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We wrzesniu 1939 roku niemiecka przewaga w powietrzu w duzej mierze zadecydowata o
wyniku walk. Nic zatem dziwnego, ze pordéwnujac nasze osiagnigcia z pierwszej polowy lat
trzydziestych do naszego ,,niedotestwa” z Wrze$nia, rodzi si¢ zasadne pytanie: czy tak musiato by¢?

W historiografii tego okresu dominuja dwa gtéwne nurty, rézniace si¢ miedzy soba w ocenie
generata L. Rayskiego. Pierwszy (,,rocznikowo” starszy) reprezentowany przede wszystkim przez
J. Cynka, A. Glassa, W. Mazura. Ksiazki autorstwa ww. historykéw nie pozostawiaja przystowiowe;j
suchej nitki na gen. Rayskim. Ale istnieje tez przeciwstawna opcja. Profesor Edward Malak napisat
dwutomowa ksiazke pod tytulem ,,Dzieto generata Rayskiego” — nic dodaé, nic ujac.

W pracach tych historykéw niestety trudno szuka¢ odpowiedzi wprost, czy nasze lotnictwo
wojskowe mogto by¢ znaczaca silniejsze w 1939 roku. Silniejsze nie tylko ze wzgledu na
goraczkowe przygotowania ostatnich miesigcy pokoju, ale rowniez silniejsze bo w zatozeniach
powinno by¢ silniejsze. Ale bynajmniej nie jest to wina autoroéw tych ksiazek. To po prostu cecha
bycia historykiem. Historycy odkrywaja przed nami dawne tajemnice, opisuja dawna
rzeczywisto$¢, ale nie zajmuja si¢ wnioskowaniem GDYBY. Gdybanie to juz nie historia, to
analiza.

Nim zaczatem pisa¢ niniejszy dodatek, pozwolitem sobie przeczyta¢ szczegoétowo z nie
tylko ksiazki pana Wojciecha Mazura, ale rowniez (a to cigzkie wyzwanie) pracg profesora Malaka.
Po zestawieniu ze soba wszystkich faktow nadal uwazam, ze mozna byto zrobi¢ duzo wigce;j.
Zreszta, lektura ksiazki profesora Malaka, cho¢ bardzo ci¢zka, potwierdza to twierdzenie. Zreszta
sam profesor Malak stawia taki wniosek, cho¢ z wszelkich sit stara si¢ ostabi¢ jego wymowg.

Co zatem mozna byto realnie osiagnac? Jak silne lotnictwo mogliSmy mie¢ we wrzesniu,
gdyby wymaza¢ wszystkie btedy 1 wypaczenia?

Definiowanie problemu

Aby w jakiej$ mierze odpowiedzie¢ na te pytania, nalezy najpierw zdefiniowac rozliczne
problemy, jakie drazyty nasze lotnictwo wojskowe i ostatecznie przyczynity si¢ do jego porazki we
wrzesniu 1939 roku.

Listach owych probleméw obejmuje niestety dostownie wszystkie kategorie rozwoju.
1. personalne

zdefiniowanie kierunku rozwoju lotnictwa

starzenie si¢ konstrukcji lotniczych

absurdalna polityka eksportowa

problemy techniczne rozwoju prototypéw do produkcji

dostgpnos¢ silnikow

moce produkcyjne fabryk lotniczych

finansowanie
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Dowodcy i ich wizje rozwoju lotnictwa

Pierwsze dwa zagadnienia lacza si¢ ze soba w sposob nierozerwalny. Nie da si¢ ukry¢, ze to
wlasnie general L. Rayski ,,wepchnat” nas w taki, a nie inny tor rozwoju lotnictwa. Tor, w ktérym
relatywnie drogie lotnictwo bombowe zyskato absolutny prymat, nad znacznie tanszym lotnictwem
mysliwskim. Ale przeciez to nie generat Rayski jest tworca powiedzenia ,,bombowiec zawsze si¢
przedrze”. To teoria Dueheta. Tym niemniej podtrzymuje, to co napisatem w ksigzce: od dowddcy
lotnictwa oczekiwalbym kreatywnego myslenia, dostosowywania sktadu naszego lotnictwa do
przewidywanych zagrozen, wynajdowania nowych trendéw, a nie bezkrytycznego kopiowania
niesprawdzonych wzoroéw teoretycznych z importu.

Teoria Dueheta byta w potowie lat trzydziestych tylko 1 wytacznie teoria. Nie byla
sprawdzona w praktyce, wigc podazanie za jej wytycznymi, zwlaszcza w polskiej sytuacji
ekonomicznej jest absurdalne. I to jest moj podstawowy zarzut dla gen. L. Rayskiego.

W dniu 4 lipca 1936 roku na mocy dekretu prezydenta RP powstaje stanowisko Inspektora
Obrony Powietrznej Panstwa przy Gtéwnym Inspektorze Sit Zbrojnych, na to stanowisko zostaje
mianowany general dywizji Gustaw Orlicz-Dreszer. Czlowiek nie tylko bardzo wptywowy 1
doskonale ustosunkowany, a w dodatku obdarzony charyzma i ale przede wszystkim posiadajacy
wlasna wizje rozwoju lotnictwa. Zapewne odmienng od generata Rayskiego, skoro prasa wojskowa
w tamtym okresie pisze o mozliwej zmianie szefa departamentu aeronautyki — Rayskiego... (patrz
E. Malak...)

Niestety, Orlicz-Dreszer ginie 16 lipca 1936 roku w katastrofie lotniczej, a na jego miejsce
zostaje powolany zdecydowanie mniej ustosunkowany generat Jozef Zajac. W chwili powotania na
stanowisko gen. Zajac nie jest nawet pilotem sportowym. Jego wczesniejsza stuzba nie ma
zwiazkow z lotnictwem. Nie ma tez charyzmy, ktora byt obdarzony jego poprzednik. Innymi stowy,
general Zajac musi si¢ bardzo duzo nauczy¢, zanim bedzie mogt sobie wyrobi¢ jakikolwiek poglad
na kierunki rozwoju lotnictwa.

Warto zauwazy¢, ze w potowie lat trzydziestych lotnictwo nadal jest absolutnie
najmtodszym rodzajem sit zbrojnych i tak naprawdg nie ma z czego czerpa¢ wzorcéw zaro6wno
taktycznego zastosowania jak i kierunkow rozwoju strategicznego. Dla poréwnania mtodsze od
samolotow czolgi — bron pancerna i zmotoryzowana mogta czerpac i adaptowaé wzorce z kawalerii.
Lotnictwo wojskowe miato za soba nieco ponad 20 lat doswiadczen rozwoju.

Dla oddania sprawiedliwosci generalowi Rayskiemu, nalezy wspomnie¢, ze w dwczesnej
Europie teoria Dueheta byta bardzo popularna. W 1932 roku premier Wielkiej Brytanii, Stanley
Baldwin o$wiadczyt w Izbie Gmin w trakcie debaty o lotnictwie, ze ,,bombowiec zawsze si¢
przedrze”. Wg niego (i zgodnie z teoria Dueheta) jedynym sposobem obrony jest posiadanie
wigkszej o przeciwnika floty bombowcdw, tak aby zada¢ mu jeszcze wigksze straty. Ale ten sam
premier Wielkiej Brytanii w 1935 roku optuje juz zdecydowanie za budowa mysliwcow w
odpowiedzi na rozbudowg Luftwaftfe. Owszem, pobudki ktore kierowaty Baldwinem nie byty
natury wojskowej. On po prostu byt pacyfista, tak jak i reszta cztonkéw rzadzacej wowczas partii
laburzystéw. Wydawanie pieni¢dzy na zbrojenia byto dla nich bardzo trudne mentalnie, ale
zdecydowanie tatwiej bylo im wydac pieniadze na bron obronna — za jaka uchodzit samolot
mysliwski — niz na bron zaczepna, za jaka uchodzit bombowiec. Innymi stowy od 1935 roku
zmienia si¢ zasadniczo strategia angielska: doktryna odstraszania powoli odchodzi do lamusa.

W tym samym momencie, kiedy dowddca lotnictwa mysliwskiego w Anglii zostaje Hugh
Dowding, a pozycja Dowddztwa Lotnictwa Mysliwskiego zaczyna wyraznie rosnac, w Polsce
powstaje analogiczne de facto stanowisko. To chyba trochg wigcej, niz tylko przypadkowa
zbieznos¢.
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Niezaleznie od tego jak bylo naprawdg, nalezy podkresli¢, ze w tamtym okresie lotnictwo
wojskowe nadal poszukiwato swoich wlasnych drog rozwoju. Powstawaty i umieraty rdzne
koncepcje rozwoju samolotow, czgsto nie byly one samodzielnym wytworem strategow, lecz
adaptacja osiagni¢¢ konstruktorow lotniczych. Chocby koncepcja szybkiego bombowca, czy
lekkiego mysliwca. Pierwsza powstata w wyniku opracowania szybkich dwusilnikowych
samolotéw komunikacyjnych, druga przez ewolucje¢ lekkich maszyn rekordowych. Oczywiscie
bywato réwniez inaczej, o czym $wiadczy np. rozwoj brytyjskim samolotoéw mysliwskich i
brytyjskich cigzkich bombowcow.

W polskim Departamencie Aeronautyki pod rzadami generata Rayskiego nadal prymat
wiodto pionierskie podejscie do rozwoju lotnictwa: inzynierowie tworza samolot, a wojskowi
znajduja dla niego zastosowanie. W ramach opracowywania kolejnego trzyletniego planu rozwoju
lotnictwa zaczglo sig to zmieniac, ale byla to zmiana najgorsza z mozliwych: nie dostosowana do
polskich warunkéw. Podstawowym bigdem jaki popelnit generat Rayski, byto rozpoczgcie
tworzenie silnego lotnictwa bombowego. Silnego — jak na warunki polskie — bo w poréwnaniu do
niemieckiego, to cato$¢ naszego mozliwego wysitku w lotnictwie bombowym ledwie doréwnywata
trzem niemieckim putkom bombowym. W chwili, kiedy Rayski forsuje na KSUS powstanie PZL.
30 Zubr i PZL. 37 Lo$, nasze lotnictwo bombowe sktada sie z 18 Fokkerow VII w trzech
eskadrach... Tego wys$cigu z Niemcami (lub (i) Rosjanami) z przyczyn ekonomicznych zwyczajnie
nie mogliSmy wygra¢ i moim zdaniem dlatego nie nalezalo w nim uczestniczy¢. Nalezato poszukac
wlasnej drogi rozwoju.

Na podstawie doniesien prasowych z 1936 roku i plandw Zajaca z 1939 roku, mozna
spekulowac, ze zarowno Orlicz-Dreszer jak 1 Zajac mieli skrajnie odmienna od Rayskiego wizjg
kierunku rozwoju polskiego lotnictwa wojskowego. Wigc nie mozna powiedziec¢, ze kierunek
rozwoju lotnictwa narzucony przez Rayskiego, byt jedyna podéwczas rozwazana opcja. Mogto by¢
inaczej.

Pozwolg sobie zacytowaé za Wojciechem Mazurem: ,,nie sposob sie oprzec refleksji, Ze
owczesni szefowie polskiego lotnictwa wojskowego sporo czasu, sit i Srodkow zainwestowali w
rozwoj zupetnie niewlasciwych konstrukcji.”

Warto zatem poszuka¢ odpowiedzi na pytanie, jak 6w odmienny wariant rozwoju lotnictwa
mogl wyglada¢ w praktyce.

Wyscig konstrukeji lotniczych

W potowie lat trzydziestych lotnictwo konczyto wiek ,,szczenigcy”. Samoloty rekordowe
osiagaty predkosci dwu, a nawet trzykrotnie wyzsze niz, mysliwce sprzed zaledwie 10 lat, samoloty
pokonywaly oceany, odbywano loty dtugodystansowe itp. Wida¢ byto na horyzoncie przetom w
konstrukcjach lotniczych umozliwiajacy powstanie zupetnie nowych generacji samolotow
wojskowych, co byto zwiazane przede wszystkim ze wzrostem mocy i sprawnosci silnikow
lotniczych

Polska w tym wyscigu konstruktorow lotniczych nie byta na przegranej pozycji. Czy to
kwestia przypadku, czy tez na skutek naszego pgdu do pokazania ze jesteSmy narodem godnym
samodzielnos$ci 1 dawnej pozycji? Niewazne, wazne jest to ze w pierwszej potowie lat trzydziestych
mieli$my si¢ czym pochwali¢. Pierwsi na §wiecie wprowadziliSmy do stuzby catkowicie metalowe
samoloty mysliwskie. Nasze P. 7 a potem P. 11 nie miaty na §wiecie w swoim czasie
odpowiednikow. Niestety, jak wspomniatem, to byt wyscig. Pozycja lidera byta chwilowa —
samoloty starzaly si¢ bardzo szybko.
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General Rayski w potowie lat trzydziestych, chcac zapewni¢ Polsce czolowa pozycjg, a wigc
1 wzgledne bezpieczenstwo, forsuje koncepcje samolotu uniwersalnego — wielozadaniowego. Ma
by¢ to lekka dwusilnikowa maszyna zdolna do walki z bombowcami przeciwnika tak samo jak do
bombardowania z lotu nurkowego czy rozpoznania. To PZL.38 Wilk. Wiadomo jak skonczyta si¢
historia ,,Wilka”. Ale historia ,,Wilka” to rowniez historia silnika ,,Foka”, a na ,,Foce” oparty byt
praktycznie caty plan rozwoju lotnictwa w drugiej potowie lat trzydziestych. W tym nowy lekki
samolot mysliwski PZL.39.

PZL.39 nie zajmuje w historii naszego lotnictwa wojskowego naleznego mu miejsca. By¢
moze dlatego, Ze nie doczekal si¢ nawet fazy prototypu — a powinien. PZL.39 to realizacja
koncepcji lekkiego samolotu mysliwskiego o konstrukcji mieszanej, mozliwego do produkcji w
kazdej krajowej wytworni ptatowcow, tanszego 1 przede wszystkim wykonywanego z materiatow
krajowych. Odnosz¢ jednak wrazenie, ze PZL.39 nie byl ,,ukochanym dzieckiem” generata
Rayskiego. Konstruktorem PZL.39 zostal inz. Ciotkosz, ten sam ktoremu zawdzigczamy wielkiego
i ocigzatego ,,Zubra”. A w dodatku ,,Zubr” wymagal ciagtych poprawek i tak naprawde nigdy nie
nadawat si¢ do stuzby. A przynajmniej do chwili zwolnienia Ciotkosza z LWS.

Patrzac na poczatek lat trzydziestych jeszcze przed wejsciem do stuzby P.7 odnoszg
wrazenie, ze generat Rayski 1 jego zastepcy zaniechali jakichkolwiek srodkéw ostroznosci,
jakiegokolwiek planu ,,B” w wypadku nie powodzenia konstrukcji nowych samolotow mysliwskich
opartych na ,,Foce”. Jeszcze gdy ,,Pulawszczaki” byty na etapie prob prototypoéw nasze lotnictwo
wojskowe mysliwskie miato nie tylko plan ,,B”, ale rowniez ,,C' 1,,D’! Planujac wejécie do stuzby
P.7 Rayski jednoczesnie zlecat produkcj¢ konwencjonalnego PWS.10, licencyjnej Avii-33 i
zamierzatl wyremontowac cze$¢ SPADOw! To bylo zabezpieczenie!

Gdyby analogicznie postapit w potowie lat trzydziestych...

Problemem, jaki drazyt rozwdj naszego lotnictwa wojskowego byl brak silnikéw. Przejete
przez panstwo wytwornia silnikow WS-1 byta nastawiona na produkcj¢ silnikow gwiazdowych na
licencji Bristola, a Bristol po dobrym poczatku lat trzydziestych, utknal. Niestety naszych
konstruktorow ograniczata decyzja generata Rayskiego, o wyposazaniu naszych samolotéw tylko 1
wylacznie w silniki produkcji krajowe;j. Patrzac na zawirowania w dostawach silnikow np. do
»Mewy” mozna odnie$¢ wrazenie, ze decyzja ta byla stuszna nie tylko z ekonomicznego punktu
widzenia. Ale mozna rownie dobrze przeciwstawi¢ jej harmonijna produkcj¢ seryjna mysliwcow
P.24 na eksport z silnikami Gnome Rhone. Z tej perspektywy wida¢, ze decyzja Rayskiego byta
decyzja btedna. Z punktu widzenia bezpieczenstwa narodowego nalezalo korzysta¢ z kazdej okazji,
a nie trzymac si¢ z uporem jednego rozwiazania. Rayski nie trzymat si¢ jednak tylko Bristola,
chwycit si¢ przystowiowej brzytwy, jaka byta konstrukcja silnika ,,Foka”. Inzynier Nowkunski,
glowny konstruktor ,,Foki” byt znacznie mniej optymistycznie nastawiony do wynikow swojej
pracy, niz sam general Rayski. To na co trzeba zwrdci¢ uwagg, to fakt, ze samolot projektuje si¢ do
istniejacego silnika. A ,,Foka” w 1935 roku nie istniala. Nawet jezeli ,,Foka” spetnila by wszystkie
poktadane w niej nadzieje z naddatkiem, to jej produkcja rozpoczeta by si¢ w roku 1937-38... Juz
tylko na skutek tego, nalezato szuka¢ innych rozwiazan rezerwowych dla ,,Foki”. Jak by tego byto
mato, to jej konstruktor zginat 30 lipca 1936 roku.

Postugujac si¢ analogia do poczatku lat trzydziestych (programy ,,A”, ,,B”, ,,.C”, ,,D”),
istnialy co najmniej trzy rezerwowe rozwigzania:

1. Zaprojektowanie nowych mysliwcow jednosilnikowych w konfiguracji dolnoptata z
chowanym podwoziem 1 konstrukcji aluminiowej, opartych na duzych silnikach
francuskiej firmy Gnome Rhone. Panad 900 konny silnik GR 14kfs byl przeciez
napedem dla P.24 1 byt w Polsce znany oraz wykorzystywany od 1934 roku. To dos¢
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czasu, zeby po zakonczeniu rozwoju P.24 zesp6l Jakimiuka opracowat w latach
1936-37 nowoczesny dolnoptat mysliwski. Wyglada na to, ze P.50 Jastrzab mogt
mie¢ oblot swojego prototypu o dwa-trzy lata wezesniej niz to miato miejsce.

2. Zaprojektowanie nowych mysliwcow jednosilnikowych w konfiguracji dolnoptata z
chowanym podwoziem i konstrukcji aluminiowej, opartych na silnikach rzgdowych
produkc;ji francuskiej firmy Hispano-Suiza, ktorej model 12Ybrs osiagal moc 830
koni mechanicznych juz w 1934 roku. Silnik ten byl napgdem np. udanej czeskiej
Avii B-534. Gdyby zadanie to zostato powierzone inz. Dabrowskiemu, jako
konstruktorowi PZL.26 (metalowy dolnoptat z 1934 roku z silnikiem rzgdowym,
konkurent RWD.9 w Challenge), to rowniez w 1936-37 roku nastapit by oblot
samolotu, ktory znamy tylko ze szkicéw jako PZL.55 (Od autora: w ksiagzce mylnie o
nim pisatem, jako o PZL. 62). Mozna bylo w sytuacji powodzenia tego projektu
rozwazac nie tylko import silnikéw, ale wrecz nabycie licencji — tak jak postapili
Czesi.

3. Rozpoczgcie prac konkursowych, nad projektem mysliwca P.39, jako lekkiej
konstrukcji mieszanej opartej na mniejszych silnikach gwiazdowych lub rzedowych
dostepnych w 1935 roku za granica. Ten projekt, jako swego rodzaju ryzykowna i
rewolucyjna koncepcja, nie powinien by¢ powierzany konkretnemu zespotowi
konstrukcyjnemu, ale powinien by¢ przedmiotem konkursu, do ktdérego powinni
zosta¢ zaproszeni wszyscy konstruktorzy (i ich zespoty) nie zwigzani z dwoma
powyzszymi projektami. Az sig¢ prosi napisa¢c RWD! Mozna $miato zatozy¢, ze
wlasnie ten zespot, po zawieszeniu polskiego uczestnictwa w Challenge miat by
duzo do powiedzenia. Zreszta, istnieli tez inni konstruktorzy.

4. Ijako plan ,,B” dla,,Wilka” nalezalo znacznie wczesniej rozwazy¢ inne warianty
tego samolotu. W tym wariant oparty na silnikach gwiazdowych. A przede
wszystkim nalezato zrewidowac¢ oczekiwania lotnictwa co do tego samolotu.

Niezaleznie od wszystkich ,,technikaliow”, takie ukierunkowanie rozwoju lotnictwa nie
miato prawa mie¢ miejsca w czasie zajmowania stanowiska przez Rayskiego. To on byt
,elementem”, ktory nalezato w pierwszej kolejnosci ,,wymieni¢”.

I pozwolg sobie doda¢: nie ma w tym nic osobistego. Kazdy, kto miat do czynienia z praca
w duzej firmie (korpo...), wie ze po 4 latach cztowiek na danym stanowisku jest juz wypalony, po
o$miu wpada w kompletna rutyng, a przede wszystkim nabiera pogardliwego stosunku do
rozwigzywania problemow. Ma przeciez doswiadczenie, wczesniej si¢ udawato — to 1 teraz si¢ uda,
wystarczy chcie¢. I doktadnie to stato si¢ z generalem Rayskim i jego zespotem. W 1926 roku
Rayski objat stanowisko, byl kreatywny, rzutki ale 1 rozwazny, co zaowocowato powstaniem P.7 i
P.11 ubezpieczanych przez trzy inne projekty. W 1935-36 roku popadt juz w catkowita rutyng a w
przekonaniu swej nieomylnos$ci narzucit nam btedna koncepcje rozwoju lotnictwa, btednie wybrat
rozwigzania techniczne do realizacji itp. Popetit kazdy mozliwy blad, ktérego ustrzegt si¢ w latach
ubieglych.

Mozliwosci produkcji polskich fabryk lotniczych

Ten temat wywoluje rowniez bardzo duzo kontrowersji.

Doktor Wojciech Mazur zanegowatl podane przeze ze mnie (za J. Cynkiem) moce
produkcyjne polskich fabryk lotniczych, ale jednocze$nie w swoich ksiazkach podaje identyczne
dane. Co ciekawe, W. Mazur podajac dane z wojskowych raportow okreslajace moce produkcyjne
fabryk, jednoczesnie poddaje je pod watpliwos¢.

Jednakze zestawiajac dane o produkcji samolotow w poszczegolnych okresach dla WP-1
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otrzymuje si¢ jako najczestszy wynik miesigczny produkceje 25 samolotdéw, a wigc 300 rocznie —
tyle ile podatem. I co w tym jest najciekawsze, to dwoch, a nawet chwilowo, trzech réznych typow.

Rowniez u profesora Malaka na stronie 227 przytoczony jest zestawienie sit lotnictwa
mysliwskiego na dzien 1 wrzes$nia 1935 roku, gdzie podana jest mozliwo$¢ produkcji srednio 27
samolotow P.11 miesigcznie!

Prawda jest, ze produkcja w naszych fabrykach nie byla rytmiczna. Tempo wytwarzania
maszyn byto bardzo zmienne, z drugiej za$ strony sama wytwornie ptatowcéw w duzej mierze byta
integratorem sprz¢tu. Wytwornie produkowata sam ptatowiec, ale zeby z ptatowca powstal gotowy
do lotu samolot potrzeba silnika, awioniki, podwozia itp. itd. Te wszystkie mniejsze 1 wigksze
elementy razem tworza samolot. Do produkcji stosunkowo prostego P-11¢ zaangazowano ok. 100
podwykonawcow. I to tak naprawdg, to od nich zaleZata miesigczna produkcja danej wytworni
lotniczej. Zdarzaty si¢ wigc takie miesiace, w ktorych na skutek chwilowego braku jakiegos
komponentu przekazano wojsku 10 samolotow, a w nastgpnym miesiacu wojsko otrzymato np. 40
maszyn. Co razem $rednio daje nadal 25 samolotow miesigcznie. Tym nie mniej nalezy co$ przyjac.

Na nastgpnej stronie pozwalam sobie przedstawi¢ arkusz zawierajacy zestawienie
prawdopodobnej $redniej produkcji miesigcznej] WP-1 bez uwzglednienia produkcji PZL.37 1
PZL.42 w 1938 1 1939 roku oraz produkcji prototypdw itp. Dane te nie sa dokladne, stanowia
kompilacj¢ raportu gen. Rayskiego na temat planu przyjmowania na stan samolotéw PZL. 23 z
raportami na temat rzeczywistego stanu ilosciowego nowych maszyn, przez co jest to pewne
usrednienie miesigcznej produkcji, ale mnie interesuje przede wszystkim skala produkcji roczne;.
Przy braku danych liczby do kolumny produkcja miesigczna wpisywatem ,,na oko”, tak aby
zgadzata si¢ suma odebranych maszyn. To co si¢ zgadza, to mniej wigcej terminy osiagnigcia
stanow posiadania danych samolotow w linii. Tak czy tak, jest to przyblizenie, ale wydaje mi sig ze
jest dostatecznie dobre, aby umozliwi¢ nam wnioskowanie, o0 mozliwosciach produkcji samolotow
w WP-1.

W tabeli sa ,,bledy”, ale te ,,bledy” to np. sierpien 1937 roku, kiedy zgodnie z tabela
lotnictwo powinno posiada¢ 140 ,,Karasi”, a posiadato naprawdg 149. Ale tak jak napisatem: jest to
pewne przyblizenie rzeczywistosci, a nie jej wierne odwzorowanie, a przynajmniej nie w skali
jednego miesiaca.

Z tabeli tej wynikaja bardzo ciekawe wnioski.

Po pierwsze wida¢, ze niekiedy miesi¢cznie fabryka produkowata nawet wigcej niz 25
maszyn miesigcznie.

Po drugie wida¢, ze mozliwa byta produkcja dwoch, a nawet chwilami trzech typow
samolotow miesigcznie i nie odbywato si¢ to kosztem ogdlnej wydajnosci fabryki. W czasie, kiedy
WP-1 produkowato dla nas ,,Karasie” rownoczesnie produkowato na eksport P.24, a na przelomie
1936 1 37 roku wyprodukowato 12 PZL.42 dla Bulgarii

Po trzecie wida¢ przestoje lub niepeine obciazenie mocy produkcyjnych. W ciagu tych 30
miesigcy fabryka mogta wyprodukowac co najmniej 750 ptatowcow, wykonata tylko 512 razem z
produkcja eksportowa.

Sporzadzenie analogicznego zestawienia dla LWS jest w zasadzie niecelowe. W latach
1936-1938 LWS nie produkowato duzych serii samolotéw. Z jej linii z trudem zeszto 16 ,,Zubréw” i
65 ,,Czapli”, ale jednocze$nie w momencie kiedy LWS dostato swoja szanse na produkcj¢
wielkoseryjna, czyli kontrakt na budowg LWS.3 Mewa, to byto w stanie tak zorganizowac
produkcje, ze z fabryki (!) mogla wychodzi¢ jedna ,,Mewa” dziennie! ( Wojciech Mazur, ,,Wielki
Leksykon Uzbrojenia. Tom 39. Samoloty RWD.14 1 LWS.3”, strona 41, Edipresse, Warszawa
2014). Tak wige przyjgcie zdolnosci produkcyjnej LWS na poziomie 150 ptatowcow rocznie jest
szacunkiem zanizonym.



LStracone szanse WRZESNIA'39” — dodatek II

dla potrzeb WP na eksport
miesiac typ prod. mc. |stan typ prod. mc. typ prod. mc.
09/35 P.11c 0 44
10/35 P.11c 10 54
11/35 P.11c 11 65
12/35 P.11c 15 80
01/36 P.11c 20 100
02/36 P.11c 25 125
03/36 P.11c 25 150
04/36 P.11c 25 175
05/36 P.11c 25 200
06/36
07/36
08/36
09/36
10/36 PZL.23a 5 5 P.24 9
11/36 PZL.23a 5 10 P.24 9
12/36 PZL.23a 5 15 P.24 9 PzZL42 4
01/37 PZL.23a 10 25 P.24 100 PZL.42 4
02/37 PZL.23a 10 35 P.24 100 PZL.42 4
03/37 PZL.23b 15 50 P.24 5
04/37 PZL.23b 15 65
05/37 PZL.23b 15 80
06/37 PZL.23b 20 100 P.24 6
07/37 PZL.23b 20 120 P.24 6
08/37 PZL.23b 20 140 P.24 6
09/37 PZL.23b 20 160 P.24 6
10/37 PZL.23b 20 180 P.24 6
11/37 PZL.23b 20 200 P.24 6
12/37 PZL.23b 20 220 P.24 6
01/38 PZL.23b 25 245
02/38 PZL.23b 5 250
406 94 12
RAZEM 512

Dos¢ podobnie wyglada sytuacja dwoch pozostatych producentow ptatowcdw. Najtatwiej
okresli¢ moce produkcyjne DWL.

Dos$wiadczalne Warsztaty Lotnicze byty jedyna w petlni prywatna wytwornia samolotow w
Polsce drugiej potowy lat trzydziestych. I nie byty lubiane przez generata Rayskiego. DWL miat
faktycznie mate moce produkcyjne. W raporcie generata Zajaca (Wojciech Mazur ,,W.L.U. Tom 23.
Samolot RWD.8”, strona 31, Edipresse, Warszawa 2014) znajduje sig liczba 10 egzemplarzy
RWD.8 miesigcznie. Tak czy tak, mozna przyjac, ze DWL mogto produkowa¢ okoto 100 lekkich
samolotéw o konstrukcji mieszanej rocznie.

Troche odmiennie wyglada sytuacja potprywatnej Podlaskiej Wytworni Samolotow. PWS w
drugiej polowie lat trzydziestych stat si¢ beneficjentem dwoch najwigkszych pod wzgledem
ilosciowym kontraktow na produkcje lotnicza. A raczej serii kontraktéw. PWS wyprodukowat w
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latach 1936 -1939 467 samolotow RWD-8 1 okoto 310 PWS-26 nie liczac maszyn poprzedzajacych
model 26. We wspominanym raporcie general Zajac podaje mozliwosci produkcyjne PWS-26 na 10
maszyn miesigcznie. Analizujac zakres produkcji lotniczej w PWS, mozna wyciagna¢ wniosek, ze
fabryka mogta produkowac¢ okoto 20 samolotéw o konstrukeji mieszanej miesigcznie. W 1939 roku
po dymisji generata Rayskiego PWS byl na gwalt przystosowywany do przejgcia produkcji
samolotéw metalowych, poniewaz wtasnie w tej fabryce miata odbywac sig produkcja serii 90
PZL.11g Kobuz.

Po przeanalizowaniu powyzszych statystyk pozwolg sobie przedstawi¢ na nastgpnej stronie
tabelg dotyczaca WP-1. Przyjmijmy, ze produkcja DWL pozostaje nie zmieniona, tak samo jak
PWS. Samoloty szkolne produkowane w PWS sa catkowicie niezbgdne dla naszego lotnictwa
wojskowego. Natomiast LWS... c6z wydaje mi si¢ ze nikt nie bedzie mial watpliwosci, ze nasze
lotnictwo mogto sig obej$¢ bez serii calkowicie nieudanych ,,Zubréw”, podobnie jak bez serii 65
niespecjalnie udanych ,,Czapli”. Zreszta, nawet jezeli ,,Czaple” zostawi¢ w spokoju, to wcigz LWS
ma dostateczne moce produkcyjne w perspektywie lat 1937, 38 1 39 zeby byto gdzie wyprodukowac
trochg lekkich mysliwcow...

Na przetomie 1935/36 roku powstata koncepcja przedtuzenia serii produkcyjnej P.11, ale
wyposazonego w mocniejszy silnik. To te maszyny, ktére umownie oznaczylem w tabeli jako
P.11zmod(ernizowany). Powstata zaledwie jedna prototypowa maszyna z silnikiem Bristol Mercury
VI, ktora stala si¢ osobistym samolotem generata Rayskiego. Gdyby istniata wola i plan
formowania silniejszego lotnictwa mysliwskiego, nie trudno sobie wyobrazi¢ wyprodukowanie 100
taki maszyn na zastgpstwo najbardziej zuzytych P.7. Zreszta w 1936 roku Rayski nosil si¢ z takim
zamiarem, usitujac zakupi¢ 100 silnikow Mercury VIII lub licencjg na ich produkcjg. Ale
zrezygnowat. (Wojciech Mazur ,,W.L.U. Tom 8. PZL.11”, strona 33, Edipresse, Warszawa 2013)

Po zakonczeniu tej serii produkcyjnej, wraz z poczatkiem produkcji PZL.23 historycznie
rozpoczeto produkcje PZL P.24, ale na eksport. Gdyby nie absurdalna polityka eksportowa wtadz 11
RP, moze te P.24 trafity by do naszego lotnictwa. Jak wida¢ z tabeli, pozwolilem sobie powigkszy¢
seri¢ P.24 z 94 historycznie wyprodukowanych egzemplarzy do 147 maszyn, tak aby wykorzysta¢
w petni moc produkcyjna fabryki.

Rozwijajac w konstrukcje nowoczesnych jednomiejscowych mysliwcow P.50 1 P.55
zapewne na koniec 1937 roku mogto by przypas¢ wdrozenie do produkcji ktoregos z tych typow
samolotu. Do wrze$nia dato by si¢ ich wyprodukowac ok. 445 szt, tym nie mniej nalezy przyjac ze
do lotnictwa trafito by nie wigcej niz 400 sztuk.

Zapewne tez w okolicach przetomu roku 1937 1 1938 bylby gotowy do produkeji lekki
samolot mysliwski, zdatny do wytwarzania w LWS (dalej umownie P.39). Biorac pod uwage
mozliwosci produkcyjne LWS w zakresie prostych samolotow, mozna zatozy¢, ze w catych 1938
roku wytwornia ta mogla wyprodukowac seri¢ przynajmniej 240 maszyn P.39. Zakladam, ze dla
potrzeb sformowania jednostek bojowych nalezy przyjac¢ produkcje 300 P.39

Teraz nalezy jeszcze tylko sprawdzi¢ czy bylo nas ,,na to stac”.
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dla potrzeb WP historycznie dla potrzeb WP dodatkowo

miesigc typ ilos¢ mc typ |ilos¢ mc |suma

08/35 P.11c 44

09/35 P.11c 0 44

10/35 P.11c 10 54

11/35 P.11c 1 65

12/35 P.11c 15 80

01/36 P.11c 20 100

02/36 P.11c 25 125

03/36 P.11c 25 150

04/36 P.11c 25 175

05/36 P.11c 25 200

06/36 P.11zmod 25

07/36 P.11zmod 25

08/36 P.11zmod 25

09/36 P.11zmod 25 100

10/36 PZ.23a 5 5 P.24 10

11/36 PZL.23a 5 10 P.24 15

12/36 PZ.23a 5 15 P.24 20

01/37 PZ.23a 10 25 P.24 15

02/37 PZL.23a 10 35 P.24 15

03/37 PZ.23b 15 500 P.24 10

04/37 PZ..23b 15 65 P.24 10

05/37 PZ.23b 15 80 P.24 10

06/37 PZL.23b 20 100 P.24 6

07/37 PZ..23b 20 1200 P.24 6

08/37 PZ.23b 20 140 P.24 6

09/37 PZ..23b 20 160, P.24 6

10/37 PZ..23b 20 180, P.24 6

11/37 PZL.23b 20 2000 P.24 6

12/37 PZ..23b 20 220 P.24 6 147

01/38 PZL.23b 25 245

02/38 PZL.23b 5 250 PZL.50/55 10

03/38 PZL.50/55 15

04/38 PZL.50/55 20

05/38 PZL.50/55 25

06/38 PZL.50/55 25

07/38 PZL.50/55 25

08/38 PZL.50/55 25

09/38 PZL.50/55 25

10/38 PZL.50/55 25

11/38 PZL.50/55 25

12/38 PZL.50/55 25

01/39 PZL.50/55 25

02/39 PZL.50/55 25

03/39 PZL.50/55 25

04/39 PZL.50/55 25

05/39 PZL.50/55 25

06/39 PZL.50/55 25

07/39 PZL.50/55 25

08/39 PZL.50/55 25 445
406 692

RAZEM| 1098 ?
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Organizacja i worek bez dna

Pobiezne tylko oszacowanie wielkosci budzetu lotnictwa na produkcj¢ 1 opracowanie
nowych samolotow bombowych oraz pasazerskiego ,,Wichra” daje kwotg ok. 78 mln ztotych.
Przedstawiony program budowy samolotéw mysliwskich bytby najprawdopodobniej dwukrotnie
drozszy. Czy zatem dato by si¢ go zrealizowac?

Zaczng od pierwszej uwagi, ktora jestem winien panu doktorowi Wojciechowi Mazurowi:
tak ma Pan absolutna racj¢, ze mimo zapisania planie KSUS pozycji lekki samolot mysliwski P.39,
nigdy nie przyznano na powyzszy cel zadnych pieni¢dzy, podobnie jak na sama konstrukcj¢
prototypu 1 analogicznie jak na produkcje seryjng PZL.38. I nigdy nie twierdzitem inacze;j.

Natomiast prawdopodobny rowniez jest nieco inny opis tej sytuacji: na skutek nie
mozliwo$ci wykorzystania przez lotnictwo calego mozliwego do przyznania mu budzetu, zostat on
okrojony, a srodki pierwotnie przeznaczone na produkcj¢ mysliwcow, przeznaczono na inny cel.

Patrzac na meandry wykorzystywania budzetu przez Dowodztwo Lotnictwa, wida¢ ze
dochodzito w ramach budzetu niekiedy do powaznych relokacji srodkow. Ale byly to srodki
przyznane z budzetu panstwa na konkretne i realne cele. Natomiast na skutek niemozliwych do
uprzedniego przewidzenia zdarzen, np. awarii prototypdw 1 koniecznosci ich przekonstruowania, co
wiazalo si¢ z opdznieniem produkcji seryjnej, Srodki na nia, przeznaczone byly wydatkowane na
produkcj¢ innych samolotow ,,awansem” w stosunku do budzetu tegorocznego.

Mozna zatem zatozy¢, ze w sytuacji niemozliwosci wdrozenia do produkcji zarowno P.38
jak 1 P.39 $rodki, ktore byly na nia zabezpieczone przeznaczono na inny cel. Na przyktad budowg
fabryk WP-2 1 WS-2 tudziez na inne inwestycje niekoniecznie zwigzane z DLot.

Uchwalony przez KSUS plan rozwoju lotnictwa w lotach 1936-42 nie mogt ,,wisie¢ w
powietrzu” w stosunku do mozliwos$ci finansowych panstwa. Musiat by¢ skorelowany z
planowanymi na kolejne lata dochodami i wydatkami. Innymi stowy zostat zatwierdzony réwniez
przez rzad. Inaczej nie mial by Zadnego sensu. Zreszta, po historii jego opracowywania widac, ze
tak bylo, skoro plany Rayskiego uznano za za drogie 1 zastapiono znacznie skromniejsza wersja.

Czyli w skali catego kraju srodki byly mozliwe do pozyskania 1 przyznania Dowodztwu
Lotnictwa, gdyby owo lotnictwo mialo na co te pieniadze wydac...

I wydaje mi sig, ze znalaztem dowdd na twierdzenie, ze I RP dysponowata srodkami
finansowymi w budzecie na zaplanowana produkcj¢ lekkich mysliwcoéw. Wiosna 1939 roku
zrealizowano 4-letni plan inwestycyjny COP. To 15 miesigcy przed terminem. To nie mogto si¢
odby¢ bez zwigkszonych nakladow ze strony panstwa, a jednym ze zrodetl niespodziewanych
oszczgdno$ci umozliwiajacych to osiagnigcie byto relokowanie pienigdzy pierwotnie
przeznaczonych na budowg samolotow P.39 1 P.38.

Niezaleznie od tego, taki rozrost lotnictwa mys$liwskiego, jaki przedstawitem byl znacznie
bardziej kosztowny i z catkowita pewnoscia nie miescit si¢ w planach inwestycyjnych lotnictwa.
Zreszta jak slusznie zauwazyt doktor Mazur, sprzet to nie wszystko. Samo stworzenie jednostki
wojskowej tez kosztuje. W tym miejscu mam problem.

W cytowanym juz tomiku poswigconym PZL P.11 na stronie 30 autor podaje kwotg 6 860
000 zt, jako koszt wystawienia eskadry mysliwskiej na samolotach P.11. W tej kwocie miesci sig 3
199 100 ztotych na sprzet zasadniczy 1 1 575 600 zt na rezerwg strategiczna.

10
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Ot6z eskadra mysliwska to zgodnie z przedwojennym etatem 10 samolotow. Uzbrojony
gotowy P.11 kosztowat 138 500 ztotych. Jak wida¢, w zaden sposéb te pieniadze do siebie nie
pasuja. Natomiast do$¢ dobrze pasuja do kosztow wyposazenia dywizjonu mysliwskiego. Dywizjon
sktadat si¢ z dwoch eskadr 1 miat dodatkowe samolot dla dowddcy tudziez zastgpcy. I to pasuje.
Podzielenie warto$ci sprzgtu zasadniczego przez koszt P.11 daje 23 samoloty w linii i 11 w
rezerwie, czyli mniej wigcej tyle ile powinien liczy¢ dywizjon mysliwski. Biorac pod uwagg fakt,
ze dywizjon mys$liwski ma réwniez samochody, narzedzia itp. Kwota ta by si¢ zgadzata. Ale tak jak
podkreslam: dla dywizjonu, nie dla eskadry. Moim zdaniem, cytowana kwota pochodzi z raportu
wojskowego, ktorego autor popetnit btad w opisie lub w piszac o eskadrze rozumiat 20 samolotéw
w linii z odpowiednia rezerwa.

Dlatego pozwolg sobie przyja¢ 6 860 000 zt jako koszt wystawienia dywizjonu na P.11c.

Wecielmy do linii nasza produkcje.

P.11c nalezy potraktowac, tak jak we wrze$niu traktowano P.7: typ przestarzaly, rezerwowy
nie przeznaczony do stuzby czynnej, a wigc nie wystgpuje w eskadrach czynnych.

A zatem najprawdopodobniej w linii wygladatoby to tak:

ilos¢ samolotow z

typ ilos¢ eskadr |50% rezerwa
P.11g 6 90
P.24 9 135
P.39 16 240
P.50/55 29 435
RAZEM 60 900

Tak wigc obok kosztow produkcji samolotéw musimy ponies¢ koszty sformowania 45
eskadr mysliwskich (15 mamy).

Zaktadajac, ze etat dywizjonu mysliwskiego to 2 eskadry z 50% zapasem sprzetu + 1
samolot dowodcy, to reszta kosztdéw, to koszty organizacyjne.

A zatem:

6 860 000 — 31 x 138500 (koszt P.11c) =2 567 100 zt

Zaokraglijmy w gore otrzymano kwotg do 3 mln ztotych za dywizjon. Zatem koszt
zorganizowania eskadry to 1.5 mln zlotych.

Szacowane koszty budowy samolotow:

Przyjeta cena
samolotu z koszt w min
uzbrojeniem produkcja zt.
p.11zmod 150000 100 15
P.24 180000 147 26,46
P.50/55 200000 445 89
P.39 120000 300 36
992 166,46

Dodajac koszty sformowania 45 eskadr otrzymamy ostatecznie kwote 234 milionow
zlotych.

Czyli przecigtnie 1/3 budzetu MSWojskowych...

Teraz trzeba jeszcze tylko te pieniadze znalez¢.
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W poszukiwaniu Swigtego Graala I1

Koszty programu rozbudowy lotnictwa mysliwskiego wyliczone przeze mnie na kwotg 234
milionow zlotych zapewne nie byly by ostateczne. W kazdym projekcie w czasie realizacji okazuje
sig, ze ¢zg$S¢ rzeczy jest drozsza, niz kosztorysowano wstepnie, ale dla rtownowagi, czg$¢ jest
tansza. Najczesciej suma wychodzi na zero. Ale w tym przypadku zatozg, ze btad szacowania
kosztéw wyniesie 10%.

Ostatecznie przyjmuj¢ koszt programu lotnictwa mysliwskiego na 257.4 miln ztotych.

To szukamy:

pozycja kwota uwagi

koszt kosztorysowany programu

mysliwskiego 233,96|ocena wtasna

Poprawka 10% 23,40/ ocena wltasna

RAZEM 257,36/ocena wtasna

Koszty budowy i rozwoju bombowcow 77,65koszty poniesione
ROZNICA 179,71

szacowana oszczednos$¢ wynikajaca z

zaniechania formowania eskadr bombowych 30,00 koszty poniesione
ROZNICA 149,71

Przewidziany w planie KSUS budzet na nowe

samoloty P.39 15 eskadr mysliwskich = 300 koszty zaktadane,

maszyn 36,00 budzet relokowany
ROZNICA 113,71

Przewidziany w planie KSUS budzet na nowe

samoloty P.50 10 eskadr poscigowych = 200 koszty zakfadane,

maszyn 40/budzet relokowany
ROZNICA 73,71

Przewidziany w planie KSUS budzet na nowe koszty zaktadane,

10 eskadr po$cigowych 15/budzet relokowany
ROZNICA 58,71

Jak wida¢ z powyzszej tabeli, zaktadajac relokacje budzetu MSWojsk. z lotnictwa na rozwoj
przemystu, to i tak brakuje prawie 60 milionéw ztotych.

Kiedy pisatem ksiazke i szukatem pienigedzy na produkcjg sprzgtu oraz organizowanie
jednostek wojskowych, ze strony profesora Wojciecha Roszkowskiego padta luzna sugestia
dotyczaca kontrolowanej inflacji.

Warto sobie uswiadomi¢, ze cato$¢ planu budowy lotnictwa mysliwskiego dalo by si¢
sfinansowac z zaledwie 10% nadwyzki pieniedzy w stosunku do budzetu II RP.

Dla porownania: budzet 37/38 to 2 432 mln ztotych, 38/39 to 2 474 min ztotych.

Czyli 3% kontrolowana inflacja zamyka nam budzet programu rozwoju lotnictwa
mysliwskiego. Zwrdcg uwage, ze na ostatniej prostej przed wojna, taka inflacja nie ma zadnego
wplywu na gospodarke.

Na wszelki wypadek pozwolg sobie rowniez panstwu przypomnie¢ inng kwotg: 404 miliony
ztotych zebrane do marca 1939 roku na funduszu Pozyczki Obrony Przeciwlotnicze;.

Wydaje mi sig, ze to zamyka temat ,,czy byto na sta¢?”
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Samolot mysliwski PZL.7

PZ1..23 Karas

Samolot PZL.30 Zubr

Samoloty RWD.14 i LWS.3

Samolot RWD.8

Samolot PWS.26

Samolot Lublin R.XIII

Samolot PWS-10

Samolot Fokker F.VIIB-3M

Projekty 1 prototypy samolotow mysliwskich

e Tom 1. PZL.37 Lo$
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