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Poczatki produkcji
silnikow lotniczych
w |l Rzeczypospolitej (1921-1926)

Problemy gospodarcze II Rzeczypospolitej od dawna sa zarzewiem wielu spo-
réw wsrod historykow. Wyjatkowa zgodno$¢ panuje przy kazdorazowej probie opisa-
nia malwersacji finansowych dokonanych przez: Zaklady Amunicyjne “Pocisk”, Za-
klady Chemiczne “Nitrat”, Begijskie Towarzystwo Akcyjne Sochaczewskiej Fabryki
Sztucznego Jedwabiu, Towarzystwo Starachowickich Zakladow Goérniczych S A. oraz
Francusko-Polskie Zaklady Samochodowe i Lotnicze. W niniejszej pracy skoncentro-
wano si¢ na ukazaniu afer gospodarczych dokonanych przez zarzad Frankopolu'.

Polaczone w 1918 r. ziemie polskie stanowily zlepek terytoriow kresowych Ro-
sji, Austrii, Niemiec. W wyniku celowe] dzialalnosci zaborcdw procesy inwestycyj-
ne w tych branzach i galeziach przemyslu, ktore mialy zwiazek z produkcja sprzetu
1 uzbrojenia wojskowego byly rozmyslnie powstrzymywane, gdyz przewidywano tu
w przyszlosci wybuch konfliktu zbrojnego. Dlatego tez jednym z pierwszoplano-
wych dzialan podjetych przez wladze polskie byly zakupy uzbrojenia wojskowego
we Francji, Anglii, Austrii, Wloszech, jak réwniez znalezienie takich rodzimych
producentow, ktorzy mogliby zaspokoi¢ potrzeby armii. Fabrykanci owi jednak ani
nie posiadali odpowiednio duzych kapitalow, ani tym bardziej nie chcieli angazowac
si¢ w dlugie cykle wytworcze. Warto w tym momencie podkresli¢, ze wcale nie
mniejsza bolaczka polskich wladz byt prawie catkowity brak odpowiednio wy-
ksztalconych inzynieréw i technikéw. Zapewne dlatego narodzil si¢ pomysl uru-
chomienia produkcji sprzgtu lotniczego przy wykorzystaniu licencji, kapitalu i kadry
pochodzacych z Franciji’.

' T. Grabowski, Rola panstwa w gospodarce Polski 1918-1928, Warszawa 1967, R. Gradowski, Polska
1918-1939. Niektore zagadnienia kapitalizmu monopolistycznego, Warszawa 1959; P. Stawecki, Z dzie-
Jjow przemystu wojennego w II Rzeczypospolite], “Wojskowy Przeglad Historyczny” 1971, z. 1-3; J. Go-
tebiowski, Przemyst wojenny w Polsce 1918—1939, Krakow 1990.

% Pierwsze oferty w sprawie uruchomienia produkcji sprzgtu lotniczego naptywaty juz w 1920 r. m.in. od
firm: Airco (De Havilland), Handley Page, Ansaldo, Austro Daimler oraz Consortium Frangais d’Avia-
tion (Hispano-Suiza, Bréquet, Blériot-Spad, Farman, Morane Soulnier). Szerzej na ten temat: H. Gliwic,
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W kancelarii notarialnej Kazimierza Bara przy Sadzie Okrggowym w Warsza-
wie 11 maja 1921 roku doszlo do zawigzania Francusko-Polskich Zakladéw Samo-
chodowych i Lotniczych. Inicjatorami powstania Frankopolu ze strony firm francu-
skich byli inzynierowie Raymond Saulnier oraz Wiladystaw Srzednicki (dyrektor
techniczny zakladéw Farmana w latach 1915-1919). Zalozycielami spolki ze strony
polskiego kapitatu byli: Zdzistaw hr Grocholski, Leopold Wellisz oraz Juliusz Leski.
Do powstalej polsko-francuskiej grupy zostali nast¢pnie zaproszeni: Adam Ernst,
Marian Bilinski, Leonard Bobinski, Seweryn ks. Czetwertynski, Piotr Drzewiecki,
Medard Downarowicz, Pawel Heiperin, Kazimierz Hacia, Jerzy Iwanowski, Wlady-
staw Koscielski, Andrzej ks. Lubomirski, Janusz ks. Radziwill, Stefan Rotermund,
Zdzistaw Shuszkiewicz, Marcin Szarski, Gustaw Wartheim oraz plk w stanie spo-
czynku Wilodzimierz Ostoja Zagorski®. Wigkszos¢ polskiej grupy Frankopolu byla
jedynie figurantami pozbawionymi odpowiednio duzych kapitaléw, umozliwiaja-
cych rozpoczecie planowanych inwestycji.

Budowa zakladéw miala by¢ finansowana w rownych czgéciach zaréwno przez
kapital francuski, jak i przez strong polska. Wladze konsorcjum zastrzegly jednak,
ze jej wklad bedzie polegal na dostarczeniu licencji, udzieleniu pomocy przy uru-
chamianiu produkcji oraz odstapieniu parku maszynowego. Polscy dysponenci
Frankopolu mieli natomiast wykupi¢ teren pod przyszle zaklady oraz ukonczyc

Kapital wedrowny w gospodarce swiatowej, Warszawa 1938, s. 390-393; L. Rayski, Polski przemyst
lotniczy 1 jego rozwoj, [w:] Przemyst i Handel, Warszawa 1928, s. 174-176; F. Suchos, Polski przemyst
1 technika lotnicza przed wojng, “Mysl Lotnicza” (Londyn) 1941, nr 3, s. 3-9; J. Zarmowski, Rozwoy tech-
niki a zZycie spoteczne w Polsce migdzywojennej, “Dzieje Najnowsze”, 1981 z. 1-2, s. 370; P. Stawecki,
Polityka wojskowa Polski 1921-1926, Warszawa 1981, s. 102; CAW, Biuro Adm. Ammii, sygn.
I 300.54.61. Protokot komisji pod przewodnictwem mjr. Stachowskiego z 12 listopada 1919; CAW,
II Wiceminister Spraw Wojsk. I 300.2.23. Pismo zatozycieli Frankopolu do wiceministra spraw wojsko-
wych z lutego 1920; ibidem, Odpis notatki GUZA w sprawie zorganizowania przemystu lotniczego z 10
grudnia 1920 r.; ibidem, Wniosek do Komitetu Ekonomicznego Rady Ministrow w sprawie umowy na
aeroplany 1 silniki z Frankopolu z 20 listopada 1920 r.

* Wiodzimierz Ostoja-Zagorski (1882-1927) — general brygady, pilot. Do wybuchu I wojny $wiatowej
byl oficerem w Biurze Ewidencyjnym (K-Stelle) Sztabu Generalnego Austro-Wegier. W 1916 r. powola-
ny do Legiondéw 1 Polskiego Korpusu Positkowego, pelnit wowczas funkcje dowodcy putku piechoty oraz
szefa Sztabu II Brygady Legionow. Po odzyskaniu niepodleglosci na stanowiskach dowodcy dywizji oraz
szefa Sztabu Frontu Polnocnego. W 1921 r. przeniesiony zostal do rezerwy, a nastgpnie zasiadal jako
przedstawiciel MSWojsk. w spofce Frankopol — posiadatl pakiet 30 akcji o wartosci 2 min mk. Poczawszy
od 1923 r. sprawowal kolejno funkcj¢ szefa: Departamentu X Przemyslu Wojennego oraz Departamentu
IV Zeglugi Powietrznej MSWojsk. Tg ostatnig pelnit do 18 marca 1926 r. Szerzej na ten temat:
S.P. Prauss, Z Zakopanego na Stag Lane, Wroctaw 1996, s. 531, A. Przedpelski, Lotnictwo Wojska Pol-
skiego 1918-1996, Warszawa 1997, s. 50-51, J.B. Cynk, Sify Lotnicze Polski i Niemiec. Wrzesien 1939,
Warszawa 1989, s. 24-25; CAW, Odd. II SG, sygn. tymczasowa 1773/29/1456. Protokoly z posiedzen
zarzadu Spotki Akcyjne) Frankopol z 16 stycznia 1923 r. i 30 kwietnia 1923 oraz Protokoly przestuchania
Juliusza Leskiego i Kazimierza Kruszewskiego w sprawie KQ 256/26 z 2 lipca 1926 1.

4 AP m. st. Warszawy, Rejestr Handlowy Sadu Okregowego w Warszawie, sygn. RHB VII, poz. 1117.
Whpis z 11 maja 1921r. Podnikovy Archiv Skody (dalej PAS) Pilzno, Skodapol, sygn. 5024. Protokot
rozmow inz. W. Srzednickiego odbytych z dyrekcja wytwomi Farmana inzynierami Vigene i Fichot
z 5 grudnia 1920 r. ,,Monitor Polski” z 14 maja 1921 r., s. 108, s. 4-6, poz. 233.
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inwestycje budowlane. Zyski z przyszlej dzialalnosci produkcyjnej Frankopolu mia-
1y by¢ dzielone proporcjonalnie do wniesionego kapitatu. Kapital nowo utworzonej
spotki wynosil poczatkowo 60 mln mk, a nastgpnie, poprzez emisj¢ akcji, zostal
podwyzszony do sumy 300 mIn mk. Calo$¢ kapitalu wplacono do pazdziernika 1922
roku. Akcje Frankopolu o wartosci po 80 mln zostaly nabyte przez konsorcjum oraz
Zaklady Amunicyjne “Pocisk”. Pozostale walory zakupily banki: Przemyslowy 55
min mk, Kredytowy 37 min mk, Polski 37,5 mln mk, Dyskontowy 25 mln mk®.

Do podpisania umowy mi¢dzy Frankopolem a MSWojsk. doszlo 31 maja 1921 r.
Sygnatariuszami ze strony spolki byli: Wladyslaw Srzednicki i Marian Bilinski, ze
strony wladz wojskowych — dyrektor Gléwnego Urzedu Zaopatrzenia Armii pik
Jozef Lipkowski. Kontrakt ten uzyskal moc prawna dopiero po kontrasygnacie mini-
stra spraw wojskowych gen. Kazimierza Sosnkowskiego, co nastapito 16 sierpnia
1921 r.°* Umowa zobowiazywala Frankopol do wyprodukowania w okresie 10 lat
2650 samolotdow oraz 5300 silnikow lotniczych. W pierwszych latach funkcjonowa-
nia spolki przewidywano fabrykacj¢ 300 platowcow rocznie. Typami produkowa-
nych samolotow mialy by¢ Brequet XIV oraz Spad Harbemont XX. W nast¢pnych
latach dzialalnosci Frankopolu MSWojsk. wyrazilo zgod¢ na wybor platowcow wy-
twarzanych przez firmy nalezace do konsorcjum. Jednostkami napgdowymi, ktdre
mial produkowa¢ Frankopol, byly silniki Hispano-Suiza o mocy 300 KM. Poczat-
kowo fabrykowa¢ miano po 600 jednostek rocznie, a w nastgpnych okresach po 500
sztuk. Frankopol zobowiazal si¢ w umowie z 31 maja 1921 r. do wybudowania wy-
tworni na swoj koszt, co najmniej 100 km od granic panstwa. Produkcja platowcow
miala zosta¢ uruchomiona do konca 1922 roku, natomiast fabrykacja silnikow lotni-
czych w dwa i pot roku od zatwierdzenia umowy, tj. w lutym 1924 r. W kontrakcie
Frankopol zobowiazal si¢ do nasladowania najlepszych wytwdrni francuskich oraz
wygosazenia swojego parku maszynowego w minimum 50% najnowszych obrabia-
rek’.

Kontrakt zawarty pomigdzy GUZA a spélkq Frankopol do dnia dzisiejszego
wzbudza szereg kontrowersyjnych ocen, albowiem nie tylko zostal w sposob ewi-
dentny Zle sformulowany, ale zobowiazal Ministerstwo Spraw Wojskowych do
zakupu w przyszlosci duzych ilosci sprzgtu lotniczego. Inng kwestia, wylaniajaca si¢
z umowy 31 maja 1921 r., byla potrzeba posiadania przez sily zbrojne tak duzych
zapasow sprzetu lotniczego. W chwili podpisania umowy sytuacja polityczna i mili-
tarna II Rzeczpospolitej byla juz ustabilizowana. Czy liczono si¢ z mozliwoscia wy-
buchu kolejnego konfliktu zbrojnego, a jezeli tak, to z kim? Zupelnie niejasne jest
réwniez, jak owczesne wladze wojskowe chcialy rozwigza¢ kwesti¢ zgromadzenia

® CAW, Biuro Adm. Armii, sygn. I 300.54.19. Sprawozdanie z konferencji odbytej w Wydziale Przemy-
shu Wojennego w sprawie konsorcjum fabryk lotniczych we Francji i umowy z Frankopolem z 31 paz-
dziernika 1922 r.

¢ CAW, Dep. Spraw MSWojsk., sygn. I 300.58.162. Umowa z 31 maja 1921 r. zawarta pomigdzy pik.
J. Lipkowskim a czlonkami zarzadu Frankopolu W. Srzednickim 1 M. Bilinskim.

7 Ibidem, art. II paragraf 3 i 4 oraz art. III paragraf S, art. IV paragraf 7 i 8.
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tak obfitych zapasow, poniewaz hangary, ktore w pelni nadawaly si¢ do tego celu,
znajdowaly si¢ w poblizu granic: w Poznaniu—-Lawicy, Winiarach, Bydgoszczy i
Grudziadzu. Nast¢pna watpliwos$cia, wylaniajaca si¢ z umowy Frankopolu, byl brak
odpowiednio przeszkolonych kadr lotniczych. Pilotow wojskowych w chwili zakon-
czenia wojny polsko-sowieckiej posiadalismy jedynie 146. Zupelnie nieliczny byl
natomiast S$redni personel techniczny, ktdéry moglby przeprowadza¢ drobne
naprawy, czy chociazby odpowiednio zabezpieczyé zmagazynowany sprzet. Pod-
sumowujac nalezy zauwazy¢, ze formulujac postanowienia kontraktu z 31 maja
1921 r. wladze wojskowe nader optymistycznie ocenialy potrzeby lotnictwa pol-
skiego w latach 1921-1931, bez analizy uwarunkowan gospodarczych, mozliwosci
technicznych oraz sytuacji spolecznej zaistnialych w pierwszych latach niepodleglo-
$ci II Rzeczypospolitej, niemniej zdobyto si¢ jednak na wysilek zalozenia wytwdrni
platowcow oraz silnikéw lotniczych®,

Pierwsze przeszkody w realizacji umowy z Frankopolem pojawily si¢ juz
w koncu 1921 r. Ich przyczyng byla sprawa zaliczek, ktore zobowiazaly si¢ wypla-
ci¢ wladze wojskowe. Przedstawienie tego problemu jest istotne, gdyz jego niezna-
jomos¢ czyni niezrozumiala istot¢ sporu powstalego w przyszlosci pomigdzy
MSWojsk. a spotka Frankopol. Zgodnie z podpisanym kontraktem, Frankopol po
nabyciu terenéw pod budowe zakladow otrzymal zaliczke w wysokosci 5% przybli-
zonej wartosci pierwszego zamowienia rocznego. Po zainicjowaniu prac budowla-
nych spotka miala otrzymac kolejna zaliczke, tym razem w wysokosci 10%. Jesli
przyjac, ze w pierwszym roku dzialalnosci Frankopol mial wyprodukowa¢ ogdlem
300 platowcow, to sumy wyplacone w formie zaliczek umozliwialyby pokrycie czg-
éci planowanych kosztow inwestycji’.

Na polecenie wiceministra spraw wojskowych oraz szefa Administracji Armii
gen. Eugeniusza de Henning Michaelisa wyplacono spélce pierwszq zaliczke w wy-
sokosci 500 mln mk (5% wartosci rocznego zamowienia na platowce). Jednak gdy
wladze spolki zazadaly wyplacenia kolejnej zaliczki — 1mld mk, spotkaly si¢ ze sta-
nowcza odmowa wladz wojskowych. Zarzad Frankopolu interpretowal warunki
umowy na swoja korzy$¢, uwazajac, ze wladze MSWojsk. winny wyplaci¢ zaliczki
najpierw w wysokosci 5%, a nastgpnie 10% od wysokosci lacznego zamdéwienia na
platowce 1 silniki. W konsekwencji wladze wojskowe zorientowaly si¢, Ze popelnio-
no szereg R)led(')w, formulujac warunki umowy i dazyly do jej zmiany poczawszy od
1922 roku ™.

® L. Rayski, Slowa prawdy o lotnictwie polskim, Londyn 1948, s. 22; Protokot z 316 posiedzenia sejmu
RP z 3 lutego 1927 r., s. CCCXVI 11-14; T. Kmiecik, Ksztattowanie sie kadr technicznych w lotnictwie,
Warszawa 1989, s. 37-41.

® CAW, Dep. Spraw MSWojsk. sygn. I 300.58.162. Sprawozdanie pitk. Z. Platowskiego z kontroli ksiag
Frankopolu z 15 listopada 1922 r. L. 450/Gr. Org.; E. Malak, Samoloty bojowe i zakiady lotnicze Polska
1933—1935, Wroctaw 1990, s. 26-28.

1" AAN, Prok. Gen., sygn. 71. Pismo prezesa Prokuratorii do gen. S. Majewskiego z 18 lipca 1924 r.
L. 13284/2306/24-1, s. 8-10.
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Warto zauwazy¢, ze do 1922 r. budowa wytwdrni byla finansowana tylko
z udzielonych przez MSWojsk. zaliczek; gdy S$rodki te zostaly wydatkowane,
a spdtka nie otrzymala kolejnych wyplat, prace budowlane przerwano. W tym
samym czasie kapital akcyjny, najpierw w wysokosci 300 mIln mk, a od 1923 r.
600 mln mk, spoczywal na kontach firmy, nic bedac zupelnie angazowany. Na wy-
placone zaliczki MSWojsk. uzyskalo od spolki gwarancje, ale nie byly one zabez-
pieczeniami hipotecznymi, a bankowymi, co w konsekwencji powodowalo, ze przy
ewentualnym bankructwie Frankopolu nie bylo mozliwosci ich odzyskania, ponie-
waz proby takie musialyby zakonczy¢ si¢ ogloszeniem upadlosci bankow, a wigc
stratami dla skarbu panstwa. Konkludujac nalezy stwierdzi¢, ze zarzad Frankopolu
podijat si¢ budowy wytworni na koszt i ryzyko panstwa'’.

Uprzywilejowana pozycja Frankopolu polegala réwniez na zapewnieniu przez
MSWojsk. tzw. zaliczek produkcyjnych. I tak, po przystapieniu do produkcji Fran-
kopol mial otrzyma¢ 30% przyblizonej wartosci zamowienia, kolejne 30% mialo
by¢ wplacone po zakupie przez Frankopol niezb¢dnych surowcéw: drewna, plotna,
stali, odlewdw, karterow, waldw korbowych. Reszta naleznosci, tj. 40% zamowie-
nia, wyplacona miala zosta¢ Frankopolowi po zakonczeniu produkcji i odebraniu
sprzetu przez MSWojsk. Warto zwroci¢ uwage, ze wladze wojskowe w tym samym
czasie udzielaly rowniez pomocy finansowej, w postaci wyplat zaliczek, innym wy-
twérniom pracujacym na rzecz wojska, ale ich wysoko$¢ ograniczala si¢ jedynie do
pokrycia 10% zakupionych materialéw do produkcji (np. ZMPIL w Lublinie),
a reszta naleznosci byla wyplacana po zakonczeniu produkgji i odebraniu gotowego
sprzetu przez MSWojsk. "

Odzwierciedleniem przywilejow, ktore otrzymal Frankopol, bylo zapewnienie
spolce pokrycia wydatkéw poniesionych na zakup surowcow, robocizng, kosztow
fabrycznych 1 ogdlnych (generalnych). W tych ostatnich miescilo si¢ m.in. utrzyma-
nie dyrekcji, kasyna, stolowki, urzadzen kulturalnych, domoéw dyrekcji i urzedni-
kéw, samochoddéw osobowych, koni, szkoly, dobroczynnosci, reprezentacji, podat-
kow, kredytow, kas zapomogowych 1 emerytalnych oraz pomocy aprowizacyjne;.
Oprocz pokrycia tych wydatkow MSWojsk. gwarantowalo spolce 15-procentowy
zysk, ktory obliczany mial by¢ na podstawie wyzej wymienionych kosztow. Nalezy
zauwazy¢ wige, ze im wigksze kwoty wykazywala spolka, tym wyzsze byly wypla-
cane jej zyski. Umowa z 31 maja 1921 r. zastrzegala co prawda, ze wysoko$¢ cen
platowcow 1 silnikdw nie moze by¢ wyzsza od analogicznych wartosci w wytwor-

"' CAW, Biuro Adm. Armii, sygn. I 300.54.124. Pismo pplk L. Rayskiego do szefa Administracji Armii
w sprawie zaliczki 500 mIn mk dla Frankopolu z 30 pazdziernika 1922 r. nr 6182/22/ Zegl. Pow.; L. Ray-
ski, Polski przemyst lotniczy i jego rozwoj, [w:] Przemyst i Handel 1918-1928, Warszawa 1928, s. 174,
CAW, Dep. Spraw MSWojsk., sygn. I 300.58.162. Sprawozdanie ptk Z. Platowskiego z 15 listopada
1922 r.

2 M. Majewski, Zaklady Mechaniczne Plage i Laskiewicz w Lublinie. Przyczynek do dziejéw prywatnego
przemystu lotniczego w okresie I Rzeczpospolite], Rocznik Naukowo-Dydaktyczny WSP w Krakowie,
z. 181. Prace Historyczne XVIII, Krakow 1997, s. 99-102, CAW, Dep. Spraw MSWojsk., sygn.
1300.58.162. Protokot konferencji z 9 marca 1923 r., s. 3.
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niach francuskich, ale nalezy zauwazy¢, ze koszty pozyskania sily roboczej byly
0 40% nizsze niz we Francji. Trudno wigc oprze¢ si¢ wyrazeniu, ze kontrakt ten
wrecz zachgcal do grabiezy skarbu panstwa, a sytuacja miala przeciez migjsce
w panstwie majacym duzy deficyt budzetowy™.

Oprocz wielu mankamentow wystgpujacych w umowie, zawierala ona jednak
postanowienia atrakcyjne dla MSWojsk., poniewaz spotka zostala zobowiazana do
zorganizowania biura techniczno-konstruktorskiego. Jego celem poczatkowym mia-
lo by¢ udoskonalenie typéw budowanych samolotéw oraz silnikéw lotniczych,
a nastgpnie samodzielne opracowywanie tych konstrukcji. Gdyby prace te zainicjo-
wano w sposdb zgodny z umowa, panstwo otrzymaloby w polowie lat dwudziestych
zespol konstruktorski, ktdry méglby podja¢ samodzielne prace nad jednostkami na-
pedowymi. Brak takiego osrodka wplywal negatywnie na zaopatrzeniec w silniki
wlasnej konstrukcji, zmuszajac wladze do kosztownego importu'®.

Budowa Francusko-Polskich Zakladéw Lotniczych i Samochodowych rozpo-
cze¢la si¢ juz w pazdzierniku 1921 r., po zatwierdzeniu przez Departament Budow-
nictwa MSWojsk. planow wytworni. W tym celu spolka nabyla teren o powierzchni
20 ha, placac dotychczasowemu wiasciciclowi folwarku Okecie-Dedale rownowar-
to$¢ 15 mln mk swoimi akcjami. Prace budowlane zainicjowane zostaly przez firme¢
inz. Wladyslawa Czarnockiego, ktéra w latach 1920-1921 prowadzila rownolegle
prace inwestycyjne w zakladach Amunicyjnych “Pocisk™ oraz wytworni granatow
Czajkowskiego. Calkowity koszt budowy Frankopolu byl obliczony na 20 mln fran-
koéw francuskich (ok. 20 mld marek polskich). Po ustaleniu przez wladze wojskowe,
ze Frankopol finansuje prace budowlane z zaliczek wyplacanych przez panstwo,
nie angazujac zupelnie srodkow wlasnych, prace inwestycyjne na Okgciu zostaly
przerwane'®.

Sadzi¢ nalezy, ze srodki na budowe i uruchomienie Frankopolu zostaly spolce
udzielone, gdyz panstwu zalezalo na posiadaniu wytworni. Jednak wladze wojskowe
chcialy posiada¢ rekojmie, ze pomoc, ktora zostanie udzielona, nie bedzie wydatko-
wana na inne cele. Kwestionowano roéwniez nielojalno$¢ francuskich dysponentow
Frankopolu, ktoérzy doprowadzili do powstania syndykatu; za pos$rednictwem tegoz
sprzedawano sprzet lotniczy do Polski o 10% drozszy od oferowanego dla rzadow
innych panstw. Kolejna falg¢ dyskusji migdzy Frankopolem a MSWojsk. wywolal
typ silnikéw, ktdrych fabrykacja miala by¢ zainicjowana. W umowie z maja 1921 r.
wladze wojskowe zamoéwily jednostki napgdowe typu Hispano-Suiza 300 KM.
W chwili, gdy kontrakt byl podpisywany, istnialy we Francji proby dostosowania

3 Protokét z 282 posiedzenia Sejmu RP z 29 marca 1926 r., s. CCLXXXII/32. CAW, Dep. Spraw
MSWojsk., sygn. 1 300.58.162. Umowa ze spotka Frankopol z 31 maja 1921 r. paragraf 12.

" Ibidem, paragraf 28 i 29 umowy z 31 maja 1921 r.; E. Malak, Prototypy samolotéw bojowych. Polska
1936-1939, Wroctaw 1990, s. 8-9.

15 7 budownictwa lotniczego, ,,Lot Polski” z marca 1926 r., nr 3, s. 67, CAW, Dep. Spraw MSWojsk.,
sygn. I 300.58.162. Pismo plk. Z. Platowskiego do ministra spraw wojskowych z 25 listopada 1924 r.
L. 466/Gr. Org.



Poczatki produkeiji silnikéw lotniczych w Il Rzeczypospolitej (1921-1926) 207

tego silnika do platowcow Brequet XIV i Spad Harbemont XX, jednak ze wzgledow
technicznych nie powiodly si¢ one. Wladze MSWojsk. zdajac sobie sprawe, ze wa-
runki umowy zostaly zbyt pochopnie sformulowane, dazyly do jej rewizji, na co
Frankopol nie wyrazal jednak zgody, thumaczac si¢ zakupieniem licencji oraz daleko
posuni¢tymi pracami badawczymi. Dopiero w listopadzie 1923 r. wladze spotki wy-
razily zgod¢ na anulowanie klauzuli o produkcji silnikéw Hispano-Suiza i rozpoczg-
cia wyrobu jednostek napedowych Renault 300 KM™.

Dazeniem wiadz Departamentu IV Zeglugi Powietrznej, na czele ktorych stat od
1 stycznia 1923 r. francuski general Armand Leveque, bylo zabezpieczenie zaliczek
udzielonych Frankopolowi. Przeciagajace si¢ rozmowy i niepotrzebne kwestiono-
wanie prawa MSWojsk. do rewizji kontraktu doprowadzily w efekcie do wstrzyma-
nia wszystkich prac na terenie Okgcia. Chcac zdoby¢ niezb¢dne fundusze na konty-
nuowanie rozpoczgtych inwestycji, francuscy dysponenci doprowadzili do powsta-
nia wspomnianego syndykatu. Dzigki inicjatywie gen. A. Leveque’a oraz szefa pol-
skiej Misji Wojskowej we Francji plk Loyko-Radziejowskiego zamawiany dla lot-
nictwa wojskowego sprzet byl kupowany przez rzad Francji, a nast¢gpnie odstepo-
wany wladzom polskim. Dzialalno$¢ nowego szefa Departamentu IV Zeglugi Po-
wietrzne] MSWojsk. gen. A. Leveque’a doprowadzila nie tylko do wystapienia
przeciwko Consortium Frangais d’Aviation, ale rowniez do oskarzenia o probg gra-
biezy panstwa polskiego. Nalezy podkresli¢, ze Francuz gen. Leveque przez caly
okres swojego urzgdowania w Departamencie 1V twardo trzymat si¢ swojej glownej
zasady, 7e bedzie reprezentowal sztandar Francji, ale nie przemyst lotniczy tego
panstwa'”.

Oceniajac podjete przez gen. A. Leveque’a dzialania nalezy wskazac, ze nie tyl-
ko ulegl istotnej poprawie stan zaopatrzenia jednostek lotniczych, ale doprowadzono
w tym czasie (1 stycznia 1923 — 17 lipca 1924 r.) do uruchomienia dwoch nowych
zakladow przemystu lotniczego: Podlaskiej oraz Wielkopolskiej Wytworni Samolo-
tow. Zainicjowano réwniez budowe nowej wytworni silnikéw lotniczych w Debli-
nie. Wyréb jednostek napedowych mial zosta¢ powierzony jednej z firm zagranicz-
nych, wylonionej w drodze konkursu sposrod: Fiata, Vickersa, Lorraine-Dietrich,
Issota-Francini. Kolejne przesilenia na stanowisku dowodcy Departamentu IV oraz
polityka nadmiernych zakupow sprzetu lotniczego zainicjowana przez gen. W. Za-
gorskiego uniemozliwily stworzenie konkurencyjnej dla Frankopolu wytworni.

'S CAW, Biuro Adm. Armii, sygn. I 300.54.124. Pismo gen. G. Macewicza do gabinetu ministra z 31
pazdziernika 1922 r. Licz. 1639/22. Z. P. tjn., por. takze: Pismo gen. K. Sosnkowskiego do szefa francu-
skiej Misji Wojskowej w Polsce gen. Charlesa Duponta z 15 listopada 1922 1. 7819/22/GMTT.

7 CAW, Dep. Spraw MSWojsk., sygn. I 300.58.160. Pismo pik. Fitza do szefa Administracji Armii z 23
kwietnia 1923 r. Liczb, 246/1/?KA/23? tjn.; A. Skwarczynski, Zbrodniarze, Warszawa 1925, s. 25. PAS
Pilzno, Skodapol, sygn. 5027. Protokot rozmow dr W. Sykory z gen. W. Zagorskim z 13 marca 1926 r.;
L. Rayski, Stowa prawdy..., Londyn 1948, s. 19.
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Wszystkie dzialania podjgte przez gen. A. Leveque’a zainicjowane zostaly na poczet
kredytu udzielonego przez rzad Francji w wysokosci 400 min fr.'®

Gen. A. Leveque, bedac szefem Departamentu IV Zeglugi Powietrznej, dazyt do
rewizji umowy z Frankopolem. Dzialania te spotkaly si¢ z krytyka na lamach prasy
oraz forum parlamentu, a spolka akcyjna wykazywala wroga oboj¢tno$¢ wobec pro-
ponowanych przez generala poprawek. W rezultacie wzajemnych nieporozumien
A. Leveque chcial doprowadzi¢ do jej zerwania uwazajac, ze “nalezy da¢ do zrozu-
mienia spolce, ze Panstwo Polskic moze bez Frankopolu si¢ obejs¢ i nawet dla
fabrykacji silnikdw mozna znalez¢ innych [bardziej sumiennych — przyp. M.M.]
dostawcow™"’.

W koncu czerwca 1924 r., a wigc w ostatnich miesiacach urz¢dowania kompe-
tentnego i uczciwego dowodcy lotnictwa, konflikty narosle mi¢dzy ministrem spraw
wojskowych a nierzetelna spolka byly tak duze, ze zardwno wladze Departamentu
Zeglugi Powietrznej, jak i szef Administracji Armii gen. Stefan Majewski wyrazali

poglad:

Obecnie MSWojsk. podejmujac probg rewizji umowy (z 31 maja 1921 r.) przy wspol-
udziale firmy dazy do [wprowadzenia — przyp. M. M.] w kontrakcie zmian korzystnych
dla MSWojsk., przy wywotaniu w Deblinie konkurencji firm tego samego typu. Z uwagi
na to, ze pewne okolicznosci wywola¢ mogg niedojscie do porozumienia, gdyz zaryso-
wuje si¢ znaczna roznica pogladow [...] zajs¢ moze potrzeba bezwzglednego zerwania
kontraktu?”.

Szeroko cytowane dokumenty przedstawiaja jednoznaczne stanowisko wladz
wojskowych, ktére mimo braku wytworni silnikéw byly gotowe z niej zrezygnowac,
ale uwazaly, ze zmiana kontraktu z 1921 r. jest niezbgdna.

Szczesliwym dla Frankopolu zbiegiem okolicznosci, minister spraw wojsko-
wych gen. Wladyslaw Sikorski odwolal dotychczasowego szefa Departamentu IV
gen. A. Leveque’a, powierzajac pelnienie tej funkcji plk. a nastgpnie gen. bryg.
Wilodzimierzowi Ostoi-Zagorskiemu. Warto podkresli¢, ze wchodzil on wczesniej
w sklad zarzadu Frankopolu, jednak zgodnie z pragmatyka wojskowa 23 sierpnia
1924 r. Zagorski zrezygnowal z pelnienia tej funkcji. Wowcezas to Frankopol doko-
optowal do swego skladu gen. Eugeniusza Michaelisa, na ktorego rozkaz, przypo-
mnijmy, zostala wyplacona zaliczka w wysokosci 0,5 mld mk*'.

¥ CAW, Biuro Adm. Armii, sygn. I 300.54.133. Pismo szefa Departamentu Przemyshu Wojennego gen.
A. Litwinowicza do Towarzystwa Lorraine z 22 pazdziemnika 1924 r. nr 4412/24/11; Protokoét z 50 posie-
dzenia Sejmu RP z 6 lutego 1932 r. s. 14; CAW, Odd. I SG, sygn. 1.303.694. Referat Ignacego Matu-
szewskiego dla szefa Administracji Armii z 9 maja 1930 r. Min. Skarbu nr D III. 70/2/tjn/30.

' Ibidem, Pismo gen. A. Leveque’a do szefa Administracji Armii z 5 stycznia 1924 1. L.dz. 1804/23.2.P.

2% AAN, Prok. Gen., sygn. 71. Pismo szefa Administracji Armii gen. S. Majewskiego do Prokuratorii
Generalnej z 23 czerwca 1924 1. L. 7494/tn.

21 AP m. st. Warszawy, Rejestr Handlowy Sadu Okregowego w Warszawie, sygn. RHB VII poz. 1117
wpis z 26 sierpnia 1924 r.; Sprawozdanie zarzadu Francusko-Polskich Zaktadow Samochodowych 1 Lot-
niczych za 1925 r. s. 2-3. E. Malak, Samoloty bojowe i zakiady lotnicze, Wroctaw 1990, s. 22-23.
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Juz w pierwszych miesigcach urz¢dowania gen. W. Zagorskiego sprawa spotki
znalazla szcz¢sliwe dla niej rozwiazanie. 2 wrzesnia 1924 r. przedstawiono mini-
strowi spraw wojskowych projekty dwoch umoéw ramowych na platowce i silniki
lotnicze. Byly to zapewne te same kontrakty, przed podpisaniem ktérych wzbraniali
si¢ generalowie S. Majewski i A. Leveque. Po cz¢$ciowym wprowadzeniu popra-
wek, sugerowanych przez Prokuratori¢ Generalng i uzgodnieniu ich z Najwyzsza
Izba Kontroli Panstwa, zostaly one parafowane 30 grudnia 1924 r. przez czlonkdéw
zarzadu Frankopolu — Piotra Drzewieckiego i Wladystawa Srzednickiego, a z ra-
mienia wladz Departamentu IV przez gen. Wlodzimierza Zagoérskiego oraz mjr.
Czestawa Filipowicza. Kontrakty zacz¢ly obowiazywac dopiero po uzyskaniu kon-
1rasygnzazty ministra spraw wojskowych gen. W. Sikorskiego, co nastapilo 7 stycznia
1925 r.

W umowie z 30 grudnia 1924 roku zaréwno wladze wojskowe, jak i czlonkowie
zarzadu Frankopolu zrezygnowali z wykonania kontraktu z 31 maja 1921 r. Jedno-
czesnie spotka zobowiazywala si¢ do wyprodukowania i dostarczenia dla MSWojsk.
500 platowcoéw w ciagu 5 lat. Oprocz fabrykacji samolotow, MSWojsk. zamowilo
réwniez czgsci zamienne w ilosci co najmniej 10% kontraktu rocznego. W przypad-
ku gdyby zamowienie nie zostalo zrealizowane, MSWojsk. przystugiwalo, oprocz
nalozenia kar konwencjonalnych, takze prawo rezygnacji z wyprodukowanej serii
platowcow®.

Kontrakt ramowy na platowce zawieral rowniez atrakcyjne warunki dla
MSWojsk. Wytwornia miala by¢ wybudowana i urzadzona na koszt spéiki, odpo-
wiada¢ miala ostatnim wymogom techniki i najlepszym wzorom wytworni francu-
skich. Wszystkie zainstalowane urzadzenia mialy by¢ nowe. W artykule 3. umowy
przewidywano ostateczny termin uruchomienia dziatu platowcowego do 30 sierpnia
1926 r. W jego sklad mialy wejs¢: suszarnia drewna, warsztaty do obrobki drewna,
stolarnia, montownia skrzydel, tapicernia, ostateczna montownia platowcow, slusar-
nia, warsztat mechaniczny, warsztaty montazu slusarskiego 1 mechanicznego, dzial
prob oraz malarnia skrzydel. Umowa zobowiazywala wytworni¢ do ograniczenia
liczby robotnikéw, ale stwarzala dosy¢ szerokie ramy wyboru systemu produkcji.
Typy produkowanych platowcéw mialy podlega¢ modyfikacjom, a z czasem prze-
widywano samodzielne opracowywanie konstrukcji lotniczych przez biuro kon-
struktorskie®*.

Do umowy ramowej na platowce zalaczono tzw. szczegdlowe zamowienie, kto-
re mialo obowiazywac¢ po uruchomieniu produkcji przez wytworni¢ w pierwszym
roku dzialalnosci gospodarczej. Frankopol zobowiazal si¢ w nim do wykonania na

22 CAW, Biuro Adm. Armii sygn. I 300.54.123. Wniosek gen. W. Sikorskiego na Komitet Ekonomiczny
Ministrow z 7 stycznia 1925 r.

2 R. Bartel, Z historii polskiego lotnictwa wojskowego 19181939, Warszawa 1978, s. 387, CAW, Biuro
Adm. Armii, sygn. 300.58.162. Umowa nr 15 z 30 grudnia 1924 r. zawarta pomigdzy przedstawicielami
MSWojsk. gen. W. Zagérskim i mjr. J. Zajaczkowskim a przedstawicielami zarzadu Frankopolu
P. Drzewieckim 1 W. Srzednickim.

24 Ibidem, artykut 3—5 umowy z 30 grudnia 1924 .
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rzecz MSWojsk. 100 platowcéw Spad 61. Wartos¢ zamdwienia zostala obliczona
wedlug cen obowiazujacych we Francji, a nast¢pnie przeliczona wedlug kursu fran-
ka do zlotych polskich. Platowiec kosztowa¢ mial 19 926 zl, a calo$¢ pierwszego
zamdwienia rocznego obliczono na 1 992 600 zi. Terminy dostaw 100 platowcow
Spad 61 zostaly ustalone nast¢pujaco: poczawszy od konca marca 1926 r. —
10 sztuk, a w kolejnych miesiacach, do wrzesnia 1926 r., po 15 egzemplarzy.
W kontrakcie na platowce zwraca uwage nie tylko niewiclka liczba samolotéw za-
mowionych przez MSWojsk., ale wyrazne ograniczenie czasu fabrykacji Spad 61
tylko do 1928 r.*®

Druga umowa ramowa z 30 grudnia 1924 r. zostala sformulowana niemal tak
samo, jak kontrakt na platowce. Przewidywano wyprodukowanie 2700 silnikdw lot-
niczych w okresie 10 lat. W pierwszym roku, tj. do konca marca 1927, Frankopol
mial wytworzy¢ 100 jednostek napgdowych, w kolejnym 200 silnikow, a poczawszy
od kwietnia 1928 r. docelowa wielkos¢ produkcji miala wynosi¢ rocznie 300 jedno-
stek. Spotka zobowiazala si¢ dostarczy¢ czgsci zamienne do produkowanych silni-
kow w ilosci 15% przewidywanych zaméwien rocznych?®. Harmonogram produkcii
w pierwszym roku wytwarzania silnikéw zostal sformulowany w tzw. zaméwieniu
szczegdlowym, ktore stanowilo integralng czgs¢ umowy ramowej. Frankopol zobo-
wiazal si¢ do wyprodukowania w 1927 r. 100 jednostek napgdowych Lorraine-
Dietrich 450 KM o ogolnej wartosci 2 150 000 zi. Dostawy mialy by¢ zapoczatko-
wane w pazdzierniku 1926 r. — 5 jednostek, w listopadzie i1 grudniu firma miata do-
starczy¢ 15 egzemplarzy, od stycznia 1927 r. po 20 silnikdw, a w ostatnim miesigcu
obowiazywania zaméwienia szczegolowego — marcu 1927 r. — 27 silnikoéw lotni-
czych”’. W przeciwienstwie do kontraktu na platowce, ktory stanowil, ze calkowite
uruchomienie dzialu nastapi do konca sierpnia 1926 r., umowa na silniki przewidy-
wala czgsciowe oddanie pomieszczen fabrycznych do 1 stycznia 1927 r. Ostatecznie
dzial silnikéw mial by¢ uruchomiony po zakonczeniu prac budowlanych i montazo-
wych na wydzialach wytlaczania waléw korbowych oraz korbowodéw, do 1 maja
1928 r., pod rygorem natychmiastowego zerwania kontraktu®®. W dziale silnikow
spotki Frankopol przewidywano funkcjonowanie odlewni aluminium i brazu, kuzni
mechanicznej, $lusarni, montazowni warsztatow blacharskich, piecow do obrobki
termicznej, lakierni, warsztatéw mechanicznych oraz wydzialow obrobki piaskiem,
kontroli i prob. Réwniez w dziale silnikéw Frankopolu miato znajdowac si¢ biuro
konstruktorskie, ktorego celem poczatkowym, jak zakladano, bgdzie udoskonalenie

%% Ibidem, Szczegolowe zamowienie nr 1 z 30 grudnia 1924 1.

26 CAW, Dep. Spraw MSWojsk., sygn. I 300.58.162. Umowa nr 14 z 30 grudnia 1924 r.

¥ CAW, Dep. Spraw MSWojsk., sygn. I. 300.58.160. Szczegolowe zamowienie nr 1 do umowy z 30
grudnia 1924 r. na dostawg 100 silnikow Lorraine 450 KM.

28 CAW, Dep. Spraw MSWojsk., sygn. I 300.58.162. Umowa nr 14 z 30 grudnia 1924 r., artykut 3, 4, 24.
Porownaj takze: Wytwornia Sprzetu Komunikacyjnego PZL Warszawa—Okecie, Warszawa 1988, s. 27-29.
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licencyjnych silnikéw produkowanych przez spétke, a nastgpnie samodzielne opra-
cowywanie konstrukcji®’.

Gen. W. Zagorski, zdajac sobie sprawe, ze Frankopolu nie sta¢ na ukonczenie
procesu inwestycyjnego, w kolejnym artykule umowy ramowej na silniki przyznat
spolce pozyczk¢ w wysokosci 5 min fr. francuskich na zakup maszyn, narzedzi
i urzadzen fabrycznych. Splata tej wierzytelnosci nastapi¢ miala w okresie 10 lat*.

W przeciwienstwie do umowy z 1921 r., MSWojsk. zazadalo, w umowach ra-
mowych z grudnia 1924 r., udzielenia gwarancji hipotecznych na wyplacone zalicz-
ki. Frankopol zobowiazanie to wypelnil jedynie czgsciowo, przyznajac MSWojsk.
gwarancje hipoteczne na majatku wytwdrni w Okeciu-Dedalach, reszta zobowiazan
finansowych zostala zagwarantowana na majatku wytworni ,,Pocisk”. Symptoma-
tyczne jest rdwniez, ze formulujac postanowienia zamowien szczegdlowych, okre-
$lono warto$¢ rocznych dostaw i zastrzezono, ze nie beda one podlegaly zmianom
po uruchomieniu produkcji*’.

Zaréwno na fabrykacj¢ platowcow, jak i silnikdw lotniczych Frankopol otrzy-
mal zaliczki w wysokos$ci 35% zamowienia, odpowiednio 697 tys. zl i 752 tys. zl.
Wyplaty kolejnych zaliczek, rowniez w tej samej wysokosci, otrzyma¢ mial po roz-
poczgciu produkcji, a reszta naleznosci, tj. 30% po zakonczeniu cyklu i odebraniu
gotowego i sprawdzonego przez MSWojsk. sprzetu®?. W poczatkach stycznia 1925 r.
minister spraw wojskowych gen. Wladystaw Sikorski zwroécil si¢ z uzasadnieniem
zawartych kontraktow do Komitetu Ekonomicznego Ministrow. W dokumencie tym
swoje stanowisko motywowal nastgpujaco:

obecnie przedkladane umowy [zostaly — przyp. M.M.] uzgodnione w ministerstwach
Przemystu 1 Handlu oraz Spraw Wojskowych. Zawierajg one spostrzezenia Prokuratorii
Generalnej, w sprawie ktorych ma wypowiedzie¢ si¢ KEM. [...] Szybkie zalatwienie te)
sprawy jest niezbg¢dne, gdyz z powodu konczacego si¢ roku budzetowego, kredyty prze-
znaczone na [Frankopol — przyp. M.M.] musialyby przepas¢. Poza tym prezydent Repu-
bliki Francuskiej zwracatl si¢ w ostatnim czasie do szefa Misji Francji [w Polsce — przyp.
M.M.] gen. Dupont’a z zapytaniem, dlaczego sprawa umowy nie jest jeszcze zalatwiona,
[gdyz uniemozliwia to — przyp. M. M.] likwidacje pierwszej raty kredytu*?.

Pospieszne zawarcie uméw z Frankopolem bylo niewatpliwym bledem genera-
tow W. Sikorskiego 1 W. Zagorskiego. W rezultacie tego spotka mogla pobiera¢ da-
lej znaczne sumy pieni¢zne, nie rozpoczynajac produkcji, a niektére paragrafy
umow ramowych stwarzaly warunki do naduzy¢. Bylo to rezultatem nie tylko wad

# CAW, Dep. Spraw MSWojsk., sygn. I 300.58.162. Umowa nr 14 z 30 grudnia 1924, artykut 3 i 4.

* Ibidem, artykut 11 12.

*! Ibidem, Pismo gen. W. Zagorskiego do szefa Departamentu IX Sprawiedliwosci MSWojsk. z 20 lutego
1925r. L. 2213/Zaop./Bud./25 Z.P.

32 PAS, Pilzno, Frankopol, sygn. 4986. Protokol komisji inwentaryzacyjnej Frankopolu w skladzie kpt.
Sienkowski, kpt. Brodowski, inz. Borowiak z 2 pazdziernika 1926 r.

3 CAW, Biuro Adm. Armii, sygn. 1 300.54.123. Wniosek gen. W. Sikorskiego na KEM z 7 stycznia 1925 r.
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prawnych przy formulowaniu kontraktow, ale przede wszystkim nieuwzglgdnienia
zadan wysuwanych przez Prokuratori¢ Generalng oraz poprzednie kiecrownictwo
Departamentu IV Zeglugi Powietrznej. Podstawowym bledem popelnionym przez
gen. Zagorskiego bylo to, ze nie zdecydowal si¢ wystapi¢ przeciwko zespolonemu
kierownictwu firm Pocisk-Nitrat-Frankopol. Sprawa natomiast otwarta pozostanic
mozliwo$¢ nawigzania bezposrednich wigzéw produkcyjnych z firma Lorraine-
Dietrich, z ktora rzad polski podpisal w pazdzierniku 1924 r. umowg licencyjna na
uruchomienie produkcji silnikow L-D 450 KM,

Jeszcze w 1924 1. wigkszo$¢ akeji Frankopolu zostala wykupiona przez Zaklady
Amunicyjne “Pocisk”. W ten sposob, w wyniku celowej i rozmys$lnej dzialalnosci
dysponentéw pakictu wigkszosciowego akcji firm Pocisk, Nitrat i Frankopol, doszlo
do proby powstania prywatnego koncernu zbrojeniowego, finansowanego przez
skarb panstwa’®. Scisle powiazania mi¢dzy firmami: Pocisk, Nitrat i Frankopol za-
owocowaly powolaniem tzw. kolegium zarzadzajacego, w ktorego sklad weszli
G. Wartheim, J. Leski, S. Pluzanski i W. Srzednicki. Zadaniem tego organu bylo
kierowanie wszystkimi wymienionymi wytworniami. Symptomatyczne jest rowniez
to, ze firmy te byly finansowane przez te same banki. Srodki pieni¢zne, ktore sply-
waly w formie zaliczek MSWojsk., byly przekazywane na wspolne rachunki, gdzie
dopiero odbywal si¢ ich podzial®®.

Zarzad Frankopolu wsparty srodkami finansowymi MSWojsk., a takze kredy-
tami rzadu Francji rozpoczal po raz wtdry prace budowlane na Okgciu-Dedalach.
Doprowadzily one w 1925 r. do ukonczenia dwoch obiektow fabrycznych. Pierw-
szym byla hala glowna, projektowana jako dzial platowcéw o powierzchni catkowi-
tej 9000 m?, w ktérej miesci¢ si¢ mialy, oprocz warsztatow, takze pomieszczenia
administracyjne oraz biuro konstruktorskie. Drugim z budynkow spoéiki, catkowicie
ukoniczonym i wyposazonym, byl dzial obrobki drewna o powierzchni 1000 m’.
Obydwa gmachy byly jednopigtrowe, o konstrukcji zelazobetonowej. Nalezy sadzic,
Ze praca w tych pomieszczeniach zostala zapoczatkowana jeszcze w 1925 r., pod-
czas gdy pozostale obiekty byly wznoszone®”. Jak wcze$niej zauwazono, Frankopol
na dokonczenie inwestycji budowlanych oraz zapoczatkowanie produkcji platow-
cow 1 silnikow lotniczych zostal obdarowany po raz kolejny nisko oprocentowanymi
pozyczkami, ktdrych splata zostala rozlozona na 10 lat. Zaliczki udzielone Franko-

3 T. Grabowski, Inwestycje zbrojeniowe w gospodarce Polski miedzywojennej, Warszawa 1963, s. 63—
—64; PAS, Pilzno, Skodalot, sygn. 5039. Umowa licencyjna zawarta migdzy przedstawicielem Polskiej
Misji Wojennych Zakupoéw w Paryzu a dyrektorem firmy Lorraine C. Nicaisem z 28 pazdziernika
1924 r. DMN 7846/ZC.

35 P, Stawecki, Polityka wojskowa Polski 1921-1926, Warszawa 1981, s. 102; PAS, Pilzno, Skodapol,
sygn. 5024. Protokol z rozméw inz. Klementa i dr Hromadki z dyrektorem Frankopolu inz. J. Leskim
zmarca 1926r.

3¢ «Automobilista Wojskowy” z 15 kwietnia 1926, nr 4, s. 2-3, 6; por. V roczne sprawozdanie Zarzadu
Zakladow Amunicyjnych “Pocisk” za 1924 r.

37 PAS, Pilzno, Skodapol, sygn. 5024. Uwagi inz. K. Boxanita o pracach budowlanych na terenie Franko-
polu. Bez daty, prawdopodobnie z konica marca 1926 r.
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polowi w latach 1921-1922, w sumie 840 mln mk, przeliczono na zlote polskie,
co stanowilo rownowartos¢ 488 868 z1, z przeznaczeniem, ze zostang splacone przez
spotke w czasie realizacji umow ramowych. Frankopol na mocy kontraktow
z 30 grudnia 1924 r. pobral kolejne zaliczki na uruchomienie produkcji silnikow
lotniczych i platowcow w wysokosci 1449 tys. zl. Oprdcz tego spodtka otrzymala
4,5 mln fr fr., co stanowilo réwnowarto$¢ 1221 tys. zl, na zakup parku maszynowe-
go. Wyrazem przywilejow, ktore uzyskala niesolidna spotka od wiladz Departamentu
IV Zeglugi Powietrznej, bylo zagwarantowanie jej pokrycia cla za sprowadzone
urzadzenia w wysokosci 49 tys. zl. Nalezy sadzi¢, ze Frankopol, ktory dysponowal
sumami rz¢gdu kilku min zi, byl niezmiernie zainteresowany wszelkimi dotacjami
skarbu panstwa, nawet w stosunkowo malej wysokosci. Taka dzialalnos$¢ spotki w
lutym 1926 r. zostala okreslona przez gen. Jacyng¢ mianem “komisanta prowadzace-
go dotychczas za pieniadze rzadowe bez wkladu wlasnego kapitatu wszystkie prace
zwiazane z [realizacja — przyp. M.M.] umdéw”. Przyczyna zlej kondycji finansowej
Frankopolu byl przede wszystkim brak wlasnych srodkéw na kontynuacj¢ inwesty-
cji oraz przywlaszczenie czeéci zaliczek wplacanych przez MSWojsk.*®

Do 22 wrzesnia 1926 r., a wigc do czasu wykupienia akcji Frankopolu przez
Skodg, nie zostaly jeszcze ukonczone suszarnie drewna o powierzchni 1000 m?, brak
bylo ogrzewania, elektrownia miala niedokonczone poszycie dachowe, w kuzni nie
bylo tynkéw, warsztaty remontowe silnikéw zaledwie zainicjowano, wylewajac pod
przyszly budynek fundamenty®®. Przyczyny nieukonczenia prac inwestycyjnych
w przewidzianych umowg terminach nalezy upatrywa¢ w przeznaczeniu udzielo-
nych przez MSWojsk. zaliczek na cele nie zwigzane z produkcja ani tez z budowa
wytworni®’.

Pozyczka w wysokosci 4,5 mln fr fr. zostala przyznana spolce na poczet zaku-
pOw maszyn 1 narz¢dzi niezbednych w wytworni lotniczej. Nabyto okoto 680 sztuk,
gléwnie obrabiarek, tokarek, szlifierek, heblarek, pras, wiertarek. Wigkszos¢ z tych
urzadzen zostala zakupiona z wyposazenia fabryk Saurera i1 Hotchinsa, a okolo
100 maszyn sprowadzono z Niemiec w ramach rewindykacji. Przy zakupie urzadzen
we Frangcji posredniczyla francuska firma z Lyonu — Campagne Generale d’Electri-
que, ktora za pomoc w przeprowadzeniu transakcji pobrala 10% z globalnego
zamowienia®!.

Wigkszo$¢ nabytych urzadzen byla produkcji amerykanskiej, nieliczne kon-
strukcji szwajcarskiej 1 angielskiej. Nalezy podkresli¢ jednak, ze zakupione wyposa-

* K. Koztowski, Problemy gospodarcze II Rzeczpospolitej, Warszawa 1989, s. 61-62. CAW, Dep. Spraw
MSWojsk., sygn. 1 300.58.160. Protokot komisji w sprawie Frankopolu z czerwca 1926 ., s. 3.

* Ibidem, s. 7-10.

4% PAS, Pilzno, Frankopol, sygn. 4986. Protokot komisji inwentaryzacyjnej Frankopolu z 2 pazdziernika
1926 1.

‘1 CAW, Dow. Lotn., sygn. I 300.38.76. Wykaz maszyn zakupionych przez Frankopol z lipca 1925; PAS,
Pilzno, Skodapol. sygn. 5024. Notatki inz. T. Hayne z rozméw z zarzadem spotki Frankopolu z kwietnia
1926 1.
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zenie Frankopolu nie bylo ani nowe, ani tez nowoczesne, tym samym wladze spotki
naruszyly paragraf 3 umowy ramowej z konca grudnia 1924 r.*? Park maszynowy
Frankopolu o lacznej wadze 815 ton zostal sprowadzony do Polski w wigkszos$ci
droga morskg z Cherbourga do Gdanska, pozostala cz¢$¢, prawdopodobnie pocho-
dzaca z rewindykacji, przetransportowano koleja. Calo$¢ wyposazenia Frankopolu
sprowadzono do konca marca 1926 r., sprz¢t ten nastgpnie byl sprawdzany, a potem
przystapiono do jego montazu w halach fabrycznych*.

Oproécz prac budowlanych i montazowych wykonywano w Frankopolu podczas
ostatnich miesigcy istnienia (kwiecien—czerwiec 1926 r.) remonty silnikéw Renault
300 KM oraz zapoczatkowano w marcu 1926 r. dzialania, majace na celu urucho-
mienie seryjnej produkcji platowcéw Spad 61. Wykonano wéwczas m.in. rysunki
warsztatowe, sporzadzono szereg drobnych elementéw kadluba oraz skrzydel. Zna-
ne z literatury przedmiotu dwa samoloty, ktére jakoby zostaly wykonane przez
Frankopol, byly sprowadzone z firmy Bleriot—Spad w celu przeprowadzenia mozli-
wie szczegdlowych studiow, pordwnania poszczegdlnych elementéow konstrukcji,
a nast¢pnie sporzadzenia rysunkow warsztatowych. Warto zauwazy¢, ze wedlug
szczegdlowego zamowienia na platowce, Frankopol w marcu 1926 mial ukonczy¢
pierwsza seri¢ zlozona z 10 sztuk**.

Szef Departamentu IV Zeglugi Powictrznej MSWojsk. gen. W. Zagorski wie-
dzac, ze Frankopol naruszy postanowienia uméw ramowych 1 nie bedzie w stanie
ukonczy¢ budowy wydzialu platowcowego w terminie do sierpnia 1926 r. ani tez
zainicjowac fabrykacji platowcéw w przewidywanym okresie, doprowadzil do za-
mrozenia wyplat zaliczek poczawszy od polowy grudnia 1925 r. Zaistniala sytuacja
doprowadzila wladze Frankopolu do gwaltownego poszukiwania Zrédel doplywu
gotowki, ktora umozliwilaby wywigzanie si¢ z podjetych zobowiazan. Podjgto
wowczas rozmowy z zakladami Lorraine-Dietrich, jak i koncernem Skody. Przed-
stawiciele Frankopolu obliczali wowczas swoje potrzeby na okolo 4 mln zl. Z sumy
tej polowa miala by¢ przeznaczona na ukonczenie inwestycji budowlanych, druga zas
cz¢$¢ na zakup niezbednych podzespolow do silnikéw Lorraine-Dietrich 450 KM*.

Skoda i jej przedstawicielstwo, dzialajace w Polsce od 1925 r., bylo zaintereso-
wane pozyskaniem juz istniejacych wytworni, w rachubg wchodzilo jednak samo-
dzielne ich prowadzenie w przyszlosci, dlatego tez rozmowy, ktore prowadzil Vil-
helm Hromadko i Bolestaw Avenarius z Juliuszem Leskim i Wladyslawem Srzed-
nickim, zostaly przerwane. Firma Lorraine-Dietrich poczatkowo byla zainteresowa-
na projektem Frankopolu, desygnujac w listopadzie 1925 r. swojego dyrektora tech-

2 CAW, Dep. Spraw MSWojsk., sygn. 1 300.58.162. Umowa nr 15 z 30 grudnia 1924 r., artykuty 3 i 10.

4 CAW, Dow. Lotn., sygn. I 300.28.76. Pismo Frankopolu do szefa Departamentu IV MSWojsk. z 15
czerwca 1925 . L. 250025.

44 PAS, Pilzno, Frankopol, sygn. 4986. Protokot komisji inwentaryzacyjnej Frankopolu z 2 pazdziernika
19261, s. 8.

45 PAS, Pilzno, Skodapol, sygn. 5024. Protokot z rozmow inz. T. Hayne i V. Hromadko z gen. W. Zagor-
skim z lutego 1926 1.
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nicznego Carla Nicaisa do zarzadu spotki. Uzgodniono wdéwczas, ze wytwornia
francuska udzieli wsparcia spolce Frankopol w wysoko$ci 2 min zl oraz dostarczy
czgsci silnikow. Brakujaca do ukonczenia inwestycji budowlanych kwot¢ wnies$¢
mialy Zaklady Amunicyjne “Pocisk™. Jednak przy finalizowaniu kontraktu “Pocisk”
odmowil udzielenia wsparcia finansowego. W zaistnialej sytuacji firma Lorraine-
Dietrich wycofala si¢ z prowadzonych pertraktacji, uniewazniajac udzielone peino-
mocnictwa inz. C. Nicaisa*®,

Duzy wplyw na zerwanie negocjacji Frankopolu z wytwornia Lorraine-Dietrich
miala Skoda, ktorej czlonkowie zarzadu od lutego 1926 r., prowadzili bardzo szcze-
golowe rozmowy z generalami W. Zagorskim i M. Norwidem-Neugebauerem. Za-
angazowanie Skody polegalo rowniez na bardzo dokladnej penetracji prywatnych
wytworni lotniczych, jak i zakladéw z nimi kooperujacych. Proby nawiazania bez-
posrednich wigzéw kooperacyjnych Frankopolu z wytwornia Lorraine-Dietrich na-
lezaloby uzna¢ za zjawisko pozytywne dla dalszego rozwoju produkcji silnikow
lotniczych, albowiem cz¢s$¢ personelu dziatu silnikow zostala skierowana na roczng
praktyke do firmy francuskiej, co zreszta gwarantowala umowa licencyjna zawarta
w pazdzierniku 1924 r. Wiadze spotki Frankopol przewidywaly, ze przeszkolona we
Francji kadra inzynierdw i technikéw zostanie wdrozona w produkcj¢ jednostek na-
pedowych i bedzie w przyszlosci samodzielnym zespolem konstruktorskim. Jednak,
po wykupieniu pakietu kontrolnego akcji Frankopol przez Skode, osoby te zostaly
zwolnione z pracy bez odszkodowania, w trybie natychmiastowym. Utracono tym
samym szans¢ pozyskania bardzo cennego zespolu ludzkiego, ktory jednak Skoda
wolala zastapi¢ wlasnym personelem z zakladow w Pilznie i Mlada Boleslav?’.
Do konca czerwca 1926 r. Frankopol zatrudniat okolo 250 pracownikéw, z czego 50
0sob przy remontach silnikéw, kolejnych 50 przy konserwacji parku maszynowego,
okolo 100 przy robotach stolarskich w dziale platowcow, ponad 30 robotnikow zaj-
mowalo si¢ pracami budowlanymi, pozostali, tj. okolo 20 pracownikéw, stanowili
obstuge 1 ochrong wytwdrni. Calemu personelowi Frankopolu zarzad spotki wypo-
wiedzial formalnie umowy o pracg juz w koncu czerwca 1926 r. W koncu wrzesnia
pracownicy zostali zwolnieni bez wyplaty stosownych odszkodowan. Nalezy za-
uwazy¢, ze sytuacja finansowa pracownikow Frankopolu byla nie do pozazdrosz-
czenia juz od poczatkéw stycznia 1926 r., poniewaz wynagrodzenie za luty 1 marzec
otrzymali dopiero w poczatkach kwietnia 1926 r., co zresztq nastapilo w wyniku
interwencji pik. L. Rayskiego.

W marcu 1926 r. na wniosek posta Mariana Zyndrama Kosciatkowskiego Sejm
podjal uchwal¢ o powolaniu komisji do zbadania uméw dlugoterminowych. W jej
sklad weszli: przewodniczacy gen. J. Krzeminski, plk Korpusu Kontrolerow
MSWojsk. — Z. Platowski, mjr Pietrzak z Dep. IV ZP oraz prof. Mierzejewski z ra-

46 CAW, Biuro Adm. Armii, sygn. I 300.54.124. Pismo W. Srzednickiego do gen. W. Zagorskiego z 24
kwietnia 1925 .

47 PAS, Pilzno, Skodapol, sygn. 5024. Protokot z rozmow inz. T. Hayne z pik. L. Rayskim z 14 czerwca
1926 r.,s. 10-21.
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mienia MPiH. Analizie poddano nie tylko sytuacj¢ finansowa przedsigbiorstwa, ale
przede wszystkim starano si¢ dokona¢ poréwnania zawartych umoéw i na tej podsta-
wie dopiero wypracowano wnioski*®.

Ocena dzialalnosci Frankopolu, a szczeg6lnie zawartych w koncu 1924 r. kon-
traktow, wypadla negatywnie, poniewaz — jak podaje sprawozdanic z 8 marca
1926 r. — postanowienia nowych uméw byly bardziej nickorzystne od warunkow
kontraktu z 1921 r., gdyz przewidywaly wyplaty nowych pozyczek i zaliczek, nie
gwarantujac wykonania przez spotke swoich zobowiazan. MSWojsk. nie skorzystalo
z uprawnien kontrolnych w stosunku do spolki, odzyskanie pozyczonych kwot oce-
niono jako niemozliwe, za$ przejecie majatku spolki nie lezalo w interesie wladz
wojskowych, gdyz wymagaloby to nowych nakladow inwestycyjnych. Spolka, dys-
ponujac niskooprocentowanymi pozyczkami, osiagnela nadzwyczajne korzysci. Dla-
tego podjeto decyzje o niezwlocznym przeprowadzeniu kontroli finansowej spolki,
oszacowaniu majatku i odzyskaniu cel za sprowadzone maszyny*’. Kontrola Fran-
kopolu, rozpocz¢ta w marcu 1926 r., z przerwami byla kontynuowana do czerwca
1926 r. Wnioski wypracowane na podstawie kompleksowej kontroli konstatowaly,
iz “zaliczki udzielone firmie na rozbudowg¢ iuruchomienie produkcji
w wysokosci 2476 tys. zl zostaly przeznaczone na inne cele [...] a obecny stan wy-
tworni nie odpowiada warunkom umowy, dlatego konieczne jest jej zerwanie”’.

Wobec stwierdzenia naduzy¢ finansowych na szkodg¢ skarbu panstwa, co
w rezultacie bylo oczywista przyczyna niedotrzymania terminow fabrykacji platow-
céw, umowy ramowe powinny by¢ zerwane, a sprawa Frankopolu skierowana na
droge sadowa. Tak jednak si¢ nie stalo, a przyczyn nalezy upatrywa¢ nie tylko
w dlugotrwalym i przewleklym procesie sadowym, ale przede wszystkim w kolej-
nym przesunig¢ciu terminéw uruchomienia wytwoérni silnikow lotniczych i podjecia
w nich produkgcji.

Sprawa Frankopolu zostala zakonczona wedlug przewidywan ptk. L. Rayskiego
oraz szefa Departamentu X Przemyslu Wojennego MSWojsk. gen. A. Litwinowicza,
ktdrzy dazyli do odsunigcia grupy akcjonariuszy “Pocisku”, zmniejszenia ilosci za-
moéwien na silniki lotnicze do 200 sztuk rocznie, calkowitej likwidacji umowy na
platowce Spad 61 oraz doprowadzenia do odstapienia wytworni grupie finansistow,
ktorzy uruchomiliby produkcije jednostek napedowych™.

Realizujac wypracowana koncepcje, zwrdcil si¢ ptk L. Rayski z propozycja uru-
chomienia takiej wytworczosci do firm Lorraine-Dietrich, Issota Francini, Gnome-
Rhone, Hispano-Suiza oraz zakladow Skody. Analizujac oferty, zadecydowano nie

48 CAW, Biuro Adm. Armii, sygn. I 300.54.123. Scisle tajny protokot komisji dla zbadania uméw dlugo-
terminowych z Frankopolem z 8 marca 1926 r.

# Ibidem, Uwagi gen. J. Krzeminskiego, s. 10-11.

% CAW, Dep. Spraw MSWojsk., sygn. I 300.58.160. Protokot z posiedzenia komisji w sprawie umow
z Frankopolem z 5 lipca 1926 .

! PAS, Pilzno, Skodapol, sygn. 5024. Protokot z rozméw inz. K. Boxanita i T. Haynego z gen. A. Litwi-
nowiczem i ptk. L. Rayskim z 4 wrzesnia 1926 1.
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tylko o wyborze najlepszej propozycji (Skoda), ale przede wszystkim opowiedziano
si¢ za typem produkowanych w przyszlosci jednostek napedowych. Wybor Skody
na producenta silnikow lotniczych w Polsce byl spowodowany nie tyle korzy$ciami
technologicznymi, bo te nie byly zbyt zachg¢cajace, co przede wszystkim zblizeniem
rzadow w Pradze i Warszawie po konferencji w Locarno™.

Whbrew twierdzeniom lansowanym przez gen. L. Rayskiego, uniewaznienie kon-
traktu z Frankopolem nie obylo si¢ bez strat dla skarbu panstwa, albowiem Skoda,
przejmujac zobowiazania nierzetelnej spétki, wliczyla je w koszty produkowanych
przez siebie silnikow, co powodowalo w konsekwencji drozyzng jej produktow.
Straty spowodowane nierzetelnym wywigzywaniem si¢ z umow przez Frankopol
mozna uzna¢ za jeszcze wigksze, gdy wezmie si¢ pod uwage, ze nic powstal tam
zespol konstruktorski umiejacy projektowa¢ wlasne jednostki napedowe. Albowiem
o ile w pierwszej polowie lat trzydziestych mozliwe bylo skonstruowanie nowocze-
snych platowcow, o tyle opdznien w produkcji silnikow lotniczych nie nadrobiono
do 1939 r.%

Najwigksze korzysci materialne z likwidacji Frankopolu odniesli faktyczni dys-
ponenci pakietu wigkszosciowego akcji, wspolwlasciciele firm “Pocisk™ i ,,Nitrat” —
J. Leski, G. Wartheim, W. Srzednicki, P. Drzewiecki. Otrzymali oni od Skody sto-
sowne odszkodowanie w wysokosci 150 tys. dolaréw. Nie byl to jednak kres afer
finansowych, z jakich zastynela ta spolka, poniewaz kazda z oséb wchodzacych
w sklad kolegium zarzadzajacego dysponowala pakietem akcji imiennych uprzywi-
lejowanych (okolo 2000 szt.). Notowania tych walorow w kwietniu 1927 r., a wigc
gdy juz Skoda byla wlascicielem wytworni silnikow na Okeciu, wynosily 10 zI za
akcje imienne, uprzywilejowane oraz 10 gr. za akcje zwykle. Na gwaltownej wy-
przedazy akcji zyskali faktyczni dysponenci pakietu wlasnosciowego akcji, nato-
miast pokazne straty poniesli posiadacze matych ilosci akcji, ktdrych wartos¢ sys-
tematycznie malala w drugim polroczu 1926 i poczatkach 1927 roku®.

Nieporozumienia oraz matactwa finansowe Frankopolu mialy przede wszystkim
tragiczny wymiar dla szefa Departamentu IV Zeglugi Powietrznej gen. W. Zagor-
skiego. W wyniku nagonki prasowej autorstwa Wojciecha Stpiczynskiego 1 kpt.
Adama Mrowki w “Glosie Prawdy” 1 “Robotniku” oraz interpelacji poselskich
wniesionych przez Mariana Malinowskiego 1 Mariana Zyndrama Kosciatkowskiego,
minister spraw wojskowych gen. Lucjan Zeligowski odwolal dowoddce lotnictwa
z zajmowanego stanowiska. Wysunigte zarzuty dotyczyly poczatkowo pracy w wy-
wiadzie Austro-Wegier (K-Stelle), a nastgpnie zakupow sprzetu lotniczego w ilo-
Sciach przekraczajacych potrzeby wojska, uprzywilejowania spolki Frankopolu, na-

2 L. Rayski, Stowa prawdy..., Londyn 1948, s. 24; J. Fary$, Koncepcje polskiej polityki zagranicznej
1918-1939, Warszawa 1982, s. 150.

2 PAS, Pilzno, Frankopol, sygn. 4990. Notatki do bilansu Frankopolu z 31 grudnia 1926 r.; W. Rumbo-
wicz, Dlaczego nie mamy dotychczas silnikow lotniczych wiasnej produkcji? “Lot Polski” 1926, nr 3, s. 76.

% PAS, Pilzno, Frankopol, sygn. 4987. Referat w sprawie przejecia Frankopolu przez Skodg z 14 paz-
dziernika 1926 r.; M. Romeyko, Ku czci poleglych lotnikow, Warszawa 1933, s. 243.



218 Mariusz Majewski

bycia platowcdw niebezpiecznych pod wzgledem warunkow wytrzymalo$ciowych
oraz przekroczenia budzetu lotnictwa o 70 min fr fr.%

Ocena dzialalno$ci gen. W. Zagorskiego na stanowisku dowodcy lotnictwa mo-
ze sprawia¢ trudno$ci merytoryczne. Jednak nalezy podkresli¢, iz sprowadzala si¢
glownie do realizacji planéw mobilizacyjnych armii wypracowanych przez genera-
1ow A. Leveque’a oraz W. Sikorskiego. Czy w tym konkretnym wypadku powinien
by¢ on pociagnig¢ty do odpowiedzialnosci karnej i czy na pewno gen. W. Zagorski
byl wlasciwa osoba, ktéra uczyniono winng za wszystkie niedostatki wystgpujace w
polskim lotnictwie wojskowym w II polowie lat dwudziestych, tego z cala pewno-
$cia stwierdzi¢ jednoznacznie dzi$ juz nic mozna. Formalnie rzecz biorac sledztwo
przeciwko gen. W. Zagorskiego zostalo zainicjowane na wniosek plk. Stefana
Kaczmarka za zgoda szefa Administracji Armii gen. Daniela Konarzewskiego — 29
kwietnia 1926 r. (akta sprawy KQ 256/26). Jednak juz wowczas prokurator wyrazal
watpliwos¢ czy aresztowanie na tak skromnej podstawie bedzie mozliwe. W aktach
sprawy sadowej nie ma jakiejkolwiek informacji, ze do 12 maja 1926 r., podj¢to
ostateczne rozstrzygnigcia®.

Gen. W. Zagorski w trakcie przewrotu majowego zostal wyznaczony rozkazem
naczelnego dowodcey gen. Tadeusza Rozwadowskiego na stanowisko szefa grupy
lotniczej. Jednoczesnie otrzymal nastgpujace polecenie: “gdyby oddzialy maszeruja-
ce bezprawnie do Warszawy niepostuchaly rozkazoéw otrzymanych ma Pan prawo
uzy¢ bomb i karabinow maszynowych celem catkowitego rozproszenia oddzialow™.
W wyniku podjetych dzialan gen. W. Zagorski wykonal szereg lotow w dniach 12—
—14 maja 1926 r., zrzucajac ogdlem 62 bomby lotnicze 1 zabijajac 13 oséb cywil-
nych oraz 2 wojskowe. Liczba oséb rannych na wskutek bombardowan — jak podaje
raport Komisji Likwidacyjnej gen. Lucjana Zeligowskiego — przekroczyla 30. Po
zakonczeniu walk W. Zagorski wraz z innymi generalami: T. Rozwadowskim, W.
Malczewskim, B. Jazwinskim zostal internowany w Wilanowie, a nastgpnie prze-
wieziony do Wojskowego Wigzienia Sledczego w Warszawie, a stamtad
2 czerwca 1926 r., do wilenskiego Antokolu. W trakcie czternastomiesi¢gcznego po-
bytu w wigzieniu w Wilnie nie przedstawiono generalowi ani tez jego adwokatowi
Franciszkowi Sznarbachowskiemu ostatecznego aktu oskarzenia w sprawie o nad-
uzycia w lotnictwie. Dlatego warto tu jeszcze raz podkresli¢, iz gen. W. Zagorski,
jakkolwiek nie pozbawiony calkowicie odpowiedzialnosci za dzialalno$¢ na stano-
wisku dowodcy lotnictwa, na pewno nie nalezal do grona zwolennikéw marszatka
J. Pilsudskiego. Konflikt mi¢dzy nimi rozpoczal si¢ juz w 1906 r. i systematycznie

% CAW, Dep. Spraw MSWojsk.; sygn. I 300.58.160. Pismo szefa Departamentu IV do ministra spraw
wojskowych z 19 lutego 1926 r. L. Dz. 354/t)/26/2.P.Sz.; A. Przedpelski, Lotnictwo Wojska Polskiego
1918-1996, Warszawa 1997, s. 53-54.

% J. Rawicz, General Zagorski zagingt..., Warszawa 1963, s. 38-39; Z. Cieslikowski, Tajemnice sledztwa
KO—-1042/27, Warszawa 1976, s. 12-15.
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narastal nawet po przewrociec majowym®’. Gen. W. Zagorski, przebywajac w wic-
zieniu antokolskim, odgrazatl si¢, ze po uwolnieniu przedstawi kopi¢ dokumentow
$wiadczacych o wspodlpracy J. Pilsudskiego z K-Stelle. Nie ma potrzeby uzasadniac,
iz gdyby takie zarzuty zostaly potwierdzone, to moglo grozi¢ destabilizacja sytuacji
wewngetrznej w Polsce. Jak pisze Jerzy Halbersztadt

Pilsudski osobiscie zazadal od prezesa Sadu Wojskowego gen. J. Krzeminskiego 1 szefa
Departamentu Sprawiedliwosci MSWojsk. gen. J. Danca dostarczenie jakichkolwiek ma-
terialow, na podstawie ktérych mozna prowadzi¢ sledztwo a chociaz trzyma¢ ich pod
aresztem™.

Pomimo wielokrotnych zazalen wnoszonych przez F. Sznarbachowskiego pro-
kuratura nie zarzadzila ani uzupelnienia akt sledztwa, ani tez nie sporzadzono osta-
tecznie aktu oskarzenia, cho¢ uplynely wszelkie ustawowe terminy™. Dlatego na
polecenie szefa Wojskowego Sadu Okrggowego w Warszawie ptka Gerarda Armin-
skiego general zostal ostatecznie zwolniony z wi¢zienia w dniu 6 sierpnia 1927 ro-
ku. Decyzja ta winna, jak stusznie podkresla Zbigniew Cieslikowski, trafi¢ bezpo-
$rednio do rak prokuratora i komendanta wiezienia w Wilnie. Wybrano jednak inne
rozwigzanie, wyprobowane juz przy uwolnieniu gen. T. Rozwadowskiego. Postda-
towany rozkaz zwolnienia gen. Zagorskiego zostal przekazany przez ptk. G Armin-
skiego najpierw gen. Jozefowi Dancowi, ten zas udostgpnil dokumenty pplk. Alek-
sandrowi Prystorowi po to, aby ten wyznaczyl kpt. Lucjana Mitadowskiego do
uwolnienia, a nastgpnie asystowania generalowi w wyznaczonej na godzing 21%
audiencji u marszalka Jozefa Pilsudskiego®.

Po przybyciu do Warszawy adiutant Marszatka mjr Zygmunt Wende przekazat
informacje, iz w zwiazku z wyjazdem na Zjazd Legionistow w Szczypiornie audien-
cja zostaje przesuni¢ta na 8 lub 9 sierpnia 1927 r., w zwiazku z czym general jest
wolny. Mjr Wende zaproponowa¢ mial takze gen. Zagorskiemu podwiezienie do
centrum Warszawy. Ostatecznie general opuscil asystg na Krakowskim Przedmie-
Sciu udajac si¢ do tazni rzymskich. Tyle informacji podal komunikat MSWojsk.

¥ CAW, Odd. II SG, sygn. tymczasowa 1773/89/1468. Pismo szefa SG WP gen. T. Rozwadowskiego do
gen. Wiodzimierza Zagorskiego, Raport Komisji Likwidacyjnej gen. L. Zeligowskiego do szefa Depar-
tamentu Sprawiedliwosci z 15 lipca 1926 r.. Lista przyje¢ do wigzienia w Wilnie z 2 czerwca 1926 r.
L. 262/I1 26 oraz Decyzja Wojskowego Sadu Okrggowego w Warszawie z 25 maja 1926 w sprawach
256/26 1 15/26; S. Arski, My Pierwsza Brygada, Warszawa 1962, s. 34-35; A. Garlicki, U Zrodet obozu
belwederskiego, Warszawa 1983, s. 184-187, 280281, 288-289.

%8 J. Halbersztadt, Jozef Pilsudski a mechanizm podejmowania decyzji wojskowych w latach 1926-1935,
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0 7. Cieslikowski, op. cit., s. 36-56, 59. Komunikat ministra spraw wojskowych z 13 sierpnia 1927 r.
CAW Odd. II SG, sygn. tymczasowa 1773/89/1456. Ulotka endecka z 10 wrzesnia 1927 r. Protokot prze-
shuchania Tadeusza Kutrzeby z 6 lipca 1926 r. 1 zapisek urzgdowy mjr. W. Mazurkiewicza o meldunku
gen. M. Kukiela z 19 sierpnia 1927 r.
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Wiele innych zrodel wskazuje na to, iz to nie general Zagorski zostal przywieziony
do centrum, co zostalo upozorowane po to, aby najprawdopodobniej porwaé go
jeszeze na dworcu kolejowym. Ulotka endecka z 10 wrzesnia podaje wiele migjsc,
gdzie general Zagoérski mial by¢ owego feralnego dnia brutalnie przesluchiwany,
m.in. prywatne mieszkania: Walerego Slawka, Wladyslawa Kowalewskiego, siedzi-
ba Strzelca, a ostatecznym miejscem kazni byl Fort Legionéw przy éwczesnej ulicy
Zakroczymskiej. T¢ ostatnig informacj¢ potwierdzil takze gen. Marian Kukiel.

Doniesienia prasowe, a takze oficjalny komunikat MSWojsk. prawdopodobnie
spowodowaly wdrozenie kolejnego $ledztwa skierowanego przeciw generalowi (KQ
1042/27). Co wigcej, zainicjowano bardzo szeroko zakrojone poszukiwania W. Za-
gorskiego najpierw na terenie kraju, Wolnego Miasta Gdanska, Czechoslowacji,
a nast¢gpnic Niemiec, Austrii, Wloch, a nawet w Afryce Polnocnej i Zachodniej. Tak
rozwini¢te akcje poszukiwawcze mialy przede wszystkim na celu uspokojenie opinii
publicznej, ale rowniez odsunigcie bezposredniego zagrozenia od Srodowisk bezpo-
$rednio zwiazanych z postacia marszalka J. Pilsudskiego (ppilk A. Prystor, mjr
Z. Wenda, pik B. Wieniawa-Dlugoszowski, pplk J. Beck oraz gen. D. Konarzewski).
Brak postgpow $ledztwa, a takze zmierzajace donikad poszukiwania spowodowaly,
ze sprawa gen. Zagorskiego zniknela z kregu zainteresowan wladz wojskowych i po
29 wrzesnia 1927 roku tylko sporadycznie don wracano.

Podsumowujac wysitki podjete przez Frankopol w latach 1921-1926, ktérych
celem byla budowa, a nastgpnie uruchomienie wytworni silnikow lotniczych oraz
platowcéw, nalezy skonstatowaé, ze doprowadzono jedynie do czgsciowego uru-
chomienie wytworni, wykonano remonty 13 silnikow Renault 300 KM oraz wdro-
zono prace nad uruchomieniem produkgcji seryjnej samolotow Spad 61. Tym samym
trzeba uznac, ze starania przedsigwzigte przez wladze wojskowe oraz $rodki finan-
sowe, ktorymi obdarzono spolke, zostaly zmarnotrawione. Nie wydaje si¢ mozliwe,
aby rodzimi lub tym bardziej obcy kapitalisci angazowali wlasne srodki w przemyst
wojenny, a zwlaszcza lotniczy, gdzie wymagane byly bardzo duze zasoby materia-
lowe, a ryzyko w razie niepowodzenia rownoznaczne z bankructwem. Tym bardziej
zrozumiale wydajq si¢ decyzje Departamentu IV MSWojsk., ktory dazac do uru-
chomienia produkcji silnikow lotniczych, zmuszony byl do zaangazowania si¢
1 udzielania pomocy finansowej. Bezposredni wplyw na podzniejszaq kwalifikacje
poczynan Frankopolu mialy oceny gen. L. Rayskiego. Niepodwazalnym faktem jest
Jjednak, ze kontrakty, bedace w toku realizacji, zostaly przerwane. Przypadek Fran-
cusko-Polskich Zakladow Samochodowych i1 Lotniczych winien by¢ réwniez rozpa-
trywany w kontekscie stosunkow polsko-francuskich, ktore nie byly w mys$l ukladu
wojskowego z 19 lutego 1921 r. rownouprawnionymi, albowiem weszly one w Zycie
po zatwierdzeniu ukladu handlowego, ktory przyznawal Francji jednostronng klau-
zul¢ najwyzszego uprzywilejowania. Kapital francuski widzial w Polsce (w latach
1919-1924) dogodne dla siebie pole eksploatacji ekonomicznej ubogiego sojuszni-
ka. Sadzi¢ przeto nalezy, ze pierwszy kontrakt Frankopolu zrealizowany by¢ nie
mogl, bo byl on sprzeczny z zamiarami przedstawicieli konsorcjum. Umowy z 30
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grudnia 1924 r. prawdopodobnic zostalyby wypelnione z dosy¢ duzym opdznie-
niem, w konsekwencji wydaje si¢, ze nawet pomimo jego zrealizowania panstwo nie
otrzymaloby zespolu konstruktorskiego, ktéry moglby podja¢ samodzielne prace
badawcze w dziedzinie silnikéw lotniczych, co stanowilo zasadniczy cel dzialan
Ministerstwa Spraw Wojskowych®".

Beginnings of the Production of Aircraft Engines in the Second Republic
of Poland (1921-1926)

Abstract

Using, as an example, the activities of the French-Polish Car and Aircraft Works (Fran-
kopol), the author presented difficulties which a modern defence industry of the Second Re-
public of Poland had to face with. The main objective of the company created in 1921 was to
start the production of aircraft engines and to construct aircraft for the organised military avia-
tion. In spite of very favourable financial terms that Frankopol received from the Ministry of
Military Affairs, the company did not manage to fulfil the assignment that it was given. The
reason were financial scandals accompanying the activities of Frankopol, as well as commer-
cial agreements that Poland concluded with France giving it the most favoured nation clause.
It was an opportunity for the foreign capital for abuse and profiteering, which caused the wa-
ste of a considerable part of state funds.

Military authorities were not free from blame because they did not always consider tech-
nological and financial possibilities of the national industry with reference to the plans of
army modernisation and its tasks. The expectations connected with the newly-built aircraft
industry with the participation of foreign companies serve as a good example.

1 E. Malak, Samoloty bojowe i zakiady lotnicze Polska 1933-1935, Wroctaw 1990, s. 26-28; J. Gole-
biowski, Przemyst wojenny w Polsce 1918-1939, Krakow 1990, s. 46-51, 113-114; K. Krzyzanowski,
Wydatki wojskowe Polski 1918—1939, Warszawa 1976, s. 122-124; P. Stawecki, Polityka wojskowa Pol-
ski 1921-1926, Warszawa 1981, s. 52-53, 64-65, 67-68.



