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i intelektualny. Historia powinna wplywaé na ,,uksztaltowanie i uszlachetnienie
ludzkiego umystu” (s. 214).

W polemice z modng woéweczas teoria Buckla Plebanski zdecydowanie odrzucit
przenoszenie metodologii nauk przyrodniczych do historii, determinizm przyrodni-
czy, indukcje. Nie kwestionowal wprawdzie potrzeby wykrycia praw rzgdzgcych
dziejami, ale widziat je w ideach kierowniczych, zblizal sie do kierunku idealno-
-realnego, propagowanego przez Henryka Struvego, lawirujgc pomiedzy nim a po-
zytywistami.

Mniej w sprawach teoretycznych, ale bardziej klarownie, w oparciu o Milla,
wypowiadal sie¢ Pawinski réwniez z okazji polemiki z Bucklem. Zakwestionowal on
pojecie praw, ktérymi szafowal Buckle i nie odrzucajgc ich istnienia, odrzucatl
sformutowane przez Buckle’a jako sprzeczne z wymogami logiki, nauki pozytywnej,
ktérej byl do§é konsekwentnym wyznawcg.

Jakkolwiek poglady profesoré6w warszawskich niekoniecznie trafialy woéweczas
do przekonania, zwtlaszcza mlodych entuzjastéw Buckle’a, nie odbiegaly one od
tych, jakie gtosili historycy w innych oSrodkach akademickich i nie $§wiadczyly
o jakim$ upo$ledzeniu metodologicznym. Mniej sposobno$ci mieli historycy — pro-
fesorowie Szkoly Giéwnej — do sformulowania swych koncepcji ogbélnych na dzieje
ojczyste. Pawinski dopiero pdZniej rozwingl swe znakomite studia nad zagadnieniem
ustrojowym dawnej Rzplitej i nad jej stosunkami gospodarczo-spotecznymi, docho-
dzgc czeSciowo do wniosk6w zbieznych ze stanowiskiem Bobrzynskiego. Plebanski
w swym pogladach ewoluowal, oddalajgc si¢ od poczatkowych koncepcji bliskich
romantyzmowi, ku trzezwej lub wrecz krytycznej ocenie dawnej Rzplitej, z jej
§lepym uwielbieniem zlotej wolnoSci, anarchig, rozprzezeniem, prowadzacymi do
stabo$ci i upadku panstwa. Nie wiem, czy slusznie Maternicki nieomal utozsamia
stanowisko Plebanskiego z pogladami szkoly krakowskiej (podobne zastrzezenia
mam co do Pawinskiego). Jezeli w 1880 r., czy w 1881 r. Plebanski polemizowat
z tzw. pesymistyczng syntezg Bobrzynskiego, uderzajgc przede wszystkim w ,,poli-
tykomanie”, w przemilczaniu ,,pelnych chwaly wydarzen w dziejach” — to przeciez
byla to metoda, ktérg postugiwal sie i Korzon, i Smoleniski, zwalczajgc niemite im
poglady konserwatystéw krakowskich: zarzucali im brak obiektywizmu, podporzad-
kowanie historii okre§lonemu kierunkowi politycznemu. Jak to w swych wspomnie-
niach pisal Smolenski: ,,Ataki przeciwko apostolom ugodowosci, o ile zamykaly sie
w ramach sporu naukowego, nie obcigzaly cenzury warszawskiej, nie podobna jed-
nak bylo podejmowaé ich na podlozu politycznym w sensie protestu przeciwko re-
zygnowaniu z niepodleglo$ci lub przeciwko prébom wynarodowienia praktykowa-
nym w Kroélestwie”.

Totez bylbym ostrozniejszy w szafowaniu etykietg ugodowoS$ci wobec Pleban-
skiego, ktory zresztg w 1880 r. mdgl mieé nieco odmienne stanowisko w sprawach
polityczno-ideowych niz w 1864 r., a ogbélne warunki polityczne w Kroélestwie,
w poréwnaniu z Galicjg, niezbyt sprzyjaly prgdom ugodowym.

Marian H. Serejski

Charles Harvard Gibbs-Smith: Clément Ader. His Flight-Claims and his
Place in History. London 1968 Science Museum, Her Majesty Stationery Office
ss. X, 213, nlb. 1, tabl. 9, ilustr.

Wielka mistyfikacja i koniec legendy — oto zasadnicza tre§¢ ksigzki. Loty fran-
cuskiego pioniera lotnictwa Clémenta Adera (1841—1925) to najwiekszy mit w dzie-
jach lotnictwa, mit, na ktéry przeprowadzit walny atak najpowazniejszy wspoli-
czesny historyk lotnictwa, Charles H. Gibbs-Smith, wieloletni wspétpracownik
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Science Museum w Londynie. Podtytut ksigzki, brzmigcy ,,przypisywane sobie loty
i jego (Adera) miejsce w historii”, trafnie okre§la odbrgzowiajgcy charakter tej
pracy.

W przedmowie — czolowy francuski historyk lotnictwa, Charles Dollfus, zalo-
zyciel i wieloletni kustosz Musée de L’air w Villacoublay pod Paryzem, ,savant
aéronaute et critique rigoureux” — potwierdza wyniki badan Gibbs-Smitha, a réw-
nocze$nie podkre§la, Ze praca ta ma jeszcze specjalng warto§¢ z metodycznego
punktu widzenia, moze bowiem stuzyé¢ jako wzér dla innych prac historycznych.

Inzynier Clément Ader ma powazny dorobek w kilku dziedzinach. Najwieksze
zastugi polozyl przy rozwoju telefonu Bella. Nalezy do grona pionieréw koncepcji
poduszkowca. Jest réwniez jednym z pionieréw lotnictwa. Jednakze rzeczywisty
jego dorobek jest znacznie skromniejszy od legendy, ktérg sam stworzyl

Pierwsze proby lotu wykonal Ader w 1873 r. Zbudowat wowczas wielkiego ptaka
ze skrzydlami z gesich pi6r. Ptak ten, z Aderem lezgcym w jego kadlubie, wykonat
krétki lot latawcowy, holowany na linie pod wiatr. Nie byl to wiec lot szybowy —
jak prébowano sugerowaé. W 1874 r. Ader wystawil swego ,,ptaka” w atelier styn-
nego fotdgrafa Nadara, a w 1883 r. na Wystawie Aeronautycznej w Trocadero
w Paryzu.

W 1882 r. Ader rozpoczal budowe swego pierwszego samolotu, nazwanego Eole.
Byl to jednoplat konstrukcji stalowo-drewnianej ze skrzydlami krytymi plétnem,
wzorowanymi na skrzydlach nietoperza, napedzany dwucylindrowym silnikiem
parowym, opalanym spirytusem. Silnik ten o ciezarze jednostkowym 15 kG/KM byt
duzym osiggnieciem Adera. Napedzal on $migla z bambusa wykonane jako kopia
ptasich piér.

Niewatpliwie, na tym samolocie Ader wykonat prébe z pozytywnym wynikiem.
W dniu 9 pazdziernika 1890 r. o godzinie 4 po pol. z plaskiego terenu przy zamku
w Armainvilliers koto Gretz (Seine-et-Marne) Eole z Aderem na pokladzie oderwat
sie od ziemi i pokonal odleglo§¢ okolo 50 m unoszgc sie na wysoko$ci okolo 20 cm.
Byt to pierwszy w §wiecie mechaniczny wzlot czlowieka z terenu plaskiego. Méwigce
§cislej, byl to pierwszy skok wykonany przez czlowieka na samolocie, ktéry wzni6st
sie o wtasnej sile w powietrze. Poprzednie pré6by — Du Temple w 1874 r. i Mo-
zajskiego w 1884 r. — byly skokami wykonanymi z pochylni, czyli nie za pomoca
wlasnego napedu.

Niektérzy autorzy usitowali twierdzi¢, ze Ader wykonal pierwszy lot samolotem.
Ot6z (wedlug definicji) lot jest stanem kierowanym. Natomiast samolotem Adera
nie dalo sie sterowaé, mimo ze konstruktor wyposazy! skrzydia w mechanizmy po-
zwalajgce az na cztery rodzaje regulacji geometrii, czyli ruch6w plata: przesuniecie
skrzydel do przodu lub tylu dla zmiany polozenia $rodka cigzko$ci samolotu,
zwiekszanie powierzchni plata, wyginanie skrzydel! w déi lub w gbére oraz zmiana
sklepienia (krzywizny) profilu plata. Ader skopiowal ruchy skrzydia nietoperza, nie
rozszyfrowujgc zasad mechaniki sterowania lotem. Zresztg cala lotnicza twoérczosé
Adera ma wiecej z romantycznego porywu niz z chlodnej analizy inzynierskiej.
System ruch6w plata zastosowany przez Adera mial stuzy¢ do zasadniczych zmian
stanu lotu (wznoszenie, opadanie, lot ze zwiekszong lub zmniejszong predko$cig)
przeprowadzanych do§¢é powoli, a nie nadawat sie do szybkich reakcji majgcych
na celu utrzymanie ré6wnowagi samolotu. Zastugi Adera mozna przeto okre§li¢ na-
stepujaco: rozwigzal problem skrzydila dajgcego dostateczng sile noSng i napedu
dajgcego wystarczajgcy do wzlotu cigg $migla, oraz dokonal pierwszego samodziel-
nego wzlotu samolotem. Te jego zastugi sg wystarczajgce, by znalazl sie na liScie
pionieréw lotnictwa. Co prawda twoércy nastepnych samolotéw nie korzystali z jego
dorobku. Raczej mozna powiedzie¢ o pewnym znaczeniu psychologicznym faktu
oderwania si¢ od ziemi samolotu Adera, jako dowodu mozliwo$ci ludzkich.
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W 1892 r. francuskie Ministerstwo Wojny zaméwilo u Adera nowy samolot
(wydatkujgc na ten cel 650 tys. frankéw w ciggu 5 lat). Ader rozpoczal woéweczas
budowe samolotu Avion II, nastepnie jg przerwal i zbudowal do 1897 r. samolot
Avion III (Ader jest twérca nazwy Avion, od ktérej wywodzi sie¢ wiele nazw po-
krewnych). Avion III byl dwusilnikowg odmiang Eole. Dwa silniki po 20 KM
ze wspbélnym kotlem napedzaly dwa $migla. Powierzchnia plata miala 56 m?
(u Eole 28 m?) a rozpieto§¢ 16 m (u Eole 14 m). Ciezar caltkowity samolotu z pali-
wem, wodg i pilotem wynosil 400 kG (Eole — 296 kG). Mniejsze obcigzenie mocy
(kG/KM) i obcigzenie powierzchni noénej (kG/m?) dawalo szanse lepszych wtasno$ci
lotnych Avion III niz Eole. Préby samolotu Avion III odbyly sie w pazdzierniku
1897 r. na terenie wojskowym w Satory kolo Wersalu. Droga startowa miala postaé
kolistej biezni. Podczas pierwszej proby przeprowadzonej 12X 1897 w obecnosci
gen. Mensier samolot przekolowal wokél biezni. Druga i ostatnia zarazem proéba
odbyla sie 14 X 1897 w obecno$ci oficjalnej komisji, w ktérej sklad wchodzili gene-
ralowie Mensier i Grillon oraz porucznik Binet. Maszyna rozpedzila sie, wypadla
z biezni i po przetoczeniu si¢ okolo 200 m po trawie zatrzymata sie. Od ziemi nie
oderwala si¢ wcale. Gen. Mensier jako przewodniczgcy komisji sporzgdzil raport
datowany 21X 1897, a gen. Grillon swe uzupelnienie do raportu napisat 27X 1897.
W czerwcu 1898 r. Ader zaprezentowal Avion III prasie i przyjaciolom w swym
warsztacie w Auteuil. W 1900 r. Ader sprzedat Avion III na Wystawe Swiatows
w Paryzu. Tak w skroécie przedstawia sie rzeczywisto§¢ prob Adera. Rzeczywistosé
dobrze udokumentowana.

Legenda natomiast narodzila si¢ dopiero w 1906 r. Francja miala woweczas
ambicje przodowania w rozwoju lotnictwa samolotowego w Europie. Pierwszy skok
diugo$ci 7 m dokonany na swym samolocie przez Brazylijczyka Alberto Santos-
-Dumonta w Paryzu by! ciosem w serce patriotycznych dzialtaczy z Aeroklubu
Francji. Znalazlo to wyraz w prasie. Ader pod wplywem tej lektury oraz urazony
stwierdzeniem, Ze skok diugo$ci 7 m ma byé uznany za pierwszy lot w Europie
(wszak jego skok mial dlugo§¢ 50 m) — postanowil ratowaé honor ojczyzny i swaj
wlasny. W tym celu stworzy! legende méwigcg jakoby 14 X 1897 Avion III przeleciatl
300 m. Jako przyczyne nie ujawniania do tej pory tego faktu podal on tajemnice
wojskowg, gdyz Avion byl wykonany na zamoéwienie wojskowe. Po opublikowaniu
czterech artykuléw w czasopi$mie ,,Les Sports” w sierpniu i wrzeéniu 1906 r., w ktd-
rych przedstawil dzieje swego zmyS$lonego lotu, stara sie udokumentowaé legende.
Pisze do dwéch zyjgcych $§wiadké6w préby w Satory, gen. Mensier i por. Binet.
Ze wzgledow patriotycznych gen. Mensier potwierdzit w swym liScie legende. Od-
powiedZ por. Binet byla do$¢ powsciggliwa. Ader opublikowal list gen. Mensier.
Na poczatku 1907 r. Ader wydat ksigzke La premiére Etape de U'Aviation militaire,
cpisujgcg swoOj prawdziwy i zmyS$lony dorobek. W rozszerzonej legendzie Adera
znalazly sie jeszcze dwa zmyS$lenia. Podal on, Ze podczas drugiej (nigdy nie prze-
prowadzonej) proby Eole w 1891 r. przelecial okolo 100 m oraz, ze podczas pierw-
szej préby 12X 1897 Avion III wykonal kilka kroétkich skok6éw. Legenda zostala
przyjeta za prawde.

Dopiero opublikowanie 27 listopada 1910 r. oryginalnego raportu gen. Mensiera
z 1897 r. wywotlalo zamieszanie, lecz na krétko. Legenda miata juz zbyt mocno
ugruntowang pozycje. Niemal wszystkie publikacje omawiajgce dzieje lotnictwa
podawaly urojone loty Adera jako prawdziwe.

W styczniu 1948 r. Charles Dollfus opublikowal w ,Orion” artykut Légende
et Réalité, w ktérym udokumentowal falszerstwa Adera. Praca ta jednak pozostata
bez echa. W 1960 r. Gibbs-Smith w ksigzce The Aeroplane; an historical Survey
przedstawil prawde i legende o lotach Adera, lecz to réwniez nie zahamowato dal-
szego rozpowszechniania i powtarzania legendy. Ta sytuacja stala sig¢ przyczyna
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opracowania przez Gibbs-Smitha omawianej monografii o Aderze. Wyeksponowanie
tematu w odrebnej pracy daje nadzieje, Zze zaden powazniejszy autor nie przeoczy
jej. Odnotowanie jej w licznych recenzjach w wielu krajach juz spopularyzowato
jej glowne tezy.

Ksigzka ta, cho¢ ukazala sie, by polemizowaé z falszywymi pogladami, jest tak
bogato i precyzyjnie udokumentowana, ze nie wzbudza Zadnych zastrzezen meryto-
rycznych.

Spoéjrzmy jeszcze na prace Gibbs-Smitha od strony zalecanej przez autora
przedmowy. Zanalizujmy budowe ksigzki. Po wprowadzeniu autor daje zwiezlg
chronologie dziatalno$ci lotniczej Adera i wydarzen zwigzanych z rozwojem legendy
i obaleniem jej. Chronologia ta jest kluczem do ksigzki (w czym pomagajg zawarte
w niej wskazéwki, w ktérym rozdziale dane wydarzenie jest szczegbélowo opisane).
Czytajac ksigzke, czy korzystajgc z niej sporadycznie — wraca sie do chronologii
jako do ko$éca tekstu.

Pierwszg cze$¢ ksigzki stanowi 30 rozdziatéw, z ktérych kazdy omawia i anali-
zuje pojedynczy problem. W kazdym z tych rozdzialéw autor przedstawia dzieje
poszczegblnego wydarzenia, przytaczajgc fragmenty tekstow zZrndlowych, opatrujgc
je swym komentarzem, przeprowadzajgc dowéd prawdy i formulujgc wnioski.
W razie potrzeby material jest ilustrowany dokumentalnymi rysunkami i zdjeciami.
W ten sposéb krok po kroku poznajemy przebieg préb wzlotu, konstrukcje maszyn
Adera i dzialanie ich mechanizméw, powstanie i narastanie legendy, dokumenty
obalajgce mit oraz analize oryginalnego dorobku Adera i historie sporu miedzy
Wrightem i Aderem o pierwszenstwo wynalazku skrecania plata (urojona pretensja
ze strony francuskiej). Cze$§é¢ te konczy informacja o postawieniu w 1950 r. pomni-
ka Adera — o ironio losu — w Satory, w miejscu nieudanych préb, beatyfikowa-
nych przez legende, zamiast w Armainvilliers, oraz zestawienie wypowiedzi Ch.
Dollfusa na temat préb Adera.

Na druga cze$§¢ ksigzki skiadajg sie zalgczniki. Znajdujemy tu zaréwno opisy
samolot6w Adera odtworzone przez autora jak i przede wszystkim pelne teksty
dokumentéw: patentéw Adera, artykuldéw w czasopismach, oficjalnego raportu,
listéw i najwazniejszych wyjatkow z ksigzki Adera z 1907 r. Cze$¢ te konczy ze-
stawienie fragmentéw réznych relacji o zmy$lonym 300-metrowym locie Adera
oraz wybér wypowiedzi Ch. Dollfusa.

W ksigzce zwraca uwage brak wykazu literatury i brak odno$nikéw bibliogra-
ficznych, gdyz caly material dokumentalny jest w niej przytoczony.

Indeks zawiera nazwiska, miejscowo$ci, instytucje, wydarzenia i hasta przed-
miotowe.

Na marginesie mozna dorzuci¢ dwie uwagi na temat struktury ksigzki. Mozli-
we, ze nie zaszkodzilby zyciorys Adera pokazujgcy, jakiej klasy byl inzynierem
i fachowcem na pozostalych polach swego dzialania. Ponadto dla pelno$ci obrazu
dorobku Adera interesujgce byloby wykonanie rekonstrukcji rysunkéw Eole oraz
Avion III. W wypadku Avion III przechowywanego w Coservatoire des Arts et
Meétiers w Paryzu, mozliwe by bylo przedstawienie dokumentacji fotograficznej.
OczywiScie uwagi te nie wigzg sie bezpoSrednio z obaleniem legendy, lecz ksigzka
obejmuje catoksztalt dzialalno$ci lotniczej Adera i z tego punktu widzenia mozna
by ja uzupelnié, choé nie nalezalo to do obowigzkéw autora.

Praca Gibbs-Smitha niewgtpliwie byla konieczna i opublikowanie jej spelnilo
powazng role w ugruntowaniu prawdy o dorobku Adera. Stanowi¢ ona bedzie pod-
stawowy material, zar6wno Zrédilowy jak i imterpretaléyj:ny, na ten temat.

Andrzej Glass



