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Wymownym przyktadem op6znien cywilizacyjnych Polski w dobie rozbioréw po-
zostang niedostatki w rozwoju przemystu motoryzacyjnego. O ile produkcja stacjo-
narnych silnikéw spalinowych, dwu- i czterocylindrowych benzynowych, a nastep-
nie wysokopreznych, zostata zainicjowana juz w 1883 r., najpierw w warszawskich
zaktadach R. Machczynskiego, i kolejno w Towarzystwie Udziatlowym Specyal-
nej Fabryki Armatur i Motoréw ,Ursus”, Towarzystwie Fabryki Motoréw Perkun,
Zaktadach Mechanicznych H. Wegner, Fabryce Maszyn, Silnikéw Spalinowych
i Pedni T. Windygi oraz Fabryce Maszyn i Odlewni Orthwein Karasinski i S-ka oraz
w C.K. Uprzywilejowanej Krajowej Fabryce Maszyn Rolniczych i Narzedzi L. Zie-
leniewski S.A. z siedzibg w Krakowie, o tyle na szereg barier technologicznych
i kapitatowych napotykaty préby wdrozenia produkcji pojazdéw mechanicznych.
Pierwszym skonstruowanym przez Polaka prototypem pojazdu mechanicznego byt
samochod Stanistawa Supniewskiego. Gdzie i kiedy on powstat - jak na razie nie
wiadomo.

W okresie I wojny $wiatowej okupanci niemieccy uruchomili na terenie war-
szawskich zaktadoéw Schéeffera i Budenberga warsztaty naprawcze. Oprdcz prac
remontowych tzw. Zentrale Automobilwerkstédtte der Heeresverwaltug Ober-Ost
petnity gltéwnie role magazynéw. Gromadzono w nich wszelkie materiaty, surow-
ce, czesci zapasowe, a nawet obrabiarki pozyskiwane w innych zaktadach zaréwno
potozonych na terenie Krdlestwa Polskiego, jak i Rzeszy Niemieckiej'. W poczatkach
listopada 1918 r. pracownicy samorzutnie zawigzali komitet, ktéry przekazat na-
stepnie warsztaty remontowe wtadzom wojskowym. W zasadzie nie r6znity sie one
niczym od podobnych zaktadéw garnizonowych pozostawionych przez okupantéow
niemieckich. Byty bowiem typowym warsztatem polowym, ktérego celem byta jedy-
nie koncentracja gospodarki materiatem samochodowym, magazynowanie sprzetu
oraz centralizacja zapotrzebowania dyondéw. Juz po zakonczeniu dziatann wojennych
funkcje CWS (Centralne Warsztaty Samochodowe) zostaly poszerzone o wyréb cze-

! CAW, Biuro Administracji Armii, .300.54. 97, Pismo Towarzystwa Fabryki Motoréow
Perkun do Gtéwnego Urzedu Likwidacyjnego z 17 [ 1922; A. Rummel, Polskie konstrukcje
i licencje motoryzacyjne w latach 1922-1980, Warszawa 1985, s. 14-15.
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$ci zapasowych, narzedzi, akcesoriéw, prowadzenie kapitalnych remontéw, préby
i do$wiadczenia warsztatowe?,

Wyposazenie Centralnych Warsztatéw Samochodowych odziedziczone po za-
borcach byto w optakanym stanie. Wytwérnia w koricu 1918 r. sktadata sie z mu-
rowanej hali, drewnianej szopy oraz budynku administracyjnego. Powierzchnia
wszystkich tych pomieszczen o niewiele przekraczata 3000 m% W sktad podsta-
wowego wyposazenia wchodzito zaledwie 12 obrabiarek nienadajacych sie do
uzytku. Dopiero po ustaniu dziatan wojennych dzieki inicjatywie 6wczesnego
kierownika warsztatow uzupetniono wyposazenie ze sktadéw amerykanskich
w Romorantin®. Réwniez do$wiadczenie personelu pozostawiato duzo do zyczenia.
Poczatkowo zatrudniano 120 robotnikéw. Wiosng 1920 r. nastapit wzrost liczby
zatrudnionych do 450. Kierownictwo warsztatéw sprawowat kpt. inz. Kazimierz
Meyer. Zdotat on zgromadzi¢ wokét siebie nielicznych fachowcéow, wsrod kté-
rych nalezy wymieni¢ inzynieréw: Adriana Samborskiego, Tadeusza Tanskiego,
Wiadystawa Mrajskiego, Tadeusza Paszewskiego, a nastepnie Roberta Gabeau
i Stanistawa Panczakiewicza. Mozliwosci wytwoércze byty poczatkowo nad wy-
raz skromne, wykonywano bowiem tylko prace remontowe 5 do 12 samochodéw
w miesigcu*. W trakcie wojny polsko-sowieckiej mozliwosci te ulegaty zwiekszeniu
do remontu 100 pojazdéw. Braki w wyposazeniu i blokada szlakéw dowozowych
z Francji i Wtoch spowodowaty, iz prace remontowe sprowadzaty sie najczesciej
do demontazu czeSci w jednych pojazdach po to, aby mozliwe byto uruchomienie
innych. Nie tylko potrzeby walczacej armii miaty wptyw na te sytuacje, ale réwniez
dostawy zakupionego z kredytéw francuskich sprzetu samochodowego. Liczba
eksploatowanych marek i typéw samochodéw byta niezwykle duza. Na przetomie
192111922 r.na ogdélna liczbe ponad trzystu samochodéw remontowanych w CWS
byto 156 marek i typéw, réznigcych sie od siebie sposobem montazu i rozmiara-
mi gwintéw (najczesSciej w kilku odmianach Sellersa, S.I. lub Whintwortha). Duzym
osiagnieciem CWS byt wyréb czesci do czotgéw Renault FT-17, gtéwnie karterow
i blokéw silnika®. Oprécz czes$ci samochodowych i czotgowych préobowano wdro-
zy¢ produkcje seryjna tozysk rolkowych i oporowych m.in. dla samochodéw: Ford,
Packard, Cadillac, Dodge. Innym sukcesem byto opancerzenie zwykta blacha kotto-

2 CAW, Panstwowe Zaktady Inzynierii (dalej PZInz.) 1.363.4.1., Rozkaz ministra spraw
wojskowych gen. K. Sosnkowskiego w sprawie organizacji zaktadow wojskowych samocho-
dowych z 16 VI 1921.

3 Zakupy materiatu wojskowego nastapity w ramach konwencji z 23 IV 1919. Nalez-
nosci te obliczano na kwote 410 200 712, 48 fr.fr. (okoto 20 mln USD). Por.: AAN, PRM KEM
528, Wniosek nagty kierownika Ministerstwa Skarbu Ignacego Matuszewskiego na KEM
w przedmiocie zatwierdzenia warunkow konsolidacji dtugu wojennego wobec rzadu Francji
z 18 X1 1929.

* T.K.-J. Obecny stan przemystu samochodowego w Polsce, ,Samoch6d” 1929, nr 32,
s. 2; 15-lecie Paristwowych Zaktadow Inzynierii 11 XI 1918-11 XI 1933, ,Technika Samocho-
dowa” 1933, nr 11, s. 329-334; ]. Tarczynski, W. Jelen, Poczqtki polskiej motoryzacji. Samocho-
dy CWS, Warszawa 1991, s. 16-26.

> Namiastka Biura Konstruktorskiego powstata w CWS w czasie, gdy wdrozone zostaty
prace rekonstrukcyjne i normalizacyjne francuskich czotgéw Renault FT-17.
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wa oraz tarczami okopowymi 16 samochodéw Ford FT-B. Wziety one udziat w dzia-
taniach bojowych 1920 r.¢

Trudne i bolesne doswiadczenia wojenne doprowadzity juz w 1922 r. do préby
wdrozenia prac normalizacyjnych silnikéw. Na przetomie 1923/1924 inz. Tadeusz
Tanski opracowat jednostke napedowg CWS (T-1). Zagadnienia konstrukcyjne tego
silnika w istocie mogty sprawiaé problemy, gdyz w planach budowy przyjeto, iz po-
winien nadawac sie on zaré6wno do czotgu, samochodu pancernego, a takze sani-
tarnego i duzego osobowego. Chodzito zatem o bardzo wszechstronny silnik. Z po-
jemnosci skokowej silnika 3,05 1 udato sie pozyskaé¢ w prototypie 62 KM przy 3000
obr./min. Wynik ten juz w tym czasie nie byt zadna rewelacja konstruktorska, na-
tomiast zaprojektowana jednostka napedowa byta pierwsza na ziemiach polskich,
w ktérej wprowadzono standaryzacje czesci. Dlatego tez demontaz catego silnika
mozna byto przeprowadzi¢, majac tylko jeden klucz. W 1924 r. silnik ten przeszedt
szereg prob eksploatacyjnych na samochodzie Dodge. Zadawalajace efekty prac
konstruktora spowodowaty wdrozenie prototypéw do zabudowy w samochodach
CWS T-1. Za wyjatkiem instalacji elektrycznej, gaznika (karburatora) oraz opon sa-
mochdéd inz. Tanskiego byt samodzielng konstrukcja. Pierwszy prototyp CWS T-1
zostat przedstawiony prezydentowi Ignacemu MosScickiemu 11 sierpnia 1926 r.”
W potowie czerwca 1927 r. wladze wojskowe ztozyly pierwsze zamdwienie na piec¢
samochodéw CWS T-1. Po ztozeniu zaméwienn w hutach na elementy kute w latach
1929-1931 wyprodukowano tacznie 109 samochod6éw inz. Tadeusza Tanskiego. Na
bazie tej konstrukcji powstaty kolejne prototypy: CWS T-2 i T-8. Produkc;ji seryjnej
tych ostatnich nie podjeto®.

¢ Przemyst i handel samochodowy. Przyczyny zbudowania CWS nr 1 inr 2, ,Automobilista
Wojskowy” 1926, nr 3, s. 8-9; S. Szydelski, Polska produkcja samochodéw w Paristwowych
Zaktadach Inzynierii, ,Auto” 1935, nr 7, s. 176-177. Samochdd pancerny Ford (typ FT-B, mo-
del 1920 r.) opancerzony byt ptytami o grubosci 7 mm. Zabezpieczenia te dotyczyty 85%
powierzchni i chronity jedynie przed standardowymi pociskami karabinowymi 7,92 mm. Pod
warunkiem ze strzat zostat oddany z odlegtosci 100 m. Promien dziatania tego samochodu
pancernego wynosit 250 km, maksymalna predkos¢ po drogach bitych do 50 km/h, w tere-
nie ponizej 15 km/h, najmniejszy promien skretu 4,1 m. Uzbrojenie: karabin maszynowy MG
0,8/15, amunicja 1250 szt., 25 granatéw recznych. Zatoga dwdch Zotnierzy. Masa catkowita
1160 kg.

7 CWS T-1 samochéd szeScioosobowy, karosowany w formie: torpedo, limuzyny, fatszy-
wego kabrioletu, berliny, dostawczego i pdtciezarowego. Silnik czterocylindrowy o pojemno-
$ci 3,05 1, mocy 62 KM. Rozstaw osi 3400 mm. Masa wiasna 1150 kg, catkowita z wyposaze-
niem 1640 kg. Przeswit od podtoza do najnizej potozonej czesci pojazdu 240 mm. Ogumienie
Michelin 860 x 160. Hamulec nozny na dwie osie, reczny tylko na tylna. Resory przednie
o dtugosci 1000 mm, tylne 1500 mm. Przektadnia w kierownicy slimakowa. Standaryzowane
tozyska rolkowe typu CWS. Naped na tylng o$. Most tylny typu Gleasona z przektadnia 4,5 x 1.
Szybko$¢ maksymalna do 100 km/h. Pojemnos¢ zbiornika paliwa 148 1. Spalanie ok. 181/100
km; CWS T-2 czteroosobowa kareta, silnik CWS T-4 o pojemnosci 1500 cm® i mocy 24 KM;
CWS T-8 czteroosobowy fatszywy kabriolet lub sportowy roadster, silnik CWS T-8 o pojem-
nosci 2964 cm? i mocy 80 KM.

8 Przemyst i handel samochodowy. Przyczyny zbudowania CWS nr 1 i nr 2, ,Automobi-
lista Wojskowy” 1926, nr 3, s. 8-9; K. Taylor, Zapoczgtkowanie przemystu samochodowego
w Polsce, [w:] Przemysti handel 1918-1928, Warszawa 1928, s. 170-172; Centralne Warsztaty
Samochodowe, ,Auto” 1928, nr 1,s. 17-21.
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Wsréd innych konstrukcji opracowanych w CWS, a pézniej wdrozonych do
produkcji w PZInz., zwracaja uwage motocykle. 5 maja 1927 r. wtadze Wojskowego
Instytutu Badan Inzynierii opracowaty warunki konkursu na motocykle dla wojska.
Najprawdopodobniej konkurs 6w nie zostat rozstrzygniety, dlatego ponownie zostat
rozpisany w pazdzierniku 1928 r. Termin nowego rozstrzygniecia zostat ostatecz-
nie ustalony na 1 lutego 1929 r. Wéréd nowych wymagan znalazty sie nastepujace:
silnik 0 mocy 18 KM, pojemnosci 1000 cm?, ciezar motocykla 110 kg (z wézkiem
190 kg), predko$¢ maksymalna ustalono na podobnym poziomie jak w poprzednim
rozstrzygnieciu — 80 km/h. Do uczestnictwa w konkursie miaty by¢ dopuszczone
tylko polskie firmy, i co wazne, motocykle te miaty by¢ produkowane w kraju®.

Zainteresowanie projektem wtadz wojskowych wykazaty zaréwno firmy zagra-
niczne, jak i krajowe. Wsréd tych pierwszych byty: francuski Rene-Gillet, belgijski
Fabrique Nationale de Guerre i angielski Vickers-Armstrong LTD, a w$réd drugich:
Pierwsza Fabryka Motocykli, Lech” w Opalenicy oraz Panstwowe Zaktady Inzynierii.
Juz w poczatkach maja 1928 r. pptk Meyer poinformowat swoich zwierzchnikéw
o zainicjowaniu prac rysunkowych motocykla CWS!. Prace koncepcyjne wzo-
rowane na motocyklach Harley, Indiana i Triumpf zlecone zostaly inz. Bohda-
nowi Fuksiewiczowi pod kierunkiem Adriana Samborskiego. Prace projektowe
juz w poczatkach pazdziernika 1928 r. znajdowaty sie na ukonczeniu. Nie czekajac
na ich formalne zamkniecie, a takze na zaakceptowanie rysunkéw, 3 pazdzierni-
ka 1928 r. przystapiono do budowy prototypu. Pospiech i w tym wypadku oka-
zat sie ztym doradca. Jak wynika bowiem z raportu z 16 wrze$nia 1929 r. kpt.
Jedrychowskiego z Kolumny Doswiadczalnej Instytutu Badan Inzynierii, motocykl
posiadat szereg do$¢ istotnych wad:

Udatem sie motocyklem CWS nr 5 do Dyonu Samochodowego, aby uczestniczy¢ w proé-
bach mieszanek spirytusowych. Przejechatem motocyklem ponad 900 km, [w trakcie
prob - uzup. M.W.M.] wédzek sie urwatl, resory widetek twarde, pekaja sprezyny siodet-
kowe, skrzynia biegéw ma luzy, biegi wyskakuja, rozrzad przecieka, taricuch sie wycia-
ga, rozerwat sie tacznik ramy*'.

Wady konstrukcyjne motocykla CWS wymagaly dalszych studiéw oraz po-
prawek. Adaptacje zostaty przeprowadzone przez inzynieréw Zygmunta Okotowa
oraz Stanistawa Malendowicza. Potwierdzeniem tej tezy moze by¢ kolejny raport
kpt. Jedrychowskiego z poczatkdéw stycznia 1930 r. Tym razem do$wiadczenia
prowadzono od 17 grudnia 1929 r. do 8 stycznia 1930 r. na dystansie 1500 km.
[ w tym przypadku niedostatki daly o sobie zna¢ (m.in.: wielokrotne pekniecia
ramy, przerwy w dziataniu instalacji elektrycznej). Po wprowadzeniu ostatecznych
modyfikacji w konstrukcji motocykla CWS M-55 (typu C4S) z wozkiem 3 listopada
1930 r. zostat zakwalifikowany do produkcji seryjnej przez kierownika Instytutu
Badan Inzynierii ptk. Jana Szweykowskiego oraz szefa Departamentu Zaopatrzenia

9 CAW, Wojskowy Instytut Badan Inzynierii, [.342.3 87, Opis motocykla ciezkiego opra-
cowanego przez PZInz.z 11V 1928.

10" CAW, Wojskowy Instytut Badan Inzynierii, [.342.3 87, Pismo pptk. K. Meyera w spra-
wie budowy prototypu motocykla wojskowego do Instytutu Badan Inzynierii z 2 X 1928.

1 CAW, Wojskowy Instytut Badan Inzynierii, [.342.3.86, Raport kpt. Jedrychowskiego
w sprawie préob motocykla CWS z 16 IX 1929 r.
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ptk. inz. Tadeusza Kossakowskiego. Pierwsza seria produkcyjna 50 motocykli CWS
zostata uruchomiona prawdopodobnie w pierwszym kwartale 1931 r. Podzespoty
zostaly zamdéwione w nastepujacych wytwdérniach: odlewy silnika w ZM Ursus,
kota w Fabryce Roweréw i Motocykli B. Wahrena, zbiorniki paliwa w Zaktadach
Przemystowych Bielany. Koszty prac prototypowych pierwszej serii wyniosty
349 975 z1, co w przeliczeniu na jeden motocykl stanowito 6 999,5 zt. Z powodu tak
duzych $rodkéw finansowych, ktére pochtonety przygotowania do produkcji pierw-
szej serii, pod znakiem zapytania stanety dalsze prace'%

W drugiej potowie lat dwudziestych Centralne Warsztaty Samochodowe,
a nastepnie Panstwowa Wytwdérnia Samochodéw byta juz duzym zaktadem o po-
wierzchni 198 000 m?, z ktérej 32 000 m? byto zabudowane. Powstaty cztery nowe
pomieszczenia. Dysponowano przeszto 200 silnikami elektrycznymi oraz 600 ob-
rabiarkami, w tym 247 specjalistycznymi, ktére umozliwiaty podjecie prac przy bu-
dowie samochodéw i traktoréw. Byty to przede wszystkim szlifierki do watéw kor-
bowych i cylindréw, umozliwiajace ponadto produkcje két zebatych - stozkowych,
automaty do gwintowania oraz szereg innych. Nawet najwieksze warszawskie wy-
twérnie przemystu metalowego nie powstydzityby sie wyposazenia laboratorium,
ktore pozostawato w dyspozycji CWInz.!3

Sporzadzenie listy dokonan produkcyjnych CWS (PWS) jest dzi§ mozliwe jedy-
nie czesciowo. Oprécz wspominanych juz samochodéw CWS T-1 i motocykli CWS
M-55 do czasu komercjalizacji wytwérni w marcu 1928 r. byly to: czeSci zamien-
ne do samochodéw o wartosci kilkunastu milionéw ztotych, okoto 8000 remontéw
kapitalnych, 25 kompletnych czotgéw Renault FT-17 (nazywanych nieco ironicznie
zelezniakami)'*, montaz 240 samochodéw Ford T, co najmniej 58 dwucylindrowych
silnikéw napedowych do radiostacji (CWS 0-2P), dzwigarki artyleryjskie (CWS
T-1) zaréwno na podwoziach wtasnych, jak i na samochodowych. Opracowano
réwniez i wdrozono do produkcji seryjnej czterocylindrowe jednostki napedowe

12 7 pierwszej serii produkcyjnej motocykle CWS M-55 zostaty zakupione w maju 1931
przez MSWoijsk. i Polska Poczte, Telegraf i Telefon po 10 sztuk, Ministerstwo Robé6t Publicz-
nych, Instytut Wychowania Fizycznego, Czerwony Krzyz analogicznie nabyly 10 jednosla-
déw. Pozostatych 17 jednostek znajdowato sie jeszcze w produkecji na oddziale Forda w PWS.
Przy produkcji zatrudniano 50 oséb. Por.: CAW, Biuro Inspekcji Generalnego Inspektoratu
Sit Zbrojnych, 1.302.4.1887, Protokét z posiedzenia w Panstwowej Wytworni Samochoddow
517V 1931 w sprawie produkcji motocykli CWS; ibidem, Streszczenie sprawozdania dyrek-
tora technicznego przedstawione na Komitecie Wykonawczym PZInz., 28 V 1931; A. Jonca,
R. Szubanski, |. Tarczynski, Wrzesient 1939. Pojazdy wojska polskiego, Warszawa 1990, s. 90—
92; M.W. Majewski, Poczqtki produkcji motocykli w Polsce - lata 1928-1931, ,,Automobilista”
2007,nr 11,s. 26-29.

13 Centralne Warsztaty Samochodowe, ,Auto” 1928, nr 1, s. 17-21; Paristwowe Zakta-
dy Inzynierii, ich powstanie i zadania, ,Przeglad Samochodowy i Motocyklowy” 1928, nr 12,
s. 60-64; CAW, GISZ, 1.302.4.1885, Referat dla Generalnego Inspektora Sit Zbrojnych w spra-
wie powstania Panstwowej Wytwoérni Samochodéw (bez daty).

* Renault FT-17 lekki czotg wsparcia. Uzbrojenie dziatko 37 mm Puteaux, 237 fadun-
kéw, lub karabin maszynowy Hotchkiss 7,92 mm z 4800 pociskéw. Silnik czterocylindrowy
Renault 4,41, 0o mocy 39 KM. Masa wtasna 6700 kg, predko$¢ maksymalna 7,7 km/h.
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(CWS T-2) do dzwigarek balonowych i agregatéw pradotwoérczych'®. Zrealizowano
opancerzenie samochoddw Citroén-Kegresse'®, a nastepnie pierwszych rodzimych
samochoddw pancernych (Ursus wz. 29)'7. Wérdd pozostatych dokonan nalezy row-
niez wspomnie¢ o samochodach sanitarnych na podwoziach konstrukcji Tadeusza
Tanskiego, 100 nadwoziach sanitarnych do samochodéw Forda, przyczepkach fo-
tograficznych, radiotelegraficznych, oswietleniowych, warsztatowych, motocyklach
(CWS M-111) oraz 2000 karoserii samochod6w pétciezarowych, ciezarowych i spe-
cjalnych. Uruchomione zostaty rowniez prace nad ulepszeniem gasienic w czotgach
Renault FT-17. Dwie prébne gasienice o drobnych ogniwowych wykonano w CWS
w listopadzie 1923 r. wedtug pomystu kpt. Stefana Kardaszewicza. Eksperymenty
powiodty sie tylko cze$ciowo. Zwiekszono predko$¢ z 7,8 km/h do 12 km/h, usu-
nieto nadmierny hatas i wstrzasy, niemozliwe byto zwiekszenie ich wytrzymatosci.
W rezultacie juz po przebyciu ponad trzystu km gasienice pekaty. Dalsze ekspery-
menty w 1925 r. nad gasienicami kpt. Kardaszewicza prowadzili inz. Karczewski
i hecki w CWS i firmie Braci Janike'®.

15 Silniki napedowe do radiostacji CWS 0-2P zostaly opracowane w 1926 r. W kolej-
nym roku przeszty one cykl préb trwajacych tacznie 1000 godzin. Ich produkcja seryjna zo-
stata wdrozona dopiero w PZInz. W$r6d innych dziatan bardzo pracowitego inz. Tanskiego
nalezy wskaza¢ silnik lotniczy (TK-7) o mocy 80 KM, przeznaczony do samolotéw szkol-
nych. Budowe prototypu zrealizowano w Fabryce Amunicji Armatur i Odlewni Metali Babitt;
R.M., Samochéd C.W.S. T-1 i jego twdrca, ,Auto” 1927, nr 4, s. 108-109; Twdrczos¢ inz. Tade-
usza Tarnskiego, ,Przeglad Samochodowy i Motocyklowy ” 1928, nr 12, s. 40-41.

16 Dostawy ptyt pancernych do zakupionych z kredytéw rzadu Francji samochodéw
Citroén-Kegresse zostaty zrealizowane za posrednictwem Huty Bismarck. Ptaszczyzny bocz-
ne i czotowe samochodu pancernego zostaly obudowane blachami o grubosci 12 mm, pozo-
state jedynie 8 mm. Pomimo wielokrotnych proéb strzelania zwyklymi pociskami karabino-
wymi typu SmK nie zapewniaty one zatodze bezpieczenstwa. Nawet przy préobach strzelania
z odlegtosci 300 m cate fragmenty blach ulegaly wyrwaniu. Dlatego tez w trakcie konferencji,
w ktorej uczestniczyt dr Miiller z Huty Bismarck, postanowiono je dodatkowo wycemento-
wac od zewnatrz. Efekty byty jednak mizerne. Znaczne zwiekszenie masy wtasnej pojazdu
uczynito go niezdatnym do wykonywania niektérych zadan taktycznych, poniewaz powstaty
pojazd zostat wyposazony w jednostke napedowa o zbyt matej mocy - 16 KM i rozwijat pred-
ko$¢ maksymalng 8 km/h. Por.: CAW, Oddz. I SG, 1.303.3. 747. Protokét w sprawie zuzycia,
oceny ostatecznej i wnioskow samochodéw pancernych Citroén-Kegresse 15 XI-7 XII 1929.

17" Samochoéd pancerny Ursus wz. 29 na podwoziu samochodu Ursus A zostat zaprojek-
towany przez inzynieréw z Biura Konstruktorskiego Broni Pancernych w Instytucie Broni
Inzynieryjnych pod kierunkiem inz. Rudolfa Gundlacha. Dostawca kompletnego podwozia
za wyjatkiem tarcz kotowych z obreczami gumowymi, instalacji elektrycznej oraz pradnicy
byty ZM Ursus. PZInz. dokonaty przerébki standardowego podwozia, przeprowadzity mon-
taz opancerzenia oraz wykonaty jarzma kuliste do uzbrojenia (dziatko Puteaux wz. 1918
37 mm, c.k.m. Hotschkiss wz. 25-7,92 mm). Zbrojownia nr 2 dostarczyta peryskopy pryzma-
tyczne, przerobity celownik lunetki oraz kolbe armatki. Dostawcag blach pancernych byta
Huta Bismarcka. Koszt opancerzenia blachami wynidst ponad 285 000 zt. Dtugo$¢ nadwozia
(z uzbrojeniem) 5490 mm, szerokos$¢ 1850 mm, wysoko$¢ 2450 mm, masa catkowita 4300
kg, zuzycie paliwa 26 1/100 km. Predko$¢ teoretyczna 50 km/h. Uzbrojenie 4032 pociski ka-
rabinowe, 80 pociskéw do dziatka 37 mm.

18 CAW, 0ddz. I SG, 1.303.3.744, Referat dla szefa Sztabu Generalnego - Czotgi w Polsce
(okoto 1926).
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Zaskakujace jest to, ze naktady inwestycyjne tozone na rozbudowe wytwor-
ni byly stosunkowo niskie. W latach 1923-1928 wytwoérnia otrzymata z bu-
dzetu MSWojsk. jedynie 1 941 809 zl. Najwazniejsza decyzja dotychczasowego
kierownika CWS, majaca kapitalne znaczenie dla p6Zniejszych loséw Panstwo-
wych Zaktadoéw Inzynierii, byto utworzenie wtasnego biura konstruktorskiego.
W pierwszym okresie (1928-1931) funkcjonowania przedsiebiorstwa skomercja-
lizowanego wszystkie wytwoérnie otrzymaty na rozbudowe jedynie 7 000 000 zt.
W Panstwowej Wytwoérni Samochodéw podjete zostaty plany rozbudowy odlew-
ni metali. Pomieszczenia fabryki karoserii zostaly zaadaptowane z magazynéow
mobilizacyjnych wzniesionych na terenie CWS na przetomie 1924/1925 r.'* Co
najmniej od 1926 r. wtadze wojskowe rozwazaty koncepcje dalszego rozwo-
ju warsztatow. Pojawiaty sie w dwczesnej prasie koncepcje wypuszczenia ich
wdzierzawe.Inicjatywatawyptynetazkregéw Wojskowego Klubu Automobilowego
i Motocyklowego. Poprzez idealistyczne projekty powstania Banku Przemystu
Samochodowego oraz zatozenie Funduszu Krajowej Produkcji Samochodéw
chciano doprowadzi¢ do zgromadzenia $srodkéw finansowych, ktére umozliwia-
tyby dzierzawe CWS. Jednocze$nie produkowane w nich samochody w pierwszym
rzedzie miaty zaspakajac potrzeby motoryzacyjne cztonkéw klubu wojskowego?.
W efekcie doszto do przeksztatcenia dotychczasowych Centralnych Warsztatow
Samochodowych w Centralne Warsztaty Inzynierii. Te ostatnie posiadaty juz cze-
$ciowg samodzielnos¢ finansowa?!.

Pomimo tak znaczacych dokonan konstrukcyjnych i w konsekwencji oszczed-
nosci w budzecie Ministerstwa Spraw Wojskowych podjete zostaly decyzje w spra-
wie komercjalizacji wytworni. Cele towarzyszace tym zarzadzeniom byty rozliczne.
Zastepca szefa Departamentu Inzynierii ptk Tadeusz Kossakowski w poczatkach
stycznia 1928 r. przedstawit Il wiceministrowi wizje przysztosci CWInz.

koncentruja caty mézg i organizacje pracy w danej dziedzinie i przygotowuja w najdrob-
niejszych szczego6tach masowaq fabrykacje. W czasie pokoju wykonuja prawie wszystkie
czesci u siebie, a poza tym w celu wyzyskania urzadzen prowadza roboty dodatkowe.
Jednocze$nie za$ przeprowadzajg studia i poznajg pokrewne fabryki prywatne, ktore
sg przewidziane jako wspotpracujgce i na wypadek zwiekszonego zapotrzebowania do-
stang zamoéwienia, rozumie sie nie na catos¢, ale poszczegélne zespoty i czesci. W czasie
wojennym CWS wykonujg tylko pewne zespoty specjalne tajne oraz odbiér i kontro-
le czesci fabrykowanych w innych zaktadach, wreszcie prowadzi montaz i préby zas
mniejsze fabryki wykonujg rézne czesci sktadowe podtug rysunkéw, sprawdzianéw
i szablonéw przygotowanych w CWS. W ten spos6b bedzie mozna zachowac¢ do czasu

19 CAW, Biuro Adm. Armii, 1.300.54. 333, Referat dla szefa Administracji Armii - Zarys
rozwoju przemystu samochodowego w Polsce (bez daty prawdopodobnie z drugiej potowy
1928); CAW, Korpus Kontroleréw, 1.300.16.941, Pismo dyrektora PZInz. pptk. Kazimierza
Meyera do Najwyzszej Izby Kontroli z 29 X 1931; Rozporzadzenie Rady Ministrow z 19 III
1928 o wydzieleniu z ogélnej administracji panstwowej Centralnych Warsztatéw Inzynierii,
Dz.URP 1928, nr 45, poz. 429.

20 B.]J. Kachel, Pod hastem wtasnej produkcji, ,Automobilista Wojskowy” 1926, nr 4, s. 8;
J. Bonkowicz-Sittauer, C.W.S, ,Automobilista Wojskowy” 1926, nr 5, s. 7; A. Gliick, Kilka uwag
o polskim samochodzie, ,Automobilista Wojskowy” 1926, nr 6, s. 4.

21 Dz. Rozk. MSWojsk. 1927, nr 27, poz. 329.
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tajemnice i doktadnos$¢ roboty. Zaktad taki przeznaczony do wyrobu i badania broni
pancernej musi by¢ wlasnoscia panstwa pod zarzadem MSWojsk. Trzeba kategorycznie
zmienic¢ system gospodarki finansowej i oprze¢ na zasadach samowystarczalnosci®

Whioski przedtozone zwierzchnikom zostaty zaakceptowane. Najwazniejsze
dla wtadz wojskowych byto to, aby wytwdrnia mogta podotaé przygotowaniom mo-
bilizacyjnym przemystu wojennego w dziedzinie broni pancernej, tgcznosci, sape-
réw. Priorytetem dla PZInz. byto wdrozenie studiéw koncepcyjnych broni pancer-
nej, wérod nich przygotowanie wiasnych prototypéw czotgéw, samochodéw oraz
pociggéw pancernych. W pierwszym roku funkcjonowania nowego przedsiebior-
stwa liczono, ze bardzo duze koszty tych prac beda kompensowane produkcja sa-
mochodéw osobowych na rynek cywilny. Problem polegat jednak na tym, Ze PZInz.
nie dysponowato tanimi w eksploatacji prototypami samochodéw osobowych o ma-
tej lub sSredniej no$nosci. W trakcie konfliktu zbrojnego PZInz. miaty przeprowadzac
naprawy gléwne sprzetu pancernego, przygotowac dla warsztatéw armijnych per-
sonel, plany konstrukcyjne sprzetu oraz dostarczac cze$ci zapasowe. W okresie po-
koju rownie wazne zadania zostaty postawione przed wytwornia dla rynku cywilne-
go. Przedsiebiorstwo miato sie specjalizowa¢ w produkcji samochodéw osobowych
i gwarantowac nie tylko pierwszorzedng jako$¢, ale réwniez cene pojazdéw dosto-
sowang do mozliwosci finansowych spoteczenistwa polskiego. Dos$¢ ogélnie mozna
stwierdzi¢, Ze poprzez zmiany w statucie m.in. PZInz. wtadze panstwowe dazyty do
odciazenia budzetu MSWojsk. od spoczywajacych na nich zobowigzan finansowych
i jednoczesnie tudzity sie nadziejg na ich dalszy samodzielny rozwoj%.

Na skutek przywotywanego juz rozporzadzenia Rady Ministréw w sprawie
komercjalizacji PZInz., ktére zaczeto formalnie realizowa¢ od 1 czerwca 1928 r.,
doszto do powstania holdingu?*. W jego sktad weszty nastepujace wytwodrnie do-
tychczas funkcjonujace w strukturach poszczegdlnych departamentéw MSWojsk.:
Panstwowa Wytwornia Samochodéw, Panstwowa Wytwdrnia L.acznosci, Panstwo-

2 CAW, Biuro Adm. Armii, I 300.54.385, Wniosek zastepcy szefa Departamentu Inzynie-
rii dla II wiceministra Spraw Wojskowych z 14 [ 1928.

23 W sktad Rady Administracyjnej PZInz. weszli prezes ptk Jan Skoryna, na stanowisku
wiceprezesa - ptk Tadeusz Kossakowski. Pozostate funkcje sprawowali pptk SG Wiadystaw
Sokotowski, Marian Zakrzewski, dr Tadeusz Garbusinski, inz. Zygmunt Przybylski, pptk
dr Ludwik Tangl. Dyrektor naczelny pptk inz. Kazimierz Meyer, dyrektor administracyjny
mjr inz. Romuald Formulewicz, dyrektor PWL kpt inz. Antoni Krzyczkowski, dyrektor PWSap.
poczatkowo mjr Franciszek Zaleski, a nastepnie kpt Mikotaj Szubert, PWSam. Stanistaw
Haines (faktycznie inz. Adrian Samborski), a nastepnie inz. Tadeusz Paszewski oraz Warsz-
taty i Stocznia w Modlinie pozostawaty w gestii kmdr ppor. w st. spocz. Stanistawa Soko-
towskiego. CAW, Biuro Adm. Armii, 1.300.54.294, Protokét z posiedzenia zwyczajnego Rady
Administracyjnej PZInz. z 19 VI 1928; CAW, Biuro Adm. Armii, 1.300.54.385, Wnioski zastep-
cy szefa Departamentu Inzynierii dla I wiceministra spraw wojskowych z 28 1 1928.

24 Na podstawie statutu PZInz., ktéry zaczat obowigzywac od 14 IV 1928, celem nowo
powotanego przedsiebiorstwa byta eksploatacja i rozbudowa wytwdrni trudnigcych sie m.in.
produkcjg i sprzedaza samochodéw, traktoréw, samochodéw specjalnych, przyrzadoéw, ra-
diostacji, mostéw oraz todzi. Wtadza zwierzchnia przedsiebiorstwa byta Rada Administracyj-
na, ktorej podlegata dyrekcja. Komisja rewizyjna odpowiedzialna byta za swoje decyzje przed
II wiceministrem spraw wojskowych oraz ministrem skarbu. Zob. Statut Przedsiebiorstwa
Panstwowe Zaktady Inzynierii, ,Monitor Polski” 1928, nr 87, s. 1-4.
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wa Wytwornia Saperéw, a nastepnie Stocznia i Warsztaty w Modlinie. Potaczenie
tak wielu przedsiebiorstw w jednej strukturze powodowato liczne obawy. Nowo
powotana dyrekcja lekata sie przede wszystkim, iz po wdrozeniu nowinek organi-
zacyjnych od 1 czerwca 1928 r. odejda z poszczeg6lnych przedsiebiorstw ci pra-
cownicy, ktorzy formalnie znajdowali sie na etatach MSWojsk., a wtadze poszczegol-
nych departamentéw przestang tozy¢ ze swych budzetéw na utrzymanie wytworni.
Inne problemy wywotane zostaty brakiem srodkéw finansowych przewidzianych
dla zwalnianego personelu. Zawarte kontrakty nakazywaly bowiem wyptacenie
w przypadku redukcji ponad czteromiesiecznych odpraw. Kolejne obawy powo-
dowane byty takze brakiem rozporzadzen w sprawie realizacji uméw pomiedzy
wytwoérniami, ktéore weszly w sktad PZInz., a wtadzami wojskowymi. Problem
w istocie byt do$¢ wazki, poniewaz na poczet kontraktéw zawartych na przetomie
1927/1928 r. zostaty juz wyptacone $rodki finansowe, ale dostawy sprzetu nie zo-
staly z réznych powodow zrealizowane. Wierzytelnosci przejete po CWInz. siegaty
niebagatelnej kwoty 4,5 mln zt. Kolejnym powodem troski Rady Administracyjnej
PZInz. byty problemy z przeprowadzeniem prac inwentaryzacyjnych oraz przejscie
z rachunkowosci formalnej do przemystowej. Na wniosek ptk. Jana Skoryny oraz
dr. Tadeusza Garbusinskiego Il wiceminister spraw wojskowych zezwolit na dosto-
sowanie nowego przedsiebiorstwa w okresie przej$ciowym, tj. do 1 kwietnia 1929 r.;
do wymagan statutu?®.

Przed nowymi wtadzami PZInz. pojawita sie takze kwestia wej$cia w porozu-
mienie z Radg Nadzorcza Zaktadéw Mechanicznych Ursus. Bezposrednim powodem
poszukiwania kompromisu byto uzgodnienie planéw produkcyjnych Panstwowej
Wytwo6rni Samochodéw oraz Ursusa. Obydwa przedsiebiorstwa (zaréwno Ursus,
jak i PWS) znalazty sie w do$¢ trudnym potozeniu, gdyz potrzebowaty na dalszy
rozwoj znacznych kapitatéw, ktorych ze wzgledu na obostrzenia finansowe w wy-
datkach MSWojsk. nie mogty uzyska¢. Ponadto ZM Ursus miaty problemy ze zby-
tem wtasnych produktéw, na ktére nie byto zapotrzebowania na rynku cywilnym.
Warto jednoczesnie zauwazy¢, iz najpierw uruchomienie montowni General Motors
oraz kolejno Zjednoczonych Fabryk Maszyn i Samochodéw S.A. w Os$wiecimiu,
Forda w Gdyni i Citroéna w Warszawie mogto wywotywac¢ zaniepokojenie zmniej-
szaniem popytu na rodzime pojazdy mechaniczne. Skutkiem tego byto zgtoszenie
przez prezesa Rady Nadzorczej Ursusa gen. bryg. Feliksa Maciszewskiego propozy-
cji wspotpracy. 20 pazdziernika 1928 r. zebrata sie komisja techniczna powotana
przez obydwie wytwoérnie. Postanowiono wdwczas o wystaniu za granice wspdlnej
komisji w celu zebrania informacji oraz ofert. W sktad tego gremium weszli: Witold
Kazimierz Wierzejski - dyrektor Panstwowych Wytworni Uzbrojenia (jednocze$nie
pelnit on funkcje przedstawiciela - zastepcy szefa Administracji Armii gen. bryg. dr.
FerdynandaZarzyckiego-w Radzie NadzorczejZM Ursus oraz Rady Administracyjnej

% Formalnie pozostajace w okresie likwidacji CWInz. w okresie przejsciowym (do 1 IV
1929) zostaty wiaczone do I Putku Artylerii Przeciwlotniczej. Zob. CAW, Korpus Kontroleréw
MSWojsk., 1.300.16.940, Pismo szefa Intendentury Okregu Korpusu nr 1 gen. Stanistawa Wré-
blewskiego; CAW, Biuro Adm. Armii, [.300.54.294, Protokdt z posiedzenia Rady Administra-
cyjnej PZInz. z 1 VI 1928; CAW, Korpus Kontroleréw, 1.300.16.941, Pismo pptk. K.K. Ludwika
Tangla do szefa Grupy VIII w Korpusie Kontroleré6w MSWojsk. z 11 X 1930.
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PZInz.%%), szef Departamentu Inzynierii MSWojsk. - ptk Tadeusz Kossakowski,
z Ministerstwa Rolnictwa i Débr Publicznych - prof. dr Stefan Biedrzycki, Wiestaw
Januszewski - dyrektor zarzadzajacy ZM Ursus, pptk Kazimierz Meyer - dyrektor
PZInz. Nadzo6r nad pracami wspélnie powotanej komisji zostat powierzony inz.
Witoldowi Kazimierzowi Wierzejskiemu. Podstawowym jego celem byto ustalenie
wspélnego programu produkcji dla PZInz. oraz ZM Ursus, tak aby nie powodowat on
konfliktu intereséw oraz umozliwiat dalsza koegzystencje wytworni?’.

Zanim zostang przedstawione rozwigzania organizacyjne zaproponowane
przez dyrektora PWU, warto powrdci¢ do wczedniejszych wydarzen. Na przetomie
19201 1921 r. G¥dwny Urzad Zaopatrzenia Armii zainicjowat pertraktacje miedzy:
Fabryka Silnikéw i Traktoréw ,Ursus” S.A.*® oraz Francusko-Polskimi Zaktadami
Samochodowymi i Lotniczymi?’. Celem tych dziatan bylo zainicjowanie produkcji
dwéch typow samochoddéw, ktére miaty podota¢ wymaganiom wtadz wojskowych.
Dalsze rozmowy po likwidacji GUZA prowadzone byly w Departamencie I1I Wojsk

26 Witold Kazimierz Wierzejski wedle zapisow statutu ZM Ursus i PZInz. petnit 21 IX
1928 - 25 V 1929 funkcje statego delegata Rady Zarzadzajacej i Administracyjnej. Pomimo
ze przedsiebiorstwa nie zostaty jeszcze potaczone wspélnym zarzadem; byt formalnie dyrek-
torem generalnym obydwu. Podstawowym celem towarzyszacym powotaniu Wierzejskiego
miato by¢ rozwigzanie problemu motoryzacyjnego w Polsce. Dla inz. Wierzejskiego nieobe-
znanego z pracami tego przemystu byto to zadanie zbyt ambitne i wykraczajace poza mozli-
wosci poznania problemu w krétkim czasie.

%7 CAW, Biuro Adm. Armii, 1.300.54.294, Protokét z posiedzenia Rady Administracyjnej
PZInz. z 27 1X 1928; ibidem, 1.300.54.333, Protokét z posiedzenia wspoélnej komisji PZInz.
iZM Ursus z 7 11 1928.

2 Towarzystwo Udziatlowe Specyalnej Fabryki Armatur i Motoréw Ursus zostato za-
tozone w 1893 r. przez: Ludwika Rossmanna, Emila Schénfelda i Kazimierza Mateckiego.
Pozostatymi udziatowcami zostali jeszcze 28 VII (9 VIII) 1895 r.: Ludwik Fijatkowski, Stani-
staw Rostkowski, Aleksander Radzikowski, Karol Strasburger. Siedziba firmy byta poczatko-
wo ul. Sienna 15 w Warszawie. Specjalizowano sie w produkcji armatury dla budownictwa
i cukrowni. W biurze notarialnym Zygmunta Wasiutynskiego 19(7) I 1900 postanowiono
powiekszy¢ kapitat udziatowy spétki do kwoty 195 000 rubli. Pozyskane $rodki finansowe
umozliwity przeniesienie wytwoérni na ul. Skierniewicka 27/29. Juz od 1912 r. uruchomio-
no tam produkcje silnikéw stacjonarnych systemu Bolinera o mocy 5 KM, a nastepnie licen-
cyjnych Fielding und Platt na gaz ssany oraz wysokopreznych Diesla. Do wybuchu konfliktu
Swiatowego wyprodukowano tacznie 5000 szt. silnikéw. W 1915 r. wyposazenie wytwdrni
zostato wywiezione do Tweru, a nastepnie poprzez fuzje z Warszawska Odlewnig Metali P6t-
szlachetnych powstaty Zjednoczone Fabryki Ursus i K.K. Mieszczanski. Smier¢ Karola Kazi-
mierza Mieszczanskiego przerwata wspoétprace obydwu wytwérni. Kapitat zaktadowy spotki
wynosit 1 500 000 z1, podzielonych na 5000 akgji. Po zatwierdzeniu statutu S.A. Zaktady Me-
chaniczne Ursus kapitat zostal podwyzszony do 15 000 000 zt na drodze emisji 1 000 000
akcji, kazda o wartos$ci 15 zt. Por.: Zaktady Mechaniczne ,Ursus” S.A. w Warszawie, ,Autolot”
1929, nr 20, s. 5-6; CAW, Biuro Adm. Armii, 1.300.54.293, Wyciag z akt rejentalnych notariu-
sza Zygmunta Wasiutynskiego za r. 1900; Postanowienie ministrow przemystu i handlu Henry-
ka Strasburgera oraz skarbu Romana Rybarskiego w przedmiocie zatwierdzenia statutu spotki
akcyjnej o nazwie Fabryka Silnikow i Traktoréw ,Ursus” S.A. z4 VI 1920, ,Monitor Polski” 1920,
nr 148, s. 5.

29 Wiecej o dziataniach Frankopolu zob. M.W. Majewski, Samoloty i zaktady lotnicze
Il Rzeczypospolitej, Warszawa 2008, s. 77-92; Budowa polsko-francuskich warsztatéw samo-
chodowych i lotniczych, ,Nowosci [lustrowane” 1923, nr 36, s. 5.
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Technicznych MSWojsk. Ustalono wéwczas, iz na poczet przysztych dostaw samo-
chodéw wtadze wojskowe wyptaca S.A. Ursus kwote 500 000 USD. Postanowienia
dtugoterminowego kontraktu zostaty zaakceptowane przez Komitet Ekonomiczny
Rady Ministréw. Z otrzymanych srodkéw zarzad Ursusa doprowadzit do zakupienia
terendéw w Czechowicach pod Warszawa oraz zgromadzit na placu budowy znacz-
ng ilo$¢ materiatéw budowlanych. Wykorzystujac fakt niewptacenia catosci kwot,
zobowiazania nie zostaty dotrzymane. W rezultacie dalsza realizacja kontraktu po
dewaluacji pozyczki pozostata w zawieszeniu®.

Zaréwno dotacje przyznane Frankopolowi na produkcje silnikéw lotniczych,
jak i Ursusowi na wyréb pojazdéw mechanicznych nie daty spodziewanych rezul-
tatow, doprowadzajac réwnoczes$nie do strat Skarbu Pafistwa. W 1923 r. MSWojsk.,
dysponujac powaznymi srodkami finansowymi, prébowato ponownie zainicjowaé
powstanie przemystu samochodowego. Wedle skapych informacji miato ono po-
lega¢ na oddaniu duzych zamoéwien rzadowych krajowej firmie wspartej techno-
logicznie i kapitalowo na zagranicznym konsorcjum?'. Jakie firmy weszty w sktad
owego konsorcjum i kim byli tajemniczy mocodawcy - nie wiadomo. Istotne jest, iz
przedstawiciele Departamentu Technicznego MSWojsk. doprowadzili do rozpisania
przetargu potaczonego z rajdem samochodowym. Jednym z warunkéw uczestnic-
twa we wspomnianym przetargu byto posiadanie przez zagranicznego producenta
pojazdow polskiego przedstawicielstwa. Do konkurencji przystapity nastepujace
firmy: SPA - Ursus, De Dion - Bouton - Wulkan, Fiat - Polski Fiat, Berliet - Lech oraz
Renault®’. Do rozstrzygniecia przetargu miato dojs¢ w dwdch kategoriach pojazdow:
potciezarowych i ciezarowych - odpowiednio o no$nosci 1500 i 3000 kg. Wojskowy
rajd samochodowy zostat przeprowadzony 10 XI - 10 XII 1923 r. Konkurencje

30 p. Stawecki, Przemyst wojenny Warszawy w latach 1918-1939, ,Rocznik Warszaw-
ski” 1972, R. X], s. 281; J. Gotebiowski, Przemyst wojenny w Polsce 1918-1939, Krakdéw 1990,
s. 128; CAW, Biuro Inspekcji Generalnego Inspektoratu Sit Zbrojnych, 1.302.4.1885, Niedato-
wana notatka w sprawie rozwoju i powstania fabryki Ursus, Przed wigczeniem ZM Ursus do
struktur organizacyjnych PZInz. dyrektorem zarzadzajacym byt inz. Wiestaw Januszewski.
Pozostate funkcje sprawowali Tadeusz Hennel - kierownik fabryki samochodéw, zastepca
- Przemystaw Kraczkiewicz, Witold Jakusz - kierownik biura technicznego oraz Jan van Der
Beek - szef wydziatu sprzedazy. W sktad Rady Zarzadzajacej ZM Ursus w analogicznym okre-
sie weszli: na stanowisku prezesa gen. dr Jézef Maciszewski, zastepca - inz. Ludwik Rossa-
man oraz Tadeusz Blanth, Zygmunt Chrzanowski, Kazimierz Gorski, Jerzy Iwanowski, J6zef
Lipkowski, dr Feliks Merunowicz, pptk Kazimierz Meyer, Jan Piotrowski, Stanistaw Rostkow-
ski, ptk SG Wtadystaw Sokotowski, prof. Karol Taylor, Kazimierz W. Wiencyski oraz Jan Zyt-
kiewicz; ]. Hennel, Tadeusz Hennel 1888-1962, Warszawa 2006, s. 10-26.

31 W sporzadzonym dla szefa Sztabu Generalnego planie rozbudowy przemystu wojen-
nego w Polsce gen. bryg. Aleksander Litwinowicz, wymieniajac skwapliwie wszelki sukcesy
i porazki, pominat catkowitym milczeniem préby rozbudowy przemystu samochodowego
przed 1923 r. Skromne zZr6dta pozwalajg jedynie stwierdzi¢, iz koncern Fiata podpisat poro-
zumienie z Frankopolem w sprawie licencyjnej badz tez wspoélnej produkcji podwozi samo-
chodowych w Polsce. Wobec braku mozliwos$ci weryfikacji materiatéw dalsze analizy beda
wymagaty dalszych studiéw i badan archiwalnych. Rada Zarzqdzajqca Spotki Akcyjnej Samo-
chodéw Polski Fiat, ,Monitor Polski” 1920, nr 38, s. 5.

32 Société Anonyme des Usines Renault w Billancourt poczatkowo nie mialy swego
przedstawicielstwa w Polsce. W potowie lat dwudziestych objeta je firma - silniki lotnicze
i materiat wojenny - Roger Kaeppelin.
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rozegrano na trasie Warszawa - Lomza - Grodno - Lida - Wilno - Lida - Grodno
- Bialystok - Bialowieza - Brze$¢ Litewski - Chetm - Lublin - Radom - Warszawa
- L6dz -Kalisz - L.6dz - Czestochowa - Krakéw - Zakopane - Nowy Sacz - Krakéw -
Kielce - Radom - Warszawa - Nowy Dwér - Piaseczno - Warszawa, liczacej ponad
2032 km. Komandorem rajdu byt mjr Stefan Krajewski, zastepcami: kpt Stanistaw
Szydelski, kpt Eugeniusz Jedrychowski, kwatermistrzem kpt Stefan Czarnecki, za$
obserwatorami: Wiktor Radliniski, por. Henryk Modzelewski. Komisja brata pod
uwage wiele czynnikéw, z ktérych najwazniejsze byly: maksymalna predkos¢,
mozliwosci pokonywania wzniesien 11-13%, zuzycie, mozliwo$ci naprawy w te-
renie przygodnym, jak rowniez koszty eksploatacji. Wedle ocen komisji technicznej
powotanej przez Departament VI MSWojsk. wsréd samochoddéw ciezarowych
zwyciezyt Berliet. Kolejne wyrdéznienia spotkaty: De Dion - Bouton, SPA, Renault
i Fiat. W kategorii poétciezaréwek kolejne miejsca zajety: SPA, De Dion Bouton,
Renault oraz Berliet®.

Oficjalne wyniki konkursu zostaty na polecenie szefa Departamentu Przemystu
Wojennego ptk. Wiodzimierza Ostoje-Zagoérskiego, pomimo zgtoszonych protestow,
poddane swoistym modyfikacjom. Skutkiem tych pozakulisowych dziatan byto po-
wierzenie ZM Ursus produkcji De Dion Bouton i pétciezarowych SPA. Na skutek po-
wzietych w trakcie tajnego posiedzenia decyzji, a jeszcze nieogtoszonych, w ciggu
zaledwie kilku dni warto$¢ akcji gietdowych Ursusa wzrosta kilkakrotnie. Owcze$ni
decydenci z MSWojsk. nieSwiadomi byli faktu, iz wdrozenie produkcji dwéch modeli
samochodéw, budowanych wedle zupeie réznych systeméw z punktu widzenia
organizacji produkcji i przede wszystkim kosztéw ich wprowadzenia moze czynié¢
plany ich budowy zupeinie nieoptacalnymi. Doprowadzito to w konsekwencji do
wycofania sie z dalszych rokowan De Dion - Bouton, co skwapliwie wykorzystata
firma Berliet®*.

Ostateczne formutowanie postanowien kontraktu zakoniczono 5 czerwca 1924 .
Porozumienie zostato zawarte pomiedzy szefem Departamentu VI MSWojsk. ptk.
inz. Wactawem Marcollem i jego zastepca mjr. Stefanem Krajewskim oraz dyrekto-
rem ZM Ursus inz. Wiestawem Januszewskim. W mys$l postanowienn umowy firma
Ursus miata wybudowa¢ fabryke samochodéw ciezarowych o produkcji nie mniej-
szej niz 350 pojazdéw rocznie, wedle typow i marek wskazanych przez MSWojsk.
W terminie trzymiesiecznym od zawarcia umowy zarzad Ursusa zostat zobowigza-
ny do przedtozenia w MSWojsk. planéw wytworni. Po uptywie kolejnych dziewieciu
miesiecy budowa wytwdérni powinna podlega¢ kolaudacji. W kolejnych okresach
rocznych wytwdrnia zostata zobowiazana do sprowadzenia parku maszynowego
oraz ukonczenia jego montazu. Rownocze$nie z inwestycjami budowlanymi i po ich
zakonczeniu wtadze wojskowe zapewnity sobie dostawy 600 ciezarowych podwozi
Berliet CBA i 450 podwozi SPA 25C Polonia. Realizacja zaméwienia miata by¢ usku-
teczniona partiami po 50 sztuk do Centralnej Sktadnicy Samochodowej MSWojsk.,
poczawszy od czerwca 1925 r. Wedle zapiséw artykutu trzeciego dostawy pierw-
szych 350 podwozi miaty zosta¢ uskutecznione za granicami Berliet - w Lyonie
oraz SPA - w Crochetta, dalsze 350 konstrukcji planowano wytworzy¢ réwniez

3 Wojskowy rajd samochodowy 10 XI-10 XII 1923, ,Auto” 1925, nr 1, s. 3-9.

3% CAW, Biuro Inspekcji Generalnego Inspektoratu Sit Zbrojnych, 1.302.4.1885, Niedato-
wana notatka w sprawie rozwoju i powstania fabryki Ursus.
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u licencjodawcéw, ale miaty one zosta¢ ztozone w cato$¢ w zaktadach Ursus.
Wreszcie ostatnig partie, tej samej wielko$ci jak poprzednie, planowano w catos$ci
juz wyprodukowaé¢ w czechowickiej wytwérni. Dostawy 1050 podwozi miaty zo-
sta¢ zakonczone do 12 kwietnia 1928 r. Umowa stanowita nalezno$ci za zrealizo-
wane dostawy samochodéw lub ich cze$ci wyprodukowanych za granica w wyso-
kosci 7 992 000 zt. Trzecia partia samochodéw (350 szt.), w catosci zrealizowana
w Czechowicach, obcigzyta konta Skarbu Panstwa kwota 3 996 000 zt. Lacznie li-
czone nalezno$ci opiewaty na niebagatelng kwote 11 988 000 zt. Potowa kwoty
przypadajacej z pierwszej i drugiej serii podwozi miata zosta¢ wptacona w for-
mie zaliczki. Wynosita ona doktadnie 3 996 000 zt - w przeliczeniu na liry wtoskie
i franki francuskie. Kontrakt nie réznicowat kosztéw podwozi wyprodukowanych
za granica oraz w kraju. I tak podwozie SPA z pierwszej badZ drugiej partii kosz-
towaé miato 46 370 lirow wtoskich (przy statym kursie 1 zt - 4,35 lira), z trzeciej
partii wyprodukowanej w kraju - 10 660 zt. Natomiast 3 t podwozie Berliet z dwéch
pierwszych serii 41 947 fr.fr. (1 zt - 3,5 fr.fr.). Warto$¢ trzeciej serii Berlietéw byta
rowniez stata i ksztattowata sie na poziomie 11 985 z#°.

Wsréd pozostatych postanowien umowy zwracajg jeszcze uwage zastrzezenia
w sprawie produkcji komponentéw (w trzeciej serii) do produkcji podwozi. Tylko
cze$¢ z nich mogta by¢ w dalszym ciggu sprowadzana z zagranicy. Znajdowaty sie
wsrod nich nastepujace: rozruszniki, pradnice, gazniki, tozyska kulkowe i rolkowe,
opony, detki, Swiece samochodowe, pakunki oraz tasmy hamulcowe. Produkcja in-
nych czesci: chtodnic, ram, elementéw odlewnych i kutych oraz tancuché6w mogta
zostac zlecona przez Ursusa firmom krajowym, jednak za kazdorazowym zezwole-
niem wtadz wojskowych. Ostatnie zapisy kontraktu z 5 czerwca 1924 r. przewidy-
waty racjonalnie dalsza produkcje po zrealizowaniu dostaw 1050 podwozi. Wtadze
wojskowe zobowigzaty zarzad wytwoérni do kolejnych dziatan produkcyjnych,
w okresie dziesieciolecia, w liczbie 100 podwozi 3 t oraz 50 podwozi 1,5 t rocznie.
Plany te zostaty obwarowane z kolei zobowigzaniem Departamentu VI MSWojsk.,
w mys$l ktérego na terytorium panstwa miaty zosta¢ wprowadzone cta ochronne,
premie dla nabywcow sprzetu samochodowego, a nawet znizki na zakup paliw?®.

Sensowny, zdawatoby sie z pozoru, plan uruchomienia produkcji motoryza-
cyjnej niedtugo pozostat w dotychczasowej formie. Po przedstawieniu rozlicznych
trudno$ci Rada Administracyjna ZM Ursus pozyskata w MSWojsk. korzystne dla sie-
bie zmiany. 24 listopada 1925 r. zawarto bowiem z firmg dodatkowe porozumie-
nie. Koncepcje te znacznie réznity sie od dotychczasowych zapiséw. Warto podkre-
$li¢, iz pierwotny kontrakt wprowadzat etapy uruchomienia poszczegé6lnych prac.
W nowych postanowieniach cze$ciowo z nich rezygnowano. W mysl tej umowy fir-
ma miata dostarczy¢ 700 podwozi (400 Berlietow i 300 SPA) z zagranicy. Natomiast
produkcja 350 podwozi planowana byta juz w kraju. Niespotykana wsréd innych
umow zawartych przez MSWojsk. byta réwniez decyzja nakazujaca wcze$niejsze

3% AAN, Min. Skarbu, 6765, k. 12-25. Umowa (3046/24/sam.) z 5 VI 1924; AAN, PRM
KEM, 1387, k. 66, Wniosek nagly ministra spraw wojskowych do Komitetu Ekonomicznego
Ministréw wz. gen. dyw. Daniela Konarzewskiego z 23 IV 1928.

3¢ AAN, Min. Skarbu, 6765, k. 23-25. Umowa (3046/24/sam.) z 5 VI 1924.
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zakonczenie prac nad ostatnig serig 350 podwozi az o siedem miesiecy, tj. do 12
wrze$nia 1927 r.%’

Zakupy nowego sprzetu samochodowego uzasadnione byly potrzebami
mobilizacyjnymi i przede wszystkim unifikacjg sprzetu MSWojsk. Gen. Daniel
Konarzewski zaproponowat, aby dla samochodéw ciezarowych i osobowych byto
to po pie¢ marek. Dwa typy poétciezaréwek i trzy - samochodéw sanitarnych.
Problemy zwigzane z ujednostajnieniem sprzetu motoryzacyjnego posiadaty dla
MSWojsk. kapitalne znaczenie z powodu réwnoczesnego gromadzenia czeSci za-
pasowych do nich. Pomimo Ze préby unifikacyjne przeprowadzono juz w 1921 r,,
po uptywie sze$ciu lat istniaty znaczne niedobory w tej dziedzinie. Kontakt z fran-
cuskimi i wtoskimi przedsiebiorstwami samochodowymi oraz wtasna produkcja
w Zaktadach Mechanicznych Ursus miata dopiero doprowadzi¢ do zaspokojenia
elementarnych potrzeb3®. Na wypadek mobilizacji wtadze wojskowe dysponowaty
nastepujacymi zasobami sprzetu motorowego (tabela 1).

Tab. 1. Wyposazenie MSWojsk. w Srodki przewozowe

Liczba samochodéw Liczba niezbedna
Rodzaj samochodu potrzebna do a3 dnie Ogotem | Stan zapasu | Brak
ogtoszenia mobilizacji
Osobowe 201 171 372 175 197
Potciezarowe 169 70 239 173 166
Ciezarowe 330 183 512 594 -

Zrédto: CAW, Oddz. | SG, 1.303.3.754, Notatki szefa Oddz. | SG z 13 lipca 1927 r.

Pozbawiony wtasnych funduszy umozliwiajacych samodzielne finansowanie
budowy w Czechowicach oraz optacenie licencji zarzad Ursusa podpisat w potowie
sierpnia 1924 r. porozumienia z Bankiem Gospodarstwa Krajowego oraz koncer-
nami Berliet i Ansaldo SPA*. Dzieki tym ustaleniom mozliwe stato sie wspotfinan-
sowanie budowy oraz zainicjowanie przygotowan do produkcji. Plany architekto-
niczne wytworni autorstwa Franciszka Lilpopa i Karola Jankowskiego wdrozone
zostaly po 21 sierpnia 1924 r. przez Biuro Inzynierskie C. Lubinski i K. Jaskulski.
W potowie grudnia tego roku podstawowe prace murarskie byty juz zakonczone.
Wzniesione zostaty ogdtem cztery budynki o konstrukcji zelbetonowej. Dla Fabryki
Samochodow byly to: warsztaty mechaniczne i hala obrabiarek. Powierzchnia tych
zabudowan wyniosta 9000 m?2 Wsréd inwestycji dla Fabryki Metalurgicznej: od-
lewnie zeliwa 3000 m?, metali kolorowych 920 m? oraz kuznia i ramownia 650 m?.
W kolejnym roku zakonczone zostaty prace instalacyjne, a takze wzniesiono

37 AAN, PRM KEM, 1387, k. 67-73, Uzasadnienie wniosku gen. dyw. Daniela Konarzew-
skiego z 23 1V 1928.

3 CAW, 0ddz. I. SG, 1.303.3. 754, Pismo gen. dyw. Daniela Konarzewskiego do szefa De-
partamentu Vz 6 [V 1926.

39 ]. Gotebiowski, Koncern Banku Gospodarstwa Krajowego. Przyczynek do dziejow eta-
tyzmu w Polsce miedzywojennej, ,Rocznik Naukowo-Dydaktyczny WSP w Krakowie”, Krakow
1974; W. Morawski, Stownik historyczny bankowosci polskiej do 1939 roku, Warszawa 1998,
S. 44-46.
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kottownie, elektrownie, wieze ci$nieni, pomieszczenia magazynowe. Cato$¢ procesow
inwestycyjnych w Czechowicach zamknety budynki administracyjne oraz mieszkal-
ne. Ze wzgledu na duze koszty zaniechano inwestycji w stalowni. Bardzo szybkie
tempo prac budowlanych, okreslane w 6wczesnej prasie jako ,amerykanskie”, moz-
liwe byto dzieki zastosowaniu wielu nowinek organizacyjnych. Materiaty budowla-
ne dowozono bezposrednio na plac dzieki ukonczonej wczeéniej bocznicy kolejowej
z pobliskiej stacji Wtochy. Ogétem na teren budowy zwieziono okoto 1000 wago-
noéw niezbednych materiatéw. Ponadto dzieki wprowadzeniu mechanizacji prac bu-
dowlanych mozliwe byto zachowanie wtasciwego rytmu prac. W okresie nasilenia
dziatan inwestycyjnych przy budowie pracowato ponad 1000 robotnikow*’.
Oproécz dziatan budowlanych w Czechowicach dostarczono z zagranicy 300
podwozi SPA oraz 400 podwozi Berliet (z pierwszej i drugiej serii)*.. Proby uru-
chomienia wtasnej produkcji nie przebiegaty bez probleméw. Kierownik Fabryki
Samochodéw inz. Tadeusz Hennel juz w poczatkach lipca 1927 r. informowat swe-
go zwierzchnika, iZ po rozpoczeciu prac narzedziami dostarczonymi przez firme
Ansaldo okazato sie, Ze ich jako$¢ pozostawia bardzo duzo do Zyczenia. Hartowane
wiertta w trakcie prac odksztatcaty sie do kata prostego, ale co ciekawe, jednoczesnie
nie famaty sie. Podobne problemy wystepowaty z frezami, ktérych elementy tnace
ulegaty wytamaniu. Jeszcze inne dylematy miat zarzad Zaktadéw Mechanicznych
Ursus z obliczeniem kosztéw produkcji. Konsekwencje w tym wypadku byty o wie-
le trudniejsze do przewidzenia. Przypomnijmy, iz zaré6wno w umowie z 5 czerwca
1924 r., jak i 24 listopada 1925 r. przewidywano statg cene podwozi Berliet i SPA.
Tymczasem w przestanej do MSWojsk. kalkulacji cen zarzad Ursusa informowat
o wzroécie kosztéw gotowych pojazdéw wykonanych zaré6wno we Wtoszech, jak
i we Francji. Przewidywania te réwniez dotyczyly pojazdéw produkowanych na
podstawie licencji w Ursusie. Podwyzszenie naktadéw materiatowych komponen-
tow sprowadzanych z zagranicy oraz produkowanych w kraju powodowane inflacjg
bilonow3a oraz wzrostem kosztéw pracy sprawity, iz dyrektor Wiestaw Januszewski
zabiegal w MSWojsk. o rewizje ceny kontraktu*’. W efekcie uchwaty Komitetu

0 ], Erlich, Pierwsza polska fabryka samochodéw ciezarowych, ,Auto” 1925, nr 11,
s. 236-237; M. KrynicKi, Polska fabryka samochodéw ,Ursus”, ,Auto” 1927, nr 11, s. 359-361,
Historia i rozwdj Zaktadéw Mechanicznych ,Ursus”, ,Autolot” 1928, nr 27, s. 6; Biuro InzZynier-
skie C. Lubinski i K. Jaskulski ,,Architektura i Budownictwo” 1926, z. 4, s. 40.

*1 Pojazdy dostarczone przez Berlieta oraz SPA odbyly przed komisjami MSWojsk.
szereg prob wytrzymato$ciowych. Pomimo to ich wady zostaty odkryte dopiero w trakcie
normalnej eksploatacji w kraju. Do znaczacych usterek Berlietéw zaliczyt szef Stuzby Samo-
chodowej w Dowddztwie Okregu Korpusu III brak mozliwosci uruchomienia samochodu
w trakcie mrozéw, pekanie przektadni skrzyni biegéw i resoréw. Dostrzezone zostaty row-
niez problemy samochodéw SPA. Wsréd nich: miekkie resory, brak smarownicy w przednim
wale kardanowym. Por.: CAW, Wojskowy Instytut Badan Inzynierii, 1.342.3.61, Pismo szefa
Stuzb Samochodowych Dowé6dztwa Okregu Korpusu Il do Departamentu Inzynierii MSWojsk.
w sprawie usterek samochodéw ciezarowych Berliet i pétciezarowych SPAz 1111929.

*2 Umowa zostala zawarta w okresie, w ktérym kurs ksztattowat sie na poziomie 5,18 zt
za 1 USD. Brak réwnowagi budzetowej, nadmierna emisja bilonu, malejace wptywy z eks-
portu wegla, zboza i cukru oraz wzrost wydatkéw spowodowanych importem surowcéw na
potrzeby gospodarki doprowadzit do spadku warto$ci ztotego polskiego. W styczniu 1926 r.
ptacono jeszcze za 1 USD 7,30 zt, w lutym i marcu od 7,79 do 7,80 zi, za§ w maju wartosé¢
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Ekonomicznego Ministréw z 23 kwietnia 1928 r. przyjeto nowe koszty produkcji 375
podwozi SPA (z trzeciej serii wyprodukowanej w Ursusie) w wysokosci 21 900 zt.
Ulegly przesunieciu réwniez terminy poszczegélnych dostaw. Pierwsza - 50 pod-
wozi - miata zosta¢ dostarczona do 15 marca 1928 r. W kolejnym trzymiesiecznym
cykly, od 1 wrze$nia do 1 grudnia 1928 r., po 100 sztuk. Po uptywie nastepnego
kwartatu, obejmujacego czas od 1 grudnia 1928 r. do 1 lutego 1929 r., Ursus miat
ukonczy¢ dostawy po przekazaniu 125 podwozi dla MSWojsk. Przyczyny prolongaty
tych terminéw tkwity przede wszystkim w btedach organizacyjnych czechowickiej
wytwdrni. Po zakoniczeniu prac budowlanych zostaty dopiero ztozone zaméwienia
na park maszynowy. Zakoniczenie ich montazu zbiegto sie dopiero z wykonaniem
rysunkéw warsztatowych. Koniec tego etapu znamionowat zaméwienie podzespo-
16w do trzech podwozi we Wtoszech. W rezultacie terminy dostaw trzeciej serii
ani wedle zapiséw umowy z 1924 r., ani tym bardziej z 1925 r. nie mogty zostaé
dotrzymane. Jeszcze innym powodem bezposrednich opéznien byto to, iz Ursus
mial podota¢ uruchomieniu produkcji dwéch typéw samochodéw wykonanych
w odmiennych technologiach i przy uzyciu zupeinie odrebnych systeméw metrycz-
nych. Priorytety w produkcji Ursusa, jak i mobilizacji materiatowej MSWojsk. posia-
daty podwozia SPA. Natomiast Berliety CBA byty konstrukcjami powstatymi jesz-
cze w okresie poprzedzajacym wybuch I wojny $wiatowej. Nie mogty rywalizowaé
z podwoziami SPA w zakresie szybkoS$ci, ani tym bardziej mozliwos$ci technicznych
jednostki napedowej o zbyt stabej mocy - 16 KM. Juz wéwczas oczywiste byto dla
wtadz wojskowych, iz po wykonaniu dostawy podwozi SPA wszelkie wysitki trze-
ba bedzie zwréci¢ na nowe konstrukcje. Ich wiek oraz mozliwosci determinowaty
réwniez sprzedaz dla spoteczenstwa. Wysokie koszty nabycia tych podwozi oraz ich
karoseria zniechecaty catkowicie. Dlatego tez plany wdrozenia produkcji Berlietow
zostaly na wniosek zarzadu Ursusa zaniechane. W zamian zaproponowano wykona-
nie zamodwienia tylko podwozi SPA w liczbie 375 sztuk*3.

Pokonujac wszelakie trudnosci, ktére nieodtacznie pojawiaja sie przy urucho-
mieniu nowinek motoryzacyjnych, czesSciowo z materiatéw nadestanych z Wtoch,
a czesciowo z krajowych wykonano pie¢ podwozi. Odbyty one préby drogowe na
przestrzeni 2000 km pod kontrolg wtadz wojskowych. Pozytywne wyniki wspo-
mnianego rajdu spowodowaty dopiero podwyzZszenie cen ptaconych przez wojsko
za produkowane w Ursusie pojazdy. Pierwsza seria 50 podwozi SPA zostata zgto-
szona do prac odbiorczych w potowie kwietnia 1928 r. Po uptywie dwéch miesiecy
11 czerwca 1928 r. na terenie wytworni odbyta sie uroczystos$¢ ich poswiecenia.
Obchody zaszczycili swa obecnoscig m.in.: prezydent Ignacy MoScicki, gen. Roman
Gorecki-prezes BGK, gen.bryg. dr Ferdynand Zarzycki - zastepca szefa Administracji
Armii oraz sufragan warszawski i biskup polowy Stanistaw Gall. Oprdécz ceremo-
nii religijnych i przeméwien notabli zorganizowana zostata defilada ciezaréwek
SPA. Interesujace jest, Zze wziagl w niej rdwniez udzial autobus przewidziany dla

ta ksztattowata sie na poziomie 11 zt. Pierwsze oznaki stabilizacji waluty przynidst lipiec
i sierpien 1926 r., kiedy kurs dolara ustabilizowat sie na poziomie od 9,8 do 9,3 z1. W 1927 r.
wartosci te przecietnie wynosity 8,9 zt. Poréwnaj: A. Dubienski, Budzet na rok 1926. ,Przeglad
Skarbowy” z 1926, nr 6 i 7; Sprawozdanie Banku Polskiego za 1926 ., s. 17.

3 AAN, PRM KEM, 1387, k. 66, Wniosek nagly ministra spraw wojskowych do Komitetu
Ekonomicznego Ministréw wz. gen. dyw. Daniela Konarzewskiego z 23 IV 1928.
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25 pasazer6ow. Kolejne seryjne pojazdy wziety udziat w rajdzie 13 grudnia 1928 r.
i 8 stycznia 1929 r.**

Powstate w Zaktadach Mechanicznych Ursus biuro konstrukcyjne w 1928 r.
przeprowadzito z sukcesem adaptacje majace na celu dostosowanie wtoskiej licen-
cji do warunkéw drogowych w Polsce. Pojazdy te przybraty woéwczas polskie na-
zewnictwo Ursus-A o tadowno$ci 2 t, zmodernizowany A-30 o zwiekszonej masie
obciazenia do 3 t, z przedtuzonym podwoziem AW. Kierownik biura konstruktor-
skiego inz. Witold Jakusz opracowat réwniez terenowa wersje trzyosiowa Ursusa
AT. Na potrzeby MSWojsk. podwozia Ursusa A i A-30 dostosowane zostaty do réz-
norodnych zadan, m.in. transportu pomostéw, czotgdéw, sanitarnych i przewozu pa-
liw. Natomiast potrzeby pozostatych ministerstw i samorzadéw realizowaty samo-
chody strazackie, ambulanse pocztowe, polewaczki miejskie i autobusy. Ukonczenie
budowy serii 375 ursuséw zbiegto sie z koncem 1929 r. W tym samym okresie
wykonano réwniez 77 pojazdéw na rynek cywilny. Réwniez PZInz. zobligowane
wspdélnym porozumieniem zawarty co najmniej dwie umowy z Ursusem. Pierwsza
z nich zostata podpisana w poczatkach grudnia 1928 r. Jej przedmiotem byty dosta-
wy 50 nadwozi autobuséw Ursus A. Zamoéwienie to miato zosta¢ zrealizowane w ter-
minie od 15 maja do 10 lipca 1929 r. Koszty wykonania nadwozi wynosity srednio
10 700 zt. Przedmiotem dostaw drugiej z umoéw - z poczatkdw marca 1929 r. - row-
niez byty nadwozia autobusowe. Tym razem zamoéwienie byto wieksze i wynosito
100 nadwozi*®. W kolejnych latach 1930-1931 produkcja wyniosta analogicznie 123
i 130 samochoddéw Ursus. Podpisanie uméw z firmga Fiat i jej przedstawicielstwem
Polskim Fiatem nie przerwato produkcji ursuséw. Byty one jeszcze produkowane
do 1932 r. Montowano w nich juz silniki fiatowskie o mocy 70 KM (Ursus A-70).
Cykl produkcyjny pierwszych pojazdéw wytwarzanych seryjnie zostat woéwczas za-
mkKkniety po wypuszczeniu na rynek 125 pojazdow*e.

Zakonczenie dalszej produkcji samochodéw Ursus powodowane byto nie tylko
podpisaniem przez dyrekcje PZInz. nowych porozumien licencyjnych, najpierw ze
szwajcarska firma Adolfa Saurera - 6 maja 1930 r. i nieco péZniej z koncernem Fiata
- 21 wrze$nia 1931 r. Bezposredni wplyw na te decyzje miaty nastepujace czynniki:
wysokie koszty produkcji, mate zapotrzebowanie i wady odlewdéw karteru silnikow.
Wsréd tych ostatnich powszechne byty niedostatki smarowania i dyssypacji pane-
wek korbowodu, co w konsekwencji prowadzito do wytopienia sie panewek kor-
bowodu, odksztatcenia watu korbowodu, zniszczenia tozysk, uszkodzenia cylindra
oraz ttokow. Defekty konstrukcyjne staty sie powodem analiz komisji Departamentu
Zaopatrzenia Inzynierii. Paradoksem pozostanie takze to, iz koszty zakupu ursusow
pomimo relatywnie nizszych optat na rzecz Panstwowego Funduszu Drogowego

* B.]. Kachel, Pierwsza seria ,Ursuséw”, ,Przeglad Samochodowy i Motocyklowy” 1928,
nr5,s.46-47.

4 CAW, Biuro Adm. Armii, .300.54.293, Zamdwienie PZInz. dla ZM Ursus na nadwozia
autobusowe Ursus Az 10 XII 19281 6 111 1929.

6 A.Jonca, R. Szubanski, ]. Tarczynski, Wrzesier 1939. Pojazdy wojska polskiego, Warsza-
wa 1990, s. 148-151; A. Glajzer, Samochody ciezarowe URSUS 1928-1930, Warszawa 2007,
s. 21-42; Nowa seria samochodéw ,Ursus”, ,Autolot” 1928, nr 26, s. 1; Dlaczego unikajq gtow-
nych ulic...? ,Autolot” 1929, nr 4, s. 2; CAW, Biuro Adm. Armii, [.300.54.296, Protokét z posie-
dzenia Rady Administracyjnej PZInz.z 20 1 1928.
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byty wyzsze niz oferty konkurentéw. Co za tym idzie, te ostatnie pojazdy byty takze
trwalsze i lepiej wyposazone. W rezultacie dyrekcja PZInz. w ostatnich seriach pro-
dukcyjnych, obejmujacych 141 pojazdéw Ursus stosowata ré6znego rodzaju zachety
finansowe, majace na celu znalezienie nabywcéw. Koszty nabycia podwozia (Ursusa
A) zostaly zredukowane do kwoty 15 450 zi, natomiast autobusu (Ursus AW) do
27 500 zt*.

Zaktady Mechaniczne Ursus od poczatku swego istnienia borykaty sie z duzymi
trudno$ciami finansowymi, majac zbyt maty kapitat zaktadowy, niewystarczajacy na
samodzielne sfinansowanie budowy wytwoérni w podwarszawskich Czechowicach
oraz zakup obrabiarek. Nagminnie braki wystepowaty w kapitale obrotowym.
W zasadzie cato$¢ inwestycji byta finansowana ze sSrodkéw otrzymanych z MSWojsk.
Dlatego tez zarzad poszukiwatl wsparcia na rynkach bankowych. Zastepca szefa
Administracji Armii gen. bryg. Michat Zymierski byt inicjatorem wspétfinansowania
prac Zaktadow Mechanicznych Ursus przez Bank Gospodarstwa Krajowego. Formy
owej wspotpracy byty zréznicowane. Po pierwsze BGK przejat 91% udziatéw w ka-
pitale akcyjnym Ursusa, ktére w 1929 r. wyniosty 13 554 000 z}, i po drugie wspo-
magat wytwdrnie kredytami. Wysokos$¢ dotacji krotkoterminowych w tym samym
okresie wynosita 17 707 000 zt, zas dtugoterminowych 3 829 000 zt. W sumie na-
leznos$ci te wyniosty niebagatelng kwote 35 090 000 zt. Przypomnijmy zatem, ze
w analogicznym okresie CWS, a nastepnie CWInz. otrzymaty namiastke tej kwoty*.

Stan wytwoérni w Czechowicach w trakcie realizacji zamo6wienia trzeciej serii
zumowy z 1924 r. byt nieustajacym powodem trosk i zmartwien wtadz wojskowych.
Zapobiegajac jej upadkowi i przede wszystkim dazac do utatwienia w opanowaniu
rynku, pozwolono Ursusowi wykorzysta¢ samochody zadatkowane i wykonane na
zamdéwienie MSWojsk., ktére byty sprzedawane na rynek prywatny. Doszto nawet
do paradoksalnych sytuacji, gdy ciezaréwki i autobusy Ursusa juz odebrane przez
komisje wojskowe i znajdujace sie w sktadach armii byty powtérnie sprzedawa-
ne osobom postronnym. Pomimo tych nadzwyczaj dogodnych warunkéw i znacz-
nej pomocy finansowej skutki podpisanej umowy byty negatywne, a straty Skarbu
Panstwa pokazne. Po zrealizowaniu umowy z MSWojsk. podpisanie kolejnych zo-
stato wstrzymane. Dlatego wytwérnia zaczeta chyli¢ sie ku upadkowi. Rozpoczeto
gwaltownie poszukiwaé ofert zagranicznych przedsiebiorstw motoryzacyjnych,
ktore umozliwityby przetrwanie®.

7 Por.: Rozporzadzenie ministréw: robo6t publicznych i skarbu z 17 I1I 1931 w sprawie
wykonania art. 7 ustawy o Panstwowym Funduszu Drogowym, Dz.U.RP 1931, nr 30, poz. 213;
AAN, PRM KEM, 1138. Wniosek ministra robét publicznych na KEM w sprawie motoryza-
cji kraju z 12 V 1932; CAW, Biuro Adm. Armii, 1.300.54.96, Pismo dyrekcji PZInz. do mini-
stra spraw wojskowych w sprawie gospodarki PZInz. z 18 I 1932; CAW, Dow. Broni Panc.,
1.300.47.48, Protokét komisji wyznaczonej rozkazem szefa Departamentu Zaopatrzenia Inzy-
nierii w celu zbadania uszkodzen samochodéw Ursus z 5 XI 1929.

“8 CAW, 0ddz. I SG, 1.303.3.665, Zestawienie sum zaangazowanych przez BGK w przed-
siebiorstwach pracujacych na rzecz obrony panstwa z 21 XI 1929; K. Taylor, Stan przemystu
samochodowego w Polsce w r. 1930 i widoki jego na najblizszq przysztos¢, [w:] Przewodnik
przemystu i handlu polskiego 1930/1931,s. 311-312.

% CAW, Biuro Inspekcji Generalnego Inspektoratu Sit Zbrojnych, 1.302.4.1885, Niedato-
wana notatka w sprawie rozwoju i powstania fabryki Ursus.
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Jak juz wcze$niej zauwazono, dziatania podjete przez wspélnego delegata Rady
Nadzorczej ZM Ursus oraz Rady Administracyjnej PZInz. dyrektora Panstwowych
Wytworni Uzbrojenia Witolda Kazimierza Wierzejskiego - miaty na celu opracowa-
nie wspdlnego programu dla obydwu wytwérni przemystu motoryzacyjnego, tak
aby wyznaczone cele nie wykluczaty sie nawzajem, pozwalajac na koegzystencje
obydwu i umozliwiajac ich harmonijny rozwoéj w przysztosci. R6wnie wazne byto
takze to, iZ obydwie wytwornie, Ursus i PZInz., miaty by¢ rentowne. Stad pochodzi-
ty zamysty racjonalnego wykorzystania sit technicznych i §rodkéw materialnych,
ktorymi dysponowatly obydwie firmy przynalezne do Skarbu Panistwa®. Dla tak ro-
zumianych celéw niezbedna byta z kolei wspoélna i jednolita polityka przemystowo-
-handlowa, ktéra wprowadzi¢ mogta tylko wspélna dyrekcja. Jednocze$nie reali-
zacja tak pojmowanych dziatan byta zalezna od posiadanych i wykorzystywanych
licencji motoryzacyjnych, ktére mozna byto wdrozy¢ w rodzimych wytwdrniach.
Nie mniej wazny byt réwniez dostep do obcych kapitatéw. Podstawowym daze-
niem byto nawigzanie wspétpracy z wybrang firma. Warunki owej wspoétpracy zo-
staty sformutowane w trakcie kolejnego wspo6lnego posiedzenia komisji 7 grudnia
1928 r. Wypracowane koncepcje nakazywaty, aby owa wspétpraca oparta byta na
nastepujacych zasadach: kapitat inwestycyjny jest polski, obrotowy pochodzenia
zagranicznego, sprzedaz pojazdéw jest wspdlna, ale koszty utrzymania przedsta-
wicielstw handlowych spoczywaja na licencjodawcy. Istotne bylo réwniez, aby
obce kapitaty i licencjodawcy byli przychylnie nastawieni do panstwa polskiego
lub neutralni. Jednocze$nie wytonieni oferenci musieli dysponowa¢ takimi rodza-
jami pojazdéw, ktére bylyby interesujace zaré6wno dla nabywcéw cywilnych, jak
MSWojsk. Pozadane cechy techniczne sprowadzono do niskich kosztéw eksploata-
cji, pojazdéw dysponujacych odpowiednia moca i charakteryzujacych sie wysoka
jako$cia. Wspétpraca z obcym przedstawicielem miata przebiega¢ w czterech eta-
pach: powstanie przedstawicielstwa handlowego, zainicjowanie montazu z czeSci
dostarczonych z zagranicy, stopniowe uruchomienie produkcji czeSciowo opartej
na obcych produktach motoryzacyjnych i wreszcie wtasna produkcja licencyj-
na. Wytworczo$¢ miata dotyczy¢ nastepujacych rodzajéw pojazdéw: ciezarowych
0 nosnosci 2,5 t, autobuséw przeznaczonych do przewozu 24 pasazerdw, osobo-
wych - $rednich, a takze luksusowych. Lacznie produkcja roczna tylko na rynek cy-
wilny siega¢ miata 1500 pojazd6éw. Po opracowaniu wytycznych pod koniec grudnia
1928 r. do Francji, Wtoch i Czechostowacji wyjechata komisjapod przewodnictwem
inz. Wierzejskiego®.

Wojaze trwaty z przerwami do kwietnia 1929 r. Prowadzono pertraktacje z na-
stepujacymi firmami: Skoda, Renault, Fiat, Itala, General Motors Company. Wnioski

50 Pomimo formalnej wspoétpracy Rady Administracyjnej i Zarzadzajacej zaréwno PZInz.,
jak i ZM Ursus rywalizowaty pomiedzy soba. Przyktadem takiej dziatalno$ci moga by¢ oferty
ztozone na konkurs samochodéw sanitarnych ogtoszony przez Departament VIII Sanitarny
MSWojsk. Ursus ztozyt oferte, w ktérej koszt samochodu zostat obliczony na sume 37 000 zi,
w PZInz. poczatkowo na 25 000 zt, pdzniej koszty te zredukowano jeszcze do 19 000 zt. Por.:
CAW, Biuro Adm. Armii, 1.300.54.294, Protokét Rady Administracyjnej PZInz. z 14 11 1929.

51 CAW, Biuro Adm. Armii, .300.54.294, Protokoét z posiedzenia Rady Administracyjnej
PZInz. z 27 1X 1928; ibidem, 1.300.54.333, Protokét z posiedzenia wspoélnej komisji PZInz.
i ZM Ursus z 7 XII 1928; CAW, Korpus Kontroleréw MSWojsk., 1.300.16. 242, Protokét z 46
posiedzenia Rady Zarzadzajgcej Zaktadéw Mechanicznych Ursus z 1 VIII 1930.
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zostaly przedstawione I wiceministrowi. Dla przedstawicieli komisji propozycje
techniczne koncernu Skody byly najbardziej atrakcyjne. Zadowalaty réwniez ofer-
ty Renault, ale tylko ze wzgledéw politycznych i finansowych. Tre$¢ projektow
wypracowanych przez komisje z koncernami Fiata i General Motors Company s3
nieznane. Wsrdd ofert wytonionych do realizacji z inicjatywy przewodniczacego
komisji inz. Wierzejskiego, nie bez sprzeciwéw pozostatych cztonkéw, wybrano
[tala Societa Anonyma. Wtoska firma, sama znajdujaca sie pod kontrolg Instytutu
Likwidacji Banku Wtoskiego, miata dofinansowac kapitat zaktadowy Ursusa do kwo-
ty 12 000 000 zt, jednoczesnie wptacajac na stope dyskontowg i kapitat obligacyjny
kwoty odpowiednio 23 000 000 zti9 200 000 zt. Ze swej strony Bank Gospodarstwa
Krajowego, reprezentujgc zaréwno interesy Skarbu Panstwa oraz przedstawiciela pa-
kietu wiekszos$ciowego akcji Ursusa, miat uzupetni¢ kapitat akcyjny do 5 290 000 zi,
doprowadzi¢ do skre$lenia zapiséw statutowych w sprawie wysokosci kapitatu zapa-
sowego — 1 757 000 zt, a takze udzieli¢ pozyczki obligacyjnej - 697 000 zt. Miat row-
niez zapewnic zwrot cet za sprowadzane w poczatkowym okresie czesci i komponenty
do produkcji motoryzacyjnej oraz udzieli¢ dalszych pozyczek wspdlnie powotanemu
przedsiebiorstwu Itala-Ursus. Zupelnie kuriozalny byt takze zamyst w sprawie uzy-
skania wytacznosci (do 1940 r.) na produkcje i sprzedaz 3000 podwozi rocznie. Rzad
polski gwarantowat spétce Itala-Ursus zyski w wysoko$ci 15 000 000 zt rocznie®.

Jedyng dodatnig strong projektu umowy byto to, iz miaty zosta¢ dostarczone
kapitaty akcyjny i obrotowy. Jednakze wprowadzenie owych kapitatéw byto iluzo-
ryczne, gdyz $rodki te i tak praktycznie zostatyby zuzyte na zakupy podzespotow
do produkcji w Ursusie. Istotng wadg projektowanego kontraktu byto to, ze Itala
nie posiadata opracowanych i wdrozonych projektéw motoryzacyjnych, co czyni-
to ten projekt tym bardziej nierealnym. Po wdrozeniu kontraktu z wtoskim produ-
centem pojazdow i wprowadzeniu monopolu pewna bytaby likwidacja Panstwowej
Wytwoérni Samochodéw. Ponadto strata ponad dziesiecioletniego dorobku tech-
nicznego, deficyty poniesione na juz wyprodukowanych materiatach i czesciach
oraz - co istotne - rozproszenie wdrozonego do produkcji motoryzacyjnej perso-
nelu, tym bardziej czynity projekt wtosko-polski kuriozalnym. Nie do przyjecia dla
wtadz wojskowych byto takze i to, iz studia koncepcyjne nad bronia pancerna zosta-
ng oddane w obce rece. Produkcje w dziatach traktoréw (ciggéwek i samochodow
ciezarowych) w Itala-Ursus planowano dopiero od r. 1933. Wniosek zgtoszony na
Komitet Ekonomiczny Ministréw przez kierownika Ministerstwa Skarbu Ignacego
Matuszewskiego zostat przez przedstawicieli rzagdu zakwestionowany i w konse-
kwencji oddalony®3.

52 CAW, Biuro Adm. Armii, [.300.54.294, Protokét z posiedzenia Rady Administracyjnej
PZInz. z 14 VI 1928; Ibidem, 1.300. 54.333, Zestawienie uwag szefa Administracji Armii do
projektowanej umowy Itala-Ursus (bez daty).

53 CAW, Biuro Adm. Armii, 1.300.54.333, Zestawienie uwag szefa Administracji Armii do
projektowanej umowy Itala-Ursus (bez daty); Ibidem, Protokét z posiedzenia komisji w Tu-
rynie w sprawie propozycji Itala z 8 XII 1929; AAN, PRM KEM, 1387, k. 78-83, Wniosek nagty
ministra skarbu na KEM w sprawie przyznania ZM Ursus S.A. szczegdlnych przywilejow dla
rozbudowy przemystu samochodowego w Polsce oraz w przedmiocie upowaznienia ministra
skarbu do zatwierdzenia umowy BGK z firmg zagraniczna.
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Na skutek btedéw popetnionych w trakcie negocjacji z wtoskim partnerem
i spowodowania w ten sposdb zagrozenia dla przemystu samochodowego w Polsce
inz. Kazimierz Witold Wierzejski zostal odwotany ze swojej funkcji 25 maja 1929 r.
0d listopada tego samego roku rozpoczeto kolejne negocjacje. Rezultaty rozméow
tym razem az z trzynastoma najwiekszymi producentami samochodéw: amerykan-
skimi GMC Truck, White Motor Company, Studebaker i Chrysler Corp; francuskimi:
Renault, Citroen, Latil; wtoskim Fiatem; angielskimi: Armstrong-Siddeley Corp; bel-
gijskimi: Fabrique Nationale d Armes de Guerre, czechostowackimi: Skoda i Kolben-
-Denek oraz szwajcarskim Saurerem zostang przedstawione w Kolejnej czesci ni-
niejszego artykutu®.

Odejscie inz. Wierzejskiego w niestawie spowodowato, iz wciaz nierozwiaza-
ne byly problemy finansowe Zaktadéw Mechanicznych Ursus. Pozbawione nowych
umow, zadtuzone ponad miare w Banku Gospodarstwa Krajowego, bez kapitatu ob-
rotowego i akcyjnego oraz - co za tym idzie - bez zachowania ciggtosci na liniach
produkcyjnych, egzystowaty dzieki zaméwieniom remontowym zleconym przez
MSWojsk. Ursus zblizat sie nieuchronnie do kresu swego istnienia. Jednocze$nie pre-
zes Banku Gospodarstwa Krajowego - gen. Roman Goérecki oraz szef Administracji
Armii - gen. dyw. Mieczystaw Norwid-Neugebauer i jego zastepca - gen. bryg.
dr Ferdynand Zarzycki swiadomi byli faktu, iZ utrzymanie deficytowej wytworni
bez partnera strategicznego doprowadzi do ogltoszenia upadtosci, a zatem dalszych
strat Skarbu Panstwa. Rownoczes$nie paralizowata perspektywa utraty jedynej
placowki przemystu motoryzacyjnego, ktéra mogta podota¢ produkcji broni pan-
cernej. Bezposrednim inicjatorem rozwigzania palacego problemu byt prezes BGK.
Wedle koncepcji Romana Goéreckiego 7 lutego 1930 r. wszczete zostaly rozmowy
z szefostwem Administracji Armii, a nieco pézniej z kierownikiem Ministerstwa
Skarbu Ignacym Matuszewskim oraz ministrem przemystu i handlu Eugeniuszem
Kwiatkowskim. Na skutek dyskusji pojawit sie zamyst wiaczenia ZM Ursus do PZInz.
Przedstawiciele resortéw cywilnych akceptowali te koncepcje, pod warunkiem ze
sytuacja ta nie doprowadzi do powiekszenia budzetu MSWojsk>®.

Ostatecznie po uptywie dwdéch miesiecy podpisany zostat list intencyjny
w sprawie nabycia przez PZInz. portfela wiekszo$ciowego akcji ZM Ursus bedacego
w dyspozycji BGK. Koszt transakcji ustalono na poziomie symbolicznym 1000 zt.
PZInz. gwarantowat wéweczas sptate zadtuzenia dtugoterminowego Ursusa w wyso-
kosci 26 400 000 zt, a takze miat udzieli¢ nowej pozyczki 3 600 000 zt. Laczna kwota
przejetych przez PZInz. zobowiazan dotyczyta 30 000 000 zt. Dyrektorem general-
nym obydwu przedsiebiorstw zostat pptk Kazimierz Meyer. Pomimo przejecia akcji,
a wiec zmiany wtasciciela ZM Ursus, zostata takze podpisana umowa dzierzawna.
Dopiero 15 pazdziernika 1931 r. zostata ona zawarta pomiedzy prezesem zarzadu
Ursusa ptk. Tadeuszem Kossakowskim i Marianem Zakrzewskim oraz dyrektorem
naczelnym PZInz. pptk. Kazimierzem Meyerem i mjr. Romualdem Formulewiczem?®®.

5% CAW, Korpus Kontroleréw MSWojsk., .300.16. 242, Protokdt z 46 posiedzenia Rady
Zarzadzajacej Zaktadéw Mechanicznych Ursus z 1 VIII 1930.

% CAW, Korpus Kontroleréw MSWojsk., 1.300.16. 941, Pismo Najwyzszej [zby Kontroli
do ministra spraw wojskowych w sprawie kupna portfelu akcji Zaktadéw Mechanicznych Ur-
sus przez PZInz. z 23 VII 1930.

%6 Podpisanie umowy dzierzawnej pomiedzy PZInz. i ZM Ursus bylo poczatkowo nie-
mozliwe ze wzgledu na §12 statutu PZInz. Przewidywano w nim gwarancje Skarbu Panstwa



Rozwoj motoryzacji w Polsce w latach 1919-1930 [77]

W mysl jej postanowienn PZInz. przejmowat wszystkie interesy Ursusa, poczawszy
od 1 pazdziernika 1931 r. do 1 paZdziernika 1941 r. Ustalono tenute dzierzawna
w wysokosci 1 020 000 zt. Z nalezno$ci tej PZInz. miat optaca¢ procenty od pozyczki
dtugoterminowej BGK. Pozostato$ci renty czynszowej mogty zosta¢ przeznaczone
na koszty administracyjne zarzadu Ursusa®’.

Przemyst motoryzacyjny w Polsce narodzit sie dopiero po zakonczeniu dzia-
tann wojennych w 1918 r. Na potrzeby MSWojsk. uruchomiono warsztaty remonto-
we w CWS. Oprécz naprawy sprzetu wojskowego wdrozone zostaty rdéwniez prace
nad wlasnymi prototypami. Ze wzgledu na ograniczenia samodzielno$ci finansowej
warsztaty nie uruchomity wiekszej produkcji. Sytuacja miata ulec zmianie po wdro-
zeniu licencji Berlieta oraz SPA w Zaktadach Mechanicznych Ursus.

Pomimo duzego zaangazowania finansowego akcjonariuszy Ursusa oraz po-
mocy finansowej MSWojsk. i BGK osiagniecia byly skromne. Wytwarzano pojazdy
metodami rzemie$lniczymi. Cykle produkcyjne realizowano w matych seriach, co
automatycznie przektadato sie na wysokie koszty pojazdéw. W rezultacie doszto do
przejecia pakietu wiekszosciowego akcji Ursusa przez PZInz.

Development of the automobile industry in Poland in years 1919-1930

Abstract

Summarizing the first attempts to launch automobile production in the first decade of the
2nd Polish Republic, it must be stated that the vehicles manufactured in military factories
were produced by means of workshop methods, in relatively short series. In consequence,
this made the produced vehicles expensive and luxurious. Yet they were not the main object
of production, as the majority of it was subject to the authority of MSWojsk. (Ministry of
the Military). All productive activities of CWS (Central Automobile Workshops, later PZInz.:
State Engineering Factories) were relatively profitable, in comparison to undercarriages first
imported from France and Italy, and later produced by ZM (Mechanic Factory) Ursus. The
crucial mistake committed by the management of MSWojsk. was the issue of choosing the
licence-provider. The choice was made dependent on political and financial factors. However,
an undisputable achievement was the development of such a production branch that had not
existed in the period immediately preceding Poland’s regaining independence.

tylko do warto$ci majgtku nieruchomego zarzadzanego i uzytkowanego przez PZInz. Dlatego
BGK zmuszony zostat, chcac nie chcac, do udzielenia gwarancji finansowych z tytutu wlacze-
nia ZM Ursus do struktur PZInz. Ostatecznie zapis ten zostat zmieniony dopiero w 1931.

57 AAN, Min. Skarbu, 6765, Umowa pomiedzy S.A. Zaktady Mechaniczne Ursus a przed-
siebiorstwem skomercjalizowanym PZInz.z 15 X 1931.



