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Druga préba uruchomienia produkcji
silnikdw lotniczych
Polskie Zaktady Skody (1926-1935)

W obliczu zerwania umoéw z Francusko-Polskimi Zaktadami Lotniczymi i1 Sa-
mochodowymi rzad polski utracil szanse na uruchomienie produkcji silnikow lot-
niczych. Co gorsza, dotujac proby rozwoju tego dzialu wytworczosci, poniesiono
szereg wyrzeczen, nie otrzymujac nic w zamian. Wobec braku rozwigzan, nowo mia-
nowany szef Departamentu 1V Zeglugi Powietrznej ptk Ludomit Rayski, w czerwcu
1926 r., zwrocit si¢ do wytworni zagranicznych: Lorraine-Dietrich, Hispano-Suiza,
Issota Francini, Rolls-Royce, Bristol oraz Skody z propozycja przejecia Frankopolu.
Gwarantowano wowczas ulgi podatkowe na wzoér wytworni polozonych w obre-
bie ,trojkata bezpieczenstwa” oraz co najmniej dziesigcioletnia umowg na dostawy
1500 silnikow lotniczych dla Ministerstwa Spraw Wojskowych.

Projekt dowddcy lotnictwa zostal obdarzony szczegdlnym zainteresowaniem
przez przedstawicieli koncernu Skody. Wyrazono bowiem gotowos¢ uruchomienia
produkcji silnikow na terenie Polski pod kilkoma warunkami: podpisania dziesig-
cioletniej] umowy ramowej, rezygnacji z budowy wilasnej kuzni i1 odlewni, zezwo-
lenia na zlozenie zamowien u zagranicznych kontrahentow (w poczatkowym okre-
sie), uzyskania gwarancji rzadowych, tozsamych dla nowo zaktadanych wytworni,
potozonych na terenie strategicznym oraz nieobciazanie spoiki wierzytelnosciami
poprzedniczki. Zamysty Skody byly najbardziej atrakcyjne dla wtadz wojskowych,
zarowno pod wzgledem warunkow finansowych, jak 1 termindow wdrozenia pro-
dukcji seryjnej. Wymaga rowniez podkreslenia fakt, iz zarzad czechostowackiego
koncernu uzyskal bezposrednia mozliwos¢ przejgcia niedokonczonych inwestycji,
a takze powrotu do zaniechanych wczesniej planow ekspans;ji’.

* Artykut niniejszy stanowi kontynuacje problematyki zapoczatkowanej w poprzednim numerze ,,Studia
Historica”. Zob. M. Majewski, Poczqtki produkcji silnikow lotniczych w Il Rzeczypospolitej, ,,Annales
Academiae Paedagogicae Cracoviensis 17. Studia Historica 117, Krakoéw 2003, s. 201-221.

! Poczatki zaktadow Skody siegaja konca XVIII w., kiedy to Chrystian i Arnost Walldsteinowie uru-
chomili produkcje artykutow metalowych w Pilznie. 12 czerwca 1866 r. wiascicielem wytworni zostat
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Tuz po zakonczeniu dziatan wojennych koncern Skody podjat pierwsze pro-
by nawigzania kontaktow z wladzami wojskowymi w Warszawie. Znaczna pomoc
w tym zakresie okazali francuscy dysponenci pakietu wigkszosciowego akcji Skody
— Union Européenne 1 Union Parisien. Szczegolna zas role w owych kontaktach
odgrywat Eugeniusz Schneider. Warto przy tej okazji wspomnie¢ o uktadzie pod-
pisanym przez Schneidera w sprawie podziatu sfer wptywoOw zaopatrzenia w bron
artyleryjska. Traktat — Entente d’Artillerie, zostat podpisany na przetomie 1918
i 1919 r. Zarzad Skody wladny byt sprzedawa¢ na terenie Polski w zasadzie wszyst-
kie artykuty, poza bronia artyleryjska®. Wyeliminowanie konkurencji umozliwito po-
zorowanie prob uruchomienia produkcji dzial artyleryjskich i amunicji w Zaktadach
Starachowickich. Faktycznie jednak sprowadzono sprzet stokowy z okresu I wojny
swiatowej, odstgpowany nastgpnie ze znacznym zyskiem wladzom wojskowym.
Nie ma potrzeby dowodzi¢, ze preferowane przez Francuzoéw metody dziatan mia-
ty negatywny wydzwiek przy kazdorazowych ocenach koncernu Schneider et Cie,
a posrednio takze Skody. Interesy koncernu reprezentowat w Warszawie adwokat
Bolestaw Avenarius. Dopiero w koncu stycznia 1925 r. uznano za niezbgdne stwo-
rzenie bardziej Scistych zwiazkow kapitatowych, poprzez powotanie Polskiego
Towarzystwa Zaktadow Skody. Kapital nowo utworzonej spotki z ograniczona odpo-
wiedzialnoscia wynosit poczatkowo 100 tys. zt. Wigkszo$¢ walorow — 97% nalezata
do Skody, a pozostate przypadly mecenasowi®. W maju 1925 r. uruchomiono staty
punkt handlowy Skody przy ul. Ztotej w Warszawie, gdzie na stosunkowo duzej

Emil Skoda. Poczatkowo kontynuowano profile wytwoércze rodziny Walldstein z wolna doprowadzajac do
uruchomienia wytworczosci kottow parowych dla przemystu spozywczego, a nastgpnie uzbrojenia (moz-
dzierzy kaliber 20,5 cm, 30,5 cm, haubic 42 cm, amunicji, granatow i bomb lotniczych). W koncu [ wojny
$wiatowej na terenie zakladow Skody w niejasnych okolicznosciach doszto do wybuchu gwaltownego
pozaru. Unicestwil on znaczna czes$¢ zabudowan fabrycznych. Sytuacja koncernu w pazdzierniku 1918 r.
byta bardzo krytyczna, gdyz nie tylko nie udato sig naprawi¢ szkéd wywotanych pozarem, ale rzad
CK Austro-Wegier winien byt znaczne kwoty za dostawy sprzetu wojskowego. Wykorzystali tg sytuacje
francuscy przedstawiciele koncernow zbrojeniowych — Krzysztot Rochette, Eugeniusz Schneider oraz
Aime Lemperq wykupujac wigkszosciowy pakiet akcji czechostowackich zaktadow. Por. AAN, Oddz. 11
SG, sygn. 616/103, k. 569—-571. Notatka attache wojskowego w Pradze do ptk. Englichta, nie datowana —
z okoto 1930 r., s. 2; Prokuratoria Generalna, sygn. 80. Pismo Prokuratorii do Kierownictwa Zaopatrzenia
Uzbrojenia z 24 kwietnia 1935 r., L2/tjn/35. F. Janacek, Cteni o Skodowce, Pilzno 1978, s. 9-10, 31-34.
Podnikovy Archiv Skody (dalej PAS), Pilzno, Frankopol, sygn. 4988. Protokot z konferenciji w sprawie
rozpoczecia produkcji w Polsce z 27 sierpnia 1925 r.; E. Hot, Zakady Skody, ,,Skrzydlata Polska” 1933,
nr 133, s. 114.

2 W umowie koncern Schneidera zezwolil na sprzedaz haubic M. 14 wz. 17/19 (kaliber 10 cm).
Szerzej na ten temat: J. Golgbiowski, Przemyst wojenny w Polsce, Krakow 1990, s. 23, 48-51; tenze,
COP. Dzieje industrializacji w rejonie bezpieczenstwa 1922—1939, Krakow 2000, s. 21-22. Por. tez
AAN, Prokuratoria Generalna, sygn. 80, k. 1-3. Pismo Prokuratorii Generalnej Rzeczypospolitej Polskiej
do Kierownictwa Zaopatrzenia Uzbrojenia z 24 kwietnia 1935 r. L.2/tjn/35.

3 W sktad zarzadu Polskiego Towarzystwa Zaktadow Skody sp. z 0.0. weszli: dyrektor Towarzystwa
Akcyjnego Skody w Pilznie Ludwik Tudek, Wactaw Anuszewski, Walerian Suchozerbski, Bolestaw
Avenarius. Zob. PAS, Pilzno, Frankopol, sygn. 5021. Wypis z repetytorium F. Wyganowskiego nr 256
z 21 stycznia 1925 1.
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powierzchni — 2000 m* miescily si¢ biura handlowe, warsztaty naprawcze oraz salon
sprzedazy samochodow*.

Pierwotne przedsigwzigcia ekonomiczne nie przynosily obiecanych korzysci,
czyniac spotke deficytowa. Dlatego tez poczawszy od stycznia 1926 r. przedstawi-
ciele koncernu Skody — Vilhelm Hromadko, Vladislaw Modry, Karol Boxanit stale
przebywali w Warszawie, dokladnie penetrujac rynek gospodarczy w zakresie jego
chtonnosci i mozliwosci rozruchu produkeji. W zachowanych archiwaliach Komitetu
Zaktadéw Zagranicznych Skody mozna odnalez¢ projekty budowy wytworni samo-
chodow, maszyn rolniczych oraz silnikow elektrycznych. Planowana inwestycja
w Rzeszowie, a p6zniej rowniez w Tarnowie nie doszla do skutku. Bezposrednim
powodem rezygnacji byty nie tylko wysokie naktady, ale brak niezbgdnej infrastruk-
tury 1 trudnosci z pozyskaniem wyksztalconego 1 wdrozonego w produkcje persone-
lu. W trakcie spotkan ze zwierzchnikami sit zbrojnych: Mieczystawem Norwidem-
Neugebauerem, Aleksandrem Litwinowiczem, Wtodzimierzem Zagorskim pojawily
sig propozycje przejecia Deblina badz Huty Ludwikéw w Kielcach. Po raz wtory
pojawit sig problem pozyskania kadry inzynieryjnej, w wigkszosci zamieszkujacej
Warszawg. Na inne rozwiazanie, jak cho¢by sprowadzenie specjalistow z Czecho-
stowacji, nie wyrazaly zgody wtadze wojskowe. Prowadzone z wtadzami wojskowy-
mi pertraktacje umozliwialy wycofanie si¢ z uméw zawartych z Frankopolem 1 ob-
ciazaty konsekwencjami zarzad spotki. Zrodta czechostowackie skwapliwie ukazuja
jeszcze inne przyczyny: nie przemyslane zakupy sprzetu lotniczego we Francji, ktore
w konsekwencji spowodowaty nadmierne obciazenie budzetu lotnictwa wojskowe-
go. Niebagatelne znaczenie dla analitykow koncernu Skody miaty redukcje w pla-
nach mobilizacyjnych Ministerstwa Spraw Wojskowych?.

Decyzje w sprawie wykupu pakietu wigkszosciowego akcji Frankopolu przez
Skode zapadty na najwyzszym szczeblu w trakcie trzech konferencji w siedzi-
bie prezydenta Ignacego Moscickiego, w obecnosci: ministra spraw wojskowych
Marszatka Jozefa Pitsudskiego, szefa Departamentu X gen. Aleksandra Litwinowicza
oraz ptk Ludomita Rayskiego. Przyjete rozstrzygnigcia byly dos¢ kontrowersyj-

4 Zasadniczym celem przedstawicielstwa Skody byta sprzedaz wyrobow metalurgicznych i hutniczych:
odlewow zeliwnych, stalowych, aluminiowych, elementow kutych, silnikow spalinowych, elektrycz-
nych, parowych, a nastgpnie réznego typu samochodow. Poczatkowo autobusow Martin 545, cigzarowek
Sentinental (4- lub 7-tonowych), osobowych: Skoda—Hispano-Suiza. W koncu lat dwudziestych rowniez
Tatra typu 4/12, 30 i 31. W przeciwiefistwie do innych dystrybutorow samochodéw Skoda uruchomi-
ta montownig¢ karoserii w Oswigcimiu (Zjednoczone Fabryki Maszyn i Samochodow) W sumie jed-
nak po wybuchu kryzysu ta forma dzialalnosci gospodarczej okazata sig¢ by¢ deficytowa, gdyz straty
z lat 1932-1933 na sprzedazy samochodow 1 czgsci wyniosty ponad 204 tys. zt. Szerzej na ten temat.
AM. Rostocki, Historia starych samochodow, Warszawa 1988, s. 284-286.

5 PAS, Pilzno, Frankopol, sygn. 4983. Protokét z pobytu w Warszawie dr V. Sykory, K. Boxanita,
V. Klementa z 4-10 marca 1926 r., tamze, Protokot z rozméw dr V. Sykory z gen. M. Neugebauerem
z 12 marca 1926 r., tamze, Protokot z rozméw V. Klementa z gen. A. Litwinowiczem z 13 marca 1926 r.;
sygn. 4986. Pismo szefa Departamentu IV Zeglugi Powietrznej MSWojsk. do koncernu Skody z 9 kwiet-
nia 1926 r., por. tez Pismo szefa Administracji Armii do firmy Skoda w Pilznie z 23 czerwca 1926 r.
MSWojsk. 1033/tjn./26.
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ne. Zdawano sobie sprawe, ze powiazania Skody z koncernem Union Parisien,
a zwlaszcza z holdingiem Schneidera moga odbi¢ si¢ negatywnie na przygotowa-
niach mobilizacyjnych wojska, a jednoczes$nie nie gwarantowaly zachowania tajem-
nicy prac. Niebagatelne znaczenie dla kierownictwa panstwa i wojska miatly stosun-
kowo nieznaczne doswiadczenia technologiczne w produkcji silnikow lotniczych.
Zaktady Laurin et Klement w Mlada Boleslav rozpoczely taka wytworczos$¢ juz
w 1909 r. Byty to jednak pojedyncze prototypy budowane dla entuzjastow 1 pasjo-
natéw sportow lotniczych. Produkcj¢ na skalg przemystowa wdrozono dopiero po
zakupieniu francuskiej licencji Lorraine-Dietrich w 1924 1.6

Uzgodnienia dotyczace dalszej koordynacji dziatan z czechostowackim kon-
cernem zapadly ostatecznie 22 wrzesnia 1926 r., po wydaniu przez ministerstwa:
Skarbu, Przemystu 1 Handlu, Prokuratori¢ Generalna oraz Korpus Kontrolerow przy-
chylnych opinii. Ostateczne zobowiazania podpisano 15 listopada 1926 r. Pierwsza
z uméw zawarto z przedstawicielami koncernu Skody — Vaclavem Klementem
1 Vladyslavem Sykora w Pilznie. Z ramienia wiadz wojskowych kontrakt zostat para-
fowany przez ptk. Ludomita Rayskiego 1 mjr. Aleksandra Brzezgacza. W ustaleniach
wladze wojskowe wyrazily zgode na wykupienie pakietu wigkszosciowego akcji
Frankopolu, nalezacego formalnie do spoiki ,,Pocisk™ oraz zmiang nazwy wytworni
na Polskie Zaktady Skody. Przekroczenie terminu budowy i wyposazenia wytworni
— wyznaczonego na 30 listopada 1927 r. — uznano jednoczesnie za rOwnoznaczne
z uniewaznieniem kontraktu. Wtadze wojskowe zastrzegly, w takiej sytuacji, zwrot
zaliczek udzielonych poprzednio Frankopolowi oraz odszkodowanie w wysokosci
100 tys. USD. Zarzad koncernu Skody, przejmujac naleznosci swojej poprzedniczki
w kwocie 3,2 min zl, podjat si¢ splaty wierzytelnosci w trakcie dziesigcioletniej
umowy ramowej. Przejete zobowiazania dodatkowo zostaly obciazone oprocento-
waniem w wysokosci 7,3%. Wplyngto to w sposdb oczywisty na wzrost wartosci
wytwarzanych w warszawskiej Skodzie silnikow lotniczych. W kolejnym artykule
wladze wojskowe zastrzegly sobie prawo zerwania umowy ramowej w przypadku
uruchomienia produkcji na rzecz innego panstwa lub trzykrotnego przekroczenia
terminow dostaw. Zapis ten stworzyl, w pozniejszym okresie, dogodne okolicznosci
umozliwiajace pozbycie si¢ Czechow z polskiego przemystu lotniczego’.

Kolejna z umow, podpisana 15 listopada 1926 r., zawarto z Polskimi Zaktadami
Skody S.A. Zobowiazywata do wykonania, w okresie dziesieciolecia, 1500 silnikow

§ Statut Spotki Akcyjnej Polskie Zaktady Skody, [w:] ,,Monitor Polski” z 9 czerwca 1927 r. poz. 130. AAN,
Prokuratoria Generalna, sygn. 71, k. 70-71. Pismo szefa Departamentu IV do Prokuratorii Generalnej
z 20 wrzesnia 1926 r. L. dz. 19925/Zaop/Zak/26. CAW, Departament Sprawiedliwosci MSWojsk.,
sygn. 1 300.58.160. Pismo szefa Prokuratury Wojskowej pik. dr. Mecnarowicza do ptk. L. Rayskiego
z wrzesnia 1926 r., AAN, Prokuratoria Generalna, sygn. 70 k. 58— 78. Pismo Prokuratorii Generalnej do
Departamentu IV Lotnictwa MSWojsk. z 20 wrzesnia 1926 1. L. dz. 29699/5173/26.1F.13/1744. Szerzej
o tym: T. Grabowski, Inwestycje zbrojeniowe w gospodarce Polski miedzywojennej, Warszawa 1963,

s. 64; E. Hot, op. cit., s. 115. Znaczenie zaktadow Skody w czechostowackim przemysle, ,,Auto” z 20 maja
1926, nr 5, s. 164.

7 CAW, Dep. Spraw. MSWojsk, sygn. I 300.58.160. Umowa nr 34/26 z Towarzystwem Akcyjnym
Skoda z 15 listopada 1926 r., artykuty 10-13, 21, s. 13—-16.
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lotniczych, przeprowadzenia prac remontowych kolejnych 1500 jednostek napedo-
wych oraz dostarczenia cze$ci zamiennych w wysokosci 15% globalnego zaméwie-
nia. Pierwsze dostawy — 150 sztuk silnikow — planowano zrealizowa¢ w okresie
od 30 lipca 1927 r. do 1 lipca 1928 r. Istotny, z punktu widzenia interesow wtadz
wojskowych, byt zapis asekurujacy koszty wytwarzanych silnikow. Odpowiadac
mialy wydatkom innych producentow krajowych lub zagranicznych. W przypad-
ku dalszych sporow istniata mozliwo$¢ powotania komisji arbitrazowej, ztozonej
z przedstawicieli wytworni Skody, Ministerstwa Spraw Wojskowych, Ministerstwa
Przemystu i Handlu. Orzeczenia tego zespotu byly wiazace®.

Wybiegajac nieco w przyszto$¢ nalezy nadmieni¢, ze umowy z 15 listopada
1926 r. w pelni zostaly wykonane. Niedogodna jest proba oceny zawartych porozu-
mien, poniewaz inicjowanie produkcji licencyjnych jednostek napedowych grozito
powstaniem statych opo6znien. Jak juz wczesniej zauwazono, doswiadczenia cze-
skiego koncernu w produkcji lotniczych jednostek napgdowych byly minimalne, co
w konsekwencji wymuszato zakup licencji. Sposrod oferowanych typow silnikow
preferowano bedace w produkcji seryjnej, a nie w trakcie prob 1 studiow. W efekeie,
po dwuletnim okresie przygotowania produkcji, wchodzity na wyposazenie lotnic-
twa wojskowego silniki juz przestarzate, ktore nalezato eksploatowac¢ przez kolejne
parg lat. Konsekwencje takiego postgpowania musialy w istotny sposob oddziatywaé
na proces projektowania samolotow. Warunki zaproponowane przez czechostowacki
koncern Skody byty nade wszystko atrakcyjne pod wzgledem finansowym i to zade-
cydowato ostatecznie o ich przyjeciv’.

Na wniosek ministra spraw wojskowych Marszatka Jozefa Pitsudskiego Komitet
Ekonomiczny Ministrow zaaprobowat tres¢ umow. Zawarte kontrakty motywowano
W nastgpujacy sposob:

W miejsce S.A. Frankopol wchodzi doswiadczona i finansowo silna Skoda, ktora gwaran-
tuje ukonczenie [budowy — przyp. M.M.] wytworni i solidna fabrykacj¢ silnikow lotni-
czych, dzigki wspotpracy z firmg Lorraine-Dietrich... Zlikwidowanie uméw [z 30 grud-

8 W sklad Rady Nadzorczej Polskich Zaktadow Skody weszli: Tadeusz Hayne, Stefan Skoczynski,
Stefan Plewinski, Stanistaw Jan Okolski oraz Jozef Simionek, Vaclav Klement, Karel Leovenstain,
Vladislav Sykora, Vladimir Fiala. Komisja rewizyjna: Vladimir Odl, Jozef Kucera, Adam Skrowaczeski,
Jarostaw Moudry, Witold IHtakowicz. Pelnomocnikami handlowymi byli: Tadeusz Heyne, Appolinary
Thiemme, Artur Ferencowicz, Kazimierz Angerm. AP m.st. Warszawy. Rejestry Handlowe (dziat)
B. sygn. XLV 6556. Rejestr handlowy Polskich Zaktadow Skody. Wypis z rejestru na dzien 22 maja
1931 1 17 lipca 1934 r. CAW, Dep. Spraw. MSWojsk, sygn. I 300.58.160. Umowa nr 34a/26 z Polskimi
Zaktadami Skody S.A. z 15 listopada 1926 r., artykut 3, § A-B, s. 3.

® R. Bartel, J. Chojnacki, T. Krélikiewicz, A. Kurowski, Z historii polskiego lotnictwa wojskowego
1918-1939, Warszawa 1978, s. 398, 402, 464-467; W. Stachiewicz, Wiernosci dochowa¢ Zotnierskiej.
Przygotowania wojenne w Polsce 1935-1939 oraz kampania 1939 w relacjach i rozwazaniach szefa
Sztabu Glownego i szefa Sztabu Naczelnego Wodza, Warszawa 1998, s. 286-296; J. Golebiowski, Przemyst
wojenny w Polsce, Krakow 1990, s. 115-116; A. Glass, Polska technika lotnicza do roku 1939. Zrédla
osiggniec, t. I, Warszawa 1992, s. 58, 66—68; E. Malak, Samoloty bojowe i zaklady lotnicze Polska 1933-
—1935, Wroctaw 1990, s. 29-31. Archiwum Instytutu Polskiego i Muzeum Sikorskiego (dalej AIPiMS)
Londyn, sygn. A.20.5/3. Protokoét przestuchania Wiadystawa Koztowskiego z 1 lutego 1940 r., s. 2-6.
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nia 1924 r. — przyp. M.M.] przyczyni Skarbowi Panstwa znaczne oszczednosci. Zrezyg-
nowanie z kar konwencjonalnych, naleznych budzetowi panstwa w wysokosci 506 tys.
zt. od spotki Frankopol czyni zaleznym uruchomienie budowy silnikow lotniczych, co
uwazam za jedyne wyjscie w obecnej sytuacji, dla lotnictwa konieczne a dla Skarbu
Panstwa korzystne.

Po przewrocie majowym dla najwyzszych wiladz II Rzeczypospolitej istotne
byto potozenie kresu dziatalnosci nierzetelnej spotki Frankopol, ktorej poprzednio
udzielono dos$¢ znacznej pomocy materialnej. Listopadowe umowy mialy przyczynié¢
si¢ do zmiany tej niekorzystnej sytuacji i1 w konsekwencji doprowadzi¢ do proby
uruchomienia produkcji silnikow lotniczych®.

Pierwsze dzialania, podjgte przez nowo utworzona spotke, polegaty na ukon-
czeniu budowy wytworni. Dlatego tez prace budowlano-montazowe prowadzo-
ne byly na dwie zmiany, zarowno przez czeskie, jak i przez nieliczne polskie fir-
my. Przebieg robot nadzorowany byt z ramienia zaktadow Skody przez inzyniera
Antoniego Novotnego. Na marginesie warto wskazac, ze wigkszos¢ warszawskich
firm budowlanych oferowata koncernowi czeskiemu zawyzone o 50% cenniki ustug,
dlatego tez podstawowe prace budowlane powierzono kooperantom czeskim, kto-
rych koszty byly mniejsze. W koncu pazdziernika 1927 r. ukonczono budowe hali
obrabiarek o catkowitej powierzchni 2000 m? oraz wiezg¢ ci$nien. We wszystkich
pomieszczeniach warszawskiej Skody instalowano centralne ogrzewanie i kanaliza-
cje. Na przelomie marca i kwietnia 1928 r. oddano do uzytku magazyny, stotow-
ke, kuznig oraz doprowadzono bocznicg kolejowa. Prace organizacyjne podjgte na
Okgciu-Paluchu prowadzone byty w Scisle] wspotpracy z zaktadami macierzystymi
w Pilznie. Sporzadzono tam kosztorysy oraz plany poszczeg6lnych pomieszczen
wraz z niezbednym wyposazeniem i rozmieszczeniem parku maszynowego. Do nad-
zorowania 1 kierowania pracami zarzadu warszawskiej wytworni koncern w Pilznie
oddelegowat Vilhelma Hromodko i Karola Boxanita. Formalnie petnili funkcje prze-
wodniczacego i cztonka Rady Nadzorczej''.

Oprécz podjetych prac inwestycyjnych na Okegciu, rozpoczgto takze wdra-
zanie personelu do produkcji silnikow. W tym celu skierowano czg$¢ inzynierow
oraz technikow na praktyki do zakladéw: Lorraine-Dietrich w Louneville oraz
Skody w Pilznie i Mlada Boleslav. Przecigtnie w 1927 r. w wytworni silnikow na
Okeciu (Skodalot) zatrudniano od 120 do 250 pracownikow, glownie przy pracach
konserwacyjnych parku maszynowego oraz remontach silnikow Lorraine-Dietrich
400 KM 1 Renault 300 KM. Wraz z rozszerzeniem produkcji o kolejna generacje

1Y CAW, Dep. Spraw. MSWojsk., sygn. T 300.58.160. Wniosek ministra spraw wojskowych na KEM w
sprawie zawarcia umowy ze Skoda na dostawe silnikow lotniczych z 30 listopada 1926 r. L. Rayski,
Stowa prawdy o lotnictwie polskim, Londyn 1948, s. 41.

1 Uroczysto$é poswigcenia PZS odbyta si¢ 22 listopada 1927 r. Range tego wydarzenia podkresla
obecnoéé¢ prezydenta II Rzeczypospolitej prof. Ignacego Moscickiego, prezesa koncernu Skody Jozefa
Simionka, ministrow: Eugeniusza Kwiatkowskiego, Karola Niezabitowskiego, przedstawicieli ambasady
Czechostowacji. Nabozenstwo celebrowat biskup polowy Stanistaw Gall. Wigcej na ten temat: Z polskie-
go przemystu lotniczego, ,,Mtody Lotnik” 1927, nr 12.
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francuskich jednostek napgdowych, nastapil przyrost do poziomu 1332 pracowni-
koéw. W poézniejszym czasie (1930-1935), pomimo uruchomienia dziatu kabli oraz
silnikow elektrycznych (Warszawska Wytwornia Kabli S.A. — Skodapol), liczba
pracownikow sporadycznie przekraczata t¢ wielkos¢, stabilizujac sig przecigtnie na
poziomie 1560 zatrudnionych. W okresie rozkwitu przedsigbiorstwo nalezalo do naj-
wigkszych na terenie Warszawy. Pod wzgledem wyposazenia technicznego miescito
sig w pierwsze] dziesiatce najwigkszych zaktadow przemystu maszynowego.

Wigkszos¢ parku maszynowego Skody na Okeciu zostata przejeta od spotki
Frankopol — 280 obrabiarek, pozostala cze$¢ wyposazenia przekazano wtadzom woj-
skowym, gdyz byto nieprzydatne, w zwiazku z rezygnacja z wytwarzania platowcow.
Niezbedne obrabiarki zostaly zakupione dla Polskich Zaktadow Skody w firmach
angielskich: Sleeper i Hartley, Alfred Herbert, Webster & Bennet, James Archdle,
niemieckich Schuchard i Schuttle, Ermest Krause oraz zakladach macierzystych w
Pilznie. W pézniejszym czasie zakupy czyniono tylko sporadycznie, a kazda taka
transakcja musiata by¢ opatrzona zgoda Komitetu Zaktadow Zagranicznych Skody
w Pradze. Ograniczenia samodzielnosci ekonomicznej wytworni silnikow lotniczych
na Okgciu powodowaty czeste przestoje w produkcji oraz uniemozliwiaty plano-
wanie i wykonanie niektorych elementow. Dla koncernu Skody korzystniejsze byto
wykonanie drobnych elementéw wyposazenia silnikow w Pilznie czy tez w Mlada
Boleslav, niz zakupy specjalistycznego oprzyrzadowania wykorzystywanego spora-
dycznie. Problemy te zaczety zanika¢ w 1932 r., kiedy to odnowiono ponad 40%
wyposazenia parku maszynowego'?.

Zasadnicze plany wytworcze dla Polskich Zaktadow Skody zostaly sformutowa-
ne w kontrakcie z 15 listopada 1926 r. Przewidywano rozpoczecie produkcji jedno-
stek napedowych Lorraine-Dietrich 400 KM 1 450 KM, w okresie od czerwca 1927
r. do lipca 1928 1. Do uzgodnienia warunkéw wspotpracy pomiedzy polska Skoda
a francuskim licencjodawca doszto w grudniu 1926 r. W wyniku spotkania dyrek-
tora administracyjnego Skody inz. Vaclava Klementa z przedstawicielami zarzadu
Lorraine, dyrektorami Thierry 1 Vigne, uzgodniono, ze kontrahent francuski dostar-
czy w formie kredytu korbowody, cylindry, rozrzad oraz kartery. Koncern z Pilzna, w
imieniu warszawskiego przedstawicielstwa, zobowiazat si¢ do uregulowania nalez-
nosci w trybie potrocznym. Jednoczesnie okreslono ceng silnikoéw produkowanych
na Okgciu, ktora nie mogta by¢ nizsza od oferowanych dla rzadu francuskiego®.

Ogotem w latach 1928-1930 PZS wyprodukowaty ponad 300 jednostek nape-
dowych typu Lorraine-Dietrich 450 KM. W po6zniejszym okresie przeprowadzano
jedynie remonty tych silnikow oraz dostarczano niezbgdne podzespoty. Wspotpraca

12 CAW, Biuro Adm. Armii, sygn. 1 300.54.312. Polskie Zaktady Skody — wykresy zatrudnienia i produkcji
1927-1929; Polskie Zaktady Skody, ,Lotnik” nr 12 z 18 grudnia 1926; CAW, Odd. I SG, sygn. 1 303.3.545.
Materiaty informacyjne o wytwoérniach przemystu wojennego z 5 pazdziernika 1927 r.; PAS Pilzno,
Frankopol, sygn. 4988. Protokot konferencji w sprawie budowy PZS w Warszawie z 19 stycznia 1927 r.
13 PAS, Pilzno Skodapol, sygn. 5010. Pismo koncernu Skody do Towarzystwa Lorraine des Anciens
Etablissments d. Dietrich z 4 stycznia 1927 r. nr F 18/15; ibidem, Polskie Zaktady Skody, sygn. 5008.
Protokot z konferencji ogolnej PZS z 9 wrzesnia 1929 r., sygn. 5003. Polskie Zaktady Skody. Sprawozdanie
PZS za 1934 1.
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z francuskim producentem silnikow rzedowych zostata przerwana. Nie wynikato to
z braku konstrukeji, ktorych licencje mozna bylo naby¢, bowiem istnialy jednostki
napgdowe Lorraine-Dietrich 460 KM, 480 KM, a od 1930 r. — 650 KM. Bezposredni
wplyw na okreslenie przysztych profili produkcji miat szef Departamentu Lotnictwa.
Z inicjatywy ptk. Rayskiego wyposazono lotnictwo wojskowe glownie w silniki
gwiazdowe, chtodzone powietrzem. Brzemig tych decyzji odcisnglo si¢ w istotny
sposob na planowaniu konstrukcji ptatowcow!.

Kolejne dyrektywy w sprawie organizacji produkcji silnikow lotniczych zostaty
sformulowane w trakcie narady przedstawicieli Ministerstwa Spraw Wojskowych,
w osobach: ptk. Rayskiego, attache wojskowego w Pradze ptk. Bigo 1 szefa
Ekspozytury Centrali Odbiorczej Wojskowego Zaktadu Zaopatrzenia Aeronautyki
kpt. Aleksandra Senkowskiego, z dyrekcja koncernu Skody — Vladislavem Sykora,
Vilhelmem Hromadko, Stanistawem Rezlerem oraz reprezentantami PZS — Tadeu-
szem Hayne i Witoldem Lozinskim. Uzgodniono wowczas, ze strona czeska wraz ze
swymi warszawskimi zakladami przeprowadzi doktadne studia nad nastgpujacymi
rodzajami silnikow: chlodzonym powietrzem, szkolnym 85 KM, typu Walter, ame-
rykanskim — Wright o mocy 220 KM oraz jednostka napedowa o mocy 550 KM.
Rozwazane koncepcje nie oznaczaty natychmiastowego wprowadzenia do produkeji,
istotne byto wyznaczenie kierunkoéw rozwoju wytworni na Okeciu®s.

Przygotowania do uruchomienia produkcji silnikow amerykanskich Wright J5
»Whirlwind” o mocy nominalnej 220 KM rozpoczgto juz w 1927 r. W tym celu
wladze wojskowe zakupily 5 jednostek napedowych. Studia prowadzone nad tymi
silnikami 1 wyprowadzone na tej podstawie wnioski stwierdzaly autorytatywnie, iz
bez pomocy z zewnatrz uruchomienie produkcji begdzie niemozliwe. Zasadniczym
problemem byto pozyskanie takich stopow metali kolorowych, jakich jeszcze na te-
renie Polski nie znano. Wigkszos¢ prac przygotowawczych do uruchomienia produk-
cji silnikow Wright prowadzono w Pilznie. Sporzadzono tam rysunki warsztatowe,
wykonano sprawdziany, narz¢dzia pomiarowe, a nawet sprowadzono specjalistyczne
obrabiarki, bez ktorych niemozliwe bytoby w ogole rozpoczecie fabrykacji'®.

Pierwsze jednostki napedowe Wright zostaly przekazane wtadzom wojskowym
w koncu listopada 1929 r. Poczatkowo produkowano w cyklu miesigcznym 7 egzem-

14 PAS, Pilzno Skodapol, sygn. 5024. Protokot posiedzenia Rady Zawiadowczej S.A. Polskie Zaktady
Skody z 13 marca 1928 r.; por. tez. Polskie Zaktady Skody, sygn. 5003. Sprawozdania zarzadu PZS
za okres od 1 stycznia 1927 r. do 30 czerwca 1928 r.; ibidem, Protokoty z konferencji ogolnych z dnia
9 wrzesnia 1929 r., 12 listopada 1929 r. 1 12 marca 1930 r.; AAN, Attache, sygn. AIl 12/b. Pismo attache
mjr. J Grudnia do ptk. Jana Englichta w sprawie dostaw samolotow mysliwskich dla armii jugostowian-
skiej z silnikami Lorraine z 27 maja 1935 r. 147/35/tjn.; L. Rayski, Stowa prawdy o lotnictwie polskim,
Londyn 1948, s. 39-42.

15 PAS, Pilzno Skodapol, sygn. 4988. Notatki z narady w Pradze z 9 stycznia 1927 r. oraz protokot
z konferencji ogolnej w Polskich Zaktadach Skody z 11 lutego 1927 .

16 PAS Praga, Skodapol, sygn. V/18. Protokét z konferencji ogodlnej PZS z 23 wrzesnia 1932 r.
L. Rayski, Stowa prawdy..., Londyn 1948, s. 42; F. Schneider, Lotnictwo, Krakow 1931, s. 122-123;
Polskie Zaktady Skody S.A., ,Przeglad Lotniczy” 1929, nr 5, s. 443; Dalsze perspektywy Fabryki Skody
w Warszawie, ,,Wiadomosci Gospodarcze” z 20 czerwca 1928 r.
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plarzy, dochodzac w drugiej potowie 1930 r. do maksymalnej wydajnosci 25 sztuk.
Silniki te byly wytwarzane nie tylko dla Departamentu Lotnictwa, ale rowniez w nie-
wielkiej liczbie dla PLL ,,LOT” oraz dla rzadu czechostowackiego. Ogotem w PZS
wyprodukowano w latach 1929-1933 ponad 260 silnikow Wright. Ceng jednostki
napedowej okreslono na podstawie odpowiednika amerykanskiego — 4610 dolarow.
Po doliczeniu stalego wspodtczynnika amortyzacji koszt jednostkowy osiagnat war-
tos¢ 42,5 tys. zt7.

W trakcie wytwarzania amerykanskich silnikow zaczgly pojawiac sig pierwsze
symptomy nieporozumien pomigdzy wladzami Departamentu Lotnictwa a Polskimi
Zaktadami Skody. W poczatkowym okresie z Czechostowacji sprowadzano szereg
czesci. Wiadze wojskowe zazadaly w 1930 r., aby produkcje niezbednych kompo-
nentow uruchomi¢ w Ursusie. Postrzegajac pigtrzace sig przed ta wytwornia trudno-
sci, czechostowacki koncern skierowal na potroczna praktyke do Warszawy 5 inzy-
nierow metalurgéw. Eksperymenty prowadzone z odlewami karteréw nie przyniosty
pozadanych efektow, a ponadto przekroczone zostaty terminy dostaw. Zastgpca do-
wodcy lotnictwa ptk Henryk Abczynski uznatl za niezbgdne natozenie powaznych kar
finansowych. Zapewne wowczas powstal zamyst uruchomienia na Okgciu wtasnej
odlewni. Prace przygotowawcze w tym kierunku podjgto jednak dopiero wczesna
wiosng 1933 r.!8

Oceniajac produkcje licencyjnych silnikow Wright, trzeba podkreslic wysoka
jako$¢ wyrobow Skody, albowiem w trakcie uzytkowania nie zdarzyty si¢ wypadki
lotnicze, spowodowane ztym ich funkcjonowaniem. Niemniej jednak szereg panstw
europejskich, posiadajacych o wiele bardziej rozwinigty przemyst hutniczy, a tak-
ze maszynowy wolato importowa¢ amerykanskie jednostki napedowe, nizli podej-
mowac ich samodzielna wytworczos¢. Dla wytworni istotne byly doswiadczenia
wyniesione z procesu technologicznego. Analiza popelnionych bledow umozliwita
w krotkim czasie rozpoczecie prac projektowych wlasnych jednostek napedowych.

Brak nowoczesnych ptatowcow mysliwskich przyczynit si¢ do zakupu licen-
cji angielskiej firmy Bristol na silniki Jupiter. Transakcjg przeprowadzono za po-
srednictwem przedstawiciela europejskiego, tj. francuskiej wytworni Gnome-Rhone
8 sierpnia 1929 r. Materiat rysunkowy zostat przekazany PZS w koncu grudnia.
Prace przygotowawcze nad uruchomieniem produkcji nowych silnikow byty prowa-
dzone wspolnie przez biura konstruktorskie w Pilznie i Warszawie. W koncu maja
1930 r. podjeto decyzjg zamodéwienia karterow kutych w zaktadach Bristola. Przyjete
rozstrzygnigcia byty spowodowane gtownie trudnosciami w uzyskaniu zaktadanych
przez licencjodawce parametrow. Wystepujacym problemom nie podotaty zaklady
Ursus, jak 1 wytwornia macierzysta w Pilznie. W wyniku kolejnej interwencji pik.
Henryka Abczyniskiego produkcje wstepna powierzono firmie angielskiej (50 sztuk

7 PAS Praga, Skodapol, sygn. VI/12. Notatka o naradzie w Pradze z 9 stycznia 1927 r.; PAS Pilzno,
Skodapol, sygn. 5012. Informacje inz. V. Hromadki o sytuacji zaktadu Skodalot z 3 lipca 1928 r.

18 PAS Pilzno, Skodapol, sygn. 5024. Protokoét z posiedzenia Rady Zawiadowczej PZS z 13 marca 1928 r.;
sygn. 5008. Protokot z konferencji ogolnej PZS z 9 wrzesnia 1929 1. oraz Protokét z konferencji z dnia
12 listopada 1929 r.; PAS Praga, Skodapol, sygn. V/18. Protokot z konferencji ogolnej PZS z 6 kwietnia
1933 1.
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karterow), pozostale miaty by¢ wytwarzane w Warszawie. Niska jakos¢ wyrobow
1 nieosiagnigcie miniméw parametrow, zaktadanych przez licencjodawceg, spowo-
dowaty po raz wtory odrzucenie catej serii (133 sztuk). Podobne perturbacje wy-
niknely z czgsciami do silnikow Jupiter, produkowanymi przez Hutg Bismarcka.
Dyskwalifikacja szeregu wytwarzanych elementow silnika (dzwigni, komor spala-
nia, trojnikow wlotowych) doprowadzita do zerwania kontraktu. Dalsze prace zle-
cono firmie Bristol. Wiadze wojskowe w wyniku kolejnych op6znien natozyly na
wytwornig silnikow kary konwencjonalne, pomimo iz nie miata ona wptywu na
zaistniala sytuacjg. Ujemnie oddziatywaly rowniez Panstwowe Zaklady Lotnicze,
ktore, dysponujac oryginalnym silnikiem Bristola — nie uzgodnity w poczatkach prac
konstrukcyjnych ptatowcoéw PZL P7 szeregu parametrow zwiazanych z zabudowa
silnikow. W efekcie zmiany konstrukcyjne wprowadzono juz po uruchomieniu pro-
dukcji, a to w konsekwencji musiato generowac kolejne przestoje w produkeji, za-
réwno samolotow, jak i silnikow. Wedtug zachowanych planéw produkcji pierwsze
Jupitery miaty opusci¢ wytworni¢ na Okeciu w koncu grudnia 1931 r. Zaistniate
perturbacje doprowadzily do przesunigcia termindow. Ostatecznie z umow wywia-
zano si¢ z poélroczng zwloka, na przelomie maja 1 czerwca 1932 r. Cena jednego
silnika wynosita 87,9 tys. zt. Departament Lotnictwa planowat zaméwi¢, w latach
1932-1934, 233 jednostki napedowe Bristol-Jupiter F VII 485 KM. Ograniczenie ich
liczby do 170 sztuk bylo powodowane nabyciem przez wladze lotnictwa wojskowe-
go licencji Bristol-Mercury IV S2, a nastgpnie V S2 o mocy 595 KM. Za odstapienie
licencji zaptacono w sumie 270 tys. zi".

Wiadze wojskowe, kupujac prawa do fabrykacji silnikow Mercury, musiaty
w sposob dalekowzroczny postrzega¢ przyszte potrzeby wyposazenia sit zbrojnych
w nowoczesne platowce mysliwskie. Decyzje w sprawie uruchomienia nowych
silnikow zapadly jesienig 1932 r., w trakcie konferencji u szefa Sztabu Gltoéwnego
gen. Janusza Gasiorowskiego. Przewidywano wowczas koniecznos¢ dalszego roz-
woju przemystu silnikowego; w szczegolnosci za pierwszoplanowe zadanie uznano
potrzebg wdrozenia wytworczosci silnikow wielkiej mocy 600-800 KM. Na margi-
nesie warto zauwazy¢, ze afiliacje lotnictwa polskiego z licencjodawca angielskim
powodowato stale 4-5-letnie opdznienie w produkeji silnikow lotniczych, gdyz ce-
cha charakterystyczna Bristola byto konsekwentne trzymanie sig starych, aczkolwiek
sprawdzonych rozwiazan konstrukcyjnych. Spowolnienia w procesie projektowania
silnikow o mocy powyzej 1000 KM zostaty nadrobione przez firme angielska dopie-
ro w koncu lat trzydziestych. W przypadku polskiego przemyshu silnikowego uzu-
pelienie brakow byto juz w tym czasie niemozliwe?.

19 PAS, Pilzno Skodalot, sygn. 5042. Sprawozdanie PZS. S.A. za 11 okres sprawozdawczy (1 stycznia —
31 grudnia 1933 rok); AAN, Odd. Il SG, sygn. 616/262. Pismo kpt. Czerwionki z Samodzielnego Referatu
Studiow Ogolnych do attache w Londynie z 28 wrzesnia 1931 r. L. 465/tj./31; PAS Praga, Skodapol, sygn.
VI/15. Protokot z konferencji w PZS z 9 lipca 1931 r.; ibidem, sygn. V/37. Protokét z konferencji w PZS
z 2 czerwca 1932 r.; CAW, Biuro Kontroli MSWojsk., sygn. 1300.17. 97. Pismo szefa Wojskowego Zaktadu
Zaopatrzenia Aeronautyki ptk. H. Abczynskiego do II wiceministra z 16 lipca 1931 r. L. 7965/31/Zak.

2 CAW, Odd. I SG, sygn. I 303.3.847. Zestawienie ogolne do Trzyletniego Planu Budzetowego (1933-
—1936), s. 18; por. tez A. W., Polityka Lotnicza — Europejskie zbrojenia powietrzne w 1934, ,,Przeglad
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Licencje Mercurego nabyto w koncu pazdziernika 1932 r. Od tego momentu
PZS wspolpracowaly bezposrednio z firma Bristol, z pominieciem jej francuskiego
przedstawicielstwa Gndome-Rhone. Przyjete rozwiazania umozliwity sprawniejszy
przeptyw informacji, tudziez koordynacj¢ badan i rownoczesne zredukowanie kosz-
tow wspotpracy. W pracach nad potfabrykatami do Mercurego poczatkowo brata
udziat firma Ursus. Wykonano tam m.in. odlewy pokryw sprezarki; z 19 sztuk tylko
6 zostato przyjetych przez Ekspozyturg Centrali Odbiorczej, pozostate przeciekaty
w trakcie proby cisnieniowej. Podobnie rzecz przedstawiata si¢ ze zbiornikami na
smar. Z 10 odlanych w Ursusie az 9 byto porowatych i posiadato braki materiatowe.
W rezultacie zakwestionowania jakos$ci produktow zawarto umowg z firma angielska
High Dutty All., na dostawg niezbednych komponentéw. Po opanowaniu przejscio-
wych trudnosci, ktore pojawialy si¢ w poczatkach kazdego procesu konstrukcyjnego,
produkcja Mercurego ruszyta jesienia 1933 r. Poczatkowo 7 jednostek miesigcznie,
docelowo osiagajac w listopadzie 1934 r. poziom 20 silnikow. Ogétem wiadze woj-
skowe zamowity 200 jednostek napedowych Mercury. Cena podstawowa silnika bez
dodatkowego wyposazenia wynosita 90 tys. zt*!.,

W grudniu 1932 r. wladze Departamentu IV zostaly poinformowane o kolej-
nym osiagnigciu firmy Bristol. Prototyp nowej jednostki napedowej — Mercury V
S2 o0 mocy 595 KM, wraz z kompletna dokumentacja zawierajaca 223 instrukcje,
zostal przekazany na Okgcie w lutym 1933 r. Dokumentacje licencyjna skontrolo-
wano wprowadzajac jednoczesnie 178 poprawek. Efektywne wykorzystanie zezwo-
lenia doprowadzito do zwigkszenia osiagow jednostki napedowej. Wigkszos¢ na-
rzedzi (412), przyrzadow (342) oraz sprawdzianéw (468) opracowano samodzielnie
w wytworni warszawskiej. Fakt ten wymaga podkreslenia, poniewaz dotychczas cate
oprzyrzadowanie towarzyszace uruchomieniu wytworczosci nowych silnikow byto
wykonywane w zakladach macierzystych w Pilznie. Nalezy podkresli¢, ze dopiero
po uplywie szesciu lat potrafiono w warszawskiej Skodzie samodzielnie doprowa-
dzi¢ do zainicjowania produkcji**.

Pierwszym wlasnym prototypem silnika lotniczego, wykonanym w warszaw-
skiej wytworni silnikow, byt ,,Czarny Piotrus” (G-594). Prace nad ta jednostka na-
pedowa zapoczatkowano w koncu 1928 r. Projektowany silnik 7-cylindrowy, o ukta-
dzie gwiazdzistym 1 mocy 100 KM przy 1940 obrotach na minutg, byt wynikiem
prac konstruktoréw: Stanistawa Nowkunskiego 1 Witolda Lozinskiego. W jednostce
o pojemnosci zaledwie 5,94 litra uzyskano niewiarygodnie wysokie parametry. Byto

Lotniczy” 1935, nr 1, s. 44-47; W. Koziarczyk, Wehremacht 1933—1939, Warszawa 1971, s. 361-362;
E. Malak, op. cit., s. 13—14; CAW Odd. I SG, sygn. I 303.3.776, Referat z 7 marca 1933 s. 20.

2 AAN, Samodzielny Referat Studiow Ogolnych Odd. II SG, sygn. 616/161, k. 134. Pismo Kierownictwa
Zaopatrzenia Aeronautyki do Attache wojskowego w Paryzu z 20 marca 1935 r. liczba 772 — 19/ Zak.;
PAS, Praga, Skodapol, sygn. VI/19. Protokét konferencji w PZS z 6 kwietnia 1933 r.; sygn. VI/20.
Protokot konferencji w PZS z 4 maja 1933 1.

22 PAS, Praga, Skodapol, sygn.V/30. Protokét konferencji w PZS z 27 czerwca 1932 r. Por. tez PAS,
Pilzno, Skodalot, sygn. 5002. Sprawozdanie zarzadu Polskich Zaktadow Skody za okres 1 stycznia 1932
— 31 grudnia 1932 r.
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to efektem duzej kompres;ji silnika, jak i zastosowania sprezarki. W konsekwencji
odnotowano niskie zuzycie paliwa — 240 g/KM/h. Przeloty mogly by¢ wykonywane
nawet na wysokosci 7000 metrow. Prototyp ,,Czarnego Piotrusia” przeszedl proby
homologacyjne na ptatowcu szkolnym Bartel BM IV. Badania eksperymentalne wia-
sciwosci jednostki napedowej trwaty ogotem 100 godzin. Szczegdtowe ogledziny
wykazaly minimalne zuzycie czgsci. Jakkolwiek oferta produkcji G-594 wplyneta
do szefa Oddziatu 1 Sztabu Gléwnego 11 czerwca 1931 r., po zakonczeniu prob
homologacyjnych, to konstrukcja ta wymagata dostosowania do seryjnej fabrykacji.
W konsekwencji zmian doprowadzono do powstania zupetie nowego typu silnika
(G-760). Charakterystycznymi cechami tej 9-cylindrowej konstrukceji byto uzyskanie
bardzo korzystnego stosunku cigzaru do mocy silnika, tj. 137 kg do 260 KM. Tym
samym udato si¢ pozyska¢ 2 KM z nieco ponad 1 kg wagi silnika. Rozwigzania
inz. Stanistawa Nowkunskiego byly w tym czasie sukcesem, jezeli nie na miarg
swiatowa, to europejska. Zastosowanie tej awangardowej jednostki napedowej w pla-
towcu RWD 9 przyczynito si¢ do sukcesu odniesionego przez Jerzego Bajana 1 Gu-
stawa Pokrzywki w zawodach lotniczych Challange w 1934 r. Osiagnigty triumf
doprowadzit do zainteresowania zakupem licencji. Oferty naptynely woéwczas m.in.
z Francji, ktorej sprzedano ptatowce RWD 9 wraz z silnikiem. Rownie duze zain-
teresowanie okazala wloska firmy Societa Idrovolanti Alfa Italia Savoia. Wstgpne
pertraktacje z Polskimi Zakladami Skody prowadzit inz. Paulo Garro®.

Prawie rownoczesnie z probami ,,Czarnego Piotrusia” zaczeto opracowywaé
nowa konstrukcje G-1620 ,,Mors”. Zamyst powstania tej jednostki oparty byl na
silniku amerykanskim Pratt & Whitney Wasp Junior. Zapotrzebowanie na nowa jed-
nostke napedowa ztozyly zarowno PLL ,,LOT”, jak 1 wladze wojskowe. Wynikalo
to w gtéwnej mierze z miernych walorow silnikow Wright, ktorych konstrukcja juz
w tym czasie byta wyraznie przestarzala i nie nadawata si¢ do uzytku w cywilnych li-
niach lotniczych, ani tym bardziej w samolotach tacznikowo-obserwacyjnych Lublin
RXIII. Szef lotnictwa wojskowego ptk Ludomit Rayski, dazac do unowoczesnienia
platowcoéw Lublin RXIII, ktore w obliczu nowych wymagan pola walki stawaty sig
coraz bardziej archaiczne, podjal probg ich modernizacji przez wykorzystanie silni-
kow o lepszych parametrach technicznych, tzn. G-1620%.

We wrzesniu 1932 r. prace nad nowymi jednostkami napgdowymi zostaty wdro-
zone. Kierownik wydzialu konstrukcyjnego, inz. Witold Lozinski, poinformowat
dyrektora naczelnego inz. Tadeusza Hayne o wysokim stopniu zaawansowania prac

3 Biuro konstruktorskie PZS we wspolpracy z zaktadami Laurin et Klement w Mlada Boleslav podjeto
w 1929 r. prace nad konstrukcja silnika elektronowego — Skoda S 29 ,Mamut”. Autorami prototypu byli
inzynierowie Kazimierz Ksigski oraz Veseli. Whadze wojskowe pomimo dobrych osiagow nie byly zainte-
resowane wdrozeniem produkcji seryjnej. Por. CAW, Odd. I SG, sygn. 1 303.3.545. Pismo dyr. naczelnego
PZS inz. T. Hayne do szefa Odd. I SG z 11 czerwca 1931 r.; ibidem, Prosba Societa Indrovolanti Alfa
Italia Savoia w sprawie zakupu licencji G 760 z 18 maja 1936 r.; Kalendarz Lotniczy Polskich Zakiadow
Skody, Warszawa 1933, s. 2-5.

24 PAS Praga, Skodapol, sygn. V/18. Protokoty z konferencji w PZS z 23 wrzesnia 1932 r. i 6 kwietnia
1933; CAW, Odd. I SG, sygn. I 303.3.776. Referat szefa Departamentu Aeronautyki o realizacji planu
budzetowego za rok 1935/1936; L. Rayski, Stowa prawdy..., s. 51.



160 Mariusz Majewski

nad budowa prototypu silnika. Planowany termin przekazania pierwowzoru do osta-
tecznego montazu wstepnie zostat ustalony na marzec 1933 r. Zakonczenie prob ho-
mologacyjnych w tak napigtych terminach byto jednak niemozliwe z powodu braku
narzedzi 1 sprawdziané6w. Pomimo tych niedogodnosci dyrekcja zaktadow wydata
zlecenie na produkcjg 25 sztuk jeszcze przed zakonczeniem wymaganych prob ho-
mologacyjnych. Odlewy karterow, ktore byly pigta achillesowa polskiego przemy-
stu lotniczego, 1 w tym przypadku zostaly zamowione w zaktadach macierzystych
w Pilznie. Ostatecznie w koncu 1934 r. wytwornia zrealizowata dostawy 50 jedno-
stek napedowych G-1620 ,,Mors™?%.

Ostatnim prototypem jednostki napgdowej, nad ktorym zainicjowano studia,
jeszcze przed rozpoczeciem procesu etatyzacji warszawskiej wytworni Skody, byt
silnik rzedowy ,,Foka”, chtodzony powietrzem, o mocy nominalnej 420 KM. Przy-
pomnijmy, ze PZS specjalizowaly sie przede wszystkim w produkeji silnikow gwiaz-
dowych, tatwiejszych w produkcji 1 mniej skomplikowanych, majacych jednak stab-
sze osiagi. ,,Foke” planowano zastosowa¢ w samolotach bojowych, gtownie mysliw-
skich oraz poscigowych — PZL 39 (LWS 4) 1 PZL 38 ,,Wilk”. Dowddztwo lotnictwa
ztamato obowiazujaca zasade przygotowania konstrukcji do gotowego prototypu
silnika. Efektem takich poczynan bylto ukonczenie konstrukcji samolotow w 1937 r.,
podczas kiedy prace nad jednostka napedowa znajdowaly si¢ jeszcze w stadium
prob. Watpliwe jest, czy rozpoczecie prac nad ,,Foka” moglo doprowadzi¢, w szyb-
kim tempie, do skonstruowania w pelni udanego silnika lotniczego. Na przetomie
1934 1 1935 r. udato si¢ konstruktorowi prowadzacemu wykona¢ niezbgdne oblicze-
nia, dobra¢ odpowiednie komponenty i surowce. Dalsze prace po jego $miertelnym
wypadku w Tatrach zostaly spowolnione. Nastgpcy Stanistawa Nowkunskiego —
inzynierowie: Jan Oderfeld, Wlodzimierz Strzeszewski 1 Ludwik Betkowski potrze-
bowali kolejnych 2 lat na rozwiazanie wszystkich probleméw z zaptonem silnika
1 osiagnigcie planowanych parametroéw. Tymczasem prace nad przygotowaniem pro-
totypu ,,Foki” utracity dotychczasowe priorytety, wobec zarysowujacych si¢ mozli-
wosci kupna francuskich silnikow Hispano-Suiza i Gnome-Rhone?®.

Stosunki pomigdzy wiadzami wojskowymi a zarzadem Polskich Zaktadow
Skody uktadaty sie w latach 19271934 w zasadzie poprawnie. Jedyna powazniej-
sza interwencj¢ ptk. Ludomita Rayskiego odnotowa¢ mozna w 1929 r. W wyniku
nieporozumien na tle organizacji pracy zmuszony zostat do odejscia inz. Wiadystaw
Kozlowski. Pelnit on w poczatkach rozwoju wytworni silnikéw funkcje dyrekto-
ra technicznego. W koncu lutego 1934 r. zaczely sig krystalizowaé tendencje do
upanstwowienia wytworni Skody. Oredownikami takiego rozwiazania byli: szef
Administracji Armii gen. dr Felicjan Stawoj-Sktadkowski oraz gen. Ludomit Rayski.

5 PAS Praga, Skodapol, sygn. V/18. Protokét z konferencji w PZS z 23 wrzesnia 1932 r. i 6 kwietnia
1933.

26 Pelne zestawienie osiagnig¢ planu 1933-1936 podat E. Malak, Samoloty bojowe i zakiady lotnicze
Polska 1933-1936, Wroctaw 1990, s. 90-92. Poréwnaj rowniez: CAW, Odd. I SG, sygn. 1 303.3.776.
Zestawienie prac budzetowych Departamentu Aeronautyki w roku 1934/1935 L. 1750/mob/35; Referat
szefa Departamentu Aeronautyki o realizacji planu budzetowego za rok 1935/1936.
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W powojennych wspomnieniach dowodcy lotnictwa sprawa ta zostata celowo pomi-
nigta, a rzeczywiste intencje wtadz wojskowych umyslnie skryte. Dlatego tez zacho-
dzi potrzeba omowienia tego problemu?.

Wspolpraca polityczna 1 wojskowa migdzy rzadami II Rzeczypospolitej
1Czechostowacjiw poczatkach lattrzydziestychrozwijata si¢ poprawnie, prowadzac na-
wet do czgsciowej unifikacjiuzbrojenia. Do zarysowania tego monolitu dosztow 1931 1.
Zarzad koncernu nawiazal sciste kontakty z rzadem radzieckim. Orgdownikiem ta-
kiej strategii byt czlonek zarzadu, rusofil inz. Vilhelm Hromadko. Oczywiste jest,
ze nawiazanie wspolpracy w okresie kompletnego zatamania $wiatowej gospodar-
ki miato przede wszystkim tlo ekonomiczne. Jak sugerowat to attache wojskowy
w Pradze mjr Czerwinski, rzad na Hradczanach stojac przed alternatywa wypla-
cenia bezrobotnym zasitkow lub popierania i rozwoju eksportu, wybral stusznie
tg druga opcje. Otwarcie rynku wschodniego na produkty koncernu zbrojeniowe-
go Skody miato jednak podtekst polityczny, gdyz uzaleznione byto od uznania de
iure rzadu sowieckiego. Do zblizenia politycznego obydwu partnerow doszto nieco
pozniej, po fiasku planu wschodniego Jeana Barthu. W konsekwencji podpisano 2
maja 1935 r. francusko-radziecki uktad o wzajemnej pomocy, a nastgpnie 16 maja
1935 r. czechostowacko-radziecki. Dalsze informacje na temat zblizenia rzadow
ZSRR 1 Czechostowacji zawarl w pismie do szefa Oddziatu II Sztabu Glownego
pptk Bogdan Kwiecinski. Przyjazd delegacji sowieckiej, wedlug notatek putkow-
nika, zostal spowodowany naciskami Francji 1 mial na celu zapoznanie z bazami
operacyjnymi lotnictwa w Pradze, Otomuncu i Zylinie. Jednoczesnie 1 czerwca
1935 r. nastgpila rewizyta szefa lotnictwa czeskiego gen. Fajfra w Moskwie, gdzie
podpisano wstepne umowy w sprawie dostaw: 200 samolotow Avia, 500 jednostek
napgdowych oraz 1200 reflektorow. W trakcie wizyty komisarza ds. zagranicznych
Maksima Litwinowa doszto rowniez do wspolnych narad sztabowych. Planowana
19 czerwca 1935 r. leyta polskiego dowodcy lotnictwa gen. Ludomita Rayskiego
nie miata juz najmniejszego sensu i musiata zosta¢ odroczona. Wobec istnieja-
cych napig¢ polsko-czechostowackich niewielkie znaczenie miaty skargi rzadu w
Warszawie na postgpowanie z mniejszoscia polska oraz prawie jednoczesne uzna-
nie persona non grata konsula w Ostrawie. Z przedstawionych argumentow wynika
jednoznacznie, iz bezposredni wplyw na zerwanie kontraktu z Polskimi Zaktadami
Skody miaty kwestie polityczne. Pod pretekstem trzykrotnego przekroczenia ter-
mindéw dostaw interweniowal zastgpca dowodcy lotnictwa ptk Henryk Abczynski.
Przypominamy, Ze sytuacja taka umozliwiala usprawiedliwione z punktu widzenia
prawa zerwanie umowy ramowej z 1926 r. W intencjach wiadz wojskowych nie le-
zato jednak prowadzenie przewleklego postgpowania procesowego. Wtadze koncer-
nu, probujac broni¢ si¢ przed zamystem etatyzacji, odwotaty dyrektora naczelnego

27 AIPiMS Londyn, sygn. A.20.5/3. Protokot przestuchania Wiadystawa Koztowskiego z 1 lutego 1940
r., s. 2-6; PAS, Pilzno Skodapol, sygn. 5010. Pismo inz. T. Hayne do K. Rochette w sprawie odwolania
inz. W. Koztowskiego z 4 czerwca 1929 r.; L. Rayski, Stowa prawdy..., s. 42.

B CAW, Odd. I SG, sygn. I 303.3.559. Protokot konferencji migdzysztabowej z 23 kwietnia 1927 r. L. 007/
Mob/Mat.; PAS, Pilzno Skodapol, sygn. 5015. Pismo zarzadu PZS do szefa Departamentu Lotnictwa
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wytworni inz. Tadeusza Haynego, ktory zostat zastapiony w marcu 1934 r. przez
inz. Romana Umiastowskiego?.

Kolejnym powodem bezzasadnych pretensji wltadz wojskowych do zakta-
dow na Okeciu byla rzekoma niechg¢ do wspotpracy z polskimi firmami: Babitt,
Mieszczanski, Ursus, hutami — Bismarcka, Krolewska, Pokoj. Nie trzeba byto do-
wodzi¢, ze proby nawiazania wspOlpracy konczyly sig z reguty tym, ze przekra-
czano terminy dostaw, nie osiagajac zaktadanych parametrow. Istotnym powodem
rozbieznos$ci bylty koszty silnika G-1620. Zgtoszone roszczenia obliczono na kwo-
tg 750 tys. zt. W wydatkach zamieszczono koszty przeprowadzenia prac badaw-
czych 1 konstrukcyjnych. Wiladze Departamentu Lotnictwa poczatkowo zgodzilty
sig wyréwnac te straty poprzez ztozenie zamowienia na 150 jednostek napedowych
G-1620. Zaproponowano jednoczesnie powigkszenie ceny ,,Morsow” o wartos¢
5 tys. zk. Po wycofaniu si¢ z przedwstegpnej umowy i redukcjach do 75 sztuk, dyrek-
tor warszawskiej Skody interweniowat bez powodzenia u szefa Administracji Armii.
Proby zmiany decyzji zakonczyly sig ztozeniem propozycji zakonczenia wspotpra-
cy 1 wykupienia wytworni silnikow lotniczych (28 grudnia 1934 r.) Proponowane
przez przedstawicieli koncernu Vilhelma Hromadke i Romana Umiastowskiego od-
szkodowanie w wysokosci 22,1 mln zt zostatlo w calosci zakwestionowane. Ze swej
strony dowodca lotnictwa oferowat zaplatg w wysokos$ci roznicy pomigdzy akty-
wami firmy i pasywami, wynoszaca 4,7 mln zt. W odpowiedzi na kontrpropozycje
zwrocono si¢ z pismem do Kierownictwa Zaopatrzenia Aeronautyki. Wykluczono
w nim mozliwos$¢ sprzedazy wytworni silnikow za ceng, ktora byta czastka wartosci
przedsigbiorstwa. Wyrazono jednoczesnie gotowos¢ do odbycia dalszych pertraktacji
i powotania neutralnej komisji®.

W sktad grupy rzeczoznawcow weszli: inz. Czestaw Klarner — byly minister prze-
mystu i handlu, wladze Ministerstwa Skarbu reprezentowat inz. J6zef Kozuchowski.
W wyniku dwumiesigcznej kontroli PZS ustalono, Ze:

Niezbedne $rodki na finansowanie polskiej Skody zostaty pozyskane poprzez publiczna
emisje 7,5% obligacji na rynku angielskim [...] Wysokos¢ inwestowanego kapitatu wahata
sig¢ pomigdzy 43 mIn a 131 miln k¢. Przecigtna, [...] kapitatu inwestycyjnego wynosila,
96 mln k¢, co odpowiada 25,5 min zt. Z wpltywow w fabryce lotniczej przekazano tacznie
w ciagu catego okresu 66 min koron [tj. przecigtnie w skali rocznej 2,2 mln zt — przyp.
M.M.] [...] Straty poniesione w ciggu 8 lat dzialalnosci wytworni silnikow lotniczych
wyniosly zatem 8,5 mln koron.

MSWojsk. z 12 kwietnia 1934 r. s. 6; ibidem, Uwagi inz. V. Hromadki dotyczace organizacji prac w PZS
w Warszawie z 25 kwietnia 1934 r.; AAN, Oddz. 1T SG, sygn. 616/98 k.637. Pismo Poselstwa Polskiego
w Pradze Attache Wojskowy do szefa Odd. IT Sztabu Gtownego z 17 wrzesnia 1931 r. L. 494/31; Pismo
Poselstwa RP Attachat do szefa Odd. II SG z 14 lutego 1935 r. L.53/tjn./35; sygn. 616/237. Streszczenie
exposé¢ Edwarda Benesa z 5 listopada 1935 r.

» PAS, Pilzno, Skodapol, sygn. 5019. Pismo Towarzystwa Akcyjnego Zaktadow Skody do gen.
L. Rayskiego z 14 marca 1935 r. 372/35. Ibidem, Pismo dyrekcji zaktadow Skody J. Moudry i V. Hro-
madko do Departamentu Aeronautyki MSWojsk. z 14 marca 1935 r. 374/35.
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Dalsze rozmowy prowadzone byly, poczawszy od 14 marca 1935 r., przez re-
prezentantéw koncernu Skody — inzynierow Jozefa Modrego i Karola Boxanita.
Uzgodniono wowczas, ze naleznosci, wyptacone przez wtadze wojskowe w formie
zaliczek na produkcje ,,Merkurego”, ,,Morsow”, G-1620, w kwocie 11,2 mln zt, zo-
stang przyjete kompensacyjne przez wojsko w postaci potfabrykatow i czesci zapa-
sowych do silnikow. Wytwornia wraz z caltym wyposazeniem zostala odstapiona za
kwote 9 mln zt. Polskie Zaktady Skody przekazaty wszystkie prawa licencyjne za-
warte z angielskimi wytworniami: Reeda i Societe Continental Parker na produkcje
$migiet, przewodow i uszczelek™.

Ostatecznie transakcja wykupu wytworni silnikow zostata zawarta 6 maja 1935 1.
w kancelarii notarialnej Stefana Benedykta w Warszawie, gdzie podpisano akt
sprzedazy za sumg 9 mln zt. Jednakze z oferty tej wytaczono fabryke kabli 1 silni-
kow elektrycznych, ktore rowniez wchodzity w sktad kompleksu fabrycznego PZS.
Sprzedaz wytworni silnikow lotniczych na Okeciu nie oznaczata, bynajmniej, zu-
petnego odejscia koncernu z Polski. Po zmniejszeniu kapitalu zatozycielskiego PZS
z 15 mln do 500 tys. zt doprowadzono do powstania filii w Chorzowie oraz t.odzi.
Gléwnymi produktami handlu, w dobrze zorganizowanej sieci sprzedazy w Wilnie,
Bydgoszczy, Gdansku, Lwowie, Gdyni, Krakowie, byty kable elektryczne, stacje
transformatorowe, silniki elektryczne, tablice rozrzadowe?!.

Sprawa kupna przez MSWojsk. zaktadow Skody na Okeciu rozpatrywana byta
przez Komitet Ekonomiczny Ministrow. Wniosek II wiceministra spraw wojskowych
i szefa Administracji Armii motywowany byl w nastgpujacy sposob:

Cena silnika u Skody wynosita z gora 100 000 zh. Cena angielska takiegoz silnika
wynosita zaledwie 50 000 zt. R6znica ta jest spowodowana: przestarzalym urzadzeniem
firmy, brakiem checi do wspotpracy z wytworniami krajowymi, co w konsekwencji daje
ogromne opoznienia w dostawach surowcow 1 wielka ilos¢ odrzutow, brakiem zainter-
esowania w obnizaniu ceny [...] Zdolnos¢ produkcyjna fabryki jest niewystarczajaca
nawet dla zaspokojenia potrzeb pokojowych, co zmusza do periodycznych zakupow
za granica [...] Rozw6j wilasnych konstrukcji, jako nie lezacy w interesie czeskiego
przemystu, jest celowo utrudniany i opdzniany. Przy tacznosci wytworni z czeskim
koncernem uniemozliwione jest zachowanie tajemnicy. W najblizszym czasie musimy
zakupi¢ 1000 silnikow, ktorych koszt wyprodukowania u Skody wyniostby bez mata
80 mln zt — za granica natomiast 42 min zt.

Wielokrotne analizy wniosku gen. dra Felicjana Stawoj-Sktadowskiego wskazu-
ja jednoznacznie, ze wspotpraca Skody przestata by¢ potrzebna w przemysle lotni-
czym. Jednoczesnie wladze wojskowe wykazywaly w owym czasie silne tendencje

3 PAS, Pilzno, Skodapol, sygn. 5019. Pismo zarzadu Skody do Kierownictwa Zaopatrzenia Aeronautyki
z 27 lutego 1935 r.; sygn. 5019. Pismo koncernu Skody do gen. L. Rayskiego z 15 marca 1935 r.
L. 374/35; sygn. 5042. Protokot komisji rzeczoznawcow z 29 kwietnia 1935 r.; R. Bartel, J. Chojnacki,
T. Krolikiewicz, A. Kurowski, op. cit., s. 425.

3 AP m. st. Warszawy, Rejestr Handlowy Sadu Okregowego w Warszawie, sygn. RHB XLV, poz. 6556.
Whis z 13 listopada 1935 1 12 kwietnia 1937 r.; Bilans zamknigcia na dzien 31 grudnia 1936 r. Polskich
Zakltadow gkody S.A., ,Monitor Polski” z 29 maja 1937 r., nr 120.
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etatystyczne, co spowodowane byto napigciami politycznymi w Europie. W dalsze;j
czesci wniosku przedstawiono korzysci materialne po nabyciu PZS. Warto$¢ fabryki
9 mln zt, surowce 1 potfabrykaty 11,2 mln zl, narzedzia, przyrzady, archiwum tech-
niczne 1 materialowe 10 mln zl. Kwoty nalezne za sprzedaz wytworni silnikow na
Okeciu-Dedalach zostaty przekazane przez Bank Polski francuskiemu dysponentowi
pakietu kontrolnego akcji Skody, L’Union Europenne Industrieelle et Financiere, po-
czawszy od 20 kwietnia do 2 wrzesnia 1935 r.%

Oceniajac dorobek Polskich Zakladow Skody w latach 1926-1935 nalezy
podkresli¢, ze doprowadzono do uruchomienia produkcji licencyjnych jednostek
napedowych Lorraine-Dietrich, Wright ,,Whirlwind”, Bristol, a nastgpnie wlasnej
konstrukcji G-560, 760, 1620, ,,Foka”. Wdrozono w cykl produkcyjny personel ro-
botniczy 1 inzynieryjny, pozyskujac tym samym wykwalifikowana kadrg, co moglo
zaowocowaé w przysztosci (PZL WS) wilasnymi, w pelni udanymi konstrukcjami
silnikow. Po stronie niekwestionowanych zashug koncernu Skody nalezy zapisaé
wypracowanie norm technologicznych w dziedzinie materiatow stosowanych do
produkc;ji silnikéw lotniczych. Niebagatelne znaczenie mialo takze opracowanie wa-
runkow wytrzymatosci i eksploatacji silnikow, podobnie jak rozpoczecie produkcji
precyzyjnych narzedzi pomiarowych®,

The Second Attempt at Starting the Production of Aircraft Engines -
Polish Skoda Plants (1926-1935)

Abstract

Dissolution of the agreements with the French-Polish Aircraft and Automobile Plants
resulted in calling a competition for the start up of production of aircraft engines in Poland.
Among the received offers, the military command selected the project of the Czech-Slovak
concern of Skoda. Initially, the aircraft driving motors were manufactured according to
French, English, and American licences, and in 1928, our native constructions were designed.
At the outset, it was the 7-cylinder engine of 100 horsepower “Czarny Piotrus” G-594, then

32 Pomimo odniesionych korzysci, nalezy podkresli¢ ewidentne i niekwestionowane potknigcie wiladz
wojskowych, gdyz w 1936 r. uptywat termin dziesigcioletniej umowy ramowej. Przypomnijmy zatem,
iz umozliwiato to rozwiazanie kontraktu po zaplaceniu odszkodowania w wysokosci 3 mln. zt. Por. PAS,
Pilzno Skodapol, sygn. 5019. Wypis z aktoéw notarialnych S. Benedykta, repetytorium nr 939 z 6 maja
1935 r. T. Grabowski, op. cit., s. 64—-65; AAN, Prezydium Rady Ministrow, sygn. 1153, k. 5-7. Wniosek
gen. bryg. dr F. Stawoja-Sktadkowskiego na Komitet Ekonomiczny Ministrow, w sprawie upowaznienia
do nabycia PZS (bez daty): Ministerstwo Skarbu, sygn. 6736, k. 19. Odpis pisma dyrekcji Banku Polskiego
do PZS z 29 kwietnia 1938 r. nr KJ/RN; AP m. st. Warszawy, Rejestr Handlowy Sadu Okregowego
w Warszawie, sygn. RHB XLV poz. 6556. Wpis z 13 listopada 1935 i 12 kwietnia 1937 r.; Bilans zamknig-
cia na dzien 31 grudnia 1936 r. Polskich Zaktadow Skody S.A., ,,Monitor Polski” z 29 maja 1937 r. nr 120 .

3 Por. Konferencja w sprawie polskiego ukladu pasowan, ,,Przeglad Techniczny” nr 18 z 2 maja 1928 r.
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it was the G-760 of 260 horsepower. In the subsequent years, G-1620 “Mors” (340 HP)
and “Foka” (420 HP) were created. The author of those designs was Stanistaw Nowkunski
together with the team including: Witold Lozinski, Jan Oderfeld, Wlodzimierz Strzeszewski,
and Ludwik Betkowski.

The production of aircraft engines on the territory of Poland, however, encountered
a number of obstacles, such as the lack of tradition of machine building industry, and also
the emergence of a whole chain of cooperation bonds. In 1926-1935, the Polish Skoda Plants
tried to get in contact with the State Aircraft Plants, the steel works: “Bismarck”, Krolewska”,
“Pokoj”, foundries: “Mieszczanski” and “Babitt”. The experiments carried out with coloured
metals usually ended with failure. Therefore, the production of the basic parts was entrusted to
foreign firms: Lorraine-Dietrich in Louneville, Skoda in Plzen and in Mlada Boleslav, Gnome-
Rhone, High Dutty All., Pratt & Whitney. The military command was not satisfied with that
cooperation due to the higher costs of production.

Another reason of discrepancy between the military command and the Polish Skoda
Plants were the capital connections of the Czech-Slovak concern, and establishing direct
relationships, both economic, political, and especially military with the soviet government.
The final elimination of the Czech-Slovak agency from the war industry of the 2™ Republic
occurred on May 6™, 1935, and the Polish Skoda Plants were merged into the concern of the
State Aircraft Plants.



