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Drogi Czytelniku,

masz w swoich rekach krotkg historie wspanialej

i wyjagtkowej firmy, a takze ludzi, ktérzy jg budowali,
tworzyli, rozwijali, pracowali w niej zostawiajgc w tym
szczegolnym miejscu w Rzeszowie przy stynnej ulicy
Hetmanskiej 120 kawat swojego serca, zycia, swojg
pasje, tysigce przezyc¢ i swoich indywidualnych historii,
z ktorych sg bardzo dumni.

Ta epopeja, najbardziej chyba rzeszowskiej firmy,
stolicy innowacji, rozpoczeta sie lipcu 1937 r., kiedy
ruszyta budowa PZL Wytworni Silnikow Nr 2. Potem
byty mroczne dni okupacji i Flugmotorenwerke. Na-
stepnie WSK Rzeszdéw z roznym przyrostkami, jak
Delta, PZL i PZL SA. Od lipca 2015 r. Pratt & Whitney
Rzeszow w znakomity i madry sposob kontynuuje

i rozwija tradycje swoich ,poprzedniczek”, bo tu sza-
nuje sie tradycje.

WSK Rzeszow od 1937 r. byta i jest producentem silni-
kéw lotniczych oraz podzespotéw do serc samolotow
latajacych dawniej i dzis w roznych typach smigtow-
cow, ptatowcow i odrzutowcow pod niebem catego
Swiata. Zaczeto sie od remontéw PZInz Junior i Major,
Pegasusa, poprzez Lisy, Lity, HO10, SO, GTD 350, TWD,
Frankliny, PZL-e, PT6. Po prywatyzacji firmy, ktéra
miata miejsce w 2002 r., w Rzeszowie produkowane sg
elementy silnikdw do takich marek, jak Airbus, Boeing,
Lockheed Martin. To w WSK zmontowano wszystkie
silniki F-100-PW 229 do polskich F-16. W roku 2022
realizowanych jest tutaj 114 programow silnikowych.

Niech ta liczba bedzie widomym znakiem przeobrazen,
jakie nastgpity na przestrzeni blisko dziewieciu dekad
historii firmy z akcentem na ostatnie 20 lat.

Firma zmienita sie nie do poznania. Tu czu¢ ducha
mojego dziadka. Widac, ze tu mysl byta pierwsza — tak
mowita Julita Macierewicz-Rys, wnuczka Eugeniusza
Kwiatkowskiego, tworcy koncepcji Centralnego Okregu
Przemystowego, kiedy kilkanascie lat po prywatyzacji
odwiedzita firme.

Oczywiscie, nie brakowato trudnych momentoéw, ale
zawsze dominowat optymizm.

Pratt & Whitney Rzeszow jest firmg swiatowej klasy,
producentem wyrobow do najnowoczesniejszych sa-
molotéw Swiata, pracowaty w niej i pracujg obecnie,
tysigce osob, ktore napedzaty olbrzymie zmiany.

Samo sie to nie zrobito.. — mowit wiele lat temu in-
zynier Stanistaw Cuprys, ktory organizowat wystawy
z historii WSK.

Tu, w Rzeszowie przy Hetmanskiej 120, majg ambicje
wcigz zmienia¢ swoj zaktad. 1dg z duchem, nowocze-
snosci i czasu. Patrzg w niebo i poszukujg ze swoimi
kolegami zza oceanu przetomowych rozwigzan. Widza
swoje sukcesy, innowacyjne pomysty i technologie,

z ktorych sg dumni. To, co tworzg napedza swiat.
Prawdziwi pasjonaci.
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Epopeja COP

W potowie lat 30. XX w. Rzeczpospolita Polska budzita
sie po latach wielkiego kryzysu. Ciggle jeszcze staba
gospodarka wykazywata pierwsze oznaki ozywienia.
Nie wszedzie jednak poziom zycia mieszkancow kraju
poprawiat sie. Wschodnia, a szczegdlnie potudniowo-
-wschodnia czesc¢ Polski byta bardzo zaniedbana, jakby
Zapomniana.

W Niemczech wtadze sprawowat Adolf Hitler. Wbrew
ustaleniom z Wersalu, kraj ten wkroczyt na droge zbro-
jen. Za wschodnig granicg Zwigzek Radziecki tworzyt
wtasnie swojg potege przemystowa, wkrotce takze
podporzgdkowang potrzebom sit zbrojnych. W 1936 .
doszto do stynnej wojny celnej z Niemcami. Nad Rze-
czgpospolitg zaczety powoli zbiera¢ sie czarne chmury.

W tej sytuacji podjeto decyzje o budowie Centralnego
Okregu Przemystowego (COP). Juz w pazdzierniku
1932 r. Komitet Ekonomiczny przy Radzie Ministrow
nakreslit plan rozwoju gospodarczego, przewidujgcy in-
tensyfikacje robot publicznych, oddtuzenie wsi, ozywie-
nie stabo rozwinietych regionéw. Jednak dopiero 5 lat
podzniej mozna byto podjac najwiekszg inwestycje prze-
mystowg Il Rzeczypospolite;.

W 1936 1. inz. Eugeniusz Felicjan Kwiatkowski, wice-
premier i minister skarbu w rzadzie premiera Mariana
Zyndrama-Kosciatkowskiego, opracowat 4-letni plan
rozwoju gospodarczego Polski na lata 1937-1940.
Uwzgledniono w nim koncepcje budowy COP, na ktorg

fot. 1. Major Piotr Czyzewski, kierownik budowy PZL
w Mielcu i Rzeszowie.
fot. 2:  Pracownicy WS-2, sierpiert 1939 r.

zaplanowano przeznaczy¢ az 60% panstwowych fundu-
szy inwestycyjnych. Miata w tym tez poméc pozyczka
uzyskana we Francji we wrzesniu 1936 r., w wysokosci
2,5 mld frankéw. Plan budowy COP zostat przedsta-
wiony w Sejmie przez Eugeniusza Kwiatkowskiego

4 |utego 1937 r. Tego samego dnia Sejm RP podjat od-
powiednig uchwate, a nastepnego dnia Rada Ministrow
RP podjeta decyzje o realizacji przedsiewziecia. 5 lute-
go 1937 r. uwaza sie za oficjalng date narodzin COP.

Centralny Okreg Przemystowy miat by¢ skupiskiem
zaktadow przemystu ciezkiego i zbrojeniowego. Po-
czatkowo planowano ulokowac je w tzw. trojkacie bez-
pieczenstwa, czyli w widtach Wisty i Sanu, chronionym
od potudnia przez Karpaty. Rejon ten znajdowat sie

mniej wiecej w rownej odlegtosci od granic z Niemca-
mi i Zwigzkiem Radzieckim, a naturalne przeszkody
chronity dostepu do niego. Pdzniej koncepcja ta nieco
sie zmienita. Poza ,trojkgtem bezpieczenstwa’, ktory
teraz stat sie ,obszarem przetwérczym”, dotgczono
bogaty w kopaliny okreg kielecki, jako ,obszar surow-
cowy”, oraz rolnicze obszary wojewddztwa lubelskie-
go i zachodniej czesci wojewddztwa Iwowskiego jako
,obszar aprowizacyjny”’. Ostatecznie plany inwestycji
objety budowe réznych zaktadow przemystowych na
obszarach dawnych wojewddztw: kieleckiego, tarno-
brzeskiego, tarnowskiego, rzeszowskiego oraz czescio-
wo radomskiego, krakowskiego i lubelskiego. tacznie
obszar COP obejmowat ok. 60 tys. km? i byt zamieszka-
ny przez 5,6 min obywateli.
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Tworzenie COP objeto modernizacje i rozbudowe zakta-
déw na terenie tzw. Staropolskiego Okregu Przemysto-
wego, najstarszego obszaru przemystowego w Polsce.
Byty to tereny Gér Swietokrzyskich, na ktérym rozbu-
dowano i zmodernizowano zaktady w Radomiu i w Sta-
rachowicach. W Porgbce na Sole oraz w Roznowie na
Dunajcu zbudowano dwie elektrownie wodne, majace
zasila¢ nowo powstajgce zaktady przemystowe.

W niewielkiej miejscowosci Ptawno zbudowano nie
tylko duzg hute stali, ale takze cate miasto, ktéremu
nadano nazwe Stalowa Wola. W Debicy powstat zaktad
produkujgcy ogumienie samochodowe, a w Debie —
fabryka amunicji. Na terenie COP powstaty tez dwa
nowe, duze zaktady przemystu lotniczego, stanowigce




czesc Panstwowych Zaktadéw Lotniczych — Wytwor-
nia Ptatowcow nr 2 w Mielcu i Wytwornia Silnikow nr 2
w Rzeszowie (Wytwdrnia Ptatowcow nr 1 i Wytwdrnia

Silnikow nr 1 byty ulokowane na warszawskim Okeciu).

Rzeszéw - silniki, Mielec — ptatowce

W Centralnym Okregu Przemystowym miaty tez powstac
dwie nowe wytwaornie lotnicze, ptatowcowa i silnikowa.
Dla obu z nich rozwazano dwie rozne lokalizacje: Mie-
lec lub Lublin dla wytworni ptatowcow oraz Debica lub
Rzeszow dla wytwaorni silnikow. 31 lipca 1936 r. Minister-
stwo Spraw Wojskowych zatwierdzito plan rozbudowy
przemystu zbrojeniowego opracowany przez Komitet
Spraw Uzbrojenia i Sprzetu (KSUS), ale w planie tym nie

zdecydowano jeszcze o ostatecznej lokalizacji zaktadow.

W koncu pazdziernika 1936 r. Il wiceminister spraw woj-
skowych, gen. Aleksander Litwinowicz, wystgpit do szefa
Sztabu Gtoéwnego z uzasadnieniem lokalizacji nowych
wytwaorni lotniczych. List ten, cytowany przez Mariusza
Wojciecha Majewskiego, mowit o ulokowaniu wytworni
silnikow w Jarostawiu badz w Brzozowie. Dopiero

w pismie z 16 listopada 1936 r. dowddca lotnictwa

gen. Ludomit Rayski prosit ministra spraw wojskowych,
gen. Tadeusza Kasprzyckiego, o zgode na budowe no-
wych wytworni lotniczych w ostatecznie ustalonej lo-
kalizacji: Mielec dla wytworni ptatowcow i Rzeszow dla
wytworni silnikow. Jednoczesnie planowano przyznanie
funduszy na ich budowe w wysokosci 36 min zt. Kwestia
finansowania byta jednak dos¢ skomplikowana. Pierw-
szym zrodtem byty niemieckie naleznosci za kolejowe
przewozy tranzytowe przez terytorium Polski, a drugim
pozyczka francuska, uzyskana na podstawie porozumie-
nia z Rambouillet z 6 wrzesnia 1936 1.

Decyzja o lokalizacji Wytwdérni Silnikéw nr 2 w Rzeszo-
wie miata catkowicie zmieni¢ oblicze tego miasta. Rze-

szow otrzymat prawa miejskie juz w 1354 r,, ale do po-
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towy lat 30. XX w. byto to niewielkie miasteczko, liczace
zaledwie 30 tys. mieszkancow. Do 1938 r. w Rzeszowie
nie byto zaktadu zatrudniajgcego wiecej niz 500 pracow-
nikow, a dwa najwieksze to powstata w 1900 r. gazow-
nia i zbudowana w 1911 r. elektrownia.

Realizacje budowy zaktaddw silnikowych w Rzeszo-

wie podjeto w kilka miesiecy po zatwierdzeniu planu
KSUS. Objecie kierownictwa nad pracami zapropono-
wano prof. Wtadystawowi Danileckiemu, wczesnemu
asystentowi przy Docenturze Zelbetnictwa i Katedrze
Budowy Mostow Politechniki Lwowskiej — autorytetowi
w dziedzinie budownictwa. Po latach prof. Danilecki tak
wspominat ten czas: W kwietniu 1937 r. otrzymatem pro-
pozycje objecia kierownictwa budowy Wytwdrni Silnikdw
Samolotowych Nr 2 w Rzeszowie. Propozycja byta bar-
dzo necaca, bo pomijajgc zaproponowang pensje okoto
7000 zt (czterokrotnie wyzszg od uposazenia starszego
asystenta, ktdre na owe czasy nie byto niskie) i stuzbowe
mieszkanie, w perspektywie byta mozliwosc¢ wyzycia sie
zawodowego na duzej budowie. Nie zastanawiatem sie
dtugo i w pierwszych dniach maja zgtositem sie do pracy
w kierownictwie budowy Paristwowych Zaktaddw Lot-
niczych, ktdre miescito sie w Warszawie na Okeciu przy
owczesnej petli tramwajowey.

Inwestorem budowy wytwaorni byty Panstwowe Zaktady
Lotnicze (PZL), ktore podlegaty Departamentowi Aero-
nautyki Ministerstwa Spraw Wojskowych, powstatym
formalnie 21 grudnia 1927 r,, kiedy to zapadta decyzja,
by dotychczasowe Centralne Warsztaty Lotnicze na
Okeciu przeksztatci¢ w PZL. Ustalenia zrealizowano na
poczatku 1928 r. Wytwaornia Ptatowcow PZL do 1934

r. miescita sie na Polu Mokotowskim, kiedy to przenie-
siono jg na Okecie-Paluch. Fabryka byta znana jako
Wytwornia Ptatowcow PZL, a nastepnie PZL Wytwornia
Ptatowcow nr 1. Drugim zaktadem przedsiebiorstwa PZL
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byty upanstwowione w 1934 r. Polskie Zaktady Skody
mieszczace sie przy lotnisku Okecie, znane odtad jako
Wytwornia Silnikow PZL, a nastepnie jako PZL Wytwor-
nia Silnikdw nr 1.

Powstajgce w Centralnym Okregu Przemystowym dwie
nowe wytwornie Panstwowych Zaktadéw Lotniczych
miaty by¢ nie tylko znacznie nowoczesniejsze, ale i wiek-
sze od zaktadéw macierzystych z Warszawy. Zarowno
Wytwornia Ptatowcow nr 2 w Mielcu, jak i Wytwaérnia
Silnikow nr 2 w Rzeszowie miaty przejg¢ wytwarzanie
perspektywicznych konstrukcji opracowanych przez biu-
ra konstrukcyjne PZL z warszawskiego Okecia, a takze
dostarczac gros produkcji catych Panstwowych Zakta-
dow Lotniczych. Przypuszczalnie, na poczatek lat 40.
XX w. planowano usamodzielnienie sie obu wytworni,
ktére miaty stac sie oddzielnymi przedsiebiorstwami
panstwowymi.

fot. 1: 28 lipca 1938 r. ,Tempo dnia” pisato o korzysciach
dla Rzeszowa po przytagczeniu go do COP
fot. 2:  Budowa rzeszowskiego zaktadu.

POWSTANIE | ROZWOJ WYTWORNI SILNIKOW NUMER 2 W RZESZOWIE 1937-1939

Zadanie zaprojektowania obu zaktadow - ptatowco-
wego w Mielcu i silnikowego w Rzeszowie — otrzy-
mato nowo powstate biuro projektow, sktadajgce sie

z kilkunastu mtodych inzynieréw, kierowanych przez
mgr. inz. architekta Piotra Czyzewskiego. W biurze
pracowat takze gtowny konstruktor budowy zakta-

du inz. Oktawian Gawlinski. Profesor Danilecki scha-
rakteryzowat mgr. inz. Piotra Czyzewskiego w naste-
pujacy sposob: Byt on cztowiekiem czarujgcym, a przy
tym inzynierem architektem z duzym doswiadczeniem,
szczegolnie w dziedzinie budownictwa przemystowego.
Opracowywane pod jego kierunkiem projekty, stale usito-
wat ulepszac. Niekiedy doprowadzato to do ktopotliwych
sytuacji. Byt on miedzy innymi autorem projektu Zakta-
ddw Lotniczych budowanych w Butgarii. Gdy przyjechat
do Butgarii z ,ulepszonym” projektem, zespot fachowcow
butgarskich odbierajgcych projekt, po zapoznaniu sie
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z nim stwierdzit, ze niewatpliwie jest lepszy od opraco-
wanego w poprzedniej wersji..., ale nie moga jej akcep-
towac, bo poprzednia zostata juz zatwierdzona przez
najwyzsze czynniki w kraju i gdyby tak wcigz zmieniac
projekt, to inwestycja nie mogtaby by¢ zrealizowana

w zaplanowanym terminie... Stuszna decyzja.

Inz. arch. Piotr Czyzewski w czasie Il wojny Swiatowe]
przebywat w Anglii, gdzie awansowat na putkownika. Do
Polski niestety nigdy nie wrdcit i zmart w Nowej Zelandii
czy tez Australii, w stosunkowo mtodym wieku.

Najpowazniejszym, doswiadczonym konstruktorem

w biurze projektéw Czyzewskiego byt inz. Oktawian
Gawlinski, absolwent Politechniki Lwowskiej. Wsrod ar-
chitektow byli dwaj bracia Hutkowscy i Falkowski, a tak-
ze kilku kreslarzy. Projekty ,Rzeszowa” i ,Mielca” byty
opracowywane, mozna powiedzie¢, btyskawicznie. Nie
byto zadnych instancji sprawdzajacych czy tez weryfiku-
jacych. Obliczenia statyczne pozostawaty w rekopisie.
Odpowiedzialnym za projekt konstrukcyjny byt pro-
jektant konstruktor, ktory obliczat konstrukcje danego
budynku. Wyniki obliczen statycznych wraz ze szkicami
przekazywano kreslarzom do opracowania rysunkow
konstrukcyjnych.

Jak to na budowie byto

Prace posuwaty sie w bardzo szybkim tempie, dlatego
juz w lipcu 1937 r. mozna byto rozpocza¢ prace ziemne
na terenie budowy przysztej Wytworni Silnikow nr 2. Pod
budowe wybrano teren nad rzekg Wistok o powierzchni

fot. 1:  Osiedle zaktadowe, 1939 .

fot. 2:  Pierwsze budynki zaktadu, oddane do uzytku juz
w1938

fot. 3:  Budynek administracji zaktadu.

21 ha, w rzeszowskiej dzielnicy Rudki. Dodatkowo wyty-
czono wokot zaktadu pas bezpieczenstwa o powierzchni
10 ha. Na zbudowanie i wyposazenie wszystkich obiek-

tow fabrycznych przewidziano kwote 30 min zt.

Projekty architektoniczne opracowywano w skali 1:100.
Szczegoty stolarki i Slusarki opracowywano schema-
tycznie, bez zadnych szczegdtow. Przedsiebiorca wyko-
nujgcy roboty na podstawie tych schematdw zlecat wy-
konanie wyspecjalizowanym warsztatom. Okna, drzwi,
bramy — ,miaty by¢ dobre” i powinny byty odpowiadac
0golnym wymaganiom zawartym w ,Warunkach Tech-
nicznych Ministerstwa Spraw Wojskowych” i w opisach
kosztorysowych. Na podstawie tych samych ,Warun-
kdow Technicznych” odbierane byty wszelkie roboty
budowlane — wspominat Danilecki. - Byto wowczas
sporo norm wydanych przez Polski Komitet Normaliza-
cyjny, ktére praktycznie nie odbiegaty od wyzej wymie-
nionych ,Warunkdw Technicznych”. Owczesne normy
PKN byty bardzo zwiezte i zawieraty jedynie podstawo-
we wymagania. Zadnych szczegétowych norm, norma-
tywow, instrukcji, wytycznych itp. Papierkdw wowczas
nie byto. Inzynier byt po to inzynierem, aby majac opa-
nowang sztuke budowlang opartg na wielowiekowej
tradycji i podstawach teoretycznych, mogt z nabytej
wiedzy w petni korzystac. Rzemiesinicy byli na takim
stopniu kwalifikacji zawodowych, Ze nie trzeba ich byto
uczyd rzemiosta, wiec inzynier miat w tym zakresie
prace ufatwiong.

Prace ziemne prowadzono z uzyciem dos¢ prymityw-
nych narzedzi, gtéwnie przez robotnikdw wyposazonych
w szpadle, kilofy i topaty. Poczatkowo na teren budowy
prowadzity jedynie kiepskie drogi polne, a cate wyposa-
zenie zaktadu trzeba byto wozi¢ wozami konnymi z ram-
py przetadunkowej na stacji kolejowej w Rzeszowie.
Dopiero pozniej do zaktadu doprowadzono bocznice ko-
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lejowg. Pomimo tych wszystkich trudnosci tempo prac
byto imponujgce i juz w styczniu 1938 r. rozpoczeto sie
wznoszenie pierwszych budynkéw rzeszowskiej wytwor-
ni. Budowe rozpoczeto od hali gtownej, czyli hali obec-
nego wydziatu W-53. W dalszej kolejnosci powstawat
budynek narzedziowni oraz podobne do siebie budynki
magazynow i na koricu hala montazowa. Przy budowie
byto zatrudnionych okoto 2 tys. miejscowych pracow-
nikéw, gtéwnie niewykwalifikowanych. Wykonawcami
byty firmy budowlane: F. Oppman & H. Koztowski, firma
Stadnicki, a takze firmy Pelcer, Sztompke, tempicki, Gra-
jewski, Pigtkowski oraz Zarzecki & Nierojecki.

Profesor Danilecki tak wspominat czas powstawania
zaktadu: W jednym z nowo wybudowanych prywatnych
domdw, znajdujgcych sie w poblizu planowanej budowy
wynajeto kilka pokoi, do ktdrych sprowadzitem swojg
rodzine i w ktérych miatem zorganizowac kierownictwo
budowy. Po kilku miesigcach, gdy w biurze trzeba byto
pomiescic wiecej pracownikdw, otrzymatem mieszkanie
stuzbowe w centrum miasta.

Teren przysztej budowy znajdowat sie u wylotu ul. Het-
mariskiej. Z jednej strony granica biegta w niewielkiej
odlegtosci od Wistoka, pozostate stanowito podndze
znacznej wzniostosci terenu, zwanej Lisig Gorka, czescio-
wo porostej mtodym lasem sosnowym, ktory byt przezna-
czony na park miejski. (...)

Gdy wyszedtem po raz pierwszy na teren przysztej bu-
dowy, byt on w wiekszosci uzytkowany jako pastwisko.
Znajdowato sie tez kilka poletek dojrzewajgcego zbo-

za [ wiejskich chatup z zabudowaniami gospodarskimi.
Pierwszg moja czynnoscig byto wytyczenie planu sytu-
acyjnego wytwarni. Miatem ten plan ze sobg, ale ani na
nim, ani w terenie nie byto zadnych statych punktow geo-
dezyjnych. Musiatem zorientowac plan wedtug bardziej
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wyraznych miedz na tym terenie | zaznaczy¢ na planie.
Usytuowanie budynkdow wytwaorni nie ucierpiato na tym,
a terminy rozpoczecia budowy nie zostaty opdznione.

Wkrdtce zjawili sie przedsiebiorcy. Rownoczesnie roz-
poczeto budowe hali gtdwnej, magazynu gtownego,
narzedziowni, budynku administracyjnego, portierni,
garazy i kottowni. Budowe podstacji transformatoro-
wych i hali montazowej rozpoczeto w nieco pozZniejszych
terminach. Ostatnia miata by¢ budowana hamownia.
Réwnoczesnie z budynkami, podjeto prace przy wykony-
waniu drenazu (ktéry miat ujgc¢ Zrodta wystepujgce u pod-
ndza wzgdrza), kanalizacji, wodociagu, niwelacji terenu,
drdg, parkingu i sieci cieplneyj.

Hale gtowng wykonywato krakowskie przedsiebiorstwo
budowlane Stadnicki. Magazyn i narzedziownie o bliznia-
czych konstrukcjach oraz hale montazowg — warszaw-
skie przedsiebiorstwo F. Oppman & H. Koztowski. Byty to
budynki typu halowego, wielonawowego, o konstrukcji
zelbetowej ramowej, monolitycznej. Swietliki réwniez

o konstrukcji zelbetowej monolitycznej, podtuzne i po-
przeczne, miaty szyby pionowe. Takie byty wéwczas
wymagania obrony przeciwlotniczej. Ponadto sprawdzity
sie ich cechy dodatnie, a wiec mniejsze zabrudzenie, ta-
twos¢ mycia i znacznie tatwiejsze zabezpieczenie przed
przeciekami opaddw atmosferycznych.

Budynek administracyjny i budynki gospodarcze miaty
sciany murowane z cegty. Takie same Sciany zewnetrzne
zastosowano takze w halach. Stropy i stropodachy w bu-
dynkach kubaturowych byty zelbetowe, typu Akermana,
lub skrzynkowe z podwaojng ptyta zelbetows. Te ostatnie
byty stosowane przede wszystkim jako konstrukcje stro-
podachdw, ktore byty niewentylowane. Izolacjg termiczng
stropodachdw i wszystkich dachow budynkdw halowych
byty ptyty pianobetonowe (celolitowe). Produkowat je na
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budowie jako subwykonawca inz. Pukiriski, posiadajgcy
licencje na wykonywanie tych ptyt wedtug patentu zagra-
nicznego.

W wytworni polowej wylewano najpierw bloki, z ktdrych
nastepnie wycinano pitami ciesielskimi poprzecznymi
ptyty o grubosci 10 cm. Ciezar tych ptyt wynosit okoto
400 kg/m3. Ptyty uktadano na zaprawie na ptytach zel-
betowych konstrukcji. Od gory ptyty izolacyjne wyrowny-
wano zaprawg cementowa. Stanowita ona podtoze pod
pokrycie papowe z dwdch warstw papy asfaltowej, na
osnowie z tektury uktadanej na lepiku na gorgco. W ten
sposob wykonane dachy nie wykazywaty najmniejszych
przeciekow. O wysokiej jakosci pap, lepikow i techniki wy-
konania swiadczy fakt, ze zachowaty sie w doskonatym
stanie do czasdw powojennych.

Gdy przypadkowo zwiedzatem w 1958 r. rozbudowang
WSK, oprowadzajgcy mnie, na pytanie — jak sie zacho-
wujg budynki przedwojenne? — odpowiadali, ze nie maja
z nimi zadnych ktopotow. Podczas, gdy o budynkach
wzniesionych juz po wojnie, a wiec kilkanascie lat pdz-
niej, juz tego nie mozna byto powiedziec. Ich dachy byty
nieszczelne. Niestety, takie budownictwo, to stata bolgcz-
ka naszego powojennego budownictwa, ktdra nie tylko
nie zanika, ale poteguje sie...

Budynek administracyjny budowato przedsiebiorstwo miej-
scowe, rzeszowskie. Roboty ziemne, plantowanie terenu,
wykonywato przedsiebiorstwo Gontarczyka z Warszawy.
Jego rola sprowadzata sie wtasciwie do zwerbowania

7 Polesia tzw. Holendrow, ktorzy przyjezdzali catym tabo-
rem, z korimi zaprzezonymi w mate waozki, ktérych skrzynie
sktadaty sie z kilku zdejmowanych desek. Wykonywali oni
jako cata grupa, na akord, roboty ziemne. Koczowali zas

w poblizu budowy. Mieli wtasne markietanki do gotowania
positkéw. Do pracy udawali sie o Swicie, natomiast w cza-

sie najwiekszego, potudniowego skwaru mieli kilkugodzin-
ng przerwe obiadowa, po ktorej pracowali do zmroku, nie
przestrzegajgc zadnych okreslonych ,godzin pracy”. Ich
konie byty tak wytresowane, ze ciggnety wozki po stro-
mych skarpach, poruszajac sie niczym kozice po stokach
gor. Jednego z nich zakupili nawet cyrkowcy, ktdrzy przy-
padkowo w tym czasie bawili w Rzeszowie. ,Holendrzy”
wykonywali roboty starannie i fachowo, tak ze rola przed-
siebiorcy sprowadzata sie do dokonywania pomiarow wy-
konanych przez nich wykopdw i nasypow oraz wyptacania
naleznosci, wedtug z gory ustalonych stawek akordowych.

Tak to w owych czasach ,Holendrzy” skutecznie konkuro-
wali z mechanizacjg robdt, za pomocg koparek i spycha-
czy... Trzeba tu dodac, ze ,Holendrzy” zostali sprowadzeni
do Polski do budowy Kanatu Ogiriskiego i pozostali tu na
zawsze...

FANSTWOWE TAKLADY loTainre
 WYTWORNIA BILNIKOW Ny &
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Dokumentacje (rysunki konstrukcyjne) dostarczano na
budowe sukcesywnie. Kierownictwo budowy, ktore, jak
wspomniatem, poczgtkowo miato swojg siedzibe w War-
szawie, zostato przeniesione do Mielca — Dworu, gdzie
przewaznie przebywat (oprécz czestych wizyt w War-
szawie), major Czyzewski. Do Rzeszowa przyjezdzat
stosunkowo rzadko, kilka razy w miesigcu. Wowczas to
otrzymywatem od niego dyrektywy dotyczgce dalszego
programu robot. Czasami na budowe przyjezdzat putkow-
nik Mrdéwka, ktéremu jako przedstawicielowi wojsk lotni-
czych, podlegata ogdlna opieka nad inwestycja.

Raz lub dwa wizytowat budowe putkownik inz. Leopold
Torun, szef Departamentu Budownictwa Ministerstwa
Spraw Wojskowych i rdwnoczesnie dyrektor naczelny
Funduszu Kwaterunku Wojskowego. Osoba, ktdra w la-
tach przedwojennych odgrywata szczegolnie doniostg

p B ieniek Stamisiue

jest pracownikiem firyoinym
Wytwérmi Silnikow Mi 2

fot. 1:  Przepustka pracownicza
Wytwdrni Silnikow nr 2
w Rzeszowie.

fot. 2:  Sprawdzanie przepustek
przy wejsciu do zaktadu.
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role w naszym budownictwie. To dzieki niemu, stawia-
jacemu bardzo wysokie wymagania jakosci w budow-
nictwie, budownictwo wojskowego i inwestowane przez
Fundusz Kwaterunku Wojskowego osiggneto poziom naj-
wyzszy w polskim budownictwie. Na tym budownictwie
z koniecznosci wzorowato sie budownictwo panstwowe
w innych resortach, a nawet miejskie i takze prywatne.
(..) Gdy przyjezdzat na jakas budowe u wszystkich wy-
konawcdw i jego podwtadnych cierpta skora. Pamietam,
gdy raz niespodziewanie przyjechat do Rzeszowa w nie-
dziele (szczesliwym zbiegiem okolicznosci bytem wtedy
na budowie), inspekcja odbyta sie spokojnie, widocznie
co do jakosci i postepu robdt nie miat zastrzezen. Na-
tomiast ja batem sie, Zze na jego spotkanie wyjedzie tez
przedstawiciel jednej z firm, doskonaty inzynier, ale lu-
bigcy zagladac do kieliszka. Wiedziatem, ze w tym dniu,
7 okazji swieta byt pod dobrg datg i jest na budowie

w baraku firmy. Dyskretnie zarzadzitem, aby barak za-
mknieto na klucz z zewnatrz i na szczescie nie doszto do
spotkania nietrzezwego inzyniera z ptk. Toruniem. Raz
pamietam, przyjechat nawet bodajze na dwudniowy po-
byt do Rzeszowa dwczesny dowddca polskiego lotnictwa
- generat Ludomit Antoni Rayski.

Przedsiebiorstwa wykonujgce roboty dysponowaty facho-
wg obsadg techniczng. Kierownikiem robot z ramienia
firmy F. Oppman & H. Koztowski byt bardzo dobry inzy-
nier i organizator, Borys Smirnow. Przyjezdzat on czesto
z Warszawy i Niska, gdzie rownoczesnie kierowat robo-
tami przy budowie nowej elektrowni, budowanej przez te
sama firme. Inwestycja ta byta finansowana przez kapitat
francuski. Francuska byta tez dokumentacja obiektu.

Stale na budowie przebywat majster z prawdziwego zda-
rzenia Taraszewski. Byt on typowym polonusem o ogrom-
nej tuszy. Mogt smiato stuzyc jako model Matejce do
namalowania Sobieskiego lub ktoregos z hetmandw.

W czasie upatdw chodzit zawsze z flaszkag piwa w kiesze-
ni, ale robota postepowata dobrze. Przedstawicielem fir-
my Stadnicki na budowie byt stary doswiadczony inzynier
Jenker. Odgrywat on role nie tylko inzyniera, ale byt do-
skonatym majstrem i organizatorem catej skomplikowa-
nej budowy. Roboty kanalizacyjne z ramienia Spdtdzielni
Budowlanej ogolnie prowadzit inz. Paszkiewicz, adiunkt
Katedry Miernictwa Politechniki Lwowskiej na Wydzia-

le inzynierii Lgdowej i Wodnej, a po wojnie profesor i kie-
rownik takiej samej katedry na Politechnice Slgskiej.
Roboty wykonywano metodami tradycyjnymi bez wiek-
szego zmechanizowania. Czesciowe zmechanizowanie
masowych robot ciesielskich polegato jedynie na tym, ze
postugiwano sie pitg tarczowa.

Pomimo wysokiego poziomu kwalifikacji technicznych
wykonawcow, potrzebny byt staty nadzdr na budowie.
Zorganizowatem wiec zespdt mtodych inzynierow, prze-
waznie moich mtodszych kolegdw z Politechniki Lwow-
skiej, z ktdrych niektdrzy pracowali juz u mnie prywatnie
w moim biurze konstrukcyjno-projektowym. Inzynier Win-
centy Paszkowski miat bezposredni nadzdr nad budowg
Hali Gtdwnej, Stanistaw Hodzewicz — Magazynu Gtdwne-
go i Narzedziowni, inz. Mieczystaw Woliriski opiekowat
sie robotami terenowymi. Ponadto pracowali dwaj bracia
blizniacy Pienigzkowie, inz. architekt Wactaw Zouzal, ktory
w 1938 r. objat kierownictwo budowy osiedla dla pracow-
nikow Wytwdrni. Urzgdzeniami wodociggowymi i central-
nego ogrzewania zajmowat sie 0 ogromnym doswiadcze-
niu zawodowym Michatowicz, zajmujacy sie przed | wojng
Swiatowg montazem instalacji w cukrowniach budowa-
nych przez Polakdow na terenie Rosji carskiej. Wszelkie
urzgdzenia elektryczne podlegaty Zielinskiemu, ktory
wprawdzie nie posiadat dyplomu inzyniera, ale w zakresie
umiejetnosci fachowych na pewno przewyzszat niejedne-
go inzyniera elektryka z dyplomem. Byli tez technicy —
Tadeusz Kostiuk z Zuzan, syn woZnego przy Katedrze

Budowy Mostéw Zelbetowych w Politechnice Lwow-

skiej i inni pracownicy, ktorych nazwisk juz nie pamietam.
Jednag z maszynistek byta Stefania Pieskéwna, mieszkan-
ka Rzeszowa zaangazowana bezposrednio po ztozeniu
matury. Po wybuchu wojny pamietam, jak dzielnie z torba
z czerwonym krzyzem przewieszong na ramieniu dyzuro-
wata na budowie i w schronie.

Po zbudowaniu pierwszych gtéwnych obiektéw fabrycz-
nych rozpoczeto wznoszenie budynku administracyj-
nego w ksztatcie litery ,T" oraz zaplecza niezbednego
do utrzymania ruchu wytwaorni: kottowni i warsztatu
elektrohydraulicznego, a takze innych budynkéw pomoc-
niczych: garazy samochodowych, przechowalni rowe-
row, budynkow stotowki zaktadowej. W potowie 1938 .
gtowne budynki oddano w stanie surowym, a w drugim
potroczu zakonczyty sie prace wykornczeniowe. W czasie
budowy nie obyto sie jednak bez powaznych trudnosci.
Tak opisuje niektére z nich prof. Danilecki:

Do fundamentdw na podktadach, gdzie wystepowaty
przewarstwienia torfow, stosowano pale Reymonda, dzis
juz nie uzywane. Wykonywata je firma inz. Pietkowskiego
(po wojnie profesora Politechniki Warszawskiej, kierow-
nika Katedry Fundamentowania na Wydziale Inzynierii
Ladowej). Z robotami palowymi byto najwiecej ktopotdw.
Majster prowadzacy je, byt bytym podoficerem oddziatow
,Batachowicza®, zdemobilizowanych na Wilenszczyznie
po | wojnie swiatowej. Byt on antytalentem technicz-
nym i w zaden sposob nie mozna go byto nauczy¢ prawi-
dtowego wykonywania robot.

Pewnego dnia, chodzgc po budowie, ustyszatem potezny
toskot (huk). Okazato sie, ze gilzy blaszane do pali, usta-
wione pionowo w rusztowaniu do zabetonowania ich dal-
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szych odcinkdw, po ztamaniu sie Zle wykonanego rusz-
towania, runety na ziemie, czynigc tak potworny fomot.
Cafe szczescie, ze obyto sie bez smiertelnego wypadku,
ktdry zreszta nie ominat robotnikdw tego majstra na bu-
dowie w Mielcu.

Na tym jednak ktopoty z palowaniem nie zakoriczyty
sie. Inzynier Pietkowski osobiscie nadzorowat badania
probne udzwigu pala w urzgdzeniu wtasnej konstrukcji
(cztery pale wyciggane z zakotwionymi w nich krzyzu-
jacymi sie belkami zelbetowymi, stanowity oparcie dla
pala wciskanego za pomocg prasy hydraulicznej). Préb-
ny pal z trudem osiggnat zatozong nosnosg...

Miato to chyba wptyw na statecznosc opartej na palach
konstrukcji ramowej. Mianowicie stup jednej z trojprze-
stowych, ciezkich gtdwnych ram hali zaczat w widocz-
ny sposob osiadac, co nawet byto wyraznie widoczne
gotym okiem, na poziomej wczesniej belce gzymsowey.
Analizowatem, co nalezy uczynic¢ z tg konstrukcjg. Ko-
niecznos¢ wzmocnienia miataby nieobliczalne skutki
dla dziatalnosci wytworni, poniewaz w hali instalowano
juz obrabiarki i rozpoczynano produkcje.

Postanowitem czekad, co bedzie dalej, liczac sie z tym,
ze nastapi w catej przestrzennej, monolitycznej kon-
strukcji wyrdwnanie sit i momentdw. Taka ocena okaza-
fa sie stuszna. Po pewnym czasie osiadanie ustabilizo-
wato sie i budynek nieuszkodzony (konstrukcja nawet
nie ulegta widocznemu zarysowaniu, a jedynie od-
ksztatceniom), stoi do dzis [lata 70. — przypis autorow],
pomimo ze uptyneto od tej ,nieujawnionej katastrofy
doktadnie 40 lat, z tym jedynie, ze jest ,nieco garbaty”,
co przez laika, a nawet i fachowca, ktéry o tym nie wie,
jest trudno dostrzegalne. Czasami rozsgdne ryzyko
opfaci sie...



Prace postepowaty zgodnie z harmonogramem.
Przed zimg 1937/1938 r. gtowne hale i budynki zo-
staty wykonane w stanie surowym, a wiec w ciggu
niespetna pot roku. Roboty wykonczeniowe w tych
obiektach prawie zakonczono w pierwszej potowie
1938 r. Wczesniej kolej doprowadzita na teren bu-
dowy bocznice. Jeszcze catkowicie nie wykonczo-
no gtownych budynkow fabrycznych, a juz zaczeto
sie ich stopniowe wyposazanie. Do Rzeszowa trafity
pierwsze obrabiarki i maszyny. W drugiej potowie
1938 r. pracownicy Wytwaorni zaczeli przyjezdzac do
pracy. Rozpoczety sie przygotowania, a nastepnie
rozpoczynano produkcje, najpierw w Narzedziowni,
nastepnie w Hali Gtéwnej (OM). Do Magazynu Gtow-
nego sprowadzono stale.

Tempo prac byto szybkie, nad Polskg bowiem zaczety
sie juz zbiera¢ czarne chmury. Aneksja Austrii, zajecie
czeskich Sudetow, a nastepnie catej Czechostowacji
wzbudzity wielkie zaniepokojenie w naszym kra-

ju i catej Europie. Wszyscy zdawali sobie sprawe, ze
wkrotce produkcja Centralnego Okregu Przemystowe-
go bedzie miata wielkie znaczenie dla nadchodzacych
wydarzen. Niestety, petne uruchomienie produkc;ji
nowo powstajgcych zaktadéw przewidziano na ko-
niec 1941 r., a niemieckie uderzenie miato spasc¢ na
Polske 2 lata wczesniej.

Profesor Danilecki, w swoich wspomnieniach, tak opi-
suje koncowy okres budowy zaktadu:

Budowa rozpoczetych obiektow postepowata bardzo
szybko. Rzeszdw byt wéwczas zapadtym miastecz-
kiem, gdzie przewazata ludnosc¢ zydowska (nosito na-
wet przezwisko Mojrzeszéw). W zwigzku z tym nie byto
na miejscu dostatecznej liczby robotnikdw, a szczegdl-
nie rzemiesinikdw. Robotnicy przewaznie rekrutowali
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sie z sgsiednich wsi, a rzemieslnikow trzeba byto spro-
wadzac nawet z odlegtych regiondw Polski. | tak np.
firma Stadnicki sprowadzita kilkudziesiecioosobowa
grupe ciesli z Niska i murarzy z ,zagtebia murarskie-
go” — Lezajska. Przedsiebiorstwa dla przyjezdnych
budowaty baraki, ktdre dzisiaj nazwalibysmy hotelami
robotniczymi. Jedna z firm, zorganizowata na budowie
stotdwke, oddajgc na ten cel specjalnie wybudowany
barak. PoZniej byty z tym ktopoty, kiedy wytwdrnia
rozpoczynata produkcje w niektorych dziatach i trzeba
byto te ,placowke” zlikwidowaé. Wtascicielki, ktdrym in-
teres swietnie prosperowat, nie chciaty sie rozstawac

z intratnym przedsiebiorstwem i stawiaty bierny opor.
Nie byto innej rady — trzeba byto wystac ciesli, aby ro-
zebrali dach. Wtedy przypadkowo zaczat padac deszcz,
poniewaz dziato sie to jesienia...

Skoro mowa o ,gastronomii’, to warto powiedziec, ze

w domu potozonym najblizej od terenu budowy zatozono
knajpe, ktorej interesy tez z pewnoscig szty doskonale.
Najgorsze jednak byto to, ze wiascicielem, jak sie pdzZniej
okazato po wkroczeniu Niemcow, byt takze Niemiec —
szpieg, ktorego niestety nie wykryta we wtasciwym cza-
sie nasza ,dwdojka”, majgca pod opiekg naszg budowe.
Nie dosc¢ na tym, kiedys w czasie kapieli w Wistoku, je-
gomosc ten zaczagt tong¢. Wyratowat go maj pracownik,
mtody cztowiek, Kazimierz Paderewski. W czasie okupa-
cji Niemiec ten tak mu sie odwdzieczyt, ze spowodowat
zaaresztowanie go przez Gestapo. W ten sposob Pade-
rewski zginagt, pozostawiajac matke staruszke.

Przy tak intensywnej pracy zawodowej niewiele cza-
su pozostawato na odpoczynek i rozrywki. Zresztg

w Rzeszowie trudno byto o rozrywke. Istniato bodajze
jedyne kino w jakims budynku typu barakowego. Do
sali ,Sokota” przyjezdzali od czasu do czasu artysci

z Warszawy na goscinne wystepy. Pamietam nie-

zapomniany wystep Hanki Ordondwny i piekny gtos
stawnego barytona Jerzego Czaplickiego. Byta jedyna
kawiarnia Tarzanska, w ktérej mozna byto napi¢ sie
wzglednie dobrej kawy. Rzadko odbywaty sie wieczorki
taneczne. Nie obyto sie bez wypadkow smiertelnych.
Pewnej niedzieli dekarz wszedt samowolnie na dach
transformatorowni zeby uzupetni¢ pokrycie papowe.
Nie wiedzac, ze linia napowietrzna wysokiego napiecia
jest pod pradem, dotknat drutdw. Lekarz pogotowia,
niestety, stwierdzit zgon.

Powstaniem nowej wytworni zywo interesowaty sie
najwyzsze wtadze panstwowe i wojskowe. Jesienig
1937 r. budowe wizytowat marszatek Polski Edward
Rydz-Smigty, a takze premier Felicjan Sktadkowski-
-Stawoj. Na placu budowy pojawit sie tez pomysto-
dawca COP — wicepremier Eugeniusz Kwiatkowski.

Jeszcze w czasie prac budowlanych dyrektorem
nowo powstajgcego zaktadu zostat Henryk Poreyko.
Wczesniej byt on kierownikiem Dziatu Narzedziowe-
go w PZL WS-1 na Okeciu. Sprawowat te funkcje az
do zajecia zaktaddw przez Niemcdw, we wrzesniu
1939 r,, przez Rumunie dostat sie do Francji. Jego
zastepcy, takze przyjechali z Warszawy: inz. Jan Dzie-
wonski — dyrektor techniczny, ktory byt poprzednio
kierownikiem dziatu silnikéw lotniczych w PZ, inz. ,Ur-
sus” Tadeusz Bielinski — dyrektor administracyjny

z PZL WS-1 Okecie.

fot.: Zatoga i mechanicy przed samolotem bombowym
PZL-37 tos, wyposazonym w silnik do ktorego kompo-
nenty produkowane byty w Rzeszowskim zaktadzie do
I wojny swiatowey.
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Pierwsze silniki produkowane w Rzeszowie

Juz w drugiej potowie 1938 r. w rzeszowskiej wytworni
ruszyta dziatalnos¢ produkcyjna. Jako pierwsza zosta-
ta uruchomiona narzedziownia, zadaniem ktoérej byto
wytworzenie specjalistycznych narzedzi i oprzyrzgdo-
wania do produkcji czesci i podzespotéw silnikowych.
Kierownikiem narzedziowni byt Adam Kochanski.
Rownolegle, w niewykonczonej jeszcze hali gtéwnej,
rozpoczat sie montaz pierwszych obrabiarek i innych
maszyn. Obrabiarki pochodzity z roznych wytworni,
gtéwnie amerykanskich, brytyjskich i szwajcarskich.
Nalezaty one do najnowoczesniejszych urzadzen tego
typu dostepnych wowczas na rynku. Pozwalato to na
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podjecie wszelkich wyzwan technologicznych, zwigza-
nych z produkcjg inowacyjnych, wéwczas perspekty-
wicznych, silnikow lotniczych.

W zaktadzie planowano produkcje silnikow rzedowych du-
zej mocy na licencji francuskiej firmy Hispano Suiza (mo-
del 12Y) oraz brytyjskiej firmy Rolls-Royce (stynny model
Merlin). Planéw tych jednak nigdy nie zrealizowano.

W roku 1939 narzedziownia i hala gtowna pracowaty juz
na petnych obrotach, zas hala montazowa byta gotowa
do instalowania urzgdzen. Rozpoczeto takze budowe
hamowni, gdzie najwieksze ktopoty byty w zakresie pro-

o

jektu. Chodzito bowiem o to, zeby hatas przedostajgcy
sie do otoczenia przy probach silnikdw byt jak najmniej-
szy. Widac wiec, ze juz wtedy myslano i to efektywnie

o ochronie srodowiska przed hatasem — wspomina
Danilecki.

W 1938 r. rozpoczeto budowe blokéw mieszkalnych
dla pracownikow wytworni. Osiedle zostato usytuowa-
ne przy ul. Dgbrowskiego. Kierownikiem budowy osie-
dla byt inz. architekt Wactaw Zouzal, ktéry pracowat
przy niej wraz z kilkoma pracownikami oddelegowany-
mi z kierownictwa budowy PZL w Mielcu i Rzeszowie.
Roboty byty prowadzone na podobnych zasadach, jak
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budowa wytworni. Bloki stawiano na podstawie projek-
toéw Funduszu Kwaterunku Wojskowego, a budynki dla
dyrekcji powstawaty wedtug indywidualnych projek-
tow. W 1939 r. budynki byty juz przekazane do uzytku.
Obecnie stanowig one czes¢ sktadowg znacznie wiek-
szego osiedla.

Tymczasem magazyny zaktadowe zapetniaty sie wy-
konanymi czesciami i podzespotami, ktore czekaty na
uruchomienie pozostatych wydziatow wytwaérni. Aby
umozliwi¢ ptynne podjecie produkcji najnowszych
silnikéw lotniczych, PZL WS-2 otrzymata zadanie
wyprodukowania stosunkowo prostych i nieskompli-
kowanych silnikéw lotniczych Walter Junior i Walter
Major, ktore do 1938 r. produkowano w Panstwowych
Zaktadach inzynieryjnych na licencji czeskiej firmy
A.S. Walter Tovarny, mieszczacej sie w praskiej dzielni-
cy Jinonice. Silnik Walter Junior zostat skonstruowany
przez inz. F. A. Barvitusa i trafit do produkcji w 1932 .
Byt to czterocylindrowy silnik rzedowy chtodzony po-
wietrzem o pojemnosci 5,816 | i masie 135 kg, z cylin-
drami wiszgcymi. Nie byt wyposazony w sprezarke ani
w przektadnie redukcyjng, naped smigta wyprowadzono
bezposrednio z watu silnika. Dawat moc 120 KM przy
2200 obr./min. Moc nominalna wynosita 105 KM przy
2000 obr./min. Silnik miat cylindry wykonane ze stali,

a w kazdym z nich zamontowano po jednym zaworze
ssgcym i wydechowym. W Polsce silnik PZInz. Junior
stanowit naped samolotéw RWD-8 roznych wersji, sa-
molotéw RWD-10 oraz samolotéw RWD-5.

fot. 1:  Samolot RWD-13 wyposazony w silnik produkcji
rzeszowskiej — Major 4.

fot. 2:  Inz. Jerzy Drzewiecki podczas pracy nad projektem
RWD-9 w Doswiadczalnych Warsztatach Lotniczych.
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Silnik Walter Major byt nieco nowszy, jego produkcja
ruszyta w Pradze w 1935 r. Powstawat w wersji czte-
ro- i szesciocylindrowej jako Major 4 i Major 6. W zakta-
dach PZInz. w Warszawie i w PZL WS-2 w Rzeszowie
produkowano tylko odmiane Major 4, stanowigce naped
samolotow sportowych RWD-13 (oblatany 15 stycznia
1935 r.), samolotow szkolnych RWD-17 (oblatany

14 lipca 1937 r.) i prototypu samolotu szkolnego
PWS-35 Ogar (oblatany w lipcu 1938 r.). Zbudowano
tez odmiane Major 4B, ktére stanowity naped prototypu
dwusilnikowego samolotu szkolnego PWS-33 Wyzet
(oblatany we wrzesniu 1938 r.). Silnik Major 4 miat taki
sam uktad z czterema cylindrami wiszgcymi w jednym
rzedzie i takze nie byt wyposazony w sprezarke ani

w przektadnie redukcyjng. Pojemnos¢ skokowg silnika
zwiekszono do 6,124 |, a moc maksymalna wynosita
130 KM przy obrotach 2350 obr./min. Moc nominalna
silnika wynosita 120 KM przy 2100 obr./min. Masa
silnika — 140 kg.

Przygotowania do produkgcji silnikow Junior i Major 4
zostaty podjete w kwietniu 1939 r. Oficjalnie przyje-

ta data rozpoczecia produkcji, zaréwno w PZL WS-2
w Rzeszowie, jak i w PZL WP-2 w Mielcu, to 1 kwietnia
1939 r. W istocie jednak produkcja ruszyta w Rzeszo-
wie na poczatku sierpnia 1939 r,, a do wybuchu wojny
zdotano wyprodukowac¢ zaledwie 50 silnikow obu
typow. Pozwolito to jednak zatodze na przeszkolenie
robotnikow i specjalistow, ktorzy wkrotce mieli podjgc
o wiele ambitniejsze zadania.

Poczagtkowo PZL WS-2 zatrudniata ok. 720 pracowni-
kéw, a do wybuchu wojny liczba ta wzrosta do 1000.
Okoto 200 z nich to pracownicy biurowi i administra-
cyjni (ksiegowos¢, rachunkowosé, ptace, kadry) oraz
pracownicy zaplecza. Wiekszos¢ z nich Sciggnieto

z innych czesci Polski. Kolejnych 200 pracownikéw to

personel kierowniczy oraz inzynierowie i technicy, spe-
cjalisci od produkcji oraz technolodzy z réznych dzie-
dzin, a takze kreslarze. Ta czes¢ zatogi, to najczesciej
byli pracownicy warszawskich oddziatéw PZL, ktorzy
dostali stuzbowe przeniesienie do Rzeszowa i tu
podjeli prace. Pozostali to wyksztatceni inzyniero-

wie i technicy z innych zaktadow warszawskich, a tak-
ze poznanskich, bydgoskich i krakowskich. Uzupetnie-
niem tej grupy byto 200 pracownikéw tzw. sity facho-
wej, czyli rekrutowanych sposrod miejscowej ludnosci
technikéw i robotnikow z wyksztatceniem srednim
badz podstawowym, przyuczonych do zawodu w PZL
WS-2. Po przyuczeniu czesc¢ z nich objeta stanowiska
majstrow czy mistrzow, pozostali byli robotnikami —
operatorami réznych maszyn. Pozostate 400 osdb to
pracownicy niewykwalifikowani, pracujacy jako zwykli
robotnicy i wypetniajgcy rozne funkcje pomocnicze.

W WSK Rzeszow zaczatem pracowac w 1938 r. jako
mtody technik mechanik. Jestem warszawianinem,

a poniewaz trudno byto wowczas o prace, po ukoricze-
niu technikum pracowatem w Paristwowych Zaktadach
Lotniczych na Okeciu jako frezer. Robilismy czesci

do silnikdw. Zarabiatem 28 groszy na godzine, wiecej
jako mtody technik zarabia¢ nie mogtem. Przeczyta-
tem ogtoszenie w prasie, ze do pracy w powstajgcym
Centralnym Okregu Przemystowym potrzebujg tech-
nikdw i inzynierow. Napisatem podanie i otrzymatem
odpowiedz, ze mogg mnie zatrudni¢ w Rzeszowie na
stanowisku technologa. Pojechatem tam razem z moim
bratem — wspominat zmarty w 2010 r. Wtodzimierz Wi-
lanowski, dyrektor naczelny WSK w latach 1956-1958.
- Kiedy przyjechatem do Rzeszowa, to zastatem tam je-
dynie budynek narzedziowni, w ktérym podjatem pierw-
szg prace. Fabryke nazywano juz wtedy powszechnie
PZL-em. Inne budynki byty dopiero w budowie. Na tere-
nie zaktadu byto mndstwo btota, chodzilismy wiec stale

w gumowych butach. Do prac budowlanych zatrudnio-
nych byto wielu ludzi z Polesia. Mdj brat Leonard, ktdry
przyjechat razem ze mna, pracowat jako majster na
kotach zebatych. Zaktad rozwijat sie pieknie i szybko.
Pamietam, ze w 1939 roku z wizytg do Rzeszowa przy-
jechat wicepremier Eugeniusz Kwiatkowski, pomysto-
dawca i wielki budowniczy COP. Miatem okazje, a wta-
sciwie szczescie, spotkac sie z nim osobiscie. Wkrdtce
wybuchta wojna. Pierwsze bomby spadty niedaleko
mojego miejsca pracy. W ciagu kilku dni zaktad zajeli
Niemcy.

Jeszcze w koncu 1939 r. w Rzeszowie miata sie rozpo-
cz3g¢ produkcja silnikow Bristol Pegasus XX. Rodzina
silnikow Pegasus zostata opracowana przez inz. Sir
Roya Feddena w zaktadach Bristol Aeroplane Company
w Filton pod Bristolem w Wielkiej Brytanii (podobno
usytuowanie gtownych budynkow WS-2 i ich kubatura
miaty by¢ zminiaturyzowana kopig tej angielskiej fir-
my). Konstrukcja dziewieciocylindrowego Pegasusa,
podobnie jak mniejszego silnika Mercury, byta oparta na
konstrukeji bardzo udanego silnika Bristola — Jupiter,
produkowanego w latach 1918-1930. Stanowit on m.in.
naped polskiego samolotu mysliwskiego PZL P.7. Blok
tego silnika wykonano z aluminium, a cylindry ze stali.
Jego pojemnosc skokowa wynosita 28,67 |, a moc mak-
symalna 580 KM przy 1950 obr./min. Ulepszona wer-
sja tego silnika wyposazona zostata w nowg gtowice

z czterema zaworami (po dwa ssace i wydechowe), po-
prawiony rozrzad i liczne inne drobne ulepszenia, a tak-
ze zwiekszong predkosc¢ obrotowg. Dzieki temu w wer-
sji Mercury X udato sie uzyska¢ moc maksymalng

840 KM przy 2750 obr./min na wysokosci 4300 m i moc
startowg 730 KM przy 2650 obr./min. Silnik dysponowat
jednobiegowg sprezarkg mechaniczng. Silnik Pegasus
stanowit podobnie ulepszong wersja silnika Jupiter, ale
przy zachowaniu wymiaréw pierwowzoru (pojemnosé
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skokowa 28,72 1). Dzieki temu w wersji, ktéra miata by¢
produkowana w Rzeszowie — Pegasus XX — uzyskano
moc startowg 830 KM przy 2475 obr./min oraz moc
maksymalng 925 KM przy 2600 obr./min na wysokosci
3050 m. W tej wersji silnik nie miat sprezarki, dwubiego-
wg sprezarke mechaniczng wprowadzono w modelach
Pegasus XVIII i Pegasus XXII, nieprodukowanych w Pol-
sce. Pegasus XXII uzyskiwat moc ponad 1000 KM. We-
dtug Mariusza Wojciecha Majewskiego, autora ksigzki
,Samoloty i zaktady lotnicze || Rzeczypospolitej”, w Rze-
szowie miaty by¢ produkowane silniki Pegasus XIX, kto-
re byty niemal identyczne z Pegasus XX, poza zmienio-
nym przetozeniem przektadni redukcyjnej. Jest to wiel-
ce prawdopodobne, zwazywszy, ze silniki Pegasus XIX
stanowity naped ostatnich serii samolotow PZL-37

tos (oblatany 13 grudnia 1936 r.), a takze miaty by¢
napedem samolotow liniowych PZL-46 Sum (oblatany
w koncu sierpnia 1938 r.), ktére zamierzano produko-
wac w Mielcu, poczgwszy od listopada 1939 r. Zgodnie
z dwczesnymi zamierzeniami, rzeszowska wytwornia
miata dostarczac silniki gtéwnie dla fabryki w Mielcu,
co w istocie zostato zrealizowane dopiero po Il wojnie
Swiatowej i juz w erze silnikdw odrzutowych.

Tymczasem ten nowoczesny silnik nie opuscit bram
rzeszowskiego zaktadu. Do wrzesnia 1939 r. podjeto
jedynie produkcje niektérych komponentow silnika.
Prace te przerwat wybuch wojny. Ale silniki brytyjskie-
go pochodzenia miaty wrécic¢ do rzeszowskiej wytwor-
ni i to na dtugie lata...
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Pierwsze bomby

Na 4 dtugie lata, praktycznie juz ukonczony zaktad do-
stat sie w rece Niemcoéw. Jego zatoga zostata zmuszona
stuzy¢ okupantowi, wykonujgc remonty silnikdw lotni-
czych i wytwarzajgc czesci do nich. Podejmowano tez
desperackie proby biernego oporu, czynnego sabotazu,
a nawet otwartej walki. Niestety, nie wszystkim pracow-
nikom rzeszowskiej wytwaérni byto dane przezyc¢ ten
trudny okres...

Juz 1 wrzesnia 1939 r,, okoto godziny 10, pojawit sie nad
zaktadem niemiecki samolot rozpoznawczy, ktéry zostat
nieskutecznie ostrzelany przez 4 dziatka przeciwlotni-
cze, obstugiwane przez zotnierzy rezerwy i przez dwa
karabiny maszynowe, nalezgce do strazy przemystowej
zaktadu. Samolot odpowiedziat ogniem swoich karabi-
now maszynowych. W incydencie rany odniosto dwéch
pracownikow wytworni — Hieronim Opatek i Mieczystaw
Trzeciak.

Swoje pierwsze i jedyne bombardowanie PZL WS-2
przezyta 3 wrzesnia. Z kilku zrzuconych na zaktad
bomb tylko dwie trafity w jego teren, przy czym jedna

z nich nie wybuchta, a druga uszkodzita hale montazu.
Wiecej wytworni nie bombardowano, przypuszczalnie
Niemcy chcieli zdoby¢ zaktad w stanie nienaruszonym.
Dzieki wspomnieniom prof. Danileckiego, mozemy po-
znac poczgtkowy okres wojny i skutki owego jedynego
nalotu:

Nalezato takze mysle¢ o demobilizacji placowki, ktdra
spetnita powierzone jej zadanie. Ja otrzymatem propo-
zycje ze strony dyrekcji pozostania na state w wytwarni,
w charakterze inzyniera ds. budowlanych. Zanim to jed-
nak nastapito, przyszedt dzieri T wrzesnia 1939 r. Rano,
jak zwykle, obchodzitem plac budowy, gdy nagle usty-
szatem warkot samolotu przelatujgcego nad wytwornia,
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a nastepnie ryk syren alarmowych. Myslatem w pierwszej
chwili, ze to éwiczenia, chociaz juz wiadomo byto, iz zo-
stata zarzgdzona mobilizacja i niektdrzy z moich pracow-
nikdw juz otrzymali karty mobilizacyjne i Ze wojna wisi na
wtosku.

Niestety, nie byt to alarm ¢wiczebny. Samoloty z czar-
nymi Krzyzami coraz czesciej pojawiaty sie nad Rzeszo-
wem | wytwdrnig. Spadaty pierwsze bomby. Tylko jedna
z nich uszkodzita w nieznacznym stopniu konstrukcje
hali montazowej. Nasze dziato przeciwlotnicze i karabin
maszynowy, umieszczone na dachu jednego z budynkow,
Staraty sie ostrzeliwa¢ nadlatujgce samoloty. W czasie
nalotéw uciekalismy w kartoflisko miedzy Wistokiem

a wytwaornig, gdyz do schronu czesto byto za daleko.
Najwiecej niepokoju budzity mgty poranne, Scielgce sie
nad doling Wistoka, bo wiele 0soéb sadzito, ze sa to gazy
trujgce, zrzucane przez Niemcdw. Po kilku dniach takiego
ustawicznego nekania i wypadkow, btyskawicznie prze-
biegajgcych na frontach, wiadomym sie stato, ze Niemcy
wkroczg lada dzieri do Rzeszowa.

5 wrzesnia 1939 r. to ostatni dzien produkcji zaktadu.
Dzien pdzniej, wobec szybko zblizajgcych sie wojsk
niemieckich, zarzgdzono ewakuacje pracownikow. Nie
byto planéw ewakuacji catego zaktadu — nie byto dokad.
17 wrzesnia 1939 r. na tereny wschodniej Polski wkro-
czyty wojska radzieckie i jedyng drogg ewakuacji pol-
skiego rzadu, wojska i pracownikow roznych instytucji
byta Rumunia. 6 wrzesnia 1939 r. zatoga PZL WS-2 ze-
brata sie w alei Pod Kasztanami, gdzie wyptacono ostat-
nie pobory i rozpuszczono pracownikow do domow.

7 wrzesnia kadra kierownicza wytworni i kierownictwo
budowy, zaktadowymi samochodami i autobusami, do-
jechali do Zamoscia, skad udali sie w kierunku granicy
rumunskiej, aby w koncu znalez¢ sie we Francji i Anglii.
Czesc¢ pozostata w kraju. Dyrektor PZL WS-2 Henryk

Poreyko dojechat do Francji, mjr Czyzewski i dyrektor
Dziewonski znalezli sie w Anglii, natomiast inz. Danilecki
pozostat w kraju.

Straz fabryczna opuscita zaktad ostatnia. Przed opusz-
czeniem wytworni spalono tajne dokumenty i dokonano
prowizorycznego uszkodzenia niektorych maszyn, np.
poprzez nasypanie piasku do obrabiarek. Nie byto tez
planéw wysadzenia zaktadu czy bardziej kompleksowe-
go zniszczenia jego wyposazenia, dlatego zaktad dostat
sie w rece Niemcow w miare nietkniety. Juz w pazdzier-
niku 1939 r. Niemcy byli w stanie podjgc¢ dziatalnosc¢
przemystowa, poczgtkowo zwigzang z remontami silni-
kow lotniczych i produkcjg czesci zamiennych do nich.

Mroczny czas okupacji

9 wrzesnia 1939 r. Rzeszow zostat zajety przez wojska
niemieckie. Wkrétce w miescie pojawity sie niemieckie
stuzby techniczne, majgce przejac¢ znajdujgce sie tu
zaktady przemystowe. Rzeszowska wytwornia zostata
oddana do dyspozycji firmy Henschel & Sohn z Kas-
sel i otrzymata nowg nazwe Flugmotorenwerke Reich-
shof GmbH, czyli Zaktady Silnikéw Lotniczych Rzeszow
sp. z 0.0. Przeprowadzano w niej remonty silnikow
firmy Daimler-Benz (macierzysta wytwornia Henschla
takze zajmowata sie remontem tych silnikow, obok
produkcji ptatowcow, czotgdw, lokomotyw i wagonow
kolejowych). Wkrétce czes¢ hal produkcyjnych zostata
odstgpiona firmie Daimler-Benz AG ze Stuttgart-Un-
tertlrkheim. Oddziat ten, pod nazwg Dabag-Ostwerke
GmBH Reichshof, rozpoczat remonty silnikéw DB-605,
DB-601 i DB-600 oraz produkcje czesci, a nastepnie

fot.: Mieszkaricy Rzeszowa zebrani na Rynku, 1939 r.

kompletnych podzespotéw do tych silnikéw. Oba za-
ktady miaty oddzielne kierownictwo, ale w stosunku

do catosci powszechnie uzywano nazwy Flugmotoren-
werke Reichshof GmbH. Wkrétce prace na rzecz firmy
Daimler-Benz zdominowaty dziatalnos¢ firmy. Produk-
cja czesci i podzespotow obejmowata elementy wspo-
mnianych juz silnikow DB-600, DB-601 i DB-605. Byty to
dwunastocylindrowe silniki rzedowe chtodzone woda,
zbudowane w uktadzie odwrdéconego V. Silniki DB-601
stanowity gtéwnie naped samolotow mysliwskich Mes-
serschmitt starszych wersji, a DB-605 — nowszych wer-
sji tych mysliwcow, Messerschmitt Bf 109G i Bf 109K
oraz Bf 110G. 30% elementow wykonywanych w Rze-
szowie w latach 1942-1944 byto przeznaczonych wta-
Snie dla silnikéw DB 605. Stopniowo produkowano co-
raz wiecej czesci do tych silnikow: cylindry, korbowody,
sprzegta. Potowe wyprodukowanych czesci wysytano
do zaktadow Daimler-Benz AG w Stuttgarcie, byty one
tam prawdopodobnie uzywane do produkcji nowych sil-
nikow tego typu. 20% trafiato do oddziatu Daimler-Benz
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Flugmotorenwerke Genshagen pod Ludwigsfelde nieda-
leko Berlina, gdzie przypuszczalnie takze uzywano ich
przy produkcji nowych silnikow. 20% wyprodukowanych
czesci i podzespotéw trafiato do firmy Henschel w Kas-
sel, a 10% do roznych zaktadow remontowych na tere-
nie Generalnej Guberni. Owe 30% czesci uzywano do
remontu silnikow wspomnianych typow. W Rzeszowie
kontynuowano tez remonty silnikow. W marcu 1942 r.
wyremontowano 32 silniki Daimler-Benz, a w pazdzier-
niku 1942 r. juz 120 silnikow tego typu.

Gdy Niemcy zajeli zaktad, pracowalismy obaj z bratem
w tej czesci, ktdra podlegata Flugmotorenwerke. Miesz-
kalismy przy ulicy Krakowskiej, gdzie wynajmowalismy
mieszkanie u pewnego Zyda. Razem z nami mieszkat in-
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Zynier Albin Galinski, takze warszawianin. To on wciggnat
nas do powstajgcej w fabryce organizacji oporu. Dziatal-
nosc¢ konspiracyjna rozwijata sie szybko. Spotykalismy
sie pod pozorem gry w Karty i z innych okazji — opisywat
Wilanowski. = W ,naszym” domu mielismy radiostacje.
Obok nas mieszkat takze majster z WSK, ktdry okazat sie
by¢ volksdeutschem. W nocy z 13 na 14 lutego 1940 .
budynek otoczyli Niemcy, znalezli schowek na radiosta-
cje i sama radiostacje. Zabrali bodajze siedem osdb,

w tym mnie i brata oraz ojca, ktory byt inwalidg wojen-
nym z okresu | wojny swiatowej. Wzieli tez wspomniane-
go wczesniej inz. Galiriskiego oraz innego inz. — tysonia.
Zawiezli nas do zamku, gdzie oczekiwalismy na rozpra-
we. Zostalismy skazani na 2 lata ciezkich robcot, ojciec
dostat nawet 2,5 roku.

W koncu 1941 r. rzeszowski zaktad zatrudniat ok. 2 tys.
robotnikéw, w tym ok. 200 Niemcow, tworzgcych ka-
dre kierowniczg, a takze straz zaktadowg. W styczniu
1943 r. w zaktadzie byto zatrudnionych juz 3325 0sob,
w tym 150 Niemcow i ok. 500 Zyddw, stanowigcych
wyzszg i srednig kadre techniczng. W marcu 1944 .
zatrudnienie wyniosto 4410 osob, w tym 480 Niemcow,
340 Zyddéw i 260 Rosjan — jencow wojennych. W tym
okresie dyrektorem Flugmotorenwerke Reichshof GmbH
byt Werner Ramstedt. Czes¢ zatrudnionych Polakéw na-
lezata do organizacji pracy Baudienst, utworzonej w Ge-
neralnej Guberni na wzor Organizacji Todta, specjalnie
dla ludnosci polskiej.

Na poczatku okupacji robotnicy pracowali po 8 godzin,
na jedng zmiane. P6zniej wprowadzono dwuzmianowy
system pracy. W czerwcu 1941 r.,, po niemieckim ataku
na Zwigzek Radziecki, czas pracy wydtuzono do 12 go-
dzin, w ten sposob zaktad pracowat na dwie zmiany
na okragto, przez catg dobe, takze w niedziele i swieta.
Wolna byta tylko jedna niedziela w miesigcu oraz dwa
$wieta: Swieto Zmartwychwstania i dzien Bozego Na-
rodzenia. Niemcy utrzymali przedwojenne ptace dla
danych stanowisk, ale wartos¢ ztotowki w Generalnej
Guberni byta znacznie nizsza niz przed wojna.

W okresie okupacji zywnos¢ byta rozdzielana w sys-
temie kartkowym, ale przydziaty byty bardzo niskie.
Pracujacy w rzeszowskim zaktadzie otrzymywali do-
datkowe przydziaty, ale o symbolicznej wielkosci. Ci,
ktorzy w danym miesigcu byli przez Niemcow uznani
za najbardziej wydajnych w pracy, otrzymywali dodat-
kowe kartki w kolorze zielonym, o najwiekszej warto-
sci. Na podstawie kartki ,zielonej” mozna byto naby¢
0,75 do 1 kg miesa wotowego (przewaznie gtowizny,
nég i podrobdw), 0,5 kg kaszy jeczmiennej, 0,5 kg
maki, 0,5 kg fasoli, 0,5 kg buraczanej marmolady,

0,25 kg cukru i 0,5 | wodki, (ktérg najczesciej wymie-
niano na wsi na jaja i drob). Na kartki ,czerwone” nie
mozna byto kupi¢ waodki, zas kartki ,czarne” miaty
zmniejszone przydziaty produktow.

Dodatkowo w zaktadzie byto mozna kupic talerz zupy,
oczywiscie za dodatkowg optatg w wysokosci 2 zt.
Gtownym jej sktadnikiem byta kasza jeczmienna lub
ptatki owsiane, kapusta, a czasem ziemniaki omaszczo-
ne olejem. Réwnolegle w zaktadzie funkcjonowata sto-
téwka ,nur fir Deutsche” (tylko dla Niemcdw), elegancko
wyposazona i dobrze zaopatrzona. Pracujgcy w rze-
szowskiej wytworni Niemcy mogli zjes¢ tam normalne,
miesne positki. Okoto 1942 r. zlikwidowano wydawanie

fot. 1. Samolot Messerchmitt, lata 30 XX w.
fot. 2: W czasie okupacji silniki do Messerchmittow remon-
towane byty w rzeszowskim zaktadzie.
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zupy dla Polakow i zastgpiono jg zimnym podwieczor-
kiem, wydawanym bezptatnie dla drugiej zmiany. Prze-
waznie sktadat sie on z kromki chleba, posmarowanej

buraczang marmoladg. Do tego byta niestodzona, zbo-
zowa kawa, dostepna w termosach ustawionych w ha-
lach fabrycznych.

Jedng z wiekszych ucigzliwosci byt brak opatu. W pierw-
szym roku okupacji przydziat wegla wynosit 200 kg na
rodzine, ale w kolejnych latach nie przydzielano juz nic.
Mozna byto co prawda kupowac drewno na sktadach,
ale byto one drogie. W miesigcach zimowych zycie
rodzinne koncentrowato sie wiec w kuchni, jedynym
ogrzewanym miejscu w domu — przygotowywano tam
positki na kuchniach weglowych opalanych drewnem.
Reglamentacijg byta tez objeta odziez i obuwie. Obuwie
na gumowej podeszwie byto towarem luksusowym, po-
wszechnie uzywano drewniakow.

Terror i opor

Za najdrobniejsze wykroczenia grozity surowe kary — za
spodznienia, rozmowy w pracy nie na stuzbowe tematy,
za niewykonanie okreslonych czynnosci w ustalonym
czasie (niezaleznie od realnych mozliwosci). Najnizsza
kara to 3-4 miesigce prac porzadkowych w obejsciu
fabrycznym, a najwyzsza to zsytka do obozu koncentra-
cyjnego. Stosowano tez odbieranie przydziatow zywno-
ci, za ciezsze przewinienia (np. nieobecnos¢ w pracy)
zsytano do obozu pracy przymusowej w Szebniach koto
Moderowki lub do Pustkowa. Za nielojalnos¢ wobec
niemieckiego kierownictwa lub manifestowanie polsko-
sci grozito wystanie do obozu koncentracyjnego w Au-
schwitz.

Pracownikéw zaktadu dotknety tez surowe represje.
27 czerwca 1940 r,, pod lasem koto wsi Lubzina w gmi-

nie Ropczyce, Niemcy rozstrzelali 43-osobowg grupe
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Polakow, a wsrdd nich — kilku pracownikéw zaktadu.

Po wojnie udato sie ustali¢ tozsamos¢ czterech

z nich: inz. Tadeusz Urban — podjat prace w PZL WS-2
w 1939 r., przeniesiony z Okecia z PZL WS-1 - byt kie-
rownikiem dziatu obrébki mechanicznej, do wiezienia

w Rzeszowie trafit 9 lutego 1940 r. jako wiezien poli-
tyczny; Wojciech Pisula — byt asystentem (lub sekre-
tarzem) inz. Urbana i trafit do wiezienia razem z nim;
Wiktor Owsiany z Poznania — pracowat jako robotnik na
wydziale hamowni. Czwartym rozstrzelanym byt Franci-
szek Matecki. Na poczgtku lutego wszyscy czterej trafili
do wiezienia w Rzeszowie. Wszystko wskazuje na to, ze
czterech rozstrzelanych wéwczas pracownikow stano-
wito zalgzek organizacji ruchu oporu w zaktadzie.

Kolejnej egzekucji dokonano 2 czerwca 1943 r., kiedy

to w odwecie za ostrzelanie przez partyzantow i uszko-
dzenie transformatoréw, w Staroniwie Dolnej Niemcy
rozstrzelali 54 mezczyzn, w tym 12 pilnujacych podstac;i
wartownikow i przypadkowo wybranych mieszkancow
miejscowosci. W wyniku wspomnianej akcji partyzan-
tow przerwany zostat doptyw pradu do Rzeszowa, co

w przypadku dawnego PZL WS-2 spowodowato przerwe
w pracy na 17 godzin. Wsrdd rozstrzelanych wowczas

Polakow byto szesciu pracownikow zaktadu. Byt to mto-
dy robotnik Stanistaw Gieron, pracownik ostrzarni na
Wydziale Obrobki Mechanicznej Wtadystaw Kacalak, inny
mtody robotnik Franciszek Kocan (rozstrzelany wraz z oj-
cem) oraz trzech innych, starszych robotnikow: Aleksan-
der Pasternak, Jan Pyrek i Stanistaw Stadnik.

Zaledwie tydzien pdzniej, 8 czerwca 1943 r., Niemcy
przeprowadzili pacyfikacje wsi Zwieczyca, w ktorej
mieszkali miedzy innymi uczniowie przyzaktadowej
szkoty doksztatcajacej. W wyniku przeprowadzonej bez
wyraznego powodu obtawy ztapano 44 mezczyzn, spo-
srod ktorych 19 natychmiast rozstrzelano. Byto wsrod
nich dziewieciu pracownikdow zaktadu w Rzeszowie:
Andrzej Bednarski, Tadeusz Dander, Ignacy Klaczak,
Andrzej Koziot, Bronistaw Popek, Wtadystaw Rak, Jan
Szlachta, Marcin Smyzen i Andrzej Zgbczyk. Pozosta-
tych ztapanych mezczyzn wystano do obozu koncen-
tracyjnego w Auschwitz. Tam zmart kolejny pracownik
wytworni, monter dziatu montazu — Franciszek Migsik.

W pazdzierniku 1943 r. oddziaty partyzanckie Armii
Krajowej nasility swojg dziatalnos¢, dokonujgc kilku
udanych akcji. W odwecie Niemcy wzieli zaktadnikow,

zadajgc ujawnienia tozsamosci 0sob przeprowadzajg-
cych owe akcje. Oczywiscie do wydania partyzantéw
nie doszto. W tej sytuacji, 19 pazdziernika 1943 r,,
Niemcy rozstrzelali 65 zaktadnikow przywiezionych

z wiezien z Tarnowa, Jasta, Rzeszowa i Mielca, a dzien
pozniej rozstrzelano w Charzewicach kolejnych 25 za-
ktadnikow. W tej ostatniej grupie znalazto sie kilku
pracownikow zaktadéw w Rzeszowie. Byt wsrdd nich
Adam Kochanski — skierowany do Rzeszowa w koncu
1938 r. Objat on kierownictwo narzedziowni, pierwsze-
go wydziatu uruchomionego w PZL WS-2. W okresie
okupacji byt planistg narzedziowym w Dziale Obrobki
Mechanicznej. W 1943 r. za to, ze przeciwstawit sie de-
cyzji niemieckiego inzyniera Kestlago, zostat przez nie-
go uderzony w twarz. Kochanski oddat Niemcowi, ktory
zawiadomit o incydencie gestapo.

fot. 1:  Brama wjazdowa do zaktadu, sierpient 1944 r.

fot. 2: Magazyn zaktfadu, lata 40. XX w.

fot. 3:  Wejscie na teren obozu dla jericow radzieckich
zatrudnionych w zakfadzie.
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fot. 1-2:

Legitymacja Tadeusza Szalachy, zatrudnionego
w Flugmotorenwerke, 1943 r.

Dyrektor naczelny zdotat zatagodzi¢ sprawe, bowiem
Adam Kochanski byt cenionym inzynierem i kierow-
nikiem, jednak sam zainteresowany uniost sie hono-
rem i przez trzy miesigce nie przychodzit do pracy.
Ostatecznie niemiecki dyrektor naczelny przekonat go
do powrotu, cho¢ tym razem byt to podstep — po przy-
byciu do zaktadu Adam Kochanski zostat aresztowany
przez gestapo. Przebywat w wiezieniu do 20 pazdzier-
nika 1943 r,, kiedy to zostat rozstrzelany. Kolejnym
straconym byt inz. Tadeusz Kowalczyk, ktory przybyt
do PZL WS-2 Rzeszow w 1939 r. z Zaktadow Hipolita
Cegielskiego w Poznaniu. W rzeszowskiej wytworni zaj-
mowat kierownicze stanowisko. Aresztowano go razem
z A. Kochanskim i razem z elektrykiem Julianem Kluzag
rozstrzelano. Oprécz wymienionej trojki, przypuszczal-
nie zgineto jeszcze dwdch pracownikow PZL WS-2, jed-
nak ich nazwiska pozostajg nieznane.

Zlikwidowani w masowych egzekucjach nie byli jedy-
nymi pracownikami zaktadéw PZL WS-2 w Rzeszowie,
ktorzy stracili zycie z rgk okupanta. Wsrod nich byt
Ludwik Kotula, mtody cztonek organizacji podziemnej,
ktory roznosit gazetki i zakazane ulotki. Inny cztonek or-
ganizacji podziemnej, Jan Florczykiewicz, wraz z innymi
zotnierzami AK usitowat wysadzi¢ przystanek kolejowy
na osiedlu Dgbrowskiego w Rzeszowie. W czasie ak-

cji doszto do szamotaniny z wartownikiem, w wyniku
ktérej Florczykiewicz zgubit legitymacje pracownika za-
ktadu. Zostat aresztowany na terenie zaktadu i zestany
do obozu koncentracyjnego w Auschwitz, gdzie zginat.
Nie udato sie ustali¢ przyczyn, dla ktérych aresztowano
mistrza Dziatu Obrébki Mechanicznej, Stefana Wut-
kowskiego. Zostat on zestany do obozu koncentracyj-
nego i tam zginat. Podobnie byto z robotnikiem Dziatu
Obrobki Mechanicznej, Jozefem Patka, ktorego aresz-
towano i wywieziono do obozu (gdzie zgingt w 1942 r.).
Przypadkowymi ofiarami terroru byli natomiast kontro-

ler Edmund Pawtowski oraz rymarz Tadeusz Wilczanski.
Ten ostatni zostat aresztowany w ,fapance” we wsi Bu-
dziwdj i rozstrzelany na miejscu wraz z zong. Natomiast
Edmund Pawtowski zdotat zbiec. Przez pewien czas
ukrywat sie w Warszawie, gdzie zostat ztapany i naj-
prawdopodobniej rozstrzelany.

Pomimo terroru i bardzo surowych represji w rzeszow-
skiej wytworni dziataty organizacje podziemne. W fa-
bryce rozrzucano i rozdawano ulotki patriotyczne, wzy-
wajgce do walki z najezdzcg. Stosowano tez sabotaz
pracy, na przyktad poprzez szybsze, niz to przewidywa-
ty normy, zuzycie narzedzi, a takze wynoszono je z za-
ktadu i sprzedawano. Powodowato to przestoje i zmu-
szato do wykonywania nowych. W 1943 r. gestapo na-
mierzyto, aresztowato, a nastepnie rozstrzelato osoby
zajmujgce sie tym procederem.

Jozef Buczak, pochodzgcy z Nienadowki, pracowat

w PZL-Rzeszow od maja 1939 r. do wybuchu wojny.
Pdzniej znow przyjat sie do pracy w tym zaktadzie i tak
wspomina tamte czasy:

Poniewaz we wsi coraz bardziej narastato zagrozenie
wywiezieniem na roboty przymusowe do Niemiec (byto
nas kilku braci w jednym domu), w lutym 71940 r. z po-
wrotem przyjgtem sie do pracy w PZL-Rzeszow, a wiasci-
wie Flugmotorenwerk. Mieszkatem i pracowatem w Rze-
szowie, a na niedziele przyjezdzatem do Nienaddwki.
Przebywajgc w Nienadowce nawigzywatem kontakty

Z kolegami, ktorzy rozpoczeli tworzenie AK na tym tere-
nie. Moi bracia: Jan ps. ,Kloc” i Antoni ps. ,Refosz” juz
nalezeli do AK. Dowiedziatem sie od nich, ze dowddcag
Placdwki AK Sokotdw Mtp. ,Sosna2” byt Jozef Guzenda
ps. ,Rys” — miejscowy nauczyciel. W 1942 r. udatem sie
do niego wraz z wprowadzajgcym mnie do AK — Jaku-
bem Nowordlem. Jan Guzenda chetnie mnie przyjat —
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ztozytem przysiege i otrzymatem od niego zadanie pro-
wadzenia ostroznego sabotazu w zaktadach lotniczych
Flugmotorenwerk w Rzeszowie. Doskonale mi to odpo-
wiadato, bo pracowatem w dziale kontroli materiatdw.
Badanie materiatéw do produkcji silnikdw lotniczych po-
legato na analizie widréw pobieranych podczas obrobki
czesci. Na placdwce kontroli dokonywatem zmiany tych
wiorow na podobne, ale z gorszego gatunku materiatu.
Wyniki analiz wprowadzaty wiele zamieszania w pro-
dukcji i olbrzymie straty, ztomowano dobre czesci. Sto-
sowalismy tez w ukryciu zamiane specjalnych srub do
korbowodow silnikdw lotniczych, srubami celowo uszko-
dzonymi. Byta to bardzo skuteczna metoda. Nie czeka-
lismy dtugo, jak do fabryki dotarty informacje o licznych
katastrofach niemieckich samolotéw z powodu awarii
silnikdw. Niemcy domyslali sie, ze przyczynag tych ka-
tastrof jest sabotaz we Flugmotorenwerku. Wzmagali
nadzdr w fabryce, ale na produkcji, nie przypuszczali, ze
faktycznie sabotaz prowadzono w dziale kontroli.

Z biegiem czasu zaczagtem wspomagac ,zaopatrzenie”
przydomowego warsztatu naprawy broni AK-owskiej,
ktory prowadzit moj brat Antoni. Wynositem z fabryki
kawatki materiatow dobrej jakosci niedostepne gdzie in-
dziej. W ukryciu dorabialismy w fabryce skomplikowane
czesci do broni. Poniewaz ludnosci brakowato podsta-
wowych rzeczy codziennego uzytku, jak zapatki, grzebie-
nie, czesci do maszyn uzywanych we wsi, itp. Ludnosc¢
byta za to wdzieczna.

Przytapanym na sabotazu lub ,lewej” produkcji grozita
Smierc¢ lub obdz koncentracyjny. W 1942 r. zblizat sie

do Rzeszowa front. Niemcy szaleli w fabryce, coraz
czesciej stosowali aresztowania polskich robotnikdw.

W maju 1942 r. przeprowadzili pacyfikacje. Po nocnej
zmianie zamkneli brame zaktadu i zatrzymali wszystkich
pracownikdw. Gestapo wybierato losowo pracownikow,



po ktdrych slad zagingt. Widzac coraz wigksze zagroze-
nie wpadka, porzucitem prace we Flugmotorenwerk i po-
wrocitem do Nienaddwki. Tam przytgczytem sie do od-

dziatow AK | bratem udziat w partyzanckiej akcji ,Burza”.

Polscy pracownicy biura narzedziowni opracowywali
rysunki techniczne i dawali do wykonania elementy
niezwigzane z produkcjg fabryki, na przyktad poszu-
kiwane na czarnym rynku czesci mtynka do mielenia
zboza. Z metali reglamentowanych produkowano mate
znaczki z przedwojennym symbolem PZL — lecgcym
zurawiem. Kiedy Niemcy zakazali wykonywania bytych
odznak zaktadu, rozpoczeto masowo produkcje innych
symboli polskosci. Najskuteczniejszym byt bojkot, sto-
sowany przy wykonywaniu blokéw cylindrowych. Aby
zapobiec sabotazom, Niemcy mianowali 12 reprezen-
tantow polskiej zatogi, ale to nic nie pomogto. Z jedne;j
strony, chcac pozyskac¢ Polakéw do pracy, otworzono
szkote przyzaktadowa i stosowano roézne drobne for-
my zachety. Z drugiej jednak karano za najdrobniejsze
uchybienia — chtostg, wymierzang w zaktadowym
schronie przeciwlotniczym. Majstrowie bili robotnikow,
a najbardziej opornych wysytano na roboty do Rzeszy
lub do obozdéw pracy w Szebniach i Pustkowie. Wstep-
ne sledztwa w sprawie sabotazu pracy w zaktadzie czy
w innych sprawach o charakterze ,politycznym” prze-
prowadzat gestapowiec Huek. Przy przestuchaniach
uzywat przyuczonego do atakowania ludzi psa.

Okupant najbardziej znecat sie nad ludnoscig zydow-
ska. W 1941 r. w zaktadzie urzadzono obdz dla zydow-
skich specjalistéw technicznych, sciggnietych z obo-
zO6w w Betzcu, Rawie Ruskiej oraz z rzeszowskiego get-
ta. Zydow zakwaterowano pod wiatg na rowery, pézniej
trafili do zbudowanych dla nich drewnianych barakow.
Do wrzesnia 1943 r. wartownikami obozu zydowskiego
byli cztonkowie strazy przemystowej zaktadow Daimler-

-Benz, ale od wrzesnia 1943 r. zadanie to powierzono
SS. Nowym dowddcg obozu zostat Oberscharfiihrer
Oester, byty zastepca komendanta rzeszowskiego get-
ta. Wigzato sie to ze stopniowym odsytaniem specja-
listéw pochodzenia zydowskiego do obozow koncen-
tracyjnych, gdzie byli natychmiast likwidowani. Na ich
miejsce zatrudniano polskich specjalistow technicz-
nych z organizacji pracy dla Polakéw Baudienst.

Tadeusz Szalacha mieszkat w Zwieczycy. W 1943 r.
zgtosit sie do pracy w zaktadzie na ochotnika. Oto jak
wspominat tamte czasy:

Zgtositem sie, bo z naszej miejscowosci i okolicznych
tez, brali ludzi do Niemiec na roboty. Pomyslatem, ze
jak mnie przyjma do pracy, to unikne wywozki. Przyjeli
mnie. Codziennie chodzitem do pracy i z pracy pieszo.
W jedng strone schodzito 50 minut. Najgorzej byto w zi-
mie. Poczgtkowo pracowatem w kottowni. W styczniu
czy lutym 1944 r. odestali mnie do pracy przy maszynie
jako tokarza. Trudno byto wytrzymac. Tych, co nie wy-
rabiali normy najpierw bili, gdzie popadto, po gtowie, po
twarzy, a z czasem wywozili do Niemiec, albo do obozu.
Litos¢ brata na to wszystko. Zmeczenie dawato znac

o sobie, bo pracowalismy po 12 godzin na dobe, od szd-
stej do osiemnastej. Trzeba byto sie miec caty czas na
bacznosci, aby nie otrzymac jakiejs kary. Do jedzenia
dawali nam zupe. Pamietam, jak przywiezli Zydéw. Oni
to dopiero cierpieli. Czasem, jak nikt nie widziat, udawa-
fo sie im podac te zupine, aby zjedli. Zdarzato sie, ze jak
ktos odchodzit ze zmiany, odcigt kabel i maszyna byta
unieruchomiona. Wsciekli ze ztosci gromadzili w jednym
miejscu catg placowke i grozili, ze jak to sie jeszcze raz
powtdrzy, to albo nas zattuka, albo wywiozg wszystkich
do obozu. Zblizat sie front. Niemcy w pospiechu wywo-
zili maszyny. Najpierw odkrecali je od podtoza, potem
wydzierali na site.

30 lipca 1944 r. czotowki 60. Armii Ogolnowojskowej
dowodzonej przez gen. Pawta Kuroczkina zajety tan-
cut i podeszty do Rzeszowa. W nocy z 1 na 2 sierp-

nia 1944 r. patrol rozpoznawczy dowodzony przez
starszego lejtnanta Wasyla Bierezina przeptynat Wi-
stok i przedart sie w gtgh miasta. Zaskoczeni Niemcy
rozpoczeli odwrot. Wezesnym rankiem 2 sierpnia 1944 r.
Rzeszow byt juz wyzwolony.

Werner Ramstedt, dyrektor Flugmotorenwerke Reich-
shof GmbH, ktoéry za kierowanie zaktadem otrzymat
od swoich przetozonych wiele wyrdznien i dyplomow
uznania, w niepublikowanych wspomnieniach z okresu
zajmowanego stanowiska w rzeszowskiej firmie pisze
w tonie nieukrywanej dumy:

Nasza wspdina praca na Wschodzie i nasze zycie w Za-
ktadzie Silnikow Lotniczych Rzeszow — bo przez wzglad
na stare wspomnienia, tak go powinienem nazywac

- byta pracg wyjatkowa, w ktorej z poczuciem sensu
uczestniczylismy. (..) Od korica 1942 r., nie liczac na-
praw silnikdw lotniczych, narzedzi i urzadzer, do lipca
1944, czyli przez 18 miesiecy, zwiekszylismy produkcje
pieciokrotnie. Sita robocza wzrosta tylko o 15%. Ale to,
co osiggnelismy razem do korica roku przez nasze dzia-
fania byfo celem wyznaczonym przeze mnie. Spetnienie
tego celu byto dla niemieckich pracownikdw Reichshof
najwspanialszym prezentem sSwigtecznym, ktdry w tym
roku moglismy sobie podarowac. (...) W godzinach po-
rannych 26 lipca musielismy opusci¢ nasz piekny zaktad
wraz z jego instalacjami i urzadzeniami. Nadeszta dla nas
,0statni minuta”. Tg decyzje musiatem podjac¢ z poczucia
odpowiedzialnosci za powierzone mi zycie 400 Niemcow
pracujgcych w Zaktadzie.

fot.: Przepustka jednorazowa do Flugmotorenwerke
Rzeszow.

1939-1944

Przed opuszczeniem zaktadu Niemcy dokonali w nim
znacznych zniszczen i dewastacji. Ocenia sie, ze za-
ktad byt zniszczony w 30%, a jego wyposazenie nawet
w 60%. Zdotali wywiez¢ 247 obrabiarek i innych cennych
maszyn. Zniszczenia te mogty by¢ jednak znacznie
wieksze, bowiem Niemcy planowali wysadzenie zakta-
du. Radzieccy saperzy znalezli w piwnicach pod szkotg
podstawowg w poblizu zaktadu 15 t materiatéw wy-
buchowych. Kolejne 10 t znajdowato sie w piwnicach
hamowni oraz w schronie przeciwlotniczym pod budyn-
kiem Oddziatu Montazu. Dodatkowo saperzy znalezli
na terenie zaktadu 70 min. Zamiar wysadzenia zaktadu
w powietrze udaremnit elektryk Henryk Podgorski, ktory
wykorzystujgc mozliwos¢ dostepu do przewoddw elek-
trycznych okrecat je izolacjg, uniemozliwiajgc przeptyw
pradu. Cztowiek ten faktycznie uratowat wytwornie.

1 wrzesnia 1979 r.,, w 40. rocznice wybuchu Il wojny
Swiatowej, na terenie WSK odstonieto pomnik wzniesio-
ny dla uczczenia 41 pracownikow PZL pomordowanych
w czasie wojny na terenie zaktadu, okolicznych miejsco-
wosci i w obozach zagtady.
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Pierwsze powojenne lata zdecydowaty o przysztosci
rzeszowskiej wytworni. Przez okres wojny Niemcy nie
poniesli zadnych wydatkow na unowoczesnienie czy
rozbudowe zaktadu. W okresie okupacji nie powstat za-
den nowy obiekt. W dodatku, w momencie wycofywania
sie, wywiezli znaczng czes¢ urzadzen i dokonali powaz-
nych zniszczen infrastruktury. Zdewastowany wojna
kraj nie byt w stanie szybko odbudowac¢ swojego prze-
mystu, a szczegolnie w tak wyspecjalizowanych i tech-
nicznie wyrafinowanych branzach jak przemyst lotni-
czy. Przez pierwszych 5 lat od wyzwolenia w 1944 .
rzeszowska wytwornia nie wyprodukowata ani jednego
silnika lotniczego. Jednak wysitek zatogi, ofiarnos¢
pracownikéw wytworni, wytrwatosé kadry inzynierskiej
oraz zwyktych robotnikéw sprawity, ze zaktad w Rzeszo-
wie podnidst sie z wojennego upadku. Juz w 1949 r. ru-
szyta produkcja silnikéw lotniczych i od tej pory lotnicze
jednostki napedowe, najbardziej technologicznie wy-
rafinowane urzadzenia mechaniczne, zagoscity w tym
miescie juz na dobre.

Pomimo iz budynki fabryczne nie zostaty zniszczone,
obraz zaktadu byt wstrzgsajgcy. Dewastacji ulegty
sieci: kanalizacyjna, wodociggowa, elektryczna i tele-
foniczna. Na odkrytych terenach wiatr miotat tonami
papierow niedopalonej dokumentacji technicznej, kore-
spondencji i dokumentéw. W powietrzu unosit sie swad
spalenizny. Przed budynkiem administracji byto wielkie
pogorzelisko papieréw. Wokot walaty sie przyrzady po-
miarowe i rézne urzgdzenia. Hale produkcyjne swiecity
pozbawionymi szyb otworami okiennymi, w ktorych
fruwaty ptaty czarnego papieru uzywanego do zaciem-
niania okien. Na drogach, w halach i na rampie wyta-
dowczej staty w nietadzie obrabiarki i zatadowane roz-
nymi urzadzeniami skrzynie, ktérych Niemcy nie zdgzyli
wywiez¢.

Juz 2 sierpnia, w dniu wyzwolenia Rzeszowa, w zakta-
dzie pojawita sie grupa jego pracownikow. Poczgtkowo
podjeli sie oni ochrony pozostawionego mienia przed
wszedobylskimi szabrownikami. Stopniowo, w miare
przybywania coraz to nowych ochotnikéw, nie czekajgc
na oficjalne wezwanie, pracownicy przystapili do po-
rzgdkowania terenow fabrycznych. Okoto 150-200 ludzi
pracowato przez 2 tygodnie na dachach hal fabrycz-
nych, usuwajgc rozbite szyby i wstawiajgc w ich miejsce
nowe. W pewnym momencie zabrakto szkta, wiec otwo-
ry okienne zaczeto zakleja¢ sklejkg oraz papa. Dzieki
temu pozostate w halach maszyny i urzadzenia zostaty
ochronione przed opadami atmosferycznymi. Nikt nie
pytat o pienigdze, a po tygodniu pracy ich pierwszg za-
ptatg byt bochenek chleba.

W dalszej kolejnosci podjeto sie naprawy uszkodzo-

nych instalacji, w tym linii przesytowej energii elektrycznej
oraz rurociggu gazowego, prowadzgcego az do Jasta.
Zanim zaktad otrzymat state zasilanie z elektrowni, na
jego terenie uruchomiono agregat prgdotwaorczy zasilany
silnikiem wysokopreznym o mocy 120 KM.

Wkrotce po wyzwoleniu wytwornia zostata przejeta przez
radzieckg administracje. Formalnie powrdcono do przed-
wojennej nazwy — Panstwowe Zaktady Lotnicze. W sierp-
niu 1944 r. przybyto do Rzeszowa siedmiu specjalistow
rosyjskich z pptk. inz. Siergiejem W. Worozbiejewem.

26 sierpnia odbyta sie w PZL narada z udziatem siedmiu
przedstawicieli polskiej zatogi, specjalistow radzieckich
oraz przedstawiciela zwigzkéw zawodowych, podczas
ktérej nastgpito oficjalne przekazanie fabryki wojskowym
wtadzom radzieckim, co trwato do lipca 1945 .

Pod kierownictwem inz. Worozbiejewa uruchomio-
no pierwszg produkcje zaktadu, gtéwnie na potrze-
by I Frontu Ukrainskiego. Wsrod pracownikow wi-

doczny byt entuzjazm. Systematycznie poprawiaty

sie warunki i baza produkcyjna. Remont obiektow
fabrycznych kosztowat wowczas 4 min zt. Do oszklenia
okien zuzyto 4 tys. m szkta. Jako pierwsze rozpoczety
dziatalnos¢ wydziaty remontu silnikow lotniczych i sa-
mochodow oraz narzedziownia. Podjeto takze prace

w wydziatach pomocniczych.

Tymczasem jednak zaktad rozpoczat produkcje czesci
do silnikow — ttokdéw i pierscieni ttokowych dla silnikow
ciezarowek GAZ i ZiS, lotniczych sprezarek ttokowych
typu AK-50 oraz réznorodnego wyposazenia pomaocni-
czego (pompy olejowe i paliwowe do silnikéw ciggni-
kow rolniczych, zawory, tuleje, elementy do motocykla
SHL itp.). Wykorzystywano istniejgce w zaktadzie wypo-
sazenie i oprzyrzadowanie. Doposazanie wytworni roz-
poczeto sie dopiero po przejeciu zaktadu przez polska
administracje w 1945 .

Przekazanie wytworni pod zarzad polski miato miej-

sce 22 lipca 1945 r,, symbolicznie w pierwszg rocznice
ogtoszenia Manifestu PKWN w Lublinie. Zaktad zostat
wigczony do Centralnego Zarzadu Przemystu Zbrojenio-
wego. Pierwszym dyrektorem zostat inz. Stanistaw Ja-
nusz Wewiorski, jeden z najlepszych znawcow zagadnien
lotniczych, byty kierownik montazu silnikow w PZL Oke-
cie, ktory petnit w Rzeszowie swojg funkcje do kwietnia
1948 r. Zaktad zachowat przedwojenng nazwe PZL WS-2.
W tym czasie produkowano narzedzia, przyrzady kontro-
Ine i mocujace, uchwyty tokarskie ,Cuschman’, szlifierki
typow T1SAB, 1SMH, SDN-1, SDN-2, podzielnice i czesci
maszyn wiokienniczych. Wytwarzano rowniez pistolety
TT. Do 1950 r. wyremontowano 456 silnikdw lotniczych
typu AM-38 (do samolotow -2 i Uit-2), AM-42 (samolo-
ty 1-10) WK-105PF (Pe-2FT, Jak-3 i Jak-9), WK-107 (Jak
-9U), ASz-62 (Li-2) i M-11D (Po-2 i UT-2). Ciekawym epi-

1944-1951

zodem byto wykonanie remontu niemieckich silnikow na
zlecenie Szwecji. W 1948 r. PZL WS-2 wykonat na zamo-
wienie tego kraju remont 24-ttokowych silnikow lotniczych
Jukers Jumo 21TABD/GH o mocy 1200 KM.

W kwietniu 1948 r. nowym dyrektorem naczelnym zakta-
du zostat Feliks tazarek, ktory petnit swojg funkcje tylko
do wrzesnia 1949 r. Pod koniec 1949 r. wartosc¢ ogolnej
produkcji (w stosunku do 1945 r.) wzrosta szes$ciokrotnie.

Pierwsze silniki lotnicze wyprodukowano w Rzeszowie
dopiero w 1949 r. W tym czasie utworzono Centralny
Zarzad Przemystu Sprzetu Komunikacyjnego podlegty
Ministerstwu Przemystu Ciezkiego. Zaktady przyporzgd-
kowane nowemu centralnemu zarzgdowi, w wiekszosci
dawne PZL lub PZInz. otrzymaty nowg nazwe ,Wytwornia
Sprzetu Komunikacyjnego’, w skrocie WSK, z kolejnymi
numerami. Dawna PZL WP-2 w Mielcu zostata przemia-
nowana na WSK-1, PZL WS-2 w Rzeszowie zas$ na WSK-2,
czyli Wytwornia Sprzetu Komunikacyjnego nr 2. Przejeta
od Niemcéw fabryka na Psim Polu pod Wroctawiem stata
sie WSK-3 (pdzniejszy PZL-Hydral), a odbudowany kom-
pleks PZL na warszawskim Okeciu (po wojnie produko-
wat wytgcznie ptatowce) przemianowano na WSK-4. Na-
zwe WSK-5 otrzymat nowo powstaty zaktad w Swidniku
pod Lublinem ktory podjat produkcje smigtowcow, WSK-6
zas to todzkie LWD (zlikwidowane juz w 1951 r.). Stan ten
nie trwat jednak dtugo, bowiem juz od 1 stycznia 1951 .
wszystkie wymienione zaktady otrzymaty status samo-
dzielnych przedsiebiorstw panstwowych, co wigzato sie

z kolejng zmiang nazwy. Proces ten zostat zainicjowany
decyzjg ministra przemystu ciezkiego z 14 grudnia 1950 .
Zaktad w Rzeszowie otrzymat oficjalng nazwe ,Wytwor-
nia Sprzetu Komunikacyjnego w Rzeszowie”. Od wrzesnia
1949 r. do grudnia 1950 r., zaktadem kierowat Jan Dom-
zalski, jednak z chwilg przeksztatcenia zaktadu



w samodzielne przedsiebiorstwo paristwowe na jego cze-
le stanat Zygmunt Nawrocki, bedgcy poprzednio dyrekto-
rem jednego z zaktadéw w Tarnowskich Gérach.

Pierwszym produkowanym po wojnie silnikiem byt radziec-
ki silnik M-11D o mocy 125 KM. Byt to niewielki, pieciocylin-
drowy silnik gwiazdowy chtodzony powietrzem. W istocie
byta to starsza jednostka napedowa od produkowanych
przed wojnag silnikow firmy Walter. Zostat on zaprojektowa-
ny przez Arkadija D. Szwiecowa w 1924 r.,, wg zapotrzebo-
wania na nowy lekki silnik dla samolotow szkolnych, opra-
cowanych w 1923 r. Jak na owe czasy konstrukgcja silnika
byta dosy¢ nowoczesna. Gtowice wykonano jako odlewy
aluminiowe, zas tuleje cylindréow frezowano ze stali. Silnik
miat pojemnos¢ 8,6 |, mase 165 kg i dawat moc 110 KM
przy 1650 obr./min. Poczgtkowo problemem byt uktad cen-
tralnego smarowania, wzorowany na silnikach rotacyjnych,
co przyczyniato sie do niewydolnosci uktadu smarowa-

nia i szybszego zuzycia silnika. Po odpowiednich mody-
fikacjach nie byto juz wiecej problemdw z silnikiem, ktory
w 1927 r. zostat skierowany do produkcji w zaktadzie GAZ
nr 9 w Zaporozu, (w 1930 r. przemianowanym na Zaktad

nr 29, w 1940 r. na Zaktad nr 478, a obecnie ,Motor-Sicz").
Silnik M-11 stanowit naped samolotu U-2, pdzniej znanego
jako Po-2, a nastepnie takze UT-1, UT-2 i Jak-6. W 1930 r.
gtéwnym konstruktorem zaktadu w Zaporozu zostat Arkadij
S. Nazarow, ktéry zajat sie dalszym ulepszaniem silnika.

W 1932 r. podjeto produkcje odmiany M-11W, aw 1936 .
powstata odmiana M-11D o resursie miedzyremontowym

fot. 1: Dyrekcja i pracownicy montazu silnikow lotni-
czych PZL Rzeszdw przy pierwszym wyremonto-
wanym po wojnie silniku, 8 maja 1946 r.

fot. 2: Piekarnia zaktadowa, lata 40. XX w.

fot. 3: Oddziat zaktadowej strazy przemystowej,
lata 50. XX w.

zwiekszonym do 400 godzin (resurs to czas, jaki moze
silnik przepracowa¢ miedzy remontami gtéwnymi) i mocy
125 KM przy 1760 obr./min. To ta wtasnie wersja trafita do
produkcji w Rzeszowie w 1949 r. W grudniu 1937 r,, na fali
stalinowskich represji, Nazarow zostat aresztowany i osa-
dzony w wiezieniu na Butyrkach. Dalej pracowat on jako
konstruktor w zamknietym oddziale NKWD. Jednak do

ulepszania silnikéw M-11 mogt powrdci¢ dopiero po wojnie,

nadal pracujac w zamknieciu (wyszedt na wolnos$¢ dopiero
w 1950 r.), bowiem w czasie wojny pracowat nad silnikami
o wiekszej mocy. W 1946 r. powstaty udoskonalone od-
miany silnika M-11K, M-11¢ i M-11FR, wszystkie z réznymi
ulepszeniami. W wersji M-11FR zwiekszono stopien spre-
zania z 5,0 do 5,5 oraz zwiekszono predkos¢ obrotowa sil-
nika do 1900 obr./min. Masa silnika wzrosta do 180 kg, ale
jednoczesnie osiggnieto moc 160 KM (w M-T1K = 140 KM,
bowiem w odmianie tej nie zwiekszano stopnia sprezania).
Silnik M-11FR byt stosowany do napedu samolotow Jak-12
i Jak-18. Ogotem do 1951 r. zaktad w Zaporozu wyproduko-
wat 120 tys. silnikéw tego typu.

W Polsce eksploatowano samoloty Po-2 i UT-2 pro-
dukcji radzieckiej wyposazone w silniki M-11D, a takze
produkowano licencyjng wersje pierwszego z wymie-
nionych typéw jako CSS-13. Produkowany w Mielcu
CSS-13 (180 sztuk w latach 1949-1950) i w WSK Okecie
(380 sztuk w latach 1952-1959) byt wyposazony w silnik
M-11D produkowany w WSK w Rzeszowie, natomiast
380 kolejnych CSS-13 wyprodukowanych na Okeciu w la-
tach 1952-1956 miato juz silniki M-11D produkowane
we Wroctawiu lub Kaliszu. Podobnie byto z samolotami
LWD Junak - prototyp Junak-1 (oblatany w 1948 r.) byt
wyposazony w silnik M-11D produkcji radzieckiej, zas se-
ryjne Junaki-2, ktérych 105 sztuk zbudowano na Okeciu
w latach 1951-1954 otrzymaty silniki M-11FR czesciowo
pochodzace z Rzeszowa, a czesciowo juz z Wroctawia
lub Kalisza. Rzeszowskim (najprawdopodobniej) silni-
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kiem M-11D byt natomiast napedzany prototyp samo-
lotu S-3 Kania, zaprojektowany przez inz. Eugeniusza
Stankiewicza i zbudowany w Szybowcowych Zaktadach
Doswiadczalnych w Bielsku-Biatej (oblatany 17 maja
1951 r.). tacznie w Rzeszowie wykonano 121 silnikow
M-11D w 1949 r. i kolejnych 90 w roku nastepnym, co
dato tgczng produkcje 211 silnikow tego typu.

W czasie uruchomienia produkcji silnikow M-11D miat
miejsce incydent, ktéry dobrze ilustruje atmosfere panu-
jaca w tamtych czasach. Do Rzeszowa trafit pojedynczy
egzemplarz silnika M-11D produkcji radzieckiej, ktory —
obok kompletu dokumentacji — miat postuzy¢ jako wzo-
rzec do produkcji. Silnik ten wstawiono do hali montazu,
ale nie byt on wykorzystywany, wiec jeden z mtodych in-
zynierow nakazat wywiezienie silnika do magazynu, aby
nikt go przypadkowo nie uszkodzit. Zdecydowat, ze jak
bedzie potrzebny, to sie go z powrotem przywiezie na
hale. Nieszczesliwy traf sprawit, ze w nocy doszto do
niewielkiego pozaru, sptongt magazyn wraz z radzieckim
M-11D. Mtodego inzyniera oskarzono o sabotaz i skazano
na 5 lat wiezienia. Po odbyciu petnego wyroku nie powro-
cit on juz do pracy w rzeszowskiej wytworni.

W 1950 r. wykonano tez serie silnikdw w ulepszonej od-
mianie M-11FR. Zbudowano tylko 60 silnikéw tego typu,
ktore przypuszczalnie w wiekszosci trafity na samoloty
LWD Junak-2, a niewykluczone, ze jeden z nich napedzat
tez prototyp samolotu wielozadaniowego LWD Zuraw (ob-
latany 16 maja 1951 r.).

Juz w koncu 1950 r. dokumentacje techniczng przekaza-
no zaktadom WSK-3 (obecne PZL-Hydral) we Wroctawiu,
gdzie kontynuowano produkcje silnikow M-11. Wkrotce
do ich produkcji wtgczyta sie tez WSK w Kaliszu, a w Rze-
szowie podjeto przygotowania do produkgji silnikéw od-
rzutowych. m
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Ttokowe silniki M-11 na przetomie lat 40. i 50. ubie-
gtego wieku nie byty szczytem technologicznych osig-
gnie¢ lotniczych, ale jaki$ poczatek juz byt. To w sumie
juz drugi skromny sukces, po uruchomieniu produkcji
silnikow ttokowych Walter Junior i Major w koncu lat
30. XX w. Wowczas dalszy rozwdj brutalnie przerwata
wojenna zawierucha. Na poczatku lat 50. XX w. byto
juz nieco lepiej. Co prawda stalinowska Polska nie byta
krajem marzen ani rajem gospodarczym sprzyjajgcym
rozwojowi przemystu i krajowej mysli technicznej,

ale dzieki zaangazowaniu zatogi rzeszowski zaktad
Smiato podjat trudne wyzwanie i ruszyta produkcja
pierwszych w Polsce silnikow odrzutowych na przy-
zwoitym poziomie technologicznym. Dzieki zaktadom
w Rzeszowie i w Mielcu Polska otrzymata nowoczesne
samoloty mysliwskie, a zatogi obu wytworni poznaty
najnowsze metody wytwarzania, materiaty i procesy
technologiczne. Ten bezcenny kapitat miat w przyszto-
$ci zaowocowac.

Nastgpita dynamiczna rozbudowa fabryki, ktéra byta
podporzgdkowana Zjednoczeniu Przemystu Lotniczego
w Warszawie. Nowe produkty i technologie (od 19571 .
w odlewni wykonywano odlewy aluminiowe, zeliwne i ze
stopdw specjalnych), zmiany organizacyjne, rozwdj, spo-
wodowaty, ze nastgpit znaczny wzrost produkcji, ktéra

w 1955 . pieciokrotnie przewyzszata stan z 1950 r.

Lis — pierwsze silniki odrzutowe produkowane

w Polsce (1951-1968)

W 1950 r. zapadta decyzja o produkcji w Rzeszowie
silnikdw odrzutowych. Zygmunt Nawrocki, dyrektor
zaktadu, otrzymat zadanie opracowania planu rozbudo-
wy wytworni i przygotowania jej do produkcji silnikow
odrzutowych oraz zaadaptowania dokumentacji licen-
cyjnej na silnik G-2 udzielonej przez ZSRR. Silnik ten,
bedacy licencyjng odmiang radzieckiego silnika RD-10,
miat stanowi¢ naped samolotu G-1, czyli produkowa-

fot. 1:  Jedna z maszyn w wydziale obrobki mechanicznej,
lata 50. XX w.
fot. 2:  Wydziat kuzni uruchomiony zostat w 1957 r.

nego w Polsce odrzutowego samolotu mysliwskiego
Jak-17 (oblatany 26 wrzesnia 1946 r.). Silnik RD-10 to
nic innego jak niemiecki Jumo 004B, stanowigcy naped
samolotu Me 262. Kopia tego silnika byta produkowana
w ZSRR na podstawie decyzji Ludowego Komisariatu
Przemystu Lotniczego z 28 kwietnia 1945 r. Produkcje
silnika oznaczonego w ZSRR RD-10 (RD od Rieaktywny;j
Dwigatiel) podjat Zaktad nr 26 w Ufie juz w 1946 r., a od
1949 r. takze Zaktad nr 466 w Leningradzie. RD-10 byt
w ZSRR produkowany do 1953 r. Miat osmiostopniowa
sprezarke osiowg, szesciokomorowg dzbanowg komore
spalania oraz jednostopniowa turbine. Silnik dyspono-
wat ciggiem 900 kG (8,83 kN). W Polsce eksploatowano
tylko 14 samolotow napedzanych tg jednostkg napedo-
wa: 3 bojowe Jak-17 i 11 szkolno-bojowych, dwumiej-
scowych Jak-17W.

W literaturze przedmiotu pojawiajg sie informacje, ze za-
ktad WSK w Rzeszowie wykonat w 1951 r. partie 30 silni-
kow RD-10 z dostarczonych z ZSRR czesci. Jednak dtu-
goletni konstruktor rzeszowskiego zaktadu Jerzy Drozdz
twierdzi, iz w wytworni byty tylko dwa silniki tego typu,
jeden jako wzorzec do produkcji seryjnej, a drugi stuzgcy
do kalibracji i przeszkolenia personelu hamowni silnikow
w ktorej dotagd prowadzono proby wytacznie silnikow tto-
kowych. W 1950 r. podjeto przygotowania do produkcji
tego silnika, ale w juz w 1951 r. zapadta decyzja o pro-
dukcji w Polsce samolotéw MiG-15 pod oznaczeniem
Lim-1 (Licencyjny Mysliwiec 1) oraz silnikéw RD-45F
stanowigcych jego naped.

Przygotowania do produkcji silnikéw odrzutowych

w rzeszowskiej WSK byty dos¢ solidne. Wigzato sie to
z pierwszg rozbudowg zaktadu, by mozliwe byto stoso-
wanie nowoczesnych procesow produkcyjnych i odpo-
wiednich technologii wytwarzania. W 1951 r. otwarto
nowy wydziat — wydziat kuzni (W-52), gdzie wykonywa-
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no elementy kute dla nowo powstajgcych silnikow od-
rzutowych, a takze produkowanych tu pozniej silnikéw
ttokowych roznych typéw. Rok pdzniej oddano do uzytku
hale odlewni aluminium (W-51), nowe budynki wydzia-
téw obrébki mechanicznej, montazu, blacharni i inne,
aw 1953 r. hale dla obrobki termicznej, ktéra dotych-
czas byta prowadzona w wydziale montazu.

W ramach tych przygotowan, wiosng 1951 r. utworzo-
no w zaktadzie wtasne biuro konstrukcyjne. Wiekszos¢
konstruktorow przyszta do WSK Rzeszow z zaktadow
Hipolita Cegielskiego z Poznania. Na czele Biura Kon-
strukcyjnego stangt Marian Albrecht. Kierowat on jed-
nostkg zaledwie rok, bo odszedt na stanowisko dyrekto-
ra naczelnego nowo powstatego WSK w Kaliszu. Jego
zastepcg byt Jan Dobijanski, absolwent Politechniki
todzkiej, ktory zostat gtownym konstruktorem zaktadu
po odejsciu Albrechta. Juz w 1953 r. Dobijanski odszedt
na stanowisko dyrektora naczelnego WSK Krakow, pro-
ducenta blach i czesci metalowych. Natomiast stano-
wisko gtownego konstruktora objgt Tadeusz Szymutko.
Po dwdch latach, w 1955 r. zastgpit go Hubert Nowalk,

a jego zastepca zostat Jerzy Drozdz, zwany przez przy-
jaciot Leszkiem. Obaj inzynierowie kierowali biurem kon-
strukcyjnym, ktore pod koniec 1958 r. zostato rozbudo-
wane do Pionu Gtownego Konstruktora z trzema dziata-
mi kierowanymi przez inzynierow: Stanistawa Wallacha
(obstuga konstrukcyjna silnikéw seryjnych), Tadeusza
Mirskiego (konstrukcja lotniczych silnikéw turbinowych),
Mikotaja Sotowieja, a w okresie pézniejszym mgr. inz.
Mariana Mikluszke (proby i badania), az do jego prze-
ksztatcenia w Zaktad Doswiadczalny w 1968 .

Wszyscy kierownicy nowo utworzonych filii byli wcze-
$niej pracownikami WSK Rzeszdw. Filie Instytutu Lot-
nictwa i Instytutu Obrobki Skrawaniem miescity sie na
terenie rzeszowskiej wytworni, natomiast Filia Instytutu
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Mechaniki Precyzyjnej znalazta siedzibe w dzielnicy
Baranowka. W tym czasie w Rzeszowie nie byto kon-
struktoréw prowadzgcych poszczegdlne wyroby. Biuro
Konstrukcyjne sktadato sie z sekcji: sprezarek, komor
spalania, turbin, agregatow pomocniczych, itp. Poszcze-
golne sekcje odpowiadaty za prowadzenie odpowied-
nich zespotow wszystkich produkowanych w zaktadzie
wyrobow. Sytuacja ta ulegta zmianie dopiero w 1968 .,
gdy formalnie pojawili sie konstruktorzy prowadzacy po-
szczegolne typy silnikow i innych wyrobdow.

Rozbudowa zaktadu i utworzenie biura konstrukcyjne-

go (przeksztatconego z biura technicznego) wymagato
sprowadzenia do zaktadu duzej grupy inzynierow, techni-
kow i innych specjalistow. Mtodych inzynieréw kierowano
do pracy w WSK Rzeszow na podstawie nakazdw pracy.
W ten sposob wiosng 1951 r. do zaktadu trafili absolwen-
ci Oddziatu Samochodowego, Wydziatow Politechnicz-
nych Akademii Goérniczo-Hutniczej w Krakowie: Jozef
Gala, Karol Haszczak, Wtadystaw Jaworski, Julian Kame-

la, Leszek Kalinski, Emil Paczes$niak i Stanistaw Wactawik.

Sposrod wymienionych, Jaworski, poczatkowo kontroler
jakosci, petnit potem funkcje zastepcy dyrektora wytwor-
ni do spraw technicznych (w latach 1971-1986). Julian
Kamela zostat w biurze konstrukcyjnym i zajmowat sie
komorami spalania i dopalaczami, a Karol Haszczak trafit
do pionu gtéwnego technologa, bedac w okresie poz-
niejszym zastepca gtownego technologa. Do Rzeszowa
trafito tez wowczas czterech absolwentéw Wydziatu Lot-
niczego AGH w Krakowie: mgr inz. Jerzy Drozdz, mgr inz.
Henryk Jelonek, mgr inz. Wtadystaw Piechnik i mgr inz.
Zdzistaw Smitek. Ten ostatni, po krétkim okresie pracy

w Rzeszowie przeszedt do zaktaddéw w Nowej Debie,

a pozostali trafili do biura konstrukcyjnego. Wtadystaw
Piechnik przeszedt przeszkolenie wojskowe, zostat ofice-
rem zawodowym i trafit do 22. Przedstawicielstwa Woj-
skowego przy WSK Rzeszow.

Wiosng 1953 r. do zaktadu trafita grupa absolwentow
Wydziatu Lotniczego Politechniki Wroctawskiej. Tym ra-
zem jednak byli to absolwenci bardzo wyselekcjonowani,
dlatego przewidywano objecie przez nich kierowniczych
stanowisk. W tej grupie byli: Tadeusz Szymutko, Zbigniew
Nadratowski, Aleksander Kawalec, Wtadystaw Janik, Leon
Stepniak i Stanistaw Kwiatkowski. Sposrod nich Szymutko
zostat pdzniej gtownym konstruktorem, Nadratowski

to pdzniejszy dyrektor techniczny, a Janik w latach
1961-1969 byt dyrektorem naczelnym WSK Rzeszow.

W koncu 1951 r. przygotowania do produkgji silnikéw
RD-10 pod oznaczeniem G-2 byty bardzo zaawansowane.
W 50% gotowe juz byto oprzyrzgdowanie produkcyjne.
Jednak w potowie 1951 r. do zaktadu dotarty nowe decy-
zje — w Polsce produkowany bedzie znacznie nowocze-

fot. 1: Lis-1 — pierwszy silnik odrzutowy produkowany
w Rzeszowie na duzg skale.

fot. 2: Lim-1 — samolot z silnikiem Lis-1 produkowany
w Mielcu.

$niejszy samolot mysliwski MiG-15 (oblatany 30 grudnia
1947 r.) oraz napedzajgcy go silnik RD-45. Czesciowo
gotowe oprzyrzgdowanie do produkcji silnikéw RD-10
musiato zostac przeznaczone na ztom, a rownolegle pod-
jeto opracowanie i budowe nowego oprzyrzagdowania do
produkciji silnikow RD-45F, ktére w Polsce zostaty ozna-
czone Lis-1 (Licencyjny Silnik). W istocie wiec pierwszym
produkowanym w Rzeszowie silnikiem odrzutowym byt
Lis-1, licencyjna wersja radzieckiego silnika RD-45F. Tak
naprawde byta to kopia brytyjskiego silnika Rolls Royce
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Nene, opracowanego w 1944 r. Silnik RB.41 Nene zostat
opracowany pod kierunkiem Sir Stanley'a G. Hookera

z firmy Rolls Royce i byt powiekszong odmiang silnika
Derwent, opracowanego wspolnie przez Hookera i twor-
ce brytyjskich silnikow odrzutowych, Sir Franka Whitle'a.
Silnik Nene miat osiggac cigg 2270 kG (5 tys. funtéw).
Opracowanie Nene trwato zaledwie 5 miesiecy i juz 27
pazdziernika 1944 r. pierwszy egzemplarz silnika zostat
pomyslnie uruchomiony na hamowni. Produkcja silnika
w wersji Nene 1 o ciggu 2040 kG zostata w Wielkiej



Brytanii uruchomiona w 1945 r. w nowych zaktadach Rolls
Royce'a w Newcastle. W 1947 r. wszedt do produkcji nowy
Nene 2, ktory uzyskiwat planowany cigg 2270 kG. Miat on
korpus komory spalania wykonany z jednego kawatka sta-
li, podczas gdy w Nene 1 korpus byt spawany z kilku ele-
mentéw. Pozwolito to na zwiekszenie temperatury w ko-
morze spalania, a tym samym wzrost ciggu. Na linii pro-
dukcyjnej zostat on jednak wkrotce zastgpiony przez nowy
silnik Rolls Royce Avon, w zwigzku z czym Nene nie byt
szeroko stosowany w Wielkiej Brytanii, stanowigc naped
tylko dwoch samolotow seryjnych: Supermarine Attacker
(oblot 27 lipca 1946 r.) i Hawker Sea Hawk (oblot 2 wrze-
$nia 1947 r.). W Wielkiej Brytanii zbudowano nieco ponad
tysigc silnikow obu wers;ji. Licencje na silnik Nene 2 nabyli
natomiast Amerykanie, produkujgc go w Pratt & Whitney
pod oznaczeniem J42. W Stanach Zjednoczonych silnik
ten stanowit naped mysliwca morskiego Grumman F9F-2
Panther (oblot 21 listopada 1947 r.). tacznie Amerykanie
wyprodukowali 1137 silnikow J42. Nene 2 byt tez produ-
kowany na licencji we Francji przez firme Hispano-Suiza,
ktora zbudowata 1070 silnikow tego typu. Stanowity one
naped samolotéw SNCASE SE.530 Mistral — licencyjnej
wersji brytyjskiego Vampire (oblot 1 kwietnia 1957 r.) oraz
Dassault MD.450 Ouragan (oblot 7 kwietnia 1948 r.). Pew-
ng ilos¢ silnikow Nene 1 wykonaty na podstawie licencji
zaktady Orenda Ltd. z Kanady, uzyto ich do napedu samo-
lotow szkolnych CT-133 Silver Star — licencyjnych amery-
kanskich T-33 T-Bird (oblot 27 listopada 1951 r)).

Zwigzek Radziecki zainteresowat sie brytyjskimi silni-
kami odrzutowymi Dervent i Nene wiosng 1946 r., kiedy
to proby opracowania wtasnych silnikow odrzutowych
TR-11 TR-TA pod kierunkiem Archipa M. Lulki zakon-
czyty sie niepowodzeniem. 6 kwietnia 1946 r. odbyta
sie na Kremlu konferencja, w czasie ktorej Stalin naka-
zat podjecie proby zakupienia pewnej liczby silnikow
Dervent i Nene w Wielkiej Brytanii. Po otrzymaniu pozy-

tywnej odpowiedzi, w grudniu 1946 r. radziecka delega-
cja, z Artiomem Mikojanem i Wtadimirem Klimowem na
czele, odwiedzita kilka brytyjskich zaktaddw lotniczych,
w tym firme Rolls Royce. W czasie wizyty nie tylko
uwaznie przygladano sie procesom produkcyjnym, ale
takze wykradziono opitki metali powstate przy produkcji
sprezarek i turbin, nastepujac na nie i wbijajgc w po-
deszwy butow. W ten sposob Rosjanie probowali ustali¢
sktad stosowanych w produkcji silnikow stopow. Osta-
tecznie 11 marca 1947 r. udato sie zawrze¢ kontrakt na
dostawe 35 silnikow, w tym 20 Dervent i 15 Nene. Silniki

te dostarczano od lipca do listopada 1947 r. W tym
czasie do ZSRR trafito pie¢ najnowszych Nene-2, ktore
dopiero weszty do produkcji w Wielkiej Brytanii. Urucho-
mienie produkcji silnikéw odrzutowych w ZSRR byto tez
utatwione dzieki wykorzystaniu niemieckich inzynierow,
specjalistow od silnikow odrzutowych, wzietych do nie-
woli w 1945 r. i zwolnionych dopiero w 1955 .

Produkcja skopiowanego bez licencji silnika Nene 1 ru-
szyta w Zwigzku Radzieckim na poczatku 1948 r. w Za-
ktadzie nr 45 w Moskwie. Od numeru biura konstrukcyjne-
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go zaktadu — OKB-45, ktére przygotowato dokumentacje
produkcyjng silnika na podstawie pomiarow i badan
posiadanych wzorcow, silnik otrzymat oznaczenie RD-45
(Rieaktywnyj Dwigatiel z biura nr 45). Od 1949 r. silniki
RD-45 produkowat tez Zaktad nr 26 w Ufie, gdzie powsta-
to 1940 tych silnikéw, wiec tgczna produkcja wyniosta
3281. Silnik RD-45 dawat taki sam ciag jak jego brytyjski
pierwowzor (2040 kG), ale byt ciezszy — wazyt 808 kg.

fot.:  Samolot mysliwski Lim-2.



W koncu 1950 r. do produkcji wprowadzono modyfikacje
RD-45F, bedaca kopig nowszego silnika Nene 2, ktory do-
tart do ZSRR kilka miesiecy pézniej niz Nene-1. W Zwigz-
ku Radzieckim silniki obu odmian stanowity naped samo-
lotéw mysliwskich MiG-15 oraz bombowcow +-28 i Tu-14.

Samolot MiG-15 byt produkowany w Polsce jako Lim-1 od
1952 r. Pierwszy zbudowany w Mielcu Lim-1 zostat obla-
tany 17 lipca 1952 r. Do sierpnia 1954 r. wyprodukowano
227 samolotow Lim-1. Pdzniej wiele z nich byto przebu-
dowanych na Lim-2 lub na dwumiejscowe szkolno-
-bojowe SBLim-1. Takze czes¢ z Limdw-2 (z wczesniej-
szych Lim-1) réwniez przebudowano na dwumiejscowe
szkolnobojowe SBLIiM-2 lub dwumiejscowe samoloty
rozpoznania artyleryjskiego SBLim-2Art, podobnie jak
wiele samolotow wyprodukowanych od podstaw jako
Lim-2. Wszystkie dwumiejscowe Limy pochodzity z prze-
budowy samolotéw jednomiejscowych, prowadzone;
najpierw przez LZR nr 3 w Deblinie, a pézniej w LZR nr 2
w Bydgoszczy. Te dwumiejscowe samoloty byty nape-
dzane odmienng wersjg silnikdw Lis (samoloty szkolno-
-bojowe — Lis-2A/S, samoloty rozpoznania artyleryjskie-
go zas - Lis-2A/A).

Dokumentacja silnika RD-45F zostata przekazana do
WSK w Rzeszowie w potowie 19517 r. Ostatnie przygoto-
wania do produkcji seryjnej przeprowadzono z radziecki-
mi specjalistami skierowanymi do zaktadu. Na ich czele
stat pptk Czernyszew, ktory jednak nie udzielat zbyt
daleko idgcej pomocy. Jak juz wspomniano, do zaktadu
trafita tez grupa polskich specjalistow, absolwentéw
kierunkow lotniczych wyzszych uczelni. Polscy inzynie-
rowie byli jednak przygotowani w zakresie konstrukcji
silnikow ttokowych. Silniki odrzutowe byty wowczas
absolutng nowoscig, w dodatku wiedza techniczna na
ten temat nie byta w Polsce dostepna, bowiem Zwigzek
Radziecki utajniat wszelkie ksigzki i podreczniki na ten

temat, nie udostepniajgc ich nawet sojusznikom. W za-
tozeniu kadra techniczna WSK Rzeszéw miata jedynie
slepo odtwarzac czesci wedtug radzieckiej dokumenta-
cji i nie miata prawa poznawac niczego, co wykraczato
poza dostarczong dokumentacje produkcyjng silnikow
RD-45F. Oczywiscie, sytuacja ta byta nie do przyjecia
przez polskich inzynierow.

W marcu 1952 r. zaktad odwiedzita delegacja z Dowddz-
twa Wojsk Lotniczych, z gen. broni pil. Iwanem Turkielem
na czele. W jej sktadzie byt tez ptk inz. Siergiejew. Jan
Dobijanski zauwazyt, ze ptk Siergiejew ma podrecznik
techniczny ,Rieaktywnyje Dwigatieli” (silniki odrzutowe),
napisany przez prof. Kleczkina i wydany w 1957 r. Dobi-
janski poprosit 0 wypozyczenie ksigzki na jedng dobe.

W koncu, dos¢ niechetnie, Siergiejew wyrazit zgode. Ale
€O mozna przeczytac przez jedng dobe? Dobijaniski po-
prosit jednak kierownika archiwum i nakazat mu skopio-

wanie ksigzki. Pracowano catg noc, ale fotokopie wszyst-

kich stron zostaty wykonane. Rano podrecznik zwrécono
nic niepodejrzewajgcemu witascicielowi. P6zniej Dobi-
janski zawotat najbardziej zaufanych inzynieréw, roz-
dzielit pomiedzy nich rozdziaty podrecznika i polecit ich
przetfumaczenie oraz przeprowadzenie cyklu wyktaddw.
Wyktady z budowy i teorii silnikow odrzutowych prowa-
dzono przez kilka tygodni, po 2-3 godziny tygodniowo,
dla inzynieréw z biura konstrukcyjnego i z pionu gtowne-
go technologa. Prowadzono je w absolutnej tajemnicy,
nawet przed dyrektorem naczelnym zaktadu. Zdoby-
wanie wiedzy na wtasna reke byto bowiem wowczas
surowo zabronione, ale dzieki temu inzynierowie poznali
podstawy wiedzy teoretycznej na temat budowy silnikow
odrzutowych i zasad ich pracy.

Pierwszy silnik Lis-1, pochodzacy z serii informacyjnej
trzech silnikow, zostat uruchomiony w rzeszowskiej ha-
mowni latem 1952 r. We wrzesniu przeszedt juz préby:

przydatnosci, kontrolng i dtugotrwatg. Test polegat na
pracy silnika w czasie 100 godzin, w dwudziestu 5-go-
dzinnych etapach. Miat on charakter proby panstwowe;j,
w zwigzku z czym byta obserwowana przez przedstawi-
cieli Dowddztwa Wojsk Lotniczych i Centralnego Zarza-
du Przemystu Sprzetu Komunikacyjnego. Niestety, pod
koniec 100-godzinnego okresu pracy urwata sie topatka
turbiny. Przyczyng awarii byta rysa poszlifierska na wre-
bie jodetkowym (czyli mocowaniu) topatki. W tym czasie
zbudowano juz kilka pierwszych silnikéw seryjnych.
Trzeba je byto wycofac z ekspedycji i doktadnie przej-
rze¢. Jednoczesnie dopracowano procesy wytwarzania
topatek. Juz w pazdzierniku 1952 r. mozna byto powto-
rzy¢ probe dtugotrwatg na jednym z kolejnych silnikow
seryjnych. Tym razem préba zakonczyta sie pomysinie.

Po udanym wdrozeniu silnika do produkcji, w listopadzie
1952 r. z zaktadu odszedt dotychczasowy dyrektor Zyg-
munt Nawrocki. Jego nastepcg zostat dotychczasowy
zastepca dyrektora ds. technicznych WSK w Rzeszowie,
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Stanistaw Szymczak. Byt on przedwojennym absolwen-
tem Politechniki Slaskiej, a do WSK Rzeszdéw trafit we
wrzesniu 1948 r., pracujgc poprzednio w Hucie ,Laura”
w Siemianowicach. Szymczak sprawowat w WSK Rze-
szow funkcje szefa produkcji, pézniej dyrektora tech-
nicznego, a od listopada 1952 r. do lipca 1954 r. — dyrek-
tora naczelnego.

Pod koniec 1952 r. mozna juz byto uruchomic na pet-
ng skale produkcje seryjng silnika Lis-1. Na poczatku
1953 r. rozpoczety sie dostawy pierwszych silnikow

do WSK w Mielcu, gdzie byty montowane na produko-
wanych tam samolotach Lim-1. Formalnego odbioru
dokonywato 22. Przedstawicielstwo Wojskowe przy
WSK Rzeszdw, jako reprezentant zamawiajgcego, czyli
Ministerstwa Obrony Narodowej. Czes¢ silnikow trafiata
potem do Mielca, a czes¢ eksportowano do Zwigzku
Radzieckiego.

Nowo produkowane silniki przechodzity oczywiscie
proby na hamowni, ktéra zostata odpowiednio przy-
stosowana. Jej kierownikiem byt wowczas przed-
wojenny technik, Tadeusz Ferenc, ale wkrotce przy-
stosowaniem hamowni dla silnikéw odrzutowych
zajat sie inz. Wtadystaw Janik, pozniejszy dyrektor
zaktadu. W hamowni byty trzy stanowiska robocze, do
jednoczesnych prob trzech silnikow. Hamownia byta
otwarta z przodu - by zapewni¢ odpowiedni doptyw
powietrza do pracujgcego silnika, natomiast z tytu
znajdowat sie rozszerzajgcy sie wylot, odchylony do
gory, przez ktéry kierowana byta duza ilos¢ gazow
spalinowych. Przypadkowo wylotowa rozszerzajgca
sie czes¢ hamowni miata ksztatt zblizony do trgb-

ki i dziatata podobnie jak wzmacniacz akustyczny.

fot.: Przekrdj silnika Lis-2.



W rezultacie hatas na zewngtrz hamowni byt nawet
wiekszy, niz wewnatrz. TrgbiliSmy na caty Rzeszdw

— wspominajg éwczesni pracownicy WSK Rzeszow.
Hatas byt nie do zniesienia i denerwowat wszystkich
mieszkancow Rzeszowa. Podobno dyrektor naczelny
WSK Rzeszow trzy razy zmieniat telefon domowy, zde-
nerwowani mieszkarncy miasta bowiem dzwonili do
niego do domu i nie przebierajgc w stowach mowili,
co myslg na temat hatasliwego zaktadu. Kiedy do pro-
dukcji trafity silniki Lis-5 z dopalaniem, hatas stat sie
nie do zniesienia. Grupa robocza wytworni zajeta sie
wyttumieniem tego hatasu, stosujgc dzwiekoszczelng
wyktadzine (wata szklana obciggnieta brezentem)
oraz przegrody labiryntowe na wylocie, wraz z wykta-
dzinami szamotowymi, obciggnietymi stalowg siatka.
Poczagtkowo przegrody te powodowaty cofanie sie ga-
zéw wylotowych do przestrzeni roboczej hamowni, ale
ostatecznie udato sie tak dobrac ich liczbe, ksztatt,
wielkos¢ i potozenie, ze hatas na zewnatrz zostat po-
waznie zredukowany (ze 130 do 80 decybeli), a warun-
ki pracy testowanego silnika nie byty zaktécone.

Na poczgtku 1953 r. pojawity sie kolejne ktopoty z silni-
kami Lis-1. Najpowazniejszym z nich byto powstawanie
wzeréw na rurach zarowych komory spalania, czasem
nawet doprowadzajgce do ich perforacji. Badania wy-
kazaty, ze zaktad dotrzymywat technologii wykonania
owego elementu, ale pdzniej okazato sie, ze i Rosjanie
mieli podobne problemy z silnikami RD-45 i RD-45F.
Przyczyna byto stosowane woéwczas radzieckie paliwo
T-1 (nafta lotnicza), co potwierdzity tez badania che-
miczne prowadzone w Zwigzku Radzieckim. W tym
czasie do produkcji w naszym kraju wchodzito pierw-
sze polskie lotnicze paliwo odrzutowe, znane jako P-1.
Proby nowego paliwa z wykorzystaniem silnika Lis-1

i hamowni rzeszowskiej WSK prowadzono pod kierun-
kiem Miedzyresortowej Komisji ds. Paliw i Smardw.

Sktadata sie ona z przedstawicieli przemystu chemicz-
nego, Instytutu Lotnictwa w Warszawie, Dowodztwa
Wojsk Lotniczych z Poznania, ZSRR (ptk tatysz) oraz
WSK Rzeszow.

Pd&zniej natrafiono na kolejny problem. Na wyproduko-
wanych silnikach poddawanych probom zauwazono

zbyt wysokg temperature gazéw wylotowych. Silniki nie
mogty by¢ dopuszczone do uzycia. Poszukujgc przy-
czyny tego zjawiska, badaniom poddano wtryskiwacze
wadliwych silnikow. Okazato sie, ze wtryskiwacze nie
utrzymujg wtasciwych parametrow — cisnienia, kierunku
rozpylenia paliwa itp. Ale same wtryskiwacze byty wyko-
nane bez zarzutu. Kto$ wpadt na pomyst aby rozcig¢ rur-
ki doprowadzajgce paliwo do wtryskiwaczy i zobaczy¢,
jak sg skonstruowane. Rurki te byty wykonywane przez
zewnetrznego poddostawce. Po rozcieciu jednej z rurek
okazato sie, ze jej wnetrze jest czesciowo zablokowane
zgorzelinami powstatymi w procesie ich produkcji. Na
whniosek WSK Rzeszow, producent rurek zmienit techno-
logie wytwarzania. Dotychczas rurki chromo-niklowe byty
wykonywane metodg zwang ,przecigganie na gorgco”’. Po
wprowadzeniu procesu ,przeciggania na zimno" problem
catkowicie ustgpit, a wysokie temperatury pracy silnikow
Lis-1 juz wiecej nie wystapity.

Produkcja seryjna silnika Lis-1 byta kontynuowana do
1955 r,, kiedy to na linii produkcyjnej Lisa-1 zastgpit
Lis-2. tacznie w WSK w Rzeszowie zbudowano 455
silnikow Lis-1. Przed podjeciem produkcji nastepnej
wersji silnika, nastgpita zmiana na stanowisku dyrektora
naczelnego WSK Rzeszéw. W lipcu 1954 r. Stanistawa
Szymczaka zastgpit Aleksander Smolarkiewicz.

Lis-2 byt licencyjng wersja silnika WK-1, pochodzacego
z OKB-45, Wtadimira Klimowa. W 1946 r. Klimow stanat
na czele OKB-117 Zaktadu nr 117 w Leningradzie i na

wtasng reke zaczat projektowanie silnika, bedgcego
kopig brytyjskiego Rolls Royce Nene, na podstawie
dostepnych informacji, rysunkéw i opublikowanego

w prasie fachowej przekroju. W 1947 r. Klimow zostat
jednoczesnie wyznaczony do kierowania biurem kon-
strukcyjnym OKB-45 przy moskiewskim zaktadzie o tym
samym numerze. Tutaj otrzymat zadanie skopiowania
silnika Nene wedtug otrzymanego wzorca. Zadanie to
wykonat, ale pracowat nadal nad rozwigzaniami silnika
o podobnym schemacie konstrukcyjnym, ktéry urucho-
miono juz wiosng 1948 r.,, a w listopadzie przeszedt

on préby panstwowe. Nastepnie zostat skierowany do
produkcji jako WK-1. Silnik ten miat przeprojektowang
sprezarke o wiekszej wydajnosci — wydatek powietrza
wzrdst z 40 kg/s do 48,2 kg/s, a sprez sprezarki z 4,0
do 4,2. Temperature gazow przed turbing podniesio-
noz 1140 K do 1170 K (867°C do 897°C). Dzieki temu
osiggnieto cigg 2700 kG przy obrotach 11 560 obr./min,
przy niezmienionych wymiarach silnika. Jedynie wobec
zastosowania nowych materiatow i powiekszonej (ta
sama $rednica, ale wieksze zabieraki) sprezarki, masa
silnika wzrosta z 808 do 870 kg.

Pierwsze seryjne silniki WK-1 wykonano w Zaktadzie

nr 45 w Moskwie jeszcze w 1949 r. Obok samolotéw my-

sliwskich MiG-15bis, silniki te stosowano takze do na-
pedu bombowcow 1+-28 oraz kilku réznych prototypow.
W 1951 r. podjeto prace nad dwoma nowymi wersjami
silnikow. Pod kierunkiem Klimowa opracowano wersje
WK-1 z dopalaniem, znang jako WK-1F. Natomiast pod
kierunkiem inz. Gaaze z Zaktadu nr 45 opracowano po-
prawiony uktad zasilania ze sprawniejszg automatykg
regulacji obrotow silnika. Nowy silnik charakteryzowat
sie m.in. jednostopniowym otwarciem zaworu odcina-
jgcego przy uruchomieniu silnika. Wersja z ulepszonym
uktadem zasilania w paliwo oznaczona WK-TA weszta
do produkcji w 1952 r. Silniki WK-1A stanowity naped
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samolotéw MiG-17 (oblot 14 stycznia 1950 r.), MiG-17P
(oblot w 1951 r.) i pdZnoseryjnych bombowcow 1+-28.
Prawdopodobnie montowano je nastepnie na remonto-
wanych samolotach MiG-15bis, oryginalnie wyposazo-
nych w zwykte WK-1.

Ktopoty z dopracowaniem dopalania sprawity, ze pierw-
szg probng partie 40 silnikow WK-1F wyprodukowano
dopiero w 1953 r. Silnik WK-TF miat cigg maksymalny

z dopalaniem 3380 kG. Jednoczesnie, wobec pogorsze-
nia sie warunkow przeptywu gazow w dtugiej rurze do-
palacza, cigg maksymalny silnika bez dopalania spadt
do 2650 kG. W seryjnych silnikach zastosowano tez
modyfikacje uktadu zasilania w paliwo znane z silnika
WK-TA. tacznie w ZSRR wyprodukowano 3978 silnikow
WK-1F, przy czym produkowat je wytgcznie Zaktad nr 45
w Moskwie. Tak niewielka liczba wyprodukowanych
silnikow WK-1F wynikata z faktu, ze w ZSRR wyprodu-
kowano tylko 1685 MiG-17F (oblot 29 wrzes$nia 1951 r.)
sposrod 8045 MiG-17 wszystkich wersji zbudowanych
w pieciu zaktadach. ,Zwyktych” MiG-17 z silnikami
WK-1A zbudowano az 5467 i dodatkowo jeszcze

225 przechwytujgcych MiG-17P z radiolokatorem

RP-1 izumrud. W silniki WK-1F wyposazono tez 668
przechwytujgcych MiG-17PF (oblot 1952 r.), takze wy-
posazonych w ten sam radiolokator.

Silniki Lis-2 weszty do produkcji w WSK Rzeszow

w konicu 1954 r. Uruchomienie produkcji byto sto-
sunkowo bezproblemowe. Dokumentacja silnika byta
dopracowana i produkowane w Rzeszowie Lisy-2 nie
wymagaty zadnych poprawek ani zmian. Ogétem do
1959 r. wyprodukowano w Rzeszowie 767 silnikow
tego typu, po czym dokumentacje produkcyjng przeka-
zano do WSK Kalisz. Tam w latach 1960-1961 wypro-
dukowano 245 silnikow Lis-2A/S (S jak szkolny), prze-
znaczonych dla samolotéw szkolnych SBLim-2,



ktore powstawaty w wyniku przebudowy ptatowcow
Lim-2 na wersje dwumiejscowa. Silniki te miaty obroty
ograniczone do 11 200 obr./min i cigg maksymalny
2400 kG, by utatwic¢ uczniowi opanowanie samolotu
(Lim z silnikiem o petnym ciggu byt zbyt ,dynamiczny”).
Dzieki temu zmniejszono tez prawdopodobienstwo
uszkodzenia silnika, samolot szkolny bowiem czesto
latat ,po kregu”, wykonywat wiec wiecej startéw na
okreslony czas lotu, niz samoloty bojowe. Dodatkowo
silniki te dysponowaty zdwojonym uktadem stero-
wania dla obu kabin. W latach 1960-1964 wykonano

w Kaliszu 276 silnikéw Lis-2A/A (A jak artyleryjski),
podobnych do wersji Lis-2A/S, lecz ze sterowaniem
tylko w jednej kabinie. Byty one przeznaczone dla dwu-
miejscowych samolotéw rozpoznania artyleryjskiego
SBLim-2Art, w ktorych druga kabina byta przeznaczona
dla obserwatora i nie miata sterownic, a jedynie roz-
ktadany stolik na mape. | wreszcie w latach 1963-1964
w Kaliszu wykonano 102 silniki Lis-2A, roznigce sie in-
nym wyprowadzeniem skrzynki napedow. Silniki te byty
przeznaczone dla remontowanych w tym czasie dwu-
silnikowych samolotow bombowych 1-28 i rozpoznaw-
czych -28R, ktdre zostaty dostarczone z radzieckimi
silnikami WK-1.

Zwykte” Lis-2 byty produkowane w Kaliszu do 1971 r,,

a Lis-5 — do ok. 1982 r. Byty one montowane na samolo-
tach Lim-2 i Lim-5 przechodzgcych remonty. Dokumen-
tacje wspomnianych odmian silnika Lis-2 przygotowano
w WSK Rzeszow. W 1956 r. podjeto w WSK Rzeszdw pro-
dukcje odrzutowych silnikéw Lis-5. Zbiegto sie to w cza-
sie z kolejng zmiang na stanowisku dyrektora naczel-
nego zaktadu. We wrzesniu 1956 r. nowym dyrektorem
WSK Rzeszow zostat Wtodzimierz Wilanowski, pracujacy
w zaktadzie od poczgtku jego powojennej odbudowy. Od
1951 r. Wiodzimierz Wilanowski byt szefem produkcji,

a pie¢ lat pézniej zostat dyrektorem naczelnym zaktadu.

W listopadzie 1956 roku, kiedy w kraju odbywato sie
wiele protestow i manifestacji, przyjechat do fabryki
dla uspokojenia nastrojow dwczesny wicepremier
Piotr Jaroszewicz. W spotkaniu z nim uczestniczy-

fo kilka tysiecy osob. Trybuna znajdowata sie przed
budynkiem administracji. Dyrektorem byt wowczas
Aleksander Smolarkiewicz. Nie byt on specjalnie lubia-
ny przez zatoge. Ja tez za nim nie przepadatem. Wta-
sciwie, to jego zona rzadzita zaktadem, nie on. Modny
byt wéwczas zwyczaj wywozenia dyrektorow na tacz-
kach. Robotnicy chcieli go na tych taczkach wywiez¢.
A kogo chcecie na dyrektora? — zapytat w pewnym
momencie Jaroszewicz. Ludzie krzykneli, ze Wilanow-
skiego. Wzieli mnie na rece i postawili na trybunie przy
Jaroszewiczu. Poprositem wtedy, aby nikogo nie wy-
wozono na taczkach, bo inaczej nie zgodze sie zostac
dyrektorem. Za dwa dni przyszta dla mnie nominacja
na dyrektora naczelnego WSK — opisywat szczegol-
ny sposob zostania szefem WSK Wilanowski. — Byt
to bardzo trudny czas, ale wspominam go z wielkim
sentymentem. Przezywalismy m.in. okres braku pra-
cy, ale robitem wszystko, aby dla ludzi szukac roboty,
a nie ich zwalniac. Robilismy wdwczas czesci do sil-
nikow lotniczych i ich remont, a takze silniki FIS do
motocykla zuzlowego, wirowki do mleka oraz silnik

do samochodu Mikrus, co nie byto tatwag sztukg, bo
wszystko byto trzeba uzgadnia¢ z Rosjanami, a oni nie
chcieli, abysmy ten samochdd robili. Mimo to i tak wy-
produkowalismy wiele ,Mikrusow”.

Wdrozenie do produkcji silnikow Lis-5 nie przebiegato tak
gtadko jak silnikow Lis-2. Pojawity sie trudnosci z dopra-
cowaniem dopalacza, w ktorym wystepowato nierowno-
mierne spalanie sie paliwa i niestabilna praca. Trudnosci
te rozwigzano do 1957 r. i do poczatku 1963 r,, kiedy

to dokumentacje silnika przekazano do Kalisza, zaktad

w Rzeszowie wyprodukowat az 1582 silniki Lis-5. Najwyz-
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szy poziom produkcji uzyskano w 1960 r., kiedy to zaktad
dostarczyt az 485 silnikdw Lis-5. Byty one przeznaczone
przede wszystkim dla produkowanych w WSK Mielec sa-
molotéw mysliwskich Lim-5 (MiG-17F). Pierwszy samo-
lot Lim-5 zostat oblatany w Mielcu 28 listopada 1956 r,,

a tgcznie w tym zaktadzie zbudowano 477 samolotow
Lim-5 w podstawowej wersji, z czego 120 wyeksportowa-
no do NRD, a niewielka liczbe takze do indonezji i Nigerii.
Ponadto wyprodukowano w Mielcu 129 przechwytuja-
cych Lim-5P z radiolokatorem RP-5 izumrud (odpowied-
nik MiG-17PF, poza nowszym radarem), 60 szturmowych
Lim-5M oraz 111 Lim-6bis (49 kolejnych powstato z prze-
budowy Lim-5M). Pierwszych 30 samolotéw Lim-6bis
powstato w 1962 r. jako Lim-6. Byty one wyposazone

w spadochron hamujgcy oraz system nadmuchu na kla-
py, co miato przyczyni¢ sie do poprawy charakterystyk
startu i lgdowania. W tym celu w WSK Rzeszéw w 1961 r.
zbudowano 30 silnikow w odmianie Lis-6. Byt to silnik
Lis-5, ale z dodatkowg instalacjg nadmuchu klap. Powie-
trze do nadmuchu pobierano zza sprezarki silnika. W toku
eksploatacji okazato sie jednak, ze nadmuch powoduje
nadmierny wzrost temperatury, a nawet prowadzi do
zgasniecia silnika. Jednoczesnie w toku préb prowadzo-
nych w 1962 r. okazato sie, ze poprawa charakterystyk
startu i lgdowania jest minimalna. Ostatecznie wiec wy-
produkowane samoloty nie zostaty dostarczone uzytkow-
nikowi, lecz przebudowane w Mielcu na wersje Lim-6bis,
napedzang silnikiem Lis-5. Silniki Lis-6 zostaty nastepnie
przebudowane na ,zwykte” Lis-5 w zaktadach remonto-
wych LZR nr 4 w Warszawie w 1963 1.

fot. 1: Kokpit sterowniczy samolotu Lim-6.
fot. 2. Samolot Lim-6 byt napedzany silnikiem
wyposazonym w dopalacz.



W sierpniu 1958 r. odszedt Wilanowski, ktory zostat dy-
rektorem technicznym WSK ,PZL-Okecie”’, a pdzniej byt
wiele lat dyrektorem Polskich Linii Lotniczych LOT. Jego
miejsce zajat Jozef Talma, ktdry byt dyrektorem WSK
Rzeszéw do grudnia 1960 r. Przed przyjeciem do pracy
w WSK Rzeszdéw, Talma pracowat w Hucie Stalowa Wola
(HSW) na stanowisku kierownika wydziatu. Bedac absol-
wentem Oddziatu Samochodowego Wydziatéw Politech-
nicznych Krakowskiej Akademii Gérniczo-Hutniczej, ale
w zaktadzie produkujgcym silniki umiejetnosci metalu-
rga nabyte w HSW, byty réwniez bardzo przydatne. Dy-
rektor Talma, wczesniej zatrudniony w Krakowie, petnit
funkcje kierownika biura konstrukcyjnego prawdopodob-
nie spalinowych silnikow ttokowych, zatem musiat mie¢
dobre przygotowanie z zakresu konstrukcji i obliczen.

W trakcie jego dyrektorskiej kadencji w zaktadzie miato
miejsce zabawne zdarzenie. W koncu lat 50. minionego
stulecia zaktad wizytowat minister hutnictwa i przemy-
stu maszynowego, Kiejstut Zemaitis. Towarzyszyli mu
liczni dostojnicy panistwowi i partyjni, w tym dyrektor
Centralnego Zarzadu Przemystu Sprzetu Komunikacyj-
nego, owczesny | sekretarz Komitetu Wojewodzkiego
PZPR w Rzeszowie Wtadystaw Kruczek, a takze dyrekcja

WSK Rzeszoéw. Jednym z punktow programu byta pre-
zentacja hamowni. Dyrektor Talma, pokazujgc dziatanie
urzadzen na hamowni, nacisnat przycisk elektrycznego
odstaniania kotary oddzielajgcej wlot od przestrzeni ro-
boczej hamowni. Okazato sie, ze we wlocie $pi pomoc-
nik mechanika i nie obudzita go nawet wizyta dostojnej
delegacji. Dyrektor Talma szybko zastonit kotare i nikt
nie zauwazyt co sie stato. Po wizytacji zorganizowano
konfrontacje, ustawiajgc w szeregu pracownikéow ha-
mowni ubranych w stroje robocze, ale dyrektorowi nie
udato sie rozpoznac ,$piocha”.

W 1959 r., w okresie, kiedy dyrektorem WSK Rzeszow
byt Jozef Talma, w wytworni miata miejsce jeszcze
jedna wazna wizyta — | sekretarza KC KPZR, Nikity

S. Chruszczowa. Swiadczyta ona o duzej wadze, jaka

w Zwigzku Radzieckim przyktadano do produkcji rze-
szowskiej wytworni. W zaktadzie do wizyty przygotowa-
no sie w sposob szczegodlny. Zbudowano duzg trybune,
po czym — ze wzgledu na bezpieczenstwo Chruszczowa
- tuz przed wizytg jg rozebrano i przeniesiono w inne
miejsce. Pracownicy WSK Rzeszow witali przywodce
Zwigzku Radzieckiego ustawieni wedtug petnionych
funkcji — z przodu dyrekcja i kadra kierownicza, dalej in-
zynierowie i pracownicy administracyjni, a na koncu
brygadzisci i robotnicy. Chruszczow zwiedzit hamow-
nie i jeden z wydziatow produkcyjnych, gdzie zapytat
pracownika (chyba nieprzypadkowego), czy wie, kto jest
konstruktorem samolotu, do ktorego silniki produkuje
WSK Rzeszéw. Pracownik oczywiscie wiedziat, a po-
prawna odpowiedz wyraznie usatysfakcjonowata dostoj-
nego goscia.

fot.. Wizyta w WSK Rzeszdw | sekretarza KC KPZR
Nikity Chruszczowa i Wtadystawa Gomutki,
lata 50. XX w.

Chruszczow, na pamigtke pobytu w WSK pozostawit
radio-odbiornik typu ,Luks-2", produkcji zaktadéw radio-
wych w Rydze oraz komplet ptyt z nagraniami rosyjskiej
muzyki i piosenek. Najbardziej jednak zaintrygowata
opinie WSK wiadomos¢ o zaginieciu przygotowanego
specjalnie dla wystroju sali konferencyjnej — czerwone-
go chodnika, po ktérym miat przejs¢ gos¢ od drzwi sali
budynku stotéwki do stotu prezydialnego. Spotkanie

z Chruszczowem nie odbyto sie jednak w przygotowane;j
sali, a wizyta zakonczyta sie na wiecu na terenie, przed
garazami. Po wyjezdzie Chruszczowa z zaktadu okazato
sie, ze chodnika nie ma.

0Od stycznia 1961 r. WSK Rzeszow miata nowego dyrek-
tora — Wtadystawa Janika, ktory pozostat na stanowi-
sku do maja 1969 r. To wtasnie pod jego kierownictwem
zaktad czekat rozkwit, cho¢ trzeba przyznac, ze wptyw
na to miaty duze zamowienia na silniki lotnicze, zarow-
no licencyjne (ASz-62IR, Lit-3, a przede wszystkim
GTD-350), jak i polskie opracowania (SO-1). Dyrektor
Janik bardzo sie przejmowat pracg, spedzat w zaktadzie
wiele czasu, nieraz zostawat na noc. W maju 1969 r.
zostat dyrektorem WSK Swidnik. Podczas petnienia tej
funkcji wkrotce zmart.

W momencie zakonczenia produkcji silnikow Lis

w Rzeszowie, co nastgpito w pierwszej potowie

1963 r., WSK przygotowywata sie juz do produkcji ko-
lejnego typu silnika odrzutowego — HO-10. W pewnym
sensie historia tego silnika byta podobna do historii
RD-45 w ZSRR, byta to bowiem takze kopia brytyjskie-
go silnika, teraz to Rolls Royce Viper 8. Tym razem
jednak przygotowanie dokumentacji i wdrozenie do
produkcji seryjnej jedynie na podstawie otrzymanego
wzorca zostato przeprowadzone sitami konstruktorow,
technologéw i pracownikéw rzeszowskiej wytworni nie
w ZSRR, a w Polsce.
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Silnik Lit-3 byt jednostkg napedowg smigtowca SM-1,
produkowanego w Swidniku, licencyjng odmiang ra-
dzieckiego silnika Al-26W, opracowanego w OKB-478

w Zaporozu pod kierunkiem Aleksandra G. Iwczenki.
Projektowanie silnika rozpoczeto sie w 1945 r. Wykorzy-
stano w nim cylindry i ttoki dziewieciocylindrowego sil-
nika gwiazdowego ASz-62, a wtasciwie ASz-82FN, czyli
osiemnastocylindrowego silnika w uktadzie podwojne;j
gwiazdy, powstatego na bazie ASz-62. 17 tys. silnikow
ASz-82FN wyprodukowano w Zaporozu w latach Il woj-
ny swiatowej, dlatego opracowanie siedmiocylindrowe-
go silnika gwiazdowego z wykorzystaniem juz produko-
wanych cylindrow, gtowic i ttokéw znacznie upraszczato
wdrozenie do produkcji nowej jednostki napedowe;.
Nowy silnik nazwany poczatkowo Al-26GR (GR od Geli-
kopternyj Reduktor — przektadnia $migtowcowa) zostat
uruchomiony po raz pierwszy na poczagtku 1946 r. i da-
wat moc 500 KM. W kolejnej wersji AI-26GRF udato
sie jg zwiekszy¢ do 550 KM. W sierpniu 1947 r. silnik
Al-26GR przeszedt proby paristwowe, a jego produkcija
zostata podjeta w Zaktadzie nr 478 w Zaporozu (obecnie
OAO Motor Sicz). W 1948 r. powstata docelowa odmiana
Al-26W (W od Wiertaliotnyj, czyli $Smigtowcowy) o mocy
zwiekszonej do 575 KM. Poczatkowo silnik ten miat nie-
wielki resurs, jednak do 1958 r. udato sie go zwiekszy¢
do 700 godzin. Wszystko wskazuje, ze zaktad w Zaporo-
zu zakonczyt produkcje silnikow Al-26W w 1959 ., czyli
rok po uruchomieniu produkcji tych silnikéw w Polsce.
Rzeszowska wytwornia byta wiec zrodtem zaopatrzenia
w silniki Al-26 (Lit-3) nie tylko eksploatowanych w Pol-
sce SM-1, ale takze uzywanych w ZSRR (i w innych kra-
jach) smigtowcow Mi-1.

Silnik AlI-26GR stanowit naped doswiadczalnego smi-
gtowca GM-1 (oblot 20 wrzes$nia 1948 r.). tgcznie zbu-
dowano trzy prototypy GM-1, ktory trafit do produkcji



seryjnej jako Mi-1. tacznie w ZSRR w latach 1951-1960
zbudowano 1012 seryjnych smigtowcow tego typu

(15 w Zaktadzie nr 3 w Moskwie, 30 w Zaktadzie nr 387
w Kazaniu, 597 w Zaktadzie nr 47 w Orenburgu i 370

w Zaktadzie nr 168 w Rostowie nad Donem). Natomiast
zasadnicza produkcja smigtowcow Mi-1, pod oznacze-
niem SM-1 (oblot 23 marca 1956 r.), byta prowadzona

w Polsce, w WSK w Swidniku pod Lublinem. Do 1964 r.
w Swidniku wyprodukowano 1594 $migtowce SM-1, przy
czym wiekszos¢ wyeksportowano do ZSRR. Od 1958 .
wyposazano je w silniki Lit-3, produkowane w Rzeszo-
wie. W silnik ten byt tez wyposazony smigtowiec SM-2
powstaty w WSK Swidnik. Byta to pieciomiejscowa, ulep-

szona wersja smigtowca SM-1. Pierwszy lot Smigtowca
SM-2 (oblot 18 listopada 1959 r.). Do 1962 r. zbudowano
86 Smigtowcow SM-2, wyposazonych w silnik Lit-3.

Dokumentacja silnika Al-26W trafita do Rzeszowa

w 1957 r. Zadanie przygotowania silnika do produkgji
jako Lit-3 (skrét pochodzit od stéw ,licencyjny, ttokowy”,
trzeci model po Lis-1 i Lis-2) powierzono Mieczystawowi
Mierzwie, ktory przez caty okres pracy w rzeszowskiej
wytwaorni zajmowat sie problematyka silnikow ttoko-
wych; najpierw Lit-3, p6zniej jego samolotowych odmian
- PZL-3S i PZL-3SR. Jednoczesnie jednak pracowat przy
dostosowaniu dokumentacji licencyjnej silnikow

Lis-2 i Lis-5 oraz GTD-350 do produkcji w Rzeszowie.

Silnik Al-26W zostat skierowany do produkcji w Polsce
nie w petni dopracowany. Sprawiat wiele ktopotow,

a inzynierowie odkryli w nim wiele nieusunietych wad
konstrukcyjnych i niedorébek. W istocie silnik ten zostat
dopracowany dopiero w Rzeszowie. Najpierw pojawity
sie problemy z zacieraniem sie napedu. Przyczyng byt
niewtasciwy sktad uzywanego paliwa (wysokooktanowej
benzyny lotniczej), powodujgcego powstawanie ,naga-
row” na cylindrach i ttokach. Dodatkowo zjawisku temu
sprzyjaty wysokie temperatury pracy silnika (wynikajgce
z niedostatecznego smarowania) i bezposrednio niewy-
dolnosc¢ uktadu smarowania. Uktad ten zostat przepro-
jektowany i sytuacja sie poprawita. Gtdwng usterkg byto
jednak zjawisko pekania pokrywy tozyska oporowego,
co stwierdzono podczas prob dtugotrwatych. Inzynie-

fot. 1: Smigtowiec SM-2 jest polskg konstrukcja, bazujg-
cg na licencyjnym SM-1.

fot. 2: Smigtowiec SM-1 produkowany byt w Swidniku.

fot. 3: Helikopter SM-1 wykorzystywany przez TOPR,
lata 60. XX w.
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rowie odkryli przyczyne i tego zjawiska. W oryginalnej
radzieckiej dokumentacji konstrukcyjnej byta powazna
wada — sruby mocujgce pokrywe byty zbyt krétkie. Po
dokonaniu niezbednych obliczen, wymieniono sruby

na dtuzsze i usterka ustgpita. W silniku wystepowato
tez zjawisko pekania gtowic, odszczelnikow olejowych,
a takze kadtubow sprezarki, czemu ostatecznie rowniez
zaradzono. W koncu silnik sprawowat sie przyzwoicie,
cho¢ egzemplarze z pierwszych serii produkcyjnych nie
byty zbyt udane.




Produkcja silnikow Lit-3 byta w Rzeszowie podjeta

w 1958 r. i po dopracowaniu szczegotéw, kontynu-
owano jg az do 1975 r. W tym czasie powstato 4737
silnikdw tego typu, przy czym znaczng czesc z nich
wyeksportowano wraz ze $migtowcami SM-1 do ZSRR.
Kolejne silniki tego typu eksportowano do ZSRR w poz-
niejszych latach, gdzie zastepowaty one oryginalne
Al-26W na przechodzgcych gtéwne remonty Smigtow-
cach Mi-1 oraz na remontowanych w ZSRR radzieckich
SM-1 (notabene takze nazywanych tam Mi-1). Nalezy
przypuszczac, ze wytwarzane w Polsce silniki sprawo-
waty sie znacznie lepiej od niedopracowanego radziec-
kiego pierwowzoru. Szczytowym rokiem dostaw silni-
kow Lit-3 byt 1964, kiedy to zaktad opuscito 480 tego
typu silnikow.

Nalezy jeszcze wspomniec o silniku Lit-4, zaprojekto-
wanym pod koniec lat 60. XX w. Byta to pierwsza proba
zbudowania silnika samolotowego, na bazie Lit-3. Pra-
ce prowadzono pod kierunkiem Stanistawa Koztowskie-
go. Silnik wyposazono w reduktor W-43 o przetozeniu
0,707, co zapewniato korzystniejszg predkos¢ obroto-
wag smigta 1550 obr./min. Miat on stuzy¢ do napedu
projektowanych wowczas w Polsce samolotow rolni-
czych sredniej wielkosci. Jednak wykonano tylko pro-
totyp silnika Lit-4, ktory zostat przebadany w hamowni.
Wobec braku zamoéwien, produkcji seryjnej silnika nie
uruchomiono.

Niewatpliwie ciekawa jest historia tajemniczego TO-1,
ktory powstat w Rzeszowie. Byta ona jeszcze do nie-
dawna zupetnie nieznana. Jest to tym bardziej dziwne,
ze byt to pierwszy silnik odrzutowy catkowicie zaprojek-
towany w Polsce, a nastepnie wykonany w formie pro-
totypu i pomyslinie uruchomiony. Dlaczego zostat wiec
zapomniany? Czesciowo winna jest temu wszechwtad-

na tajemnica, jaka otaczata w tych latach nasz prze-
myst obronny, a takze obawa wtadz przed lansowaniem
rozwoju krajowej mysli technicznej, wobec niecheci
,wielkiego brata” do tego rodzaju dziatalnosci. Dlatego
wtasnie znaczna czes¢ naszego przemystu byta skaza-
na na licencje, a krajowa mysl| techniczna byta tak srogo
ttumiona, ze nawet propagowanie jej osiggniec tez byto
,nie po linii"...

Historia tego silnika siega potowy lat 50. XX w., kiedy to
w Polsce zaczeto przygotowywac plany rozwoju lotnic-
twa wojskowego na kolejne 7 lat. Realizacja pierwszego
siedmioletniego planu rozwoju lotnictwa wojskowego
konczyta sie w 1957 r. i rok wczesniej, wiosng 1956 1.,
nakreslono zatozenia kolejnego planu. Wsréd wielu za-
mierzen postanowiono opracowac i wdrozy¢ do produk-
cji na terenie kraju nowy odrzutowy samolot szkolno-tre-
ningowy. Dla nowego samolotu miat tez powsta¢ naped,
takze opracowany i produkowany w Polsce. W 1956 .
postawiono wymagania na samolot — naped silnik
odrzutowy, predkos¢ maksymalna Ma=0,8, predkos¢
ladowania (przyziemienia) nie wieksza niz 100 km/h.
Jednoczesnie okazato sie, ze trzeba opracowac nie tyl-
ko samolot, ale i silnik. Do prac przystgpity trzy zespoty
konstruktoréw w Instytucie Lotnictwa w Warszawie,
przy czym dwa opracowywaty ptatowiec, a jeden silnik.
Rownolegle jednak konkurencyjna koncepcja samolotu
szkolnego, spetniajgca wymagania Dowodztwa Wojsk
Lotniczych, narodzita sie w przemysle. W Biurze Kon-
strukcyjnym WSK Mielec postanowiono zaprojektowac
wtasny samolot szkolny. Otrzymat on nazwe Ziemowit.
Miat to byc¢ lekki i stosunkowo prosty samolot dwu-
miejscowy z miejscami w uktadzie tandem, napedzany
jednym silnikiem o ciggu zaledwie 400 kG. Z dzisiejszej
perspektywy silnik ten wydaje sie zdecydowanie za
staby, by napedzac¢ jednosilnikowy samolot szkolny.
Podobne samoloty skonstruowane za granicg byty nape-

dzane silnikami o podobnym ciggu, ale byty zbudowane
w uktadzie dwusilnikowym, jak francuski Fouga CM.170
Magister (oblot 23 lipca 1952 r,, 761 zbudowanych eg-
zemplarzy w wersji podstawowej), wyposazony w dwa
silniki Turbomeca Marbore IIA o ciggu po 400 kG. Jed-
nak i w tym przypadku naped samolotu uznano za zbyt
staby w stosunku do potrzeb. Zapewne podobnie bytoby
z polskim samolotem Ziemowit, ktérego naped w po-
staci pojedynczego silnika o ciggu 400 kG na pewno
okazatby sie niewystarczajgcy. Dlatego w projektach In-
stytutu Lotnictwa od razu zatozono, ze silnik musi mie¢
cigg 1000 kG i taki wtasnie silnik zostat zamdwiony

w zespole konstrukcyjnym instytutu.

Tymczasem w Rzeszowie, w koncu 1956 r., podjeto
opracowanie silnika odrzutowego o ciggu ok. 400 kG,
zgodnie z zapotrzebowaniem z Mielca. Gtownym
konstruktorem silnika zostat absolwent studiow ma-
gisterskich Politechniki Wroctawskiej Tadeusz Mirski.
Pod jego kierunkiem pracowali inzynierowie: Alfred An-
kes i Kazimierz Pancerz (opracowanie turbiny), Marian
Gawet i Anatol Worosz (sprezarka), Kazimierz Koztow-
ski i Stanistaw Drzat (skrzynka napedow agregatow),
Mieczystaw Zawadzki i Bronistaw Mar¢ (wat gtowny
silnika i uszczelnienie tozysk wirnika), Jézef Pyrkosz
(uktad olejowy), Jozef Les (uktad paliwowy), Julian Ka-
mela i Stanistaw Wilk (komora spalania), Roman Baran
(uktad elektryczny). Znaczacy wktad w opracowanie
silnika wnidst takze Alfred Sokoét (specjalista od spre-
zarki), ktéry wszedt w sktad zespotu konstrukcyjnego
w sierpniu 1957 r. Sokdt byt absolwentem radzieckiej
uczelni politechnicznej. Byt to zespot bardzo mtody,
ztozony w znacznym stopniu ze $wiezo upieczonych in-
zynieréw, przewaznie absolwentow Wyzszej Szko-

ty Inzynierskiej w Rzeszowie (przyszta Politechnika
Rzeszowska). Silnik otrzymat oznaczenie TO-1, od stéw
,2turboodrzutowy”, pierwszy typ.
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Konstruktorzy przyjeli prosty, ale sprawdzony uktad
konstrukcyjny z jednostopniowg sprezarkg odsrod-
kowa i jednostopniowag turbing. Zaktad miat pewne
doswiadczenie z podobnym uktadem konstrukcyjnym
w zwigzku z produkcjg silnikow Lis-2. Komora spalania
miata najbardziej nowatorskie rozwigzania. Podobnie
jak we francuskim silniku Turbomeca Marbore zasto-
sowano w niej wtryskiwacze umieszczone wewnatrz
obracajgcego sie watu gtéwnego silnika, co powodo-
wato réwnomierne rozpylenie paliwa w komorze spa-
lania. Wiele lat po6Zniej Rosjanie zastosowali podobne
rozwigzanie w swoim silniku $migtowcowym TWD-10,
notabene takze produkowanym w Rzeszowie. Sam sil-
nik TO-1 miat bardzo niewielkie rozmiary, dtugos¢ ok.
1,25 m i $rednice 0,7 m.

Budowa dwoch egzemplarzy silnika zostata podjeta

w 1958 r. w otwartej rok wczesniej prototypowni WSK
Rzeszow, ktorg kierowat wybitny specjalista — Czestaw
Kotowicz. Prototypownia podlegata Biuru Konstruk-
cyjnemu. W momencie jej tworzenia Kotowicz moégt
zabrac najlepszych fachowcow z innych dziatow za-
ktadu, gtownie z narzedziowni. Pierwszy egzemplarz
silnika zostat uruchomiony juz w koncu 1958 r. i byt
pierwszym zbudowanym catkowicie w Polsce silnikiem
odrzutowym. Opracowywany przez Instytut Lotnictwa
silnik SO-1 bowiem zostat uruchomiony po raz pierw-
szy mniej wiecej rok pozniej. Silnik TO-1 gnebito wiele
,choréb wieku dzieciecego”, co jest zresztg typowe
dla nowych konstrukcji lotniczych. Najpowazniejsza

z nich byty przecieki uszczelnienia labiryntowego, za
posrednictwem ktdrego paliwo byto podawane z pom-
py do wnetrza kanatu dolotowego do wtryskiwaczy,

w szybko obracajgcym sie wale. Problemy te zostaty
jednak stopniowo rozwigzane i w koncu 1959 r. silnik
0siggnat petne obroty 22 200 obr./min, dajgc zatozony
cigg ok. 400 kG. Proby silnika nadzorowat kierownik



Sekcji Prob i Badan J. Bgczkowski. Wkrotce jednak
dalsze préby na hamowni doprowadzity do zatarcia sie
silnika, wskutek usterek uktadu smarowania. Wtedy
przystgpiono do prob na drugim wykonanym egzem-
plarzu, w ktérym usunieto zauwazone wczesniej uster-
ki. Jednak z nieznanych przyczyn drugi egzemplarz
wykazywat wiele roznych niedomagan i nie udato sie
juz powtoérzy¢ sukcesu pierwszego egzemplarza sil-
nika TO-1. Usterki te zapewne zostatyby usuniete, ale
latem 1960 r. zaktad odwiedzit dwczesny szef Sztabu
Generalnego, gen. broni Jerzy Bordzitowski. Dyrektor
zaktadu Jozef Talma postanowit pochwalié¢ sie osig-
gnieciami zaktadu i pokazat mu silnik. Bordzitowski
uznat jednak opracowanie TO-1 za samowole i nakazat
natychmiastowe przerwanie prac. Zaktad miat przeciez
podja¢ produkcje silnika opracowanego przez Instytut
Lotnictwa, a nie zajmowac sie opracowaniem wtasne-
go. Rok p6zniej gen. Bordzitowski ponownie odwiedzit
prototypownie WSK Rzeszow. Kiedy okazato sie, ze
prace nad silnikiem nie zostaty przerwane, generat
wpadt we wsciektos¢. Tym razem prace rozwojowe nad
silnikiem ostatecznie przerwano.

Przy okazji konstrukcji silnika TO-1 w zaktadzie wy-
ksztatcito sie pokolenie konstruktordw, ktorzy pozniej
utworzyli trzon biura konstrukcyjnego. Przy tym pierw-
szym opracowaniu nabyli oni praktyczne umiejetnosci
w zakresie zasad opracowania i obliczen konstrukcji
silnikow turbinowych. | cho¢ program TO-1 zostat tym
razem definitywnie zarzucony, to jednak umiejetno-

sci i wiedza pozostaty, a tego rzeszowskim konstrukto-
rom oraz pracownikom prototypowni i hamowni nikt nie
mogt odebrac.

Na tym jednak nie koniec historii silnika TO-1, ktory
w 1960 r. trafit do magazynu. Latem 1964 r., wowczas
mtodzi inzynierowie zatrudnieni Swiezo po studiach

poprosili dyrektora zaktadu Wtadystawa Janika o zgode
na przeprowadzenie dalszych prob silnika TO-1 na ha-
mowni, w ramach prac zaktadowej sekcji SIMP (Stowa-
rzyszenia Inzynieréw Mechanikoéw Polskich). Dyrektor
wyrazit zgode i silnik zostat poddany przegladowi (uktad
paliwowy w PZL-Hydral Wroctaw), renowacji i jesienia
1964 r. zostat ponownie uruchomiony na hamowni.

Po wykonaniu wszystkich procedur przewidzianych
technologig proby (zimne pokrecenie, zimny rozruch,
przedmuchanie) dokonano zwyktego, gorgcego rozru-
chu. Niestety, silnik po tym rozruchu nie zatrzymat sie
na obrotach matego gazu, tylko dos¢ szybko zwiekszat
obroty. Nie zadziatat uktad odmierzajgcy paliwo dla
biegu jatowego, a nastepnie nie zadziatat tez ogranicz-
nik obrotéw maksymalnych. Silnik szybko przekroczyt
maksymalne obroty 22 200 obr./min, o dziwo rozwijajac
,po drodze” oczekiwany cigg maksymalny 400 kG, po
raz pierwszy w przypadku drugiego egzemplarza TO-1.
Przekroczenie obrotow maksymalnych spowodowato
rozerwanie wirnika, czemu towarzyszyt gwattowny wy-
buch ptomieni obejmujgcych catg objetos¢ komory prob
hamowni. Grupa pracownikow-obserwatorow obec-
nych w kabinie sterowania hamowni zostata zupetnie
zaskoczona, czesc¢ rzucita sie do ucieczki. Pracownicy
hamowni i wydziatu prob zachowali sie zupetnie profe-
sjonalnie, najpierw zamknieto zawory doprowadzajgce
paliwo do silnika, nastepnie wykorzystano gasnice do
ugaszenia palgcego sie paliwa. Najdzielniej spisat sie
brygadzista prowadzacy probe Ryszard Tratka, ktéry
zarzucit na palgcy sie silnik koce azbestowe, czym
skutecznie ugasit ogien. Prawdziwa przyczyna tego
wydarzenia nigdy do korica nie zostata wyjasniona, zre-
zygnowano z badan uktadu paliwowego, ktérego ,zacie-
cie sie” byto prawdopodobng przyczyng konca historii
silnika TO-1, pierwszego zaprojektowanego catkowicie
w Polsce silnika odrzutowego, a w dodatku zupetnie —
poza zaktadem — nieznanego.

Wydawatoby sie, ze silnik TO-1 to slepa uliczka, proto-
typ, ktory nigdy nie wszedt do produkcji seryjnej. W isto-
cie byt on wazng szkotg konstruowania, dokonywania
obliczen, przeprowadzania prob nowych opracowan.
Wszystkie te umiejetnosci bardzo sie przydaty w kolej-
nych latach, kiedy pracownicy przystgpili do opracowa-
nia silnika HO-10 na bazie otrzymanego wzorca i kiedy
w Rzeszowie powstawaty wtasne konstrukcje, wywo-
dzace sie z typédw produkowanych na licencji. Konstruk-
torzy, dzieki nabranym przy TO-1 umiejetnosciom, byli
w stanie skorygowac wiele btedow popetnionych pod-
czas opracowywania pierwszego catkowicie polskiego
silnika odrzutowego produkowanego seryjnie — SO-1.
Te trzy silniki — pierwszy skonstruowany w Polsce pra-
cujacy silnik odrzutowy TO-1, pierwszy produkowany

w Polsce silnik odrzutowy niebedgcy radzieckg licencja,
lecz opracowaniem na bazie pozyskanego wzorca —
HO-10 oraz pierwszy silnik odrzutowy opracowany catko-
wicie w Polsce i produkowany seryjnie — SO-1, na trwale
wpisaty sie w historie polskiego przemystu lotniczego.

Poza silnikami lotniczymi, w Rzeszowie produkowano
w tym czasie takze wiele innych wyrobow. Zmniejszone
zapotrzebowanie na produkcje lotniczg sktonito zaktad
do podjecia w 1957 r. tzw. produkcji ubocznej, cho¢ juz
w pierwszej potowie tej dekady podejmowano produkcje
réznych drobnych produktow sprzedawanych na rynku
cywilnym, by utrzymac zatrudnienie i dac zajecie pra-
cownikom niezaangazowanym w wytwarzanie silnikdw
lotniczych. Jak wspominat Jan Trojnar, wieloletni pra-
cownik pionu technologicznego, a pozniej gtowny tech-
nolog WSK Rzeszéw, zaczeto sie od produkcji wirdwek
do mleka. Przedwojenng, solidng niemiecka wirdéwke

fot.: Wytwornica aerozoli P-1, nazywana ,pulsopylem”.
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przywiozt z jednej z okolicznych wsi wtasnie Trojnar.

W rzeszowskiej wytworni wirdwke rozebrano, pomierzo-
no i na jej bazie zaprojektowano wtasny, zresztg bardzo
udany model. Wiréwka do mleka byta w Rzeszowie pro-
dukowana przez kilka kolejnych lat i cieszyta sie bardzo
duzym powodzeniem. Oprocz tego produkowano pulpity
dla fotografow, naczynia kuchenne, zyrandole, lawety
pod koniak, laski mysliwsko-rybackie (wedziska), szyl-
dy do kluczy, garnki do prazenia ziemniakow, sekatory
ogrodnicze i wiele innych drobnych, ale poszukiwanych
na rynku cywilnym wyrobow. Takie byty skromne po-
czgtki produkcji nielotniczej, ale szybko ta dziedzina
dziatalnosci i wyroby znacznie bardziej technologicznie
zaawansowane, zaczety odgrywac¢ wazng role w ogolnej
produkcji WSK Rzeszdéw. Od 1959 r. zaczeto wytwarzac
wytwornice aerozoli P-1, znang jako ,pulsopyl”. Urza-
dzenie to byto przeznaczone dla rolnikow i ogrodnikéw,
w celu rozpylania srodkow owadobdjczych i ochrony
roslin. Podczas mroznych zim pulsopyle stosowano
réwniez do rozmrazania zwrotnic kolejowych.



Mniej wiecej w tym samym okresie, w latach 1958-
-1959, w Rzeszowie produkowano wiertarke kadtubowg
WKA-40, ktéra posiadata mozliwos¢ wiercenia, rozwier-
cania i gwintowania. WKA-40 zostata wyposazona w re-
gulowane posuwy mechaniczne i regulowane obroty.
Wazyta 1850 kg i miata wysokos¢ 3 m.

W latach 1958-1959, w niewielkich ilosciach wykonywa-
no w WSK urzadzenie dla budownictwa, ktére nazywato
sie ,kret”. Stuzyto ono do drgzenia w ziemi otworéw pod
rury, kable, itp. w sytuacjach, gdy byto utrudnione wyko-
panie rowow. Zastosowanie ,kreta” zapobiegato np. roz-
kopywaniu jezdni w kierunku do niej prostopadtym.

Najbardziej pokrewne do produkcji zasadniczej byto wy-
twarzanie silnikdw motocyklowych FIS-1 dla zuzlowych
motocykli wyczynowych, eksploatowanych w catym
kraju oraz za granicg. Jego nazwa pochodzita od pierw-
szych liter nazwisk konstruktorow (Tadeusz Fedko, Ro-
muald Izewski) i nazwy klubu sportowego, czyli ,Stali”.

Obaj byli pasjonatami motoryzacji. Zwracili sie do kierow-
nictwa klubu, aby ten wypozyczyt od Gtéwnej Komisji Zuz-
lowej w Warszawie silnik popularnego wowczas JAP-a.

W grudniu 1953 r. JAP trafit do fabrycznego warsztatu.
Fedko rozebrat go na detale, a Izewski zajat sie strong
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fot. 1. Produkowany w Rzeszowie silnik FIS
przeznaczony byt do motocykli zuzlowych.
fot. 2: Motocykl WSK z silnikiem FIS.

techniczng przedsiewziecia. Produkcja elementdw silnika
odbywata sie ,po cichu”, niejako w konspiracji, gtéwnie po
znajomosci i za zgoda kierownikéw wydziatow. Tworcy
ujawnili sie ze swoim ,dzieckiem” dopiero wtedy, kiedy
silnik zostat ztozony z czesci wyprodukowanych w zakta-
dzie. Egzemplarz ten najpierw trafit na biurko éwczesne-
go dyrektora naczelnego WSK, Stanistawa Szymczaka i —
w obecnosci gtéwnego konstruktora — otrzymat dtugo
oczekiwane ,btogostawienistwo’. Dyrektor Szymczak wy-
razit zgode na wykonanie dwoch sztuk silnika w ramach
1-majowego zobowigzania zatogi WSK. Pierwsza proba
na torze zostata przeprowadzona 30 kwietnia 1954 r. na
stadionie Ogniwa. Silnik zostat wbudowany do przystoso-
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wanej ramy i uruchomiony przez Fedke. Ten pierwszy pro-
totyp otrzymat nazwe FIS-1. ,Jedynka” oznaczata pierw-
szy egzemplarz. Po tej udanej probie nastgpita kolejna.
12 maja 1954 r. FIS-a w ramie Exelsiora dosiadat éwcze-
sny cztonek kadry Zrzeszenia Gwardia z siedzibg w Byd-
goszczy, Eugeniusz Nazimek. Generalny test FIS-a prze-
prowadzony zostat 17 czerwca 1954 r. podczas pierwszo-
ligowego spotkania pomiedzy Budowlanymi Warszawa

a Spojnig Wroctaw, ktory odbyt sie na torze w Rzeszowie.
Tego historycznego przedsiewziecia podjat sie reprezen-
tant kraju, wroctawianin, Edward Kupczynski, ktory cztery
okrgzenia toru pokonat w rekordowym czasie 1.24.6 min.
(84,6 s). Poprzedni rekord nalezat do Mieczystawa Po-
tukarda i wynosit 1.38.0 min. Ten pierwszy egzemplarz
FIS-a kosztowat Tadeusza Fedke szes¢ miesiecy niestru-
dzonej pracy w warsztacie. Po pozytywnych probach i te-
stach przystgpiono do sporzgdzenia fachowej dokumen-
tacji i rozpoczeto seryjng produkcje FIS-a. W WSK robione
byty nie tylko silniki, ale takze ramy (podwozia) i pozostaty
osprzet. W 1955 r. produkowano rocznie okoto 30-40 eg-
zemplarzy, w ktére zostata wyposazona nie tylko sekcja
zuzlowa Stali Rzeszow, ale takze inne krajowe zespoty
ligowe. Na motocyklach z rzeszowskiej WSK startowano
nie tylko w Polsce. Wiele egzemplarzy trafito do Butgarii,
bytego ZSRR i bytej Jugostawii. Kilka partii wystano do
Niemiec. Pojedynczo startowali na FIS-ach Norwegowie.
Sporg zaletg tego motocykla byta zdecydowanie niska
cena — byt o potowe taniszy od angielskiego JAP-a. Gto-
snym echem odbit sie start FIS-a w Norwegii w 1957 .
podczas Finatu Skandynawskiego Indywidualnych Mi-
strzostw Swiata. Polskiej zuzlowki ,dosiadat” wéwczas re-
prezentant gospodarzy, Ralf Wasterberg. Norweg uzyskat
awans do Finatu Europejskiego po zwyciestwie w wysci-
gu barazowym ze Szwedem, Bertem Lindravem i Dun-
czykiem Arne Panderem. W tym samym roku rzeszowski
produkt byt wystawiony na miedzynarodowych targach

w Lipsku (NRD) i Poznaniu.



Motocykl zuzlowy z Rzeszowa odnosit rowniez wiele sukce-
séw na arenie miedzynarodowej, gtéwnie za sprawg miej-
scowych zawodnikéw. O tym, ze byt to dobry motor, swiad-
czy miedzy innymi wystep na nim Floriana Kapaty podczas
finatu Druzynowych Mistrzostw Swiata w 1961 r. we Wro-
ctawiu, gdzie biato-czerwoni po raz pierwszy w historii
polskiego zuzla zdobyli ztote medale. W tym samym roku
Florian Kapata na FIS-ie zostat w szwedzkim Malmoe siod-
mym zuzlowcem $wiata. Za sprawg tego motocykla, w dru-
giej potowie lat 50. XX w. nastgpit w kraju prawdziwy boom
,Czarnego sportu”. Trwat jednak tylko kilka lat, a powaznym
konkurentem dla FIS-a, na przetomie lat 50. i 60., byto cze-
skie ESO i pozniejsza Jawa. Nasi potudniowi sgsiedzi stwo-
rzyli odpowiedni klimat (zaktad w Divisovie) do produkcji
motocykli zuzlowych. Inna sprawa, ze FIS-a traktowano po
macoszemu. Silnik sie nie ,rozwijat”. Z roku na rok zmniej-
szata sie tez liczba opuszczajgcych WSK jego egzemplarzy.
Wykonywany w ramach produkcji ubocznej silnik, z géry
stat na straconej pozycji. Takze zuzlowa centrala nie zrobita
nic w kierunku poprawy sytuacji. Ostatni motor wyprodu-
kowano w 1967 r. Trudno obecnie oszacowag, ile wypro-
dukowano w Rzeszowie FIS-Ow. Niektore zrodta mowig,

ze okoto 600, a inne, ze nawet 1000. Ostatnio pojawity sie
opinie, ze FIS miat rzekomo przegra¢ z ,podziatem pracy”

w ramach owczesnego obozu panstw socjalistycznych, ze
to polityka zdecydowata o tym, iz specjalizacje w produkgc;ji
silnikow i motocykli zuzlowych przejeta dwczesna Czecho-
stowacja. Sg to opinie w Swietle faktéw nieuprawnione.

Silnik FIS miat pojemnos¢ 500 cm?® i moc 46 KM. W la-
tach 1955-1958 wyprodukowano tacznie 252 silniki tego
typu, ktére cieszyty sie duzym zainteresowaniem w fe-
deracjach motocyklowych innych krajow, jak na przyktad
Szwecja. Gdyby przy silniku byty prowadzone prace nad
jego usprawnieniem, zapewne dtugo by utrzymywat sie
na rynku, a tak zostat wyparty z zuzlowych toréw przez
nowoczesniejsze konstrukcje.

Wkrotce po wprowadzeniu do produkeji silnikow FIS
przyszta kolej na powazniejsze wyzwania. Na poczatku
1957 r,, na fali ,odwilzy” po wydarzeniach pazdzierniko-
wych 1956 r., zdecydowano sie na produkcje matego
samochodu osobowego, dostepnego dla kazdej polskiej
rodziny. Byt to dla dwdch duzych zaktadow lotniczych,
WSK Mielec i WSK Rzeszdéw dosc trudny okres. Wiasnie
zakonczono produkcje samolotow Lim-2 w Mielcu i silni-
kow Lis-2 w Rzeszowie, produkcja silnika Lis-5 dla Lima-5
zas miata sie dopiero rozpocza¢. Zaktad stanat przed
widmem zwolnien pracownikéw z powodu braku zamo-
wien na silniki lotnicze. W tej sytuacji zdecydowano sie na
pewng dywersyfikacje produkciji, tak by zwiekszony asor-
tyment wyrobdw pochodzacych z tzw. produkcji uboczne;j
mogt wypetni¢ luke wynikajgca ze spadku zamowien na
silniki lotnicze. W WSK Rzeszow proces ten przebiegat
dos¢ naturalnie, zaktad juz bowiem wytwarzat wiele roz-
nych produktow, nie zwigzanych z lotnictwem. Tym razem
jednak pojawit sie pomyst produkcji matego, taniego sa-
mochodu tatwo dostepnego dla tzw. szarego obywatela.

W tym celu nawigzano kontakt z WSK Mielec, ktory po
zakonczeniu produkcji Lim-2 znalazt sie w podobnej sy-
tuacji. Poczgtkowo zainteresowano sie wtoskim samo-
chodem Isetta 600, ale wkrotce skierowano uwage na
niemiecki samochod Goggomobil, produkowany przez
niewielkg wytwdrnie Hans Glas GmbH z bawarskiej miej-
scowosci Dingolfing. W Rzeszowie na samochod ten
zwroécit uwage inz. Hieronim Kubiak, ktory zainteresowat
nim éwczesnego szefa produkcji (wkrétce zostat dyrek-
torem WSK Rzeszdéw), Wtodzimierza Wilanowskiego.

Wspomniany Hieronim Kubiak oraz koledzy, ktorzy wzieli
udziat w Rajdzie Tatrzanskim w sierpniu 1957 r,, po-
kazali dyrektorowi zdjecia z rajdu, w tym niemieckiego
minisamochodzika Goggomobil, z propozycjg opracowa-

nia i produkcji podobnego samochodu. Marek Czarnota,
autor ksigzki Rzeszowskie ulice, rynek i rdzne sprawy tak
opisuje poczatki Mikrusa: Wraz z fotografiami tego autka
[Goggomobila — przyp. autordw] trafili do nowego dyrek-
tora naczelnego zaktadu inzyniera Wilanowskiego. Spraw-
dzono, jak wygladaja prawa wtasnosci, patenty i wszystkie
sprawy zwigzane z licencjami i temu podobnymi zabez-
pieczeniami. Nie byto przeszkdd formalnych i ograniczen
wtasnosciowych, wiec zapadta decyzja: robimy.
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Dyrektor Wilanowski polecit zakupi¢ w Niemczech trzy
egzemplarze samochodziku. Jeden z nich rozebrano do
ostatniej srubki, drugi przekazano do Mielca, gdzie rozpo-
czeto przygotowania do produkcji karoserii, a trzeci

fot.: Mikrus MR-300 — polski samochdd osobowy pro-
dukowany w latach 1957-1960 przez WSK Mielec
(nadwozie) we wspodtpracy w WSK Rzeszdw (silnik).
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pozostat w Rzeszowie. Tu takze przystapita do pracy
grupa konstruktordw, technologdw i inzynierowie: Antoni
Czarnek, Tadeusz Szymutko, Jozef Szypulski, Jerzy Czar-
nosz, Mieczystaw Kostecki i Hieronim Kubiak oraz inni

w miare potrzeb. W kraju byto takze kilku kooperantow.
Najwazniejszym z nich byta WSK w Mielcu robigca karo-
serie i montaz, a silnik, przektadnie, skrzynie biegow robita
rzeszowska WSK. Sporzadzono wstepng dokumentacje,
wykonano makiety, stosujgc wiele najnowoczesniejszych
owczesnych technologii lotniczych. Prototypowe ele-
menty i silnik powstaty pod koniec 1956 r., a pierwsze
egzemplarze samochodziku byty gotowe 22 lipca 1957 r,
w sierpniu rozpoczeto ich sprzedaz pracownikom WSK

w Rzeszowie i w Mielcu, oraz innym firmom kooperuja-
cym w cenie okoto 30 tys. ztotych.

Jednakze rozmowy z WSK Mielec w sprawie wspolnego
wytwarzania tego bgdz podobnego samochodu, byty
dos¢ trudne. Wielu inzynierow i pracownikow mieleckiej
firmy sprzeciwiato sie podjecia produkcji samochodu,
uwazali oni bowiem, ze zaktad powinien koncentrowac
sie na produkcji lotniczej. Podjeto nawet proby opra-
cowania roznych wtasnych konstrukcji lotniczych, przy
czym samoloty szkolno-treningowe M-2 i M-4 Tarpan
oraz metalowy szybowiec M-3 Pliszka doczekaty sie
swoich prototypow. Niestety, zadna z wymienionych
konstrukcji nie weszta do produkcji seryjnej. W koncu
jednak udato sie przekona¢ éwczesnego dyrektora WSK
Mielec, Mieczystawa Gronka i rozpoczety sie starania

o zakup licencji samochodu Goggomobil. Jednocze-

fot. 1-8: Mikrus MR-300 — charakteryzowat sie wyjatko-
WO uproszczong konstrukcjg. Jego idea zawiera-
fa sie we wzorze 4x4, czyli miat miesci¢ 4 osoby,
posiadac 4-kotowe podwozie, mase wtasng
400 kg i spala¢ 4 dm3/100 km.

Snie w potowie 1956 r. zaktad WSK Rzeszoéw otrzymat
propozycje kooperacji w produkcji samochodu Syrena,
wraz z zaktadem FSO na Zeraniu. Z réznych wzgledow
do owej kooperacji nie doszto i na poczatku listopada
1956 r. nowy dyrektor WSK Rzeszow, Wtodzimierz Wila-
nowski, polecit zakupi¢ trzy samochody Goggomil T300,
majgce postuzyc¢ jako wzorce do kopiowania.

Tymczasem w 1956 r., w czasie jednych z targéw mo-
toryzacyjnych, podjeto rozmowy z Hansem Glasem,
wtascicielem wytworni Hans Glas GmbH, w sprawie
zakupu licencji na samochéd Goggomobil. Zaoferowat
on bardzo korzystne warunki, jednorazowg optate o row-
nowartosci 40 samochodow Mercedes i optate w wyso-
kosci 50 marek RFN za kazdy wyprodukowany na licen-
cji samochdéd. Podobno jednak, tym razem wg zrédet
niemieckich, strona polska chciata owe optaty wniesc
weglem, ale wiasciciel matej wytwaorni nie bardzo wie-
dziat, co miatby z nim robi¢. W tej sytuacji do zakupu
licencji nie doszto, Polacy natomiast nabyli na wolnym
rynku kilka samochoddw tego typu i postanowili je sko-
piowac. Trzy zakupione przez WSK Rzeszéw samocho-
dy Goggomobil zostaty dostarczone do Rzeszowa na
platformach kolejowych. Jeden z nich przeznaczono na
wzorzec produkeyjny, przy czym wymontowano z niego
silnik, ktéry pozostat w Rzeszowie, pozostatg czesc¢ nad-
wozia i podwozia zas wystano do Mielca, gdzie miato
by¢ ono rowniez skopiowane. Pozostate dwa zakupione
samochody zostaty wykorzystane w inny sposob. Je-
den trafit do Mielca, a drugi pozostat w Rzeszowie, ale
w obu zaktadach stuzyty one jako samochody stuzbowe.
w WSK Rzeszdw jezdzit nim dyrektor Wilanowski, do
czasu otrzymania wiekszej, stuzbowej Syreny.

Juz od poczatku listopada, zaczety sie przygotowania
do podjecia produkc;ji silnikow i skrzyn biegéw do samo-
chodu, ktory wowczas jeszcze nie miat swojej nazwy,
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a ktory miat by¢ kopig niemieckiego Goggomobila. Tym
razem postanowiono stworzy¢ oddzielny wydziat, zaj-
mujacy sie produkcjg uboczng, ktéra teraz miata nabrac
nowego wymiaru. Nosit on nazwe Wydziat 09, a jego za-
daniem byta nie tylko produkcja silnikow do samochodu,
ale takze produkcja silnikéw FIS do motocykli. Podjeto
nawet starania o postawienie nowej hali, w ktorej pla-
nowano urzgdzi¢ nowy wydziat. Zwrdécono sie do Mini-
sterstwa Przemystu Maszynowego o zgode na zakup
przenosnej metalowej hali o powierzchni 2000 m?, ktéra
stata w WSK Petcznica, a ktdra nie byta tam uzywana.
Nie udato sie jej pozyskac¢ i wydziat urzgdzono w istnie-
jgcych budynkach.

W grudniu 1956 r. pojawita sie polska nazwa nowego
samochodu, poczatkowo Mikrus MR-30, co pdzniej
skorygowano na Mikrus MR-300, gdzie ,300" oznaczata
pojemnos¢ skokowg silnika. Nie jest jasne, gdzie po-
wstata nazwa Mikrus, bowiem w obu zaktadach, WSK
Rzeszow i WSK Mielec, panuje przekonanie, ze to wia-
$nie tu zostata ona po raz pierwszy uzyta. Tymczasem
w Rzeszowie powotano grupe konstruktorow, skierowa-
nych z roznych wydziatow, ktérych zadaniem byto przy-
gotowanie dokumentacji silnika. Szefem zespotu kon-
strukcyjnego zostat inz. Henryk Jelonek. Opracowaniem
dokumentacji zajmowata sie niewielka grupa kilkunastu
0s0b (wymienia sie liczbe 8-12), a w pierwszym skta-
dzie znalezli sie inzynierowie: Edward Budziriski, Antoni
Czarnek, Jerzy Czarnosz, Kazimierz Gajoch, Hieronim
Kubiak, Zbigniew Malinowski, Mieczystaw Kostecki,
Jozef Szypulski i Paczkowski. Kierownikiem Wydziatu
09 zostat inz. Niegowski, a catos¢ nadzorowat gtowny
technolog, inz. Tadeusz Szymutko. Jednoczesnie kom-
pletowano pracownikéw wydziatu. Wsréd nich byt m.in.
Romuald Kazimierowicz, ktory zostat kierownikiem ha-
mowni. Pod jego kierunkiem przygotowano stanowiska
do prob gotowych silnikéw.



Podwozie i nadwozie zostato zaprojektowane (a wiasciwie
skopiowane) w WSK Mielec, pod kierunkiem inz. Stanista-
wa Duszkiewicza, natomiast silnik o pojemnosci 296 cm?
wraz ze skrzynig biegow stanowigcg jego integralng czesc
- w WSK Rzeszow. W Rzeszowie produkowano tez prze-
ktadnie kierownicza, ktorg zaprojektowano w WSK Mielec.

Napedem samochodu Mikrus MR-300 byt dwucylindro-
wy, dwusuwowy silnik MiT0A (poczatkowe oznaczenie
Mi10), ktéry ustawiono prostopadle do osi samocho-
du. Srednica cylindra wynosita 58 mm, skok ttoka za$
56 mm. Rzeczywisty stopien sprezania wynosit 5,6.
Silnik ten dawat moc 14,5 KM przy 5100 obr./min. Ka-
dtub silnika wykonano jako wspdlny z obudowg mecha-
nizmow napedowych, odlany ze stopu lekkiego, dzie-
lony w ptaszczyznie poziomej. Gtowice byty oddzielne,
wykonane ze stopu lekkiego, cylindry odlano z zeliwa.
Wat korbowy byt kuty, sktadany na wcisk, utozyskowany
na dwadch tozyskach rolkowych (NU 205) i jednym kul-
kowym (6205), uszczelniony gumowymi pierscieniami
uszczelniajgcymi. Korbowdd takze kuty, stopa utozysko-
wana na dwaoch rzedach rolek, ttoki zas odlano ze stopu
lekkiego, miaty one po trzy pierscienie uszczelniajace.

Jeszcze w 1957 r. zbudowano 20 samochodow, nazwa-
nych Mikrus MR 300, w tym 6 prototypow i 14 samo-
chodow serii probnej. Wszystkie zostaty wyposazone

w silniki wyprodukowane w Rzeszowie. Byta to bardzo
udana jednostka napedowa, rozwijajgca moc 14,7 KM
przy 5100 obr./min. — silnik dwusuwowy, dwucylindrowy,
chtodzony powietrzem. Umieszczono go z tytu pojazdu.
O wdrozeniu do produkgcji silnika opowiedziat inz.
Hieronim Kubiak, pracujgcy w WSK Rzeszow w pionie
Gtéwnego Metalurga, w wywiadzie udzielonym Mieczy-
stawowi Ptocicy w kwietniu 2006 r. (opublikowanym

w ksigzce Mirostawa Ptocicy i Bartosza Winiarskiego,
Mikrus MR-300.3 lata produkcji. 50 lat historii):

Od listopada 1956 r. (tzn. gdy przyszty samochodziki),
zaczefa sie praca nad dokumentacjg, ktora po prostu
zostata skopiowana. Wprowadzono odpowiedni procent
zmian konstrukcji, zeby Niemcy nie mieli zastrzezen
licencyjnych. Jesli chodzi o prace w przygotowaniu pro-
dukcji, to nasza trzyosobowa grupa (Edward Budziriski,
Hieronim Kubiak i Kazimierz Gajoch) byta oddelegowana
przez Gtéwnego Metalurga do opracowania catej doku-
mentacji odlewow (karter, cylindry, gtowice). Odbywato
to sie w ten sposadb, ze przejelismy odlewy czesci do sil-
nika, ktdre skopiowalismy, a nastepnie wykonalismy do-
kumentacje. Ja wraz z Edwardem robitem karter, a sam
dodatkowo cylindry. Siedzielismy nad OM-em, nad gtow-
na halg. Obok byta sala, w ktdrej rozmontowalismy po-
wierzony nam silnik, powybieralismy czesci i pomierzyli-
smy, a pozniej w biurze konstrukcyjnym pomocy odlew-
niczych (juz na odlewni) opracowywalismy caty osprzet
do wykonania, wszystkie formy metalowe, cisnienidwki,
kokile i kokilarki, no i pilnowalismy, zeby wszystkie od-
lewy byty takie jak narysowalismy. Kierownikiem naszej
grupy byt inz. Jelonek z Krakowa [Henryk Jelonek —
przyp. autorow], ktéry po zakoriczeniu produkcji Mikrusa
wrocit do swojego zaktadu [w istocie Henryk Jelonek
przeszedt juz wtedy do pracy w WSK Rzeszéw, a po
zakonczeniu produkcji Mikrusa powrocit do pracy w Biu-
rze Konstrukcyjnym rzeszowskiej wytworni — przyp.
autoréw]. Dokumentacje innych czesci mechanicznych
wykonywata oddzielna grupa od Gtdwnego Technologa.
Pdzniej ci ludzie zostali i opiekowali sie réwniez doku-
mentacja, ktérg my zrobilismy, tzn. odlewami. Dokumen-
tacjg, ktdra szta na zewnagtrz my sie nie interesowalismy,
dotyczyto to np. odlewdw wykonywanych w Krakowskich
Zaktadach Armatur (wirnik wentylatora, odlew korpusu
zebatki do uktadu kierowniczego i jakas pokrywa). Gtéw-
nym opiekunem catej produkcji Mikrusa w WSK Rzeszow
byt inz. Szymutko, ktéry pracowat wtedy jako Gtdwny
Technolog.

W 1958 r. wyprodukowano serie informacyjng 100 Mi-
kruséw, a w 1959 r. produkowano juz Mikrusa w wiel-
kich seriach. W maju 1958 r. dwa Mikrusy MR-300,
limuzyne i kabriolet, zaprezentowano owczesnemu
premierowi, Jozefowi Cyrankiewiczowi i wicepremiero-
wi, Piotrowi Jaroszewiczowi, obaj politycy odbyli prze-
jazdzke nowym samochodem.

tgcznie, do zakonczenia produkcji wyprodukowano
prawdopodobnie 1728 samochodéw Mikrus MR-300.
W Rzeszowie wykonano do 1959 r. 2239 silnikow,

a w sumie blisko 3 tys., jako ze byty one produkowane
jeszcze po zakonczeniu produkcji samochodu, jako ze-
spot na wymiane w przypadku zuzycia sie oryginalnego
silnika.

Jesienig 1959 r. Mikrus MR-300 miat by¢ pokazany na
wystawie w Moskwie, zorganizowanej z okazji

XV-lecia PRL. Jednak w ostatniej chwili samochdéd zdje-
to z obrotowej platformy, na ktorej byt ustawiony na
czas wystawy i zastgpiono go motocyklem Junak. Nie
wiadomo dlaczego nagle samochaod zniknat z wystawy,
a wkrotce potem zapadta decyzja o bezwarunkowym
przerwaniu jego produkcji. Mowi sie o tym, ze przyczy-
ng mogty by¢ roszczenia niemieckiej firmy Glas, ktéra
uznata projekt Mikrusa za kopie Goggomobila. Polska
zamierzata wowczas nawigzac¢ kooperacje z niektorymi
firmami zachodnimi i jakikolwiek spor tego typu byt nie-
wskazany. Druga mozliwa przyczyna to fakt, ze w ZSRR
wdrazano wowczas do produkcji podobny samochaod,
Zaporozec 966. Aby pozby¢ sie niewygodnej konkuren-
cji, Rosjanie wymusili na Wtadystawie Gomutce nakaz
przerwania produkcji Mikrusa.

Jakkolwiek byto w istocie, koniec produkcji Mikrusa
oznaczat tez koniec rozwoju silnikow samochodowych
w Rzeszowie. W wytworni opracowano jeszcze prototyp
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poprawionego silnika samochodowego, nazwanego
MK-400, o pojemnosci 400 cm? i mocy 20 KM, ale wy-
konano tylko (prawdopodobnie) pie¢ prototypow tego
silnika, ktore poddano probom. Jeden z nich zostat za-
montowany w samochodzie Mikrus MR-300 w Mielcu,
co wymagato wydtuzenia belek zawieszenia silnika.
Produkcji nie uruchomiono, bo nie byto go juz do czego
produkowac. Konstruktorem tego wzmocnionego silni-
ka byt Henryk Jelonek.

Nie byt to jednak koniec produkcji nielotniczej. Juz

w koncu lat 50. ubiegtego wieku Polska zaczeta rozwi-
jac przemyst stoczniowy. Firma HCP z Poznania podje-
ta tez produkcje okretowych silnikow wysokopreznych
duzej i sredniej mocy, na licencji szwajcarskiej firmy
Sulzer Brothers Ltd. (dzisiejsza Wartsila Switzerland
Ltd.) i dunskiej Burmeister & Wain (dzi$ MAN Diesel
A/S). Silniki te byty wyposazone w uktad turbodotado-
wania, a turbosprezarki do nich byto trzeba importo-
wac z Wielkiej Brytanii, Szwajcarii i Danii. W tej sytuacji
zaczeto rozwazac zakup licencji na turbosprezarki

i ulokowanie ich produkcji w Rzeszowie, gdyz WSK byta
bowiem najbardziej do tego predysponowana ze wzgle-
du na podobienstwo konstrukcji turbosprezarek do sil-
nikow odrzutowych.

W 1965 r. WSK Rzeszdéw zakupita licencje na wytwarza-
nie turbosprezarek w brytyjskiej wytworni Napier & Son
(wykupionej przez Siemens Power Generation), majgcej
swa siedzibe w Lincoln w Wielkiej Brytanii. Firma zgodzi-
ta sie na przekazanie licencji, ale pod warunkiem, ze pra-
ce adaptacyjne zostang przeprowadzone w Wielkiej Bry-
tanii, pod nadzorem brytyjskich specjalistow. W 1966 .
do tej pracy zostali wydelegowani inzynierowie: Mirski,
K. Wilk, Andrzej Wojcik, Wtodzimierz Czekaj, Zbigniew
Ataman i Kamela.



Jako pierwszg zaadaptowano turbosprezarke R-510A

o wydatku powietrza do 20 kg/s i sprezu 2,5. Miata ona
mase 4 t i byta stosowana w silnikach okretowych ro-
dziny RD produkowanych w HCP Cegielski na licencji
szwajcarskiej firmy Sulzer Brothers Ltd, o mocy 7800-
-10 000 KM. Tego typu silniki otrzymaty m.in. stynne pol-
skie 10-tysieczniki, drobnicowce typu B54, typu ,Marceli
Nowotko". Czes¢ z nich, poczagwszy od MS ,Jan Matej-
ko’, miata silniki produkcji polskiej, ale jeszcze bez tur-
bosprezarki z Rzeszowa. Dopiero kolejne drobnicowce
produkowane w Gdansku i masowce ze Szczecina byty
wyposazone w silniki ze sprezarkami tego typu produko-
wanymi w Rzeszowie.

Prace nad adaptacjg dokumentacji licencyjnej trwaty

w Lincoln przez trzy miesigce. Profesjonalizm polskich
konstruktorow zaimponowat Anglikom. Po ukoniczeniu
prac nad turbosprezarkg R-510A, firma Napier zgodzita
sie — wbrew wczesniejszym ustaleniom — by adaptacja
nastepnych modeli byta juz przeprowadzona w Polsce,
bez nadzoru brytyjskich inzynieréw. W ten sposaéb, pod
kierunkiem Kazimierza Wilka, wykonano dokumenta-

cje turbosprezarki Napier HP-210 o wydatku powietrza

3,5 kg/s i sprezu 3,0. HP-210 miaty mase ok. 800 kg i byty
stosowane z silnikami okretowymi FIAT B3012SS o mocy
rzedu 1500 KM oraz z silnikami 8C22W, przeznaczonymi
dla lokomotyw spalinowych typu SM31. SM31 byta loko-
motywg do ciezkich prac manewrowych i obstugi bocznic
przemystowych. tgcznie w Fabloku w Chrzanowie w la-
tach 1976-1985 zbudowano 170 lokomotyw tego typu,

w tym 168 dla PKP i dwie dla przemystu. Silniki 8C22W

o mocy 1200 KM przeznaczone dla tych lokomotyw pro-
dukowano w zaktadach H. Cegielski w Poznaniu (HCP),

a sprezarki HP-210 dla nich — w WSK ,PZL-Rzeszéw”.

fot. 1: Dzieki produkowanej w WSK sprezarce HP-210
moc silnika lokomotywy manewrowej SM31 osig-
gneta 1200KM.

fot. 2: Produkowane w Rzeszowie turbosprezarki sto-
sowano w silnikach uzywanych w samochodzie
Tarpan.

fot. 3: Turbosprezarka 4MD do silnika samochodu
Jelcz 315 produkowana byta przez WSK Rzeszow.

Kolejnym typem sprezarki firmy Napier byta C-045,

o wydatku powietrza 1,7 kg/s, sprezu 3,0 i masie 150 kg.
Sprezarke te stosowano wraz z lekkimi silnikami okreto-
wymi 6AL20, 6AL24 (szesciocylindrowe, moc 570 KM)
oraz 8AL20, 8AL24 (o$miocylindrowe, moc 760 KM),
stosowanymi w matych jednostkach morskich (kutry,
holowniki, mate jednostki pomocnicze). Wymienione
typy silnikow produkowaty zaktady HCP w Poznaniu
oraz Zaktady Urzadzen Technicznych (ZUT) ,Zgoda” ze
Swietochtowic. Tego typu sprezarki stosowano tez do
pieciocylindrowych silnikow Cegielski-Sulzer 5BAH22

o mocy 390 KM oraz szesciocylindrowych 6BAH22

o mocy 470 KM, przeznaczonych gtodwnie dla agregatow
stacjonarnych oraz produkowanych w Swietochtowi-
cach. Sposréd wymienionych turbosprezarek, dwie byty
produkowane jeszcze przez cate lata 90. XX w. Ponie-
waz jednak w tym czasie wygasta juz umowa licencyjna,
turbosprezarkom nadano nowe oznaczenia — typ 48 to
dawna R-510A, zas typ 52 to dawna C-045.

Pod koniec lat 60. minionego stulecia, kiedy w zakta-
dach HCP w Poznaniu wdrazano do produkcji silniki
Sulzer RND (a pdzniej RND-M) oraz silniki rodziny

GFC i GFCA na licencji dunskiej firmy Burmeister & Wain
z Kopenhagi, o mocach od 16 000 do 28 000 KM, za-
istniata koniecznosc¢ produkowania sprezarki o jeszcze
wiekszym wydatku. WSK Rzeszdow zakupita licencje na
turbosprezarki szwajcarskiej firmy Asea Brown Boveri
z Zurychu (obecnie ABB Brown Boveri). W Rzeszowie
wytwarzano model VTR-631 o wydatku powietrza

33 kg/s i sprezu 3,5. Takze i ta sprezarka byta produko-
wana przez cate lata 90. XX w. i po wygasnieciu orygi-
nalnej licencji powstawata pod oznaczeniem typ 55.

Poza duzymi turbosprezarkami dla przemystu okreto-
wego i kolejowego, w WSK Rzeszdw wytwarzano tez
niewielkie turbosprezarki do silnikow samochodowych.

1952-1966

Doktadnie rzecz biorgc, te typy turbosprezarek produko-
wat zaktad filialny WSK ,PZL-Rzeszow” w Ropczycach.
Poczatkowo w nieistniejgcej juz dzis firmie Holset Tur-
bochargers z Huddersfield z Wielkiej Brytanii zakupiono
licencje na turbosprezarke 4MD o wydatku powietrza
0,62 kg/s i sprezu 2,2, ktore stosowane byty w szesciocy-
lindrowych silnikach SW680 o mocy od 136 do 240 KM
(w zaleznosci od wersji) produkowanych w WSK Mielec
od 1968 r. Silniki te byty przeznaczone dla samochodow
ciezarowych Jelcz 3151 316 oraz dla autobusow produ-
kowanych w Jelczu (PR100 na licencji Berliet), a takze
w popularnych autobusach Autosan H09. Pdzniej turbo-
sprezarki 4MD w potgczeniu z chtodnicg dotadowanego
powietrza stosowano w silnikach SWT11 z Mielca.
Silniki SWT11 stosowano w autobusach Jelcz PR110,
Jelcz 120 i w autobusach Autosan H10. Turbosprezarki
te uzywano w silnikach Wola-Henschel 1416A, produko-
wanych w zaktadach PZL Wola w Warszawie, z przezna-
czeniem dla agregatow prgdotworczych i stacjonarnych



zastosowan przemystowych. Na bazie turbosprezarek
AMD w WSK ,PZL-Rzeszéw” skonstruowano pod kierun-
kiem K. Wilka podobne turbosprezarki oznaczone B4C
o wydatku powietrza 0,72 kg/s i sprezu 2,9.

Dla matych silnikéw samochodowych produkowano
natomiast turbosprezarki 3LD, na licencji amerykanskiej
firmy Switzer, na bazie ktérych opracowano sprezarki
B3A i B3C. Wymienione turbosprezarki stosowano w sil-
nikach 4CT90 o mocy 90 KM produkowanych w Wytwor-
ni Silnikdw Wysokopreznych w Andrychowie (dzisiejsza
Andoria S.A.), uzywanych w pdznych seriach samocho-
dow Zuk, Nysa, a takze w samochodach Tarpan. W la-
tach 80. XX w. pod kierunkiem inz. Wilka opracowano
wtasne modele turbosprezarek B65 (wydatek powietrza
0,20 kg/s, sprez 2,5), ktdére stosowano w zmodyfikowa-
nych silnikach 4CTi90 z Andrychowa o mocy 102 KM.
Wytwarzanie turbosprezarek zakonczono w Rzeszowie
w 2002 r., kiedy to firma Pratt & Whitney zdecydowata
sie na petng specjalizacje w produkcji lotniczej.

Omawiajgc produkcje nielotniczg, nalezy tez wspomnie¢
o wytwarzanych w Rzeszowie przektadniach redukcyj-
nych dla kutréw rybackich (typéw R25, R20i R12,5, na
licencji firmy Renk), ttumikach drgan i sprzegtach ela-
stycznych. W 1966 r. wyprodukowano tez prototyp tur-
bopompy pozarniczej T-3000. Pod kierunkiem Stanistawa
Kuzniara opracowano i wykonano prototyp turbopompy
strazackiej o wiekszym wydatku, ale i ten typ nie wszedt
do produkcji seryjnej. W drugiej potowie lat 60. i w latach
70. XX w. produkowano jeszcze elektrodrgzarki typu
EDA-16 i EDA-40. Obecnie, ze wzgledu na wspomniang spe-
cjalizacje, rowniez i ta produkcja nie jest kontynuowana.

fot..  ORP Odwazny — jedna z jednostek seryjnych projektu
664 z turbing wyprodukowang w WSK Rzeszdw.

Innym ,nielotniczym” produktem WSK Rzeszow byta mor-
ska jednostka napedowa TM-1 (TM — Turbina Morska).
Byt to element sitowni doswiadczalnego kutra torpedowe-
go projektu 663D oraz osmiu seryjnych kutrow torpedo-
wych projektu 664. Projekt wstepny TM-1 powstat w In-
stytucie Lotnictwa, a projekt konstrukcyjny przygotowano
w WSK Rzeszow, przez grupe inzynierow kierowanych
przez T. Mirskiego. Przektadnie redukcyjno-rozdzielczg do
turbiny TM-1 opracowano pod kierunkiem S. Busza. Ze-
spot napedowy dla kutrow sktadat sie z czterech silnikow
wysokopreznych M-50F3 dla predkosci marszowej oraz

pojedynczej turbiny morskiej TM-1 dla predkosci maksy-
malnej. Silniki wysokoprezne byty podtgczane po dwa do
dwéch $rub za pomocag przektadni burtowych (tréjbie-
gowych, redukcyjno-nawrotnych). Kuter byt napedzany
czterema srubami zabudowanymi obok siebie. Kazda

z dwéch skrajnych srub byta napedzana dwoma silnikami
wysokopreznymi M-50F3 poprzez przektadnie redukcyjno-
-nawrotng, czyli na kutrze byty cztery silniki M-50F3 i dwie
przektadnie redukcyjno-nawrotne. Kazdy z silnikow
M-50F byt potgczony z przektadnig redukcyjno-nawrotng
poprzez oddzielne sprzegto hydrokinetyczne. Biegi zmie-
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niano poprzez odpowiednie witgczanie i wytgczanie sprze-
giet ciernych w przektadni. Byty to biegi: luzem, do przo-
du i wsteczny. Sprzegta hydrokinetyczne i sprzegta cierne
byty takze skonstruowane i wykonane w WSK-Rzeszow.
Dwie sruby srodkowe byty napedzane turbing morska
TM-1 poprzez przektadnie redukcyjno-rozdzielcza. Jeden
wat od turbiny TM-1 byt doprowadzony do przektadni re-
dukcyjno-rozdzielczej, a z przektadni tej wychodzity dwa
waty napedzajgce sruby. Do osiggniecia duzych predkosci
uruchamiano turbine morskg TM-1, wtedy kuter byt nape-
dzany czterema silnikami M-50F3 i turbing morskg TM-1.



Byta to wiec klasyczna sitownia typu CODOG (Combined
Diesel or Gas). Automatyczny uktad sterowania silnika-
mi zostat opracowany pod kierunkiem Tadeusza Sottyka,
ktory w tym czasie jednak nie pracowat juz w przemysle
lotniczym, lecz w Instytucie Automatyki Przemystowe;.
TM-1 zostata zbudowana na bazie silnika odrzutowego
Lis-2, ktorego wykorzystano jako wytwornice gazow
turbiny. Usunieto z niego dysze wylotowa, dodano na-
tomiast jednostopniowg turbine napedowg, ktora obra-
cata sie z predkoscig 5900 obr./min. Specjalny reduktor
zmniejszat te predkosc¢ okoto 10-krotnie, by przekazac
moc na sruby kutra. Turbina rozwijata moc 7200 KM.

Ciezkie przektadnie redukcyjne i redukcyjno-nawrotne
wykonano w WSK Rzeszdw, z wykorzystaniem zupetnie
nowych szwajcarskich obrabiarek firmy Gleason i Nilles,
zakupionych dla rzeszowskiej wytworni przez Dowodz-
two Marynarki Wojennej. Poczgtkowo w czasie prob
nastepowato jednak zacieranie sie przektadni, pracu-
jgcych pod wielkim obcigzeniem. Jak odkryt kierownik
techniczny na Wydziale Két Zebatych (W-40), Aleksander
Kawalec, przyczyng zacierania sie przektadni byto zasto-
sowanie zbyt lepkiego oleju do smarowania przektadni
oraz geometria zebdw kot. Dokonano odpowiednich po-
prawek i problem ustapit.

W 1961 r. wykonano prototyp turbiny TM-1. Po pomysl-
nym zakonczeniu prob zespot napedowy sktadajgcy sie
z czterech silnikow wysokopreznych, dwoch przektadni
burtowych dla nich, przektadni redukcyjno-rozdzielczej
dla turbiny TM-1, samej turbiny TM-1 oraz kompletu
sprzegiet zostat wystany do Gdarska, gdzie budo-
wano doswiadczalny kuter torpedowy projektu 663D,
nazwany ORP Btyskawiczny (451). Kuter ukonczono

w 1961 r. i zaczety sie jego proby morskie, trwajgce do
1965 r. w czasie prob kuter rozwinat predkose 52 w,, sta-
jac sie najszybszg jednostkg morskg w Europie.

Wkrétce z Marynarki Wojennej naptynety sygnaty, ze tur-
bina TM-1 nie rozwija petnej mocy (obroty pedni wytwor-
nicy gazéw najwyzej 11 000, zamiast 11 560 obr./min),
a takze ma tendencje do zapalania sie. Do Gdyni udata
sie ekipa rzeszowskiej wytworni, w sktadzie: dyrektor
techniczny Zbigniew Nadratowski, konstruktorzy: Stani-
staw Busz, Kazimierz Pancerz i Jerzy Drozdz oraz tech-
nik Tadeusz Trznadel. Kuter wyptynagt w morze i zarzuty
potwierdzity sie. Pracownicy z WSK Rzeszow czesciowo
rozebrali tunele wlotowe TM-1. Kiedy dowddca kutra
zobaczyt, ze — jak to okreslit — rozebrali mu okret do sa-
mej stepki, zaczat sie rozgladac za jakims holownikiem,
ktory mogtby ich odprowadzi¢ do portu. Tymczasem
pracownicy rzeszowscy odkryli przyczyne problemow

— niewtasciwie zaprojektowane urzgdzenia ttumienia
hatasu. Elementy te dtawity wlot powietrza do turbiny
TM-1, powodujgc spadek obrotéw (i mocy), przy jedno-
czesnym wzroscie temperatury gazow. Podwyzszona
temperatura powodowata rozszczelnianie sie instalacji
olejowej, wycieki, a w najgorszym przypadku nawet sa-
mozapton wyciekajgcego oleju. Po zmianie uktadu wlo-
towego turbina TM-1 uzyskata wtasciwg moc, a wycieki
oleju i mikropozary juz sie nie pojawiaty.

Po pomyslinym zakonczeniu préb turbiny, Marynarka Wo-
jenna zamowita osiem jednostek seryjnych projektu 664.
Pierwsza z nich, ORP Bitny (452), zostata zwodowana we
wrzesniu 1969 r. i weszta do stuzby w styczniu 1972 .
Kolejno do stuzby weszty: ORP Bystry (453), ORP Dzielny
(454), ORP Dziarski (455), ORP Sprawny (456), ORP Szyb-
ki (457), ORP Odwazny (458) i ORP Odporny (459). Ostat-
ni z nich wszedt do stuzby w listopadzie 1973 r. Wszyst-
kie te jednostki byty wyposazone w turbiny morskie TM-1
oraz przektadnie produkowane w WSK Rzeszow. Seryjne
kutry rozwijaty predkos¢ maksymalng 49 w. W stuzbie,

w 1.1 2. Dywizjonie Kutrow Rakietowo-Torpedowych

3. Flotylli Okretow pozostawaty one do lat 1981-1986.

Nalezy takze wspomnie¢ o Gorniczych Agregatach
Gasniczych, czyli popularnych GAG-ach. Oparte na sil-
niku SO-3, trzy egzemplarze takich urzadzen zostaty
sprzedane do gaszenia pozarow w kopalniach Australii.
Konstruktorem prowadzgcym tych agregatow byt Wita-
dystaw Konkol.

Osobne miejsce warto poswiecic¢ produkcji pomnikow
oraz innych wyrobdw. Nie mozna jej jednak nazwac pro-
dukcjg uboczng, a raczej jednostkowa bgdz okazjonalnga.
W Zaktadzie Metalurgicznym mowiono nawet o ,po-
mnikowej specjalizacji”. Pomniki Leopolda Lisa-Kuli,
gen. Wtadystawa Sikorskiego, Kazimierza Wielkiego oraz
stojgcy na terenie firmy obok bramy gtéwnej pomnik
Matki Bozej Loretanskiej — Patronki Lotnictwa (odstonie-
ty 31 sierpnia 1997 r. na 60-lecie WSK) i inne obrazujg
kunszt odlewnikéw naszego przedsiebiorstwa. Swietny-
mi produktami sg ottarz i ,Drzwi Papieskie” do katedry
rzeszowskiej. Jesienig 2000 r. srebrng statuetke pomni-
ka Matki Bozej Loretanskiej, wykonang w WSK, z okazji
20-lecia powstania ,Solidarnosci” otrzymat Ojciec Swiety
Jan Pawet II.

Dla pracownikow WSK nie byto rzeczy niemozliwych.
Trafiaty do zaktadu rézne zamowienia, z rozmaitych in-
stytucji. Bite byty tu medale, odlewane ikary itp. Paleta
wykonywanych wyrobow byta wyjgtkowo bogata, od mo-
tyk, ktore cieszyty sie w catym regionie wyjgtkowo dobrg
marka, po konfesjonaty, w ktérych producenci ,fuch”
mieli szanse wyznac¢ swoje grzechy...

fot.:  Pomnik Leopolda Lisa-Kuli odlany zostat
w WSK Rzeszow.

1952-1966
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Lata 60. i pierwsza potowa lat 70. XX w. to — poza obec-
nym okresem — czas najwiekszej swietnosci rzeszow-
skiej wytwaorni. W tych latach wdrozono do produkcji
dwie rodziny silnikow turbinowo-odrzutowych HO-10,
S0O-1, SO-3 i SO-3W, stanowigcych naped samolotu
TS-11 Iskra oraz GTD-350, przeznaczonych dla produko-
wanych w Swidniku $migtowcow Mi-2.

W tym okresie nastgpita pierwsza od wielu lat reorgani-
zacja polskiego przemystu lotnicze-
go. W miejsce Centralnego Zarzadu
Przemystu Sprzetu Komunikacyj-
nego (CZPSK) powstaty bardziej
wyspecjalizowane zjednoczenia.
Jednym z nich byto Zjednoczenie
Przemystu Lotniczego i Silnikowe-
go ,Delta”, z siedzibg w Warszawie.
Zmieniono takze nazewnictwo pod-
legtych wytworni.

W lipcu 1970 r. nazwa WSK w Rze-
szowie zostata zmieniona na Wy-
twornia Sprzetu Komunikacyjnego
,Delta-Rzeszow”. Oficjalna nazwa
z cztonem ,Delta-Rzeszow” pisa-
nym w cudzystowie, nawigzuje do
nazwy zjednoczenia. W tym cza-
sie powstajgcym zjednoczeniom
nadawano nazwy, a do najbardziej
znanych nalezaty: Zjednoczenie
Przemystu Pamigtkarskiego ,Cepelia” czy Zjednoczenie
Przemystu Motoryzacyjnego ,Polmo”. Niektére nazwy
przetrwaty do dzis jako nazwy zrzeszen czy grup ka-
pitatowych, jak na przyktad grupa ,Bumar S.A’, czyli
dawne Zjednoczenie Przemystu Maszyn Budowlanych
,Bumar”’. Natomiast nazwa ,Delta” przetrwata zaledwie
5 lat i obecnie jest juz niemal zupetnie zapomniana.

W 1975 r. z nazwy zjednoczenia usunieto nazwe ,Delta”,
ale za to — w odniesieniu do zaktadow podlegtych Zjed-
noczeniu Przemystu Lotniczego i Silnikowego zaczeto
uzywac nazwy ,Polskie Zaktady Lotnicze” (nie nalezy
myli¢ z przedwojennymi ,Panstwowymi Zaktadami Lot-
niczymi”), co dawato znany skrét ,PZL", nawigzujgcy do
przedwojennych tradycji. Wowczas (1975r.) i rzeszow-
ska wytwodrnia zmienita nazwe na Wytwaornia Sprzetu
Komunikacyjnego ,PZL-Rzeszow”. Miato to tez odzwier-
ciedlenie w niektorych produktach

Sl firmy, ktére otrzymaty nazwy PZL,
jak np. samolotowa odmiana $mi-
gtowcowych silnikéw Lit-3 nazwa-
na PZL-3S, silniki Kaszub K-15 pro-
dukowane jako PZL-5 czy silniki dla
Smigtowca W-3 Sokdt, znane jako
PZL-10W.

Przez wiekszg czes¢ opisywane-
go okresu rzeszowskg wytwornig
kierowat Wtadystaw Janik. W maju
1969 r. zastgpit go Edward Drwie-
ga, ktory zajmowat to stanowisko
przez kolejne 2 lata. W maju 1971 .
dyrektorem WSK ,Delta-Rzeszow”
zostat Henryk Martyniuk, ktory po
kolejnych 2 latach, w maju 1973 r,,
zostat zastgpiony przez Jozefa
Rokoszaka. Dyrektorem Zjednocze-
nia byt wowczas Andrzej Jedynak,
pozniejszy wicepremier, a wczesniej pracownik WSK
Rzeszdw na stanowisku technologa w Wydziale Kot Ze-
batych W-40.

W sierpniu 1971 r. zastepcg dyrektora zaktadu ds. tech-
nicznych zostat Wtadystaw Jaworski, poprzednio za-
stepca gtéwnego inzyniera WSK, ktory petnit te funkcje

az do czerwca 1986 r., czyli przez niemal catg kadencje
dyrektora Martyniuka i przez catg kadencje dyrektora
Rokoszaka. Rokoszak byt dtugoletnim menedzerem rze-
szowskiej wytworni, kierujgc nig przez ponad 12 lat, czyli
do sierpnia 1985 .

Na poczatku lat 70. XX w. dyrekcja wytworni podjeta
dziatania zmierzajgce w kierunku modernizacji wydzia-
téw produkcyjnych, poprzez wymiane przestarzatego
parku maszynowego i opanowania produkcji wyrobow,
przy wytwarzaniu ktorych miaty zastosowanie nowocze-
sne technologie. Tamte lata tak wspomina pozniejszy
gtowny technolog WSK ,PZL-Rzeszoéw”, Jan Trojnar:

Dla sprostania tym zadaniom Dziat Gtownego Techno-
loga zostat wzmocniony kadrowo i przeorganizowany.
Powstato pie¢ dziatéw: Dziat Technologiczny (TT-1),
Dziat Konstrukcji Pomocy Warsztatowych (TT-2), Dziat
Technologicznego Programowania Produkcji (TT-3),
Dziat Technologiczny Produkcji t opatek (TT-4), Dziat Mo-
dernizacji Obrabiarek i Urzadzen (TT-5).
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Ogdtem Dziat Gtownego Technologa zatrudniat ponad
200 pracownikow inzynieryjno-technicznych. W latach

70. podjeto we wtasnym zakresie trud modernizacji ob-
rabiarek i urzadzen. W ramach tych prac, poza moderni-
zowaniem istniejgcego parku maszynowego oraz zakupu
nowego, w wytworni samodzielnie wykonano tez niektdre
obrabiarki i urzgdzenia, wedtug wiasnych projektow. Byty
wsrod nich: elektrochemiczna obrabiarka do fopatek, wal-
carki do fopatek, stoiska hamowniane.

Na szczegdlng uwage zastuguje modernizacja uniwersal-
nej obrabiarki elektrochemicznej EOCA-40 na obrabiarke
EOCB-40 i wdrozenie jej do produkcji matryc kuZniczych.
Opracowanie i wdrozenie do produkcji szlifierki — kopiarki
do obrdbki czesci.

W miare mozliwosci finansowych zaktadu dokonywano
wymiany obrabiarek konwencjonalnych na obrabiarki
sterowane numerycznie. Poczawszy od 1973 r. zakupow
nowych maszyn dokonywano w wielu krajach europej-
skich, w tym w Niemieckiej Republice Demokratycznej,
Czechostowacji, Zwigzku Radzieckim i na Wegrzech.
Zamowienia na nowe maszyny lokowano tez w firmach
krajowych. Pionierskim przedsiewzieciem w skali krajo-
wej byt zakup japonskich centr obrébczych do korpusdw
reduktora i przektadni.(...)

Wdrozenie tak duzej ilosci obrabiarek sterowanych

numerycznie wymagato odpowiedniego przygotowa-
nia kadry technologicznej do opracowania procesow
produkcyjnych i programowania maszyn. W tym celu

fot. 1.. Budowa zaktadu konstrukcyjno-produkcyjnego,
1970 .

fot. 2. Wydziat filialny w Przeworsku zyskat range zakta-
du, 1969 .



przeszkolono w kraju i za granicg wielu technologow, za-
kupiono komputer do automatycznego programowania
oraz powotano samodzielng sekcje do ich obstugi.

Duzym przedsiewzieciem byto zorganizowanie nowo po-
wstatej hali D-1 produkcji kot zebatych, korpusow silnika
i reduktora GTD-350. Wydziat ten wyposazono w naj-
nowoczesniejsze obrabiarki do obrobki két zebatych

i piece do obrobki cieplnej. W hali tejf montowano catg
przektadnie gtdwna.

W potowie 1972 r. dotychczasowy Zaktad Doswiad-
czalny zostat przeksztatcony w samodzielny Osrodek
Badawczo-Rozwojowy Napeddéw Lotniczych (znany tez
jako OBR NL Rzeszow). Formalnie OBR stat sie jednost-
kg samodzielng, niezalezng od WSK ,Delta-Rzeszow”.
W praktyce jednak OBR pozostawat na zaopatrzeniu
zaktadu, korzystat z jego terenu i pracowat na jego
rzecz. W tej sytuacji dyrektor OBR, ktorym w miejsce
dotychczasowego dyrektora ZBR Tadeusza Szymutki
zostat Hubert Nowak (wrécit on z Filii Instytutu Lotnic-
twa), liczyt sie ze zdaniem kolejnych dyrektoréw na-
czelnych WSK ,Delta-Rzeszow"/ WSK ,PZL-Rzeszow”.
Gtéwnym konstruktorem OBR byt poczatkowo Walde-
mar Gtadzik, byty kierownik sekcji w biurze konstruk-
cyjnym, pracujgcy w WSK Rzeszéw jako konstruktor od
1960 r., a wczesniej — od 1952 r. — jako tokarz. W grud-
niu 1974 r. W. Gtadzik objat funkcje dyrektora Osrodka
Badawczo-Rozwojowego, zastepujgc Nowaka, a gtow-
nym konstruktorem osrodka zostat Marian Mikluszka.
Nowak ponownie wrocit do kierowania Filig Instytutu
Lotnictwa, az do jej rozwigzania w 1990 .

W 1976 r. do Osrodka Badawczo-Rozwojowego witgczo-
no tez pozostate stuzby konstrukcyjne, czyli Dziat Wy-
robow Seryjnych WSK ,PZL-Rzeszow”, kierowany przez
gtownego konstruktora wyrobdéw seryjnych Henryka

Bobyka, ktory wowczas objat stanowisko gtéwnego
specjalisty ds. préb i badan. Po tej reorganizacji w OBR
powstaty cztery dziaty: Dziat Lotniczych Silnikow Turbi-
nowych z siedmioma sekcjami, w tym trzema sekcjami
wyrobéw seryjnych (sekcja GTD-350, sekcja SO-1/3,
sekcja TWD-10B/PZL-10S), Dziat Lotniczych Ttokowych
Silnikow Spalinowych, Dziat Turbodotadowarek oraz
Dziat Przektadni Zebatych.

OBR funkcjonowat do kwietnia 1982 r., kiedy to ponow-
nie podporzgdkowano go WSK ,PZL-Rzeszow”, przy
jednoczesnej zmianie nazwy na Zaktad Badawczo-Roz-
wojowy (ZBR). Zmiana nastapita, by uproscié kierowa-
nie dziatalnoscig konstrukcyjno-badawczg gtéwnego
osrodka wytwarzania silnikow lotniczych w Polsce,

na wniosek dyrektora Rokoszaka. Zmiane te poparli
komisarze wojskowi przydzieleni do wytworni na czas
trwajgcego jeszcze stanu wojennego. Z tego witasnie
powodu utracie samodzielnosci OBR sprzeciwiali sie
niektdrzy konstruktorzy, po cichu wspierajgcy podziem-
ng ,Solidarnosc¢”.

Poczgtkowo, do 1990 r., ZBR-em nadal kierowat W. Gta-
dzik. W czasie istnienia Zaktadu Doswiadczalnego

i OBR NL kierownikiem Dziatu Napeddw Lotniczych

byt Tadeusz Mirski. W 1990 r. dyrektorem ZBR zostat
Hubert Nowak, a Gtadzik zastepcg dyrektora wytwaorni
ds. technicznych. Funkcje te petnit do grudnia 1993 r.

Tymczasem w 1974 r. w WSK ,Delta-Rzeszow” za-
szty duze zmiany organizacyjne, ktére byty czescig
przedsiewzie¢ zmierzajgcych do unowoczesnienia
firmy. Wytwaornia przyjeta strukture wielozaktadowa.
Powstaty wéwczas: Zaktad Mechaniczny grupujacy
podstawowe wydziaty obrobki mechanicznej oraz
Zaktad Metalurgiczny, z wydziatami odlewni, kuzni,
matrycowni oraz ze specjalistycznymi dziatami tech-

nicznymi. Powstaty w 1969 r. wydziat filialny w Prze-
worsku takze uzyskat range zaktadu. Kolejny wydziat
filialny w Zotyni zostat uruchomiony w 1975 r. i od
razu uzyskat range zaktadu filialnego. Wykonywat on
czesci do silnikow Lis (wysytane jako czesci zamien-
ne do jednostek wojskowych i na eksport do Zwigzku
Radzieckiego), weze hydrauliczne oraz uchwyty wier-
tarskie, a takze topatki turbiny i sprezarki dla silnikéw
GTD-350 (dodatkowo do produkcji w Rzeszowie, ktora
nie nadgzata z wytwarzaniem topatek, przy masowej
produkcji silnikéw tego typu). Zaktad w Przeworsku
natomiast wykonywat gtownie topatki do sprezarki

i turbiny silnikow GTD-350. W 1980 r. utworzono wy-
dziat filialny w Bartkéwce, w ktorym produkowano
drobne czesci — sruby, nakretki, ztgczki do silnikow
odrzutowych. W Ropczycach produkowano ttumiki
drgan skretnych, jak rowniez zajmowano sie produk-
cjg turbosprezarek firmy Holset typ 4MD oraz Switzer
typ 3LD przeznaczonych do silnikéw wysokopreznych
matej mocy.

Silnik GTD-350 moze smiato uchodzi¢ za sztandarowy
produkt rzeszowskiej wytwaérni. Byt on produkowany
przez 30 lat. W latach 1966-1996 wyprodukowano
blisko 20 tys. egzemplarzy tych silnikow oraz ponad
10 tys. wspotpracujgcych z nimi przektadni WR-2.

Nigdy nie zapomne okresu, kiedy w zaktadzie produko-
walismy silniki GTD-350. Szty jak woda. To byta masow-
ka na niespotykanag skale. Na kwartat wysytaliSmy na
Wschod po 320 silnikdw. Byty miesigce, ze produkowa-
lismy ich nawet ponad 120. Dzisiaj trudno nawet sobie
wyobrazi¢ tamtg sytuacje, tamte lata. Az nie mozna
uwierzyc, ze tak byto. Pracowalismy na dwie zmiany.

W sumie 230 ludzi, monteréw i 0sdb z obstugi. Warto
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jeszcze pamietac, ze silniki te przechodzity po dwie
proby hamowania, wracaty do nas i ponownie je roz-
bieralismy i montowalismy — wspomina tamten czas
monter Waldemar Michalski, ktory pdzniej brat udziat
w montazu silnika F100.

Zespot napedowy w postaci jednej przektadni WR-2

i dwoch silnikow GTD-350 byt sercem znanego $mi-
gtowca Mi-2, produkowanego (poza dwoma proto-
typami W-2 powstatymi w ZSRR) wytgcznie w WSK
Swidnik (od 1975 r. WSK ,PZL-Swidnik”). W Swidniku
zbudowano blisko 5500 $migtowcow tego typu, a na
kazdy z nich przypadaty dwa komplety zespotow
napedowych. Smigtowce Mi-2 (i ich naped) sg zna-
ne na catym swiecie, bowiem eksploatuje je bardzo
wiele panstw, na wszystkich kontynentach. Pierwszy
prototyp smigtowca W-2 zbudowany byt przez Za-
ktad nr 329 w Moskwie (oblot 22 wrzesnia 1961 r.).
W 1962 r. dotgczyt do niego drugi W-2. Po zakoncze-
niu gtownej czesci prob, 20 wrzesnia 1963 r. komisja
panstwowa rekomendowata smigtowiec do produkcji
seryjnej, a wkrotce potem Rada Ministrow ZSRR pod-
jeta decyzje o skierowaniu smigtowca do produkcji
seryjnej pod oznaczeniem Mi-2. Zgodnie z owg decy-
Zjg miata by¢ ona prowadzona w polskim zaktadzie
WSK Swidnik, a produkcja jego zespotu napedowego
w WSK Rzeszow. W styczniu 1964 r. Polska uzyskata
licencje na wytwarzanie smigtowca Mi-2 oraz jego
zespotu napedowego w postaci silnikow GTD-350

i przektadni WR-2. Pierwszy seryjny Mi-2 zbudowany
w Swidniku z cze$ci dostarczonych z ZSRR zostat
oblatany 26 sierpnia 1965 r. Pierwszy zbudowany
catkowicie w Polsce Mi-2 zostat oblatany 4 listopada
1965 r. Jednak pierwsze zespoty napedowe wypro-
dukowane w Rzeszowie opuscity wytwornie dopiero
rok pozniej, pierwsze polskie Mi-2 lataty z radzieckimi
silnikami i przektadniami.



fot. 1-6.: W WSK Swidnik powstato blisko 5500 $migtow-
cow Mi-2 — wszystkie miaty naped w postaci
dwdch turbin GTD-350 oraz przektadni WR-2.




Prace dla lekkiego smigtowca wielozadaniowego rozpo-
czety sie w doswiadczalnym biurze konstrukcyjnym
OKB-117 z Leningradu w 1959 r. Zaktadano osiggniecie
mocy 350 KM, przy stosunkowo niewielkich wymiarach
silnika i jego matej masie, bowiem naped nowego smigtow-
ca miaty stanowi¢ dwa takie silniki, napedzajgce wirnik

za posrednictwem wspolnej przektadni, oznaczonej WR-2
(Wiertaliotnyj Reduktor dla $migtowca W-2). Silnik otrzymat
oznaczenie GTD-350 (Gazo-Turbinnyj Dwigatiel, gdzie ,350"
oznaczato moc w KM). Wedtug niektérych zrodet, nowy
silnik byt wzorowany na podobnej konstrukcji Allison 250
(wojskowe oznaczenie T63), ktérego opracowanie w Sta-
nach Zjednoczonych rozpoczeto sie rok wczesniej. Amery-
kanski silnik zostat po raz pierwszy uruchomiony w drugiej
potowie 1959 ., a w 1960 r. przeszedt préby kwalifikacyjne.
W styczniu 1961 r. zostat oblatany pierwszy napedzany nim
$migtowiec, Bell UH-13R (wersja ttokowego Bell 47). Allison
250 w pierwotnej postaci uzyskiwat moc 317 KM.

Pracami nad radzieckim odpowiednikiem silnika kie-
rowat Siergiej P. Izotow, przyszty nastepca Wtadimira
J. Klimowa. Klimow kierowat OKB-117 do swojej Smierci
w 1961 r., kiedy to kierowanie biurem przejat Izotow.
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Silnik byt gotowy w koncu 1960 r. Wiosng 1961 r. uru-
chomiono na hamowni pierwsze egzemplarze GTD-350.
Dalsze jego proéby prowadzono tuz przed zamontowa-
niem na prototypie W-2 (po podjeciu produkcji seryjnej
otrzymat oznaczenie Mi-2). W-2 wyposazony w dwa pro-
totypowe silniki GTD-350 oraz przektadnie WR-2 zostat
oblatany 22 wrzesnia 1961 r. Silnik GTD-350 przeszedt
proby panstwowe dopiero w 1963 r. Po ich zakonczeniu,
w 1964 r., podjeto prace zmierzajgce do wydtuzenia jego
resursu pomiedzy naprawami gtownymi z 200 do 500
godzin. Prace te uwieniczono sukcesem i na tym etapie
produkcje silnika przekazano do Polski. Dokumentacja
silnika GTD-350 dotarta do Rzeszowa w 1965 .

DYNAMICZNY ROZWOJ — NAWIAZANIE WSPOLPRACY Z PRATT&WHITNEY CANADA 1963-1983

GTD-350 jest dwuwatowym silnikiem z dwustopniowa
turbing napedowag. Posiada hybrydowa sprezarke, z sied-
mioma stopniami osiowymi i 6smym stopniem odsrod-
kowym, jednostronnym. Sprez powietrza w sprezarce
wynosi 6,0, wydatek powietrza zas — 2,19 kg/s. Komora
spalania silnika typu zwrotnego ma ksztatt cylindryczny

i zasilana jest powietrzem z dwdoch rur. Czynniki robocze
zmieniajg kierunek przeptywu dwukrotnie. Zapton sktada
sie z wtryskiwacza i Swiecy potprzewodnikowej. Tem-
peratura przed turbing osigga 970°C. Turbina sprezarki
silnika jest jednostopniowa. Predkos¢ obrotowa turbiny
regulowana w zakresie od 27 000 obr./min do 42 400
obr./min. Turbina napedowa ma dwa stopnie i obraca sie
z predkoscig od 5900 obr./min do 24 000 obr./min. Uktad
paliwowy sktada sie z pompy, regulatora silnika z wbudo-
wanym zaworem odcinajgcym, ogranicznika predkosci
obrotowej turbiny napedowej, nadajnika sygnatow steru-
jacych upustem i zaworu elektromagnetycznego zapew-
niajgcego doptyw paliwa w czasie rozruchu. Silnik wazy
tylko 135 kg, ma dtugosc¢ 1385 mm, szerokos¢ 522 mm

i wysokos¢ 680 mm.

Poczatkowo okres miedzynaprawczy silnika wynosit
200 godzin. Jeszcze w ZSRR, konstruktorom radzieckim
udato sie zwiekszy¢ jego resurs miedzynaprawczy do
500 godzin, ale w istocie przekazana Polsce dokumen-
tacja zaktadata resurs 200 godzin. Dalsze prace nad
wydtuzeniem zywotnosci silnika byty juz prowadzone

w WSK Rzeszdéw. Kolejno uzyskano 500, pézniej 750 go-
dzin, a nastepnie 1000 godzin. Planowano zwiekszenie
resursu miedzynaprawczego do 1250 godzin, ale tego

fot. 1-4.: Smigtowiec Mi-2 produkowany byt w wersjach:
transportowej, rolniczej, pasazerskiej, szkolnej
oraz sanitarno-rolniczej.
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fot. 1-5.: WSK ,PZL-Rzeszdw", lata 70. XX w.
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nie udato sie juz osiggng¢. W Polsce uruchomieniem
produkcji silnika ze strony biura konstrukcyjnego kiero-
wat Tadeusz Mirski, a ze strony gtdéwnego technologa —
Szczepan Trawinski.

Pierwsze 20 sztuk silnika wyprodukowano w 1966 r.
Pozniej rozpoczeta sie seryjna produkcja silnika. Uru-
chomienie produkcji nie byto tatwe. Silnik byt niedopra-
cowany, Rosjanie przekazali dokumentacje wyrobu, kté-
rego dostatecznie nie przebadali, ani nie mieli zamiaru
dopracowac, skoro miat by¢ produkowany w Polsce, do
wytwarzanego rowniez w Polsce smigtowca. W Rzeszo-
wie nastgpito usuwanie roznych usterek, a nastepnie
stopniowe usprawnianie az do potowy lat 70. XX w. Poza
wydtuzeniem zywotnosci, niemal natychmiast po podje-
ciu produkcji uzyskano wzrost mocy silnika, poczatkowo
do 400 KM. Na poczatku lat 70. powstata wersja silnika
znana jako GTD-350P, o mocy zwiekszonej do 450 KM.
Byta ona przeznaczona dla modernizowanych $migtow-
cow Mi-2M. W istocie zbudowano jedynie dwa egzem-
plarze Smigtowca, oznaczone Mi-2M1 i Mi-2M2, oblata-
ne odpowiednio na poczatku roku i w lipcu 1974 r. Silnik
GTD-350P réznit sie od seryjnego GTD-350 zastoso-
waniem materiatu o wyzszej wytrzymatosci do wytwa-
rzania topatek sprezarki i turbiny oraz wprowadzeniem
termoregulatora do pompy paliwa. Jego zadaniem byto
utrzymywanie statej, podwyzszonej mocy, niezaleznie od
temperatury otoczenia. Wzrost mocy uzyskano wiec po-
przez podniesienie temperatury przed turbinami. W trak-
cie ich prob okazato sie, ze silnik GTD-350P ma tenden-
cje do przegrzewania sie i ze pilot musi w zwigzku z tym
ciggle obserwowac parametry jego pracy. Najwiekszym
problemem byt jednak brak odpowiedniej przektadni.

Z tego powodu dalszy rozwdéj smigtowcow Mi-2M i silni-
kow GTD-350P zostat zarzucony. Silnik GTD-350P miat
w serii nosi¢ oznaczenie GTD-350W (od ,wzmocniony”).

W 1980 r. podjeto bardziej ambitng probe zwiekszenia
mocy silnika GTD-350. W biurze konstrukcyjnym opraco-
wano zmodyfikowany wariant silnika, oznaczony GTD-450.
Zaktadano zwiekszenie mocy silnika do 450 KM, przy
dos¢ znacznych zmianach w konstrukeji silnika. Do naj-
powazniejszych zmian nalezato zastgpienie dwustopnio-
wej turbiny napedowej bardziej efektywng, jednostopnio-
wg. GTD-450 pozostat jednak tylko w fazie projektowe;j,
bowiem w niedtugim czasie zaktad otrzymat dokumen-
tacje silnika TWD-10B oraz podjat opracowanie jego
smigtowcowej wersji PZL-10S. Wobec duzego obcigze-
nia tymi pracami, program GTD-450 musiano przerwac.

Jednym z nowych procesow technologicznych wpro-
wadzonych w WSK ,PZL-Rzeszéw” przy okazji dopra-
cowania silnika GTD-350 byto walcowanie na zimno
topatek sprezarki silnika, w celu uzyskania wysokiej
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doktadnosci ich wykonania. Problem opanowania tego
procesu, co nastgpito okoto 1975 r., zostat rozwigzany
w ciekawy sposob. W czasie walcowania topatki moco-
wano uprzednio wykonanym zamkiem mocujgcym (kto-
rym pozniej topatke tgczono z tarczg wirnika sprezarki)
w uchwycie maszyny i walcowano powierzchnie piéra
topatki. Im wieksza doktadnos¢ wykonania pidra, tym
wieksza sprawnosc¢ sprezarki, a jednoczesnie w wyniku
walcowania fopatki zwiekszaty swojg wytrzymatose,

a tym samym trwatosc¢. Ale przy probach walcowania,
topatka — mocowana w maszynie z jednej strony (z dru-
giej nie byto za co jg uchwyci¢) — minimalnie przesuwa-
ta sie, co wystarczato, by walcowane powierzchnie byty
nieréwne i fopatki nie nadawaty sie do uzytku. Owczesny
dyrektor wytworni, Jozef Rokoszak, czesto podrézowat
do Stanow Zjednoczonych w poszukiwaniu mozliwosci
wspotpracy z roznymi firmami, a takze, by podpatrzec
rézne stosowane tam rozwigzania. Che¢ rozwigzania
powaznych problemdw zwigzanych z unowoczesnie-
niem technologii wytwarzania silnikow GTD-350 byta
wielka i rodzita nawet pewng desperacje. W tej sytuacji
dyrektor Rokoszak poprosit swego kolege, wczesnego
dyrektora przedstawicielstwa firmy Melex w Stanach
Zjednoczonych (firmy-corki WSK ,PZL-Mielec”, ktéra wy-
twarzata bardzo udane pojazdy akumulatorowe, sprze-
dawane w Stanach Zjednoczonych m.in. na pola golfo-
we) o zatatwienie wizyty w firmie Utica Division of Kel-
sey-Hayes, wyspecjalizowanej w wytwarzaniu topatek
do sprezarek i turbin silnikéw odrzutowych, kooperujgcej
gtéwnie z firma General Electric (obecnie jest to firma
Turbine Engine Components Technologies, znana tez
jako TECT Utica). Wizyta doszta do skutku ok. 1975 .

fot. 1-2.: Smigtowce Mi-2 eksploatowane sg od ponad pot
wieku.
fot. 3.: Wersja Mi-2 uzywana przez niemiecka policje.



Obaj panowie, dyrektor Rokoszak oraz szef przedsta-
wicielstwa Melexa w Stanach Zjednoczonych zostali
oprowadzeni po zaktadzie przez prezesa firmy Utica.
Obserwujac procesy frezowania, a nastepnie walcowa-
nia na zimno réznych topatek (sprezarki i turbiny), dy-
rektor Rokoszak zdotat dyskretnie schowac do kieszeni
szes$¢ topatek, znajdujgcych sie w réznych fazach wy-
konania. W tym momencie przypomniat sobie, ze trzeba
jeszcze opuscic¢ zaktad, a na bramie straznicy dokonuja
starannej kontroli wszystkich wchodzgcych i wycho-
dzacych. Co tu robi¢? Rokoszak nie stracit zimnej krwi

i znalazt rozwigzanie. Wraz z kolegg zaprosili na lunch
prezesa firmy Utica, ktéry zaproszenie przyjat. Przejscie
przez brame w towarzystwie szefa zaktadu odbyto sie
bez kontroli i topatki zostaty przywiezione do Rzeszo-
wa. Dyrektor wezwat gtownego technologa i gtdwnego
metalurga i pokazat im przywiezione ze Standw Zjed-
noczonych topatki. Specjalisci natychmiast odkryli, ze
na pozostawionym naddatku na koncowce topatki sg
wyfrezowane specjalne kanaliki dla mocowania topatki
takze z drugiej strony w momencie walcowania, co za-
pobiega jakimkolwiek jej ruchom. Kiedy i w Rzeszowie
zastosowano te metode, to znaczy pozostawiania nad-
datku po frezowaniu topatki od strony jej koncowki do
dwustronnego mocowania w procesie walcowania na
zimno, problem zostat catkowicie rozwigzany. W tym
momencie mozna byto zwiekszy¢ zywotnos¢ silnika
GTD-350 do 1000 godzin, a parametry pracy jednostki
napedowej poprawity sie.

Po roku 1995, pod kierunkiem Mieczystawa Sliwy, opra-

cowano silnik GTD-350W, o mocy podwyzszonej do
420 KM. Byt to w istocie silnik GTD-350P, znany tez

fot.. Naped samolotdw TS-11 Iskra stanowit silnik SO-1.

pozniej jako GTD-350W, lecz o mocy ograniczonej do
wartosci 420 KM, co umozliwito normalng jego eksplo-
atacje, bez wiekszych zmian konstrukcyjnych. Silnik ten
certyfikowano i wprowadzono do produkgji po 1997 r.
Kilka lat pozniej dokonano kolejnych zmian konstruk-
cyjnych, tworzgc wariant znany GTD-350W2, o mocy
podwyzszonej do 435 KM. Produkowano go w niewiel-
kich ilosciach od 2001 .

Znaczacg role w dopracowaniu wyrobdw, poprawy ich
niezawodnosci, zwiekszaniu resursow, obnizaniu kosz-
tow produkcji odegrat ruch racjonalizatorski. Ogromny
udziat racjonalizatorzy mieli w dopracowaniu dokumen-
tacji silnikow GTD-350, tak w produkcji seryjnej oraz

w remontach. W wyniku dziatalnosci racjonalizatorskiej
wiekszosc elementdw tego produktu zostata ulepszona
lub obnizono koszty ich wytwarzania — podkresla Anto-
ni Kedzior, byty przewodniczgcy Klubu Techniki i Racjo-
nalizacji WSK Rzeszow.

W 1956 r. prace nad nowym samolotem szkolnym dla
lotnictwa wojskowego podjat nie tylko przemyst, ale tak-

ze Instytut Lotnictwa w Warszawie. Nad samolotem pra-

cowaty dwa zespoty konstrukcyjne —Tadeusza Sottyka

i Jerzego Swidzinskiego, jego zastepcy, ktéry pracowat
nad projektem samolotu Iskra oraz zespot w sktadzie
trzech inzynierow: Tadeusz Chylinski, Jerzy Harazny

i Justyn Sandauer, opracowujgcy projekt konkurencyjne-
go samolotu As. Ostatni z wymienionych zostat pozniej
dyrektorem instytutu. Druga grupa konstruktoréw praco-
wata w tajemnicy przed pierwszym zespotem, bowiem
kierownictwo przemystu lotniczego byto nieprzychylne
T. Sottykowi, gorgcemu zwolennikowi rozwoju rodzime;j
mysli technicznej w przemysle lotniczym. Projekt Iskry
miat upasc¢ na rzecz mniej ryzykownego projektu sa-
molotu As (byt kopig brytyjskiego samolotu szkolnego
BAC Jet Provost), a sam Sottyk miat zosta¢ bez wyrobu
w produkgji, co dla konstruktora oznacza smierc cywil-
ng. Okazato sie jednak, ze projekt Iskry jest zdecydo-
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wanie lepszy i to on wtasnie, wbrew sugestiom wtadz,
zostat wybrany do realizacji. Opisany kontekst jest bar-
dzo wazny, bowiem nad Iskrg, ktéra otrzymata pozniej
oznaczenie TS-11, nadal wisiaty czarne chmury i wszy-
scy zdawali sobie sprawe, ze pretekstem do anulowania
catego programu mogg by¢ powazne problemy z opra-
cowaniem jednostki napedowej, powstajgcej rownolegle
z samolotem. A takie problemy witasnie wystagpity.

Silnik dla nowo powstajgcego samolotu szkolnego
(ktéry miat znalez¢ zastosowanie zaréwno w Iskrze
jak i w Asie) byt opracowywany przez inny zespot inzy-
nierow z Instytutu Lotnictwa. W jego sktad wchodzito
trzech inzynierow: Leszek Piechowski, Jan Chylinski

i Kazimierz Rogalski. Jan Chylinski, syn Bolestawa Bie-
ruta, byt w istocie swietnym i cenionym fachowcem,

a zbieznos¢ nazwisk z Tadeuszem Chylinskim konstru-
ujgcym ptatowiec As, jest catkowicie przypadkowa.
Jan Chylinski, zanim trafit do Instytutu Lotnictwa, petnit
w Rzeszowie funkcje dyrektora ds. technicznych.



fot. 1-7.: WSK ,PZL-Rzeszdw", lata 70. XX w.
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Opracowywany silnik oznaczony SO-1 (Silnik Odrzutowy,
pierwszy) miat by¢ dos¢ nowoczesng jednostkg nape-
dowg, dlatego jego ogolny uktad konstrukcyjny wzo-
rowano na udanej i wowczas nowoczesnej jednostce
napedowej Armstrong Siddeley Viper 8. Silnik ten miat
siedmiostopniowg sprezarke osiowgq z nieregulowanym
katem natarcia topatek, pierscieniowg komore spalania
i jednostopniowa turbine. Masa brytyjskiego silnika wy-
nosita ok. 270 kg, dtugos¢ ok. 1,6 m, a srednica 62 cm.
Dla opracowywanego w Polsce silnika przyjeto podobne
wymiary i identyczny uktad konstrukcyjny, ale na tym
podobienstwa sie koriczyty. Gtéwng zmiang byta decyzja
0 zastosowaniu jedynie dwoéch podpor wirnika silnika
(tozysk gtownych), w miejsce trzech, w ktore byt wypo-
sazony oryginalny Viper.

Pierwszy silnik SO-1 uruchomiono w hamowni Instytutu
Lotnictwa jesienig 1959 r. Niestety, natychmiast pojawi-
ty sie wibracje watu silnika. Sprawa wygladata bardzo
powaznie, bowiem silnik nie byt w stanie osiggnag¢ wiek-
szych obrotow bez grozby jego zniszczenia.

Zanim wystgpity opisane problemy, przewidujac po-
wazne ktopoty z opracowaniem silnika odrzutowego

w Polsce, ktos sprzyjajacy rozwojowi Iskry podjat decy-
zje o zakupie oryginalnego silnika Viper. Juz w 1958 .
zwrécono sie do firmy Armstrong Siddeley (w 1959 1.

z potgczenia Armstrong Siddeley i Bristol Aero Engines
powstata firma Bristol Siddeley) o zakup wtasnie opra-
cowanego silnika Viper 11. Wielka Brytania odmowita,
poniewaz uznata, ze silnik odrzutowy tego typu moze
mie¢ zastosowanie wytgcznie wojskowe. Jednoczesnie
jednak licencje na silnik Viper 11 (o ciggu 1150 kG)

i pewng liczbe starszych silnikéw Viper 8 (o ciggu

750 kG) zakupita Jugostawia. Byty one pdzniej produ-
kowane w Zaktadzie Lotniczym ,Orzet” w Rajlovacu pod
Sarajewem (Vazduhoplovni Zavod ,Orao”). Silnik Bristol

Siddeley Viper 8 zastosowano tylko do napedu pierw-
szego prototypu samolotu szkolnego SOKO G-1 Galeb,
oblatanego w Batajnicy 3 lipca 1961 r., drugi prototyp
SOKO G-2 Galeb zas napedzany silnikiem Viper 11 zo-
stat oblatany 9 maja 1962 r. W tej sytuacji Jugostawia
nie potrzebowata wszystkich silnikéw Viper 8 i zgodzita
sie potajemnie odsprzedac Polsce dwa egzemplarze.
Strona polska obiecata dochowac tajemnicy. Jednak jak
pisat prof. T. Sottyk, kto inny kupowat, a kto inny ptacit.
W rezultacie ptatnosc za silniki przeszta przez oficjalne
konto szwajcarskie, z doktadnym podaniem ,za co”. Ju-
gostawia miata do Polski stuszne pretensje.

Do kraju w koncu 1958 r. sprowadzono dwa egzempla-
rze silnika Viper 8. Jeden trafit do Instytutu Lotnictwa
w Warszawie, a drugi przywieziono do Rzeszowa. Ow-
czesny dyrektor zaktadu, Jozef Talma, zebrat grupe naj-
lepszych pracownikdéw, w tym kierownika prototypowni,
Czestawa Kotowicza, ktéry miat wspomac prace kon-
struktoréw. Dyrektor w absolutnej tajemnicy powierzyt
im skopiowanie silnika, poprzez rozebranie go na po-
szczegolne podzespoty i czesci oraz dokonanie doktad-
nych pomiarow. Na tej podstawie miata powsta¢ doku-
mentacja produkcyjna silnika, bowiem obok niewielkiegj,
eksploatacyjnej instrukcji obstugi, strona polska nie
otrzymata zadnych dokumentow. Najtrudniej byto od-
gadng¢, jakie materiaty zostaty uzyte do wykonania
danego elementu. Ostatecznie jednak w dos¢ krotkim
czasie udato sie przygotowac¢ dokumentacje tech-
niczng, w okresie od lutego do listopada 1959 r. Juz

1 grudnia 1959 r. prototyp polskiego silnika, nazwane-
go HO-10, zostat uruchomiony na hamowni. Dokumen-
tacje silnika przygotowano pod kierunkiem Tadeusza

fot. 1-4.: TS-11 Iskra to pierwsza polska konstrukcja lotni-
cza napedzana silnikiem odrzutowym.
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Mirskiego, ktory dokonat tez wiekszosc¢ niezbednych
obliczen. Sprezarke opracowywano pod kierunkiem
Michata Ziomka, a pomiary i rysunki turbiny wykonat
Alfred Sokot. Juliusz Kamela zajat sie opracowaniem
dokumentacji komory spalania. W pézniejszym okresie
opracowanie sprezarki przejat zespot Alfreda Sokota,
a dokumentacje turbiny koniczono opracowywac pod
kierunkiem Jozefa Smoétkowskiego. Pierwsze egzem-
plarze wykonano na prototypowni pod kierunkiem Cze-
stawa Kotowicza. Najtrudniejsze zadanie — doktadne
odwzorowanie profili wszystkich topatek sprezarki

i turbiny spoczeto na inzynierach — Alfredzie Sokole

i Wtodzimierzu Borowieckim, ktorzy uporali sie z tym
nie tylko zachowujgc duzg doktadnos¢, ale tez w sto-
sunkowo krétkim czasie. Wedtug opowiadan starszych
pracownikoéw, to wtasnie inzynier Wtodzimierz Boro-
wiecki wymyslit nazwe dla nowego silnika = HO-10,
ktérg wzorowat na oznaczeniach silnikow TO-1 i SO-1,
gdzie drugi czton, ,0" pochodzit od stowa odrzutowy.
W tym przypadku ,H"” pochodzito od stowa Hermes,
czyli bog ztodziei (aluzja do kopiowania silnika bez
licencji i w tajemnicy przed producentem). A ,10"? Bo
podobno jedynka okazata sie nieszczesliwa w przy-
padku silnikow TO-1 (nie wszedt do produkcji) i SO-1

(z powodu wibracji nic nie wskazywato, ze wjedzie do
produkcji). Silnik zostat pomysinie uruchomiony, jed-
nak od razu wystgpity rézne problemy. Do najpowaz-
niejszych nalezata zta praca uktadu paliwowego oraz
uktadu smarowania. Uktad paliwowy byt opracowy-
wany przez kooperujgcy zaktad WSK ,PZL-Hydral” we
Wroctawiu. Zawierat dos¢ skomplikowang pompe-re-
gulator, odpowiedzialng za automatyczne dozowanie
paliwa w czasie przyspieszania i hamowania silnika
(przy zwiekszaniu i zmniejszaniu obrotéw) oraz w za-
leznosci od warunkow pracy (cisnienie atmosferyczne
zalezne od wysokosci lotu). Regulator ten sktadat sie
z wielu ttoczkéw, membran i drobnych zaworkéw, ktore

musiaty by¢ bardzo starannie wykonane. Ostatecznie
jednak problemy te czesciowo rozwigzano dopiero

w latach 1961-1962. Jednak w potowie lat 60. XX w.
zniknety one ostatecznie, po kilku wizytach polskich
specjalistow we wspomnianym juz zaktadzie ,Orao”

w Rajlevacu k. Sarajewa. Wizyty te odbywaty sie w ab-
solutnej tajemnicy przed Anglikami, jesli akurat brytyj-
scy specjalisci byli w zaktadzie, Polacy siedzieli w ho-
telu i nie mogli pojawic¢ sie na terenie wytworni. Osta-
tecznie w Jugostawii udato sie uzyska¢ dokumentacje
instalacji paliwowej nowszego silnika Viper 11 wraz

Z jego elementami automatyki sterujgcej dozowaniem
paliwa. Na tej bazie WSK ,PZL-Hydral” opracowat po-
prawnie dziatajgcy uktad paliwowy do SO-1. Pdzniej
zaktad w Rajlevacu odwiedzali tez specjalisci z WSK
Rzeszow, w latach 1967-1971. Dzieki temu rozwigzano
problemy technologiczne z wdrozeniem do produkgji
silnikow SO-1. Natomiast instalacja paliwowa HO-10
do konca produkcji silnika nie byta catkowicie ,pewna”.

Kolejnym problemem byt fakt, ze silniki Viper praco-
waty na oleju syntetycznym, a w tym czasie w Polsce
stosowano wytgcznie oleje naturalne. Na HO-10 w la-
tach 1959-1962 ciggle dochodzito do zacierania sie
tozysk na hamowni, bgdz do nadmiernego zuzycia
oleju. Dopiero opracowanie pierwszego polskiego oleju
syntetycznego PAL-1 rozwigzato problem. Olej ten byt
testowany w Rzeszowie w latach 1961-1962 i wkrétce
wprowadzono go do uzytku. Na poczagtku 1960 r. silnik
HO-10 przeszedt pomysinie préby zaktadowe, a nad
uruchomieniem produkcji czuwat Jan Szott.

Tymczasem juz w grudniu 1959 r. ukoriczono drugi pro-
totyp samolotu TS-11 Iskra, a pierwszy przeznaczony
do prob w locie (faktycznie drugi zbudowany, nr bur-
towy 02) zostat wyposazony w silnik Viper 8 o ciggu
795 kG. Byt to drugi sprowadzony do Polski egzemplarz

silnika, dostarczony wczesniej do Instytutu Lotnictwa,
skad przekazano do WSK ,PZL-Okecie”, wykonawcy pro-
totypow Iskry. Z tym silnikiem Iskre oblatano 5 lutego
1960 r. Dopiero drugi i trzeci prototyp samolotu (nr 03

i 04) zostaty wyposazone w silniki HO-10, pochodza-

ce z partii prototypowej siedmiu silnikow, wykonane;j

w 1961 r. Prototypy te zostaty oblatane (odpowiednio)
w marcu i lipcu 1961 r.

Pod koniec 1962 r. udato sie uruchomic¢ produkcje
seryjng silnikow HO-10. Dzieki temu mozna byto pod-
jg¢ produkcje seryjng samolotu TS-11 Iskra w WSK
,PZL-Mielec”. W tym czasie silnik SO-1 powstajgcy

w Instytucie Lotnictwa nadal ,gnebity” drgania wirnika,
ktorych nie mozna sie byto pozby¢ wtedy, gdy wirnik
silnika oparty byt na dwdch tozyskach. Wystepowaty
tu bowiem drgania krytyczne, co zachodzi wtedy, gdy
drgania wtasne wirnika znajdujg sie w przedziale robo-
czych predkosci obrotowych silnika. Problem rozwigzat
Leszek Piechowski, proponujgc konstrukcje trojtozy-
skowag, ktora w wersjach rozwojowych silnika SO-3

i SO-3W dziata dotychczas.

Co ciekawe, na silniku HO-10 opracowywanym

w WSK ,PZL-Rzeszow” tez wystgpity drgania, ale o in-
nym charakterze niz te, jakie wystepowaty w silniku
SO-1. Przyczyna ich byta inna i polegata na okreso-
wym pojawianiu sie nienormalnego niewywazenia
wirnika sprezarki. Odkryto jg w trakcie zmudnych prob
prowadzonych przez zesp6t mtodych inzynieréw. Oka-
zato sie, ze do kanalikow chtodzenia powietrznego
wirnika sprezarki dostawat sie olej z uktadu smarowa-
nia; olej nierownomiernie rozprowadzony wewngtrz
powodowat niewywazenie, co objawiato sie podwyz-
szonym poziomem drgan. Zmiana uksztattowania ka-
nalikow chtodzgcych zazegnata problem i silnik mogt
nadal by¢ produkowany.
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Produkcje seryjng silnika uruchomiono w 1962 r. Proce-
sem tym kierowat dwczesny dyrektor produkcji Stani-
staw Bukowski — doskonaty organizator produkcji, dzieki
ktéremu prace staty sie bardziej rytmiczne i efektywne.

Ogotem w Rzeszowie wykonano 88 seryjnych silnikow
HO-10, a ich produkcja trwata do 1966 r., kiedy to podjeto
wdrazanie do produkcji wreszcie dopracowanego silnika
SO-1. tacznie z silnikami HO-10 dostarczono 54 seryjne
samoloty TS-11, nalezace do |, Il i lll serii produkcyjnej,
wyprodukowane w latach 1964-1966. Ostatnie piec sa-
molotow serii lll otrzymato juz silniki SO-1, ktérych pro-
dukcja ruszyta w WSK Rzeszéw w potowie 1966 r.

Silniki HO-10 dysponowaty niewystarczajgcym cig-
giem jak na stale rosngce potrzeby samolotu TS-11
Iskra (masa startowa samolotu wzrastata od 2800 do
3500 kg), a wystepujace na nich usterki w duzym stop-
niu pochodzity z niedopracowania konstrukcyjnego
oryginatu, ktére tgcznie z wtasnymi usuwano w trakcie
produkcji. Zawodzity tez agregaty paliwowe produkowa-
ne w PZL-Hydral, gtdwnie z przyczyny czestych zanie-
czyszczen paliwa. Byt to jednak pierwszy, przynajmniej
czesciowo opracowany w kraju silnik odrzutowy, ktory
trafit do produkcji seryjnej. Jego pojawienie sie umoz-
liwito podjecie produkcji seryjnej polskiego samolotu
szkolnego TS-11 Iskra. Gdyby to sie nie stato, Iskra mu-
siataby czekac az do 1966 r., kiedy to wreszcie pojawita
sie dopracowana wersja silnika SO-1. Do tego czasu
Wojska Lotnicze z pewnoscig zakupityby inny samolot
szkolny za granica (najprawdopodobniej bytby to czeski
L-29 Delfin, zalecany zresztg jako standardowy samolot
szkolny dla panstw Uktadu Warszawskiego), a program
TS-11 Iskra by upadt. Samoloty szkolne TS-11, po mo-
dyfikacjach, do dzis uzywane sg w znaczgcej liczbie
jednostek Polskich Sit Powietrznych i nadal napedzaja je
silniki wyprodukowane w Rzeszowie.



Silniki SO-1 — wreszcie dopracowane

W 1963 r., w czasie prac nad silnikiem SO-1, w Instytucie
Lotnictwa nastgpit dfugo oczekiwany przetom. Jeden

z konstruktorow silnika, Leszek Piechowski, zdecydowat
sie na zastosowanie trzeciej podpory — srodkowego tozy-
ska wirnika silnika. Decyzja zastosowania trzeciej podpory
spotkata sie z ostrym sprzeciwem owczesnego dyrektora
Instytutu Lotnictwa, docenta Justyna Sandauera, ktory
chciat nawet zwolni¢ z pracy inz. Piechowskiego. Sprawe
zatagodzit Jan Chylinski, ktéry sam pozniej kierowat Insty-
tutem. Jeszcze w 1963 r. wykonano nowy prototyp silnika
SO-1 i uruchomiono go w hamowni na Okeciu. Silnik dzia-
tat poprawnie, drgan nie byto. Do korica 1964 r. prototypy
silnika SO-1 przepracowaty juz 1100 godzin. W tym sa-
mym roku przeprowadzono tez proby w locie na samolo-
cie I1-28. Silnik wraz z aparaturg pomiarowg umieszczono
w komorze bombowej Ifa-28. W locie silnik wysuwano

i uruchamiano. Dopracowanie instalacji paliwowej silnika,
0 czym byta juz wczesniej mowa, zajeto kolejne dwa lata

i wreszcie w 1965 r. zostata opracowana dokumentacja
produkcyjna silnika SO-1. Pod koniec 1965 r. dokumenta-
cja trafita do Rzeszowa, gdzie od poczatku 1966 r. podjeto
produkcije seryjng SO-1. Poczgtkowo resurs miedzyna-
prawczy silnika wynosit 200 godzin, pdzniej udato sie go
zwiekszy¢ do 300 godzin, ale dalsze zwiekszenie resursu
byto niemozliwe, bowiem nie wytrzymywaty tego topatki
sprezarki Il i lll stopnia silnika. W Rzeszowie w latach
1966-1971 wykonano 116 silnikéw SO-1.

Do prowadzenia obstugi konstrukcyjnej silnikéw SO-1

i ich wersji rozwojowych, w biurze Gtownego Konstruk-
tora powotano sekcje konstrukcyjng tych wyrobow.
Znaczgcy wktad w zakresie obstugi i dopracowania kon-
strukcyjnego w porozumieniu z Instytutem Lotnictwa
wniesli m.in. inzynierowie: Wtadystaw Konkol (odpowie-
dzialny za sprezarke i turbing, rownoczesnie petnigcy
funkcje konstruktora prowadzgcego), Marian Redlinski
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(kierownik sekcji) oraz doswiadczony technik Jerzy
Wnuk (odpowiedzialny za komore spalania i uktad elek-
tryczny). Pracami w zakresie préb silnikéw na stoisku
hamowniczym w Rzeszowie kierowat zastepca Gtowne-
go Konstruktora, a w okresie p6zniejszym Gtowny Spe-
cjalista ds. prob inz. Jerzy Drozdz.

Pierwsze silniki SO-1 zamontowano na pieciu ostatnich
egzemplarzach TS-11 Iskra z Il serii produkcyjnej. Sa-
molot o numerze ,0326" testowano w Instytucie Lot-
nictwa w okresie sierpien-wrzesien 1967 r., samoloty

o numerach ,0327"i,0328" przechodzity proby w WSK
,PZL-Mielec” w okresie sierpien-pazdziernik 1967 r, a sa-
molot ,0329" przeszedt proby w Instytucie Technicznym
Wojsk Lotniczych w okresie sierpieni-listopad 1967 r. Po
otrzymaniu pozytywnej oceny, poczawszy od sierpnia
1968 r. wytwornie w Mielcu zaczety opuszczac samoloty
IV serii produkcyjnej, wyposazone w silnik SO-1. W tym
momencie w wojsku nastgpito ponowne przyjecie sa-
molotu TS-11 Iskra do uzbrojenia, ktopoty z silnikiem
HO-10 bowiem o maty wtos sprawity, ze produkcja Iskry
zakonczytaby sie przedwczesnie. Silniki te montowano
na samolotach TS-11 Iskra 100 (Iskra bis B) do poczatku
1972 r. tacznie w tym czasie silniki SO-1 zamontowano
na 5 ostatnich samolotach serii lll, na 94 samolotach
serii IV do VIl oraz na pierwszych (okoto 9-10) samolo-
tach serii VIII. W pdzniejszym okresie silniki SO-1 wymie-
niano stopniowo na nowsze SO-3.

Krotki epizod z ASz-62

W 1960 r. do Rzeszowa trafita dokumentacja radzieckie-
go silnika ttokowego ASz-62IR. Zaktad otrzymat zadanie
podjecia produkcji seryjnej tego silnika na potrzeby pro-
dukowanych w duzych ilosciach w Mielcu samolotow
wielozadaniowych An-2. Byt to niezwykle udany silnik,
charakteryzujacy sie przede wszystkim bardzo wysoka
niezawodnoscig, ale nie byt to juz silnik nowy.

Rozwdj tego silnika zaczat sie w Stanach Zjednoczo-
nych w koncu lat 20. ubiegtego wieku. W 1931 r. po raz
pierwszy uruchomiono silnik Wright R-1820 Cyclone na
hamowni. Litera ,R" w oznaczeniu pochodzita od stowa
,radial” i oznaczata uktad gwiazdowy (silnik miat dzie-
wiec¢ cylindréw). Liczba 1820 byta pojemnoscia silnika
wyrazong w calach szesciennych, czyli 29,82 |.

fot. 1-3.: Samolot An-2 napedzany byt silnikiem ASz-62.
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Silnik ASz-62IR byt potrzebny dla wcigz uzywanych sa-
molotow transportowych Li-2 i nowo opracowanych lek-
kich samolotow transportowych An-2, ale nikt nie chciat
produkowac przestarzatych silnikow — dyrektorzy za-
ktadow chcieli dosta¢ wyrob perspektywiczny, ktory po-
zwolitby na rozwijanie i wdrazanie nowych technologii.
Dlatego w 1960 r. produkcje silnikow w ZSRR zakoriczo-
no i przekazano jg do Polski. tgcznie w ZSRR wykonano
nieco ponad 3200 silnikow wersji ASz-62IR.

102

Adaptacja dokumentacji silnika ASz-62IR w WSK Rze-
szOw nie nastreczata wiekszych trudnosci. Silnik byt
dopracowany i w toku jego wieloletniej produkcji usunie-
to wszelkie usterki i zauwazone wady. Opracowaniem
polskiej wersji dokumentacji produkcyjnej zajmowat sie
Wiestaw Majchrowski. Produkcje seryjng silnikéw
ASz-62IR podjeto w Rzeszowie w 1961 r. i kontynu-
owano do 1965 r. W tym czasie wyprodukowano 987
silnikéw, przeznaczonych gtownie dla WSK Mielec,

a czesciowo takze na eksport do ZSRR. W 1965 r. doku-
mentacje produkcyjng przekazano do WSK Kalisz, gdzie
silniki ASz-62IR byty produkowane w duzych ilosciach
az do konca lat 90. XX w.

Niezrealizowany projekt silnika TS-1

W czerwcu 1959 r. kilku znanych polskich konstruktoréw
lotniczych otrzymato oficjalng delegacje na Paryski Sa-
lon Lotniczy. Byta to okazja do podpatrzenia zachodnigj
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techniki, o ktorej sie wowczas w Polsce w ogole nie pi-
sato. Na wystawie podpatrzono wiele ciekawych rozwia-
zan technicznych, ktore staty sie pdzniej inspiracjg do
wiasnych opracowan.

Ich uwage zwrécit wowczas silnik turbosmigtowy firmy
de Havilland Engine Company Gnome H-1000. Silniki
rodziny Gnome nie byty wtasnym opracowaniem brytyj-
skim, lecz licencyjng wersjg amerykanskiego silnika Ge-
neral Electric T63. W Wielkiej Brytanii silniki stosowano
do napedu samolotéw oraz w wersji zmodyfikowanej do
napedu $migtowcow.

W polskim TS-1, ktérego projektowanie pod kierunkiem
Mirskiego zaczeto sie w koncu 1959 r,, silnik miat uzy-
skiwa¢ moc 1200 KM. Zatozono identyczny uktad kon-
strukceyjny, z tg sama iloscig stopni sprezarki i turbiny,
jednak nie przewidywano sterowania kgtem natarcia
topatek sprezarki. Byto to w warunkach polskich zbyt
skomplikowane. W 1962 r., gdy prace nad silnikiem
byty srednio zaawansowane, zwrécono sie do ZSRR

z ofertg opracowania silnika TS-1 na potrzeby ewen-
tualnego nastepcy smigtowca Mi-4 (znacznie pdzniej
Mi-4 doczekat sie nastepcy w postaci projektu W-3,
czyli $migtowca Sokot). OdpowiedZ z Moskwy byta
stanowcza — natychmiast zaprzestac prac nad silni-
kiem TS-1, podobny silnik powstaje bowiem w ZSRR.
Okazato sie, ze powstajgcy podobny silnik to tez kopia
0golnego uktadu konstrukcyjnego silnika Gnome -
pozniejszy GTD-850, nastepnie przemianowany na
TWD-10. | po latach ten wtasnie silnik trafit do produk-
cji w Rzeszowie...

fot. 1-3.: W WSK Mielec wyprodukowano ponad 9 tys.
samolotéw An-2.
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Wspoétpraca z PRATT & WHITNEY

W potowie lat 70. minionego wieku zaczety sie pojawiac
symptomy nadchodzgcego kryzysu gospodarczego. In-
westycje z poczatku dekady podjete przez wtadze PRL
faktycznie kierowane przez Edwarda Gierka, Piotra Jaro-
szewicza i Edwarda Babiucha, spowodowaty chwilowy
rozwoj gospodarczy, ale uzyskano to kosztem wysokich
pozyczek zagranicznych. Okoto 1975 r. Zzrodta kredyto-
wania skonczyty sie i nadszedt czas sptaty. Nadchodzity
ciezsze czasy dla polskiego przemystu i dla catego kraju.

Tymczasem w rzeszowskiej wytworni pojawity sie pew-
ne oznaki zastoju. Nadal masowo produkowano silniki
GTD-350 wraz z przektadniami WR-2 dla wcigz wytwa-
rzanych smigtowcow Mi-2 oraz silniki odrzutowe do
Iskry, wdrazajgc ich kolejne wersje — SO-3, a pdzniej tak-
ze SO-3W. Z nowych produktow podjeto przede wszyst-
kim wdrozenie licencyjnego silnika turbosmigtowego
TWD-10B dla samolotu An-28 (pdZniej znanego jako
M-28), ktérego produkcje uruchamiano rownoczesnie
w Mielcu. Ale od poczatku stato sie jasne, ze produkcja
samolotu M-28 i silnikéw TWD-10B nigdy nie osiggnie
nawet w przyblizeniu tej skali, co produkcja samolotow
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An-2 z silnikiem Asz-62 czy smigtowcow Mi-2 z silnikiem
GTD-350 i przektadnig WR-2. Wprowadzony do produkgji
samolotowy silnik PZL-3S, a nastepnie jego modyfika-
cja PZL-3SR nie byt produktem nowym, lecz odmiang
dobrze znanego silnika Lit-3. W dodatku jego produkcja
— jak sie pdzniej okazato — ledwo przekroczyta 10% wiel-
kosci produkcji silnikow Lit-3.

Wszystkie te przedsiewziecia, z wyjatkiem podjecia licen-
cyjnej produkcji silnikow TWD-108B, nie przyczyniaty sie do
wprowadzenia nowych technologii produkcji, nie rozwijaty
wiedzy konstruktorow, jednym stowem nie wnosity nic do
poziomu mysli technicznej wytwérni. Trzeba byto przed-
siewzigc jakies srodki, by sytuacja ta ulegta znaczgcej
zmianie. Sprzyjato temu czesciowe otwarcie na Zachaod.
Przemyst zachecano do podejmowania wspoétpracy z fir-
mami zachodnimi, liczono bowiem na tatwiejszy dostep
do nowoczesnych technologii. Z drugiej strony ,zelaznej
kurtyny” kontakt ten byt utatwiony procesem pokojowym
zapoczgtkowanym w 1975 r. w Helsinkach oraz ,odwilzg"
w stosunkach Wschdéd-Zachad.

271 grudnia 1976 r. — za posrednictwem PHZ PEZETEL -
zawarto umowe z firmg Pratt & Whitney Canada (PWC) na
produkcje i dostawy wytypowanych czesci i zespotow do
serii lotniczych silnikéw turbinowych PT6-10A. Na mocy
tego porozumienia PWC zgodzita sie zapewnic i dostar-
czy¢ okreslong pomoc techniczng i materiatowg, a WSK
,PZI-Rzeszéw" podjeta sie rozwijania swoich zdolnosci
technicznych i produkcyjnych w celu spetnienia wymagan
PWC. Niezwykle wazng role w podpisaniu tego wyjatkowe-
go pod wieloma wzgledami kontraktu odegrat dyrektor Ro-
koszak. Ryzykujgc bardzo wiele, nawet stanowisko, prze-
konywat oponentow, a zwtaszcza politycznych, ze warto
takg umowe podpisag, bo to dla firmy szansa na rozwd;.
Udato mu sie znalez¢ poparcie i parafowac ten — patrzac
z perspektywy minionych lat — historyczny kontrakt.

Zgodnie z umowag, kanadyjska firma przeszkolita grupe
pracownikow w zakresie technologii, metalurgii oraz
procesOw spawania i zgrzewania czesci oraz zespotow
szczegolnie odpowiedzialnych, jak réwniez udzielita
WSK prawa stosowania, wytgcznie na terenie Polski,
wiedzy technicznej (know-how) w okreslonym zakresie.
Nowe procesy oraz dostarczone do Rzeszowa przez
Kanadyjczykdw urzgdzenia pomiarowe do kontroli topa-
tek lotniczych, pozwolity WSK na opanowanie nowych
technik wytwarzania, ktére zostaty przeniesione na inne
produkty. Po podpisaniu kontraktu WSK ,PZL-Rzeszow”
uzyskata kredyt bankowy w wysokosci 15 mIn USD.

To byta bardzo odwazna decyzja w tamtym okresie.
Podjecie wspotpracy z zaktadem ,zza zelaznej kurtyny”
wymagato wiele zachodu, ale dzieki zaangazowaniu wielu
ludzi udato sie nawigzac¢ wspdtprace, a potem systema-
tycznie jg rozwijac. Z technologicznego, a takze ekono-

fot. 1.: Parlamentarzysci z Kanady w rzeszowskiej WSK,
lata 70. XX w.
fot. 2-3.: Naped samolotow M-28 stanowig silniki PZL-10S.
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micznego punktu widzenia trudno jg obecnie przecenic
dla rozwoju WSK, bo w pdzniejszych latach PWC byta od-
biorcg numer jeden naszych wyrobdow. Miato to ogromne
znaczenie zwtaszcza w latach 90., kiedy polska gospo-
darka znalazta sie z szponach kryzysu i zatamat sie eks-
port na Wschdd, gdzie wysytalismy ponad 70% produkcji,
i wiecej — wspomina Jozef Rokoszak, éwczesny dyrektor
naczelny WSK ,PZL-Rzeszow”. — W okresie stanu wojen-
nego moi zwierzchnicy w ministerstwie i ziednoczeniu
powtarzali mi az do znudzenia, ze nasz zaktad powotany
jest wytgcznie do produkcji dla ZSRR. Po co nam Pratt?
Spotkatem sie nawet z pogrézkami. Chciano mnie odwo-
fac ze stanowiska.

To prawda, pomimo sprzyjajgcego klimatu, podjecie
wspotpracy z zachodnimi firmami wcigz razito tzw. twar-
dogtowych. Pierwsza powazniejsza proba odwotania
dyrektora za wspotprace z firmami zachodnimi miata
miejsce w stanie wojennym. Do Rzeszowa przyjechat
wowczas przedstawiciel Zjednoczenia Przemystu Ma-
szynowego i Silnikowego, ptk Jan Stojanowski, ktory
dobrze znat dyrektora Rokoszaka ze Swidnika, bowiem
byt tam dowddca 43. Przedstawicielstwa Wojskowego,
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fot. 1-3.: WSK ,PZL-Rzeszow”, lata 70. XX w.
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a Rokoszak — zastepca dyrektora naczelnego. Stojanow-
ski powiedziat, ze WSK ,PZL-Rzeszow” nie skupia sie na
podstawowej produkcji dla Zwigzku Radzieckiego. Po-
jechat do Komitetu Wojewodzkiego PZPR w Rzeszowie,
ale tam nic nie wskorat, bowiem dyrektor Rokoszak byt
cenionym fachowcem. Cata sprawa przycichta, a dyrek-
tor odszedt z zaktadu dopiero w sierpniu 1985 .

Zastgpit go ptk inz. Henryk Trzesicki, przeniesiony do
Rzeszowa z Lotniczych Zaktadéw Remontowych nr 1

w todzi, gdzie byt dyrektorem. Trzesicki odszedt do-
piero po stawetnych wyborach czerwcowych z 1989 r.
W drugiej potowie lat 80. XX w. byt tez cztonkiem
Komitetu Wojewoddzkiego PZPR w Rzeszowie. W tym
czasie, od lipca 1986 r., funkcje zastepcy dyrektora ds.
technicznych petnit Edwin Michno, absolwent Wyzszej
Szkoty Inzynierskiej w Rzeszowie, ktory pracowat w wy-
twoérni od 1952 r,, a od 1976 r. byt zastepca dyrektora
OBR, nastepnie ZBR. Zastepcg dyrektora pozostawat do
lipca 1990 r.

Produkowane w Rzeszowie elementy stuzyty do montazu
rodziny silnikéw PT6A z wolng turbing, przeznaczonych
do samolotow lekkiej klasy. Warto wiedziec, ze silniki

te posiadajg dwie niezalezne turbiny; jedna napedza
sprezarke w zespole wytwornicy gazu, druga, poprzez
przektadnie zebatg, napedza smigto samolotu lub topaty
nosne smigtowca. W pdzniejszym okresie, na mocy ko-
lejnych umow, produkowane byty kolejne czesci i zespo-
ty. Wartos¢ produkcji i sprzedazy do PWC systematycz-
nie rosta. Z 2 min USD w poczgtkowym okresie do 8 min
USD pod koniec lat 80. XX w. W 2002 r. WSK do PWC wy-
sytata 24% swojej produkcji, a w 2006 r. juz ponad 70%.

Pratt & Whitney Canada, lider w przemysle lotniczym
pod wzgledem rozwoju, produkcji oraz centrow serwi-
sowych zlokalizowanych na catym swiecie, oferujgcy

imponujacy zakres produktow obejmujgcy silniki turbi-
nowe dwuprzeptywowe, turbosmigtowe i turbowatowe
przeznaczone na rynki samolotéw regionalnych, bizne-
sowych, uzytkowych i Smigtowcow, jest cztonkiem Pratt
& Whitney Group oraz firmg zalezng korporacji United
Technologies. Siedziba P&WC znajduje sie w Longueuil,
Quebec, a jej oddziaty zlokalizowane sg w Kanadzie, Sta-
nach Zjednoczonych, Polsce, Brazylii, Wielkiej Brytanii,
Niemczech, Rosji, Chinach, Singapurze, Republice Potu-
dniowej Afryki i Australii.

Zatozona w 1928 r. w Longueuil — Quebec fabryka
P&WC stata sie swiatowym liderem w projektowaniu,
serwisowaniu i utrzymaniu silnikow turbosmigtowych,
turbowentylatorowych i silnikow turbowatowych o sze-
rokim zakresie mocy. W pierwszej dekadzie XXI w. firma
certyfikowata 40 nowych silnikow i pracuje nad nowymi
programami. Wsrod nich znajdujg sie dobrze znane
rodziny PT6, JT5D, PW100, PW200, PW300, PW500

i PW900 oraz wprowadzane linie silnikéw PW600

i PW800.

Znaczacy postep technologiczny nastapit w wyniku
podpisania w 1976 r. umowy z Pratt & Whitney Canada,
dotyczgcej produkcji podzespotow i czesci do silnika
PT6. Na bazie dokumentacji PWC opracowano techno-
logie i konstrukcje oprzyrzgdowania do produkcji ele-
mentow silnika PT6. Wytypowano i odnowiono wydziaty
produkcyjne, w ktérych wytwarzano te elementy. Dla
poprawnego przygotowania zaktadu do realizacji tego
programu, na praktyki produkcyjne do Kanady skierowa-
no grupe okoto 70 pracownikdow WSK ,PZL-Rzeszéw’,
sktadajgca sie z technologow, metalurgdw, kontrolerow
i kierownikow wydziatow produkcyjnych — wspomina
Jan Trojnar, gtowny technolog wytwaérni w latach 1973-
-1986. — Dla realizacji tej produkcji niezbedne byty tez
zakupy specjalistycznych obrabiarek, m.in. szlifierek

do zamkow fopatek, urzgdzenia do umacniania piora
fopatki, projektorow do oceny jakosci wykonania pidra
fopatki, przeciggarki do dyskdow sprezarek i turbin, fre-
zarki do wirnikow odsrodkowych, sprezarek oraz pras
hydraulicznych do gtebokiego ttoczenia. Wdrozenie tych
nowoczesnych maszyn i urzadzen, w tym 78 obrabiarek
sterowanych numerycznie, pozwolito na unowoczesnie-
nie procesdow technologicznych, podniesienie jakosci
wyrobdw i znaczne ograniczenie obrdbki recznej. Dla
koordynacji uruchomienia i wdrozenia tego programu
powotano specjalnie Dziat Zdolnosci Produkcyjnych.
Podjecie wspotpracy z firma PWC przyniosto zaktadowi
nieocenione korzysci. Pozyskalismy wiele nowych tech-
nologii i doswiadczer.

Wspotpraca z firmg PWC, jednym ze swiatowych liderow
w produkgji silnikow lotniczych, pozwolita wejs¢ WSK
,PZL-Rzeszow” do elitarnego grona swiatowych produ-
centéw dla przemystu lotniczego. Przede wszystkim
jednak, poza wyposazeniem wytworni w bardzo nowo-
czesny park maszynowy, pracownicy z Rzeszowa zdoby-
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li nieocenione umiejetnosci technologiczne, wytwaorcze,
a takze organizacyjne. WSK ,PZL-Rzeszow” byta tez jed-
nym z nielicznych zaktadow przemystowych tamtych lat,
ktory miat okazje pozna¢ zachodni styl pracy, mental-
nosc¢ produkecyjng i organizacyjng. Miato to zaowocowac
¢wier¢ wieku pozniej szybkim dostosowaniem sie do
wymagan narzuconych przez nowego wtasciciela — Uni-
ted Technologies Corporation.

Silnik PT6A to symbol silnika turbosmigtowego, produ-
kowany do dzis, od blisko 45 lat! Wcigz napedza tysigce
samolotow i Smigtowcow przerdznych typow, latajg-
cych na catym swiecie. Opracowanie silnika rozpocze-
to sie w drugiej potowie lat 50. XX w. w firmie Pratt &
Whitney Canada. Silnik miat dosc¢ nietypowy uktad, bo-
wiem zaktadano jego odwrotne potozenie w ptatowcu
— najpierw turbina, potem komora spalania i na korncu
sprezarka. W tym uktadzie kanat wlotowy powietrza
biegngcy zwykle pod silnikiem musiat prowadzi¢ do
konca silnika, a tam odwracano kierunek przeptywu
powietrza, ktére kierowano do wlotu sprezarki, w kie-
runku odwrotnym do kierunku lotu. Sprezarka ma trzy
stopnie osiowe i jeden odsrodkowy, co przy prostej kon-
strukcji zapewnia dobry sprez i stabilng prace silnika.
W komorze spalania zamontowano 14 wtryskiwaczy.

Z komory spalania gazy sg kierowane na jednostop-
niowa turbine napedzajgca sprezarke. Tutaj konczy sie
wat wirnika silnika, a zaczyna wat napedowy smigta,

z zamontowanym na jego poczatku wirnikiem turbiny
swobodnej (w zaleznosci od wersji jedno- lub dwustop-
niowej). Dzieki takiemu rozwigzaniu wat swobodny nie
musi przechodzi¢ we wnetrzu watu silnika (generatora
gazdéw), sg one zupetnie oddzielnymi zespotami. W tym

fot..  Model silnika turbosmigtowego PT6.



miejscu silnik mozna roztgczac, co utatwia ewentualne
przeglady i naprawy. Uktad smarowania jest rowniez
znacznie uproszczony. Za turbing swobodng znajduja
sie dwa kanaty wylotowe gazow, odwracajgce kierunek
ich przeptywu ponownie do tytu, lekko na boki. Dlate-
go cechg charakterystyczng samolotéw napedzanych
przez silniki PT6A sa rury wydechowe, z reguty umiesz-
czone bezposrednio za smigtem, daleko od kabiny, co
jest dodatkowg zaletg. Poczatkowo silnik dawat ok.
580 KM mocy na wale napedowym, ale w wielu rézno-
rodnych wersjach produkowanych w kolejnych latach
stosowano rézne gabaryty silnika o mocy od 400 KM
do 1950 KM. W ten sposob opracowano catg rodzine
réznych silnikow do napedu szerokiej gamy statkow
powietrznych. Do najbardziej znanych samolotow
napedzanych silnikami PT6 nalezg samoloty szkolne
Embraer 312 Tucano i 314 Super Tucano (Brazylia),
Pilatus PC-7, PC-9 i PC-21 (Szwajcaria), Raytheon T-6A
Texan Il (Stany Zjednoczone), EADS Socata TBM 700

i TBM 800, a takze samoloty dyspozycyjne Embraer
110 Bandeirante i 121 Xingu, De Havilland Canada
DHC-6 i DHC-7, Beechcraft King Air i C-12 Huron (Stany
Zjednoczone), Pilatus PC-6 i PC-12. W Polsce silniki
PT6A napedzaty samoloty PZL-106T Turbo Kruk oraz
PZL M-28 Skytruck (w wersji eksportowej) oraz poje-
dyncze prototypy, takie jak PZL-130T i PZL-130TC Orlik
czy PZL M-18T Turbo Dromader.

Zamyst dyrektora Rokoszaka przewidywat zastoso-
wanie silnika PT6A do modernizowanego smigtowca
Mi-2 ze Swidnika, jednak planéw tych nie zrealizowa-
no. W zwigzku z tym nie zrealizowano tez zamiarow
montowania kompletnych silnikow PT6A w Polsce.
Przemyst miat co prawda szerokie plany (Turbo Kruk,
Turbo Orlik, zasadniczy naped samolotu PZL M-28), ale
ani wojsko, ani przedsiebiorstwa cywilne nie zamawia-
ty samolotéw z tym napedem, wprowadzajgc zamiast

tego czeski silnik turbosmigtowy M601, jako naped
samolotow Orlik i M-28, a takze kupujgc PZL-106 Kruk

i M-18 Dromader z silnikami ttokowymi. Ostatecznie

w Rzeszowie produkowano tylko czesci do silnikow
PT6A montowanych w Kanadzie. Stopniowo przejmo-
wano coraz wiecej elementéw do produkcji i obecnie
produkuje sie wiekszosc¢ czesci do silnikow kilku wersji.

Przed uruchomieniem produkcji tych czesci przepro-
wadzono w biurze konstrukcyjnym OBR adaptacje
rysunkow konstrukcyjnych, ktorg kontynuowano w na-
stepnych latach pod kierownictwem Mieczystawa Za-
wadzkiego przy znaczgcym wktadzie Stefana Nycza,
Zbigniewa Kotcio, Barbary Balawejder i mgr inz. Doro-
ty Mikuty.

Uruchomieniem produkcji czesci do silnikow PT6 zajat
sie specjalny dziat, nazwany Dziatem Nowych Uru-
chomien. Na jego czele stanat Karol Haszczak, ktory
kierowat wdrozeniem nowych technologii, a nastepnie
produkcjg poszczegolnych czesci. Karol Haszczak byt

absolwentem Akademii Gorniczo-Hutniczej w Krakowie,

a w WSK Rzeszow pracowat od 1952 r. jako technolog.
Tuz przed objeciem kierownictwa Dziatu Nowych Uru-

chomien byt zastepcg gtownego technologa wytwarni.
Niestety, Haszczak, ktéry cieszyt sie opinig wybitnego

fachowca i organizatora, zmart w lipcu 1987 r., zanim

zdazyt przejs¢ na emeryture.

Juz w latach 1972-1973 w Rzeszowie wprowadzono al-
fanumeryczne uktady sterowania dla tokarek do metalu
polskiej produkcji. W latach 1977-1978 przeprowadzo-
no znaczgcg wymiane parku maszynowego. Dokonano
zakupu nowych tokarek wyposazonych w numeryczne
uktady sterowania. Byt to sprzet produkcji polskiej

z amerykanskim elektronicznym uktadem sterowania
G.E. kupiony we Wroctawiu, gdzie byt produkowany.

Frezarki i wytaczarki sterowane numerycznie zaku-
piono gtéwnie w Czechostowacji, gdzie wowczas pro-
dukowano najlepszy z dostepnych typow sprzet tej
klasy. Jednoczesnie z Japonii sprowadzono kompletne
centra obrobki. tgcznie w latach 1977-1983, pod kie-
runkiem éwczesnego gtéwnego technologa Jana Troj-
nara oraz gtbwnego metalurga Zdzistawa Sobczaka,
dokonano powaznej modernizacji catego zaktadu. Poza
wymienionymi maszynami, zakupiono tez nowoczesne
piece do precyzyjnych odlewdw stalowych i aluminio-
wych, a takze wdrozono technologie walcowania na
zimno topatek sprezarki do silnika TWD-10.

Nowymi technologiami, ktére pomysinie wdrozono

w procesach produkcyjnych w Rzeszowie, zywo intere-
sowali sie Rosjanie. Do dyrektora Rokoszaka zadzwonit
sam lzotow, konstruktor generalny OKB-117 z Lenin-
gradu i zaprosit dyrektora do swojej daczy w Moskwie,
nalegajac na petne udostepnienie dokumentacji silnika
PT6 oraz technologii zwigzanych z jego wytwarzaniem.
W drodze na moskiewskg dacze radzieckiego konstruk-
tora doszto do zabawnego zdarzenia. Wstep do dziel-
nicy rzgdowej mieli jedynie ci, ktorzy dysponowali spe-
cjalnymi przepustkami. Izotow przepustke oczywiscie
miat, ale dyrektor Rokoszak — nie. Milicjant pilnujacy
wjazdu zazgdat przepustek, a wowczas Izotow zaczat
udawac, ze jej szuka. Niby przypadkowo wypadt mu or-
der Bohatera Pracy Socjalistycznej (cywilny odpowied-
nik Ztotej Gwiazdy Bohatera Zwigzku Radzieckiego).
Milicjant, kiedy dostrzegt order, wyprezyt sie stuzbiscie
i bez dalszych pytan przepuscit limuzyne generalnego
konstruktora Izotowa, nie pytajgc o przepustki pasaze-
row auta. Takie wowczas panowaty stosunki, a Izotow
cieszyt sie znacznym zakresem wtadzy w swojej bran-
Zy. Sprzeciwi¢ sie mu byto trudno, bowiem wystarczyt-
by jego jeden telefon ,gdzie trzeba”, a Rokoszak stracit-
by stanowisko. Sprzeciwit sie on jednak Izotowowi i po-
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wotujgc sie na wymogi zachowania tajemnicy zawarte
w kontrakcie, odmoéwit udostepnienia dokumentacji.
Aby jednak zatrze¢ niemite wrazenie, zgodzit sie na wi-
zyte radzieckich specjalistow w zaktadzie. Rosjanie byli
zadowoleni. Mogli przynajmniej podpatrzec¢ to i owo.
Ale nie wszystko im pokazano. Szczerze méwiac, nie-
wiele skorzystali, ale wrazenie, ze Polacy jednak pomo-
gli, pozostato...

W 1973 r. pod kierunkiem Wojciecha Majchrowskiego
opracowano samolotowg wersje silnika Lit-3, znang
poczatkowo jako Lit-3S, a nastepnie PZL-3S. Silnik ten
napedzat wat Smigta bezposrednio. Poza tym adaptacja
silnika dla zabudowy na samolocie, a nie na $Smigtowcu,
byta stosunkowo niewielka. Potrzeba opracowania takie-
go silnika pojawita sie, gdy od 1971 r. w WSK ,PZL-Oke-
cie”, pod kierunkiem Andrzeja Frydrychiewicza, opraco-
wywano samolot rolniczy PZL-106 Kruk. Pierwszy proto-
typ samolotu napedzany amerykariskim silnikiem Lyco-
ming 0-720 o mocy 400 KM, zostat oblatany 17 kwietnia
1973 r. Drugi prototyp takze wyposazono w ptaski silnik
Lycominga. 12 pazdziernika 1974 r. zostat oblatany trze-
ci, poprawiony prototyp samolotu, napedzany gwiazdo-
wym silnikiem Pratt & Whitney R-1340 o mocy 550 KM.
Na tym samym prototypie zamontowano wyproduko-
wany w Rzeszowie silnik PZL-3S o mocy 600 KM i z tym
silnikiem samolot zostat oblatany 12 lipca 1975 r. W tym
samym roku ruszyta produkcja seryjna silnika PZL-3S.
tacznie, do 1990 r,, zbudowano w Rzeszowie 414 silni-
kow tego typu.

Pierwszy seryjny PZL-106A z silnikiem PZL-3S oblatano
2 wrzesnia 1976 r. rownoczesnie WSK ,PZL-Okecie” pod-
jeta petnoskalowg produkcje tego samolotu. Do 1980 .
zbudowano wiekszos¢ z 266 Krukow, ktore opuscity
warszawska wytwaornie.



Juz w 1977 r. zdecydowano sie na wprowadzenie reduk-
tora do silnika PZL-3S, zmniejszajgcego predkos¢ obro-
towg $migta i podnoszacego jego sprawnosc. Pierwszy
silnik z reduktorem, PZL-3SR, powstat w 1978 r. Po pro-
bach w WSK ,PZL-Rzeszow” zostat on zamontowany na
samolocie PZL-106AR Kruk, ktéry oblatano 22 grudnia
1978 r. Jednoczesnie zaktady na Okeciu podjety gtebszg
modernizacje samolotu (nowy profil skrzydta, skrocone
zastrzaty), w wyniku ktérej powstata odmiana PZL-1068,
oblatana 15 maja 1981 r. Natomiast 19 sierpnia 1981 r.
wystartowat prototyp wersji PZL-106AS, wyposazonej

w silnik Asz-62IR o mocy 1000 KM. W 1982 r. podjeto
produkcje seryjng samolotéw PZL-106BR i PZL-106BS,
z silnikami PZL-3SR i ASz-62IR. Rownoczesnie, takze

w 1982 r. rzeszowski zaktad zaczat produkcje silnika
PZL-3SR dla seryjnych PZL-106BR. tgcznie do 1990 .
wyprodukowano 129 silnikéw PZL-3SR. Silniki PZL-3S

i PZL-3SR stuzyty nie tylko do napedu samolotow
PZL-106 Kruk, ale takze sprzedawano je do Stanow
Zjednoczonych, gdzie uzywano ich miedzy innymi w sa-
molotach Grumman G-164 AgCat, a takze na zmoderni-
zowanych De Havilland Canada DHC-2 Beaver.

W zwigzku z produkcjg na duzg skale silnikow PZL-3S

w WSK Rzeszow, niezaleznie od prob dtugotrwatych

tych silnikéw w hamowni, dla ustalania resursu miedzy-
remontowego, w koncu 1976 r. pojawita sie koncepcja
utworzenia w OBR osobnego dziatu — RKB-3, podlegtego
Dziatowi Prob RKB. Zadaniem RKB-3 byto badanie silni-
kow ttokowych PZL-3S i PZL-3SR oraz silnikow rodziny
PZL-Franklin w locie, w celu sprawdzenia zachowania sie
silnikow w eksploatacji w warunkach naturalnych, w tym
takze badania pracy w czasie przekraczajgcym dotych-
czas ustalony resurs miedzyremontowy. Dziat RKB-3
OBR NL zostat utworzony na lotnisku w Jasionce pod
Rzeszowem na poczatku 1977 r. i zajgt nowo wybudowa-

ny, przestronny barak, usytuowany obok hangaru Aero-
klubu Rzeszowskiego. Natomiast samoloty z badanymi
silnikami — PZL-106 Kruk, Trush Commander, SZD-45
Ogar-F, PZL-110 Koliber oraz M-20 Mewa stacjonowaty
w hangarze aeroklubu, albo w brezentowych namiotach,
lub byty kotwiczone na wolnym powietrzu. Samoloty

te zostaty zakupione na wtasnos¢ WSK ,PZL-Rzeszow”

i sprzedane dopiero po likwidacji RKB-3.

Kierownikiem dziatu préb silnikow w locie RKB zostat od
poczgtku jego istnienia Roman Przepiora, byty kierownik
Aeroklubu Rzeszowskiego. Pdzniej zastgpit go Andrzej
Raniecki.

Do badan silnikow w locie byli zatrudniani kolejno pi-
loci: Roman Przepiora, Zygmunt Wania, Leopold Ami-
go-Osmecki, Jan Baran, Janusz Trzeciak, Jan Bober,
Wiestaw Targonski, Ryszard Paja, Wactaw Nycz oraz
Witold Swiadek. W tym czasie pozostawali oni na etacie
WSK ,PZL-Rzeszow”. Wielu z nich byto znanymi pilotami
sportowymi, odnoszgcymi sukcesy w rajdowych i tury-
stycznych mistrzostwach swiata. W tym okresie proby
odbywaty sie bardzo intensywnie, a dodatkowo pilotéw
zatrudniano jako pilotow dyspozycyjnych dla WSK
,PZL-Rzeszow". Wtedy takze rzeszowskg wytwornie
wyposazono w samoloty dyspozycyjne, w tym: An-2
(SP-ANF), Zlin-43, dwa Jaki-12M, Morava L-200,
PZL-110 Koliber, smigtowiec Mi-2 oraz motoszybowiec
Ogar. Samoloty te wykonywaty loty dyspozycyjne do
jednostek wojskowych (Radom, Tomaszéw Mazowiec-
ki, Deblin), a takze do zaktadéw kooperujgcych (np.
HCP Poznan), w ramach obstugi gwarancyjnej, obstugi
reklamacji i nadzoru eksploatacyjnego.

W koncu 1989 r,, kiedy produkcja silnikow ttokowych
zostata w WSK ,PZL-Rzeszéw” znacznie zmniejszona,
owczesny dyrektor wytworni, Henryk Trzesicki, uznat
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funkcjonowanie RKB-3 za nieoptacalne i dziat zlikwido-
wano. Stopniowo sprzedano tez samoloty i Smigtowce
nalezace do WSK ,PZL-Rzeszow”.

Okoto 1974 r. dziatajgcy w Stanach Zjednoczonych
przedstawiciel handlowy Przedsiebiorstwa Handlu Za-
granicznego PHZ PEZETEL dowiedziat sie 0 mozliwosci
bankructwa znanej, cho¢ niewielkiej firmy produkujgce;j
silniki lotnicze o matej mocy — Franklin Engine Com-
pany. Okazato sig, ze istnieje mozliwosc¢ stosunkowo
taniego zakupu masy upadtosciowe] wytwaorni. 25
sierpnia 1975 ., w licytacji tego, co pozostato z Frankli-
na, uczestniczyt obywatel amerykanski John J. Ginley
Jr., reprezentujgcy brazylijska firme Audi S.A., ktéry za
kwote 60 476,13 USD zakupit znaczng czes¢ wytworni
(przypuszczalnie dziatajgc na zlecenie strony polskiej).

9 wrzesnia 1975 r. prawa wtasnosci przepisano na PHZ
PEZETEL, dziatajace w porozumieniu ze Zjednoczeniem
Przemystu Lotniczego i Silnikowego ,Delta”. Na czele
zjednoczenia stat wowczas Krzysztof Kuczynski, byty in-
zynier WSK ,PZL-Mielec”, a ministrem przemystu maszy-
nowego byt Andrzej Jedynak, byty technolog z WSK Rze-
szow. Obaj decydenci, a takze dwczesny wicepremier
Tadeusz Wrzaszczyk, byli przychylnie nastawieni do
rozwoju przemystu lotniczego w Polsce. Jednoczesnie
uwazano, ze nalezy kupowac licencje w panstwach za-
chodnich, by wraz z nimi pozyskiwa¢ nowe technologie

i podpatrywac najnowsze rozwigzania konstrukcyjne.

Na wspomnianej aukcji udato sie zakupic¢ niemal cata
dokumentacje firmy, w tym dokumentacje konstrukcyjng
i produkcyjng kilku roznych typow silnikow wraz z licen-
cjg na ich wytwarzanie oraz sprzedaz, rézne zezwolenia

fot. 1-3.; Samolot PZL-106 ,Kruk”.



handlowe (wraz z prawami do sprzedazy wyrobow), cer-
tyfikaty, a takze prawo do uzywania nazwy. Dodatkowo
zakupiono czes¢ oprzyrzadowania i niektore narzedzia.
Za to wszystko PHZ PZETEL zaptacit Smieszng sume
ponizej 70 tys. USD!

Szybko i w tajemnicy podpisano stosowng umowe,

po czym do Syracuse w stanie Nowy Jork udata sie
ekipa rzeszowskiej wytworni, by catos¢ zakupionego
majatku spakowac¢ w kontenery i wysta¢ do Polski.
Celowo nie wynajmowano miejscowych robotnikow

do pakowania, by sprawe zakupu masy upadtosciowej
firmy Franklin przez panstwo ,zza zelaznej kurtyny” jak
najdtuzej utrzymac w tajemnicy. Kiedy nieco pozniej
dowiedzieli sie o tym fakcie amerykanscy dziennika-
rze, wybuchta gtosna wrzawa, ale byto juz za p6zno -
dokumentacja i oprzyrzgdowanie Franklina znajdowaty
sie juz w Rzeszowie.

Produkcije silnikéw ttokowych trzech réznych typdw (je-
den z nich w dwéch wersjach) stopniowo uruchomiono
w 1976 r. Dostosowaniem dokumentacji silnikow dla
potrzeb produkcji w Polsce zajat sie zespot kierowany
przez Michata Stéja. W okresie od pazdziernika 1977 .
az do sierpnia 1989 r. Marian Mikluszka byt gtéwnym
konstruktorem OBR, a nastepnie ZBR oraz zastepcg dy-
rektora wytworni ds. konstrukeyjnych.

Do produkcji trafity silniki dwucylindrowy 2A-120-C1,
czterocylindrowy 4A-235-B3 i szesciocylindrowy
6A-350-C1. Pierwsze silniki zaczety opuszczac wytwor-
nie na poczatku 1977 r.,, a po otrzymaniu niezbednych
polskich certyfikatow, byty dostepne dla uzytkownikéw:
4A-235-B31 — w listopadzie 1978 r., 6A-350-CTR/L — we
wrzesniu 1979 r.i 2A-120-C1 w kwietniu 1980 r.

Wszystkie opisywane silniki byty zbudowane w ukta-
dzie ptaskim (tzw. bokser), z cylindrami chtodzonymi
powietrzem. Silnik 2A-120-C1 miat pojemnos¢ 1,97 |

i rozwijat moc 60 KM przy 3200 obr./min. Miat on by¢
przeznaczony dla motoszybowca SZD-45 Ogar, ob-
latanego w maju 1973 r. z importowanym silnikiem
Limbach SL-1700EC o mocy 68 KM. W takiej wersji zbu-

dowano prototyp i 64 egzemplarze seryjne Ogara. Silnik
2A-120-C1 nie byt jednak konstrukcjg udang. tgcznie
w Rzeszowie zbudowano tylko osiem tych silnikow.
Tylko jeden z nich wykorzystano do napedu prototypu
S7ZD-45 Ogar-F, czyli wersji Ogara napedzanej silnikiem
PZL-Franklin. Ogar-F zostat oblatany 13 marca 1979 r.
Produkcji tej odmiany jednak nie podjeto. Poza wymie-
nionym motoszybowcem, dwucylindrowy PZL-Franklin
napedzat jeszcze tylko jeden statek powietrzny. Byt to
prototyp lekkiego samolotu rolniczego PZL-126 Mrow-
ka, przeznaczony dla gospodarstw indywidualnych.
Samolot ten projektowano na Okeciu od 1982 r., jednak
roznorodne ktopoty sprawity, ze zostat on oblatany do-
piero 20 kwietnia 1990 r. Proby samolotu przeciggaty
sie, a wobec przerwania produkcji silnikow Franklin

w Rzeszowie, prototyp wyposazono w silnik Lycoming.

Czterocylindrowy 4A-235-B3 byt produkowany w naj-
wiekszych ilosciach. Silnik ten, takze chtodzony powie-
trzem, miat cztery cylindry w uktadzie bokser, dyspo-
nowat pojemnosciag 3,85 I'i rozwijat moc 116 KM przy
2800 obr./min. W toku produkcji powstata ulepszona
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odmiana 4A-235-B31 o mocy zwiekszonej do 125 KM,
charakteryzujgca sie tez innym rozmieszczeniem oprzy-
rzgdowania silnika. Czterocylindrowa jednostka stuzyta
do napedu samolotu PZL-110 Koliber, czyli licencyjnego
SOCATA Rallye 100ST, ktorego pierwowzor oblatano juz
w czerwcu 1959 r. Samolot szkolny i turystyczny Rallye
byt stale doskonalony i kiedy Polska kupita licencje na
jego wytwarzanie w 1977 r., wcigz byt dos¢ nowoczesng
konstrukcjg. Produkcje samolotu pod nazwg PZL-110
Koliber podjeto w WSK Okecie w koncu 1977 r. 18 kwiet-
nia 1978 r. zostat oblatany pierwszy PZL-110 Koliber
ztozony z dostarczonych czesci (jeszcze napedzany sil-
nikiem wykonanym w Stanach Zjednoczonych), a 8 maja
1979 r. oblatano pierwszy zbudowany catkowicie w Pol-
sce prototyp samolotu. W latach 1979-1988 na war-
szawskim Okeciu wykonano serie 80 PZL-110 Koliber,
przy czym tylko pierwsze 10 otrzymato silnik o mocy

fot. 1.: PZL M-20 Mewa.
fot. 2.: PZL-110 Koliber.
fot. 3.: PZL M-26 Iskierka.



116 KM, pozostate wyposazono w silnik 4A-235-B31

o mocy 125 KM. Na potrzeby tej serii Rzeszéw wykonat
78 silnikow PZL-Franklin w wersji czterosilnikowej, pozo-
state egzemplarze miaty oryginalne silniki amerykanskie
4A-235-B3 0 mocy 116 KM.

Szesciocylindrowa odmiana silnika 6A-350-C1 miata
pojemnosc¢ 5,74 | i rozwijata moc 220 KM przy 2800
obr./min. Konstrukcja silnika byta podobna - uktad
ptaski, cylindry chtodzone powietrzem. PZL-Franklin

w wersji szesciocylindrowej produkowano w Rzeszowie
w dwoch wersjach — 6A-350-C1L i 6A-350-C1R, réz-
nigcych sie od siebie kierunkiem obrotu $migta. Silniki
te stosowano do napedu samolotu PZL M-20 Mewa,
produkowanego przez WSK ,PZL-Mielec”. Samolot ten,
licencyjna odmiana dwusilnikowego samolotu dyspozy-
cyjnego Piper PA-34 Seneca I, zostat pierwotnie obla-
tany w 1971 r. Prototyp zmontowany w Polsce z czesci
dostarczonych ze Stanéw Zjednoczonych (z silnikami
Franklin wyprodukowanymi w Stanach Zjednoczonych)
wystartowat 25 lipca 1979 r. Nastepny prototyp zbudo-
wany catkowicie w Polsce oblatano dopiero 22 wrzesnia
1982 r, atrzeci w 1985 r. Produkcje seryjng 20 egzempla-
rzy podjeto w 1985, przy czym do 1988 r. samoloty wy-
posazano w szesciocylindrowe silniki PZL-Franklin, zbu-
dowane w Rzeszowie w ilosci 35 sztuk (20 6A-350-C1R

i 15 6A-350-C1L). P&Zniej Mewy otrzymaty silniki Teledy-
ne Continental TSIO/LTSIO-360-KB 0 mocy 220 KM.

W silnik 6A-350-CTA (inne rozmieszczenie agregatéw)

o0 mocy 220 KM wyposazono jeszcze jeden samolot. Byt
to samolot szkolny PZL M-26 Iskierka, zaprojektowany
w Mielcu z wykorzystaniem elementow Mewy w potowie
lat 80. XX w. Po raz pierwszy prototyp Iskierki oblatano
15 lipca 1986 r. Jednak kolejny prototyp oraz 20 zbudo-
wanych samolotow seryjnych miato juz silniki Lycoming
AEIO-540 o0 mocy 300 KM.

W 1985 r. w Rzeszowie przerwano produkcje silni-

kow PZL-Franklin, poniewaz zgodnie z zarzgdzeniem
Zjednoczenia Przemystu Lotniczego i Silnikowego

z 1984 r., miata by¢ ona przekazana do Wytwaorni
Urzadzen Chtodniczych w Debicy, w zwigzku z wdro-
zeniem w Rzeszowie do produkcji nowych silnikow
turbinowych, TWD-10B i PZL-10W. WSK ,PZL-Rzeszéw”
zainwestowata nawet wtasne pienigdze w WUCH De-
bica, ale ostatecznie produkcji silnikow PZL-Franklin

w Debicy nie podjeto, a w Rzeszowie jg zakoriczono.
Do tego momentu zbudowano w Rzeszowie 122 silniki
PZL-Franklin. Przerwanie produkcji Franklindw zmusito
producentéw samolotéw Koliber i Mewa do zastoso-
wania silnikow innych typow. Dalsza produkcja Kolibra
byta prowadzona w odmianach PZL-110 Koliber 150

i PZL-111 Koliber 235, napedzanych silnikami Lyco-
ming. Takze Mewy stopniowo wyposazono w silniki
Teledyne Continental.

W pierwszej potowie lat 90. XX w. otworzyta sie moz-
liwos¢ sprzedazy silnikow w Stanach Zjednoczonych

i w innych krajach. Czterocylindrowe silniki wersji
4A-235-B byty stosowane na niektorych odmianach
popularnego samolotu Cessna 172 i oryginalne ame-
rykanskie jednostki napedowe wtasnie koriczyty swojg
zywotnosc. W tej sytuacji, w 1993 r. w WSK Rzeszow
wznowiono produkcje czterocylindrowych silnikow
4A-235-B31, ktére sprzedawano na Zachod, z przezna-
czeniem do montowania na Cessnach 172. Wyprodu-
kowano 94 silniki tego typu i dalszg produkcje —
wobec stabej sprzedazy — przerwano. Jednoczesnie
na zamowienie amerykanskiego biznesmena zbudo-
wano tez serie 10 silnikdw 2A-120-C1, ktdre jednak
(pomimo iz zaptacono za nie) nigdy nie zostaty ode-
brane. Ostatecznie produkcja wszystkich odmian
silnika PZL-Franklin w Rzeszowie zamkneta sie liczba
226 egzemplarzy.

Zanim powstat silnik SO-3, od poczatku 1962 r. do po-
czatkdw 1963 r. w Instytucie Lotnictwa prowadzono pra-
ce nad silnikiem SO-2. Miata to by¢ powiekszona wersja
silnika SO-1, wyposazona w osmiostopniowg sprezarke
osiowg, pierscieniowg komore spalania i dwustopnio-
wa turbine reakcyjna. Silnik miat poczatkowo dawac
cigg 1200 kG, z mozliwoscig docelowego wzrostu do
1500 kG. Okazato sie jednak, ze zespot konstrukeyjny

z Instytutu Lotnictwa nie jest w stanie prowadzi¢ jedno-
czesnie prac nad dwoma typami silnikéw i projekt SO-2
zarzucono, na rzecz dopracowania silnika SO-1.

Po dopracowaniu silnika SO-1, w 1968 r. zespo6t kon-
strukcyjny, ktérym od 1966 r. kierowat juz Julian Falec-
ki, przystapit do prac nad ulepszonym silnikiem SO-3.
Zatozono przede wszystkim radykalne zwiekszenie
niezawodnosci silnika oraz wzrost jego zywotnosci,
przy niezmienionym ciggu 1000 kG. W silniku SO-3
zastosowano przede wszystkim stalowe topatki spre-
zarki I, I1, l11'i VII stopnia (w SO-1 - tylko | stopnia)

w miejsce aluminiowych, co poprawito ich wytrzyma-
tos¢. Ostatecznie rozwigzano problemy z instalacja
paliwowa, wprowadzajgc rozwigzania przeniesione

z silnika Viper 11. W instalacji paliwowej poprawita sie
automatyka, sterujgca zmiang obrotow silnika w catym
zakresie pracy silnika, to znaczy od biegu jatowego do
obrotow ciggu maksymalnego (15 600 obr./min). Re-
surs miedzynaprawczy silnika udato sie zwiekszyc¢ do
400 godzin, a catkowity resurs silnika do 1600 godzin.
Dokumentacja silnika byta gotowa juz w koricu 1969 .
W latach 1970-1971 wykonano w WSK Rzeszow 41 eg-
zemplarzy prototypowych i przedseryjnych silnika, kt6-
ry oznaczano na tym etapie K-3. Oznaczenie ,K" pocho-
dzito od stowa ,Kaszub”, ktore byto z kolei kodowym
oznaczeniem prac nad rozwojem silnikow odrzutowych
prowadzonych w Instytucie Lotnictwa,
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nadanym przez wojsko. W wojsku bowiem prace nad
silnikami SO-1, -2, -3 i kolejnymi okreslano jako pro-
gram Kaszub. W 1970 r. silniki K-3 przeszty pomysine
proby na hamowni, aw 1971 r. w locie na samolocie
11-28, a nastepnie na samolocie TS-11 Iskra. Seryjna
produkcja silnika SO-3 zostata podjeta w Rzeszowie

w 1972 r. i kontynuowano jg do 1979 r. W tym czasie
wyprodukowano 525 silnikow tego typu. Napedzaty
one kilkanascie ostatnich samolotéw serii VIII (przy-
puszczalnie 20, na niektérych z nich prowadzono proby
silnika), a nastepnie wszystkie 5 samolotéw serii IX,
nalezgce do podtypu TS-11 Iskra 200Art (Iskra bis C)
oraz tgcznie 181 samolotow serii X do XVII podtypu
TS-11 Iskra 200 (oznaczenie wojskowe: Iskra bis D)
oraz TS-11 Iskra 200R (oznaczenie wojskowe: Iskra bis
DF). W pdZniejszym okresie, w czasie remontéw gtow-
nych samolotu, silniki SO-3 montowano na wszystkich
samolotach TS-11 Iskra, takze wczesniejszych serii, tak
ze do konca lat 70. minionego wieku silniki SO-1 1 HO-10
(czes¢ z nich w miedzyczasie wymieniono na SO-1) zo-
staty catkowicie wycofane z uzycia.

Pierwsza proba zwiekszania ciggu silnika SO-3 do

1100 kG miata juz miejsce w koncu 1971 r. Wéwczas
wykonano pojedynczy egzemplarz silnika SO-3B o ciggu
podniesionym do 1100 kg przez zwiekszenie tempe-
ratury gazow przed turbing i ograniczenie zywotnosci
silnika. Silnik SO-3B zostat zamontowany na prototypie
samolotu TS-11 Iskra 200BR (brak oznaczenia wojsko-
wego — samolot niewprowadzony do eksploatacji). Byt
to jednomiejscowy samolot bojowy, oblatany 22 czerw-
ca 1972 r., noszacy numer burtowy ,0823". W zamysle
inzynierow Instytutu Lotnictwa samolot ten miat zasta-
pi¢ Lim-6bis wtasnie wprowadzony do eksploatacji, ale
byto to nierealne, ze wzgledu na znacznie wiekszg pred-
kos¢ i dynamike manewrowania samolotow Lim-6bis,
niz Iskry. Samolot wycofano z eksploatacji w 1985 .



SO-3W trafit do produkcji dopiero w 1981 r., w 2 lata po
zakonczeniu produkcji silnikéw SO-3. tgcznie do 1990 r.
wykonano tylko 94 silniki tego typu. Wprowadzenie sil-
nikéw SO-3W do produkcji wigzato sie z planami wzno-
wienia wytwarzania samolotow TS-11 Iskra. W latach
1982-1985 mielecki zaktad wyprodukowat dodatkowo
30 samolotow TS 11 Iskra 200R (Iskra bis DF) naleza-
cych do XVIII'i XIX serii produkcyjnej, a w 1987 r. kolej-
nych 15 samolotow tej wersji nalezgcych do XX, ostat-
niej serii produkcyjnej. Wszystkie wyposazono w silniki
SO-3W. Samoloty te postuzyty do uzupetnienia brakow
w etatach jednostek powstatych na skutek wypadkow
samolotéw TS-11 Iskra, a takze do uzupetnienia stanow
samolotéw TS-11 Iskra w jednostkach bojowych. Silniki
SO-3W wprowadzono tez na kilku zmodernizowanych
TS-11 Iskra starszych serii produkcyjnych, uzywanych
przez zespot akrobacyjny Iskry z Radomia (pdzniej prze-
niesiony do Deblina).

Kolejng wersja silnika byt SO-3W-22. Byt to silnik SO-3W,
dostosowany do zamontowania na dwusilnikowym sa-
molocie szkolenia zaawansowanego PZL |-22 Iryda. Pro
jekt tego silnika, znanego pod kryptonimem Kaszub-5
lub po prostu K-5, opracowat Instytut Lotnictwa. Jednak
prototypy silnika, a nastepnie 18 seryjnych silnikow pod
oznaczeniem PZL-5, wykonano w Rzeszowie. Prototypy
dostarczono na poczatku 1985 r. Czes¢ z nich stuzyto
do badan w hamowni, a 5 marca 1985 r. zostat oblatany
prototyp samolotu I-22 Iryda, napedzany silnikami
S0-3W-22 (K-5).

W latach 1988-1991 w WSK ,PZL-Rzeszow” wykonano
18 silnikdw seryjnych PZL-5 (SO-3W-22), ktére postu-
zyty do napedu kolejno budowanych samolotow 1-22
Iryda. Trzeci prototyp Irydy (drugi latajacy; SP-PWB)
oblatano 26 czerwca 1988 r., czwarty (trzeci latajacy;
SP-PWC) - 13 maja 1989 r. i pigty (czwarty latajacy;
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SP-PWD) — 22 pazdziernika 1989 r., na wszystkich za-
montowano prototypowe silniki SO-3W-22. Dopiero na
széstym prototypie (pigtym latajgcym; SP-PWE), oblata-
nym 4 lipca 1991 r.,, zamontowano seryjne silniki PZL-5.
W pazdzierniku 1992 r. przekazano do eksploatacji w 58.
lotniczym putku szkolno-bojowym w Deblinie pierwsze
dwie seryjne Irydy (nr 103 i 104), napedzane silnikami
PZL-5 zbudowanymi w Rzeszowie. W 1994 r. do De-
blina trafity trzy kolejne seryjne Irydy (201, 202 i 203).

W 1996 r. wszystkie samoloty wycofano z uzycia i zwré-
cono do zaktadu w Mielcu, celem ich dopracowania.
Przede wszystkim chodzito o wyposazenie samolotu

w mocniejsze silniki o ciggu po 1500 kG oraz o nowe
wyposazenie awioniczne. Jednak zaktad w Mielcu nigdy
nie zdotat dopracowac¢ samolotu I-22 Iryda.

Sierpniowy zryw i grudniowy kryzys — dziatalnosé
NSZZ ,Solidarno$é” w WSK Rzeszéw

Mato kto pamieta, ze sierpniowy zryw wolnosciowy

z 1980 r. nie zaczat sie od strajkow w Trojmiescie kiero-
wanych przez Lecha Watese. Impulsem do robotniczych
wystapien w 1980 r. byta fala lipcowych strajkéw na Lu-
belszczyznie. 8 lipca pierwszy w tym regionie strajk roz-
poczat w WSK ,PZL-Swidnik’, a zakoriczyto go podpisa-
nie porozumienia przedstawicieli wtadz PRL z protestu-
jgcymi robotnikami. Warto jednak wiedziec, ze pierwszy
strajk w krajowym zaktadzie lotniczym odbyt sie 1 lipca
1980 r. w WSK ,PZL-Mielec”.

Nie ulega jednak watpliwosci, ze zaangazowanie sie pra-
cownikow wytwarni zbrojeniowych w dziatania antyso-
cjalistyczne wzbudzity niepokdj w Warszawie i zaktady
,zbrojeniowki” zostaty poddane szczegdlnemu nadzo-
rowi. Jednak WSK Rzeszow sprawiata warszawskiemu
kierownictwu partii i panstwa znacznie mniej ktopotow,
niz niepokorna WSK ,PZL-Swidnik”. Spokojne przepro-
wadzenie zaktadu i zatogi przez te burzliwe lata nalezy

w znacznym stopniu przypisac¢ dyrektorowi Rokosza-
kowi, ktory potrafit porozumiec sie z zatogg i uspokoic
nastroje, a ktérego telefon, podobnie — jak telefony wielu
dziataczy ,Solidarnosci” — znajdowat sie na podstuchu.

0Od 20 sierpnia do 1T wrzesnia 1980 r. w rzeszowskiej wy-
tworni powstaty samorzutnie liczne komitety strajkowe,
formutowane byty postulaty, wytaniani reprezentanci
zatogi. Jednak do otwartego strajku nie doszto. 2 wrze-
$nia na rozmowe z wtadzami centralnymi wyjechali
reprezentanci zatogi: Andrzej Kuzniar z W-54, Andrzej
Wasik z W-53 i Stefan Migsik z W-57. Kilka dni pdzniej
na przewodniczacego Miedzywydziatowego Komitetu
Strajkowego wybrano Andrzeja Kuzniara. Juz 10 wrze-
$nia 1980 r. w wytworni, zgodnie z porozumieniem

z dyrekcjg, powstat Niezalezny Samorzadny Zwigzek Za-
wodowy (NSZZ) ,Solidarno$¢”. 13 grudnia 1980 r. prze-
wodniczagcym NSZZ ,Solidarnos¢” zostat wybrany Adam
Matuszczak.

3 pazdziernika 1980 r., kiedy wystgpity trudnosci z re-
jestracjg zwigzku zawodowego ,Solidarnosc¢”, w catej
Polsce miat odby¢ sie kolejny ostrzegawczy strajk po-
wszechny. Jednak dziatacze ,Solidarnosci” uzgodnili
z dyrektorem Rokoszakiem, iz jedyng formag strajku
bedzie wtgczenie o godz. 12 syreny alarmowej na jedng
minute, w czasie ktorej pracownicy na chwile przerwa
prace. Kiedy jednak probowano uruchomic syrene, ta
nie zadziatata. Wyjasnianie, dlaczego tak sie stato, nie
dato jednoznacznych wynikow. By¢ moze uszkodzili jg
- na polecenie swoich oficerow prowadzgcych — tajni
wspotpracownicy SB. Brak sygnatu syreny zostat ode-

fot. Lech Watesa — legendarny przywddca ,Solidarnosci’,
pozniejszy prezydent RP — podczas wizyty
w WSK Rzeszdw, 27 stycznia 1987 r.

DYNAMICZNY ROZWOJ — NAWIAZANIE WSPOLPRACY Z PRATT&WHITNEY CANADA 1963-1983

brany jako niedotrzymanie umowy ze strony dyrekcji.
Rozpoczat sie spontaniczny, trwajgcy 15 godzin strajk
okupacyjny. Dopiero przylot wiceministra przemystu ma-
szynowego pozwolit na podpisanie porozumienia z zato-
gq 0 godz. 3 w nocy i powrdt rano do pracy.

27 stycznia 1981 r. WSK Rzeszow odwiedzit legendarny
przywodca ,Solidarnosci”, pozniejszy prezydent RP, Lech
Watesa. Wkrotce potem, 19 lutego 1981 r. podpisano

z wtadzami porozumienie znane jako Porozumienie Rze-
szowsko-Ustrzyckie.

W nocy z 12 na 13 grudnia 1981 r. w catym kraju ogto-
szono stan wojenny. Kilkudziesieciu najaktywniejszych
dziataczy ,Solidarnosci” z WSK, w tym Stefana Hatonia,
Andrzeja Kuzniara, Adama Matuszczaka, Adama Sniez-
ka, internowano lub aresztowano. Po kilku miesigcach
stopniowo zwalniano ich z aresztu lub internowania.
Adam Sniezek, informatyk, po internowaniu powrécit do
pracy w WSK, po legalizacji NSZZ ,Solidarnos¢” kierowat
zwigzkiem w latach 1989-1991. Matuszczak, pierwszy
przewodniczgcy NSZZ ,Solidarnosc¢” w WSK Rzeszow,

w Il RP byt postem na Sejm przez dwie kolejne kadencje.
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W latach 1989-1991 (tzw. Sejm Kontraktowy) zostat wy-
brany z listy Komitetu Obywatelskiego ,Solidarnos¢’, na-
tomiast w kolejnej kadencji nalezat do klubu parlamen-
tarnego Konwencja Polska. Pozniej, w latach 1997-2001
takze Adam Sniezek byt postem na Sejm RP, z ramienia
Akcji Wyborczej ,Solidarnosc”.

W pierwszych dniach stanu wojennego w czesci wydzia-
tow WSK (W-77, W-82 i W-83) doszto do strajku. 23 grud-
nia 1981 r. aresztowano dwdéch organizatorow strajku

— Antoniego Kaminskiego i Tadeusza Panka. Kaminski
zostat osgdzony w trybie doraznym przez Sad Wojskowy
i skazany na 5 lat pozbawienia wolnosci. Spedzit w wie-
zieniu 2 lata. Po wyjsciu na wolnosc¢, wobec wyrzucenia
z pracy w WSK Rzeszow, osiadt w rodzinnym Krako-
wie, gdzie otrzymat marnie ptatng posade inzynierska.
Jego zonie ztosliwie odmawiano zatrudnienia. Po roku
,wegetacji” w Krakowie, Kaminski zdecydowat sie na
emigracje polityczng do Kanady. W tym czasie wielu
bytych dziataczy ,Solidarnosci” otrzymywato od Stuzby
Bezpieczenstwa PRL ,bilet w jedng strone”, z sugestia
niewracania do kraju. W przypadku Kaminskiego byto
jednak inaczej. Wysoko postawiony funkcjonariusz SB

w wojewodztwie krakowskim, zasugerowat, by wstrzy-
mat sie z decyzjg wyjazdu za granice, bo jak w Polsce
nastgpig zmiany, to tacy ludzie bedg potrzebni. Czyzby
inteligentny oficer SB przewidziat pdzniejsze zmiany
ustrojowe i zawczasu szukat sojusznikow w obozie
opozycji? Kaminski, ktéry nigdy i w zadnej sytuacji woli
SB sie nie poddawat, takze i tym razem nie skorzystat

z ,dobrej rady” i po kilku tygodniach wyjechat do Kanady.
Pierwsze lata na emigracji byty bardzo trudne, ale po
pewnym czasie znalazt prace w swoim zawodzie.

W nocy z 1 na 2 lutego 1982 r. SB aresztowata Grzego-
rza Wojturskiego, ktéry rozprowadzat na terenie wytwor-
ni antysocjalistyczne ulotki. Po trzech miesigcach poby-

tu w areszcie zostat on skazany na 18 miesiecy wiezie-
nia w zawieszeniu na 3 lata oraz na grzywne w znacznej
wowczas wysokosci 30 tys. zt.

30 wrzesnia 1989 r., po legalizacji NSZZ ,Solidarnosc”,
przewodniczgcym zwigzku w WSK zostat Adam Sniezek,
pozniejszy poset na Sejm. Zwigzek w latach 90. XX w.
odegrat bardzo wazng role w walce o uratowanie firmy,
kiedy ta znajdowata sie w gtebokim kryzysie.

W latach 1980 i 1981 wsrod dziataczy ,Solidarnosci”

z WSK byta euforia zwigzana z powstaniem i dziatalno-
Scig zwigzku. Potem, po wprowadzeniu stanu wojenne-
go, trwalisSmy w podziemiu, a motorem tej dziatalnosci

na terenie zaktadu byt Adam Sniezek. Byto nas wielu.

W TT, czyli dziale Gtdwnego Technologa, pracowali Adam
Matuszczak i Jozef Krupa; w EPI byli Jacek Rzgsa i An-
drzej Dec; w W-53 Andrzej Wasik i inni; w W-54 Eugeniusz
Bobulski; w W-50 Bolek Biel; na Narzedziowni Franek
Cieszyriski, w W-74 Marian Kut i Franek Sobek; byli row-
niez koledzy w OBR. Caty czas zbieralismy sktadki, kto

ile miat ten dawat, a z zebranych pieniedzy pomagalismy
rodzinom Tadeusza Panka i Antka Kamiriskiego, ktorzy
byli wiezieni — wspomina Marian Zima, elektronik z wy-
dziatu 88, w latach 80. XX w. skarbnik podziemnej ,Soli-
darnosci” w WSK. — Rozprowadzana byta takze ,bibuta’,
czyli podziemne wydawnictwo, ale ja bytem w stosunku
do innych kolegdw drobnym kolporterem. Lata uptywa-

ty i nie brakowato chwil zwatpienia, czy nasza praca da
efekty. Data. PdZniej mobilizowalismy sie, aby w wyborach
wprowadzi¢ do Rady Pracowniczej Przedsiebiorstwa, jak
najwiecej 0sob z ,Solidarnosci”. Byto nas mniej niz czton-
kow PZPR, ale na miare swoich sit staralismy sie zabiegac
na forum tego organu samorzadu o dobro pracownikéw

i zaktadu — dodaje Zima, ktory byt w pierwszej swojej ka-
dencji sekretarzem Rady Pracowniczej, a w nastepnej jej
wiceprzewodniczgcym.

Przez dziesiagtki lat WSK znad Wistoka stusznie ko-
jarzono z klubem sportowym Stal Rzeszdéw. Bo to
wtasnie w WSK w 1944 r. narodzita sie Stal, bedac az
do poczatku lat 90. XX w. jednym z wydziatow firmy.
Sportowcy Stali nosili normalne przepustki zaktadowe
i byli zatrudnieni na etatach slusarzy, spawaczy, freze-
réw i w innych zawodach. Pracownicy WSK na czele

z Bronistawem Szczoczarzem i Zygmuntem Ciskiem

w listopadzie 1944 r. staneli na czele pierwszego zarzg-
du klubu = OMTUR PZL Rzeszow. Potem, jak grzyby po
deszczu, powstawaty jedna po drugiej kolejne sekcje
sportowe.

W 1948 r. klub przyjat nazwe Zwigzkowy Klub Sportowy
Stal Rzeszow. W 1955 r. otwarto stadion, przy budowie
ktérego pracowali spotecznie pracownicy WSK. Wkrot-
ce przyszty pierwsze powazne sukcesy — zuzlowcy
wywalczyli w 1960 r. pierwszy tytut mistrzow Polski,
indywidualnie brylowat w Polsce Florian Kapata. Przez
kilkanascie lat dzielili i rzadzili w kraju zapasnicy, be-
dagc etatowymi reprezentantami kraju na mistrzostwa
Swiata, Europy i igrzyska olimpijskie. Ryszard Dtugosz,
Adam Sandurski, Jan Falandys, Aleksander Cichon na
trwate zapisali sie w historii nie tylko polskiego sportu.
Stal miata swietnych piesciarzy, akrobatow sportowych
oraz pitkarzy. Marian Ostafinski zostat ztotym medali-
stg igrzysk olimpijskich w Monachium. W 1975 r. Stal
zdobyta pitkarski Puchar Polski i grata w europejskich
pucharach.

W wydziatach i dziatach odbywaty sie spotkania z za-
wodnikami. Medale ,kapaty” na Stal w kazdej dyscypli-
nie. To byta potega. Stadion pekat w szwach, w latach
70. XX w. derbowe mecze stalowcow z Rzeszowa i Miel-
ca ogladato ponad 30 tys. kibicow.
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Ludzie stali gtowa przy gfowie tuz przy liniach bocznych

i koricowych, ale byt wzorowy porzadek i porzadny doping.
Dzis takie mecze bytoby nie do pomyslenia — moéwi Jan Do-
marski, wychowanek Stali, wielokrotny reprezentant Polski,
strzelec pamietnej bramki Anglikom na stadionie Wembley.

W kolejnych latach w gtéwnych rolach wystepowali
akrobaci z Brygidg Sakowskg. Wysokie oceny uzyskiwali
skoczkowie do wody.

W 1993 r. Stal zostata wtascicielem obiektow klubo-
wych, ktore nieodptatnie zostaty jej przekazane przez
WSK. Obecnie stadion ma status miejskiego. Dzieki
wsparciu z funduszy unijnych dobiega konca komplek-
sowa modernizacja obiektu, na ktorym wybudowano
nowa trybune.

Na terenie WSK dziatato wiele organizacji, klubow i sto-
warzyszen sportowych. Od 1953 r. odbywaty sie zakta-
dowe spartakiady. Podczas przerw $niadaniowych na
terenach obok wydziatéw grano w siatkowke lub w pitke
nozng. Preznie dziatato koto PTTK, duzym zainteresowa-
niem cieszyty sie takie kluby, jak: Turystyki Gorskiej ,Wa-
gabunda’, Kajakowy ,Nurt”, Zeglarski ,Fregata” oraz Klub
Narciarski i Koto Wedkarskie. W kazdej z tych organizacji
pracowali spotecznie entuzjasci. Cztonkowie klubu odno-
sili na zawodach rangi krajowej wiele sukcesow. Przede
wszystkim jednak wazna byta rekreacja i wypoczynek.

Przed wojng nie udato sie zbudowac zaktadowego domu
kultury. Marzenia o takiej placowce ozyty niedtugo po
wojnie. Zanim jednak ona powstata, Robotniczy Teatr
,Metalowiec”, sktadajgcy sie z pracownikow WSK, swoje
sztuki wystawiat w dyrektorskiej willi (obecnie ul. Nie-
dzielskiego). Powstaty nowe zespoty — chér mieszany,
orkiestra mandolinistow, teatr lalki, Zaktadowa Orkiestra
Deta (koncertuje do dzisiaj). 13 czerwca 1953 r.



oddano do uzytku dzielnicowy kompleks urbanistyczny,
a w nim Zaktadowy Dom Kultury. Od tej pory zycie kultu-
ralne firmy i Rzeszowa stawato sie coraz bogatsze. ,Me-
talowiec” dawat nowe przedstawienia, powstawaty nowe
zespoty, jak Amatorska Orkiestra Symfoniczna, Zespot
Sztuki Cyrkowej ,Curiosum®, otwarte zostato Spoteczne
Ognisko Muzyczne, koncertowat zespot akordeonistow,
tanczyty rozne zespoty. Dziataty: ,Stratos”, ,Stoneczka”,
,Meluzyna", Zespot Big-Bandowy, Amatorski Klub Fil-
mowy ,Rzech”, Kapela Ludowa, ,Kapela z Wygnanca“,
Zespot PiT ,Rzeszow”, ,New Corporation”, Klub Literacki,
Klub Plastyczny, Koto Fotograficzne, a nawet Klub Nie-
znanych Fenomenow Natury. Do wyboru do koloru. To
byta niezwykle prezna i bogata dziatalnos¢. | znow za
kazdym zespotem stali wspaniali ludzie, oddani swojej
pasji. Byto ich tak wielu, ze trudno wyliczy¢ wszystkich,
aby nie poming¢ zadnego z nich. Efektem tej aktywnosci
byty tysigce koncertow, swietne spektakle na zamowie-
nie i bez okazji, nagrody krajowe i zagraniczne, setki
usmiechnietych dzieci pracownikow, dla ktorych ZDK byt
czasem pierwszg szkotg artystyczng.

ZDK, podobnie, jak ZKS Stal, byt integralng czescia firmy
jako jedna z jej jednostek organizacyjnych. Tam odbywa-
ty sie najwazniejsze imprezy firmowe. Kiedy zaktad prze-
zywat kryzys, dla ZDK takze nastaty zte dni. W 2005 .
obiekt kupit od WSK Uniwersytet Rzeszowski. Po reno-
wacji znalazt tu swoje miejsce Instytut Muzyki.

Na terenie WSK dziataty aktywnie prawie wszystkie or-
ganizacje, jakie na przestrzeni ostatniej dekady istniaty
w kraju. Od PZPR poprzez samorzad pracowniczy, ZMW,
ZSMP, SIMP (przez wiele lat byto najwiekszym kotem za-
ktadowym w Polsce znanym z wielu inicjatyw), STOP (te
dwa Stowarzyszenia wniosty duzy wktad w rozwoj mysli
technicznej w WSK), PZIiTS, PTE, Lige Kobiet Polskich,
Stowarzyszenie Ksiegowych, TPPR, ZBoWiD, PRON, LOK,

KM ,Ttoczek”, Koto Emerytéw i Rencistow, mocny byt
ruch wynalazczosci pracowniczej oraz zwigzki zawodo-
we, piekne karty zapisuje w swojej historii Klub Honoro-
wych Dawcow Krwi PCK.

Byty w historii WSK fakty wielkie, dziwne, $mieszne

i straszne. Wizytowali rzeszowski zaktad przywaodcy
panstwa i... partii. Budowe odwiedzit kilka razy ptk.
Leopold Torun — szef Departamentu Budownictwa Mi-
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nisterstwa Spraw Wojskowych, raz z inspekcjg przeby-
wat Ludomit Rayski, dowddca polskiego lotnictwa. Po
wojnie z wizytami przebywali tutaj m.in. Nikita Chrusz-
czow (1959 r.), Wtadystaw Gomutka, Piotr Jaroszewicz,
Edward Gierek, Jerzy Buzek, Marek Belka, Leszek Miller,
ministrowie, ambasadorowie, wysocy rangg dowdd-

cy wojsk Polski i innych krajow. Warto w tym miejscu
wspomnie¢, ze 2011 r. WSK odwiedzit prezydent RP Bro-
nistaw Komorowski.

Jeden z pracownikow z rozbawieniem wspominat hi-
storie, jak przed sama wizytg Gierka zniknat bez sladu
czerwony dywan, po ktérym miat on is¢. Winowaijcy,
oczywiscie nie udato sie znalez¢ do dzisiaj. Do dzis star-
si pracownicy mowig, ze jak miat przyjechac ktos wazny,
to niemal trawe na zielono malowano.

Firma petnita role ,matki-opiekunki”. Prowadzita wtasne
gospodarstwo rolno-hodowlane w Lubzinie, w ktorym
hodowano tuczniki na potrzeby zaktadowe] stotowki

i nie tylko. Zaopatrywata w ramach akcji ,witamina”
pracownikow w ptody rolne. W niej to wytwarzano naj-
lepsze motyki pod storicem, funkcjonowata poligonowa
wytwornia pustakow i powstata Mtodziezowa Spotdziel-
nia Mieszkaniowa ,Metalowiec”. W pazdzierniku 1972 .
oddano do uzytku Osrodek Leczniczo-Wypoczynkowy
,Dedal” w Polanczyku, a drugi doktadnie 7 lat pozniej

w oddalonej 30 km od Rzeszowa Kamionce. Od ponad
60 lat firma ma swojg gazete ,Wiadomosci”, dziata za-
ktadowe radio. W niej pracowali mistrzowie swiata w la-
taniu precyzyjnym, medalisci olimpijscy. m

fot. 1.: Zaktadowa Orkiestra Deta.

fot. 2.: Wystep folklorystyczny w Domu Kultury.
fot. 3.: Zaktadowy Dom Kultury.

fot. 4.: Scena ze spektaklu Teatru ,Metalowiec”.
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W latach 80. minionego stulecia Polska znalazta sie
w gtebokim kryzysie gospodarczym, ekonomicznym

i spotecznym. Nie byt to tez dobry okres dla catego
polskiego przemystu, a juz szczegolnie dla przemystu
lotniczego. Spadajgce zamowienia oraz coraz wiek-
sza nieche¢ Zwigzku Radzieckiego do przekazywania
niepewnemu sojusznikowi nowoczesnych technologii,
a zwtaszcza tych, ktore majg zastosowanie militarne,
zaczety skutkowac systematycznym zmniejszaniem
sie produkcji, jeszcze zanim nastgpity przemiany
ustrojowe.

Na szczescie skutki owego kryzysu byty przez

WSK ,PZL-Rzeszow" odczuwane mniej niz przez inne
zaktady. W tym okresie udato sie wdrozy¢ do produkcji
dwa nowe, wazne silniki: TWD-10B dla samolotu wie-
lozadaniowego i lekkiego transportowego M-28 oraz
silnik PZL-10W, przeznaczony dla polskiego smigtowca
W-3 Sokot.

W 1986 r. rozpoczeto budowe ekologicznej galwanizerni.
Inwestycja ukonczona po 15 latach, otrzymata w grud-
niu 2001 r. prestizowg nagrode w V edycji konkursu ,Li-
der Polskiej Ekologii”. W dalszym ciggu zaktad wspotpra-
cowat z zachodnim przemystem silnikowym, co pozwo-

lito na utrzymanie dobrego poziomu technologicznego
i kontynuowanie dobrych tradycji dostarczania wyrobow
0 najwyzszej, Swiatowej jakosci.

Na przestrzeni lat 1985-1988 wartos¢ produkcji sys-
tematycznie wzrastata. Utrzymywano jej lotniczy cha-
rakter, cho¢ z koniecznosci wywotanej zmniejszeniem
zamowien wojskowych, systematycznie rost udziat pro-
dukcji przemystowej (sprezarki i inne wyroby uboczne),
kosztem produkcji lotniczej, przeznaczonej gtownie dla
wojska. Spadek zamowien krajowych rekompensowano
wzrostem eksportu. Lista bezposrednich odbiorcow
produktow z WSK obejmowata 23 kraje, a posrednich 4.
Odbiorcami wyrobow byty: ZSRR, CSRS, Butgaria, Wegry,
NRD, Rumunia, Kuba, KRL-D, Wielka Brytania, Kanada,
Holandia, Grecja, Maroko, Indie, Nikaragua, Szwecja,
RFN, Libia, Syria, Irak, Iran, Wtochy, Belgia, a posrednio:
Tajlandia, Indonezja, Sudan, Peru. Powodem do dumy
byta bardzo pomysina wspotpraca z PWC Canada.

W 1983 r. podpisany zostat z tg firma kolejny kontrakt.
Jednoczesnie wdrozenie do produkgji silnikow turbi-
nowych TWD-10 i PZL-10W pozwolito na zwiekszenie
poziomu nowoczesnosci powstajgcych w Rzeszowie
wyrobow.

Prace nad silnikiem TWD-10, przeznaczonym dla samo-
lotu transportu lokalnego Beriew Be-30, zostaty podjete
w OKB-29 w Omsku (obecnie jest OAO Omskoje Moto-
rostroitielnoje Konstruktorskoje Biuro) w 1965 r. Poczat-
kowo silnik nosit oznaczenie TWD-850, od planowanej
mocy 850 KM. Uktad silnika byt zblizony do Rolls Royce

fot.: Autobusy dowozgce do zaktadu kazdego dnia ponad
2 tys. pracownikow z wielu miejscowosci w promie-
niu nawet 50 km od Rzeszowa, lata 70.-80. XX w.

Gnome H-1000. Gtéwng réznica w silniku radzieckim
byto catkowite przeprojektowanie sprezarki, w ktérej za-
stosowano nieregulowane topatki wiencéw kierujgcych,
ale za to ostatnie stopnie osiowe zastgpiono pojedyn-
czym stopniem odsrodkowym, dla unikniecia niesta-
tecznej pracy sprezarki w szerokim zakresie predkosci
obrotowej i mocy silnika.

Pracami kierowat Walentin A. Gtuszenkow. Byt to wow-
czas bardzo nowoczesny silnik turbinowy matych ga-
barytow. Silnik wazyt jedynie 230 kg, przy czym w jego
pierwotnej wersji z 1970 r. udato sie uzyska¢ moc

940 KM. W TWD-10 zastosowano sprezarke z szescio-
ma stopniami osiowymi i ostatnim, siodmym stopniem
odsrodkowym, pierscieniowg komore spalania z odwro-
ceniem kierunku przeptywu (dla zmniejszenia wymiarow
silnika), dwustopniowa turbine napedu sprezarki oraz
jednostopniowa, niechtodzong turbine swobodng (nape-
dowa). Ciekawym, zastosowanym na TWD-10 rozwigza-
niem byto zastosowanie wtryskiwaczy odsrodkowych,
zamontowanych na wale silnika. Takie rozwigzanie juz
raz zastosowano w Rzeszowie — w prototypie silnika
TO-1. Teraz miato ono powroci¢ w seryjnej wersji silnika
TWD-10.

Adaptacji dokumentacji konstrukcyjnej silnika TWD-10B
dokonano w dziale konstrukcyjnym silnikow turbino-
wych w OBR. Po jej zakonczeniu na konstruktora prowa-
dzacego silnika TWD-10B powotano Eugeniusza Ulano-
wicza, a po jego przejsciu na inne stanowisko funkcje
te przejat Bolestaw Segelin, ktéry rowniez w okresie
pozniejszym juz pod zmieniong nazwg PZL-10S prowa-
dzit ten wyrob w dziale konstrukcyjnym Pionu Gtéwnego
Konstruktora w WSK-PZL Rzeszdw, ktorego byt kierow-
nikiem. W Rzeszowie konstruktorow prowadzgcych
powotywano dopiero po zakonczeniu opracowywania
dokumentacji konstrukcyjnej, z zadaniem dalszego do-
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skonalenia wyrobu, ktéry trafit juz o produkcji. Na przy-
ktad konstruktorem prowadzgcym silnika HO-10 byt inz.
Alfred Sokdt, co nie znaczy, ze silnik ten zostat skonstru-
owany pod jego kierunkiem. Po prostu inz. Sokot nadzo-
rowat produkcje HO-10 z ramienia biura konstrukcyjnego
i odpowiadat za dalszy rozwdj silnika.

W Rzeszowie silniki TWD-10B produkowano w latach
1984-1992. W tym czasie dostarczono 389 silnikdéw tego
typu, przede wszystkim przeznaczonych dla samolotéw
M-28, a takze dla produkowanych réwnolegle w ZSRR
(obecnie w Ukrainie) samolotéw An-28. Silnik ten nastre-
czat poczatkowo sporo trudnosci rzeszowskiej wytworni,
gdyz przekazana dokumentacja nie byta jeszcze spraw-
dzona w warunkach przemystowych i koniecznym byto
wprowadzenie szeregu zmian. Poczgtkowo tez wystgpity
trudnosci z opanowaniem niektorych technologii, takich
jak odlewanie stopéw magnezowych. Trudnosci te zo-
staty pomysinie rozwigzane, a w Rzeszowie przystgpiono
do prac nad wydtuzeniem resursu silnika. Udato sie go
zwiekszy¢ do 750 godzin, a nastepnie 1500 godzin. W la-
tach 90. XX w. oznaczenie silnika zmieniono na PZL-10S,
przy czym literka ,S" pochodzi od stowa ,samolotowy”.
Zmiane wprowadzono podczas procesu certyfikacji
TWD-10B wg przepisow Stanow Zjednoczonych, dla
ujednolicenia oznaczenia tego silnika z silnikiem
PZL-10W, ktory otrzymat certyfikat FAA. Obecnie zaktad
wykonuje gtéwnie remonty silnikéw PZL-10S oraz produ-
kuje okresowo niewielkie ilosci silnikow, przeznaczone do
wymiany na eksploatowanych juz samolotach PZL M-28.

Podjecie przez WSK Rzeszoéw produkcji silnikow prze-
ptywowych, w ktérych podstawowymi zespotami sg

sprezarki osiowe wielostopniowe oraz turbiny. Zarow-
no sprezarki jak i turbiny posiadajg duzg ilos¢ topatek
roboczych oraz kierujgcych. Fakt, ze topatki sg jednym
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z najbardziej precyzyjnych elementow silnika oraz brak
doswiadczenia w zakresie technologii jak i produkcji sta-
nowit powazne wyzwanie. Wart podkreslenia jest fakt,
ze najtrudniejszym i najbardziej pracochtonnym elemen-
tem jest pidro topatki.

Pierwsze procesy zapewniaty wprowadzenie produkcji
topatek, ale odbywato sie to kosztem bardzo duzej pra-
cochtonnosci oraz duzej ilosci brakéw. Szacowano, ze
pracochtonnos¢ topatek sprezarki turbiny stanowi ok.
30% pracochtonnosci catego silnika, dlatego podjeto

w Dziale Gtownego Technologa dziatania, zmierzajgce
do zmodernizowania procesu wytwarzania topatek,

co miato skutkowac obnizkg pracochtonnosci oraz
zapewni¢ wysokg jakosc¢ topatki. Organizacyjnie powo-
tano Dziat Technologii Produkcji topatek, ktérego nad-
rzednym zadaniem byto modernizowanie dotychcza-
sowych technologii, jak réwniez opracowanie nowych
postepowych. Pierwsze dziatania, ktorymi kierowat
Marian Tokarski, skierowane byty na petne wykorzysta-
nie nowoczesnej elektroiskrowej i elektrochemicznej
metody obrobki profili piéra topatek z materiatow trud-
noobrabialnych.

Dziatania te zaowocowaty opracowaniem takich kon-
strukcji jak: oprzyrzgdowanie do obrobki ECM, ob-
rabiarki EDA pracujgcej w cyklu pétautomatycznym,

a takze instalacji do podawania i oczyszczania elektro-
litu (konstrukcja zostata opatentowana). Opracowania
te zostaty wykonane w WSK i wdrozone do produkcji,
pozwolity rowniez na rozszerzenie asortymentu obra-
bianych topatek, wyeliminowanie obrébki mechanicznej
pidra oraz ograniczenie do minimum obrobki recznej.
Wymieniona wyzej instalacja obiegu elektrolitu za-
bezpieczata ochrone srodowiska oraz zapewniata wy-
magane parametry elektrolitu. Réwniez w technologii
obrobki zamkow topatek wprowadzono nowoczesng

metode szlifowania. Metode te wprowadzono dzie-
ki zakupowi w RFN bardzo nowoczesnych szlifierek
o dwustronnym szlifowaniu profilu z automatycznym
profilowaniem i kompresjg zuzycia Sciernic.

Wskaznikiem oznaczajgcym nowoczesnos¢ procesu
technologicznego topatek silnikow przeptywowych jest
obok niskiej pracochtonnosci, niska materiatochton-
nos¢. Wskaznik ten mozna osiggng¢ dzieki wiekszej
precyzji, tatwiejszej do uzyskania przy walcowaniu na
zimno. Ow proces znany byt w przodujgcych firmach
lotniczych jednak okryty byt tajemnica. Prace zmierza-
jace do wdrozenia procesu walcowania na zimno byty
zmudne z uwagi na brak jakiegokolwiek doswiadczenia
w tej dziedzinie.

Wysitek zostat uwienczony sukcesem, poniewaz proces
ten zostat wprowadzony do produkcji topatek roboczych
sprezarki silnika TWD-10, PZL- 10W i opatentowany
przez inz. Skalskiego.

Dla realizacji tego procesu opracowano w WSK spe-
cjalng walcarke wyposazong we wktadki walcownicze,
ktora jest napedzana prasg hydrauliczng. Pétwyro-
bem do tego procesu byt odchudzony materiatowo
ptaskownik, podlegajgcy pieciokrotnemu walcowaniu

i obrobce cieplnej po kazdym przejsciu. Zamek to-
patki uzyskiwano poprzez speczanie dolnej czesci
potwyrobu. Natomiast ostateczny profil pidra jest
skrecany i umacniany kulkami szklanymi. Umacnianie
powierzchni pidra byto mozliwe dzieki zakupowi w An-
glii specjalnej obrabiarki. Zabieg umacniania podnosi
wytrzymatosc¢ piora okoto 20%.

fot. 1-3.: Smigtowce W-3 Sokdt podczas montazu
w WSK PZL-Swidnik, lata 80. XX w.
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Reasumujgc ten lapidarny opis prac, zmierzajgcych do
unowoczesnienia procesu wytwarzania topatek silnikow
przeptywowych produkowanych w WSK ,PZL-Rzeszow”,
nalezy podkreslic¢, ze wszystkie opracowania konstruk-
cyjne i technologiczne pozwalajgce realizowac te zada-
nia sg dzietem pracownikow zaktadu.

Zakup z zewngtrz dotyczyt tylko trzech elementow ob-
rabiarek: filtra prézniowego, szlifierki do zamkow oraz
urzgdzenia do umacniania topatek.

W 1970 r. Polska i Zwigzek Radziecki podpisaty umowe
0 wspotpracy konstrukcyjnej w dziedzinie przemystu
lotniczego obu krajow. Niedtugo pdzniej rozpoczety sie
wspolne prace nad dwoma typami statkow powietrz-
nych — dwuptatowego rolniczego samolotu odrzutowe-
go M-15 1 smigtowca, oznaczonego w biurze konstruk-
cyjnym im. M. Mila W-3.

Studia nad turbinowym smigtowcem W-3, przewidy-
wanym na nastepce Mi-4, prowadzono w biurze kon-
strukcyjnym OKB Michaita Mila od drugiej potowy lat
60. XX w. Na podstawie polsko-radzieckiej umowy

0 wspotpracy przemystéw lotniczych w 1972 r. przystg-
piono do wypracowania wspolnych zatozen do projekto-
wania W-3. Réwnolegle w Katudze pod Moskwag praco-
wata grupa konstruktorow WSK PZL-Rzeszow, pracujaca
nad zatozeniami konstrukcyjnymi silnika dla Smigtowca,
nazywanego w Zwigzku Radzieckim GTD-10, a w Polsce
PZL-10W. Pierwotnie silnik miat sie nazywa¢ TWD-10W,
przy czym litery ,TWD" byty skrotem od okreslenia Tur-

fot. 1.. Silnik turbinowy PZL-T0W.
fot. 2.: Montaz silnika Smigtowca M-3 Sokdt w swidnickim
zaktadzie, lata 80. XX w.

bowintowoj Dwigatiel, a literka ,W" — to kolejna litera
rosyjskiego alfabetu po ,A" i ,B” oznaczajgca wersje
silnika (,A" — wersja prototypowa, ,B" — odmiana, ktéra
trafita do produkcji, W" — wersja dla $migtowca, przy
czym przypadkowo ztozyto sie, ze litere ,\W" mozna tez
rozszyfrowac jako ,wintokrylnyj”, czyli ,$migtowcowy”).
Polscy konstruktorzy zdecydowali jednak, ze skoro silnik
jest opracowywany niemal catkowicie w Polsce, z wyko-
rzystaniem jedynie wytwornicy gazow silnika TWD-108B,
to powinien on sie nazywac po polsku PZL-10W, a nie
TWD-10W. Literka ,W" mogta w tym wypadku oznaczac
,wiroptat”, zgodnie z przeznaczeniem silnika.

Polskim gtownym konstruktorem silnika PZL-10W zostat
inz. Hubert Nowak, dyrektor OBR WSK ,PZL-Rzeszow”,
ktéry funkcje te petnit do 1975, tj. do czasu jego przej-
Scia do pracy w Komisji Planowania Rady Ministrow.
Jego nastepcg zostat inz. Marian Mikluszka, gtéwny
konstruktor OBR. Dokumentacje konstrukcyjng opra-
cowat zespot inzynierow i doswiadczonych technikow
dziatu konstrukcji lotniczych silnikéw turbinowych. Opra-
cowaniem poszczegolnych grup i zespotéw kierowali
inzynierowie: Jézef Smotkowski (modyfikacja turbiny
napedowej), Mieczystaw Zawadzki (konstrukcja nowego

zespotu skrzynki napeddéw agregatéw), Julian Kamela
(konstrukcja wylotu gazéw), Alfred Sokét (odtworzenie
obliczen gazodynamicznych sprezarki), Anatol Worosz
(uktad konstrukcyjny silnika), Stanistaw Wilk (uktad ole-
jowy), Jan Dobrowolski (uktad paliwowy), Ignacy Baran
(uktad elektryczny). Niezbedne obliczenia wykonywali
inzynierowie Czestaw Kubicki i Kazimierz Pancerz (obli-
czenia wytrzymatosciowe) i Marek Maksymiuk (charak-
terystyki silnika). Ponadto znaczgcy wktad w zakresie
konstrukcji i dopracowania silnika wniesli inzynierowie

i technicy m.in.: Jan Lenart, J6zef Lampart, Stefan Nycz,

Zbigniew Ruszata, Jan Porzuczek, Jan Podstawski,
Wrtadystaw Gruszka, Kazimierz Ataman, Jan Owczarski,
Halina Buczek, Bogumit Ztamaniec. Za opracowanie
uzupetniajgcej dokumentacji tgcznie z tymczasowymi
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warunkami technicznymi silnika odpowiedzialnym byt
inz. Eugieniusz Ulanowicz, ktory po zakonczeniu doku-
mentacji objat funkcje konstruktora prowadzgcego sil-
nika PZL-10W, ktorg w okresie pdzniejszym przejat inz.
Bolestaw Segelin kontynuujac jg rowniez w zmienionej
nazwie silnika na PZL-10S w dziale Pionu Gtéwnego
Konstruktora, ktérego jest kierownikiem. W opracowa-
niu silnika pomagali tez specjalisci radzieccy na terenie
ZSRR w zakresie konstrukcji oraz specjalisci z Instytutu
Lotnictwa w Warszawie i PZL-Hydral z Wroctawia w za-
kresie uktadu paliwowo-regulacyjnego. Po opracowaniu
dokumentacji konstrukcyjnej silnika, funkcje konstruk-
tora prowadzgcego silnika PZL-10S przyjat Mieczystaw
Sliwa, kierownik dziatu w pionie gtéwnego konstruktora
WSK ,PZL-Rzeszow”.



fot. 1.. Prezentacja uzbrojenia sSmigtowca M-2 Sokdt,
lata 80. XX .

fot. 2.: Pakiet wyrzutni rakiet w weZle uzbrojenia
W-3 Sokot, lata 80. XX w.

fot. 3-4.: Wnetrze smigtowca W-3 Sokdt — wersja dla Wo-
jewddzkiego Osrodka Kardiologii w Zabrzu, lata
80. XX w.
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Na podstawie zatwierdzonych we wrzesniu 1973 r. wy-
magan taktyczno-technicznych dotyczacych smigtowca
i jego zespotu napedowego, podjeto prace konstrukcyjne
nad odmiang smigtowcowa silnika TWD-10. Rownolegle
w Omsku pracowano nad silnikiem TWD-10B dla samo-
lotu An-28, ktérego produkcja dla mieleckich M-28 zo-
stata takze podjeta w WSK ,PZL-Rzeszéw” w 1984 .

Projekt wstepny silnika PZL-10W ukonczono w 1975 .
Przewidywano w nim wprowadzenie nastepujacych
zmian w konstrukcji silnika: usuniecie reduktora smigta
i reduktora szybkobieznego, przekonstruowanie skrzynki
napedow agregatow, wyprowadzenie napedu do tytu,

a gazow wylotowych pod katem od osi wzdtuznej silni-
ka. Pierwszy silnik uruchomiono na hamowni 12 maja
1977 r. i do konca roku przeprowadzono 60 godzin prob.
Przektadnia gtowna powstawata pod kierunkiem innego
konstruktora WSK ,PZL-Rzeszow”, Stanistawa Busza.

W pracach projektowych nad przektadnig oznaczona
WR-3 aktywnie uczestniczyli: Stanistaw Krzton, Jan Za-
jgc, Edward Kubicki, Marian Augustyn, Stanistaw Drzat

i Zdzistaw Bienko.

KU NOWOCZESNOSCI 1984-1993

Prace te przebiegaty dosc¢ nietypowo. Podjeto je na
samym poczatku 1972 r. Powstaty dwie wersje prze-
ktadni. Pierwsza wersja przy wspotpracy z zespotem
Izotowa powstata w 1972 r., ale projekt ten nie zostat
zastosowany i upadt — wspomina Jan Zajgc. - W 1974
roku prace projektowe nad przektadnig kontynuowano
w zaktadach Mila.

Jednak pozniej, od listopada 1974 do lutego 1975, czte-
roosobowy zespot konstruktoréw z WSK ,PZL-Rzeszow”
przebywat w firmie FIAT AVIO, gdzie wspdlnie z kon-
struktorami wtoskimi rozpracowat alternatywny projekt
koncepcyjny przektadni. W efekcie, w 1975 r. wykonano
w Rzeszowie samodzielnie projekt wstepny i technicz-
ny, w ktérym wykorzystano szczegdélnie doswiadczenia
wtoskie. Prototyp przektadni WR-3 byt gotowy w paz-
dzierniku 1978 r.

WSK ,PZL-Rzeszow” opracowat takze pozostate ele-
menty uktadu transmisji. Do przekazywania momentu
obrotowego z przektadni gtéwnej na Smigto ogonowe
zastosowano wat duralowy, sktadajgcy sie z szesciu
odcinkéw potgczonych sprzegtami. Do zmiany kierunku

watu wykorzystano przektadnie posredniczacg, zamon-
towang na koncu belki ogonowej oraz przektadnie tylng
na szczycie statecznika pionowego.

26 pazdziernika 1978 r. w WSK ,PZL-Rzeszow” odbyto
sie pierwsze uruchomienie catego zespotu napedo-
wego na stanowisku imitujgcym smigtowiec. Badania
silnikow oraz transmisji trwaty w latach 1977-1987 pod
kierunkiem inz. Mariana Grycha, a ich wyniki pozwolity
na rozpoczecie prob naziemnych oraz w locie prototy-
pow Sokota. Silnik wraz ze Smigtowcem poddawany byt
prébom na sprawdzenie uktadu przeciwoblodzeniowego
w Wilnie (ZSRR) i Tromsg (Norwegia) pod nadzorem ze
strony inz. Bolestawa Segelina.

W poczatkowym okresie, celem tych prob byto spraw-
dzenie nowej konstrukcji, wykrycie potencjalnych wad
oraz zebranie danych niezbednych dla wprowadzenia
modyfikacji silnikow i przektadni. Nastepnie rozpocze-
to proby certyfikacyjne wedtug przepisow lotniczych
(oznaczonych jako: Normy Lotnoj Godnosti Wierta-
lotow —~NLGW-71) obowigzujgcych w bytym Zwigzku
Radzieckim, ktore roznity sie znacznie od przepisow

133



lotniczych obowigzujgcych w Stanach Zjednoczonych
oraz krajach zachodnich. Gtéwna roznica polegata na
tym, ze w Zwigzku Radzieckim znacznie wiekszg wage
przypisywano badaniom prowadzonych w rzeczywistych
warunkach eksploatacyjnych, natomiast przepisy Stanéw
Zjednoczonych oraz krajéw zachodnich polegaty gtownie
sprawdzeniu silnikow i Smigtowcoéw w warunkach stoisk
badawczych z doktadnie kontrolowanymi warunkami
przekroczenia warunkéw eksploatacji. Dlatego zespoty
badawcze z WSK ,PZL-Rzeszéw"” odbyty szereg podrozy
do wielu miejsc bytego ZSRR, z ktérych niektore byty
niedostepne dla obywateli spoza tego kraju. Pobyt tam
wymagat otrzymania specjalnego zezwolenia. Proby
eksploatacyjne smigtowca rozpoczety sie w potowie

lat 80. XX w. w Moskwie, a nastepnie byty prowadzone

w kolejnych latach w bardziej ,egzotycznych” miejscach
zapewniajgcych ekstremalnie trudne warunki dla sprzetu
eksploatacyjnego jakie tylko mogty wystgpi¢ na tere-

nie dwczesnego ZSRR. | tak do najtrudniejszych prob

ze wzgledu na warunki klimatyczne dla smigtowca jak

fot. 1-3.: Smigtowce W-3 Sokdt.

i bytowe dla badaczy z Polski mozna zaliczy¢: proby

w warunkach skrajnie niskich temperatur w Jakucku
gdzie przedstawicielem WSK byt Marek Slusarz, w wa-
runkach wysokogorskich w Duszanbe z udziatem Jacka
Paczesniaka, oraz w warunkach silnego wiatru w Baku,
wysokich temperatur w Aszchabadzie i pierwszych préb
w warunkach oblodzeniowych w Uchcie, w ktorych to ba-
daniach WSK reprezentowat Andrzej Klimiec. Wyjatkiem
byty préby w termobarokomorze.

W 1986 r. uzgodniono z Rosjanami przeprowadzenie

prob w termobarokomorze, znajdujacej sie w CIAM
w Moskwie. Utajnienie osrodka wykluczyto bezposredni

udziat polskich specjalistow w badaniach, wiec do Mo-
skwy przewieziono przygotowane w Rzeszowie stano-
wisko badawcze, a niezbedne konsultacje prowadzone
byty... przez telefon.

Testom w termobarokomorze poddano kolejno dwa
silniki. Badania potwierdzity, ze zespo6t napedowy moze
by¢ stosowany w przedziale wysokosci od 0 do 6000 m
i temperaturach od -60°C do +60°C. Dzieki tym prébom
zebrano bardzo wiele danych o pracy silnika, z ktorych
pierwsza czes¢ zostata wykorzystana do certyfikacji
silnika. Ostateczne orzeczenie z prob zatwierdzono do-
pierow 19917 r.

Oproécz préb w bytym Zwigzku Radzieckim, wykonano
szereg specjalnych prob stoiskowych symulujgcych nie-
ktore usterki: urwanie topatek, awaria watu wyjsciowego,
przekroczenia temperatur i obrotow wirnikéw silnika.
Proby te byty przygotowywane i prowadzone przez sze-
reg osob, najczesciej przez: Marka Slusarza, Zbigniewa
Rudnickiego, Antoniego Gnota, Bogdana Czosnyke,
Jacka Paczesniaka. Zwienczeniem ich byto poddanie

w 1987 r. zespotu napedowego 300-godzinnej dtugo-
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trwatej probie fabrycznej. Po jej pomysinym zaliczeniu
przeprowadzono 300-godzinne badania paristwowe

z udziatem i pod nadzorem rosyjskich przedstawicieli
Panstwowego Naukowo-Doswiadczalnego Instytutu
Lotnictwa Cywilnego ZSRR (GIAM-Moskwa). Wszystkie
proby zakonczyty sie pozytywnie.

Pierwsze cztery prototypy W-3 wyposazone zostaty

w hydromechaniczny uktad sterowania praca silni-
kow. W latach 1980-1983 PZL-Hydral, we wspotpra-

cy z firma Lucas Aerospace i Instytutem Lotnictwa,
prowadzit proby zwigzane z wprowadzaniem uktadu
nowego typu. Byt to pierwszy w Polsce analogowy elek-
troniczny uktad paliwowo-regulacyjny, zapewniajgcy
automatyczne sterowanie silnikami. Nazwany zostat
EUP-10W i obejmowat dla kazdego silnika podzespoty:
blok ogranicznikéw elektronicznych ALAE-2, pom-
pe-regulator ALRP-5 i hydromechaniczny ogranicznik
ALRT-2. Umozliwiat realizowanie funkcji regulacyjnych,
nieosiggalnych dla uktadu hydromechanicznego, m.in.:
utrzymywanie statych obrotow wirnika nosnego w ca-
tym zakresie wykorzystywanych mocy silnikow, ograni-
czanie maksymalnej temperatury gazow spalinowych,
ograniczanie maksymalnej mocy i maksymalnego mo-
mentu obrotowego. Pozytywne wyniki prob umozliwity
w maju 1983 r. podjecie decyzji o wymianie uktadow na
wspomnianych czterech smigtowcach i wprowadzeniu
na kolejnych.

Silnik PZL-10W, stanowigcy naped smigtowcow W-3
Sokot, jest zaopatrzony w siedmiostopniowg sprezar-
ke, przy czym szesc¢ pierwszych stopni jest osiowych,
a ostatni — odsrodkowy. Za sprezarkg znajduje sie
pierscieniowa komora spalania, a za nig — przedziat
turbin. Turbina napedzajgca sprezarke jest dwustop-
niowa, a turbina swobodna (mocy) - jednostopniowa.
Wyprowadzenie watow napedowych znajduje sie z tytu,



za silnikiem. Silnik ma moc startowg 662 KW (900 KM)

i moc trwatg 574 kW (780 KM). W sytuacji awaryjne;j
silnik moze uzyskaé¢ moc 846 kW (1150 KM) przez

2,5 minuty lub 736 kW (1000 KM) przez 30 minut. Sg to
jednak nadzwyczajne zakresy pracy silnika, wykorzysty-
wane gtownie w przypadku awarii jednego z nich. Silniki
zapewniajg stosunkowo wysoki nadmiar mocy, dzieki
czemu Sokot charakteryzuje sie wyjgtkowo dobrymi
charakterystykami startu i lgdowania oraz zawisu na du-
zej wysokosci. Zautomatyzowany uktad sterowania in-
stalacjg paliwowg silnikéw umozliwia ich automatyczne
synchronizowanie oraz automatycznie przetgcza moc
jednego silnika na 736 kW, w przypadku samoczynnego
wytgczenia sie drugiego silnika. W takiej sytuacji, w razie
potrzeby, mozna na krotko wykorzysta¢ moc 846 kW.

Na watach silnikow znajdujg sie sprzegta jednokierunko-
we, umozliwiajgce pojedynczy rozruch silnikéw i ptynne
rozkrecenie wirnika nosnego. Na wale silnikow zamon-
towano tez pompy olejowe uktadu smarowania silnikow.
Chwyty powietrza do silnikbw zaopatrzono w specjalne
odsrodkowe separatory pytow tzw. pytofiltry, dodatkowo
zabezpieczajgce silniki przed zderzeniem z ptakami.
Separatory pytow majg wtasng instalacje przeciwoblo-
dzeniowsg, co zabezpiecza silniki przed uszkodzeniem
kawatkami lodu.

Przektadnia gtowna przekazuje moment obrotowy

z watdw silnikow na wirnik nosny, a czes¢ mocy na wat
Smigta ogonowego, wentylator oraz do skrzynki agre-
gatow. Przektadnia jest czterostopniowa, planetarna

i redukuje obroty z 22 490 obr./min watéw silnikowych
na 225,7 obr./min watu wirnika nosnego. Na przektad-
ni gtdwnej zamontowano tez typowy hamulec wirnika
nosnego. Od przedziatu silnikow przektadnia gtowna
oddzielona jest Sciang przeciwpozarowg. Taka sama
Sciana znajduje sie pomiedzy silnikami.

Ze skrzynki agregatow na przektadni gtdbwnej napedza-
ne sg dwie pompy hydrauliczne, pompa olejowa uktadu
smarowania przektadni oraz dwie pradnice — prgdu
statego i przemiennego. Ponadto od przektadni gtow-
nej napedzany jest wentylator chtodzgcy, umieszczony
ponizej silnikow, w osi symetrii. Chwyt powietrza do
wentylatora znajduje sie ponizej wlotow powietrza do
silnikdw i jest zabezpieczony zaluzjg przed zassaniem
ciata obcego. Wentylator ttoczy powietrze, ktére dodat-
kowo chtodzg przedziat silnikéw i przektadni gtownej,
a czesc¢ tego powietrza wykorzystywana jest w uktadzie
wentylacji kabiny.

Produkcje silnikow PZL-10W uruchomiono w Rzeszowie
w 2 lata po jego ,samolotowej” wersji TWD-10B, czyli

w 1986 r. Kontynuowano jg do 1996 r., wykonujgc w tym
czasie 230 silnikow tego typu, dla pierwszych 115 smi-
gtowcow W-3 Sokot.

Silniki PZL-10W wytwarzano w trzech seriach produkcyj-
nych. Pierwsza seria odpowiadata wymogom radziec-
kich przepisow NGLW-71.

Wprowadzenie drugiej serii zwigzane byto z Frankiem
Piaseckim — stynnym amerykanskim konstruktorem
smigtowcow, ktérego rodzinne korzenie pochodzg z Pol-
ski. Inz. Piasecki, ktory jest tworcg uktadu smigtowca
typu tandem, z dwoma wirnikami nosnymi — z przo-

du i z tytu, produkowanymi wspotczesnie przez firme
Boeing jako Chinook — po rozpoczeciu przemian poli-
tycznych w Polsce, odwiedzit zaktady w Swidniku. Po
zapoznaniu sie ze Smigtowcem W-3 Sokot, ocenit, ze
jest to konstrukcja, ktéra ma szanse zaistnie¢ na wielu
rynkach, w tym w Stanach Zjednoczonych. Warunkiem
byto otrzymanie na smigtowiec W-3 oraz silnik PZL-10W
certyfikatu Stanéw Zjednoczonych wg amerykarskich
przepisow zdatnosci do lotu, nazywanych w jezyku

lotniczym jako FAR. Zaoferowat w tym celu swojg po-
moc, zarowno podczas certyfikacji jak i jego sprzedazy.
Zaktady w Swidniku i Rzeszowie podjety wyzwanie.

W zwigzku z tym nalezato przeprojektowac niektore ele-
menty oraz zastosowac bardziej wytrzymate materiaty

i odpowiednie technologie ich wytwarzania, by osiggna¢
resurs miedzyremontowy silnika 1500 godzin i catkowity
3000 godzin, a takze przeprowadzi¢ dodatkowe bada-
nia. Przedsiewziecie certyfikacyjne zakonczone zostato
sukcesem. Niestety, sukcesu handlowego na przewidy-
wanych rynkach (Stany Zjednoczone oraz obszaru Pacy-
fiku) nie udato sie osiggngé. Ale mimo to, wysitki wtozo-
ne w osiggniecie certyfikatu Stanow Zjednoczonych nie
mozna byto uznac za stracone. Informacja o sukcesie
pozwolita na przedstawienie Smigtowca w Polsce i na
Swiecie, jako rownowaznego konstrukcjom zachodnim,
co w pewnym stopniu pomogto w jego sprzedazy.

Najwieksze zmiany zastosowano w trzeciej serii produk-
cyjnej. W serii tej wzmocniono kadtub turbiny napedo-
wej, a kardanowe potgczenie watu silnika z przektadnig
zastgpiono potgczeniem kulowym. W silnikach PZL-10W
trzeciej serii produkcyjnej zastosowano francuskie tozy-
ska firmy SFNA. Momentomierz UPM-100 skonstruowa-
ny w Instytucie Lotnictwa zastgpiono momentomierzem
MW-3 skonstruowanym i produkowanym do dzis w WSK
Rzeszow na bazie doswiadczen zebranych miedzy inny-
mi podczas prob certyfikacyjnych uktadu napedowego.

Zimg z 1978 na 1979 r. ukonczono dwa pierwsze proto-
typy smigtowca. Egzemplarz przeznaczony wytgcznie
do prob statycznych oznaczono numerem fabrycznym
300101, zas egzemplarz przeznaczony do prob na-
ziemnych — 300102. Zaden z nich nie otrzymat znakéw
rejestracyjnych, nie byty one bowiem przeznaczone do
wykonywania zwyktych lotow.
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Proby naziemne rozpoczety sie w 1979 r. W czasie
tych préb przebywata w Swidniku delegacja wtadz
partyjnych éwczesnego PRL. Wobec zblizajgcego sie
konca pieciolatki, postanowiono przedstawicielom
delegacji zaprezentowac najnowszy produkt — smigto-
wiec W-3. W tym celu 16 listopada 1979 r,, na samym
poczgtku préb naziemnych zdecydowano sie wykonac
(w obecnosci przedstawicieli wtadz partyjnych) ,oblot”
smigtowca. Taki spektakularny sukces byt potrzebny,
wobec ogodlnokrajowego kryzysu i fiaska polityki ow-
czesnego przywodcy — Edwarda Gierka. Pilot fabryczny
Wiestaw Mercik wykonat krétki zawis. Data ta zostata
nastepnie podana jako oficjalna data oblotu $migtow-
ca, jednak faktycznie tak nie byto, trudno bowiem nie-
oficjalny zawis uzna¢ za petny lot.

Dopiero po tym fakcie podjeto zakrojone na szero-

kg skale proby naziemne. W ich trakcie ujawnity sie
pewne niedomagania smigtowca, typowe dla ,okresu
dojrzewania” konstrukcji. Najgrozniejsze byty wibracje
wirnika nosnego, ktore ,zabity” juz niejedng, poza tym
udang, konstrukcje smigtowca. Do tych problemdéw
doszedt jeszcze jeden: pod koniec lata 1980 r., wobec
,sierpniowych wypadkéw na Wybrzezu” wyjechata

z zaktadu radziecka delegacja konsultantow i polski
zespot zostat pozostawiony sam sobie. Wszystkie pro-
blemy trzeba byto rozwigzywac samodzielnie.

W koncu 1981 r. chwilowo zaradzono wibracjom wirni-
ka, ale — jak sie pozniej okazato — wrocity one po ,pet-
nym” oblocie smigtowca. Poczgtkowo planowano do-
prowadzenie egzemplarza nr 300102 do stanu lotnego
i przeprowadzenie na nim oblotu, jednak pod koniec
prob ulegt on uszkodzeniu (pekta tarcza turbiny silni-
ka) i jego remont uznano za nieoptacalny. Nie prze-
szkodzito to jednak w testach, jako ze zaplanowane na
nim proby byty juz wtasciwie ukoriczone.



W tym czasie ukonczono trzeci prototyp smigtowca

W-3 (pierwszy przeznaczony do préb w locie) oznaczo-
ny numerem fabrycznym 300103 i zarejestrowany jako
SP-PSB. Na tym smigtowcu dokonano petnego oblotu

6 maja 1982 r. i ta data jest w WSK ,PZL-Swidnik” trak-
towana jako faktyczna data oblotu smigtowca. Pierwsze
cztery loty wykonat na nim Wiestaw Mercik, jednak w tych
trudnych czasach stanu wojennego w Polsce, zostat on

z przyczyn politycznych odsuniety od dalszych lotéw

i kolejne proby prowadzit Zbigniew Dabski. Niestety, po-
nownie ujawnity sie problemy z wibracjg fopat wirnika
nosnego, co zdecydowanie zagrazato bezpieczenstwu fo-
pat. Problem ten probowano rozwigzac w rézny sposob,
ale przez dziewie¢ miesiecy nie osiggnieto wiekszych
rezultatéw. Dopiero Marat Tiszczenko, gtowny konstruk-
tor OKB im. M. Mila podpowiedziat wtasciwe rozwigzanie
— umieszczenie na gtowicy wirnika nosnego 100 kg bala-
stu. Drgania faktycznie ustaty, ale polskim konstruktorom
nie podobato sie to rozwigzanie. Jednak dzieki umiesz-
czeniu balastu pojawita sie idea, jakg drogg trzeba pojsc.
Pod kierunkiem Stanistawa Kaminskiego zaprojektowano
wiec oryginalne, aktywne urzadzenie antywibracyjne,
dziatajgce na zasadzie wirujgcych ciezarkow, potgczo-

nych dzwigniami z topatami wirnika nosnego. Cate
urzadzenie wazyto o potowe mniej od balastu — 50 kg

- ijeszcze skuteczniej ,wygaszato’ drgania topat wirnika
nosnego. Po dalszych prébach smigtowiec uzyskat pol-
skie swiadectwo eksploatacji typu i juz w 1987 r. oblatano
pierwszy egzemplarz seryjny Sokota 310201 (SP-PSF).

W koncu lat 80. XX w. W-3 Sokot trafit do produkeji seryj-
nej. Poczatkowo, obok niewielkiego zamowienia krajo-
wego, zrealizowano zamdwienie na 50 Smigtowcdw tego
typu dla Zwigzku Radzieckiego. Wszystko wskazywato na
to, ze Sokot bedzie produkowany rownie masowo, jak
Mi-2, a silniki PZL-10W oraz przektadnie WR-3 dla nich
bedg wytwarzane w odpowiednio duzych ilosciach przez
rzeszowskag wytwornie. Tak sie jednak nie stato. Wkrotce
nastgpity wspomniane juz zmiany polityczne. Zwigzek
Radziecki zwrécit Polsce 48 Sokotéw (2 w miedzyczasie
zostaty rozbite), ktdre dzis w wiekszosci stanowig wta-
snosc¢ przedsiebiorstwa Heliseco. Produkcja dla wojska
objeta kilkadziesigt Sokotow, kolejne zbudowano dla
lotnictwa czeskiego oraz na eksport do Korei Potudnio-
wej, do Niemiec i dla Mjanmy. Pojedyncze egzemplarze
Sokota trafity do réznych odbiorcow polskich. tgcznie,

do chwili obecnej, zbudowano nieco ponad 150 tych smi-
gtowcow. Petnoskalowa produkcja silnikow PZL-10W, kto-
ra jednak nigdy nie zblizyta sie nawet do poziomu produk-
¢ji silnikow GTD-350, trwata do 1996 r., pdzniej — do chwili
obecnej — produkowano rocznie niewielkg liczbe komplet-
nych zespotow napedowych do Sokota. W trudnych la-
tach 90. minionego stulecia podjeto program stopniowe;j,
ale konsekwentnej modernizacji silnika, ukierunkowany
przede wszystkim na zwiekszenie zywotnosci i niezawod-
nosci zespotu napedowego dla smigtowca W-3 Sokot.

0d samego poczatku opracowania samolotu 1-22 Iryda
byto jasne, ze do jego napedu muszg by¢ zastosowane
nowoczesniejsze silniki o wiekszym ciggu i mnigjszym
zuzyciu paliwa. Projektowanie silnika o ciggu 1500 kG
podjeto w Instytucie Lotnictwa w Warszawie juz

w 1976 r., w ramach programu Kaszub 15 (K-15). Pracami
kierowat Andrzej Wierzba, ale juz w 1979 r. kierowanie
opracowaniem silnika K-15 przejat Julian Falecki, takze
pracownik Instytutu Lotnictwa.

Opracowujgc wymagania techniczne silnika, zdecydowa-
no sie na skonstruowanie silnika jednoprzeptywowego.

W owym czasie nie byt to jednak uktad nowoczesny, ale
opracowanie bardziej paliwooszczednego silnika dwu-
przeptywowego przekraczato nasze éwczesne mozliwosci
konstrukcyjne i technologiczne. Co ciekawe, mniej wiecej
w tym samym czasie importowano odpowiednie silniki
dwuprzeptywowe — lwczenko Al-25 o ciggu 1500 kG, ktore
uzyto do napedu odrzutowego samolotu rolniczego PZL

fot. 1.. Sokot W-3 Anakonda — wersja ratownictwa me-
dycznego.

fot. 2.: Sokot W-3 Gtuszec — wersja wsparcia bojowego.

fot. 3.: Silnik Kaszub K-15.
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M-15, oblatanego w Mielcu 9 stycznia 1974 r. Ten sam
silnik stanowit tez naped sprowadzonych wowczas do
Polski samolotow Jak-40. Rosjanie nie mieli jednak za-
miaru wspiera¢ polskich prac nad samolotem szkolenia
zaawansowanego, bowiem do produkcji takiego samolo-
tu wyznaczono Czechostowacje, gdzie masowo produko-
wano samolot szkolno-treningowy Aero Vodochody L-39
Albatros. Notabene naped Albatrosa to wtasnie pojedyn-
czy silnik dwuprzeptywowy Al-25, réwnie dobrze maogt
wiec by¢ on wykorzystany do napedu Irydy, gdyby nie
niechetny stosunek ,wielkiego brata” do tej konstrukgji.

Instytut Lotnictwa przedstawit wtadzom analizy, z ktérych
wynikato, ze koszt wytwarzania, a takze remontow silni-
kow dwuprzeptywowych jest trzykrotnie wiekszy, niz sil-
nikow jednoprzeptywowych, co nie jest rekompensowane
oszczednosciami w zmniejszonym zuzyciu paliwa. Analizy
przeprowadzono na rynku amerykanskim, gdzie koszt
zakupu silnikdow nowych (dwuprzeptywowych) byt oczywi-
Scie wyzszy niz niegdys starszych (jednoprzeptywowych)
jednostek napedowych, a remonty byty drogie ze wzgledu
na wysokie wynagrodzenia robotnikow i pracownikéw za-
ktadow remontowych. Natomiast zyski ze zmniejszonego
zuzycia paliwa byty mniejsze, bowiem paliwo w Stanach



Zjednoczonych byto (i nadal jest) znacznie tansze, niz

w Europie. W ten sposob uzasadniono celowos¢ budowy
silnika w nienowoczesnym, ale prostszym konstrukcyjnie
uktadzie.

Poza uktadem jednoprzeptywowym starano sie jednak
nadac konstrukcji silnika cechy nowoczesnosci. Zastoso-
wano pierwszy stopien sprezarki pracujgcy na niewielkiej
predkosci naddzwiekowej, dzieki czemu udato sie zmniej-
szyc ilosc¢ stopni sprezarki do szesciu, przy uzyskaniu
odpowiednio wysokiego sprezu. Dla silnika zaprojektowa-
no tez zwarta, pierscieniowg komore spalania z odparo-
waniem paliwa oraz jednostopniowa turbine, pracujgca

W nieco wyzszej temperaturze, niz w przypadku silnika
S0O-3. Wirnik podparto jedynie dwoma tozyskami, a nie
trzema, jak w przypadku SO-1 i SO-3, co zmnigjszyto opory
jego ruchu. Ponownie powrécono wiec do korzystniejszej
koncepcji dwdch podpdr pedni silnika, ktorej nie udato sie
zrealizowac przy projektowaniu silnika SO-1. Natomiast

z silnika SO-3 zaczerpnieto uktad rozruchowy, naped agre-
gatéw, uktad olejowy (smarowania) i uktad zaptonowy,
oczywiscie po dokonaniu odpowiednich zmian. Uktad

fot. 1-2.. Samolot PZL I-22 Iryda — gondola silnikowa (1)
i kokpit (2).

zasilania silnika w paliwo i sterowania silnikiem zostat
natomiast zaprojektowany catkowicie od nowa. Poczgtko-
wo miat to by¢ uktad hydromechaniczny z elektrycznym
uktadem ogranicznikow, ale docelowo projektowano tez
elektroniczny uktad sterowania pracg silnika, cho¢ wcigz
z wykorzystaniem techniki analogowej. Uktad ten byt pro-
jektowany w zaktadach WSK ,PZL-Hydral” we Wroctawiu.

Obliczenia, projekt wstepny i projekt techniczny zespotow
zimnych silnika wykonano w Instytucie Lotnictwa. Nato-
miast w Rzeszowie wykonano projekt techniczny zespo-
téw gorgcych silnika oraz przygotowano technologie jego
wytwarzania. Pracami w WSK Rzeszow kierowat Jozef
Smotkowski, wowczas kierownik sekcji turbin w Biurze
Konstrukcyjnym, ktory byt jednoczesnie zastepcg gtow-
nego konstruktora silnika w Instytucie Lotnictwa. W jego
zespole wyrozniat sie mtody wowczas inzynier, absolwent
Politechniki Rzeszowskiej, Marek Darecki. W pdznigjszym
okresie Darecki zostat kierownikiem sekcji turbin w Biurze
Konstrukcyjnym, nastepnie kierownikiem jednego z trud-
niejszych wydziatow wytwérni, wydziatu montazu (W-58),
kierownikiem dziatu analiz i ksztattowania rozwoju przed-
siebiorstwa a w latach 2002-2021 petnit funkcje prezesa
firmy. W 1995 r. zatrudniony zostat na stanowisku dyrek-
tora zaktadu lotniczego, ktore piastowat przez trzy lata.

W Rzeszowie wykonano tez specjalne stoiska do badan
wstepnych silnika, prowadzonych w Instytucie Lotnictwa.
Projektowanie silnika zajeto blisko dziewie¢ lat, ze wzgle-
du na duze obcigzenie rézng pracg zespotu konstrukeyj-
nego. Pierwsze proby poszczegolnych zespotéw silnika
K-15 na stoiskach rozpoczety sie w Instytucie Lotnictwa
w 1985 r. Testom poddano sprezarke, komore spalania

i turbine, uktad chtodzenia tylnego tozyska, a takze uktad
przeciwoblodzeniowy, napedy agregatow i inne elementy.

Pierwsze prototypowe egzemplarze silnika K-15 wyko-
nano w Rzeszowie w latach 1987-1988. Seria prébna
objeta tacznie 13 silnikéw (o numerach 1 do 12 14),
gtownie do prob naziemnych, a takze do prob w locie na
samolocie Jak-40, petnigcym funkcje latajgcego labora-
torium. Byt to pojedynczy Jak-40, stanowigcy wtasnosc¢
Instytutu Lotnictwa, notabene jedyny cywilny Jak-40

w Polsce w latach PRL-u.

Zatozono, ze seryjne samoloty |-22 Iryda bedg wyposa-
zone w silniki K-15. Jednak pierwsze seryjne samoloty
tego typu trafity do 58. Lotniczego Putku Szkolno-Bojo-
wego Wyzszej Oficerskiej Szkoty Lotniczej w Deblinie
wyposazone w silniki SO-3W-22. Dopiero 22 grudnia
1992 r. oblatano pierwszy prototyp odmiany M-93, wy-
posazonej w silniki K-15. W celu dostosowania samolotu
do nowego napedu zmieniono toza silnikow i ich ostony,
uktad sterowania turbinami oraz zmodyfikowano insta-
lacje ptatowca. Modyfikacji poddano piaty (czwarty lata-
jacy) prototyp samolotu, o rejestracji SP-PWD (ANPO1-
05). Na samolocie zamontowano silniki nr 15 16,

z wstepnej serii osmiu silnikéw.

W tym czasie rozwazano zastosowanie na Irydzie takze
silnikow jednoprzeptywowych Rolls-Royce Viper 535

o ciggu 1550 kG albo dwuprzeptywowych SNECMA
Larzac 04-C20 o ciggu 1450 kG. Dlatego projektowane
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odmiany Iryda M-93 oznaczono M-93V (Viper), M-93L
(Larzac) i M-93K (Kaszub). W styczniu 1993 r., po wstep-
nych probach samolotu, wybrano do produkcji odmiane
M-93K, z silnikami Kaszub K-15.

Silniki K-15 wprowadzono do produkcji na czwartym
samolocie serii produkcyjnej (nr 204, tymczasowa reje-
stracja cywilna SP-PWG). Byta to trzynasta latajgca Iryda.
Wczesniej zbudowano bowiem szes¢ prototypow, w tym
jeden (pierwszy) do prob statycznych na ziemi oraz pie¢
samolotow seryjnych pierwszej serii. Samolot zostat obla-
tany w 1993 r. Dwa lata pozniej wyprodukowano kolejnych
szes¢ samolotow seryjnych, wszystkie z silnikami K-15.
Samoloty 301-303 miaty silniki o numerach od 16 do 22,
zas samoloty 304-306 nigdy nie zostaty wyposazone

w silniki, bowiem w momencie ich ukoriczenia doszto do
zawieszenia odbioru samolotow przez wojsko.

Na silniku nr 14 przeprowadzono w Rzeszowie probe dtu-
gotrwatg w czasie 400 godzin, a nastepnie kolejng, o dtu-
gosci 600 godzin. Préby te zakonczono w 1995 r. tgcznie
silnik przepracowat 1300 godzin. Docelowo przewidywano
resurs miedzyremontowy silnika K-15 na 600 godzin, ale
czasowo byt on ograniczony do 200 godzin. W marcu
1996 r. wobec niedopracowania samolotu Iryda, MON
podjat decyzje o wycofaniu jej z eksploatacji i przekazaniu
uzywanych samolotéw do WSK ,PZL-Mielec” celem mo-
dernizacji i dopracowania. Kolejne nieporozumienia mie-
dzy MON a WSK ,PZL-Mielec” doprowadzity do zerwania
kontraktu na dostawe samolotow przez wytwornie, ktoéra
domagata sie wyptacenia kar umownych.

W Rzeszowie trwaty prace nad silnikiem K-16, w ktérym po-
przez zwiekszenie temperatury przed turbing cigg podniost
sie do 1600 kG. Byt to silnik jednoprzeptywowy, ale zasto-
sowano na nim nowoczesne rozwigzania, takie jak cien-
koscienny wat oraz palisade tytanowych topatek sprezarki



niskiego cisnienia. Byt to krok w strone opracowania doce-
lowego, dwuprzeptywowego silnika D-18. Pierwszy silnik
tego typu uruchomiono na hamowni na poczatku 1997 r.
Jego proby trwaty, ale w koncu 1997 r., wobec zerwania
kontraktu na budowe samolotu, proby silnika przerwano.

W 1998 r. wojsko wyptacito mieleckiej wytworni pienigdze
na modernizacje samolotu I-22 Iryda do standardu M-96.
Pienigdze te zostaty jednak wydane na inne cele i moder-
nizacji nie dokoriczono. Przy okazji warto wspomniec, ze
K-16 miat by¢ jedynie przejsciowg jednostkg napedowa,
napedzajaca ciezszg wersje Irydy — M-96. Docelowo w In-
stytucie Lotnictwa projektowano dla Irydy nowy silnik dwu-
przeptywowy o oznaczeniu D-181 o ciggu 1800 kG. Jednak
silnik D-18 nigdy nie wyszedt poza stadium projektowe.
tacznie w Rzeszowie w latach 1986-1987 i1 1991-1995
wykonano 21 silnikow K-15 (bez egzemplarza nr 13) oraz
jeden prototyp silnika K-16. Czes¢ z tych silnikow wyko-
rzystano do napedu tgcznie pieciu egzemplarzy 1-22 Iryda
(SP-PWD, 204, 301, 302 i 303). Pozostate uzywano do préb
naziemnych i do prob w locie na samolocie Jak-40.

Po katastrofie 1-22 Iryda w Deblinie, ktéra miata miejsce
24 stycznia 1996 r., w marcu 1996 r. podjeto decyzje

0 zawieszeniu lotow na tym typie samolotu. Juz po prze-
kazaniu w pazdzierniku 1996 r. uzytkowanych w Deblinie
samolotow do zaktadow WSK ,PZL-Mielec” celem dopra-
cowania, 21 grudnia 1996 r. w Mielcu oblatano prototyp
znacznie zmodernizowanej odmiany |-22 Iryda M96,

(1 ANP 001-05, z rejestracjg SP-PWD), z dodatkowymi
naptywami przed skrzydtami. Do tej odmiany przebudowa-
no tez kolejny samolot, AN 002-04 (SP-PWG), przy czym
egzemplarz ten zostat juz wyposazony w niepetny zestaw
awioniki firmy Sextant. W tej postaci oblatano go w Mielcu
23 kwietnia 1997 r,, samolot napedzaty silniki K-15. Jed-
nak w listopadzie 1997 r., po konflikcie pomiedzy Minister-
stwem Obrony Narodowej a dwczesnym kierownictwem

WSK ,PZL-Mielec”, dotyczgcym wykorzystania zaliczek na
opracowanie wers;ji Iryda M96, kontrakt na powstanie tej
wersji zostat zerwany. Jednakze w tym czasie samolotem
zainteresowato sie lotnictwo morskie, planujgce zasta-
pienia nimi uzywanych w 7. Specjalnym Putku Lotnictwa
Marynarki Wojennej w Siemirowicach samolotéw TS-11
Iskra. Irydy M96 miaty stuzy¢ do rozpoznania akwenow
morskich oraz do atakowania celéw nawodnych, w tym
celu planowano m.in. uzbrojenie samolotu w dwa kiero-
wane pociski przeciwokretowe SAAB RBS-15.

W tym czasie w Mielcu przeprowadzano kolejne prze-
ksztatcenia. Prawa i obowigzki upadtej WSK ,PZL-Mielec”
S.A. przejat nowy podmiot — Polskie Zaktady Lotnicze

w Mielcu. Jednak potencjat produkcyjny Mielca w tym
czasie byt juz niewielki. Mimo to, 31 grudnia 1998 r,,
Departament Uzbrojenia i Sprzetu Wojskowego MON
podpisat z nowymi zaktadami ,PZL-Mielec” umowe o kon-
tynuowaniu programu. W lipcu 1999 r. sagd w Rzeszowie
ogtosit jednak upadtosc¢ zaktadow ,PZL-Mielec” i koniecz-
ne stato sie wynegocjowanie aneksu do umowy podpisa-
nej pot roku wezesniej. Do porozumienia jednak nie doszto
i 8 listopada 1999 r. MON zakonczyt program |-22 Iryda
M96, nie zapotrzebowujgc srodkow finansowych na ten
program w budzecie na 2000 r.

W latach 2000-2001 podejmowano liczne proby reakty-
wowania programu 1-22 Iryda M96, ale decyzja MON, by
opracowanie i préby tej wersji zostaty dokonczone ze
srodkéw spoza budzetu Ministerstwa Obrony Narodowej,
wywotaty znaczne trudnosci. Mimo oddania samolotow
przez syndyka masy upadtosciowej do dyspozycji dwcze-
snych Polskich Zaktadéw Lotniczych Mielec, nie udato sie
juz prowadzi¢ powazniejszych prac. Zresztg w tym czasie

fot.: Samolot PZL 1-22 Iryda M96.

nie byty juz prowadzone prace nad silnikami K-16, ktorych
produkcji w WSK ,PZL-Rzeszdéw” nigdy nie uruchomiono,
ani tez Instytut Lotnictwa nie kontynuowat opracowania
dwuprzeptywowego silnika D-18. Poniewaz sprywatyzo-
wany juz w tym czasie zaktad WSK ,PZL-Rzeszdéw" nie byt
zainteresowany dalszym rozwojem silnikéw dla samolotow
0 bardzo niepewnej przysztosci, WSK ,PZL-Mielec” powrdcit
do koncepcji napedu samolotu silnikami Rolls-Royce Viper
535. Projektowana wersja dla lotnictwa morskiego ozna-
czona Iryda M96M miata powstac z tymi wiasnie silnikami.

Jednakze wszelkie podejmowane préby jakichkolwiek
powazniejszych prac spetzty na niczym, nigdy nie udato
sie uzyskac¢ odpowiednich srodkéw finansowych. Az do
2007 r. ,PZL-Mielec” dysponowat 17 egzemplarzami sa-
molotéw 1-22 Iryda (w tym pie¢ prototypdw). W 2007 .
powotano specjalny zespot MON, do oceny programu 1-22
Iryda i pod koniec roku ogtoszono wyrok — samoloty majg
zostaé zeztomowane badz przekazane do muzedw i na
pomniki. Pierwszy prototyp zostat zeztomowany w Kut-
nie, drugi zostat rozbity w katastrofie w styczniu 1987 .,
trzeci i czwarty pozostaty jako eksponaty w Deblinie, pigty
w Instytucie Lotnictwa, a szosty w Mielcu. Pierwszy eg-
zemplarz seryjny (0103) nadal pozostaje w bazie materia-
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towej w Kutnie, w dyspozycji Agencji Mienia Wojskowego,
podobnie jak 02071. Egzemplarz 104 trafit do muzeum przy
WSOSP w Deblinie, a 105 do jednej ze szkét w Chetmie.
0202 jest eksponatem przed bramg 42. Bazy Lotnictwa
Szkolnego w Radomiu, natomiast 0203 zostat rozbity

w katastrofie w styczniu 1996 r. Samolot 0204 trafit do Mu-
zeum Wojska Polskiego w Warszawie, zas 0301 (w stanie
lotnym!) — do Instytutu Technicznego Wojsk Lotniczych na
Bemowie w Warszawie, gdzie tez ustawiono go w charak-
terze pomnika. 0302 trafit do Muzeum Broni w Witoszowie
Gornym koto Swidnicy, 0303 zostat sprowadzony do ta-
sku, gdzie stat sie eksponatem tamtejszego minimuzeum
przy 32. Bazie Lotnictwa Taktycznego, na terenie lotniska,
a 0304 stanagt w miniskansenie przy 2. Bazie Materiatowo-
-Technicznej w Kutnie-Skleczkach. Samolot 0305 zostat
w pazdzierniku 2008 r. przekazany do Muzeum Lotnictwa
w Krakowie, zas 0306 trafit na ekspozycje na terenie za-
ktadow WSK ,PZL-Mielec”. Sposrdd nigdy nieukonczonych
szesciu egzemplarzy seryjnych 0401-0406, pierwszy po-
zostat w Mielcu, a ostatni trafit na poligon Strazy Pozarnej
pod Czestochowg, pozostate zeztomowano w Mielcu. Tak
ostatecznie zakonczyt sie program |-22 Iryda i nowocze-
snych silnikow K-16 oraz D-18, zaprzepaszczona szansa
catego polskiego przemystu lotniczego.
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W pierwszej potowie lat 90. XX w. caty polski przemyst
zbrojeniowy znalazt sie w powaznych tarapatach. Duze
zamowienia ze Zwigzku Radzieckiego skonczyty sie
dos¢ niespodziewanie w latach 1989-1990, co byto
przede wszystkim konsekwencjg przemian politycznych
w Polsce. P6Zniejszy upadek Zwigzku Radzieckiego

i gteboki kryzys gospodarczy, w ktorym pograzyta sie
Rosja w pierwszych latach po rozpadzie imperium,

a takze nienajlepsze stosunki odrodzonej Rosji z 11l Rze-
czgpospolitg, skutkowaty niemal catkowitym zerwaniem
wspotpracy technicznej. Zaktady polskiego przemystu
zbrojeniowego musiaty przede wszystkim liczy¢ na ro-
dzime zamowienia, a te takze zostaty powaznie zredu-
kowane. Rozwiniecie eksportu do panstw zachodnich,

a nawet do ubozszych krajow swiata, nie byto mozliwe
bez odpowiednich certyfikatow i licencji oraz wtasnych
stuzb marketingowych.

Przed rokiem 1991 z ogdlnej wartosci sprzedazy ponad
70% produkcji byto przeznaczone dla odbiorcy z b. ZSRR
(eksport bezposredni i posredni — poprzez finalistow

- WSK ,PZL-Mielec” i WSK ,PZL- Swidnik"). W potowie
1991 r., wskutek niewyptacalnosci b. ZSRR, przedsie-
biorstwo wstrzymato dostawy (kontrakt byt wazny do
konca 1991 r., zawarty w oparciu o miedzyrzagdowe po-
rozumienie pomiedzy PRL a ZSRR), co spowodowato za-
tamanie sie produkcji lotniczej. Rok wczesniej nastgpito
gwattowne zatamanie zbytu wyrobéw metalurgicznych
dla przemystu motoryzacyjnego.

Dla przeciwdziatania tym nagtym i niekorzystnym zjawi-
skom, w firmie podjeto wiele dziatan, m.in. w zakresie
marketingu, zdobywania nowych wyrobow i rynkéw zby-
tu, unowoczesniania i konwersji wyrobow, rozszerzenia
wspotpracy z lotniczymi firmami zachodnimi i innymi
branzami, prac badawczo-rozwojowych i certyfikacji wy-
robow z myslg o odbiorcach zachodnich.

W 1989 r. rozpoczeto proby zwigzane z uzyskaniem cer-
tyfikatu amerykanskiego i niemieckiego wedtug przepi-
séw FAR-33 i JAR-E dla silnika PZL-10W. Badania pro-
wadzono w Polsce i w 1992 r. w Norwegii w warunkach
silnego oblodzenia. Po ich zakonczeniu silnik PZL-10W
stat sie pierwszym na swiecie silnikiem certyfikowanym
wedtug nowych przepisow JAR-E. tgcznie uzyskano
certyfikaty: polski (wydany przez GILC wg przepiséw
NEGW-71), rosyjski (wydany przez Aviaregistr wg
NtGW-1 i-2), polski (wydany przez GILC wg FAR-33),
amerykanski (wydany przez FAA wg FAR-33), polski (wy-
dany przez GILC wg JAR-E), niemiecki (wydany przez
LBA wg JAR-E).

Same certyfikaty nie gwarantowaty jednak szybkie-

go podboju swiatowych rynkéw zbytu. Najwiekszg
przeszkodg byt jednak brak najnowszych technologii.

W latach 90. minionego stulecia na linii produkcyjne;j
powinien znalez¢ sie kolejny, nowy wyréb. Tymczasem
produkcja mieleckich M-28 niemal zamarta, produkcja
smigtowcow W-3 Sokdt utrzymywata sie na niskim po-
ziomie, zupetnie inaczej niz w przypadku masowego
wytwarzania samolotu An-2 i Smigtowca Mi-2, do ktore-
go zaktady w Kaliszu i w Rzeszowie dostarczaty silniki
w ilosciach liczonych w tysigcach sztuk. Stopniowo
upadt program samolotu szkolenia zaawansowanego
I-22 Iryda, a wraz z nim nadzieja na produkcje nienajno-
woczesniejszych juz silnikéw Kaszub K-15 oraz wdroze-
nia w przysztosci do produkcji dwuprzeptywowych, tym
razem w miare nowoczesnych, silnikow D-18 polskiej
konstrukcji. K-15, a pozniej D-18, bytyby tymi nowymi
wyrobami, ktére datyby WSK ,PZL-Rzeszow” nowy od-
dech, mozliwos¢ wdrozenia i opanowania nowych tech-
nologii, wyjscia na rynek z kolejnymi, nowymi wyrobami.
Tymczasem pozostata jedynie produkcja niewojskowa
(jak to dobrze, ze byta ona wczesniej rozwijanal), a takze
remonty silnikow GTD-350, TWD-10B i PZL-10S.

Jednak jedna okolicznos¢ pozwolita przetrwac zakta-
dowi do lepszych czasow. Byta to specyfika produkcji
silnikow lotniczych. Kiedy konczy sie produkcja samo-
lotow czy sSmigtowcow, produkcja silnikdw do nich jest
jeszcze przez pewien czas prowadzona. Dzieje sie tak,
bowiem kazdy samolot czy $migtowiec ma z reguty
wiekszg zywotnos$¢ od zamontowanego na nim silnika
(silnikow). Dzieki temu WSK ,PZL-Rzeszow” miata kilka
lat na podjecie programu restrukturyzacji i dostoso-
wania sie do nowych, wolnorynkowych uwarunkowan.
Kapitalng wrecz sprawg byta wspotpraca z Pratt & Whit-
ney Canada, ktéra w tych trudnych czasach zwiekszyta
zamowienia.

Nalezy wspomnie¢ o bardzo pozytywnej roli zwigzkow
zawodowych, w tych trudnych dla wytwaorni latach. Wo-
bec koniecznosci ograniczenia produkcji i restrukturyza-
cji WSK, grupowe zwolnienia byty nieuniknione. Jednak
w wytwaorni nie doszto do stawiania wygorowanych,
nierealnych zadan, a jednoczesnie zadbano o ostone so-
cjalng zaréwno tych, ktérych objety zwolnienia, jak i tez
tych, ktorzy w pracy pozostali. Jednoczesnie zwigzki
zawodowe zrobity wszystko, by sprawami przemystu lot-
niczego zainteresowac najwyzsze wtadze panstwowe.
W wyniku takiej postawy pracownikow wytworni i ich
zwigzkow zawodowych zaktad byt w stanie przetrwac
trudne lata, przy stosunkowo niewygérowanych kosz-
tach socjalnych i pracowniczych.

W czerwcu 1989 r. nastgpity pierwsze, czesciowo wolne
wybory do Sejmu, a w lipcu 1989 r. premierem zostat
opozycjonista Tadeusz Mazowiecki. Polska wkroczyta
na droge demokracji, swobdd obywatelskich i wolnego,
kapitalistycznego rynku. Skonczyty sie czasy gospodarki
planowej i przywoédztwa Polskiej Zjednoczonej Partii
Robotniczej. Jeszcze w listopadzie 1989 r. z kierowania
wytwaornig zrezygnowat Henryk Trzesicki. Zdawat on so-
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bie sprawe, ze do wytworni trafit w potowie lat 80. XX w.
w celu ,zaprowadzenia porzadku” i nie widziat mozliwo-
sci sprawowania swojej funkcji w nowych uwarunko-
waniach. W styczniu 1990 r. stery WSK objat Tadeusz
Cebulak. Sprawowat swoje stanowisko przez kolejnych
12 lat, do marca 2002 r. Byt to bardzo trudny okres, ale
WSK zachowata swojg pozycje wsrod wiodgcych wy-
tworni polskiego przemystu zbrojeniowego.

W WSK zdawano sobie sprawe z koniecznosci utwo-
rzenia specjalistycznych stuzb marketingu. 7 lipca
1990 r. zostatem powotany na kierownika Dziatu No-
wych Uruchomieri, bedgcego — jeszcze nieformalnie

— w pionie DR. Byt to dziat TPU, zmieniony w 1991 r. na
dziat RPU. Zakres dziatania dziatu obejmowat koordy-
nacje nowych uruchomien, koordynacje postepu tech-
nicznego oraz przejecie niektdrych dziatari po zlikwido-
wanej prototypowni (w tym prowadzenie wyrobu K-15).
Byt to okres powaznych zmian w przedsiebiorstwie,
czas utraty dotychczasowych rynkdw zbytu i poszuki-
wan nowych wyrobow i nowych rynkdw zbytu, zwtasz-
cza w zakresie produkcji wydziatow gorgcych: odlewni
i kuzni. Pierwsze dziatania w tym zakresie czynitem
osobiscie, jednoosobowo, ale problematyka nowych
kontaktow zaczeta sie rozwija¢ bardzo dynamicznie.
Zaistniata pilna potrzeba pozyskania pracownikow

z bardzo dobrg znajomosciag jezykéw obcych, z wiedza
w zakresie handlu zagranicznego i marketingu. Dotych-
czas te dziatania byty prowadzone centralnie przez PHZ

JPEZETEL" — Warszawa i w zwigzku z tym w WSK nie

byto pracownikdw o takich kwalifikacjach. Niestety, nie
pozyskano takich specjalistow, gdyz wymagania ptaco-
we ewentualnych kandydatdw (min. poziom ok. 2,5 min
owczesnych ztotych) znacznie (okoto 5-krotnie) prze-
kraczaty mozliwosci ptacowe WSK — wspomina Jerzy
Halicki, obecnie kierownik sekcji analiz biznesowych



NR w WSK. — We wrzesniu i pazdzierniku 1990 r. pozy-
skano trzech pierwszych pracownikdw z dobrg znajo-
moscia jezyka angielskiego, inzynierow, mechanikdw,
bez formalnej znajomosci tajnikdw handlu zagraniczne-
go i marketingu, ale w swojej dziatalnosci zawodowej
w i poza WSK stykajgcymi sie z tymi zagadnieniami.
Tym nie mniej uzyskali oni tytut specjalistow ds. mar-
ketingu. Pozyskani pracownicy to Marian Mikluszka,
Leszek Kaczmarowski, Andrzej Kochariski. Pod koniec
1990 r. pozyskano jeszcze kilku pracownikow, jednego
z bardzo dobrg znajomosciag jezyka niemieckiego, Wta-
dystawa Jasiczka, ktdry zostat kierownikiem formujacej
sie Sekcji Obstugi Partnera i Badan Rynku oraz drugie-
go pracownika, pozyskanego z Biura Konstrukcyjnego,

Irka Baka. Sekcja ta byta pierwszg, formalng jednostka
organizacyjng w WSK, ktorej dziatanie obejmowat sze-
roko rozumiany marketing.

Od 15 stycznia1991 r. do dziatu TPU zostata wigczona
grupa inz. Hanzla z trzema osobami (z likwidowanego
dziatu RTP), ktdry zaczat dziata¢ w sekcji Analiz Tech-
niczno-Ekonomicznych, bedacej analitycznym zapleczem
do Sekcji Obstugi Partnera i Badan Rynku.

W lutym 1991 r. na stanowisko dyrektora handlowego
DH odszedt Wtadystaw Jasiczek, dotychczasowy kie-
rownik sekcji, a funkcje kierowniczg sekcji objat Ireneusz
Bak, ktéry po prywatyzacji firmy petnit funkcje dyrektora

sprzedazy i marketingu, a nastepnie dyrektora Zakta-
du Lotniczego, wiceprezesa Zarzadu ds. operacyjnych
(zmart 27 stycznia 2012 r. po ciezkiej chorobie).

Kolejno zostali zatrudniani nastepni pracownicy: Hania
Sniechowska, Jola Garczyriska, Krzysztof Tucholski,
Stanistaw Nedza. Z 31 lipca 1991 r. Dziat TPU zostat
zmieniony na Dziat RPU, z formalnym wejsciem w sktad
Pionu DR - dodaje Halicki.

0d 31 lipca1991 r. w sktad dziatu wchodzity sekcje: Ob-
stugi Partnera i Badan Rynku, Analiz Techniczno-Ekono-
micznych, Koordynacji Nowych Uruchomien, Koordyna-
cji Postepu Technicznego, Koordynacji Nowych Urucho-
mien Potwyrobow Odlewniczo-Kuzniczych.

Od poczatku swojej dziatalnosci celem grupy marketin-

gowej byto pozyskanie nowej pracy i wyrobow dla WSK.

Jej aktywnos¢ obejmowata: dziatalnos¢ zwigzang z ana-
lizg ofert nadsytanych do WSK, obstuge i organizacje wi-
zyt w WSK przedstawicieli firm obcych oraz dziatalnos¢

ofertowo-promocyjng (czynna).

W 1992 r. funkcje kierownika dziatu RPU objat Jan Szpu-
nar, a Sekcja Obstugi Partnera i Badan Rynku oraz Sek-
cja Analiz Techniczno-Ekonomicznych zmieniona zosta-
ta w samodzielny Dziat Marketingu, podlegty pod DH. Po
odejsciu Irka Bagka funkcje kierownika Dziatu Marketingu
objat Robert Haligowski. Niezaleznie od kontynuacji
dziatalnosci dziatu marketingu, obszar makromarketin-
gu zostat przeniesiony w 1992 r. do nowopowstatej jed-
nostki organizacyjnej — dziatu PR, ktorej kierownikiem
zostat Marek Darecki.

fot.: Dzieri Rodzinny w WSK Rzeszow, 1995 r.
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Dziatalnos¢ w zakresie makromarketingu obejmowata
m.in.: analize otoczenia przedsiebiorstwa pod kgtem
pozyskiwania nowoczesnych rozwigzan systemowych,
partneréw do dtugofalowej wspotpracy oraz informacji
o trendach rozwojowych, strategiczne badania mar-
ketingowe, a takze kreowanie nowych produktéw oraz
zastosowanie produktow istniejgcych. Dziat ten sktadat
sie z dwdéch sekcji: Strategii Rozwojowej i Inicjatyw Wy-
robow.

W 1992 r. wznowiono produkcje silnikow PZL-Franklin,
ale ich sprzedaz byta niewielka, wiec wkrotce zakonczo-
no jg definitywnie. W tym samym roku nastgpito pogor-
szenie rentownosci oraz stopy zysku. Jako negatywne
zjawisko oceniono wydtuzenie sie wskaznika szybkosci
obrotu naleznosci. Naktady na inwestycje na przestrzeni
1991 r. wyniosty 85 886 mlIn zt, natomiast w roku spra-
wozdawczym 1992 — 7097 min zt. Spowodowane to
byto trudng sytuacjg finansowg firmy, ktéra byta bardzo
niepokojgca. Jedynym rozwigzaniem byto wprowadze-
nie zmian. Kompleksowg restrukturyzacje zaktadu roz-
poczeto w latach 1991-1992 i kontynuowano jg w latach
nastepnych.

W 1991 r. zostatem oddelegowany przez Komisje Za-
ktadowg ,Solidarnosc” do pracy w powotanym przez
owczesnego dyrektora generalnego WSK zespole do
spraw restrukturyzacji zaktadu. MieliSmy opracowac plan
restrukturyzacji, ale nie mielismy o tym zbyt duzego po-
jecia. Nie wiedzielismy, jak sie do tego zabrac. Dyrektor
rozwoju Ryszard tegiewicz przywi¢zt bodajze z Mielca
szkic takiego planu i pracowalismy na jego podstawie.
Kiedy w lecie byty przestoje, pracowalismy nad tym do-
kumentem w dziale organizacji razem z Janem Magnow-
skim i Januszem Smulskim. Oczywiscie konsultowalismy
sie z pracownikami dziatu ksiegowosci i dyrektorem



ekonomicznym Kazimierzem Reizerem. Wprowadzalismy
poprawki, dostosowujgc dokument do sytuacji, a ta byta
bardzo trudna. ZSRR brat towar, ale za niego nie ptacit.
Cafe szczescie, ze byta wspdtpraca z Prattem, bo nie
mielibysmy czego sprzedawac. W koricu zapadta decyzja
0 zaprzestaniu produkcji i wysytki na Wschod. Udato sie
w zaktadzie opracowac program restrukturyzacji, ktory
zaktadat m.in. wydzielenie spdtek, niestety, rowniez zwol-
nienia grupowe, ale zostat on przyjety w Warszawie i byt
podstawg do zawarcia ugody bankowej, dzieki ktdrej fir-
ma pozbyta sie znacznej czesci zadtuzenia i potem powoli
wychodzita na prostg — tak sytuacje wspomina Marian
Zima, ktéry po przeksztatceniu firmy w spotke wszedt

w sktad Rady Nadzorczej z ramienia pracownikow.

Podejmowane dziatania nie zdotaty odwrdécié, przynaj-
mniej nie od razu, negatywnych trendow w finansach,
ktorych stan byt katastrofalny gtownie z powodu:

+ braku zaptaty przez PHZ ,Cenzin" i PHZ ,PEZETEL" za
eksport do bytego ZSRR jeszcze w potowie 1991 r.
oraz braku zaptaty przez gtéwnych kooperantéw (WSK
Mielec i Swidnik) — tgcznie okoto 130 mld zt

+ gwattownego spadku zbytu produkcji lotniczej wsku-
tek niewyptacalnosci b. ZSRR

+ utrzymujgcych sie od 1991 r. zatoréw ptatniczych
w kraju

+ wysokiego poziomu stopy procentowej kredytow ban-
kowych i skali opodatkowania

- braku ptatnosci za dostarczony sprzet przez MON (np.
Smigtowce)

- zupetny brak zamowien wyrobow lotniczych (w tym
czesci zamiennych przez MON) na 1992 .

10 maja 1991 r. WSK Rzeszow ztozyta do Ministerstwa
Przeksztatcen Wtasnosciowych wniosek o przeksztat-

cenie przedsiebiorstwa w jednoosobowag spotke Skarbu
Panstwa. Spotka Wytwaornia Sprzetu Komunikacyjnego

powstata z dniem 1 sierpnia 1994 r., w wyniku prze-
ksztatcenia przez organ zatozycielski, czyli Ministerstwo
Przemystu i Handlu, przedsiebiorstwa panstwowego
WSK ,PZL-Rzeszow” w jednoosobowg spotke Skarbu
Panstwa. Dzient 31 grudnia 1995 r. zamknat pierwszy,

a zarazem nietypowy, bo 17-miesieczny rok obrotowy
spotki akeyjnej. Rok ten byt dla spotki czasem kontynu-
owania procesu restrukturyzacji i rozwoju oraz wprowa-
dzania nowych form dziatalnosci, nowych produktow,
rynkow zbytu, znacznych inwestycji, poprawy konkuren-
cyjnosci, ustabilizowania poziomu zatrudnienia i kondy-
cji finansowe;.

W ramach kontynuacji dziatan restrukturyzacyjnych
utworzono spotke z ograniczong odpowiedzialnoscia
na bazie Elektrocieptowni. Spétka ,EC-WSK” byta piatg
spotka, ktora powstata z wydzielenia ze struktury WSK
i ostatnig z zaplanowanych w programie restruktury-
zacji. W ramach realizacji programu restrukturyzacji

z listopada 1992 r. dokonano zmian organizacyjnych,
majgtkowych, produkcyjnych, technologicznych i finan-
sowych.

Poziom zatrudnienia w 1990 r. wynosit 9500 pracowni-
kow. W momencie powstania spotki w 1994 r. zatrud-
nienie zmniejszyto sie do 6030 osdb. W wyniku dziatan
restrukturyzacyjnych zatrudnienie spadto gtownie

z powodu przechodzenia pracownikéw do nowo tworzo-
nych spotek oraz odejs¢ na renty i emerytury. Najwiek-
szy spadek zatrudnienia odnotowano w 1998 r. (5040
0s06b). W celu poprawy struktury zatrudnienia dgzono
do przyjmowania pracownikdéw ze specjalistycznym
przygotowaniem zawodowym. W okresie pierwszego
roku obrotowego zatrudniono 332 pracownikow. W celu
odmtodzenia kadry inzynieryjno-technicznej oraz pozy-
skiwania absolwentow szkot wyzszych, ktorzy oprocz
wiedzy technicznej znali jezyki obce oraz umiejetnosc

obstugi i stosowania technik komputerowych, fundowa-
no stypendia, umozliwiano praktyki zawodowe, udziela-
no niskooprocentowanych pozyczek. Od 1996 r. wpro-
wadzono okresowg ocene pracownikow. Zastosowano
system wynagradzania oparty na wartosciowaniu stano-
wisk pracy. Poczgwszy od 1993 r. nastepowat powolny
wzrost wynagrodzen, ale nadal Srednia ptaca w przed-
siebiorstwie ksztattowata sie ponizej sredniej krajowej.

W 1997 r. Srednia ptaca ksztattowata sie nastepujgco
w poszczegolnych grupach: inzynieryjno-techniczna

- 1339,57 zt, ekonomiczna — 1157,64, administracyj-
no-biurowa — 1004,11 zt, robotnicy — 988,80 zt. Zwiek-
szenie ptac nastgpito rowniez w 1999 r. — Srednia ptaca
wyniosta wéwczas 1851,70 zt.

Ze struktury organizacyjnej przedsiebiorstwa spoiki
wyodrebniono dziatajgce jako wydziaty: transport,
hotele zaktadowe i Zaktadowy Dom Kultury, oddziat
remontowo-budowlany, elektrocieptownie i na ich bazie
zawigzano spotki prawa handlowego ze 100-procento-
wym udziatem WSK ,PZL-Rzeszow” S.A. Nazwy nowych
spotek byty nastepujgce: Trans-WSK, Gambit-WSK,
Konsbud-WSK, ECWSK. Na bazie Biura Sprzedazy

i Marketingu utworzono Biuro Sprzedazy oraz Biuro
Marketingu podporzgdkowane bezposrednio dyrektorowi
handlowemu. Przeprowadzono analize wewnetrznych
struktur organizacyjnych, nieefektywne zlikwidowano.

Sprzedano w drodze przetargu gospodarstwo ogrod-
nicze oraz dziatke w Rzeszowie przy ul. Hetmanskiej.
Zrzeczono sie praw i przekazano na rzecz Urzedu Re-

fot.. Wizyta Leszka Millera, lata 90. XX w.
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jonowego w Ropczycach obiekty rolne zlokalizowane

w Gospodarstwie Rolnym w Lubzinie. Dokonano sprze-
dazy mieszkan zaktadowych oraz przekazano nieodptat-
nie mieszkania zaktadowe Spotdzielni Mieszkaniowej
,Metalowiec” (do 1 sierpnia 1994 r. sprzedano 358
mieszkan z posiadanych 748).

Konsekwencjg restrukturyzacji finansowej byta zawarta
w 1993 r. ugoda bankowa dotyczaca sptaty zalegtych
zobowigzan powstatych na skutek wzrostu naleznosci
za dostawy do bytego ZSRR.

Spotka WSK ,PZL-Rzeszéw"” prowadzita w latach 90.

XX w. dziatalnosc¢: produkcyjng, remontowo-serwisowa,
ustugowsg i projektowo-badawczg. Dziatalnos¢ produk-
cyjna obejmowata wytwarzanie silnikow lotniczych tur-
boodrzutowych, turbowatowych, turbosmigtowych oraz



ttokowych zaréwno do zastosowan wojskowych jak

i cywilnych, przektadni smigtowcowych, czesci silnikow
lotniczych i przektadni dla klientow zewnetrznych, tur-
bosprezarek dla przemystu motoryzacyjnego, kolejowe-
go i stoczniowego, ttumikéw drgan skretnych, odlewoéw
i odkuwek, czesci maszyn i urzadzen dla przemystu
motoryzacyjnego oraz maszynowego.

Importerami wyrobéw lotniczych i nielotniczych byto
wiele znanych w swiecie firm, t.j.: Pratt & Whitney
Kanada, ESC (Wabtec), General Electric, Volvo, Allied-
Signal, ABB, SAME Deutz-Fahr Group, Hispano-Suiza,
Snecma, Rolls-Royce, Hamilton Sundstrand, Honeywell
iinne.

Opisane juz zatamanie na poczatku lat 90. XX w. rynkow
wschodnich znacznie obnizyto poziom sprzedazy i po-
gorszyto kondycje finansowg WSK, ale od 1992 r. m.in.
dzieki pozyskaniu nowych rynkéw zachodnich, odnoto-
wywano ciggty wzrost sprzedazy. Wzrost ten przy jed-
noczesnym spadku zatrudnienia, Swiadczyt o poprawie
wydajnosci pracy.

Dziatalnos¢ gospodarcza firmy realizowana byta

w trzech gtéwnych zaktadach: Lotniczym, Metalurgicz-
nym i Obstugi, ktére byty wspierane przez piony: Handlo-
wo-Marketingowy, Badawczo-Rozwojowy, Ekonomiczny,
ds. Administracyjnych.

Powyzsza struktura pozwalata na minimalizacje czasu
produkcji, poprzez usprawnienie kooperacji poszcze-
golnych jednostek i optymalizacje procesow. Byto to
utatwieniem nie tylko dla przedsiebiorstwa, ale takze
dla klientow, poprzez uproszczenie kontaktéw produk-
cyjno-handlowych oraz uzyskanie petnej gamy ustug od
jednego partnera.

Zaktad Lotniczy byt najwiekszg jednostkg produkcyjng
wchodzacg w sktad przedsiebiorstwa. Wartos¢ sprze-
dazy Zaktadu Lotniczego w 1999 r. wynosita ponad

1971 miIn zt, co stanowito ok. 62% ogolnego przychodu
ze sprzedazy w przedsiebiorstwie. Zaktad Lotniczy w la-
tach 90. ubiegtego wieku produkowat nastepujgce wy-
roby: topatki turbin i sprezarek, aparaty kierujgce, waty,
watki, elementy obrotowe, kota zebate, korpusy, prze-
ktadnie, turbosprezarki oraz ttumiki drgan skretnych.

Zaktad Metalurgiczny byt drugim, po Lotniczym, do-
stawcg produktéw eksportowanych przez WSK na rynki
zachodnie. W sktfad struktury organizacyjnej Zaktadu

Metalurgicznego wchodzity: odlewnie (aluminium, precy-

zyjna, zeliwa), kuznia, laboratorium odlewnicze, a takze
modelarnia i matrycownia.

Zaktad Obstugi sktadat sie z dwoch podjednostek: ze-
spotu Wydziatéw Narzedziowych i zespotu Utrzymania
Ruchu, w ktorych wykonywano narzedzia obrébcze oraz
urzgdzenia i oprzyrzgdowanie technologiczne do pro-
dukcji lotniczej, motoryzacyjnej i rynkowej, a takze dba-
no o systematyczng modernizacje maszyn i urzgdzen.

W celu dbatosci o konkurencyjnos¢ eksportu, wprowa-
dzono System Zapewnienia Jakosci, ktory zostat opisa-
ny w Ksiedze Jakosci, spetniajgc wymogi ISO-9001.

Spotka WSK Rzeszow uzyskata: Certyfikat systemu
ISO-9001, 1994 wydany przez Bureau Veritas Quality
International z akredytacjg Stanow Zjednoczonych, Ho-
landii, Niemiec i Szwajcarii; zatwierdzenie wg JAR 145
jako organizacji obstugi; certyfikat zdolnosci do produk-
cji wg JAR; szereg zatwierdzen i certyfikatow wydanych
przez wiele renomowanych przedsiebiorstw i instytucji
miedzynarodowych (GILC - Polska, FAA — Stany Zjedno-
czone, LBA — Niemcy, GAR — Rosja, TC — Kanada).

Dziat Zapewnienia Jakosci obejmowat swojg dziatalno-
scig: kontrole procesow technologicznych, sprawozdaw-
czos$¢ w zakresie kontroli jakosci, audyty wewnetrzne

i zewnetrzne, kontrole dostaw materiatow, potfabry-
katéw i wyrobow, kontrole jakosci produkcji, kontrole
doraznych i okresowych sprawdzan urzgdzen, narzedzi
pomiarowych, aparatury pomiarowej, przyrzgdow ob-
rébczych, Centralne Laboratorium Pomiarowe — ztozone
pomiary i sprawdzanie aparatury kontrolno-pomiarowej,
Centralne Laboratorium Metalograficzne — badania me-
talurgiczne w zakresie wykonywanych procesow techno-
logicznych, w tym procesow specjalnych.

Wrtasne prace badawczo-rozwojowe i wdrozeniowe
wykonywaty dziaty konstrukcyjne pionu badawczo-
-rozwojowego (prace w zakresie konstrukcji, wtasne
prace badawczo-rozwojowe, prace na rzecz odbiorcy
zewnetrznego — w zakresie adaptacji, uzupetnienia lub
opracowania nowej dokumentacji oraz odtworzenia do-
kumentacji na podstawie wzoréw) oraz dziaty préb i ba-
dan. Produkowane wyroby poddawano kompleksowym
badaniom na stoiskach poszczegdlnych produktéw,
stoiskach specjalistycznych oraz na stoiskach do badan
catych uktadow napedowych.

We wrzesniu 1999 r, na prosbe Ministerstwa Skarbu
Panstwa, Zarzgd WSK opracowat koncepcje prywatyzacji
spotki zaktadajgcg zaoferowanie wiekszosciowego pakie-
tu grupie gtownych klientéw. Rada Nadzorcza pozytywnie
zaopiniowata te koncepcje. Rok 2000 WSK zakonczyta
pomysinymi wynikami. Sprzedano wyroby i ustugi za
350.719 tys. zt, co stanowito w stosunku do planu 100,2%.
Przecietne zatrudnienie wyniosto 4801 osob. Najwiek-
szym odbiorcg byta PWC (23,9%). W firmie najczesciej
mowito sie jednak na temat zblizajgcej sie prywatyzacji.
Zwtaszcza, ze 31 stycznia 2007 r. Minister Skarbu Pan-
stwa ogtosit zaproszenie do rokowan w sprawie zakupu
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akcji Wytworni. 21 wrzesnia tego samego roku, w Mini-
sterstwie Skarbu Panstwa podpisano umowe o sprzedazy
85% akcji WSK firmie United Technologies Holding S.A.

Zasadniczym problemem towarzyszgcym rozwojowi Sil-
nika byto okreslenie jego resursu — poczgtkowo wynosit
on jedynie 300 godzin. W silnikach dla Sokotow drugiej
serii produkcyjnej zwiekszony zostat do 500, a nastepnie
7501 1500 godzin. W latach 1996-2000 zrealizowano
wspolnie z firmg Heliseco eksploatujgcg duzg ilosé smi-
gtowcow W-3, program przedtuzania kalendarzowego
okresu eksploatacji do 8 lat, z mozliwoscig jednorazo-
wego wydtuzenia do 101 12 lat wg specjalnych progra-
mow. Obecnie produkowane sg silniki trzeciej serii ze
wzmocnionym korpusem turbiny napedowe;j i kulowym
potgczeniem z przektadnig; a ich resurs miedzyremonto-
wy wynosi 3000 godzin.

W latach 1997-2000 w WSK opracowano modyfikacje
silnika przeznaczong do napedu uzbrojonej wersji Smi-
gtowca, oznaczong PZL-10W2. Jej podstawowe para-
metry to: moc startowa 735 kW, 30-minutowa 824 kW,
2,5-minutowa 919 kW oraz maksymalna ciggta 647 kW.
Rownoczesnie opracowano przektadnie gtowng WR-3B
przeznaczong do przenoszenia zwiekszonych mocy
silnikow PZL-10W i PT6C-67B. Silniki PZL-10W2 i prze-
ktadnie WR-3B stosowane sg na wersji W-3A Sokot

i W-BWA Huzar, odmian W-3 i W-3W certyfikowanych
wg standardu FAR-29B.

W oparciu 0 uwagi i sugestie uzytkownikow smigtowca
PZL-Sokot, dotyczgce podniesienia jakosci i walorow
eksploatacyjnych silnika PZL-10W oraz przektadni WR-3,
w dziatach RK1 oraz RB przygotowano szereg kolejnych
modyfikacji. Prace prowadzono przy udziale Gtownego
Konstruktora inz. Mieczystawa Sliwy.



Co sprawito, ze PZL-10W przezywa ,drugg mtodosc¢"?
Wdrazane coraz to doskonalsze technologie produkcji,
dostep do nowoczesnych materiatow i komponentow,
jakie otworzyty sie przed WSK- Rzeszéw w ostatnich
latach, potgczone ze znakomitg wiedzg fachowg i do-
Swiadczeniem naszych konstruktorow, technologow

i pozostatych specjalistow.

Silnik PZL-10W nie jest juz dzi$ nowoczesnym silnikiem,
ale nadal dysponuje potencjatem rozwojowym. Za-
stosowanie nowoczesnych materiatow wytwarzanych
dzieki dostepowi do zaawansowanych technologii oraz
elektroniczny, mikroprocesorowy uktad regulacyjno-pa-
liwowy (znany powszechnie pod angielskim skrétem
FADEC) dat silnikowi PZL-10W drugg mtodos$¢. Zmoder-
nizowany zespot napedowy, sktadajgcy sie z dwdch sil-
nikow PZL-10W, przektadni gtownej WR-3 wirnika, oraz
kompletnego napedu smigta ogonowego z przektadnig
posredniczgca, tylng oraz $migtem, od 25 listopada
2005 r. przechodzit proby na specjalnym stanowisku
badawczym w Rzeszowie. Wiosng nastepnego roku
préba zostata zakoriczona, a resurs silnika wydtuzono
do 4500 godzin.

Silniki PZL-1T0W i przektadnie WR-3 posiadajg nadang
Zywotnosé catkowita (resurs techniczny) 3000 godzin.
Prace nad zwiekszeniem zywotnosci zostaty wstrzymane
dobrych kilka lat temu. Obecnie, silniki i przektadnie osig-
gajag naloty 2500+3000 godzin i powinny by¢ wycofane

z eksploatacji. Dalsza eksploatacja smigtowcow wymaga
zastgpienia dotychczasowych uktadow napedowych no-
wymi, pogarszajgc znacznie wyniki ekonomiczne uzyt-
kownika — powiedziat Mariusz Orzechowski, dyrektor
Zaktadu Napedow Lotniczych. — Poniewaz w tej klasie

fot.: Walory eksploatacyjne smigtowca W-3 Sokot.

smigfowcow istnieje bardzo silna konkurencja, tatwo moz-

na przewidzied, ze w takiej sytuacji smigtowce z naszymi
napedami pdjda w zapomnienie. Wyroby, ktdre nie podle-
gaja ciggtej modernizacji i ktdrych nie dostosowuje sie do
nowych standarddéw i wymagan klienta — umierajg. Prdba
trwatosciowa umozliwi wydtuzenie ich Zywotnosci do
4500 godzin, wykonanie drugiej naprawy gtdwnej, nadanie
nowego okresu miedzynaprawczego 1500 godzin i dalsza
eksploatacje smigtowcow PZL-Sokdt.

Wsrod wielu nowych elementow zmodernizowanego sil-
nika PZL-10W mozna wymienic:

+ zastosowanie nowych antyerozyjnych i antykorozyj-

nych pokry¢ topatek sprezarki

- zastosowanie pokry¢ typu TBC (bariery cieplnej) za-

stosowanych w rurze zarowej komory spalania

+ zmiana konstrukcji rury zarowej w strefie urzgdzenia

zaptonowego

+ zastosowanie nowej technologii aliterowania topatek

turbiny sprezarki

+ zmienionej konstrukcji kadtuba turbiny napedowej wy-

konanego z materiatu Inconel 625

+ wprowadzenie przeciwzatarciowych pokry¢ na elemen-

tach stozkéw mocujacych (kulistego i sworzniowego)

1994-2001

+ zastosowanie mikroprocesorowego uktadu paliwowo-
-regulacyjnego EUP-10WM (FADEC), opracowanego
przez PZL-Hydral z Wroctawia.

Zgodnie ze stowami dyrektora Orzechowskiego: Pomysl-
ny przebieg proby dtugotrwatej oznacza realizacje ocze-
kiwan sygnalizowanych przez uzytkownikow naszych
silnikow i przektadni lotniczych. Zwiekszenie walorow
eksploatacyjnych wyrobdw to jedyna droga do umacnia-
nia ich pozycji rynkowej i warunek konieczny do starania
sie 0 nowe zamowienia na najblizsze lata dla naszego
zaktadu.
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W marcu 1999 r. Polska zostata przyjeta do NATO, co
tchneto nowego ducha w polski przemyst zbrojeniowy.
Zakupy uzbrojenia i sprzetu, ktére spetniaty wymogi
NATO, nabraty priorytetowego znaczenia. Jednoczesnie
przed wytworniami sprzetu wojskowego stanety nowe
wyzwania, ktérym nie byty one w stanie samodzielnie
sprostac. W lutym 1999 r. Rada Ministrow przyjeta nowy
,Program Restrukturyzacji Przemystu Obronnego i Wspar-
cia w Zakresie Modernizacji Technicznej Sit Zbrojnych’,

a nastepnie — w oparciu o uchwalone przez parlament
ustawy precyzujace zasady i instrumenty restrukturyzaciji
— okreslita tzw. przemystowy potencjat obronny. Objeta
zostata nim takze WSK ,PZL-Rzeszow” S.A.

Zarzad WSK poczatkowo forsowat prywatyzacje spofki
poprzez gietde. We wrzesniu 1999 r,, na zgdanie Mini-
sterstwa Skarbu Panstwa, opracowat i przedstawit inng
koncepcje prywatyzacji. Zaktadata ona zaoferowanie
wiekszosciowego pakietu inwestorowi strategicznemu.
Rada Nadzorcza pozytywnie zaopiniowata te koncepcje
i zostata ona przedstawiona Ministerstwu Skarbu Pan-
stwa (MSP) i Ministerstwu Gospodarki. MSP dokonato
wyboru doradcy prywatyzacyjnego, ktory stat sie od-
powiedzialny za opracowanie analizy spoftki i strategii
prywatyzacji oraz przeprowadzenie sprzedazy akcji wy-
tworni. Zarzad miat nadzieje, ze MSP, w imieniu ktorego
dziatat ptk Jozef Nawolski, podsekretarz stanu w tym
ministerstwie, w sposéb optymalny przeprowadzi caty
proces i wybierze dla firmy inwestora strategicznego.
Zasadniczym celem byto utrzymanie lotniczego charak-
teru przedsiebiorstwa, pozyskanie nowych, finalnych pro-
duktow z tej dziedziny, nowoczesnych technologii oraz
dodatkowych srodkow na inwestycje i rozwoj, a takze
utrzymanie wsrod zagranicznych i krajowych partneréw
pozycji wiarygodnego dostawcy. Akcentowano takze po-
trzebe zagospodarowania duzego potencjatu inzynieryj-
no-technicznego, w tym miejsc pracy.

31 stycznia 2001 r. Minister Skarbu Panstwa ogtosit za-
proszenie do rokowan w sprawie zakupu akcji Wytworni
Sprzetu Komunikacyjnego ,PZL-Rzeszow” S.A. Komu-
nikat MSP w tej sprawie ukazat sie w dzienniku ,Rzecz-
pospolita”. MSP informowat, ze zamierza sprzedac nie
mniej niz 554 960 akcji imiennych, zwyktych serii ,A”
jednemu nabywcy, czyli nie mniej niz 10% kapitatu akcyj-
nego spotki, ze wartos¢ nominalna jednej akcji wynosi
|0 zt. Uprawnionym pracownikom przyznano prawo do
nieodptatnego nabycia do 15% akcji spotki.

Rokowania miaty dotyczy¢ gtownie wielkosci nabywane-
go pakietu akcji, ceny za akcje, programu rozwoju spofki,
w tym m.in. programu rozwoju produkcji wyrobow final-
nych, zobowigzan: do podwyzszenia kapitatu, w zakresie
ochrony srodowiska, dotyczgcych ochrony interesow
pracownikow i innych osob zwigzanych ze spotkg, a tak-
ze innych zobowigzan inwestycyjnych oraz sposobu za-
bezpieczenia ich wykonania.

Skierowanie w styczniu 2007 r. do inwestorow zaprosze-
nia do rokowan otwierajgcych druga faze prywatyzacji
spotki zapowiedziata podczas listopadowego pobytu

w firmie Aldona Kamela-Sowinska, wiceminister Skarbu
Panstwa. Stwierdzita, ze ogtoszenie zaproszenia nalezy
traktowac¢ jako konsekwencje podjetych wczesniej usta-
len i realizacje przyjetego przez MSP harmonogramu
prywatyzacji. 10 kwietnia 2001 r. do ostatniego etapu
prywatyzacji spotki zostali zaproszeni: United Technolo-
gies Corporation i Fiat Avio S.p.A.

W maju 2001 r. po dwa tygodnie, ponad 80-osobowe
grupy miedzynarodowych specjalistéw z réznych dzie-
dzin — od prawa, po technike, technologie, ochrone
srodowiska i finanse — reprezentujgce United Tech-
nologies Corporation i Fiata Avio, potencjalnych inwe-

storéw firmy w procesie prywatyzacji, przeprowadzaty
tzw. due diligence, czyli procedure badania spoétki. Byta
to wyjatkowo szczegodtowa inspekcja. Drobiazgowo
interesowano sie kazda sferg funkcjonowania firmy,
jej stanem, wiekiem, wyksztatceniem i wynagrodze-
niami pracownikéw, budynkami, maszynami. Zespoty
do spraw ochrony srodowiska, przy pomocy specja-
listycznego sprzetu, dokonywaty odwiertéw, a probki
trafity do laboratoriow.

Do 19 czerwca obaj oferenci mieli przedstawi¢ w Mi-
nisterstwie Skarbu wigzgce oferty na zakup akcji WSK
,PZL-Rzeszow” S.A., ktére stanowity podstawe do dal-
szych rokowan, dotyczacych w szczegolnosci wielkosci
oraz ceny nabywanego pakietu akcji spotki, programu jej
rozwoju oraz zobowigzan dotyczgcych ochrony intere-
sow pracownikow.

0d 7 do 18 maja badanie spotki przeprowadzat 82-0so-
bowy zespdt UTC, a przede wszystkim Pratt & Whitney

Canada i Pratt & Whitney US. Szefem miedzynarodowe-
go zespotu byt Kevin Doyle.

21 maja przyjechali do Rzeszowa specjalisci z Fiata
Avio, ktorzy — podobnie jak ich prywatyzacyjni rywale
zza oceanu — mieli na wykonanie pracy dwa tygodnie.
Na czele grupy stat Pier Giuliano Lasagni.

W pierwszym dniu procesu badania przedstawiciele
szefostwa zespotdéw inwestora spotkali sie z zarzgdem
spotki i pracownikami firmy EVIP, petnigcej role doradcy
Ministerstwa Skarbu Panstwa, a nadzorujacej przebieg
procesu. Potem byta juz praca nad szczegdtami. Mate
problemy braty sie stad, ze oczekiwano dokumentéw lub
danych wykraczajgcych nieraz poza zakres wytyczony
przez MSP.
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W potowie 2001 r. dwczesny minister Skarbu Paristwa,
Wiestaw Kaczmarek zdecydowat, ze do dalszych negocja-
cji zostanie dopuszczona wytgcznie United Technologies
Corporation. Uznano, ze UTC przedstawita korzystniejsza
oferte i gwarantuje firmie lepsze perspektywy rozwoju.
Przede wszystkim UTC gwarantowata produkt finalny. Po-
nadto korporacja zobowigzata sie, ze przez piec lat zadna
czesc firmy nie zostanie sprzedana. Strona wioska przed-
stawita porownywalny pakiet, ale Wiosi nie chcieli sie
zobowigzag, ze produkt finalny wytwarzac¢ bedg w Rze-
szowie. To zadecydowato. Amerykanie zaoferowali takze
wyzszg cene zakupu i zaproponowali zainwestowanie
wiekszych pieniedzy w modernizacje wytwaorni.

20 wrzesnia 20071 r. w Hotelu Prezydenckim w Rzeszowie
podpisano Pakiet Socjalny zawierajgcy zobowigzania
dotyczgce ochrony interesow pracowniczych w zwigzku
z prywatyzacjg WSK. Dzien pdzniej o godzinie 17-tej

w siedzibie Ministerstwa Skarbu Parnstwa zostata
podpisana umowa sprzedazy pakietu 85% akcji WSK
,PZL-Rzeszow” S.A. na rzecz United Technologies Hol-
dings S.A., spotki zaleznej od UTC. W imieniu Minister-
stwa Skarbu Panstwa podpis na dokumencie ztozyt
Jacek Ambroziak, wiceminister tego resortu, a ze strony
UTH S.A. Robert J. Robinson, wiceprezydent swiatowych
centrow produkcyjnych, gtowny negocjator umowy pry-
watyzacyjnej. Wspomniany holding nalezat w 100% do
United Technologies Corporation (UTC) i w imieniu UTC
dokonywat wszelkich operacji gietdowych i finansowych.
Miat siedzibe we Francji, dzieki czemu operowat w mysl
prawa obowigzujgcego w Unii Europejskiej. W praktyce
gtownym udziatowcem, a tym samym wtascicielem WSK
,PZL-Rzeszow” S.A. stat sie UTC, ktory jest wtascicielem
takich firm jak Sikorsky ($Smigtowce), Carrier (systemy
klimatyzacyjne), Otis (windy), Hamilton Sundstrand, Pratt
& Whitney i Pratt & Whitney Canada, z ktérg WSK Rze-
szow wspotpracuje od 1976 roku, UTC Fire & Security.



Za wiekszosciowy pakiet akcji UTC zaptacito 70 min USD.
Zgodnie z umowag, za to firma miata zainwestowa¢ w mo-
dernizacje zaktadu podobng kwote w ciggu pieciu lat.

Okazja, aby poprowadzi¢ prywatyzacje WSK Rzeszow byta
fantastyczng sprawg w moim zyciu. Pod koniec 2000 r. pan
Louis Chenevert poprosit mnie, abym poprowadzit te ini-
cjatywe. Sytuacja byta bardzo skomplikowana. Jedno mini-
sterstwo byto witascicielem akcji, drugie sprzedawato akcje,
a trzecie obawiato sie sprzedazy firmy z branzy militarnej.
Mielismy rowniez konkurencje pod postacig Fiata Avio

i General Electric. Przypominam sobie, ze umowe udato sie
nam podpisac w pigtek wieczorem tuz przed zmiang rzadu
— wspomina tamten wrzesniowy czas Robert Robinson. —
W mojej opinii otworzylismy droge dla UTC. Obecnie kazda
z dywizji UTC ma swojg fabryke w Polsce.

Decyzja prywatyzacyjna rowniez dla nas nie byta fatwa.
Czy normalny dyrektor i zastepca dyrektora departamentu
podejmujg decyzje o podpisaniu umowy prywatyzacyjnej
w przeddzieri rozwigzania rzgdu? Przeciez, tak naprawde
zanim przyszedt nowy minister my juz stalismy przed ga-
binetem, zeby wyttumaczyd, co dalisSmy mu do podpisania.
Na szczescie jest to naprawde dobra umowa, naprawde

uczciwe propozycje. To, co zostato podpisane przez mini-
stra Jacka Ambroziaka, a zaakceptowane przez kolegium
ministerstwa pod przewodnictwem pani minister Aldony
Kameli-Sowiriskiej, zostato pdzniej bardzo szczegdtowo
przedyskutowane przez kolegium pod kierownictwem mini-
stra Wiestawa Kaczmarka, po czym zostata podjeta decy-
zja 0 kontynuowaniu procesu — mowi Wojciech Dgbrowski,
ktéry w 2001 r., jako zastepca dyrektora departamentu ds.
obronnych w MSP, razem z Jozefem Nawolskim, dwcze-
snym dyrektorem, prowadzit negocjacje.

11 marca 2002 r. w Ministerstwie Skarbu Panstwa nastg-
pito przekazanie United Technologies Holdings S.A. pakie-
tu 85% akcji WSK ,PZL-Rzeszow” S.A. Transakcja ta byta
wynikiem realizacji podpisanej 21 wrzesnia 2001 r. umowy
zbycia akcji naszej firmy. Umowe prywatyzacyjng podpisa-
ta minister Skarbu Panstwa, Aldona Kamela—-Sowiriska.

To dobre matzeristwo, bo po pierwsze sprawdzone, a po
drugie jeden ze Swiatowych lideréw w przemysle zbrojenio-
wym — powiedziat po podpisaniu dokumentow Wiestaw

fot. 1.: Podpisanie umowy sprzedazy pakietu 85% ak-
cji WSK ,PZL-Rzeszdw” S.A. na rzecz UTH S.A.
W imieniu Ministerstwa Skarbu Paristwa podpisat
ja Jacek Ambroziak, (wiceminister tego resortu),
a w imieniu UTH S.A. Robert J. Robinson, (wice-
prezydent swiatowych centrdw produkcyjnych
Pratt & Whitney, gtdwny negocjator umowy),
21 wrzesnia 20017 r.

fot. 2.: Przekazanie czeku przez Roberta J. Robinsona na
rece Wiestawa Kaczmarka — Ministra Skarbu Pani-
stwa, 11 marca 2002 .

fot. 3. Alain Bellemare (Pratt & Whitney Canada) oraz
Louis Chenevert (Pratt & Whitney US) — podczas
wizyty w WSK Rzeszow, 2002 r.

Kaczmarek, dwczesny minister Skarbu Panstwa. — Dla
mnie najwazniejsza jest druga czesc kontraktu. UTH zobo-
wigzata sie do podniesienia kapitatu firmy, a takze transferu
technologii i utworzenia nowej gamy produktow.

Jak wowczas podkreslano, marcowa transakcja stanowita
naturalng kontynuacje ponad 25-letniej wspotpracy pomie-
dzy nalezgcg do United Technologies Corporation spotkg
Pratt & Whitney Canada a WSK Rzeszow w zakresie pro-
dukcji zespotow lotniczych. Odcinek zbiorowy 4 717 160
akgcji imiennych spotki na czek wymienili, w obecnosci
Christophera Hilla, éwczesnego ambasadora Stanéw
Zjednoczonych w Polsce, Wiestaw Kaczmarek, minister
Skarbu Panstwa RP, i Robert J. Robinson, wiceprezydent
ds. swiatowych centrow produkcyjnych Pratt & Whitney.
United Technologies zaptacit za akcje spotki ponad 70 min
USD. Ponadto, w okresie kolejnych pieciu lat miat dokonac
w spofce inwestycji o wartosci przekraczajgcej 70 min USD.

Z wielkg przyjemnoscig zawiadamiamy, ze w dniu T marca
br. United Technologies Corporation (UTC), korporacja sty-
ngca z nowoczesnych technologii z siedzibg w Hartford,
Connecticut, w Stanach Zjednoczonych ostatecznie nabyta
85% akcji WSK ,PZL-Rzeszdw” od Skarbu Paristwa Rze-
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czypospolitej Polskiej. Cenimy sobie, ze razem napiszemy
nowy rozdziat w historii WSK Rzeszdw i bedziemy budowac
na jej dotychczasowych sukcesach. Korporacja UTC zdecy-
dowana jest wypetni¢ wszystkie swoje zobowigzania wobec
rzadu polskiego i pracownikdw WSK. Jestesmy gotowi reali-
zowac szeroko zakrojony i ambitny program inwestycyjny,
dzieki ktdremu WSK Rzeszdw pozyska nowe technologie

i zamdwienia — pisali w liscie do pracownikéw Louis Che-
nevert, Owczesny prezes Pratt & Whitney i Gilles Ouimet,
prezes i dyrektor wykonawczy Pratt & Whitney Canada.

Z przyjemnoscia zawiadamiamy, ze w dniu 18 marca 2002 r.
pan Marek Darecki zostat powotany na stanowisko prezesa
i dyrektora generalnego WSK ,PZL-Rzeszow” przez Walne
Zgromadzenie Spdiki. (...). Rozpoczynamy ekscytujacy

etap rozwoju WSK ,PZL-Rzeszow". UTC zamierza wypetnic¢
wszystkie zobowigzania zawarte w pakiecie socjalnym.
Wyptaci podwyzki wynagrodzeri i bonusy prywatyzacyjne.
Razem chcemy zbudowac pewng przysztosc i jestesmy
przekonani, ze dzieki wspdlnej pracy osiggniemy sukces —
zapewniali L. Chenevert i G. Ouimet. Zmiany, ktére dokonaty
sie w WSK Rzeszow, odbity sie szerokim echem w miescie,
regionie i kraju. Mowiono o nich, takze nie bez emocji jako
o duzej szansie. Nie brakowato takze sceptycznych opinii.



Czekajg nas duze zmiany i rownie wielkie wyzwania.
Beda one dotyczyty najwazniejszych sfer funkcjonowa-
nia zaktadu, w tym organizacji pracy, wzajemnych relacji
miedzy pracownikami, pomiedzy pionami i wydziatami.
Zmiany dotyczy¢ beda produktdw i metod zarzadzania.
Towarzyszy¢ temu bedzie olbrzymi program inwestycyj-
ny. Firma, jaka wytoni sie po tych przeobrazeniach, bedzie
nowoczesng organizacjg przemystowsa, swietnie wyposa-
zong, z wysoko wykwalifikowanymi pracownikami, ktdra
bedzie bardzo dynamicznie sie rozwija¢ — zapowiadat
nowy prezes Marek Darecki, akcentujgc m.in. koniecz-
nosc¢ przemian swiadomosciowych.

0d 11 marca 2002 r. wiascicielem rzeszowskiej wytwor-
ni jest wiec United Technologies Corporation, z siedzibg
w Hartford w Connecticut w Stanach Zjednoczonych.
Pozostate 15% akcji trafito do ponad 10 tys. bytych i dw-
czesnych pracownikow rzeszowskiej wytworni. W 2004 r.
— zgodnie z zobowigzaniem zawartym w umowie prywa-
tyzacyjnej — UTC odkupito od pracownikow wiekszos¢
posiadanych przez nich akcji. Zawarcie umowy prywaty-
zacyjnej, dzieki ktorej WSK stata sie cztonkiem swiatowe;j
korporacji UTC, zwigzane byto z realizacjg wobec firmy
szeregu zobowigzan. Najwazniejsze zawierat pakiet so-
cjalny podpisany 20 wrzesnia 2001 r., ktory stanowit inte-
gralng czes¢ umowy prywatyzacyjnej. Gtownymi punktami
pakietu byty gwarancje: zatrudnienia — sze$¢ lat (w przy-
padku odejscia z firmy — wyptacano odprawy w wysoko-
Sci kilkudziesieciu tys. zt), ptacowe — 115%-120% $redniegj
krajowej, socjalno-bytowe, a takze w zakresie ochrony
zdrowia i BHP. Pakiet zapewniat rowniez szkolenia pra-
cownikow, uprawnienia pracownikow i akcjonariuszy, jak
rowniez nagrode prywatyzacyjng — 11 tys. zt.

Zrealizowano takze pozostate zobowigzania — dosto-
sowano poziom srednich miesiecznych wynagrodzen
w przedsiebiorstwie do 120% przecietnego wynagro-

dzenia w sektorze przedsiebiorstw, dodatek swigteczny
wyptacany jest z wynagrodzeniem za listopad. Zaktado-
wy Fundusz Swiadczen Socjalnych zwiekszony zostat
odpisem dodatkowym w wysokosci 20% odpisu podsta-
wowego oraz wprowadzono cieszgcy sie bardzo duzym
zainteresowaniem Scholar Program. Pierwszg rate
nagrody prywatyzacyjnej wyptacono w kwietniu 2002 r.,
a drugg w marcu 2003 .

W Polsce firma Pratt & Whitney prowadzita dziatalnosc¢
produkcyjng w dwoch zaktadach — PW Kalisz oraz WSK
,PZL-Rzeszéw” S.A., ktdéra zachowata tradycyjng nazwe.
Wkroétce po prywatyzacji nastgpity zmiany w Zarzadzie
rzeszowskiej wytworni. Prezesem zostat Marek Darecki,
ktory od 1995 do 1998 r. byt dyrektorem Zaktadu Lotni-
czego WSK, a w latach 1998-2002 dyrektorem Goodrich
Krosno, zaktadu produkujgcego podwozia do catej
gamy samolotow pasazerskich i wojskowych, przewaz-
nie produkcji amerykanskiej. W Krosnie nabrat dalszego
doswiadczenia w zakresie wspotpracy z amerykanskimi
zwierzchnikami, a takze przy wprowadzaniu nowych
metod zarzgdzania i organizacji produkcji, ktére starat
sie zaszczepiaC¢ w Rzeszowie przed przejsciem do
Goodricha.

United Technologies Corporation to holding skupiajg-
cy kilka firm lotniczych — organizacja dos¢ unikalna

w amerykanskim przemysle zbrojeniowym. Korporacja
powstata w 1929 r. z inicjatywy Williama E. Boeinga,
prezesa firmy Boeing (z Seattle, stan Waszyngton)

i Fredericka Rentschlera, prezesa firmy Pratt & Whitney
Aircraft Company, jako United Aircraft and Transport
Corporation. Obie firmy prowadzity wspodlng dziatalnosé,
zapewniajgc catg game ustug zwigzanych z lotnictwem,
od produkcji samolotow i silnikow do nich po transport
lotniczy (wtasne linie lotnicze). Siedziba korporacji od

powstania znajdowata sie w Hartford w stanie Connecti-
cut. Firma przejeta tez akcje Chance Vought Corporation
(innej firmy ptatowcowej z Long Island, w stanie Nowy
Jork) i Hamilton Aero Products Company (produkujacej
gtownie smigta lotnicze, firma miata swojg siedzibe

w Milwaukee, w stanie Wisconsin). Wkrétce do konsor-
cjum dotgczyty kolejne firmy: Sikorsky Aviation Corpo-
ration z nieodlegtego Stratford takze w stanie Connec-
ticut, Stearman Aircraft Company z Wichitia w Kansas
oraz Standard Steel Propeller Company z Pittsburgha

w Pensylwanii (takze producenta $migiet). Wkrétce obie
wytwadrnie smigiet potgczono w jedng firme Hamilton
Standard. Zjednoczenie wysitkdw wszystkich wymienio-
nych firm pozwolito na przetrwanie trudnych lat kryzysu,
bowiem zyski z roznych dziedzin dziatalnosci wzajemnie
sie uzupetniaty i pozwalaty na niezbedne inwestycje.

fot. 1.: Przekazanie przez Marka Dareckiego symbolicz-
nej rurki paliwowej do silnika lotniczego Jerzemu
Szmajdzinskiemu — Ministrowi Obrony Narodo-
wej, 2003 r.

fot. 2.: Oddanie do uzytku pierwszego kompletnie wyre-
montowanego wydziatu produkcyjnego.
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W 1934 r. Kongres Stanow Zjednoczonych wydat ustawe
antymonopolowg, m.in. zabraniajgcg posiadania linii lot-
niczych przez producentdéw sprzetu lotniczego. Dlatego
linie bedgce wtasnoscig United Aircraft and Transport
Corporation zostaty wydzielone w samodzielne przed-
siebiorstwo United Airlines (dzi$ jeden z najwiekszych
przewoznikéw lotniczych w Stanach Zjednoczonych),
zas pozostatg czes¢ konsorcjum podzielono pomiedzy
firmy na zachod i na wschod od Missisipi. Na zachodzie
pozostat tylko Boeing, ktory wkrétce wehtonat Sterma-
na, inne firmy pozostaty w United Aircraft Corporation.
W 1930 r. po Smierci wtasciciela firmy siedzibe Vo-
ughta przeniesiono do East Hartford, a w 1939 r. — do
Stratford, gdzie usitowano potgczy¢ firme z Sikorsky'm,
tworzgc Vought-Sikorsky. W 1949 r. US Navy nakazata
przemiescic¢ siedzibe firme Vought do Dallas w Teksasie
(gdzie przekazano jej zaktad panstwowy wykorzystywa-
ny w czasie wojny przez North American Aviation), oba-
wiajac sie lokalizacji dwoch gtownych swoich dostaw-
céw w niewielkiej odlegtosci od siebie (Grumman, drugi
wielki dostawca samolotéw morskich miat siedzibe

w Bethpage na wyspie Long Island). W 1954 r. Vought
uzyskat samodzielnos¢, wychodzac z United Aircraft
Corporation (dziatajgcej we wschodniej czesci Standéw



Zjednoczonych), przeksztatcajgc sie w Chance Vought
Aircraft Inc. W konsorcjum pozostaty Sikorsky, Pratt &
Whitney oraz Hamilton Standard. W 1960 r. z firmy Pratt
& Whitney wydzielono nowg, znang jako UTC Power,

z siedzibg w South Windsor w stanie Connecticut. Od-
dziat UTC Power produkuje zbiorniki paliwa i instalacje
paliwowe dla rakiet i pojazdow kosmicznych, a takze dla
pociskow rakietowych. Obecnie produkuje takze zbiorni-
ki paliwa dla samolotow, samochoddéw itp.

W potowie lat 70. XX w., kiedy po wojnie wietnamskiej
spadty zamodwienia wojskowe, wiele amerykanskich
firm lotniczych podjeto tzw. dziatania dywersyfikacyjne,
czyli rozwijato produkcje uboczng — niewojskowg, a na-
wet nielotniczg. Zresztg podobne zjawisko dotyczyto
tez innych firm na swiecie, w tym WSK ,PZL-Rzeszow".
W 1975 r. United Aircraft Corporation, w ramach dzia-
tan dywersyfikacyjnych, zakupity wielkiego producenta
wind i podnosnikow, Otis Elevator (Farmington, stan
Connecticut). W zwigzku z tym nazwe konsorcjum
zmieniono na United Technologies Corporation.

W 1979 r. dokupiono tez producenta chtodziarek i urzg-
dzen chtodniczych Carrier Refrigerator (takze z Far-
mington, w stanie Connecticut). Poniewaz juz w 1952 r.
zbudowano nowy zaktad dla firmy Hamilton Standard
w Windsor Locks w stanie Connecticut (niedaleko od
East Hartford), przenoszgc tam siedzibe firmy, wszyst-
kie zarzady firm kierowanych przez United Technolo-
gies Corporation znalazty sie w jednym, stosunkowo
niewielkim stanie Nowej Anglii, na wschodnim wy-
brzezu Stanéw Zjednoczonych, potozonym pomiedzy
stanami Nowy Jork, Massachusetts i Rhode Island.

Na krotko United Technologies Corporation zostat tez
wtascicielem firmy elektronicznej Mostek, ale po za-
ledwie szesciu latach firme sprzedano francuskiemu
Thomsonowi, koncentrujgc sie na firmach przemystu
maszynowego.
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W 1999 r. konsorcjum United Technologies Corporation
zakupito firme produkujgca akcesoria dla przemystu
lotniczego Sundstrand, ktéra zostata potgczona z Hamil-
ton Standard, tworzgc Hamilton Sundstrand. W 2001 r.
zakupiono kolejng firme — brytyjskg Chubb Security, pro-
dukujgca sprzet gasniczy. Utworzyta ona kolejny oddziat
UTC, znany jako UTC Fire & Security, produkujgcy sprzet
gasniczy, ratowniczy i systemy alarmowe.

W 2005 r. UTC odkupita od Boeinga firme Rocketdyne,
produkujgca rozne silniki rakietowe na ciekty materiat
pedny. Firma miata swojg siedzibe w Canoga Park w Ka-
lifornii, a takze zaktady produkcyjne w réznych stanach.
Powstata w 1946 r. jako czes¢ North American, a na-
stepnie — kolejno — North American Rockwell, Rockwell
International i ostatecznie Boeing, po zakupie Rockwella
przez giganta z Seattle. W sierpniu 2005 r. odkupiona od
Boeinga Rocketdyne zostata wigczona do Pratt & Whit-
ney jako oddziat Pratt & Whitney Rocketdyne, Inc. Poza
wymienionymi, UTC ma tez wtasny osrodek badawczy
United Technologies Research Center, ulokowany w East
Hartford w Connecticut, zatrudniajgcy ok. 450 pracowni-
kow. Osrodek ten zajmuje sie opracowywaniem nowych
technologii przydatnych w réznych gateziach przemystu.
Cate konsorcjum UTC zatrudnia ponad 200 tys. pracow-
nikow w roznych krajach swiata, lokowato sie pod wzgle-
dem wielkosci zatrudnienia na 20 miejscu wsrod naj-
wiekszych amerykanskich producentéw przemystowych
i na 126 miejscu sposréd wszystkich firm na swiecie.

WSK ,PZL-Rzeszow” S.A. scisle wspotpracuje z Pratt &
Whitney. Historia tej firmy siega 1860 r., kiedy to dwoch
mtodych mechanikéw z zaktadu metalurgicznego Phoenix
Iron Works z Hartford w stanie Connecticut — Francis

fot. : Pratt & Whitney, Stany Zjednoczone, 1942 r.

A. Pratt i Amos Whitney — zatozyto wtasng firme. Po-
czgtkowo produkowali oni narzedzia, a nastepnie podjeli
sie wytwarzania elementow precyzyjnych — czesci do
broni, maszyny do szycia, a od 1879 r. takze przyrzady
pomiarowe. To wtasnie precyzyjne przyrzady pomiarowe
staty sie sztandarowym produktem firmy w koncu XIX

i na poczatku XX w. W 1901 r. Pratt & Whitney zostata za-
kupiona przez firme Niles-Bement-Pond Company, ktéra
nie tylko zachowata nazwe Pratt & Whitney Company, ale
wrecz przejeta jg dla wtasnej firmy. Nowy witasciciel zain-
westowat w nig, umozliwiajac jej rozbudowe. W Hatford
zakupiono zupetnie nowy zaktad, w ktérym kilkanascie lat
pozniej ulokowano produkcije silnikow lotniczych.

W 1925 r. Frederick B. Rentschler, byty prezes firmy Wri-
ght Aeronautical Corporation, zaproponowat ,nowemu”
Pratt & Whitney produkcje silnikow lotniczych. Owczesny
prezes P&W, Clayton Burt, zgodzit sie i w lipcu 1925'.
wydzielono nowo zakupiony zaktad w East Hartford do
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produkgcji silnikow lotniczych, przy czym nowo powstaty
oddziat nazwano Pratt and Whitney Aircraft Company.
Pozostata czesc firmy przyjeta nazwe Pratt & Whitney
Tool Company. Rentschler $ciggnat do firmy inzyniera
George'a J. Meada, ktéry zostat gtownym inzynierem
Pratt & Whitney Aircraft Company oraz A. V. D. ,Andy”
Willgoosa, ktéry zostat gtéwnym konstruktorem silnikow
lotniczych. Pierwszym silnikiem lotniczym produkowa-
nym przez Pratt & Whitney Aircraft Company byt gwiaz-
dowy silnik ttokowy chtodzony powietrzem R-1344 Wasp
o mocy 425 KM. Silnik ten zostat zamowiony przez ame-
rykanskg marynarke wojenng w ilosci 200 sztuk.

W 1929 r. Pratt & Whitney Aircraft Company wszedt

w sktad United Aircraft and Transport Corporation, od-
dzielajgc sie od macierzystej firmy Pratt and Whitney Tool
Company. Ta ostatnia istnieje do dzis jako Pratt & Whitney
Measurement Systems z siedzibg w Bloomfield w stanie
Connecticut i nadal produkuje przyrzady pomiarowe.




W 1926 r. w Pratt & Whitney Aircraft Company opraco-
wano nowy, 9-cylindrowy silnik gwiazdowy R-1690 Hor-
net o mocy (w zaleznosci od wersji) od 525 do 875 KM.
Byt on produkowany az do 1942 r. — w tym czasie do-
starczono 2944 silniki tego typu. Od 1930 r. na bazie
silnika Wasp opracowano catg rodzine silnikéw gwiaz-
dowych: R-985 Wasp Junior (9-cylindrow; moc 450 KM),
R-1535 Twin Wasp Junior (14-cylindrow; moc 825 KM),
R-1830 Twin Wasp (14-cylindréw; moc 900-1200 KM),
R-2800 Double Wasp (18 cylindréw; moc 2000-2800 KM)
i wreszcie potezny R-4360 Wasp Major (28 cylindréw;
moc 3000-4300 KM).

Po Il wojnie swiatowej wsrod producentow silnikow od-
rzutowych znalazty sie gtownie firmy, ktére poprzednio
produkowaty turbiny parowe, a nigdy nie zajmowaty sie
opracowaniem lub produkcjg silnikdw ttokowych (We-
stinghouse i General Electric), ale do procesu wigczyty
sie tez i firmy produkujgce poprzednio silniki ttokowe
(Allison i Curtis-Wright). Jedynie Pratt & Whitney poczat-
kowo pozostat na uboczu, ale w 1945 r., wobec drastycz-
nego ograniczenia produkc;ji silnikow ttokowych w firmie
zaczeto rozwazac produkcje silnikow odrzutowych.
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Kierownictwo generalnie byto za zakupem licencji i niein-
westowania we wtasne biuro konstrukcyjne. Ostatecznie
jednak zwyciezyta opcja szybkiego podjecia produkc;ji
takich silnikow. Zaczeto od zakupu licencji na silnik
Rolls-Royce Nene (produkowany jako J42), a nastepnie
na zakup licencji na niedokonczony silnik Rolls-Royce
Tay (produkowany jako J48), oba ze sprezarkg odsrod-
kowa. Wkrotce w Middletown w Connecticut zbudowano
nowy zaktad oraz osrodek badawczy firmy Pratt & Whit-
ney. Obecnie jest to duza wytwornia silnikow i kompo-
nentéw do nich, zatrudniajgca ponad 3 tys. pracownikow
(tacznie w swoich gtownych oddziatach w Stanach Zjed-

noczonych firma Pratt & Whitney zatrudnia ponad 13 tys.

pracownikéw).

Jednak juz w 1948 r. firma przystgpita do opracowania
pierwszej wtasnej konstrukeji, w dodatku silnika przyno-
szgcego technologiczny przetom. Byt to pierwszy dwu-
watowy silnik odrzutowy na swiecie, o przeszto dwu-
krotnie wiekszym sprezu, niz éwczesnie opracowywane
silniki odrzutowe. Dzieki temu powstaty J57 i jego cy-
wilna odmiana JT3C charakteryzowaty sie wysokim cig-
giem, stosunkowo niewielkg masg i nieduzym zuzyciem

paliwa. Na bazie tego silnika powstata pomniejszona
odmiana J52 przeznaczona dla mniejszych samolotéw
oraz po raz pierwszy dwuprzeptywowa poddzwiekowa
jednostka napedowa — TF33 (cywilny JT3D). W firmie
opracowano tez pierwszy na swiecie silnik dwuprzepty-
wowy wyposazony w dopalanie — TF30, pierwszy silnik
nowej generacji (dwuprzeptywowy o wysokich osiggach)
F100, a takze silnik dla F-22A Raptor — F119 i dla F-35
Lightning Il = F135. Silnikami Pratt & Whitney F100-
-PW-229 sg takze napedzane polskie F-16C/D Jastrzagb.

Pratt & Whitney (w latach 50. XX w. nazwe skrécono do
nazwisk dwadch zatozycieli) pozostawat i pozostaje jedng
z najwiekszych spotek kontrolowanych przez UTC. Obok
amerykanskiego General Electric, brytyjskiego Rolls-Royce
oraz francuskiej firmy Safran Aircraft Engines, Pratt &
Whitney pozostaje w czworce najwiekszych na Swiecie
producentow silnikow odrzutowych. Poza wspomniany-
mi juz duzymi zaktadami produkcyjnymi w East Hartford
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i Middletown, firma P&W ma wiele oddziatéw w réznych
czesciach Stanow Zjednoczonych, w tym cztery roz-

ne zaktady remontowo-obstugowe w Teksasie, pigty

w Springdale w Arkansas, szosty w Cheshire w Connec-
ticut, siodmy w Columbus w Georgii, 6smy w Berwick

w Maine i dziewigty w Oklahoma City. Ponadto w Clayvil-
le w stanie Nowy Jork znajduje sie zaktad metalurgiczny
znany jako Homogeneous Metals, Inc. (HMI), w Lansing
w stanie Michigan — zaktad produkcji komponentow oraz
w Indianapolis w Indianie — zaktad produkcji rur i prze-
wodow paliwowych International Aerospace Tubes. Jest
tez kilka innych, mniejszych zaktadow w Stanach Zjed-
noczonych, oraz wspomniane juz zaktady w dziewieciu
innych krajach. Obecnie Pratt & Whitney realizuje wtasne
nowoczesne programy silnikowe.

Nowe oblicze WSK ,PZL-Rzeszow”

Niemal natychmiast po przejeciu akcji wytworni przez
UTC, ktdra to transakcja stanowita naturalng konty-
nuacje ponad 25-letniej wspotpracy z Pratt & Whitney
Canada, nastgpita zmiana na stanowisku prezesa firmy.
Stery przedsiebiorstwa objat wracajgcy do niego po
3,5-rocznej przerwie, podczas ktorej pracowat w charak-
terze dyrektora firmy Goodrich Krosno, Marek Darecki.
Nowy szef WSK miat za sobg 20-letni staz w wytwaorni.
W Zarzadzie przedsiebiorstwa pracowaty nowe 0so-

by. Na wiceprezesa Zarzgdu powotany zostat Claude
Paquette, ktory przez poprzednie 15 lat wspotpracowat
z rzeszowska firmg. Cztonkiem Zarzadu, dyrektorem
sprzedazy i marketingu zostat Ireneusz Bak, ktory takze
wczesniej pracowat w WSK. Robert J. Robinson, gtowny
architekt prywatyzacji WSK ze strony UTC, zostat prze-
wodniczgcym Rady Nadzorczej. Kolejne miesigce i lata
przyniosty nastepne wazne zmiany w menedzmencie.

fot. 1-3.: Pratt & Whitney, Stany Zjednoczone, lata 40. XX w.
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Przy pomocy specjalistow z Pratt & Whitney, a przede
wszystkim — dzieki zastrzykowi finansowemu i inwesty-
cjom poczynionym przez Amerykanow — WSK ,PZL-Rze-
szow" S.A. szybko rozpoczeta gruntowng reorganizacje
potaczong z kompleksowg modernizacjg. Wytwornia
byta podzielona na cztery gtowne zaktady: Lotniczy,
Napedow Lotniczych, Metalurgiczny i Obstugi. Gtowne
inwestycje dotyczyty Zaktadu Lotniczego, w ktorym nie-
mal catkowicie wymieniono park maszynowy, montujgc
nowoczesne, zautomatyzowane obrabiarki i najnowsze
centra obrobcze w wiekszosci produkcji amerykanskiej.
Swiatowej klasy baza produkcyjna, to oprécz wykwalifi-
kowanych pracownikow, zmodernizowanych budynkow,
takze nowoczesny park maszynowy. W przypadku pro-
dukcji lotniczej stowa te nabierajg nowego znaczenia.
Aby osiggnac¢ obecny poziom, w ciggu minionych pieciu
lat zakupiono niemal 300 najnowoczesniejszych urza-
dzen i obrabiarek, w tym blisko 200 centréw obrébczych
sterowanych cyfrowo. Do najwazniejszych urzadzen, na-
lezg szczytowe w swojej klasie centra obrébcze. Wydziat
przektadniowy wyposazony zostat w cyfrowg szlifierke
do kot zebatych. Wydziat orurowania silnikow lotniczych
wyposazony zostat w unikalne, sterowane komputero-

wo gietarki do precyzyjnego wyginania rur zasilajgcych
silniki lotnicze w paliwo, olej czy powietrze. Juz obecnie
w wydziale tym produkowany jest caty komplet rur do
silnika F1T00PW229 - stanowigcego naped mysliwcow
F-16. Osiagniecia jakosciowe przy montazu silnikow

do polskich mysliwcow F-16 zostaty docenione przez
Departament Obrony Standw Zjednoczonych zatwier-
dzajgcy WSK jako dostawce wyrobow dla armii Standéw
Zjednoczonych.

Nieco mniejsze inwestycje dotyczyty Zaktadu Napedow
Lotniczych (SBU), ktéry powstat w 2005 . i byt przede
wszystkim zaangazowany w produkcje i remonty silni-
kow wytwarzanych w Rzeszowie przed przejeciem firmy
przez UTC (PZL-10W, TWD-10B/PZL-10S, GTD-350, SO-3)
oraz produkcje i remonty przektadni do smigtowcow
Sokot, Mi-2, Kania. Tutaj byt tez prowadzony montaz
silnikow F100-PW-229 dla polskich samolotow wieloza-
daniowych F-16C/D Block 52 Advanced, a amerykariskie
inwestycje byty gtdwnie zwigzane z ich linig montazowa.

Zaktfad ten jest organizacjg sprawujgcg wszystkie funk-
cje z obszaru projektowania, produkcji i obstugi serwi-
sowej napeddw lotniczych, sam tez realizuje obstuge
handlowag biznesu, co oznacza, ze jest to praktycznie
mata firma silnikowa funkcjonujgca w strukturze WSK
Rzeszow.

Wedtug szacunkéw, w eksploatacji znajduje sie flo-
ta ponad 600 smigtowcow i samolotow z silnikami
z WSK. Ponad potowa z niej jest pod bezposrednim
nadzorem SBU, ktéry ma staty kontakt z ponad 40 uzyt-

fot. 1.: Silnik F100-PW-200 we wczesnej wersji w czasie
prob na hamowni w East Hartford.
fot. 2.: Smigtowiec Sokdt.

kownikami i stuzy im wsparciem technicznym dostep-
nym 24 godz. na dobe. Zaktad serwisuje i wykonuje
remonty zespotow napedowych do smigtowcow W-3
Sokot, Mi-2, transmisji do $migtowca Kania, silnikow
do samolotow An-28/M-28 Bryza, dostarcza czesci
zamienne do remontow silnikéw SO-3 i SO-3W sta-
nowigcych napedy samolotow TS-11 Iskra, czesci do
przektadni smigtowca SW-4.

Zawsze bytem przekonany o celowosci dziatalnosci w ob-
szarze naszych rodzimych napedow. Tworzac Zaktad
Napeddw Lotniczych przyjelismy na siebie odpowiedzial-
nosc¢ za kontynuowanie ponad 50-letnich tradycji i historii
WSK Rzeszoéw w sferze projektowania, produkcji, napraw
i remontow oraz serwisowania naszych rodzimych silni-
kow i przektadni.

Przejelismy petny zakres kompetencji i wraz nim produk-
ty finalne z ugruntowana pozycjg rynkowa. Taki biznes
musi by¢ atrakcyjnym, jesli jest profesjonalnie prowa-
dzony. A tak jest, gdyz Zaktad Napeddw Lotniczych to
zespot znajacych sie na swoim fachu i bez reszty od-
danych wykonywanej pracy profesjonalistow — mowit
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Mariusz Orzechowski, dyrektor SBU. — Znam te branze
i bytem pewien, ze nasza praca musi przynosic¢ dobre
wyniki. Tak tez sie dziato. W ostatnim czasie pojawity
sie jednak okolicznosci, ktore sprawity, ze silniki z WSK,
a wraz z nimi SBU majag szanse na wzrost o nieplanowa-
nej skali.

Wzrost ma zwigzek ze strategig AgustaWestland, wta-
Sciciela PZL-Swidnik, dotyczgca eksportu polskich $mi-
gtowcow ,Sokot”, do ktérego w Rzeszowie produkuje
sie nowe silniki PZL-10W i komplety przektadni uktadu
transmisji dla odbioréw w Chinach i na Filipinach. Zapo-
trzebowania te dotyczg nawet kilkudziesieciu napedow
do nowych smigtowcow na przestrzeni najblizszych kil-
ku lat. To stwarza przed SBU nowg perspektywe i nowg
sytuacje, ktéra ma i bedzie miata wptyw na funkcjono-
wanie tego biznesu przez najblizsze kilkanascie lat, ale
takze nowe wyzwania zwigzane ze wznowieniem seryj-
nej produkcji tych wyrobdw.

Stosunkowo najmniejsze inwestycje dotyczyty Zaktadu
Metalurgicznego, ktéry zostat sprzedany nowemu wta-
Scicielowi 17 marca 2007 r. Z zaktadu tego w sktadzie
rzeszowskiej wytworni pozostat Wydziat Odlewow Pre-
cyzyjnych.

Wraz z reorganizacjg i wyposazeniem wytworni w nowe
maszyny i linie technologiczne, przeprowadzono remont
budynkow i hal produkeyjnych zaktadu, dostosowujgc
je do norm Unii Europejskiej oraz wysokich wymagan

w zakresie ochrony srodowiska. Cata firma zostata
skomputeryzowana, wdrozono tez oprogramowanie
wedtug standardu UTC. Kompleksowg odbudowg bazy
produkcyjnej objeto 55 tys. m? powierzchni hal. Dzieki
kompleksowemu zakresowi prac, standard wyremon-
towanych wydziatow jest porownywalny z najlepszymi
firmami lotniczymi w Swiecie.



Zgodnie z opinig prezesa Dareckiego, ogromnie wazna
zmiana zaszta w mentalnosci zatogi. Dotychczas wiek-
s$z0S$¢ pracownikow, szczegolnie sredniego szczebla
oraz robotnikow, przyjmowata bierng postawe, wy-
konujac jedynie polecenia przetozonych. Oczywiscie,

w Rzeszowie pracowali ludzie rzetelni, odpowiedzialni,
doktadni. Jesli ktos tych wymogow nie spetniat, musiat
sie rozstac¢ z wytwornia. Ale od momentu prywatyzacji
WSK ,PZL-Rzeszéw” S.A. w 2002 r., nowy wtasciciel
podniost poprzeczke. Od kazdego pracownika oczeki-
wano wtasnej inicjatywy, pomystowosci i inwencji, tak
by usprawnic prace i podniesc¢ jakos¢. Jezeli jest pro-
blem do rozwigzania, trzeba zaczac¢ od zastanowienia
sie, co ja moge zrobi¢, by go rozwigzac, a nie czekaé na
decyzje przetozonych. Ludzie szybko i z zadowoleniem
przyjeli nowy styl pracy. W ten sposob wyrobili w sobie
poczucie odpowiedzialnosci, ktora z kolei przerodzita
sie w poczucie wtasnej wartosci i indywidualnego zna-
czenia dla powodzenia catej firmy. Rownolegle rozwijaty
sie kontakty robocze kadry kierowniczej i inzynierskiej
WSK ,PZL-Rzeszéw” ze specjalistami z Pratt & Whitney.
Konstruktorzy, kierownicy dziatow, inzynierowie nie oba-
wiajg sie zadzwoni¢ czy wysta¢ maila do swego amery-

kanskiego odpowiednika, by wyjasni¢ watpliwosci, po-
prosi¢ o pomoc w rozwigzaniu problemu lub uzgodnic
wykonanie zlecenia.

Juz w 2002 r. rozpoczety sie remonty pierwszych bu-
dynkow. W pierwszym roku funkcjonowania WSK ,PZL-
-Rzeszéw” w strukturach UTC na inwestycje przezna-
czono 13 min USD, w 2003 r. byto to juz 26 min USD,

a w kolejnych latach po 30 min USD rocznie. 13 marca
2003 r., w pierwszg rocznice prywatyzacji, uroczyscie
otwarto wydziat orurowania silnikow — W69. Pratt &
Whitney jest dumny z tego, ze moze by¢ czescig trady-
cji lotnictwa w tym regionie Polski. Jestesmy przekona-
ni, ze z czasem WSK stanie sie jedng z czotowych firm
lotniczych w swiecie — powiedziat Robert Robinson
przekazujgc Jerzemu Szmajdzinskiemu, éwczesnemu
ministrowi obrony narodowej pierwszg rurke do samo-
lotu F-16.

Decyzja o wspotpracy z Pratt & Whitney Canada

w 1976 r. byta wyprzedzeniem epoki, byta siegnieciem
po przysztosc. Kolejnym impulsem w rozwoju WSK
moze stac sie samolot wielozadaniowy. Wiem o koncep-
¢ji Doliny Lotniczej. Rozciggnijmy te Doline na Polske

i uczynmy jg krajem specjalizujgcym sie w przemysle
lotniczym — stwierdzit minister Szmajdzinski, ktory zgi-
nat w katastrofie lotniczej pod Smolenskiem 10 kwiet-
nia 2010 r., wraz z Lechem Kaczynskim, prezydentem
RP i innymi wybitnymi postaciami zycia politycznego

i gospodarczego.

Nie zapominamy ani nie lekcewazymy, tego, co byto
przed, jestesmy z tego dumni. Jestesmy z tego dumni,
co jest obecnie. Wszystkie zobowigzania, ktdre inwestor
wzigt na siebie zostaty wykonane. Inwestycje przebiega-
jg nawet szybciej niz zaktadano. To wszystko, to rewolu-
cja w naszej firmie — mowit prezes Darecki.

To byta dobra decyzja — powiedziat o prywatyzacji WSK
George David, prezes Zarzgdu United Technologies
Corporation podczas wizyty w Rzeszowie 17 czerwca
2003 r. Georgowi Davidowi w podrozy do Polski towarzy-
szyli Louis Chenevert, Prezes Pratt & Whitney, byty se-
kretarz stanu Stanéw Zjednoczonych, generat Alexander
Haig oraz Charles Lee, przewodniczgcy Zarzgdu Verizon
Communications. Goscie rozmawiali z Zarzgdem wy-
tworni o kompleksowych zmianach, jakie zaszty w firmie
po prywatyzacji oraz przysztosci. Odwiedzali wydziaty
produkcyjne. G. David spotkat sie z kadrg kierownicza
przedsiebiorstwa oraz uczestniczyt w otwarciu ufun-
dowanej przez UTC — w ramach programu Aleksandra
Kwasniewskiego, prezydenta RP — ,Internet w szkole” —
pracowni komputerowej w Zespole Szkét nr 2 w Rzeszo-
wie. 15 nowiutkich komputerow ucieszyto oko nie tylko
Jerzego Wysokinskiego, ministra w Kancelarii Prezyden-
ta RP, ale przede wszystkim dyrekcje szkoty i uczniow.

Taka pracownia byta nam, szkole ksztatcgcej ekonomi-
stow, bardzo potrzebna — mowit Emil Bis, dyrektor pla-
cowki. — Mielismy szczescie, ze do nas trafita.

Wczesniej goscie nie szczedzili cieptych stow pod adre-
sem Zarzgdu i pracownikow WSK. Louis Chenevert:

Z ogromnag przyjemnoscia przyjezdzam do Rzeszowa.
Pamietam pierwsze spotkanie sprzed pdttora roku. Je-
stem bardzo zadowolony ze zmian, ktdre nastapity w cig-
gu ostatnich osiemnastu miesiecy. Sg one fenomenalne,

fot. 1.: George David (United Technologies Corporation)
z wizytg w WSK Rzeszow, 17 czerwca 2003 r.

fot. 2.: Wreczenie Markowi Dareckiemu nominacji do
Nagrody Gospodarczej Prezydenta RP w kategorii
,Najlepsza Inwestycja Zagraniczna w Polsce”.
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wszyscy powinni by¢ bardzo dumni, ze majg swdj wktad
w ten sukces, ze jestescie czescig rodziny UTC. Z przy-
jemnoscig patrze na to, co sie dzieje w Rzeszowie. Wsze-
dzie widze olbrzymie zmiany. Mamy wspaniate plany na
przysztosc. Dziatamy wspolnie od 25 lat i mamy wizje

na nastepne 25 lat. Mamy teraz program F-16 i jest to
wyzwanie, najwspanialsza technologia lotnicza. Wiem, ze
robicie wszystko, aby odnies¢ sukces. Zawsze z nadziejg
czekam na kolejng wizyte.

George David: To wspaniale byc¢ tutaj. 30 lat podrozuje
po swiecie. Z tych 30 lat, 28 przepracowatem dla jednej
firmy — UTC. Dziatamy praktycznie w kazdym kraju na
swiecie. Stusznie postagpilismy kupujgc wytwdrnie w Rze-
szowie i Kaliszu.



Inwestycje w WSK Rzeszow zostaty skoncentrowane

w trzech obszarach. Pierwszy to budynki, ktére byty re-
montowane i adaptowane do standardéw UTC. Drugi to
wyposazenie — w maszyny i urzadzenia lub technologie.
Trzeci obszar to infrastruktura komputerowa. Gruntow-
nej modernizacji i rozwojowi ulegta baza informatyczna
przedsiebiorstwa. W 2012 r. firma posiadata blisko 2600
stacji roboczych pracujgcych w sieci lokalnej, potgczo-
nej z siecig korporacyjng. Od 2004 r. systematycznie
dotgczane byty kolejne moduty systemu SAP.

W 2004 r. WSK otrzymata nominacje do Nagrody Gospo-
darczej Prezydenta RP w kategorii ,Najlepsza Inwestycja
Zagraniczna w Polsce”. To prestizowe wyrdznienie przy-
jeto w Rzeszowie z duzg satysfakcja.

W okresie czterech lat po prywatyzacji wydzielone
zostaty na zewnatrz firmy, takie obszary dziatalnosci
jak: ochrona, sprzatanie, transport, energetyka, hote-
le. Sprzedany zostat Dom Kultury i hotele, a w marcu
2007 r., w ostatnim etapie restrukturyzacji, Zaktad
Metalurgiczny. Nastgpita pokoleniowa wymiana zatogi.
WSK niemal catkowicie zmienita oblicze.

Sposrod 500 pracownikow objetych programem re-
strukturyzacji rozpoczetym w 2004 r., ok. 400 odeszto
na wczesniejsze emerytury z odprawami w wysokosci
60 tys. zt. Liczba chetnych do skorzystania z programu
musiata zostac¢ ograniczona, gdyz przekroczyta mozli-
wosci budzetowe zaktadu.

Sprzedany zostat Trans-WSK, ale nadal pracowat on

na potrzeby WSK. Zlikwidowany zostat, po sprzedazy
w grudniu 2004 r. ostatniego hotelu, Gambit WSK. Za-
ktadowy Dom Kultury zostat kupiony przez Uniwersytet
Rzeszowski, ktory starannie, zgodnie z wymogami
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konserwatora zabytkéw, odrestaurowat go. Dzis jest
to znow architektoniczna peretka, siedziba Instytutu
Muzyki.

Wzgledy ekonomiczne zadecydowaty o zamknieciu wy-
dziatéw filialnych w Przeworsku (2004) i Ropczycach
(2005), ale czes¢ pracownikdw tych wydziatéw podijeta
prace w WSK. Jednoczesnie firma aktywnie poszukiwa-
ta dla likwidowanych jednostek takich inwestorow, kto-
rzy na bazie nabytego majatku rozwijaliby dziatalnos¢
produkcyjng, zapewniajgc miejsca pracy. Udato sie —

w Przeworsku rozwijata dziatalnosc¢ firma z branzy me-
blarskiej, zas w Ropczycach — wtasnie z inicjatywy WSK
— powstata nowoczesna fabryka gasnic Fire & Security.
Ich produkcje przeniosta z Niemiec na Podkarpacie fir-
ma Gloria, najwiekszy w Europie producent gasnic, na-
lezgca, tak samo jak WSK, do koncernu United Techno-
logies. W zaktadzie tym znalazto zatrudnienie 250 osob.
EC-WSK takze znalazta nabywce z branzy i Swiadczy
ustugi na rzecz wytworni. Proces restrukturyzacji WSK
zakonczyt sie sprzedazg Zaktadu Metalurgicznego, ktéry
krotko po prywatyzacji rozpoczat dziatalnos¢ jako samo-
dzielna jednostka, a od 1 stycznia 2005 r. funkcjonowat
jako odrebna spoétka. Sprzedaz ZM WSK Sp. z 0.0. byta
najwiekszym z programow restrukturyzacyjnych w WSK.

Sprzedaz Zaktadu Metalurgicznego, to jedno z najwaz-
niejszych wydarzeri w 70-letniej historii WSK ,PZL-Rze-
szow". Na przestrzeni siedmiu dekad Zaktad Metalurgicz-
ny wraz z czescia lotnicza firmy wspdlnie wyznaczaty
rytm zycia i rozwoju WSK ,PZL-Rzeszow". Pracownicy
obu bizneséw pracowali wspdlnie nad nowymi produk-
tami i projektami, razem przezywali radosci i troski.

fot. 1-6.: Gruntowna modernizacja budynkow
WSK ,PZL-Rzeszdw”, pierwsze lata XXI w.



Naszym wspdlnym udziatem byty sukcesy wielu lat.
Decyzja o rozdzieleniu naszych zaktaddw byta trudna,
lecz konieczna. Odmiennos¢ technologii, produktdw, ryn-
kow zbytu i realiow gospodarowania stawata sie coraz
bardziej oczywista. WSK ,PZL-Rzeszdow" jest dzis przed-
siebiorstwem w 100% lotniczym. Zaktad Metalurgiczny,
dziatajgc w zupetnie innych warunkach ekonomicznych,
potrzebowat swego inwestora strategicznego — napisat
w specjalnym liscie do pracownikéw ZM prezes Darecki.

Po sprzedazy Zaktadu Metalurgicznego, WSK stata sie
firma w 100% lotnicza, a przytoczone i wiele jeszcze in-
nych zmian znalazto odzwierciedlenie w strukturze i ryn-
kach sprzedazy. Od 2002 r. gwattownie — $rednio 0 20%
rocznie — zaczeta rosngc¢ sprzedaz lotnicza. Zmienita
sie takze struktura geograficzna sprzedazy. Obecnie
sprzedaz eksportowa stanowi ponad 90% catosci. Wraz
z dynamicznym wzrostem produkcji komponentow

dla nowoczesnych silnikow Pratt & Whitney, skokowo
wzrést udziat w catosci sprzedazy firm nalezgcych do
UTC. Obecnie stanowi on ok. 85%.

W 2012 r. przy zatrudnieniu na poziomie blisko 4 tys. pra-
cownikow, byt to nie tylko najwiekszy zaktad przemystu
lotniczego w Polsce, ale takze najnowoczesniejsza wy-
twornia, w ktorej wykorzystywano nowoczesne oprzyrzg-
dowanie i stosowano najnowsze, swiatowe technologie.

Jest to technologia zwigzana z nowymi maszynami, ale
réowniez technologia zwigzana z procesami i zarzgdza-
niem firma. Dla mnie najwazniejsza zmiana, ktdra sie
dokonata w WSK, byta zmiana w psychice pracownikow,
w nastawieniu kadry kierowniczej, operatorow maszyn,
nas wszystkich do zadari, jakie sa stawiane przed nami
oraz zmiana orientacji naszej dziatalnosci, z pasywnej,
wyczekujagcej na polecenie, na rozkaz, w kierunku bar-

dziej proaktywnym. To jest budujgce, kiedy wielu ludzi
z wiekszym stazem i z mniejszym, w tej chwili czuje sie
wtascicielami procesu. Ludzie czujg sie w coraz wiek-
szym stopniu odpowiedzialni, a kiedy nasi pracownicy
czujg sie odpowiedzialni za powierzony im odcinek pra-
cy, podejmujg decyzje, biorg za nie odpowiedzialnos¢

i egzekwujg je — oceniat zakres i tempo zachodzacych
zmian prezes Darecki.

Niemal catkowita wymiana parku maszynowego po-
stawita wytwornie w gronie najlepszych producentow
przemystu lotniczego na swiecie. Byta to druga — jesli
liczy¢ modernizacje z lat 1975-1986 — ale zakrojona na
niespotykang skale w tej czesci Polski modernizacja.

Poczawszy od maja 2002 r. w WSK ,PZL-Rzeszow” S.A.
zaczeto wdrazac program doskonalenia jakosci ACE
(Achieving Competitive Excellence — Osigganie Konku-
rencyjnej Doskonatosci). Jest to program wdrazany we
wszystkich podmiotach konsorcjum UTC, ukierunko-
wany na wykonywanie wyrobow wysokiej jakosci, przy
optymalnym wykorzystaniu kwalifikacji pracownikow,
posiadanego oprzyrzgdowania produkcyjnego i wyso-
kiej wydajnosci pracy. Wyrdb konkurencyjny to nie tylko
wyrob o wysokiej jakosci, ale takze wyréb odpowiednio

tani. A to oznacza taki sposob zorganizowania produkcji,

by na wykonanie okreslonego wyrobu zuzywac jak naj-
mniej naktadu pracy robotnikow, przy jak najmniejszym
zuzyciu materiatow oraz przy ograniczonym do abso-
lutnego minimum poziomu elementow wybrakowanych,
wykonanych niewtasciwie. W programie ACE stosowany
jest specjalny system oceny poszczegdlnych komorek
produkcyjnych i administracyjnych, w ktorym okresla sie
ich aktualne mozliwosci operacyjne (w zakresie produk-
cji, konstruowania bgdz administrowania) w stosunku
do stanu uznanego za doskonaty. Skala ocen obejmuje
poziom ,kwalifikowany”, ,brgzowy”, ,srebrny” i ,ztoty".

W wytworni wdrozono tez nowoczesny system dosko-
nalenia jakosci znany jako ,Kaizen". Jest to koncepcja
zaczerpnieta z japonskiej filozofii i zarzadzania i pole-
ga na statym doskonaleniu jakosci i organizacji pracy,
przy zatozeniu, ze stanu idealnego nie mozna osiggnac¢
(zawsze mozna cos poprawic), ale nalezy do niego sys-
tematycznie dazy¢. W mysl koncepcji ,Kaizen” nalezy
ciggle zadawac pytanie, ,dlaczego cos nie wychodzi?”,
,CO mozna zrobi¢, by uzyskaé¢ poprawe (jakosci, wydaj-
nosci, organizacji)?”, nalezy czerpa¢ dobre pomysty od
kazdego, kto je ma, natomiast wyjasnienia, dlaczego
czegos nie da sie zrobic, sg nie do przyjecia. Elementem
koncepcji ,Kaizen” sg czeste narady wszystkich pracow-
nikow, ktérzy mogg swobodnie zgtaszac¢ swoje pomysty
zmierzajgce do udoskonalenia danego procesu, popra-
wienia organizacji, zwiekszenia wydajnosci. Pomysty te
nalezy realizowac, a jednoczesnie wyrabia¢ w pracowni-
kach nawyk myslenia o tym, co moga jeszcze poprawic
i usprawni¢ w Swojej pracy czy jej organizacji.

Duze zmiany zaszty tez w biurze konstrukcyjnym. Zo-
stato ono wyposazone w kilkadziesiat stacji roboczych
Z zainstalowanymi zaawansowanymi programami
inzynierskimi wspomagajgcymi projektowanie (Catia,
Unigraphix). Inzynierowie WSK ,PZL-Rzeszow” S.A. po-
chodzg z najlepszych osrodkow akademickich w kraju,
biorg udziat w pracach nad projektami nowoczesnych
silnikow powstajgcych w Pratt & Whitney. Rzeszowska
wytwarnia jest jedng z niewielu firm w catej Europie
Wschodniej, gdzie zachodnie koncerny umiescity centra
projektowe. Rozwoj zakresu prac projektowych zaktada
stopniowe przechodzenie z projektowania pojedynczych
czesci przez moduty po cate silniki lotnicze. W pracach
tych uczestniczg takze inne polskie instytucje badawczo-
-rozwojowe oraz krajowe uczelnie wyzsze. Umozliwia to
rozwoj rodzimej nauki w zakresie tak istotnym jak nowe
technologie lotnicze. Zgodnie z zasadami skutecznego
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dziatania, przedsiebiorstwa powinny koncentrowac swo-
je wysitki na wybranej dziedzinie dziatalnosci, w ktorej,
badz w ktorych, osiggng doskonatos¢ gwarantujgcg im
pokonanie w tych obszarach nawet najbardziej wymaga-
jgcej konkurencji. Zasada koncentracji wysitku pozwala
na przeprowadzenie wszelkich niezbednych inwestycji
w wybranej dziedzinie (dziedzinach) dziatalnosci, spe-
cjalng selekcje personelu i maksymalne doskonalenie
okreslonych wyrobow badz ustug.

Zgodnie z tg koncepcja, zachodnie przedsiebiorstwa
tworzg tzw. centra doskonatosci — centers of excellence.
Po szczegodtowej analizie mozliwosci rzeszowskiej wy-
tworni i potrzeb macierzystej wytwaorni Pratt & Whitney
zdecydowano, ze WSK ,PZL-Rzeszow” bedzie specjali-
zowata sie w: wytwarzaniu wyrobow blaszanych (komor
spalania, rur zarowych, wylotow oraz korpusow silnikow
lotniczych), wykonywaniu precyzyjnych odlewoéw z wy-
korzystaniem najnowszych technologii, wytwarzaniu kot
zebatych i kompletnych przektadni. Odpowiednio utwo-
rzone zostaty, wiec ,centra doskonatosci’ na bazie wy-
dziatow Zaktadu Lotniczego, prowadzgce wspomniang
dziatalnosc. Okreslenie i rozwoj centrow doskonatosci
pozwolito w sposéb kompleksowy potgczy¢ baze rozwo-
jowa, badawczg oraz produkcyjng w zakresie: zespotow
blaszanych, odlewdw precyzyjnych oraz przektadni i kot
zebatych silnikow lotniczych.

W 2012 r. WSK Rzeszéw prowadzito dziatalnosé¢: produk-
cyjng, remontowo-serwisowa, ustugowa, projektowo-ba-
dawcza. Przedsiebiorstwo produkowato komponenty
lotnicze i kompletne jednostki napedowe. Dziatalnos¢
spotki opierata sie na obszarach: lotniczym, przektadnio-
wym, odlewow precyzyjnych, narzedziowym i utrzymania
ruchu, napraw komponentéw silnikowych PWC, produk-
cji, remontow i serwisu wtasnych silnikéw lotniczych.
Inng dziatalnos¢ firmy realizowaty jednostki pomocnicze.



Najwyzsze wymagania techniczne oraz rosngce wymaga-
nia w stosunku do konstrukgji lotniczych, wymuszajg sto-
sowanie w WSK coraz nowszych metod obrébki, narzedzi,
materiatdw, organizacji procesow produkcyjnych i technik
wytwarzania. Aby im sprostac konieczna jest ciggta i Sci-
sta wspotpraca przemystu z nauka. Dlatego tez WSK, reali-
zujac projekty wspotfinansowane przez Ministerstwo Na-
uki i Szkolnictwa Wyzszego, wspotpracuje bezposrednio
z 17. uczelniami, m.in. z takimi jak: Politechniki — Slgska,
Rzeszowska, Szczecinska, Warszawska, t6dzka, Gdanska
oraz Akademia Gorniczo-Hutnicza.

Jasno sprecyzowane plany rozwojowe, poparte konkretny-
mi dziataniami, zaowocowaty wsparciem wtadz lokalnych
i centralnych dla staran o finansowanie rozwoju zaplecza
badawczego ze srodkéw publicznych. Doskonatym przy-
ktadem jest powstate przy Politechnice Rzeszowskiej La-
boratorium Materiatowe, ktdre rozwija nowe technologie

z zakresu szybkoobrotowe] obrobki skrawaniem, pokry¢
termicznych i odlewow monokrystalicznych.

Niezwykle wazne wydarzenie miato miejsce 11 kwietnia
2003 r. W WSK Rzeszdw, z inicjatywy prezesa Dareckiego,
powotane zostato Stowarzyszenie ,Dolina Lotnicza”. Stowa-
rzyszenie jest organizacjg majgca na celu wspieranie szyb-
kiego rozwoju przemystu lotniczego w Polsce potudnio-
wo-wschodniej. Historyczng decyzje o stworzeniu ,Doliny”
w tym regionie podjeta grupa wiodgcych producentéw, do-
stawcow i biznesmendw branzy lotniczej regionu. Rozwdj

fot. 1.. Zatozycielskie walne zgromadzenie stowarzyszenia
,Dolina Lotnicza’, 24 wrzesnia 2003 r.

fot. 2.: Uroczystosc¢ przykrecenia ostatniej Sruby w jednym
z pierwszych zmontowanych w WSK ,PZL-Rze-
szow” silnikow F100-PW-229.

organizacji w poczgtkowym okresie umozliwito finansowe
wsparcie firmy Pratt & Withney w wysokosci 300 tys. USD.
Do gtéwnych zadan Stowarzyszenia nalezg: organizacja

i rozwoj efektywnego kosztowo fancucha dostawcow,
stworzenie dogodnych warunkow dla rozwoju przedsie-
biorstw przemystu lotniczego, rozwdj sektora naukowo
-badawczego w przemysle lotniczym, rozwéj wspotpracy
przedsiebiorstw lotniczych i uczelni wyzszych, promocja
polskiego przemystu lotniczego, wspieranie przedsie-
biorstw przemystu lotniczego, wptywanie na polityke go-
spodarczg wtadz Polski w kwestiach zwigzanych z przemy-
stem lotniczym, a takze koordynacja programéw nauczania
w szkotach technicznych z potrzebami przemystu.

Witamy w Dolinie Lotniczej, znanej z rozwinietego przemystu
lotniczego oraz osrodkow szkolenia pilotdw. Region ten cha-
rakteryzuje wysoka koncentracja przedsiebiorstw przemystu
lotniczego, osrodkdw naukowo-badawczych oraz rozwiniete
zaplecze edukacyjne i szkoleniowe. Dolina Lotnicza jest jed-
nym z najlepszych miejsc w Europie Centralnej dla rozwoju
wszelkich przedsiewziec lotniczych — czytamy w promo-
cyjnym folderze Stowarzyszenia. Jedng z wielu inicjatyw
,Doliny Lotniczej” byto powotanie Centrum Ksztatcenia Ope-
ratorow Obrabiarek Sterowanych Numerycznie, obejmujgce

srednie szkoty techniczne z regionu Podkarpacia. Celem
tego przedsiewziecia jest zapewnienie wymaganego przez
rozwijajgcy sie przemyst lotniczy poziomu ksztatconych
pracownikow produkeyjnych.

Kolejnym projektem zwigzanym z rozwojem mysli tech-
nicznej byto powotanie, wraz z 6 uczelniami wyzszymi,
grupy AERONET, ktorej celem jest stworzenie bazy na-
ukowej wspierajgcej rozwoj zaawansowanych technologii
stosowanych przy produkgcji lotniczej.

Stowarzyszenie bedgce regionalng organizacjg, skupiajgca
zdrowe i innowacyjne przedsiebiorstwa, majgce wsparcie
lokalnych wtadz w ramach regionalnej strategii innowaciji,
dynamicznie sie rozwija. Mimo, ze wsrod cztonkow stowa-
rzyszenia znajdujg sie firmy konkurencyjne, potrafig one ze
sobg wspotpracowac, tworzac lokalny fancuch dostawcow.

10 maja 2012 r.odbyty sie drugie w Rzeszowie targi lot-
nicze — Avation Valley Expo Day & B2B meetings. Wzieto
w nich udziat ponad 80 spotek zrzeszonych w tym jednym
z najnowoczesniejszych klastrow w Europie oraz wielu
gosci z zagranicy.
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Zmiany polityczne w Polsce, jakie zaszty w 1989 r. spowo-
dowaty, ze Polska przestata dokonywac zakupu sprzetu
lotniczego za wschodnig granicg. Jednak do zakupu no-
wego wielozadaniowego samolotu bojowego dla Polskich
Sit Powietrznych doszto dopiero po wstagpieniu Polski do
NATO, w kwietniu 1999 r. 2 lata pdzniej uruchomiono pro-
cedure przetargowg, w wyniku ktérej 27 grudnia 2002 r.
wybrano przyszty samolot wielozadaniowy dla Polski.
Zwyciezcg w konkursie byt Lockheed Martin F-16C/D
Block 52 Advanced.

18 kwietnia 2003 r. rzady Polski i Standw Zjednoczonych
podpisaty kontrakt na dostawe 36 F-16C i 12 F-16D Block
52 Advanced w okresie 2006-2008. Samoloty te sg pro-
dukowane przez zaktady Lockheed Martin Aeronatics
Company w Fort Worth w Teksasie. Pierwszy polski F-16C
Block 52 Advanced (nr 4040) zostat oblatany w Fort Worth
14 marca 2006 r. przez Paula Hattendorfa, pilota fabrycz-
nego firmy Lockheed Martin. Pierwszy samolot dwumiej-
scowy F-16D Block 52 Advanced (nr 4076) zostat oblatany
w korcu maja 2006 r. Pierwsze samoloty F-16C dotarty

do Polski 9 listopada 2006 r., gdzie wpisano je na stan 3.
Eskadry Lotnictwa Taktycznego w Krzesinach pod Pozna-
niem. W Polsce samoloty otrzymaty nazwe ,Jastrzagh”.

W ramach podpisanego kontraktu Polska zakupita tez 52
silniki F100-PW-229, sposrod ktorych 48 jest montowa-
nych w polskich samolotach F-16, a cztery bedg stanowity
zapas. Zdecydowano, ze wszystkie silniki zostang zmon-
towane w WSK ,PZL-Rzeszdw” z czesci dostarczonych

z wytworni Pratt & Whitney ze Standw Zjednoczonych.

Byt to pierwszy przypadek, kiedy montaz silnikéw F100-
PW-229 powierzono innej wytworni, niz zaktadowi Pratt

& Whitney w Middletown w stanie Connecticut. W wytworni
tej powstato blisko 7000 silnikow tego typu, stosowanych
do napedu samolotéw Boeing F-15 Eagle i Lockheed F-16



Fighting Falcon. Jesli zas chodzi o wczesniejsze wersje
silnika F100, to licencyjne silniki F100-PW-200 (a pézZnie;
tez -220; dla europejskich F-16A/B) byty montowane w bel-
gijskiej Fabrique Nationale. Moduty sprezarki do silnikow
wytwarzano w Norwegii, w firmie Kongsberg, a sitowniki
sterowania dyszg w Phillips, w Holandii.

Przygotowania do montazu silnikow F100- PW-229 roz-
poczeto w WSK Rzeszow jeszcze w 2003 r. Stopniowo
kompletowano wyposazenie Wydziatu Montazu w Zakta-
dzie Napedow Lotniczych. Obecnie jest to najnowocze-
Sniejszy wydziat tego zaktadu i jedyny nadzorowany bez-
posrednio przez Amerykandw, jako ze w przeciwienstwie
do innych wydziatow Zaktadu Napedow Lotniczych, jest
zaangazowany w produkcje wyrobéw pochodzgcych

z Pratt & Whitney. 28 kwietnia 2005 r. zostata podpi-
sana umowa pomiedzy WSK Rzeszow i Wojskowymi
Zaktadami Lotniczymi nr 4 w Warszawie posiadajgcym
nowoczesng hamownie o odptatnym hamowaniu mon-
towanych w Rzeszowie silnikow F100-PW-229. W ten
sposob w proces produkcji i prob silnikow F100-PW-229
dla polskich Jastrzebi zostaty zaangazowane dwa pol-
skie zaktady lotnicze.

Proces montazu zaczyna sie od dostawy kilku tysiecy
czesci ze Stanow Zjednoczonych. Niektore z nich, jak
np. kompletne orurowanie, sg wykonywane na miejscu.
W wydziale W-58 dokonuje sie najpierw montazu po-
szczegolnych podzespotow, ktére sg nastepnie tgczone
w kompletne zespoty. Po ich sprawdzeniu przystepuje
sie do koricowego montazu kompletnej jednostki nape-
dowej. Po zmontowaniu gotowy silnik jest wysytany do

fot. 1-4.: Oficjalna ceremonia przekazania pierwszych
samolotdw F-16 napedzanych silnikami
Pratt & Whitney F100-PW-229, Krzesiny, 2007 r.

WZL-4 do Warszawy, gdzie na hamowni w Rembertowie
poddawany jest petnej prébie. Jezeli préba przebiegnie
pomysinie, silnik jest wysytany do wytwérni Lockheed
Martin w Fort Worth w stanie Teksas, gdzie silniki te
montuje sie na produkowanych dla Polski F-16C/D.

Latem 2005 r. rozpoczat sie w WSK ,PZL-Rzeszéw” mon-
taz pierwszego silnika F100-PW-229. Przy samym mon-
tazu, prowadzonym na wydziale W-58, pracowato okoto
20 osob. W WSK ,PZL-Rzeszdw” S.A. produkowane sg tez
niektore elementy silnika, w tym przede wszystkim oruro-
wanie (przewody paliwowe i olejowe oraz produkcja tzw.
elementow krytycznych, np. dyskéw turbin). W Rzeszowie
produkuje sie rowniez kota zebate, uzywane w agregatach
silnika F100-PW-229. tgcznie w rzeszowskiej wytworni,
przy wytwarzaniu elementow i montazu silnikéw F100-
-PE-229, pracuje ok. 100 osob.

Pracowatem przy montazu silnika GTD-350, potem przy
montazu silnikdw PZL-10S, a od dwdch lat przy montazu
silnika F100. To zupetnie inna jakosc, inne wymagania tech-
niczne, inna praca, kultura, technologia, inne narzedzia, inny
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styl montazu. Tego sie nie da porownac, to zupetnie inny
Swiat. Tu montaz i tam montaz, ale to dwie zupetnie inne
bajki — usmiecha sie monter Waldemar Michalski.

31 maja 2006 r. odbyta sie uroczystosc przykrecenia
ostatniej sruby w jednym z pierwszych zmontowanych

w WSK ,PZL-Rzeszow” S.A. silnikdw F100-PW-229. Zgod-
nie z tradycjg Pratt & Whitney wkrecenia ostatniej sruby
dokonali: Stephen N. Finger — prezes Pratt & Whitney,
Marek Darecki, prezes WSK, gen. Stanistaw Targosz, 6w-
czesny dowodca Sit Powietrznych, oraz dwaj monterzy

z wydziatu W-69 Zaktadu Napeddw Lotniczych — Stani-
staw Gawlak i Tomasz Gawron.

To, co sie stato w Rzeszowie, to wiecej niz mozna byto sni¢

i marzyc. Gratuluje tych swietnych osiggniec. Niestychanego
postepu. Gdzie przechodzitem, wszedzie widziatem zaktad
Swiatowej klasy — powiedziat S. Finger, ktory stwierdzit row-
niez, ze to, co zobaczyt i ustyszat, przeszto jego najsSmielsze
oczekiwania. Robit notatki i zdjecia, bo chce to pokazac

u siebie. Podsumowat, ze uczen w wielu miejscach
przerost mistrza. Wizyta miata przetomowy charakter,



zapadty decyzje, ktdére bedg miaty olbrzymi wptyw na przy-
sztos¢ wytworni w perspektywie dziesigtkow lat. Stato sie
to dzieki wielkiemu wysitkowi wszystkich pracownikéw
WSK w pierwszych 4 latach po prywatyzacji.

Latem 2007 r. w Rzeszowie montowany byt juz 43. silnik
F100-PW-229. 29 stycznia 2008 r. w wydziale montazu
zmontowany zostat ostatni — 48. silnik F100 do samolo-
tu F-16. Nazajutrz trafit na proby do WZL4 w Warszawie,
a na poczatku lutego zostat wystany do Frankfurtu. Sil-
nik miat numer 747053, co oznacza, ze byt to 53. naped
w catym programie.

Byt to bez watpienia historyczny program. Wszyscy

w Polsce oraz poza granicami naszego kraju interesowali
sie nim, pytali, jak przebiega. Duzo i dobrze mowiono

0 WSK Rzeszdw w kontekscie silnika F100 do samolotu
F-16. Udowodnilismy, ze potrafimy w naszej firmie robi¢
takie rzeczy, jak montaz tego bardzo nowoczesnego sil-
nika — mowit prezes Darecki. — Jest to dopracowany do
perfekcji silnik. Nie byto z nim praktycznie zadnych ktopo-
tow. Dziekuje wszystkim osobom zaangazowanym w ten
program. To byta bardzo dobra robota. To takze dzieki
waszej pracy | zaangazowaniu nie mielismy zadnych pro-
blemdw. Zdobyliscie cenne doswiadczenie, ktdre bedzie
przydatne w pracy przy innych produktach.

Byt to jeden z najbardziej udanych programdw, jaki reali-
zowalismy w WSK Rzeszow. Spetnilismy wszystkie ocze-
kiwania odbiorcéw, takze jakosciowe. Nie byto zadnych
uwag, to swiadczy o duzym profesjonalizmie. Dziekuje za
porzadng prace. Nie trafitby do nas ten silnik, gdybysmy
wczesniej nie montowali innych silnikdw w Rzeszowie —
akcentowat Ireneusz Bak, wiceprezes ds. operacyjnych.
Ireneusz Bak (1963-2012), byt wybitng postacig w historii
WSK Rzeszow, zmart po ciezkiej chorobie.

Pod wieloma wzgledami byt architektem i budowniczym
mostu, ktdry potaczyt dwa kontynenty. Byt prawdziwym
cztowiekiem renesansu na skale swiatowa. Mielismy wiel-
kie szczescie pracowac z Irkiem, kiedy przeistaczat WSK
Rzeszdw, firme, ktdrg tak bardzo kochat, w Swiatowej
klasy fabryke, jaka jest dzisiaj. Z przekonaniem wyrazat
swoje poglady i walczyt zaciekle o interesy swoich ludzi
w Rzeszowie — mowit podczas uroczystosci pogrzebo-
wych John Saabas, prezes Pratt&Whitney Canada.

WSK aktywnie wpisuje sie w dziatalnos¢ organizacji

i komisji branzowych przemystu lotniczego Unii Europej-
skiej, uczestniczgc w programach badawczych UE oraz
w pracach Europejskiego Stowarzyszenia Przemystu
Lotniczego i Obronnego.

Profil technologiczny przedsiebiorstwa, lokalizacja na
Podkarpaciu, klasyfikowanym jako jeden z najubozszych
regionow europejskich, jest atutem w staraniach o srod-
ki pomocowe na rozwoj technologii. Aktywna obecnosc¢
prezesa Marka Dareckiego w strukturach unijnych
odpowiedzialnych za przemyst lotniczy zaowocowata
pozyskaniem srodkéw finansowych na rozwoj bazy ba-
dawczo-rozwojowej oraz konkretne projekty.

Na podstawie 6. i 7. programu ramowego sfinansowane
zostaty badania zwigzane z rozwojem technologii zdjec¢
rentgenowskich bez uzycia kliszy czy zwigzane z ochrong
srodowiska programy neutralizacji sciekow. W latach 2008-
-2011 zostat zrealizowany projekt o wartosci 3 921 000 zt
pod nazwg ,Budowa instalacji do unieszkodliwiania odpa-
dow”. Efektem tej inwestycji jest redukcja ilosci powstaja-

fot.. Oficjalne rozpoczecie budowy Centrum Badawczo-
-Rozwojowego, 2012 r.

cych odpadow o ok. 425 Mg/rok oraz odzysk wody, ktora
jest powtodrnie wykorzystywana w procesach technologicz-
nych. Realizacja projektu z punktu widzenia zaktadu byta
elementem planu redukcji odpaddw niebezpiecznych, po-
zwolita na zmniejszenie wptywu na srodowisko naturalne.

,Kwalifikacje pracownikéw kluczem do high-tech” —
program szkolen dla kadry Swiatowego Centrum Re-
montowego WSK ,PZL-Rzeszéw" S.A. 0 wartosci ponad
4 min zt zakoniczony w sierpniu 2011 r., byt wspotfinan-
sowany ze srodkow UE w ramach Europejskiego Fundu-
szu Spotecznego. Skierowany zostat do pracownikow
WSK zamieszkatych na terenie wojewddztwa podkar-
packiego, obejmowat ponad 300 technologdw, kontro-
lerow jakosci, planistéw, montazystéw, osob wspierajg-
cych produkcje. Szczegdlny nacisk w tym projekcie byt
potozony na tematyke zwigzang z technologiami napra-
wy i remontu komponentow silnikéw lotniczych.

Zrealizowane zostaty réwniez inne projekty, ktore zwiek-

szyty mozliwosci produkceyjne i technologiczne WSK w za-

kresie wytwarzania najnowoczesniejszych produktow.
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Symbolicznym potwierdzeniem zaangazowania we
wspotprace z instytucjami unijnymi i szczegdlne zastugi
w promocji i realizacji polskich inicjatyw badawczych
oraz technologicznych, jest nagroda ,Krysztatowej Bruk-
selki” przyznana Markowi Dareckiemu przez organizacje
koordynujgca realizacje programow badawczych UE.

W 2012 r. w WSK Rzeszdéw rozpoczeto budowe Centrum
Badawczo Rozwojowego Napeddw Lotniczych (CBR).
Powstanie Centrum Badawczo-Rozwojowego w WSK
Rzeszow zmieni naszg firme. Stworzy przed nami ogrom-
ne mozliwosci, otworzy réwniez nowe mozliwosci przed
naszymi inzynierami. Dzieki tej inwestycji wejdziemy do
ekstraklasy w przemysle lotniczym — méwit Marek Da-
recki, szef WSK.

Polski rzad, w ramach Programu Rozwoju Polski
Wschodniej, w oparciu o finansowanie z funduszy
unijnych, przyznat WSK Rzeszéw kwote 19,5 min euro,
a pozostatg czes¢ wydatkéw sfinansowano ze $rod-
kow wtasnych.



Firma jest jednym z filarow gospodarczych wojewodz-
twa podkarpackiego. Aktywnie uczestniczy w realizacji
rozwoju catego regionu, wpisujac sie w Plan dla Polski
Wschodniej i bedgc jego kotem zamachowym.

To z WSK wychodzity rozmaite inicjatywy. Ludzie z WSK
awansowali na wysokie stanowiska samorzgdowe

i panstwowe, przedsiebiorstwo byto i jest nadal uwa-
zane za ,kuznie kadr”. Preznie dziatajgca organizacja
Stowarzyszenia Inzynierow i Technikow Mechanikow
Polskich (SIMP) podjeta m.in. w 1950 r. inicjatywe
utworzenia w Rzeszowie Wieczorowej Szkoty Inzynier-
skiej. Starania znalazty poparcie dyrekcji i zakonczyty
sie petnym sukcesem. W 1951 r. zostata utworzona

na terenie éwczesnego wojewoddztwa rzeszowskiego
pierwsza wyzsza uczelnia, ktora pozniej przeksztatcita
sie (1973 r.) w Politechnike Rzeszowska. Pierwszymi
wyktadowcami w WSI byli pracownicy WSK, a pierwszy-
mi absolwentami z 1955 r. (23 osoby) byli w wiekszosci
pracownicy wytworni.

Rozwijajgcy sie zaktad wptywat na rozwéj budownic-
twa mieszkaniowego. Zapotrzebowanie na fachowe
kadry zaowocowato nie tylko powstaniem WSI, ale
takze szkoét srednich. Historia Zespotu Szkot Tech-
nicznych w Rzeszowie wigze sie z WSK. Firma na po-
trzeby pracownikéw zbudowata 5 przedszkoli, ztobki,
przychodnie zdrowia, hotele, Osrodek Leczniczo-Wy-
poczynkowy w Polanczyku, stadion oraz Dom Kultury.
WSK to byto miasto w Rzeszowie. Zmieniaty sie czasy,
ludzie, ale firma wcigz miata jak najlepszg renome.
Dzis szczegolnie.

Kazdego roku na pomoc mieszkaricom, instytucjom
i organizacjom charytatywnym, uczelniom, szkotom,
placéwkom wychowawczym, medycznym i kultu-

ralnym, ktérg w WSK uwaza sie za swoj obowigzek,
przeznaczanych jest kilkaset tysiecy ztotych. Wspo-
magane sg takze placowki szkolne i uczelnie w formie
rzeczowej.

W ramach akcji Prezydenta RP ,Internet w szkotach”,
firma ufundowata kompletng pracownie internetowa
dla Zespotu Szkot w Jasionce koto Rzeszowa. Rok poz-
niej takg samag pracownie przekazat Zespotowi Szkot nr
2 w Rzeszowie George David, prezes Zarzadu i dyrektor
generalny United Technologies Corporation — partnera
strategicznego WSK. Trzecig takg pracownie otworzyt
w Nowej Wsi koto Czudca prezes Marek Darecki.

Rok 2005 otworzyta darowizna na rzecz Wielkiej Orkie-
stry Swigtecznej Pomocy. Podczas Xl finatu Orkiestry
WSK wylicytowata za 10 tys. zt okolicznosciowy ztoty
medal wybity przez Mennice Panstwowa. Pienigdze z li-
cytacji wspomogty ,Program Zapobiegania Retinopatii
Wczesniakéw”. W jednej z nastepnych edycji Orkiestry
licytowany zostat przekazany przez WSK silnik lotniczy
GTD-350.

W 2011 r. WSK wspierata Grupe Bieszczadzkag Gorskiego
Ochotniczego Pogotowia Ratunkowego. Jestesmy bar-
dzo szczesliwi, ze pozyskalismy do wspdtpracy takiego
partnera, jak WSK Rzeszow — twierdzit Grzegorz Chu-
dzik, naczelnik Grupy Bieszczadzkiej GOPR.

Wybdr Grupy Bieszczadzkiej GOPR do wspdtpracy

byt przemyslany. WSK Rzeszow wspiera organizacje

i stowarzyszenia, ktore cieszg sie wysokim uznaniem

i prestizem w spoteczeristwie, prowadzg potrzebna
dziatalnos¢ na rzecz poprawy bezpieczenstwa oraz
ochrony srodowiska. Wszystkie te aspekty spefnia Gru-

pa Bieszczadzka GOPR od ponad pot wieku strzegac
bezpieczeristwa, ratujgc zdrowie i Zycie, chronigc przy-
rode w naszych Bieszczadach. Mamy duzg satysfakcje,
ze pomagamy w tak szczytnych celach — méwit Marek
Darecki, prezes rzeszowskiej Wytworni. — Bieszczady to
nasze wspdlne dobro.

W 2012 r. WSK zaangazowata sie w promocje bezpie-
czenstwa pozarowego. 9 jednostek Ochotniczych Stra-
zy Pozarnych z terenu Podkarpacia otrzymato z firmy
dofinansowanie do zakupu potrzebnego sprzetu do
ratownictwa. Jednostki te w czerwcu 2012 r. przepro-
wadzity specjalne zajecia i pokazy w szkotach podsta-
wowych z terenu objetego swoim dziataniem promu-
jgce bezpieczne zachowania i praktyki, zapobieganie
pozarom i zachowanie sie w przypadku wystgpienia
pozarow.

fot. 1.. Wsparcie dla Grupy Bieszczadzkiej Gorskiego
Ochotniczego Pogotowia Ratunkowego, 2011 r.

fot. 2.: Podpisanie umowy dotyczacej budowy fabryki pro-
dukcji gasnic w bytym wydziale produkcyjnym WSK
w Ropczycach, 9 sierpnia 2006 r.
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WSK Rzeszéw stata sie obecnie jednym z najchetnigj
odwiedzanych miejsc na Podkarpaciu. Przyjezdzaja tu
chetnie studenci uczelni i instytutéw oraz kot nauko-
wych z catego kraju, aby zapoznac¢ sie ze stosowanymi
technologiami i metodami pracy, organizacjg. Sporo

w ciggu roku przyjezdza grup mtodziezy ze szkot sred-
nich. Tylko od wrzesnia 2008 r. do konca 2011 r. przyje-
tych zostato blisko 200 wycieczek, w ktérych uczestni-
czyto okoto 5 tys. osob.

W ramach programu ,Otwarta fabryka” firma organizuje
takze specjalistyczne wizyty, ktére obstuguje 5 statych
przewodnikow — bytych pracownikéw zaktadu — optaca-
nych przez firme.

Sukces inwestycji w Rzeszowie nie byt obojetny dla
wyboru lokalizacji dla fabryki sprzetu gasniczego firmy
Kidde Polska nalezgcej, tak jak WSK Rzeszow, do grupy
United Technologies. Ta inwestycja daje prace 250 pra-
cownikom Ropczyc i okolicy. Warto przypomniec, ze
fabryka ma swojg siedzibe w bytym wydziale filialnym
WSK, ktéry podobnie jak filia w Przeworsku zostat zli-
kwidowany ze wzgledu na zbyt przestarzate technologie



i maszyny, kurczace sie rynki na wytwarzane tu produkty
oraz zbyt wysokie koszty utrzymania. Pracownicy mogli
przejsc do pracy w macierzystej organizacji w Rzeszo-
wie. Rowniez w Przeworsku WSK zadbata o to, aby ma-
jatek po bytym wydziale trafit w dobre rece, aby inwestor
rozwijat w nim produkcje i dawat prace. | w tym przypad-
ku to sie udato.

W marcu 2007 r. sfinalizowana zostata takze kolejna
inwestycja zagraniczna. Swiatowej klasy producent
smigtowcow — firma Sikorsky Aircraft zakupita od Skar-
bu Panstwa 100% udziatow polskiego producenta sa-
molotow PZL-Mielec. Zgodnie z ogtoszonymi planami,
rozpoczeta sie tam produkcja miedzynarodowej wersji
Smigtowca Black Hawk. Kolejne egzemplarze smigtow-
cow w 201112012 r. opuszczaty mielecka fabryke.

Kolejng nowg firmg z rodziny UTC, ktéra ulokowata
swojg siedzibe w Polsce jest Hamilton Sundstrad.

6 pazdziernika 2070 r. uroczyscie rozpoczeto budowe
budynku badawczo-rozwojowego, a péttora miesigca
pozniej, 22 listopada, rozpoczety sie prace przy budo-
wie gtéwnego budynku produkcyjnego. W uroczystym
otwarciu fabryki w listopadzie 2011 r. uczestniczyt

Louis Chenevert, szef UTC. To nie koniec inwestycji
United Technologies w Polsce. Korporacja ta we wrze-
$niu 20117 r. zawarta umowe zakupu Goodrich Corpo-
ration, znang na rynku z produkcji podwozi lotniczych,
uktadéw hamulcowych i gondoli silnikowych. Oddziaty
tej firmy znajduja sie w Krosnie i w Rzeszowie (niedaw-
no uruchomiony) i nalezg do Doliny Lotnicze;.

Przejecie to, najwieksze w historii naszej firmy, oznacza
poczgtek nowego rozdziatu dla UTC i znaczne wzmoc-
nienie naszej pozycji na rozwijajgcym sie komercyjnym
rynku lotniczym. W nadchodzgcych dekadach, popyt na
podrdze lotnicze miedzy nowymi i istniejgcymi osrod-
kami miejskimi bedzie wzrastac, o czym swiadczy
duze zapotrzebowanie na nowe, bardziej ekonomiczne
samoloty. Potgczenie United Technologies i Goodrich
stuzy spetnieniu tej potrzeby. Razem, Goodrich i United
Technologies, bedg bardziej konkurencyjni i zdolni do
zapewnienia wiekszej wartosci dla naszych klientdw

z lepszymi, bardziej zintegrowanymi produktami i ustu-
gami dla samolotdw nowej generacji. Pozyskanie tak
znakomitej firmy, jakg jest Goodrich znacznie zwieksza

nasze mozliwosci dtugoterminowego wzrostu, tworzy
takze wiele nowych szans dla pracownikdw — napisat
na okolicznos¢ transakcji do pracownikéw Louis Che-
nevert, prezes UTC.

Wiem, co statoby sie bez tej decyzji o prywatyzacji
WSK Rzeszdw. Nie bytoby Doliny Lotniczej, nie byto-
by prywatyzacji PZL-Mielec, nie bytoby prywatyzacji
WSK Hydral, nie bytoby szeregu innych prywatyzacji,
nie bytoby 18 tys. miejsc pracy, ktére udato sie pozy-
skac do specjalnych stref ekonomicznych na terenie
wojewddztwa podkarpackiego, nie bytoby 6 mid inwe-
stycji, ktore udato sie pozyskac, w ostatnim okresie od
2008 r. nie bytoby 1 mld 250 min inwestycji, nie bytoby
1780 miejsc pracy, i to nie miejsc pracy zwigzanych

z pakowaniem, z wigzaniem sznurkiem, ale zwigzanych
Z najwyzszg swiatowg technologia, z rzeczami, z kto-
rych wszyscy mozemy by¢ dumni, Rzeszdw nie bytby
tak waznym osrodkiem produkcyjnym, jak teraz, po-
nadto ma szanse w przysztosci zostac jednym z waz-
niejszych europejskich, swiatowych centrow produkcji
- mowit Wojciech Dgbrowski, byty prezes Agencji
Restrukturyzacji Przemystu.

Trudno pozna¢ dzis nasz zaktad. Gdyby ktos powiedziat
mi 30 lat temu, w jakich warunkach bedg pracowac lu-
dzie, nie uwierzytbym mu — mowit Stanistaw Grebosz,
ktory przepracowat w WSK 30 lat.

Wdwczas takze produkowalismy silniki lotnicze, ale o ta-
kim urzadzeniu fabryki ani nam sie nie snito — dodawat
Wtadystaw Dynia.

fot. 1-3.: Wizyta Prezydenta RP Bronistawa Komorow-
skiego — pierwsza wizyta gtowy parnstwa
w WSK Rzeszow, 11 pazdziernika 20117 r.
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Rok 2013, otwierajgcy drugg dekade WSK Rzeszow pod
skrzydtami Pratt & Whitney, juz na starcie zapowiadat
sie, ze bedzie trudny. Przemyst lotniczy wcigz odczuwat
skutki kryzysu, ktory rozpoczat sie jeszcze w 2008 r.,

i mimo ze mineto juz piec¢ lat, wcigz jeszcze nie wyszedt
na prostg. Widac to byto po zamdwieniach w seg-
mencie matych silnikow do samolotéw biznesowych,
ktore produkowano. Sg one pewnego rodzaju dobrem
luksusowym i ludzie, ktérych sta¢ na tego rodzaju od-
rzutowce, nie kupowali ich w takiej ilosci, jak kiedys.

W zwigzku z tym firma miata pewne ktopoty z wolu-
menem produkcyjnym. Na rynku pojawity sie jednak
takze pozytywne sygnaty. Szczegdlnie dobre informacje
naptynety z salonu lotniczego w Dubaju i dotyczyty
duzych samolotéw — Airbus i Boeing. WSK do silnikow
napedzajacych te maszyny nie produkowata za duzo
czesci i podzespotdw, ale coraz smielej wchodzita w ten
segment. Rozpoczete inwestycje i nowe uruchomienia
stanowity pewnego rodzaju wejscie WSK w rodzine du-
zych silnikow, gdzie sytuacja jest lepsza. Réwnie dobre
wiadomosci docieraty do WSK z innych miejsc — opty-
mizmem powiato z paryskiego salonu Le Bourgert.

W Rzeszowie z satysfakcjg i nadziejg obserwowano
udany lot pierwszego samolotu pasazerskiego kana-
dyjskiej firmy Bombardier z silnikami wykorzystujgcymi
produkowane w WSK przektadnie. Rosto w Swiecie zain-
teresowanie duzymi, nowoczesnymi silnikami, tak zwa-
nymi Geared Turbo Fan (GTF), czyli silnikami amerykan-
skiego Pratt & Whitney. Byty to jaskotki zapowiadajgce
lepszy, ale i peten wyzwan czas.

Informacje z Dubaju, a wczesniej z Le Bourget mdowity

o tym, ze duze silniki majg sie dobrze. Dobra wiadomos¢
dla WSK jest taka, ze w bardzo szerokim zakresie be-
dzie mozna rozwijac¢ produkcje komponentdw do tych
silnikow. Pierwszy lot samolotu Bombardier CSeries,

ktory jest catkowicie nowg konstrukcjg, a ktorym Kana-
dyjczycy chcg zaatakowac rynek nalezacy do Airbusa

i Boeinga, odbyt sie z wielkim powodzeniem. | tutaj mo-
zemy patrze¢ w przysztosc pozytywnie, poniewaz WSK
produkuje do tego samolotu nie tylko przektadnie, ale
wiele innych elementdw. Na rynku matych silnikéw lotni-
czych nadal mamy do czynienia ze stagnacja, ale bardzo
szybko rosng zamowienia i produkcja, a co za tym idzie,
bardzo dobre sg perspektywy dla duzych silnikdw do
duzych samolotow pasazerskich, do produkcji ktorych
WSK Rzeszow sie przygotowuje | w przysztosci beda
one stanowity bardzo duzg czes¢ naszej produkcji — za-
powiadat prezes Darecki. Kolejne lata potwierdzity jego
informacje.

Firma duzo inwestowata. Widac to byto na kazdym kro-
ku. Coraz wyrazniejsze stawaty sie kontury Centrum
Badawczo-Rozwojowego, sztandarowej inwestycji,
wspieranej ze srodkow Unii Europejskiej. Kupowano

i sprowadzano na ulice Hetmanskg 120 nowoczesne
maszyny i urzgdzenia. To wszystko byty inwestycje

W przysztosc¢, w nowe programy.

Mamy do czynienia w WSK z taka druga falg budowlanag,
a pierwsza przyszta do nas w 2003 r. Potem nastapito
pewnego rodzaju uspokojenie, a od pot roku rozpoczety
sie nowe inwestycje. Najwiekszg z nich jest inwestycja
w Centrum Badawczo-Rozwojowe, ktdra obejmowata
budowe biur konstrukcyjnych, hamowni, laboratoriow,
prototypowni. Inwestycje te rozpoczety sie po potowie
2013 r., aw 2074 r. nabraty tempa.

fot.: Budowa - przy wsparciu sSrodkéw UE — Centrum
Badawczo-Rozwojowego Napeddw Lotniczych,
2012

Do tego trzeba dodac inne prowadzone prace. Cat-
kowity remont budynku laboratorium materiatowego,
gdzie w przysztosci miato znaleZ¢ miejsce nowocze-
sne laboratorium. Modernizowano i przebudowywano
stary wydziat 69, w ktérym miat lokalizacje CRB, czyli
biznes remontowy. Mniejsze lub wieksze prace bu-
dowlane odbywaty sie w rdznych rejonach firmy. Na
wiosne 2074 r. planowano kolejne dwie powazne inwe-
stycje, m.in. budowe centrum montazu przektadni lot-
niczych w niewykorzystanej czesci galwanizerni. Wiele
robiono w firmie dla podnoszenia jakosci produktdw

i bezpieczenstwa pracownikdw — wspominat prezes
Darecki.

2013-2022

Trwaty przygotowania do wprowadzenia w zycie Pra-
cowniczego Programu Emerytalnego. Byto to rewolu-
cyjne rozwigzanie w obowigzujgcym od lat w firmie
systemie honorowania pracownikéw obchodzgcych
jubileusz pracy zawodowej w postaci gratyfikacji fi-
nansowych.

Zwrdcilismy sie do zatogi, aby stary system jubileuszy
zastgpi¢ nowoczesnym programem emerytalnym. Pro-
gram ten objat wszystkich pracownikdw. Wchodzimy
do I ligi lotniczej pracownikdw o przynajmniej 20-letnim
stazu pracy. Mocno nam zalezato na tym, aby mtodziez,



ktora do nas dotgczyta, a przeciez ponad potowa na-
szych pracownikdw przyjeta zostata po prywatyzacji,

0 stazu mniejszym niz 10 lat, miata rowniez jeszcze jed-
na takg kotwice, ktdra bedzie ich wigza¢ z naszg firma,
tak jak to jest w innych firmach, konkurencyjnych, ktore
juz wezesniej wprowadzity u siebie programy emery-
talne. Jezeli ktos bedzie systematycznie oszczedzat

w programie emerytalnym, nie musi sie martwic¢ o pan-
stwowa emeryture, sam sobie przez lata pracy w WSK
usktada swojg emeryture. Firma, miesigc po miesigcu,
rok po roku, bedzie odprowadzac na konto pracownika
docelowo do 5 procent jego zarobkow — ttumaczyt filo-
zofie tej historycznej zmiany prezes Darecki.

Rok 2014 uptynat w WSK pod znakiem stabilizacji pro-
dukcyjnej na $rednim poziomie. Swiat w dalszym cig-
gu byt pogrgzony w marazmie, a zjawiska kryzysowe
w Europie ponownie sie pogtebity. Firma jednak wyko-
nata swe zadania produkcyjne, a klienci byli zadowole-
ni. Optymistyczna i budujgca byta skala inwestycji, na
ktore wydatkowano wiele milionéw dolarow. To ozna-
czato, ze firma przygotowuje sie do wzrostu produkgji
i zatrudnienia.

Na terenie WSK trwaty budowy i kolejne remonty.
Wdrazano wiele nowych produktéw o rosngcym
stopniu skomplikowania, ktére zaktad dostarczat do
produkcji samolotéw najnowszej generacji. Jednym

z nich byto najnowsze dziecko Airbusa-A 320 neo, czy
tez najnowszej generacji mysliwce amerykanskie F35.
Kupowano dziesigtki nowoczesnych maszyn, urucha-
miano nowe linie produkcyjne, jakby zmieniano kod ge-
netyczny przedsiebiorstwa. Szczegdlnie cieszyt postep
w zakresie pozyskiwania najnowszych technologii oraz
wiedzy z zakresu organizacji produkcji.

Na firmamencie znajdowato sie Centrum Badawczo-
-Rozwojowe (CBR), w ktorym nad najnowszymi kon-
strukcjami, miato rozpocza¢ prace kilkuset inzynierow
i technikéw. Przez wiele lat marzeniem pracujgcych

w WSK byto, aby firma mogta w przysztosci produko-
wac i konstruowac najnowoczesniejsze produkty lotni-
cze. Rozbudowywane byto takze centrum remontowe.

Rzeczywiscie to byt rok rekordowych inwestycji, ktdre
zmienig na trwate naszg firme, czynigc z niej jedna

z najnowoczesniejszych firm lotniczych Europy. Wiel-
kim wydarzeniem byto oddanie do uzytku nowocze-
snego biura konstrukcyjnego i renowacja, a takze
unowoczesnienie laboratorium materiatowego. Prawie
zakoriczylismy budowe olbrzymich kompleksow nowej
hamowni. Te inwestycje pozwolg nam na zdecydowane
przyspieszenie nowoczesnych prac badawczo-rozwo-
jowych, w tym testowanie kompletnych silnikdw. Udafto
nam sie takze poprawic¢ ,urode” naszej fabryki poprzez
remonty drog zaktadowych — oceniat 2014 r. prezes
Marek Darecki.

Rok 2015 takze nie zapowiadat sie, ze bedzie tatwy,

a otworzyt w historii firmy nowga ere. Wstepem do niej
byta zmiana nazwy firmy. To nie byta tatwa decyzja, ale
w Rzeszowie i za oceanem uznano, ze potencjalne ko-
rzysci dla biznesu bedg przewyzszaty dyskomfort, ktory
towarzyszyt zapewne wielu przy zegnaniu sie ze starg
nazwa.

30 czerwca 2015 r. nazwa firmy WSK Rzeszow przeszta

do historii. Od 1 lipca kilka tysiecy osob rozpoczeto
prace w Pratt & Whitney Rzeszow Spotka Akcyjna.

fot.: Gftdwna brama firmy.

Uchwate o zmianie nazwy podjeto 30 czerwca Walne
Zgromadzenie Akcjonariuszy. Nowa nazwa obowigzuje
od formalnej rejestracji w Krajowym Rejestrze Sgdo-
wym, co stato sie 1 lipca 2015 r. To, 0 czym mowito sie
od pewnego juz czasu, stato sie faktem. Byta to siodma
zmiana w 77-letniej juz historii przedsiebiorstwa, wy-
budowanego jako Panstwowe Zaktady Lotnicze — Wy-
twarnia Silnikdw nr 2 w Rzeszowie. Byta ona niejako
naturalng czescig rozwoju firmy oraz uwarunkowan na
Swiatowych rynkach.

Decyzja o zmianie nazwy nie byta tatwa, odktadalismy
ja przez wiele lat. Wielu naszych pracownikow ma do
nazwy WSK Rzeszow stosunek emocjonalny. Kierowa-
lismy sie jednak naszg przysztoscig oraz dodatkowymi
szansami, ktdre wigzg sie z nowg marka. Jestesmy
dumni z naszej tradycji i szanujemy dokonania pokolen
naszych pracownikdw. Po raz kolejny jednak musimy

2013-2022

wykazac sie odpowiedzialnoscig, zdolnoscig do zro-
zumienia wyzwan wspdtczesnosci oraz gotowoscig

do skutecznej reakcji na zachodzace zmiany — pisat

w okolicznosciowym liscie do pracownikow prezes
Zarzadu, dyrektor generalny Pratt & Whitney Rzeszow,
Marek Darecki.

W ciggu 13 lat od udanej prywatyzacji, ktora przynio-
sta firmie technologie, kapitat i rynki zbytu, nastgpita
olbrzymia transformacja. Jednym z efektow zachodza-
cych przemian byta catkowita zmiana portfela produk-
tow i klientow.

Nasza firma dziata na rynkach globalnych i dostarcza
swoje wyroby do klientdw na catym swiecie. Z tego
punktu widzenia nazwa firmy zaczyna odgrywac bar-
dzo wazng role. Nasi klienci dziatajg w biznesowym
srodowisku, w ktdrym funkcjonujg firmy o dobrze



TAK ZMIENTAtA SIE

NAZWA FIRMY:
1937

Panstwowe Zaktady Lotnicze —
. Wytwornia Silnikéw nr 2 w Rzeszowie

....... ‘® 1939

Flugmotorenwerk Rzeszow
. Panstwowe Zaktady Lotnicze -
Wytwarnia Silnikéw nr 2 w Rzeszowie

..., 0d 1950

~ Wytwaérnia Sprzetu Komunikacyjnego
" Zaktad nr 2 w Rzeszowie

Od 1.01.1951

. Wytwdrnia Sprzetu Komunikacyjnego
*. W Rzeszowie

, 0d07.1970

Wytwornia Sprzetu Komunikacyjnego
,DELTA Rzeszdow”

Od 1975

Wytwornia Sprzetu Komunikacyjnego
,PZL-Rzeszow"

Od 1.08.1994

Wytwornia Sprzetu Komunikacyjnego
PZL-Rzeszow” S.A.

Od 1.07.2015

Pratt & Whitney Rzeszow S.A.

rozpoznawalnych markach. Posiadanie dobrze roz-
poznawalnej nazwy przektada sie na kontrakty i ko-
lejne miejsca pracy. Dlatego tez podjelismy decyzje
0 zmianie nazwy na Pratt & Whitney Rzeszow. Pierw-
szy jej czton podkresla naszg przynaleznos¢ do jed-
nej z najlepszych, swiatowych firm lotniczych Pratt
& Whitney. Drugi symbolizuje nasze przywigzanie do
tradycji i do miasta, w ktdrym funkcjonujemy — pod-
kresla szef PW Rzeszow.

Zmiana w zaden sposob nie dotkneta pracownikow,
bowiem pracodawca pozostat ten sam. Nie byto
,hurtowej” wymiany dokumentow, firmowek czy
przepustek. Przez pewien czas — jak to w takich
przypadkach bywa — funkcjonowaty obie nazwy,
zwtaszcza w potocznym uzyciu. Nawet jeszcze dzis
w niektorych srodowiskach slangowo moéwi sie o fir-
mie WSK.

Firma zmienita takze swoj znak graficzny — rozsta-
jac sie z tradycyjnym logotypem symbolizujgcym le-
cgcego zurawia i przyjmujac logo Pratt & Whitney.

Dla podkreslenia przywigzania i dumy z tradycji WSK
Rzeszow oraz, aby oddac hotd wszystkim tym, ktorzy
przyczynili sie do rozwoju firmy, a tym samym do
rozkwitu miasta; dla historii i przysztych pokolen; dla
upamietnienia dokonan i trudu tysiecy ludzi, w imie-
niu Zarzadu Pratt & Whitney Rzeszow oraz pracow-
nikow firmy, prezes Marek Darecki zwrécit sie do
prezydenta Rzeszowa Tadeusza Ferenca z kilkoma
inicjatywami. Spotkaty sie one z aprobatg ratusza.

fot.: Odstoniecie na Bulwarze WSK — w obecnosci
pracownikow firmy — rzezby ,Lot” z pamigtkowa
tablica.

| tak bulwarowi nad brzegiem zalewu na rzece Wistok,
ktory sgsiaduje z terenem firmy, nadano nazwe ,WSK
Rzeszéw”. Wokot niego nasadzono 77 drzew symbo-
lizujgcych 77 lat historii rzeszowskiej wytworni. Nad
brzegiem zalewu posadowiona zostata, i odstonieta

w obecnosci wtadz miasta i pracownikéw, rzezba
,LOT". Przeniesiono jg z terenu fabryki i opatrzono
tablicg pamigtkowg. W ramach maratonu rzeszowskie-
go, odbyt sie pierwszy bieg o Puchar Pratt & Whitney
Rzeszow, promujgcy nowg marke. Ten popularny bieg
na pigtke na stale wszedt do kalendarza imprez biego-
wych w regionie, gromadzgc na starcie nawet 700 bie-
gaczy, z czego 1/3 stanowig pracownicy polskich firm
Pratt & Whitney, gtéwnie z Rzeszowa.

2013-2022

W lipcu 2015 r., w ramach otwarcia nowej ery oraz

w zwigzku z tym, ze firma stawata sie zbyt duzym

i skomplikowanym organizmem, aby byta zarzadzana

w dotychczasowy sposob, podjeto decyzje o dostosowa-
niu jej struktury biznesowej do éwczesnych wymagan.
Polegato to na podziale dziatalnosci produkcyjnej na dwa
zaktady. Zaktad 1, kierowany przez dyrektora zarzgdza-
jgcego Romana Staszewskiego, zajmowat sie produkcjg
seryjng komponentow do silnikow turbinowych.

Zaktad 2, kierowany przez dyrektora zarzgdzajgcego
Raoula Popescu, zajmowat sie produkcjg i remontem sil-
nikéw APU, produkcjg i remontem tradycyjnych silnikow
Smigtowcowych, a takze remontami czesci i komponen-
tow do silnikdw PWC. W ten sposob uzyskana zostata



bardziej elastyczna struktura zarzgdzania, uwzglednia-
jgca znaczgce réznice technologiczne oraz biznesowe
pomiedzy tymi dwoma obszarami.

Zaktad 1- zwany Zaktadem Komponentow Silnikowych
— zanotowat w 2015 r. powazne sukcesy. Ustabilizo-
wane zostaty gtowne wskazniki biznesowe oraz wypra-
cowane solidne fundamenty pod wzrost. Zaktad ten
czekaty dwa duze wyzwania. Z jednej strony gwattowne
zwiekszenie produkcji dla PWA, a z drugiej reagowanie
na niskie zamowienia ze strony PWC. Podstawowym
wyzwaniem na 2016 r. miato by¢ zapewnienie dostaw
dla PWA czesci i modutow dla nowych silnikéw serii

PW 1000. W tym zakresie firme czekat bardzo dyna-
miczny wzrost produkcji. Silniki te napedzajg samoloty
pasazerskie: europejski Airbus A 320 neo, japonski MRJ,
kanadyjski Bombardier C i brazylijski Embraer. Drugim
bardzo waznym programem miat by¢ silnik PW 800,
napedzajgcy duze samoloty biznesowe. Z drugiej strony
kierownictwo Zaktadu 1 miato zmierzy¢ sie z odpowied-
nig strategig w zwigzku z ciggle niskimi zamowieniami
na tradycyjne silniki PWC, takie jak PT6 czy PW 200.

Zaktad 2, zwany Zaktadem Silnikdw i Remontow, tez
miat trudne zadania. Dokonato sie przejecie produkcji
silnikéw APU z zamykanej fabryki w San Diego w Sta-
nach Zjednoczonych. To byto trudne wyzwanie, ale
pracownicy z PW AeroPower wykonali je znakomicie.
Staneli przed koniecznoscig przejmowania coraz wiek-
szej odpowiedzialnosci za caty biznes APU, daleko poza
obszar produkcji czy remontow. CRB, czyli wydziat re-
montéw komponentow dla PWC, miat za zadanie prze-
profilowac swoj wydziat na gtéwnie wspierajgcy APU.
SBU miato utrzymac dobre wyniki sprzedazy w zakresie
swoich produktéw i zapewni¢ dostawy dla gtoéwnych
klientdw, czyli AgustaWestland ze Swidnika i polskiego
Ministerstwa Obrony. Zaktad 2 miat przed sobg bardzo

ciekawg przysztosc, zarzgdzanie pierwszym produktem
finalnym nowej generacji, czyli silnikami APU oraz coraz
wieksze zaangazowanie w prace badawczo-rozwojowe.

Postep, szczegdlnie w dziedzinie komputeryzacji,
sztucznej inteligencji, Internetu, rozprzestrzeniat sie tak
szybko, ze stanat przed bramami nowoczesnych fabryk,
takich, jak PWR. Przemyst 4.0, czyli czwarta rewolucja
naukowo-techniczna wymagaty gotowosci i otwarto-
sci na jego nadejscie. Kolejny etap, w ktory wchodzita
firma, takze wymagat nowej wiedzy i nowych umiejet-
nosci. Wytwarzanie kompletnych silnikow, wdrazanie
najnowszych technologii, zarzgdzanie skomplikowanymi
projektami i prace badawczo-rozwojowe, to dziedziny
niezwykle skomplikowane. Przed catg firmg staneta
koniecznosc¢ przyspieszonej nauki oraz zmiana men-
talnosci i zachowan. Zmiany dotyczyty zaréwno kadry
zarzadzajacej, jak i catej zatogi, czyli byta to zmiana kul-
tury organizacyjnej firmy. Przechodzenie z modelu zhie-
rarchizowanego, w ktorym szef wydaje polecenia, a pra-
cownik je wykonuje, na model partycypacyjny, w ktérym
przetozony staje sie bardziej mentorem/trenerem, a pra-
cownik otrzymuje wiekszy wptyw na to, co i jak robi, ale
z drugiej strony bierze wiekszg odpowiedzialnos¢ za
rezultaty. Prace nad takg zmiang planowano na kilka lat.

Zaczelismy od ponownego zdefiniowania naszej wizji.
Chcielismy uja¢ w sposdb jak najprostszy, w jednej fra-
zie, jakag firme chcemy wspdlnie budowad. Czego od nas
oczekujg akcjonariusze UTC, czego nasi klienci, a cze-
go nasi pracownicy? Zaproponowalismy nastepujgce
brzmienie: ,Swiatowej klasy technologia i produkt. Dobre
miejsce pracy.” Wiemy, ze technologia umozliwi nam

fot.. Komora z hamulcem wodnym w nowej hamowni.

zdobywanie nowych rynkow zbytu, ale takze uczyni na-
Szg prace bardziej wydajng i bezpieczng. Produkt pomo-
ze nam wypracowac lepsze zyskKi, a takze zapewni nam
prace na dtugie lata. Dobre miejsce pracy oznacza firme,
w ktdrej pracownik czuje sie dobrze i ktdra zapewnia mu
rozwdj. Mamy nadzieje, ze zdecydowana wiekszosc na-
szych pracownikdw podpisze sie pod tak sformutowang
wizjg naszej firmy — wyjasniat Marek Darecki.

Wybrane zostaty cztery obszary. Styl i jakos¢ wzajem-
nej komunikacji — chodzito tu o zmiane sposobu, w jaki
pracownicy rozmawiajg ze sobg, okazujg szacunek, czyli
nowe podejscie do nich. Zmiane sposobu organizowa-
nia codziennych spotkan, ktérych byto za duzo, zabieraty
ludziom za duzo czasu, a korzysci nie zawsze byty oczy-
wiste. Odcigzenie mistrzéw, ktérzy musieli wykonywac
biurokratyczne czynnosci, nieprzynoszace korzysci ani
produkcji, ani pracownikom zatrudnionym w liniach pro-
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dukcyjnych. Lepsze poznanie firmy przez pracownikéw,
aby doktadniej zrozumieli strategie i swojg przysztosc.
W tej kwestii bardzo dobrym rozwigzaniem okazaty sie
tzw. Techno-Toury. 3200 pracownikow w ciggu oSmiu
miesiecy odwiedzito gtowne wydziaty firmy i zostato za-
poznanych z nowosciami technologicznymi.

6 kwietnia 2016 r. w Pratt & Whitney Rzeszéw oficjalnie
otwarto Centrum Badawczo-Rozwojowe. Wydarzenie
to spotkato sie z duzym zainteresowaniem w kraju i za
granicg. W sktad Centrum wchodzity: biuro konstrukcyj-
ne, wydziat montazu eksperymentalnego, wydziat ha-
mowni, sktadajgcy sie z komory sSmigtowej oraz komory
z hamulcem wodnym, laboratorium materiatowe oraz
prototypownia. Inwestycja zostata dofinansowana ze
srodkow Unii Europejskiej. Catkowita wartosc¢ projektu
wynikajgca z umowy z PARP to 213,2 min zt.
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To chyba najwazniejszy dzieri w mojej karierze zawo-
dowej, dzis spefnia sie moje marzenie. Centrum to
jedno z najwiekszych osiggnie¢ poprywatyzacyjnych
firmy. Zmienia ono naszg firme na dziesieciolecia

i umacnia naszg pozycje czotowej firmy lotniczej

w Europie Srodkowej — mdwit, otwierajgc spotkanie

z udziatem okoto 300 gosci z kraju i zagranicy, pre-
zes Marek Darecki. — Dzieki zaangazowaniu i uporowi
w dgzeniu do celu, budowe ukoriczylismy w terminie.

Bytam tu niespetna cztery lata temu i z przyjemno-
Scig przyjechatam na te uroczystosc, bo tutaj czuc¢
ducha mojego dziadka. Od mojego poprzedniego
pobytu w Rzeszowie zmiany w firmie sg ogromne.
Bardzo lubie odwiedza¢ takie miejsca, w ktdrych
widaé¢ pomyst i prace — komentowata Julita Macieje-
wicz-Rys, wnuczka wicepremiera Eugeniusza Kwiat-
kowskiego, twoércy koncepcji COP, w ramach ktérego
wybudowane zostaty PZL Wytwornia Silnikow nr 2
w Rzeszowie, od ktorej zaczyna sie historia Pratt

& Whitney Rzeszow.

Prezes Darecki podkreslat, ze za sukcesem tej inwe-
stycji stojg m.in. obecny marszatek wojewddztwa
Wtadystaw Ortyl i tragicznie zmarta w katastrofie
smolenskiej minister Grazyna Gesicka.

To oni pomogli nam zdoby¢ na te budowe ponad
81 min zt dofinansowania z Unii Europejskiej — dzieko-
wat prezes.

To budujgca uroczystos¢ — éwczesny wicepremier Ma-
teusz Morawiecki wyrazit zadowolenie ze wspdfpracy
miedzy krajowym kapitatem, krajowa myslg techniczng
a zagraniczng. Bez naszych partnerdw z Kanady, bez
naszych partnerdw z Pratt & Whitney nie bytoby na
pewno tego sukcesu. Wspotpraca polsko-miedzynaro-

dowa jest pierwszym takim akcentem, na ktory chciat-
bym zwrdci¢ uwage — podkreslat premier.

- Druga kwestia, to wspotpraca Pratt & Whitney Rze-
szOow z matymi podmiotami, ktdre coraz bardziej sze-
roko rozwijajg swoje skrzydta i z tego tez bardzo sie
ciesze. Trzecia kwestia to wspdtpraca miedzy admini-
stracjg centralng i biznesem prywatnym, administracja
samorzadowa i biznesem prywatnym. Z tej wspotpra-
cy rodzg sie naprawde bardzo dobre rzeczy.

John Saabas, prezes Pratt & Whitney Canada podkre-
slit, ze w tej chwili Rzeszow osiggnat jakos¢ na pozio-
mie Swiatowym.

Mamy tutaj zaktad, ktory produkuje podzespoty i cze-
sci zgodnie z nowymi standardami. Dzieki temu cen-
trum w tej chwili mozemy rozwija¢ zaréwno badania,
jak i rozwdj w zakresie budowy i montazu silnikow

- mowit J. Saabas. — Centrum Badawczo-Rozwojowe
to projekt wybiegajacy w przysztosc. Potrzebni sg nam
wizjonerzy, ktorzy sg w stanie przewidziec, co sie be-
dzie dziato w sektorze lotniczym w przysztosci.

Centrum w PWR to kolejny postep w zakresie nie-
zwykle trudnego i precyzyjnego przemystu, jakim jest
lotnictwo. Ciesze sie, ze taki osrodek powstat w Rze-
szowie, gdzie mamy wspaniatych ludzi, ktorzy beda
potrafili w petni wykorzysta¢ mozliwosci, jakie ono
daje — dzielit sie swoimi spostrzezeniami Tadeusz Fe-
renc, prezydent Rzeszowa. — Nasze barwy sg podob-
ne. Symbolem Pratt & Whitney jest orzet, my tez mamy
orta jako najwazniejszy nasz symbol, godto narodowe.

fot.. Oficjalnie otwarcie hamowni. Na zdjeciu od lewej:
Wtadystaw Ortyl, Bob Leduc, Mateusz Morawiecki,
Marek Darecki, John Saabas.

Prezesi Robert Leduc, prezes Pratt & Whitney USA,
Saabas i Darecki w rozmowie po uroczystosci z premie-
rem Morawieckim poruszali aktualne kwestie dotyczgce
przemystu i gospodarki.

Niech te dwa orty na swoich skrzydtach niosg nas do na-
stepnej epoki, nastepnej ery, wielkiego wspaniatego zwy-
ciestwa, gdzie polska mysl techniczna i Dolina Lotnicza
bedzie partnerem w produkcji kompletnych samolotow
— zyczyt wicepremier Morawiecki.

Rezultaty dziatalnosci centrum bedg odgrywaty znaczg-
cg role w podnoszeniu innowacyjnosci branzy lotniczej,
dlatego dzisiejsze otwarcie jest istotnym wydarzeniem

nie tylko z punktu widzenia rozwoju firmy, ale takze pol-
skiego przemystu lotniczego, ktorego serce bije na Pod-
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karpaciu — stwierdzit minister rozwoju Robert Leduc.
Podkreslit on duzg role polskich oddziatow firmy PW
i akcentowat rowniez fakt, ze znajdujg sie one juz na
Swiatowym poziomie w produkcji lotniczej.

Rok 2016 r. byt kolejnym trudnym, ale dobrym cza-
sem dla PWR. Firma zanotowata wiele konkretnych
osiggniec. Na plan pierwszy wysuwato sie piec z nich.
Sukcesem numer 1 byto przygotowanie catego mecha-
nizmu produkcyjnego, infrastruktury i organizacji pod
produkcje czesci i modutow do nowoczesnego silnika
GTF. Chodzito gtownie o przektadnie FDGS, ktdéra jest
sercem tego silnika. To bardzo trudny i skomplikowany
produkt. Firma byta w petni gotowa do produkcji prze-
ktadni. Drugim sukcesem byt program APU. Domkniety
zostat proces transferu APU ze Stanow Zjednoczonych,



z San Diego do Rzeszowa. To osiggniecie pracownikow
Pratt & Whitney AeroPower, ktorzy ten trudny projekt,
wigzgcy sie z technologig, montazami, uzyskaniem
zatwierdzen od organdw nadzoru lotniczego, poprowa-
dzili. Trzecim osiggnieciem byto wspomniane wczesniej
ukonczenie Centrum Badawczo-Rozwojowego. Czwarta
rzecz, to uproszczenie struktury organizacyjnej i pro-
dukcyjnej firmy, a na tym tle sprzedaz odlewni precyzyj-
nych — monokrystalicznej i tradycyjnej. Pigtym elemen-
tem, ktory zastuguje na wyrdznienie, jest zmiana kultury
organizacyjnej.

2017 byt rokiem jubileuszy. Swietowano 80-lecie firmy
oraz 15-lecie jej prywatyzacji. Odbyt sie Piknik Techno-
logiczny, w ktorym wzieto udziat 18 tys. uczestnikow,
w tym 15 tys. dzieci. Firma otworzyta prywatne centrum
medyczne Luxmed im. Ireneusza Bgka. Centrum wy-
konuje badania profilaktyczne pracownikéw. Na koszt
pracodawcy wykonywane sg dodatkowe, dobrowolne
badania profilaktyczne, a takze szczepienia ochronne
pracownikéw. Ponadto istnieje mozliwos¢ wykupienia
dodatkowych pakietow medycznych z rozszerzong
opiekg medyczng dla pracownika i jego rodziny.

W tym samym roku firma w petni zrealizowata zada-
nia i zaplanowany budzet. Najbardziej wymagajgcym

i odpowiedzialnym zadaniem byta realizacja dostaw
elementow i modutéw do najnowszych silnikow PWA,
zwanych GTF. Odbiorcom w Stanach Zjednoczonych
dostarczono ponad 400 przektadni FDGS, najbardziej
wyrafinowanego technologicznie produktu do silnikow
nowej generacji, ktérego PWR byta jedynym dostawca.

fot. 1.: Przektadnia Fan Drive Gear System, ktdra ma
zastosowanie w silnikach do Airbusa A320 neo,
Bombardiera i MRJ.

fot. 2.: Silnik F-135 do mysliwca F-35.

Pratt & Whitney Rzeszdw z roku na rok notowata
wzrost. Zmieniata sie na plus. Dostrzegali i doceniali to
pracownicy w ankietach uznajgc swojg firme za bardzo
dobrego pracodawce i stabilne miejsce pracy. Na po-
czatku 2018 r. Zarzad w porozumieniu ze zwigzkami za-
wodowymi wprowadzit nowy Zaktadowy Uktad Zbioro-
wy Pracy dla Pratt & Whitney Rzeszow. Jeden z najwaz-
niejszych dokumentow regulujgcych funkcjonowanie
firmy. Takg zaktadowa konstytucje. Firma w ostatnich
latach bardzo dynamicznie sie rozwijata i miata przed
sobg pespektywy dalszego wzrostu. UZP zostat grun-
townie znowelizowany, bo wiele zapiséw nie wytrzymy-
wato proby czasu lub zwyczajnie sie zdezaktualizowato.
Byta to pierwsza taka modyfikacja od 2002 r., czyli od
prywatyzacji zaktadu. Zmienito sie kilka kluczowych

dla pracownikow spraw, jak zasady naliczania odpraw
emerytalno-rentowych i posmiertnych, dodatkéw. Do tej
pory nie byty zwigzane stricte z kodeksem pracy i moz-
na je byto zmienic.

29 marca 2018 r. trwajgce prawie dwa lata negocjacje
zaowocowaty podpisaniem przez Pratt & Whitney Rze-
szow oraz Pratt & Whitney US 8-letniego kontraktu mili-
tarnego na pakiet czesci kadtubow oraz uszczelnien sil-
nika F135. Produkty te to jedna z kluczowych gatezi pro-
dukcji rzeszowskiej firmy. Silnik F135 jest dwuprzepty-
wowym silnikiem turbowentylatorowym o niskim wspot-
czynniku dwuprzeptywowosci, wyposazonym w dopa-
lacz. Napedza najnowoczesniejszy samolot wojskowy
F35 Lightning Il pigtej generacji. Jest to jednosilnikowy
samolot bojowy produkowany przez koncern Lockheed
Martin w ramach programu Joint Strike Fighter, ktérego
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celem byto stworzenie maszyny spetniajgcej wymagania
wszystkich rodzajow sit zbrojnych Stanéow Zjednoczo-
nych. Samolot i zarazem system napedowy, wystepuje
w trzech wariantach: (1) konwencjonalny start i lgdowa-
nie, (2) wersja dla lotniskowcow oraz (3) skrécony start

i pionowe lgdowanie. PWR produkowata i produkuje cze-
$ci z rodziny kadtubow: sprezarki, dyfuzory czy turbiny
niskiego cisnienia. Drugg grupg sg krytyczne elementy
uszczelnienia. Byto to kilkanascie numerdw czesci.

Bycie czescig tak waznego dla Armii Standw Zjednoczo-
nych programu jest dla naszej firmy duzym prestizem.
Kazdy pracownik zaangazowany w produkcje kompo-
nentow do silnika F135 moze czu¢ sie dumny z udziatu
w procesie wytwarzania tak skomplikowanych technolo-
gicznie czesci. Negocjacje kontraktu byty bardzo trudne
i dtugotrwate, przede wszystkim ze wzgledu na duzg
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presje kosztowg — komentowat podpisanie nowego
kontraktu Daniel Stowik, dwczesny dyrektor Programow
Strategicznych PWR. — Mimo, Ze jestesmy czescig kor-
poracji, nie mielismy zadnej taryfy ulgowej. Poniewaz
program finansowany jest przez rzad Standw Zjedno-
czonych, PWA zobowigzane byto wybra¢ najbardziej
konkurencyjng oferte. Stawalismy w szranki z innymi
dostawcami tych komponentdéw. Finalizowanie umowy
pokazuje, ze jestesmy dla PWA dostawcg wiarygodnym,
potwierdzajgcym naszg jakosc, wydajnosc oraz przede
wszystkim wysokie kompetencje naszych pracownikow.

Jednym z kluczowych programoéw produkcyjnych,
wyrozniajgcych PWR pod wieloma wzgledami wsrod
innych firm, jest program Dyski i Uszczelnienia NGPF

w wydziale W65. Jego pomysina realizacja stanowi
przewage konkurencyjng oraz pozwala zapewnic¢ stabil-
ne miejsca pracy dla wielu oséb na dfugie lata. 5 grud-
nia 2018 r. PWR sprzedata klientowi 1000. sztuke z tego
programu. Byto to doktadnie potrojenie tego, czego uda-
to sie dokonaé¢ w roku 2017.

W nowym 2019 r. czekajg nas jeszcze wieksze wyzwania
zwigzane ze znacznie zwiekszonym planem produkcji.
Jestem przekonany, ze wspdlnie osiggniemy sukces. Ra-
zem mozemy przekraczac¢ oczekiwania i realizowac kaz-
de wyzwanie — gratulowat zaangazowanym w program
pracownikom Marcin Samolej, wiceprezes zarzadu ds.
operacyjnych Pratt & Whitney Rzeszéw.

Osiggniecia 2018 r. wagi ciezkiej PWR i innych organiza-
cji wchodzgcych w sktad Pratt & Whitney Polska i ptyna-
cy z tego optymizm z jednej strony. A z drugiej...

fot.. Uroczystoste spotkanie z okazji wyprodukowania
1000. przektadni FDGS.



Koriczymy rok petni niepokoju o stabilnos¢ gospodarcza
Swiata: trwa wojna celna miedzy Chinami a Stanami
Zjednoczonymi, Brexit pozostaje wielkg niewiadoma,
wojska rosyjskie niebezpiecznie gromadzg sie na granicy
z Ukraing... To nie napawa optymizmem. Zastanawia-
my sie, jak potoczg sie w takich warunkach losy naszej
firmy. Nasz sukces bedzie zalezat od skupienia sie na
rzeczach waznych. A nasze priorytety sg trzy: 1. Zado-
wolony klient — partnerzy bedag nas szanowac, jezeli
zrealizujemy swoje zobowigzania: bedziemy dostarczac
najwyzszej jakosci wyroby na czas i po optymalnych
kosztach. To wymaga od nas poprawy procesow pro-
dukcyjnych, zakupowych i administracyjnych. To takze
przyspieszenie informatyczne i ograniczenie biurokracji.
2. Nowa kultura organizacyjna — nie mozemy zaprzestac
wysitkow w tym obszarze. W tak szybko zmieniajgcym
sie swiecie bedziemy mogli konkurowac jedynie pozo-
stajgc zespotem elastycznie reagujgcym na zewnetrzne
bodZce. Ankieta Pulse pokazuje, ze poziom autonomii
rosnie, ze pracownicy coraz chetniej zgtaszajg inicjatywy
i sg odpowiedzialni za ich wdrazanie. Coraz lepiej oce-
niajg rowniez przetozonych, stosujgcych partycypacyjny
styl zarzadzania. A za tym idzie priorytet nr 3. Aktywnosc¢
spoteczna — brzmi bardzo gdrnolotnie... Niemniej z za-
fozenia nasza dziatalnosc¢ stuzy ludziom. To my umozli-
wiamy bezpieczne podrézowanie pasazerom samolotow
wyposazonych w nasze silniki. Jestesmy wizytowka
miasta, ktére mieni sie ,stolicg innowacji”. Jestesmy
odpowiedzialnym spotfecznie partnerem licznych intere-
sariuszy. Nasze akcje w tym obszarze beda sie rozwijac
— wymieniat wyzwania 2019 r. Jacek Potap, wiceprezes
zarzadu ds. finansowych Pratt & Whitney Rzeszéw.

W 2018 r. PWR zatrudnito ponad 500 nowych pracow-
nikow. Potrzeby rekrutacyjne na 2019 r. obejmowaty
kolejne kilkaset nowych osob. Rosta bowiem produkcja
i nowe programy.

W kwietniu 2019 r. w rzeszowskiej firmie swietowano
wyprodukowanie 1000. przektadni FDGS NEO - serca
silnika PW1100 z rodziny Geared Turbo Fan — napedza-
jgcego najpopularniejszy samolot pasazerski Swiata
Airbus A320 w wersji NEO. Program NGPF (New Gene-
ration Product Family), do ktérego nalezy przektadnia
FDGS, jest przetomowym programem w lotnictwie, gdyz
po raz pierwszy w silnikach odrzutowych napedzaja-
cych duze samoloty pasazerskie, na skale seryjng zna-
lazta zastosowanie koncepcja przektadni planetarnej
redukujgcej predkos¢ obrotowg wentylatora w stosunku
do predkosci obrotowej watu turbiny napedowej silnika.
Dzieki jej zastosowaniu zuzycie paliwa zostato zredu-
kowane nawet do 16%, emisja hatasu do 75%, a emisja
zanieczyszczen do 50%. Program FDGS oficjalnie wy-
startowat w Rzeszowie w 2011 r. i jest jednym z naj-
wazniejszych w historii PWR, a inwestycje z nim zwig-
zane przekroczyty 40 min dolarow. Dzieki niemu Zaktad
Przektadniowy PWR (GBU) stat sie $wiatowej klasy
centrum doskonatosci przektadni lotniczych i kot zeba-
tych, a PWR zyskato mozliwos¢ rozwoju kompetencji

z zakresu testow i prob stanowiskowych. Zastosowano
Swiatowej klasy technologie, ktére tgczg ze sobg wie-
loletnie doswiadczenie kadry inzynieryjno-techniczne;j
bytego WSK Rzeszdw, jednoczesnie wspierane najno-
woczesniejszymi rozwigzaniami z dziedziny digitalizacji
i automatyzacji produkcji, gwarantujgc najwyzszy po-
ziom jakosciowy. Program FDGS rozpoczat ere rewolu-
cji technologiczno-organizacyjnej w GBU. Réwnolegle
gwattownie rosngcy popyt na silniki GTF, przektadajgcy
sie na wzrost produkcji przektadni FDGS, stat sie moto-
rem napedowym rozwoju Dziatu Zakupéw PWR oraz za-
rzgdzanych przez niego dostawcoéw strategicznych. Po-
trzeba nowych kompetencji i umiejetnosci w zarzgdza-
niu kluczowym dla P&W programem stata sie genezg
Biura Programow Strategicznych w PWR. Powodem do
dumy dla kadry PWR i kluczowych dostawcéw jest fakt,

ze 80% komponentow wchodzgcych w sktad przektadni
powstaje w Polsce. Produkcja najnowoczesniejszych i
najtrudniejszych komponentéw oraz montaz catej prze-
ktadni FDGS stawia PWR w $wiatowej czotéwce firm
lotniczych, gwarantuje pracownikom stabilne migjsce
pracy na kilkadziesiat kolejnych lat, a firmie P&W umoz-
liwia uzyskanie konkurencyjnej przewagi.

Réwnie istotnym byt program PW800 w ABU. W 2019 r.
nastgpito podwojenie ilosci zestawow czesci dla silnika
PW814/815. Wdrazano rowniez konfiguracje dla dwoch
nowych platform PW812. Cato$¢ nowoczesnego za-
awansowanego centrum produkcyjnego byta jeszcze
dopracowywana w systemie ,zamknietych drzwi”, aby
operator mégt bezpiecznie i zgodnie przeprowadzi¢
operacje.

Silnik PW800 wyznacza nowe standardy osiggow sa-
molotow i oszczednosci paliwa w klasie odrzutowcow
biznesowych dalekiego zasiegu. W Pratt & Whitney
Rzeszow, na linii PW800 produkowane sg podzespoty
do tego nowoczesnego napedu. Roboty wykonujg tutaj
superdoktadne czynnosci. To unikalna, niezwykle skom-
plikowana technologia.

Linia jest w bardzo duzym stopniu zautomatyzowana,
integruje przy pomocy systemu transportowego na-
stepujgce po sobie procesy technologiczne — montaz,
spawanie zrobotyzowane, zautomatyzowane procesy
zapewnienia czystosci i obrobke mechaniczng. Roboty
transportowe w zorganizowany i zaplanowany sposéb,
bez ingerencji cztowieka, przekazujg ogromne detale,

fot.. Kadtub posredni do silnika PW800, ktdry napedza
m.in. business jety, w trakcie obrdbki na zautomaty-
zowanej linii robotow ABB.

2013-2022

jak kadtub posredni silnika czy obudowe wentylatora na
kolejne stanowiska produkcyjne. Obrébka mechaniczna
odbywa sie za zamknietymi drzwiami bez ingerencji
operatora, w ultraprecyzyjnych, piecioosiowych cen-
trach obrébczych. Robot w odpowiednim momencie
sam pobiera z centrum logistycznego linii, inteligentne-
go magazynu z detalami, okreslong czesc i transportuje
do odpowiednich kabin. Po kilkunastu godzinach wy-
chodzi gotowy produkt i odktadany jest przez inny robot
na ,swoje” miejsce.

Mysle, ze sposrdd wielu waznych wyzwan najistotniej-
Sze sg trzy nastepujgce: zapewnienie realizacji wzrostu
w naszych programach strategicznych, takich jak dyski

i uszczelnienia w wydziale W65, program PW800, prze-
ktadnia FDGS i ADT. Istotne sg tez nowe platformy dla
naszego klienta PWC, ktdre zapewnig nam w przysztosci
udziat w nowym rynku, mam tutaj na uwadze nowe silniki



do aplikacji lotnictwa ogdlnego oraz regionalnego — ko-
mentowat Bartosz Kuzniarowski, dyrektor operacyjny
PWR. — Drugim wyzwaniem jest wzrost doskonatosci
operacyjnej naszego zaktadu. Mysle, ze rozwdj proce-
sow technologicznych i ich integracja z jakoscig jest
kluczowym kierunkiem, by wydajniej wdrazac, realizowac
i nadzorowac proces produkcyjny. To samo dotyczy na-
szej elastycznosci, czyli jak szybko i sprawnie reagujemy
na zmienne potrzeby klienta; bedziemy to udoskonalac.
Wszystkie te obszary bazujg na wiedzy i umiejetnosci
naszych pracownikow, ktore rozwijamy — miedzy innymi
poprzez takie programy jak szkota operatora i inzyniera
przysztosci.

W pierwszym kwartale 2020 r., w zakresie produkcji

i sprzedazy oraz innych wskaznikow, Pratt & Whitney
Rzeszow notowata szczyt osiggnie¢ biznesowych. Fir-
ma miata solidny plan budzetowy na 2020 r. oraz plany
silnego wzrostu na przysztosc, zwigzane z rewolucjg
cyfrowg, nowymi technologiami wytwarzania, tzw. zie-
lonym silnikiem, zielonym samolotem. Nowy rok w hi-
storii firmy rozpoczat sie wiec bardzo optymistycznie

i obiecujgco, a skonczyt w czarnych kolorach. Pandemia
koronawirusa przewrocita caty swiat do gory nogami.
Uziemita samoloty na catym swiecie. Jej konsekwencje
dotknety szczegdlnie przemyst lotniczy. Drastycznie
spadty zamowienia i produkcja, trzeba byto weryfikowaé

fot. 1.: Pandemia zmusita firme i jej pracownikdw do
szczegdlnej ostroznosci. Pracownicy produkcji, kto-
rzy z oczywistych przyczyn swojej pracy nie mogli
przenies¢ do domu, odczuli to najbardziej.

fot. 2. Pracownicy podczas oddawania krwi w Regional-
nym Centrum Krwiodawstwa i Krwiolecznictwa
w Rzeszowie, kwiecien 2020 r.

plany, zwalnia¢ pracownikéw. Produkcja spadta 0 40%.
Redukcja zatrudnienia byta najbardziej bolesnym rezul-
tatem nowej rzeczywistosci. W fabrykach Pratt & Whit-
ney w Polsce przed wybuchem epidemii pracowato 6500
pracownikow. 1100 musiato odejs¢, czyli co siodmy.

Byt to bardzo trudny proces, szczegdlnie dla tych, kto-
rzy musieli pozegnac sie z firmag, bo sytuacja na rynku
pracy byta bardzo trudna. 700 oso6b odeszto w ramach
zwolnien, natomiast 400 osdb odeszto w inny sposob,
na emerytury lub sami sie zwolnili. PWR uruchomita dla
nich specjalne programy wsparcia. Dziatata linia wspar-
cia psychologicznego. Byt to najtrudniejszy okres od cza-
Su prywatyzacji naszej firmy — przyznat prezes Darecki.

W firmie powotany zostat sztab kryzysowy, ktéry na bie-
zgco monitorowat sytuacje i reagowat. Wprowadzone
zostaty obostrzenia. Pracownicy nosili maseczki w wy-
dziatach i na zewnatrz, obowigzywaty: dwumetrowy
dystans, dezynfekcja, mierzenie temperatury i samo-
ocena. Pracownicy bardzo starannie — w trosce o sie-
bie, wspotpracownikow i swoje rodziny — przestrzegali
zasad. Wprowadzony zostat nowy system zmian, aby
do minimum ograniczy¢ kontakt miedzy pracownikami
w szatniach i obszarach wspdlnych. W trosce o zdrowie
zrezygnowano z organizacji Dnia Rodzinnego oraz spo-
tkania z jubilatami i pracownikami obchodzgcymi jubi-
leusz pracy zawodowej. Ograniczono spotkania. Firma
zadbata o mozliwos¢ zaszczepienia sie przez pracowni-
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kow oraz testy na obecnos¢ koronawirusa. Ograniczone
zostaty podréze stuzbowe i ruch osobowy. Wprowadzo-
no prace zdalng. Codziennie nawet 1000 pracownikow
wykonywato swoje obowigzki z domu i kontaktowato
sie z biznesem za posrednictwem kanatéw interneto-
wych. Popularnym narzedziem byt (i wcigz jest) Zoom.

Mimo wymienionych i innych jeszcze srodkow bez-
pieczenstwa, odnotowano kilkaset przypadkow za-
chorowan. Kilku pracownikéw zmarto. Warto tutaj
wspomnie¢ o ofiarnosci krwiodawcéw i oséb niezrze-
szonych w zaktadowym klubie HDK, ktérzy na apele
szpitali oraz Rejonowego Centrum Krwiodawstwa

i Krwiolecznictwa chetnie oddawali osocze i krew.



Wraz z kolejnymi miesigcami pojawiato sie coraz wiecej
optymizmu. Wida¢ byto juz lepszg przysztosé¢. Pod ko-
niec 2020 r. mozna byto pokusi¢ sie o opinie, ze ,najgor-
sze za nami”. Optymistyczne wiesci nadchodzity z Za-
ktadu Napedow Lotniczych (SBU), do ktérego naptywaty
nowe zamoéwienia na remonty krajowych produktéw
oraz negocjowano nowy kontrakt dla polskiej armii.

3 kwietnia 2020 r., po fuzji firm Raytheon i United
Technologies w jeden koncern, powstat Raytheon
Technologies Corporation, ktérego czescig jest row-
niez Pratt & Whitney.

Po zjednoczeniu dwdch znakomitych firm zaczynamy
pisa¢ nowy rozdziat - taki, ktory wykorzystuje naszag bo-
gata historie innowacji technologicznych, ludzi nastawio-
nych na realizacje celu i doskonatosc¢ zorientowang na
klienta - taki, ktory definiuje przysztos¢ przemystu lotni-
czego i obronnego — napisat Gregory J. Hayes, dyrektor
generalny Raytheon Technologies.

Raytheon Technologies swojg siedzibe ma w Waltham
w stanie Massachusetts i jest jednym z najwiekszych
koncernow zbrojeniowych swiata. Spotka dziata w wielu
segmentach przemystu militarnego, a najwazniejsze

z nich to systemy rakietowe Patriot i Hawk, systemy ra-
darowe lgdowe i morskie, pociski balistyczne, inteligent-
ne bomby i systemy naprowadzania.

W sktad Raytheon Technologies wchodzg: Collins Aero-
space Systems, Pratt & Whitney, Raytheon Intelligence
& Space, Raytheon Missiles & Defense.

Podczas Miedzynarodowego Salonu Obronnego w Kiel-
cach w 2021 r. Pratt & Whitney Rzeszow miata swdj
segment na stoisku Raytheon Technologies.

W Rzeszowie 2021 r. rozpoczynano z duzym entuzja-
zmem. W catym przemysle lotniczym i w Pratt & Whit-
ney Rzeszéw wydarzyto sie wiele dobrych, optymistycz-
nych rzeczy dla firmy i dla pracownikéw. Na niebie z
miesigca na miesigc pojawiato sie coraz wiecej samo-
lotéw. Do Rzeszowa trafiaty nowe zamowienia. Trwata
duza rekrutacja. Rozpoczeta na wiosne dobra passa
trwata i byt to o wiele lepszy rok dla firmy niz 2020. Ko-
ronawirus nie odpuszczat, ale organizacja wyksztatcita
wtasne mechanizmy obronne.

Obserwujemy w tym roku 20-procentowy wzrost pro-
dukcji, a w 2022 r. spodziewamy sie kolejnego wzrostu,
siegajgcego ponad 20%. Pordwnujgc do roku sprzed
kryzysu wywotanego covidem, czyli 2019, mozemy po-
wiedziec, ze w 2022 r. bedziemy nawet na wyzszym po-
ziomie. Wzrost ten to dla nas bardzo dobry znak, ktory
potwierdza, ze nasz biznes po kryzysie bardzo szybko
sie odrodzit. Dynamika tego wzrostu jest dosc¢ duza

i wymaga podejmowania szybkich decyzji i dziatan, na-
tomiast robimy to rozwaznie, kazdorazowo oceniajac
sytuacje w naszym biznesie i ewentualne ryzyko, jakie
moze sie wigzac z wptywem pandemii. Patrzac na goto-
wos¢ do spodziewanego wzrostu w 2022 r., realizujemy
nasze dziatania zgodnie z planem. Zatrudnilismy w tym
roku juz 230 0sob, kolejne kilkadziesigt 0sdb jest w pro-
cesie rekrutacji — oceniat Marcin Samolej, dyrektor ge-
neralny, wiceprezes ds. operacyjnych Pratt & Whitney
Rzeszow.

fot.: Nadanie Markowi Dareckiemu tytutu doktora hono-
ris causa Politechniki Rzeszowskiej. Na zdjeciu od
prawej: Piotr Owsicki, Wojciech Wasik, Maria Della
Posta, Ryszard Broda, Marek Darecki, Alicja Kaleta,
Marcin Samolej, Andrzej Czarnecki.

Transformacja cyfrowa, proaktywnos¢ i przedefiniowanie
rél oraz odpowiedzialnos¢ znaczgco przyczynity sie do
wzrostu produktywnosci, a dobra praca zespotowa i in-
nowacyjne podejscie do nowych uruchomien pomogty

z sukcesem wdrozy¢ w firmie, zgodnie z planem, kilka-
nascie nowych produktéw do takich programow jak PT6,
PW100, PW500 czy PW800. PWR stata sie centrum pro-
dukcji przektadni FDGS dla catego Pratt & Whitney.

W kwietniu 2021 r., po 43 latach pracy, przeszedt na
emeryture Marek Darecki, ktéry przez 19 lat petnit funk-
cje prezesa i dyrektora generalnego WSK/Pratt & Whit-
ney Rzeszéw. Zaden prezes nie zarzgdzat rzeszowskg
firma tak dtugo. Za kadencji zadnego z poprzednikow
firma nie zmienita sie az tak bardzo. To oczywiscie wy-
padkowa przynajmniej kilku czynnikdw.
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0d 1 maja 2021 r. w polskich firmach Pratt & Whitney
nastgpity zmiany na stanowiskach kierowniczych. Wiek-
szos$¢ z nich zwigzana byta z emeryturg Dareckiego.
Wojciech Wasik objat stanowisko prezesa zarzadu Pratt
& Whitney Rzeszow (PWR), zachowujgc swoje obo-
wigzki jako prezes i dyrektor generalny Pratt & Whitney
Kalisz. Marcin Samolej zostat mianowany dyrektorem
generalnym i wiceprezesem ds. operacyjnych w Pratt

& Whitney Rzeszéw. Ryszard Broda zastapit Wojciecha
Wasika na stanowisku prezesa zarzgdu Pratt & Whitney
Tubes, zachowujgc stanowisko dyrektora generalnego.
Piotr Owsicki zostat powotany na stanowisko prezesa
zarzadu i dyrektora generalnego Pratt & Whitney Aero-
Power, zachowujac stanowisko dyrektora generalnego
odpowiedzialnego za rozwdj biznesu APU i Aftermarket
w Polsce.
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,0bys zyt w ciekawych czasach”. Jest takie chiriskie prze-
kleristwo. Zytem w interesujgcych czasach, ale nie zga-
dzam sie z tg klgtwg. Uwazam, ze to byto swietne, wspa-
niate wrecz, ze w takich interesujgcych czasach, w takim
zawodowym doswiadczeniu przezytem takie ,wielkie
rewolucje”. Moje pierwsze wspomnienia z poczatku mojej
pracy sg raczej negatywne, mam tu na mysli komunizm
oraz dominacje Zwiazku Radzieckiego i Polskiej Zjed-
noczonej Partii Robotniczej. Potem przyszta rewolucja

w postaci upadku komunizmu. A przed tym jeszcze stan
wojenny. Pamietam dzieri po wprowadzeniu stanu wo-
jennego. W poniedziatek przyszlismy do pracy, a przed
bramami staty wozy pancerne, wojsko. Potem nadeszta
szokowa gospodarcza ,terapia” Balcerowicza. Trudna, ale
zbawienna dla Polski. Niestety ponad 5 tys. ludzi musiato
odejs¢ z naszej fabryki. Potem kolejna rewolucja, czyli
prywatyzacja. W fabryce 26 0séb mowito po angielsku,

a kazdego dnia pomagajgcych nam doradcow ze Standw
Zjednoczonych i Kanady byto 40-50. Dzis mamy 2600
ludzi mdwigcych po angielsku. Byto 3 tys. nowych uru-
chomien. Wyremontowalismy wszystkie wydziaty. Zerwa-
lismy i zatozyliSmy nowe posadzki w sumie o wielkosci
osmiu boisk pitkarskich. Nigdy nie zawalilismy dostaw

w tym czasie. 3 tys. pracownikow odeszto z firmy, ale

2 tys. nowych 0sob przyjelismy do pracy. To byt ,kocioft’,
ale dalismy rade. Tak, to byto ciekawe zycie zawodowe.
Zyczytbym wielu tego typu przezyd, jakie staty sie moim
udziatem — mowit Marek Darecki w rozmowie z ,Wiado-
mosciami”, magazynem firmowym PWR, ktére w 2021 r.
obchodzity jubileusz 70-lecia dziatalnosci.

Marek byt zaufanym przyjacielem, doradcg i przyktadem
dla mnie osobiscie, przez dwie dekady byt wizjonerem
w zarzgadzaniu polskim lotnictwem, prezesem Pratt

& Whitney w Rzeszowie, a przez ostatnie lata takze

w spotkach Pratt & Whitney w Polsce. Prowadzit Pratt

& Whitney Poland przez rézne inicjatywy, kryzysy, re-

strukturyzacje i pandemie koronawirusa. Zawsze pod-
kreslat, ze miat wspaniaty zespdt, ktéry doprowadzit do
osiggniecia swiatowej klasy standardow we wszystkich
aspektach dziatalnosci firmy — powiedziata m.in. Maria
Della Posta, prezes Pratt & Whitney Canada 22 kwietnia

2022 r., podczas uroczystosci nadania Dareckiemu tytu-

tu doktora honoris causa Politechniki Rzeszowskiej.

Pratt & Whitney Rzeszow, podobnie jak przed laty WSK
Rzeszow, jest najwiekszym pracodawcg na Podkarpa-
ciu. Znalazta sie na pierwszym miejscu wsrod najbar-
dziej atrakcyjnych pracodawcéw 2020 r. Kazda firma
oceniana byta ze wzgledu na dobrg sytuacje finansows,
najnowsze technologie, dobrg reputacje, stabilnosc
zatrudnienia, mozliwosc¢ rozwoju zawodowego, troske
0 spoteczenstwo i srodowisko, ciekawg tresc pracy

i mitg atmosfere, rownowage miedzy pracg a zyciem
prywatnym, atrakcyjne wynagrodzenie i benefity.

Tytut najbardziej atrakcyjnego pracodawcy w Polsce

jest dla nas duzym sukcesem. Nasze starania, aby Pratt
& Whitney Rzeszow i inne firmy, wchodzgce w sktad
Pratt & Whitney Poland, byty dobrym, coraz lepszym
miejscem pracy, zapewniajgcym pracownikom najwyzsze
standardy bezpieczeristwa, dobrg atmosfere, szacunek,
rozwaj, stabilizacje, dodatkowe benefity, opierajac sie na
wartosciach, znalazty pewnego rodzaju odzwierciedlenie
w Randstad Employer Brand Research, projekcie badaw-
czym dotyczgcym wizerunku pracodawcy i czynnikow
atrakcyjnosci pracodawcow — komentowata to wyrdznie-
nie Alicja Kaleta, cztonek zarzgdu rzeszowskiej firmy.

PWR wygrywata takze inne prestizowe rankingi dla naj-
lepszych i najwiekszych pracodawcéow. Sami pracow-
nicy firmy w ankietach opowiadali sie konsekwentnie
za stwierdzeniem, ze firma jest dobrym pracodawcs.

To jest dla zarzadu i dyrekcji najwazniejsza opinia, bo
jak podkreslajg, to ludzie sg najwiekszym kapitatem tej
nowoczesnej organizacji, w ktérej kazdy ma swoje miej-
sce, kazdy jest wazny, cenny i potrzebny, jak w popular-
nych hastach, ktorym towarzyszg konkretne przedsie-
wziecia: ,To my tworzymy te firme” i ,Razem odnosimy
sukcesy”.

W maju 2022 r. wprowadzony zostat program uznania
RStars. Otwarty jest program Scholar, umozliwiajgcy
finansowanie przez firme zdobywania lub podwyzsza-
nia wyksztatcenia. Skorzystato z niego juz ponad 2 tys.
pracownikow.

Firma dba takze o integracje pracownikéw, organizujac
dni otwarte. Dziatajgce w PWR Centrum Obstugi Pra-
cownika (People Services) obstuguje catg korporacyj-
ng Polske. To jedna z wazniejszych zmian w obstudze
HR-owej pracownikdow. Centrum jest pierwszym punk-
tem kontaktu we wszystkich sprawach HR.

fot.: Uroczyste otwarcie Robolabu z udziatem przed-
stawicieli wtadz miasta i wojewddztwa oraz
partnerdow strategicznych, m.in. P&W Rzeszdw,
czerwiec 2022 r.
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Pratt & Whitney Rzeszow poszukuje na rynku warto-
sciowych kandydatéw do pracy. W latach 2021-2022
systematycznie zatrudniata 20-30 nowych oso6b, stosu-
jgc autorskie metody ich pozyskiwania, jak na przyktad
program polecen ,Zapraszamy na poktad”, ,Uskrzydla-
my talenty” i inne.

WSK/PWR ,0d zawsze" byta i jest dobrym obywatelem
lokalnej spotecznosci przez program darowizn, akcje

w zakresie ochrony srodowiska i klimatu, jak chociazby
sadzenie drzew, ograniczanie wptywu na srodowisko,
weekend bez pradu, sprzagtanie swiata i inne.

Odrebnym, ale docenianym w Rzeszowie, Podkarpaciu,
a nawet w kraju, jest wspieranie edukacji na roznych po-
ziomach. PWR wspétpracuje z uczelniami (w tym z Po-
litechnikg Rzeszowskg) oraz szkotami: prowadzenie
klas patronackich oraz stazy, organizacja wizyt w firmie
i warsztatow z kompetencji miekkich, jak coaching
zawodowy, kompetencje przysztosci czy sprawne poru-
szanie sie w social mediach.



Firma jest bardzo mocno zaangazowana, takze finan-
sowo, w dziatalnos¢ Fundacji Wspierania Edukacji przy
Stowarzyszeniu Dolina Lotnicza. 10 czerwca 2022 .
otwarty zostat RoboLAB — Local STEM Incubator. Nowe
miejsce na mapie Rzeszowa i Podkarpacia, gdzie moz-
na znalez¢ przestrzen do zgtebiania nowoczesnych
technologii. Partnerem strategicznym jest Pratt & Whit-
ney Rzeszéw, ktéra byta jednym z pomystodawcow po-
wstania fundacji i od poczgtku wspiera jej dziatania.

Pracownicy rzeszowskiej firmy pomaganie potrzebuja-
cym majg w genach. Liczba i r6znorodnos¢ akcji pomo-
cowych w ktorych uczestniczyli i uczestniczg oraz po-
stawy i zakres wsparcia potrzebujgcym sg imponujgce.
Firma dobrze wypetnia role dobrego obywatela lokalnej
spotecznosci i nie tylko lokalne;.

Agresja Rosji na Ukraine wyzwolita w ludziach z Pratt

& Whitney Rzeszow, Pratt & Whitney AeroPower Rzeszow
i innych polskich lokalizacji PW oraz catej korporacji Ray-
theon Technologies nadzwyczajne poktady oburzenia,
wsparcia, wspotczucia, a nade wszystko ogromng potrze-
be niesienia pomocy. Warto podkreslic, ze nie byt to krotki
zryw, ale ta solidarnos¢ z walczgcg Ukraing, jej mieszkan-
cami, uchodzcami objeta kolejne miesigce przybierajgc
adekwatne do sytuacji i potrzeb formy. Poruszata serca.

Pracownicy PWR ze wzgledu na bliskos¢ granicy za-
angazowali sie takze w dziatalnos¢ o charakterze
wolontariatu, polegajgcag na pomocy przy dystrybucji
materiatow niezbednych dla uchodzcow, ale takze

i tych ktorzy zostali na Ukrainie. Udzielili schronienia
rodzinom uchodzcéw. To wtasnie z myslg o nich firma
udostepnita nieodptatng podstawowg pomoc medyczng
w firmie LUXMED. Pracownicy obszaru prawnego udzie-
lali nieodptatnych konsultacji. Sumaryczna pomoc kor-

poracji na rzecz poszkodowanych w konflikcie wyniosta
3,6 mIn w gotdéwce i darowiznach rzeczowych, w tym
dla Polskiego Czerwonego Krzyza.

Artykuty z prowadzonych zbiorek przez pracownikow PW
w Kanadzie oraz na poziomie Raytheon Technologies Cor-
poration, dotarty do Polski i zostaty rozdzielone przez Pol-
ski Czerwony Krzyz. Warto$¢ pomocy rzeczowej pracow-
nikow PW z Kanady przekazanej juz PCK, wyniosta 43 508
dolarow. Zbidrka pieniedzy od pracownikéw RTX zostata
zgodnie z rekomendacjg PCK, zamieniona na rzeczowg
pomoc w formie dostawy 250 tys. kocow termicznych.

10 marca 2022 r. przebiegat pod hastem ,Ztoty dzien dla
Polski, z wykorzystaniem programu matching gift”. Pra-
cownicy spotek Pratta w Polsce wptacili ponad 23 tys.

fot. 1.: Marcin Samolej i Rafat Drabek odbierajg listy
z podziekowaniami dla firmy i korporacji z rgk
Konrada Fijotka — prezydenta Rzeszowa oraz
Roberta Homickiego.

fot. 2.: Uczestnicy kolonii letniej z Ukrainy w Rzeszowie.

dolaréw. Kwota zostata potrojona przez korporacje, co
ostatecznie dato pomoc w wysokosci ponad 70 tys. dola-
row. Zostata ona przekazana na organizacje takie jak SOS
wioski dzieciece (zajmujaca sie pomoca dla dzieci w do-
mach dziecka na Ukrainie) oraz Polski Czerwony Krzyz.

Odrebnym dziataniem byto wsparcie firm Pratt & Whitney
w Polsce, ktore przeznaczyty kwote 200 tys. dolarow. Zo-
stata ona przekazana na krytyczng pomoc rzeczowg, na
zakup agregatéw prgdotwoérczych, kocow termicznych,
karimat. Czesc z tej kwoty zostata przekazana za posred-
nictwem Polskiej Misji Medycznej na wyposazenie szpi-
tala polowego pod Lwowem, a spotki w Kaliszu, Niepoto-
micach i Rzeszowie wsparty lokalne organizacje chary-
tatywne wspierajgce uchodzcow. Na Podkarpaciu byty to
Stowarzyszenie Pod Skrzydtem Aniota oraz Towarzystwo
Przyjaciot Kreséw Wschodnich i Lwowa, ktére sumarycz-
nie otrzymaty wsparcie w kwocie 50 tys. ztotych.

Inicjatywag, ktora zyskata duze uznanie w srodowisku i od-
bita sie duzym echem, byto sfinansowanie przez PWR ko-
lonii letniej w 2022 r. dla 50 dzieci z Ukrainy, z terendw, na
ktérych toczyta sie wojna. Pracownicy firmy odpowiedzieli
na apel o wyposazenie tych dzieci w potrzebng odziez.

W przeprowadzonej ankiecie pracownicy PWR stwier-
dzili, ze firma wtasciwie pomaga Ukrainie oraz ze jest to
potrzebna pomoc.

Merowie i przedstawiciele wtadz osmiu miast partner-
skich Rzeszowa z Ukrainy przestali dla Pratt & Whitney
Rzeszow podziekowania za pomoc humanitarng oraz
wsparcie w walce z rosyjskim agresorem. Listy te wraz
z osobistymi podziekowaniami dla firmy, korporacji

i pracownikow przekazat Konrad Fijotek, prezydent Rze-
szowa na rece Marcina Samoleja, dyrektora generalne-
go PWR.
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Nie robilismy tego dla splendoru, tylko z potrzeby ser-

ca. Przekazywalismy kazdy dar, kazdy gest pomocy, tak
jak sie to robi dla swojej rodziny, dla siebie. Nasi ludzie
mocno sie angazowali w te pomoc i nadal sie angazujg —
mowit podczas okolicznosciowego spotkania w ratuszu
dyrektor Samole;.

W kwietniu Maria Della Posta, prezes Pratt & Whitney
Canada, a w maju 2022 r. Greg Hayes, prezes Raytheon
Technologies Corporation, jako pierwsi po pandemii koro-
nawirusa najwyzsi rangg szefowie, odwiedzili rzeszowska
firme. To byty bardzo wazne wizyty. Obaj szefowie akcen-
towali uznanie dla tego, co sie produkuje i jak sie produku-
je w Rzeszowie oraz zapewniali, ze Rzeszow jest bardzo
wazny dla korporacji.

Raytheon Technologies bedzie inwestowat w Polsce — za-
pewnit Greg Hayes.



Byta to druga wizyta Grega Hayesa w Rzeszowie. Po raz
pierwszy odwiedzit on rzeszowskie firmy 4 marca 2015 .,
po objeciu funkcji prezesa UTC. Na spotkaniu z grupa 600.
przedstawicieli wyzszego i sredniego szczebla kierowni-
czego polskich firm UTC w Filharmonii Podkarpackiej po-
wiedziat m.in., ze Polska bedzie motorem wzrostu UTC na
wiele przysztych lat oraz, ze w naszym kraju sg najlepsze

i najbardziej bystre umysty na swiecie. Mozna powiedzie¢,
ze historia w jakims stopniu zatoczyta kofo.

W maju 2022 r. Greg Hayes interesowat sie sprawami pro-
dukgcji, sytuacjg w firmie i regionie w kontekscie konfliktu
na Ukrainie oraz realizowanymi programami. Podczas
spotkania z kadrg poruszyt aktualne kwestie dotyczace
sytuacji geopolitycznej w Europie i Swiecie, m.in. dzielgc
sie swoimi spostrzezeniami na temat sytuacji w Ukrainie.

Prezes RTX zapewnit, ze polskie firmy Pratt & Whitney
majg przed sobg pomysing przysztosc¢. Powiedziat, ze po-
strzega polskie zaktady jako jedne z najlepszych w RTX na
catym Swiecie.

Podczas spotkania z pracownikami Greg powiedziat, ze gdy
w 1999 r. brat udziat w przygotowaniach do prywatyzacji
WSK, to zastanawiat sie, w jaki sposob United Technolo-

gies zarobi na tej firmie. Obecnie, gdy tu przyjezdza zawsze
styszy ,co mozemy zrobi¢ lepiej, co mozemy usprawnic”,
Jest to spdjne z tym, o czym mdwita podczas majowego
pobytu w Polsce Maria Della Posta, ze nigdy nie jestesmy
zadowoleni ze swoich wynikow, zawsze widzimy mozliwo-
sci ich poprawy — komentowat obie wizyty Wojciech Wa-
sik, prezes PWR i PWK.

Podczas wizyty nie zabrakto chwil autentycznego wzru-
szenia, kiedy Greg Heyes mowit o pomocy Polakéw Ukra-
incom, uciekajgcych przed wojng ze swojego kraju. Towa-
rzyszyli mu zona Renata oraz Paul Jones, byty ambasador
Stanow Zjednoczonych w Polsce.

To, co zrobiliscie — otwierajgc swoje serca i domy, by
wspierac rodziny uchodzcdw — jest niewiarygodne i dzie-
kuje wam. 175 tys. pracownikdw Raytheon Technologies
wspiera was w misji pomocy potrzebujgcym — powiedziat
Hayes ogtaszajgc, ze firma przekaze dodatkowy milion do-
laréw na srednio- i dtugoterminowe wsparcie uchodzcow.
Bedzie wspiera¢ programy, ktore zapewnig dzieciom srod-
ki potrzebne do pomysinego rozpoczecia nauki w szkole,
a dorostym wsparcie potrzebne do przekwalifikowania sie
i znalezienia pracy.

W 2022 r. Pratt & Whitney Rzeszdw, zgodnie w wcze-
$niejszymi prognozami, notowata kolejny duzy wzrost
produkcji. Firma rozwijata programy produkcyjne

i przyjmowata nowych pracownikdow. Pojawity sie jed-
nak nowe wyzwania zwigzane z wybuchem i eskalacjg
wojny w Ukrainie, troskg o bezpieczenstwo, udzielaniem
pomocy uchodzcom, zapewnieniem ciggtosci dostaw,

fot.. Greg Hayes wraz z zong odwiedza kampus w Rze-
szowie, maj 2022 r.

szalejaca inflacjg, rosngcymi cenami, niepewnoscig
zwigzang z pandemig i wirusem, ktory znow zaczat sie
rozprzestrzeniac.

Nasze priorytety na rok 2022 sg realizowane zgodnie

z planem i z biegiem czasu i sg ciggle aktualne. Aczkol-
wiek, podobnie jak w 2020 r.,, mielismy dos¢ zaskakujacy
poczatek roku, pojawita sie nowa niewiadoma, czyli kryzys
militarny w Ukrainie, ktdry ponownie jak Covid-19 dwa lata
temu, w dos¢ skuteczny sposdb skomplikowat nam zycie

i pokazat, ze zyjemy w czasach niepewnych i bardzo szyb-
ko zmieniajgcych sie — komentowat sytuacje po pétmetku
2022 r. Marcin Samolej, dyrektor generalny. — Po pierwszej
potowie roku, patrzgc na nasze podstawowe wskazniki
operacyjne, idzie nam naprawde dobrze. Jestesmy bez-
piecznym miejscem pracy, mamy bardzo dobrg jakosc
naszych produktow, pracujemy z wysokg wydajnoscig

i utrzymujemy pod kontrolg nasze koszty operacyjne funk-
cjonowania przedsiebiorstwa. Bardzo sprawnie rowniez
redukowalismy wszelkiego rodzaju ryzyka, zwigzane cho-
ciazby z restrykcjami handlowymi z Rosja, brakami ciggto-
sci dostaw materiatdw czy ogdinie obecnag wysoka inflacja.

2022 r. to czas jubileuszy — 85-lecia WSK/PWR i 20-lecia
prywatyzacji. Te dwie rocznice stanowig swietng per-
spektywe do spojrzenia na dorobek, znaczenie i nade
wszystko zmiany, ktore nastgpity podczas poszczegol-
nych etapow dziatalnosci WSK, przed i po prywatyzacji.
Od lipca 2015 r. tradycje WSK kontynuowane sg przez
Pratt & Whitney. To przyspieszenie, ktére dokonato sie
podczas dwoch ostatnich dekad naktadem setek milio-
now dolaréw i pracy tysiecy ludzi z charakterem, ogrom-
ng wiedzg oraz dzieki determinacji i pasji sprawito, ze

w Rzeszowie powstata na wskros nowoczesna organiza-
cja o swiatowych standardach produkujgca komponenty
do silnikow napedzajgcych najnowoczesniejsze samolo-
ty Swiata — cywilne i militarne.
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20 LAT W LICZBACH

. 979654 tys. m?

to powierzchnia gruntow
naszej firmy.

580 min USD

tyle wynosi catkowita wartosc¢ inwestycji
= w firmie. Dla poréwnania UTC kupita akcje
"~ WSK Rzeszdéw za 70 min USD.

4616

tylu pracownikow zostato
przyjetych do pracy w firmie.

8 boisk pitkarskich

taki metraz ma wyremontowana
powierzchnia produkcyjna.

tyle programow silnikowych
realizujemy obecnie w firmie.

8800 litrow

tyle krwi oddali nasi krwiodawcy od
momentu prywatyzacji firmy do chwili
obecnej.



Uczestnicy tamtych historycznych wydarzen sprzed

20 lat, wspominajgc i opisujgc to, co sie wowczas wyda-
rzyto w Rzeszowie, méwig, ze to byt wielki sukces WSK.
Rewolucja, ktéra wyniosta WSK do swiatowej elity pro-
ducentow sprzetu lotniczego i pokazata innym firmom
lotniczym w kraju, ktérg drogg majg podgzac. Prywatyza-
cja spowodowata, ze wstgpita w ludzi nadzieja na lepsze
jutro. | to sie stato.

Prywatyzacja Rzeszowa jest to sukces dla UTC i dla mnie
osobiscie. Patrze na to jak na najwspanialszg rzecz w ca-
fym moim zyciu. Zaczeto sie od poszukiwania nizszych
kosztow. Skoriczyto sie na doskonatym potgczeniu kosz-
tow, jakosci i dostaw, poniewaz nizsze koszty pochodzace
z kraju, ktdry wymaga tak wiele pomocy technicznej i lo-
gistycznego wsparcia, eroduja. Wsparcie techniczne byto
ogromne. Odbyto sie wiele szkoleri. Byty ogromne inwesty-
cje kapitatowe. Dzisiaj i wczesniej firma sobie radzi i stoi na
wtasnych nogach. Nie potrzebuje niczyjej pomocy. Wszyst-
ko, czego byto potrzeba, to zastrzyk kapitatu, poniewaz
ludzie byli wyksztatceni i kierowali sie etyka pracy. To nie
wystepuje wszedzie na swiecie. To cos, z czego warto by¢
naprawde dumnym i nalezy to chroni¢ — 20 lat pdzniej
mowi o prywatyzacji WSK i tym, co sie pdzniej wydarzyto
Robert J. Robinson, emerytowany wiceprezes ds. Swia-
towych centréw produkcyjnych Pratt & Whitney, gtéwny
negocjator umowy prywatyzacyjnej z ramienia UTC.

Dorobek 20-lecia rzeszowskiej firmy po prywatyzacji ob-
razowata specjalna plenerowa wystawa na terenie miasta
fotografii ,Ludzie. Lata. Przemiany” na terenie miasta
oraz to wydanie historii firmy. Inne akcenty to posadzenie
20 drzew, akcja honorowego oddawania krwi i ,Bieg o pu-
char Pratt & Whitney”, a takze dzien otwarty. Skromnie,
ale sympatycznie. No i ze wszystkich stron kraju, a takze
z zagranicy ptyng zyczenia: kolejnych tak udanych 20 lat,
a wczesniej 100-lecia firmy.

W 2022 r. swoje jubileusze obchodzity takze Pratt & Whit-
ney Kalisz — 30-lecia powstania i Pratt & Whitney Tubes
Niepotomice — 10-lecia. Pratt & Whitney Polska to jedna
lotnicza rodzina. Wszyscy wszystkim slg zyczenia — dalej
niech bedzie rozwo;.

We wrzesniu i pazdzierniku 2022 r. nastgpity zmiany
na kluczowych stanowiskach kierowniczych Pratt &
Whitney w Polsce. We wrzesniu Marcin Samolej, petnig-

cy funkcje wiceprezesa zarzadu ds. operacyjnych, dyrek-

tora generalnego Pratt & Whitney Rzeszow, zostat mia-
nowany na stanowisko dyrektora generalnego zaktadow
Pratt & Whitney w Izraelu. Zastgpit on Raoula Popescu,
ktoéry zostat powotany na stanowisko wiceprezesa ds.
transformacji systemoéw biznesowych. W Izraelu znaj-
dujg sie dwa zaktady produkcyjne: Blades Technology
Limited (BTL) i Turbine Jet Ltd. (TJL), oba od 2014 . sg
wtasnoscig Pratt & Whitney i wiodgcym producentem
precyzyjnie kutych i obrabianych topatek dla przemystu
lotniczego i przemystowych turbin gazowych.

— Jest to dla mnie awans. Wigze sie on z wiekszg odpo-
wiedzialnoscig, szerszym dziataniem i nowymi obszara-
mi, ktdrymi bede zarzagdzat mozna powiedziec, ze samo-
dzielnie. Licze, ze dzieki temu krokowi naucze sie wielu
rzeczy, ktorych nie wykorzystywatem w dotychczasowej
pracy, poznam nowych ludzi i nowe procesy funkcjono-
wania biznesu. Bede tez miat okazje zrozumied lepiej
funkcjonowanie firmy Pratt & Whitney USA, bo tam bede
raportowat — powiedziat Marcina Samolej w rozmowie
z ,Wiadomosciami”, gazetg firmowg PWR obchodzgca
w 2022 r. 70-lecie istnienia.

Od pazdziernika 2022 r. Pratt & Whitney Rzeszéw ma
nowego szefa, dwudziestego w 85- letniej historii fir-
my. Nowym prezesem zarzadu, dyrektorem general-

nym firmy mianowany zostat Piotr Owsicki, ktory jed-
noczesnie kontynuuje role prezesa zarzadu, dyrektora
generalnego Pratt & Whitney AeroPower, odpowiedzial-
nego za APU, Aftermarket i organizacje obstugi klienta
w Polsce.

Wojciech Wasik, petnigcy funkcje prezesa P&W Rzeszow
przez okres poprzednich 18 miesiecy objat role przewod-
niczgcego Rady Nadzorczej PWR i wszedt do zarzadu
Pratt & Whitney Tubes w Niepotomicach.

— Nominacja ta jest dla mnie duzym wyrdznieniem i za-
szczytem. Jestem wychowankiem PWR. W tej firmie
Stawiatem pierwsze kroki jako inzynier i lider, ta firma
mnie uksztattowata. Od mojej pierwszej wizyty w kam-
pusie jeszcze w trakcie studiow wiedziatem, ze jest to
wyjatkowe miejsce, to uczucie towarzyszy mi codziennie.
Znam produkty, procesy i osobiscie wielu pracownikow —
powiedziat w pierwszym po pazdziernikowej nominacji
wywiadzie Piotr Owsicki, ktory dotgczyt do PW Rzeszow
w 2006 r. jako inzynier i poprzez prace w réznych funk-
cjach i rolach zwigzanych z produkcjg w PW Rzeszdw
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oraz zarzadzaniem programami w PW AeroPower
poszerzat swoje doswiadczenie zawodowe i rozwijat
umiejetnosci kierownicze. W 2020 r. dotgczyt do zespotu
PW AeroPower, przejmujgc odpowiedzialnosc¢ za spotke
jako dyrektor zarzgdzajgcy. W 2021 r. zmienit role na dy-
rektora generalnego Pratt & Whitney AeroPower.

Prezes Owsicki podkreslit, ze zarowno PWAP jak i PWR
to zdrowe firmy o ugruntowanej pozycji, duzym po-
tencjale i doswiadczonej kadrze, ktére przez lata byty
madrze zarzadzane przez solidnych liderow: prezesa
Marka Dareckiego, Raoula Popescu, Alicje Kalete, a tak-
ze Wojciecha Wasika i Marcina Samoleja.

- Naszym pierwszym celem bedzie wykorzystanie poten-
cjatu, ktdry mamy na naszym kampusie. Chcemy stwo-
rzyc¢ jeszcze lepsze warunki do swobodnego przeptywu
wiedzy i talentdw pomiedzy organizacjami, ale tez efek-
tywnego realizowania powierzonych zadari, wykorzystania
naszej obecnosci w UE i lokalizacji w centrum Europy.
Nasze dwie firmy sg bardzo wazng czescig Pratt & Whit-
ney i lotniczego swiata, dlatego jestem przekonany, ze
wspolnie mozemy 0siggnac jeszcze wiecej — uwazat Piotr
Owsicki. = PWR zbliza sie do poziomdw produkcyjnych

Z okresu sprzed pandemii. Wzrostowi produkcji towarzy-
szy zatrudnianie i szkolenie nowych pracownikow. PWAP
z APU, jako czesc lotnictwa komercyjnego, odbudowuje
sie troche wolniej. Obie firmy sa bardzo dobrze zorgani-
zowane, posiadaja wspaniatych pracownikow, produkty

i specjalizacje, ktdra jest doceniana przez naszych klien-
tow i partnerow z korporacji. Na poziomie korporacji dys-
kutowane sg nowe projekty ktore moga by¢ w przysztosci
ulokowane w Polsce.

fot.. Piotr Owsicki, prezes zarzadu, dyrektor generalny
P&W Rzeszow oraz P&W AeroPower Rzeszdw.



W nastepstwie wprowadzonych w listopadzie i paz-
dzierniku 2022 r. zmian, Bartosz Kuzniarowski objat role
wiceprezesa zarzgdu ds. operacyjnych PWR, a Dariusz
Stopa funkcje cztonka zarzgdu PWAP.

Pratt & Whitney Rzeszow, majgc na uwadze wzrost pro-
dukcji w 2023 r. i w latach nastepnych, planuje kolejne
przyjecia nowych pracownikow. Historia firmy, jak 85 lat
wczesniej, kiedy powstawata w ramach Centralnego
Okregu Przemystowego oraz 20 lat temu, kiedy byta
prywatyzowana, zatoczyta koto. Mimo, ze za wschodnig

granicg trwata wojna, wszyscy odczuwali skutki inflacji
i drozyzny, przy ulicy Hetmanskiej 120 byto duzo optymi-
zmu i uzasadnionej nadziei...

fot.: Widok z lotu ptaka na Pratt & Whitney Rzeszdw
i Pratt & Whitney Aero-Power Rzeszdw, 2022 r.



