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Aleksander Rummel

AUTOBIOGRAFIA

Urodzilem sie dnia 28 lutego 1908 r. w stolicy imperium rosyjskie-
go — Petersburgu.

Naleze do bardzo starej rodziny szlacheckiej pochodzenia niemieckie-
go. Potwierdzone wiadomosci o rodzie Rummel pochodzg z epoki wojen
krzyzowych, podczas ktérych nosiliSmy nazwisko Freiherr von Rum-
mel — Ritter zu Moers.

W pelni udokumentowana historia naszej rodziny rozpoczyna sie w
Kurlandii w 1332 r. Po poddaniu w roku 1561 Kurlandii krélowi pol-
skiemu Zygmuntowi Augustowi, kraj ten zostal wlaczony do Polski. Po
przylaczeniu tych ziem do Polski, Jerzy Jan baron Rummel ozenil sie
w 1690 r. z Katarzyna Wereszczako coérkg Maksymiliana starosty Iu-
ckiego i Katarzyny z domu Puzyna. Mlodzi przesiedlili sie do majatku
Kamien na Wolyniu, zakupujgc réwnoczesnie w powiecie grodzienskim
cztery posiadiosci: Rummléwek, Gnojnice, Hermanowka i Kakole. Syn
Jerzego — Ferdynand ozenil sie z Marig Luiza, hrabianka de la Roche
Aymon, natomiast jego syn Gotlich Piotr — z ksiezniczka Rozalig Osso-
linskg (w 1747 r.). Odtad pierwsza linia rodziny Rummléw ulega poloni-
zacji. Do linii tej naleze i ja — ostatni Rummel w Polsce.

Po zakonczeniu studiow na kierunku samochodowym Politechniki
Gdanskiej w grudniu 1934 r. zostalem przyjety do Biura Studiéw Pan-
stwowych Zakladéw Inzynierii w Warszawie, wykonujacych rézne prace
z zakresu konstruowania i badania pojazdéw samochodowych. Mozna
powiedzieé¢, ze mialem podwodjne szczeScie, gdyz zostalem przydzielony
w charakterze samodzielnego konstruktora do zespolu podejmujacego za-
danie skonstruowania duzego samochodu osobowego, ktéry w zalozeniach
mial nie ustepowaé najnowoczesniejszym konstrukcjom tego typu na
Swiecie. Moim zadaniem bylo wykonanie pelnych obliczen trakcyjnych
pojazdu oraz zaprojektowanie zawieszenia oraz napedu. Samochdd zostal
zaprezentowany i cznaczony jako LS.

Czulem sie réwniez wysoce usatysfakcjonowanym, iz mialem zasz-
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czyt odbyé pierwszg czes¢ obowigzkowej sluzby wojskowej we Wlodzi-
mierzu Wolynskim, w artylerii konnej lgczacej wg. gen. Bema cnoty
jazdy z kunsztem artylerii. Druga cze$é stuzby odbylem w Centrum
Wyszkolenia Broni Pancernych w twierdzy Modlin, natomiast praktyke
wojskowg — w szwadronie pancernym Wielkopolskiej Brygady Kawa-
lerii. Po ukonczeniu rocznego szkolenia wojskowego powrécitem do Biura
Studiéw PZinz.; gdzie przydzielony do oddzialu doswiadczalnego rozpo-
czaglem badania prototypu. Jednoczesnie podjalem zadanie przekonstruo-
wania silnika ciagnika artyleryjskiego C4P, celem powiekszenia jego
mocy. W wyniku wykonanej przeze mnie rekonstrukcji silnika, jego moc
zwiekszona zostala o 41%. Ulepszony silnik skierowany zostal do pro-
dukcji, a wyposazone w te silniki ciggniki artyleryjskie (C4P) znacznie
zwigkszyly swoje mozliwosci trakcyjno-terenowe.

1 kwietnia 1938 r. zostalem zaangazowany w charakterze kierownika
samochodowego biura konstrukcyjnego, w rozpoczynajgcych produkcje
licencyjnych samochodéw cigzarowych Zakladach Mechanicznych Lil-
pop, Rau i Loewenstein w Warszawie.

Zadaniem uruchamianego biura konstrukcyjnego bylo dostosowanie
dokumentacji amerykanskiej do warunkéw polskich, jak réwniez pro-
wadzenie prac rozwojowych samochodoéw licencyjnych Chevrolet 157,
celem powiekszenia ich przebiegu i sprawno$ci. Niezaleznie od prac zle-
conych przez dyrekcje, z wlasnej inicjatywy przystapilem do opracowy-
wania samochodu terenowego typu wojskowego z napedem na wszyst-
kie cztery kola.

W drugiej polowie czerwca 1939 r. mgr Czeslaw Peche — rprezes
uruchamianego przedsiebiorstwa Zaklady Samochodowe, majgcego na-
leze¢ do poteznego panstwowego koncernu metalurgicznego Wspoélnota
Interesow — zaproponowal! mi objecie stanowiska kierownika dzialu
konstrukcyjno-badawczego firmy. W sklad dzialu mialy wchodzié¢: biuro
konstrukcyjne, zaklad doswiadczalny i oddzial normalizacji. Na poczatek
zaproponowano mi 1800 zlotych miesiecznie oraz uzytkowanie pieciopo-
kojowej willi z ogrodem w Stalowej Woli. Pisze o tym wszystkim, bo-
wiem mialem woéwecezas trzydziesci jeden lat, a to co mi zaproponowano
bylo wynagrodzeniem dos$¢ wysokim, chociaz stosunkowo czesto uzyski-
wanym przez cenionych inzynieréw, szczegdlnie tych, ktorzy decydowali
sie na prace w obiektach Centralnego Okregu Przemyslowego. Warto
moze wspomnieé, ze zarobki energicznych i inteligentnych inzynieréw
(w latach trzydziestych) nalezaly do wyzszych w kraju. Przykladowo:
kierownik wiekszego dzialu w fabryce zarabial miesiecznie 2000-2500 z1.;
dyrektor techniczny wiekszego zakladu — okolo 4000 zi.; dyrektor duze-
go zakladu — okolo 6000 zi.

Tak wiec moje zarobki — zarobki inzyniera konstruktora nalezaly do
wyzszych w kraju. Mozna wiec powiedzieé, ze nie tylko moje zarobki
lecz zaproponowany mi szeroki zakres pracy wraz z prawem prokury
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i zwigzane z tym szybsze awanse, wysunely mnie raczej nieco przed in-
nych inzynieréw o podobnych kwalifikacjach.

Biorac pod uwage tzw. rynkowy charakter gospodarki II Rzeczypospo-
litej, nalezy przyjaé, ze zaproponowane mi warunki byly (przypuszczal-
nie) odpowiednio skalkulowane przez ekonomistéw Wspélnoty Intere-
s6w, a wiec nalezy sadzi¢, ze byly one materialnym ekwiwalentem mo-
ich umiejetnosci inzynierskich. Zbyt skromnie to moze nie brzmi, ale
chce w ten spos6b zobrazowaé zaréwno swojg Owczesng pozycje zawo-
dowa, jak tez status inzyniera w II Rzeczypospolite;j.

Powiedzialem tu o swoich umiejetnosciach inzynierskich, pod ktérym
to pojeciem rozumiem zaréwno studia techniczne, zdolnosci organizacyj-
ne charakteryzujace nasza rodzine, jak i praktyke w specjalistycznych
biurach konstrukcyjnych.

Uprzedzajac w tym miejscu opis swoich studiéw, jak tez pracy za-
wodowe]j, chce podkresli¢, ze stanowie czwarte pokolenie inzynieréw w
swojej rodzinie. Jest to niezwykle ciekawy przypadek i jak sadze —
raczej rzadki w historii Polski, dlatego chcialbym tej sprawie poswiecié
nieco miejsca.

Inzynierskie tradycje w rodzinie zapoczgtkowal moj pradziad — Ju-
lian Jakub Rummel (1823 - 1862). Urodzil sie w 1823 r. w majatku Her-
manéwka w Grodzienskiem. Instytut Inzynieréw Komunikacji w Pe-
tersburgu ukonczyl! w 1845 r., po czym przez kilka lat pracowal w dzie-
dzinie budownictwa wojennego. Po pewnym czasie otrzymal skierowa-
nie do departamentu zasobéw naturalnych ministerstwa wojny, z ramie-
nia ktérego zajmowal sie badaniem pokladéw ropy naftowej w rejonie
Baku. W trakcie tych prac zaprojektowal platforme wiertniczg do wydo-
bywania ropy spod dna morza, ktére to rozwigzanie bylo pierwszym w
Rosji, a prawdopodobnie takze pierwszym, badz jednym z pierwszych
w $wiecie. Podczas prowadzenia badan platformy latem 1862 r. pra-
dziad méj — woéwezas kapitan Korpusu Inzynier6w Komunikacji — do-
znal ciezkiego porazenia slonecznego i zmar! wkréotce w rodzinnej Her-
manoéwce, dokad przywieziony zostal po wypadku.

Majatki Rummléw w Grodzienskiem zostaly skonfiskowane przez
wladze carskie po Powstaniu Styczniowym, w ktérym rodzina brala ak-
tywny udzial. Po utracie majatkéw moja prababka z siedmiorgiem dzie-
ci przeniosla sie do Petersburga, gdzie prowadzila pensjonat.

Drugim inzynierem w rodzinie byl moéj dziadek — Wladystaw Anto-
ni Rummel (1854-1930). Urodzil sie w majatku Hermanéwka 13 IX 1854 r.
Instytut Inzynieré6w Komunikacji w Petersburgu ukonczy! w 1875 r.,
po czym skierowany zostal do budowy portu wojennego w Libawie. Po
pewnym czasie zostal oddelegowany do Rygi, gdzie zajmowal stanowisko
prowadzgcego prace zwigzane z rozbudowg tamtejszego portu. Powie-
rzenie trzydziestokilkuletniemu inzynierowi tak powaznej funkcji $§wiad-
czy wyraznie o zaufaniu jakim cieszyl sie wséréd przelozonych, co nie-
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watpliwie bylo zwigzane z jego umiejetno$ciami z zakresu budownictwa
hydrotechnicznego. Kolejnym potwierdzeniem tego faktu moze by¢ prze-
niesienie go do Tallina, gdzie pracowal! przy przebudowie tamtejszego
portu do 1908 r., zajmujac w ostatnim okresie stanowisko giéwnego in-
zyniera. _

W 1909 r. powolany zostal na stanowisko naczelnego inzyniera portu
w Petersburgu, ktore to stanowisko zajmowal do poczatku 1921 r., czyli
zaro6wno w czasach carskiej, jak i radzieckiej Rosji — co niewatpliwie
najlepiej §wiadczy o jego bardzo mocnej pozycji zawodowej w zakresie
budownictwa hydrotechnicznego. Réwnoczesnie z podjeciem pracy w Pe-
tersburgu powierzono mu przeprowadzenie prac studialnych nad mozli-
woscig rozbudowy portéw w Murmansku i Archangielsku, z uwzglednie-
niem mozliwosci polepszenia ich polgczen z Petersburgiem. W ramach
tych prac zaproponowano rozbudowe polaczen kolejowych oraz budowe
kanalu laczgcego morze Biale przez jezioro Onega z Petersburgiem.

Po wybuchu I wojny swiatowej Wladyslaw Rummel otrzymal tech-
niczne kierownictwo portéw w Murmansku i Archangielsku (zachowujac
caly czas stanowisko naczelnego inzyniera portu petersburskiego) wraz
z zadaniem przystosowania ich do znacznie zwigkszonych przeladun-
kow zwigzanych z dostawami materialéw. wojennych z Francji, Anglii
i Ameryki. Pod jego kierownictwem w obu portach zbudowano wiele
nowych basenéw i nadbrzezy, rozbudowano ich infrastrukture technicz-
ng oraz znacznie usprawniono ich polgczenia kolejowe z Petersburgiem
(woéwcezas juz Piotrogrodem).

W 1921 r. Wladyslaw Rummel wyjechal do Polski, gdzie natychmiast
zwigzal sie z grupa ludzi propagujacych budowe polskiego portu nad
Baltykiem. W tym gronie Wladystaw Rummel by! niewatpliwie jednym
z najbardziej doswiadczonych inzynieréw z zakresu budowy portéw, to-
tez nic dziwnego, ze by! jednym z gléwnych opiniodawcow Rzgdu Pol-
skiego z zakresu technicznego projektu budowy portu w Gdyni, a po
rozpoczeciu jego realizacji — jednym z konsultantéw. Byl przedstawi-
cielem Polski i czlonkiem Polsko-Francuskiego Konsorcjum powolanego
do budowy portu w Gdyni, biorgc w tych pracach czynny udzial. Wla-
dyslaw Rummel zmarl w Warszawie 2 marca 1930 r.

Trzecim inzynierem w rodzinie by! Julian Eugeniusz Rummel (1879-
-1953). Urodzil si¢ 29 IX 1879 r. w Libawie. Po ukonczeniu gimnazjum
w Rewlu (Tallinie) oraz Cesarskiej Szkoly Komercyjnej w Petersburgu,
na dalsze studia wyslany zostal do Anglii. Przed rozpoczeciem w 1898 r.
studiéow na politechnice West Scotland Technical College of Glasgow,
ukonczyl jednoroczny kurs matematyki na uniwersytecie w Cambridge.
Po ukonczeniu studiow technicznych w Wielkiej Brytanii powrécil do
Petersburga. Na dalsze losy mego ojca, a szczegdlnie jego dzialalno$ci
zawodowej, ogromny wplyw mial 6w dualizm wyksztalcenia. Ojciec moj
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bedac inzynierem mial przeciez takze dobre przygotowanie ekonomicz-
ne. Nic tez chyba dziwnego, ze jego najwieksze sukcesy — to te sfery,
gdzie dzialalno§¢ inzynierska musiala by¢ podbudowana solidnym ra-
chunkiem ekonomicznym. Pierwsza praca zawodowa, ktéra podjal byla
praca w petersburskim przedstawicielstwie francuskiej firmy samocho-
dowej De Dion Bouton. Niebawem ojciec méj nabyl jeden z samocho-
dow tej firmy — a bylo to grubo przed rewolucjg — co by¢é moze stalo
sie inspiracjg do moich z kolei studiéw technicznych. Po nabyciu samo-
chodu ojciec m6j wyjechal do Charkowa, gdzie podjal prace zawodowa
w Poludniowo-Rosyjskich Dnieprowskich Zakladach Metalurgicznych w
Dniepropietrowsku (ktérych zarzad miescil si¢ w Petersburgu). W 1904 r.
ojciec (w tym czasie juz zonaty) powrécil do Petersburga i rozpoczal
prace w zarzadzie wspomnianych Zakladéw Dnieprowskich, gdzie objat
stanowisko szefa wydzialu pancerzy dla floty wojennej.

W tym miejscu doda¢ musze, iz wymieniona praca zawodowa stano-
wila tylko jeden z nurtéw zainteresowan mego ojca. Drugim — byly za-
gadnienia zwigzane ze sprawami morza, portéw, flot i zeglugi, ktérym
poswiecal ojciec spolecznie swéj caly wolny czas. Od najmlodszych lat
byt zapalonym yachtsmenem posiadajacym stopien kapitana zeglugi przy-
brzeznej. To bylo jego wielkie hobby, na ktérym $Swietnie sie znal i ktére
przyczynilo sie w znacznym stopniu do jego wielkich osiggnieé w Polsce
Niepodleglej.

Po rewolucji rosyjskiej, gdy odzyskanie niepodleglo$ci przez Polske
stalo sie dla Polonii petersburskiej tylko kwestia czasu, w roznych kre-
gach zaczeto prowadzi¢ ozywione dyskusje na temat urzadzenia naszego
kraju. Ja chcialbym w tym miejscu zwréci¢ uwage na fakt, iz juz latem
1918 r. podczas zebrania tzw. Polskiej Rady Ekonomicznej w Piotrogro-
dzie moj ojciec wystapil z referatem, w ktérym udowadnial koniecznosé
posiadania przez Polske portu morskiego. Moéwil takze o zadaniach
przyszlej polskiej marynarki handlowej, co — jak moge sadzi¢ — bylo
pierwszym wystgpieniem na ten temat w dobie bezposrednio poprzedza—
jacej odzyskanie przez Polske niepodleglosci.

Gdy po réznych perturbacjach przyjechaliSmy w 1920 r. do Polski,
ojciec moj przez dwa lata pracowal w nowo powstajgcym Polsko-Balty-
ckim Towarzystwie Okretowym ,,Polbal” z siedzibg w Gdansku. W 1922 r.
przeniesliSmy si¢ do Warszawy, gdzie ojciec objgl kierownictwo Ligi
Zeglugi Polskiej, przemianowanej nastepnie na Lige Morska i Rzeczna,
ktéra po nastepnych kilku latach przyjela nazwe: Liga Morska i Ko-
lonialna.

W okresie dwdch nastepnych lat ojciec calkowicie poswiecil sie pro-
pagowaniu idei o konieczno$ci budowy duzego pelnomorskiego portu w
Gdyni oraz stworzenia liczacej sie w $wiecie polskiej marynarki handlo-
wej. W ramach tej dzialalnosci wyglosit szereg referatéw w réznych
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miastach Polski, poznajac na jednym z odczytéw inz. Eugeniusza Kwiat-
kowskiego — przyszlego ministra i wicepremiera, ktéremu Polska w spra-
wach morskich tak duzo zawdziecza. Niektore z wyglaszanych przez ojca
referatow przedrukowywane byly przez prase codzienng, lub przez cza-
sopisma specjalistyczne, a szczegélnie przez ,Drogi Morskie”. Powyz-
sze, wraz z wydang w poczatkach 1923 r. ksigzkg pt. Port w Gdyni oraz
ze zorganizowanym przez ojca w 1922 r. zjazdem kilku oddzial6w Ligi
w Gdyni, na ktérym zostaly podjete uchwaly o konieczno$ci budowy
portu wlasnie w tym miejscu, wplynelo niewatpliwie w sposéb zasadni-
czy na uchwale Sejmu R.P. o budowie tego portu. Uchwala ta powzieta
po dlugich debatach i pertraktacjach — stanowila ukoronowanie dzia-
lalnosci Ligi, a tym samym sukces mego ojca. Sukces ten okupiony zostal
jednak znacznym wyczerpaniem nerwowym, gdyz idea budowy wiel-
kiego portu byla dla bardzo wielu wplywowych os6b w 6wczesnej Polsce
ideg absurdalng. Owe boje i utarczki z moznymi éwczesnej Polski spra-
wily, ze ojciec postanowil znalezé prace mniej nerwows. Przyjal wiec
propozycje objecia kierownictwa firmy Elibor w Poznaniu.

W 1924 r. rodzina moja przeniosta sie do Poznania, gdzie ojciec mimo
przykrych doswiadczen nie zarzucil swojej dzialalnosci ,,morskiej”’. Nie-
bawem zostal prezesem poznanskiego oddzialu Ligi Morskiej i Rzecznej,
organizujac przy okazji pierwsza w Polsce druzyne harcerstwa morskie-
go. Podczas uroczystosci zwigzanych z poswieceniem druzyny, ojciec
poznal komandora Jézefa Unruga — przyszlego admirala i dowdédce floty,
a swego poézniejszego serdecznego i wiernego przyjaciela. Nadal wygla-
szal odczyty o tematyce morskiej oraz duzo pisal na ten temat. Spod jego
piéra wychodzi szereg artykuléw, m.in.: Marynarka handlowa w czasie
wojny i pokoju, Tam, gdzie lezy potega Polski, Nasze troski i madzieje
nad morzem, Morska zegluga handlowa, O polskq flote handlowg itd.
Opracowal wéwczas wydana w 1925 r. w Poznaniu ksigzke pt.: Panstwo
a morze oraz wydang w nastepnym roku fundamentalng prace pt.:
Gdynia — port Polski, w ktérej po raz pierwszy w naszym kraju omoé-
wione zostaly rézne czynniki majgce wplyw na wspolczesny port morski.

Po powierzeniu w 1926 r. Eugeniuszowi Kwiatkowskiemu teki mini-
stra przemystu i handlu, wlaczy! on natychmiast mego ojca ponownie
w sprawy morskie na szczeblu centralnym. Zaproponowal on mianowi-
cie memu ojcu zorganizowanie i uruchomienie panstwowego przedsie-
biorstwa zeglugowego w Gdyni, mianujac go jednocze$nie dyrektorem
naczelnym nieistniejagcego jeszcze przedsiebiorstwa pod nazwg: P.P. —
,»Zegluga Polska”.

W okresie pieciu pierwszych lat istnienia, P.P. ,,Zegluga Polska” kie-
rowana wowczas przez mego ojca wyrosla na firme dysponujaca sie-
demnastoma jednostkami o lgcznym tonazu 35 tys. ton. W skali bez-
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wzglednej nie jest to duzo, ale wéwczas, kiedy brakowalo doswiadczenia
w sprawach dzialalnosci morskiej, brakowalo kontaktow, kadr i zaufa-
nia zagranicznych partneré6w — nie bylo to malo. W tym miejscu na-
lezy podkreslié, iz istnienie i sprawne dzialanie ,,Zeglugi Polskiej” umoz-
liwilo powstanie Polsko-Brytyjskiego Towarzystwa Okretowego oraz Pol-
skiego Transatlantyckiego Towarzystwa Okretowego, skladajacych sie
wyjSciowo z siedmiu statk6w o lacznym tonazu okolo 50 tys. ton; ojciec
pelnil w nich funkcje prezesa rad nadzorczych.

Niezaleznie od pracy zawodowej, ojciec méj zajmowal sie dzialalno-
Scig typu spolecznego. W tym miejscu chcialbym podaé, ze byl on inicja-
torem i organizatorem Swieta Morza w Gdyni, ktére po raz pierwszy
odbylo sie w czerwcu 1932 r. i jest kontynuowane do dnia dzisiejszego.
Ojciec by! takze inicjatorem zorganizowania oSrodka wypoczynkowego w
miejscowosci Wiezyca na terenie Szwajcarii Kaszubskiej, ktéry to osro-
dek istnieje i funkcjonuje do dnia dzisiejszego. Nadal pisze. W okresie
gdynskim opublikowal szereg artykuléw, jak np.: Kryzys w Zzegludze
Swiatowej, Pigé lat pracy ma morzu. Poza tym w formie ksigzkowej zo-
staja wéwczas wydane: Znaczenie ekonomiczne morza dla Polski, Mor-
skie zagadnienia Polski oraz broszura Sen o Gdyni. Mial takze przygoto-
wang do druku ksigzke pt.: Kierunki wymiany towarowej a zagadnie-
nia transportu morskiego, ktéra jednak nie doczekala sie wydania przed
wojng, a maszynopis ktérej zginag! w Warszawie podczas dzialan wojen-
nych 1939 r.

Przez caly ten okres by! czynnym spolecznikiem, o czym $wiadcza
m.in. jego liczne funkcje, np.: prezesa Gdynskiego Oddzialu Ligi Mor-
skiej i Kolonialnej, honorowego prezesa Zwigzku Armatoréw Polskich,
czlonka honorowego Rady Intereséw Portu w Gdyni, prezesa Komisji
Morskiej Izby Przemystowo-Handlowej w Gdyni, wicekomandora Yacht
Klubu Polski w Gdyni oraz honorowego dyrektora Baltyckiej i Mie-
dzynarodowej Konferencji Morskiej.

Z wyzej podanego mogloby wynikaé, ze zycie ojca ukladalo si¢ po-
myslnie, co jednak nie mialo w pelni miejsca.

Ostatnie dwa lata pracy zawodowej w Gdyni powigzane byly dla nie-
go z duzymi przykros$ciami, ktére spowodowaly odejsScie ojca w 1932 r.
z umilowanego i stworzonego przez niego przedsigbiorstwa ,,Zegluga
Polska”, jak tez z innych przedsiebiorstw z ,,Zegluga” zwigzanych. Oj-
ciec méj byl czlowiekiem bronigcym bez wzgledu na skutki pogladéw,
ktére uwazal za sluszne. Jednoczesnie byl czlowiekiem sprawiedliwym
i bardzo lubianym przez podwtladnych, co zreszta uwidocznilo si¢ w pelni
juz w okresie powojennym po powrocie ojca do Gdyni. Jednakze dla
tych przelozonych, ktérzy, jego zdaniem, szkodzili lub hamowali rozwadj
Gdyni i polskiej floty handlowej — byl bezkompromisowy i tym samym
nieraz niewygodny.
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Ojciec m6j od chwili rozpoczecia intensywnej rozbudowy Gdyni i pol-
skiej marynarki handlowej odnosil sie krytycznie do polskiej polityki w
stosunku do Wolnego Miasta Gdanska. Byl bowiem zdania, ze Polska
przydzielala Gdanskowi zbyt duze kredyty na rozbudowe portu i stoczni,
co w sposéb oczywisty (dla ojca) czynione bylo kosztem Gdyni. Byla to
polityka tym bardziej dla niego niezrozumiala, ze Gdansk w sposéb
prawie jawny prowadzil dzialalno$é antypolska i tolerowal na swym te-
renie dzialalnos¢ wrogich agentur niemieckich. Wszystko to sprawilo, ze
popadl w konflikty z niektérymi przedstawicielami Polski w Radzie Por-
tu Gdanskiego oraz wplywowymi bisnesmenami bronigcymi interesé6w
Gdanska. , :

W czasach, kiedy funkcje ministra przemyslu i handlu pelnilt inz.

E. Kwiatkowski — ataki ,,grupy Gdanskiej” przeciwko memu ojcu nie
odnosity skutku, natomiast po odejSciu ministra Kwiatkowskiego w
1930 r. — sytuacja diametralnie sie zmienila.

Po odejsciu w 1932 r. z zajmowanych stanowisk w ,,Zegludze Pol-
skiej” i innych przedsiebiorstwach z nig zwigzanych, ojciec mdj nadal
cieszyl sie autorytetem w srodowiskach zwigzanych z polskim morzem.
Swiadczy o tym m.in. powolanie go na czlonka rad nadzorczych stoczni
gdynskiej i Towarzystw Asekuracji Morskiej ,,Gdynika”. Piastowal takze
wowczas m.in. stanowisko prezesa Zwigzku Makleréw Polskich oraz wi-
ceprezesa Instytutu Baltyckiego.

Jako czynny dzialacz spoleczny oraz aktywny przeciwnik ,,niemieckie-
go Gdanska”, ojciec mdj znalazl sie na czarnej liScie wladz niemieckich,
co po wkroczeniu wojsk hitlerowekich do Polski stanowilo dla niego bez-
posrednie zagrozenie zycia. W tej sytuacji wyjechal z Gdyni do War-
szawy, a nastepnie — jako honorowy konsul Grecji — wyjechal do
Grecji, gdzie przebywal do konca wojny.

Powrdécil do kraju w 1945 r. na apel inz. Eugeniusza Kwiatkowskie-
go, pelnigcego do 1947 r. funkcje kierownika delegatury rzadu do spraw
odbudowy wybrzeza. Objal woéwczas funkcje doradcy do spraw morskich
w ministerstwie zeglugi. Funkcje te pelnil mieszkajgc w Gdyni, az do
1951 r., tj. tak dlugo, jak dlugo pozwalalo ojcu nadwagtlone wiekiem
i przejSciami wojennymi zdrowie.

W latach 1948-1953 napisal swé6j pamietnik, ktéory wydany zostatl
przez Wydawnictwo Morskie w 1980 r. pod tytulem: Narodziny zeglugi.

* * *

Tak wiec, jestem czwartym kolejnym inzynierem w swojej rodzinie,
«co liczac od 1845 r. do dnia dzisiejszego, tj. 1989 r. — daje prawie pol-
tora wieku inzynierskiej tradycji. Jest to bardzo duzo, ale niestety chyba
na tym ta tradycja sie zakonczy. Mam bowiem trzy coérki, z ktérych
zadna nie przejawila checi kontynuowania rodzinnej tradycji. Najstarsza
z nich — Elzbieta Rummel-Rogerson — najblizsza jest tradycji inzy-
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nierskiej albowiem ukonczyla w Warszawie dwuletnie pomaturalne stu-
dium architektoniczne im. prof. Noakowskiego. Wyjechala jednak na-
stepnie do Londynu, gdzie ukonczyla studia lingwistyczne. Jest bardzo
czynna w $rodowisku Polonii brytyjskiej, a szczegélnie w Zwiazku Pol-
skich Kawaleréw Maltanskich. Dzialajac z ramienia tej organizacji —
wspbélnie z Adamem Zamoyskim — zebrala sume okolo dwdch milionéw
dolaréw na pomoc medyczng dla Polski, co stanowi chyba jedna z naj-
wiekszych kwot przekazanych ze $rodowisk polonijnych na ten cel do
kraju. Cérka Elzbieta ma dwodch synéw: Michala i Aleksandra.

Najmlodsza moja cérka — Iwona Rummel-Bulska ukonczyla z wy-
réznieniem studia na Wydziale Prawa UW w 1969 r., a w 1978 r. uzy-
skala stopienn doktora. Od 1972 r. pracuje w Polskim Instytucie Spraw
Miedzynarodowych, gdzie specjalizuje sie problematyka ochrony s$rodo-
wiska w prawie miedzynarodowym. Od 1982 r. Iwona pracuje w depar-
tamencie prawnym UNEP (United Nations Environment Programme) w
Nairobi, ktorym kieruje od 1987 r. Powierzenie tego waznego stanowiska
(w skali $swiatowej) w dziedzinie ochrony $rodowiska naturalnego mojej
corce, najlepiej chyba $wiadczy o jej zdolnosciach i przygotowaniu za-
wodowym. Najwiekszym dotychczas jej sukcesem zawodowym jest nie-
watpliwie doprowadzenie przez UNEP (pod jej kierownictwem) do opra-
cowania i podpisania miedzynarodowej konwencji o ochronie warstwy
ozonowej (ktéra weszla w zycie 1 stycznia 1989 r.).

* * %

Uprzedzajac ciekawo$é niektérych czytelnikow chcialbym w tym miej-
scu podaé odpowiedz na pytanie, ktére bardzo czesto pada przy okazji
wymieniania mego nazwiska. Pytanie dotyczy zazwyczaj tego, czy gene-
ral Juliusz Rémmel jest moim krewnym? ’

Juliusz Ryszard Karol Rémmel (1881-1967) pochodzil z drugiej linii
Rummléw, byl wiec naszym stosunkowo bliskim krewnym. Natomiast
fakt pisania nazwiska w odmienny spos6b jest efektem niemadrej fantazji
generala, ktéry po przejsciu w 1918 r. z armii rosyjskiej do formujacego
sie w Rosji wojska polskiego, w ten wlasnie sposéb — przez uzycie sto-
sowanej tylko w jezyku polskim litery ,,6” — chcial podkresli¢ swoja
polsko$é. Nie podaje tu innych danych na temat generala, albowiem ist-
nieje na ten temat stosunkowo obszerna literatura.

* * *

Na samym wstepie niniejszego tekstu podalem skrécona genealogie
swojej rodziny. Uczynilem to nie tylko ze wzgledu na wyjatkowo dluga
udokumentowang tradycje rodowa, ale takze z tego wzgledu, ze na przy-
kladzie mojej rodziny mozna znakomicie prze$ledzi¢ szczegdlny feno-
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men, jakim niewatpliwie bylo przycigganie przez kulture polska obcych
etnicznie grup. Przy czym wazne jest, ze asymilacja ta byla calkowicie
dobrowolna, a wielokrotnie nastepowala nawet wbrew doraznym intere-
som. W moim przekonaniu, klasycznym przykladem polskosci z wyboru
byla wlasnie moja rodzina. Zyjac bowiem ponad sto lat na terenach wia-
czonych bezposrednio w organizm Cesarstwa Rosyjskiego, przodkowie moi
nie tylko uwazali sie za Polakéw, ale demonstrowali to chociazby przez
nadawanie swoim dzieciom imion typowo polskich. Mo6j dziad urodzo-
ny w 1854 r. — a wiec w dobie nasilonej rusyfikacji otrzymatl na chrzcie
imie Wiladystaw. On, jego syn Julian oraz jego wnuk Aleksander (czyli
ja), podejmujac po rewolucji pazdziernikowej zyciowg decyzje o tym czy,
a jesli tak, to dokad wyjecha¢ z Rosji — wyjechali do Polski. Moglismy
wyjechaé¢ wowczas praktycznie do kazdego kraju na Swiecie — wyje-
chaliSmy jednak do Polski, ktérej istnienie (a raczej przetrwanie) bylo
jeszcze w tamtym okresie mocno problematyczne. Nie chce w tym miej-
scu rozwijaé¢ tego tematu, ale uwazam, ze istnienie pewnej sily powodu-
jacej, iz ludzie réznych nacji dobrowolnie wybieraja Polske jako swa
ojczyzne, jest znakomitym tematem badan dla socjologéw, historykéw,
psychologéw i innych.

Tak wiec z Piotrogrodu ktéry w okresie zawieruchy I wojny Swia-
towej byl nie tylko wielkim tyglem narodowo$ciowym, ale takze jed-
nym z centrow owczesnego zycia politycznego, przyjechalem do Polski.
Latwo to sie obecnie méwi — wyjechalem do Polski. Wowczas, w 1918 r.
byla to niezwykle niebezpieczna wyprawa w nieznane. Z Petersburga
wyjechaliSmy 16 listopada 1918 r. Pierwszym etapem by! Mohylew, skad
po réznych przygodach przybyliSmy do Odessy, bezposrednio przed po-
nownym i ostatecznym zajeciem tego miasta przez Armie Czerwong do-
staliSmy sie na poklad angielskiego transportowca wojskowego ,,Rio Ne-
gro”, ktérym poplyneliSsmy do Konstyntynopola. Kiedy tam wreszcie do-
plyneliSmy, nie mogliSmy wyj$é na lad z powodu epidemii tyfusu pa-
nujacego na statku. W ten spos6b dotarliSmy do Salonik, skad po odby-
ciu kwarantanny powrdcilismy do Konstantynopola. W miescie nad Bos-
forem mieszkaliSmy od konca 1919 r. do pazdziernika 1920 r. W tym
okresie bylem uczniem English High School for Boys in Constantinople.
MieszkaliSmy w $rédmiesciu na Grand Rue de Perd, a latem w miejsco-
wosci wypoczynkowej Kadikoy nad morzem Marmara.

W koncu pazdziernika 1920 r. przez Sofie, Belgrad i Wiedenrr dotarlis-
my do Warszawy. Byl listopad 1920 r.

Pierwszym miejscem, gdzie zamieszkaliSmy w Warszawie byl palac
Karola Radziwilla, a wlasciwie wynajete w nim przez wujostwo Noso-
wiczé6w mieszkanie (Al. Ujazdowskie rég Pieknej). Po jako takim zain-
stalowaniu sie w Warszawie, ojciec zaczal starania o prace, ja za$ przy-
stapilem do uzupelnienia wiadomosci koniecznych dla kontynuacji nauki
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w gimnazjum. Réwnolegle z tym poznawalem Warszawe, ktéra wydala
mi si¢ miastem wprawdzie miejscami dosy¢ ladnym, ale nieporéwnywal-
nym do przedrewolucyjnego Petersburga.

Totalne rozbicie armii sowieckiej, zwyciestwo nad Ukraincami w Ma-
lopolsce Wschodniej oraz Niemcami w Poznanskiem budzilo uczucie du-
my z polskosci, co jak sadze bylo jednym z decydujacych czynnikéw,
ktére sprzyjaly budowie, a nastepnie obronie II Rzeczypospolitej. W mo-
im przypadku dochodzila jeszcze nieukrywana radosé, ze do pogromu kon-
nej armii Budionnego przyczynil sie w duzej mierze méj krewny, wojuja-
cy wowczas w stopniu pulkownika Juliusz Rommel dowodzacy korpusem
polskiej kawalerii. Byl on niewatpliwie doswiadczonym wojskowym,
gdyz wywodzil sie z I brygady artylerii Gwardii stacjonujacej w Pe-
tersburgu, a wiec z elitarnej jednostki wojskowej dawnej Rosji. W latach
1921-1938 pelnil rézne funkcje w WP, dochodzac do stopnia gen. dywizji
i inspektora armii. We wrzesniu 1939 r. dowodzil armig ,,1.6dz”, a p6zniej
,Warszawa”. Za wojne 1920 r. odznaczony byl Krzyzem Virtuti Militari
V klasy, a za obrone Warszawy (w 1939 r.) — Komandorig Krzyza Vir-
tuti Militari IT klasy.

Duma z polskos$ci oraz duma z wlasnego panstwa byly tym, czym
niestety (w moim przekonaniu) réznig sie dzieje II Rzeczypospolitej od
historii PRL, moze poza wyjatkiem kilku pierwszych powojennych lat.

Nasz pobyt w Warszawie nie trwal dlugo. Juz na poczatku lutego
1921 r. wyjechaliSmy do Gdanska, gdzie ojciec podjal prace w Polsko-
-Baltyckim Towarzystwie Okretowym ,,Polbal”. MieszkaliSmy w Sopocie.
Od jesieni 1921 r. zaczalem chodzi¢ do niedawno otwartego polskiego -
gimnazjum w Gdansku. Po okolo rocznej pracy w gdanskim ,,Polbalu”,
ojciec méj objal stanowisko dyrektora Ligi Zeglugi Polskiej z siedzibag
w Warszawie, co oczywiscie spowodowalo nasz powr6t do stolicy. Za-
mieszkaliSmy w tylnych pokojach wynajetego dla Ligi duzego miesz-
kania w domu przy ul. Marszalkowskiej 63. Na ten wlasnie okres przy-
padajg pierwsze kontakty ojca z Eugeniuszem Kwiatkowskim. Uwazam,
ze te wlasnie spotkania spowodowaly, ze nie majacy dotychczas zadnych
kontaktéw z morzem inz. Kwiatkowski, nagle stal sie jednym z najbar-
dziej goracych zwolennikéw rozbudowy polskiej gospodarki morskiej.

W Warszawie rozpoczalem nauke w czwartej klasie prywatnego gim-
nazjum matematyczno-przyrodniczego Wladystawa Gizyckiego.

Z tamtych lat pamietam, jak wracajac po kolejnych wakacjach do
szkoly nie zastalem w siédmej klasie Haralda Langego (ktéry nie otrzy-
mal promocji) — jedynego ucznia deklarujacego sie jako Niemiec. Za-
stalem natomiast nowego ucznia — Ludwika Debskiego, przybylego wow-
czas ze Stanéw Zjednoczonych. Ojciem jego byl Aleksander Debski,
dawny dzialacz PPS, uczestnik slynnego napadu na pociag pod Bezda-
nami i chociazby z tej racji bliski wspoélpracownik Jézefa Pilsudskiego.
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Uchodzac przed rosyjska policja znalazl sie ostatecznie w Ameryce. Be-
dac z zawodu metalowcem dorobil sie tam znacznego kapitalu, ktérego
cze$é ulokowal w nowo utworzonym Stowarzyszeniu Mechanikéw Pol-
skich w Ameryce. Stowarzyszenie to znane jest m.in. z tego, ze w latach
miedzywojennych wybudowalo w Pruszkowie pod Warszawg najnowo-
czedniejszg (woéwcezas) fabryke obrabiarek w Polsce.

Panstwo Debscy kupili duzy plac przy ul. Kazimierzowskiej 66 (w
Warszawie), na ktéorym wybudowali ladng wille. Obecnie w willi tej
miesci sie siedziba ZG Polskiego Zwigzku Motorowego. Obok willi wy-
budowana zostala duza hala garazowa, mogaca pomiesci¢ kilkanascie sa-
mochod6éw osobowych. Aleksander Debski zakupil wowczas od likwidu-
jacego swoje sprawy w Polsce Amerykanskiego Komitetu Pomocy Spo-
lecznej ARA (American Relief Administration) dziewie¢ samochodow
osobowych, cztery samochody ciezarowe oraz znaczng liczbe podzespo-
16w i czeSci zamiennych. Przez calg jesien 1924 oraz wiosne 1925 r. pra-
cowaliSmy pilnie z Lutkiem Debskim i Haraldem Lange przy naprawie
tych samochodéw, ktéore doprowadziliSmy do pelnej sprawnosci technicz-
nej. Byla to moja pierwsza duza praktyka samochodowa, z ktérej wy-
nioslem zar6wno znaczne umiejetnosci z zakresu mechaniki pojazdow,
jak tez zamilowanie do samochodéw, ktéremu pozostaje dotychczas
wierny.

Sprawy zawodowe mego ojca spowodowaly, ze rodzice przeniesli sie
czasowo do Poznania, gdzie mieszkali przy ul. Matejki 52; ja natomiast
pozostalem w Warszawie i kontynuowalem nauke w gimnazjum Gi-
zyckiego.

Wiosng 1926 r. dyrektor Gizycki nabyl stary samochdéd osobowy,
a mnie zaproponowal abym w ramach nauki rzemiosta zajal sie jego na-
prawg (wspélnie z Debskim i Lange). Byl to duzy otwarty samochdéd
wyprodukowany w 1913 r. przez belgijska firme Nagant. Praca nad tym
samochodem wiele mnie nauczyla. Zajecia przy nim zakonczylem pod
koniec roku szkolnego i zaczalem przygotowywaé sie do matury. Egzami-
ny maturalne rozpoczynaly sie 10 maja 1926 r., lecz zakonczyly sie
z pewnym opé6znieniem spowodowanym tzw. wypadkami majowymi, ktére
z zainteresowaniem obserwowalem.

15 czerwca 1926 r. otrzymalem $wiadectwo dojrzalosci i pojechalem
do Gdyni, gdzie rodzice postanowili spedzi¢ lato. W kilka dni po przy-
byciu do Gdyni, ojciec otrzymal! depesze wzywajaca go do natychmia-
stowego przyjazdu do Warszawy i zgloszenia sie do Eugeniusza Kwiat-
kowskiego, ktory po przewrocie majowym objal teke ministra przemystu
i handlu. W niedlugim czasie ojciec otrzymal! nominacje na stanowisko
dyrektora naczelnego majacego byé powolanym przedsiebiorstwa ,,Ze-
gluga Polska” z siedzibg w Gdyni. W tym okresie rodzice zajmowali
trzy pokoje na drugim pietrze willi ,,Laguna”, pozostalg cze$¢ ktérej zaj-
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mowala administracja przedsiebiorstwa ,,Zegluga Polska” (willa znajdo-
wala sie przy ul. Starowiejskiej).

Wyjazd rodzicow do Gdyni oraz zbiezne w czasie ukonczenie przeze
mnie szkoly Sredniej spowodowaly, Ze coraz bardziej powaznie rozwaza-
lem mozliwos$¢ podjecia studiow na politechnice w Gdansku.

Politechnika w Gdansku zalozona w 1902 r. byla typowa niemiecka
wyzszg akademicky szkolg techniczng, ze wszystkimi cechami niemieckich
uczelni. Charakteryzowala sie m.in. brakiem egzaminéw wstepnych oraz
nieograniczonym czasem studiowania.

Kazdy student przyjety na podstawie matury, mogl, ptacac regular-
nie co semestr czesne w rocznej wysokosci okolo 450 guldenéw gdan-
skich, co réownalo sie (okolo) 760 owczesnym zlotym polskim, studiowaé
dowolng liczbe lat.

Obowigzujace i to dosy¢ ostre rygory rozpoczynaly sie w chwili prze-
kazania — tzw. wreczenia — przez studenta do odpowiedniego dzieka-
natu wszystkich obowigzujacych i zatwierdzonych ¢wiczen, projektéw,
praktyk itd., co moglo odbywaé sie dwa razy w roku w $cisle okreslo-
nych terminach. Po przyjeciu ,,wreczenia” studentowi wyznaczano ter-
miny egzaminéw, ktérych niedotrzymanie powodowalo koniecznosé po-
nownego wykonania wszystkich ¢wiczen i projektéw.

Egzaminy poéldyplomowe i dyplomowe zdawalo sie w blokach przed-
miotowych, przy czym blok példyplomowy mogl byé podzielony na dwie
mniej ‘wiecej rowne czesci, na tzw. ¢wiartki i poldwki. Niezdanie z kaz-
dego bloku wiecej niz trzech egzaminéw i jednego egzaminu poprawko-
wego powodowalo automatyczng relegacje ze studiéw, jednakze z moz-
liwoscig rozpoczecia nauki od nowa. Czas pomiedzy zdawaniem blokéw
poldyplomowych i dyplomowych by! dowolny.

Najkrotszy okres studiow wynosil pie¢ lat. W okresie tym miedcila
sie nieprzerwana péiroczna praktyka przed poéldyplomem oraz pél roku
na prace dyplomows. Druga polowe ogdlnej rocznej praktyki odbywalo
sie w czasie wakacji. Po zlozeniu egzaminéow dyplomowych absolwent
uzyskiwal akademicki stopienn inzyniera dyplomowego.

Studia na politechnice w Gdansku rozpoczglem 1 listopada 1926 r.
W tym czasie na politechnice studiowalo okolo 1300 studentéow, w tym
okolo 300 Polakow oraz okolo 100 obywateli polskich narodowo$ci ukrain-
skiej i zydowskiej, a takze pewna liczba obywateli polskich narodowosci
niemieckiej. Pozostali studenci — to Niemcy z Gdanska i Rzeszy. Sto-
sunek Niemcéw do nas Polakéw byl wyrazZnie wrogi. Nie utrzymywa-
lismy z nimi zadnych kontaktéw towarzyskich, nie klanialiSmy sie sobie
i nie rozmawiali$my. Z Ukraincami réwniez nie utrzymywaliSmy stosun-
kéw z powodu ich negatywnego odnoszenia sie do Polakéw i panstwowo-
§ci polskiej, a gléwnie za ich $cisla wspélprace z Niemcami. Jednym
z dowodow na te wspolprace bylo kilkudniowe przechowywanie w 1934 r.
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na terenie politechniki zabéjcy (i jego towarzyszy) ministra Bronistawa
Pierackiego, a nastepnie tajne przewiezienie tych ludzi z Gdanska do
Niemiec.

Z obywatelami polskimi narodowosci zydowskiej stosunki ukladaly
sie¢ poprawnie, a poprawnos¢ owa zalezala gléwnie od charakteru studen-
t6w obu narodowosci.

Polacy byli wszyscy, bez wyjatku, czlonkami Bratniej Pomocy Stu-
dentéw Polakéw Politechniki Gdanskiej. Poza tym znaczna ich czesé
zrzeszona byla w pieciu innych organizacjach, a mianowicie w: ,,Kora-
biu” — do ktérego nalezeli studenci wydzialu budowy okretéw i maszyn
okretowych oraz czterech korporacji akademickich: ,,Wisla”, ,,Helenia”,
,Rozewie”, , Gedania”, ktére skupialy studentéw ze wszystkich wydzia-
16w uczelni.

Studenci Polacy pochodzili z réznych stron Polski i z réznych srodo-
wisk spolecznych. Znaczna ich cze$¢ studiowala budownictwo okretowe,
a wiec specjalno$é nie prowadzong na polskich politechnikach. Ci stu-
denci otrzymywali polskie stypendia panstwowe. Mimo pewnych oczy-
wistych réznic, stosunki pomiedzy Polakami byly dobre i nacechowane
wzajemng zyczliwo$cia. Przyczynialo sie¢ do tego w znacznym stopniu
zagrozenie ze strony studentéw niemieckich oraz nieprzychylne odno-
szenie sie do nas wladz Wolnego Miasta Gdanska, jak réwniez znacznej
czesSci miejscowego spoleczenstwa. Klimat 6w wytworzyl u studentéw
Polakéw pewne charakterystyczne cechy, takie jak: glebokie poczucie
godnosci narodowej, obowigzkowosé, pracowitosé, zdyscyplinowanie i od-
waga. Dla bojazliwych mamisynkéw nie bylo wéwczas miejsca na Poli-
technice Gdanskiej. Interesujacym szczegélem 6wczesnych stosunkéw na
politechnice bylo to, ze pracownicy dydaktyczni uczelni — w przeciwien-
stwie do studentéw — odnosili sie do nas Polakéw bez zadnych przeja-
wow dyskryminacji. Cwiczenia, projekty i egzaminy byly przez kadre
dydaktyczng oceniane obiektywnie i sprawiedliwie.

Studia nie nastreczaly mi trudnosci. Niewatpliwie wplyw na taki
stan rzeczy miala moja dobra znajomos$é jezyka niemieckiego i zamilo-
wanie do samochodéw, ktérej to dziedzinie sie poswiecilem. Mimo to stu-
diowalem w Gdansku pelne osiem lat. Példyplom zrobilem po pieciu
i pdl latach studiéw, natomiast dyplom w dwa i pdél roku po pétdyplo-
mie. Zlozylo sie na to kilka przyczyn: nie ograniczony czas studiéw, brak
nacisku ze strony rodzicow na terminowe ich ukonczenie, sympatyczni
koledzy, no i otrzymanie od ojca w prezencie po egzaminie maturalnym
motocykla, umozliwiajgcego mi podroéze turystyczne po calej Europie.
Poza tym z powodu zainteresowan historycznych zaszczepionych mi przez
ojca jeszcze w Petersburgu, oraz byé moze dodatkowego wojennego ata-
wizmu rodzinnego, rozpoczalem studiowanie historiografii wojskowosci.
Interesowal mnie szczegé6lnie przebieg wojny rosyjsko-japonskiej i pierw-
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szej wojny Swiatowej, gléwnie na froncie wschodnim oraz geneza ru-
chéw rewolucyjnych w Rosji. Mojemu hobby sprzyjala bogato wypo-
sazona i stale uzupelniana biblioteka politechniki posiadajaca duzy dzial
wojenny z dokumentalnymi opracowaniami sztabowymi oraz bogata li-
terature z zakresu wojskowosci.

Po zakonczeniu wstepnej praktyki kontynuowalem studia na poli-
technice. W 1927 r. zostalem przyjety do korporacji ,,Helenia”. Pewnego
dnia, calkowicie niespodziewanie spotkalem na korytarzu politechniki
Haralda Langego — mojego kolege z warszawskiego gimnazjum Gizy-
ckiego. Jak juz wcze$niej wspomnialem, Harald przyznawal sie w gim-
nazjum do narodowos$ci niemieckiej. Jego rodzice — Niemcy z Rygi,
po rewolucji bolszewickiej przyjechali do Polski i osiedlili sie w War-
szawie, a nastepnie uzyskali obywatelstwo polskie. Ojciec Haralda zalo-
zyl w stolicy fabryke korkéw do butelek oraz wytwoérnie linoleum, kto-
rej sklep miescil sie przy ul. Focha. W domu panstwa Lange rozma-
wiano wylacznie po niemiecku. Na zyczenie swego ojca Harald wstapil
w Gdansku do nacjonalistycznego, a nawet szowinistycznego zwigzku stu-
dentéw niemieckich Deutsche Studentenschaft. Jednakze po kilku mie-
sigcach czlonkowstwa doszed! do wniosku, Ze panujaca w tej organizacji
antypolska atmosfera nie odpowiada mu, wobec czego ‘postanowil z niej
wystapi¢, co tez uczynil przed koncem semestru zimowego. Wréciwszy
po przerwie semestralnej z Warszawy do Gdanska, Harald poprosi! mnie
o pomoc W przyjeciu do ,,Bratniaka”, wyjasniajac, ze wlasnie w Deutsche
Studentenschaft poczul sie Polakiem. Do Bratniej Pomocy zostal przy-
jety, a w kilka miesiecy pézniej wprowadzilem go do korporacji ,,Hele-
nia”. W okresie okupacji hitlerowskiej Harald byl Zolnierzem Armii Kra-
jowej i uczestnikiem Powstania Warszawskiego. Przypadek ten jest ko-
lejnym dowodem na asymilacyjng sile Polski, pochodzaca, jak sadze, w
gléwnej mierze z tradycyjnego liberalizmu i tolerancji réznych postaw
i pogladéw oraz braku zacietrzewien i nienawisci rasowych i narodowo-
Sciowych. ’

Motycykl, ktéry podarowal mi ojciec byl dla mnie wspanialym Srod-
kiem lokomocji, ktéry umozliwial mi odbywanie dlugich wycieczek tu-
rystycznych. Znaczna cze$¢ tych wycieczek zwigzana byla ze szczegdlo-
wym poznawaniem rozmaitych miejsc zwigzanych z wydarzeniami wo-
jennymi. Silg rzeczy interesowalem sie¢ obiektami, ktére w dalszym ciggu
byly w administracji wojska. Jedna z takich wypraw o malo nie skon-
czyla sie dla mnie fatalnie, gdy penetrujac dawng rosyjskg twierdze
Osowiec, zostalem zatrzymany przez polskie wladze wojskowe. Po powro-
cie z tej wyprawy postanowilem zintensyfikowaé¢ studia na politechnice.
W tym celu wykonalem brakujace ¢wiczenia i projekty, co umozliwilo
mi zdawanie egzaminow poldyplomowych. Odbyte nastepnie pieciomie-
sieczne praktyki zawodowe umozliwily mi rozpoczecie ostatniej fazy stu-

2 — Kwart. HNT 2-3/90
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diéw na politechnice. Na studia te skladaly sie odpowiednie wyklady,
pieé¢ projektow oraz praca dyplomowa. Ostatnim z owych pieciu projek-
tow byl wykonany przeze mnie projekt duzej zajezdni autobusowej dla
Warszawy, oczywiscie zajezdni z pelnym zapleczem i warsztatami.

W ramach pracy dyplomowej zaprojektowalem osmiocylindrowy sa-
mochodowy silnik wysokoprezny o ukladzie widlastym i mocy 180 KM
przy 2000 obrotéw na minute. Zar6wno projekt przejsciowy, jak i prace
dyplomowg wykonalem w Katedrze Pojazdéw u profesora doktora inzy-
niera Fryderyka Nehsena. 15 grudnia 1934 r. zdalem egzamin dyplo-
mowy na ,,dobrze” uzyskujgc akademicki tytul inzyniera dyplomowa-
nego.

Mowige o studiach na politechnice w Gdansku, chcialbym podkreslié
duzy nacisk, jaki kladziony byl przez wladze uczelni na praktyczng zna-
jomo$é dziedziny, ktérg sie studiowalo. Zewnetrznym przejawem tej dba-
losci byly m.in. caloroczne praktyki studenckie.

Moim zamierzeniem bylo, aby po ukonczeniu politechniki pracowaé
przy badaniach i konstruowaniu samochodéw. Jedynym miejscem w Pol-
sce, gdzie takie mozliwosci istnialy, byly Panstwowe Zaklady Inzynierii
w Warszawie, totez juz nastepnego dnia po zdaniu egzaminu dyplomo-
wego wyslalem tam podanie z prosba ¢ przyjecie do biura studiow.

Jeszcze przed Swietami Bozego Narodzenia otrzymalem odpowiedz,
abym sie zglosit 3 stycznia 1935 r. na rozmowe do dyrektora techniczne-
go PZInz. — inz. Jana Dabrowskiego.

W oznaczonym dniu zglositem sie w dyrekeji PZInz. przy ul. Terespol-
skiej 32/34.

W rozmowie z tym bardzo sympatycznym i przystepnym czlowiekiem
przedstawilem swoje curriculum vitae i od dawna powziety zamiar pracy
w PZInz. Dyrektor Jan Dagbrowski zakomunikowal mi, ze zostaje¢ przy-
jety na trzymiesieczny okres prébny, z pensja 350 zlotych miesiecznie
oraz, ze 5 stycznia mam zglosi¢ sie do szefa biura studiéw PZInz. —
inz. Zygmunta Okolowa.

W tym miejscu winienem wyjasni¢, czym byly PZInz. i dlaczego tam
wlasnie chcialem koniecznie pracowaé.

Panstwowe Zaklady Inzynierii zostaly powolane do zycia pod patro-
natem ministerstwa spraw wojskowych w marcu 1928 r. w celu wytwa-
rzania sprzetu motorowego dla sil zbrojnych. W sklad PZnz. wchodzily
(od poczatku lat trzydziestych) nastepujace zaklady:

F1 — Fabryka ,,Ursus” w Czechowicach (w 1932 r. przemianowanych
na Ursus) wytwarzala czolgi, ciggniki artyleryjskie, silniki wysokoprezne
i autobusowe duzych mocy na licencji szwajcarskiej firmy Saurer, lek-
kie silniki lotnicze dla awionetek oraz szereg czesci do samochodéw oso-
bowych i ciezarowych Polski Fiat.

F2 — Fabryka Samochodéw Osobowych i Pélciezarowych w Warsza-
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wie przy ul. Terespolskiej, wytwarzala samochody osobowe i ciezarowe
na licencji FIAT oraz na wydzielonym oddziale motocykle Sokét 1000
i Sokét 600 konstrukeji wlasnej.

F3 — Fabryka Silniké6w i Armatur w Warszawie przy ul. Skiernie-
wickiej, wytwarzala silniki okretowe na dunskiej licencji Nohab na po-
trzeby marynarki wojennej oraz rézne armatury.

F4 — Odlewnia zeliwa i Metali Niezelaznych ,,Ursus” w Ursusie, wy-
konywala odlewy dla calej produkcji PZInz. oraz tloki dla silnikéw lot-
niczych wytwarzanych w Polsce.

F5 — Stocznia w Modlinie, wykonywala czeéci nadwozi dla wojsko-
wych samochoddéw ciezarowych, pontony i motorowy sprzet przeprawowy
oraz mniejsze jednostki plywajace dla marynarki wojennej.

F6 — Stacja Obslugi w Warszawie przy ul. Podskarbinskiej, wyko-
nywala gléwnie naprawy trakcyjnych silniké6w wysokopreznych.

Na terenach ograniczonych ulicami: Terespolska, Miniska i Podskar-
binskg oraz linig kolejowa do Otwocka, miescily sie, poza Fabryka Samo-
chodéw Osobowych i Poélciezarowych, dyrekcja naczelna oraz biuro stu-
diéw wraz z podleglym mu oddzialem doswiadczalnym. Biuro studiéw,
podlegle dyrekcji naczelnej, obslugiwalo pod wzgledem konstrukcyjnym
caly ,koncern”. Projektowano tu wszelkiego rodzaju silniki i pojazdy,
przy czym prace nad pojazdami ggsienicowymi i pancernymi byly czesto
prowadzone w kooperacji z Biurem Badan Technicznych Broni Pancer-
nych. W owym czasie, PZInz. byly jedynym przedsiebiorstwem zajmu-
jacym sie w skali przemyslowej produkcja pojazdéw samochodowych w
Polsce. Biuro studiow bylo natomiast mézgiem oraz kuznig konstrukto-
réw i inzynier6w badan, stanowigcych w nowoczesnych przemystach eli-
te inzynieréw, do ktérej réwniez ja pragnalem nalezec.

5 stycznia 1935 r. przyszedlem do biura studiéw i zglosilem sie do inz.
Okolowa. Po krétkiej rozmowie zlecil mi rozpatrzenie mozliwosci zasto-
sowania czterocylindrowego szybkobieznego silnika wysokopreznego fir-
my Saurer do 24-miejscowych autobuséw, jakie mialy by¢ wkrétce pro-
dukowane na podwoziach Polskiego Fiata 621R wlasnie w Fabryce Sa-
mochodéw Osobowych i Poélciezarowych. Prace te wykonalem w ciggu
tygodnia, sporzadzajac m.in. wykres trakcyjny z uniwersalng charakte-
rystyka pojazdu metods jeszcze w Polsce nie stosowang, ale znang mi
z wykladéw prowadzonych przez prof. Nehsena na politechnice w Gdan-
sku. Wykresy te, wraz z odpowiednimi obliczeniami, analizag wynikow
oraz propozycjami koniecznych zmian podobaly sie inz. Okolowowi. Prze-
prowadziwszy ze mng wyczerpujacg dyskusje, zlecil mi wykonanie ana-
logicznych obliczenn dla samochodu osobowego o masie okolo dwéch ton
i silniku o mocy 100 KM.

Kiedy wykonalem takze te prace, inz. Okoléw przydzielil mnie do
niedawno powolanego zespolu, ktéry przystapil do opracowywania kon-
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strukcji duzego samochodu osobowego typu LS. Mial to by¢é samochéod
napedzany o$miocylindrowym silnikiem widlastym o zaplonie iskrowym
i mocy 100 KM. Podwozie konstrukcji calkowicie oryginalnej mialo ra-
me centralng oraz niezalezne zawieszenia wszystkich czterech kol z re-
sorowaniem na diugich wzdluznych i regulowanych drazkach skretnych.
Naped byl na tylne kola. Ja otrzymalem samodzielne zadanie skonstruo-
wania zawieszenia ko6l przednich i tylnych oraz napedu. Do pomocy przy-
dzielono mi dwoéch technikéw konstruktoréw. Prototyp mial byé goto-
wy na wiosne 1936 r. i rzeczywiscie termin zostal dotrzymany, ale za-
miast wlasnego silnika o$miocylindrowego, ktorego nie zdazono ukon-
czy¢, zastosowano zastepczo oryginalny sportowy silnik Fiata 122S o mo-
cy 75 KM wraz z rowniez fiatowska mechaniczng skrzynig biegéw. Nad-
wozie otwarte typu sportowego wykonano z drewna i sklejki. Po wstep-
nych badaniach wykonany prototyp zostal przebudowany na prototyp
wyposazony juz w przewidziany wecze$niej silnik oSmiocylindrowy, p6l-
automatyczng skrzynie biegéw oraz zamkniete 5-osobowe nadwozie
drewniano-blaszane o oplywowym ksztalcie.

1 kwietnia 1935 r. skonczyl sie méj trzymiesieczny okres probny i zo-
stalem zaangazowany na czas nieograniczony z réwnoczesnym podwyz-
szeniem poborow z 350 do 450 zlotych miesiecznie. Mniej wiecej w tym
samym czasie otrzymalem zawiadomienie, ze 20 wrzes$nia (1935 r.) mam
zameldowaé sie¢ w Szkole Podchorazych Rezerwy Artylerii we Wtodzi-
mierzu Wolynskim w celu odbycia jednorocznej obowigzkowej sluzby
wojskowej. Az do 15 sierpnia, kiedy to rozpoczalem przystugujacy mi
dwutygodniowy urlop, pracowalem bez przerwy przy opracowywaniu
samochodu LS. W dniu rozpoczecia urlopu szereg podzespoléw i zespo-
16w znajdowalo sie w trakcie montazu w oddziale do§wiadczalnym.

Do dalszych prac nad tym samochodem powrdécilem po odbyciu stuz-
by wojskowej, tj. w pazdzierniku 1936 r. Prowadzilem woéwczas bada-
nia prototypu samochodu LS, ktéry powstal w PZInz. w okresie mojej
nieobecnosci. Po przejechaniu przez ten samochdd kilkudziesigciu tysie-
cy kilometréw oraz wprowadzeniu niewielkich zmian, wykonano czesci
do dalszych trzech egzemplarzy, z ktérych zmontowano jeszcze jeden sa-
mochéd. Produkcja seryjna tego bardzo udanego nowoczesnego pojazdu,
ktérego badania zakonczono w 1938 r. — juz po moim odej$ciu z PZInz.
— miala sie ewentualnie rozpoczaé¢ w 1941 r.

Pierwsze dni urlopu przed rozpoczeciem stuzby wojskowej spedzitem
u swoich rodzicow w Gdyni, a nastepnie pojechalem swoim trzykoto-
wym Morganem do Moscic, do panstwa Kwiatkowskich. Fascynowal mnie
zarowno inz. Kwiatkowski, jak tez jego corka Hanka. Z nia, jak tez
z jej rodzicami i rodzenstwem zwiedzilem tereny budowy zapér w Po-
rabce i Roznowie, a takze spedzilem kilka dni w niedawno nabytej przez
ministra Kwiatkowskiego malej posiadlosci Owczary pod Krakowem.
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20 wrzesnia 1935 r. rozpoczalem swoja sluzbe wojskowa w Szkole
Podchorazych Rezerwy Artylerii we Wlodzimierzu Wolynskim. Uwazam,
ze szkola ta byla dobra, co wynikalo zaréwno ze starannego doboru do-
wodcow, jak i wykladowcow. Poziom nauczania specjalistycznego, a tak-
ze poziom szkolenia ogélnowojskowego zapewnialy absolwentom dosta-
teczny zaséb wiedzy do nalezytego spelniania obowigzkéw szkoleniowych
i bojowych, wymaganych od mlodych adeptéw sztuki artyleryjskiej. Sto-
sunki miedzyludzkie w SPRA réwniez oceniam pozytywnie. Pomimo su-
rowych wymagan w dziedzinie szkolenia i niewatpliwie ostrej, lecz nie-
zlodliwej dyscypliny, nie slyszalem o zatargach miedzy przelozonymi
a elewami, pomijajac oczywiscie sluszne kary za uchybienia formalne.
Owczesng mlodziez polska cechowalo duze zaangazowanie emocjonalne
w stosunku do wlasnego wojska oraz wiara w jego sprawno$¢ i sile.
Stuzbe wojskowa uwazano za zaszczyt, dlatego poddawano sie chetnie
dyscyplinie i z humorem znoszono trudno$ci i wysilki szkolenia. Uczy-
lisSmy sie przeciez dla siebie i wlasnego kraju i byliSmy dumni, ze jeste$-
my Polakami.

Bedac we Wlodzimierzu Wolynskim, nie bylem zbytnio zadowolony
z przydzialu. Marzylem o sluzbie w broni pancernej. Totez wielkie bylo
moje zadowolenie, kiedy w pierwszych dniach kwietnia 1936 r. powia-
domiono mnie, Ze moje podanie o przeniesienie do broni pancernej zo-
stalo zalatwione pozytywnie. 14 maja 1936 r. mialem zameldowaé sie
w Centrum Wyszkolenia Broni Pancernych w Modlinie.

Kurs w Modlinie trwal od 16 maja do 9 czerwca 1936 r., po czym na-
stapil pieciotygodniowy wyjazd do Biedruska pod Poznaniem na ¢éwi-
czenia terenowe. Zgodnie z Zzyczeniem, co przystugiwalo mi z tytulu
otrzymania pierwszej lokaty, zostalem przydzielony na praktyke do I ba-
talionu pancernego w Poznaniu, gdzie pozostalem do konca swojej rocz-
nej stuzby wojskowej.

Do pracy w biurze studiéw PZInz. zglositem sie ponownie 1 pazdzier-
nika 1936 r. Oprécz prac nad samochodem LS — o czym juz pisalem —
otrzymatem zlecenie rekonstrukcji silnika Polski Fiat 122B w celu zwiek-
szenia jego mocy, jednak bez zmniejszenia trwaloSci. Byla to praca cie-
kawa i wazna, gdyz oryginalny silnik 122B o stopniu sprezania 5,6 i po-
jemnos$ci skokowej 3,0 dm? rozwijal przy 2600 obrotach na minute moc
46 KM, co bylo mocg stanowczo nie wystarczajacg dla kolowo-gasieni-
cowego ciggnika C4P, przeznaczonego do holowania 75-milimetrowej ar-
maty przeciwlotniczej konstrukcji i produkcji starachowickiej (typ St. 37).
Zagadnienie to rozwiazalem przez zaprojektowania glowicy aluminio-
wej o stopniu sprezania zwiekszonym do 6,5 oraz nowych kolektoréw
wydechowego i ssacego. Kolektor ssacy przystosowany zostal do zamo-
cowania na nim dwoch gaznikéw ze specjalnymi filtrami powietrza. Za-
stosowalem réwniez suche cienko$cienne tuleje cylindrowe o wymiarach



168 A. Rummel

nominalnych. Nie uplynely cztery tygodnie od wyslania rysunkéw, jak
jeden z dwoch silnikéw stal juz w oddziale do§wiadczalnym na stanowi-
sku dynamometrycznym.

W tym miejscu nasuwa mi sie takie spostrzezenie. Wéweczas, w 1936 r.
wystarczyly cztery tygodnie aby projekt silnika przeksztalcony zostal
w twor materialny. W obecnych czasach, niestety dluzej trwa przesyla-
nie dokumentacji. Mysle, ze zapal, szybkosé¢ dzialania, precyzja wykona-
nia i oddanie wykonywanej pracy, wykonywanemu zawodowi stanowi-
1y o niewatpliwych sukcesach polskiego przemystu w czasach II Rzeczy-
pospolitej.

W tym mniej wiecej czasie inz. Okolow zaproponowal mi przejscie
do oddzialu doswiadczalnego, powierzajgc kierownictwo silnikowymi sta-
nowiskami dynamometrycznymi oraz badaniami drogowymi pojazdéw
kolowych. Do prac tych zabralem sie bardzo chetnie. Prowadzilem ba-
dania dwéch przekonstruowanych przez siebie silnikéw Polski Fiat 122B
i uzyskalem ostatecznie ich trwalg moc na poziomie 65 KM. Oznaczalo
to, Ze w poréwnaniu z mocg wyjsciowa, udalo mi sie zwiekszyé moc jed-
nostkowg z 46 do 65 KM, czyli o 41 procent. Oba silniki przeszly na
hamowni dlugotrwale proéby, nie wykazujac wiekszego zuzycia lozysk
niz silniki wyjSciowe, natomiast mniejsze zuzycie gladzi cylindrowych.
Nastepnie wykonano dziesie¢ kolejnych silnikow, z ktérych szesé¢ bada-
nych bylo w wojsku, cztery zas w bardzo dobrze prowadzonym przed-
siebiorstwie autobusowym Wschodnie Linie Autobusowe w Lidzie. Sil-
niki pomy$lnie zdaly egzamin i zostaly zastosowane do ciggnikéw C4P.
BadaliSmy w tym czasie réwniez dwa o$miocylindrowe silniki widlaste,
przeznaczone zaré6wno do samochodu LS, jak tez do amfibii typu PZInz.
130 oraz do nowego czolgu rozpoznawczego 4TP.

Rozpoczglem takze prowadzenie badan drogowych samochodu LS. Byl
to, obiektywnie rzecz biorgc, jeden z najnowocze$niejszych w owym cza-
sie samochodow osobowych §wiata. Mial, jak juz zaznaczylem, 100-konny
silnik, poélautomatycznag skrzynie biegéw, Cotal, przede wszystkim zas
wspaniale zawieszenie, pozwalajace na bardzo szybks jazde nawet po
drogach o zlej nawierzchni, a takze nowoczesne i wygodne nadwozie.
Poza mng na samochodzie LS, ktéorym przejechalem osobiscie dobrych
kilkanascie tysiecy kilometrow, jezdzilo jeszcze dwoch kierowcow do-
S§wiadczalnych. Pod moim nadzorem LS przeby! okolo 40 tys. km, nie
‘wykazujac wlasciwie zadnych powazniejszych usterek zaréwno silnika,
Jjak tez podwozia i nadwozia. Byl to naprawde dobry, udany pod kaz-
dym wzgledem samochéd wyzszej klasy.

W koncu grudnia 1936 r. otrzymalem nagrode w wysokosci 500 =zi.
oraz od 1 stycznia 1937 r. 150-zlotowg podwyzke. Tak wiec moje zarob-
ki wynosily juz 600 zlotych miesiecznie. W pierwszych dniach stycznia
1937 r. zostalem nieoczekiwanie zaproszony na rozmowe z inz. Jozefem
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Zaporskim — dyrektorem technicznym duzych i znanych Zakladéw Me-
chanicznych Lilpop, Rau, Loewenstein S.A. w Warszawie, szczycacych sie
woéwcezas 120-letnig tradycja (obecnie nie istniejg).

Zanim przejde do omoéwienia przedstawionych mi propozycji, pragne
podaé w skrocie ich geneze.

Lata 1935-1936 nalezaly do przelomowych w rozwoju polskiego prze-
myslu. W tym okresie, po powzieciu odpowiednich uchwal przez Komi-
tet Obrony Rzeczypospolitej, przystapiono do budowy wielkiego nowo-
czesnego przemyslu, przewidzianego w duzej mierze do produkcji sprze-
tu wojskowego. Wiegksza czes¢ tego przemysiu postanowiono zlokalizo-
waé na terenie — powstajacego wowczas — Centralnego Okregu Prze-
myslowego ze ,,stolica” w Sandomierzu. W ramach tych zamierzen roz-
patrywano réwniez zagadnienia przemyslu motoryzacyjnego, zaré6wno w
aspekcie powiekszenia produkcji typowych pojazdow wojskowych, jak
i samochodéw typowo handlowych, przeznaczonych do szerokiej moto-
ryzacji kraju. Przyjete wytyczne kierunkowe przewidywaly znaczng roz-
budowe PZInz. i skoncentrowanie przez nie w przyszlosci gléwnego wy-
sitlku na konstrukecji, badaniach i produkcji motorowych Srodkéw walki
i transportu specjalnego, a wiec czolgéw, ciggnikow artyleryjskich i sa-
mochodow terenowych. Samochody ogélnego uzytkowania, tak osobowe,
jak i ciezarowe, mialy by¢é wytwarzane w innych nowo zbudowanych za-
kladach, ktére ponadto mialy produkowaé réwniez wojskowy motorowy
sprzet bojowy.

Z bardzo ciekawg i nigdzie wdéwczas nie praktykowang propozycja
dotyczaca maksymalnie szybkiego stworzenia przemyslu samochodowego
i montowni samochodéw zaspakajacych gléwnie potrzeby cywilnego
transportu osobowego i towarowego, wystapil wicepremier do spraw
gospodarczych i minister skarbu — inz. Eugeniusz Kwiatkowski. Jego
propozycje dotyczace motoryzacji, przyjete przez Komitet Obrony Rze-
czypospolitej, obejmowaly:

— umozliwienie duzym i finansowo mocnym przedsiebiorstwom kra-
jowym branzy metalowo-przetworczej uruchamiania produkeji samocho-
dow na bazie umow licencyjnych ze znaczacymi specjalistycznymi wy-
twoérniami zagranicznymi;

— zapewnienie przedsiebiorstwom krajowym pomocy przy finanso-
waniu kosztow budowy nowych fabryk samochodéw, przez m.in. udzie-
lanie koncesji na réwnolegle prowadzenie montazu dowolnie wybranych
samochodow. Warunkiem udzielenia koncesji bylo opracowanie przez
koncesjonariuszy dokladnego harmonogramu przechodzenia na produkcje
krajows typéw pojazdéw, wybranych i zatwierdzonych przez kompe-
tentne wladze. Finalne fabryki samochodéw licencyjnych mialy byé bu-
dowane gléwnie na terenie Centralnego Okregu Przemyslowego;

— zaproponowanie zainteresowanym przedsiebiorstwom krajowym
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uwzgednienia w ich planach budowlanych i inwestycyjnych mozliwosci
powigkszenia fabryk w celu ulokowania w nich produkcji motorowego
sprzetu wojennego. Na ten cel mogly one otrzymac¢ specjalne kredyty
bankowe;

— zapewnienie koncesjonariuszy, ze wszystkie montowane przez nich
samochody, a wiec i nie przewidziane do produkcji, beda korzystaly
z obnizonych oplat celnych i traktowane przy opodatkowaniu jako po-
jazdy produkcji krajowej;

— przyjecie przez koncesjonariuszy do wiadomosci, iz wszystkie zo-
bowigzania muszg by¢ Scisle przestrzegane pod rygorem natychmiasto-
wego odbioru koncesji.

Ponadto minister komunikacji otrzymal polecenie bezzwlocznego przy-
stapienia do opracowania dalszych znizek podatkowych dla wlascicieli
samochodéw. Mialy one obejmowaé¢ m.in. wyplacanie premii dla nabyw-
c6w nowych samochodéw, ulatwienia w sprzedazy na raty przy pomocy
instytucji kredytowych oraz wprowadzenie znacznej liberalizacji przy
wydawaniu koncesji na zarobkowy przewdz pasazeréw i towarow.

Cheé uczestniczenia w nowym etapie rozbudowy przemystlu motory-
zacyjnego wyrazily w kolejnosci zgloszen:

— Zaklady Mechniczne Lilpop, Rau, Loewenstein S.A. w Warszawie,
zawierajagc w 1936 r. umowe z amerykanskim koncernem General Motors,
ktéra podpisal dyrektor naczelny LRL — inz. Jerzy Komorowski;

— pierwsza Fabryka Lokomotyw w Polsce ,,Fablok” S.A. w Chrza-
nowie, zawierajac w 1937 r. umowe z francuskg wytwoérniag samochodow
Renault, ktérej realizacja nie zostala jednak zapoczatkowana;

— Wspdlnota Interes6w Goérniczo-Hutniczych S.A. (akcje nalezace do
panstwa stanowily 96%) z dyrekcja w Katowicach zawierajac w 1938 r.
umowe ze zwigzkiem niemieckiego przemyslu samochodowego Reichsver-
band der Automobilindustrie. Umowe podpisal dyrektor generalny zakla-
doéw przetwoérczych Wspolnoty Intereséw — inz. Ignacy Brach.

Powracam jednak do wspomnianej rozmowy z dyrektorem Zapo-
roskim. Ot6z, dyrektor techniczny firmy Lilpop, Rau, Loewenstein (da-
lej — LRL), zaproponowal mi objecie kierownictwa samochodowego biura
konstrukcyjnego, ktéore sam powinienem takze zorganizowaé. Jako wy-
nagrodzenie zaproponowal mi 900 z! miesiecznie. Gléwnym celem tego
biura byloby dostosowywanie licencyjnej i konstrukcyjnej dokumenta-
cji do wymagan przemysiu krajowego, tlumaczenie instrukeji, doboér
tolerancji, dobdér materialéw itd. Kolejnym zadaniem byloby przystapie-
nie do wlasnych prac rozwojowych i konstrukcyjno-badawczych samo-
chod6éw licencyjnych.

Nie dalem od razu odpowiedzi, chcac calg sprawe przemysle¢ i po-
rozmawia¢ na ten temat z ojcem. W biurze studiéw PZInz. prowadzi-
lem bardzo ciekawe prace badawcze i czulem sie tam dobrze. Mimo tego
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po rozmowie z ojcem, ktéry uwazal, iz jest rzeczg korzystng pracowaé
w duzym, dobrze prowadzonym przedsigbiorstwie prywatnym, podjalem
decyzje o przejsciu do LRL. Prace u Lilpopa rozpoczalem 1 kwietnia
1937 r. Zgodnie z umowg odbylem staz w Kopenhadze i w zakladach
Opla w Brandenburgu, a takze zwiedzilem juz po raz trzeci wystawe
samochodowg w Berlinie. Jednym z moich pierwszych dzialan organiza-
cyjnych w Zakladach LRL bylo uzupelnienie fabrycznego dzialu kontroli
sekcjg odbioru i badan czes$ci do samochodéw licencyjnych Chevrolet 157
wytwarzanych juz przez przemys! krajowy.

Na poczatku 1938 r. przystapilem do organizowania i uruchamiania
samochodowego biura konstrukcyjnego, ktére w kilka tygodni poézniej
liczylo wraz z warsztatem doswiadczalnym okolo dwudziestu ludzi.

Gléwnym zadaniem biura bylo dostosowywanie licencyjnej dokumen-
tacji do wymagan przemysiu krajowego oraz prowadzenie prac rozwojo-
wych i konstrukcyjno-badawczych samochodéw licencyjnych. W zakre-
sie spraw konstrukcyjnych udalo mi si¢ uzyska¢ zgode dyrekcji na do-
konanie do$wiadczalnej rekonstrukcji samochodu licencyjnego, ktéra by
go nieco unowocze$nila. Kolejnym, a moze nawet podstawowym celem
owej rekonstrukcji bylo wprowadzenie takich zmian, ktére zagwaranto-
walyby tej konstrukcji odpowiedniag wytrzymalo$¢ i bezawaryjno$é po
przejsciu na produkcje wszystkich czeSci w Polsce i z polskich materialéw.
Aczkolwiek 3-tonowe samochody Chevrolet 157 w wykonaniu amery-
kanskim sprawowaly sie nienagannie, obawialem si¢ jednak — po doklad-
nym przestudiowaniu zagadnienia, ze cze$¢ elementéw wykonana z ma-
terialéw i wedlug technologii krajowej, stojacej na nieco nizszym pozio-
mie, moze sie okazaé¢ nie do$¢ dostosowana do polskich warunkéw eks-
ploatacyjnych. Warunki te charakteryzowaly sie tendencja uzytkowni-
kow do przecigzania pojazdéw, co przy znacznym odsetku drég o jesz-
cze gorszych nawierzchniach miala szkodliwy wplyw na pojazdy.

Jak juz poprzednio wspomnialem, LRL zawarla w 1936 r. umowe
z najwiekszym $wiatowym producentem samochodéw — amerykanskim
koncernem General Motors, ktory posiadal swoje fabryki samochodéw
osobowych i ciezarowych w Stanach Zjednoczonych, Wielkiej Brytanii,
Kanadzie i Niemczech. Do produkcji licencyjnej w Polsce przeznaczony
zostal Chevrolet o ladownosci okolo 3000 kg (typ 157).

Moim zadaniem, w owych czasach, by! to wybér dla naszego kraju
bardzo udany. Wynikalo to m.in. z: 1" — wszystkie samochody Chevrolet,
tak osobowe jak i uzytkowe, napedzane byly identycznymi w zasadzie
6-cylindrowymi silnikami o zaplonie iskrowym i pojemnosci skokowej
3,6 dem® i mocy 78 i 85 KM w zaleznoSci od regulacji gaznika; 2" —
wszystkie samochody ciezarowe i autobusy majace by¢ produkowane
w Polsce typow 131, 157 i 183 (liczby odpowiadajg rozstawieniu osi w
calach) posiadaly wlasciwie identyczne zespoly skladowe za wyjatkiem
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uksztaltowania ram i dlugosci waléw napedowych. Normalizacja byla
pod tym wzgledem imponujaco daleko posunieta i bardzo ulatwiala za-
mierzone w przyszlosci stosowanie czeSci polskiej produkcji we wszyst-
kich montowanych w kraju Chevroletach.

Objecie przeze mnie stanowiska kierownika samochodowego biura kon-
strukcyjnego poprzedzilo zapoznanie sie z caloksztaltem zaangazowania
sie firmy LRL w produkcje i montaz samochodoéw.

Teren przeznaczony do produkcji samochodéw licencyjnych — a w
pierwszej kolejnosci silniké6w — zakupiony zostal w lubelskiej ,,dzielni-
cy” Tatary i obejmowal grunta o powierzchni 36 ha. OczywiScie nie
rezygnowano z terenéw przy ul. Bema w Warszawie. Uroczyste poswie-
cenie terenéw w Lublinie mialo miejsce 27 wrze$nia 1938 r., natomiast
rozpoczecie produkcji silnikéw w lubelskiej fabryce przewidywano na
1 stycznia 1940 r. Liczba produkowanych silnikow wynosi¢ miata 10 000
rocznie (na jedna zmiane). W poczatkowej fazie nie przewidywano pro-
dukcji elementéw podwozi w Lublinie, gdyz ta produkcjg mialy zajaé
sie istniejace juz zaklady na terenie calego kraju. Montaz wszystkich sa-
mochodéw odbywaé sie mial we wlasnych warsztatach LRL w War-
szawie. To wlasnie przesadzilo, Ze centralne biuro konstrukcyjne wraz
z oddzialem do$wiadczalnym zdecydowano sie umie$ci¢c w Warszawie.
Na marginesie lokalizacji zakladéw Lilpopa w Lublinie mozna dodac,
ze z wykanczanej fabryki, ustawione juz tam obrabiarki zostaly przez
Niemcéow wywiezione w koncu 1939 r., natomiast po wojnie na bazie
dawnej fabryki uruchomiono montownie licencyjnego radzieckiego sa-
mochodu GAZ 51, znanego u nas pod nazwg Lublin 51. Po zaprzestaniu
montazu samochodoéw Lublin, w fabryce tej podjeto produkcje samo-
chodéw uzytkowych wlasnej konstrukcji znanych pod nazwg Zuk.

Po wstepnym zapoznaniu sie z caloksztaltem spraw samochodowych
w LRL, zostalem delegowany do duzej montowni General Motors w
Kopenhadze. Przebywalem tam dwa tygodnie, podczas ktérych zapozna-
lem sie ze stosowang technologig montazu. Nastepnie pojechalem do nowo
zbudowanych zakladéw Opla w Brandenburgu, gdzie produkowane byly
seryjnie 3-tonowe samochody ciezarowe Opel-Blitz w liczbie okolo 80
sztuk na dobe. Tam tez obserwowalem badania prototypéw terenowych
samochodéw ciezarowych z napedem na cztery kota, ktérych produkcja
niebawem miala sie rozpoczgé. W Brandenburgu nawigzalem kontakt
z kierownikiem miejscowego biura konstrukcyjnego p. Mencinskim, kt6-
ry specjalnie dla mnie $ciggnal z Risselsheimu dyrektora wydzialu kon-
strukcyjno-badawczego calego Opla, dra inz. Bohnera, ktérego pozna-
lem nastepnego dnia. Musze tu zaznaczy¢, ze obaj wspomniani panowie
byli bardzo inteligentni i uprzejmi oraz znakomicie orientowali sie¢ w
zagadnieniach konstrukeyjnych. Z obu panami duzo rozmawialem przez
kilkana$cie dni, zwiedzilem ich zaklad doswiadczalny nad rzeka Havel.
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Musze sie przyznaé, ze obaj oni, a szczegé6lnie dr Bohner bardzo sie przy-
czynili do przeforsowania przeze mnie w dyrekcji Lilpopa pewnych kon-
cepcji konstrukcyjno-badawczych, ktére uwazalem za wlasciwe zastoso-
waé w licencyjnych samochodach. Podczas bytnosci w Riisselsheimie
otrzymalem w prezencie od dra inz. Bohnera komplet amerykanskich
warunkéw i norm materialowych, ktéore mi sie przydaly juz po wojnie
przy badaniach Stara.

Biuro konstrukcyjne i zaklad doswiadczalny zostaly umieszczone w
jednej z hal montazowych warszawskiej fabryki Lilpopa. Biuro konstruk-
cyjne przeznaczone bylo dla okolo 25 oséb, obok byl gabinet dla mnie.
Zaklad doswiadczalny wyposazony zostal w dwa stanowiska dynamo-
metryczne.

Stale wzrastala liczba elementow samochodu Chevrolet 157 wytwa-
rzanych w kraju. Abstrahujgc od takich asortymentéw krajowych jak:
ogumienie, akumulatory, tapicerka, lakiery, narzedzia, plyny hamulcowe
itp. uzywanych od poczatku do wszystkich montowanych u Lilpopa sa-
mochodow, stosowano w czerwcu 1939 r. do samochodéw licencyjnych:

— ramy (zaklady starachowickie),

— resory (zaklady ostrowieckie),

— skrzynki biegéw (zaklady John w Lodzi),

— chlodnice i zbiorniki paliwa (zaklady na Bielanach),

— uklady hamulcowe (firma Klinger w Lodzi).

Poza tym zaméwione byly:

— belki osi przednich, zwrotnice i piasty przednie (Huta Batory),

— pochwy mostu tylnego i piasty kot tylnych (Huta Batory),

— pradnice, rozruszniki, rozdzielacze i inna aparatura elektryczna
(firmy Szpotanski i Magnet w Warszawie oraz firma Moj w Katowicach),

— reflektory i lampy (firma Marciniak w Warszawie),

— wskazniki (firma Romer we Lwowie),

— blotniki i blachy przednie (zaklady na Bielanach),

— uklady kierownicze (Lilpop w Warszawie).

Wszystkie wyzej wymienione elementy wykonywane byly jeszcze wg
oryginalnej i niezmienionej dokumentacji amerykanskiej.

Wspomnialem weczesniej, ze dyrekcja LRL wyrazila zgode na prze-
prowadzenie doswiadczalnej rekonstrukcji Chevroleta 157. W zwigzku
z tym zaproponowalem przeprowadzenie nastepujacych zabiegéow adap-
tacyjnych:

— wzmocnienie ramy, sworzni zwrotnic oraz waséw i sworzni kie-
rowniczych;

— przekonstruowaniu 4-biegowej skrzynki biegéw, tak aby zmiana
przelozen odbywala sie nie przesuwaniem kol zebatych, lecz sprzegiel
klowych. Przedluzyloby to prace skrzynki biegéw nie wykluczajgc jej
zamiennosci ze skrzynkami oryginalnymi;
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— zamiane w samochodach licencyjnych silnikéw oryginalnych (ame-
rykanskich) z wzajemnie wymiennymi i wlasciwie identycznymi silnika-
mi Opla, stosowanymi w 3-tonowych Blitzach i osobowych Admiralach.
Wymienione silniki Opla réznily sie od Chevroletowskich jedynie ukta-
dem metrycznym, tlokami aluminiowymi (w silnikach Chevroleta tloki
byly zeliwne) oraz usprawnionym systemem smarowania.

Po uzyskaniu oprécz zgody Lilpopa, takze zgody licencjodawcy,
zesp6! kierowany przeze mnie przystapil do wykonania dwéch prototy-
péw. Udalo mi sie takze uzyskaé zgode na wykonanie jednego przedpro-
totypu samochodu terenowego z napedem na cztery kola, na ktérym
uzyskalem bardzo dobre wyniki w ciezkim rajdzie wojskowym.

Oba rekonstruowane prototypy, nazywane potocznie polskimi Chevro-
letami, byly w koncu sierpnia 1939 r. gotowe do rozpoczecia badah dro-
gowych. W pierwszych dniach wojny wszystkie zmontowane samochody
wraz z prototypami zostaly zmobilizowane i wszelki $lad po nich za-
ginal.

W koncu lat trzydziestych, kiedy mieszkalem i pracowalem w War-
szawie, moja pozycja byla na tyle dobra, ze bylem w stanie prowadzié¢
dosy¢ intensywne zycie towarzyskie. Ot6z bedac ktérego§ dnia w koncu
karnawalu 1937 r. na przyjeciu u panstwa Whitheadéw, poznalem cio-
teczng siostre pani domu — panne Stefanie Sepesz-Sabat, cérke znane-
go rentgenologa, profesora i doktora medycyny Bronislawa Sabata. Pan-
na Sabat byla przystojng, bystra, inteligentna, bardzo elokwentng i pew-
ng siebie panng o zacieciu sportowym. Zaczela tez wykazywaé¢ pewne za-
interesowanie mojg skromng osobg, i to raczej w zrecznie zakamuflowa-
nym kierunku matrymonialnym. Nie moge zaprzeczyé¢, ze i ja nie bralem
pod uwage wlasnego ozenku. Mialem bowiem 29 lat oraz dochody umoz-
liwiajagce dostatnie Zzycie wraz z zong. W kazdym razie tak sie stalo,
ze 30 kwietnia 1938 r. ozenilem sie ze Stefs. Slub odbyl sie na Jasnej
Gorze, a udzielal go nam osobiscie przeor klasztoru.

W poczatkach 1939 r. w dalszym ciggu pracowalem u Lilpopa, gdzie
prowadzilem zakrojone na znaczng skale prace adaptacyjne i konstruk-
cyjno-badawcze. Utrzymywalem kontakty z dyrektorem dzialu konstruk-
cji i badan Opla doktorem Bohnerem z Riisselheimu oraz z zakladami
w Brandenburgu. W zwigzku z tym wyjezdzalem sluzbowo do Niemiec,
nie opuszczajgc corocznych wystaw samochodowych w Berlinie. Tak tez
bylo w 1939 r. Gdy 29 lutego tegoz roku przyjechalem do Berlina, moja
uwage zwrécila znaczna liczba wojskowych réznych stopni. Zolnierze
wyrézniali sie na ogél dobra kondycja fizyczng, sprezystymi ruchami
i bardzo starannym oddawaniem honoréw. Sama wystawa samochodowa
byla duza i ciekawa, §wiadczyla o dalszym rozwoju i tak juz wielkiego
niemieckiego przemysiu samochodowego. Widoczne juz byly, szczegélnie
w samochodach ciezarowych, pierwsze wyniki typizacji prowadzonej
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przez pulkownika Schella, jako generalnego przedstawiciela planu czte-
roletniego do spraw niemieckiej gospodarki samochodowej.

Nastepnego dnia po powrocie do Warszawy zatelefonowalem do mego
swuja” — gen. Juliusza Rommla, wyrazajac cheé spotkania sie z nim
i podzielenia wrazeniami z defilady berlinskiej. Uméwionego dnia (29 IV
1939), a wiec juz po wypowiedzeniu przez Hitlera paktu o nieagresji
z Polska, udalem sie do generala. Zastalem u niego cale, zakamuflowane
jeszcze, ale czynne juz od konca marca 1939 r., dowédztwo armii ,,2.6dz”.
Byli tam poza dowédcg — gen. dyw. Juliuszem Rémmlem — gen. br.
Wiktor Thommeée oraz plk dypl. Aleksander Praglowski — szef sztabu
armii. Przedstawiajac swoje wrazenia z Niemiec rozpoczalem od charakte-
rystyki pojazdéw wojskowych zaprezentowanych na berlinskiej wysta-
wie samochodowej, a ktére nastepnie ogladalem na defiladzie z okazji
50-rocznicy urodzin Hitlera. Zwrdcilem uwage na to, ze demonstrowane
czolgi, m.in. ze wzgledu na ich duze predkosci, nie sg czolgami wspar-
cia piechoty, lecz czolgami samodzielnych dywizji pancernych. Laczac
je z innymi pojazdami terenowymi, Niemcy mogli tworzyé wielkie jed-
nostki pancerne, ktére w przyszlej wojnie moglyby byé czynnikiem ope-
racyjnie rozstrzygajacym. Bylo to zgodne z doktryna lansowana juz od
jakiego$ czasu przez Guderiana. Wyrazilem tez poglad, iz takie tarany
pancerne, wsparte w dodatku przez lotnictwo, uwazam za bardzo nie-
bezpieczne.

Gen. Rommel i plk Praglowski dali mi do zrozumienia, ze jestem za-
nadto pod wrazeniem broni pancernej i przeceniam jej role. Najwieksze
zainteresowanie mymi wypowiedziami przejawial gen. Thommée, zadajac
mi szereg pytan, z ktéorych wynikalo, Ze ma on o niemieckich dywizjach
pancernych szersze wiadomosci.

Ostatnie ¢wiczenia w Wojsku Polskim odbylem w dniach od 22 maja
do 17 czerwca w 3 batalionie pancernym w Warszawie. Byl to jeden
z dwéch najsilniejszych batalionow, wyposazonych w 50 lekkich czolgéw
typu 7TP. W batalionie, ze wzgledu na mojg reklamacje i przydzial mo-
bilizacyjny do przemyslu, nie otrzymalem funkcji liniowej. Postanowio-
no natomiast wykorzysta¢ moje doswiadczenie techniczne. Mialem usta-
li¢ i zameldowad, jaki jest stan techniczny wszystkich pojazdéw w bata-
lionie. Przeprowadzone inspekcje wykazaly dobry stan techniczny czol-
g6éw konserwowanych bardzo starannie. Asortyment i ilo$é podrecznych
czeSci zamiennych byly zgodne z wykazami. W toku inspekcji nabralem
wprawy zaréwno w prowadzeniu czolgéw TTP, jak i w obsludze broni.
Uczestniczylem takze dwukrotnie w ostrym strzelaniu na poligonie w
Rembertowie oraz w ¢éwiczeniach terenowych batalionu.

Praca u Lilpopa dawala mi duza satysfakcje zawodowsa, a otrzymy-
wane wynagrodzenie pozwalalo na dostatnie Zycie, tym niemniej w ostat-
nich dniach czerwca 1939 r. zainteresowalem sie mozliwoscig przejscia
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do nowopowstajagcych w COP Zakladéw Samochodowych Wspdélnoty In-
tereséw. Propozycje objecia stanowiska w Z.S. przedstawil mi prezes
mgr Czeslaw Peche, ktéry jednoczesnie wprowadzil mnie w sprawy kon-
cernu Wspoélnota Interesow.

By! to koncern metalurgiczny zatrudniajacy okolo 35 tys. pracowni-
kéw. Obszar dzialalno$ci produkcyjnej koncernu, ktéry byl spéltka akeyj-
na, obejmowal teren Zaglebia Dabrowskiego i Gérnego Slaska. 96 pro-
cent akcji nalezalo do panstwa polskiego. W zwiagzku z wytycznymi wladz
w zakresie rozwoju motoryzacji w Polsce, zarzad koncernu podjal de-
cyzje o powolaniu wydzielonego przedsiebiorstwa pod nazwa Zaklady
Samochodowe Wspoélnoty Interesow, majgcego zajaé sie montazem i pro-
dukcja pojazdéw mechanicznych. Zaklady mialy produkowaé samochody
licencyjne i wojskowe, pojazdy specjalne polskiej konstrukcji, a takze
montowac¢ samochody zagraniczne. Umowa licencyjna na produkcje i mon-
taz samochodéw zawarta zostala ze zwigzkiem niemieckiego przemyslu
samochodowego (Reichsverband der deutschen Automobilindustrie) za
wiedzg i zgoda rzadéw Polski i Niemiec. Obejmowala prawo do produko-
wania i montazu, bez ograniczania liczby, dowolnie wybranych przez
strone polskg samochodéw osobowych i ciezarowych z listy zatwierdzo-
nych do produkcji przez pelnomocnika do spraw niemieckiej gospodarki
samochodowej ptka Schella, w ramach tzw. typizacji pojazdéw mechanicz-
nych. Zawarto t¢ umowe w koncu 1938 r., przy czym megocjatorem ze
strony Wspoélnoty Intereséw byl inz. Ignacy Brach. Ustalono wstepnie,
ze Zaklady Samochodowe Wspoélnoty Intereséw, ktérych budowa miala
sie rozpoczaé na wschdéd od Radomia w koncu 1939 r. beda produkowaly
wedlug niemieckiej licencji popularne czteromiejscowe samochody oso-
bowe Steyer 55 (o pojemnosci silnika 1,2 1) oraz ciezkie samochody cie-
zarowe Henschel 6Js o ladownosci 8 ton z mozliwoscig holowania 10-to-
nowych przyczep. Samochody te wyposazone byly w silniki wysoko-
prezne o mocy 150 KM. Przewidywany montaz samochodéw osobowych
Mercedes-Benz oraz BMW trwal juz wéwczas w Lagiewnikach Slaskich.
Zostalem takze poinformowany, ze dobiegajg konca pertraktacje Zakla-
doéw Samochodowych z wojskowymi wladzami polskimi w sprawie uloko-
wania w tych zakladach produkcji czolgu $redniego o ciezarze okolo:
25 ton oraz jednego z dwéch typow ciggnikéw artyleryjskich, skonstru-
owanych w Biurze Studiéw PZInz. w Warszawie.

Prezes Peche zaproponowal mi objecie stanowiska kierownika dzialu
konstrukcyjno-badawczego, zaznaczajac, ze zalezy mu na mozliwie szyb-
kim terminie rozpoczecia pracy. Nie bez znaczenia w jego propozycji
byto podwojenie moich dotychczasowych zarobkéw i pieciopokojowa willa
z ogrodem do mojej wylacznej dyspozycji. Podziekowalem za propozycje
i oswiadczylem, Ze oferowane stanowisko w zasadzie mi odpowiada. Po-
prosilem jednak o kilkanascie dni, w celu uzgodnienia ewentualnego
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przejscia z Lilpopa oraz zorientowania sie w mozliwosci przyjecia z PZInz.
co najmniej dwoch pierwszorzednych inzynieréw-konstruktorow.

Musze sie przyznaé, iz propozycja przejscia do Zakladéw Samocho-
dowych Wspoélnoty Intereséw sprawila mi duzg satysfakcje, i to nie tylko
z przyczyn ambicjonalnych, czyli z powodu wysuniecia sie bez zadnej
protekcji na pierwsze miejsce wsréd kolegéw mego stazu i specjalnosci,
lecz gléwnie z przyznania mi tzw. prawa prokury, bedacego szczeblem
do dalszego awansu, samodzielnego stanowiska i raczej wysokich jak na
31-letniego inzyniera poboréw.

Moje zadowolenie mialo poza tym swoje zrédla w nadziei, ze zakres
przyszlych moich prac rozszerzy sie znacznie na skutek zupelnie innej
skali samego zakladu i wprowadzenia do programu produkcji duzych
ciezarowek z silnikami wysokopreznymi, w szczegdélnosci zas w przewi-
dywanym zaangazowaniu si¢ w sprzet wojenny o wyzszym poziomie
konstrukcyjnym oraz bardziej skomplikowanych badaniach. Wszystko to
bardzo mnie pociggalo. Zakladalem tez, ze z czasem rozszerza sie samo-
dzielne prace konstrukcyjne w toku dalszego rozwoju zaréwno sprzetu
licencyjnego, jak i rodzimego, zwlaszcza wojskowego.

Po uzyskaniu zgody na przejScie do ZSWI dwoéch doskonalych inzy-
niero6w — Jerzego Wernera (podwozia) i Waclawa Cywinskiego (silniki),
zlozylem wymoéwienie pracy u Lilpopa. Dyrektor Gutowski staral sie
mnie zatrzymaé¢, proponujac m.in. podwyzszenie poboréw do 1200 zl, co
jednak nie wplynelo na zmiane mojej decyzji. Umowe z Zakladami Sa-
mochodowymi Wspoélnoty Intereséw podpisalem z wazno$cig od 15 lipca
1939 r.

Swoje dotychczasowe obowigzki przekazalem inz. Jerzemu Klarne-
rowi wraz ze wspominanymi juz dwoma prototypami zmodernizowanych
przeze mnie przyszlosciowych Chevroletéw i Chevroleta terenowego z na-
pedem na wszystkie kola. Po przyjemnej kolacji pozegnalnej w Hotelu
Europejskim, na ktérg zostalem zaproszony przez dyrektora Gutowskie-
go, rozstalem sie z zakladami Lilpopa — jak sie wkrétce okazalo — tylko
na kilka miesiecy.

Prace w Zakladach Samochodowych Wspdlnoty Intereséw rozpocza-
lem od korespondencji z zakladami Henschla w Kassel w sprawie do-
starczenia dokumentacji konstrukcyjnej. Poniewaz nie przynioslo to re-
zultatéw, zamierzalem pojechaé¢ tam z inz. Antonim Zasadg — dobrym
technologiem, ktérego Sciggnalem réwniez z PZInz. Do wyjazdu jednak
nie doszlo z powodu celowego odwlekania go przez strone niemiecka.
Przyslany na poczatku sierpnia przedstawiciel firmy Henschel byl czlo-
wiekiem dziwnym, maloméwnym i tylko w miare uprzejmym, nie udzie-
lajacym wlasciwie zadnych istotnych informacji. Po kilku dniach niemal
bezczynnego przesiadywania w biurze wyjechal réwnie nagle, jak przy-
jechal. Robota sie rwala, lecz mimo to zaprojektowalem linie montazows
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oraz lakiernie dla samochodéw montowanych w jednym z zakladéw
Wspélnoty w Lagiewnikach, okolo 25 km na pélnocny-zachéd od Ka-
towic.

Tymczasem Zzycie toczylo sie dalej, ale nastréj w Warszawie stawal
sie¢ coraz bardziej nerwowy. Od polowy lipca slychaé¢ bylo z Saskiej
Kepy — szczegélnie w godzinach wieczornych, gdy zmniejszal sie ruch
uliczny — odglosy strzaléw artyleryjskich jednostek éwiczacych w Rem-
bertowie.

Przejmowanie licencji od Henschla utknelo prawie calkowicie z po-
wodu przekazywania przez Niemcéw minimalnej iloSci dokumentacji i to
dokumentacji najmniej istotnej. Brak tez bylo odpowiedzi na wysylane
pisma. Natomiast projekt montowni i lakierni w Lagiewnikach zblizal
sie ku koncowi.

Wstrzas nastgpil 23 sierpnia, kiedy dowiedzieliSmy sie z radia i prasy
o podpisaniu paktu o nieagresji pomiedzy Rzesza Niemiecks i Zwigzkiem
Radzieckim. Zdecydowalem sie natychmiast rozpoczaé starania o anulo-
wanie mojej reklamacji z wojska, czyli o przydzial do swego macierzyste-
go 3 batalionu pancernego. Sprawa nie byla jednak prosta i oparla sie
az o ministerstwo spraw wojskowych. W domu zastalem natomiast we-
zwanie do oddania po poludniu 25 sierpnia mego samochodu, z pelnym
bakiem paliwa i kompletem narzedzi. Punkt przekazania samochodu wla-
dzom wojskowym wyznaczony byl w jakim$ folwarku kolo Lomianek.
Wracajac do domu na Saskiej Kepie przez calkowicie juz zaciemniong
Warszawe, przy rondzie Waszyngtona spotkalem maszerujacy w kierun-
ku Pragi 1 pulk szwolezeré6w z plutonem dzialek przeciwpancernych,
ale bez lanc. Pulk wygladal dobrze, a nieliczni o tej porze przechodnie
wznosili okrzyki na cze$¢ wojska, kawalerii i zwycigstwa.

Mo6j udzial w kampanii wrzeSniowej 1939 r. ograniczy! sie przez
pierwszych pare dni wojny do wspéldzialania w przygotowaniu Warsza-
wy do obrony, a nastepnie kierowaniu grupg zolnierzy zlozong ze wzmoc-
nionej podoficerami druzyny strzelcow pancernych. Grupa ta pod moim
dowodztwem miala udaé sie do rumunskiego portu Konstanca i przy-
prowadzi¢ stamtad kompanie czolgéw typu Renault R 35, przesylanych
z Francji dla warszawskiego batalionu pancernego.

Z Warszawy wyruszyliSmy 9 wrzesnia 1939 r. dwoma samochodami
ciezarowymi Polski Fiat 621R, jednym samochodem osobowym Fiat 1500
i jednym motocyklem Soké! 600. Do Lucka dotarliSmy 11 wrze$nia, gdzie
przymusowo czekaliSmy przez kilka dni. 16 wrzesnia otrzymalem rozkaz
jazdy do Stanislawowa. Nastepnego dnia dowiedzieliémy si¢ o wejsciu
wojsk sowieckich, co bylo dla nas ciosem straszliwym. WidzieliSmy takze
duzo samolotéow, ktére jednak nas nie ostrzeliwaly. Dotarlem do Sta-
nistawowa, ale wobec braku dalszych rozkazéw, ktére powinienem tam
otrzymaé — postanowilem przekroczy¢ granice wegierskg z 10 Brygada
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Kawalerii Zmotoryzowanej, gdyz wszystkie inne przejscie zostaly juz
zablokowane przez wojska sowieckie.

W kilka godzin pdzniej zostaliSmy rozbrojeni przez wojska wegierskie.
Natomiast w Budapeszcie odebrano nam samochody. Tu takze oddzie-
lono oficeréw — w tym takze mnie — od Zolnierzy i wyslano do obozu
dla internowanych oficeréw w miejscowosci Visegrad, lezacej nad Du-
najem okolo 45 km od Budapesztu. Po kilku dniach i po zaopatrzeniu sie
w cywilne ubranie, zdecydowalem sie na powrét do Warszawy, wierzagc,
ze w Warszawie bede mial wieksza mozliwo$§¢é wlgczenia sie do walki
z okupantem.

Granice wegiersko-niemieckg przeszedlem pieszo w miejscowosci He-
gyesholm, a po dojsciu do pierwszej miejscowosci po stronie niemieckiej,
ktéra byla miejscowosé Nickelsdorf, wsiadlem w pociag i dojechalem do
Wiednia. Z Wiednia przez Wroclaw, Kepno i L6dz dojechalem do War-
szawy, znajdujac moja zone w dobrym stanie u swoich rodzicow przy
ul. Rakowieckiej 9.

Wyprawe z Wegier przez Wieden do Warszawy opisalem tu oczywiscie
w wielkim skrécie. Niewatpliwie jednym z decydujacych czynnikéw tak
pozytywnego obrotu sprawy byla moja bardzo dobra znajomosé jezyka
niemieckiego, ktora ulatwila mi calg podroz.

Po powrocie do Warszawy i zorientowaniu sie w ogdélnym polozeniu,
postanowilem podjgé prébe nawigzania kontaktéw z kolegami i znajo-
mymi, aby zorientowac¢ sie co nalezy robié¢ dalej. W tym czasie moj tesé,
bedac kierownikiem zakladu rentgenologicznego w szpitalu na Solcu, za-
pewnil Stefie miejsce na oddziale polozniczym, dokad zawiozlem ja po
poludniu 23 pazdziernika. Juz nastepnego dnia, 24 pazZdziernika przyszlo
na $wiat nasze pierwsze dziecko — Elzunia.

2 stycznia 1940 r. zglosilem sie do pracy u Lilpopa. Zaklady te nie
ucierpialy podczas oblezenia stolicy. Jedynie pare bomb spadlo na skla-
dowisko kilkuset skrzyn z czeSciami samochodowymi, uszkadzajac szereg
z nich. Wiekszo$¢ tych skrzyn zostala przed sama wojna przetransporto-
wana na m/s Pilsudski z Ameryki do Gdyni, a stamtad kolejag do War-
SZawy.

Jesli chodzi o montownie samochodow, to byla ona kompletna, ale
nieczynna. Samochodéw gotowych nie bylo, gdyz zostaly ewakuowane
na wschéd lub zarekwirowane przez polskie wladze wojskowe w okresie
obrony Warszawy. Pracownicy montowni, ktérych wiekszos¢ takze zglo-
sita sie do pracy, zajeci byli kontrolowaniem uszkodzonych skrzyn z ele-
mentami samochodéw. Reszta natomiast zatrudniona byla w innych od-
dziatach fabryki.

Montaz samochodéw osobowych postanowilem ograniczy¢é do mini-
mum; uszkodzonych blach nadwoziowych nie naprawiaé, a wrecz prze-
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ciwnie — w miare mozliwosci uszkodzenia te powiekszaé¢, a czeSci zlo-
mowac¢. Zaproponowalem to, poniewaz przewidywalem, ze Niemcy w
pierwszej kolejnosci zarekwiruja samochody osobowe i bedg ich uzywacé
na potrzeby wlasnej administracji, a wiec przeciwko polskim interesom.
Istniala natomiast mozliwos$é przerobienia czesci podwozi samochodow
osobowych o konstrukcji ramowej na poélciezaréwki i zasilenie w ten
sposéb przedsiebiorstw polskich. Pozostale cze$ci — oprocz zlomowa-
nych — przekazane mialy by¢ do magazynu czesci zamiennych.

Dyrektor Gutowski zaakceptowal moja propozycje, zwracajac jednak
uwage na niebezpieczenstwo przy ,,sztucznym’ uszkadzaniu blach nad-
wozi.

Na jednym z pierwszych zmontowanych Chevroletéw zainstalowany
zostal gazogenerator drzewny typu Imberth. Po zaopatrzeniu sie w po-
trzebng ilo§¢ odpowiednio przycietego drewna i benzyny do zimnych
rozruchéw silnika, rozpoczeto proby drogowe, ktére prowadzilem oso-
biscie. Badania samochodu na gaz, ktéry nazywano popularnie ,krza-
kiem pedzony” trwaly takze w 1940 r., kiedy przejechaliSmy na nim dal-
sze kilkanascie tysiecy kilometrow. Uruchomilem réwniez badania sil-
nika Chevrolet w fabrycznej hamowni. Silnik ten napedzany benzyna
dawal 79 KM, natomiast po przejSciu na gaz drzewny moc jego spadala
ponizej 60 KM. Po réznych zabiegach, m.in. po zwiekszeniu stopnia spre-
zania — moc silnika napedzanego gazem drzewnym wzrosla do okolo
70 KM.

Praca zawodowa w tym czasie nie byla bynajmniej jedynym nur-
tem mego zycia. W czerwcu 1940 r. poprzez inz. Jerzego Klarnera na-
wigzalem kontakt z ZWZ. (AK) W organizacji tej powierzono mi obje-
cie dowddztwa tzw. baterii technicznej. Podstawowym woéwcezas zada-
niem tej baterii mialo by¢ zapoznanie wszystkich oficeré6w, podoficeréw
i podchorazych powstajgcego dywizjonu (artylerii motorowej) z budowa
nowoczesnych dzial o ciggu motorowym, z budowsg i eksploatacjg ciggni-
kéw artyleryjskich i innych pojazdéow uzywanych w artylerii oraz tech-
nika jazdy artylerii motorowej na drogach i w terenie.

Wyktady mialy odbywaé sie w réznych miejscach, a grupy wyklado-
we liczy¢ od trzech do pieciu oséb.

Przysiege zlozylem w pierwszych dniach wrze$nia 1940 r. w jednym
z domoéw przy ul. Topolowej (obecnie Al. Niepodleglo$ci) na rece majora
,Kazimierza” (Falewicza). Po zaprzysiezeniu zostalem formalnie wecie-
lony do grupy artyleryjskiej AK, nazwanej pézniej ,,Granat”. Poczatkowo
jako organizacja szkieletowa grupa ta skladala sie z pieciu baterii: ba-
terii pomiaréw artyleryjskich (d-ca — porucznik artylerii Jan Wierusz-
-Kowalski), pierwszej baterii (d-ca — ppor. rezerwy artylerii inz. Andrzej
Umiastowski), drugiej baterii (d-ca — ppor. rezerwy artylerii inz. Adam
Jastrzebski), trzeciej baterii (d-ca ppor. artylerii Roman Milewski), ba-
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terii technicznej (d-ca — ppor. rezerwy broni pancernej inz. Aleksander
Rummel — awansowany pézniej do stopnia porucznika).

Nastepnie rozpoczely sie intensywne ¢wiczenia aplikacyjne na mapie,
prowadzone osobiScie przez majora ,Kazimierza”. Odbywaly sie one
badz w mieszkaniu przy ul. Opoczynskiej, badZz w mieszkaniach pry-
watnych réznych oséb, m.in. w moim przy al. Waszyngtona 22.

Major prowadzil z nami réwniez — ale w mniejszych grupach i rza-
dziej — interesujace ¢éwiczenia aplikacyjne w terenie. Podczas omawia-
nia jednego z takich ¢éwiczen zaznaczyl, iz byloby ze wszech miar wska-
zane wprowadzenie nauki strzelania na tzw. strzelnicach zmniejszo-
nych. Stanowiloby to repetytorium dla oficeréw artylerii, a jest to rze-
czg konieczng dla mlodego narybku ,,Granatu”. Do tego jednak celu
niezbedne sg male modele budynkéw, koScioldw, mostéw itp. i oczy-
wiécie lornetki artyleryjskie z zaznaczonymi tysiecznymi na soczewkach.
Zakomunikowalem majorowi, ze sprébuje wykona¢ strzelnice zmniej-
szone w zakladach Lilpopa. Ustalony komplet strzelnic mial sie skladaé
z pietnastu domkéw parterowych, dziesieciu domkow pietrowych, dwoch
koSciolow i dwoch mostow. W kréotkim czasie wykonalem rysunki i mo-
dele odlewnicze tych obiektéw. Rysunki i modele wykonane zostaly w
biurze i warsztacie dawnej montowni samochodow, odlewy zas w odlewni,
ze $ciSle reglamentowanego przez Niemcéw stopu lozyskowego. Malowa-
nie modeli wzieli na siebie lakiernicy z montowni. Wynoszeniem ,,strzel-
nic” z terenu fabrycznego zajmowalem sie osobiscie.

W ciggu kilku miesiecy przekazalem przelozonym przeszlo piecdzie-
sigt kompletéw strzelnic, ktére — jak slyszalem — zostaly w pelni wy-
korzystane zaréwno w naszej grupie, jak i w innych jednostkach AK.
Rozwijala sie takze moja dzialalno$¢ dydaktyczna. W koncu 1941 r. juz
przez sze$é dni w tygodniu prowadzilem wyklady z zakresu broni pan-
cernych i motorowych. Przetlumaczylem tez niemiecks ksigzke Das Flack
geschutz 88 mm oraz rosyjska instrukcje Borba z tankami.

Musze réwniez wspomnieé, ze udostepnialem nasze mieszkanie na
zebrania grupy ,,Granat” oraz nauke strzelania. W tym miejscu pragne
z calym szacunkiem wspomnie¢ o mojej zonie, ktéra wykazala duzo od-
wagi i nigdy — mimo dwojga dzieci — nie sprzeciwiala sie tym prze-
ciez ryzykownym imprezom. Zreszta odwage swoja potwierdzila w Po-
wstaniu Warszawskim ofiarnie pracujgc w powstanczych szpitalach.

We wrzesniu 1941 r. montownia samochodéw w zakladach Lilpopa
ulegla likwidacji, a na jej miejscu zorganizowano produkcje plywakow
do sieci zaporowych. Lilpop zaangazowany zostal takze do produkcji
uzbrojenia dla konspiracji. Uczestniczylem woéwczas w wykonawstwie
lufek do pistoletu ViS. Do mego aresztowania w lipcu 1943 r., wyko-
naliSmy ich okolo 60 sztuk.
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23 lipca 1943 r., okolo godziny dziewiatej rano bylem jak zwykle
w zakladach Lilpopa, gdzie zostalem zatrzymany przez dwéch gestapow-
cow w cywilu. Po przeprowadzeniu rewizji w moim biurze zostalem
przewieziony na Szucha.

Znalazlem sie wiec w rekach gestapo. Czy bylem tym przejety?
Oczywiscie tak, ale nie zaskoczony. Bylem bowiem i jestem w pewnym
stopniu fatalista, uwazajac, ze co ma by¢ — to bedzie. Ponadto, wlg-
czajac sie do konspiracji wojskowej bylem wewnetrznie przygotowany
na represje ze strony okupanta, przeciw ktéremu przeciez walczylem.
W alei Szucha mialem dosyé czasu na zastanowienie sie nad przyczyna-
mi mego aresztowania. Bylo ich oczywiscie dostatecznie duzo — ale co
bylo przyczyng bezposrednia?

Po dluzszym oczekiwaniu zostalem zaprowadzony na drugie pietro.
przesiuchiwalo mnie dwoéch osobnikéw w cywilnych ubraniach oraz ofi-
cer w mundurze SD (Sonderdienst). Zadawane wowczas pytania do-
tyczyly moich personaliéw, zycioryséw oraz szczegbélow zwigzanych z za-
pisami w odebranym mi notesie. Nie padlo ani jedno pytanie odno-
szgce sie do konspiracji. Po przestuchaniu odprowadzony zostalem znéw
do tzw. tramwaju.

Wieczorem przeniesiono mnie do oddzielnego pokoju, znajdujacego sie
takze w podziemiach budynku. Tam tez zjadlem przyniesiong mi kolacje.
Wszystko to wydawalo mi sie dziwne; przestuchanie bez bicia i krzy-
kow umieszczenie w oddzielnym i raczej wygodnym pokoju oraz przy-
niesienie kolacji. Wygladalo, ze brano mnie za jakas wazng persone,
ktora w rzeczywistoSci przeciez nie bylem.

Nastepnego dnia rano zostalem ponownie zaprowadzony do tego sa-
mego pokoju na drugim pietrze. Kiedy wchodzilem, siedziala tam tylko
maszynistka z maszyna przygotowang do pisania. Po kilku minutach
weszlo do pokoju trzech osobnikéw; dwéoch wezorajszych i jeden nowy.
Sledztwo zagail ten trzeci, pytajac nieoczekiwanie: od kiedy znam gen.
Roweckiego? Odpowiedzialem, zgodnie z prawda, ze gen. Roweckiego
nie znam i nigdy go nie widzialem. Znam natomiast kilka szczegoélow
Z jego zycia oraz wiem, ze zostal przed niespelna miesigcem aresztowa-
ny, o czym dowiedzialem sie m.in. z tygodnika ,,Das Reich”.

Nastepne pytanie brzmialo: kogo znam ze sztabu gen. Roweckiego
lub jego bliskiego otoczenia? Réwniez na to pytanie odpowiedzialem, zZe
nie znam nikogo. Zapytany nastepnie, czy naleze do jakiej$ organizacji
‘wojskowej — zaprzeczylem. Na tym praktycznie przestuchanie zostalo
tego dnia zakonczone. Przewieziony zostalem nastepnie na Pawiak
i umieszczony na oddziale VII, w celi nr 8. Nocg, lezage na brudnym
sienniku na podlodze, oblegany przez pchly, mialem az nadto czasu, aby
przemysle¢ dokladnie swoja sytuacje. Uwazalem ja za korzystna, gdyz
wygladalo na to, iz aresztowanie nie miato zwigzku z mojg rzeczywista
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dzialalnoscia konspiracyjna, ale polegalo najprawdopodobniej na omyl-
kowym polaczeniu mojej osoby ze sprawag gen. Roweckiego. Ostatecznie,
nigdy nie dowiedzialem sie co bylo bezposrednig przyczyng mego aresz-
towania.

Po dwudniowym pobycie na Pawiaku zostalem ponownie zawieziony
na Szucha, gdzie pokazano mnie trzem porzadnie ubranym mlodym lu-
dziom, z ktérych jeden mial na nogach oficerki i polskie bryczesy. Pro-
wadzacy sprawe oficer SS powiedzial, ze ludzie ci sa polskimi bojowni-
kami podziemia i wiedzg dokladnie kim ja jestem, a ja wiem kim oni
sg. Zaprzeczylem mowige, ze ich nie znam i nigdy ich w Zzyciu nie wi-
dzialem. Konfrontacja nic nie dala i po dwoch przykrych i meczacych
godzinach zostalem odstawiony na Pawiak.

Po trzecim przesluchaniu nawigzal ze mna kontakt Polak, pisarz kan-
celarii, i zaproponowal napisanie grypsu do zony. Oczywiscie z radoscig
skorzystalem z okazji przeslania informacji, ze zyje.

Na Pawiaku przebywalem jeszcze okolo dwdch i pél tygodnia. 24 sierp-
nia 1943 r. zostalem wraz ze stukilkudziesiecioma wiezniami zaladowa-
ny na Dworcu Wschodnim do pociagu towarowego, ktéry konwojowany
przez esesmandw nastepnego dnia po poludniu przyby! do Oswiecimia.
Wjezdzajac na oswiecimski dworzec kolejowy widzieliSmy przez okienka
szeregi esesmanéw i dobrze odzywionych wiezniéw w pasiakach z napisem
,,Capo” na opaskach. Trzymali w rekach grube kije. Kiedy pociag za-
trzymal sie i odsuniete zostaly drzwi wagonéw, powitaly nas wrzaski:
,,Alles raus! Schnell!”.

W obozie przebrany zostalem w charakterystyczne pasiaki, a na le-
wym przedramieniu wytatuowany mi zostal obozowy numer: 139 322.
Przydzielony zostalem do kompanii karnej — Strafkommando i zapro-
wadzony — jako jedyny z tego transportu — do bloku nr 11, mieszczg-
cego sie na odcinku BII, pole b.

Na teren bloku 11 wszedlem przez otwartg brame i przekazany zo-
stalem starszemu bloku, tzw. block-Altesterowi. Wydal mi on czerwony
plécienny tréjkat z moim numerem, duze czerwone litery I.L. oraz dwa
czerwone koélka, ktéore musialem przyszyé do pasiaka. Niebawem dowie-
dzialem sie, ze trojkat koloru czerwonego oznacza wieznia politycznego.
Litery IL. (Im Lager) oznaczaja, ze dany wiezien podejrzewany jest
o zamiar ucieczki, wobec czego moze byé zatrudniany wylacznie na te-
renie obozu. Natomiast dodatkowe dwa czerwone kétka oznaczaly wiez-
nia ,,szczegélnie niebezpiecznego dla Rzeszy”. Do poczatkéw 1943 r.
wiezniowie tej kategorii zabijani byli strzalem w ty! glowy pod $Sciang
$mierci w bloku nr 11. Mniej wiecej od polowy 1943 r. cze$é¢ wiezniow
tej kategorii wywozono z O$wigcimia-Brzezinki do pracy w najbardziej
zagrozonych przez alianckie lotnictwo zakladach przemyslowych Rzeszy.
Ja zostalem przydzielony wlasnie do takiej grupy. W ten sposéb, 23 li-
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stopada 1943 r. rano znalazlem sie na pustym dworcu Wien Schwechat-
-Flugplatz, skad pieszo pognany zostalem do miejsca o nazwie: Konzen-
trationslager Mathausen-Arbeitslager-Wien-Schwechat, Heinkelwerke.
Obéz stanowil pomieszczenia dla niewolniczej sily roboczej zatrudnia-
nej w zakladach Heinkla, w ktérych niedawno przystgpiono wlasnie do
seryjnej produkcji nocnych mysliwecéw He-219.

W zakladach Heinkla pod Wiedniem zatrudniony zostalem w charak-
terze trasera, przy czym niewatpliwie na moja pozycje miala wplyw
znajomo$¢ jezyka niemieckiego, a takze to, ze bylem inzynierem, a na
dodatek — inzynierem wyksztalconym na gdanskiej politechnice. Sto-
sunkowo szybko nawigzalem kontakt z dyrektorem technicznym firmy
Heinkel nadzorujgcym produkcje inzynierem Bauhofem. W wyniku réz-
nych zabiegéw — na ktérych opis nie ma tu miejsca — uzyskalem od
niego mozliwos¢ czytania niemieckiej prasy, ktérej dostarczanie do obo-
zu bylo kategorycznie zabronione. Pomimo, iz ryzykowal glowag — zgo-
dzit sie na taki krok. Uzyskane w ten sposob informacje rozpowszech-
nialem poprzez zorganizowang przeze mnie siatke informatoréw na te-
renie obozu. Wiadomos$ci, pomimo, ze pochodzily z oficjalnej prasy nie-
mieckiej zawieraly jednak bardzo wiele faktow, ktore swiadczyly o nie-
watpliwej przegranej Rzeszy — a to bylo niezbedne dla wiezniéw aby
przetrwa¢ w tym piekle. Akcje te prowadzilem od grudnia 1943 do
stycznia 1945, czyli do wpadki — ale o tym pézniej.

Pierwszy nalot na zaklady Heinkla w Schwechacie nastgpil w slo-
neczny 23 kwietnia 1944 r. Okolo godziny dziewigtej rano na terenie
calego zakladu odezwaly sie syreny alarmowe. Na ich dzwiek wszyscy
pracownicy cywilni oraz cze$¢ pilnujacych nas esesmanéw, po zamknie-
ciu bram, opuscilo hale, udajac sie do schronow przeciwlotniczych. Po-
zostali esesmani wspdlnie z kapami ustawili wszystkich wiezniow w
kolumnie pigtkowej w srodkowym przejSciu hali. Nastgpilo bombardo-
wanie, w trakcie ktérego wiezniowie rozbiegli sie szukajac schronienia.
Ze zmiany porannej liczacej okolo tysigca osob, siedemnascie poniosto
$mier¢, a dalszych pieédziesigt zostalo rannych. W wyniku kolejnego na-
lotu 13 lipca 1944 r. w zakladach zginelo ponad stu wiezniéw, a dalszych
kilkuset zostalo rannych, ale znacznym uszkodzeniom ulegly takze same
zaklady. Szereg budynkéw przestalo istnieé, inne na skutek zniszczen
zmienily swoje zarysy. Kompletnemu =zniszczeniu legla prototypownia
oraz wielka hala nr 70. Zniszczony zostal takze obdz, w ktérym miesz-
kali do tego czasu wiezniowie. Wieczorem jeszcze tego samego dnia
ocaleli wiezniowie przewiezieni zostali ciezaréwkami do obozu przy Pra-
ger Strasse w Wiedniu, skad grupe okolo 60 wiezniow wozono na teren
zniszczonych zakladéw do prac porzadkowych.

W pierwszych dniach wrze$nia 1944 r. grupa schwechatowcéw prze-
sunieta zostala do podkommanda Wien-Hinterbriihl, a nastepnie przewie-
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ziona do odleglego o 25 km miasteczka Mddling. W bezposredniej blis-
kosci tego miasteczka, polozonego w pagoérkowatym terenie, znajdowaly
sie duze groty zalane woda — podobno pozostalo§¢ po dawnych kamie-
niolomach wapienia. Po wypompowaniu wody odslonily sie duze, kilku-
setmetrowe tunele na dwoch poziomach — jeden znajdowal sie okolo
20, a drugi 45 m pod ziemia. Robotnicy cywilni wraz z wiezniami wygla-
dzali dolne powierzchnie grot, zbudowali odpowiednie wejScie i windy
oraz zamontowali niezbedna instalacje elektryczna. Na powierzchni w
poblizu grot zbudowany zostal obdéz dla okolo 1800 wigzniéw.

W podziemnej fabryce rozpoczeto w tym czasie produkcje mysliwca
0 napedzie odrzutowym, oznaczonego jako He-162 i nazwanego Volks-
jager. Seryjna produkcja tego samolotu miala wynosi¢ poczawszy od
stycznia 1945 r. 50 sztuk miesiecznie. Ze wzgledu na bardzo krétki okres
jego konstrukcji, niezbedne byly pewne korekty w projekcie, ktére wy-
konywala grupa w ktérej pracowalem. W zakladach w Mddling produ-
kowano takze elementy rakiet V2.

Pracujagc w podziemnych grotach byliSmy odcieci od $wiata, a raczej
od informacji o tym, co dzieje si¢ na $wiecie. Poprzedni sposéb dostar-
czania gazet nie byl tu mozliwy. Po pewnym czasie przekonalem inz.
Bauhofa, ze mozna takze tu sprébowaé dostarczania gazet. Zgodzil sie
na mojg propozycje i przez pewien okres rzeczywiscie otrzymywalem
egzemplarze ,,Deutsche Allgemeine Zeitung”.

Niestety, w poczatkach stycznia 1945 r. nastgpila przypadkowa wpad-
ka. Przez kilka godzin bylem katowany, co mialo zmusi¢ mnie do po-
dania nazwiska dostarczyciela gazet. Kiedy ,,zabiegi” te nie przyniosty
rezultatu, poinformowano mnie, ze niebawem zostane powieszony. Kiedy
informujagcemu mnie o tym komendantowi obozu Streitwieserowi powie-
dzialem, ze mam prosbe, aby zamiast wieszania — kazal mnie rozstrze-
la¢, tak jak przystalo oficerowi — ten nic nie odpowiedzial tylko od-
szedl. Po godzinie wracajac z obchodu mijajagc mnie, rzucil: moze pan
wraca¢ do bloku, za dwa dni stanie pan do pracy.

Do dnia dzisiejszego nie wiem, czy sklonily go do darowania mi Zycia
moje slowa, czy tez interwencja inz. Bauhofa.

30 marca 1945 r. byl ostatnim dniem pracy. Poczatek ewakuacji
obozu w Modling zarzadzono na 1 kwietnia 1945 r. W tym czasie znaj-
dowalo sie w obozie 1884 wiezniow. Pieédziesieciu z nich uznano za nie-
zdolnych do marszu i usmiercono zastrzykami z fenolu w serce. Podczas
marszu kolumny wiezniow z Mddling do Mauthausen (207 km) trwajg-
cego osiem dni zastrzelono 209 wiezniéw nie wytrzymujacych tempa
i tnacych nogi drewniakéw. Wieczorem 8 kwietnia 1945 r. dotarliSmy
do Mauthausen. Umieszczono mnie w bloku nr 16, wypelnionym w wiek-
szosci przez Polakéw. Przez miesigc przebywalem w obozie, gdzie warun-
ki zycia pogarszaly sie z dnia na dzien. Panowal gléd.
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7 maja 1945 r. ob6z zajety zostal przez pododdzial 11 dywizji pan-
cernej, wchodzacej w sklad 3 armii amerykanskiej dowodzonej przez
gen. Pattona. Administracja amerykanska zaangazowala mnie jako tlu-
macza gléwnego. Otrzymalem zakwaterowanie w baraku oficerskim, gdzie
mialem wlasny pokéj. Otrzymalem tez doskonale i bardzo obfite ame-
rykanskie, oficerskie racje zywnosciowe.

Ciggnelo mnie jednak do domu. 18 maja poprosilem o zwolnienie
z pelnionej stuzby i wydanie stosownych dokumentéw. 20 maja wyru-
szylem do Polski. W Katowicach zameldowalem sie w placéwce Polskie-
go Czerwonego Krzyza i nocnym pociggiem osobowym zostalem skiero-
wany do Warszawy. Przeszedlem piechota przez potwornie zniszczone
miasto, przeprawilem sie lodzig przez Wiste i z ogromnym niepokojem
w sercu stangtem przed bramg swego domu w alei Waszyngtona. Zony
w domu nie bylo, gdyz po powstaniu, w ktérym brala udzial jako sa-
nitariuszka, schronila sie¢ w rodzinnym majatku Seroki. Moje mieszka-
nie natomiast zostalo udostepnione przez zone znajomemu Witoldowi
Lutostawskiemu i Jerzemu Waldorffowi. Wyjechalem do Serok, gdzie
30 maja 1945 r. zobaczylem po dwuletniej przymusowej rozlace swoja
kochang Stefe i dwie céreczki, Elzunie i Zolusie.

Po dojéciu do réwnowagi i nacieszeniu sie rodzinag, zaczalem zasta-
nawia¢ sie co robié¢ dalej.

Pierwsze kroki skierowalem do inz. Zdzistawa Rytla — przysziego
profesora Politechniki Warszawskiej — od ktérego dowiedzialem sie,
7ze znaczna grupa bylych pracownikéw PZInz. przeniosla sie po wojnie
do Lodzi, gdzie organizuje dzial transportu ,,Spolem”.

W Lodzi spotkalem kolegéw z dawnego PZInz., m.in.: mgra inz. Wlo-
dzimierza Horwatta, dra inz. Jerzego Dowkonta i mgra inz. Jerzego Wer-
nera, ktérzy zaproponowali mi objecie kierownictwa dzialu transportu
,»opolem” na wojewddztwo kieleckie z siedzikg w Radomiu. Sprowadza-
lem samochody z daré6w UNRRa, zorganizowalem warsztaty, rozbudowa-
lem garaze. Niebawem dzial transportu zacza! normalnie funkcjonowaé,
co oczywiécie dalo mi pewng satysfakcje.

W koncu 1945 r. otrzymaltem od mgra inz. Jana Wernera propozycje
wlgczenia sie do grupy przygotowywujgcej zalozenia koncepcyjne kon-
strukcji 3,5-tonowego samochodu ciezarowego, znanego pézniej pod nazwa
Star 20.

Do grupy tej, ktorej inicjatorem byl inz. Jan Werner weszli inzy-
nierowie: Jerzy Werner (identycznos¢ nazwisk przypadkowa), Mieczy-
staw Debicki, Zygmunt Okolow, Zdzislaw Rytel i ja — Aleksander Rum-
mel. W przedsiewzieciu tym wykonalem caloksztalt obliczen trakcyjnych
wraz z wykresami, a na ich podstawie zaproponowalem zastosowanie
w projektowanym samochodzie pieciobiegowej skrzyni biegéw oraz po-
wigkszenie ladownosci samochodu do czterech ton (co tez pdzniej uczy-
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niono). Gdy sprawa materializacji projektu stawala sie coraz bardziej
realna, postanowilem zwigza¢ sie formalnie z powstajacym biurem.
W tym celu zalatwilem przyjecie do organizujacego si¢ Zjednoczenia
Przemystu Motoryzacyjnego oraz wymoéwilem prace w Radomiu. Do War-
szawy powrdcilem w ostatnich dniach kwietnia 1946 r. Od 1 maja tegoz
roku podjalem prace w Zjednoczeniu Przemysiu Motoryzacyjnego, gdzie
zostalem przydzielony do dyspozycji dyrektora technicznego — mgra inz.
Jana Dabrowskiego, ktéry wlasnie powroécil z Anglii.

Natychmiast po rozpoczeciu pracy w ZPMot przystapilem do staran
nad powolaniem do zycia zakladu do$swiadczalnego, w ktéorym moglyby
byé wykonywane i badane prototypy opracowywanego w przyszlosci
wlasnego sprzetu motoryzacyjnego, a w pierwszej kolejnosci juz kon-
struowanego w YLodzi samochodu ciezarowego Star 20.

W tej sytuacji nalazalo przystapi¢ niezwlocznie do zalatwiania wielu
spraw. Trzeba bylo po pierwsze, znalez¢ pomieszczenia, w ktérych moz-
na by ulokowacé:

— hamownie silnikowa z co najmniej czterema stanowiskami dyna-
metrycznymi oraz miejscem na montaz kilku silnikéw przeznaczonych do
badan,

— warsztat mechaniczny z wyposazeniem umozliwiajacym obrébke
zaréwno czeSci silnikéw, jak i zespolow podwozia,

— samochodowy warsztat montazowy, pozwalajacy na réwnoczesne
skladanie nie miej niz trzech podwozi samochodéw cigezarowych lub au-
tobusowych,

— dzial préb drogowych, skladajacy sie z hali o duzych bramach,
mogacej pomiesci¢ nie mniej niz cztery samochody ciezarowe oraz gra-
niczgcego z ta halg mozliwie duzego podwoérza,

— warsztaty mechaniczne oraz

— pomieszczenia magazynowe i administracyjne.

Po drugie — nalezalo wyposazy¢ zaklad w konieczne urzadzenia ba-
dawcze, obrabiarki i narzedzia, a po trzecie — skompletowaé zaloge.

Rozpoczglem réwnoczesne dzialania na wszystkich frontach. W pierw-
szej kolejnosci objechalem zaklady przemyslowe rejonu warszawskiego,
przydzielone lub mogace by¢ przydzielone ZPMot.

Najbardziej przydatne okazaly sie duze Zaklady Mechaniczne ,,Ursus”
w Ursusie pod Warszawg, wyposazone poza warsztatami mechaniczny-
mi w kuznie, odlewnie zeliwa i aluminium, modelarnie z dzialem obrébki
cieplnej, hamownie silnikowa oraz pomieszczenia mogace byé wyko-
rzystane do prowadzenia préb drogowych.

W koncu 1944 r. Niemcy ewakuowali z Ursusa caly park obrabiar-
kowy, pozostawiajac jedynie budynki i instalacje w stanie nienaruszo-
nym.

Ze wzgledu na puste budynki oraz wprawdzie zdekompletowana, ale
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istniejaca infrastrukture hamowni, a wiec pozostale fundamenty pod-
silnikowe, zbiorniki paliwa i wody, czes¢ rurociggéw podpodlogowych
i chlodni, jak réwniez nadajace sie dla dzialu préb drogowych zabudo-
wania przedwojennej prototypowni czolgéow, wystgpilem do ZPMot.
z wnioskiem o przydzielenie czesci hali montazowej z dawng hamownia
i trzech dalszych budynkéw dla warsztatu mechanicznego oraz dzialu
prob drogowych, poza tym dwéch pokoi biurowych w budynku dyreke;ji.
Whniosek ten zalatwiony zostal pozytywnie.

Natychmiast po zalatwieniu sprawy lokalizacji, a nastapilo to w
koncu czerwca 1946 r., wyruszylem na poszukiwanie hamulcéw silniko-
wych. Pojechalem jeepem do Wroclawia, gdzie jak bylo mi wiadomo,
produkowano w zakladach Famo, wodne hamulce silnikowe na licencji
Junkersa. W piwnicach Famo znalazlem cztery calkowicie nowe hamul-
ce, z tego trzy o mocy 147 kW przy predkosci obrotowej do 4000 obr./
/min i jeden mniejszy o mocy 29,4 kW przy 8000 obr./min. Wyszukalem
réwniez okolo trzydziesci wspornikéw mocujacych silniki, kilkana$cie
obrotomierzy z napedem pasowym oraz okolo dwadzie$cia nowych butli
z obsadami do pomiaru zuzycia paliwa itp.

Po powrocie do Warszawy kontynuowalem starania o obrabiarki z do-
staw UNRRA oraz obrabiarki odzyskane z Niemiec.

Okres ten byl bardzo wyczerpujacy, gdyz pracowalem wlasciwie sam,
a musialem ogromnie sie $pieszy¢, wiedzac, ze konstrukcja Stara posu-
wa sie¢ w Lodzi bardzo szybko.

Od chwili uzyskania pomieszczen w Ursusie, znalezienia hamulcow
silnikowych we Wroclawiu oraz przydzialu obrabiarek przystgpilem do
kompletowania zalogi. Pierwszymi przyjetymi w lecie 1946 r. byli in-
zynierowie: Romuald Markowski, Zdzistaw Kaczanowski oraz Wlodzi-
mierz Marszalek.

Inz. Markowski objal stanowisko kierownika hamowni silnikowej;
inz. Kaczanowski zostal kierownikiem dzialu mechanicznego, a Wlodzi-
mierz Marszalek — kierownikiem montazu samochodéw.

Wyzej wymienieni otrzymali polecenie uzupelnienia wyposazenia
i uruchomienia powierzonych sobie dzialéw, z czego wszyscy S$wietnie
sie wywigzali.

Udalo mi sie réwniez zaangazowaé wielu bardzo dobrych rzemie$lni-
kéw metalowcow o bardzo wysokich kwalifikacjach. W kazdym razie,
poczynajac od lata 1947 r. wszystkie dzialy Zakladu Doswiadczalnego
byly obsadzone zgodnie z planem etatéw i przy stanie sze$ciu inzynie-
réow, czterech mistrzéw, trzech pracownikéw administracyjnych i okolo
trzydziestu robotnikéw, prace w Zakladzie Doswiadczalnym zaczely na-
biera¢ rozmachu.

Rownolegle do uruchamiania Zakladu Doswiadczalnego wlaczylem
sie czynnie do zagadnien zwiagzanych z pracami konstrukcyjnymi nad
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samochodem ciezarowym, oznaczonym nastepnie jako Star 20 oraz po-
chodna odmiang autobusows. Bralem réwniez czynny udzial w ukla-
daniu zalozen konstrukcyjnych oraz prowadzilem badania pierwszych
prototypéw samochodéw terenowych typu 266.

Po uzgodnieniu kolejnosci otrzymywania rysunkow Stara 20, wediug
ktéorych wykonywaé mieliSmy pie¢ silnikéw i trzy podwozia, pierwsze
rysunki odlewéw, odkuwek i czesci prasowanych zaczely wplywaé do
ZD w listopadzie 1946 r. i byly natychmiast kierowane do odlewni
i hut.

28 lutego 1947 r. uruchomiono w ZD pierwszg obrabiarke, przystepu-
jac niezwlocznie do wykonywania na niej czeSci silnikéw. Latem 1947 r.,
a wiec w zaledwie w rok po rozpoczeciu prac konstrukcyjnych nad
samochodem Star 20, ZD uruchowil szesnascie obrabiarek, odtworzy!
hamownie silnikowa oraz zainstalowal i uruchomil sze$é stanowisk dy-
namometrycznych, w tym jedno z przedwojennym ursusowskim hamul-
cem Frouda, znalezionym na zlomie oraz jedno z hamulcem Pronyego.
30 pazdziernika 1947 r. zakonczono wykonywanie pierwszego silnika
prototypowego S40, a 3 listopada przystapiono do jego badan.

Po przeprowadzonym docieraniu, silnik uzyskal! moc 61 kW (83 KM)
przy 2800 obr./min, wykazujac jednakze podczas dalszych badan nad-
mierne zuzywanie sie lozysk walu korbowego. Spowodowalo to koniecz-
no$¢ wprowadzenia pewnych zmian konstrukcyjnych. Zmiana polegala
na umieszczeniu kolektora olejowego w kadlubie, a nie w watku roz-
rzadu, obnizeniu plaszczyzny podzialu kadluba o 90 mm ponizej osi
walu korbowego oraz wprowadzeniu oddzielnych $rub korbowodowych,
ktére w wersji pierwotnej odkuwane byly wraz z korbowodami. Na po-
lecenie ZPMot. silnik ten na moja cze$é oznaczono jako S40R (R — od
Rummel).

Ta niezbedna przerébka pociagnela za sobg konieczno$é¢ wykonania
kilkunastu nowych odlewéw, opdzniajac wykonanie dalszych silnikéw
prototypowych jedynie o okolo trzy tygodnie.

Od pierwszej dekady listopada 1947 r., az do polowy lutego 1948 r.
trwaly intensywne badania na hamowni jednego przerobionego silni-
ka, podczas ktérych przeby! on 500-godzinng prébe dilugotrwala. W kon-
cu grudnia 1947 r. rozpoczeto badania dalszych silnikéw S40R, po czym
w lutym 1948 r., na podstawie spostrzezen i uzyskanych wynikow, przy-
stagpiono w 16dzkim biurze do konstrukeji nowego silnika, oznaczonego
jako S42.

W silniku tym, ktérego konstrukcjg kierowal mgr inz. Jerzy Jedrze-
jowski (przyszly profesor Politechniki Lodzkiej i kierownik katedry sil-
nikéw samochodowych), wprowadzono poza obnizeniem i usztywnieniem
kadluba i doprowadzeniem oleju do lozysk glownych przez kolektor cen-
tralny, wyréwnowazenie dynamiczne walu korbowego, powiekszenie za-
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worow oraz zmiany w kolektorach ssacych i wydechowych. Silnik ten
rozwijal moc 62,5 kW (85 KM) przy 2800 obr./min i 66,2 kW (90 KM)
przy 3000 obr./min.

Montaz pierwszego podwozia prototypowego zakonczony zostal w 40-
-lecie moich urodzin, tj. 28 lutego 1948 r., po czym podwozie to (po
przeprowadzeniu wstepnych jazd prébnych) pojechalo do huty ,,Ludwi-
kow” w Kielcach, gdzie wykonane zostalo nadwozie. Juz w pelni go-
towy samochéd powréeil w pierwszych dniach maja 1948 r. do ZD w
Ursusie, gdzie rozpoczeto prowadzone na trzy zmiany badania drogowe,
wg. norm General Motors, przywiezionych przeze mnie jeszcze w 1939 r.
z zakladéw Opla w Brandenburgu.

Pierwszy prototyp samochodu Star 20 zostal zaprezentowany dyrekto-
rowi M. Leszowi bezposrednio po powrocie z Kiele, natomiast wicemini-
strowi przemyslu i handlu H. Szyrowi — 19 czerwca 1948 r. Demonstra-
cje wraz z jazdami prébnymi przeprowadzilem ja, a takze Jerzy Wer-
ner.

Nastepne dwa podwozia prototypowe przekazane zostaly hucie ,,Lud-
wikow” w Kielcach w sierpniu 1948 r.

W dniach 4-29 paZzdziernika 1948 r. przeprowadzono w ZD komisyjne
badanie kwalifikacyjne silnika S42 na stanowisku dynamometrycznym,
w ramach dwoch 500-godzinnych cykli badawcezych.

Uzupelnieniem badan drogowych trzech prototypéw samochodu Star
20 by! rajd samochodowy na trasie: Warszawa—Wladyslawowo—Kosza-
lin—Kolobrzeg—Szczecin—Wroctaw—Warszawa (w dniach od 27 X do
3 XI 1948). Ostateczne zakonczenie badan samochodow Star 20, na szcze-
blu Zakladu Doswiadczalnego, nastapilo po odbyciu w dniach od 27 czer-
weca do 13 lipca 1949 r. rajdu kwalifikacyjnego trzech Staréw na trasie.
Warszawa—Rzeszo6w—Piwniczna—Czarny Dunajec—Ustron—Klodzko—
Jelenia Géra—Gdynia—Gizycko—Warszawa, o dlugosci 3212 km.

W badaniach kwalifikacyjnych zaréwno silnikéw typu S42, przepro-
wadzonych w koncu 1949 r., jak i wspomnianych samochodéw, wyko-
nanych juz w Starachowicach, udzial wzieli przedstawiciele PKPG,
MON, Instytutu Motoryzacji, politechnik Warszawskiej i Lodzkiej, PKS,
Ministerstwa Komunikacji, CZPMotor. i Fabryki Samochodéw Ciezaro-
wych w Starachowicach.

Po zakonczeniu rajdu odbylo sie posiedzenie obu komisji kwalifika-
cyjnych pod przewodnictwem moim — tj. zastepcy dyrektora CBKS
oraz inz. Jerzego Wernera, pelnigcego woéwczas funkcje szefa biura kon-
strukcyjnego CBKS5. Na posiedzeniach tych, po ustaleniu niewielkich
zresztg zmian, zakwalifikowano zaréwno silnik S42; jak i samochod Star
20 do produkcji seryjnej.

Zaklad Doswiadczalny, po skompletowaniu aparatury badawczo-
-pomiarowej pochodzacej zaré6wno z poniemieckich remanentéw, dostaw
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UNRRA, jak i importu z zagranicy (gléwnie z Anglii) oraz wyszkoleniu
kilku bardzo dobrych inzynieré6w badan, byl w stanie prowadzi¢ badania
na poziomie okre§lanym obecnie jako naukowy.

Zakonczenie prac konstrukcyjno-badawczych nad samochodem Star
20 i przekazaniu go do produkcji, ukoronowane zostalo przyznaniem
przez Komitet Ministrow do spraw Kultury dnia 21 lipca 1949 r., pierw-
szej w PRL Nagrody Panstwowej za ,,opracowanie konstrukcyjne i tech-
nologiczne polskiego samochodu cigezarowego Star 20”. Uhonorowani nig
zostali inzynierowie: Mieczystaw Debicki, Zygmunt Okoléw, Aleksander
Rummel, Zdzistaw Rytel, Jan Werner, Jerzy Werner oraz Zygmunt
Grzonkowski.

Poza osrodkami konstrukeyjno-badawczymi w Lodzi i Ursusie w
1947 r. powstaly dwa dalsze biura konstrukcyjne branzy motoryzacyj-
nej. Pierwsze z nich powstalo z inicjatywy bardzo do$wiadczonego kon-
struktora silnikéw dwusuwowych mgra inz. Fryderyka Bluemke (w Biel-
sku) — absolwenta Politechniki Gdanskiej, przedwojennego kierownika
dzialu silniké6w w fabryce Steinhagen i Stransky w Warszawie drugi
w Warszawie pod kierownictwem mgra inz. Jana Ignatowicza.

Osrodki w Lodzi, Warszawie (Ursus) i Bielsku stworzyly podstawy,
na ktérych odtworzona byé mogla polska samodzielna mys$l konstruk-
cyjna w dziedzinie samochodéw i silnikéw trakcyjnych.

Powolanie wymienionych osrodkéw zawdzigcza¢ nalezy inicjatywie
oddolnej inzynieré6w Jana i Jerzego Werneréw, Aleksandra Rummla
i Fryderyka Bluemke. Do ich realizacji przyczynily si¢ w znacznej mie-
rze: pomoc dyrektora Jana Dabrowskiego oraz $miale, szybko podejmo-
wane i odpowiedzialne decyzje dyrektora CZPMot. mgra inz. Mieczysla-
wa Lesza — wielkiego zwolennika konstrukeji wlasnych.

Poza tym, 1 lutego 1948 r. powolane zostalo przez CZPMot. przed-
siebiorstwo wydzielone pod nazwa: Centralne Biuro Techniczne Przemy-
stu Motoryzacyjnego, w sklad ktérego wchodza wyzej wymienione jed-
nostki konstrukcyjno-badawecze.

Na czele CBTPMot. staneli: mgr inz. Zdzislaw Rytel — dyrektor oraz
inzynierowie Aleksander Rummel i Zygmunt Okoléw — wicedyrekto-
rzy.

Powolanie CBTPMot. nie mialo wplywu na zmiane prowadzonych
prac konstrukecyjnych, natomiast przyczynilo sie do zaprojektowania
i wybudowania centralnego osrodka konstrukcyjno-badawczego w War-
szawie przy al. Stalingradzkiej 23 (w latach 1950-51).

W okresie najbardziej intensywnych prac prowadzonych w Y.odzi
i Ursusie nastgpila ponowna reorganizacja, w ramach ktérej CBTPMot.
przemianowane zostalo 1 stycznia 1949 r. na Centralne Biuro Konstruk-
cyjne nr 5. Na jego czele stang! Zygmunt Okoléw, ja natomiast zo-
stalem pierwszym zastepca dyrektora oraz dyrektorem Zakladu Doswiad-
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czalnego. Inzynier Jerzy Werner zostal glownym konstruktorem i kie-
rownikiem biura konstrukcyjnego w Yrodzi. Inzynier Zdzistaw Rytel
przeszed! natomiast na Politechnike Warszawska.

* * *

Historia Polski Ludowej potwierdza prawie we wszystkich dziedzi-
nach prawidlowosé, ktérej doswiadczylem na wlasnej skorze. Prawidlo-
wos¢ ta polega na tym, Ze po okresie pierwszych okolo pieciu lat po
II wojnie §wiatowej — okresie, ktory charakteryzowal sie skrywang nie-
checig do narodowych tradycji, nastapil okres jawnej wrogosci do wszy-
stkiego co polskie.

W okresie pierwszym — ktory najbardziej ogdlnie pokrywa sie z ok-
resem planu 3-letniego — poprzez wykorzystanie autentycznego zapalu
narodu, poprzez wykorzystanie przedwojennych kadr, poprzez wzgledna
swobode gospodarcza, a czesciowo takze polityczng, uzyskano liczace sie
sukcesy w dziedzinie odbudowy kraju, odbudowy przemystu, odbudo-
wy polskiego zycia naukowego itd. W tej grupie sukces6w mieSci sie
niewatpliwie takze samochoéd ciezarowy Star 20, ktérego okres kon-
strukcyjny wraz ze zmontowaniem pierwszego prototypu wyniésl za-
ledwie 21 miesiecy. Czas od rozpoczecia konstrukcji do przekazania juz
poprawionej na podstawie badan, pelnej dokumentacji konstrukcyjnej do
Fabryki Samochodéw Ciezarowych w Starachowicach, na podstawie kto-
rej rozpoczeto produkcje — wyniést 31 miesiecy. Nalezy tu takze podkres-
lié, ze skonstruowany i zbadany w tak krétkim czasie samochéd, produ-
kowany by! bez istotniejszych zmian przez dwadzieScia lat, natomiast
silnik w jego pierwotnym ukladzie koncepcyjnym wytwarzany jako typ
S47 by! produkowany az do 1980 r., a wiec przez przeszlo 30 lat. Na
konto tamtego zespolu zaliczyé nalezy takze pochodne Stara 20 oraz
silniki rodziny S60 — S.64. Wszystkie pochodne Staréw 20, poza lek-
komyslnie zdjetym z produkcji w 1957 r. podwoziem autobusowym Star
Ab2, ktore zresztg odrodzilo sie po wielu latach w postaci autobusu SAN
100, produkowane byly bezproblemowo przez dlugie lata. Analogicznie
bylo z samochodem terenowym A66, ktéory w swojej pierwszej odmia-
nie byl réwniez skonstruowany w CBKS5.

Tak dlugi czas produkcji niezmienionego w zasadzie samochodu Star
i jego pochodnych, co jest zjawiskiem rzadko spotykanym, wskazuje na
dobrag konstrukcje, prowadzona przez do$wiadczonych konstruktoréw,
ktora wraz ze starannie i odpowiedzialnie prowadzonymi badaniami u-
mozliwila przekazanie naszej gospodarce narodowej produktu dojrza-
lego. W okresie produkcji Staréw osiagniecia konstrukcyjno-badawcze
polskich inzynieréw byly bardzo powazne, tak pod wzgledem terminéw,
jak i jakosci. Nie ma zadnych przeslanek do przypuszczania, ze dalsze
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prace tych zespoléw bylyby mniej owocne i mniej pomyslne dla kra-
ju — ale zabraklo tych zespoléw.

Poczynajgc od konca 1949 r. zaczeto rugowaé wszelkimi sposobami
przedwojennych inzynieréw, a wiec w wigkszo$ci starannie wyksztalco-
nych i doswiadczonych konstruktoréw, z polskiego przemysiu motoryza-
cyjnego.

Sytuacja zaczela sie gwaltownie zmienia¢ pod koniec 1949 r., gdy
odszed! ze stanowiska dyrektora generalnego Centralnego Zarzgdu Prze-
mysiu Metalowego mgr inz. Mieczyslaw Lesz, natomiast stanowisko dy-
rektora technicznego Centralnego Zarzadu Przemyslu Motoryzacyjnego
(przemianowanego ze Zjednoczenia), objal w lutym 1950 r. przeniesio-
ny z fabryki im. Strzelczyka w %Lodzi niedoksztalcony pseudoinzynier
Dawid Jung.

Dyrektor Jung nie kryl! swojej niecheci do przedwojennych polskich
inzynierow i wypowiadal sie w owym czasie krytycznie o potrzebie pro-
wadzenia wlasnych polskich prac konstrukcyjno-badawczych z zakre-
su motoryzacji. Krytykowal takze, jego zdaniem, zbyt daleko posunie-
ta samodzielno$é polskich konstruktorow.

Na tym tle pojawily sie zrozumiale kontrowersje pomiedzy dyrekto-
rem Jungiem, a konsekwentnie bronigcymi swoich konstrukcji Okolo-
wem, Rummlem i Jerzy Wernerem. W tej sytuacji dyrektor Jung za-
kazal rozpoczynania konstrukcji perspektywicznych i przygotowal po-
suniecia zmierzajace do organizacyjnego ,,unieszkodliwienia” konstrukto-
réow. Jednym z gléwnych kierunkow dzialania dyr. Junga bylo pozbycie
sie skonsolidowanej i znakomicie wspélpracujacej z soba grupy przed-
wojennych inzynieréw, grupy, ktoéra jego zdaniem wywierala znaczacy
wplyw na polityke konstrukcyjna w polskiej motoryzacji.

Akcje przeprowadzono w ramach tzw. reorganizacji w CBK5. Pierw-
szym sukcesem Junga bylo odejscie z l6dzkiego oddzialu mgra inz. Je-
rzego Wernera, ktéry przeszed! na Politechnike %.6dzka (1951). Ja zo-
stalem przekazany w kwietniu 1951 r. do dyspozycji Centralnego Za-
rzadu Przemyslu Motoryzacyjnego. Jako ostatni zwolniony zostal
z CBK5 mgr inz. Zygmunt Okoléw (wrzesien 1951). W ramach tej sa-
mej reorganizacji anulowano podpisane znacznie wcze$niej umowy
o wspoélpracy z profesorami Mieczyslawem Debickim i Janem Wernerem.

W ten sposéb usunieci zostali z dzialalno$ci konstrukcyjno-badawczej
przemysilu motoryzacyjnego, praktycznie rzecz biorge, wszyscy inzynie-
rowie-specjalisci, ktérzy od lat pracowali w Polsce nad zagadnieniami
z zakresu motoryzacji i mieli w tej dziedzinie wymierne i powszechnie
uznane osiggniecia.

Cigg dalszy ,reorganizacji”’ polskiej motoryzacji wygladal nastepu-
jaco: 1 pazdziernika 1951 r. dyr. Jung powolal do zycia Biuro Konstruk-
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cyjne Przemystu Motoryzacyjnego i postawil na jego czele mgra §nz.
Jakuba Prusaka, a na gléwnego konstruktora inz. Biedrzyckiego. W sklad
nowej placowki wlgczono powstaly w 1948 r. Instytut Motoryzacji, jed-
nak z wylaczeniem dyrektora, ktérym by? prof. Kazimierz Studzinski —
doswiadczony konstruktor samochodowy. Odszed! z oddzialu lédzkiego
wybitny konstruktor silnikowy inz. Jerzy Jedrzejewski, ktéry wspol-
tworzyl wszystkie konstrukcje silnikowe powstale w CBKS5.

Z Biura Konstrukcyjnego Przemyslu Motoryzacyjnego odszedl w
1952 r. inz. Romuald Markowski, kierownik hamowni Zakladu Dos$wiad-
czalnego w Ursusie, wnikliwy i odpowiedzialny inzynier badan, ktéry
poza uruchomieniem hamowni przebadal czeSciowo osobiscie wszystkie
prototypowe silniki starowskie oraz silniki wysokoprezne rodziny S60 —
S64. Przeprowadzil réwniez badania wielu silnikéw zagranicznych na-
bierajac w badaniach silnikéw duzego doswiadczenia.

W 1953 r. odszed! z dzialu prob drogowych inz. Jerzy Ksigzkiewicz,
zdolny i inteligentny kierownik badan trakcyjnych oraz Wlodzimierz
Marszalek, bardzo dobry szef montazu.

Zatrzymalem sie nieco dluzej nad sprawami personalnymi, aby wy-
jasni¢ rzeczywiste przyczyny zalamania sie polskiego przemysiu moto-
ryzacyjnego, ktorego poczatkiem (zalamania) byla seria nieudanych kon-
strukeji. W grupie tej byly silniki S56 i S560, przeznaczone do samocho-
du ciezarowego Zubr A80 oraz nieudany autobus o karoserii samonos-
nej SAN-HO1 oraz jego dalsze odmiany, co pociggnelo za soba ogromne
straty materialne i dezorganizacje transportu.

Innym przykladem calkowitej beztroski na najwyzszych szczeblach
kierowniczych polskiej motoryzacji, jest sprawa samochodu cigzarowe-
go Zubr. Widzac co sie dzieje, a bedagc woéwczas konsultantem naukowym
BKPMot., przekazalem dyrektorowi Grodeckiemu ustnie i na piSmie
(w styczniu 1957 r.) swoje stanowisko na temat przygotowywanej wlas-
nie dokumentacji Zubra. Stwierdzitem w nim, ze przygotowany w re-
kordowo krétkim czasie samochéd Zubr jest konstrukcja w niedostatecz-
nym stopniu przebadana, wykazuje tez powazne i niepokojace niedoma-
gania. Stan taki — napisalem wowczas — wymaga wstrzymania wy-
sylki dokumentacji do wytwoérni i podjecia intensywnych badan proto-
typéw i prowadzenia ich, az do chwili, gdy wyeliminowane zostang wszy-
stkie niedomagania.

Zwrocilem uwage, ze badania prototypéw samochodéw musza byé
prowadzone bardzo wnikliwie i uwaznie, ale w warunkach ekstremal-
nych obcigzen, bez stosowania jakiejkolwiek taryfy ulgowej. Dopiero ta-
kie badania moga zagwarantowaé, iz prawie wszystkie niedomagania
zostang usuniete w fazie prototypowej. Niedopelnienie tych warunkéw
jest procederem niebezpiecznym i kosztownym dla gospodarki narodo-
wej. Pomimo moich protestéw, niedojrzala konstrukcja samochodu Zubr
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zostala w 1957 r. skierowana do produkcji. Odnids! skutek natomiast
moj drugi wniosek w sprawie zaprzestania prac nad samochodami po-
chodnymi Zubra, co uwazam za osobisty sukces, gdyz uratowalo to go-
spodarke narodowg od bardzo powaznych dalszych strat.

Nie odniosly natomiast skutku moje protesty w sprawie skierowania
do produkcji autobusu SAN-HO1. Dokumentacja prébna tego autobusu
przygotowana zostala w 1956 r., a w 1958 r. na jej niedokonczonej
wersji zaczeto wytwarza¢ w Sanoku autobusy z tzw. nadwoziem samo-
noénym. Propaganda tamtych czaséw zachlystywala sie zachwytem nad
faktem, ze owa karoseria samonosna byla pierwsza w Polsce tego typu
konstrukcja autobusows. Pospiesznie wiec zrezygnowano z produkeji
dobrze pracujgcych autobuséw Star 51 oraz Star 52 i przystapiono do
produkcji autobuséw z karoseria samonosng.

Z ta chwilg rozpoczely sie czeste i nigdy nie opanowane awarie au-
tobusow z nadwoziami samonosnymi od typu SAN-H01 do SAN-H27.
Powodem awarii, mimo wielu zmian konstrukcyjnych nadwozi i prze-
chodzenia z tzw. konstrukcji kesonowej na wregows, nastepnie na wre-
gowo-powlokowsg, powlokowo-blachownicowg i inne oraz przeprowadze-
nia wielu innych zmian — bylo pekanie nadwozi w réznych miejscach
i postepujaca za tym bardzo szybka korozja. Okazalo si¢ niebawem, ze
wszystkie naprawy sg bezowocne, totez w relatywnie bardzo krétkim
czasie nadwozia te, a wiec i cale autobusy musialy by¢ zlomowane.

Po wieloletniej i bezskutecznej walce z cigglym pekaniem i szybka
korozjg blach karoseryjnych, Sanocka Fabryka Autobuséw wstrzymala
w 1966 r. ich produkcje, powracajac do wytwarzania zarzuconych wczes-
niej autobuséw o konstrukcji ramowej (SAN-H-100). Lacznie wyprodu-
kowano przeszlo 17 tysiecy autobuséw z karoserig samono$ng, narazajac
gospodarke narodowg na miliardowe straty i dezorganizacje komunika-
cji autobusowej w kraju.

Prowadzone przez dziesie¢ lat niebywale kosztowne prace konstruk-
cyjno-badawcze nad wprowadzonym juz do produkcji autobusem z nad-
woziem samono$nym, sg jednym z najlepszych przykladéw ilustrujgcych
moja wczesniejszg teze o gospodarczo-technicznej utopii stworzonej w
BKPMot. koncepcji o ,,dojrzewaniu konstrukcji w trakcie eksploatacji”.
Naréd poniést — w wyniku wprowadzenia do praktyki tych oblgka-
nych pomysiéw — wielomiliardowe (wedlug cen z tamtych lat) straty,
natomiast nikt nigdy nie odpowiadal za wysuniecie, lansowanie i reali-
zacje tych idei.

Po przyjeciu przez kierownictwo polskiego przemysiu motoryzacyj-
nego koncepcji o ,,dojrzewaniu konstrukcji w trakcie eksploatacji”’, a na-
stepnie po zaakceptowaniu tej niesamowitej koncepcji przez najwyzsze
czynniki partyjne i panstwowe, przyjeto stosowny tryb prowadzenia ba-
dan przed przekazaniem dokumentacji do produkcji. Wprowadzono wiec

4 — Kwart. HNT 2-3/90
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niezwykle delikatny, wprost cieplarniany tryb badania prototypoéw. Ce-
lem takiego postepowania mialo byé wykazanie prawidlowosci zastoso-
wanych wcze$niej rozwigzan konstrukcyjnych, a nie wykazanie obiek-
tywnych niedomagan mogacych wystapi¢ w naturalnych warunkach eks-
ploatacji pojazdow. Nie ulega dla mnie watpliwosci, ze w przypadku za-
stosowania prawidlowych kryteriéw, a wiec doprowadzenia wyrobu do
pelnej dojrzalo$ci konstrukcyjnej juz w fazie konstrukeji i badania pro-
totypow, samochdéd Zubr i inne konstrukcje zostalyby wdrozone do pro-
dukcji wprawdzie nieco pé6zniej, ale na pewno odznaczalyby sie niena-
ganng i bezawaryjng eksploatacja.

Po porazce w walce o wlasciwe prowadzenie konstrukcji i badan zre-
zygnowalem ostatecznie z pracy w motoryzacji i rozpoczalem starania
o przejscie do szkolnictwa wyzszego.

Prace konstrukcyjno-badawcze w przemysle motoryzacyjnym stawaly
sie¢ coraz bardziej bezprzedmiotowe i jalowe przy jednoczesnym zaniku
ogodlnej koncepcji rozwoju polskiej motoryzacji. Coraz wiecej bylo ra-
dosnej twoérczosci, a coraz mniej logiki. W Biurze Konstrukcyjnym Prze-
mysiu Motoryzacyjnego prace konstrukcyjno-badawcze zaczely przeista-
cza¢ sie w prymitywne kontrolowanie jakosci produkcji. Rowniez znacz-
nemu pogorszeniu ulegly stosunki miedzyludzkie; coraz wieksze znacze-
nie zaczely odgrywaé powigzania grupowe i przynaleznos$é partyjna.
W tej sytuacji skorzystalem z propozycji mego kolegi z Instytutu Trans-
portu Samochodowego, prof. Mariana Madeyskiego, ktéory na przelo-
mie 1956 i 1957 r. przystapil do zorganizowania Wydzialu Inzynieryjno-
-Ekonomicznego Transportu Drogowego na Politechnice Szczecinskiej.
Kiedy prof. Madeyski zostal dziekanem organizowanego przez siebie
wydzialu, zaproponowal mi zorganizowanie i uruchomienie Katedry Ta-
boru i Sprzetu Samochodowego.

W zwigzku z tym, iz juz od szeregu lat prowadzilem (jako tzw. za-
stepca profesora) wyklady, ¢wiczenia, projektowanie oraz prace dyplo-
mowe z zakresu silnikow samochodowych na warszawskiej Wieczorowej
Szkole Inzynierskiej, propozycje stalej pracy na politechnice przyjglem,
ale pod warunkiem, iz nadal mieszka¢ bede w Warszawie, a do Szczecina
przyjezdza¢ bede dwa razy w miesigcu na tydzien. Warunek ten zostal
przyjety przez rektora Rosnera i poczynajac od 1 pazdziernika 1957 r.
zaczalem prace na pelnym etacie na Politechnice Szczecinskiej.

Drugi etap mojej nieprzerwanej 20-letniej pracy na Wydziale Inzy-
nieryjno-Ekonomicznym Politechniki Szczecinskiej wysoko sobie cenie
i jestem dumny z osiggnietych wynikéw, pomimo znacznych trudnosci
ciyniohych mi tam przez instancje partyjne. Wychodzac z pozycji prak-
tycznie zerowej, udalo mi sie uruchomi¢ katedre ceniong przez inne
uczelnie; katedre wyposazong w réznego rodzaju urzadzenia i aparature,
pozwalajace na prowadzenie unikalnych prac badawczych. Formalnie
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rzecz biorac Katedra Taboru i Sprzetu Samochodowego istniala juz
przed moim przybyciem do Szczecina, ale nie dysponowala ona ani jed-
nym pracownikiem naukowym, nie posiadala takze zadnych pomieszczen,
warsztatéw, laboratoriéw, zakladéw. Calym majatkiem, ktéry otrzymatem
byla jedna nieduza sala wykladowa oraz dwa niewielkie pomieszczenia
dla przyszlej kadry. Zalozylem sobie stworzenie powaznej jednostki nau-
kowo-badawczej i do jej tworzenia przystapilem z calg energig. Zna-
laztem wykladowcéw, asystentéow, mistrzow rzemieslnikow i monterow,
zaopatrzylem sie takze w znaczacy zestaw urzadzen naukowo-badaw-
czych, przy ktorych zdobywaniu czestoi wykorzystywalem swoje pry-
watne kontakty w réznych przemyslach, instytucjach i fabrykach.

Po wzglednie krotkim czasie uruchomilem znaczne gospodarstwo po-
mocnicze i nawigzalem wspolprace z Fabryka Samochodéw Ciezarowych
w Starachowicach, Os$rodkiem Badawczo Rozwojowym Fabryki Samo-
chodéw Osobowych (w Warszawie), Wytwoérniag Sprzetu Komunikacyj-
nego w Mielcu, Instytutem Lotnictwa w Warszawie oraz z Wytwdrniag
Silnikow Wysokopreznych w Andrychowie.

Pierwszg powazng pracg naukowsg byly badania poswiecone ,,wielo-
paliwowosci” silnikéw wysokopreznych przeznaczonych do napedu po-
jazdéw drogowych. Zagadnieniami tymi, czyli zagadnieniami wykorzy-
stywania najrozmaitszych paliw do silnikéw wysokopreznych, zaintere-
sowane byly woéwczas przede wszystkim sily zbrojne. Badania te pro-
wadzone byly w mojej katedrze przez dwa lata, a ich ukoronowaniem
bylo ogélnopolskie sympozjum. Odbylo si¢ ono w dniach 11 i 12 maja
1965 r., a udzial w nim wzieli przedstawiciele wszystkich polskich po-
litechnik, Wojskowej Akademii Technicznej, Szefostwa Stuzby Samocho-
dowej MON, Zarzadu Gléwnego SIMP, Biura Konstrukcyjnego Przemy-
stu Motoryzacyjnego w Warszawie, Zakladéw Mechanicznych ,,Ursus”,
Centralnego Biura Konstrukcyjnego Silnikéw Samochodowych oraz In-
stytutu Transportu Samochodowego. Przybyli takze przedstawiciele woj-
skowych instytutéw z ZSRR i NRD.

Sadze, iz moim najwiekszym osiggnieciem w drugim etapie mojej
pracy zawodowej, bylo stworzenie Osrodka Badan Rozruchowych. W mo-
im przekonaniu, bylo to osiagniecie na skale krajowsg, albowiem byl on
jedynym w Polsce obiektem badawczym tego typu, jezeli nie liczy¢
osrodka istniejgcego przy Wojskowej Akademii Technicznej, a przezna-
czonego jedynie do badania silnikéw czolgowych.

Stworzylem koncepcje, rozpracowalem szczegély, skompletowalem
aparature oraz uruchomilem Os$rodek Badan Rozruchowych Politechniki
Szczecinskiej, ktéry przystosowany zostal do badan rozruchowych silni-
kow tlokowych w niskich temperaturach otoczenia, ale umozliwial tak-
ze prowadzenie badan tropikalizacyjnych i glosnosciowych.

Oérodek ten uruchomiony zostal na przelomie 1964 i 1965 r., a roz-
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budowywany byl az do mego odejscia z politechniki. Osrodek okazal sie
byé bardzo potrzebny i by! stale wykorzystywany prawie przez wszyst-
kie zaklady wytwarzajgce i badajgce silniki wysokoprezne pracujace w
niskich temperaturach lub silniki z zaplonem iskrowym pracujace w
temperaturach wysokich (tropikalizacja).

W tym miejscu chcialbym podkreslié, iz stworzony przeze mnie os-
rodek powstal bez jakichkolwiek nakladéw ze strony Politechniki Szcze-
cinskiej. Najbardziej pomocny w jego organizacji okazal sie przemyst
miesny, ktéry ofiarowal Katedrze Taboru i Sprzetu Samochodowego,
a nastepnie Samodzielnemu Zakladowi Techniki i Eksploatacji Samocho-
doéw — pracujacemu na prawach instytutu — dwie duze przewozne chtod-
nie silnikowe. Pomocny byl takze Instytut Lotnictwa, Wytwoérnia Sprze-
tu Komunikacyjnego w Mielcu i inne przedsiebiorstwa zainteresowane
profilem prowadzonych badan.

Na podstawie uzyskanych w moim osrodku wynikéw, opracowano
szereg norm rozruchowych, okreslono i opisano czynnosci ulatwiajgce
rozruchy, jak tez dobrano zestaw urzadzen ulatwiajacych rozruchy w
niskich temperaturach. Na pierwszy rzut oka sprawy te wydajg sie byé¢
banalne, ale praktyka i badania wykazuja, iz wlasciwoSci rozruchowe sg
niezwykle waznym czynnikiem, ktéry przy niskich temperaturach oto-
czenia, moze postawi¢ pod znakiem zapytania w ogéle mozliwosé eks-
ploatacji samochodéw z silnikami wysokopreznymi. Badania prowadzo-
ne na Politechnice Szczecinskiej pod moim kierownictwem znacznie po-
lepszyly wlasciwoSci uzytkowe (rozruchowe) zwlaszcza tych silnikéw
wysokopreznych, w ktérych zagraniczne urzadzenia wiryskowe zastg-
piono aparaturg produkcji krajowej.

* * *

W okresie po II wojnie swiatowej bylem chyba jednym z bardziej
wzietych, poszukiwanych i cenionych ekspertéw z zakresu techniki mo-
toryzacyjnej. W okresie tym bylem m.in.:

— doradg naukowym i czlonkiem Rady Technicznej Biura Konstruk-
cyjnego Przemysiu Motoryzacyjnego w Warszawie,

— konsultantem naukowym i czlonkiem Rady Technicznej w Pol-
sko-Czechoslowackim Osrodku Badawczo-Rozwojowym Ciggnikéw Rol-
niczych w Brnie,

— konsultantem w Dziale Gléwnego Konstruktora Zakladéw Mecha-
nicznych ,,Ursus”,

— konsultantem do spraw szybkobieznych silnikéw wysokopreznych
i czlonkiem Rady Naukowej Instytutu Lotnictwa w Warszawie,

— czlonkiem Komitetu Naukowego Komitetu Termodynamiki i Spa-
lania Polskiej Akademii Nauk (przez dwie kadencje).
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Bylem réwniez jednym z pieciu zalozycieli Organizacji Rzeczoznaw-
cé6w Techniki Samochodowej i Ruchu Drogowego w Warszawie (1948 r.),
w ramach ktorej wykonalem kilka tysiecy ekspertyz, gléwnie dotycza-
cych przyczyn uszkodzen silnikéw i samochodéw (obecnie jestem czlon-
kiem honorowym tej organizacji).

Niezaleznie od wykladéw na Politechnice Szczecinskiej, prowadzitem
czesto odczyty w Warszawskim Zespole Rzeczoznawcéw Techniki Samo-
chodowej i Ruchu Drogowego oraz nieraz w Zakladach Mechanicznych
im. Marcelego Nowotki w Warszawie.

Musze sie rowniez przyznaé, ze nigdy nie narzekalem na wysokoS¢
moich poborow. Byly one, jak na warunki polskie, dobre i nie mialem
klopotéw finansowych. Niezaleznie od stalych Zrédel dochodu, ktérymi
byla praca zawodowa (etatowa) oraz rdézne radcostwa i czlonkowstwa,
otrzymywalem coroczne nagrody rektorskie oraz kilka razy nagrody mi-
nisterialne za osiggniecia w pracy naukowej.

Strona materialna mojej kariery naukowej byla dobra w przeciwien-
stwie do awans6w w szkolnictwie wyzszym. Z perspektywy lat moge
z calg pewnoscig stwierdzié¢, ze bylem dyskryminowany w karierze nau-
kowej. Przyczynami tego — jak sadze — byl fakt nie wstapienia do
PZPR oraz fakt nie ukrywanego braku wiary w komunistyczny model
socjalizmu — co ku mojej satysfakcji obecne czasy w pelni potwierdzily.
Takze moja bezkompromisowos¢ w walce ze szkodliwymi gospodarczo
koncepcjami rozwoju motoryzacji, zrazila do mnie wielu decydentéw ma-
jacych wplyw na moj awans zawodowy. Niekiedy powody niecheci do
mnie byly zenujgco niskie. Przypominam sobie np., Ze podczas pracy na
Politechnice Szczecinskiej nie bylem powolywany na zadne ze stano-
wisk uczelnianych, gdyz — jak mi znacznie po6zniej kto§ w chwili szcze-
rosci wyjasnit — nie wyrazalem zgody na remonty prywatnych samocho-
dow administracji uczelnianej w stacji obstugi istniejacej przy kierowa-
nej przeze mnie katedrze. W trakcie swojej kilkudziesiecioletniej pracy
w Polsce i dla Polski otrzymalem tylko jedno jedyne odznaczenie pan-
stwowe — Krzyz Kawalerski Orderu Odrodzenia Polski, co nastapito
zgodnie z przepisami po przejsciu na emeryture po przeszio dwudziesto-
letniej pracy na politechnice.

Kiedy wladze Wydzialu Inzynieryjno-Ekonomicznego P.S. wystapily
z wnioskiem o nadanie mi stopnia naukowego profesora zwyczajnego —
pomimo niezwykle przychylnych i korzystnych dla mnie opinii i ocen
mego dorobku — przeciwko temu wystapil sekretarz uczelnianej organi-
zacji PZPR oraz KW PZPR (w Szczecinie). My$le, ze ten fakt, fakt pod-
porzadkowania zycia naukowego, awanséow kadry, kierunkéw badan, spo-
sobu badan i realizacji okreslonych celéw natury naukowej, czy tez tech-
nicznej — czynnikom natury politycznej, stanowi jedna, bodajze glow-
ng przyczyne cywilizacyjnego upadku Polski w okresie po II wojnie
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Swiatowe]j. Zdaje sobie sprawe, iz moja ocena jest dosy¢ drastyczna, ale
zapewniam, Ze jest to ocena oparta zaréwno na przeszlo piecdziesiecio-
letnich doswiadczeniach zawodowych, jak i licznych dokumentach kto-
rymi dysponuje, a ktére potwierdzaja zasadno$¢ mojej oceny.

* * *

Po przejSciu na emeryture w 1978 r. wycofalem sie z wlasnej woli
ze wszystkich zaje¢ typu naukowego i poswiecilem sie w pelni badaniom
historycznym, co od najdawniejszych czasé6w stanowilo mojg pasje. Stu-
diuje wybrane zagadnienia dotyczace obydwu wojen §wiatowych ze szcze-
golnym uwzglednieniem spraw rosyjskich z okresu 1905-1930 oraz pol-
skich z lat 1914-1945. Efektem tych prac sg dwie ksigzki, ktére mam w
maszynopisie: Cesarz, ktéry zniszczyl wlasne imperium oraz Polska skan-
senem fortyfikacji. Prace te sg calkowicie ukonczone i od lat czekajg na
wydawce, ktérego nie moge jednak znalezé. Dotychczas wydalem dru-
kiem dwie ksigzki: Polskie konstrukcje i licencje motoryzacyjne w la-
tach 1922-1980 (1985) oraz Wsréd zmian i przemian (1986). Wydalem tez
kilka ksigzek bedacych podrecznikami akademickimi, np. Silniki samo-
chodowe (1965), Samochody (1969), Silniki spalinowe (1973). Napisatem
tez przeszlo siedemdziesigt artykuléw zamieszczonych w czasopismach
naukowo-technicznych. Za dzialalno$¢ wojenng w AK otrzymatem awans,
siedem odznaczen w tym cztery razy Medalem Wojska oraz zaliczony zo-
stalem do inwalidéw wojennych I grupy.
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work and participation in the underground Polish Home Army, being arrested
and sent to Auschwitz, forced labour at the Heinkel works in Austria, liberation
and return home in May 1945. 5. Work on the construction of a lorry called
Star-20, done in the years 1945-1949. 6. Research and didactic work at the Szczecin
Polytechnic in the years 1957-1977.

Ryc. 2. Przedprototyp samochodu osobowego LS skonstruowanego w Biurze Stu-
diébw PZInz. W samochodzie tym zaprojektowalem przednie i tylne zawieszenia
oraz most napedowy (1935)



Ryc. 3. Prototyp samochodu osobowego LS. W 1936 r. przeprowadzilem pelne ba-
dania trakcyjno-wytrzymato$ciowe tego samochodu

Ryc. 4. Ciggnik artyleryjski C4P, w ktérym zastosowano przekonstruowany przeze
mnie silnik o powiekszonej mocy (1936)
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Ryc. 5. Samoch6d terenowy z napedem na cztery kota firmy Chevrolet dostosowa-
ny przeze mnie do warunkéw i wymogoéw polskich (1938)

Ryc. 6. Dwa pierwsze prototypowe podwozia samochodu Star-20 wykonane pod
moim Kkierownictwem w Zaktadzie Doswiadczalnym Przemysitu Motoryzacyjnego
w Ursusie (1948)



Ryc. 8. Pierwsza grupa pracownikéw stworzonego przeze mnie Zakladu Dos$wiad-
czalnego Przemysiu Motoryzacyjnego w Ursusie (1946/47)



Ryc. 9. Pierwszy w Polsce (cywilny) oSrodek rozruchowy w niskich i wysokich
temperaturach otoczenia zorganizowany przeze mnie na politechnice w Szcze-
cinie (1972)

Ryc. 10. Pierwszy prototyp silnika wysokopreznego dla powigkszonej wersji sa-
mochodu ciezarowego typu Jelcz. Silnik ten skonstruowany zostal przez mgra inz.
Czestawa Slawskiego przy moim doradztwie (1975)






