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Celem Fundacji Otwartego Muzeum Techniki "-’EE-"

. /
Jest praca na rzecz:

- rozwijania $wiadomosci uniwersalnych waloréw dziedzictwa przemystowego
i technicznego, a poprzez ochrone dziet cywilizacji technicznej, wspdlnych eu-
ropejskiemu kregowi kulturowemu, budowanie wig¢zi migdzy ludzmi i narodami,

- ochrony spuscizny technikéw polskich dziatajacych w kraju i na obczyznie,

- aktywnej ochrony dziedzictwa przemystowego i technicznego w Polsce, przede
wszystkim na obszarze Wroclawia i regionéw nadodrzanskich oraz wiaczanie go
w obieg wspdlczesnej kultury,

- organizacji Otwartego Muzeum Techniki.









Wstep

o$wiaty i wychowania, ktory miast rozwijac¢ kapi-
tal ludzki w kierunku przedsiebiorczosci i pracy
jako czynnikom kulturotwérczym, wciaz, takze
polityka historyczna, podnosi walor ofiary i wal-
ki, pomnika Zolnierza i co najwyzej poety.

W tych kontekstach nie moze juz zaskaki-
wad, ze polski wklad w rozwéj kultury technicz-
nej europejskiego kregu kulturowego do dzisiaj
nie doczekal si¢ nalezytej oceny, ze nazwiska
wielu jej tworcéw poszly w niepamieé. Na grun-
cie mysli lotniczej znaczacy wkiad w jej rozwoj
wniosly w XIX i z przetlomem XIX/XX wieku
dziesigtki Polakow, wsréd ktorych najwybitniej-
szym byl Stefan Drzewiecki, ktéry w dziejach na-
uki i techniki lotniczej zapisat si¢ jako wynalazca,
konstruktor samolotu, od lat 80. XIX w. interesu-
jacy sie zagadnieniem samostatecznosci ptatowca
w locie i tworca nowoczesnej teorii $migta®. Wi-
told Jarkowski wnidst znaczacy wklad w rozwoj
rosyjskiego przemystu lotniczego, a takze nauki
lotniczej i ksztalcenia rosyjskich kadr lotniczych?
Jozefa Lipkowskiego pamigtamy jako jednego
z ojcow $miglowca wielowirnikowego.

W rzedzie twércéw mato znanych znajduje-
my braci Warchalowskich. Dotychczasowe pis$-
miennictwo polskie, sladem czasopismiennictwa
lotniczego Austrii i Europy progu XX stulecia,
uwage koncentruje na dokonaniach Adolfa jako
konstruktora lotniczego i pilota w jednej osobie,
waznych z uwagi na to, ze w rzedzie pionieréw lot-

nictwa, polskiego pochodzenia, byt niewatpliwie
konstruktorem, a i lotnikiem najwybitniejszym.
Obok Igo Etricha zajal pozycje ojca lotnictwa
Austrii, uzasadniong o tyle, ze byt pierwszym,
ktory na austriackiej ziemi wielokrotnie, udanie
wzlatywal w powietrze. Byl pierwszym lotnikiem
ustanawiajacym rekordy lotnicze Austrii, pierw-
szym, ktorego samoloty wykonywaly poprawne
loty.

Pytania, ktére mnie dreczyly powoli odsta-
nialy odpowiedzi, w zupelnie nowym $wietle
prezentujac przy tym dorobek Adolfa i role jaka
w dziejach lotnictwa silnikowego Austrii odegral.
Malo tego, poszukiwania odkrywaty imiona bra-
ci Adolfa: Augusta, Jozefa, Karola. Wskazywaly,
ze takze oni parali sie dziatalnoscig na polu lot-
nictwa, zupelne piSmiennictwu polskiemu nie-
znang. Okazywalo si¢ przy tym, ze to August byt
spirytus movens ich lotniczej aktywnosci. Malo
tego, juz u progu XX wieku postrzegany byl przez
wspotczesnych jako pionier przemystu maszyno-
wego i zbrojeniowego Austrii.

Wyzwalalo to nowe pytania. Coraz wyraz-
niej uéwiadamiatem sobie, ze nie znajde poszu-
kiwanych odpowiedzi, o ile nie wyjde ku nowym
kategoriom historycznego zrédia. Czasopismien-
nictwa lotniczego Austrii i Europy zadng miarg
nie rekompensowalo pismiennictwo Krolestwa
Polskiego, Wielkopolski, czy tez blizszej Wie-
dniowi Galicji. Tym bardziej, ze walor informa-

Stefan Drzewiecki, 1844 — 1938, pracowat w Rosji i we Francji (od 1891). Swa teorie wdrozyt do praktyki. Jego $migta
,Normale” znane bylty w Europie od 1909 r., patrz: S. Januszewski, Stefan Drzewiecki i jego pionierskie prace z mechaniki
lotu, w : Mechanicy polscy w dziejach techniki, pod red. S. Januszewskiego, Rydzyna 1987, t. 5, s. 18-47.

Witold Jarkowski, 1875—-1918, inzynier technolog, absolwent paryskiej Ecole Superieure Aéronautique (1911), od 1911 r.
profesor Instytutu Technologicznego — kierownik katedry lotnictwa, a od 1915 r. takze Politechniki Petersburskiej, uczony
i organizator rosyjskiego przemystu lotniczego, w 1912 r. réwnolegle z praca w Instytucie Technologicznym objat stanowisko
dyrektora wytwérni samolotow Aleksieja Lebiediewa w Petersburgu, w 1914 r. wytworni lotniczej Sergieja Szczetinina,
w latach 1916-1918 r. byt dyrektorem zaktadéw Igora Sikorskiego w Petersburgu (,Awiabattu”) — produkujgcych statki
powietrzne ,llia Muromiec”, rozstrzelany w 1918 roku, patrz: S. Januszewski, W.R. Mikheev, Witold Jarkowski, inzynier
aeronauta - pionier lotnictwa, Wroctaw 2006, wyd. Nauka, Moskwa 2007.

Jozef Lipkowski, 1863 - 1949, inzynier i wynalazca. Na przetomie XIX/XX w. byt naczelnym dyrektorem Putitowskich
Zaktadéw Metalurgicznych i Mechanicznych w Petersburgu. 25 kwietnia 1902 r. zgtosit we Francji do opatentowania
rozwigzanie aparatu latajgcego (Aviateur), Przedmiotem ochrony praw wynalazczych byt $migtowiec wielowirnikowy
(2, 4, 8, 12 wirnikéw), z przeciwbieznymi wirnikami osadzonymi na wspotosiowych, pionowych watach (w kazdej parze
obracanych przeciwbieznie), zaopatrzony w gondole, mechanizmy transmisji napedéw oraz sterownice. W latach 1903—
1905 podjat w Petersburgu budowe $migtowca dwuwirnikowego, w ukfadzie rotodyny, z dwoma silnikami spalinowymi
o mocy 80 i 24 KM (59 i 18 kW) jeden miat stuzy¢ do napedu wirnikéw no$nych, drugi — $migta ciggnacego. W 1904 r.
w Zaktadach Putitowskich wykonano jeden wirnik, ktéry wykorzystano do pomiaréw wartosci sity nosnej. Daty wynik 778 kg,
co odpowiadato obcigzeniu mocy 22,2 kg/KM. Chociaz byto to o potowe mniej, niz przewidywat konstruktor, to i tak rezultat
byt pomysiny, jesli sie zwazy, ze wczesniej nie przekraczano wartosci 10 kg/KM. W ostatecznym projekcie Lipkowski
przyjat wartos¢ sity nosnej na 12,5 kg/KM i ustalit, ze przy masie $migtowca okoto 8,5 tony (uzbrojonego w bomby) musi
on dysponowac silnikiem o mocy 700 KM (514 kW). Dalsze prace konstruktorskie porzucit, uznajac, ze mozna bedzie do
nich powréci¢ z chwilg opracowania odpowiedniego silnika lotniczego, patrz: S. Januszewski, Pionierzy. Polscy pionierzy
lotnictwa 1647-1918, FOMT, Wroctaw 2017, t. 1.
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Austrii i pierwszym w Austrii locie z pasazerem
- kobietg, ktérym byta bratowa Adolfa - Anna®.
»Kurier Warszawski’, podobnie jak wiele
innych gazet polskojezycznych, nie zbyl infor-
macji podawanej rowniez przez pisma niemie-
ckie o 62-minutowym locie Adolfa wykonanym
w dniu 1 marca 1910 r. ,Gazeta Narodowa” i nie
tylko, obszernie informowata o wynikach bu-
dapesztanskiego Miedzynarodowego Tygodnia
Lotniczego, w ktérym udziat bral Adolf (na sa-
modzielnie zbudowanych, samolotach ,.Vindobo-
na I” i ,Vindobona II”). Zawody te, pierwsze
w monarchii Austro-Wegier” cieszyly si¢ sporym
zainteresowaniem, Ze Lwowa wybrata sie do Bu-
dapesztu m.in. grupa ok. 15 czlonkéw Zwigzku
Awiatycznego Studentéw Politechniki Lwow-
skiej. Dziatacze galicyjskiego ruchu lotniczego
znalezli tam okazje¢ spotkan i rozméw z Augu-
stem Adolfem i Karolem Warchatowskimi. Pla-
nujac organizacje w pazdzierniku 1910 r. lwow-
skiego Tygodnia Lotniczego zaprosili do udziatu
w nim Adolfa Warchatowskiego’. Ostatecznie we
Lwowie znalazl si¢ Josef Sablatnig, ktory pozniej
pracowal w ,, Autoplanwerke” Augusta Warcha-

towskiego jako konstruktor i pilot doswiadczalny.
Swiecit tu tryumfy, tym bardziej, ze inni zgtoszeni
lotnicy nie wzniesli si¢ w powietrze. Jan Andrzej
Weber rozbit swdj samolot w przeddzien impre-
zy, 7 pazdziernika, w trakcie prob kofowania po
ziemi®. Samolot Heima w czasie transportu do
Lwowa przez nieznang sit¢ pod Radymnem zostat
wyrzucony z wagonu kolejowego w pole. Samo-
lot Abrahama Rumsteina z Wieliczki, zbudowa-
ny w wytwdrni Ludwiga Lohnera zostal rozbity
jeszcze przed zawodami i podobnie jak samolot
Webera, uszkodzony eksponowany byl na I Wy-
stawie Awiatycznej we Lwowie’.

Polska prasa odnotowata udziat Adolfa i Ka-
rola Warchatowskich w I Meetingu Lotniczym
w Wiener Neustadt (lipiec 1910) podnoszac
zwyciestwo Karola w konkursie wysokosci lotu,
a Adolfa w konkursach predkosci lotu i lotu z pa-
sazerem na pokfadzie. Obszernie relacjonowano
lot Adolfa nad Wieden 18 sierpnia 1910 r., w dniu
80 urodzin Cesarza Franciszka Jozefa i przyjecie
Augusta i Adolfa Warchatowskich przez Cesarza,
dziekujacego za tak spektakularne, zlozone mu
z powietrza Zyczenia. ,Gazeta Narodowa” od-

Pismiennictwo Austrii te jej pozycje — pierwszej, ktéra na samolocie wzniosta sie ponad ziemie — wielokrotnie przywotywato,
wskazujgc przy tym, ze wczesniej juz wiele kobiet wykonywato powietrzne podréze, ale balonem wolnym. Anna
Warchatowska otworzyta droge Paniom, najpierw wystepujacych — jak ona — w roli pasazerek, ale szybko tez awansujgcych
do roli lotnikéw, jak panna Bozena Laglerova, 1886-1941, Czeszka, ktéra ukonczyta szkote pilotéw Hansa Grade w Borku
koto Berlina i 19.10.1911 uzyskata w Niemczech dyplom pilota nr 125, wystepujac w latach 1912-1913 na pokazach
lotniczych na Kubie, w Dominikanie i w USA, czy Wegierka Lilly Steinschneider, 1875-1975, druga kobieta legitymujgca sie
w monarchii Austro-Wegier dyplomem pilota, ktory uzyskata 15 sierpnia 1912 r., po przeszkoleniu pod okiem Karla llinera
i Heinricha Biera na samolocie ,Etrich IV”, patrz: Hanu$ Salz, La Aviadora. MUj sen. Neobycejny zivotni pfibéh prvni Ceské
pilotky, Praha 2009, takze: Michal Plavec, Lilly Steinschneider. The First Hungarian Female Pilot of Jewish Origin, Praha
2013; Allgemeine Sport Zeitung, nr 15 2 27.03.1910, s. 326; odno$nie Anny Warchatowskiej patrz m.in.: Wiener Luftschiffer
Zeitung, nr 6 z 15.03.1910, s.88; tamze, nr 7 z 1.04.1910, s.103 i 116; lllustrierte Kronen Zeitung, nr 3674 z 23.03.1910, s.
7, Aligemeine Sport Zeitung, nr 15 z 27.03.1910, s.326; Osterreichs lllustrierte Zeitung, nr 29 z 17.04.1910, s. 734; Sport &
Salon, nr 15z 9.04.1910, s.13-14.

Gazeta Narodowa, nr 225 2 4.10.1910, s. 2.

Jan Andrzej Weber, inzynier, absolwent Politechniki Lwowskiej (1909). Byt jednym z zatozycieli Zwigzku Awiatycznego
Studentow Politechniki Lwowskiej (ZASPL). Wiosng 1910 r., przy wspotpracy prof. Zygmunta Sochackiego, zaprojektowat
samolot, ktory zostat zbudowany przy pomocy studentéw Wydziatu Budowy Maszyn i cztonkéw Sekcji Budowy Aparatow
ZASPL. W pazdzierniku 1910 r. ptatowiec ten w stanie niewykonczonym (czesciowy brak pokrycia skrzydet) wystawiony
byt na | Wystawie Awiatycznej we Lwowie, stanowigc najciekawszy jej eksponat. Konstruktor zamierzat uczestniczy¢
w Tygodniu Lotniczym, ktory w dniach od 9 do 15 pazdziernika odbywat sie we Lwowie, ale 7 pazdziernika samolot zostat
uszkodzony. Kolejne préby wzlotéw podjeto w listopadzie. Po wykonaniu kilku skokdéw samolot oderwat sie od ziemi i zaraz
wpadt na drzewo, tamigc skrzydta i $migto. Wyremontowano go i rozpoczeto jego przebudowe. Zimg 1910/1911 r. samolot
ulegt zniszczeniu, gdy pod ciezarem $niegu zatamat sie dach hangaru na Btoniach Janowskich, patrz: S. Januszewski,
Pionierzy..., op.cit.

Abraham Rumstein, by¢ moze zwigzany z witascicielem i Fabryka Rumu i Likierow Jakuba Rumsteina. 14 pazdziernika
1909 r. uzyskat w Niemczech ochrone Wzoru Uzytkowego nr 398.634 na zabawke dzieciecg typu aparatu latajgcego
o napedzie noznym. W 1910 r. Rumstein stat sie wtascicielem dwumiejscowego samolotu dwuptatowego zbudowanego
w wytworni lotniczej firmy ,Lohner” w Wiedniu. Niektore zrodta podaja, ze wytwornia zbudowata samolot jego wiasnego
projektu. Jest to o tyle prawdopodobne, ze w tym czasie firma ,Jacob Lohner und Co.” wykonywata jedynie szybowce
i samoloty wg. projektu zamawiajacych. 12 pazdziernika 1910 doszto we Lwowie jedynie do prob kotowania samolotu na
polu wzlotéw, zakornczonych uszkodzeniem samolotu. Brak jest pézniejszych informacji o lotach Rumsteina. By¢ moze
nie dysponowat on odpowiednimi kwalifikacjami jako pilot i albo rozbit samolot albo go sprzedat, patrz: S. Januszewski,
Pionierzy....., op.cit.
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ture patentows, nie tylko Austrii, takze Wielkiej
Brytanii Niemiec, Rosji i USA. Skoro sie juz tam
znalazlem, to postanowilem sprawdzi¢ w indek-
sach patentéw wydanych w latach 1909-1914, czy
uzyskali takie Polacy, a do tego czasu nie znali$my
zadnego. Z czasopi$miennictwa i prasy polskiej
wiedzialem jednak, ze swe pomysly wynalazcze
patentowalo ok. 7 Polakéw, m.in. Stefan Drzewie-
cki, Adam Ostoja - Ostaszewski, Jerzy Stonawski,
ale byta to wiedza niewystarczajaca dla okreslenia
przedmiotu wynalazku. Ku swemu zaskoczeniu
po kilku godzinach moja lista wydanych Polakom
patentéw lotniczych urosta do 60. Teraz odwie-
dzatem biblioteke codziennie. Po dwu tygodniach
indeks polskich wynalazkéw lotniczych urést do
niemal 300 pozycji. W dostepnej literaturze pa-
tentowej znajdowalem ich opisy i rysunki. C6z
z tego, skoro szacunkowy koszt wykonania ich
kopii siegal niemal 6.000 Dolaréw.

Kryzys pokonal kolejny przypadek. Clau-
dine Cartier zainteresowala si¢ postepem mo-
ich poszukiwan. Gdy zorientowala sie, ze moje
francuskie stypendium zadng miarg nie pozwoli
sfinansowa¢ wykonania kopii, ze swadg oswiad-
czyla, ze to zaden problem. Za dwa dni s3 uro-
dziny jej meza, a na sobotnim przyjeciu bedzie
obecny jej przyjaciel, dyrektor generalny INPI
Jean-Claude Combaldieu. Zyczliwie przyjat moja
suplike, a w kilka dni pdzniej jego sekretariat
przekazal, Zze moge¢ gratis wykonac¢ fotokopie
interesujacych mnie patentdw, ale w archiwum
INPI w Compiégne, by nie ,,deprawowac” fran-
cuskich inzynieréw ptacacych horrendalne ceny
za wykonywane w Paryzu kopie.

Byl to kolejny szczedliwy przypadek. Archi-
wum w Compiégne nie obstugiwato czytelnikow.
Bylem tam jedynym gosciem, przez miesiac z po-
mocg dyrektora tej placowki Pana Cardinale wy-
konatem setki fotokopii polskich patentéw wyna-
lazczych, nie tylko lotniczych.

Byl i przypadek fatalny. W drodze do Pol-
ski, wschodnioniemieccy celnicy, by do konca
obrzydzi¢ mi socjalizm, przeswietlili moj bagaz
i wszystkie filmy. Po kilku dniach, po powrocie
do Francji ponownie udatem si¢ do Compiégne.

Stracitem dwa tygodnie, ale zadanie powtorzytem

Pézniej kontynuowatem te studia w Austrii,
Belgii, Czechach, Niemczech, Rosji, na Wegrzech
i w Kanadzie, wienczone w koncu obszerng mo-
nografig przyblizajaca polskie patenty lotnicze lat
1836-1918, obejmowane ochrong praw intelek-
tualnej wlasnosci przemystowej w Austrii, Belgii,
Francji, Niemczech, Rosji, USA Wielkiej Brytanii
i w innych panstwach'’. Studia orzecznictwa pa-
tentowego, prowadzone w 1985 roku we Fran-
cji i kontynuowane po rok 2019 odkryty przede
mng nieznane réwniez pismiennictwu polskie-
mu patenty wynalazcze wychodzcéw z Polski po
upadku Powstania Listopadowego, owocujace
fenomenalng liczbg 575 patentéw (z dodatkami).
Owocowaly nie tak dawno monografig wynalazki
te przyblizajaca''.

Wtedy o Warchatowskich wiedzialem juz
bardzo duzo. Wczesniej, we wrzesniu 1980 roku
zaproszony zostalem do udziatu w kolejnym Kon-
gresie Miedzynarodowego Towarzystwa Ochrony
Dziedzictwa Przemystowego (TICCIH), ktory
mial miejsce w Lyonie. Odwiedzajac po nim Pa-
ryz zajrzalem tam na poczte. Pomny doswiadczen
z poszukiwania w 1977 roku na Mazowszu $la-
dow inz. Aleksandra Ostrzeniewskiego, a w Ga-
licji Adama Ostoi Ostaszewskiego pomyslatem,
ze moze wyjsciem z impasu stanie si¢ spotkanie
z potomkami braci Warchatowskich, ich synami
badz wnukami'?. Z wiedenskiej ksigzki telefo-
nicznej wynotowatem adresy zamieszkatych tam
Warchatowskich, a znalaztem ich kilku: Gabriele
Warchatowskg, Josefa Otto, Rudolfa i Viktora.

Wszystkim zapytalem o zwiazek z wynalaz-
c3, o podstawowe dane genealogiczne, o zasoby
rodzinnego archiwum. Gabriela i Josef Otto War-
chatowscy odpowiedzieli, ze réd ich znalazi sie
w Wiedniu po rabacji galicyjskiej, a Adolfa, Au-
gusta i Karola nie znajg i nie sadzg, by ich dziada
Jozefa wigzaly z nimi wigzy rodzinne.

Dlugo czekatem na list od Rudolfa. W kon-
cu, po kilku latach, nadszedt. Sensacyjny. Rudolf
pisal, Ze jest synem Augusta, ze wraz ze starszym
bratem Viktorem mieszka w willi zbudowane;j
przez ojca w 1894 roku, ze udostgpni mi boga-
te archiwum firmy i rodziny, a takze pamigtki

10 S. Januszewski, Wynalazki lotnicze Polakéw 1836-1918, FOMT, Wroctaw 2013.

1 Tenze, Wyszli za Polskg. Wynalazcy Wielkiej Emigracji 1832-1870, FOMT, Wroctaw 2019.

12 Wyniki poszukiwan sladéw inz. Ostrzeniewskiego opublikowatem w Rodowodzie polskich skrzydet, MON, Warszawa 1981,
wedréwka sladami Adama Ostoi Ostaszewskiego owocowata publikacjg pt. Leonarda ze Wzdoaa, KAW, Rzeszd "1983.






























Wstep

23

lowski”, ,Werner und Pfleiderer”, ,Osterreichis-
che Industriewerke Warchalowski, Eissler &Co,
roznych dokumentéw, fotografii. Dobry nastrdj
pryst na granicy czechostowacko - polskiej. Cel-
nik wzigl w reke ktorys z prospektow, a tam pie-
czed z hitlerowska gapg. Uznal, ze to nazistowska
literatura i zaczela sig awantura. Zamierzal zase-
kwestrowac caly dar Rudolfa, ktory przekazal mi
wszystkie dublety swego archiwum. Bronitem
papieréw jak Saragossy, a ttum celnikéw wokot
malucha gestnial. Ich krwiozercze zapedy ro-
sty w sile, a moje wyjasnienia, ze to historyczne
zrodta, niezbedne do mojej pracy historyka odbi-
jaly sie jak groch o sciane. Gdy juz zdawalo sie, ze
dojdzie do wymiany cioséw, a ja zgnije w czeskim
wiezieniu, jeden z celnikéw odciagnal mnie na
strone i zapytal czy to papiery rodzinne. Pojalem.
Alez tak, to mojego dziadka, fabrykanta wieden-
skiego, drogocenne rodzinne pamigtki. Celnik
zwrocil sie do kolegéw. Dajcie spokdj, to papiery
jego dziadka, wlasciciela fabryki w Wiedniu. Ku
memu zaskoczeniu atmosfera natychmiast stata
si¢ przyjazna, gratulowano mi dziadka. Granice
przekroczylem bez przeszkod.

Tuz przed moim powrotem do Polski Rudolf
polecit Peterowi by ten ztozyl uszanowane ciotce,
Gabrieli Warchalowskiej i zaprosil ja na przyjecie,
ktore Rudolf zamierzal na cze$¢ spotkania facza-
cego na powrot dwie linie rodu Warchatowskich
urzadzi¢ na Dornbacherstr. Poprositem by na
przyjecie to zaproszono réwniez Gabriele Osta-
szewska, wnuczke pioniera lotnictwa polskiego
hrabiego Adama Ostoi Ostaszewskiego. Bylem
bohaterem tego spotkania, tym, ktéry sprawil,
ze powrdcita pamie¢ braci Warchatowskich i ich
dziadéw, ze moje historyczne studia na powrét
polaczyly rodzing. Lzom nie byto konca, a ze
$cian spogladaty na nas portrety Augusta, Anny,
rodzinne fotografie. Cieszyt si¢ réwniez Peter, syn
marnotrawny, zdaniem Rudolfa nawrécony na
droge cnoty, tak dalece, ze przez dwa dni porzad-
kowal piwnice, by odnalez¢é porzucony tam film,
kronike Pathé Fréres z lotow Warchatowskich,
Adolfa i Karola na Pierwszym Austriackim Tygo-
dniu Lotniczym w Wiener Neustadt w 1911 roku.
To dzisiaj najstarszy film z udzialem pioniera
lotnictwa pochodzenia polskiego, konstruktora
i lotnika w jednej osobie®.

Kilka dni po moim wyjezdzie Rudolf udat si¢
do wiedenskiej kliniki. Juz jej nie opuscit, po kil-
ku miesigcach, w listopadzie 1984 r. zmarl. Zda-
walo si¢ ze Peter przejmie i firme i utrzyma dom
przy Dornbacherstr. Po kilku latach musiat je jed-
nak sprzeda¢ by zadowoli¢ wszystkich spadko-
biercow, blizszych i dalszych krewnych Rudolfa
i Viktora. Udato mi si¢ go naméwic¢ by utrzymat
kolekcje Anny Warchatowskiej i mozaike z salo-
nu. Wyniesiona z willi wraz z fragmentem $ciany,
zapakowana w skrzynie¢ spoczela w wiedenskim
magazynie do czasu az Peter dorobi si¢ duzego
mieszkania. Nie wiem co si¢ z nig dzieje dzisiaj,
Stale bywatem w Wiedniu do 2005 roku. Pdzniej
Peter zmienil prace, zmienil mieszkanie i kontakt
sie urwal.

9 pazdziernika 2020 r. na zaproszenie wie-
denskiej Stacji Naukowej Polskiej Akademii
Nauk wygtlositem w Wiedniu (z uwagi na pande-
mie¢ koronawirusa, on-line) wyklad pt. Sladami
braci Warchatowskich. Przynidst nieoczekiwane
efekty. Z deklaracja pomocy w prowadzeniu po-
szukiwan m.in. w muzeach i archiwach Wiener
Neustadt, Fischamend, Neunkirchen, gdzie spo-
dziewalem sie znalez¢ materialy, zwlaszcza iko-
nograficzne, dopetniajace te ksigzke, wystapita
dr Kamila Sniegocka z Polskiej Stacji Naukowej
PAN. Nie skonczylo si¢ na deklaracjach. Niemal
narychmiast wystgpita pod adresem 10 muzedéw
i archiwéw Dolnej Austrii z prosba o wskazanie
materialéw dotyczacych Adolfa Warchatowskie-
go, pozostajacych w ich zbiorach. Przez kilka
miesiecy naptywaly odpowiedzi, m.in. z Muzeum
w Wiener Neustadt, ktore dzieki uprzejmosci dr
Gerharda Geissla przestalo mi gars¢ fotografii
znanych mi z czasopismiennictwa wiedenskiego,
ale zdecydowanie lepszej jakosci od tych pozo-
stajacych w moich zbiorach. Szersza kwerende
w zbiorach Archiwum Miejskiego Wiener Neu-
stadt przeprowadzita Sabine Schmitner, obej-
mujac nig zwlaszcza ikonografie, prase i cza-
sopiémiennictwo Wiener Neustadt. Podobnej
pomocy doswiadczylem ze strony prof. Petera
Mulacza z Uniwersytetu Siegmunta Freuda, kto-
ry przestal mi nie tylko ok. 70 fotografii z Adol-
fem zwigzanych, w tym kilka wczesniej mi nie-
znanych, ale odszukal réwniez aktualny adres

23 Uratowany fragment tej kroniki filmowej pozostaje w dyspozycji autora.
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zamieszkania Petera Warchalowskiego. W po-
szukiwania wlaczyl si¢ réwniez Gottfried Zach
z Flugmuseum Aviaticum w Wiener Neustadt,
a takze dr Michal Plavec z Narodni Technickeho
Museum w Pradze, ktéremu zawdzieczam infor-
macje uzupelniajagce moje, a dotyczace udziatlu
Adolfa Warchalowskiego w pokazach lotniczych
1910 r. w Ostrawie, Opawie i Brnie, a takze eks-
pozycji jego samolotu w kwietniu 1911 r. na
praskiej VIII Miedzynarodowej Wystawie Sa-
mochodoéw, Motocykli i Samolotow, a przekazat
tez kilka cennych uwag odnoszacych ku karierze
Otto Hieronimusa. Gar$¢ materialéow odnosza-
cych ku biografii Theodora Zellera, pasazera Al-
freda Pischofa w jego paryskim locie, nadestala
mi Andrea Schmidt, kierujagca Werner Zeller
Stiftung w Leonberg (Niemcy).

W moim kroczeniu $ladami Warchatow-
skich towarzyszyla mi réwniez pomoc ze stro-
ny prof. Jiirgena Teichmanna z monachijskiego
Deutsches Museum, wspomnianej juz dr Clau-
dine Cartier z paryskiej Direction du Patrimoi-
ne, dyrektora generalnego francuskiego Urzedu
Patentowego (INPI) Jeana-Clauda Combaldieu,
mojego przewodnika po zbiorach bibliotek i ar-
chiwow Moskwy i Sankt Petersburga prof. Va-
dima Rostistawowicza Mikheeva, dr inz. Wacla-

wa Hepnera, wielce pomocnego w interpretacji
patentéow wynalazczych zwigzanych z problema-
tyka silnikéw. Nie odmawiali mi tez pomocy w
ttumaczeniach zawilych tekstow rekopismien-
nych Alexandre Marquezy, Wladystawa Hepner
i Monika Krol. Wiele zawdzigczam recenzentom
tej ksigzki inz. Jerzemu Butkiewiczowi i prof.
Andrzejowi Olejce, ktorzy wielokrotnie stuzyli
mi radg, przekazujac takze materialy z wlasnych
zbiordéw.

Dzieki ich zaangazowaniu méj powrét do
legendy braci Warchatowskich dostarczal mi
wiele satysfakcji, a wywart tez wplyw na ksztatlt
tej ksigzki. Skladam ja teraz w rece Czytelnikow.
Ocenig czy warto bylo te prace podjac.

Dojrzewata w warunkach nadzwyczajnych,
na szpitalnym 16zku. Przez dwa miesiagce lekarze
Artur Trzaskoma, Daniel Chwalana i personel
Oddziatu Chirurgii szpitala w Kamiennej Gorze
stawali na glowie by uratowa¢ moja noge. Miast
cig¢ wzigli si¢ za leczenie stopy cukrzycowej,
dzigki czemu zyskalem sporo wolnego czasu by
ksigzka nabrala niemalze ostatecznego ksztal-
tu. Pod adresem lekarzy, pielegniarek, salowych
sktadam tutaj serdeczne podzigkowania za ura-
towang noge i za to, ze zyczliwie traktowali moja
prace na szpitalnym tozku.
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Czas pionierow

Jesli z przelomem XIX/XX wieku Francja
zyskala pozycje kolebki ruchu lotniczego Europy
to w powaznej mierze zawdzieczala to sile ruchu
lotniczego wyzwalajacego przerdzne inicjatywy
tak na polu studiéw naukowych jak i prac kon-
struktorow poszukujacych drég rozwoju apara-
tu latajacego cigzszego od powietrza. Znaczacy
wktad w rozwoéj nauki, techniki i lotniczej mysli
konstruktorskiej, istotny dla naszego dziedzictwa
kulturowego wniesli m.in. Jean Marie Le Bris
(1817-1872), ktorego platowiec wykonat w 1856
lot szybowcowy, Félix du Temple (1823-1890),
ktérego model samolotu z 1857 r. byl w stanie la-
ta¢, najpierw z uzyciem mechanizmu zegarowe-
g0, a nastepnie miniaturowego silnika parowego,
Ferdinand Charles Honore Philippe d’Esterno,
ktéry w 1864 r. opublikowal studium lotu pta-
kéw, podobnie jak Louis Pierre Mouillard (1834
- 1897) ksiazka ,LEmpire de LAir”, publikowang
w 1881 r., Alphonse Pénaud (1850 - 1880), ktdre-
go ,,Planophore” - model samolotu z 1871 roku,
byl pierwszym aerodynamicznie statecznym
modelem latajgcym, Etienne-Jules Marey (1830
- 1904), ktérego badania mechanizmu lotu pta-
kéw publikowane w 1873 r. (La Machine animale:
Locomotion terrestre et aérienne) doprowadzity
do zwrotu konstruktoréw od ornitoptera do szy-
bowca, Clément Ader (1841 - 1925), ktory w 1890
na samolocie ,,Eole” jako pierwszy w Europie wy-
konat krétki, niekontrolowany lot, Alberto Santos
— Dumont (1873-1932), ktory w 1906 wykonal
pierwszy lot kontrolowany w Europie, bracia Vo-
isin w koncu, ktorzy w 1907 r. zalozyli pierwsza
wytwornie lotniczg $wiata.

Ich prace, podobnie jak Otto Lilienthala
w Niemczech, Octave Chanute i braci Wright
w Stanach Zjednoczonych Ameryki Pétnocnej,
czy Horatio Fredericka Philippsa (1845 - 1924)
w Wielkiej Brytanii ztozyty sie na wyksztalcenie
z poczatkiem XX stulecia samolotu opatrzonego
mechanicznym zespotem napedowym, statecz-
nego i sterownego, jak samoloty braci Wilbura
i Orville Wright (1901), braci Gabriela i Char-
lesa Voisin (1907), Louisa Bleriota (,,Bleriot XI”,
1909) czy Henry Farmana (,,Farman III”), 1909,
ktorych uktady powszechnie w Europie naslado-
wano.

W latach 1909-1911 lotnictwo zyskalo mece-
nat przemystu, panstwa i armii, we Francji szybko
awansujac do rangi ,,piatej broni”, obok piechoty,
kawalerii, artylerii i marynarki wojennej. W do-
bie wyscigu zbrojen poprzedzajacego wybuch
I wojny $wiatowej lotnicze sity powietrzne po-
wstaly nie tylko we Francji, takze w Niemczech,
Wielkiej Brytanii, Rosji, Wloszech i Austrii.

Gdy mowa o ruchu konstruktorskim to przy-
bral on we Frangji tak wielkie rozmiary, iz Fran-
cja cieszyta si¢ ranga ,lotniczej stolicy”, a wplyw
francuskiej mysli technicznej siegal krancow
Europy. Zawdzigczala to sile ruchu lotniczego
promieniujacego na Europe. Juz w XIX stuleciu
wyksztalcily sie tam silne, cieszace si¢ miedzy-
narodowym autorytetem organizacje aktywnie
promujace nauke i technike lotniczg i wspierajace
réwniez ruch wynalazczy, Przywota¢ tu mozna
m.in. Francuskie Towarzystwo Zeglugi Powietrz-
nej (Société Francaise de Navigation Aérienne)
zalozone w 1872 r. przez wybitnego pioniera
lotnictwa Abela Hureau de Villeneuve, ktore wy-
dawalo czasopismo ,LAéronaute” (1868-1912),
Aeroklub Frangji, ktory powstal w 1898 r., od
1899 wydajacy miesiecznik, a od 1905 r. dwuty-
godnik ,,Aérophile” (1899-1947), a takze powsta-
ty w 1895 Automobilklub Francji, wiele uwagi
poswiecajgcy rdwniez lotnictwu.

Od XIX stulecia ruch lotniczy rozwijal
sie rowniez w Wielkiej Brytanii gdzie w 1866
r. powstalo Brytyjskie Towarzystwo Aeronau-
tyczne (Aeronautical Society of Great Britain),
a w Crystal Palace urzadzono wystawe statkow
powietrznych. Od 1909 roku prymat na polu
wystaw lotniczych nalezat do Francji, corocznie
organizujacej Paryskie Salony Lotnicze stano-
wigce znakomity przeglad stanu techniki lotni-
czej, tak na polu konstrukeji platowcow jak i sil-
nikéw lotniczych i osprzetu lotniczego, a nawet
lotniczej konfekeji i mody. W 1881 r. w Berlinie
powstato Niemieckie Towarzystwo Rozwoju Ze-
glugi Powietrznej (Deutsche Verein zur Forde-
rung der Luftschifffahrt), w Rosji od lat 70. XIX
w. problematyka zeglugi powietrznej znajdowata
sporo miejsca w pracach Wszechrosyjskiego Ce-
sarskiego Towarzystwa Technicznego, w ktorym
w 1880 r. stworzono réwniez VII Oddzial Ze-
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glugi Powietrznej. W 1880 roku powstato Rosyj-
skie Towarzystwo Zeglugi Powietrznej (Pycckoe
BospgyxomnnaBarenbHoe O6uiectBo) a w 1908 r.
Aeroklub Wszechrosyjski,

Powazna role na polu promoc;ji techniki lot-
niczej odgrywato czasopi$miennictwo. We Fran-
cji, obok podstawowych tytuléow ,LCAéronaute”
i »Aérophile” wychodzilo wiele innych, takze
specjalistycznych, m.in. ,La Revue Aérienne”
(1908-1914), ,Revue de I'Aronautique Thorique
et Applique” ( 1888 - 1901), “La Revue de
I'Aviation et des Sports” (1906-1910, 1912-1913),
»LAvia-mécanique” (1908-1936), “La Technique
Automobile et Aérienne” (1910-1948), “LAuto”
(1895-1944), “Revue Générale I'Aéronautique
Militaire Théorique et Pratique” (1911 - 1919),
»LAviation et l'automobilisme militaires” (1912-
1919), ,Bulletin de I'Institut Aérotechnique de
I'Université de Paris” (1911-1912). Dla lotnic-
zego czasopiSmiennictwa Niemiec przywotfajmy
“Flugsport” (1908-1944), “Zeitschrift der Deut-
schen Vereins zur Foérderung der Luftschiffahrt*
(1882 - 1914), ,,.Deutsche Zeitschrift fiir Lufts-
chiffahrt” (1897-1909), “Deutsche Luftfahrer
Zeitschrift® (1903 - 1914), dla Wielkiej Brytanii
“Flight” (1900-1939), “The Aero” (1909 - 1914),
“The Aeronautical Journal” (1897-2020), dla
Wiloch “Rivista Tecnica di Aeronautica. Bolletino
della Societa Aeronautica Italiana” (1903 - 1914),
dla Rosji ,Wozduchoplawatiel” (1880 - 1883,
1903 - 1916), ,Wiestnik Wozduchoplawanija”
(1909 - 1914), “Technika Wozduchoplawani-
ja’(1912-1916).

Niebagatelng role odgrywala tez prasa co-
dzienna, ktéra jak ,Le Matin” (1884-1944)
i ,LCllustration”, (1843-1944) we Francji wie-
le miejsca poswiecata nowinkom technicznym,
w tym takze aeronautyce, lotnictwu i rodzace-
mu si¢ przemystowi, ktéry we Francji w 1911 r.
przezyl swoista rewolucje, Budowa samolotow

z niewielkich warsztatéw skoncentrowana zostata
w duzych przedsiebiorstwach co sprzyjato i roz-
wojowi badan naukowych i techniki. Przemyst
lotniczy zyskal tez oparcie w placowkach nauko-
wych i w powstajacych we Francji laboratoriach
aerodynamicznych, takich jak laboratorium Gu-
stave Eiffla w roku 1903 usytuowane w wiezy jego
imienia, a od 1912 w nowym obiekcie w Auteuil,
(dzisiaj to 16 dzielnica Paryza), przy 67 rue Boi-
leau, ktore prowadzito znaczace prace na polu
aerodynamiki eksperymentalnej*’.

Nie bez znaczenia dla rozwoju mysli lotni-
czej pozostawal mecenat i wsparcie udzielane tak
konstruktorom, jak i stowarzyszeniom lotniczym
nie tylko ze strony panstwa i jego armii, ale tez
przedsigbiorcow. Prace Clémenta Adera wspierat
materialnie Eugéne Pereire (1831-1908) zalozy-
ciel banku Transatlantyckiego, jednego z najstar-
szych bankéw Francji. W rzedzie mecenasow
ruchu lotniczego znalazt si¢ réwniez m.in. Henri
Deutsch de la Meurthe (1846-1919, ,naftowy
krol Europy”, Ernest Archdeacon (1863 - 1950)
wybitny adwokat, a przy tym zapalony automo-
bilista, jeden z zalozycieli Aeroklubu Frangcji,
Jacques Schneider (1879-1928), spadkobierca
imperium przemystu metalowego, maszynowego
i zbrojeniowego Francji z centrum w Le Creusot,
aeronauta i pilot z dyplomem nr 409 wydanym
we Francji w 1911 r., Melchior de Polignac, kto-
ry fundowal nagrode Pommery - lider na rynku
producentéw szampana we Francji, markiz Jules
Félix de Dion de Wandonne (1856 - 1946) pio-
nier przemystu samochodowego, wspotzatozyciel
firmy ,Dion-Bouton”, przez pewien czas naj-
wigkszego na $wiecie producenta samochodéw,
Adolphe Clément (od 1909 Clement-Bayard,
1855-1928) stynny producent roweréw, moto-
cykli, samochodéw, samolotéw i sterowcéw, La-
zare Weiller (1858 - 1928) polityk i wynalazca,
ktory zbit fortune na produkeji przewodnikow

24 Vis a vis laboratorium znajdowata sie willa, w ktorej mieszkat pracujacy w nim Stefan Drzewiecki. W 1964 r. w miejscu tej
willi zbudowano ambasade Wietnamu. Alexandre Gustave Eiffel, 1832 — 1923, francuski inzynier budownictwa lagdowego
iaerodynamik. Absolwent paryskiej Szkoty Sztuk i Rzemiost (1855). Wykorzystujac stal zbudowat wiele oryginalnych mostéw
(Bordeaux, Bayonne, Montpellier), wiaduktow (Garobit), $luz (na Kanale Panamskim), dworcow kolejowych (Budapeszt),
magazynéw handlowych (Paryz), konstrukcje posagu Wolnosci w Nowym Jorku i powszechnie znang wieze Eiffla w Paryzu
(1889). Wnidst znaczacy wkiad w rozwoj aerodynamiki eksperymentalnej, w 1912 r. zbudowat w Paryzu - Auteuil pierwsze
laboratorium aerodynamiczne, dokonat odkrycia zjawiska krytycznego oporu zle pokrytych powierzchni (1912), udoskonalit
technike eksperymentalng aerodynamiki, stosujgc m.in. tzw. kamere Eiffla. Z jego laboratorium korzystato z poczatkiem
XX wieku wielu uczonych i wynalazcéw, m.in. Stefan Drzewiecki, ktory tutaj prowadzit w 1911 - 1912 r. badania tunelowe
modelu samolotu ,Tandem — Canard”, patrz: Columbia Encyclopedia, 2001; patrz tez: S. Januszewski, Stefan Drzewiecki
— twdrca nowoczesnej teorii $migta, w: Technika w dziejach cywilizacji. Z my$lg o przysztosci, pod red. S. Januszewskiego,

Wroctaw 2008, t. 4, s. 11-30.
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elektrycznych, Eugéne Motte de Roubaix (1860-
1832), wlasciciel zakladow wtokienniczych i po-
lityk, Léon Bollée (1870 - 1913) kolekcjoner an-
tykéw, mecenas imprez lotniczych. Ich liste dtugo
mozna by kontynuowac. Dzigki nim w 1908 roku
sprowadzono do Francji Wilbura Wrighta, zorga-
nizowano w 1909 r. Pierwszy Miedzynarodowy
Tydzien Lotniczy w Reims, a pdzniej tak znaczg-
cg impreze jak Le Circuit de 'Est w 1910 r. i wiele
innych.

Nie bez znaczenia pozostawat tez status ma-
terialny konstruktoréw. Jesli ruch na rzecz bu-
dowy samolotéw we Francji przybral tak wielkie
rozmiary, to zawdzieczano to réwniez temu, ze
za lotnicza aktywnoscig braci Voisin stalo ro-
dzinne przedsigbiorstwo zamoznych ludwisarzy,
w przypadku Louisa Bleriota, Ferdinanda Léona
Delagrange i Roberta Esnault - Pelterie rodzinne
fabryki widkiennicze, rodzina Ferdinanda Fer-
bera posiadata liczne nieruchomosci we Francji
i Szwajcarii, Alberto Santos - Dumont dziedzi-
czyl w Brazylii jedng z najwigkszych plantacji
kawy. Prace lotnicze podejmowali zwykle ludzie
majetni lub sredniozamozni, a srodki jakie mogli
na nie kierowa¢ nie pozostawaly bez znaczenia
dla skutecznosci ich inicjatyw.

Po doswiadczeniach amerykanskiej wojny
secesyjnej (1861-1865) i oblezenia Paryza w cza-
sie wojny francusko-pruskiej (1870-1871) aero-
nautyczne sily powietrzne zorganizowaly armie
Francji (1859), Niemiec (1872), Wielkiej Brytanii
(1879), Rosji (1885).

Spotkanie monarchii Austro-Wegierskiej
z lotnictwem silnikowym mialo juz miejsce
w XIX stuleciu. Wybitnym jego propagatorem
byl Victor Silberer, wydawca ,Wiener Luftschiffer
Zeitung”. Inzynier Georg Wellner (1846-1909)

z kolei, juz w 1876 podjat powazne studia lotni-
cze, owocujace wieloma znaczgcymi dla tego cza-
su publikacjami®. W 1893 opatentowat cyclogiro,
ktére zwrdcito nan uwage $rodowisk lotniczych
Europy. W latach 1894-1896 podjat probe jego
budowy, w nastepnych latach prowadzit badania
z zakresu aerodynamiki eksperymentalnej, inte-
resujac sie przede wszystkim lotniczym $migtem.

Znaczacy dla mysli lotniczej Europy do-
robek pozostawit rowniez Friedrich Ritter von
Lossl (1817-1907), pionier kolejnictwa i wyna-
lazca, m.in. statku czerpigcego naped z pradu
wody?. W 1880 r. zaprezentowal publicznie swoj
najstynniejszy, patentowany wynalazek - zegar
autodynamiczny, ktory wykorzystywal wahania
ci$nienia powietrza i temperatury jako zrédia
energii. Znaczacymi dla mysdli lotniczej staly sie
jego studia z zakresu aerodynamiki eksperymen-
talnej, ktérych wyniki zajmuja powazng pozycje
w pi$miennictwie lotniczym epoki pionierskiej”.

Przywolajmy jeszcze profesora Politechniki
Wiedenskiej Artura Budau (1856-1923), wybit-
nego hydrotechnika, konstruktora turbin wod-
nych i pomp, ktdry jako pierwszy podjal w seme-
strze zimowym 1908/1909 roku na Politechnice
Wiedenskiej wyktad z ,,Teorii i Budowy Aparatow
Latajacych”

W rzedzie teoretykow mysli lotniczej dzia-
fajacych na terenie Austrii przypomnie¢ mozna
réwniez Polakéw, wsrdd ktorych czotowe miejsce
zajmowal Roman Gostkowski (1837 - 1912), pro-
fesor Szkoty Politechnicznej we Lwowie, wybitny
popularyzator techniki lotniczej na terenie Gali-
cji, pierwszy prezes i cztonek honorowy Towarzy-
stwa Politechnicznego we Lwowie, specjalista te-
orii ruchu kolejowego, w latach 1884 - 1890 dyr.

techniczny kolei panstwowych w Wiedniu®.
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Berlin 1908; Die Flugmaschinen. Theorie und Praxis. Berechnung der Drachenflieger und Schraubenflieger, Wien/Leipzig
1910.

Obszerny biogram Lossla zamiescit m.in. Wiener Luftschiffer Zeitung, nr 6 z 1907, s. 106-107; patrz tez: Kurt v. Léssl,
Friedrich Ritter v. Lossl, w: Blatter fir Geschichte der Technik, 1948, s. 1-29.

Do podstawowych naleza: Der Luftwiderstand in Aligemeinen und in seiner besonderen Beziehung auf Luftschiffahrt. Wien
1886; Die Luftwiderstands-Gesetze, der Fall durch die Luft und der Vogelflug: mathematisch - mechanische Klarungg auf
experimentelle Grundlage, Wien 1896.

Fundamentalng jego praca byta ,Teoria ruchu kolejowego” (1893). Jego zainteresowania obejmowaty obok kolejnictwa
elektrotechnike, mechanike, gospodarke wiejskg. Od 1888 byt czionkiem Flugtechnische Verein w Wiedniu, patrz:
S. Januszewski, pionierzy..., op.cit.
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Gostkowski opublikowat w 1892 r. na famach
~Gazety Narodowej” cykl artykutéw traktujacych
o podstawach teoretycznych i perspektywach
rozwoju zeglugi powietrznej, zebrany (1892)
w broszurze ,,Zagadka lotu®. Odmawiajac przy-
sztosci aeronautyce zdecydowanie odrzucit row-
niez koncepcje ornitoptera, optujac na rzecz pla-
towca, co ujal piszac, ze ,,zegluga powietrzna jest
mozliwa za pomoca tarcz nachylonych do pozio-
mu i moze by¢ daleko spieszniejszg od jazdy kole-
ja. W 1892 r. opublikowal rozwazania dotyczace
mocy zawisania aparatow latajacych, a w 1894 r.
»Mechanike lotu”, wyklad wygloszony 11.07.1894
na III Zjezdzie Technikéw we Lwowie. Wyklad
ten stanowi dzisiaj klasyczng pozycje polskiego
pismiennictwa lotniczego okresu pionierskiego.

Z roku 1911 pochodzi jego wykiad oma-
wiajgcy bledy i zahamowania na drodze rozwo-
ju wiedzy lotniczej, ktorego publikacja odegrata
w Austrii podobna role jak praca Octave Chanute
»Progress in Flying” w Europie. ,,Spor o wielkos¢
pracy mechanicznej, niezbednej do utrzymania
cial w powietrzu” (1905) zwigzany jest z polemi-
k3, jaka w latach 1904 - 1905 toczyta si¢ la tamach
»Przegladu Technicznego” w zwigzku z wystgpie-
niem prof. Artura Budau w wiedenskim Towa-
rzystwie Inzynierdw i Architektow gdzie podat
sposob obliczania pracy mechanicznej niezbed-
nej do utrzymania cial w powietrzu. Nie byl to
spor wylacznie akademicki. Prawidlowe okre-
$lenie wielkosci sit niezbednych do utrzymania
cial w powietrzu mialo zasadnicze znaczenie,
zwlaszcza dla zwolennikéw ortopterycznej teo-
rii lotu, i stanowi¢ mogto zasadniczy argument
w sporze na temat mozliwosci rozwigzania prob-
lemu mechanicznego lotu czlowieka i wyboru
modelu statku powietrznego - skrzydlowca czy

platowca, a za tym ostatnim samolotu, za ktérym
od lat 90. XIX w. Gostkowski zdecydowanie op-
towal. W 1910 r. Gostkowski, obok m.in. Victora
Silberera i prof. Artura Bersona (pochodzacego
z Nowego Sacza) stal si¢ rowniez wspolautorem
klasycznej dla europejskiego pismiennictwa lot-
niczego monumentalnej pracy ,,Buch des Fluges”,
wydanej w 1911/12 r. w Wiedniu pod red. Her-
manna Hoernesa®.

Jesli w Stanach Zjednoczonych Ameryki Pot-
nocnej pozycje ojca lotnictwa silnikowego przy-
pisuje si¢ braciom Orville i Wilburowi Wright,
w Ameryce Potudniowej Albertowi Santos -
Dumont, w Niemczech Otto Lilienthalowi, we
Francji Clémentowi Aderowi, to w Austrii tytul
ten nosi Wilhelm Kress (1836-1913), producent
i stroiciel fortepianow, ktory prace na polu lotni-
ctwa podjat juz w 1864*. Eksperymenty z mode-
lem samolotu z silnikiem ze sprezyny zegarowej
zakonczyly si¢ jednak niepowodzeniem. Znie-
checony konstruktor wznowil swe eksperymenty
dopiero w 1876, kiedy to zaprojektowal dwulopa-
towe $miglo i latajacy model samolotu. Do 1879
zbudowat kilka modeli o napedzie gumowym,
typu stosowanego juz przez francuskiego wy-
nalazce, inzyniera Charlesa Alphonse Pénaud,
ktérego gumoéwka (,,Planophore”) ze $migtem
pchajacym, o rozpietosci 45 cm i wadze ok. 160
graméw pokonywata w 1871 r. odleglosci do 60
m. W rozwoju mysli lotniczej Pénaud odegrat
role réwng tej Otto Lilienthala, George Cayleya
i braci Orville i Wilbura Wright.

Wilhelm Kress jeden ze swych modeli za-
prezentowal w 1880 r. publicznie na wystawie
przemystowej w Wiedniu. W owym czasie my-
$lal juz o budowie duzej lotni z napedem mecha-
nicznym. Trafi jednak na bariere zwigzang z sil-

29 Artur Berson, 1859-1943, aerolog i fizyk niemiecki. Poczatkowo pracowat jako germanista i nauczyciel w szkotach

publicznych w Wielkiej Brytanii i w koloniach angielskich, pézniej podjat studia w zakresie geografii fizycznej i meteorologii.
Od 1890 r. dziatat w Krolewskim Instytucie Meteorologicznym. Poczawszy od roku 1888 odbyt wiele lotéw balonowych (do
1910 r. ponad 100), prowadzac badania atmosfery i nie tylko. Pierwsze loty, z inspiracji prof. Richarda Assmanna, prowadzit
z aeronautg mjr. Hansem Grossem. 4 grudnia 1894 r. ustanowit $wiatowy rekord wysokosci lotu balonu — 9.150 m. W 1901
r. wraz z meteorologiem niemieckim Reinhardem Siringiem ustanowit nowy wyczyn - wzniost sie na wysokos¢ 10.800
m. Lot ten trwat 9 godzin 23 minuty, a balon przebyt dystans 195 km. Rekord ten pobity zostat dopiero w 1927 r. przez
Hawthorne Charlesa Graya, ktory wzniost sie na wysokos¢ 12 944 m. O skali wyczynu Bersona $wiadczy fakt, ze w Polsce
podobng wysoko$¢ (10.853 m) uzyskano dopiero w 1936 r. na balonie ,Warszawa II", pilotowanym przez Zbigniewa
Burzynskiego, z obserwatorem dr. Konstantym Jodko - Narkiewiczem. Bersona okreslano mianem ,najsmielszego
i najszczesliwszego aeronauty $wiata”. 10 stycznia 1901 r. odbyt balonem pierwszy przelot nad morzem, z Niemiec do
Szwecji i wraz z Hermannem Eliasem inny, z Berlina do Wschodniej Galicji. 9-10 stycznia 1902 r. wraz z Eliasem odbyt
najdtuzszy w Niemczech przelot, z Berlina do Pottawy (1.470 km). Utrzymywat rowniez kontakty z rodzinng Galicjg. 4 i 5
marca 1900 r. wygtosit dwa odczyty ,Rozwdj i cele aeronautyki nowozytnej”, urzadzone staraniem Krakowskiego Oddziatu
Polskiego Towarzystwa Przyrodnikéw im. Kopernika, a kultura polska i literatura zawsze byty mu bliskie.

30 Nekrolog Wilhelma Kressa w: Allgemeine Sport Zeitung, nr 9 z2.03.1913, s. 236- 238.
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zespotu napedowego zyska¢ samolot®. Te dro-
ge wskazal Otto Lilienthal i konstruktorzy idacy
jego sladem, takze Czestaw Tanski uznawany za
ojca szybownictwa polskiego™.

Zainteresowania lotnictwem silnikowym
w Austrii eksplodowaly wrecz po roku 1909.
Impulsu dodawaly im wiadomosci o sukcesach
Louisa Bleriota i Henry Farmana we Francji,
o Wielkim Tygodniu Lotniczym w Reims.

W 1909 r. samolot zawital tez do Wiednia.
Z koncem marca do naddunajskiej stolicy przy-
byl Georges Legagneux, urodzony 24 grudnia
1882 w Puteaux (zginal $miercig lotnika 6 lipca
1914 w katastrofie lotniczej w Saumur)®*. W 1909
r. jako pierwszy demonstrowal samolot na po-
kazach prowadzonych w Danii, Szwecji, Rosji,
a 15,16,18 i 19 wrzednia 1909 r. na pokazach
organizowanych przez Aleksandra Rajchmana
w Warszawie, niezbyt udanych*.

Kariere zawodowa rozpoczynal w Puteaux,
w przedsigbiorstwie tramwajowym, w 1903 pod-
jat prace mechanika u inz. Léona Levavasseur,
konstruktora stynnego silnika lotniczego i za-
tozyciela wytwdrni lotniczej budujacej samolo-
ty »Antoinette” jego konstrukcji. W tych latach

Legagneux wspéipracowa{' rowniez z kapitanem
Ferdinandem Ferberem, ktory tez skionit go do
podjecia w 1908 szkolenia lotniczego, ktore od-
bywat pod kierunkiem Henry Farmana (dyplom
pilota nr 55 uzyskat w styczniu 1910). Juz 19
sierpnia 1908 zdobyl nagrode Aeroklubu Francji
za lot samolotem ,,Ferber IX” na wysokosci 256
m, a niedlugo pozniej za osiggniecie na ,,An-
toinette” z silnikiem 25 KM wysokosci 500 m.
Tego samego roku na samolocie Henry Farmana
w Bouy-en-Champagne wykonat lot na dystansie
10 km. Wystepowal pdzniej na wielu pokazach
lotniczych we Francji, uczestniczyl w Pierwszym
Tygodniu Lotniczym w Reims, gdzie tez poznat
go Aleksander Rajchman. Pracowat jako instruk-
tor lotniczy w szkole pilotow Gabriela Voisin,
pozniej w szkole pilotéw Louisa Bréguet, w kon-
cu jako szef instruktoréw szkoty Rogera Sommer.
Byl pierwszym, ktory na samolocie, na obwodzie
zamknietym pokonal 500 km. 8 grudnia 1910
w Pau ustanowil $wiatowy rekord wysokosci lotu
(3.180 m), podobnie w 1912 (5.450 m) i w 1913
na ,Nieuporcie” (6.120 m).

W Wiedniu si¢ jednak nie popisal. 22 kwiet-
nia 1909 na tgkach Simmeringu przelecial tylko
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Igo Etrich planowat instalacje na szybowcu ,Etrich - Wels” silnika ,Antoinette” 0 mocy 25 KM.

Czestaw Tanski, 1863-1942, artysta malarz. Od 1893 prowadzit w Janowie Podlaskim eksperymenty z budowanymi
szybowcami. Wywarty one zdecydowany wplyw na wspotczesnych mu konstruktorow, zwtaszcza z kregu tzw. Kotka
Lotniczego Wtadystawa Uminskiego — Czestawa Tariskiego. Jego konstrukcje i projekty oraz modele eksponowane byty
na wystawach lotniczych: w Stowarzyszeniu Technikow w Warszawie (4 grudnia 1909 r.), z okazji ,Dni Awiacyjnych”
w Warszawie (czerwiec-lipiec 1910 r.) — tam wystawiat m.in. swéj $migtowiec, w todzi - w Hellenowie (w marcu - kwietniu
1911 r.). ,Wystawa modeli maszyn latajacych Czestawa Tariskiego” w Stowarzyszeniu Technikow w Warszawie w 1909
r. byta pierwszg wystawa lotnicza na ziemiach polskich, obrazujacg stan i rozwoj techniki lotniczej i lotniczej mysli
konstruktorskiej. Przedstawit na niej takze swoj $migtowiec z silnikiem ,Anzani” oraz projekt jednoptatowego samolotu
,Latka”. Samolot ten zbudowat w latach 1910-1911. Podczas préb przeprowadzonych jesienig 1911 r. przez pilotow
Stanistawa Supniewskiego i Michata Scipio del Campo samolot nie chciat oderwac sie od ziemi. Przyczyna tkwita w jego
zbyt duzym ciezarze wiasnym. Ponowne proby startu podjete z poczatkiem 1912 r. réwniez nie daty pozytywnych wynikdw.
Prawdopodobnie samolot zostat zniszczony podczas ewakuacji Warszawy przez Rosjan po wybuchu | wojny $wiatowej.
W latach 20. XX w. Tanski ponownie podjat prace projektowe zwigzane ze $migtowcem. W kwietniu 1924 r. eksponowat swe
najstarsze modele latajace, pochodzace jeszcze z 1894 r. na Wystawie Modeli Lotniczych i Aerofoto w Warszawie. W 1934
r. kolekcje Tanskiego zakupita LOPP i przekazata Muzeum Przemystu i Rolnictwa w Warszawie, gdzie ulegty zniszczeniu po
wybuchu Powstania Warszawskiego w 1944 r. W 1956 r. Aeroklub PRL, w uznaniu zastug Tarskiego na polu szybownictwa,
ustanowit medal im. Czestawa Tariskiego, przyznawany za wybitne osiggniecia w szybownictwie, patrz: S. Januszewski,
Tajne wynalazki lotnicze Polakéw, Wroctaw 1978; tenze, Pionierzy..., op.cit.

Za prasg francuskg podano nekrolog G. Legagneux, Allgemeine Sport — Zeitung, nr 55 z 12.07.1914, s. 747.

Aleksander Rajchman, 1855 - 1915, satyryk, dziatacz kulturalny, publicysta, pisarz, od 1875 r. dziennikarz, w latach 1891
— 1896 kierownik klasy Dykcji i Deklamaciji przy Warszawskim Towarzystwie Muzycznym, jeden z twoércow Filharmonii
Warszawskiej i pierwszy jej dyrektor (1901 - 1907 r.), w latach 1907 — 1908 i 1914 — 1915 dyrektor Opery warszawskiej,
zatozyciel i prezes Towarzystwa Muzycznego, redaktor i wydawca (1883-1907) ,Echa Muzycznego, Teatralnego
i Artystycznego” (do 1890 r. wspétredaktor), organizator stynnych pigtkéw symfonicznych z udziatem Swiatowej stawy
muzykow i solistow operowych, mecenas muzykéw. Ztosliwi méwili, ze nie odroznia klucza wiolinowego od klucza do...
windy, ale okazat on rzadko spotykane zdolnosci organizatorskie i popularyzatorskie. Obserwator | Konkursu Lotniczego
w Reims i autor omawiajacych to wydarzenie korespondencji nadsytanych dla ,Kuriera Warszawskiego”, na tamach
gazety w lipcu 1909 r. opublikowat rowniez szerszy artykut omawiajacy rozwoj lotnictwa silnikowego pt. ,lkar — Zwyciezca”;
organizator pierwszych pokazow lotniczych w Warszawie — Georga Legagneux — 15,16,18 i 19 wrze$nia 1909 r., patrz:
S. Januszewski, Pierwsze pokazy lotnicze...w Warszawie, w: Skrzydlata Polska, nr 4 z 1970, s. 8; tenze, Na marginesie
pierwszych pokazow lotniczych w Warszawie 1909 r., w: Technika Lotnicza i Astronautyczna, nr 4 z 1971, s. 37-40.
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300 m¥. Dwa dni pdzniej wykonal dwa loty 1400
i 2000 m na wys. 1,5 m w czasie 50 i 70 sek. 27
kwietnia wykonat lot trwajacy ledwie 4 min 12
sek., a 28 kwietna rozbit samolot ,Voisin®, z wyso-
kosci 2 metréw spadajac na ziemie®.

Legagneux powrdcit do Francji, Do Wied-
nia przybyt ponownie 5 maja, by 23 maja podja¢
prébe lotu i usatysfakcjonowa¢ publicznos¢. Miat
pecha. Zapowiedziany pokaz nie odbyt sie. Pilot
ponownie rozbil samolot. Zawiedziona publicz-
nos¢ rozeszta sie®.

Prawdziwie latajacy samolot wiedenczycy
zobaczyli dopiero 23 pazdziernika 1909 r. Tym
razem w wydaniu Louisa Bleriota, bohatera prze-
lotu ponad Kanatem La Manche (25 lipca 1909).
Jego pokaz zapowiadano juz od wrze$nia. Atrak-
cja miat by¢ nie tylko pokaz na takach Simme-
ringu, potozonych miedzy cmentarzem central-
nym i Dunajem, ale tez dwudniowa ekspozycja
jego samolotu (21-22 pazdziernik) w wielkiej Sali
muzycznej — Kursalon, powstalej w latach 1865-
1867 w Parku Miejskim. Zapraszano réowniez na
prelekcje Bleriota, ktéra prowadzona by¢ miata
22 pazdziernika w nie mniej nobliwym miejscu
Wiednia - w Zlotej Sali Filharmonii Wiedenskiej
liczacej 1744 miejsc siedzacych i 300 miejsc sto-
jacych®.

23 pazdziernika, w sobotnie popotudnie, 200
000 widzow tloczylo sie wokot dlugiego na 1000
metréw i szerokiego na 800 metréw pola wzlotow
na Simmeringer Haide. Rozpoczeto si¢ oczekiwa-
nie na najwybitniejszego widza, cesarza. Doklad-
nie o 15%, okrzyki z drogi dojazdowej i odegranie
hymnu narodowego oznajmity zblizanie sie cesa-
rza, a przed hangar wyszli cztonkowie dworu.

Po krétkiej rozmowie, ktorg monarcha prze-
prowadzil po francusku, cesarz zajal miejsce

w lozy, a Bleriot zasiadl w swojej maszynie. Ok.
16 rozlegt sie warkot silnika i wszystkie oczy
zwrocily sie w kierunku hangaru, z ktérego w na-
stepnej chwili wyjechal samolot Bleriota. Cesarz
wskazal palcem wskazujacym na pole, gdy pojazd
wzniost sie nad ziemie i pigknie wzbil w powie-
trze. Franciszek Jozef wstal, a kiedy na pierwszym
zakrecie Bleriot wsrod burzliwych wiwatéw pub-
licznos$ci, mingl namiot, machnat reka i rowniez
glosnymi okrzykami towarzyszyt owacji thumu.

Bleriot siegajac wysokosci 120 m wykonat
ponad 16-minutowy lot. W drugim locie latal nie-
co diuzej, wykonujac dlugi, 22-minutowy lot na
wysokosci ok. 60 m*'. Po bezpiecznym lagdowaniu
opuscil samolot i zdejmujac czapke podszedt do
cesarza. Ten zwrdcil si¢ do niego ze stowami: ,,To
byl bardzo ciekawy spektakl. Podziwiam odwage
i wytrwalos¢, z jaka stworzyles swe dzielo. Ale
bylo warte wysitku”. Gdy Bleriot podzigkowal,
cesarz zapytal: ,Czy trudno jest pilotowac aparat
w powietrzu?”. ,Nie teraz Wasza Wysokos¢ - od-
powiedzial Bleriot - teraz to dla mnie przyjem-
nos¢”. Cesarz sklonitl glowe z lekkim ukionem
i stowami: ,Bardzo tadny lot! Naprawde bardzo
fadny!”. W Wiedniu Bleriot wykonal nie dwa, jak
sie czasami mowi, lecz trzy loty. Przed poludniem
mial miejsce 10-minutowy lot prébny*2. Po poka-
zach w Wiedniu Bleriot udaf si¢ do Budapesztu,
gdzie latal z rownym powodzeniem jak na polach
Simmeringu.

Tryumfalny wystep Bleriota w Wiedniu dat
pionierom austriackiego lotnictwa ogromny im-
puls do dziatania. 29 listopada 1909 roku, ledwie
w kilka tygodni po pokazie lotniczym Bleriota,
probe wzniesienia si¢ w powietrze, na dopiero co
zbudowanym lotnisku Steinfelde w Wiener Neu-
stadt, podjat mechanik Igo Etricha Karl Illner.
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Allgemeine Sport Zeitung, nr 27 z 24 kwietnia 1909, s. 475.

Allgemeine Sport Zeitung, nr z 1 maja 1909, s. 509; Samolot ,Voisin - Farman” sprzedany zostat w 1909 roku Wiedenskiemu
Syndykatowi Organizacji Pokazéw Lotniczych (Wiener Syndikat fur Organisation von Schaufliige) — organizatorowi pokazéw
Legagneux, rozebrany na czesci i w potowie 1910 r. podarowany Wojskowej Stacji Lotniczej w Wiener Neustadt. Tam por.
Hans Hirsch odbudowat go. Mimo zamiany metalowych elementéw konstrukcji na drewniane i obnizeniu ciezaru samolotu
o ok. 100 kg., proby lotéw nie powiodty sie. Mimo wszystko po dalszych modyfikacjach udato sie jednak przywréci¢ go
do latania. Stuzyt szkoleniu oficeréw. W 1911 roku uznano go za ,stary” i nieprzydatny. Przekazano go Muzeum Historii
Wojskowosci (Heeresgeschichtliches Museum) usytuowanemu w wiedenskim arsenale.

Allgemeine Sport Zeitung, nr 41 z 30 maja 1909, s. 670.

lllustrierte Kronen Zeitung, nr 3525 z 21.10.1909, s. 12, reklamujac ekspozycje samolotu i wyktad Bleriota IKZ zamiescit
réwniez obszerny artykut, w ktorym przedstawit osiagniecia Bleriota na polu techniki lotniczej i jego samolot, patrz: tamze,
nr 3526 z 22.10.1909, s. 4-6; Aligemeine Sport Zeitung, nr 89 z 26.09.1909, s. 1254.

Obszerng relacje z lotow Bleriota w Wiedniu opublikowat lllustriertes Kronen Zeitung, nr 3528 z 24.10.1909, s. 3-7; patrz
tez: Wiener lllustrierte, nr 43 z 28.10.1909, s. 1, 7, 9-12.; patrz tez: Allgemeine Automobil Zeitung, nr 44 z 31.10.1909, s.
1-6, takze: Aligemeine Sport Zeitung, nr 104 z 30.10.1909, s. 1422-1423.

lllustrierte Kronen Zeitung, nr 3528 z 24.10.1909, s. 1, 3-7.
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tuacji, brakiem wyobrazni badz wrecz karygodna
lekkomyslnoscig. By daleko nie szuka¢ przywo-
lajmy brawurowy wystep francuskich lotnikow
Alfreda Lemoine i Jeana Pierre Bourhis, pilota
doswiadczalnego wytworni lotniczej Louisa Ble-
riot i pioniera spadochroniarstwa. W czasie po-
kazu skoku 12 kwietnia 1914 r. w Aspern zerwata
sie jedna z linek, spadochron rozdart sie, zdefor-
mowat i z wiekszg predkoscig spadt na ziemig. Na
szczescie skonczylo si¢ na rozbitym samolocie
i zZtamanym zebrze, a wypadku mozna byto unik-
na¢, staranniej przygotowujac si¢ do skoku.

Wiedenskie wystepy Louisa Bleriota przy-
blizyly osiagnigcia konstruktoréw francuskich.
Ferdinanda Ferbera, Alberto Santos - Dumonta,
br. Gabriela i Charlesa Voisin, Henry Farmana.
Nawet sceptykom, watpigcym w przysztos¢ i spo-
teczne, gospodarcze, czy militarne pozytki samo-
lotu wskazaly, ze prognozy te s3 nie tylko realne,
ale i ich spelnienie bliskie.

Obok Igo Etricha budowe samolotéw po-
dejmuja dziesiatki entuzjastow lotnictwa, m.in.
Franz Berger, Johann Czermak, Paul Fiedler,
Otto Hieronimus, Céasare Hipssich, Richard
Knoller, Leopold Lewit, Hans Majce, Emil Né-

methy, bracia Wincenty i Rudolf Schindler oraz
Henryk Brzeski z Krakowa, Hans Umlauff von
Frankwell i Vincent Wiesenbach®. W ich rzedzie
znajdujemy takze Adolfa Warchatowskiego, Otto
Hieronimusa Alfreda Pischofa i Josefa Sablatni-
ga, konstruktoréow z kregu stworzonej przez Au-
gusta Warchalowskiego z poczatkiem 1910 roku
wytworni samolotéow - ,, Autoplanwerke”. Karla
Paulala poznajemy jako konstruktora i dyrekto-
ra technicznego firmy ,Jacob Lohner und Co.,
powstalej w 1821 r., a z przelomem XIX/XX w.
budujacej samochody osobowe (takze kompak-
towe z napedem spalinowym i elektrycznym)
i cigzarowe, autobusy, tabor kolejowy, a od roku
1910 takze samoloty projektowane przez zatrud-
nionych w zakladach konstruktoré6w'®. Produkcje
wlasnych samolotéw rozpoczeto w 1911 r. oferu-
jac armii samolot ,,Lohner Pfeilflieger™.

W owym czasie budowe samolotéw prowa-
dzily nie tyle wyspecjalizowane zaktady przemy-
stowe co przydomowe warsztaty konstruktoréow
wszystkich krajow wchodzacych w skiad wielo-
narodowej monarchii, a w wielu ruch lotniczy
przyjat zorganizowane formy™.
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Za Reinhardem Keimelem mozemy jg poszerzy¢, a ograniczamy ich liste do tych tylko, ktérzy budowe samolotéw rozpoczeli
przed koncem 1910 r. To réwniez Franz i Max Bartsch, Bogut Burian, Robert Gabriel, Hoffmann, Maximilian Klug, Robert
Lieben, Mauer, Maksymilian Miége, J.W. Muller, Hugo Ludwik Nikel, bracia Josef i Rudolf Schiessl, rotmistrz Ludwig
Schmidt, Rudolf Simon, bracia Franz i Josef Spiller, Daro Stein, kpt. Eugen Strephaits, Rudolf Vorauer i Jakob Wietrach;
patrz: Reinhard Keimel, op.cit.

Karl Paulal (1879 — 1920), w 1900 r. rozpoczat prace w firmie Jacoba Lohnera, pracujac przy budowie samochodow
z napedem elektrycznym Ferdinanda Porsche. Wspdtpracujac z Hansem Umlauff prowadzit w zaktadzie budowe
jego szybowca saneczkowego, a nastepnie samolotow Rudolfa Simona i Abrahama Rumsteina z Wieliczki. W 1910 r.
zaprojektowat dla Lohnera dwuptatowiec ,Lohner Pfeilflieger” z lotkami w ptacie, ktéry szybko zyskat stawe i powodzenie.
Samoloty te budowano do korica Wielkiej Wojny, wyposazajac je w rozne silniki (takze ,Hiero”) o mocach nawet 350 KM
i wyzszych. W 1916 r. Paulal opuscit zaktady z powodu choroby.

Firme zatozyt Heinrich Lohner (1786—1855) budujac w pierwszym rzedzie powozy konne. W 1863 roku wytwornia, pod
kierownictwem syna Heinricha Lohnera, Jacoba Lohnera (1821-1892), przeksztatcita si¢ w ,Jacob Lohner & Co.". Jacob
Lohner przeksztatcit rzemiesiniczy biznes swojego ojca w fabryke, ktéra produkowata od 300 do 500 powozéw rocznie,
dostarczajac je takze na dwory krolewskie Norwegii, Szwecji i Rumunii, a takze Wiednia. W 1887 r. firme przejat syn Jacoba
Lohnera, Ludwig Lohner (1858-1925). Zdecydowat, ze przyszto$¢ naleze¢ bedzie do samochodéw z wtasnym napedem,
stad tez rozwingt wspétprace najpierw z Bélg Eggerem, a od 1898 z Ferdinandem Porsche. Jeden z samochodéw
eksponowano na Swiatowej Wystawie Powszechnej w Paryzu (1900). W czasie Wielkiej Wojny rozwinieto produkcje
samolotéw, a budowano takze wodnoptatowce i todzie latajgce. Po | wojnie Swiatowej firma musiata zrezygnowac
z produkgji Lotniczej. Podjeta budowe tramwajow i rozwineta wytworczo$¢ nadwozi wagonéw kolejowych. W czasie
Anschlussu Austrii powrocita do produkcii lotniczej. Zaktad zbombardowany w czasie dziatan wojennych Il wojny $wiatowej
po wojnie pozostawat w zarzadzie panstwa. W 1949 r. powrécit do rodziny Lohneréw. Podjeto wowczas produkcje skuterow
i motoroweréw, wznowiono tez produkcje tramwajow. W 1959 roku fabryka potaczyta sie z ,Rotaxem”, ktory dostarczat
silniki do skuteréw. W 1970 roku przedsigbiorstwo przejat kanadyjski koncern ,Bombardiera”, ktory przemianowat je na
,Bombardier-Rotax GmbH", ktéry produkuje gtéwnie tabor tramwajowy, patrz: Erwin Steinbéck, Lohner zu Land, zu Wasser
und in der Luft: die Geschichte eines industriellen Familienunternehmens von 1823-1970, Graz 1984.

Fundamentalng na tym polu jest praca Reinharda Keimela prezentujaca prace konstruktorow podejmujacych na terenie
monarchii Austro-Wegier przed koricem 1918 r. budowe balonéw i sterowcéw, ornitopteréw, szybowcow, samolotow,
$migtowcow oraz silnikow lotniczych, a takze statki powietrzne i silniki do Austrii importowane. Przedstawiono powstanie
austriackich sit powietrznych i lotnictwa marynarki wojennej, historie pierwsze;j linii poczty lotniczej na $wiecie, po serii lotow
prébnych uruchomionej 1 kwietnia 1918 r. miedzy Wiedniem, Lwowem i Kijowem. Sporo uwagi po$wigcono zaktadom
produkcyjnym samolotow i silnikéw lotniczych oddajac do rak czytelnika wyjatkowe kompendium wiedzy o lotnictwie Austrii
epoki pionierskiej; patrz: Reinhard Keimel, op.cit.
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Mato to miejsce réwniez w Galicji. 9 listopa-
da 1909 r. powstal Zwigzek Awiatyczny Studen-
tow Politechniki Lwowskiej, nad ktérym patronat
honorowy objal Stefan Drzewiecki, w dziejach
techniki zajmujacy miejsce pioniera zeglugi po-
wietrznej i podwodnej, o ogromnym w XIX/XX
w. autorytecie w srodowiskach lotniczych Euro-
py, dziatajacy w Rosji, a od roku 1891 we Francji,
gdzie blisko wspotpracowal m.in. z Gustave Eif-
flem, prowadzac w jego laboratorium m.in. prace
eksperymentalne w zakresie optymalizacji kon-
strukeji smigiet lotniczych.

W 1913 roku, obok niego patronem hono-
rowym Zwigzku stal si¢ réwniez Zygmunt Bro-
nistaw Zagtoba Sochacki (1877-1954), inzynier
mechanik, profesor Politechniki Lwowskiej*. Byt
jednym z inicjatoréw utworzenia Zwigzku Awia-
tycznego Studentow Politechniki Lwowskiej (ZA-
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SPL), a w latach 1911-1912 petnit funkcje v-ce
Prezydenta Galicyjskiego Zwiazku Techniczno-
-Lotniczego ,Awiata”. Pomagal w opracowaniu
projektu technicznego i w budowie samolotu Jana
Webera w 1910 r., eksponowanego na I Wystawie
Awiatycznej we Lwowie, samolotu okreslane-
go czasami mianem samolotu Webera - Socha-
ckiego. Byl jednym ze wspotorganizatorow I i II
Wystawy Awiatycznej we Lwowie (1910 i 1913),
czlonkiem jury konkursu ZASPL na projekt szy-
bowca.

W 1913 r. zakupiony przez Sochackiego sa-
molot pad} ofiarg kradziezy dokonanej na stacji
kolejowej we Lwowie. Sprawcami, pierwszego
tego typu przest¢pstwa na terenie ziem polskich
okazali si¢ Kazimierz Gogojewicz i Jozef Cym-
balski-Cymkiewicz. Oskarzeni przyznali si¢ do
winy - wyjasnili jednak, ze kradziezy dokonali
z milosci do wiedzy, ze od dawna marzyli o tym,
azeby moc przeprowadzi¢ szereg doswiadczen
z prawdziwym samolotem. Sad przychylit si¢ do
tej interpretacji, tym bardziej, ze okazalo sig, ze
nalezy wykluczy¢ kradziez z checi zysku. Dowo-
dem miat by¢ fakt, ze Gogojewicz i Cymbalski-
-Cymkiewicz analizujac konstrukcje samolotu
istotnie wprowadzili w niej szereg racjonalnych
zmian i innowacji. Sprawcow potraktowano ta-
godnie™.

W rzedzie wiodacych dziataczy ZASPL, sku-
piajacego kilkudziesieciu studentéw Politechniki
Lwowskiej znalazt si¢ rowniez prof. Maksymilian
Tytus Huber (1872 - 1950) - kurator Zwigzku
(1909 - 1939), w 1914 obrany Rektorem Politech-
niki Lwowskiej, w latach 1911-1912 v-ce Prezy-
dent Galicyjskiego Zwigzku Techniczno-Lotni-
czego ,Awiata’, wybitny popularyzator lotnictwa,
w 1910 r. zasiadal w komisji powotanej do oceny
projektu ,tandemoplanu” Wtadystawa Florian-
skiego, a w 1913 r. w jury konkursu na Projekt
i Model Szybowca, w 1912 r. ogloszonego przez
ZASPL*. W latach miedzywojennych, pracujac

49 patrz: S. Januszewski, Stefan Drzewiecki i jego pionierskie prace z mechaniki lotu, op. cit.; tenze, Pionierzy..., op. cit.

50 op.cit.

51 W 1928 roku z inicjatywy ZASPL powstat Aeroklub Lwowski, a na Wydziale Mechanicznym Politechniki utworzono Sekcje
Lotnicza. W nastepnym roku zbudowano Laboratorium Aerodynamiczne Politechniki Lwowskiej. W 1929 roku podjeto loty
szybowcowe w Bezmiechowej, ktére otworzyty droge do utworzenia tam stynnej Szkoty Szybowcowej. W 1930 roku powstaty
Warsztaty Szybowcowe ZASPL, ktére wyprodukowaty 190 szybowcow. W 1937 wykupione zostaty przez Lwowskie Warsztaty
Lotnicze, w ktorych zbudowano 160 szybowcéw oraz prototypy motoszybowcow. W 1932 roku podjat prace Instytut Techniki
Szybownictwa, druga tego typu placowka na swiecie (od 1936 r. Instytut Techniki Szybownictwa i Motoszybownictwa).
W maju 1939 roku z udziatem przedstawicieli 8 paristw odbyt sie we Lwowie Kongres Miedzynarodowego Komitetu Studiow
nad Lotem Bezsilnikowym (ISTUS). Wybuch [l wojny $wiatowej potozyt kres dziatalnosci ZASPL.
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na Politechnice Warszawskiej jako specjalista
z zakresu wytrzymalosci materialéw, wspétpra-
cowal z przemysltem lotniczym. Dzialal takze na
polu szybownictwa i lotnictwa sportowego. Po II
wojnie $wiatowej aktywnie odbudowywal polski
przemyst lotniczy i szybowcowe osrodki szkole-
niowe. Uczestniczyl m.in. w Sejmiku Szybowco-
wym w Jezowie Sudeckim (listopad 1945), ktory
na wiele lat wytyczyl kierunki rozwoju szybowni-
ctwa i modelarstwa lotniczego Polski®. Pozosta-
wil ponad 220 prac naukowych. Wiele wynikow
jego badan weszlo na trwate do dorobku literatu-
ry $wiatowej. Wydat ok. 10 podrecznikow akade-
mickich i monografii. Za najwazniejsze osiagnie-
cia naukowe uzna¢ nalezy sformutowanie (1904)
warunku plastycznosci dla metali, rozwinigcie
stynnego rozwigzania problemu ,,kontaktowego”
Heinricha Hertza i sprostowanie niektorych jego
wnioskow (1904), zapoczatkowanie (1914) i roz-
winiecie teorii plyt ortotropowych (lata 20.XX
w.). Byl jednym z tworcow polskiej szkoly spre-
zystosci i prekursorem polskiej szkoly teorii pla-
stycznos$ci*.

Znacz3cg role na polu ruchu lotniczego Ga-
licji odegral réwniez profesor Edwin Hauswald”
(1868 - 1942), jeden z inicjatorow powolania
do zycia galicyjskiej ,,Awiaty”. 14 pazdziernika
1909 wyglosit w Towarzystwie Politechnicznym
wyktad ,,O latawcach’, ktéry poprzedzal I walne
Zgromadzenie, zalozycielskie, galicyjskiej ,, Awia-
ty” (wyklad ten kontynuowal 24 listopada). Byt
jednym z twércow Zwigzku Awiatycznego Stu-
dentéw Politechniki Lwowskiej. Wiosng 1910
r. wraz z Z. Sochackim i M.T. Huberem oceniat

model ,Tandemoplanu” Tadeusza Florianiskiego,
byt cztonkiem jury Konkursu ZASPL na projekt
aparatu do lotow slizgowych. Byl inzynierem -
mechanikiem, na Wydziale Budowy Maszyn Po-
litechniki Lwowskiej od 1903 r. wyktadal m.in.
zasady budowy maszyn i kotléw oraz budowe
urzadzen diwigowych. W 1904, jako pierwszy
w Europie rozpoczal prowadzenie wykiadow
z ,organizacji i zarzadzania przedsiebiorstwami
przemystowymi’, kladac podwaliny pod nowa
dyscypling nauki - organizacji i zarzadzania.
W 1912 r. zostal rektorem Politechniki Lwow-
skiej, poziniej dwukrotnie byl dziekanem Wy-
dzialu Mechanicznego. Od 1912 r. przez trzy lata
byl przewodniczacym Towarzystwa Politechnicz-
nego, rownoczesnie byl wiceprezesem Polskiego
Towarzystwa Ekonomicznego. W 1928 nalezat do
grona cztonkow - zalozycieli warszawskiej Aka-
demii Nauk Technicznych.

Zwigzek Awiatyczny Studentow Politechniki
Lwowskiej rozwijat zywa dziatalnos¢, nie tylko na
polu popularyzacji lotnictwa akcjg odczytowa czy
organizacjg wystaw lotniczych, z ktérych pierw-
sza (9 wrzesien - 15 pazdziernik 1910 r.) uswiet-
niata odbywajacy si¢ we Lwowie 9 i 10 wrze$nia
1910 r. V Zjazd Technikéw Polskich, na ktérym
referat ,Wspolczesne lotnictwo i przemyst lot-
niczy” wygtlosit Edmund Libanski*'. Czlonkowie
ZASPL wielokrotnie wystepowali na spotkaniach
lwowskiego  Towarzystwa  Politechnicznego,
a w 1912 roku Wtadystaw Florianski kierujacy
Sekcja Prasowa Zwiazku, w Pamietniku VI Zjaz-
du Technikéw Polskich odbywajacego si¢ w Kra-
kowie (11 do 15 wrzes$nia) opublikowal swoj refe-

52 S. Bfasiak, | Ogélnopolska Konferencja Szybowcowa, Grunéw, 18-23 listopada 1945, w: Kultura skrzydtami pisana.
W 70-lecie szybownictwa polskiego na Dolnym Slasku, pod red. S. Januszewskiego, Wroctaw 2015, s. 23-44.

53 8. Januszewski, Pionierzy, op.cit.

Edmund Libanski, 1862—-1928, konstruktor lotniczy, inzynier, absolwent Szkoty Politechnicznej we Lwowie, wybitny
popularyzator wiedzy technicznej i przyrodniczej. W 1909 r. byt jednym z zatozycieli i liderem Galicyjskiego Towarzystwa
Lotniczego ,Awiata”. W 1909 r. obserwowat | Konkurs Lotniczy w Reims i Miedzynarodowa Wystawe Lotniczg (ILA) we
Frankfurcie n/Menem. Na wypozyczonym od arc. Leopolda Salvatora balonie wykonat w 1910 r. kilka wzlotéw. W 1910 r.
byt cztonkiem Komitetu Organizacyjnego Pierwszej Wystawy Awiatycznej we Lwowie (9 wrzesien — 15 pazdziernik). Na
przetomie 1909-1910 r. opracowat wiasny silnik lotniczy. Zainstalowat go na samolocie wtasnej konstrukcji, péttoraptacie
,Monobiplan I", zbudowanym w 1910 r. jednym z pierwszych polskich samolotéw o kratownicowym kadtubie wykonanym
z rur stalowych, lutowanych mosigdzem. Jesienig 1910 r. przystapit do budowy nowego samolotu, poczatkowo okreslanego
mianem ,Monobiplanu II” a pézniej ,Jaskdtki”. Poczatkowo myslat o uktadzie poéttoraptata, ostatecznie zrealizowat go
w uktadzie jednoptata. Oblatywat go w Wiener Neustadt, gdzie tez w sierpniu 1911 r. wykonat wiele udanych lotéw, patrz:
S. Januszewski, Pionierzy..., op.cit.
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rat ,,Postepy techniczne w budowie latawcow z lat
19111 19127%.

Znamiennym dla formuty dzialania ZASPL
bylo stymulowanie i wspieranie prac konstrukto-
réw Ilwowskich prowadzonych na polu projekto-
wania i budowy statkéw powietrznych. Prace ta-
kie z pomoca studentéw Politechniki Lwowskiej
prowadzili Henryk Bigosz, Aleksander Csadek,
bracia Tadeusz i Wtadystaw Florianscy, Kazi-
mierz Krulisz, Jan Kazimierz Michalewski, Stani-
staw Naszkiewicz, inz. Pokiziak, Jan Weber i Zyg-
munt Sochacki.

W rzedzie licznych inicjatyw Zwiazku rozwi-
janych na polu budowy szybowcéw i samolotéw
oraz szerokiej popularyzacji lotnictwa w 1910 r.
znalazl sie tez postulat utworzenia na Politechni-
ce Lwowskiej Katedry Awiatyki i laboratorium®.
Idea ta do I wojny $wiatowej nie zostalta zreali-
zowana, ale grono profesoréw Uczelni, Zygmunt
Sochacki, Edwin Hauswald i Maksymilian Tytus
Huber, doceniajac potrzebe ksztalcenia studen-
tow i w tym kierunku, podjeto z koricem 1910 r.
prowadzenie wykladow z zakresu nauki i techni-
ki lotniczej, w waskim zakresie, poza programem
nauczania.

23 pazdziernika 1909 r. powstalo nie mniej
zastuzone dla polskiego ruchu lotniczego Gali-
cyjskie Towarzystwo Lotnicze “Awiata’, w kto-
rego wladzach znalezli si¢ m.in. ksigze Andrzej
Lubomirski, inz. Wtadystaw Diugosz, Maurycy
hr. Dzieduszycki, dr Tadeusz Rutowski, dr Sta-
nistaw Rybicki, dr Ernest Adam, inz. Edmund Li-
banski, dr Edward Lilien, dr Zygmunt Poznanski,
inz. Wincenty Rawski, inz. Karol Richtmann, inz.
Jozef Tomicki, inz. Wactaw Wolski, Franciszek
hr. Zamoyski, oraz Franz Karl Alexander Schod-
ler, komendant XI Korpusu (prezes honorowy),
general w stanie spoczynku, Joseph Tappeiner,
w latach 1907-1910 dowddca 11 Dywizji Piecho-
ty we Lwowie (wice-prezes honorowy) i porucz-
nik korpusu aeronautycznego Rudolf Harnisch®.
W sklad komisji rewizyjnej weszli: dr. Jan Kanty
Steczkowski, Alfred Zachariewicz i dr Wiktor
Ungar®.

W ramach galicyjskiej "Awiaty”, dzialala
Spotka Udzialowa powotana celem organizacji
pokazéw lotniczych we Lwowie, Krakowie i War-
szawie oraz Sekcja Balonowa. Jej dzietem byt
pierwszy publiczny pokaz lotniczy prowadzony
15, 25 i 30 kwietnia 1910 r. na Polach Kulpar-
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Wiadystaw Kohman Florianski (Floryarnski), 1880 — 1952, byt jednym z lideréw galicyjskiego ruchu lotniczego, inicjatorem
utworzenia Zwigzku Awiatycznego Studentéw Politechniki Lwowskiej. W 1913 r. zdobyli | nagrode w Konkursie na projekt
szybowca ogtoszonym w 1912 r. przez Zwigzek Awiatyczny Studentéw Politechniki Lwowskiej. Projekt ten przedstawiat
na | Wystawie Awiatycznej. Szybowiec ten zostat zbudowany w 1913 r. w uktadzie balansjera typu Chanute. Szczegodinie
interesowaty go kwestie statecznosci statku powietrznego w locie. Na tym polu prowadzit studia i eksperymenty z modelami
szybowcéw i samolotéw o uktadzie ptatéw w tandem, ktdére stanowity w lutym 1910 r. podstawe zgtoszenia patentowego
w Austrii (nr A-1330-10). Patentu jednak nie wydano, a to dlatego, ze tworca nie wniost w terminie optaty przewidzianej
prawem. Prowadzit tez studia z zakresu konstrukcji lekkich silnikow benzynowych w Berlinie i w Pardubicach — u inz.
Jana Kaspara. W 1911 r. uczeszczat na wykfady lotnictwa i budowy samochodéw prof. Richarda Knollera na Politechnice
Wiedenskiej. W marcu 1913 r. Sekcja Budowy Aparatow ZASPL przystgpita pod kierunkiem jego brata Tadeusza
Florianskiego do budowy samolotu, ktére to prace jednak przerwano. Bracia Floriariscy kontynuowali je samodzielnie,
opracowujac kolejny samolot zaprojektowany przez Tadeusza, dla ktérego Wiadystaw wykonat obliczenia konstrukcyjne.
Z chwilg wybuchu wojny wiadze austriackie skonfiskowaty budowany aparat. Gdy Rosjanie zdobyli Lwéw samolot dostat
sie w ich rece. Dokonczyli oni montazu i przez jaki$ czas (do jego zniszczenia) z powodzeniem wykonywali na nim loty
wywiadowcze, patrz: S. Januszewski, Pionierzy..., op.cit.

W Austrii katedre takg miata Politechnika Wiedenska (wyktad o lotnictwie taczono tam z wyktadem o konstrukgji
samochodéw). Od 1909 r. w szerokim zakresie wyktadano lotnictwo na paryskiej Sorbonie, w 1910 r. powstata tez we
Francji Ecole Superieure Aéronautique (do 1914 ukonczylo jg 21 Polakéw). We Frankfurcie n/Menem od 1910 r. wyktadano
teorie i konstrukcje statkéw powietrznych. W Rosji systematyczne wyktady od 1911 r. prowadzit w petersburskim Instytucie
Tedchnologicznym Witold Jarkowski, a problematyke teorii i konstrukcji statkéw powietrznych wyktadano takze na
Politechnice Petersburskiej i w Kijowie; patrz: S. Januszewski Wadim Rostistawowicz Mikheev, Witold Jarkowski..., op.cit.
Rudolf Harnisch, porucznik armii Austro-Wegier, w 1908 r. obok m.in. ppor. Wilhelma Boomsa i ppor. Eduarda Babouczka
uczestniczyt w kursie aeronautycznym prowadzonym w Wiedniu od 1 maja do 25 wrzesnia. Aeronauta w oddziale
aeronautycznym twierdzy Przemys$l, jeden z organizatoréw Galicyjskiego Towarzystwa Lotniczego ,Awiata”; 29 maja 1910
kierowat lotem balonu, ktéry wystartowat we Lwowie z zatoga, ktorg stanowili takze inz. inz. Edmund Libanski i Karol
Richtmann. Drugi lot balonu zaplanowano na 2 lub 3 czerwca z placu powystawowego, ale ostatecznie odbyt sie dopiero
w sobote 6 czerwca. Miejsca w koszu zajeli inzynier Karol Richtmann i kapitan 30 putku piechoty Stanistaw Zurowski.
W 1910 byt cztonkiem Komitetu Organizacyjnego Pierwszej Wystawy Awiatycznej we Lwowie, patrz: S. Januszewski,
Pionierzy..., op.cit.

O ich dziatalnosci na polu lotnictwa patrz: op.cit.
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kowskich z udziatem francuskiego lotnika Pierre
Granda, nie do konca udany, a to z powodu m.in.
nieodpowiedniego, grzaskiego terenu®. Spotka,
wespot z ZASPL, organizowala tez pokazy balonu
wolnego, wypozyczonego od arc. Leopolda Salva-
tora, prowadzone 29 maja i 4 czerwca 1910 roku®.
Jej wysitkiem i ZASPL w pazdzierniku 1910 r.,
w czasie Lwowskiego Tygodnia Lotniczego to-
warzyszacego Pierwszej Wystawie Awiatycznej
prowadzono réwniez pokazy lotnicze Josefa Sab-
latniga. 29 i 30 czerwca 1912 r. Edmund Libanski
i wydawca ,Wedrowca” - Stanistaw Sokotowski
zaprosili do Lwowa Michatla Scipio del Campo,
ktorego licznie zgromadzona publiczno$¢ obno-
sifa po lotach na rekach. Gazeta Narodowa zas
rekomendowala pilota jako zdobywce nagrod na
konkursach lotniczych w Paryzu, Rzymie, Berli-
nie, Warszawie, Petersburgu, Moskwie, Kijowie,
zdobywce rekordu wysokosci lotu Rosji (2.400 m)
i predkosci lotu (140 km/godz.)*".

Galicyjskie Towarzystwo Lotnicze "Awiata’,
po Zjezdzie 8 kwietnia 1910 r. Aeroklubu Austrii,

Austriackiego Towarzystwa Techniki Lotniczej
oraz austriackich towarzystw lotniczych, ktéry
wyksztalcit ich wspdlng plaszczyzne dziatania
przeksztalcito si¢ w Galicyjski Zwiagzek Technicz-
no - Lotniczy ,,Awiata”, w centralng, autonomicz-
ng organizacj¢ lotnicza Galicji promujacg lot-
nictwo, a majacg tez na celu stworzenie w kraju
podstaw przemystu lotniczego®.

To, jak i wiele innych zamierzen si¢ nie uda-
to. Jakby jednak nie bylo to pamigtac trzeba, ze
skuteczno$¢ dziatan podejmowanych na polu
techniki lotniczej stanowifa funkcje stanu gospo-
darki danego kraju. Tak bylo we Francji, w Wiel-
kiej Brytanii, w Niemczech, w Austrii, Rosji
i w innych krajach.

Na gruncie techniki lotniczej od przefomu
XIX/XX w. takze w Austrii, rozwijal si¢ réwniez
»duch wynalazczosci”. Dziesiatki wynalazcow pa-
tentowalo swoje pomysty zwigzane z lotem me-
chanicznym.

Swoje propozycje wynalazcze patentowa-
li réwniez Polacy dzialajacy na gruncie Galicji
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W czasie pobytu Granda we Lwowie 25 kwietnia, na torze wyscigowym, blizej miasta gtadko wystepowat Otto Hieronimus,

ktéry nastepnie udat sie do Krakowa gdzie latat 8 i 22 maj; po pokazach we Lwowie Grand wraz z Sezemejem Utoczkinem
24 i 25 maja 1910 wystepowat w todzi, a 30 maja w Warszawie, gdzie rozbit swego ,Blériota”. Planowano udziat Granda
w warszawskich ,Dniach Awiacyjnych”, do czego jednak nie doszto, bowiem 25 czerwca 1910 na pokazach w todzi —
Rudzie Pabianickiej ponownie rozbit samolot. W 1910 r. wraz z Kazimierzem Moszkowskim planowat utworzenie pod
Warszawg wytworni lotniczej i szkoty pilotow, patrz: S. Januszewski, op. cit.

patrz Edmund Libanski, Fabryka balonéw (Wimpassing 24 maj), Kurier Lwowski, nr 243 z 28 maja 1910, s, 5-6; Kurier
Lwowski, nr 245 z 30 maja 1910, s. 4-5; Edmund Libanski, Technika jazdy balonowej, Kurier Lwowski nr 251 z 2 czerwca
1910, s. 5-7.

Michat Scipio del Campo, 1886 — 1984, hrabia, inzynier mechanik, z zapatem uprawiat sporty: myslistwo, tyzwiarstwo,
ptywanie, wyscigi motocyklowe i automobilowe. Od 1905 r. interesowat sie lotnictwem, poznat Henry Farmana, Alberto Santos
— Dumonta i Louisa Blériota. Zafascynowany nowa dziedzing sportu 29 sierpnia 1910 r. zdobyt dyplom pilota, z numerem
211 wydanym mu przez Aeroklub Francji. Wziagt udziat w turniejach lotniczych w Bar le Duc i w Nicei, zdobyt tez w 1910 r.
nagrode Henri Deutsch de la Meurthe za przelot dookota Paryza. Po powrocie do kraju, w latach 1910-1912 wystepowat
na pokazach lotniczych w wielu miastach Krolestwa Polskiego i Galicji, takze na Wegrzech, w Niemczech i w Rosiji.
W 1910/1911 r. odbyt tournée po potudniowych miastach Rosji (m.in. Taszkient, Kohanda, Samarkanda). Wiosng 1911 r.
uczestniczyt w Il petersburskim Swiecie Lotniczym, a nastepnie w moskiewskim Tygodniu Lotniczym, w czerwcu 1911 odbyt
wielki przelot z Moskwy przez Twer do Rybinska i wzdtuz Wotgi do miast nadwotzanskich i Moskwy (990 km), w lipcu wziat
udziat w przelocie Petersburg — Moskwa, ktérego nie ukoriczyt z powodu kraksy. W sierpniu 1911 r. jako pierwszy wykonat
lot nad Warszawa. Podjat prace w Warszawskim Towarzystwie Lotniczym ,Awiata”, na stanowisku kierownika i instruktora
Szkoty Pilotéw WTL ,Awiata’. We wrzes$niu 1911 podjat przelot Warszawa — Petersburg ale pod tomza, rozbit samolot.
Po likwidacji WTL ,Awiata” powrécit do Moskwy, gdzie prowadzit wlasng szkote pilotow, pozniej przeniost sie do Kijowa
gdzie zostat pilotem do$wiadczalnym w wytwarni lotniczej Teodora F. Tereszczenki. Czas Wielkiej Wojny spedzit w krajach
skandynawskich gdzie pracowat jako inzynier termodynamik, specjalista budowy piecéw przemystowych. W zawodzie tym
pracowat tez w Berlinie (1918-1920), Mediolanie (1921-1923), Paryzu (1923-1929). Po odrodzeniu Panstwa Polskiego
w 1919 r. pilotowat do Polski samoloty zakupione w Niemczech. W latach 1933-1935 pracowat w Ameryce Potudniowej
gdzie prowadzit wtasne przedsiebiorstwo. Po powrocie do kraju zamieszkat w swej posiadtosci w Sokotowie Podlaskim.
Lata okupacji spedzit w Warszawie. Po Powstaniu przesiedlono go w kieleckie. W 1945 roku osiadt w Katowicach, pracujac
jako inzynier termodynamik.. Na 12 typach samolotéw wylatat tacznie ok. 1000 godzin. Pozostawit ,Wspomnienia z nieba
i ziemi”, patrz: S. Januszewski, op.cit.

Na zjezdzie austriackich organizacji lotniczych Galicyjskie Towarzystwo Lotnicze ,Awiata” reprezentowat Jan Bertold
Rosenmann — Rozewski, na kolejnym 23 listopada 1910 r. juz wraz z inz. Karolem Richtmannem, a na zjezdzie
w kwietniu 1911 Galicyjskie zwigzki lotnicze reprezentowat wraz z inz. Edmundem Libanskim; Galicyjskie Towarzystwo
Lotnicze ,Awiata” rozwigzato sie w maju/czerwcu 1912 r. przekazujgc swoéj majatek (540 koron) Iwowskiemu Towarzystwu
Politechnicznemu, ze wskazaniem by uzyto go na wsparcie lotnictwa i studiéw z nim zwigzanych, znaczng czesc tej kwoty
(300 koron) przekazano 24 czerwca 1913 r. ZASPL, patrz: S. Januszewski, op. cit.
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i Austrii, m.in. Stanistaw Pilinski (1888), Antoni
Makowski 1905), Jan Bertold Rosenmann - Ro-
zewski (1909, 1910 i 1913), Szymon Kuchar-
ski (1909), Wincenty Schindler (1910), Wactaw
Turka (1910, 1912), Adolf Warchatowski (1910,
1911, 1912), August Warchatowski (1910), Karol
Warchatowski (1911, 1913), Stanistaw Ostoja Do-
maradzki (1911), Tadeusz Rozwadowski (1911),
Angela Dutczynska (spadkobierczyni wynalazcy
Wtadystawa Dutczynskiego, 1912), Wtiadystaw
Kaspar Tomana (1915), Emil Mazurski i Albin
Zyta (1916)%.

Przyblizmy tutaj tylko pomysty wynalazcze
Jana Bertolda Rosenmann - Rozewskiego i Win-
centego Schindlera, konstruktora ,, Aquilli”**.

Inzynier Jan Bertold Rosenmann - Rozew-
ski w memoriale patentu nr 54.302 zgloszonego
23 wrzesnia 1909 r. proponowal zespdt $migiet
pracujacych wewnatrz pierscieniowo ksztalto-
wanych platéw nosnych, ustawionych w tandem.
zabudowanych na wspélnym wale napedowym
i napedzanych dowolnym silnikiem. Z przodu
i z tytu kadtuba pierscienioptat zaopatrzony byt
w powierzchnie, ktére mogty by¢ przestawiane na
swych osiach (jednej pionowej, drugiej poziomej)
o kat do 90 stopni pelniac zadania steréw kierun-
ku i wysokosci.

Model tego coleoptera - pierscienioplata
konstruktor eksponowal na I Wystawie Awia-
tycznej we Lwowie w 1910 r. Posiadal dwa $migta
umieszczone wewnatrz dwu pierscieni ustawio-
nych w tandem, zaopatrzonych z przodu w ply-
towy ster wysokosci, w tyle - w podobny ster
kierunku, po bokach w niewielkie powierzchnie
nosne i stabilizacyjne zarazem. Model ten sta-
nowil realizacj¢ patentowanego rozwigzania.
Pierscieniopfat cieszyt si¢ zainteresowaniem kon-
struktorow zwazywszy wieksza wydajnos¢ smigla
pracujacego w ostonie cylindrycznej. Wymagana
byla jednak precyzja wykonania (odleglos¢ konca
lopaty od wewnetrznej obudowy cylindra rzedu
milimetrow). Trudnosci techniczne sprawily, ze
rézne uktady pierscienioptatéw traktowano jako
konstrukcje eksperymentalne, poszukujac w ta-
kim ukfadzie aerodyny mozliwosci zwigkszenia
jej statecznosci, sterownodci i bezpieczenstwa

lotu. W zakresie problematyki lotniczej Rozew-
ski interesowal si¢ jednak gtéwnie problematyka
$migla wspotpracujac od 1911 r. z wiedenska fir-
ma ,,Hofwagenfabrik”. Sebastiana Armbrustera,
ktéry w Wiedniu na Porzellangasse 4/6 prowadzit
produkcje patentowanych przez Rozewskiego
$migiel.

Pierscienioplat Jana Bertolda Rosenmann — Rozewskiego.
Austria, patent nr 50.302.

21 pazdziernika 1910 r. wraz z firmg Seba-
stiana Armbrustera zglosit w Austrii do opaten-
towania $miglo lotnicze (patent nr. 58.873 wyda-
no 15.12.1912 r.) Memorial patentowy opisywat
drewniane $migto, wielowarstwowe. Polgczone
cienkie warstwy materialu, tworzace blok, ob-
rabiano droga naci¢¢ prowadzonych réwnolegle
do plaszczyzny plyty. W wyniku takiej obrobki
uzyskiwano piaste smigla z wychodzgcymi z niej
topatami, ktdre posiadaty zadany ksztalt i skok.

Smigta tego typu powszechnie sie przyjely.
Charakteryzowaly si¢ znaczng wytrzymatoscig
i odpornoscia na skrecanie. Podobna technologie
wykonania drewnianych $migiet lotniczych sto-
suje sie wspolczesnie.

63 S, Januszewski, Wynalazki lotnicze Polakéw..., op.cit. s. 271; tenze, Pionierzy.., op. cit.

64  Zainteresowanych tymi i innymi patentami wynalazczymi uzyskanymi w Austrii przez Polakéw (takze obywateli Austrii
zamieszkatych poza jej granicami i wynalazcow obejmujacych ochrong przemystowych praw intelektualnych takze
aerostaty) odsytamy ku S. Januszewski, Wynalazki lotnicze Polakoéw.., op. cit.
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19 marca 1913 r. Rozewski uzyskat w Niem-
czech ochrone Wzoru Uzytkowego nr 629.005
$migla lotniczego. Ochrong przedtuzyt 19.03.1915
r. na kolejne dwa lata otrzymujac Wzér Uzytkowy
nr 629.003. Rozwigzania techniczne tego smigla
zglosit tez 4 czerwca 1914 r. do opatentowania
w USA uzyskujgc patent nr 1.158.559, wydany
2.11.1915 r. Smigto to uzyskato réwniez ochrone
praw wynalazczych w Austrii (patent nr 71.134,
zgloszony 10.06.1913 r.). W memoriale paten-
towym, stanowigcym rozwiniecie rozwigzania
wczesniejszego patentu z 1910 r., Rozewski mowit
o konstrukg;ji i technologii wykonania wielowar-
stwowego $migla fopatowego (lub $ruby okreto-
wej). Poszczegolne warstwy drewna przekladane
sa itaczone (przez klejenie, nitowanie lub inaczej)
z materialem o wyzszej wytrzymatosci (metal lub
inne gatunki drewna). Laczenie kolejnych warstw
materialu przebiegalo w kierunku réwnole-
glym do osi podtuznej dowolnego przekroju po-
przecznego lopaty. Lopaty $migta o odpowiednio
uksztaltowanym skoku mogly posiada¢ poszycie
badz wzmocnienie metalowg listwg zawijang na
krawedziach natarcia i splywu.

23 czerwca 1913 Rozewski zglosit w Austrii
do opatentowania lotniczy silnik rotacyjny. Roz-
wigzanie to zyskalo ochrone praw wynalazczych
takze w USA (patent nr 1.196.028), we Francji
(473.857) i w Wielkiej Brytanii (patent nr 14.991,
zgloszony 23.06.1914 r.). W memoriale paten-
towym przedstawil silnik rotacyjny z cylindrem
w ksztalcie pierscienia, w ktorym poruszaja sie
3 (lub wigcej) tloki w ksztalcie segmentow pier-
$cienia zamocowane na tarczach obracajacych sig
w cylindrze wzgledem osi watlu gtéwnego. Me-
dium robocze silnika stanowi¢ mogta np. para,
doprowadzana i odprowadzana zaworami wlo-
towymi i wylotowymi rozlozonymi symetrycz-
nie na obwodzie cylindra. Zawory sterowane by¢
mialy urzadzeniem krzywkowym oraz samymi
ttokami w trakcie ich ruchu obrotowego wokot
osi walu gléwnego. Pomiedzy tarczami tlokow
a walem silnika umieszczono sprzegla automa-
tyczne w postaci zakleszczajacych si¢ rolek (we-
wnetrzna seria wspotpracuje z walem, zewnetrz-
na z obudowa cylindra). Jesli na tlok sita medium
napedowego dziala zgodnie z kierunkiem ruchu
wskazowek zegara wowczas tarcza zakleszcza
sie na wale napedowym i przenosi nan moment
obrotowy. Jesli sita zmienia kierunek tarcza za-

kleszcza si¢ w obwodzie, dzieki czemu wat stale
sie obraca. W trakcie pracy silnika para doprowa-
dzana jest przez jeden z zawordw i dziala na tiok,
ktory znajduje si¢ w potozeniu odpowiednim do
jej przyjecia. Tlok ten zaczyna si¢ porusza¢ za
tlokiem bedacym juz wczedniej w ruchu. Pod-
czas ruchu jednego roénie, a drugiego stopniowo
maleje, dzigki czemu pomiedzy jednym a drugim
ttokiem wytwarza sie cisnienie. Dzigki niemu
pierwszy ttok popychany jest dalej do przodu, do
chwili gdy mija zawér wylotowy pary. Dziala te-
raz jako element oporowy dla ttoka znajdujacego
sie z przodu, jesli tylko para zaczyna dziala¢ na
ten ostatni. Dzialanie silnika zalezy od wiasci-
wego sterowania otwieraniem i zamykaniem za-
wordw, ktore realizuje sie dzieki roznicy cisnien
miedzy dwoma tlokami poruszajacymi si¢ w tym
samym czasie, lecz z r6znymi predkosciami.
Cechg charakterystyczng tego silnika byto to,
ze kazdy ttok w réznych punktach cylindra otrzy-
mywal impuls roboczy, ttoki zas wspétpracowaty
z sobg w ten sposob, ze miedzy ttokiem wiodacym
a ostatnim zawsze znajdowat si¢ jeden lub wigcej
ttokow stanowigcych element oporowy. Dzie-
ki zastosowaniu co najmniej trzech ttokéw przy
koncu suwu kazdego ttoka uzyskiwano sztywny
i niezawodnie dzialajacy element oporowy. Silnik
tego typu umozliwia¢ miat bardzo doktadng re-
gulacje ustawienia tlokéw w stosunku do zawo-
réow wlotowych i wylotowych. Start kolejnego tto-
ka mozliwy mial by¢ tutaj jeszcze w trakcie suwu
roboczego tloka go poprzedzajacego. Dzigki temu
mial to by¢ silnik ekonomiczny, pracujacy row-
nomiernie. Mozliwg bylaby regulacja ci$nienia
doprowadzanej don pary, a tym samym zmiana
mocy silnika. Mogl tez czerpa¢ pare wylotowa
pracujac jak silnik parowy kompensacyjny (na
mieszance). Silnik ten mogt funkcjonowa¢ takze
jako pompa, tzn. wtedy, gdy tloki wywolywalyby
ssanie i tloczenie pompowanego medium.
4.09.1917 r. zglosit w Holandii do opaten-
towania modyfikacje $migiel istniejacych i kon-
strukcje $migiel nowych. Wydano mu dwa pa-
tenty, patent nr 8707 i patent nr 10.744 zgloszony
25.10.1918 r. Rozwigzanie stanowigce przedmiot
tych dwu patentéw opatentowal takze we Wto-
szech (patent nr 173.283), w Belgii (patent nr
283.853) i we Francji (patent nr 501.305). Propo-
nowal technologi¢ wykonania dwu- lub wielofo-
patowego $migla wielowarstwowego. Poszczegdl-
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ne warstwy drewna przekladane by¢ miaty (pod
réznymi katami) i taczone z materiatem o wyz-
szej wytrzymatosci (metal lub inne gatunki drew-
na). Czes$¢ centralna i wewnetrzna powierzchni
topat wykonywana bylaby przy tym z materiatu
bardziej wytrzymalego, stanowigc swego rodzaju
wewnetrzny dzwigar topat. Lopaty $migla o od-
powiednio uksztalttowanym skoku mogly posia-
da¢ poszycie badZ wzmocnienie metalowa listwa
zawijang na krawedziach natarcia i sptywu. To
rozwigzanie konstrukgji i sposobu wykonywania
$migiet lotniczych badz $rub wodnych stano-
wilo rozwiniecie idei patentowanych wczesniej
w latach 1910 w Austrii oraz w latach 1913-1915
w Austrii i w innych krajach.

Pézne objecie rozwiazania ochrong paten-
towa na terenie Francji, Belgii, Wloch wynikato
z restrykcji wojennych, ktérym poddano oby-
wateli panstw wrogich. Ochrona patentowa $mi-
giet konstrukcji Rozewskiego w krajach wycho-
dzacych z wojny z blokiem panstw centralnych,
wskazywaé moze, ze Rozewski jeszcze w 1918
pozostawal producentem $migiet lotniczych, kto-
ra to produkcje rozwijat, w czasie wojny swiato-
wej, na terenie Niemiec, organizujac tam ﬁrme;.
“Phébus-Propeller-Vertrieb Rozewski Co. Ber-
lin”, ktérej wspotwlascicielem byl takze Eduard
Meeser - kupiec berlinski. Berlinska wytwornie
$migiel zarejestrowano 10 marca 1915 .

Nie wiemy czy Rosenmann Rozewski byl
tozsamy z Rosenmannem, absolwentem kra-
kowskiej Szkoty Przemystowej, ktory w 1900 r.
opracowal wynalazek usprawniajgcy prace na
maszynie do szycia. Jego udoskonalenie maszyny
polegato na tym, ze eliminowal potrzebg nawija-
nia nici na tzw. szpulki, maszyna mogta pracowac
bez przerw i bez koniecznosci nabijania co jaki$
czas tzw. szpulek. Rozwigzanie to mogto zaintere-
sowa¢ zaklady krawieckie i szwalnie, oszczedza-
jac czas pracy szwaczek i koszty.

Wincenty Schindler z kolei byt mechanikiem
W 1892 r. podjeta dziatalnos¢ jego pracownia $lu-
sarsko-mechaniczna, urzagdzona w Krakowie przy
ul. Florianskiej 55. W drugiej pot. lat 90. zajmowa-
la si¢ rowniez naprawami automobili, motocykli
i roweréw. W 1904 przeniesiono ja do pomiesz-
czen przy ulicy Krupniczej 7. Wincenty Schin-
dler byt sprawca pierwszego na ziemiach pol-
skich wypadku drogowego odnotowanego przez
kroniki policyjne i sadowe. Jadac 18 marca 1903

roku ulicami Krakowa, na zbudowanym przez
siebie dwuosobowym automobilu, napedzanym
francuskim silnikiem ,,Cottreau” 8 HP, z kofami
majacymi pneumatyki zalozone na drewniane
obrecze, sptoszyt pod krakowskim Barbakanem
konia dorozkarskiego. Zwierze poniosto dorozke
nr 118, nalezaca do Franciszka Chlipalskiego i ta-
migc dyszel uszkodzilo tez siodlo, resory i rozbito
uliczng latarni¢. Dorozkarz wycenit swe straty na
40 koron, a jego srodowisko zadato publicznego
potepienia budzacych $miertelne zagrozenie sa-
mochodéw, zwanych tez woéwczas samobiegami,
ktore ,,przelatuja szalonym pedem (ok. 40 km/h!)
przez ulice, bez wzgledu na ruch w miescie i nie-
bezpieczenstwo przejezdzania ludzi i dzieci”. Sa-
mochoddéw na ziemiach polskich bylo wéwczas
bardzo malo. Jeszcze w 1907 r. w Galicji znajdu-
jemy ich ledwie 40, z tego w Krakowie 12 wozéw
osobowych, 9 motocykli i 2 cigzaréwki wojsko-
we. Ten park stale si¢ jednak powigkszal. W 1913
roku po Krakowie jezdzito juz 113 samochodéw
osobowych. W Warszawie liczba pojazdéw sa-
mojezdnych rosta od 28 w roku 1902, przez 62
w 1909, do 217 w 1913, w Poznaniu w 1905 roku
funkcjonowaly trzy ,,dorozki samochodowe’, ale
w 1912 zarejestrowano tu juz 834 samochody
osobowe, 22 ciezarowe i 332 motocykle.

W roku 1906 warsztat Wincentego Schin-
dlera, prowadzony juz wspoélnie z Awitem Szu-
bertem, zyskal modng wéwczas francuska nazwe
~Garage dAutomobiles” i zostal przeniesiony do
bardziej przestronnego pomieszczenia w jednej
z szop nieczynnych juz Gérnych Mlynéw Kro-
lewskich przy ulicy Laziennej 6.

Schindler zajmowat si¢ réwniez budowa fo-
dzi motorowych, a w 1904 roku, wspélnie z inz.
Henrykiem Brzeskim, w warszawskiej wytworni
powozéw Wtadystawa Romanowskiego, na za-
mowienie Janowskiego i Dyszynskiego - opera-
toréw komunikacji miedzy Trawnikami a Kras-
nym Stawem - zbudowal dwa blizniacze pojazdy
samochodowe (,,Automobile”) przeznaczone do
komunikacji osobowej. Byly to pierwsze pojaz-
dy samochodowe zbudowane przez Polakéw na
terenie ziem polskich. O$mioosobowe omnibusy,
oparte na zagranicznych podwoziach, napedza-
ne francuskimi silnikami spalinowymi ,Mutel”
(7,7-8,8 kW), wprowadzono do obstugi ruchu
pasazerskiego w guberni lubelskiej, na trasie
Trawniki - Krasny Staw - Tomaszow Lubelski.
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Herbert Silberer 1882 - 1923, syn Victora,
pracowal jako dziennikarz sportowy, zajmowal
sie baloniarstwem i napisal ksigzke o swoich lo-
tach balonem (Viertausend Kilometer im Ballon,
Leipzig 1903), z poczatkiem XX stulecia wszedt
do zarzadu Aeroklubu Austrii i pozostawat
w nim wiele lat. Stopniowo stracit zainteresowa-
nie dziennikarstwem, pod wplywem Sigmunda
Freuda zajal si¢ badaniami snu i okultyzmem. Od
1910 nalezat do Wiedenskiego Towarzystwa Psy-
choanalitycznego. Popetnit samobéjstwo wiesza-
jac sie na ramie okna.

Dr Julius Steinschneider, 1869-1931, aero-
nauta, od poczatku XX stulecia przez wiele lat
czlonek zarzadu i skarbnik Aeroklubu Austrii.

Obok Aeroklubu wiodgcg role w ruchu lot-
niczym Austrii odgrywato Austriackie Towa-
rzystwo Techniki Lotniczej, czlonkiem zarzadu
ktérego od 1910 r. byl August Warchalowski, od
1920 r. pelniacy funkcje jego prezydenta. Towa-
rzystwo powstalo w 1888 r. Wyrosto z czynnego
od 1880 Wiedenskiego Towarzystwa Techniki
Lotniczej dzialajagcego w ramach Austriackiego
Towarzystwa Inzynierdw i Architektow. Pierw-
szym przewodniczagcym zarzadu Towarzystwa
zostal Friedrich von Lossl, obok ktérego funk-
cje wiceprzewodniczacych pelnili Wtadystaw
Dutczynski (w latach 1891-1893) i Hermann Ho-
ernes’'. W 1901 r. protektorat nad Towarzystwem
objat arcyksiagze Franciszek Ferdynand Carl Lu-
dwig Joseph Maria von Osterreich-Este, nastepca
tronu Franciszka Jozefa I, zamordowany w 1914
roku w Sarajewie.

W 1903 r. prezydentem Towarzystwa byl
prof. Gustaw Jager (1865-1938), fizyk, od 1897
profesor nadzwyczajny fizyki teoretycznej na
Uniwersytecie Wiedenskim, a od 1905 profesor
zwyczajny Politechniki Wiedenskiej, ktorej byt
rektorem w latach 1915/16. W 1903 r. zakwestio-
nowal stanowisko Hermanna von Helmholtza,
ktory w wyktadzie wygloszonym w 1873 r. w Pru-
skiej Akademii Nauk, twierdzit, ze niemozliwym
jest lot aparatu czerpigcego z sity migsni czlowie-
ka, co tez opatrznie zrozumiano jakoby Helmholz
kwestionowal w ogole mozliwos¢ lotu mechanicz-
nego cztowieka. Wystgpienie Jagera sprawito, ze
fizycy zmienili swoje opinie odnosnie mozliwosci
lotu mechanicznego czlowieka i odrzucali jego
kwestionowanie. Zainteresowania Jigera obej-
mowaly kinetyczng teorie gazu i jej zastosowania
np. w przemysle chemicznym, a takze problemy
oporu przeplywu cial w cieczach i gazach. Jager
wspieral rowniez Wilhelma Kressa w jego lotni-
czych pracach™. Czlonkami zarzadu byli w owym
czasie Wilhelm Kress i inz. Josef Popper, pseu-
donim Lynkeus (1838-1921), pisarz i wynalazca,
na gruncie inzynierii, fizyki, psychologii, etyki,
socjologii, polityki i filozofii socjalnej wysunat
wiele nowatorskich idei, ktore spotkaly si¢ z za-
interesowaniem 6éwczesnych uczonych, m.in. Al-
berta Einsteina, Sigmunda Freuda i matematyka
Richarda von Mises. W latach 80. XIX w. podjat
réwniez problematyke lotnicza, koncentrujac
uwage na locie ptakéw i podstawowych zasadach
lotu maszyn ciezszych od powietrza”. Z jego
prac korzystal rowniez Otto Lilienthal, a takze

71

72

73

Zeitschrift fur Luftschiffahrt, nr 7/8 z 1891, s. 198; Wtadystaw Dutczynski, 1823—-1894, urodzony w Zatosciu (Galicja),
jego ojciec byt wojskowym w armii austro-wegierskiej, miat dwu braci: blizniaka - Edwarda 1823-1861, oficera, uczestnika
kampanii wegierskiej 1848/49 r., ktéry zmart w Miekiszu Starym w Galicji i Aleksandra 1819-1889, absolwenta Akademii
Wojskowej w Wiener Neustadt, ktory odszedt z armii w 1860 r. i zmart we Lwowie. Witadystaw - ojciec Alfreda - po
ukoniczeniu Akademii Wojskowej w Wiener Neustadt, do 1854 r. pozostawat w czynnej stuzbie wojskowej — uczestniczyt
w kampanii wegierskiej 1848 r., gdzie odznaczyt sie odwaga i kilkakrotnie byt dekorowany, w tym Krzyzem Zelaznym 3
klasy. Pézniej — jako oficer Sztabu Generalnego — byt rzecznikiem militarnego zastosowania aeronautyki. Po odejsciu
z armii budowat koleje zelazne na Wegrzech. W Siedmiogrodzie kierowat pracami regulacyjnymi potokéw gérskich. Od
1854 r petnit kierownicze funkcje na kolejach austriackich, pracujac na stanowiskach inzynieryjnych, w latach 1878-1882
pracowat we Lwowie, w stan spoczynku odszedt jako radca budowlany w 1882 r. i zyt w Wiedniu. Byt wieloletnim cztonkiem
Wiener Flugtechnische Verein. W 1889 r. opracowat projekt sterowca, ktdrego rozwigzania prezentowano z poczatkiem lat
90. XIX w. ministerstwom wojny Austrii i Niemiec, a w 1902 r. Rosji, w ksztalcie zmodyfikowanym przez syna wynalazcy
Alfreda, rozwijajagcego jego prace. Instytucje te nie okazaty wiekszego nim zainteresowania. W 1909 r. projekt, wraz
z duzym modelem, eksponowany byt na Wystawie Lotniczej w Linzu - zyskat wiele pozytywnych opinii (wyszly one m.in. ze
strony profesora Politechniki Wiedenskiej - Arthura Budau).. 22 maja 1912 r. jego zona Angela zgtosita do opatentowania
,$migto”. Patent wynalazczy nr 61 616 wydano jej w Austrii 15 czerwca 1913 r., a tworcg patentowanego rozwigzania byt jej
zmarty maz.

Nekrolog w: Wiener Zeitung, nr 21 z 22.01.1938, s. 6; patrz tez: Daniela Angetter, Michael Martischnig, Biografien
osterreichischer Physiker, Wieden 2005.

Flugtechnik, w: Zeitschrift fur Luftschiffahrt und Physik der Atmosphaere, 1889; Flugtechnischen Studien, w: Zeitschrift
fur Luftschiffahrt und Physik der Atmosphaere, 1896; Der Maschinen und Vogelflug, eine historische kritik flugtechnische
Untersuchung, 1911.
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inz. Josef Altman, sekretarz Towarzystwa, ktory
wyniki swych studiéw nad oporem w powietrzu
ptaszczyzn nosnych prezentowal w wykladach
wyglaszanych w Towarzystwie Techniki Lotniczej
i w publikacjach, m.in, na tamach ,, Zeitschrift fiir
Luftschiffahrt und Physik der Atmosphare’, Ber-
lin 1901.

Do najwybitniejszych czlonkéw Towarzy-
stwa z przefomem XIX/XX w. nalezeli m.in. Geo-
rg Wellner, Gottfried Moritz - wlasciciel fabryki
wyrobow chemicznych w Jablonce, Karl Koniger
(1846-1928), wraz z synem Karlem jun. wlaci-
ciel firmy ,,Karl Koniger & Sohn”, handlujacej we-
glem, w 1910 r. umieszczany na liscie ok 900 mi-
lioneré6w Wiednia, fabrykant inz. Isidor Tobisch,
od 1883 prowadzil w Wiedniu fabryke maszyn,
ktora z poczatkiem XX w. produkowata lokomo-
tywy elektryczne, tabor kolei waskotorowych,
maszty telegrafii bezprzewodowej, Leopold Stoc-
ker naczelny inzynier w Ministerstwie Kolei, kpt.
Friedrich Tauber - dowddca oddzialu balonéw
polowych, aeronauta, zainteresowany réowniez la-
tawcami zalogowymi, kapitan artylerii Franz Ilg -
pracujacy w Ministerstwie Wojny, ksiegowy z za-
wodu Hans Olzelt - prowadzacy studia na polu
optymalizagji i technologii wykonania smigta lot-
niczego, inz. Norbert Wechsler, wynalazca m.in.
urzadzenia podobnego do odkurzacza, czyszcza-
cego z uzyciem sprezonego powietrza (Austria
patent nr 35.534 z 1912 i inne)’".

Aktywnymi cztonkami Towarzystwa byli
réwniez Victor Silberer - od 1907 v-ce prezydent
Towarzystwa, Raimund Nimfiithr, meteorolog
i teoretyk lotnictwa, autor licznych prac o szy-
bowaniu w powietrzu, o locie mechanicznym,
o statecznosci samolotow’”’, Franz Hinterstoisser,
Friedrich von Lossl, Alfred von Pischof, aero-
nauta arc. Leopold Salvator i Hugo Ludwig Nikel
(1867-1927).

~

Ten ostatni pochodzit z Polskiej Ostrawy, byt
aeronauta, oficerem armii austriackiej’. W czasie
stuzby wojskowej w Galicji dokonywatl z prze-
fomem XIX/XX w. eksperymentow z latawcami
zalogowymi przeznaczonymi do unoszenia w po-
wietrze obserwatoréw oraz sprzetu fotograficz-
nego i meteorologicznej aparatury badawcze;.
Zbudowat kilka typow latawcow skrzynkowych””.
Od 1895 redagowal czasopismo ,Illustrierte
Aeronautische Mitteilungen”, w latach 1909-1911
byl redaktorem czasopisma ,Flug- und Motor-
technik” - organu Austriackiego Towarzystwa
Techniki Lotniczej. W Austrii i Niemczech opa-
tentowal m.in. wlasne rozwigzanie systemu stero-
wania poprzecznego samolotu, ktére wdrozono
w 1910 na samolocie jednoptatowym ,,Bussard’,
zbudowanym przez wiedenska wytwornie lot-
nicza ,Jacob Lohner & Co” W dowddztwie
austro-wegierskich sit powietrznych kierowat
Wydziatlem Lotniczym, zajmowal sie kartografia
lotnicza i opatentowal automatyczne urzadzenie
rejestrujace obraz ziemi z balonu wolnego. Z jego
inicjatywy powstato w Austrii lotnicze pogotowie
ratunkowe. Prowadzit liczne wyklady o technice
lotniczej, byt zalozycielem sekcji szybowcowej,
cztonkiem honorowym i honorowym wiceprezy-
dentem Osterreichischen Flugtechnischen Vere-
ins. W czasie wojny, w latach 1915-1916 dowodzit
latawcowym oddziatem fotografii lotniczej, dzia-
tajacym na froncie rosyjskim. Po wojnie prze-
szedl na emeryture i poswigcil sie studiom nad
aparatami latajacymi typu ornitoptera™.

W 1910 roku czlonkiem witadz Towarzy-
stwa byl réowniez Polak, inz. Antoni Makowski,
naturalizowany we Francji, absolwent Politech-
niki w Zurichu, pracujagcy w Austrii jako wyz-
szy inspektor budowlany na kolei. Juz w 1892 r.
Société Francaise de Navigation Aérienne oma-
wialo jego prace prowadzone na polu techniki

4 Zeitschrift des Osterreichisches Ingenieur- und Architekten Verein, 1914, s. 296.

75 Autor m.in.: Uber Segel- und Wellenflug. w: Zeitschrift fur Luftschiffahrt und Physik der Atmosphare (wyktad wygtoszony
w 1900 r. w . Deutschen Verein zur Férderung der Luftschiffahrt w Berlinie i w Wiener Flugtechnische Verein); Entwicklung
und Stand des personlichen Kunstfluges (wyktad wygtoszony w Wiener Flugtechnische Verein, patrz: Neue Freie Presse,
Morgenblatt, nr 13863/1903 z 31 marca 1903; Uber Gleitflugmaschinen. w: Wiener Luftschiffer-Zeitung, Wiener Luftschiffer

Zeitung 1903; Grundlagen der Physik des Fluges, Wien 1913.

76 Jego zong (drugq) od 1906 r. byta Marianna Baraniecka, cérka Leonarda Baranieckiego. O pracach Nikela pisaty nie tylko
czasopisma lotnicze Austro-Wegier, takze zachodnioeuropejskie, m.in. w styczniu 1899 r. The Aeronautical Journal.

77 O swoich doswiadczeniach z latawcem, zwanym ,smokiem” Nikel pisat w 1898 w renomowanych, Zeitschrift fur Luftschiff
und Physik der Atmosphar” oraz w lllustrierte Aeronautische Mitteilunge”.

78 S. Januszewski, Pionierzy..., op.cit.



48 Stanistaw Januszewski, SLADAMI BRACI WARCHALOWSKICH

lotniczej”. 10 lutego 1905 r. zgtosit w Austrii do
opatentowania rozwigzanie mechanizmu prze-
stawiania powierzchni nosnej samolotéw (patent
nr 23.167 wydano mu 1.09.1905 r.)*. 10 lutego
1905 na zebraniu Flugtechnische Verein w Wied-

SRR

Samolot Antoniego Makowskiego opatentowany w Austrii,
patent nr 23.167 z 1.09.1905 r.

niu wyglosit wyktad ,,Nowa konstrukcja balonu
wolnego’, zas 18 kwietnia 1905 r. wyglaszajac od-
czyt ,,Balony i problem lotu”, przedstawil projekt
swego samolotu czlonkom Sekcji Mechanikéw
Austriackiego Towarzystwa Inzynieréw i Archi-
tektéw (O.1.A.V.). Jedni przyjeli jego propozycje
z entuzjazmem, inni sceptycznie, jak dziennikarz
~Wiener Luftschiffer-Zeitung’, ktéry note infor-
mujacg o tym rozpoczal od stow: ,Jeszcze jeden
statek powietrzny przelecial w tych dniach przez
- szpalty gazet codziennych”. Nader krytycznie
ocenit projekt Makowskiego Raimund Nimfiihr.
W jednym ze swoich listow z lipca 1905 r. kiero-
wanych na rece Carla Milla, jednego z zatozycieli
w 1904 r. Komitetu Badan Naukowych Towarzy-

79 Aeronaute, nr 6z 1892, s. 127.

stwa Techniki Lotniczej nazwal Makowskiego ig-
norantem i arogantem, a jego poglady uznat za
absurdalne.

Makowski szeroko propagowat swoj projekt,
m.in. 12. pazdziernika 1905 r. na forum Oddzialu
matematyczno-przyrodniczego Akademii Nauk
w Wiedniu. 19 marca 1907 w Berliner Verein f.
Luftschiffahrt powtérzyt swoj wykiad ,,Der Luf-
tballon und des Flugproblem® (Balony i problem
lotu), takze tutaj prezentujac projekt swego samo-
lotu.

Liczyt na wsparcie programu wdrozenia wy-
nalazku i przeprowadzenia odpowiednich ekspe-
rymentéw w locie. Z poczatkiem 1907 r. powstato
w Wiedniu ,Verein Flugmaschine” - Towarzystwo
stawiajace sobie za cel finansowanie realizacji sa-
molotu projektu Makowskiego. Z inicjatywg po-
wolania go do zycia wystgpil inz. Otto Czedik,
profesor Technologisches Gewerbemuseum®'.
W apelu, publikowanym na tamach ,Wiener Luf-
tschiffer-Zeitung”, a datowanym na 28 stycznia
1907 r., wezwat do wsparcia projektu Makowskie-
go i stworzenia Komitetu, ktory pilotowalby reali-
zacje jego samolotu. 7 marca 1907 r. Towarzystwo
liczyto juz 43 cztonkéw, wsrdd nich znalezli sie
m.in. Alfred von Pischof, Karl Franzl, Max Fried-
mann, Ferdinand Gerstner, Karl Koéniger; gen.
Leopold Schleyer, w kwietniu protektorat objat
nad nim arcyksigz¢ Franciszek Ferdynand Carl
Ludwig Joseph Maria von Osterreich-Este (1863-
1914), ktorego tragiczna $mier¢ w Sarajewie, stata
sie pretekstem rozpoczecia Wielkiej Wojny. Ini-
cjatywa ta wkrotce jednak zamarla i nieznane s3
nam losy projektu Makowskiego, ktdrego realiza-
cja nie zostata zapewne nawet rozpoczeta.

Austriackie Towarzystwo Techniki Lotniczej
zywo wspotpracowato z Aeroklubem i Automo-
bilklubem Austrii, ktory aktywnie wspieral roz-
wdj tak automobilizmu jak i lotnictwa. Z jednym
i drugim faczyly je tez liczne zwigzki personal-
ne. Podobnie jak z Austriackim Towarzystwem
Inzynieréw i Architektéw (Der Osterreichische
Ingenieur- und Architekten Verein), powsta-
lym w 1848 r., poczatkowo jako ,Austriackie
Stowarzyszenie  Inzynieréw”(,Osterreichischer

80 S, Januszewski, Wynalazki lotnicze Polakow.., op.cit., s. 271; tenze, Pionierzy..., op.cit.

81 TGM powstato w 1879 r. w Wiedniu z zadaniem ksztaicenia kadr technicznych Austrii. Poczatkowo prowadzone byto
w formie paramuzealnych wystaw co zrodzito jego nazwe — Technologicznego Muzeum Przemystu. Jest to dzisiaj najstarsza
uczelnia techniczna Wiednia powstata w oparciu o wzorce paryskiej Conservatoire National des Arts et Métiers. W 1896

ksztafcita ok. 1000 studentow
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14 kwietnia 1910 - w powietrze wzbijaly si¢
az cztery samoloty. O 5/30 rozpoczat loty Rudolf
Simon i von Pischof. Nieco pdzniej startowal
Karl Illner, a Adolf Warchatowski wykonatl az
12 lotéw z pasazerami. Niektore zwigzane byty
z nagraniami kinematograficznymi, pierwszymi
w Austrii wykonywanymi z samolotu. Pasazerami
Warchatowskiego byli na przemian kpt. Wilhelm
Booms, Anna Warchatowska, francuski przedsta-
wiciel firmy operatorskiej ,,Pathé Freres”, Klose ze
Slaskiego Stowarzyszenia Lotniczego i hotelarz
Heissenberger.

17 maja 1910 - Karl Illner wykonat przelot
Wiener Neustadt - Simmering w Wiedniu - Wie-
ner Neustadt, z miedzyladowaniem na Simme-
ringu.

W koncu czerwca 1910 - prof. Leopold
Schmidt, urzadzil na lotnisku stacj¢ meteo z wia-
tromierzem®.

Juz w 1910 roku trzykrotnie miaty miejsce
w Wiener Neustadt zawody lotnicze, w trzecich
nich, we wrzesniu 1910 r. na widowni znalaz}
sie cesarz Franciszek Jozef I. Z tej okazji w Wie-
ner Neustadt wylagdowal rdéwniez sterowiec
»Parseval”. W pazdzierniku 1911 r. Wiener Neu-
stadt byto areng Pierwszego Austriackiego Tygo-
dnia Lotniczego.

W 1911 roku armia zakupila kilka samolo-
tow Igo Etricha, na ktérych przeszkolono 16 pilo-
tow wojskowych.

Proby latania podejmowano nie tylko
w Wiener Neustadt, ale takze w innych czes-
ciach monarchii. Adalbert Schmid, zatrudniony
jako tokarz w fabryce zegarkow w Ebensee am
Traunsee (powiat Gmunden w Gornej Austrii),
zbudowal aparat latajacy. Powstal tam Komitet
prowadzacy zbidrke pieniedzy na zakup silnika.
W 1942 r. Schmid zbudowat ornitopter zatogo-
wy, ktory na wysokosci 20 m wykonal w poblizu
Monachium 900-metrowy lot. Samolot zbudowat
tez farmaceuta Gustav Payerl z Herzogenburga
(powiat St. Polten-Land, w Dolnej Austrii). Rezy-
ser filmowy, malarz i ilustrator Kornelius Hintner
zakupit w Berlinie (9 wrzes$nia 1911 uzyskal tam

dyplom z nr 110 wydanym w Niemczech) samo-
lot, na ktérym probowat lata¢, ale w Halberstadt
w Saksonii.

W 1911 roku odezwaly sie glosy, z czasem
coraz mocniejsze o potrzebie budowy lotniska
w Wiedniu, tym bardziej, ze z uwagi na to, ze te-
ren Steinfelde nalezal do wojska, lotnisko w Wie-
ner Neustadt moglo by¢ uzywane tylko czaso-
wo. Aeroklub Austrii i Austriackie Towarzystwo
Techniki Lotniczej zlecily zbadanie réznych ob-
szarow Wiednia i okolic pod katem ich przydat-
nosci dla budowy lotniska.

Gdy w 1912 r. powstalo lotnisko Aspern to
caly teren lotniska Wiener Neustadt do 1913 r.
objeto wojsko. W czasie I wojny $wiatowej zyska-
o ono strategiczne znaczenie. W 1914 r. utwo-
rzono tutaj ,Osterreichische Flugzeugfabrik AG”
(Oeffag), wytwornie, ktora juz w 1916 r. zatrud-
niala ok. 800 os6b i w trakcie wojny produkowata
samoloty mysliwskie ,Oeffag C I” i ,,C II”, wod-
nosamoloty oraz znakomite mysliwce ,,Albatros
DII”i ,IIT"

Po traktacie w Saint-Germain na rozkaz
aliantéw zniszczono calg infrastrukture lotnisko-
wa Wiener Neustadt, hangary i lotnicze warsztaty
Oeffag, zlikwidowano lub przekazano aliantom
takze kilkaset znajdujacych si¢ na Steinfelde sa-
molotéw i kilka tysiecy silnikow.

W dawnych warsztatach Oeffag podjeto bu-
dowe karoserii do pojazdéw, a w 1927 polaczo-
no zaklady z ,,Daimler Motorwerke”. Gdy firma
»Daimler” przeniosta swoja produkcje do Steyr
w Austrii Gornej, gdzie pofaczyta sie z zaklada-
mi ,,Puch” tworzac koncern ,,Steyr-Daimler-Puch
AG” (dzisiaj stanowi czg¢$¢ niemieckiego przed-
siebiorstwa "M AN”) lotnisko zamarlo.

Krotkie ozywienie nastgpilo w roku 1929
kiedy powstat ,,Phonix Flugwerk” produkujacy
z licencji samoloty niemieckie, ale i on zwingt po
kilku latach podwoje. Odrodzenie lotniska przy-
szto z rokiem 1934 kiedy znalazta si¢ tutaj eska-
dra akademii wojskowej i lotnisko reaktywowano
wznoszac nowe hangary, warsztaty i wieze kon-
troli lotow. Czes¢ stacjonujacych tutaj w 1937 r.

95 Podano za kalendarium wydarzen majacych miejsce na lotnisku Wiener Neustadt, patrz: Wiener-Neustadter Nachrichten,
nr 16 z 1916, s. 2- 4; wycinek z kolekcji Anny Warchatowskiej, kopia w zbiorach autora oraz za autobiografig Augusta
Warchatowskiego opracowang w 1927 r., kopia w zbiorach autora; Leopold Schmidt prowadzit nie tylko pionierskie pomiary
wiatru. Tworzyt dzienniki lotoéw, zbierat zdjecia, plany lotnisk, literature itp., napisat tez niewydrukowang historie rozwoju
i rozkwitu lotniska Wiener Neustadt. Zainteresowany byt takze muzyka, grat na wiolonczeli, byt cztonkiem Towarzystwa
Muzycznego Wiener Neustadt, w latach 1906-1910 kierowat prowadzong przez nie Szkotg Muzyczna, a od 1933 Bankiem

Oszczednosciowym Wiener Neustadt.
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eskadr wyposazona byta w samoloty mysliwskie
»Fiat CR 32" Na Wojskowych Mistrzostwach
Swiata w 1937 r. ekipa z Wiener Neustadt zajeta
drugie miejsce.

Po Anschlussie w 1938 r. austriackie sily po-
wietrzne wlaczono do niemieckich sit zbrojnych,
a lotnisko rozbudowano. Znajdowatla sie tu kwa-
tera gléwnai 1. grupa Kampfgeschwader 76. Zbu-
dowano tutaj fabryke samolotéw Messerschmitt.
7 kwietnia 1941 r. jugostowianski bombowiec
typu ,,Bristol Blenheim”, w odwecie za atak na Ju-
gostawie zbombardowat lotnisko, ale uszkodzony
ogniem artylerii przeciwlotniczej musiat awaryj-
nie ladowa¢ na terytorium Austrii. 13 sierpnia
1943 roku w dywanowym ataku 100 samolotow
amerykanskich lotnisko i miasto poniosty ciezkie
straty. Mimo wszystko Niemcy do 1945 r. prowa-
dzili stad dzialania. W kwietniu 1945 r. Wiener
Neustadt zajely wojska armii czerwonej. Do 1955
r. funkcjonowala tutaj baza lotnicza zwigzku so-
wieckiego. Stacjonowaly tu samoloty odrzutowe
»MiG - 15", w owym czasie najlepsze na swiecie.

Na mocy Traktatu Panistwowego z 15 maja
1955 r. w sprawie odbudowy niezawislej i demo-
kratycznej Austrii, w sierpniu tego roku lotnisko
zwrécono Republice Austrii. Nowo utworzo-
ne sity powietrzne nie byly zainteresowane jego
przejeciem, lezalo zbyt blisko ,,zelaznej kurtyny”,
a akt ten nie znalazlby w Austrii réwniez spo-
lecznej akceptacji z powodu cierpient miejscowej
ludnosci i strat poniesionych w nalotach czasu II
wojny $wiatowej.

Na lotnisko wprowadzity si¢ kluby sportowe.
Sily zbrojne zaczely je wykorzystywac¢ dopiero od
1961 r., gléwnie do szkolenia spadochronowego.
15 i 16 wrzesnia 2018 roku odbyly sie tutaj Mi-
strzostwa Swiata Red Bull Air Race, w ktérych
Mistrzem Swiata zostal Polak - Lukasz Czepie-
la*. Dzisiaj to centrum szybownictwa i spado-
chroniarstwa w Austrii. Na lotnisku znajduje sie
sze$¢ trawiastych pasow startowych, z ktérych
najdtuzszy mierzy 1620 m.

3 czerwca 1999 r. na lotnisku otworzono
Muzeum Lotnictwa (Flugmuseum Aviaticum)
usytuowane pierwotnie w hangarze o pow. 400
m?, wynajetym od firmy ,Diamond Aircraft”. Od
2019 r. ekspozycja jest przenoszona do jednego
z historycznych hangaréw. Liczy ok. 25 samolo-
tow, wérod nich znajduje sie rowniez legendarny
»Etrich Taube” serii F zbudowany w firmie ,,Jacob
Lohner und Co; a zrekonstruowany w 1987 przez
prof. Heinza Armina Linner i Antona Otto. Dalej
wystawiany jest m.in. ,Messerschmitt Bf 1097,
»Meteor FL 54, oryginalna ,Vindobona” Alfreda
von Pischof, lotnia Lilienthala, ,,Demoiselle” Al-
berto Santos - Dumonta z 1909 r., zrekonstruo-
wana przez prof. Heinza Linner. Na jego kolekcje
sktadaja si¢ balony, szybowce, lotnie, $migtowiec
»Bell 47G4”, Link Trainer z 1958 r., spadochrony
sportowe, ratownicze i towarowe, lotnicze przy-
rzady pokiadowe, zyroskopy, unikatowy zbior li-
teratury lotniczej i ikonografii z XIX i XX w.

9%  Wyscigi na torze, najwieksza impreza lotnicza $wiata — Red Bull Air Rac — rozgrywane s3 od 2003 r.
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nowania elementéw odziezy (kotnierze, patki).
Maszyna druga charakterystyczna byta wyko-
nywaniem przeplotu otwartego, $ciegu dwunit-
kowego, fancuszkowego. Uzywano jej przede
wszystkim w procesie fastrygowania oczek gu-
zikow. W przypadku tych maszyn Warchatowski
rozwijal rozwiazania oscylujacej igly, patentowa-
nej w 1859 roku w Wielkiej Brytanii przez Frede-
ricka Williama Parkera.

W Londynie zaprezentowano w 1862 roku
ponad 50 maszyn do szycia réznych typow i pro-
ducentéw, manifestujgc tym i ogromny postep
w jej rosnacej popularnosci i rozprzestrzenianiu
sie. Wystarczy przypomnieé, ze na Wystawie
Swiatowej 1851 roku wystawiono ledwie kilka
maszyn tego typu, z ktorych wszystkie byty pro-
totypami, o niewielkiej uzytecznosci. W czasie
powszechnego spisu ludnosci prowadzonego
w 1860 r. w USA okazalo si¢, ze maszyna do szy-
cia znalazta tam ponad 100.000 uzytkownikow.
W Europie szacowano ich liczbe na mniej niz
10.000. Prymat w sprzedazy nalezat do producen-
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tow amerykanskich, ktérych maszyny gorowa-
ly jakoscig nad europejskimi i zdobywaly rynek
mimo wyzszej ceny. Produkcja maszyn do szycia
w Europie, ktore byly zwykle gorszymi imitacjami
amerykanskich trafiala na liczne bariery, w tym
i zwigzane z prawami patentowymi producentow
zza oceanu. Powszechnym bylo naruszanie ich
praw intelektualnej wlasnosci przemystowej, co
powodowalo kosztowne i zwykle przegrane przez
Europejczykow procesy.

Maszyna do szycia stala si¢ sensacja lat 50.
XIX w., co tez sprawialo, ze coraz szerszym fron-
tem jej produkcja rozwijata si¢ we Frangji, Belgii,
Niemczech i w monarchii austro - wegierskiej.
Tutaj pionierem byl Jakub Warchalowski, ktory
tez jako jedyny producent Austro-Wegier wy-
stawial swe maszyny na Wystawie Powszechne;j.
Znalazl miejsce w gronie powaznych europej-
skich producentéw. Jego maszyny zyskaly tez
uznanie na londynskiej Wystawie Powszechne;j
1862 roku. Ulepszenia w nich dokonane przy-
niosty mu wyréznienie dyplomem honorowym.

-
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Transporter przesuwu materiatu maszyny do szycia patentowany w 1869 r. (Francja, patent nr 87.294)
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niajgcego wiele energii cieplnej, o niekorzystnym
bilansie energetycznym, skomplikowanej kon-
strukgji, ciezkim, o duzych wymiarach. Na po-
myst zastgpienia pary mieszanka gazu $wietlnego
i powietrza atmosferycznego, ktéra wprowadza-
na bytaby do cylindra i zapalana tam zwigkszata
ci$nienie, zwigkszajac sprawnos¢ i moc maszyny,
wpadt francuski wynalazca Etienne Lenoir (1822-
1900). 20 stycznia 1860 roku otrzymatl we Frangji
patent nr 43.624 na dwusuwowy, jednocylindro-
wy silnik spalinowy pracujacy na mieszance ga-
zowo-powietrznej o mocy 8,8 kW.

Pomyst Etienne Lenoira wyrastal, co tez
podkreslat w prospekcie reklamowym swego sil-
nika z 1864 roku, z dokonan wielu wczesniejszych
wynalazcéw. Podano w nim, ze ,,maszyna Lenoira
posiada tlok wedlug patentu Roberta Streeta;
dziala wprost i obustronnie jak silnik Philipppe
Lebona; zapala sig iskrg elektryczng jak maszyna
Isaaca de Rivaza; moze by¢ napedzana paliwem
wedtug opracowania Herskine - Hazarda, przy
czym pomyst rozrzqdu za pomocg kotowych tarcz
zapozyczony zostat od Williama Talbota. Jednak
tylko silnik Etienne Lenoira zasysat gaz i powietrze
oddzielnie przez szczeling w cylindrze, bez uzycia
zawsze niebezpiecznej mieszaniny, wymagajgcej
zastosowania pompy - i to wlasnie jest przedmio-
tem ochrony patentowej, ktorej silnikowi Lenoira
nie mozna odebrac”.

Dwusuwowy silnik gazowy nie zrobil wiel-
kiej kariery, problemem pozostawata wydajnos¢
cieplna i dobor optymalnych katow sterowa-
nia ruchem gazdw, co tez ograniczato jego moc.
Tym niemniej przyciagal uwage technikow, kto-
rzy w nastepnych latach, przechodzgc na paliwa
ptynne, dokonali znaczacych jego usprawnien
znaczonych pracami Alphonse Beau de Rochas,
Nicolausa Otto, Siegfrieda Marcusa, Gottlieba
Daimlera, Karla Benza, Wilhelma Maybacha, czy
Rudolfa Diesla.

W rzedzie dziesigtkow wynalazcow pracujg-
cych nad usprawnieniem silnika gazowego znaj-
dujemy rowniez Jakuba Warchalowskiego. Bu-
dowane przezen silniki gazowe znamienne byty
rozwigzaniami obejmowanymi ochrong praw
wlasnosci przemystowej nie tylko na obszarze
Austro-Wegier, lecz takze Niemiec i Frangji.

Znany jest nam patent z numerem 153.997
wydany 29 czerwca 1883 r. Warchatlowskiemu we
Frangji (zgloszony 28 lutego 1883 r.), a propono-

wane tam rozwigzanie wynalazcze wczesniej zna-
lazto ochrone w Austrii i w Niemczech.

Przedmiotem ochrony prawnej jego stacjo-
narnego, stojacego silnika gazowego patentowa-
nego w 1883 roku w Austrii, Niemczech i Frangji
(nr 153.997) bylo takie jego udoskonalenie, kté-
re wzmacnialoby jego konstrukcjg, a zapobie-
gajac przejsciu defloracji mieszaniny powietrza
i gazu $wietlnego w detonacje zapobiegaloby me-
chanicznemu uszkodzeniu jego ruchomych ele-
ment6ow sktadowych. Silnik ten charakteryzowac
miataby idealnie cicha praca, zmniejszone zuzy-
cie gazu i zdecydowanie wigksza moc w stosun-
ku do silnikéw tego typu dostepnych na rynku
producentéw. Efekty te zamierzal uzyska¢ droga
udoskonalenia mechanizmu zasysania i deflagra-
cji mieszanki paliwowej uzywajac kota zgbatego
osadzonego na wale korbowym silnika, zdecydo-
wanie szybszego spalania mieszaniny gazu i po-
wietrza, ktorych eksplozja inicjowana z obu stron
ttoka generowalaby i wigksze ci$nienie w cylin-
drze silnika i wigksza jego moc, zapobiegajac za-
razem przejsciu deflagracji w detonacjg. Udosko-
nalal przy tym konstrukcj¢ regulatora obrotow
i mocy silnika, a takze uklad smarowania ttoka
w cylindrze i wydalania spalin.

Do patentu tego Warchalowski przywia-
zywal wielkg wage. Otwieral on bowiem droge
zdobycia rynku zbytu nie tylko na obszarze Au-
strii czy Wegier ale takze krajow batkanskich, do
ktorych trafiaty réwniez jego maszyny do szycia,
a takze narzedzia rolnicze, bo i takie produkowat.

Patentowane przez Jakuba rozwigzania kon-
strukcyjne silnika gazowego zostaly wdrozone
w 1886 roku kiedy zrealizowal swoj pierwszy
silnik gazowy. Zaprojektowal go do napedu ge-
neratora energii elektrycznej w 1887 r. zainsta-
lowanego w gmachu starej Opery Wiedenskie;.
Gdy powstal nowy, okazaly jej gmach silnik ten
przekazano do kolekgji Politechniki Wiedenskie;.
Wiemy, ze znajdowal si¢ tam jeszcze w 1957 roku.
Nie znamy dalszych jego loséw, miejmy nadzie-
je, ze ocalal. Silnik ten produkowany byt seryjnie
i eksportowany tez na Batkany. Cieszyt si¢ bardzo
dobrg opinia.

Nieprzypadkowo przeto fotografia Jakuba
i 10-letniego Augusta Warchatowskiego z zatoga
»Motorenfabrik” przy jednocylindrowym silni-
ku gazowym produkcji Warchatowskiego wyko-
nana zostafa latem 1883 r., kiedy to swigtowano
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Patenty wynalazcze Jakuba Warchalowskiego

Obszar ochrony
L.p. Przedmiot patentu Austria I Francja Niemcy
nr/data zgloszenia/wydania
Udoskonalenie maszyn do szycia 87.294
! typu. ,Wheeler and Wilson ? 27.09.1869
yPU.» ' 29.11.1869
Udoskonalenie silnika gazo- 532 153.997
. 28.01.1883
2 -wego chronionego patentem - 28.02.1883 20.02.1884
nr 532 - 29.06.1883 h
L 177.906 39.700
3 }Jd(::sl.ll(onaleme silnikoéw gazo- . 11.08.1886 1.08.1886
WY ' - 6.07.1887
4 Udoskonalenie zasilania silnika . ) 643 14123 88
gazowego ' 29.08.1888
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ska techniczne, nie moéwiac juz o prasie codzien-
nej $wiata. Ta niemalze kazdego dnia donosita
o kolejnych sensacyjnych lotach, trwajacych co
prawda minuty, ale niosacych nadzieje, ze lotni-
ctwo juz wkrétce wazy¢ bedzie na rozwoju cywi-
lizacyjnym $wiata. Z jednej strony zajmie miejsce
w gospodarce, z drugiej zas zmieni obraz przy-
sztych wojen.

Nadzieje i oczekiwania wigzane z rozwojem
konstrukcyjnym samolotu podsycit pierwszy
Migdzynarodowy Mityng Lotniczy (Grande Se-
maine d’Aviation), od 22 do 29 sierpnia 1909 roku
prowadzony w Reims. Rywalizacj¢ podjeto 23 pi-
lotéw, konstruktoréw i producentéw samolotow.
Na polu wzlotéw staneli lotnicy Francji, Wielkiej
Brytanii i Stanéw Zjednoczonych Ameryki Pot-
nocnej. Znalezli si¢ wsrdd nich okryci juz wow-
czas stawa, m.in. Louis Bleriot, Henry Farman,
Léon Delagrange, Hubert Latham, Charles de
Lambert, Louis Paulhan, Roger Sommer, Robert
Esnault - Pelterie, Alberto Santos - Dumonta,
Louis Bréguet, Alfred Leblanc, znany wiedenczy-
kom Georges Legagneux i Amerykanin Glenn
Curtiss. W ciagu tygodnia samoloty 9 réznych
typow ogladato ponad milion widzéw, wséréd
ktorych znalazt si¢ Armand Falliéres - Prezydent
Francji i David Lloyd George - minister skarbu,
pozniejszy (1916-1922) premier Wielkiej Bryta-
nii i Minister Wojny (1916). Reims przypomi-
nalo szturmowane miasto, miejscowi piekarze
sprzedali wszystko w 15 minut po porannym
otwarciu swych sklepow.

»Autoplanwerke”

Lotnicy walczyli o trofeum ufundowane
przez Gordon Bennetta, amerykanskiego mi-
lionera, wydawce ,New York Herald” i szereg
nagrod francuskich producentéw szampana.
Rywalizowali w konkurencjach czasu lotu, pred-
kosci, wysokosci i lotdw z pasazerami. A takze
predkosci lotu na dtugich i krétkich dystansach
oraz na jednym kregu nadlotniskowym, wysoko-
$ci i predkosci lotu z pasazerami. Nagrody byly
imponujace, siegaty 200.000 Frankow (dzisiaj
to rownowartos¢ ponad 750.000 Euro). Wspot-
czesnych oszatamialy 6wniez wyniki konkurséw.
Glenn Curtiss ustanowit rekord $wiata predkosci
lotu - 80 km/godz., Henry Farman pokonanego
dystansu lotu - 180 km, Hubert Latham uzyskat
wysokos¢ 155 m, najwyzszg na tym konkursie.
Nie byly to wyniki, ktore dzisiaj przyprawiaty-
by kogokolwiek o zawroty glowy, ale w sierpniu
1909 roku, na polach Szampanii zwiastowaly na-
dejscie wieku lotnictwa.

Nie brakowalo sensacji i scen mrozacych
krew w zylach, samolot rozbit m.in. Louis Ble-
riot. Juz pierwszego dnia widzowie ujrzeli na
niebie siedem samolotdow, a kazdy kolejny dzien
przynosil nowe rekordy swiata w lotach na czas,
odlegtos¢, predkos¢. W Reims debiutowat row-
niez silnik rotacyjny ,,Gnéme”, otwierajacy dro-
ge liniom rozwojowym silnikow lotniczych,
o niewielkim obcigzeniu jednostkowym mocy,
ktorych brak traktowano woéwczas w katego-
riach bariery wzrostu lotnictwa.

Nastroje tych dni udzielity si¢ rowniez Au-
gustowi, ktory obecny w Reims z uwaga przy-
gladal si¢ lotnikom i samolotom. Szczegolnie
interesowaly go wtlasnie silniki. Badz co badz byt
ich producentem. Obserwujac zmagania lotni-
kow podzielat opini¢ srodowisk technicznych, ze
przyszios¢ samolotu i jego praktyczne wykorzy-
stanie zwigzana jest z opracowaniem niezawod-
nego silnika lotniczego. Wiasnie rozgladat si¢ za
pozyskaniem wspotpracy dobrego konstrukto-

ra silnikow spalinowych To bowiem moglo tez
rokowa¢ dobrg perspektywe produkcji i zbytu
silnikéw dla przemystu, otwiera¢ droge wpro-
wadzenia na rynek wiasnego silnika lotniczego,
rzgdowego, chtodzonego wodg. By jednak silnik
lotniczy znajdowat zbyt nie wystarczalo zaintere-
sowanie lotnictwem ze strony sportsmenow i en-
tuzjastow, jakbysmy to dzisiaj powiedzieli, spor-
tow ekstremalnych. August perspektywe rozwoju
lotnictwa widzial w zainteresowaniu nim armii,
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tym bardziej, ze zauwazyt, ze lotnictwo mogtoby
odgrywac role piatej broni, zupetnie zmieniajac
sztuke prowadzenia wojen.

Powracal z Reims do Wiednia z gltebokim
przeswiadczeniem, ze zadanie produkcji w jego
zakladach silnika lotniczego wymaga z jego stro-
ny podjecia aktywnej pracy na rzecz zaintereso-
wania samolotem wtadz wojskowych Austro-We-
gier, promocji samolotu i jego zalet na polu walki,
doprowadzenia do stworzenia sit powietrznych
monarchii, co na dlugie lata zapewnitoby rynek
zbytu jego silnikow. A mial po temu predyspo-
zycje, tym bardziej, ze jako uznany producent
uzbrojenia posiadat rozlegte koneksje w najwyz-
szych kregach austro-wegierskiej generalicji.

August nie zwlekal z podjgciem dzialania.
By armig austro-wegierska przekonac o walorach
bojowych samolotu trzeba bylo samolot jej za-
prezentowac. Jeszcze we Francji podjat rozmowy
zkonstruktorem lotniczym Alfredem von Pischof,
zatrudnit go i zlecit budowe samolotu jego pro-
jektu. Nie czekajac az konstrukcja ta ujrzy $wiatto
dzienne juz w lipcu 1909 r. zakupit u Henry Far-
mana w Mourmelon jeden z pierwszych samo-
lotow Farmana - ,Farman III” i silnik ,,Gnome”,
a po powrocie do Wiednia sktonit Adolfa i Karo-
la, swych mtodszych braci, do wyjazdu do Fran-
cji, do Szkoly Pilotow Henry Farmana powstatej
po konkursie w Reims na poligonie wojskowym
zalozonym przez Napoleona III 30 sierpnia 1857
r., w Chélons-en-Champagne w poblizu Mour-
melon-le-Grand, z zadaniem opanowania sztuki
pilotazu i odbioru zakupionego samolotu.

Adolf Warchatowski w pazdzierniku 1909
r. podjat tam lotnicze szkolenie. By¢ moze ogra-
niczylo si¢ ono tylko do jednego/trzech lotow
zapoznawczych z instruktorem, tym bardziej,
ze szybko kontynuacji szkolenia zabronili mu
wspotudziatowcy firmy ,Werner & Pfleiderer”.
Karol - przeciwnie do Adolfa - nie podjat nawet
prob kotowania po lotnisku, przerwat szkolenie
u jego progu ledwie. Mimo wszystko nieco da-
lej zaszedl Adolf. Jest prawdopodobne, ze maogt
dojs¢ do chwili, w ktorej instruktor polecitby mu
wykonanie samodzielnego lotu. By¢ moze z jego
wykonaniem czekal na ukonczenie i przekazanie
im zakupionego ,Farmana”. By¢ moze na nim
chcial kontynuowa¢ samodzielne juz szkolenie,
zdecydowanie ograniczajac jego koszty. O jego
zaawansowaniu w szkoleniu lotniczym swiadcza

proby kotowania i krotkich skokéw nad ziemia,
a moze i samodzielnego startu, podjete tuz po
przekazaniu braciom samolotu. Skonczyly sig
utratg tuz nad ziemia sily nosnej, ,twardym” lg-
dowaniem i uszkodzeniem podwozia, banalnym
btedem pilota, ale takie bledy rodzi¢ moga po-
wazne konsekwencje i nie zdarzaja si¢ raczej za-
awansowanym w szkoleniu uczniom.

Na pozor mogloby sie¢ wydawaé, ze Adolf
probujac skokow czy startu przecenil swoje sity
i kwalifikacje. Majac jednak na uwadze rozwoj
jego lotniczej kariery i poprawne wykonywanie
lotéw juz u progu lutego 1910 r., po miesigcu od
zmontowania ,,Farmana” i odbudowie podwozia,
a przeciez dni ,lotnych” mogt mie¢ co najwyzej
kilka, musimy pozegnac si¢ z mysla, ze we Fran-
cji ulegt emocjom i lekkomyslnie podrywajac
samolot w powietrze, narazal aparat na niebez-
pieczenstwo, nieSwiadom skutkow jakie nies¢ to
moze jego zdrowiu i zyciu. Kilkaset wykonanych
przezen lotéw, w réznych warunkach atmosfe-
rycznych, wskazuje ze posiadat wyrazne predys-
pozycje, niezbedne do prawidlowego wywiazy-
wania si¢ z zadan wlasciwych pilotowi. Jesli nigdy
nie spowodowatl wypadku lotniczego, a nawet nie
doprowadzit do pojawienia si¢ jego przestanek,
to wskazuje, ze potrafit wspotpracowac z zespo-
tem, ktory wspierat go w lotniczych zmaganiach,
ze cechowala go samodzielno$¢ myslenia i aser-
tywna postawa, panowanie nad wlasnymi emo-
cjami, czujnos¢ i podzielnos¢ uwagi, koordynacja
psychomotoryczna, wydolnos$¢ percepcji w ob-
liczu wielozadaniowosci, zdolnos¢ logicznego
myslenia, odpornos¢ na stress i niezawodnos¢
dzialania pod presja nieoczekiwanych wydarzen.
Takich kompetencji od kandydatéw na pilotow
wymagamy i dzisiaj, poniewaz wazg o ich dziata-
niu w sytuacji krytycznej, niestandardowej badz
awaryjnej. Te kompetencje dostrzegali u Adolfa
takze mu wspolczesni. Bez wahania powierzali
mu swe zycie, zajmujac miejsce za plecami pilo-
ta. Cieszyl si¢ na tyle powaznym zaufaniem, ze
na loty z nim decydowali si¢ arcyksigzeta z domu
Habsburgoéw, nie tylko mezczyzni, ale i kobiety,
ministrowie, cztonkowie Rady Panstwa, promi-
nentni politycy, ministrowie, dzialacze przemy-
stowi, intelektualisci.

Po uszkodzeniu podwozia przez Adolfa Au-
gust telegraficznie wezwat braci do powrotu do
kraju, gdzie jego naprawa bylaby tansza i gdzie
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bracia, juz na wlasnym samolocie, mogliby kon-
tynuowac szkolenie lotnicze.

W potowie grudnia 1909 samolot znalaz} si¢
w Wiener Neustadt. Tam na Kamiennym Polu,
August zbudowal dwa duze, podwdjne hanga-
ry, dla samolotéw i prowadzenia dzialalnosci
produkcyjnej w warsztacie lotniczym, ktory juz
u progu 1910 r. zyskal miano ,,Autoplanwerke”.
Samolot szybko wyremontowano. Do podwozia
dofaczono narty, a Adolf od stycznia podjat tre-
ningi i przygotowania do zdobycia nagrody ufun-
dowanej przez Hugo Gerngrossa.

Na wies¢ o nagrodzie bracia Warchatowscy
uznali, Zze moze to by¢ dobrg okazjg promocji
samolotu i wlasnych planéw zwigzanych z li-
cencyjng produkcja ,,Farmana’, ktory cieszyt si¢
w Europie uznaniem i zaufaniem co do wlasnosci
lotnych, osiagow i bezpieczenstwa eksploatacji.

Adolf musiat si¢ spieszy¢. Obok we wlasnym
hangarze powstawal nowy samolot Igo Etricha,
konstruktora, ktéry juz wéwczas cieszyt si¢ spo-
ra renoma, konkurowat z nim réwniez Vincent
Wiesenbach, zapowiadajacy si¢ na doskonatego
lotnika. O podjgciu budowy samolotow myslat
tez Ludwig Lohner, znany juz wowczas producent
taboru kolejowego i samochodéw, na lotnisku
Wiener Neustadt wznoszacy juz wlasny hangar,
dochodzity glosy, ze i inni entuzjasci rodzacego
si¢ w Europie lotnictwa silnikowego mysl3 o bu-
dowie wlasnych konstrukgji lotniczych, jak Ru-
dolf Simon, Vincent Wiesenbach, Hans Umlauff
Ritter von Frankwell - pionier szybownictwa
Austrii i Karl Paulal konstruktor wspétpracujacy
z Ludwigiem Lohnerem w Wiener Neustadt.

Adolf wszystkich wyprzedzit. 19 lutego usta-
nowil pierwsze rekordy lotnicze Austrii''’. Per-
turbacje zwigzane z tytutem wilasnosci ,,Farmana
IIT” sprawily, ze po uregulowaniu prawa wiasno-
$ci tak by odpowiadato warunkom nagrody Al-
freda Gerngrossa 12 marca powtdrzyt rekordowe
loty, definitywnie przecinajac niedomowienia
czy toczace si¢ wokot nagrody Gerngrossa kon-
trowersje, ktérych bohaterem byt on i jego brat
August''".

Zalozyciele ,, Autoplanwerke” zajeli czotowg
pozycje w dziejach lotnictwa Austrii. Adolf juz
wiosng 1910 przystapit do modyfikacji licencyj-

nego ,Farmana” Zmiany dotyczyly podwozia,
gornego plata, ktorego koncowki poszerzono do
tylu, przez co plat zyskal wigksza powierzchnie
nosny, a elastyczne koncowki zapewniaty lepsza
stateczno$¢ aparatu w locie, w czgsci samoczynng
i zwigkszaly powierzchnie¢ usterzenia poprzecz-
nego i kierunku zarazem.

Adolf i Karol Warchatowscy dzieki temu sa-
molotowi zyskali stawe, podobnie Josef Sablatnig.
Sablatnig, jako pierwszy w dziejach lotnictwa Au-
strii, latat w nocy nad Wiedniem, z Wiener Neu-
stadt do Wiednia i Fischamend. Lot ten wyko-
nano z wigkszg iloscig nocnych miedzylagdowan.
To dowodzito jakosci tego samolotu, a zwlaszcza
jego podwozia, co tez mialo znaczenie w przy-
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padku jego wojskowych zastosowan. W 1910 r.
samoloty , Autoplanwerke” dysponowaly silni-
kiem ,,Gnome”, pozniej ,Austro Daimler”, zas
w roku 1911 w ,Werner & Pfleiderer” powstat
silnik ,,Hiero”. Ten silnik zdobyt stawe juz przed
Wielka Wojna, a znakomicie sprawdzit sie w cza-
sie dziatan wojennych. Produkowano go wowczas
w bardzo w owym czasie rozbudowanych zakfa-
dach ,Osterreichische Industriewerke Warcha-
lowski, Eissler & Co.” i z licencji w innych wy-
tworniach Austro-Wegier.

W lutym 1910 r. w rejestrze handlowym
sadu wiedenskiego pojawita si¢ firma ,Osterrei-
chische-Ungarische Autoplan-Werke GmbH”
Zyskata status spotki firmy ,Werner & Pfleide-
rer”. Kapital akcyjny wyniost 50 tys.Koron. Po

110 Aligemeine Sport Zeitung, nr 9 z 27.02.1910, s. 212; tamze, nr 10 2 6.03.1910, s. 240.
111 Aligemeine Automobil Zeitung, op.cit, nr 9, op,cit., nr 10, s. 240.
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czerwcowym, Mig¢dzynarodowym Tygodniu Lot-
niczym w Budapeszcie akces do spotki zglosity
rowniez budapesztanskie przedsigbiorstwa ,Ganz
& Co., zaklady zbrojeniowe ,,Manfred von We-
iss” i ,Danubius-Aktiengesellschaft”. Nowa firma
zostala wpisana do rejestru handlowego w 1911
roku pod nazwg ,Osterreichisch-Hungarian Au-
toplanwerke Ges.m.b.H Vienna-Budapest and
Paris”. Zamierzala wspolng budowe fabryki sa-
molotéw. Oddziatem austriackim kierowat inzy-
nier Adolf Warchatowski, wegierskim Oskar von
Wahl z firmy Manfreda Weisa, za$ zakladem ma-
jacym powsta¢ w Betheny k/Paryza Alfred Ritter
von Pischof, myslacy o budowie tam samolotu
»Pischof - Autoplan I”. Ta filia zostata w 1911 r.
przejeta przez Alfreda Pischofa i jego francuskich
wspolnikow. Wkroétce przeniesiono jga do Rosji,
gdzie Pischof pracujagc w zakladach TeodoraTe-
reszczenki, zamierzal prowadzi¢ réwniez sprze-
daz swoich samolotéw.

Udzialowcami spotki ,, Autoplanwerke” byli
Richard i Otto Wagner i August Warchatowski.
Na Wegrzech spotke reprezentowaly firmy Man-
fred Weiss (jedno z najwigkszych przedsigbiorstw
przemystu cig¢zkiego, zbrojeniowego i budowy
maszyn w monarchii Austro-Wegier, powstale
w 1892 r. Jego oferta produkcyjna obejmowata
rowniez budowe kuchni polowych, rowerdéw, sa-
mochodédw, silnikéw samochodowych, a w czasie
I wojny swiatowej takze samolotow). W spotce
znalazla si¢ tez firma ,Ganz & Co.” (stworzyl ja
w 1845 Abraham Ganz), znana z budowy tram-
wajow. Byla tez ona pionierem w zastosowaniu
trojfazowego pradu przemiennego do kolei elek-
trycznych. Firma budowata sprzet wysokiego na-
pigcia, statki, mosty i rozne konstrukgje stalowe.
Udziatlowcem stala si¢ takze firma ,Danubius’,
powstata w 1896 budujac statki, okrety i maszy-
ny okretowe. W roku 1911 ta najwieksza firma
stoczniowa na Wegrzech polaczyla si¢ z ,Ganz
& Co.”. Do konca Wielkiej Wojny zbudowata 116
okretow. Posiadata 19 stoczni na Dunaju i Ad-
riatyku (Pola, Rijeka).

Dyrektorem zostal August Warchatowski,
a celem spotki byly studia lotnicze i budowa sa-
molotow oraz silnikow lotniczych, ktorych zaku-
pem chciano zainteresowa¢ wojsko. Przygotowa-
no tez 3 samoloty dla szkolenia oficeréw wojsk
ladowych. Na lotnisku Wiener Neustadt oficeréow
przeszkolono teoretycznie i praktycznie. Mysla-
no o wdrozeniu na samolotach ,, Autoplanwerke”

automatycznego stabilizatora lotu opracowanego
przez prof. Dondta Banki z firmy ,,Ganz und Co”

Ten wegierski inzynier i wynalazca, zy-
dowskiego pochodzenia, 1859 - 1922, urodzi
sie jako Donat Léwinger, W 1890 r. wraz z Ja-
nosem Csonka opracowal czterosuwowy silnik
zwany ich imieniem. produkowany przez firm¢
»Ganz und AG” W 1893 r. opatentowali gaznik
wtryskowy do tego silnika, znaczgcy dla rozwoju
motoryzacji, wcze$niej bowiem nie znano zadne;j
metody prawidlowego mieszania paliwa i powie-
trza. Wynalazek ten czesto bednie przypisywany
jest ,krélowi konstruktorow” Wilhelmowi May-
bachowi. W 1898 roku Donéit Banki wynalazt
silnik wysokoprezny z podwojnym gaznikiem,
wniost tez ogromny wklad w rozwoj sprezarek
do silnikéw spalinowych W 1917 r. opracowat
turbing wodna noszaca jego imig, natryskowa,
o podwdjnym przeptywie, ktora otworzyta droge
rozwoju matych elektrowni wodnych na rzekach
o niewielkim przeptywie wody. W 1918 r. opra-
cowal projekt energetycznego wykorzystania sity
wéd Dunaju przy Zelaznych Wrotach. Niezwykle
uzdolniony, od 1892 r. pracowal jako konstruktor
w zakladach ,,Ganz und AG” w Budapeszcie.

W 1898 r. zostal profesorem budapesztan-
skiego Uniwersytetu Technologiczno-Ekono-
micznego, a jednoczesnie i kierownikiem katedry
Konstrukcji Maszyn na Politechnice. Utrzymat
jednak Sciste zwiazki z fabryka ,Ganz und AG’,
jako doradca techniczny. Jego patenty o duzym
znaczeniu praktycznym wyrastaly z jego studiow
na polu mechaniki cieczy. Doceniano go juz za
zycia, nagradzano, podkreslajac, ze obok Laza-
re Carnota(1753-1823), Jeana-Victora Ponce-
leta (1788-1867), Franza Grashofa (1826-1893)
i Wernera Siemensa (1816-1892) byt jednym
z najwybitniejszych tworcow techniki. Jego dzieta
znalazly miejsce w Wegierskim Muzeum Techni-
ki i w Deutsches Museum w Monachium, gdzie
eksponuje si¢ m.in. gaznik Banki — Csonki, tur-
bine wodng Banki i obrotowa $cinarke drewna,
udoskonalony przez Banki ,,ptug obrotowy” An-
dreasa Mechwarta - dyrektora firmy ,Ganz und
AG”, patentowany w 1892 r., w ktérym Banki sil-
nik parowy zastgpit spalinowym.

Z poczatkiem XX wieku Donat Banki zain-
teresowal si¢ takze lotnictwem. 5 listopada 1909 r.
opatentowal na Wegrzech, a nastgpnie tez
w Wielkiej Brytanii (patent nr 30.521, zgtoszony
30.12.1909) i we Frangji (patent nr 411.301, zgto-
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szony 8.04.1910) ,,automatyczny stabilizator dla
maszyn latajacych i sterowcow”.

W owym czasie wielu wynalazcéow zywito
nadziej¢, ze urzadzenia samoczynnie utrzymu-
jace statecznos¢ samolotu w locie zdecydowanie
wplyna na bezpieczenstwo lotu. Wiele katastrof
lotniczych przypisywano temu, ze konstruk-
cja samolotu oparta jest na zasadzie rownowagi
chwiejnej uktadu w powietrzu. Sadzono, ze ten
»mankament” mozna zminimalizowa¢ albo dro-
ga konstrukcji mechanizmu potaczonego ze ste-
rami automatycznie przywracajacego rOwnowage
podtuzng czy poprzeczng aparatu latajacego na-
ruszong wiatrem albo btedem pilotazowym lotni-
ka, badz droga takiej kompozycji aerodynamicz-
nej samolotu, ktora zabezpieczataby odpowiedni
zapas samostatecznosci. W tych tez kierunkach
prowadzono poszukiwania, przy czym poczatko-
wo wieksza uwage przywigzywano do konstruk-
cji automatéw - stabilizatorow rdwnowagi, tym
bardziej, ze teoretyczne podstawy zabezpieczenia
samostatecznosci dopiero si¢ rodzily, zas stoso-
wanie automatéw podwyzszajacych statecznos¢
mialo juz za sobg doswiadczenie wynikajace
ze stosowania takich juz wczesniej na srodkach
transportu wodnego i lgdowego.

O wiele bardziej ptodnymi okazaly si¢ dzia-
fania na rzecz polepszenia naturalnej samosta-
tecznosci samolotow. Tutaj zasadniczg role ode-
graly studia prowadzone m.in. przez Ferdinanda
Ferbera, Paula Painlevé, Fredericka Williama
Lanchestera, George A. Bothezata, Nikolaja J.
Zukowskiego. Ich badania, a takze eksperymenty
prowadzone w powstajacych laboratoriach aero-
dynamicznych, pozwolity wyjasni¢ jakosciowa
zaleznos¢ przylozenia powstajacej sity od predko-
Sci lotu, potozenia srodka cigzkosci i charaktery-
styk powierzchni stabilizacyjnych. Z poczatkiem
1910 r. doprowadzily tez do ustalenia charaktery-
styk momentow sit dziatajacych na lotniczy pro-
fil, a w koncu i opracowania rzedu tzw. S-profili,
profili z wygietymi ku gorze tylnymi krawedzia-
mi, charakteryzujagcymi si¢ bardziej stabilnym
polozeniem srodka parcia, anizeli profile zwykle.

Niektorzy z konstruktoréw chcieli zyska¢
statecznos¢ samolotu droga konfigurowania go
w niekonwencjonalnych schematach aerodyna-

micznych: bezogonowca, tandemu, pierscienio-
plata. W rzedzie tego typu aparatéw mieszczg
si¢ tez propozycje “Tandem-Canard” Stefana
Drzewieckiego i pierscienioptata Jana Bertolda
Rosenmann - Rozewskiego, ale wada samolo-
tow pomyslanych w ukiadzie kaczki, deltaplanu
czy pierscieniopfata byla jednak niedostateczna
ich sterowno$¢, a takze stabe ich charakterystyki
aerodynamiczne.

Rzecznicy automatycznych stabilizatorow
réwnowagi najczesciej opierali ich dzialanie na
zasadzie wahadla, konstruujac urzadzenia wyko-
rzystujace site reakcji lub inercji powietrza. Wszy-
scy zakladali bezposrednie dziatanie wahadta na
organy sterowe, ale pojawila si¢ tez mysl dojrzal-
sza, laczaca urzadzenie z elektrycznymi serwo-
mechanizmami (Alphonse Pénaud - 1876, Stefan
Drzewiecki - 1883). Najdalej zaszed! na tym polu
Alexandre Goupil, ktory zaproponowat dziatanie
stabilizatora na specjalne, réznicowo wychylane
powierzchnie, montowane na koncéwkach po-
wierzchni nosnych i statecznikow. Ale ten typ
stabilizatora, podobnie jak i urzadzenia opartego
na dziataniu ptynu w naczyniach pofaczonych,
mial zasadnicza wade. Pracowal nieprawidlowo
w przypadku dzialania na samolot sit odsrod-
kowych, np. w zakrecie. Ten niedostatek szybko
dostrzezono i prébowano go, jak proponowat to
Stefan Drzewiecki, Hiram Maxim czy Konstanty
Ciotkowski wyeliminowa¢ przez zastosowanie
zyroskopu.

W latach 1910 - 1913 tylko we Francji, Rosji
i Niemczech wydano ponad 120 patentéw na roz-
wigzania stabilizatorow wykorzystujacych dziata-
nie wahadta (Wilbur Wright, Louis Bleriot), cie-
czy w naczyniach potaczonych (Henri Noalchat
- Jean Firmin Pioch), wiatrowskazu (Albert Ete-
ve, Adolphe Doutry), zyroskopu (Paul Regnard,
Robert Esnault - Pelterie, Elmer Ambrose Sper-
ry). Probom poddano stabilizatory Alberta Eteve
i Elmera Sperry, ale i one z powodu wielu wad,
a czasami i ,egzotycznych” zalozen projektowych,
nie znalazly zastosowania w praktyce, podobnie
jak wiele stabilizatoréow proponowanych przez
polskich wynalazcéw, a patentowanych m.in.
w Rosji, Francji, Austrii czy w Niemczech (m.in.
Kazimierz Piestrak, Jan Wotowski, Pawel Benni,
Stanistaw Domaradzki)''.

112 O pracach tych i innych konstruktoréw, patrz: S. Januszewski, Wynalazki lotnicze Polakéw..., op.cit.
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rego dzialanie - w latach 70. XX w. - oparto na
mikroprocesorach i elektronicznych systemach
sterowania. W tym nurcie poszukiwan znajdu-
jemy rowniez propozycje formulowane przez
Polakéw, Witolda Jarkowskiego i Piotra Szitow-
skiego ortoskopowego zyroskopu (1916) i ,.czar-
nej skrzynki” - mechanicznego rejestratora pa-
rametrow lotu Witolda Rumbowicza (1913), czy
patentowanego tez w Austrii stabilizatora Pawla
Benni faczacego swoj stabilizator z elektrycznymi
serwomechanizmami'"’.

»Autoplanwerke” zajmowaly w Wiener
Neustadt hangary nr 1-4 (nr 1 i 2 byly podwoj-
ne). Tutaj prowadzono jedynie montaz elemen-
tow platowca przygotowywanych w Wiedniu,
montaz silnikéw, $migiel produkowanych przy
Odoakerstr. w Wiedniu oraz prowadzono loty
doswiadczalne. Pilotami fabrycznymi, a zarazem
i konstruktorami byli Adolf Warchatowski, Karol
Warchatowski, Otto Hieronimus, Josef Sablatnig
i Alfred Pischof'".

W sierpniu 1910 r. dziennikarz ,, Allgemeine
Automobil Zeitung” odwiedzit wiedenskie za-
klady ,Werner & Pfleiderer” gdzie prowadzono
produkcje platowcow Adolfa Warchatowskiego.
Owocem tej wizyty byl reportaz prezentujacy
technike i technologi¢ budowy ptatowca i Smigiet
lotniczych'”*. Podstawowym wydzialem ,,Auto-
planwerke” byla stolarnia, w ktorej powstawaty
elementy konstrukcyjne samolotu. Zasadniczym
jego tworzywem bylo drewno, materiat lekki
i fatwy w obrdbce, réwniez przyjazny w przy-
padku gdy zachodzita potrzeba wymiany czgsci
uszkodzonej, np. peknigtej. Mialo te przewage
nad metalem, ze ten w takim przypadku wyma-
gal ztozonej obrobki. Stolarnia wyposazona byta
w liczne maszyny, bowiem przygotowanie mate-
rialu odbywato si¢ maszynowo. Funkcjonowaly
przy nich wentylatory zbierajace kurz i trociny,
dzigki czemu powietrze w warsztacie bylo czyste.
Tutaj wykonywano takze stojki miedzyplatowe,
a takze elementy podwozia. Tutaj stojki czy rozne
elementy konstrukcyjne kadluba wzmacniano,
nawiercajac w nich otwory, w ktére wsuwano me-
talowe prety''®. Oryginalnymi byly faczniki po-

13 Patrz: op.cit.
14 op.cit., nr26 21910, s. 8.

szczegblnych czesci, metalowe, montowane bez
potrzeby nawiercania drewna.

Bardziej skomplikowang anizeli konstrukcja
podwozia byla konstrukcja kadtuba. Musiata by¢
na tyle wytrzymata i sztywna by sprosta¢ mogta
obcigzeniom i nie ulega¢ odksztalceniom czy zla-
maniom, co mogloby prowadzi¢ do katastrofy.

Stojki miedzyplatowe zapewnialy wlasciwa
sztywno$¢ konstrukgji platéw nosnych, co reali-
zowane bylo przy uzyciu prostszych srodkow ani-
zeli w przypadku samolotéw jednoptatowych. Do
dalszego wzmacniania konstrukeji kadtuba sto-
sowano tzw. napinacze, wykonane ze stalowych
linek opatrzonych srubami rzymskimi i wykrzy-
zowanych w polach drewnianej konstrukgji. Sto-
sowano je takze w polach miedzy stéjkami ptatow
nosnych.

Platy nosne samolotéw ,Autoplanwerke”
wzmacniane byly na krawedziach natarcia blachg
aluminiowg dzig¢ki czemu platy byty nie tylko bar-
dziej sztywne i mocne, ale i bardziej optywowe.
Platy obustronnie kryto gumowanym piétnem,
Wykonanie tego pokrycia bylo zadaniem zatrud-
nionych w zakladzie kobiet. Praca ta wymagata
bowiem duzej dokladnosci, poniewaz pokrycie
winno by¢ bezbtednie na platy naciagniete.

Szczegolnym zadaniem byl proces budowy
$migiel. Z uzyciem prasy laczono warstwy drew-
na, tak by ich sloje nie biegly rownolegle. Pod
prasg spedzaly od 3 do 4 dni. W dalszym eta-
pie drewno na $migla wprowadzane bylo do ma-
szyny, ktora uszczelniata wszelkie pofaczenia. Po
przygotowaniu drewna, z uzyciem pity tasmowej
i szablonu wykrawany byl ksztatt $migta po czym
nastgpowala najtrudniejsza cz¢s¢ operacji. Z uzy-
ciem roznych narzedzi, nozy, diut, wykrawany
byl profil lopat smigta. Uzywano przy tym 30 - 40
szablonéw, bowiem profil $migta zmienia si¢ na
dtugosci topat.

Ostatnim etapem bylo wywazenie $migla,
obie fopaty musialy mie¢ bowiem analogiczny
ciezar. Jesli nie udalo si¢ tego dokona¢ to smigto
powracato do obrdbki. Operacj¢ konczyt montaz
stalowej piasty.

115 Wie man Aeroplane baut?, w: op.cit., nr 32 2 7.08.1910, s. 2-8.

116 Podobnie wzmacniano stojki w wytworni samolotow Warszawskiego Towarzystwa Lotniczego ,Awiata” (1910-1912),
z licencji firmy ,Awiatik” w Miluzie, prowadzacej budowe samolotéw ,Farman IV" i ,Farman VII", patrz: S. Januszewski,
Pierwsza polska wytwornia samolotow WTL ,Awiata”, w: Technika Lotnicza i Astronautyczna, nr 5 z 1979, s. 33-37.
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garische Flugzeugfabrik AG”, (UFAG) z licen-
¢ji produkujacej samoloty ,,Lohner”, a w czasie
wojny Castiglioni posiadal w Wiedniu ,,Albatros
Werke” i ,Phonix Flugzeugwerke”, nie méwiac
juz o berlinskiej ,Hansa and Brandenburgische
Flugzeugwerke GmbH” réwniez utworzonej
wspolnie z Ludwigiem Lohner, ktorego laczyly
z Castiglionim liczne interesy.

»Albatros Werke” powstal w maju 1914
r, w czasie wojny budujac samoloty ,Alba-
tros”, ,,Phonix” i ,Hansa Brandenburg” W 1916
r. Castiglioni utworzyl w Wiedniu ,Phonix
Flugzeugwerke AG”. Rozpoczat od produkgji sa-
molotu ,,Phonix”, wlasnej konstrukcji, powsta-
lego w oparciu o licencyjny model samolotu
»Hansa Brandenburg C.II” W 1917 r. Castiglioni
polaczyt te zaklady pod wspdlng nazwg ,,Phonix
Flugzeugwerke AG”

»ungarische Lloyd Flugzeug- und Moto-
renfabrik” w Aszodzie k/Budapesztu powstat 27
stycznia 1913 jako wegierski ,,Lloyd Automobil-
und Motorenfabrik AG”, ale w zwigzku ze zmia-
ng profilu produkgji, juz w kwietniu 1914 r. firma
zyskata miano ,Ungarische Lloyd Flugzeug- und
Motorenfabrik AG” W Aszodzie budowano sa-
moloty ,,Lloyd”

Ungarischen Allgemeinen Maschinenfa-
brik” (MAG) zalozono w 1886 r. w Budapesz-
cie. W 1900 r. podjeta produkcje samochodow,
a w 1912 r. takze samolotow. W czasie wojny bu-
dowano samoloty , Fokker” i ,, Aviatik”

Wiedenska fabryka , Thone & Fiala” powsta-
ta w 1914 r. i od 1915 prowadzita produkcje sa-
molotow ,Knoller B 1", a od 1917 ,, Aviatik”

Osterreichisch-Ungarische Flugzeugfabrik
Aviatik’, dzialala w Wiedniu, bedac filig niemie-
ckiej ,Automobil und Aviatik AG” powstalej
w 1909 w Miluzie, a w czasie wojny przeniesio-
nej do Freiburga a nastgpnie do Lipska. W 1916 1.
utworzyla filie w Wiedniu pod nazwg ,Osterrei-
chisch-Ungarische Flugzeugfabrik Aviatik” Pod-
czas wojny stala si¢ znana ze swoich samolotow
rozpoznawczych ,,Aviatik” produkowanych row-
niez w Wiedniu, chociaz austro-wegierska spotka
zalezna wyprodukowata réwniez wiele samolo-
tow wlasnej konstrukcji, w tym samoloty ,,Knol-
ler BI”i,CII’, a takze ,, Aviatik (Berg)” zbudowa-
ny wg. projektu inz. Juliusa von Berga.

,Osterreichische Flugzeugfabrik AG” (Oef-
fag) byta spotka zbrojeniowa monarchii austro-

-wegierskiej z siedzibg w Wiener Neustadt, ktéra
w latach 1915-1918 produkowala rézne typy sa-
molotéw rozpoznawczych, mysliwskich i wod-
nosamolotow. Powstala w miejscu, na ktorym
od 1909 r. dzialata firma ,Motor-Luftfahrzeug-
-GmbH”, zalozona przez Camilla Castiglioniego
jako spotka zalezna austriacko-amerykanskiej
firmy produkujacej gume i ,Austro-Daimler”.
»Motor-Luftfahrzeug-GmbH”, sama nie prowa-
dzita produkg;ji lotniczej, ale w 1909 roku otrzy-
mata duze zamdwienie na dostawe samolotow
dla armii austro-wegierskiej. Tak wigc od 1910
roku zaklady Ludwiga Lohnera dostarczaly armii
austro-wegierskiej ,Etricha Taube” za posredni-
ctwem ,,Motor-Luftfahrzeug-GmbH".

Spotka ,Osterreichische Flugzeugfabrik AG
(Oeffag)” powstata jako spotka zalezna ,, Austro-
-Daimler AG” i ,Osterreichische Credit-Anstalt
fur Handel und Gewerbe”, ktore zapewnily kapi-
tal zakladowy w wysokosci 600.000 Koron. Po-
czatkowo fabryka produkowala samoloty tylko
dla armii, a od 1916 takze wodnosamoloty dla
Marynarki Wojennej, m.in. ,Oeffag.Albatros”
i wodnosamoloty typu ,K” i ,R’, projektowane
przez inzynieréw Theo Weichmanna, i Josefa Mi-
ckla.

~Wiener Karosserie und Flugzeugfabrik Dr.
W. v. Gutman” (WKF) powstata w roku 1913, za-
lozona przez dr Wilhelma Gutmanna, wlasciciela
réowniez innych zakladow dziatajacych pod firma
»Automobile und Karosserien” Poczatkowo do-
starczata wojsku samochody. Gdy w czasie wojny
wzrosto zapotrzebowanie na samoloty nazwe fir-
my zmieniono 31 pazdziernika 1916 r. na ,Wie-
ner Karosserie- und Flugzeugfabrik” (W.K.F.).

W 1917 roku w Hennersdorf w Dolnej Au-
strii zbudowano lotnisko zakladowe i tartak. Lot-
nisko fabryczne stuzylo zaréwno do lotéw prob-
nych, jak i do montazu koncowego. Poczatkowo
z licencji budowano samoloty ,,Lloyd” i ,, Aviatik”
Dopiero w 1918 roku konstruktor Alfred Gassner
opracowat samolot ,WKF” D 1. z silnikiem ,,Hie-
ro” 230 KM.

Produkcj¢ samolotow w Fischamend zain-
augurowano w 1912 r. gdy stworzono tam
»k.uk.Fliegerarsenal Flugzeugwerk Fischamend”.
Podjeto wowczas budowe samolotow ,Etrich’,
ale przede wszystkim prowadzono tam remonty
samolotow dostarczanych z frontu i badano kon-
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stoisko na III Migdzynarodowym Salonie Lotni-
czym w Paryzu w 1911/12 r. gdzie eksponowata
m.in. silnik ,Hiero” 85 KM. Na wielkiej wystawie
lotniczej samolotow wojskowych prowadzonej
w kwietniu 1917 w Budapeszcie. ,Osterreichische
Industriewerke Warchalowski, Eissler und A.G”
wystawiala silniki ,,Hiero” 85 i 145 KM. Prasa
ubolewala, ze nie zaprezentowata silnika najnow-
szej produkgji (o mocy 220 KM)'".

Sukcesy te nie mogg przestonic faktu, ze Au-
gust juz u progu dziatalnosci produkcyjnej ,, Au-
toplanwerke” przegrat walke konkurencyjna z Igo
Etrichem, a takze z firmg ,,Jacob Lohner & Co..
To samolot Etricha, nie zas modyfikacje ,,Farma-
na” armia juz z konicem 1910 r. wybrata na uzbro-
jenie swych sit powietrznych. Zadnym przy tym
pocieszeniem by¢ nie moze, ze z rynku zamowien
wojskowych juz w 1912 r. zniknat i ,,Etrich’, wy-
party m.in. przez dwuplaty firmy ,,Jacob Lohner
& Co.” I nic dziwnego, armia formutujac warunki
techniczne jakim odpowiada¢ mial dostarcza-
ny jej samolot wojskowy zdecydowanie stawiata
na samolot o duzym udzwigu i predkosci lotu,
o konstrukeji mogacej si¢ sprawdzi¢ w warunkach
frontu, wytrzymalej, zwartej, fatwej w demontazu
i montazu, spetniajacej warunki transportu lgdo-
wego, samochodowego badz kolejowego. Zadne-
go z nich ,,Farman” w wydaniu Warchatowskiego
nie spetnial. Jego samolot blizszy byt modelowi
»klatki na kanarki” anizeli bojowej maszynie. Byt
dobry u progu ,,bohaterskiej epoki lotnictwa’, ale
postep techniki lotniczej byt tak szybki, ze model

»Osterreichische Industriewerke Warchalowski, Eissler & Co., GmbH”

nie interesowal armii nawet jako samolot szkolny.

Nic dziwnego, ze utrzymanie ,, Autoplanwer-
ke” juz u progu 1912 r. wymagato zmiany typu
produkowanego samolotu, ale wprowadzenie
do produkcji rokujacego perspektywy rozwoju
samolotu typu ,,Nieuport” byto na tyle zlozone
i kosztowne, ze August postanowit definitywnie
rozstac si¢ z budowa ptatowcow i uwage skoncen-
trowac co najwyzej na rozwoju silnika lotniczego
»Hiero’, ktory nota bene nie znajdowal w Austrii
wigkszej konkurencji.

15 maja 1914 r. wytwornia lotnicza ,,Auto-
planwerke” przeszta do historii, Zlikwidowano
ja z braku zaméwien na samoloty konstrukgji
Adolfa. Nie bylo w tym nic dziwnego. Niewiele
wytworni lotniczych powstatych w 1910 r. szczgs-
liwie przeszlo czas transformacji i koncentracji
przemystu lotniczego, juz w 1911 wymagajacego
solidnej, ale i nader kosztownej bazy naukowo-
-badawczej. Nowej sytuacji sprostaly przedsie-
biorstwa najsilniejsze, zwykle wielobranzowe,
w ktorych produkcja lotnicza nie zajmowata po-
czatkowo wiodacej pozycji, a straty mogty by¢
pokrywane z produkcji innych dziatlow. Ten wa-
runek przedsigbiorstwo Warchatowskiego spet-
niato. Strukturalny kryzys moglo przejs¢ zwy-
cigsko, gdyby nie to, ze August nie byl juz tym
zainteresowany. Majac na uwadze kapitalochton-
nos¢ inwestycji i rachunek ekonomiczny posta-
wit na produkgje silnikéw lotniczych, ktéra nota
bene w bilansie przedsigbiorstwa nigdy nie zajeta
Znaczacej pozycji.

W 1913 r. August wyprowadzit z firmy ,Wer-
ner und Pfleiderer” Wydzial Wojskowy, 1 paz-
dziernika 1913 roku wykupil jego wyposazenie
techniczne a takze patenty wynalazcze silnikow
lotniczych i innych oraz réznych artykutow woj-
skowych, maszyn i urzadzen technicznych i wraz
»Farmana III” szybko si¢ ,zestarzal” W 1912 r.

119 Qsterreichische Flug Zeitschrift, 1917, s. 138.

z bogatym inzynierem George Eisslerem (1886
-), siostrzericem ,wegierskiego Kruppa” Man-
freda Weissa, z ktorym Augusta taczyty wspolne
interesy, zatozyt spotke akcyjng ,Osterreichische
Industriewerke Warchalowski, Eissler & Co.,
GmbH” w Wiedniu-Ottakring, obejmujac sta-
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nowisko jej prezesa i generalnego dyrektora'”.
Eissler reprezentowal w spotce Manfreda Weissa,
a jej akcjonariuszami stat si¢ rowniez najstarszy
syn Augusta - Viktor'?'. Umowe spétki zawarto
30 kwietnia 1914 roku, 5 sierpnia 1914 opatru-
jac ja aneksem. Akcjonariusze gotowka wniesli
do spoétki 1.000.000 Koron, odpowiadajacych
dzisiaj wartosci ok. 1.000.000 Euro. W 1915 r.
spotke przeksztalcono w spotke akcyjng. Dzigki
temu znaczacy przyplyw kapitatu umozliwit roz-
budowe i znaczacg modernizacj¢ zakladow. W tej
nowej strukturze zabrakto juz miejsca dla , Au-
toplanwerke”. W produkcji nowej spotki miejsce
platowcow zajely silniki lotnicze.

Wraz z sukcesami produkcyjnymi rosta
tez pozycja Augusta Warchalowskiego w sro-
dowiskach lotniczych i przemystowych Austrii.
Od 1910 roku byt cztonkiem Aeroklubu Austrii
i Austriackiego Towarzystwa Techniki Lotniczej.
Z uwagi na swg pozycje zawodow3a i majgtkowg
szybko zostal cztonkiem zarzadu Towarzystwa
Techniki Lotniczej (Osterreichischer Flug-
technischer Verein). Od 30 marca 1910 roku
reprezentowal je w Austriackiej Komisji Aero-
nautycznej. Przyjal w niej obowiazki komisarza
- egzaminatora kandydatow ubiegajacych sie
o dyplom pilota.

Wraz z Augustem do Komisji Aeronautycz-
nej Austriackie Towarzystwo Techniki Lotniczej
skierowalo tez Igo Etricha. Zastgpili w niej Ri-
charda Knollera i Augusta Wirndorfera, ktorzy
w wielu wypadkach nie podzielajac pogladow
innych czlonkow Komisji zlozyli rezygnacje
z pracy w niej. 2 maja 1910 r. August Warcha-

towski po raz pierwszy uczestniczyt w posiedze-
niu Komisji'?.

Ustapit z niej 14 stycznia 1911 r. uzna-
jac, ze cztonkowie Komisji nie powinni taczy¢
rél w niej z wlasng dziatalnoscig gospodarcza
i produkcyjna.

Tego dnia 14 stycznia 1911 August ztozyt To-
warzystwu Techniki Lotniczej nast¢pujace pismo.
»Roznego rodzaju wydarzenia i dyskusje podczas
posiedzen Austriackiej Komisji Aeronautycznej
w ubieglym roku przyspieszyty mysl, by ztozy¢
z powrotem w Wasze rece miejsce reprezentanta
w Austriackiej Komisji Aeronautycznej. Docho-
dzito i mogtoby takze w przysztosci doj$¢ do na-
rodzenia si¢ niejednej mysli i stanowiska innego
niz moje, z tej racji, ze jestem jednoczesnie przed-
stawicielem przedsigbiorstwa przemystowego.
Z owej awiatyki, dla ktorej poswiecitem do tej
pory czas i pienigdze uwazam za lepsze wycofaé
sig, aby swobodnie i otwarcie - stosownie z moim
uznaniem - mie¢ moznos$¢ zwracania si¢ i wyste-
powania gdzie chce, aby stuzy¢ sprawom lotni-
ctwa i popiera¢ je wszystkimi sitami. Jest natu-
ralne, ze przedsigbiorstwo na ktorego czele stojg,
nie moze ponosi¢ wszystkich kosztow i w koncu
musi mie¢ rowniez dochody nie tylko ze sprzeda-
zy aparatow, lecz takze ze zdobytych nagrod.

Same wydatki pofaczone ze studiami i do-
skonaleniem samolotéw nie moga doprowadzic
do upadku spotki o silnym kapitale i dobrze pro-
wadzonej. Poniewaz Austriacka Komisja Aero-
nautyczna zwigzana jest nie tylko z rozwojem
awiatyki, lecz jest rowniez wyzszg instancjg spor-
towa, uwazam, ze bedzie lepiej kiedy wszyscy pa-

120 Dzielnica ta powstata w 1892 roku kiedy granice Wiednia poszerzono o wsie Ottakring i Neulerchenfeld. Z koricem XIX w.

12

pre

zaludnienie przekraczato tutaj 100.000. To zachecito do lokowania na tym obszarze przemystu. Tradycyjnym byt przemyst
widkienniczy zatrudniajacy tysigce robotnikéw. Od 1837 dziatat tutaj ,Ottakring Browar”, dzisiaj najstarszy browar Wiednia.
W 1892 przy Odoakerstralle powstaty zaktady ,Werner und Pfleiderer’ produkujace maszyny i urzadzenia dla przemystu
rolno-spozywczego, w 1898 roku przy Thaliastrafle fabryka tytoniu, w latach 90. XIX w. rozwijaty dziatalnos¢ wytwornie
papierow i sprzetu fotograficznego, w 1917 przeksztatcone w spotke akcyjng ,Herlango” oferujacg m.in. aparaty fotograficzne
i kamery filmowe, lampy btyskowe, urzadzenia projekcyjne, statywy, ekrany i akcesoria fotograficzne. W 1912 przeniost tutaj
siedzibe swej firmy i palarni kawy powstatej w 1862 Julius Meinl. W 1913 powstaty najwieksze prywatne zaktady zbrojeniowe
Austrii ,Osterreichische Industriewerke Warchalowski, Eiler & Co.”, znane réwniez z produkcji maszyn. W latach 1905-
1908 dziatata tutaj fabryka wyrobow celuloidowych br. Seiler, zamknigta po katastrofalnej eksplozji, w ktérej zycie stracito
15 robotnikéw. Ogromne zastugi na polu rozwoju tej dzielnicy, architektury i planu przestrzennego, takze zaopatrzenia
w wode i kanalizacji potozyt Antoni Zagérski (1838-1902), nie tylko jako architekt i radca budowlany, ale i lokalny polityk,
od 1875 radny, a w latach 1881 — 1891 burmistrz Ottakring. Jego rodzina wywodzita sie ze staropolskiej arystokraciji,
w XIX w. byta aktywna na polu przemystu wiékienniczego Biatej. Antoni ukoriczyt tam technikum, a nastepnie Politechnike
Wiedenska. Dziatat w Partii Liberalnej, a po jej klesce wyborczej w 1893 wycofat sie z polityki i poswiecit dziatalnosci swej
firmy, specjalizujacej sie¢ w budowie wodociagéw. Jako architekt i budowniczy wzniést w Wiedniu kilkanascie budynkéw,
z ktérych do dzisiaj zachowato sie ledwie kilka, w tym dom opieki dla ubogich i sierot (Wieden 16, Arnethgasse 84).

Wielu czionkéw rodziny Eissler zostato w 1941 r. zamordowanych przez Niemcow, takze w niemieckim obozie
koncentracyjnym w Chetmnie (Polska).

122 Wiener Luftschiffer Zeitung, nr 9 z 30.04.1910, s. 158; patrz tez: tamze, nr 10 z 15.05.1910, s. 181-182.
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Pézniej idzie si¢ przez rzqd matych war-
sztatow, w ktorych stojg setki tokarek i frezarek.
Wchodzi sig do hali, ktérej przeciwlegtego korica
nie mozna zobaczy¢, a to z powodu plgtaniny pa-
sow transmisyjnych. Kazdy z nich prowadzi do
jednej maszyny, a przy kazdej stoi jeden pracow-
nik.

Stosunkowa cisza, jaka w tej hali wypetnia
uszy odbiega od huku tloczenia w kuzni lezg-
cej poza traktem komunikacyjnym. Plomienie
w otwartym piecu wypetniajg pomieszczenie
niespokojnym Swiatlem, padajgc na zwiedzajg-
cych i pracownikow. Cigzkie mioty pracujg nie-
przerwanie gora - dot. Tlo stanowi niezmiernie
cigzki kolos, podobny do gigantycznej gilotyny,
z wigczonym silnikiem i miotami niecierpliwie
drzgcymi, aby uderzy¢ w rozzarzone na kowadle
koto. Teraz wkracza trzech pracujgcych tam ko-
wali, w ruch wprawiajg mioty. Juz po kilku cio-
sach koto uzyskuje wymagany ksztait. Wibracja
przy kazdym uderzeniu jest odczuwana od stop
az po mozg. Nagrzewacz otwiera piec, w ktorym
topione sqg ogromne bloki zelaza. Gorgco, ktére
wyplywa z paleniska sprawia wrazenie jakiegos
ciata. Krew uderza do glowy robotnika, jak za-
palane elektryczne swiatlo.

Mozna by godzinami, dniami, widczy¢ sig
po réznych warsztatach maszynowych i kottow-
niach czy magazynach, nie widzgc wszystkiego.
Mozna by rowniez przy okazji zwiedzania bez
przewodnika straszliwie zablgdzic.

Jeszcze tylko przystanek w fabryce wyrobow
emaliowanych, znajdujgcej si¢ we wtasnych ha-
lach, posadowionych dalej od innych. Przedsta-
wia ona najnowoczesniejszg fabryke, w ktorej
praca prowadzona jest w kilku wydziatach. Wi-
dzimy tutaj podstawy podziatu pracy. W jednym
oddziale spotykamy pracownikéw, ktorzy nie
majg nic do roboty poza wykrajaniem swoimi
maszynami okreslonego naczynia. Inni wykonu-
ja jego zaokrgglony brzeg. Przy wigkszosci ma-
szyn potrzebny jest tylko jeden czlowiek, ktory
w okreslonych odstgpach czasu ktadzie na nich
kawatki blachy. W poréwnaniu z jego pracg, ta
wykonywana przez kobiety i dziewczgta, jawi sig
jako bardzo zréznicowana. Zanurzajg naczynia

139 Tamze.

w masie emaliowej, nastgpnie krgcqg nimi tak dtu-
go az blacha jest rownomiernie pokryta. Od tego
zalezy czy piec wytworzy rowng i pigkng warstwg
emalii'*®”,

O stanie zakladow moéwi réwniez nota pra-
sowa, relacjonujaca wizyt¢ zlozong w nich 23
stycznia 1924 roku przez dr Alfreda Rudolpha
Zimmermanna (1869-1939), bylego burmistrza
Rotterdamu, komisarza Ligi Narodéw dla spra-
wy powojennej sanacji finansowej Austrii. W to-
warzystwie swego sekretarza Jana van Walré de
Bordes (1894-1947), prawnika, eksperta Komisa-
riatu Generalnego Ligi Narodéw w Genewie od-
wiedzat zaktady przemystowe Austrii zapoznajac
si¢ z ich sytuacjg gospodarczg i wynikami powo-
jennej transformacji z gospodarki wojennej na
pokojowa. August Warchatowski przez 3 godziny
oprowadzat ich po wszystkich wydziatach, od hal
montazowych parowozow, w ktorych przygoto-
wywano 64 wloskich i 86 rumunskich parowozow
i tendrow. Uznanie komisarza zyskaly funkcjo-
nalne, spelniajagce wymogi najnowszej techniki,
ciezkie parowozy, ktore w ciggu kilku minut po-
konywaly droge z jednego na drugi koniec hali
montazowej. Zwiedzanie zakonczono w fabryce
naczyn emaliowanych, a Komisarz z uwagg zapo-
znal si¢ z planami jej rozbudowy.

Kolejnego dnia August i zarzad firmy przyj-
mowali Kanclerza Austrii dr. Ignaza Seipela
(1876-1932) oraz dr. Alfreda Griinbergera (1875-
1935), Ministra Spraw Zagranicznych Austrii.
Réwniez kanclerz wyrazil swoje uznanie dla
osiggniec firmy na polu restrukturyzacji produk-
cji i tak preznego rozwoju ,Osterreichische In-
dustriewerke Warchalowski, Eissler & Co. A.G”.
Podkreslit przy tym, ze ,Warchalowski-Werke”
stanowi wazny czynnik w procesie powojennej
odbudowy austriackiego przemystu'*.

W 1924 r. ,Osterreichische Industriewerke
Warchalowski, Eissler & Co. A.G, zatrudnialy
2000 robotnikow i 300 technikéw, pracownikow
administracji, zaopatrzenia oraz dzialu handlo-
wego. Zaklady prowadzily dzialalno$¢ juz na
powierzchni 150.000 m? w jednej trzeciej zabu-
dowanej, w tym czterema nowoczesnymi hala-
mi o zelbetowej konstrukcji. Moc produkcyjna

140 Reichspost, nr 25 z 25 stycznia 1924, s. 6 oraz wycinek prasowy z 25 stycznia 1924 r. z kolekcji Anny Warchatowskiej,

kopia w zbiorach autora.
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Gdy z poczatkiem lat 20. XX w. zrodzita si¢
mysl stworzenia holdingu budowy i remontow ta-
boru kolejowego ,Osterreichische Industriewerke
Warchalowski, Eissler & Co. A.G” stala si¢ atrak-
cyjnym partnerem do rozméw w sprawie pola-
czenia swego zakladu z zakladem Towarzystwa
Kolei Panistwowych. Myl te lansowat dr Rudolf
Sieghart, dwczesny dyrektor Towarzystwa Kolei
Panstwowych, laczacy to stanowisko z funkcja
prezesa banku ,Creditanstalt” i dyrektora ,Oster-
reichischen Waffenfabriksgesellschaft” (Austria-
ckiej Fabryki Broni), pdzniejszej ,Steyr-Werke
AG!, wybitny dzialacz gospodarczy Austrii.

Pomyst koncentracji dwu pokrewnych zakfa-
dow wyrést z potrzeby zwigkszenia ich rentow-
nosci, lepszego wykorzystania przestrzeni pro-
dukcyjnych i wzmocnienia konkurencyjnosci na
rynkach zagranicznych. Towarzystwo Kolei Pan-
stwowych dysponowalo kapitatem akcji w wyso-
kosci 480 milionoéw Koron, ,Osterreichische In-
dustriewerke Warchalowski, Eissler & Co. A.G”
posiadato 625.000 akcji wartosci 125 milionow
Koron, z pakietem kontrolnym w reku Augusta
Warchatowskiego. Towarzystwo Kolei Panstwo-
wych, znane z budowy znakomitych parowozow,
po rozpadzie imperium zajeto si¢ wylacznie na-
praw3 i produkcja lokomotyw elektrycznych i pa-
rowych, zatrudniajagc 1200 osob'*.

Nadchodzaca fuzja zakladow Warchatow-
skiego z Towarzystwem Kolei Panistwowych nie
oznaczata stabosci jego firmy. Wrecz przeciwnie,
wpisywala si¢ rowniez w motywy przyswiecajace
Sieghartowi. Oba przedsigbiorstwa wiele taczyto.
Oba zajmowaly si¢ produkcja maszyn, aparatury,
naprawg i wytwarzaniem parowozoéw, obie spot-
ki zainteresowane byly produkcja maszyn elek-
trycznych, tak istotnych dla przemystu austria-
ckiego i niemieckiego.. Ich polaczenie z jednej
strony niosto z soba redukcje¢ zbednych kosztow
pozaprodukcyjnych, z drugiej zas racjonalizacje¢
procesow technologicznych, zwlaszcza produkgji
seryjnej i lepsza obstuge rynkow zagranicznych.
Atrakcyjng byla przy tym i osoba dr Rudolfa
Siegharta, laczacego stanowiska zapewniajace
i zlecenia i kredyty, co otwieralo perspektywy
i wigkszej koncentracji produkcji i znaczacego
poszerzenia spotki.

Atutem Warchatowskiego w prowadzonych
od 1923 r. negocjacjach byly ogromne przestrze-
nie produkcyjne jego zakladu taboru kolejowe-
go i przestronne warsztaty. Towarzystwo Kolei
Panistwowych dysponowato wowczas szeregiem
niewielkich obiektow rozproszonych na waskim
obszarze migdzy dworcami potudniowym i pot-
nocnym Wiednia, pozbawionymi mozliwosci
rozbudowy. Zaktady Warchatowskiego koopero-
waly ze znaczacymi austriackimi i niemieckimi
koncernami elektrycznymi co miato znaczenie
dla ich dalszego rozwoju technicznego i komer-
cyjnego. Dlugi bankowe, ,Osterreichische In-
dustriewerke Warchalowski, Eissler & Co. A.G”
byly tak niskie, ze nie miaty wigkszego znaczenia.
Przejscie znaczacej ilosci akcji zakladu Warcha-
lowskiego w rece Panstwowego Towarzystwa Ko-
lei moglo stanowi¢ podstawe do budowy jednego
z najwigkszych, najnowoczesniejszych i najwy-
dajniejszych przedsiebiorstw produkcji lokomo-
tyw, ktorego produkgja i prace remontowe taboru
beda staly na rownym i najwyzszym technicznie
poziomie.

Nietatwe negocjacje, ktérych stronami
obok Towarzystwa Kolei Panstwowych i Augu-
sta Warchatowskiego, byly tez banki finansujace
JOsterreichische Industriewerke Warchalowski,
Eissler & Co. A.G” - ,Mercur” i ,Bodenkreditan-
stalt”, toczyly si¢ w przyjaznym klimacie. Strony
byly $wiadome, ze do nich naleze¢ beda w przy-
szlosci najwigksze zaklady budowy taboru kole-
jowego, co tez oznaczalo zwigkszone przychody.
Mialy tez na uwadze czynniki natury politycznej,
koncentracja produkgji i remontow taboru kole-
jowego lezata wowczas w interesie polityki gospo-
darczej panstwa, znajdowala rowniez akceptacje
Ligi Narodow, zainteresowanej rozwojem gospo-
darczym powojennej Austrii, ktorej udzielono
tez znaczacej pomocy w postaci pozyczki sta-
bilizacyjnej. Nie bez znaczenia tez bylo, ze fuzji
dokonywaly przedsigbiorstwa o ustabilizowanej
sytuacji finansowej. Nic dziwnego, Ze negocjacje
cieszyly sie¢ zainteresowaniem prasy i byly zyczli-
wie w spoleczenstwie przyjmowane'*.

Zakladano stworzenie spotki, nie wyklucza-
jac tez petnego potaczenia zakladu taboru kole-

143 |ch produkcja w 1923 roku wyniosta 73 lokomotywy, wcze$niej STEG dostarczyt rowniez m.in. 6 pierwszych ciezkich

elektrycznych lokomotyw dla austriackich kolei panstwowych.

144 Wycinek prasowy z 25 lutego 1925 ., z kolekcji Anny Warchatowskiej, kopia w zbiorach autora.
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jowego ,Osterreichische Industriewerke War-
chalowski, Eissler & Co. A.G” z Towarzystwem
Kolei Panstwowych. Poniewaz catkowita fuzja
okazala si¢ by¢ niemozliwa, postanowiono, ze
Towarzystwo Kolei Panstwowych poprzez prze-
jecie znaczacej ilosci akeji ,Warchalowski Werke”
wlaczy sie do przedsiebiorstwa. STEG zapropo-
nowat wymiane dwu akgji ,Warchalowski Werke”
za jedng Towarzystwa, co nie zyskalo akceptacji
Warchatowskiego i w sierpniu 1923 r. rozmowy
na dluzszy czas przerwano'*. Ze swej strony Au-
gust Warchatowski proponowal wymiang 2 akgji
STEG za jedna. Dyskutowano inne alternatywy,
wymiane 1:1 lub 3:2, w czasie gdy akcje Warcha-
lowskiego notowano na gieldzie w wysokosci Y
kursu akcji Towarzystwa Kolei Panistwowych.

26 lutego 1925 r. ogloszono zawarcie poro-
zumienia i powstanie spotki'*. Uzgodniono, ze
~Warchalowski Werke” bedzie w pierwszym rzg-
dzie zajmowac si¢ budowg wagonéw specjalnych
dla browaréw, cukrowni i fabryk spirytusu, na
ktére zapotrzebowanie byto tak duze, ze zdecydo-
wano o rozbudowie hal montazowych. Wytwor-
nia wyrobow emaliowanych pozostawata w rgku
Warchalowskiego, jako niezalezny dziat potaczo-
nych przedsigbiorstw. Wspolnikiem nowej spotki
pozostawat ,,Mercur Bank”, od poczatku udzia-
towiec ,Ostereichisches Industriewerke Warcha-
lowski, Eissler & Co A.G., zainteresowany roz-
wojem firmy. Uzyskano tez gwarancje dalszego
finansowania nowego przedsigbiorstwa przez
»Bodenkreditanstalt” W zwiazku z powstala na
skutek polaczenia, trwala wspolnota interesow,
do zarzadu ,Warchalowski Werke” wprowadzono
przedstawiciela kolei panstwowych'?".

Wkrotce Warchalowski uznal, ze korzystniej
bedzie wycofa¢ sie ze spotki z Towarzystwem Ko-
lei Panistwowych i skoncentrowa¢ uwage z jednej
strony na rozbudowie i modernizacji przejetej po
$mierci przyrodniego brata Jézefa ,,Motorenfa-
brik J. Warchalowski”, tym bardziej, ze holding ze
STEG-iem wymagal znaczacego zwigkszenia jego

145 Borse-Zeitung, nr z 24 z sierpnia 1923.

kapitatu, a nadzieje na dywidendy zdawaly si¢ by¢
wowczas wiecej niz iluzoryczne.

Z drugiej za$ strony nadzieje wigkszych
przychodéw niosta wytwdrnia wyrobéw emalio-
wanych, ktéra w powojennej transformacji zakta-
dow odegrata, podobnie jak zaklad remontowy
parowozow, role znaczaca. Produkcja, wykony-
wang w roznych kolorach i wzorach, firma War-
chatowskiego styneta od 1912 r. Z poczatkiem lat
20. XX w. dzien w dzien zaktad opuszczato 6 ton
wyrobow, a po rozbudowie fabryki dzienna pro-
dukcja miata by¢ podwojona. Produkowano nie
tylko naczynia dla gospodarstw domowych, takze
znaki drogowe i naczynia dla zaktadow przemy-
stu rolno-spozywczego, m.in. zbiorniki i kadzie
dla browarow.

11 stycznia 1926 nastgpilo otwarcie (po
modernizacji) wytwérni wyrobow emaliowa-
nych firmy ,Osterreichische Industriewerke
Warchalowski, Eissler, AG”. Prace projektowe
przez dwa lata prowadzit arch. Franz Gessner.
Kilkanascie razy zmienial projekt, by w koncu
zyskat akceptacje'®®.

W 1914 rozpoczeto rozbudowe wytworni
emalii, ktéra kierowal majster budowlany Le-
opold Roth. 28 sierpnia 1915 roku podjeto tez
szeroko zakrojone inwestycje na terenie gloéwne-
go zakladu, wznoszac m.in. o nowa wytwornie
pociskow (proj. Franz Gessner), ale z powodu
wojennych wydarzen ukonczono ja dopiero 20
wrzesnia 1918. Powstaly w czasie wojny zaklad
remontowy parowozéw (1917) w 1918 zyskat
budynek administracyjny, najwigkszy na Wilhel-
minenstrasse. Na Wattgasse powstala Fabryka
Emalii, pozniejsza ,, Austria Email”. Jej budowe
zakonczono w 1924 r., ale jeszcze przez dwa lata
trwalo wyposazanie nowego zakltadu w urzadze-
nia technologiczne.

Zaangazowanych w najwigksza inwestycje
jaka byla rozbudowa wytworni emalii, bylo wiele
przedsigbiorstw. Na placu budowy stale praco-
wato 200-500 robotnikow, a byly okresy gdy byto

146 Wycinek prasowy z 26 lutego 1925 r., z kolekcji Anny Warchatowskiej, kopia w zbiorach autora.

147 Neue Freie Presse, numer z 25 lutego 1925; nastepnego dnia informacije te za Neue Freie Presse podat lllustrierte Kronen
Zeitung, wycinki z kolekcji Anny Warchatowskiej, kopie w zbiorach autora.

148 Franz Gessner (1879-1975), architekt, ktory w latach 1903-1906 studiowat na wiedenskiej Akademii Sztuk Pigknych
pod kierunkiem prof. Otto Wagnera. Pracowat poczatkowo jako niezalezny architekt. Z poczatkiem XX stulecia stat si¢
wykonawcg planéw rozbudowy ,Osterreichische Industriewerke Warchalowski, Eissler & Co.”, dla ktérego zbudowat kilka
budynkoéw fabrycznych i gospodarczych, Dzieki zdobytemu przy Warchatowskim doswiadczeniu i jego rekomendacjom
skierowat sie ku budownictwu przemystowemu, pracujac rowniez na rzecz innych firm przemystowych.
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Odwiedzit takze wiedenskie Technologis-
ches Gewerbemuseum i jego bogata ekspozycje
roznych silnikéw prezentowanych w ruchu. Miat
tez okazj¢ zapoznac si¢ z protokotami préb pro-
wadzonych w TGM z silnikami, takze tymi pro-
dukgji firmy ,Warchalowski u. Seidler”'*.

Jozef Warchatowski zmarl 14 lipca 1917
r. i spoczagl na Zentralfriedhof w Wiedniu'®.
W ostatnich latach zycia juz tylko formalnie kie-
rowal firmg. Od 18 stycznia 1910 ,Motorenfabrik
J. Warchalowski” byta spotka zapisang w rejestrze
handlowym, w petni kontrolowang przez Augu-
sta. Jej udzialowcami byli synowie Jozefa - Josef
Otto i Richard Warchatowski oraz synowie Au-
gusta Viktor i Rudolf Warchatowski. Zatrudnia-
ta 120 robotnikéw. Jej kapital zakltadowy siggat
700.000 Koron, z tego 40% w rekach Augusta, po
20% w posiadaniu Viktora i Rudolfa. Pozostate
20% znalazto si¢ w rekach innych udzialowcow.
Obroty firmy siggaty 2.000.000 Koron rocznie, a -
tak jak dawniej - specjalizowala si¢ w produkgji
silnikow stacjonarnych, benzynowo-naftowych,
gazowych, oraz silnikéw Diesla, ktére do konca
1918 produkowano o mocy do 100 KM. Z rozwo-
jem techniki i motoryzacji budowano typy coraz
lzejsze i o wigkszej ilosci obrotow. Przed II woj-
na $wiatowg produkowano silniki o mocach od 5
do 44 KM. W produkc;ji zaktadu silniki tego typu
pozostawaly po lata 70. XX w.

Gdy w latach 20. XX w. zaktad przejgt Au-
gust nadal rozwijal produkcj¢ silnikow Diesla,
podobnie w latach nastepnych jego synowie Vik-
tor i Rudolf.

W roku 1935 ,Motorenfabrik J. Warcha-
lowski” przy Paulusgasse 3 produkowala wiele
typow silnikow spalinowych Diesla, benzynowo-
-olejowych (typy W 7 - W - 10 o mocach od 7-
10 KM, 550-500 obr./min., ci¢zarze od 330-510
kg w cenach od 370-560 Szylingéw oraz Z 10 -
Z 12 o mocach od 10 - 16 KM, 420-280 obr./min.,
ciezarze od 740-1280 kg., w cenach od 800-1360
Szylingéw). Budowano silniki benzynowe i olejo-
we, takze na gaz drzewny o mocach od 3 do 20
KM i silniki Diesla o mocach od 6 do 120 KM
napedzajace np. pompy i agregaty pradotworcze.

156 op.cit., s. 16, 24-25.

Wytwarzano lokomobile o mocach od 6 do 20
KM, opalane weglem oraz mate silniki o mocach
od 3 do 8 KM dla rolnictwa, stacjonarne i mon-
towane na podwoziach kotowych, dla napgdu
maszyn rolniczych np. miocarni. Produkowano
silniki na gaz ssany oraz gazogeneratory, dedyko-
wane np. mlynarstwu wiejskiemu. Dla przemystu
rolno-spozywczego i rzemiosta budowano m.in.
mlewniki walcowe, Srutowniki, pily tarczowe,
ostrzatki kos (patentowane przez Rudolfa i Vik-
tora Warchatowskich ).

Do 1938 zakladem kierowat August Warcha-
lowski, a nastgpnie jego synowie Viktor i Rudolf.
Starali si¢ utrzymywac staly kontakt ze stanem
techniki i z klientami. Zdawali sobie sprawe, ze
produkowane w zakladzie silniki przy minimum
prac konserwacyjnych musza by¢ niezawodne
i w kazdej chwili gotowe do dziatania. Utrzymy-
wali wysokie standardy jakosci produkgji, dzig-
ki czemu silniki opuszczajace ,,Motorenfabrik
J. Warchalowski” staly si¢ popularne.

W 1957 powstawaly tutaj silniki o mocach
od 8-48 KM do napgdu generatoréw energii
elektrycznej, kompresoréw, pomp, maszyn rol-
niczych, traktoréw i innych, a zaklad byt takze
generalnym przedstawicielem f-my ,Clark Brot.
Co.” z Olean/Nowy Jork, producentem kompre-
sorow, wirowek i in. Jako dealer firmy ,,Frigidaire”
na Austri¢ produkowal takze lodowki i chtodnie
przemystowe. Byl tez dystrybutorem silnikow na
rope f-my ,Fichtel und Sach”, powstatej w 1895
r. w Schweinfurt, ,Motorenfabrik Mannheim”
i innych przedsigbiorstw niemieckich, handlowat
réznymi maszynami rolniczymi i zajmowat pozy-
cje najwiekszego wiedenskiego producenta arty-
kutéw gospodarstwa domowego'**.

Obok tego przedsigbiorstwa w rekach Au-
gusta byla jeszcze powstata 10 wrzesnia 1920
r. firma ,Warchalowski & Co” z kapitalem
200.000 Szylingéw. (40% August, po 20% sy-
nowie, reszta: Ludwig Tondl, Rosa Aschauer
i Anna Wiedner) zajmujaca si¢ handlem hur-
towym i detalicznym artykutami emaliowany-
mi, wirobwkami, matymi silnikami, zamknigta
w czasie Wielkiego Kryzysu.

157 Grobowiec rodziny Warchatowskich-Postenrieder, Zentralfriedhof Wieden, grupa 45, rzad 1, kwatera 19.
158 Viktor i Rudolf Warchatowscy, The way of family Warchatowski in the Austrian Industry, 7 October 1957, mnps., w zbiorach

autora.
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dzieki planowi George Marshalla nie tylko
zaklady odbudowano, ale i zmodernizowano,
zwigkszajac ich moce produkcyjne i wydajnos¢
w stopniu wczesniej niewyobrazalnym.

Odbudowany i zmodernizowany zaklad byt
zdolny do seryjnej produkcji maszyn chtodni-
czych, mebli chtodniczych, duzych szaf chtod-
niczych i urzadzen chtodniczych dla transportu,
do produkgji lodéw, konserwacji zywnosci itp.
Produkowano rocznie ok. 3.000 urzadzen do
produkcji lodow i lodowek dla gospodarstw do-
mowych. Na licencji f-my Carpigiani (Wtochy)
zbudowano kilka tysiecy urzadzen do mieszania
lodéw. Podj¢to seryjng produkcje duzych szaf
chtodniczych (5-15 KM). Ten program na wiele
lat uniezaleznit firme¢ od importu. Warchatowscy
produkowali ponad 1.000 kompletnych urzadzen
chtodniczych, niezawodnych, ktére zabudowy-
wano na samochodach produkcji austriackiej
4OFAG”. Te samochody, w ramach kontrybucji
wojennej wysytano do ZSRR. Produkowano tez
kompletne urzadzenia chlodnicze dla statkow
chtodniczych, ktére budowata jedna ze stoczni
austriackich. Firma byla pierwsza, ktora budo-
wala urzadzenia chlodnicze dla rolnictwa, a tak-
ze klimatyzatory dla szpitali. Rozwijano tez eks-
port do panistw Europy Srodkowej i Wschodnie;j,
w tym i do Polski. W 1950 Viktor brat udziat jako
delegat austriacki w podrdzy studyjnej do USA,
ktora organizowata firma OEEC z Paryza pod na-
zwg ,misji fachowcow urzadzen chiodniczych”
Odwiedzil tam wiele zaktadéw branzy chlodni-
czej. Swymi wrazeniami dzielil si¢ po powrocie
w wykladach wygtaszanych w Austrii.

Firma Viktora Warchalowskiego przez
wiele lat byta wiodgcym producentem urzadzen
chtodniczych i klimatyzacyjnych, ktore znacza-
co rozszerzaly jej sprzedaz. Na tym gruncie ok.
1970 Viktor objal generalne przedstawicielstwo
firmy ,,Sabroe”, sprzedajac wielkie urzadzenia
chlodnicze i ich czgsci oraz firmy ,Hupp Corp.”
(USA) dla klimatyzatoréw. Nadal pozostawal
przedstawicielem ,Frigidaire” Nadal prowa-
dzil wlasng produkcje, a nawet jg rozszerzat.
Byl konkurencyjny wobec firm zagranicznych.
Rozwijal eksport.

161 Viktor i Rudolf Warchatowscy, Konzept..., op.cit.

Po wojnie aby obejs¢ trudnosci zwigzane
z importem podpisywano umowy licencyjne
Obok produkeji chlodziarek, klimatyzatorow
i chtodni transportowych produkowano takze
urzadzenia chlodnicze dla hotelarstwa i przemy-
stu spozywczego. Podjg¢to znaczaca rozbudowg
oddziatu duzych urzadzen chtodniczych i klima-
tyzacyjnych. W 1974 Viktor dostarczyt wyposa-
zenie dla najwigkszego w Europie sztucznego lo-
dowiska w Wiedniu, a w 1964 klimatyzatory dla
hotelu ,, International™'*'.

Firma byla zainteresowana nie tylko produk-
Cja i sprzedazg ale i serwisem i rozbudows sieci
jego klientow. Uwazano, Ze serwis jest réownie
wazny dla uzytkownikow jak jako$¢ produkgji.

Rosnace koszty produkeji i konkurencja
zmusily firm¢ do ograniczenia wiasnej produk-
¢ji i skoncentrowania si¢ na imporcie duzych
urzadzen chlodniczych z zagranicy. Viktor nadal
kierowal firma. Byt tez udziatowcem firmy filial-
nej ,Warchatowski Handels und Vertriebsgesell-
schaft’, ktéra byla generalnym przedstawicielem
firmy ,Harvestry International” - producenta
traktorow, firmy ,Mac Cormick” - producenta
maszyn rolniczych i samochodéw terenowych
oraz firmy japonskiej o randze $wiatowej, produ-
kujacej wozki transportowe.

W 1983/84 roku ,,Industrie Compass Oster-
reich” podawal, ze wspolnikami w spoétce ,,Indu-
striewerke Briider Warchalowski Kiihlanlagen”
s3 bracia Viktor i Rudolf Warchatowscy, dr Nor-
bert Moosbrugger, Peter Warchalowski i dwaj
komandatariusze inz. Kurt Klenkhart i Friedrich
Mayer. Zaktady produkowaty lodéwki i chtodnie
do produkg;ji czekolady roznej wielkosci, chlod-
nie dla przemystu, dla mleczarni, klimatyzatory,
rozprowadzaly silniki Mercury dla fodzi moto-
rowych'. W 1981 firma Viktora zatrudniata 80
pracownikow, wykwalifikowanych monteréw
sprzetu chodniczego, ktérego serwisowanie byto
wowczas zasadniczym kierunkiem dzialania'®*.

W czasie mojej w zakladach wizyty, w 1984
roku produkowano w nim serie specjalnych
mebli chlodniczych oraz specjalne konstruk-
cje chtodnicze dla pojazdéw kotowych i szyno-
wych. Duzg uwage przywigzywano do wlasciwe-

162 |ndustrie Compass Osterreich 1983/84, Wieden 1984, s. 857-858.
163 Firmenchronik, Wieden 1981, mnps, s. 1-2, kopia w zbiorach autora.
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zej 0 stopni Celsjusza, a takze w obszarach tropi-
kalnych. W tym czasie wiedziano juz, ze zuzycie
cylindrow przy silniku chlodzonym powietrzem
jest mniejsze bowiem silniki tego typu szybciej
osiagaja optymalng temperaturg eksploatacyjna.

Do konca lat 40. XX w. silniki o mniejszej
mocy i wadze budowano wylacznie jako benzy-
nowe. Z uwagi na wysokie koszty paliwa Warcha-
towscy coraz bardziej skianiali si¢ do produkgiji
silnikow Diesla. Po powojennej odbudowie za-
ktadéw Rudolf oferowat szerokg ich game, o mo-
cach od 4 do 42 KM.

W 1954 r. we wspotpracy z prof. dr Han-
sem List (ur. 30.04.1896 w Graz - zm.10.09.1996
w Graz) uczonym, wynalazcg i przedsigbiorca
opracowal szybkoobrotowe, chlodzone powie-
trzem silniki Diesla w ukladzie V, dwu- trzy, lub
czterocylindrowe, zbudowane z lekkiego metalu,
w wersjach silnika samochodowego i stacjonar-
nego. Silnik ten, z bezposrednim wtryskiem pali-
wa, zyskal wielostronne zastosowania, jako silnik
maszyn rolniczych, matych traktoréw i innych.
Moégt napedza¢ pompy, agregaty pradotworcze,
maszyny budowlane (betoniarki, tasmy trans-
portowe etc.). Po wbudowaniu elektrycznego
rozrusznika i pradnicy nadawat si¢ tez do pojaz-
doéw, matych todzi, okretowych maszyn pomoc-
niczych.

Produkcje swych zaktadéw Rudolf War-
chatowski prezentowal na Swiatowej Wystawie
Przemystowej Expo 1958 w Brukseli. Trwata od
17 kwietnia do 19 pazdziernika. W tym czasie
wystawe odwiedzito ponad 41 milionéw ludzi,
a rekordem byla liczba ponad 700.000 odwie-
dzajacych jg jednego dnia. Ekspozycje 4645 wy-
stawcow prowadzono w ponad 45 pawilonach
narodowych. Brukselskg wystawe $wiatowg do
dzisiaj upamigtnia wzniesiony wowczas na te-
renach wystawowych monumentalny model
krysztatu zelaza, powigkszony 165 miliardow
razy, jako symbol naukowych oraz technicznych
osiggnie¢ ,wieku atomu” Pomnik tej wystawy
zyskal rowniez Wieden. Tutaj przeniesiono bo-

wiem pawilon Austrii powstaly w stylu moder-
nistycznym i pomieszczono w nim Muzeum XX
wieku.

Silnik ten stanowil wspdlny sukces uczo-
nego i inzyniera, a List od roku 1946 prowadzit
Biuro Techniczne (AVL) w skali §wiatowej dzia-
tajace na niwie rozwoju silnikéw spalinowych,
ale takze technik pomiarowych i technik mode-
lowania, co tez przyniosto mu ok. 1000 patentéw
wynalazczych i zbudowalo miedzynarodowa
pozycj¢ firmy. Rudolf Warchalowski z powo-
dzeniem rozwijal produkcj¢ tego silnika, dostar-
czajac go rowniez producentom matych ciagni-
kéw, m.in. firmom Hermanna Lindnera, Karla
Drexlera, Kirchnera, Aloisa Krassera. Eksporto-
wal go rowniez do NRD gdzie montowany byt na
produkowanych tam kombajnach i traktorach
(,VEB-Schonebeck” -Elbe). Warchalowski ofe-
rowal réwniez modele specjalne z oznaczeniem
A dla napedu na wszystkie kota, B dla ciggnika
gorskiego i S dla wersji waskotorowej. Interes
znakomicie rozwijal si¢ takze poza granicami
Austrii. Silniki widlaste z 2, 3 lub 4 cylindrami,
co byto rzadkoscia, znalazty zastosowanie w ma-
tych traktorach przez wiele lat produkowanych
przez Warchalowskiego. Cieszyly si¢ zaintere-
sowaniem w Austrii, we Wtoszech, znakomicie
pracujac w gorskich terenach. Trafialy réwniez
do Indii, Chin, Brazylii i USA, takze i do Polski.

Byly plany by ,,Austro Diesel Motor” wbu-
dowywa¢ do matych pojazdow, ale nie udato si¢
ich zrealizowac¢. Skonczyto si¢ jedynie na tym, ze
belgijski przedstawiciel firmy ,,Motorenfabrik J.
Warchalowski” zabudowat ten silnik do wtasne-
go samochodu marki ,Volkswagen”.

Chlodzony powietrzem silnik wysokoprez-
ny od 1956 r. standardowo montowany byt na-
tomiast w ciggnikach. Rozwijano rézne ich wer-
sje o mocach od 10 kW (14 KM) do 40 kW (50
KM). Byty to silniki wysokiej jakosci, a szczegol-
nym uznaniem cieszy! si¢ silnik dwucylindrowy.
Eksport tych silnikéw trafit do USA, NRD, Bra-
zylii i Indochin.
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Warchatowski rozpoczat produkcje trakto-
row w 1950 roku. Pierwszym modelem byt WT
14 z wlasnym, chlodzonym powietrzem 2-cy-
lindrowym silnikiem wysokoprgznym D 21 V
i przekladnig ZF, ktorych pofaczenie bylo zna-
mienng cechg wszystkich ciggnikow Warchatow-
skiego produkowanych do 1970 r. Ewenemen-
tem byla w tym modelu ostona silnika, w petni
wykonana z tworzywa sztucznego, niezmiernie
rzadko stosowanego w kontrukcjach ciggnikéw
rolniczych. Nastgpnie pojawily si¢ modele WT
20, WT 25, WT 21, WT 30, WT 33, WT 38, WT
40, WT 42, WT 44 i T 50.. Byly to ciagniki lek-
kie. Stad dobrze sprawdzaly si¢ jako traktory
rolnicze. Warchatowski stosowal w nich hydrau-
liczny mechanizm podnoszacy pochodzacy od
Boscha, najpierw z czteropunktowym zaczepem
maszyn rolniczych, a nastgpnie (od ok. 1960 r.)
juz z trzypunktowym. Obok wersji standardowe;
wiele modeli ciagnikéw Warchatowskiego zyska-
lo réwniez wersje specjalne. ,,A” po nazwie mode-
lu oznaczalo ,Allrad” - z napgdem na wszystkie
kota, ,B” - wersj¢ gorska z mniejszymi i szer-
szymi kofami tylnymi i mniejszym przeswitem
w celu obnizenia $rodka cigzkosci i zwigkszenia
stabilnosci. W mocniejszych modelach czesto
oferowane bylo podwojne sprzegto (czasami sto-
sowane takze w wersji standardowe;j), co znacz-
nie ulatwialo obstuge ciagnionych maszyn lub
maszyn do zbioru burakéw. Modele 2-cylindro-
we sprawowaly sie wyjatkowo dobrze, natomiast
przy modelach 3- i 4-cylindrowych wystepowaty
problemy z centralnym tozyskiem watu korbo-
wego. Rudolf Warchatowski przeprowadzit hojna
(i kosztowng) przebudowe wszystkich ciggnikow
3- i 4-cylindrowych swych klientéw. Wymienit
lozysko srodkowego walu korbowego, tozysko
wysprzeglajace i wal napedowy przekiadni by tg
droga wyeliminowa¢ wady tych ciagnikow.

Z koncem lat 60. XX w. Warchalowski zre-
zygnowal z produkgji ciggnikéw wlasnego typu,
a do tego czasu zbudowal ich ok. 10.000. Przyczy-
na zaprzestania produkcji byly rosnace jej koszty.
Firma byla zbyt malg by udzwigna¢ koszty roz-
woju, rosngce z uwagi na postepujaca ,techno-
logizacje”, niewielkg produkcje, konkurencj¢ na
rynku ciggnikow, rosngce wymagania co do osig-
gow ciagnikow. Jednym z powodéw mogty by¢

réowniez klopoty z silnikami widlastymi, ktore
nota bene byty rzadko stosowane, takze z uwagi
na wysokie koszty ich produkgji.

W miejsce wlasnej jednostki napgdowej War-
chatowski siggnat ku silnikom, konkurenta - In-
ternational Harvestry Company, solidnym, o du-
zej wytrzymalosci zmeczeniowej. Z konicem lat 60.
XX w. jego traktor z produktu czysto austriackie-
go stat si¢ produktem ,,globalnym”, bowiem takze
skrzynia biegéw pochodzita z Niemiec. Owocem
mysli technicznej Rudolfa Warchatowskiego po-
zostal tylko ,centralny element” ciagnika, osto-
na silnika, hydrauliczny podnos$nik i napedzana
przednia o$ modeli z napgdem na wszystkie kota
- do tych elementéw ograniczono produkcje jego
zakladu. Modele DN oferowane klientom w la-
tach 80-tych pod nazwg ,Warchalowski” w rze-
czywistosci byly ciagnikami De Nardi, chociaz
nosity oznaczenie ,Warchalowski”'**.

W 1970 r. firme¢ Rudolfa przejat koncern
International Harvestry Company. Rudolf War-
chatowski pozostal w niej jako dyrektor i dealer
koncernu IHC. W latach osiemdziesigtych ko-
lejne ciagniki Warchalowskiego budowane pod
oznaczeniem DN 3800 o mocy 38 KM i DN 4599
o mocy 42 KM. wyposazone juz byly w silniki
»Lombardini” 2 i 3 - cylindrowe, Ze wzgledu na
wysokie koszty rozwoju i malg liczb¢ wyprodu-
kowanych jednostek wkrétce i ta produkcja zo-
stala catkowicie zamknieta.

Dzisiaj catkiem sporo traktoréw typu ,War-
chatowski” oferowane jest do sprzedazy w Pol-
sce. Wystarczy spojrze¢ na strony allegro.pl.
Wierzg, ze na zakup jednego z nich zdecyduje
si¢ Narodowe Muzeum Rolnictwa i Przemy-
stu Rolno Spozywczego w Szreniawie, a moze
i Muzeum Wsi Opolskiej w Opolu-Bierkowi-
cach. Przyblizono by nam, tutaj w Polsce, bo-
gata dzialalnos¢ braci Warchalowskich takze
na polu produkcji i dystrybucji na rynkach
europejskich maszyn rolniczych oraz szero-
kiego asortymentu maszyn i urzadzen dla
przemystu rolno-spozywczego, w tym i pie-
karnictwa. Ciggniki Rudolfa Warchalowskiego
w Austrii spotka¢ mozna w wielu gospodar-
stwach rolnych, takze w muzealnych kolekcjach,
czgsto prezentowane s3 na roznych pokazach

168 Wiecej o traktorach Rudolfa Warchatowskiego patrz” Willi Pléchl, Osterreichische Traktoren bis 1975, tom 2: Steyr -

Warchalowski Hahnstatten-Zollhaus 2010.
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uwage na handlu urzadzeniami chiodniczymi
i maszynami rolniczymi, rozwijajac wcze$niejsze
doswiadczenia wspoétpracy z wiodacymi $wiato-
wymi ich producentami.

Z poczatkiem lat 80. XX w. gdy podejmowa-
tem studia archiwéw rodzinnego i fabrycznego
Warchatowskich Viktor byt generalnym przed-
stawicielem firmy ,Frigidaire” na Austrie, ale jej
produkty rozprowadzal réwniez na Batkany, do
Niemiec i krajow Europy Srodkowej. Rudolf re-
prezentowal na terenie Austrii Swiatowego poten-
tata na polu produkcji maszyn rolniczych - ,In-
ternational Harvester Co., oferujac jej wyroby na
rynkach bez mata potowy Europy'”'.

Jesli Warchatowscy na gruncie techniki osia-
gali tak znaczace sukcesy, i to na wielu polach, to
sktadamy to rowniez na karb kraju takiego jak
Austria, kraju o wysokiej kulturze techniczne;j.
Jesli i my tej bariery wzrostu nie pokonamy, to na
lata pozostaniemy pariasem Europy, nasi polegli
i stosy pokonanych gospodarczej pozycji kraju
nie zbuduja.

Gdybysmy w kilku stowach zdefiniowa¢
mieli model przedsigbiorcy jakim byt August
Warchatowski to znamiennym bylo dlan zywe re-
agowanie na potrzeby rynkow zbytu i ciaggle po-
szukiwanie nowych, adekwatnych zdolnosciom
produkcyjnym tworzonych przezen firm czy tyl-
ko ich oddziatéw produkcyjnych. Ich rozwdj od-
bywat si¢ na drodze ewolucyjnej, ale z chwilg gdy
osiggal swe granice przybieral forme¢ wrecz rewo-
lucyjna. Nie odrzucano przy tym wczesniejszych
doswiadczen, wrecz przeciwnie, czerpano z nich
by pokonywac pojawiajace si¢ bariery wzrostu.
Gdy ewolucja przerastata w rewolucj¢ dokonywa-
no zwrotu w profilu produkcyjnym zaktadéw, ich
technicznym uzbrojeniu, organizacyjnej struk-
turze, kierunkach zbytu produkgji. Stale miano
przy tym na uwadze rachunek ekonomiczny. Gdy
okazywalo si¢, ze w toku walki konkurencyjnej
kapitatochtonnos$¢ produkcji rosta porzucano
ja by poszukiwa¢ nowych perspektyw i rezerw
wzrostu. W tych kontekstach postrzegamy prze-

miany i zwroty profilu produkcyjnego, a szerzej
filozofii modelu przedsigbiorstwa Augusta War-
chalowskiego. Charakterystyczng byta przy tym
réznorodnosc jego oferty, stale rozbudowywanej,
adresowanej do roznych grup odbiorcéw. Zna-
miennym bylo réwniez szerokie czerpanie z do-
$wiadczen i dziedzictwa mysli technicznej. Nie
byloby to mozliwe bez prowadzenia wlasnych
studiow i prac badawczo-rozwojowych owocu-
jacych licznymi patentami wynalazczymi, wdra-
zanymi, zapewniajagcymi wysokie standardy i ja-
kos¢ produkgji, a stanowito to rdwniez warunek
pozyskiwania nowych rynkéw zbytu.

Te czynniki byty decydujacymi dla kondycji
wielowydzialowego przedsigbiorstwa, wyjasnia-
jac tez fenomen sprzezen zwrotnych majacych
miejsce pomig¢dzy jego oddziatami. Ten fenomen
sprzyjal procesom przemiany, w dobie rozwoju
ewolucyjnego zapewnial stabilnos¢ paradygma-
tu, w dobie zas rewolucji stuzyt restrukturyzacji
i transformacji, co tez wyjasnia sukces Augusta
Warchalowskiego na polu powojennej przebu-
dowy profilu produkcyjnego, przejscia od pro-
dukgji zbrojeniowej ku produkgji kierowanej na
rynek ogdlnonarodowy “pokojowej”. Ten proces
znaczony byl rozwojem produkcji maszyn i urza-
dzen piekarniczych, wojskowych kuchni polo-
wych, amunicji i sprz¢tu wojskowego, remon-
tow i budowy parowozéw, wagonow specjalnych
i motorowych, wyrobéw emaliowanych, silnikow,
a znamienne dlan cechy odnajdziemy réwniez
w odniesieniu do budowy wlasnych konstrukcji
lotniczych, sygnowanych imionami Adolfa War-
chatowskiego, Alfreda Pischof i Josefa Sablatniga,
Objasni nam réwniez fenomen podjecia przez
Augusta Warchatowskiego produkcji samolotow
w stworzonym przezen w 1910 roku zakladzie
»Autoplanwerke” i odejscia od niej w 1912 r. na
rzecz produkg;ji silnikow lotniczych.

Rozwdj nie miat przy tym charakteru linio-
wego, tak jak postrzegali go filozofowie ze szko-
ty George Wilhelma Friedricha Hegla. Mielismy
raczej do czynienia ze spiralnym i réwnolegltym

171 International Harvester Company” (IHC) byta amerykarnskim producentem powstatym w 1902 r. z potaczenia ,McCormick
Harvesting Machine Company” i ,Deering Harvester”. Przedmiotem dziatalnosci spotki byt m.in. sprzet rolniczy, agregaty
pradotworcze dla rolnictwa, lemiesze i osprzet do ciagnikéw, maszyny drogowe, koparki hydrauliczne, tadowarki kotowe,
gasienicowe i inne, produkty ogrodnicze, sprzet AGD. W latach 30. XX w. wprowadzita na rynek rodzine ciagnikow
.Farmall’, ktére do lat 50. zdominowaty rynek amerykariski, a dobrze przyjete zostaty rowniez w Europie. W 1974 roku
wyprodukowano 5-milionowy ciagnik ,International Harvester”, model 1066. Oprocz ciggnikow ,Farmall”i ,Cub Cadet” firma
International znana jest takze z produkcji lekkich samochodow dostawczych z napedem na dwa lub cztery kota typu ,Scout”
i ,Travelall’, a takze cigzarowek. Koncern dziatat do lat 80. XX w.
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przeplataniem si¢ modeli podstawowych de-
terminowanym akceptowanym paradygmatem,
ktérego pojecie do socjologii wiedzy wprowadzit
Thomas Kuhn'”2. W procesie postepu nieustannie
uwzgledniano przy tym jego aktualny i perspek-
tywiczny stan. Postep techniczny dokonywat si¢
na dwdch, wzajemnie uzupelniajacych si¢ dro-
gach: ewolucyjnej i rewolucyjnej. Pierwsza pole-
gala na stalym ulepszaniu, uzupelnianiu i moder-
nizacji modelu podstawowego drogg akumulagji
doswiadczen. Modernizacja ta trwala tak dtugo,
az w jej wyniku wyrastaly nowe potrzeby, ktérym
istniejacy model nie byl w stanie sprosta¢. Gdy
za$ mowa o drodze drugiej, to rowniez na gruncie
nauki i techniki lotniczej widzimy, ze prowadzifa
od jednego modelu podstawowego do nastep-
nego (od balonu do sterowca, od ornitoptera do
pionowzlotu, szybowca i samolotu), byta droga
postepu skokowego i nosita wszelkie cechy re-
wolugji technicznej, polaczonej ze zmiang pogla-
déw na istote i drogi realizacji lotu oraz laczyta
sie z wyksztalceniem nowego zespotu warunkow,
jakim odpowiada¢ winien model podstawowy
aerodyny'”.

Proces rozwoju charakterystyczny byt row-
noleglym funkcjonowaniem alternatywnych
koncepcji i modeli podstawowych statkéw po-
wietrznych. Dazono przy tym do maksymalnej
redukgji liczby tych modeli i akceptacji tego,
ktory w kontekscie obowigzujacej teorii lotu
(paradygmatu) odpowiadal poj¢ciu modelu op-
tymalnego. Ponadto stale mielismy do czynienia
z trwaloscig przyjetego modelu, co w okresie
jego rozwoju miato pozytywny wplyw na wzrost
poziomu technicznego oraz na rozwdj badan
podstawowych i recepcj¢ osiagnie¢ nauki z za-

kresu teorii lotu. Towarzyszyl temu opdr ze stro-
ny zwolennikow starego modelu wobec wpro-
wadzania nowego, co znajdowalo swe zrodta
w uwarunkowaniach natury socjologicznej,
metodologicznej i psychologicznej, przy czym
postugiwano si¢ argumentacja wskazujacg na
trafno$¢ funkcjonujacej teorii i walory akcepto-
wanego dotychczas modelu.

Zjawiska te s3 niemal analogiczne prawid-
towoéciom towarzyszacym rozwojowi nauki
i interpretacji Thomasa S. Kuhna, co zdaje si¢
wskazywad, ze na gruncie teoretycznego modelu
rozwoju wiedzy naukowej i technicznej funkcjo-
nuja podobne czynniki determinujace zmiang
wiedzy i stabilnos¢ pewnych jej elementdéw.

Jesli kwestii tej poswiecilismy tyle miejsca
to nie bez kozery. Sadzimy bowiem, ze pojecie
paradygmatu mozna przenies¢ takze na grunt
innych nauk, w tym ekonomii, rynku, popytu
i podazy, regut funkcjonowania przedsigbiorstw
przemystowych, ich organizacji, przemiany
infrastruktury i procesow technologicznych,
produkgji, marketingu etc. Objasnia¢ moze fe-
nomen zakladéw wielowydziatlowych i zacho-
dzacych w ich ramach przemian, nie tylko ta-
kich jak w firmach Augusta Warchalowskiego,
ktory - co wypada podkresli¢ - poruszal sig
w kontekstach akceptowanych na tym gruncie
paradygmatow, ktore mozna definiowac réwniez
w kategoriach regul postgpowania, algorytmoéw,
procedur i strategii prowadzacych do rozwigza-
nia probleméw. Prawidlowosci te dostrzegamy
réwnie wyraznie w przedsigbiorstwach rozwija-
nych przez spadkobiercéw Augusta, jego synow
Viktora i Rudolfa, po ojcu dziedziczacych talen-
ty inzynierskie, organizacyjne, marketingowe.

172 W polskim przektadzie opublikowano podstawowe prace T. Kuhna, m.in. Struktura rewolucji naukowych, tt. Helena

Ostromecka, Wyd. Fundacji Aletheia, wyd |, Warszawa 1968; wyd. |l, Warszawa 2001 (The Structure of Scientific
Revolutions 1962); Przewr6t kopernikanski. Astronomia planetarna w dziejach mysli, th. i postowie Stefan Amsterdamski,
przedm. James B. Conant, Wyd. PWN, wyd. |, Warszawa 1966; Wydawnitwo. Prészynski i Spotka, wyd. Il: Warszawa
2006 (Copernican revolution. Planetary astronomy in the development of Western thought 1957); Dwa bieguny. Tradycja
i nowatorstwo w badaniach naukowych, tt. i postowiem opatrzyt Stefan Amsterdamski, Wyd. PIW, Warszawa 1985, (The
Essential Tension. Selected Studies in Scientific Tradition and Change 1977); Droga po Strukturze. Eseje filozoficzne
z lat 1970-1993 i wywiad-rzeka z autorem stynnej ,Struktury rewolucji naukowych”, podali do druku James Conant i John
Haugeland, tt. Stefan Amsterdamski, Wyd. Sic!, Warszawa 2003 (The Road Since Structure. Philosophical Essays, 1970-
1993); patrz tez: S. Januszewski, Ewolucja polskich koncepcji lotu okresu pionierskiego (do 1914 r.), Raporty Instytutu
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