje
Rzadowa Spraw Wewnetrznych, Duchownych i Oswiecenia Publicznego. Dnia
1 czerwca 1840 r. sprawy te oddano “zarzgdzajgcemu naczelnie komunikacja-
mi ladowymi i wodnymi”, ktorg to funkcje petnit gen. Jozef Rautenstrauch. Po
jego Smierci stanowisko to skasowano, ustanawiajgc Zarzad Komunikacji
Ladowych i Wodnych w Krolestwie Polskim, istniejgcy formalnie do 5 grudnia
1846 r. Wowczas to powotano XIIl Okreg Komunikacji, co byto jednym z
elementéw unifikacji Krélestwa Polskiego z pozostatymi ziemiami cesarstwa
rosyjskiego w dobie paskiewiczowskiej. Dopiero w okresie bezposrednio po-
przedzajgcym wybuch powstania styczniowego wiadze rosyjskie, zabiegajgce
wowczas 0 pewng popularno$¢ wsrdd Polakéw, reaktywowaty (w 1862 r.)
Zarzad Komunikacji w Krélestwie Polskim. Trwato to jednak bardzo krétko
I skonczyto sie 25 lutego 1867 r., z chwilg przywrécenia zunifikowanej admi-
nistracji rosyjskiej (w dziedzinie komunikacji), czyli - powotania XI Okregu
Komunikacji, przemianowanego nieco pézniej na Warszawski Okreg Komu-
nikacji (WOK).
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Tak wiec, w okresie 1867 - 1915, prawde doktadnie odpowiadajgcym
periodyzacji stosowanej w historii politycznej, na ziemiach polskich wy-
odrebnionych z zaboru rosyjskiego pod nazwa: Krélestwo Polskie, istniata
ustabilizowana i jednolita administracja w dziedzinie komunikacji lgdowych
I wodnych. Wyrdéznia to wyraznie ten okres.

Prawng podstawa organizacji resortu komunikacji byfa rosyjska Ustawa
Komunikacyjna z 1870 r., uzupetniana i aktualizowana az do | wojny Swiato-
wej.

Stosunki pomiedzy administracjg resortu komunikacji a ludnoscia Kréle-
stwa Polskiego wczesniej normowane byly przez odpowiednie dekrety krélow
polskich, konstytucje polskich sejmow, Kodeks Napoleona oraz prawa z cza-
sow Krdlestwa Kongresowego. Odwotywanie sie do starych polskich praw byto
jedna z osobliwosci rosyjskiego Warszawskiego Okregu Komunikacji.

Przedmiot dziatalnosci okregowych zarzadow komunikacji sprowadzat sie
do sporzadzania, rozpatrywania i wykonywania projektow i kosztorysow,
sporzadzania dokumentacji technicznej, prowadzenia przetargbw7na dostawy
materiatdw i wykonawstwo, prowadzenia ksigg materiatowych, dysponowania
sumami desygnowanymi ze Skarbu, prowadzenie prac w terenie, realizowania
(egzekwowania) uméw zawartych ze Skarbem przez podwykonawcow. Do
obowigzkow zarzaddw nalezato takze rozstrzyganie sporow pomiedzy pod-
wykonawcami.

Typowy okregowy zarzad komunikacji sktadat sie z dwoch tzw. oddziatdw.
Byly to tzw. oddziat sztuczny (ros. iskusstvennoe otdelenie), co mozna ttuma-
czy¢ jako oddziat inzynieryjny, oraz oddziat gospodarczy. Oddziat inzynie-
ryjny zajmowat sie tym wszystkim w dziedzinie komunikacji lagdowych i wod-
nych, co byto zbudowane przez cztowieka (a wiec powstato niejako sztucznie)
- szosami, kanatami, Sluzami, mostami, obiektami hydrotechnicznymi na dro-
gach wodnych itd., oczywiscie od strony projektowania, kosztorysowania
i nadzorowania wykonawstwa, a takze przeprowadzenia remontéw. Oddziat
gospodarczy zajmowat sie asygnowaniem kredytow wedtug zatwierdzonego
budzetu, zatwierdzaniem umow i kontraktéw na roboty i dostawy materiatow,
wyptacaniem odszkodowan itd., a takze przeprowadzeniem publicznych prze-
targdbw. Wypracowanie procedury i regulamindw przetargowych, stworzenie
przepisdw zmuszajacych do ich stosowania oraz przyzwyczajenie opinii pub-
licznej do tego trybu postepowan przy tzw. zamowieniach publicznych, jest
ewidentnym kapitatem wniesionym w wianie niepodlegtej Polsce. Znaczenie
tej problematyki mozna doceni¢ dopiero z perspektywy Kilkudziesieciu lat, gdy
po odrodzeniu m.in. samorzgdow nalezato te procedure stworzy¢ od zera.
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Mowigc o organizacji stuzb resortu komunikacji nalezy zauwazy¢, iz w
jego pionie znajdowata sie takze komunikacja kolejowa. Pion drég zelaznych
nie wchodzit jednak w struktury okregdéw i byt podlegty bezposrednio
ministerstwu w Petersburgu. W 1910 r. Ministerstwo Komunikacji sktadato
sie z trzynastu jednostek organizacyjnych.3 Byty to:

1 Rada Ministra,

2. Rada Inzynierska,

Rada d/s Kolejnictwa,

Rada d/s Zeglugi Srodladowe;j,

Funkcjonariusze w dyspozycji Ministra,

Inspekcja Pociggow Cesarskich,

Gtowny Zarzad Drog Zelaznych,

. Zarzagd Wewnetrznych Drog Wodnych i Drog Bitych,
. Zarzad Budowy Drég Zelaznych,

10. Kancelaria Ministra,

11. Oddziat d/s Badania i Atestowania Zamowien Ministerstw,
12. Oddziat Studiow,

13. Oddziat Statystyki i Kartografii.

© 0 N O kW

Z powyzszego zestawienia widac, iz cztery z wymienionych jednostek
organizacyjnych ministerstwa bezposrednio zwigzane byly z kolejnictwem, co
jednoznacznie Swiadczy o randze tej problematyki. W tej sytuacji nic dziwne-
go, ze koleje wytaczone zostaty z kompetencji okregow, a podporzgdkowane
bezposrednio ministerstwu.

Resort komunikacji Rosji publikowat kazdego roku imienny spis wszy-
stkich pracownikow z podaniem najwazniejszych danych personalnych o
kazdym z nich. W bibliotekach Rosji zachowato sie do naszych dni kilka
rocznikow tego wydawnictwa, ktore ma kapitalne znaczenie np. dla analizy
sktadu narodowosciowego pracownikow Warszawskiego Okregu Komunika-
cji. Dla potrzeb niniejszego artykutu wykorzystatem publikacje z 1896 r.4,
ktore wydaje sie byC reprezentatywng dla dwudziestolecia poprzedzajgcego
wybuch I wojny Swiatowe;j.

W 1896 r. w schemacie organizacyjnym WOK uwidocznione byty 124
etaty, w tym 23 byty wakatami. Uktad organizacyjny WOK przewidywat, obok
dwoch oddziatéw - Inzynieryjnego i Gospodarczego - takze dwa inspektoraty
zeglugi: rzeki Wisty i zachodniego Bugu oraz drogi wodnej Wista - Niemen.
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Nizszym stopniem administracji byty lokalne zarzady (ros. ucastki) komuni-
kacji drogowych, ktorych liczba zmieniata sie w miare rozbudowy sieci drdg
bitych oraz lokalne zarzady komunikacji wodnych, tzw. dystansy, ktorych byto
dwanascie. Niezaleznie od przedstawionych elementéw sktadowych WOK,
wjego skiadzie etatowym wystepowata grupa dziesieciu inzynierOw pozostaja-
cych w dyspozycji WOK oraz grupa pieciu oséb cywilnych pracujagcych na
etatach WOK.

W grupie 101 o0s6b zatrudnionych w 1896 r. w Warszawskim Okregu
Komunikacji byto: 70 katolikow, 25 prawostawnych, 4 luteranéw oraz dwie
osoby nie deklarujgce przynaleznosci do wspolnot religijnych.

W konkretnej sytuacji Warszawskiego Okregu Komunikacji z duzg dozg
prawdopodobienstwa mozna przyja¢, ze osoby deklarujgce przynaleznos¢ do
Kosciota Rzymsko-Katolickiego byty narodowosci polskiej. A wiec Polakéw
w WOK (w 1896 r.) byto nie mniej niz 70%, a raczej wiecej, albowiem pewna
liczba pracujagcych w Warszawie prawostawnych byta takze narodowosci
polskiej. Mimo to, stan osobowy WOK w 1896 r. byt chyba nietypowy, gdyz
jest w nim zbyt wysoki (w poréwnaniu z innymi latami) procentowy udziat
prawostawnych. Podstawg do takiej oceny jest raport inzyniera Wtodzimierza
Ortowskiego dla Inspektora Komunikacji Drogowych i Wodnych w Peters-
burgu z 7 kwietnia 1894 r., w ktérym stwierdza, ze wszystkich prawostawnych
w Warszawskim Okregu Komunikacji jest tylko trzech (Gerbel, Straszkiewicz,
Wostokow), co jest sytuacjg wysoce niekorzystng i moze “skompromitowac
resort”. Ortowski proponuje nastepnie przeprowadzenie wiasciwych korekt
w stanie osobowym WOK. Tak wiec, stan z 1896 r. nalezy chyba traktowac,
jako stan po wykonaniu zalecen pokontrolnych.

Byto niepisang zasada, ze na czele Zarzagdu WOK stat zawsze prawo-
stawny. Wyjatek stanowit m.in. Stanistaw Kierbedz starszy (1810 - 1899),
ktory petnit te funkcje w latach 1861 - 1863, a wiec jeszcze przed utwo-
rzeniem XI Okregu Komunikacji. W pozniejszym okresie do najwyzszych
godnosci w WOK doszedt Wilhelm Kolberg (1807 - 1877). Najdtuzej
naczelnikiem WOK byt prawostawny Jakub Kostenecki (1832 - 1901), ktory
objat te funkcje po inzynierze Strolmanie w 1884 r. i peinit jg az do Smierci,
czyli do 1 grudnia 1901 r. W okresie licznych wyjazdéw Kosteneckiego
obowigzki naczelnika WOK peinit zazwyczaj inzynier Konstanty Lisowski
(1834 - ?), jeden z najbardziej zastuzonych dla sprawy regulacji Wisty.

Na czele ostatniego Zarzadu WOK stat inz. Bachtierow, ajego zastepca byt
inz. W. Halecki. W skiad ostatniego Ogdlnego Zebrania Zarzagdu WOK
wchodzili m.in. inzynierowie: Wdowikowski i Aleksander Wasiutynski
(1859 - 1944), a wiec ludzie, ktorzy w 1l Rzeczypospolitej odegrali nieposled-
nig role w dziedzinie inzynierii.
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W rozpatrywanym tu szczeg6towo sktadzie osobowym WOK z 1896 r.
wszystkie etaty inzynierskie - zgodnie z wymogami panstwowymi - obsadzone
byty absolwentami petersburskiego Instytutu Inzynierow Komunikacji (dalej -
I1K). Na tgczna liczbe 101 zatrudnionych - byto 24 absolwentow IIK.

Inng charakterystyczng cechg rozpatrywanego sktadu byto to, iz wsrdd
katolikdw az 46 legitymowato sie tzw. potwierdzonym szlachectwem, co w
potgczeniu z czterema przedstawicielami szlachty wsrdéd prawostawnych
sprawito, iz prawie potowa zatrudnionych legitymowata sie szlachectwem
(pojmowanym zgodnie z rosyjskimi przepisami panstwowymi, ustanowionymi
m.in. w celu znacznego ograniczenia liczebnosci szlachty polskigj).

Liczebnos¢ lokalnych administracji drég bitych (ucastkov) zmieniata sie
wraz z rozwojem sieci drog. Z niedatowanego sprawozdania dotyczacego drog
bitych w Krolestwie Polskim@? ktére mozna wigzaC z poczatkiem lat osiem-
dziesigtych XIX wieku wynika, iz owych ucastkov, czyli odcinkéw admini-
stracji drogowej, byto osiem. Byty one nastepujace:

z siedzibg w towiczu,
z siedzibg w Warszawie,

z siedzibg w t.omzy,

IV - zsiedzibg w Siedlcach,

V - zsiedzibg w Suwatkach,
VI - zsiedzibg w Radomiu,
VIl - zsiedzibg w Biatymstoku,

VIII - z siedzibg w Chetmie.

Z przytoczonego zestawienia wynika, iz pie¢ z oSmiu administracji
odcinkéw zlokalizowanych byto w miastach gubernialnych, natomiast trzy
przy waznych trasach komunikacyjnych, w tym jedna w Biatymstoku, znajdu-
jacym sie poza granicami 6wczesnego Krolestwa Polskiego.

W oficjalnej statystyce resortu komunikacji z 1900 r. wystepujg nastepu-
jace odcinki, jako jednostki administracji drogowej7). Radomski, Prasko-
Iwangorodski, Siedlecki, Prasko-Nowogieorgiewski, Biatostocki, Osowiecki,
Warszawski, Lubelski, Brzesko-Chetmski, Suwalski, todzki, Kaliski, tom-
zynski, Kielecki. Z powyzszego zestawienia wynika, iz lokalne administracje
drogowe ustanowiono wowczas w oSmiu z dziesieciu miast gubernialnych,
w wielkich osrodkach przemystu wiokienniczego, tj. w todzi i Biatymstoku
oraz w rejonach, gdzie zrealizowane byty duze obiekty fortyfikacyjne.
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Ustawa Komunikacyjna z 1870 r. pomimo, ze byta wydana przez jedno z
panstw zaborczych - moim zdaniem - spowodowata w spoteczenstwie polskim
budowanie zrozumienia dla koniecznosci tozenia na budowe i utrzymanie drog
publicznych, godzenia sie na przymus wywiaszczen pod drogi oraz powstanie
w szeroko pojetej grupie przedsiebiorcow poczucia mozliwosci czynnego
wigczenia sie w procedure zamowien rzagdowych. Budowa i konserwacja drog
prowadzona na terytorium catego kraju dawata tez mozliwosS¢ tworzenia
lokalnych kamieniotoméw i zwirowni, co byto jednym z impulséw do ozy-
wienia gospodarczego naszych ziem. Swiadomo$¢ przepiséw prawnych,
procedur oraz pewnych mechanizmow gospodarczych zaszczepiona przez
zaborcow w spoteczenstwie potskim, moim zdaniem utatwita wkadzom niepod-
legtej Polski podejmowanie dziatan w zakresie drogownictwa.

Rosyjska Ustawa Komunikacyjna z 1870 r.§ dzielita drogi na trzy podsta-
wowe kategorie:

1. Drogi panstwowe - bite i gruntowe,

2. Drogi ziemskie - gubernialne, powiatowe, pocztowe, handlowe,

3. Drogi wiejskie i polne.

Drogi panstwowe oddane zostaty na mocy Ustawy Komunikacyjnej (art. 11
I zatgczniki) we wiadanie resortu komunikacji. Ustawa okre$lita szerokosc¢
drog gruntowych na 60 sgzni, a drog bitych na 20 - 30 sgzni. Specyfika
Warszawskiego Okregu Komunikacji /odmiennie niz w catym imperium/ byto
przejecie przez Skarb Panstwa wszystkich kosztéw zwigzanych z porzadko-
waniem i utrzymaniem odcinkéw drog panstwowych przechodzacych przez
wsie i miasta.

Drogi ziemskie, a wiec drogi budowane i utrzymywane przez administracje
terytorialng, opisane zostaty w Ustawie Komunikacyjnej w artykutach 10,
524-528, 530, 532. Szerokosc¢ tych drog okreslono na 30 sgzni z mozliwoscig
pewnych odstepstw w okreslonych przypadkach. Zgodnie z ustawg miaty to
by¢ drogi Il klasy /duzych potaczen/, Il klasy /zwyktych i pocztowych
potgczen, np. z guberni do guberni/, 1V klasy /powiatowych potgczen poczto-
wych i handlowych/.

W guberniach Krolestwa Polskiego obowigzywaty odmienne niz w pozo-
statej czesci imperium rosyjskiego przepisy dotyczace utrzymania drog ziem-
skich.» Wedtug tych przepiséw drogi ziemskie w Krdlestwie Potskim podzie-
lone zostaty na trzy podstawowe grupy:

| - duze trakty gubemialne /przechodzace przez kilka guberni/, tgczace sie
z drogami zelaznymi lub duzymi traktami powiatowymi/,

Il - drogi poboczne lub powiatowe /zazwyczaj gruntowe - przechodzace
przez cate powiaty i dochodzace do wiekszych traktow/,

Il - drogi wiejskie i polne.
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Na utrzymanie drog | grupy /zarowno bitych, jak tez gruntowych/,
ustanowiony byt podatek gubernialny /gubernialny ziemski podatek drogowy/
w wysokosci 15% przypadajgcego podatku ziemskiego, 10% podatku
podymnego /od mieszkancow miast z wyjatkiem Warszawy / oraz 10% od optat
pobieranych przez skarb za koncesje handlowe wydawane na dziatalnos¢
gospodarczg oraz sprzedaz alkoholu. Opieka nad utrzymaniem drog | grupy
nalezata do obowigzkdéw naczelnikow powiatoéw i znajdowata sie pod nadzo-
rem gubernatoréw. Nadzér nad drogami Il grupy ztozony zostat na gminy i
powierzony byt pieczy wojtéw i burmistrzow. Sposob wypetniania tego obo-
wigzku pozostat do okreSlenia przez tzw. zebrania ogo6lne gminy. Jezeli na
okreslonym szlaku drogi Il grupy znajdowat sie most, ktérego roczne utrzy-
manie przekraczato 40 rubli - pienigdze najego utrzymanie przekazywaé miat
gubernator z podatku ziemskiego. Drogi Il grupy miaty byé utrzymywane
przez spotecznosci wiejskie lub wiascicieli ziemskich, przez tereny ktérych
owe drogi przechodzity.

Okre$lenie w przepisach panstwowych szerokosci poszczegolnych katego-
rii drdg, przy czym szerokosci te byty znaczne albowiem siegaty od ok. 40 do
ok. 120 metréw /20 - 60 sazni/, spowodowata w praktyce wywiaszczenie
terendw zajmowanych przez drogi i przejecie tych terendw na wiasnos¢ skarbu
panstwa bgdz gmin. Fakt ten miat kapitalne znaczenie dla mozliwosci budowy
drog zarowno w okresie 1l Rzeczypospolitej, jak i obecnie. Likwidowat bowiem
konieczno$¢ wykupu terenéw pod drogi, co stanowi znaczng cze$¢ kosztow
kazdej drogi. 120 - metrowa szeroko$¢ najwazniejszych drog oznacza, iz przy
obecnie wystepujacych szerokosciach jezdni /kilkanascie metrow/ jeszcze na
wiele lat istnieje rezerwa terenu pod rozbudowe i poszerzanie tych drdg.

Warto tez zauwazyc, iz generalny podziat na drogi panstwowa /budowane
I utrzymywane ze Srodkoéw panstwowych/ oraz drogi lokalne /budowane i
utrzymywane ze Srodkow lokalnych, co po odrodzeniu w 1990 r. samorzadow
terytorialnych oznacza podporzadkowanie tych drog gminom/, miat gtebokie
zrozumienie w okresie Il Rzeczypospolitej. Powstawato wdwczas bowiem
wiele drog realizowanych ze $rodkéw lokalnych samorzaddw. Przykiadem
moze by¢ droga powiatowa Kozienice - Warka, ktérej budowe wysitkiem po-
wiatowe] spotecznosci upamietniono stosownym obeliskiem stojagcym do dnia
dzisiejszego przy wjezdzie do Warki. Podobne przyktady istniejg m.in. w
okolicach Ostrowca Swietokrzyskiego.

W guberniach Krolestwa Polskiego wtadze rosyjskie utrzymaty tradycyjne
prawo pobierania optat mostowych. Podstawg prawng byly postanowienia
namiestnika Krélestwa Polskiego z 5 sierpnia 1817 r. i 21 lipca 1818 r. W
Krolestwie Polskim istniata tez pewna liczba szczegolnie waznych przepraw,
ktorych status prawny regulowany byt oddzielnymi przepisami.
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Slup pamigtkowy na “drodze powiatowej”” Warka - Kozienice
(na granicy Warki). Sierpien 1994,

W 1881 r. we wiadaniu resortu komunikacji na terenie Krolestwa Pol-
skiego bylo 25 mostéw oraz dwie przeprawy. Pozostate mosty i przeprawy
znajdowaty sie we wiadaniu osob fizycznych. Optaty za przejazd przez mosty
I przeprawy we wiadaniu WOK przyniosty w 1889 r. odpowiednio 117 467
I 952 ruble wptywu. Bylto to stosunkowo duzo zwazywszy, iz w tymze 1889 r.
na drogach podlegtych Moskiewskiemu Okregowi Komunikacji zebrano
zaledwie 19 522 ruble. Wptywy uzyskiwane w Warszawskim Okregu Komu-
nikacji z tytutu optat za przejazd przez mosty i przeprawy wynosity okoto 10%
srodkow preliminowanych w kazdorocznym budzecie na utrzymanie drog
bitych znajdujacych sie w administracji WOK. Najbardziej dochodowe byty
mosty: przez Wiste w Ptocku /33 834 rb/ i we Wioctawku /33 768 rb/ oraz
przez Narew w Pigtnicy /4 062 rb/. Wspomniane dwie przeprawy bedace we
wiadaniu WOK, to: przeprawa przez Wiste w Zakroczymiu /126 rb/ oraz prze-
prawa przez Wiste w Putawach /826 rb/.

W 1913 r. w granicach Warszawskiego Okregu Komunikacji znajdowato
sie 3 352,74 wiorst drég bitychD tj. 3 576 km /poréwnaj tabeta nr 2/.
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Tab.1l. Diugos¢ drég bitych (podlegtych Warszawskiemu Okregowi Komu
nikacji) w poszczegdlnych guberniach Krélestwa Polskiego w 1900 r.»x

Nazwa gubernii Diugosc¢ drog bitych
(w wiorstach) (w przyblizeniu km)

kaliska 196 209
kielecka 169 180
tomzynska 451 481
lubelska 333 355
piotrkowska 67 71
radomska 221 236
suwalska 510 544
siedlecka 443 473
warszawska 611 652

RAZEM 3001 3201

x>Statisticeskij Sbomik Ministerstva Putej Soobscenija, Vypusk XXXV. Svedenija o
vnutrennych vodnych i $ossejnych putjach soobs$¢enija za 1900 god, S-Peterburg
1901.

Z przytoczonej tabeli widac¢ jednoznacznie, iz najwieksze prace drogowe w
Krolestwie Polskim wykonane byty w dobie staszicowskiej. Wowczas powstaty
najwazniejsze szosy, ktére do dnia dzisiejszego stanowig kosciec systemu dro-
gowego Polski. Stosunkowo niewielkie inwestycje drogowe miaty miejsce w
latach czterdziestych, kiedy to zbudowano m.in. drogowe potaczenie Zagtebia
Staropolskiego z Wistg /Bzin - Zawichost/ oraz przedtuzono do granicy
austriackiej trase z Warszawy przez Mitosne, Lublin i Piaski Luterskie.

Kolejna fala inwestycji drogowych w Krélestwie Polskim finansowanych
ze skarbu panstwa miata miejsce na przetomie XIX i XX wieku. Byty to drogi
0 minimalnym znaczeniu gospodarczym, ale ogromnym znaczeniu militarnym
-budowano je pomiedzy twierdzami Warszawskiego Okregu Wojennego.

W budzecie Ministerstwa Komunikacji Rosji na 1913 r. przewidziano na
drogi wodne i drogi bite tgcznie 43 120 844 rubli.n) Z sumy tej 15 922 844
rubli przypadato na budowe i konserwacje drég bitych podlegtych resortowi
komunikaciji.
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Tab. 2. Drogi podlegte administracji Warszawskiego Okregu Komunikacji w 1913 r.

© 0O N OAWN R S

W NN NDDDDNDDDDDNDDNDDNDDN
oo Vo RONRocoBREERERES

Nazwa drogi

Warszawa - Kowno
Warszawa - Kalisz - gr. pruska
Kielce - Sielpia

L odz - Kalisz

Serock - Modlin

Warszawa - Radzymin
Jabtonna - Modlin

Zakroczym - Modlin
Warszawa - Kazun

Mitosna - Piaski Luterskie
Warszawa - Mniszew

Lublin - Radom /Kuréw - Putawy/
Radom - Géra Putawska

Piaski - Zamos$¢ - gr. austriacka
Bzin - Zawichost

Gotagb - Deblin

Puttusk - Wyszkow

Ro6zan - Ostréow

Zambrow - Biatystok

Jezewo - Strekowa Gora
tomza - Ostrow Maz.

Mezenin - Strekowa Gora
Osowiec - Knyszyn

Osowiec - Strekowa Géra
Chetm - Wiodawa

Sejny - Augustéw

Radzymin - Wyszkow
Mezenin - Lomza

Rejowiec - Chetm

Rudniki - Wizna

1

Diugos¢ drogi /z mostami/

w wiorstach

347,0
229,0
34,0
160,0
26,0
17,0
15,6
18
25,4
156,0
47,0
155
53,0
96,7
84,4
10,3
26,0
33,0
73,4
16,3
43,0
132
23,0
30,0
44,0
39,0
26,0
345
15,0
10,7

w przyblizeniu
w km

399
244
36
171
28
18
17
2
27
166
50
17
57
103
90
n
28
35
78
17
46
14
25
32
47
42
28
37
16
11

Rok
budowy

1829
1829
1834
1835
1835
1835
1835
1835
1835
1836
1836
1837
1837
1845
1846
1849
1892
1892
1893
1895
1895
1895
1895
1895
1895
1898
1899
1905
1905
1905
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W imperium rosyjskim w 1913 r. byto tgcznie 13 076 km drdg podlegtych
resortowi komunikacji oraz 5 065 km drdg ziemskich. W Krolestwie drog pod-
legtych resortowi komunikacji byto 3 576 km, co stanowito ok. 27 procent
wszystkich drég bitych imperium. Na utrzymanie drog w Krolestwie Polskim
w budzecie Warszawskiego Okregu Komunikacji preliminowano 1 475 308
rubli, co stanowito niecate dziesieC procent srodkow preliminowanych na ten
cel w budzecie ministerstwa /patrz tab. 3/.

Tab. 3 Wydatki (planowane) Warszawskiego Okregu Komunikacji w 1913 r.
na budownictwo drogowe.X)

Lp. Tytut Preliminowane sumy (w rublach)
1 budowle mostowe 456 171
2 budynki 47 125
r 3 nawierzchnie kamienne 153 150
4 nasypy ziemne 4 455
5 szuter 814 407
RAZEM 1475 308

X) “Sbomik Varsavskogo Okruga Putej Soob$éenija”. Vypuskl, Variava 1913

Poréwnujac procentowy udziat $rodkéw budzetowych z procentowym
udziatem drég w Krdlestwie Polskim w catosci drog rosyjskich, teze o nie-
rownoprawnym traktowaniu potrzeb Krolestwa mozna uzna¢ za uzasadniona.
Jezeli natomiast skonstatowaé, iz na obszarze stanowigcym zaledwie 0,56%
terytorium panstwa rosyjskiego znajdowato sie az 27% drdg wydaje sie ona nie
znajdowac potwierdzenia.

Z rdznych ogdlnych opracowan wiadomo, iz dwom inspektoratom zeglugi
WOK podlegato tgcznie dwanascie dystansow, czyli dwanascie terenowych
jednostek administracji zeglugi. Jednym z nich byta administracja drogi wod-
nej Wista - Niemen, czyli mowigc skrotowo - administracja Kanatu Augusto-
wskiego. Kanat ten powstat w dobie Krolestwa Kongresowego i w zatozeniu
miat byC elementem drogi wodnej Wista - Niemen - Windawa - Battyk. Po
natozeniu przez Prusy wysokich cet na sptawiane Wistg do Gdanska i
Niemnem do Kiajpedy towary, wiadze Krélestwa Kongresowego przystapity
do budowy drogi wodnej okragzajacej terytoria nalezace do Prus. Drogi tej
nigdy nie zrealizowano, albowiem po obnizeniu przez Prusy cet podwazony
zostat ekonomiczny sens przedsiewziecia, za$§ wybuch powstania listopado-
wego spowodowat zaniechanie budowy realizowanego przez Rosjan potgcze-
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nia wodnego pomiedzy Niemnem a rzekg Windawa, u ujscia ktérej znajduje
sie port o tej samej nazwie. W spadku pozostat Kanat Augustowski, ktory w tej
sytuacji petnit funkcje drogi wodnej o lokalnym znaczeniu, niemniej wiadze
rosyjskie obiekt ten konserwowaty, ustanawiajgc w tym celu stosowng admi-
nistracje.

Na Wisle cztery dystansy:

| - od wsi Morgi do Zawichostu - tgcznie 184 km; siedziba administracji
miescita sie w Sandomierzu,

Il - od Zawichostu do ujScia Pilicy - tacznie 165 km; siedziba administra-
cji w Putawach,

Il - od ujscia Pilicy do ujScia Narwi - 96 km; siedziba administracji w
Warszawie,

IV - od ujscia Narwi do posterunku granicznego Czerwony Krzyz na
granicy z Prusami - 158 km; siedziba administracji w7Ptocku.

Wyszkow byt siedzibg administracji dystansu na Bugu. Na podstawie
dostepnych autorowi materiatdw nie sposob okresli¢ natomiast siedziby i za-
kresu dziatania pozostatych szeSciu lokalnych administracji rzecznych. Nalezy
raczej zatozyé, iz formalne ustanowienie takich administracji - brak bowiem
stosownej obsady etatowej w wykazie pracownikow WOK - bylo echem
tradycji zeglugowych na niektorych innych rzekach Polski, ktére w tym czasie
nie byty jednak do tego celu wykorzystywane (np. Pilica, Warta, Kamienna).

Niezaleznie od statej administracji z zakresu komunikacji wodnej na
Wisle, istniaty dla niej takze dwie administracje o charakterze doraznym
(czasowym, specjalnym). Byta to administracja dla prac regulacyjnych na
Wisle w rejonie Warszawy oraz administracja dla prac regulacyjnych na po-
granicznych z Austrig odcinkach Wisty i Sanu. Administracje te, jako
dorazne, wypeniaty natozone zadania, nie mialy jednak kontynuacji po
odzyskaniu niepodlegtosci.

Zgromadzenie wokot Warszawskiego Okregu Komunikacji znacznej, jak
na tamte czasy, grupy specjalistow7o najwyzszych kwalifikacjach w zakresie
inzynierii cywilnej, stworzenie centralnej oraz lokalnych administracji i wy-
pracowanie pewnej pragmatyki dziatan bylo istothym wianem wniesionym
niepodlegtej Polsce. Przy szosach, a takze przy drogach wodnych powstata
pewna liczba budynkow zwigzanych z funkcjonowaniem resortu komunikacji.
Warszawski Okreg Komunikacji zgromadzit tez znaczny zasob “ruchomosci”,
ktore w czesci przetrwaty | wojne Swiatows i stuzyty w niepodlegtej Polsce.
Jednym z rodzajow owych ruchomosci byt tabor ptywajacy WOK, ktdrego stan
w 1913 r. przedstawia tab. 5. Najwazniejszym sktadnikiem majatkowym resor-
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tu komunikacji, ktory w postaci ruchomosci i nieruchomosci przeszedt do
wolnej Polski, byt majatek rosyjskich panstwowych kolei, ktory pozostat, badz
zostat rewindykowany z Rosji na podstawie traktatu ryskiego. Zagadnienie
majatku kolejowego swoim rozmiarem i znaczeniem znacznie wykracza poza
ramy niniejszego artykutu, totez jest w nim tylko sygnalizowane.

Tab. 4 Obsada personalna i miejsce urzedowania administracji oSmiu odcinkoéw I, lii
i IV Dystanséw Wisty w 1913 r. -

Imie i nazwisko
odcinkowego nadzorcy
zeglugi

Julian Kura$
Stanistaw Puczkowski
Nikotaj Aksientiew
Pawet Iglin

Antoni Wysocki

Iwan Maczulin

W. Myszko

Michat Porejko

Aleksander
Siemienow

Odcinek rzeki (wedtug oznakowania

. . T . Miejsce
wiorstowego liczgc od ujscia Przemszy do .
- urzedowania
Wisty)
nadzorcy

Zawichost (175) - Jozefow (203) - 28 Zawichost
wiorst

Jozefow (203) - Siekierki (377) - 174 w. Putawy

Siekierki (377) - Miociny (393) - 16w.  Warszawa

Mtociny (393) - Kromnowa (441) oraz Nowy Dwor
Narew od Czemowa do ujscia do Wisty -

YA

Kromnowo (441) - Kepa Krolewska Wyszogréd
(466) - 25 w.

Kepa Krolewska (466) - Dobrzyn (516) —  Plock
S0 w.

Dobrzyn (516) - Bobrowniki (548) - 32 Wioctawek
W.

Bobrowniki (548) - granica pruska (568)  Nieszawa
- 20w,

X) “Izvestija Varsavskogo Okniga Pntej Soobscenija”, nr 82/1913, s. 2

Waznym, ale praktycznie niewymiernym skfadnikiem wiana wniesionego
niepodlegtej Polsce, byty prace geodezyjne, kartograficzne i planistyczne
zrealizowane na obszarze “Przywislanskiego Kraju” w okresie do wybuchu
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| wojny Swiatowej. W zakresie prac hydrotechnicznych za punkt wyjscia uznac
mozna austriacko-rosyjskg konwencje podpisang wW Krakowie 20 sierpnia
1864 r. Konwencja ta wynikata wprost z zapisu w artykule 23 traktatu
wiedenskiego z 3 maja 1815 r. oraz artykutu 5 konwencji demarkacyjnej
zawartej pomiedzy Austrig a Krélestwem Polskim. Konwencja pomiedzy
Austrig i Rosjg w sprawie wspdlnej regutacji granicznego odcinka Wisty (od
Niepotomic do Zawichostu - 184 km) oraz dwudziestokitometrowego odcinka
Sanu podpisana zostata 20 sierpnia 1864 r. w Krakowie przez Kolberga,
Ekhardta, Wierzbowskiego i Wexa.

Uktadajgce sie strony przewidywaty, ze w okresie dwudziestu fat
jednoczesnie na obydwu brzegach prowadzone bedg prace hydrotechniczne
zwigzane z uregulowaniem granicznych odcinkow Wisty i Sanu oraz
przystosowaniem ich do zeglugi poprzez zapewnienie ninimalnej gtebokosci
toru wodnego wynoszacej przy tzw. $redniej wodzie trzy stopy wiedenskie
(0,96 m). Konwencja zawierata takze porozumienie dotyczace tzw. szerokosci
normalnej koryta Wisty na poszczegolnych odcinkach.

Tym samym sprecyzowane zostaty gtowne zatozenia formalno-prawne,
organizacyjne i techniczne, stanowigce punkt wyjscia dla przysztych prac w
terenie, co stanowito swego rodzaju pierwszy plan regulacji jednego z od-
cinkow Wisty. Zainteresowane rzady ratyfikowaty konwencje dopiero pod
koniec 1871 r. Narady przedstawicieli odpowiednich ministerstw Austrii
I Rosji (tzw. Komisje Gtowne) odbywaty sie srednio co pie¢ fat na terenie jed-
nego lub drugiego panstwa. Tak na przyktad w 1891 r. konferencje zorganizo-
wano w Warszawie, za$ w, 1896 r. w Wiedniu. Miedzynarodowa komisja ds.
regulacji granicznych odcinkow Wisty i Sanu funkcjonowata do | wojny Swia-
towej, zbierajac sie po raz ostatni 24 wrzesnia 1912 r. w Warszawie.

Konwencja z 20 sierpnia 1864 r. stanowita pewien zespol wytycznych,
dotyczacych m.in. inzynierskich parametrow projektowanej regulacji Wisty.
Trzeba tu jednak podkresli¢, ze zatozenia te nie byty oparte na odpowiednich
pomiarach, szczegolnie niwelacyjnych. Zatozenia byty rezultatem dtugoletniej
praktyki (np. W. Kolberga) i logiki, a tylko w nieznacznym stopniu rezultatem
pomiaréw wykonanych w 1826 r. przez Keppena. Nic tez dziwnego, ze przy-
jete wowczas szerokosci normalne okazaty sie niewtasciwe. Odpowiednich
pomiaréw dokonano w latach 1887 - 1888 pod kierunkiem inzyniera Romana
Ingardena, ktéry takze okoto 1889 r. opracowat pierwszy inzynierski projekt
regulacji Wisty na odcinku od Niepotomic do Zawichostu.

W 1875 r. petersburskie Ministerstwo Komunikacji powotato komisje do
spraw wykonania doktadnych pomiarow Wisty. Na jej czele stanagt - zgodnie
z zarzadzeniem ministra komunikacji nr 61 z 26 maja 1875 r. - inzynier
komunikacji Jakub Kostenecki (p6zniejszy naczelnik WOK).
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Tab. 5
Jednostki ptywajgce w dyspozycji Warszawskiego Okregu Komunikacji w 1913 r.
Nazwa jednostki i miejsce Rok Poczatkowa moc [KM] uwagi
budowy budowy wartos¢ w
rublach
"Warszawa" Krejton (Abo) 1895 42 385 170
"Lublin*' Metka (Helsinki) 1904 38 901 100
“Narew” Schuchau (Elblag) 1881 9 000 70
“Nowo-Aleksandria” 1892 12 000 70
Schuchau (Elblag)
“Praga” 0 Brain (Pinsk) 1902 27 500 70
“Chetm” Schuchau (Elblag) 1903 27 100 100
“Radom” Fajans (Warszawa) 1906 29 000 100 prom
“Bobr” Krejton (Abo) 1892 7 200 60 barka
“San” Holtz (Hamburg) 1894 7 500 S0
“Augustowianka I” Satre 1898 63 000 60
(Lyon)
“Wislana I” Satre (Lyon) 1898 71 000 150
“Wislana I1I” Conrad 1898 108 200 210
(Harlem)

X “1zvestija Varsavskogo Okruga Putej Soobséenija™, nr 111/1913, s. 2 -3
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Reperz 1877 r. w miejscowosci Zawichost - jeden z materialnych sladéw prowadzo-
nej w latach 1875 -1877 niwelacji dolnej Wisty.

W okresie dwach lat (1875 - 1876) wykonat on doktadne pomiary doliny
Wisty od Zawichostu do granicy z Prusami. Niwelacja ta powigzana zostata z
“zerem” Baltyku w Kronsztadzie. Prace Kosteneckiego daty podstawe
geodezyjno-kartograficzng do wyznaczenia przez odpowiednig ministerialng
komisje nowych punktow7pomiaru poziomu wody w Wisle. Okoto 1877 r.
utworzono pie¢ catorocznych, tzw. stacji pierwszego rzedu w: Zawichoscie,
Putawach, Warszawie, Modlinie i Ptocku, nadto na Bugu przy moscie kolejo-
wym pod Matkinig oraz przy moscie kolejowym w Brzesciu, na Narwi w Pigt-
nicy i Zegrzu oraz na Biebrzy w Gonigdzu. Rownocze$nie ustanowiono szereg
stacji pomiarowych dziatajacych tylko w okresie nawigacyjnym. Na Wisle byty
to punkty w: Kozlicy, Korczynie, Sandomierzu, Solcu (nieco pdzniej w
Kamieniu vis a vis Solca), Mniszewie i Wioctawku. Stuchajgc codziennych
komunikatow o poziomie wod gtéwnych rzek Polski fatwo zauwazy¢, iz w
odniesieniu do Wisty w wiegkszosci podawane sg odpowiednie wyniki w
punktach ustanowionych przez Warszawski Okreg Komunikacji w 1877 r.

Opracowania kartograficzne z lat 1875 - 1877 oraz zatozona woéwczas
osnowa sieci niwelacyjnej, ktorej elementem byty punkty pomiaru poziomu
wody, stworzyty podstawe generalnego planu regulacji Wisty opracowanego
przez Jakuba Kosteneckiego do 1877 r. Nad opracowaniem tym debatowaty
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nastepujace grupy ekspertow. Najpowazniejszg narade odbyta austriacko-
rosyjsko-pruska komisja obradujgca w Warszawie na przetomie 1880 i 1881 r.
Eksperci trojstronnej komisji zaakceptowali wowczas zatozenia projektu przy-
gotowanego przez Kosteneckiego. Ustalono szerokosci normalne, profile
podtuzne oraz szerokosci pomiedzy watami przeciwpowodziowymi, jak tez ich
wysokosci dla catej dtugosci Wisty, dzieki czemu powstat spojny projekt dla
catej rzeki, co stanowito punkt wyjscia dla prac podejmowanych po odzyska-
niu niepodlegtosci.

Dziatania wojenne w okresie 1914 - 1920 doprowadzity do przerwania
prowadzonych wolno ale systematycznie przez kilkadziesiat lat prac hydro-
technicznych. Zaniechano tez niezbednej konserwacji wykonanych juz obiek-
tow. Rezultatem byto zniszczenie przez zywiot wigkszosci wzniesionych budo-
wli stuzacych gtownie, cho¢ nie tylko regulacji Wisty i powrdét rzeki do stanu
niemalze naturalnego.

Mozna postawiC teze, iz prace wykonane do 1914 r. byly niewielkie i w
jaki$ sposob teza ta znajduje potwierdzenie w naktadach z budzetu panstwa na
prace regulacyjne (patrz tab. 6).

Tab. 6. Budzet rosyjskiego Ministerstwa Komunikacji na 1913 r.»>

Tytut wydatkow Suma (w rublach)
Ogotem 642 265 081
w tym na:
1 Koleje 595 688 920
2. Wewnetrzne drogi wodne oraz drogi bite 35455 142
3. Wszystkie inne wydatki 3253 059

X Vsepoddannejsij otet o dejatel'nosti Ministerstwa Putej Soob$éenija za 1913
god, S-Peterburg 1914.

Zarzad WOK podawat w swoich sprawozdaniach1?, iz administracje 3499
kilometrami drég wodnych naturalnych i sztucznych, stale i okazjonalnie
uzytkowanych. tgczna dtugos¢ tzw. wewnetrznych drég wodnych imperium
rosyjskiego szacowana byta w 1913 r. na 386 000 kilometrow. Oznacza to, iz
drogi wodne Krolestwa Polskiego stanowity zaledwie 0,9 procenta drog
wodnych Rosji.

Cesarstwo rosyjskie w 1913 r. przeznaczyto w swoim budzecie kwote w
wysokosci 27 198 000 rubli na wszystkie wydatki zwigzane z budowsg i utrzy-
maniem $rodladowych drog wodnych.13 Analizujagc sprawozdania Zarzadu
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WOK z wydatkéw budzetowych na komunikacje wodne w poszczegblnych
latach oraz zapis budzetu na 1913 r. mozna zauwazy¢, iz wysokosC rezerwo-
wanych w budzetach sum oscylowata wokdt 200 000 rubli rocznie. W 1913 r.
wyniosta ona 209 579 rublil), ale w 1891 - 30 398 rubli, a 1986 - 267 349
rubli. Jezeli przyja¢ poziom 1913 r., to okaze sie. iz na budowy i utrzymanie
drog wodnych w Krdlestwie Polskim, Cesarstw;o rosyjskie przeznaczato zaled-
wie 0,07% sum przeznaczonych na ten cel w catym panstwie. Takze w prze-
liczeniu na jednostke dtugosci okazuje sie, iz naktady na polskie drogi wodne
byty wiecej niz dziesieciokrotnie mniejsza, niz w pozostatej czesci Cesarstwa.
Na podstawie przedstawionych danych mozna zgodzi¢ sie z teza, iz potrzeby
ziem polskich traktowane byty przez carskg Rosje po macoszemu. Jest jednak
takze prawda, iz zaawansowanie prac hydrotechnicznych na obszarach War-
szawskiego Okregu Komunikacji byto bardzo rozne. Desygnowane Srodki ze
skarbu panstwa nie pozwalaty na podejmowanie systematycznych i szerokich
prac regulacyjnych. Trzeba jednak zauwazyC, iz na wybranych odcinkach
zaawansowanie byto znaczne. J. Kwiatkowski podaje na przykiad, iz za-
awansowanie prac na odcinku od ujScia Wistoki do Zawichostu wynosito 88%,
na odcinku od Niepotomic do ujscia Wistoki - 55%

Drugim miejscem, gdzie prace regulacyjne byly znacznie zaawansowane
jest rejon Warszawy (11,7 km). Odcinek ten regulowany byt w odrebnym
trybie po powodzi, ktéra miata miejsce w 1884 r., a prace podjete byty bardziej
ze wzgledu na potrzeby uruchamianego wiasnie wowczas lindleyowskiego
systemu wodno-kanalizacyjnego, niz ze wzgledu na potrzeby zeglugi. Nieza-
leznie od prac hydrotechnicznych wykonanych w korycie Wisty, w wyniku
usypania watow przeciwpowodziowych i wykonaniu innych prac odzyskano
Kilkaset hektarow gruntu, m.in. na £uku Siekierkowskim oraz miedzy dzisiej-
szymi mostami Poniatowskiego i Slasko-Dabrowskim, tam, gdzie obecnie
znajduje sie obszerny teren zielony pomiedzy jezdniami Wistostrady. Przepro-
wadzono wowczas liczne prace studialne i projektowe zwigzane z budowa
portu praskiego oraz kanatu Zeran-Zegrze, ktore to inwestycje czesciowo
zrealizowano po 1919 r. Staraniem WOK zbudowano na Wisle porty rzeczne
w Sandomierzu, Deblinie (przejety od wojska), Warszawie (Czerniakowski),
Ptocku oraz przystgpiono do budowy duzego portu w Ciechocinku, ktorego
realizacji przeszkodzit wybuch | wojny Swiatowej.

Mozna powiedzieC, iz w potwieczu 1867 - 1915 na terenie Krolestwa
Polskiego zbudowano zasadnicze zreby dla podjecia regulacji Wisty i innych
rzek. Przeprowadzono niezbedne pomiary i ekspertyzy, sprawdzono w
praktyce rozne technologie wznoszenia obiektow hydrotechnicznych, wyko-
nano prace regulacyjne na kilku wybranych odcinkach, zebrano i wyszkolono
odpowiedni zespdt ludzi. Byto to niewiele w stosunku do potrzeb, stanowito
jednak znaczny dorobek zwazywszy niktos¢ srodkow jakie staty do dyspozyciji.
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Nawet z pobieznej analizy tab. 6, tj. z analizy budzetu Ministerstwa Komu-
nikacji Rosji na 1913 r. widac, iz ponad 90% budzetu pochtaniaty wydatki na
drogi zelazne. Fakt ten jednoznacznie Swiadczy o wadze, jakg carska Rosja
przywigzywata do transportu kolejowego. Aby dopetni¢ obrazu, nalezy za-
uwazyc, iz niezaleznie od Srodkdw przewidzianych w budzecie Ministerstwa
Komunikacji, skarb rosyjski przeznaczyt w 1913 r. dalsze 109 458 117 rubli
w ramach tzw. wydatkdéw nadzwyczajnych na budowe nowych linii kolejowych
oraz dalsze 401 200 rubli na wykup kolei prywatnych.

Tak gigantyczne naktady na drogi zelazne zwigzane byly ze Swiadomoscig
ogromnego zacofania Rosji w dziedzinie komunikacji - w tym przede wszy-
stkim komunikacji drogowych - znacznych potrzeb panstwa w zakresie trans-
portu, w tym takze potrzeb wynikajacych z przyjetej doktryny wojennej oraz
duzej rentownosci inwestycji kolejowych. W cytowanym tu parokrotnie
sprawozdaniulg podano np., iz wptywy z panstwowych drég zelaznych Rosji w
1913 r. planowane byty w wysokosci 784 877 000 rubli, a w rzeczywistosci
wyniosty 825 882 000 rubli. W tymze sprawozdaniu podano, iz czysty dochod
z jednej wiorsty (1066,8 m) kolei zelaznej wyniost w 1913 r. 7,031 rubla, co
dato tgcznie 328 716 000 rubli czystego dochodu.

W przededniu | wojny swiatowej, a wiec w latach 1908 - 1914 prowadzono
liczne inwestycje kolejowe na zyczenie wiadz wojskowych. Powszechng prak-
tykg stato sie dodawanie do istniejgcych linii drugich par torow, co w
zatozeniu miato zwiekszyC¢ przepustowos$¢ linii, a tym samym zwiekszy¢
mozliwosci przerzucania na ewentualny front wiekszej liczby zoinierzy.
Powstata wowczas m.in. dwutorowa magistrala Botogoje - Siedlce, a drugi tor
dodano do linii Petersburg - Ryga - Koszerady - Briansk - Orzet - Brzesc -
Warszawa. Podjeto takze przygotowania do przebudowy linii kolei War-
szawsko-Wiedenskiej. W 1914 r. utozono 218 wiorst (232,5 km) drugiego
toru na kolei Nadwislanskiej (Kowel - Deblin).

Okres poprzedzajacy wybuch | wojny Swiatowej charakteryzuje sie wielkg
ekspansjg kolei zelaznych, czego najdobitniejszym symbolem jest podjeta
woweczas budowa Wielkiej Kolei Transsyberyjskiej. Réwnolegle trwato “docie-
ranie” systeméw zarzadzania kolejami, ktore w gospodarczym organizmie
Rosji odgrywaty niebywale wazng role, a ich rozwoj byt niewatpliwie jednym
z zasadniczych czynnikow ozywienia rosyjskiej gospodarki na przetomie
wiekow.

Wedtug stanu na dzien 31 grudnia 1913 r. na terenie imperium rosyjskiego
znajdowato sie w eksploatacji 69 650 km drog zelaznych, z czego 46 647 km
nalezato do skarbu panstwa. Panstwowe koleje Rosji zatrudniaty wowczas
622 000 pracownikow, co daje srednio 13,3 pracownika na jeden kilometr
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szlaku. ,Srednia roczna ptaca na kolejach panstwowych wynosita wowczas 496
rubli. Srednia predkos$¢ przewozu towarow wynosita 13,87 km/h, za$ na
kolejach prywatnych 13,27 km/h.

W 1913 r. wprowadzono bezposrednie posSpieszne pociggi na trasie
Moskwa - Warszawa oraz pociggi kurierskie na trasie Charkow - Warszawa i
Rostow - Warszawa.

Dnia 14 pazdziernika 1909 r. (1 X 1909 - starego stylu) utworzono system
kolejowy o nazwie Koleje Nadwislanskie. tgczna dtugos¢ linii kolejowych
tego systemu wyniosta 2418 km. Skiadaty sie nan panstwowe koleje rosyjskie
na terenie Krolestwa Polskiego, z wytgczeniem linii Petersburg - Warszawa.
Do systemu nie wchodzity prywatne koleje: Warszawsko-Wiedenska, Bydgo-
ska, oraz linie £0dZ - Koluszki i £0dZ - Kalisz.I)

Autorzy Historii gospodarczej Polski XIX i XX wieku (l. Kostrowiecka,
Z. Landau, J. Tomaszewski - Warszawa 1978, s. 199) podaja, ze w latach
1870 - 1911 dtugosc linii kolejowych na terenie Krolestwa Polskiego wzrosta
z 902 do 3394 km. Oznacza to, iz w przededniu wybuchu | wojny Swiatowej
koleje na terenie Krolestwa stanowity 4,87% wszystkich kolei w cesarstwie
rosyjskim, co prawie dziesieciokrotnie przewyzsza procentowy udziat teryto-
rium Krolestwa Polskiego (0,56%) w catoSci panstwa rosyjskiego. Nawet
pobieznie rozpatrujac stan kolejnictwa w Krolestwie Polskim, widaé, iz nie
byto ono gorzej postawione niz w innych czesciach Rosji. Wyraznie Swiadczy
to 0 znacznym zaawansowaniu cywilizacyjnym ziem polskich w poréwnaniu z
pozostatym obszarem imperium.

* * *

W podsumowaniu nalezy stwierdziC, iz teza o szczegolnie ztym trakto-
waniu ziem polskich przez wtadze carskiej Rosji nie znajduje potwierdzenia w
zakresie podlegtym rosyjskiemu Ministerstwu Komunikacji. Wydaje sie, iz po
rozgromieniu powstania styczniowego Rosjanie przestali traktowacC ziemie
polskie jako obszary pod czasowg administracjg rosyjska. Choc relatywne
zacofanie ziem Krolestwa Polskiego w poréwnaniu z krajami Europy Zachod-
niej jest faktem, wynika bardziej z ogromnego zacofania cywilizacyjnego
calego cesarstwa rosyjskiego, a nie z traktowania Krolestwa Polskiego jako
wewnetrznej kolonii.

Krolestwo Polskie byto w okresie do | wojny Swiatowej najbardziej
zurbanizowang i najgesciej zamieszkatg czescig cesarstwa. Tu tez byla naj-
gestsza w cesarstwie sie¢ drog bitych i kolejowych. Stan drog wodnych byt
znacznie mniej rozwiniety, na co wptyw miaty dynamicznie rozwijajgce sie
inne systemy komunikacji, a takze natura polskich rzek. Prace studialne
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wykonane w potowie lat osiemdziesigtych XIX wieku przez inzyniera
Mieczystawa Szystowskiego (1852 - po 1912)B>najdobitniej Swiadcza, iz
Wista uwazana byta wéwczas za najtrudniejszg do uregulowania rzeke cesar-
stwa rosyjskiego. Analiza naktadéw finansowych w poszczegdlnych dziatach
dziatalnosci inzynierskiej moze dawac argumenty na rzecz tezy o nierOwno-
prawnym traktowaniu ziem polskich, ale rozpatrujac problem w makroskali i
w odniesieniu do sytuacji w catym cesarstwie - teza ta nie znajduje po-
twierdzenia, przynajmniej w zakresie resortu komunikacji.
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Bolestaw Ortowski

Dziatania srodowiska technicznego na rzecz przysztosci
Rzeczypospolitej podczas drugiej wojny Swiatowej

Poziom i potencjat techniczny zawsze odgrywaty wazka role wsrod czynnikdw
decydujacych o wyniku zmagan wojennych. Ich znaczenie wzrosto nadzwy-
czajnie w okresie nowoczesnym. Stanowity tez istotny - cho¢ nie zawsze w
petni doceniany - element polskiego wktadu w zwyciestwo Sprzymierzonych
w drugiej wojnie Swiatowej.

Przystepujac do wojny Polska byta pod wzgledem cywilizacyjno-techni-
cznym dosC znacznie opdzniona rozwojowo w stosunku do Swiatowej czotowki
- w2krétkim okresie niepodlegtosci nie zdotata nadrobi¢ zacofania wynikiego
z faktu, iz nie mogta w peini uczestniczyC (przede wszystkim z powodu braku
wiasnej panstwowosci) w XIX-wiecznym budowaniu podstaw nowoczesnego
bytu materialnego. Nie sprzyjata temu koniunktura, a zwtaszcza ciezki kryzys
przetomu lat dwudziestych i trzydziestych. Dotyczyto to szczegolnie potencjatu
gospodarczo-technicznego. Totez, pomimo intensywnych wysitkow, ktore pod
koniec lat trzydziestych siegnety granic mozliwosci (o ile ich wrecz nie
przekroczyty), polskie wydatki na zbrojenia ksztattowaty sie na poziomie paru
procent analogicznych wydatkéw niemieckich.

Duzo lepiej przedstawiata sie sprancajesli idzie o poziom, tak wytworczosci
jak i zwkaszcza mysli technicznej. Polska produkcja przemystowa byta skro-
mna ilosciowo, ale w niektorych dziedzinach (przemyst lotniczy, parowozowy,
pewne dziaty chemicznego) reprezentowata najwyzszy éwczesny poziom Swia-
towy. Dotyczyto to tez szczegolnie zaktadoéw powstajacych w ramach COP-u.
Wiele polskich rozwigzan byto przedmiotem eksportu i licencji wykorzysty-
wanych za granicg, takze w krajach bardziej od nas rozwinietych. W dziedzi-
nie przygotowan wojennych powstato kilka udanych nowoczesnych rozwigzan
(np. samoloty: mysliwski Jastrzgb, rozpoznawczo-bombowy Sum, wywiado-
wczy Mewa, czy czotg Habicha), ktére nie wyszty jednak z fazy prototypdw,
wzglednie z etapu zaczatkow produkcji. Nalezy wszakze pamietac, ze -
w oparciu o dane bardzo dobrze dziatajagcego polskiego wywiadu - wybuchu
wojny spodziewano sie najwczesniej w roku 1942.

Kontynuacjg tych przedwojennych osiggnie¢ polskiej mysli w zakresie
techniki wojennej byt znaczacy udziat naszych inzynierow, ktérzy znalezli sie
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na Zachodzie, w udoskonalaniu sprzetu wojennego Sprzymierzonych. Polskie
wykrywacze min, wyrzutniki bombowe Rudlickiego, nowatorski sprzet radio-
wy, peryskop Gundlacha, udziat w skonstruowaniu dziata bezodrzutowego
i udoskonaleniach konstrukcyjnych brytyjskich samolotow bojowych - to
dorobek wazki, wytrzymujacy poroéwnanie nawet z polska ofiarg krwi, przeciez
nieproporcjonalnie duzg w stosunku do miejscajakie zajmowalisSmy w koalicji,
zwlaszcza w sytuacji kiedy dokonywano go z koniecznosci bez wykorzystania
potencjatu krajowego. Warto o tym specyficznym wkiadzie intelektualnym
pamietac z wielu powodow, tym bardziej zejest w znacznej czesci zapomniany
i nie funkcjonuje w $wiadomosci spotecznej (dopiero niedawno doczekat sie
systematycznego ujecia piora Tadeusza Lisickiego)O.

Przecietny Polak zna z tej dziedziny jedynie sprawe Enigmy, wienczacg
dziatania prowadzone w sposob planowy i zorganizowany od poczatku lat
trzydziestych. | moze jeszcze epizod przechwycenia przez Armie Krajowag nie-
mieckiego pocisku balistycznego V-2, ktory zboczyt z kursu podczas lotu
¢wiczebnego we wschodniej Polsce i zbadania go przez specjalistow Podzie-
mia. Przekazane do Londynu dane utatwity Brytyjczykom zwalczanie ow#j
groznej wunderwaffe2).

Jak z tego wida¢, w owym polskim wkiadzie intelektualnym w wysitek
wojenny uczestniczyta réwniez kadra techniczna pozostata w okupowanym
kraju. Jej sytuacja byta ztozona, takze moralnie. Przypadek z V-2 nalezat
akurat do wyjatkowo jednoznacznie czystych. Podobnie byto z tymi, ktorym
dane byto uczestniczy¢ w podziemnej produkcji broni, czy innego sprzetu
potrzebnego Armii Krajowej. Ale - z uwagi na niesprzyjajagce warunki - obej-
mowato to zaledwie utamek procenta potencjalnych mozliwosci. Pracujgca
zawodowo przygniatajgca wiekszos¢ byta w sytuacji niejednoznacznej. Wszel-
kiego bowiem rodzaju normalna dziatalno$¢ techniczna wzmagata, obiekty-
whnie rzecz biorac, potencjat wroga, a wiec oddalata oczekiwane niecierpliwie
zwyciestwo i wyzwolenie kraju. Dotyczyto to takze odbudowy zniszczen wojen-
nych, przywracania sprawnosci infrastrukturze - czyli koniecznych koncesji
na rzecz niechcianej rzeczywistosci. Czyniono to, rzecz jasna, w przeswiad-
czeniu, iz okupacja to stan przejsciowy, za$ zachowanie i rekonstrukcja
materialnych podstaw bytu przydadza sie w przysztosci odrodzonej ojczyznie.

Wiasnie mysl o przysztosci stata sie woéwczas motorem wielu dziatan kadry
technicznej, zwlaszcza tej jej czesci, ktora pozbawiona byta mozliwosci bar-
dziej bezposredniego udziatu w wysitku wojennym. Skiadaty sie na nig dwa
elementy. Jeden dotyczyt ksztatcenia kadry, ktorej dramatycznie ubywato w
wyniku wydarzen zwigzanych z trwajaca wojng, a nie przybywato w nastep-
stwie zamkniecia przez okupanta krajowych uczelni. Probowano temu zara-
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dzi¢ - w kraju poprzez tajne nauczanie politechniczne, na obczyZnie przez
umozliwienie Polakom studiow na uczelniach obcych i poprzez tworzenie,
w miare uptywu czasu, coraz liczniejszych uczelni wiasnych3

Drugim elementem byto planowanie przysztej odbudowy i modernizacji
Polski. Chodzito o konstruktywne wykorzystanie czasu, ktéry musiat uptynac
zanim pojawi sie mozliwos¢ realizacji zamystow. O przygotowanie tych
przysztych dziatan tak, by bylty sensowne, racjonalne, korzystne gospodarczo
| spotecznie. A takze - co rowniez nie byto bez znaczenia - o to, by mozna je
byto wprowadzi¢ w zycie niezwiocznie po zakonczeniu dziatan wojennych.
W Podziemiu zajmowat sie tym Departament Robot Publicznych Delegatury
Rzadu RP na Kraj. Pierwszg wersje takiego planu opracowat w 1943 r.

W sprawozdaniu z realizacji owej inicjatywy, opatrzonej kryptonimem
“Przysztos¢”, za pierwsze potrocze 1943 r., czytamy: “Ogodlnym celem, do
ktorego zmierzano, byto - w zakresie przysztych robot publicznych:

1 zewidencjonowanie wszystkich wazniejszych zaniedban, ewentualnie
potrzeb na poszczegolnych odcinkach gospodarczych i koniecznych -
w zwigzku z tym - prac inwestycyjnych;

2. opracowanie wieloletniego panstwowego planu uzbrojenia gospodar-
czego kraju drogg odpowiednich inwestycji oraz masowych robot
publicznych w celu przeprowadzenia podstawowych urzgdzen gospo-
darczych.

Ten plan o charakterze dtugofalowym bedzie mogt by¢ praktycznie realizo-
wany dopiero w okresie normalnego gospodarowania, po odrodzeniu sie
I gospodarczym uporzadkowaniu kraju. Opracowywanie tego planu jest nadal
w toku.

Od potowy maja gtowny jednak nacisk potozono na opracowanie planu
krotkofalowego na okres przejsciowy. Nim nastgpi ogo6lne zregenerowanie
organizmu gospodarczego kraju po ciezkich ciosach wojny, musza by¢ przewi-
dziane i zastosowane dorazne srodki w celu mozliwie szybkiego przejscia do
okresu gospodarki normalnej. Na ten okres przejéciowy - przewidziany jako
okres trzech lat - opracowuje sie dorazne zarzadzenia i projektuje specjalnej
kategorii prace. Jako wytyczne dla tego planu przejsciowego przyjeto:

a) celem - maksymalne zatrudnienie, roztadowanie ewentualnej kleski
bezrobocia,

b) zakresem prac - 1) masowe roboty publiczne, gtéwnie drogowe i wodne,
0 charakterze najprostszym (ziemne), nie wymagajgce wiekszej liczby maszyn
1 narzedzi, 2) odbudowa zniszczen wojennych w kraju, mozliwie w najszer-
szym stopniu obejmujaca wiejskie i miejskie warsztaty produkcji.
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Analiza przysziego uksztattowania sie rynku pracy, oszacowanie liczby
I oSrodkéw przysziego bezrobocia z jednej strony - mozliwosci liczbowe
wchioniecia przez roboty publiczne i akcje odbudowy wszystkich wolnych rak
roboczych z drugiej strony - stanowig gtowny przedmiot prowadzonych prac
I badan. Niektore dziaty tego tzw. “matego programu” roboét publicznych sg
juz ukonczone lub na ukonczeniu. Cato$¢ prac winna w pierwszej redakcji by¢
gotowa w okresie 2 miesiecy.”4

Wydziat prawny Departamentu Robot Publicznych gtowny wysitek skiero-
wat “przede wszystkim na ustalenie tez przysztej Ustawy o odbudowie kraju.
Jako wytyczng w tym zakresie przyjeto dgzenie do stworzenia takich przepi-
sow, ktore by nie tylko nie utrudniaty, nie tylko zbytnim formalizowaniem nie
hamowaty, lecz utatwiaty i wspomagaty przysztg akcje odbudowy droga za-
pewnienia mozliwie korzystnych i sprzyjajacych odbudowie warunkow.”5

Warto chyba, szczegdlnie z dzisiejszej perspektywy czasowej, zwréci¢ uwa-
ge na dwie zwiaszcza sposrod opracowanych wowczas przez Podziemie 55 Tez
z zakresu odbudowy kraju i robot publicznych. Tekst ich brzmi:

“45. Podkre$lajac zasadnicze znaczenie dla zycia gospodarczego wspot-
czesnych miast jako osrodkow7pracy w rzemiosle, handlu i przemysle oraz
jako miejsc organizacji i rozwoju nowych form cywilizacji technicznej i zycia
spotecznego, jak tez wielu dziedzin kultury duchowej - podkreslajgc wreszcie
liczne zaniedbania na odcinku miast w naszej historii - ustala sie konieczno$¢
nie tylko racjonalnej odbudowy zniszczen miejskich, lecz rowniez obowigzek
przystgpienia do wiasciwej rozbudowy i przygotowania miast do celowego
wchtoniecia naptywajacej ludnosci wiejskiej w ramach szeroko planowanych
proces6w urbanizacyjnych.

46. Poniewaz najbardziej produkcyjng i dodatnig pod wzgledem material-

nym i duchowym jest praca i zycie dobrze zorganizowanego miasta matego
i Sredniego, natomiast miasta wielkie w miare swej rozbudowy mogg wykazy-
wac progresywnie wzrastajgce ujemne objawy techniczne, gospodarcze,
a zwlaszcza spoteczne - przeto akcja rozbudowy ma objaC przede wszystkim
Srednie | mate miasta oraz planowo zakladane (szczegolnie we wschodniej
I Srodkowej czesci kraju) nowe osrodki miejskie w ramach przyspieszonych -
na tle przebudowy ustroju rolnego - proceséw urbanizacyjnych.’

O  tego rodzaju inicjatywach podejmowanych - na ogot zapewne z inspira-
cji Departamentu Odbudowy Delegatury Rzadu RP na Kraj - przez rozmaite
srodowiska techniczne pisze Elzbieta Szraj w artykule Préoby spojrzenia na
przyszty ksztatt Polski w czasie 11 wojny Swiatowej” Wspomina w nim m.in.

0 noszacych taki wiasnie charakter opracowaniach, znajdujgcych sie w
przechowywanej w Archiwum PAN w Warszawie spusciznie wybitnego
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inzyniera mechanika, Jana Dionizego Piotrowskiego - zwigzanego podczas
okupacji z wywiadem przemystowym Armii Krajowej oraz Departamentem
Przemystu i Handlu Delegatury Rzadu.§ Sg one anonimowe, mozna wszakze
sadzi¢, ze przynajmniej jedno z nich, najobszerniejsze, zatytutowane Przemyst
metalowy przetwdrczy, wyszto spod pidra wiasnie Piotrowskiego.9 Najbardziej
interesujacy wydaje sie maszynopis pt. W dazeniu do uprzemystowienia
Polskiw\ bardzo krytycznie oceniajacy stan przemystu Drugiej Rzeczypospo-
litej. Podano w nim m.in., iz ludno$¢ Polski stanowi 1,5% ludnosci Swiata,
a udziat ziem polskich w Swiatowej produkcji, wynoszacy w 1913 r. 1%,
spadat w okresie niepodlegtosci do 0,7% w 1928 r., 0,5% w 1932 r. i 0,4%
w 1938 r.m Na tej podstawie stwierdzono, iz “Nie potrafiliSmy gromadzic
I uzytkowacC nalezycie energii narodu,12, a w innym miejscu, iz zacofanie
nasze jest nie tylko materialne, ale dotyczy poziomu kultury pracy, totez
wymaga “dtugotrwatego i znacznego wysitku nad podniesieniem wartosci
materiatu ludzkiego w Polsce.” 13 Taka ocena sktania do wniosku, iz: “Do
ogromu zniszczen wojennych, ktérych odbudowa stoi przed nami, dochodzi
ogrom zaniedban wymagajacych odrobienia. Nie wydaje sie, bysSmy mogli cel
ten wrpetni sami osiggnaC.” 1

Znamienna jest uwaga, jakg autor (czy tez autorzy) opracowania czynig
omalze na wstepie: “W rozwazaniach swych staraliSmy sie ujac istote proble-
mu obiektywnie i mozliwie wszechstronnie. Szczeros¢ oceny problemow poru-
szanych nadaje tej pracy charakter kwalifikujgcy ja do uzytku wewnetrznego.
Dlatego tez postugiwac sie na zewnatrz materiatami w niej zawartymi nalezy
ostroznie, baczac, by w tej formie wyrazone wnioski odnosnie naszych
koniecznosci rozwojowych - w zestawieniu z naszymi dgzeniami politycznymi
I terytorialnymi w chwili obecnej - nie mogty zosta¢ przeciwko nam uzyte.” 5

Mimo wszystko nie jest to tekst pesymistyczny. Wynika to choéby z naste-
pujgcego ustepu:

“Koniecznos$¢ gtebokich przemian u podstaw bytu Polski nalezy dzi$ do
tych prawd, ktére to w coraz szerszych kregach umystow stajg na rowni
z imperatywem niepodlegtosci Narodu. JesteSmy dzisiaj bogatsi o doswiadcze-
nia minionego dwudziestolecia samodzielnego istnienia oraz okresu trwajgcej
wojny.

Zdajemy sobie sprawe, ze nalezymy do tych narodow, ktore swoj byt i przy-
szto$¢ swojg opiera¢ moga tylko na wiasnej wytezonej pracy. Posiadamy do
tego celu przydatne surowce - przede wszystkim energetyczne, jesteSmy
samowystarczalni pod wzgledem wyzywienia, zajmujemy obszary lezace na
wielkich szlakach komunikacyjnych, posiadamy zdolnos¢ do tworczego wy-
sitku. Nasze dzisiejsze oblicze nie jest wynikiem zbiorowej woli Narodu. Zbyt
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silnym i dtugotrwatym wptywom odsrodkowym podlegalismy, by danym nam
byto krystalizowaé wiasna, jednolita mysl spoteczng czy gospodarcza. Krotki
okres pracy na swoim pozwolit nam tylko pozna¢ swe niedomagania i braki,
pozwolit tylko zda¢ sobie sprawe niezbednosci przebudowy psychicznej
i strukturalnej, lecz nie dopuscit do urzeczywistnienia przemian. Obecnie nie
tylko rozumiemy - gleboko czujemy wzajemng wspotzalezno$¢ wszystkich
dziedzin zycia i doceniamy kazdy przejaw jego tetna. Uznajemy koniecznosc
harmonii i solidarno$ci w dazeniu do lepszego jutra.

Dzisiaj mysl, ze w szeroko ujetej akcji uprzemystowienia kraju szukac
nalezy drég rozwigzania wielu podstawowych - nie tylko gospodarczych -
probleméw, wydaje sie dojrzatg do realizacji. Rzucona tu gar$¢ rozwazan nad
przysztoscig przemystu w Polsce stanowi tylko cze$¢ catoksztattu naszych za-
gadnien gospodarczych. Zagadnienia skarbowe, problemy rolnictwa i handlu
- to zagadnienia réwnorzedne, kazde jednakowo wazne i wymagajgce
harmonizacji dgzen z pozostatymi. | w tej wkasnie harmonii dziatania widzimy
nadzwyczaj wazny czynnik naszej przysztosci.”

Inne opracowania znajdujgce sie w spusciznie J. Piotrowskiego dotyczg
hutnictwa, odlewnictwa, przemystu cementowego i elektrotechnicznego, pro-
gramu elektryfikacji kraju, a takze zagadnien organizacji i zarzadzania.

Na nieporéwnanie wiekszg skale to planowanie przysztosci uprawiano -
przy bardzo duzym udziale Srodowiska technicznego - na emigracji. Wedle
opracowania Powojenne plany inwestycyjne Polski, piéra inz. B.A. Gawina
z 1944 r..

“W ciggu ostatnich 3 lat na terenie Rzadu R.P. zostato opracowanych
szereg plandw inwestycyjnych Polski powojennej. W pracach tych brato udziat
okoto 70-ciu ekspertdw zaproszonych czy to przez Ministerstwo Skarbu, czy
Ministerstwo Spraw Kongresowych, czy wreszcie ostatnio przez Ministerstwo
Przemystu, Handlu i Zeglugi.

Niezaleznie od tego, zagadnienia gospodarcze powojenne byty przedmio-
tem dyskusji Stowarzyszenia Technikdéw Polskich w Wielkiej Brytanii oraz
Stowarzyszenia Ekonomistow Polskich. (...) W pracach wykonanych dominujg
dwie zasady:

(1) Uprzemystowienie Polski

(2) Konieczno$¢ przeniesienia ze wsi nadmiaru ludnosci do przemystu
(okoto 5 milionow ludzi). (...) Plany te dzielg sie na dwie czeSci nastepujgce:

1 Plan zaopatrzenia kraju natychmiast po wojnie.
2. Plany inwestycyjne dtugofalowe. (...)
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Plany inwestycyjne dtugofalowe obejmujg nastepujace problemy:

(1) Budowa kolei.
(2) Budowa drog.
(3) Regulacja rzek i budowa drog wodnych.
(4) Budownictwo powszechne.
(5) Budownictwo wiejskie w zwigzku z reforma rolna.
(6) Rozbudowa przemystu materiatéw' budowlanych.
(7) Rozbudowa przemystu przetwdrczego rolnego
I metalowo-przetworczego.

(8) Rozbudowa przemystu hutniczego.
(9) Elektryfikacja miast (przemystu) i wsi.
Dotad nie ukonczono jeszcze opracowania dla przemystow™:
widkienniczego,
chemicznego,
stad nie ma moznosci zamkniecia wszystkich planow' w jedng catosc”.1)
Opracowania branzowe - w wigkszoSci zachowane w archiwum Minister-
stwa Przemystu, Handlu i Zeglugi Rzadu RP na uchodzstwie, znajdujgcym sie
obecnie w Archiwum Akt Nowych w Warszawie - dotyczg rozmaitych dzie-
dzin techniki. Sg bardzo zréznicowane, od ogdlnikowych do wrecz drobiazgo-
wych, majg tez rozmaity zakres: niektore sg kompleksowe, inne poswiecone

wybranym szczegétowym zagadnieniom. Takze zasieg dtugofalowego plano-
wania bywa rozny - wynosi od 4 do 25 lat.

Zaskakuje nieobecnos$¢ na liscie zestawionej przez B.A. Gawina dwoch
zwlaszcza dziedzin, ktore w Swietle zachowanych dokumentow wypadatoby
zaliczy¢ do najbardziej wyczerpujgco opracowanych pod tym katem przez
specjalistow polskich rzuconych wydarzeniami wojennymi na Zachod ~
0 czym bedzie jeszcze mowa w odpowiednim miejscu prezentowanej pracy:
lotnictwa i motoryzacji. Odrzuci¢ nalezy a priori mozliwos¢, iz autor wykazu
nie byt o nich poinformowany - wyklucza to zaréwno relatywna szczuptos¢
polskiej kadry technicznej znajdujacej sie wowczas w Wielkiej Brytanii, jak
1bliski charakter jej kontaktow, takze osobistych, z kotami rzagdowymi. Mozna
sie zatem domyslac, ze Gawin wymienit jedynie prace prowadzone pod bez-
posrednim nadzorem agend rzadowych, pozostate za$ gatezie opracowywano
w ramach organizacji o charakterze zawodowo-spotecznym z kregu Stowarzy-
szenia Technikow Polskich w Wielkiej Brytanii - domyst taki zdaje sie
potwierdza¢ zwrot “niezaleznie od tego” uzyty na poczatku drugiego akapitu
cytowanego wyzej tekstu. Trzecig dziedzing, ktorej rowniez brak na liscie
Gawina jest tgcznos¢, zwana najczesciej w owczesnych dokumentach tele-
komunikacja.
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Podstawowg ideg byto, jak juz wspomniano, celowe wykorzystanie oczeki-
wania na koniec wojny dla wypracowania koncepcji, ktére mozna by bezzwio-
cznie realizowac, kiedy tylko stanie sie to mozliwe. W jednym z dokumentow
emigracyjnych ujeto to w nastepujacy sposob:

“Odbudowa zycia gospodarczego w Polsce powojennej wysunie na pierw-
szy plan uruchomienie nieczynnych, lub tez pracujgcych w ograniczonych roz-
miarach, zaktadow przemystowych, jak rowniez utrzymanie w ruchu tych
zaktadow, ktorych produkcja w czasie wojny nie ulegnie przerwie. Zadaniem
polityki gospodarczej Rzadu bedzie, azeby rynek polski w mozliwie szybkim
czasie zostat w nalezytym stopniu zaopatrzony w potrzebng ilos¢ artykutow
przemystowych, oraz azeby w szybkim czasie zostata zatrudniona jak naj-
wieksza ilos¢ pracownikow. Zaktady przemystowe zdewastowane, pozbawione
czesto niezbednych maszyn i urzadzen, trzeba bedzie odbudowac i zaopa-
trzyC... (...) Rzad zajmuje sie tym w ramach spraw, ktére mozna przygotowac
juz teraz...”, gdyz bedg wymagaty natychmiastowej realizacji po zakonczeniu
dziatan wojennych.I8

Nikt nie miat watpliwosci, ze tego rodzaju planowanie jest potrzebne -
wynikato to wjakiej$ mierze z kontynuacji koncepcji obowigzujacych w Polsce
przedwojennej, ktorej gospodarka byta w pewnym stopniu - w kazdym razie w
ostatnich latach - planowa. W referacie Wytyczne w planowaniu gospodar-
czym, wygtoszonym 4 czerwca 1943 r. na posiedzeniu Komisji Spoteczno-
Gospodarczej, prof. Ferdynand Zweig stwierdzit, ze planowanie okazato sie
konieczne podczas wojny i utrwala sie przekonanie, iz okaze sie pomocne w
trakcie odbudowy. Cho¢ dodat tez: “Trudno przewidzieé, czy i wjakim stopniu
te tendencje do planowania gospodarczego sg trwate, tj. w jakim stopniu
przejda do nastepnego okresu pokojowego.” 19

W zachowanych dokumentach nie brak interesujgcych skadingd rozwazan
na temat planowania - bedgcych w jakim$ stopniu jego apologig, ale wy-
kazujacych réwniez sporg doze trzezwosci. W opracowaniu Zasady prze-
strzennego planowania inwestycji podstawowych z 1945 r. czytamy m.in.:
“Planowanie przestrzenne jest sztukg rzadzenia - <polityki> w najlepszym
tego stowa znaczeniu.” Ale tez stwierdza sie tam, iz prezentowane zasady “nie
majg charakteru automatycznego. Zastosowanie ich nie gwarantuje dobrych
wynikéw. Nie dadzg one, same przez sig, Polsce ani dobrobytu, ani silnego
organizmu gospodarczego, ani rownowagi spotecznej, ani nawet pieknych
miast czy krajobrazu. Plan przestrzenny moze by¢ dobry lub zty w ten sam
zupetnie sposob jak obraz, rzeZzba, moga by¢ dobre lub zte, mimo ze posiadaja
wartosciowg ideg, poprawng kompozycje, dobrg perspektywe, rysunek czy
kolor.”2)
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Nie brak w tej dokumentacji i gtosow krytycznych - nie tyle w stosunku do
samej idei planowania, raczej do sposobu jej realizacji. W teczce Komisji dla
Planu Gospodarczego zachowata sie Notatka dia Pana kierownika Dziatu
planowania ipolityki gospodarczej, sporzadzona 19 lipca 1944 r., podpisana
inicjatami Z.S. Jej autor stwierdza m.in.: trudno sie oprze¢ wrazeniu, ze
celem prac Komisji jest stworzenie takiego stanu rzeczy, w ktérym by byto jak
najwiecej papierowego planowania gospodarczego, a jak najmniej planowego
gospodarowania w praktyce. Albo tez Komisja poza problemem planowania
gospodarczego nie dostrzegta jeszcze problemu planowego gospodarowania.
Moze wiec jeszcze doczekamy chwili, kiedy po przejrzeniu duzej ilosci tablic
cyfr, danych absolutnych i procentowych zebranych z catego Swiata, na koncu
jakiegos tam kolejnego opracowania Komisji przeczytamy: «Celem tych uwag
jest tylko zwrocenie uwagi, ze przy wszelkich pracach w kierunku stworzenia
konkretnego planu gospodarczego Polski, problem uswiadomienia sobie,
czego sie wiasciwie chce ijakimi drogami nalezy do celu isC. bedzie miat
bardzo wielkie znaczenie».” )

A czego chcieli, rzecz jasna w perspektywie co najmniej kilku lat, owi
planisci Rzagdu RP na wychodzZstwie dla Polski? Tu i 6wdzie w dokumentach
znajdujemy wzmianki na ten temat. Mowi sie w nich najczesciej dos¢ ogolni-
kowo o “krajach, w ktorych rozwoj gospodarczy odpowiada, lub zbliza sie do
tego stopnia rozwoju, jaki pragnie sie osiggnacC dla Polski”2). Trzeba pewnej
dociekliwosci, by natrafi¢ na jednoznaczne stwierdzenie, iz “myslg prze-
wodnig byto wyréwnanie skali polskiej (...) do poziomu Czech z roku 1939”23

W jakims$ sensie potwierdzajg to takze nieco ambitniejsze Zatozenia pro-
gramu elektryfikacji Polski, w ktorych czytamy m.in.:

“Jako wytyczng programu elektryfikacji na najblizszg przysztos¢, obejmu-
jacego inwestycje pierwszej pilnosci i stwarzajgcego podstawy do dalszego
rozwoju, przyjeto podniesienie produkcji energii elektrycznej do wysokosci
350 kWh na mieszkanca rocznie (wobec 113 kWh w r. 1938), co zblizone jest
do przecietnej z r. 1937 dla takich krajow jak Czechostowacja (ok. 250),
Holandia (ok, 321), Dania (ok. 310) [...]

Za najkrotszy mozliwy okres zrealizowania tego programu uznano 6 - 7 lat
od chwili rozpoczecia planowej akcji elektryfikacyjnej.”2)

Dotykamy tu sprawy naocznego uswiadomienia sobie przez naszych
ekspertow rozmiarow relatywnego zacofania Polski w stosunku do najbardziej
rozwinietych krajow Zachodu, do ktérych rzucity ich wojenne losy. Narzuca
sie tu wrecz analogia do podobnej konstatacji, do jakiej doszli w latach
trzydziestych ubiegtego wieku we Francji przedstawiciele Wielkiej Emigracji
polistopadowej: “Emigracja polska, majgca sposobno$¢ doskonalenia sie
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zagranicg we wszystkich czesciach nauk, sztuk i kunsztow, powinna uwazac
za Swiety obowigzek przysposabia¢ dla ojczyzny synéw zdatnych i utalento-
wanych, aby kiedy$ wrdciwszy do kraju przesadzita na ziemie ojcdw swoich,
grubg zatobg pokryta, rozkwitte dla niej zagranicg wszelkiego rodzaju gatezie,
ktore by eo calej ziemi polskiej rozrzucone hojnie sie wkrotce rozrodzic
mogty...”2\ Wyptywaly z tego dwa wnioski. Pierwszy, ambitniejszy, iz zada-
nia na przyszto$¢ to nie tylko powojenna odbudowa. Drugi, realistyczny, ze
w najblizszych latach (dziesiecioleciach?) trzeba réwnac raczej do dobrych
Sredniakow, niz do czotowki.

To pierwsze, ambitniejsze podejsScie znalazto chyba najdobitniejszy wyraz
w drugiej redakcji dokumentu pt. Budownictwo i roboty publiczne w 5-letnim
planie inwestycyjnym, z 1944 r. Mowi sie tam m.in.: “Nalezy zaopatrzy¢
w urzadzenia wodociggowe i kanalizacyjne wszystkie miasta i osiedla, ktére ze
wzgledu na swoj charakter wykazujg pewien stopien urbanizacji. Nadto w tych
osiedlach wiejskich, ktore nie majg warunkdéw na zaopatrzenie ludnosci
w wode za pomocg urzadzen indywidualnych, wybudowa¢ wodociggi dla
poszczegblnych wsi, wzglednie grupowa dla pewnych okregow wiejskich.” 2

Ten krytyczny stosunek do stanu przedwojennego i wyplywajgca zen
tendencja do “rownania w gore” widoczne sg w wiekszosci opracowan. Na
przyktad w Projekcie drugim piecioletniego programu rozbudowy wszelkiej
komunikacji z marca 1944 r. czytamy:

“Sie¢ kolejowa w Polsce byta niewystarczajaca, tak w stosunku do powierz-
chni kraju, jak i do iloSci mieszkancéw. Wspotczynniki okreslajace te stosunki
byty znacznie nizsze od tych dla Niemiec lub Czechostowacji. Charakter prze-
strzenny i populacyjny naszego kraju z natury rzeczy uprawnia do mniejszych
wspotczynnikow w poréwnaniu do Niemiec lub Czechostowacji, lecz nie do
Istniejacego przed wojng stopnia.”2) -

Trzeba tez pamieta¢ - zwiaszcza, kiedy spotykamy sie z zarzutami braku
konkretow w owym planowaniu przysztosci - ze zadanie byto utrudnione takze
brakiem rozeznania co do obszaru i granic Polski powojennej. Widac to np.
z programow elektryfikacyjnych, w ktérych przewidywano m.in. wyzyskanie
dla potrzeb energetyki zt6z wegla brunatnego w wojewodztwie tarnopolskim,
czy z powstatego juz w 1941 r. opracowania Zdolnos¢ przetadunkowa portow
polskich pod katem widzenia potrzeb gospodarstwa narodowego bezpo$rednio
po wojnie, ktorego autor - Adam Rudzki - koncentruje sie na Gdyni
I Gdansku, cho¢ stwierdza: “Wedtug zarysowujgcej sie dzi$ sytuacji Polska
powojenna bedzie posiadata dtuzsza linie wybrzeza, bedziemy dysponowali
wiekszg iloScig portow. Jako pewnik mozemy zaliczy¢ do nich Krdlewiec,
moze Kiajpede i Szczecin.. "B
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Nalezy tez zdawac sobie sprawe, ze nie we wszystkich dziedzinach $rodo-
wisko techniczne na wychodzstwie dysponowato odpowiednim do stawianych
mu w tym wzgledzie zadan potencjatem intelektualnym. Na podstawie zacho-
wanych materiatbw' mozna sadzi¢, iz przynajmniej w trzech dziedzinach
spetniato wszelkie w tym zakresie warunki i oczekiwania. Wywiazato sie tez
z nich wzorowo. Mam tu na mysli plany dotyczace elektryfikacji, motoryzacji
I rozwoju lotnictwa.

Powstawanie tych pierwszych daje sie stosunkowo najtatwiej przesledzic
w dokumentach. Juz na poczatku 1941 r. Jerzy Korwin~Gosiew;ski w opraco-
waniu Zagadnienia elektryfikacji Polski napisat: “Zapewne zadna inna gatez
przemystu w?Polsce, o tak kapitalnym znaczeniu gospodarczym jak przemyst
elektryfikacyjny, nie byta tak zabagniona przez caty czas naszej niepodle-
gtosci. jak wiasnie ten przemyst.”2) Upatrujac przyczyn “dzikiej elektryfika-
cji” w wadliwej ustawie elektryfikacyjnej z 1922 r., utozonej “na kolanie”3J),
stwierdza: “Dopiero pod naciskiem koniecznosci dostarczania energii elektry-
cznej do COP~u w ostatnich latach przed wojng, sprawa elektryfikacji czescio-
WO ruszyta z miejsca (...) dzieki przedsiebiorstwom okregowym tworzonym
przez panstw;o pod listkiem figowym BGK.”3)

Za najpilniejsze zadania uznaje wybudowanie dwadch linii najwyzszego
napiecia: Gorny Slask - £6dZ - Warszawa - Gdynia oraz Gorny Slask -
Krakow - Moscice - Lw'ow (z ewentualnym potaczeniem tej drugiej takze
z Warszawg). Podkresla przy tym dobitnie:

“Juz dzis, korzystajgc z obecnosci naszych specjalistow na terenie Anglii,
trzeba by przystapi¢ do rewizji ustawy elektryfikacyjnej, przygotowujac ustawe
opartg na najlepszych wzorach zagranicznych i stwarzajgc w ten sposob
atmosfere przychylng dla inwestycji elektryfikacyjnych w Polsce.

Budowe sieci najwyzszego napiecia przez Panstwa uwazatbym za niewyko-
nalng, gdyz potrzebne sg na to zbyt wielkie kapitaty, ktérych po rujnujacej
wojnie Panstwo posiadac nie bedzie, majac wiele innych jeszcze pilniejszych
potrzeb do zaspokojenia i wynedzniatg przez dtugotrwatg wojne ludnosc.

Mozna by juz dzi$ rozpocza¢ rozmowy z kapitatem angielskim, a przede
wszystkim z grupa Prudentialu, ktora tak wiele milionow zainwestowata
w Polsce wiasnie w tym przemysle.”3)

W lecie 1941 r. inz. L. Zienkowski przygotowat referat Stan przedwojenny
I wytyczne rozwojowe elektryfikacji Polski. W grudniu tegoz roku inz. Henryk
Herbich opracowat Program inwestycji wodnych w Polsce w okresie
powojennym, w ktorym poswiecit sporo miejsca wykorzystaniu energii wodnej
do wytwarzania pradu elektrycznego, a na poczatku 1942 r. inz. Wiestaw
Szwandler Wstepnefragmenty szkicowego projektu elektryfikacji Polski.
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Jednym z powstatych w tym okresie dokumentow byto opracowanie
zespotowe zatytutowane Ku zelektryfikowaniu Polski, w ktérym dos¢ obszernie
omowiono Zatozenia przy opracowaniu projektu elektryfikacji. Warto sie
zapoznac z fragmentami tego tekstu, ukazuje on bowiem szerokg panorame
ograniczen napotykanych przez autorow tego rodzaju rozwazan i planow, jak
I sposoby, jakimi starali sie im sprostac:

“Dla opracowania racjonalnego projektu elektryfikacji niezbedne sg dane
o wielkosci zapotrzebowania energii na cele przemystu i na cele gospodarstwa
domowego oraz oswietlenia, jak rowniez ich miejsca spozycia, potrzebne sg
dane o zrodtach energii i mozliwosci ich wykorzystania. Tych danych, nie-
stety, posiadamy zbyt mato, by mozna byto oprzeé na nich ostateczny projekt.
Wszelkie zatozenia, ze produkcja przemystowa ma w najblizszym czasie
wzrosng¢ czterokrotnie, czy tez nawet wiecej, nie znajdujg dostatecznego
oparcia ani w doswiadczeniach krajéw innych, ani tez w mozliwosciach kraju
wiasnego, sg po prostu zatozeniami akademickimi, b. ponetnymi jedynie przez
Swojg prostote.

Podejdzmy do programu inaczej i zwro¢my przede wszystkim gtdwng
uwage na program najblizszej przysztosci z tym zastrzezeniem, ze ten program
winien przewidywa¢ mozliwosci rozwiniecia projektu w miare zaistnienia
odpowiednich warunkow.

Wiemy, ze stan uprzemystowienia Polski byt niedostateczny, ze brakowato
nam szeregu przemystow podstawowych, koniecznych nie tylko dla potrzeb
obronnosci kraju, lecz i potrzeb zycia gospodarczego, jak np. brak produkcji
aluminium, kauczuku itp., z drugiej strony - coroczny przyrost ludnosci
wiejskiej w skali 250 000 osob, ktére nie znajdowaty pracy na roli, stwarzat
ktopot dla polityki gospodarczej i ekonomisci nasi widzieli jedyny ratunek w
skierowaniu tej nadwyzki do przemystu. JesteSmy wiec w przededniu wzmo-
zenia pulsu zycia przemystowego w Polsce, polityka panstwa bedzie zmuszona
do interwencji na rzecz wiekszego uprzemystowienia kraju. W zwigzku z tym
powstaje pytanie, gdzie przemyst bedzie ulokowany i czy w Swietle doSwiad-
czen wojennych da sie utrzyma¢ w ogoéle koncepcja COP-u, czy moze granice
COP-u beda przesuniete. Elektryfikator musi tymi wszystkimi zagadnieniami
interesowac sig, bo tempo rozwoju elektryfikacji jest w 80 - 90% zalezne od
tempa rozwoju zycia gospodarczego, rownoczesnie rozwoj elektryfikacji kraju
warunkuje moznos¢ rozwoju zycia gospodarczego.

O elektryfikacji rolnictwa w Polsce w najblizszych latach mysle¢ dosc trud-
no, gdyz intensyfikacja rolnictwa nie stoi u nas na poziomie panstw
zagranicznych, dochod z hektara roli jest jeszcze zbyt maty, a robocizna zbyt
tania, by energia elektryczna mogta mieC wieksze zastosowanie w rolnictwie.
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Spozycie na celc Swiatta i gospodarstwa domowego w najlepszym wypadku
moze wahac sie w granicach 20% ogolnego spozycia energii elektrycznej
w Kraju.

Pozostanie wiec gtowng troskg elektryfikatora szukanie spozywcy na cele
przemystowe czy tez sity, w tym wzgledzie dazenia elektryfikatorow i kiero-
wnikow przysztej polityki gospodarczej w Polsce bedg identyczne, bo elektry-
fikacja musi stac sie srodkiem, ktorym bedzie postugiwata sie polityka gospo-
darcza dla wzmozenia zycia przemystowego. Dostarczenie taniej energii
elektrycznej dla kazdego warsztatu przemystowego spowodowac powinno
rozwoj istniejgcego warsztatu pracy i powstanie nowego warsztatu.

Nie wiemy, jak przysztos¢ uksztattuje sie pod wzgledem gospodarczym, ale
nie zrobimy wielkiego btedu w ogdélnym programie, jezeli zatozymy, ze rozwoj
przemystowy kraju odbywa¢ sie bedzie na drodze inicjatywy jednostek, bez
nadmiernego wkraczania Panstwa w dziedzine produkcji i wymiany wytwor-
czosci i bez pomystow tworzenia roznych “kombinatéw”, ze przez to samo
przemyst bedzie rozrzucony po catym kraju z wyjatkiem moze wielkich przed-
siebiorstw przemystowych specjalnego charakteru, ktorych ulokowanie bedzie
zalezato badz od warunkow naturalnych (surowiec, robocizna) badz od naka-
z6w polityki panstwowej (wzgledy obronnosci lub socjalne). Stad wysuwa sie
pierwszy postulat dla projektu elektryfikacji, aby energia byta dostarczona
rownomiernie po catym kraju i w takiej ilosci, by zaspokoiC potrzeby Sredniego
przemystu i rzemiosta; energia musi by¢ dostarczana nieprzerwanie przez catg
dobe. Precyzujac bardziej ten postulat - mozna by powiedzie¢, ze osrodki
wiekszego ozywienia gospodarczego moga powstac w miejscowosciach tylko
liczniejszego skupienia ludnosci i zatozyc¢, ze na pierwszy okres wystarczy, gdy
miejscowosci o zaludnieniu 1000 i wiecej mieszkancOw na terenie dojrzatym
do elektryfikacji pod wzgledem gospodarczym i miejscowosci o zaludnieniu
2000 i wiecej mieszkancow na Kresach Wschodnich bedg posiadaty moznosc¢
otrzymywania energii elektrycznej. Bedzie to juz kwestig techniczng i kalku-
lacyjna, czy dana miejscowos¢ bedzie zasilana z sieci elektrycznej, czy z elek-
trowni lokalnej. Za przedsiebiorstwa Sredniego przemystu nalezatoby uznac
przedsiebiorstwa o zapotrzebowaniu do 50 kW mocy, czyli w tej kategorii
zmiesci sie prawie caty przemyst przetwodrczy i rzemiosto. Projekt powinien
przewidywaC mozno$¢ zwiekszonej dostawy energii, co winno znalez¢ wyraz
w odpowiednim doborze napie¢ przesytowo-rozdzielczych i w przekrojach
przewodow sieci okregowej.

W rozwazaniach swych mniej uwagi poswiecimy duzemu przemystowi,
gdyz z reguty on sam troszczy¢ sie bedzie o takie usadowienie sie, by miec
zapewniong tanig energie elektryczna, w zaleznosci od sytuacji bedzie bgdz
duzym odbiorcg sieci przesytowo-rozdzielczych, badz wybuduje wiasng
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elektrownie i po zaspokojeniu wiasnych potrzeb odda nadwyzke na uzytek
publicznych sieci.

Dla zapewnienia trwatos$ci ruchu, wyréwnania obcigzen, wykorzystania
zasobOw energetycznych na Potudniu Polski i zmniejszenia rezerw - w proje-
kcie winna byC przewidziana sieC przesytowa b. wysokiego napiecia w takim
uktadzie, by mogta zaspokoiC potrzeby elektryfikacyjne na dtuzszy okres
czasu. Bedzie to postulat drugi dla projektu elektryfikacji. 1 znowu zachodzié
bedzie trudnos¢ przy okreslaniu czy to miejsca odbioru, czy tez wielkosSci
odbioru w zasiegu lat 25 - 30. Projekt bedzie musiat oprze¢ sie na
dotychczasowej dynamice rozwoju elektryfikacyjnego w poszczegélnych
okregach, przewidzieC pewien procent na ozywienie gospodarki, wyjsc¢ z zato-
zenia, ze osrodki spozycia pozostang na ogot te same, co obecnie, czyli ze
skupiac sie bedg dookota istniejagcych miast. Sie€ b. wysokiego napiecia winna
by byC tak zaprojektowana, aby uwzgledniata wyzyskanie naturalnych zrodet
energii, aby w miare stworzenia nowego powaznego osrodka konsumpcji
energii - mozna byloby z fatwoscig zasili¢ ten oSrodek bez uciekania sie do
kosztownych przerdbek sieci.

Pozostataby jeszcze do omdwienia sprawa wykorzystania zrodet energety-
cznych. Dotychczas elektryfikacja w Polsce opiera sie na weglu kamiennym,
udziat innych zrodet jest nikty. Stan ten jest niepokojacy, bo wegiel kamienny
jest surowcem drogim, a poza tym znajdujemy go na Slasku lub Zagtebiu
Weglowym - stad duze koszty spowodowane konieczno$cig przewozenia
kolejami zelaznymi na odlegto$¢ 300 - 400 km, a nieraz i znacznie dalej, jak
np. Biatystok, Wilno, Réwne. Nalezatoby szuka¢ naturalnych zrdodet blizej
osrodkow spozycia energii. Nasuwajg sie tutaj przede wszystkim zrodta ener-
getyczne wodne. Skupione sg one, niestety, na potudniu Polski w okregu
podkarpackim, a wiec znowu z dala od gtéwnych osrodkow spozycia energii.
Wyzyskanie ich staje sie jednak niezbedne chocby ze wzgledu powodziowych.
Nie sg przeprowadzone badania w stopniu dostatecznym dla wyzyskania sit
wodnych samej Wisty, doptywdw jej w Srodkowym biegu, za mato wiemy
o Niemnie i Wilii. Badania muszg by¢ prowadzone w tempie przyspieszonym,
bo kazdy rok zwtoki jest marnotrawstwem sit przyrody i zubozeniem majatku
narodowego w postaci zmniejszenia sie zasobow wegta kamiennego. Dla
przyktadu stwierdzmy, ze 1 miliard kilowatogodzin wytworzonych w zakia-
dach wodnych zaoszczedzi nam rocznie wartos¢ 1 miliona ton wegla i koszty
przewozu tego wegla do zaktadow wytworczych. W projekcie elektryfika-
cyjnym na najblizszy okres - ito jest trzeci postulat przy opracowaniu projektu
- powinno byC uwzglednione wyzyskanie mozliwie wszystkich sit wodnych,
jakie do chwili obecnej sg zbadane i uznane za nadajgce sie do wyzyskania.
Brakujgce moce uzupetnione bedg elektrowniami cieplnymi.
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Nie sposob pomingC tu zagadnienia wegla brunatnego. Za mato dotychczas
przeprowadzono badan geologicznych, ale zaczatki prac w tym zakresie
doprowadzajg nas do wniosku, ze weglonosny rejon woj. poznanskiego ze
ztozami w okolicach Leszna, Gostynia i KosSciana zawiera zasoby w ilosci
2.400 mil. ton, a ztoze w Mogilnie siega cyfry 260 milionow ton wegla brunat-
nego. Ogolne zasoby poznansko-pomorskiej czesSci obszaru potnocno-
zachodniego zostaty przez A. Makowskiego oszacowane w wysokosci przeszto
5 miliardow ton (patrz »Ztoza wegla brunatnego w Polsce« - Stefan
Czarnocki, wydanie »Zrddta energii w Polsce i ich wyzyskanie«, str. 57).
Notowane tez sg ztoza wegla brunatnego w Rogowe, Kotomyji, Rawie
Ruskiej, Kamiencu itd. Trzeba mocno podkresli¢, ze dla elektryfikatorow
zagadnienie wegla brunatnego z dala od naszego Zagtebia Weglowego jest
rownie wazne jak zagadnienie sit wodnych.

Wreszcie ostatni postulat, jaki nasuwa sie przy ustalaniu programu elektry-
fikacji, to konieczno$C zastosowania jak najdalej posunietej normalizacji
zarowno napiec, jak urzadzen i przekrojow. Wojna poczynita dotkliwe szczer-
by wsrod inteligencji, bedziemy odczuwali brak inzynieréw, technikéw i rze-
miesinikéw kwalifikowanych. Pewne prace bedg musiaty by¢ wykonane
w krotkim terminie, niezaleznie od stwierdzonego braku sit technicznych.
Zaradzi¢ temu moze w duzym stopniu normalizacja, polegajgca na wyborze
stosunkowo matej ilosci wariantdw7technicznych z dokfadnymi rysunkami
I opisami, zestawionymi w sposob przysteeny i zrozumiaty nawet dla oséb
niedostatecznie przygotowanych do pracy.”3}

Z inicjatywy Ministerstwa Skarbu 26 maja 1942 r. odbyta sie konferencja
energetyczna, na ktorej doszto do wymiany pogladow pomiedzy powotang w
miedz>czasie Komisjg Elektryfikacyjng oddziatu brytyjskiego Stowarzyszenia
Elektrykow Polskich a inz. Herbichem. Poktosiem tego spotkania byty Rozwa-
zania elektryfikacyjne na tle inwestycji wodnych na Wisle i Bugu w okresie
powojennym, piora tego ostatniego, z lipca 1942 i\, a nastepnie Uwagi na
temat [tych] Rozwazan... Szwandlera, ktéry w pewnym stopniu kwestionuje
realno$¢ przedstawionych przez Herbicha propozycji. Chodzito o to, ze
Herbich zaktadat stopniowe zwiekszenie udziatu energii wodnej w produkcji
energii elektrycznej do 14, a w perspektywie nawet do 20%, co przedstawiciele
SEP-u uwazali - ze wzgledow praktycznych (kwestia optymalnej wspotpracy
elektrowni rozmaitych typow, uzaleznienie sitowni widnych od zmiennych
warunkow wodnych itp.) - za znaczng przesade, uznajgc za najkorzystniejszy
mozliwy jej udziat rzedu 7%3)).

W wyniku tych konstruktywnych - bo prowadzonych w poszukiwaniu
optymalnych dla Polski rozwigzan - sporéw, 20 lutego 1943 r. doszto do
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specjalnej uchwaty SEP-u precyzujgcej wytyczne elektryfikacyjne w postaci 15
tez. Zostaty one przedyskutowane i przyjete w catoéci przez Komisje Scista
Planu Gospodarczego na posiedzeniu w dniu 25 czerwca 1943 r. i staly sie
podstawig przedstawionego tejze komisji przez SEP w sierpniu tego roku
Memoriatu w sprawie elektryfikacji Polski. Zostat on opracowany przez
17-osobowg Komisje Elektryfikacyjng powotang przez Oddziat Brytyjski
Stowarzyszenia Elektrykow Polskich, ktérej przewodniczyt J. Podoski
(sekretarzem jej byt J. Guminski, a referentem generalnym wspomniany juz
W. Szwandler).d

W dziale Przewidywania na przyszto$¢ tego Memoriatu czytamy m.in.:
“Nie wydaje sie, by mozna byto dopusci¢ po wojnie do dalszego bezplanowego
rozwoju elektryfikacji na szczeblu panstwowym...[...]

Wynika stagd wniosek, ze gospodarka elektryczna na szczeblu panstwowym
musi znajdowac sie w reku przedsiebiorstwa o charakterze instytucji uzyte-
cznosci publicznej, ktore realizowatoby program elektryfikacji przyjety przez
powotany ku temu organ panstwowy.”3

Tendencje do kontrolowania energetyki przez panstwo i do “redukcji
Istniejgcych elektrowni na rzecz jednostek wiekszych i ekonomiczniejszych” »
sg zresztg widoczne w catej dokumentacji zwigzanej z planowaniem tej dzie-
dziny.

Warto tez dodac, ze wsrod zatgcznikéw szczegdtowych do Memoriatu
znalazty sie - obok czesSci wyzej wymienionych - takze takie opracowania
szczegdtowe, jak S. Gierata i inz. S. Moszynskiego Elektryfikacja wsi, czy dr
P. Nowackiego Zagadnienie rentownosci przesytania energii elektrycznej
w poréwnaniu z transportem wegla oraz Wykorzystanie sit wodnych w |
okresie elektryfikacji w Polsce.

Oddziat Brytyjski SEP-u powotat rowniez Komisje Telekomunikacyjna,
ktora w latach 1942 - 43 opracowata projekt odbudowy i rozbudowy sieci
telekomunikacyjnej w Polsce. Dokonata tego metoda kolejnych przyblizen -
pierwszy jego zarys pt. Ramowe zestawienie planu rozbudowy telekomunikacji
w Polsce przedstawiono odpowiednim agendom rzagdowym juz w lipcu 1942 r.
W ostatecznej wersji, zatytutowanej Projekt sieci telekomunikacyjnych
w Polsce, uzgodnionej z projektem uruchomienia i rozbudowy przemystu tele-
komunikacyjnego w Polsce przygotowanym rownolegle przez Komisje
Przemystowg SEP-u, znalazta sie nastepujgca deklaracja: “Komisja ponosi
zbiorowo moralng odpowiedzialno$¢ za catoksztatt opracowanego projektu.

Komisja oddajgc do wykorzystania opracowany projekt jest w petni prze-
Swiadczona, ze jeSli teletechnicy i radiotechnicy znajdujacy sie w Kraju
opracowali wzglednie opracujg podobny projekt, to w projekcie swym, mimo
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posiadania realniejszej bazy wyjsciowej jaka jest znajomosc¢ istniejgcego stanu
sieci telekomunikacyjnych w kraju, doszli lub dojdg do tych samych wynikdow
I idgc po tej mysli Komisja jest przekonana, ze projekt niniejszy reprezentuje
poglad wszystkich teletechnikow polskich na zagadnienie telekomunikacji.

Wobec powyzej oméwionego charakteru projektu, winien on by¢, zdaniem
Komisji, podstawg polityki telekomunikacyjnej Rzadu Polskiego na terenie
Wielkiej Brytanii.

W zalozeniach podstawowych do czesci technicznej tego projektu czytamy
11Lin.: “Po odbudowaniu i zaadaptowaniu telekomunikacji w ciggu okresu
czasu okoto 3 lat od zakonczenia wojny do stanu z roku 1939, nalezy w nastep-
nym okresie siedmioletnim urzadzenia tak rozbudowac, aby one dorownywaty
poziomowi panstw zachodnich i srodkowoeuropejskich (Francja - Czechosto-
wacja), a zatem, aby wskaznik liczby aparatow telefonicznych na 100 miesz-
kancow wzrést z wartosci 0,8/100 istniejgcej w 1939 r. do wartosci 2,2/100
pod koniec 10-letniego okresu; podobnie dla radiofonii 1 milion abonentéw
z 1939 r. winien wzrosng¢ do liczby 3 milionow.” 38

Rownie wszechstronnie dopracowane wydajg sie plany emigracyjne doty-
Czace powojennego rozwoju motoryzacji. 1 w tym przypadku wcze$nie podjeto
dziatania w tym kierunku - pierwsze z zachowanych dokumentow dotyczacych
“rozwoju motoryzacji, transportu po wojnie oraz paliwa ptynnego” pochodzg
z 1941 r.4) Czytamy w nich m.in., ze “Bez dobrych drég nie moze by¢ postepu
w komunikacji...”40, co wskazuje, iz od poczatku dostrzegano wielostronne
aspekty tego do$¢ ztozonego problemu. Widac to dobrze z materiatéw archi-
walnych, cho¢ w tej dziedzinie nie da sie tak doktadnie przesledzi¢ poszcze-
golnych etapéw procesu planowania, jak to byto mozliwe w odniesieniu do
elektryfikacji.

Podsumowaniem i uwienczeniem tych prac byt Zjazd Motoryzacyjny
zorganizowany przez Sekcje Motoryzacyjng Stowarzyszenia Technikow
Polskich w Wielkiej Brytanii w lutym 1944 r. Materiaty tego spotkania zostaty
opublikowane, znajdujg sie tez w archiwum emigracyjnego Ministerstwa Prze-
mystu, Handlu i Zeglugi.®)

Uczestniczacy w inicjatywie eksperci zdawali sobie dobrze sprawe z wagi
problemu. W referacie otwierajgcym Zjazd inz. Dagbrowski powiedziat: “W ze-
spole zagadnien gospodarczych, ktore bedg musiaty by¢ rozwigzane w Polsce
po obecnej wojnie - jedno z pierwszych miejsc zajmie motoryzacja”4d. Zas
w wystgpieniu poswieconym rozwojowi krajowego przemystu samochodowo
-motocyklowego inz. Marek trafnie zwrécit uwage, iz: “W zespole prze-
mystow, ktorych istnienie konieczne jest ze wzgledu na obronno$¢ panstwa,
przemyst samochodowy posiada niezwykle wazng zalete. Nie tylko nie stanowi

41



Inzynierowie polscy wXIX i XX wieku

on w normalnym czasie obcigzenia gospodarki narodowej, lecz przynosi
korzysci gospodarcze jako normalny przemyst przetwérczy.,4)

W obszarze tematyki uwzglednionej znalazty sie takze: motoryzacja
rolnictwa, przygotowanie fachowcéw dla przemystu motoryzacyjnego, zagad-
nienia prawne motoryzacji, zagadnienia organizacji obstugi i napraw, zagad-
nienia przemystu wspotpracujgcego. Uczestniczacy w Zjezdzie inz. A. Wejtko
przedstawit plany dotyczace drogownictwa, zaktadajgce budowe w ciggu 15 -
20 lat okoto 60 tys. km drog o nowoczesnej nawierzchni, Warto wspomniec,
ze na Kongresie Inzynieréw Polskich we Lwowie w 1938 r. postulowano
podobnej skali rozbudowe i modernizacje drdg, przewidujacjednak na to okres
30 lat.H

Trzecig dziedzing, w ktorej grono kompetentnych ekspertéw przygotowato
wszechstronne plany, byto szeroko pojete lotnictwo. Zapoczatkowano te
dziatalnosC juz w 1940 r. we Francji, tworzac przy Dowddztwie Polskich Sit
Powietrznych odpowiednie komisje i zalecajgc im wykorzystanie doSwiadczen
francuskich m.in. dla wytyczenia programu powojennego przemystu lotnicze-
go. Z ta samg mysSlg polskie wiadze lotnicze wespot ze Stowarzyszeniem
Technikow Polskich umieszczato juz od 1940 r. naszych fachowcow7w prze-
mysle lotniczym Anglii i Kanady oraz w brytyjskich instytutach naukowo-
badawczych. W grudniu 1942 r. Komisja Lotnicza Stowarzyszenia Technikow
Polskich zorganizowata Kongres Techniczny Lotnictwa z udziatem przedsta-
wicieli rzadu i wojska. Wygtoszono na nim 14 referatdw, uchwalono tezy
I dezyderaty dotyczace powojennej odbudowy. Rezultatem Kongresu byto
utworzenie Wydzialu Studiow Technicznych Inspektoratu Lotnictwa
(w kwietniu 1943 r.), Wydziatu Lotniczego Ministerstwa Przemystu, Handlu
i Zeglugi (pierwszy kwartat 1943 r.) oraz Panstwowej Rady Lotniczej (marzec
1944 r.) jako zalgzka przysztego Ministerstwa Lotnictwa. W wyniku ich
dziatalnosci powstato wiele planow i projektéw szczegétowych, z 15-letnim
planem rozbudowy polskiego lotnictwa, obejmujgcym rdéwniez program
produkcji lotniczej (1944) na czele. Tematyka ta jest znana nieco lepiej od
pozostatych omawianych, przede wszystkim dzieki publikacji inz. Jerzego
Ptoszajskiego, ktory poswiecit jej referat na Kongresie Kultury Polskiej
w Londynie w 1985 r. §

W spusciznie londyriskiego Ministerstwa Przemystu, Handlu i Zeglugi
zachowata sie obszerna dokumentacja tych lotniczych planow na okres
powojenny. We wstepie do jednego z opracowan czytamy: “Liczymy sie
z ogromnym wzrostem komunikacji lotniczej Swiata i ze Polska bedzie musiata
uczyni¢ wielki wysitek, aby nie pozosta¢ znacznie w tyle.'4) Z innego dowia-
dujemy sie, jak miata wyglada¢ po wojnie wewnetrzna krajowa komunikacja
lotnicza: przewidywano potaczenie Warszawy z Gdynig, Poznaniem, Katowi-
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cami, Krakowem, Lwowem, Pinskiem i Wilnem, oraz pozastoteczng linie
Gdynia - Poznan - Katowice - Lwow.4l Jeszcze inny dokument potwierdza,
jak kruche byly w istocie podstawy owego planowania, 0 czym juz wyzej
wspomniano. Mianowicie, z czerwca 1943 r. zachowat sie nastepujacy tekst:
“Nalezy przypuszczac, ze niezalezne niemieckie lotnictwo komunikacyjne po
wojnie przestanie istnie¢. Pozostanie tylko czes¢ lotnisk uznanych przez
komisje alianckie jako potrzebne dla ruchu miedzynarodowego. Reszta nad-
miernie rozbudowanych lotnisk winna by¢ zabudowana, a urzadzenia przeka-
zane panstwom sprzymierzonym.”4)

Zajmujac sie tak szeroko zakrojonym planowaniem powojennej odbudow>?
techniki polskiej nie zapomniano i o szkolnictwie. W dokumentach Minister-
stwa Przemystu, Handlu i Zeglugi zachowat sie datowany we wTze$niu 1941 r.
obszerny maszynopis, zatytutowany Szkolnictwo zawodowe Wielkiej Brytanii
I projekt reorganizacji szkolnictwa zawodowego w Polsce, opracowany na
zlecenie Ministerstwa Skarbu.3) Jego autorem byt inzynier mechanik Stani-
staw Ptuzanski, przed wojng profesor Politechniki Warszawskiej, ktory
odegrat gtdwna role w organizowaniu polskich wyzszych studiéw techni-
cznych w Wielkiej Brytanii, od poczatku 1942 r. przewodniczac Komisji, a od
wiosny 1944 r. Radzie Akademickich Studiow Technicznych. Szeroka wymia-
na polsko-brytyjskich doSwiadczen w zakresie dydaktyki, do jakiej doszio
wowczas - gtdwnie zresztg dopiero w pierwszych latach po wojnie w zwigzku
z dziatalnoscig Polish University College - byia, jak wynika z rozmaitych
wypowiedzi, pouczajaca i korzystna nie tylko dla strony polskiej. Celem
opracowania Ptuzanskiego byto przede wszystkim wskazanie tych zaobserwo-
wanych elementow brytyjskiego systemu nauczania, ktére mozna by z pozyt-
kiem zastosowac wrprzysztosci w Polsce.

Podsumowujgc roznice w podejsciu do tych zagadnien brytyjskim i konty-
nentalnym, i pozostawiajgc “na stronie obydwa najstarsze uniwersytety,
Oxford i Cambridge, ktorych duch i metody nauczania, jako niemozliwe do
odtworzenia w innych warunkach, stawia je poza dyskusjg dla celow niniejszej
pracy - aczkolwiek posiadajg one wiele godnych pochwaty i uznania cech”,
dochodzi do nastepujacych sformutowan:

“Wszystkie szkoty akademickie brytyjskie uwazajg ze:

1) inzynieriajest jednym z poszczegélnych zastosowan nauk Scistych,
a przede wszystkim matematyki i fizyki (...)

2) zastosowania praktyczne nauk Scistych sgtak rozliczne, ze nauczanie
ich w szkole jest niemozliwe i niecelowe, gdyz nie mogac byC poparte
podczas wykiadu przyktadami w skali przemystowej nie moze da¢
stuchaczowi dobrego pojecia o rzeczywistosci.
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3) W wyniku powyzszego powstata zasada: da¢ w szkotach dobre
i mocne podstawy naukowe, ktore absolwent sam potrafi zastosowac
do zjawisk napotykanych w swej pracy praktycznej.
W brytyjskim ujeciu zatem nauczanie inzynierii uwzgledniajedynie teorie,
a zastosowania jej o tyle, o ile to jest konieczne do nalezytego zrozumienia
teorii. Nowsze uniwersytety brytyjskie uznajg, ze takie postawienie nauczania,
dobre dla teoretykdw, nie wystarcza dla ludzi, ktérzy np. w pracy fabrycznej
wiecej z praktyka niz z teorig majg do czynienia. Uwazajg zatem, ze nauczajac
nalezy uwzglednia¢ oprdcz teorii rowniez doswiadczenie i praktyke. W tym
celu [ktada] duzy nacisk na prace w laboratoriach, ktdre utrwalajg teorie przez
doSwiadczalne sprawdzanie jej twierdzen, oraz starajg sie da¢ niezbedne

minimum praktyki w warsztatach uczelni, oraz przez prace wakacyjng w fa-
brykach.

W przeciwienstwie do brytyjskiego systemu szkoty kontynentalne uwazaja,
ze 0 ile zasada (1) jest bezsporna, o tyle wnioski z niej wyciggniete idg za
daleko, ze nalezy do metody nowszego systemu nauczania brytyjskiego (teoria
- doswiadczenie - praktyka) dodac jeszeze dwa elementy, a mianowicie tech-
nologie i konstrukcje. Pierwsza ma na celu zaspokojenie naturalnego zaintere-
sowanie studenta z czego i jak sie wytwarza obiekty o ktorych styszy przy
studium teorii, daiga zas wskazuje na metody ustalania ksztattow i kojarzenia
czesci w celu otrzymania najlepszych wynikow.

Nabycie wiadomosci technologicznych i konstrukcyjnych systemem
angielskim przez praktyke jest dzis niemozliwe z powodu wspomnianej zbyt
wielkiej rozmaitosci zastosowan technicznych, natomiast staje sie mozliwe
przez danie w szkole wskazowek rozumowych w stosunku do: historycznego
rozwoju, dokonanego postepu, osiggnietych wynikéw i mozliwosci dalszych
ulepszen naszych towardw i prac technicznych, w stosunku do ich trzech
podstawowych czynnikéw, a mianowicie:

a) materiatu,
b) ksztattu, i

C) sposobu pracy, procesu technologicznego lub stuzby do jakiej jest
przeznaczona.(...)

Kazda grupa, jako posiadajaca wspdlne cechy tworzy pewng catos¢ nada-
jaca sie do rozumowych studiow nad wspomnianymi trzema elementami -
tworzywo (metalurgia), ksztatty (konstrukcja) i praca wykonywana (techno-
logia).

Takie ujecie sprawy zmienia zasadniczo technike nauczania. Gdy w angiel-
skim ujeciu przewaza synteza, prowadzgca do nauczania podstaw i zasad - to
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w kontynentalnym przewaza analiza. Stad ptynie mozliwo$¢ ograniczenia
w Anglii np. budowy maszyn, czy tez chemii do nauczania przez jednego
profesora (...), gdy natomiast w naszych szkotach panuje dgzenie do podania
czesci kursu, dotyczacej kazdego zagadnienia przez specjalistow (...).

Skupienie catego zagadnienia np. silnikow w jednej osobie ma oczywiscie
wielkie zalety. Jako jedng z wiekszych zalet uwazam niemoznosc¢ zbytniej
specjalizacji, ktora prowadzi do tego, ze kazdy wyktadowca uwaza swoj przed-
miot za najwazniejszy i stopniowo zwiekszajagc wymagania doprowadza do
przedtuzenia czasu studidw. Zarzutjaki mogtby by¢ wysuniety przeciw temu -
bytaby oczywiscie obawa 0 obnizanie poziomu nauki. W systemie brytyjskim
tej obawy nie ma, gdyz poziom teorii jest mozliwie wysoki, a studia i prace
specjalne o charakterze zaréwno teoretycznym jak i praktycznym prowadzone
w uniwersytetach brytyjskich, po otrzymaniu pierwszego stopnia (B.Sc./Eng.)
i odbyciu praktyki fabrycznej pod kierunkiem specjalistow sposrod wyktado-
wcow, w bogato zaopatrzonych laboratoriach i zaktadach umozliwiajg uzupet-
nienie studiéw czysto teoretycznych. W naszych warunkach wielka liczba
studentéw uniemozliwia stosowanie tego sposobu, przy ktorym osobisty czesty
kontakt nauczajgcego ze studentem jest nieodzowny.

Jako drugg zalete skupienia wyktadow nalezy zaznaczy¢ lepsze wyzyskanie
czasu dzieki unikaniu powtarzan tych samych faktow, nieuniknionych, gdy
np. 5 profesorow mowi o silnikach.

Przytoczone tu rozwazania na temat réznorodnosci wyksztatcenia techni-
cznego brytyjskiego i naszego wysuwajg pytanie dlaczego Anglicy, znajac
sposéb nauczania niemiecki, na ktorym nasz sposéb sie wzorowal, nie
wprowadzajg do swych programow nauk praktycznych (technologia, projekto-
wanie) lub stosujgje w prawdziwie homeopatycznych dozach?

Odpowiedz jaka otrzymatem jest ciekawa i charakterystyczna. Mianowicie
Anglicy twierdzg, ze wyksztatcenie techniczne na poziomie uniwersyteckim
jest dla ludzi przeznaczonych do wyzszych stanowisk w przemysle. 110S¢ tych
stanowisk jest ograniczona, tak ze liczba 1.000 mtodych (wszelkich specjalno-
sci) inzynierow, w tym mechanikéw okoto 200 do 250 - u nas byto okoto 180
- konczacych 18 uniwersytetow Wielkiej Brytanii rocznie, wystarcza na
potrzeby zycia gospodarczego w zupetnosci. Dalej twierdza, ze wyksztatcenie
takie jest tak kosztowne, ze zapetnienie np. biur konstrukcyjnych lub innych
oddziatow fabryk inzynierami z uniwersyteckim wyksztatceniem - w razie
gdyby iloS¢ inzynierdw, konczacych studia rocznie byta wieksza - byloby
marnotrawstwem z punktu widzenia ekonomii narodowej. Konstrukcyjne
biura i oddziaty fabryk powinny by¢ obsadzane przez inzynieréw konczacych
rozne szkoty techniczne, technologiczne i t.p., lecz nie uniwersytety.
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Ten punkt widzenia ttumaczy réwniez w pewnej mierze istniejgcy w Anglii
podziat szkdt na szkoty dla bogatych i szkoty dla biednych. Z obawy o
nadprodukcje wysoko wyksztatconych inzynier6w nie robi sie nic, azeby
uprzystepni¢ nauke uniwersyteckg mniej zamoznym. Wynik tego rozumowa-
nia posiadajagcego stuszno$¢ kupiecka ale nie dobrego i przewidujacego
gospodarza, jest taki, ze np. Niemcy lub Amerykanie, ktérzy maja konstrukto-
row7 itp. z wyksztatceniem odpowiadajgcym uniwersyteckiemu w Anglii, od
mniej wiecej 30 - 40 lat bijg Anglikow na catej linii lepsza konstrukcjg swych
maszyn.

Posiadanie na stanowiskach kierowniczych, nie tylko naczelnych, ludzi
z wyzszym wyksztatceniem ogdlnym i zawodowym, jakich dawaty np. nasze
politechniki, uwazam za zdobycz, ktérej zawdzieczamy wielokrotnie stwier-
dzony (nawet przez Anglikow w latach bezposrednio przed wojng) wysoki stan
naszych zakladow przemystowych. Totez wydaje mi sig, ze duza czesé
niepowodzen przemystu angielskiego, ktory ze swego przodujgcego stano-
wiska 80-tych lat ub. w., az do chwili obecnej musiat ustepowac na rzecz
Standéw Zjednoczonych, Niemiec i in. krajow, - nalezy przypisa¢ brakowi
zainteresowania wyksztatceniem technicznym ze strony kierowniczych sfer
przemystowych, dla ktorych praktyka ma ciggle jeszcze wieksze znaczenie, niz
porzadne przygotowanie szkolne. Oczywiscie brak zainteresowania u kiero-
wnikéw nie zacheca miodziezy do podejmowania kosztownych studidéw
uniwersyteckich. (...

Wyniki nauczania systemem angielskim sg w angielskich warunkach
dobre. Wedtug opinii przemystu wychowankowie uniwersytetdw maja wiecej
I lepiej ugruntowane wiadomosci niz pracownicy z innym wyksztatceniem (np.
na wyzszych kursach wieczorowych); ta okolicznos¢ umozliwia im tatwiejsze
podejscie do nowych zagadnien oraz fatwiejsze przyswajanie sobie nowych
faktow. Sg oni bardziej samodzielnymi pracownikami w przemysle.,

Spotykatem rowniez mniej pochlebng ocene; czesto starsi szefowie, zwia-
szcza ci ktorych wyksztatcenie teoretyczne byto dos¢ skromne - takich w prze-
mysle brytyjskim jest bardzo wielu - ktérzy zatem na podstawie subiekty-
wnych sagddw nie doceniajg zazwyczaj potrzeby dobrego wyksztatcenia szkol-
nego technicznego, stwierdzajg fakt niedoceniania waznosci kolejnego
przechodzenia stopni hierarchii fabrycznej zaczynajgc od nizszych, gdyz
mtodzi inzynierowie sadzg, ze z tytutu wyksztalcenia nalezg sie im od razu
stanowiska lepsze na ktérych moga skutecznie pracowac i uwazajg, ze trzy-
manie ich na stanowiskach podrzednych jest oczywistg stratg czasu/’50

Ptuzanski zwraca nastepnie uwage na niekorzystne aspekty wyzszego
szkolnictwa technicznego w Polsce przedwojennej i wysuwa konkretne propo-
zycje poprawienia tej sytuacji w oparciu o wzory brytyjskie:
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"Studia w naszych uczelniach akademickich technicznych, zaréwno

w obydwu Politechnikach jak i Akademii Gdrniczej majajedng wspolng wade,

a mianowicie przecigzenie pracg. W Politechnice Warszawskiej przecigzenie

to jest specjalnie wielkie. Wynikiem tego stanu w potgczeniu z koniecznoscig
zarobkowania wiekszosci studentéw jest przedtuzanie czasu studiow do

niemozliwosci, tak ze student konczacy kurs w przeciggu przepisanego czasu

- 4 1/2 lat - nalezat do rzadkosci (w Warszawie ilosC ich na wydziale Budowy7
Maszyn nie dochodzita do 1/2%).

Zgubne wptywy takiego stanu rzeczy podnoszone byty u nas wielokrotnie.
Rozpoczynanie pracy zawodowej w rzadkich wypadkach przed 28 rokiem
zycia, w dodatku nieraz z nadszarpnietym zdrowiem i wyczerpaniem nerwo-
wym przez wytezong prace, jakiej wymagata Politechnika, i jednoczesnym
zarobkowaniem, potgczone ze statym niedozywianiem i niehigienicznym
zyciem - zmniejszato zapal do pracy i zdolnos¢ konkurencyjng naszej
mtodziezy w poréwnaniu do ich kolegow w innych krajach. Dla moznosci
wspdtzawodnictwa przemystu naszego z sasiadami musimy dawaé wytwor-
niom naszym inzynierow w mozliwie najlepszej formie i w petni sit, energii
I przedsiebiorczosci. Inzynier Anglik moze by¢ wzorem dla nas pod tym
wzgledem: wstepuje do uniwersytetu w wieku lat 17, majgc lat 20 konczy stu-
dia; dwa lata praktyki i rok prac specjalnych pozwala mu otrzymac tytut
magistra nauk technicznych (M.Sc./Eng.) i rozpoczg¢ prace zarobkowg majac
lat 23. Zatem w korzystnym wypadku handicap naszych inzynierbw wynosi
okoto 5 lat najlepszego wieku. Sadze, ze juz ten sam fakt mowi za siebie. Po
wojnie musimy wszystko uczynic, azeby postawi¢ naszg mtodziez w potozeniu
bardziej zblizonym do wzoru brytyjskiego.(...)

Wzorem brytyjskim uwazam za konieczne wprowadzenie do naszych szkét
(zarobwno akademickich jak i Srednich i nizszych zawodowych) elementu
spoteczno-gospodarczego. W naszym potozeniu powojennym, przedwojenne
oddzielenie sie szkot akademickich od spoteczenstwa nie powinno byc tolero-
wane. Ostatecznie zadaniem tych szkot jest ksztatcenie miodziezy do pracy
w wytwoérni, biurze, handlu czy banku, a nie dawanie wyksztatcenia w oder-
waniu od naszej rzeczywistosci i potrzeb. Dotychczas sporadyczne proby
przyciggania do wspotpracy np. przez Politechnike Warszawska przedstawi-
cieli Zwigz-ku Przemystowcow Metalowych, nie miaty wiekszego powodzenia
co gtownie przypisuje ich sporadycznosci. Stata delegacja przedstawicieli na
przyktad Polskiego Zwigzku Przemystu, Handlu i Gornictwa w Radzie Nauko-
wej Politechniki - organu, ktory nalezy stworzy¢ w tym celu - bylaby nie-
watpliwe duzym sukcesem obustronnym, umozliwiajgc dostosowanie pracy
uczelni do stusznych wymagan sfer techniczno-gospodarczych, oraz stwarza-
jac state zainteresowanie Politechnika tych sfer, co oczywiscie miatoby poza-
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dane skutki dla Politechniki, umozliwiajac tej ostatniej lepsze rozwigzanie
zagadnienia np. praktyk studenckich, pomoc w zaopatrywaniu zaktadow
Politechniki w potrzebne materiaty, maszyny itp., pomoc w celu urzadzenia
pracowni i t.p. dla wykonania prac interesujgcych przemyst.(...)

Wreszcie sadze, ze nalezy wprowadzi¢ do programu czwartego roku Poli-
techniki niektore dalsze specjalnosci, ktorych brak dat sie odczuwac przed
wojng w przemysle. Sposrad roznych dziatow, ktore by nalezato uwzglednic,
wysunatbym na czotowe miejsce dwa, a mianowicie:

1) inzynierie chemiczng z programem uwzgledniajgcym miedzy innymi
procesy chemiczne, hydraulike cieczy chemicznych, konstrukcje i projektowa-
nie przyrzadow i maszyn dla przemystow chemicznych, budowe i organizacje
fabryk chemicznych. Wobec ciggle wzrastajgcego znaczenia przemystu chemi-
cznego, nalezyte obstuzenie przez odpowiednio przygotowanych inzynierow-
mechanikdéw (projektowanie przyrzadow, wybor materiatow, projektowanie
oddziatéw oraz catych fabryk) nie wymaga, sadze, dalszego uzasadnienia;

2) administracje przemystowag - kurs specjalny dla kierownikow przedsie-
biorstw. Potrzeba naukowego przygotowania inzynierow, ktorych dziatalnosc
praktyczna ma charakter raczej organizacyjno-administracyjny niz fachowo-
techniczny, jest bardzo wielka. Dowodem wielki brak fachowych sit kierowni-
czych nawet w tak uprzemystowionym kraju jak Anglia w dobie obecnej
wojny, gdy trudnosci osiggniecia potrzebnej produkcji w znacznej mierze
powodujg braki wsrdd kierownictwa wytworni. Czasy kiedy dobry technik
zostawat dobrym administratorem dopiero po diugich latach doswiadczenia
minety juz bezpowrotnie, i zasad administrowania mozna sie dzi$ uczyc
prawie tak, jak mozna sie nauczy¢ na przyktad zasad obrébki cieplnej metali
- nalezy wiec przyswoi¢ naszym technikom i przemystowcom potrzebe
naukowego podejscia do zagadnienia organizacji i administrowania zaktadami
przemystowymi. Wyniki nalezytej gospodarki w wytworniach naszych sg tak
waznym celem, ze nie mogtbym dostatecznie silnie podkreslic koniecznosci
tego uzupetnienia programu przynajmniej w jednej z naszych Politechnik.
Program takiego kursu powinien obejmowac: nauke o kierownictwie, historie
przemystu i handlu, historie ruchéw robotniczych, prawodawstwo przemysto-
we, zasady buchalterii i bilansowania, organizacje biurowosci, organizacje
zaktadow przemystowych, rachube fabryczng, kontrole produkcji i statystyke,
systemy ptac itp. (...)

Szkic niniejszy ma na celu ogolne zapoznanie czytelnika z mato u nas
znanym szkolnictwem angielskim, ktorego zalety warte sg blizszego poznania,
chociazby tylko w tym celu, azeby uswiadomi¢ sobie braki naszego systemu
szkolnego.
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Nasze szkolnictwo zawodowe S$rednie i nizsze ma braki, ktére stosunkowo
fatwo bedzie poprawic: powiekszy¢ liczebnie, rozmiesci¢ geograficznie
bardziej rownomiernie, ustali¢ programy i udostepni¢ nabywanie wiadomosci
jak najszerzej - oto zagadnienia, nasuwajgce sie na tym polu. Realizacja ich
przy zaktadaniu licznych nowych szkot nie powinna by¢ zbyt trudna.

O  wiele trudniejsza wydaje sie sprawa szkolnictwa zawodowego wyzszego,
ktore juz tylko ze wzgledu na konieczno$¢ skrocenia czasu studiow wymaga
zasadniczych zmian. Zmiany muszg by¢ przeprowadzone tak, azeby nie
popsu¢ wynikéw dotychczasowych, ktére np. na Wydz. budowy maszyn
w Warszawie byty doskonate jakosciowo.

Opierajac sie na dtugoletniej pracy w przemysle oraz w nauczaniu sadze,
ze stosujac zasady angielskie:

1 ksztatci¢ przysziego inzyniera raczej, niz nauczac,

2. dawac doskonate podstawy, prawie nie zmieniajace sie w czasie, raczej
niz czesto zmieniajace sie formy zastosowan,

3. nie odgradza¢ wyzszego stopnia nauki od nizszego, tak azeby przejscie
od szkoty Sredniej do wyzszej nie byto niemozliwe ze wzgledéw czysto formal-
nych, i wreszcie,

4. przez utatwienie otrzymania tytutu inzyniera w czasie krotszym i przy
normalnym wysitku - umozliwic dalsze studia mniej licznej grupie o specjal-
nych zainteresowaniach;

- sprawa reformy studiow technicznych wyzszych znalaztaby wiasciwe
rozwigzanie.

Oczywiscie sprawa tytutu dla tej ostatniej grupy inzynierdw jest sprawa
drugorzedng i obojetne jest, czy nazwiemy ich inzynierami dyplomowanymi,
czy damy im tytut magistra nauk technicznych, czy moze jeszcze inny tytut -
istotne jest azeby umozliwi¢ wyksztatcenie potrzebnej ilosci dobrych
inzynierow w normalnym czasie konieczne w tym celu, azeby przemyst
I nauka techniczna nasza zajety nalezne miejsce w odbudowanym po wojnie
Swiecie.”3)

Trudno nie wyrazi¢ - na zakonczenie tego pobieznego przegladu planow
odbudowy polskiej techniki po drugiej wojnie Swiatowej - uznania dla
kompetencji, zaangazowania, rozlegtosci horyzontéw i dalekowzrocznosci ich
autorow (nie méwigc juz o jakze pieknej czesto polszczyznie).

Nasuwa on wszakze rowniez nieco moze zaskakujgce spostrzezenie: Ot6z
wiele podstawowych koncepcji, takich jak planowanie w skali panstwowej,
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industrializacja kraju w oparciu o wiejskie rezerwy sity roboczej, czy dgznos¢
do tworzenia duzych, w zatozeniu bardziej optacalnych, kontrolowanych przez
panstwo jednostek gospodarczych zostato po wojnie zrealizowanych - w PRL
- w zupetnie odmiennej od zakfadanej przez emigracyjnych specjalistow
rzeczywistosci. Sposéb tej realizacji, jej czysto polityczne motywy, wyko-
rzystanie industrializacji do faktycznej dezintegracji spoteczenstwa - to
wszystko wykracza poza ramy prezentowanego szkicu. Podobnie jak czesto
karykaturalne, z ekonomicznego punktu widzenia, efekty. Pozostaje jednak
faktem, ktorego historykowi nie wolno zignorowac, ze tak odmienne - mozna
by nawet rzec przeciwstawne pod kazdym wzgledem - systemy wykazaty
zblizone podejScie w poszukiwaniu technicznych rozwigzan konkretnych
problemaéw.

Czy oznacza to jaka$ abstrakcyjng koniecznos¢ respektowania ducha epoki,
z jego tendencjami i modami? My, ktérzy mamy za sobg epoke PRL-u,
sktonni jesteSmy sadzi¢, ze wynika to raczej z faktu, iz zarowno ci, ktorzy
planowali idealng Polske przysztosci, jak i ci, ktorzy - pomimo wewnetrznych
oporow - znalezli sie na placach budowy rzeczywistej Polski powojennej, byli
przedstawicielami tego samego inzynierskiego srodowiska, nierzadko kolega-
mi z tej samej uczelni. | - statystycznie biorgc - tylko zrzadzeniem losu przy-
padta im taka albo inna rola...

Przypisy:
1 T. Lisicki: Polski wktad naukowo - techniczny w czasie Il wojny $wiatowej, [w]
Prace Kongresu Kultury Polskiej, Londyn 1985, t. VII, s. 27-45.

2. Trudno sie powstrzymac, by nie wspomnieC w tym miejscu o dwoch wydarzeniach
0 charakterze wrecz anegdotycznym. Prof. Janusz Groszkowski opowiadat mi, jak
doszto do zaangazowania go do zbadania elektroniki tego pocisku. Zapytano go, czy
wezmie udziat w przedsiewzieciu w pewnym stopniu ryzykownym. Zapytat, czy ma
ono zwigzek z jego specjalnoscig zawodowsa. Kiedy odpowiedziano twierdzaco,
miat oSwiadczyC: “Kiedy cztowiek stoi po szyje w wodzie, nie przejmuje sie tym,
ze pada deszcz’s Srodek napedowy V-2 identyfikowat wowczas prof. Marceli
Struszynski. Dostat butelke z cieczg i postanowit przeprowadzi¢ destylacje.
Podczas rozlewania ptynu, odrobina kapneta mu na palec. Poczut uktucie, jakby
tysigcem szpileczek - wtedy zrozumiat, ze ma do czynienia z nadtlenkiem wodoru,
jedynym zwigzkiem majagcym te specyficzng wiasciwosC. Byt to pomysiny zbieg
okolicznosci, bowiem - gdyby przystgpit do destylacji - dosztoby do wybuchu.
Catg tajemnicg owej substancji byto jej wyjatkowo silne stezenie. (Politechnika
Warszawska 1939 - 1945, Wspomnienia pracownikow i studentow, Warszawa
1990, s. 153).
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3. Por. choby Narodziny i dziatalno$¢ Polish University College, Warszawa 1992,
W pewnym stopniu oba omawiane elementy tgczy w sobie opracowanie prof.
Stanistawa Piuiahskiego Szkolnictwo zawodowe Wielkiej Brytanii i projekt
reorganizacji szkolnictwa zawodowego w Polsce z wrzesnia 1941 r. (Arch. Akt
Nowych: MPHiZ-182).

4. AM ZHP 202/X1- 1,k. 9.
5. Tamze, k 12
6. Tamze, k. 36.

7. Materialy i dokumenty do dziejéw nauki polskiej w czasie Il wojny Swiatowej,
Archiwum PAN oraz Kolo ZBoWiD przy PAN, z 3, Wroctawr 1987, s. 9-23. Za
zwrécenie uwagi ha to mato znane wydawnictwa oraz interesujaca spuscizne Jana
D. Piotrowskiego, o ktorej bedzie dalej mowa, wdzieczny jestem p. dr. hab.
Jozefowi Pitatowiezowi.

8. Archiwum PAN w Warszawie, sygn. H - 110, jedn. 70 - 79.
9. Tamze, jedn. 78.

10. Tamze, jedn. 79.

11. Tamze, k 9.

12. Tamze, k 25

13. Tamze, k. 29.

14. Tamze, k. 7.

15. Tamze, k. 2.

16. Tamze.

17. AAN: MPHIZ - 452, k. 30-31.
18. AAN: MPHiZ - 189, s. 1,3.

19. AAN: MPHiZ - 461, k. 122.
20. AAN: MPHiZ - 453, k. 6- 7.
21. AAN: MPHiZ-461, k. 225.
22. Tamze, k 1

23. AAN: MPHiZ - 452, k. 16.

24. AAN: MPHIZ - 444, k. 1

25. Wstep do Ustaw Towarzystwa Politechnicznego Polskiego w Paryzu, utworzonego
w 1835 r. i kierowanego przez gen. Bema (Bibl. Polska w Paryzu, rkps 575).

26. AAN: MPHiZ - 1158, k. 147.
27. AAN MPHiZ - 1152, k. 4.
28. AAN: MPHiZ-336, k. 1
29. AAN: MPHiIZ -1129, k. 1
30. Tamze, k 2.
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31. Tamze, k. 6.

32. Tamze, k. 15- 16.

33. AAN: MPHiZ- 1128, k. 16-19.

34. AAN: MPHiZ -431.

35. AAN: MPHiZ-1130.

36. Tamze, k 12-13.

37. AAN: MPHiZ - 430, k. 20.

38. AAN: MPHiZ-457, s. 2.

39. Tamze, S. 6.

40. AAN: MPHiZ-434.

41. Tamze, k. 3.

42. Zjazd Motoryzacyjny 12 - 14 n 1944, Londyn; AAN: MPHIZ - 327; 1116.
43. AAN: MPHiZ - 327, k. 130.

44. AAN: MPHiZ - 1116, s. 27.

45. AAN: MPHiZ - 327; 1152, k. 27.

46. J. Ploszajski: Prace Kongresu Kultury Polskiej, Londyn 1985, t. VE, s. 113-124.
47. AAN: MPHiIZ - 466, k. 3,
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51.Tamze, s. 182, 119 - 125.
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Edward Kocent - Zielinski

Lotnicze Warsztaty Doswiadczalne - sytuacja i perspektywy
polskiej techniki lotniczej w latach 1944 - 1952

1. Wstep

Przetom lat czterdziestych i poczatek lat piecdziesiatych zastat w Polsce dwie
grupy 0s6b majacych zasadniczy wptyw na funkcjonowanie gospodarki i nauki.
Pierwszg z nich byta grupa fachowcéw, ktorzy przetrwali okupacje w kraju.
Grupa ta zostata powiekszona przez powracajacych z emigracji. Srodowisko to
dazyto do odbudowy rodzimej nauki i techniki oraz uzyskania suwerennosci
dla poczynan gospodarczych. Drugg grupe stanowit zespdt tworzacy aparat
panstwa wywodzacy sie z ZPP i PKWN. Srodowisko to byto w wiekszosci
zwigzane z ugrupowaniami komunistycznymi, postuszne uktadom partyjnym
I Scistym zwigzkom z ZSRR. Dlatego w wiekszos$ci przypadkow wzgledy ideo-
logiczne, a nie merytoryczne miaty dla niego zasadnicze znaczenie przy kiero-
waniu 0s6b na rozne odpowiedzialne stanowiska w nauce i przemysle. Rzeczy-
wistego problemu kadr to nie rozwigzato, gdyz do rozwigzywania zagadnien
technicznych byli potrzebni nie aktywisci partyjni, a specjalisci ktorych
w kregach wiadzy brakowato.

W przypadku lotnictwa np. nieliczni fachowcy jakimi byli gtdwny inzynier
lotnictwa wojskowego inz. ptk. H. Krajewski czy jego wspotpracownik inz.
ptk. A. Arciuch mieli kwalifikacje niewystarczajgce /byli inzynierami innych
specjalnosci, choc¢ obaj mieli styczno$¢ z przemystem lotniczym/.

Z tego tez wzgledu w wielu dziedzinach zatrudniano rowniez osoby
0 odpowiednich kwalifikacjach, ktorym mimo braku deklaracji postuszenstwa
1 orientacji proradzieckiej pozwolono przez jaki$ czas dziataC, /w lotnictwie
np. inz W. Fiszdon w GIL, inz. Z. Winecki, czy inz. T. Soltyk/

Uzyskani w ten sposob specjalisci stanowili jednak mniejszos¢. Gdéwna
przeszkodag w ich wykorzystaniu stanowita okolicznos¢ chorobliwej nieufno-
sci, a poOzniej otwartej niecheci jakg wykazywato srodowisko partyjno-
panstwowe do grupy fachowcow przedwojennych zwigzanych w wiekszosci
z ZWZ - AK lub polskim wojskiem na Zachodzie, a co za tym idzie z rzadem
londynskim. Nie rozumiano réwniez intencji patriotycznych, ktorymi ci facho-
wcy sie kierowali.
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Konsekwencjg sytuacji stal sie brak spdjnej idei tworzenia elementdw
techniki w éwczesnej Polsce. W przypadku lotnictwa brak ten stat sie przyczy-
na nienormalnych uktadéw w relacji: tworca - odbiorca.

Wojsko nie wspierato rodzimej nauki i techniki majgc rownoczesnie w swej
gestii najwieksze zaktady wytworcze. W zwigzku z tym najwiekszy poza nim
uzytkownik sprzetu lotniczego - tj. lotnictwo cywilne zarzadzane przez
Departament Lotnictwa Cywilnego - zaczeto budowac swag wiasng baze
produkcyjng i prototypowa. Z czasem osiggnieto efekty dystansujgce znacznie
stabe i bazujace gtownie na powigzaniach z ZSRR dziatania Zjednoczenia
Przemystu Lotniczego, popieranego przez ekipe rzadowsg i armie.

Dominujgca pozycja jaka zajeto w poczatku lat piecdziesigtych ZPL,
niechetne rozwojowi krajowych konstrukcji, sprawita, ze inicjatywy DLC
wkrotce zlikwidowano, uzalezniajac w koncu cato$¢ dziatalnosci techniczno -
lotniczej od dyrektyw radzieckich. Uzaleznienie to objeto najpierw' lotnictwo
cywilne z aeroklubami, a w koncu baze doswiadczalno-przemystowg z CSS
I LWD wigcznie.

Opracowanie niniejsze stanowi prébe okreslenia stosunku éwczesnych
wiadz do specjalistow lotniczych i dziedzin nauki zwigzanych z lotnictwem.
Jako zjawisko przykitadowe potraktowana zostata dziatalno$¢ Lotniczych
Warsztatow Doswiadczalnych w todzi. Bedac zaktadem doswiadczalno-
produkcyjnym Ministerstwa Komunikacji stanowity one pierwszg w historii
powojennej Polski prébe zgrupowania i optymalnego wykorzystania facho-
wcoOw dziatajgcych w latach przedwojenno-wojennych w kraju i za granica.
Usitowano bowiem stworzy¢ podstawy krajowej produkcji lotniczej i reakty-
wowac rodzimg mysl konstrukcyjng. Funkcjonowanie LWD stato sie dla auto-
ra ponadto pretekstem do ukazania déwczesnej sytuacji przemystu lotniczego
I zaplecza badawczo-naukowego z nim zwigzanego.

Zachowana zostata pewna chronologiczno$¢ wydarzen, gdyz na opisywang
sytuacje miaty bezposredni wptyw trzy podokresy wynikajgce z rozgrywanej
walki politycznej, a mianowicie okres do referendum w 1946 r., okres do konca
r. 1948, tj. do zjednoczenia PPR i PPS /w gospodarce rozwigzanie i reorgani-
zacja CUP/ i trzeci do r. 1953, tj. do Smierci Stalina. Okresy te, jak fatwo
zauwazyC, taczyly sie ze stopniowag likwidacjg opozycji, dziatajacej takze
W nauce i technice, przy czym bez watpienia najgorszym byt ostatni.

Prezentowany tekst oparty jest na monografii Lotniczych Warsztatow
Doswiadczalnych /istniejgcej w maszynopisie i majgcej charakter bardziej
“techniczny”/. Intencjg autora jest umozliwienie czytelnikowi spojrzenia,
przez sprawy dotyczace Owczesnej sytuacji krajowej techniki lotniczej, na
Polske konca lat 40-tych i poczatku lat 50-tych.
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2. Powotanie Biura Projektéw i Studiow przy Wydziale Lotnictwa
Cywilnego PKWN,

Jednym z pierwszych urzedow PKWN powstatych w wyzwolonym Chetmie
Lubelskim byt powotany w lipcu 1944 r. Resort Komunikacji Poczt i Telegra-
fow. Kierownictwo resortu powierzono inz. Janowi Grubeckiemu. Urzedowat
on w budynku b. radomskiej dyrekcji PKP przy ul. Spokojnej 4.

W sierpniu, do resortu zgtosit sie inz. Aleksander Sutkowski z prosbha o
zezwolenie na zatozenie warsztatu radiowego. Byt on zotnierzem AK okregu
lubelskiego i przedwojennym pilotem sportowym. Jemu to wiasnie, za rada
gen. Berlinga, inz. Grubecki zaproponowat zorganizowanie Wydziatu Lotni-
ctwa Cywilnego w Resorcie Komunikacji PiT. Propozycja ta zostata przyjeta
I od dnia 14.08.1944 r. inz. Sutkowski zostat pierwszym pracownikiem resortu.
PKWN przeniost sie do Lublina i tam zamieszczono w dzienniku “Rzecz-
pospolita” redagowanym przez J. Borejsze ogtoszenie nastepujacej tresci:

“...Do lotnikow cywildw. Wzywam wszystkich pilotow, inzynierdw,
mechanikow lotniczych, radiotelegrafistow pokitadowych, meteorologow nie
bedacych w Wojsku Polskim do natychmiastowego zgtoszenia sie w Wydziale
Lotnictwa Cywilnego w Lublinie, ul. Szopena 9 Ip Kierownik Resortu Komu-
nikacji Poczt i Telegraféw. /-/ inz. Jan Grubecki...”

Rezultatem wezwania i uprzednich zgtoszen byto pozyskanie 36 0séb /stan
na 30 sierpnia/, w wiekszosci inzynieréw i technikow lotniczych roznych
specjalnosci. Cze$¢ z nich pracowata uprzednio w tzw. Grupach Opera-
cyjnych, tj. zespotach inzynierow i technikow, ktore przejmowaty, inwentary-
zowaly i staraty sie uruchomi¢ zaktady przemystowe po przejsciu frontu.
Jednym z organizatorow tych grup byt mjr Henryk Rozanski /pdzniejszy
wiceprezes CUP/, znajacy przemyst lotniczy ZSRR i chetnie zatrudniajacy
fachowcdw lotniczych. Wsrdd osob tych znalezli sie: inz. Jan Madejczyk, inz.
Wiktor Leja, inz. Tadeusz Soltyk, inz. Stefan Stankiewicz-Suchowiak, inz.
Jerzy Rzewuski, inz. Stanistaw Kuczewski, Witold Sottyk, Stanistaw Karwo-
wski, Bazyli Krawczenko, Jan Przytucki, Romuald Flach, Zbigniew Niwinski,
Antoni Grabowski.

Zadaniem Wydziatu Lotnictwa Cywilnego miato by¢ zorganizowanie
tacznosci lotniczej i przewozu kurieréw, urzednikéw, prasy na terenach
wyzwolonych. Zadaniem obocznym - skupienie przebywajacych na tych
terenach fachowcéw lotniczych. Stato sie to powodem dodatkowych kitopotow.
Przede wszystkim organizacyjnych, gdyz nalezato stworzy¢ miejsca pracy dla
zgtaszajgcych sie. Angazowano ich réznie - jako konwojentéw, kierowcow,
kierownikéw lotnisk itp. /np. inz. Soltyk byt na etacie kierownika portu
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lotniczego/. Dodatkowym utrudnieniem zagrazajacym catosci zespotu byty
zarzadzenia mobilizacyjne.

Wtedy wiasnie powstat pomyst utworzenia Biura Projektow i Studiow.
Inicjatywa ta nie spotkata sie z wiekszym zrozumieniem wiadz resortu z inz.
Grubeckim na czele i jedynie dzieki znajomosciom i interwencji wiadz wyz-
szych /m.in. Bieruta/ udato sie wszystko zorganizowac.

Kierownikiem Biura zostat 30.10.1944 r. inz. Soityk - przedwojenny
konstruktor PZL z zespotu inz. Praussa. Przybywali dalsi pracownicy: Jan
Falkiewicz, Zbigniew Grudzinski, pilot instruktor z Deblina Antoni Szyma-
nski, Jan Czworndg, Tramecourt i inni.

We wrzesniu 1944 r. zjawit sie powiadomiony przez Z. Niwinskiego
Wiadystaw Zielniewicz, ktéry przyjechat z Jarostawia, dokad z rodzinnego
Poznania zagnaty go losy wojny /przebywat tam od r. 1942/. Byt on
cztowiekiem niezmiernie pracowitym i bez reszty oddanym lotnictwu orygina-
tem posiadajacym duzg wiedze praktyczng i ogolng. Znane byto jego powie-
dzenie: “Urlop? Po co urlop? Trzeba pracowac”. Naprawiajgc w Jarostawiu
maszyny rolnicze /przedtem prowadzit zaktad fotograficzny/ i dziatajac w AK-
owskiej konspiracji, wyszkolit grupe mechanikow lotniczych, gdyz sam byt
nim z zawodu, wyposazong w narzedzia i sprzet. Wprawdzie wiekszo$¢ tego
sprzetu zarekwirowata jednostka armii radzieckiej, ale brygada “obywatela
Wiadzia” byla, jak sie okazato pozniej, bardzo cennym uzupetnieniem kadry
fachowcdw lotniczych BPiS. Przez pewien czas /od 16.01 do 15.05.1945 r./
byta ona ponadto oddziatem zmilitaryzowanym, wyposazonym w bron i mun-
dury, stuzagcym do réznych celéw porzadkowych i strazniczych.

Na razie, ze wzgledu na umiejetnosci, takze organizacyjne, polecono mu
zajecie sie warsztatem Biura Projektow, ktore umieszczono w siedzibie
Wydziatu Lotnictwa Cywilnego znajdujacej sie w budynku lubelskiego urzedu
pocztowego. Dostato ono bowiem zlecenie opracowania konstrukcji samolotu
do lotow kurierskich i tgcznikowych. Otrzymat on nazwe “Szpak 1”.

Warsztat prototypowy poczatkowo chciano umiesci¢ w hali fabrycznej,
ktorg znalazt inz. Rzewuski na ul. Foksal. Niestety zajeta ona zostata przez
czolgistdw, wobec czego musiano sie zadowoli¢ lokalem na trzecim pietrze
browaru przy ul. Garbarskiej 3, zresztg tez z trudem zdobytym. Tam tez,
doprowadziwszy pomieszczenie do stanu uzywalnosci, rozpoczeto prace nad
wykonaniem pierwszych elementow skrzydet. Oszklono hale i zatozono
instalacje elektryczne. Zdobyto podstawowe meble, materiaty piSmienne i na-
rzedzia, mimo ze brakowato dostownie wszystkiego. Rysunki wykonywano na
odwrotach starych map poniemieckich, tarcz strzeleckich i papierze pakowym
/na nim jest narysowany jedyny zachowany plan “Szpaka 1”/. Otéwek czy tusz
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byly rarytasami. Wierzono jednak w sensownos$¢ dziatania, wiec prace posuwa-
ty sie naprzdéd mimo trudnos$ci. Aby przys$pieszy¢ powstanie samolotu, narzu-
cono 10-godzinny dzien pracy - od 8 do 18, z czego 2 godziny przeznaczone
byty na doksztatcanie, ktoremu stuzyta literatura poniemiecka i zachowana
biblioteka Lubelskiej Wytwadrni Samolotow.

Wiele narzedzi i sprzetu udato sie zdoby¢ w Bydgoszczy, z poniemieckich
magazynow. Przewiezione Dakota, znalazty sie one w Lublinie na poczatku
1945 r., wkrétce po ofensywie styczniowej. W ich uzyskaniu dopomogt
znacznie inz. W. Leja, ktory trafit tam nieco wczesniej jako petnomocnik
Departamentu Lotnictwa Cywilnego.

Powstaty znaczne kiopoty ze znalezieniem jakichkolwiek materiatow
lotniczych, nie méwiac juz o przyrzadach poktadowych i zespole napedowym,
ktore spodziewano sie dosta¢ z wojska. Suma trudnosci sprawiata, ze nie
wierzono w mozliwosci Biura, zlecajagc mu raczej organizacje jakich$ remon-
tow, np. silnikdw, co bylo jeszcze mniej mozliwym. W okresie tym nastapity
dwa wydarzenia, ktére miaty wpltyw na dziatanie BPiS. Resort Komunikacji
Poczt i Telegraféw przeniesiono do Warszawy w zwigzku z jej wyzwoleniem
/od 8.11.1944 r. kierowat nim Jan Rabanowski/. W dniu 31.12.1944 powotano
Ministerstwo Komunikacji, a w nim Departament Lotnictwa Cywilnego.

Drugim wydarzeniem byfa decyzja wiadz polecajgca umieszczenie Biura
Projektéw i Studiéw DLC w todzi. Decyzje te spowodowat brak mozliwosci
lokalizacji zespotu w ktorejkolwiek z fabryk lotniczych potudniowej Polski,
gdyz byty one badz zniszczone, badz zajete przez Rosjan. Zniszczone byty
rowniez zaktady w Warszawie.

3. Przeniesienie BPiS do todzi. Utworzenie i dziatalnosé
Lotniczych Warsztatow Doswiadczalnych.

Decyzje zwierzchnikdw zmieniajgce miejsce i sposob dziatania BPiS spowodo-
waty chwilowe zawieszenie prac konstrukcyjnych i wykonawczych do czasu
wyjasnienia sytuacji, a przede wszystkim do czasu zorganizowania warsztatu.
Z uwagi na wielkie zniszczenie Warszawy, ktdra nie mogta pomiesci¢ wszy-
stkich instytucji centralnych, £.6dz byta w tym czasie siedzibg wielu z nich. Na
lotnisku Lublinek dziatato biuro PLL LOT, ktérego kierownikiem byia p.
Maria Wardasowna, znana przedwojenna pisarka lotnicza i pilotka. Pomagata
ona wiele zorganizowanej juz grupie pilotdw i instruktoréw Aeroklubu
t.6dzkiego, do ktorej poczatkowo nalezeli: instruktor szybowcowy Jan Andrze-
jewski, piloci Jozef Zielezinski, Andrzej Trzcinski, Leon Czapski, Tadeusz
Ratajczyk, Tadeusz Hendzel i modelarz Seweryn Wosik. 20 stycznia przyleciat
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Douglasem na Lubiinek inz. Sulkowski wraz z kilkoma uczniami W. Zielnie-
wicza, aby zorientowaé sie w mozliwosciach lokalizacyjnych Biura Projektow
I Studidéw, a takze warsztatow. Nawigzat on kontakt z T. Ratagjczykiem i po-
zostatymi osobami z kregu dawnego Aeroklubu todzkiego. Analiza mozli-
wosci wskazata, ze warsztaty wraz z biurem konstrukcyjnym moznaby
umiesci¢ w fabryce mebli i stolarki budowlanej przy ul. Zagajnikowej /obecnie
Kopcinskiego/ 56. Fabryka ta przed wojng byta wiasnoscig miejska, a w czasie
okupacji pod dyrekcjg Niemca Schneidera, utrzymata produkcje, robigc
ponadto skrzynki na amunicje. W zaktadzie pozostato do$¢ duzo maszyn do
obrobki drewna, gdyz wyzwolenie miasta odbyto sie tak szybko, ze okupant
zdazyt wywiezC tylko ich czesC. Zresztg i te czeS¢, znaleziong pod Wieluniem,
odzyskano.

Lokalizacja zaktadu miata dwa wielkie plusy. Pierwszy dotyczyt przewidy-
wanej mozliwosci produkcji samolotow konstrukcji drewnianej lub mieszanej.
Drugim byto istnienie tuz przy murach fabrycznych duzego obszaru nie-
zabudowanego, na ktorym mozna bylo w przysztosci urzadzi¢ niewielkie
lotnisko.

Filig zaktadu byt warsztat i magazyn szybowcowy przejety po niemieckiej
organizacji Nazional Sozialistische Flieger Korps /NSFK/, mieszczacy sie
przy ul. Srédmiejskiej (dzi$ Wieckowskiego) 54. Odnalazt go, zabezpieczyt
przed szabrem i przekazat dyr. Sutkowskiemu jeden z pracownikow organizu-
jacej sie Politechniki todzkiej, p. Jerzy Borowicz. W pomieszczeniach tych
znaleziono szybowce SG-38. ktdére przekazano pdzniej Aeroklubowi i szybo-
wiec Goevier, ktory zatrzymano dla potrzeb warsztatow. Procz tego wiele
narzedzi i przydatnego wyposazenia. Osobliwym i catkiem nietypowym znale-
ziskiem byt takze nowy silnik Argus As-411 lezacy w skrzyni wkopanej
w Smiecie. Kierownikiem tego warsztatu byt pozniej inz. Jerzy Rzewuski.
Zatrudniat on ok. 14 stolarzy, gtdwnie meblowych, ktérzy bardzo sie przydali
przy produkcji elementow samolotéw, m.in. klejeniu zeber w szablonach i re-
moncie szybowcow. Jako dziat LWD nosit poczatkowo nazwe Warsztaty
Szybowcowe, p6zniej LWD Warsztat nr 3. Po r. 1947 zostat zlikwidowany
w zwigzku z rozbudowg zaktadu macierzystego. Sprawe mieszkan dla praco-
wnikow rozwigzano przez zajecie budynkow przy ul. Kilinskiego 82, 10
Lutego 4, Piotrkowskiej 256 i1 Brzeznej 12. W lutym 1945 r. przeniesiono
z Lublina cze$¢ pracownikdw i zakwaterowano. Nie obyto sie bez pewnych
komplikacji, gdyz m.in. okazato sie, ze mieszkan jest mniej niz trzeba, a nadto
do czesci z nich miata pretensje dyrekcja kolei. Niemitym zgrzytem byla
trudnos¢ ze zdobyciem wiasciwego locum dla inz. Sohtyka, ktory poprzez
Warszawe dotart wreszcie po licznych perypetiach do t.odzi.
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Problem byt takze z wyzywieniem. Do pewnego czasu korzystano z
zapasow poniemieckich, jakie byty w piwnicy mieszkania zajetego przez inz.
Sutkowskiego, w ktérym poczgtkowo zakwaterowali sie pierwsi pracownicy
Biura. P&zniej zywiono sie wiasnym przemystem, z trudem zdobywajac
podstawowe produkty. Ten stan rzeczy trwat az do uruchomienia stotowki
fabrycznej.

Tymczasem organizowano zaktad. Kierownikiem jego mianowano poczat-
kowo inz. J. Rzewuskiego, ktory byt przedwojennym pracownikiem Panstwo-
wych Zaktadow Lotniczych - Wytwérni Ptatowcow Nr 1 /pracowat przy
montazu ptatdw Losia/. Jego zastepcg miat by¢ mgr. Jerzy Brodzki zawiadu-
jacy finansami. Niestety, inz. Rzewuski byt chory i przebywat w Lublinie w
szpitalu, a obowigzki jego wraz z kierownictwem biura konstrukcyjnego penit
inz. T. Sohyk.

Biuro to poczatkowo uruchomiono w mieszkaniu inz. Sottyka przy ul. 10
Lutego. Kilka stotow kreslarskich ustawiono w potowie obszernego salonu
oddzielonej oszklonymi drzwiami od reszty duzego mieszkania, gdzie takze
znalazto sie miejsce na literature, a nawet niektore elementy wyposazenia
powstajacych konstrukcji. Pd&zniej zdobyto jeszcze kilka stotdow kulmano-
wskich, wsréd ktorych jeden pochodzit z RWD /1/, jeden z Okecia, kilka od
Siemensa z Poznania. Trafity one p6zniej do pomieszczen zaktadu, wowczas
odnawianych przez W. Zielniewicza. Z zachowanego sprawozdania dla Mini-
sterstwa Komunikacji wynika, ze w dniu 14.03.1945 r. w dziale lotniczym
warsztatow pracowato 56 osob w tym:

- w biurze konstrukcyjnym 6

- W warsztacie mechanicznym 6
-w stolarni 16

-wslusarni 5

Kierownikiem stolarni byl J. Falkiewicz, a Slusarni W. Zielniewicz. Reszta
0s6b zatrudniona byta przy pracach porzadkowych i w administracji. Spra-
wami mieszkaniowymi zajmowat sie inz. Stankiewicz, a zaopatrzeniem inz.
Kuczewski.

Istnienie zaktadu, mimo oficjalnych zarzadzen, nie byto sprawg definity-
wnie przesadzong. Sprzet lotniczy miat by¢ kupowany zagranica, a dziatania
zmierzajace do odbudowy polskiego przemystu lotniczego zaledwie tolero-
wano, traktujgc go bardziej jako element propagandy niz ogniwo gospodarki.

Wiadze miejskie z 6wczesnym przewodniczagcym Rady Narodowej Kazi-
mierzem Mijatem na czele nie chciaty sie rowniez zgodzi¢ na istnienie
I lokalizacje warsztatéw lotniczych w todzi. Straszono nawet Il wojng Swia-
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towg i wynikajgcymi z tego konsekwencjami. Argumenty te popierata dyrekcja
kolei, majagca che¢ na pomieszczenia. Sytuacja stata sie trudng, a organizacja
zaktadu wisiata na wiosku.

Sprawe przesadzity interwencje dyrektora Departamentu Lotnictwa Cywil-
nego inz. Sutkowskiego poparte réznego rodzaju znajomosciami. Zakiad
zresztg nie byt nieuzytecznym dla miasta. Na swa egzystencje zarabiat wytwa-
rzaniem mebli. Wykorzystywano w tym celu maszyny nieprzydatne dla produ-
kcji lotniczej. Robiono t6zka, szafy, etazerki, biurka, tawki, tablice dla szkot
I stolarke budowlang. Produkcjg tg zajmowato sie kilkadziesiat oséb /zatrud-
niano 119 pracownikow/. Cze$¢ mebli robiono na wiasny uzytek, a niekiedy
na zlecenie osob “wptywowych”. Niestety takich sposobdéw musiano uzywac,
aby utrzymac dziatalno$¢ lotnicza, poniewaz zbyt czesto brakowato pieniedzy
na pensje, kredytow na wyposazenie, funduszy na cele socjalne. Byly to
metody dziatania, ktore podziwiano i ktére stanowity pewna sensacje, a od-
czucia te znajdowaty odbicie w artykutach dwczesnej prasy. Takie tytuly jak:
Fabryka samolotéw produkuje meble - Lotnicze, Zaktady Doswiadczalne
w todzi, /Tadeusz Stupecki “Tygodnik Demokratyczny”, 1946/, Zapat tworzy
cudy /W. Ortowski, “Dziennik £.0dzki”, 9.04.1946/ czy Sprzedaz mebli umo-
zliwia produkcjg samolotéw - tam gdzie sie rodzg “Szpaki” /H. Jaworska,
“Dziennik Ludowy”, listopad 1945/, przydawaty zaktadowi popularnosci i po-
zwalaly na prezentacje zaréwno osiggniec, jak i trudnosci.

Trudnos$ci tych byto wiele. Brakowato nie tylko materiatow, lecz takze
ludzi, transportu, odziezy i zywnosci. Uposazenia nigdy nie byty wysokie, gdyz
rzadko siegaty 1/4 przedwojennych relatywnie /godzinowo 2 - 14 zi, a pensja
w BK z 1949 r. wynosita najwyzej 19 tys. zt./. Juz wtedy zresztg wystapit
problem dysproporcji ptac personelu warsztatowego i konstruktorskiego na
niekorzysc¢ tego ostatniego. Mimo to, prace posuwaty sie naprzéd. W pierw-
szym kwartale 1945 r. byta gotowa wiekszos¢ rysunkow drugiego prototypu
“Szpaka2” /12 sztuk i 54 strony obliczen/. Rownolegle wykonywano dzwigary
I oprzyrzadowanie do produkcji dZzwigardw i zeber.

Dnia 23.03.1945 r. Ministerstwo Komunikacji wydato rozporzadzenie
nadajgce zaktadowi z dniem 1.04.1945 r. nazwe: Lotnicze Warsztaty DoSwiad-
czalne Zaktad Pomocniczy Ministerstwa Komunikacji. Znalazto to odbicie -
w ogtoszonym w Monitorze Polskim z dnia 5.05.1945 r. (nr. 3, paragraf. 12
ust. c) Statucie Organizacyjnym. Okreslat on nastepujgco kompetencje i zakres
dziatania zakfadu:

“Zaktad podlega bezposrednio Ministerstwu Komunikacji. Ma siedzibe
w todzi i jest powotany do prowadzenia studiow i prac doswiadczalnych nad
sprzetem lotniczym #tj.
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a) Studia i prace doswiadczalne nad sprzetem lotniczym oraz
wykonywanie urzadzen doswiadczalnych.

b) Projektowanie i wykonywanie pierwowzorow lub prébnych serii
sprzetu lotniczego.

c) Dokonywanie remontu sprzetu lotniczego.
d) Prowadzenie produkcji ubocznej z materiatow odpadkowych.

LWD moze wykonywac prace okre$lone wyzej nie tylko dla Ministerstwa
Komunikacji lecz réwniez dla innych urzedow, przedsiebiorstw i instytucji
panstwowych, jednak tylko za zgodg Ministerstwa Komunikacji. Nadzor
stuzbowy i kontrole LWD sprawuje Ministerstwo Komunikacji. Na czele LWD
stoi kierownik, ktérego powotuje i zwalnia Minister Komunikacji. Kierownik
LWD zarzadza wszelkimi sprawami LWD ijest odpowiedzialny za ich dziatal-
nos¢. Prace LWD prowadzone sg w dziatach pracy:

- Dziat studiow

- Dziat produkcji

Nadto w sktad LWD wchodzi referat ogolny podlegty bezposrednio kiero-
wnikowi LWD.

Na czele dziatow pracy stoja kierownicy dziatdw wyznaczeni przez kiero-
wnika LWD za zgoda Ministerstwa Komunikacji. Zakres dziatania poszcze-
gblnych dziatow pracy ustala specjalny regulamin zatwierdzony przez
Ministerstwo Komunikacji...”

Nazwa i zakres dziatalnosci zaktadu nawigzywaty niedwuznacznie do
przedwojennych DosSwiadczalnych Warsztatow Lotniczych i zadania jakie
postawiono przed LWD - opracowywanie prototypéw i produkcja matoseryjna
- byly takze podobne. Znak fabryczny, zuraw w kole z literami LWD, zapro-
jektowat inz. S. Kuczewski, ktorego pasjg obok lotnictwa byto malarstwo. On
tez byt autorem ukladdéw kolorystycznych malowania wszystkich samolotow
LWD-owskich. Wobec przedtuzajgcej sie nieobecnosci inz. Rzewuskiego,
dyrektorem zaktadu mianowano z dniem 2.05.1945 r. inz. A. Sutkowskiego,
ktorego na stanowisku dyrektora DLC zastgpit inz. J. Madejczyk. Gtownym
konstruktorem zaktadu zostat inz. T. Sottyk. W prace biura konstrukcyjnego
whaczyli sie: inz. Witold Frackowiak, ktéry wrocit z oflagu, inz. Jerzy7Leyko,
inz. Jerzy Kotodziejczyk.

Przyczynito sie to do powstania osobnego zespotu obliczeniowego, konie-
cznego dla sprawnego dziatania zaktadu. Zespét ten stworzyli wihasnie inz.

Leyko i inz. Frackowiak, ktory wiasciwie bez przerwy, nawet w obozie
jenieckim /!/, zajmowat sie pracami obliczeniowo-konstrukcyjnymi. Personel
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warsztatowy powiekszyli: Stanistaw Cierniak, Stanistaw Fabi$, Jan Hanacze-
wski, Franciszek Przybylski, Kazimierz Kwella, Bolestaw Wisniewski. Powro-
cit Jan Czwdrndg, ktéry petnit obowiazki kierownika portu lotniczego
w Krakowie. Zostat on gtdbwnym zaopatrzeniowcem LWD.

Oblatywaczem zostat przydzielony przez DLC z wojska Antoni Szymanski,
doSwiadczony pilot - instruktor z przedwojennej Szkoty Podchorgzych
Lotnictwa w Deblinie. Drogajego do LWD byta dos$¢ osobliwg. Wraz z synem
dziatat w ZWZ-AK. Ujawnit sie w Lublinie. Ostrzezony o mozliwosci areszto-
wania przez Urzad Bezpieczenstwa uciekt do Bydgoszczy, gdzie zatait swa
przesztos¢ konspiracyjng, otrzymujac dzieki urzedujgcemu tam inz. W. Leji
stanowisko z-cy komendanta portu lotniczego. Nikt na szczescie go nie szukat
I tym sposobem sprawa “przyschia”. Duzg pomocg dla zaktadu byto zdobycie
dalszych fachowcéw: Witolda Kality - stolarza szybowcowego ze Lwowa, Jana
Lorentowicza - stolarza ptatowcowego, Henryka Palki - tokarza, Leona Gajdy
- spawacza, blacharz} Madrego i Szramowiaka oraz przedwojennego mistrza
wyposazenia z Morskiego Dywizjonu Lotniczego i Aeroklubu Gdanskiego -
Wactawa Zarudzkiego.

Przybyli takze praktykanci-uczniowie W. Zielniewicza, sprowadzeni w
dwu rzutach z Jarostawia. Byli to: Roman Kata, Leszek Lachowski, Zbigniew
Dworak, Stanistaw Dyrkacz, Czestaw Pilichowski, Antoni Borusowski,
Stanistaw Sobien, Tadeusz Maciatek, Edward Krasniak. Na stanowisko
gtownego ksiegowego powotany zostat mgr Majer, /zastgpit go pdzniej mgr
Ostrowski/. Summa summarum “pierwotny” zespot LWD liczyt ok. 40 0sdb,
wraz z robotnikami i administracja.

Biuro konstrukcyjne i Swietlice z bibliotekg urzagdzono na pietrze oficyny,
w dawnym mieszkaniu Schneidera. Parter oficyny zajeta administracja
zaktadu. Mimo skrajnie trudnych warunkdéw, rosta liczebnos¢ personelu LWD
I sprawnosC organizacji pracy. Przybywato problemdw, ale takze umiejetnosci
ich rozwigzywania.

Konsultantem naukowym zaktadu zostat prof. Czestaw Witoszynski,
przedwojenny dyrektor Instytutu Aerodynamicznego w Warszawie, Swiatowej
stawy uczony, aerodynamik, inzynier i fizyk.

Z 0s0b juz pracujacych znaczna czes¢ miata stycznos¢ z lotnictwem lat
miedzywojennych i wojennych, badz z przemystem, aeroklubami lub woj-
skiem. | tak np.:

- inz. T. Sottyk z Panstwowymi Zaktadami Lotniczymi Wytwornia
Ptatowcow Nr-1

- inz. S. Kuczewski z Panstwowymi Zaktadami Lotniczymi Wytwornia
Silnikow Nr-1
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- inz. J. Rzewuski z Panstwowymi Zaktadami Lotniczymi Wytwornig
Ptatowcow Nr-1

- inz. W. Frackowiak z Akademickim Aeroklubem Gdanskim i Instytutem
Technicznym Lotnictwa

- inz. A Sutkowski z Aeroklubem Lubelskim i Ligg Obrony Przeciw-
lotniczej i Przeciwgazowe;.

- W. Zielniewicz z Wielkopolskg Wytwdrnig Samolotow “Samolot”
w Poznaniu, Szkotg Pilotdw w Grudzigdzu, Doswiadczalnymi Warsztatami
Lotniczymi w Warszawie, Morskim Dywizjonem Lotniczym, Akademickim
Aeroklubem Gdanskim

- A. Szymanski ze Szkotg Podchorgzych Lotnictwa w Deblinie

- J. Hanaczewski z Panstwowymi Zaktadami Lotniczymi Wytwdrnig Pta-
towcow Nr-1

- A Ozalas ze Szkotg Pilotow Bydgoszcz, Aeroklubem Akademickim
Gdanskim, Aeroklubem t6dzkim, RAF-em.

- L. Gajda z filig todzka firmy lotniczej Filier und Mann
B. Krawczenko z Lubelskg Wytwornig Samolotéw

W. Kalita z Lwowskimi Warsztatami Lotniczymi

Z. Grudzinski z Lubelskg Wytwornig Samolotow
Nadto do personelu nalezeli m.in.:

- F. Przybylski - mechanik z 6 Putku Lotniczego, 312 Dywizjonu
Mysliwskiego PSP i Aeroklubu £.6dzkiego

- A. Lecyk - pilot aeroklubowy od 1935 r.

J. Czwornog - pilot aeroklubowy

S. Fabis - mechanik z RAF-u

K. Kwella - mechanik 4 Putku Lotniczego 11 eskadry.
Korzonek - spawacz z Wytworni Ptatowcow Nr-2
Skalski - spawacz z Lubelskiej Wytworni Samolotow

W. Zarudzki - mechanik specjalista wyposazenia z Morskiego Dywi-
zjonu Lotniczego i Akademickiego Aeroklubu Gdanskiego

Specjalistg od silnikéw byt inz. S. Stankiewicz, byly pracownik PZInz,
ktory dziatat w wojennej konspiracji jako pracownik ref. samochodowego KG
AK.

Poszczegolne dziaty zaktadu miaty swych praktykantow. Nalezeli do nich
podopieczni W. Zielniewicza zatrudnieni przy réznych pracach zwigzanych
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z mechanikg lotniczg i studenci Politechniki t.6dzkiej z oddziatu lotniczego,
pracujacy przewaznie w Biurze Konstrukcyjnym.

Wielkg popularnoscig cieszyto sie szkolenie lotnicze - przewaznie na
samolocie Piper SP-AGM W. Zielniewicza. Latano przewaznie “treningowo”
na Lublinek i na Dabréwke. Wprawniejsi w pilotazu “laszowali si¢” na co
bardziej ciekawe typy samolotow czasowo bedgce w dyspozycji: Klemm,
Fieseler, RWD-13, Bf-108, PO-2. Na skompletowanie czekaty ponadto
przywiezione skad$ przez Zielniewicza “zaktadowe” Arado 96 i Bucker
Student.

Okresowo zatrudniano takze pracownikow “dochodzacych”. Takim byt np.
poczatkowo spawacz L. Gajda, zanim dostat staly etat.

Uczynnym przyjacielem zaktadu byt p. Ryszard Szulc, pilot aeroklubowy
I wojenny, petniacy funkcje dyrektora jednej z fabryk wiokienniczych. Starat
sie on, jako todzianin znajacy uktady lokalne, w rézny sposdb pomagac
zaktadowi z pozyczkami pieniedzy wiacznie.

Warsztat mechaniczny nie byt imponujacy, miat bowiem poczatkowo tylko
dwie tokarki uniwersalne. Tu dziatat poczatkowo W. Zielniewicz, szokujac
I mobilizujgc do pracy swoim sposobem bycia, hastami i napisami. Stolarnia
byta domeng Z. Grudzinskiego i J. Lorentowicza. Wybierali oni co zdolniej-
szych ze stolarzy meblowych i na wiasng reke przeszkalali w stolarstwie lot-
niczym, zyskujac dodatkowych fachowcdéw. Kontrolerem warsztatu montazo-
wego byt Jan Hanaczewski. Petnit on podobng funkcje przed wojng w PZL.

Piotr Hryniewicz - “lgcznik” warsztatu z Biurem Konstrukcyjnym wraz
z Bazylim Krawczenka, takze technikiem z BK, przychodzili co rano do
warsztatu aby wystuchac¢ uwag o produkcji. Stuchali ich uwaznie, a notatki lub
rysunki zabierali w celu przedstawienia i ewentualnego uwzglednienia w BK.
Dzieki temu poprawki w produkcji byty wprowadzane dwukierunkowo, takze
I od bezposrednich wykonawcow. Niekiedy tgcznikdw zastepowali inzynie-
rowie z BK z samym inz. Soltykiem na czele. Nie stronili oni przy tym od
fachowego instruktazu i, jak byto trzeba, bezposredniej pracy wykonywanej
przy warsztacie. Byt to czynnik, ktory sprzyjat wzajemnej wiezi zespotu. Wiezi
tej bardzo przestrzegano. Wszelkie wydarzenia, czy Swieta w rodzaju: oblotu
prototypu, pokazéw, prezentacji zakfadu, zawoddéw lotniczych byty obcho-
dzone uroczyscie. Imprezy odbywaty sie zazwyczaj w Swietlicy. Brali w nich
udziat wszyscy, zarowno robotnicy jak i personel konstruktorski.

W spawalni dziatali gtownie spawacze kadtubow Skalski i Korzonek,
fachowcy jeszcze z lat przedwojennych. Detale spawali Jan Lipinski i L.
Gajda. Po6zZniej doszedt do nich S. Dyrkacz, rowniez “ztota ragczka”, jeden
z podopiecznych Zielniewicza.
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Smigta opracowywali wspélnie prof. Witoszynski i inz. Kuczewski. Wyko-
nywata je sSmiglarnia, a wr niej Ireneusz i Henryk Jozwiakowie, znakomici
stolarze Smiglarze.

Tu nalezato by powiedzie¢ kilka stow o do$¢ osobliwym sposobie pracy
profesora Witoszynskiego. Byt on cztowiekiem niestychanie skromnym.
Dlatego tez miat bez przerwy przeSwiadczenie, ze kazdy z projektow jakie
tworzyt mégtby by¢ o wiele lepszym, wobec czego trzeba mu byto prawie sitg
taki projekt zabierac. W przeciwnym przypadku profesor natychmiast go
wyrzucat i zabierat sie do znacznie lepszego, jego zdaniem, rozwigzywania
problemu... Ostateczne decyzje zwigzane z kwalifikacjami lotnymi samolotow
nalezaty do Szczesnego Kleczynskiego, kontrolera z ramienia KCSP.,

Zakonczenie budowy prototypu pierwszego samolotu nazwanego “Szpak T
prowizorycznie ustalono na czerwiec 1945 r. Miat by¢ on znacznie dosko-
nalszy od swego poprzednika. Czteromiejscow”, z miejscami obok siebie
w zakrytej kabinie, magt stuzy¢ do przewozu zaréwno osob jak i tadunkow.

Préba oblotu, jakiej dokonano 28 pazdziernika, zakonczyfa sie uszkodze-
niem podwozia. W wypadku, bedaca wiasnie przypadkowo na lotnisku
komisja wojskowo-cywilna przeprowadzajaca ogledziny pasa startowego,
dopatrzyta sie sabotazu. O mato nie aresztowano konstruktora i tylko cato-
nocnej pracy stolarzy i Slusarzy z kierownikiem warsztatu Cierniakiem za-
wdzigczano zatuszowanie incydentu tak charakterystycznego dla tamtych
czasow.

Oczywiscie nie byt to zaden sabotaz, ale skutek niepewnej jakosci
materiatu uzytego do wykonania goleni, co stwierdzita powotana komisja.
Wiasciwy oblot nastgpit 6 listopada 1945 r. Wkrétce po nim samolot poddano
intensywnej eksploatacji. Takze i z koniecznosci, bo zaktadowi brakowato
dostownie wszystkiego. “Szpak” zatem musiat wozi¢ mndstwo roznych
fadunkow, w tym takze i worki z cukrem, maka, rolki papy, beczki z benzyna
czy smota. Jako “pierwszy powojenny” otrzymat rejestracje SP-AAA. Po
oblataniu w £.odzi, samolot zaprezentowano wtadzom w Warszawie i dawnym,
lotniczym obyczajem ochrzczono wystawiajgc dokument upamietniajacy to
wydarzenie opisane entuzjastycznie przez owczesng prase i sfilmowane. Rok
1946 zszedt na organizowaniu pracy zaktadu i budowie nastepnego prototypu.
Byt nim “Szpak 3” z trojkotowym podwoziem. Oblatano go w grudniu, po
czym przekazano Ministerstwu Spraw Zagranicznych do lotow kurierskich.
Gdy MSZ otrzymato rewindykowane z Rumunii samoloty RWD-13, “Szpak 3”
wrécit do zaktadu, gdzie uzywano go az do wycofania z eksploatacji.

Przez pewien czas podobnym celom stuzyt i “Szpak Y\ Przy ktorej$
wizycie inz. W. Kasprzyka, bedacego kurierem MSZ w LWD, zamieniono go
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na jeden z “rumunskich” samolotéw RWD 13 YR-BMT, ktory stuzyt przez
pewien czas z rumunskim oznakowaniem jako samolot dyspozycyjny. “Szpak”
natomiast latat pilotowany przez inz. Kasprzyka z roznymi misjami, gtownie
do Rumunii i Czechostowacji. W momencie oblotu “Szpaka 2”7, Biuro
Konstrukcyjne miato juz przygotowane wstepne projekty na dalsze samoloty.
Miata by¢ to linia rozwojowa Szpaka i maty oszczedny samolot aeroklubowy
wraz z odmianami. Byt to wynik wzajemnych sugestii i sondazu potrzeb na
linii DLC-LWD. Organizacja fabryki lotniczej wymagata przygotowania
znacznej ilosci materiatdw, gtéwnie w postaci drewna, sklejki i potfabrykatow
metalowych wigcznie z podzespotami i narzedziami.

Jak wspomina prof. Sottyk; “...warunki zaopatrzenia si¢ poprawity, to
znaczy w Lublinie byty zadne, a teraz bardzo kiepskie...”. Trudno o trafniejsze
okreslenie owczesnej rzeczywistosci! Pewng ilosC narzedzi i materiatéw, obok
przewiezionych z Lublina, znaleziono w kilku zaktadach poniemieckich i na
todzkim lotnisku. Do posledniejszych celow mozna byto ponadto wykorzystaé
czes¢ drewna z magazynow fabrycznych. Dla potrzeb zaktadu to byto prawie
nic. Trzeba wiec byto szuka¢ w innych miejscach i okolicach. Niestrudzonym
“wyszukiwaczem” potrzebnych zaktadowi artykutdw byt W. Zielniewicz.
Dysponowat on pismem podpisanym przez premiera Osébke-Morawskiego,
uprawniajgcym do “szabru” wszelkiego rodzaju sprzetu lotniczego. Miat on
swoj prywatny wywiad; wiedziat co i gdzie moze by¢ juz z czasow okupaciji.
Wykorzystujac posiadane informacje jezdzit po Polsce i zwozit co sie dato.
Przewaznie z brygadg swych uczniow.

Byly dwa gtowne kierunki tych wypraw. Pierwszy, to okolice Wroctawia,
gdzie znajdowato sie wiele lotnisk i magazynow lotniczych. Drugi, to okolice
Bydgoszczy i Poznania.

Po sprzet lzejszy czesto latano samolotami: “Szpakiem 27, /takze 1 “Szpa-
kiem 4A”/, Piperem Zielniewicza i Klemmem 35 znalezionym w Bydgoszczy,
ktorego uzywat najczesciej zaopatrzeniowiec zaktadu Jan Czwomog. W tran-
sporcie kotowym poczatkowo korzystano z samochodu PLL LOT. Pdzniej
tadunki wozity samochody zaktadowe Sciggniete z terenu i wyremontowane.
Byto ich kilka, ciezarowych i osobowych réznych typéw. Zaopatrzenie LWD
w materiaty lotnicze, podzespoty i detale byto jak widac realizowane z roznych
zrodet i roznymi sposobami; oficjalnymi i nieoficjalnymi.

Za otrzymywany sprzet i materiaty przy zamowieniach oficjalnych ptacit
zaktad przez bank w Warszawie. W innych przypadkach prowadzono handel
wymienny.

Znacznie utatwiat sprawe fakt, ze ludzie woweczas, nawet postronni, bardzo
zywo reagowali na hasto: “Budujemy polskie samoloty” i dawali wiele rzeczy
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bezinteresownie, Czesto wystarczato bardziej “towarzyskie” potraktowanie
sprawy.

Byt np. przypadek otrzymania potrzebnych detali za karabiny i amunicje
zebrane “w terenie”, ktérych nie mieli wartownicy pilnujgcy magazynéw.
Oficjalnie otrzymano m.in.:

- drewno uszlachetnione i klocki na smigta; takze i niektére elementy
wyposazenia: magazyny w okolicy Pity.

- przyrzady i wyposazenie: lotnisko i magazyny w Glinniku k/Tomaszowa
Mazowieckiego;

- przyrzady poktadowe: byte zaktady Askania-Werke w Jeleniej Gorze

- ptétno lotnicze: zaklady wiokiennicze “B-cia Czeczewiczka” w Andry-
chowie.

- paliwo i oleje: CPN na ul. Naftowej /d. zaktad “Minol”/, przy czym nie
byty to ilosci wystarczajace.

- farby kleje i lakiery: poniemieckie i f-ma “Nobiles” we Wioctawku.

Troche rur chromomolibdenowych “zakupiono” od zotnierzy radzieckich
/dwa wagony/ w okolicy Bydgoszczy, gdzie na tamtejszych lotniskach stato
wiele wrakow niemieckich szybowcow transportowych, a takze i innych samo-
lotow, nawet amerykanskich. Sprzet ten Rosjanie rozbierali, cieli i wywozili
do ZSRR.

Silniki zdobywat sobie tylko znanymi sposobami W. Zielniewicz. Pocho-
dzity czeSciowo z Kalisza /filia BMW/, lub z poniemieckich magazynow
z okolicy Bydgoszczy.

Tam réwniez inz. Sutkowski odnalazt wjednym z lokali NSFK /Nazional
Sozialistische Flieger Korps/jeden z szybowcdw Otto Lilienthala i przywiozt
do LWD. Pd&zniej przekazano go do muzeum.

Kilka amerykanskich silnikow Continental, z ktorych jeden zastosowano
w “Zaku 2” sprowadzit z Jezierzycy Stupskiej W. Zielniewicz /byt tam w bylej
hali sterowca “ltalia” skfad zakupionego amerykanskiego sprzetu demobilo-
wego/.

Ptotnem lotniczym z Andrychowa prowadzono takze “handel wymienny”
z Czechami, uzyskujagc w Opawie przyrzady i elementy wyposazenia. Latat
tam przewaznie p. Czwomog /miat tam znajomego inzyniera lotniczego/,
przekraczajac “po cichu” granice...

Sporo dobrych narzedzi uzyskano z demobilu amerykanskiego. Ogumienie
poniemieckie przywozono przewaznie z okolic Wroctawia. Raz udato sie
uzyska¢ wiekszg jego ilosC od Rosjan wywozacych rozny sprzet z magazynow
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w Polkowicach i z okolic Glogowa. Zadziatato tu zarowno “towarzyskie”
potraktowanie obstawy transportu, jak i wzajemne dogadanie sie z jego
dowodca /byt absolwentem konserwatorium/. Byfa to wazna zdobycz, gdyz
ogumienia polskiego nie byto. Duzo drobiazgdéw, m.in. bardzo poszukiwane
w pewnym czasie brzeszczoty do pitek czy pierscienie thokowe i pilniki dostar-
czat ze swych lotéw zagranicznych, gtéwnie z Czechostowacji i Rumunii,
kurier MSZ inz. Witold Kasprzyk zaprzyjazniony z zaktadem.

Nieustanne ktopoty sprawiat brak paliwa. W dalszych lotach radzono sobie
z nim w sposéb dos$¢ osobliwy. Brano do nich przewaznie Klemma 35. Za cene
“przelecenia sie” po wylgdowaniu najakimkolwiek lotnisku otrzymano naogoét
paliwo na dalszy lot, gdyz samolot byt bardzo mity w pilotazu, a przy tym
rzadki.

Paliwo i oleje sktadowano w specjalnym magazynie-bunkrze na podworzu
zaktadu. Uzupetniono go pdzniej - znalezionymi gdzie$ urzadzeniami stacji
benzynowej. Catos¢ sprzetu ksiegowano wW momencie zabudowy, gdyz nie
mozna byto przewidzie¢ doktadnie ani przychodow ani rozchodow. Jedynie
materiaty pedne i oleje ksiegowano w momencie dostaw i wydan. Powstajgce
potrzeby szkoleniowe aeroklubéw wymagaty taniego i prostego w obstudze
samolotu, ktory moégtby takze stuzyC do treningu. Zbudowano wiec i oblatano
w marcu 1947 r. prototyp takiego samolotu z przewidywaniem budowy
seryjnej. Nazwano go Zak. Miat by¢ wyposazony w produkowany w Polsce
przed wojng silnik Walter /licencja bytfa jeszcze wazna/, lub projektowany
silnik WN-1 inz. Witolda Narkiewicza. Byfa rowniez rozwazana wersja tego
samolotu z radzieckim silnikiem gwiazdowym M 11D, ale okazat sie on zbyt
ciezki i niekorzystny aerodynamicznie. Sprawa silnikow zatem pozostata
niewyjasniona. Wobec tego z ostateczng decyzja co do napedu “Zaka”
postanowiono poczekaC. W tym czasie powstata konieczno$¢ posiadania przez
zaktad wiasnego lotniska. Postanowiono je urzadziC na polu przyfabrycznym.
Pole to byto jednak oddzielone wykopem bocznicy kolejowej Monopolu
Spirytusowego i do$¢ nierowne, petne dotkdw i kretowisk. Nie byto tez zbyt
duze, ale stanowito jedyng mozliwos¢. Sprowadzono wiec z okolic Ornety
drewniany hangar. Byla to operacja dos¢ trudna, gdyz musiano go do
transportu pocigC na czesci, powymieniaC niektore elementy i przekonstru-
owac. Dokonat tego Jan Przytucki z BK LWD, wykonujagc odpowiednie
rysunki i obliczenia. Hangar postawiono ze sporymi trudnosciami /nie byto
odpowiedniego dzwigu/ “po cichu”, gdyz ministerstwo co roku chciato
likwidowa¢ zaktad i w zwigzku z tym nie dawalo zezwolenia na jego
rozbudowe, a tym bardziej na lotnisko. W zasadzie hangar ten miat sta¢ tylko
dwa lata. Pézniej, wjakims$ taskawszym dla LWD momencie, w DLC w War-
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szawie opracowano projekt hangaru statego. Nie zostat on nigdy zrealizowany.
Ciekawe, ze hangar z Ornety stoi do dzis... Dofki i kretowiska zasypaty dzieci
z pobliskiej szkoty. W nagrode za te wazng prace byly poZniej wozone
samolotami przez A. Szymanskiego i W. Zielniewicza, ktory calg te akcje
wymyslit. Potem $ciagnieto skad$ na Slasku mechaniczny walec lotniskowy
marki Kemna, ktory rozwigzat definitywnie sprawe wyréwnywania terenu.
Lotnisko otwarto uroczyscie 18.10.1947 r. Byli oficjalni goScie z wicewoje-
wodg Stawinskim, przewodniczacym MRN Andrzejczakiem i wiceprezesem
Aeroklubu J. Zielezinskim. Byta i msza w hangarze, i przemowienie propa-
gujace lotnictwo. Zorganizowano wystawe sprzetu, pokazy lotnicze i mode-
larskie. Kto miat ochote, mogt polecie¢ nad miastem Piperem pilotowanym
przez ktorego$ z pilotow zaktadowych. Z tego Pipera skorzystat réwniez
zaprzyjazniony ksiadz, ktéry po uroczy$cie odprawionej w hangarze mszy
dokonat “z powietrza” poswiecenia lotniska. Samolot pilotowat Aleksander
Ozatas, pilot AL, byly lotnik z W. Brytanii, “cichociemny” i kadrowiec
zaktadu. Na uroczystosci tej byto obecnych kilkanascie tysiecy osob. Z uwagi
na zainteresowanie “Szpakiem” postanowiono zbudowac jego Wersje seryjna.
Tak powstat “Szpak 4A. A-bo”. Miat by¢ maszyng akrobacyjna, na co jednak
nie pozwalat mu zbyt staby silnik. Ale samolot byt na tyle dobry, ze za-
interesowali sie nim Wegrzy. Przyjechali do LWD wraz z przedstawicielem
LOT-u inz. Wegrzeckim i zamowili od razu 100 sztuk wraz z prawdami licenciji.
Byta takze przy tym mowa i o innych zbudowanych, czy projektowanych
prototypach. | cho€ transakcja ta nie zostata w koncu zrealizowana, stata sie
dla zaktadu powodem do dumy i satysfakcji.

Silnik WN do seryjnej wersji “Zaka” nie byt w dalszym ciagu gotowy,
wobec czego zabudowano podobny do niego amerykanski silnik Continental
i tak powstat samolot “Zak 2”. Po pewnym czasie okazato sie, ze mimo dopra-
cowania silnika WN nie bedzie produkowany. Sprawa seryjnych “Zakow”
znow utkneta. Ogdlnie rzecz ujmujac, w r. 1948 LWD dziataty na zasadach
dyktowanych jedynie zaufaniem jakie miato ministerstwo do zakfadu.
Niemato tez znaczyly osiagi i popularnos¢ konstrukcji inz. Sottyka, potgczone
ze zdolnosciami przekonywania inz. Sutkowskiego i jego znajomos$ciami.
W tym czasie w LWD samolotami zajmowato sie okoto 60 osob, z czego 16
w biurze konstrukcyjnym i administracji. Mniej wiecej 100 dalszych praco-
wnikéw wykonywato produkcje nielotniczg, ktéra pomagata w trudnosciach
finansowych, trapigcych LWD przez caly czas dziatalnoSci. Brakowato
w dalszym ciggu narzedzi, a zwkaszcza obrabiarek - dziat mechaniczny LWD
liczyt ostatecznie jedynie 4 nienajnowsze tokarki. Pdzniej doszta jeszcze
frezarka.
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W warsztacie W. Zielniewicz wywiesit hasto: “W narodzie na pierwszym
miejscu armia, a w armii lotnictwo”. Kto$ pozniej dopisat: “... a w lotnictwie
W. Zielniewicz!”. Hasto to pochodzito z londynskiego czasopisma “Mysl
Lotnicza”, gdzie umiescit je Wydziat Propagandy PSP w W. Brytanii...

Podstawy finansowe dziatania LWD byly réwniez bez przerwy niepewne,
co byto bezposrednig konsekwencjg stosunku wtadz do produkcji lotniczej
I samego zakfadu. Ze wzgledu na szczuptos¢ dotacji, dochodzito do sytuacji
osobliwych, jak np. dopozyczania “na stowo” pieniedzy na wyptaty od
wspomnianego juz uprzednio dyrektora p. Ryszarda Szulca, czy grézb strajku.
Po pienigdze latali do Warszawy /Szpakiem/ kierownicy finansowi mgr
Brodzki. , a pdzniej mgr Majer. Z braku samolotu jezdzono po nie samo-
chodem, cho¢ byto to ktopotliwe i niebezpieczne. Kwoty byly duze, gdyz
dostarczano je na catosC dziatalnosSci lotniczej do Inspektoratu Lotnictwa
Cywilnego przy Wydziale Komunikacji Urzedu Wojewddzkiego w todzi.
Inspektoratem tym, a od r. 1946 Oddziatem Lotnictwa Cywilnego kierowat
Wojciech /Willy/ Matz, przedwojenny instruktor pilot Aeroklubu £o6dzkiego.
Pewne kwoty wptywaty takze i z MON, ale dotyczyty one tylko kilku
zamoOwien. Niskie uposazenia, o ktérych juz wspomniano, utrzymywaty sie
przez caty czas dziatania LWD. Dlatego tez z czystej biedy wielu dobrych
pracownikdw odchodzito z zaktadu. Taki los spotkat np. Jana Czwdrnoga,
ktory odszedt, cho¢ z zalem, do pracy lepiej ptatnej. Rosnace zatrudnienie,
spowodowane rozszerzeniem dziatalnosci i postepem w technologiach,
stwarzato bez przerwy problemy socjalne. Poczatkowo czes¢ personelu techni-
cznego mieszkata poza wymienionymi uprzednio domami na ul. Brzeznej,
Piotrkowskiej 1 10 Sierpnia - na terenie zaktadu. Mieszkata tam przez pewien
czas rodzina inz. Sutkowskiego, P. Hryniewicz, K. Kwella, S. Dyrkacz, J.
Hanaczewski. “Chiopcy Zielniewicza” mieli na terenie LWD co$ w rodzaju
internatu. Byfa to cze$¢ pomieszczen nad tunelem aerodynamicznym.
“Obywatel Witadzio” spowodowat na wstepie zapewnienie im przystowiowego
“wiktu i opierunku”, przy czym swa dbato$¢ o podopiecznych posunat az do
sprawienia im specjalnych mundurow z czapkami, na ktorych mieli emblemat
wzorowany na przedwojennej odznace mechanika lotniczego. Sam zresztg
chodzit w podobnym. Uczniowie mieli w dni powszednie czas niemal
catkowicie wypetniony. Po pracy stuchali okoto 2 - godzinnego wykiadu
0 roznej tematyce dotyczacej lotnictwa /prowadzit go sam Zielniewicz/,
a pozniej szli na zajecia w popotudniowej szkole zawodowej. Nawet rozrywka
byta podporzadkowana edukacji. Np. idgc do kina, musieli napisa¢ stresz-
czenie filmu wraz z wiasnymi spostrzezeniami. Czesto dostawali zadanie roz-
rysowania réznych detali. | streszczenia i rysunki sprawdzat takze sam
Zielniewicz. W niedziele wszyscy szli na msze. A. Szymanski dojezdzat
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poczatkowo do zaktadu, najpierw z Dabréwki /stamtad raczej dolatywat/,
a pbézniej z Rudy Pabianickiej. W latach poZniejszych, wobec projektow
przeniesienia zaktadu na lotnisko Lublinek, zdobyto kilka mieszkan dla praco-
wnikow w okolicy ul. Odrzanskiej /tam nawet caty dom w r. 1946 - 47/ i na
Starorudzkiej 8. Wobec trudnosci w zaopatrzeniu zywno$ciowym, uruchomio-
no na terenie LWD stotowke wydajacg positki za niewielkimi odptatnosciami.
Produkty do niej zdobywano wiasnym przemystem ze wsi, zwozgac je badz
samolotem badz autami. Stanowita ona znaczng pomoc dla pracownikow
w czasie, w ktorym podstawowa zywno$¢ sprzedawano “na kartki”. Srodek
podworza zaktadowego zajmowat skwer-ogrodek, gdzie w lecie przy drewnia-
nych stotach i tawach jadano i odpoczywano. Byto to bardzo wygodne, gdyz
czesto pracowano 24 godziny na dobe. W dawnym mieszkaniu Schneidera
urzadzono biblioteke /nie tylko fachowa/. WiegkszoscC jej zasobow sktadata sie
z przywiezionego kilkoma lotami “Szpaka” z Polkowic zbioru czasopism
i ksigzek pochodzgcego z Reichsluftfahrtministerium i Ecole Supérieure
dtAéronautique, znalezionego na stacji kolejowej. Précz tego pomieszczenie
petnito role Swietlicy i czytelni. Dla wielu amatoréw gry w ping-ponga stat tam
stot z wyposazeniem. Powazniejszymi imprezami odbywajacymi sie w Swietli-
cy byly urzadzane co pewien czas zebrania, na ktérych pracownicy wypowia-
dali sie wobec dyrekcji i BK co do mankamentéw w pracy i sposobach jej
usprawnienia, przy czym nie byty to dziatania obowigzkowe czy wymuszane.
Zaktad chetnie pomagat pracownikom w r6znych okolicznosSciach zyciowych.
Mitodym matzenstwom wykonywano “na wyprawke” podstawowe meble. Na
chrzciny, wesela czy inne okoliczno$ci mozna byto pozyczy¢ dyrektorskiego
Citroena, lub inny samochod. Istniata kasa pozyczkowa. Samochodami
zaktadowymi wozono takze chetnych na r6zne wycieczki, przewaznie do Spaty
i okolic. Kilka osob zajmowato sie modelarstwem, m.in. W. Zarudzki, K.
Kwella czy W. Kalita, wykorzystujac rézne odpady metalowe i drewniane, na
pamiatki lub upominki dla r6znych osob oficjalnych, /m.in. piekny model
“Zaka 17 dla inz. Sottyka, czy “Szpaka 2” dla min. Olewirnskiego/, a takze
modele tunelowe. W wolnych chwilach powstawaty i rzeczy bardziej prak-
tyczne, np. H. Palka zbudowat doskonaty kajak. W LWD dziataty réwniez
Zwiazki Zawodowe. Sprawy pracownicze rozstrzygata Rada Zaktadowa. Zycie
polityczne reprezentowaty komorki roznych partii. Sekretarzem PPR byt
pracujacy W Smiglami brygadzista Minor, sekretarzem PPS stolarz Serafin.
Mgr Majer reprezentowat SD. LWD czesto odwiedzali przedstawiciele Mini-
sterstwa Komunikacji i DLC, zaprzyjaznieni pracownicy z innych resortdw,
a takze wiadz miejskich i wojewodzkich. Goszczono takze przedstawicieli
lotnictw innych panstw: Wegrow, Czechdw i attaché lotniczego W. Brytanii,
pilota RAF-u z czas6w wojny, /co zreszta nie wyszto na dobre dyrekc;ji/.
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Dbano takze i o reklame zaktadu. Obok ogtoszen w pismach lotniczych
i druku pocztéwek reklamowych, dyr. Sutkowski urzgdzat konferencje pra-
sowe i pokazy dla dziennikarzy. Rzeczywiste zainteresowanie lotnictwem
i poczynaniami zaktadu byto bardzo duze wsrdd prasy i spoteczenstwa, w prze-
ciwienstwie do pozoréw stwarzanych przez wiadze. Tymczasem Ministerstwo
Komu-nikacji ztozyto zamdwienie na 10 sztuk samolotow Szpak. Wykonano
prototyp serii. Byt on znacznie doskonalszy od “Szpaka 2 i 3”, bo zebrat
wszystkie doSwiadczenia konstruktora i zaktadu. Nazwano go “Szpak 4T

Serie Szpakéw wykonaty zaktady w Mielcu, dla ktorych przygotowano
odpowiednig dokumentacje; LWD nie byly jeszcze w stanie podjgé sie
produkcji w takim wymiarze. Dokumentacje przygotowano starannie, pilnujgc
przy tym wykonania. Na koordynacje produkcji latat do Mielca z W. Za-
rudzkim sam inz. Sohtyk, ktory bardzo lubit “latanie po Polsce”. Wytwarzane
samoloty cieszyty sie wielkim uznaniem uzytkownikéw, czyli aeroklubow
I nowopowstatej organizacji paramilitarnej Stuzba Polsce. Prototyp “Szpaka
AT” byt eksponowany na réznych wystawach, m.in. na Targach Poznanskich
w maju 1948 r., gdzie budzit duze zainteresowanie. Byt to chyba najlepszy
okres dziatania przedsiebiorstwa, gdyz - mimo ponawianych grézb likwidacji
- tudzono zaktad perspektywami rozwojowymi. Powstat nawet plan przenie-
sienia go na Lublinek, w miejsce Lotniczych Warsztatow Remontowych Nr 1,
ktore miano zlikwidowac, przekazujac dziatalno$¢ remontowg LWD. Poczy-
niono nawet starania dotyczace zakwaterowania pracownikdw, wynajmujgc
mieszkania w poblizu lotniska. Na podstawie zamowienia wojska opracowano
nastepny samolot szkolno-treningowy, ktéry nazwano Junak. Miat on by¢
maksymalnie prosty z wykorzystaniem uzywanego w lotnictwie wojskowym
I budowanego z licencji silnika M-11D. Prototyp zbudowano bardzo szybko
/kadtub w 2 tygodnie/. Samolot miat doskonate osiggi i w petni odpowiadat
zamoOwieniu. Rownoczesnie cieszyt oko zgrabnym i nowoczesnym wygladem.
Prezentujac jego fotografie “Skrzydlata Polska” pisata tak: “...to nie jest
najnowszy mysliwiec amerykanskiej marynarki. To jest najnowszy nasz
samolot - LWD Junak...” Prezentacja maszyny wiadzom polskim i wojsko-
wym radzieckim 6.04.1948 r. w Warszawie - obecni byli gen. Aleksander
Romeyko i minister komunikacji Jan Rabanowski - stata sie wielkim suk-
cesem zaktadu. Podobnie przyjeto ja w 6wczesnej Oficerskiej Szkole Lotniczej
w Deblinie, gdzie zapoznali sie z “Junakiem” rozni piloci, m.in. ptk pil.
Stanistaw Skalski petnigcy wtedy funkcje szefa wyszkolenia. Nawiasem
mowigc, fakt, ze zapoznano go szczegdtowo z samolotem, stat sie pdzniej
jednym z przewrotnych argumentéw uzasadniajacych jego aresztowanie
I oskarzenie o szpiegostwo. Przeprowadzono probe zabudowania do “Junaka”
mocniejszego silnika. | tak narodzit sie akrobacyjny “Zuch”. Oblatano go
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bardzo szybko, gdyz miat by¢ prezentowany na zblizajacym sie Swiecie
Lotnictwa. Ale “Zuch” byt tylko epizodem-eksperymentem konstrukcyjnym.

Postanowiono zbudowaé serie “Zakéw” ograniczong do 10 sztuk ze
wzgledu na brak odpowiednich silnikdw krajowej produkcji, gdyz nie przedu-
zono licencji firmy Walter i ostatecznie zrezygnowano z silnikdbw WN /do serii
silniki importowano/. 10 “Zakow 3” wykonano zgodnie z Owczesnymi
obyczajami, jako zobowigzanie na zjazd zjednoczeniowy PPR i PPS w dniu
8.12.1948 r., tj. na dwa tygodnie przed terminem. Byto to osiggniecie godne
uwagi, gdyz samoloty montowano na lotnisku w hangarze, znoszac kadtuby
z pierwszego pietra po specjalnej pochylni i dalej przetaczajac je ul. Zagaj-
nikowg do toroéw kolejowych bocznicy, ktore nalezato sforsowac azeby dostac
sie na lotnisko.

Przekazaniu serii ministerstwu towarzyszyta duza uroczysto$¢, mimo ze
wjej momencie tylko 3 egzemplarze nadawaty sie do eksploatacji. Reszte dopra-
cowano dopiero w latach 1950 -51. Samoloty te stuzyty potem w aeroklubach,
cieszac sie bardzo dobra opinia. Sprobowano zbudowaé takze samolot “Zak 4”
do holowania szybowcow. Wobec braku odpowiedniego silnika, nie byt on
udany jako holownik, co nie byto wing konstruktoréw. R. 1949 zaczat sie Zle.
Na podstawie falszywych oskarzen i niesprawdzonych zarzutéw aresztowano
inz. Sutkowskiego. Nieuzasadnione oskarzenia LWD o niegospodarno$¢ i po-
sadzenia personelu konstruktorskiego o wyptacanie zawyzonych premii, jakie
wysuwano na naradzie partyjnego aktywu lotniczego w Warszawie, naruszyty
dobrg atmosfere panujgca wokot zakiadu i jego dziatalnosci. Obowigzki
dyrektora przejat poczatkowo inz. T. Sokyk, a pozniej, po przemianowaniu na
WSK-6, inz. W. Soltyk. Sytuacja stawata sie krytyczna, gdyz znéw nastgpity
naciski odgorne ze strony ministerstwa o likwidacje LWD jako nierentownych.
Mimo tych trudno$ci pracowano dalej. Powstata wersja “Zucha” z innym
silnikiem, gwiazdowym. Zbudowano nawet ich serie - 5 sztuk /razem z
prototypem 6/. Opracowano rowniez wersje seryjng “Junaka” uwzgledniajac
poprawki wniesione do prototypu. Tak zmieniony “Junak 2” okazat sie
znacznie lepszy od swego pierwowzoru. Zbudowany w serii 110 sztuk przez
WSK Okecie w latach 1951 - 53 byt przez wiele lat uzywany w szkoleniu
wojskowym, a pdzniej w aeroklubach. Jego dalszg wersjg rozwojowg byt
“Junak 3” powstaty jednak juz poza LWD i wyprodukowany dla tych samych
celéw co “Junak 2” w ilosci 146 sztuk w latach 1953 - 56. Najwiekszym
samolotem powstatym w LWD byt dwusilnikowy “Mis$”. Opracowano go
rowniez na zamoéwienie wojska. Miat stuzy¢ do transportu, desantu,
rozpoznania. Przewidywano nawet uzycie go, jako zdalnie sterowanej sondy,
do badania skazen powstatych w wyniku wybuchu tadunku jadrowego.

73



Inzynierowie polscy wX1X i XX wieku

Ponadto mogt by¢ samolotem komunikacyjnym 10 - miejscowym o bardzo
nowoczesnej koncepcji, obowigzujacej w tej klasie samolotow' do dzis.

W zasadzie samolot ten byt rozwinieciem rozwazanego uprzednio mniej-
szego projektu, nazwanego wstepnie “Upiors Zamdwienie na samolot “Mis”
uzyskat w r. 1947 inz. Sutkowski, budowe prototypu wedtug projektu inz. S.
Kuczewskiego i inz. T. Sottyka rozpoczeto wr. 1948. Ze wzgledu na znaczne
rozmiary samolotu /rozpietos¢ skrzydet 17,7 ml przeniesiono go w czesciach
na lotnisko fabryczne i ztozono dopiero w hangarze. Start do préb na Lublinku
omal nie zakonczyt sie katastrofg, gdyz samolot miat stabe silniki zastosowane
zastepczo i usterki typu aerodynamicznego, a pas startowy byt zbyt kréotki. Ale
doswiadczenie pilota A. Szymanskiego i solidnos¢ konstrukcji spowodowaty,
ze “Mis” szczeSliwie wylagdowat na Lublinku. Samolot w trakcie prob jakie
prowadzono w Warszawie i todzi w latach 1951 - 52 ulegat réznym prze-
robkom. W miedzyczasie zarowno wojsko jak i komunikacja lotnicza stracity
nim zainteresowanie. “Misia” nalezato dopracowac, oczywiscie w przypadku
podtrzymania zamowienia, co sie niestety nie stato. Na dopracowanie to nie
byto rowniez funduszy, gdyz wojsko przestato dotowac budowe samolotu.

Ostatnim samolotem, ktory zaprojektowano dla potrzeb wojska w LWD byt
tacznikowo-rozpoznawczy “Zuraw”. Na przetomie 1949 i 1950 r. rozpoczeto
budowe prototypu. W tym czasie dojrzata decyzja ministerstwa o likwidacji
LWD jako podporzadkowanego DLC. Wydawato sie, ze podporzgdkowanie
przemystowi bedzie sposobem na uratowanie zaktadu i poprawienie warunkow
materialnych /zaproponowat to gen. Iwaszkiewicz/. Personel dostat
wymaowienia we wrzesniu 1949 r. W maju 1950 r. zaktad przemianowano na
WSK-6 podlegty Ministerstwu Przemystu Ciezkiego, a konkretnie Central-
nemu Zarzadowi Przemystu Sprzetu Komunikacyjnego.

Niestety CZPSK uznat, ze tak maty zaktad bedzie dla niego nieoptacalny,
wobec czego wymowienie utrzymano w mocy. | tak byto rzeczywiscie, gdyz nie
miato sensu produkowanie w zaistniatych warunkach szybowcow czy detali do
samolotu Po-2 /CSS-13/ przy catkowitym zaniechaniu pracy tworczej, a takie
zadanie miata spetniaé WSK-6. Dlatego tez prototyp “Zurawia” dokoriczono
juz w WSK Okecie. Ze wzgledu na nizsze od przewidywanych osiggi, wojsko
wycofato zamdwienie oraz dotacje. Samolotu juz nie miat kto dokonczyc.
Przez pewien czas byt uzytkowany w Instytucie Lotnictwa. LWD przestaty
istnieC. Skonczyta sie dziatalnos¢ pierwszego w Polsce powojennej lotniczego
zakfadu badawczo-produkcyjnego i grupy osob, ktore podjety z powodzeniem
jedyng w tych czasach prébe reaktywacji rodzimej mysli konstrukcyjnej.
W wyniku wymowien i perspektyw likwidacji, czesci pracownikow zapropono-
wano prace w Warszawie w WSK - Okecie. Niektorzy sie na to zdecydowali.

4



Lotnicze Warsztaty Doswiadczalne

Wsrdd nich znalazt sie i inz. Soltyk zatrudniony w WSK od pazdziernika 1950 r.
Niemniej wiekszo$¢ bytych pracownikow LWD, nie mogac uzyska¢ mieszkan,
wrécita do todzi.

Ironig losu byta w tym momencie decyzja podjeta przez dyrektora CZPSK
o cofnieciu wymowien w chwili, kiedy wiekszos¢ osob z dawnego LWD miata
juz prace gdzie indziej.

Jak po latach napisat prof. Soltyk: “...Rozrzutna to gospodarka, ktéra
rozprasza sprawdzone, aktywne osrodki tworcze...”. Aktywno$¢ LWD w wy-
miarze materialnym wyrazita sie skonstruowaniem i wyprodukowaniem
w ciagu szesciu lat 27 samolotow, w tym 12 prototypow i 2 serii (“Zak 3” - 10
sztuk, “Zuch 2” - 6 sztuk). Opracowano dokumentacje produkcji seryjnej
samolotu “Szpak 4T” Dokonano wielu remontow i adaptacji sprzetu lotni-
Cczego.

Powstato przy tym kilka projektéw na przysztos¢. Z nich w nieco zmienio-
nej formie zostaty praktycznie zrealizowane dwa. | choC powstaty one juz poza
LWD, stanowity kontynuacje dziatalno$ci konstrukcyjnej tego zaktadu, z ideg
reprezentowang przez osobe gtdwnego konstruktora wigcznie.

Byt to najpierw wspomnianyjuz samolot “Junak 3”, bedacy wersjg “Junaka 2”
z podwoziem tréjpodporowym, z kotem przednim przeznaczony do szkolenia
wojskowego, pézniej dtugo uzywany w lotnictwie sportowym. Druga, zrealizo-
wang konstrukcja /projekt z innym silnikiem powstat w r. 1948 w LWD/, byt
oblatany wr. 1955 “Bies”, posiadajacy w swej klasie rekordy swiatowe predko-
ci, wysokosci i zasiegu. Samolot ten, budowany seryjnie w liczbie kilkuset
sztuk, stuzyt diugie lata szkoleniu wojskowemu i w aeroklubach. Jako ptato-
wiec catkowicie metalowy, stanowit sume doswiadczen konstruktora i byt za-
rowno w kwestii zatozen, jak i technologii wykonawczej wyraznym nawig-
zaniem do przedwojennych samolotow PZL.

75



Inzynierowie polscy wXIX i XX wieku

Tabela 1. Kolejnos¢ oblotéw i numeracja samolotéw LWD /prototypy/**

Samolot

Szpak 2
Szpak 3
Zak 1
Szpak 4A
Zak 2
Junak 1
Zuch 1
Zak 4
Zak 3
Zuch 2
Mi$
Zuraw

Nr.

prototypu

1
2
3
4
5
6
7
8
9

10
11
12

Nr.

fabryczny

001
002
004
003
005
16
17
18
006-15
20-25
19
26

Data
oblotu

6.11.1945
17.12.1946
23.03.1947
20.05.1947
27.11.1947
22.02.1948

1.09.1948
20.10.1948
8.11.1948
1.04.1949
24.11.1949
16.05.1951

Obloty konstrukcji LWD powstatych poza zaktadem.

Szpak 4T

Junak 2

47-002

5.01.1948

5.06.1950

Uwagi: /rejestracja/

SP-AAA
SP-AAB
SP-AAC
SP-AAD
SP-AAE
SP-GLA
SP-BAD
SP-BAE
prototyp serii AAS
prototyp serii BAG

SP-GLB

Mielec 1z serii
SP-AAF
WSK.4 (CSS)
Okecie

* Informacje z danych KCSP, ksigzek lotow A. Szymanskiego i dokumentow LWD
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Tabela 2. Typy samolotéw LWD - Szpak. Dane techniczne poréwnawcze

11,40
8,05
2,40
18,20
1200
1700
66
8,0
+45-2.5
180
150
100
2,7
3300
600
215

Nazwa typu Szpak 1 Szpak 2 Szpak 3 Szpak 4A Szpak 4T
Rozpietos¢ m 10,00 11,30 11,30 11,40
Dlugosé¢ m 8,00 8,05 8,14 8,05
Wysokos¢ m 3,00 2,40 2,77 2,40
Pow. nosna m2 18,00 18,20 18,20 18,20
Masa wiasna kg 620 650 650 635
Masa catkowita kg 1010 1100 1150 920
Obcigzenie pow. kg/m2 56 67 63 51
Obcigzenie mocy  kg/KM 81 7,3 7,7 6,1
Przecigzenie : +45-25 +4525 +45-25  +6-3
Predkos¢ max. km/godz. 195* 19%5 19 166
PredkosC przel.  km/godz. 170* 160 155 143
Predkos¢ min. km/godz. 100 105 90
Wznoszenie m/sek 35 2,8 2,8
Putap prakt. m 4400 3350 3350
Zasieg km  600-1200* 800 650 360
Rozbieg m 170 190 95
Dobieg m 107 115 75

* Obliczeniowe

7
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Tabela 3. Typy samolotow LWD - Zak. Dane techniczne poréwnawcze

Nazwa typu

Zak 1 Zak 2
Rozpietos¢ m 11,80 11,80
Dhugosc¢ m 7.60 7.55
Wysokosc¢ m 2.05 2.05
Pow. nosna m?2 16.83 16.83
Wydtuzenie 83 8,3
Masa wiasna kg 400 413
Masa catkowita kg 620 620/654*
Obcigzenie pow. kg/m2 358 36,8/38,7
Obcigzenie mocy kg/KM 9.55 9.55/10.0
Predko$¢ max. km/godz.  160/210*  148/230*
Predkosc przet. km/godz. 130 125
PredkosC ladowania km/godz. 80 80
Wznoszenie m/sek 2,7 18
Putap m 3500 2200
Zasieg km 360 394
Rozbieg m 120 170
Dobieg m 125 130

* masa max. * predko$¢ max. nurkowania
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Zak 3
11,80
7.60
195
16.83
8,3
400

620/654*
36,8/38,7
9.55/10.0
157/230*
130
I6)
2,7

3500
310
140
140

Zak 4
11,80
7.80
2.00
16.83

8,3
448
703
41,7
6.7
157/230*
135
100
3,0

4500
540
120
150
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Tabela 4. Typy samolotéw LWD - Zuch, Junak. Dane techniczne poréwnawcze

Nazwa typu Junak 1  Zuch1  Zuch2  Junak 2  Junak 3
Rozpietos¢ m 10,00 10,00 10,00 9,90 9,90
Dlugos¢ m 7.50 7.80 7.60 7.70 7.70
Wysokos¢ m 3.15 2.05 2.10 2.20 2.50
Pow. nos$na m'" 17,5 17,5 17,5 175 17,5
Masa wiasna kg 618 626 658 746 818
Masa catkowita kg  1000/870* 1000/860* 1020/880* 1080/976* 1080
Obcigzenie pow.  kg/m2 57 57 58 62 62
Obcigzenie mocy  kg/KM 8 6,25 6,8 6,8 6,8
Predkos¢ max.  km/godz 215/300* 244/380* 222/380* 223/380* 205/380*
PredkosC przel.  km/godz. 170 205 181 182 180
Predkos¢ min. km/godz. 90 80 85 9% 100
Wznoszenie m/sek 3,3 4,7 3,6 31 3,0
Putap prakt. m 4600 5800 4750 4300 4100
Zasieg km 1400 1180 1160 880 450
Rozbieg m 160 210 250 260 155
Dobieg m 230 175 175 120 140

*masa catk. do akrobacji * predko$C max. nurkowania
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Tabela 5. Typy samolotéw LWD: Mi$, Zuraw. Dane techniczne

Nazwa typu Mis Zuraw
Rozpietos¢ m 17,7 11,7
Dhugosc¢ m 12,8 8,26
Wysokosc m 4,0 2,56
Pow. nosna m2 40,0 21,12
Masa wiasna kg 2215 913
Masa catkowita kg 3240 1157
Obcigzenie powierzchni kg/m2 81,0 54,5
Obcigzenie mocy kg/KM 6,75 7,2
Predkos¢ max. km/godz. 260 168
Predkosc przelotowa km/godz. 210 140
PredkosSC minimalna km/godz 103 lad 66 lad
Wznoszenie misek 1,0 2,1
Putap prakt. m 800 2500
Zasieq km 420 320
Rozbieg m 320 264
Dobieg m - 95

4. Polski przemyst lotniczy w Latach 1944 - 1949 na tle planéw
gospodarczych, ich realizacji i sytuacji politycznej /informacja szkicowa/.

a. Wojenne i powojenne zamierzenia dotyczgce polskiego przemystu lotni-
czego ijego zaplecza.

Jednym z efektow kampanii wrzesniowej 1939 r. byt exodus znacznej ilosci
personelu lotniczego do Rumunii, z niej najpierw do Francji, pozniej do W.
Brytanii, a z czasem i do innych krajow. Objat on w znacznej mierze takze
i kadre techniczno-naukowg lotnictwa, starajgcg sie znalez¢ sobie miejsce
w toczgcej sie walce. Do dnia 1.02.1940 r. przez biuro w Bukareszcie wy-
ewakuowano 1006 osob, w tym 244 inzynierow, 215 technikow, 535 mecha-
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nikdw, 10 pilotéw. Jezeli chodzi o instytucje, to wirdd specjalistow opuszcza-
jacych Rumunie byto okoto 200 osob z PZL, 100 z ITL, 59 z LWS, ponad 40
z PWS i okoto 25 osob z Avii i RWD. Czes¢ personelu technicznego lotnictwa
pozostata w Rumunii, w zaktadach Brasov i Sinpetru /np. Gibatko, Kasprzyk/.
Po pewnym czasie wyemigrowata z Rumunii wiekszos$¢ z nich. Nieliczni /inz
Kasprzyk/ pozostali. W listopadzie 1939 r. powstato przy Rzadzie RP
w Paryzu emigracyjne Stowarzyszenie Inzynierow i Technikow oraz Komisja
Organizacyjna Polskich Uniwersytetdw za granica. Byly to instytucje majgce
na celu wiaczenie polskich uczonych i technikow do dziatalnosSci w ich
specjalnosciach na emigracji, ze szczegélnym uwzglednieniem wysitku wojen-
nego. Chodzito takze o zapewnienie ciggtosci polskiej nauki i techniki oraz
wyksztatcenie nowych kadr. W sumie do Francji dotarto kilka tysiecy inzynie-
row i technikow z réznych dziedzin przemystu. Pewng ich liczbe zatrudniono
w zaktadach lotniczych i placowkach badawczych. Na emigracji znalazto sie
takze wielu specjalistow i naukowcow z innych, pozatechnicznych kierunkow,
m.in. ekonomisci zajmujacy sie organizacjg przemystu i gospodarki w kraju,
majacy przy tym doskonate rozeznanie w funkcjonowaniu gospodarki Swiato-
wej | panujacych wrniej kierunkach. Byli takze reprezentowani jezykoznawcy
I ttumacze, takze literatury technicznej. Czas pokazat, ze wszyscy oni wptyneli
na ksztattowanie sie nie tylko polskiego emigracyjnego srodowiska lotniczego,
ale i Srodowisk krajow' gdzie przebywali i pracowali, w tym réwniez krajow
wysoko rozwinietych. Kleska Francji spowodowata dalszg emigracje tych
srodowisk. Celem byta przede wszystkim W. Brytania, choC takze i Turcja,
Stany Zjednoczone, a nawet Egipt. Byto to zwigzane gtéwnie, przynajmniej
w odniesieniu do lotnictwa, z powitaniem w sierpniu 1940 r. Polskich Sit Po-
wietrznych w W. Brytanii, jako jednego z elementdéw tworzonego przez
emigracyjny Rzad R.P. Wojska Polskiego. Kompetentni i doswiadczeni przed-
stawiciele lotniczych srodowisk techniczno-naukowych znalezli zatrudnienie
w zaktadach lotniczych i placéwkach naukowo-badawczych lotnictwa krajow
alianckich lub neutralnych /Turcja/. Duzy nacisk potozono tez na ksztatcenie
nowej kadry. Sporo oséb z lotnictwa skierowano na studia, zarbwno magister-
skie jak i doktoranckie. W ramach dziatania PSP wyksztatcono wielu techni-
kow i innego rodzaju kwalifikowanych fachowcow. W dniu 7.09.1940 r. po-
witato Stowarzyszenie Technikéw w W. Brytanii bedace filig NOT. Liczyto
okoto 3600 inzynierow i technikdéw, z czego okoto 2500 oséb przebywato
w Zjednoczonym Krolestwie. Stowarzyszenie miato na celu przygotowanie
roznorakiej kadry technicznej dla kraju po wojnie, oraz wytyczenie przysztosci
polskiej techniki. W tym takze i lotniczej.

W r. 1941 powitato czasopismo “Mysl Lotnicza”, wydawane przez Inspe-
ktorat PSP. Poswiecone byto w glownej mierze zagadnieniom naukowo-
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technicznym lotnictwa, takze lotnictwa polskiego i jego perspektywom
powojennym. Dlatego tez do 1944 r. ukazato sie w nim kilka cykli obszernych
opracowan w formie artykutow wytyczajacych droge rozwoju polskiej techniki
lotniczej. Brano pod uwage zarowno aspekty stricte techniczne jak i ekono-
miczno-organizacyjne, wzbogacone o doswiadczenia zaczerpniete z przemy-
stow innych panstw: W. Brytanii, Kanady, USA i innych. Szczegdtowemu
przegladowi poddano mozliwosci Polski w zakresie zaplecza surowcowego
I materiatowego, opierajac sie na doswiadczeniu lat miedzywojennych,
z uwzglednieniem aktualizacji. Przeprowadzano analizy popetnionych btedéw
| przedstawiono propozycje ich unikniecia w przysztosci. W sumie, do r. 1944
powstata spojna wizja perspektyw polskiego lotnictwa, w ktorej uksztattowanie
zaangazowani zostali takze ekonomisci i dziatacze gospodarczy z kregu wy-
chodzacego w W. Brytanii miesiecznika “Ekonomista Polski”.

Omowiono i uznano za kluczowe dla powojennego przemystu lotniczego
nastepujace zagadnienia, wynikajgce z przeprowadzonej analizy btedow popet-
nionych w latach miedzywojennych:

» Oparcie podstaw przemystu lotniczego na krajowej wytworczosci

i mozliwosciach.

» Obsade kluczowych stanowisk przez fachowcéw niezaleznych od

naciskow czynnikow wojskowych i panstwowych.

» Decentralizacje i wprowadzenie konkurencji.

o OkreSlenie wspotpracy z przemystami lotniczymi innych krajow,

w tym ustalenie polityki licencyjnej.

» Ustalenie zasad dokonywania zakupdw, jako czynnika uzupeiniajgcego
wytworczos¢ krajowa, zarowno w kwestiach wyrobow gotowych jak
I surowcow.

o  Wplyw placéwek badawczo-naukowych na produkcije i w tym celu ich
odpowiednia rozbudowa.

» Prywatyzacje czesci przemystu lotniczego i ustalenie form jej wspot-
pracy z przemystem panstwowym.

* Odpowiednie wykorzystanie kadr technicznych i ekonomicznych.

» Zwrdcenie uwagi na elementy gospodarcze i socjalne posiadania
rodzimego przemystu lotniczego.

« Ustalenie reparacji wojennych.
* Wykorzystanie doSwiadczen zdobytych na obczyZnie.

Dziatania zmierzajgce do sformutowania wymienionych zagadnien podjeto nie
tylko w formie specjalistycznych artykutow.

82



Lotnicze Warsztaty DoSwiadczalne

W grudniu 1942 r. z inspiracji inz. Zbigniewa Ciolkosza zwotano Kongres
Technikdéw Lotniczych. Wygtoszono na nim 14 referatdw na temat ksztattu
polskiego lotnictwa po wojnie, z czego wiekszos¢ dotyczyta przemystu. Na ich
podstawie stworzono ramowy plan odbudowy i rozwoju lotnictwa po wojnie,
obejmujacy 15 lat, tj. do r. 1957. Plan taki opracowat Wydziat Studiow Tech-
nicznych Inspektoratu Lotnictwa, uwzgledniajgc odszkodowania /przygoto-
wano materiaty na konferencje pokojowa/ i metody organizacyjne stosowane
w przemysle angielskim studiowane przez polski sztab techniczny. Aby spre-
cyzowac mozliwosci, pierwsze trzy lata potraktowano szczegdétowo, biorgc pod
uwage kooperacje z panstwami z ktérymi miat juz stycznos$¢ polski przemyst
lotniczy. Rozpracowano koszta i aspekty tej kooperacji, a jako studium
postuzyta produkcja samolotu szkolnego z trzema silnikami alternatywnymi.

@) uzupetnianie i doskonalenie kadr zadbat Referat Szkolnictwa PSP

W porozumieniu ze zorganizowanym przy Rzadzie RP. Polskim Stowarzysze-
niem Szkot Technicznych. Dla celéw krajowych opracowano program nauki
w uczelniach technicznych biorgc pod uwage dosSwiadczenia polskiego liceum
lotniczego w Heliopolis, dziatajgcego w latach 1941 - 46. Dysponowato ono
nowoczesnymi programami dydaktycznymi wraz z odpowiednim zapleczem
I doskonatg kadrg pedagogiczng. Podobny program stworzyfa grupa polskich
inzynierow /gtdwnie z biura RWD/, przebywajgcych w Turcji i pracujgcych
w tamtejszym przemysle, uruchamiajac studia lotnicze na politechnice w Stam-
bule. W kraju, w warunkach okupacyjnych dziatato kilka instytucji, ktore zaj-
mowaty sie zagadnieniami techniczno-organizacyjnymi zwigzanymi z prze-
mystami lotniczymi panstw walczgcych. Doswiadczenia wynikajgce z tych
studiow zamierzano rowniez wykorzysta¢ w powojennej Polsce. WS$rdd insty-
tucji tych wyrdzni¢ nalezy:

» Woydziat Przemystu Lotniczego KG AK pracujacy wprawdzie przede
wszystkim ze zrozumiatych wzgleddéw na potrzeby wywiadu techni-
cznego i gospodarczego, ale rownoczesnie dziatajacy w kierunku opra-
cowywania zdobytych informacji w formie przydatnej w przysztosci

e konspiracyjny ITL (kryptonim “Dural”) prowadzacy w rozny sposob
prace badawcze /np. nad $migtami otunelowanymi czy elementami
silnikow turbinowych/, ponadto zajmujacy sie wydawaniem literatury
techniczno-lotniczej ijej thumaczeniami ze zrodet niemieckich, amery-
kanskich, brytyjskich, francuskich i innych. Miato to pierwszorzedne
znaczenie dla zachowania ciggtosci przeptywu informacji, zahamowa-
nego wojng, gdyz opracowania te udostepniono specjalistom lotniczym
pozostatym w kraju.
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* Instytut Aerodynamiczny w Warszawie, dziatajacy do r. 1944 pod
kierownictwem prof. Czestawa Witoszynskiego i niemieckiego inz.
Giese /nb. sprzyjajgcego Polakom/. Tu takze w konspiracji prowadzono
prace badawcze i studia akademickie, w wyniku ktérych szereg osob
zdobyto tytuty i kwalifikacje inzynierow lotniczych. Opracowano przy
tej okazji wiele zagadnien, wsrod ktérych byt i projekt ptatowca.
Nalezy w tym miejscu obali¢ mit wedle ktérego KG AK i Delegatura Rzadu
na Kraj byly instytucjami zajmujgcymi sie wytgcznie walkg z okupantem
| organizacjg whadzy polskiej. Staty one przede wszystkim na strazy ciggtosci
Panstwa Polskiego i kontynuacji wszechstronnych jego funkcji w wymiarze
materialnym i niematerialnym. W tym rowniez dziatalnosci naukowej i wyda-
whniczej zwigzanej z lotnictwem.

Takze na terenie kraju, jeszcze w warunkach wojennych /wrzesien 1944 r./
Departament Lotnictwa Cywilnego rzadu w Lublinie zlecit inz. T. Soltykowi
opracowanie w ramach dziatalnosci BPiS planow rozwoju przemystu lotni-
czego do r. 1980. Plan ten przewidywat, obok odbudowy dawnych, wybudowa-
nie na poczatku trzech nowych zaktadow /wraz z kooperujacymi/, w ktorych
konstruowano by ptatowece, silniki i osprzet. Zatrudnienie miato wynosi¢ 60
tys. osob. Zostat on zakwestionowany. Zazadano powiekszenia zaktadow
i zatrudnienia do 250 tys. i te wielkosci zostaty przyjete przez wiadze. W r. 1946
powstato czasopismo “Wojskowy Przeglad Lotniczy”. Pismo to, redagowane
przez ptk. inz. Augusta Menczaka, opublikowato szereg artykutow i wypo-
wiedzi dotyczacych przysztosci polskiego przemystu lotniczego, propagujac
kontynuacje rodzimej mysli technicznej, otwartego przeptywu informacji
I wykorzystania doswiadczen uzyskanych w latach wojny. Ponadto propono-
wano szerokie wykorzy stanie:

» reparacji wojennych
* potencjatu pozostatego po okupantach sprzetowego i produkcyjnego.

* polskiego sprzetu i wyposazenia rewindykowanego gtownie z Rumunii
I Niemiec.

Byly to wowczas ogolnie akceptowane w srodowisku lotniczym tendencje.
Natomiast poglad wiadz panstwowych na sprawy rozwoju krajowej techniki
lotniczej byt poczatkowo trudny do okreSlenia. Powotany 10.09.1945 r.
Centralny Urzad Planowania zajmowat sie ogolnokrajowym planowaniem
gospodarczym, korygowaniem dziatalnosci gospodarczej ministerstw, rozdzia-
tem surowcow, Srodkow produkcji i kontrolg wykonywania decyzji Komitetu
Ekonomicznego Rady Ministrow, ktoremu podlegat. Kierowat nim znakomity
ekonomista prof. Czestaw Bobrowski. We wstepnych ustaleniach planéw
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gospodarczych sporzadzonych przez CUP na iata 1944 - 49 lotnictwu i prze-
mystowi lotniczemu poswiecono niewiele miejsca. Wprawdzie przewidywano
jego rozwoj, ale realizacje, a szczegolnie jej sposoby, odktadano na blizej nie-
okreSlong przysztosc.

Do r. 1949, jak pisano: “...w catoksztatcie planu odcinek lotnictwa cywil-
nego nie posiada swej odrebnosci. Ztgczony z komunikacjg i przemystem
potraktowany jest niezbyt obficie...”, r Skrzydlata Polska”, dalej w tekscie SP,
nr 12/. Na wymienione dziedziny gospodarki przewidywano w koncu Planu
Trzyletniego wydatek zaledwie 6.490 min zt. W r. 1946, 2 - 3 marca, odbyt
sie Zjazd Przedstawicieli Przemystu pracujgcego na potrzeby komunikacji. Na
zjezdzie tym zalecono uruchomienie produkcji hutniczej, metalowej, elektro-
technicznej i drzewnej dla rozbudowy przemystu lotniczego. Nie byly to
jednak postanowienia wigzace. W dalszym ciggu réwniez niejasna byfa sprawca
zarowno wykorzystania opracowan “londynskich”, jak i fachowcow' przebywa-
jacych jeszcze na emigracji. Praktycznie dziatalnoSC lotniczg widziano jedynie
w wymiarze komunikacji i to takze marginesowo. Obrazem znaczeniajakie jej
przypisywano niech bedzie fakt zmniejszenia funduszy na lotnictwo cywilne
/a wiec dla DLC/ przez Ministerstwo Skarbu w styczniu r. 1945 z zgdanych
2.188.000 zt do 1.188.000 zi, tj. o ponad 45%.

Plan Trzyletni 1947 - 49 ostatecznie nie zawart W sobie tresci lotniczych,
cho¢ w ramach jego omawiania na Kongresie Technikéw w Katowicach
/grudzien 1946 r./ zwrocono uwage na zagadnienia publikowane nastepnie
w; prasie lotniczej, a mianowicie:

 terytorialne rozmieszczenie zakfadow i ich komasacje,

» stworzenie zaplecza badawczego i wytycznych dla jego dziatania,

» ksztatcenie kadr specjalistow,

» opracowanie planu produkcji w Planie Trzyletnim i na nastepne 5 lat.

Byly to jednakze sugestie ogolne, z ktérych nie wynikato nic, co mogto by
stanowi¢ o przysztosci polskiej mysli techniczno-lotniczej. Pewnym jasniej-
szym momentem byto powotanie przez CUP w potowie r. 1946 Komisji Tech-
nicznej Lotnictwa. Byto to wynikiem porozumienia miedzy resortami zajmu-
jacymi sie zagadnieniami lotnictwa réznych rodzajéw, a wiec Min.
Komunikacji, Min. Przemystu i Sztabem Generalnym MON. Chodzito o utwo-
rzenie organu doradczo-koordynacyjnego a takze opiniodawczego we wszel-
kich kwestiach zwigzanych z lotnictwem, ktory by opracowywat konkretne
whnioski dla Rady Ministréw lub dla jej Komitetu Ekonomicznego. Komisja ta
cieszyla sie duzym poparciem Prezesa CUP, prof. Bobrowskiego, bedacego
zwolennikiem priorytetow w odbudowie komunikaciji.
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Poniewaz obszar zagadnien byt bardzo szeroki, w ramach KTL powotano
odpowiednie podkomisje, a mianowicie:

materiatowg zajmujaca sie stworzeniem bazy materiatowej dla lotni-
ctwa i w tym celu wspotpracujacg z innymi ministerstwami dysponuja-
cymi surowcami lub pétproduktami,

szkoleniowa zajmujacg sie stworzeniem kadr zarébwno zawodowych jak
I akademickich; proponowano utworzenie Srednich szkot lotniczych na
poziomie licealnym, szkot inzynierskich /wzorem Szk. Wawelberga/
I utworzenia na Politechnice Warszawskiej studium lotniczego wzboga-
conego o katedre budowy lotnisk i szybowisk,

techniczng, ktorej zadaniem byia by:

a) organizacja osrodkow wytworczych - fabryk,

b) uruchomienie seryjnej produkcji silnikow réznych mocy i pato-
wcow roznych typow,

c) uruchomienie zaktadow produkcyjnych przemystu pomocni-
czego, w czym zagadnienia te fgczyly sie z utworzeniem bazy
materiatowej budowanej we wspotpracy z innymi resortami, gdyz
chodzito tu o utworzenie matych zaktadow wytwarzajgcych na
potrzeby lotnictwa sklejke, ptétno, Swiece i osprzet elektryczny,

przyrzady pokitadowe, stopy kolorowe, stale lotnicze, uszczelki,
ptyny amortyzatorowe i hamulcowe itd.,

d) ustalenie kierunkow prac badawczo-naukowych Instytutu Tech-
nicznego Lotnictwa, aby byty one zbiezne z aktualnymi proble-
mami polskiej techniki lotniczej.

Wkrétce nakre$lono plan dziatania przemystu lotniczego, ze szczegdélnym
zwroceniem uwagi na wykorzystanie posiadanych mozliwosci konstruktor-
skich, materiatowych i produkcyjnych. Plan ten byt sensowny, gdyz poprze-
dzita go dyskusja na tamach prasy lotniczej, w ktdrej zabierali gtos bedacy
w kraju specjalisci i konstruktorzy, realizujacy juz de facto proponowane kie-
runki. W kwestiach organizacji opierat sie on na nastepujacych zasadach:

decentralizacji przemystu, kooperacji i konkurencji,

maksymalnie mozliwym oparciu wyposazenia na sprzecie produkcji
Krajowej,

stworzeniu zaplecza studiow i badan,
wykorzystaniu remanentow poniemieckich i demobilowych.

Bardzo waznym podnoszonym problemem byfa rozbudowa ITL i wyposa-
zenie go w nowe laboratoria, tunel aerodynamiczny, hamownie do badania
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silnikéw do 3000 KM mocy. Przeznaczono na to poczatkowo kwote 420 min
zl '/, z czego do konca r. 1947 przekazano 120 min z dyspozycjg 350 min na
r. 1948. W sumie plan ten byt pewnego rodzaju systematyzacjg podjetych juz
dziatan.

Glos we wspomnianej dyskusji zabrat rowniez, jako przedstawiciel MON,
gtowny inzynier lotnictwa wojskowego ptk H. Krajewski /SP nr 11/46/.
Zalecat skoncentrowanie sie na lotnictwie cywilnym, tj. produkcji samolotéw
sportowych, komunikacyjnych i szybowcéw, gdyz jak twierdzit “...sprzet
wojskowy otrzymamy z ZSRR...”.

Swdj punkt widzenia, w kwestiach ukierunkowania i organizacji przemystu
przedstawit nastepujaco:

1 Produkcja wiasna bedzie znacznie tansza przy posiadaniu wiasnych
silnikow.

2. Nalezy skoncentrowac dziatalno$¢ lotniczg w jednym reku. Powstata
Rada /Komisja/ Lotnicza powinna by¢ wstepem do utworzenia Mini-
sterstwa Lotnictwa, gdyz zadania przerastajg mozliwosci ZPL. Ponie-
waz nie nastawiamy sie na produkcje samolotow bojowych, nie ma
sensu podporzgdkowanie przemystu lotniczego Centralnemu Zarzado-
wi Przemystu Zbrojeniowego.

3. Zjednoczone Biuro Konstrukcyjne powinno za podstawe dziatalnosci
przyja¢ wykorzystanie silnikow poniemieckich. Jest ich tyle, ze starczy
ich co najmniej na okres pierwszej trzylatki.

4. Mozna na poczatek skopiowa¢ samolot np. Heinkla Kadett /wzorem
Czechostowacji/, gdyz licencja nic nie kosztuje, a jest to samolot
turystyczno-sportowy mogacy miec zastosowanie w komunikacji.

5. W momencie wprowadzenia zmian w przemysle nalezy zadbac¢ o uposa-
zenia pracownikow przemystu lotniczego, aby zahamowac ich odptyw
do innych gatezi gospodarki.

Jak wida¢ sugestie wojska zmierzaty wyraznie w kierunku likwidacji kon-
kurencyjnosci w przemysle i centralizacji dziatalnosci lotniczej. Poglad na
rozwdj konstrukcji wtasnych byt réwniez niejasny, cho¢ eksponowanie sprawy
wykorzystania posiadanych silnikéw i ich produkcji byto ze wszech miar
stuszne. Zagadnienie to bardziej dobitnie przedstawione zostato w artykule pt.
Nieporozumienie, Czesi i silniki /SP nr 12/46/. “...Nie mozna mysle¢ powa-
znie o rozwoju lotnictwa sportowego nie produkujac seryjnie przynajmniej 3
typow silnikow lotniczych o mocy: 60 - 70 KM, 100 KM i 150 KM.
Posiadanie silnikow w w/wym. mocach pozwala na budowe maszyn sporto-
wych, od najmniejszych do silnych szeSciomiejscowych samolotéw
zaopatrzonych w dwa silniki po 150 KM.
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Nalezy produkowac «Gada» i pomysle¢ o prototypie polskiego silnika
lotniczego...”

Problem zorganizowania krajowego przemystu silnikdw lotniczych
przewijat sie wielokrotnie i w innych wypowiedziach. Wkrétce skonkretyzo-
wano ilosci sprzetu lotniczego jakie winien dostarczy¢ przemyst do konca
Planu Trzyletniego. Wedle zebranych danych miaty one wynosic:

- Szybowce:
szkolne - 600 szt.
treningowe - 500 szt.
wyczynowe - 80 szt.
- Samoloty:
szkolne | stopnia - 200 szt.
szkolne 1l stopnia - 40 szt.
akrobacyjne - 30 szt.
treningowe - 100 szt.
turystyczne - 40 szt.
komunikacyjne 10-miejscowe - 20 szt.
motoszybowce - 80 szt.
- Silniki:
O mocy 65 - 160 KM rzedowe oparte o licencje firmy Walter.
O mocy 30 KM /do motoszybowcow/ polskie.

Byly to zamierzenia ambitne i odwazne, szczegdlnie na 6wczesne czasy.
Ich plusem byto oparcie sie na juz istniejagcych konstrukcjach i pracach
prowadzonych w celu ich udoskonalenia. Minusem byt bez watpienia zbytni
optymizm i maty realizm w spojrzeniu na istniejgce mozliwosci produkcyjne
I plany organizacyjne przemystu. Takze i zmieniajgce sie ukiady polityczne,
powodujgce widoczng juz w tym czasie nieche¢ oficjalnych czynnikéw pan-
stwowych do rodzimych konstrukcji i niezaleznego rozwoju polskiej techniki.

Czas te zle wrdzby potwierdzit. Tarcia miedzy kierownictwem CUP, tj.
prof. Bobrowskim i jego najblizszymi wspotpracownikami a wiadzami pan-
stwowymi reprezentowanymi przez H. Minca i J. Cyrankiewicza spowodowaty
tzw. “dyskusje CUP-owskg” nad planem na r. 1948. OkreSlono plan CUP-
owski jako “konsumpcyjny” i “propagujacy burzuazyjne teorie ekonomiczne”,
nie wzorujacy sie na dosSwiadczeniach planowania w ZSRR itd. Bez watpienia
wydarzenie to byto czeScig postepujacej kampanii majgcej na celu catkowite
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uzaleznienie planow gospodarczych w Polsce od wptywow ZSRR. W dziedzi-
nie militarnej, a co za tym idzie takze i przy rozpatrywaniu ewentualnych
zamoOwien wojskowych na samoloty, wptyw ten byt juz absolutny. Nawet
dowddcami polskiego lotnictwa byli az do r. 1956 kolejni generatowie radzie-
ccy: Fiodor Potynin /do r. 1946/, Aleksander Romeyko /do r. 1948/ i Iwan
Turkiet /do r. 1956/. Orientacja ta, przy wzrastajgcych tendencjach do
catkowitego uzaleznienia lotnictwa cywilnego, bez prawa jakiegokolwiek
manewru, od wojska i obrocenia aeroklubéw w organizacje catkowicie
paramilitarne na wzor DOSAAF w ZSRR, prowadzita do likwidacji zarowno
rodzimych prac konstrukcyjnych jak i produkciji.

Komisji Lotniczej przy CUP zarzucano juz w r. 1947 braki kompetencyjne
I proponowano zastgpienie jej Panstwowg Komisjg Lotniczg przy KERM, lub
poszerzenie uprawnien DLC Min. Komunikacji. Jak uzasadniano te zarzuty
I czy byty stuszne, trudno dzi$ ustali¢. Oczywiscie wszelkie plany w niej stwo-
rzone staty sie nieaktualne. Wraz z upadkiem CUP zlikwidowane zostaty jego
komisje, w tym i lotnicza. Role CUP przejeta Panstwowa Komisja Planowania
Gospodarczego preferujgca Scisty centralizm w gospodarce, rowniez w prze-
mysle lotniczym. Dalsze plany jego rozwoju na dtugo podporzadkowano de-
cyzjom zapadajacym w ZSRR, szczegolnie po powotaniu RWPG, co nastapito
w styczniu r. 1948.

b/ Lotnicze kadry techniczne, szkolnictwo i zaplecze badawczo-naukowe
w Polsce lat 1944 - 1949.

Sytuacja kadr technicznych i naukowych polskiego lotnictwa byta w powojen-
nej Polsce szczegolnie trudna. Ztozyto sie na to kilka czynnikéw, ktore
w rézny sposob wptynety na ich jakos¢, a zwilaszcza liczebnosSc. Jak juz
powiedziano uprzednio, znaczna liczba réznych specjalistow lotniczych wy-
emigrowata wskutek wojny. Emigracja ta byta wielokierunkowa. W kilku
krajach - W. Brytanii, USA, Kanadzie i Turcji - powstaty silne osrodki pol-
skiej mysli lotniczej, grupujace wybitnych konstruktorow, naukowcow
I personel wykonawczy. Czes¢ fachowcow lotniczych pozostawata w kraju,
podczas wojny funkcjonujgc w konspiracji. Wszystkie te kregi zaangazowane
byty, obok dziatalnoSci wspierajgcej walke zbrojna, w ksztatcenie kadr, takze
w wymiarze studiow akademickich, oraz w prace badawcze. Prowadzito to do
istotnego wzmocnienia kadry specjalistow, ilosciowego ijakosciowego. Nalezy
jeszcze wspomnie¢ o pewnej liczbie inzynieréw i technikow lotniczych pozo-
stajagcych w niewoli niemieckiej. Srodowisko to nalezy docenié, zaréwno ze
wzgledu na prowadzone w nim samoksztatcenie, jak i opracowania, wsrod
ktorych byly nie tylko ukonczone projekty samolotow, ale tez i préby ich
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zrealizowania. Przyktadem moze tu byC dziatalnos¢ “Aerokota” inz. Witolda
Frackowiaka i inz. Tadeusza Dobrzanskiego w Stalagu VIB. Zakonczenie
wojny nie spowodowato, jak sie wczesniej spodziewano, masowego powrotu do
kraju lotniczej kadry technicznej i naukowej z Zachodu. Wigzato sie to
z 0g0lnie odczuwang w Polsce niepewnoscig polityczng i gospodarczg. Nie-
mniej, czes¢ specjalistow lotniczych zdecydowata sie na powr6t. Dopingiem
dla nich byta prawdopodobnie deklarowana oficjalnie przez wadze chec
uruchomienia przemystu lotniczego i zorganizowania specjalistycznego szkol-
nictwa. Powroty te trwaty praktycznie do konca lat 40-tych. Cze$¢ z oséb
przybytych, wraz z kadrami krajowymi wzieta udziat w prébach utworzenia
rodzimego przemystu lotniczego, osrodkdéw naukowo-badawczych i studiow
lotniczych.

Zmiany terytorialne spowodowaty rowniez przemieszczenie sie Srodowisk
lotniczych. Charakterystycznajest tu np. migracja srodowiska akademickiego
Iwowskiego do innych uczelni /Wroctaw, Gdansk/. Studia lotnicze urucho-
miono w miare odbudowy i uporzgdkowania obiektow na kilku uczelniach,
a mianowicie:

e (Oddziale Lotniczym Wydziatu Mechanicznego Politechniki
Warszawskiej

* Oddziale Lotniczym Wydziatu Mechanicznego Politechniki £.0dzkiej.

e Oddziale Lotniczym Wydzialu Komunikacji Akademii Gérniczo-
Hutniczej w Krakowie.

* Oddziale Lotniczym Szkoty Inzynierskiej im. Wawelberga i Rotwanda
w Warszawie.

» Szkole Inzynierskiej w Poznaniu z przewidywang specjalizacjg
w dziale silnikéw lotniczych i wyktadami z budowy ptatowcow.

» Sekcji konstrukcji silnikéw lotniczych Wydziatu Mechanicznego
Politechniki Wroctawskie;j.

o Sekcji lotniczej Wydziatu Mechanicznego Politechniki Gdanskiej
z wiasnym Instytutem Aerodynamicznym.

* Instytucie Prawa Lotniczego i Zagadnien Gospodarczych Lotnictwa
przy Wydziale Prawa Uniwersytetu Warszawskiego.

RownoczesSnie odbudowywano Instytut Aerodynamiczny. 30.05.1947r.
reaktywowano ZPIL - Zwigzek Polskich Inzynieréw Lotniczych.

W ramach ksztatcenia Sredniego i nizszego personelu technicznego, obok
specjalnych kursow doksztatcajacych dla majstréw i robotnikéw uruchomio-
nych przy wiekszych warsztatach lotniczych i wytwdérniach, powstato w War-
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szawie specjalistyczne Liceum Samochodowo - Lotnicze /na wzor podobnej
szkoty istniejacej przed wojng/.

Studia na wymienionych wyzszych uczelniach do 1948 r. wyksztatcity
liczng rzesze inzynieréw lotnictwa réznych specjalnosci: ptatowcowej, silni-
kowej, osprzetu, organizacji produkcji i innych. W znacznej mierze uczest-
nikami ich byty osoby, ktorym wojna przerwata nauke, badz ci ktorzy z tytutu
roznych stycznosci z lotnictwem posiadali juz pewng o nim wiedze. Potaczenie
ich wiedzy i checi z obsadg pedagogiczno-fachowsg, ktorg stanowili znakomici
inzynierowie, spowodowato wzbogacenie si¢ krajowego srodowiska lotniczego
0 nastepng grupe wykwalifikowanych specjalistow. Trudno obecnie ustalic jej
liczebnosc, gdyz dotad nie powstaty kompletne monografie studiow lotniczych
tego okresu, ale szacunkowo liczbe tg mozna okresli¢ na okoto 300 os6b /na
Politechnice L.odzkiej 57/.

Nalezy7zatem z catym naciskiem podkresli¢, ze zarowno przemyst lotniczy,
jak i osrodki naukowe z nim zwigzane dysponowaty w latach 1945 - 49 co
najmniej wystarczajaca liczbg fachowcdéw koniecznych do prowadzenia i roz-
wijania dziatalnosSci. Istniata rowniez potencjalna mozliwo$¢ znacznego po-
wiekszenia kadry osobami ze Srodowisk emigracyjnych.

Wojska lotnicze jednak niechetnie zatrudniaty inzynierow i technikdw
pochodzacych “z cywila”. Gtdwng przyczynag byty wspomniane na wstepie
niniejszego opracowania wzgledy polityczne. Oficjalnie ttumaczono te sytu-
acje niewlasciwym dla wojska, potrzebujgcego inzynieréw eksploataciji,
ukierunkowaniem studiéw politechnicznych ksztatcgcych jakoby wytgcznie
konstruktorow. Wskazywano na niekorzystno$¢ tego stanu rzeczy i konie-
cznos¢ zreformowania studidw lotniczych /takie bylo zdanie Dowodztwa
Wojsk Lotniczych poparte przez Gtowny Zarzad Polityczny/. Tymczasem, na
bazie wojskowych Technicznych Szkdt Lotnictwa /Zamos$¢, Boernerowo/,
zorganizowano dla technikow kursy tzw. “inzynierow putkéw”. Ponadto
pewne grupy oficerébw miaty byC ksztatcone w moskiewskiej Akademii im.
Zukowskiego.

Utworzono w lipcu 1945 r. Instytut Techniczny Lotnictwa dziatajacy
w Min. Przemystu i Handlu i podporzadkowany Centralnemu Zarzadowi Prze-
mystu Zbrojeniowego poprzez centralny Zaktad Techniczno-Budowlany.
Dziatat on poczatkowo na Politechnice Warszawskiej, a pozniej na Okeciu. Po
kolejnej reorganizacji przyporzadkowany zostat Zjednoczeniu Przemystu
Lotniczego. Kierowat nim poczatkowo inz. Romuald Romicki.

W 1947 r. zmieniono nazwe Instytutu na Giowny Instytut Lotnictwa,
aw 1952 r. na Instytut Lotnictwa. W okresie 1947 - 52 kierowat nim inz.
Wiadystaw Fiszdon.
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Zadaniem Instytutu byto: “...sprawdzanie i opiniowanie zdolnosci i uzyte-
cznosci sprzetu lotniczego budowanego i zakupywanego oraz nowych ma-
teriatbw i proceséw fabrykacyjnych. Takze i zgodnosci tych wiasciwosci
z wymaganiami obowigzujgcymi i warunkami technicznymi, sprawdzanie
obliczen prototypow i prob doswiadczalnych, rysunkéw warsztatowych
/dokumentacji/ prototypéw? danych wytrzymato$ciowych i przeprowadzanie
ich prob, prob w locie prototypdw, zatwierdzanie zmian w budowie silnikow
i ptatowcow, prob silnikow i wyposazenia...”

W GIL prowadzono prace nietypowe, m.in. badania poniemieckich silni-
kow rakietowych i odrzutowych: powstaty tam takze prototypy helikopterow.
Z nich zrealizowano helikopter BZ-1 projektu dr. inz. Zbigniewa Brzoski, inz.
Jana Kornfelda-Kornackiego, inz. Bronistawa Zurakowskiego i inz. Tadeusza
Chylinskiego, oblatany 4.04.1950 r.. Procz niego powstaty projekty innych
smigtowcow i zmiennoptatdw. Prace te zaledwie tolerowano, mimo ich duzego
zaawansowania i wysokiego poziomu technicznego.

25.01.1946 r. zarzadzeniem Min. Komunikacji powotano w Bielsku Insty-
tut Szybownictwa na wzor podobnej placowki istniejacej przed 1939 r. we
Lwowie. Kierowat nim inz. Rudolf Weigl. Instytut miat za zadanie prowadze-
nie prac doswiadczalnych dla szybownictwa i motoszybownictwa wigcznie
z produkcja seryjng sprzetu. Zajmowano sie¢ w nim rowniez osprzetem i wy-
posazeniem /m.in. radiowym czy ratowniczym/oraz sprawami szkoleniowymi.
Prowadzono remonty szybowcow i samolotow. 1.11.1948 r. zmieniono jego
nazwe na Szybowcowy Zaktad Doswiadczalny. Do r. 1952 powstato w nim
okoto 15 typow (odmian) szybowcéw i samolot “Kania”. Zbudowano takze
wiele doskonatych szybowcow seryjnych wszystkich przeznaczen.

Osrodkiem prototypowo-produkcyjnym pracujacym na potrzeby ZPL byt
powotany w r. 1946 Doswiadczalny Zaktad Lotniczy, przemianowany pozniej
na Centralne Studium Samolotow - CSS. Kierowat nim dr inz. Franciszek
Misztal, a strong organizacyjng zajat sie mgr inz. Zdzistaw Winecki. Miescito
sie ono poczatkowo we Wiochach koto Warszawy, a pozniej na Okeciu.
Posiadato we Wroctawiu filie o nazwie Wydzielona Grupa Konstrukcyjna przy
PZL-Wroclaw, ktorg kierowat prof. inz. Jerzy Teisseyre. CSS miato 3 studia:

- Studium platowcowe, ktérym kierowat poczatkowo sam F. Misztal,
a pézniej mgr inz. Leszek Duleba. Powstato w nim kilka udanych typéw samo-
lotdow. Wsrod nich byly: Samolot szkolny CSS-10 konstrukcji F. Misztala
I inz. Stanistawa Lassoty z wersjami 10A /3.09.1948/ i 10C /24.04.1949/, sa-
molot szkoleniowo-treningowy CSS-11 konstrukcji L. Duleby /16.10.1948/,
nadajacy sie do akrobacji. Wszystkie te ptatowce byty konstrukcji mieszanej
z silnikami Walter o mocy 65,105 i 160 KM. Studium ptatowcowe opra-
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cowywato takze dokumentacje seryjne: samolotu Junak 2 i szybowca Mucha
ter, oraz licencyjne: na samolot Po-2 nazwany CSS-13 /12.1948/ i jego od-
miane sanitarng S-13/1953/.

Jednakze najwiekszym osiggnieciem byta konstrukcja i zbudowanie nowo-
czesnego samolotu komunikacyjnego 10-miejscowego catkowicie metalowego
z tréjpodporowym podwoziem. Jego konstruktorem byt L. Duleba. Samolot
wyposazono w niemieckie silniki Argus As-411580 KM. Uzyskat on krajowy
rekord wysokosci w swej klasie.

- Studium silnikowe, ktérym kierowat mgr inz. W. Narkiewicz. Powstaty
w nim prototypy polskich silnikow lotniczych: A-65 /WN-1/ 4-cylindrowy
0 mocy 65 Km, jego wersja 2-cylindrowa /A-30/ 0 mocy 30 KM i 7-cylindrowy
silnik WN-2 o0 mocy 280 KM.

- Studium osprzetu, ktore zajmowato sie wykorzystaniem osprzetu rema-
nentowego i jego prébami, kierowane poczatkowo przez mgr inz. Stanistawa
Madeyskiego, a pozniej przez inz. Kazimierza Giebickiego.

CSS zlikwidowano w 1950 r.

cl Zaktady lotnicze na terenie kraju, ich stan. Organizacja bazy produkcyjne;j.

Dziatania wojenne spowodowaty znaczne zniszczenia obiektow nalezgcych do
przemystu lotniczego. Podlegty im wszystkie polskie wytwdrnie lotnicze.
CzesC zniszczonych w 1939 r. zostata odbudowana przez okupanta i wigczona
do przemystu lotniczego Il Rzeszy. Niektoérych, jak np. PZL Wytwornia
Ptatowcow Nr-1, Podlaska Wytwdrnia Samolotow i Lubelska Wytwornia
Samolotow nie odbudowano. Précz tego, okupant wybudowat badz przy-
stosowat wiele nowych obiektéw przemystowych pracujgcych na rzecz
lotnictwa. Druga fala zniszczen nastgpita w momencie przechodzenia przez
Polske frontu wschodniego. Potgczona byta w wigkszosci wypadkow z uprze-
dnig ewakuacjg - wywoOzka sprzetu, materiatow i wyposazenia do Rzeszy.
Pozostate obiekty na og6t niszczono. Reszty dokonaty bezposrednie dziatania
wojenne. Praktycznie zatem, na terenie kraju zaklady przemystu lotniczego
nie istniaty. Hale zaktadow w Mielcu, Lublinie, Biatej Podlaskiej byty zni-
szczone i puste, na Paluchu catkowicie zburzone, na Okeciu spalone. Osobne
losy miaty fabryki i warsztaty lotnicze potozone na terenach przedwojennych
Niemiec wigczonych po wojnie do Polski. Zaktadow tych byto sporo, podobnie
jak réznorakiego sprzetu i wyposazenia pozostawionego przez Niemcow.
Obfitowat w nie zwtaszcza Dolny Slask, gdzie obok kompletnych i zaopatrzo-
nych w materiaty fabryk, znajdowaty sie wielkie ilosci silnikow, wyposazenia
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oraz gotowego, nowego sprzetu w postaci samolotow i szybowcow /Zagan,
Polkowice, Swidnica, Wroctaw, Jelenia Gora, Jezow/. Zaktady takie byly takze
I na Pomorzu /np. w okolicach Pity/, w dawnych Prusach Wschodnich
/Malbork/, oraz pojedynczo w wielu innych miejscach. Byt to bardzo znaczny
majatek, zarejestrowany przez specjalng komisje lustracyjng /nalezat do niej
m.in. prof. M. Skarbinski/, ktory mozna bylo pozytecznie wykorzystaC. Za
same np. silniki Argus Francuzi podejmowali sie dostarczenia samolotéw
komunikacyjnych Armagnac. Majatek ten, zresztg wraz z innymi fabrykami,
zostat potraktowany przez ZSRR jako zdobycz wojenna nalezna z tytutu
odszkodowan wojennych i w gtdwnej mierze rozebrany i wywieziony. Nie
respektowano nawet oficjalnego rozkazu Stalina z 9.08.1944 r. zakazujacego
demontazu fabryk na terenach przyznanych Polsce. Na rekwizycje te miata
prawdopodobnie wptyw osoba Kierujgcego demontazem przemystu niemiec-
kiego z ramienia KC KPZR G.M. Malenkowa, bylego komisarza produkciji
lotniczej lat wojny, usunietego ze stanowiska za niskg jakos¢ i zacofanie
techniczne sprzetu

Nie zostato takze wykonane zobowigzanie alianckie ZSRR, ktory miat ze
swych odszkodowan wojennych odstgpi¢ Polsce 15% ich wartosci, w tym 9
niemieckich zaktadow przemystowych wsrdd ktorych miaty by¢ i fabryki
lotnicze. Pewien udziat w wywdzce poniemieckiego mienia lotniczego z tere-
now przyznanych Polsce miata i Czechostowacja, ktora np. zabrata wiekszos¢
wyposazenia i sprzetu szybowcowego z zaktadow w Jezowie pod Jelenig Goérg
/Grunau/.

Rekwizycja i wywoéz dotyczyty rowniez warsztatow remontowych, maga-
zyndw, zaplecza technicznego lotnisk i sprzetu znajdujgcego sie na nich
w postaci licznych samolotow, nie tylko niemieckich /wielu zupetnie nowych/,
ale i amerykanskich, czy brytyjskich pozostawionych w koncowej fazie wojny
po ladowaniach przymusowych /np. w Bydgoszczy, Wroctawiu, Poznaniu czy
todzi/. W sumie, niewiele z tego sprzetu udato sie uratowac. DosC istotnym
osiggnieciem byto zgromadzenie okoto 2000 sztuk silnikéw /Hirth, Bramo,
BMW, Jumo, HS, DB, Argus/, pewnej ilosci wyposazenia samolotow oraz
narzedzi i obrabiarek. Uzyskano takze réznymi sposobami sporo materiatow,
zarowno metali w roznych formach jak i drewna lotniczego. Dziatania te byty
jednak prowadzone na ogot na wiasng reke przez zakiady, czy nawet osoby
/np. w LWD/, gdyz faktycznie do ZSRR wywozono wszystko, a protesty wiadz
byty formalne. Procz wymienionych mozliwosci mogacych powiekszy¢ efekty
produkcyjne i zasoby sprzetowe polskiego przemystu lotniczego, istniat
jeszcze majatek pozostawiony w Rumunii przy ewakuacji w r. 1939. Nalezaty
do niego przede wszystkim catoS¢ Wytworni Balonow i Spadochronéw, park
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maszynowy i narzedziowy warsztatow LOT /nowoczesne obrabiarki/, a takze
wyposazenie warsztatowe lotnictwa wojskowego i sportowego. Aerokluby
liczyty takze na rewindykacje wielu samolotéw szkolnych i sportowych.
Identyfikacja i zorganizowaniem powrotu do kraju tego sprzetu zajmowato sie
Biuro Rewindykacji i Odszkodowan Wojennych z filig w Bukareszcie. W filii
znalezli miejsce pracownicy lotnictwa z dziatajgcego przez catg wojne Biura
Ochrony Mienia Panstwowego: ptk Henryk Jakubowski jako przedstawiciel
LOT, dyrektor departamentu przedwojennego Min. Komunikacji Robert
Ceceniowski i redaktor “Skrzydlatej Polski” Jerzy Osinski. Dysponowali oni
catoscig wiedzy i dokumentéw o pozostawionym w Rumunii sprzecie lotni-
czym. Dokumenty te przekazano takze i rzadowi londynskiemu. Misja BROW
poszukujaca mienia polskiego wywiezionego przez okupanta, w tym takze
lotniczego, dziatata réwniez i w Niemczech /przywieziono stamtad np. 80
maszyn do produkcji $wiec lotniczych firmy Wawrzyniak w Kielcach/. Od
Rumunii natomiast przyjeto jedynie symboliczne odszkodowanie, pozosta-
wiajgc wszystko, jezeli nie liczy¢ 4 samolotow RWD sprowadzonych na zycze-
nie przedstawiciela MSZ inz. Wengierowa.

Glosy krytyczne dotyczace tej transakcji, jakie sie pojawity w krajowej
prasie lotniczej, zostaty podsumowane jadowitg kampanig skierowang przeciw
polskim konstruktorom lat miedzywojennych i dyskredytacjg ich osiggniec
z rownoczesng apologig “przodujacej techniki radzieckiej”.

Najdziwniejszy w tym wszystkim byt jednak fakt wystgpienia Rumundéw
z prosbg o dostarczenie nowych /!/ samolotow RWD dla aeroklubow, gdyz
uzyskaty one wsrod pilotow doskonatg opinie!

Uktady organizacyjne przemystu lotniczego w latach 1944 - 51 byly
natomiast ztozone i zmienne w czasie. Poczatkowo zaktadano pewng konku-
rencyjnos¢ osrodkow badawczo-rozwojowych i zaktaddéw przemystowych
korzystajacych z ich prac. Najwczesniejszym organizatorem zespotu konstruk-
torskiego, prac badawczych i produkcji byt resort komunikacji, poczt i tele-
grafow. To wiasnie znajdujacy sie w nim Wydzial Lotnictwa Cywilnego
powotat poczatkowo BPIS. Sam Wydziat byt instytucjg marginalng w resorcie,
w ktorym gtdéwng role przyktadano do komunikacji kolejowej. Nalezy przy-
pomnie¢, ze preliminarz budzetowy na styczen 1945 r. przewidywat na lotni-
ctwo cywilne wydatek zaledwie 1.188.000 zt /z zgdanych 2.188.000 z#/ wobec
wydatku na koleje zatwierdzonego ostatecznie w kwocie 43.155.000 zt. Nie
byla to w 6wczesnych warunkach dziwna struktura wydatkéw, ale Swiadczy
ona o bardzo matych mozliwosciach finansowania lotnictwa cywilnego.

W lutym 1945 r. Wydziat LC przeksztatcono w Inspektorat d/s Lotnictwa
Cywilnego juz osobnego Min. Komunikacji, a nastepnie wjego Departament.
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Wydziat Techniczny DLC zajat sie uruchomieniem Okregowych Warsztatow
Lotniczych podlegtych oddziatom lotnictwa cywilnego jakie utworzono od
dnia 1.01.1946 r. na podstawie Zarzadzenia MK z dnia 26.12.1945 r. przy
Wydziatach Komunikacji Urzedow Wojewddzkich. Byty to warsztaty:

e Okreg I - OWL w Warszawie

e Okreg Il - LWD w todzi /z-d doswiadczalno-prototypowy/
o Okreg Il - IS w Bielsku /z-d doswiadczalno-prototypowy/
o Okreg IV - OWS w Kros$nie

e Okreg V- OWL w Poznaniu

e Okreg VI - OWS w Bydgoszczy - Fordonie

e Okreg VII - OWS w Jezowie Sudeckim

e Okreg VIII - OWL w Gdansku i w Szczecinie

DLC byl kierowany w czasie dziatalnosci BPiS i LWD kolejno przez inz.
A. Sutkowskiego, ptk Pietraszaka /od kwietnia 1945 r./ i inz. J. Madejczyka
/od czerwca 1945 r./. Naczelnikiem Wydziatu Technicznego DLC w 1945 r.
byt mgr inz. Ryszard Bartel, a od wrzesnia 1948 r. inz. Rudolf Weigl 1z 1S
w Bielsku/, ktorego zastepca byt inspektor Warsztatow Lotniczych Wiadystaw
Janica. W strukturach wtadz wojewodzkich warsztaty byty podporzadkowane
wojewddzkim wydziatom przemystowym, dyrekcji przemystu miejscowego i
samorzgdowi terytorialnemu /pdzniej wydziatom komunikacji/. Stad przeptyw
finansow LWD przez Urzad Wojewodzki w £odzi i ingerencja w sprawy orga-
nizacyjne zaktadu ze strony wiadz terytorialnych. Zbyt produkcji lotniczej
organizowat Departament Zaopatrzenia Min. Komunikacji.

Osobng historie miato wigczenie do przemystu lotniczego pozostatych
zaktadow, w tym Kilku nalezacych do przedwojennego PZL. Min. Admini-
stracji Publicznej wraz z Min. Przemystu wydaty juz 2.06.1945 r. okolnik
IMAP 18 - MP 124/ w sprawie organizacji i utworzenia zjednoczen pod-
legtych centralnych zarzadom przemystowym.

Na zasadzie tych ustalen 3.08.1945 r. powotano Zjednoczenie Przemystu
Lotniczego /dyr inz. . Bronistaw Dziugiet/ podlegte Centralnemu Zarzadowi
Przemystu Zbrojeniowego. Otrzymato ono najpierw dwa najwieksze zaktady
przekazane przez wojskowe wiadze radzieckie 22.07.1945 r. Dostaty one
nazwy: PZL Nr 1w Mielcu i PZL Nr 2 w Rzeszowie. W imieniu CZPZ prze-
jecia dokonat inz. Zdzistaw Winecki.

CZPZ w latach 1945 - 46 petnito funkcje organu nadrzednego nad 7
zaktadami lotniczymi w kraju a mianowicie:
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* PZL Mielec wytwornia ptatowcow
o PZL Rzeszéw wytwornia silnikow
» “Fasil” Wroctaw ~ Psie Pole wytwdrnia silnikow

o Panstwowa Wytwornia Czesci Lotniczych Nr 1w todzi. Dawna firma
lotnicza Filier und Mann. Zbiorniki, chtodnice i instalacje lotnicze
spawane z lekkich stopow.

» Panstwowa Wytwaornia Czesci Lotniczych Nr 2 w Kamiennej Gérze na
Slasku. Konstrukcje spawane, odlewy, odkuwki.

» Panstwowa Wytwornia Czesci Lotniczych Nr 3 w Lubawce.
Stolarka lotnicza.

» Fabryka Sprawdziandw i Przyrzadow Lotniczych w Jeleniej Gorze
/dawna fabryka “Askania”/.

Ponadto ZPL zajeto oprocz zaktadow na terenie pozostatego obszaru Polski
okoto 20 fabryk na tzw. Ziemiach Odzyskanych. Z nich do grudnia 1946 r.
skomasowano 15 matych fabryk na Slasku, uzupetniajac pozostate o okoto 800
obrabiarek. Nie byto to wiele, i dlatego stan obrabiarek zamierzano zwigkszy¢
do r. 1949 o 30%. Razem w zaktadach ZPL pracowato w latach 1948 - 47
okoto 3000 os6b. Z koniecznosci i hierarchii potrzeb produkcja lotnicza zaj-
mowata w ZPL jedynie 10 - 15% catosci. Reszte stanowita produkcja czesci
do samochoddéw, motocykli, maszyn rolniczych i sprzetu gospodarstwa domo-
wego.

Zaktadem badawczo-prototypowym powotanym i pracujgcym gtéwnie dla
ZPL byto omowione juz Centralne Studium Samolotéw. Petnito ono w pionie
Min. Przemystu takg samg role jak LWD w pionie Min. Komunikacji, aczkol-
wiek oba zaktady mogly przyjmowac, przynajmniej teoretycznie, zlecenia od
roznych resortow.

Nalezy jednak przedstawi¢ w tym miejscu realia. Ot6z, mimo ustalen
w mysl ktérych zaréwno CSS jak i LWD mogty prowadzi¢ prace doswiad-
czalne i konstruowac prototypy dla réznych odbiorcéw, istniat Scisty podziat
i konkurencja miedzy DLC a ZPL, szczegolnie, ze te ostatnie nie mogty sie
poczatkowa wykaza¢ ciekawszg dziatalnoscig konstrukcyjnag /prace CSS po-
wstaty pozniej/. Praktycznie jedynym wowczas i to nieudanym samolotem
powstatym w obszarze wptywéw MON i ZPL pozostawat samolot S-I inz.
Stankiewicza, zbudowany zreszta dzieki pomocy Owczesnego gtownego
inzyniera lotnictwa wojskowego gen. W. Koblikowa, oblatany w dniu
15.11.1945 r. i wkrotce rozbity. Mozliwe, ze konstrukcja ta, powstata nieco
“na site”, byta pierwszym elementem nasilajgcego sie konfliktu i konkurencji
na linii wojsko - lotnictwo cywilne. Zarzadzenie Min. Przemystu i Handlu
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nr 911 z 15.09.1948 r. wydane w porozumieniu z Min. Skarbu i Centralnym
Urzedem Planowania, powotato przedsiebiorstwo Wytwornie Sprzetu Komu-
nikacyjnego podlegte Centralnemu Zarzadowi Przemystu Metalowego. WSK
przejeto w latach 1949 - 51 wiekszos$C zaktadow lotniczych. Otrzymaty one
nazwy:

 WSK Nr 1Mielec

 WSK Nr 2 Rzeszow

e  WSK Nr 3 Wroctaw Psie Pole

e WSK Nr 4 CSS-Okecie

Przejete Warsztaty Okregowe DLC wigczono w strukture WSK. Taki los
spotkat LWD dziatajace przed likwidacjgjako WSK Nr 6, ktdre - wyjgtkowo
- przez krotki czas podporzagdkowane byty Ministerstwu Przemystu Ciezkiego.
Zjednoczenie Przemystu Lotniczego w tym czasie zmienito nazwe na
Centralny Zarzad Przemystu Sprzetu Komunikacyjnego. /1950 - 51/. Do 1953
r. dotgczyty do CZPSK nowe zaktady, a mianowicie:

« WSK Swidnik - wytwdrnia ptatowcow

 WSK Kalisz /dawne BMW/ - wytwornia silnikdw

e WSK Warszawa Il - wytwornia przyrzadow i osprzetu
 WSK Warszawa Grochow

»  WSK Wroctaw - hydraulika sitowa.

Zatrudnienie na poczatku lat 50-tych wzrosto czterokrotnie, a warto$¢ pro-
dukcji w przyblizeniu osSmiokrotnie.

Rozwoéj wydarzen wykazat, ze ZPL a pdzniej WSK od poczatku swej
dziatalnosci pragneto zajaé pozycje monopolisty, czemu sprzyjaty ogolne ten-
dencje centralistyczne podbudowywane politycznie. Tendencjom tym dawat
wyraz przy kazdej okazji minister H. Minc, ktory byt zdecydowanym prze-
ciwnikiem uktadow konkurencyjnych i gospodarki wielosektorowej, natomiast
zwolennikiem powigzan gospodarki z ZSRR.

Okre$lone zamiary dotyczace produkcji lotniczej miato rowniez MON. Tu
takze wzgledy militarnych zwigzkow z ZSRR graty wazng role. Chodzito
o unifikacje sprzetu, ktora byfa jednym z elementéw uzaleznienia wojska od
dostaw i licencji radzieckich. W kwestii rozwijania konstrukcji krajowych
najmniej, co wynikato wprost z tych zatozen i faktow, zainteresowane sprawg
bytlo MON-ZPL.

Ciosem dla preferencji polskiej mysli konstrukcyjnej w lotnictwie, takze
cywilnym byto uzyskanie wiodacego wptywu tego wiasnie Srodowiska na
catos¢ przemystu lotniczego i instytucji prototypowo-badawczych.
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Rozbudowa i komasacja przemystu lotniczego na przetomie lat czterdzie-
stych i pieédziesigtych miata gtdwnie na celu przygotowanie do produkcji
licencyjnej radzieckich samolotow odrzutowych MiG-15, ktére jako Lim-1
zaczeto wytwarzac w latach 1950 -51.

d/ Powojenne sugestie budowy i rozwoju sprzetu lotniczego.

Niemal natychmiast po wyzwoleniu z okupacji niemieckiej, wraz z powsta-
niem instytucji lotniczych powstaty projekty konstrukcji i sugestie ich
produkowania. Dziatania te podyktowane byty zarébwno pewna “probag sit”, jak
I wzgledami czysto praktycznymi - po prostu potrzebne byty samoloty do
celow tacznikowych, matej komunikacji i transportu. Tym celom wiasnie miat
stuzy¢ powstaty w projekcie stworzonym na zlecenie DLC przez BPiS samolot
“Szpak 1”. Praktycznie, wiekszo$¢ samolotow i szybowcdw zaprojektowanych
I zbudowanych w omawianym okresie powstata wrlatach 1945 - 52 w/obszarze
dziatalnosci DLC, tj. w LWD lub IS/SZD. CSS ograniczato sie w tym czasie
do opracowan dokumentacji seryjnych /Junak/. PZL wykonato serie “Szpakow
AT”, wojsko zbudowato samolot S-1. W zasadzie nie istniaty, do czasu powo-
tania Komisji Technicznej Lotnictwa CUP, ukierunkowania dotyczace rodzaju
sprzetu produkowanego przez przemyst lotniczy, choC zgtaszano rdzne
propozycje, jak np. dotyczace produkowania niemieckiego samolotu He-72
Kadett, motoryzowania szybowcow transportowych “Gotha 242", czy budowy
silnikbw BMW 801. Ten ostatni pomyst zresztg zarzucono ze wzgledu na
przewidywane trudnosci technologiczne i brak perspektywy zastosowania.

W celu podjecia miarodajnych decyzji zorganizowano wiosng r. 1947
narade na temat potrzeb sprzetowych, ktorej przewodniczyt prezes Centralnego
Urzedu Planowania prof. Bobrowski. Wzieli w niej udziat przedstawiciele
Min. Obrony Narodowej, Min. Komunikacji, Min. Przemystu, Min. OSwiaty,
Sztabu Generalnego, Centralnego Urzedu Planowania, LOT, Instytutu Tech-
nicznego Lotnictwa. W wyniku ustalen tej narady i decyzji Komisji zalecono
budowe nastepujgcego rodzaje ptatowcow:
samolot szkolny 2-osobowy z silnikiem 60 KM.
samolot szkolno-treningowy 2-osobowy z silnikiem 120 KM.
samolot komunikacyjny 4-osobowy z silnikiem 160 KM.
samolot komunikacyjny 8-10-osobowy z mozliwos$cig wykorzystania do
celow sanitarnych i transportowych z silnikami 2x500 KM.

Ponadto zdecydowano budowe silnikow:

- 30 KM z przerobki silnika licencyjnego, lub silnik rodzimej konstrukcji
do motoszybowcow.

- silnikéw z odnowionej licencji firmy Walter j65 - 160 KM/.
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Byto to skonkretyzowanie i usciSlenie techniczne zebranych, wspomnia-
nych uprzednio potrzeb sprzetowych lotnictwa. Jak widzimy decyzje dotyczace
ptatowcow byty zupetnie zbiezne z programem wykonywanym juz przez DLC,
a konkretnie przez LWD. MieScity sie takze w planach perspektywicznych
zespotu konstruktorskiego Warsztatow?

Bardzo rozsadnym i wynikajagcym ze znanych juz sugestii byl projekt
wykorzystania zasobow poniemieckich, gtownie w postaci silnikow. Zostata
rozwazona sprawa przebudowy samolotow Li-2 i C-47 poprzez wyposazenie
ich w silniki BMW-132, ktérych pewng iloscig dysponowano. Brano pod
uwage w zamowieniach takze prototypy samolotéw “aeroklubowych” CSS.
Samoloty te, mimo dobrych wiasnosci pilotazowych, nie weszty do produkciji.
Powodem byty gtownie brak zainteresowania wtadz rozwojem rodzimej mysli
konstrukcyjnej i brak silnikow. Identyczny los spotkat bardzo nowoczesny
10-miejscowy catkowicie metalowy 2-silnikowy samolot komunikacyjny CSS-
12 konstrukcji inz. Duleby.

Projektow i prototypow silnikéw powstatych w Studium Silnikowym CSS
rowniez nie wprowadzono do produkcji. Ostatecznie Studium zajeto sie wdro-
zeniem licencji na samolot Po-2 /CSS-13/ i silnikbw M 11-D, M 11-FR.
Natomiast dokumentacja seryjna “Junaka 2” powstata w filii CSS we Wro-
ctawiu - Psim Polu. Konstrukcje szybowcow wraz z produkcjg realizowat
Instytut Szybownictwa, pdzniej Szybowcowy Zaktad Doswiadczalny w Biel-
sku, podlegty DLC. Takze DLC zorganizowat konkurs na motoszybowiec
w ramach poszukiwania tanich metod szkolenia oraz realizacji zapotrzebowan
na sprzet. Zwyciezca okazat sie zbudowany pozniej Pegaz inz. T. Chylinskiego
z prototypowym silnikiem GAD. Ani ptatowca ani silnika nie zatwierdzono do
produkcji seryjnej.

Pionierskie w polskiej technice lotniczej prace nad helikopterami i silnika-
mi odrzutowymi wykonywano w ITL - GIL. Zadnego z konkretnych efektow
tych prac nie przekazano w opisywanym czasie przemystowi. Podane wyzej
ustalenia co do rodzaju, ilosci i konkretnych typoéw samolotéw, poprzedzita
dyskusja w kregach znawcow poparta wieloma publikacjami i artykutami pole-
micznymi w Owczesnej prasie lotniczej, w ktorej na famach “Wojskowego
Przegladu Lotniczego”, “Skrzydlatej Polski” czy “Techniki Lotniczej” zabie-
rali gtos fachowcy dziatajacy w przemysle i wiadzach lotniczych, m.in. inzy-
nierowie T. Soktyk, S. Kuczewski, H. Krajewski, A. Sutkowski, A. Arciuch,
a takze osoby z kregu CUP i Komisji Technicznej Lotnictwa. Nie byty wiec
one wynikiem arbitralnych nakazéw, ale rezultatem szczeg6towej analizy mo-
zliwosci 1 potrzeb z uwzglednieniem perspektywy czasowej. Do konca lat
czterdziestych, poza wymienionymi sugestiami praktycznie nie powstata
zadna inna koncepcja budowy sprzetu lotniczego rodzimej konstrukcji.
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d Stosunek wiadz panstwowych do przemystu lotniczego i jego kadr u progu
lat 50-tych.

W zadaniach powstatego Wydziatu Lotnictwa Cywilnego Resortu Komuni-
kacji, Poczt i Telegrafow7nie byto miejsca na dziatalnoS¢ konstrukcyjng czy
produkcyjna, gdyz uruchomieniem produkcji lotniczej zajmowat sie Centralny
Zarzad Przemystu Zbrojeniowego. Z takiego podejscia do sprawy wynikat opor
wiadz przeciw7utworzeniu przy resorcie Biura Projektow i Studiow? Ponadto,
jak wspomina prof. Sottyk, juz w r. 1944 na tzw. “wyktadach sSwiatopogla-
dowych” zorganizowanych przez Zwigzek Patriotow7Polskich przedstawiono
doktryne, w mysl ktorej gospodarka polska powinna by¢ oparta na bogatych
ztozach wegla, za ktéry wedtug teorii ZPP mozna bedzie wszystko kupic
z samolotami wigcznie.

Pogladdw tych nie wdrazano jednak przez pewien czas do praktyki, zarow-
no ze wzgledow politycznych, jak zapewne w nadziei pozyskania specjalistow
lotniczych z emigracji. Poniewaz jednak okolicznosci sie tak ztozyty, ze nawet
pewne koncesje na rzecz samodzielno$ci polskiej mysli techniczno-lotniczej
nie spowodowaty ich naptywu, wiadze polityczne zajety wobec fachowcow
emigracyjnych najpierw postawe wyczekujaca, pdzniej niechetng, a w koncu
otwarcie wroga. Spowodowata ona zorganizowang nagonke na konstruktoréw
I personel techniczny wywodzacy sie z lat miedzywojennych, z konspiracji
AK-owskiej i emigracji. Atakowano, stosujgc niewybredne argumenty, wszy-
stkich i wszystko. Celowaty w tym, obok oficjalnych wypowiedzi wiadz, pisma
lotnicze, a w nich niektorzy autorzy wsrdd ktorych “wyrdzniali sie” Janusz
Przymanowski, Wiestaw Gornicki, M. Swiatek, a takze sam pik Sergiusz
Minorski, zastepca dowddcy do spraw polityczno-wychowawczych w Ludo-
wym Lotnictwie Polskim. Osob takich, pochodzacych ze Srodowisk partyjno-
wojskowych, byto zresztg znacznie wiecej. Dyskredytowano osiggniecia lat
miedzywojennych, posadzano o ztodziejstwa, szpiegostwo i wystugiwanie sie
faszystom niemieckim i tureckim, jak byto np. w “ocenie” RWD. Stynne
RWD SP 12/1948/ napisanej przez autora /autorow/ o inicjatach C.M.P.S.:
“...jeszcze dzis RWD pracujace obecnie dla faszystowskiej Turcji sg otaczane
nimbem stawy i cielecego zachwytu... na przyktadzie RWD wyraznie widac,
jak mtodzi zdolni konstruktorzy wrkrétkim czasie stajg sie w ustroju kapitali-
stycznym producentami tandety, okradajagcymi skarb panstwa posuwajac sie
nawet do ordynarnego ztodziejstwa...”. Twiorzono réwniez psychozy “socja-
listycznej czujnosci”, a w ich ramach kazde informacje techniczne o lotnictwie
panstw zachodnich traktowano jako dziatalno$¢ wrogiej agentur}7 gdyz
poréwnania wypadaty na niekorzy$¢ “przodujacej” techniki radzieckiej.
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Nie byty to tylko czcze pogrozki. Szpiegami mianowano np. redaktora
naczelnego “Wojskowego Przegladu Lotniczego” ptk. Augusta Menczaka
I mjr. Jozefa Jungrawa, ktdrzy komentowali osiggniecia Swiatowej techniki
lotniczej. Obaj z mocy wyroku “sadu wojskowego” zostali skazani na kare
Smierci i straceni. Interesujgce i typowe byty argumentacje uzasadniajgce ten
wyrok. Jungraw, jak pisat Wiestaw Gornicki /Zawiedzione nadzieje mr. Per-
kima, SP 9/1951/: ...“wkradt sie do wojskowej prasy technicznej, gdzie oprécz
ordynarnego szpiegostwa optacanego sowicie dolarami z ambasady USA
w Warszawie prowadzit takze akcje majacg na celu gloryfikacje lotnictwa
anglosaskiego, szerzenie przeSwiadczenia o jego rzekomej wyzszosci tech-
nicznej, popularyzacje jego falszywej taktyki i skrajnie kosmopolityczne
zachtystywanie sie wszystkim co zachodnie. Rozpoczat nawet, jak jego szef
Mossor, autor wielu ksigzek i artykutow, w ktorych obtudnie solidaryzowat sie
z demokracjg ludowa, pisanie przepojonej najskrajniejszym kosmopolityzmem
»Historii lotnictwax...”

Wedle innego schematu “rozpracowano” personel LWD na naradzie akty-
wu partyjnego lotniczego w Warszawie we wrzesniu r. 1949, ktérej przewod-
niczyt zastepca dyrektora DLC pik Jerzy Falber, jeden z czotowych
propagatoréw “czujnosci” i czystek. W mysl gtoszonego przez siebie pogladu:
“...Trzeba czujnie baczy¢, czy pod przykrywka konserwatyzmu i rutyny nie
kryje sie sabotaz...”, zaktadowi, ktory poczatkowo traktowano jako przykiad
znakomitej organizacji i wydajnosci, zarzucano nierentownos¢, niegospodar-
noS¢ oraz zte metody pracy. Kierownictwo i personel konstruktorski poma-
wiano o malwersacje, na ktére sktadac sie miato rzekomo dowolne dyspono-
wanie funduszem ptac i funduszami zaktadu w celu wyciggniecia osobistych
korzysci. Natomiast elementdéw sabotazu i wrogiej dziatalnosci poszukiwano
w zakfadzie juz dawno, postugujac sie m.in. cztonkami partii i zwigzkdw
zawodowych. “Komisje spoteczne” z sekretarzem PPR Minorem usitowaty juz
wczesniej kontrolowac prace Biura Konstrukcyjnego i opiniowac jego prace.
Argumenty do oceny zaktadu w czasie wspomnianej narady takze pochodzity
od wiadz partyjnych LWD.

W roznych defektach, ktérym prototypy majg prawo podlegaé, dopatry-
wano sie dziatania wrogich agentur. Urzad Bezpieczenstwa przestuchiwat
wiele osob szukajac “winnych”. Przypadkiem precedensowym byto sugero-
wanie w trakcie przestuchan inz. Soltykowi otrzymywania pieniedzy z USA
I dziatalnosci szpiegowskiej, gdyz opisy samolotow LWD wraz z fotografiami
znalazty sie w czasopismie “Flight”!

W koncu, na zasadzie donoséw, lekcewazenia “inspektoréw” nawiedzaja-
cych czesto zaklad, a takze z powodu przesztoSci okupacyjnej, aresztowany
zostat dyrektor LWD inz. Sutkowski.
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Mozliwe zreszta, ze jedng z gtdwnych tego przyczyn stal sie fakt, ze jako
dyrektor zakladu, takze meblarskiego, nie chciat robi¢ za darmo mebli
radzieckiemu generatowi Aleksandrowi Romeyce, bedgcemu wéowczas dowdd-
cg lotnictwa... Ktdre to odium zresztg przez przypadek spadto na gtdwnego
konstruktora LWD, gdyzjemu to wiasnie generat naurggat...

Wszystkim osobom sprawdzano zyciorysy i usuwano z organizacji lotni-
czych, jak np. inz. Kuczewskiego czy inz. Frackowiaka z Aeroklubu. Byt to
wiasciwie finat doS¢ dawno przygotowywanej rozprawy z zaktadem, ktdrego
metody pracy nie odpowiadaty wiadzom, podobnie jak i sami pracownicy. Juz
wczesniej zresztg fabrykowano donosy, m.in. dotyczace funduszy na budowe
Szpaka i Zaka, przekazujac je Hilaremu Mincowi lub Henrykowi Krajew-
skiemu.

Charakterystycznym przyktadem traktowania przemystu lotniczego i DLC
przez wiadze w opisywanych czasach byta np. sprawa produkcji silnikdw.
Zamierzono dziata¢ dwutorowo, tj. przez budowe silnika WN-1 65 KM
konstrukcji inz. Narkiewicza i wznowienie licencji firmy Walter. Do Czecho-
stowacji wyjechat dwczesny 119411 szef DLC, inz. Madejczyk. W trakcie
prowadzenia rozmow z Czechami zostat on zwolniony ze stanowiska i oskar-
zony o0 podejmowanie niekompetentnych decyzji. Animatorem catej akcji,
przeciwnym wspotpracy z Czechami w dziedzinie lotnictwa, byt dwczesny
minister przemystu Minc. Oczywiscie licencji nie przedtuzono, ograniczajac
sie do zakupu kilkunastu silnikow dla samolotow Zak i Zuch.

Okolicznos¢ ta stata sie rowniez jedng z przyczyn, dla ktorych bardzo
potrzebne w lotnictwie sportowym samoloty zaprojektowane w CSS, a miano-
wicie CSS-10 i CSS-11, nie doczekaty sie serii. Silnik PZL A-65 /WN-1/
rowniez nie uzyskat praw produkcji. Podobny los spotkat opracowany przez
inz. Gajeckiego silnik GAD 30 KM przeznaczony do motoszybowca Pegaz.
Ttumaczono to checiami ujednolicenia sprzetu szkoleniowego i treningowego
dla lotnictwa /gtéwnie wojskowego/, opartego na silnikach radzieckich.
Praktycznie od 1944 r. Srodowisko techniczno-lotnicze byto poddawane
znacznej indoktrynacji, w mysl ktorej lotniczy sprzet pochodzacy z ZSRR miat
by¢ rzekomo najlepszy na Swiecie. Falszowano osiagi i tworzono opinie
funkcjonujgce nawet w Srodowiskach fachowcow. Jak wspomina prof. Sottyk,
np o UT-2: “...gloszono, ze to bardzo dobry samolot, bo jesli kto$ Zle lata, to
sam sie eliminuje. Tak to lotnicy mieli wbite w gltowe, ze w pare lat pozniej
powtorzyt mi to dowddca putku lotniczego, ale spostrzegt sie, ze powiedziat
gtupstwo i wiecej tego zdania nie podtrzymywat...”

Propagandzie towarzyszyly po pierwsze wspomniane juz odcinanie
rzetelnych informacji o $wiatowej technice lotniczej, a po drugie podejmo-

103



Inzynierowie polscy wXI1X i XX wieku

wanie decyzji o licencjach na sprzet radziecki uzgadnianych z zastepcg
przewodniczgcego Gosptanu ZSRR, Nikitinem, mieszkajagcym w konspiracji
na ul. Kazimierzowskiej w Warszawie. W omawianym okresie podstawowymi
byty: licencja na samolot Po-2 i silniki typu M-Il. Produkcja tego sprzetu,
podjeta pod naciskiem ZSRR i wojska, praktycznie niczego nie nauczyia.
Samolot Po-2 pochodzit z 1928 r. i byt znacznym regresem w stosunku nie
tylko do konstrukcji LWD , ale i w stosunku do przedwojennych samolotow
RWD. Silnik M-Il /wtérna licencja amerykanskiego silnika Kinner/
pochodzit réwniez z tego okresu, stanowigc w koncu tat 40-tych urzadzenie
prymitywne i zacofane technicznie. Pomimo tego wystapity poczatkowo zna-
czne trudnosci w produkcji zarowno samolotu jak i silnika, wynikajgce przede
wszystkim ze ztej organizacji. Takze 1 z nadmiernego pospiechu, gdyz wow-
czas starano sie wykonywac wszystko “przedterminowo”, nie liczac sie ani
z dodatkowymi kosztami, ani z realnymi mozliwosciami.

Dokumentacje licencyjng na samolot Po-2, nazywany CSS-13, dla fabryki
w Mielcu wykonata na polecenie wiadz w r. 1947 grupa inz. Lassoty. Lecz
fabryka ta w 1948 r. byta zupeinie nie przygotowana do takiej produkcji, gdyz
PO-2 byt catkowicie drewniany, a wytwdrnia specjalizowata sie w konstruk-
cjach metalowych. Dlatego tez zorganizowano sieC kooperantow, w ktorej np.
LWD, juz jako WSK-6, robity platy, pozniej takze i dla WSK Okecie.
W kooperacje te musiano nawet zaangazowac nieliczne stolarnie prywatne /!/.
Ostatecznie wykonanie serii ptatowca powierzono zaktadowi Warszawa -
Okecie.

Problemy technologiczne spowodowaty natomiast opdZnienie o blisko rok
uruchomienia produkcji silnika MI1I-D w Fabryce Silnikéw “Fasil” we
Wroctawiu - Psim Polu. Produkcje te kontynuowata pdzniej fabryka w Ka-
liszu.

W sumie, angazowano znaczny potencjat produkcyjny w budowe sprzetu o
problematycznej wartosci, trwonigc $rodki i czas. Dla przemystu byly to
czynniki destrukcji i chaosu. Chaos ten powiekszata jeszcze dezorientacja
odbiorcow sprzetu lotniczego, ktorzy - nie zdajgc sobie sprawy z prawdziwej
polityki wiadz - zamawiali samoloty w przemysle, bazujagc na istniejgcych
prototypach i ich osiggach. Zamowienia te w r. 1947 przedstawialy sie
nastepujaco /inz. J. Gtowacki Lotnictwo, plan, cyfry, SP 4/1947/:

« samoloty szkolne | st. - Zak 1i CSS-10A: 200 szt.

» samoloty szkolne Il st. CSS-10C, Junak: 40 szt.

» samoloty akrobacyjne - CSS-t1, Zuch 1. 30 szt.

e samoloty treningowe - Junak: 100 szt.
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e samoloty turystyczne - Szpak: 40 szt.
» samoloty komunikacyjne 10-miejscowe: CSS-12. Mi$: 20 szt.
* motoszybowce - Pegaz: 80 szt.

Nalezy zauwazy¢, ze brak rozeznania w realiach sytuacji wykazywaty
rowniez i pewne kregi lotnictwa wojskowego, ktore zamowito 40 j29 w 1948
r.l samolotdw Mi$ i 20 /6+ w 1948 r./ obserwacyjnych Zuraw. Na 1949 r.
przewidywano dostawe dalszych 3 samolotéw transportowych i 20 szkolnych.
Wszystkie te zamoOwienia wkrotce anulowano.

Dziatania destrukcyjne nie ominety takze i szkolnictwa lotniczego. Czer-
panie wzoréw z ZSRR i zamiar odsuniecia od pracy naukowej, a zwtaszcza
dydaktycznej, kadry specjalistow' lotniczych pochodzgcych z lat miedzy-
wojennych i wojennych byly podstawg decyzji Gtdwnego Zarzadu Polity-
cznego Lotnictwa, a konkretnie jego szefa ptk. Minorskiego, o likwidacji
studiow lotniczych na uczelniach.

Wzorem ZSRR miata powsta¢ Akademia Lotnicza, reprezentujgca okreslo-
ny poziom nauczania i dysponujgca okreslonym politycznie personelem
dydaktycznym i naukowy m. Decyzje te spotkaty sie ze zdecydowanym oporem
lotniczego Srodowiska naukowo-technicznego zgrupowanego gtownie na
Politechnice Warszawskiej i WSI im. Wawelberga. Pod naciskiem KC PZPR
zwotano jednak konferencje, ktora miata sie zajac “zreformowaniem” studidéw
lotniczych. Efektem jej dziatalnosci byto powotanie w miejsce zlikwidowanych
studiow lotniczych Wojskowej Akademii Technicznej, w celu stworzenia
nowej kadry technicznej wojsk lotniczych (Kompanii Akademickich). Specjali-
sci tej miary co prof. Brzoska, inz. Fiszdon czy prof. Bukowski i inni mieli
w tych kwestiach tylko “gtos doradczy”. Catos¢ aranzowato dowddztwo lotni-
ctwa z Gtdwnym Zarzadem Politycznym i ptk. Minorskim na czele.

Akcje uznawano za pionierskg i opatrznosciowa, gdyz jak okreslit to cyto-
wany juz Wiestaw Gornicki: ...“wladze sanacyjne wrogo ustosunkowywaty sie
do powstawania Wydziatow Lotniczych...”. Efektem tych poczynan byto
wyeliminowanie z pracy dydaktycznej i naukowej znacznej liczby specjalistow
lotniczych “niestosownych ideologicznie”. Czes¢ z nich dostata nakazy pracy
w zupetnie innych dziedzinach. Sumarycznie, akcja doprowadzita do przer-
wania ciggtosci rodzimej techniki i nauk lotniczych.

Co gorsza, ograniczenie przeptywu informacji i odsuniecie od pracy
naukowej uznanych specjalistdbw spowodowato nieodwracalne szkody, niestety
takze i w dydaktyce, od ktérej zalezata przyszta kadra naukowo-techniczna.
Polityka takiego traktowania inteligencji techniczno-lotniczej mscita sie
wielokrotnie, a jej skutki - wigcznie z zapozyczeniem niektorych obyczajow
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/np. nie liczenia sie ze zdaniem uznanych specjalistow/ - trwaja do dzis.
Pierwszym jej “sukcesem” byt brak fachowcow w momencie podjecia decyzji
o licencyjnej budowie samolotéw odrzutowych.

5. Rozwoj konstrukcji i technologii stosowanych w LWD.

Konstrukcje opracowane i wykonywane w LWD byly od poczatku zwigzane
z mozliwoSciami zaktadu, zmieniajac sie wraz z nimi. Tkwita w tym logika
rozwoju zarowno samej firmy, jak i rosngcych wymagan odbiorcéw. Poczat-
kowo projektowano samolot z silnikiem M I1-D i wyposazeniem radzieckim.
P&zZniej koncepcje te zmieniono, gdyz w warunkach kiedy powstawat projekt
nie byto mozliwosci zbudowania samolotu wystarczajgco lekkiego dla tak
stabego i ciezkiego silnika. Sprawa ta zresztg powracata dwukrotnie: w przy-
padku samolotu Zak i samolotu Junak. Dlatego tez postepem stato sie zastoso-
wanie w samolotach Szpak silnikdw Bramo. Linii unowoczes$niania napeddw
nie mozna byto jednakze utrzymac, gdyz w decyzjach wiadz braklo konsek-
wencji w kwestii ich produkcji i importu. W pierwszych projektach Szpakow
zatozono konstrukcje catkowicie drewniang, z kadtubem kratownicowo-
rozporkowym, profilowanym listwami drewnianymi. Platy i stateczniki miaty
zebra klejone w szablonach, podobnie jak kratownice kadtuba i pasy dzwi-
garéw. Drewno bylo materiatem tatwym do uzyskania i prostym w zastoso-
waniu. Typowo lotnicze uzyskiwano ze zrédet poniemieckich. CzeS¢ mozna
byto wybraé z pozostatego ze stolami Schneidera.

Bez ktopotow mozna je byto takze uzyska¢ z lasow panstwowych. W tym
ostatnim przypadku szkoputem byta jego wilgotnos¢. Byly wprawdzie
w zaktadzie komory suszarnicze, ale ogrzewanie grzejnikami na goracg pare
powodowato zbyt szybkie schniecie potgczone z pekaniem drewna, wskutek
czego nie nadawato sie ono do uzytku. Przerobiono zatem jedng komore
suszami, dodajac do niej zasilanie parg wodna, tak ze suszenie zaczynato sie
od 100% wilgotnosci wzglednej powietrza i petnej temperatury, po czym
wilgotnos¢ stopniowo zmniejszano wedtug ustalonego uprzednio na podstawie
prob harmonogramu, az do zupetnego wysuszenia. Tym sposobem otrzymy-
wano drewno o wiasciwej jakosci. Skladanie ptatow budowanych samolotow
przeprowadzano w pionowych przyrzagdach montazowych, wykonywanych
takze z drewna. Jak pisat sam konstruktor o Szpaku: “...wykonanie zapewniat
zwykty zakiad stolarski uzupetniony jedng tokarnig i aparatem spawal-
niczym../’

Samoloty Szpak wykonano jako zastrzatlowe dolnoptaty z ptatami
podwieszonymi, gdyz uktad taki toleruje wieksze luzy na sworzniach tgcza-
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cych, a co za tym idzie nie wymaga precyzyjnego wyposazenia warsztatowego.
Okucia spawano, w przyrzadach, a konstrukcje drewniane klejono poniemie-
ckimi klejami kazeinowymi /Certus/, lub fenolowymi /Kaurit/ z wzmacnia-
niem weztow sklejka.

Kleje te niekiedy sprawiaty r6zne niespodzianki, zwiaszcza Kaurit, ktéry
jak sie okazato w przypadku “Szpaka 3” nie dawat pewnosci co do trwatosci
sklejen. Po prostu z czasem sklejenia “puszczaty” i to mimo robionych uprzed-
nio prob wytrzymatosciowych.

Ptotno stosowane na pokrycie samolotow byto poczatkowo poniemieckim
typu podszewkowego /zielone!/ i typu Mako stosowanego na spadochrony.
Miato wade: Zle sie cellonowato i malowato. Pdzniej zastgpiono je ptdtnem
lotniczym zdobywanym z Czechostowacji i bardzo dobrym polskim produko-
wanym w firmie $laskiej “B-cia Czeczewiczka”. Kadtuby obszywano recznie;
Szpaka 2 obszyta p. Maria Zielniewicz. Cellon i lakiery byty takze poczgtkowo
poniemieckie. W ich braku, “medium” do sporzgdzenia lakierow robiono ze
zuzytych filmow fotograficznych rozpuszczanych w acetonie. Robit to sam
Zielniewicz na podstawie warunkow technicznych na lakiery lotnicze i rece-
ptur ustalonych wspdlnie z ITL. Sytuacje te znacznie utatwito uruchomienie
krajowej produkcji farb i lakierow. Korzystano gtownie z wyrobow firm
“Porsafleks” i “Nobiles” z Wioctawka. Nalezy kilka stow powiedzieC takze
0 przygotowaniu dokumentacji i rysunkéw. Poczatkowo wykonywano je wyita-
cznie recznie na bardzo réznych papierach, ktdre w poOzniejszym czasie
zastgpit normalny bristol i kalka. Stosowano szeroko Swiattokopie wyswietlane
przy Swietle sztucznym, badz stonecznym. Juz w Szpakach wprowadzono
konstrukcje mieszang, stosujgc w wersji 4A kadtub spawany z rur. Byto to
rozwiazanie wyjsciowe, prowadzace zaréwno do Zakow, jak i “Szpakow 4T”
czy Zuchow - Junakow.

Szkielety kadtub6éw spawano gazowo w przyrzadach metalowych. Facho-
wos¢ spawaczy gwarantowata solidnosc i doktadnos¢ wykonania. Komplikacje
stanowita konieczno$S¢ umieszczenia kadtubowni na pietrze, co zmusito do
zbudowania specjalnej pochylni /istniejgcej do dzi$/ do wtaczania i staczania
kadtubow. Utworzono rodziny samolotow roznigcych sie alternatywnymi
rozwigzaniami konstrukcji i wyposazenia /np. Szpak 2, 3, 4A, 4T, Zak 1, 2, 3
czy Zuch 1, 2 i Junak 1, 2/. W sytuacji niepewnosci, co do mozliwosci
wykonawczych zaktadu, byto to jedyne stuszne rozwigzanie. Rownoczesnie
byto elementem postepu, gdyz wprowadzono konstrukcje mieszane z ptatami
wolnono$nymi. W przypadku Zaka np. platy te potaczono z kadtubem
sworzniami rozpreznymi, co eliminowato luzy i utatwiato wykonanie. Stoso-
wano spawanie stopow lekkich, wytwarzajac zbiorniki paliwowe czy olejowe
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nawet o doS¢ ztozonej konstrukcji wewnetrznej z przegrodami lub powierz-
chniowymi kanatami chtodzacymi. Doskonatym spawaczem byt tu p. Leon
Gajda, pracownik bytych zaktaddw Filier und Mann, wytwarzajacych w czasie
okupacji lotnicze instalacje chtodzenia i paliwowe. Spawano “na proszek”
[Firinit poniemiecki/ palnikami niemieckimi i lepszymi od nich wtoskimi.
Niektore elementy spawano takze elektrycznie.

Blachy duralowe wyginano, podgrzewajac je lampami lutowniczymi,
kontrolujgc temperature za pomocg przypalania sie mydta. Byto to bardzo
prymitywne. Zastosowano wiec grzanie roztopiong saletrg o temperaturze
okoto 505 °C w wannie stalowej ogrzewanej koksem. Byto to rozwigzanie
znacznie lepsze, ale wobec niebezpieczenstwa jakie stwarzato /w przypadku
ztego odttuszczenia detalu; byt taki wypadek w Mielcu/, wrocono do poprzed-
niej prymitywnej, ale bezpiecznej technologii. Ostony z blach elektronowych
klepano na goraco. Uzywano do tego celu “babek” i szablondéw drewnianych.
Blachy podgrzewano lampami lutowniczymi. Praca ta wymagata duzej
wprawy, gdyz elektron zbyt podgrzany zapalat sie gwattownie. Wyposazenie
warsztatu mechanicznego byto mniej niz skromne, gdyz zawierato zaledwie 4
tokarki. Pdzniej stan ten powiekszyt sie o inne maszyny, zwiaszcza frezarki,
lecz whasciwie do konca pozostat niewystarczajacym.

Klocki na smigta stosowano badz gotowe z zasobdw poniemieckich, badz
klejono je pod prasg. Strugano je poczatkowo recznie w specjalnych imadtach,
wedtug szablonéw. Wykonanie kompletnego $migta trwato przecietnie okoto
200 godzin. Obrdbka taka byta dosC ucigzliwa, szczegodlnie w przypadku
klockdéw klejonych klejami fenolowymi. Dlatego tez zastosowano poOzniej
frezowanie frezem ksztattowym, wymyslonym przez tokarza Henryka Palke,
co byto o wiele doktadniejsze i skracato czas wykonania Smigta do zaledwie 30
godzin!.

Smigta ptotnowano i okuwano pokrywajac lakierem. Prace lakiernicze
wykonywano gtéwnie natryskowo.

Ewolucje przebyty takze sposoby amortyzacji i systemy hamulcowe, od
sznura gumowego i hamulcéw mechanicznych w “Szpaku 2” do amortyzacji
hydraulicznej i hamulcow hydraulicznych w konstrukcjach pdzniejszych.
Wraz z wiasnymi konstrukcjami i patentami amortyzatorow, stwarzato to
zapotrzebowanie na ptyny amortyzatorowe i hamulcowe. Bazujac na posiada-
nym zapleczu laboratoryjnym, ptyny te produkowano w zaktadzie. Pomystem
inz. Sottyka byt np. wytwarzany ptyn hamulcowy LWD-ABR /alkohol
butylowy - rycyna/, ktérego skiad ustalono po licznych eksperymentach
I badaniach poréwnawczych /m.in. roznych ptyndéw demobilowych/. Uszczelki
I tloczki do uktaddéw hydraulicznych, zaréwno gumowe jak i igielitowe,
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zamawiano w Widzewskiej Manufakturze, zaktadach w Wolbromiu i na
Politechnice todzkiej. Wytwarzano je takze i badano w samym LWD,
organizujagc odpowiednie laboratorium i warsztat, w ktérym takze produko-
wano formy. Mieszaniny gumowe i tworzywa przyrzadzat i probowat takze
inz. Sottyk. W produkcji i badaniach wspotpracowano z Zaktadem Tech-
nologii Chemicznej Organicznej Politechniki £.6dzkiej. Réwnoczes$nie, wraz z
postepem w technologiach wykonania, starano sie o doskonalenie aerodyna-
miczne konstrukcji. Koncepcjg zaktadu bylo przejScie od zastrzatowego
catkowicie drewnianego dolnoptata napedzanego silnikiem gwiazdowym o
duzej Srednicy, jakim byly Szpaki, do wolnono$nego dolnoptata konstrukcji
mieszanej z silnikiem rzedowym o matym oporze czotowym, starannie oprofi-
lowanego, jakim byty samoloty Zak, a zwiaszcza “Zuch 1”. Do tego réwniez
dochodzita ewolucja konstrukcji podwozia: od wielogoleniowego z amorty-
zacjg gumowg do jednogoleniowego z amortyzacjg hydrauliczng. Byly to
zamierzenia i Kierunek, ktéry starano sie utrzymaé. Czynnikiem czysto kon-
strukcyjnym, ktory wptyngt na niemozno$¢ kontynuacji, byt brak
odpowiednich silnikow. Problem ten byt dostrzegany niemal od poczatku
dziatania zaktadu, o czym S$wiadczy chociazby artykut autorstwa inz.
Kuczewskiego zamieszczony w “Skrzydlatej Polsce” nr 4 z 1947 r. pt. Silnik
decyduje o ksztatcie, oparty o badania w tunelu aerodynamicznym LWD. W
przypadku samolotu “Zuch 2” prébowano ratowac wiasnosci aerodynamiczne
przez bardzo staranne oprofilowanie ptatowca, co w znacznej mierze sie
powiodto. ROwniez z przyczyn “silnikowych” nie dato sie kontynuowac
koncepcji samolotu stabosilnikowego stuzacego aeroklubom do podstawowego
szkolenia lub turystyki. Motoszybowiec Osa pozostat w stadium nieukonczo-
nego prototypu, a Zak zakoriczyt sie na 10 seryjnych egzemplarzach. Nieco
jasniejszym momentem w rozwoju konstrukcji LWD byfa historia Junaka. Byt
on jeszcze jedng probg zrobienia samolotu “z tego co jest i z czego wolno”.
Z silnikiem MI1I-D i osprzetem radzieckim powstat samolot dwa razy lepszy
od Po-2 1 o0 wiele nowoczesniejszy. Nalezy jednak pamieta¢, ze Junak byt tylko
adaptacjg Zucha powstatg z konieczno$ci wynikajacych z zaméwien, a nie
inwencji zaktadu. Brak perspektyw i funduszy wptynat na niemozno$¢ konty-
nuacji “rodzin” samolotéw i ich optymalnego dopracowania. Nayaskrawigj
sytuacja ta przejawita sie przy dwu ostatnich prototypach LWD: Misiu
i Zurawiu. Tu do zbyt matej mocy napedéw zastosowanych zastepczo dotozyto
sie wycofanie zamowien wojskowych.

Ostatnie samoloty LWD byty znacznie doskonalsze, wyposazone w skom-
plikowane zmechanizowanie ptatéw, jak np. w Zurawiu, miaty petne wyposa-
zenie elektryczne wraz z przystosowaniem do instalacji radiowo-nawigacyjnej.
Mi$ ponadto byt podobng do owczesnych konstrukcji Swiatowych przy-
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sztoSciowg koncepcjg samolotu transportowego i pasazerskiego. Mial on
oryginalng konstrukcje metalowo-drewniang, w ktorej przednia czes¢ kadtuba
zawierata podtuznice i wregi z drewna, srodkowa byta oparta na kratownicy
z rur, natomiast tylng stanowita potskorupa drewniana. Ostateczny projekt
czesci przedniej powstat na podstawie zbudowanej uprzednio makiety, a wia-
snosci aerodynamiczne ptatowca okreslono na podstawie badan w tunelu,
korzystajac ze sporzadzonego modelu.

6. LWD a Oddziat Lotniczy Wydziatu Mechanicznego Politechniki
£ ddzkiej

Gtownym inicjatorem zorganizowania studiow lotniczych na powotanej
26.05.1945 r. Politechnice £.0dzkiej byt Czestaw Witoszynski, Swiatowej stawy
aerodynamik zwigzany przed wojng z Oddziatem Lotniczym Wydziatlu Mecha-
nicznego Politechniki Warszawskiej. Byt on ponadto tworcg i dyrektorem
Instytutu Aerodynamicznego Politechniki Warszawskiej.

Studia inzynierskie miaty trwac 4 lata, z czego dwa pierwsze obejmowaty
przedmioty identyczne jak dla innych specjalnosci. Zrezygnowano z wprowa-
dzenia przedmiotow stricte kierunkowych juz na drugim roku ze wzgledu na
umozliwienie studidéw lotniczych studentom po pétdyplomach innych uczelni
technicznych. Miato to znaczenie dla oséb, ktorym nauke przerwata wojna, lub
osob studiujgcych w czasie wojny za granica.

Natomiast program trzeciego i czwartego roku uwzgledniat podstawowy
zakres ksztatcenia inzynierow lotniczych ze szczegolnym uwzglednieniem
przedmiotow teoretycznych. Wprowadzono dwa kierunki specjalizacyjne,
uzaleznione od wyboru tematu pracy dyplomowej: ptatowcowy i silnikowy.
W programie wprowadzono takze elementy wyposazenia samolotow, uzbroje-
nia, budowy lotnisk i meteorologii. Wigzato sie to z ewentualnoscig urucho-
mienia w latach pozniejszych specjalizacji wyposazeniowo-nawigacyjnej.

Wyktadowcami Oddziatu Lotniczego zostali /do czasu uruchomienia
Politechniki Warszawskiej/ najlepsi w kraju naukowcy - specjalisci lotniczy.
Wyktady i zajecia prowadzili poczgtkowo:

* inz. Jerzy Bukowski /budowa ptatowcow/; w latach miedzywojennych

pracownik 1AW i PW. Konstruktor Fabryki Smigiet W. Szomarski.
Autor metod obliczania opublikowanych w r. 1931

e inz. Wiadystaw Fiszdon /statyka lotnicza/; przedwojenny konstruktor
Lubelskiej Wytwdrni Samolotow. W czasie wojny w Royal Aircraft
Estabilishment w Farnborough.
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* inz. Piotr Wilniewczyc /uzbrojenie/; przed 1939 r. konstruktor Pan-
stwowej Wytworni Uzbrojenia. Projektant licznych typow broni, m.in.
pistoletéw “Mors” i “Vis”.

* inz. Michat Skarbinski /problemy technologii i organizacji produkcji/;
wybitny technolog, ekonomista i specjalista organizacji pracy, gtéwnie
w przemysle lotniczym. Pracownik przedwojennego przemystu lotni-
czego. Przedwojenny dyrektor techniczny PZL Mielec. W czasie okupa-
cji kierownik Wydziatu Przemystu Lotniczego KG AK, zajmujgcego sie
wywiadem przemystowym i studiami ekonomicznymi nad przemystami
stron walczacych.

« inz. Karol Wojcicki /wyposazenie/; przedwojenny pracownik PZL,
w czasie wojny w RAE w Farnborough.

Procz osob wymienionych wyzej, wyktady z dziedziny silnikow spalino-
wych /lotniczych/prowadzit prof. Jerzy Dowkontt, byty pracownik i konstruktor
zaktadow PZ Inz., za$s z meteorologii lotniczej znany specjalista mgr Wiady-
staw Parczewski.

Po ukonczeniu pierwszych dwaéch lat, student otrzymywat Swiadectwo
pierwszego egzaminu dyplomowego /példyplom/. Po trzecim i czwartym roku
byt zobowigzany wykonac prace przejsciowe z nastepujacych tematow:

- Obrabiarki, mechanika teoretyczna, obrobka metali
- Silniki spalinowe state.

Po czwartym roku studiow nastepowat drugi egzamin dyplomowy, do kto-
rego wymagane byto zaliczenie egzaminow, kolokwiow, ¢wiczen, projektow,
laboratoriow, dwdch prac przejsciowych i pracy dyplomowej z silnikow
lotniczych lub ptatowcow.

W roku akademickim 1947/48 nastapity zmiany w personelu Oddziatu
Lotniczego, spowodowane odejSciem poprzednich wykfadowcow do Poli-
techniki Warszawskiej. Ich miejsce zajeli inni, gtownie pracownicy Biura
Konstrukcyjnego LWD.

Personel Oddziatu Lotniczego uzupetnili: mgr inz. T. Sottyk /st. asystent
Kat. Budowy Platowcow/. Jan Herbich /mit. asystent Kat. Bud. Ptatowcow/,
Zbigniew Wystup /mt. asystent Kat. Aerodynamiki/.

Nastepny rok akademicki 1948/49 byt rokiem zaréwno rozbudowy Oddzia-
tu Lotniczego, jak i uzupetnienia personelu o dalszych pracownikéw. Przybyli:
inz. W. Roth /Kat. Bud. Ptatowcow; na miejsce inz. Wojcickiego/, mgr inz.
Kazimierz Szatwinski /Zaktad silnikow lotniczych i samochodowych/, mgr
inz. Witold Frackowiak /st. asystent Zaktadu budowy ptatowcow/, mgr inz.
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Stanistaw Kuczewski /st. asystent Zaktadu aerodynamiki/, mgr inz. Stefan
Mogilnicki /st. asystent Zakiadu silnikéw lotniczych i samochodowych;
Ib. pracownik Polskich Zaktadéw Skody i PZL - Wytworni Silnikdw Nr 1/,
mgr inz. Stefan Stankiewicz - Suchowiak /st. asystent Zaktadu silnikow lot-
niczych i samochodowych/, Henryk Brzezinski /mt. asystent Zaktadu silnikow
lotniczych i samochodowych/, Jan Herbich /mf. asystent Zaktadu budowy
ptatowcow/. Inz. J. Leyko uzyskat w r. 1949 doktorat ze statyki lotniczej na
Politechnice Warszawskiej /metody obliczeniowe konstrukcji skorupowych/.
Wobec choroby prof. Witoszynskiego, zajecia z aerodynamiki prowadzit inz.
Kuczewski.

Dalsze zmiany obsady Oddziatu Lotniczego nastapity w r. ak. 1949/50.
W pazdzierniku 1948 r. zmart prof. Witoszynski, a inz. Bukowski przenidst
sie do Warszawy. Przybyli: mgr inz. Jerzy Zimnicki /Zaktad aerodynamiki/,
mgr inz. Kazimierz Wilczynski /Zaktad silnikdw lotniczych i samochodowych/.

Ostatecznie wsrod prowadzacych zajecia specjalistyczne znaleZli sie naste-
pujacy pracownicy BK LWD:

- dr inz. Jerzy Leyko

mgr inz. Tadeusz Sottyk

mgr inz. Stanistaw Kuczewski
mgr inz. Witold Frackowiak.

Wszyscy wymienieni inzynierowie z biura konstrukcyjnego LWD prowa-
dzili zajecia dydaktyczne az do likwidacji Oddziatu Lotniczego Pt. Likwida-
cja ta zostata poprzedzona zmiang trybu studiéw na dwustopniowe /3,5-letnie
na stopien inzyniera plus 2-letnie na stopien magistra/. Potem tylko dwie
osoby pozostaty na uczelni /nominacje profesorskie otrzymali dr inz. J. Leyko
i inz. S. Kuczewski/. Szereg osob bedacych pracownikami LWD uzupetnito
kwalifikacje tub ukonczyto studia lotnicze. Byli to: J. Leyko /dokonczyt
w r. 1946 studia przerwane wojna/, W. Sottyk, J. Swidziriski, J. Biezanowski,
T. Wislicki, A. Kotakowski, J. Herbich, J. Wichlinski, L. Kotodziejczyk,
W. Wactawski.

LWD od poczatku byty takze i pewnego rodzaju filig laboratoryjng
I miejscem praktyk studentow Oddziatu Lotniczego P, gdyz potrzeby zaktadu
wymagaty posiadania urzadzen badawczych, ktérych Politechnika wowczas
nie miata.

Profesor Witoszynski opracowat tunel aerodynamiczny o Srednicy 1,5 m,
wybudowany i zainstalowany w zaktadzie w budynku przylegajacym do
lotniska. Tunel byt typu otwartego z dwoma kanatami powrotnymi i zapropo-
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nowang przez profesora metodg pomiaru opierajgcego sie na uchyleniach
ciezkiej platformy, do ktérej byl zamocowany model. Metoda ta, aczkolwiek
doskonata dla warunkow duzego laboratorium i tunelu, w LWD sie nie
sprawdzita, wobec czego platforme zastgpiono klasyczng wagg aerodyna-
miczng. Dostosowano przy tym jego wielko$¢ do posiadanego pomieszczenia,
nawet z uwzglednieniem slupow podtrzymujgcych sklepienie. Z koniecznosci
wiec musiat by¢ krétki, a szczegolnie dysza wylotowa. Profesor Witoszynski
zaproponowat, aby kanatowi w okolicy Smigta nadac ksztatt taki, jaki ma
struga swobodnie optywajgca sSmigto, tj. szerszy przed, wyzszy za Smigtem,
a przed tym jeszcze dyfuzor wiotowy. Tunel ten jednakze praktycznie stuzyt
raczej do Cwiczen z aerodynamiki studentom, takze i innych uczelni;
przyktadowo studenci Wydziatu Lotniczego AGH w Krakowie przyjezdzali do
LWD na tygodniowe zajecia laboratoryjne z aerodynamiki. W praktyce
okazato sie bowiem, ze zaktadowi wystarczaty prawie wylgcznie obliczenia,
cho¢ kilkakrotnie tunel okazat sie przydatnym. Po likwidacji zaktadu sprze-
dano go Politechnice t.ddzkiej, gdzie uzytkowany byt az do lat 70-tych, stuzac
badaniu optywow nadwozi samochodowych. Mnogo$¢ materiatow pocho-
dzacych z réznych Zrddet zaopatrzenia i zwigzane niejednokrotnie z nimi
rozne “niespodzianki” wymusity koniecznos¢ posiadania przez LWD wia-
snego laboratorium badania jakosci 1| wytrzymatosci, a takze chemicznego.
Laboratoria te wyposazono w aparature czesciowo wykonang w zaktadzie.

Ze wzgledu na znaczny rozrzut wiasnosci, najpilniejsze bylo badanie
wytrzymatosci drewna. Do badania prébek drewna wykonano miot Charpy'ego
oraz maszyne do Sciskania i rozciggania probek. Wykorzystano w niej
elementy hydraulicznego podnosnika do tadowania bomb. Pompa wtryskowa
silnika dieslowskiego obracana recznie stuzyta jako zrédto ci$nienia, a mano-
metr wycechowano doktadnie metodg naktadania ciezarbw do pomiaru
cisnien.

Proby wytrzymatosciowe metalu wykonywat poczatkowo Stanistaw Cier-
niak, obcigzajgc probki skrzynka z piaskiem az do zerwania, po czym z masy
piasku wyliczat naprezenie zrywajgce. Probki te musiaty mie¢ oczywiscie maty
przekrdj, co pozwolito na zrobienie maszyny wytrzymatosciowej do mikro-
prébek o wymiarach 2x2x20 mm. Jako sitownika, ktory ciggnat probke, uzyto
w niej lotniczego cylindra hydraulicznego napedu klap zasilanego olejem
reczng pompa. Drugi koniec prébki obcigzat membrane podnoszacg cisnienie
w komorze olejowej, mierzone manometrem rteciowym. Urzgdzenie byto dos¢
doktadne, gdyz nie miato uktadu mechanicznego wnoszacego tarcie.

Wobec potrzeby sprawdzania silnikow uzyskiwanych z réznych Zrodet
W nieznanym stanie technicznym zbudowana zostata na bazie polowej hamowni
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kotyskowej, pochodzacej z demobilu, hamownia dla silnikow Sredniej mocy
zarébwno rzedowych jak i gwiazdowych. Urzadzenie okazato sie niezwykle
przydatne, gdyz oprécz mocy mozna byto nim mierzy¢ ciggi Smigiet
produkowanych na potrzeby wiasne i jako zamienne do réznych samolotow
Inp. Po-2, Fieseler i innych/. Ustalano nim rowniez faktyczng moc silnikow,
niekiedy odbiegajgcg znacznie od nominalnej nawet w nowych typu Bramo czy
M-I 1, co miato istotne znaczenie dla ich uzytkowania w ptatowcach. Mdwigc
nawiasem, badaniom tym nie dowierzano w IL i probowano je sprawdzic, co
konczyto sie roznie. W r. 1948 np. zabrano z LWD 5 silnikow Bramo /150
I 160 KM/ na Okecie. Trudno ustali¢ co z nimi robiono, w kazdym razie po
zwrocie nie nadawaty sie do uzytku. Byt to prawdopodobnie wynik “walki
konkurencyjnej”, gdyz IL byt bardziej rzecznikiem interesow Zjednoczenia
Przemystu Lotniczego niz DLC. W oparciu 0 wspomniane juz praktykKi
studenckie wykonywane w LWD powstato kilka interesujgcych prac dyplo-
mowych, jak np. dwa projekty ptatowcéw - wojskowego i sportowego oraz
wykonany pod kierunkiem inz. Sottyka unikalny projekt helikoptera z odrzu-
towym napedem topat rotora. Oprocz tego wykonano dwie prace z zakresu
produkcji ptatowcow. Najwiecej prac dyplomowych powstato jednak ze
specjalnosci silnikowej. Niektore dotyczyty silnikow turbinowych.

Studia lotnicze na Politechnice £.0dzkiej dziataty do r. 1950. Zlikwidowano
je na mocy decyzji Min. Oswiaty z dnia 28.10.1950 r. Niestety, tylko znikoma
cze$¢ z 57 absolwentow Oddziatu Lotniczego znalazta zatrudnienie w instytu-
cjach zwigzanych z lotnictwem. Podobnie rzecz sie utozyla z personelem
dydaktycznym i naukowym.

Zwazywszy, ze podobne skutki miato zlikwidowanie studiow lotniczych na
innych uczelniach, trudno nie oprzeé sie refleksji dotyczgcej pierwotnych
przyczyn obecnego stanu przemystu lotniczego i lotnictwa w Polsce.

7. Inna dziatalnosé techniczno-lotnicza zaktadu

a/ Produkcja smigiet

Do opracowan sSmigiet przywigzywano w LWD bardzo wielkie znaczenie, gdyz
w tym wiasnie, jak twierdzit stusznie inz. Sottyk, tkwita istota wykorzystania
mozliwosci silnikow matej mocy stosowanych w konstrukcjach zaktadu. Obok
wytwarzania Smigiet przeznaczonych dla samolotéw budowanych w zaktadzie,
projektowanych przez inz. S. Kuczewskiego /ktéry pracowat przed wojng w
PZL przy wdrazaniu licencji na Smigta DH/, dorabiano sSmigta do samolotow
remontowanych i produkowanych na zamdwienia, miedzy innymi do wytwa-
rzanych z licencji samolotéw CSS-13. Warsztat Smiglarski zatrudniat kilku
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doskonatych fachowcow /m.in. H. J6zwiak, L J6ézwiak/. W LWD wyproduko-
wano kilkaset smigiet. Jako$¢ projektow zapewniata praktyka konstruktorow
I stosowane metody obliczeniowe. Projekty sprawdzano na wspomnianej
hamowni, a takze na wszystkich samolotach wyprodukowanych w zaktadzie,
do ktérych dostosowywano $migta drogg badan i adaptacji. Z czasem opraco-
wano serie typowych $migiet z przeznaczeniem dla réznych konstrukciji.

Niekiedy stosowano kopiowanie smigiet /np. z samolotu Piper/, lub proby
porownawcze z dostepnymi Smigtami renomowanych firm /Schwarz, Piper/.

b/ Remonty i przerdbki

W LWD przeprowadzano remonty szybowcéw dla Aeroklubu todzkiego.
Zajmowat sie nimi gtownie p. Witold Kalita, byty pracownik Lwowskich
Warsztatéw Lotniczych. Dokonywano dos¢ powaznych napraw, jak np. doro-
bienie statecznika pionowego do szybowca Weihe przywiezionego / ponie-
mieckich magazynow w Nakle dla AL. Remontowano takze szybowce SG-38
i Grunau Baby. ARP zakupit w r. 1947 162 sztuk samolotow Piper z ame-
rykanskiego demobilu, ktére nadawaty sie dobrze na sprzet dla aeroklubow,
bedac przy tym prostymi w konstrukcji i fatwymi w pilotazu. Do tego doszto
sporo czesci zapasowych, silnikéw i materiatow lotniczych oraz 13 sztuk
samolotow i 20 silnikdw uzyskanych z wiasnej inicjatywy 0sob przejmujacych
sprzet. W komisji, ktora odbierata te samoloty z Goppingen w Niemczech byt
W. Zielniewicz. Zakupit on jednego Pipera /SP - AGM/ dla siebie z zao-
szczedzonych pieniedzy /ok. 300 dolarow/.

Samolot ten, wraz z pierwszg partig Piperow dostarczonych z Goppingen
/a whasciwie z Jezierzycy Stupskiej, gdyz tam w dawnym hangarze sterowca
Italia zostaly zmagazynowane po przywiezieniu z Niemiec/, zostat ztozony
i oblatany w todzi z udziatem W. Zielniewicza, W. Zarudzkiego, A. Szyman-
skiego i dyr. Sutkowskiego. LWD byty jednym z zakiadéw DLC, ktore
sktadaty i remontowaty te samoloty dla aeroklubow regionalnych. W r. 1949
ztozono ich 1 naprawiono okoto 20 sztuk. Dla At wyremontowano w LWD
takze samolot akrobacyjny He-72 Kadett /1947/ i Pipera /1948/. Naprawy byty
gratisowe - “w czynie spotecznym”. Procz tego remontowano i naprawiano
w LWD nastepujace samoloty, ktére przebywaly w zaktadzie czasowo i byty
niekiedy uzywane do roznych celow:

* Fieseler Fi-156 Storch /1948, sam. nr 37/

e Klemm KI 35 Sp-AFM /1948/

« RWD-21 /1947]/
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* Po-2

* RWD-13 /YR-BMT, 1947 i SP-MSZ, 1949/
* Bucker BU-131 Jungmann /SP-AGP, 1948/
* Focke Wulf FW-58 Weihe /1949/

Powazniejszg pracg dokonang w zakresie przerdbek, byto przebudowanie
jednego z 4 sprowadzonych z Rumunii samolotow RWD-13 /SP-MSZ/ z sani-
tarnego na turystyczny wedtug projektu inz. Sottyka.

cl Budowa szybowcow Mucha

Po likwidacji LWD i wiaczeniu zaktadu do ZPL, jako WSK-6 w r. 1950, pod-
jeto w nim produkcje szybowcdédw Mucha ter, ktérych wykonano 16 sztuk.
Dokumentacje seryjng otrzymano z CSS.

d/ Produkcja detali do samolotow CSS-13

Oprocz produkcji szybowcow zaktad funkcjonujacy jako WSK-6 zajat sie

rowniez produkcjg detali do samolotu CSS-13 /Po-2/. Do czasu zupetnej

rezygnacji z produkcji lotniczej powstato okoto 100 - 120 kompletow ptatéw7
i usterzen do tego samolotu. Prowadzac te dziatalnos¢ zaktad kooperowat ze

stolarniami prywatnymi, w ktérych robiono np. patgki podskrzydtowe.

e/ Prace eksperymentalne. Préby silnikow i ptatowcow.

W latach 1948 - 49 przeprowadzono szereg préb z dwoma modelami heliko-
pterow napedzanymi elektrycznie. Prace te byly efektem zainteresowania,
jakie wzbudzity publikacje dotyczace ich budowy w czasopi$Smie szwajcarskim
“Interavia” w potgczeniu z budowg prototypdw w Czechostowacji przez inz.
Slechte. Konstrukcja byta pomystem inz. Kuczewskiego /wielkim entuzjasta
helikopteréw byt takze inz. Rzewuski/. Oba modele byly zasilane kablem
z baterii. Wiekszy z nich /o wielkosci ok. 1,5 m/ miat silnik z mechanizmu obra-
cania szyby okretowej /wykonat go prawie w catosci p. Michat Aleksandro-
wicz/. Helikoptery te stuzyly do badan stateczno$ci uktadu. Najprawdo-
podobniej miaty wptyw na prace dyplomowa H. Brzezinskiego powstatg na
PL. Rozwazane byly rowniez projekty samolotu o napedzie odrzutowym.
Oryginalnymi eksperymentami wykonanymi za pomocg samolotu Piper byty
dokonywane przez A. Szymanskiego proby spadochronéw Irvin, FL 3M i Rufa
zrzucanych z 50-kilogramowym obcigzeniem. Badania ptatowcow i ich
elementow przeprowadzane w LWD miaty dwa cele. Po pierwsze rutynowy -
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gdyz stanowity integralng czesC prac Biura Konstrukcyjnego, ktore natych-
miast wyciggato z nich odpowiednie wnioski, a w razie koniecznosci zmian
wprowadzato je. Po drugie, wiekszos¢ z nich, z potwierdzeniem pisemnym,
byta wymagana przez KCSP i Instytut Techniczny Lotnictwa w Warszawie,
ktory ostatecznie opiniowat konstrukcje kwalifikujac je do eksploatacji. Trzeba
jednak przyznac, ze ITL /GIL/ czesto kwestionowat wyniki prob, uwazajac je
za niedoktadne i wykonane w7 zbyt prymitywnych warunkach. Mozliwe, ze
niekiedy tak byto rzeczywiscie, szczegélnie w poczatkowym okresie dziatania
LWD. Lecz pdzniej i rodzaj i sposoby badan nie odbiegaty od ogdlnie
przyjetych w tym czasie, mimo ze cze$¢ sprzetu pomiarowego byta wykonana
we wiasnym zakresie, co Swiadczyto zresztg o pomystowosci i zaradnosci.
Nalezaty do nich np. precyzyjny wysokoSciomierz wykonany z aneroidu -
samopisu cechowany w IL, czy urzadzenie do pomiaru zuzycia paliwa. Bardzo
ciekawym urzadzeniem byta ragczka dynamometryczna do pomiaru sit na
drazku sterowym z trzema sprezystymi pretami, ktore uchylaty sie pod ich
wptywem, a otdwek przymocowany do nich kreslit wielkosc i kierunek sity.

Ogolnie, badania mozna byto podzieli¢ na dwie grupy: naziemne i w locie.
Do naziemnych nalezaty:

- Hamowanie silnikow, istotne, choCby ze wzgledu na rdozng jakosc
I pochodzenie silnikdw, ktére miano zabudowaé w ptatowiec. Prowadzono je
na opisanej juz hamowni typu mechanicznego. Zebrane dane pozwalaty na
okre$lenie mocy rzeczywistej sprawdzanego silnika. Na hamowni mozna byto
rowniez mierzy¢ ciggi Smigta w celu poréwnania z obliczeniowymi,

- Pomiar ciggu $migta na samolocie. W tym celu ustawiano samolot na
kotach i na ruchomym wdézku pod ptoza ogonowa. Ogon byt chwytany do
podpory statej za pomocg dynamometru /cechowanej sprezyny/, z ktérego
odczytywano cigg. Pomiar miat na celu rowniez wykrycie ewentualnej
obecnosci drgan i stuzyt regulacji silnika na ptatowcu.

- Wazenie samolotu: LWD nie mialy specjalnej wagi do wazenia
samolotow /jedyna byla wowczas bodajze w Mielcu/, zatem do wazenia
ptatowcow stuzyly specjalnie przerobione 3 wagi dziesietne, na ktorych je
ustawiano. Ze wzgledu na to, ze ciezary stanowity jedng z podstawowych
informacji praktycznych dla Biura Konstrukcyjnego, wazono konstrukcje
w roznych fazach budowy w celu skonfrontowania z danymi obliczeniowymi.

- Proba kotowania. Byta to ostatnia proba naziemna przed oblotem. W jej
trakcie badano statecznosc i zachowanie sie samolotu na ziemi. Przy pomiarze
kontrolowano réwniez zachowanie sie zespotu napedowego.
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Pozostate proby przeprowadzano w locie, a mianowicie:

- Oblotowi towarzyszyty obserwacje ogolne zwigzane z zachowaniem sie
samolotu w czasie startu, w powietrzu i przy ladowaniu. Czas proby byt rozny
i zalezat gtdwnie od decyzji oblatywacza. Od jego decyzji zalezat takze rodzaj
wykonywanych manewréw. Po wprowadzeniu poprawek nastepowat przepro-
wadzany na podobnych zasadach kolejny ablot.

- Proba chtodzenia silnika. Ogolnie ujmujac, sprawdzano zachowanie sie
temperaturowe silnika w zaleznosci od wysokosci, obrotdéw, predkosci i jakosci
paliwa.

- Préba szybkosci wznoszenia. Przeprowadzano jg trzykrotnie. Ustalano
predko$¢ wznoszenia i czas osiggniecia maksymalnego putapu. Kontrolowano
przy tym zachowanie sie samolotu i silnika.

- Proba predkosci /takze cechowanie szybkoSciomierza/. Baze, tj. odcinek
pomiarowy , przelatywano dwukrotnie w obu kierunkach na wysokosci 30 - 50
m, mierzac czas przelotu i notujagc wskazania szybkosciomierza. Odcinki
pomiarowe /wzdtuz drég/ byty uprzednio mierzone i musiaty by¢ ograniczone
charakterystycznymi obiektami widocznymi z powietrza. Same szybkoscio-
mierze sprawdzano i cechowano wstepnie rowniez i w tunelu aerodynami-
cznym /od momentu jego uruchomienia/.

- Pomiar zuzycia paliwa. Dokonywano go za pomocg zbiornika szklanego
ztozonego z 3 kul, z ktérych Srodkowa stuzyta jako pomiarowa, a pozostate
dwie do dolotu i przygotowania pomiaru i odlotu z wysokosci, na ktorej
pomiaru dokonywano mierzac stoperem czas oprdéznienia z paliwa kuli Srod-
kowej. Ciekawostkg byt tu fakt wykonania naczynia pomiarowego przez hute
szkta w Piotrkowie “Hortensja” wytacznie z sympatii dla lotnictwa i zaintere-
sowania pracami zaktadu. Metoda ta okazata sie tak praktyczna i precyzyjna,
ze postugiwano sie nigjeszcze 10 lat pdzniej.

- Prdba przeciagniecia. W niej sprawdzano zachowanie sie samolotu przy
utracie sity nosnej w réznych okoliczno$ciach. Réwnoczesnie ustalano mini-
malng predkos$¢ ptatowca.

- Badanie sprawnosci. Polegato ono na sprawdzeniu zachowania sie
samolotu w okreslonych sytuacjach pilotazowych, wigcznie z niektérymi figu-
rami akrobacji. Obserwacji podlegaty takze drgania konstrukcji mogace sie
ujawnic¢ w tych ewolucjach i ewentualnie trudnos$ci z wyprowadzeniem z nich.

- Pomiar startow i ladowan. Polegat na jak najkrotszym starcie i ladowaniu
na klapach i bez w zaleznosci od obcigzenia samolotu. Obserwowano czas
I dhugosci rozbiegow i dobiegow.
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- Pomiar i ustalenie tzw. krzywej biegunowej ptatowca, istotnej dla okre-
Slenia jego wiasnosci lotnych.

We wszystkich tych pomiarach uwzgledniano wptyw czynnikow zewnetrz-
nych, jak np. temperatury, cisnienia i predkosci wiatru. Aby uczynic je
bardziej przejrzystymi opracowywano ich wyniki w formie tabel i wykresow.
Niekiedy z przyczyn podyktowanych koniecznoscig prowadzono specjalne
serie pomiaréw np. temperatur oleju i silnika zwigzanych z trudnoSciami
chtodzenia silnikéw samolotow Zak. Samoloty seryjne - co miato miejsce w
przypadku samolotow Zak i Zuch - miaty opracowany skroécony program prob.
Poczatkowo programy prob pisano “ad hoc”, odrecznie lub na maszynie.
W czasie pdzniejszym opracowano specjalne formularze, ktére ujednolicaty
ich przebieg i forme. Powielone za pomocg Swiattokopii upraszczaty prace,
stanowigc zarazem bardziej przejrzysty zbior doSwiadczen zaktadu. Szczegol-
nym przypadkiem badan przeprowadzonych w locie, byty obserwacje zmian
w optywie strug zwigzanych z predkosScig przy pomocy paskow tkaniny nakle-
janych na ptat samolotu “Szpak 2”. Byto to przyktadem pomystowosci kon-
struktora, wobec niemoznosci uzycia do tego celu tunelu aerodynamicznego.
Okazaty sie niezwykle skuteczne i jednoznaczne. Osobnym zrodiem wiedzy
o konstrukcjach byty sprawozdania z lotow przedstawione na pisSmie przez A
Szymanskiego - pilota oblatywacza. Zarowno te sprawozdania jak i wy-
mienione wyzej badania zawieraty gotowe wnioski dotyczgce zmian i po-
prawek wptatowcach, ktdre wykorzystywato Biuro Konstrukcyjne. Z powaga
takze traktowano wspomniane juz “zebrania produkcyjne” urzadzane w Swie-
tlicy i wnioski dotyczace dziatania zaktadu z nich wyptywajace.

8. Uczestnictwo w ogolnokrajowych organizacjach lotniczych.

Aeroklub todzki wyprzedzit swym powstaniem Aeroklub Rzeczpospolitej
Polskiej. Akt jego powotania jako stowarzyszenia ztozono w Urzedzie Woje-
wodzkim i zamieszczono w Monitorze Polskim nr 15juz w dniu 4.08.1945 r.
Wsrdd cztonkow - zatozycieli znalazty sie na nim podpisy reprezentatywnych
przedstawicieli LWD inz. T. Sottyka, inz. J. Rzewuskiego i W. Zielniewicza.
Swiadczyto to o zwigzkach z wszelkimi inicjatywami lotniczymi, jakie towa-
rzyszyty zaktadowi od poczatku istnienia. Zwigzki te jeszcze sie zaciesnity
w momencie przyjazdu do todzi inz. A. Sutkowskiego i objecia przez niego
kierownictwa LWD, poniewaz z wyboru zostat on pierwszym prezesem
Aeroklubu to6dzkiego bedac réwnoczesnie cztonkiem Zarzadu ARP od dnia
10.10.1945 r. W skiad Zarzadu AL ponadto weszli T. Soktyk i J. Czwornog.
Zatozone przy AL przez R. Dyoniziaka Koto Mtodziezy znalazto wielu
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cztonkdéw wsrdéd miodszego personelu Warsztatow. 18.09.1947 r. utworzono
nowg spoteczng organizacje lotniczg pod nazwg Liga Lotnicza. Jako jednego
z cztonkdw jej Tymczasowego Zarzgdu wybrano inz. A Sutkowskiego. Takze
I w LWD powstato koto tej organizacji. W tym samym roku w skiadzie
komisarzy ARP znalezli sie: jako sportowy A. Sutkowski, jako techniczny T.
Sottyk, jako pomocniczy J. Leyko i W. Zarudzki, jako chronometrazowy S.
Kuczewski. Komisarzem technicznym zostat dodatkowo w r. 1948 W. Ziel-
niewicz. Praktycznie, przez caty czas dziatania LWD komisarzami ARP na
okreg todzki byli w wiekszosci pracownicy zaktadu, co bylo bez watpienia
wyrazem uznania ze strony wiadz Aeroklubu dla ich fachowosci i rzetelnosci.
Dyrektor Warsztatow inz. A. Sutkowski byt prezesem AL az do swego
aresztowania wr. 1949.

Lotnicy z LWD uczestniczyli jako zawodnicy i organizatorzy w imprezach
ogolnopolskich i lokalnych. Juz w Krajowych Zawodach Lotniczych w dniach
25 - 27.08.1946 A. Szymanski z J. Walinskim z AL uzyskali czwarte miejsce.
W imprezie lokalnej, jakg byt tzw. “bieg meldunkowy”, zorganizowany
6.06.1948 r. wspdlnie z Automobilklubem RP, pierwsze /A. Lecyk, F. Przy-
bylski/ i trzecie miejsce zajety zatogi LWD. W rozegranych pierwszych po
wojnie IX Krajowych Zawodach Lotniczych dwie zatogi obsadzone pilotami
z LWD, ktorymi byli J. Czwornog i W. Zielniewicz uzyskaty odpowiednio
piate miejsce /w ogdlnej punktacji na 17 zatdg/ i pierwsze miejsce w locie na
orientacje (zatoga W. Zielniewicz i W. Frackowiak). Précz tego brano czesto
udziat w réznych imprezach lokalnych, otwarciach lotnisk, uruchamianiu
aeroklubow itp. Loty takie tgczono z treningiem w pilotazu i nawigacji.
Uczestnictwo w organizacjach lotniczych wigkszosci pracownikow LWD
trwato do likwidacji zaktadu i1 “czystek” przeprowadzonych w lotnictwie
sportowym na przetomie lat czterdziestych i piecdziesigtych. Usunigto wow-
czas z aeroklubow wiekszos¢ dziataczy, pilotow i instruktoréw przedwojen-
nych, poczynajgc od prezesa Zarzadu ARP, Inz. Kwiecinskiego. Wspomnia-
nego juz ptk. Jungrawa, bedacego sekretarzem generalnym, rozstrzelano,
a komisarycznym sekretarzem mianowano mjr. Janusza Przymanowskiego,
jednego z propagatorow “czystosci ideologicznej” srodowiska lotniczego. Od
tego momentu ARP znalazt sig, jako instytucja paramilitarna, pod zupeinym
wptywem Gtownego Zarzadu Politycznego lotnictwa.

9. Znaczenie osiggnie¢ LWD dla polskiej techniki lotniczej.

Powstanie i uruchomienie Lotniczych Warsztatdw Doswiadczalnych miato
trzy rézne cele. Celem pierwotnym, warunkujgcym dziatalnosc, byta kontynu-
acja zapoczatkowanego juz wczesniej zgrupowania fachowcéw lotniczych -
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przeksztatcenia go w zespot, ktory bytby najbardziej wydajny koncepcyjnie
I wykonawczo. Drugim i podstawowym zadaniem zespotu byto opracowanie
I wykonanie w mozliwie krétkim czasie prototypéw i matych serii samolotow.
Zaktadano, ze konstrukcje te bedg utrzymane w dostepnych realiach wyko-
nawczych i dla nich optymatne. Przewidywano, ze z biegiem czasu i zdobytego
doswiadczenia ulegng one modyfikacji, tworzac w logicznym ciagu rodziny
samolotow, coraz doskonalsze wobec rosngcych mozliwosci zaktadow i potrzeb
odbiorcow. Trzeci kierunek dziatalnosci LWD przybrat konkretny ksztatt
wiasciwie w koncowej fazie istnienia zaktadu, cho¢ w wymiarze mniejszym byt
widoczny od poczatku. Byto nim ksztatcenie wysokokwalifikowanych spe-
cjalistow lotniczych zaréwno ze sfery wykonawczej jak i konstruktorskiej. Byty
to w zasadzie zadania, jakie w latach przedwojennych postawity sobie DWL -
RWD, cho¢ realizowane w innych warunkach i czasie, bez mecenatu jaki
stwarzata LOPP.

Majac na uwadze wiasnie te realia, zaktad musiat sie sam finansowac
I stosowac takie metody pracy, ktore umozliwity by wykonanie zadan wyzna-
czonych przez DLC przy uzyskaniu mozliwie najwiekszej wydajnosci.
Dotrzymanie tych warunkdw byto zreszta po prostu kwestig istnienia. Wydaj-
nosc te mozna byto uzyskac¢ jedynie w przypadku bazowania na systemie
organizacyjnym zapozyczonym czesciowo z przemystu przedwojennego,
podbudowanym wiezig pracownikow z zaktadem, kolezenstwem i zaufaniem.
Czy zadaniajakie sobie stawiaty LWD zostaty wobec tego wykonane? Zadanie
najwazniejsze - zgrupowania 0s6b zwigzanych z lotnictwem lat miedzy-
wojennych i wojennych zostato przez zakiad wykonane. LWD staty sie
przystanig, ktora po tutaczce wojennej i réznych, nieraz dramatycznych
przezyciach przygarneta wybitnych specjalistéw: inzynieréw, robotnikdw
I entuzjastow lotnictwa. Fakt tego zgrupowania, dania szansy pracy w trud-
nych czasach powojennych juz sam w sobie wiele znaczyt. Jest to w znacznej
mierze zastuga tych, ktérzy od poczatku docenili znaczenie kontynuacji
polskiej techniki lotniczej i ktorzy przez szczesliwy zbieg okolicznosci wzieli
to zadanie w swe rece. To wiasnie dzieki nim mozna byto stworzy¢ tak silny
zespdt konstruktorski i wykonawczy. Nalezg do nich przede wszystkim
pierwszy dyrektor Wydziatu Lotnictwa Cywilnego inz, Aleksander Sutkowski
i inz. Tadeusz Sottyk. Nie nalezy zapominac przy tym, ze i pdzniej szefowie
tak Min. Komunikacji, jak ijego Departamentu Lotnictwa Cywilnego, min.
Jan Rabanowski, inz. Jerzy Madejczyk, inz. Konrad Jagoszewski mieli duzo
sympatii dla LWD. Podobnie jak i wtadze wojskowe czy ARP. Pé&zZniej przyszli
inni ludzie, nastaty inne czasy i obyczaje, i tej sympatii zabrakto. Zaktad
prowadzit ksztatcenie praktyczne mitodych ludzi, ktorzy uczac sie w rdznych
szkotach pracowali réwnoczesnie w warsztatach, lub odbywali praktyki
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w zaktadzie jako studenci Oddziatu Lotniczego Wydziatu Mechanicznego
Politechniki £0dzkiej. Ijedni i drudzy dzieki stycznosci z LWD pogtebiali swa
wiedze fachowgq zostajac z czasem nierzadko wybitnymi inzynierami. To, ze
w wiekszosci pozniej nie pracowali dla lotnictwa, nie byto ich wing. Nie mozna
w tym miejscu powstrzymac sie, by nie szukaC analogii w czasach duzo
pOzniejszych itatwiejszych, w ktorych niejednokrotnie prébowano dla réznych
doraznych celow zebra¢ ludzi w lotnicze zespoty konstruktorskie i na ogot
wyniki byty mizerne. A wiec w LWD jako zakfadzie musiato by¢ cos, co ludzi
lotnictwa do nich przyciggato, mimo ze zarobki - jak wynika z ocalatych
dokumentow - nie byty wysokie, a warunki mniej niz skromne. W sktadzie
pracownikow LWD wiekszos¢ osob, moze z wyjatkiem catkiem miodych,
pochodzita jednakze z przedwojennego przemystu, lotnictwa wojskowego
i aeroklubow. Cze$¢ z nich miata za sobg stuzbe w Polskich Sitach
Powietrznych w W. Brytanii. Byto to gwarancjg wysokiej kultury technicznej,
umiejetnosci i odpowiedzialnosci. Niektorzy byli ponadto zwigzani z konspi-
racjg AK-owska, co wymagato takze Swiadomosci w dziataniu i poczucia
obowigzku. Czas i wydarzenia pokazaty, ze w koncu lat czterdziestych nie byty
to najlepsze rekomendacje. Przeciwnie, te cechy i taka przeszto$¢ pracowni-
kow staty sie jednym z czynnikow pozniejszej kampanii przeciw zaktadowi i
poszczegblnym osobom. Pewne elementy tej kampanii widoczne byty juz dosé
wczesnie, chocby w pomijaniu osoby gtownego konstruktora - inz. Sottyka -
przy prezentacjach i opisach samolotéw. Korzystano przy tym z faktu, ze inz.
Sottyk byt cztowiekiem bardzo skromnym i nigdy nie przypisywat sobie szcze-
golnych zastug. Szykany nie ominety takze wielu pracownikéw z personelu
konstruktorskiego i wykonawczego. Rownoczesnie bardzo czesto wykorzysty-
wano prace LWD do reklamy osiagnie¢ PRL, nawet dtugo po ich likwidacji.
Szczycono sie osiggnieciami zaktadu, ktoremu od poczatku nie dano wiasci-
wych perspektyw rozwoju, operujac takimi hastamijak: “...LWD chluba prze-
mystu lotniczego Odrodzonej Polski...”, czy : “...Zak 1 SP-AAC - to pierwsze
zwyciestwo polskiego konstruktora i robotnika w walce o wykonanie Planu
3-Letniego...”. W tym ostatnim przypadku byta to zresztg powazna niekonse-
kwencja, gdyz, jak pamietamy, Plan 3-Letni nie brat lotnictwa w ogoéle pod
uwage. Zupetng osobliwoscig natomiast sg elementy “literackie” /lub moze
pseudoliterackie/ w postaci wierszy o wymowie politycznej, ktorych gtownymi
bohaterami sg samoloty LWD! /np. J. Prutkowskiego Zuch, czy Dwa SzpakiL
Wydano rowniez wiele plansz, afiszy i pocztowek z wizerunkami samolotow
LWD-wskich. Po rozwigzaniu zaktadu czes¢ pracownikéw otrzymata propo-
zycje nie do odrzucenia pracy w zupetnie innych dziedzinach przemystu, /np.
inz. W. Frackowiak/. Pracownicy ci i w tych okolicznosciach dali sie poznaé
jako dobrzy fachowcy. Niektorym zaproponowano wprawdzie miejsca pracy
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w lotnictwie, ale bez mozliwosci uzyskania warunkow socjalnych do tej pracy
koniecznych /np. mieszkania/.

Jakie byto znaczenie konstrukcji powstatych w zaktadzie dla czasow mu
wspotczesnych i pozniejszych? Lotnicze Warsztaty DoSwiadczalne staty sie
pierwszym produkcyjnym zaktadem lotniczym w Polsce po Il wojnie
Swiatowej. Dlatego tez pierwszy zbudowany w nich samolot stat sie autenty-
cznym symbolem przetrwania polskiej myéli technicznej. Swiadectwem, ze
polscy konstruktorzy, naukowcy i robotnicy mimo katastrofy wojennej
postanowili dziata¢ i kontynuowac tradycje przemystu lotniczego. Osiggniecia
ich zostaty dostrzezone za granicg, a konstrukcje byty jak na Owczesne
warunki na tyle doskonate, ze proponowano ich sprzedaz, zaréwno ptatowcow
gotowych jak i licencji. Powstawanie i rozwdj prototypow w zakiadzie byt
podyktowany aktualnymi potrzebami i zamdwieniami. Podlegat tez zmianom
technologicznym w miare ro$niecia mozliwosci.

Dziatalno$¢ zaktadu byta od poczatku przemyslana i polegata na tworzeniu
ciggu konstrukcji, rozwijanego w miare zdobywanych doswiadczen. Byty to
poczynania typowe dla kazdej nowoczesnej fabryki lotniczej. Myslano rowniez
perspektywicznie, przygotowujac projekty na przysztos¢. Nawet w czasach
dzisiejszych dziwi krétki czas dzielacy w LWD szkice nowej konstrukcji od
oblotu gotowego prototypu. Uwage przykuwa takze mnogo$¢ odmian
samolotoéw dostosowywanych natychmiast do innych wymagan, czy zespotow
napedowych. Byto to mozliwe poprzez uproszczenie do koniecznych minimow
dokumentacji, obiegu rysunkdw, kart roboczych, kwitéw, ksiegowosci.
W sumie, réznych papierkdw, ktére w innych zaktadach przestaniajg meritum
sprawy tkwigce przeciez w problemach technicznych, a nie w biurokracji.
Stosowanie takiej metody w potgczeniu z robionymi na gorgco i natychmiast
poprawkami byto nowatorstwem godnym polecenia, a wyniki mowity same za
siebie. Okolicznosci sprawity, ze nie udato sie utrzymac ustalonej linii tak
pojetego rozwoju, co nie byto wing ani zaktadu ani pracujacych w nim ludzi,
ktorzy z pewnoscig mogli wykonac te zadania.

ROzni historycy techniki zarzucali LWD, zaréwno firmie jak i konstrukto-
rom, brak nowoczesnosci w projektach i prototypach. By¢ moze jest to prawda,
szczegoblnie w kwestiach technologicznych, gdyz poczatkowo rzeczywiscie
zatozono budowe samolotéw catkowicie drewnianych, lub w kwestii komfortu
czy wykonczenia samolotu. Lecz dziatano w konkretnej rzeczywistosci i rea-
liach w ktorych byto kwestig czy robi¢ samoloty wiasnie takie, czy nie robic
ich w ogdle i da¢ spokdj jakimkolwiek probom tworzenia rodzimych kon-
strukcji. Jest rzecza oczywista, ze zespdt konstruktorski byto sta¢ na zapro-
jektowanie samolotu duzo wyzszej klasy, ale wykonanie jego nie byto by
mozliwym w déwczesnych realiach wykonawczych i materiatowych.

123



Inzynierowie polscy wXIX i XV wieku

Sam gtéwny konstruktor, inz. Sottyk, formutowat to zupetnie wyraznie
piszac /SP 3/47: /“...Konstruujemy i budujemy to na co nas stac, to co jest w
ramach naszych mozliwosci najbardziej potrzebne...” Konstrukcje zreszta
bardzo predko zmieniono na mieszane - metalowo drewniane, co odpowiadato
catkowicie owczesnym standardom Swiatowym dla budowanych rodzajow
ptatowcdéw. To samo dotyczyto innych rozwigzan technicznych. Interesujaco
wypada poréwnanie osiggéw samolotow' LWD z innymi, zar6wno produko-
wanymi wspotczesnie z nimi, jak i w tym czasie uzywanymi. Wynika z niego,
ze bazujac na silnikach i wyposazeniu ZSRR potrafiono zbudowaé samoloty
lepsze pod réznymi wzgledami zaréwno od radzieckich, jak od im wspot-
czesnych, pochodzacych ze znanych biur konstrukcyjnych, np. Po-2, “Junak 17,
“Zuch 17, czy Miles Magister. Zadziwia, ze takze i “Szpak 2” byt i lepszy
I uzyteczniejszy od samolotu Jak-18, mimo stabszego silnika i statego pod-
wozia, a “Zak 2” lepszy od Pipera.

Nalezy przy tym wzigC pod uwage fakt, ze samoloty wziete do porownan
produkowaty renomowane firmy, a LWD byty jedynie zakladem zorganizo-
wanym z potrzeby chwili.

Przy, dos¢ trudnej zresztg ocenie dziatalnosci zaktadu, nalezy jeszcze wzigc
pod uwage dwa fakty. Pierwszy to wyjatkowa elastyczno$¢ i wydolno$¢ zespotu
konstruktorskiego, ktory potrafit dostosowac sie do narzuconych w zamowie-
niach zatozen i “z tego co jest” tworzy¢ samoloty o doskonatych wiasciwo-
Sciach. Tym sposobem zgoda na zastosowanie silnika M 11 w niezrealizowa-
nym projekcie samolotu Zak i zbudowanie Junaka staly sie rzeczywistym
sukcesem konstruktora i polskiej mysli techniczno-lotniczej, bo byt on o wiele
lepszy od Jaka-12, nie wspominajac o Po-2. | to bylo bardzo wiele, choc
zaktadu nie uchronito od likwidacji. Ale to wiasnie Junak zdominowat na
dtugie lata szkolenie wojskowe i aeroklubowe.

CSS - jako oSrodek prototypowy nie potrafit sie przystosowaé do
istniejgcych realiow, wierzagc w inne mozliwosci /uzyskania silnikow Walter,
wykorzystania sprzetu poniemieckiego oraz importu z Francji/. Dlatego tez
Studium zlikwidowano wczesniej a LWD pozniej.

Drugim faktem byta ogo6lna owczesna sytuacja przemystow lotniczych
krajow pozostajacych wowczas w strefie wptywoéw ZSRR. Zaden z nich -
a bierzemy pod uwage Rumunie, Bulgarie i Wegry - nie potrafit wprowadzic
wiasnych konstrukcji do krajowego lotnictwa mimo istniejgcych udanych
prototypdéw opartych w wiekszosci o silniki czechostowackie Walter.
Przyczynito sie to do zupetnego upadku przemystu lotniczego i prac
konstrukcyjnych w tych krajach. W tym czasie Wegrom zlecono produkcje
licencyjng samolotow Jak-18. Poza Polska, jedynie Czechostowacji pozwolono
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produkowac wiasne silniki i samoloty réznych typow. To, ze polska technika
lotnicza potrafita w tej sytuacji zachowac swa tozsamosc, w zasadniczej mierze
stato sie zastugg LWD, a konkretnie zespotu konstrukcyjnego zaktadu z inz.
Sottykiem na czele.

LWD byty takze pierwszym zakfadem w rzeczywistosci powojennej, ktory
podjat sie kooperacji z innymi w kwestiach przygotowania produkcji seryjnej.
Stanowito to wyzwanie i prébe dla konstruktorow i zaktadu. Préba ta wypadia
catkowicie pomysinie.

Jak byto juz powiedziane, LWD wypracowaty wiasne metody dziatania,
oparte na silnej wiezi pracownikéw z zaktadem i wykonywang pracg. Nie byto
to trudne, gdyz znaczna cze$S¢ personelu miata od dawna stycznos$¢ z lot-
nictwem, wielu byto pilotami a wszyscy entuzjastami lotnictwa. Chyba byto
w historii niewiele zakfadow lotniczych, w ktérych pilotami byli i konstru-
ktorzy i magazynier, zaopatrzeniowiec i urzednicy biurowi, dyrektor, ksiegowy
I szefkadr. A takze liczni majstrzy, robotnicy i uczniowie. To byt takze jeden
z czynnikow t3gczacy “ludzi z LWD”. Wiele z dosSwiadczen zaktadu zostato
wykorzystanych w latach pozniejszych, a fachowcy wyszkoleni w nim mieli
zawsze wysoka range. Bezposrednia ocena jakosci pracy oraz wnioski
premiowe nalezaty do brygadzistow i majstrow. Byto to czynione bez zbednych
narad czy opinii grupowych. W zwigzku z tym panowata konkretna, indywi-
dualna odpowiedzialno$¢ za wykonang prace nie rozptywajaca sie w grupie,
gdyz w tak matym gronie okoto 60 osob tatwo byto ustali¢, co kto robit.
Hastami i zobowigzaniami szafowano oszczednie. Usprawnienia i pomysty
przyjmowano chetnie, ale bez wprowadzania nadmiernych uproszczen czy
oszczednosci, ktére byty wowczas tematem modnym. W zwigzku z tym, jak
wiele lat pdzniej okreslit prof. Sottyk: “...zaden racjonalizator nie mogt
niczego popsuc../’.

Metody te, przy praktykach gospodarczych i propagandowych panujacych
w tamtych czasach, nie mogly sie podobac. Dzi§ samorzadnos¢ i
samofinansowanie zakladu staje sie normalnoscig - wtedy byto herezjg. W
dodatku preferowanie indywidualizmu w inicjatywach i w ocenach pracy
godzito w zasady kolektywizmu, bedacego wdwczas powszechnie propagowa-
ng regutg, wrecz nakazem.

Z perspektywy czasu metody stosowane w LWD okazaty sie stusznymi. Tak
tez oceniajg je byli pracownicy, ktérzy po latach uwazajg Warsztaty za naj-
lepiej zorganizowany zaktad pracy wsrdd sobie znanych.

A czy byt takim naprawde? O tym mowig efekty dziatalnosci LWD. O lot-
niczych wiemy, ze byty niezwykie. Niestety nie wiemy wiele o produkcji nie-
lotniczej, cho¢ z uzyskanych informacji wiadomo, ze byta ona takze znaczaca
w tamtych czasach i ilosciowo i jakoSciowo.
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Dziatalnos¢ LWD ma zatem bez watpienia wymowe nie tylko historyczna.
Ukazuje ona, jak niewielka grupa osob skupiona na realizacji celu moze
osiggnaC niewspotmiernie do swej liczebnosci wysokie efekty pracy, nawet
w niesprzyjajagcych warunkach, mimo trudnosci i szykan.

Jest to przestanie skierowane ku dzisiejszym czasom.
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Mieczystaw Hutnik

Polskie osiggniecia w dziedzinie radioelektroniki w okresie
miedzywojennym i po wojnie do 1980r.

WSTEP

Osiagniecia polskich inzynieréw i technikow w dziedzinie radioelektroniki
miaty rézny charakter i stopien intensywnos$ci w zaleznos$ci od rozpatrywanego
okresu historycznego i sytuacji polityczno-gospodarczej kraju. Najogodlniej
rzecz biorgc, mozna je rozpatrywacC w ptaszczyznach osiggnie¢ organizacyj-
nych i produkcyjnych oraz techniczno-naukowych.

W opracowaniu niniejszym rozpatrywany okres historyczny podzielony
zostat na dwa podstawowe podokresy: od 1918 r. do 1939 r., a wiec na okres
miedzywojenny oraz od 1945 r. do 1980 r. Pominiety zostat okres wojenny
1939 - 1945 r., jako ze w okresie okupacji dziatalnoS¢ produkcyjna, bedaca
zasadniczym zrédtem rozwoju byta w Polsce, praktycznie rzecz biorac, prawie
catkowicie zawieszona, a dziatalnos¢ czesci kadry inzynierskiej zwigzana byta
z potrzebami niepodlegtosciowych struktur podziemnych. Opis tej dziatalnosci
wykracza poza ramy niniejszego opracowania.

Jest rzeczg oczywistg, ze stabo$¢ gospodarcza naszego kraju i brak odpo-
wiednio licznej i dobrze wyksztatconej rodzimej kadry naukowo-technicznej
stwarzaty olbrzymie trudnosci w nadgzaniu za technicznym rozwojem tak
nowoczesnej dziedziny techniki, jakim stata sie technika radiowa, poczatkowo
w formie radiokomunikacji a nastepnie w formie radiofonii. W latach nastep-
nych pojawity sie nowe dziedziny elektryki jak: telewizja, radionawigacja,
technika mikrofalowa i technika potprzewodnikowa.

Na tle osiggnieC Swiatowych w tak rozlegtych,nowoczesnych dziedzinach
elektryki osiggniecia polskich inzynieréw i technikdw majg znaczacy wymiar
jesli wzig¢ pod uwage prawie wiekowe nie nadazanie rodzimej techniki za
technikg Swiatowg, technika bogatszych od nas krajow o duzej tradycji nauko-
wej 1 produkcyjnej i bardzo rozwinietej w réznych jej dziedzinach.

|. OKRES MIEDZYWOJENNY. LATA 1918 - 1939

Radiofonia narodzita sie w Polsce w dn. 1.02.1925 r. Tego dnia uruchomiona
zostata staraniem prywatnego przedsiebiorstwa, pod nazwag “Polskie Towarzy-
stwo Radiotechniczne”, pierwsza probna nadawcza stacja radiotechniczna
w Warszawie przy ul. Narbutta 29 - na terenie fabryki tego przedsiebiorstwa.
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Radiostacja, zakupiona we Francji, pracowata na fali 385 metrow a moc nadaj-
nika wynosita 0,3 kW.

W dniu 5 lutego 1924 r. powstata spotka z ograniczong odpowiedzialnoscig
“Polskie Radio”, ktérej Ministerstwo Przemystu i Handlu oddato 18 sierpnia
1925 r. koncesje na budowe i eksploatacje urzadzen radiofonicznych na tere-
nie catej Polski.

W oparciu o0 uzyskang koncesje “Polskie Radio” przystgpito do budowy
nowej stacji nadawczej o mocy 1,5 kW. Nadajnik, pracujacy na fali dtugosci
460 metrow zakupiony zostat w angielskiej firmie Marconi, Zasieg radiostacji
przy odbiorze na detektor nie przekraczat 30 km. Nadajnik umieszczono na
terenie fabryki Polskiego Towarzystwa Radiotechnicznego, za$ amplifikakor-
nie i pomieszczenie redakcyjno-biurowe oraz studio zlokalizowano w gmachu
Towarzystwa Kredytowego Ziemskiego przy ul. Kredytowej 1 Nowa rozgtos-
nia rozpoczeta prace w dniu 18 kwietnia 1926 r.

W latach nastepnych powstaty dwie dalsze radiostacje w Warszawie (Fort
Mokotowski 10 kW, dtugos¢ fali 115 m, Raszyn- 120 kW, dtugos¢ fali 1339,3
m)oraz stacje w 8 innych miastach Polski.

Liczba abonentéw radiowych w Polsce w latach 1933 - 34 wynosita ok.
300.000, a w 1939 r. przekroczyta milion.

Z chwilg rozpoczecia przez Polskie Radio regularnego nadawania progra-
mow radiowych, powstaty w kraju warunki do podjecia produkcji odbiornikow
radiofonicznych i podzespotéw wchodzacych w ich skiad. Kilka firm handlo-
wych, zajmujgcych sie sprzedazag sprzetu radiotechnicznego, rozpoczeto
montowanie odbiornikdéw i wytwarzanie prostych podzespotéw radiowych.
Rozpoczeta sie rowniez dziatalnos¢ produkcyjna zachodnio-europejskich firm
radiotechnicznych na polskim rynku przez organizowanie tak zwanych
“polskich zaktadow”. Powstawaty polskie spotki prywatne, przeksztatcane
nastepnie najczesciej w spotki mieszane z udziatem kapitatu zagranicznego,
a rownolegle organizowat sie przemyst panstwowy, ktéry pod koniec lat trzy-
dziestych dysponowat stosunkowo duzym zapleczem badawczo-rozwojowym
oraz liczacym sie nawet w skali europejskiej potencjatem produkcyjnym.

Wymienic tu nalezy takie firmy jak:

* “Natawis”, ktora powstata juz w 1918 r., a jej wiascicielem byt Natan

Wisenberg. Firma poczatkowo miata charakter przedstawiciela han-
dlowego firm zagranicznych i byta dostawca sprzetu radiotechnicznego

dla Wojska Polskiego. W roku 1925 firma uruchomita wiasng produ-
kcje sprzetu radiotechnicznego, gtéwnie odbiornikow radiofonicznych.
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“Farad”, zatozona w 1919 r. w Warszawie przez inz. Wiadystawa
Hellera i inz. Romana Rudnickiego, produkujgca radiokomunikacyjna
aparature odbiorczg dla potrzeb wojska, poczty i Polskiej Agencji Tele-
graficznej.

“Radiopol”, zatozona w 1919 r. w Warszawie przez inz. Jozefa
Plebanskiego, produkujgca sprzet radiotechniczny.

Polskie Towarzystwo Radiotechniczne (P.T.R.) Sp. Ak. w Warszawie.
Firma powotana w 1923 r. przez potaczenie sie firm “Farad” i “Radio-
pol”. Udziatowcami nowo powstatego Towarzystwa byly rowniez dwa
potezne przedsiebiorstwa zagraniczne: angielska firma Marconi oraz
francuska Société Francaise Radioélectrique, ktore udzielity pomocy
technicznej i finansowej na opracowanie konstrukcji polowych radio-
stacji nadawczo-odbiorczych wraz z urzagdzeniami zasilajgcymi i ante-
nowymi, wykonywanych na zamdwienie Dowddztwa tgcznosci Mini-
sterstwa Spraw Wojskowych. Dyrektorem P.T.R zostat inz. Wiadystaw
Heller, a do personelu technicznego nalezeli miedzy innymi: inz. Jozef
Plebanski, inz. Felicjan Karsnicki, inz. Aleks Cheftet, inz. Cyryl Lit-
winski, prof. Dymitr Sokolcew, inz. Jan Kulesza (konstruktor pier-
wszych w Polsce odbiornikow radiowych do uzytku prywatnego).
Polskie Towarzystwo Radiotechniczne posiadato dobrze wyposazone
laboratorium, z ktorym wspotpracowali miedzy innymi: inz. Janusz
Groszkowski, inz. Tadeusz Jawor (dowddca Wojsk tacznosci), inz.
Kazimierz Kruksz, inz. Stanistaw Neworolski. P.T.R. posiadato takze
biblioteke techniczna, obficie zaopatrzong w obcojezyczne wydawni-
ctwa. Byfa to pierwsza biblioteka specjalistyczna tego rodzaju w Polsce.
Pod koniec 1923 r. inz. Jozef Plebanski rozpoczat prébng produkcije
lamp katodowych w oparciu o pomoc licencyjng firm Marconi i Osram
Valko Co. W 1928 r. Towarzystwo zostato przyjete przez Polskie
Zaktady Marconi.

Polskie Zaktady Marconi. Firma zostata zatozona w Warszawie w 1920 r.
jako placéwka handlowo-przemystowa, zwigzana z angielskimi za-
ktadami Marconi i francuska firmg Société Francaise Radioélectrique
(S.F.R.). W roku 1928 Zaktady przejety P.T.R. P.Z. Marconi produko-
waty sprzet radiotechniczny, radiostacje ruchome, odbiorniki radio-
foniczne, lampy elektronowe nadawcze. Po 1930 r. Zaktady produko-
waty rowniez aparature dzwiekows dla kinematografii.

Towarzystwo Radiotechniczne “Elektrit”. W 1925 r. otwarty zostat w
Wilnie sklep ze sprzetem radiotechnicznym z warsztatem na zapleczu.
W 1932 r. warsztat zamienit sie w nowo wybudowany zaktad produ-
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keyjny, zatrudniajgcy okoto 400, za$ w 1939 r. 1250 pracownikdéw na
powierzchni produkcyjnej ok. 13550 m2 T.R, Elektrit produkowato
odbiorniki radiofoniczne, w oparciu o licencje austriackie firmy
“Minerwa” oraz urzgdzenia rozgtoszeniowe uliczne i urzadzenia do na-
gtasniania wnetrz, a takze gto$nikow do tych urzadzen. Giéwnym
konstruktorem zaktadow byt inz. Tadeusz Stefanowski, zas laborato-
rium kierowat od 1936 r. inz. Pawet Szulkin. W skiad kadry techni-
cznej zaktadow wchodzili miedzy innymi inz. Rubin Feryszka, inz.
Alfred Turkei i inz. Eugeniusz Brochstein.

» Fabryka Elektrotechniczna inz. A. Horkiewicza (A.H.). W 1926 r. inz.
Adolf Horkiewicz zatozyt w Warszawie przy ul. Kaweczynskiej 9 wy-
twornie kondensatorow i opornikdéw (rezystorow). Z biegiem lat pro-
dukcja powiekszyta sie iw 1935 r. produkcje przeniesiono do nowego
obiektu, mieszczacego sie przy ulicy Stepinskiej 26/28 na Dolnym
Mokotowie. W 1939 r. fabryka zatrudniata ok. 250 os6b. Gownym
odbiorcg wyrobow byty Panstwowe Zaktady Tele i Radiotechniczne w
Warszawie. Program produkcji fabryjd obejmowat kondensatory papie-
rowe, mikowe i elektrolityczne, oporniki drutowe (lakierowane) i
cementowane, oporniki weglowe oraz cewki, dtawiki i filtry poSredniej
czestotliwosci do odbiornikow radiofonicznych. Kadre inzynieryjno-
techniczng fabryki stanowili: inz. Zbigniew Sicinski, inz. January
Kossakowski, inz. Tadeusz Jozwicki i inz. Andrzej Massalski.

* Polskie Zaktady Philipsa. W 1922 r. zatozona zostata w Warszawie
przy ul. Zelaznej 59 Polsko-Holenderska Fabryka Lamp Elektrycznych.
Rownolegle przystapiono na dziatce przy ul. Karolkowej 36/44 do
budowy' obiektow przemystowych, dokad juz w 1923 r. przeniesiono
fabryke zarowek i znacznie rozwinieto ich produkcje. W 1928 r.
w oparciu o licencje holenderska rozpoczeto masowag produkcje radio-
wych lamp elektronowych. W 1930 r. uruchomiono w#asng hute szkia,
produkujacg banki do zarowek i lamp radiowych oraz rozpoczeto
produkcje lamp nadawczych. W tym samym roku uruchomiono
w zaktadach produkcje odbiornikéw radiofonicznych, ktéra w latach
nastepnych stanowita jedng z najwazniejszych pozycji programu
produkcyjnego. W latach 1938 - 1939 produkcja odbiornikéw radio-
fonicznych osiggneta poziom 70 tys. sztuk rocznie. Oprocz odbiorni-
kow radiofonicznych rynkowych Polskie Zaktady Philipsa produkowaty
rowniez wojskowe stacje lotnicze oraz wzmacniacze duzej mocy.
Produkowano takze gtosniki dynamiczne, kondensatory papierowe
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I kondensatory zmienne powietrzne. Nazwa '‘Polskie™miata znaczenie
czysto symboliczne i propagandowe, gdyz zaktady byly catkowicie
wiasnoscig holenderska a dyrektorem zaktadow byt obywatel holen-
derski - Fryderyk Wilhelm Walterscheid.

W wyniku interwencji rzadu polskiego kilka kluczowych stanowisk w
zaktadach objeli obywatele polscy. | tak w 1938 r. zastepcg naczelnego
dyrektora zostat Tadeusz Regulski, a wiosng 1939 r. inz. Janusza
Szweykowskiego mianowano wicedyrektorem technicznym, za$ doc.
Andrzeja Sottana kierownikiem Laboratorium Badawczego. W 1939 r.
zaktady zatrudniaty 1300 pracownikow.

Krajowe Towarzystwo Teleiunken. Powstato ono w Warszawie w 1933
r. przy ul. Rakowieckiej 23, a produkowato odbiorniki radiofoniczne na
licencji macierzystej niemieckiej firmy ‘Telefunken”. W 1936 r. stan
zatrudnienia wynosit 230 pracownikow. Na poczatku okupacji Towa-
rzystwo zostato zlikwidowane.

Panstwowe Zaktady Tele i Radiotechniczne (P.Z.T.). Powstaty w 1932
r. w wyniku potaczenia Panstwowej Wytworni £gcznosci z Panstwowag
Wytwornig Aparatow Telegraficznych i Telefonicznych (PWATT).
Zaktady zlokalizowano przy ulicy Grochowskiej 341 w Warszawie.
Panstwowa Wytwadrnia Aparatow Telegraficznych i Telefonicznych,
noszaca poczatkowo nazwe: “Panstwowe Zaktady Telegraficzne i Tele-
foniczne”, powstata w 1920 r. w Warszawie na bazie zakupionego przez
panstwo od braci Wactawa i Bronistawa Petsch matego zaktadu pro-
dukcyjnego, znajdujacego sie na Pradze przy ulicy Grochowskiej,
a zajmujacego sie juz przed pierwszg wojng Swiatowg wytwarzaniem
aparatow telegraficznych i przyrzagdow pomiarowych przeznaczonych
W znacznej mierze na wywoz do Rosji.

W poczatkowym okresie istnienia gtdbwnym przeznaczeniem wytworni byt
remont sprzetu telegraficznego i telefonicznego. W dalszych latach, obok prac
remontowych, rozpoczeto produkcje aparatow telegraficznych Morse’a, apara-
tow telefonicznych MB i CB, recznych tacznic telefonicznych o pojemnosci do
100 numerdw oraz aparatéw Hughes'a.

Powiekszono biuro konstrukcyjne, zorganizowano wydziaty pomocnicze,
zmodernizowano i rozbudowano wydziaty produkcyjne, co stato sie mozliwe
dzieki rozbudowie wytworni. W koncu 1928 r. zatrudniano ok. 1000 osob.

W tym okresie w oparciu o wkasne opracowania rozpoczeto produkcje prze-
kaznikéw7telefonicznych, tarcz numerowych, a w oparciu o licencje f-my
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Siemens licznikéw energii elektrycznej. W 1931 r. opracowano i wykonano
reczna tgcznice 500 NN dla Ministerstwa Komunikacji oraz pierwsze w Polsce
centrale miedzymiastowe a takze 22 numerowg tgcznice automatyczna.

Zalgzkiem Panstwowej Wytworni tacznosci byly Centralne Zaktady
Wojsk tacznosci, powstate w latach 1919 - 1920 w Warszawie przy ul.
Chmielnej 57. Panstwowa Wytwornia tacznosci rozpoczeta swa dziatalno$é w
1927 r., a w 1929 r. zostata przeniesiona na Prage, gdzie przy ul. Ratuszowej
wybudowano specjalnie dla niej kompleks budynkéw. Centralnymi Zaktadami
Wojsk t.gcznosci, a nastepnie Panstwowg Wytwaornig .gcznosci, kierowat inz.
Antoni Krzyczkowski. Gtownym zadaniem P.W.L. bylo pelne zaspokojenie
potrzeb wojska, poczty, portdw morskich i lotniczych w zakresie sprzetu
radiowego. Temu celowi stuzyto skompletowanie personelu technicznego oraz
zorganizowanie odpowiednio wyposazonego laboratorium radio-technicznego
I biura konstrukcyjnego.

W 1927 r w P.W.L. zatrudnionych byto 216 robotnikoéw oraz 29 inzy-
nierdw i technikdw. W tym okresie w sktad kadry technicznej Wytwarni wcho-
dzili miedzy innymi inzynierowie: Eugeniusz Rzymowski, Czestaw Rajski,
Tadeusz Jaskolski, Janusz Szczekowski, Helena Biatous.

W 1930 r. Wytwornia rozpoczeta produkcje sprzetu teletransmisyjnego,
za$ w latach 1930 - 1931 produkcje popularnego, taniego o dobrych para-
metrach technicznych radioodbiornika detektorowego o nazwie “Detefon”,
ktorego konstruktorem byt inz Wilhelm Rotkiewicz. Opracowane zostaty
rowniez i wykonane odbiorniki radiokomunikacyjne dla potrzeb poczty oraz
na zamowienie Ministerstwa Spraw Wewnetrznych tzw. odbiorniki gminne,
zasilane z baterii. Konstruktorem odbiornika gminnego byt inz Stefan
Manczarski.

Powotane do zycia w 1932 r. Panstwowe Zaktady Tele i Radiotechniczne
dysponowaty od poczatku swego istnienia doswiadczong kadrg techniczng
i duzymi zdolno$ciami produkcyjnymi, co umozliwito przystapienie do reali-
zacji szeroko nakre$lonego planu produkcyjnego w zakresie sprzetu tele-
technicznego jak i radiotechnicznego, dotychczas w kraju nie produkowanego,
a przeznaczonego dla ministerstw: Poczt i Telegrafow, Spraw Wojskowych
i Komunikacji. Rownolegle zaktady kontynuowaly i rozwijaty produkcje
wyrobow wytwarzanych przed ich potaczeniem.

W 1932 r. PZT uzyskaty licencje i pomoc techniczng na produkcje automa-
tycznych tacznic miejskich systemu strowgere od angielskiej firmy Automatic
Elektric Co. z Liverpoolu w ramach umowy pozyczkowej, zawartej w 1931 r.
z tg firma przez Ministerstwo Poczt i Telegrafow.

134



Polskie osiggniecia w dziedzinie radioelektroniki

Znacznemu rozwojowi ulegta produkcja sprzetu teletransmisyjnego,
wzmacniakow jednotorowych i dwutorowych, stojakow stacyjnych i stojakow
pomiarowych.

Przy konstrukcji sprzetu obok inz. Czestawa Rajskiego i inz. Janusza
Szczekowskiego pracowali: inz. Tadeusz Kapelinski, inz. A. Szczaniecki, inz.
Karol Michel, inz. Henryk Golonski, inz. Pawet Mosiewicz, inz. Kazimierz
Stefko, a wspodtpracowat inz. Marian Lapinski z Panstwowego Instytutu Tele-
komunikacji. Montazem stacji wzmacniakowych kierowat inz. Jozef Probierz.

W P.Z.T. kontynuowano i rozwijano opracowania konstrukcyjne i produ-
kcje sprzetu radiokomunikacyjnego i radionawigacyjnego. Produkowano
radiostacje nadawcze telefoniczne i telegraficzne o mocy do 50 kW, stacje
nadawcze lotniskowe, radiolatarnie morskie (zainstalowane w Rozewiu i Gdy-
ni posiadaty moc 1,5 kW), odbiorniki radiokomunikacyjne, krétkofalowe
I dtugofalowe, radionamierniki, urzadzenia radiokomunikacyjne, lotnicze sta-
cje poktadowe, sprzet rozgtoszeniowy o mocy do 250 W itp.

W P.Z.T. rozwinieto na duzg skale produkcje “Detefonu”. Do wrzesnia
1939 r. dostarczono na rynek ponad pot miliona tych aparatéw. Uruchomiono
rowniez produkcje dostosowanego do “Detefonu” wzmacniacza z gtosnikiem
tzw. “amplifonu”. Opracowano tez kilka typow popularnych odbiornikow
radiofonicznych, tworzacych serie odbiornikow o nazwie “Echo”, zarowno
sieciowych jak i bateryjnych. Odbiorniki serii “Echo” produkowane byty w
oparciu o podzespoty krajowe, co przyczynito sie do rozwoju krajowego
przemystu podzespotowego.

Do znaczacych wyrobdw w planie produkcyjnym zaktadow zaliczy¢ nalezy
sprzet wojskowy, gtéwnie radiostacje potowe typu “NZ”, skiadajgce sie
z nadajnika dwustopniowego oraz odbiornika superheterydonowego.

W latach 1938 - 1939 opracowany zostat przez zespét inz. Juliusza
Grabowskiego prototyp “Zakonczenia radiotelefonicznego” dla radiostacji w
Gdyni. Urzadzenie to zostato zainstalowane i uruchomione w sierpniu 1939 r.

Dynamiczny rozwdj zaktady zawdzieczaty zaréwno nowoczesnym konstru-
kcjom sprzetu, jak i doskonatej jakosci jego wykonania. Byto to gtownie
zastugg Biura Studiow, ktorego szefem w okresie przedwojennym byt inz.
Stanistaw Kuhn a poszczegolnymi dziatami kierowali inzynierowie: Tadeusz
Jaskolski, Jerzy Jedrychowski, Pawet Mosiewicz, Feliks Nowicki, Czestaw
Rajski, Lucjan Rydz, Wactaw Struszynski, Stefan de Walden, jak rowniez
kadry doskonatych rzemieslnikow - wykonawcOw oraz organizatorow i
kierownikow produkcji, ktorych szefem byt inz. Stefan Mrokowski.
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W Biurze Studiéw pod koniec lat trzydziestych pracowali réwniez inzy-
nierowie: Adam Smolinski, Antoni Czechowski, Zygmunt Zyszkowski,
Stanistaw Sypniewski, Leonard Knoch, Juliusz Grabowski, Stefan Kobylinski,
Juliusz Hupert, Tadeusz Zagajewski, Stanistaw Kielan, Wilhelm Rotkiewicz,
Leonard Glinski i inni. Rozpoczynali za$S prace studenci Politechniki
Warszawskiej: Wincenty Salasinski, Mieczystaw Hutnik, Witold Nienato-
wski i inni.

W latach trzydziestych uruchomiono w Warszawie na Pelcowiznie oddziat
produkcyjny przy ul. Modlinskiej 26, zwany “Ptomykiem” oraz rozpoczeto
budowe filii w Centralnym Okregu Przemystowym w Poniatowej, lezacej nie-
daleko Opola Lubelskiego.

W sierpniu 1939 r. w Panstwowych Zaktadach Tele- i Radiofonicznych
zatrudniano ogotem okoto 3600 os6b. Byty to najwieksze i najnowocze-
$niejsze zaktady radiotechniczne w Polsce w okresie przed Il wojng Swiatowa.

Oprocz wyzej wymienionych i w duzym skrécie opisanych przedsiebiorstw
i zakladow dziatato szereg innych o mniejszym potencjale produkcyjnym
I badawczo-konstrukcyjnym jak np.:

» Standard Electric w Warszawie przy ul. Rejtana 16

» Polska Akcyjna Spétka Elektryczna (P.A.S.E.) Ericsson w Warszawie
przy ul. Mokotowskiej 60 i zaktadem w Radomiu

» Firma Krzymien i Paszke w Bydgoszczy

o Wytwornia Radiotechniczna “AVA” w Warszawie przy ul. Stepinskiej
25, produkujgca gtownie dla wojska radiostacje nadawczo-odbiorcze,
odbiorniki specjalne i oscylatory piezoelektryczne

e Firma “IKA” w todzi przy ul. Piotrowskiej 40, produkujgca
podzespoty radiotechniczne: kondensatory obrotowe, gtos$niki oraz
sprzet radiofoniczny

» Fabryka kondensatordw i sprzetu radiotechnicznego Standart-Polton w
Warszawie przy ul. Wroniej

» Polskie Zaktady Always w Warszawie przy ul. Leszno 40, produkujgca
oporniki, kondensatory mikowe i inne podzespoty radiowe.

Kryzys gospodarczy tat 1930 - 1933 odbit sie ujemnie takze na przemysle
radiotechnicznym. Niektore firmy ulegty likwidacji, wiekszo$¢ ograniczyta
swa dziatalno$¢ produkcyjng. W nieznacznej mierze ucierpiaty tylko firmy
realizujace dostawy rzadowe.
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Intensywny rozwoj przemystu radiotechnicznego w Polsce nastgpit po
1932 r. Zwiekszyly znacznie produkcje odbiornikéw Zaktady Elektrit, Philips
I Telefunken, rozwinety produkcje odbiornikéw radiofonicznych Panstwowe
Zaktady Tele i Radiotechniczne, ktore w okresie do 1939 r. staty sie w Polsce
najwazniejszym producentem sprzetu i urzadzen tele- i radiotechnicznych,
zwilaszcza urzadzen profesjonalnych.

W latach 1936 - 1938 wielko$¢ produkcji radiofonicznych odbiornikéw
lampowych utrzymywata sie na poziomie 140 tys. szt., za$ odbiornikow
detektorowych 35 tys. szt. rocznie. W 1939 r. zarejestrowanych byto przeszio
milion abonentow radiowych.

W 1939 r. w przemysle radiotechnicznym zatrudnionych byto ogétem 6150
pracownikow, przy zdolnosci produkcyjnej tego przemystu ocenianej na ok.
50,0 min zt, zas w przemysle teletechnicznym 2575 pracownikow przy zdol-
nosci produkcyjnej 16,5 min zt. Ocenia sig, ze w 1937 r. w dziedzinie teletech-
niki produkcja krajowa pokrywata okoto 50% ogolnego zapotrzebowania, zas
w dziedzinie radiotechniki okoto 75%.

Nalezy tu wspomnie¢ o powotaniu do zycia przez Polskie Radio Wydziatu
Budowy Sprzetu Radiowego, ktory miescit sie w pomieszczeniach Fortu
Mokotowskiego w Warszawie. Podlegat on dyrektorowi technicznemu Pol-
skiego Radia, ktorym do 1939 r. byt inz. Wiadystaw Heller. W skiad Wydziatu
wchodzity dwie jednostki: Biuro Techniczne i Warsztaty. Kierownikiem Biura
Technicznego byt inz. Aleksander Janik zas Warsztatami kierowat Rudolf
Mirski. Zadaniem Wydziatu Biurowego bylo zaspokojenie potrzeb Polskiego
Radia w zakresie sprzetu nadawczego i studyjnego. W okresie przedwojennym
wyprodukowano w Warsztatach kilkanascie nadajnikow radiofonicznych 10 i
50 kW. Z Wydziatem wspotpracowali: inz. Wiadystaw Rabecki i inz. Wactaw
Kowalski, za$§ z ramienia Panstwowego Instytutu Telekomunikacji inz.
Henryk Kalita w zakresie generatoréw kwarcowych.

II. LATA 1945 - 1980

1. Zagadnienia organizacyjne

Olbrzymie zniszczenia wojenne w Warszawie unicestwity prawie catkowicie
tworzony z wielkim trudem przemyst elektroniczny wrPolsce, poniewaz w 95%
miescit sie on wihasnie w Warszawie. Ocalaly tylko zabudowania radomskiej
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fabryki Ericssona oraz nieduza wytwdrnia podzespotow i sprzetu radiowego
“IKA” w Lodzi. Poza nowymi granicami Polski znalazty sie zaktady “Elektrit”
w Wilnie.

Brak byto réwniez kadry technicznej i wykonawczej, gdyz znaczna jej czesc
znalazta sie po 1939 r. poza granicami kraju, walczagc w szeregach Armii
Polskiej we Francji, Bliskim Wschodzie i Wielkiej Brytanii, pozostata czes¢ na
Wegrzech, w Rumunii i1 Jugostawii, przebywata w obozach jenieckich, obo-
zach koncentracyjnych i obozach pracy lub zgineta w czasie dziatan wojen-
nych.

Na terenach polskich w nowych granicach znalazty sie utworzone przez
wiadze niemieckie oddziaty zaktadow radiowych wielkich firm niemieckich
np. firma Telefunken w Reichenbach (obecnym Dzierzoniowie), w Legnicy i
Lodzi oraz firma Opta-Radio w Zielonej Gorze. W wielu miejscowosciach byty
magazyny oraz wytwornie sprzetu i podzespotéw radiowych, miedzy innymi
wytwaérnie kondensatoréw papierowych w Inowroctawiu, wytwaérnie gtosnikow
we Wrzesni i warsztaty naprawcze firmy Telefunken w Krakowie.

W pierwszym okresie po wyzwoleniu odbudowa przemystu miata charakter
spontaniczny. Poczatkowo, gdzie to bylo mozliwe, zabezpieczano ocalate
maszyny, aparature i materiaty oraz przystapiono do odgruzowywania zburzo-
nych obiektow, a w miare przesuwania sie linii frontu na zachdd zabezpie-
czono magazyny i placowki poniemieckie oraz tworzono nowe warsztaty
I fabryki.

Pierwszg placéwka, ktora samorzutnie wznowita dziatalnos¢ byty Panstwo-
we Zaktady Tele i Radiotechniczne w Warszawie. Juz w pazdzierniku 1944 r.
zorganizowano w budynku Panstwowego Instytutu Telekomunikacyjnego przy
ul. Ratuszowej 11, wspdlnie z pracownikami tego instytutu, warsztaty napra-
wcze sprzetu teletechnicznego, niezbednego do wznowienia tgcznosci na
wyzwolonych terenach. 1 maja 1945 r. zaklady te powotane zostaty do zycia
decyzjg ministra Poczt i Telegrafow. Na stanowisko dyrektora naczelnego
powotano inz. Czestawa Rajskiego, a na stanowisko dyrektora technicznego
inz. Adama Smolinskiego.

Panstwowe Zaktady Tele i Radiotechniczne staty sie w ten sposob
pierwszym po wojnie przedsiebiorstwem przemystu elektronicznego. W jego
ramach powstaty zaktady i oddziaty:

o w1945 r. - Fabryka Aparatow Telefonicznych w todzi
o W 1947 r. - Fabryka Odbiornikow Radiowych w Warszawie
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w1947 r. - Fabryka Automatycznych tgcznic Telefonicznych
w Warszawie

e w 1947 r. - Fabryka Nadajnikéw Radiowych w Warszawie.

W sierpniu 1945 r. utworzony zostat, w Ministerstwie Przemystu i Handlu,
Centralny Zarzad Przemystu Elektrotechnicznego, w ktérym powotano w
styczniu 1946 r. nastepujace jednostki przemystowe:

e Zjednoczenie Przemystu Teletechnicznego (ZPT) z siedziba
w Warszawie,

o Zjednoczenie Przemystu Radiotechnicznego (ZPR) z siedzibag
poczatkowo w t.odzi a nastepnie w Dzierzoniowie,

« Zjednoczenie Przemystu Lamp i Zaréwek z siedzibg w Katowicach.

Gtéwnym zadaniem tych zjednoczen byto przejecie pod zarzad panstwowy,
ocalatych z pozogi wojennej, firm prywatnych i organizowanie nowych zakta-
dow na bazie przejetego majagtku poniemieckiego.

W lipcu 1948 r. na mocy dekretu rzadowego Panstwowe Zaktady Tele
I Radiotechniczne, do tego czasu organizacyjnie podlegte Ministerstwu Poczt
i Telegrafow, zostaty podporzadkowane Centralnemu Zarzadowi Przemystu
Elektrotechnicznego, wchodzacego w sktad Ministerstwa Przemyslu i Handlu.

W 1949 r. pojawita sie tendencja integracji krajowego, rozdrobnionego
przemystu radiotechnicznego i teletechnicznego w ramach jednej organizaciji.
Idee te zrealizowano tworzgc w ramach Centralnego Zarzadu Przemystu
Elektrotechnicznego Dyrekcje Branzowg Przemystu Teletechnicznego. Likwi-
dacji ulegto uprzednie powotane zjednoczenie.

Lata nastepne przyniosty dalsze zmiany w organizacji polskiego przemystu
elektronicznego. Jednocze$nie powotano do zycia nowe zaktady przemystowe,
gtéwnie w Warszawie; odegraty one znamienng role w rozwoju potencjatu pro-
dukcyjnego tego przemystu, np. Zaklady Radiowe im. M. Kasprzaka, ktorych
wydziaty specjalistyczne staty sie zalazkiem kilku zaktaddéw produkcyjnych -
Zaktadow Ceramiki Radiowej, Zaktadow Materiatbw Magnetycznych “Pol-
fer”, Fabryki Podzespotow Radiowych “Elwa”. Tworzono nowe Centralne Za-
rzady, zmieniano je nastepnie w Zjednoczenia, wcielajgc do nich nowe zakiady
z innych organizacji przemystowych i ministerstw. W 1961 r. powotano w ten
spos6b Zjednoczenie Przemystu  Elektronicznego i Teletechnicznego
“Unitra”,

Nastepna zmiana miata miejsce w 1964 r. kiedy to minister Przemystu
Ciezkiego powotat Zjednoczenie Przemystu Automatyki i Aparatury Pomiaro-
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we] “Mera”, ktoremu zostaty podporzadkowane z ZPEIT “Unitra” dwa
zakfady: Zaktady Wytworcze Elektronicznych Przyrzadow Pomiarowych
“Elpo” oraz Wroctawskie Zaktady Elektroniczne “Elwro".

W 1970 r. na podstawie decyzji ministra Przemystu Maszynowego w
ramach Zjednoczenia “Unitra” powotane zostaty do zycia dwa kombinaty -
Kombinat Zrédet Swiatta “Potam” oraz Kombinat Techniki tacznosci Prze-
wodowej “Telkom”.Otrzymaty one szerokie uprawnienia kompleksowej
koordynacji powierzonych sobie branz i w tym zakresie wyreczaty Zjedno-
czenie. Powotanie kombinatow byto pierwszym krokiem, zmierzajgcym do
wyodrebnienia przemystu zrédet Swiatta 1 przemystu teletechnicznego ze
Zjednoczenia “Unitra” przed powotaniem samodzielnych zjednoczen dla tych
przemystow, co nastgpito w 1971 r.

W 1970 r. rozpoczeta zostata rowniez reorganizacja struktury przemysto-
wej Zjednoczenia “Unitra” przez powotanie Centrow Naukowo-Produkcyjnych
poszczegblnych, waznych dziedzin techniki elektronicznej. | tak powstato
Centrum Naukowo-Produkcyjne Potprzewodnikéw, a nastepnie w 1977 r.
Centrum Naukowo-Produkcyjne Elektroniki Profesjonalnej “Unitra-Radwar”
oraz Centrum Naukowo-Produkcyjne Podzespotéw' i Urzgdzen Elektroni-
cznych “Unitra-Dolam” we Wroctawiu.

W 1977 r. dotychczasowa Zjednoczenie Przemystu Elektronicznego
“Unitra”. grupujace zaktady elementow i podzespotow elektronicznych oraz
zaktady sprzetowe, instytutu i osrodki badawczo-rozwojowe podzielone zostaty
na dwa Zjednoczenia:

* na Zjednoczenie Przemystu Podzespotow i Materiatow
Elektronicznych “Unitra-Elektron”

* na Zjednoczenie Przemystu Elektronicznego “Unitra-Dom”.

W ramach Zjednoczenia “Unitra-Elektron” w 1978 r. powotano Centrum
Naukowo-Produkcyjne Materiatow Elektronicznych “Cemat”, zas w 1980 r.
Krakowskie Zaktady “Unitra-Telpod” uzyskaty status Centrum Naukowo-
Produkcyjnego Mikroelektroniki Hybrydowej i Rezysterow “Unitra-Telpod”.

Kryzys spoteczno-gospodarczy, jaki rozpoczat sie w 1980 r., spowodowat
zmiany organizacyjne w przemysle elektronicznym. W dn. 12 stycznia 1982 r.
powotane zostato Biuro Petnomocnika Ministerstwa Hutnictwa i Przemystu
Maszynowego do spraw przemystu elektronicznego, ktére nadzorowato
wszystkie jednostki gospodarcze dotychczas zgrupowane w Zjednoczeniach
Unitra-Elektron i Unitra-Dom. Z tg datg ulegty likwidacji obydwa te zjedno-
czenia. Petnomocnikiem ministerstwa zostat mianowany dotychczasowy
Dyrektor ZPE “Unitra-DonT inz. Dariusz tocliocki.
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Z inicjatywy dyrektorow przedsiebiorstw, wchodzgcych w skiad bytych
zjednoczen “Unitra”, (w oparciu o artykut 61.1 Ustawy z dn. 25.09.1981 r.)
dobrowolnie utworzono Zrzeszenie Przedsiebiorstw Przemystu Elektroni-
cznego “Unitra”, ktore w dn. 9 X 1982 r. zostato zarejestrowane w Sadzie
Rejonowym w Warszawie. Dyrektorem zrzeszenia jego Rada wybrata inz.
Dariusza tochockiego. W skiad zrzeszenia weszto 30 jednostek - poza nim
pozostaty 4 jednostki, przy czym dwie wcielono do utworzonego w trybie
obligatoryjnym Zrzeszenia Producentow7Sprzetu Profesjonalnego. Celem tego
zrzeszenia byfa koordynacja realizacji zadan zwigzanych z obronnoscia kraju.

2. Zagadnienia techniczno-produkcyjne

Nie sposob jest w krotkim opracowaniu przedstawi¢ catosci zagadnien
techniczno-produkcyjnych, przeto ograniczono sie do najwazniejszych z nich,
omawiajac je w przekroju gtownych grup asortymentowych na tle history-
cznego rozwoju polskiej elektroniki.

Odbiorniki radiofoniczne. Poczawszy od 1925 r. odbiorniki radiofoni-
czne zaczety montowac rozne mate fabryki i warsztaty prywatne, a w latach
trzydziestych do ich produkcji przystgpity tzw. polskie zaktady firm zagra-
nicznych (Marconi, Philips, Telefiinken). Panstwowe Zaktady Tele i Radio-
techniczne oraz Towarzystwo Radiotechniczne “Elektrit” w7Wilnie. Poczat-
kowa produkowano odbiorniki radiofoniczne o bezposrednim wzmocnieniu
(tzw. reakcyjne), dopiero pod koniec fat trzydziestych zaczety sie pojawiac
odbiorniki superheterodynowe. Konstruktorem popularnego, taniego o dob-
rych parametrach technicznych odbiornika detektorowego tzw. “Detefonu” byt
w 1930 r. inz. Wilhelm Rotkiewicz, a w latach p6Zniejszych wspétautorem
catej rodziny popularnych odbiornikdw lampowych serii “Echo”, produko-
wanych przez PZT w Warszawie.

Nalezy wspomniec, ze zaktady firm Marconi, Philips i Telefunken produ-
kowaty odbiorniki w oparciu o licencje zaktadow macierzystych zas firma
Elektrit oparta ich produkcje na licencji austriackiej firmy “Minerwa”.

Po wojnie w 1947 r. rozpoczeto w Zaktadach PZT w Warszawie oraz w
P.F.O.R. w Dzierzoniowie montaz odbiornikdw superheterodynowych, w ilosci
50000 szt., w oparciu o licencje szwedzkiej firmy “Aga-Baltic” ze Sztokholmu
na bazie dokumentacji i dostawach czesci, elementow i podzespotéw dostar-
czanych przez te firme. Rownolegle, zarowno w PZT jak i w P.F.O.R., roz-
poczeto prace nad konstrukcja polskiego odbiornika. Efektem tych prac byto
uruchomienie w 1948 r. w zaktadach dzierzoniowskich produkcji popularnego
odbiornika o nazwie “Pionier”, konstrukcji zespotu, ktérym kierowat inz.
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Wilhelm Rotkiewicz. Odbiornik ten dat poczatek catej rodzinie odbiornikow,
produkowanych przez wiele lat w tych zaktadach.

W Zaktadach Radiowych im. M. Kasprzaka, po przejeciu produkcji
odbiornikéw radiowych z PZT, prowadzone byly prace nad modernizacja
odbiornika “Aga”, polegajgce na zastosowaniu elementdéw i podzespotow juz
produkowanych w kraju, co wigzato sie z przekonstruowaniem odbiornika
i prowadzito do opracowania nowych typow odbiornikdw.

W 1959 r. wprowadzono do radioodbiornikow anteny ferrytowe i obwody
drukowane oraz zakresy UKF oraz rozpoczeto stosowanie tranzystorow.
W tym czasie pojawit sie obok ZRK i DIORY (dawna PFOR w Dzierzoniowie)
nowy producent odbiornikéw radiofonicznych, Zaktady “Eltra” w Bydgoszczy,
specjalizujace sie w produkcji tranzystoréw odbiornikdw przenosnych.

W potowie lat siedemdziesigtych wszystkie produkowane w kraju odbior-
niki radiofoniczne byty odbiornikami petnotranzystorowymi w tym takze
odbiorniki samochodowe. Pod koniec lat siedemdziesigtych Zaktady Radiowe
“Diora” uzyskaly, od japonskiej firmy “Sanyo”, pomoc techniczng przy
konstruowaniu odbiornikéw wysokiej klasy x>raz unowoczesnianiu technologii
montazu radioodbiornikdw.

Rozwdj techniki magnetofonowej spowodowat miedzy innymi skojarzenie
wjednej obudowie magnetofonu kasetowego z odbiornikiem radiowym. Pierw-
szym urzgdzeniem tego typu w Polsce byt radiomagnetofon C-2500 wg licencji
zachodnioniemieckiej firmy “Grundig”. Produkcje tego radiomagnetofonu
rozpoczety Zaktady Radiowe im. M. Kasprzaka w Warszawie w 1974 r.

W 1975 r. ZR “Diora” uruchomity produkcje radiomagnetofonow wiasnej
konstrukcji o nazwie “Linda”, a w 1978 r. Zaktady Radiowe “Eltra” radio-
magnetofonow rowniez wiasnej konstrukcji o nazwie “Maja”. Do 1985 r.
nastapit dalszy wzrost produkcji radioodbiornikow wysokiej klasy.

Odbiorniki telewizyjne. W 1898 r. Mieczystaw Wolfke, znany fizyk pol-
ski, bedac jeszcze uczniem gimnazjalnym, zgtosit do opatentowania “system
telewizji bezprzewodowej z wykorzystaniem fal elektromagnetycznych, tarcz
Nipkoma jako urzadzen wybierajacych oraz rury Geisslerajako zrodta swiatta
do syntezy obrazu”. W 1928 r. prace eksperymentalne w zakresie telewizji
rozpoczat inz. Stefan Manczarski i w 1929 r. uzyskat patent na “sposob
telewizyjnego przesytania obrazow za posrednictwem drutu i radia”. Urza-
dzenie wykonane wg tego pomystu byto demonstrowane na Powszechnej
Wystawie Krajowej w Poznaniu w 1929 r.
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W 1931 r. zespdt pracownikow Polskiego Radia w Katowicach, pod
kierownictwem inzynierow Fryderyka Dyrny i Edwarda Twardego, zbudowat
telewizyjng aparature nadawczo-odbiorczg wg systemu Bairda.

Systematyczne prace teoretyczne i badawcze w dziedzinie telewizji zostaty
podjete w Polsce w 1935 r. przez Panstwowy Instytut Telekomunikacyjny.
Zainicjowat je prof, dr inz. Janusz Groszkowski, a kierowat nimi inz. Lestaw
Kedzierski. W 1936 r. do prac nad telewizjg wigczyto sie “Polskie Radio”,
ktore postawito sobie za cel wybudowanie przy wspotpracy z P.I.T. ekspery-
mentalnej stacji telewizyjnej w Warszawie. Stacja taka, usytuowana w; bu-
dynku towarzystwa “The Prudential Assurance Co. Ldt.” przy placu Napo-
leona 9 (obecnie Hotel Warszawa przy Placu Powstancéw Warszawy), zostata
uruchomiona w 1938 r. Urzadzenia nadawcze wykonato Polskie Radio,
wzorujac sie czesciowo na dokumentacji konstrukcyjnej firmy Marconi, ktora
w tym czasie dostarczyta podobne urzadzenia telewizyjne dla Londynu.
Pierwsze odbiorniki telewizyjne zostaty wykonane przez Panstwowy Instytut
Telekomunikacji. Po upadku Warszawy we wrzesniu 1939 r. Niemcy zde-
montowali urzadzenia nadawcze i wywiezli je wraz ze wszystkimi urzadze-
niami wspotpracujgcymi.

Po drugiej wojnie Swiatowej prace badawcze w zakresie techniki
telewizyjnej rozpoczeto w 1947 r. w reaktywowanym Panstwowym Instytucie
Telekomunikacji. Pracami kierowat, podobnie jak przed wojng, inz. Lestaw
Kedzierski. W 1950 r. przeprowadzono pozytywne proby z urzadzeniami
telewizyjnymi wyzszej jakosci tzn. telewizji 625 liniowej, ktdrg w Europie
uznano za standardowa. W wyniku tych prob wiladze panstwowe podjety w
1951 r. decyzje o uruchomieniu DoSwiadczalnego Osrodka Telewizyjnego, co
nastapito w 1954 r.

W tym samym roku w Zaktadach Radiowych im. Marcina Kasprzaka w
Warszawie zorganizowano pracownie odbiornikéw” telewizyjnych, ktorej
kierownikiem byt mgr inz. Jerzy Galotzy. Zespdt inzynieréw, wchodzacych w
sktad tej pracowni, stanowit zalgzek kadry technicznej przysztych Warsza-
wskich Zaktadow Telewizyjnych. Zorganizowanie tych Zaktadow pozwolito
na rozpoczecie w 1956 r. seryjnej produkcji odbiornikéw telewizyjnych
0 nazwie “Wista”, na podstawie licencji odbiornikow typu “Avangard” otrzy-
manej ze Zwigzku Radzieckiego. Byt to odbiornik z kineskopem o okragtym
ekranie i kacie odchylenia 50 stopni.

Jesienig 1957 r. uruchomiono w Warszawskich Zaktadach Telewizyjnych
(W.Z.T.) produkcje seryjng pierwszego odbiornika telewizyjnego polskiej
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konstrukcji o nazwie “Belweder”, z kineskopem o prostokatnym ekranie
I kacie odchylenia 70°. W 1958 r. rozpoczeto produkcje odbiornikow
“Belweder I1” z kineskopem 17"70°.

Rozkooperowanie produkcji podzespotow telewizyjnych pozwolito na
produkcje w 1960 r. juz 130000 szt. odbiornikow telewizyjnych.

W nastepnych latach produkcje odbiornikow' telewizyjnych podjety
Gdanskie Zaktady Radiowe, specjalizujgce sie w produkcji odbiornikéw
rodziny “Neptun” oraz przejSciowo Zaktady Radiowe “Diora”.

W 1961 r. wprowadzono do konstrukcji odbiornikow telewizyjnych kine-
skopy o kacie odchylenia 90° i uktady potaczen drukowanych, zas w 1963 .
kineskopy o kacie odchylenia 110 stopni. W latach nastepnych kineskopy
bezimplozyjne o prostokatnych rogach 19 i 23 calowe (49 i 59 cm) 110
stopniowe a odbiorniki przystosowano do wbudowania gtowicy UHE,
umozliwiajgcej odbior programu w zakresie fal decy metrowych.

Z poczatkiem lat siedemdziesigtych w Warszawskich Zaktadach Telewizyj-
nych zostata uruchomiona produkcja petnotranzystorowej, zintegrowanej
gtowicy na |-V pasmo telewizyjne w oparcia o zakupiong licencje wtoskiego
koncernu “Duccati - Thompson”. W tym czasie przystagpiono do tranzystoracji
odbiornikow telewizyjnych, do czego przyczynita sie w gtéwnej mierze pro-
dukcja petnotranzystorowych odbiornikow' na zamowienie firmy Telefunken.

W 1976 r. podjeto kompleksowa uruchamianie produkcji telewizji koloro-
wej w oparciu o zakupiong licencje na kineskopy kolorowe, pomoc techniczna
I urzadzenia amerykanskich firm Radio Corporation of America i Corning
Glass Works, a przy wspotpracy z francuska firmg Thompson opracowano
konstrukcje nowoczesnego odbiornika telewizji kolorowej o nazwie “Jowisz”.
Pierwsze odbiorniki “Jowisz”, montowane przy udziale kineskopow i zespotow
specjalistycznych pochodzacych z importu, ukazaty sie w 1978 r. Od 1979 r.
wyposazono je w kineskopy produkcji krajowej. W latach osiemdziesiatych
nawigzano wspotprace z przemystem ZSRR przy opracowywaniu nowo-
czesnych odbiornikéw telewizji kolorowe;j.

Urzadzenia zapisu magnetycznego. Za tworce magnetycznego zapisywa-
nia i odczytywania uwaza sie Oberlina Smitha, ktory w 1880 r. po raz pierwszy
wykorzystat zjawisko pozostatosci magnetycznej do uzyskania magnetycznego
zapisu. W 1898 r. dunski fizyk Waldemar Poulsen opracowat, wykonat
| opatentowat pierwsze urzgdzenie do magnetycznego zapisywania i odczyty-
wania przebiegow elektrycznych przy zastosowaniu poczgtkowo tasmy
stalowej a pozniej drutu. Od tego czasu nastepuje szybki rozwoj i ciggte
udoskonalanie tego typu urzadzen.

144



Polskie osiggniecia w dziedzinie radioelektroniki

W 1928 r. w Niemczech Pfleumer uzyskat patent na wykonywanie nie-
jednorodnych tasm magnetycznych przez pokrycie taSmy papierowej lub
celulozowej cienkg warstwg tlenkow materiatow magnetycznych. W 1931 r.
Koncern AEG w Niemczech przystagpit do opracowania technologii produkc;ji
tego rodzaju taSm, zas w 1934 r. wykonano urzadzenie, w ktorym wykorzy-
stano taSme magnetyczng Urzadzenie to nazwano “Magnetophone”.

W 1940 r. Niemcy M.J. von Braunmuhl i H. Weber opracowali i wykonali
magnetofon z podktadem pradu wielkiej czestotliwosci, zamiast stosowanego
do tej pory pradu statego. Date te nalezy uznac za narodziny magnetofonu o
nowoczesnej do dzi$ stosowanej konstrukcji zarowno w magnetofonach stacjo-
narnych, jak i przenosnych, kasetowych i w dyktafonach, przybierajacych
rowniez posta¢ “mowigcych notesow”.

Zapis magnetyczny jest stosowany roéwniez do rejestracji wielkiej czesto-
tliwosci. W 1951 r. amerykanska firma Bing Grosby zademonstrowata urza-
dzenie do zapisywania i odczytywania sygnatéw telewizyjnych - wizji i fonii
na taSmie magnetycznej. Podobne urzadzenie opracowata w 1953 r. amery-
kanska firma RCA. W 1956 r. inna firma amerykanska Ampex opracowata,
wykonata i opatentowata inny rodzaj urzadzenia do zapisywania i odczyty-
wania obrazow telewizyjnych i towarzyszacej im fonii. Nowym rozwigzaniem
konstrukcyjnym tego urzgdzenia jest specjalny zestaw gtowic, ktory wiruje
poprzecznie do ruchu taSmy z predkoscig okoto 15000 obrotéw na minute, co
daje wzgledng predkos¢ przesuwu tasmy 38 m/s tj. prawie 140 km/godz.
W latach pozZniejszych firma Ampex opracowata réwniez aparature dla tele-
wizji kolorowej.

W Polsce pierwsze urzadzenia do zapisu magnety cznego zastosowano w
1933 r. w Polskim Radio. Byfa to aparatura Marconi-Stille. Natomiast pierw-
szy magnetofon w polskiej radiofonii uruchomiono w 1955 r. w rozgtosni
wroctawskiej.

Jedng z placéwek w kraju, ktéra zajmuje sie zagadnieniami zwigzanymi z
technika rejestracji magnetycznej sygnatow matej i wielkiej czestotliwosci dla
potrzeb Radia i Telewizji jest Centralne Laboratorium Radia i Telewizji w
Warszawie. W 1966 r. opracowato i wykonato ono urzadzenie do magnety-
cznego zapisywania i odczytywania sygnatéw telewizyjnych. Réwniez Film
Polski zajmuje sie tymi zagadnieniami w podlegtym mu OsSrodku Do$wiad-
czalno-Ustugowym.

Pierwsze magnetofony w Polsce wyprodukowane zostaty w 1959 r. przez
Zaktady Radiowe im. M. Kasprzaka. Byt to magnetofon o nazwie “Melodia”.
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W 1961 r. w Zaktadach Wytworczych Gtosnikdéw “Tonsil” opracowano i wy-
konano serie prébng magnetofonéw o nazwie “Wilga”, ale nie podjeto seryjnej
produkcji. W ZRK rozpoczeto w tym czasie produkcje prostego, jedno-
predkosciowego magnetofonu o nazwie “Piosenka”, a w 1963 r. rozpoczeto
produkcje magnetofonu “Tonette”. Magnetofon ten byt produkowany do
1968 r. tj. do czasu uruchomienia produkcji magnetofonéw w oparciu o za-
kupiong licencje zachodnioniemieckiej firmy “Grundig”. Licencja obejmo-
wata typoszereg nowoczesnych magnetofondéw o dobrych parametrach tech-
nicznych zaréwno lampowych jak i tranzystorowych.

W 1971 r. ZRK, w oparciu o pomoc techniczng francuskiej firmy
“Thompson-Ducritet”, uruchomity produkcje magnetofonu kasetowego.

W 1974 r. w ramach wspotpracy kooperacyjnej z f-mg Grundig ZRK
uruchomity produkcje magnetofonu kasetowego C-235, za§ w 1975 r.
magnetofonu kasetowego z odbiornikiem o symbolu C-2500 z przeznaczeniem
na eksport. W latach nastepnych uruchomiono produkcje ich odpowiednikow
krajowych oraz caty szereg nowo opracowanych magnetofonéw szpulowych
i kasetowych w réznych wykonaniach i rozwigzaniach technicznych m.in.
dyktafonow biurowych, automatdéw z przeznaczeniem na rynek krajowy i na
eksport. Spowodowato to konieczno$¢ znacznej rozbudowy zdolno$ci produk-
cyjnej przemystu elektronicznego w tym zakresie. Utworzono przeto oddziat
terenowy ZRK w Lubartowie i rozbudowano znacznie zdolnosci produkcyjne
zaktadu macierzystego w Warszawie. W 1979 r. Oddziat w Lubartowie stat sie
samodzielnym przedsiebiorstwem przemystowym.

Mowigc o produkcji magnetofonow i ich gtownym producencie - Zakia-
dach Radiowych im. M. Kasprzaka nie nalezy zapomnie¢ o wielkich
osiggnieciach tych zaktadéw w zakresie opracowan i produkcji gtowic
magnetycznych. Produkcja ta zostata zlokalizowana w Warszawie przy ul.
Banderii 4.

Produkcje magnetowiddw rozpoczety ZRK w 1973 r. Pierwszym urzadze-
niem tego typu byt magnetowid typu MTV-10, przeznaczony do zapisu i od-
twarzania obrazow telewizyjnych czarno-biatych wraz z towarzyszacym im
dzwiekiem. Nastepnym opracowaniem byt magnetowid kasetowy MTV-20,
ktorego produkcje przy wspotpracy z firmg “Philips” rozpoczety zaktady
w 1976 r. Magnetowid ten byt przeznaczony do zapisu i odtwarzania z taSmy
magnetycznej obrazéw kolorowych i czarno-biatych wraz z towarzyszgcym
dzwiekiem. Unowoczesnionym, wielofunkcyjnym magnetowidem jest magne-
towid kasetowy typu MTV-30, ktory posiada zapis dzwieku na dwoch nie-
zaleznych $ciezkach, elektryczny montaz programéw i dubbing. Przy pro-
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dukcji magnetowidoéw ZRK napotkaty szereg trudnos$ci technicznych i ich
produkcja posiada charakter produkcji matoseryjnej, a nie masowe;.

Pod koniec lat osiemdziesigtych rowniez Zaktady “Diora” przystgpity do
pracy nad uruchomieniem produkcji magnetowidow.

Urzadzenia elektroakustyczne. Najpopularniejszym przedstawicielem tej
grupy wyrobdw sg gramofony elektryczne i zestawy gramofonowe. W okresie
przedwojennym gramofony elektryczne nie byty w Polsce produkowane. W
1952 r. opracowany zostat, w oparciu o zagraniczny model, przez Centralne
Biuro Konstrukcyjne Telekomunikacji w Warszawie, pierwszy w Polsce
popularny gramofon elektryczny typu GE-53. Adaptacje dokumentacji do
celow produkcyjnych przeprowadzity w 1954 r. Zaktady Wytworcze Aparatéw
Telefonicznych w todzi i rozpoczelty produkcje seryjng oraz produkcje
przetwornikow piezoelektrycznych wraz z hodowlg krysztatéw z soli Seigneta.
Byt to gramofon dwubiegowy o 3313 i 73 obrotow na minute. W latach
nastepnych wzrosta popularnos¢ ptyt gramofonowych o 45 obrotach na
minute. Gramofon trzybiegowy zostat opracowany przez Zaktadowe Biuro
Konstrukcyjne w 1956 r. Otrzymat on symbol GE-56. PdZniej wprowadzono
do produkcji szereg dalszych typow gramofondéw elektrycznych w tym
z wktadka adapterowg tytanowo-barowg, gramofon czterobiegowy oraz gramo-
fon z automatycznym zmieniaczem ptyt wg licencji firmy Telefunken A.E.G.

Wielka popularnoscig i olbrzymim popytem cieszyly sie na rynku Kkrajo-
wym popularne, walizkowe zestawy elektroakustyczne o nazwie “Karolinka”.
W potowie lat siedemdziesigtych do produkcji wprowadzona zostata zmoder-
nizowana wersja “Karolinki” pod nazwg “Bambino”. W latach nastepnych
produkowane byly dalsze typy zestawdw elektroakustycznych jak: WG-430
“Luxton” z gramofonem o czterech predkosciach obrotu talerza i mocy
wyjsciowej 2 W oraz zestaw stereofoniczny, skladajacy sie z gramofonu
G-600f i wzmacniacza 600f. Zestaw ten przeznaczony byt do odtwarzania phyt
stereofonicznych z zapisem normalnym i drobnorolkowym. Gramofon wy-
posazony byt w przetwornik magnetyczny firmy “Shure” z USA. Maksymalna
moc wyjsciowa wzmacniacza wynosita 2 x 10 W. Nastepne typy zestawdw
elektroakustycznych wyposazone byty we wzmacniacze tranzystorowe.

W latach siedemdziesigtych weszta do produkcji seria popularnych prze-
nosnych zestawOw elektroakustycznych serii “Mister-Hit”, opartych na
licencji “Telefunken” oraz zestaw wg wiasnych opracowan jak np. “Fenoset”,
“Fone master”, *“Steres Lux”, “Artur steres” i inne.

Wzmacniacze mocy czestotliwosci akustycznej w okresie miedzywojennym
byty produkowane przez szereg firm prywatnych oraz przez Zaktady
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arhilipsia” i PZT. W okresie okupacji wiadze hitlerowskie nie sprzeciwiaty sie
produkcji wzmacniaczy gramofonowych, co w wielu przypadkach wykorzy-
stywane byto do wmontowania do nich uktadow odbiorczych. Po wojnie szereg
zaktadow panstwowych rozpoczynato swa produkcje od akustycznych wzma-
cnhiaczy mocy.

Obecnie wzmacniacze mocy dla potrzeb krajowych i na eksport produ-
kowane sg w t.6dzkich Zaktadach Radiowych “Fonica”. Wyspecjalizowaty sie
one rowniez w produkcji automatéw do samoczynnego odtwarzania nagran z
ptyt gramofonowych.

Gtosniki, mikrofony i stuchawki produkowane byty w kraju od poczatku
powstania przemystu radiotechnicznego. W okresie powojennym produkcje
tych urzadzen na skale wieloseryjng rozpoczeto w Zaktadach “Tonsil” we
Wrzesni koto Poznania. W latach osiemdziesigtych produkcja tych zaktadow,
tak od strony konstrukcji wyrobow, jak i od strony technologii ich wy-
twarzania, zostata w sposob generalny zmodernizowana i unowoczes$niona w
oparciu 0 pomoc techniczng, zakupiong wjaponskiej firmie MB Elektronie.

Podzespoty bierne. Pozoga wojenna i okupacja hitlerowska zniszczyty
catkowicie i tak bardzo stabo rozwiniety krajowy przemyst podzespotéw. Po
wyzwoleniu w kilku poniemieckich warsztatach i wytworniach rozpoczeto
produkcje kondensatoréw papierowych, a w Krakowie, w nowo powotanych
Zaktadach Wytworczych Podzespotéw Telekomunikacyjnych, rozpoczeto
produkcje rezystoréw statych i zmiennych a nastepnie rowniez i konden-
satorOw papierowych w oparciu o wiasne, jeszcze niedoskonate opracowanie.

Na poczatku lat piecdziesigtych, w nowo wybudowanych Zaktadach Radio-
wych im. Marcina Kasprzaka w Warszawie, rozpoczeto prace nad technologia
produkcji ksztattek i kondensatorow ceramicznych, a nastepnie przy wspot-
pracy z Instytutem Radiotechnicznym (I.T.R.) kwarcowych elementéw piezo-
elektrycznych. Ich wynikiem byto uruchomienie produkcji tych elementéw
w skali doSwiadczalnej, a w dalszej kolejnosci w formie produkcji matoseryj-
nej w utworzonych specjalistycznych wydziatach produkcyjnych, ktére pdzniej
staty sie zalagzkami samodzielnych zaktadow produkcyjnych, a mianowicie:
Zaktaddéw Ceramiki Radiowej “Cerad”, Zaktadow Materiatbw Magnetycznych
“Polfer”, Fabryki Podzespotow Radiowych “Elwro”.

W potowie lat piecdziesigtych znaczny postep w produkcji podzespotow
rezystorowych odnotowaty Zaktady Wytworcze Podzespotow Telekomunika-
cyjnych “Telpod” w Krakowie dzieki pomocy technicznej, otrzymanej ze
Zwigzku Radzieckiego i praktykom specjalistow polskich w radzieckim prze-
mysle elektronicznym. Wazna role w rozwoju tego zaktadu odegrata rowniez
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wspotpraca naukowa i techniczna z zaktadami przemystow elektronicznych
CSRS i NRD.

W tym czasie zaznaczyt sie w Polsce dynamiczny rozwoj produkcji
odbiornikow radiofonicznych, co spowodowato olbrzymi wzrost zapotrzebo-
wania na podzespoty elektroniczne. Przystapiono przeto do rozbudowy zdol-
nosci produkcyjnych istniejacych zaktadow i tworzenie nowych zdolnosci
produkcyjnych przez przejmowanie zaktaddéw z innych przemystow. Powstaty
w ten sposob m.in. Zaktady uMiftex” w Kutnie, Zaktady “Zatra” w Skier-
niewicach, Zaktady “Eltra\ Bydgoskie Zaktady Sygnatéw Kolejowych i inne.
Po 1957 r. nastapit dalszy wzrost zapotrzebowania na podzespoty w zwigzku
z rozwojem produkcji odbiornikow telewizyjnych, a po 1960 r. w zwigzku
z tranzysteryzacjg elektronicznego sprzetu powszechnego uzytku i rozwojem
produkcji magnetofonow.

Tranzysteryzacja sprzetu elektronicznego postawita przed przemystem
podzespotowym zadanie nie tylko ilosciowego wzrostu produkcji, ale przede
wszystkim zadanie ich miniaturyzacji. Zadanie ilosSciowego wzrostu produkcji
starano sie rozwijaC w pierwszym rzedzie przez mechanizacje i automatyzacje
procesow technologicznych ich wytwarzania, jak réwniez przez tworzenie
nowych zdolnosci produkcyjnych, organizujagc oddziaty filialne zaktadow
macierzystych. Ta polityka data pewne efekty, ale nie spowodowato to petnego
zabezpieczenia zaktadow sprzetowych w podzespoty zaréwno od strony
ilosciowej, jak i w niektdrych przypadkach od strony asortymentowej.

Przemyst podzespotowy, nie majac od 1970 r. zadnego oparcia w pracach
instytutowych, rozwijat wiasne przyzaktadowe osrodki badawczo-rozwojowe,
przeksztatcone nastepnie w Zaktady Doswiadczalne. W 1970 r. z tematyka
podzespotowg zwigzany zostat Instytut Tele i1 Radiotechniczny w Warszawie,
ktory juz we wczesniejszym okresie zajmowat sie miedzy innymi zagadnie-
niami podzespotowymi. Od tego roku tematyka prac ITR zostata skoncentro-
wana wylgcznie na zagadnieniach podzespotdw biernych, obejmujac wszystkie
fazy 1 elementy procesu rozwojowego nowych konstrukcji, poczawszy od
badan nad nowymi materiatami przez konstrukcje i technologie az do opraco-
wania i wytwarzania niezbednego wyposazenia technologicznego i pomiaro-
wo-kontrolnego.

Istniejace zaplecze naukowo-badawcze krajowego przemystu podzespoto-
wego nie byto jednak w stanie rozwigza¢ i zaspokoi¢ wszystkich pilnych
potrzeb przemystu elektronicznego zgrupowanego w Zjednoczeniach UNITRA
i MERA oraz potrzeb innych dziatdw gospodarki narodowej. Dlatego tez w
niektérych przypadkach korzystano z zakupu licencji zagranicznych np.
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licencja na technologie trawienia i formowania folii aluminiowych w f-mie
“The Telegraph Condenser Co”, na produkcje metalowych rezystorow
precyzyjnych w firmie “Metal-Lux” z towarzyszacg licencjg na produkcje
elementow ceramicznych do rezystorow w firmie “Hellerwal”.

W celu mozliwie najszybszego nadrobienia zalegtosci zdecydowano sie w
1970 r. na zakup szeregu licencji kompleksowych z zagranicy, tzw. komple-
ksow gospodarczych w ramach ktérych poza “know-how” zakupiono komple-
tne, wysokowydajne linie produkcyjne. W odniesieniu do podzespotow
biernych licencje objety: aluminiowe kondensatory elektrolityczne i tantalowe,
kondensatory ceramiczne foliowe i monolityczne, kondensatory obrotowe,
rezystory zmienne, obwody drukowane dwustronne i wielowarstwowe. W
latach siedemdziesigtych postep techniczny w zakresie podzespotow biernych
nie ograniczyt sie jedynie do zakupu licencji kompleksowych i ich dalszego
rozwoju. Jednostki naukowo-badawcze i zaplecze zaktadowe podjety szeroko
zakrojong akcje modernizacji, opracowywania nowych konstrukcji i techno-
logii dla grup podzespotow nie objetych zakupami licencyjnymi.

Wyzej przedstawiona akcja ujeta zostata w 1975 r. w organizacyjne ramy
Programu Rzadowego PR-3 “Materiaty i podzespoty dla potrzeb elektro-
nizacji”, ktorego zatwierdzenie nastgpito Decyzjg Nr 125/75 Prezydium Rzadu
z dnia 25 wrzesnia 1975 r.

Zatamanie sie gospodarki narodowej pod koniec lat siedemdziesigtych
I kryzys gospodarczy w poczatku lat osiemdziesigtych spowodowat koniecz-
no$¢ uaktualnienia Programu PR-3 tak jak i innych Programow Rzadowych
i dostosowania zadan i srodkow do aktualnych mozliwosci gospodarki narodo-
Wej.

Elementy potprzewodnikowe.W 1952 r. kilkuosobowa grupa naukow-
cow, pod kierownictwem prof. dr. inz. Janusza Groszkowskiego, podjeta w
Polskiej Akademii Nauk pierwsze prace doSwiadczalne nad wytworzeniem
germanowych i krzemowych diod i tranzystoréw ostrzowych, a nastepnie nad
otrzymaniem pierwszych monokrysztatdbw krzemu i germanu oraz nad termi-
sterami. W wyniku tych prac, w stosunkowo krotkim czasie, opracowana
zostata technologia tranzystorow etapowych oraz wdrozenie w latach 1954 -
1957 do produkcji w Instytucie t.gcznosci, co nalezato uznac za wielkie osiag-
niecie nauki polskiej, jesli uwzgledni¢, ze w USA byty one w produkcji maso-
wej od 1954 r. oraz ze tranzystor zostat wynaleziony przez J. Bardeena i
W.H. Brattaina w 1948 r.
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W 1958 r., na bazie Zaktadu Doswiadczalnego Przemystowego Instytutu
Elektroniki, zostat utworzony Zaktad Diod Potprzewodnikowych “Pewa” w
budynku przy ul Stepinskiej 13. W 1958 r. powotano do zycia Fabryke Pot-
przewodnikdow “Tewa”, ktorej w sktad weszta czes¢ Zaktadu Doswiadczalnego
Instytutu tacznosci oraz czeS¢ Spotdzielni “Chemiter”, zajmujaca sie produ-
kcja elementow potprzewodnikowych. W 1961 r. w sktad Fabryki Potprzewod-
nikéw “Tewa” wiaczony zostat Zaktad Produkcji Diod Potprzewodnikowych
“Pewa”. Utworzone przy Fabryce “Tewa” Biuro Naukowo-Badawcze stwo-
rzyto whasciwe warunki do rozwoju opracowan i produkcji elementow pot-
przewodnikowych.

W 1959 r. w firmie “Fairchild” (USA) opracowano podstawy techniki pla-
narnej, a w 1960 r. podjeto produkcje pierwszych tranzystoréw' planarnych.
Technologia planarna stata sie podstawg gwattownego rozwoju monolity-
cznych ukfadow scalonych i nowej gatezi techniki - mikroelektroniki.
Pierwsze planarne uktady scalone wyprodukowano w USA w 1961 r.

W 1960 r. pracownik naukowy Instytutu Podstawowych Problemow Tech-
niki PAN dr inz. Cezary Andrzej Ambroziak zajat sie ideg integracji elemen-
tow w uktady scalone, a w 1961 r. opublikowat artykut w “Buli. Acad. Pol.
Sci.” Nr 3 o konstrukcji i zasadach dziatania przyrzadu, bedacego licznikiem
dziesietnym. W amerykanskim przegladzie z okazji 25-lecia wynalezienia
tranzystora przyrzad ten uznano za pierwowzér wieloelementowych uktadow
scalonych TTL (Elektronics Februar 19.1968 r.).

W 1966 r. utworzony zostat w Polskiej Akademii Nauk Instytut Technolo-
gii Elektronowe.

Pierwsze tranzystory dyfuzyjne wyprodukowano w 1964 r. w FP “Tewa” a
produkcje tranzystorow planarnych (odpowiednik tranzystora f-my Fairchild
z roku 1960) rozpoczeto w 1968 r. w oparciu o technologie i urzadzenia
zakupione w Zwigzku Radzieckim.

W Polsce technikg potprzewodnikowg zajmowato sie kilka o$rodkéw, co
nie stwarzato warunkdéw do zmniejszania dystansu technologicznego, jaki w
tej dziedzinie techniki dzielit nasz kraj od poziomu Swiatowego. W tej sytuaciji,
w wyniku dziatan na szczeblu rzagdowym, zapadia decyzja koncentracji
potencjatu naukowo-produkcyjnego w zakresie techniki potprzewodnikowej.
W dniu 1 kwietnia 1970 r. Zarzadzeniem ministra Przemystu Maszynowego
powotane zostato Centrum Naukowo-Produkcyjne Potprzewodnikéw “Unitra-
Cemi” w Warszawie. W skfad CNPP “Unitra-Cemi” weszta Fabryka Potprze-
wodnikow “Tewa”, jako podstawowy zaktad produkcyjny, Instytut Technologii
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Elektronowej PAN, ktory potaczyt sie z czesScig Biura Badawczo-Rozwojo-
wego, istniejgcego przy FP “Tewa”, Przemystowy Instytut Elektroniki oraz
wyodrebniony z tego instytutu OSrodek Naukowo-Produkcyjny Materiatow
Potprzewodnikowych.

Opanowanie przy pomocy technicznej Zwigzku Radzieckiego technologii
epiplanarnej przyczynito sie do rozwoju catej rodziny potprzewodnikow w tym
cienkowarstwowych uktadow hybrydowych, elementow mikrofalowych, opto-
elektronicznych i uktadow scalonych. Dalszy rozwoj produkcji oparty zostat na
zakupie licencji z krajow zachodnich.

W 1977 r. rozpoczeto produkcje uktadow scalonych Sredniej skali integra-
cji (MSI). W 1975 r. rozpoczeto prace nad ukladem scalonym wielkiej
integracji (LSI), co byto progiem do uruchomienia produkcji mikroprocesorow
w 1982 r.

Kreslac zarys rozwoju produkcji elementdw potprzewodnikowy ch w Polsce
nie nalezy zapomnie¢ o diodach mocy i tyrystorach, w produkcji ktorych
specjalizujg sie Zaktady Elektronowe “Lamina” w Piasecznie. Poczatkowo
produkcja oparta byta o wiasne opracowania. W 1973 r. zakupiona zostata w
firmie Westinghouse (USA) licencja kompleksowa na produkcje tych
elementow, co unowoczesnito i poszerzyto asortyment produkowanych
elementow, stawiajac w tej dziedzinie Zaktady “Lamina” w rzedzie czotowych
producentow w skali europejskiej.

Lampy elektronowe. Pionierem produkcji lamp elektronowych w Polsce
byt inz. Jozef Plebanski, ktory w 1923 r. rozpoczat w ramach firmy “Polskie
Towarzystwo Radiotechniczne” prébna produkcje lamp katodowych w oparciu
0 pomoc licencyjng firm Marconi i Osram. Wytwarzano lampy prostownicze,
odbiorcze i nadawcze. W 1928 r. Polskie Zaktady Marconi przejety “Polskie
Towarzystwo Radiotechniczne”, kontynuujac produkcje lamp radiowych.
W tymze roku “Polskie Zaktady Philips” uruchomity produkcje lamp odbior-
czych w oparciu o licencje holenderska, zas w 1930 r. produkcje lamp nadaw-
czych. Roczng zdolno$¢ produkcyjna, jaka dysponowat krajowy przemyst
radiotechniczny w 1939 r. w zakresie lamp elektronowych, ocenia si¢ na okoto
700 tys. szt. lamp odbiorczych i okoto 8 tys. szt. lamp nadawczych.

W okresie okupacji hitlerowskiej produkcja lamp nadawczych kontynuo-
wana byta dla potrzeb okupanta w Zaktadach Philips’a w Warszawie.

Po drugiej wojnie Swiatowej produkcje lamp radiowych uruchomiono
w 1946 r. w nowo zorganizowanej Panstwowej Fabryce Lamp Radiowych
w Dzierzoniowie. W 1951 r. fabryka ulegta likwidacji, zas urzadzenia i perso-
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nel techniczny przeniesiono do nowo wybudowanych Zaktadow Wytwaorczych
Lamp Elektrycznych im. Rozy Luksemburg mieszczacych sie w Warszawie na
terenie zniszczonych w czasie Powstania Warszawskiego Zaktadow Philips’a.
Maksymalny poziom produkcji - okoto 26 min szt. - osiggnety te zakiady
w 1970 r.

Zwycieski pochod techniki pdtprzewodnikowej spowodowat zanik
stosowania w konstrukcjach sprzetu finalnego lamp elektronowych, a w
nastepnych latach stopniowa zmniejszyt ich poziom produkcji. | tak w 1980 r.
wyniést on okoto 15 min szt., z gfdwnym przeznaczeniem na czesci wymienne
I na eksport.

W 1957 r. na bazie wywodzacego sie z Panstwowego Instytutu Telekomu-
nikacji samodzielnego Zaktadu Elektroniki, przejetego z Z.W.L.S. im. Rozy
Luksemburg, zostaty zorganizowane w Piasecznie koto Warszawy Zaktady
Lamp Nadawczych, ktére w nastepnych latach przyjety nazwe: Doswiadczalne
Zaktady Lampowe “Lamina”. Zaktady te specjalizujg sie w produkcji lamp
prostowniczych i nadawczych, w tym réwniez lamp mikrofalowych.

Idac z postepem czasu oraz biorgc pod uwage zmniejszajgce sie zapotrzebo-
wanie na lampy prostownicze Zaktady “Lamina” podjety w 1975 r., w oparciu
o0 licencje amerykanskiej firmy Westinghouse, produkcje potprzewodnikow
diod mocy i tyrystorow.

Produkcje mikrofalowych lamp z falg biezagcg uruchomity w 1965 r.
Dolnoslaskie Zaktady Lamp Elektronowych “Dolam” we Wroctawiu. Produ-
kcje lamp elektronowych do specjalnych celéw, w tym rowniez lamp
analizujgcych, uruchomit w latach szescdziesigtych Zaktad Doswiadczalny
Przemystowego Instytutu Elektroniki w Warszawie.

W 1958 r. zorganizowane zostaty w Piasecznie Zaktady Lamp Oscylosko-
powych “Zolos”, ktére w oparciu o pomoc przemystu radzieckiego uruchomity
produkcje lamp kineskopowych 14 i 17 calowych o kacie odchylenia 70 stopni.
W nastepnych latach przy wspétpracy z koncernem “Philipsa” uruchomiono
produkcje kineskopdw o kacie odchylenia 90 i 110 stopni i o wielkosci
ekranow 26 cali. W 1968 r. uruchomiono produkcje kineskopow bezimplo-
zyjnych.

W 1973 r. rozpoczeto prace nad podjeciem produkcji odbiornikéow' dla
telewizji kolorowej. W grudniu 1975 r. zapadta decyzja Prezydium Rzadu o
uruchomieniu produkcji urzgdzen do odbioru telewizji kolorowej, tj. odbior-
nikow, kineskopdw7 podzespotow. Dla realizacji tych zamierzen przewidziano
zakup licencji o Swiatowym poziomie, a takze budowe zaktadu kineskopow
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kolorowych oraz huty szkfa w Piasecznie, rozbudowe Zaktadow Podzespotow
Telewizyjnych w Biatymstoku oraz budowe Montowni Odbiornikdw Telewizji
Kolorowej w Warszawie. Produkcje kineskopéw kolorowych oparto na licencji
dwdch firm amerykanskich: Radio Corporation of America (R.C.A.), ktéra
data licencje na technologie i produkcje kineskopow oraz niektorych pod-
zespotow i na Corning Glass Works (C.G.), ktéra udostepnita technologie
wyrobu szkia kineskopowego.

Inwestycje w Piasecznie rozpoczeto 31 grudnia 1976 r., 30 kwietnia
1979 r. rozpalono w hucie szkta piec pod wanng ekranéw. Nastepnym etapem
byto juz rozpoczecie produkcji szkta kineskopow kolorowych w skali przemy-
stowej. Pierwszymi lampami byla konstrukcja typu PILA 56-611X o prze-
katnej ekranu 22" i kacie odchylenia 110°, posiadajgca zabezpieczenie anty-
implozyjne.

Kryzys ekonomiczny, ktory dat sie wyraznie odczu¢ na poczatku lat
80-tych, odbit sie niekorzystnie réwniez w zaktadach kineskopow kolorowych.
Restrykcje ze strony USA spowodowaty praktycznie zerwanie na pewien czas
wspotpracy z licencjodawca.

W 1982 r. lampa A56-516X byta na rynku Swiatowym juz przestarzata.
Wielkie zastugi dla utrzymania, a nastepnie dynamicznego rozwinigcia produ-
kcji kineskopdw, w trudnym okresie zatamania sie gospodarki narodowej,
miat powotany w 1982 r. nowy dyrektor naczelny inz. Jerzy Bilip, poprzednio
dyrektor naczelny Zjednoczenia “Unitra-Dom”. W koncu 1983 r. podjeto
produkcje kineskopdw typu Ab56-701X, bedacych wlasnym opracowaniem
zaktadu. Kineskop ten o nowoczesnych parametrach znalazt zbyt za granica.

Na Swiecie podejmowane sg proby opracowania przetwornikdéw obrazu nie
prozniowych, lecz opartych na technice ciektokrystalicznej i plazmowej. Takie
prace prowadzone sg rowniez w ZKK “Polkolor”.

Radioelektroniczny sprzet radiowy. Oprocz przedstawionych do tej pory
osiggnieC, dotyczacych gtownie produkcji wielkoseryjnej, kadra inzynieryjno
techniczna przemystu radioelektronicznego moze réwniez poszczycic¢ sie
osiggnieciami w zakresie radioelektronicznego sprzetu zawodowego, produko-
wanego w ilosciach jednostkowych, nie liczagc wyrobow niekatalogowych.

Mowiac o produkcji sprzetu katalogowego wymieni¢ tu nalezy urzadzenia
radiokomunikacji morskiej produkowane w skali matoseryjnej w zaktadach
“RADMOR” w Gdyni, Zaktady “Warel” w Warszawie, Zaktady “RAWAR”
w Warszawie, Gdanskie Zaktady Radiowe “CEZAR”. Telewizyjny sprzet
studyjny i pomiarowy oraz telewizyjne wozy transmisyjne, produkowane byty
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przez Warszawskie Zaktady Telewizyjne. Nalezy tu podkresli¢, ze wymienione
powyzej wyroby byty konstrukcji krajowej, przedstawiaty Sredni poziom
europejski oraz zaspokajaty w duzym stopniu potrzeby krajowe i byty réwniez
eksportowe.

Duze zastugi w konstrukcji tego sprzetu i rozwoju jego produkcji wniesli w
zakresie urzadzen radiokomunikacji morskiej i lgdowej - inz. Ludomir
Bielinski, mgr inz. Wiodzimierz Mackowiak, mgr inz. Zbigniew Piwakowski,
mgr inz. Jacek Kijak; w zakresie radiolinii “Korab” - mgr inz. Jerzy Cotojew,
mgr inz. Jerzy Bator, mgr inz. Ryszard Kujalnik; w zakresie profesjonalnych
urzadzen telewizyjnych - mgr inz. Mirostaw Recha, inz. Jan Walczyk; zas w
zakresie radiolokacyjnych urzadzen lagdowych i morskich - Marian Migdalski
i mgr inz. J6zef Machowski.

Szkicujac w duzym skrocie osiggniecia inzynierow i technikow w rozwoju
konstrukcji i technologii produkcji poszczegolnych grup wyrobow nalezy
przynajmniej przypomnie¢ nazwiska 0sob szczegolnie zastuzonych w tej
dziedzinie techniki. Sg to: w zakresie podzespotow biernych - dr inz.
Aleksander Branski, dr inz. Ferdynand Foniok, mgr inz. Jozef Kotecki, mgr
inz. Zbigniew Bartz, inz. Wactaw Piwonski, mgr inz. Tadeusz Widaj, mgr inz.
Tadeusz Witek, mgr inz. Jozef Medowski, mgr inz. Julia Neuman; wrzakresie
sprzetu radiowo-telewizyjnego - dr inz. Stanistaw Sypniewski, mgr inz.
Leonard Glinski, mgr inz. Mieczystaw Hutnik, Kazimierz Pliszka, mgr inz.
Stanistaw Matyas, mgr inz. Ryszard Patryn, mgr inz. Lech Kwiatuszynski,
mgr inz. Jerzy Mierzejewski, inz. Jozef Tolak, dr inz. RudolfUrich, dr inz. Jan
Temler, dr inz. Jerzy Auerbach; w zakresie podzespotow czynnych - prof.
Wiestaw Barwicz, dr inz. Wiktor Sielanko, prof. Alfred Swit, mgr Stanistaw
Morkowski.

1. ZAPLECZE NAUKOWO-TECHNICZNE

Ciagly postep techniczny, wystepujacy w dziedzinie radioelektroniki, jest
wynikiem prowadzonych na szeroka skale we wszystkich przodujgcych kra-
jach Swiata prac naukowo-badawczych, rozwojowych oraz wdrozeniowych, co
powoduje nie notowany w historii dziejow ludzkosci zakres zastosowan tej
dziedziny techniki w zyciu spotecznym i gospodarczym poszczegdlnych
krajow naszego globu. W okresie niespetna jednego wieku elektronika opano-
wata prawie wszystkie dziedziny wiedzy i nauki,a jej zastosowania spowodo-
waty niebywaty rozwdj wielu gatezi przemystu i dziedzin zycia gospodarczego
poszczegoblnych krajow, stajgc sie miernikiem ich nowoczesnosci i postepu.
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Zaplecze techniczne i badawczo-rozwojowe polskiej telekomunikacji
znajduje swoj poczatek w powotanym w 1919 r. przez Szefa Wojsk £.gcznosci
Wojska Polskiego “Wojskowym Laboratorium Telegraficznym”. Laborato-
rium to zlokalizowane byto na Politechnice Warszawskiej. W 1923 r. Polskie
Towarzystwo Radiotechniczne zorganizowato dobrze wyposazone Laborato-
rium oraz biblioteke techniczng, obficie zaopatrzong w obcojezyczne wyda-
whnictwa.

W latach 1928 - 1929 powstat z inicjatywy spotecznej Instytut Radio-
techniczny w Warszawie, ktorego dyrektorem zostat dr inz. Janusz
Groszkowski, a jego zastepca prof. Dymitr Sokolcew. Instytut miescit sie
poczatkowo w lokalu udostepnionym przez Panstwowg Szkote Budowy
Maszyn i Elektrotechniki im. A. Wawelberga i S. Rotwanda w Warszawie przy
ul. Mokotowskiej 4/6,a od 1930 r. w nowym gmachu przy ul. Zimorowicza 5.
W 1930 r. Instytut zatrudniat 28 pracownikow, w tym 20 pracownikow
naukowo-technicznych.

W skiad Instytutu wchodzity 4 Wydziaty:

* naukowy, kierowany przez dr inz. Janusza Groszkowskiego, prowadzit
prace badawcze, koordynowat badania zbiorowe i pomiary naukowe z
dziedziny radiotechniki i dziedzin pokrewnych,

» probierczy, kierowany przez prof. D. Sokolcewa, wydawat opinie,
atesty i przeprowadzat ekspertyzy na zlecenie réznych instytucji,

» radioamatorstwa, kierowany przez inz. A. Watrobskiego, stuzyt
sprawom radioamatorstwa,

« 0golny, kierowany przez prof. D. Sokolcewa, zajmowat sie wydawa-
niem wiasnego organu pt.: “Wiadomosci Instytutu Radiotechni-
cznego” oraz prowadzit zagadnienia normalizacyjne. Wydziatowi
podlegata tez biblioteka techniczna.

W 1926 r. z inicjatywy inz. Henryka Kowalskiego Ministerstwo Poczty i
Telegrafow powotato do zycia “Laboratorium Techniczne”, ktore miedzy
innymi zajmowato sie opracowaniem i wdrazaniem nowoczesnych metod
pomiarowych, badaniami stanu tgczy oraz uruchamianiem nowych urzadzen
teletransmisyjnych. W laboratorium pracowali w latach 1929 - 1934 miedzy
innymi: mgr fizyki Irena Wasiutynska oraz inz. Witold Nowicki, pozniejszy
profesor i kierownik Katedry Teletransmisji Politechniki Warszawskiej.

Po ciezkiej depresji gospodarczej, przypadajgcej na lata 1930 - 1933,
nastgpit szybki rozwdj ekonomiczny kraju. Zostaty podjete uchwaty Sejmu: o
rozbudowie dalekosieznej sieci kablowej, o automatyzacji tgcznosci telefoni-
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cznej i1 0 rozwoju radiofonii. Postawione przed Ministerstwem Poczt i Tele-
grafébw powazne zadania miaty byC realizowane przy wykorzystaniu wiasnej
bazy naukowo-badawczej. W 1934 r. podjeto decyzje o potgczeniu Labora-
torium Teletechnicznego z Instytutem Radiotechnicznym. Powstat w ten
sposob “Panstwowy Instytut Telekomunikacyjny” (PIT), zlokalizowany w
budynku, zajmowanym uprzednio przez Panstwowg Wytwaornie tgcznosci
przy ul. Ratuszowej 11, na powierzchni uzytkowej liczacej okoto 500 n\A
Instytut podlegat bezposrednio ministrowi Poczt i Telegrafow, a jego budzet
stanowit czes¢ budzetu panstwowego przedsiebiorstwa “Polska Poczta, Tele-
grafi Telefon”.

Do statutowych zadan Panstwowego Instytutu Telekomunikacji nalezato w
pierwszym rzedzie prowadzenie prac naukowo-badawczych z dziedziny
telekomunikacji i techniki pocztowej, wspoétdziatanie przy rozwoju produkcji
przemystowej w tych dziedzinach z uwzglednieniem potrzeb obrony panstwa
oraz nadzor fachowo-techniczny nad urzgdzeniami telekomunikacyjnymi
panstwowymi lub kontrolowanymi przez panstwo. Do pozostatych zadan PIT
nalezato: Sledzenie i badanie wynalazkow, postepu technicznego, dziatalnos¢
w zakresie ustalania norm, aktywnego udziatu w miedzynarodowych konfe-
rencjach i zjazdach telekomunikacyjnych, wydawanie publikacji naukowych i
podrecznikdw, gromadzenie fachowej literatury oraz wspotpraca z Radg Tech-
niczna, dziatajacg przy Ministerstwie Poczt i Telegrafow'.

Dyrektorem Panstwowego Instytutu Telekomunikacji zostat prof. dr inz.
Janusz Groszkowski, a jego zastepcg prof. Dymitr Sokolcew'. Pion naukowy
Instytutu sktadat sie poczatkowo z dwoch wydziatow: wydziatu teletechniki.
kierowat nim inz. Konstanty Dobrski, i wydzialu radiotechniki, ktérego
kierownikiem byt prof. Janusz Groszkow;ski. W 1938 r. utworzony zostat trzeci
wydziat - wydziat wojskowy, ajego kierownictwo objat mjr Ignacy Harski.

W 1938 r. personel PIT liczyt 256 osob, w tym 47 pracownikOw z wyzszym
wyksztatceniem. Budzet roczny Instytutu zamykat sie w 1934 r. kwotg 0,5 min
zt, a w 1938 r. kwotg 1,2 min zt. W okresie przedwojennym Panstwowy
Instytut Telekomunikacji byt jedynym instytutem naukowym w Polsce, dziata-
jacym w dziedzinie ogélnie pojetej elektrotechniki. Dlatego tez jego genezie
poswiecono w niniejszym opracowaniu nieco wiecej miejsca, tym bardziej, ze
w powojennym rozwoju polskiego przemystu elektronicznego odegrat nie-
poslednig role, a jego kadra naukowa przyczynita sie w gtownej mierze do
zorganizowania i rozwoju Oddziatu Telekomunikacji na Wydziale Elektry-
cznym Politechniki Warszawskiej. Wielu pracownikdéw naukowych Instytutu
otrzymato nominacje na profesorow Politechniki Warszawskiej, a mianowicie:

157



Inzynierowie polscy w X1X i XX wieku

Stanistaw Ryzko, Marian Lapinski, Lestaw Kedzierski. Juliusz Keller, Antoni
Kilinski, Wincenty Pajewski.

Rozbudowujacy sie w okresie przedwojennym przemyst radioelektryczny
w Polsce organizowat wiasne komorki badawczo-rozwojowe i zaplecze
techniczno-wdrozeniowe. Panstwowe Zaktady Tele i Radiotechniczne w War-
szawie posiadaty Dziat Studiow, ktorego kierownikiem byt inz. Stanistaw
Kuhn; w okresie powojennym profesor i kierownik Zaktadu Teletechniki na
Wydziale Elektrycznym a nastepnie na Wydziale tgcznosci Politechniki
Warszawskiej. W skiad Biura Studidow wchodzito szereg Wydziatow
Rozwojowych zarobwno z dziedziny teletechniki i teletransmisji, jak i z dzie-
dziny radiotechniki, w tym urzadzen elektroakustycznych, nadawczych,
odbiorczych i radiogoniometrycznych. Liczna i silna kadra techniczna
zapewniata nowoczesno$¢ rozwigzan konstrukcyjnych produkowanych urza-
dzen i dynamiczny rozwoj zakladéw, ktore w okresie do roku 1939 byly
najwiekszym producentem tego typu urzadzen w kraju. Wielu pracownikow
technicznych Dziatu Studiow PZT w okresie powojennym otrzymato nomi-
nacje na profesoréw wyzszych uczelni technicznych, a mianowicie:

Adam Smolinski - Politechnika Warszawska
Czestaw Rajski - Politechnika Warszawska

Wilhelm Rotkiewicz Politechnika Warszawska

Stanistaw Kielan Politechnika Warszawska

Leonard Knoch - Politechnika Gdanska

Zygmunt Zyszkowski Politechnika Gliwicka

Tadeusz Zagajewski Politechnika Gliwicka

Politechnika Wroctawska
Politechnika £.6dzka
Politechnika Warszawska

Andrzej Jellonek

Tadeusz KonopinskKi
Juliusz Grabowski

Réwniez w innych zaktadach i fabrykach zaczeto w okresie przedwojen-
nym organizowac wiasne biura konstrukcyjne i laboratoria. Miedzy innymi na
krétko przed wybuchem wojny zostato zorganizowane w Polskich Zaktadach
Philipsa Laboratorium Badawcze, ktorego kierownikiem byt inz. Andrzej
Sottan, za$ w Towarzystwie Radiotechnicznym Elektrit w Wilnie dziatato
Biuro Konstrukcyjne pod kierownictwem inz. Tadeusza Stefanowskiego.

W okresie powojennym Panstwowy Instytut Telekomunikacji rozpoczat
dziatalno$¢ w pazdzierniku 1944 r., poczatkowo wspolnie z Panstwowymi
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Zaktadami Tete i Radiotechnicznymi, a od 1 maja 1945 r. jako samodzielna
jednostka. Do kwietnia 1945 r. pracami organizujgcego sie od nowa Panstwo-
wego Instytutu Telekomunikacji kierowat inz. Wiestaw Fijatkowski, a naste-
pnie stanowisko dyrektora Instytutu ponownie objat prof. dr inz. Janusz
Groszkowski.

Nalezato odnotowac, ze w 1946 r. zatozony zostat przez prof. dr inz. Pawla
Szulkina, przy aktywnym udziale mgr inz. Janusza Hrynkiewicza, Oddziat PIT
w Gdansku dla prowadzenia prac w dziedzinie radionawigacji, gtéwnie
radionawigacji morskiej. Natomiast w 1950 r., z inicjatywy prof. dr inz.
Janusza Groszkowskiego, powstat Oddziat PIT we Wroctawiu, specjalizujacy
sie w problematyce miernictwa materiatowego, ze szczegdlnym uwzglednie-
niem problematyki miernictwa i techniki materiatbw mikrofalowych.
W Oddziale tym prowadzone byty réwniez prace w dziedzinie podczerwieni
I techniki kwantowej. Pracami Oddziatu Wroctawskiego kierowat dr inz.
Ludwik Badian.

Do 1951 r. Panstwowy Instytut Telekomunikacji podlegat Ministerstwu
Poczt i Telegrafow, a dziatalno$¢ jego miata charakter miedzyresortowy.

W 1948 r. Panstwowe Zaktady Tele i Radiotechniczne, ktorych centrala
i dyrekcja mieScity sie w Warszawie przy ul. Ratuszowej 11, zostaty dekretem
rzgdowym podporzagdkowane Centralnemu Zarzadowi Przemystu Elektro-
technicznego. W ramach nowej organizacji na bazie kadry technicznej
b. Centrali PZT powotane zostato Centralne Biuro Konstrukcyjne Telekomu-
nikacji (CBKT), ktore w 1949 r., podobnie jak samodzielne zakfady przemy-
stowe b. PZT, podporzadkowane zostaty Dyrekcji Branzowej Przemystu
Teletechnicznego, wchodzacego w skiad Centralnego Zarzadu Przemystu
Elektrotechnicznego. CBKT do 1956 r. stanowito jednostke branzowg zaple-
cza naukowo-technicznego przemystu teletechnicznego i radiotechnicznego
obok Przemystowego Instytutu Telekomunikacji, ktory powstat w 1951 r., na
podstawie zarzgdzenia przewodniczacego Panstwowej Komisji Planowania
Gospodarczego, z podziatlu Panstwowego Instytutu Telekomunikacji na
Instytut £acznosci (okoto 25% stanu osobowego PIT), podlegty Ministerstwu
Poczt i Telegrafow oraz na Przemystowy Instytut Telekomunikacji (okoto 75%
stanu osobowego PIT), podlegty Ministerstwu Przemystu Ciezkiego, pozniej
Ministerstwu Przemystu Maszynowego.

Poczatkowy okres istnienia PIT jako instytutu przemystowego obfitowat
w liczne zmiany organizacyjne. | tak w 1971 r. przekazany zostat do Instytutu
tacznosci Zaktad Telewizji, zaS w 1953 r. do Zaktadow Wytworczych Lamp
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Elektrycznych im. Rdézy Luksemburg przekazany zostat Zaktad Elektroniki,
zajmujacy sie elektronika techniczng w zakresie materiatow prézniowych,
technikg wysokiej prozni, technologig produkcji lamp oraz opracowaniami
lamp specjalnych i nietypowych.

W drugiej potowie 1952 r. ustapit ze stanowiska dyrektor Instytutu prof. dr
inz.. Janusz Groszkowski, ktory byt tworcg i kierownikiem Instytutu w ciggu
bez mata Cwier¢ wieku jego istnienia (z wyjatkiem okresu okupacji), nadajac
mu, poczawszy od zalgzkowego Instytutu Radiotechnicznego w Warszawie,
profil 1 ksztatty’ dostosowane do potrzeb polskiej telekomunikacji. W latach
1952 - 1964 dyrektorem Instytutu byt inz. Stanistaw Dzikiewicz, za$ dziatal-
noscig naukowo-badawczg kierowat dyr. mgr inz. Stanistaw Kielan, a od
1954 r., rowniez dyr., kpt Andrzej Wojnar.

W 1956 r. powotany zostat Instytut Tele i Radiotechniczny z siedzibg
w Warszawie przy ul. Ratuszowej 11, w sktad ktérego weszto Centralne Biuro
Konstrukcyjne Telekomunikacji oraz czeS¢ pracownikéw Panstwowego
Instytutu Telekomunikacji. Nowo powstaty Instytut Tele i Radiotechniczny
(IRT) przejat catosciowg tematyke teletechniczng, radiotechniczng i techno-
logiczng za$ dziatalno$¢ Przemystowego Instytutu Telekomunikacji skoncen-
trowana zostata wokot problematyki radiolokacyjnej i mikrofalowej. Siedziba
PIT przeniesiona zostata do nowo wzniesionych obiektéw przy ul. Poligonowej
30. Do PIT wigczone zostato w 1956 r., istniejgce od 1951 r. przy Zaktadach
Radiowych im. Marcina Kasprzaka w Warszawie, Biuro Rozwojowe (tzw.
Laboratorium TL), pracujgce w przemysle w analogicznej dziedzinie. Biuro to
zostato utworzone na bazie specjalistow Panstwowego Instytutu Telekomuni-
kacji i Katedry Radiotechniki Politechniki Gdanskiej. W organizowaniu tego
Biura Rozwojowego i dziatalnoSci badawczej brali czynny udziat: prof. dr inz.
Pawet Szulkin oraz mgr inz. Jerzy Auerbach, Janusz Hrynkiewicz, Stanistaw
Stawinski, Tadeusz Gawron, Jan Kroszczynski, Jan Szyszkiewicz, Andrzej
Klocek, Jozef Machowski, Ryszard Dobies, Krystyna Bochenek, Marian
Migdalski, Jan Pinski, Wiadystaw Sitkiewicz, Stanistaw Urbanski i inni.

Pierwszym dyrektorem Instytutu Tele i Radiotechnicznego zostat miano-
wany mgr inz. Kazimierz Cieliszak, ktory zajmowat to stanowisko do 1967 r.,
tj. do czasu powotania go na stanowisko dyrektora Przemystowego Instytutu
Telekomunikacji. W latach 1964 - 1966 dyrektorem PIT byt prof Stanistaw
Kielan, mianowany w 1966 r. Petnomocnikiem Rzadu do spraw Elektroni-
cznej Techniki Obliczeniowej. W okresie przejsciowym tj. w 1966 r. funkcje
dyrektora PIT sprawowat dr inz. Jan Szyszkiewicz, bedac jednoczesnie
zastepca dyrektora Instytutu do spraw naukowych.
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W latach szeS¢dziesigtych, obok dwdch powyzej przedstawionych instytu-
tow, rozpoczat swa dziatalno$¢ Panstwowy Instytut Elektroniki (PIE). Powstat
w 1956 r. na bazie Centralnego Laboratorium Elektroniki Zaktadow Wytwor-
czych Lamp Elektrycznych im. Rozy Luksemburg w Warszawie. W poczatko-
wym okresie istnienia PIE podlegat bezposrednio Ministerstw Przemystu
Ciezkiego. Na stanowisko dyrektora powotano prof. mgr inz. Wiestawa
Barwicza. Dziatalno$¢ naukowo-badawcza PIE, pomyslanego w swych zatoze-
niach jako branzowa placowka zaplecza techniczno-naukowego przemystu
elektronicznego, od poczatku nastawiona byta na:

» prace naukowo-badawcze, dotyczgce materiatow, podzespotow
I specyficznych proceséw technologicznych elektroniki prézniowej
i elektroniki potprzewodnikowej,

e prace doswiadczalno-konstrukcyjne w dziedzinie nowych przyrzadow
elektronowych oraz urzadzen technologicznych i pomiarowych
w zakresie elektroniki prézniowej i elektroniki pétprzewodnikowej.

W momencie powotania PIE liczyt okoto 150 pracownikow i miescit sie na
terenie Zaktadow im. Rozy Luksemburg w Warszawie przy ul. Karolkowe;j.
Rownoczesnie z Instytutem powotano Zaktad Doswiadczalny PIE przy ul.
Stepinskiej 13, gdzie zlokalizowano produkcje do$wiadczalng diod germano-
wych. Zaktad Doswiadczalny zostat w 1958 r. przekazany do Zjednoczenia
Przemystu Elektronicznego i Teletechnicznego “Unitra” w formie kompletnie
zorganizowanego zaktadu produkcji diod potprzewodnikowych. Zaktad otrzy-
mat nazwe: Zaktad Produkcji Potprzewodnikow “Pewa”. W 1958 r. Instytut
otrzymat wiasny obiekt przy ul. Diugiej 44/50.

Rozszerzajacy sie szybko zakres tematyki badawczej Instytutu spowodowat
konieczno$¢ powotania oddziatdbw zamiejscowych. Przy organizowaniu tych
oddziatébw kierowano sie zasadg lokalizacji ich w miastach, posiadajgcych
wyzsze i Srednie szkoty techniczne, azeby zapewnic sobie doptyw absolwentow
tych szkot. W 1957 r. powotano Oddziat Instytutu we Wroctawiu, a w 1965 r.
Oddziat w Toruniu.

Rownolegle z rozwojem Instytutu postepowat rowniez rozwdj jego
placowek doswiadczalnych. Zaktad Doswiadczalny w Warszawie uruchomit
swe Oddziaty Terenowe we Wroctawiu, Toruniu i Bolestawcu Slgskim.

W 1958 r. Instytut przekazat, do nowo tworzacego sie Biura Rejonowego
Fabryki Tranzystorow “Tewa”, kompletnie zagospodarowane pracownie bada-
wcze potprzewodnikdéw wraz z dwczesnym personelem.
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W tymze okresie Zaktad Doswiadczalny PIE opracowat technologie
proznioszczelnych przepustow szklano-metalowych do diod i tranzystorow
oraz zorganizowat i uruchomit dla tej produkcji nowy Zaktad “Kazet” w
Koszalinie. W 1965 r. przekazano z kolei do Zjednoczenia Przemystu Elektro-
nicznego i Teletechnicznego Oddziat Zaktadu Doswiadczalnego we Wrocta-
wiu, ktory dat poczatek zaktadowi przemystowemu “Dolami W Zaktadzie
tym rozpoczeto produkcje zestykow' hermetycznych dla potrzeb automatyki
I teletechniki oraz produkcje lamp mikrofalowych z falg biezaca.

Pod koniec 1967 r. w 3-ch Osrodkach PIE (Warszawa, Wroctaw i Torun)
zatrudnionych byto ogdétem ok. 480 pracownikow a w Zaktadach Doswiadczal-
nych ok. 1150 pracownikow.

W 1969 r. zorganizowany zostat Oddziat PIE w Koszalinie.

W 1971 r. w zwiazku z powotaniem Naukowo-Produkcyjnego Centrum
Potprzewodnikéw' “Cemi” nastgpity powazne zmiany organizacyjne wrPrze-
mystowym Instytucie Elektroniki. Z Instytutu wydzielone zostaty zaktady
| pracownie naukowa, zajmujace sie tematyka specjalnych materiatéw dla
elektroniki oraz Oddziat Instytutu w Koszalinie i na ich bazie utworzono
Osrodek Naukowo-Produkcyjny Materiatow' Pétprzewodnikowych, wchodzacy
w sktad nowo powotanego Centrum Pdtprzewodnikéw. Z Instytutu wydzielono
rowniez Osrodek Badawczo-Rozwojowy Elektroniki Prézniowej wraz z Od-
dziatem Wroctawskim i Zaktadami Doswiadczalnymi w Warszawie i Bole-
stawcu Slaskim dla kontynuowania dziatalnoéci naukowo-badawczej w zakre-
sie przyrzadow elektronowych, prézniowych urzgdzen technologicznych
I prozniowej aparatury pomiarowo-kontrolnej, wiazki elektronowej oraz
mikrofalowych uktadéw scalonych. Pozostata czes¢ Przemystowego Instytutu
Elektroniki przeszta do Naukowo-Produkcyjnego Centrum Potprzewodnikow
“Cemi” z zadaniem rozwoju aparatury i urzadzen technologicznych dla
potrzeb produkcji elementow potprzewodnikowych i uktadow scalonych.

Obsade kierowniczg wyzej wymienionych jednostek stanowili:

» Osrodka Badawczo-Rozwojowego Elektroniki Prozniowej -
prof. Wiestaw Barwicz,

* Przemystowego Instytutu Elektroniki - dr inz. Andrzej Sowinski,

» Osrodka Badawczo-Rozwojowego Materiatow Potprzewodnikowych -
dr inz. Bolestaw Jakowlew.

W 1976 r., w zwigzku z realizacjg Uchwaly Rzadu o rozwoju telewizji
kolorowej w Polsce, zostaty powotane w ramach Zjednoczenia “Unitra”
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Zaktady Telewizji “Polkolor’\ do ktorych wigczono Osrodek Badawczo-
Rozwojowy Elektroniki Prozniowej.

W wyniku tych zmian organizacyjnych na czoto zagadnien naukowo-
badawczych Osrodka wysuneta sie tematyka kineskopu kolorowego i to
zardwno od strony zaangazowania potencjatu naukowo-badawczego jak i
naktadow” pienieznych na ten cel.

W 1977 r. nastapita koleina zmiana struktuty organizacyjnej Osrodka, a
mianowicie OSrodek Badawczo-Rozwojowy Elektroniki Prozniowej prze-
ksztatcony zostat w/Osrodek Badawczo-Rozwojowy Techniki Telewizyjnej, a
tematyka nowego OsSrodka w7 porowhaniu z tematyka OBREP zostata
poszerzona o zagadnienia odbiornikow7i podzespotéw telewizyjnych oraz
urzadzen telewizji profesjonalnej. Wchodzacy w skiad dawnego OBREP
Oddziat Wroctawski zostat przekazany do Instytutu Technologii Elektronowej
Politechniki Wroctawskiej, zas Zaktady Doswiadczalne Aparatury Prézniowej
w Bolestawcu Slaskim, juz jako Zaktad Przemystowy, wiaczono do nowo
powotanego Centrum Naukowo-Produkcyjnego Podzespotow i Urzadzen
Elektronicznych “Unitra-Dolam”.

Z koncem 1977 r. powotano terenowy Oddziat Osrodka Badawczo-
Rozwojowego Techniki Telewizyjnej w Biatymstoku.

W 1979 r. OBRTT zatrudniat 620 pracownikdw, w tym 120 pracownikow7
naukowo-badawczych oraz 118 pracownikow inzynieryjno-technicznych.

Powr6¢my teraz ponownie do historii rozwoju dwoch uprzednio omawia-
nych instytutowj. Przemystowego Instytutu Telekomunikacji i Instytutu Tele-
I Radiotechnicznego. W Przemystowym Instytucie Telekomunikacji rozwijano
prace naukowo-badawcze z zakresu radiolokacji, obejmujgce problematyke
teoretyczng i techniczng zasadniczych zespotow radiolokacyjnych, jak uktady
antenowe, nadawcze, odbiorcze, przetwarzanie danych, wskaznikowe, auto-
matyki, a ponadto elektronike przemystows i elektronike morska. Prowadzono
rowniez prace kompleksowe nad urzadzeniami radiolokacyjnymi dla potrzeb
kontroli ruchu lotniczego i nawigacji nawodnej.

Z dorobku Instytutu odnotowac nalezy zainstalowanie na terenie Central-
nego Portu Lotniczego (Okecie) w Warszawie w 1959 r. radaru kontroli obsza-
ru “Avia”. W oparciu o prace rozwojowe, zarbwno w dziedzinie podzespotow
jak 1 w dziedzinie uktadow, opracowano w 1967 r. radar kontroli obszaru
lotniska Avia-B (pracujacy w pasmie L o fali dtugosci 23 cm), za ktory zespot
pracownikéw Instytutu uzyskat w 1969 r. Il nagrode “Zycia Warszawy
I Oddzialu Warszawskiego Stowarzyszenia Elektrykdéw Polskich Mistrz
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Techniki - Warszawa 1968”. Urzadzenie Avia-B produkowano w Zaktadzie
Doswiadczalnym Instytutu zaréwno na potrzeby krajowe, jak i na eksport.
W 1965 r. opracowano w PIT w pasmie fal milimetrowych radiolokator duzej
rozréznialnosci TOR (pasmo Q), pracujacy z impulsem sondujgcym szeroko-
sci 20 ns i wigzka antenowg szerokosci 0,25° w azymucie. Radiolokator ten
przeznaczony jest do kontroli ruchu na powierzchni lotniska lub kontroli
statkdw w portach wodnych i kanatach.

W zwigzku z przeprofilowaniem od 1 stycznia 1970 r. Instytutu Tele i
Radiotechnicznego na Instytut o charakterze technologicznym w zakresie
elektronicznym podzespotow biernych, obszar dziatalnosci Przemystowego
Instytutu zostat rozszerzony o problematyke uktadowo-sprzetowg w zakresie
radiokomunikacji, telewizji radiofonii odbiorczej i radioakustyki przez wiacze-
nie odpowiednich zaktaddw i pracowni ITR do PIT, z utrzymaniem ich
dotychczasowej lokalizacji przy ul. Ratuszowej 11. W 1978 r. w zwigzku
z utworzeniem OS$rodka Badawczo-Rozwojowego Elektronicznego Sprzetu
Powszechnego Uzytku (OBRESPU) zaktady i pracownie PIT, zajmujace sie
problematyka naukowo-badawczg i rozwojowa z tej dziedziny techniki prze-
szty organizacyjnie do tego Osrodka.

Instytut Tele i Radiotechniczny od poczatku swego istnienia byt instytutem
wielobranzowym, zatrudniajgcym wielu wybitnych naukowcdw i specjalistow
zarowno z dziedziny teletransmisji, teletechniki tgczeniowej i radiotechniki.
Od 1956 r. zaznaczyt sie bardzo szybko rozwoj przemystu teleelektrycznego.
Powstawaty nowe zakfady i oSrodki rozwojowe przy zaktadach przemysto-
wych, zajmujgce sie nowoczesnymi dziedzinami techniki. Wzrosto zapotrze-
bowanie na specjalistow zaréwno z dziedziny rozwoju konstrukcji i technologii
produkcji sprzetu i podzespotow, jak i z dziedziny organizacji przemystu.
Olbrzymig skarbnicg kadr dla przemystu okazat sie Instytut Tele i Radio-
techniczny. Rowniez polityka stosowana przez éwczesnego dyrektora ITR mgr
inz. Kazimierza Cieliszaka, w porownaniu z dyrekcjg Zjednoczenia, polega-
jaca na tworzeniu zaktadow7doswiadczalnych o okreslonym profilu produkcyj-
nym, przyniosta w najblizszych latach widoczne i oczekiwane efekty.

| tak, w 1957 r. po utworzeniu Panstwowych Zaktadow Teletransmisyjnych
przekazano do tej fabryki Zakiad Teletransmisji Przewodowej. W 1959 r.
wydzielono z Instytutu dwa zaklady: Techniki tgczeniowej oraz Aparatow
Telefonicznych i utworzono w oparciu 0 Zarzadzenie Nr 66 ministra Przemy-
stu Ciezkiego przedsiebiorstwo panstwowe pod nazwg: Zaklad Badan i Stu-
didw Teletechniki (ZBIST). Sposrod czterech zorganizowanych przy Instytu-
cie Zaktadow Doswiadczalnych, pierwszy, uzyskat samodzielnos¢ w roku 1958
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jako fabryka miniaturowych podzespotow radiowych i wzmacniaczy stuchu.
Fabryka otrzymata nazwe: Zakiad Podzespotow Radiowych “Omig”.
W okresie pozniejszym przeniesiono do tego zaktadu rowniez grupe pracowni-
kow zajmujacych sie technikag produkcji elementow kwarcowych. Drugi,
Zaktad Doswiadczalny Instytutu w Bydgoszczy, specjalizujacy sie w opraco-
waniu i produkcji aparatury radiometrycznej zostat przekazany w 1960 r.
Zaktadom Radiowym “Eltra’\ Trzeci, Zaktad Doswiadczalny, ktory Instytut
zorganizowat we Wroctawiu, specjalizujgcy sie w dziedzinie cyfrowej techniki
pomiarowej, przekazano w 1960 r. do nowo powotanego Zjednoczenia Prze-
mystu Automatyki Aparatury Pomiarowej “Mera”.

Wszystkie wyzej przedstawione dziatania umozliwity nadanie Instytutowi
wyraznej specjalizacji w dziedzinie radioelektroniki. Poczgwszy od 1961 r.
struktura organizacyjna ITR obejmowata dwa podstawowe piony naukowo-
badawcze: Radiotechniki (pion uktadowo-sprzetowy) pod kierownictwem prof.
dr habilitowanego inz. Andrzeja Wojnara oraz coraz szerzej preferowany Pion
Technologiczno-Podzespotowy pod kierownictwem doc. mgr. inz. Antoniego
Czechowskiego. W pézniejszym okresie powstat Pion Sekretarza Naukowego
doc. dr inz. Andrzeja Sowinskiego, ktory sprawowat nadzor nad dziatalnoscig
koordynacyjna i planistyczngjak rowniez ogolnotechniczna.

Instytutowi przyporzadkowano Zaktad Doswiadczalny pracujgcy w oparciu
o wiasny rachunek gospodarczy. Prace naukowo-badawcze i techniczno-
ustugowe Instytutu prowadzone byty w nastepujacych grupach tematycznych:
materiatoznawstwo, nowych technologii, telekomunikacji, radiofonii -
elektroakustyki i telewizji, miernictwa technologicznego, badan techno-
logicznych i niezawodnosci. Przy Instytucie dziataty réwniez: Branzowy
Osrodek Normalizacji oraz Branzowy Os$rodek Informacji Naukowo-Techni-
cznej i Ekonomicznej.

W 1968 r. z Zaktadu Doswiadczalnego przy Instytucie oraz z Zaktadow
Produkcji Pomocniczej tacznosci -1, ktore posiadaty wspolng lokalizacje
przy ul. Ratuszowej 11, utworzone zostaty Doswiadczalne Zaktady Radio-
elektroniki “Unido”. Ich gtbwnym zadaniem byto Swiadczenie ustug dla ITR,
produkcja doswiadczalna opracowan ITR oraz czesSciowo produkcja waskiego
asortymentu urzadzen dla Ministerstwa tgcznosci i Ministerstwa Komuni-
kacji.

W 1969 r. w wyniku szeroko przeprowadzanej dyskusji, w celu koncentra-
cji potencjatu naukowo-badawczego Instytutu oraz zaciesSniania wspotpracy
z zaktadami produkcyjnymi, zostata przeprowadzona reorganizacja Instytutu,
w wyniku ktorej:
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» pozostawiono w Instytucie tylko zagadnienia, dotyczace technologii,
konstrukcji i miernictwa elektronicznych podzespotow biernych;

o przekazano w 1970 r. do Przemystowego Instytutu Telekomunikacji
zespot zaktaddw uktadowo-sprzetowych, zas do Instytutu
Przemystowego Elektroniki Zaktad Mikroelektroniki.

W potowie 1972 r. decyzjg ministra Przemystu Maszynowego do zakresu
dziatan ITR wigczona zostata dodatkowo technika ultradZzwiekowa i jej
aplikacje technologiczne w gospodarce narodowej, ze szczeg6lnym uwzgled-
nieniem przemystu elektronicznego.

W koncu 1972 r. Doswiadczalne Zaktady Radioelektroniki “Unido” zostaty
wigczone do Zaktaddéw Maszyn i Urzadzen Technologicznych “Unima”, a od
1 stycznia 1973 r. rozpoczat dziatalnoS¢ Zaktad Doswiadczalny Podzespotow
i Technologii Elektronicznych, stanowigcy integralng czes¢ Instytutu. W wy-
niku dalszego przeprofilowania Instytut w potowie 1974 r. zostat przekazany
do Przemystowego Instytutu Telekomunikacji Zaktad Podzespotow Elektro-
akustycznych, a w 1975 r. O$rodek Badawczy Jakosci i Niezawodnosci do
Przedsiebiorstwa Techniczno-Handlowego “Unitech”.

Z dniem 1 stycznia 1975 r. utworzony zostat w ramach Zjednoczenia
Przemystu Elektronicznego “Unitra” Kombinat Produkcyjno-Naukowy
Podzespotow7 Elektronicznych “Unitra-Elpod”. W skiad tego Kombinatu
wigczony zostat Instytut Tele i Radiotechniczny, co szczegdlnie silnie
powigzato Instytut z zaktadami produkcyjnymi Kombinatu, w7zwigzku z czym
dziatalnos¢ naukowo-badawcza ITR ukierunkowana zostata gtdwnie na
potrzeby zaktadéw Kombinatu, a obsade komérek, prowadzacych badania
zwigzane z profilem produkcyjnym Kombinatu znacznie wzmocniono. Instytut
zachowat jednak role wiodacej jednostki w skali catego przemystu podzespo-
tow biernych. Rola Instytutu poczgwszy od 1978 r. wzrosta niewspotmiernie w
tej dziedzinie z chwilg powotania do zycia Zjednoczenia Przemystu Podzespo-
tow i Materiatow Elektronicznych “Unitra-Elektron”.

Znaczenie Instytutu Tele i Radiotechnicznego znalazto rowniez potwier-
dzenie wrkoordynacji prac naukowo-badawczych i wdrozeniowych w zakresie
elektronicznych podzespotow biernych, ujetych Programem Rzgdowym PR-3
“Rozwoj materiatow i podzespotow dla potrzeb elektronizacji”.

Obsade kierowniczg Instytutu Tele i Radiotechnicznego stanowili: dyrektor
naczelny - doc. Stanistaw Kukacki, z-ca dyr. d/s naukowych - doc. Jacek
Kijak, z-ca dyr. d/s technicznych - inz. Ryszard Pac.
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Jak powyzej wspomniano, w 1959 r. utworzony zostat Zaktad Badan i
Studiow Tetetechniki (ZBIST). Wchodzit on w skfad Zjednoczenia Przemystu
Teletechnicznego, dziatajgcego od 1968 r. w ramach resortu gcznosci. Jego
organizatorem i pierwszym dyrektorem byt mgr inz. Stanistaw ignatowicz.

W skiad branzowego zaplecza naukowo-badawczego przemystu elektroni-
cznego wchodzit réwniez Instytut Technologii Elektronowej (ITE), ktéry
zostat w 1970 r. przekazany z Polskiej Akademii Nauk do nowo powotanego
Centrum Naukowo-Produkcyjnego Potprzewodnikow' uCemi’\ Zakresem
dziatania ITE sg objete prace badawcze w zakresie technologii elektronowej w
odniesieniu do przyrzadow potprzewodnikowych. W 1970 r. dyrektorem ITE
byt prof. Bohdan Paszkowski a w nastepnych latach prof. Andrzej Ambroziak.
Instytut miescit sie w Warszawie przy ul. Lotnikoéw 32/46.

W ramach Centrum Naukowo-Produkcyjnego Pétprzewodnikow' “Cemi”
jak uprzednio juz wspomniano, utworzony zostat w 1971 r. Osrodek Naukowo-
Produkcyjny Materiatow Pdtprzewodnikowych wraz z Zaktadem Doswiad-
czalnym. Zakresem dziatania O$rodka sa prace badawcze w dziedzinie mate-
riatdw elektronicznych, gtéwnie dla potrzeb przemystu elementow potprze-
wodnikowych oraz produkcja do$wiadczalna tych materiatow. OSrodek
zlokalizowany jest w Warszawie przy ul. Konstruktorskiej 6, a jego organiza-
torem i pierwszym dyrektorem byt dr Bolestaw7Jakowlew. W 1979 r. OSrodek
usamodzielnit sie jako Centrum Naukowo-Produkcyjne Materiatow Elektro-
nicznych. W 1980 r. Centrum otrzymato nowe obiekty w Warszawie przy ul.
Wolczanskiej 133 w dzielnicy Zoliborz.

W 1978 r. powotany zostat do zycia O$rodek Badawczo-Rozwojowy
Elektronicznego Sprzetu Powszechnego Uzytku (OBRSESPU), a wjego skiad
weszty zaklady i pracownie Przemystowego Instytutu Telekomunikaciji,
prowadzace prace naukowo-badawcze i rozwojowe w tej dziedzinie oraz
Osrodek Badawczy Jakosci i Niezawodnosci Przedsiebiorstwa Techniczno-
Handlowego “Unitech”. OBRESPU miescit sie w Warszawie w historycznym
juz obiekcie da przemystu elektronicznego przy ul. Ratuszowej 11. Pierwszym
dyrektorem nowo powotanego OsSrodka mianowano mgr. inz. Jerzego
Auerbacha.

Omawiajac zagadnienia zwigzane z historig powstania i rozwoju zaplecza
technicznego i badawczo-naukowego polskiego przemystu radiotechnicznego
nalezy przypomnie¢ rowniez wielkg i istotng role, jaka w rozwoju tego
przemystu odegraty przyzaktadowe biura rozwojowe, biura konstrukcyjno-
technologiczne oraz zaktady doswiadczalne. Szczegolng role odegraty biura
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rozwojowe przy Zaktadzie Materiatbw Magnetycznych “Potfer” w Warszawie,
Zaktadach Ceramiki Radiowej “Cerad” w Warszawie oraz Zaktadach Wy-
tworczych Podzespotow Telekomunikacyjnych “Telpod" w Krakowie (obecna
nazwa - Krakowskie Zaktady Elektroniczne ‘Telpod”) - w zakresie opraco-
wania nowych tworzyw magnetycznych i ceramicznych oraz elementdw i pod-
zespotdw elektronicznych. Natomiast w zakresie opracowania i wykonywania
zautomatyzowanych urzadzen, automatow do produkcji i kontroli jakosSci
elementdéw oraz podzespotéw wielkie osiggniecie uzyskaty Zaktady Doswiad-
czalne przy Zakladach Wytworczych Podzespotow Telekomunikacyjnych
“Telpod” w Krakowie, Zaktad Doswiadczalny przy Zaktadach Ceramiki
Radiowej “Cerad” w Warszawie oraz Zaktad Doswiadczalny przy Zaktadach
Podzespotow Radiowych “Mifleks” w Kutnie. W zakresie opracowania kon-
strukcji nowoczesnych urzadzen elektronicznych sukces odnotowaty Zaktady
Doswiadczalne przy Zaktadach Radiowych im. Marcina Kasprzaka w War-
szawie oraz Zaktadach Radiowych “Radmor” w Gdyni.

W latach piecdziesigtych przy Zaktadach Radiowych im. Marcina
Kasprzaka zostato zorganizowane silne Biuro Konstrukcyjne. W biurze tym
prowadzone byty prace rozwojowe w dziedzinie ceramiki radiowej, tlenkowych
materialtdbw magnetycznych oraz kondensatorow elektrolitycznych. Staty sie
one podstawag do uruchomienia produkcji do$wiadczalnej tych wyrobow
w Zaktadach im. Marcina Kasprzaka, co byto zalagzkiem nowych, specjalisty-
cznych zakfadow podzespotowych, organizowanych w nastepnych latach
w Warszawie.

Omawiajac branzowe zaplecze techniczne Zjednoczen “Unitra” nalezy
rowniez kilka zdan poswieci¢ Przedsiebiorstwu Techniczno-Handlowemu
“Unitech”. Przedsiebiorstwo to zostato powotane w 1961 r. z siedzibg w
Warszawie przy ul. Nowogrodzkiej 50, ajego gtownym celem byto prowadze-
nie prac koordynacyjnych w nastepujacych zagadnieniach: gospodarka mate-
riatowa, wspotpraca z zagranicg, informacja naukowo-techniczna i ekonomi-
czna, nowe techniki i wymiana doSwiadczen, ochrona praw patentowych,
doskonalenie i szkolenie kadr oraz kompletacja dostaw na eksport. Z uptywem
czasu w skiad “Unitechu” wigczone zostaty osrodki: normowania pracy oraz
badania jakosSci produkcji. Przedsiebiorstwo zajmowato sie rowniez serwisem
produkowanym przez przemyst elektronicznych urzgdzen morskich oraz
wzornictwem przemystowym. Pod koniec lat siedemdziesigtych podporzadko-
wano przedsiebiorstwu mate zaktady, produkujace czesci i mechaniczne ele-
menty ztgczne dla potrzeb przemystu elektronicznego.
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IV. PROBA SYNTEZY

W okresie miedzywojennym jedynie Politechnika Warszawska ksztatcita w
niewielkich iloSciach inzynieréw “stabopradowcéw”. Byto to gtdwnie zastugag
prof. dr. inz. Janusza Groszkowskiego, ktory objat na Wydziale Elektrycznym
Katedre Radiotechniki, skupiajac wokot siebie grono mtodych wyktadowcow i
asystentow. Dopiero po drugiej wojnie Swiatowej powotany zostat gtdwnie z
inicjatywy prof. Adama Smolinskiego Oddziat Telekomunikacji na Wydziale
Elektrycznym, a po 1950 r. utworzono Wydziat £acznosci, przemieniony
nastepnie w Wydziat Elektroniki. Podobne Wydziaty powstawaty na politech-
nikach Gliwickiej. Wroctawskiej i Gdanskiej. Rosta wiec kadra inzynierska,
tak potrzebna rozwijajagcemu sie dynamicznie przemystowi elektronicznemu,
teleelektrycznemu oraz przemystowi automatyki przemystowej i aparatury
pomiarowej. Pozwolito to na zorganizowanie wielu zaktadow przemystowych
nie tylko w Warszawie i wiekszych miastach Polski, ale takze w wielu matych
miastach i miejscowosciach naszego kraju. Zapleczem naukowo-technicznym
tych zaktaddw staty sie zaréwno instytutu badawcze, gtdwnie przemystowe, jak
i osrodki badawczo-rozwojowe przemystu elektronicznego i zaktadowe biura
rozwojowe, konstrukcyjne i technologiczne. Zostata tez stworzona sie¢ zakia-
dowych wydziatéw budowy maszyn i urzadzen, z ktérych kilka, po rozbudowie
zdolnosci produkcyjnych, stato sie zaktadami przemystowymi.

Za poczatek dynamicznego rozwoju radiokomunikacji radiotechniki, w
ogolnym pojeciu tego stowa uznac nalezy wynalezienie w 1907 r. przez Lee de
Foresfa katodowej lampy - triody. Tuz przed pierwszg wojnag Swiatowa rozpo-
czeto produkcje seryjng tych lamp, stosujac je gtdwnie w technice wojenne;j.
W Polsce pierwsze lampy zaczeto produkowac w skali matoseryjnej w 1923 r.

Mozna przyjac, ze byliSmy na poczatku ery elektronizacji gospodarki i zy-
cia spotecznego opoOznieni o okoto 15 lat. Jesli uwzgledni¢ okres wojny
i pierwsze kroki jakie stawiat rodzimy przemyst mozna uznac ten stan za
pomysiny tym bardziej, ze na Swiecie, w Europie a zwhaszcza USA, dziataty
juz firmy o duzym potencjale tak badawczym jak i naukowym. Firmy te
rozpoczety w latach dwudziestych naszego wieku penetracje polskiego
rynku,tworzac zaktady przemystowe w Polsce, co w duzej mierze przyczynito
sie do powstania zapotrzebowania na kadre techniczng nowej specjalnosci
I wyszkolenie kadry wykonawczej.

Produkowane w okresie miedzywojennym podzespoty i urzadzenia elektro-
niczne z matym wyjatkiem jak np. produkcja PZT, oparte byty na licencjach
firm zagranicznych. Nie byto staC polskiego przemystu na oryginalne, wiasne
opracowania z uwagi na nie posiadanie znaczacej kadry, zajmujacej sie
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badaniami podstawowymi, jak i brak srodkow finansowych, gwarantujacych
powodzenie tego rodzaju prac. Powstate w tym okresie udane konstrukcje,
zwlaszcza sprzetu profesjonalnego, byty odtworzeniem lub zmodyfikowaniem
znanych Swiatowych rozwigzan. Zresztg ten trend utrzymuje sie, prawde
mowigc, rowniez i do dnia dzisiejszego.

Za kolejny wyznacznik rozwoju techniki elektronicznej nalezy uzna¢ wy-
nalezienie w 1954 r. przez J. Bardeen*a i W.H. Brattain’a tranzystora. Seryjna
produkcje elementéw potprzewodnikowych tego rodzaju rozpoczeto w USA
w 1954 r. W Polsce w 1952 r. grupa naukowcéw, pod kierownictwem prof. dr
inz. Janusza Groszkowskiego, rozpoczeta w Polskiej Akademii Nauk prace
nad tym zagadnieniem i w latach 1954 - 1957 opracowang technologie wy-
twarzania ostrzowych diod i tranzystorow wdrozono do produkcji w Zaktadzie
Doswiadczalnym Instytutu tgcznosci w skali matoseryjnej. Nalezy to uznac¢ za
wielkie osiggniecie nauki polskiej, poniewaz stato sie to zaledwie w 3 lata po
uruchomieniu seryjnej produkcji tych elementéw w USA. Seryjna produkcje
tranzystorow uruchomity w 1960 r. nowo powstate zaktady “Tewa” w War-
szawie.

Dynamiczny wzrost krajowego przemystu elektronicznego, zwiaszcza
elektronicznego sprzetu powszechnego uzytku spowodowaty znaczny wzrost
zapotrzebowania na elementy i podzespoty elektroniczne, czemu przy
aktualnych technologiach produkcji i czestokro¢ przestarzatych konstrukcjach
nie byt w stanie sprosta¢ przemyst. Ciagly iloSciowy wzrost produkcji nie
sprzyjat poprawe jakosci produkowanych wyrobdw, stanowito to grozbe
zwiekszenia odstepu, jaki w nowoczesnosci wyrobow” charakteryzowat polskie
wyroby elektroniczne w stosunku do wyrobdw zagranicznych. W tej sytuacji
rzad postanowit zakupi¢ szereg licencji w krajach zachodnich w formie tzw.
kompleksow gospodarczych, obejmujacych dokumentacje konstrukcyjna,
technologiczng oraz dostawe niezbednych urzadzen i materiatdbw. Kompleksy
gospodarcze dotyczyty gtownie podzespotow i elementdw elektronicznych jak
rowniez kineskopdw do odbiornikow telewizji kolorowej oraz diod i tyrystorow
mocy.

Wspotpraca przemystu elektronicznego z kilkoma firmami zagranicznymi,
m.in. Grundig, Telefunken, Thompson, RCA, Sanyo, przyczynita sie do
unowoczesnienia konstrukcji i technologii produkcji elektronicznego sprzetu
powszechnego uzytku jak: telewizory, odbiorniki radiofoniczne, magnetofony
kasetowe i wzmacniacze akustyczne. Zakupiono réwniez licencje na stosowa-
nie uktadu do redukcji szumow Dolby w firmie Dolby Laboratories USA.
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Wszystkie te poczynania przemystu zatrzymaty powiekszanie sie odstepu,
dzielagcego elektroniczny przemyst krajowy od przodujacych krajow europej-
skich, a w niektérych przypadkach zmniejszono go w sposob widoczny jak np.
w zakresie radioodbiornikow i magnetofonow.

Patrzac z perspektywy dnia dzisiejszego na historie osiggnie¢ kadry
naukowo-technicznej, w okresie opisywanym w niniejszym opracowaniu, w
zakresie radioelektroniki przemystowej, trudno jest uwierzy¢, ze dziato sie to
przy zaangazowaniu niezbyt licznej kadry fachowcéw i odbudowywanym od
podstaw potencjale produkcyjnym i naukowym, ktorego poziom w potowie lat
osiemdziesigtych wyrazat sie iloscig Kilkudziesieciu zaktadow i przedsie-
biorstw produkcyjnych i kilkunastoma branzowymi instytutami naukowo-
badawczymi, zatrudniajgcymi ogotem przeszto 130000 oséb, w tym 25000
0sob w zapleczu naukowo-technicznym i wydzielonym zaktadowym,

Wszystkie te sukcesy zostaty osiggniete przy zaangazowaniu wiasnych
srodkéw finansowych i przez naukowcow? inzynieréw i technikdw, wyksztat-
conych o szeroko rozwinigetym polskim szkolnictwie technicznym.
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Przedmowa

Praca ta powstata w 1992 r., w 160 rocznice uruchomienia pierwszej linii kolei
waskotorowej z Festinjog do Tremadoc w Wielkiej Brytanii, przeznaczonej do
uzytku publicznego, oraz 120 rocznice wprowadzenia trakcji parowej na
istniejacych od 1855 roku kolejach waskotorowych konnych Gornego Slaska.

Szczegolny rozwoj kolei waskotorowych przypada na lata 1880 - 1920,
gdyz byly one uzupetnieniem transportu zasadniczego, jakim byty wowczas
koleje normalnotorowe. Kolej waskotorowa byta tatwa w budowie, nie wyma-
gata zbyt duzych naktadéw finansowych, tania w eksploatacji i doskonata
w transporcie lokalnym, dopoki nie zastgpity jej samochody. Patrzac dzisiaj
z perspektywy czasu, mozna juz oceniC, jak wielkie zastugi miaty koleje
waskotorowe w rozwoju wielu regionow rolniczych, lesnych i oddalonych od
wiekszych aglomeracji kopalni, hut i innych zaktadow przemystowych.

Kolej waskotorowa byta wypierana przez transport samochodowy stopnio-
wo, W Swiecie od lat 30-tych, a w Polsce zdecydowanie w latach 60-tych. Dzi$
pozostato juz z niej niewiele, gdyz zrezygnowali z niej pasazerowie, wsiadajac
do o wiele szybszych i wygodniejszy ch autobusow lub do wiasnych pojazdow,
a takze przewoznicy.

To naturalna kolej rzeczy na Swiecie, ze co$ przemija, rodzi sie nowe,
lepsze, wygodniejsze i z tego korzystamy. Stare odstawiamy lub z niego rezy-
gnujemy catkowicie.

Po kolejkach waskotorowych, tych powolnych, ciasnych, bez komfortu
pozostat zwiaszcza wsrdd tych, ktorzy z nich korzystali, wielki sentyment.
Z jakim cieptem i sympatig méwi sie o nich “samowarki”, “nasze ciuchcie”,
a ile o nich krgzyto sympatycznych dowcipow, ile Spiewano wesotych piose-
nek, czy uktadano wierszykdéw. O warszawskich kolejkach czesto pisat swe
felietony na tamach prasy warszawskiej Wiech.

Obecnie los pozostatych juz niewielu waskotoréwek w Polsce zdaje sie by¢
przesadzony, gdyz istniejg programy ich likwidacji.

W ostatnich latach wszystkie koleje waskotorowe staty sie nierentowne,
gdyz praktycznie nikt z nich nie chce korzysta¢. Jednak dobrze sie dzieje, ze
do tego zjawiska rodzi sie przeciwwaga. Oprécz stuzb konserwatorskich,
Muzeum Kolejnictwa i znacznego grona mitosnikow kolei, ktorzy z braku
funduszy niewiele moga zdziata¢ by je uchroni¢, kolejkami zaczynajg sie
interesowac biura podrézy, wiadze lokalne a nawet zagranica. Moze wiec,
przynajmniej dla niektorych linii, moze nie dla tych najbardziej zastuzonych,
ale dla tych najbardziej atrakcyjnych pod wzgledem turystycznym, zaistnieje
szansa przetrwania. Na razie jedna - muzealna kolejka sochaczewska - dzieki
przychylnosci resortéw transportu i kultury, oraz PKP, uzyskata licencje na
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przetrwanie. By przejechaC sie “ciuchcig”, do Sochaczewa przyjezdzaja
mitosnicy kolei z catej Polski, oraz z r6znych krajow' Europy. Chetnie z takiej
atrakcji korzystajg wycieczki odwiedzajgce nasz kraj. Dla wielu jest to
przezycie wspaniatej przygody, np. Japonczycy sami chcg dosypywac wegiel
do paleniska, a nawet prowadzi¢ parowéz. Odchodzg wowczas, gdy wyczerpia
sie im tasmy i klisze w kamerach i aparatach fotograficznych. Miejmy wiec
nadzieje, ze w Polsce ocaleje wiecej waskotorowek.

Praca Bogdana Pokropinskiego jest tym cenniejsza, ze przedstawione w
niej monografie kolejek waskotorowych na Mazowszu stanowig znaczaca
czesC ich historii - ich zycia i pracy na rzecz ludzi z tego regionu. Moze by¢
Swietng lekturg dla miodych, ktérzy jeszcze nie spotkali sie z kolejka
waskotorowg i dla tych *“nieco starszych”, ktorym przed laty “poczciwa
ciuchcia” stuzyta na co dzien.

Ze wzruszeniem przeczytajg i dowiedzg sie 0 niej czegos wiecej ci, ktorzy
na niej pracowali.

@ kolejkach waskotorowych napisano niewiele, a na pewno zastugujg na
wiele wiecej.

Bogdan Pokropinski przez wiele lat byt maszynistg lokomotyw parowych i
mozna powiedzie¢, ze zakochat sie w “samowarku”. W wolnych chwilach,
kosztem wypoczynku i zdrowia, a na pewno i wiasnej rodziny, pomiedzy
stuzbami i podczas urlopéw wedrowat po Polsce (czesto na wiasny koszt),
poznawat poszczegolne kolejki, fotografowat, zbierat o nich informacje,
wyszukiwat dokumenty. Dzi$, wspotpracujac z Muzeum Kolejnictwa, dalej
wyszukuje cenne eksponaty, starajac sie je ocaliC.

Dzieki niemu wiele jednostek taboru znajduje sie w muzeach i ustawiono
je jako pomniki, ktére beda ogladaty przyszte pokolenia. Na temat kolejek
waskotorowych napisat wiele artykutow i kilka ksigzek. Po przeczytaniu
prezentowanej pracy rodzg sie pytania - na przykiad ile to ludzi przyjezdzato
codziennie do Warszawy kolejkg marecka czy jabtonowska? Jak to sie dzieje,
ze po ulicy Zamojskiego na Pradze mogty jecha¢ réwnolegle kolejka, tramwaj,
samochod i dorozka? lle byto kraks i sttuczek? Jestem przekonany, ze autor
dobrze o tym wie. Nie informujgc nas do konca, chciatby zainteresowac tym
tematem innych. Moze wiec ktos sprobuje sam znalez¢ na takie pytania
odpowiedzi? Moze podzieli sie uzyskanymi wiadomosciami na tamach prasy,
czy napisze na ten temat nowa ksigzke? Na pewno bedzie to satysfakcja dla
Autora.

mgr Janusz Sankowski
Dyrektor Muzeum Kolejnictwa w Warszawie.
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Komunikacja kolejowa na Mazowszu

Mazowsze, to kraina geograficzna lezagca w srodkowym biegu Wisty, a takze
w Srodku ziem polskich. Pétnocna granica biegnie wzdtuz takich miejscowosci
jak Grajewo, Kolno, Myszyniec, Chorzele. Zachodnia przez Nidzice, bieg
rzeki Wkry, wzdtuz Skrwy oddzielajgc Ziemie Dobrzynska przecina Wiste
ponizej Ptocka i biegnie w kierunku Gostynina, przechodzi potem pomiedzy
Kutnem a Kros$niewicami i skreca w kierunku rzeki Studwi. Granica potu-
dniowa biegnie wzdtuz Studwi do Bzury, nastepnie w kierunku na Gtowno,
Brzeziny, Ujazd, Tomaszéw Mazowiecki, wzdtuz Pilicy do Radomki i dalej na
wschod do Wisty. Granica wschodnia od Wisty do rzeki Liwiec, oddzielajac
Podlasie i dalej wzdtuz do Paplina, a nastepnie na Stoczek, Brok, Wizne i dalej
do Grajewa. Od XVI stulecia w sktad Mazowsza wchodzity nastepujace zie-
mie: warszawska, czerska, rawska, sochaczewska,. gostyninska, ptocka,
wyszogrodzka, miawska, zakroczymska, tomzynska, wizka, ciechanowska,
nurska i liwska. Od najdawniejszych czaséw najlepszymi drogami Mazowsza
byty drogi wodne - Wista z doptywami. Réwniez byly drogi gruntowe, nie
zawsze przejezdne i bezpieczne dla podr6zujacych, przebiegajace z zachodu na
wschod i z poinocy na potudnie, ktére pod koniec XVIII wieku zaczeto
stopniowo utwardza¢ i nazywa¢ “traktami*’. Wielkim wydarzeniem byto
otwarcie na poczatku XIX stulecia “Traktu Lubelskiego”, a potem szeregu
dalszych budowanych w celach strategicznych, czesto z udziatem wojska.

Epoke komunikacji nowoczesnej zwiastowato otwarcie w 1842 roku zeglu-
gi parowej na Wisle, a w trzy lata pdzniej pierwszego odcinka Drogi Zelaznej
Warszawsko Wiedenskiej.

W nastepnych latach rozwoj kolei sprawit, ze ze stolicy i zarazem najwaz-
niejszego miasta na Mazowszu - Warszawy rozchodzg sie linie kolejowe
promieniscie w kilku kierunkach. W 1848 r. ukonczono kolej Warszawsko
Wiedenska, tgczac Warszawe ze stacjg Granica (obecnie Maczki) i dajac tym
samym potaczenie z kolejami cesarstwa austriackiego, poprzez Trzebing i
dalej do Wiednia. Odgatezieniem od tej kolei byto potaczenie od Skierniewic
do Aleksandrowa Kujawskiego i dalej do Torunia, Bydgoszczy, Gdanska i
Berlina - otwarte w 1862 r. Od stacji Koluszki otwarto w 1866 r. potgczenie
do todzi, tzw. Kolejg Fabryczno-t.6dzka. Zaznaczy¢ nalezy, ze byty to jedyne
linie normalnotorowe w zaborze rosyjskim, o szerokosci toru 1435 mm.

Wszystkie pozostate koleje na terenie Krdlestwa Kongresowego byty
szerokotorowe o torze rosyjskim szerokosci 1524 mm.

W 1862 r. potagczono Warszawe z Petersburgiem tzw. Kolejg Petersbursko-
Warszawskag. W 1866 r. otwarto Kolej Warszawsko-Terespolska, tgczac w ten
sposdb Warszawe z Brzesciem i Moskwa.
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Ostatnia kolej szerokotorowa przechodzaca przez Warszawe zostata
otwarta w 1877 r. Byfa to Kdlej Nadwislanska, biegnaca od Kowla przez
Warszawe do Miawy, gdzie tgczyta sie z kolejami niemieckimi, tgczac tym
samym Warszawe z Malborkiem i z Gdanskiem.

Rownolegle z powstawaniem i rozwojem kolei zelaznych, rozwijata sie
coraz bardziej zegluga parowa na Wisle i niektorych jej doptywach. Znacznie
gorzej wygladata na terenie Mazowsza komunikacja lokalna, gdzie nie
docierata ani kolej, ani zegtuga.

Zresztg zegluga tez byfa nieczynna w porze zimowej, gdyz zazwyczaj rzeki
zamarzaty od grudnia do marca i byty woéwczas martwe, a przy zbyt upalnym
lecie, stan wody byt nieraz tak niski, ze praktycznie zegluga zamierata. Po
owczesnych traktach Mazowsza juz od czaséw Ksiestwa Warszawskiego
funkcjonowata tzw. Poczta Polska. Byty to dylizanse konne przewozace poczte,
ktére, w zaleznosci od swoich mozliwosci, mogty tez zabieraC pasazerdw.
U schytku XIX stulecia na Mazowszu, podobnie jak w innych regionach,
rozwineta sie komunikacja w postaci omnibuséw konnych. Z Warszawy
omnibusy kursowaty do Zegrza, Gory Kalwarii, Grojca, Radzymina, Modlina
czy tez Leszna, lecz podréz tymi Srodkami komunikacji lokalnej nie nalezata
do przyjemnosci, szczegolnie zima lub podczas jesiennych stot, czy wiosen-
nych roztopow.

Drogi peine byty wyboi i Wota, tylko gdzie niegdzie utwardzone w ramach
tzw. “szarwarkow” kamieniami polnymi, lub tez wytyczone przez piaszczyste
tereny, gdzie kota pojazdow7konnych zapadaty sie w piach po osie. Po takich
drogach przewozono tez furmankami towary, jak ptody rolne, drewno, cegte z
podwarszawskich cegielni i to wszystko, co byto potrzebne do przewiezienia.
Innej komunikacji lokalnej nie byto. Dopiero inz. Henryk Huss, budowniczy
wielu linii kolejowych w imperium rosyjskim, zapoczatkowat rozwdj komuni-
kacji lokalnej na Mazowszu, przez zbudowanie waskotorowej kolejki z War-
szawy do Wilanowa w 1892 r. W ciggu zaledwie dziesieciu lat na ziemiach
polskich powstato az 19 kolejek uzytku publicznego, jak tez wiele kolejek
wigcznie uzytku gospodarczego lub przemystowego. W 1938 r. na Mazowszu
byto 8 kolejek uzytku publicznego z trakcjg mechaniczng o tgcznej dtugosci
552 km, dwie kolejki uzytku publicznego z trakcjg konng o dtugosci 11 km,
118 km kolejek lesnych i 481 km kolejek cukrowniczych. Wszystkie te linie
byly waskotorowe o réznych szerokosciach torow i posiadaty tgcznag dtugosé
1162 km. Dla poréwnania warto wiedzie¢, ze w tym czasie na Mazowszu byto
1650 km linii kolei gtébwnych normalnotorowych. Zatem widac z tego, jak
duzg role w komunikacji lokalnej Mazowsza odgrywaty koleje waskotorowe.
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Kolejka Wilanowska

Prawdopodobnie okoto 1890 r. Owczesny dzierzawca restauracji ogrodu
“Promenada”, niejaki Jan Keller, wpadt na pomyst zbudowania od rogatek
belwederskich do owego lokalu waskotorowego tramwaju konnego, wr7celu
utatwienia gosciom podrdzy z miasta i z powrotem. Pomyst ten otrzymat
akceptacje owczesnego wiasciciela wsi Mokotow, Wiktora Magnusa, ktérego
marzeniem byto wigczenie Mokotowa do miasta Warszawy. Ten z kolei
przedstawit 6w projekt inzynierowi kolejnictwa Henrykowi Hussowi, ktéry
zobowigzat sie zatatwiC zezwolenie na zbudowanie kolejki waskotorowej nie
tylko do “Promenady”, ale do samego ... Wilanowa. Juz w listopadzie 1890 r.
Huss otrzymat koncesje na budowe i eksploatacje kolejki waskotorowej od
rogatki belwederskiej do Wilanowa z trakcjg konng, o dtugosci 7 km. Panowie
Wiktor Magnus i Henryk Huss zatozyli spotke budowy przysziej kolejki
waskotorowej, wypuszczajac tez do sprzedazy udziaty, ktérych jednak sprze-
daz szta bardzo opornie. Po przystapieniu do spotki panow Boguckiego i
Chlebickiego, udziatowcy wtozyli wlasne oszczednosci i na wiosne 1891 roz-
poczeto budowe toru.

Linia biegta od rogatek belwederskich; wzdtuz Drogi Krolewskiej (bo tak
sig wowczas nazywata ul. Belwederska) do Drogi Ksigzecej (ul. Chetmska),
skrecata wrnig. przecinata wie$ Sielce i dochodzita do Drogi Czerniakowskiej,
przy ktorej znajdowata sie wie§ Wojtowka (czesto zatewana przez wody
powodziowe Wisty). Tu linia skrecata w Droge Czerniakowska i biegta do wsi
Czerniakdw za klasztorem i kosciotem Bernardyndw.

Inzynier Huss, kierujagcy bezposrednio robotami, przyjat tor o szerokosci
800 mm z szyn lekkiego typu (9,8 kg na m.b.) na podkfadach sosnowych,
ktory budowano w dos¢ szybkim tempie.

Juz w lecie 1891 r. uruchomiono na zasadzie tymczasowego zezwolenia
pierwsze pociggi konne od rogatek belwederskich do Czerniakowa. Dalszg
budowe wstrzymano z uwagi na brak dostatecznej ilosci funduszy i materia-
tow, ktore stopniowo zgromadzono i na wiosne nastepnego roku ukonczono
linie do Wilanowa. Na calej trasie byty przystanki: Promenada, Marcelin,
Sielce, Wojtwka, Czerniakdw, Sw. Jan i Wilanéw. Na odcinku od Czemia-
kowa do Wilanowa trzeba byto tor prowadzi¢ wokot Fortu Czerniakowskiego,
ale juz w kwietniu doprowadzono linie do Wilanowa, i w dniu 5 maja 1892 r.
nastapito oficjalne otwarcie. Uroczysto$é odbyla sie przy figurze Sw. Jana
Nepomucena pomiedzy Czemiakowem a Wilanowem, a po$wiecenie kolejki,
ktdrg przedtem do ruchu publicznego dopuscita Komisja Gubernialna, doko-
nat ks. rektor Chetmicki. Tabor kolejki sktadat sie ogétem z 8 wagondw o0so-
bowych letniakdéw dostarczonych przez fabryke Lilpopa w Warszawie; konie
wynajmowano z firmy Jamiotkowskiego.

178



Kolejki waskotorowe Mazowsza

Fotografia 1.

Pociag Kolei Konnej Wilanowskiej

naprzystanku przy ‘Promenadzie”
Odbitka z "Biesiady Literackiej ’z

1892 roku (ze zbioréw autora).

Juz pierwsze miesigce eksploatacji Kolei Konnej Wilanowskiej (bo taka
byta oficjalna nazwa) przyniosty nieoczekiwanie duzy dochod finansowy, gdyz
popularnos¢ nowego srodka lokomocji okazata sie ogromna. Korzystato z niej
zarowno wielu chetnych do wyjazdu za miasto mieszczuchow, jak tez i ludnosc
okolic podwarszawskich, udajgca sie po zakupy do miasta. Wplyw}7za prze-
woz}’ pasazerskie (gdyzjeszcze ruchu towarowego nie byto) byty tak duze, ze
za pierwszy okres eksploatacji mozna byto wyptaci¢ kazdemu udziatowcowi az
23% dywidendy.W gronie miejscowych kapitalistow i wszelkiego rodzaju
kombinatoréw zawrzato jak w ulu. Wszystkie dotychczas niesprzedane udziaty
rozeszty sie btyskawicznie, a do wiadz zaczety masowo naptywac podania o
zezwolenie na budowe tu i 6wdzie nowych kolejek waskotorowych, co z reguty
byto zatatwiane odmownie.

Inz. Huss, przewidujac wielka przyszto$¢ tego rodzaju Srodka transportu,
zamierzat budowac kolejke od Wilanowa do Piaseczna i dalej do Gory Kal-
warii i Gréjca. Niestety, jego gtowny wspdlnik Wiktor Magnus sprzeciwit sie
dalszej budowie, gdyz uwazat, ze cel zostat juz osiggniety i nie ma co dalej
ryzykowac. Doszto do konfliktu wspolnikéw i inz. Huss utworzyt osobng
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spotke z adwokatem J. Rodysem w celu budowy kolejki z Wilanowa do Piase-
czna i dalej do Grojca.

Poniewaz nie byt cztowiekiem bogatym, na budowe zaciggnat pozyczki, co
z kolei zmuszato go do ptacenia odsetek. Pierwszym zamierzonym celem inz.
Hussa byto wejscie kolejki na teren miasta Warszawy i bliskie skomuniko-
wanie z tramwajami miejskimi. Pertraktacje w tej sprawie z zarzgdem miasta
trwaty prawie dwa lata, az wreszcie odcinek od rogatki betwederskiej do
rogatki mokotowskiej przy Placu Keksholmskim (obecnie Unii Lubelskiej)
zostat wybudowany. Charakteryzowat sie on duzym wzniesieniem, bo az 41%o,
totez przy jezdzie pociaggiem do goéry trzeba byto przycigga¢ dodatkowe konie.
| tak, 17 maja 1894 r., pierwszy pocigg kolejki wilanowskiej, ciggniety jeszcze
przez konie, wjechat na Plac Keksholmski. Alejuz 23 sierpnia tego roku doko-
nano probnej jazdy z pierwszym parowozem, zakupionym w Fabryce Oren-
steina w Berlinie. Pod koniec 1894 r. na catej kolejce wilanowskiej wprowa-
dzono juz trakcie parowg, a na wiosne nastepnego roku inz. Huss otrzymat
koncesje na budowe kolejki od Wilanowa do Grojca przez Piaseczno i przy-
stapit natychmiast do prac budowlanych. W 1895 r. Kolej Konna Wilanowska
uzyskata status “Towarzystwa Akcyjnego Wilanowskiej Waskotorowej Drogi
Zelaznej”, a w jej zarzadzie znalezli sie nowi ludzie; nie byto wérdd nich
Wiktora Magnusa, ktory wystapit ze spotki w 1893 r. W dniu 7 lipca 1896 .
wyruszyt pierwszy pocigg towarom do fabryki papieru “Mirkow” w Jeziornej,
otwierajgc komunikacje towarowa. We wrzesniu tegoz roku, przy pomocy
kolejowych wojsk rosyjskich, utozono tor do Piaseczna, a w roku nastepnym
do duzej cegielni w Gotkowie, oraz do cegielni w Oborach i Chylicach. Ruszy-
ty pociagi towarowe z cegla, papierem i weglem, a gtéwna stacja przetadun-
kowa powstata przy obecnej ulicy Klonowej. Trudny podjazd pod gore wy-
magat nieraz pracy dwaéch, a nawet trzech parowozéw. By temu zaradzi¢ inz.
Huss postanowit zbudowac¢ na tym trudnym odcinku kolej zebata. Zrealizowat
tow 1902 r., zakupujac parowoz zebaty w szwajcarskiej Fabryce SLM Winter-
thur i budujac zebnice Abta przy pomocy specjalistow ze Szwajcarii.

Niestety, jeden parow0z zebaty nie spetniat swojego zadania na tak
stromym podjezdzie i trzeba byto nadal stosowac trakcje podwadjng. Niezale-
znie od tego inz. Huss pragnat przedtuzyc linie od Placu Unii przez ulice
miasta do kolei Warszawsko-Wiedenskiej, co otworzyloby kolejce wilano-
wskiej “okno na Swiat”. Zarzad miasta ciggle stwarzat trudno$ci w wydaniu
takiego zezwolenia, az wreszcie ustgpit 1 2 lipca 1900 r. ruszyty pociagi
towarowe przez ulice Polng. Nowowiejska, Filtrowa, Niemcewicza i Spiska, do
stacji przetadunkowej kolei wiedenskiej. W tym samym roku na mocy ukazu
carskiego zaprzestano we wszystkich miastach pobiera¢ optaty rogatkowe od
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pasazerow, jak tez wszelkiego rodzaju przejezdzajacych pociggow. Wskutek
jednak duzego zadtuzenia, inz. Huss ze swym wspoélnikiem Rodysem popadli
w kiopoty finansowe. Musieli odsprzeda¢ konkurencyjnej spétce, w ktorej
uczestniczyli miedzy innymi ksigze Stefan Lubomirski i hrabia Zamoyski,
koncesje na budowe kolejki do Grojca i Jasienca, za$ wiasne linie od
Wilanowa do Piaseczna i od rogatki belwederskiej do stacji towarowej kolei
wiedenskiej oddali w dzierzawe Towarzystwu Kolei Wilanowskiej. Prawde
mowigc, niemalze wszystkie akcje tego Towarzystwa byty juz wowczas wyku-
pione przez firme Lubomirskiego i Zamoyskiego, ktora obsadzita swoimi ludz-
mi stanowiska wjego zarzadzie. Zadtuzenie inz. Hussa i Rodysa doprowadzity
12 stycznia 1901 r. do rozprawy sadowej, na ktorej ogtoszono ich bankrutami.
Sad oszacowat warto$S¢ upadtej kolejki na sume 200 000 rubli, a zadtuzenie
wynosito 300 000 rubli. W sukurs przyszedt ks. Lubomirski, ktory wykupit
zadtuzong kolejke, by zapewni¢ sobie monopol na wszystkie kolejki wasko-
torowe podwarszawskie. Bedac wspdtwiascicielem kolejki gréjeckiej, wykupit
wespot z hrabig Zamoyskim kolejke jabtonowskg na Pradze i snut szeroko
zakrojone plany perspektywiczne rozwoju komunikacji podmiejskiej. Prze-
rastaty one jego mozliwosci finansowe, totez postanowit dopusci¢ do spotki
kapitat belgijski. Doprowadzito to do powstania w 1911 r. Towarzystwa Akcyj-
nego Warszawskich Drég Zelaznych Podjazdowych, ktore stato sie posiada-
czem kolejek: grojeckiej, wilanowskiej i jabtonowskiej. Do spotki przyjeto
belgijskie stowarzyszenie pod nazwa: “Société Anonyme des Tramway a
Varsovie”, ktore wniosto wkiad finansowy i przejeto 50% akcji. Dzieki pozy-
skanym finansom na kolejce wilanowskiej wymieniono zuzytg nawierzchnie i
zakupiono nowy tabor, a zamierzeniem docelowym byto przekucie kolejki z
toru 800 mm na tor szerokosci 1000mm, potaczenie jej z kolejka grojecka
(o szerokosci toru 1000mm) i zelektryfikowanie linii. Szczegdlnie chodzito
0 zelektryfikowanie linii do Konstancina, ktory od 1900 r. stat sie kurortem
podwarszawskim, gdzie w terenie zalesionym powstaty liczne pensjonaty i
domy wypoczynkowe warszawskiej elity finansowej. Wybuch pierwszej wojny
Swiatowe] przekreslit te plany, a dziatania wojenne doprowadzity do duzych
zniszczen linii, urzadzen i taboru. Jeszcze przed wybuchem wojny, zmieniono
czesciowo kierunek trasy, kierujac linie od Marcelina prosto Droga Krélewska
1dopiero na wysokosci dzisiejszej ulicy Idzikowskiego nastepowat skret o 45
stopni w kierunku Czerniakowa, gdzie nowy tor tgczyt sie z torem biegngcym
do Wilanowa. Starg linie z Drogi Ksigzecej, przez Wojtowke, Pl. Bernardynski
do Czerniakowa rozebrano. Podczas wojny kolejka pracowata do czerwca
1915 r., kiedy to wojska rosyjskie przed opuszczeniem Warszawy zaczety ni-
szczy€ urzadzenia, linie i tabor. W lipcu 1915 r. wywieziono wszystkie spra-

181



Inzynierowie polscy w X1X i XX wieku

wne technicznie parowozy i czesC taboru wagonowego. Czego nie zabrano,
spalono.

Po zajeciu Warszawy przez Niemcow, we wrzesniu 1915 r. uruchomiono
pocigg konny do Skolimowa. Jednak pod koniec roku przybyty nowe parowozy
prosto z fabryki Orensteina i od 6 stycznia 1916 r. rozpoczat sie regularny
ruch. Poniewaz dotychczasowe warsztaty przy rogatce belwederskiej zostaty
spalone, zbudowano nowe warsztaty naprawcze przy obecnej ulicy Putawskiej
(w miejscu gdzie stoi obecnie Supersam) wspoélne dla kolejki wilanowskiej
I grojeckieyj.

W 1916 r. dwczesny gubernator Warszawy von Besseler rozszerzyt granice
miasta, przytgczajac do niego dotychczasowe podmiejskie wsie i osady jak:
Mokotow, Sielce, Ochote, Brudno, Targowek, Pelcowizne i inne, w wyniku
czego na terenie Warszawy znalazto sie 21 km linii waskotorowych, biegna-
cych wzdtuz ulic. Na kolejke wilanowska przypadato 5,06 km toréw na ulicach
miasta, ktére po roku 1918, staty sie przedmiotem sporow z zarzagdem miasta.
Zarzad miasta powotat w 1923 r. specjalng komisje do spraw kolejek wasko-
torowych, dazac do usuniecia ich z ulic miasta. Rozwdj sieci tramwajow
miejskich oraz wzrastajgca ilos¢ wszelkiego rodzaju pojazdow drogowych,
wo-az z torami kolejki stwarzaty pewnego rodzaju zagrozenie bezpieczenstwa
ruchu, a koronnym argumentem strony miejskiej byto to, ze parowozy dymig
I na ulicach jest za ciasno.

Zarzad Towarzystwa kolejek wdat sie w diugie pertraktacje z wiadzami
miejskimi, obiecujac elektryfikacje kolejek waskotorowych.

W 1926 r. zakupiono dla kolejki wilanowskiej dwa wagony motorowe
produkcji niemieckiej (Wismar-AEG) z silnikiem benzynowym, ktére zdolne
byty uciagna¢ trzy wagony. Jednak po szesciu latach eksploatacji wagony te
zuzyty sie i przyszedt wielki kryzys gospodarczy. Na elektryfikacje zabrakto
pieniedzy, a zarzad miasta ponowit swoje pretensje i skierowat sprawe do
sadu, wygrywajac swoje roszczenia z klauzulg eksmisji w trybie natychmiasto-
wym.

Tory kolejki wilanowskiej rozebrano w lipcu 1935 r. od stacji towarowej
kolei wiedenskiej, az do dawnej rogatki belwederskiej, gdzie powstata nowa
stacja koncowa Belweder. Calg kolej przebudowano z szerokosci 800 mm na
1000 mm i w miejscowosci lwiczna k/Piaseczna potgczono z torami kolejki
grojeckiej.

Dotychczasowy tabor dostosowany do toru szeroko$ci 800 mm przekazano
na kolejke jabtonowska, cze$¢ przebudowano na 1000 mm, a stare wagony
ztomowano. Przebudowa catej kolejki wilanowskiej w 1935 r. i potaczenie jej
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torow z torami kolejki grojeckiej zakonczyto okres jej istnienia jako tech-
nicznie odrebnej kolei. Cata linia od Belwederu do Iwicznej, wraz z boczni-
cami do Chyli¢ i Konstancina, stata sie teraz czescig sieci kolejki grojeckiej, a
Scis$le moéwiac jej boczna linig. Nie dokonano z tej okazji zakupdéw nowego
taboru do obstugi tej przebudowanej kolejki, ale skierowano na nig do
eksploatacji tabor z kolejki grdjeckiej. W Piasecznie powstaty nowe warsztaty
oraz stacja przetadunkowa, styczna z niedawno wybudowang kolejg normalno-
torowg Warszawa-Radom. Warsztaty zbudowane podczas wojny przy ulicy
Putawskiej zostaty rozebrane i przeniesione do Piaseczna.

Pomimo eksmisji kolejek wilanowskiej i grojeckiej z ulic miasta i ulokowa-
nia ich stacji koncowych dalej od jego centrum, nadal znajdowaty sie one
czeSciowo na terenie miejskim, a sprawa elektryfikacji ich byta wcigz aktu-
alna. Wymagato to jednak ogromnych funduszy inwestycyjnych, a tymczasem
zaczeto wprowadzac trakcje spalinowg w postaci wagondéw motorowych. Do
1935 r. zbudowano pod kierunkiem inz. Romualda Wetzla piec takich wago-
now w dotychczasowych warsztatach przy ulicy Putawskiej i skierowano do
pracy na odcinkach Gréjec - Nowe Miasto i do Jasienca. W 1936 r. zaméwio-
no nowe wagony w fabryce Lilpopa w Warszawie, gdyz dotychczasowe byty
mato pojemne ijednokierunkowe, a ponadto zastosowane w nich silniki samo-
chodowe nie posiadaty odpowiedniej mocy. Przed przebudowa kolejka wilano-
wska nosita odrebna nazwe: “Droga Zelazna Wilanowska”, ktorej zaprzestano
uzywac po przebudowie. Rowniez ulegta zmianie nazwa catego przedsiebior-
stwa z Towarzystwa Akcyjnego Warszawskich Drog Zelaznych Podjazdowych
na “Warszawskie Koleje Dojazdowe Spotka Akcyjna”, a na wszystkich jed-
nostkach taboru na wszystkich liniach przedsiebiorstwa umieszczono skrot:
W.K.D. - czyli Warszawskie Koleje Dojazdowe.

Po przebudowie kolejki wilanowskiej w 1935 r. z jej ustug zrezygnowata
Fabryka Papieru “Mirkdéw” w Jeziornie, ktdra wybudowata sobie od stacji
Piaseczno wilasng bocznice normalnotorowa. Zamknieto rowniez juz w cza-
sach kryzysu bocznice do cegielni w Oborach i Chylicach, gdyz cegielnie
przestaty pracowac.

Praktycznie ruch towarowy na linii wilanowskiej ustat, a przy trakcji
parowej ruch osobowy zaczat przynosi¢ deficyt.

Totez zakupione w 1937 r. w fabryce Lilpopa 7 wagondéw motorowych
z silnikami spalinowymi wysokopreznymi, ktére mogty uciggng¢ od 2 do 3
wagonow doczepnych kazdy, skierowano gtéwnie do pracy na linii wilano-
wskiej. Byto to trafne rozwigzanie i zmniejszyto deficytowos¢ linii. Wybuch
drugiej wojny Swiatowej i okupacja niemiecka przyczynity sie do wzrostu
przewozOw pasazerdw, a takze towarowych. Niemcy kazali zbudowac rampy
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przetadunkowe na stacji Belweder, gdzie kierowano pociggi towarowe,
zwiaszcza na jesieni z produktami rolnymi i okopowizng. Wszystkimi kolej-
kami na terenie Warszawy zarzadzat Karl Jurgens, ktory wprowadzit caty
szereg zmian i usprawnien, oraz porzadki jakie panowatly na kolejkach
dojazdowych w Rzeszy Niemieckiej. Nadat tez kolejce grdjeckiej nowa nazwe:
Warszawskie Koleje Zachodnie (Warschauer Eisenbahner West) oraz zmienit
nazwe Szopy na Dworzec Potudniowy. Powstanie Warszawskie a potem
przejscie frontu w 1945 r. przyczynity sie do zniszczenia w znacznym stopniu
torow, mostow, urzadzen i taboru. Czes¢ taboru zostata wywieziona na zachdd,
cze$¢ zniszczona w Piasecznie, gdzie rowniez dewastacji ulegty warsztaty.
Dzieki wspaniatej postawie zatogi, przystgpiono do usuwania zniszczen
natychmiast po wyzwoleniu Piaseczna i przylegtych terendw, juz w styczniu
1945 r. Dzieki temu juz w lutym 1945 r. pociagi docieraty do Klarysewa, a w
lecie pierwszy pociag dotart do wolnej Warszawy .

Juz w czasie okupacji niemieckiej przewozy pasazerskie byty bardzo duze
gdyz szmuglowano do Warszawy zywnos¢, ale po wyzwoleniu ruch pasazerski
pobit wszystkie rekordy. Przyczyng tego bylo to, ze duzo ludzi zaczeto
przyjezdza¢ codziennie do pracy w stblicy. Trzeba byto zatem wprowadzi¢
dtuzsze skitady pociggow7osobowych z trakcjg parowa, szczegdlnie w tzw.
godzinach szczytu.

W 1949 r. wszystkie warszawskie waskotorowki przeszty w gestie PKP,
w zwigzku z nacjonalizacjg prywatnych Srodkdw transportu.

W 1952 r. zamknieto ruch do Konstancina, a wszystkie pociggi kierowano
bezposrednio przez Przejazd Oborski do lwicznej.

W 1957 r. zamknieto i rozebrano odcinek Belweder-Wilandw, z uwagi na
doprowadzenie z Warszawy tramwajow miejskich.

Dostawy nowych wagondéw motorowych wyeliminowaty trakcje parowa
z linii wilanowskiej, ale wzmagajgca sie konkurencja autobusow PKS oraz
kursowanie autobusow miejskich tzw. “czerwoniakdéw” na liniach podmiej-
skich doprowadzity do odptywu pasazeréw. Linia wilanowska z kazdym
rokiem stawata sie coraz bardziej deficytowa i Dyrekcja Kolejowa w Warsza-
wie zdecydowata sie jg zamknac i rozebrac.

Po 22 latach eksploatacji przez Polskie Koleje Panstwowe, linie z Wila-
nowa do Iwicznej rozebrano w 1971 r. Tabor tam pracujacy przeszedt do pracy
na kolei gréjeckiej a czesSciowo na koleje pomorskie w DOKP Szczecin.
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Kolejka Gréjecka

Pozazdro$cit stawy i sukcesdéw inz. Henrykowi Hussowi stynny krawiec
warszawski schytku XIX stulecia, niejaki Eugeniusz Paszkowski, u ktorego
ubierata sie polska arystokracja, a nawet i sam gubernator ksigze Imeretynski.
Dzieki jego protekcji, Paszkowski otrzymat koncesje na budowe kolejki od
Placu Keksholmskiego, wzdtuz Traktu Aleksandryjskiego (ul. Putawskiej) do
Gory Kalwarii przez Piaseczno.

Gora Kalwaria byta miejscem, do ktorego przybywaty pielgrzymki Zydow
z catej niemal Europy, gdyz mieszkat tam stynny cadyk Magiet Alter “cudo-
tworca”. Poniewaz Paszkowski, chociaz byt cztowiekiem zamoznym, nie czut
sie na sitach zbudowac kolejki samodzielnie, utworzyt wiec spotke, do ktorej
dobrat sobie partneréw sposrod wptywowej klienteli, miedzy innymi ks. Stefa-
na Lubomirskiego i hr. Tomasza Zamoyskiego. Prawdopodobnie nieoficjalnie
nalezat do niej rowniez cadyk Magiet, ktéremu zalezato na utatwieniu podrézy
zydowskim pielgrzymom.

Na wiosne 1898 r. rozpoczeto budowe linii, przyjmujgc szerokosSc toru
1000 mm. Roboty ziemne szty bardzo opornie, tak ze dopiero w pazdzierniku
osiggnieto Piaseczno, a Gore Kalwarie w rok pozniej. Paszkowski uzyskat od
inz. Hussa zrzeczenie sie zamoOwienia na cegte z cegielni w Gotkowie, co
“postawito na nogi” przedsiebiorstwo ijuz w 1900 r. kolejka grojecka kurso-
wata pomiedzy Warszawg a Gorg Kalwaria, oraz do Gotkowa. W tym czasie
odkupiono réwniez od Hussa koncesje na budowe linii od Gotkowa do Grojca
I Jasienca. Z mysla ojej realizacji utworzono w 1911 r. Towarzystwo Akcyjne
Warszawskich Drég Zelaznych Podjazdowych z udziatem kapitatu belgij-
skiego, ktéry wykupit wiekszos¢ akcji. Pozwolito to przeprowadzi¢ wiele inwe-
stycji, dokonac przebudowy istniejgcych linii i zakupi¢ nowy tabor. Budowe
linii od Gotkowa do Grojca i Jasienca rozpoczeto w 1912 r., ale napotkano na
trudnosci 1 prace zaczely sie przeciggaC. Uzyto do budowy linii wojska
rosyjskiego, ktore potraktowato to jako Cwiczenia, dokonujgc tez pacyfikacji
niektorych wsi, ktérych mieszkancy nie chcieli sie zgodzi¢ zeby linia
przebiegata przez ich grunty.

W 1914 r. budowe ukonczono i pociggi zaczety kursowaé¢ pomiedzy
Warszawg a Gréjcem, obstugujac réwniez cukrownie “Czersk” w Jasiencu. W
planach perspektywicznych zarzadu Towarzystwa byto przedtuzenie linii od
Grojca do Nowego Miasta n/Pilicg i do Radomia. Zamierzano tez zelektry-
fikowaé kolejke na calej trasie. Wybuch pierwszej wojny Swiatowej pokrzyzo-
wat te plany, a wielu pracownikéw powotano do stuzby wojskowej w armii
carskiej. Na wiosne 1915 r. kolejowe wojska rosyjskie zaczety budowe toru od
Grojca w kierunku Nowego Miasta, gdyz zaszta potrzeba dowozu materiatéw
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wojskowych do linii frontu, ktora przebiegata wzdtuz rzeki Pilicy. Wojsko
wybudowato prowizoryczng linie az za Mogielnice, ktora jednak podczas
odwrotu armii rosyjskiej w lipcu 1915 r. zostata zniszczona. Cofajgce sie
wojska wywozity technicznie sprawny tabor do Krut na Ukrainie (gdzie znaj-
dowata sie kolejka o szerokosci toru 1000 mm), ewakuowano warsztaty na
Stuzewcu a budynki spalono. Czego nie mozna byto wywiezé - zniszczono.
W sierpniu 1915 r., po wkroczeniu wojsk niemieckich, przystapiono do usu-
wania zniszczen. Okupacyjnym wiadzom niemieckim zalezato, by jak najszyb-
ciej uruchomi¢ wszystkie kolejki waskotorowe i chetnie dostarczaty niezbe-
dnych materiatow, jak szyny i wszelkie akcesoria torowe, dawaty tez pier-
wszenstwo przy zakupie nowych parowozow w fabrykach niemieckich. Na
kolejke grojecka, zeby jak najszybciej otworzyC ruch, Niemcy sprowadzili
w 1916 r., parow0z Borsiga z tramwajow tddzkichlli 6 wagondéw osobowych
ciezkiego typu z kolei w Wernigerode.

Poniewaz warsztaty kolejki wilanowskiej na stacji Belweder zostaty do-
szczetnie zniszczone, jak rowniez warsztaty kolejki gréjeckiej na stacji Stuze-
wiec, przeto zbudowano wspdlne warsztaty dla obydwdch kolejek przy ulicy
Putawskiej (tam gdzie obecnie Supersam). Wyposazono je w hajnowoczesniej-
sze narzedzia, urzadzenia i obrabiarki sprowadzone z Niemiec. Wykonywano
tam wszelkie gtdbwne naprawy taboru wszystkich kolejek bedacych w gestii
Towarzystwa Warszawskich Drog Zelaznych Podjazdowych. Od 1916 r.
przybywat na kolejke gréjecka nowy tabor zakupiony czesciowo w Niemczech
(parowozy), jak tez w wytwdrniach warszawskich, takich jak: Lilpop,
Gostynski, Kosinski, Parowdz (wagony), a takze prowadzono we wiasnych
warsztatach odbudowe taboru uszkodzonego wskutek dziatan wojennych.
Przystapiono rowniez do odbudowy zniszczonej linii w kierunku Mogielnicy,
gromadzac jednoczesnie materiaty do budowy nowej linii do Nowego Miasta.
Odbudowang linie do Mogielnicy otwarto w 1917 r. Rozpoczeto starania
0 zezwolenie na budowe linii od Mogielnicy do Nowego Miasta i dalej do
Radomia. Uzyskano tylko zezwolenie na pierwszy odcinek, gdyz Radom miat
zostaC potgczony z Warszawg normalnotorowg linig kolei panstwowej.
Przy stapiono wreszcie do budowy linii od Mogielnicy i po wielu trudnosciach
terenowych, otwarto w 1924 r. linie do Brzostowca, a dopiero w dwa lata
pozniej doprowadzono kolejke grojecka do Nowego Miasta. Akurat w tym
czasie zarzad miasta Warszawy rozpoczat kampanie przeciwko Towarzystwu
0 usuniecie kolejek z ulic miasta.

V £6dzkie Waskotorowe Elektryczne Koleje Dojazdowe (przejete od 1949 roku przez Tramwaje
Miejskie - MPK) posiadaty cze$¢ linii zamiejskich niezelektryfikowanych, na ktérych obstuga ruchu
odbywata sie przy pomocy parowozow. Wiasnie z tej kolei Niemcy przestali jeden parow6z na
kolejke grojecka.
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Kolejka grojecka posiadata na terenie miasta 3,5 km linii, na odcinku od
Placu Unii Lubelskiej wzdtuz ul. Putawskiej az do granicy miasta w okolicach
Stuzewca. Sytuacja sie komplikowata z uwagi na rozbudowe sieci tramwajéw
miejskich oraz wzmagajace sie nasilenie ruchu kotowego na ulicach. Wyro-
kiem sagdowym o natychmiastowej eksmisji z ulic miasta objete zostaty w
1935 r. kolejki wilanowska i gréjecka. Po rozebraniu toru dowozowego przez
miasto w 1935 r. kolejka grojecka zostata skrocona najpierw' do ul. Odynica,
potem do ul. Ikara, az ustabilizowata swa stacje koncowa na wybudowanym
w 1937 r. Dworcu Warszawa Szopy (Dworzec Potudniowy) az do 1970 r.
Warsztaty z ul. Putawskiej przeniesiono do Piaseczna, gdzie tez rozbudowano
stacje weztowa. Zeby jednak mie¢ tzw. “okno na $wiat”, zakupiono w Piasecz-
nie teren przy nowozbudowanej linii normalnotorowej PKP z Warszawy do
Radomia i wybudowano tam duzg stacje towarowa - przetadunkowa, styczng
z koleja normalnotorowa.

Jak juz wspomniano, po przebudowie kolejki wilanowskiej na szerokosc¢
1000 mm, potaczono jg z torami kolei gréjeckiej w lwicznej, tworzac w ten
sposob wspolng ich siec.

Do roku 1915 kolej grojecka posiadata 16 parowozdéw, 36 wagondw
osobowych i 240 wagondw towarowych. Podczas wojny Rosjanie wywieZli
wszystkie parowozy i 30 wagonow osobowych, a reszta taboru zastata znacznie
zdewastowana.

W latach 1916-1939 braki taboru uzupetniono, a nawet zwiekszono ilostan
parku wagonowego i wprowadzono do eksploatacji nowy rodzaj trakcji w
postaci 13 wagonow motorowych z silnikami spalinowymi, eliminujac
czesciowo trakcje parowa.

Kampania wrzesniowa 1939 r. nie wyrzadzita zbyt wielkich szkdd, tak ze
wkrotce po zakonczeniu dziatan wojennych przywrédcono normalny ruch jak
przed wojng. Zwiekszyty sie znacznie przewozy pasazerskie i towarowe, gdyz
wiasnie kolejkg grojeckg dowozono do Warszawy przez caty okres okupacji
niemieckiej najwiecej ptodow rolnych w postaci okopowizny, jak tez tu
odbywat sie tzw. szmugiel zywnosci. W styczniu 1945 r. kolejka grojecka byta
W znacznym stopniu zniszczona, a tabor czesciowo wywieziony na zachod.
Dzieki jednak solidnej postawie pracownikow kolejki, przystapiono do
odbudowy i juz w lutym 1945 r. do Warszawy dotart z Piaseczna pierwszy
pociag, a w maju tegoz roku przywrécono ruch na warszawskich ulicach.
Wywieziony tabor czeSciowo odzyskano, znajdujac go na kolejkach pomor-
skich, odbudowano takze warsztaty w Piasecznie, ktdére wowczas pracowaty
bardzo intensywnie, odbudowujac zniszczony tabor.
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W 1949 r. kolejka grojecka przechodzi w gestie Polskich Kolei
Panstwowych, ktdre wprowadzajg swoje przepisy i sposdb gospodarowania
kolejka. Uzupetniono niedobory tabru, przesytajac nadwyzki z kolei pomor-
skich, zaréwno parowozow jak i wagonow towarowych. W latach 1950 - 1960
ciggty wzrost przewozow na kolejce grojeckiej byt przyczyna, ze zaczeto
rozwaza¢ koncepcje potgczenia od stacji Goliany kolejki gréjeckiej z kolejka
rogowskado Biatej Rawskiej. Drugie potaczenie zamierzano przeprowadzic od
Nowego Miasta do Rawy Mazowieckiej. Przedtem kolejka rogowska miata by¢
przebudowana z szerokosci 600 mm na 1000 mm. Zamierzano réwniez zmie-
ni¢ bieg linii z Konstancina do Piaseczna. Wszystkie te plany jednak upadty,
gdyz nastgpit spadek przewozow. Tory kolejki grojeckiej biegty w wielu miej-
scach réwnolegle do szos, totez coraz bardziej zaczeto odczuwac konkurencije
wzmagajgcego sie ruchu autobusowego i samochodowego. Zaczat nastepowac
coraz bardziej gwattowny spadek przewozow pasazerskich, a pozniej i towaro-
wych. W 1952 r. zamknieto ruch do Konstancina, w 1968 do Jasienca, a w
1969 r. zawieszono ruch od Dgbrowki do Dworca Potudniowego. Catkowita
likwidacja linii nastgpita w maju 1971 r. kiedy to zlikwidowano catkowicie
linie od Piaseczna do Dworca Potudniowego, od Iwicznej do Wilanowa i od
Piaseczna do Gory Kalwarii. Komunikacje na tych trasach przejety catkowicie
autobusy i samochody ciezarowe Panstwowej Komunikacji Samochodowej,
oraz inne samochody.

Kolej grojecka pozostata w stanie szczatkowym na odcinku miedzy Piase-
cznem a Nowym Miastem, obstugujgc jeszcze ruch towarowy i osobowy. W
potowie lat 1970-tych wprowadzono catkowicie trakcje spalinowa, zakupujac
w Rumunii nowe lokomotywy spalinowe o mocy 450 KM. Zastosowano tez
wagony transportery, dzieki czemu wyeliminowano prace przetadunkowe na
stacji przetadunkowej w Piasecznie.

W czerwcu 1991 r. catkowicie skasowano ruch pasazerski. Kolejka
gréjecka dozywa swoich dni, gdyz przewozy towarowe tez na niej maleja.
Ostatnio poczyniono proby wynajmu pociggow osobowych dla celéw tury-
stycznych, ale ruch turystyczny jest w tym rejonie znikomy, totez prognozy
wskazujg iz w najblizszych latach dojdzie najprawdopodobniej do likwidacji
kolejki grojeckiej.
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Kolejka Marecka

Zbudowana z Targowka do Marek przez inz. Adama Dzierzanowskiego, jako
kolejka konna o szerokosci toru 800 mm, miata przewozi¢ gotowe wyroby z
fabryki Brigsa w Markach, jak tez cegte z okolicznych cegielni do Warszawy.
Pierwszy pociag konny wyruszyt z Targowka do Marek wr 1896 r.. a ruch byt
prowadzony na podstawie tymczasowych zezwolen, wydawanych co rok przez
wiadze gubernialne. Dzierzanowski reprezentowat spotke udziatowy do ktérej
obok niego nalezeli zamozni ludzie o réznych profesjach, miedzy innymi
farmaceuta Julian Rozycki, kupiec Manas Ryba, handlowiec Wactaw Rozycki.
Bronistaw 1 Jozef Goldfederowie, Emil Sokal Wiadystaw Rézycki 1 inni. W
1899 r. Spétka Udziatowa Markowskiej Kolei Waskotorowej przeksztatcita sie
w Towarzystwo Akcyjne Budowy i Eksploatacji Drég Zelaznych Podjazdo-
wych w Kraju Nadwislanskim. W tym samym roku ukonczono budowe linii do
Radzymina biegngcej po prawej stronie drogi, a otwarcie ruchu, juz z trakcjg

Fotografia 2. Pocigg do Radzymina na stacji Pustelnik Il w 1970 roku.
Foto: Bogdan Pokropinski
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parowg, nastgpito 15 wrzesnia 1899 r. Jednocze$nie zaczeto pertraktacje z
zarzagdem miasta oraz Kolejg NadwiSlanska o zezwolenie na budowe linii do
ul. Stalowej. Zezwolenie takie otrzymano w 1900 r., ajuz 4 sierpnia 1901 r.
nastgpito otwarcie tego odcinka. Przy ul. Stalowej 60 zbudowano murowany
budynek, gdzie odtad sie miescita stacja poczatkowa i siedziba zarzadu kolejki
mareckiej. Warsztaty i parowozownie gtéwng zbudowano w Drewnicy. Nie
powiodty sie natomiast wszelkie préby zbudowania potgczenia torowego z
budujacg sie w tym czasie kolejka jabtonowska, wobec negatywnej postawy
zarzadu miasta. Kolejka marecka posiadata 19,6 km linii gtéwnej 1 12 km
samych bocznic przemystowych prowadzacych do cegielni i innych zaktadow,
ktorych w sumie byto 28. Pomimo tego, ze byta kolejkg dosyC “krétkg”, a tym
samym drogg w utrzymaniu, od samego poczatku swego istnienia przynosita
znaczny dochdd, gtéwnie dzieki znacznym przewozom towarowym. Trakcje
parowg wprowadzono na niej w 1897 r. zakupujac parowozy w fabryce
Orensteina w Berlinie, za$ caty tabor wagonowy (poza pierwszymi 6 wago-
nami osobowymi sprowadzonymi z Berlina) w wytwdrniach krajowych
Gostynskiego, Kosinskiego oraz Zaktadach Ostrowieckich. Wiasciciele kol-
ejki mareckiej nosili sie z zamiarem przedtuzenia jej do Wyszkowa, jednakze
wiadze carskie nie wyrazity na to zgody. Bliski realizacji byt natomiast ich
inny pomyst - zbudowanie kolejki ze Strugi przez Zegrze do Puttuska.
Doprowadzona ze Strugi podczas pierwszej wojny Swiatowej w 1916 r. do
Zegrza, zaczeta przynosic deficyt i ostatecznie w 1923 r. rozebrano jg. Byla to
tzw. linia wojenna taczaca twierdze w Zegrzu z Wawrem i Warszawg. Inny
jeszcze projekt przewidywat przedtuzenie linii od Radzymina przez Zatubice
Stare, Serock, Puttusk i Makéw Mazowiecki do Przasnysza. Byt on dobrze
przemyslany i opracowany - zakladat oparcie egzystencji kolejki gtownie na
dowozie ptodow rolnych z tamtych terenow do Warszawy. Plany te przekreslit
wybuch drugiej wojny Swiatowej. Nie spetnito rowniez nadziei potaczenie z
kolejkajabtonowska przez zbudowanie linii wojennej od Strugi do Zegrza, i do
Wawra. Po odzyskaniu niepodlegtosci Zegrze przestato by¢ twierdzg i ruch na
linii wojennej zamart. Wobec deficytu linie te rozebrano.. Ponownie potaczono
obydwie kolejki podczas drugiej wojny Swiatowej w 1943 r. Linie zbudowano
od stacji Warszawa Stalowa do stacji Most (nazwanej wowczas Warszawa
Wista). Na tej fgcznicy ruch byt dos¢ duzy, ale tylko do wybuchu Powstania
Warszawskiego. Po 1945 r. nowe wiadze nie byly zainteresowane tym
potaczeniem, nie majgcym wiekszego znaczenia gospodarczego (tylko od
czasu do czasu przejechat nim jakis$ pocigg towarowy lub roboczy). tacznice
rozebrano w 1956 r. wraz z kolejkajabtonowska, by otworzy¢ droge budowanej
wowczas na Pradze nowej przelotowej trasie ulicznej im. Starzynskiego.
Kolejka marecka, chociaz niewielka, dobrze prosperowata dzieki duzym
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przewozom i madrej polityce gospodarczej zarzadu, w ktorym gtéwng role
odgrywali bracia Bronistaw i1 Jozef Goldfederowie. Proby jej wykupienia
przez wihascicieli Towarzystwa Warszawskich Drog Zelaznych Podjazdowych
nie powiodty sie, totez nigdy nie wigczono jej do Warszawskich Kolei
Dojazdowych.

W latach 1898 - 1914 kolejka marecka przewozita do Warszawy duze
ilosci cegly z 14 cegielni lezacych na trasie od Marek do Radzymina na
obszarze wystepowania zt0z gliny. Zapotrzebowanie na cegte budownictwa
warszawskiego byto zawsze duze, odlegto$¢ byta niewielka a dowoz sprawny.
Niepowodzenia armii rosyjskiej podczas pierwszej wojny Swiatowej doprowa-
dzity do unieruchomienia kolejki, z ktérej w lipcu 1915 r. wywieziono na
wschod wszystkie parowozy i wagony w najlepszym stanie technicznym. We
wrzesniu tego roku uruchomiono pocigg osobowy z trakcjg konng do Strugi,
ale juz w grudniu 1915 r. dostarczono nowe parowozy, ktorych 5 zakupiono w
fabryce Henschla; weszty one do stuzby w latach 1915-19. Po odzyskaniu
niepodlegtosci wszystko na kolejce mareckiej wrécito do normy, az do
wielkiego kryzysu ekonomicznego, kiedy przewozy spadty tak gwattownie, ze
zabrakto pieniedzy na wyptate dla pracownikéw. Udato sie jako$ przetrwac te
ciezkie lata. Od 1934 r. sytuacja gospodarcza kraju sie poprawita i zarzad
kolejki mareckiej zaczat mysle¢ o wprowadzeniu trakcji tanszej od parowozo-
wej. Rozwazano mozliwos¢ elektryfikacji, uznawszy jednak jg za przedsie-
wziecie zbyt kosztowne chwilowo z tego planu zrezygnowano, a zakupiono w
1937 r. w Zaktadach Ostrowieckich dwa wagony motorowe z silnikami
spalinowymi. Okazaty sie one wprawdzie bardzo ekonomiczne, ale z uwagi na
swojg ograniczong wielkos¢ i mozliwosci trakcyjne nie mogty zastapiC nor-
malnych pociggow kursujacych na linii kolejki mareckiej i ciggnietych przez
parowozy. Uruchomiono wiec je jako pociggi pospieszne, tzw. “torpedy”,
kursujgce do Pustelnika w dni Swigteczne - szczeg6lnie w okresie letnim,
kiedy to do Pustelnika i Strugi wyjezdzato zawsze z Warszawy duzo
wycieczkowiczow.

Wybuch drugiej wojny Swiatowej przekreslit wszelkie plany rozwojowe,
a wskutek unieruchomienia cegielni zamart ruch towarowy. Lata okupacji
niemieckiej to odejscie dotychczasowego zarzadu i wprowadzenie nowych
porzadkdéw przez nowego zarzadce - Karla Jurgensa. Z jego inicjatywy
potgczono kolejki marecky i jabtonska”™ wprowadzajgc nowg wspolng nazwe:
Warszawskie Koleje Wschodnie (Warschauer Eisenbahnen Ost). Od 1942 r.
ruszylty dwie cegielnie, ale ruch osobowy w latach drugiej wojny Swiatowej
przerdst wszelkie oczekiwania. Z kolejki mareckiej korzystaty ttumy, gtéwnie
tzw. szmuglerow, ktorzy jezdzili na wies po produkty zywnosciowe. Kolejka
marecka, podobnie jak inne warszawskie waskotorowki, nie byfa tak scisle
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kontrolowana przez niemiecka zandarmerie i wojsko jak gtowne koleje
normalnotorowe. Nadto, w razie "tapanki” istniatajeszcze mozliwo$¢ ucieczki
z pociggu po drodze, jesli jego obstuga zostata w pore powiadomiona. Ruch
pociagdw na kolejce mareckiej trwat do godzin potudniowych 30 lipca 1944
r., kiedy w okolicy Marek pojawity sie sowieckie czotgi. Tory kolejki zostaty
w wielu miejscach zniszczone, a tabor pozostaty na réznych stacjach de-
wastowany i niszczony na skutek bezposrednich dziatan wojennych w 1944 r.

Po przejsciu frontu do Wisty, podjeto probe uruchomienia kolejki od strony
Radzymina juz w pazdzierniku 1944 r., a juz w listopadzie nieregularne po-
ciggi kursowaty pomiedzy Strugg a Markami. Na wiosne 1945 r. ruszyty
nieregularne pociggi na calej trasie i rozpoczeto odbudowe zniszczen wojen-
nych. Zniszczone warsztaty w Drewnicy trzeba byto przenie$¢ na stacje
Warszawa Stalowa. Od 1949 r. kolejka marecka zostaje przejeta przez Polskie
Koleje Panstwowe i wtedy zaczyna sie wymiana zuzytej nawierzchni, wpro-
wadza sie urzadzenia zabezpieczenia ruchu, oraz sprowadza sie tabor z innych
kolejek. Wraz z budowsa trasy W-Z, zbudowany zostat nowy odcinek linii od
Targowka do Dworca Wilenskiego, gdzie przy ul. Targowej powstata nowa
stacja poczatkowa Warszawa Targowa. Na otwarcie tej nowej linii 21 lipca
1949 r., wprowadzono do ruchu ciezkie lokomotywy spalinowe, ktére jednak
w 1951 r. wycofano, gdyz rozpoczeto przebudowe catej kolejki mareckiej
z toru 800 mm na szerokos¢ 750 mm. Na przebudowang kolejke sprowadzono
nowy tabor, zbudowany po wojnie w polskich fabrykach wedtug najnowocze-
$niejszej techniki tamtych czasow. Stary tabor odprowadzono na kolejke jabto-
nowska, a na linii do Radzymina zaczety prace nowe parowozy z tendrami
serii Px48, wyposazone w powietrzne hamulce zespolone wraz z nowym par-
kiem wagonow osobowych. Od 1945 r. na kolejce mareckiej ruch towarowy
catkowicie przestat istnie¢, natomiast utrzymywat sie caty czas bardzo duzy
ruch osobowy. Po 1960 r. jednakze wzmozony ruch autobusowy i samocho-
dowy na rownolegle biegnacej do toru szosie radzyminskiej okazat sie konku-
rencja zbyt silng dla kolejki. Chociaz osiedla podwarszawskie rozrosty sie na
trasie do Radzymina jak “grzyby po deszczu”, kolejce zaczeto ubywaé pasa-
zerow.

Szczegdlnie niepokojacy spadek przewozow zaczat sie od 1970 r., co
zaczeto przynosi¢ kolejce duzy deficyt i wladze kolejowe postanowity nie-
rentowna kolejke zamkng¢. Ostatni pocigg wyruszyt na trase 31 sierpnia
1974 r., a w dniu nastepnym rozpoczeta sie likwidacja kolejki, ktdrag zakon-
czono przed koncem roku. W miejsce kolejki kursujg (ciggle zattoczone)
autobusy Panstwowej Komunikacji Samochodowej, ktore wykorzystujg nawet
jako dworzec w Radzyminie dawng stacje kolejki mareckiej.
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Kolejka Jabtonowska

Inicjatorami budowy kolejki na trasie Warszawa - Jabtonna bylo grono
miejscowych kapitalistow i wiascicieli podwarszawskich posiadtosci. Pierwsza
wiadomos$¢ na ten temat ukazata sie w “Gazecie Warszawskiej” z dnia 2
czerwca 1896 r. Donoszono, iz grupa osob ktora reprezentowali inz. Krzysztof
Kiersnowski, Ludwik Spiess (wiasciciel fabryki farmaceutycznej w Tarcho-
minie, dzisiejsza Polfa), Maksymilian Steimann i adwokat przysieglty Zdzi-
staw Pilecki, wniosta podanie do miejscowego Zarzadu Drog i Komunikacji
0 udzielenie im zezwolenia na budowe kolejki waskotorowej od dworca kolei
Warszawsko-Petersburskiej na Pradze (obecnie Wilenskiego), wzdtuz szosy
kowienskiej (dzis ul. Modlinskiej), do miejscowosci Jabtonna. Projekt ten
zostat pozniej przez wnioskodawcow zmodyfikowany - wystapili o przedtu-
zenie kolejki do Dworca Terespolskiego (obecnie Dw. Wschodni), a stamtad
wzdtuz ul. Grochowskiej do WawTa. Najwiecej zastrzezen do tych planow mial
zarzad miasta, ktory nie zgodzit sie na potgczenie obu praskich dworcéw, byt
tez przeciwny prowadzeniu kolejki po ulicach miast (dopuszczat to tylko na ul.
Grochowskiej) i stosowaniu trakcji konnej. Stawiat tez wniosek, ze po wy-
gasnieciu 30-letniej koncesji cata linia wYaz z taborem miata zostac przejeta
przez magistrat. Nadto zadat by koncesjonariusze wptacili do kasy miejskiej
3000 rubli kaucji. Pomimo tak obostrzonych wymogow, w lutym 1897 r.
powstata Spotka Udziatowa budowy kolejki Jabtonna-Wawer, w skiad ktorej
weszli: Krzysztof Kiersnowski (na ktérego zostata wydana koncesja), hr.
Ksawery Branicki, hr. Feliks Czapski, hr. August Potocki, hr. J. Zamoyski
linz. Stanistaw Roszkowski. Przewidziano budowe linii o szerokosci toru 800
mm, i ogolnej dtugosci 35,5 km, posiadajacej bocznice przemystowe i pota-
czenie z kolejkg marecka. Inicjatywa ta wywotata poruszenie w kregu osob
zamoznych, powodujac naptyw podan o zezwolenie na budowe rozmaitych
linii waskotorowych na prawym brzegu Wisty, miedzy innymi do Mitosny
I Wigzowny, na trasie Wawer-Debe, oraz Jabtonna-Puttusk.

W maju 1899 r. rozpoczeto uktadanie toréw od Mostu Aleksandrowskiego
(Kierbedzia) w kierunku Jabtonny, a w lecie roku nastepnego ukonczono
budowe linii. Zakonczyty sie tez sukcesem starania Spotki o przeksztatcenie
sie w towarzystwo akcyjne, ktére powstato w dniu 31 grudnia 1899 r. pod
nazwa Towarzystwo Budowy i Eksploatacji Drogi Zelaznej Podjazdowej
Jabtonna-Wawer. Zatwierdzajac jego statut, rzad wydat koncesje na 60 lat,
zastrzegajac sobie po tym terminie prawo wykupu kolejki. Tak sie ztozyto, ze
w 1899 r. na Kole, wowczas peryferiach Warszawy, powstata filia fabryki
Orenstein i Kopel, pod nazwg Spétka Techniczno Handlowa “Parow06z”, wy-
twarzajgca niektére akcesoria kolejowe, a takze stuzgca doradztwem facho-

193



Inzynierowie polscy w XI1X i XX wieku

wym i prowadzeniem robot budowlanych przy nowopowstajacych na terenie
Krolestwa Kongresowego nowych kolejkach. Firma ta réwniez posredniczyta
w sprowadzaniu taboru i urzadzen kolejowych z macierzystych fabryk na tere-
nie Niemiec.

Towarzystwo kolejki jabtonowskiej powierzyto tej firmie budowe kolejki
| zajecie sie jej strong techniczng, facznie ze sprowadzeniem taboru. Jednocze-
snie wniosto do Banku Drezdenskiego w Berlinie wkiad w wysokosci 170 000
rubli. Przyspieszono tempo prac budowlanych przez ulice Pragi w kierunku
Wawra i w listopadzie 1900 r. cata kolejka byta gotowa, wraz z gtdwniejszymi
stacjami jak: Jabtonna, Wisniewo, Most, Grochéw i Wawer. Gt6wng parowo-
zownie wraz z warsztatami usytuowano na stacji Grochow, ktdra znajdowata
sie przy zbiegu dzisiejszych ulic: Grochowskiej, Alei Waszyngtona, Wiatra-
cznej i Alei Stanow Zjednoczonych.

Po zbudowaniu natychmiast sprzedano kolejke ks. Stefanowi Lubomir-
skiemu i hr. Tomaszowi Zamoyskiemu, ktérzy mianowali jej dyrektorem
zarzadzajacym inzyniera komunikacji Barttomieja Poptawskiego.

Otwarcie ruchu nastgpito dnia 10'grudnia 1900 r. 0 godz. 7 rano, kiedy to
pierwszy pocigg wyruszyt do Jabtonny. Linie ze stacji Most do Wawra uru-
chomiono dopiero 4 stycznia 1901 r. Na calej trasie kursowaty 3 pary pocig-
gow, ktorych predkos¢ maksymalng ustalono na 20 wiorst na godzing, a na
terenie miasta na 12. Nowi wiasciciele kolejki jabtonowskiej powiekszyli
kapitat zaktadowy oraz wybudowali bocznice dowozowag ze stacji Goledzinow
do stacji szerokotorowej Kolei Nadwislanskiej Warszawa-Praga, gdzie urza-
dzono zespét toréw przetadunkowych. Bocznice tg uruchomiono w pazdzier-
niku 1901 r., a zarzad kolejki zamierzat ja przedtuzy¢ do cmentarza na
Brodnie, do obstugi ruchu pasazerskiego. Nie zgodzili sie na to zarzad Kolei
Nadwi$lanskiej i magistrat, ktory planowat przeprowadzenie do Brodna linii
tramwaju miejskiego. Zbudowano jeszcze bocznice do fabryki Spiessa w
Tarchominie, do fabryki chemicznej “Winnica” w Henrykowie, oraz ze stacji
Henrykoéw do Ptud, gdzie uruchomiono tramwaj konny komunikujacy sie z
kazdym pociggiem osobowym z Warszawy i z Jabtonny. Juz w maju 1903 r.
powstat projekt przedtuzenia kolejki z Wawra do Karczewia, ale zabrakto
finanséw na takie przedsiewziecie. W 1911 r. powstato Towarzystwo Akcyjne
Warszawskich Drog Zelaznych Podjazdowych, w skiad ktorego weszty kolejki:
wilanowska, grojecka ijabtonowska. To dosyC duze przedsiebiorstwo pozyska-
to kapitat belgijski, ktory w znacznym stopniu dopomogt w sfinansowaniu
modernizacji nawierzchni i kupnie nowego taboru dla wszystkich trzech
kolejek. Jednoczesnie dojrzata wowczas sprawa budowy nowych linii i kiedy
tylko uzyskano zgode wiadz gubernialnych na budowe linii z Wawra do
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Karczewia - juz na wiosne 1912 r. roboty torowe ruszyly petna para.
Wykupiono na catej trasie grunty, utozono szyny typu ciezszego niz na trasie
do Jabtonny. Na rzece Swider zbudowano sze$cioprzestowy most konstrukcji
zelbetowej, wzniesiono nowe budynki stacyjne catkowicie murowane w Waw-
rze, Miedzylesiu, Falenicy, Jozefowie, Swidrze, Otwocku i Karczewiu. Roz-
budowano réwniez warsztaty na Grochowie, zainstalowano wodociggi
z wiezami cisnien w Wisniewie, w Jabtonnie, na stacji Grochéw, w Falenicy
i w Otwocku. W Falenicy wybudowano bocznice do zaktadow przemystowych,
takich jak huta szkfa Stepniewskiego, stolarnia Damieckiego i tartak Schoen-
bruna. W Otwocku powstaty bocznice do cegielni “Teklin” oraz do folwarku
Natalin.

Na stacjach Jabtonna, Most, Grochow, Wawer i Karczew wybudowano
obrotnice dla obracania parowozow. Diugos¢ catej linii gtéwnej kolejki na
trasie Jabtonna - Karczew wynosita 46 km.

Byta na niej zaprowadzona tgcznosc telefoniczna; centralka gtéwna firmy
Ericsson znajdowata sie na stacji Most. Linie do Karczewia otwarto 16
kwietnia 1914 r.

Pierwszy tabor skiladat sie z 7 parowozéw 3-osiowych, 9 wagonow
osobowych 4-osiowych, 33 wagonow osobowych tzw. letniakow 4-osiowych
i 39 wagondw towarowych 2-osiowych. Zakupiono go czesciowo w fabrykach
Orensteina, natomiast wagony letnie i towarowe w warszawskiej fabryce Wi
Gostynskiego, mieszczacej sie przy ulicy Mokotowskiej 3. Podczas budowy
linii do Karczewia, zakupiono tez w fabryce parowozéw w Kotomnie koto
Moskwy 7 parowozow 4-osiowych dosy¢ nowoczesnej konstrukcji z hamul-
cami zespolonymi Westinghouse’a, za$ w fabryce Lilpopa pulmanowskie
wagony osobowe 4-osiowe réwniez wyposazone w zespolone hamulce
powietrzne.

Nowo otwarta linia do Karczewia cieszyta sie wielkim powodzeniem wsréd
mieszkaricéw okolicznych miejscowosci - Anina, Falenicy, Swidra, Otwocka
i Karczewia, a takze wsrdd warszawskiej ludnosci zydowskiej, masowo korzy-
stajgcej z letnich pensjonatéw usytuowanych wsrod lasow, przez ktére biegta
trasa kolejki. Zaznaczyc nalezy, ze wiele nazw osiedli i stacji kolejki w poz-
niejszym okresie pozmieniano na nowe.

| tak na linii jablonowskiej Rogatke Petersburskg przemianowano na
Goledzinéw, a Srebrng Gore na Wisniewo, na linii do Karczewia Rogatke
Moskiewska na Kamionek, Kaczy D6t na Miedzylesie, a Jarostaw na Micha-
lin. Wprowadzono 13 par pociggow, a w okresie letnim pociggi dodatkowe
z uwagi na wielkga frekwencje podrdzujacych.
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Wydarzenia pierwszej wojny Swiatowej unieruchomity kolejke w lipcu
1915 r., w wyniku wywiezienia na wschdd przez wojska rosyjskie parowozéw
i nowoczesnych wagonow osobowych. Dowddztwo niemieckich wojsk okupa-
cyjnych, ktére wkroczyty do Warszawy w sierpniu 1915 r.. za wszelka cene
chciato uruchomic¢ wszystkie kolejki, a szczegdlnie byto zainteresowane pota-
czeniem z twierdzg w Zegrzu. We wrze$niu 1915 r. uruchomiono pociag
z trakcja konng ze stacji Most do Falenicy, a w grudniu sprowadzono nowe
parowozy z fabryki Orensteina z Berlina i od nowego roku 1916 wprowadzono
normalny ruch. Jednoczes$nie przystgpiono do budowy nowej linii, tzw.
“wojennej” - na trasie Wawer-Zegrze, przez Struge i Nieporet - zaopatrywa-
nej w materiaty budowlane przez wojska niemieckie. Linie te otwarto w listo-
padzie 1916 r.; najej odcinku Struga - Zegrze ruch osobowy utrzymywano do
1923 r. Linig “wojenng” potaczono kolejki jabtonowska i marecka, ale kiedy
Polska uzyskata niepodlegtos¢ w 1918 r. ustat na niej ruch i w 1923 r. trzeba
bytoja calg rozebrac, gdyz przynosita straty finansowe. Po przesunieciu granic
miasta Warszawy w 1916 r. dtugos¢ torow kolejki jabtonowskiej na ulicach
miasta zwiekszyta sie do 13,2 km. Wraz z wybudowaniem réwnolegle do linii
kolejki, wzdtuz ulicy Grochowskiej 'i Zamoyskiego, miejskiego tramwaju
elektrycznego w 1925 r., zwiekszyto sie tam zagrozenie ruchu ulicznego.
Szczegolnie niebezpieczne w tym rejonie stato sie skrzyzowanie ulic Grochow-
skiej i Wiatracznej oraz Alei Waszyngtona, gdzie miescity sie rozjazdy toréw
tramwajowych, skrzyzowania toru kolejki z torami tramwajowymi, stacja
I warsztaty kolejki. Powotana przez zarzad miejski Komisja do spraw kolejek
waskotorowych dazyta w sposob bezwzgledny do usuniecia kolejki jabtono-
wskiej z ulic miasta.

Zarzad Towarzystwa Warszawskich Drég Zelaznych Dojazdowych obiecy-
wat zelektryfikowanie do 1933 r. odcinkdéw biegnacych przez tereny miasta.
Kiedy jednak to nie nastgpito, magistrat coraz silniej nalegat, by usunieto
kolejke. W 1937 r. podjeto probe motoryzacji kolejki jabtonowskiej zakupujac
dwie lokomotywy spalinowe z silnikiem Diesla. Okazaty sie one jednak zbyt
stabe, by uciggna¢ normalny skfad pociggowy, ztozony z 8 lub 10 wagondw;
ich mozliwosci nie przekraczaty 3 wagondw. Ponownie zaostrzyt sie konflikt
pomiedzy wiadzami miejskimi a zarzgdem Towarzystwa WKD. Ten ostatni,
przynaglony grozba eksmisji z terenu miasta wybudowat, w 1937 r. murowang
hale warsztatowag w Karczewiu, gdzie zaczat stopniowo przenosi¢ urzadzenia
techniczne z Grochowa. W Karczewiu tez stacjonowata wiekszos¢ taboru
kolejki. Do sprawy wigczyt sie 6wczesny minister komunikacji, ktéry wydat
zarzadzenie, iz kolejka jabtonowska bedzie mogta kursowac¢ tylko do dnia
1 listopada 1939 r. Po tym terminie miata zosta¢ catkowicie rozebrana.
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Jednakze wybuch drugiej wojny Swiatowej przedtuzyt zywot kolejki jeszcze
o kilkanascie lat. Podczas kampanii wrzeSniowej, juz w pierwszych dniach
wrzesnia, w, wyniku bombardowania lotniczego spalita sie doszczetnie stacja
Grochow na rogu ulicy Wiatracznej i przylegajace do niej warsztaty. Poza tym
jednak kolejka jabtonowska nie poniosta wéwczas wiekszych strat, zostata
uruchomiona na zgdanie wiadz okupacyjnych w pierwszych dniach pazdzier-
nika 1939 r.Przez caly okres okupacji, przewozita duze iloSci pasazerow,
przewaznie tzw. szmuglerow dowozacych do Warszawy podstawowe produkty
zywnosciowe. Z licznych nielegalnych rzezni i warsztatow masarskich stynat
szczegoOlnie wowczas Karczew, a dostarczano stamtad do Warszawy tzw.
rabanke i wyroby wedliniarskie. Ruch towarowy praktycznie zamart juz w la-
tach trzydziestych, kiedy to wskutek kryzysu ekonomicznego pozamykano
niektore zaklady i bocznice.

Kolejka jabtonowska zyskata pod zarzagdem niemieckim potgczenie z kolej-
ka marecka, zbudowane pomiedzy stacjami Warszawa Stalowa i Warszawa
Wista (takg nazwe otrzymata stacja Most w 1942 r.). Obydwie kolejki na
prawym brzegu Wisty otrzymaly wdwczas wspolng urzedowa nazwe: War-
szawskie Koleje Wschodnie (Warschauer Eisenbahner Ost). Podejscie linii
frontu pod Anin i wybuch Powstania Warszawskiego unieruchomity kolejke,
ale juz we wrzesniu 1944 r. kolejarze wiasnymi sitami uruchomili jg na trasie
Karczew-Falenica. Bylo to potaczenie dosy¢ niebezpieczne, gdyz Falenica byta
w zasiegu ostrzatu artylerii niemieckiej. Kiedy jednak w potowie wrze$nia
zajeta zostata Praga, nieregularne pociggi zaczety dociera¢ do Wawra. Tam
takze na widok dymu artyleria niemiecka rozpoczynata zza Wisty ostrzat. Po
zajeciu Warszawy przez wojska polskie i sowieckie w lutym 1945 r. pociagi
kursowaty juz z Karczewia do stacji Most. Poniewaz zniszczony byt most na
kanale Zeranskim, do Jabtonny pociagi ruszyty dopiero w maju 1945 .

Kolejka jabtonowska (jak wszystkie prywatne) po 1945 r. przeszia pod
przymusowy zarzad panstwowy, a w 1949 r. zostata catkowicie znacjonali-
zowana i przejeta przez Polskie Koleje Panstwowe.

Na skutek jednak spadku frekwencji pasazerskiej na trasie Most-Otwock,
oraz zagrozenia bezpieczenstwa ruchu wzdtuz ulic Zamoyskiego i Grocho-
wskiej, Zarzad Kolei Dojazdowych przy Dyrekcji Okregowej Kolei Panstwo-
wych w Warszawie zdecydowat sie na zawieszenie ruchu i likwidacje odcinka
Most-Otwock z dniem 1 lipca 1952 r.

Pozostawiono linie Otwock - Karczew i Most - Jabtonna, z ktérymi
zaczety konkurowac autobusy Panstwowej Komunikacji Samochodowej, a na
odcinku Warszawa - Henrykow autobusy miejskie.

Wskutek spadajacej ciggle frekwencji pasazerskiej, w dniu 1 lutego 1956 r.
zamknieto odcinek Most - Jabtonna, a w 1963 r. ostatni istniejgcy odcinek
Otwock - Karczew.
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Waskotorowa kolejka Nasielsk - Lubicz

Na wiosne 1912 r., rosyjskie wojska kolejowe rozpoczety budowe waskotoro-
wej kolejki typu polowego ze stacji szerokotorowej Kolei Nadwislanskiej
Nasielsk w kierunku Ptonska i Sierpca. Linia poczatkowo byta budowana
dosyC szybko i prowizorycznie, z szyn typu tzw. fortecznego o cigzarze
9 kg/mb., przymocowanych do podktaddéw drewnianych, czesto okraglakow
ciosanych.

Szeroko$¢ toru wynosita 750 mm; wytyczajac linie zastosowano luki o pro-
mieniach R 45 m. Zastosowano trakcje konna.

Kiedy na wiosne 1914 r. doprowadzono te linie do Ptonska, odlegtego od
Nasielska o 30 km, dowodztwo rosyjskie zorientowato sig, ze popetniono biad,
budujac na tak znaczng odlegtos¢ kolejke o stabej nawierzchni i z trakcja
konna.

Rozpoczeto wiec szybka przebudowe linii, wymieniajgc wszystkie szyny na
typ ciezszy, budujac tréjprzestowy stalowy most przez rzeke Wkre, na
murowanych przyczotkach i filarach, a do stuzby wprowadzono parowozy
wojskowe serii H, tzw. “kotomenki”. Kiedy tor doprowadzono do Racigza,
wybuchia pierwsza wojna Swiatowa. Zanim jeszcze do tego doszto, niemieckie
wojska kolejowe z tzw. Festungs Eisenbahn Betriebskompanie Nr 1 wybu-
dowaty wzdtuz drogi kotowej wiodacej z Torunia Mokrego, gdzie byta
twierdza, odcinek kolejki do Lubicza nad Drweca, potozonego na granicy z
Rosja, dtugosci 12 km. Tam zaczeto gromadzi¢ materiaty i sprzet niezbedny
do budowy wojskowej kolejki polowej na wypadek wojny z Rosja. Po jej
wybuchu, w miare jak front przesuwat sie coraz dalej na wschod, niemieckie
wojska budowaty taka waskotoréwke z torem Decauvilla o szerokosci 600 mm,
na patentowych szynach z trakcja parowa. Miata ona ufatwi¢ dostawy
amunicji, Zywnosci i innego niezbednego zaopatrzenia wojskom frontowym.

Obok wojsk kolejowych, przy budowie pracowata spedzona z okolicznych
miejscowosci polska ludnosc. Tor ktadziono po prostu na istniejgcej drodze
kotowej (dzisiejszej szosie z Torunia do Warszawy), z Lubicza przez
Dobrzejewice, Kawenczyn, Obrowo, Zebowiec, Czernikowo, Wygode, Steklin,
Wole, Kikot, Ztotopole, Lipno, Kolankowo, Kamkowo, Wymyslin, Skepe,
Blinno, Géjsk, Majewo, Sierpc, Borkowo Koscielne, Zgagowo, Osiek Wielki,
Koziebrody, do Racigza.

Budowe prowadzono w nadzwyczaj szybkim tempie, tak ze do Sierpca
kolejka dotarta 8 kwietnia 1915 r., a 1 maja do Racigza.

Calajej trasa liczyta w tym momencie 120 km dtugosci, biegnac z Torunia
Mokre do Racigza wzdtuz dzisiejszej szosy warszawskiej, z pewnym odchyle-
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niem od niej na odcinku z Borkowa do Racigza. Linie podzielono na trzy
odcinki i jeden pododcinek zarzadzania ruchem. Pododcinek miat 12 km
i prowadzit z Torunia Twierdzy7na Mokrem do Lubicza, za$ odcinki ruchowe
zarzadzane przez poszczegdlne komanda, zostaty ustalone na trasach: Lubicz-
Lipno (38 km), Lipno-Sierpc (37 km) i Sierpc-Racigz (33 km). Prowadzac
budowe linii natrafiono w rejonie Steklina na pofatdowang rzezbe terenu,
wymagajacg zbudowania wiaduktu. Poniewaz nie bylo na to czasu, linie
poprowadzono z Wygody objazdem przez Witowaz i Szkleniec. Dopiero po
ukonczeniu catej linii do Racigza przystgpiono do budowy wiaduktu nad
doling ze strumieniem wpadajgcym do jeziora Steklin. Pokonanie tej prze-
szkody trwato 7 tygodni, od 9 maja do 26 czerwca 1915 r., a budowa kierowali
oficerowie niemieckich wojsk kolejowych, por. Strache i ppor. Grosser.
Powstat wiadukt o konstrukcji catkowicie drewnianej, dtugosci 400 m,
wysokosci 14,5 m. Po oddaniu go do uzytku, rozebrano dotychczasowag linie
objazdowa przez Witowaz, pozostawiajac od rozjazdu w Wygodzie okoto 1 km
toru, jako bocznice pomocnicza. Wspomniano juz, ze budujac linie stosowano
szyny patentowe, na czesci trasy uzyto jednak szyn normalnych na dre-
whnianych podktadach. Po zdobyciu rosyjskich magazynow wojskowych we
Wioctawku, wykorzystano znajdujgce sie w nich szyny i akcesoria torowe.
Wszystkie budowle inzynieryjne, jak budynki stacyjne, parowozownie, wieze
cisnien, magazyny, mosty i przepusty, budowano z drewna, ktére wycinano
z okolicznych laséw. Z Dobrzejewic do Swietostawia wybudowano bocznice
o dtugosci 8 km. Kolejka poza dostawami dowozita tez zotnierzy na front. Po
odsunieciu sie linii frontu na wschdd dopuszczono na niej cywilny ruch
pasazerski, dochodzacy do 50, a niekiedy nawet 70 tysiecy os6b na miesigc.

Na stacji w Lipnie zbudowano parowozownie, warsztaty, wodociagi,
magazyny i wszelkie urzgdzenia niezbedne do eksploatacji kolejki. Tam réw-
niez znajdowata sie siedziba wojskowego zarzadu pod nazwg Komando der
Feldbahn Thorn-Lipno-Racigz.

Podobng role spetniata wybudowana przez Rosjan kolejka do Nasielska,
doprowadzona prawie pod Racigz od strony wschodniej.

Kiedy letnia ofensywa niemiecka w 1915 r., przesuneta linie frontu daleko
na wschod, dostata sie ona w rece niemieckie. Wycofujace sie wojska rosyjskie
zdazyly jednak z niej wywiez¢ wszystkie parowozy i znaczng czeS¢ wagonow
oraz zniszczyC mosty i przepusty. Niemcy doprowadzili swojg kolejke do
istniejgcej linii rosyjskiej, a na tej ostatniej przekuli tor z szerokosci 750 na
600 mm. Najtrudniejsza sprawg byta odbudowa zniszczonych mostow i prze-
pustow, ale drewna z okolicznych laséw nie brakowato, totez wkrotce zostata
uruchomiona cata linia do Nasielska. Kolejka utracita wojskowy charakter,
gdyz linia frontu przebiegata juz daleko na wschodzie, ale zaczeto nig prze-
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wozi¢ wszelkie towary, jak ptody rolne, drewno, drobnice i pasazerow. Po
odzyskaniu niepodlegtosci w 1918 r., kolejka przeszta w gestie Ministerstwa
Kolei Zelaznych i zostata uznana za kolej uzytku publicznego. Nalezata
wszakze do kolei dosy¢ powolnych - jej predkos¢ handlowa wynosita 11 —13
km/h, totez jazda z Nasielska do Sierpca trwata okoto 7 godzin, a do Lubicza
(164 km) blisko 14.

Uruchomiono jedng pare pociggéw mieszanych (osobowo-towarowych), na
calej trasie ijedna pare z Nasielska do Sierpca jako osobowe. Poniewaz pota-
czenie to w ogolnym systemie komunikacyjnym spetniato dosy¢ wazna role, na
posiedzeniu sejmu w dniu 11 kwietnia 1919 r., podjeto uchwate o przebu-
dowie kolejki na kolej normalnotorowga. Prace z tym zwigzane, wykonywane
przez rozmaite firmy krajowe, szty jednak powoli - bowiem brak pieniedzy
powodowat przerwy w robocie. Jednoczesnie naptywaty petycje do wiadz o
wybudowanie kolejki na trasie Sierpc - Rypin dtugosci 44 km, sktadane przez
tamtejsze whadze powiatowe i okolicznych mieszkancéow.

Linie takg zaczeto budowa¢ w 1928 r., ajuz w nastepnym roku ruszyty na
niej pociagi osobowe. W 1924 r. wybudowano catkiem nowg kolejke normal-
notorowa na odcinku Nasielsk-Sierpc dtugosci 88 km, ktdrg otwarto 30
czerwca. W zwigzku z tym z rozbieranej kolejki wiele materiatow zakupity
tamtejsze cukrownie, jak “lzabelin™ w Glinojecku, “Borowiczki” koto Ptocka,
“Mata Wies” koto Ptonska, “Ostrowite” koto Rypina, oraz inne przedsie-
biorstwa.

Budowa nowej kolei na odcinku Sierpc - Lubicz napotykata natomiast na
trudnosci, gdyz niedobory finansowa pogtebit wielki kryzys gospodarczy,
ktory nie ominat i naszego kraju. Kiedy wreszcie nastaty lata stabilnej
gospodarki, przystgpiono do intensywnej rozbudowy kolei w tym rejonie.
Poprowadzono wodwczas linie normalnotorowg Ptock - Sierpc - Rypin -
Brodnica oraz linie Sierpc - Lubicz, biegnaca réwnolegle do trasy kolejki,
w pewnym od niej oddaleniu.

Kolej normalnotorowg otwarto z Sierpca do Lubicza 23 stycznia 1937 r.
W Lubiczu taczyta sie ona z istniejacg tam prywatng kolejg normalnotorowa,
otwartg jeszcze w 1902 r. W tym samym roku, 25 wrzesnia otwarto odcinek
linii kolei normalnotorowej Sierpc - Rypin - Brodnica, a dotychczasowg
kolejke na trasach Sierpc - Lubicz i Sierpc - Rypin rozebrano.

Tabor eksploatowany przez kolejke Nasielsk - Lubicz byt gtéwnie
wojskowy - parowozy typu HF (Brigaden Lokomotiven fiir Heeresfeldbahn),
wszystkie wagony 4-osiowe typ Brigadewagen o nos$nosci 5,5 ton. W latach
dwudziestych i trzydziestych uzupetniono go polskim taborem zbudowanym
w fabrykach krajowych; nie przyktadano sie jednak do zadnej modernizacji
kolejki, gdyz byta ona przeznaczona do likwidacji.
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Mitawska Kolej Waskotorowa

Podczas pierwszej wojny Swiatowej, na wiosne 1915 r., linia frontu miedzy
walczacymi wojskami niemieckimi i rosyjskimi przebiegata przez poinocne
tereny Mazowsza i ustalita sie¢ na potnoc od Ostroteki, biegngc w kierunku
potudniowym niedaleko Przasnysza i dalej w kierunku Wyszogrodu, ktory byt
juz zajety przez Niemcoéw7 Wojska niemieckie, przygotowujagc sie do letniegj
ofensywy, zaczety budowac ze stacji kolei normalnotorowej w Miawie linie
kolejki waskotorowej typu polowego (Feldbahn) o szerokosci toru 600 mm
w kierunku linii frontu. Podczas ofensywy, w ciggu lipca i sierpnia, zbudowaty
linie z Mfawy przez Przasnysz do Rézana nad Narwig, o dtugosci 75 km.
Poniewaz front przesunat sie dalej na wschdd, zbudowano most przez Narew
I przedtuzono linie 0 12 km do stacji Pasieki, lezacej przy kolei normalno-
torowej Ostroteka - Thuszcz. Ruch na kolejce byt bardzo duzy. gdyz prze-
W0zono nig amunicje, zywnoS¢, materiaty wojskowe i zotnierzy. Kiedy jednak
linia frontu przesuneta sie dalej na wschdd, kolejka okazata sie juz zbedna
I rozpoczeto jej rozbidrke od Pasiek do Przasnysza. Materiaty z rozbieranej
kolejki zabierali Niemcy dla wiasnych potrzeb, a po odzyskaniu przez Polske
niepodlegtosci, kolejke o ditugosci 44 km przejeto Ministerstwo Kolei
Zelaznych. Zaliczono ja do $rodkéw komunikacji uzytku publicznego i zaczeta
stuzyC ozywieniu zycia gospodarczego tego regionu. Zainteresowanie nig

Fotografia 3. Pocigg na ulicach Ciechanowa. Foto: Bogdan Pokropinski 1970 r.
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wsréd miejscowych wiascicieli wielkich gospodarstw rolnych byto ogromne.
Z ich inspiracji wiadze powiatowe Ciechanowa wystgpity z inicjatywa
zbudowania linii Ciechandéw - Grudusk. W 1923 r. zostata ona zbudowana
I otwarta dla ruchu publicznego, a w roku nastepnym modernizacji ulegta cata
linia Mtawa - Przasnysz: przebudowano na niej tory i mosty z typu prowizo-
rycznego na staty, wzniesiono caty szereg nowych budynkdéw stacyjnych,
Wyp0osazono ja w rozmaite urzadzenia trakcyjne, wodociggi i rampy przeta-
dunkowe na stacjach w Mtawie i Ciechanowie.

Podczas drugiej wojny Swiatowej kolejka miawska zostata wigczona do
kolei niemieckich, poniewaz znajdowata sie na terenach wigczonych do
Rzeszy. Po 1945 r. przeszta znow pod PKP w administracje Zarzadu Kolei
Dojazdowych w Warszawie. Zainteresowaty sie nig wiadze wojewodzkie,
chcac ozywié gospodarczo tamtejsze tereny rolnicze. Bylo to zgodne z
zamierzeniami wadz kolejowych, ktore dazyty do potaczenia kolejki mia-
wskiej z ostrotecka, majaca takg samag szerokos¢ toru. W 1949 r. PKP przejety
niektore linie kolejek cukrowniczych cukrowni “Ciechanéw” i “Krasiniec”.
Zbudowano potaczenia torowe pomiedzy stacjg w7Ciechanowie a miejscowa
cukrownia, oraz pomiedzy miejscowosciami Patuki i Szwejki, wybudowano tez
nowg linie tgczacg Krasne i Makow Mazowiecki. W sumie wybudowano
wowczas 25 km nowych torow. W 1951 r. przedtuzono tory kolejki z Makowa
do Zamoscia Mazowieckiego na odlegto$¢ 19 km. Linie te otwarto 10
pazdziernika 1952 r. Na catej kolejce mtawskiej rozwinat sie duzy ruch towa-
rowy i pasazerski. W ramach zarzgdzonej przez Ministerstwo Komunikacji
przebudowy wszystkich kolejek na tor o szerokosci 750 mm, dokonano na
kolejce miawskiej przekucia torow w dwoch etapach - w 1961 r. na odcinku
Miawa - Makdw, zas$ pozostate linie w roku nastepnym. Nowozbudowang linie
z Makowa do Zamoscia rozebrano, gdyz zrezygnowano z planéw potaczenia z
kolejkg ostrotecky. Kierowano sie rowniez wzgledami finansowymi, gdyz
przekucie toru na tym odcinku wymagato zbudowania nowego mostu. Zarzad
Kolei Dojazdowych doszedt wiec do wniosku, ze lepiej linie rozebra¢. Jednak
pomimo przebudowy, w potowie lat szes¢dziesigtych przewozy nie wzrosty, a
na niektorych odcinkach zaczety male¢. Byt to rezultat coraz wiekszego ruchu
samochodowego i autobusowego na rownolegtych do linii kolejki szosach.

Dla usprawnienia przewozow masy towarowej, w 1973 r. wprowadzono
pociggi towarowe, wiozgc nimi wagony normalnotorowe z Miawy, najpierw do
Przasnysza, pozniej takze do Makowa Mazowieckiego. Kiedy jednak z ustug
kolejki zrezygnowaty cukrownie - Krasiniec w 1980 r., a Ciechanéw w
1984 r. - na odcinku Ciechanow-Krasne zamart ruch. Poniewaz na odcinku
Ciechanow - Grudusk réwniez ruch byt niewielki, nie optacato sie utrzymy-

202



Kolejki waskotorowe Mazowsza

wac¢ tam toréw. Z dniem 1 stycznia 1981 r. zawieszono wiec catkowicie ruch
osobowy, ktory przejety autobusy PKS. Linie tgczace Ciechanow z Grudu-
skiem i Krasnem, zostaty rozebrane w latach 1986-1988, a ruch towarowy na
trasie Miawa - Makow Mazowiecki w ostatnich latach zmniejszyt sie, na
skutek konkurencji transportu samochodowego. Tak wiec modernizacja na-
wierzchni oraz taboru nie daty pozytywnych wynikow.

W taborze kolejki miawskiej na torze 600 mm dominowaty parowozy typu
HF (Brigadenlokomotiven) o czterech osiach napedowych, oraz wagony woj-
skowe (Brigadewagen) o nosnosci 5,5 ton.

W okresie miedzywojennym sprowadzono parowozy piecioosiowe z fabryki
Schwartzkopfa i wagony budowane w kraju. Do 1945 r. peinito stuzbe 12
parowozow, 16 wagonow osobowych i okoto 500 wagondéw towarowych
roznych typow. Po 1945 r. nastgpita rotacja taboru miedzy wszystkimi kolej-
kami na sieci PKP, w zaleznosci od potrzeb i w zwiazku z przebudowa
niektorych kolejek. Do Miawy przystano tabor rozmaitych typow z réznych
kolejek w Polsce, o roznym juz wieku. Po przebudowie kolejki miawskiej na
tor 750 mm, dotychczasowy tabor wystano na inne kolejki, a do Miawy
sprowadzono parowozy serii Px29, Px48, Px49, oraz tendrzaki typu “Wista”,
"Kujawy” 1 “Hanomagi”. Park wagonowy byt juz w wiekszosci nowoczesny,
gdyz przewazaty wagony towarowe budowane przez krajowe fabryki w latach
pie¢dziesigtych o nosnosci 15-17 ton. Wagony pasazerskie skiadaty sie
czeSciowo z wagondw starego typu oraz nowych IAw. W 1967 r. sprowadzono
pierwsze lokomotywy spalinowe serii Lydl, a w 1984 r. lokomotywy budowy
rumunskiej Lxd2, ktére sg eksploatowane do dzis. Dzieki wprowadzeniu do
eksploatacji wagonow transporterow w 1973 r. zmalat znacznie dotych-
czasowy park maszynowy, ktéry liczy obecnie 30 wagondéw towarowych
roznych typdw; transporterow natomiast jest 70 sztuk. Ostatnio na kolejce
miawskiej wprowadzono pociggi osobowe tzw. turystyczne na zamowienie,
ktorymi przewozi sie chetnych wycieczkowiczow.
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Ostrotecka Kolejka Waskotorowa

Kolejka ostroteckg zwana tez potocznie myszyniecka, byta jedng z najcieka-
wszych i najdtuzszych (okoto 150 km) kolejek na Mazowszu, a linie jej biegty
po Puszczy Kurpiowskiej lezacej na poinocnych obrzezach Mazowsza.
Zbudowana podczas pierwszej wojny Swiatowej, przez kolejowe wojska nie-
mieckie (Eisenbahnpionieren), ktére za baze wyjsciowa obraty istniejaca od
1912 r. kolejke Ortelsburger Kleinbahn dtugosci 15 km, tgczaca stacje kolei
normalnotorowej Pupy (Spychowo) z miejscowos$cig hadgraniczng Rozogi. Po
odniesieniu zwyciestwa pod Tannenbergiem (obecnie Stebark), wojska
niemieckie zaczety spycha¢ armie rosyjskg na potnocny wschod. Woweczas
rozpoczeto budowe kolejki polowej, ktérej zadaniem byto zaopatrywanie
frontu, ktéry czasowo zatrzymat sie na rzece Narwi ijej doptywach. Wiosng
1915 r. ulozono w szybkim tempie tor patentowy o szeroko$ci 600 mm,
z Rozdg do Myszynica, a nastepnie do Grabowa k/Ostroteki o dtugosci 52 km,
oraz rozpoczeto budowe linii z Myszynca do Nowogrodu n/Narwig o dtugosci
44 km, z odgatezieniem od Debdw do Kolna diugosci 32 km. Od stycznia do
maja 1915 r. zbudowano sie€ kolejki o fgcznej dtugosci linii gtdbwnych 128 km.
Kiedy letnia ofensywa niemiecka przesuneta linie frontu daleko na wschad,
kolejka zaczeto wywozi¢ drewno z Puszczy Kurpiowskiej, uruchomiono prze-
wozy pasazerskie, a takze rozwozono materiaty do budowy szos réwnolegle
biegnacych do linii kolejki. W latach 1916-18 na bezdrozach puszczanskich
Niemcy zbudowali szosy tzw. fortowe, rozchodzace sie z Ostroteki do Rozdg,
Nowogrodu i Kolna. Od linii gtownej kolejki pobudowano odgatezienia,
miedzy innymi z Kadzidta do Golanki, z Nowogrodu w okoliczne lasy,
z Sierczej taki do tartaku “Charci Batdy”, skad wywozono drewno przez
Myszyniec, Rozogi do Prus. Uruchomienie na kolejce rowniez przewozdéw
pasazerskich ozywito znacznie ubogie tereny Puszczy Kurpiowskiej.

Po odzyskaniu niepodlegtosci w 1918 r. kolejka ostrotecka przeszia
w gestie Ministerstwa Kolei Zelaznych, za wyjatkiem odcinka Rozogi-Pupy,
ktory pozostat po stronie niemieckiej. W Rozogach przebiegata wtedy granica
pomiedzy Polskg a Niemcami, a poniewaz z Myszynca do Rozog praktycznie
po 1920 r. nie bylo zadnego ruchu, odcinek ten liczacy 12 km rozebrano,
wykorzystujac szyny do budowanego od 1921 r. nowego odcinka linii z Nowo-
grodu do Lomzy. W 1920 r. rozpoczeto budowe mostu drogowego pod Nowo-
grodem na rzece Narew, przewidujac na nim miejsce dla toru kolejki. Otwar-
cie tego odcinka, majacego 15 km dtugosci, nastapito 10 pazdziernika 1921 r.

W ten sposdb Myszyniec uzyskat potaczenie ztomza, gdzie znajdowala sie
stacja kolei normalnotorowej, podobnie jak w Grabowie.
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Fotografia 4. Pocigg do Myszynca pomiedzy stacjami Grabowem a Ostroteka.
Foto: Bogdan Pokropinski 1972 .

W tym czasie sie¢ kolejki ostroteckiej miata 134 km dlugosci, tor typu
Decauvilla o szerokosci 600 mm, dwie stacje przetadunkowe na styku z kole-
jami normalnotorowymi PKP w Grabowie i w Lomzy.

W Myszyncu miescito sie cate zaplecze techniczne - parowozownia, war-
sztaty naprawcze, magazyny oraz stacje i specjalnie wybudowane wodociggi
z wiezg ci$nien oraz mata elektrownia.

Parowozownie pomocnicze byly na stacjach koncowych - w Grabowie,
tomzy i Kolnie, gdzie tez znajdowaty sie pomocnicze sktady opatu i punkty
naboru wody. Wode do parowozow czerpano przewaznie z rzek, oraz wybudo-
wanych wzdtuz linii specjalnych studzienek, a prawdziwe wodociggi byty tylko
w Myszyncu, Grabowie i Lomzy.

Do 1924 r. dokonano przebudowy wszystkich torow z typu polowego na typ
staty, wybudowano duzy most na Narwi, oraz przebudowano sze$¢ mniejszych
na rzekach Omulwi, Rozodze, Szkwie, Pisie i Turosli. Zbudowano tez szereg
budynkow stacyjnych i urzadzen niezbednych do prowadzenia ruchu, tadowni
i ramp. Wprowadzono #aczno$¢ telefoniczng i zabezpieczenia kluczowe na
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wszystkich mijankach i1 bocznicach od szlaku. Stacje na stale obsadzone
dyzurnymi ruchu znajdowaty sie w tomzy, Nowogrodzie, Debach, Kolnie,
Myszyncu, Kadzidle i Grabowie. Kolejke zaliczano do trzeciorzednych z uwa-
gi na matg predkos¢ handlowg, wynoszgca zaledwie 15 km/h, ale w okresie
miedzywojennym przewozono nig duze ilosci towarow: drewna, wegla,
materiatdw budowlanych, troche ptodéw rolnych, troche drobnicy i niewielkie
ilosci pasazerow. Podczas drugiej wojny swiatowej, juz w 1940 r. odbudowano
rozebrany tor z Rozég do Myszynca, a catg kolejke wiaczono do sieci kolei
niemieckich Deutsche Reichsbahn. Wycofujace sie z Kurpiow wojska niemie-
ckie zgromadzity tabor na stacji w Pupach i czego nie zdotaty wywiez¢ -
podpality. Zniszczenia po wojnie byty duze, gdyz obejmowaty wszystkie mo-
sty, tory w wielu miejscach rozjechane przez czotgi lub porwane przez pociski
artyleryjskie. W dniu 1 lutego 1945 r. uruchomiono pierwszy pocigg z My-
szynca do Pup, w kwietniu do Grabowa, a w sierpniu do Nowogrodu i Kolna.
Poniewaz komplikowata sie sprawa odbudowy mostu na Narwi pod Nowo-
grodem, uruchomiono ruch wahadtowy z £ omzy do Nowogrodu, gdzie pasaze-
rowie przeprawiali sie¢ promem przez Narew, by drugim pociggiem udac sie
z Nowogrodu do Myszynca. Dopiero wybudowanie nowego mostu w 1954 r.
umozliwito uruchomienie bezposredniej komunikacji z tomzy do Myszynca.

Po 1945 r. wzrosty bardzo w poréwnaniu z okresem przedwojennym
przewozy pasazerskie oraz masy towarowej. Wprawdzie mniej przewozono
drewna, ktdrego duze ilosci wycieto podczas wojny, ale znacznie wiecej wegla,
nawozow sztucznych i materiatdbwhudowlanych w celu zaopatrzenia powiatow
myszynieckiego i kolnenskiego. Poniewaz na niektérych szlakach, np. do
Kolna, wystepujg wzniesienia o pochytosci toru dochodzacej az do 19 promil,
przy formowaniu ciezkich pociggow towarowych stosowano podwajna trakcje.
Rowniez na trasie z Myszynca do tomzy, pod Nowogrodem, znajdowata sie
tzw. “Ztota Géra”, na ktdrej wzniesienie nietatwo byto wjechaé pociggiem.
Przecietna roczna przewozow towarowych wynosita 500 tysiecy ton, co
oznacza bardzo duzo dla kolejki o tak matym taborze. W 1961 r. rozebrano
odcinek Myszyniec - Spychowo. W potowie lat szescdziesigtych wszystkie
szosy biegnace réwnolegle do torow kolejki otrzymaty nawierzchnie asfaltowa,
a Panstwowa Komunikacja Samochodowa uruchomita duzg ilo$¢ autobusow.
Odbito sie to ujemnie na przewozach pasazerskich kolejki. Poniewaz pociagi
osobowe zaczely kursowaé prawie puste, zdecydowano sie wraz z wprowa-
dzeniem nowego rozktadu jazdy w maju 1972 r. zawiesi¢ catkowicie na catej
kolejce ruch pasazerski. Cho¢ przewozy towarowe byty nadal dosy¢ duze, gdyz
tedy szto zaopatrzenie powiatéw nie posiadajgcych innych linii kolejowych,
kto$ z odgornych decydentow zarzadzit catkowitg likwidacje kolejki wiosna
1973 r.
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Tabor kolejki ostroteckiej poczatkowo skiadat sie gtownie z parowozow
wojskowych typu HF (Brigadelokomotiven) oraz wagondw wojskowych
(Brigadewagen) o nosnosci 5,5 ton. W okresie miedzywojennym nieco go
powiekszono, zakupujgc parowozy piecioosiowe w fabryce Schwartzkopfa,
a wagony o nosnosci 8 ton w fabrykach krajowych. Po 1945 r. sprowadzono
nowe wagony o nos$nosci do 10 ton, zas w koncu lat piecdziesigtych tabor
z przebudowanej kolejki jedrzejowskiej, w postaci parowozéw typu “Pinczow”,
“Hanomag” i “Kopii”. Powiekszono réwniez wowczas park wagonow 0so-
bowych. Kolejka ostrotecka w 1939 r. posiadata 15 parowozow, 12 wagondw
osobowych i 450 wagonow towarowych. W pietnascie lat pdzniej byto 30
parowozow, 25 wagonow osobowych i ponad 500 wagonow towarowych.
W obliczu likwidacji w 1972 r. pozostato juz 10 parowozéw, 12 wagondw
osobowych, 9 bagazowych, 74 towarowe kryte, 260 weglarek, 54 pary wozkow
leSnych oraz 5 ptugéw odsnieznych. Tabor ten po likwidacji kolejki czeSciowo
zostat przestany na kolejke bydgoska, czesciowo sprzedany lub skasowany
jako ztom. Kolejke ostrotecka rozebrano w przeciggu dwaoch lat, sprzedajac po
niej materiaty torowe, a wszystkie pozostate nieruchomosci przekazano wia-
dzom terenowym.

Kolejka Rogowska

Podczas pierwszej wojny Swiatowej w koncu 1914 r. front niemiecko-rosyjski
ustabilizowat sie na ponad pot roku wzdtuz rzek Bzury, Rawki i Pilicy. Aby
usprawni¢ zaopatrzenie swoich wojsk, juz w pazdzierniku 1914 r. niemieckie
wojska kolejowe zaczely uktadac¢ tor patentowy typu A. Decauvilla o szero-
kosci 600 mm od stacji kolei normalnotorowej w Rogowie w Kierunku
wschodnim, ku linii frontu. Ostra zima i opady $niezne zmusity jednak sape-
row kolejowych do przerwania robot, tym bardziej, ze tatwiej byto dowozic¢
zaopatrzenie saniami niz jakimkolwiek pojazdem kotowym. Prace przy budo-
wie linii ruszyty intensywnie dopiero w kwietniu 1915 r. Uktadano gotowe
przesta patentowe po prostu na drogach gruntowych prowadzgcych w od-
powiednim kierunku, a w ich braku przez pola czy leSne bezdroza. W maju
1915 r. doprowadzono nitke waskotoréwki do miasteczka Rawa Mazowiecka.
Od Rawy Mazowieckiej Niemcy pociggneli tor dalej do Biatej Rawskiej,
rownolegle do linii frontu. Od Biatej linie skierowano gwattownie na potudnie
w kierunku Nowego Miasta n/Pilicg. Catg kolejke o dtugosci 75 km budowano
od kwietnia do potowy czerwca, dowozac nig jednoczesnie w trakcie budowy
zaopatrzenie dla wojska na linii frontu. Lipcowa ofensywa niemiecka
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przesuneta linie frontu poza Warszawe - z kazdym dniem uptywajgcego tata
wojska niemieckie posuwaty sie coraz dalej na wschod. Rogowska kolejka
przyfrontowa przestata spetnia¢ swoje zadanie. Zaczeto wiec jg rozbiera¢ od
Nowego Miasta w Kierunku poczatku linii. Jednocze$nie okupacyjne wojska
niemieckie wywozity nig ptody tego rolniczego regionu oraz drewno z oko-
licznych lasow. Do listopada 1918 r. rozebrano 22 km linii, od Nowego Miasta
do miejscowosci Stupce, potozonej w odlegtosci 4 km od Biatej Rawskiej.
Przejeta przez Ministerstwo Kolei Zelaznych kolejka miata 54 km dtugosci
I byla w tak ztym stanie technicznym, ze postanowiono jg rozebrac, a materiaty
torowe sprzedac.

Dzieki jednak staraniom wiadz powiatowych Rawy Mazowieckiej oraz
zdecydowanej postawie okolicznej ludnosci linie pozostawiono, zaliczajac jg
do kolei uzytku publicznego. Przeprowadzono zbiorke pieniedzy wsrod mie-
szkancow miasteczka i osiedli lezacych wzdtuz jej trasy, na doinwestowanie
tak potrzebnej w tym regionie kolei.

Od 1922 r., rozpoczeto przebudowe nawierzchni z prowizorycznej na typu
statego, dokonujgc przy tym korekty przebiegu linii w wielu miejscach.
Zadbano przede wszystkim o nalezyte odwodnienie, wiasciwe wyprofilowanie
przechytek toru na tukach. Przebudowano wszystkie mosty i1 przepusty z dre-
wnianych na murowane lub konstrukcji stalowej. Wzniesiono nowe budynki
stacyjne w Rogowie, Rawie Mazowieckiej i Biatej Rawskiej, a na wszystkich
stacjach i przystankach osobowych pobudowano perony. W Rogowie zbudo-
wano nowg parowozownie i warsztaty oraz urzgdzenia eksploatacyjne - skiad
opatu, kanaty oczystkowe, trojkat do obracania parowozow, magazyny.

Poszczegdlne stacje wyposazono tez w tory odstawcze i rampy prze-
tadunkowe. Pozostawione za Biatg Rawskag 4 km toru rozebrano, a z od-
zyskanych szyn zbudowano bocznice przemystowe do trzech cegielni, kroch-
malni i gorzelni oraz tadowni na trasie. Kolejka zaczeto przewozic ptody rolne
I drewno z okolicznych lasoéw, sprowadzane do regionu towary przemystowe
oraz pasazerow. Powstaty nawet w Ministerstwie Komunikacji plany perspe-
ktywiczne rozbudowy kolejki rogowskiej. Przewidziano przebudowe jej na
szerokosC 1000 mm i potaczenie jej z kolejka gréjecka biegnaca od Bialej
Rawskiej do stacji Goliany, oraz z siecig £0dzkich Waskotorowych Elektry-
cznych Kolei Dojazdowych linig z Rogowca do todzi przez Brzeziny. Inny
wariant planéw7przysztosciowych przewidywat potgczenie Rawy Mazowieckiej
z Nowym Miastem n/Pilica.

Nadeszty jednak lata kryzysu gospodarczego, nie byto wiec mowy ojakich-
kolwiek inwestycjach, a potem druga wojna Swiatowa.
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Kolejka rogowska znalazta sie na terenie tzw. Generalnej Gubernii, prze-
szta pod Zarzad Kolei Waskotorowych w Jedrzejowie i pod Ostbahn Direktion
w Krakowie. Caty czas eksploatowano ten sam taborjaki pozostat po pierwszej
wojnie Swiatowej: 5 parowozow typu HF (Brigadelokomotiven Fur Heeres-
feldbahn), 120 wagondw towarowych (Brigadewagen) o no$nosci 5,5 ton oraz
8 wagonow osobowych przebudowanych z wagonow towarowych. Tabor ten
remontowano we wiasnym zakresie w warsztatach w Rogowie. Po wyzwoleniu
w 1945 r. z kazdym rokiem zaczetly sie zwiekszaC przewozy masy towarowej,
az osiggnety dwukrotnie wyzszy poziom od przedwojennych. Byto to wyni-
kiem powstania w regionie spétdzielni rolniczych, magazynéw Gminnych
Spétdzielni i rozmaitych przedsiebiorstw przemystu terenowego, a takze zna-
cznie wigkszych niz przed wojng przewozOéw7masy towarowej z zewnatrz,
miedzy innymi wegla, wapna, materiatow budowlanych i wyrobow przemysto-
wych. Wywozono natomiast z regionu drewno, a w okresie jesiennym okopo-
wizne i buraki cukrowe. Wzrosty tez przewozy pasazerskie, gdyz duzo ludzi ze
wsi dojezdzato codziennie do pracy w miastach - Skierniewicach, todzi a na-
wet w Warszawie.

Chcagc zwigkszy¢ predkos¢ handlowg i fadowno$¢ pociggow, Ministerstwo
Komunikacji - w ramach modernizacji kolei dojazdowych - podjeto decyzje
przebudowy catej kolei z toru 600 na 750 mm. Przebudowe przeprowadzono
sprawnie w 1955 r., a byta to robota niemal gigantyczna. Dokonano przebudo-
wy wielu tukdw, wzniesien, przepustow, ukladdéw torowych na stacjach,
a réwniez ramp i urzadzen. Wybudowano tez nowe wodociggi na stacjach
w Rawie Mazowieckiej i Biatej Rawskiej. Wprowadzenie nowoczesnego ta-
boru pozwolito zwiekszyC ciezar pociggu brutto ze 120 do 200 ton; wzrosta
rowniez predkos¢ handlowa z 14 do 20 km/h. Stary tabor przestano na inne
kolejki PKP, ewentualnie przekazano do przemystu lub ztomowano. Na nowy
tabor juz typowy, budowany w polskich fabrykach od 1948 r., skfadaty sie
wagony towarowe czteroosiowe o fadownosci 15-17 ton, parowozy serii Px48
0 mocy 200 KM i wagony osobowe typu lAw wytwarzane w Swidnicy.
Przedtem stosowane parowozy posiadaty predkos¢ konstrukcyjng 20km/h,
natomiast z Fabryki Lokomotyw w Chrzanowie parowozy serii Px48 i Px49
rozwijaty predkos¢ 35 km/h. Wprowadzenie w roku 1969 wagonow tran-
sporterow wyeliminowato w duzym stopniu prace przetadunkowe i pozwolito
zmniejszyC liczbe wagonow towarowych znajdujacych sie w eksploataciji.
W Rogowie wybudowano specjalng ramp do zatadunku wagonéw normalno-
torowych na transportery.

Nowy tabor sktadat sie z 4 parowozow, 7 wagondw osobowych typu 1Aw,
160 wagonow towarowych réznych rodzajéw i 20 transporterow.
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W 1973 r. wprowadzono do eksploatacji lokomotywy spalinowe serii Lxd2
0 mocy 450 KM z przektadnig hydrauliczng, budowane w Rumunii. Pozwolito
to zwiekszy¢ mase pociggow do 300 ton. jednakze rozwdj transportu samo-
chodowego spowodowat od potowy lat szeS¢dziesigtych zmniejszenie sig
przewozow kolejka zaréwno towarowych jak i pasazerskich. Zjawisko to
pogtebiato sie w zwigzku z towarzyszacg reformom systemowym destabilizacja
gospodarcza. Niemniej, kolejka rogowska funkcjonuje sprawnie w oparciu
0 rozbudowane w ostatnich latach zaplecze techniczne, prosperujac lepiej od
pozostatych istniejgcych jeszcze waskotorowek. Wynika to w jakiejs mierze
z faktu, ze niewiele szos biegnie rownolegle do jej toréw.

Kolejka Nasielsk - Puttusk

Kolejka waskotorowa Nasielsk - Puttusk jest jedng z najmtodszych na Mazo-
wszu, gdyz powstatajuz w okresie powojennym, kiedy zycie gospodarcze kraju
dynamicznie sie rozwijato, przy czynnym udziale tego $rodka transportu, ktéry
wowczas umiejetnie wykorzystywano. W latach 1947-48 powstaty w Polsce
rozmaite plany perspektywiczne dotyczace kolejek waskotorowych. Zamierza-
no wiele z nich przebudowac, niektdre potaczy ¢ we wspdlng sieé, prowadzic
nowe linie zaspokajajgce lokalne potrzeby. Wybudowanie kolejki z Nasielska
do Puttuska miato na celu potaczenie powiatu puttuskiego z resztg kraju, ozy-
wienie gospodarcze regionu, a w przysztosci potgczenie Puttuska z Makowem
Mazowieckim poprzez przedtuzenie tej linii. Prace budowlane rozpoczeto w
1948 r. Uzyto do nich hufcow miodziezowych Stuzba Polsce oraz miejscowej
ludnosci. Przyjeto szerokos¢ toru 750 mm. Dysponujac dobrze uformowanym
dzieki zastosowaniu nowoczesnej techniki podtorzem, dgzono do zbudowania
kolejki typu statego. Nie uniknieto wszakze réznego rodzaju bledow, ktore
potem trzeba byto usuwac podczas eksploatacji. Polegaty one miedzy innymi
na zastosowaniu zbieraniny szyn réznych typow, rowniez uzywanych, a takze
na zbyt stromym wyprofilowaniu trasy - w trzech miejscach wzniesienia toru
dochodzg do 11 promil, a w dwoch miejscach wystepujg zbyt ostre luki. Po
dwudziestu latach eksploatacji przystgpiono do przebudowy catej linii,
wprowadzajac ciezki typ szyn S-42 na zelbetowych podktadach utozonych na
thuczniu lub pospotce; zbudowano 3 stalowe mostki na trasie i przebudowano
zbyt ostre tuki. Na stacji poczatkowej Nasielsk powstata parowozownia
| warsztat naprawczy, a takze cate zaplecze techniczne, magazyny, urzadzenia
przetadunkowe, a od 1970 r. rampa specjalna dla transporteréw. Powazniejsze
naprawy taboru przeprowadzano w Miawie lub Rogowie. Stacja posrednia
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Winnica posiada tory odstawcze przetadunkowe, a stacja koncowa Puttusk
takze rampy przetadunkowe. W Nasielsku i Puttusku znajdujg sie tréjkaty do
obracania parowozow oraz punkty naboru wody. Oficjalne otwarcie ruchu na
tej liczacej 28 km trasie nastapito w pazdzierniku 1950 r. - specjalnie w tym
celu sprowadzono wagony motorowe z bytej kolejki mareckiej.

Kolejka od samego poczatku obstugiwata duzy ruch towarowy i osobowy.
NiedogodnoSciag dla pasazerow byly pociggi mieszane, osobowo-towarowe/
ktorych czas przejazdu bardzo sie wydtuzat. Totez kiedy na biegnacej obok
torow szosie zaczeto kursowaC coraz wiecej autobusow, juz w potowie lat
sze$Cdziesigtych nastapit odptyw pasazerow. Ostatecznie ruch pasazerski stat
sie bardzo deficytowy, wiec go zamknieto w dniu 2 maja 1986 r., wraz z no-
wym letnim rozktadem jazdy. Obecnie utrzymuje sie jeszcze ruch towarowo
transportowy, chociaz przewozy sg coraz mniejsze z uwagi na ogélng sytuacje
gospodarczg kraju. Kolejka przewozone sg towary masowe, jak wegiet, wapno,
nawozy sztuczne, produkty rolne, materiaty budowlane itp.

Pierwszym taborem byty 3 parowozy tendrzaki sprowadzone z innych
kolejek, 2 wagony motorowe, 5 wagonow osobowych i okoto 30 wagonéw
towarowych dwuosiowych o no$nosci 6 ton. Potem sprowadzono parowozy
serii Px48 oraz wagony towarowe réznych typdéw?czteroosiowe o nosnosci do
15 ton, a takze 7 wagonéw osobowych typu IAw zbudowanych w Swidnicy,
ktore to wymienity stary tabor.

W 1972 r. wprowadzono wagony transportery, co pozwolito zmniejszyc
liczbe zwyktych wagondw towarowych i w znacznym stopniu wyeliminowac
ciezkie prace przetadunkowe. Od 1984 r. wprowadzono do eksploatacji loko-
motywy spalinowe budowy rumunskiej o mocy 450 KM, co pozwolito prowa-
dzi¢ pociagi transporterowe o ciezarze brutto do 300 ton, i przyczynito sie do
wycofania parowozow.

Kolejki konne dla ruchu publicznego na Mazowszu

Kolejka konna Wotomin-Zenondw-Zagosciniec

W 1900 r. wiasciciele ziemscy powiatu radzyminskiego - Gustaw Granzow
(whasciciel Wotomina, Kobyitki, Bagna i Kaweczyna), baron August Kesino-
wski, Emil Wieckowski, Maksymilian Grabowski, Feliks Skredziewski, Zenon
Zielinski i wielu innych - postanowili w celu ozywienia gospodarczego
wybudowac kolejke waskotorowa. Projektow jej byto kilka. Jeden przew idywat
zbudowanie odgatezienia kolejki mareckiej z Rozciszewa przez Kobytke,
Wotomin, Czarng, Zenondéw do Radzymina. Drugi potgczenie z kolejka
mareckg w Markach, skad linia biegtaby przez Maciotki, Kobytke, Wotomin,
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Zenonow do Zagoscinca. Do tego ostatniego wniesiono poprawce, przewidujac
doprowadzenie linii z Marek do samej Warszawy (nie wiadomo tylko ktoredy,
bo przeciez na tej trasie funkcjonowata juz kolejka marecka).

Trzeci projekt przewidywat linie biegnaca ze stacji Kolei Petersburskiej
w Wotominie przez Wotominek, Annopol, Czarng do Zenonowa. Ten ostatni
zostat zatwierdzony przez wiadze gubernialne w 1903 r. Utworzono wiec
spotke udziatowg tej kolejki z kapitatem zaktadowym 20 000 rubli, oraz
zawarto umowe z filig fabryki Orensteina i Kopia w Warszawie (wystepujaca
pod nazwg “Parow0z”), ktéra posiadata warsztaty na Kole, przy obecnej
ul. Gorczewskiej.

Firma ta zajeta sie budowa kolejki, dostarczajgc wszelkie niezbedne
materiaty wraz z taborem. Kolejke otwarto wiosng 1904 r. Kursowata onajako
tramwaj konny z Wotomina do Zenonowa, nie odegrata jednak tak doniostej
roli, jak to sobie wyobrazali jej wihasciciele. Prawdopodobnie po 1918 r. zostata
odsprzedana innemu wiascicielowi, a ten, widzac niewielka optacalnosc
przedsiebiorstwa, zlikwidowat je okoto 1930 r., a materiaty sprzedat. Po
kolejce tej pozostata do dzisiaj w Wotominie ulica Tramwajowa.

Kolejka Wotomin - Zenondw posiadata tor szerokosci 800 mm, zbudowa-
ny z szyn lekkiego typu na drewnianych podktadach. Diugos¢ jej trasy wyno-
sita 7 km, za$ tabor skfadat sie z dwoch wagonow osobowych (jeden letniak
i jeden zimowy), oraz dwdch wagonow towarowych odkrytych.

Kolejka konna Wawer - Stara Mitosna

W 1907 r. powstata spdtka udziatowa kolejki waskotorowej z Wawra do
Wigzowny przez Starg Mitosng. W skiad jej weszli: E. Langer, E. Chrzano-
wski, W. Podobalski i Wiadystaw Kleniecki. Spotka powierzyta budowle inz.
Henrykowi Hussowi, ktory linie zaprojektowat i przystgpit do jej realizaciji.
Z oszczednosci, wszystkie materiaty tacznie z taborem zakupiono uzywane
z kolejki wilanowskiej. Tor zbudowano o szerokosci 800 mm, z szyn lekkiego
typu na drewnianych podktadach, z mysla, ze w przysztosci uda sie go moze
potgczy¢ z torem kolejki jabtonowskiej w Wawrze.

W 1908 r. zostata zbudowana linia kolejki z Wawra przez Kaczy Dot
(obecnie Miedzylesie), Wisniowg Goére do Starej Mitosny, o dtugosci 7,5 km,
a dalszych prac zaniechano, gdyz zabrakio pieniedzy. Zdecydowano sie
uruchomi¢ ruch na zbudowanym odcinku. Po dokonaniu inspekcji przez
komisje gubernialng i wydaniu zezwolenia, zaczety kursowac pociagi z trakcjg
konng. Poczatkowa stacja kolejki znajdowata sie w Wawrze po zachodniej
stronie torow Kolei Nadwislanskiej; takze w Wawrze po przeciwnej stronie
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tychze torow miata stacje kolejka jabtonowska. Ambicjg wiascicieli kolejki
konnej byto potaczenie jej z kolejka jabtonowska. Przeszkadzaty w tym tory
Kolei Nadwislanskiej, a wielokrotne pertraktacje zjej dyrekcja nie przyniosty
rezultatdw, gdyz nie wyrazita ona zgody na zbudowanie skrzyzowania na
poziomie przebiegu swoich torow. Kolejka zarzadzat Jozef Mystkowski.

W 1911 r. jeden ze wspotwiascicieli, Wiadystaw Kleniecki, odkupit kolejke
od pozostatych udziatowcéw. Do 1918 r. kursowato na niej 8 par pociggow
w dni robocze 1 9 w dni Swigteczne. Kolejka prowadzita zarbwno przewozy
pasazerskie, jak i towarowe gdyz obstugiwata hute szkta w Wisniowej Gorze
I cegielnie w Starej Mitosnej. W samym tylko 1909 r. przewiozta 50 683 pasa-
zerdw, co daje pojecie o jej mozliwosciach, w okresie miedzywojennym kurso-
wato na niej 12 par pociggéw' na dobe, a okolica wokot kolejki coraz bardziej
zaludniata sie i nabierata charakteru podmiejskiego.

Na tabor kolejki sktadaty sie 3 wagony osobowe (w tym 2 letniaki) i 4
wagony towarowe, w tym jeden kryty. Zlikwidowano jg w 1940 r,

Kolejka konna Mrozy - Rudka

W 1912 r. na lesistym terenie w odlegtosci 3,5 km od stacji szerokotorowej
Kolei Terespolskiej Mrozy rozpoczeto budowe duzego szpitala przeciwgruzli-
czego. Dla ufatwienia dowozu materiatbw budowlanych i wyposazenia,
wybudowano kolejke waskotorowg o szerokosci toru 900 mm, dtugosci 3,5 km,
taczacy stacje Mrozy z placem budowy szpitala. Kolejka ta, z zastosowang na
niej trakcjg konng, spetniata znakomicie swoje zadanie przewozowe w trakcie
budowy szpitala, przewozac kotty parowe do elektrowni, generatory i wszelkie
urzadzenia. Po otwarciu szpitala w 1913 r. kolejke pozostawiono jako dogo-
dny Srodek transportu ze stacji kolejowej Mrozy. Na terenie szpitala znajdowat
sie odpowiedni uktad toréw7z rozjazdami oraz specjalna hala dla taboru
(z miejscem dla czterech pojazdow}j opatrzona napisem: “Remiza Tram-
wajow”. Na tabor sktadaty sie 2 wagony osobowe i 2 odkryte towarowe.
Kolejka ta funkcjonowata do 1970 r. przewozac zaopatrzenie dla szpitala oraz
pasazerdw. Zlikwidowano ja decyzjg wladz odgornych, wprowadzajac w za-
mian transport samochodowy. Linie rozebrano, za$ ostatni wagon z tej kolejki
znalazt miejsce w Muzeum Kolei Waskotorowej w Sochaczewie.

Kolejka konna Henrykdéw - Pludy

Istniata od 1900 r. jako bocznica od stacji kolejki jabtonowskiej Henrykdw,
biegnaca przez folwark Dabrowka do fabryki drozdzy w Ptudach, gdzie row-
niez dochodzita do rampy towarowej Kolei Nadwislanskiej. Tor kolejki
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posiadat szeroko$¢ 800 mm, dtugos¢ linii wynosita 1,3 km. W latach swojej
“Swietnosci” obstugiwata tez ruch osobowy, przez skomunikowanie z kazdym
pociggiem kolejki jabtonowskiej przejezdzajgcym przez Henrykow.

PrzewozOw osobowych zaniechano juz na poczatku lat trzydziestych,
a ruch towarowy istniat do 1946 r. Potem kolejke rozebrano, gdyz zastapit jg
transport samochodowy.

Powiatowa Kolej Sochaczewska

Kolejka powiatowa (zwana tez sejmikowa) sochaczewska, jest jedyna tego typu
na Mazowszu. Powstata dzieki staraniom wiadz powiatowych Sochaczewa,
podjetym wkrotce po odzyskaniu niepodlegtosci w 1918 r. Mialy one na
wzgledzie potrzeby odbudowy zniszczonego podczas dziatan wojennych
miasta oraz liczyty na ozywienie gospodarcze regionu. Tak sie ztozylo, ze
podczas pierwszej wojny swiatowej kolejowe wojska niemieckie zbudowaty na
terenie powiatu sochaczewskiego dwie kolejki waskotorowe o szerokosci toru
600 mm.

Jedng z nich byta kolejka lesiia z Puszczy Kampinowskiej od Przystani na
Wisle do Zamczyska i Piaskow Krolewskich. Okupanci wozili nig drewno,
ktore sptawiali Wistg w dot rzeki. Drugg zbudowano w okolicy wsi Kamion,
wzdtuz drogi Kamion - Ruszki; nie byta ona wykorzystana, gdyz wojna sie
skonczyta.

Na zebraniu sejmiku sochaczewskiego w kwietniu 1919 r. kierownik
Panstwowego Biura Odbudowy inz. Michalski zaproponowat wykorzystanie
bezuzytecznie lezacych toréw przy drodze Kamion - Ruszki dla potgczenia
Sochaczewa przez Chodakdéw i Tutowice z Puszczg Kampinowska, aby przy-
woziC z niej drewno.

Poczatkowo miata to by¢ kolejka konna, ostatecznie zdecydowano sie na
kolejke typu statego z trakcjg mechaniczna.

Wiosng 1921 r. rozpoczeto roboty torowe korzystajgc z mozliwosci
odkupienia po bardzo niskich cenach od Ministerstwa Kolei Zelaznych mate-
riatdw i taboru z rozbieranych kolejek wojskowych. Dnia 18 wrzesnia 1922 r.
otwarto pierwszy odcinek kolejki do Tutowic, a po zbudowaniu mostu na rzece
Lasicy poprowadzono dalsze odcinki linii. W koncu 1923 r. do Piaskow
Krolewskich gdzie znajdowat sie duzy tartak, a w 1924 r. do Wyszogrodu
n/Wista.

taczna dtugosc kolejki wynosita 33 km, tor byt o szerokosci 750 mm.
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W Piaskach Krolewskich obok tartaku, powstata stacja styczna dwdch
kolejek o réznych szerokosciach toru i o réznym charakterze pracy. Kolejka
leSna dowozita drewno do tartaku, za$ sochaczewska wywozita gotowe deski
I tarcice.

Kiedy w 1927 r. zaczeto budowa¢ w Chodakowie wielkg Fabryke Wiokien
Sztucznych, caty transport materiatbw budowlanych i urzadzen odbywat sie
wylacznie za posrednictwem kolejki sochaczewskiej. Wybudowano wéwczas
bocznice do fabryki, ktéra stata sie gtdbwnym klientem kolejki. Dobra koniunk-
tura pozwolita na dalsze inwestycje, zbudowanie murowanych budynkow
stacyjnych, parowozowni, warsztatow, wodociggéw, magazynow i rozmaitych
urzadzen niezbednych do eksploatacji linii. W 1929 r. przebudowano most na
Utracie pod Chodakowem. W tym czasie dokonano tez wymiany lekkich
typOw szyn na ciezsze, przebudowano rampy przetadunkowe na stacji w
Sochaczewie, wprowadzono na catej trasie tgcznosc telefoniczng, rozmie-
szczajgc tez na stupach gniazdka dla telefonow przenosnych druzyn pocia-
gowych.

Wojna w 1939 r. nie przyniosta wiekszych strat kolejce, mimo ze wiasnie
nad Bzurg doszto do najciezszych walk kampanii wrzeSniowej. Pod kontrolg
niemieckya kolejkg wywozono masowo drewno z Puszczy Kampinowskiej i
nadano jej urzedowa nazwe Kreisbahn Sochaczew-Hohenburg-Piaski. Prawde
mowigc, do Wyszogrodu (hohenburg) kolejka przez catg okupacje nie kurso-
wata, gdyz w 1940 r. sami Niemcy nakazali rozebraC odcinek Tutowice -
Wyszogrod, a szyny zostaty uzyte do wzmocnienia intensywnie eksploatowa-
nego odcinka Tutowice - Piaski Krolewskie. Pomiedzy Chodakowem a Tuto-
wicami przebiegata granica pomiedzy Generalng Gubernig a terenami przyia-
czonymi do Rzeszy. Na przystanku osobowym Janowek funkcjonowata straz
graniczna i odbywata sie kontrola dokumentéw wraz z optatg celna.

Wobec rabunkowego eksploatowania Puszczy Kampinowskiej przez Niem-
cow, w lipcu 1943 r. partyzanci spalili tartak w Piaskach Krolewskich, ktadac
kres intensywnej wywozce drewna.

Kolejka sochaczewska przetrwata wojne bez zniszczen, a nawet nie wywie-
ziono z niej taboru. Niemniej, wskutek intensywnej eksploatacji linii i braku
dostatecznego doinwestowania, wymagaty remontu jej tory, mosty i tabor. W
latach 1946-47 zbudowano nowy tor do Wyszogrodu, przeprowadzono
remonty, a ruch juz w tym czasie byt dosy¢ duzy. W samym tylko 1947 r.
kolejka sochaczewska przewiozta 1.126.000 pasazeréw, oraz 77.200 ton
towarow. W 1949 r. Powiatowa Kolej Sochaczewska przeszta w gestie Mini-
sterstwa Komunikacji i pod administracje Zarzagdu Kolei Dojazdowych przy
DOKP w Warszawie. W zwigzku z tym wprowadzono organizacje pracy
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i przepisy obowiazujace w Polskich Kolejach Painstwowych. W tymze 1949 r.
ubyt kolejce sochaczewskiej gtéwny klient, Fabryka Witokien Sztucznych w
Chodakowie, ktéra wybudowata wiasng bocznice normalnotorowa do stacji
PKP w Sochaczewie. Pozostaty jej tylko do obstugi gminne spotdzielnie, nie-
wielkie iloSciowo przewozy drewna z Puszczy Kampinowskiej przetado-
wywane w Piaskach, oraz ruch pasazerski. Ten ostatni byt dosy¢ duzy do po-
towy lat szeS¢dziesigtych, kiedy to - po wyasfaltowaniu nawierzchni wigkszo-
§ci okolicznych drég - transport samochodowy okazat sie dla kolejki socha-
czewskiej, podobnie jak dla wszystkich waskotorowek, zbyt silng konkurencja.

Pociagi osobowe zaczety Swieci¢ pustkami. Punktem przetomowym oka-
zato sie utworzenie w 1959 r. Kampinowskiego Parku Narodowego i likwi-
dacja w 1961 r. kolejki lesnej. Doprowadzito to do catkowitego zaniku tran-
sportu drewna i ograniczenia ruchu pociggéw na odcinku Tutowice - Piaski
Krélewskie do 2 par tylko w dni targowe tygodnia. Najwiekszy ruch pasazerski
utrzymywat sie na trasie Sochaczew - Chodakdéw, dopdki nie wprowadzono
w 1975 r. w Sochaczewie autobusowej komunikacji miejskiej. Warto nawia-
sem dodac, ze powstate w latach siedemdziesigtych duze zaktady ceramiczne
w Plecewicach nigdy nie korzystaty zustug kolejki, chociaz posiadaty z nig
wspolny tor, w postaci trzeciej szyny splecionej z waskim torem kolejki.
Kolejka zaczeta przynosi¢ znaczny deficyt i skazano jg na likwidacje. W 1984 r.
przejeto ja Muzeum Kolejnictwa w Warszawie, tworzagc w Sochaczewie Od-
dziat Muzeum Kolei Waskotorowej, ktory - obok statej wystawy - organizuje
rowniez na zamowienie przejazdy pociagow turystycznych po pobliskiej
Puszczy Kampinowskiej. Tabor kolejki sochaczewskiej sktadat sie zazwyczaj
z 5 parowozow tendrzakdéw, 8 do 16 wagondw osobowych i 30 do 45 wagonow
towarowych. Byt to tabor stary, przewaznie o matej sile nosnej, odkupowany
od innych kolejek.

W 1937 r. zakupiono wagon motorowy dwuosiowy, ktéry po rocznej
eksploatacji ulegt katastrofie i nie wrocit juz do ruchu. Po przejeciu kolejki
przez PKP, wszystkie stare wagony wymieniono na nowe odpowiadajace
wymogom PKP, a dotychczasowy stary tabor ztkomowano. W latach siedem-
dziesigtych wprowadzono do eksploatacji nowoczesne parowozy z duzymi
tendrami serii Px29, Px48 i Px49, wagony osobowe typu 1Aw, oraz towarowe
0 nosnosci 15 ton powojennej budowy, z chorzowskiego Konstalu. Czes¢ tego
taboru, w liczbie 24 jednostek, przeszta na stuzbe do Muzeum.
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Kolejka muzealna w Sochaczewie

Przejecie w dniu 1 grudnia 1984 r. przez Muzeum Kolejnictwa w Warszawie
kolejki sochaczewskiej, wraz z catym majgtkiem (tory, budynki, tabor), otwo-
rzyto nowy rozdziat, stwarzajagc wielkg szanse rozwoju turystyki w tym
regionie. Powstanie w Sochaczewie Muzeum Kolei Waskotorowej, gdzie
zgromadzono pamiatki i zabytki zwigzane z kolejnictwem waskotorowym,
stanowi samo w sobie nowg jako$¢. Bardziej atrakcyjne spotecznie wydajg sie
wszakze wycieczki organizowane dla chetnych na skraj Puszczy Kampino-
wskiej i po Ziemi Sochaczewskiej, stanowigcej centrum Mazowsza i zawiera-
jacej zabytki historyczne siegajgce poczatkow panstwa polskiego. Muzeum
powstato na “gruzach” kolejki sochaczewskiej, jest najwiekszym tego typu
w Europie, i zgromadzito do tej pory okoto 180 oryginalnych pojazdow szyno-
wych roznych typow z rozmaitych czaséw. Muzeum posiada czynne 3 paro-
wozy i lokomotywe spalinowg, dzieki ktérym moze uruchamiaC pociggi
“retro” do miejscowosci znajdujacych sie na trasie kolejki. Kazdy zaintereso-
wany moze sobie zamowi¢ pocigg wedtug wiasnego zyczenia, po uprzednim
uzgodnieniu warunkéw z dyrekcja Muzeum. W sezonie letnim 1991 od maja
do wrzesnia uruchomiono eksperymentalnie pocigg rozktadowy w kazdg
sobote. Frekwencja byta zadowalajgca i przez caty sezon pociagi miaty
komplet pasazerow, czego nie byto w ostatnich latach, kiedy kolejka spetniata
jeszcze role codziennego przewoznika.

Gdyby akcje te promowaty biura turystyczne, tgcznie z Orbisem, wyniki
mogty by¢ imponujace. Ziemia Sochaczewska ma wiele pamiatek i atrakcji dla
przybyszow z kraju i zagranicy. Trzeba tylko umiejetnej organizacji wspot-
pracy profesjonalistow od turystyki i muzealnictwa kolejowego. Warto wyko-
rzystac fakt, ze waskotoréwka sochaczewska wcigz jeszcze zyje ijako ostatnia
na Mazowszu przewozi pasazerow.

Inne kolejki waskotorowe Mazowsza

Obok opisanych wyzej kolejek waskotorowych uzytku publicznego, jakie
istniaty na terenie Mazowsza, warto wymieni¢ jeszcze kolejki uzytku gospo-
darczego, zwane tez czasem przemystowymi, ktore zniknety dopiero w osta-
tnim ¢wieréwieczu. Jeszcze w 1950 r. na Mazowszu funkcjonowaty 4 kolejki
lesne i 11 kolejek cukrowniczych, o tgcznej dtugosci toréw okoto 600 km.
Zastugujg one na krotka chocby charakterystyke.
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A. Kolejki lesne:

1 Kolejka Zamczysko-Polesie-Grochale, z odgatezieniem do Piaskow Krole-
wskich, o dtugosci linii 32 km i szerokosci toru 600 mm. Zbudowana przez
okupacyjne wojska niemieckie w 1916 r. stuzyla gtownie do wywozki drewna
z Puszczy Kampinowskiej do przystani wislanej, skad sptawiano drewno
tratami Wistg do Niemiec. Po otwarciu kolejki sochaczewskiej, drewno z
Puszczy dostarczano do tartaku w Piaskach i jako tarcice wywozono przez
Sochaczew. Po spaleniu tartaku przez partyzantow w 1943 r., wywozono
drewno w stanie surowym przetadowujgc je z kolejki leSnej w Piaskach na
wagony kolejki sochaczewskiej. Powstanie Kampinowskiego Parku Narodo-
wego w 1959 r. znacznie ograniczyto wywdz drewna z Puszczy, az catkowicie
go zaniechano, likwidujgc kolejke leSng w 1961 r. Kolejka posiadata parowo-
zownie i warsztat w Zamczysku, a tabor jej skiadat sie z 2 parowozdéw ten-
drzakéw firmy Henschel, 10 platform czteroosiowych i 20 par wozkow
leSnych. Jego stan czesto sie zmieniat w zalezno$ci od sytuacji i potrzeb
przewozowych. Warsztaty w Zamczysku dokonywaty tylko napraw biezacych
I stuzyty do utrzymania kolejki w stanie nadajacym sie do eksploataciji.
Wszystkie naprawy gtowne wykonywane byly na zewnatrz, w warsztatach
kolejek lesnych w Zagnansku lub w Hajnowce. Od 1950 r. naprawy paro-
wozow wykonywano w Zaktadach Naprawczych Taboru Kolejowego w No-
wym Sgczu. Kolejka leSna w Zamczysku, jak wszystkie kolejki lesne, byta
w gestii Ministerstwa LeSnictwa.

2. Kolejka lesna w Nurcu zostata zbudowana podczas pierwszej wojny
Swiatowej przez okupacyjne wojska niemieckie w latach 1915-17, w celu
eksploatacji miejscowych terenéw leSnych. Do budowy linii zastosowano
szyny patentowe o szerokosci toru 600 mm. Niedaleko stacji kolei normal-
notorowej w Nurcu wybudowano matg parowozownie i warsztat, aczac
to zaplecze techniczne torem ze stacjg Nurzec, lezgcg na linii Siedlce-
Czeremcha-Hajnoéwka. Linie gtéwng budowano w dwdch kierunkach: na
potnoc przez Zalesie do Zurobic o dtugosci 12,5 km, oraz w kierunku potu-
dniowym, przecinajagc przy tym tory kolei normalnotorowej na jednym
poziomie, do RadziwiHdéwki i dalej w kierunku wschodnim do Metnej dtugosci
17,5 km. Zbudowano jeszcze odgatezienie od linii potudniowej do majatku
Klateczka (4,2 km) oraz do majatku Koszewatka (5,4 km). Wybudowano
rowniez potgczenie do powstajgcego tartaku w Nurcu, do ktérego zaczeto
zwozi¢ drewno z lasu. Po przetarciu, deski wozono na platformach na stacje,
gdzie na rampie przetadowywano je na wagony normalnotorowe. W poz-
niejszym okresie wybudowano jeszcze drugg parowozownie przy tartaku,
w ktdrej stacjonowat jeden parowoz.
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Po odzyskaniu niepodlegtosci w 1918 r. kolejka byfa przez pewien czas
w administracji wojskowej, a w 1921 r. zostata przejeta przez Okregowy
Zarzad Lasow Panstwowych w Siedlcach. Z uwagi na znaczne przetrzebienie
lasow' przez okupacyjne wojska niemieckie, niektore tory rozebrano. Z 40 km
torow posiadanych przez kolejke w 1918 r., w dziesiec lat pdzniej pozostato 28
km. Kolejka nie tylko wozita drewno z lasow, ale rowniez obstugiwata
niektére majatki rolne. Tabor jej sktadat sie z 2 parowozow typu HF (Brigade-
lokomotiven), 6 wagonow platform czteroosiowych i 25 par wozkow lesnych.
Oprocz parowozow jako sity pociggowej uzywano tez koni.

Podczas drugiej wojny Swiatowej okupanci réwniez uzywali kolejki do
wywozenia drewna. W 1944 r. wywieziono na zachdd obydwa parowozy, wiec
po zakonczeniu wojny jako sita trakcyjna uzywane byty konie. W 1946 r.
kolejka w Nurcu posiadata 27 km linii oraz 13 wagondw platform ciggnietych
przez konie. Dtugos¢ linii kurczyta sie z kazdym rokiem, gdyz w zwigzku
z budowa nowych obiektéw wojskowych zaczeto rozbiera¢ tory na trasie do
Radziwitdwki. Ostatecznie zakonczono rozbidrke kolejki w Niircu w 1955 r.
Jednak po dwdch latach powstat nowy plan budowy kolejki inng niz doty-
chczas trasg. Wytyczono jg z tartaku w Nurcu w kierunku potudniowym na
WerpoL do Adamowa, o ogdlnej dtugosci toréw 15 km. Zbudowano linie za-
chowujac takg samg szerokos¢ torow jak poprzednio (600 mm). Nowa kolejka
przewozita rocznie 9 tysiecy metréw szesciennych drewna. W miare jednak
wyczerpywania sie surowca lesnego, w latach szes¢dziesigtych zaczeto coraz
czeSciej uzywa¢ do wywozki drewna z lasu, transportu samochodowego
i ciggnikdéw. Nowa kolejka posiadata wybudowang nowa hale na 5 lokomotyw
spalinowych serii WLs40, oraz warsztat naprawczy tuz przy tartaku. Utrzymy-
wanie kolejki byto coraz bardziej nieoptacalne, wiec zdecydowano sie jg roze-
bra¢, do czego doszto w latach 1972-73.

3. Kolejka lesSna Dalekie-Knurowiec-Branszczyk zbudowana zostata od
tartaku przy stacji Dalekie (przy kolei Ttuszcz-Ostroteka) w kierunku wscho-
dnim do laséw nadlesnictwa Jagiet, poczem skrecata w kierunku Knurowca,
przy szosie strategicznej Warszawa-Biatystok, gdzie przeprowadzano wyrab
lasu. Kolejke zbudowaty wojskowe formacje kolejowe armii rosyjskiej w 1913
r., przyjmujac szerokosc¢ toru 750 mm. Diugos$¢ linii wynosita 10 km. Przy
siedzibie nadlesnictwa w Dalekiem wybudowano parowozownie na jedno
stanowisko oraz punkt naboru wody. Po wybuchu pierwszej wojny Swiatowej
wojska rosyjskie przedtuzyly linie kolejki o 5 km do Branszczyka n/Bugiem.

Oprocz zwazki drewna do tartaku w Dalekiem, miata ona miec tez znacze-
nie strategiczne w razie zatrzymania sie linii frontu na Bugu. Letnia ofensywa
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wojsk niemieckich w 1915 r. szybko przesuneta iinie frontu daleko na wschaod,
a kolejka spetniata role lesnej. W 1932 r. rozebrano odcinek z Branszczyka do
Knurowca, dtugosci 5 km i kolejka wrécita do pierwotnego stanu. Eksploa-
towano jg do 1960 r., ajuz w nastepnym roku rozebrano przestawiajac sie na
transport samochodowy.

Podczas eksploatacji miejscowych lasow w okresie miedzywojennym zbu-
dowano od niej szereg bocznic do miejsc wyrebu drewna. Jedng z linii
gtéwnych przedtuzono z tartaku w Dalekiem do kolonii Porzadzie. Jednak
nigdy nie przewozono nig wiekszych ilosci drewna, co stawiato pod znakiem
zapytania optacalnosc kolejki. Roczny jej przewo6z wynosit zaledwie 8 tysiecy
metrow szeSciennych drewna - bardzo mato w poréwnaniu z przewozami
kolejki leSnej w Hajnowce wynoszacymi przecietnie 150 tysiecy metréw sze-
sciennych.

Na linii gtdwnej kolejki w Dalekiem stosowano parowozy, na bocznicach
rowniez trakcje konng. Kolejka posiadata 1 parowo6z (w niektorych latach 2
parowozy), 10 platform czteroosiowych i 40 par wozkow lesnych. W 1961 r.
byt tylko 1parowoz, 10 platform i 9 wozkow lesnych.

4. Kolejka lesna w Parciakach, zbudowana zostata przez wojska niemieckie
w latach 1915-16 dla eksploatacji surowca leSnego z potudniowej czesci
Puszczy Kurpiowskiej. Od tartaku w Parciakach zbudowano linie o szerokosci
toru 600 mm réwnolegle do kolei normalnotorowej Ostroteka-Wielbark, lecz
w sposob nieco zygzakowaty. Linia zaczynala sie w lesie przy nadle$nictwie
Szeroka Biel i biegta do stacji kolejowej Olszewka, nastepnie odchodzita do
lasu i ponownie zblizata sie do toru kolejowego przy stacji Parciaki, gdzie byto
potaczenie z miejscowym tartakiem. Nastepnie linia kolejki znéw wchodzita
do lasu i wracata do kolei przy stacji Zabiele, potem znéw odchodzita w las
i konczyta sie w lesnictwie Rupin. Diugos¢ kolejki wynosita 21 km, na jej
trasie znajdowaty sie trzy stacje styczne z kolejka normalnotorowa, na ktérych
byty punkty przetadunkowe na wagony normalnotorowe. Kolejka posiadata 20
wagonow obstugiwanych trakcjg konng i przewozita rocznie 3 tysigce metrow
szeSciennych drewna. Jako nierentowna zostata zamknieta w 1963 r.

B. Kolejki cukrownicze.

1. Cukrownia “Jozefow” w Ptochocinie k/Warszawy powstata w 1866 r.,
a wihasng kolejke do zwozki burakow cukrowych zbudowata w latach 1912-13.
Jej linia biegta z cukrowni przez Rokitno, Zukéw, Krasnowole, Chlebnie do
Grodziska Mazowieckiego. Miata 12 km dtugosci i tor lekkiego typu o szero-
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kosci 600 mm. Stosowano trakcje konng, tabor skiadat sie z 20 wagonikdw
dwuosiowych o nos$nosci 3 ton. W latach 1925-26 zakupiono 3 parowozy
dwuosiowe i 24 wagoniki dwuosiowe 0 nosnosci 5 ton. Parowozy te w 1932 r.
sprzedano, a kupiono 3 mate lokomotywki spalinowe i takim taborem obstugi-
wano transport cukrowni. Wraz z likwidacjg cukrowni w 1947 r., zlikwido-
wano rowniez kolejke.

2. Cukrownia “Michatkéw” w Lesznie k/Btonia powstata w 1852 r., a kolejke
waskotorowg do zwozki burakow zbudowano w latach 1912-13. tgczyta ona
cukrownie ze stacjg kolejowg w Btoniu, a wraz z odgatezieniami miata 9 km
dtugosci; szerokos¢ toru wynosita 750 mm. W 1922 r. zbudowano odgatezie-
nie do Myszczyna dtugosci 7 km oraz bocznice do cegielni, ktorg rowniez
obstugiwano kolejkag. Tabor sktadat sie z 3 parowozow tendrzakéw i 60
wagondw towarowych zbudowanych w réznych fabrykach i o r6znej no$nosci.
Kolejka posiadata rampe przetadunkowsg na stacji kolei normalnotorowe;j
w Btoniu. Zostata zlikwidowana w 1969 r.

3. Cukrownia “Guzow” w Guzowie k/Zyrardowa powstata w 1830 r., a wiasng
kolejke do zwozki burakow oraz dowozu wegla zbudowata w latach 1925-26 z
materiatow po kolejkach wojskowych, odkupionych okazyjnie od Ministerstwa
Kolei Zelaznych. Linia ta, o szerokosci toru 600 mm i dtugosci 14 km, taczyta
cukrownie ze stacjg kolei normalnotorowej w Szymanowie, gdzie odbywat sie
przetadunek wegla, burakéw, wyttokdéw, wapna i gotowego cukru. Tabor
sktadat sie z 3 parowozow wojskowych HF (Brigadelokomotiven), 30 wago-
now czteroosiowych (Brigadewagen) o nos$nosci 5,5 ton, i 16 wywrotek
kolebkowych. Po 1945 r. wzrosty znacznie tereny plantacji burakow cukro-
wych w tym regionie i w zwigzku z tym powiekszono tabor do 6 parowozow
i 75 wagonow, z ktorych 20 byto o nosnosci 10 ton. Kolejke zlikwidowano
w 1972 .

4. Cukrownia “Dobrzelin” k/Zychlina powstata w 1850 r., a w jej poblizu
istniaty juz wowczas dwie starsze: “Tomczyn” zatozona w 1843 r. i “Model”
powstata w 1849 r. W latach 1921-23 cukrownie te na dogodnych warunkach
odkupity od Ministerstwa Kolei Zelaznych materiaty z rozbieranych kolejek
wojskowych, wraz z taborem, i rozpoczety budowe wiasnych kolejek do
dowozenia burakdw cukrowych z pol. Wielki kiyzys gospodarczy na poczatku
lat trzydziestych spowodowat upadek cukrowni “Tomczyn” i “Model”, ktore
zamknieto, a kolejki ich odkupita cukrownia “Dobrzelin”, ktéra w tym czasie

221



Inzynierowie polscy wXIX i XX wieku

posiadata juz 44 km wiasnej linii waskotorowej. Po przejeciu z cukrowni
“Tomczyn” 11 km, a z cukrowni “Moder’ az 30 km linii, weszta w posiadanie
sieci waskotorowej o tgcznej diugosci 85 km o torze szerokosci 600 mm.
W 1937 r. zostata zamknieta cukrownia “Lanieta”, ktorej kolejke o dtugosci
24 km z fabryki do stacji kolei normalnotorowej Strzelce tez przejeta
cukrownia “Dobrzelin”. Potgczenie tej linii z cukrownig nastgpito dopiero
w 1946 r., kiedy wybudowano tgcznice z Poborza do Strzelc.

W okresie przedwojennym czesS¢ linii rozebrano, np. odcinek Kiernozia -
Lowicz. W 1950 r. sie€ kolejki cukrowni “Dobrzelin” mierzyta 93 km. Tabor
jej skiadat sie z 24 parowozdw, 2 lokomotyw spalinowych, 450 wagonow
towarowych. 1 wagonu osobowego i 10 wagonow gospodarczych. Likwidacje
kolejki rozpoczeto w 1968 r., rozbierajgc stopniowo wpierw odcinki najdalsze
(Piotrowo - Strzelce, Sanniki - Kiernozia), potem blizsze cukrowni. Likwi-
dacje zakonczono w 1978 r.

5. Cukrownia “LeSmierz” powstata w 1838 r. w LeSmierzu k/teczycy, a w
odlegtosci 14 km od niej, w Miynowie k/Pigtku, uruchomiono w 1842 r.
cukrownie “Mtynow” .Obie te cukrownie pobudowaty sobie kolejki z mate-
riatow7zakupionych okazyjnie od Ministerstwa Kolei Zelaznych. Cukrownia
“LeSmierz” zaczeta budowe swojej kolejki w 1920 r. od fabryki do stacji
Sierpow, gdzie nastgpito potgczenie z Kujawskimi Kolejami Dojazdowymi
o takiej samej szerokosci toru 600 mm. Nastepnie tor kolejki cukrowniczej
biegt przez Tkaczew, Leznice, Petczyska do miejscowosci Ner. Tu nastepo-
wato rozgatezienie do Dominikowie Koscielnych oraz do Swinic, gdzie na-
stepowato jeszcze jedno rozgatezienie do Zbylczyc i Kozanek.

W 1926 r. kolejka cukrowni “LeSmierz” posiadata 70 km linii, 8 parowo-
z6w tendrzakéw, 160 wagondéw towarowych réznych typéw i 2 wagony
osobowe. W 1931 r. zlikwidowano cukrownie “Mtynow”, a jej kolejke bura-
czang przejeta cukrownia “LeSmierz”, powiekszajac sie¢ swojej kolejki do
106 km, a tabor do 12 parowozow, 230 wagonow towarowych, 2 wagonow
osobowych i 0 1 lokomotywe spalinowa. Byty to jednak dwie oddzielne kolejki,
do potaczenia ktérych trzeba byto wybudowaé tacznice diugosci 14 km.
Podczas drugiej wojny Swiatowej z nakazu wtadz niemieckich potaczono tory
obydwdch kolejek i dotgczono jeszcze kolejke cukrowni “lrena” w Lyszko-
wicach. W 1947 r. zamknieta zostata cukrownia “Irena” ijej kolejke skrocono,
odtgczajgc od cukrowni “Lesmierz”. Od 1966 r. zaczeto stopniowo likwidowac
kolejke, zaczynajac od toréw dawnej cukrowni “Miynow”. Proces likwidacji
trwat przez 20 lat i ostatecznie tory kolejki zlikwidowano w 1986 r.
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6. Cukrownia "lrena” w Lyszkowicach k/towicza powstata w 1871 r. Kiedy w
1907 r. dobra tyszkowickie wraz z fabryka zostaty odkupione przez bogatego
kapitaliste Rosenberga z todzi, ten zmodernizowat zakiad i wybudowat linie
kolejki waskotorowej o szerokosci toru 600 mm, z Lyszkowic do stacji szero-
kotorowej Kolei Kaliskiej - Domaniewice. Kolejka miata 8 km dtugosci i byta
obstugiwana trakcjg konng. W 1926 r. kolejka posiadata juz tabor ztozony
z parowozu, lokomotywy spalinowej z silnikiem benzynowym, 47 wagonow
towarowych o nosnosci 5,5 ton i wagonu osobowego. Podczas drugiej wojny
swiatowej potgczono kolejki cukrowni "lrena” w tyzkowicach i cukrowni
"LeSmierz” odcinkiem Domaniewice - Piotrowice dtugosci 11 km. tgcznica
ta istniata od 1943 r. do 1960 r., potem zostata rozebrana. W 1947 r. zlikwi-
dowano cukrownie "lrena”, przeksztatcajac jg w?fabryke laktozy. Kolejke
eksploatowano nadal jako dobry $rodek transportu pomiedzy PKP Doma-
niewice, a fabryka w tyszkowicach. W 1970 r. z nakazu wiadz odgornych
kolejke rozebrano, przestawiajgc sie na transport samochodowy.

7. Cukrownia "lzabelin” w Glinojecku k/Ptonska powstata wr 1859 r. Poczat-
kowo surowiec dowozono do niej chtopskimi furmankami. Kolejke wasko-
torowg wybudowano w 1922 r., dzieki okazyjnie zakupionym materiatom
kolejowym od Ministerstwa Kolei Zelaznych. Piemszy odcinek wybudowano
do Baboszewa, gdzie byta wowczas stacja kolejki waskotorowej Nasielsk-
Lubicz o szerokosci toru 600 mm, przebudowywanej wiasnie na kolej
normalnotorowg. W Baboszewie urzadzono rampy przetadunkowe i punkt
naboru wody. Urzedowat tam dyzurny ruchu, gdyz linia krzyzowata sie tam
z kolejg panstwowa. W 1923 r. rozpoczeto budowe linii z Baboszewa do
Drobina przez Werpity, z odgatezieniem do Gory, a nastepnie z Drobina do
Stupca i Dziktarzewa. Catg kolejke ukonczono w 1924 r. taczna jej dtugosé
wynosita 58 km, tor miat szerokos¢ 600 mm.

W 1926 r. tabor kolejki sktadat sie z 6 parowozow wojskowych oraz 100
wagonow czteroosiowych (Brigadewagen) o nosnosci 5,5 ton. Podczas drugiej
wojny Swiatowej, w 1942 r. kolejke potgczono z kolejkg cukrowni "Boro-
wiczki” przez zbudowanie odcinka dtugosci 6 km ze Stupca do Gutowa. W
1960 r. kolejka posiadata 14 parowozow, 2 lokomotywy spalinowe oraz 180
wagonow towarowych réznych typéw o nosnosci od 5 do 10 ton. Z uwagi na
przestawienie sie na transport samochodowy, kolejka zostata zamknieta
a nastepnie rozebrana w latach 1970-72.
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8. Cukrownia “Borowiczki” k/Ptocka powstata w 1900 r., a wraz z fabryka
zbudowano 1,5 km toru waskotorowej kolejki konnej do przystani nad Wista.
Podczas kampanii jesiennych buraki dowozono furmankami chtopskimi oraz
barkami wislanymi, ktore roztadowywano na przystani na wagoniki kolejki
konnej i tg dostarczano na teren fabryki. W 1920 r. zakupiono od Ministerstwa
Kolei Zelaznych materiaty kolejowe z rozbieranych kolejek wojskowych
I rozpoczeto budowe kolejki cukrowniczej. W 1921 r. zbudowano 10 km toru
0 szerokosci 600 mm do Glinna, gdzie powstato rozgatezienie torow w kierun-
kach: do przystani wislanej w Ptocku dtugos$ci 9 km, do Gutowa przez Mokrsk
dtugosci 24 km i do Pilichowa dtugosci 29 km. Po doprowadzeniu do Ptocka
kolei normalnotorowej, postanowiono przy transporcie burakdéw korzysta¢ z
niej, zamiast barek wislanych. W 1939 r. rozebrano tory do przystani wislanej
w Ptocku, a utozono je do stacji kolejowej. W tym czasie sie¢ kolejki cukrowni
“Borowiczki” wynosita 66 km, za$ tabor sktadat sie z 6 parowozow wojsko-
wych oraz 148 wagondw towarowych. W 1942 r. kolejke cukrowni “Boro-
wiczki” potgczono z kolejkg cukrowni “Mata WieS”, majgca takg samg
szerokosc toréw. Potaczenie to zbudowano od Pilichowa do Worowic dtugosci
3,5km, a w tym samym roku zbudowano drugie potaczenie z kolejka cukrowni
“lzabelin”. W 1960 r. tabor kolejki cukrowni “Borowiczki” sktadat sie z 12
parowozow, 3 lokomotyw spalinowych, 2 wagonow osobowych i 220 wagondw
towarowych réznych typdw i o r6znej noSnosci.

Z uwagi na odgorne zarzadzenie przejScia na transport samochodowy,
kolejke zlikwidowano i rozebrano w latach 1970-71.

9. Cukrownia “Mata Wies” k/Ptonska powstata w 1899 r., natomiast kolejke
do zwozki burakow wybudowano dopiero w 1926 r., odkupujgc materiaty
kolejkowe z rozbieranej kolejki panstwowej Nasielsk - Ptonsk - Sierpc, ktorg
przebudowano i uruchomiono jako normalnotorowg w 1924 r. Inicjatorem
budowy kolejki byt 6wczesny wiasciciel cukrowni, Piasecki, ktory wprowadzit
w fabryce wiele usprawnien i modernizacji. Przyjeto szerokos¢ toru 600 mm.
Pierwszg linie zbudowano od stacji kolejowej Ptonsk do fabryki dtugosci 30
km, otwierajac jg na kampanie jesienng 1926 r. W nastepnym roku wybudo-
wano linie do Kobylnik, Nacpolska i Worowic, tworzgc sie¢ o ogolnej dtugosci
48 km, ktorg ukonczono catkowicie w 1928 r. Tabor liczyt wowczas 6 paro-
wozow i 80 wagondw o nosnosci 5 ton. Podczas drugiej wojny Swiatowej, w
1942 r. zbudowano potaczenie z kolejkg sasiedniej cukrowni “Borowiczki”,
oraz rozpoczeto budowe nowych linii do Osieka i do Kepy Polskiej, ktorych
nie ukonczono. W 1960 r., w okresie szczytowym tej kolejki, petnito na niej
stuzbe 9 parowozéw roznych typow, 3 lokomotywy spalinowe oraz 120
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wagonow towarowych réznych typow, o no$nosci od 5 do 10 ton. Ruch na
kolejce wstrzymano w 1980 r., przechodzac na transport samochodowy.
Catkowicie rozebrano kolejke w 1984 r.

10. Cukrownia “Krasiniec” w Szczukach k/Makowa Mazowieckiego (majatku
hr. Zygmunta Krasifnskiego) powstata w 1866 r. Podczas pierwszej wojny
Swiatowej kolejowe wojska niemieckie wybudowaty kolejke z Mtawy do stacji
Pasieki. Po przesunieciu sie linii frontu daleko na wschod, kolejke te rozebra-
no od Pasiek do Przasnysza.

Po 1918 r. pozostawiona kolejka Mtawa-Przasnysz zostata zaliczona do
kolei uzytku publicznego i weszta w gestie Ministerstwa Kolei Zelaznych. Od
tego Ministerstwa cukrownia “Krasiniec” zakupita materiaty i wybudowata
wiasng kolejke do zwozki burakdw. Przyjeto tor szerokosci 600 mm i roz-
poczeto budowe linii w 1924 r. od fabryki przez Krasne i Szwejki do Gotymina
Starego diugosci 16 km. W roku nastepnym zbudowano linie przez Zbiki,
Leszno Mazowieckie do Przasnysza miasta dtugosci 17 km. W 1926 r. cukro-
whnia “Krasiniec” posiadata kolejke o ogdlnej dtugosci 33 km, oraz 4 parowozy
wojskowe typu HF i 38 wagondw czteroosiowych wojskowych (Brigadewagen)
0 nosnosci 5 ton. W 1949 r. calg te kolejke wraz z taborem przejety Polskie
Koleje Panstwowe, wiaczajac jg do sieci kolejki mtawskiej w celu ozywienia
gospodarczego regionu. Po przebudowie toréw z szerokosci 600 na 750 mm
w 1961 r., do pracy manewrowej na terenie cukrowni uzywano dwéch parowo-
z6w i jednej lokomotywy spalinowej. Cukrownia “Krasiniec” zaprzestata
catkowicie korzysta¢ z ustug kolejki w 1980 r., wtedy rozebrano reszte torow.

11. Cukrownia “Ciechanéw” w Ciechanowie powstata w 1882 r., a pierwszg
swoja kolejke cukrowniczg zbudowata w latach 1911-12. Biegta ona od fabryki
przez Krubin i Chrzanéw w kierunku Opinogory do Wiadystawowa. Dtugos¢
jej wynosita 7,5 km, tor byt o szerokosci 750 mm. Zakupiono na te kolejke 2
parowozy i 30 wagonow towarowych dwuosiowych o no$nosci 5 ton. Podczas
pierwszej wojny Swiatowej wojska rosyjskie zarekwirowaty caty tabor, wywo-
zac go na wschadd. Po odzyskaniu niepodlegtosci cukrownia zakupita materiaty
kolejkowe wraz z taborem od Ministerstwa Kolei Zelaznych i rozbudowata w
latach 1925-26 swojg nowg kolejke o szerokosci toru 600 mm. Nowag linie
wybudowano od fabryki do Patuk dtugosci 12 km, a od niej poprowadzono
odgatezienia przez Wiadystawowo, Opinogo6re do Galastu dtugosci 8 km i z
Wroblewa do Nasierowa przez Gostkowo dtugosci 2 km. W 1926 r. kolejka
cukrowni “Ciechandéw” posiadata sie¢ o dtugosci 22 km, 4 parowozy wojskowe
typu HF i 72 wagony towarowe wojskowe (Brigadewagen) o nosnosci 5,5 tony.
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Kolejka ta nie posiadata potgczenia z kolejkg mtawska w Ciechanowie, ktére
0 dtugosci 2 km wybudowano dopiero w 1949 r. W tym czasie PKP przejety
catg kolejke cukrowni “Ciechandéw” wraz z taborem, wigczajac jg do sieci
kolejki miawskiej. W gestii cukrowni pozostawiono tylko 7 km bocznic do
Opinogory i Nasierowa. Bocznice te cukrownia obstugiwata wtasnym taborem,
ktorego PKP nie przejety gdyz nie odpowiadat ich wymogom.

Po przebudowie catej kolejki miawskiej na 750 mm, réwniez przebudowata
swoje bocznice cukrownia, przechodzac na trakcje spalinowag. W 1978 r. tory
bocznicowe cukrowni do Opinogoéry i Nasierowa zostaty rozebrane, a w dwa
lata pdzniej cukrownia przeszta na transport samochodowy i zaprzestata
korzysta¢ z ustug kolejki PKP.

Ogodlnie podsumowujgc kolejki leSne i cukrownicze, trzeba zwroci¢ uwage,
ze dtugos¢ ich byta zmienna w réznych latach, co wynikato z potrzeb
eksploatacyjnych oraz uwarunkowan miejscowych. Jedno jest pewne, ze
dwudziestolecie 1960 - 1980 byto koncem epoki przemystowych kolejek
waskotorowych na Mazowszu. Wyrok na nie wydat rozwo0j motoryzacji. Mata
jest obecnie szansa na przetrwanie kolejek uzytku publicznego bedacych w
gestii Polskich Kolei Panstwowych, o ile nie rozwinie si¢ na nich na duzg
skale ruchu turystycznego i lokalnych przewozéw masy towarowej. Szanse na
przetrwanie ma Muzealna Kolej Waskotorowa, bedgca pewnego rodzaju
Zywym muzeum.
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Plan nr 1. Koleje waskotorowe
centralnego Mazowsza.

linie waskotorowe
koleje normalnotorowe
linie rozebrane

linie projektowane

Szczegobtowe objasnienia na stronie
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Objasnienia do Planu nr 1.
Koleje waskotorowe centralnego Mazowsza

1 kolej wilanowska +1971
2. kolej grojecka czynna

3. kolej jabtonowska + 1963
4. kolej marecka + 1974
5. kolej rogowska czynna

6. kolej sochaczewska czynna jako muzealna
7. kolej konna Wawer - Stara Mitosna + 1940
8. kolej konna Wotomin - Helenow + 19307
9. kolej konna Henrykow - Ptudy * 1946
10. kolej leSna Zamczysko + 1961
11. kolej cukrowni “Guzow” + 1972
12. kolej cukrowni “Michatow” w Lesznie + 1969
13. kolej cukrowni “J6zeféw” w Ptochocinie + 1948

Plan nr 2. Koleje waskotorowe
ponocnego Mazowsza.

rttiiiiii liniewaskotorowe
koleje normalnotorowe
linie rozebrane

........................ linie projektowane

Szczegbtowe objasnienia na stronie 230
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Objasnienia do Planu nr 2.
Koleje waskotorowe potnocnego Mazowsza.

1. kotej ostrotecka zwana tez kurpiowska + 1973
2. kolej miawska czynna
3. kolej nasielska czynna
4. kolej Nasielsk - Lubicz - likwidowana etapami + 1924/1937
5. kolej lesna Parciaki +1963
6. kolej leSna Dalekie +1961
7. kolej cukrowni “Borowiczki” i “lzabelin” + 1970
8. kolej cukrowni “Mata Wie$” + 1980
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Plan nr 3.
Plan kolejki waskotorowej konnej od stacji Mrozy do Sanatorium w Rudce.

t-» -+e»-  linia waskotorowa o torze szerokosci 900 mm

--------------- kolej normalnotorowa PKP
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Plan nr 4.
Plan kolejki lesnej w Nurcu z 1950 roku.

................ linie kolejki lesnej o szerokosci toru 600 mm.
--------------- kolej normalnotorowa PKP
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Plan nr 5.

Plany kolejek cukrowniczych: cukrowni ‘Dobrzelin”i nieczynnej od 1931 r.
cukrowni ‘Mtyndw?’, ktdrej linie przejety cukrownie ‘LeSmierz”
w LeSmierzu i cukrownia “Irena” w Lyszkowicach. Stan z 1946 roku.

«hmhh linie kolejek cukrowniczych o szerokosci torow 600 mm
koleje normalnotorowe PKP
--------------- granica rejonow eksploatacji cukrowni
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Plan nr 6.
Plan zachodniej czesci sieci kolejki cukrowniczej cukrowni “LeSmierz”
wedtug stanu z 1946 roku.

........... > linie kolejek cukrowniczych o szerokosci torow 600 mm
--—— —- — linie kolei waskotorowych PKP
--------------- koleje normalnotorowe PKP
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Cukrownia
frJ2ABELIiM*'

Plan nr 7.
Plany kolejek cukrowniczych: wyzej cukrowni “1zabelin””w Glinojecku,
nizej cukrowni “Mata Wie$”wMatej Wsi. Stan z roku 1938.

.it. *u- linie kolejek cukrowniczych o szerokosci toru 600 mm
koleje normalnotorowe PKP
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Plan nr 8.
Plan kolejki cukrowniczej cukrowni “Borowiczki *” k/Ptocka.
Stan z roku 1938.

................. linie kolejek cukrowniczych o szerokos$ci torow 600 mm
——————————————— koleje normalnotorowe PKP
--------------- linie kolei waskotorowych PKP
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Zdzistaw Walentowicz

Panstwowe Zaktady Inzynierii - Wspomnienia

Panstwowe Zaktady Inzynierii (PZInz.) powstaty 19 marca 1928 r. na mocy
rozporzadzenia Rady Ministrow, a w skiad ich weszty: Centraine Warsztaty
Samochodowe, Centralne Warsztaty Saperskie i Centralne Warsztaty t.gczno-
sci. Po kilku latach, w wyniku reorganizacji, PZInz. sktadaty sie z nastepuja-
cych jednostek organizacyjnych: Fabryki Samochodéw Osobowych i Pot-
ciezarowych przy ul. Terespolskiej, Zaktadow Mechanicznych “Ursus”, Fabry-
ki Silnikéw i Armatur przy ul. Skierniewickiej, Stoczni w Modlinie, Stacji
Obstugi Samochoddw przy u). Podskarbinskiej oraz Dyrekcji Naczelnej, Biura
Studiéw, Oddziatu Doswiadczalnego i Biura Inwestycji - mieszczacych sie
przy ul. Terespolskiej. Ten uktad organizacyjny przetrwat do 1939 r.

Produkcja PZInz obejmowata: sprzet motoryzacyjny (samochody ciezaro-
we, osobowe, specjalne motocykle) tankietki, czotgi, ciagniki, jak tez silniki
lotnicze, sprzet saperski, silniki stacjonarne, armature oraz rézne jednostki

ptywajace.

Struktura organizacyjna PZInz.
/schemat organizacyjny wg stanu z 1939 r./
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ZM "URSUS” - Zaktady Mechaniczne “Ursus”
/dyr. inz. Antoni Ro$ciszewski/
FSOP - Fabryka Samochodow Osobowych i Pétciezarowych
[dyr. inz. Jerzy Grodecki/
FSA - Fabryka Silnikow i Armatur /dyr. inz. Kunstetter/
Stocznia - Stocznia w Modlinie /dyr. inz. Borowy/
SOS - Stacja Obstugi Samochoddw /kier. inz. Jozef Chacinski/

Fabryki te byty zaktadami produkcyjnymi PZInz.

Struktura Organizacyjna Dyrekcji Naczelnej
/schemat organizacyjny wg stanu z 1939 r./

Sekretariat Ogolny -  Obstuga Dyrektora Naczelnego, Dyrektora
Administracyjno-Handlowego i Dyrektora
Technicznego /Sekretarzem byt Tadeusz Zakrzewski/
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Sekretarz Techniczny - byt faktycznie asystentem Dyrektora Naczelnego

/Sekretarzem byt Zdzistaw Walentowicz/

Biuro Wojskowe - zajmowato sie opracowywaniem spraw zwigza-

nych z przygotowaniem fabryk PZInz. do pracy

w warunkach wojennych /kierownikiem Biura byt
poczatkowo Zdzistaw Walentowicz, a nastepnie
inz. Kazimierz Studzinski/

Biura administracyjno-handlowe - podlegaty Dyrektorowi Administracyjno-

Handlowemu /fgcznie z centralna ksiegowoscia/

Dyrektor Techniczny - sprawowat nadzér nad Biurem Studiow,

Oddziatem Doswiadczalnym, Biurem Inwestycji
oraz dziatalnoscig techniczno-produkcyjng
zaktadow.

Do zadan Sekretarza Technicznego nalezaty nastepujace sprawy:

wykonywanie réznych zadan dla potrzeb Naczelnego Dyrektora z za-
kresu spraw organizacyjno-produkcyjnych i rozwojowych /inwesty-
cyjnych/ oraz wynikajacych z funkcji zarzadzania dziatalnoscig przed-
siebiorstwa, jak tez ze stosunkow zewnetrznych,

opracowywanie projektow rozwojowych i zwigzanych z tym planow
inwestycyjnych, na podstawie wnioskéw zgtoszonych przez dyrektorow
zaktadow,

prowadzenie rejestru sSrodkdw inwestycyjnych oraz wystawianie zlecen
na ich realizacje, podpisywanych przez Naczelnego Dyrektora,

asystowanie dyrektorowi w niektorych konferencjach wewnetrznych
I zewnetrznych, pokazach sprzetu oraz wyjazdach do fabryk,

opracowywanie materiatdbw informacyjnych dla ministra Spraw Woj-
skowych, dotyczacych rozwoju produkcji oraz przechodzenia z impor-
tu elementow kooperowanych na produkcje krajowa,

zajmowanie sie sprawami wynalazczosci zgtoszonych do Dyrekcji
PZInz,

oprowadzanie po fabrykach, w imieniu Dyrektora Naczelnego, oséb
zajmujacych wysokie stanowiska,

dyzurowanie w czasie posiedzen Rady Administracyjnej wraz z dyrek-
torami biur Dyrekcji.
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Niezaleznie od funkcji statych wykonatem caty szereg zadan indywidual-

nych, jak np.:

» przewodniczenie komisji PZInz, zajmujacej sie odbiorem technicznym
fabryki samochoddéw “Polski Fiat”, w celu rozliczenia sie przed
MSWojsk z wykonania umowy przez FIAT-a. na ktorg wojsko wydato
15 milionéw zi.

» przeprowadzanie obliczen kosztow wiasnych czesci sktadowych samo-
choddw “Polski Fiat” model 508 i 621, z rozbiciem na skfadowe czyn-
niki kosztu, w celu prawidtowego ustalenia cen sprzedazy czesci za-
miennych

» sporzadzanie analizy informacyjnej w sprawie cen oprzyrzadowania
wykonanego przez firme FIAT do nowego modelu samochodu

* uczestniczenie wr 3-osobowym zespole delegowanym przez prezesa
Rady Administracyjnej PZInz. do dyrekcji Wspolnoty Intereséw w
Katowicach w sprawie wyjasnienia terminu uruchomienia produkcji
samochodow7opartej na licencji niemieckiej firmy Opel

e opracowanie krytycznej oceny wzorca elaboratu mob. dla przemystu
sporzadzonego przez Biuro Przemystu Wojennego MSWojsk oraz przy-
jecie mojej koncepcji, co byto powodem utworzenia w Dyrekcji PZInz
Biura dla Spraw7Produkcji Wojennej

* wyboru rodzaju ciggnika rolniczego odpowiedniego dla potrzeb pol-
skich, wyboru miejsca pod budowe fabryki, ktora produkowataby te
ciggniki, przeanalizowanie potrzeb ilosciowych, opracowanie zatozen
produkcyjnych, jak i zatozen projektu samego zaktadu.

Fabryka Samochod6éw Osobowych i Pétciezarowych. Na terenie w Warsza-
wie przy ul. Terespolskiej 34, po zawarciu umowy licencyjnej z FIAT-em,
postanowiono zbudowa¢ fabryke produkcji samochoddéw “Polski Fiat”. W tym
celu wykorzystano dwa magazyny potozone rownolegle do siebie w odlegtosci
40 m. Hale te miaty dtugos¢ 200 m i szeroko$¢ 35 m. Przestrzen miedzy hala-
mi przykryto dachem na dtugosci 160 m.

Lewy magazyn przeznaczono na produkcje nadwozia, srodkowy na montaz
samochoddw, a prawy na obrébke mechaniczng wraz z narzedziownig i hamo-
wnig silnikdw. W hali produkcji mechanicznej pokiyto podtoge jedng grubg
ptytg betonowa, utworzyto to wspolny fundament dla obrabiarek, co pozwolito
na zmiane obrabiarek w miare powstawania nowych potrzeb. Produkcja zosta-
ta podzielona na 12 linii obrébczych. Wzdtuz tych linii byty wykonane kanaty
do instalacji przewoddw powietrznych i wodnych, a zamocowane w gorze
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przewody elektryczne pozwalaty na dotgczenie poszczegdlnych obrabiarek
/indywidualnie napedzanych/ w dowolnym miejscu danej linii. Duza ilos¢
Swietlikow dachowych dawata dobre oSwietlenie miejsc pracy.

Nadwoziownia sktadata sie z blachami, stolarni, montazu i lakierni. Goto-
we nadwozia przechodzity do hali montazowej, do ktorej z drugiej strony
dostarczano silniki ze skrzyniami biegow, przednie osie, tylne mosty i pozo-
state elementy wykonane wrhali obrébki mechanicznej.

W hali srodkowej montowano rame, a na niej caty pojazd. Montaz
samochodu odbywat sie na taSmie ruchomej. W hali tej byt rowniez maty
magazyn elementow' kooperowanych. Materiaty i pétfabrykaty do obrobki
mechanicznej skfadowano wprost na hali tej obrobki. Byto to mozliwe,
poniewaz zapas nie przekraczat potrzeb 3-dniowych, a dostawy byty ciagte.
Pozwalato to na oszczedno$ci w wykorzystaniu powierzchni magazynowej, jak
tez nie zamrazato Srodkow finansowych.

Umowna wydajnosci tej fabryki wynosita 5 samochodéw ciezarowych
“Polski Fiat” model 621 w ciggu 8 godzin, a wiec na trzy zmiany 15 samocho-
doéw. Z czasem wydajnos$¢ ta wzrosta, czeSciowe z tytutu réwnoczesnej pro-
dukcji innych modeli samochodow? jak tez rdoznego rodzaju rozwigzan
pochodnych. Wydajno$¢ 5 samochodow w 8 godzin byfa jedynym warunkiem
w umowie licencyjnej.

Biuro dyrekcji fabryki miescito sie na pietrze obu bocznych hal fabry-
cznych. Natym terenie miescita sie rowniez produkcja motocykli oraz r6znego
rodzaju sprzetu wojskowego. Produkcje te w koncu podporzagdkowano admini-
stracyjnie dyrektorowi FSOP, aby bytjeden gospodarz na tym terenie. Fabryke
ta nazwano “F-2”. Zbudowano tu studnie gtebinowa dla zabezpieczenia dostaw
wody.

Fabryka zatrudniata /w 1939 r.l 3000 os6b, w tym 300 pracownikdw
umystowych. Trzeba pamietaC, ze szereg funkcji bylo scentralizowanych
w Dyrekcji Naczelnej.

Zaktady Mechaniczne “URSUS”. Zaklady te zostaty potgczone z Zaktadami
Metalurgicznymi “URSUS”, ktdre znajdowaty sie na terenie przylegajgcym do
Zaktaddéw Mechanicznych i utworzono jeden zakiad. Przedmiotem produkcji
ZM “URSUS” byly: tankietki, czotgi, ciagniki, samochody ciezarowe
“Saurer”, silniki lotnicze, silniki motocyklowe oraz odlewy zeliwne i alumi-
niowe, odkuwki ze stopow lekkich i bragzéw. Zaktady te byty dostawca odle-
wow do produkcji samochodow “Polski Fiat”, jak tez odlewow i odkuwek dla
przemystu lotniczego. W produkcji “URSUS-a” duzg role odgrywato labora-
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torium metalurgiczne, dziatajgce pod kierownictwem inz. Konrada Kornfelda.
Laboratorium to posiadato /juz w pierwszej potowie lat trzydziestych/ aparatu-
re rentgenowska do przeswietlania czotgowych ptytek gasienicowych.

Z uwagi na roznorodnos$¢ produkcji i stosunkowo mate ilosci produko-
wanych wyrobow - uklad obrabiarek byt poczatkowo technologiczny, a na-
stepnie czesciowo gniazdowy. Nowoscig w tym czasie byta kuznia stopow
lekkich. Produkcja ta prowadzona pod kierownictwem inz. Eryka Berthel-
mana, byta oparta na licencyjnej technologii angielskiej. W krétkim czasie
osiggnieto w niej wyniki znacznie korzystniejsze niz mieli to u siebie Anglicy.

W Zaktadach tych istniato Biuro Opracowan Warsztatowych, dziatajace
pod kierownictwem inz. Antoniego Zasady. Biuro opracowato technologie
produkcji, rysunki oprzyrzadowania /uchwytéw, narzedzi, sprawdzian6w'/ oraz
karty operacyjne i kalkulacje czasowa. W Biurze tym pracowatem w 1931 r.
Zebrano w nim na jednej wielkiej sali kilkudziesieciu inzynieréw /konstrukto-
row pomocy produkcyjnych, technologéw/, technikéw, kalkulatorow i
pracownikdéw pomocniczych /maszynistka, powielarnia/. Inz. Zasada polecit
mi zorganizowanie dziatalnosci pomocniczej Biura i kierowanie nig. Prace
przebiegaty sprawnie i nie wypetniaty mi catego dnia roboczego. Zauwazyt to
szef i polecit, abym w wolnych chwilach konstruowat prostsze przyrzady.
Pracownicy nie mieli z gory scisle okreSlonego zakresu swoich czynnosci, a
musieli wykonywa¢ wszystko co potrafili i co byto potrzebne, aby caty dzien
roboczy byt wypetniony pracg. Gdy narzedziownia przystgpita do wykony-
wania pomocy produkcyjnych ujawnity sie réznego rodzaju usterki w pro-
jektach i konstruktorzy musieli na miejscu bada¢ reklamacje oraz wprowadzac
odpowiednie poprawki. Szefnie lubit gdy wielu pracownikdéw przebywato poza
biurem, poniewaz tracit kontrole nad ich praca, a poza tym opdzniato to dalsze
opracowania. Polecit wiec, ze wszelkie reklamacje mam zatatwia¢ osobiscie,
po ewentualnym uzgodnieniu z projektantem.

Biuro zawierato umowy z dyrektorem fabryki /inz. T. Paszewskim/ na wy-
konanie dokumentacji technologicznej i oprzyrzadowania w okreslonych
terminach na poszczegolne wyroby. Za dotrzymywanie terminu przewidziana
byla premia dla catego Biura. Za kazdy dzien przyspieszenia premia byla
zwiekszana, a za kazdy dzien opdznienia odpowiednio zmniejszana. Byt to
akord zbiorowy, a podziatu premii na poszczegélnych pracownikéw dokony-
wat kierownik Biura w porozumieniu ze swoim zastepca inz. Kazimierzem
Obrebskim. Pamietam, ze ostatnie dni konczenia zadania pracowalismy bez
przerwy dzien i noc, aby dotrzymac terminu, W tym czasie zarabiatem 300 zi.
miesiecznie, a z premig zarobek moj dochodzit do 450 zk. Jak na mojg pierw-
szg prace, zwlaszcza w okresie 6wczesnego kryzysu gospodarczego, byto to
duzo.
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W tym samym roku wykonano pierwszy maty autobus na podwoziu Saurer,
ktory byl wzorcem wiekszej serii zamowien dla komunikacji miejskiej w
Wilnie. Postanowiono, ze w pazdzierniku zostanie dokonana prébna jazda do
zaktaddéw Saurera w Szwajcarii. Dyrektor Paszewski zgodzit sie, aby poje-
chato tym autobusem kilku pracownikéw naszego Biura dla zapoznania si¢
z pracg te] macierzystej fabryki. Autobusem tym pojechat inz. Przemystaw
Kraczkiewicz, inz. Przeorski. inz. Emil Matyka, inz. Koetichen, ja i jeszcze
dwadch innych kolegdw, jak tez przedstawiciel firmy Saurer inz. Laesker. Cata
wyprawa trwata nieco ponad dwa tygodnie. W Szwajcarii zamieszkaliSmy w
miejscowosci Arbon nad jeziorem Bodenskim /siedziba firmy Saurer/ w hotelu
"Baer”. Hotel ten byt potgczony z restauracjg, w ktérej zamozny wiasciciel
zatrudniat w charakterze kelnerek swoje dwie corki i nie przynosito to ani
jemu, ani tym miodym dziewczetom zadnej ujmy. Syn wiasciciela ukonczyt
politechnike i miat przerwe przed objeciem posady w fabryce. W tym czasie
nie odpoczywat, ale zastepowat recepcjonistke w hotelu w Zurychu.

Firma Saurer bardzo serdecznie nas przyjeta. Pokazano nam warsztaty
fabryczne, w ktorych praca byla bardzo spokojna, a jednoczes$nie wydajna.
Widocznie dobrze zorganizowana. ZobaczyliSmy rowniez wiele miejscowosci
w Szwajcarii, ktore zwiedziliSmy jezdzgc wielkim samochodem pana Hipolita
Saurera.

Fabryka Silnikoéw i Armatur. Fabryka ta produkowata silniki stacjonarne,
armature do gazu, pary i wody. Uruchomiono tam produkcje silnikdw okreto-
wych, opartych na licencji szwedzkiej "Nohab” - przeznaczonych dla trawle-
row morskich budowanych w Stoczni Modlinskiej. Fabryka ta posiadata
wiasne biuro konstrukcyjne, oraz wiekszg samodzielno$¢ techniczng i handlo-
wa w stosunku do innych zaktadow PZInz.

Stocznia w Modlinie. Stocznia produkowata sprzet saperski /pontony, mosty
pontonowa, kiadki, r6znego rodzaju todzie - w tym motorowe/ oraz jednostki
ptywajace - statki rzeczne i trawlery morskie. Trawlery te, bez silnikow i
nadbudowek, podniesione na pontonach, sptawiano Wistg przez Gdansk do
Gdyni gdzie montowano cato$¢. Stocznia posiadata doskonate biuro konstru-
kcyjne, pracujace pod kierownictwem inz. Aleksandra Potyraty. Samodziel-
nos¢ stoczni byta podobna do posiadanej przez FSA.

Stacja Obstugi Samochod6éw. Dziatalno$¢ Stacji nie obejmowata swym za-
kresem obstugi samochodow "Polski Fiat”. Stacja przeznaczona byta do
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remontu innych pojazdow samochodowych i motocykli produkowanych w
PZInz. Ze wzgledu na jej mate obroty zostata administracyjnie podporzadko-
wana dyrektorowi F-2. Wspaniatym szefem tej Stacji byt inz. Jozef Chacinski,
ktory nabyte doSwiadczenie w Stanach Zjednoczonych zastosowat w Polsce.

Organizacja zarzadzania dziatalnoscig PZInz.

Dziatalnoscig PZInz zarzadzat Dyrektor Naczelny przy pomocy swoich dwdch
zastepcow: do spraw technicznych i do spraw administracyjno-handiowych.
Zakres kompetencji decyzyjnych Dyrekcji Naczelnej wynikat z duzej centrali-
zacji funkcji administracyjno-handiowych i obejmowat takie sprawy jak:
zakup materiatow, potfabrykatow i elementow kooperowanych, sprzedaz wy-
produkowanych wyrobéw, planowanie dziatalnosci, planowanie rozwoju oraz
zwigzanych z nim inwestycji i ich realizacje, finansowanie catej dziatalnosci,
ksiegowosci, rachunkéw kosztéw wiasnych, jak tez sporzadzanie centralnego
bilansu oraz rachunku strat i zyskow. Centralizacja obejmowata réwniez takie
sprawy, jak: zakup licencji, prace konstrukcyjne i doSwiadczalne /w zakresie
sprzetu motoryzacyjnego/, nadzér inwestycyjny.

Sposbb zarzadzania dziatalnoScig PZInz. byt r6zny w zaleznosci od cech
osobowych dyrektora naczelnego. W czasie istnienia PZInz. byto trzech
naczelnych dyrektorow: inz. Kazimierz Meyer, dr inz. Adam Kreglewski i inz.
Wiestaw Januszewski. Ludzie ci bardzo roznili sie swojg osobowoscig i do-
Swiadczeniem - dlatego mozna wyraznie odrdznic trzy sposoby zarzadzania,
zwigzane z tymi ludzmi, a wiec trzy etapy rozwojowe PZInz. Stwierdzitem to
przez bezposrednie obserwacje, poniewaz bylem asystentem tych trzech
kolejnych dyrektorow.

Etap pierwszy - to okres czasu od powstania PZInz. Agcznie z przedtuzeniem
dziatalnosci CWS, ktdre weszto w sktad PZInz./ do roku 1934. Okres ten zwig-
zany byt z osobg dyrektora naczelnego pptk. inz. Kazimierza Meyera i dyrek-
tora ZM “URSUS” inz. Tadeusza Paszewskiego, ktory przez pewien czas byt
zastepcg do spraw technicznych dyrektora naczelnego. Zastepcami byli tez /w
réznych okresach czasowych/ inz. J. Smigielski i mjr Formulewicz, ktérzy nie
odegrali powaznej roli.

Entuzjazm Meyera i Paszewskiego doprowadzit do opracowania konstru-
kcji 1 zbudowania pierwszego polskiego samochodu “CWS”, przeznaczonego
do produkcji seryjnej, jeszcze w Centralnych Warsztatach Samochodowych,
ale to byta praca drobno-warsztatowa, a nie przemystowa. Po zawarciu umoéw
licencyjnych z Saurerem i FIAT-em - zakiady PZInz. /a zwkaszcza FSOP i ZM
“URSUS” zaczetly sie szybko rozwijaC. W tej sytuacji osobowo$¢ dyrektora

246



Panstwowe Zaktady Inzynierii - Wspomnienia

Meyera okazata sie nieodpowiednia i stata sie hamulcem rozwoju. Pomimo,
ze byt on cztowiekiem o wielkiej pracowitosci, chciat w nowych warunkach
pracowac starym stylem i decydowac osobiscie o wielu stosunkowo drobnych
sprawach. Chciat wszystko wiedzie¢ o wszystkim i o wszystkim sam decydo-
wac. Czytat calg poczte przychodzaca i sam jg dekretowat, czesto wraz z dy-
spozycjami zatatwienia sprawy. Znaczng cze$S¢ pism wychodzacych sam
podpisywat. Doszto w koncu do tego, ze nie miat sit nie tylko czytaC, ale
I siedzieC na swoim fotelu. Ktadt sie na kanapce, aja czytatem koresponden-
cje. Dyrektor mowit mi komu mam zadekretowaé poszczegdlne pisma i jaka
wypisa¢ decyzje. Sam tylko podpisywat sie literg “M”. Pisatem jego otdwkiem
koloru amarantowego, ktérego nikt inny w dyrekcji nie miat prawa uzywac.
Probowat rowniez osobiscie kontrolowac dziatalno$¢ biur Dyrekcji, cho¢ miat
do tego celu Wydziat Kontroli. Pamietam przypadek, gdy wziat mnie z sobg
I poszlismy do Biura Zakupdéw7 Podszedt tam do biurka jednego z pracowni-
kow i polecit mi przeprowadzi¢ kontrole jego pracy . Poczatkowo nie wiedzia-
tem jak mam sie do tego zabraé. Aby wiec zyskaC na czasie poprositem segre-
gator z ostatnimi zamowieniami. Przegladajac jego zawarto$C zauwazytem,
ze na 10 watkow korbowych zamdwionych do serii prébnej silnika wystawiono
5 zamoéwien po dwie sztuki, a w kazdym zamdwieniu motywowano wysoka
cene z uwagi na koniecznos¢ pokrycia kosztéw przygotowania tylko dla 2-ch
sztuk. W ten sposob koszty przygotowania podwyzszono pieciokrotnie.
Zapytany referent metnie wyjasniat tg metode postepowania. Na tym Meyer
przerwat kontrole. Na drugi dzien dowiedziatem sie, ze referent zostat
natychmiast zwolniony z pracy. P6zniej dowiedziatem sie, ze z tych nadwyzek
zdotat wybudowac sobie spory zaktad mechaniczny. Byta to nie tylko kontrola,
ale i proba mojej pracy, poniewaz sprawy te nie lezaty w zakresie mojej
dziatalnosci.

Styl pracy Meyera byt troche podobny do stylu pracy H. Forda. Ford
rozwingt swojg dziatalnosSC przemystowg na duzg skale, ale w wielu sprawach
sam decydowal, co o mato nie skonczyto sie katastrofg, po jego Smierci, dla
firmy. Ale Meyer nie byt Fordem, a nad PZInz. czuwata Rada Administra-
cyjna, czego nie miat Ford. W rezultacie takiego stylu zarzadzania dyr. Meyer
zaczat pozostawac w tyle za biegngcym zyciem i musiat odejs¢. Byt bardzo do
mnie przywigzany. Przez pewien czas prosit abym po pracy przyjezdzat /za
zgodag nowego dyrektora/ do niego pod pozorem uporzadkowania dokumen-
tow, ktore posiadat u siebie w mieszkaniu. Prosit mnie réwniez, abym jego
podanie o prace, na stanowisko dyrektora Zaktadu Oczyszczania Miasta, dore-
czyt Prezydentowi Starzynskiemu.
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Etap drugi - to okres czasu od roku 1934 do 1937. zwigzany z osobg dyrekto-
ra naczelnego dr inz. Adama Kreglewskiego oraz dyrektora technicznego inz.
Jana Dabrowskiego i dyrektora administracyjno-handlowego mgr Zygmunta
Rakowicza.

Dr Kreglewski byl poprzednio dyrektorem zakladdéw “H. Cegielski” w
Poznaniu, inz. Dabrowski - dyrektorem Fabryki Lokomotyw w; Chrzanowie
[“Fablok”/, a mgr Rakowicz dyrektorem w Wytworni Prochu w Pionkach. Byli
to ludzie duzej wiedzy, wieloletniego doSwiadczenia oraz wysokiej kultury
osobistej. Ludzie “duzego formatu”. Pomimo wzrostu tempa pracy mieli czas
na wszystko co byto niezbedne do dobrego kierowania wielkim przedsigbior-
stwem przemystu maszynowego, a wiasciwie najwiekszym /jesli chodzi o
wielkos¢ obrotéw/ w okresie miedzywojennym. Dyr. Kreglewski. nigdy nie
pracowat tyle godzin co Meyer, ale wiedziat znacznie wiecej od niego,
poniewaz wybierat tylko te informacje, ktore byty mu potrzebne do zarza-
dzania przedsiebiorstwem. Wysoka sprawnosc pracy dyrekcji osiggnieto dzieki
odpowiedniemu doborowi szeféw biur oraz podziatowi kompetencji decyzyj-
nych. Dyr. Kreglewski byt wiasciwym cztowiekiem do kierowania dziatalno-
scig PZInz., a dyr. Rakowicz zelazng reka zaprowadzit porzadki w admini-
stracji. Wymienit wiekszo$¢ kierownikéw biur i wydziatow Dyrekcji oraz
szefow administracji w fabrykach, wchodzacych w sktad PZInz. Dziatat spraw-
nie ze stanowczoscia “dobrego kupca”.

Dyr. Rakowicz, po objeciu swego stanowiska w PZInz., stwierdzit, ze ist-
niejg powazne zalegtosci /wielomiesieczne/ w rozliczeniach z dostawcami i z
odbiorcami. Ustalit wiec termin dokonania rozliczen oraz wprowadzit obowia-
zek prowadzenia ich na biezgco. Pozwolito to na skrdécenie czasu sporzadzania
bilanséw i dawato bardziej przejrzysty obraz gospodarki finansowej. W rezul-
tacie miato to wptyw na lepsza gospodarnosc i uzyskiwanie korzystniejszych
wynikow. Dalsze prace prowadzone w tym zakresie pozwolity na sporzgdzanie
bilansu netto do dnia 8-go kazdego miesigca za miesigc ubiegty, a sprawo-
zdawczo$¢ finansowg rozpoczynano w potudnie kazdego pierwszego. Syste-
matyczne rozmowy odbywajgce sie u dyr. Rakowicza z szefami biur Dyrekcji
oraz z szefami administracyjnymi fabryki, bylty metodg szkolenia i ciagtego
doskonalania ich codziennej pracy, dla dobra firmy, a wiec ijej pracownikow.

Dyr. Rakowicz przeprowadzat cotygodniowe odprawy w sprawach ekono-
micznych, a zwiaszcza dotyczacych kosztow wiasnych. Podobne odprawy
przeprowadzali u siebie szefowie administracji fabryki. Zmuszato to do
ciggtego Sledzenia ksztattowania sie kosztéw i szukania drég ich obnizenia.
Miato to wptyw na premie i nagrody oraz ocene pracy ludzi odpowiedzialnych
za te sprawy. W celu szybkiego liczenia kosztéw dyr. Rakowicz utworzyt w
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Dyrekcji Naczelnej Biuro Kosztéw Wiasnych, w ktorym zainstalowat amery-
kanskie maszyny liczace /mechaniczne/ marki Holleryth. Maszyn tych nie
sprzedawano, a moznaje byto tylko wydzierzawic. Dyr. Kreglewski systematy-
cznie korzystat z informacji dotyczacych kosztow. Sprawy te omawiat na
konferencjach z dyrektorami fabryk.

Dziatalnos¢ ekonomiczno-handlowa w zakresie kosztow oraz stosunkow z
dostawcami i odbiorcami, stwarzata atmosfere budzenia sie przedsiebiorczosci
u pracownikéw firmy, a wiec pracy7aktywnej, majgcej na celu systematyczne
dazenie do osiggniecia poziomu “dobrej fabryki”. Warto wspomnie¢, ze spra-
wa obnizenia kosztow zajmowat sie osobiscie i bardzo intensywnie w swoich
zaktadach H. Ford. M.in. zainteresowat tym catg zatoge, przy mozliwosci
udziatu wyzyskach”. Jesli kto$ potrafit zaproponowac rozwigzanie obnizajace
koszty co najmniej o 1 cent to dostawat w nagrode 1/2 centa od wyproduko-
wanych samochodéw w okresSlonym czasie.

Waznym elementem wychowawczym we wdrazaniu porzadku pracy byto
dotrzymywanie ustalonych terminow. W umowach z kooperantami byly
ustalone terminy dostaw /ilos¢ na okreslony dzien/ oraz terminy dokonania
odbioru technicznego dostarczanych wyrobdw i terminy pfatnosci. Réwniez
obstuga klientowr musiata by¢ terminowa - nie tylko w zakresie wyrobow, ale
rowniez i czesci zamiennych. Pracownicy nie dotrzymujacy terminéw byli
odpowiednio karani.

Rachunek ekonomiczny miat zastosowanie rowniez w technice i to w sa-
mych poczatkach powstawania wzorca wyrobu. Konstruktorzy przystepujacy
do opracowania konstrukcji nowego wyrobu kierowali sie nie tylko odpowie-
dnim poziomem technicznym, ale rowniez dostosowaniem rozwigzan techni-
cznych do ceny sprzedaznej, a wiec odpowiednio do kosztu. Musiata to byc
najwyzsza jako$¢ w danym przedziale cenowym.

Pamietam, jak gtéwny konstruktor motocykla “Sokét-200” inz. T. Ruda-
wski referujac na posiedzeniu Dyrekcji propozycje uruchomienia jego
produkcji /bytem wtenczas “promotorem” wprowadzenia do produkcji tego
modelu/ omawiat nie sprawy i walory techniczne tego motocykla, ktore byty
sprawdzane komisyjnie przez odpowiednich fachowcéw cywilnych i wojsko-
wych, a sprawy czysto ekonomiczne. Méwit o potrzebach rynku, wielkoSci
produkcji, koszcie wiasnym, cenie, wielkosci zaangazowanych Srodkow w
uruchomieniu produkcji oraz czasie ich amortyzacji. Dla spraw tych nie byto
odrebnych “ekonomistow”, to musiat robi¢ sam konstruktor /oczywiscie wielu
danych dostarczaty mu odpowiednie biura specjalistyczne/, poniewaz on w
czasie procesu konstruowania musiat stale mie¢ na uwadze koszt, a tego nikt
za niego nie byt w stanie zrobi¢. Podobnie miaty sie sprawy ze zmianami
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konstrukcyjnymi nadsytanymi przez Sauera i FIAT-a, ktére byty analizowane
z punktu widzenia celowosci ich wprowadzania przy naszej wielkosci
produkcji, po przeprowadzeniu odpowiedniego rachunku ekonomicznego.
Decyzje o wprowadzeniu zmiany podejmowato Biuro Studiow /konstrukcyjne/.
Podobnie byto z racjonalizacjg produkcji /technologia wytwarzania/, czy tez
wynalazczoscig. Takie rachunki przeprowadzali inzynierowie.

Dyr. Rakowicz zdotat wprowadzi¢ réwniez zmiany w umowach licencyj-
nych na bardziej korzystne dla PZInz. Z kooperantami zawart umowy wielo-
letnie oraz pomagat im w uzyskaniu kredytow bankowych, co wigzato ich
bardziej z naszg firma.

W PZInz. /poza premiami produkcyjnymi/ stosowano system premii
I nagrod za r0znego rodzaju osiggniecia uzyskiwane dla firmy. Premiowanie
dotyczyto réwniez nabywcow naszych samochoddw osobowych “Polski Fiat”
model 508. Samochody te byty premiowane przez skarb panstwa w wysokosci
ok. 1-go tysigca zt /cena wynosita nieco powyzej 5 tysiecy zi/. Premia byla
przekazywana przez urzad skarbowy nabywcy samochodu, za zakup samocho-
du produkcji krajowej, a nie przedsiebiorstwu. Marza handlowa wynosita
rrs™niez ok. 1-go tysigca zt dla firmy “Polski Fiat” S.A najej koszty handlowe
oraz wykonywane roboty gwarancyjne. Wszelkiego rodzaju premiowanie
produkcji byto z zatozenia malejace i to tez zmuszato do szukania obnizki
kosztoéw wiasnych produkowanych wyrobow.

Niezaleznie od spraw ekonomiczno-handlowych dyr. Rakowicz wprowa-
dzit réwniez szereg usprawnien w pracy biur Dyrekcji. Sprawdzat np., czy
pracownicy wychodzili punktualnie z pracy /czy nie za p6zno/. W przypadku
gdy kto$ nadal pracowat, sprawdzat tego przyczyne i starat sie ja usungé. W
kancelarii zastosowat datowniki nie tylko potwierdzajace date wptywu, ale
rowniez i godziny przyjecia korespondencji, co wprowadzito dodatkowo dyscy-
pline pracy oraz przyczynito sie do terminowego zatatwiania spraw. Organiza-
cja pracy byta wewnetrzng sprawg kierownika /dyrektora/ biura, ktory tak
dzielit prace, jak tego wymagaty potrzeby i mozliwosci. Nie byto statego,
sztywnego przywigzania do pracownika zakresu pracy. Pozwalato to na lepsze
wykorzystanie czasu pracy, a wiec i na wydajnos¢ pracy biura.

Dyr. Kreglewski byt poznaniakiem, doktorem nauk technicznych. Z za-
mitowania byt konstruktorem, naukowo zajmowat sie silnikami wysokoprez-
nymi. Zdolnosci konstrukcyjne umozliwity mu widzenie dziatalnosci przedsie-
biorstwa w odpowiednio wybranym stopniu syntezy. Mato zajmujac sie
szczegotami, wiedziat dostatecznie duzo o wszystkim co byto mu potrzebne do
sprawowania zarzgdzania przedsiebiorstwem.
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Zmiany szefow biur objety rowniez stanowisko Sekretarza Technicznego.
Inz. Ludwika Stiwowskiego /ukonczyt wydziat mechaniczny Politechniki
Warszawskiej, matematyke we Francji i metalurgie w Stanach Zjednoczonych/
zamieniono na inz. Jana Wernera, z ktorym prawie caly rok czasu pracowatem
w jednym pokoju. ZaprzyjazniliSmy sie i praca uktadata sie bardzo dobrze.
Bylem jego zastepca, jak i inz. Stiwowskiego, a pracowatem bezposrednio z
dyrektorem naczelnym. Ale inz. Werner byt z zamitowania konstruktorem
silnikow /pracowat przed tym w firmie “Perkun”/. Zwrdcit sie wiec do dyr.
Kreglewskiego, aby przeniést go do Biura Studiéow, a mnie mianowat
Sekretarzem Technicznym. Tak sie tez stato i od tej chwili bytem juz samo-
dzielnym asystentem dyrektora naczelnego.

Dyrektor Dabrowski, dzieki swojemu duzemu doswiadczeniu i taktowi
mogt wplywaC niezauwazalnie na wiele spraw technicznych w biurach
Dyrekcji /w Biurze Studiéw, Oddziale Doswiadczalnym, w Biurze Inwestycji/,
jak tez w produkcji fabrycznej. Etap ten byt etapem rozwoju szeregu dosko-
natych konstrukcji wiasnych. W roku 1937 zaczety gromadzic sie chmury nad
PZInz. W Radzie Administracyjnej nastgpit roztam. Wojsko chciato rozwijac
produkcje w PZInz. /rozumiano, ze to co idzie na rynek cywilny tez powinno
by¢ zabezpieczeniem transportu wojskowego/, a druga grupa, ktorej prze-
wodzit wiceminister Ministerstwa Komunikacji Julian Piasecki, dazyta do
zawarcia przez inne firmy wielu uméw licencyjnych, ktére w praktyce ogra-
niczyly sie do sprowadzania samochoddéw gotowych, lub czesci z ktérych je
montowano. Z firmg amerykanskg General Motors zawarto taka umowe
przedsiebiorstwo Lilpop, Rau i Loevenstein w Warszawie, a Wspodlnota
Intereséw w Katowicach zawarta umowe na produkcje niemieckich samo-
chodow ciezarowych “Opel-Blitz”. Do 1939 r. zadna z tych firm nie uru-
chomita produkcji. Nalezy doda¢, ze samochody amerykanskie nie byty
odpowiednimi na nasze drogi, a zwiaszcza dla potrzeb wojska. Ich niskie
podwozia oraz o duzej mocy silniki - fatwo “zakopywaty” samochdd na
drogach o miekkich nawierzchniach, co miato dla wojska istotne znaczenie.

Che¢ ograniczenia produkcji samochoddéw w PZInz na korzy$¢ réznych
montowni wzbudzita sprzeciw Dyrekcji. Ograniczatoby to dostawy znormali-
zowanego sprzetu dla potrzeb wojska oraz podniostoby koszty produkcji w
PZInz. W samym wojsku tez byty roznice zdan pomiedzy wiceministrem gen.
Litwinowiczem, Biurem Przemystu Wojennego i Dowddztwem Broni Pancer-
nych, a Sztabem Gtownym. Z jednej strony broniono rozwijania produkcji juz
opanowanej, z drugiej dgzono do jej zachwiania i oparcia motoryzacji wojska
na niepewnych dostawach, a zwiaszcza niemieckich.
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Dyrektorzy PZInz. przezywali ciezkie chwile. Dyr. Kreglewskiego nie lubit
premier gen. Stawoj-Sktadkowski, a wiec nie popierat go. Prezydent Moscicki,
do ktérego zwraocit sie dyr. Kreglewski o poparcie stanowiska PZInz., stanat
na stanowisku reprezentowanym przez v-min. Piaseckiego. W tej sytuacji
dyrektorzy PZInz. postanowili; na znak protestu, poda¢ sie do dymisji, co tez
uczynili.

Praca z dyr. Kreglewskim byta wielkg szkota. W tym okresie nauczytem sie
najwiecej. Wiele problemow rozwigzywatem w sposéb subtelny i wysoce
kulturalny. Pamietam takie zdarzenie z dyr. Paszewskim. Otrzymatem polece-
nie sporzadzenia planu inwestycyjnego na rok nastepny, na podstawie propo-
zycji dyrektorow fabryk. Wszyscy nadestali swoje propozycje za wyjatkiem
dyr. Paszewskiego. Gdy dyr. Kreglewski dowiedziat sie o tym zatelefonowat do
dyr. Paszewskiego z prosba, aby nastepnego dnia przyjechat z projektem. Gdy
dyr. Paszewski zjawit sie - dyr. Kreglewski nie ogladajac projektu wreczyt mi
go /przy nim/. Od tej pory nie miatem ktopotéw z dyr. Paszewskim. Innym
zdarzeniem byt telefon z Zamku, ze wyjechat do nas syn prezydenta
Moscickiego dla zapoznania sie z produkcjg samochodow “Polski Fiat”. Syn
prezydenta byt ambasadorem w Japonii, gdzie przegrat powazng sume pienie-
dzy 1 dtug trzeba byto zaptaci¢ z pieniedzy skarbu panstwa. Dyr. Kreglewski
nie chciat go przyjac ani oprowadzac po fabryce, cho¢ o to proszono. Polecit
mi abym to zrobit w jego imieniu. Musze przyznac¢, ze miody Moscicki byt
mitym cztowiekiem, cho¢ okazato sie .lekkomys$inym. Opowiedziat mi duzo
0 Japonii i tamtejszym przemysle precyzyjnym.

Fabryki PZInz. byly czesto odwiedzane przez rdzne osobistosci, jak przez

prezydenta Moscickiego, gen. Stawoj-Sktadkowskiego, gen. Kasprzyckiego,
zespoty postdéw, czy senatorow. Raz ZM “URSUS” zwiedzita grupa piecdzie-
sieciu generatow, a wsrod nich byt rowniez gen. Wieniawa-Dtugoszowski,
ktory sobie zdrowo podpit i musieliSmy go odwie$¢ do domu. Te liczne wizyty
byty dowodem duzego zainteresowania wtadz naszg produkcjg, a wiec wiadze
wiedziaty dos¢ doktadnie co produkujemy ijakie sg nasze mozliwosci i zamie-
rzenia na przysztos¢, zwhaszcza z punktu widzenia interesow wojska.
Etap trzeci - to okres czasu od roku 1937 do 1939, zwigzany z osobg dyrek-
tora naczelnego inz. Wiestawa Januszewskiego oraz dyrektora technicznego
inz. Stanistawa Brzezinskiego i dyrektora administracyjno-handlowego mgr
Mieczystawa Soroko. Etap ten byt z jednej strony etapem ugodowym, ale z
drugiej szybkiego konczenia przygotowania do produkcji polskiej konstrukcji
samochodu ciezarowego /i pochodnych/ typu “703”, ktéry miat zastgpic
licencyjnego “Polskiego Fiata” model 621. W tym okresie ani dyr. Soroko, ani
dyr. Brzezinski nie odegrali wiekszej roli.
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Przyktadami pozytywnego dziatania dyr. Januszewskiego dla dobra naszej
motoryzacji, jak i PZInz. moga byC nastepujace zdarzenia: - Pod wptywem
potrzeb i specjalistow pracujacych w wojsku, a zwiaszcza inz. Mieczystawa
Bekkera /pdzniejszego konstruktora amerykanskiego tazika ksiezycowego/
zbudowano w PZInz. prototyp kotowego ciggnika dla artylerii ciezkiej. Wyniki
pozytywne przeprowadzonych préb daty impuls do decyzji wojska urucho-
mienia produkcji wiekszej ilosci tego rodzaju ciggnikow kotowych. Wtenczas
powstat, w pewnych kotach, pomyst zamdwienia takich ciggnikéw w bel-
gijskiej firmie “FN”. Pomyst byt popierany przez Sztab Gioéwny, a posred-
nikiem transakcji byt Andrzej Rudnicki, ktory /wg informacji przekazanej mi
przez dyr. Januszewskiego/ zajmowat sie sprawami na ktérych mozna byto
zarobi¢ co najmniej milion zk. Dyr. Januszewski martwit sie oporami Sztabu
Glownego, a zwiaszcza gen. Stachiewicza. Obawy jego wzrosty po wizycie u
niego p. Rudnickiego. Nie wiadomo byto co dalej robi¢. Zaproponowatem
wtedy dyr. Januszewskiemu, aby namowit wladze wojskowe na przeprowadze-
nie prob terenowych naszego ciggnika i zbudowanego prototypu przez “FN”.
Wojsko nie mogto odmédwié przeprowadzenia takiej proby, wypadia ona
zdecydowanie pomysinie dla nas. Préba ta przesadzita kto ma wykonac
potrzebne wojsku ciggniki. Po pewnym czasie dowiedziatem sie, ze “FN”
miata dopiero wybudowac¢ odpowiednie hale do produkcji tego typu ciagni-
kow, po otrzymaniu naszego zamoéwienia i powaznej zaliczki.

Inne zdarzenie dotyczyto sprawy produkcji samochodow, na licencji firmy
niemieckiej, model “Opel-Blitz”, w zaktadach Wspolnoty Interesow. W roku
1938 dyrekcja PZInz. przedstawita Radzie Administracyjnej projekt planu na
rok 1939, w ktorym przewidywano zwigkszenie produkcji /zgodnie z zycze-
niem wojska/ samochoddw ciezarowych. Zwigkszeniu tej produkcji sprzeciwit
sie cztonek Rady - wiceminister w Ministerstwie Komunikacji inz. J. Piasecki,
uzasadniajac to zawartg umowg przez Wspdlnote Intereséw na produkcje
licencyjng samochodow ciezarowych “Opel-Blitz”. Uwazal, ze cze$¢ zamo-
wien wojska powinna przypas¢ w udziale Wspdlnocie Interesow. Z os$wiad-
czenia v-min Piaseckiego wynikato, ze samochody te miaty by¢ wyproduko-
wane w 1939 r. w ilosci nie mniejszej niz proponowany wzrost produkcji w
PZInz. Nalezy dodaé, ze w PZInz. byta przygotowywana rowniez produkcja
samochoddw wiasnej konstrukcji model “703”. Poniewaz v-min Piasecki
mowit to w sposob zdecydowany - przewodniczagcy Rady Administracyjnej
gen. A. Litwinowicz postanowit natychmiast to sprawdzi¢, oczywiscie nie
informujac o tym Piaseckiego. Nastepnego dnia wystano do Katowic zespot
w skitadzie: ptk Wyrwinski, dyr. Brzezinski i Z. Walentowicz.
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Przeprowadzona rozmowa z dyr. Wspdlnoty Interesow wyjasnita, ze
w 1939 r. Wspdlnota nie jest w stanie wyprodukowac zadnego samochodu,
a dopiero najwczesniej za jakie$ dwa lata. Delegowany zespot sporzadzit
odpowiedni protokét,ktory zostat odczytany na specjalnie zwotanym posie-
dzeniu Rady. Po wystuchaniu tresci protokétu v-min. Piasecki powiedziat, ze
prawdopodobnie wprowadzono go w btad. Incydent ten wyraznie Swiadczyt,
ze v-min. Pisecki chciat ograniczy¢ produkcje samochodow w 1939 r. przezna-
czonych dla wojska.

Niezaleznie od réznego rodzaju spie¢ pomiedzy PZInz. a uruchomianymi
firmami konkurencyjnymi, wszyscy rozumieli, ze niezmiernie wazng sprawa
dla kazdej firmy jest dgzenie do obnizenia kosztéw wiasnych, nawet gdyby
taka obnizka dotyczyla wszystkich w sposob jednakowy. Rozumiejac wpltyw
koncentracji i specjalizacji produkcji na wysokos¢ kosztow - postanowiono
dazy¢ do mozliwie najwiekszego stosowania elementdéw jednakowych do
roznych marek samochodow. Rozumiano, ze elementy jednakowe produko-
wane u kooperantow bedg tansze, poniewaz bedzie ich wiecej. W tym celu w
Polskim Zwigzku Przemystowcow Metalowych, a wiec na terenie neutralnym,
utworzono grupe dwuosobowg sktadajaca sie z pracownikéw PZInz. /inz. K.
Studzinski i Z. Walentowicz/, pracujgca po dwie godziny tygodniowo, ktorej
zadaniem byto systematyczne dazenie do unifikacji kooperowanych elemen-
tow samochodowych réznych marek. Praca zostata rozpoczeta w pierwszej
potowie 1939 r. i oczywiscie nie mogta juz dac praktycznych efektow.

Jednym z przykrych zdarzen byto odejscie dyr. K. Gierdziejewskiego z
Zaktadow Metalurgicznych “URSUS”. Wymowienie wreczyt mu dyr. Janusze-
wski w mojej obecnosci. Powodem tego bylo to, ze dyr. Gierdziejewski,
znakomity metalurg, byt réwnoczesnie pedagogiem - docentem na Politech-
nice Warszawskiej. Z tego tytutu w odlewniach w Ursusie odbywato stale
praktyke wielu studentéw. Kierownictwo PZInz. doszto do wniosku, ze dyr.
Gierdziejewski wiecej czasu i energii poSwieca sprawom dydaktyki niz kiero-
waniu dziatalnoscig i rozwijaniem postepu technicznego w produkcji odlewni-
czej, co zresztg nie byto w petni prawda. Po tym incydencie potaczono Zaktady
Metalurgiczne “URSUS” z Zakladami Mechanicznymi “URSUS” i powstat
jeden zakiad, ktorego poczatkowo byt dyrektorem inz. St. Brzezinski, a
nastepnie /po przejsciu inz. Brzezinskiego do Dyrekcji Naczelnej/ inz Antoni
Rosciszewski.

Wspominajgc naszg metalurgie w Ursusie nalezy zwréci¢ uwage na nowo-
czesnie zbudowang odlewnie aluminium kierowang przez inz. Zdzistawa
Lenartowicza oraz kuznie stopow lekkich kierowang przez inz. Eryka
Berthelmana.
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W lipcu 1938 r. wyjechatem samochodem na urlop nad jezioro Wigry.
Poniewaz nowa dyrekcja nie byta jeszcze dostatecznie zorientowana w niekto-
rych sprawach - dyr. Januszewski polecit mi, abym co kilka dni telefonowat
do niego. Ktdrego$ dnia polecit mi abym przyjechat do Warszawy. Okazato
sie, ze trzeba napisaC obszerng notatke do ministra gen. Kasprzyckiego w
sprawie rozwoju produkcji wyrobdw dla wojska i na rynek cywilny oraz w
sprawie stopnia udziatu produkcji w naszych wyrobach a szczegdlnie w samo-
chodach “Polski Fiat”. Wyjasnienia te byty potrzebne do referowania w Sejmie
wykorzystania srodkow budzetowych przez MSWojsk, w zakresie nadzorowa-
nia przemystu motoryzacyjnego. Do gabinetu dyr. Januszewskiego zaprositem
dwie stenotypistki, ktorym dyktowatem notatke na podstawie posiadanych
informacji w tych sprawach, a one na zmiane stenografowaty i pisaty na
maszynie. Po dwoch godzinach opracowanie byto gotowe, aja mogtem wracaé
nad Wigry. W czasie dyktowania tej notatki byli obecni: dyr. Brzezinski i dyr.
Soroko, ale nie wniesli do niej jakichs zmian, czy tez uzupetnien.

Po powrocie z urlopu dowiedziatem sie, ze jest organizowany, dla wiadz
wojskowych, pokaz produkowanego przez nas sprzetu motorowego dla potrzeb
wojska. Pokaz odbyt sie na terenach leSnych pomiedzy Czarng Struga a
Legionowem. Wozieli w nim udziat ze strony wojska: minister Spraw Wojsko-
wych gen. Kasprzycki, v-min. gen. Litwinowicz, dowddca lotnictwa gen.
Rayski, ptk Wyrwinski, ptk O'Brien de Lacy i wielu innych wyzszych ofice-
row. Ze strony PZInz.: niektdrzy cztonkowie Rady Administracyjnej, dyr.
Januszewski, dyr. Brzezinski, inz. Okotéw, inz. Rogozinski, inz. Rudawski,
nacz. Niezabitowski jak tez wiele innych oséb towarzyszacych. Inz. Rudawski
pokazat sprawnos¢ motocykla “Sokot-200".

W lecie tegoz roku miat odby¢ sie w USA kongres przemystowcow i inzy-
nierbw samochodowych trwajgcy miesigc czasu, tgcznie ze zwiedzaniem
amerykanskiego przemystu samochodowego. Na kongres ten zostat zaproszo-
ny dyr. Januszewski, ktoremu musiatem towarzyszy¢. PosiadaliSmy juz zapro-
szenia i bilety na statek, gdy w ostatniej chwili wojsko odwotato swoja zgode
na nasz wyjazd, z uwagi na komplikujgca sie sytuacje miedzynarodowa.

W 1939 r, dyr. Januszewski polecit mi zajaC sie opracowaniem projektu
produkcji ciggnikow rolniczych MURSUS” miat produkowaé czotgi/. Moim
zadaniem byto zbadanie potrzeb, wybranie najbardziej odpowiedniego modelu
ciggnika, miejsca pod budowe fabryki, opracowanie jej ogélnych zatozen
techniczno-organizacyjnych oraz skalkulowanie potrzebnych na ten cel
srodkow. Bytem zdziwiony tym zadaniem, na co dyr. Januszewski powiedziat
mi, ze nastepnym moim awansem moze by¢ stanowisko dyrektora techniczne-
go PZInz. a wiec jeszcze jedna proba. Oczywiscie, opracowania tego juz nie
zdazytem wykonac z uwagi na narastajgce inne, jeszcze wazniejsze zadania.
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Polityka kadrowa

Polityka kadrowa byta oczywiscie rézna w poszczeg6lnych etapach rozwo-
jowych. Dyr. Meyer dobierat ludzi mu znanych, do ktérych miat zaufanie,
a wiec 0 osobowosci podobnej do jego. Tak samo postepowat, odpowiednio do
swojej osobowosci, dyr. Kreglewski, czy tez Januszewski. Moim zdaniem
najbardziej prawidtowo robit to dyr. Kreglewski. Dobierat ludzi najbardziej
odpowiednich fachowo, w zakresie wiedzy, osobowos$ci i doSwiadczenia, do
poszczegolnych stanowisk. Ludzi, ktérzy chcieli uczciwie wigza¢ swoje losy
z losami firmy. A wiec tworzyt zwarty kolektyw fachowcow.

Jesli chodzi o nizsze szczeble kierownicze - to najchetniej tworzone byty
przez awans wewnetrzny, a przyjmowanie ludzi z zewnatrz byto rzadkoscia.
Awans ten byt zwigzany ze wzrostem zarobkow, ktorych rozpieto$¢ byta
znaczna, a wiec ludzie chetnie dobrze pracowali, bo wiedzieli ze moga awan-
sowac i wiecej zarabiaC. Trzeba doda¢, ze w okresie powstawania polskiego
przemystu motoryzacyjnego istniat wielki entuzjazm pracy, a zwiaszcza gdy
doprowadzata ona do istotnych osiggnie¢. Takimi wielkimi przezyciami byto:
uruchomienie pierwszego polskiego silnika samochodowego “CWS” /przezna-
czonego do produkcji seryjnej/, licencyjnego silnika “Saurer”, tankietek, czot-
gow, licznych ciggnikéw i samochodow spalinowych, motocykli, silnikow
lotniczych, jednostek ptywajacych, a zwtaszcza pierwszego polskiego trawlera
morskiego zbudowanego w Stoczni Modlinskiej z pierwszym, wykonywanym
w Fabryce Silnikow i Armatur na Woli, morskim silnikiem okretowym, samo-
chodu “LS”, szeregu “Polskich Fiatow”, jak tez nowego polskiego samochodu
ciezarowego z rodziny “703”.

Podstawg generalng polityki kadrowej byta zasada, ze pracownikéw pod-
wiadnych dobierat sobie ich przetozony, poniewaz tylko w tym przypadku
mogt odpowiadac za sprawne funkcjonowanie powierzonego mu odcinka dzia-
talnosci, czy tez pracy. Byly tez r6zne trudnosci w zatrudnianiu pracownikow
duzej wartosci, ale i to mozna byto pokona¢. W czasie mojej pracy w Biurze
Opracowan Warsztatowych zwrdcit sie do mnie jeden z moich szkolnych kole-
gow abym pomogt mu dosta¢ prace w naszym Biurze. Szefjednak odmowit,
poniewaz dyrektor Z.M.“URSUS” nie zgodzit sie na zwiekszenie etatdw. Zna-
jac swojego kolege z duzej pracowitosci - zaproponowatem szefowi, aby zgo-
dzit sie zatrudni¢ go przezjeden miesigc bezptatnie, traktujgc to jako praktyke,
na co uzyskatem zgode. Przez ten miesigc staratem sie, aby miatjak najwiecej
pracy. Po tym okresie powiedziatem mu, aby poszedt do szefa i podziekowat
mu za dalsza prace, poniewaz dostat propozycje pracy w innym biurze. Ale
szefjuz teraz nie zgodzit sie na jego odejscie i uzyskat dodatkowy etat. Byt to
przyktad, ze dla dobrego i pracowitego fachowca miejsce zawsze sie znalazto.
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Przyktadem wysokiej klasy pracownika byt dla mnie inz. Jan Werner. Byt
on cztowiekiem wielce uzdolnionym, pracowitym, skromnym i uczciwym.
Jego konstrukcije silnikow byty wysokiej klasy. Dzieki temu, ze przez pewien
czas pracowatem z nim bezposrednio - zdobytem duzo wiedzy jak tez wptynat
on bardzo korzystnie na rozwdj mojej osobowosci. Pamigtam, jak pod koniec
zycia marszatka Jézefa Pitsudskiego, gdy nie mogt juz schodzi¢ po schodach
z Palacu Belwederskiego w dot do wydzielonej czesci tazienek - postano-
wiono szybko zbudowa¢ mu w tym miejscu winde. Zadanie to otrzymat inz.
Jan Werner.

Wielu ludzi pracujgcych w PZInz. byto wysoce utalentowanych, jak np.
inz. Ludwik Sliwowski, ktéry ukoriczyt trzy specjalnosci na wyzszych uczel-
niach /w Polsce, we Francji i w USA/. Kierownikiem lakierni w fabryce samo-
chodow “Polski Fiat” byt doktor nauk chemicznych Artur Kassur, dyrektorem
Zaktadow Metalurgicznych “URSUS” - inz. Gierdziejewski, docent Politech-
niki Warszawskiej, dyrektorem naczelnym PZInz. - inz. Adam Kreglewski,
doktor nauk technicznych.

Zarobki w PZInz. byty do$¢ wysokie, np.

- dyrektor naczelny 4500 zt, dyr. techniczny 4000 zi,
dyr. administracyjno-handlowy 3700 zt

pracownicy Dyrekcji Naczelnej:
kierownicy biur 1800 - 2000 zt

zastepcy kierownikdow biura pracownicy
wysoko-kwalifikowani 1000 - 1400 zt

pracownicy z wyzszym wyksztatceniem 600 - 1000 zt
pracownicy pomocniczy 400 - 600 zt

W fabryce samochodow “Polski Fiat”:

- dyrektor fabryki 2500 zi,

zastepca dyrektora fabryki 2250 zt,

narzedziowcy 800 - 1000 z,

Kierownicy dziatow 500 - 1000 z,

majstrowie 350 - 600 zi,

robotnicy wykwalifikowani 240 - 500 z,

robotnicy niewykwalifikowani 100 - 160 zt.

Do tego dochodzity premie, $rednio do 20% zarobku.

257



Inzynierowie polscy wXIX i XX wieku

Polityka kadrowa byta prowadzona obustronnie, Z jednej strony PZInz. czy
tez wchodzace w ich skiad fabryki, prowadzity polityke doboru kadr i podno-
szenia ich kwalifikacji, co wiodto do awansu wewnetrznego i wzrostu zarob-
kéw, a z drugiej - pracownicy prowadzili polityke wiasng, zwiaszcza wigzania
swoich interesow z interesami firmy. Przechodzenie do pracy w innych
firmach, a zwihaszcza prywatnych, nie byto czestym przypadkiem. Przyktadem
tego moga by¢ udzielona mi propozycja. Gdy inz. Sliwowski przestat pracowaé
w PZInz. zalozyt salon sprzedazy akcesoridéw i czeSci zamiennych do samocho-
dow. Byla to spotka z Wieckowskim, pod nazwg “Motor-Stock”. Ci przedsie-
biorczy ludzie zamierzali zbudowa¢ wytwdérnie wyrobow precyzyjnych pod
nazwa “Przemyst Samochodowo-Lotniczy” /w skrécie “PSL”/ na terenach
przy ul. Terespolskiej /o wymiarach 22x550 ml przylegajacych do fabryki
PZInz. od strony Dworca Wschodniego. Miano tam poczatkowo produkowac
czesci do samochoddw i samolotow. Inz. Sliwowski zaproponowat mi przejscie
do nich i zajecie sie budowa tego obiektu, a nastepnie kierowanie ta wytwor-
nig. Miatem otrzymac 2 tysigce miesiecznie, a po uruchomieniu produkcji
jeszcze 5% udziatu w zyskach. Byt to zarobek dwukrotnie wyzszy od pobiera-
nego wtenczas w PZInz. Z propozycji tej jednak nie skorzy statem. W PZInz.
widziatem w dalszej perspektywie wieksze mozliwosci zarobku, a zwiaszcza
ciekawszg prace. Poza tym praca w firmie prywatnej nie odpowiadata mi.

W polityce kadrowej dominowato duze zaufanie do pracownika, cojeszcze
wigzato go z firmg. Przykladem tego moze by¢ organizacja zakupu 600 obra-
biarek do produkcji samochodow' “Polski Fiat”. Postepujgc zgodnie z normal-
nie przyjetym dziataniem obrabiarki te powinno zakupi¢ Biuro Zakupow u
przedstawicieli poszczegdlnych firm zagranicznych. Ale byla to droga diuga i
nie gwarantujgca najlepszego rozwigzania. Dokonanie tego zakupu powierzo-
no jednemu czlowiekowi, inz. Jozefowi Swierczewskiemu, ktéry byt przewi-
dziany /i zostat/ na kierownika obrébki mechanicznej tej fabryki, a wiec
obrabiarki kupowat dla “swego” warsztatu. W tym celu odwiedzat odpo-
wiednie fabryki krajow' europejskich oraz USA, jak tez czynne w tym, czasie
wystawy obrabiarek. Strone techniczng wybranej obrabiarki /wg spisu wynika-
jacego z opracowanej technologii/ uzgadniat z firmg FIAT w Turynie
/telefonicznie lub telegraficznie/, poniewaz firma ta opracowata technologie
produkcji, a strone finansowg z Biurem Zakupow PZInz. Po tych formalno-
sciach - obrabiarka byta natychmiast wysytana do Warszawy. Tak zorganizo-
wany zakup okazat sie drogag najkorzystniejszg. Dostawy obrabiarek nie
wstrzymywaty urzadzania fabryki, a bylty zgrane w czasie z mozliwoscig
natychmiastowego ich zainstalowania.
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Odrebna sprawa byt dobor do pracy w Biurze Studiow. Tu dobér byt bardzo
indywidualny i staranny, ktorego pilnowat szef tego Biura inz. Zygmunt
Okotow. Aby zosta¢ konstruktorem prowadzacym trzeba byto miec nie tylko
niezbedne kwalifikacje teoretyczne i bogatg praktyke, ale takze odpowiednie
predyspozycje osobowosciowe. Trzeba bylo mie¢ pasje tworzenia, ktora
powinna byC gtownym celem zycia konstruktora. To nie byla posada dla
zarobku, a odwrotnie - zarobek wynikat z osiggnie¢ w pracy. Do takich ludzi
- pasjonatow nalezat inz. Tadeusz Tanski i inz. Tadeusz Rudawski. Do innego
typu konstruktora, spokojnego, ale wybitnie zdolnego nalezeli inzynierowie:
Jan Werner, Jerzy Werner, Mieczystaw Debicki, Stanistaw Panczakiewicz,
Zdzistaw Rytel. W Stoczni Modlinskiej takim wybitnym konstruktorem byt
szef tamtejszego biura konstrukcyjnego inz. Aleksander Potyrata.

U tych konstruktoréw odbywali praktyke ich pomocnicy, mtodzi inzyniero-
wie i tam mogli osiggng¢ doskonato$¢ w tym zawodzie, ale nie kazdy z nich
miat szczescie zosta¢ wybitnym konstruktorem. Konstruktor prowadzacy, jego
pomocnicy, technicy i kreslarze - tworzyli zespoty dla prowadzenia pracy nad
konstrukcjami okreslonych grup wyrobow.

Inne grupy, duzo mniejsze, zajmowaty sie dokumentacjg licencyjng, ktora
wymagata odpowiedniej adaptacji do naszych warunkéw. Zajmowali sie tez
wprowadzaniem zmian konstrukcyjnych proponowanych przez licencjono-
dawce. Przez pewien czas prowadzitem takie prace zwigzane z dokumentacjg
konstrukcyjng samochodow Saurer.

Ze sprawa konstrukcji zwigzana byta dziatalno$¢ normalizacyjna, ktéra
prowadzit inz. Jordan. Normy polskie nie byty zbyt rozlegte, jak i nie byty
obowigzujace. Po prostu materiaty czy tez normalia, znormalizowane byty
tansze, ale zamoéwi¢ mozna byto dowolne. Na normalia byty tez normy fabry-
czne. Normy te byty wybranym zestawem z polskich norm, lub opracowane
przez fabryke. Celem ich byto obnizenie kosztu wiasnego przez wiekszg ilo-
sciowo produkcije elementdw jednakowych oraz wygoda w eksploatacji. Takie
normy wewnetrzne byly réwniez na narzedzia i sprawdziany.

Zmiany kadrowe byty czasem zwigzane z likwidacja jakiejs funkcji. Np. w
Zaktadach Mechanicznych “URSUS” istniata kontrola techniczna produkowa-
nych wyrobow /KT/, ktdrej szefem byt inz. Zycinski. Poniewaz wiekszo$é
produkcji tych zaktadow byta przeznaczona dla wojska i kontrole techniczna
rowniez sprawowato wojsko - uwazatem, ze podwdjna kontrola jest zbedna.
Zaproponowatem likwidacje kontroli fabrycznej, a kontrole niewielkiej czesci
rynkowej powierzy¢ majstrom i kierownikom warsztatow. Tak zrobiono
i trzeba powiedzie¢, ze dzieki temu jako$¢ produkowanych wyrobdw jeszcze
wzrosta.
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Mowigc o sprawach kadrowych - to nie zawsze ukladaty sie one tak
rozowo. Wspomniatem juz, jak to w pierwszym etapie przeprowadzitem
kontrole w Biurze Zakupdw, w czasie ktdrej stwierdzono wyrazne naduzycie.
Ale byty tez i inne przypadki postepowania negatywnego. Zarobki robotnikow
byly dos¢ wysokie, a mimo to starali sie jeszcze *zarabia¢” dodatkowo.
Stwierdzono mianowicie, ze wiele przedmiotow /narzedzi, czesci/ ginie w
fabryce samochodow “Polski Fiat”. W zwigzku z tym zastosowano rewizje na
portierni, przy wychodzeniu ludzi z pracy. Kontrola ta byta przeprowadzana
wyrywkowo w roznych dniach tygodnia, a obejmowata tylko czes¢ pracowni-
kow wybranych losowe. W tym celu zainstalowano w portierniach urzadzenie,
ktore uruchamiat kazdy wychodzacy, ale czerwone Swiatto zapalato sie tylko
w niektdérych przypadkach. Taki pracownik byt rewidowany. Gdy pracownicy
zauwazyli, ze jest dzien kontroli, poniewaz przed portiernig twerzyfa sie
kolejka - wyrzucali zabrane przedmioty na ziemie. Po ich wyjsciu z fabryki
przedmioty te zbierano i odwozono samochodem ciezarowym do fabryki. Byty
to drobne wartosci dla poszczegdlnego pracownika, ale w sumie dla fabryki
powodowato to znaczne straty.

Innym przypadkiem byta kradziez opon samochodowych w dni $wiateczne.
Okazato sig, ze procederem tym zajmowali sie wartownicy pilnujacy fabryki.
Wyrzucali opony przez parkan na pusta ulice, skad zabieranoje samochodem.
Fakty te Swiadczyly, ze problem uczciwosci nie rozwigzuje sie jeszcze
wysokos$cig zarobkdw i ze dyscyplina, kontrola, dozor i nadzor sg w kazdym
przypadku celowe.

Polityka licencyjna

Pierwszy polski samochdd “CWS”, przeznaczony do produkcji byt dobrym
rozwigzaniem technicznym, ale miat jedna powazng wade - byt drogi i nie
mogt konkurowac z samochodami importowanymi, a zwiaszcza amerykan-
skimi. Ten wysoki koszt wynikat z produkcji w zbyt matych iloSciach, co
wigzato sie z odpowiednio dostosowang do tego konstrukcjg i technologig wy-
twarzania na obrabiarkach uniwersalnych i przy uzyciu znacznej pracy recz-
nej. Z doSwiadczenia tego wynikat wniosek, ze konstrukcja technologiczna
oraz wielkos¢ produkcji sa wzajemnie uwarunkowane i wptywajg decydujgco
na koszt - zgodnie z prawidtowoscia, ze elementy sktadowe catosci powinny
by¢ wzajemnie optymalizowane, jeSli pragniemy osiggnaC efekt koncowy
maksymalnie korzystny.

Zmiana konstrukcji i technologii oraz odpowiednie dostosowanie parku
maszynowego, wymagatoby dtugiego czasu oraz powaznych nakladow
finansowych. Ta sytuacja byta powedem nabycia licencji na produkcje
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samochoddéw firmy FIAT. Licencja ta pozwolita na szybkie uruchomienie
produkcji samochodéw znanej marki oraz uzyskanie odpowiednio niskich
kosztow. Pozwalata rowniez na szybkie doskonalenie kadr konstruktorow i
technologow, na budowe wielu odmian tych samochoddw potrzebnych wojsku,
jak tez stwarzata korzystniejsze warunki dla rozwoju konstrukcji wiasnej.

Na budowe fabryki samochodow “Polski Fiat” wojsko wydato 15 min. z.
Umowa zawarta z z firmg FIAT, na opracowanie projektu fabryki oraz tech-
nologii produkcji, ustalita jedno kryterium - fabryka ma mie¢ zdolnos¢
produkcyjng 5 samochodéw ciezarowych typu 621 w ciggu 8 godzin. Po
uruchomieniu produkcji wojsko zazadato dokonania formalnego odbioru
technicznego, tj. zaewidencjonowania i rozliczenia sie z zakupionych maszyn
i urzadzen kupionych za pienigdze wojska oraz sprawdzenia zamowionej
zdolnosci produkcyjnej. W tym celu powotano dwie komisje: jedng sktadajaca
sie z pracownikow PZInz. /ktérej przewodniczytem/ dla stwierdzenia
wywigzania sie firmy FIAT z zawartej umowy, a druga ze strony wojska /ktérej
przewodniczyt mjr Groniowski/ dla dokonania odbioru wykonanego zadania.
Firma FIAT poczuta sie dotknieta i nie zgodzita sie na delegowanie swojego
przedstawiciela do tych prac.

Sprawa odbioru maszyn i urzgdzen oraz rozliczania sie z poniesionych
wydatkéw byta dos¢ prosta, natomiast komplikowata sie, jesli chodzi o
sprawdzenie wydajnosci, poniewaz w tym czasie produkowalismy réwnocze-
$nie dwa typy samochoddw. W tym celu przeprowadzono obliczenia obcigze-
nia kazdej obrabiarki dla wykonania zadania umownego. Obliczenia te wyka-
zaly, ze dla zamowionej wydajnosci brakuje jeszcze kilkunastu obrabiarek. W
rezultacie FIAT przyznat, ze chciat nam zaoszczedzi¢ pieniedzy, liczac ze te
operacje beda wykonane na drugiej, wzgledem trzeciej zmianie. W konse-
kwencji wyrazono zgode na uzupetnienie brakujgcych obrabiarek. Okazato sie,
ze znanej firmie nalezy wierzyc, ale dobrze jest tez kontrolowac wykonanie jej
zobowigzan, a tego typu fakty miaty jeszcze miejsce w innych przypadkach.

Mowigc o wspotpracy z firmg FIAT trzeba podkresli¢ dobre i terminowe
opracowanie projektu fabryki oraz technologii produkcji. Dzieki pomocy stale
przebywajgcym konsultantom firmy FIAT fabryka zostata zbudowana szybko
i sprawnie funkcjonowata, czego juz nie mozna powiedzie¢ o wspotpracy
handlowej. Produkcja niektérych elementow samochodow “Polski Fiat” nie
nastepowata w takim tempie jakby to mozna byto osiggnac, co przedstawicieli
firmy FIAT zbytnio nie martwito, poniewaz dostarczali nam je chetnie od
siebie. W miare uruchamiania produkcji poszczegolnych elementow samo-
chodu czesto stwierdzali, ze nie sg one jeszcze dos¢ dobre i ze nadal nalezy je
sprowadza¢ z Wioch. Tak byto, np. z kotami zebatymi, ktére wykonane wg
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technologii nam przekazanej nie nadawaty sie do montazu. Przedstawiciele
FIAT-a twierdzili, ze technologiajest dobra, tylko trzeba jeszcze przez pewien
czas sie jej uczyC. Nie wzieli pod uwage faktu, ze szef obrobki mechanicznej,
inz. J. Swierczewski, byt wybitnym specjalista w zakresie produkcji kot
zebatych. Przyszedt wiec ktdrej$ nocy i wykonat kota wg. swojej technologii
I okazato sie, ze sg teraz dobre. Podobne sprawy miaty miejsce w stosunku
czesci obrabianych termicznie.

Czlowiekiem sprzyjajacym takim praktykom byt szef produkcji, ktory znat
dobrze jezyk wioski i miat dobre stosunki z konsultantami FIAT-a. W pewnym
momencie zdenerwowato to dyrektora fabryki inz. J. Grodeckiego, ktory w
ciggu jednego dnia zmienit tego szefa na inz. Witolda Skube, ktory zaprowa-
dzit porzadek i ostrg dyscypline produkcji.

Podobna sprawa miata miejsce, gdy przygotowano sie do uruchomienia
nastepnego modelu samochodu “Polski Fiat”. Do naszej fabryki przyjeto kilku
absolwentow Politechniki Warszawskiej, ktorych wysiano do Turynu na kilku-
miesieczna praktyke, dla zapoznania sie z metodami pracy w poszczegolnych
biurach technicznych i wydziatach produkcyjnych. Umowilismy sie z nimi, ze
co tydzien beda przesytaC sprawozdanie z odbywanej praktyki, a w nich
specjalnie podkreslac sprawy, ktore moglibysmy adaptowac u nas. Sprawozda-
nia te otrzymywatem i analizowatem. W pewnym momencie zaczety naptywac
informacje, ze w Turynie wykonuje sie dla nas oprzyrzadowanie do nastep-
nego modelu samochodu. Bytem zdziwiony poniewaz oprzyrzadowanie to nie
byto przez nas zamowione. Nasi miodzi inzynierowie byli z tego zadowoleni a
my zdziwieni. Po pewnym czasie rozpoczeliSmy rozmowy z przedstawicielami
FIAT-a w sprawie uruchomienia produkcji tego modelu samochodu. FIAT
zaproponowat nam dostarczenie oprzyrzadowania w bardzo krétkim czasie,
ale za to bardzo drogo /bytem obecny przy tych rozmowach/. Poinformowany
wczesniej przeze mnie dyr. Kreglewski zgodzit sie na termin, ale przy
znacznie nizszej cenie. Oczywiscie przedstawiciele FIAT-a, aby nie straci¢
powaznych $rodkéw zaangazowanych w wykonanie tego oprzyrzadowania,
zgodzili sie na nasze propozycje. Dzieki przypadkowym informacjom za-
oszczedziliSmy duzo pieniedzy, zyskujac na czasie. Dziatania takie w handlu
zagranicznym byly w tym czasie rzeczg normalng i trzeba byto mieC oczy
otwarte, aby nie ponosi¢ strat. Dyr. Rakowicz, po objeciu swojego stanowiska
w PZInz. zmienit umowy licencyjne z firmg Saurer, jak i FIAT, na bardziej
korzystne dla PZInz.

PZInz. posiadaty jeszcze wiele innych licencji, jak np. szwedzkiej firmy
“Nohab” na produkcje silnikéw okretowych, firmy czeskiej na produkcije
silnikdéw lotniczych “Walter-Junior”, firmy angielskiej na technologie kucia
potfabrykatow ze stopow lekkich. Z firmami tymi nie mieliSmy kiopotow.
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Licencje te w duzym stopniu przyspieszyty rozwéj produkcji PZInz. jak tez
pomogty w rozwoju konstrukcji wiasnych. Duzo nas nauczyty stosunkowo
matym kosztem. Ten wzrost wiedzy dotyczyt nie tylko techniki, ale i dziatan
ekonomicznych. W sumie licencje dawaty powazne korzysci uboczne, ponie-
waz byty w duzym stopniu traktowane jako pomoc i szkota, a nie tylko jako cel
sam w sobie - produkcji wg. dokumentacji licencyjnej.

Jakos$¢ produkowanych wyrobéw

Konstrukcje samochoddw licencyjnych byty dostosowane do naszych, dos¢
kiepskich, warunkéw drogowych. Wzmocniono ramy, resory i ich zawiesze-
nia, a wiec jakos$¢ zgrana z warunkami eksploatacji. Nadwozia karet samocho-
dowych wykonano z blachy podwdjnie dekapowanej /wytrawianej/, co chronito
je od rdzy. Mozna zobaczy¢ obecnie samochody “Polski Fiat” model 508 w
Muzeum Techniki w Warszawie, z blachami nie skorodowanymi.

Jakos¢ wykonania byla zawsze zgodna z dokumentacjg konstrukcyjng i
technologiczng. Nadzor i kontrola techniczna nie dopuszczaty do produkcji
niezgodnej z dokumentacja.

W trakcie produkcji firma FIAT przystata nam zmiany konstrukcyjne
poprawiajace jakoS¢ /jest to proces ciagly/, z ktérych wybieraliSmy te, ktére
byty w naszych warunkach /produkcji w stosunkowo matych iloSciach/
optacalne. Tak samo jako$¢ motocykli produkowanych w PZInz. czy tez
jednostek ptywajacych - byta. bardzo wysoka.

W toku produkcji nie byty stosowane bodzce ekonomiczne dla uzyskania
wysokiej jakosSci, a byta nawet wyzsza od fabryk macierzy stych, co nie byto tak
ekonomiczne, jak wychowawcze. Dla kierownictwa i dozoru byto to ambicja,
a wykonawcy musieli trzymac sie dokumentacji produkcyjnej, czego pilnowali
majstrowie, kierownicy wydziatow' i kontrola techniczna, a dla sprzetu prze-
znaczonego dla wojska - jeszcze odbidr wojskowy. Dla wszystkich pracowni-
kéw dobra praca byta szansg awansu i wzrostu zarobkow.

Wynalazczos¢

W ramach mojej pracy zajmowatem sie rowniez sprawami zgtaszanych
wynalazkow i rozwigzan technicznych w zakresie sprzetu motoryzacyjnego.
Miedzy innymi zetknagtem sie z dwoma ciekawymi przypadkami. Inzynierowie
Bernadzikiewicz, Oderfeld i Sachs opracowali projekt silniczka pulsacyjnego,
ktorego model zostat wykonany w ZM “URSUS” /znajduje sie on obecnie w
Muzeum Techniki w Warszawie/. Wymierzona sita ciggu upowaznita konstru-
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ktorow do zwrdcenia sie o sfinansowanie przez PZInz. budowy wiekszego
modelu, mogacego mie¢ zastosowanie praktyczne. Dyrektor Meyer zwrocit sie
do Szefa Kierownictwa Zaopatrzenia Aeronautyki o wyrazenie zgody na pro-
wadzenie dalszych prac badawczych nad tym modelem, poniewaz wydatek w
konsekwencji pokryty bytby z budzetu MSWojsk. Jednak wiadze lotnicze
ocenity negatywnie ten projekt, uwazajac ze nie ma on mozliwosci zastosowa-
nia w samolotach i odmowity zgody na prowadzenie dalszych prac. To byto
przyczyna, ze nie Polska byta pierwszym krajem produkujagcym samoloty
odrzutowe.

Wegier inz. Paul Sandor Nagy. po ukonczeniu Politechniki Lwowskiej,
opracowat projekt automatycznej skrzyni biegow do samochodoéw7osobowych.
PZInz. wykonaty prototyp, ktory dziatat bardzo sprawnie. | w tym przypadku
wiadze wojskowe nie wyrazity zgody na prowadzenie dalszych prac nad
zastosowaniem tego rozwigzania postepowego, uwazajac ze w naszych warun-
kach drogowych takie rozwigzanie nie bytoby korzystne, a szczegolnie jesli
chodzi o potrzeby wojska. W rezultacie inz. Nagy opublikowat swoje rozwigza-
nie w naszej prasie technicznej, a skrzynke automatyczng zaczety produkowac
fabiyki amery kanskie.

Konstrukcje witasne

Poza pierwszym polskim samochodem “CWS”, ktérego wyprodukowano
ponad 800 sztuk - w Biurze Studiow PZInz. opracowano szereg réznych
konstrukcji pojazdéw mechanicznych. W oparciu o samochody “Polski
Fiat”zbudowano szereg ich odmianJak np. taziki, sanitarki, warsztaty potowo,
ciggniki. W roku 1935 zostat skonstruowany tazik pochodny od samochodu
osobowego “Polski Fiat” model 508. Miat on m.in. zmieniona przektadnie w
tylnym moscie, co pozwolito na uzyskanie wiekszego momentu na kotach
napedowych. tazik ten mogt fatwiej poruszaC sie po ztych drogach, co
nadawato mu cechy samochodu terenowogo. Drugi wariant tazika miat dodat-
kowy naped na przednie kota. Zbudowano rowniez wigkszy tazik, z napedem
na cztery kotfa, do ktérego zastosowano silnik samochodu “Polski Fiat” model
518. Skonstruowano rowniez samochod terenowy model “603”, ktéry powstat
na bazie samochodu ciezarowego “Polski Fiat” model 621, ze specjalnie dosto-
sowanym do niego silnikiem. Inna wersjg byt pojazd terenowy potgasienicowy,
pochodny od modelu 621, ktéry miat stuzyC jako ciggnik artyleiyjski.
W oparciu 0 samochod model 621 budowlano rowniez rézne samochody uzyt-
kowo, jak np. pozarnicze.

Niezaleznie od budowy rozwigzan pochodnych od modeli “Polskiego
Fiata”, w Biurze Studiow powstaty dwie wspaniate konstrukcje samochoddw -
samochodu osobowego model “LS” oraz rodziny samochodow ciezarowych
model “703”.
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W roku 1934 powstata mysl zbudowania samochodu osobowego wysokiej
klasy. Opracowanie konstrukcji podwozia powierzono inz. Mieczystawowi
Debickiemu 1 inz. Kazimierzowi Studzinskiemu. Prototyp otrzymat nazwe
"LS” f‘Lux-Sport”/ podwozie byto bardzo nowoczesne /jego egzemplarz
posiada Muzeum Techniki w Warszawie/, a jednoczesnie bardzo proste.
Rama, ztozona z dwoch umieszczonych obok siebie podiuznie, posiadata
niezalezne zawieszenie przednich i tylnych kot umocowanych na wahadtach
zawieszonych na drgzkach skretnych, umieszczonych wzdtuz podtuznie ramy.
Konce drgzkéw, zamocowane w dzwigniach, pozwalaty na reczne regulowanie
sity resorowania /nawet w czasie jazdy/, ale mozna byto jg dostosowac do
obcigzenia samochodu oraz rodzaju drogi. W ukfadzie kierowniczym
zastosowano tuleje gumowce, dzieki czemu podwozie nie wymagato smaro-
wania. Elektromagnetyczna skrzynka biegéw Cotal dopetniata luksusu pod-
wozia. Do tego podwozia zbudowano w 1936 r. silnik nazwany "405”, o mocy
95 KM, skonstruowany przez inz. Jana Wernera. W tymze roku inz. Stanistaw
Panczakiewicz zaprojektowat nadwozie o nowoczesnym ksztatcie optywowym
i reflektorach schowanych wrprzednich btotnikach. Samochdd "LS” byt tak
nowoczesny technicznie, ze mogt zstapi¢ samochody importowane tej klasy.
Samochdd ten nie doczekat sie produkcji seryjnej.

Samochod ciezarowy Polski Fiat 621 stawat sie przestarzaty, a wojsko
chciato mieC samochody transportowce nie tylko nowoczesne, ale o wiekszym
udzwigu i przystosowane do ich wymogdéw7 W zwigzku z tym w7 latach
1937/1939 intensywnie pracowano nad now'g konstrukcjg polskiego 4-tono-
wego samochodu ciezarowego, ktéry nazwano roboczo "703”. Konstrukcja
podwozia zajmowali sie inzynierowie: Mieczystaw Debicki, Jerzy Werner i
Wiodzimierz Horwatt, a silnika - Jan Werner i Czestaw Cywinski. Zaprojekto-
wano dwa modele samochodu ciezarowego i jeden autobusowego. Do tych
podwozi skonstruowano 3 rodzaje silnikéw: benzynowy, wysokoprezny oraz
do napedu gazem drzewnym. Samochodow tych zdgzono wykona¢ nieco
ponad 100 sztuk. Konstrukcje te byty udane i samochod na pewno cieszytby
sie duzym powodzeniem.

Inna grupa konstrukcji wiasnych byfa bron pancerna, jak tankietki, czotgi
I ciggniki opancerzone. Tu gtdwnym konstruktorem byt inz. Edward Habich.
Jesli chodzi o produkcje w duzych seriach to dotyczyta ona rowniez motocykili
znanych pod nazwag "Sokot”’. Produkowano ich trzy typy wielkosciowe: 1000,
600 i 200 cm3 Gtownym konstruktorem byt inz. Tadeusz Rudawski. W latach
1933 - 1939 wyprodukowano ich ok. 5 tysiecy. Motocykle te miaty rozne za-
stosowania i cieszyty sie dobrg opinig uzytkownikéw. Braty udziat w wielu
iImprezach sportowych i tuiystycznych. Takim reklamowym wyczynem byl
wjazd, w lipcu 1939 r, 3-ch motocykli /Sokot 600 i Sokot 200/ nagasprowy
Wierch.
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Wielu udanych projektow jednostek ptywajacych i sprzetu saperskiego
opracowano w Stoczni Modlinskiej pod kierunkiem inz. Aleksandra Potyraty,
a znanym wyczynem byt projekt, wykonanie i dostarczenie do Gdyni trawlera
morskiego. Rowniez Fabryka Silnikéw i Armatur miata swoje osiggniecia
konstrukcyjne i produkcyjne, m.in. zbudowano tam silnik okretowy do wyzej
wspomnianego trawlera.

Pracujac w biurze technologicznym pamietam, jak zgtosit sie do nas inz.
Sendzimir, ktéry powrdécit z Chin i chciat pracowaé w Polsce. Inz. Zasada /szef
biura/ zaproponowat mu, aby opracowat projekt technologii wykonania, wraz
z oprzyrzadowaniem, jakiej$ czesci silnika samochodowego. W tym celu
usadowit inz. Sendzimira obok mnie, dzigki czemu poznatem blizej tego nie-
zwykle utalentowanego cztowieka. Prace inz. Sendzimira oceniono bardzo
wysoko I wyrazono zgode na zatrudnienie tak zdolnego inzyniera. Na pytanie
ile chciatby zarabia¢ - inz. Sendzimir odpowiedziat, ze tyle ile zarabiat ostat-
nio, tj dwa tysigce dolarow /ok. 10 tysiecy zH. Oczywiscie, to nie byto mozliwe,
bo nawet naczelny dyrektor PZInz. nie zarabiat potowy tej kwoty. Inz. Sendzi-
mir zrezygnowat wiec z tej pracy i zawart uméwie z Hutg “Zgoda” na opra-
cowanie projektu walcarki do walcowania blach w sposéb ciggty. Byta to
pierwsza tego rodzaju maszyna, ktora zamiast blach w arkuszach dawata
blache w rolkach, co pozwolito na ekonomiczniejsze jej wykorzystanie. Inz.
Sendzimir nauczyt mnie wiele nowosci technologicznych, a m.in. wiercenia
otworow wielokatnych, a na pamiatke dostatem od niego nakretke wykonang
z monel metalu - czystego niklu otrzymanego z meteoru, ktéry spadt na
ziemie.

Koszty produkowanych wyrobéw

Koszt wyrobu nalezy rozpatrywa¢ w odniesieniu do wielkosci produkciji,
a wiec zacznijmy od tej sprawy. W latach 1935 - 1939 fabryka samochodow'
“Polski Fiat” wyprodukowata: 13700 samochodow ciezarowych, a w tym:
9400 ciezardwek, 330 sanitarek i warsztatow polowych, 400 samochodow'pét-
gasienicowych, 2870 podwozi autobusowych, 600 podwozi potciezarowych
oraz 100 podwozi model “703” konstrukcji wiasnej; 9300 samochoddw'osobo-
wych, a w tym: 4800 podwozi i karet model 508, 1500 tazikdéw na podwoziach
508, 400 tazikow terenowych, 600 samochodéw dostawczych, 1200 podwozi
i karet model 518 oraz zmontowano 800 samochoddéw Fiat 1500. Tak wiec od
chwili uruchomienia produkcji samochodéw na licencji FIAT do wrzesnia
1939 r. wyprodukowano 22200 samochoddw oraz zmontowano 800.
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Poza tym w latach 1933 - 1939 wyprodukowano: 113 samochodow7Saurer,
625 tankietek /TK, TKS/, 150 czotgow 7TP, serie ciggnikow C7P. 3430
motocykli 1000 cm3 1500 motocykli 600 cm3i 70 motocykli 200 cm3

Z uwagi na zbyt matg produkcje samochoddw celowym byto uruchomienie
produkcji wielu elementow u kooperantow . W zwigzku z tym rozktad kosztow
samochodu polski Fiat 621 ksztattowat sie nastepujgco: 58% dostawy
kooperacyjne, 14% koszty wydziatu, 12% materiaty, 6,4% koszty ogdlne,
5,4% robocizna, 1,4% braki, 1,3% fabryczne koszty sprzedazy. 1% koszty
specjalne, 0,5% koszty zakupow.

Widzimy z tego zestawienia, ze obnizki kosztow nalezato szuka¢ w kosz-
tach dostaw kooperacyjnych, w materiatach oraz w kosztach wydziatowych, co
stanowito tgcznie 84% ogdlnego kosztu samochodu. | w tych wydatkach
szukano przede wszystkim obnizki kosztow.

Sprawie kosztow, a zwiaszcza samochodow?7i motocykli poswiecono duzo
zainteresowania. PZInz. nie byly nastawione na zyski, a na rozwdj przemystu
motoryzacyjnego, dlatego samochody byly dotowane przez skarb panstwa.
Dotacje byty przedmiotowe /dla wyrobu/, a nie podmiotowa /dla przedsie-
biorstwa/. Cena sprzedazna samochodu Polski Fiat 508 wynosita ok. 5 tysiecy
zt, a skarb panstwa wyptacat kazdemu nabywcy /automatycznie/ tego samo-
chodu ok. 1 tysigca zt. Zaktadano, ze dotacje te beda malejgce w; miare
obnizania kosztow wiasnych. Poniewaz obnizka dotacji byta planowana -
stanowito to doping do planowego obnizenia kosztow.

Wpltyw na koszty miaty m.in. zapasy materiatowe. Dgzono wiec, aby zapa-
sy te byty minimalne. W produkcjach niewielkich zapasy te byly stosunkowa
wieksze. Zastosowane obrabiarki w produkcji samochodow7miaty tez pewien
wptyw na koszty, jak np. automatyzacja produkcji zaworow, ktdre byty catko-
wicie wytwarzane na linii produkcyjnej, tgcznie z formowaniem grzybkow,
droga zgrzewania elektrycznego i sprasowywania konca nagrzewanego preta.
W warsztacie tym stosowano wiele nowoczesnych i wydajnych obrabiarek, jak
np. wiertarki wielowrzecionowe, szlifierki do watkéw korbowych automaty-
cznie regulujace dostawy tarczy szlifierskiej w/miare jej zuzywania. Analizujgc
sprawe kosztow natrafiono na problem czeSci zamiennych do samochodow.
Przez dtugi okres czasu liczono amortyzacje obrabiarek i rozliczano koszty
wydziatowe, dla poszczegblnych czesci, proporcjonalnie do kosztow materiatu
I robocizny bezposredniej utatwiato to liczenie, a zwlaszcza centralne przy
pomocy maszyn Holleryth, ale nie odzwierciedlato kosztow faktycznych.
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Czesci wymagajgce kosztowych obrabiarek, urzgdzen i narzedzi oraz obrébki
termicznej, obcigzajace koszty wydziatowe, byly sprzedawane za tanio /ze
strata/, a czesci proste za drogo. Skorzystaty z tego liczne warsztaty prywatne,
ktére produkowaty czeSci proste i sprzedawaly je po nizej naszych cen,
osiggajac rownoczes$nie nadmierne zyski. Natomiast nasza fabryka sprzeda-
wata wylacznie czesSci skomplikowane, ponoszac przez to straty, co byto
powodem niecheci do produkcji czesci zamiennych. Dla rozwigzania tego
problemu podzielitem czesci /do Polskich Fiatow 621 i 508/ na kilka grup /wg
zroznicowanej wielkosci amortyzacji i kosztow wydziatowych/ i okreslitem na
te] podstawie nowe ceny sprzedazne. Zmienito to radykalnie sytuacje - fabryka
przestata doktadaC do czesci zamiennych. Byt to problem braku wiasciwych
wiezi pomiedzy7technika i rachunkiem kosztow.

Kooperacja

Duze znaczenie dla jakosci wyrobdéw finalnych, jak i ich kosztow, miat
wiasciwy podziat /optymalnie korzystny/ na produkcje witasng i kooperowana,
poniewaz koszt wyrobu jest zalezny od wielkosci produkcji, a wiec od mozli-
wosci jej mechanizacji czy tez automatyzacji.Nasza produkcja nie byia iloscio-
wo duza /w stosunku do FIAT-a, a zwhaszcza USA/, wiec wiele elementow
produkowanych u nas musiatoby drogo kosztowac. W zwigzku z tym elementy,
na ktére byto dodatkowe zapotrzebowanie /poza nami/, lub ktore produkowane
na automatach nie wykorzystywatyby je w petni, a obrabiarki te mozna byto
uzyC jeszcze do innej produkcji, lub elementy wymagajace duzej specjalizacji
branzowej - przekazywano do wykonania odpowiednim kooperantom, a
stanowity one powazny udziat w kosztach samochodu.

Dzieki powaznie rozbudowanej kooperacji uzyskano:

» odcigzenie naszych warsztatow7od kiopotliwiej dla nas produkcji
specjalistycznej, co pozwolito na korzystniejsze zagospodarowanie
przestrzeni produkcyjnej,

» podwyzszenie jakosci elementdéw kooperowanych i obnizenie ich
kosztéw, a wiec i kosztow7wyrobu finalnego.

Kooperantami byty firmy prywatne, a zwlaszcza rzemieslnicy, ktorzy
rozwijali swojg dziatalno$¢ dostosowujac jg do potrzeb PZInz. W dalszych
informacjach traktuje tacznie kooperantéw sktadowych wyrobu finalnego,
dostawcow potfabrykatdw, jak i materiatow specjalnych.
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Dostawcami wyrobow kooperacyjnymi m.in. byli:

W zakresie materiatdw specjalnych: Huta “Baildon”, Huta “Batory”,
Zaktady “Sosnowieckie”, firma “Norblin, Buch i Werner” Sp. Akc.

W zakresie potfabrykatow: Huta “Batory” /osie przednie, waty korbowe/,
Huta “Baildon” /korbowody/, firma “Breviller i Urban” w Ustroniu /watki roz-
rzadu/, Starachowickie Zaktady Goérnicze /ramy do samochodow ciezaro-
wych/, Zaktady “H. Cegielski” w Poznaniu /ramy do samochodow osobo-
wych/, firma “Parysow” w Warszawie, Zaktady Ostrowieckie /pochwy tylnego
mostu, tarcze hamulcowe/, firma “Dtugotecki i Jezierski” w Warszawie, firma
Romana Klingera w todzi.

W zakresie odlewow: Zaktady Metalurgiczne “URSUS” /odlewy zeliwne,
aluminiowe i z metali kolorowych/, firma “Lilpop, Rau i Loewenstein” w
Warszawie /odlewy staliwne/, firmy: “Erbo” w Zawierciu i “Drawski Mtyn”
/odlewy z kujnej leizny/.

W zakresie wyrobow z blachy: Fabryka “Bielany” w Warszawie, wias-
noS¢ Antoniego Wieckowskiego /chtodnice, zbiorniki paliwowe, czesci wytla-
czane z blach cienkich/. Fabryka ta, prowadzona przez mistrza Wieckowskie-
go byta poczatkowo matym warsztatem blacharskim mieszczacym sie w War-
szawie przy ul. Widok. Duzy talent organizacyjny i fachowo$¢ mistrza
Wieckowskiego doprowadzity do niezwyktego rozwoju tej firmy. Krotko przed
drugg wojng Swiatowa zakupit on w Niemczech duzg prase do ttoczenia blach
karoseryjnych. Z prasy tej nie zdazyt skorzystaC z powodu braku jeszcze
matryc do ttoczenia.

W zakresie zespotow, podzespotow i elementéw: Zaktady Ostrowieckie
/resory do samochoddéw ciezarowych/, kowal Filipowicz we Lwowie, ktory
przeksztatcit swojg kuznie w zaktad produkcyjny /resory do samochodow
osobowych/, firmy: “Fijatkowski” oraz “Romer” we Lwowie /wycieraczki,
liczniki szybkosci/, Zaktad Slusarski Wactawa Dotegowskiego w Warszawie
/zamki, zawiasy, klamki/, firma “Leonowit” w Lodzi /taSmy hamulcowe, dyski
do sprzegiet/, firma “Avia” w Warszawie /amortyzatory motocyklowe/,
fabryka rowerow “Wahren” w Warszawie /kota szprychowe i piasty do
motocykli/, firma “K. Brun i Syn” w Warszawie /wyposazenia narzedziowe do
eksploatacji pojazdow/, Fabryka Akcesorii Samochodowych Romana Klingera
w todzi. Jako mata fabryczka wykonujaca bramy, balustrady balkonowe -
przeksztatcita sie w duzy zaktad produkcyjny dla PZInz. /zamki, klamki,
mechanizmy do rolet, podnosniki do szyb, tarcze sprzegta, amortyzatory
olejowe, urzadzenia hamulcowe, podnosniki samochodowe/.
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W zakresie elektrotechniki samochodowej: Firma “Magnet” - wiasci-
ciel Zygmunt Poptawski. Poczatkowo byta matym warsztatem ustugowym w
zakresie napraw elektrycznych urzgadzen samochodowych i motocyklowych,
tadowania akumulatoréw, a mieScita sie w Warszawie przy ul. Hozej. Z cza-
sem zaktad ten przeksztatcit sie w fabryke produkujacag cewki zaptonowe,
zestawy kabli i przewodow oS$wietleniowych oraz coraz powazniejszych ele-
mentow elektrotechniki samochodowej, jak pradnice, rozruszniki. Firma
J. Wagnera w Poznaniu /éwiece iskrowe/. Fabryka Zyrandoli i Lamp
A. Marciniaka w Warszawie /lampy, reflektory, kierunkowskazy/, Fabryka
Akumulatorow “Tudor” w Piastowie /akumulatory/, firma “Svel” w War-
szawie /sygnaty elektryczne/, firma “Elis” w Warszawie /kondensatory/, firma
“Kabel” w Ozarowie /przewody elektryczne/.

W zakresie materiatdbw chemicznych i wyrobow gumowych: Zaktady
Gumowe “Piastow” /uszczelki gumowe, przewody gumowe odporne na olej
I benzyne do hamulcy hydraulicznych/, firma “Stomil” w Poznaniu /opony
i detki/, firma “Nobiles”oraz “Karpinski i Leppert” /lakiery/.

W zakresie materiatdw witokienniczych i skoérzanych: Zakiady
“Wargum” w Warszawie /ptotna gumowane, dermatoid/, firma “Edward
Zipser 1 Syn” w Bielsku /sukna na obicia siedzeniowe/, zaktady “Stradom”
/ptétno plandekowe impregnowane, szpagat/, pracownia A. Posnera w War-
szawie /pasmanteria ozdobna, sznury, chwasty, tasmy do uchwytéw/, fabryka
waty w Lomzy /wykroje waty do siedzen i oparc¢/, Garbarnia Kotomyjskiego
/skory na obicia siedzen, pasy i paski skorzane, siodetka do motocykli/.

W zakresie wyrobow drobnych: Firma “Steinhagen i Stransky” /uszczel-
ki, drobne czesci do samochoddw i motocykli/, Fabryka Uszczelek “Jan Czyz”
w Warszawie /uszczelki/, Fabryka Sprezyn “Spiral” w Warszawie /sprezyny/,
firmy: “Bartelmus i Suchy” w Bielsku oraz “Wolanowski” w Warszawie /$ruby
toczne/.

Dostawy z importu: tozyska toczne, blachy do giebokiego ttoczenia
/produkcja krajowa byta w przygotowaniu/, przewody gietkie.

U wielu wigkszych dostawcow utrzymywano statych kontroleréw techni-
cznych nadzorujgcych prawidtowos¢ przebiegu wytwarzania zamowionych
materiatow czy tez wyrobdéw'. Niektdrzy kooperanci uzyskiwali uprawnienia do
produkowania wyrobow' swojej specjalnosci i sprzedazy ich na rynek, jako
czesci zamiennych /byli autoryzowani/.
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Doskonalenie zawodowe

Poniewaz wyzsze uczelnie techniczne nie posiadaty wydziatow samochodo-
wych - w PZInz. postanowiono systematycznie podnosiC kwalifikacje praco-
wnikow technicznych we wiasnym zakresie, facznie z pracownikami zaktadow
kooperacyjnych. Inicjatorem tych dziatan byt dyrektor Z.M. “URSUS” inz.
T. Paszewski.

W roku 1931 w Biurze Opracowan Warsztatowych /technologicznym/
wydawano “Biuletyn Informacyjny”, przedstawiajgcy nowoczesne rozwigzania
w zakresie technologii, w ktérym m.in. zamiescit kilka ciekawych artykutow
inz. Sendzimir. Bytem zatozycielem i redaktorem “Biuletynu”. W tymze roku
utworzono Koto Samochodowe przy Stowarzyszeniu Technikow Polskich.
Inicjatorami i aktywistami Kierujacymi dziatalnoscig tego Kota byli: prof. K.
Taylor, dyr. T. Paszewski, inz. Z. Okotéw, inz. L. Sliwowski, inz. K.
Wallmoden, inz. K. Studzinski. Koto organizowato w kazdy czwartek godzin-
ne zebranie, na ktorym wygtaszano referaty fachowe i przeprowadzano
dyskusje. Na jednym z zebran dyr. Paszewski wygtosit referat o swojej wizji
rozwoju polskiej motoryzacji, a poniewaz méwit catg godzine - dyskusje
przeniesiono na nastepne zebranie. Wizja dyr. Paszewskiego nie podobata mi
sie, wiec przygotowatem koreferat, ale nie chciatem go wygtaszac¢ bez porozu-
mienia z zaprzyjaznionymi ze mna: inz. Okotowem, inz. Sliwowskim i inz.
Wallmodenem. Po przeczytaniu powiedzieli mi, ze zgadzajg sie z moimi
pogladami, ale radzg mi tego nie wygtaszac, poniewaz mogtbym straci¢ prace
w PZInz. Zaproponowali mi natomiast pomoc w rozwoju mojej dziatalnosci,
abym mogt przyczynic sie do realizacji przedstawionych mysli.

W niedtugim czasie zostatem cztonkiem zwyczajnym Stowarzyszenia
Technikdw Polskich, co w moim wieku byto rzeczg niezwykta. Na cztonkdw
przyjmowano raz do roku na walnym zebraniu. Gtosowanie odbywato sie przy
pomocy biatych i czarnych kulek wystarczyto otrzymac jedna czarng, aby nie
zosta¢ przyjetym. Wydaje sie, ze duzym na to wptywem byto przemowienie
inz. Sliwowskiego rekomendujace mnie na cztonka Stowarzyszenia.

Moi przyjaciele doprowadzili do przeniesienia mnie do Biura Studidéw, a
nastepnie do Sekretariatu Technicznego Naczelnego Dyrektora. Okazato sie,
ze ten nie wygtoszony koreferat byt przyczyng mojej kariery zawodowe;j.

W roku 1932 Koto Samochodowe zorganizowato pierwszy Zjazd Inzynie-
row i Technikow' Samochodowych w gmachu Politechniki Warszawskiej.
Organizacjg przygotowania referatow' zajat sie inz. Sliwowski, a przygotowa-
niem licznych plansz i fotografii inz. Okotow. Wszystkie referaty byty uprzed-
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nio czytane w mieszkaniu prof. Taylora, gdzie prof. Taylor, dyr. Paszewski i
inz. Sliwowski oceniali ich poziom. W zebraniach tych bratem udziat, jak tez
w zorganizowaniu Zjazdu.

Innym przedsiewzieciem spotecznym, zrealizowanym w celu podniesienia
kwalifikacji zawodowych, byto opracowanie i wydanie Technicznego Kalen-
darza Samochodowego /TKS/. Byt to faktycznie pierwszy polski podrecznik
dla konstruktoréw?7i technologéw przemystu samochodowego. Zebraniem
danych zajeta sie Fabryka Samochodow “URSUS” oraz grono specjalistow
zrzeszonych w; Kole Samochodowym przy Stowarzyszeniu Technikow
Polskich. Kalendarz ten /ponad 600 stron/ zawierat nastepujace dzialy:
1/ matematyke i fizyke /red. inz. Sliwowski/, 2/kola zebate /red. inz. J. Swier-
czewski/, 3/ normalizacja /red. inz. Jordan/, 4/ dziat warsztatowy /red. inz.
K. Obrebski/, 51 silniki. 6/ podwozia i nadwozia /red. inz. W. Jakusz i inz.
St. Panczakiewicz/, 7/ materiaty /red. inz. K. Kornfeld/, 8/ elektrotechnika,
91dziat ogolny /red. Z. Walentowicz/. Pracami nad tym wydawnictwem Kiero-
wat inz. L. Sliwowski, a strona techniczng zajmowat sie inz. K. Studzifiski.
Protektorat nad tym wydawnictwem objat dyr. T. Paszewski. W duzym stopniu
pomagat w wydaniu tego dzieta. Na teii cel Koto Samochodowa pozyczyto z
fabryki w Ursusie 10 tysiecy zt, co pokryto koszt papieru i druku, a autorzy
pracowali w czynie spotecznym. Kalendarzy tych wydano 1000 sztuk i
sprzedawano je po 10 z.

W 1938 r. odbyt sie w Warszawie Zjazd Zwigzku Technikow7Polskich,
w ktorym bratem udziat. Prezydent Moscicki zaprosit do Zamku delegacje
Zjazdu. W czasie przyjecia zaprosit do siebie kilku gospodarzy spotkania /ze
strony Zjazdu/, w ktérym bratem udziat. Pytat mnie gdzie pracuje ijakie mam
plany na przysztos¢.

Drugim zdarzeniem - to zwrdcenie sie grupy senatorow do Zwigzku
Technikow Polskich o zaprojektowanie rozwoju rzemiosta wiejskiego, ktére z
jednej strony podnositoby poziom techniczny wsi, a z drugiej tworzytoby kadre
specjalistow7dla potrzeb wojska. Zwigzek zwrocit sie do mnie o opracowanie
takiego projektu. Projekt opartem na zasadach spoétdzielczych, na szkoleniu
rzemiesinikdw7wiejskich /kowali, $lusarzy, stolarzy, elektrykow/, ktorym wies$
databy pomieszczenie dla utworzenia warsztatu. Narzedzia, jak i pierwszy
zestaw materiatow, bytyby sptacane przez rzemie$lnikow w ratach. Ta spot-
dzielnia dawataby rzemiesinikom wiejskim rowniez zamowienia i materiaty
do wykonania roznych przedmiotéw, ktore sprzedawataby w miejscowosciach
nie posiadajacych takich warsztatow. Tak pomyS$lane rozwigzanie wymagatoby
kapitatu zaktadowego w wysokosci ok. 10 min zk. Grupie senatorow projekt sie
bardzo podobat, ale zaproponowali aby sfinansowanie tej imprezy zostato

272



Panstwowe Zaktady Inzynierii - Wspomnienia

przeprowadzone droga dotacji réznych instytucji i przedsiebiorstw przemy-
stowych. Wymagatoby to, abym sprawie tej catkowicie sie poSwiecit, czego nie
chciatem zrobic.

Dziatalnos$¢ socjalno-bytowa

W PZInz. duzg wage przywigzywano do rozwoju spraw socjalono-bytowych
pracownikdw, co miato powazny wptyw na powstawanie wiezi zatogi z firma.
W kazdej fabryce zatrudniony byt lekarz oraz inzynier bezpieczenstwa
I higieny pracy, a ponadto w fabryce przy ul. Terespolskiej petnit dyzur starszy
lekarz fabryk PZInz. /dr Arkadiusz Stanczyk, nie tylko dobry lekarz ale i
wspaniaty cztowiek/, majgcy w opiece swej wszystkie fabryki PZInz. Kazdy
pracownik, w dniu przyjecia do pracy, poddany byt badaniu lekarskiemu, co
do zdolnosci do danej pracy i wciggniety zostawat do ksigzki okresowych
badan lekarskich. Kazdy wypadek przy pracy byt przestudiowany i opisany, z
podaniem przyczyny, istniejacych warunkdéw i skutkow tego wypadku. Tak
dziatajac w krotkim okresie czasu liczba wypadkdw przy pracy wyraznie
zmalata, a PZInz. otrzymat od ZUS nagrode w wysokosci 70 tysiecy zi, za
ktorg wybudowano nad jeziorem Narocz pomieszczenia wczasowe dla 300
rodzin. Nastepnie uruchomiono wczasy w miejscowosci Limanowa.

W 1938 r. PZInz. wystaty 12 inzynierow bhp i 2-ch lekarzy do Belgii
i Anglii w celu zapoznania sie z tamtejszymi metodami badan psychotechni-
cznych kandydatéw na kierowcdw oraz zabezpieczen obrabiarek od wypadkow
przy pracy. DoSwiadczenia te wykorzystano w naszych fabrykach.

W fabrykach byty prowadzone stotowki serwujgce obiady po minimalnych
cenach. Wydawano miesiecznik pt. “Zycie Spoteczne Pracownikow PZInz.”,
we wszystkich fabrykach urzadzono Swietlice. Mozna tam byto postuchaé
radia, muzyki z ptyt gramofonowych, czytaC gazety i czasopisma. Zatoga
PZInz. posiadata witasng orkiestre sktadajgca sie z 30 osOb oraz orkiestre
symfoniczng, ktorej dyrygentem byt Feliks Rybicki.

W fabryce przy ul. Terespolskiej utworzono osrodek sportowy. Zbudowano
na terenie tej fabryki strzelnice matokalibrowg, dwa korty tenisowe, bieznie
oraz boisko. Zorganizowano kase pozyczkowo-zapomogowg “Mocarz”.
Dziatalno$¢ socjalna i spoteczna cementowata pracownikéw z firmg, jak tez
tworzyta wiezi miedzy pracownikami. Przyczynity sie do tego liczne wycieczki
organizowane autobusami fabrycznymi.
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Przed burza

Do powodzenia dziatalnosci PZinz. przyczynity sie uwarunkowania wewne-
trzne, realizowane konsekwentnie przez dyrekcje, do ktérych mozna zaliczyc:

» ksztattowanie zwartego kolektywu zatogi, droge doboru pracownikow
przychodzacych z zewnatrz, rozpietosci ptac i awansu wewnetrznego,

» rozwijanie konstrukcji whasnych i ich produkciji,

e systematyczne dgzenie do najnizszych kosztow' przy sprawnym
funkcjonowaniu przedsiebiorstwa i whasciwej jakosci produkowanych
wyrobow,

» prowadzeniu dziatalnosci socjalno-bytowej wigzacej zatoge z firma.

Ale rozwdj ten musiat pokonywaC jeszcze trudnosci wynikajace ze
stosunkow zewnetrznych. Trudnosci te narastaty, a i daty sie juz odczu¢ w
roku 1937, gdy dyrektorzy podali sie do dymisji, a byty powazne w latach
1938/39. W latach tych podejmowano réznego rodzaju decyzje majgce na celu
ograniczenie draznienia Hitlera. Wynikato to z btednej polityki zagranicznej,
jak tez z r6znego rodzaju wptywow niemieckich, czy nawet bezposrednich
oddziatywan Niemcow dziatajacych w konspiraciji.

W 1938 r. Minister Spraw Wojskowych gen. T. Kasprzycki polecit przy-
spieszyC produkcje samochodow ciezarowych, a zwitaszcza nowego modelu
“703”, majacych stuzy¢ do masowego przewozenia piechoty. Polecenie to
dotyczyto réwniez i innego sprzetu motorowego, a w tym czotgdw i ciggnikow.
Rownoczesnie w tym czasie nastgpit roztam w dziataniach Rady Admini-
stracyjnej /sprzeciw v-min. Piaseckiego/. W roku 1939 huty S$laskie, dostar-
czajgce materiaty i potfabrykaty dla naszych produkcji, zaczety hamowac
dostawy, ttumaczac to koniecznoscig dostaw eksportowych do Niemiec.

W tych latach miaty miejsce charakterystyczne zdarzenia, potwierdzajgce
nadchodzacg burze. W potowie 1939 r. towarzyszytem dyr. Januszewskiemu i
ptk. Kossakowskiemu /Dowddcy Saperéw/ w w>;c/d/ie do Stoczni Modlin-
skiej, w celu zorientowania sie o stanie produkcji sprzeiu saperskiego Po
wizycie w Stoczni poszliSmy pieszo przez most na Wisle. Na srodku mostu
zatrzymalisSmy sie. patrzac na twierdze modlinskg. Ptk Kossakowski byt
bardzo przygnebiony i mowit nam o budowie linii bunkrow na granicy wscho-
dniej. Byt zdania, ze przyjety kierunek obrony jest niewtasciwy. Umocnienia
te powinny bycC skierowane przeciw Niemcom.

Przed zajeciem Czechostowacji przez wojska hitlerowski - dyrektor fabryki
“Kolben-Danek”, inz. Hromadko, zaprzyjazniony z dyr. Januszewskim, prze-
kazat nam podstawowe rysunki i obliczenia nowoczesnego czotgu, a reszte
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dokumentacji zniszczyt, aby nie dostata sie w rece niemieckie. Dokumentacje
tg odebratem od miodego pracownika firmy czeskiej, w recepcji hotelu
“Angielskiego” w Warszawie przy ul. Wierzbowej. Tam zamieniliSmy swoje
identyczne teczki, z tym ze wjego byta dokumentacja, a w mojej stare gazety.
Z rysunkéw tych nie zdazylismy skorzysta¢. Inz. Okotow jeden ich komplet
zostawit /ukryt/ w wiosce pod Pinskiem, w czasie ewakuacji PZInz.

Niemiecki putkownik Midller, ktory uciekt do Francji, wydat w Paryzu
ksigzke o szykowaniu sie Hitlera do utworzenia pancernych sit uderzeniowych,
z licznymi fotografiami ilustrujgcymi sprzet, jak i ich ilos¢. O ksigzce tej
dyskutowatem z inz. Janem Wernerem, ktéry postanowit kupi¢ jej kilka
egzemplarzy i rozesta¢ naszym wiadzom wojskowym.

Przyktadem dziatan przeciw rozwojowi naszej motoryzacji w wojsku byta
m.in. sprawa kotowego ciggnika artyleryjskiego, o czym juz wspomniatem. W
poczatku sierpnia 1939 r. odbyt sie w Bibliotece Rolniczej odczyt jakiego$
putkownika, ktéry mowit o beznadziejnosci dla nas wojny z Niemcami.
Twierdzit, ze Hitler doprowadzit do totalnego zjednoczenia narodu niemie-
ckiego, natomiast my jesteSmy wewnetrznie rozdarci, a zwfaszcza w zakresie
dziatalnosci gospodarczych oraz Srodkow kapitatowych.

W sierpniu 1939 r. wojsko polecito nam zamdwiC u Saurera w Szwajcarii
kilka podwozi ciezarowych z dostawg do okresSlonej firmy francuskiej, gdzie
miaty byC zainstalowane na nich stacje radiowe dalekiego zasiegu dla potrzeb
dowodzenia przez naczelne dowddztwo. Stacje te juz do Polski nie dotarty.

Fakty te Swiadczg o szamotaniu sie przemystu pracujgcego dla potrzeb
wojska, jak i samego kierownictwa tego wojska, co nie budzito wesotych mysli
w czasie obserwowania nadchodzacej burzy.

Wrzesien 1939 r.

W sierpniu 1939 r. odbywaly sie czesto ¢wiczenia artylerii przeciwlotni-
czej. Ludzie przyzwyczaili sie do tych ciggtych wybuchow, gdy pierwszego
wrzesnia stycha¢ byto nad Warszawg wybuchy pociskéw artylerii przeciw-
lotniczej - wiele oséb myslato, ze to takze Cwiczenia.

Przyjechatem do biura o 8-mej rano i najciekawsze, ze dyr. Januszewski
takze myslat, ze to ¢wiczenia. Dopiero telefon z MSWojsk. wyprowadzit nas
z btedu. W kilka godzin pdzniej bomby niemieckie spadty na naszg Stacje
Obstugi Samochoddéw' przy ul. Podskarbinskiej /na tytach fabryki samochodow
“Polski Fiat”/ to juz i u nas byfa wojna. W tym dniu otrzymalisSmy maski
przeciwgazowe.
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Dostawy materiatow, péHabrykatow i wyrobdw kooperacyjnych zaczety
nadchodzi¢ z coraz wiekszym opoOznieniem, az w koncu ustaty zupenie.
Wysytaliémy na Slask samochody po materiaty. Poczatkowo wracaly z
materiatami, ale nastepnego dnia juz byty ostrzelane w drodze, a czwartego
dnia dostawy ustaty zupetnie. Wiele pracy wiozonej w opracowania zabez-
pieczajace produkcje w warunkach wojennych nie zostaty7w najmniejszym
stopniu wykorzystane.

W nocy z pierwszego na drugiego wrzesnia otrzymatem wezwanie do
natychmiastowego przekazania mojego samochodu wojsku. Miatem oddac go
komisji urzedujacej wrParku Skaryszewskim. Poniewaz mieszkatem w poblizu
- natychmiast pojechatem do Parku, ale tam zadnej komisji nie byto. Rano
drugiego WTzesnia musiatem by¢ na konferencji w MSWojsk. u ptk. Wyrwin-
skiego, na ktora pojechatem swoim samochodem. Na konferencji otrzymatem
polecenie przygotowania odpowiedniego opracowania i dostarczenia go pik.
Wyrwinskiemu nastepnego dnia rano. Powiedziatem mu o wezwaniu do odda-
nia mego samochodu. Byt bardzo zdziwiony, ze samochdéd moj nie zostat
wyreklamowany od rekwizycji. Dat mi odreczne pismo do szefa stuzby
samochodowej DOK, aby wydat mi dokument zwalniajgcy od rekwizycji.
Poprositem o dopisanie na nim jeszcze kilku nazwisk pracownikéw PZInz.,
ktorych uwazatem za niezbednych w kierowaniu dziatalnoscig naszego przed-
siebiorstwa w tym czasie. Sprawy te powinien duzo wczesniej zatatwic inz.
Studzinski, ale nie zatatwit nawet dla siebie. W DOK dano mi odpowiednie
zezwolenie, ale powiedziano mi ze tylko duze wzmocnienie wojska trans-
portem samochodowym moze przynies¢ jakag$ pomoc naszej obronie. Mys$lano
pewnie o pierwszej wojnie Swiatowej i ratunku Paryza przy pomocy taksowek.
Gdy wracatem do Dyrekcji zostatem zatrzymany na ul. Zamojskiego przez
jakiego$ kapitana, ktory jechat dorozka z zong, mndstwem walizek i klatka z
kanarkami. Oficer ten wyjat pistolet i polecit odda¢ mu mdj samochod. Nie
fatygowatem sie nawet, aby pokaza¢ mu dokumenty zwalniajgce od rekwizycji
tylko pokazatem swoj pistolet i pojechatem dalej. Wiedziatem, ze nie strzeli.

W nocy z 5-go na 6-go wrzesnia zatelefonowat do mnie dyr. Brzezinski,
abym natychmiast przyjechat do Dyrekcji. Czekat tam na mnie z ptk. Witko-
wskim, ktéry oswiadczyt nam, ze przekazuje decyzje wiadz wojskowych o
natychmiastowej /od rana/ ewakuacji zatdég fabrycznych PZInz. do Pinska.
Pracownicy ewakuowani mogli zabra¢ ze sobg swoje rodziny. W Pinsku mieli-
Smy zorganizowa¢ warsztaty remontowe wojskowego sprzetu motorowego,
objetego naszg produkcjg. Ptk Witkowski, po tym o$wiadczeniu, odjechat,
a dyr. Brzezinski zwrdcit sie do mnie, abym zajat sie ewakuacjg, poniewazjego
zona i syn znajdujg sie pod Warszawg i musi po nich pojecha¢. Zdatem sobie
sprawe ze zostatem sam wobec zadania, ktore nie jest mozliwe do zrealizo-
wania w wyznaczonym terminie.
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Po odjezdzie dyr. Brzezinskiego wystatem kilku pracownikéw strazy
fabrycznej na rowerach, aby Sciggneli kierownikdw najblizej mieszkajacych, a
nastepnie powiadomili telefonicznie dyr. Januszewskiego i dyr. Soroko, aby
ubrali sie poniewaz wysytam po nich samochody. Dyrektorzy przyjechali
dopiero rano. Przed godz. 8-ma zatelefonowat gen. Litwinowicz /odebratem
telefon/ z zapytaniem ile mamy w fabryce samochoddw ciezarowych zdatnych
do wyjazdu. Byto ich kilkadziesigt /z montazu/. Polecit natychmiast obsadzic
je kierowcami i przysta¢ dojego osobistej dyspozycji. W tym momencie wszedt
dyr. Januszewski i spytat generata, jak po przekazaniu samochodéw ma
ewakuowac ludzi z fabryk. Gen. Litwinowicz odpowiedziat /stuchatem przez
druga stuchawke/, ze robotnicy majg zabraC ze sobg potrzebne narzedzia oraz
czesci zamienne i iS¢ pieszo do Pinska. Dziwna to byta dyspozycja. Dyr.
Januszewski odpowiedziat, ze nie da ani jednego samochodu. Po tej rozmowie
polecit, aby pracownicy fabryk, biur Dyrekcji, Biura Studidow' Warsztatu
Doswiadczalnego, ambulatorium fabrycznego - udali sie do Pinska fabry-
cznymi samochodami ciezarowymi i autobusami, motocyklami jak tez samo-
chodami wiasnymi. Mieli zabra¢ ze soba niezbedne narzedzia i czesci
zamienne dla prowadzenia prac remontowych oraz zmontowania pewnej
liczby samochoddw’ ciezarowych. Ja chciatem zostaC w Warszawie, ale dyr.
Januszewski polecit mi jecha¢ do Pinska. Polecit mi rowniez ustaliC trase
przejazdu.

Pamietam jak siedzac na schodach w gmachu dyrekcji rysowatem trase
przejazdu, wybierajagc nie szose gtébwng /zattoczong i bombardowang/, ale
drogi boczne, prowadzace przez Wegréw, Sokotéw' Podlaski, Drohiczyn,
Kobryn - do Pinska. Wszyscy kierowcy otrzymali odbitke tej trasy. Trasa
zostata wybrana szczesliwie. Zginat tylko jeden cztowiek i to z wiasnej winy,
poniewaz nie wyszedt z samochodu w czasie nalotu i nie ukryt sie w pobliskim
lesie, jak to zrobili wszyscy inni.

Jadac w nocy przy zaciemnionych sSwiattach, wpadtem na samochod mego
przyjaciela, poniewaz sptoszyt konie artyleryjskie, jadace z przeciwnej strony
I dziato staneto w poprzek szosy. Uszkodzitem jego i moj samochod a sam sie
troche skaleczytem. Przez Kobryn przejezdzaliSmy, gdy sie jeszcze dopalat po
zbombardowaniu.

Kierownikiem grupy ewakuacyjnej byt dyr. Brzezinski. Otrzymat przed
wyjazdem z Warszawy milion ztotych na potrzeby grupy i prowadzenie przez
nig prac, a nam wyptacono 2-miesieczne pobory - za wrzesien i pazdziernik.
Po przybyciu na miejsce cata nasza grupa zostata zakwaterowana w okoli-
cznych wioskach w odlegtosci kilku kilometréw od Pinska, a czeS¢ mieszkata
w samym Pinsku. Dyr. Brzezinski zatozyt w Pinsku biuro pod nazwag “Biuro
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inz. Brzezinskiego”, w ktorym urzedowat bez przerwy /tam tez nocowat/.
W czasie nieobecnosci dyr. Brzezinskiego zastepowatem go. Dyr. Brzezinski
zamieszkat w willi na skraju miasta.

Fabryczne samochody i motocykle, ktorymi grupa przyjechata do Pinska
oraz montowane tam na miejscu, zostaty przekazane wojsku. W sumie ok. 200
pojazdow. Nastepnie zabrano sie do zorganizowania warsztatow remontowych
I w tym celu zbudowano barak, ktory po kilku dniach, przez nieznanych
sprawcow, zostat spalony.

Do Pinska przybyta rowniez grupa oficerow z Biura Badan Technicznych
Broni Pancernej, na czele z szefem tego biura ptk. O'Brien de Lacy. Stat sie on
faktycznie naszym przetozonym. W miescie miato swg siedzibe Dowodztwo
Flotylli Pinskiej i oddziat wojska dla ochrony miasta. W Pinsku byty réwniez
duze zbiorniki z benzyng przeznaczong dla statkow Flotylli. Wjazd do miasta
osadzono posterunkami wojskowymi, ktére nikogo nie wypuszczaty bez
specjalnych przepustek. Uciekinierzy kierowani byli na boczne drogi
okrgzajgce miasto.

Do wioski, w ktérej zakwaterowano nasza grupe, dojezdzatem samocho-
dem. Pewnego popotudnia, wracajgc do Pinska, zauwazytem stojgcych na
szosie dwoch mezczy zn ubranych sportowo. Uwage mojg zwrdécit fakt, ze ich
ubrania i buty byty zbyt czyste, jak na istniejagce tam warunki. Powiedzieli mi,
ze wyladowali samolotem na pobliskich tgkach i muszg natychmiast dostac sie
do Pinska, prosili abym ich podwidzt. Zgodzitem sig, ale poniewaz nie miatem
do nich zaufania, jechatlem bardzo szybko aby nie mieli mozliwosci
zlikwidowania mnie. Na granicy miasta zatrzymatem sie przy posterunku
zandannerii, cho¢ oni mnie znali i nie zatrzymywali. Poprositem o wylegity-
mowanie tych panow. Wozieli ich na posterunek, ale po chwili wyszli i
zandarm powiedziat mi, ze moge podwiez¢ ich do miasta. Na drugi dzien
ustyszatem w kawiarni, gdzie sie stotowatem, komunikat niemiecki podany
przez megafon w jezyku polskim, ze w Pinsku przebywa grupa ludzi z PZInz.
z inz. Brzezinskim na czele.

W nocy z 14 na 15 wrze$nia, gdy nocowatem w "biurze”, zatelefonowat do
mnie ptk O’Brien de Lacy i polecit mi abym sie natychmiast u niego stawit. Po
przybyciu oswiadczyt mi, ze do rana musimy opusci¢ Pinsk, poniewaz jutro
rano beda tu Niemcy. Polecit mi zorganizowac transport kolejowy dla catej
grupy PZInz., ktéra ma sie uda¢ do Tarnopola. Powiedziatem o tym dyr.
Brzezinskiemu i pojechatem na dworzec kolejowy. W tym czasie /wczesnym
rankiem/ byt silny nalot lotniczy na dworzec. Duza ilosC budynkow zostata
zniszczona, ale na szczeScie ocalaty wagony, dwa parowozy i tory. Zawiado-
wca stacji natychmiast zmontowat pocigg, ktory po zajeciu go przez naszych
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tudzi, wyruszyt w kierunku Tarnopola. Pocigg ten do Tarnopola nie dotart.
Ludzie udali sie w kierunku Warszawy.

Pracownicy, ktdrzy mieli wiasne samochody /m.in. inz. Rytel, Panczakie-
wicz, Szujski, Wierzbianski oraz Smolinski, Niezabitowski, jak réwniez ija/,
a bylo to kilkadziesigt oséb, pojechali w kierunku Tarnopola polnymi droga-
mi, wzdtuz dawnej granicy polsko rosyjskiej.

Na dzien przed wyjazdem Sekretarz Dyrekcji T. Zakrzewski powiedziat mi,
ze przyjechat jego kuzyn /putkownik-tekarz/, ktéry twierdzi, ze Niemcy opano-
wali juz prawie catg Polske i ze on z zong i synem postanowili udac sie do
Rumunii. Zaproponowat mi, abym pojechat razem z nimi. Nie zgodzitem sie
na to i postanowitem z Polski nie wyjezdza¢. Dyrektor Brzezinski z zong i
synem wyruszyli samochodem, ale juz ich wiecej nie spotkatem.

Nasze Fiaty dobrze dawaty sobie rade na tych bezdrozach, natomiast
spotkatem samochody amerykanskie, ktore ugrzezty w piaskach i btotach i nie
byty w stanie z nich wyjecha¢. Proponowano mi za mojego Polskiego Fiata 508
da¢ duzy samochdd amerykanski. Tam okazata sie przydatnos¢ Fiatow /ze
wzmocniong rama, resorami i zawieszeniem/ w warunkach bardzo ztych drdg.

Dojezdzajac do Kostopola konczyta nam sie benzyna. Mijat nas wtenczas
ptk O’Brien de Lacy, ktory obiecat zawrdcic jedng zawrécié jedng z wielu
jadacych cystern z benzyng. Putkownik pojechat w kierunku Rumunii, ale
benzyna do nas nie dotarta.

W Kostopolu wtadze miejskie nie chciaty mie¢ tyle samochodow w mie-
scie, aby nie zwracaC uwagi lotnikow niemieckich. Skierowano nas wiec do
matej osady Adamowki, potozonej tuz pod miastem Korzec, lezagcym przy
samej granicy ze Zwigzkiem Radzieckim. W Adamowce rozlokowano nas po
domach, a samochody umieszczono w stodotach i1 szopach. W kilka dni po
naszym przyjezdzie wojska radzieckie przekroczyty naszg granice. W ciggu
dnia zrzucono z samolotu ulotki uspakajajgce ludno$¢. Nastepne dni potoczyty
sie szybko. Ktdérego$ dnia zobaczyliSmy na drodze, prowadzacej do naszej
osady, ciggnacy tlum Ukraincow uzbrojonych w kosy, siekiery i noze.
Zapytany nasz gospodarz powiedziat, ze ida nas wyrzng¢. Zaproponowatem,
aby kobiety i dzieci skryty sie u niego na strychu. Ja z T. Smolinskim
wyszliSmy na droge, aby wyjasni¢ sytuacje. Mielismy pistolety i byliSmy
gotowi sie broni¢. W tym momencie zauwazylismy, ze z pobliskiego lasu
wyjechata ciezarowka z zotnierzami radzieckimi, ktérzy zdazyli przyjechac na
czas, aby poleci¢ nadciagajacym ttumom powr6t do swych doméw. Zotnierze
radzieccy, od pierwszego dnia przekroczenia granicy, nie dopuszczali do
bezmysInych samosgdow, robigc porzadek w sposob zdecydowany.
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Nastepnego dnia przyszto do nas kilku zotnierzy radzieckich i zabrali nam
nasze samochody, zostawiajgc prototypowy autobus model “703” napedzany
gazem drzewnym. Na drugi dzien jakis oficer radziecki, przejezdzajac konno
przez naszg osade, zapytat kim jesteSmy. Po wyjasnieniu powiedziat, ze
powinnismy wraca¢ do Warszawy. WyruszylisSmy wiec autobusem pomalowa-
nym na barwy ochronne. WracaliSmy przez Chetm, Lublin, Deblin, Garwolin
do Warszawy. Pas graniczny pomiedzy wojskami radzieckimi i niemieckimi
przejechaliSmy bez przeszkdd, dzieki sprytowi naszego kierowcy Klujewa. Za
Deblinem spotkaliSmy po raz pierwszy zotnierzy niemieckich. Dojechalismy
do samej Warszawy przez nikogo nie zatrzymani. Tak w pazdzierniku skon-
czyla sie dla nas ewakuacja PZInz. i méj udziat w Wojnie Obronnej 1939 r.

Co pozostato z PZInz,

Z Panstwowych Zaktadow Inzynierii pozostaty tylko Zaktady Mechaniczne
“URSUS”, wykorzystywane przez Niemcdédw w czasie okupacji. Wszystkie
pozostate zaktady zostaty zniszczone. CzeSC obrabiarek z hali mechanicznej
fabryki produkujacej samochody “Polski Fiat” zostata zabrana przez Niem-
cow, a czes¢ z nich zostata nielegalnie sprzedana matym polskim warsztatom.
Dziatalno$¢ ta zorganizowata mata grupa ludzi pod kierownictwem inz. P.
Kraczkiewicza, a uzyskane pienigdze stuzyty celom walki z okupantem. Stud-
nie gtebinowg kupit WA Wardecki, ktory zasypat jg kamieniami, aby stuzyta
po wojnie.

Poza fabrykami - najwiekszg wartoscig, jaka pozostata po PZInz., byli
Swietnie wyszkoleni fachowcy. Ludzie ci w czasie okupacji walczyli z Niem-
cami, a po wojnie wielu z nich zajmowato eksponowane stanowiska w naszej
gospodarce, jak i w innych krajach, a wielu inzynierow zostato profesorami
wyzszych uczelni technicznych i przekazato swojg wiedze i doSwiadczenie
nowemu pokoleniu Polakow.
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Aksientiew Nikotaj 14
Aleksandrowicz Michat 116, 127

Ambroziak Andrzej Cezary 151, 167

Andrzejczak 69

Andrzejewski Jan 57

Arciuch A. 53, 100
Auerbach Jerzy 155, 160, 167

Bachtierow 5

Badian Ludwik 159

Bardein J. 150, 170

Bartel Ryszard 96

Bartz Zbigniew 155

Barwicz Wiestaw 155, 161, 162
Bator Jerzy 155

Bekker Mieczystaw 253

Bem Jozef 51

Berling Zygmunt 55
Bernadzikiewicz Wiadystaw 263
Berthelman Eryk 244, 254
Besselervon 182

Biatous Helena 134

Bielinski Ludomir 155

Bierut Bolestaw 56
Biezanowski J. 112

Bilip Jerzy 154

Bobrowski Czestaw 84-5, 88, 99
Bochenek Krystyna 160
Bogucki 178

Borejsza J. 55

Borowicz Jerzy 58, 127

Borowy 240

Borusowski Antoni 62

Branicki Ksawery 193

Branski Aleksander 155
Brattain W. H. 150, 170
Braunmuhl N.J. von 145
Brochstein Eugeniusz 132

Brodzki Jerzy 59, 70

Brzezinski Hemyk 112, 116
Brzezinski Stanistaw' 252-5. 276-9
Brzoska Zbigniew 92, 105
Bukowski Jerzy 105, 110, 112

Ceceniowski Robert 95

Chacinski Jozef 240, 246

Cheftel Aleks 131

Chetmicki 178

Chlebicki 178

Chrzanowski E. 212.

Chylinski Tadeusz 92, 100

Cieliszak Kazimierz 160, 164

Cierniak Stanistaw 62, 65, 113

Ciolkosz Zbigniew 83

Cotojew Jerzy 155

Cyrankiewicz Jozef 838

Cywinski Czestaw 265

Czapski Feliks 193

Czapski Leon 57

Czarnocki Stefan 39

Czechowski Antoni 136, 165

Czwornog Jan 56, 62-3, 66-7, 70,
119-20, 127

Dabrowski inz. 41

Dabrowski Jan 248, 251
Debicki Mieczystaw 259, 265
Dobies Ryszard 160

Dobrski Konstanty 157
Dobrzanski Tadeusz 90
Dotegowski Wactaw 269
Dowkontt Jerzy 111

Duleba Leszek 92-3, 100
Dworak Zbigniew 62
Dyoniziak R. 119

Dyrkacz Stanistaw 62, 64, 70, 127
Dyrna Fryderyk 143
Dzierzanowski Adam 189
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Dzikiewicz Stanistaw 160
Dziugiett Bronistaw 96

Ekhardt 15

Fabi$ Stanistaw 62-3

Falber Jerzy 102

Falkiewicz Jan 56, 59

Feryszka Rubin 132

Fijatkowski Wiestaw 159

Filipowicz 269

Fiszdon Wiadystaw 53, 91, 105. 110

Flach Romuald 55

Foniok Ferdynand 155

Ford Henry 247, 249

Forest Lee de 169

Formulewicz 246

Frackowiak Witold 61, 63, 90, 103,
111-2, 120. 122, 127

Gajda Leon 62-4, 108, 127
Gajecki 103

Galotzy Jerzy 143

Gawin B. A 30-1

Gawron Tadeusz 160
Gedymin W. 127

Gerbel 5

Gibatko 81

Gierat S. 40

Gierdziejewski Kazimierz 254, 257
Giese 84

Glass Andrzej 126-7

Glinski Leonard 136, 155
Giebicki Kazimierz 93
Gtowacki J. 104

Goldfeder Bronistaw 189, 191
Goldfeder Jozef 189, 191
Golonski Henryk 135
Gornicki Wiestaw 101-2, 105
Grabarczyk M. 127
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Grabowski Juliusz 135-6, 158
Grabowski Maksymilian 211
Granzow Gustaw 211
Grodecki Jerzy 240, 262
Groniowski Kazimierz 261
Grosserppor. 199
Groszkowski Janusz 50, 131, 143,
150, 156-60, 169-70
Grubecki Jan 55-6
Grudzinski Zbigniew 56, 63-4
Guminski J. 40
Gundlach 26

Habich Edward 25, 265
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Hanaczewski Jan 62-4, 70

Harski Ignacy 157

Heller Wiadystaw 131, 137

Hendzel Tadeusz 57

Herbich Henryk 35, 39

Herbich Jan 111-2

Hitler Adolf 274-5,

Horkiewicz Adolf 132

Horwatt Wtodzimierz 265

Hromadko 274

Hryniewicz Piotr 64, 70

Hrynkiewicz Janusz 159, 160

Hupert Juliusz 136

Huss Henryk 177-81, 185, 212

Hutnik Mieczystaw 129, 136,
155, 171

Iglin Pawet 14

Ignatowicz Stanistaw 167
Imeretynski Aleksandr K. 185
Ingarden Roman 1, 15, 22
Iwaszkiewicz gen. 74



Jagorzewski Konrad 121

Jakowlew Bolestaw 162. 167

Jakubowski Henryk 95

Jakusz W. 272

Janica Wiadystaw 96

Janik Aleksander 137

Januszewski Wiestaw 246, 252-6,
274-5, 277

Jaskolski Tadeusz 134-5

Jawor Tadeusz 131

Jaworska H. 60

Jetlonek Andrzej 158

Jedrychowski Jerzy 135

Jordan 259, 272

Jozwiak Henryk 65, 115, 127

Jozwiak Ireneusz 65, 115

Jozwicki Tadeusz 132

Jungraw Jozef 102, 120

JurgensKarl 184, 191

Kalita Henryk 137

Kalita Witold 62-3, 71, 115, 127
Kapelinski Tadeusz 135
Karsnicki Felicjan 131
Karwowski Stanistaw 55
Kasprzycki Tadeusz 252, 255, 274
Kasprzyk Witold 65-6, 68, 81
Kassur Artur 257

Kata Roman 62

Kazmierski S. 127

Keller Jan 178

Keller Juliusz 158

Kempski B. 126

Keppen 15

Kedzierski Lestaw 143, 158
Kesinowski August 211

Kielan Stanistaw 136, 158-60
Kierbedz Stanistaw 5
Kiersnowski Krzysztof 193
Kijak Jacek 155, 166
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Indeks nazwisk

Kilinski Antoni 158
Kleczynski Szczesny 65
Kleniecki Wiadystaw 212-3
Klinger Roman 269
Klocek Andrzej 160
Klujew 280
Knoch Leonard 136, 158
Koblikow W. 97
Kobylinski Stefan 136
Kocent-Zielinski Edward 53
Koelichen 245
Kolberg Wilhelm 5. 15
Kotakowski A. 112
Kotodziejczyk Jerzy 61
Kotodziejczyk L. 112
Konopinski Tadeusz 158
Kornfeld Konrad 244, 272
Kornfeld-Kornacki Jan 92
Korwin-Gosiewski Jerzy735
Korzonek 63-4
Kossakowski ptk 274
Kossakowski January7132
Kostenecki Jakub 5, 15, 17-8
Kostrowicka Irena 21
Kotecki Jozef 155
Kowalski Henryk 156
Kowalski Wactaw 137
Kraczkiewicz Przemystaw 245, 280
Krajewski Henryk 53, 87, 100,
103, 126-7
Krasinski Zygmunt 225
Krasniak Edward 62
Krawczenko Bazyli 55, 63-4
Kreglewski Adam 246, 248-52,
256-7, 262
Kroszczynski Jan 160
Krolikowski Lech 1, 22
Kruksz Kazimierz 131
Krzyczkowski Antoni 134



Inzynierowie polscy w X1X i XX wieku

Kuczewski Stanistaw 55, 59, 61-2, Mackowiak Wiodzimierz 155
65, 74, 100, 103, 109, 112, 114, Madejczyk Jan 55, 61, 96, 103, 127
116, 120, 127 Madejczyk Jerzy 121

Kuhn Stanistaw 135, 157 Madeyski Stanistaw 93

Kujalnik Ryszard 155 Magiet Alter 185

Kukacki Stanistaw 166 Magnus Wiktor 178-80

Kulesza Jan 131 Majer mgr 62, 70-1

Kunstetter Jan 240 Makowski A. 39

Kuras Julian 14 Malenkow Gieorgij M. 94

Kwiatkowski J. 19, 23 Manczarski Stefan 134, 142

Kwiatkowski Maciej Jozef 171 Marciniak A. 270

Kwiatuszynski Lech 155 Marek inz. 41

Kwiecinski 120 Massalski Andrzej 132

Kwella Kazimierz 62-3, 70-1, 127 Matyas Stanistaw 155
Matyka Emil 245

Lachowski Leszek 62 Matz Wojciech 70
Laesker 245 Madry 62
Landau Zbigniew 21 Medowski Jozef 155
Langer E. 212 Menczak August 84, 102
Lassota Stanistaw 92, 104 Meyer Kazimierz 246- 8, 256, 264
Lecyk A. 63, 120, 127 Michalski inz. 214
Leja Wiktor 55, 57, 62, 127 Michel Karol 135
Lenartowicz Zdzistaw 254 MichockiE. 127
Leyko Jerzy 61, 112, 120, 127 Mierzejewski Jerzy 155
Lilienthal Otto 67 Migdalski Marian 155, 160
Lipinski Jan 64 Mijat Kazimierz 59
Lisicki Tadeusz 26, 50 Minc Hilary 88, 98, 103
Lisowski Konstanty 5 Minor 71, 102
Litwinowicz Aleksander 251, 253, Minorski Sergiusz 101, 105

255, 277 Mirski Rudolf 137
Litwinski Cyryl 131 Misztal Franciszek 92
Lorentowicz Jan 62, 64 Mogilnicki Stefan 112
Lubomirski Stefan 181, 185, 194 Morgata A. 126-7

Morkow;ski Stanistaw 155
tapinski Marian 135, 158 Mosiewicz Pawet 135
tochocki Dariusz 140-1 Mossor 102
Moszynski S. 40

Machowski Jozef 155, 160 Moscicki Ignacy 252, 272
Maciatek Tadeusz 62 Mrokowski Stefan 135
Maczulin lwan 14 Muller 275

284



Mystkowski Jozef 213
Myszko W. 14

Nagy Paul Sandor 264
Narkiewicz Witold 68, 93, 103
Neuman Julia 155
Neworolski Stanistaw 131
Nienattowski Witold 136
Niezabitowski 255, 279
Nikitin 104

Nikolskij T. S. 22
Niwinski Zbigniew 55-6
Nowacki P. 40

Nowicki Feliks 135
Nowicki Witold 156

Obrebski Kazimierz 244, 272

O’Brien de Lacy 255, 278, 279

Oderfeld Jan 263

Okotow-Podhorski Zygmunt 255,
259, 271, 275

Olewinski min. 71

Ortowski Bolestaw 25

Ortowski W. 60

Ortowski Witodzimierz 5, 22

Osinski Jerzy 95

OsoObka-Morawski Edward 66

Ostrowski mgr 62

Ozatas Aleksander 63, 69, 127

Pac Ryszard 166, 171

Pachniewicz Tadeusz 171

Pajewski Wincenty 158

Palka Henryk 62, 71, 108, 127

Panczakiewicz Stanistaw 259, 265,
272, 279

Parczewski Wiadystaw 111

Paszewski Tadeusz 244-6, 252,
271-2

Paszkowski Bogdan 167

Indeks nazwisk

Paszkowski Eugeniusz 185

Patryn Ryszard 155

Petka W. 127

Petsch Bronistaw 133

Petsch Wactaw 133

Pfleumer 144

Piasecki 224

Piasecki Julian 251-4, 274

Pietraszak ptk 96

Pilecki Zdzistaw 193

Pilichowski Czestaw 62

Pitatowicz Jozef 51

Pitsudski Jozef 257

Pinski Jan 160

Piotrowski Jan Dionizy 29-30, 51

Piwakowski Zbigniew 155

Piwonski Wactaw 155

Plebanski Jozef 131, 152

Pliszka Kazimierz 155

Ptoszajski Jerzy 42, 52

Ptuzanski Stanistaw 43, 46, 51

Podobalski W. 212

Podoski J. 40

Pokropinski Bogdan 173, 175, 189,
201, 205

Potynin Fiodor 89

Poptawski Barttomiej 194

Poptawski Zygmunt 270

Porejko Michat 14

Potocki August 193

Potyrata Aleksander 245, 259, 266

Poulsen Valdemar 144

Prauss inz. 56

Probierz Jozef 135

Prutkowski Jozef 122

Przeorski 245

Przybylski Franciszek 62-3, 120, 127

Przytucki Jan 55, 68, 127

Przymanowski Janusz 101, 120

Puczkowski Stanistaw 14

255



Inzynierowie polscy wXIX i XX wieku

Rabanowski Jan 57, 72, 121
Rabecki Wiadystaw 137
Rajski Czestaw 134-5, 138, 158

Rakowicz Zygmunt 248, 250, 262

Ratajczyk Tadeusz 57-8
Rautenstrauch Jozef 2
Rayski Ludomir 255
Recha Mirostaw 155
Regulski Tadeusz 133
RodysJ. 180-1
Rogowski E. 127
Rogozinski 255

Romeyko Aleksander 72, 89, 103

Romicki Romuald 91

Rosenberg 223

Roszkowski Stanistaw 193

Rosciszewski Antoni 240, 254

Roth W. 111

Rotkiewicz Wilhelm 134, 136,
142, 158

Rézanski Henryk 55, 126

Rézycki Julian 189

RézyckiWactaw 189

Rézycki Wiadystaw 189

Rudawski Tadeusz 249, 255,
259, 265

Rudlicki 26

Rudnicki Andrzej 253

Rudnicki Roman 131

Rudzki Adam 34

Ryba Manas 189

Rybicki Feliks 273

Rydz Lucjan 135

Rytel Zdzistaw 259, 279

Ryzko Stanistaw 158

Rzewuski Jerzy 55-6, 58-9, 61, 63,

116, 119, 127
Rzymowski Eugeniusz 134

Sachs Jozef 263

Salasinski Wincenty 136

Sankowski Janusz 175

Saurer Hipolit 245

Schneider 58, 62, 71, 106

Sendzimir Tadeusz 266, 271

Serafin 71

Sicinski Zbigniew 132

Sielanko Wiktor 155

Siemienow Aleksander 14

Sitkiewicz Wiadystaw 160

Skalski 63-4

Skalski Stanistaw 72

Skarbinski Michat 94, 111

Skredziewski Feliks 211

Skuba Witold 262

Slechta 116

Stawinski Stanistaw 160

Stawoj-Sktadkowski Felicjan 252

Stupecki Tadeusz 60

Smith Oberlin 144

Smolinski 279

Smolinski Adam 136, 138, 158, 169

Sobienh E. 127

Sobien Stanistaw 62

Sokal Emil 189

Sokolcew Dymitr 131, 156-7

Sottan Andrzej 133, 158

Sohtyk Tadeusz 53, 55-6, 58-9, 61-2,
64, 66, 69, 71-5, 84, 100-3,
108-9, 111-2, 114, 116, 119-22,
124-7

Soktyk Witold 55, 73, 112

Soroko Mieczystaw 252, 255, 277

Sowinski Andrzej 162, 165

Spiess Ludwik 193

Sroczynski Ryszard 171

Stachiewicz Wactaw 253

Stankiewicz-Suchowiak Stefan 55,
59, 63, 97, 111, 127

286



Stanczyk Arkadiusz 273

Starzynski Stefan 247

Stawinski wojew. 69

Stefanowski Tadeusz 132, 158

Stefko Kazimierz 135

Steinmann Maksymilian 193

Strachepor. 199

Straszkiewicz 5

Strolman 5

Struszynski Marceli 50

Struszynski Wactaw 135

Studzinski Kazimierz 241, 254, 265,
271-2, 276

Sutkowski Aleksander 55, 58-61, 63,
67, 69-70. 72-4, 96, 100,
102, 115, 119-21, 127

Sypniewski Stanistaw 136, 155

Szatwinski Kazimierz 111

Szczaniecki A. 135

Szczekowski Janusz 134-5

Szraj Elzbieta 28

Szramowiak 62

Szujski 279

Szulc Ryszard 64, 70, 127

Szulkin Pawet 132, 158, 160

Szwandler Wiestaw 35, 39-40

Szweykowski Janusz 133

Szymanski Antoni 56,62-3, 69-70,
74, 76, 115-6, 119-20, 126-7

Szystowski Mieczystaw 22-3

Szyszkiewicz Jan 160

Sliwowski Ludwik 251, 257-8, 271-2
Smigielski J. 246

Swiatek M. 101

Swidzinski J. 112, 126-7
Swierczewski Jozef 258, 262, 272
Swit Alfred 155

Indeks nazwisk

Tanski Tadeusz 259
Taylor Karol 271-2
Teisseyre Jerzy 92
Temler Jan 155
Tolak Jozef 155
Tomaszewski Jerzy 21
Tramecourt 56
Trzcinski Andrzej 57
Tarkei Alfred 132
Turkiel Iwan 89
Twardy Edward 143

Urbanski Stanistaw 160
Urich Rudolf 155

Wactawski W. 112

Wagner J. 270

Walczyk Jan 155

Waiden Stefan de 135

Walentowicz Zdzistaw 239, 241,
253-4, 272

Walinski J. 120

Wallmoden K. 271

Walterscheid Fryderyk Wilhelm 133

Wardasowna Maria 57

Wardecki Wt 280

Wasiutynska Irena 156

Wasiutynski Aleksander 5

Watrébski A. 156

Wdowikowski 5

Weber H. 145

Weigl Rudolf 92, 96

Wejtko A. 42

Wengierow 95

Werner Jan 251, 257, 259, 265, 275

Werner Jerzy 259, 265

Wetzel Romuald 183

Wex 15

Wegrzecki inz. 69

Wichlinski J. 112
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Inzynierowie polscy wXIX i XX wieku

Widaj Tadeusz 155
Wieniawa-Dlugoszowski Bolestaw
252
Wierzbianski 279
Wierzbowski 15
Wieckowski Antoni 258, 269
Wieckowski Emil 211
Wilczynski Kazimierz 112
Wilniewczyc Piotr 111
Winecki Zdzistaw 53, 92, 96
Wisenberg Natan 130
Wislicki T. 112
Wisniewski Bolestaw 62, 127
Witek Tadeusz 155
Witkowski R. 126
Witkowski Stanistaw 276
Witoszynski Czestaw 62, 65, 84,
110, 112-3
Wojnar Andrzej 160, 165
Wolfke Mieczystaw 142
Wosik Seweryn 57
Wostokow 5
Wojcicki Karol 111
Wyrwinski 253, 255, 276
Wysocki Antoni 14
Wystup Zbigniew 111

Zagajewski Tadeusz 136, 158

Zakrzewski Tadesz 240, 279

Zamoyski J. 193

Zamoyski Tomasz 181, 185, 194

Zarudzki Wactaw 62-3, 71-2, 115,
120, 127

Zasada Antoni 244, 266 ,

Zielezinski E. 127

Zielezinski Jozef 57, 69

Zielinski Zenon 211

Zielniewicz Maria 107

Zielniewicz Wiadystaw 56, 58-9,
62-4,66-7,69-70,107,115,119-20

Zienkowski L. 35

Zimnicki Jerzy 112

Zweig Ferdynand 32

Zurakowski Bronistaw 92
Zycinski 259
Zyszkowski Zygmunt 136, 158
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