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Wstep

W 2015 roku Ambasada RP w Ankarze wydala dwujezyczna
ksigzke promocyjng, po$wigcong dziatalnosci polskich konstruk-
torow i technikéw lotniczych w Wytwoérni Samolotéw Tureckiej
Ligi Lotniczej w Ankarze podczas II wojny $wiatowej: II. Diinya
Savasinda Ankarada Polonyali Havacilar / Polish Aviators in An-
kara During World War II [Lotnicy polscy w Ankarze podczas
IT wojny $wiatowej]. Ksiazka sktadala sie — pomijajac Przedmowe
6wczesnego ambasadora Mieczystawa Cieniucha - z trzech tek-
stow: obszernego artykulu autorstwa Mehmeta Arifa Demirera pt.
Tiirk¢e Yaymnlarda Ankarada Polonyali Havacilar / Polish Aviators
in Ankara During WW2 (in Turkish publications) [Polscy lotni-
cy w Ankarze podczas II wojny $§wiatowej (w publikacjach turec-
kich)], artykutu Andrzeja Glassa pt. Tiirkiyede Tiirk Hava Kurumu
Polonya Tasarumlar: / Polish Aviation Constructions THK/TAA in
Turkey [Polskie konstrukcje THK w Turcji] oraz mojego tekstu
pt. Polonyali Havacilar ve Tiirk Hava Kurumu / Polish Aviators
and Turkish Aeronautical Association [Polscy lotnicy i Wytwdr-
nia Samolotow Tureckiej Ligi Lotniczej], stanowigcego — prawde
mowigc — jedynie streszczenie dlugiego artykutu profesora Lesz-
ka Duleby pt. Lotnicza dziatalnos¢ techniczna Polakow w Turcji
podczas II wojny swiatowej. Publikacja wzbudzita zainteresowanie
w Turcji, poniewaz temat ten byl w ogdle nieznany - poza wa-
skim gronem ekspertow — badz zapomniany az tak, ze nawet dy-
rektor Muzeum Lotnictwa Wojskowego w Ankarze, znajdujacego
sie dzi$ na terenie dawnej, juz wyburzonej Wytwoérni Samolotéw
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Tureckiej Ligi Lotniczej, po raz pierwszy ode mnie ustyszal, ze Po-
lacy pracowali w wytwdrni podczas II wojny.

W tej pracy powracam do tego tematu po latach, rozszerza-
jac tym razem jego zakres o produkcje licencyjng samolotow
P-24 uruchomiong przez polskich instruktoréow pod kierownic-
twem inz. Wilhelma Gibalki w Wytworni Samolotéw w Kayseri
w latach 1936-1937. Rozszerzenie zakresu mojego pierwotnego
skromnego tekstu umozliwilty mi nadestane przez Panig Wande
Dabrowiecka wspomnienia i material archiwalny.

Pani Dabrowiecka jest corka inz. Gibalki i — najprawdopo-
dobniej - ostatnim dzi$ zyjacym $wiadkiem pracy polskiej ekipy
instruktorskiej w Kayseri. Mieszkancy przyfabrycznego osiedla,
ktérzy bardzo lubili o$mioletnig cdéreczke Gibatki, chcieli wotac
na nig tak jak jej rodzice, ale jako$ nigdy nie potrafili wymowic¢
poprawnie stowa ,Wandeczka” Moéwili wiec ,Wandacka”, akcen-
tujac w dodatku pierwsza sylabe. Dziewczynka raz na zawsze zo-
stala dla nich ,Wandacky”. Ksigzka zawdziecza swéj pierwszy tytul
wlasnie tej niepoprawnej — ale jakze sympatycznej — wymowie
imienia ,Wandeczka”

Poznan, 29 maja 2022 r.



I. Wytwornia Samolotow Tureckiej Ligi Lotniczej
w Ankarze 1941-1946

Wczoraj rozpoczeta si¢ wojna niemiecko-polska

2 wrze$nia 1939 r. zapewne wszystkie gazety swiata wyszty z na-
gtéwkami podobnymi do tego z tureckiej gazety ,Vakit™: ,Wczo-
raj zaczela si¢ wojna niemiecko-polska” Jeden z podtytulow glosi:
»Zbombardowano wiele polskich miast™. Na trzeciej stronie wy-
mieniono ich nazwy:

[...] niemieckie sily powietrzne dokonaly kilku atakéw na rdz-
ne punkty na terenie Polski. Samoloty niemieckie zbombardowaty
Augustow, Nowy Dwor, Ostrow Mazowiecka, Tczew, Luck, Jabton,
Tomaszéw Mazowiecki i Katowice. W miastach bombardowanych
przez lotnictwo niemieckie wsrdd ofiar znajduja si¢ takze zabici
i ranni cywile. [...] Nadchodza coraz to nowsze doniesienia o trwa-
jacych bombardowaniach?®.

A ekspert wojskowy gazety ,,Son Posta” w dniu 27 listopada
podaje, ze niemieckie bombowce zaatakowaly w pierwszej kolej-
nosci strategiczne cele, takie jak wytwornie samolotéw czy sklady
amunicji’.

1. ,Vakit’, 2 wrze$nia 1939.

2. Ibidem, s. 3.

3. H. Emir Erkilet, Leh ordusunun seri maglubiyetinin esaslt amili: Tayyareler,
»Son Posta’, 27 listopada 1939.
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1wrzesnia 1939 (pigtek)

Rankiem 1 wrze$nia 1939 r. kilka niemieckich bombowcéw prze-
lecialo nad glowg dziesigcioletniej dziewczynki w Warszawie, by
zbombardowac¢ fabryke, w ktorej pracowat jej ojciec:

Ranek 1 wrzesnia 1939 roku nie réznit si¢ niczym od poprzednich.
Zapowiadal si¢ piekny dzien. Po zabawie z Asikiem poszlam do
Danki. Siedzialy$my w naroznym pokoju mieszkania jej ciotki, na
pietrze. Ogladalysmy podreczniki do VI klasy, ktore Danka odkupita
od starszej kolezanki, jako Ze rok szkolny mial si¢ lada dzien roz-
poczaé. Byto wcezesnie, chyba okolo dziewigtej. Nagle jakis dziwny
pomruk idgcy znad stawu dotarl do naszych uszu. Zaciekawione wy-
szty$émy na balkon. Od zachodu nadlatywaly samoloty. Ilez ich! [...]
Cala ta kawalkada przeplyneta nad naszymi gtowami. Juz miatysmy
zamiar powrdci¢ do przerwanych zajeé, gdy rozlegly sie przerazliwe
$wisty, huki i ziemia zatrzesla si¢ w konwulsyjnych drgawkach. Co
to? BylySmy przerazone. Danka byla sama. Jej ciotka gdzies si¢ aku-
rat tego dnia wybrata. Z nami byta tylko wystraszona tak jak i my
stuzaca Jula. Co sit w nogach pobieglam do domu, zeby dowiedzie¢
sie, co si¢ stalo. Przebiegajac przez ulice, zobaczylam na niebie od
potudnia ciemne kleby dymu. Boze! To przeciez Okecie, tam jest
ojciec! A wigc to nie byly nasze samoloty! Oczywiscie, ze nie! Jak
moglysmy tak gtupio mysle¢ — nasze samoloty lecace nad Warszawe
z zachodu ciekawe po co? [...] mama wisiala na telefonie. Chciata
dodzwonic si¢ do ojca, ale fabryka milczata. [...] Zaczela si¢ wojnal
Nie pamigtam, ile trwal ten pierwszy nalot, ale nigdy go nie zapo-
mne, zdawalo sie, ze calg wieczno$¢. Szum powracajgcych samolo-
tow obwiescil nam wreszcie, ze ukonczyly swe dzielo zniszczenia.
Mama nie dodzwonita si¢ do PZL-u, ani przedtem, ani potem. [...]
Ojciec nie wracal. [...] Babcia Ida snufa si¢ po domu jak duch. Raz
po raz patrzyla przez okno, czy ojciec jedzie — nie jechal. Oczy sie jej
zapadly, nos wyciagnal, usta zacisnely - od rana postarzata si¢ o wie-
le lat. [...] Kazala mi sie nie rozbiera¢ na wypadek nocnego nalotu.
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_ * L & -
Iustr. 1. Bombardowanie Warszawy. Domena publiczna.

Sama tez polozyta sie w ubraniu. Kiedy tylko skrzypneto jej 16zko,
Asik, ktory wiedzial, ze mu tego nie wolno, ku mojemu zadowoleniu,
ulokowat sie w moich nogach. Tak minat dzien pierwszy konca tam-
tego $wiata. Noc okazata sie spokojna’.

4. W. Dabrowiecka, Tam, gdzie nigdy nie bijg dzwony... (niepublikowane wspom-
nienia), s. 161-162 i 164.
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Ojciec dziewczynki, Wilhelm, mégt wréci¢ do domu dopiero
nastepnego dnia, czyli 2 wrzesnia, kiedy wszystkie gazety $wia-
ta anonsowaly rozpoczecie wojny. Wilhelm Gibalka pracowat
w Polskich Zaktadach Lotniczych (PZL), ktére byly najwieksza
wytwdrnia samolotéw w Polsce, przed zbombardowaniem przez
niemieckie samoloty w pierwszy dzien wojny. Wilhelm zostal
odestany do domu tylko na jeden dzien. Mial troche odpoczgc,
zabrac ze sobg kilka najpotrzebniejszych rzeczy i ruszy¢ na tajna
misje juz nazajutrz: po niemieckim bombardowaniu 1 wrzesnia,
wiadze PZL-u postanowily utworzy¢ punkty napraw polskich sa-
molotow w podwarszawskich lasach, a Wilhelma wybrano na kie-
rownika tej grupy’.

Wilhelm Gibatka

Urodzony w 1893 roku Wilhelm Gibalka studiowal inzynierie
mechaniczng na Polytechnische Institut Strelitz w Niemczech.
W 1939 roku byl inZynierem z 22-letnim stazem w zawodzie i kie-
rownikiem warsztatu kadtubowo-skrzydlowego PZL-u. W latach
1936-1937 pelnit funkcje kierownika grupy polskich instruktoréw
przy seryjnej produkcji P-24 w Wytworni Samolotéw w Kayseri®.
Noc 2 wrze$nia byta koszmarem dla warszawiakdw. Niemieckie
sily powietrzne w dzien az siedem razy bombardowaty Warszawe
i jej okolice w dwugodzinnych odstgpach, a ostatniego nalotu do-
konaty wieczorem okoto godziny 20.30”. Gibatkowie spedzili noc
z 2 na 3 wrze$nia w rowie — schronie wykopanym w ogrodzie za
domem. Rano inzynier, czekajac w zaciemnionym saloniku na
pojazd, ktéry mial go zawiez¢ do lasu na spotkanie ze swoja ekipa,
stuchat radia, Zeby dowiedzie¢ si¢ czego$ o aktualnej sytuacji®. Kil-

5. Ibidem, s. 165.

6. Ibidem, s. 768.

7. »Aksam’, 3 wrzes$nia 1939.

8. W. Dabrowiecka, op. cit., s. 168.
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ka minut po 11.00 podano w radiu wiadomos¢ napetniajaca nie
tylko jego, ale réwniez wszystkich Polakéw nadzieja. Za jej spra-
wa warszawiacy z radosci wyszli na ulice. Oto Wielka Brytania
i Francja wypowiedziaty wojne III Rzeszy, ktéra nie reagowata na
ich ultimatum z zagdaniem wycofania wojsk z Polski’. Gibatka po-
zegnal swojg rodzine przepelniony nadzieja: ,Teraz nam pomoga,
teraz ruszg. Damy sobie rad¢”'’. Ani on, ani nikt inny w tlumie
warszawiakow wiwatujgcych na ulicach na cze$¢ Francji i Wielkiej
Brytanii jeszcze nie wiedzial, Ze wypowiedzenie Niemcom wojny
przez Wielka Brytanie i Francje bylo ,,pozorowane™

[...] oba kraje — nie liczac niewielkiej francuskiej ofensywy w Saarze
we wrzesniu 1939 roku - nie podjely realnych dzialan zbrojnych
przeciwko III Rzeszy. W zwiazku z tym okres od 3 wrzesnia 1939 r.
do maja 1940 r., gdy Niemcy dokonaly inwazji na Francje, Belgie,
Holandie i Luksemburg, nazywany jest dziwna wojna lub pozorowa-
na wojna'.

5 wrze$nia okolo poludnia przyjaciele przywiezli do domu
Gibatke w bardzo zlym stanie z pottuczong noga. W lesie pod-
czas niemieckich bombardowan skoszony bombg konar drzewa
spadl mu na noge. Nie mial otwartej rany, ale konczyna od ude-
rzenia cala zsiniala i spuchta. Gibalka podejrzewal, ze w grupie
byt szpieg, ktéry podawal Niemcom ich namiary, bo chociaz stale
zmieniali miejsca postoju w lesie, kazda ich kolejna kryjowka zo-
stala zbombardowana'.

9. ,Aksam’, 3 wrzesnia 1939.

10. W. Dagbrowiecka, op. cit.

11. B. Niedzinski, Kampania 1939. Brytyjski historyk przypomina o niespetni-
onych obietnicach pomocy dla Polski w 1939 roku, dokument elektroniczny: https://
dzieje.pl/wiadomosci/brytyjski-historyk-przypomina-o-niespelnionych-obietni-
cach-pomocy-dla-polski-w-1939-roku, dostep 19.02.2022 r.

12. 'W. Dgbrowiecka, op. cit., s. 171.
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Exodus

Wojska niemieckie mialy lada chwila wkroczy¢ do stolicy. Tysigce
jej mieszkancéw zaczety ucieka¢ na wschod. Gibalka tez chciat jak
najpredzej opusci¢ Warszawe przed wkroczeniem Niemcow. Jego
mama byla Niemka, a sam ukonczyl studia w Niemczech, dobrze
znal jezyk. Ze wzgledu na niemieckie pochodzenie Rosjanie pod-
czas I wojny zeslali go i jego brata na trzy lata na Syberi¢ do obo-
zu pracy. Teraz grozila mu przymusowa wspoétpraca z Niemcami,
ktérzy mogliby uwazac¢ go za swojego, zwlaszcza ze jego profe-
sja byla bardzo przydatna w warunkach trwajacej wojny. Gdy-
by odmowil, zostalby uznany za zdrajce, a wiedziano, co czeka
zdrajce w niemieckiej okupacji. Rodzina postanowila wigc wyje-
cha¢ z Warszawy, zostawiajac za sobg w domu tylko babcie i jej
siostre oraz pieska Asika. Gibatkowie mieli by¢ moze jeden atut
w porownaniu z tysigcami uciekinieréow pieszo ewakuujacych sig
z Warszawy - ich wisniowo-brazowa $kode, zarekwirowang przez
wojsko po ogloszeniu mobilizacji powszechnej 31 sierpnia 1939 .,
ktdra teraz wrdcila do nich zupelnie przypadkiem. Samochéd byt
przydzielony jakiemus putkownikowi wraz z kierowcg o nazwisku
Lubieniecki, ktéry mial porozwozi¢ rodzine putkownika w bez-
pieczne miejsca na wsi. Lubieniecki po drodze wpadl do znanego
mu z PZL-u Gibalki, zeby pozyczy¢ od niego pienigdze dla swej
zony, ktéra na dniach spodziewala sie dziecka. W zamian za po-
moc Lubieniecki zgodzil si¢ wyprowadzi¢ Gibatkéw z Warszawy.
Tak wyruszono w droge siédmego dnia wojny"’.

Gibalkowie i Lubieniecki, ktory w koncu zdecydowat sie poje-
cha¢ z nimi tak daleko, jak sie da, jechali, nie wiedzac dokladnie
dokad. Poczatkowo podazali za wojskowym konwojem medycz-
nym wraz z kilkoma prywatnymi autami. Dalej jechali sami, sta-
rajac si¢ unika¢ bombardowanych miast. Trasa, ktorg w pewnym
sensie wyznaczyly im niemieckie bombowce, po pelnej przygod

13. Ibidem, s. 173-176.
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Iustr. 2. Eugenia, Wanda i Wilhelm Gibalkowie.

podrézy 22 wrzesnia poprowadzila ich do stolicy neutralnego
kraju - do Bukaresztu.

W Rumunii znalazlo si¢ tez mndstwo bylych pracownikow
PZL-u. Zamierzali dotrze¢ do Francji, ale w Rumuni nie dano im
wiz. W koncu poprosili o pomoc ich bytego kierownika w znale-
zieniu im pracy w Rumunii. Gibalka znal dyrektora naczelnego
jednej z rumunskich wytworni samolotéw. Nie zwlekajac, napisat
do niego list i wkrétce otrzymal pozytywna odpowiedz informu-
jaca, ze zaréwno on sam, jak i jego koledzy zostang zatrudnieni
w fabryce. W ten sposdb rozpoczal si¢ roczny epizod pracy Gibalki
i okolo trzydziestu polskich rzemie$lnikéw (technikéw) w rumun-
skich zakladach lotniczych Industria Aeronautica Romana (IAR)
w Braszowie. To male miasteczko lezace w Karpatach, mniej wie-
cej w samym sercu Rumunii, byto azylem takze dla wielu innych
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Polakow. Przebywal tam miedzy innymi 6wczesny minister spraw
zagranicznych Polski Jozef Beck z swojg rodzing'*.

Wielka Brytania

Précz tej niewielkiej grupy pracownikéw polskiego przemystu
lotniczego zatrudnionej w rumunskiej wytworni IAR, istniata
takze wigksza grupa polskich konstruktoréw i technikéw lotni-
czych, ktorzy po klesce kampanii wrzesniowej schronili sie we
Francji i Wielkiej Brytanii. Stosunkowo dobrze szto tym, ktérzy
znalezli zatrudnienie we Francji, cho¢ byli rozdzieleni pomiedzy
rézne wytwornie. Ale duzo gorzej bylo z tymi, ktérych zatrudnia-
ly — z wielkimi trudami i czgsto niechetnie — brytyjskie wytwornie
i biura konstrukcyjne. Brytyjczycy uwazali Polakéw za niewystar-
czajaco wyksztatconych, gdyz nie przeszli przez ich wlasny system
ksztalcenia. Zatrudniali Polakéw czgsto na nizszych stanowi-
skach, nieodpowiadajacych ich kwalifikacjom zawodowym.

W takich warunkach zrodzita si¢ idea zgromadzenia mozliwie
najwigkszej grupy polskich ekspertéw lotniczych pod dachem
jednej wytworni. Pomystodawca byl przedsigbiorczy inzynier,
»przed wojng dyrektor Doswiadczalnych Warsztatow Lotniczych,
produkujacych samoloty RDW™", Jerzy Wedrychowski. Chciat
zapewni¢ swoim kolegom po fachu lepsze warunki pracy oraz
utrzymac¢ razem w miare najwiekszg grupe polskich ekspertow
lotniczych, ktoérzy po wojnie, majacej — wedtug Wedrychowskie-
go - zakonczy¢ si¢ predzej czy pdzniej kleskg Niemcow, mogliby
od razu zabra¢ si¢ do odbudowy zniszczonego polskiego przemy-
stu lotniczego. Przed Turcjg prébowal zrealizowac ten plan w Ru-
munii i Jugostawii:

14. Ibidem, s. 175-210.
15. A. Glass, Polskie konstrukcje THK w Turcji, ,,Polska Technika Lotnicza (Ma-
terialy Historyczne)” 2008, nr 44 (7), s. 1-2.
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Teren jego dzialan — Europa potudniowo-wschodnia - wynikat z do-
tychczasowego kierunku eksportu polskich samolotéw: [...] We-
drychowski uznal jednak Rumunie za niepewna - jak si¢ okazalo,
stusznie: naciski niemieckie byly tam dos¢ silne, a po dwdch latach
formalnej neutralnosci, w 1941 r. Rumuni przystapili do wojny po
stronie Osi. Jugoslawia lezala zbyt blisko linii frontu, aby lokowa¢
tam «polski przemyst lotniczy na obczyznie» 6.

Wedrychowski znalazl wreszcie okazje do zrealizowania swo-
jego pomystu w Turcji na poczatku 1941 roku:

Rzad turecki zwrdcil si¢ do rzadu angielskiego z prosba o skiero-
wanie do ich kraju grupy specjalistow lotniczych, ktérzy przy po-
mocy robotnikéw tureckich zorganizowaliby wytwoérnie samolotow
(w pierwszej kolejnosci) i silnikéw. Zaspokoityby one potrzeby
szkoleniowe Turcji, ktéra postugiwata sie¢ samolotami francuskimi,
niemieckimi i angielskimi, a ktérych dostawy urwaly sie z chwilg
wybuchu wojny, i zaangazowania przemystu lotniczego tych krajow
w produkeji na wlasne potrzeby wojenne. Propozycja ta byta dla rza-
du angielskiego bardzo wygodna, poniewaz chcieli jak najmocniej
zwigza¢ Turcje z panstwami antyhitlerowskimi, zwlaszcza ze Win-
ston Churchill nosil sie z mysla, podéwczas jeszcze nie ujawniong,
dokonania inwazji na Europe nie przez Francje, ale przez Turcje,
Bulgarie i Rumunie do Polski'.

Ale z drugiej strony rzad brytyjski nie chcial obcigzy¢ dodatko-
wymi zadaniami swojego przemystu lotniczego, zaangazowanego
w calosdci na wlasne potrzeby wojenne. Wiedzac o zamiarach We-
drychowskiego, zaproponowal Turcji przekazanie jej dokumen-
tacji samolotu szkolnego Miles M.14A Magister i uruchomienie

16. Ibidem.

17. L. Duleba, Lotnicza dziatalnos¢ techniczna Polakéw w Turcji podczas II woj-
ny swiatowej. Cz. I, ,,Technika Lotnicza i Astronautyczna” 1981, nr 7, s. 19 (dale;j:
L. Duleba I).
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seryjnej produkeji tego samolotu w nowo utworzonej wytworni
pod kierownictwem polskich inzynieréw. Turcy przyjeli te propo-
zycje, co stworzylo pole dzialania w Turcji dla polskiego inzynie-
ra'®. Wedrychowski przystapit do dwczesnego prezesa Tureckiej
Ligi Lotniczej (Tirk Hava Kurumu - THK), Stikrii Kogaka (Szu-
kru Koczaka), z propozycja przeksztalcenia warsztatow napraw-
czych Ligi w Ankarze w wytwdrnie, ktéra bedzie produkowac
lekkie samoloty, przede wszystkim szkolne. Strony ustality, ze
polscy inzynierowie zorganizuja wytwdrnie pod nazwa Fabryka
Samolotéw Tureckiej Ligi Lotniczej: rozbudujg wedtug projektu
polskiego architekta Janusza Ostrowskiego obiekty THK - warsz-
taty naprawcze, szkole pilotéw i magazyny czeéci zamiennych,
znajdujace si¢ pod Ankarg w Etimesgut. Zdolnos¢ produkcyjna
nowo utworzonej wytworni miata wynosi¢ ok. 120 samolotéw
szkolnych rocznie i odpowiednig liczbe silnikéw lotniczych. Za-
fozono takze utworzenie w wytworni biura konstrukcyjnego
do projektowania samolotéw lekkich i szybowcéw. Dyrektorem
wytworni zostal Wedrychowski, a jego zastepca — turecki inzy-
nier Selahattin Beler. Na poczatku prawie wszystkie stanowiska
kierownicze zajeli polscy inzynierowie i technicy, a pod opieke
kazdemu z nich przyznano tureckiego asystenta, ktérego mieli
doksztalcac, zeby po wyjezdzie Polakéw wytwdrnie mogta przejac
doswiadczona i dobrze wyksztatcona kadra turecka®.

Budowa wytwaorni

W tym rozdziale niniejszej pracy wykorzystano informacje za-
czerpniete gléwnie z obszernego - opublikowanego w 1981 r.
w trzech czes$ciach - artykulu autorstwa inzyniera, konstrukto-
ra lotniczego i po wojnie profesora Politechniki Warszawskiej,

18. A. Glass, op. cit.
19. L. Duleba, op. cit.



Iustr. 3. Fabryka Samolotéw Tureckiej Ligi Lotniczej w Etimesgut.

Leszka Duleby, ktory w latach 1941-1946 kierowatl dzialem ry-
sunkowym w biurze konstrukcyjnym tureckiej wytwdrni. W swo-
im artykule profesor zamieszcza bardzo szczegétowy opis calego
przebiegu pracy polskich ekspertéw w Ankarze, przy tym jednak
jedynie krotki akapit poswieca budowie wytwoérni:

Istniaty projekty znacznej rozbudowy w celu pomieszczenia do$¢ du-
zej wytworni, ale nie byly one zrealizowane w czasie wojny i pierw-
szych latach po niej. Podczas wojny dobudowano tylko do hangaru
pomieszczenia dyrekcji, biur administracji, biura konstrukcyjnego
i dzialu przygotowania produkcji wg projektu Polaka inz. arch. Janu-
sza Ostrowskiego®.

Jest to bardzo ciekawa informacja, poniewaz jest sprzeczna

z ustaleniami tureckich badaczy, np. Tuncaya Deniza® i Ozgiira

20. Ibidem, s. 20.
21. T. Deniz, Tiirk Ucak Uretimi, Istanbul 2004.
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Genga®, ktoérzy podaja, ze budowa wytwdrni wedtug projektu bu-
dowlanego opracowanego w 1940 r. zostala zakonczona w 1941
roku (czyli powstata w ciggu niecalego roku), a jej powierzchnia
wzrosta okoto 1,5-krotnie za sprawa prac budowlanych prowa-
dzonych niemal nieprzerwanie w latach 1942-1945. Poniewaz
niemozliwe byltoby, zeby profesor Dulgba nie zauwazyt tych gor-
liwych prac rozbudowawczych na terenie wytwoérni, mozna przy-
ja¢, ze nie uwzglednil ich w swoim artykule, uznajac wykonane
rozbudowy za zbyt male w poréwnaniu z zalozeniami przewidzia-
nymi w pierwotnych projektach.

Przyjazd do Turg;ji

Polscy eksperci zaproszeni przez Wedrychowskiego do pracy
w wytworni dotarli do Ankary z dalekich krajow, pokonujac wiele
trudéw wynikajacych z wojny. Ale:

[...] szczegdlnie ciekawe byly perypetie inzynieréw [...] Andrzeja
Anczutina, Franciszka Janika, Zbigniewa Arndta oraz Jerzego Bel-
kowskiego. Francja byla wowczas pod niemiecka okupacja, wiec ich
wyjazd byl niemozliwy. Wedrychowski znalazl jednak na to sposob:
udalo mu sie przekona¢ parlament turecki do nadania czterem tu-
faczom... obywatelstwa tureckiego. Parlament przyjal stosowna
uchwale, dzieki czemu, jako obywatele kraju neutralnego, mogli oni
wyjecha¢ za granice. Jechali Orient-Expresem z Paryza do Stam-
butu. Problemem bylo jednak, ze Anczutin nie mial pieniedzy, wiec
postanowil da¢ sobie rad¢ inaczej i cala droge przebyl... na wozku
podwozia wagonu. Jako$ udato mu si¢ nie wypas¢ — a podroz trwata
2 dni - ale wskutek hatasu (zwlaszcza od hamowania) do konca zy-
cia mial przytepiony stuch. Natomiast ludzie podrézujacy z Anglii
musieli spedzi¢ na statku 2,5 miesigca — jako ze nie mogli przeptynac¢
22. O. Geng, Tiirk Hava Kurumu (THK) Etimesgut Ugak Fabrikast (niepubliko-

wana praca magisterska, Universitesi Tiirk Inkilap Tarihi Enstitiisii, Ankara 2018),
s. 51-58.



Przyjazd do Turdji 21

przez Morze Srédziemne, ale musieli ,,nieco” nadtozy¢ drogi, ptynac
dookota Afryki®.

Przez wytwornig przeszto facznie 35 Polakoéw, ale liczba Pola-
kow pracujagcych w tym samym okresie nigdy nie przekroczyta
29. Tylko 21 z nich pracowalo nieprzerwanie od maja 1941 do
czerwca 1946 r. Prace zwigzane z organizacja wytworni zostaty
rozpoczete na poczatku 1941 r. W tej poczatkowej fazie zatrud-
niono w wytwoérni ogétem - oprocz Wedrychowskiego - 18 Po-
lakéw, w tym 11 znalazto si¢ juz w Turcji i poszukiwalo pracy,
7 za$ przyjechalo z Rumunii na wezwanie Wedrychowskiego®.
Gibatka, ktdéry przyjechat z Rumunii, by obja¢ stanowisko kierow-
nika wydziatu produkcji, byl niewatpliwie gwiazda polskiej grupy.
Turcy specjalnie chcieli, zeby w sktadzie polskiej grupy znalazt sie
wlasnie Gibatka, ktorego dobrze pamigtali z jego jednorocznego
pobytu w Wytwdrni Samolotéw w Kayseri, gdzie polski inZynier
kierowal licencyjng produkcja mysliwcow PZL P-24 w latach
1936-1937. A nawet dyrektor tamtej wytworni Avni Okar, jak sie
tylko dowiedzial, ze Gibalka przyjechal do Turcji, od razu zaprosit
go do Kayseri. ,,Iym razem ojciec wybrat si¢ tam sam, ale od Avni
Beja i jego rodziny w dowdd przyjazni przywiézt nam mnoéstwo
fotografii” — wspomina Wanda Dabrowiecka®. Polski inzynier byt
mile zaskoczony, ze nadal pamietali go w wytworni i tak serdecz-
nie go przyjeli. Przezyl wielki dzien w Kayseri: ,,Po hangarach szto
pono¢ jak echo — Miihendis Gibalka geldi! Lehli miihendis geldi!
(Inzynier Gibalka przyszedl! Polski inzynier przyszedl!). Zaloga
otaczala go ttumnie, zeby si¢ z nim przywitac™.

Po kilku wolnych dniach spedzonych w Ankarze Wedrychow-
ski, Gibatka i Jerzy Hoftman, ktéry przyjechal z Rumunii wraz

23. A. Glass, op. cit.

24. L. Dulgba, op. cit., s. 20.

25. 'W. Dabrowiecka, op. cit., s. 247.
26. Ibidem.
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Ilustr. 4. Polscy eksperci lotniczy zatrudnieni w Ankarze. Od lewej strony: 1 -
Jerzy Lewczuk, 2 — Zbigniew Arndt, 3 - Wilhelm Gibalka, 4 - Zbigniew Pilch,
5 — Stanistaw Rogalski, 6 — Wladystaw Mikulski, 7 - Leszek Duleba, 8 - Jerzy
Hoffman, 9 — Mieczystaw de Lippa (?), 10 - Franciszek Janik, 11 - Witold Wa-
silewski.

z Gibalka, zaczeli juz regularnie jezdzi¢ do wytworni*”’, poniewaz
w marcu 1941 r. rozpoczeto prace nad przygotowaniem do pro-
dukcji rysunkéw samolotu Miles Magister®.

W miedzyczasie Gibalkowie i Hoffmanowie poszukiwali miesz-
kania, ktore chcieli wspdlnie wynajaé. Poniewaz mezowie codzien-
nie jezdzili do wytwdrni, musialy sie tym zaja¢ kobiety, ktérym
towarzyszyla Wandeczka. Gibalka dowiedzial si¢ od tlumacza
wytworni, ze kiralik oznacza po turecku ,,do wynajecia’, wiec na-
lezalo szuka¢ po miescie mieszkan z napisem kiralik w oknach.
Znaleziono w koncu wymarzone mieszkanie w dzielnicy Ulus,

27. Ibidem, s. 238.
28. L. Duleba, op. cit.
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Tlustr. 5. Ulica Kediseven.

przy malej bocznej uliczce, odchodzacej od Bulwaru Atatiirka.
Byla to ulica Kediseven, co po turecku oznacza ,ulica lubigca lub
lubigcych koty”. Na drugim pietrze kamienicy blizniaczej pod na-
zwg ,,Salah Bej Apartmani’:

Z obydwu balkonéw rozposcieral si¢ imponujacy widok na zako-
le Bulwaru Atatiirka i liczne rzadowe budynki, przewaznie ban-
ki, ktérymi ta trasa byla usiana az po sam Yenisehir. W oddali, na
wzgodrzach dostrzec mozna bylto - Kavaklidere — dzielnice ambasad,
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Tustr. 6. Kamienica, w ktdrej na drugim pietrze Gibatkowie znalezli mieszkanie.

a nawet zarysy odleglej o kilkanascie kilometréw Czankai (Can-
kaya), gdzie rezydowal prezydent®.

Miles Magister

Zaprojektowany w 1936 r. przez Fredericka Georgea Milesa w wy-
tworni Philipps and Powis Aircraft Ltd. byt dwumiejscowym sa-
molotem treningowym w ukladzie dolnoptata, o konstrukeji
drewnianej, napedzanym silnikiem de Havilland Gipsy Major
1/120%. Szczegdlnie trudnym zadaniem byla produkcja tego sa-

29. W. Dabrowiecka, op. cit., s. 239-240.
30. Miles M.14 ,,Magister”, 1936, dokument elektroniczny: http://www.samolo-
typolskie.pl/samoloty/1875/126/Miles-M-14-Magister, dostep 21.02.2022
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IHustr. 7. Samolot szkolny Miles Magister. Altuncuoglu et. al. Tayyare ve Motor
Tiirk Anonim Sirketinden (TOMTAS) 2’inci Hava Bakim Fabrika Miidiirliigiine
Uzanan Yolda Kayseri Ugak Fabrikalar: (Kayseri: Kayseri Biiyiiksehir Belediye-
si Kiltiir Yayinlar, 2021), 254. 2’inci HBFM Arsivi [Archiwum Wojskowych
Zaktadéw Lotniczych Nr 2].

molotu w Turcji w trakcie wojny, kiedy mozliwosci sprowadza-
nia jego oryginalnych czesci z zagranicy byly bardzo ograniczone.
Przy przezwyci¢zaniu problemu z materiatami bardzo przydatne
okazaly si¢ doswiadczenia Wedrychowskiego zdobyte w malym
zaktadzie DWL, bedacym niemalze manufaktura®'. Pierwszy Mi-
les Magister, ukonczony w maju 1942 r., nosit wiele znakéw mysli
praktycznej Wedrychowskiego: oryginalne materialy zostaly za-
stapione odpowiednikami dostepnymi w Turcji, wiele czgsci zo-
stalo wyprodukowanych na miejscu, a nawet dokonano drobnych
zmian konstrukcyjnych niektérych matych zespoléw. Pierwsze
samoloty produkcji seryjnej zostaly oblatane w 1944 r. W pierw-

31. A. Glass, op. cit., s. 4.
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szych trzech kwartalach 1945 r. wyprodukowano okoto 30 sztuk
samolotu Miles Magister, a zalozone tempo produkcji osiggnieto
w czwartym kwartale, w ktérym wykonano 30 kolejnych sztuk.
Jednak wraz z zakonczeniem wojny Tureckie Sity Lotnicze zacze-
ly znowu sprowadza¢ samoloty szkolne bezposrednio z Wielkiej
Brytanii. Liczba wyprodukowanych samolotéw Miles Magister
przewyzszala potrzeby szkol Ligi Lotniczej, az tak ze juz nie byto
gdzie ich magazynowa¢. W zwiazku z tym ich produkeja zostata
powstrzymana’.

Szybowce

Wobec nadwyzki samolotéw Miles Magister szkoly pilotow Ligi
zglaszaly duze zapotrzebowanie na szybowce szkolne. Przy wy-
borze kandydatéw na pilotéw wojskowych uzywane byly szy-
bowce sprowadzone z Zwigzku Radzieckiego. Jednym z nich byt
Sz-5, a pozostale dwa to Us-4 i Ps-2 zaprojektowane przez Olega
Antonowa. Byly one proste, w calosci drewniane, dlatego tatwo
i czesto ulegaly uszkodzeniu, a w trakcie wojny niemozliwe byto
sprowadzanie nowych w miejsce uszkodzonych. W latach 1943-
1944 wytwornia skupiata swoja dziatalnos¢ na produkcji szybow-
cow Us-4 i Ps-2. Latem 1945 r. wykonano kilkadziesiat sztuk Us-4
oznaczonych THK-4. W tym samym okresie do obozu szybow-
cowego THK w Inonii dostarczono pierwsze egzemplarze Ps-2
wyprodukowane pod nazwg THK-7. W tureckich wersjach tych
szybowcow, ktorych rysunki wykonat Duleba, wprowadzono tak-
ze pewne ulepszenia aerodynamiczne.

Zmiana polegala na zastosowaniu prosto wykonanej lotki szcze-
linowej z osig obrotu skrzydta i wprowadzeniu dos¢ duzej réznicy
wychylen lotki w goére i w dol. Bylo tak skuteczne, ze szybowiec po

32. L. Duleba, op. cit., s. 22.
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przeciagnieciu w czasie niesterowanego pochylania sie reagowal pra-
widlowo na wychylania lotek™.

W latach 1944-1945 wykonano réwniez rysunki szybowcow
Sz-5, ktére zostaly wyprodukowane w nieduzej liczbie pod nazwa
THK-6. Ponadto Liga posiadata szybowiec akrobacyjny Habicht,
na ktérym nie mozna byto wykonywac akrobacji ze wzgledu na
dlugi okres uzytkowania i hangarowania. Rysunki tego szybowca
wykonano bez jego demontazu, nastgpnie zbudowano kilka sztuk
pod nazwg THK-8*.

Prototypy

Dyrektor Wedrychowski od samego poczatku marzyl o prze-
ksztalceniu nowo tworzonej wytworni w taka, ktéra moglaby
projektowac wlasne samoloty. Z tego, co napisal na ten temat pro-
fesor Duleba, wynika, Ze polscy pracownicy wytworni traktowali
prace projektowe raczej jako ,trening” umozliwiajacy utrzymanie
w formie polskich konstruktoréw oraz jako szkole dla mlodych
tureckich inzynieréw, dostarczajaca ,,podstawy dalszego rozwoju
wytworni”?. To ostatnie zdanie jest wazne ze wzgledu na dysku-
sje, o ktorej bedzie mowa ponizej.

W 1941 r. biuro produkcyjne poswiecilo polowe swoich ro-
boczogodzin na projektowanie szybowca transportowego. Dla-
czego prace projektowe rozpoczeto od pojazdu powietrznego
niesilnikowego? Otéz projekt ten przeszed! do porzadku dzienne-
go po desancie niemieckim na Krete. Podczas tej operacji o kryp-
tonimie ,,Merkury” Niemcy bardzo skutecznie wykorzystali swoje

33. Ibidem.

34. Ibidem, s. 22-23.

35. L. Duleba, Lotnicza dziatalnos¢ techniczna Polakéw w Turcji podczas II woj-
ny swiatowej. Cz. II. Konstrukcje wlasne, ,T1iA” 1981, nr 8, s. 13 (dalej: L. Dulgba II).
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szybowce DES 230, co zostalo odebrane przez Turkéw jako zwia-
stun nowej ery w lotnictwie wojskowym, jak to wyrazil dwczesny
premier Turcji Refik Saydam na VIII Kongresie Ligi Lotniczej:
»-Druga wojna $wiatowa dokonala wielkich zmian takze w zakresie
sposobu wykorzystania sprzetu lotniczego, szybowiec uwazany za
pojazd sportowy i spadochron uzywany do tej pory jedynie dla bez-
pieczenstwa, wykazaly zaskakujace efekty w ostatnich bitwach™.
Turecki rzad, ktdry znalazl si¢ po raz pierwszy w obliczu tak bardzo
realnej grozby ataku ze strony Niemcdéw, uznal zatem za koniecz-
ne dysponowanie przez turecka armi¢ szybowcami podobnymi do
niemieckich, mogacymi przewozi¢ zolnierzy i amunicje. Jednak
rozpoczecie prac projektowych od pojazdu bez silnika wyniklo tak-
ze troche z konieczno$ci, poniewaz nie mozna bylo raczej mysle¢
o zaprojektowaniu prototypu napedzonego silnikiem, kiedy Liga
odczuwala brak silnikéw nawet do eksploatowanych samolotow™.

Szybowiec THK-1 o udzwigu ok. 1000 kg (dziesigciu zolnierzy
z uzbrojeniem) byl dolnoptatem o konstrukeji catkowicie drew-
nianej (co wyniklo przede wszystkim z éwczesnych technologii
stosowanych w budowie szybowcow, ale takze z ograniczonych
mozliwo$ci wytworni i doswiadczenia konstruktoréw). Prace nad
projektowaniem szybowca i wykonywaniem jego czesci zajely
caly 1942 r,, a ,,prace zakonczeniowe” wykonano w 1943 r. Projek-
towanie szybowca THK-1 pochlone¢lo 29 000 godzin pracy biura
konstrukcyjnego.

Kadtub szybowca byt pétskorupowy z wregami eliptycznymi. Kabina
zalogi byla dla dwdch pilotéw, dlatego tez otrzymala podwojne ste-
rownice. Szybowiec byt 12-miejscowy. Drzwi do kabiny znajdowaty
sie w przodzie i tyle kadluba. Ploza szybowca byla amortyzowana
pitkami futbolowymi. Do startu stuzyly dodatkowe kota. Szybowiec
byt wolnonosnym dolnoptatem. Skrzydlo bylo dwudzwigarowe kry-

36. ,Vatan’, 6 czerwca 1942, s. 3.
37. L. Duleba, op. cit.



Iustr. 8. Szybowiec transportowy THK-1.

te sklejka. Stateczniki o konstrukcji drewnianej byly pokryte sklejka,
za$ stery — kryte plotnem. Rozpieto$¢ skrzydel byla rzedu 26 m*.

Tureckie Sily Powietrzne nie wykazaly najmniejszego zainte-
resowania tym szybowcem, do tego stopnia, ze odmoéwily nawet
Lidze udostepnienia samolotu do jego wyholowania. Nigdy nie
doszlo wiec do oblatania prototypu, chociaz byl gotowy do lotu
w 1943 r. Zdaniem Duleby, przyczyna nieprzychylnej postawy Sit
Powietrznych wobec wlasnych konstrukcji wytwoérni byly ,,jakies
tarcia personalne miedzy kierownictwem Ligi a Dowddztwem
Lotnictwa™. W rezultacie, poniewaz Liga nie dysponowala ani
dostatecznie duzym samolotem do holowania tak ciezkiego szy-
bowca, ani wolnym miejscem przechowywania go w hangarze,
pozostawiony na wolnym powietrzu THK-1 w ciggu roku ulegt
zniszczeniu pod wplywem czynnikéw atmosferycznych.

Podobny los czekat prototyp samolotu treningowo-akrobacyj-
nego THK-2, skonstruowanego w latach 1943-1944: spotkat sie

38. Ibidem.
39. Ibidem.
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Ilustr. 9. Prototyp samolotu akrobacyjnego THK-2.

on z obojetnoscig Sit Powietrznych i nie wszedt do seryjnej pro-
dukcji. THK-2 - jednoosobowy, catkowicie drewniany i pokry-
ty ptétnem, wyposazony w silnik Gipsy Major 99 kW (135 KM)
i skrzydlo o eliptycznym obrysie — byl samolotem zdolnym do
wykonywania pelnej akrobacji*.

W 1944 r. biuro konstrukcyjne rozpoczeto prace nad opraco-
waniem projektu kolejnego samolotu oznaczonego jako THK-5.
Pierwsza wersja prototypu byt samolot sanitarny przeznaczony do
przewozenia dwoch chorych na noszach i lekarza. Drugi prototyp
oznaczony jako THK-5A, pdzniej przemianowany na THK-10,
byt to samolot transportowy stanowigcy w gruncie rzeczy wersje
pierwszego prototypu ze zmodyfikowang kabing na cztery osoby
i dwoch pilotéw. Obydwie wersje byly samolotami dwusilnikowy-
mi wyposazonymi w pare silnikéw jedynych dostepnych w tych

40. Ibidem.
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Ilustr. 10. Prototyp THK-5 podczas prob.

latach w Turcji, czyli Gipsy Major 99 kW (135 KM). W kadlu-
bie wersji sanitarnej zastosowano wigkszy wykréj drzwiowy do
ustawiania noszy z chorymi oraz ogrzewang i dzwiekowo izolo-
wang kabine. Budowa samolotu zostala zakoniczona w 1945 r., ale
i w tym przypadku nie doszlo do produkcji seryjnej wobec braku
zamowien*.

THK-11 byl trzymiejscowym samolotem turystycznym o kon-
strukcji drewnianej, ktorego tworzenie rozpoczeli Polacy w 1945 r.,
a dokonczyli tureccy pracownicy w 1946 r. po wyjezdzie znacznej
cze$ci polskich specjalistow z Turcji. Gornoplat o skrzydlach tra-
pezowych mial nietypowa konstrukeje. Krotki kadtub z silnikiem
z tylu i pchajacym $miglem zapewnial doskonala widocznos¢
do przodu*. W kadtubie zastosowano rozwigzanie z konstrukeji
przekladkowej kadluba samolotu de Havilland D.H. 98, tj. sklej-

41. Ibidem, 14.
42. Ibidem, 15.
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ka - balsa - sklejka®, z jedna roznica, ze w tureckiej wersji balse
zastgpiono sosna.

Wszystkie konstrukcje wlasne mialy starannie opracowane obli-
czenia aerodynamiczne, osiggéow i wytrzymalosciowe. Byly one
wykonywane prawie calkowicie przez inz. E Janika*, gdyz wspol-
pracownicy tureccy nie mieli dostatecznego wyksztalcenia w tym
zakresie. Dopiero w 1946 r. zatrudniono paru wychowankéw Poli-
techniki Stambulskiej, ktorzy wystuchali wykladéw z przedmiotéw
lotniczych prowadzonych przez Polakow z wytwdrni THK*.

Utworzenie Oddziatu Inzynierii Samolotowej
w Wyzszej Szkole Inzynierskiej

Oprocz prac projektowych i produkeji prototypéw wytwdrnia
prowadzita takze prace tzw. rutynowe - konserwacje i naprawy
samolotéw i szybowcow eksploatowanych przez Lige Lotnicza.
Raz wykonano generalne remonty samolotéw floty Tureckich Li-
nii Lotniczych z rodziny de Havilland D.H. 89 Super Dragon,
uzytkowanych na liniach krajowych?*. Poszukiwano surowcéw ze
zrodel krajowych, tzn. drewna i stali odpowiednich do budowy
samolotow, a pobrane probki badano w wytwoérni. Gléownym za-
daniem warsztatu silnikowego byta produkcja silnikéw do samo-

43. De Havilland DH-98 ,Mosquito”, 1940, dokument elektroniczny: http://
www.samolotypolskie.pl/samoloty/790/126/De-Havilland-DH-98-Mosquito, dostep
15.04.2022.

44, Franciszek Janik.

45. L. Dulgba, op. cit. Prébne loty wszystkich prototypéw (z wyjatkiem szy-
bowca THK-1) oraz pierwszych egzemplarzy samolotéw wykonanych na podsta-
wie licencji badz wedtug wzorca byly przeprowadzane przez oblatywaczy tureckich
oraz polskich inzynieréw: Jerzego Lewczuka i Stanistawa Rogalskiego.

46. L.Dulgba, Lotnicza dziatalnosé techniczna Polakéw w Turcji podczas IT wojny
swiatowej. Cz. III. Konstrukcje wlasne, ,TIiA” 1981, nr 9, s. 20 (dalej: L. Duleba III).
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lotéw Miles Magister. Liga Lotnicza miafa zamiar przeksztalci¢
go w malg wytwornie silnikéw?, ale w czasie wojny nie udalo sie
zrealizowac tego planu. Czekano przede wszystkim na nadejscie
maszyn i materialéw, jakie obiecywala dostarczy¢ Anglia, po-
niewaz technologia, jaka dysponowal istniejacy warsztat silni-
kowy, w ogole nie nadawala si¢ do produkcji seryjnej. I wlasnie
z tego powodu nie osiggnieto zalozonych celéw produkcyjnych,
tj. rocznie min. 100 silnikéw*®. W omawianym okresie udato si¢
warsztatowi wyprodukowa¢ jedynie 30 silnikow do samolotéw
Miles Magister zbudowanych w wytwérni. Mimo swoich ograni-
czonych mozliwosci technologicznych, warsztat przez caly czas
z powodzeniem prowadzil jednak prace zwigzane z przegladami
i naprawami silnikéw uzytkowanych na samolotach Ligi Lotni-
czej. W celu zmniejszenia uzaleznienia wytwdrni od materiatéw
zagranicznych utworzono dziat przyrzadéw pokladowych kiero-
wany przez Szwajcara, inz. Mambury, oraz dzial chemiczny pro-
wadzony przez inz. Eugeniusza Janiszewskiego. Pierwszy z nich
zajmowal si¢ montazem przyrzagddw na samolotach, ich regulacja
oraz niewielkimi naprawami, w drugim za$§ produkowano lakiery
nitroceluzowe, kleje i proszki do spawania itp. na potrzeby wy-
tworni®.

Wazng kwestig dla dyrekeji Ligi Lotniczej bylo ksztalcenie
przyszlych kadr tureckich, ktére miaty przeja¢ kierowanie zakta-
dem po wyjezdzie zagranicznych ekspertow. W tym celu prezes
Ligi, Stikrii Kogak, 5 czerwca 1941 r. wystapil do Kancelarii Pre-
zesa Rady Ministrow z propozycja powotania oddzialu inzynierii
lotniczej w Wyzszej Szkole Inzynierskiej, pdzniej przemianowanej

47. Tirk Hava Kurumunun Calsmalari. Seri halinde mektep tayyareleri yapil-
maya basland, ,Vakit’, 20 listopada 1941, s. 3.

48. M. Arif Demirer, Tiirkge Yaymmlarda Ankarada Polonyal Havacilar, II. Diinya
Savasinda Ankarada Polonyal Havacilar (Polonya Cumhuriyeti Ankara Biiytkelgi-
ligi, Ankara 2015), 40.

49. L. Duleba III, s. 20.
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na Politechnike Stambulska. Projekt Kogaka zakladal prowadzenie
wykladow z aerodynamiki i budowy samolotow przez inzynieréw
Stanistawa Rogalskiego i Jerzego Teisseyre, a z teorii i budowry sil-
nikéw lotniczych przez inz. Jerzego Belkowskiego. Mieli oni do-
jezdza¢ do Stambulu raz na dwa tygodnie na kilka dni. Wyklady
ze statyki i wytrzymalo$ci mialy by¢ prowadzone przez tureckich
wykladowcow $cisle wedlug skryptu autorstwa inzynierow Fran-
ciszka Janika i Leszka Duleby*. Rogalski, Janik i Duleba byli juz
wprawnymi wykladowcami jako przedwojenni pracownicy Ka-
tedry Samolotéw i Mechaniki Lotu Politechniki Warszawskiej,
ktéra — podobnie jak stambulski oddzial - zostala zorganizowana
w 1923 r. poczatkowo jako oddzial Wydzialu Mechanicznego®.
Po wyrazeniu pozytywnej opinii o projekcie Kogaka przez Rade
Ministrow, wlasciwe ministerstwo — czyli Ministerstwo Robét Pu-
blicznych, ktéremu podlegata w tych latach Wyzsza Szkota Inzy-
nierska — zakonczylo prace zwigzane z organizacjg oddzialu do
jesieni 1941 r. Oddzial rozpoczat swoja dziatalno$¢ w pazdzierni-
ku tegoz roku®.

Kilku mlodych inzynieréw Turkéw, absolwentéw tego kursu lotni-
czego, odbylo najpierw krotka praktyke w biurze konstrukcyjnym
Fabryki Samolotéow Tureckiej Ligi Lotniczej, a nastepnie w 1945 r.
zostali wystani na praktyke do Stanéw Zjednoczonych AP do wy-
tworni samolotéw Boeing. Po roku wrocili do pracy w Fabryce Sa-
molotow THK™.

50. BCA, 030.10.61.409.15.

51. Wydzial Mechaniczny Energetyki i Lotnictwa PW, Historia. Korzenie Za-
ktadu, dokument elektroniczny: https://www.meil.pw.edu.pl/zsis/ZSiS/O-zakla-
dzie/Historia, dostep 24.04.2022.

52. M. Demirer, op. cit., s. 52.

53. L. Duleba III, s. 21.
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Duleba uwaza, ze nalezatoby uzna¢ za duzy sukces zorganizowa-
nie wytwdrni niemalze od postaw i osiggnigcie zalozonego tempa
produkcji samolotéw Miles Magister w tak krétkim, czteroletnim
okresie (1941-1945)*. Nalezy tez uwzglednic¢, ze wytwdrnia — po-
mijajac wszystkie drobne prace przegladowo-naprawcze — pra-
cowala nad projektowaniem i produkcja wlasnych konstrukeji
samolotow i szybowcow, mimo ograniczonych mozliwosci tech-
nicznych warsztatéw i braku materialéw. Jednak byli i tacy, ktorzy
nie podzielali jego zdania. W 1951 r. poset Abdurrahman Boyaci-
giller (Bojadzygiller), krytykujac w parlamencie dotychczasowg
dziatalnos¢ Ligi Lotniczej, odnosit si¢ takze do polskich pracow-
nikéw wytworni:

[...] Liga Lotnicza [...] zaczeta marnotrawi¢ miliony [...] na budowe
fabryki samolotow i zakup wielu obrabiarek oraz na zatrudnienie na
kierowniczych stanowiskach fabryki polskich uchodzcéw, ktérzy nie
mieli Zadnych osiggnie¢ w $wiatowym przemysle lotniczym. Miliony
poszly takze na tych drugich - rzekomych inzynieréw, technikow,
rzemies$lnikow, przyjetych do pracy przez polskich kierownikow na
zasadzie protekcji. Wprawdzie na niczym sie nie znali, ale przyznano
im wysokie uposazenia tylko dlatego, ze byli uchodzcami i ich roda-
kami. Coz, ze fabryka wykupila licencje na produkcje Miles Magi-
ster — angielskiego samolotu szkolnego uzytkowanego w lotnictwie
wojskowym 1 rozpoczela jego seryjna produkcje, skoro nie udato
sie sprzeda¢ wyprodukowanych samolotow Dowddztwu Sit Lotni-
czych, bo Prezes Ligi nie uznal za konieczne, aby zawrze¢ umowe
z Dowodztwem przed rozpoczeciem produkcji. Po czym fabryka
rozpoczeta budowe byle jakich prototypéw samolotow i szybowcow,
ktérych w ogéle nie mialy zastosowania w kraju i z zadnego z nich
nie bylo korzysci. Spowodowato to nawet utrate milionéw na skutek

54. L. Dulebal,s. 22.
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spalenia jednego z tych wyprodukowanych prototypéw — szybowca
transportowego, na ktérego budowe wydano po6! miliona, ale ktory
nie zostal nawet oblatany™.

W gruncie rzeczy posel powtarzal jedynie wypowiedzi samych
wychowankéw polskich inzynieréw, ktorzy w latach 1945-1946
zaczeli ostro krytykowac dziatalno$¢ swoich profesoréw:

[...] ci miodzi ludzie oskarzali polskich inzynieréw za rozrzutnosé
i prowadzenie dziatalnosci nieodpowiadajacej potrzebom kraju. Wy-
stanie tych mtodych inzynieréw na praktyke do USA powstrzymalo
tylko na jaki$ czas napiecie panujace w fabryce.

Ale po powrocie z USA w 1946 r. zaczeli jeszcze bardziej kry-
tykowac postawe Polakéw. Wkrotce do choéru krytykéw dolaczyt
takze Ahmet Emin Yalman, redaktor naczelny gazety ,Vatan’
i wszczeto kampanig przeciwko Polakom. W tych latach jeszcze
nie wiedziano, ze Yalman byl przedstawicielem amerykanskiego
producenta samolotéw Curtis-Wright Corporation w Turcji..."”

Stikrii (Szukru) Er - pracownik wytwoérni samolotéw i silni-
kéw lotniczych THK w latach 1944-1948, zatrudniony najpierw
jako asystent, pozniej w charakterze inzyniera lotnictwa — w poz-
niejszych latach napisat szereg artykutow i udzielit wywiadow dla
czasopism lotniczych i inzynieryjnych, tematycznie zwigzanych
m.in. z latami jego pracy w wytworni Ligi Lotniczej. W tych pu-
blikacjach Er wspominat takze polskich pracownikéw wytwdrni.
Z tresci jego wspomnien mozna wnioskowac, ze na reakcje mto-
dych tureckich inzynieréw padlo troche cienia zarozumialosci:
»Zagraniczni eksperci...” — opowiadat Er. - ,,Fakt, ze byli wéréd

55. TBMM Tutanak Dergisi [Periodyk Wielkiego Zgromadzenia Narodowego
Turcji, sprawozdania sterogragiczne z posiedzen], tom 9, kadencja 9, sesja 1, posie-
dzenie 97, 2 lipca 1951, s. 27-28.

56. T. Deniz, op. cit., s. 36-37.

57. M. Demirer, op.cit., s. 26-28.
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nich $wiatowej klasy uczeni [...] Ale wigkszo$¢ stanowili ludzie ze
srednim wyksztalceniem, nieznajacy si¢ na rzeczy, ktérzy uzywa-
li tytulu i uprawnien inzynierskich, cho¢ inzynierami nie byli™®.
Najwyrazniej przeszkadzalo mlodym tureckim inzynierom to, ze
pracowali oni jako podwladni polskich technikéw, ktérych uwa-
zali za gorszych od siebie. Ale teZ mozna zauwazy¢ w ich reakcji
taki aspekt, ktéry daloby si¢ nazwa¢ idealizmem mlodzienczym:
ci mlodzi inzynierowie zdobyli juz poziom wiedzy pozwalajacy
im doceni¢ wiedze i umiejetnosci swoich polskich profesoréw. Co
wigcej, podczas stazu w USA mogli z bliska zobaczy¢, ze prze-
myst lotniczy wkroczyt juz w zupelnie nowa faze technologicz-
ng, w ktorej stosowano bardziej zaawansowane rozwigzania niz
w Turcji. Cho¢ wéréd polskich inzynieréw byly wielkie umysty,
jak choc¢by Stanistaw Rogalski, ktory przed wojng tworzyl w Pol-
sce pionierskie projekty (a po wojnie mial odnies¢ jeszcze wigksze
sukcesy w amerykanskim przemysle lotniczym, nawet pracowac
dla NASA), tureccy inzynierowie uwazali, ze zajmuja si¢ oni rze-
czami znacznie ponizej ich mozliwosci, projektami samolotéw
nalezacych raczej do zamknietej juz dawno temu epoki w prze-
mysle lotniczym. Z drugiej strony mozna wnioskowac¢ z tego, co
profesor Duleba napisal na temat prac projektowych, ze polscy
inzynierowie (w tych latach, kiedy jeszcze trwaly i wojna, i or-
ganizowanie wytwoérni, a oni sami dysponowali ograniczonymi
mozliwosciami technicznymi) rozumieli dzialalno$¢ biura kon-
strukcyjnego raczej jako ,,szkol¢” zaréwno dla samych siebie, jak
i dla tureckich asystentow. Ale niesamowita ilo§¢ roboczogodzin
poswieconych na prace projektowe sugeruje, ze Polacy powaznie
traktowali dziatalnos¢ biura konstrukcyjnego i starali sie tworzy¢
przydatne rzeczy w miar¢ mozliwosci, jakimi dysponowali. Ale
koncowy wynik ich dzialalnosci byt doktadnie taki, jak to opisal
posel Boyacigiller: nikt w Turcji nie wykazal najmniejszego zain-
teresowania wyprodukowanymi prototypami, nawet samolotow

58. Ibidem, s. 30-32.
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Miles Magister wyprodukowanych na licencji nie zakupilo Do-
wddztwo Sif Lotniczych.

Dulgba po latach zapytany o przyczyne niecheci wojska do
konstrukeji rodzimych udzielit aluzyjnej odpowiedzi:

[...] przyczyna jest prosta: organizowane zakupu wiaze si¢ z dele-
gacjami zagranicznymi obfitujagcymi w atrakcje, na koszt firmy —
ciekawa wyprawa! Do tego dochodza nieraz prowizje od zakupu.
W przypadku konstrukcji rodzimych o czyms$ takim nie ma mowy’.

Anegdoty

Artykut profesora Dulgby, jak wskazuja powyzsze cytaty, jest tek-
stem o cig¢zkiej tresci technicznej, napisanym zargonem zawodo-
wym typowym dla inzyniera lotniczego. Pomimo tego autor — by¢
moze, chcac da¢ swojemu czytelnikowi od czasu do czasu chwi-
le wytchnienia — przeplotl cigzkie tresci techniczne zabawnymi
anegdotami i wspomnieniami z lat pracy w Turcji. Chyba najcie-
kawsze z nich wigze si¢ z probami przelamania bariery jezykowej
pomiedzy polskimi i tureckimi pracownikami wytwdrni. Fakt, ze
kilku Polakow nauczyto si¢ podstawowych stéw tureckich, ale tak
waskie ich stownictwo oczywiscie niewiele pomagato w porozu-
miewaniu sie w kwestiach stricte technicznych. Zaczgto wigc szu-
ka¢ tlumaczy z jezykiem polskim i (co ciekawe) udato si¢ znalez¢
w Ankarze lat 40. kilku miodych ludzi znajacych polski. Wszyscy
oni byli piekarczykami i méwili po polsku z wyraznym akcentem
zydowskim. Okazalo si¢, ze przedsigbiorczy piekarz turecki po-
chodzenia zydowskiego, korzystajac z pomocy swoich krewnych
z Polski, otworzyl piekarnie w przedwojennej dzielnicy zydowskiej
w Warszawie, ktéra zrobifa furore wsréd mieszkancow stolicy.
A jako piekarczycy ci chlopcy zostali wystani do Warszawy, gdzie

59. A. Glass, op.cit., s. 10.
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nauczyli sie polskiego w srodowisku zydowskim, stad wziat sie ich
akcent. Cho¢ sam Dulgba o tym nie wspomina, ale Glass podaje
(informacje uzyskana niewatpliwie podczas jego prywatnych roz-
moéw z profesorem), ze wielu tych chlopcéw mialo pochodzenie
zydowskie®. Wylania si¢ sensowny obraz dopiero z uzupetnienia
tej czastki informacji o inng, mianowicie to, ze w Ankarze istniata
liczna spofeczno$¢ zydowska, ktora od wiekow zylta w harmonii ze
swoimi tureckimi sgsiadami, a po wprowadzeniu podatku kapita-
fowego® starala sie trwac jeszcze do lat 50. zeszlego wieku. Praw-
dopodobnie zaréwno ci mlodzi ludzie pochodzenia tureckiego
badz turecko-zydowskiego, wystani do pracy do Warszawy, jak
i piekarz, ktéry ich tam wystal, byli dzie¢mi zydowskiej dzielnicy
Ankary (nazywajacej si¢ dzis Istiklal, czyli ,Niepodleglosc”).

Ale znajomo$¢ jezyka polskiego tych pierkarczykow - z ak-
centem lub bez - niewiele pomagata w ttumaczeniu terminologii
technicznej. Dopiero zatrudnienie kilku inzynieréw i technikéw,
ktoérzy ukonczyli studia w Niemczech i Francji, pozwolito prze-
zwycigzy¢ do pewnego stopnia trudnosci jezykowe. Ale bywaly
czasem $mieszne, czasem powazne bledy w ttumaczeniach. Aby
ich unikng¢, nieraz tworzyt sie dlugi fancuszek ttumaczenia. Przy-
kladowo: tekst napisany w jezyku polskim tlumaczyl najpierw
na francuski Polak znajacy francuski, nastepnie Turek z francu-
skim - na turecki, a kolejny Turek z niemieckim - z tureckiego na
niemiecki, zeby w koncu Polak znajacy niemiecki moégl sprawdzi¢

60. Ibidem,s. 8.

61. Jeden ze srodkéw wprowadzonych w 1942 r. przez turecki rzad, zeby za-
radzi¢ problemom gospodarczym spowodowanym wojng. Podatek kapitatowy
(tur. varlik vergisi) byt szczegélnie dotkliwy dla niemuzutmanskiej ludnosci kraju.
LW dluzszej perspektywie skutkiem varlik vergisi bylo zachecenie niemuzutmanodw,
by tak najszybciej przeniesli swoje aktywa i dzialalnos¢ gospodarcza do innych
panstw, przez co zycie gospodarcze Turcji w latach powojennych bylo coraz bar-
dziej zdominowane przez muzulmanoéw”. Stanford J. Shaw, Ezel Kural Shaw, Histo-
ria Imperium Osmariskiego i Republiki Tureckiej, tom 2: 1808-1975, Wydawnictwo
Akademickie Dialog, Warszawa 2012, s. 601-603.
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o LU >
Ilustr. 11. Biuro konstrukcyjne. W glebi inz. S. Rogalski.

tres¢ pod wzgledem jej zgodnosci z oryginalem utworzonym
w jezyku polskim.

W czasie konferencji trzeba bylo nieraz uzywac pieciu jezykow: an-
gielskiego, francuskiego, niemieckiego, tureckiego i polskiego, aby
mozna bylo porozumiec¢ si¢ bezposrednio. Utworzyly si¢ na terenie
fabryki mieszanki jezykowe, zwlaszcza polski ze stowami tureckimi
i angielski z nalecialosciami polskimi i tureckimi niezrozumiate dla
0s0b spoza fabryki®.

Kolejna ciekawa anegdota wigze si¢ ze sktonnoscia tureckich
robotnikéw do poprzestawania na malym. W ogéle trudno bylo
znalez¢ wykwalifikowanych robotnikéw i $redni personel tech-
niczny wsérdd Turkow, ale chyba jeszcze trudniej bylo nie straci¢
zdolnego, juz odpowiednio przeszkolonego w zakladzie rodzime-
go personelu technicznego. Polscy pracownicy wytworni z zasko-

62. L. Dulebal,s. 21.
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czeniem zauwazyli, ze turecki robotnik potrafi cieszy¢ si¢ tym, co
mu dajg, nie stara si¢ zarobi¢ wiecej, co byto niestychang rzecza
w Europie. Profesor Duleba prébuje wytlumaczy¢ to zjawisko réz-
nicg kulturowa miedzy Zachodem a Wschodem, ograniczonoscia
potrzeb cztowieka Wschodu wobec cztowieka Zachodu, u ktérego
»zaspokojenie jednych potrzeb powoduje natychmiastowe powsta-
nie nowych™®. Ale chyba to wigze sie raczej z faktem, ze rewolu-
cja przemyslowa dotarla na ziemie tureckie do$¢ pdzno, dopiero
w drugiej pofowie XIX w. i nawet po proklamowaniu republiki spo-
leczenstwo tureckie wcigz bylo przewaznie rolnicze. Klasa robotni-
kow, wiec swiadomos¢ proletariatu zaczeta si¢ ksztalttowa¢ w latach
30. zeszlego wieku za sprawg rozwoju przemystu, co bylo nowym
zjawiskiem dla spoleczenstwa tureckiego®. Zatrudnieni w wytwor-
ni tureccy robotnicy pochodzili z okolicznych wiosek Ankary®, byli
zdolni do wykonywania réznorakich robdt, ale ich podstawowym
fachem byto rolnictwo i prace w wytworni traktowali raczej jako
dorywcza, dajacg im dodatkowe zrédlo dochodu. Dlatego turecki
robotnik, dobrze i szybko wykonujacy powierzone mu zadania,
moglby raptem chcie¢ odejs¢ z pracy, a zapytany o powod daé na-
stepujace wyjasnienie: ,,Przeciez za ostatni miesigc wyplaciliscie mi
zarobek wystarczajacy na dwa miesigce, wiec przez ten miesigc nie
mam powodéw do pracy. Za miesigc wrdce do fabryki”s.

Pozegnanie

Wraz z zakonczeniem wojny Polacy zaczeli grupami opusci¢ Tur-
cje. W czerwcu 1946 r. Polska Ludowa przystata jeden wagon do
zabrania znacznej czg$ci Polakéw zatrudnionych w wytworni,

63. Ibidem.

64. S.J. Shaw, Ezel Kural Shaw, op. cit., s. 94.
65. A. Glass, op. cit., s. 4.

66. L. Duleba I, op. cit.
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ktérzy chcieli powréci¢ do swojej ojczyzny. O tym w ogdle nie
wspomina si¢ w zrédlach polskich, w tym takze w artykule Du-
leby, ale niektore tureckie zrédia podajg, ze Siikrii Kogak, byly
prezes Ligi Lotniczej, a od sierpnia 1946 r. minister transportu,
pod wplywem antypolskiej kampanii musial rozwigza¢ kontrak-
ty z Polakami. Jezeli nawet informacja ta jest prawdziwa, nalezy
ja sprostowaé w ten sposdb, ze ,,rozwigzano kontrakty ze znacz-
ng czescig Polakow”, poniewaz w czerwcu 1946 roku pozostato
jeszcze kilku Polakéw w Ankarze. Wsréd pozostajacych byli m.in.
Stanistaw Rogalski i Jerzy Wedrychowski. Zadaniem tej ostatniej
grupy bylo stopniowe przekazanie zakladu w rece tureckich inzy-
nieréw do 1948 r. Po czym, jak wspomniano powyzej, Rogalski
wyjechal do USA. Wedrychowski tez byl jednym z tych, ktorzy
wybrali USA. Obaj kontynuowali tam swoje kariery. Leszek Dule-
ba i Jerzy Henryk Teisseyre, jeden z wazniejszych konstruktoréow
polskich, powrdcili do PRL w 1946 r. Pracowali w instytucjach
przemystu lotniczego i na uczelniach wyzszych®.

Wilhelm Gibatka - jeden z gtéwnych ukrytych bohateréw hi-
storii opisanej w tej ksigzce — nalezal do grupy Polakow, ktorzy
w 1946 r. powrdcili (wagonem wystanym po nich z Warszawy) do
Polski. Gibatka po powrocie do kraju odmoéwil bycia czlowiekiem
nowego rezimu i czlonkiem partii, za co nie dopuszczono go przez
10 lat do pracy w przemysle lotniczym. Przez dlugie lata utrzymy-
wal sie, pracujac jako inzynier w sektorze budowlanym i dopiero
w okresie tzw. odwilzy pozwolono mu na powrdt do przemystu
lotniczego. Ale nie mogt si¢ juz tam odnalez¢, poniewaz w ciagu
dekady zmienit si¢ on nie do poznania, zaczgto stosowac bardziej
zaawansowane rozwigzania, ktore przewyzszaly wiedze¢ inzyniera.

67. K. Placha Hetman, Polski Przemyst Lotniczy — Czes¢ 11, dokument elek-
troniczny: https://www.polot.net/pl/polski_przemysl_lotniczy_czesc_11, dostep
26.04.2022; THK Tiirk Hava Kurumu Ucak Fabrikasi MKEK, dokument elektronicz-
ny: http://www.samolotypolskie.pl/samoloty/2982/126/THK2, dostep 8.03.2022.
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Pamigei polskich konstruktordw, inynieréw i tegll
w latach 1936 - 1947 w konstrukeje i produkce licencyjnd o mysliwskich w zakladach

Kayseri Tayyare Fabrikasi oraz w zorganizowanie wytu Tiirk Hava Kurumu w Etimesgut.
Ich dziatalnos¢ przyczynita sie do rozwoju ti lotniczego oraz tureckiego
lotnictwa wa

Bu kitabe, 1936-1947 yillart arasi seri
iiretilmesine ve Tiirk Ho- ik Fabrikast'nin kurulusuna emek vermis
Polonyal ucak-~ teknisyenlerinin anisina atfedilmistir.
Cal- lirk askeri ve sivil havaciligmm

Ankara, 2016 7.

Ilustr. 12. Tablica pamigtkowa w Parku Segmenler, poswiecona polskim inzy-
nierom i lotnikom wspoéltworzacym turecki przemyst lotnictwa wojskowego
w okresie II Rzeczypospolitej. Napis: Pamieci polskich konstruktoréw, inZynie-
réw i technikow zaangazowanych w latach 1936-1947 w konstrukcje i produkcje
licencyjng samolotow mysliwskich w zaktadach Kayseri Tayyare Fabrikas: oraz
w zorganizowanie wytworni lotniczej Tiirk Hava Kurumu w Etimesgut. Ich dzia-
talnos¢ przyczynita sig do rozwoju tureckiego przemystu lotniczego oraz tureckie-
go lotnictwa wojskowego i cywilnego.

Ilustr. 13. Odstonigcie tablicy pamiatkowej przez marszatka Sejmu Marka Kuch-
cinskiego, 28 pazdziernika 2016 r. Zdjecie: Pawet Kula.
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.Polscy uchodzcy, ktorzy nie mieli zadnych osiggniec
w Swiatowym przemysle lotniczym”

Biorac pod uwage ogromy ci¢zar finansowy, jaki ponies¢ musiata
strona turecka w zwigzku z realizacjg calego tego przedsiewziecia (tj.
zakupu licencji na samolot Miles Magister, zorganizowanie niemal-
ze od postaw wytwdrni, majacej prowadzi¢ produkcje zakupionych
samolotow, sprowadzenie do Turcji i zatrudnienie w wytworni pra-
cownikéw polskiego przemystu lotniczego, rozproszonych po Eu-
ropie wraz z kapitulacjg Polski, jednoczesne tworzenie rodzimych
kadr), trudno przyja¢, ze wladze Tureckiej Ligi Lotniczej tylko z ko-
niecznosci przyjely propozycje Anglikéw zlozong za posrednic-
twem Wedrychowskiego. Innymi stowy: gdyby Turcy nie widzieli
realnej mozliwosci realizacji tego przedsigwziecia z pomocg pol-
skich inzynieréw i technikdw, chyba w ogdle nie narazaliby sie na
tak duze koszty. U podstaw zaufania Turkéw do polskiego przemy-
stu lotniczego lezaly jego zastuzony sukces i osiggniety przez niego
poziom wysoko oceniony przez ekspertéw lotniczych. O tym fakcie
moze $wiadczy¢ nawet krotki cytat z jednego, ale calkiem losowo
wybranego sposrod wielu diugich artykuléw poswieconych spra-
wom krajowego i zagranicznego lotnictwa cywilnego i wojskowego,
ukazujacych sie obficie w tureckich dziennikach tych lat:

Polskie lotnictwo swoimi modelami zaprezentowanymi podczas
Migdzynarodowego Salonu Lotniczego w Paryzu w 1938 r. w pel-
ni udowodnilo juz swoja dojrzalos¢ pod wzgledem wysokiej jakosci
swoich konstrukgji oraz fakt, ze polski przemyst lotniczy jest bardzo
rozwiniety. Zwlaszcza modele polskich samolotéw rozpoznawczych,
mysliwskich i bombowych, cho¢ majacych pod pewnymi wzgledami
nizsze standardy niz angielskie i niemieckie samoloty, reprezentuja
soba unikatowg wartos¢, jezeli chodzi o zdolnos¢ bojows i skutecz-
nos$c®.

68. Polonya tayyareleri, Almanya igin ciddi bir tehlike olacaktir, ,,Anadolu”,
8 sierpnia 1939, s. 6.
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v

Iustr. 14. PZL P-24. Paryz 1934.

Stowa posta Boyacigiller zawieraly wiec tylko czgsciowq praw-
de: Tak, polscy inzynierowie i technicy lotniczy zatrudnieni
w wytworni Ligi Lotniczej byli faktycznie ,uchodzcami’, musieli
opusci¢ swoj kraj, ale jednoczes$nie pod koniec lat 30. ubiegtego
wieku dokonali wielu osiagnig¢, ktore zyskaly rozgtos w $wiato-
wym przemysle lotniczym. Z drugiej strony pozytywna decyzja
wiadz Ligi Lotniczej w sprawie zaangazowania polskiego perso-
nelu w uruchomienie wytworni opierala sie nie tylko na ,,suchej’,
zdobytej jedynie na podstawie obserwacji wiedzy o wysokim
poziomie polskiego przemystu lotniczego, ale takze na realnym
doswiadczeniu: ,Zapewne przyczynily sie do tej decyzji pozy-
tywne wnioski z dotychczasowej wspodlpracy polsko-tureckiej;
wszak podstawowym mysliwcem w lotnictwie tureckim byl PZL -
P24”%°.Tw ten sposdb zostajg uchylone drzwi otwierajace sie w la-
tach 1936-1937 i Wytwodrnia Samolotéw w Kayseri.

69. A. Glass, op. cit., s. 4.






Il. Wytwarnia Samolotéw w Kayseri 1936-1937

SeriaP

Konstrukcje PZL P, cho¢ - jak wspomniano w koncowej czesci
poprzedniego rozdzialu w cytacie z tureckiej gazety — by¢ moze
pozostawaly standardami troche w tyle za swoimi angielskimi
i niemieckimi odpowiednikami, rzeczywiscie zdobyty w drugiej
potowie lat 30. zesztego wieku wielka renome solidnych i szybkich
samolotéow mysliwskich. Tworcg serii P byt inzynier mechanik
Zygmunt Rafal Putawski. Po tragicznej $mierci mlodego inzy-
niera w 1931 r. w katastrofie pilotowanego przez samego siebie
samolotu PZL-H wlasnej konstrukcji (oznaczonej pdzniej P-12),
inz. Wsiewotod Jan Jakimiuk przejal kierownictwo projektu’. Ja-
kimiuk, poczawszy od wersji P-11, wprowadzit szereg istotnych
zmian w serii P, az w koncu osiagnieto w 1934 r. najbardziej rozwi-
niety prototyp oznaczony P-24/II. Ostatnia ta wersja, przeznaczo-
na wylacznie na eksport, byla wyposazona w silnik Gnome-Rhone
14Kfs. Na tej wersji samolotu 28 czerwca 1934 r. pilot Bolestaw
Orlinski pobit §wiatowy rekord predkosci dla samolotow mysliw-
skich z silnikiem gwiazdowym - 414 km/h. Odtad P-24, obda-
rzony mianem ,super’, byt najszybszym samolotem wojskowym

1. Putawski Zygmunt Rafal, dokument elektroniczny: http://www.samolotypol-
skie.pl/samoloty/2214/126/Pulawski-Zygmunt-Rafal2, dostep 13.03.2022.
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$wiata. Osiagniety przez Orlinskiego wynik naturalnie zwigkszyt
zainteresowanie modelem P-24. Otrzymano zamoéwienia z Bulga-
rii, Rumunii, Grecji, Jugostawii, Estonii, Wegier i Turcji*.

W gruncie rzeczy Turcja od 1933 r. byla zainteresowana na-
byciem samolotéw P-11 lub P-24, ale na rozpoczecie oficjalnych
negocjacji trzeba bylo czekac¢ do roku 1936. Pomimo tego polscy
obserwatorzy, ktérzy odnotowywali ,wyrazny trend ku rozbudo-
wie sit powietrznych” we wszystkich krajach, byli pewni, ze Tur-
cja predzej czy pozniej zapuka do drzwi PZL-u. Rzeczywiscie na
poczatku 1936 r. Turcja zadeklarowala zamiar nabycia 30 sztuk
platowcow P-24 i rozpoczeto negocjacje, ktdre mialy przeciggnac
sie diuzej, niz zakladano’.

Negocjacje i podpisanie umowy

Przyczyna przedluzenia rozméw bylo wycofanie si¢ Turcji ze swoich
przednegocjacyjnych obietnic zaplaty gotéwkowej w dewizach, kie-
dy juz zasiadta do stotu negocjacyjnego. Zdaje sie, ze strona turecka,
upierajac si¢ przy dokonaniu platnosci w lirach tureckich, dazyla
do zatrzymania w kraju znacznej czesci kwot, jakie miala zaptaci¢
na rzecz Polski. Udalo si¢ stronom pokona¢ ten problem hamujacy
proces negocjacyjny wiosng 1936 r. — zdaje sie, ze dzigki przyjeciu
przez strong polska planu wydatkéw, w ktérym przeznaczono przy-
stugujace jej naleznosci gléwnie na transakeje z Turcja. Wedtug tego
planu pofowa sum miafa by¢ zamrozona na koncie clearingowym
w tureckim Banku Centralnym i wykorzystana w przyszlosci w pol-
sko-tureckich rozliczeniach handlowych. Zlozona akurat w tym sa-
mym czasie przez PMT deklaracja o zamiarze zakupu tytoniu z Turcji

2. PZL P-24, 1933 (,Jastreb”), dokument elektroniczny: http://www.samoloty-
polskie.pl/samoloty/2401/126/PZL-P-242, dostep 13.03.2022.

3. W. Mazur, Eksport polskiego sprzetu wojennego na Batkany w latach 1926-
1939. Turcja, Biuletyn DWS.org.pl, 2008, nr 1, s. 23-24.
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stwarzala szanse szybkiego ich odmrozenia. Reszte¢ pozostawiono
PZL-owi w funtach wolnych na pokrycie zobowigzan na rzecz osdb
trzecich i na zakup materiatéw we wszystkich krajach z wyjatkiem
Ameryki Pétnocnej. Gdyby takie zakupy, a wiec platnosci na rzecz
0s6b trzecich, nie mialy miejsca, zakladano przeznaczenie tej kwoty
»ha zakup towaréw tureckich dla Polski, w pierwszym rzedzie tyto-
niu”. PZL przypadajacg sobie kwote przeznaczyt z gory ,,na pokry-
cie kosztow uzyskania zamdéwienia materialdéw, optat urzedowych,
prowizji agentéw oraz utrzymanie ekipy technicznej, potrzebnej do
montazu i prob odbiorczych ptatowcéw na lotnisku w Eskisehir™.

Poza tym przeznaczone zostaly srodki takze na trwajaca jesz-
cze w tych latach budowe gmachu Ambasady RP w Ankarze oraz
»utrzymanie personelu dyplomatyczno-konsularnego w Turcji™.
Podsumowujac: Turcja, ktérej udato sie przekonaé (raczej zmu-
si¢) strong polska do przyjecia warunku zaplaty w lirach turec-
kich, sprawila przez to, ze znaczna cze$¢ zaptaconych Polsce kwot
pozostala w Turcji (z tytutu kosztéw utrzymania polskiej ekipy
montazowej, prob odbiorczych itp.). Co wigcej, pokryla koszty za-
kupionych samolotéw i technologii eksportem swoich produktow,
zwlaszcza tytoniu.

Strony zawarly umowe w dniu 24 kwietnia 1936 r. Przedmio-
tem umowy byl zakup:

[...] 40 kompletnych platowcoéw P.24 (bez osobno nabywanych przez
Turkéw silnikow, radiostacji i uzbrojenia) oraz elementy do budo-
wy dalszych 20 platowcow w wersji ,,a", ktdre strona polska zobo-
wigzala si¢ dostarczy¢ w ciggu 4 miesigcy, a nastepnie zmontowaé
w wytworni w Kayseri z udziatem miejscowych robotnikéw. Gotowe
aparaty mialy nadej$¢ do Stambutu partiami, miedzy 1 X 1936 a 151
1937 r. Nalezno$¢ 5 696 tys. zt — z czego 4 895 200 zt stanowita cena
platowcow wykonywanych w PZL, za$ pozostalg czg¢s$¢ koszt licencji
i materialéw do montazu - platna byla w funtach tureckich ratami

4. Ibidem, s. 24.
5. Ibidem.
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-

Ilustr. 15. Samoloty P-24C wyprodukowane w Kayseri.

wyplacanymi (prdocz 30% zaliczki) w terminach odbioru poszczegdl-
nych transz maszyn®.

Wersja 40 samolotow, majacych zosta¢ wystanych do Turcji,
otrzymatla poczatkowo oznaczenie P-24D, potem w umowie stro-
ny uzgodnily na oznaczenie P-24A, a zeby odréznic¢ od siebie dwie
wersje o innym uzbrojeniu, 14 samolotéw okreslono jako P-24A,
26 za$ - jako P24-C’.

6. Ibidem.
7. PZL P-24, 1933 (,Jastreb”), dokument elektroniczny: http://www.samoloty-
polskie.pl/samoloty/2401/126/PZL-P-242, dostep 13.03.2022.
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Przygotowania PZL-u

Dyrekcja PZL-u, odczytujac ,,skierowanie jesienig 1934 r. na staz
do polskiego lotnictwa wojskowego dwoch tureckich oficerow™
jako sygnal, ze Turcja juz wkrdtce moze zlozy¢ zamoéwienie na
dostawe i licencje samolotéw P-24A, od razu przystapita do opra-
cowywania dokumentacji technologicznej tureckiego wariantu
jeszcze w 1935 r., czyli duzo wczedniej niz rozpoczecie oficjalnych
negocjacji. Pomimo tego wyznaczyta kierownika i personel in-
struktorski wyprawy tureckiej dopiero na poczatku pazdzierni-
ka 1936 r. Kierownikiem zostal wybrany inz. Wilhelm Gibalka,
majacy wtedy 42 lata i kierujgcy warsztatem budowy kadlubow
i skrzydet, z ktérego ,wyszlto do tego czasu okolo 400 metalowych
mysliwcow”. Inzynier mial dziala¢ w Turcji jako pelnomocnik
dyrekeji, odpowiedzialny za wszystkie sprawy z licencjg. Wyzna-
czono mu dwa tygodnie na wyjazd do Turcji od daty jego miano-
wania’. Najpierw on sam mial dotrze¢ do Turcji, a p6Zniej miato
do niego dolaczy¢ pigciu polskich rzemieslnikéw, wchodzacych
w skifad jego zespolu, oraz tureckich majstréow skierowanych na
praktyke do PZL-u'.

Gdy Gibatka wyruszal w droge do Turcji, nie mogt zabra¢ ze
sobg dokumentacji technologicznej, ,,ktéra byla potrzebna do in-
strukcji wykonywania czesci, jak réwniez rysunkéw przyrzadow
i narzedzi specjalnych”!. Dokumentacja technologiczna jeszcze
nie byta przygotowana i miata zosta¢ dostana do Kayseri dopiero
w pozniejszym terminie, po dotarciu na miejsce polskiej ekipy,
cho¢ gorliwe prace nad nig trwaly od 1935 roku. Co wiecej, zda-
niem Gibalki, czesci i przyrzady przewidziane w dokumentacji

8. W. Mazur, op. cit., s. 23.

9. W. Gibalka, Turecka Kariera Mysliwca PZL P-24 (1), ,Skrzydlata Polska”
1960, nr 4 (446), s. 15 (dalej: W. Gibatka I).

10. W. Gibalka, Turecka Kariera Mysliwca PZL P-24 (3), ,Skrzydlata Polska”
1960, nr 6 (448), s. 11 (dalej: W. Gibalka III).

11 W. Gibatka I.
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technologicznej nie nadawaly si¢ w duzej mierze do platowcdw,
ktére mialy by¢ montowane w Kayseri. Inzynier ttumaczyl ten
zty wynik pracy biura dokumentacyjnego przede wszystkim nie-
fachowos$cia 6wczesnej kadry biura oraz brakiem koordynacji
miedzy nim a ekipg, ktéra faktycznie miata wykona¢ to zadanie
w Turcji, a to ostatnie wyniklo przede wszystkim ze zwlekania dy-
rekeji z wyznaczeniem kierownika ekipy instruktorow dla Turcji'.

Inzynier, bioragc pod uwage, ze jedzie do Turcji z jednorocz-
ng misjg, chcial zabra¢ ze sobg malzonke i o$mioletnig cérke. Ta
jego propozycja, nieprzychylnie oceniana przez dyrekcje PZL-u,
zostala jednak przyjeta przez Turkéw. Koszty przejazdow rodzi-
ny Gibatkéw pokryla strona turecka. Pozostali czlonkowie pol-
skiej ekipy, ktorzy mieli zony i dzieci, poszli za tym przykladem
i tez zabrali ze sobg swoje rodziny'’. Koszty ich podrdzy réwniez
zostaly pokryte przez Turcje. Inzynier pdzniej, bedac juz w Kay-
seri, wyczul ze strona turecka uznata przywiezienie przez polskich
ekspertéw swoich najblizszych do tak odlegtego kraju za przejaw
wagi, jaka oni przywigzywali do tego zadania.

Jak sie pdzniej okazalo — przyjazd rodziny byl bardzo dobrym posu-
nieciem, bo Turkom w Tayyare Fabrikasi bardzo si¢ podobalo... i za
przejazd mojej rodziny zaplacili bez zadnych kwestii. Wyciagneli oni
z tego taki wniosek, ze skoro przystany szef polskiej grupy przywozi
ze sobg z tak odleglego kraju rodzine, to musi on si¢ dobrze zna¢ na
budowie pezetelowskich mysliwcow'.

12. Ibidem.

13. ,Na poczatku grudnia przybyli wreszcie z rodzinami nasi rodacy stano-
wigcy zaloge ojca. Byli to: 1. Starsze malzenstwo Luszczynskich. Mieli juz doroste
dzieci, wigc przyjechali sami. 2. Mlode, bezdzietne jeszcze malzenstwo Retelskich.
3. Matzenstwo Bojankéw z dwojgiem dzieci — dziewczynka i chlopcem w wieku
5 i 3 lat. 4. Malzenstwo Paprockich z dwuletnim Jedrusiem. 5. Jedyny kawaler — Le-
opold Trzonkowski”. W. Dgbrowiecka, op. cit., s. 93.

14. W. Gibalka, Turecka Kariera Mysliwca PZL P-24 (2), ,Skrzydlata Polska”
1960, nr 5 (447), s. 11 (dalej: W. Gibatka II).
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Stambut

Trzyosobowa rodzina Gibatkéw wyruszyta wigc do Turcji w pierw-
szej polowie pazdziernika 1936 r. Ich podrdz utrwalifa si¢ w pa-
mieci o§mioletniej Wandeczki w nastepujacy sposob:

Ojciec tak obmyslil nasza trase, zeby$Smy mogli po drodze jak naj-
wiecej zobaczy¢ i zwiedzi¢. Pierwszym przystankiem byt Budapeszt.
Zatrzymali$my si¢ w kolorowym, wesolym hotelu. W windzie byty
witryny, w ktorych staly piekne lalki w wegierskich strojach ludo-
wych. [...] te lalki mnie chyba zahipnotyzowaly, bo zapragnetam
goraco mie¢ jedng z nich. Nie bylo to nic trudnego - tatek kupil mi
ja w hotelowym sklepie z pamigtkami. [...] Zatrzymalismy si¢ tam,
na tyle na ile trzeba byto, by pobieznie obejrze¢ miasto. Mimo ze byt
juz pazdziernik, pogoda byla pickna. [...] Bardzo podobato mi si¢
to miasto. Mialo jakas lekko$¢, fantazje i niepowtarzalng atmosfe-
re. Zadne inne, ogladane potem oprécz Stambutu - nie mogto sie
z nim réwnac. Z Budapesztu pojechaliémy do Belgradu. [...] Miasto
byto tez proste, czyste, nowoczesne. Nic szczegolnego nie zachowa-
to si¢ w mojej pamieci. Po Belgradzie nasza droga wiodla do Sofii.
Omingliémy Rumunie z Bukaresztem, by nie krecic¢ si¢ zbytnio w te
i nazad po Balkanach. Nasza podréz oplacaly wladze tureckie -
nalezalo wiec zachowa¢ umiar w korzystaniu z oferowanych do-
brodziejstw. [...] Im bardziej oddalali$my sie od Polski — tym byto
cieplej. W Stambule, w drugiej polowie pazdziernika dogonilismy
pelnie lata. [...] Stonice, storice - potoki storica. Migocace w storicu
morze. Dziwne zarysy budowli, strzeliste minarety. Dziwne melodie,
dziwne zapachy, a powietrze tak migkkie, tak przyjemne, jak by sie
wdychalo aksamit. Oczarowal mnie Stambul'.

Gibatkowie w Stambule zatrzymali si¢ w Park Hotelu, poto-
zonym po europejskiej stronie, w samym centrum miasta. Park
Hotel, mieszczacy sie w gmachu zbudowanym pod koniec XIX w.

15. W. Dabrowiecka, op. cit., s. 82.
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Tlustr. 16. Stambut 1936.

jako rezydencja wloskiego ambasadora, nalezal w tych latach
do najbardziej ekskluzywnych hoteli w Stambule’s. Pani Wan-
da pamigta go jako miejsce imponujace, przestronne, otoczone
ogrodem, gdzie ciagle czulo si¢ powiewy wiatru znad Bosforu.
W trakcie tego krotkiego postoju w Stambule inzynier otrzymat
od firmy Dabkowitz-Galata, zajmujgcej si¢ transportem samolo-
tow P-24, diete na dalszg podrdz do Ankary".

Ankara

»Po Stambule otwartym na wszystkie wiatry”, stolica, do ktorej
dotarta rodzina po calonocnej podrézy, wywarla na dziewczynke
wrazenie miasta ,,bardzo spokojnego i zacisznego — prawie senne-
go w swej pustynnej zadumie™®. Gibalkowie zatrzymali si¢ w niej

16. E. Ince, Kentin Direnisi: Park Otelin 17 Kati Yikildi, 29 grudnia 2014, do-
kument elektroniczny: https://m.bianet.org/bianet/kent/161151-kentin-direni-
si-park-otel-in-17-kati-yikildi, dostep 25.03.2022,

17. 'W. Gibatka II.

18. W. Dabrowiecka, op. cit., s. 82.
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Ilustr. 17, 18. Ankara w obiektywie W. Gibalki.

krocej niz w Stambule, dlatego w pamieci Wandeczki niewiele zo-
stalo z jej pierwszego pobytu w stolicy Turcji, procz rundki zro-
bionej po handlowej dzielnicy Ulus. Biegajac od jednego sklepu
do drugiego za mamg szukajaca czegos po sklepach, dziewczynka
w jednym z nich zobaczyla lalke - murzynka. Ojciec oczywiscie -
podobnie jak w Budapeszcie - od razu spetnil zachcianke swojej
coreczki i kupit jej lalke, ktora do dzi$ jest ze swojg matka: ,,Nigdy
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nie mialam serca, zeby si¢ pozby¢ tego czarnoskdrego synka. Jest
tylko troche pokiereszowany - stracit oko i jednag reke. Co si¢ dzi-
wié, ma juz te swoje 80 lat!”".

Inzynier odbyl dwa wazne spotkania w Ankarze. Wraz z Hayri
Bejem ze spoétki ,,Selahattin Rifat i Mehmet Hayri”, reprezentuja-
cej PZL w Ankarze, udat si¢ na spotkanie z pptk Celalem [Dze-
lal] Yakalem, 6wczesnym podsekretarzem stanu w Ministerstwie
Obrony Narodowej ds. lotnictwa oraz doradcg technicznym
inz. Brunonem Stephanem (bytym dyrektorem zakladéw Fokkera
w Niemczech)®. Wojciech Mazur podaje, ze pierwsze wzmianki
w zrédlach polskich o istnieniu przedstawicielstwa datowane sg
na wiosne 1933 r., ale jego zdaniem powstalo ono wczesniej —
w 1932, lub moze 1931 r.*! Na tym spotkaniu, na ktérym omawia-
no bardzo szczegélowo techniczne aspekty przedsiewziecia, polski
inzynier otwarcie przedstawil wszystkie problemy wynikajace
z dokumentacji technologicznej. Zwlaszcza rysunki konstrukeji
przyrzadow do detali czesto réznily sie dla malej serii (ok. 20 szt.)
i duzej serii (100-200 szt.) samolotéw. Wykonanie przyrzadéw
dla duzej serii na podstawie nadestanych przez Warszawe rysun-
kow zajetoby duzo wiecej czasu i tym samym spowodowaloby
niedotrzymanie termindw ustalonych przez strony oraz przyspo-
rzyloby dodatkowych kosztéw stronie tureckiej*’. Optymalnym
rozwigzaniem mogloby by¢ wprowadzenie zmian w konstrukcji
nadestanych z Warszawy gotowych czesci, co z kolei bylo zalezne
od liczby obrabiarek w wytworni. W koncu strona turecka posta-
nowita upowazni¢ Gibatke do dokonywania zmian w konstrukcji
przyrzadéw wedlug wlasnego uznania, aby unikna¢ ewentualnych
komplikacji przewidzianych przez polskiego inzyniera®.

19. W. Dgbrowiecka, op. cit.
20. W. Gibatka II.
21. W. Mazur, op. cit., s. 22.
22. W. Gibalka I.
23. W. Gibalka IL
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Po rozprawieniu si¢ z wltadzami tureckimi inzynier udat si¢ do
Ambasady RP w Ankarze, gdzie sekretarz przyjal go dos¢ chlod-
no. Sekretarz podchodzil z rezerwa do dzialalnosci podjetej przez
PZL w Kayseri z powodu dwoch poprzednich polskich przedsie-
wzie¢ w Turcji — jednego w budownictwie i drugiego w spirytu-
sie — ktdre skonczyly sie wielkimi skandalami i stratg ogromnych
sum dla Polski. Najwyrazniej obawial si¢ on, ze jezeli trzecia pol-
ska akcja skonczy si¢ porazka, to odtad polscy przedsiebiorcy
beda mogli tylko pomarzy¢ o robieniu intereséw w Turcji. Gibal-
ka z przykrym wrazeniem opuscil ambasade. Po latach tak opisat
to, co poczul wtedy:

[...] widocznie nie majg zaufania do mojej osoby, a aczenie poprzed-
nich dziatalnosci polskich przedsigbiorstw prywatnych obliczonych
na zysk z przedsiebiorstwem panstwowym (PZL) obliczonym przede
wszystkim na prestiz — nie bylo stuszne. Obiecalem sekretarzowi
przysyla¢ co miesigc sprawozdanie o postepie pracy i prositem go,
azeby co trzy miesigce przyjezdzal do Kayseri*.

Mimo zaproszenia Gibalki ani sekretarz ani jakikolwiek inny
przedstawiciel ambasady nigdy — nawet w takich najwazniejszych
momentach dla polskiej ekipy — nie pojawil si¢ w Kayseri. Naj-
widoczniej ambasada pod wplywem poprzednich dwoéch ztych
doswiadczen wolata zachowa¢ do konca swoéj dystans wobec dzia-
talno$ci PZL-u w Kayseri.

Kayseri

Gibalkowie przybyli do Kayseri 23 pazdziernika 1936 r.** Na dwor-
cu przywital ich dyrektor naczelny Avni Okar wraz z towarzyszaca

24. Ibidem.
25. Ibidem.
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mu delegacja. Ich pierwsze godziny w nowym miescie tak opisuje
Wandeczka:

[...] czekal na nas dyrektor fabryki samolotéw w wojskowym mun-
durze w asyscie kilku oséb. Po powitaniach zaprowadzono nas do
autobusu, ktory wiézl nas do zaktadéw lotniczych odlegtych o kilka
kilometréw od miasta. [...] pasmo gorskie widoczne na horyzoncie
to Taurus, a ta wspaniafa gora to wygasty wulkan Erciyas — najwyzszy
szczyt w Azji Mniejszej, liczacy 3 916 m n.p.m. Wlasnie jechalismy
w kierunku tej poteznej gory. Przez brame z napisem ,,Turk Tayyare
Fabrikasi” — Turecka Fabryka Samolotéw - strzezong przez Zolnie-
rza, wjechali$my na jej teren. Niebawem autobus zatrzymat sie przed
pietrowym kamiennym budynkiem. Wprowadzono nas do $rodka.
Na pietrze pokazano nam dwa pokoje przeznaczone dla nas. Byly
polaczone miedzy sobg i jako tako umeblowane. Pierwszy z nich, do
ktorego wchodzito si¢ prosto z korytarza, byl rézowy w doé¢ krzy-
czacym odcieniu, a drugi — niebieski, tez bynajmniej nie wyblakly!
Ciekawostka bylo to, ze sufity w obydwu pokojach byly pomalowane
tymi samymi farbami w rézowo-niebieskie pasy! [...] zaproszono
nas na powitalne wspdlne $niadanie. Ten dom, ktdry stal sie naszym
na kilka miesiecy, byt hotelem fabrycznym dla pracownikéow wyz-
szej rangi. Na tym samym pietrze co nasze pokoje miescita si¢ sala
konferencyjna i tam wtasnie urzadzono poczestunek. Na $niadaniu
pojawil si¢ znowu dyrektor - juz wiedzialam od ojca, Ze nazywa si¢
Avni-Bej i cala $wita fabryki. Zasiedlismy do dlugiego stolu w kil-
kadziesigt osob. [...] Po tym $niadaniu ojciec poszed! z Avni Bejem
ogladac fabryke, a my wrocitysmy do naszych kolorowych pokoi*.

Inzynierowi pokazano miejsce pracy w jednej z hal Junkersa,
przeznaczonej wylacznie do robot montazowo-slusarskich. W sali
sasiedniej niemiecka brygada budowata seryjnie szkolne samolo-
ty Gotha o konstrukcji mieszanej, pokrytej plétnem. Pierwszym

26. W. Dabrowiecka, op. cit., s. 83-84.
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Iustr. 19. Wytwdrnia Samolotéw w Kayseri, 1932. Neslihan Altuncuoglu, et. al.,
op. cit., 354.

poleceniem dyrektora bylo wykonanie spisu przystanych i bra-
kujacych materiatéw. Z Polski regularnie nadchodzil materiat,
ale inzynier stwierdzil znaczny brak blach duralowych. Stan ilo-
$ciowy obrabiarek byl niski, poza tym nie nadawaly si¢ one do
wykonywania wszystkich czesci. Do tej pory Warszawa przysfata
do Kayseri tylko 3 komplety rysunkéw. Jak wspomniano wcze-
$niej, cala dokumentacja technologiczna miata dotrze¢ dopiero
w polowie stycznia 1937 r.%, czyli z 2,5-miesigcznym opo6znie-
niem. Ale Gibalka, ktéry jeszcze przed swoim wyjazdem z War-
szawy przewidzial to opdznienie, przygotowal w ciagu zaledwie
10 dni - pracujac cala mocg wraz ze swoja brygada instruktor-
ska - szablony calej geometrii ptatowca na blasze aluminiowej

27. W. Gibatka II.
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Ilustr. 20, 21. Kayseri
w obiektywie W. Gi-
batki.
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Tustr. 22, 23. F‘t":
Kayseri w obiek-
tywie W. Gibatki.
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Iustr. 24. Wie$ turecka pod Kayseri.

o grubosci 0,5 mm. Zabrane ze sobg do Kayseri te szablony kadlu-
ba, skrzydel i usterzen (okoto 800 sztuk) umozliwity mu natych-
miastowe rozpoczecie robdt bez dokumentacji technologicznej*.
W takich warunkach Wytwoérnia Samolotéw w Kayseri rozpocze-
ta seryjng produkcje pierwszego w jej historii samolotu w catosci
metalowego®.

Wspotzawodnictwo z Niemcami

W dniu przyjazdu polskiego inzyniera do Kayseri w hali praco-
walo okoto 60 pracownikéw ($lusarzy i blacharzy), ale w ogole dla
PLZ-uzarezerwowano 100 pracownikéw™. Wéréd nich tylko 5 rze-
mie$lnikéw i 3 majstréw miato praktyke zagraniczng w budowie

28. W. Gibatka III.
29. W. Gibatka II.
30. W. Gibatka III.
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samolotéw®'. Do czasu przyjazdu wlasnej brygady oraz tureckiego
personelu wystanego na staz do Polski Gibalka musial zorgani-
zowacé prace nieco inaczej niz to robili Niemcy w sasiedniej sali.
Oni dawali tylko instrukcje, potem kontrolowali wykonane przez
turecki personel roboty. Gibalka za$ poza funkcja gtéwnego in-
struktora musial obja¢ obowiazki jeszcze nieprzybylych majstréw
i brygadzistow, stal si¢ kierownikiem odpowiedzialnym za catos¢
prowadzonych robdt w hali PZL-u. Wreszcie w grudniu 1936 r. 12
tureckich praktykantéw (2 inzynieréw, 10 majstréw) i 5 polskich
instruktoréw przyjechato do Kayseri. Przed ich przyjazdem liczba
pracownikow w sali PZL-u wynosita okoto 80, wkrétce osiggnieto
tempo pracy zapewniajgce zatrudnienie przewidzianym 100 pra-
cownikom®. W przeciwienstwie do Niemcow ekipa PZL-u mu-
siala wykonywac¢ wszystkie czesci znormalizowane, tzw. normalki
(czyli wszystkie $ruby, sworznie, nakretki itp.), gdyz w licencji
nie byla przewidywana ich dostawa od dostawcéw zewnetrznych.
Pomimo tego ekipa PZL-u wkrotce zaczeta powoli wyprzedzaé
niemiecky ekipe z sasiedniej hali, ktora rozpoczeta roboty blisko
2 miesigce wczesniej, poza tym miata nie tylko dokumentacje
prawie w komplecie, lecz takze wszystkie normalki*. Dyrekcja
wytworni chciala, zeby Gibalka nadal zajmowal stanowisko kie-
rownika warsztatow po skompletowaniu jego personelu, poniewaz
stosowany przez niego system bardziej odpowiadal Turkom niz
system niemiecki**. Dyrektor techniczny inz. Serafettin [Szerafet-
tin] Eranil - jeden z praktykantéw PZL-u - mial na ten temat nie-
co inne zdanie niz dyrekcja: nie ukrywal swojego niezadowolenia,
ze polskiemu inzynierowi przyznano tak wysokie uprawnienia,

31. W. Gibalka IL

32. W. Gibalka IIL, s. 15.

33. W. Gibalka, Turecka Kariera Mysliwca PZL P-24 (4), ,Skrzydlata Polska”
1960, nr 7 (449), s. 11 (dalej: W. Gibalka IV).

34. W. Gibatka ITL, s. 111 15.
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jednak unikal otwartej konfrontacji z Gibalka, bo zrédlem jego
uprawnien bezposrednio byt putkownik Dzelal.

Jednakze swoim postepowaniem starat sie udowodnic, ze posiadanie
przez mnie tak wysokich kompetencji moze by¢ dla Turkéw niedo-
bre. Wedlug mnie byla to zwykta zarozumiatos¢, bo nie byto wypad-
ku, zebym ukryt przed Turkami jaki§ powazniejszy btad, powstaly
z winy PZL>.

Inzynier Szerafettin probowat skompromitowac Gibalke, twier-
dzac ze stosowany przez niego system ksiegowosci warsztatowej
jest btedny. W hali PZL-u robocizna i material byly obliczane na
cale zespoly, a nie na odrebny szablon czy przyrzad, a zdaniem dy-
rektora technicznego miato by¢ odwrotnie. Spor trafit do dyrekgji,
Avni Bej opowiedzial si¢ po stronie Gibatki, za utrzymaniem jego
systemu ksiggowosci, co tylko zwigkszyto wrogos¢ inz. Szerafet-
tina do polskiego inzyniera. Teraz bedzie prébowal uderzy¢ go
z innej strony™.

Starcia z tureckimi inzynierami

Odbioru kazdego osobnego zespotu czy podzespotu wykonanego
w wytworni dokonywali tureccy kontrolerzy. Poczatkowo turecka
kontrola techniczna i polska ekipa instruktorska wspotpracowa-
ly harmonijnie. Bywalo, ze tureccy kontrolerzy czasem wydawali
bledne opinie, ale to wynikato raczej z braku wiedzy o konstruk-
cji P-24. Generalnie rzecz biorgc, turecka kontrola techniczna nie
utrudniala Polakom dzialalnosci. Sytuacja jednak radykalnie sie
zmienita wraz z mianowaniem dr inz. Ertugrula Esata na stanowi-
sko kierownika kontroli technicznej i gléwnego kierownika robét
Gotha. Esat byl ozeniony z Niemka i wlasnie dlatego - wedlug

35. W. GibatkaIV,s. 11.
36. Ibidem.
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Gibalki - nieprzyjaznie ustosunkowany do Polakéw. Odtad w hali
PZL-u zacz¢to powstrzymywac wszystkie prace nawet z najbtah-
szej przyczyny i naradzac si¢ tak dlugo, az mogtoby to spowodowa¢
opoznienia w realizacji planu produkcji. W naradach oczywiscie
jako pierwszy brat udzial dyrektor techniczny inz. Szerafettin.
Skargi Gibatki w tej sprawie nie tylko byly ignorowane, ale przy-
niosty mu jeszcze jednego wroga w osobie inz. Esata. W tym sa-
mym czasie zaczely si¢ rozchodzi¢ plotki z hali Gotha, ze jakoby
praca PZL-u jest tak tandetna, skoro co chwila ja zatrzymuje tu-
recka kontrola techniczna oraz ze tureccy piloci nie beda chcieli
lata¢ na tych samolotach itd. Gibalka, ktory juz nie moégt sam dac
sobie rady ze zlosliwg propaganda Niemcéw oraz trudno$ciami
czynionymi przez turecka kontrole techniczng, zwrdcit si¢ o po-
moc do przedstawiciela SEPEWE, Romana Buczynskiego®.

Buczynski spotkat sie w Kayseri z Avni Bejem i wyjasnil mu, ze
kota dyplomatyczne Ankary pilnie $ledzg postepy pracy PZL-u,
realizacja tego wspdlnego przedsiewziecia w terminie to juz spra-
wa prestizu dla obu stron oraz ze premier Turcji niedlugo ztozy
wizyte w wytworni, co $wiadczy o wielkiej wadze, jaka rzad przy-
wiazuje do tego przedsiewziecia. Wobec powyzszego Avni Okar
obiecal, ze powstrzyma plotki (i faktycznie to uczynil), ale nie
moze ingerowa¢ w prace kierownika kontroli technicznej. Po tym
spotkaniu ogien plotek faktycznie wygasal stopniowo.

Starszy kontroler Koszman

Z turecka kontrolg techniczng inzynier musiat sam sobie poradzic.
Gibalka postanowil ja pokonac jej wlasng bronig — wykazujac jej
bledy - nadwyrezyc¢ jej autorytet w oczach tureckiego personelu®.
I dwa jego kontrposuniecia okazaly si¢ skuteczne: wjednym z nich

37. Ibidem.
38. Ibidem.
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Gibalka wyzwat na swojego rodzaju pojedynek starszego kontro-
lera, mechanika Esrefa Kogsmana [Eszref Koszman], praktykanta
z PZL-u, ktéry uchodzit ,,za najwickszego znawce P-24 wéréd Tur-
kow”?. Koszman pewnego razu odmowil przyjecia wytrasowanej
przez mlodego tureckiego $lusarza narzedziowego fajki podwo-
zia jako zle wytrasowanej. Zdaniem Gibalki trasowanie fajki byto
wykonane prawidlowo. Zaproponowal starszemu kontrolerowi
zawody polegajace na probie zamontowania do goleni podwozia
fajki z materialu zastepczego, ktérg mial wytrasowaé osobiscie
Koszman. W koncu fajka wykonana wedlug trasowania Kosz-
mana nie pasowata do goleni, ale wytrasowana przez tureckiego
rzemieslnika — wedlug instrukcji Gibatki - zostala umocowana
prawidtowo. Koszman nie mégt pogodzic sie z porazka, ztoscit sig
(ale chyba raczej na samego siebie) i natychmiast opuscil fabry-
ke. Tu jednak nalezaloby podkresli¢, ze Gibatka wspomina o tym
wydarzeniu nie w sposéb o$mieszajacy Koszmana, wrecz prze-
ciwnie — docenia nawet jego postepowanie jako odzwierciedlajace
ambitny i konsekwentny charakter tureckich technikéw*. Oprocz
duzych ambicji i konsekwencji Koszman mial jeszcze jedno, czego
prawdopodobnie Gibalka nie wiedzial: byt on weteranem wojny
wyzwolenczej - jednym z mechanikéw legendarnej II Eskadry
Lotnictwa Mysliwskiego, znanej takze jako ,,Oddzial Ortow™.

W drugim przypadku kontrola techniczna odrzucita partie sta-
li narzedziowej, nadestanej z Warszawy, jako ,,srebrzanki”. Jednak
»srebrzanka” byla to nazwa handlowa, a nie - rodzaj stali. Kon-
trola techniczna musiala wycofac si¢ z zajetego stanowiska po wy-
jasnieniu tego faktu przez Gibalke. Po tych dwdch wydarzeniach
ustosunkowanie tureckich kontroleréw do polskich instruktoréw

39. W. Gibalka, Turecka Kariera Mysliwca PZL P-24 (5), ,Skrzydlata Polska”
1960, nr 8 (450), s. 14 (dalej: W. Gibalka V).

40. Ibidem.

41. K. Okan, Babam Tayyare Cavusu Hasan Okanin Amlari: Kartal Miifrezesi,
»Anitkabir Dergisi” 2015, nr 59, s. 21-22.
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zfagodnialo. Wraz z uspokojeniem antypolskiej propagandy sto-
sunki z Niemcami tez zaczely sie poprawia¢, nawet do tego stop-
nia, ze hala PZL-u juz pomagata w wielu robotach niemieckiej
brygadzie®.

Niemiecka brygada oddelegowana do Ankary byla w gruncie
rzeczy doswiadczong ekipg, ktéra nie po raz pierwszy budowala sa-
molot Gotha za granica®, jednak pozbawiong swoistych doswiad-
czen polskich instruktoréw-rzemieslnikéw wyszkolonych w Polsce
w warsztatach niewyposazonych w bardzo nowoczesne narzedzia
i urzadzenia techniczne, przypominajacych troche Wytwdrnig Sa-
molotéw w Kayseri. Zdaniem Gibatki, we wszystkich warunkach
moze poradzi¢ sobie robotnik, ktéry szkolil sie w warsztatach
o ograniczonych mozliwosciach technicznych. Oczywiscie nie-
miecki przemyst lotniczy tez dysponowal takimi pracownikami
wyszkolonymi w warunkach warsztatowych - dlaczego nie postano
ich do Turcji? ,,Bo [Niemcy] nie chcieli sie wysila¢ dla Turcji i sadzi-
li, ze wystarczy tu i lichy instruktaz” - rozumowal polski inzynier*.

Pierwsza wizyta premiera Turc;ji

Premier Turcji Ismet Inénii ztozyt wizyte w wytworni 4 kwietnia
1937 r*. Na jego cze$¢ cala wytwornia byla udekorowana turec-
kimi flagami. Premierowi towarzyszyta liczna delegacja, w kto-
rej sktad wchodzili m.in. minister spraw zagranicznych Riisti
[Rusztu] Aras, ambasador Wielkiej Brytanii, ptk. Dzelal, przed-
stawiciele parlamentu tureckiego, prasy tureckiej i zagranicznej.
»Z dyplomacji polskiej nie byto nikogo™®. Wandeczka przed ho-

42. W. Gibatka V.

43. W. Gibatka III, s. 15.

44. W. Gibalka V,s. 141 15.

45. ,Ikinci Mensucat Fabrikamiz diin Bagvekilin eliyle agildi”, Kurun, 05 kwiet-
nia 1937.

46. W. Gibatka V; s. 15.
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telem pracowniczym znalazla si¢ wérod tych dostojnych gosci.
Kazdy z nich lapal ja dwoma palcami za policzek i okreslal jako
masallah (bez uroku)?.

W dniu wizyty premiera budowa pierwszego P-24 byta juz na
dos$¢ zaawansowanym etapie: ,,tyl kadtuba samolotu - na ukon-
czeniu, szkielety skrzydet i usterzen — prawie gotowe™*. Polski in-
zynier zostal przedstawiony premierowi. Premier powiedzial, ze
czeka z wielka niecierpliwoscig na ten moment, kiedy wzleci na
niebo pierwszy turecki samolot, ktory bedzie jednym z symboli
tradycyjnej przyjazni turecko-polskiej, oraz ze ten dzien nalezy
obchodzi¢ jak wielkie $wieto.

Z premierem rozmawialem zupelnie swobodnie, bez tlumaczy,
bo obaj wladalismy jezykiem niemieckim. W dwa lata pdzniej, tj.
w 1939 roku, pracowalem na podobnym stanowisku w Rumunii, ale
wtedy w czasie wizyty zakladow przez wysokich dygnitarzy zamyka-
no mnie wraz z kolegami w biurze®.

Po wizycie polski inzynier otrzymat listy od przedstawicieli
PZL-u na Turcje¢ z informacja, ze premier wracal z Kayseri z bar-
dzo pozytywnymi wrazeniami. Stan robé6t w hali PZL-u oméwio-
no nawet w Radzie Ministréw i postanowiono urzadzi¢ swigto
lotnicze w dniu pierwszego oficjalnego lotu P-24. Dlatego dotrzy-
manie termindw stalo sie bardziej istotne, gdyz zostaly juz przeka-
zane premierowi i przez niego zaakceptowane™.

Po przybyciu do Kayseri Gibatka opracowal bardzo ambitny
plan produkcji P-24, uwzgledniajacy terminy zawarte w umowie.
Plan zaakceptowaly wladze tureckie. Zaktadal on rozpoczecie

47. W. Dabrowiecka, op. cit., s. 98.
48. W. Gibalka V, s. 15.

49. Ibidem.

50. Ibidem.
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Tustr. 25. Wizyta Ismeta Inénii w Wytwérni Samolotéw w Kayseri.

montazu wstepnego pierwszego samolotu seryjnego na poczatku
lutego, ukonczenie za$ 1 maja 1937 r., a poczatek serii mial nastapic
dwa miesigce pozniej. Realizacja tego planu byla uzalezniona od
dotrzymania terminéw przez dzial mechaniczny, ktére rozpoczat
prace dla PZL-u pod koniec grudnia 1936 r. wedlug planu pro-
dukcji opracowanego znowu przez Gibatke™. Z powodu opdznien
dzialu mechanicznego termin ukonczenia pierwszego P-24 zostal
najpierw przesuniety o dwa tygodnie, tj. do dnia 15 maja**, potem —
jeszcze 0 10 dni, czyli do 25 maja 1937 r. Wygladalo na to, Ze mozna
byto - chociazby na papierze - zdazy¢ z ukonczeniem pierwszego
samolotu P-24 w tym kroétkim czasie pozostalym po wizycie pre-
miera, wymagalo jednak to sporo wysitku calego personelu. Turec-
cy pracownicy nie byli przyzwyczajeni do szybkiego tempa pracy,
poza tym - i co najwazniejsze — nie wierzyli, ze mogg dotrzymac

51. W. Gibatka III, s. 15.
52. W. GibatkaIV,s. 11.
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tych napigtych terminéw. Mimo to, zmotywowani przez Gibatke
widzieli, Ze udaje im si¢ wykonac¢ poszczegdlne prace w wyznaczo-
nych dniach, wigc tym chetniej zabrali sie do pracy i w koncu oni
iich polscy instruktorzy osiggneli rekordowe tempo. Wygladalo na
to, ze zdaza ukonczy¢ pierwszy samolot P-24 o czasie™.

Uruchomienie silnika 14 Kfs

Na montaz silnika Warszawa przystala mechanika silnikowego
Mariana Golynskiego, ktéry przybyl do Kayseri 10 maja 1937 r.
Prébe przeprowadzil 25 maja wystannik firmy Gnome-Rhone.
Nie udalo si¢ jednak odpali¢ silnika za pierwszym razem. Francu-
ski mechanik Cordonnier twierdzit, Ze instalacja paliwowa zostata
zamontowana nieprawidlowo, jednak prawdziwg przyczyna byto
zapowietrzenie ukladu paliwowego. Po wypuszczeniu powietrza
z przewodow paliwowych silnik od razu zaskoczyt. Dokonal tego
polski mechanik Gotynski, nie Cordonnier, ktéry - jak to ironicz-
nie okreslit Gibatka - ,,«pracg» swoja udowodnil, ze jego nazwi-
sko istotnie pokrywa si¢ z jego specjalnoscia (cordonnier oznacza
«szewc»). Poniewaz Turcy byli przesadni, postanowili zamieni¢
niefortunnego Cordonniera™*. Za pare dni zastapil go inny me-
chanik - ale tym razem lepszy - przystany z Francji. Po przepro-
wadzeniu proéb silnika na ziemi zostato tylko dokonanie odbioru
koncowego P-24 i wydanie zezwolenia na jego pierwszy lot.
Kontrola techniczna odméwita jednak dokonania odbioru
pierwszego P-24 za sprawg jakiejs przeszkody biurokratyczne;.
Gibatka nie wyjasnil doktadnie, na czym polegala ta ,trudnos¢
formalna”, ale mozna si¢ domysdli¢, ze obowiazkiem kontroli
technicznej bylo przyjmowanie poszczegélnych czesci i zespo-
téw wykonanych w hali PZL-u, a koncowy odbiér ukonczonego

53. W. Gibatka V,s. 141 15.
54. Ibidem, s. 15.
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w calosci samolotu miat si¢ odby¢ komisyjnie. Zapytany o stano-
wisko w tej sprawie podsekretariat ds. lotnictwa wydal polecenie
dokonania odbioru samolotu przez kontrole techniczng wytwor-
ni, zeby nie spowodowac¢ dalszych opéznien. W ciggu dwdch dni
(27-29 maja) dokonano wigc koncowego odbioru i wydano ze-
zwolenie na wykonanie lotéw.

Lot prébny

Oblot P-24 odbyt si¢ 29 maja 1937 r. o godz. 18.00. Mial wykona¢
go por. pil. Irfan z bazy lotniczej w Eskisehir. W artykule Gibatki
nie jest podane nazwisko pilota, ponadto jego imi¢ blednie jest
zapisane jako ,Izfam” Przyjmujac, ze poprawne brzmienie jego
imienia powinno by¢ ,,Irfan”, to mozna zaryzykowac stwierdzenie,
ze nazywal si¢ on Tansel, bo w tych latach w I Putku Lotniczym
stuzyl faktycznie pewien porucznik pilot Irfan o nazwisku Tansel.
Ten mlody oficer mial w przysztosci zosta¢ dowddca Sit Powietrz-
nych®. Tureckiemu pilotowi bardzo si¢ podobal pierwszy P-24
zbudowany w Turcji, kiedy go ogladal w hangarze. Ostatniej kon-
troli P-24 przed startem dokonata ekipa polska, po czym zostat on
wprowadzony na lotnisko. W momencie oderwania si¢ samolotu
od ziemi zfozono ofiare z barana wedlug ,,starotureckiego zwycza-
ju obowiazujacego przy wiekszych wydarzeniach™®.

Samolot wystartowal. Z niezwykla uwaga i zapartym oddechem ob-
serwowano lot samolotu, na twarzach widzéw rysowat sie niepokdj.
Samolot powoli wzbijal si¢ w powietrze, by wreszcie znikng¢. Wkrot-
ce ukazal si¢ znow, ale juz na znacznej wysokosci. Lecac w kierunku
lotniska, znizyt lot i zupelnie nisko przelecial nad glowami zebranej
publicznosci. Rozlegly sie huczne oklaski i okrzyki: ,,Bravo Tiirky

55. Irfan Tansel, dokument elektroniczny: https://tr.wikipedia.org/wiki/Irfan_
Tansel, dostep 26.01.2022.
56 W. Gibatka V; s. 19.
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Ilustr. 26. Fotografia pamigtkowa przed pierwszym licencyjnym PZL P-24 wy-
produkowanym w Turcji.

Ilustr. 27. Ostatnia kontrola samolotu P-24 przed startem. Altuncuoglu et. al.,
op. cit., 240, 2’inci HBFM Arsivi [Archiwum Wojskowych Zakladéw Lotni-
czych Nr 2].
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tayyare — bravo Tiirky czalysmak” (brawo turecki samolot — brawo
turecka praca)”’.

Nastepnie porucznik skierowal swdj lot wprost na gore Ali.
Zblizal si¢ do niej z takg wielka predkoscig, ze publicznos¢ za-
marla ze strachu w oczekiwaniu na zderzenie, ktére mogtoby
nastgpi¢ lada chwila. Ale pilot Irfan w ostatniej chwili ,,wykonat
tak wspanialg «$wiece», ze wydawalo sig, iz leci pionowo w gore™®.
Z widowni znéw podniosly sie okrzyki radosci. Porucznik zaczal
znowu lecie¢ nisko, widocznie juz catkiem przyzwyczait si¢ do P-24.
,Okrzykom entuzjazmu nie bylo konca” Po 22-minutowym locie,
kiedy juz wyladowal, owacja przywitano go na lotnisku. W miedzy-
czasie dyrektor naczelni Avni Okar wraz z pracownikami wyzszej
rangi podszed! do polskiego inzyniera, osobiscie wyrazit zadowo-
lenie i podzigkowat za ten wielki sukces. Gibalka opisuje ten dzien
jako najszczesliwszy w jego ,wieloletniej pracy technicznej”.

Porucznik Irfan byt bardzo zadowolony z samolotu. Tylko trze-
ba bylo poprawi¢ ster kierunku, ktéry ,,uciekal” troche w prawo®.

Druga wizyta premiera i oficjalne oblatanie P-24

W dniu 19 czerwca 1937 r. minister obrony narodowej Kazim
Ozalp przybyt do Kayseri z liczng delegacja oficeréw wysokiego
szczebla®. Minister byl szczegdlnie zainteresowany stanem prac
PZL-u. Pytal Gibalke, jak ocenia on mozliwosci produkcyjne
wytworni i zdolnosci tureckich rzemiedlnikéw oraz czy samolo-
ty P-24 produkowane w Kayseri bedg tak dobre jak P-24 polskiej
produkeji. W pierwszej kwestii Gibalka mial bardzo pozytywna
opini¢. Na drugie pytanie ministra jednak odpowiedzial, ze to

57. Ibidem.

58. Ibidem.

59. W. Gibatka V,s. 151 19.

60. ,Gl. Kazim Ozalp'in tetkikleri”, Ulus, 21 czerwca 1937.
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bedzie zalezalo od harmonijnej wspoétpracy kontroli technicznej
z produkcja — chyba dlatego, ze kontrola techniczna niezle data
mu w koé¢. Mozna wnioskowa¢, Ze wizyta ministra w Kayseri
odbyla si¢ w ramach przygotowan do drugiej wizyty premiera,
poniewaz wkrétce Ismet Inénii drugi raz przybyt do wytworni.
W dniu jego przyjazdu odbylo sie oficjalne oblatanie P-24, ale tym
razem przed liczniejszg publicznos$cig niz podczas lotu probnego.

Wizyta premiera w dniu 22 czerwca® byta polaczona z uro-
czystym $wietem lotniczym. Premier ponownie zabral ze soba
grono osobistosci piastujacych wysokie stanowiska panstwowe,
przedstawicieli parlamentu tureckiego, licznych korespondentow
tureckich i zagranicznych, kilku dyplomatéw, w tym ambasado-
réw Stanéw Zjednoczonych i Wielkiej Brytanii. I tym razem nikt
nie przybyl z Ambasady RP. Porucznik Irfan, ktéry nie wykonat
akrobacji podczas oblotu P-24, polaczyt teraz swoj lot z akrobacja
zachwycajaca widownie. Premier ogladajacy z podziwem ewolu-
cje wykonywane przez porucznika stuchat jednoczesnie informa-
cji na temat przebiegu produkeji P-24, jakie przekazywal mu ptk
Dzelal, podkreslajac, jak szybko zostal on zbudowany. Po wylado-
waniu premier pogratulowal za ten wspanialy lot, usciskat pilota
i wielokrotnie dzigkowal za prace dla Turcji Gibalce, ktérego pa-
mietal z poprzedniej wizyty®.

Wyjazd z Kayseri

Polski inzynier bardzo ciepto wspominal jego wyjazd z rodzing
z Kayseri 8 wrzesnia 1937 r. Na pozegnanie z nimi na dworzec ko-
lejowy przybyt dyrektor naczelny Avni Bej ze swoja rodzing i licz-
nym gronem pracownikow technicznych wytwoérni. A po drodze
czekala ich jeszcze jedna niespodzianka zgotowana przez por. Ir-

61. ,,Indnii, bu sabah saat ligte Ankara’ya déndiiler”, Anadolu, 23 czerwca 1937.
62. W. Gibalka, Turecka Kariera Mysliwca PZL P-24 (6), ,Skrzydlata Polska”
1960, nr 9 (451), s. 11 (dalej: W. Gibatka VT).
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Ilustr. 28, 29. Wyjazd Gibatkéw z Kayseri.

fana i inz. Kamila Erdika z Gotha, mianowicie - kiedy juz byli za
Kayseri ledwo kilkanascie kilometréw, nagle nad pociagiem:

[...] pojawil sie [...] samolot sportowy, a w nim Izfam [Irfan] i Kia-
mil [Kamil]. Samolot leciat tak nisko nad pociagiem, Ze mozna byto
rozpoznac jego zaloge. Samolot latal nad pociagiem okoto godziny
czasu. W ten sposéb pil. Izfam [Irfan] zaakcentowal sympatie pilo-
tow tureckich do polskiej pracy konstruktorskiej®.

Bilans

W ostatniej czesci swojego dtugiego artykutu Gibatka podaje krot-
kie podsumowanie swojej dzialalnosci od 23 pazdziernika 1936
do 8 wrzednia 1937 r. W tym okresie zbudowano pig¢ samolotow
P-24, a produkcje nastawiono na cztery samoloty miesiecznie®.
Przedmiot umowy zostal zrealizowany z lekkim opdznieniem,
spowodowanym - wedlug Mazura - ,opdznionym przekaza-
niem przez PZL wzoréw km Colt-Browning, w ktére zamierzo-
no uzbroi¢ zakupione samoloty, oraz trudnosciami z doborem

63. Ibidem.
64. Ibidem.
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odpowiedniego $migta”®. Z powodéw wskazanych przez Mazu-
ra prawdopodobnie wynikly pozniejsze opdznienia po wyjezdzie
Gibatki. Podczas jego pobytu w Kayseri - jak wspomniano powy-
zej — tylko dwa razy mialo miejsce wydluzenie terminu realizacji
pierwszego P-24, ktére wyniklo z opdznien dzialu mechanicznego.
Poza tym wszystkie przyrzady przyslane z Warszawy (z wyjatkiem
przyrzadéw do skladania przodu kadtuba i goleni podwozia) ule-
gly uszkodzeniu w trakcie transportu, co niewatpliwie spowalnia-
to prace, poniewaz trzeba bylo poswieci¢ wiele roboczogodzin na
ich poprawki przed montazem. Przyrzady drewniane zas w ogole
nie nadawaly si¢ do uzytku, nalezalo je wyprodukowac na miej-
scu, podobnie jak wszystkie normalki ($ruby, sworznie, nakretki
itp.), nienabywane od dostawcow®.

W rezultacie — pierwszy P-24 zostal ukonczony i oblatany przez
pil. Irfana w maju 1937 r., a dwudziesty i ostatni jego egzemplarz
wykonano w pierwszym poétroczu 1938 r. Po skompletowaniu do-
kumentacji technicznej w 1937 r. rozpoczeto produkeje serii samo-
lotow P-24G, wyposazonych w mocniejszy silnik Gnome-Rhone
14N-07. Do konca 1939 r. zbudowano lgcznie ponad 50 egz. serii
P-24A, P-24C i P-24G. Samoloty P-24 zostaly przyjete na wypo-
sazenie Sil Lotniczych RT i pelnily stuzbe patrolowa w réznych
eskadrach mysliwskich, a po 1940 r. - stuzyty do szkolenia pilotow
w Lotniczej Akademii Wojskowej. Ostatnie P-24 zostaly wycofane
z uzytku w 1943 r. Jedyny zachowany egzemplarz P-24 produkeji
tureckiej znajduje si¢ obecnie w Muzeum Lotnictwa w Stambule®.

Pézniej PZL zlozyt jeszcze oferte na dostawe (i licencyjng pro-
dukcje) wersji samolotow P-24] z jeszcze nowoczesniejszym silni-
kiem Gnéme-Rhone 14N-01, ktéra jednak nie znalazta akceptacji

65. W. Mazur, op. cit., s. 24.

66. W. Gibatka VL

67. PZL P-24, 1933 (,,Jastreb”), op. cit.; PZL P-24A/C/G, dokument elektronic-
zny: http://www.tayyareci.com/digerucaklar/turkiye/1923ve50/pzl24.asp; Mazur,
op. cit., dostep 25.03,2022; W. Mazur, op. cit.
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Ilustr. 30. Budowa ptatowcéw PZL P-24. Neslihan Altuncuoglu, et. al., op. cit.,
339.

u tureckiego partnera najprawdopodobniej ze wzgledu na wyso-
kie koszty niezbednej modyfikacji kadtuba P-24¢.

Zycie codzienne na osiedlu przyfabrycznym

Zgodnie z kontraktem zawartym z Gibalka wytwornia miala
przyznac rodzinie mieszkanie w jednorodzinnym domku stuzbo-
wym®. Domek ten:

Zostal wybudowany jako ostatni na samym koncu fabrycznego te-
renu, za kortem tenisowym. Byl nieduzy, parterowy - wtasciwie

68. W. Mazur, op. cit.
69. W. Dabrowiecka, op. cit., s. 86.
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blizniak, ale w jego drugiej czesci nikt za naszych czaséw nie za-
mieszkal. Skladal si¢ z sionki, kuchni, dwdch pokoi i bardzo tadnej
dos¢ duzej tazienki, ktérej okno bylo okragle. Podobato mi sie to
okragte okno w lfazience [...]. Z tego powodu przebywatam i my-
fam sie w niej do$¢ chetnie. Z okna kuchni rozposcierat si¢ bajeczny
widok na gore Erciyas. Jako nowo$¢ — w domku byly szafy w $cia-
nach i kaloryfery [...] Domek posiadal tez ciepta wode i turecka oraz
europejska ubikacje. W tym domku byto nam naprawde wygodnie.
[...] Mama zachwycila si¢ elektryczng kuchnig z piekarnikiem, jak
réwniez tym widokiem z kuchennego okna i z przyjemnoscia po tak
diugiej przerwie wziela sie za gotowanie”.

Matka Wandeczki, Eugenia, musiala zrobi¢ sobie tak diuga
przerwe w gotowaniu w Kayseri dlatego, ze Gibalkowie mogli cie-
szy¢ si¢ komfortem jednorodzinnego domu dopiero latem 1937 r.,
czyli kilka miesiecy przed ich powrotem do Polski. Do dnia prze-
prowadzki do domu musieli mieszka¢ w hotelu pracowniczym,
niemajacym kuchni. Codziennie kolo poludnia jaki§ Zolnierz
przynosil im obiady ze stotéwki zakladowej”'. Ale teraz, skoro
juz nie dostawali obiaddéw ze stolowki, trzeba bylo czesciej jez-
dzi¢ na zakupy do miasta. Autobus fabryczny w dniach roboczych
o konkretnej godzinie zabieral mieszkancow, majacych jakas
sprawe w miescie, a potem po potudniu kazdy sam wracal wyna-
jeta dorozka. Na handlowej ulicy w Kayseri Gibatkowie byli juz
znani przez wlascicieli sklepow, u ktérych regularnie robili zaku-
py, dlatego czasem Eugenia mogla tez sama bez obaw wyjezdzaé
na zakupy, gdyz wszyscy sklepikarze juz wiedzieli, Ze ona to Zona
»>mithendisa” (inzyniera) z fabryki wojskowej i traktowali jg z na-
lezytym szacunkiem. Jedynie jezyk stanowil problem. Latwo jest
oczywiscie kupowac jaki$ produkt wystawiony w witrynie czy na
polce, wystarczy tylko wskaza¢ palcem, ale co wtedy, jezeli poszu-

70. Ibidem, s. 100.
71. Ibidem, s. 85-86.
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kiwany produkt nie jest nigdzie eksponowany? Raz pani Gibalka
nie mogla znalez¢ tego, czego szukala, chodz przewrocita niemal-
ze calg ulice do gory nogami. W koncu weszta z Wandeczka do
duzego sklepu, gdzie wydawalo sig, ze wszystkie pierdotki mozna
znalez¢.

[...] meczyla dluzszy czas biednego Turka, probujac wytlumaczy¢
mu, o co jej chodzi. Przenosil jej co i raz rozmaite przedmioty, ale
wszystko nie byto tym, o co jej chodzilo. Wreszcie mama, ktéra nie
lubila rezygnowac z raz powzietego zamiaru, odstawita pantomime —
zrobita ruch reka jakby trzymata w niej szczotke i jezdzila nig w te
i nazad po powierzchni lady, wydajac przy tym odpowiednie dzwieki.
Sprzedawca walnat si¢ z zapalem dlonig w glowe, ze tez nie mogt sie
tak dlugo tego domyslec! Pobiegt na zaplecze i przyniost t¢ wymarzo-
ng szczotke. Fyrcza - krzyczal uszczesliwiony — madam, fyrczal”

Rzecz jasna, ze nie mozna znalez¢ komfortu mieszkania
w dwdch pokojach hotelu pracowniczego, ale nie ma rozy bez
kolcéw: dom byl oddalony od bramy wjazdowej wytwdrni, a do-
rozkom nie wolno bylo wjezdzac na jej teren. Trzeba bylo dzwi-
gac torby z zakupami az do domu. Dopoki Gibatkowie mieszkali
w hotelu, to nie bylo specjalnie ucigzliwe, bo hotel znajdowat sig¢
nieopodal bramy, ale po przeprowadzce do domu - powroty z za-
kupdéw zamienity si¢ w istng torture. Ktoregos dnia, kiedy Avni Bej
przechodzil w asyscie kilku os6b obok bramy, zobaczy! panig Gi-
batke, targajaca od bramy zakupy. Podszedt do niej, aby - tureckim
zwyczajem — zapytac ja uprzejmie o samopoczucie i chyba poza-
towal, Ze to uczynil, bo Eugenia ,,na to grzecznosciowe zapytanie
wybuchneta z wscieklo$cia hamowang tylko mala znajomoscia
jezyka. «Czok fena» — (bardzo zle), «czok fena», «hepsi jasak» —
(wszystko zabronione) i trzepneta paczkami o ziemie! Wsréd Tur-
kow zaszemralo «synyrli kadyn» — (nerwowa kobieta)””. Jednak

72. Ibidem, s. 100.
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Tlustr. 31.
Rodzina
Gibatkow
w dorozce.

Avni Bej, ktory utrwalif sie¢ w pamieci Wandeczki jako osoba za-
wsze opanowana, reka dat znak straznikom, aby wpuscili dorozke,
ktora jeszcze nie odjechala od bramy. Pani Gibatka, pozbieraw-
szy paczki, usadowita si¢ w dorozce i zajechala pod sam dom.
Od tego momentu wszystkie dorozki do Gibalkéw puszczano™.

Za hotelem byl skwer z matym basenem, ktory okalaly aka-
cje. Dziewczynka zobaczyta tam po raz pierwszy swoja przyszla
najlepsza kolezanke w Kayseri — Sadiye [Szadye] z jej bratem Mu-
stafg”. Szadye byla cérka Avni Beja, starszg o rok od Wandeczki.
Avni Bej mieszkat z zong, dwdjka dzieci, mama i kuzynka Fehime
w parterowym domu - podobnie jak hotel - calym z kamienia,
dos¢ duzym, sktadajacym sie z 5-6 pokoi:

Szadye z bratem miata swoj pokdj — nigdy nie bawitysmy sie tam —
tylko w srodkowym goscinnym zakonczonym wykuszem i sofami
pod oknami wokot $cian. Szadye nie miata wiele zabawek - ale zno-
sifa tam, co miafa. Naczynka z mosigdzu i mangal. Przynosita tez
jedna lalke przywieziong z Niemiec z zamykanymi oczami. Ja z kolei
przynositam swoja Wegierke albo murzynka. Nigdy jaka$ dorosta

74. Ibidem, s. 100-101.
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Ilustr. 32, 33. Na zdjeciu po lewej: pani Gibalka, Wandeczka, Avni Bej i Mu-
stafa. Na zdjeciu po prawej: Wandeczka i Szadje.

osoba nie przeszkadzala nam w zabawie. Chociaz ten dom byl peten
ludzi - zawsze bawilismy sie same”®.

Matka Avni Beja byla po dyrektorze najbardziej szanowana
i powazang osobg zaréwno w rodzinie, jak i w fabryce:

Od rewolucji Ataturka (ojca Turkéw - takim przydomkiem obda-
rzyli go jego rodacy), to znaczy Kemala Paszy — kobiety tureckie nie
musialy juz zastania¢ twarzy. Matka Avni Beja, starsza juz oczywi-
$cie osoba, przeszla rowniez t¢ metamorfoze - chodzita z odstonietg
twarzg i gola glows, ale wychodzac z domu - ona jedna nakladata na
wlosy czarny szal. Miala przyjemna twarz o nieco mongolskich ry-
sach. Kiedy siadala na sofie, starym zwyczajem podwijala pod siebie
jedna noge, a wiec siedziala na pot po turecku!”

Fehime za$ zaprzyjaznila si¢ z Eugenig, ktora nie mogta nauczy¢
sie tureckiego tak szybko jak jej cérka i mogta porozumiewac sie

76. Ibidem, s. 88.
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z Turkami raczej za pomocg mimiki. Pewnego dnia Fehime przy-
szta z wiadomoscia, Ze matka Avni Beja zaprasza jg na sasiedzkie
odwiedziny - ,komszu™:

Mama nie miata pojecia, co to jest, ale nie sposob byto odméwi¢ mat-
ce dyrektora. Umoéwionego dnia i o umdéwionej godzinie poszly$my
z mamg do domu Avni Beja. Byta juz tam mita Turczynka z sgsiedz-
twa — zona putkownika, u ktérej bylySmy poprzednio z wizyta, matka
dyrektora, jego zona, Fehime, i my. Wsiadlysmy do fabrycznego auto-
busu, ktory zajechal przed dom, aby nas zabra¢ do miasta. W Kayseri
odwiedzity$my po kolei kilka Turczynek. Te spotkania mialy charak-
ter czysto damski. Byly obmyslone bardzo dyplomatycznie, bo miaty
miejsce w godzinach pracy, a wigc kiedy mezéw nie byto, i podejmo-
waly nas same panie. Wszedzie na §wiecie — kobiety maja swoje wlasne
babskie sprawy. Za kazdym razem powtarzal si¢ ten sam rytual. Po
wylewnym przywitaniu, zapytywaniu — nasilsiniz? (jak si¢ macie), od-
powiedzi — cok iyi (bardzo dobrze), podziekowaniach - tesekkur ede-
rim 1 eksklamacjach — masallah! na méj widok, co wyrazato podziw
i chyba jednoczesnie niwelowato zty urok — usadzano przybyle panie
na sofach pod $cianami, ustawiano mate inkrustowane stoliczki i cze-
stowano stodyczami i likierem, a mnie wodg z sokiem i migdalami
w cukrze. [...] Z kazdego zaliczonego domu dosiadaly sie do nasze-
go autobusu nowe panie i jechaly$my w nastepne miejsce. [...] Po tej
pierwszej rundzie, jak mozna si¢ domyslac u Zon notabli miasta, w po-
wigkszonym juz skladzie pojechalysmy do dos¢ odlegtego kombinatu
wiodkienniczego. Tam, tak samo jak i przy fabryce samolotdw, istniala
kolonia pracownicza. O wiele jednak wigksza i nowoczesniejsza od
naszej. Liczyla kilka pietrowych zupelnie europejskich doméw?.

Na osiedlu przyfabrycznym odbywaly si¢ odwiedziny sasiedz-
kie takze z udzialem mezow. Avni Okar, nastepnie kilku wysokich
ranga oficeréw mieszkajacych na terenie wytworni zaprasza-
o Gibatkéw do swoich doméw. Wszyscy oni byli absolwentami
niemieckich uniwersytetéw, znali niemiecki i rozmawiali z Wil-
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helmem po niemiecku. Natomiast malzonkom nieznajacym nie-
mieckiego, w tym takze Eugeni, nie zostawalo nic innego procz
siedzenia jak na tureckim kazaniu i nudzenia si¢ na tych spotka-
niach, Wandeczka za$ bez przerwy obserwowala otoczenie:

Mogtam w kazdym razie zaobserwowac, ze przyjmowanie gosci wy-
glada tam troche inaczej niz u nas. Dlugie przesiadywanie za stolem,
tak jak to w Polsce bywa - jest dla nich denerwujace, bo przy stole
nie mozna prowadzi¢ rozmdw. Po poczestunku trzeba sie przenie$é
do pokoju goscinnego, gdzie wzdtuz $cian stoja sofy, tam sie ulo-
kowa¢ i tam dopiero prowadza¢ rozmowy. A wiec wielogodzinne
biesiadowanie przy suto zastawionym stole nie jest turecka specjal-
noscia. Wolg siedzie¢ w kolo na swoich sofach i tam czestowac sie
kawga, herbatg w malutkich pekatych szklaneczkach i réznymi stod-
kimi smakotykami, jak migdaty w cukrze, chalwg i ciaggnaca galaret-
ka - zwana lokum, posypang orzechami”.

Gibatkowie poza skladaniem wizyt uczestniczyli rowniez jako
honorowi goscie w réznych uroczystosciach na skale miasta. Jed-
nym z takich wydarzen byly zareczyny coérki wojewody Kayseri
o0 imieniu Nesrin.

Jak to byto wtedy u Turkéw w zwyczaju, rodzice wybrali jej narzeczo-
nego z odpowiedniej rodziny i z odpowiednim wyksztalceniem. Od-
byta si¢ bardzo huczna ceremonia zargczyn, z ktérej mamy wspolne
zdjecie. Byl bufet na stojaco, muzyka, tance, §piewy. Mezczyzni i ko-
biety tanczyli osobno, trzymajac si¢ miedzy sobg za rece®.

Poniewaz rodzice nie mieli nikogo, z kim mogliby jg zostawic,
Wandeczka czesto musiata uczestniczy¢ jako jedyne dziecko we
wszystkich tych spotkaniach dorostych. Na osiedlu byty dzieci, ale
nieduzo. Na podwoérku zawsze znajdowala jednak kogos, z kim

79. Ibidem, s. 87-88 1 90-91.
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Tustr. 34, 35. Wspolne zdjecia z zareczyn corki wojewody.
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mozna bylo si¢ bawi¢. Kiedy Wandeczka i Szadje bawily si¢ razem
z dwoma sistrami o imionach Tiirkan i Altan, mieszkajacymi w par-
terowym budynku obok hotelu, Mustafa, ktéry byt troche starszy
od nich, bawil si¢ w wojsko z innymi chlopcami. Dzieci tureckie
chodzily jednak do szkoly, a Wandeczka musiala spedzi¢ wiekszos¢
czasu samotnie, na co wcale nie narzekala. Wrecz przeciwnie — cie-
szyla si¢ zyciem bez obowigzkow. Wykorzystywata swoj wolny czas
na blizsze poznanie otoczenia, zwlaszcza innych mieszkancéw ho-
telu pracowniczego®. Ot6z na tym samym pietrze co Gibatkowie,
po drugiej stronie schodéw w malym pokoiku mieszkatl inzynier
Siireyya Yarasa [Surejja Jarasa]. Mlody inzynier studia ukonczyt
w Niemczech jako stypendysta rzagdowy, co teraz musial obowigz-
kowo odpracowac kilka lat w Kayseri. Byl rodowitym stambulczy-
kiem, przywyklym do innego trybu Zycia, czut si¢ w Kayseri troche
jak na zestaniu. Wanda i ojciec czesto chodzili do niego.

Sprawialo mu to widoczng przyjemnosé. Ogladalismy jego zdjecia
z wypraw w gory. Lubil zalicza¢ szczyty. Zaliczyt wszystkie najblizsze
i nie wiedzial, co dalej robi¢? Byl tez malarzem amatorem, pokazy-
wal nam swoje rysunki i akwarele. Podarowal mi na pamiatke swoje
zdjecie przy namiocie podczas wedrowki na gore Erciyas®.

W suterenie za$§ mieszkal Omer z Zong i czteroletnig coreczka
Perg. Kiedy Gibatkowie mieli jakg$ sprawe do Omera, nigdy go
nie wolali, schodzili do niego. Niemcy jednak, kiedy potrzebny
byt im Omer, wotali go na pietro, krzyczac ze swoim zalamanym
akcentem: ,,Imaaal”. A gdyby nie te ich nawotywania od czasu do
czasu, mozna byloby zapomnie¢ o ich istnieniu w hotelu. Niemcy
z nikim nie mieli kontaktu oprécz Omera.

Omer nie byt takim zwyklym dozorca czy portierem. Byt
czlowiekiem bardzo pomocnym, majacym raczke do niemalze

81. Ibidem, s. 88-89.
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Ilustr. 36. Inz. Siireyya przy namiocie podczas wedrowki na gore Erciyes. Tu-
recki inzynier podarowal to zdjecie Wandeczce na pamigtke. Na zdjeciu wid-
nieje wlasnoreczny napis po francusku: Dla mojej matej kolezanki Wandeczki.

wszystkiego. Odpowiadal za wszystko w hotelu pracowniczym?®.
I wiasnie on kupit dla Wandeczki jej pierwszego i chyba ostatnie-
go osta w zyciu.

Kiedy zrobito si¢ troche cieplej, Wilhelm pomyslal, ze to naj-
wyzszy czas, zeby coreczce kupi¢ rower. Gdy przemyslat sprawe,
doszedt w koncu do wniosku, ze osiol bardziej przydaltby si¢ na
kamienistych drogach Kayseri niz rower. O posrednictwo przy
zakupie poproszono wiec Omera, ktéry wyjechat do miasta i wré-
cit z ,,szarym czworonogiem o sterczacych uszach” Powszechnie
znany jest fakt, ze osly styng z upartosci, ale gdy si¢ czyta przygo-
dy Wandeczki ze swoim kolega o sterczacych uszach, zdaje sie, ze
pojecie ,,uparto$¢” nie wystarcza na dokladne okreslenie charak-
teru jej osta. Osiolek Wandeczki byl nie tyle uparty, ile byt panem

83. Ibidem.
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Tlustr. 37. Wandeczka ze
swoim przyjacielem
osiotkiem.

samego siebie: wlascicielka chce, zeby szedl, a on staje w miejscu;
wlascicielka chce, Zeby juz si¢ zatrzymal, to on si¢ nie zatrzymuje.
Choc¢ Siireyya Bej dal Wandeczce pewne wskazowki, zeby mogta
ona szybko namoéwic¢ go na przechadzke: ,[...] trzeba go mocno
wali¢ pietami w brzuch. Jesli sie chce natomiast wlaczy¢ drugi
bieg, to trzeba go dzga¢ patykiem w glowe miedzy uszami™®, ale
dziewczynka chciala przekona¢ go do siebie bez uzycia przemo-
cy. W przypadku osla taka metoda jednak nie od razu przyniosta
oczekiwane rezultaty. Pewnego razu osiolek znowu nieoczekiwa-
nie ruszyl i niést Wandeczke pedem kilometr w szczerym polu
w strone gor. Potem nagle — gdy dziewczynka calkiem stracita na-
dzieje, ze zwierzg si¢ zatrzyma — sam z siebie stanal i zawrdcit do

84. Ibidem, s. 99.
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swojej szopy za hotelem — prawdopodobnie dlatego, ze zmeczyt
sie i chciato mu sie pic.

Mimo wszystkich jego kaprysow, osiolek przyniost Wandeczce
tak wielkg popularnos¢ wsrod dzieci, jakiej nie zapewnilby zaden
rower. Kiedy wychodzita ze swoim osiotkiem, zbieraly si¢ wokot
niej wszystkie dzieci z osiedla. Dawatla im na nim jezdzi¢, o ile ja
o to grzecznie prosily. Ale pewnego razu, gdy tylko Wandeczka
zeszla z osta. ..

[...] jaki$ wigkszy ode mnie chlopak [...] podszedt do mnie i wyrwat
mi po chamsku lejce, on bedzie teraz jezdzit. O, tak dobrze to nie
ma! Zawrzalo we mnie - jak $miat - to przeciez moj osiol, a nie jego!
Sama nie wiem kiedy zamachne¢tam sie i datam mu w twarz z calej
sily. Chlopaka zamurowalo, a wszyscy, ktorzy to widzieli, oniemieli
z przerazenia. ,Dziewczynka wymierzyta chtopcu policzek... Ko-
niec tureckiego $wiata!” Poszkodowany na honorze pobiegt poskar-
zy¢ sie matce - ta zjawila si¢ u mojej mamy, ale mama bez mojego
tlumaczenia i tak niewiele rozumiala. Wyjasnilam jej, ze ta kobieta
ma pretensje, a przeciez musialam chtopaka walna¢, bo zabieral mi
osta. Mama nie miata mi tego specjalnie za zfe, a Turczynka wygadala
sie, wyztoécita i poszta sobie. Ale z Turkami bylo gorzej. Sprawa, jak
wszystko, co wazne w fabryce i na jej terenie, oparla si¢ o Avni Beja.
Ojciec chiopca doniést mu, ze uderzylam jego syna. Wojna chrzesci-
jansko-muzulmanska wisiata na wlosku! Na szczgs$cie Avni Bej byt
swiattym czltowiekiem - zdawal sobie sprawe z réznic kulturowych
miedzy Europg a Turcjg i nie zrobil dramatu z mojego zachowania.
Zreszta lubil mnie. Zeby jednak zazegna¢ kryzys i uniknaé w przy-
sztosci podobnych wydarzen, zachowujgc twarz wobec wspétziom-
kéw, wymogt na moim ojcu, zeby odsprzedat osiotka®.

Dzi$ pani Wanda Dabrowiecka jest osobg starszg, ma ponad 90
lat i boryka sie z réznymi problemami zdrowotnymi. Przez cale
zycie zachowala w pamieci ciepte wspomnienie Turcji, w ktorej

85. Ibidem, s. 99-100.



Wanda Dabrowiecka 89

jako o$mioletnia dziewczynka spedzila najpierw rok, potem calg
wczesng mlodos¢ w latach 1940-1946. Byla honorowym ambasa-
dorem Turcji wéréd Polakéw, opowiadajacym im o zupelnie innej
Turcji niz ta, jaka oni widzieli, patrzac tylko z zewnatrz. Swoja
mitos¢ do Turcji i Turkéw, w szerszym znaczeniu ,,odruch zbliza-
nia si¢ do drugiego czlowieka bez uprzedzen’, wpoila takze swoim
dzieciom. Jezeli jej ksiazka Tam, gdzie nigdy nie bijg dzwony...,
ktora zawiera jedynie jej wspomnienia z lat spedzonych w Tur-
cji, kiedys si¢ ukaze, na pewno wywrze na polskim czytelniku
wrazenie - ,efekt oksymoronu”. Czytelnik znajdzie w niej tresci,
ktére wydac sie moga bliskie kazdemu czlowiekowi, podczas gdy
sam tytul nieustanie bedzie mu sugerowat kulturowo-wyznanio-
w3 ,,innos$¢”, ,obcosc”, czastki rzeczywistosci wspomnianej przez
Dabrowieckg. Pani Wanda opowiada o ,innych’, nie wartosciu-
jac, nie kategoryzujac ich jako ,,gorszych” czy ,lepszych” - tak po
prostu, jak widziala ich obiektywnie dziewczynka o$mioletnia,
cho¢ bedaca catkiem $wiadoma swojej odrebnosci. Taka posta-
wa by¢ moze wynika z faktu, ze autorka jako dziecko przebywata
w Turcji, albo po prostu ma taka ceche charakteru, ktora z kolei
zawdziecza chyba obcowaniu z inng kulturg od najmiodszych lat.
Nie oznacza to, ze Gibatkowie wcale nie napotkali w Turcji nie-
przyjemnych zdarzen badz ludzi, ktérzy Wandeczce - ale przede
wszystkim jej mamie — wydali sie dziwni. Oczywiscie zdarzaly si¢
takie przypadki i Dabrowiecka je ironizuje. Tyle, ze w tym jest
catkiem sprawiedliwa, bo nie stroni tez od ironizowania sposobu
myslenia czy (,,absurdalnych” wedlug Wandeczki) zachowan nie-
ktorych Polakéw, nawet wlasnej matki.

Wanda Dgbrowiecka

Tam, gdzie nigdy nie bijg dzwony... to tylko czg$¢ wspomnien
pani Dabrowieckiej, liczacych juz przeszto 1000 stron wraz
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z fotografiami, innymi materialami archiwalnymi, ktére dyktuje
swoim dzieciom (i ciagle aktualizuje), aby te historie nie odeszly
w zapomnienie, nie zniknely wraz z nig. Autor ma ogromny diug
wdzigcznosci wobec pani Dabrowieckiej, bo gdyby nie zechciata
podzieli¢ si¢ z nim swoimi wspomnieniami i materialami z rodzin-
nego archiwum, nie bytoby mozliwe napisanie tej ksigzki. Dlatego
autor jako wyraz swojej wdziecznosci zamyka te ksigzke fragmen-
tem autobiografii pani Wandy Dabrowieckiej ,Wandacki’:

Urodzitam si¢ w Warszawie, 5 lutego mroznej zimy roku 1929 - zwa-
nej zima stulecia — poniewaz mrozy osiagaly —-40°C (podczas gdy
normalnie temperatury nie bywaly w Polsce nizsze niz -20°C). Moi
rodzice i starsza siostra zjechali wtedy do stolicy z Bialej Podlaskiej
(gdzie startowal polski przemyst lotniczy) — poniewaz w 1928 r. za-
ktady przeniesiono na warszawskie Pola Mokotowskie. Zamieszkali
na ulicy Lewickiej 5 na Mokotowie, korzystajac z zaproszenia wujo-
stwa. Niedtugo po moim urodzeniu rodzice znalezli wiasne mieszka-
nie na ulicy Chocimskiej, na tylach placu Unii Lubelskiej. Odkad
tam zamieszkali$my, czesto przyjezdzata do nas Aniela (mlodsza sio-
stra mojej mamy, ktéra wtedy jeszcze byla pannag) i zajmowala sie
nami. Nie miatam jeszcze ukonczonych trzech lat, kiedy stracitam
starszg siostre Basie. Mama nie chcac, zeby przebywala ciggle tylko
w moim towarzystwie, zapisala ja do przedszkola, aby przed pdj-
sciem do szkoly mogla spedza¢ wigcej czasu ze swoimi rowiesnika-
mi. Pech chcial, Zze akurat panowala epidemia dyfterytu i siostra
zarazila sie tg chorobg. Aby mnie ochroni¢, oddano jg do szpitala,
gdzie nie badajac jej przedtem, zaaplikowano jej zastrzyk, ktory wy-
wolal wstrzas i natychmiast zmarla. To tragiczne wydarzenie nazna-
czylo cale moje dziecinstwo. Rodzice zataili przede mna fakt §mierci
siostry, mowili mi, Ze ona wyjechala, spodziewajac sig, ze z czasem
o niej zapomne. Jednak ja nie zapominatam i ciggle wypytywatam sie
o nig. Wreszcie ktorej$ nocy strasznie plakalam przez sen i mama
obudzita mnie, chcac wyciagna¢ z koszmaru. Powiedzialam jej, ze
przysnifa mi sie siostra i ze przyszla si¢ ze mna pozegnaé. We $nie
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powiedziala mi, ze wyjechala daleko, daleko... i ze juz nigdy jej w zy-
ciu nie zobacze. Od tej pory nigdy juz o nig nie pytalam, za to ciagle
plakatam i mama nie mogla tego znie$¢, sama przechodzita dramat.
Zawiozla mnie do babci do Goctawka (miejscowosci pod Warsza-
wa). Nie mogla wpas¢ na lepszy pomyst — u babci nareszcie dosztam
do siebie, poniewaz bylo tam duzo ludzi, ktérzy wszyscy otaczali
mnie miloscig. Mieszkalo tam wsérdd lokatoréw duzo dzieci (babcia
miata dom czynszowy), z ktérymi moglam si¢ bawi¢. Przebywatam
tam rok czasu. Rodzice odwiedzali mnie i zauwazyli, ze bardzo do-
brze si¢ czujg, a mama zinterpretowata to tak, ze majac dzieci, trzeba
mie¢ dom z ogrodkiem, a nie mieszka¢ na czwartym pietrze w cen-
trum miasta. Tak powstal zamyst pobudowania wlasnego domu.
W tym celu kupili w 1932 r. plac we Wlochach pod Warszawg ze
wzgledu na blisko$¢ zaktadéow lotniczych, ktére w miedzyczasie
przeniosly si¢ z P6l Mokotowskich na Okgcie. Kiedy tylko parter byt
gotowy, w roku 1933 przeniesliémy si¢ do wlasnego domu. Mama
zapisywala mnie do réznych przedszkoli, ale do zadnego nie chcia-
fam chodzi¢. W koncu, w wieku szesciu lat, zapisala mnie do szkoly,
oczywiscie prywatnej (szkola pani Chmielewskiej) usytuowanej
w starych Wlochach. Jak tylko nauczylam sie¢ pisa¢, to napisatam list
do mojej zmartej siostry, ktdry postanowitam wysta¢ w koszyczku
balonem do nieba. Jakim$ niesamowitym zbiegiem okolicznosci
(mimo wojny, wielu podrézy i przeprowadzek) nadal jestem w po-
siadaniu tego listu zapakowanego w malg oryginalng koperte. List
byl zaadresowany na Danusie, mimo Ze siostra na imi¢ miata Basia.
Gdy miala pie¢ lat, stwierdzila jednak, ze nie chce si¢ nazywa¢ Basia,
tylko Danusia i ojciec i ja tak ja nazywaliémy. Na grobie tez ma napi-
sane $p. Danusia. W 1935 r. ojciec zaczal przebgkiwaé, ze moze
z pracy wysla go do Turcji i tak si¢ stalo. Pisz¢ o tym w moim pamiet-
niku w rozdziale pt. ,Kayseri” W zwigzku z tym wyjazdem nigdy nie
chodzitam do drugiej klasy. Mama nauczyta mnie tylko tabliczki
mnozenia. Do Polski wracali$my stamtad okrezng droga przez Egipt
i Grecje. Gdy w 1937 r. wrociliSmy, a mama zapisala mnie do trzeciej
klasy (do szkoly pani Statkowskiej w Alejach Jerozolimskich). Mia-
fam troche trudnosci z matematyka, ale reszta przedmiotéw szta mi
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dobrze. Mama musiata mnie codziennie wozi¢ pociagiem z Wloch,
no i chyba dlatego na nastepny rok szkolny (czwarta klasa) przepisa-
ta mnie do szkoly Szachtmajerowej na ulicy Bialobrzeskiej na Ocho-
cie, dokad moglam sama jezdzi¢ elektryczng kolejka EKD
(elektryczna kolejka dojazdowa). Byla ta zeniska szkota prorzadowa.
Codziennie rano $piewalo si¢ tam powstanczg piesn legionistow (Le-
giony to powstaricza nuta, legiony to stracerficéw los...) Wlasnie zda-
fam do pigtej klasy i nie moglam doczeka¢ si¢ wrzesnia, kiedy sie¢
znajde w tej piatej klasie, gdy 1 wrze$nia wybuchta wojna. Opisuje to
w pamietniku w rozdziale pt. ,,17 dni wojny”. Pierwszy rok wojny
spedzitam w Rumunii i znowu nie chodzitam do szkoty, gdyz ojciec,
ktory chcial mnie zapisa¢ do niemieckiej szkoty, spotkat sie z odmo-
wa dyrektorki spowodowang naszym polskim pochodzeniem. Po
upadku Francji, ktora zdawala si¢ by¢ naszym bastionem w Europie,
niemieckie nastroje w Rumunii tak si¢ zmienily, ze ojciec musial zre-
zygnowac z pracy w rumunskich zaktadach lotniczych IAR. Wtedy
nadeszta wiadomos¢ z Turcji od pana Jerzego Wedrychowskiego,
ktéry poszukiwal mojego ojca, poniewaz organizowal grupe Pola-
kéw zwiazang z lotnictwem, a rzad turecki postawil mu warunek, ze
zgodzi si¢ zatrudni¢ taka grupe ludzi, jesli bedzie wérdd nich moj
ojciec — inzynier Wilhelm Gibatka. M¢j ojciec znal osobiscie prezy-
denta Ismeta (ktory gdy sie poznawali, byl prezesem Rady Mini-
strow, ale w migdzyczasie zostal prezydentem Turcji). Oczywiscie na
to wezwanie od razu pojechalismy do Turcji i byta to jesien 1940 r.
Pobyt w Ankarze opisatam w rozdziale pt. ,Pierwsze kroki w Anka-
rze’, a nastepnie caly pobyt opisalam w swoim pamietniku. Pierwsze
dwa lata chodzitam w Ankarze do francuskiej szkoly przy ambasa-
dzie francuskiej, gdzie nauczylam si¢ jezyka. Potem rodzice umiesci-
li mnie w internacie Notre Dame de Sion w Stambule (co tez opisuje¢
w swoich wspomnieniach). Mijaly lata i wojna miala sie wreszcie ku
koncowi... Polska grupa stopniowo rozwigzywata sie. Niektorzy szu-
kali szczgscia dalej w $wiecie, a niektorzy powrdcili do Polski, tak jak
my. W Polsce rozpoczat si¢ nowy rozdzial mojego zycia charaktery-
zujacy sie notorycznym niedostatkiem. Ojcu oferowano dobre posa-
dy, ale zawsze pod warunkiem wpisania si¢ do partii komunistycznej,
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Ilustr. 38. Wanda Dgbrowiecka wraz z rodzing.

czego stanowczo odmawial, nie chcial mie¢ z komunizmem nic
wspoélnego (poniewaz w mtodosci wlasnie w Rosji przezyl poczatki
rewolugji i nie mial ztudzen co do natury tego ustroju). Ojciec zapi-
sal mnie do gimnazjum we Wtochach, sadzac po sobie, do klasy ma-
tematycznej. Ale ja zle si¢ czulam i sama si¢ przepisalam do innej
szkoly do klasy o profilu humanistycznym i tam 1948 r. zrobitam
mature. Zawsze chciatam sie ksztalci¢ w kierunku artystycznym. Ro-
dzice wybili mi z glowy ASP (Akademie Sztuk Pigknych), ale po-
sztam zdawa¢ do Wyzszej Szkoly Sztuk Plastycznych, jako bardziej
zwigzanej z zyciem. Niestety nie przyjeto mnie i ten przykry fakt
ostodzita mi tylko swiadomos¢ ze wraz ze mng nie przyjeto réwniez
prawdziwych artystow, ktorych prace mogtam sama oceni¢ na egza-
minie wstepnym. W tym czasie moja mama urodzila mlodsza ode
mnie o osiemnascie lat siostre Gabriele. Gdy malenstwo si¢ urodzilo,
to zawlaszczylo cala uwage i mito§¢ matki. Po maturze rok
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siedzialtam w domu i pomagatam mojej mamie przy dziecku. Potem
szukalam pracy. Moja pierwsza praca byla centrala handlu zagra-
nicznego Varimex, gdzie bytam ttumaczka jezyka francuskiego. Po
nieudanych prébach studiow artystycznych zapisalam si¢ na Stu-
dium Jezykow i Zagadnien Wschodnich przy Ministerstwie Spraw
Zagranicznych. Zajecia odbywaly sie po potudniu, ale po pierwszym
roku zamknieto te studia, a tych, ktérzy si¢ tam uczyli, przeniesiono
na Uniwersytet Warszawski na Orientalistyke. Ja jednak nie chcia-
tam porzuci¢ pracy, bo chciatam by¢ niezalezna materialnie od ro-
dzicow i zrezygnowalam z tej mozliwosci. Gdy pracowatam
w Varimexie, pojechalam do Lodzi, zeby probowac sit w tddzkiej
szkole filmowej, gdzie spotkalam mojego przysztego meza Zbignie-
wa Michata Dabrowieckiego... Zaczelismy wspdlne zycie, ktére nie
byto fatwe. M6j maz byt bylym Iwowskim kadetem. Podczas wojny
przenidst sie wraz z rodzicami do Warszawy, skad pierwszym trans-
portem zostal razem z ojcem wywieziony do obozu koncentracyjne-
go w Os$wiecimiu. W chwili aresztowania go i wywiezienia miat
18 lat i bylo to dla niego traumatyczne przezycie, ktére pozostawito
$lady na cate zycie. Wychodzac z obozu, wazyt 45 kg przy wzroscie
180 cm. Pierwsza nasza wspolng podréza byto odwiedzenie obozu.
Moj maz uwazal, ze bylo konieczne pokazanie mi miejsca, gdzie
przebywal. Pod$éwiadomie dobrze zrobil, bo po obejrzeniu tego ma-
kabrycznego miejsca bylam dla niego bardziej wyrozumiata. Na po-
czatku naszego wspdlnego Zycia powiedzial mi kiedys$ z pogarda
w glosie, ze ja w Oswiecimiu przezytabym jeden dzien. Nawet gdyby
mnie nie skrzywdzono, to nie moglabym patrze¢ na cierpienia in-
nych. Tego samego dnia wieczorem rzucilabym si¢ na druty (caly
obdz otoczony byt drutami pod napigciem elektrycznym). Spusto-
szenia w jego psychice z czasem stawaly si¢ mniejsze, szczegolnie
dzigki dzieciom, ktére bardzo kochal. Pod koniec swojego Zycia wy-
znal mi, ze tylko przy mnie czuje si¢ cztowiekiem. Dobre strony jego
charakteru wychodzily na jaw z czasem. Pracowal jako fotograf, na-
uczyciel fotografii i przewodnik wycieczek. Byt czlowiekiem niezwy-
kle aktywnym. Niestety nie dbal o zdrowie, nadwatlone juz w obozie,
i zmart 16 X 1997 r. w wieku 77 lat. Wracajac do mojego
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Ilustr. 39. Aniela z Gibatkowna-
mi na ul. Kredytowe;j.

zyciorysu — w 1951 r. urodzila si¢ moja pierwsza cérka Brygida, dla
ktdrej, zeby ja odchowac, przestalam pracowaé w Varimexie. Nastep-
nie w 1953 r. urodzil si¢ méj syn Piotr i dopiero po odchowaniu go
do trzech lat podjelam prace w Ciech-u (Centrala Chemiczna Han-
dlu Zagranicznego). Potem na pare miesiecy pracowalam jako za-
stepstwo w ambasadzie tureckiej, ale w 1959 r. musialam z tej pracy
zrezygnowa¢ ze wzgledu na trzecig cigze. Urodzitam cérke Marie
Dorote. Nastepnie pracowalam przez piec lat w ambasadzie Zjedno-
czonej Republiki Arabskiej (Egipt i Syria). Byla to dla mnie sytuacja
opatrzno$ciowa, bo mialam juz tréjke dzieci, a dobre warunki pracy
pozwalaty mi odpocza¢ po cigzkich zadaniach domowych. W 1963
roku urodzitam najmlodsza, czwarta — Agnieszke. Biuro handlowe
ambasady zostalo zamknigte, wigc zostalam zwolniona i chetnie
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Tlustr. 40. Ostatnie
wakacje. Basia (Da-
nusia) i Wanda.

pozostalam w domu. Niestety kiedy po $mierci obydwojga moich ro-
dzicéw przyjechala do mnie moja osiemnastoletnia siostra, zostatam
zmuszona szukac pracy i szybko znalazlam ja w Polcopie (Polska
Chlopska Spoéldzielnia Handlu Zagranicznego), skad zostalam
pierwszy raz wystana stuzbowo do Francji. Nastepnie pracowalam
w Polskiej Agencji Prasowej PAP, skad odeszlam na emeryture
w roku 1989. Pracowalam jeszcze na pot etatu, gdy najmlodsza corka
studiowala w innym miescie i trzeba bylo tozy¢ na jej utrzymanie.
Kiedy bytam juz wolniejsza od pracy, zaczetam spisywaé moje wspo-
mnienia i powstala z tego ksiazka zatytulowana Tam, gdzie nigdy nie
bijg dzwony..., w ktorej opisuje moje dziecinstwo oraz pobyt w Tur-
cji. W polskiej codziennosci i krajobrazie bicie dzwonéw jest tak
charakterystyczne, jak w Turcji nawolywanie muezinéw na minare-
tach.



lll. Summary

Bilateral Cooperation between Turkey and Poland

in the Field of Military Aviation: Turkish Aeronautical
Association (THK) Aircraft Factory 1941-46 and Kayseri
Aircraft Factory 1936-37

I am grateful to Mrs. Wanda Dabrowiecka,
“Wandacka”, for sharing her family archives
and memories with me, without which this
monograph could not have been written.

In the years 1935-39, Polish State Aviation Works PZLs P-24 was
ranked among the best fighter aircraft in the world by aviation ex-
perts. In 1936, the Turkish Aircraft Society purchased the licensed
production rights of the P-24 and ordered 40 aircraft (14 P-24A
and 26 P-24C) in two variants with different machine guns.
A group of Polish instructors managed by m. sc. Wilhelm Gibatka
initiated the licensed production of the P-24 at the Aircraft Fac-
tory in Kayseri. “The first P-24A was flown on May 29, 1937, and
last 20 were completed in the first half of 1938. Until the end 1939,
more than 50 copies of the P-24A, P-24C and P-24G versions were
built in Kayseri.”!

1. “PZL P-24, 1933 (“Jastreb”),” last access 3.03.2022.
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This first partnership, which yielded successful results for both
parties, would open the door to a new cooperation between them
during the WW2. While the WW2 was ongoing with all its vio-
lence, neutral Turkey was facing challenges in importing goods
from abroad which would improve the aviation sector that need-
ed more attention under the war conditions. Even though Tur-
key had approached England, requesting the purchase of trainer
aircraft, the demand was not satisfied as the British aviation in-
dustry at that time was heavily focused on the ongoing war. In-
stead, England offered Turkey an alternative solution: the license
of British Miles M.14A aircraft would be given to Turkey and the
production of this aircraft would be carried out by Polish avia-
tors — those who had to escape from their homeland invaded by
Nazi Germany and Soviet Union, scattering mainly to the UK and
France. “Turkey’s proposal was transferred to Polish Government
in England in order to be put in force.” This development enabled
a visionary and ambitious engineer to finally follow his much-an-
ticipated plan that he was trying to realize for a long time. The
offer which was presented by him proposed the organization of
a factory, which would produce Miles M.14A aircraft in Turkey by
Poland that is actually under attack and belligerent.”

The Pioneer behind this idea was Jerzy Wedrychowski, one of
the three co-founders of the Experimental Aviation Workshop
producing RWD aircraft before the war. He was trying to bring
together the largest possible group of Polish aviators, who would
regenerate the Polish aviation industry after the war that — as he
predicted — would end sooner and later with the defeat of Nazis,
and to find a safe place for them, where they could work together
under a single roof during the war years. “In 1940, he had tried to
accomplish this goal also in Romania and Yugoslavia. The area of
his activity — Southeastern Europe — stemmed from the current di-
rection of Polish exports of aircraft; [...] However, Wedrychowski

2. Duleba (I), op. cit., 19.
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did not considered Romania as certain, and it would appear that
he was right: Germans’ pressure there was really powerful, Roma-
nians went to war on Axis Countries’ sides in 1941 after two years
of formal impartiality. Yugoslavia was too close to front line to
deploy a ‘Polish aviation industry in exile’ there.”

In 1940, he had tried to accomplish this goal also in Romania and Yu-
goslavia. The area of his activity — Southeastern Europe - stemmed
from the current direction of Polish exports of aircraft; [...] How-
ever, Wedrychowski did not considered Romania as certain and he
would prove his case; Germans’ pressure there was really powerful,
Romanians went to war on Axis Countries’ sides in 1941 after two
years of formal impartiality. Yugoslavia was too close to front line to
deploy a ‘Polish aviation industry in exile’ there.*

But now, in 1941, he found a suitable working environment for
a large group of Polish engineers and technicians.

Engineer Wedrychowski and THK President Siikrii Kogak set
the following targets:

An aircraft factory would be organized called Turkish Aeronautical
Association Aircraft Factory by Polish experts. Production capaci-
ty would be 120 trainer aircraft annually and sufficient number of
aircraft engines. The general maintenance of aircraft, sailplanes and
engines used in the institutions” schools would be carried out here.
A study office would be designed in the factory for light-weight air-
planes and sailplanes. Engineer Jerzy Wedrychowski became factory
manager, deputy manager was certificated Turkish engineer Selahat-
tin Beler, executive manager - engineer Zbigniew Arnd, and general
secretary — Jerzy Osinski.’

3. Ibid.
4. Glass, op. cit., 1-2.
5. Dulgba (I), op. cit., 19-20.
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After setting the targets, Polish engineers and technicians who
arrived in Turkey after an adventurous journey under war condi-
tions were employed in the factory. Nota bene: Turkish citizenship
was given to those who came from German Vichy, allowing them
to travel with no hassle. “Totally 35 Poles passed from the factory,
but not more than 29 worked all together. 21 of them worked in
the whole of the busy operating cycle between May 1941 and June
1946.7¢

In 1941, both the organization of the factory and the pro-
duction under the authority of Polish engineers were launched.
Professor Duleba, the author of three articles presenting in detail
factory activity within those years, who came from London with
the second Polish group and worked in Turkey during the whole
busy working period writes that the main target of the product,
the first Mile Magister aircraft, had been completed in 1942.

However, in order to fly the first serial productions, they need-
ed to wait for the year 1944. In the first three months of 1945,
30 examples were produced, the foreseen production pace was
reached in the 4th three-months period and 30 examples were
built.”

Moreover, besides ordinary maintenance and repair activities,
Russian training gliders (Us-4, Ps-2 and Sz-5) and native versions
of German Habicht glider (in accordance with the order stated
above THK-4, THK-7, THK-6 and THK-8) were also construct-
ed. The factory was also making its own designs:

The THK-1 transport glider - its design began in 1941, and only

one example was built in 1943.

The THK-2 acrobatic aircraft — the prototype designed in 1943-

44, but its mass production could not be started since the army

did not make any orders.

6. Ibid., 20.
7. Ibid.
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The THK-5 air ambulance and airliner - designed in 1944-1945
(one example of its derivation THK-5A was exported to Den-
mark).

The THK-10 passenger aircraft — a derivation of the THK-5.

The THK-11 touristic aircraft - its design began in 1945, and con-
struction was finished in 1947 by Turkish workers.

Polish employees who knew they would leave Turkey after the
war, wanted to hand over the factory into safe hands. That was
considered important to them since they had put a lot of effort
into its establishment and development. The same sentiments
were also shared by the Turks, who were planning on starting an
independent aviation industry. As a result, again under the leader-
ship of Polish engineers, an aeronautical engineering department
was founded in Istanbul Technical University:

[...] in autumn 1941, an aircraft construction expertise was activat-
ed. Engineer St. Rogalski and Engineer J. Teisseyre, who were go-
ing to Istanbul from Ankara for a few days, were giving design and
aircraft construction lessons and Engineer ] Belkowski was giving
aircraft engines theory and construction lessons in French. Aviation
designs reliability lecture notes were written by engineer F. Janik and
engineer L. Duleba in French. These notes were translated into Turk-
ish and the lectures were given by a teacher of the technical univer-
sity according to these notes. Polish engineers who were the author
of lecture notes were assisting in the exams. A young Turk gradu-
ate engineer of this aircraft factory underwent training firstly in the
design office of Turkish Aeronautical Association for a short time,
immediately afterwards they were sent to KA United States Boeing
Aircraft Factory for the training in 1945. They returned to work in
THK Aircraft factory one year later”®

8. Duleba, 1981 (3), 21.



102 I1I. Surnmary

These young engineers, first graduates of the aeronautical en-
gineering department, after the returning from the U.S. started
to criticize their Polish professors for being extravagant and not
implementing projects that fit the country’s needs. Ahmet Emin
Yalman, the editor-in-chief of “Vatan” newspaper, joined the
choir of critics and started a campaign against the Poles. The ef-
fect of this campaign was the termination of employment con-
tracts with some Polish employees by Siikrii Kogak, who - shortly
afterwards — would be appointed Minister of Transport. In June
1946, a large Polish group left Turkey. Only a few Poles (J. Wedry-
chowski and S. Rogalski were among them) remained in the facto-
ry. They would stay until 1948 and gradually hand over the factory
to Turkish engineers. In 1949, Wedrychowski and Rogalski settled
in USA and continued their careers there. Leszek Duleba and Jer-
zy Teisseyre — one of the most outstanding Polish designers - re-
turned to Poland and worked in aviation industry institutions and
technical universities.
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Born 1969. Graduated from Polish Language and Culture at An-
kara University, In the years 1998-2017 he worked at the Polish
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