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M A TERI ALY I DONI E SIT ENIA

Zdzistaw Wilk

PRZYCZYNEK DO HISTORII POLSKIEGO LOTNICTWA*

W 1912 r. jako student Politechniki Lwowskiej bytem Swiadkiem
pierwszego lotu wykonanego na torze wyscigowym w Peresenkowce
(Lwow) przez znanego sportowca Michata Scipio del Campo. Owczesny
cud techniki po gladkim starcie wykonat kilka okrgzen i wsréd zachwy-
tu obecnych ,szczesliwie“ wylagdowat na Sciernisku, witany burza oklas-
kéw. Nasza mata grupa cztonkéw Kota Awiatykéw rozpoczeta goracz-
kowe przygotowawcze prace teoretyczne na podstawie niezmiernie ska-
pych wiadomosci z literatury francuskiej, po czym w szopie 'przy ul. Gro-
deckiej rozpoczeliSmy budowe jednoptatowca, zaczynajac od podiuznie
kadtuba i skrzydet, wykonanych z drewna jesionowego, taczonych na
ukos, sklejanych klejem stolarskim ‘(kostnym) na gorgco i owijanych
scisle bandazem bawetnianym.

Réwnoczes$nie druga grupa uruchamiata przez kilka tygodni na pod-
worzu politechniki dwucylindrowy motor benzynowy chiodzony po-
wietrzem pod przyjaznym patronatem prof. E. Hauswalda, ktéry z usmie-
chem powitat nasze pozytywne wyniki w postaci kilkakrotnego' Kich-
niecia motoru.

Do wykonania lotu tg maszyng wowczas nie doszto, albowiem wszel-
kie prace prowadzone przy zachecie naszego kolegi W. Sikorskiego' (p6z-
niejszego generata, starszego o kilka semestréw, a znanego nam i bar-
dzo cenionego z powodu wspaniatych wypowiedzi na zebraniach aka-
demickich) zostaty przerwane wybuchem pierwszej wojny Swiatowej.

Podczas wojny nieliczna grupa Polakéw znalazta sie w lotnictwie
austriackim. Oprécz mnie byt tam por. Karol Stowik, kap. Roland, kap.
Kwiatkowski, ktory wykonywat skoki na spadochronach z balonéw, pe-
wien sierzaintt™piilot pochodzacy z okolic Krakowa (ktérego nazwiska nic
pamietam) i kilku innych. Dziwnym zbiegiem okolicznosci nie tylko nie
znalismy sie, lecz nawet nie wiedzeliSmy nic o sobie i dopiero po rozpa-
dzie Au'strii poznaliSmy sie w Polsce odrodzonej.

Ja osobiscie zostatem' przydzielony do Arsenatu Lotniczego w Wied-
niu, co byta dla mnie bardzo korzystne, albowiem mogtem zapisac sie tu
na politechnike celem dokonczenia na wydziale budowy maszyn studiéw
rozpoczetych we Lwowie. Zostato to mi poczatkowo utatwione o tyle, ze
moj bezposredni przetozony, profesor uniwersytetu w Getyndze Ri-
chard von Mises, przydzielit mnie wraz z innymi miodymi oficerami
na teoretyczny kurs lotniczy prowadzony przez niego na politechnice
wiedenskiej. Wyktadowcami na tym kursie oprocz prof. Misesa byli:
prof. Camillo Kdrner, prof. Knoller i in.

* 'Skrécona wersja tego artytouiru stanowita (komunikat Contribution a I'histoire
de l'aviation polonaise, przedstawiony na XI| Miedzynarodowym Kongresie Histo-
rii Nauki w Warszawie.
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Po ukonczeniu kursu otrzymywatem kolejno przydzialty w réznych
fabrykach samolotéw w Austrii (Wieden) i na Wegrzech (Budapeszt,
Aszod) oraz jna lotnisku w Aspern. Zadaniem moim byta kontrola sa-
molotéw w budowie przez wykonywanie laboratoryjnych préb wytrzy-
matosciowych, kontrole technologii i montazu oraz udziat w pierwszym
locie gwarancyjnym, po uprzednim sprawdzeniu dziatania motoréw- na
hamulcu.

Zapoznatem sie przy tej okazji gruntownie z obliczeniami statycz-
nymi samolotéw oraz prébami wytrzymatosci catych gotowych ptatéw-
cow. Byt to okres wytezonej pracy fabrycznej, lotéw i studiow teore-
tycznych. WV studiach tych mieliSmy duze trudnosci z braku fachowej
literatury, mimo ze sztab lotniczy austriacki i niemiecki byt wspdlny
i od czasu do czasu wypozyczano nam na krotko za rewersem niektére
sbiate kruki“, jak np. jedyny egzemplarz dzieta konstruktora G. Eiffla
w tlumaczeniu niemieckim.

W tym to czasie wykonatem pionierski lot na samolocie 'budowanym
przez wegierska fabryke ,Lloyd“ w Aszod. Konstrukcja tego samolotu
byta na owe czasy wielkg rewelacjg, poniewaz skrzydia zbudowano
w postaci kratownicy, a zamiast pokrycia pidciennego uzyto cienkiej
sklejki brzozowej, ktéra dzieki stosunkowo wysokiej wytrzymatosci wcho-
dzita w  kiad catego systemu nosnego. Samolot ten byt prototypem bu-
dowanych poé6zniej w Niemczech stawnych aluminiowych Jurikerséw.
Na tyim tt> drewnianym prototypie wykonatem z obowiazku pierwszy lot
gwarancyjny w lipcu 1917 r. w Aspem, osiggajac putap na wysokosci
5370 m, a takze straszliwy bol gtowy i — po wyladowaniu — pisemnag
pochwate. Lot ten byt niewatpliwie lekkomysiny, jezeli zwazy¢, ze me-
tody obliczenn statycznych kratownic skrzydta byly woéwczas w powi-
jakach, a ponadto nie mieliSmy ani masek z tlenem-, ani spadochronéw.

Po rozpadzie Austrii zameldowatem sie w listopadzie 1918 r. w 2 put-
ku lotniczym w Rakowicach pod Krakowem, szczesliwy, ze bede mogt
'W Polsce odrodzonej zuzytkowa¢ moje fachowe wiadomosci. Dziwnyml
trafem znalaztem pod hangarem: w Czyzynach szczatki rozbitego austriac-
kiegolsamolotu z moimi (pieczatkami odbiorczymi, a znajgc kazdy naj-
drobniejszy element na pamieé, sporzadzitem prtotokdt 'naprawy. Po
wielkich trudach udato mi sie przekonaé dowddce parku i putku oraz
wynalez¢é Slusarzy, stolarzy i mechanikéw do podjecia wraz ze mnag
trudnego i odpowiedzialnego zadania, jakim jest naprawa rozbitego sa-
molotu. Ustawitem osobiscie katy nachylenia skrzydet, wykonatem pro-
be wbudowanego silnika (Daimler) i zameldowatem, ze samtolot jest go-
towy do lotu.

| teraz napotkatem najwieksza trudnos¢, albowiem, jakkolwiek w ar-
senale wiedenskim prowadzitem Kkilkakrotnie samolot w locie, jed-
nak nie jmiatem dyplomu pilota (zwano nas, inzynierow lotniczych:
Schwarzpiloten), a tym bardziej nie Odwazylbym sie na pilotowanie
po remoncie i pod okiem wielu ciekawskich a ((stusznie) nie dowierzajg-
cych nieznanemu miodemu, wojennemu fachowcowi. Lecz i w tym wy-
padku dopomogt mi szczesliwy zbieg okolicznosci, gdyz znalazt sie éw
sierzant-pilot, ktéry znal mnie z czaséw austriackich z moich pieczgtek
i protokotéw odbiorczych. W ten sposéb odbyt sie pierwszy lot w wol-
nej Polsce ponad Krakowem.

Bylem woéwczas bardzo zapracowany, gdyz opr6cz remontu i kon-
troli samolotéw i motoréw zorganizowatem w Pradniku' Czerwonym



Przyczynek do historii polskiego lotnictwa 261

lotniczg stacje meteorologiczng oraz Kurs Mechanikéw Lotniczych, na
ktérym prowadzitem wyktady i éwiczenia. Z absolwentéw tego kursu re-
krutowat sie pdézniej pierwszy zespdt mechanikéw Polskich Linii Lot-
niczych ,LOT“, Napisatem tez wowczas i wydatem litograficzny skrypt
Zasady konstrukcji samolotow oraz wykonywatem inne pracochtonne
zadania. i

Bo przeniesieniu mnie w pierwszej potowie 1919 r. przez ptka Ludo-
mira jRayskiego do Centralnych Warsztatow Lotniczych w Warszawie —’
petnitem na Mokotowie funkcje zastepcy ich kierownika, por. Stowika,
jako kierownik remontow ptatowcow i motoréw oraz Kierownik zorga-
nizowanej przeze mnie pierwszej polskiej Fabryki Smigiet Lotniczych,
Dzieki zespotowi wspaniatych stolarzy warszawskich produkowalismy
dobre Smigta, przy czym catkowicie wyrugowatem z nich drogi mahon,
zastepujac go> 'naszym wspaniale do tego celu nadajacym sie jesionem.

W tym okresie pod osobistym kierownictwem por. Stowika rozpocze-?
to budowe pierwszego' polskiego samolotu, i to od razu w trzech egzem-
plarzach. Nieszcze$liwym trafem nie byla to konstrukcja polska, lecz
bombowiec Roland-Hannover CI IV, wyranzerowany z armii niemiec-
kiej, poniewaz i(jak sie dopiero pézniej dowiedziatem) obcigzony bom-
bami byt za ciezki ,w gtowie“, a bez tego obcigzenia — zbyt ciezki
w ,ogonie*.

Pewnej so'boty majster gtéwny, nadzorujacy prace monterskie przy
kadtubie pierwszego' z trzech budowanych egzemplarzy, poprosit mnie,
abym skontrolowat prace. Zgodzitem sie na to dopiero po uzyskaniu ze-
zwolenia por. Stowika, a wyniki wreczytem mu na piSmie, proszac w spo-
s6b ogledny, aby zwolnit mordercze tempo montazu i powierzyt mi wy-
konanie skrupulatnej kontroli materiatéw. Zwrécitem sie wéwczas do
pro-f. L. Karasiriskiego; na Politechnice Warszawskiej o uzyczenie mi ma-
szyn w Laboratorium Wytrzymatosci; niestety, znalaztem tam tylko ol-
brzymiag maszyne do badania momentéw Skrecajacych watdéw transmisyj-
nych, totez zadnych préb stali nie przeprowadzitem, lecz wykonatem tyl-
ko w sposéb prymitywny (jednak wystarczajgco dokladny) proby wy-
trzymatosci drewna sosnowego na zginanie, z wynikiem pozytywnym.

Gdy por. Stowik powiadomit mnie, ze za kilka dni odbedzie sie prdéb-
ny lot pierwszego egzemplarza nowego samolotu, polecajac mi, abym'
sie zjawit na lotnisku wraz z catym personelem, przedstawitem mu w Spo-
sob rzeczowy, lecz z naciskiem, ze byloby to niedopuszczalne ryzyko
oraz prositem, o odtozenie lotu, gruntowne kontrolowanie rozkiadu sit
i wykonanie proby obcigzenia statycznego. Jednakze por. Stowik po
chwili wahania o$wiadczyt mi, ze nie moze odtozy¢ lotu, poniewaz o je-
go terminie zawiadomit juz stuzbowo naczelnika paristwa, komendanta
J. Pitsudskiego', a nawet zaprosit go na' lotnisko oraz na obiad galowy
w 1 putku lo'tniiczym.

Nie pamietam doktadnej daty. Dziato sie to jednak w okresie lipca—
wrze$nia 191® r. Na wojskowym lotnisku mokotowskim por. Stowik
przedstawit wyzszy personel techniczny kom. Pitsudskiemu, ktéry po
obejrzeniu wytwérni Smigiet w towarzystwie ministra finanséw L. Bi-
linskiego, komendanta Warszawy, przedstawicieli wojsk ladowych i ma-
rynarki oraz wojennych misji lotniczych Francji, Anglii i Wtoch, w obec-
nosci kompanii honorowej i licznych zaproszonych przedstawicieli wiadz
cywilnych, podszedt do samolotu. Tuz obok, na polu wyscigowym, zgro-
madzit sie wielotysieczny ttum mieszkaricow Warszawy. Na polecenie por.
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Stowika wsiadtem do samolotu i objasnitem kom. Pitsudskiemu oraz min.
Bilinskiemu dziatanie motoru i aparatury. Wéwczas por. Stowik podszedt
do kom. Pitsudskiego, proszac go o pozwolenie na wykonanie pierwszego
prébnego lotu, na co ten odpowiedziat: ,Wolatbym, abyscie nie latali;
moze przypadkowo wydarzy¢ sig jaki$ chociazby mato znaczacy a nie-
przyjemny wypadek, ktéry bytby uwazany za ztg wrozibe dla naszego
nowego lotnictwa“. Gdy por. Stowik zagwarantowat, iz nic ztego sig nie
stanie i prosit usilnie o zezwolenie, kom. Pitsudski, niechetnie, zezwolit.

Gdy pilot, kap. Jesionowski przystapit do samolotu, prosit mnie,
abym, jak zwykle przed pierwszym jlotem, sprawdzit dziatanie motoru.
Niestety, nie mogtem zado$¢ uczyni¢ jego zyczeniu, poniewaz por. Sto-
wik przystapit z drugiej strony kadtuba i zdenerwowanym gtosem szep-
nat mi krotko: ,Wysiadaj!". A gdy ja odpowiedziatem: ,Karol, przeciez
nie pbdecisz bez proby motoru”, por. Stowik — juz podirytowany — powie-
dziat gtosniej: ,Prosze cie, wysiadaj natychmiast“. Wysiadajac zwrdci-
tem jeszcze uwage kap. Jesionowskiemu, ze kurek powietrza sprezonego
jest na tablicy rozdzielczej fatszywie oznaczony i otéwkiem szybko na-
szkicowatem schemat witasciwy.

Za chwilg obaj znalezli sig w powietrzu, ktére w tym goracym dniu
z powodu silnych pradéw termicznych byto burzliwe (boig). Na nie-
szczescie kap. Jesionowski zaczat wykonywaé ewolucje, czego zazwy-
czaj natychmiast po starcie, i to podczas pierwszego prébnego lotu pro-
totypu, nigdy sie nie czyni. Na domiar ztego wykonat kilka ,beczek”,
ktére to ewolucje bardzo silnie obcigzajg skrzydia. Przy koricu piatej
ewolucji co$ biatego oderwato sie od samolotu, ktéry runat w dot i sil-
nie uderzyt o ziemie. Mrozacy krew w zytach wrzask tysiecy $wiadkéw
powiekszyt groze tego widowiska, a jeszcze gorsze wrazenie wywarta
nastepujaca potem Smiertelna ciszg, ktorg przerwat kom. Pitsudski, zwra-
cajac sie do mnie stowami: , Jak myslicie, co sie z nimi stato?“ Odpowie-
dziatem: ,Na. pewno obaj zabici”. Wéwczas kom. Pitsudski ptolecit ptkowi
S. Burhardt-Bukaekiemu sprawdzi¢ osobiscie, jaki jest stan zatogi. Po
kilku minutach ten zameldowat: ,Panie komendancie, obaj zabici, a mo-
tor wbit sie silnie w ziemie”. Znowu dhulga straszna cisza — i wreszcie
jak przez sen ustyszatem stowa kom. Pitsudskiego. ,,A la guerre comme
a la guerre“. Po czym odjechat.

Zastepca pika Rayskiego (pdzniejszego generata), ptk J. de Beaurain,
polecit mi przeja¢ funkcje por. Stowika. Mojg pierwsza czynnoscig byto
ustawienie silnej warty wokdét miejsca katastrofy i wezwanie prokura-
tora wojskowego. Po usunieciu zwiok, za zgoda 'prokuratora, polecitem
wycig¢ niektére linki diagonalne i wezty skrzydiowe i przechowywalem
je w szafie zelaznej, zaplombowanej przez prokuratora. Po zakonhczeniu
pierwszego $Sledztwa polecitem zbadaé te czesci inzynierom CWL — Cy-
winskiemu, Peczalskiemu i Arndtowi, a réwnocze$nie polecitem z przy-
gotowanych czesci wykona¢ drugi egzemplarz samolotu, powierzajac
kompletny montaz tym samym fachowcom, ktdrzy zmontowali pro-
totyp. Nastepnie zaprositem przedstawicieli wiadz lotniczych, proku-
ratora oraz przedstawicieli wojskowych misji lotniczych zagranicznych,
w ktérych obecnosci wykonatem probe statyczng przez obcigzenie skrzy-
det piaskiem. Przy niespelna dwukrotnym (w stosunku do obliczenio-
wego) Obcigzeniu ustyszeliSmy trzask i gérny prawy wezet przy pirami-
dzie wraz z olinowaniem pek} w spos6b zupetnie podobny do Uszkodzenia,
jakie stwierdzono w samolocie, ktory ulegt katastrofie.
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Jak sie w ciggu przestuchan okazato, por. Stowik polecit wezty krab
townic wzmocnié¢, jednak — jak zeznali robotnicy — wiasnie prawy gér-
ny wezet przy piramidzie wskutek braku czasu nie zostat wzmocniony
i zamontowano wezet wziety z oryginalnego samolotu niemieckiego.

W okresie tym byto wiele katastrof lotniczych, spowodowanych naj-
czesciej lekkomysino$cig i niepotrzebng brawurg pilotéw. 'Zgingt wow-
czas takze bardzo wartosciowy cztowiek i wspaniaty pilot — kap. Bastyr.

Pik inz. Z. Zych-Ptodowski byt w owym czasie jednym z najbardziej
utalentowanych i wyksztatconych lotnikéw, a takze rozwaznymlpilo-
tem. Laczyta nas prawdziwa przyjazn i czesto dyskutowaliSmy, nie tylko
na tematy teoretyczne. Odbierajgc wspoélnie serie nowych czesci wy-
miennych do silnikéw Fiat A300-bis, snuliSmy plany rozwoju naszego
lotnictwa oraz usuniecia wielu przykrych przejawow. Niestety, w pierw-
szej potowie 1922 r. pewnego dnia przeleciat pod oknami mego biura na
Mokotowie jaki$ dziwny ksztalt, po czym ustyszatem podejrzany tomot,
a za chwile zameldowano mi, ze to wiasnie pilot Zych-Ptodowski za-
bit sie. Przyczyny tej bolesnej straty nie zostaty nigdy wyjasnione.

Po przejsciu zapalenia optucnej, jako ozdrowieniec prositem o prze-
niesienie do Krakowa, gdzie kontynuowatem wyktady na Kursie Me-
chanikoéw Lotniczych, lecz wkrotce, w sierpniu 1922 r., zostatem: przydzie-
lony do Fabryki Samolotéw w Lublinie, gdzie wydarzaty sie liczne a nie
wyjasnione katastrofy na produkowanych tam prototypach i seryjnych
maszynach. 'Prace rozpoczatem w Lublinie od razu na kilku frontach-
Zazadatem od biura konstrukcyjnego kompletu dokumentacji budowa-
nych samolotéw oraz uporzadkowania zestawiern materiatowych. W war-
sztacie zarzadzitem ustalenie odpowiedzialnosci w poszczegélnych dzia-
tach i zniszczenie czesci ptatowcdédw, poniewierajacych sie w wielu miej-
scach bez wyraznego oznaczenia typu i numeru rysunku. Na lotnisku
i w hangarze postawitem warte, ktéra nie dopuszczata os6b nie wykazu-
jacych sie legitymacja podpisana przeze mnie. Zarzadzitem, ze kazdy
pracownik, nie wytaczajac majstrow, musi by¢ gotowy do udziatu w lo-
cie jako pasazer, jgdy tylko zostanie do tego celu wyznaczony przeze
mnie, i to na pie¢ minut jprzed odlotem. Pracownik 'taki otrzymywat
jednodniowa ptace za kilkuminutowy lot. Ci z pracownikow, ktérzy ze
wzgledéw zdrowotnych nie mogli lata¢, nie mogli pracowac¢ ani przy
produkcji waznych elementéw, ani przy montazu.

Zarzadzitem systematyczne badania wytrzymatosci stali, drewna, spoin
i sklejanial, wykonujac osobiscie wazniejsze pomiary w laboratorium.
Zarzadzitem'niszczenie codziennie po pracy resztek kleju kazeinowego
i wydatem wiele innych konsekwentnie egzekwowanych porzadkowych
przepiséw. Zbadatem szczgtki samolotéw, ktére ulegty katastrofie, wy-
krywajac m.in., ze do sklejania dzwigaréw skrzydtowych uzywano zu-
petnie bezwartosciowego kleju zimnego, fabrykowanego ze wzgledéw
oszczednosciowych w .Sposéb niewtasciwy, metodg domoWa, z biatego
sera krowiego. Oczywiscie skasowatem te metode i spowodowalem za-
kup wiekszej ilosci kleju zimnego niemieckiej marki ,Certus”. 'Skutek
tych niekiedy drakonskich zarzadzen byt nadspodziewany, albowiem
w czasie mej bytnosci w Lublinie, a takze i po6zZniej, nie wydarzyta sie
juz, mimo wzmozonej produkcji, zadna katastrofa.

Na zanotowanie zastuguje jeszcze jeden fakt, znamienny dla stosun-
kéw w 6wczesnym naszym lotnictwie. Oto przy sprawdzaniu nowo do-
starczonych silnikéw lotniczych Fiat A300 — mimo mego duzego do-
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Swiadczenia oraz dzielnej pomocy robotnikéw i inteligentnych maj-
strow — nie mogliSmy na hamulcu uzyska¢ przepisanej mocy, wentyle
wydechowe rozzarzone do biatoSci zacinaty sie, zuzycie benzyny byto
ogromne, a po rozebraniu maszyny na czesci i umyciu stwierdzitem
znaczne luzy w tozyskach, owalizacje czopéw, a pod iuipg — drobne pek-
niecia, znane mi dobrze z praktyki przy ogledzinach elementéw, w ktd-
rych materiat ulegt zmeczeniu na skutek przekroczenia maksymalnie
dozwolonej ilosci godzin pracy. Widzac w tym fakcie grozne niebez-
pieczenstwo i nieczyste machinacje, wybitem na gtdwnych czesSciach sil-
nikéw bardzo widoczne znaki wybrakowania, ktérych nie mozna byto
usung¢ bez zniszczenia czesci.

WKkrotce pottem pojawit sie w moim biurze osobnik, ktéry przedsta-
wit sie jako dostawca tych silnikéw z Italii i w sposob arogancki zazadat
przyjecia dostawy, grozac interwencjg ,gdzie nalezy", u 0s6b wysoko
postawionych. Wyrzucitem go za drzwi.

Nastepnie zgtosit sie do mnie prof. K. Taylor z Politechniki War-
szawskiej, ktéry w sposob taktowny uzalat sie z powodu odrzucenia se-
rii silnikbw. Gdy jednak poprositem go do warsztatu i przedstawitem
wybrakowane cze$ci zapytujac, czy nadajg sie one do lotu, otrzymatem
odpowiedZ godng prawdziwego fachowca, ze motory nadajg sie tylko na
ztom. Prof. Taylor byt bardzo zasmucony tym wydarzeniem komuniku-
jac mi, ze osobiscie odbierat motory Fiat A300 w fabryce w Turynie.
Poréwnujgc jednak zapisane w notesie numery silnikéw osobiscie ode-
branych z numerami dostarczonej serii, stwierdzit on, ze ani jednego
motoru z calej serii odebranej przez niego — w Lublinie nie byto. Spra-
wa wiec byta jasna i nie wymagata komentarzy.

Zmeczlony tymi i wielu innymi nieprzyjemnymi wydarzeniami, oraz,
przy 'tym wszystkim jeszcze, dostowng walka z nedzg z powodu $miesz-
nie matych poboréw, ktoére nie staly w zadnej proporcji do mej pra-
cy, stopnia naukowego i praktyki zawodowej, po uzyskaniu na Politech-
nice Lwowskiej nostryfikacji mych studidéw inzynierskich w Wiedniu —
uzyskatem zwolnienie ze stuzby wojskowej i w lutym 1923 r. wstgpi-
tem do przemystu naftowego w Borystawiu.

H3 HCTOPHH nOJIbCKOff ABHAIpM

B CTarae npeflCTaBjieHBi HeicoTopbie jmrabie BocnoMHHamra aBTopa, oxBaTHBaioinHe nepno,n
1912—1923 rr., CBjnaHHue ¢ poacfferaeM h HaianOM pa3BHTM nojibCKofi asuaiiaH.

EyflyiMH CTyfleHTOM JIbBOB¢Koro nojlHTexHmecKoro HHCTHTyra aBTOp npHHaflJieacan k Kpyaocy
aBHaTHKOB, B KOTOpOM BejlHCb pa60TBI 110 COOpyaCCHHK) MOHOIUiaHa, HO OHH 6blJffl npepBaHH
nepBOii MHpOBOr BO#HOII. Bo BpeMfl BOHHH aBTop BMCCT6 C HeCKOJIbKHVH flpyrHMH nOMKaMH
6hji 3aHHCJieH b aBCTpHitcKyio aBHaumo. Pa6oTaji b aBaijHOHHOM apceHajie b BeHe. OfIHOBpeMCHHo
oh npoflojiacaji yne6y b OTfleneHHH ManmHOCTpoemM h Ha TeopeTmecKHx aBiiai"HOHHbix Kypcax
b BeHCKOM nojnrrexHHKyMe. llocjie oKomama KypcoB oh pa6oTaji Ha aBiiaiiHOHHbix 3aaoflax
b Abctphh h BempEH, rfle npoBepaji cTposmiHeca caMOJiexbi h npHHHMaji y~acTHe b nepBbix
HCm>iTaTenbHbix noneTax.

B HO«6pe 1918 r. aBTop nocrymui bo 2-it nojnc BOeHHO0-BO3#ymHbix chji, Haxo,iiHBiirnOCH b Pa-
KOBHUe HenoflajieKy ot KpaKOBa. TaM oh 3aHHMajICH peMOHTOM h npoBepKoit caM0JieTOB h aBHa-
uHOHHbix fIBHraTeiten, afTaiOKe HHTan neKipni h npOBOfIHJi npaKnnecKHe 3aHsrTJor Ha Kypcax no
nofITOTOBKe aBHaMexaHHKOB. 3th Kypcbi 6buni OpraHH30BaHM no ero HHHipiaTHBe. H 3 hhcjit
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cjiymaTejiefi arax KprOB BnocjiefICTBHH 6buia co3flaHa nepBaa rpyima MexaHHKOB FtOjibCKHX
aBHanHHHil ,JI1ET>~ B 1919 r. aBTOp 6bui nepeHeceH b Il,eHTpajibHbie aBHaMacTepcme b Bap—
maBe, r/je pa6oTan Ha”ajibHincoM peM OHraoro gexa iuiaHepoB, caMOJieTOB h aBHaipioHHbix abh-
raTejieft, & 3aTeM 6bui HeSHE"eH fiIHpeK TopoM 3aBOfla no npOH3BOfICTBY BO3flyniHbix bhhtob.
B to BpeMR oh 6hji CBHfleTejieM MT&T[I(J)U nepBoro noJibCKoro (aNOJieTa, 60M 6ap,mfpoBiixHKa
Tana PojiaHd-ramoeep 1fAb 1y, nojiyneHHoro NOJitcKoft aBHagneK nocne fleMo6njiH3aiiHH He-
MeoKoft apMHH. ynacTBOBaji b paSoTe komhcchh no ycTaHOBjiemno npmlH KaTacTpo4>bi .

B 1922r. aBTop 6bui nepeHeceH Ha Jlio6jmHCKHfI aBHa3aBO.it, rfle tocto cjiyiajmcb HecnacT-
Hbie cjiynaH bo BpeMa nojieTOB npoTOTHNoB hobbix caMOJieTOB h caMOJieTOB cepHftHoro npoH3-
BOfICTBa. B pe3yjibTaTe pasodéjmeinis npocj). Bhjibkom aijiepbi ¢ aBHaijHOHHbiMH fIBHraTejisnuii
<Puam A300 npon3Bo,n;crBa 3aBOfla b Typme, a Taicace 6jiaroflapjt noBbimemno flHcimmmHbi Tpy-
fla h yjiyroieHHK) MeTOfIOB npOH3BOfICTBa Ha Jik)6jihhckom jaBOfle KaTacTpo”H caMOJieTOB ¢ Map-
Koit 3Toro 3aBOfla npeKparauHCb.

B 1923 r. aBTop Bbimeji H3 aBHauHOHHoit npoMbimjieHHocTH h nocTymui b Hecjrorayio npo-
MiUieHHOCTh

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 1livov 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 ifili®, 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 1V, 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. 1922 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.



