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PRZYCZYNEK DO HISTORII POLSKIEGO LOTNICTWA*

W 1912 r. jako student Politechniki Lwowskiej byłem świadkiem 
pierwszego lotu wykonanego na torze wyścigowym w Peresenkówce 
(Lwów) przez znanego sportowca Michała Scipio del Campo. Ówczesny 
cud techniki po gładkim starcie wykonał kilka okrążeń i wśród zachwy
tu obecnych „szczęśliwie“ wylądował na ściernisku, witany burzą oklas
ków. Nasza mała grupa członków Koła A wiatyków rozpoczęła gorącz
kowe przygotowawcze prace teoretyczne na podstawie niezmiernie ską
pych wiadomości z literatury francuskiej, po czym w  szopie 'przy ul. Gró
deckiej rozpoczęliśmy budowę jednopłatowca, zaczynając od podłużnie 
kadłuba i skrzydeł, wykonanych z drewna jesionowego, łączonych na 
ukos, sklejanych klejem stolarskim '(kostnym) na gorąco i owijanych 
ściśle bandażem bawełnianym.

Równocześnie druga grupa uruchamiała przez kilka tygodni na pod
wórzu politechniki dwucylindrowy motor benzynowy chłodzony po
wietrzem pod przyjaznym patronatem prof. E. Hauswalda, który z uśmie
chem powitał nasze pozytywne wyniki w  postaci kilkakrotnego' kich
nięcia motoru.

Do wykonania lotu tą maszyną wówczas nie doszło, albowiem wszel
kie prace prowadzone przy zachęcie naszego kolegi W. Sikorskiego' (póź
niejszego generała, starszego o kilka semestrów, a znanego nam i bar
dzo cenionego z powodu wspaniałych wypowiedzi na zebraniach aka-' 
demickich) zostały przerwane wybuchem pierwszej wojny światowej.

Podczas wojny nieliczna grupa Polaków znalazła się w lotnictwie 
austriackim. Oprócz mnie był tam por. Karol Słowik, kap. Roland, kap. 
Kwiatkowski, który wykonywał skoki na spadochronach z balonów, pe
wien sierżaintt^piilot pochodzący z okolic Krakowa (którego nazwiska nic 
pamiętam) i kilku innych. Dziwnym zbiegiem okoliczności nie tylko nie 
znaliśmy się, lecz nawet nie wiedzeliśmy nic o sobie i dopiero po rozpa
dzie Au'strii poznaliśmy się w Polsce odrodzonej.

Ja osobiście zostałem' przydzielony do Arsenału Lotniczego w Wied
niu, co była dla mnie bardzo korzystne, albowiem mogłem zapisać się tu 
na politechnikę celem dokończenia na wydziale budowy maszyn studiów 
rozpoczętych we Lwowie. Zostało to mi początkowo ułatwione o  tyle, że 
mój bezpośredni przełożony, profesor uniwersytetu w  Getyndze Ri
chard von Mises, przydzielił mnie wraz z innymi młodymi oficerami 
na teoretyczny kurs lotniczy prowadzony przez niego na politechnice 
wiedeńskiej. Wykładowcami na tym kursie oprócz prof. Misesa byli: 
prof. Camillo Körner, prof. Knoller i in.

* 'Skrócona wersja tego artytouiru stanowiła (komunikat Contribution à l’histoire 
de l’aviation polonaise, przedstawiony na XI Międzynarodowym Kongresie Histo
rii Nauki w Warszawie.
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Po ukończeniu kursu otrzymywałem kolejno przydziały w różnych 
fabrykach samolotów w  Austrii (Wiedeń) i na Węgrzech (Budapeszt, 
Aszod) oraz ¡na lotnisku w  Aspern. Zadaniem moim była kontrola sa
molotów w budowie przez wykonywanie laboratoryjnych prób wytrzy
małościowych, kontrolę technologii i montażu oraz udział w pierwszym 
locie gwarancyjnym, po uprzednim sprawdzeniu działania motorów- na 
hamulcu.

Zapoznałem się przy tej okazji gruntownie z obliczeniami stątycz- 
nymi samolotów oraz próbami wytrzymałości całych gotowych płatów-' 
ców. Był to okres wytężonej pracy fabrycznej, lotów i studiów teore
tycznych. VW studiach tych mieliśmy duże trudności z braku fachowej 
literatury, mimo że sztab lotniczy austriacki i niemiecki był wspólny 
i od czasu do czasu wypożyczano nam na krótko za rewersem niektóre 
„białe kruki“ , jak np. jedyny egzemplarz dzieła konstruktora G. Eiffla 
w tłumaczeniu niemieckim.

W tym to czasie wykonałem pionierski lot na samolocie 'budowanym 
przez węgierską fabrykę „Lloyd“ w Aszod. Konstrukcja tego samolotu 
była na owe czasy wielką rewelacją, ponieważ skrzydła zbudowano 
w postaci kratownicy, a zamiast pokrycia płóciennego użyto cienkiej 
sklejki brzozowej, która dzięki stosunkowo wysokiej wytrzymałości wcho
dziła w  ¿kład całego systemu nośnego. Samolot ten był prototypem bu
dowanych później w Niemczech sławnych aluminiowych Jurikersów. 
Na tyim tt> drewnianym prototypie wykonałem z obowiązku pierwszy lot 
gwarancyjny w lipcu 1917 r. w Aspem, osiągając pułap na wysokości 
5370 m, a także straszliwy ból głowy i — po wylądowaniu — pisemną 
pochwałę. Lot ten był niewątpliwie lekkomyślny, jeżeli zważyć, że me
tody obliczeń statycznych kratownic skrzydła były wówczas w powi
jakach, a ponadto nie mieliśmy ani masek z tlenem-, ani spadochronów.

Po rozpadzie Austrii zameldowałem się w listopadzie 1918 r. w 2 puł
ku lotniczym w Rakowicach pod Krakowem, szczęśliwy, że będę mógł 

'W Polsce odrodzonej zużytkować moje fachowe wiadomości. Dziwnym1 
trafem znalazłem pod hangarem: w  Czyżynach szczątki rozbitego austriac
kiego1 samolotu z moimi (pieczątkami odbiorczymi, a znając każdy naj
drobniejszy element na pamięć, sporządziłem prtotokół 'naprawy. Po 
wielkich trudach udało mi się przekonać dowódcę parku i pułku oraz 
wynaleźć ślusarzy, stolarzy i mechaników do podjęcia wraz ze mną 
trudnego i odpowiedzialnego zadania, jakim jest naprawa rozbitego sa
molotu. Ustawiłem osobiście kąty nachylenia skrzydeł, wykonałem pró
bę wbudowanego silnika (Daimler) i zameldowałem, że samtolot jest go
towy do lotu.

I teraz napotkałem największą trudność, albowiem, jakkolwiek w  ar
senale wiedeńskim prowadziłem kilkakrotnie samolot w  locie, jed
nak nie ¡miałem dyplomu pilota (zwano nas, inżynierów lotniczych: 
Schwarzpiloten), a tym bardziej nie Odważyłbym się na pilotowanie 
po remoncie i pod okiem wielu ciekawskich a ((słusznie) nie dowierzają
cych nieznanemu młodemu, wojennemu fachowcowi. Lecz i  w  tym wy
padku dopomógł mi szczęśliwy zbieg okoliczności, gdyż znalazł się ów 
sierżant-pilot, który znał mnie z czasów austriackich z moich pieczątek 
i protokołów odbiorczych. W ten sposób odbył się pierwszy lot w wol
nej Polsce ponad Krakowem.

Byłem wówczas bardzo zapracowany, gdyż oprócz remontu i kon
troli samolotów i motorów zorganizowałem w Prądniku' Czerwonym
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lotniczą stację meteorologiczną oraz Kurs Mechaników Lotniczych, na 
którym prowadziłem wykłady i ćwiczenia. Z absolwentów tego kursu re
krutował się później pierwszy zespół mechaników Polskich Linii Lot
niczych „LOT“ , Napisałem też wówczas i wydałem litograficzny skrypt 
Zasady konstrukcji samolotów oraz wykonywałem inne pracochłonne 
zadania. i

Bo przeniesieniu mnie w pierwszej połowie 1919 r. przez płka Ludo
mira ¡Rayskiego do Centralnych Warsztatów Lotniczych w Warszawie —’ 
pełniłem na Mokotowie funkcję zastępcy ich kierownika, por. Słowika, 
jako kierownik remontów płatowców i motorów oraz kierownik zorga
nizowanej przeze mnie pierwszej polskiej Fabryki Śmigieł Lotniczych, 
Dzięki zespołowi wspaniałych stolarzy warszawskich produkowaliśmy 
dobre śmigła, przy czym całkowicie wyrugowałem z nich drogi mahoń, 
zastępując go> 'naszym wspaniale do tego celu nadającym się jesionem.

W  tym okresie pod osobistym kierownictwem por. Słowika rozpoczę-? 
to budowę pierwszego' polskiego samolotu, i to od razu w  trzech egzem
plarzach. Nieszczęśliwym trafem nie była to konstrukcja polska, lecz 
bombowiec Roland-Hannover Cl IV, wyranżerowany z armii niemiec
kiej, ponieważ ¡(jak się dopiero później dowiedziałem) obciążony bom
bami był za ciężki „w  głowie“ , a bez tego obciążenia —  zbyt ciężki 
w „ogonie“ .

Pewnej so'boty majster główny, nadzorujący prace monterskie przy 
kadłubie pierwszego' z trzech budowanych egzemplarzy, poprosił mnie, 
abym skontrolował pracę. Zgodziłem się na to dopiero po uzyskaniu ze
zwolenia por. Słowika, a wyniki wręczyłem mu na piśmie, prosząc w  spo
sób oględny, aby zwolnił mordercze tempo montażu i powierzył mi wy
konanie skrupulatnej kontroli materiałów. Zwróciłem się wówczas do 
pro-f. L. Karasińskiego; na Politechnice Warszawskiej o użyczenie mi ma
szyn w Laboratorium Wytrzymałości; niestety, znalazłem tam tylko ol
brzymią maszynę do badania momentów Skręcających wałów transmisyj
nych, toteż żadnych prób stali nie przeprowadziłem, lecz wykonałem tyl
ko w sposób prymitywny (jednak wystarczająco dokładny) próby wy
trzymałości drewna sosnowego na zginanie, z wynikiem pozytywnym.

Gdy por. Słowik powiadomił mnie, że za kilka dni odbędzie się prób
ny lot pierwszego egzemplarza nowego samolotu, polecając mi, abym' 
się zjawił na lotnisku wraz z całym personelem, przedstawiłem mu w Spo
sób rzeczowy, lecz z naciskiem, że byłoby to niedopuszczalne ryzyko 
oraz prosiłem, o odłożenie lotu, gruntowne kontrolowanie rozkładu sił 
i wykonanie próby obciążenia statycznego. Jednakże por. Słowik po 
chwili wahania oświadczył mi, że nie może odłożyć lotu, ponieważ o  je
go terminie zawiadomił już służbowo naczelnika państwa, komendanta 
J. Piłsudskiego', a nawet zaprosił go na’ lotnisko oraz na obiad galowy 
w 1 pułku lo'tniiczym.

Nie pamiętam dokładnej daty. Działo się to jednak w  okresie lipca— 
września 191® r. Na wojskowym lotnisku mokotowskim por. Słowik 
przedstawił wyższy personel techniczny kom. Piłsudskiemu, który po 
obejrzeniu wytwórni śmigieł w towarzystwie ministra finansów L. Bi
lińskiego, komendanta Warszawy, przedstawicieli wojsk lądowych i ma
rynarki oraz wojennych misji lotniczych Francji, Anglii i Włoch, w  obec
ności kompanii honorowej i licznych zaproszonych przedstawicieli władz 
cywilnych, podszedł do samolotu. Tuż obok, na polu wyścigowym, zgro
madził się wielotysięczny tłum mieszkańców Warszawy. Na polecenie por.
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Słowika wsiadłem do samolotu i objaśniłem kom. Piłsudskiemu oraz min. 
Bilińskiemu działanie motoru i aparatury. Wówczas por. Słowik podszedł 
do kom. Piłsudskiego, prosząc go o  pozwolenie na wykonanie pierwszego 
próbnego lotu, na co ten odpowiedział: „Wolałbym, abyście nie latali; 
może przypadkowo wydarzyć sią jakiś chociażby mało znaczący a nie
przyjemny wypadek, który byłby uważany za złą wróżibę dla naszego 
nowego lotnictwa“ . Gdy por. Słowik zagwarantował, iż nic złego sią nie 
stanie i prosił usilnie o  zezwolenie, kom. Piłsudski, niechętnie, zezwolił.

Gdy pilot, kap. Jesionowski przystąpił do samolotu, prosił mnie, 
abym, jak zwykle przed pierwszym ¡lotem, sprawdził działanie motoru. 
Niestety, nie mogłem zadość uczynić jego życzeniu, ponieważ por. Sło
wik przystąpił z drugiej strony kadłuba i zdenerwowanym głosem szep
nął mi krótko: „Wysiadaj!". A gdy ja odpowiedziałem: „Karol, przecież 
nie pbdecisz bez próby motoru” , por. Słowik — już podirytowany — powie
dział głośniej: „Proszę cię, wysiadaj natychmiast“ . Wysiadając zwróci
łem jeszcze uwagę kap. Jesionowskiemu, że kurek powietrza sprężonego 
jest na tablicy rozdzielczej fałszywie oznaczony i ołówkiem szybko na
szkicowałem schemat właściwy.

Za chwilą obaj znaleźli sią w powietrzu, które w tym gorącym dniu 
z powodu silnych prądów termicznych było burzliwe (bóig). Na nie
szczęście kap. Jesionowski zaczął wykonywać ewolucje, czego zazwy
czaj natychmiast po starcie, i to podczas pierwszego próbnego lotu pro
totypu, nigdy się nie czyni. Na domiar złego wykonał kilka „beczek“ , 
które to ewolucje bardzo silnie obciążają skrzydła. Przy końcu piątej 
ewolucji coś białego oderwało się od samolotu, który runął w  dół i sil
nie uderzył o ziemię. Mrożący krew w żyłach wrzask tysięcy świadków 
powiększył grozę tego widowiska, a jeszcze gorsze wrażenie wywarła 
następująca potem śmiertelna ciszą, którą przerwał kom. Piłsudski, zwra
cając się do mnie słowami: „Jak myślicie, co się z nimi stało?“ Odpowie
działem: „Na. pewno obaj zabici” . Wówczas kom. Piłsudski ptolecił płkowi 
S. Burhardt-Bukaekiemu sprawdzić osobiście, jaki jest stan załogi. Po 
kilku minutach ten zameldował: „Panie komendancie, obaj zabici, a mo
tor wbił się silnie w ziemię” . Znowu dłulga straszna cisza — i wreszcie 
jak przez sen usłyszałem słowa kom. Piłsudskiego. „A  la guerre comme 
a la guerre“ . Po czym odjechał.

Zastępca pika Rayskiego (późniejszego generała), płk J. de Beaurain, 
polecił mi przejąć funkcję por. Słowika. Moją pierwszą czynnością było 
ustawienie silnej warty wokół miejsca katastrofy i wezwanie prokura
tora wojskowego. Po usunięciu zwłok, za zgodą 'prokuratora, poleciłem 
wyciąć niektóre linki diagonalne i węzły skrzydłowe i przechowywałem 
je w szafie żelaznej, zaplombowanej przez prokuratora. Po zakończeniu 
pierwszego śledztwa poleciłem zbadać te części inżynierom CWL — Cy
wińskiemu, Pęczalskiemu i Arndtowi, a równocześnie poleciłem z przy
gotowanych części wykonać drugi egzemplarz samolotu, powierzając 
kompletny montaż tym samym fachowcom, którzy zmontowali pro
totyp. Następnie zaprosiłem przedstawicieli władz lotniczych, proku
ratora oraz przedstawicieli wojskowych misji lotniczych zagranicznych, 
w których obecności wykonałem próbę statyczną przez obciążenie skrzy
deł piaskiem. Przy niespełna dwukrotnym (w stosunku do obliczenio
wego) Obciążeniu usłyszeliśmy trzask i górny prawy węzeł przy pirami
dzie wraz z olinowaniem pękł w  sposób zupełnie podobny do Uszkodzenia, 
jakie stwierdzono w samolocie, który uległ katastrofie.
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Jak się w ciągu przesłuchań okazało, por. Słowik polecił węzły krab 
townic wzmocnić, jednak —  jak zeznali robotnicy — właśnie prawy gór
ny węzeł przy piramidzie wskutek braku czasu nie został wzmocniony 
i zamontowano węzeł wzięty z oryginalnego samolotu niemieckiego.

W okresie tym było wiele katastrof lotniczych, spowodowanych naj
częściej lekkomyślnością i niepotrzebną brawurą pilotów. 'Zginął wów
czas także bardzo wartościowy człowiek i wspaniały pilot —  kap. Bastyr.

Płk inż. Z. Zych-Płodowski był w owym czasie jednym z najbardziej 
utalentowanych i wykształconych lotników, a także rozważnym1 pilo
tem. Łączyła nas prawdziwa przyjaźń i często dyskutowaliśmy, nie tylko 
na tematy teoretyczne. Odbierając wspólnie serię nowych części wy
miennych do silników Fiat A300-bis, snuliśmy plany rozwoju naszego 
lotnictwa oraz usunięcia wielu przykrych przejawów. Niestety, w  pierw
szej połowie 1922 r. pewnego dnia przeleciał pod oknami mego biura na 
Mokotowie jakiś dziwny kształt, po czym usłyszałem podejrzany łomot, 
a za chwilę zameldowano mi, że to właśnie pilot Zych-Płodowski za
bił się. Przyczyny tej bolesnej straty nie zostały nigdy wyjaśnione.

Po przejściu zapalenia opłucnej, jako ozdrowieniec prosiłem o  prze
niesienie do Krakowa, gdzie kontynuowałem wykłady na Kursie Me
chaników Lotniczych, lecz wkrótce, w  sierpniu 1922 r., zostałem: przydzie
lony do Fabryki Samolotów w Lublinie, gdzie wydarzały się liczne a nie 
wyjaśnione katastrofy na produkowanych tam prototypach i seryjnych 
maszynach. 'Pracę rozpocząłem w Lublinie od razu na kilku frontach- 
Zażądałem od biura konstrukcyjnego kompletu dokumentacji budowa
nych samolotów oraz uporządkowania zestawień materiałowych. W war
sztacie zarządziłem ustalenie odpowiedzialności w poszczególnych dzia
łach i zniszczenie części płatowców, poniewierających się w  wielu miej
scach bez wyraźnego oznaczenia typu i numeru rysunku. Na lotnisku 
i w  hangarze postawiłem wartę, która nie dopuszczała osób nie wykazu
jących się legitymacją podpisaną przeze mnie. Zarządziłem, że każdy 
pracownik, nie wyłączając majstrów, musi być gotowy do udziału w  lo
cie jako pasażer, ¡gdy tylko zostanie do tego celu wyznaczony przeze 
mnie, i to na pięć minut ¡przed odlotem. Pracownik 'taki otrzymywał 
jednodniową płacę za kilkuminutowy lot. Ci z pracowników, którzy ze 
względów zdrowotnych nie mogli latać, nie mogli pracować ani przy 
produkcji ważnych elementów, ani przy montażu.

Zarządziłem systematyczne badania wytrzymałości stali, drewna, spoin 
i sklejania!, wykonując osobiście ważniejsze pomiary w  laboratorium. 
Zarządziłem'niszczenie codziennie po pracy resztek kleju kazeinowego
i wydałem wiele innych konsekwentnie egzekwowanych porządkowych 
przepisów. Zbadałem szczątki samolotów, które uległy katastrofie, wy
krywając m.in., że do sklejania dźwigarów skrzydłowych używano zu
pełnie bezwartościowego kleju zimnego, fabrykowanego ze względów 
oszczędnościowych w  .Sposób niewłaściwy, metodą domoWą, z białego 
sera krowiego. Oczywiście skasowałem tę metodę i spowodowałem za
kup większej ilości kleju zimnego niemieckiej marki „Certus” . 'Skutek 
tych niekiedy drakońskich zarządzeń był nadspodziewany, albowiem 
w  czasie mej bytności w Lublinie, a także i później, nie wydarzyła się 
już, mimo wzmożonej produkcji, żadna katastrofa.

Na zanotowanie zasługuje jeszcze jeden fakt, znamienny dla stosun
ków w ówczesnym naszym lotnictwie. Oto przy sprawdzaniu nowo do
starczonych silników lotniczych Fiat A300 — mimo mego dużego do
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świadczenia oraz dzielnej pomocy robotników i inteligentnych maj
strów — nie mogliśmy na hamulcu uzyskać przepisanej mocy, wentyle 
wydechowe rozżarzone do białości zacinały się, zużycie benzyny było 
ogromne, a po rozebraniu maszyny na części i umyciu stwierdziłem 
znaczne luzy w  łożyskach, owalizację czopów, a pod iuipą — drobne pęk
nięcia, znane mi dobrze z praktyki przy oględzinach elementów, w  któ
rych materiał uległ zmęczeniu na skutek przekroczenia maksymalnie 
dozwolonej ilości godzin pracy. Widząc w tym fakcie groźne niebez
pieczeństwo i nieczyste machinacje, wybiłem na głównych częściach sil
ników bardzo widoczne znaki wybrakowania, których nie można było 
usunąć bez zniszczenia części.

Wkrótce pottem pojawił się w moim biurze osobnik, który przedsta
wił się jako dostawca tych silników z Italii i w  sposób arogancki zażądał 
przyjęcia dostawy, grożąc interwencją „gdzie należy“ , u osób wysoko 
postawionych. Wyrzuciłem go za drzwi.

Następnie zgłosił się do mnie prof. K. Taylor z Politechniki War
szawskiej, który w sposób taktowny użalał się z powodu odrzucenia se
rii silników. Gdy jednak poprosiłem go do warsztatu i przedstawiłem 
wybrakowane części zapytując, czy nadają się one do lotu, otrzymałem 
odpowiedź godną prawdziwego fachowca, że motory nadają się tylko na 
złom. Prof. Taylor był bardzo zasmucony tym wydarzeniem komuniku
jąc mi, że osobiście odbierał motory Fiat A300 w fabryce w Turynie. 
Porównując jednak zapisane w  notesie numery silników osobiście ode
branych z numerami dostarczonej serii, stwierdził on, że ani jednego 
motoru z całej serii odebranej przez niego — w Lublinie nie było. Spra
wa więc była jasna i nie wymagała komentarzy.

Zmęcżlony tymi i wielu innymi nieprzyjemnymi wydarzeniami, oraz, 
przy 'tym wszystkim jeszcze, dosłowną walką z nędzą z powodu śmiesz
nie małych poborów, które nie stały w  żadnej proporcji do mej pra
cy, stopnia naukowego i praktyki zawodowej, po uzyskaniu na Politech
nice Lwowskiej nostryfikacji mych studiów inżynierskich w Wiedniu —  
uzyskałem zwolnienie ze służby wojskowej i w lutym 1923 r. wstąpi
łem do przemysłu naftowego w  Borysławiu.

H3 HCTOPHH nOJIbCKOfł ABHAipM

B  CTarae npeflCTaBjieHBi HeicoTopbie jm ra bie  BocnoMHHamra aBTopa, oxBaTHBaioinHe nepno,n 
1912—1923 rr., CBjnaHHue c poacfferaeM h HaianOM pa3BHTM nojibCKofi asuaiiaH.

EyflyMH CTyfleHTOM JlbBOBćKoro nojlHTexHmecKoro HHCTHTyra aBTOp npHHaflJieacan k Kpyaocy 
aBHaTHKOB, B KOTOpOM BejlHCb pa60TBI IIO COOpyaCCHHK) MOHOIUiaHa, HO OHH 6blJffl npepBaHH 
nepBOii MHpOBOń BOiłHOii. Bo BpeMfl BOHHH aB TO p BMCCT6 C HeCKOJIbKHMH flpyrHMH nOMKaMH 
6hji 3aHHCJieH b aBCTpHiłcKyio aBHaumo. Pa6oTaji b aBaijHOHHOM apceHajie b BeHe. OflHOBpeMCHHo 
oh npoflojiacaji yne6y b OTfleneHHH ManmHOCTpoemM h Ha TeopeTmecKHx aBiiaî HOHHbix Kypcax 
b BeHCKOM nojnrrexHHKyMe. Ilocjie oKom am a KypcoB oh pa6oTaji Ha aBiiaiiH0HHbix 3aaoflax 
b Abctphh h BempEH, rfle npoBepaji cTposmiHeca caMOJiexbi h npHHHMaji y^acTHe b nepBbix 
HCm>iTaTenbHbix noneTax.

B  HO«6pe 1918 r .  aBTop n o c ry m u i bo 2 -ił nojnc B0eHH0-B03#ymHbix chji, Haxo,iiHBiirn0CH b Pa- 
KOBHUe HenoflajieKy o t  KpaKOBa. TaM o h  3aHHMajlCH peMOHTOM h  npoBepKoił caMOJieTOB h  aBHa- 
uHOHHbix flBHraTeiteń, afTaiOKe HHTan neKipni h  np0B0flHJi npaKnnecKH e 3aHsrTJor Ha Kypcax no 

noflTOTOBKe aBHaMexaHHKOB. 3 t h  Kypcbi 6buni 0praHH30BaHM n o  ero HHHipiaTHBe. H 3 h h c jił
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c j iy m a T e j ie f i  a r a x  KypcoB B nocjieflC TB H H  6 b u ia  c o 3f la H a  nepBaa r p y i m a  MexaH HK OB FtojibCKHX 

aBHanHHHil „JIET”. B 1919 r. aBTOp 6 b u i  nepeHeceH b  Il,eHTpajibHbie a B H a M a c T e p c m e  b  Bap- 
m a B e , r / j e  p a 6o T a n  H a ^ a jib H in c o M  p e M O H r a o ro  q e x a  iu ia H e p o B , caM O JieTO B h  aB H a ip io H H b ix  a b h -  

r a T e j ie f t ,  a 3a T eM  6 b u i  HasHâ eH f lH p eK T o p o M  3aB 0f l a  n o  n p 0H3B0flCTBy B03f ly n iH b ix  b h h t o b .  

B t o  BpeM R  o h  6 h j i  CB H fleTejieM  KaTacTpo(J)bi n e p B o r o  noJibCKoro caMOJieTa, 6 o M 6 ap,m fpoB iixH K a 

T a n a  PojiaHd-ramoeep I f  Ab 1 y ,  n o j iy n e H H o ro  nojitcKoft a B H a q n e K  n o c n e  f le M o 6n jiH 3a iiH H  H e - 

M eo K o ft apM H H . y n a c T B O B a ji b  paSoTe k o m h c c h h  n o  y c T a H O B jie m n o  npmiH KaTacTpo4>bi.
B 1922 r. aBTop 6bui nepeHeceH Ha JIio6jmHCKHfl aBHa3aB0.it, rfle tocto cjiyiajmcb HecnacT- 

Hbie cjiynaH bo BpeMa nojieTOB npoTOTHnoB hobbix caMOJieTOB h caMOJieTOB cepHftHoro npoH3- 
BOflCTBa. B pe3yjibTaTe pasoójm einis npocj). Bhjibkom aijiepbi c aBHaijHOHHbiMH flBHraTejisnuii 
<Puam A300 npon3Bo,n;crBa 3aBOfla b Typme, a Taicace 6jiaroflapjt noBbimemno flHcimmmHbi Tpy- 

fla h yjiyroieHHK) MeTOflOB np0H3B0flCTBa Ha JIk)6jihhckom jaBOfle KaTacTpo^H caMOJieTOB c Map- 
Koił 3Toro 3aBOfla npeKparauHCb.

B  1923 r .  aBTop Bbimeji H3 aBHauHOHHoił npoMbimjieHHocTH h  n o cTym u i b  Hecjrorayio n p o - 
MbniUieHHOCTb.

CONTRIBUTION TO THE HISTORY OF POLISH AVIATION

The paper contain® some personal reminiscences of the author, which cover the 
period 1912—(1923 and are connected with the origin and the first steps of Polish 
aviation.

When studying at the 1/vov Polytechnic Institute, the author was member 
of an Aviators’ Circle which had started the work at the contruction of a mono
plane, which work was later interrupted by the outbreak of -the First World War. 
During the war, the author together with a small group of his. compatriot» found 
himself in the Austrian, aviation. He worked in the Aircraft Arsenal of Vienna 
while continuing his study at the 'machine-building department and attending 
a theoretical course in aeronautics at the Polytechnics! Institute of that city. After 
completing the course, he worked in various aeroplane factories in Austria and 
Hungaria; there he was charged with the control of aircraft under construction 
and took pant in their first guarantee flights.

In November ilflll®, he found himself in the second air regiment at Ratoowice * 
near Oraoow where he was in Charge of the repairs and of the control of aeroplanes 
and engines. He gave also lectures and exercises at a course for aircraft mechanics, 
which he organized himself. It was from this course that came, later on, the first 
team of mechanics of the Polish Airlines ,,'DOT“. In 1919, the author was trans
ferred to the Central Aeroplane Workshop where he headed the repairing shop 
of planes and engines, and the 'Polish Factory of Air Propellers. At that time he 
witnessed the tragical flight of thg first Polish aeroplane, the iboimibeir Roland-Han- 
nover Cl IV, taken over from the German Army, and later on he took part in 
the proceedings of a commission investigating the causes' of that catastrophe.

to. 19)22 he was transferred to the Aeroplane Factory in ljublin where many 
catastrophes of prototypes and 'machines manufactured in series had taken place. 
Owing to Professor Wilk having unmasked the fraudulent machinations with air
craft engines Fiat A300 coming from the Torino factory and owing to the in
troduction of a strict discipline and of perfected methods of wonk, the catastrophes 
have come to an end.

In 1923, the author passed from the aviation to the oil industry.


