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Abstract

PEOPLE WRITE LETTERS... ON THE POSTAL AIRLINE VIENNA-CRACOW-KIEV-VIENNA IN THE LIGHT
OF THE ARCHIVE RECORDS OF THE OSTERREICHISCHES STAATSARCHIV — KRIEGSARCHIV WIEN

Summary

1 April 1918 was the day the first in history regular postal airline Vienna-Cracow-Lviv-Kiev-
-Vienna was launched. The total flight time was 13 hours and the record flight took 11 hours.
The route was divided into ca. 350-km-long stages and covering it with cargo was often very difficult,
even dangerous. Still, it was that line which was the first regular postal airline in the world. The author
has presented two unknown accounts found in the Osterreichische Staatsarchiv — Kriegsarchiv Wien,
by Captain Doctor August von Raft-Marwil and Major Tanner, describing that extraordinary courier
airline which operated for seven months.
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W maju 1948 roku obchodzono w Stanach Zjednoczonych Ameryki trzydziesta
rocznic¢ utworzenia pierwszej na swiecie regularnej pocztowej trasy lotniczej po-
wstatej 15V 1918 roku na trasie pomiedzy Waszyngtonem a Long Island (New York —
projekt otrzymat subwencje panstwowa w wysokosci 100 000 dolaréw!). Czy jednak
rzeczywiscie byla to pierwsza regularna linia poczty lotniczej na §wiecie? Pierwszy
w Europie przypadek przewozu poczty droga lotniczg miat miejsce w Zjednoczonym
Krolestwie Wielkiej Brytanii i Irlandii w 1910 roku (pilot Claude Graham-White).
18 I1 1911 roku francuski pilot Henri Pequet samolotem typu Sommer, przeleciawszy
nad Azja trase 8 km, dostarczyl w 13 minut 6500 listoéw i kart pocztowych. Pierw-
szy oficjalny lot pocztowy na Wyspach Brytyjskich miat miejsce 9 IX 1911 roku
(pilot Gustav Hamel samolotem typu Bleriot XI z lotniska Hendon pod Londynem
dostarczyt do zamku Windsor 10,6 kg poczty); 13 IX 1911 roku na trasie Casablanca-
-Fez z uzyciem samolotu typu Breguet rzad francuski przeprowadzit probe transportu
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poczty droga powietrzna; 19 IX 1911 roku whoski pilot Achille Dal samolotem typu
Deperdussim z transportem poczty pokonat trase¢ 145 km z Bolonii do Wenecji w 88
minut, rozbijajagc samolot przy ladowaniu. W kajzerowskich Niemczech w poczatku
1912 roku testowano lini¢ poczty powietrznej na trasie Darmstadt-Monachium sa-
molotem typu Otto (,,Z6lty Pies”). W okresie Wielkiej Wojny brytyjskie lotnictwo na
poczatku 1915 roku otworzylo pierwsza regularng lini¢ poczty lotniczej z Krolestwa
Belgii nad kanatem La Manche do Londynu, za§ w 1917 roku podobna lini¢ utwo-
rzylo lotnictwo wloskie na trasie Rzym-Turyn, lotnictwo niemieckie za$ na trasie
Berlin-Kolonia'. W imi¢ zasady cudze chwalicie, swego nie znacie, z pewnoscia za-
skoczenie wigkszosci czytelnikow wzbudzi fakt, ze pierwsza na §wiecie (!) regularng
trase poczty lotniczej utworzyl radca ministerialny dr August Raft-Marwil, rotmistrz
armii Cesarsko-Krolewskich (c.k.) Austro-Wegier i feldpilot (fp) sit powietrznych
c.k. Austro-Wegier (Kaiserliche und Konigliche [K.u.K.] Luftschifferabteilung/Lu-
ftfahrtruppen) pomiedzy stolica habsburskiej monarchii Wiedniem (niem. Wien)
a Kijowem (ukr. KuiB, Kyjiw, ros. Kues, Kijew), stolica rodzacego si¢ pod egida
Panstw Centralnych panstwa ukrainskiego’. Rotmistrz dr August von Raft-Marvil
w swej relacji znajdujacej si¢ w zbiorach Osterreichisches Staatsarchiv-Kriegsarchiv
w Wiedniu zapisat: ,,Kiedy wracam mysla do moich éwczesnych osiagnigé, nie wi-
dzg w nich szczegdlnych zastug, poniewaz byto dla mnie oczywiste, ze musze da-
wac z siebie wszystko co najlepsze, a i niejeden z moich towarzyszy robitby to tak
samo dobrze. Tak wtasciwie jednym wielkim przypadkiem byto, Ze to ja zostalem
organizatorem i kierownikiem tej pierwszej trasy lotniczej. Wiosna 1918 roku bylem
jeszcze catkiem mtodym $ciagnigtym z frontu oficerem lotnictwa. Poniewaz w mige-
dzyczasie moj oddziat [Fliegerkompanie] na froncie wzigt w dowodztwo ktos inny,
bylem do dyspozycji, jezeli chodzi o nowe rozkazy. Na rozkaz dowodztwa lotnictwa
zostalem powotany na kierownika lotniczej szkoty oficerskiej w Wiener Neustadt.
Bronitem si¢ zaciekle przed tym powotaniem, ktére bylo wprawdzie bardzo hono-
rowe, ale zdecydowanie przerastato moje sity. W tym samym czasie austriacki mini-
ster handlu wraz z generalng dyrekcja poczty propagowali pomyst utworzenia trasy
lotniczej. Jasne bylo, ze tego zadania mogta si¢ podjac jedynie grupa lotnikow. I tak
zostalem wyznaczony do wykonania tego interesujacego z punktu widzenia lotnika
zadania. Nie bylem wowczas $wiadomy, ze przyczyni¢ si¢ do wspaniatego i staw-
nego rozwoju lotnictwa w Austrii; poczawszy od pierwszych utopijnych prob fan-

| Szerzej zob.: D.D., Jackson, Flying the Mail, Alexandria 1982; D. Mondey, The International
Encyclopedia of Aviation, New York 1977; J.L. Ethell, Smithsonian Frontiers of Flight, New York
1992; T.A. Heppenheimer, Turbulent Skies. The History of Commercial Aviation, New York 1995;
D.B. Holmes, Airmail, An Illustrated History 1793-1981, New York 1981; J.H. Bruns, Turk Bird-
The High-Flying Life and Times of Eddie Gardner, Washington 1998; J.H. Bruns, W.M. Leary,
Aerial Pioneers. The U.S. Air Mail Service, 1918-1927, Washington 1985.

2 Zob.: Osterreichische Staatsarchiv-Kriegsarchiv Wien (SAW-KA), Manuskripte Luftfahrtruppen
(MLu), A. Raft-Marwil, Die Erste Luftverkehrslinie der Welt, s. 1; 51. Sluvax, A. Kosuubkuii, Kpuia nao
Tanuuunoro, JvBus 2012, s. 86-89. Po zakonczeniu Wielkiej Wojny w 1918 r. tworca linii pocztowej
zostat dyrektorem urzedu ds. lotoéw cywilnych w Ministerstwie Transportu Republiki Austrii.
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tastow, przez tworzenie czegos z niczego, po latach ciezkich i dtugich prob samolot
mogt by¢ ostatecznie po raz pierwszy uzyty jako $rodek transportu w celach pokojo-
wych. Przyczynilem si¢ rowniez do szybkiego rozwoju tych najnowocze$niejszych
1 najszybszych pojazdow $wiata. Rozwoju, ktory i dzisiaj [po Il wojnie Swiatowej]
dziwi nas i zachwyca, rozwoju, ktory jak nic wezesniej zrewolucjonizowat i zmienit
stosunki pomig¢dzy panstwami i ludzmi™.

W zbiorach tego samego archiwum znajduje si¢ rowniez relacja zatytulowana
Meine Luftpostreise Wien-Kiew (vom Schweizer Mrj. Tanner), ktdra powstata ,,Za
pozwoleniem [c.k.] Wojennej Kwatery Prasowej”, oddajaca ,,pocztowy klimat”
z 1918 roku. Szwajcar, obywatel neutralnego w 1918 roku panstwa, mjr Tanner, le-
cac do Kijowa ,,rejsowym samolotem”, tak innym od ,.komunikacyjnych kolosow”
obecnie latajgcych na tej trasie, zapisal: ,,Stucha¢ opowiadan o poczcie polowej
i mie¢ zyczenie, by moc polecie¢ jako pierwszy pasazer, bylo dla mnie najwaz-
niejsze. Moja prosba zostata najpierw odrzucona, bo sam nie potrafi¢ sterowac. Po
jakims$ czasie dowiedziatem si¢ z Wiener Presse, ze stuzba poczty lotniczej bedzie
wkrotce zawieszona. Podjalem tak wigc jeszcze jednag probe, bezposrednio w Wy-
dziale Lotnictwa [K.u.K. Luftfahrtabteilung] Ministerstwa Wojny [K.u.K. Krieg-
sministerium], gdzie prosba moja natychmiast zostata wystuchana. Juz nastgpnego
dnia, w sobote 12 maja [1918 r.], dostalem polecenie, by zgtosi¢ si¢ w dowodztwie
Sit Powietrznych [K.u.K Luftfahrtruppen], co uczynitem nastgpnego dnia [13 V
1918 r.]. Tu, podobnie jak w MW [K.u.K. Kriegsministerium] mialem przyjem-
nos$¢ spotkaé starego znajomego z frontu. Komendant i Szef Sztabu Generalnego
wyijechali na inspekcje, ale zastepca, Hptm. S.[?], byt obecny. Rozpoznatem w nim
zahartowanego oficera lotnictwa z Tyrolu. W mig¢dzyczasie organizowat on dzia-
talnos¢ lotnictwa w zesztorocznej ofensywie we Wtoszech, byt do poczatku roku
1918 komendantem tamze i od tego czasu organizatorem. «Maty S.», jak go nazy-
waja, jest nadzwyczaj sprawny fizycznie, bystry, pilny i wytrzymaty. Uzgodnili$§my
z kierownikiem shuzby propagandowej spotkanie natury prywatnej i stuzbowej; by-
lismy zgodni co do tego, ze przy dobrej pogodzie bedg mogt wystartowac w czwar-
tek. Tu dowiedziatem si¢, ku mojemu ubolewaniu, ze przede mng leciato juz trzech
panow; jeden Wiedenczyk i dwaj niemieccy dziennikarze, ktorzy, tak jak i ja, nie sa
pilotami. To potgczenie lotnicze wymyslit Lt. P.[?]. Przy okazji jego licznych lotow
rozpoznawczych przydzielano mu takze zadania taktyczne. Poza tym jako wszech-
stronnie wyksztatlcony cztowiek mial w swoim obywatelskim zyciu oczy otwarte
na tyle zjawisk, ktore posrednio lub bezposrednio zwigzane byly z jego lotami, ze
postawienie statku powietrznego w shuzbie polityki i gospodarki wojennej zdawato
mu si¢ najpilniejszg potrzebg. W okamgnieniu uznat za wazne szybkie polacze-
nie migdzy [c.k.] Ministerstwem Spraw Zagranicznych [K.u.K. Auswértigesamt]
w Wiedniu i jego przedstawicielstwem w Kijowie; natychmiastowe wznowienie
starych stosunkow gospodarczych migdzy [c.k.] Monarchig a Ukraing poprzez

3 SAW-KA, MLu, A. Raft-Marwil, op. cit., s. 28-34.
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szybka wymiang listow; niezwloczng wymiane dokumentéw wojskowych Wieden-
-Kijow-Wieden i wreszcie pokojowa stuzbe poczty lotniczej przy pomocy aparatu
wojskowego [samolotu] [...] 20 III [1918 r.] od reki otwarto stuzbe kurierska Wie-
den-Kijow, a 31 I [1918 r.] rozszerzono dziatalno$¢ o przewdz poczty cywilnej™.

W ostatnich latach pokoju w ,,postwiedenskiej” Europie starano si¢ przed
1914 rokiem w c.k. Monarchii Austro-Wegierskiej (niem. Osterreich-Ungarn,
weg. Osztrak-Magyar Monarchia) nadrobi¢ wieloletnie braki militarne w dzie-
dzinie rozbudowy armii, a w szczego6lnosci lotnictwa. Udalo si¢ stworzy¢ podsta-
wy dla jego rozwoju, wybuch Wielkiej Wojny pokazat zas jego wielkie znacze-
nie. Precedens zaistnienia pierwszej na §wiecie regularnej linii poczty lotniczej
mial miejsce na trasie z Krakowa-Brzeska, funkcjonujacej nad Zachodnig Galicja
na przetomie 1914-1915 roku, do oblgzonej dwukrotnie przez oddziaty armii car-
skiej Twierdzy Przemysl (niem. Festung Przemysl)’. Wnioski wyciagnigte z tego
okresu przez K.u.K. Kriegsministerium spowodowaty rozpoczgcie studiow nad
mozliwoscia urzadzenia regularnej lotniczej linii pocztowej, a niebawem takze
jej odgatezien wiodacych nad Karpatami i wzdtuz ich pasma, w ramach krajow
habsburskiej monarchii oraz terenéw okupowanych po 1918 r. przez oddziaty
c.k. armii na wschodzie (obszar obecnej Republiki Ukrainy). Stworzenie wspo-
mnianej regularnej linii lotniczej poczty z Wiednia do Kijowa stato si¢ najwigk-
szym przedsiewzigciem natury lotniczo-logistycznej w c.k. Austro-Wegrzech,
a gtdéwnym inicjatorem jej powstania byt wspomniany rotmistrz dr A. von Raft-
-Marvil. Uruchomienie tej linii zalezne bylo jednak wiosna 1918 r. od zgody
wiladz powstajacej niepodlegtej Ukrainy®. W marcu 1918 r. Ukrainska Central-

* SAW-KA, MsLu, Meine Lufipostreise Wien-Kiew (vom Schweizer Mrj. Tanner), thum.
S. Kutacz, s. 1-2.

5 Szerzej zob.: K. Tanner, Przemysl 1914-15. A Postal History, London 1990; Z galicyjskich pél
wzlotow, poczqtki poczty lotniczej. Lotnicze tradycje i zabytki w krajobrazie Polski poludniowej,
red. K. Wielgus, R. Panek, Tarnobrzeg-Krakow 1999; Brzesko-Okocim, lotnicza baza Najjasniej-
szego Pana, red. K. Wielgus, R. Panek, Debica 2000; A. Olejko, Karpacka wojna trzech cesarzy,
Rzeszow 2013; idem, Lotnicze epizody znad c. k. Tarnowa, Tarnow 2013; K. Mroczkowski, Lotnic-
two Wielkiej Wojny nad Matopolskq, Brzesko 2014.

¢ Jednym z pierwszych pilotow latajacych na tej linii byt Gottfried Schidtgruber Ukrainska Central-
na Rada (UCR — ukr. Ykpainceka Lentpansna Pana) wyloniona zostala po rewolucji lutowej 1917 r.
w carskiej Rosji, a po bolszewickiej rewolucji pazdziernikowej 1917 r. stata si¢ suwerennym organem
panstwowym Ukrainskiej Republiki Ludowej (URL). Wojska bolszewickie (Armia Czerwona) 9 II
1918 . zajely Kijow, wskutek czego rzad URL przeniost si¢ na Wotyn. Tego samego dnia doszto takze
do podpisania pokojowego traktatu w Brzesciu nad Bugiem pomigdzy URL a kajzerowskimi Niemcami
i c.k. Austro-Wegrami, a nastepnie do wkroczenia liczacej ponad 450 000 Zolnierzy armii niemieckiej
i austro-wegierskiej na teren Ukrainy, co umozliwito rzagdowi ukrainskiemu i UCR powrdt do Kijowa.
Wkraczajace na teren Ukrainy armie Panstw Centralnych podzielily jej obszar na dwie strefy wpltywow:
pdtnocng — niemiecka i potudniowg — austro-wegierska. 29 IV 1918 r. wladzg objat byly generat armii
carskiej Pawet Skoropadski, po czym przy pomocy wojsk niemieckich dokonano aresztowania rzadu
i rozpedzono UCR. Generat P. Skoropadski obwotat si¢ dyktatorem z tytutem hetmana Ukrainy i oglosit
uroczyscie powstanie Panstwa Ukrainskiego (ukr. Ykpainceka J{eprkasa), potocznie zwanego Hetmana-
tem. Po obaleniu Hetmanatu w grudniu 1918 roku restytuowano URL — szerzej zob.: J. Hrycak, Historia
Ukrainy 1772-1999, Lublin 2000.
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na Rada (UCR) zezwolita na uruchomienie pocztowej linii lotniczej do Kijowa
i urzadzenie ,,pocztowego” lotniska we wsi Wotynsk (10 km od Kijowa). Na lot-
nisku tym, nazywanym ,,Post Wolynsk” (uzywana w literaturze przedmiotu na-
zwa Post Wolynski nie jest precyzyjna), szybko zorganizowano koncowa stacje
wspomnianej pocztowej linii lotniczej, majacej swoj poczatek na podwiedenskim
lotnisku Aspern, stuzacej do przewozu zaréwno kurierskiej poczty wojskowej,
jak 1 dyplomatycznej (specjalna komisja gospodarcza, kierowana przez Obstlt.
Sztabu Generalnego Lenocha zbudowata tam hangary i kwatery dla zatdg). Udo-
stepniono réwniez K.u.K. Luftfahrtruppen lotnisko w Proskurowie (Chmielnicki,
ukr. Xmenpaunpkuii, Chmelnyckyj; do 1954 r. Ploskirow, ukr. IIpockypis, Pro-
skuriw) lezacym na granicy c.k. Galicji (niem. Galizien, we¢g. Géacsorszag, cz.
Hali¢, ros. I'anuuus — Galicija, ukr. lannunna-Hatyczyna) oraz w Berdyczowie
(ukr. bepauuis, Berdycziw) na odcinku Lwow-Kijow (ukr. JIsBiB [Lwiw], ros.
JIsBoB [Lwow], niem. Lemberg, tac. Leopolis), gdzie zainstalowano bazg paliwo-
wa. Przed rozpoczeciem dziatalno$ci pocztowej linii lotniczej istniata wojskowa,
kurierska linia pocztowa na trasie Wieden-Krakoéw-Lwow-Kijow-Wieden, beda-
ca ,techniczng proba” przed uruchomieniem poczty cywilnej (cywilna poczta
lotnicza transportowana byta w ramach tej linii z Wiednia do Krakowa i Lwowa
iz powrotem)’.

Rotmistrz dr A. von Raft-Marvil w swej relacji zapisat: ,,W Brzesciu [nad
Bugiem], na poczatku marca 1918 wtadze centralne [Panstwa Centralne] podpi-
saty z [bolszewicka] Rosja traktat pokojowy [traktat brzeski z 3 III 1918 r.], ktory
pozniej wskutek zawartych w nim postanowien okaze si¢ tragiczng w skutkach
pomytka. W Austrii brakowalo wszystkiego, przede wszystkim jedzenia. Z tego
wzgledu zaraz po zawarciu pokoju [brzeskiego] podjeto si¢ handlu wymiennego
ze Wschodem, aby przynajmniej w sektorze zywieniowym cierpigca ludnos¢
otrzymata natychmiastowa pomoc [...]. W tamtym czasie kregi opiniotworcze
nad Dunajem wierzyty w nader optymistyczny plan, ze w tych warunkach samo-
lot moze skutecznie zastgpic¢ brakujace naziemne $rodki transportu. Koniec kon-
cOwW Owczesny austriacki minister handlu Freiherr [tytut szlachecki] von Wieser
wraz z owczesnym generalnym dyrektorem poczty Hoheiselem przeforsowali
pomyst, aby austriackie oddziaty lotnicze [K.u.K. Luftfahrtruppen] utworzyty
trase lotniczg od Wiednia przez Krakow-Lwow-Proskurow az do Kijowa. Ta tra-
sa zaczela funkcjonowaé po raz pierwszy 20 III 1918 r., po kilku wykonanych
przeze mnie lotach rekonesansowych i po kilku dniach testu, tj. 1 IV 1918 1. byta
juz w stanie obstuzy¢ ruch pocztowy’. 20 111 1918 r. 0 godz. 9.00 spod wieden-
skiego lotniska Aspern w obecnosci arcyksiecia Jozefa Ferdynanda Habsburga
i c.k. Ministra Wojny, gen. Rudolfa Freiherra Stoger-Steinera von Steinstétten,

7 Zob.: F. von Czernin Chudenitz, Die k.u.k. militirische Fliegerkurierlinie Wien-Krakau-Lem-
berg-Kiew, ,,Osterreichische Militdr Zeitschrift” 1968, nr 2; L. Piekarz, Pocztowa linia lotnicza
i udziat w niej Polakow, [w:] Z galicyjskich..., op. cit., s. 128-130.

$ SAW-KA, MLu, A. Raft-Marwil, op. cit., s. 23-24.
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otworzono regularng lini¢ poczty lotniczej na trasie Wieden-Kijow. Zatoga samo-
lotu typu Brandenburg C. I (Phonix nr 27.28) w sktadzie Fw. Koch i Oblt. Jager
wystartowata do pierwszego etapu ,,sztafety lotniczej” do Kijowa, o godz. 12.10
ladujac na lotnisku fortecznym Krakéw-Rakowice. Stad o godz. 12.45 wystarto-
wat kolejny samolot typu Brandenburg C. I z partia poczty do Lwowa i Kijowa
pilotowany przez Hptm. Stefana von Reviczkiego, ktory lecac wzdtuz linii kole-
jowej (Kolej galicyjska im. Karola Ludwika [niem. k.k.priv. Galizische Carl Lu-
dwig-Bahn]) do Przemysla (ukr. [Tepemunwib, ros. [lepempinuib) i Lwowa, dotart
tam o godz. 15.20, ladujac na tamtejszym lotnisku Lewanddéwka. Z tego lotniska
nastepnego dnia, rankiem 21 III 1918 r. 0 godz. 6.20 kolejny ,,pocztowy samolot”
tego typu wystartowat do Kijowa z miedzyladowaniem w Ploskirowie. Poczta
dotarta na miejsce okoto godz. 12.00 21 III 1918 r., przecierajac w ten sposob
szlak pierwszej na $wiecie pocztowej linii lotniczej dtugosci 1200 km! Po udanej
inauguracji 31 III 1918 r. ruszyta regularna lotnicza linia pocztowa — o godz. 6.15
wystartowata z Wiednia zatoga w sktadzie: pilot Zgsf. Pranger i Hptm. Zigano-
vi¢, przekazujac poczte w Krakowie kolejnemu pilotowi — rotmistrzowi dr.
A. von Raft-Marvilowi, ktory po starcie z lotniska fortecznego Krakow-Rakowi-
ce o godz. 9.30 osiagnal Lwéw o godz. 11.40, skad o godz. 10.00 wystartowat
kolejny samolot tego typu w kierunku przeciwnym, wiozac poczt¢ do Krakowa’.
Juz 11V 1918 r. trasa ta obstugiwana codziennie w obu kierunkach, z Wiednia do
Kijowa i z powrotem, stata si¢ regularna (transport poczty lotniczej zostat wpro-
wadzony za oplata w postaci znaczkéw lotniczych). Linia ta zostata poszerzona
na przetlomie maja i czerwca 1918 r. o odgalezienie Ploskirow-Odessa (ukr.
Opneca, ros. Onecca) rowniez z inicjatywy rotmistrza dr. A. von Raft-Marvila.
Kolejna linia poczty lotniczej zostata uruchomiona 4 VII 1918 r. pomiedzy Wied-
niem a Budapesztem (we¢g. Budapest), cho¢ przewidywano rowniez jej przedhu-
zenie do Bukaresztu (rum. Bucuresti) i Odessy. Koniec Wielkiej Wojny w 1918
roku i upadek monarchii habsburskiej w ramach ,,Finis Austriae” uniemozliwit
to. Rozpad c.k. Austro-Wegier jesienig 1918 roku oznaczal réwniez koniec funk-
cjonujacej dotad linii poczty lotniczej. ,,Trasa lotnicza Wieden-Kijow byta obla-
tywana austriackimi jednosilnikowymi dwuptatowcami, ktore z drobnymi r6zni-
cami przypominaty samoloty stosowane na froncie w celach zwiadowczych. Sa-
moloty [na linii pocztowej uzywane byly gldéwnie samoloty typu Brandenburg C.
I serii 27., 29. i 64., produkowane w Austro-Wegrzech, pochodzace jednak
z roznych zaktadow] byty wyposazone w silniki albo Daimler 160 KM albo Hie-
ro 160-200 KM [samoloty wyposazone byly w r6zne silniki o mocy 160-230 KM
— sprawdzily si¢ gldwnie samoloty typu Brandenburg C. I serii 27. z zaktadow

® Zob.: K. Wielgus, Zachodniogalicyjskie stacje lotnicze. Poczta Wieden-Krakow-Lwow-Ki-
jow, [w:] Z galicyjskich..., op. cit., s. 118-121; L. Piekarz, op. cit., s. 130-131. 31 III 1918 r. prasa
wiedenska opublikowata rozktad lotéw linii pocztowej Wieden-Krakow-Lwow i z powrotem, lecz
nie wymieniono w nim odcinka Lwow-Kijow-Lwow, ktory nie byl wspomniany rowniez w pocz-
towym dzienniku urzedowym z 2 IV 1918 1.
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Albatros [Phonix] i 64. z wegierskich zaktadow UFAG; wedlug spotykanych
w literaturze innych danych wykorzystywano na tej linii liczbe 22-24 samolotow
wojskowych]. Osiggaty predkos¢ okoto 120 km [na godzing — predkos$¢ «samo-
lotéw pocztowych» wynosita wowczas tylko okoto 120 km/h, ale dzigki $wietnie
wyszkolonym pilotom wojskowym — lini¢ obstugiwato 14 pilotéw, 16 obserwa-
torow; sztafetowa trasa charakteryzowala si¢ duza punktualnoscia]. Zatoga skta-
dala si¢ z pilota oraz tak zwanego obserwatora, ktory byt odpowiedzialny za do-
starczenie poczty [kazda zatoga w sktadzie podoficer-pilot i oficer-obserwator
oczekiwala na przylot samolotu z poprzedniego etapu w kabinach samolotu, kto-
rego silnik byt juz podgrzany i pracowat na wolnych obrotach]. Na poktad samo-
lotu mozna byto wzia¢ 60-100 kg poczty. Samolot lecial najpierw na odcinku 330
km do Krakowa, potem na drugim odcinku trasy 290 km do Lwowa, a na ostat-
nim dlugim odcinku 500 km do Kijowa, najczesciej z migdzyladowaniem w Pro-
skurowie. Z Wiednia samolot startowal rano o wyznaczonej porze, przylot naste-
powat tego samego dnia wieczorem w Kijowie lub odwrotnie. Stacja [lotnicza]
Aspern obstugiwata pierwszy odcinek w ten sposob, ze maszyny, ktore poleciaty
do Krakowa, przeprowadzaty nast¢gpnego dnia lot powrotny do Wiednia. I analo-
gicznie: stacja Krakow obstugiwata odcinek do Lwowa, a stacja Lwow odcinek
do Kijowa (po 20 minutach od ladowania zajmujacych zatadunek poczty i for-
malnosci [ladowanie poprzedzajacej maszyny zgrane bylo z przyjazdem z miasta
pocztowego motocykla z przyczepa] wszystko byto gotowe do startu. Do samo-
lotu fadowano poczte w zaplombowanych workach [zaréwno te przywieziong
droga powietrzna, jak i t¢ nadawana z miasta etapowego], worki z poczta moco-
wano na dnie otwartej kabiny, zabezpieczajac je przed porwaniem pedem powie-
trza 1 zamoknigciem, pilot kwitowat odbior i od tego momentu przejmowat catg
odpowiedzialnos¢ za przesytke). W czerwcu lub na poczatku lipca [1918 1.], po-
niewaz mam juz pewne luki w pamigci [relacja pisana byta po Il wojnie §wiato-
wej], ta trasa rozgaltezita si¢ o odcinek z Proskurow do Odessy. Kolejna trasa
lotnicza zostata przeze mnie ustanowiona w lipcu pomigdzy Wiedniem a Buda-
pesztem. Trasa ta rowniez stuzyla transportowi poczty i po doktadnym sprawdze-
niu mozna okresli¢ ja mianem trzeciej na §wiecie trasy lotniczej. Ta linia miata
docelowo zosta¢ potaczona z Bukaresztem wzglgdnie nawet z Odessg. Do tego
jednak nie doszto wskutek konca naddunajskiej monarchii jesieniag 1918 roku.
Trasa lotnicza Wieden-Kijow osiggneta stosunkowo wysoki poziom regularno-
$ci, pomimo iz w tamtych czasach nie mogto by¢ mowy o jakichkolwiek meto-
dach zabezpieczenia lotow, jak skomplikowane technicznie urzadzenia czy duzy
wktad personelu technicznego, ciagle czuwajacego nad regularnoscia i bezpie-
czenstwem lotow. Podstawowym wymogiem jest [obecnie] radiotelegraf, ktéry
wowczas byt w powijakach. Brakowato zreszta albo w ogdle informacji pogodo-
wych, albo te byly niewystarczajace. Jedynym, co w jaki$ sposob ocieratoby sie¢
0 pojecie «zabezpieczenia lotowy, to byt fakt, ze kazdorazowo czas startu i lado-
wania samolotow byl podawany telegraficznie do odpowiedniej stacji. Te telegra-
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my musialy jednak i8¢ w wigkszej czgséci przez obee i skomplikowane systemy
linii panstwowych 1 wojskowych, tak wiec nierzadko si¢ zdarzylo, ze nie docie-
raty w ogole lub dopiero po paru dniach osiggaly punkt docelowy. Tym wigksza
zashuga zatdg, ze prawie zawsze docieraty do celu, i ekip technicznych, ze wcigz
i wcigz, w trudnych warunkach utrzymywali samoloty i silniki w dobrym stanie.
To dzigki ich bardzo ofiarnej pracy udalo si¢ osiggnac¢ tak wysoki stopien punk-
tualnosci 1 niezawodno$ci. Nikogo nie powinno naturalnie dziwié, ze w tego ro-
dzaju prymitywnych warunkach dochodzito czasami do tego, ze samoloty, ktore
gdzie§ w szerokiej Ukrainie musiaty ladowaé awaryjnie, bez zadnej mozliwosci
skontaktowania si¢ z baza przez wiele dni byly uznane za zaginione. Jak w przy-
padku innych przedsiewzie¢ na niezamieszkatym terenie, dobrze mie¢ odrobing
szczeseia”!o,
Wydany w 1945 r. w USA ,,The Airman’s Almanach” podal zestawienie pierw-
szych na $wiecie komunikacyjnych tras lotniczych w nastgpujacej kolejnosci:
1) linia Wieden-Krakéw-Lwow-Kijow (1 IV 1918 r.) — Europa
2) regularna trasa pocztowa Waszyngton-Long Island NY (15 V 1918 r.) —
USA
3) linia lotnicza Wieden-Budapeszt (4 VII 1918 r.) — Europa
4) pierwszy osobowy transport lotniczy Aircraft Transport and Travel Itd.
pomiedzy Londynem a Paryzem (25 VIII 1919 r.), rozszerzony nastgpnie
o lotniczy transport poczty (10 X 1919 r.) — Europa
Z zestawienia tego wynika jasno, ze to w c.k. Austro-Wegrzech, nie za$ na
terenie USA ruszyla pierwsza na §wiecie publiczna trasa lotnicza uzytkowana po-
tem przez ponad po6t roku. Cho¢ dysponowano wowczas prymitywnymi srodkami
i metodami, to jednak osiagnieto znakomity efekt koncowy''. Szybko stworzony
i udoskonalony harmonogram lotow przewidywat: start ,,samolotu pocztowego”
z Wiednia (Aspern) o godz. 5.30, start kolejnego samolotu z Krakowa (Rakowi-
ce) o godz. 9.00 i ladowanie we Lwowie (Lewandowka) o godz. 12.00. Lot do
Kijowa (Post Wotynsk) w zaleznosci od pogody kontynuowano badz odraczano
do ranka nastgpnego dnia. Tego dnia o godz. 10.00 z Lwowa (Lewandowka) star-
towat samolot lecacy z poczta do Krakowa (Rakowice), o godz. 13.00 opusz-
czatl krakowskie lotnisko (Rakowice), by o godz. 16.30 ladowac¢ pod Wiedniem
(Aspern). Odlot z Kijowa (Post Wotynsk) nastepowat o §wicie, a start powrotny
ze Lwowa (Lewandowka) do Kijowa (Post Wotynsk) okoto godz. 13.00 z pocz-
ta odebrang z samolotu, ktory przylatywatl z Krakowa (Rakowice) okoto godz.
12.00. Pocztowa linia lotnicza Wieden-Krakow-Lwow-Kijow-Wieden, na ktorej
wykorzystywano samoloty typu Brandenburg C. I, obstugiwata zarowno kurier-
skg poczte wojskowa na catej jej dtugosci od 20 III 1918 r., jak 1 poczte cywilng
na linii Wieden-Krakéw-Lwow od 31 III 1918 r. Starano si¢ lata¢ niezaleznie

10 SAW-KA, MLu, A. Raft-Marwil, op. cit., s. 25-26.
' Zob.: ibidem, s. 1.
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od pogody, co jednak przy 6wczesnym poziomie techniki lotniczej i z powodu
braku pomocy nawigacyjnych nie zawsze byto mozliwe (31 III 1918 r. samolot
lecacy na trasie Krakow-Wieden musiat zawrdci¢ na lotnisko forteczne Krakow-
-Rakowice)'?. Sprawnos$¢ przewozu poczty byla tak duza, iz przesytki nadane
w Wiedniu docieraty do odbiorcow we Lwowie i Kijowie jeszcze tego samego
dnia i odwrotnie. Przew6z poczty odbywat si¢ pod piecza wojskowych pilotow
i obserwatorow, ktorzy otrzymywali specjalny lotniczy dodatek pieni¢zny. /n-
strukcja dla Pilotow Pocztowych z 18 111 1918 r. méwita jasno, ze: w przypadku
pozaru samolotu pilot jest zobowigzany w pierwszej kolejnosci ratowac poczte,
w najgorszych sytuacjach poprzez wyrzucenie z kabiny; gdy zawodzit silnik sa-
molotu, nalezato ladowa¢ w poblizu miejscowosci z urzgdem pocztowym, linii
kolejowej lub cho¢by majatku ziemskiego i tam zostawiwszy samolot pod straza
zandarmerii, nalezato niezwlocznie zglosi¢ telefonicznie uszkodzenie maszyny
do najblizszego lotniska (hasto ,,Luftpost” — ,,Poczta Lotnicza” otwierato pota-
czeniu absolutne pierwszenstwo), zadajac przystania ekipy mechanikéw, czesci
lub samolotu; w przypadku braku takiej mozliwosci pilot samolotu pocztowego
ekspediowat przesyltki poczta ladowa lub wprost koleja do miejsca przeznacze-
nia.

Wydluzajacy sig czas kolejnych miesigecy 1918 roku pozwalat pokonywac 1200
kilometréw trasy w jeden dzien wedlug nastgpujagcego harmonogramu: start
z Wiednia (Aspern) o godz. 4.30, ladowanie w Krakowie (Rakowice) o godz. 8.00;
start do Lwowa o godz. 8.30, ladowanie we Lwowie (Lewandowka) o godz. 11.00;
start do Ptoskirowa o godz. 11.30, ladowanie w Ploskirowie o godz. 14.00; tanko-
wanie 1 start tego samego samolotu o godz. 15.00, ladowanie w Kijowie (Post Wo-
tynsk) o godz. 17.30. W lipcu 1918 1. celem zwigkszenia bezpieczenstwa lotow
zorganizowano dwie stacje posrednie na dtuzszych odcinkach w Otomuncu (czes.
Olomouc, niem. Olmiitz) na trasie Wieden-Krakow i w Berdyczowie (ukr. bepanuis,
Berdycziw) — na linii Lwow-Kijow. Trase pocztowa dzielono na odcinki nie dtuz-
sze niz 350 km. Zatogi i samoloty po starcie z lotniska Aspern obstugiwaty trase do
Krakowa-Rakowic, zatogi samolotow z lotniska fortecznego Krakdéw-Rakowice
obstugiwaty tras¢ do Lwowa-Lewandowki, za$ lotnicy z Iwowskiego lotniska Le-
wandowka obstugiwali trase kijowska (Kijow-Post Wotynsk). Trase Wieden-Kra-

12Zob.: K. Wielgus, op. cit., s. 123-126; L. Piekarz, op. cit., s. 132-134. Na linii poczty cywilnej
latali miedzy innymi piloci polscy Kazimierz Gaszyn (Szmidt) i Tadeusz Wereszczynski. Polacy
tworzyli tez spora grupe personelu latajacego i technicznego linii pocztowej: na lotnisku Kijow-
-Post Wotynsk w obstudze linii pocztowej pracowat Oblt. Zygmunt Tebinka, za$ obshuga techniczna
na lotnisku Fligerpark 4 kierowal jako oficer techniczny Stanistaw Sarnowski. Obstuge naziemna
lotow pocztowych zapewnialy wojskowe zatogi (lotnisko Kijow-Post Wotynsk obstugiwato okoto
100 zotnierzy, 8 oficerow i 7 podoficeréw; lwowska Lewanddwke obstugiwato ponad 200 oficerow,
podoficerdw i zolierzy; obstuga lotniska fortecznego Krakow-Rakowice mogta by¢ wigksza, gdyz
znajdowala si¢ tam szkota pilotow i bazowata tam Flek. 10). Komendantem kijowskiego lotniska
byt Wegier — Oblt. Lipcsey, jego zastgpca byl Czech — Oblt. Popielak; komendantem Iwowskiego
lotniska byt Hptm. Fr. (?) narodowosci austriackiej; w Krakowie-Rakowicach dowodca byt Polak
— Hptm. R. Florer.
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kow, z miedzyladowaniem w Olomuncu, gdzie w ciggu 30 min uzupelniano pali-
wo, ,,samolot pocztowy” pokonywat w ciagu czterech godzin; lot z Krakowa-Ra-
kowic do Lwowa-Lewandowki trwat 2,5 godziny, a ze Lwowa-Lewandéwki do
Kijowa-Post Wotynsk, z miedzyladowaniem i tankowaniem samolotu w Proskuro-
wie (postdj 30 min), wynosit 5,5 godziny (przerwy w lotach na lotniskach Krakdw-
-Rakowice i Lwow-Lewandéwka trwaly po 30 minut celem przetadunku poczty).
Cala trase Wieden-Kijow liczaca 1200 km, przy sprzyjajacych warunkach atmosfe-
rycznych, ,,samolot pocztowy” pokonywat w ciggu 13 godzin (odlot z Kijowa-Post
Wolynsk o godz. 4.00, przylot do Wiednia-Aspern o godz. 17.00), a rekordowy
czas pocztowej sztafety Wieden-Kijow wyniost 11 godzin. Dla poréwnania trans-
port poczty koleja na trasie Wieden-Krakow-Lwow wynosit 17 godzin. Jako zaple-
cze owej lotniczej linii pocztowej wykorzystywane byly jednostki tytowe K.u.K.
Luftfahrtruppen o typowym charakterze szkoleniowo-technicznym — w Krakowie-
-Rakowicach byta to Fliegersatzkompanie 10. (Flek. 10.) dowodzona przez Polaka,
Hptm. Romana Florera z Brzezan, a we Lwowie byt to Fliegerpark 4.'%. Na lotnisku
w Wiener Neustadt wyszkolono i oddelegowano do Kijowa okoto 50 ludzi obstugi
stacji (dowodzit nimi Hptm. Stefan von Reviczki). Wedlug pierwotnego planu or-
ganizacyjnego opisywanej linii pocztowej (O.Nr 5.072) przewidziano po trzy sa-
moloty typu Brandenburg C. I na lotniskach-stacjach w Wiedniu-Aspern i Krako-
wie-Rakowicach, dwa tego samego typu we Lwowie-Lewandowce i cztery w Ki-
jowie-Post Wolynsk. Stany te jednak szybko zwigkszono i niebawem stacjonowato
po szes¢ samolotow tego typu w Wiedniu-Aspern i w Krakowie-Rakowicach, dwa
we Lwowie-Lewandowce i az dziesi¢¢ na lotnisku Kijow-Post Wotynsk. Rotmistrz
dr A. von Raft-Marvil w swej relacji zapisat: ,,Przypominam sobie o niewiarygod-
nym szczgsciu, ktore ja sam kiedy$ miatem. Jako mtody, zachwycony lotnictwem
pilot bojowy czesto przeprowadzatem loty z pocztg, przez co zostal mi umozliwio-
ny idealnie regularny lot do Kijowa. Przy pigknej pogodzie wystartowatem z Lwo-
wa z lekkim op6znieniem. Nie miatem pojecia, jakie warunki pogodowe panuja na
wschodzie. Aby dotrze¢ do Kijowa punktualnie, podjalem decyzjg, aby opusci¢
przewidziane w Proskurowie miedzyladowanie i w zwigzku z tym napelni¢ rezer-
wuar z paliwem do petna, aby starczyto benzyny na 500 km lotu. Wyleciatlem wigc
ze Lwowa dosy¢ p6znym popotudniem i przez godzing lotu nie moglem uskarzac

13 Zob.: K. Wielgus, op. cit., s. 123-126; L. Piekarz, op. cit., s. 132-134. Na linii poczty cy-
wilnej latali migdzy innymi piloci polscy Kazimierz Gaszyn (Szmidt) i Tadeusz Wereszczynski.
Polacy tworzyli tez spora grupe personelu latajacego i technicznego linii pocztowej: na lotnisku
Kijow-Post Wolynsk w obstudze linii pocztowej pracowat Oblt. Zygmunt Tebinka, za$ obstuga
techniczna na lotnisku Fligerpark 4 kierowat jako oficer techniczny Stanistaw Sarnowski. Obshuge
naziemng lotow pocztowych zapewnialy wojskowe zatogi (lotnisko Kijow-Post Wotynsk obstugi-
wato okoto 100 Zolnierzy, 8 oficeréw i 7 podoficerow; lwowska Lewandowke obstugiwato ponad
200 oficerow, podoficerow i zotnierzy; obstuga lotniska fortecznego Krakéw-Rakowice mogta by¢
wigksza, gdyz znajdowala si¢ tam szkota pilotow i bazowata tam Flek. 10). Komendantem kijow-
skiego lotniska byt Wegier — Oblt. Lipcsey, jego zastepca byt Czech — Oblt. Popielak; komendan-
tem lwowskiego lotniska byt Hptm. Fr. (?) narodowosci austriackiej; w Krakowie-Rakowicach
dowodca byt Polak — Hptm. R. Florer.
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si¢ na ztg pogode. Im glebiej jednak wlatywatem w Ukraing, tym gesciej pojawiaty
si¢ nade mna chmury, najpierw pojedyncze, ktére splotly sie pdzniej w ciasny dy-
wan. Chmury nade mng zmusity mnie, abym schodzit coraz nizej. Nie moglem
straci¢ z oczu ziemi, bo w ten sposob stracitbym réwniez orientacje. Po chwili
chmury kigbity si¢ przede mna, po mojej prawicy i lewicy oraz miejscami pode
mng. Czulem si¢ zewszad otoczony. Wiedzialem, Ze przede mna jest stosunkowo
dhugi pagoérkowaty i czgsciowo tez lesisty teren. Mialem wprawdzie jeszcze, poki
to latato, mozliwo$¢ zawrdcenia i powrotu do Lwowa. Jednak jako kierownikowi
tego catego przedsigwziecia, ktory czegsto przypomina swoim ludziom, jak wazna
jestregularno$¢ i ciaglos¢ lotow, opcja ta byta nieco niemita. Wtedy zdecydowaltem
si¢ na nieco ryzykowny plan. Chcialem sprobowac przedrze¢ si¢ w gore, przez
chmury, az na samg gore i z pomocg kompasu nad chmurami lecie¢ tak dlugo na
wschod, az bedzie mozliwe kontynuowaé podroz nad otwartym terenem. Moje
przebicie udato si¢ 1 po krétkim czasie leciatem wedtug wskazan wysokosciomie-
rza oraz kompasu na wysokosci 1500 m w kierunku wschodnim. Pode mng rozpo-
Scierato si¢ morze chmur, nade mng $wiecilo oslepiajace stonce, chmurki przede
i pode mng byly tak oslepiajaco biate, Ze nie sposob bylo patrze¢ na nie dluzej niz
utamek sekundy. M¢j kompas, jedyny instrument do nawigacji na poktadzie, nie
byt szczegolnie niezawodny. Pokazywat mi jednak wystarczajaco doktadnie kieru-
nek, w ktorym powinienem lecie¢, zeby dotrze¢ do celu. Jako kolejny, cho¢ bardzo
prymitywny punkt odniesienia stuzyt mi cien tylnej podpory pomigdzy skrzydtami
na nizszej powierzchni nosnej, wedlug ktorego mogltem utrzymac kurs na wschod.
Tak uptynely prawie dwie godziny. Wypatrywalem cho¢by matej dziurki w war-
stwie chmur, ale nie moglem Zadnej znalez¢. Sytuacja napawala mnie groza:
w zaden sposob nie mogtem si¢ dowiedzie¢, czy mam wiatr tylni, przeciwny czy
moze boczny, ktory albo mnie przyspiesza albo hamuje. Nie wiedziatem w koncu,
jak wiele mil odbitem od kursu. Zatroskany spojrzatem na wskaznik poziomu ben-
zyny, aby przekonac si¢, ze zostaje mi coraz mniej paliwa. Jedynym pocieszeniem
byt moj silnik, ktory pracowatl na wskro$ regularnie jak najdoktadniejszy zegarek
$wiata. W koncu musiatem co$ postanowi¢, bo nie moglem lecie¢ i lecie¢ nad tymi
btyszczacymi w stoncu chmurami do ostatniej kropli benzyny. Zdecydowatem za-
tem sprobowac szczescia i zanurkowaé w chmury, aby wydostac si¢ z tego nieko-
rzystnego potozenia. Wylaczytem silnik i wprawitem maszyne w lot §lizgowy. Po
krotkim czasie gorne poziomy dywanu chmur zaczetly falowa¢ wokot mnie w po-
staci coraz gestszej mgly. Ta mgta zaggszczala si¢ coraz bardziej i po krotkim cza-
sie bylem jak mucha, ktora wpadta w krople mleka i nadaremnie probuje odnalez¢
kierunek. Ta mleczna zupa byta tak gesta, ze z trudem mogtem dostrzec pare tacz-
nikdw wewnetrznych i umieszczony na nich predkosciomierz. Ten tachometr byt
wowczas prawdziwie prymitywnym urzadzeniem zwanym tachometrem wago-
wym. Byl przymocowany na jednej podporze i sktadat si¢ z malej osi i krazacych
wokot niej 4 szalek. Na swojej skali pokazywat mi coraz wigksza predkosé¢. Ped
powietrza szumiat wokot mojej gtowy i chceial zerwaé ze mnie maske i szal. Potem
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znowu wydawato mi si¢, jakoby samolot zataczat si¢ w pewnego rodzaju prozni lub
jakby boczny podmuch powietrza chcial mnie wyrwaé z siedzenia. Obserwator
siedzial bezradny za mna, tak samo jak ja wcisniety w swoje siedzenie. W tej gestej
mgle absolutnie stracilem orientacje. Jednym stowem znalaztem si¢ w sytuacji,
ktorej bali si¢ wowczas wszyscy lotnicy. Potozenie byto rowniez powazne z tego
powodu, ze z tatwo$cia moglo doj$¢ w kazdej chwili do korkociggu i runigcia na
ziemie. Zdarzato si¢ rowniez, ze piloci, ktorzy wpadli w mgle i chmury, wychodzi-
li [z tego], ku wlasnemu zaskoczeniu lecac na plecach. Dezorientacje poglebiat
réwniez méj kompas, ktory najwyrazniej ze wzgledu na jakies$ elektromagnetyczne
wplywy krecit sie jak w obledzie. Wszystko to w rzeczywistosci trwato najpewnie;j
par¢ minut. W moim odczuciu jednak minety wieki. W koncu ciasne i zwarte dotad
chmury zaczety sie wokdt mnie powoli przerzedza¢. W niektorych miejscach uka-
zywaly si¢ moim oczom ciemniejsze plamy, ktore wcigz rosty. Przemykaty przed
moimi oczami lub chowatly si¢ znowu za chmurami i mglg. Moglem juz jednak
przypuszczac, ze samolot zbliza si¢ do ziemi. Na podstawie tego cienia bylem row-
niez w stanie utrzyma¢ normalny lot §lizgowy. Jedynym instrumentem byt do pew-
nego stopnia niezawodny wysokosciomierz. Jego igta wskazywata predkos¢ 1200,
1000, 800, 500, 300, 100, a w koncu 0 m, potem podniosta si¢ i wskazata 70,
a potem nawet 100 m pod wskaznikiem 0. Ku mojemu wielkiemu zaskoczeniu nie
doszlo w tej calej sytuacji do ostrego zderzenia z ziemig. Nagle strzgpy chmur roz-
sunety sie przede mng i wokol mnie i naraz znalazltem si¢ na czystym niebie, zale-
dwie pare¢ metrow nad ziemig. W tej chwili przed soba zobaczylem budowle
w ksztalcie wiezy, na ktorg pedzit moj samolot z predkoscig 120 lub 130 km. Do-
stownie w ostatniej chwili wrzucitlem pelny gaz. Silnik na szcze$cie poshusznie
zareagowal i samolot w §miatym skoku ominal budowlg. Jak si¢ pdézniej okazato,
byla to wieza cisnien, w ktérg wyposazona byta kazda stacja rosyjskiej kolei w ra-
mach zaopatrzenia lokomotyw. Zorientowalem sig, ze znajduje sie dokladnie nad
wycieta w lesie dwutorowa trasa kolejowa. Byta to jedyna dwutorowa linia kolejo-
wa w promieniu kilkuset kilometrow. Kiedy moj kompas si¢ uspokoit i wskazat mi
poprawnie kierunek, wiedziatem juz, ze owa linia to wielka trasa kolejowa Odessa-
-Kijoéw. Po kilku minutach lotu wzdhiz tej linii zobaczytem przed sobg znany mi
typowy wezet kolejowy Fastow [ukr. DacriB], 50 km od Kijowa, jedyny w swoim
rodzaju punkt orientacyjny. M6j wielogodzinny lot ponad chmurami, z ziemia poza
zasiggiem wzroku odbyt si¢ tak, jakby byl nadzorowany przez — wedtug wspotcze-
snej terminologii — najnowoczesniejsze i najdokladniejsze przyrzady nawigacyjne.
Pot godziny pdzniej przy tadnej pogodzie wyladowatem w Kijowie. W rezerwu-
arze miatem benzyn¢ na par¢ minut lotu. Naturalnie nie kazdy lot na tej trasie miat
tak romantyczny przebieg. Wysoko wyspecjalizowany personel potaczony z wcigz
jeszcze wysoko awaryjnymi — wykorzystywanymi juz nie tylko w celach militar-
nych — samolotami przyczynily si¢ do tego, ze ta linia w pordwnaniu ze stworzong
nieco p6zniej w Ameryce trasa lotnicza Nowy Jork-Waszyngton wypadata bardzo
dobrze, cho¢ byta w poréwnaniu do amerykanskiej ponad dwa razy dtuzsza. W ten
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sposOb na austriackiej trasie w ostatecznym rozrachunku wypracowano znacznie
wigcej godzin lotu i — co jest interesujgce — osiggnieto zdecydowanie wigksza sred-
nig predkos¢: 118 km, 113 km. Wraz z chlodniejszymi miesigcami pojawialy si¢
w mojej glowie rozne problemy, ktore nigdy nie doczekaly si¢ rozwigzania. Trasa
miala funkcjonowac rowniez w okresie zimowym. Liczyli$my si¢ zatem z tym, ze
lotniska bedg przykryte wysokim $niegiem. To jest problem, ktory nawet dzi$ nie
doczekat si¢ zadowalajgcego rozwigzania. Przypominam sobie, jak famaliSmy so-
bie wtedy z technikami glowy, czy rozwigzania tego problemu nie stanowitoby
podwozie ptozowe i kotowe. W listopadzie 1918 roku oddawatem si¢ daleko ida-
cym studiom nad tym wlasnie zagadnieniem w Kijowie. W tym samym czasie na-
stapit koniec Podwojnej Monarchii. W nastroju ogolnej melancholii przekazalismy
nasze dzielne samoloty rosyjskim wtadzom w Kijowie i ruszylismy w dtuga i ciez-
ka podroz koleja do ojczyzny™!.

Natomiast mjr Tanner w swej relacji z 13 V 1918 r. po locie ,,pasazerskim” za-
pisat: ,,W mysl pierwszego meldunku lot miat rozpocza¢ si¢ o [godz.] 4.30 rano. Po
poludniu w poniedzialek poinformowano mnie jednak, ze odlot bedzie miat miej-
sce dopiero o [godz.] 5.00. Odpowiadato mi to o tyle, ze przy takiej pospiesznej
podrézy kazda minuta byta dla mnie cenna. Najpierw dlugo po pémocy nie mo-
glem si¢ potozy¢, a juz o [godz.] wpot do 4 [3. 30] nocny stréz zapukat do mojego
pokoju hotelowego. Punktualnie o [godz.] 3.45 przybyt pan Lt. P. autem dowddz-
twa, by zabra¢ mnie na lotnisko, gdzie dotarliémy o [godz.] 4.30. Po tym, jak zosta-
fem wepchnigty w skorzane spodnie, skorzang kurtke i czapke i otulony moimi
wlasnymi rzeczami dla ochrony przed wiatrem, przekazano mi poczte, ktorej od-
bidr poswiadczytem w ksiedze pocztowej. Byly to dwa worki dla c. i k. Komisji
Wojskowej [K.u.K. Militdrkommision] w Kijowie o wadze 15 kgi700 g i 8 kg 380
gramow, paczka o wadze 985 gramow dla Krakowa, jedna paczka o wadze 695
graméw dla Lwowa i jeden list dla poczty polowej nr 258, wazacy 17 gram. Gdzie$
tam znajdowaly si¢ prawdopodobnie takze obie kartki, ktore poprzedniego wieczo-
ra oddatem urzedowi pocztowemu we Wiedniu do przestania poczta lotnicza.
W gléwnym urzgdzie pocztowym wyznaczono date odlotu statku powietrznego na
[godz.] 5.30. O [godz.] 5.10 podpisatem start jako konduktor pocztowy i obserwa-
tor. WspieliSmy si¢ na aparat Brandenburg [C. I], nr 2748 z 165-konnym silnikiem
Austro-Daimler. Rozpoczeta si¢ przepisowa proba silnika. Smiglo nie pracowato
— magneto urzadzenia zaptonowego byto zepsute. Mechanicy pracowali przy silni-
ku, probowali zapali¢, magneto znéw zawiodto. Wymiana miata trwac bardzo dtu-
go, tak wiec Lt. P., zastgpca komendanta, rozkazal zmieni¢ samolot. Zameldowano
gotowo$¢ nowego Brandenburga [C. 1] 6302 o takiej samej mocy. Znow proba sil-
nika. Po serdecznym pozegnaniu i zyczeniach «Dobrego lagdowania» pozostatych,

¥ SAW-KA, MLu, A. Raft-Marwil, op. cit., s. 25-31. Z my$la o r6znych warunkach pogodo-
wych oficer techniczny linii Lt. Riedl zaprojektowal uniwersalne podwozie dla maszyn poczto-
wych z kotami i plozami, umozliwiajace start z nawierzchni trawiastej, a ladowanie juz na $niegu.
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silnik 1 $migto rozpoczety znéw dudni¢, moj pilot Feldwebel Koch pociagnat dzwi-
gni¢ gazu a statek [samolot] potoczyt sie po gtadkiej tace [lotniska Aspern]. Starto-
wali$my na prawo od kierunku lotu, jaki$ Zotnierz przebiegl krotki odcinek, chwy-
cit lewe dolne skrzydlo i biegnac przy samolocie, przeciggnat samolot na lewo.
Potoczylismy si¢ wpierw w kierunku przeciwnym do lotu, machatem moja szwaj-
carska choragiewka, rozpedziliSmy sig, potrzasanie ustgpito i opusciliSmy ziemie
—zaczglismy si¢ wspinaé. Byto krotko po [godz.] 6.55. Pilot wziat ze sobg deszczul-
ke [oleat] z wycinkiem mapy Wieden-Krakow w skali 1:750 000 i jedng okolic
Wiednia 1:200 000, przyklejonymi po obu stronach deszczutki [oleatu]. Natych-
miast ja przejatem. Po wykonanym wkrotce skrecie pilot przyjal kierunek poinoc-
no-wschodni. Przekazano mi wskazowki co do zachowania si¢: zapigc sie, okry¢
szalikiem i koniecznie pompowac [?], gdy pilot daje znaki, przy ladowaniu obser-
wowac prawa strone, bo nawigator generalnie patrzy na lewo, a gdy w poblizu
prawego skrzydta pojawi si¢ drzewo lub komin, dotkng¢ prawego ramienia pilota.
Przelot nie byt szczegodlnie uspokajajacy. Ani panu z Dowddztwa Sit Powietrznych
[K.u.K. Luftfahrtruppen], ani starterowi [oficerowi startowemu] nie podobaty si¢
smugi chmur. Jeden byt za przyspieszonym startem, drugi za czekaniem. Obaj jed-
nak przewidzieli silny wiatr, mgle przyziemng i pdzniejsze formowanie si¢ chmur.
«Gdy we Wiedniu jest tadnie, w Galicji Wschodniej 1 potudniowej Rosji jest za-
wsze brzydkoy». Zatem tak jak na poludnie i potnoc od gtownych grzbietow Alp.
«Oby tylko przelecie¢ dobrze poza gory», mowit pilot. Jesliby w Beskidach nie
byto tadnie, nakazano miedzyladowanie, ktore krotko okresla si¢ ladowaniem awa-
ryjnym [...]. Chmury, porywy wiatru, w perspektywie opdzniony odlot, w mgle,
dymie i oparach rejonu przemystowego, wieze kosciotow, kominy fabryczne, ktore
nagle miaty pojawiac si¢ przed prawymi powierzchniami no§nymi — tak wiec doty-
kam prawego ramienia pilota, ktory ciagle patrzy na lewo. Podczas naprawy pilot
wydawat z siebie tylko po kilka stow, np.: «Niedawno ladowatem awaryjnie przed
Krakowem — jesli tylko nadlecimy nad obnizenie terenu koto Mahrisch Weilkir-
chen [cz. Hranice] — dzi$ dostaniemy wiatr i chmury — odcinek gorski jest czasami
nieprzyjemny». Nic nie moglo naruszy¢ mojego wewngetrznego spokoju. Zbyt
zywe bylo we mnie wspomnienie mojego pierwszego lotu 7 czerwca 1915 [roku],
ze Stryja do Halicza [ukr. 'ammy, tac. Halicia] nad Rosjanami, 180 km w 90 minut,
przy wspaniatej pogodzie letniego wieczora, jako najpickniejszego lotu mojego
zycia [zob.: ,,Frontberichte lines Neutralen”, Berlin bei Scherl Band 1, s. 233]. Naj-
bardziej poruszalo mnie pytanie, czy ciggle bed¢ w stanie si¢ orientowac. To, ze
dzien pod nami nie bedzie przejrzysty, stwierdzitlem natychmiast. Pod nami wzno-
sifa si¢ $niezna gora w rejonie Semmering [przetecz Semmering (niem. Semme-
ringpass) — przetecz w Alpach — 984 m n.p.m. — na terenie Austrii, migdzy Dolng
Austrig 1 Styrig], spowita lekka mgta. Stonce $wiecito blado na prawe goérne po-
wierzchnie no$ne, pod nami wisial cienki woal, niewidoczny, a zarazem dos$¢ gesty,
by wylapa¢ $wiatlo stonca, tak ze krajobraz jawit si¢ matowy i nieelastyczny.
Pierwsza wigkszg miejscowos¢ przyjatem za Korneuburg [miasto w Austrii, w kra-
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juzwigzkowym Dolna Austria, siedziba powiatu Korneuburg, nad Dunajem, 12 km
od Wiednia w kierunku pétnocno-zachodnim]; byta juz jednak [godz.] 7.30. Na
mapie namalowano czerwona, ciagta lini¢ z 10 km podziatkami. Obok niej czerwo-
na kreska otowka jako nasza przypuszczalna rzeczywista trasa. Pola i lasy mieszaty
si¢ i wygladaty tak podobnie. Pojawita si¢ linia kolejowa, rzeka, mogla to by¢ Mo-
rawa [die March], na lewo od nas ciagnely sie¢ niskie gory, szczyty pod nami wygla-
daty prawie ptasko — bylo pewne, Ze przelecielismy doling Morawy. O [godz.] 7.55
dotknatem pilota delikatnie w lewe ramig, wyciggnatem do przodu ptachte mapy,
ktora wiatr cheial wyrwacé mi z reki, 1 przytrzymatem palec pod stowem Kremsier
[Kromieryz, czes. Krométiz]. Przytaknat. Pokonalismy 145 km, wysokos¢, na kto-
rej przecigtnie lecieli$my, byta mi nieznana. Od [godz.] 8.15 koto Meseritsch-Fie-
dek [Frydek-Mistek, czes. Frydek-Mistek, niem. Friedeck-Mistek] samolot otrzy-
mywat coraz wigcej uderzen wiatru, ktoére nas wznosity lub znizaty. Byto porywi-
scie. Pilot wygladal na prawo i lewo za mgla. Pojawita si¢ wigksza miejscowos¢
z rynkiem. Potem jeszcze jedna. Teren pagorkowaty przeszedt w gory, ktore mieli-
$my caly czas po prawe;j. Pilot wygladat coraz czesciej; zaczynaly si¢ pokazywac
kominy fabryczne. Nie byto watpliwosci, rozwazat migdzyladowanie. Mysl ta nie
byta mi milg. Pogoda wydawala si¢ porzadna. Nie moglo to trwaé¢ duzo dhuzej,
kiedy wreszcie mieliby$my gory za sobg. Moim celem byt Kijow w jeden dzien.
Jednak mnie, jako laikowi, nie przychodzito na mysl, by probowaé wptywaé na
cztowieka, na ktorym spoczywata cata odpowiedzialno$¢ za lot. Kiedy kontrolowa-
fem kazdy ruch nawigatora [pilota], ze tak powiem, probowatem zbada¢ kazde
spojrzenie, ming i mysl, coraz trwalsza zywilem nadziej¢, ze pokonam ten krotki
odcinek gorski mimo mgly i szturchnig¢ wiatru, pokazato si¢ miasto, ktore natych-
miast rozpoznatem niezaleznie od punktéw i katow, ktore okreslaty mojg drogg.
Rozgladatem si¢ wokot siebie i w dot. Daleko po lewej gesty dym wielkiego rejonu
przemystowego; z przodu, z boku i z tytu po prawe;j lesiste wzgorza, przy kazdym
koncu miasta wielkie domy w picknym szeregu, rzeka biegnaca przez srodek, pod-
wyzszony rynek. Jak wcze$niej zapytatem pilota. Kiwajac si¢ i na poty u$miecha-
jac sie, popatrzyt do tylu przez ramig; Cieszyn [czes. T¢sin, niem. Teschen]. Btad
bylby karygodny. Proszg, ten dtugi dworzec, czterokrotnie rozgaleziajaca sig linia
kolejowa, droga do mostu na rzece, prowadzaca dalej do gornego miasta, tam plac,
Hotel Hirschen, okna mojego pokoju, dom patriarszy, w ktérym stacjonowato nie-
gdysiejsze pierwsze dowodztwo Wojennej Kwatery Prasowej. Nieopodal niego
wielki gmach szkolny, AOK [Armeeoberkommando]. Szybciej niz lecimy wyta-
niajg si¢ pigkne obrazy z 1915 r., pierwszy krok do WKP [Wojennej Kwatery Pra-
sowej]. Do niezapomnianego, mitego Obst. von Hoena, ktory dzi$ jest Feldmar-
schalleutnantem, nastepnie do generata Conrada [Franza Conrada von Hotzendor-
fa] i zné6w do domu prasowego, gdzie wyrozumiaty, dobrotliwy i uprzejmy ojciec
korespondentow z madroscia, taktem, zyczliwoscig i dyplomacjg spetniat zyczenia
lub mito i z szacunkiem wywodzil, Ze jemu nie moglto by¢ nic ztego. Gdzie one sa,
pigkne czasy? Doprawdy, 6w dowddca kierowat swiatlo i ciepto do serc piszacych
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i rysownikow, tak ze praca stawata si¢ nam radoscia, dla armii ochotg. Co to ozna-
czato pod wzgledem propagandowym, pozniej okaze si¢ bardziej niz dotychczas.
O [godz.] 8.15 przelecielismy nad Wislg i pierwsze chmury przeleciaty obok nas.
Czulem, jak zajmuja one pilota. Omijat je, spogladat na te najdalsze i obliczatem
wraz z nim, ze bez przeszkéd musimy dolecie¢ do Krakowa, jesli miedzy tymi
kiebami dolecimy nad otwarty teren. Orientacja byla teraz tatwiejsza i zaczatem
zajmowac si¢ szczegotami. W tym samym czasie zobaczytem liczne pozary w lesie
i na polach; pociagi przejezdzajace po ledwo widocznych liniach; w wielu miej-
scach dymily fabryki; grupa duzych, jasnych ptakéw, chyba dzikie kaczki, gleboko
pod nami, nad zielenig jakiego$ bajora; nawigator od Biatej [Bielsko-Biata (czes.
Bilsko-B¢la, niem. Bielitz-Biala) od 1 I 1951 r.] odwrdcit si¢ bardziej na wschod
i teraz stato nad nim stonce. W Bialej wszyscy zatrzymali si¢ i patrzyli na nas.
Z pojedynczych doméw wybiegaly punkty, ktore szybko si¢ uspokajaty — dzieci.
Przelecielismy Skawe. Wkrotce potem pilot dawat gwattowne znaki w dot. Ocze-
kiwatem, ze polecimy lotem §lizgowym do ladowania awaryjnego i szukatem wiez
kosciotow, kominow, pojedynczych drzew, fald terenu, kamieni, muréow, w ktore
mozna uderzy¢, wod, w ktore mozna zanurkowaé. Obok szukatem i znalaztem
wspaniatg, wielka, rowng, zielong powierzchni¢ i wyobrazilem sobie spiralny lot,
ktory mogt nastapi¢ w kazdej chwili. Juz tykami czerpatem powietrza, raz po razie,
ale moj pilot ciggnat dalej. Niemal bolalo mnie, Ze nie wybrat moje;j taki. Przyjrza-
fem si¢ jej przy tym dokladniej i odkrylem dlugi, jasny trojkat w trawie z dlugim
«ogonkiem» — $lad awaryjnego ladowania. Pilot nie rozgladat si¢ wiecej, uznal, ze
jest zrozumialy, o czym przekonal si¢ w Krakowie. Teraz plaska ziemia rozciggata
si¢ przed nami, w oddali chmury na horyzoncie, uktadajac si¢ jak czarne morze,
zdawaty si¢ od nas uciekaé. Napisatem kartk¢ do mojej zony i zanim si¢ spodzie-
watem, wynurzyly si¢ pierwsze krakowskie forty [Festung Krakau], a nastgpnie
miasto. Jego kolorowy obraz bardzo szybko znikt. Pilot wskazal na dot, zobaczy-
fem lotnisko, gdzie odbywaly sie¢ ¢wiczenia i gdzie rozrzucony w trzech czgsciach
lezat wielki bialy ptak — rozbity samolot. Pilot zanurkowat, spojrzat sztywno w dot,
obrocit si¢ 1 z wielkimi oczami i dziwacznie cigzkimi oddechami, wskazat na
szczatki, rozgladat si¢ stale, potrzasat glowa i wyrazil swoje ciche wspotczucie.
Poranne przeszkody w odlocie, $lady miedzyladowania i teraz te zwtoki aparatu
pod nami, one wszystkie mowily, ze ten lot, badz co badz, nie powinien by¢ uznany
za frywolny. Jak drapiezny ptak na swojg ofiarg, nasz pilot zanurkowatl w dot, tyka-
fem raz po raz powietrze — dat znak, by pompowac¢, pompowatem gwattownie,
nastepnie przeszybowal nad miejscem nieszczgécia 1 dotoczyt sig, niemal bez
wstrzasow, do celu, grupy nowych barakéw. Byla [godz.] 9.43. Lecielismy zatem
dwie godziny i 48 minut. Pierwszy odcinek trasy pokonany szczesliwie. Po powi-
taniu przez [Hptm. R.] Fl.[orera] i wesote wiesci, ze pilot rozbitego samolotu do-
znat tylko otar¢, przekazalem pocztg. Nastepnie szukaliSmy i znalezli$my zrzuco-
nej mapy i szczesliwy przyjatem zaproszenie do kasyna oficerskiego na $niadanie.
Dowddca zapasowej kompanii lotniczej [Flek. 10.] podarowal mi pig¢ ztaczonych
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map na drugi etap Krakéw-Lwow, ponumerowat je 1 naniést na nie czerwonym
olowkiem lini¢ lotu. Po wspaniatej jajecznicy i dobrym krakowskim piwie, chwile
po godz. 10 zawotano do odlotu. Feldwebel Zebisch — tak nazywatl si¢ nowy pilot,
a samolot [Brandenburg C. I] nosit numer 52.61, silnik [ Austro] Daimlera [o mocy]
165 km [KM]. Nowa proba silnika data rezultat negatywny. ZmieniliSmy aparat
i kiedy byt gotowy, moglismy o [godz.] 11.35 odlecie¢. Nowa poczte przejat pilot.
Nie widzac juz dobrze Krakowa, predko wznieslismy si¢ na 1000 m, podczas gdy
do tej pory pozostawalismy migdzy 600 m a 1000 m, z wyjatkiem odcinka gorskie-
go, ktory wymogt troche wyzszy lot. Formowanie chmur znacznie wzmogto si¢
i musielis$my sie liczy¢ ze zwyklym przeciwnym wiatrem. Przez Wiste, liczne od-
cinki lasow, znang Bochnie, Tarnow i Rzeszow przelecielismy bez chmur, nastep-
nie wspiglismy si¢ na ich wysoko$¢ i ponad nie, takze stopniowo $wiat pod nami
zdawat si¢ by¢ przyozdobiony klebkami waty, ktore niewidzialna sita trzymata
w gorze. Pilot dat znak, ze chce zapali¢, wreszcie opanowalem sztuczke podania
mu do przodu zapalonego papierosa. Jarostaw minglismy o [godz.] 1.05 z naszej
lewej, Grodek [Jagiellonski] o [godz.] 1.30 po prawej. Latwo byto tenze rozpoznaé
miedzy bialymi brytkami, nad jeziorem i [rzeka] Wereszyca. Pojawita si¢ ta szybka
dla oka szosa grodecka, $wiecgca na $nieznobiato i zaczatem szuka¢ rejonu walk,
ktorych bytem $wiadkiem 21 i 22 czerwca 1915 roku. Nigdy nie opuszczata mnie
tam zdolnos¢ do orientacji. Nie ma tu miejsca, by nawet w skrocie opisywac stare
przezycia. [...] Kazdy alpinista wie, jak przy wspinaniu ciggle wyglada za znajo-
mymi rzeczami w glebi i oddali i jak te niewinne odkrycia ciesza. Tak przezywatem
na nowo wyzwolenie Lwowa i odnalaztem w terenie tak wiele niezapomnianych
detali. Siedziatem niczym nad diorama. Do znanych mi osobiscie obrazéw doszty
teraz te historyczne i przedstawiaty malowidlo do wielkiego przedstawienia. Od
Sambora [ukr. Cam6ip, Sambir; wegg. Szambor] zobaczytem sztab [gen. Edouarda]
Bohm-Ermolliego z generatem Bardolffem, Obst. Hummelem i ich feudalne oto-
czenia, ze wszystkimi pilnymi organami i wieloma oddziatami armii idace w kie-
runku Lwowa i $cigajace Rosjan daleko na wschod poza to miasto. Jak gwiazdy
jasnialy przy tym pojedyncze mniejsze obrazy: najwezszy sztab, wieczor w 13.
LID [c. k. 13. DP Landwehry] Kreysy, walka o punkt oporu 320, wej$cie do Lwowa
z jego czarujacymi kobietami, bitwa ogniowa pod Sandbergiem. Na poly we $nie
przezywatem histori¢ i czutem sie, jakby w tym catym przetaczaniu moje mate ja
byto wcigz $rodkiem, nie z niejakiej zarozumiatosci, lecz z halasliwej dziecigeej
radosci, ze kazdy okop, ktory checiatem szturmowac, kazda fatda terenu, ktora chro-
nita mnie przed tysigcem kul $wiszczacych w moich uszach, witaly mnie i méwity:
J., Byles$ tam. — takze ten pilot wyladowat — niemal spadajac — na lwowskich pia-
skach [Lewandowka] po 250-kilometrowym locie trwajagcym 2 godziny 10 minut.
Pan Hptm. Froku, komendant parku lotniczego etapu i stacji lotniczej Lwow [Flie-
gerpark 4.] nie wypuscit mnie bez obiadu, chociaz po godz. 2.00 niech¢tnie pozwo-
lit nam lecie¢ dalej, a przy nim stat samolot gotowy do trzeciego etapu lotu. Prze-
branie si¢ zajeto jak w Krakowie dodatkowo trochg czasu, i tak byta godzina 3.00
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zanim si¢ ponownie wznieslismy. Takze tu zapraszano mnie przyjacielsko, bym
zostal, wolatem jednak sprobowaé catego lotu w jeden dzien, chodzito przeciez
o powazne badanie $rodkdéw lokomocji, a nie o podréz dla przyjemnosci. Ttuma-
czono nam takze, ze z powodu wiatru i chmur musimy lecie¢ wysoko, nie zniza¢
si¢ ponizej 2500 m, a tam miato by¢ bardzo zimno. Nie dalem si¢ odwiez¢ od za-
mierzenia i kontynuowatem podréz. Niechgtnie przeleciatem nad pigknym Lwo-
wem tak szybko. Ale tak musiato by¢ i pilnowatem si¢, by wplywaé na nawigatora.
Ogolny kierunek lotu to wschod-potudniowy wschod na Ploskirow w Rosji [Ukra-
ina]. Wspiglismy sie bardzo szybko nad ziemi¢ poprzecinang tu siatka okopow.
Zto$¢, wstyd i zmartwienie opanowatly mnie na widok tych «kulturalnychy» miast
stulecia. [Rzeka] Gnita Lipa, Ztoczéw [ukr. 3omouiB, ros. 3omouer], Zboréw [ukr.
300piB], [rzeki] Bug, Strypa, Seret, Brody [ukr. Bponu], Tarnopol [ukr. TepHorisns,
Ternopil] sg nazwami-oskarzeniami, ktore uciskaja sumienie. Wzniesli$my si¢ po-
nad chmury, by uj$¢ podmuchom, ktére nas chwycity za Lwowem i nie chcialy
pusci¢. Robilo si¢ coraz zimniej. Wiatr byt tak silny, ze nie do pomyslenia byto
roztozy¢ mape. Musialem dobrze rozmiesci¢ wszystkie lekkie przedmioty; mape
prad powietrza przeniost do przodu, do pilota. Cieszylem si¢ z podszytego sierscig
skorzanego ubrania, ktore otrzymatem we Lwowie tacznie z rgkawicami. Wetkana
w Krakowie do uszu wata, czapka lotnicza i czapka z przewiazang apaszka wkrotce
zawiodly. Musialem znow zwigza¢ wszystko, co miatem na glowie, sznurem. Moj
nowy pilot, Franz Zuzmann, ktérego pochwaly styszatem z ust Hptm., panowat nad
samolotem jak [Wilhelm] Tell nad barka Gesslera [Wilhelm Tell — legendarna po-
sta¢ szwajcarskiego bohatera narodowego. Tradycja glosi, ze Szwajcar nie chcial
uktonic si¢ przed symbolem wiadzy cesarskiej, za co zostat ukarany przez austriac-
kiego staroste Hermanna GeBlera]. Juz jego odlot byt bardzo spokojny. Gdy ude-
rzenia wiatru nas wznosity i przyciskaly, rzucaly nami, przesuwaty na bok, widzia-
fem jak ten cztowiek umial walczy¢ z wrogimi zywiotami. [...] M6j pilot byt teraz
wigcej niz maszynista i nawigatorem. Byt wszystkim: badaczem, wojownikiem,
zwycigzca. Przede mna siedziat cztowiek. Tropit wroga, odpychat go lub obez-
wiladniat go, zwodzit go 1 znoéw uderzat. Zszedt teraz nizej dla zorientowania sig,
rozgladat si¢ daleko wokot siebie i wspiat si¢ znow w chmury. Nie przepuscit zad-
nej luki, by upewni¢ si¢ co do kierunku lotu. Oprocz szumu silnika szalata nieprze-
rwanie wichura, takze mimo zimna i w tej niemal bolesnej monotonii tych przymu-
sowych odglosow 1 marznig¢cia, naszedt mnie sen. — Opadnigcie z kto wie ilu dzie-
sigtek metréw przerazato mnie i wyjasnito mi potozenie. Tysigce metrow nad zie-
mig — bez jakiejkolwiek znajomosci pojazdu — zawierzytem jednemu — rzucony na
pastwe losu — co za lekkomys$lno$¢ — wspiac si¢ tu przy odpowiedzialnosci za ro-
dzinne strony. [...] Kiedy tylko Pilot odnalazt lini¢ kolejowa koto Koziatynia [ukr.
Kozsitun], zszedl nizej i trzymat si¢ okoto 200 m nad polami; nad lasem i wigkszy-
mi stawami 300-400 m, a to wedtug mozliwos$ci ladowania. Dzigki papierosom,
ktore sobie zrecznie zapalat nie puszczajac z rak steru, poznatem, ze wszystkie
trudno$ci uwazat za przezwycigzone i zajmowat mnie obecnie, na ile pozwalal na
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to bol uszu, blogostawionym ukrainskim krajem koronnym, ktory rozposcierat sig
pod nami. Musialem przy tym obraca¢ si¢ calkiem z kierunkiem wiatru, raz zasta-
niajac prawe, raz lewe ucho i czasem, kiedy ci$nienie powietrza wiercito mi uszy,
musialem chowac sie glgboko jak na to pozwalata kabinka, przy czym zaczalem
zauwazacé, ze zmuszony bylem od rana (z kilkoma przerwami) nogi trzymac zgigte
ciggle w tej samej pozycji. Jako ze Ukraincy pdzno uprawiaja swoje pola, ciezko
byto rozroznié, co jest obszarem zabudowanym, a co uprawnym. [...] Ogdlnie cal-
kiem wypoczety, ale wpdt gtuchy po wspomnianym locie krajoznawczym nad za-
ciemniajgcym si¢ Kijowem, nad lagunowym Dnieprem, dotartem o [godz.] 7.45 do
stacji koncowej [Kijow-Post Wotynsk], gdzie oficerowie i Zotnierze dziwnie pa-
trzyli si¢ na cztowieka z obsznurowang glowa. Powitato mnie kolezenstwo Lt. L.,
oddatem poczte, musiatem spozy¢ tu kolacje¢, nastepnie zawieziono mnie do austro-
-wegierskiej Komisji Wojskowej [Militdrkommission w Kijowie] i otrzymatem
tamze pokoj, w ktorym spatem jak bog do [godz.] 8.00 rano. Dzi$, trzeciego dnia,
wcigz szumi mi w uszach, coraz ciszej, jak daleki wodospad, natomiast generalnie
wszystko w porzadku. Jestem uradowany i dumny z mojego 1200-km lotu w jeden
dzien, szczgsliwy z tego, Ze si¢ udalo, 1 z tego, ze mogltem tu zasta¢ starego protek-
tora z frontu poludniowo-zachodniego jako komendanta austro-wegierskiej Komi-
sji Wojskowej w Kijowie pana Obst. Sztabu Generalnego R. Wkrotce zglositem si¢
w niemieckiej komendanturze, gdzie pan generat von D. przyjal mnie przyjacielsko
1 gdzie otrzymatem pozwolenie, by zatelegrafowa¢ do domu przez Berlin o0 moim
przybyciu. Nastepnie zlozylem wizyte u austro-wegierskiego ambasadora, zastepo-
wanego przez pana ministra von P. i odwiedzilem szwajcarskiego konsula Jenny
i Dom Szwajcarski prowadzony przez panig P., gdzie wkrotce znalaztem wigksze
towarzystwo. Jednakze od dawna odcieci przez Petersburg [Sankt Petersburg, ros.
Canxkrt-IletepOypr, Sankt-Pietierburg] Szwajcarzy nie majg od 6 miesigcy zadnych
wiadomosci ze Szwajcarii. Gdybym tylko mial czas, a pracy mi nie brakowato,
wspomogibym radami kochanych rodakow. O tym i o Kijowie moze innym razem.
Weczoraj wyladowat awaryjnie samolot pocztowy 40 km na zachdd od Kijowa
w drodze do Ploskirowa. Samolot pojechat dalej koleja, do Lwowa, lotnicy wrocili
tutaj. Strat w ludziach poczta do tej pory nie miata. Dostarczono wigc dowod na
niemal niezakldécony ruch poczty Wieden-Krakéw-Lwow-Ploskiréw-Kijow. Jak
pokazano, nie jest to lot rozrywkowy. Na tak dtugim odcinku, ktéry prowadzi
z wiedenskiego klimatu przez gory do Galicji, a nastgpnie do potudniowej Rosji,
rzadko znalez¢ mozna dzien, ktory jest tagodny i spokojny. W $rodku lata moglo
by¢ lepiej. Przewoz poczty nie jest jednak obliczony na przewdz pasazeréw lub
wygode. Najlepsze aparaty sg na froncie. Caty sprzet nalezy do zaplecza, ktore
trzeba dopiero szeroko rozbudowac. Ale aparat funkcjonuje, i to jest teraz najwaz-
niejsza rzecz. Otwiera nam jednak juz teraz pigkne perspektywy i moge Szwajcarii
poleci¢ urzadzenie z calg energia poczty lotniczej, szczegodlnie dla ruchu zagranicz-
nego. Widze si¢ takze juz z moja zonag w podrdzy lotniczej Bern [fr. Berne, wi.
Berna, rm. Berna]-Wieden przez Arlberg [przetecz Arlberg jest jedna z najwazniej-
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szych pod wzgledem komunikacyjnym przeteczy w Austrii i najwazniejszym pota-
czeniem Vorarlbergu z resztg Austrii] i tak dalej. Tworcom szwajcarskiego Urzedu
Komunikacji nie musze wigcej méwic. Oczywiscie sprawa wyglada wtedy zupet-
nie inaczej niz moj lot. Statek powietrzny [samolot] przysztych podrozy to statek
salonowy pierwszej klasy. Jest wielki, stabilny, elektrycznie ogrzewany i oswietlo-
ny, z zamykang szklang kabing dla 4 pasazeréw, ma pilota i pilota zapasowego,
z ktérym go$cie moga rozmawiac.

P.S. Po moim powrocie z Kijowa miatem zaszczyt rozmawiac o przysztosci
poczty lotniczej z dowodca [c.k.] Sit Powietrznych i panem dyrektorem general-
nym Poczty. Pan Generalmajor [Emil] von Uzelac [w rzeczywistosci E. Uzelac
przez podwtadnych nazywany Uzem] jest jak pan Sektionschef Hoheisel zazna-
jomiony z przydatno$cig samolotow w stuzbie $wiatowej komunikacji. To, co
u mnie mogltoby by¢ okreslone jako optymizm, jest tutaj przekonaniem opie-
rajagcym si¢ o nauke, technike i zmyst praktyczny. W nader jasny sposob, udo-
kumentowany liczbami, wysoko ceniony w armii jako fachowiec i1 organizator
i umystowo gorujacy generatl [E. Uzelac] powiedziat: Nie tylko statek powietrz-
ny [samolot], ze swoim ograniczonym promieniem dziatania i swojg obliczong
pod katem kosztow eksploatacji no$noscia, bedzie petnit wielkg stuzbe ekspre-
sowg na etapach okoto 700 km, lecz sterowiec Zeppelina bedzie dawat nowe
mozliwosci transportu na duze odlegtosci jako szybki statek o duzej tadownosci.
Bez watpliwosci musimy zajaé si¢ transportem lotniczym juz teraz jako obecnym
srodkiem transportu, a wkrotce zbierzemy dotychczasowe doswiadczenia i zoba-
czymy przychodzaca im rolg. — Pan dyrektor generalny Poczty jest tego samego
zdania. Chce prowadzi¢ prace praktyczne. Poczta panstwowa jest gruntem, na
ktérym nalezy budowac. Z jego strony mozna liczy¢ na kazde wsparcie, takze
w ruchu mi¢dzynarodowym. We wszystkich miejscach znajdowatem potwierdze-
nie moich nadziei. Zotierz i transportowiec juz podali sobie rece i mocno je
spletli. Nie ma juz utopii dotyczacych transportu powietrznego, statki powietrzne
[samoloty] bedg petnity stuzbe ekspresowa, okrety powietrze [sterowce] przewo-
zity towary. Transport lotniczy maszeruje, tak, nie przesadze, kiedy powiem, ze
stanie si¢ kiedy$ gtdéwnym $rodkiem transportu na $wiecie. Niech wspomniani
patrzacy daleko w przyszto$c¢ i energiczni ludzie potagczg si¢, by nastepnie ztozy¢
propozycje nieufnym tego §wiata, szczegolnie za§ tym posiadajacym moc i $rod-
ki odpowiedzialnym za $wiatowy transport przez ogoélnie pojete statki powietrz-
ne i zaprezentowa¢ swoja wiare oraz dowody ze swojej wiedzy, umiejetnosci
i woli. Ta c.k. poczta lotnicza jest wielkg czynem, wartym powszechnego zrozu-
mienia i promowania, jako pierwszy pozytywny krok w kierunku picknego dzieta
niedalekiej przysztosci”'s.

Pocztowo-kurierska linia lotnicza Wieden-Kijow-Wieden funkcjonowala
przez siedem i pot miesigca 1918 roku. Kazda ekspediowana przesytka stem-

15 SAW-KA, MsLu, op. cit., s. 3-11.
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plowana byta specjalnym datownikiem poczty lotniczej z dzienng datg oznacza-
jaca lot pocztowy, a gdyby lot nie odbyt si¢ w danym dniu — stemplowana byta
ponownie w dniu faktycznej ekspedycji. Po dotarciu przesytki na miejsce prze-
znaczenia, jej nadej$cie potwierdzano datownikiem poczty lotniczej. Placowki
poczty lotniczej na terenie Galicji dziataty przy urzedach pocztowych Krakow 1.
i Lwow 1. W tym czasie przewieziono z Wiednia do Krakowa 6488 przesytek
i 30 000, telegramow zas w kierunku odwrotnym 8332 przesytki. Z Wiednia do
Lwowa dotarto 9428 przesytek oraz 33 000 telegramow, za$ 11 038 przesytek
przetransportowano w kierunku odwrotnym. Brak precyzyjnych danych odno-
$nie ilosci przesytek na linii Krakow-Lwow i z powrotem. W trakcie przelotow
pocztowych i kurierskich zdarzaty si¢ awarie i przymusowe ladowania, migdzy
innymi w terenie karpackim — uszkodzeniu lub zniszczeniu uleglo wowczas
11 samolotow (w katastrofie lotniczej koto wsi Chybie w rejonie Dziedzic
w koncu lipca 1918 roku zgingto dwoch lotnikow; jedna katastrofa miata miejsce
pod Lwowem, jednak obeszto si¢ bez wypadkéw $miertelnych; 8 VII 1918 . na
terenie gminy Altstadt pilot zmuszony do ladowania rozbit samolot w przygod-
nym terenie). Zdarzaly si¢ niezaplanowane wydarzenia takie jak w trakcie lotu
do Wiednia 3 VIII 1918 r., kiedy to z powodu braku odpowiedniego zabezpie-
czenia samolot pocztowy zgubil paczke z 25 przesytkami. W $lad za linig kijow-
skg czyniono proby z odgatezieniem linii z lotniska w Ptoskirowie w kierunku
Odessy oraz nad znacznie dhuzsza linig poludniowa — Wieden-Budapeszt-weg.
Ujvidék (Nowy Sad serb./chorw., rum. Novi Sad, HoBu Can, stow. Novy Sad,
niem. Neusatz (an der Donau)-Craiova-Bukareszt-Braita [rum. Brdila]-Odessa.
4 VII 1918 1. uruchomiono wegierska poczte lotniczg na trasie Budapeszt-Wie-
den, za posrednictwem ktorej wegierskie przesytki dostarczane byty do Krakowa,
Lwowa, Kijowa i z powrotem. Poczta wegierska uruchomita potaczenie lotnicze
z Wiedniem i na mocy zawartego porozumienia z pocztg austriacka ta ostatnia zo-
stala upowazniona do przyjmowania przesytek lotniczych do Krakowa i Lwowa.
W Wiedniu przesyltki z Budapesztu trafiaty do austriackiej linii pocztowej Wie-
den-Krakow-Lwow i tym sposobem list nadany w Budapeszcie via Wieden
w Krakowie byt nastgpnego dnia. Pierwszym lotem wegierskiej poczty lotniczej
wyekspediowano do Wiednia 520 przesytek, a z Wiednia do Budapesztu 263 —
brak precyzyjnych danych dotyczacych tego, jaka ilos¢ przesylek byta adresowa-
na do iz Krakowa i dalej do Lwowa czy Kijowa. W okresie istnienia linii lotniczej
Budapeszt-Wieden w dniach 4-24 VII 1918 r. wykonano 20 lotow do Wiednia,
z tym ze przesylki adresowane do Krakowa i Lwowa ekspediowane byty w trak-
cie 14 lotow: 6, 8-12, 14-20 1 22 VII 1918 r. (w dniach 18 i 19 VII 1918 r. nie
byto przesytek adresowanych do Krakowa, a w dniach 15 i 22 VII 1918 r. brak
bylo przesylek do Lwowa). Powodem krotkiego istnienia wegierskiej poczty lot-
niczej byty dwie katastrofy lotnicze (13 VII 1918 r. samolot pocztowy rozbit si¢
w okolicy granicy wegiersko-austriackiej; 21 VII 1918 r. inny samolot pocztowy
typu Brandenburg C. I rozbit si¢ zaraz po starcie z lotniska w Budapeszcie) oraz
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rozpad c.k. Austro-Wegier jesienig 1918 roku. Wegierska poczta lotnicza dziatata
bardzo krotko 1 nie osiagneta znaczenia, jakie miata dynamiczna linia lotniczej
poczty Wieden-Kijow. Ostatni lot galicyjskiej poczty cywilnej na etapie Lwow-
-Krakéw mial miejsce 9 X 1918 r., ostatni lot z Wiednia do Krakowa nastapit
tego samego dnia, natomiast dnia 15 (7?) X 1918 r. odleciat z Krakowa ostatni
samolot pocztowy typu Brandenburg C. I z poczta do Wiednia. Pomimo zawie-
szenia lotow z poczta cywilng nadal jednak wykonywano loty z poczta wojskowa
az do opuszczenia przez c.k. oddziaty lotniska w Kijow-Post Wotynsk oraz zaje-
cia na przetomie pazdziernika i listopada 1918 roku lotnisk w Krakowie-Rako-
wicach i Lwowie-Lewandowce przez oddziaty powstajacego Wojska Polskiego
(5 XI 1918 1. na lotnisku Lwow-Lewandowka, o ktore toczyly sie walki pomie-
dzy oddziatami polskimi i ukrainskimi, wyladowat ,,rejsowy” samolot typu Bran-
denburg C. I obstugujacy te lini¢ pocztowa — samolot dostal si¢ w polskie rece,
pilot za$ dalszg podréz odbyt po otrzymaniu przepustki koleja)'e.

Dzisiaj po dawnej pocztowej linii lotniczej pozostaty jedynie fakty przytacza-
ne przez historykow. Lotnisko Krakéw-Rakowice stato si¢ Muzeum Lotnictwa
Polskiego, na terenie lotniska Lwow-Lewandowka jest obecnie osiedle mieszka-
niowe, a po podkijowskim lotnisku zostata tylko nazwa ,,Post Wolynsk™!".

Post Scriptum

Po zakonczeniu Wielkiej Wojny w 1918 roku na terenie Republiki Francji
w Tuluzie Pierre Latécoere otworzyt lini¢ poczty lotniczej do Ameryki Potudnio-
wej dlugosci 12 875 km (25 XII 1918 r. samolot Lignes Aériennes Latécoére wy-
konat z Tuluzy pierwszy lot pocztowy na trasie Tuluza-Rabat-Casablanca-Sahara
Zachodnia-Dakar-Ocean Atlantycki-Natal (Brazylia)). W 1927 roku lini¢ prze-
dhuzono do Rio de Janeiro, w 1929 roku do Paragwaju i nad Andami do Chile.
W Republice Weimarskiej w 1926 roku az 37 linii lotniczych obstugiwato trasy
poczty lotniczej, a w niemieckiej I1I Rzeszy od 1934 roku stalym przewoznikiem
poczty lotniczej stata si¢ Lufthansa. W Wielkiej Brytanii od 1924 roku poczte
przewozity samoloty Imperial Airways latajace do Indii i Australii, a od 1939
roku British Airways'®. Nazwa Airmail wystepuje powszechnie w XXI wieku.

16 Zob.: K. Wielgus, op. cit.; J. Adamczyk, Przesytki poczty lotniczej Wieden-Krakéw-Lwow-Ki-
jow, [w:] Z galicyjskich..., op. cit., s. 135-137; T. Kopanski, Lotnictwo w obronie Lwowa, ,,Militaria
i Fakty” 2001, nr 6. M. Chodurek podaje, ze w okresie do 25 VII 1918 r. z Budapesztu odprawiono
14 ekspedycji pocztowych do Krakowa i 12 do Lwowa (zob.: Przesytki wegierskiej poczty lotniczej
do Krakowa, [w:] Z galicyjskich..., op. cit., s. 138-139).

17 Najnowszy stan badan nad historig poczty lotniczej Wielkiej Wojny prezentuje M. Plavec
(Austro-wegierska poczta lotnicza a ziemie Korony Czeskiej w okresie od marca do paZdziernika
1918 r., [w:] Lotnictwo w Przetamaniu Gorlickim 1915 r. Spojrzenie po 100 latach, red. A. Olejko,
K. Mroczkowski, P. Korzeniowski, Oswigcim 2015).

18 Szerzej zob.: D.D. Jackson, op. cit.; D. Mondey, op. cit.; J.L. Ethell, op. cit.; T.A. Heppenhei-
mer, op. cit.; D.B. Holmes, op. cit.; J.H. Bruns, op. cit.; ].H. Bruns, W.M. Leary, op. cit.
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Dowodca Fliegerersatzkompanie 10., Hptm. Weteran K.u.K. Flugpostdienst Oblt. Klement

Fp. Roman Florer, jeden z pdzniejszych twor- Adamec przed samolotem typu Albatros B.II
cOw polskiego lotnictwa wojskowego - zro6- na lotnisku Aspern - zrodto: Foto Archiv NTM
dlo: zbiory Muzeum Lotnictwa Polskiego Praha via dr M. Plavec.

w Krakowie.

Lotnisko Krakow-Rakowice widziane z lotu ptaka — zrodlo: zbiory Muzeum
Lotnictwa Polskiego w Krakowie
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List z unikalnymi znaczkami pocztowymi wystany linig poczty lotniczej z Wiednia do Lwowa 11
V 1918 r. - zrédto: Foto Postovni Muzeum Praha via dr M. Plavec.

List wystany linig poczty lotniczej z Lwowa do Wiednia 16 V 1918 r. Zwracaja uwage oryginalne
pieczgcie oraz znaczki pocztowe - zrodto: Foto Postovni Muzeum Praha via dr M. Plavec.



204 ANDRZEJ OLEJKO

Lufipost Budapeszt-Wieden. 210 km linii powietrznej w 2 godziny i trzy minuty mimo silnego prze-
ciwnego wiatru podawat ,,Das inrteressante Blatt” z 11 VII 1918 r. Na fotografii samolot typu

Hansa Brandenburg C. I podczas fadowania workdéw z poczta na pod wiedenskim lotnisku Aspern
- zrodto: ,,Das inrteressante Blatt” z 11 VII 1918 r.

Lt. Karel Masek i Oblt. Klement Adamec po zakonczeniu pocztowego lotu z 10 VIII

1918 1. na tle samolotu typu Hansa-Brandenburg C. I - zrodto: Foto Archiv NTM via dr
M. Plavec.



