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WOJCIECH CZAJKA

Jerzy Rudlicki, konstruktor zapomniany?

Jerzy Stanistaw Rudlicki, urodzil si¢ 14 marca 1893 r. w Odessie, gdzie
ukoniczy? szkote §rednial. Cechujace go od najmtodszych lat zamitowanie do nauk
Scistych i przyrodniczych bardzo szybko przyniosto konkretne rezultaty. Jako
14-letni chiopiec zaprojektowal iskrowa, nadawczo-odbiorcza stacje telegraficz-
na z zapisem literowym. Dzieki niespotykanemu rozwiazaniu projektem zainte-
resowala sie podobno francuska firma ,Ducellier”, ale do jego realizacji nie
doszio. W wieku szkolnym Rudlicki wykonal szereg pomocy naukowych dla
klasy fizyki doSwiadczalnej, a opracowane przez niego tablice owad6éw i ro$lin
dla pracowni biologicznej zostaly wyr6znione w 1908 r. na Wszechrosyjskiej
Wystawie Rysunkéw Szkolnych druga nagroda Akademii Sztuk Pigknych.

Réwnie wezesnie sprobowal swych sit w dziedzinie ,,machin latajacych”.
W roku 1908 zaprojektowal, zbudowal, a nastepnie sprawdzit w locie serie wiel-
kich latawcéw. 3 marca 1909 r. 16-letni Rudlicki wzniost sie¢ po raz pierwszy

! Wstepny biogram J. Rudlickiego opracowano taczac i korygujac informacje z najwazniej-
szych dotychczas opublikowanych materialéw. Vide J. R. Konieczny, Zoty jubileusz Jerzego
Rudlickiego, ,,Skrzydlata Polska” 1959, R. 15, nr 24, 5. 6-7; J. B. Cynk, Jerzy Rudlicki, ,,Skrzy-
dlata Polska” 1964, R. 20, nor 42, s. 8; J. Kedzierski, Jerzy Stanistaw Rudlicki, ,, Technika
Lotnicza i Astronautyczna” 1970, nr 8, s. 24; W. Czajk a, Jerzy Rudlicki zapomniany konstruk-
tor, , Tygodnik Polski” 1984, R. 4, nr 50, s. 4; A. Glass, Jerzy Rudlicki, [w:] Polski stownik
biograficzny, t. XXXII/4, Ossolineum 1991, s. 604-606; M. Szczerbinski, Polonia Technica.
Stowarzyszenie Inzynierow i Technikéw Polskich w Stanach Zjednoczonych Ameryki Pétnocnej.
Zarys historii w latach 1941-2001, Czestochowa—Nowy Jork 2001, s. 163-166.
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w powietrze na szybowcu wilasnego pomystu, jednakze wskutek braku do§wiad-
czenia mlodocianego ,awiatora” konstrukcja ulegia rozbiciu. Niezrazony
niepowodzeniem, stworzyt kolejne szybowce o réznych ukladach, wykonujac na
nich juz udane loty. O ile pierwsza préba wzlotu, przeprowadzona w jednym
z odeskich parkéw, zakoficzyla sig kraksa, a Rudlicki, ktéry odniést lekkie obra-
Zenia, utracit resztki swojej konstrukcji, zabrane przez fowcoéw niezwyktych pa-
miatek?, o tyle nastepne préby byty juz w petni udane. Jeszcze w 1909 zbudowat
nastepny szybowiec, jakkolwiek podobny do poprzedniego, to wzorowany w pew-
nych szczegotach na konstrukcjach braci Wright. Loty potwierdzity prawidio-
woS$¢ zalozefl.

t.acznie w latach 1909-1910 Rudlicki zbudowat 10 szybowcéw, z kt6érych
trzy ostatnie byly wyposazone w uklad sterowania, kotowe podwozie i znacznie
r6znily sie sposobem wykonania. Pilot ktéry w pierwszych egzemplarzach wisial
lub lezal na skrzydle, korzystajac przy starcie i ladowaniu z wlasnych nég, w trzech
ostatnich egzemplarzach zajmowat pozycje siedzaca, za$ konstrukcje gwaranto-
waly udane loty wraz bezpiecznym ladowaniem?.

Zwazywszy réznorodno$¢ pomysiéw zrealizowanych na dziesieciu wiasno-
recznie wykonanych szybowcach, krétki czas ich budowy, mtody wiek konstruk-
tora oraz fakt, iz szybowce Rudlickiego byly pierwszymi konstrukcjami w tej
dziedzinie od czaséw lotni Czestawa Tariskiego, bylo to osiagniecie o niebagatel-
nym znaczeniu.

W zimie 1910 r. na Wystawie Przemystowej i Handlowej, zorganizowanej
przez odeski Aeroklub i Wojenny Batalion Morski, Rudlicki wystawil wlasny
szybowiec oraz szereg modeli redukcyjnych, otrzymujac za nie dyplom uznania
i nagrode. Zbudowane przez niego cztery wielkie latawce, unoszace Swiatla nad
wystawa, zakupil przedstawiciel szacha perskiego. W latach 1912-1913 zapro-
jektowal, a w roku 1914 przystapit do budowy pierwszego jednomiejscowego
samolotu, wyposazonego w silnik o mocy 24 KM. Platowiec dokonficzony juz
W czasie pierwszej wojny $wiatowej i oblatany przez kapitana Grekowa z Wojen-
nego Batalionu Morskiego, zostat uszkodzony pod nieobecnos$¢ jego tworcy, kto-
ry w tym czasie odbywat sluzbe wojskowa.

Zmobilizowany 1 maja 1915 r., po ukoriczeniu szkoly oficerskiej w Odessie,
trafil do eskadry 8 Korpusu na froncie poludniowo-zachodnim. Peinil tam funk-
cje obserwatora dowddcy, kpt. Olejnika. Za fotografie linii frontu i fortyfikacji
w rejonie Dubna zostal odznaczony Krzyzem §w. Wlodzimierza z Mieczami.
Z Korpusu zostal odkomenderowany do szkoty pilotazu w Symferopolu, a na-

21. B. Cynk, Polish Aircrft 1893-1939, Londyn 1971, s. 91-94 orazJ. Konieczny, op. cit.

3 1. B. Cynk, Polish Aircraft..., zob. tez Ku czci polegiych lotnikéw. Ksiega pamigtkowa,
Warszawa 1933, s. 21; E. Jungowski, O pionierach polskiej mysli lotniczej, Warszawa 1967,
A. Glass, Poiskie konstrukcje lotnicze 1983-1939, Warszawa 1976, s. 33-339;J.R. Konieczny,
Zaranie lotictwa polskiego, Warszawa 1961, s. 247-250
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stepnie do grupy por. Rejewskiego w Sewastopolu. Do rodzimej jednostki po-
wrocit juz jako pilot, uzyskujac przydzial do tzw. grupy niszczycielskiej kpt.
Krutienia, my$liwskiego asa lotnictwa armii carskiej. W walkach w rejonie Tar-
nopola zostal zestrzelony podczas ataku na niemiecki pociag pancerny. Dopro-
wadzit jednak swdj samolot miedzy linie okopéw, gdzie zostal ranny podczas
ladowania. Przymusowe ladowanie powtdrzy! po raz drugi na uszkodzonym mys$-
liwcu Nieu prot ,,Bebe”. 25 listopada 1917 r. wstapit do I korpusu gen. Jozefa
Dowbodr-Musnickiego. 16 XII 1917 r. zostal przyjety do Armii Polskiej we Fran-
cji. 9 stycznia 1918 r. jako ,kurier z dokumentami do Harbinu” udal sie przez
Suez do Marsylii, gdzie wstapit do polskiego lotnictwa armii gen. Hallera. Odbyl
przeszkolenie w Dijon, ukofczyl szkole pilotazu w Peau i szkole walki powietrz-
nej Biscarrose Plage. Otrzymal nastepnie przydzial do eskadry mySliwskiej. Od-
wotlany z frontu do sztabu armii gen. Hallera, zostat odkomenderowany do refe-
ratu organizacyjnego i personalnego lotnictwa. 13 stycznia 1919 r. wraz z por.
Andrzejem Malkowskim, twdrca polskiego harcerstwa, odptynat z Marsylii do
Konstantynopola z rozkazem dotarcia do Odessy i realizacji planu gen. Hallera
w sprawie zgrupowania mozliwie najwiekszej liczby polskich oddzialéw wojsko-
wych na ziemiach Galicji Wschodniej. W nocy z 15 na 16 stycznia 1919 HMS
»Chaonia” zatonela w poblizu Cie$niny Messynskiej. Uratowany Rudlicki po-
wrocil do Paryza*. 25 lutego 1919 r. wzial udzial w pierwszej miedzynarodowej
misji wojskowej, ktoéra przybyla do Polski. Do kraju powr6cit ze sztabem armii
gen. Hallera 9 maja 1919 r. We wrzeSniu 1919 r. zostal dowddca 16 Eskadry
Wywiadowczej. W 1920 r. wzial udzial w wyprawie kijowskiej, walkach w sierp-
niu, ofensywie na Grodno i walkach oddzialéw gen. Zeligowskiego

W latach 1921-1922 studiowat w stynnej juz woéwczas francuskiej uczelni
lotniczej Ecole Superiere de 1’ Aeronautique, koriczac studia z najwyzszym od-
znaczeniem, uzyskanym za najlepszy projekt dyplomowy samolotu. Przydzielony
do Polskiej Misji Zakupéw Wojskowych, pozostalt w Paryzu az do 1925 r. Po
kolejnym powrocie do kraju w latach 1925-1926 pracowal jako szef dzialu do-
Swiadczalnego w Instytucie Badan Technicznych Lotnictwa.

Rok 1927 to nastepna wazna cezura w zyciorysie Rudlickiego. Po zorganizo-
waniu biura studiéw zostal naczelnym konstruktorem Dzialu Lotniczego w Iubel-
skich Zaktadach Mechanicznych. ,E. Plage i T. Laskiewicz”. W ciagu dziewie-
ciu lat pracy w Lublinie opracowal kilkanascie udanych prototypéw samolotéw
wojskowych i cywilnych, oznaczonych nazwa Lublin i symbolem ,,R”, z ktérych
kilka bylo podstawa produkcji seryjnej, ugruntowujac tym samym pozycje ich
tworcy. Pod koniec lat dwudziestych Rudlicki przedstawil pierwszy w Polsce
(a zapewne i jeden z pierwszych w §wiecie) projekt samolotu z chowanym pod-

4 Relacje z tego rejsu zawart Rudlicki w krétkich wspomnieniach opublikowanych po raz
pierwszy w polowie lat dziewiecdziesiatych. Zob. J. Rudlicki, Andrzej Matkowski, Krakow
1993.
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woziem. Réwnolegle skonstruowat, sprawdzil w locie, by w koficu opatentowac,
ewenement na skale Swiatowa — nadzwyczaj skuteczne w dzialaniu skoSne stery
samolotu, w ksztalcie litery ,,V”.

W 1935 r., po przejeciu Zakladéw Mechanicznych ,,E. Plage i T. Laskie-
wicz” przez pafistwo, Rudlicki zostal zwolniony bez wypowiedzenia ze stanowi-
ska szefa biura konstrukcyjnego, a wszystkie jego projekty, obliczenia i zapiski
zostaly przejete przez wladze wojskowe. Nie znalazi rOwniez zatrudnienia w po-
wstalej na bazie dotychczasowych Zakladéw, nowej fabryce - Lubelskiej Wy-
tworni Samolotéw. Nie majac zadnych szans na prace w przemyséle lotniczym,
osiadl we wlasnym majatku Olbigcin pod Kraénikiem. Nieprzecigtna energia Ru-
dlickiego i tu znalazla sw6j upust. W latach 1936-1939 wspélpracujac z Mini-
sterstwem Rolnictwa przeprowadzil szereg doS§wiadczefi agrarnych i aktywnie
zajmowal si¢ praca spoteczna.

Podczas mobilizacji w 1939 r. zostal przydzielony do parku 4 Pulku Lotnicze-
go, prowadzil kolumng¢ samochodowa PLL ,,Lot-u”, przez Rumunie, Jugostawie
i Wiochy do Francji. Skierowany do pracy w przemy§le lotniczym wyjechat do
Casablanki, gdzie wraz z grupa 74 pracownikéw ,,Lot” w jednej z fabryk Poteza
montowal amerykanskie samoloty wchodzace na wyposazenie armii francuskie;j.
Po kapitulacji z ta sama grupa odplynat do Anglii. Od wrze$nia 1940 r. podjat
prace w Burtonwood Repair Depot, kontynuujac analogiczne prace dla Brytyj-
czykoéw. Opracowal szereg wynalazkoéw i patentéw, m.in. holowany za samolo-
tem sygnalizator dZwigkowy do porozumiewania si¢ z oddzialami naziemnymi,
nadajnik dZzwigkowy do bomb lotniczych, projekt ,latajacego skrzydla” z nape-
dem odrzutowym (1941), holowany zyroszybowiec do obrony przeciwlotniczej,
barometryczny wyrzutnik ulotek (1942), wyrzutnik lotniczych flar o§wietlaja-
cych (1943). Na polecenie dowddztwa amerykanskiego zaprojektowal instalacje
karabinéw maszynowych dla samolotdéw o specjalnym przeznaczeniu, przepro-
jektowal drzwi bombowe w samolocie B-26 ,,Maruder” itp. W uznaniu zastug
sztab Amerykanskiego Dowddztwa Bombowego zaproponowat Rudlickiemu przej-
Scie do do§wiadczalnej bazy lotniczej w Irlandii Péinocnej, pozostajacej pod nad-
zorem koncernu ,,Lockhead”. Konstruktor zajmowat sie problemem instalacji
brytyjskiego wyposazenia na samolotach amerykanskich. Rownolegle rozwijal
swoje kolejne wynalazki: specjalny wyrzutnik bombowy do bombardowan dywa-
nowych, przeznaczony do masowo produkowanych ,Latajacych Fortec” B-17
i system automatycznego sterowania wiezyczkami strzeleckimi. Boeingi B-17 zao-
patrzone w te urzadzenia, zdolne do zrzutu 300 kg bomb szeregowo w réznych
kombinacjach, torowaly droge ladowaniu aliantéw w Europie i stosowane byly
do konica wojny.

W pierwszych miesiacach 1945 r. Rudlicki otrzymal propozycje wyjazdu do
USA i niemal réwnolegle oferty pracy od czterech amerykafiskich koncernow
lotniczych. Do Standéw Zjednoczonych przybyl 23 kwietnia, a juz 7 maja objat
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stanowisko konstruktora w znanej firmie lotniczej ,,Republic”. W wytwdrniach
tej firmy pracowat nieprzerwanie przez 16 lat. Przy jego udziale powstaly m.in.
myS$liwce bombardujace F-84 , Thunderjet” i F-86 ,, Thunderstreak”. Pomimo
przej$cia na emeryture w roku 1961 nie zaprzestal swej lotniczej dzialalnoSci.
Przedstawil oryginalna metode pionowego startu, ktéra w 1964 r. badala amerykan-
ska Narodowa Rada Wynalazkéw. Umart 16 sierpnia 1977 r. w wieku 84 lat.

Trudno sobie wyobrazi¢ bogatsza karierg konstruktora-wynalazcy. Juz pierw-
sza naukowo opracowana konstrukcja, nobilitujaca go w przenos$ni i dostownie
jako konstruktora dyplomem francuskiej uczelni lotniczej, potwierdzata zapo-
wiedz przysztych sukceséw Rudlickiego. Catkowicie zapomniany do poczatkdéw
lat sze§¢dziesiatych, projekt duzego samolotu pasazerskiego, powstaty jako jedy-
na wyrdzniona praca dyplomowa, obejmowat 20 stron obliczefi i rysunkOw wraz
opisami. Zaprojektowany jako 20-osobowy samolot pasazerski, platowiec ,,Ru”
mial w swoich zamierzeniach dysponowaé wygodna kabina dla podrézujacych,
a nawet dwukabinowa toaleta, co wowczas bylo zjawiskiem bez precedensu. Im-
ponujaco wygladaly projektowane wymiary konstrukcji. Planowana rozpieto$é
wynosila 32,10 m, diugo§¢ 20,60 m, wysokos¢ 3,30 m, powierzchnia no$na
114 mkw., za§ przewidywany ciezar 7050 kg. Powyzsze parametry miaty w my§l
obliczef zapewni¢ maszynie szybko§¢ 175 km/godz. i zasieg 600 km. Calkowicie
metalowa konstrukcja trzysilnikowego samolotu, pionierska w swoich nowator-
skich zalozeniach (m.in. chowane podwozie, staranne w przeciwienstwie do wigk-
szosci Owczesnych samolotéw opracowanie aerodynamiczne i nowatorstwo kon-
strukcji kadtluba), §wiadczyla dobitnie o szerokiej i wybiegajacej w przysziosé
wiedzy technicznej konstruktora.

Obejmujac pierwsza w swej karierze posade konstruktora w lubelskich Za-
ktadach, Rudlicki, jak rzadko ktéry z 6wczesnych specjalistéw, dysponowat du-
zym zasobem wiedzy i umiejetnosci, co wazniejsze, sprawdzonym w praktyce.
Jako absolwent francuskiej uczelni nie mial w dodatku trudno$ci w dostosowaniu
sie¢ do schematdéw obowiazujacych w fabryce zreorganizowanej wedle francus-
kich wzoréw>.

Juz w polowie 1927 r. przedstawit swoj pierwszy opracowany w Zakladach
prototyp — Lublin R-VIII. 14 grudnia 1927 r. podpisano umowe nr 49/27 doty-
czaca budowy trzech prototypdw, z ktérych dwa przeznaczono do lotu, a jeden
do prob statycznych®. Cena jednego samolotu wynosita 100 000 zi, za$ termin

5 Jedyna jak dotychczas proba odtworzenia dziatalno$ci Zaktadéw Mechanicznych ,,E. Plage
i T. Laskiewicz” oraz jej nastepczyni, Lubelskiej Wytworni Samolotow, jest praca magisterska
przygotowana i obroniona w Zaktadzie Historii Najnowszej Uniwersytetu Marii Curie-Sklodow-
skiej, pod kierunkiem 6wczesnego doc. dr hab. Zygmunta Mankowskiego, w roku 1978. Zob.
W. Czajka, Produkcja samolotéw w Lublinie 1920-1939, Lublin 1978.

¢ Umowa nr 49/27 z 14 XII 1927 r. na dostawe 3 samolotéw Lublin R-VIII, Centralne
Archiwum Wojskowe Akta Dowddztwa Lotnictwa sygn. 300.38.120.
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odbioru prototypu przeznaczonego do préb wyznaczono na sze$¢ miesiecy od
daty podpisania umowy’. Pierwszy z egzemplarzy gotowy byt juz 8 lutego 1928 r.,
a wiec w niecale trzy miesiace po podpisaniu zaméwienia®. CzeSciowe proby
przeprowadzone w trakcie ostatecznego montazu pomiedzy 10 a 19 stycznia 1928 r.
wykazaly wysoki wspolczynnik bezpieczefistwa, przekraczajacy wymagania in-
stancji wojskowych’. Oblot samolotu nastapit pod koniec marca 1928 r.!® Samo-
lot poddany probom w IBTL uzyskal ocene pozytywna z zaleceniem zainstalowa-
nia silniejszej jednostki napedowej. Drugi poprawiony prototyp R-VIII-2 z silni-
kiem Lorraine-Dietrich o mocy 650 KM zostat ukoficzony w lipcu 1928 r. Na
samolocie tym, oznaczonym startowym numerem ,,5”, mjr Makowski w sierpniu
1928 r. uczestniczyt w tzw. Locie Malej Ententy i Polski, wykonujac przelot
o0 dhugo$ci 3111 km na trasie Praga-Krakéw-Warszawa-Lwow-Jassy—Bukareszt—
Belgrad-Zagrzeb-Brno-Praga!l. Jakkolwiek podczas kolejnego etapu doszio do
awarii, to Lublin R-VIII doskonale spisywat sie podczas préb predkosci na bazie
5 km, a w ogolnej klasyfikacji uzyskal najlepszy wynik w podnoszeniu fadun-
kéw, wznoszac sie na wysoko§¢ 5000 m z cigzarem 1025 kg w ciagu 32 minut!?,
Dwuplatowy samolot odznaczat si¢ dodatkowo krotkim rozbiegiem przy starcie
i dobiegiem przy ladowaniu (ok. 50 m), co znacznie powickszalo jego zalety.
Mimo masywnej bryly maszyna byta zwrotna i sterowna. Departament IV Zeglu-
gi Powietrznej 6wczesnego Ministerstwa Spraw Wojskowych zaméwit mata se-
rie ulepszonych przez Rudlickiego Lublinéw R-VIIIa, nieznacznie rdézniacych sie
od pierwowzoru ciezarem 1 predkoScia. 13 VIII 1932 r. podpisano umowe nr
114/28 na dostawe 4 seryjnych maszyn, z ktérych trzy mialy by¢ wyposazone
w silniki Hispano-Suiza o mocy 650/740 KM, za$ jeden w silnik Lorraine-Die-
trich o mocy 650/740, okre§lajac cene za jeden platowiec w wysokosci 82 600 zi13.
Samoloty te, nieprodukowane w wiekszych seriach, przez krétki okres pozosta-
waly na wyposazeniu wojska. Diuzej utrzymaly sie w lotnictwie morskim, dla
ktérego potrzeb byly przerabiane od r. 1931.

Jeszcze w trakcie prac wykoniczeniowych nad Lublinem R-VIII, w grudniu
1927 r., Rudlicki przystapil do projektowania kolejnego samolotu. Lacznikowy
Lublin R-X, opracowany zgodnie z wymaganiami okre§lonymi réwnolegle przez
wladze wojskowe, mogt by¢ wykorzystywany jednocze$nie jako platowiec do
szybkiego przewozu poczty. Dzigki staraniom Rudlickiego prace zdecydowano

7 Ibid.

8 A. Morgata, Poiskie samoloty wojskowe 1918-1939, Warszawa 1973, s. 189

1. B. Cynk, Polish Aircraft..., s. 279.

10 Ibid.

1 Ibid., por. tez A. Glass, Polskie konstrukcje..., s. 142,

2 Ibid.

13 Umowa nr 114/28 z 13 III 1929 r. na dostawe 4 samolotéw Lublin R-VIII, CAW, Akta
Dowddztwa Lotnictwa, sygn. 300.38.129.
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si¢ prowadzi¢ mimo braku oficjalnego zaméwienia na koszt i ryzyko firmy'.
W potowie 1928 r. byly juz gotowe prototyp i egzemplarz do préb statycznych.

Nie przeszkodzito to Rudlickiemu zaprojektowaé réwnolegle, na zaméwienie
i przy subsydium ze strony LOPP, samolotu Lublin R-IX przeznaczonego dla
komunikacji lotniczej. Oba powstajace w tym samym czasie ptatowce, po osta-
tecznych prébach fabrycznych na przetomie grudnia 1928 r. i stycznia 1929 r.,
oblatano w pierwszych miesiacach 1929 r. (Lublin R-X - 9 lutego, Lublin R-X -
w kwietniu)'®. W marcu 1929 r. R-X przeszed! proby panstwowe w ITBL. Oby-
dwa samoloty prezentowano dodatkowo na powszechnej Wystawie Krajowej w Po-
znaniu'®, O ile R-IX nie spetnit warunkéw stawianych przez PLL ,Lot”, wyka-
zujac m.in, osiagi stabsze od uzywanych woéwczas platowcéw zagranicznych i po-
zostal w Poznaniu, gdzie ztomowano go po kilku latach, o tyle kariera budowa-
nego na wlasne ryzyko Lublina R-X miala si¢ dopiero rozpoczac. Platowiec byl
przystosowany do startu i ladowania w terenie przygodnym, transportu drogowe-
go oraz hangarowania w matych pomieszczeniach, w czym pomagat mu specjal-
nie opracowany system skladania ptata. Zastosowane thumiki wyciszaly silnik do
tego stopnia, ze lecacy na wysokosci 200-300 m samolot byl prawie niestyszalny
na ziemi. Wszystko to sprawito, ze wladze wojskowe zgodzily sie na podpisanie
umowy i dalsze finansowanie prototypéw. Bylo to w duzej mierze zashiga i oso-
bistym sukcesem Jerzego Rudlickiego. Umowa nr 121/128 zostala podpisana
23 marca 1929 r.!” Zamdéwiono dwa prototypy - pierwszy do préb w locie w ce-
nie 85 000 zl, drugi do préb statycznych w cenie 55 000 zl. Gotowe samoloty
skierowano latem 1929 r. do jednostek lotniczych. Celem przeprowadzenia préb
eksploatacyjnych kolejno otrzymatly je Puiki Lotnictwa: 1 w Warszawie, 4 w To-
runiu oraz 6 we Lwowie!®. Pod koniec roku przeprowadzono préby w ITBL®,
Z trzech przedstawionych do oceny platowcéw (PZL-2, PWS-5, i R-X), lubelski
samolot otrzymat oceng najwyzsza. W koficowych wnioskach z préb przeprowa-
dzonych w warszawskim 1 Putku wsréd uwag ogélnych znalazly sie m.in. stwier-
dzenia:

Platowiec bardzo tatwy w pilotazu. Moze go obshigiwac kazdy przecietny nawet pilot. Posia-
da wszystkie cechy ptatowca metalowego i nie podlega wplywom atmosferycznym. Wade zbyt

" Ibid., Pismo Zrzeszenia Polskich Przemystowcoéw Lotniczych do Szefa Wojskowych Za-
ktadow Zaopatrzenia Aeronautyki z 12 XI 1929.

SA.Morgata,op. cit.,s. 262. Por. tezJ. B. Cynk, Polish Aircraft...,s. 2801 A. Glass,
Polskie konstrukcje. .., s. 144,

16 Ibid.

7 Umowa nr 121/28 z 23 III 1929 r. na dostawe 3 platowcéw Lublin R-X, CAW, Akta
Dowodztwa Lotnictwa sygn. 300.38.129.

B A Morgata, op. cit., s. 263.

¥ Sprawozdanie z préb sprawnosci w locie, sporzadzone na podstawie lotéw wykonanych
w dniach 2, 3, 11 i 14 listopada 1929 r. w Sekcji Ptatowcowej Instytutu Badafh Technicznych
Lotnictwa, CAW, Akta Dowddztwa Lotnictwa sygn. 300.38.153.
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diugiego startu pokrywa zaleta startu z dowolnego terenu oraz plusami dobrze zamortyzowanego
podwozia. Nie potrzebuje wcale réwnego pola, startuje swobodnie po oranem, tubinie, wysokiej
koniczynie lub kartoflach?®.

Podobne do tej opinie, przedstawiajace zarazem niewyczerpana pomystowos§¢
lotnikoéw w doborze miejsc startu, §wiadczyly jasno o zaletach kolejnej konstruk-
cji Rudlickiego i sprawily, ze wladze wojskowe zgodzily si¢ na finansowanie
dalszych prototypéw. Ogoétem w lubelskich Zaktadach zbudowano 7 Lublindw
R-X, z czego trzy (tzw. ,generalskie”), z przeznaczeniem jako specjalne samolo-
ty sztabowe dla Dowddztwa Lotnictwa, za$ jeden (Lublin R-Xa ,,Barcelona™)
przystosowano do przelotéw na trasach o dtugosci 2100 km?!.

W historii lubelskich Zakladéw rozpoczal sie okres prosperity. W latach
1927-1928 Zaklady Mechaniczne ,,E. Plage i T. LaSkiewicz” odrobily zalegloSci
i zaniedbania z okresu poprzedniego we wszystkich dziedzinach zwigzanych z pro-
dukcja i stanem finansowym fabryki. Og6lna warto$¢ produkciji wedlug sprawoz-
dania z finansowego i materialowego stanu fabryki na dzien 26 pazdziernika
1928 r. w ciagu trzech lat wzrosta ponadtrzykrotnie®?.

Dodatkowo Zaklady, produkujace na podstawie wczesniej podpisanych umoéw
francuskie samoloty Potez XXV, otrzymaly serie czterech zamdwieil na remonty
i dostawy czeSci zamiennych do tych ptatowcow?. Tylko do stycznia 1928 roku
wykonano dla wladz wojskowych: 75 samolotéw Potez XXV A2 (lacznie
3 946 000 z}), 3 samoloty Lublin R-VIII (facznie 300 000 zt) oraz przeprowadzo-
no 25 remontéw samolotéw Potez XV A2 na sume 343 000 z#*. 1 lipca 1929 r.
personel Dzialu Lotniczego skiadat sie z 45 urzednikéw, 2 majstréw, 12 bryga-
dzistow i 355 robotnik6w?S. Wysoko wykwalifikowani robotnicy otrzymywali
pensje przekraczajace nawet o 60% zarobki personelu administracyjnego. Za-
pewniano prace dla absolwentéw szkot i uczelni technicznych, ktérych angazo-
wano na eksponowane stanowiska.

W roku 1928 dodatkowym atutem Zakladow stalo sie rozpoczecie licencyj-
nej produkcji holenderskich trzysilnikowych maszyn Fokker F- VII B/3 m, kt6re
z jednej strony mialy zasili¢ park powstajacych wlaSnie PLL ,,Lot”, z drugiej za$
stanowi¢ wyposazenie jednostek bombowych, wobec braku ich polskich odpo-

20 Ibid., Sprawozdanie z préb sprawno$ci w locie ptatowca Lublin R-X.

21 Samolot ten pilotowany przez W. Makowskiego i B. Weimanna, 28-31 VIII 1929 r. wyko-
nat przelot bez miedzyladowania na trasie Poznan-Barcelona-Poznan, przewozac m.in. symboliczne
pozdrowienia dla organizatoréw i uczestnikow Iberyjsko-Amerykariskiej] Wystawy w Barcelonie.

22 Sprawozdanie z finansowego 1 materialowego stanu fabryki na dzieh 26 X 1928; Woje-
wodzkie Archiwum Pafstwowe w Lublinie, Akta syndyka masy upadioéci spotki jawnej E. Plage
i T. Laskiewicz, sygn. 16.

23 Zestawiono na podstawie kolejnych uméw z Dowddztwem Lotnictwa. Zob. Akta Dowddz-
twa Lotnictwa sygn. 300.38.128 i 300.38.129.

2 Sprawozdanie z finansowego. .., Akta Syndyka..., WAPL sygn. 16.

25 Sprawozdanie dla Zarzadu na dzied 1 VII 1929, WAPL, Akta Syndyka... sygn. 24.
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wiednikéw. W lutym 1928 r. Ministerstwo Spraw Wojskowych we wspoidziala-
niu z Ministerstwem Komunikacji zakupifo licencje na produkcje Fokkeréw w wer-
sji bombowej, z ktoérych cze§¢ miala by¢ budowana bez zmian jako maszyny
komunikacyjne. Adaptacja wersji pasazerskiej dla potrzeb lotnictwa bombowego
zajal sie zespot specjalistow pod kierownictwem Rudlickiego. W konstrukcji pla-
towca nie wprowadzono zasadniczych zmian, kierujac sie zalozeniem, by prze-
rébka samolotu cywilnego na wojskowy mogta by¢ dokonana w ciagu kilku dni®.
Obok platowcéw bombowych w Zakladach wyprodukowano serie 11 Fokkeréw
pasazerskich. Budowe pierwszej maszyny ukoficzono 15 lipca 1929 r.?” Wszyst-
kie maszyny cywilne stanowity jednocze$nie rezerwe Dyonu Bombowego i byly
przewidziane do mobilizacji w czasie pierwszego rzutu. W roku 1936 trzy z nich
(SP-ABA, SP-ABB i SP-ABC) odkupity od ,,Lotu” wiadze wojskowe, odsprze-
dajac je oddzialom generala Franco®. Bombowe wersje lubelskich Fokkerow
pozostawaly w pierwszej linii az do 1938 r.

Produkcja tych samolotéw przyniosta Zakladom dodatkowe do$wiadczenia
w konstrukcji kadiubéw spawanych z cienko$ciennych rur stalowych oraz platow
pokrywanych sklejka. W jakim$§ sensie przyczynita si¢ tez do ponownej proby
opracowania przez Rudlickiego serii kolejnych prototypéw o przeznaczeniu cy-
wilnym. W latach 1929-1932 powstaly: pasazerski Lublin R-XI, sportowy R-XII
i sanitarny Lublin R-XVI. Oprécz Lublina R-X VI, ktdrego wyprodukowano lacznie
siedem egzemplarzy, pozostale dwa nie wyszly poza stadium prototypoéw, nie-
mniej jednak fakt ich budowy na tle wojskowego charakteru innych konstrukcji
Rudlickiego wart jest osobnego przypomnienia.

Drugim po Lublinie R-IX samolotem, ktéry miat by¢ oferowany polskim
przewoZznikom lotniczym, byl Lublin R-XI. Sze$ciomiejscowy, jednosilnikowy
Lublin R-XI byl samolotem pasazerskim przeznaczonym do komunikacji lokal-
nej i przewozu poczty?. Prototyp o znakach rejestracyjnych SP-ACC byt gotowy
8 lutego 1930 r. W marcu wykonano proby statyczne, a w czerwcu samolot prze-
kazano do préb w PLL , Lot”. Proby zostaly przerwane wskutek kraksy — R-XI
zderzyl si¢ z samolotem sportowym. Po remoncie w Zakladach i wykonaniu
kilku lotéw ulegt kolejnemu wypadkowi w lipcu 1931 r., po czym oddano go do
kasacji. Mimo starannie opracowanej sylwetki platowiec mial ciezar wiasny
znacznie wiekszy, niz zaplanowano. Nizsze od przewidywanych byly rowniez
predko$¢ maksymalna przelotowa, zasieg i pulap lotu. Jednakze Rudlickiemu

26 Zob. m.in. Protokét z posiedzenia komisji odbytej 17 VII 1929 r. celem ostatecznego
uregulowania danych technicznych samolotu Fokker CAW Akta Dowodztwa Lotnictwa syg. 300.
38. 129.

27 Zob. Pismo Zaktadéw Mechanicznych ,E. Plage i T. Laskiewicz” do Wojskowych Zakta-
déw Zaopatrzenia Aeronautyki z 16 VII 1929 r., ibid.

B A.Morgata, op. cit., s. 226.

¥ A. Glass, Poiskie konstrukcje. .., s. 147-148.
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polecono zaprojektowanie nowego samolotu tej kategorii, bedacego ulepszona
wersja R-XI.

Po dwoch kolejnych prébach podjecia produkeji dla potrzeb lotnictwa komu-
nikacyjnego Rudlicki sprobowal szczeScia w dziedzinie konstrukcji platowcow
sportowych. Zbudowany i oblatany w 1930 r. Lublin R-XII byl jedynym sporto-
wym samolotem poSrdd jego konstrukcji. Pomimo matych rozmiaréw przekra-
czal swym ciezarem dopuszczalne wymagania, stawiane tej klasie samolotéw.
W swej karierze wykonal niewiele lotow, a po kilkuletnim hangarowaniu na tere-
nie lubelskich Zaktadéw zostal przeznaczony do kasacji*°.

Zamoéwiony przez Ministerstwo Komunikacji w 1931 r. Lublin R-XVI po-
wstal jako kontynuacja fokkerowskiego stylu Lublina R-XI o mniejszym cigzarze
wilasnym i zmienionym trapezowym placie. W jego konstrukcji po raz pierwszy
w Polsce zastosowano elementy ze stopu chromo-molibdenowego®:. Prototyp
Lublina R-XVI, oblatany w lutym 1932, w maju przeszed! proby w IBTL oraz
blisko stugodzinne préby w PLL ,Lot”, podczas ktérych przelecial lacznie
12 500 km. Podobnie jak jego poprzednik Lublin R-XI, stanat do konkursu Mini-
sterstwa Komunikacji. Historia powtdrzyta sie niemal dokiadnie; konkurentem
Lublina R-XVI stat si¢ nowy prototyp bielskopodlaskiej wytworni PWS-24, kt6-
ry zwyciezyt i wszedt do produkcji wobec zbyt malego zasiegu konstrukcji lubels-
kiej*?. Pomimo zaleconych przerébek (m.in. zmiana silnika) i kolejnego oblotu
(9 listopada 1933 r.), po powrocie do PLL ,Lot” samolot nie byt uzytkowany
i po wykonaniu w r. 1935 ostatnich lotéw sprawdzajacych ulegt kasacji**. W celu
wykorzystania zalozen tej konstrukcji Rudlicki opracowat jej sanitarna wersje,
oznaczona symbolem Lublin R-XVIb. Z tym wiaSnie wariantem miaf sie wiaza¢
dlugo wyczekiwany sukces. Formalnie Zaklady otrzymaly zaméwienie na budo-
we prototypu w polowie lutego 1933 r. Samolot oblatano w niespelna trzy mie-
siace p6zniej, w maju 1933 r., i przekazano go wojsku. W dniach 1-4 czerwca
1933 Lublin R-XVIb w miedzynarodowym Konkursie Lotnictwa Sanitarnego
w Madrycie, zorganizowanym podczas VII Miedzynarodowego Kongresu Me-
dycyny Lotniczej, zajat pierwsze miejsce, zdobywajac liczaca sie nagrode - Pu-
char Raphaela i wyprzedzajac konkurentow reprezentujacych znane firmy §wia-
towe - francuskiego Poteza, amerykariskiego Forda i angielskiego Avro*. Opi-
nie specjalistow i stawa zdobyta na forum miedzynarodowym zdecydowaly o po-
ciagnieciach polskich wiadz lotniczych. Bez przeprowadzania préb w IBTL lu-
belskie Zaklady otrzymaly w czerwcu 1934 r. zaméwienie na pie¢ seryjnych

3 Ibid., s. 149.

317, B. Cynk, Polish Aircraft..., s. 316.

32 Ibid.

33 A. Glass, Polskie konstrukcje. .., s. 160-161.

3 Ibid., por. tez J. B. Cynk, Polish Aircraft..., s. 317-320.
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Lublinéw R-XVI b*. Dzieki rozwinictej i dobrze funkcjonujacej produkcji do-
starczono je do kofica pierwszego kwartatu 1935 r. Seryjne platowce roznity sie
od prototypu m.in. przekonstruowana kabing zalogi oraz oprofilowana i zaokra-
glona wierzchnia czeScia kadtuba. Dopracowano réwniez pod wzgledem aerody-
namicznym dotychczasowe rozwiazanie podwozia. 1-4 lipca 1938 r. jeden z nich
na kolejnej edycji Miedzynarodowego Konkursu Lotnictwa Sanitarnego w Esch
w Luksemburgu demonstrowal m.in. zrzut sanitarnego patrolu spadochronowe-
g0%*. W ten sposéb zakoriczyla sie krétkotrwata historia produkcji cywilnych
samolotow konstrukcji Rudlickiego. Po poczatkowych niepowodzeniach przy-
niosta liczacy si¢ w owych czasach sukces. Byl on tym bardziej znaczacy, ze
budowa platowcéw cywilnych stanowila jedynie poboczny kierunek w karierze
konstruktora i produkcji lubelskiej fabryki.

W Zaktadach ustalit si¢ wyrazny profil specjalizacji. W Lublinie powstawaly
drewniane gérnoplaty o ptéciennym pokryciu, ktérych prototypy rozwijano w wielu
odmianach, w tym takze jako wodnosamoloty. Decydujaca dziedzina pozostawa-
la nadal produkcja o charakterze wojskowym. W jej ramach wyprodukowano
rOwniez najliczniejsza seri¢ najbardziej znanej konstrukcji Rudlickiego — Lublina
R-XTII.

Zanim to jednak nastapito, w 1930 r. Rudlicki opracowat treningowy Lublin
R-XIV, ktéry stanowit rozwiniecie Lublina R-X i w niezwykly sposéb zdecy-
dowal o narodzinach modelu oznaczonego numerem ,, XIII”. Szkolno-akrobacyj-
ny Lublin R-XIV, wraz ze swoja lacznikowo-obserwacyjna odmiana - Lublinem
R-XV mialy zapewni¢ kolejne zaméwienia ze strony wiadz wojskowych. Pierw-
sza z umOw nie napawala optymizmem - 20 lutego 1930 r. wladze wojskowe
zaméwity 15 sztuk Lublinéw R-XIV?'. Oblot pierwszego egzemplarza odby? si¢
na poczatku czerwca 1930, pierwszych pie¢ samolotéw trafito do jednostek woj-
skowych pomiedzy 8 a 11 sierpnia tego roku, ostatni 30 kwietnia 1931 r.3® Lublin
R-XIV uzywany byl do treningéw w Centrum Wyszkolenia Lotniczego w Debli-
nie oraz w eskadrach treningowych putkéw lotniczych. Dwa egzemplarze odku-
pito Ministerstwo Komunikacji, wciagajac je do rejestru Cywilnych Statkéw Po-
wietrznych. W marcu 1931 r. na jednym z nich SP-AFD, wyposazonym w narty,
Wiadystaw Szulczewski wzial udzial w rajdzie Aeroklubu Warszawskiego do
Estonii, gdzie samolot prezentowany byt podczas wojskowych pokazéw w Talli-
nie. W ramach serii 15 Lublinéw R-XIV lubelskie Zaklady mialy dostarczy¢
jeden egzemplarz samolotu, wyposazony w obrotnice do karabinu maszynowe-
go, radiostacje i urzadzenie do podchwytywania meldunkow. Z inicjatywy Ru-

3% A. Glass, Poiskie konstrukcje. .., s. 161. A. Morgata odnotowuje, ze budowe na zlecenie
Polskiego Czerwonego Krzyza rozpoczeto juz w 1933 r. Zob. A. Morgata, op. cit., s. 367.

3% A. Glass, Polskie konstrukcje..., s. 162.

5 Ibid. , 5.150

B Ibid., s. 1511]J. B. Cynk, Polish Aircraft..., s. 301.
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dlickiego wykonano dwa takie samoloty, rézniace si¢ nieznacznie wyposazeniem
oraz szczegdlami konstrukcyjnymi zwiekszajacymi sterowno$¢. Druga z tych
maszyn, oznaczona numerem 54-15, miata w niezwykly sposéb zdecydowaé o lo-
sach swoich nastepcOw. Przekazana do prob w ITBL stala sie bohaterem wyda-
rzenia bez precedensu w historii polskiego, a moze i §wiatowego lotnictwa w tam-
tych czasach. Podczas kolejnego lotu probnego doszlo do defektu uktadu stero-
wania na tyle powaznego co przypadkowego, iz do§wiadczony pilot pik J.Kos-
sowski nie chcac ryzykowaé ladowania, postanowil ratowac si¢ skokiem na spa-
dochronie. Pozbawiony pilota R-XIV miast spa$¢ na ziemie, wyr6éwnat lot, wy-
konat poprawny §lizg i wyladowal na skrawku pola bez wiekszych uszkodzer*®.
Niezwykle zdarzenie bylo znakomitym popisem wlaSciwoéci samolotu i dalo po-
czatek §wietnej reputacji, jaka wraz z nastepcami zdobyl sobie w jednostkach. Po
tym wydarzeniu przesadny konstruktor zdecydowal, aby powstajacemu wia$nie
prototypowi nada¢ pierwotnie omijany symbol R-XIII. Trzynastka miala si¢ oka-
zal szczeSliwa, przynajmniej gdy chodzilo o liczbe wyprodukowanych egzem-
plarzy. Lublin R-XIII i jego kolejne wersje zapewnily lubelskim Zakladom naj-
dluzsza serie produkcyjna. Ogoétem w latach 1932-1935 zbudowano 273 samolo-
ty tego typu (w siedmiu wersjach oznaczanych literami od A do G). Wykorzysty-
wano je jako platowce lacznikowe, szkolne, wodnoplatowce i samoloty specjal-
nego przeznaczenia. Byl wsrdd nich m.in. osobisty samolot 6wczesnego dowdd-
cy lotnictwa gen. Rayskiego, specjalne wersje dla potrzeb oficjalnej wizyty re-
prezentacji polskiego lotnictwa w Moskwie czy przeznaczony do rekordowych
przelotow Lublin R-XIII Dr , Biekitny Ptak”.

Przyszedt tez czas na spektakularne sukcesy. W dniach 23 wrze$nia—7 paz-
dziernika 1931 r. pilotowany przez S. Karpiniskiego i J. Suchodolskiego Lublin
R-X odbyt rajd dookola Europy, pokonujac trase dtugosci 6450 km. W rok pdz-
niej ta sama, nieco tylko zmodyfikowana maszyna wzigla udziat w gigantycznym
rajdzie afrykansko-azjatyckim. Podczas trwajacego tacznie 108 godzin 16-etapo-
wego lotu samolot przelecial bez najmniejszego defektu 14 390 km. Rok 1933
byt z kolei szczeSliwy dla Lublina R-XVI. Obok nagrody na Konkursie Lotnic-
twa Sanitarnego w Madrycie dwie maszyny tego typu z powodzeniem startowaly
w tzw. Rajdzie Balkafiskim. W maju tego roku Lublin R-XIII demonstrowat po
raz pierwszy w Polsce rownoczesne holowanie trzech szybowcow*’. W czerwcu
na R-XII éwiczyli piloci przygotowujacy sie do udziatlu w kolejnym challange’u.
Samoloty przebywaly w powietrzu po 7-8 godzin. W lipcu wykonaty loty bez
miedzyladowania na trasie Warszawa-Paryz-Warszawa*'. We wrze$niu na

¥ A. Glass, Polskie konstrukcje. .., s.150 oraz A. Morgata, op. cit., s. 328-329. Por. tez
B. Krawczenko, Pierwsza w Polsce wytwémia lotnicza, ,,Skrzydlata Polska” 1962, R.18,
nr 28, s.18.

0 A. Glass, Polskie konstrukcje. .., s. 153.

1. B. Cynk, Polish Aircraft..., s. 312.
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mityngu lotniczym w Warszawie R-XIII holowat w locie samolot z uszkodzonym
silnikiem*,

Jednocze$nie w Zakladach powstawal ,,Blekitny Ptak”, Lublin R-XIII Dr
przeznaczony do najdluzszych przelotdéw miedzykontynentalnych. 21 paZzdzierni-
ka 1935 r. S. Karpinski wraz z W. Rogalskim wystartowali na nim do lotu,
ktérego celem miata by¢ Australia, jednakze po przebyciu bez najmniejszego
defektu gigantycznej trasy 11 134 km maszyna ulegla przypadkowej kraksie pod-
czas startu z podmoklego lotniska w Syjamie®.

Ugruntowana pozycja lubelskich Zakladéw, wraz z sukcesami konstrukcji
Rudlickiego umozliwity podjecie produkcji w zupeinie nowej dziedzinie sprzetu
lotniczego — samolotéw dla potrzeb lotnictwa morskiego. Zgodnie z zaleceniami
wiladz wojskowych zdecydowano sie wykorzysta¢ w tym celu platowce juz istnie-
jace. W lipcu 1932 r. doszlo do lotu pierwszego w historii polskiego lotnictwa
wodnoptatowca — Lublina R-VIII bis*. Zmiany polegaly na zastapieniu podwo-
zia kolowego odpowiednimi ptywakami, umozliwiajacymi start z powierzchni
wody. Zgodnie z umowa 173/31 z 26 lutego 1932 r. przerdbce poddano trzy
ptatowce tego typu, powiekszajac w nich dodatkowo powierzchnig¢ usterzenia
pionowego i zmieniajac silniki. Decydujacy podzesp6t modernizacji - ptywaki
sprowadzono ze znanej angielskiej firmy Short Bross*. Poniewaz po moderniza-
cji samoloty okazaly si¢ zbyt ciezkie, Rudlickiemu zlecono opracowanie ulepszo-
nej wersji — Lublina R-VIII. Niemal réwnolegle do tej propozycji polecono Rud-
lickiemu badania nad przystosowaniem do wersji wodnej platowcéw Lublin R-
XIII. Doskonate wlasnoéci pierwowzoru udalo sie utrzymaé w jego morskich
wersjach. W praktyce od pierwszej umowy dotyczacej przerébki Lublina R-XIII
w wersji podstawowej, podpisanej pod koniec 1931 r., do umowy nr 56/34 z 23 ma-
ja 1934 r., wszystkie ladowe wersje Lublina R-XIII doczekaly sie swoich mors-
kich odpowiednikéw oznaczanych symbolami ,bis/ter” lub ,hydro”. facznie
zbudowano ich 20 sztuk. Niezaleznie od tej produkcji w polowie kwietnia 1932 1.
Zaklady zlozyly w Kierownictwie Marynarki Wojennej oferte dwusilnikowego
wodnosamolotu torpedowo-rozpoznawczego dalekiego zasiegu*. Z trzech przed-
stawionych réwnolegle przez inne wytwornie propozycji wybrano lubelska pod
oznaczeniem Lublin R-XX. Budowe prototypu zakoriczono w potowie 1934 roku.
Samolot odznaczal si¢ szeregiem pozytywnych cech, miat stosunkowo duza pred-
ko&¢ lotu, znaczny zasieg, ponadto startowat na odcinku krétszym o 45% niz
wymagaly zalecenia. R6wnoczeSnie stwierdzono pewne wady - trudnoSci z wy-

2 A. Glass, Polskie konstrukcje. .., s. 153.

$Ibid., s. 154, por. tezJ. B. Cynk, Polish Aircraft...,s. 3121 A. Morgata, op. cit., s. 274.

4 Oblot nastapit na jeziorze w okolicy Lubartowa, por. J. B. Cynk, Polish Aircraft...,s. 283.

S A.Morgata,op. cit., s. 396; A.Glass podaje jednakze, ze ptywaki wykonano w Central-
nych Warsztatach Lotniczych. Por. A. Glass, Polskie konstrukcje. .., s. 142,

4 A. Glass, Polskie konstrukcje..., s. 162,
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wazeniem i drgania w niektérych fazach lotu. Klopoty te starano si¢ usunaé do
korica 1934 r. Po ponownym oblataniu na poczatku 1935 roku samolot przekaza-
no Morskiemu Dywizjonowi Lotniczemu. Kolejne zastrzezenia wladz wojsko-
wych sprawily, ze kontynuowanie prac przerwano, a umowa zostata ostatecznie
zerwana 23 listopada 1936 r. Rozwiazanie umowy wstrzymalo réwniez opraco-
wywanie nowej wersji samolotu, znacznie zmienionego Lublina R-XXA, zamé-
wionego przez instancje wojskowe w liczbie szedciu sztuk*’. R-XX byt najwiek-
szym polskim samolotem zbudowanym w okresie miedzywojennym. Sadzi¢ nale-
7y, iz przy kontynuowaniu ulepszen doskonale spelnialby zadania, stawiane mu
w owych latach.

Wspodlautor tych sukceséw, tworca rekordowych samolotéw, prowadzit réw-
nolegte badania nad konstrukcjami na wskro$§ nowatorskimi, ktére nie doczekaty
sie realizacji z innych wzgledow. W 1929 r. opracowal projekt Lublina R-XVII
bazujacego na budowanym w Lublinie Potezie XXV A2 i Lublinie R-VIIIa. Pla-
towiec tak dalece odbiegal od obu konstrukcji, ze stanowil wlaSciwie nowy mo-
del rozwojowy w tej klasie. Posiadal m.in. zmieniona komore platow ze specjal-
nie przebudowanym profilem i wymodelowany kadtub, a przede wszystkim sys-
tem podwozia chowanego na boki w piat kadluba. W jego konstrukcji Rudlicki
wykorzystal do§wiadczenia z okresu pobytu na francuskiej uczelni. Kompletnie
wykoficzony projekt zostat wraz z oferta produkcji odrzucony przez wladze woj-
skowe, a jedna z przyczyn odmowy bylo... zastosowanie chowanego podwozia
jako rozwiazania dotychczas niewyprébowanego w praktyce. Od roku 1930 Ru-
dlicki opracowywal projekt ciezkiego bombowca Lublin R-XVIII, faczac do§wiad-
czenia swej pracy dyplomowej z Paryza i kolejnego niezrealizowanego projektu
z 1925 r. - bombowego samolotu R-VII ,,Odwet”*8. W my§l zalozefi uzycie Lub-
lina R-XVIII nie wymagato stosowania ostony myS$liwcéw. Dziegki odpowiednie-
mu rozmieszczeniu stanowisk ogniowych platowiec prawie nie posiadal tzw.
martwych p6l ostrzatu, a silne uzbrojenie zapewniato 98 % obronnoéci wiasnymi
§rodkami*. W praktyce byta to, wywodzaca sie z douhetowskiej teorii, koncep-
cja ,latajacej fortecy”, zrealizowana we Francji, Anglii, a przede wszystkim
w USA, w ciagu nastgpnych dziesigciu lat. Projekt R-XVIII zostat odrzucony na
rzecz realizacji zupelnie innej, niestety niezbyt udanej konstrukcji - bombowca
PZL-30 ,Zubr”, nad ktérym prace kontynuowano zreszta réwniez w Lublinie,
w nowo utworzonej Lubelskiej] Wytworni Samolotéw.

Niemal roéwnolegle Rudlicki przedstawil wladzom lotniczym swdj kolejny
wynalazek - usterzenie w ksztalcie litery ,,V”. Z racji nowatorstwa tego rozwia-
zania i jego znaczenia dla techniki lotniczej warto poSwieci¢ mu nieco wiecej

47 Umowa nr 405/34 z dnia 13 III 1935 r. na dostawe wodnosamolotu R-XXA. WAPL Akta
Syndyka... sygn. 17.

® A Morgata, op. cit., s. 425; 1. B. Cynk, Polish Aircraft..., s. 321-322.

4 Ibid.



Jerzy Rudlicki, konstruktor zapomniany? 385

miejsca. W konstrukcjach samolotéw wojskowych 6wczesnej epoki wiele miej-
sca poS§wiecano zabezpieczeniu tylnej strefy platowca, starajac si¢ tak rozmiescié
stanowiska ogniowe, by uzyskaé najbardziej efektywny ostrzat do tyhu. Skutecz-
no$¢ wszystkich rozwiazan determinowato jednak klasyczne usterzenie, uniemoz-
liwiajace prowadzenie nieprzerwanego ognia bez uszkodzen konstrukcji. Rudlic-
ki niejako odwr6cit problem. Miast udoskonalaé rozmieszczenie stanowisk ognio-
wych, zajat sie zmiang ksztattu usterzenia. Bylo to o tyle trudne, iz proponowane
modyfikacje mogly znaczaco zawazy¢ na osiagach i sterowno$ci samolotu. Ru-
dlicki sprawdzat kolejno utozenia steréw w ksztalcie liter A, M, W i V3, Najlep-
sze okazalo si¢ symetryczne umieszczenie steréw po obu stronach kadtuba w ksztat-
cie litery V, umozliwiajace prowadzenie ognia w linii prostej. Badania, przepro-
wadzone w r. 1930 przez Instytut Aerodynamiczny Politechniki Warszawskiej,
potwierdzity, iz zaproponowany ukiad w pelni zastepuje usterzenie normalne,
dajac o 1/3 mniejszy op6r i cigzar>!. Dzieki temu w Lublinie na koszt i ryzyko
Zakladéw w usterzenie nowego typu wyposazono stary szkolny platowiec Han-
riot-28. Loty przeprowadzone latem 1931 r. w Lublinie i Warszawie potwierdzi-
ty bardzo dobre witasciwosci pionierskiego rozwiazania®. Inaczej zareagowaty
wladze wojskowe. Po latach Rudlicki wspominat: ,, Loty Hanriota w Warszawie
wywolaly burze w Departamencie Lotnictwa, a dyrektor Zakrzewski [dyrektor
lubelskich Zakladéw - przyp. aut.] znalazt si¢ w klopocie, bowiem ze strony
Departamentu byt duzy nacisk, »aby ukrécié szalefistwa swego kierownika Biura
Studiéw i nie pozwoli¢ na realizacje dzikich pomystow«".

Pomystem Rudlickiego zainteresowaly sie natomiast wojskowe wladze Wiel-
kiej Brytanii, gotowe wykorzystaé nowy rodzaj usterzenia na wia$nie opracowy-
wanym platowcu Bristol ,,Buldog”. Badania przeprowadzone w znanym Instytu-
cie Lotnictwa we Farnborough, przyniosty rozglos polskiemu konstruktorowi i umoz-
liwily kontynuowania badan w Polsce. Rudlicki komentowal to nastepujaco:

Szybko rozeszta sic wiadomo$¢ o nowym usterzeniu. Anglicy wykonali model i zaprosili
mnie do Farnborough. Préby trwaly przez szereg dni i zostato stwierdzone, ze nie ma réznicy
w dziataniu ster6w sko$nych i normalnych. Jedynie w czasie badafi w tunelu pionowym skos$ne
stery wykazywaty pewna odmienno$¢ dziatania [...] Poszukiwania i studia w tym kierunku daty
dodatnie wyniki z zastosowaniem skrzeli - samoczynnych szczelin na krawedzi natarcia przed
lotkami. Czasopisma lotnicze odnotowywaly wowczas badania Anglikow w szeregu artykulow.
Moja wizyta w Anglii zrobita wielkie wrazenia na dyrektorze Zakrzewskim, ktéry mimo negatyw-
nego nastawienia Departamentu Lotnictwa polecit mi przestudiowanie mozliwosci zastosowania
skoSnych sterow na samolocie R-XIII. Dyrektor Zakrzewski szczerze wierzyt, ze bedzie mozna
przekonaé Departament, dajac realne dowody przydatno§ci nowych sterw>.

30 Ibid.

ST A. Glass, H-28 Rudlickiego, ,,Skrzydlata Polska” 1972, R. 28, nr 33, s. 18.

2A.Morgata, op. cit., s. 290.

53 J. Rudlicki, Samolot doswiadczalny Lublin R-XIX, ,,Skrzydlata Polska” 1966, R. 22,
nr 17, s. 8.

4 Ibid.
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W ten sposéb wediug bezposredniej relacji konstruktora powstat pierwszy
i ostatni samolot do§wiadczalny Lublin R-XIX. Do jego budowy uzyto prototypu
Lublina RXIII oznaczonego nr 56-1. Samolot oblatano w Lublinie w 1932 r.,
a nastgpnie przekazano do préb w IBTL. O jego warszawskich lotach Rudlicki
pisat:

Na R-XIX przylecial do Warszawy Wladystaw Szulczewski i na lotnisku mokotowskim wy-
konat kilka picknych lotéw w obecnoéci przedstawicieli IBTL i Departamentu Lotnictwa. Byl tez
obecny przy tym jeden z najlepszych wowczas pilotéw pik. Jerzy Kossowski, ktéry wyrazit cheé
lotu na R-XIX. Oczywiscie zgodzilem si¢ na te propozycje, bowiem J. Kossowski byt ekspertem
i jego opinia mogla przekona¢ Departament Lotnictwa. Wspaniale to bylo widowisko, kiedy Kos-
sowski, z poczatku na duzej wysoko$ci, wykonat szereg ewolucji i powolnych korkociagéw prze-
kladanych w obie strony, a nastepnie z malej wysokoSci wprowadzil widzéw w zachwyt, robiac
petle i przewroty przez skrzydio. Po wyladowaniu oznajmit, ze nie znalazl zadnej réznicy w stero-
waniu przy uzyciu steréw normalnych i skoSnych, jedynie to, Ze samolot leniwie i niechetnie
wchodzi w korkociag i samoczynnie z niego wychodzi, przechodzac w lot §lizgowy. OczywiScie
nie bylo to wada, a raczej zaleta [- po czym dodawal -] Ale gdy inni piloci zglosili che¢ odbycia
prébnego lotu, zjawit si¢ kto§ z najblizszego otoczenia 6wczesnego Szefa Departamentu z polece-
niem przerwania lotoéw, wprowadzenia samolotu do hangaru Instytutu Badan Technicznych Lotnic-
twa i pozostawienia maszyny do dyspozycji Departamentu Lotnictwa. Tegoz dnia dowiedzialem sie
od J. Kossowskiego, ze mial on bardzo przykra rozmowe z szefem Departamentu Lotnictwa, ktory
skarcil go za samowolne wydawanie opinii czy samolot jest dobry, czy zly. Dyrektor Zakrzewski
mial réwniez bardzo przykra rozmowe i dostat polecenie sprowadzenia pracownikéw z Lublina dla
rozmontowania R-XIX i odwiezienia samolotu koleja. Mnie za§ przedstawiciel Kontroli Wojsko-
wej w Lublinie oznajmil, Ze jezeli si¢ nie ustatkuje i nie przestane tworzy¢ dziwolagéw, bede
wylany z posady. Powiedzial: ,,Pan szef Departamentu Lotnictwa nie moze pozwoli¢ na o§miesza-
nie polskiego lotnictwa”%,

Pomimo iz dyrektor Zakiadéw na wiasne ryzyko po raz kolejny polecit dal-
sze studia, idea nowego rozwiazania w praktyce upadia. Jaki§ czas trwaly jeszcze
badania nad jego modyfikacjami, ale stanowisko wiadz wojskowych bylo jedno-
Znaczne.

Koncepcja tego wynalazku, karygodnie zaprzepaszczona w kraju, odnosita
sukcesy za granica. Badania nad ,,usterzeniem Rudlickiego” prowadzono m.in.
we Francji, Wloszech, Niemczech i ZSRR. Rudlicki stat si¢ posiadaczem paten-
tow w krajach decydujacych o §wiatowym przemySle lotniczym®. Gremialne
wykorzystanie bezprecedensowego rozwiazania zakladaly m.in. projekty odrzu-
towych konstrukcji Lufftwaftfe u schytku Il Rzeszy. Do dzi$ stosowane jest w kon-
strukcjach szybowcow. Po Il wojnie §wiatowej jedna z firm amerykarskich ro-
Scita sobie prawa do ich autorstwa, produkujac olbrzymia, bo liczaca ok. 10 tys.
sztuk, serie samolotéw zaopatrzonych w stery powstale w Lublinie. Rozgoryczo-
ny konstruktor pisat o tym w licie opublikowanym na tamach ,, Skrzydlatej Pol-
ski”;

55 Ibid.
56 Byly to patenty niemiecki, francuski i angielski. Zob. WAPL, Akta syndyka... Sprawy
patentowe inz. Rudlickiego syg. 28
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W USA firma Beech Aircraft zbudowata samolot AT-10 zastosowawszy skoSne stery mego
systemu i widocznie dla oryginalnoSci nazwala je motylkowymi. Firma ta poczatkowo przyznawala
si¢ do ich wynalezienia i prowadzila intensywna reklame. Nazwa ,,motylkowe” jest niewlasciwa
i $mieszna, bowiem stery sko$ne nie maja nic wspolnego ani z czynnoscia, ani z przeznaczeniem,
ani nawet z forma (ksztaltem) skrzydet motyla. Jest to nazwa nietechniczna. Nie wszystko, co
amerykanskie, musi by¢ koniecznie doskonale, totez uwazam, ze nazwy butterfly czyli ,motylko-
we” stosowal nie nalezy. Sprawa steréw i ich nazwy zostata dawno wyja$niona przez autorytatyw-
ne pismo lotnicze ,,Aircraft Engineering” wychodzace w Londynie [...] Sko$ne stery maja swoja
historie i nie przypuszczam, zeby$my my Polacy mieli sie tego wynalazku wstydzi¢™.

Kariere konstruktorska Jerzego Rudlickiego mozna rozpatrywaé w wielu
aspektach. Specjalici odtwarzajacy dzieje polskiej mySli technicznej moga po-
rownywaé jego konstrukcje z ich zagranicznymi odpowiednikami, szukajac ich
przewag lub niedostatkéw. Badacze dziejéw wojskowosci moga stwierdzié, iz
nawet najlepsze rozwiazania zaproponowane przez Rudlickiego w niczym nie
mogty zmienié loséw wojny obronnej Polski w 1939 r. Historycy zajmujacy sie
historia najnowsza wskaza na splot uwarunkowan, ktore o tym zdecydowaty.

Wszystko to nie zmieni jednak faktu, iz dziatalno$¢ Jerzego Stanistawa Rud-
lickiego stanowi nadal jedna z najciekawszych i wciaz nie do korica poznanych
kart w historii polskiego i §wiatowego lotnictwa.

57J. Rudlicki, Ster Rudlickiego, ,,Skrzydlata Polska” 1961, R. 18, nr 51-52, s. 14.



