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Abstract

When summing up the history of the aircraft export, it needs to be mentioned that the
attempts of expansion were a result of excessive development of the aircraft manufacturers
in comparison with the financial capabilities of Poland. It needs to be highlighted that the
export of aircraft equipment conditioned the maintenance of the high production potential
without breaks between the consecutive production cycles. Another important reason for
export production was the mobilisation factor as the stock could be made available to the
Ministry of the Military Affairs if the country’s existence was threatened.

The expansion of the aircraftindustry of the Second Polish Republic was limited not only by the
external competition, but primarily by the lack of specialists within SEPEWE (Stowarzyszenie
Przemystu Wojennego, Association of War Industry). The work of Eng Witold Rumbowicz,
and partially also of Eng Zbigniew Arndt brought little benefit. It also needs to be pointed out
that the export of the aircraft equipment conditioned the development of next constructions.
It can be said without exaggeration that over the span of ten years the Second Polish Republic
appeared in the elitist group of six countries that exported the aircraft equipment. This
ascertainment is even more important when we mention that after regaining independence
Poland lacked constructors as well as manufacturers and traditions.

Keywords: History of Poland between 1919-1939, military service, military industry, mili-
tary air forces

Szybki rozwdj przemystu wojennego w Polsce w latach 1921-1926 spowodowal,
ze czeS¢ produkcji, wobec niedostatecznego jej wykorzystania przez MSWojsk., mo-
gta by¢ kierowana do innych panstw. Nalezy zauwazy¢ jednak, ze ewentualne pro-
by eksportu napotykaty na szereg barier. W panstwach batkanskich, gdzie istniato
najwieksze zapotrzebowanie na sprzet wojenny, panowata trudna sytuacja ekono-
miczna. Proby penetracji tego rynku, przeprowadzone przez prywatne wytwornie,
zrealizowane zostaty nie do$¢ solidnie. Ponadto rzad polski nie posiadat mozliwo-
$ci udzielenia realnej pomocy firmom, ktére zapoczatkowaty te dziatalno$¢. Czyn-
nikiem jednak najwazniejszym byta konkurencja panstw zachodnioeuropejskich,
nieprzebierajgcych w Srodkach, aby do eksportu polskich wyrobéw nie dopusci¢!.

! Centralne Archiwum Wojskowe (dalej CAW), Oddz. I SG, I 303.3.559. Pismo Dep. X
Przem. Wojennego do szefa Sztabu Generalnego z 10 V 1926.
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Wystepujace ograniczenia byly czynnikiem mobilizujgcym do dalszych préb,
poniewaz $rodki finansowe tozone w latach 1924-1926 na powstanie catego sze-
regu wytwodrni produkujacych dla MSWojsk. systematycznie wzrastaty. Jednak po
1 kwietnia 1926 r. dalsza rozbudowa przemystu wojennego staneta pod znakiem
zapytania, poniewaz ograniczenia budzetowe MSWojsk. byty tak duze, Ze czesto
brakowato funduszy na zapewnienie minimalnego poziomu produkgji. Jak sie wyda-
je, ten ostatni czynnik miat najwieksze znaczenie dla powstania organizacji miedzy-
ministerialnej, jakg byt Zwigzek Eksportowy Przemystu Metalowo-Przetwérczego.
Z tego zrzeszenia w poczatkach 1926 r. wytonita sie Sekcja Przemystu Wojennego.
Jej przedstawiciele wraz z szefem Administracji Armii gen. D. Konarzewskim byli
inicjatorami konferencji zorganizowanej 28 maja 1926 r., na ktérej poruszano, mie-
dzy innymi, sprawy zwigzane z eksportem sprzetu wojennego, rozdziatem kompe-
tencji pomiedzy ministerstwami Przemystu i Handlu, Skarbu, Spraw Zagranicznych,
Sztabem Generalnym, a takze pozyskiwaniem gwarancji bankowych, kredytowa-
niem zamowien, przyznaniem ulg i premii wywozowych?.

Ostateczny ksztalt organizacji zostal zatwierdzony w kancelarii notarialnej
]. Zborowskiego przy Sadzie Okregowym w Warszawie 5 listopada 1926 roku.
Zadecydowano woéweczas, ze nowo powstata organizacja bedzie realizowata na-
stepujace cele: sprzedaz wyrobow przemystu wojennego oraz popieranie krajo-
wej produkcji. Dla zapewnienia statutowych celéw Sepewe (Eksport Przemystu
Wojennego) zezwolono na samodzielne zawieranie umoéw, posrednictwo, urucha-
mianie systemu przedstawicielstw zagranicznych, ekspozytur oraz sktadow?.

W sktad nowo utworzonej spéiki, ze strony wspomnianej sekcji przy zwigzku
eksportowym, weszli: A. Kaapes, Stanistaw Surzycki, J6zef Lipkowski, Wiadystaw
Paschalski, ]. Janowicz. Natomiast prace Sepewe ze strony MSWojsk. byly nadzoro-
wane przez 6wczesnego szefa Departamentu Przemystu Wojennego gen. Aleksandra
Litwinowicza.

Poczatki dziatalnosci Sepewe z lat 1926-1927 znane s3 jedynie na podstawie
dwoch zrédet. Pierwszym z nich jest rekopis J6zefa Lipkowskiego, gdzie zauwazo-
no jedynie, ze za posrednictwem MSWojsk. doprowadzono do przyjazdu misji woj-
skowych Rumunii, Turcji, Jugostawii, ktérym pokazywano wytwérnie pracujace na
rzecz armii, i starano sie zainteresowac je polskim sprzetem®.

Drugim Zrdédtem, na podstawie ktdrego mozna podja¢ probe rekonstrukcji
prac spotki, jest sprawozdanie Sepewe za 1936 r., gdzie we wstepie zawarto szereg
cennych informacji. Wedtug tych materiatéw, spoétce przyszto borykac sie z duzy-
mi ktopotami finansowymi, gdyz $rodki tozone na jej utrzymanie musiaty zostac
wypracowane przez przemyst, co w konsekwencji oznaczato, ze jej dziatalnos¢ nie
byta subsydiowana przez panstwo. Srodki, ktére pozostaty do dyspozycji, byty dosé
skromne, gdyz kazdy z udziatowcéw przystepujacych do spétki zakupywat walory
o wartos$ci 200 zt i comiesiecznie wptacat sktadke w wysokosci 70 zt. W rezultacie

2 CAW, 0ddz.11S G, 1773/89/1481. Memoriat w sprawie eksportu przemystu wojenne-
goz 25VI1926.

3 CAW, 0ddz. I S G, I 303.3.558. Statut spo6tki Sepewe — Eksport Przemystu Obronnego
wg aktu spisanego przed notariuszem J. Zborowskim, repetytorium nr 1939 z 5 XI 1926.

* K. Krzyzanowski, Wydatki wojskowe Polski 1918-1939, Warszawa 1976, s. 121-123;
J. Lipkowski, Pamietnik, ZN Ossolinskich, Wroctaw, sygn. rekop. 36/69, s. 307-308.
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na 19 cztonkéw Sepewe az 16 stale zalegato z wptatami. Najwiekszymi dtuznikami
w spotce Sepewe byli: Centralny Zarzad Wytwoérni Wojskowych (8000 zt), Pocisk
(5934 z1), Ursus (3500 zt), WWS Samolot (2520 zt), Nitrat (2467 zt), Granat (1580
zt), Staporkow (1399 zi)°.

Jak wynika z dalszej czes$ci sprawozdania, nie tylko trudnosci finansowe spo61ki,
ale przede wszystkim brak wiary znacznej czesci udziatowcéw spowodowat wyco-
fanie sie niektorych z nich i reorganizacje zwigzku w grudniu 1927 r. Podwyzszeniu
ulegt wéwczas m.in. kapitat zatozycielski - z 20 do 30 tys. z1, a nastepnie w 1931 r.
wktady wzrosty do kwoty 300 tys. zt. Odnotowane w latach 1926-1929 straty
ksztaltowaty sie na poziomie 276 tys. zt i zostaty pokryte z doptat udziatowcéw.

Niekorzystna sytuacja finansowa spétki wptyneta prawdopodobnie na zmiany
w zarzadzie. Odeszli wowczas prawie wszyscy jej wspottworcy, a wtadze MSWojsk.
dokonaty korzystnych, ze swego punktu widzenia, zmian personalnych. W sktad za-
rzadu Sepewe weszli: prezes - ptk inz. Kazimierz KieszniewskKi, zastepcy prezesa za-
rzadu - dyrektor Zaktadow Starachowice Czestaw Klarner i dyrektor Panstwowych
Wytworni Uzbrojenia - Mieczystaw Soroko. Pozostalymi cztonkami zarzadu
Sepewe byli: ptk Bolestaw Sikorski, pptk. Wtadystaw Sokotowski, dyrektor zakta-
dow Ostrowieckich Jan Karszo-Siedlewski oraz Norblina - H. Wolf. Dyrekcje spét-
ki stanowili: Ludwik Zakrzewski, E. Wawrzyniak i Kazimierz Zarebski®. Analizujac
sktad Sepewe, nalezy zauwazy¢, ze przez obsade kierowniczych stanowisk zarzadu
przez przedstawicieli departamentu przemystu wojennego, biura ogdlnoadmini-
stracyjnego oraz reprezentantéw czotowych wytwoérni przemystu zbrojeniowego
udato sie przeprowadzi¢ korzystne zmiany w dziataniach spotki.

Najwiecejudziatow w Sepewe posiadaty Panstwowe Wytwoérnie Uzbrojenia (30)
i Towarzystwo Starachowickich Zaktadéw Gérniczych (20). Pakiety udziatow w wy-
sokosci 10 waloréw miaty: Panstwowa Wytwérnia Prochu i Materiatéw Kruszacych,
Spoétka Akcyjna Wielkich Piecow i Zaktadéw Ostrowieckich oraz Fabryka Norblin,
Bracia Buch i Werner. Drobnymi udziatlowcami Sepewe byty wytwoérnie: Pocisk,
Modrzejow, Nitrat, Ursus, W. Paschalski, Stowarzyszenie Polskich Mechanikéw,
Sochaczew, Granat, Perkun, Pionier. Wytwoérnie lotnicze w Sepewe reprezentowane
byly przez Podlaska Wytwoérnie Samolotéw, Wielkopolska Wytwdrnie Samolotéw
oraz Panstwowe Zaktady Lotnicze’.

Na marginesie sktadu Sepewe warto zauwazy¢, ze pozostate firmy tworzace
polski przemyst lotniczy wchodzity w sktad Zrzeszenia Polskich Przemystowcow
Lotniczych (dalej ZPPL). Organizacja ta powstataw 1927 r.zinicjatywy inz. Zygmunta
Zakrzewskiego - dyrektora lubelskich Zaktadéw Mechanicznych Plage i Laskiewicz
(ZMPiL) oraz Witolda Rumbowicza - zarzadcy Fabryki Maszyn Precyzyjnych Avia.
Wsréd wielu realizowanych przez ZPPL prac nalezy wymieni¢: uruchomienie dzia-
talnosci Komisji Lotniczej przy Polskim Komitecie Normalizacyjnym, opracowa-
nie taryf celnych na produkty lotnicze, zasad optacalnosci produkcji, prowadzenie
propagandy przemystu lotniczego w kraju i za granica, organizowanie pokazow

5 Archiwum Akt Nowych (dalej AAN), Oddz. II S G, sygn. 616/262. Sprawozdanie Sepe-
we za 1936.

6 CAW, 0ddz. I SG, I 303.3.558. Sprawozdanie z dziatalno$ci Sepewe za 1929.

7 Tamze, zatacznik 2. Lista udziatowcow spotki z o.0. Sepewe. Eksport Przemystu
Obronnego.
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lotniczych, wystaw, konkurséw, subsydiowanie wydawnictw oraz sprzedaz wyro-
bow lotniczych za granicg. Chociaz trudno stwierdzi¢, czy ZPPL miato osiggniecia
w promowaniu sprzetu ptatowcowego za granica, nalezy podkresli¢, ze wysitki eks-
portowe prywatnych wytwoérni lotniczych byty przedsiebrane na ich koszt i ryzyko.
Dopiero w 1934 r. doszto do zawarcia umowy syndykackiej miedzy Zrzeszeniem
a Sepewe, w mys$l ktorej sprawy eksportu sprzetu lotniczego zostaty wytaczone
z kompetencji ZPPL&,

12 pazdziernika 1934 r. ostatecznie do Sepewe weszly, nalezace do Zrzeszenia,
firmy: Avia, Huta Pokéj, H. Liefeldt i Scheffner, Zaktady Mechaniczne Plage
i Laskiewicz, Polskie Zaktady Skody, Towarzystwo Sosnowieckich Fabryk Rur
i Zelaza, W. Szomanski, Do$wiadczalne Warsztaty Lotnicze, Varsovienne, Vulcanit,
J. Wagner, B. Wahren, Bracia Konopaccy. Jezeli zauwazy¢, ze w 1934 r. do Sepewe
wchodzily takze Panstwowe Zaktady Lotnicze, Podlaska Wytwoérnia Samolotow,
Polskie Zaktady Optyczne, Panstwowe Zaktady Inzynierii oraz Wytwornia
Wyrzutnikéw Bombowych inz. W. Swigteckiego, tacznie 18 wytwérni reprezento-
wato caty 6wczesny przemyst lotniczy II Rzeczypospolitej®.

Dziatalnos¢ podejmowana przez Sepewe, majgca na celu promowanie produk-
tow polskiego przemystu wojennego, prowadzona byta zaréwno przez przedstawi-
cielstwa rzadu - ambasady, konsulaty, jak i przez attachat wojskowy, ktéry spra-
wowat szczegblng piecze. Dziatalnos¢ tego ostatniego zmierzata do informowania
zarzaddw wytworni lotniczych o wystepujacym zapotrzebowaniu. W sytuacji gdy
zgtaszane byly postulaty, do akcji wkraczali zagraniczni przedstawiciele Sepewe.
Do ich kompetencji nalezalo przede wszystkim zainteresowanie obcych rzadéow
polskim sprzetem, a gdyby ten spotkat sie z uznaniem, pilotowanie wspédtpracy az
do podpisania umowy. Za czynnosSci podejmowane w zakresie promowania eks-
portu sprzetu wojennego przedstawiciele byli wynagradzani albo w systemie pro-
wizyjnym, od 5-12% ogoélnej sumy zamdwienia, lub tez w formie miesiecznych
gazy. System pelnomocnikéw Sepewe obejmowat w zasadzie wiekszo$¢ panstw.
Niektoére z przedstawicielstw tworzone byty za posrednictwem duzych firm han-
dlowych i obejmowaty nie tylko poszczegélne panstwa, ale nawet cate kontynen-
ty. Szczegoélnie rozbudowany zostat system przedstawicielstw w panstwach bat-
kanskich; i tak: w Rumunii Sepewe reprezentowane byto przez firme Wiadystaw
Paschalski i S-ka, w Jugostawii - Pawta Gliwe oraz inz. J6zefa Sachsa, w Grecji inz.
Vlachakisa, a nastepnie Stroumbosa, w Turcji - gen. Noury Pacha, w Bulgarii -
A. Steniczke. Oprocz oficjalnych przedstawicieli Sepewe niektore z wytwdrni posia-
daty wtasnych pelnomocnikow, i tak PZL reprezentowane byto we wszystkich pan-
stwach europejskich przez Edmunda de Gavardie, a takze przez lokalnych przedsta-
wicieli w Jugostawii - inz. Maselnikowa oraz hr. Scipio del Campo, ktérzy oddawali
szereg drobnych, ale cennych przystug'®.

8 CAW, 0ddz. I SG, sygn. I 303.3.855. Dziesieciolecie Zrzeszenia Polskich Przemystow-
c6w Lotniczych 1927-1937.

9 CAW, 0ddz. I SG, sygn. I 303.3.558. Sprawozdanie z dziatalno$ci Sepewe za 1934.

10" Szerzej na ten temat P. Stawecki, Przyczynek do historii polskiego przemystu zbroje-
niowego, Sprawozdanie Zarzqdu Spotki Akcyjnej ,Sepewe” za 1938 r., ,Wojskowy Przeglad Hi-

storyczny” 1963, nr 1, s. 289-310; M.P. Deszczynski, W. Mazur, Na krawedzi ryzyka. Eksport
polskiego sprzetu wojskowego w okresie miedzywojennym, Warszawa 2004, s. 70-72; Insty-
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Do pierwszych odnotowanych préb eksportu sprzetu lotniczego nalezy zaliczy¢
odstgpienie sprzedazy dla sojuszniczej Rumunii, zaméwionych uprzednio w nad-
miernej ilosci przez generatow: Wtadystawa Sikorskiego i Wiodzimierza Ostoje-
-Zagorskiego, z kredytéw rzadu francuskiego. Bardzo korzystne ceny Potezow XXV
(44,7 tys. zt), jak i Farman F-68 Goliath (70 tys. zt) wraz z dodatkowym wyposa-
zeniem (bez uzbrojenia i silnikow) powodowatly duze zainteresowanie wtadz lot-
nictwa wojskowego rzadu Rumunii. Poczatkowo zgtoszono che¢ nabycia najpierw
dwéch, a pézniej czterech samolotéw bombowych Farman-Goliath oraz ponad trzy-
dziestu liniowych Potez XXV. Z propozycja zakupoéw wystepowali szef Departamentu
Lotnictwa gen. Dumitrescu wrazz Inspektorem Lotnictwa gen. Rudeanu. Warunkiem
podpisania kontraktu byto zaproszenie rumunskich przedstawicieli i zorganizowa-
nie pokazow sprzetu. O ile kwestie organizacji pokazéw samolotéw bombowych byty
dos¢ tatwe do przeprowadzenia, gdyz wiekszo$¢ ptatowcéw zostata juz dostarczona
i byly one uzytkowane w lotnictwie polskim, o tyle wieksze problemy nastreczaty
Potezy XXV. Pierwotna przyczyna byly btedy w zakupach tych samolotéw uczynio-
ne przez gen. Wtodzimierza Ostoje-Zagorskiego. Wspierajac sie na kredytach rzadu
Francji, doprowadzono do jednoczesnego zlozenia zamdéwien ptatowcéw we fran-
cuskiej firmie Henri Potez, a po zakupieniu licencji takze w rodzimych wytwoérniach:
Zaktadach Mechanicznych Plage i Laskiewicz oraz Podlaskiej Wytworni Samolotow.
Pomimo ogoélnej korelacji zamierzen z planem rozbudowy sit zbrojnych gen. dyw.
Wtadystawa Sikorskiego nowy dowddca lotnictwa ptk Ludomit Rayski stusznie
uwazal, ze nalezy dokonac¢ redukcji zamierzen swego poprzednika. Przy nadarza-
jacej sie sposobnosci chcial doprowadzi¢ do odstgpienia Potezéw XXV rzadowi ru-
munskiemu. Szef Departamentu Lotnictwa gen. Dumitrescu po wizycie w zaktadach
Poteza, w trakcie ktérej przekonat sie ze samoloty zamdéwione przez rzad polski
istnieja tylko w planach produkcyjnych byt oburzony postepowaniem strony pol-
skiej. W rezultacie wycofano sie z planowanej transakcji. Generatowie Dumitrescu
i Rudeanu ponownie zaczeli interesowac sie propozycja odsprzedania francuskich
ptatowcéw, gdy rozmowy prowadzone z przedstawicielami firm lotniczych Poteza
i Farmana zakonczyty sie fiaskiem. W tym wypadku barierg nie do pokonania byta
ceny sprzetu. Strona polska dgzyta bowiem do odsprzedania ptatowcéw, ktdre sama
nabyta, po kosztach preferencyjnych tozsamych dla rzadu Francji. Rumuni, wietrzac
podstep, samodzielnie chcieli podpisa¢ umowy z firmami francuskimi, ktére widzac
z kolei zainteresowanie swoim sprzetem, doprowadzity do znacznego podwyzsze-
nia cen, przecietnie o 38%. Dlatego rumunscy generatowie prébowali jeszcze raz do
sprawy tej wroci¢. W trakcie wizyty gen. Rudeanu w czerwcu 1927 r. w Warszawie
padaty juz nawet deklaracje , 0 podaniu laski tongcemu”. W tym jednak wypadku
przedstawiciele rzagdu rumunskiego musieli ulec wptywom firm francuskich'!.

Silna presja, ktéra wywierano, byta spowodowana nie tylko duzo nizszy-
mi kosztami ewentualnych polsko-rumunskich transakcji, ale rowniez zawigza-
nym francusko-rumunskim przedsiebiorstwem Industria Aeronautica Romania.
Powstato ono 21 pazdziernika 1925 r. w celu zatozenia i eksploatacji fabryki

tut Polski i Muzeum Sikorskiego (dalej [PiMS), B. 1. 113/D/21. K. Zarebski - kwestionariusz
w sprawie Sepewe z 30 IV 1940.

1 AAN, Attaché, AI1.31.k. 191, 586. Pismo attaché mjr. W. Ludwiga do szefa Oddz. II S Gen.
z151Vi17 V 1927.
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silnikéw lotniczych, ptatowcéw i samochodéw. Kapitat akcyjny tego przedsiebior-
stwa wynosit poczatkowo 120 mln lei, a jego udziatowcami byty nastepujace insty-
tucje: rzad rumunski 15% (ok. 18 mln lei), Towarzystwo Lotnicze Astraz Aradu 36%
(40 mln lei) oraz Bank Kredyt Przemystowy 4% (7,5 mln lei). Pozostala czes¢ ka-
pitatu wptacito 11 bankéw (15 min lei). Gléwnymi udziatowcami ze strony francu-
skiej byty firmy Lorraine-Dietrich i Bleriot-Spad, odpowiednio na 251 15 mln lei. Juz
10 listopada 1925 r. zawigzane przedsiebiorstwo podpisato z rzagdem kontrakt na
dostawe 100 samolotéw Spad 61 z silnikami Lorraine-Dietrich 400 KM. Dodatkowo
zamoOwiono réwniez 50 silnikow tej samej marki. Wartos¢ catego zamawiania wy-
niosta 24,95 mln lei. Umowa miata zosta¢ ukonczona w okresie zaledwie 12 mie-
siecy. Na realizacje umowy oraz w celu zainicjowania procesé6w budowlanych
spoétka otrzymata od rumunskiego Departamentu Lotnictwa zaliczke w wysokosci
10 min fr.fr. Dodatkowo wtadze rumunskie zobowigzaty sie do zamoéwienia w cza-
sie 5 lat co najmniej 100 ptatowcéw rocznie oraz przeprowadzania prac remon-
towych: ptatowcow, silnikow i samochodéw. W okresie nastepnego pieciolecia
wladze wojskowe zobowigzaty sie do ztozenia zamdéwienia na co najmniej 50%
swego zapotrzebowania na sprzet lotniczy w wytworni IAR. W podobnej wysokosci
ztozono zobowigzanie na samochody osobowe i ciezarowe. Pomimo podpisanych
kontraktéw, a nawet wptaconych zaliczek rumunsko-francuskie przedsiebiorstwo
nie spieszyto z realizacjg postanowien. Duzy wptyw na spowolnienie procesu budo-
wy i wyposazenia wytwoérni miata firma Lorraine-Dietrich, poniewaz nie spieszy-
fa sie ani z przekazaniem 25 mln lei do kapitatu akcyjnego, ani z udostepnieniem
czesci silnikéw rzedowych o mocy 400 KM, ktérych montaz miatl zostac rozpoczety
w 1926 1. Jeszcze innym odstepstwem od porozumien zawartych w 1925 r. byt brak
maszyn dla wytwérni w Brasovie. Zobowigzanie w tej materii podpisaty obydwie
firmy francuskie: Lorraine-Dietrich oraz Bleriot-Spad. Park maszynowy wytwor-
ni IAR w 1927 r. sktadat sie przede wszystkim z urzadzen udostepnionych przez
wytwornie Astra (okoto 200 obrabiarek $redniej i matej mocy, gtéwnie do prac
w drewnie, zakupionych z powojennych zapaséw we Francji)'2

12 Podpisane umowy francusko-rumunskie byty typowym uktadem ramowym, ktéry
umozliwiat zainicjowanie procesu budowy wytwdrni przemystu lotniczego opartego
na kapitatach i doswiadczeniu technologicznym firm francuskich. Zawarta umowa nie
moze wywotywac zdziwienia, gdyz trudno oczekiwa¢, aby obce firmy angazowatly swoje
$rodki finansowe na rozbudowe przemystu lotniczego na terytorium innych panstw
w okresie pokoju przy minimalnym zapotrzebowaniu. Zaréwno tekst podpisanej umowy,
jak i zawartych nieco p6zniej porozumien z przedstawicielami francuskiej firmy Lorraine-
-Dietrich jako zywo przypomina deklaracje Consortium Francaise, ktére to w przypadku
niedosztego producenta sprzetu lotniczego na terytorium II Rzeczypospolitej Francusko-
-Polskich Zaktadéw Lotniczych i Samochodowych powstaty w bardzo podobnej atmosferze
i miaty podobnie negatywny wydZwiek. W przypadku IAR proces przejecia udziatéw firm
francuskich byt spowolniony. Dopiero w 1935 r. firma z Brasova znalazla sie catkowicie
w rekach rumunskich, ale nawet i wtedy rzad w Bukareszcie byt catkowicie uzalezniony od
pozyczek stabilizacyjnych. Wytwoérnia IAR w koncu lat trzydziestych XX w. nalezata do grona
najwiekszych producentéw sprzetu lotniczego (ptatowcow i silnikéw) oraz samochodowego
(ciezaréwek, samochodéw osobowych i wyczynowych, a takze motocykli). Przecietne
zatrudnienie wahato sie od 1500 do 3800 pracownikéw. Przy wytwérni funkcjonowata
szkota rzemieslnicza, do ktérej pierwszenstwo przyjecia miaty dzieci z funkcjonujacego
w poblizu wytwdrni sierocinca.
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Spowolnienie w procesie budowy wytworni Brasov, a takze trudna sytuacja
sprzetowa lotnictwa wojskowego - na poczatku lutego 1927 r. posiadano zaledwie
dwadzie$cia siedem samolotoéw rozpoznawczych Potez nadajacych sie do przepro-
wadzenia lotow bojowych, spowodowaty zainteresowanie dyrekcji Wielkopolskiej
Wytworni Samolotéw ,Samolot” projektem majgcym na celu uruchomienie tam
swojej filii. W trakcie spotkania inzynieréw: Eugeniusza Rolanda i F. Hanuszkiewicza
z attaché mjr. Sztabu Generalnego Wtodzimierzem Ludwigiem i radcg handlowym
poselstwa dr. Arturem Smutnym; oraz wizyt w Ministerstwie Wojny z generatami:
Dumitrescu i Rudeanu padaty propozycje nie tylko szybkiego uruchomienia pro-
dukcji seryjnej samolotéw mysliwskich WZ-X i szkolnych BM-2, ale takze powotania
wspolnego polsko-rumunskiego towarzystwa lotniczego i sprzedazy dla rumunskie-
go lotnictwa wojskowego aparatéw celowniczych Cobra i radiostacji firm Marconi
i Telefunken. Zastanawiajace jest, iz w prowadzonych rozmowach przedstawicie-
le poznanskiej wytwdrni wykorzystywali listy polecajace szefa Departamentu IV
MSWojsk. - ptk. Ludomita Rayskiego. Jednoczesnie ci reprezentanci poznanskiej
wytworni nie chcieli korzysta¢ z oficjalnych kanatéw dyplomatycznych, handlo-
wych i stuzbowych - attaché, przedstawicielstwa spo6tki Sepewe oraz Departamentu
X Przemystu Wojennego. Przedsiewziecia oraz plany inzynieréw, cho¢ skorelowane
z jednoczesng nagonka prasowa na francusko-rumunskie przedsiebiorstwo i skan-
dalem firmy Fokker (sprzedata ona rzadowi Rumunii zuzyte silniki lotnicze) nie
mogta liczy¢ na powodzenie. Attaché wojskowy w Bukareszcie mjr Wtodzimierz
Ludwig dopatrywat sie przyczyn w korupcyjnych powigzaniach zarzadu przed-
siebiorstwa IAR (w osobie ks. Bibecsu i Vinitila Bratianu z przedstawicielami rzg-
du ministrami: skarbu - Lepedatu i wojny — Mircesco). Bezposrednie interwencje
przedstawicieli rzadu francuskiego i towarzystwa IAR u rumunskiego dowddcy lot-
nictwa gen. Rudeanu spowodowaty nie tylko wycofanie sie z planowanych zakupow
samolotéw Potez XXV i Farman-Goliath oraz uruchomienia agendy Wielkopolskiej
Wytwodrni Samolotow!3,

Wraz z tymi ostatnimi planami na szczeblu Rady Ministréw od 1926 r. zaréw-
no w Warszawie, jak i Bukareszcie rozpatrywano kwestie organizacji komunika-
cji lotniczej na trasie Gdynia - Warszawa - Lwow - Stanistawow - Czerniowce -
Galatz - Constanca - Bukareszt lub Krakéw - Cluj - Bukareszt. Przeciggajace sie
rokowania spowodowane byty przede wszystkim brakami sprzetu. W konsekwencji
na wniosek Ministra Komunikacji stronie rumunskiej zaproponowano nabycie sa-
molotéw Fokker FVII3m lub tez jednosilnikowych PWS-20 na warunkach kredyto-
wych. W planach brano pod uwage sprzedaz 4 ptatowcéw, a ogélny koszt transakecji
wynie$¢ miat okoto 1 mln zt. Dla MSWojsk. korzystne byto uruchomienie produkc;ji
w Fokker lubelskiej wytworni Plage i Laskiewicz oraz silnikéw Wright w Polskich
Zaktadach Skody. Pomimo duzego zainteresowania rzadu polskiego, ktéry w po-
czatkach kryzysu gospodarczego byt gotéw wyasygnowaé¢ powazne kwoty w ra-
mach trzyletniego kredytu, nie doszto do sprzedazy samolotow!*. Pelnym sukcesem
zakonczyta sie transakcja handlowa przedsiewzieta przez niewielka firme z Lublina

13 AAN, Attaché, A11.31. Pismo attaché mjr. W. Ludwiga do szefa 0ddz.11S.G.z 1 VI 1927.

* AAN, KEM, 710, k. 7-10, Uwagi Sekretariatu KEM z 15 XI 1929 w sprawie kredytowej
sprzedazy rzadowi rumunskiemu ptatowcéw. Por. tez ,Przeglad Techniczny” 1929, nr 10,
s. 864.
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- Wytwérnie Wyrzutnikéw Bombowych inz. Wiadystawa Swiateckiego i Bogdana
Marchwinskiego w 1929 r. do ptatowcéw Potez XXV*°.

Powracajgc jednak do rozwazan o dziejach eksportu sprzetu lotniczego, nale-
zy przede wszystkim zauwazy¢, ze wytwornie krajowe w koncu lat dwudziestych
XX w. nie posiadaly jeszcze prototypéw, ktére mogly ewentualnie zainteresowac
kontrahentéw zagranicznych. Ponadto Sepewe w sktadanych ofertach popenita
szereg roznych btedow. Ilustruje to referat dla szefa Sztabu Gtéwnego z 1929 r.

Sepewe winno oferowac tylko to, co jest dobre i to, co stale moze by¢ dostarczane, gdyz
tylko staly odbiorca zapewni ciagto$¢ produkgji. llo$¢ typéw samolotéw oferowanych
jest najdobitniejszym przyktadem braku mysli przewodniej w systemie Sepewe. Za-
miast ograniczy¢ sie do jednego lub dwu typéw samolotéw BM4, BM5, PWS 22, spraw-
dzonych i wyprébowanych, Sepewe wykazuje wszystkie typy eksperymentalne’®.

Na poczatku lat trzydziestych do wytwérni krajowych: Zaktadéw Mechanicz-
nych Plage i Laskiewicz, Podlaskiej Wytwdrni Samolotéw, Doswiadczalnych Warsz-
tatow Lotniczych, XX w. naptywaty oferty i zapytania innych panstw. Turcji - na kup-
no samolotéw wywiadowczych Lublin R-VIII, Jugostawii - na Lubliny R-XIV i R-XIII,
Belgii — Lubliny R-XIII, ZSRR - Lubliny R-XVI b, Estonii - Lubliny R-XIII i RWD-8,
Hiszpanii - Lubliny R-XIII, wreszcie Litwy, Lotwy, Butgarii - na PWS-12. Jednak po-
mimo duzego zainteresowania projektami, a takze zaangazowania poszczeg6lnych
dyrekcji wytworni, ktére na swoj koszt, czesto bez porozumienia z wtadzami woj-
skowymi oraz Sepewe, kierowaty do zainteresowanych panstw swych przedstawi-
cieli, nie dochodzito do finalizacji kontraktow. Wséréd przyczyn takiej sytuacji nalezy
przede wszystkim wymieni¢ fakt, ze oferowany sprzet byt konstrukcji drewniano-
-stalowej, przez co wymagat do$¢ ktopotliwych prac konserwatorskich. W wiek-
szo$ci wymienionych ptatowcow stosowano amerykanskie jednostki napedowe
Wright 220 KM lub francuskie Lorraine-Dietrich 450 KM, ktére byty, co prawda,
produkowane w Polskich Zaktadach Skody na podstawie uméw licencyjnych, jed-
nak bez prawa ich dalszego eksportu. Wreszcie, walory uzytkowe tego sprzetu byty
raczej niskie, co w zakresie np. predkosci przelotowej Lublinéw R-XIII 185 km/h
na pewno nie zachecato do nabywania tych ptatowcéw. Kolejng bariera, nie do
pokonania dla prywatnych wytwérni lotniczych, byto pozyskanie kredytu, nie-
zbednego do zawarcia ewentualnych umoéw. Firmy prywatne, same borykajace sie
z do$¢ trudng sytuacja finansowa, nie mogty subsydiowac¢ produkcji eksportowej
bez gwarancji instytucji panstwowych. Inaczej przedstawiaty sie préoby eksportu
sprzetu lotniczego dokonywane co najmniej od poczatkéw lat trzydziestych XX w.
przez Panstwowe Zaktady Lotnicze. Przyczyn sprzyjajacych ekspansji PZL byto co
najmniej kilka - najwazniejszg z nich byto porozumienie zawarte miedzy dyrekcja
PZL a przodujacym producentem silnikow lotniczych - francuska firmg Gnome-
-Rhone. Kontrakt zawarty w 1930 r. pomiedzy tymi firmami stanowit, ze koszty
adaptacji francuskich jednostek napedowych do samolotow PZL beda pokrywane

15 M.P Deszczynski, W. Mazur, Na krawedzi ryzyka. Eksport polskiego sprzetu wojskowe-
go w okresie miedzywojennym, Warszawa 2004, s. 273.

16 CAW, 0ddz. IS G, 1303.3.558. Referat szefa Administracji Armii z VIII 1929.
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wspoOlnie'’. Zaréwno dla Gnéme-Rhone, jak i PZL umowa wydawata sie bardzo
atrakcyjna, poniewaz dla Francuzéw oznaczata wprowadzenie wtasnych jednostek
napedowych do technologicznie zaawansowanych konstrukcji ptatowcow, ktére
nastepnie byly prezentowane przez wytwoérnie Aeroplanes Bernards jako wlasny
produkt. Dla PZL kontrakt wydawat sie rownie korzystny, rodzime ptatowce otrzy-
mywaty doskonata jednostke napedowa - silnik rzedowy, chtodzony woda - przez
co rozktad zaréwno ciezaru, jak i masy kadtuba, a gtéwnie mozliwo$ci prowadze-
nia obserwacji byty wieksze niz przy dotychczasowym silniku gwiazdowym firmy
Bristol. Co za tym idzie, taki ptatowiec miatby o wiele wieksze szanse na ewen-
tualne zainteresowanie kontrahentéw batkanskich i zakup. Firmy lotnicze z USA,
Wielkiej Brytanii, Francji, Czechostowacjii Niemiec nie przebieraty w $rodkach, aby
zdyskredytowa¢ ewentualnych konkurentéw. Préby ptatowcéw PZL P-1, PZL P-6,
odbyte na przetomie 1929 i 1930 r. w Rumunii nie spotkaty sie z nalezytym zainte-
resowaniem wtasnie z powodu stosowanych w lotnictwie polskim silnikéw. Brane
poczatkowo pod uwage silniki Bristol Jupiter, a nieco pdzniej Mercury mogty by¢
dostarczane przez firme angielska dopiero od konca 1932 r. w ilo$ciach nie wystar-
czajacych na pokrycie ewentualnego zapotrzebowania. Prébowano zapobiec tym
problemom, rozpoczynajac we francuskim przedstawicielstwie Bristola - firmie
Gndme-Rhoéne - produkcje angielskich silnikéw. Wobec znacznych réznic w sys-
temach metrycznych i tolerancji pasowan, w zastosowanych materiatach i stopach
metali, odmiennych sposobéw organizacji produkcji niemozliwe byto wdrozenie
prac nad angielskimi silnikami we Francji. Warto réwniez podkresli¢, ze zakupy
sprzetu mogty by¢ jedynie finansowane dzieki kredytom rzadu Francji, a ta zain-
teresowana byta przede wszystkim wspieraniem rodzimych producentéw sprzetu
wojskowego. Negatywnie oddziatywaty do$wiadczenia rzadu francuskiego, ktory
w poprzednim okresie (1924-1929) udzielat gwarancji finansowych holdingowi
firm zbrojeniowych: Vickers, Schneider, Union Parisien, Union Europen, Skody.
W rezultacie po ogloszeniu moratorium na sptate zadtuzenia, a przede wszystkim
niewywigzywanie sie ze zobowigzan finansowych doprowadzito do zaniechania
wszelkich staran. Czynnikiem, ktory ostatecznie zniechecit rzad w Bukareszcie
do nabycia angielskiej licencji Bristola, byta jego wysoka cena. Za posrednictwem
attaché wojskowego w Londynie prébowano zacheci¢ zarzad Bristola do obnizenia
optat licencyjnych dla rzagdu rumunskiego. Jedynym osiagnieciem z prowadzonych
negocjacji byta obietnica utrzymania dla rumunskiego sojusznika tych samych wa-
runkoéw, na zasadzie ktérych rzad polski miat prawo do wytwarzania silnikéw lot-
niczych w Polskich Zaktadach Skody. Wobec matego zapotrzebowania na sprzet
ptatowcowy rzadu rumunskiego nie bylo podstaw do podpisania stosownych
umow. Réznice cen jednostkowych silnikdw Bristola - Mercury oraz Gnome-Rhone
K9 byty réwnie istotne dla przedstawicieli rzadu rumunskiego - dysproporcje te
byty niebagatelne i wynosity na korzys¢ silnikow K9 az o 400 tys. lei. Przy zamo-
wieniu 50 ptatowcéw, z ktorych kazdy powinien posiada¢ rezerwe w wysokosci

17" AP Lublin, ZMPiL, 13. Pismo dyrekcji ZMPiL do Zrzeszenia Pol. Przem. Lotn. z 24 V
1934 ; CAW, Biuro Przem. Wojennego, I 300.56.38. Aide-Memoire pour S. E. Monsieur A. Ro-
man, 22 11 1937.
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¥ silnika, oszczednosci pomiedzy silnikami angielskimi i francuskimi tworzyty nie-
bagatelng kwote 30 mlIn?®,

Jak wynika zatem z dotychczasowych analiz, czynnikiem, ktéry warunkowat
nieudane poczatkowo proby sprzedazy sprzetu lotniczego w Rumunii, byty braki
$rodkow finansowych na zakup sprzetu oraz licencji. Mozliwo$ci zakupu silnikow
francuskiej firmy Gnome-Rhone zarysowaty sie w trakcie bezposrednich rozmoéw in-
zynieréw Weillera i Witolda Rumbowicza z gen. Lazarescu, odbytych w poczatkach
stycznia 1932 r. W dalszym ciggu skomplikowana sytuacja ekonomiczna Rumunii
uniemozliwita doprowadzenie do finalizacji kontraktu. Dopiero gdy kroél Mikotaj
podjat decyzje (1 kwietnia 1931 r.), a miesigc pézniej rzad rumunski wprowadzit
w zycie ustawe, udato sie pozyskac¢ czesciowo $rodki na zakup silnikéw oraz pta-
towcow?!?. Kolejnym zrédtem finansowania zaméwien byty kredyty rzadu Francji.
Te jednak poczatkowo zostaly wstrzymane, dopiero gdy Rumuni zobowigzali sie
do odstapienia w okresie 10 lat na rzecz Francji dochodéw ptynacych ze sprzedazy
ropy naftowej, zaméwienia kredytowe w firmie Gnome-Rhone uzyskaty gwarancje
rzadowe. W konsekwencji sprawa pierwszej umowy eksportowej PZL rozstrzygnie-
ta zostata ostatecznie nie w Bukareszcie i Warszawie, a w Paryzu?.

Duzy wptyw na przebieg rokowan rzadu rumunskiego z przedstawiciela-
mi Panstwowych Zaktadéw Lotniczych: ptk Henrykiem Abczynskim i Witoldem
Rumbowiczem, attaché wojskowym pptk. dypl. Romanem Michatowskim, radca
handlowym Poselstwa Rzeczypospolitej Polskiej dr. Zygmuntem Vetulanim oraz
dowoddca lotnictwa ptk. Ludomitem Rayskim miaty kwestie ptatnosci. Poczatkowo
brane pod uwage mozliwo$ci zaptaty na drodze kompensaty towarowej: zbozem,
ziarnem stonecznikowym, kukurydzga, ropa naftow3a i jej pochodnymi, a nawet pra-
wami eksploatacji laséw, zdecydowanie odrzucono. Dopiero po dalszych rozmo-
wach podsekretarza stanu ds. lotnictwa Radu Irimescu przeprowadzonych w Paryzu
w ministerstwach: Skarbu, Spraw Zagranicznych i Wojskowych (poprzedzone byty

18 CAW, 0ddz. II SG, 1.303.4.7157. Depesza szyfrowa pptk. dypl. R. Michatlowskiego do
szefa Wojskowego Zaktadu Zaopatrzenia Aeronautyki ptk. H. Abczynskiego z 1511932.

1 Narodowy Fundusz Lotnictwa powstat dzieki dochodom ze stempli, znaczkéw,
telegramoéw, biletéw kolejowych i autobusowych.

20 Jak wynika z pisma attaché pptk. R. Michatowskiego do szefa SG z 16 IX 1932 ostatecz-
ny ksztatt lotnictwa w Rumunii byt przede wszystkim wynikiem przemyslen kréla Mikotaja,
ktoéry wskutek podpowiedzi ministra Gafenco zdecydowat o powstaniu funkcji podsekretarza
stanu ds. lotnictwa, w ktérego rekach zostaty skupione funkcje administracyjne, materiatowe
i techniczne lotnictwa wojskowego i cywilnego. Bardzo szerokie kompetencje, ktére otrzymat
Radu Irimescu, musiaty prowadzi¢ pomiedzy nim a np. dowddcg lotnictwa wojskowego do
szeregu konfliktow, zwtaszcza iz podsekretarz stanu byt z wyksztatcenia technikiem, pasjo-
natem lotnictwa, nieobca byta mu problematyka ekonomiczna. Jednocze$nie nie nalezat on do
zadnej partii politycznej, daleki byt takze od wptywdw kamaryli dworskiej. Juz na poczatku
swego urzedowania, w trakcie spotkania z attaché pptk. Romanem Michatowskim stwierdzit,
ze caty wysitek skieruje na zaopatrzenie lotnictwa wojskowego w sprzet pochodzenia krajo-
wego. Niemniej wobec katastrofalnego stanu zaopatrzenia lotnictwa wojskowego niezbedna
byta stata wspétpraca z rzadem polskim, zwtaszcza w kwestiach unifikacji sprzetu lotniczego.
Wiecej AAN, 0ddz. IT SG, 616/133. Pismo ptk. H. Abczynskiego do attaché wojskowego w Bu-
kareszcie ptk. R. Michatowskiego z 9 1 1932 r.; Tamze. Pismo ptk. R. Michatowskiego do szefa
Sztabu Gtéwnego z 18 111 1932.
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spotkaniem m.in. z attaché lotniczym ptk. LHermitte) oraz przedstawicielami wy-
tworni Gndéme-Rhone - inzynierami: Weiller i Lebedeffem uzgodniono ostatecznie
warunki tréjstronnego porozumienia®’.

W trakcie listopadowej wizyty w Paryzu rumunskiego podsekretarza stanu Radu
Irimescu doszto takze do rozmoéw z dowodcy lotnictwa ptk. Ludomitem Rayskim.
Wobec braku upowaznien ze strony szefa Sztabu Gtéwnego do prowadzenia dal-
szych rozwazan do kolejnego spotkania Irimescu z ptk. Ludomitem Rayskim i pptk.
Henrykiem Abczynskim doszto 24 lutego 1933 r. we Lwowie. Ustalono wowczas
terminy dostaw, warto$¢ ptatowcdéw i licencji oraz gwarancje. Ostatecznie warunki
umowy zostaty przedstawione 2 marca 1933 r. gen. Wiadystawowi Langerowi - za-
stepcy ministra spraw wojskowych oraz radcom handlowym z Ministerstwa Spraw
Zagranicznych - Schaetzelowi i Mtynarskiemu. Po uzyskaniu aprobaty szefa Sztabu
Gléwnego i Il wiceministra spraw wojskowych 15 marca 1933 r. doszto do ostatecz-
nego parafowania kontraktu przez Ministra Obrony Narodowej Krélestwa Rumunii
gen. Nicolae Samsonovici oraz przedstawicieli PZL pptk. Henryka Abczynskiego i inz.
Witolda Rumbowicza?.

Umowa stanowitla, ze Panstwowe Zaktady Lotnicze dostarcza 50 ptatowcow
mysliwskich PZL P-11 w cenie jednostkowej 87 015 zt (bez kosztéow zakupu jed-
nostek napedowych, ktére zostaty wytaczone z postanowien kontraktu) oraz li-
cencje na budowe nieograniczonej ilosci samolotéw w Rumunii, jednak bez prawa
dalszego ich reeksportu. Catkowita warto§¢ zamodwienia przybrata wielkos¢
4,35 mln zt. Regulacja nalezno$ci zostata roztozona kontrahentowi rumunskiemu
na 4 raty. Pierwsza z nich, w wysokosci 1 087 680 zt, miata zosta¢ wptacona do
15 kwietnia 1933 r. W takiej samej wysokos$ci zostaty wyznaczone Kkolejne, do po-
czatkow marca: 1934, 193511936 r. W celu dogodniejszej dla rumunskiego sojusz-
nika regulacji Rada Administracyjna PZL wyrazita jednoczesnie zgode na rozbicie
naleznosci rocznych po 217 536 zt.

Ze swej strony mokotowska wytwdrnia PZL z kontraktu wywigzata sie w spo-
s6b wihasciwy, dostarczajac catg serie ptatowcow od lutego do korica sierpnia 1934 r.
Drobne trudno$ci z mocowaniem silnikdbw Gnome-Rhéne K9, ktére powstaty w trak-
cie procesu produkcji samolotow, nie mialy zauwazalnego wptywu na powstanie
op6znien w programie fabrykacji PZL. Samoloty PZL P-11 oblatywal w Warszawie
kpt. pil. Tanasescu. Wraz z tym ostatnim przybyt takze do mokotowskiej wytworni
rumunski inzynier W. Timoszenko. Jego zadaniem byto zapoznanie sie z produk-
cja samolotéw w PZL na wypadek gdyby w IAR podjeto decyzje o budowie licen-
cyjnych. Jednocze$nie mokotowska wytwdérnia wystata do Brasova personel ekipy
montazystéw na czele z Konstantym Rydzewskim. Zadaniem tego zespotu byt osta-
teczny montaz ptatowcow sprawdzonych w Warszawie, zdemontowanych, prze-
wiezionych kolejg i ponownie montowanych w Brasovie. W pi$mie gen. Ludomita

21 Tamze. Pismo attaché ptk. R. Michalowskiego do szefa Sztabu Gtéwnego z 16 1 1933.

2 CAW, PZL, 1 363.3.16. Protokoét posiedzenia RA PZL z 2 marca 1933 r. nr 53, por. tez
Protokot posiedzenia RA PZL z 20 III 1933; AAN, Oddz. IT SG, 616/133, k. 207-214. Umowa
pomiedzy gen. N. Samsonovici a przedst. PZL ptk. H. Abczynskim i inz. W. Rumbowiczem;
AAN, 0ddz. 11 SG, 616/166. Pismo ptk. H. Abczynskiego do szefa Oddz. 11 SGz 12 VII 1934 r,;
AAN, 0ddz. II SG, 616/223. Pismo attaché w Bukareszcie pptk. ]. Kowalewskiego do gen.
T. Kasprzyckiego z 23 1 1936.
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Rayskiego do attaché pptk. Jana Kowalewskiego informowano, ze oprécz satysfakcji
z zamoOwienia ptatowcéw Rumuni zaczna ponosi¢ straty w sprzecie, gdyz po jego
przekazaniu do poszczegélnych jednostek jest on pozbawiony obstugi i nadzoru.
W konsekwencji gen. Rayski prosit attaché, aby ten zorientowat sie, czy dowddztwo
lotnictwa rumunskiego bedzie zainteresowane powstaniem wspdlnej eskadry na
czas okoto trzech miesiecy w celu zorganizowania prac. Miejscem jej stacjonowa-
nia miat by¢ Bukareszt lub Jassy. Brak odpowiedzi na korespondencje attaché pptk.
Kowalewskiego uniemozliwia jednoznaczne potwierdzenie, ze powstanie wspdlnej
eskadry byto ponownie analizowane. Pewne jest tylko to, ze projekty takie nie zosta-
ty zrealizowane, notabene Rumuni w do$¢ szybkim czasie mieli zatowa¢, iz decyzji
proponowanych przez strone Polska nie chcieli podja¢. Pomiedzy czerwcem a sierp-
niem 1934 r. w samolotach PZL doszto do co najmniej dwoch katastrof. W trakcie
pierwszej kpt pil. Cantacuzino, wykonujgc przelot (wiraz?) na matej wysokosci do-
prowadzit do zatrzymania pracy silnika. W sprawozdaniu podano réwniez, ze pilot
przed startem nie sprawdzit ilosci paliwa. Drugi z wypadkéw miat miejsce w trakcie
mityngu lotniczego w Brasovie, w obecnosci ks. Antoniego Habsburga oraz podse-
kretarza Radu Irimescu kpt. pil. Hubert w pogoni za balonikiem utracit wysokos¢,
niszczac catkowicie swoj PZL P-11b (ocalal jedynie kadtub za siedzeniem pilota oraz
stery). Prawdopodobng przyczyna tych katastrof lotniczych byto to, ze lotnicy ru-
munscy dotychczas uzytkowali sprzet dos¢ wystuzony: SET, Potez XXV, Fokker oraz
Gordou Lesseur, pamietajacy niejednokrotnie koniec lat dwudziestych XX w., a pod
wzgledem konstrukcyjnym okres jeszcze wcze$niejszy. Samoloty eskadr rumun-
skich wyraznie byly zdeterminowane walorami uzytkowymi jednostek napedo-
wych?3. Przejécie na ptatowce inz. Zygmunta Putawskiego i Wsiewotoda Jakimiuka
powinno zosta¢ poprzedzone szkoleniami i treningami, tych jednak zaniedbano,
w konsekwencji zaréwno duzych szybkosci rozwijanych przez P-11b oraz niedosta-
tecznej widoczno$ci przy starcie i lgdowaniu dochodzito do wypadkow.

Komplikacje z uzytkowanym przez strone rumunskg sprzetem nie byty jedy-
nym problemem, gdyz sojusznicy nie byli w stanie wypelni¢ swoich zobowigzan fi-
nansowych. Gléwnie z tego powodu powstaly opdznienia we wptacaniu kolejnych
rat; i tak 12 lipca 1934 r. zalegto$ci szacowane byly przez zastepce dowodcy lotnic-
twa ptk. Henryka Abczynskiego na 534 tys. zt. Kolejna zwtoka powstata w 1935 r. -
800 tys.zt,aw 1936 1. - 371 tys. zt. Nieuzgodnione ze strong polska prolongaty byty
przyczyng bezposrednich interwencji w Rumunii, najpierw gen. Rayskiego u inz.
Nicolae Caranfila (nastepcy Radu Irimescu na stanowisku podsekretarza stanu ds.
lotnictwa) w poczatkach stycznia 1936, a nastepnie gen. Kasprzyckiego u ministra
obrony narodowej gen. Angelescu w lutym 1936 r. Dopiero ta ostatnia wywotata na-
tychmiastowy skutek. Naleznosci byty realizowane opieszale przez Banco Nationale
w wysokosci 15 tys. zI miesiecznie?*,

W trakcie realizacji umowy na ptatowce PZL P-11b rzad rumunski prébowat
zainteresowac¢ swego sojusznika dostawami artykutéw wytwarzanych przez rodzi-
my przemyst lotniczy. Wéréd oferowanego sprzetu znalazly sie: gasnice lotnicze

3 AAN, 0ddz. IT SG, 616/223. Pismo attaché w Bukareszcie pptk. ]. Kowalewskiego do
gen. T. Kasprzyckiego z 23 1 1936.

24 AAN, 0ddz. IT SG, 616/223. Pismo attaché w Bukareszcie pptk. ]. Kowalewskiego do
szefa Oddzialu I SGz 311936.
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systemu Barbieri, ptyty kauczukowe do impregnowania zbiornikéw paliwa (po-
mystu inz. Marcodina) oraz podstawy lotniczych karabinéw maszynowych dla pta-
towcow liniowych. Strona polska wykazata zainteresowanie tylko tymi ostatnimi
artykutami, gdyz planowano ich wprowadzenie do samolotéw bombowych Fokker
F-VII3m. Przewidywane zamdwienie nie doszto do realizacji. Wytwornia IAR miata
nadzieje, ze wydatki poniesione przy kontrakcie na samoloty PZL zostana skompen-
sowane cze$ciowo zamdéwieniami na podstawy karabinéw. Na zamdéwieniu takim
powazne straty mogta ponies¢ wytwoérnia mokotowska, gdyz umowa na ptatowce
przewidywata ptatnosci w lejach wedtug kursu ztota, natomiast wydatki na podsta-
wy do Fokkeréw w lejach zdeprecjonowanych.

Jeszcze w trakcie dostaw P-11b rzad Rumunii zdecydowat o kolejnych zaku-
pach sprzetu lotniczego. Jak wynika bowiem ze sprawozdan attaché wojskowego
w Bukareszcie pptk. Jana Kowalewskiego z 18 grudnia 1934 r., zaakceptowano
zamdOwienie w PZL 30 sztuk P-24 oraz prototypu P-11c z silnikiem Gnéme-Rhone
K9. Wyrazne odprezenie w stosunkach miedzynarodowych w poczatkach stycz-
nia 1935 r. wplyneto na odroczenie kupna licencji PZL P-24. Natomiast utrzyma-
no zamowienie egzemplarza wzorcowego PZL P-11c lub wedtug oznaczenia rzg-
du rumunskiego P-11f. Prototyp tego ostatniego ptatowca stanowit dla wytworni
Industria Aeronautica Romana (IAR) w Brasovie podstawe planowanej w latach
1936-1937 produkcji 100 sztuk samolotéw. Ostatecznie prototyp P-11c(f) zostat
wystany do Bukaresztu dopiero po 8 stycznia 1936 r. Przyczyng zwtoki w przeka-
zaniu stronie rumunskiej ptatowca wraz z planami licencji i cze$ciami byty, wspo-
mniane wcze$niej, opéznienia we wptatach naleznosci za PZL P-11b?5.

Wdrozenie produkcji samolotow mysliwskich Zygmunta Putawskiego i Wsie-
wotoda Jakimiuka nadzorowat z ramienia Biura Konstruktorskiego inz. Zygmunt
Wirzecki. Wraz z 5-osobowg ekipg Slusarzy-montazystow sprawowat kontrole
w poczatkowym etapie produkcje ptatowcéw PZL P-11c(f) w Brasovie. Koszty po-
bytu polskiego zespotu wdrozeniowego pokrywat rzad Rumunii, co wraz z kupnem
licencji wyniosto 147 000 zt. Regulacja tych nalezno$ci nastgpita bez jakichkolwiek
opOznien.

Po przeszto pétrocznych negocjacjach w koncu pazdziernika 1936 r. chluba
Panstwowych Zaktadow Lotniczych P-24 przedstawiony zostat przez inz. Szczepana
Grzeszczyka i kpt. Bolestawa Orlinskiego na poligonie lotniczym w Mamaia. Wyniki
osiggniete w trakcie odbytych prob predkosci - 430 km/h, oraz eksperymenty prze-
prowadzone z dziatkami 20 mm Oerlikon okazaty sie dla strony rumunskiej tak za-
checajgce, ze postanowiono zakupi¢ 5 sztuk wraz z licencjg?®.

W przeciwienstwie do kontraktéw z 1933 i 1936 r. Rumunia, zakupujgc P-24
zazadata od strony polskiej kompensacyjnych zaméwien na benzyne, ziarno sto-
necznikowe lub aluminium, zakupione z Kkolei za naleznosci eksportowe uzyskane
we Francji i Niemczech. Warto$¢ nowej umowy zostata skalkulowana na poziomie

25 AAN, 0ddz. IT SG, 616/166. Pismo attaché pptk. ]. Kowalewskiego do szefa Departa-
mentu Aeronautyki z 18 XII 1934; tamze, Pismo pptk. ]. Kowalewskiego do szefa Oddziatu II
SGz811936T.

26 AAN, Oddz. 11 SG, 616/223. Pismo attaché pptk. ]. Kowalewskiego do szefa Oddz. Il SG
z 27 X 1936.
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637 500 zt?’. Natomiast, jak wynika ze sprawozdania inz. Jana Szala, zwiedzajg-
cego 25 czerwca 1937 r. wytwornie IAR, w trakcie prac konstrukcyjnych byty juz
dwa ptatowce P-24. Ten, skadingd udany, samolot postuzyt inzynierom rumun-
skim za cenng inspiracje w trakcie budowy dolnoptatéw mysliwskich IAR 80 i 81.
Poczawszy od konca lutego 1936 r., podsekretarz stanu ds. lotnictwa inz. Nicolae
Caranfil wielokrotnie wyrazat w rozmowach z attaché ptk. Kowalewskim che¢ zaku-
pu 10 sztuk PZL 23 ,Karas$” oraz wymienionych poprzednio P-24. Zapewne w celu
uzyskania wgladu w najnowsze trendy konstrukcyjne ptatowcéw mysliwskich oraz
rozpoznawczo-bombardujacych, przedsiewzieta zostata w lutym 1936 r. przez inz.
Nicolae Caranfila wizyta u producentéw sprzetu lotniczego we Francji. Jedyna trwa-
13 korzyscia wyniesiong z tych wizyt byto pozyskanie pozyczek w zamian za do-
chody ptynace z eksploatacji zt6z ropy naftowej w Ploésti. Naleznosci te miaty by¢
w czesci uzyte na zakup sprzetu lotniczego w PZL.

Sprawa ewentualnego zakupu PZL 23 ,Kara$” przedstawia sie nieco bardziej
zagadkowo. Na Zadanie inz. Nicolae Caranfila prezentacji ,Karasia” w Bukareszcie
ptk Henryk Abczynski w piSmie 26 marca 1936 r. odpowiedzial, ze ptatowiec stuzy
obecnie za pierwowzor do fabrykacji bardzo duzych serii i w zwigzku z przygoto-
wywanymi w PZL szablonami i przyrzadami specjalnymi nie moze by¢ narazony na
uszkodzenie. Jesli przyja¢, ze produkcja ,Karasi” ruszyta na przetomie maja i czerw-
ca 1936 r., to zasadne bedzie stwierdzenie, ze planowana prezentacja nie doszta do
skutku. Nieco wczesniej, bo w koncu listopada 1935 r., konstruktorzy z IAR rozpo-
czeli proby unowoczesnienia samolotéw Potez XXV B 2 poprzez zabudowanie silni-
kéw G-R K 14. Dazenia te, wedtug oswiadczenia attaché w Bukareszcie kpt. Mariana
Zimnala z marca 1937 r., zakonczyly sie negatywnie, dlatego, przynajmniej teore-
tycznie, rzad rumunski po raz kolejny zaczat interesowac sie ,Karasiami”. W zro-
dtach archiwalnych Oddziatu Il Sztabu Gtéwnego nie udato sie jednak wyszukac
dalszych dokumentéw na temat finalizacji zamdéwienia?.

Szczegblng estymg darzyli Rumuni ptatowce bombardujgce PZL 30 B I, Zubr”.
Decyzje rozpoczecia rozmow na ich temat mozna datowac na koniec wizyty inz.
Nicolae Caranfila w Paryzu, tj. 21 lutego 1936 r. W poczatkach wrze$nia 1936 r.
do ptk. J6zefa Wiatra w Sztabie Gtéwnym wptyneto pismo attaché wojskowego
w Bukareszcie z prosba rzadu rumunskiego, dotyczaca przeprowadzenia pokazu
dwusilnikowego, trzyosobowego ptatowca LWS 6 ,Zubr”. Jednak w tym wypadku
inz. Nicolae Caranfil zostal powiadomiony, ze samolot ten nie odbyt jeszcze préb
homologacyjnych, dlatego rozmowy, jak i pokaz w Bukareszcie, zdaniem szefa
Oddziatu I Sztabu Gtéwnego ptk. J6zefa Wiatra, byty przedwczesne. Nalezy sadzi¢, ze
odmowa przeprowadzenia pokazéw wptyneta na wystanie do Warszawy przedsta-
wicieli lotnictwa rumunskiego - kpt. Romana Popescu i kmd. Michaila Pantaziego.
Tragedia, ktéra wydarzyta sie 7 listopada 1936 r. w trakcie prébnych lotéw PZL 30
,Zubr” (LWS 6), oddalita wszelkie nadzieje na zawarcie umowy. Katastrofa ,Zubra”
po raz kolejny udowodnita, ze na przeprowadzanie wszelkich préb lotniczych trze-
ba czasu?®.

27 AAN, 0ddz. I1 SG, 616/223. Referat dla szefa Oddziatu II SG - eksport przemystu wo-
jennego do Rumunii z 11 11 1937.

% CAW, 0ddz. I SG, 1.303.3.855 Pismo attaché kpt M. Zimnala do szefa SG z 11 I1I 1937.
29 AAN, 0ddz. 1T SG, 616/223. Pismo ptk. ]. Wiatra do szefa Oddz. I1 SG z 5 VIII 1936.
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Na skutek wydarzen 7 listopada 1936 r. rzad rumunski zakupit 24 wtoskie sa-
moloty bombardujgce Savoya 79 B. Polski przemyst lotniczy i w tym przypadku miat
jednak swoj udzial, poniewaz Rumuni postanowili wyposazy¢ wtoskie ptatowce
w wyrzutniki bombowe inz. Wiadystawa Swiateckiego®.

Ostatnim typem polskich ptatowcow, przedstawionych stronie rumunskiej, byt
PZL 37 ,Lo$” Ill. W okresie od 28 czerwca do 15 grudnia 1938 r. préby te byty pro-
wadzone zaréwno w Bukareszcie, jak i w Mamaia. Poza konstatacjg wspaniatych
osiggnie¢ w zakresie predkosci, jak i masy uzytkowej, strona rumunska nie angazo-
wata sie w prowadzenie ewentualnych rozméw, zmierzajacych do podpisania kon-
traktu. Gtéwna przyczyna byto posiadanie juz bombardujacych Savoya 79 B3

Ostatnimi artykutami polskiego przemystu lotniczego, eksportowanymi
w 1939 r. do Rumunii, byty czesci do ptatowcéw P-11 b na sume 1,01 mln zt i wspo-
mniane wyrzutniki bombowe W. Swigteckiego typu 2X500. W poczatkach sierpnia
1939 wtadze rumurniskie byty takze zainteresowane kupnem szybowcéw z warszta-
tow lwowskich i warszawskich32

Podsumowujac dzieje eksportu lotniczego, nalezy zauwazy¢, ze proby eks-
pansji wynikaty z faktu nadmiernego rozwoju wytwdrni lotniczych w stosunku do
mozliwosci finansowych panstwa polskiego. Podkreslenia wymaga réwniez fakt, ze
eksport sprzetu lotniczego warunkowat utrzymanie wysokiego potencjatu produk-
cyjnego, bez przerw pomiedzy kolejnymi cyklami produkcyjnymi. Nie mniej waz-
nym uzasadnieniem produkcji eksportowej byl czynnik mobilizacyjny, poniewaz
w chwili zagrozenia bytu panstwa zapasy te mogty w kazdej chwili zosta¢ oddane
do dyspozycji MSWojsk.*3

Znacznym ograniczeniem ekspansji przemystu lotniczego 11 Rzeczypospolitej
byta nie tylko dziatalno$¢ obcej konkurencji, ale przede wszystkim brak specjalistow
wewnatrz Sepewe. Dziatalno$¢ inz. Witolda Rumbowicza, a czeSciowo takze inz.
Zbigniewa Arndta, przynosita niewiele korzysci. Na zakonczenie warto zauwazyc¢, ze
eksport sprzetu lotniczego warunkowat jednoczes$nie rozwoj dalszych konstrukcji.
Bez przesady mozna stwierdzi¢, ze Il Rzeczpospolita zaledwie na przestrzeni jed-
nego dziesieciolecia znalazta sie w elitarnej grupie sze$ciu panstw, eksportujacych
wyroby przemystu lotniczego. Jest to tym bardziej zaskakujace, jesli przypomnimy,
ze po uzyskaniu niepodlegtosci przez Polske brakowato zaré6wno konstruktoréw,
jak i wytworni oraz tradycji.

30 CAW, 0ddz. I SG, I 303.3.776. Odpis pisma kpt. M. Zimnala do szefa Oddz. II SG
z 18 VI 1936.

31 ANN, 0ddz. IT SG, 616/342. Pismo kierownika samodzielnego referatu Studiow 0gol-
nych 0ddz. II SG kpt. Czerwienki do attache ptk. Zakrzewskiego z VI 1938.

32 CAW, 0ddz. I SG, 1 303.3.855. Zestawienie zamowien spo6tki Sepewe z 10 VIIT 1939.

3 L. Rayski, Stowa prawdy o lotnictwie polskim, Londyn 1948, s. 45-47; por. tez. Zarza-
dzenie gen. M. Maciejewskiego (z upowaznienia Ministra Spraw Wojskowych) w sprawie nie-
zwtocznego podniesienia gotowos$ci wojennej lotnictwa z 28 111 1939.



