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Rozbudowa i dyslokacja
wytworni silnikéw Llotniczych
w Polsce (1935-1939f

Spoéréd wszystkich wytwémi zaliczanych do przemystu lotniczego najwig-
cej probleméw nastreczata wladzom wojskowym produkcja silnikéw lotniczych.
Zauwazalny postep w tej dziedzinie mozna odnotowaé dopiero po opracowaniu
w Sztabie Gléwnym, a nast¢pnie wdrozeniu zatozen tzw. Trzyletniego Planu
Rozbudowy Lotnictwa (1933-1936). Bezposrednia przyczyna podjetych prac kon-
cepcyjnych byly drastyczne réznice w wyposazeniu sit powietrznych Polski, ZSRR
i Niemiec. W referacie poréwnujacym stany uzbrojenia lotnictwa wojskowego,
a opracowanym przez Samodzielne Referaty Wschéd i Zachéd Oddziahu 11 SG, oce-
niano mozliwosci III Rzeszy na poziomie 1190 samolotéw (liniowych — 300, mysliw-
skich — 50, bombowych — 100, morskich — 40 i 700 nierozpoznanych). Potencjaly sit
zbrojnych ZSSR szacowano tacznie na 2768 samolotéw (liniowe — 886, szturmowe
— 155, bombowych — 623, morskich — 300 i niewyjasnione 252). Przy zauwazalnych
kontrastach zasadne bylo natychmiastowe wdrozenie wieloletniego planu rozbudo-
wy lotnictwa w Polsce, ktérej skromne mozliwosci pozwalaly przeciwstawi¢ nie-
przyjaciotom zaledwie 350 samolotéw (198 obserwacyjnych, 134 mysliwskich i 18
bombowych)!.

W trakcie trzech konferencji w listopadzie 1932 r., z udzialem I wicemini-
stra spraw wojskowych gen. Kazimierza Fabrycego i jego zastgpcy gen. Tadeusza
Kasprzyckiego, I wiceministra gen. Felicjana Stawoja-Sktadkowskiego, szefa Sztabu

* Niniejszy stanowi trzecig i ostatnia prob¢ omoéwienia produkcji silnikéw lotniczych w okresie mig-
dzywojnia w Polsce. Zob. M. Majewski, Poczqtki produkgji silnikéw lotniczych w II Rzeczypospolitej
(1921-1926), Annales Academiae Paecdagogicac Cracoviensis 17, Studia Historica II, Krakéw 2003
i Druga préba uruchomienia produkcji silnikéw lotniczych — Polskie Zaklady Skody (1926-1935), Annales
Academiae Paedagogicae Cracoviensis 28, Studia Historica IV, Krakow 2005.

' AW, Polityka Lotnicza — Europejskie zbrojenia powietrzne w 1934, ,Przeglad Lotniczy” 1935, nr 1,
s. 4447, W. Koziarczyk, Wehrmacht 1933-1939, Warszawa 1971, s. 361-362; CAW, Oddz. I SG, sygn.
1303.3.776, Referat w sprawie finansowania Trzyletniego Planu Rozbudowy Lotnictwa z 7 marca 1933 r.
L.127/mob/33.
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Giéwnego gen. Janusza Gasiorowskiego, szefa Oddziatu I Sztabu Gléwnego gen.
J6zefa Kordiana Zamorskiego oraz dowddcy lotnictwa ptk. Ludomita Rayskiego,
podjgto decyzje zmierzajace do pokrycia brakéw wyposazenia jednostek, stworzenia
czgéciowej rezerwy strategicznej, dalszego przyrostu plutonéw lotnictwa towarzy-
szacego do 40 oraz do 12 dyonéw mysliwskich. Rozbudowe eskadr lotnictwa linio-
wego i bombowego wstrzymano, pozostawiajac je na dotychczasowym poziomie do
czasu opracowania nowych konstrukcji®. Przyjgte w trakcie konferencji innowacje
polegaly na wprowadzeniu kardynalnej zasady, ze dla poszczegélnych rodzajow
lotnictwa (liniowego, my$liwskiego, bombowego i towarzyszacego) wiadze woj-
skowe beda posiadaé jeden zasadniczy typ, begdacy w eksploatacji, a oprocz tego
inny ptatowiec, wchodzacy na wyposazenie jako przyszly — zastgpczy. Plan trzyletni
wprowadzal zasad¢ harmonizacji. W praktyce oznaczala ona, iz wysokos$¢ zapaséw
i zdolno$ci produkcji przemyshi powinny koncentrowaé si¢ na rozbudowie przemy-
stu lotniczego, a nie magazynowaniu sprzgtu. W dalszej czgéci listopadowych kon-
ferencji zadecydowano o przyjgciu programu budowy nastgpujacych prototypow:
liniowego — o duzej szybkosci, catkowicie metalowego (PZL-23 , Kara$”), mysliw-
skiego — ewentualnie wieloosobowego, uzbrojonego w armatki (PZL-38 , Wilk”
i PZL-39 <LWS-4>) oraz $redniego bombowca (PZL-37 ,,L0§”). Wraz z nowo pla-
nowanymi prototypami platowcédw rozwazano takze kwestie ich wyposazenia w jed-
nostki nap¢dowe. Zagadnienie to wymagato znacznie wigcej rozwagi, gdyz kwestie
projektowe ptatowcow i ich zalozenia taktyczne musialy uwzglednia¢ dostep do sil-
nikéw juz posiadanych, sprawdzonych w uzytkowaniu, a takze mozliwych do wdro-
zenia w produkcji seryjnej, gdyz z powodu opdznien technologicznych paristwa pol-
skiego to ostatnie wcale nie bylo tak oczywiste. Wobec braku wlasnych opracowan
jednostek napedowych wielkiej mocy mozna bylo polega¢ tylko na zakupionej za
poérednictwem francuskiej wytw6rni Gnéme-Rhone (przedstawiciel na Europg) wie-
loletniej licencji angielskiej firmy Bristol Aircraft Ltd. Twoércy Trzyletniego Planu
Rozbudowy Lotnictwa uczynili w tej kwestii zasadniczy wylom polegajacy na wpro-
wadzeniu zasady, iz lotnictwo be¢dzie dysponowato jednostka napgdowa znajdujaca
si¢ w biezacym uzytkowaniu, a takze planowana w przyszto$ci do wprowadzenia.
Uznano jednoczeénie, ze tworzenie duzych rezerw silnikéw (wedlug norm zuzycia
w okresie wojny na jeden platowiec przewidywano 2,75 silnika) przekracza mozliwo-
$ci budzetowe i jest szkodliwe z punktu widzenia dalszego rozwoju sit powietrznych.
Problem ten rozwiazano poprzez cze$ciowe stworzenie rezerwy strategicznej oraz
rozbudowe wytwoérni silnikéw, ktére oprocz zwigkszenia mocy wytwoérczych miaty
takze przygotowaé zapasy surowcow. Laczne koszty zakupu, w latach 1933-1936,
1277 silnikéw lotniczych przewidywanych do rozbudowy lotnictwa wojskowego wy-
nies¢ miaty 76,639 mln zt. W wydatkach tych nie uwzgledniono jednak kosztéw prac

2 Warto zwrécié uwage, ze decyzje wypracowane jesienia 1932 r., ostatecznie zostaly zatwierdzone przez
szefa Sztabu Gléwnego 7 marca 1933 r. (sygn. pisma Oddziatu ISG 127/mob/33), a nast¢pnie potwierdzo-
ne rozporzadzeniem ministra spraw wojskowych 24 marca 1933 r. nr 315/ 34 SAL Tresci planu trzylet-
niego przedstawit E. Malak, Prototypy samolotow bojowych. Polska 1936-1939, Wroclaw 1990, s. 12-13;
tegoz autora, Samoloty bojowe i zaklady lotnicze. Polska 1933-1935, Wroctaw 1990, s. 70-76 i dalej.
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nad wdrozeniem wiasnych prototypéw silnikéw, bowiem cze$é prototypow PZL-38
»Wilk” i PZL-39 (LWS-4) planowano wyposazy¢ w rzgdowe jednostki napgdowe,
chlodzone powietrzem, o mocy od 420 do 500 KM. Mozliwoséci zakupienia licen-
cji na ten typ silnika w owym czasie jeszcze nie byto, w konsekwencji rozpoczeto
wieloletni proces opracowania konstruktorskiego. Odmiennie zaplanowano proces
unowoczes$nienia samolotéw towarzyszacych Lublin R-XIII F poprzez zwigkszenie
mocy silnikéw do 300 KM (G-1620 ,Mors” I). Przyj¢te przez najwyzsze wiadze
wojskowe rozwiazania powodowaly jeszcze inne konsekwencje — zainicjowanie bez-
posredniej wspolpracy pomigdzy Biurami Konstruktorskimi Paristwowych Zaktadéw
Lotniczych oraz angielskiego licencjodawcy. Z punktu widzenia intereséw wiladz
wojskowych posrednictwo Skody nie dawalo rekojmi owej koordynacji dziatan,
a takze zainicjowania w szybkim tempie prac konstruktorskich prowadzac jedynie
do niepotrzebnego zwigkszenia kosztow?.

Istota nowatorskich zatozen planu trzyletniego polegala przede wszystkim na
konstatacji, ze przewaga nieprzyjaciét doprowadzi do koniecznosci korzystania
z lotnisk polowych, dlatego opowiedziano si¢ za projektowaniem sprzg¢tu odporne-
go na czynniki atmosferyczne, a wigc wykonanego z aluminium. Dla wykonania
takich zalozen postulowano: przeniesienie walcowni metali kolorowych z Dziedzic
w glab panstwa, uruchomienie nowej kuzni i odlewni aluminium, stalowni oraz huty.
Nie nalezy dopatrywac¢ si¢ w tych ostatnich kwestiach definitywnie podjetych dzia-
fan inwestycyjnych, gdyz podobne rezolucje byly zglaszane juz w 1924 r. przez
o6wczesnego dowodeg lotnictwa gen. Lévéque’a, a p6zniej wielekroé powtarzane
przez ptk. Ludomila Rayskiego. Zaré6wno budowa samolotéw o konstrukeji alumi-
niowej, jak i postulowana rozbudowa hutnictwa metali niezelaznych, byly trafne
i racjonalnie przewidywaly potrzeby lotnictwa w okresie najblizszych dziesigciole-

3 Wyeliminowanie wplywéw koncernu Skody z przemystu zbrojeniowego w Polsce mialo kontekst
polityczny. Podpisanie 26 stycznia 1934 r. polsko-niemieckiego paktu o nieagresji doprowadzito do
ostatecznego zblizenia politycznego, a nast¢gpnie militarnego Moskwy i Pragi. Dla kreatoréw czecho-
stowackiej polityki zagranicznej duze znaczenie mialo réwniez fiasko planu wschodniego Jeana Barthu.
W konsekwencji podpisano 2 maja 1935 r. francusko-radziecki uklad o wzajemnej pomocy, a nast¢pnie
16 maja 1935 r. czechoslowacko-radziecki. Wobec istniejacych napigé polsko-czechostowackich nie-
wielkie znaczenie mialy pretensje rzadu w Warszawie na postgpowanie z mniejszoscia polska oraz
prawie jednoczesne uznanie persona non grata konsula w Ostrawie. Leon Malhomme objat konsulat
w Morawskiej Ostrawie w lutym 1934. Nigdy nie uzyskat od wladz czechostowackich exequatur. Przez
caly okres pobytu w Morawskiej Ostrawie krytykowany byl przede wszystkim za mieszania si¢ w we-
wngtrzne sprawy Czechostowacji oraz utrudnianie porozumienia pomigdzy Warszawga a Praga. Ostatecznie
zostat odwotany z placéwki w maju 1935 r. Nastgpca — Aleksander Klotz — objal placowkg na przetomie
maja i czerwca 1935 roku. 18 pazdziernika 1935 r. prezydent Czechostowacji na wniosek Rady Ministrow
cofnal mu exequatur. Reakcja wladz polskich bylo cofnigcie exequatur dwém konsulom czechoslowac-
kim (dr Artur Maixner z Krakowa oraz dr Jaromir DoleZal w Poznaniu) w Polsce z dniem 18 pazdziernika.
Szerzej o tym: J. Kozenski, Czechoslowacja w polskiej polityce zagranicznej w latach 1932-1938, Poznan
1964; Podnikowy Archiw Skody (PAS) Pilzno, Skodalot, sygn. 5003. Sprawozdanie zarzadu Polskiego
Towarzystwa Zakladow Skody za 1935 r., PAS, Pilzno Skodapol, sygn. 5015. Pismo zarzadu PZS do szefa
Departamentu Lotnictwa MSWojsk. z 12 kwietnia 1934 r. 5. 6; AAN, Oddz. 11 SG, sygn. 616/98 k.637.
Pismo Poselstwa Polskiego w Pradze Attache Wojskowy do szefa Oddz. 11 Sztabu Glownego z 17 wrze-
$nia 1931 r. L. 494/31; Pismo Poselstwa RP Attachat do szefa Oddz. I SG z 14 lutego 1935 r. L.53/j./35;
sygn. 616/237 Streszczenie exposé Edwarda Bene3a z 5 listopada 1935 r.



134 Mariusz Majewski

ci. Wypracowane decyzje w sprawie rozbudowy sit powietrznych zalezaly przede
wszystkim od $rodkéw finansowych przyznanych na ten cel. Dlatego tez dowddca
lotnictwa wstepnie wyrazit zgode na realizacje planu, pod warunkiem przydzielenia
co najmnie;j takich samych $rodkéw budzetowych, jak w roku budzetowym 1932/33,
tj. 70,5 mln zl. Wybiegajac nieco w przyszlo$¢ nalezy stwierdzié, iz funduszy
w 2adanej wysokoséci ptk L. Rayski nie otrzymat (tab. 1). Przyjete przez kierow-
nictwo Ministerstwa Spraw Wojskowych plany modernizacji i rozbudowy lotnictwa
byly réwnoczesnie kierunkami dalszych prac konstruktorskich w PZL*.

Rok Budzet Budzet Kredyty
normalny | mobilizacyjny | dodatkowe
w tys. zt w tys. zt w tys. z}

1933/34 44 156448 | 15541940 |- 59 708 388
1934/35 | 45230592 | 15050000 3315519 | 63 708 388
1935/36 |28 571476 | 12962700 |20 000 000* | 61 534 176?

Lacznie

budzetowy w tys. zi

Tabela 1. Zestawienie wydatkéw budzetowych departamentu lotnictwa
za lata 1933-1936

' W tym 9 mln z} na wykupienie udzialéw Polskich Zaktadéw Skody.

1 Z kredytu francuskiego 2 min fr. oraz 1,365 min zt. Niemozliwe jest dzi$ autory-
tatywne i jednoznaczne stwierdzenie, o jakim kredycie pisat szef Oddziatu 1 SG.
Z istniejacych mozliwoéci mogla to by¢ czwarta transza niewykorzystanego
kredytu rzadu Francji z 8 maja 1924 r. O restytucj¢ 100 min fr. zabiegat I wice-
minister spraw wojskowych w Ministerstwie Skarbu juz w 1930 r. Ignacy
Matuszewski w piémie skierowanym do szefa Administracji Armii nie wyrazit
jednak zgody na zabezpieczenie kredytu z wptywow dyrekcji laséw panstwowych
w Toruniu i Bydgoszczy.

Zrédio: CAW, Oddz. I SG sygn. 1 303.3.776. Zestawienie budzetéw Aeronautyki
w ramach Trzyletniego Planu Rozbudowy Lotnictwa z kwietnia 1936 r.

Ukorniczenie Trzyletniego Planu Rozbudowy Lotnictwa 31 marca 1936 r. do-
prowadzilo jedynie do cze$ciowego zmniejszenia dystansu w stosunku do ZSSR
i Il Rzeszy, na domiar ztego panstwa te inicjujac dalszy wyscig zbrojen wymu-
szaly kolejne dziatania polskich wladz wojskowych. Do ostatecznego zatwierdze-
nia plan6w rozbudowy lotnictwa doszlo w trakcie posiedzenia Komitetu do Spraw
Sprzetu i Uzbrojenia 13 pazdziernika 1936 r. Zatwierdzony w trakcie obrad plan
plk. Jana Jagmina-Sadowskiego przewidywatl zwigkszenie liczby ptatowcéw do po-
ziomu 688 sztuk w poczatkach 1942 r. Cze¢$¢ eskadr przeznaczono do wspéipracy
z armia ladowa: 18 towarzyszacych, 4 liniowe, 5 my$liwskich oraz 3 plutony iacz-
nikowe. W skiad lotnictwa samodzielnego miato wej$¢ 21 eskadr bombardujacych

4 Pelne omdwienie efektéw Trzyletniego Planu Rozbudowy Lotnictwa przyniosty prace: E. Malaka,
Samoloty bojowe i zaklady lotnicze. Polska 1933—1935, Wroctaw 1990 oraz Prototypy samolotéw bojo-
wych. Polska 1936-1939, Wroclaw 1990; CAW Oddz. I SG, sygn. I 303.3.776, Referat z 7 marca 1933,
s. 1-3; CAW, Oddz. | SG, sygn. | 303.3.776, Referat szefa Oddz. I SG — lotnictwo po pierwszym okresie
rozbudowy z 16 kwietnia 1934. Wktadka do L. 719/mob/34.
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oraz 10 dywizjonéw poscigowych, ktérych organizacje przewidywano w formie
2 brygad o mieszanym skladzie. Warte podkreslenia jest, iz wladze wojskowe nie
faworyzowaly rozbudowy poszczegdlnych rodzajéw lotnictwa i co za tym idzie,
koncepcji ich uzycia, gdyz ilo§¢ ptatowcéw w poszczegdlnych eskadrach ksztatto-
wala si¢ na podobnym poziomie: 126 samolotéw towarzyszacych, 140 liniowych,
165 mys§liwskich, 147 bombardujacych i 110 poscigowychs.

Na posiedzeniu KSUS 13 pazdziernika 1936 r. zatwierdzono wytyczne dla préb
i studiéw nad platowcami, ktére albo juz w tym czasie byly opracowane, lub tez
podjecie takich prac miato nastapi¢ w niedalekiej przyszlosci. Zatwierdzone przez
KSUS wytyczne dla samolotu obserwacyjno-tacznikowego (RWD-14 , Czapla”
i LWS-3 ,Mewa”) nakazywaly wyposazenie w radiostacj¢ i sprzet fotograficzny,
duza zwrotno$§¢ umozliwiajaca manewrowanie, uzbrojenie pozwalajace na pro-
wadzenie walki przez obserwatora, rozpigto$¢ szybkosci (ladowania 70 km/h ~ po-
zioma 300 km/h), wyposazenie w silnik dajacy maksimum mocy na wysokosci
1500-2000 m, czas lotu zostal okreslony na 3,5 h. Samolot dalekiego rozpozna-
nia (PZL-46 ,,Sum”), planowano wyekwipowa¢ w sprzet fotograficzny, radiostacje,
uzbrojenie umozliwiajace prowadzenie walki obronnej, wyrzutniki bombowe, duzy
zasieg, predkos$é 400 km/h, silnik dajacy maksimum mocy na duzych wysokosciach,
wykonywanie bombardowania dziennego — do 700 kg. Pfatowce mysliwskie (PZL-39
i PZL-45 ,,Soké!”), charakteryzowaé si¢ mialy silnym uzbrojeniem zaczepnym,
bardzo duza zwrotnoscia, predkoscia powyzej 375 km/h, czasem lotu na matlych
wysoko$ciach siggajacym 2 godzin oraz wyposazeniem w radiostacj¢. Samoloty
po$cigowo-liniowe (PZL-38 ,Wilk” i PZL-48 ,Lampart”) cechowaé mialo bardzo
silne uzbrojenie zaczepne i obronne — w brofi mozliwie duzego kalibru, szybkos¢
maksymalna ponad 400 km/h, sprzgt radiowy do tacznosci pomigdzy platowcami
i ofrodkiem dowodzenia na ziemi, zasigg 1200 km, silniki dajace maksimum mocy
na putapie do 10 000 m, urzadzenia do automatycznego fotografowania, wzmoc-
niona konstrukcj¢ oraz mozliwo$¢ wykonywania bombardowania z lotu nurkowego
({adunek do 300 kg). Cechy platowca bombardujacego (PZL-37 ,,Los” i PZL-49
»Mi$”) przedstawiono w spos6b nastgpujacy: duza no$nos$¢ do 2000 kg, zatoga 4 osoby,
silne uzbrojenie umozliwiajace prowadzenie walki ogniowej w szyku obronnym, wy-
posazenie w sprzgt tacznosci pomigdzy samolotem i o$rodkiem dowodzenia na ziemi
oraz ewentualnie do §lepego ladowania, duza szybko$¢ do wykorzystania zaskocze-

§ Zakonczenie 3-letniego planu rozwoju lotnictwa nie wplynglo na zahamowanie rozwoju sit powietrz-
nych, poniewaz wlasciwoscia przemystu lotniczego jest to, ze decyzje podjgte w MSWojsk. w listopadzie
1932 r. zaczgly by¢ realizowane wlasnie po uptywie 3 lat. Oznacza to, ze prace zainicjowane przez
Komitet do Spraw Sprzetu i Uzbrojenia w pazdziemniku 1936 r., stanowily swoista kontynuacj¢ dziatan
podjetych w 1932 r. Nie negujac wartodci i znaczenia decyzji KSUS nalezy zauwazy¢, ze o ile mozliwe
byly jeszcze wéwczas pewne korekty i przesunigcia Srodkéw finansowych na prace konstrukcyjne, to i tak
niemozliwa byla natychmiastowa i efektywna poprawa stanu wyposazenia lotnictwa mysliwskiego i po-
$cigowego. Porownaj takze: E. Koztowski, Wojsko Polskie 1936—1939. Préby modernizacji i rozbudowy,
Warszawa 1964, s. 232-233, 257-261; CAW, Oddz. I SG, sygn. I 303.3.662. Program rozwoju i przezbro-
jenia lotnictwa w ciagu trzech lat z 21 listopada 1935 Sz. GI. O. 1 SG. L.1611/Mob/35, CAW, Oddz. I SG,
sygn. 1303.3.700. Realizacja uchwal KSUS z 13 pazdziernika 1936 r. zalacznik nr 4. Program rozbudowy
lotnictwa. Ibidem, Lotnictwo wedtug uchwal KSUS z 13 pazdziernika 1936. Zalacznik nr 1 i 2
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nia. Przedstawione na KSUS zalozenia obowiazywaé miaty, jak to juz podkreslono,
w przysztosci i charakterystyczne jest, ze w pracach tych nie chodzito o wytyczne,
ktére doktadnie analizowalyby potrzeby lotnictwa, raczej wydaje sie, ze chodzilo
o sformulowanie cech pozadanych w trakcie projektowania ptatowcéw S,

Ponad rok po zakonczeniu XVI posiedzenia KSUS, dowédca lotnictwa przed-
stawit uzupelienie planu rozbudowy lotnictwa, obejmujace lata 1938-1942. Trzeba
podkresli¢, ze pierwotne decyzje z 13 paZdziernika 1936 r. mialy by¢ realizowane
do roku 1941. Przesunigcie terminu realizacji planu czteroletniego na okres pigciu
lat mialo zwiazek z trudno$ciami budzetowymi parnstwa, ktére nie posiadajac do-
statecznie duzych $rodkéw finansowych, musialo ograniczaé w tym wzgledzie swe
zamiary. Realizacja zamierzen z 23 pazdziernika 1937 r. zostala podzielona na okre-
sy roczne 1937/1938, 1938/1939, 1939/1940, 1940/1941, 1941/1942. W czasie od
1 kwietnia 1937 do 31 marca 1938 r. dowddca lotnictwa widziat potrzebg zamé6wienia
50 samolotéw PZL-23 , Kara$”, 51 PZL-38 ,,Wilk”, 62 PZL-37 ,,L.o$”, 104 towarzy-
szacych RWD-14, 110 szkolnych RWD-8, oraz przeprowadzenie dalszych studiéw
nad prototypami ,,Wilka”, ,,Losia”, jednostkami napedowymi G-1620 bis, ,,Foka”
i armatka 20-25 mm’.

Kolejnym zatacznikiem do planu budzetowego z 23 paZdziernika 1937 r. byt
preliminarz wydatkéw na silniki lotnicze. Zamierzenia budzetowe w dziale silnikéw
lotniczych miaty by¢ realizowane przez PZL Wytwdémie Silnikéw Nr I i I, natomiast
Wytwoérnia Maszyn Precyzyjnych Avia miala wytwarzaé jednostki przeznaczone dla
lotnictwa obserwacyjnego. Rozwazono tam uruchomienie wytwérczosci silnikéw
licencyjnych Hispano-Suiza lub G-1620bis. W zestawieniu budzetowym nie zostat
uwidoczniony zakup licencji Gnéme-Rhone, co sugerowaé moze, 2ze z opcji tej,
o ktdéra zabiegal gen. Rayski, zrezygnowano. Najwigksze $rodki finansowe chcia-
no przeznaczy¢ na zakup silnikéw dla lotnictwa bombardujacego oraz rozpoznaw-
czego, odpowiednio — 47,8 min zl i 43,1 mln zl. Natomiast stosunkowo niewielkie
$rodki przekazano na fabrykacje¢ jednostek napgdowych dla lotnictwa mys$liwskiego
— 27 mln i liniowego — 30 min. Niewielkie koszty pozyskania tych ostatnich byly
zwiazane z prébami udoskonalenia rodzimego silnika ,,Foka”. W przypadku zakupu
zagranicznych jednostek napedowych dla lotnictwa liniowego, koszty te prawdopo-
dobnie wzrostyby. Symptomatyczne jest réwniez to, ze w przedstawionym planie
budzetowym przewidywano wyposazenie lotnictwa my§liwskiego jedynie w silniki
Bristol-Mercury VIII 820-840 KM, co oznacza¢ moglo, ze nowo planowane samo-

¢ Nalezy podkresli¢, ze metody wykorzystania lotnictwa bombardujacego, a takze budowa platowcow,
byly pilnie studiowane nie tylko przez teoretykoéw doktryn wojskowych, ale takze menadzeréw i kon-
struktoréw. Mozna domniemywaé, ze zaréwno koncepcje francuskie, wloskie, jak niemieckie, cho¢ miaty
wielu zwolennikéw, nie byty jedynymi dominujacymi. Szerzej C. Rougeron, Lotnictwo bombardujqce,
Warszawa 1939 s. 199-205; L. Wyszczelski, Poglqdy na wajne i walke zbrojnq w polskiej mysli woj-
skowej lat 1918-1939, Warszawa 1985 s. 167-180; E. Malak, Prototypy samolotéw bojowych. Polska
1936-1939, Wroctaw 1990 s. 22-83; CAW, Oddz. 1 SG, sygn. I 303.3.700. Wytyczne dla préb i studiéw
nad nowymi typami samolotéw w poszczegdlnych rodzajach lotnictwa. Zatacznik nr 4, s. 3-5.

T CAW, Oddz. I SG, sygn. I 303.3.777. Plan rozbudowy lotnictwa w mysl uchwaty KSUS z 23 paZdzier-
nika 1937, L.393/mob/37/Lot., Preliminarz wydatkéw lotnictwa w roku budzetowym 1937/1938.
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loty nie dysponowalyby nalezyta moca. Laczne koszty zaméwienia 2795 jednostek
napgdowych dla ptatowcéw wynie$¢ mialy 159 min zl. Réznice w liczbie przewi-
dzianych do zakupu samolotdw i silnikéw nalezy thumaczyé nie tylko utrzymaniem
koniecznych stanéw zapaséw, ale takze tym, ze cz¢$é platowcdw liniowych, bom-
bardujacych, miala posiada¢ dwie jednostki nap¢edowe, jak réwniez czas uzytkowa-
nia platowca i silnika by} przy éwczesnym poziomie techniki odmienny®.

Panstwowe Zaktady Lotnicze Wytwornia Silnikéw Nr 1

Dynamiczny rozw¢j Panstwowych Zakladéw Lotniczych na warszawskim
Okeciu wzmégt dazenia wiadz wojskowych do podporzadkowania sobie tych przed-
sigbiorstw prywatnych, ktére mialy podstawowe znaczenie dla funkcjonowania
calego przemyshu lotniczego. Jeéli nadmieni¢, iz korzysSci wynikajace z przejgcie
prywatnych wytwdrmi lotniczych — Podlaskiej Wytwomni Samolotéw i Zakltadow
Mechanicznych Plage i Laskiewicz, w latach 1932-1935, utwierdzily definitywnie
dazenia etatystyczne wladz wojskowych, powodujac wlaczenie do istniejacego sys-
temu zaopatrzenia przemyshu lotniczego Polskich Zaktadéw Skody. Wytwémia ta
byla bowiem jedynym na terytorium Polski producentem silnikéw lotniczych duzej
mocy. Wiaczenie zaktadéw Skody do struktur koncernu PZL zrealizowano w termi-
nie sze§ciomiesigcznym. Stosunkowo dlugi okres przemian wlasnosciowych moz-
na tlumaczyé tym, ze wytwérnia Skody na Okeciu skladata si¢ w istocie z trzech
fabryk: silnikéw lotniczych, kabli i urzadzen energetycznych. Wiadze wojskowe,
przejmujac wytwornie silnikéw, zadaly kategorycznie, aby pozostate zaklady zostaty
catkowicie odizolowane. Proces ten w istocie byl do$¢ trudny do przeprowadzenia,
gdyz niektére dzialy obstugiwaly wszystkie fabryki Skody, m.in. wydziat kadmowni,
narzedziowni, biura konstrukcyjnego, administracji oraz rachuby. Istotne dla wiadz
wojskowych bylo réwniez i to, aby likwidacja PZS nastapita bez przerywania prac
i jakiegokolwiek uszczerbku dla funkcjonowania wytworni silnikéw®.

W okresie przejéciowym (marzec — wrzesien 1935 r.) kierownictwo wytworni
silnikéw, formalnie przynalezacej do Panstwowych Zakladéw Lotniczych, powierzo-
no dotychczasowemu dyrektorowi inz. Romanowi Umiastowskiemu. Po zakoricze-
niu prac inwentaryzacyjnych dyrektorem naczelnym zostat inz. Stanistaw Piotrow-
ski, a jego zastepcami: ds. technicznych inz. Aleksander Senkowski, i administra-
cyjno-handlowych inz. Ryszard Herget. Pozostale funkcje kierownicze PZL WS

* CAW, Oddz. I SG, §ygn. 1 303.3.777, Zalacznik nr 4 i 5 do pisma Dowddztwa Lotnictwa z 19 paz-
dziernika 1937, L.393/mob/37. Poréwnaj takze Notatkg pitk. Jozefa Wiatra do tablicy realizacji budzetu
rezerwy zaopatrzenia 1938/39 L.871/mob/37 (bez daty).

* PAS Pilzno, Skodalot, sygn. 5003. Sprawozdanie zarzadu Polskiego Towarzystwa Zakladéw Skody za
1935 r.; CAW, Biuro Adm. Armii, sygn. [ 300.54.331. Pismo I Wiceministra gen. A. Litwinowicza do
prezesa RA PZL z 21 maja 1935 r.,, L.0710 WS/IV/1027; L. Rayski, Slowa prawdy o lotnictwie polskim
1919-1939, Londyn 1948, s. 26 i s. 97.
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sprawowali ci sami inzynierowie, ktérzy uprzednio pemili je w PZS: Witold Loziriski
— studium, Henryk Poreyko — narzedziownia, Janusz Wiewiorkowski — montaz,
Mieczystaw Tomkiewicz — obrébka mechaniczna, Stanistaw Szulc — obrébka ter-
miczna, Kazimierz Kamieniobrodzki — hamownia, Wiadystaw Kwiatkowski — od-
lewnia i kuZnia. Szefem kontroli fabrycznej poczatkowo byl inz. Hubert Krasinski,
a nastepnie inz. Aleksander Pirowski. Kontrolg wojskowa sprawowat mjr inz. Henryk
Gizaczynski'.

Wydziatem majacym podstawowe znaczenie dla wytworni silnikéw bylo studium
konstruktorskie. Podobnie jak we wszystkich oddzialach Pafistwowych Zakladéw
Lotniczych, tak i w wytwomi silnikéw kierownik studium peinit jednoczesnie funk-
cje zastgpcy dyrektora ds. technicznych. W obrgbie studium konstruktorskiego ist-
nialy wyspecjalizowane komoérki zajmujace sig opracowaniem nowych i modyfika-
cjami silnikéw b¢dacych w produkeji. W wyniku celowych dziatan dyrekcji powo-
tano w 1936 r. nowe zespotly, nadzorowane przez inzynier6éw: Jana Dworkowskiego,
Wilodzimierza Jackowskiego, Jerzego Betkowskiego, Jana Oderfelda, Wiodzimierza
Strzeszewskiego. Podstawowym zadaniem tych konstruktoréw bylo prowadzenie
oraz nadzorowanie prac nad wlasnymi prototypami jednostek napgdowych, co na-
lezy zaakcentowaé, gdyz niedostatek takich wysitkéw byl jedna z podstawowych
przyczyn rozdzwickéw pomiedzy PZS a wiadzami wojskowymi. Drobne elementy
instalacji paliwowych, elektrycznych, gaznikowych rozwiazywane byly przez wy-
specjalizowane grupy inzynierskie. Na podstawie odnalezionych materialéw mozna
jedynie stwierdzié, ze jedna z nich kierowat dr inz. Jarostaw Naleszkiewicz, specja-
lizujacy si¢ w problematyce materialoznawstwa i obliczen wytrzymalo§ciowych.

Podstawowe znaczenie dla prawidlowego w przyszitoéci funkcjonowania wy-
tworni silnikéw miato wyposazenie parku maszynowego. Wystepujace tu niedostat-
ki byly znaczne, gdyz cz¢éé urzadzen posiadanych przez Skode pamictata jeszcze
czasy niefrasobliwej sp6iki Frankopol. W rezultacie zamdwiono w latach 1935-1936
ponad 300 obrabiarek. Wigkszo$¢ maszyn dla PZL WS Nr 1 zakupiono ze $rodkéw
Ministerstwa Spraw Wojskowych, giéwnie w wytwoérniach niemieckich: Schenk,
Karger, Hahn & Kolb, Jung, Mayer i Schmid, Gebruber Thiel, Climax Werke, Erich
Weisser i francuskich, m.in. w: Atelier GSP, Charrin et Arnono, Delisle. Modernizacja
zostala skoncentrowana na tych wydziatach, w ktérych niedostatki wyposazenia
powodowaly najwieksze trudno$ci dla prawidlowego funkcjonowania wytwémi.
Przede wszystkim utworzono nowa kablowni¢, wydzialy mechaniczny i narz¢dzio-
wy. Wyposazenie tego ostatniego bylo uznawane za wzorcowe wéréd wszystkich ist-
niejacych w Polsce wytworni przemyshu zbrojeniowego. Rozbudowa parku maszy-
nowego do 600 obrabiarek nie doprowadzita jednak do natychmiastowego wzrostu
produkcji. Wedhug informacji przekazanych na emigracji we Francji i Anglii przez in-
zynier6w Henryka Gizaczynskiego, Huberta Krasinskiego i Aleksandra Pirowskiego,

o R. Bartel, J. Chojnacki, T. Krolikiewicz, A. Kurowski, Z historii polskiego lotnictwa wojskowego
1918-1939, Warszawa 1979, s. 463-464; E. Malak, Prototypy samolotow bojowych..., Wroclaw 1990,
s. 132-133; CAW, Biuro Przem. Wojennego, sygn. I 300.56.25. Zezwolenia na wyjazdy zagraniczne dla
personelu PZL WS 1936-1937.
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zdolno$ci wytwércze nie przewyzszaly poczatkowo dokonan PZS, ksztattujac sie
przecigtnie w skali miesigcznej 16-20 jednostek napedowych. Mozliwe bylo takze
przeprowadzenie okoto 20 przegladéw i modemizacji silnikéw. Inne z zachowanych
zrodet okreslaja produkcje PZL WS jeszcze nizej. Jak dowodzi tego bilans wydatk6w
i strat z 1936 r., wytworzono tacznie 173 silniki, w tym 7 sztuk G-1620 bis, 14 Pega-
sus III, 7 Pegasus II i 145 Pegasus VIII. Srednia w skali miesiaca ksztaltowala sig
w wysokos$ci 14,3 jednostki napgdowej. Oprécz biezacej produkcji przeprowadzono
32 remonty Jupiteréw, wytworzono czg¢$ci zamienne do Jupiteréw, Mercurego i Pega-
suséw, uruchomiono wytworczo$¢ narzgdzi i blizej nieokre$long produkcje na rynek
prywatny. Laczne dochody wytwdémi za 1936 r. osiagnely poziom 22,9 min zi*.
Mozna jedynie domniemywaé, ze spadek wytwérczosei, wedlug jednych Zré-
det o 15, a wedle innych nawet do poziomu 10 silnikéw miesiecznie, wystgpowat
tylko w latach 1935 i 1936. Spowodowane bylo to, jak zauwazono, wymiang parku
maszynowego i pracami reorganizacyjnymi. Osiagniecie poziomu produkcji PZS,
a nastgpnie wdrozenie nowych generacji silnikéw, byloby w ogéle niemozliwe bez
likwidacji niedostatkéw. Poczawszy od 1937 roku nastapil przyrost wytwarzanych
jednostek napgdowych do 30 sztuk. Dodatkowo przeprowadzono takze remonty ko-
lejnych 15 w cyklu miesigcznym. Nie byt to jednak kres mozliwo$ci PZL WS Nr 1,
poniewaz w koricu 1938 r. produkowano przecig¢tnie 40 jednostek, remontujac do-
datkowo kolejnych 10. W kwietniu 1939 r. pr6bowano zorganizowa¢ wytworczo$é
45 silnikéw i remonty 20. Jednak prace te zostaly zarzucone, gdyz dotychczasowe
plany wytwdrczosci zostaly przez nowo mianowane dowddztwo lotnictwa anulowane.
Istotne jest, ze juz w poczatkach funkcjonowania wytwoérni Radzie Administracyjnej
i dyrekcji pomimo przejéciowych probleméw, w tym spadku produkcji, udato si¢
obnizy¢ koszty wytwarzanych silnikéw. Z duza dokladno$cia mozna ustali¢, ze ten
sam typ silnika Bristol-Pegasus IIT kosztowat w styczniu 1935 r. 95 tys. zl, natomiast
PZL WS Nr 1 wytwarzala te silniki az o 25 tys. zl taniej. Wystgpujaca tu réznicg
nalezy tlumaczy¢ tym, ze dotychczasowi wlasciciele doliczali do kosztéw produkcji
wydatki, okre$lane w sprawozdaniach Polskich Zaktadéw Skody jako amortyzacja,
pod ktéra kryly si¢ naklady finansowe poniesione przez koncern z Pilzna w 1926 .
na wykupienie akcji Frankopolu, a nastgpnie na uruchomienie produkcji. Duzym
ulatwieniem dla dalszego funkcjonowania wytwémi silnikéw, a zwlaszcza dla wpro-
wadzenia nowych technologii produkcji, w tym réowniez redukcji kosztéw, bylo na-
wiazanie bezposredniej wspolpracy z angielskim licencjodawca silnikéw Bristol.
Wiadze wojskowe zakupujac licencje, korzystaly z posrednictwa firmy Gnome-
Rhoéne, ktéra byla upowaznionym przedstawicielem w Europie. Formalna zmiana
tej sytuacji nastapita juz w pazdzierniku 1932 r., kiedy uniewazniono kontrakty za-

W T. Cyprian, Komisja stwierdzila, Londyn 1948 r., Warszawa 1960 r. s. 170-174; 198-201; IHS Mini-
sterstwo Sprawiedliwosci, sygn. A20.5/3. Protokot przestuchania mjr H. Gizaczynskiego w Paryzu
25 kwietnia 1940 r, L.dz. 48-76/40; IHS, Min. Spraw., sygn. A20.5/1. Protokét przestuchania
mjr W. Paszowskiego w Paryzu 2 listopada 1939 r. L.dz. 510/39; IHS, Min. Spraw., sygn. A20.5/3.
Protokét przestuchania A. Pirowskiego, szefa kontroli PZL WS nr 1 w Lyonie 27 marca 1940 r,,
L.dz. 3832/40; CAW, Biuro Przem. Woj. sygn. I 300.56.27. Zezwolenia na zakup maszyn dla PZL WS
z 1935. AAN, Min. Skarbu, sygn. 5133. Bilans PZL z 10 wrzeénia 1936 ., s. 85-87.
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warte 8 pazdziernika 1929 r., 16 wrzeénia 1931 r. i 5 lipca 1932 r., a jednoczesnie
rozpoczgto bezposrednia kooperacj¢ z wytwormia Bristola. Zjawisko konwersji cen
silnikéw lotniczych produkowanych przez PZL WS Nr 1 nalezy oceniaé bardzo po-
zytywnie'2,

Przej$ciowe trudnosci, wystgpujace w poczatkach funkcjonowania nowej wy-
twomi, zaczgly zanikaé w drugim pétroczu 1937 r. Bylo to efektem dzialan podjgtych
przez dyrektora Aleksandra Senkowskiego, ktéry wzorem Kazimierza Kazimierczaka
z Wytwdmi Platowcédw Nr 1 wdrozy! potokowy lub fancuszkowy system produkcji.
Jesli skonstatowa¢ réznice wystgpujace przy wytwarzaniu platowcéw oraz jednostek
nap¢dowych, to nalezy stwierdzi¢, ze system ten byl o wiele trudniejszy do wpro-
wadzenia w wytwdmi silnikéw. Doskonaly ilustracja problemé6w, ktére pojawiaé sig
musiaty przy produkcji silnikéw, jest sprawozdanie Korpusu Kontroleréw, w ktérym
przedstawiono dane o Pegasusie XIX. Otéz na wykonanie jednego silnika przypada-
to 4430 operacji, wykorzystywano 33 tys. narzgdzi i 2500 sprawdzianéw. Jednostka
nap¢dowa skladata si¢ z 8748 czesci, z ktérych wytwdmia otrzymywata 400 od pod-
dostawcow, resztg za§ wytwarzata samodzielnie. Zharmonizowanie poszczegdlnych
etapéw pracy, zapewnienie rytmicznych dostaw elementéw skladowych silnika,
musiato by¢ przedsigwzigciem niezwykle pracochltonnym®.

Dokladne odtworzenie przebiegu wszystkich prac wytwoémi silnikéw na war-
szawskim Okeciu mozliwe jest dzi§ czgsciowo. Jak to juz wczesniej zauwazono,
kontynuowano wysilki nad rodzimymi jednostkami napgdowymi G-1620 ,Mors”,
ktére w kolejnych wersjach — bis i cis — réznily si¢ nieznacznie uzyskiwana moca.
Daleko zaawansowane byly prace nad ,,Foka” 420 KM. Jednak jesienia 1936 r., jak
wynika z komentarzy Ryszarda Bartla, wysilki te ostably, gdyz nastgpcy Stanistawa
Nowkurniskiego — inzynierowie Jan Oderfeld i Wiodzimierz Strzeszewski — nie byli
w stanie doprowadzié do usunigcia wszystkich wad w prototypie. Dopiero w korcu
1938 r. wykonano 3 egzemplarze. Pomimo duzych naktadéw pracy, ,,Foka” rozwing-
a moc jedynie 330 KM. Domniemywac¢ nalezy, ze rozpoczgcie produkcji seryjnej tej
eksperymentalnej jednostki napgdowej, przewidywanej na wyposazenie platowcow
PZL38 ,, Wilk”, mogloby nastapi¢ dopiero w 1940 r. Wladze wojskowe, zakupujac
wraz z licencja 400 gotowych silnikéw Gnéme-Rhone ,,Mars” 14, przestaly ufa¢, ze
eksperymenty nad ,,Foka” zostang kiedykolwiek szcze¢sliwie ukoriczone. W przyszio-
éci ,,Foka” mogta stuzy¢ jako model rozwojowy. Zesp6t inz. Jerzego Belkowskiego
podjat wysitki nad jednostkami napgdowymi duzej mocy. W koncu 1938 r. rozpo-

7 R, Bartel, J. Chojnacki, T. Krolikiewicz, A. Kurowski, Z historii polskiego lotnictwa wojskowego
1918-1939, Warszawa 1979, s. 464. AAN, Min. Skarbu, sygn. 5133. k. 85-87. Bilans PZL z 10 wrze$nia
1936 r.; AAN, Oddz. 11 SG, sygn. 616/181 k. 54. Pismo szefa KZA pik. H. Abczyiskiego do attache
wojskowego Ambasady Rzeczypospolitej Polskiej w Paryzu w sprawie rozwiazania uméw licencyjnych
Bristol nabytych w firmie Gndme-Rhone 8 pazdziernika 1929 r., 16 wrze$nia 1931 r. i 5 lipca 1932 r.
z 20 marca 1935 r., L.772/19/zak.

1 [HS, Ministerstwo Sprawiedliwosci, sygn. A20.5/3. Protokot przestuchania A. Pirowskiego, szefa kon-
troli PZL WS nr 1 w Lyonie 27 marca 1940 r., L.dz. 3832/40; CAW, Korpus Kontrolerdw, sygn.
1 300.16.587. Raport z kontroli zapaséw surowcow z 2 lipca 1939 r.; A. Wierzbicki, Podstawy rozwoju
nworczosci przemyslowej w Polsce, ,Przeglad Mechaniczny”, t. Il nr 22 z 1936 r,, 5. 858-859.
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czgto projektowanie silnika o mocy 1200 KM ,,Waran”. Prace montazowe przewi-
dywane byly we wrze$niu 1939 r. Nawet jesli przyjaé, ze zakonczylyby si¢ od razu
sukcesem, co jest malo prawdopodobne, to rozpoczgcie produkcji seryjnej nastapi¢
mogloby dopiero w latach 1942-1943. Wobec planowanych do produkcji Hercule-
séw II prace nad ,,Waranem” nalezy uzna¢ za niepotrzebnga strat¢ czasu. Kolejny
prototyp inz. J. Betkowskiego — ,,Legwan” o mocy 1800 KM poddany zostat studiom
w koricu 1938 roku. Zakonczenie prac i wdrozenie prototypu do produkcji seryjnej
wymagatoby okolo 5-6 lat wytezonej pracy. Tym samym okoto 1945 r. mozliwe
byloby pozyskanie kolejnej jednostki napgdowej. W literaturze tematu pojawity si¢
informacje o prébach konstruowania odmiany ,,Warana” o mocy 4000 KM. Silnik
ten mial przybra¢ formg¢ poczwémej gwiazdy, co czyniloby go niezwykle skom-
plikowanym i trudnym do wdrozenia. Projekt ten zostal uznany za niemozliwy do
realizacji i tym samym odrzucony. Najbardziej interesujace wydaja si¢ jednak prace
inzynieréw: Jana Oderfelda i Wiodzimierza Strzeszewskiego nad turbina spalinowa
oraz pompa wtryskowa. Eksperymenty te zostaly oparte na wcze$niejszych pracach
inz. J6zefa Sachsa, od ktérego PZL WS nabylo cate archiwum. Wypracowanie i w tej
dziedzinie znaczacych osiagnig¢, bedacych wstgpem do silnika odrzutowego, byloby
zatem mozliwe dopiero w polowie lat czterdziestych'.

Oprocz prac nad wiasnymi prototypami silnikéw, podstawa produkcji PZL
WS byly licencyjne jednostki napgdowe Bristol-Pegasus VIII, przeznaczone do
samolotéw ,,Kara§” i ,,Zubr’. W wyniku niefortunnego zakupienia licencji silnika,
notabene nie produkowanego seryjnie w firmie Bristol, posiadano jednostki na-
pegdowe z licznymi wadami konstrukcyjnymi. Szczegdlnie Pegasus VIII wywieral
negatywny wplyw na eksploatacj¢ ,,Karasi”, poniewaz masowo pgkajace waly karbo-
we silnikéw zmuszaly w 1939 r. do przeprowadzania cz¢stych remontéw. Odmiana
tej jednostki napgdowej — Pegasus XII — zostala zakupiona bezposrednio w firmie
Bristol 13 maja 1935 r. Koszty nabycia 98 silnikéw wraz z licencjami kolektora,
narzgdziami i akcesoriami wyniosly 217 tys. £. Kwestia ta wymaga podkreslenia,
gdyz ilustruje, jak kosztowne byly owe zakupy. Oczywiscie, mozna byto uruchomié
ich produkcje seryjna w kraju, ale przy stosunkowo znikomych potrzebach koszty
bylyby nie mniejsze. Silniki Pegasus XII uzytkowano w pierwszej serii ,,Losi”'*.

Dalsze kierunki produkcji PZL WS podyktowane byt potrzebami lotnictwa bom-
bardujacego. Dlatego uruchomiono fabrykacjg silnikéw Pegasus XX o mocy 830 KM.
W 1937 r. wytwdmia otrzymata zlecenie opiewajace na 300 silnikéw, jednak po
wytworzeniu 240 egzemplarzy ich dalsza produkcja zostala wstrzymana. Gotowe
juz czgéei do 60 sztuk silnikéw Pegasus XX zostaly wykorzystane do produkcji
silnikéw Mercury VIII i Pegasus XIX. Wstrzymanie produkcji tych pierwszych jed-
nostek napgdowych oraz wydanie pilnych zlece na silniki Mercury VIII i Pegasus

" R. Bartel, J. Chojnacki, T. Krolikiewicz, A. Kurowski, Z historii polskiego lotnictwa wojskowego 1918-
1939, Warszawa 1979, s. 426. E. Malak, Prototypy samolotow bajowych..., Wroctaw 1990, s. 74-75.

¥ AAN. Oddz. 11, sygn. 616/255. Pismo szefa KZL pptk. Wiktora Pniewskiego do Attache Wojskowego
w Londynie z 2 pazdziernika 1937 r., bez paginacji; BJ, sygn. r¢kopisu 8/78, List inz. Dudzinskiego do
W. Subotkina z 8 maja 1978 .
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XIX doprowadzitlo do przerwania ciagloéci prac, wywohujac na przelomie marca
i kwietnia 1939 r. przejsciowe trudnosci w funkcjonowaniu wytwoérni silnikow,
W zmienionych planach produkcji szczegélny nacisk polozono na silniki Mer-
cury VIII (300 egzemplarzy) i Pegasus XIX (150 sztuk). Przeznaczenie tych pierw-
szych jednostek wydaje si¢ fatwe do odgadniecia, gdyz mialy wejsé na wyposazenie
samolotéw mysliwskich PZL-50 ,Jastrzab”, a p6zniej PZL P-11 c¢ , Kobuz”. Jeéli
natomiast rozpatrywac potrzeby posiadania silnikéw Pegasus XIX, to nalezy przede
wszystkim podkresli¢, ze zadne ze znanych opracowan, jak i wyszukane materiaty
archiwalne nie wyjasniaja, w jakich platowcach silniki te mialy by¢ uzytkowane.
Mogly by¢ instalowane w samolotach PZL-37 ,,£0$” lub, co jest bardziej prawdo-
podobne, PZL-46 ,,Sum”, ktérych produkcja seryjna przewidywana byla w drugim
pétroczu 1939 r.'6

Inspektor Obrony Powietrznej Panstwa gen. dr J6zef Zajac, w referacie dla Gene-
ralnego Inspektora Sit Zbrojnych marszatka Edwarda Rydza-Smigtego z 28 listopada
1938 roku, meldowat o zaméwieniu 150 sztuk jednostek napgdowych Pegasus XIX
na uzytek biezacy. Ta niejasno brzmiaca informacja nie wyjasnia jednak, gdzie owe
jednostki napgdowe mialy znalez¢ zastosowanie. Podobnie jest w przypadku referatu
ppik. dr. Stanistawa Raczynskiego, ktory podaje, ze czgéci do dalszych 600 silnikéw
Pegasus XIX na podstawie umowy z 26 kwietnia 1939 r. przygotowuje PZL WS
Nr 2 w Rzeszowie. Podane tu informacje moga wzbudzaé szereg refleksji. Przede
wszystkim, ze pierwsza seria 150 sztuk Bristoli stanowi¢ miala wyposazenie od-
powiedniej ilosci ,,Suméw”. Kolejne zamdéwienie 600 jednostek napgdowych moz-
na tlumaczy¢ tym, ze réwnoczesénie zlecono wytwérniom platowcéw w Warszawie
i Mielcu przygotowania do produkcji 300 samolotéw ,,Sum”, z ktérych kazdy po-
siada¢ mial 100-procentowy zapas silnikéw. Zgromadzenie takich zapaséw wydaje
si¢ uzasadnione réznicami w eksploatacji ptatowcdéw i silnikéw. Czas uzytkowania
tych ostatnich byt kilkakrotnie krétszy, albowiem — jak to wcze$niej juz podkreslano
—wymagaly one czgstszych przegladow i napraw. W tym zakresie prace podejmowa-
ne byly juz w warsztatach remontowych znajdujacych si¢ w poszczeg6lnych jednost-
kach lotniczych. Wedlug relacji mechanika Stefana Kaminskiego ze 123. dywizjonu
mys$liwskiego w II Pulku Lotniczym przygotowanie samolotu do lotu i obstuga po
odbytym rekonesansie wymagaty nie tylko uzupeinienia materiatléw eksploatacyj-
nych (benzyny, oleju, smar6w i wody), przegladéw i drobnych napraw, ale réwniez
tak specjalistycznych zabiegéw, jak wymiana pier§cieni, montaz i demontaz jedno-
stek napgdowych'’,

Kolejnym typem silnikéw produkowanych w PZL WS byly Bristol-Mercury VIII,
przeznaczone dla samolotéw myéliwskich ,Jastrzab” i , Kobuz”. Wedlug rapor-

16 CAW, Korpus Kontroler6w, sygn. I 300.16.587. Raport pptk. dr. Stanistawa Raczynskiego z kontroli
zapasow surowcow z 2 lipca 1939 r.; CAW, GISZ, sygn. 1 302.4.1967, Referat gen. J. Zajaca: Osiagnigcia
w Lotnictwie 1937-1938 z 28 listopada 1938 r. Zatacznik nr 2, s. 2; F. Suchos, Polski przemysl i technika
lotnicza przed wojng, ,MyS$! Lotnicza” 1941, nr 3, s. 16.

17 CAW, Korpus Kontroleréw, sygn. I 300.16.587. Raport pptk. dr. Stanistawa Raczynskiego z kontroli
zapasow surowcow z 2 lipca 1939 r.; Autoryzowana relacja mechanika Stefana Kaminskiego ze 123.
dywizjonu mysliwskiego w II Putku Lotniczym z 6 listopada 2002 r.



Rozbudowu i dyslokacja wytwérni silnikéw lotniczych w Polsce (1935-1939) 143

tu pptk. dr. Stanistawa Raczynskiego z 2 lipca 1939 r., zaméwiono 300 jednostek
napgdowych. Dostawy mialy zostaé zrealizowane w dwéch partiach. Pierwsza od
czerwca do grudnia 1939 r.,, a druga od poczatkdw stycznia do korica grudnia 1940 r.
Jak podaje w dalszej czg$ci autor sprawozdania, przygotowano juz w tym czasie 40
obrobionych kompletéw. Material zaméwiono na obie partie, jednak dla pierwszych
150 silnikéw brak bylo 34 czgéci, w tym 8 jeszcze nie zostalo nawet zam6wionych
u kooperantéw. Niedobory tych ostatnich spowodowane byly zmiang warunkéw tech-
nicznych w trakcie wykonywania zaméwienia, gdyz wprowadzono gaznik (Master
Controle). Mozna, wigc przyjaé, ze brak nowoczesnych samolotéw mysliwskich
PZL-50 ,Jastrzab” w kampanii wrze$niowej byt spowodowany nie tylko wadami
wyst¢pujacymi w konstrukcji platowca, ale réwniez zmianami w silnikach Mercury
VIII. Na mocy umowy z 26 kwietnia 1939 r. nakazano wytwémi silnikéw przygo-
towanie zapaséw poifabrykatéw w ilosci 600 sztuk (Mercury VIII). Réwniez i te
dostawy mialy zosta¢ zrealizowane w dwdéch partiach po 300 egzemplarzy. Terminy
dostaw obejmowa¢ mialy lata 1940-1941. W ramach gromadzenia zapaséw mobili-
zacyjnych zaméwiono w wytwoérniach amerykanskich, szwedzkich i angielskich po
200 sztuk tozysk kulkowych. Oprécz tych umoéw powierzono takze wykonanie ko-
lejnych 600 sztuk tozysk angielskiej wytwdmi — ,,Ransome”. Produkcje innych pod-
zespolow — gaznikéw, iskrownikéw, uruchomiono w firmach polskich: Zaktadach
Mechanicznych ,,Motolux” — inz. Jan Szal w Warszawie (pdzniej w Grabowie
k. Pyr, Polskich Zaktadach Elektrotechnicznych ,,Era“ S.A. w Warszawie i Fabryce
Swiec Motorowych i Iskrownikéw inz. Czestawa Wawrzyniaka w Kielcach, Fabryce
Smigiet, Wyrobéw Drzewnych i Metalowych ,Integrale Chevalier” w Bielanach.
Zamoéwienia te mialy zostaé zrealizowane w kraju, co jest o tyle wazne, ze dotych-
czas czesci te byly prawie w calo$ci sprowadzane z zagranicy. Uzyskany do 1939 r.
postep w produkcji czgéci i podzespoldéw byt konsekwencjg uporczywych wystapien
i apeli gen. Ludomita Rayskiego z 1936 r. w sprawie dalszej rozbudowy przemy-
stu pomocniczego. Przyjgte przez KSUS rozstrzygnigcia wydaja si¢ tym bardziej
zasadne, je$li zauwazy¢, ze zagraniczni kontrahenci, ktérym zaméwienia te mogty
zostaé powierzone, odmawiali ich realizacji. Przykladem takiego postgpowania byla
sprawa dostaw angielskich $migiet lotniczych. Wytwdrnie lotnicze stale borykaty
si¢ z zamdéwieniami $migiel metalowych, nastawnych w locie systemu Hamilton
— Hydromatic. Jednorazowy zakup nawet malej partii musial by¢ opatrzony zgoda
United Aircaft Corp. oraz Ministerstwa Lotnictwa. W zwiazku z rosnacymi trud-
nosciami, gen. Ludomil Rayski po otrzymaniu zezwolenia KSUS 19 pazdziernika
1937 r. wyasygnowat sume 5 mln zt na budowe wytwémi $migiet oraz iskrowni-
kéw. Inwestycja budowlana miata zosta¢ rozpoczgta w roku budzetowym 1937/
1938 na terenie PZL WS Nr 1. Planowano budowg hal fabrycznych o powierzchni
2000 m?, ktére mialy by¢ wyposazone w urzadzenia techniczne i obrabiarki o warto-
$ci 193 tys. USD. Koszt budowy i wyposazenia wytwdrni iskrownikow byt szacowa-
ny na kwote 2,5 mln zl. Ukoriczenie obydwu inwestycji mialo nastapi¢ w 1941 r.'®

8 Gen. Aleksander Litwinowicz w odpowiedzi na kwestionariusz rejestracji faktow, uwag i spostrzezen
dotyczacych przygotowan i dzialan wojennych podal informacjg, ze uruchomiono nowoczesng kuznig¢
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Oproécz prac nad silnikami Pegasus XIX i Mercury VIII zainicjowano dzialania
w PZL WS nad wdrozeniem produkcji silnikéw bezzaworowych, ktére mialy stano-
wi¢ naped dla nastgpcéw ,,Lo0si” — samolotéw bombowych PZL-49 , Mi§”. Licencja
na wytwarzanie jednostek napgdowych Bristol-Hercules II zostata zakupiona 2 maja
1938 r. Trudniej jest ustali¢, kiedy owa licencja mogta zostaé¢ wdrozona do produkecji
seryjnej. W pismie wystosowanym przez pitk. Czestawa Filipowicza do attache woj-
skowego i lotniczego w Londynie — 29 paZdziernika 1938 r. proszono o interwen-
cje w Bristol Aircraft Ltd. oraz Ministerstwie Lotnictwa, gdyz pomimo wplacenia
30 tys. £ za licencjg silnika bezzaworowego, nie nadestano do Warszawy jakiejkol-
wiek dokumentacji technicznej. Pk Filipowicz prosit o przekazanie dokumentacji
innych silnikéw, dziewigciocylindrowych: Aquilla I lub Perseus VI. Jesli przyjaf,
iz ,,Misie” mialy by¢ faktycznie produkowane w mieleckiej wytwémi w koficu
1940 r., to tym samym prace wdrozeniowe nad silnikami bezzaworowymi musiatyby
zosta¢ uruchomione co najmniej p6t roku wczeéniej — w czerwcu 1940 r., najpierw
na Okeciu, a nastgpnie przekazane do Rzeszowa®.

Panstwowe Zaktady Lotnicze Wytwérnia Ptatowcdw Nr 2
i Panstwowe Zaktady Lotnicze Wytwérnia Silnikéw Nr 2

Etatyzacja wytwomi silnikéw lotniczych Skody oraz przeniesienie PZL na
Okgcie-Paluch umozliwialy jedynie czgéciowe zaspokojenie potrzeb mobilizacyj-
nych MSWojsk. Dalszy rozw6j przemystu lotniczego planowano, poza o$rodkiem
stotecznym, na terenie Centralnego Okrggu Przemystowego. Rozwazane od listo-
pada 1935 r. projekty budowy nowych wytwémi ptatowcéw i silnikéw trafity na
sprzyjajacy grunt dopiero w lipcu 1936 r. Jak wynika z zachowanych materialéw,
w ocenie propozycji gen. Ludomila Rayskiego wzigli udzial: szef Sztabu Gléwnego
gen. Waclaw Stachiewicz, zastepca szefa SG gen. Tadeusz Malinowski, IT wicemini-
ster spraw wojskowych gen. Aleksander Litwinowicz, szef Oddziatu I SG plk Jézef
Wiatr, a takze przedstawiciel Banku Gospodarstwa Krajowego Tadeusz Garbusiniski.
Istotnym problemem, ktéry przyszlo rozstrzygnaé zwierzchnikom sit zbrojnych,
a takze menadzerom pafistwa bylo znalezienie §rodkéw umozliwiajacych sfinanso-

dla $migiet lotniczych w PZInz. Fakt ten jest w istocie trudny do skomentowania, gdyz lokalizacja tej
inwestycji w innych opracowaniach podawana jest PZL WS Nr. 1. Poréwnaj takze IHS. Ministerstwo
Sprawiedliwoséci, sygn. A.20.5/3. K. 1-17. Zeznania zlozone w Baile Herculane 31 stycznia 1940 r;
R. Bartel, J. Chojnacki, T. Krélikiewicz, A. Kurowski, Z historii polskiego lotnictwa wojskowego 1918—
1939, Warszawa 1979, s. 426—428; W. Subotkin, Z kart historii polskiego lotnictwa, Szczecin 1985,
s. 80; R. Umiastkowski, Bitwa polska. Przygotowania i przebieg wojny polsko-niemieckiej w roku 1939,
Londyn 1942, s. 55; IHS. Ministerstwo Sprawiedliwosci, sygn. A. 20.5/1. Protokot przestuchania kpt.
inz. A. Jaworskiego L1489/39.

» AAN. Oddz. Il SG, sygn. 616/303. Pismo szefa KZL inz. Cz. Filipowicza do Attache wojsk. w Londynie
z 22 marca 1938 roku L. dz. 417/tjn/zam.
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wanie inwestycji w Mielcu i Rzeszowie. Jednoznacznym §ladem owych trudnosci
sq notatki gen. Tadeusza Malinowskiego. Pierwsza z nich powstata 10 lipca 1936 r.
Informowano wéwczas gen. Waclawa Stachiewicza, ze

W sprawie uzyskania pozyczki z BGK na budowg fabryki rozmawial ptk Abczynski [...]
z dyr. Garbusinskim, ktéry po poinformowaniu sig, co do wysokosci pozyczki i ewentual-
nej platnosci jej w ratach [...] — o$wiadczyt, ze decyzja zapadnie na posiedzeniu dyrekto-
réw [...] i nalezy spodziewaé si¢ decyzji negatywnej. Wobec tego potrzebny bylby nacisk
na BGK przez ministra skarbu, ktéry mogtby spowodowaé II wiceminister [...]%.

Druga z notatek gen. Tadeusza Malinowskiego nosi datg 11 sierpnia 1936 r.
Jak wynika z tego dokumentu, proces decyzyjny w sprawie nowej wytwdmi zostat
powstrzymany. Pojawily sie trudne do okre$lenia dzi§ grupy nacisku, bezpodstawnie
zarzucajace wladzom wojskowym dofinansowywanie eksportu samolotéw z budzetu
MSWojsk. W efekcie tych interpelacji gen. Aleksander Litwinowicz i jego II za-
stepca plk Wiadystaw Filipkowski poniechali dalszych wysitkéw majacych na celu
kredytowanie i dofinansowywanie budowy nowych wytwémi lotniczych. Pomimo
wyrazonych sprzeciwéw i niedoboré6w $rodkéw finansowych przeznaczonych na
rozbudow¢ przemyshu lotniczego, decyzje zostaly podjgte. Wynikalo to przede
wszystkim z uchwalonych przez KSUS postulatéw rozbudowy ilo$ciowej i jakoscio-
wej lotnictwa wojskowego. Zwrdcono przy tej okazji uwagg na intratny, z punktu
widzenia ekonomicznego, jak i przygotowan mobilizacyjnych armii, eksport sprz¢tu
lotniczego. To z kolei warunkowane bylo dalszym rozwojem wytwémi lotniczych,
a szczeg6lnie wlasnych konstrukcji silnikowych, poniewaz licencje firmy Bristol
uniemozliwialy eksport samolotow?".

Podjecie ostatecznych decyzji w sprawie budowy nowych wytwoérmi ptatowcow
i silnikéw zbieglo sie z odbytym 13 pazdziemika 1936 r. posiedzeniem KSUS
w sprawie dalszej rozbudowy sil powietrznych, w tym jednak wypadku decyduja-
cy glos posiadal minister spraw wojskowych gen. Tadeusz Kasprzycki. Dowé6dca
lotnictwa w pi$mie przedstawionym ministrowi 16 listopada 1936 r. prosit o wyra-
zenie zgody na budowe nowych wytwémi w Mielcu i Rzeszowie oraz o przydzia-
ty srodkéw finansowych. Pozyskanie odpowiednio duzych kwot stato si¢ mozliwe
dzieki dwém Zrédtom. Pierwszym byly zamrozone naleznosci PKP w Niemczech za

» CAW, SeKOR, sygn. I 303.4.108. Notatki gen. T. Malinowskiego dla szefa Sztabu Giéwnego z 7 lipca
1936 r. i 10 lipca 1936 r.; E. Kwiatkowski, O wielkosci Rzeczypospolitej, Warszawa 1938, s. 35, 4041
i dalej; Memorial szefa Sztabu Gléwnego gen. W. Stachiewicza..., oprac. P. Stawecki, ,,Najnowsze Dzieje
Polski 1914-1939", 1967, t. XI; Z. K. Kozlowski, Problemy gospodarcze II Rzeczpospolitej, Warszawa
1989, s. 340-341; E. Malak, Samoloty bojowe i zaklady lotnicze. Polska 1933-1935, Wroctaw 1990,
5. 52-56.

n CAW, Oddz. I SG, sygn. I 303.3.776. Referat w sprawie rozbudowy lotnictwa z 21 listopada 1935 r.,
L. dz. 161: CAW, SeKOR, sygn. I 303.3.106. Notatka gen. T. Malinowskiego z 11 sierpnia 1936 r;
E. Malak, Samoloty bojowe i zaklady lotnicze. Polska 1933-1935, Wroclaw 1990, s. 49-52; CAW,
SeKOR, sygn. I 303.3.106. Notatka gen. T. Malinowskiego z 11 sierpnia 1936 r.; J. Majchrowski, Silni
zwarci gotowi — mysl polityczna OZN, Warszawa 1985, s. 6263 i dalej; CAW, SeKOR, sygn. 1 303.3.128.
Pismo gen. A. Litwinowicza w sprawie kolejnosci potrzeb rozbudowy $cislego przemysiu wojennego
z28 lipca 1936 1.
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przewozy tranzytowe przez terytorium Polski. Naleznosci te zostaly uruchomione
po interwencjach generaléw Aleksandra Litwinowicza i Tadeusza Malinowskiego
u wicepremiera Eugeniusza Kwiatkowskiego juz 14 lipca 1936 r. Czg$¢ tych §rodkéw
planowano przeznaczy¢ na sfinansowanie wyposazenia wytwémi. Wymaga podkre-
$lenia, ze decyzje podjgte w sprawie zakup6éw obrabiarek w Niemczech napotkaty
na zdecydowany opér w Korpusie Kontroleréw MSWojsk. Kontrowersje powstaly
z powodu wydania przez zastgpce 1I wiceministra ptk. Wiadystawa Filipkowskiego
rozkazu dla Komisji Obrabiarkowej MSWojsk, aby w celu koordynacji zaméwien,
a przede wszystkim obnizenia ich ceny zaméwienia byly realizowane przez pro-
ducentéw krajowych: H. Cegielski w Rzeszowie, Fabryke Transmisji, Maszyn
i Odlewni John S.A. w Lodzi, Fabryk¢ Maszyn i Odlewni¢ W. Kruche i S-ka
w Pabianicach, Stowarzyszenie Mechanikéw Polskich z Ameryki S.A. w Pruszkowie
oraz Wiclkopolska Odlewni¢ i Fabryk¢ Maszyn w Poznaniu. Tymczasem, jak wy-
nika z pisma ptk. Klukowskiego skierowanego do gen. Aleksandra Litwinowicza,
zaniepokojenie wywotywaly duze zamdwienia dla przemystu lotniczego, ktére pla-
nowano nie tylko w Niemczech (nalezno$ci tranzytowe), Francji (kredyty przyznane
traktatem w Rambouillet 6 wrzeénia 1936 r.), ale réwniez gotéwkowe. Z kolejnych
dokumentéw wynika, ze $rodki pienigzne ostatecznie rozdysponowano w listopa-
dzie 1937 r., gdy przeznaczono kwot¢ 5,4 min z! na zakup parku maszynowego dla
nowych wytwémi lotniczych?.

Zaméwienia, powierzone firmom niemieckim, m.in. E. Dietrich z Altenburga,
F. Wemner z Berlina, Milller-Montag z Lipska, G. Thiel z Ruhli, Hahn und Kolb
ze Stuttgartu oraz Hille Werke z Drezna, zostaly przyj¢te. Wéréd zachowanych
kopii zaméwien poczesne miejsce zajmuja réznego rodzaju obrabiarki, jak: tloczarki
rewolwerowe, frezarki pionowe i uniwersalne, rowkarki, dlutownice, sworzniéwki,
gwinciarki, zaginarki. Do zawarcia uméw na dostawy maszyn doszlo migdzy listo-
padem 1936 r. a wrzesniem 1937 r. Cz¢$¢ naleznosci tranzytowych zostata jednak
niewykorzystana. Strona niemiecka zrezygnowata cz¢éciowo z dostaw albo doko-
nywala niekorzystnych korekt czasowych, co ostatecznie zadecydowalo o zaku-
pach parku maszynowego w Szwajcarii i USA. O doborze parku maszynowego dla
Rzeszowa decydowali: szef wydzialu narzedziowego PZL WS inz. Henryk Poreyko,
inz. Henryk Falkowski, inz. Ryszard Herget, natomiast dla wytw6mi platowcow
w. Mielcu — inz. Michat Skarbinski i inz. Wawrzyniec Wielemborek®.

2 CAW, Oddz. I SG, sygn. I 303.3.700. Realizacja uchwat KSUS z 13 pazdziernika 1936 r. Zalacznik
nr 4. Program rozbudowy lotnictwa, CAW, Oddz. I SG, sygn. I 303.4.776. Rozbudowa lotnictwa — pra-
ce przygotowawcze — dyslokacja z 16 listopada 1936 r.; CAW, SeKOR, sygn. I 303.4.114. Pismo gen.
A. Litwinowicza do szefa Sztabu Gtéwnego z 18 listopadal936 r., L. dz. 1050/36; M. Jabtonowski,
Wojsko a przygotowanie gospodarki Il Rzeczypospolitej do dzialan w warunkach zagrozenia i wojny
(1936-1939), ,,Wojskowy Przeglad Historyczny” 1989, nr 2; CAW, SeKOR, sygn. [ 303.4.114. Pismo
gen. A. Litwinowicza do szefa Sztabu Gltéwnego z 18 listopadal936 r.; AAN, Oddz. II SG, sygn. 616/155
k. 150. Pisma szefa Departamentu Uzbrojenia MSWojsk. do Dowddztwa Lotnictwa w sprawie wykazu
obrabiarek i urzadzen technicznych dla nowych fabryk silnikéw i platowcéw z 21 wrzesnia 1937 r.,
L. 2723/Tj.Am.Przem. i 21 listopada 1937 r., L. 6992/Org. tjn.

B CAW, Biuro Przemyslu Wojennego MSWojsk., sygn. I 300.56.29. Pismo dyrekcji PZL WS do Biura
Przemyslu Wojennego MSWojsk. z 12 pazdziernika 1937 r,, L. dz. SP/J.W. 20229; CAW, Biuro Przem.
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Kolejnym Zrédiem finansowania nowych wytwémi lotniczych byly kredyty
przyznane przez Francj¢ w traktacie z Rambouillet. Wszystkie sprawy zwiazane
z zakupami we Francji byly zalatwiane przez specjalnie w tym celu powotana Ko-
misj¢ Lotnicza MSWojsk., na czele z ptk. Czestawem Filipowiczem, kpt. Janem
Gawlikowskim i dr inz. J6zefem Pawlikowskim. Dalsze rozmowy ze strona fran-
cuska prowadzone byly takze przez attaché pitk. Wojciecha Fyde, ambasadora
Rzeczpospolitej Juliusza Lukasiewicza i radc¢ handlowego. Poczatki owych po-
rozumien dokladnie ilustruje ptk Filipowicz w sprawozdaniu dla szefa Sztabu
Gléwnego

Stosownie do polecenia szefa SG oméwitem z ambasadorem i radcg handlowym sprawy
budowy z kredytu gotéwkowego fabryki silnikow lotniczych. Pan ambasador o§wiadczy!,
ze umowa pozyczkowa zezwala na wykorzystanie kredytu gotéwkowego dla celéw bu-
dowlanych pod warunkiem, ze w tych budynkach bg¢da zainstalowane obrabiarki i urza-
dzenia zakupione we Francji [...] Wobec powyzszego zwrdcitem si¢ za pomoca attache
do firm Gnome-Rhone i Hispano-Suiza, azeby opracowali nam kosztorys budowy fabryki
silnikéw lotniczych, kuZni i odlewni [...] potrzebnych do budowy silnikéw ,,Mars” 14 M.
lub ,Hispano” 14 Ab, przyjmujac za podstawg do obliczeri produkcj¢ 30 silnikéw mie-
sigcznie...Prositem uwzgledni¢ maszyny i instalacje, ktére moga by¢ dostarczone przez
przemyst francuski, niemiecki, angielski i amerykafiski [...]*.

Z obszemnego cytatu wynika jednoznacznie, ze w poczatkach planowania nowych
wytwémi lotniczych na terenie COP brano pod rozwaga nie tylko zakup licencji na
produkcje silnikéw, czg§ciowe wyposazenie parku maszynowego, ale takze budowe
fabryki silnikéw przez polsko-francuskie konsorcjum. Zamiar éw potwierdza réw-
niez protokél konferencji odbytej w Sztabie Gléwnym z udzialem gen. Waclawa
Stachiewicza, gdzie II wiceminister i szef Administracji Armii gen. Aleksander
Litwinowicz wyrazil poglad:

Fabryki ptatowcow i silnikéw powinni zbudowaé Francuzi. Jesli jednak nie poszliby na
to, musimy zrobi¢ to sami. Jest to konieczne. Mozna ostatecznie odtozy¢ na rok warsztaty
scaleniowe i fabryke¢ amunicji, ale fabryki platowcéw i silnikéw musi si¢ robi¢ zaraz.
Jest 60% szans, ze zbudujg je Francuzi, w ostatecznos$ci mozna by wzia¢ od nich tylko

maszyny.

Stanowisko II wiceministra w poczatkach marca 1937 r. wskazuje jednoznacznie,
ze istnialy konkretne plany bardzo $cistej wspoélpracy polsko-francuskiej. Nalezy tez
podkresli€, ze obu wytwdmiom naczelne wiadze MSWojsk. przyznaly bezwzgled-
nie priorytet, nawet kosztem innych zakladéw przemystu wojennego. Nieznany jest

Wojennego MSWojsk., sygn. 1 300.56.31. Zezwolenia na wyjazdy do Niemiec dla H. Poreyki z 14 czerw-
ca 1937 r.; H. Falkowskiego z 23 czerwca 1937 r.; R. Hergerta 24 czerwca 1937 r.; M. Skarbinskiego
i W. Wielemborka z 19 pazdziernika 1937 r.

U CAW, Oddz. I SG, sygn. I 303.3.664. Pismo ptk Maciejewskiego do attache W. Fydy z 24 listopa-
da 1938 r, L.dz. 2490/tj/38. P. Stawecki, Pozyczka francuska z 1936 roku, ,Kwartalnik Historyczny”
1967, z.1, s. 64 i dalej; CAW, Oddz. I SG, sygn. I 303.3.774. Sprawozdanie przewodniczacego Komisji
Lotniczej we Francji z 8 stycznia 1937 r. L. dz. 17/tjn/1937.
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przebieg dalszych rozméw ze strona francuska, ale pewne jest, ze zostaly zawarte
jedynie kontrakty na dostawy maszyn, silnikéw wraz z licencja na ich wytwarzanie
(Gnéme-Rhéne ,,Mars” 14) oraz calego szeregu materialdw i podzespotéw dla lot-
nictwa®.

W ramach przyznanych kredytéw obrabiarki dla Mielca i Rzeszowa zakupio-
ne zostaly w ponad 60 firmach francuskich. Najwigksze iloéci maszyn nabyto
w Societe Alsacienne de Constructiones Mecaniques-Mulhouse i Societe-Somua.
Wigkszo$¢ owych uméw zawierana byla w konicu 1938 i poczatkach 1939 r., dla-
tego przewidywane terminy dostaw obejmowaly czas od marca 1940 do lutego
1941 r. Oznacza¢ to moglo, ze w chwili rozruchu wytwérmie w Mielcu i Rzeszowie
(1 kwietnia 1939 r.) nie posiadaly jeszcze pelnego wyposazenia materialowego,
a tym samym osiagni¢cie docelowych mocy produkcyjnych ulegloby odroczeniu
do poczatkéw lat czterdziestych. Trudnoéci ze zdobyciem $rodkédw finansowych,
a nastgpnie zaméwieniem obrabiarek, nie byly przeszkoda w rozpoczgciu prac bu-
dowlanych. Jednak zainicjowanie odpowiednich dziatan stalo si¢ mozliwe dopie-
ro po zaakceptowaniu przez generaléw Stachiewicza i Litwinowicza preliminarzy
budowy nowych wytwdmi lotniczych?.

Caloé¢ kosztow inwestycyjnych w Mielcu zostala oceniona na 25 min zl
Realizacja wydatk6w miata nastapi¢ w trzech okresach: 1937/1938, 1938/1939,
1939/1940. Przyznane na ten cel $rodki wyniosly odpowiednio 3,9 min, 13,9 min i
7,1 min zl. Teren pod budowe wytwémi obejmowat 2,88 km? i zostat zlokalizowa-
ny nieopodal Mielca na obszarze gmin Cyranka, Chorzeléw i Trze$n. Zabudowania
fabryczne skiadaly si¢ z hali gtéwnej, montazu, lakierni, magazynu, portierni, ko-
tlowni, budynkéw gospodarczych, garazy, stoléwki, ambulatorium, hangaru starto-
wego, hangaru zapasowego. Przewidywane koszty wzniesienia budowli ksztattowa¢
si¢ mialy na poziomie 10,8 mln z}, natomiast wyposazenie techniczne zostato wy-
cenione na 6,5 mln zi. Dodatkowe sumy w wysokosci 7,1 min zl pochlonaé miata
budowa kolonii mieszkaniowej. Warto tez podkresli¢, ze preliminarz wydatkéw na
PZL WP w Mielcu nie przewidywal przeprowadzenia przetargéw na prace ziemne
czy budowlane?.

3 CAW, Oddz. 1 SG, sygn. I 303.3.661. Protokot z konferencji w sprawie podziatu kwot uzyskanych
przez MSWojsk. na rozbudowg przemystu z 4 marca 1937 r.; CAW, Oddz. I SG, sygn. I 303.3.658.
Realizacja pozyczki francuskiej stan na 16 maja 1938 r., 23 pazdziernika 1938 r., 30 grudnia 1938 r.
i9 marca 1939 1.

% CAW, Oddz. I SG, sygn. I 303.3.664. Kontrakt 108 KF parafowany 30 grudnia 1938 r. oraz Kontrakt
120 KF, parafowany 9 marca 1939 r.; CAW, Oddz. I SG, sygn. I 303.3.777. Preliminarze budowy
wytwormni platowcow Nr 2 w Mielcu i wytworni silnikéw Nr 2 w Rzeszowie. Zalaczniki nr 22 i 23 do
pisma 393/mob/1937.

¥ Piotr Stawecki w opublikowanym na tamach ,,Wojskowego Przegladu Historycznego” artykule Z dzie-
Jéw przemysiu wojennego w Il Rzeczypospolitej. Zakoriczenie (1971, nr 3, s. 251, tabela 12) podaje nieco
inne koszty rozbudowy przemystu lotniczego w COP. Laczne wydatki wynies¢ mialy 36 min zt, w tym na
fabryk¢ w Rzeszowie 23,5 min zt oraz 12,5 min zt w Mielcu. Gros wydatkow zostato skoncentrowanych
w roku budzetowym 1937/1938 — 20,7 min z! oraz w kolejnym okresie 13,3 min zl. Por. CAW, Oddz. |
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W zwiazku z obowiazujaca wytwdémie PZL zasada komercjalizacji, jeszcze
przed ukoriczeniem prac budowlanych uruchomiono produkcj¢. W przypadku Mielca
oparto ja na pétfabrykatach i cz¢éciach samolotéw PZL-37 ,Lo$”, dostarczonych
przez PZL Wytwoérmnig¢ Platowc6éw na Okgciu. Mielec otrzymywat za gotowe ptatowce
0 50 tys. zI wigcej niz wytwornia macierzysta?.

Jakkolwiek rozruch wytwémi w Mielcu nastapil 1 kwietnia 1939 r., to jednak
osiagnig¢cie docelowych mocy przewidywane bylo dopiero na 1940 r. Do pierwszego
wrzeénia 1939 r. ukoficzono gléwna halg produkcyjna, magazyny, budynki energe-
tyczne, hangar oraz lotnisko. Nie udalo si¢ natomiast sfinalizowa¢ prac budowla-
nych w hali montazu. Dyrektor naczelny PZL WP Nr 2 w Mielcu inz. Stanistaw
Krzyczkowski, w ztozonym do biura rejestracyjnego MSWojsk. w Paryzu sprawoz-
daniu informowat, ze wynikalo to z trudnosci technicznych. Wiadomos¢ te udato sie
réwniez potwierdzi¢ w meldunku kpt. inz. Adama Jaworskiego, ktéry dowodzil, ze
hala montazu zostala usytuowana w terenie niedostatecznie przebadanym geologicz-
nie, na ktérym wystapily trudnoéci z wodami zaskérnymi?®. Inz. S. Krzyczkowski
widzial przyczyng¢ powstalych op6znien w prowadzeniu prac budowlanych przez
wojsko, co w znaczacy sposéb utrudnialo dyrekcji Mielca wpltyw na ich prze-
bieg. Pracami inwestycyjnymi w Mielcu kierowal do$wiadczony w prowadzeniu
budéw wytwoémi przemystu wojennego mjr inz. Piotr Czyzewski. Nalezy sadzié,
ze wigkszoéé prac w Mielcu zostata wykonana przez stuzby budowlane Okregow
Korpusu®.

Jak wczesniej zauwazono, dzialalno$¢ produkcyjna wytwémi platowcéw za-
inicjowano montazem PZL-37 ,,Lo$”. Wigkszo$¢ prac historycznych poswigconych
wytworniom lotniczym zauwaza, ze pierwsze ,Losie” z Mielca pojawily sig juz
w poczatkach marca 1939 r. Tymczasem, jak wynika z notatek gen. Mieczyslawa
Dabkowskiego, sporzadzonych w trakcie zwiedzania wytwérni COP, do prac tych
jeszcze nie przystapiono. Wedlug dalszych informacji, produkcja miata zosta¢ rozpo-
czeta dopiero w poczatkach kwietnia. Trudno jest skomentowaé zauwazona réznice,
ale jak zdaje si¢ wynika¢ z rozproszonej dokumentacji Oddziatu I Sztabu Gléwnego,
Mielec rozpoczal montaz ,,Losi”, ktéry w wyniku decyzji gen. dr. Jozefa Zajaca
zostal przerwany. Wydano polecenie przygotowania fabrykacji PZL-46 ,,Sum”
i PZL-50 ,Jastrzab”. Wobec nieukoriczonych préb homologacji ,,Jastrzgbia” przywré-
cono program ,,Losi”. Czg$ciowo te informacje udato si¢ potwierdzi¢ wyjasnieniami
inz. Stanistawa Krzyczkowskiego, ktéry meldowal: , Mioda wytwéria rozpoczeta
produkcj¢ «Losi», nalezato ja juz zakonczy¢ i rozpoczaé produkcj¢ «Sumoéw» wzgled-

SG, sygn. 1 303.3.777. Ogblne zestawienie kosztéw budowy WP Nr 2 w Mielcu; Preliminarz.. ., zalacznik
nr 23 z 19 wrzeénia 1937 1.

# CAW, Oddz. I SG, sygn. I 303.3.648. Protokot konferencji z 25 maja 1938 1.

» [HS, Ministerstwo Sprawiedliwosci, sygn. A20.5/1. Meldunek kpt. inz. A. Jaworskiego, bez daty,
L. dz.1489/39.

% [HS, Ministerstwo Sprawiedliwosci, sygn A.20.5/2. Meldunek inz. S. Krzyczkowskiego z 18 grudnia
1939 . !
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nie «Jastrzgbiy, gdzie w ustaleniu programowej wielkosci zachodzity cate zmiany™?'.
Wedlug relacji inz. Stanistawa Krzyczkowskiego produkcja ,Losi” do wybuchu
II wojny $wiatowej objgta 6 ptatowcéw, natomiast wdrozenie programu ,,Suméw”
planowano na przelomie paZzdziernika i listopada 1939 r.

Drugi z preliminarzy budowy wytwémi silnikéw w Rzeszowie przewidywat
lokalizacjg wytw6rni na terenie 6,57 km?2. Koszty prac inwestycyjnych zostaly, po-
dobnie jak w przypadku Mielca, rozbite na trzy okresy budzetowe. Planowane wy-
datki zostaly ocenione na 36 min zt; w roku 1937/1938 — 9,9 min zl, a w kolejnych
okresach budzetowych odpowiednio — 12,1 min i 14 min zi. Na terenie wytwérni
przewidywano budowg kuZni, hali gtéwnej ze schronem, narzedziowni, magazynéw,
hali montazowej, dyrekcji, kotlowni, wartowni z portiernia i ambulatorium, hamow-
ni, garazy i budynkéw gospodarczych. Dodatkowo zaplanowano budowe kolonii
mieszkalnej, co zostalo ocenione w preliminarzu na 4 min zp2.

W przedstawionym planie wydatk6w Wytwémi Silnikéw Nr 2 baczna uwagg
zwracaja adnotacje o rozpoczgciu budowy gmachu dyrekcji, hali gléwnej, narze-
dziowni i magazynéw. Istotne wydaja si¢ réwniez informacje o planowanym prze-
prowadzeniu przetargdw, m.in. na roboty ziemne, drogi, place oraz hale montazowe.
Nie wiadomo skad wzigly si¢ tak rozbiezne informacje na temat budowy Mielca
i Rzeszowa — stosunkowo $ciste w przypadku rzeszowskiej wytwdmi silnikéw,
a dos¢ ogodlnie odnoszace si¢ do Mielca, szczegblnie dotyczy to wspomnianych prze-
targéw. Mozna przypuszczaé, ze wladze wojskowe przywiazywaly wigksza wage
do wczeéniejszego ukonczenia inwestycji w Rzeszowie. Firmami kooperujacymi
przy budowie Wytwérni Silnikéw Nr 2 byly Oppman i Kozlowski, Pelcer, Sztompke,
Lempicki, Gorajewski, Zarzecki i Nierojewski, Pietkowski oraz Stadnicki®.

Ilo§¢ zachowanych materiatéw o wytwémi silnikéw w Rzeszowie jest znikoma.
Na podstawie notatek gen. Mieczystawa Dabkowskiego mozna ustali¢, ze w fabryce
tej miata byé uruchomiona produkcja silnikéw o duzej mocy — 1000 KM. Zdolnosci
wytwoércze zostaly przez niego ocenione na 35 silnikéw miesigcznie, przy jedno-
zmianowym systemie produkcji. Przy podwojeniu personelu mozliwosci produk-
cyjne mialy wzrosnaé do 60 jednostek napedowych. W systemie jednozmianowym
planowano zatrudnié 2500 pracownikow™.

Ostatnig informacja, potwierdzajaca przebieg prac w Rzeszowie, jest sprawoz-
danie plk. dra Stanistawa Raczynskiego z kontroli stanéw zapaséw w przemysle
lotniczym z poczatkéw lipca 1939 r. Wytwdrni rzeszowskiej powierzono w kwiet-
niu utworzenie zapaséw poétfabrykatéw i surowcéw na 600 egzemplarzy silnikéw
Bristol-Pegasus XIX i 375 jednostek PZInz. Major (Walther). Z zachowanych ra-

3 Ibidem, s. 2-3.
32 CAW, Oddz. I SG, sygn. I 303.3.777. Ogolne zestawienie kosztéw budowy WS Nr 2 w Rzeszowie.

3 Ibidem, Ogblne zestawienie kosztow budowy WS Nr w Rzeszowie; J. Grochot, W. Pajak, WSK PZL
Mielec. Historia Dorobek Perspektywy 1938-1978, Rzesz6w 1978, s. 8.

3 CAW, SeKOR, sygn. I 303.4.126. Notatki gen. M. Dabkowskiego dla zastgpcy szefa SG z 22 marca
1939 r. L. 71/39/Mob.
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portéw ptk. Raczynskiego nie wynika jednak, czy wytwémia w Rzeszowie miala
wytwarzac¢ te silniki w przysztosci, czy tez chodzilo o przechowanie czesci i surow-
coéw. Jesli zalozy¢, ze decyzje o produkcji ,,Suméw” w Mielcu zostaly rzeczywiscie
podjete, to fakty te znajduja odzwierciedlenie w planach wytwarzania w Rzeszowie
silnikéw Pegasus XIX. Nie ma potrzeby dowodzié, ze w przyszlosci naczelne wila-
dze MSWojsk. musialy dostrzegaé¢ znaczenie wspétpracy obydwu oérodkéw prze-
mystu lotniczego®.

Nowe wytwémie mialy problemy z zatrudnieniem niezbednego persone-
lu. Dyrekcja Mielca — inzynierowie Stanistaw Krzyczkowski, Michal Skarbinski,
J6zef Zajaczkowski i Rzeszowa — Henryk Poreyko, Tadeusz Dziewonski, Bielinski
— zostala wyloniona z zaktadéw macierzystych PZL WP i PZL WS w Warszawie.
Podstawowy trzon $redniego personelu technicznego i robotniczego przeszed! réw-
niez z wytwérmni na Okgciu. Pozostalych pracownikéw Mielca i Rzeszowa nalezato
dopiero przygotowac, a nastgpnie wdrozy¢ do prac. W tym celu PZL zorganizowa-
1a kursy pomocy fachowej dla absolwentéw szkét srednich, cheacych podjaé prace
w przemysle lotniczym. Pierwsi uczestnicy owych szkolen zakorniczyli cykl zajgé
w czerwcu 1939 r. Planowano zorganizowanie kolejnych zaje¢, poczawszy od paz-
dziernika 1939 r., zwlaszcza, ze potrzeby byly znaczne*.

Konczac analizg wytwémi silnikéw w Rzeszowie i platowcéw w Mielcu nalezy
przede wszystkim podkresli¢, ze budowa nowych osrodkéw przemyshu lotniczego
w COP nie zostala ukoriczona. Podobnie rzecz miala si¢ z uruchamianym cyklem
produkcji samolotéw i silnikéw lotniczych —,,Losi”, ,,Suméw” oraz silnikéw Pegasus
XIX i PZInz. Major, ktére byly w fazie wstgpnej. Ostroznie mozna zatem przypusz-
cza¢, ze poprzez budowg nowych osrodkéw przemystu lotniczego wladze MSWojsk.
zwigkszylyby znacznie pokrycie swoich potrzeb mobilizacyjnych. Losy wytwoémi
w Mielcu i Rzeszowie byly podobne. Poczawszy od 2 wrzeénia lotnictwo niemieckie
atakowalo zabudowania fabryczne, gtéwnie z broni pokladowej. Ladunki bombo-
we zostaly uzyte tylko raz — 5 wrzesnia, lecz nie wyrzadzily one wigkszych szkéd,
poniewaz pomieszczenia wytwémi zostaly celowo zaprojektowane na stosunkowo
duzych powierzchniach, w znacznej odlegloéci od siebie. Nalezy réwniez zauwa-
zy¢é, ze wytwémie posiadaly zaledwie po 4 armatki przeciwlotnicze systemu Boforsa
40 mm. Jednak i te mozliwo$ci obrony przed lotnictwem nieprzyjaciela nie zostaly
w pelni wykorzystane, gdyz obstugg dzialek stanowili pracownicy wytwérni, prze-
szkoleni w minimalnym stopniu. Zaré6wno Mielec, jak i Rzesz6w zostaly wykorzy-
stane przez niemieckie wytwérnie przemystu lotniczego — Emst Heinkle Flugzeug-
werk, ktére rozpoczely fabrykacje sprzgtu lotniczego na potrzeby III Rzeszy?.

3 CAW, Korpus Kontrolerow, sygn. I 300.16.587. Kontrola zapaséw surowcowych z 2 lipca 1939 r.
nr 99/R39jn., s. 17-18.

¥ J. Grochot, W. Pajak, op. cit., s. 11-12.

¥ IHS, Ministerstwo Sprawiedliwos$ci, sygn. A.20.5/3. Protokd! przesluchania inz. W. Kozlowskiego
z 15 lutego 1940 .
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Panstwowe Zaktady Inzynierii

W Zakladach Mechanicznych ,,Ursus” wchodzacych od 1930 r. w skiad hol-
dingu Pafistwowych Zakladéw Inzynierii uruchomiono dziat lotniczy. Poczatkowo
wytwarzano odkuwki i odlewy dla silnikéw oraz platowcéw, kute stopy typu:
RR 56, RR 59 i RR 59Y, odlewy duraluminiowe, kute stopy miedzi i brazu. Laczna
produkcja ksztaltowata si¢ na poziomie 75 ton w skali miesigca. Kolejnym przed-
miotem produkcji byly silniki szkolne Walter ,,Junior” 115 KM i Walter ,,Major” 130
KM. Umowe z ramienia Dowddztwa Lotnictwa podpisat ptk Czestaw Filipowicz,
a ze strony wladz PZInz. zast¢pca dyrektora naczelnego Zygmunt Rakowicz i proku-
rent Jan van der Beek. Kontrakt z 12 listopada 1935 r. na silniki Walter opiewal na
kwote 1,271 miln zt w ciagu roku budzetowego 1935-1936. Umowa od samego po-
czatku byla do$¢ kontrowersyjna, gdyz wladze wojskowe opowiedzialy si¢ za kup-
nem licencji czechostowackiej na silnik, ktéry w istocie stanowil nasladownictwo
angielskiej jednostki napgdowej De Havilland ,,Gipsy”. Ceny proponowane przez
wytwérni¢ brytyjska oraz czechostowacka byly por6wnywalne, zar6wno jesli chodzi
o opfaty licencyjne, jak i zakup surowcéw, pétfabrykatéw, a takze pomoc przy wdro-
zeniu produkcji. Na wniosek ptk Henryka Abczynskiego wybrano ofertg czechosto-
wackiej firmy. Prawie réwnocze$nie po uruchomieniu produkcji poznano wszyst-
kie wady technologiczne niedopracowanych silnikéw. W jednostkach napgdowych
masowo pgkaly kartery géme, rury ssace, a czas pracy do przegladu zalecanego
przez producenta wynosit zaledwie 150 h. Dla latwiejszego poréwnania instrukcja
silnika ,,Gipsy” przewidywatla przeglady migdzyokresowe dopiero po 500 h. W efek-
cie niefortunnej transakcji z firma Walter produkcja zostata przekazana w 1939 r.
do PZL WS Nr 2 w Rzeszowie wraz z parkiem maszynowym liczacym ok. 60
obrabiarek. W dziale lotniczym Panstwowych Zakladéw Inzynierii przy produk-
cji metalurgicznej zatrudniano okoto 250 pracownikdéw, natomiast przy silnikach
120 robotnik6w, 6 inzynieréw i technikow oraz 5 konstruktorow>®.

Wuytwdrnia Maszyn Precyzyjnych AVIA

W cieniu duzych przedsi¢ebiorstw przemystu lotniczego powstawaty stopniowo
zaklady trudniace si¢ produkcja uzbrojenia. Jednym z nich byta Wytwérnia Maszyn
Precyzyjnych Avia. Sp6tka formalnie zostala zawiazana 7 pazdziernika 1924 r. po-
mi¢dzy Mieczystawem Koéminskim, Wiodzimierzem Szomafiskim i Lucjanem
Nowinskim. Bezpos$rednia przyczyna powstania tej grupy kapitalowej byla oferta
rozpoczecia produkcji maszyn do wyrobu husek i pociskéw karabinowych, ktéra

% [HS, Departament Sprawiedliwoéci, sygn. Lot. AO24/1c. Sprawozdanie kpt. inz. N. Dudzinskiego
z pracy w PZInz. — Fabryce Silnikéw Lotniczych ztozone 4 czerwca 1941 r. w Brancbte.
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otrzymat od wladz wojskowych dotychczasowy wilasciciel Avii ~ Lucjan Nowinski.
Pomieszczenia wytwémi przy ul. Madalinskiego okazaly si¢ zbyt male, aby mozna
byto w nich rozpoczaé produkcje zbrojeniows i dlatego pod koniec 1925 r. podjgto
decyzje o przeniesieniu siedziby na ul. Siedlecka®.

W poczatkach funkcjonowania zakladu trudniono sig, oprécz wspomnianej
wytwoérczosci amunicji, takze produkcja moZdzierzy oraz miotaczy min. Punktem
zwrotnym w dziejach Avii bylo uruchomienie dzialu remontéw silnikéw lotniczych.
Zainicjowane prace polegaly poczatkowo na naprawach jednostek napedowych
La Rhéne 80 KM. Po podpisaniu stosownych porozumiefi z Polskimi Zakladami
Skody i Departamentem Lotnictwa, rozpoczgto remonty silnikéw Lorraine-Dietrich
400 oraz 450 KM, a w 1932 r. Bristol-Jupiter 420 KM i Wright , Whirlwind”
220 KM. Oproécz renowacji, produkowano drobne czg$ci jednostek napgdowych, jak:
kota i walki rozrzadu, cylindry, spr¢zyny popychaczy, iskrowniki oraz piasty silni-
kow. Szeroko traktowana produkcja cze$ci zamiennych umozliwita w 1934 r. roz-
poczecie samodzielnego montazu silnikéw Bristol-Jupiter. Warte podkreslenia jest
to, ze uruchamianie wytwdérczos$ci w Avii przypadalo tuz po zatrzymaniu produk-
cji w Polskich Zaktadach Skody, a pézniej w Panstwowych Zaktadach Lotniczych
Wytwoémni Silnikéw Nr 140,

Szanse dalszego rozwoju wytwérni uzaleznione byly od powstania biura kon-
struktorskiego i wdrozenia wiasnych jednostek napgdowych. Nie dysponujac po-
czatkowo takim zespolem, Avia zakupita od inz. Wiadystawa Zalewskiego licencje
silnika WZ 7 o mocy 80 KM. W koricu sierpnia 1926 r. podpisano z wtadzami
wojskowymi stosowna umowe na dostawe 3 jednostek napedowych. W trakcie kon-
struowania silnikéw W. Zalewskiego pojawit si¢ caty szereg powaznych probleméw.
Bezpos$rednia przyczyna trudno$ci bylo uzyskanie odlewéw aluminiowych o specy-
ficznych parametrach. Problemy te, wobec catkowitego braku innych producentéw
krajowych, prébowano rozwiaza¢ samodzielnie. To, co jednak udalo si¢ konstruk-
torowi w warunkach domowych w Milanéwku, gdzie karter silnika zostal odlany
na prymusie, natrafilo w Avii na rozliczne trudnosci. Doskonatlg ich ilustracja moze
by¢ fakt, ze na przeprowadzenie préb fatwego i nieskomplikowanego silnika zuzyto
az 10 800 godzin. Nie byl to jednak koniec probleméw, poniewaz w niewyjasnio-
nych do dzi$ okolicznos$ciach, 30 czerwca 1928 r. doszlo na terenie wytwdmi do
wybuchu gwaltownego pozaru. Prawdopodobna przyczyna bylo celowe podpalenie.

¥ Wytwémia Maszyn Precyzyjnych Avia powstala w 1902 r. Poczatkowo wyrabiano tam gilzy papie-
rosowe, a takze maszyny do produkcji papierosow. Po zakoriczeniu dzialah wojennych w dalszym ciagu
specjalizowano si¢ w produkcji urzadzen dla Polskiego Monopolu Tytoniowego. Szerzej na ten temat
A. Grzymski, Avia. Wezoraj, dzis, jutro, Warszawa 1990, s. 9-10.

“® W latach 1924-1927 funkcjonowato Biuro Techniczne Avia. Po$redniczylo w sprzedazy dla MSWojsk.
lakieréw lotniczych (cellonéw produkcji Reinchold Fiuoger & Boecking), rur (St. Edygayer), wyroboéw
aluminiowych i stalowych (L’Air Export), instrumentéw poktadowych (A. Kroneis oraz Zivy & Ciech)
oraz calego szeregu artykuléw uzywanych w przemysle lotniczym.; AP m. st. Warszawy, Rejestr Handlowy
Sadu Okr¢gowego, sygn. RHB XIX, pozycja 3518. Wpis z 7 pazdziernika 1924 r; por. tez. RHB XVII,
pozycja 18. Biuro Techniczne Avia. Wpis z 14 pazdziernika 1924r.; Biuro Techniczno-Handlowe Avia,
Lot Polski” nr 2 (17) z lutego 1925.
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Catkowitej dewastacji ulegla nie tylko dokumentacja techniczna, park maszynowy,
ale takze oczekujace na odbidr silniki. Wiadze wojskowe dostrzegajac kiopoty, w ja-
kich znalazla si¢ wytwoémia, ktérej nie staé byto na oplacenie ubezpieczenia, udzieli-
1y jej znacznego wsparcia. Nie tylko przedtuzono terminy dostaw silnikéw i przeka-
zano bezplatnie czg$¢ parku maszynowego, ale réwniez podpisano nowe kontrakty.
Znamienne jest, iz wiadze wojskowe otaczaly wytwdrnie szczeg6lna troska. Trudno
jednoznacznie wskazaé na istniejace zaleznoéci, faktem jednak jest, iz cichym udzia-
towcem firmy, a pézniej dyrektorem byt kreator polskiego przemyshu lotniczego inz.
Witold Rumbowicz. R6wniez dyrektor naczelny Avii — inz. Artur Semis — przeszedt
w 1926 r. na to stanowisko z Departamentu Lotnictwa.

Roéwnolegle z pracami nad silnikiem WZ 7 podjeto wstgpne studia nad bar-
dziej udoskonalonymi wersjami WZ 100, o mocy nominalnej 85 KM przy 1500
obrotach na minutg. W 1930 r. wdrozono prace nad kolejna jednostka napedowa,
przeznaczong dla samolotéw sportowych i szkolnych — Avia P4. Twoérca tego silnika,
inz. Franciszek Peter objal kierownictwo dzialu produkcji silnikéw lotniczych
w 1933 r. Przy wykorzystaniu jego prac konstruktorskich powstata w 1936 r. jeszcze
inna jednostka napgdowa — Avia 3, planowana do dwumiejscowego samolotu spor-
towego RWD 16. Studia nad wlasnymi prototypami silnikéw, wobec minimalnego
zainteresowania wiadz wojskowych oraz niewielkiego zapotrzebowania Ligi Obrony
Powietrznej i Przeciwgazowej, nie byly w stanie zapewni¢ wytworni samodzielnego
bytu. Zapewne z tego powodu kontynuowano produkcj¢ stale ulepszanych maszyn
do wyrobu amunicji oraz miotaczy min®2,

Przetomem w dziejach wytwdmi byl rok 1932. Sukcesywnie wdrazano produk-
cj¢ amortyzatoréw oleo-pneumatycznych, przewodéw gigtych, pomp prézniowych,
zamko6w do wyrzutnikéw bombowych, koncéwek przewoddéw, a nastepnie podwozi
chowanych dla PZL-37 ,Y.0§” i PZL-50 ,Jastrzab”. Te ostatnie powstaty we wsp6l-
pracy z angielska firma Dowty, ktéra dostarczala okoto 30% konstrukcji, w tym
przede wszystkim wyposazenie hydrauliczne. Ten skrocony wykaz byiby zapewne
niepeiny, gdyby nie wspomnie¢ o wytwarzanych w warszawskiej Avii rozrusznikach
bezwladnoéciowych Eclipse. Warto zauwazy¢, ze przez stosunkowo szeroki profil
produkcyjny, Avia posiadata praktycznie w polskim przemysle lotniczym wylacz-
no$¢ na dostawy podstawowych elementéw wyposazenia samolotéw, co réwniez
powodowato dalsza specjalizacje wytwdérmni oraz powstanie calego rozleglego syste-
mu wiezi kooperacyjnych.

Przeglady i naprawy silnikéw Wright ,,Whirlwind” 220 KM rozpoczgte w Avii
w 1935 r. wykorzystano do$¢ umiejgtnie, albowiem postuzyly one za pierwowzér
wiasnej konstrukeji ,,Delfin” o mocy 300 KM. Wdrozenie planéw konstrukcyjnych
do stadium produkcji mialo nastapi¢ w listopadzie 1939 r. Przewidywano dosta-
wy 100 jednostek napgdowych w terminie do wrze$nia 1940 r. Jednoczes$nie wia-

' CAW, Dow. Lotnictwa, sygn. I 300.38.146. Pismo zarzadu Avii do szefa Dep. IV MSWojsk. z 17 grud-
nia 1927 r. Z polskiego przemysiu lotniczego. Silnik inz. W. Zalewskiego, ,,Mlody Lotnik” 1926, nr 12.

2 THS, Min. Spraw. sygn. A 20.5/2. Protokét przestuchania inz. A. Semisa z 12 grudnia 1939 r,
L. 1617/39, s. 10-11.
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dze wojskowe zlecily wytwo6rni zgromadzenie zapaséw czeéci zamiennych w iloci
300 kompletéw. Ostatnim typem silnika, ktérego produkcja miata by¢ uruchomiona
w Avii, byly licencyjne francuskie jednostki napedowe Gndéme-Rhéne , Mars” 14.
Opierajac si¢ na zeznaniach ztozonych przez inz. Artura Semisa na emigracji nale-
zy zauwazy¢, ze wdrozenie takich prac zostalo zlecone wytwérmi dopiero w lipcu
1939 1., a co za tym idzie — cykl produkcyjny zostatby rozpoczety nie wczesniej
niz w pierwszym pdiroczu 1940 r. Wiadze wojskowe przewidywaly zastosowanie
»Marséw” w ptatowcach PZL-45 , Soké1”, PZL-48 , Lampart” i RWD-25. Wdrozenie
generacji najnowszych samolotéw poscigowych i mysliwskich byto zatem mozliwe
dopiero w 1941 r.®

Konczac analizg dzialalno$ci Wytw6émi Maszyn Precyzyjnych trzeba podkresli¢,
e byla zaliczana do grupy zakladéw tzw. $cistego przemystu wojennego. Efektywny
rozrost zaktadoéw najlepiej prze$ledzi¢ na podstawie stanéw zatrudnienia. W 1927 r.
pracowalo przecigtnie okolo 33 robotnikéw. Trzy lata péZniej zatrudniano juz 166
pracownikéw. W ostatnich miesigcach niepodleglosci liczba zatrudnionych docho-
dzila do 987. Wytwoérnia posiadala wlasne biuro konstrukcyjne, w ktérym pracowalo
26 inzynier6w oraz 18 technikéw. Przy wytwémi funkcjonowala takze niewielka
szkota rzemie$lnicza. Oprécz staran w kwestii doboru personelu, réwnie duze zna-
czenie przywiazywali wladciciele Avii do wyposazenia technicznego wytwémi. Park
maszynowy w 1939 roku skiadat si¢ z 379 obrabiarek, w tym duzej iloSci nowych
amerykanskich frezarek i rewolweréwek.

Wedhlug obliczen przedstawiciela Korpusu Kontroleréw pptk. dra S. Raczyn-
skiego, mozliwo$ci wytwoércze siggaly przecietnie, w okresie miesiecznym: 25 silni-
kow ,,Delfin” (Wright), czg$ci do kolejnych 5 jednostek, 50 rozrusznikéw Eclipse,
12 podwozi chowanych typu 3L dla ,Losi” lub 7 podwozi 4L dla ,,Jastrzgbi”, 200
réznego typu amortyzatoréw, 2000 metréw przewodéw Vipera, 30 pomp typu
Romec. Laczna warto$¢ produkcji miesigcznej dochodzita do pokaznej kwoty
1 min zt. Nie byl to jednak kres mozliwosci produkcyjnych, gdyz na przetomie 1938
i 1939 r. zarzad Avii podjat decyzje o utworzeniu filii na terenie Centralnego Okr¢gu
Przemystowego. Planowana w Radomiu produkcja silnikéw elektrycznych wdrozo-
na miala zostaé w drugim pélroczu 1941 r.4

W krétkim, bo zaledwie pietnastoletnim okresie dziatalnoéci Wytwornia Maszyn
Precyzyjnych uzyskiwata bardzo dobre rezultaty prac. Najlepszym $wiadectwem tro-
ski o losy i dalszy rozwéj firmy bylo samodzielne przygotowanie zapaséw materia-
towych na okres 6 miesigcy. Nalezy podkresli¢, ze znaczny wysitek finansowy zostat
podjety juz w styczniu 1939 r. Ppik dr Stanistaw Raczynski, ktéremu niepodobna
zarzuci¢ nadmiernie wygérowanych opinii na temat osiagnig¢ koncernu Panstwo-
wych Zaktadéw Lotniczych konczy! raport pochlebna dla Avii konkluzja: ,,Jesli cho-

4 CAW, Korpus Kontrolerow MSWojsk, sygn. I 300.16.587. Raport ptk. dr. S. Raczynskiego z kon-
troli zapaséw surowcow z 2 lipca 1939 r.; IHS, Min. Spraw. sygn. A 20.5/2. Protokét przestuchania
A. Semisa..., s. 12-13; A. Grzymski, op. cit, s. 14.

4 CAW, Korpus Kontrolerow MSWojsk, sygn. 1 300.16.587. Raport ptk. dr. S. Raczynskiego z kontroli
zapas6w surowcow z 2 lipca 1939 1.
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dzi o zaméwienia biezace, wykazala duzo inicjatywy i zapobiegliwosci w kierunku
wczeéniejszego zapewnienia sobie dostaw z hut...”.

Warsztaty Mechaniczne Autoremont

Jedna z pierwszych wytwémi przemyshu lotniczego, ktéra udato sig zachecié do
wspdlpracy z Departamentem Lotnictwa, byly Warsztaty Mechaniczne Autoremont
w Warszawie, specjalizujace si¢ od 1920 r. w remontach silnikéw spalinowych.
Wiasciciele Autoremontu — Henryk Liefeld, Stefan Schifner, Jaromir Posepny — za-
warli w koricu listopada 1924 r. umowe¢ z wladzami wojskowymi na remont silni-
kéw Austro-Daimler 225 KM, Hispano-Suiza 180 KM i 300 KM, Renault 300 KM
oraz Lorraine-Dietrich 400 KM. W nastgpnym roku doprowadzono do uruchomienia
produkcji pomp strazackich oraz silnikéw turystycznych o mocy 5 KM. W 1928 r.
siedziba firmy zostala przeniesiona z ul. Wolno$ci do nowo wzniesionych budynkéw
przy ul. Kaczej. W dobrze wyposazonych warsztatach 25 stycznia 1930 r. przepro-
wadzono pierwsze préby wiasnego silnika lotniczego o mocy 80 KM. Konstruktor
inz. Franciszek Peter wykorzystal w trakcie budowy szereg rzadko stosowanych roz-
wigzan metalurgicznych oraz konstrukcyjnych, w rezultacie czego ta ciekawa jed-
nostka napgdowa wazyla zaledwie 127 kg i charakteryzowala si¢ malym zuzyciem
paliwa. Wytwérnia w okresie wspdtpracy z Ministerstwem Spraw Wojskowych za-
trudniala przecigtnie od 30 do 51 pracownik6w, a obroty ksztaltowaly sig od 398 tys.
zt w 1927 r. do 276 tys. zt w 1930 r. Koniec wspdipracy Autoremontu z wiadzami
lotniczymi nastapil w 1933 r., poniewaz zaréwno remonty silnikéw szkolnych, jak
i nastepnie ich fabrykacje powierzono Pafistwowym Zaktadom InZynierii®.

Zaktady Mechaniczne inz. Stefana Twarowskiego

W produkcji drobnych elementéw silnika specjalizowaly si¢ takze od 1924 r.
Zaklady Mechaniczne inz. Stefana Twarowskiego, ktére miescity si¢ w Warszawie
przy ulicy Grochowskiej 37. Oprécz czgéci do silnikéw Le Rhone i Hispano-Suiza,
wykonano tam prototyp silnika TK 70, konstrukcji inz. Tadeusza Tanskiego. Pomimo
obiecujacych préb, ta 7-cylindrowa jednostka napgdowa o mocy 80 KM nie trafila
do produkcji seryjnej. W koncu lat dwudziestych produkcja czgéei silnikéw lotni-
czych zostala zaniechana®.

s CAW, Biuro Adm. Armii, sygn. I 300.54.312. Autoremont. Wykresy zatrudnienia i produkcji 1927-
1930; Dziesieciolecie Autoremontu ,Przeglad Lotniczy” 1930, nr 2, s. 147; Silnik lotniczy inz. Petera
80 MK ,Lotnik” 1930, nr 3, s. 56-57.

% Driesigciolecie lotnictwa polskiego, Poznan 1930, s. 210; 297, 215; B. Orlowski, Sfownik polskich
pionieréw techniki, Katowice 1984, s. 211.
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Odlewnie Stopow Wysokowarto$ciowych inz. Wtadystawa Leszczynskiego

W 1935 r. w Sokolowie Podlaskim powstaly Odlewnie Stopéw Wysokowarto-
$ciowych inz. Wiadystawa Leszczynskiego. Po wybuchu pozaru zaklady zostaty
relokowane do Rzeszowa na ulic¢ Hetmanska. Znacznej pomocy finansowej udzie-
lit wéwczas Bank Gospodarstwa Krajowego. W wytwémi o powierzchni 4622 m?
miescilo si¢ 6 oddzialéw: odlewnia aluminium i brazu, obrébki termicznej, mo-
delarnia, rdzeniamia, mechaniczny i $lusarski. Juz w pierwszym roku dziatalnosci
w Rzeszowie dochody firmy ksztaltowaly si¢ na poziomie 220 tys. zt. W 1939 r.
PZL Wytwomia Silnikéw Nr 1 i 2 zlozyly zamdwienie u inz. Leszczynskiego na
odlewy karteréw silnikéw lotniczych o wartosci 700 tys. zt. Rozbudowano w zwiaz-
ku z tym kuznig, instalujac m.in. miot pneumatyczny angielskiej firmie B&S Massey
Ltd. z Manchesteru. W 1939 r. w wytwdmi znalazto zatrudnienie 100 pracow-
nikow?.

Przemyst Pomocniczy COP

Wiérdd innych wytwémi przemystu metalowego, ktére obraty za swoja siedzi-
b¢ Centralny Okregg Przemystowy na uwagg zashuguje Przemyst Pomocniczy COP.
Firme te zalozono w Sgdziszowie Malopolskim w 1937 r. z inicjatywy: Antoniego
Dajna, Jana Kroczka, Eugeniusza Rychlifiskiego i Jana Pasternaka. Do powstalej
spoiki z 0.0. przylaczyli si¢ pdzniej: Piotr Drag, Gustaw Zagoérski, Marian Bendowski,
Henryk Urbanski i Franciszek Mularczyk. Wedlug zachowanej relacji dyrektora Jana
Kroczka:

Celem [...] byla dzialalno$¢ przemystowa, a jak informuje nazwa Zakiad mial by¢
przemystem pomocniczym dla zakladéw kluczowych w COP. Organizujac tg¢ S-k¢
moglem przy tym urzeczywistni¢ wlasng zyciowg ide¢ stworzenia zakiadu, w ktérym
wszyscy pracownicy partycypowaliby w wypracowanych przez siebie dochodach [...]
Organizujac Zaktad w Sg¢dziszowie Mlp. zdawali§my sobie sprawg, ze powstana trudno-
$ci w zatrudnieniu pracownikéw wykwalifikowanych, gdyz zaré6wno ludno$¢ miasta, jak
i okolic — byli to gospodarze matorolni lub pracownicy rolni [...] Z miejsca podjgliSmy
szkolenie przyzaktadowe.

Podstawowe warsztaty miescity si¢ w zakladzie §lusarskim i dopiero po zaku-
pieniu wczesng wiosng 1939 r. parceli przy ul. Kolejowej o powierzchni okoto 86
aréw podjgto dalsza rozbudowg. Hale fabryczne zostaly wzniesione w ciagu zaledwie
paru miesigcy i jeszcze przed wybuchem dzialan wojennych rozwingty produkcjg dla

). Golgbiowski, COP. Dzieje industrializacji w rejonie bezpieczeristwa 1922-1939, Krakéw 2000,
s. 156.
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PZL WS Nr 2 w Rzeszowie oraz Fabryki Obrabiarek H. Cegielskiego w Rzeszowie.
Wytwarzano czgsci sktadowe do obrabiarek, pierécienie Simmera do uszczelek i fil-
tréw. Na uwagg zashiguje fakt, iz wytwémnia w okresie rozruchu nie zostata jeszcze
podtaczona do sieci energetycznej. W poczatkach wrze$nia 1939 r. w sgdziszowskiej
wytworni znalazlo zatrudnienie okoto 60 robotnikéw i uczniow*e.

Warszawska Odlewnia Metali Pétszlachetnych Erazm Mieszczanski
i Tadeusz Jaroszynski

18 kwietnia 1931 r. w Warszawie przy ulicy Leszno 119 rozpoczgta pracg spétka
z 0.0. Erazma Mieszczanskiego i Tadeusza Jaroszynskiego pod nazwa Warszawskiej
Odlewni Metali Pétszlachetnych. Przedmiotem produkcji byly giéwnie stopy i odle-
wy aluminiowe dla przemysh lotniczego. Warto$¢ catego majatku zgromadzonego
w wytwomi oszacowana zostala przez Powszechny Zaktad Ubezpieczen Wzajemnych
na kwotg 184 tys. zt. W sklad wytwérni wchodzity nastepujace dzialy: sity i §wiatla,
mechaniczny $rub, odlewnia brazu, wykanczalnia, pucernia, modelarnia metalurgicz-
na, modelarnia drewna, heblarnia, oczyszczalnia aluminium, rdzeniamia, trasernia,
piece obrébki termiczne;j i laboratorium. Odlewnia posiadata 2 piece 150 mk o wia-
snym ciagu oraz formierni¢ pneumatyczna niemieckiej firmy Kiinkel i Wagner. Ta
ostatnia zostata zainstalowana w 1936 r. i jak na owe czasy byta jedynym urzadzeniem
tego typu na terenie Polski. Wspétpraca z wiadzami wojskowymi w calym okresie
funkcjonowania odlewni ukladata si¢ poprawnie. E. Mieszczanski i T. Jaroszyfiski
styneli z doskonalej jakosci odlewéw i precyzji wykonania. Dlatego w korcu wrze-
$nia 1937 r. po otrzymaniu zgody przewodniczacego komisji ds. rozbudowy COP
plk. Tadeusza Grabowskiego, na polecenie szefa SG gen. Waclawa Stachiewicza
rozpoczgto proces budowy nowej wytwémi w Gorzycach w powiecie tarnobrzeskim.
Spotka Mieszczanskiego i Jaroszyfiskiego otrzymala w tym celu znaczng pomoc
Banku Gospodarstwa Krajowego, w wysokosci 250 tys. zi. Siedmioletnia pozyczka
zostala nastgpnie podwyzszona do kwoty 500 tys. z. W sumie warto$¢ wytwor-
ni przedstawiciele Warszawskiego Towarzystwa Ubezpieczeniowego oszacowali
na kwotg 682 tys. zl. Skladaly si¢ na nia nastgpujace wartosci: budynki fabryczne
i przyfabryczne Odlewni Metali Péiszlachetnych oraz kuzni mechanicznej o war-
tosci 232 tys. zl, urzadzenia 330 tys. zl, surowce, p6ifabrykaty, wyroby gotowe:
— aluminiowe, brazowe i mosi¢zne 120 tys. zi. Odlewnia w Gorzycach byla stalym
dostawca PZL WP Nr 2 i PZL WS Nr 2. Dostarczata bowiem obrobione odlewy alu-
miniowe, brazowe i mosiezne. Uruchomiono réwniez produkcj¢ naczyn zeliwnych
na wolny rynek. W przededniu dziata wojennych w wytwérni znalazto zatrudnienie
okoto 400 pracownikéw. Macierzysta wytwoérmia w Warszawie zostala wydzierza-

“ J. Gotebiowski, COP. Dzieje industrializacji..., s. 155-156; J.A. Dabrowski, J. Magdon, 25 lat Zespotu
Szkdt Zawodowych w Sedziszowie Malopolskim 1977-2002, Sedziszé6w Malopolski 2002, s. 25-28.
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wiona Erazmowi Marcinowi Mieszczafiskiemu oraz Marii Roman na czas od 1marca
1939 r. do 8 lutego 1946 r. za kwotg 1100 zt miesigcznie®.

Mozliwa produkcja miesigczna
Wytwoérnia Typ silnika
pokojowa | w 6 miesiacu wojny
Pegaz VIII
Pegaz XX
PZL WSNrli2 Pegaz XIX 55 100
Mercury V
Mercury VIII
Avia Wright 14 20
Junior
PZ Inz. Major 9 16

Tabela 2. Mozliwosci wytwoércze przemyshu lotniczego

Zrédlo: CAW, GISZ, sygn. 1 302.4.1967. Referat gen. dr. J. Zajaca ,Osiagnigcia
w lotnictwie 1937-1938” z 28 listopada 1938 r,, s. 1-6.

Koriczac rozwazania o wytworniach silnikéw w II Rzeczypospolitej nalezy pod-
kresli¢ fakt, ze w istocie byly one placéwkami $redniej wielkoéci, o stosunkowo do-
brze wyposazonym parku maszynowym i narz¢dziowym. Produkowane tam seryjnie
licencyjne silniki Bristol warunkowaty proces projektowy samolotéw. Cata rodzina
angielskich silnikéw — Jupiter, Mercury, Pegasus — chlodzonych powietrzem, o bu-
dowie gwiaZdzistej, posiadata do$¢ istotne wady: duzy opdr powietrza i skompliko-
wany, szczegdlnie dla konstruktoréw samolotéw, rozklad masy. Walorem silnikéw
gwiaZdzistych byla stosunkowo tatwa zabudowa w ptatowcach, niskie koszty wytwo-
rzenia i mato skomplikowana obstuga. Alternatywa dla silnikéw gwiazdzistych byly
rzedowe jednostki napgdowe, chlodzone ciecza, trudniejsze w projektowaniu i pro-
dukcji, ale posiadajace wigksza moc i zachowujace przez dluzszy okres walory uzyt-
kowe. Gen. L. Rayski, szacujac wady i zalety silnikéw rzgdowych i gwiazdzistych,
wybral te ostatnie. Oceniajac podjete dzialania nalezy zauwazy¢, ze problem ten
zostat rozwiazany prawidlowo, czego efektem byto uruchomienie produkec;ji silnikéw
opartych na licencji. Niepowodzeniem zakonczyla si¢ wigkszo$¢ prac, majacych na
celu wykorzystanie Bristoli do konstruowania wiasnych prototypéw jednostek napg-
dowych. Nadrobienie istniejacych zalegtosci w produkgji silnikéw lotniczych pomig-
dzy rodzimymi wytwérniami a zachodnioeuropejskimi czy péinocnoamerykanskimi
producentami, wydawato si¢ w koricu lat trzydziestych niemozliwe. Sytuacja ta byta
prosta konsekwencja strat wywotanych dziatalnoscia Frankopolu, a takze niedosta-

® J. Golebiowski, COP. Dzieje industrializacji..., s. 156-157, AAN, BGK, sygn. 1649, Repetytoria no-
tariuszy: Stefana Karnawalskiego nr 960 z 18 kwietnia 1931 r. i Stanistawa Jurkiewicza nr 452 i 454 za
1939 r. Polisa zbiorowa Warszawskiego Towarzystwa Ubezpieczeniowego dla firmy E. Mieszczanski
z | wrze$nia 1938 r.
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tecznym poziomem rozwoju hutnictwa zelaza i metali kolorowych. Nowo planowane
wytwérnie na terenie Centralnego Okregu Przemystowego rozwinaé miaty docelowe
moce produkcyjne dopiero w 1941 r. Jednak, wedhug niekwestionowanych ocen gen.
Rayskiego w procesie projektowania, a nastgpnie wyposazania fabryk lotniczych,
uwzgledniono rosnace zapotrzebowanie armii na sprzet lotniczy. Dlatego mozna
postawi¢ teze, iz gdyby nie p6Zniejsze katastrofy, udatoby si¢ w znacznym stop-
niu zaspokoi¢ potrzeby armii jezeli dochodzi o konstrukcje ptatowcowe, natomiast
w dziedzinie rodzimych jednostek napedowych tak korzystne przemiany mogtyby
nastapi¢ dopiero u progu drugiej polowy lat czterdziestych. Pomiedzy planowana
produkcja ptatowcéw (,,Losi”, ,Jastrzebi”, ,Karasi”, ,,Suméw”, ,,Czapli”, ,Mew”,
PWS-26, PWS-33, RWD-8) i silnikéw zachodzily znaczne zréznicowania, gdyz
wytworczos$¢ tych pierwszych szacowana byla przez gen. dr. J6zefa Zajaca na 107
w pierwszym miesigcu dziatai wojennych, a pod koniec péirocza 189. Mozliwosci
produkcji jednostek napgdowych ksztaltowaly si¢ na analogicznym poziomie 78
i 136 sztuk (tab. 2). W praktyce dysonans ten oznaczat, ze cze$¢ potrzeb musiataby
zosta¢ zaspokojona na drodze importu gotowych produktéw3°,

Expansion and Dislocation of Aeronautical Engine Manufacturers
in the Second Republic of Poland (1935-1939)

Abstract

A three-year plan (1933-1936) for expanding aviation developed at the Headquarters
marked a turning point in producing the aeronautical engines. The implementation of the
process of building new craft (reconnaissance, fighter and bombing planes) forced a decision
to start a research on the prototypes of Polish engines. Due to the Skoda concern’s lack of
enthusiasm for further cooperation and political implications in Polish-Czechoslovakian rela-
tions, the cooperative activity ended. At that time the engine manufacturers were incorporated
in the PZL (State Aviation Works). Despite initial difficulties regarding a decline in produc-
tion caused mainly by modernization and reorganization proceedings, the standards of the
Skoda Polish Works were quickly reached and exceeded considerably. The licensed produc-
tion of English engines made by the Bristol Aircraft Ltd (Jupiter, Mercury, Pegasus, Hercules,
Acquilla, Perseus) was implemented, and at the same time the researches on the prototypes of
Polish engines (Mors, Foka, Waran, Legwan) were conducted.

Smaller manufacturers such as: the Autoremont Mechanical Workshop (Austro-Daimler,
Hispano-Suiza, Renault Lorraine-Dietrich), the Stefan Twarowski Mechanical Works (Le
Rhone, Hispano-Suiza, TK 70), the State Engineering Works (Walter “Junior” and “Major”),
the Avia Precision Mechanics Manufacturer (La Rhéne, WZ 7, Bristol-Jupiter, Wright

% CAW, GISZ, sygn. | 302.4.1968. Zestawienie rozwoju lotnictwa od r. budz. 1936/37 do 1938 roku.
Zalacznik nr 7. L. Rayski, Sfowa prawdy..., Londyn 1948, s. 31-32; por. takze M. Porwit, Komentarze do
historii polskich dziatan obronnych w 1939, Warszawa 1983, s. 62-63.
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“Whirlwind”, Gnéme-Rhéne “Mars” 14 and “Delfin”, Avia P4) cooperated with the army
administration in the range of aero engines of low and medium ratio of strength.

Dissatisfaction with the mobilization preparations carried by the army led to initiating
building works within the COP (Central Industrial District). The decision concerning expan-
sion of the aviation industry was taken during the meeting of the KSUS on 13 October,
1936. Before the WWII broke out, the production had started in the State Avation Works,
Aircraft Factory Nr 2 in Mielec and the Aero Engines Factory Nr 2 in Rzesz6w. As regards
the production of aero engines, the following factories cooperated: Erazm Mieszczanski and
Tadeusz Jaroszyfiski Warsaw Base Metal Foundry, Wiadystaw Leszczynfiski High Grade Alloy
Foundries, and the COP Ancillary Industry. The level of production possibilities in 1938 was
78 units during the first month of military operations, to reach a number of 136 at the end
of the second half-year. This discordance actually showed that in order to meet the growing
demand, imports of a number of ready-made units would be a must.






