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TREŚĆ NUMERU- B O . — wstępny pilot C. Wawrzyniak — 0  nasz program Protokół z VII Zwyczaj­

nego Walnego Zebrania Z. L. P. Statut W. K. L. Wróg lotnika Amerykańskie lo­
tnictwo cywilne Płatowiec łącznikowy Lublin R. X. Turystyka lotnicza polska 
Kalejdoskop Od wydawnictwa Powszechna Wystawa Krajowa Kronika J. Boha- 
tyrew — Jak panna Stasia zdobyła serce lotnika (Nowela).

B. O.

W chwili gdy numer ten dotrze do Was, Czytelnicy, rozpocznie się w Poznaniu Po­
wszechna Wystawa Krajowa. Jest ona wielkim przeglądem dorobku Polski Odrodzonej. 
Lotnictwo bierze w niej udział bardzo znaczny, zupełnie nie współmierny z krótkim okresem 
swęgo rozwoju.

W związku z tą uroczystością nasuwają się myśli wiodące do sprawdzenia wysiłków 
i zamiarów w porównaniu z wynikami.

Zamykając ten okres pracy Związek Lotników Polskich osądził, że nadchodzi nowa era 
w dziedzinie lotniczej. W szeregu uchwał wyraził swe życzenia i dezyderaty nad których 
spełnieniem czuwać ma nowo obrany Zarząd Wielkopolskiego Klubu Lotników.

Ufamy, że w pracy tej, w pracy tak niesłychanie ważnej dla utrzymania rezerwy na 
należytym poziomie, oraz Sekcji dla szkolenia młodych, pójdą nam wszyscy na rękę. Klubowy 
trening i szkolenie dają bowiem pewną gwarancję fachowego wykonania i dobrych wyników 
tern bardziej, że jądrem klubu są lotnicy rezerwy.

Numer poświęcony udziałowi lotnictwa w  Powszechnej Wystawie Kraj. 
(Nr. 6) ukaże się 10 czerwca. Ze względu na specjalne zamówienia nakład 
jego wyniesie 12.000 Administracja przyjmuje ogłoszenia do 1 czerwca.



PILOT CZESŁAW WAWRZYNIAK.

O nasz program.

P ilo t  D y re k to r  C zesław  W a w rz y n ia k  
P re z e s  W ie lk o p o lsk ieg o  K lu b u  L o tn ik ó w .

T WORZĄC przed przeszło sześciu 
laty Związek Lotników Polskich 

zdawaliśmy sobie dokładnie sprawę, 
że jest powinnością naszą jako lot­
ników polskich przyczynić się jak 
najwydatniej do budowy wielkiego 
gmachu lotnictwa polskiego. W 
czasie tym nie było jeszcze ani tak 
ze wszech miar pożytecznej organi­
zacji, jaką jeist dziś Liga Obrony 
Powietrznej i Przeciwgazowej, nie 
było lotnictwa komunikacyjnego, 
sportowego, władz lotnictwa cywil­
nego, nie było również przemysłu.

Powróciliśmy wówczas z woj­
ska, lub jeżeli chodzi o część znacz­

ną wojskowych, zaczęliśmy sobie 
zdawać sprawę, że należy nam się 
zająć pokojową pracą. Praca ta dla 
nas lotników zdawała się ograni­
czać ściśle w obrębie lotnictwa. 
Chcąc ująć ją  w pewne karby orga­
nizacyjne stworzyliśmy nasz Zwią­
zek, który chociaż w obliczu zagad­
nień życia współczesnego zmienia 
swój statu t i nazwę, pozostanie nam 
zawsze drogim, jest bowiem pierw­
szą lotniczą organizacją Polski, któ­
ra wytrwała i która stworzyła wiele 
podstaw dla rozwoju dzisiejszego, 
drogiej nam broni , sportu i komu­
nikacji.

Było nas niewielu — bo lotni­
ków w Polsce było niewielu. Tęm 
nie mniej mała ta garstka polskich 
lotników zrobiła bardzo dużo. 
Wspomnę tylko: Dwa konkursy
szybowców, stworzenie fabryki sa­
molotów, własnego czasopisma, 
szkoły pilotów przy fabryce itd.

Ponieważ jednak społeczeństwo 
zdaje sobie już dziś sprawę z tego, 
czego od niego wymaga polskie lot­
nictwo, postanowiliśmy przejść te­
raz do zadań bardziej nas samych 
z lotnictwem wiążących.

Zadaniami temi są trening i szko­
lenie.

Rozumowanie takie było powo­
dem zmiany statutu i nazwy, która 
nastąpiła na ostatniem Waliiem Ze­
braniu.

Od dziś więc Wielkopolski Klub 
Lotników, zorganizowany na zasa­
dach angielskich klubów lotniczych 
stanie się tym ośrodkiem, który 
Wam będzie się starał umożliwić 
spełnienie naszych zadań.

Będzie on również wezwaniem 
dla pilotów polskich, by wszę­
dzie w każdym ośrodku zakładali 
podobne kluby, które umożliwią lot­
ni kowi pozostanie w jego żywiole.

Pozostanie w lotnictwie jest bo­
wiem naszym obowiązkiem.

Przy klubach tych jako przy cen­
trach sportowego życia lotniczego, 
w których grupować się będą siły 
rezerwy lotnictwa, możemy i powin­
niśmy stworzyć dział umożliwiają­
cy adeptom sztuki naszej przystą­
pienie do nauki latania. Nie wątpię, 
że takie rozwiązanie szkolenia pilo­
tów w Polsce, obok swej doniosłości 
umożliwienia treningu pilotom poz­
woli na niemniej doniosłe i prawdzi­
wie fachowe ujęcie szkolenia mło­
dych.

To musi być programem naszym. 
Szczegóły wykonania i uzgodnienia 
go z życzeniami władz naszego lot­
nictwa będzie pierwszym krokiem 
W. K. L. po drodze do spełnienia u- 
chwał Walnego Zebrania.



Protokół z VII Zwyczajnego Walnego Zebrania Z. L. P.
Dnia 13 kwietnia 1929 r. o godz. 

18,30 zagaił prezes Związku dyr. 
pilot Czesław Wawrzyniak \ 11 
Zwyczajne Walne Zebranie Związ­
ku Lotników Polskich, w lokalu re­
stauracji Pod Strzechą, Plac Wol­
ności nr. 7.

 ̂W krótkiem przemówieniu wy­
jaśnił wyczerpująco powody, które 
skłoniły Zarząd do zwołania dwóch 
Nadzwyczajnych Walnych Zebrań 
w lutym i marcu br. na których 
przyjęto zmieniony statut Z. L. P., 
oraz podał okoliczności, które spo- 
w o do wały Zarząd do postawienia 
w 6. punkcie porządku dziennego 
wniosku o zmianę nazwy Związku 
Lotników Polskich, oraz podniósł

P ilo t  E d m u n d  H o ło d y ń sk i 
s e k re ta rz  W ielkop . K lu b u  L o tn ik ó w .

konieczność uchwalenia programu 
działalności na rok bieżący. Prze­
czytany przez prezesa porządek o- 
brad został jednogłośnie przyjęty.

Na przewodniczącego Zebrania 
wybrano jednogłośnie pilota Boles­
ława Ostrowskiego, na ławników 
pilota Józefa Malickiego i obserwa­
tora Antoniego Żelichowskiego.

Przed porządkiem dziennym 
przewodniczący zwraca się do inż. 
pilota Ryszarda Bartla z prośbą o 
podanie do wiadomości ogółu o- 
świadczeń złożonych uprzednio Za­
rządowi. Po krótkiem przemówie­
niu inż. pilota. R. Bartla, które za­

wierało sprawozdanie z działań i zdo 
byczy lotnictwa cywilnego w Polsce, 
przystąpiło Zebranie do 3 punktu 
obrad.

P ilo t  E ry k  S zw encer 
ła w n ik  Z a rz ą d u  W . K . L.

Sekretarz Zarządu pilot Edmund 
Hołodyński odczytał sprawozdanie 
Zarządu, w którem podano dokładne 
cyfrowe dane odnoszące się do ru­
chu członków, ilości załatwionej ko­
respondencji i starań jakie Zarząd 
poczynił nad organizacją Sekcji 
Treningowej, oraz pracami związa­
nymi z Komisją Statutową, która 
na ostatnich Nadzwyczajnych Ze­
braniach Z. L. P. przedłożyła pro­
jekt zmian w statucie, które zostały 
przyjęte.

Na wniosek pilota Józefa Maje- 
wicza, nowo p rzy ję ty  s ta tu t odczy­
tano, a odpis załączono do niniej­
szego protokółu zebrań.

Skarbnik pilot Otomański od­
czytał sprawozdanie kasowe.

Po dyskusji, w której głos za­
brali praw ie wszyscy zebrani, na 
wniosek przewodniczącego Zebrania 
udzielono Zarządowi absolutorjum  
przez aklamację, oraz ze Avzględu na 
szereg prac już rozpoczętych i Avy- 
inagających ciągłości w wykonaniu, 
przez aklamację wybrano ponownie 
Zarząd w pełnym składzie.

Ponieważ § 31 statutu przewidu- 
je w Zarządzie jeszcze dAvuch ławni­
ków, dokonano jednogłośnie' wybo­
ry na te stanowiska pp. pilotÓAY l i ­
ryka Szwencera i Jana Łącznego.

Do Rady Nadzorczej wybrani zo­
stali jednogłośnie: rotmistrz rez. 
pilot Wacław Szymański, ppor. rez. 
obsenvator W iktor Czysz i obserAva- 
tor Antoni Żelichowski.

Do Sądu Honorowego wybrano: 
inż pilota Ryszarda Bartla, redak­
tora pilota Bolesława Ostrowskiego 
i pilota Józefa Malickiego.

W AYolnych wnioskach po dłuż­
szej dyskusji, w której zabrali głos: 
inż. pilot Bartel, pilot Ostrowski, 
prezes pilot Wawrzyniak, obserwa­
tor Żelichowski, pilot Malicki, pi­
lot Hołodyński, pilot Majewicz, pi­
lot SzAvencer, pilot Łączny, pilot 
Wieczorek, pilot Mikulski, pilot 
Otomański i inni, uchwalono nastę­
pujące:

1. VII. Zwyczajne Walne Zebra­
nie, stwierdziwszy swą prawomoc­
ność postanawia z dniem 1 maia 
.1929, roku zmienić dotychczasową 
nazwę „ZAviązek Lotników Pols 
kieh“ na „Wielkopolski Klub Lot­
ników44, towarzystwo zapisane.

2. VII. ZAA^yczajne W alne Zebra­
nie ZAvraca się do wszystkich z ape­
lem, by zechcieli przed powzięciem 
decyzji, o charakterze organizacji 
zawsze przejrzeć s ta tu t tejże i kate­
gorycznie oŚAAuadcza, że W ielkopol­
ski Klub LotnikÓAY z ruchem zawo­
dowym nie miał i nie ma nic ayspóI-

P ilo t  J a n  Ł ąc zn y  
ła A v n ik  Z a rz ą d u  W . K . L.

nego, że w myśl statutu naczelną za­
sadą działalności jego jest prak­
tyczne i teoretyczne kształcenie 
członków, oraz wytworzenie kole­
żeńskich węzłów wśród lotników 
polskich.

3. Ponieważ naczelną zasadą pi­
lota rezerwy powinno być staranie 
się o utrzymanie swego poziomu wy­



a) te o re ty c z n a  i d o św ia d c z a ln a  w sp ó ł­
p ra c a  członków  n ad  ro zb u d o w ą  w ie­
dzy  lo tn icz e j,

b) te o re ty c z n e  i p ra k ty c z n e  k u r s y  lo t- 
u ic tw ą,

c) odczy ty , w y k ła d y  o ra z  p u b lik a c je  
n au k o w e  i p o p u la rn e ,

O b se rw a to r  A n to n i Z ie lich o w sk i 
C złonek  R a d y  N ad zo rcze j W . K . L.

d) k o n k u rs y  i w y s ta w y  lo tn icze ,
e) z a k ła d a n ie  w zgl. d a w a n ie  in ic ja ty ­

w y  do z a k ła d a n ia  se k c ji t r e n in g o ­
w ych , szkó ł lo tn iczy ch , s ta c j i  d o ­
św ia d cz a ln y c h , lo tn isk  itp .

Rozdział II.
S k ła d  K lu b u .
^ 6. K lu b  sk ła d a  się  z cz łonków  zw y ­

cz a jn y c h , h o n o ro w y c h  i cz łonków  S e k ­
cji p rzez  K lu b  za łożonych .

§ 7. C z ło n k a m i zw ycza j n em i m o g ą 
zo s tać  p iloc i, o b se rw a to rz y  i s trz e lc y  
p ła to w co w i, c h rz e śc ija n ie , p o s ia d a ją c y  
o b y w a te ls tw o  po lsk ie .

§' 8. W a ru n k ie m  p rz y ję c ia  je s t  w y ­
k a z a n ie  się z u k o ń cz en ia  w o jsk o w ej lu b  
c y w iln e j szko ły  p ilo tó w  w zgl. o b se rw a ­
to rów . ■

§ 9. C złonków  z w y c z a jn y c h  p rz y i-  
m u je  Z w y cz a jn e  lub  N ad z w y c za jn e  
W a ln e  Z e b ra n ie  za pom ocą b a lo to w a- 
nia.

§ 10. C złonkow ie z w y c za jn i m a ją  
p raw o :
a) u d z ia łu  n a  z e b ra n ia c h  K lu b u ,
b) in te rp e lo w a n ia  i s ta w ia n ia  w n io ­

sków  na z e b ra n ia c h ,
c) g ło so w a n ia , w y b o ru  i w y b ie ra ln o śc i 

w m y śl p o s ta n o w ie ń  s ta tu tu ,
d) k o rz y s ta n ia  z w sze lk ich  u rząd zeń  

K lu b u  o raz  z u d o g o d n ień  p rzez  K lub  
d la  cz łonków  u zy sk an y c h ,

e) zw o ła n ia  W a ln y c h  Z e b ra ń  w m yśl 
§ 25 b,

f) noszen ia  o d zn ak i K lu b o w e j.
§ 11. C złonkow ie zw y c za jn i m a ją  

obow iązek :
a) s to so w a n ia  się  do p o s ta n o w ie ń  s t a ­

tu tu  o raz  w sze lk ich  u c h w a ł W a ln e ­
go Z e b ra n ia ,

b) w sp ó łp ra c y  w K lu b ie  n a d  o s ią g n ię ­
ciem  za m ie rz eń  w y m ie n io n y ch  w §§ 
4 i 5,

szkolenia lotniczego, conajmniej na 
wysokości uzyskanej w czasie służ­
by wojskowej. Członkowie Wielko­
polskiego Klubu Lotników wzywa-* 
ją  Zarząd by wyczerpał wszystkie 
możliwe środki celem stworzenia Se-

by w miejscach swego urzędowania 
lub stałego pobytu zapisali się na 
członków LOPP.

Dziękując wszystkim obecnym 
za tak liczne zebranie się, solwował 
obrady przewodniczący o godz. 23 
min. 30, hasłem:

Lotnictwo dla lotników!

O b se rw a to r  W ik to r  Czysz 
C złonek  R a d y  N ad zo rcze j W . K . L.

kej i Treningowej, która mogłaby 
być połączona z szkoleniem człon­
ków sekcji szkolnej.

4. W7myśl powyższego wzywa 
Wielkopolski Klub Lotników 
wszystkich lotników rezerwy w Pol­
sce do organizowania się w centrach 
lotniczych w Kluby o charakterze 
treningu sportowo - 'ocmęzeg >, na 
zasadach statu tu  Wielkopolskiego 
Klubu Lotników.

5. Wielkopolski Klub Lotników 
wzywa Ligę Obrony Powietrznej i 
Przeciwgazowej, jako organizację 
społeczną, stworzoną dla popierania 
lotnictwa w Polsce, do jaknajwy 
datniejszego popierania Klubów 
Lotników w ich zamierzeniach. Tre­
ning rezerw lotniczych winien być 
bowiem warunkiem naczelnym, a 
Kluby Lotników, ze względu na 
swój charakter nie mogą i nie po- 
winny odnosić się o fundusze wprost 
do społeczeóstwa.

6. Wielkopolski Klub Lotników 
zwraca się do LOPP. z projektem 
postawienia w Poznaniu na lotnisku 
w Ławicy hangaru dla. Sekcji Tre­
ningowej W. K. L.

7. Wielkopolski Klub Lotników 
wzywa wszystkich swych członków

S T  A  T U T 
W ielkopolskiego Klubu Lotników  

w Poznaniu.
Rozdział I.

§ 1. KLńb nosi nazw ę: „ W ie lk o p o l­
ski K lu b ;L o tn ik ó w "  tow . zap isan e . S ie ­
dzibą je g o  je s t  P o zn ań .

§ 2. K lu b  je s t  o rg a n iz a c ją  łączącą  
w sobie w szy s tk ie  s iły  fachow e p ra c u ­
ją c e  n ad  ro zw o je m  lo tn ic tw a  p o lsk ie ­
go.

§ 3. S to ją c  n a  g ru n c ie  p ań stw o w o - 
n a ro d o w y m , n ie  p ro w a d z i n a  ze w n ątrz , 
a n i p o śró d  sw oich  cz łonków  ż a d n e j a g i ­
t a c j i  w  k ie ru n k u  ja k ie g o k o lw ie k  s t r o n ­
n ic tw a  p o lity cz n eg o .

§ 4. C elem  K lu b u  je s t :
a) p o g łę b ien ie  i ro zb u d o w a w iedzy  lo t­

n icze j,
b) p o p u la ry z a c ja  lo tn ic tw a  w P o lsce ,
c) p o p ie ra n ie  ro z w o ju  lo tn ic tw a  p o l­

sk iego .
§ 5. O s ią g ięc iu  pow yższego  ce lu  s łu ­

żą:

P i lo t  W a c ła w  S zy m ań sk i 
cz łonek  R a d y  N ad zo rcze j W . K . L.



e) udzie lan ia  Z arządow i K lubu  wiado- 
mości o w ażniejszych w ydarzeniach  
dotyczących rozw oju  lo tn ic tw a w 
k ra ju  i zagran icą.

P ilo t in ży n ier R y szard  B a rte l 
członek Sądu  H onorow ego W. K. L.

§ 12. Członkiem  zw yczajnym  p rze­
s ta je  sią być:
a) przez pisem ne zgłoszenie w y stąp ie ­

n ia  na ręce Zarządu,
b) z chw ilą u tra ty  obyw ate lstw a pol­

skiego,
c) przez w ykluczenie, k tó re  może n a ­

s tąp ić  ^rzez Z arząd  w raz ie  n iesto ­
sow ania sie do orzepisów  K lubu , 
oraz na w niosek Sądu Honorow ego. 
§ 13. C złonkam i honorow ym i m ogą

zostać jed n o stk i w ybitne zasłużone oko­
ło r  oz woj ił lo tn ic tw a  wzgl. K lubu.

§ 14. Członek honorow y może być 
rów nocześnie członkiem  zw yczajnym .

§ 15. Członków honorow ych m ia n u ­
je  W alne  Z ebran ie  za pom ocą bałoto- 
w ania, w iększością cona jm nie j A obec­
nych.

§ 16. Członkowie honorow i m a ją  te 
sarno p raw a co członkowie zw yczajni.

§ 17. Członkiem  honorow ym  p rze ­
s ta je  sie być:
a) przez pisem ne zgłoszenie w ystąp ie ­

nia. n a  rece Z arządu,
b) przez w ykluczenie n a  w niosek Sądu 

H onorow ego.
§. 18. Członek, pe łn iący  w chw ili w y­

stąp ien ia  lub w ydalen ia  jak ąb ąd ź  fu n ­
kcje w K lubie, w inien w p rzeciągu  2 
tygodn i od d a ty  zgłoszenia w ystąp ie ­
n ia  lub u tra ty  c h a ra k te ru  członka, 
agendy  sw oje przekazać członkowi, 
w skazanem u przez Zarząd.

§ 19. Osoby nie posiadające  k w a li­
f ik ac ji w m yśl §§ 1 i 13 m ogą zostać 
członkiem  S ekc ji K lubu , na m ocy re g u ­
lam in u  jednej z n ich  przez K lub  zało­
żonych.

§ 20. O p raw ach  i obow iązkach 
członków S ekcji rozstrzyga reg u lam in  
odpow iednich Sekcji zatw ierdzony 
przez W alne  Z ebran ie  K lubu.

Rozdział II I .
W ładze K lubu.
§ 21. N ajw yższą w ładzą K lubu  je s t 

W alne Z ebran ie  członków.
§ 22. Do kom petencji W alnego Ze­

b ran ia  nałeżv:
a) usta len ie  i uch w alenie zm ian s ta ­

tu tu ,
b) uchw alenie w ytycznych d z ia ła lno ­

ści K lubu,
c) w ybór i odw ołanie członków Z arzą­

du i R ady  N adzorczej,
d) w ybór Siidu Honorow ego,
e) p rzy jęc ie  spraw ozdań  z działalności 

Klubu,
f) udzielenie ab so lu to rju m  u stęp u jące ­

mu Zarządow i,
g) decydow anie w raz ie  odw ołania sie 

do § 12 ° w d ru g ie j in s ta n c ji o s łu ­
szności zarządzeń Z arządu,

h) m ianow anie członków honorow ych,
i) rozw iązanie K lubu.

§23. W alne Z ebran ia  dzielą sie na 
zw yczajne i nadzw yczajne.

§ 24. Zw yczajne W alne Z ebranie

P ilo t red ak to r B olesław  O strow ski 
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zw ołuje Z arząd  raz  do roku.
§ 25. N adzw yczajne W alne Z ebranie  

tnoże być zwołane:
a) przez Zarząd z w łasnej in ic ja ty w y  

lub na żądanie  R ady  N adzorczej,
b) przez Z arząd n a  um otyw ow any p i­

śm ienny w niosek co n a jm n ie j U 
członków K lubu.
§ 26. Zw ołanie W alnego  Z ebran ia  

w inno n as tąp ić  cona jm nie l 10 dni przed 
te rm inem  zeb ran ia  przez ogłoszenie 
w o rg an ie  K lubu . Ogłoszenie w inno za­
w ierać porządek  obrad.

§ 27. W alne Z ebranie  je s t nraw o- 
niociie:
a) jeżeli zostało zwołane w soosób p rze­

w idziane w $§ 24 i 25,
b) jeżeli obecnecłi je s t co na jm n ie j lU 

członków.
Z arząd  m a p raw o naznaczyć d ru g ie  

W alne  Ż ebranie  oraw om ocne bez 
w zglądu na ilość członków obecnych na 
pół godziny po te rm in ie  w yznaczonym  
dla p ierw szego W alnego  Z ebran ia .

D ru g ie  W alne  Z ebran ie  w inno być 
wówczas ogłoszone rów nocześnie z 
pierw szym  w sposób p rzep isan y  w §
25.

§ 28. W alnym  zebraniom  przew odni­
czy przew odniczący, członek w y b ran y  
przez \v alne Z ebranie.

§ 29. U chw ały  W alnego  Z eb ran ia  za­
p ad a ją  w iększością Mosów obecnych. 
W  razie  rów ności głosów ro zs trzy g a  
przew odniczący.

U chw ały W alnego  Z eb ran ia  podpa­
dające  pod postanow ien ia  § 22 a, g, za­
p a d a ją  w iększością 2la głosów  obecnych. 

U rzędy.
§ 30. W szystk ie  urzędy  w K lub ie  są 

honorow e.
§ 31. Z arząd  K lu b u  sk ład a  sie:

a) prezesa,
b) sek re ta rza , będącego rów nocześnie 

wiceprezesem ,
c) sk arb n ik a ,
d) dwóch ław ników .

§ 32. Członków Z arządu  w y b iera  sie 
na p rzeciąg  jednego  roku, dzielącego 
Zw yczajne W alne Zebranie, z • g ro n a  
członków zw yczajnych. N adzw yczajne 
W alne Z ebran ie  m a praw o do odw oła­
nia członków Z arządu  każdego czasn. 
U stęp u jący  członkowie m ogą być po­
now nie w ybran i.

§ 33. Z arząd  now ow ybrany  rozpo­
czyna sw oje czynności conajpóźniej 10 
dni po Z w yczajnem  W alnem  Z ebraniu , 
p rze jm u jąc  w tym  czasie m a ją te k  
i wszelkie a k ta  od ustępującego.

§ 34. Z adaniem  Z arządu  jest:
a) o rg an izac ja  i przew odniczenie p ra ­

cy K lu b u  w m yśl w ym agań  s ta tu tu  
i uchw ał W alnego  Z ebrania ,

b) zaw iadyw anie  m a ją tk iem  K lubu,
c) reprezen tow anie  K lu b u  n a  zew nątrz,
d) k ierow an ie  bieżącemi sp raw am i 

znaj duj acemi sie w zw iązku z p o sta ­
now ieniam i §§ 4 i 5 s ta tu tu ,

e) in form ow anie R ady  N adzorczej na  
w spólnym  posiedzeniu o w szystkich  
uchw ałach  i zam ierzen iach  Zarządu,

f) in form ow anie  perjodyeżne człon­
ków o stan ie  p rac  K lubu  za pom ocą

P ilo t Józef M alicki 
członek S ądu  H onorow ego W. K. L.



k o m u n ik a tó w  w o rg a n ie  K lu b u  
i zw y c z a jn y c h  zeb rań ,

g) Z łożen ie  sp ra w o z d a n ia  z d z ia ła ln o ­
ści sw ej n a  W a ln y c h  Z e b ra n ia c h . 
W ą tp liw e  z a g a d n ie n ie  d o ty czące  a d ­

m in i s t r a c j i  K lu b u , n ie p rz e w id z ia n e  
s ta tu te m  ro z s tr z y g a  Z a rz ą d  ty m c z a so ­
wo aż do u z y s k a n ia  o d n o śn e j u c h w a ły  
W a ln e g o  Z e b ra n ia .

§ 35. U c h w a ły  Z a rz ą d u  z a p a d a ją  
w ięk szo śc ią  g ło sów  obecnych .

^ 36. P re z e s  K lu b u  zw o łu je  i z a g a ja  
p o sied zen ie  Z a rz ą d u  w m ia rę  p o trze b y , 
o ra z  c o n a jm n ie j r a z  n a  k w a r ta ł  p le n a ­
rn e  p o sied zen ie  Z a rz a d u  i R a d y  N a d ­
zo rczej. P re z e s  u s ta n a w ia  p o rzą d ek  
d z ien n y , k ie ru je  d y s k u s ją  i s tw ie rd z a  
w y n ik i g ło so w a n ia .

§ 37. S e k re ta rz  w  c h a ra k te rz e  w ice­
p re z e sa  z a s te n u je  p re z e sa  w  czasie  j e ­
go n ieo b ecn o śc i lu b  in n e j p rze szk o d y  
p o z w a la ją c e j m u  n a  w y p e łn ie n ie  obo­
w iązków . W  ty m  w y p a d k u  p rz y jm u je  
w szy s tk ie  ob o w iązk i i p ra w a  p rez esa  
n a  sieb ie .

Do b ieżący ch  z a d a ń  s e k re ta rz a  n a ­
leży : U trz y m a n ie  a k t, p ro w a d z e n ie  k o ­
re sp o n d e n c ji , p ro to k u ło w a n ie  u ch w a ł 
Z a rz ą d u  w zgl. R a d y  N ad zo rcze j. W a ­
ż n ie jszą  k o re sp o n d e n c ję  p rz e d k ła d a  
p rezeso w i do po d p isu .

§ 38. S k a rb n ik  p r jw a d z i  k s ię g i k a ­
sow e K lu b u , d y so o n u je  fu n d u sz a m i 
K lu b u  w ed łu g  u c h w a ł Z a rz ą d u , r e f e ­
r u je  s ta n  k a s v  n a  z e b ra n ia c h  w sp ó l­
n y c h  z R a d a  N adzo rczą , o raz  z d a je  n a  
ro czn em  W a ln e m  Z e b ra n iu  w y c z e rp u ­
ją c e  sp ra w o z d a n ie  z dochodów  i w y ­
d a tk ó w .

§ 39. Ł a w n ic y  p r z y jm u ją  n a  s ieb ie  
w y k o n y w a n ie  f u n k c j i  Z a rzą d u , p o w y ­
żej n ie o k re ś lo n y c h , lu b  p r z e c ią ż a ją ­
cych , k tó re g o k o lw ie k  z C złonków  Z a­
rzą d u .

§ 40. Z a rzą d o w i p rz y s łu g u je  p ra w o  
k o o p to w a n ia  w  ra z ie  p o trz e b y  cz łon ­
ków  do s p e c ja ln y c h  f u n k c j i  (k ie ro w n i­
c tw a  k o m is ji  s ta ły c h  i p rz e jśc io w y c h  
i t. p.) w c ią g n  ro k u .

R a d a  N adzo rcza .
§ 41 R a d a  N ad z o rc za  sk ła d a  się  z 3 

członków  W ie lk o p o lsk ieg o  K lu b u  L o t­
n ik ó w  i po je d n y m  cz ło n k u  od n o śn e j 
S e k c ji p rzez  K lu b  za łożonych , w y b ie ­
ra ln y c h  a n a lo g ic z n ie  ja k  Z a rz ą d  n a  
p rz e c ią g  je d n e g o  ro k u .

§ 42. C złonkow ie R a d y  N ad zo rcze j 
w y b ie r a ją  z p o śró d  s ieb ie  je d n eg o  
z w y b ra n y c h  cz łonków  z w y c z a jn y c h  
K lu b u , ja k o  p rzew odn iczącego .

§ 43. Z a d a n ie m  R a d y  N ad zo rcze j 
je s t  k o n tro lo w a n ie  d z ia ła ln o śc i Z a rz ą ­
du. R a d a  N ad z o rc za  je s t  za w y p e łn ie ­
n ia  z e b ra n ia  w spó lnego , 
p rze d  W a ln e m  Z eb ran iem .

§ 44. R a d a  N ad z o rc za  o d b y w a c o n a j­
m n ie j r a z  n a  k w a r ta ł  z Z a rz ą d e m  
w sp ó ln e  ze b ran ie .

Z e b ra n ie  R a d y  N adzorcze^ zw o łu je  
p rzew o d n iczący , k tó r y  m a  ró w n ież  p r a ­
wo z a rz ą d a ć  od p re z e sa  K lu b u  zw o ła ­
n ie  z e b ra n ia  w spó lnego .

§ 45. R a d a  N ad z o rc za  m a  p raw o :
a) żąd ać  od Z a rz ą d u  w y c z e rp u ją c y c h  

in f o rm a c j i  o s ta n ie  p ra c  K lu b u , o 
u c h w a ła c h  Z a rz ą d u  i je g o  za m ie rz e ­
n ia c h  n a  p rzysz ło ść ,

b) b a d a ć  zgodność k a s y  i m a ją tk u  K lu ­
bu  z k s ię g a m i i sn isem  in w e n ta rz a ,

c) za łożyć v e to  p rze c iw k o  p o s ta n o w ie ­
n io m  Z a rz ą d u  w  sp ra w a c h  z a sa d n i­
czej w ag i

d) zaw ies ić  w ra z ie  szk o d liw e j n ie u d o l­
ności lu b  w y ra ź n e j złej w oli cz łon ­
ków  Z a rz a d u  w u rzę d o w a n iu .
§ 46. U c h w a ły  R a d y  N ad zo rcze j z a ­

p a d a ją  w iększośc ią  g ło sów  obecnych . 
W  w y p a d k u  § 45 c i d, k o n ie cz n ą  je s t

je d n o m y ś ln o ść  w szy s tk ich  członków  
R a d y .

§ 47. W  ra z ie  zaw ieszen ia  w u rz ę d o ­
w an iu  je d n eg o  lu b  w ięcej cz łonków  Z a ­
rzą d u , R a d a  N ad z o rc za  w in n a  p ow ołać  
z ło n a  cz łonków  ty m c za so w y ch  zastęp - 
żców, p e łn ią c y c h  f u n k c ję  aż do n a jb l iż ­
szego W a ln e g o  Z e b ra n ia .

S ąd  H o n o ro w y .
§ 48. S ąd H o n o ro w y  sk ła d a  się  z 

p rzew o d n icząceg o  i dw óch  cz łonków , 
w y b ie ra n y c h  p rze z  W a ln e  Z e b ra n ie  n a  
je d e n  ro k  w ięk szo śc ią  2 U g łosów . Sąd 
H o n o ro w a  ro z s trz y g a  n ie p o ro z u m ie n ia  
m ięd zy  c z ło n k a m i a  Z a rzą d em  o raz  
m ięd zy  cz ło n k a m i Z a rz ą d u  i c z ło n k a m i 
R a d y  N ad zo rcze j.

O rzeczen iu  S ą d u  H o n o ro w eg o  w in n y  
się  s t ro n y  bezw zg lęd n ie  p o d p o rz ą d k o ­
wać.

Rozdział IV.
L ik w id a c ja  K lu b u .
§ 49. U c h w a ła  p o s ta n a w ia ją c a  l i ­

k w id a c ję  K lu b u  w in n a  u z y sk a ć  3U g ło ­
sów  w szy s tk ic h  członków .

§ 50. O lo sa ch  m a ją tk u  l ik w id a c y j­
n ego  się  K lu b u  d e c y d u je  W a ln e  Z e b ra ­
n ie  p o s ta n a w ia ją c e  lik w id a c ję .

(—) P i lo t  B. O stro w sk i 
P rz e w o d n ic z ą c y  V I I  W a ln e g o  Z e b ra n ia  

(—) P i lo t  J .  M a lic k i 
(—) O bs. A. Z ie lich o w sk i 

Z a r z ą d  
(—) D y r. P i lo t  Cz. W a w rz y n ia k  

P re z e s  
(—-) P i lo t  E . H o ło d y ń sk i 

S e k re ta rz .
(—) P i lo t  E . O to m a ń sk i 

S k a rb n ik .
(—) P i lo t  E . S zw en cer 

(—) P i lo t  J .  Ł ąc zn y  
Ł aw n ic y .

dociera do najdalszych zakątków Rzeczypospolitej, jest 
przeto najskuteczniejszym  organem  ogłoszeniowym .„ L O T N I K "



TT ORKOCIĄG i lądowanie to są
dwa najczęstsze powody .wypad­

ków, noszących popularne miano 
„kraks". Często widzimy w pismach 
codziennych nagłówki: „katastrofa 
lotnicza z powodu defektu silnika". 
Zwyczajnie opis stwierdza, że „pła­
towiec z powodu zatrzymania się sil­
nika wpadł w korkociąg na małej 
wysokości i zdruzgotał się o ziemię". 
Albo że „w równym locie pochylił 
się ku dołowi i uderzył w ziemię". W 
każdym wypadku widać, że katas­
trofa nastąpiła nagle i bez nadzie j i 
ratunku. Bywa również dodatek, że 
wypadek zdarzył się „pomimo sta­
rań pilota, który chciał odzyskać 
władzę nad sterami". Czytałem na­
wet niedawno o „śmiertelnym kor­
kociągu, postrachu wszystkich pilo­
tów"!

W umysłach nie zaznajomionych 
z lotnictwem, budzi opis taki grozę, 
a wielu z pośród nich uważać będzie 
„korkociąg" za niesamowite zdarze­
nie, za upiór czyhający na niestrwo- 
żonego władcę przestworzy. Upiór 
ten porywa swe ofiary naw7et pośród 
najwytrawniejszych i najzdolniej­
szych pilotów i ratunku przed nim 
nie ma. Pilot chwycony w korko­
ciąg jest bezpowrotnie zgubiony, tak 
samo jak zatrzymanie się silnika 
jest nieomylnym znakiem śmierci. 
Jest oczywiście procent ludzi, któ­
rzy sądzą że płatowiec z stojącym 
silnikiem spada jak worek na zie­
mię. Ci też uważać będą lądowanie 
przymusowe za igranie z śmiercią, 
za grę na loterji, na której stawką 
jest życie. Może ono nawet się udać, 
lecz wszelkie szanse przemawiają 
przeciwko temu.

Ażeby to po krotce w yjaśnić na­
leży stwierdzić, że po pierwsze, pi­
lot wyszkolony nie może na płatow- 
cu seryjnym  wpaść w korkociąg bez 
własnej woli, wiedzy lub nieuwagi; 
po drugie, że po zatrzym aniu się sil­
nika można zawsze i wszędzie Avylą- 
doAvać bez obaAYy o savc życie.

Powyższe tw ierdzenia są oczyw i­
ście przeciwieństwem tego, co Avięk- 
szość ludzi myśli. Może na wet zn aj­
dę pilota, k tóry  o ich prawdziAvości 
będzie powątpiewał. A jednak nie 
są one nieprawdziwe. Jako  konsek­
wencję tych tAvierdzeń AYypada mi 
podać i trzecie, że mamy na,jAvię.kszy 
procent wypadkÓAY av lotnictwie, 
których można uniknąć.

WRÓG LOTNIKA.
STRATA SZYBKOŚCI.

Płatowiec utrzym uje się av po­
wietrzu siłą parcia skrzydeł do gó­
ry, która pow staje przy posuwaniu 
ich av powietrzu. Aby siła ta  była 
Avy star czająca, skrzydło musi poru­
szać się z pewną określoną i dość 
znaczną szybkością. Udy szybkość 
ta  spadnie poniżej pewnego określo­
nego krytycznego minimum, które 
zmienia się av zależności od typu i 
obciążenia płatowca, płatowiec „ tra ­
ci szybkość", wymyka się sterow a­
niu, traci czułość na stery, czyli s ta ­
je się zwyczajnym workiem i spada. 
O ile w tym  momencie nie odzyska 
natychm iast utraconej szybkości, 
rozpoczyna Avvkonywać akrobację 
lotniczą zAyaną korkociągiem. W 
korkociągu płatowiec opada silni­
kiem prostopadle do ziemi kręcąc 
się szybko skrzydłam i AYokół kadłu­
ba, to jest AAmkoło swej osi podłuż- 
nej.

Tak Ayygląda opis korkociągu. 
Jak  Avidzimy nie ma av nim  nic ta ­
jemniczego. Gdy płatowiec ma szyb­
kość —- nie może Avykonać korkocią­
gu — gdy traci szybkość — w pada 
w korkociąg.

Szybkość utracić może płatow iec 
z dwóch poAvodoAAr — przez darcie 
się pod zawiei kim kątem  w górę, lub 
przez poślizg.

Płatowiec nie drze się w górę jak  
w inda lub elewator. Musi on pod 
peAYiiyin kątem  unosić się w górę i 
tak  jak  w samochodzie kąt ten jest 
ograniczony. Gdy pilot próbuje 
wznosić się za stromo, płatowiec tra ­
ci szybkość. (Należy zapam iętać so­
bie, że term in lotniczy „traci szyb­
kość" odnosi się do płatowca, a nie 
do silnika. Silnik może chodzić na 
pełnym gazie i na pełnych obrotach, 
a mimo.to płatowiec szybkość s tra ­
ci). To samo stanie się gdy zam- 
knąAvszy silnik, nie zniżymy dosta­
tecznie płatowca ku ziemi. Z zam­
kniętym  silnikiem płatowiec jest 
jakby w chwili zjeżdżania z góry. 
Gdy pilot nie nada tej górze odpo­
wiedniego ką ta  spadu, będzie ten lot 
za powolny i płatoAviec straci szyb­
kość.

Drugim  wypadkiem kiedy płato- 
Aviec wpadnie w korkociąg jest po­
ślizg. W ygląda on podobnie jak  u 
motocyklisty, k tóry  za duży ma roz­
pęd lub za dużo pochyli motocykl na 
zakręcie. Gdy pilot zanadto pochy­
li płatoAviec, a nie AYykona dość os­
trego wirażu, płatowiec zacznie 
się ślizgać bokiem, przekręcając się 
coraz bardziej przodem ku ziemi. 
Szybkość jego nie zmniejszy się, lecz 
parcie bardzo znacznie zmaleje i o

I rzy starcie, gdy pilot za mocno i za szybko pociągnie drążek steroAvy nastąpi 
nieuchronnie „kraksa“. Może ona nienastąpić tylko, o ile płatoxviec posiada

odpowiednią szybkość.



ile poślizg jest za silny, platowiec 
wpadnie w korkociąg.

Platowiec, którego stery są w po­
łożeniu prostem, lub ster głębokości 
lekko opuszczony (drążek sterowy 
posunięty do przodu poza martwy 
punkt), nie może iść korkociągiem. 
Jeżeli, w czasie straty  szybkości, pi­
lot przesunie drążek sterowy do 
przodu, czyli lekko odda, platowiec

na wysokości około 2000 metrów 
wpadł w korkociąg. Uczeń natych­
miast z korkociągu samolot wypro­
wadził, lecz prawie w tym samym 
momencie platowiec wpadł w nowy 
korkociąg, tym razem w drugą stro­
nę. Jeszcze więc raz wyprowadził 
uczeń platowiec, by znowu wpaść 
w  nowy korkociąg. Trzeci raz już 
platowiec byl prawie dobrze wypro-

fil doczekać się powrotu szybkości 
i wyrywał nos swego płatowca za 
wcześnie, chcąc powrócić do linji lo­
tu. W ten sposób unosząc ster głęę 
bokości za wcześnie, tracił resztki 
nabytej szybkości i wpadał w nowy 
korkociąg, powtarzając to kilka ra ­
zy. Instruktor przeczekał po­
wstrzymaniu korkociągu, platowiec 
'jego odzyskał pełnię szybkości i peł­
ną władzę w sterach.

Doświadczony i dobry pilot in­
stynktownie odczuwa szybkość pła­
towca. Czucie to staje się jakby 
wrodzone i jest najważniejszą i naj­
trudniejszą do nabycia umiejętno­
ścią. Stratę szybkości, a właściwie 
jej nadejście sygnalizują nam zmy­
sły tak silnie jak ryk syreny sygna­
lizuje słuch. Przed zupełną stratą 
szybkości upływa zawsze kilka se­
kund ostrzeżenia, a wrodzone czu­
cie dobrego pilota bezwiednie i au­
tomatycznie odpycha drążek steru 
głębokości, wstrzymując korkociąg, 
zanim on wogóle może nastąpić. Do­
bry pilot może wpaść w korkociąg 
w czasie akrobacji, które wykonuje 
zawsze na znacznej wysokości, w 
spokojnym locie lub spirali w korko­
ciąg nigdy nie wpadnie.

Współczesny silnik rzadko za­
wodzi, zawieść jednak może. To co 
się potem stanie zależy zupełnie od 
pilota. Każdy pilot jest w stanie o- 
,chronić siebie przez odpowiedni ma­
newr płatowcem w razie zatrzyma­
nia silnika. Jeżeli pilot ten jest do­
świadczony i wytrawny to równo­
cześnie jest każdej chwili przygoto­
wany na taki wypadek. Nawet, w 
najtrudniejszych warunkach pilot 
potrafi wyjść cało, chociażby z usz­
kodzonego płatowca. _ Zatrzymanie 
się silnika w locie nie jest wymówką 
w razie ciężkiego wypadku lotnicze­
go.

Gdy silnik nagle się zatrzyma, 
należy natychmiast przejść do lotu 
planującego, ponieważ szybkość, 
której stracić nie wolno nadawać 
będzie w takim locie siła ciężkości. 
Jak  już poprzednio mówiłem plato­
wiec w locie planującym porównać 
można do samochodu zjeżdżającego 
z góry. Góra ta musi mieć zawsze 
odpowiedni skłon, który nadaje 
szybkość. Każda próba zmniejsze­
nia kąta lotu planującego może się 
skończyć stratą szybkości.

K ąt ten u większości płatowców 
wyraża się w stosunku 4 lub 5—1, 
to jest platowiec z zatrzymanym sil­
nikiem przelecieć może w linji pros­
tej 400—500 metrów z każdych 100 
metrów wysokości. Z wysokości

G dy s i ln ik  p rz y  s ta rc ie  w y sad z a  n ie  p ró b ó j z a w ra c a ć  n a  lo tn isk o . W  99 w y p a d ­
k a c h  n a  100 s tra c is z  szy b k o ść  i ś lizg n ie sz  sią  n a  sk rzy d ło . O ile  m asz  m a ły  
te re n  do lą d o w a n ia  u m ie ją tn ie  z ro b io n y  p o ślizg  z m a łe j w ysokośc i u r a tu j e

ci życie,

przejdzie do lotu planującego. W 
locie tym odrazu odzyska utraconą 
szybkość, poczem może wyrównać 
linję lotu. O ile jednak pilot trzy­
mać będzie drążek sterowy przyci­
śnięty do siebie, podniesiony ster 
głębokości nie pozwoli płatowcowi 
nabrać szybkości, platowiec pozosta­
nie nadal w korkociągu, i to tak dłu­
go, jak długo pilot trzyma ster w 
położeniu nienormalnem. Z chwilą 
gdy przesunie drążek do położenia 
neutralnego, platowiec momentalnie 
przestaje się kręcić, nabiera szyb­
kości, stery odzyskują swą czułość 
i samolot staje się posłuszny naj­
drobniejszym ruchom. Sądzę, że jest 
to zupełnie proste w teorji, a i w 
praktyce wiele trudniej nie wyglą­
da.

Jeżeli jednak czytamy o korko­
ciągach, to muszą się one wydarzać. 
W bydgoskiej szkole obserwowałem 
raz taki wypadek. Jeden z uczni 
wzniósł się na znaczną wysokość i 
próbował ósemki. Widocznie spra­
wiało mu wykonanie trudności, bo 
platowiec bywał często w bardzo 
dziwacznych położeniach. Wreszcie

wadzony i zaczął nabierać szybkość, 
gdy znowu z niewytłumaczonych po­
wodów* wpadł w korkociąg. Czw ar­
ty  raz było Avszystko na najlepszej 
drodze, iecz na drodze tej był las. 
Platow iec poszedł w strzępy — u- 
czeń podrapał się o igliwie, oberwał 
parę isińcÓAy, lecz na szczęście nic 
poważnego sobie nie uszkodził.

W idziałem i inny przykład. Był 
raz uczeń z instruktorem  na spirali. 
Platowiec zataczał bardzo ładne krę­
gi, wyczuAvało się jednak, że często 
leci na granicy u tra ty  szybkości. Na 
Avysokości około 300 m płatoAAdec 
stracił szybkość. Instruk to r, który 
umyślnie pozwalał uczniowi na  błę­
dy, by je łatw iej zrozumiał, drwy- 
cił za ster. Platowiec zrobił pół o- 
brotu korkociągu, zatrzym ał obrót 
wokoło SAvej osi, nabrał szybkość i 
na wysokości 200 m poleciał najspo­
kojniej dalej. Uczeń ten av tym dniu 
już nie latał, był jednak potem dos­
konałym pilotem.

Różnicą w tych dwu wypadkach 
jest pojecie szybkości. Uczeń, który 
zrobił kraksę, zatrzymał obrót pła­
towca w korkociągu, lecz nie potrą-



1000 metrów pilot może wybierać 
miejsce w promieniu 4—5 kilome­
trów. W każdym wypadku na tej 
przestrzeni można wybrać miejsce 
dla osadzeria płatowca.

Tak jak niesłychanie ważne jest 
by nie stracić szybkości, tak również 
ważne jest by pilot każdego czasu 
był na zatrzymanie się silnika przy­
gotowany. Podobnie jak trudno jest 
jechać do miasta po gaśnicę, gdy sto­
doła się pali, tak również trudno 
jest zacząć wybierać teren jak silnik 
stoi. Pilot stara się zawsze mieć w 
czasie lotu na uwadze odpowiednie 
pola, które umożliwią mu lądowanie 
w razie zepsucia się silnika. Przed 
lotem wybiera wysokość i kierunek, 
który mu zawsze pozwoli na wylą­
dowanie. Miejscem takiego lądowa­
nia inoże być łączka pomiędzy drze­
wami, wydma piaszczysta, pole, 
wreszcie droga bez drzew i rowów.

Nie należy również nigdy starto­
wać wprost na drzewa lub budynki, 
nie należy latać nad osiedlami, lasa­
mi, jeziorami lub wogóle terenami 
uniemożliwiającymi bezpieczne lą­
dowanie. W ylatując na przelot na­
leży wznieść się na odpowiednią wy­
sokość, wybrać po drodze swej miej­
sce ewentualnego lądowania i lecieć 
w tym kierunku. Mijając wybrane 
miejsce szuka się następnego i tak 
dalej, aż do portu dolotu. W razie 
gdy natychmiastowe wyszukanie 
nastręcza trudności, a wypadek za­
trzymania się silnika ma miejsce, pi­
lot może jeszcze zawsze wrócić do 
poprzedniego miejsca.

Powiecie, że to dużo i nudnej 
pracy. Rzeczywiście na miesiące i 
lata praca ta będzie niepotrzebna. 
Ale nadejść może dzień, że silnik się 
zatrzyma. Po dwóch sekundach pilot 
zmierza iuż do znanego pola. Minu­
ta i pilot po wylądowaniu stoi obok 
swego nieuszkodzonego płatowca, 
mile uśmiechając się do wybranego 
pola, które zrządzeniem losu miał 
bliżej poznać.

Lądowanie z „stojącą dechą" —" 
jak popularnie w gwarze lotniczej 
określa isię lądowanie z zatrzyma­
nym silnikiem, nie jest oczywiście 
tak proste i łatwe jak zwykle lądo­
wanie na lotnisko. Pilot, w którego 
płatowcu zatrzymał się silnik, wi­
nien natychmiast przejść do lotu 
planującego i skierować się w stro­
nę wybranego uprzednio pola. Po­
nieważ lądowanie powinno o ile mo­
żności odbywać się pod Aviatr, najle­
piej jest starać się dolecieć z wia­
trem do pola w ten sposób, by mieć 
je  obok po lewej stronie płatowca i

by w tem położeniu być na wysoko­
ści około 300 m ponad polem. Jeżeli 
teraz rozpocznie pilot zataczać sze­
roki łuk, którego środkiem będzie 
pole to uzyskać może po przeleceniu 
180 stopni łuku najzupełniej odpo­
wiednią odległość i wysokość do 
wylądowania na polu. Sposób .ten 
jest dobry, ponieważ pozwala pilo­
towi orjentującemu się, że za daleko 
„wyjdzie" zdłużyć luk odpowiednio, 
lub widząc, że za nisko będzie, łuk 
odpowiednio skrócić.

Czy przy lądowaniu platowiec 
zostanie uszkodzony z powodów te­
renowych jest rzeczą drugorzędną.

Oczywiste jest, że pilot stara się 
płatowca nie uszkodzić. Lepiej jest 
wobec tego wybierać najlepsze pole, 
lecz ostatecznie o ile platowiec sta­
nie na nosie (skapotuje) to jest to 
nieprzyjemne, ale nie jest nieszczę­
ściem.

Powiedzmy jednak, że pilot prze­
liczy się w odległości, czy wysoko­
ści. Wyobraźmy sobie, że zdaje so­
bie sprawę iż do wybranego pola 
normalnym lotem ślizgowym nie do­
leci. Taki wypadek należy zawsze 
brać pod uwagę. Lądowanie przy­
musowe wymaga znacznej dozy lot­
niczego spokoju i wprawy, i błędy 
w określeniu miejsca zdążyć się mo­
gą nawet najwytrawniejszemu pilo­
towi. I  w tym jednak wypadku nie 
ma powodu dla „kraksy" niebez­
piecznej. Niebezpiecznie kończy się 
tylko puszczenie płatowca z jakiej­
kolwiek wysokości na głowę, które 
zawsze kończy się nietylko strzas­
kaniem samolotu lecz i poważnemi 
obrażeniami ludzi lecących. Zderze­
nie  ̂się z przeszkodami na ziemi, 
choć oczywiście nie bardzo miłe, nie 
bywa dla ludzi niebezpieczne. Pilot 
wytrawny zauważywszy swą omył­

kę w ocenie, godzi się z tą  myślą i 
wybiera w granicach zasięgu naj­
wolniejsze miejsce. W to miejsce 
.schodzi wirażem. Jeżeli chodzi o po­
łamanie samolotu, to każdy pilot wie 
dobrze jak to może zrobić. Albo więc 
■„przepada" z kilku metrów, łamiąc 
podwozie, albo rzuca przed ziemią 
maszynę na skrzydło, które łamiąc 
się atmortyzuje uderzenie kadłuba. 
Sposoby te są może brutalne, ale nie 
są niebezpieczne. I  jak mówi lotni­
cze przysłowie: „Lądowanie jest do­
bre, gdy możesz odejść od maszyny".

Kiedy więc zdarzają się ciężkie 
wypadki, po zatrzymaniu się silnika

w powietrzu? Tylko jedynie wtedy, 
gdy pilot zapomni o konieczności 
przestrzegania najsurowszego pra­
wa lotnictwa — nie tracić szybkości! 
Można schodzić na dół z „małpią" 
szybkością, można mając szykość 
poderwać maszynę w górę, można 
nad ziemią klapnąć jak  stary wór 
kartofli, można rzucić maszynę na 
skrzydło. Jednego tylko nie moż­
na — zamyślić się nad tem jak co 
zrobić. Samolot planuje, a jeżeli w 
tym czasie zdoła się wymknąć ręce 
pilota, pójdzie dalej bez tej ręki, tak 
jak sam będzie chciał.

To jest właśnie sposób w jaki 
zdarzają się wypadki. Silnik się za­
trzymał, a pilot rozgląda się szuka­
jąc pola.

Nie przeglądał on przedtem oko­
licy, przez którą leci i grupa dobrych 
pól jest właśnie za nim. Jedy­
ne miejsce możliwe to małe pastwi­
sko okolone drzewami. Jest ono 
niewielkie; lecz pilot sądzi, że zdoła 
wylądować na niem. Okazuje się, 
że w iatr jest silniejszy niż pilot 
przewidywał i po kilku chwilach od­
czuwa on, że pastwisko jest trochę 
za daleko. Sprawdza jeszcze raz o-

L ą d u ją c  z p rz e p a d a n ie m  n a jw y ż e j u szk o d z im y  p ła to w iec . Z a ło g a  w ychodz i
zaw sze cało.



kiem odległość, ocenia w iatr i unosi 
cokolwiek nos płatowca by móc jak 
najbardziej przedłużyć lot. Szyb­
kość spada. Umysł pilota zajęty jest 
pastwiskiem, które musi osięgnąć. 
Pociąga jeszcze lekko drążek stero­
wy. — I w tej chwili traci szybkość, 
wpada w korkociąg na małej wyso­
kości —, a na drugi dzień pełne 
szpalty w gazetach.

Jest to zwyczajny przebieg wypad­
ku, gdy silnik zatrzyma się w locie. 
Streścić się można łatwo. Tracąc 
szybkość, tracimy swe zdrowie lub 
życie, schodząc do ziemi z szybko­
ścią, możemy w najgorszym wypad­
ku odejść na własnych nogach od 
„kraksy44.

Uniknąć wypadków podobnych 
możemy tylko przez trening. Kor­
kociągi rodzą się tylko w niedo­
świadczonych rękach. Trening ten 
jest zadaniem szkół lotniczych przy- 
Ozem należy ucznia wykazującego 
brak czucia lotniczego odrazu z listy 
szkoły skreślić. O ile tylko zauwa­
żymy, że uczeń traci szybkość i na­
wet sobie z tego sprawy nie zdaje, 
możemy śmiało stwierdzić, że nie 
nadaje się on do lotnictwa. Faktem 
jest bowiem, że nie wszyscy ludzie 
mogą latać. Większość może, jest 
jednak mniejszość której nigdy na­
prawdę latać nie nauczymy i która 
prędzej czy później skończy z lot­
nictwem. Uczeń taki nigdy nie uży­
je w miarę wychylenia steru, albo 
za mało, albo za dużo. Spirale jego 
są pasmem poślizgów i korkociągów. 
Nigdy nie jest pewien jak i gdzie 
wyląduje. Poprostu nie ma czucia.

Czasem prowadzi uczeń taki pła­
towiec w powietrzu doskonałe dopó.-

ki lot jest normalny. Gdy jednak 
instruktor przetnie mu kontakt, ni­
gdy nie wie co ma począć. Toczy 
wokoło wzrokiem szukając pola, nie­
pewnie spogląda na 3 lub więcej 
odcinków nie wiedząc w którym kie­
runku poprowadzić płatowiec. Wy­
biera wreszcie najgorszy i pakuje 
się nań z bocznym wiatrem. Wiraż 
jego jest łamany i zwykle wyjdzie 
za daleko, chcąc więc zyskać na 
przestrzeni robi nagły skręt, zapo­
minając o szybkości i — instruktor 
włącza silnik oraz ujmuje stery ra­
tując ucznia i płatowiec od niechyb­
nej straty  szybkości.

Dobry instruktor z łatwością o- 
ceni zdolności ucznia lotniczego. 
Siedząc z nim w płatowcu i zważa­
jąc na sposób prowadzenia może o- 
kreślić najdokładniej nietylko obec­
ny stopień wyszkolenia, lecz i to do 
czego uczeń dojdzie po miesiącu lub 
roku. Oczywiście są czasem wypad­
ki graniczne. Nie można zdolności 
łatania określić tak jak formułkę 
matematyczną, ale zupełną niezdol­
ność można łatwo i prawie bez o- 
myłki wyczuć. Dla tych uczni jest 
tylko jedna rada — zostańcie na zie­
mi. Lepiej wyjść z lotnictwa, niż 
być z niego wyniesionym.

W wojskowych szkołach problem 
ten jest prosty. Nieodpowiednich 
odsyła się do oddziałów macierzy­
stych.

Trudniej jest w szkołach cywil­
nych. Nie ma bowiem nikt prawa 
zabronić zdrowemu człowiekowi na­
uki latania. W sposób prawny kwe­
st ji tej rozwiązać nie możemy. Jak 
się taki człowiek uweźmie na la ta­
nie, to dopiero siła ciężkości wyle­

czy go na zawsze z tej namiętności. 
Sądzę jednak, że większość uczni 
posiada zdrowy rozsądek i z tymi 
nie będzie specjalnych trudności. 
W iedzą oni, że nie mogą być kom­
petentnym i do osądzenia swych zdol 
ności i av tym w ypadku należy do 
in struk to ra  by odpowiednio wartość 
ich wysiłków im Avy tłumaczył. Nie 
latam y, gdy nam lekarz zabroni -  
nie możemy Avięc latać, gdy in struk ­
tor na to nie pozwala, co jest zre­
sztą jego zawodowym obowiązkiem.

Ale nawet zdolny uczeń pierwszy 
raz zrobi błąd przy lądowaniu poza, 
lotniskiem. Do lądoAvania z „stojącą 
dechą44 potrzebna jest znaczna do­
za spokojnych nerwów, szczególnie 
że i pólko jest zwykle niewielkie.

Nau k a 1 ądowań przymusowych 
winna być objęta program em  szko­
ły. Lądowanie takie w ykonuje ru ­
tynow any instruk to r bez zarzutu. 
W inien Avięc on wznieść się z ucz­
niem na pew ną Avysokość spróbować 
kilkakrotnie czucia ucznia na stratę  
szybkości, a gdy uczeń już dobrze 
la ta  — nieoczekiAvanie przeciąć mu 
kontakt, zostaw iając uczniowi zu­
pełną SAYobodę działania. Instruktor 
Ayprawny czuje s tra tę  szybkości z 
daleka. Przecięcie kontaktu winno 
nastąpić parę razy i av rozm aitych 
pozycjach. Zaraz po starcie, niźko, 
na w irażu i t. d. Uczeń wyszukuje 
teren, robi spirale —'wiraże tak  jak  
umie, gdy zbliża się dobrze do tere­
nu powinien mu instruk to r pozwolić 
lądować. Jeżeli podchodzi źle, in ­
struk tor włącza silnik i lot odbywa 
się dalej. W ażne jest jednak, by li­
czeń robił wszystko najzupełniej 
sam, dobrze jest nawet na jego p y ta ­
nie odpowiedzieć że „silnik przestał 
działać44.

Po odbyciu dAvudziestu do trzy ­
dziestu takich lotów uczeń może spo­
kojnie sam lecieć od m iasta do mia­
sta, z tą  pcAvnością, że w razie ze­
psucia się silnika da sobie radę.

Wypadki w lotnictwie zdażać 
się będą zawsze. Jest boAyiem cały 
szereg czynników, które je poAvodu- 
ją, a niektóre z nich są trudne lub 
prawie niemożliwe do zwalczenia. 
Można jednak ilość ich obniżyć do 
minimum.

To Acłaśnie za d a n ie  le ż y  w kom­
p eten cji szkoły lo tn icze j, która po­
winna dążyć do z a p o b ieżen ia  im. 
Najważniejszem je s t  selekcja u czn i, 
a n a stęp n ie  ja k  najA viększy tren in g .

Pamiętajmy jednak, że latanie 
jest bezpieczne, lecz tylko dla tych 
którzy trenowali latanie niebezpie­
czne.

B. OSman.
Przy starcie i lądowaniu należy bardzo uważać, czy pole jest wolne. Nieuwaga 

może wywołać „kraksę" w rodzaju tej.



Amerykańskie lotnictwo cywilne.
^  A J L E P S Z E M  zwierciadłem, av 

którem  u trw ala  się wyczyny 
lotnictwa cywilnego jest s ta ty sty ­
ka. N iestety jednak statystyk i A- 
meryki są tak niekompletne, że ani 
marzyć nie można o stAYorzęniu so- 

na ich podstćiwde rzeczywistego 
obrazu o rozwoju cyAvilnego lotnic­
twa. Tern nie mniej lotnictwo cy­
wilne Am eryki stoi na poziomie, 

którego żadne z państw  europej 
skich nie osiągnęło i dla tego mva- 
żam za wskazane podać do wiado­
mości tych parę UAYag, których ze­
branie' nie nastręcza trudności, a 
które nie tylko są znacznem dopeł­
nieniem obrazu am erykańskiego lot­
nictw a cyAAÓlne^o, lecz pow inny 
wzbudzić ciekaAvość wśród'tych, któ­
rym  rozwój lotnictwa cyAYilnego w 
Polsce leży na sercu.

Jedną z bardzo ważnych dziedzin 
lotnictwa av Ameryce jest poczta, 
Opłata pocztoAya wynosi 10 centów 
za 1/o uncji (14 gramów) bez różni­
cy o jaką odległość chodzi. Odnosi 
się to w równej mierze do drogi lot­
niczej i kombinowanej, to jest lot- 
niczo-lądowej lub morskiej. Poczta 
ta korzysta z wielkich przywilej i na­
leżnych najlepiej opłacanej przesył­
ce. Podlega więc specjalnej rejes- 
tracji, dostawie i udogodnieniom 
przy transporcie drogą lądoAvą lub 
wodną.

N a f o to g ra f j i  lo tn icz e j u k o śn e j AYspaniale w y g lą d a  p a r k  w S o łaczu  (P oznań ).

W celu . zainteresowania społe­
czeństwa tym rodzajem poczty do 
roku 1924, każdy list i każda prze­
syłka wysyłana była pocztą lotniczą 
bez dodatkowej opłaty, jednakże na- 
dawca musiał umieścić na niej napis 
„Yia Air Mail44 („Pocztą lotniczą44). 
AY roku 1924 Avprowadzono specjal­
ny dodatek za szybkie dostarczenie. 
AY tym czasie egzystowała tylko je­
dna linji pocztowa New York- San

W L os A n g e lo s  o d b y ły  sie  p ró b y  p ła to w c a  o o ry g in a ln e m  ro z w ią z a n iu  kon- 
s tru k c y jn e m . S k rz y d ło  p ła to w c a  teg o  ro z c ią g a  się  aż do ogona.

Prancisko. Linję tę podzielono na 
trzy odcinki, każdy o długości około 
1.600 km i za każdy odcinek ustalo­
no taryfę 8 centów za 1 uncję (28,3 
grama). Gdy od linji tej zaczęło po- 
wstawać szereg ogałęzień, ustalono 
dopłatę 10 centÓAY za każdą uncję 
listu, który od głównej linji przecho­
dzi! na boczne. Ponieważ jednak o- 

. bliczenia te okazały się zanadto 
skomplikowane dla publiczności z 
dniem 1 lutego 1927 roku AYprowa- 
dzono jednolitą opłatę 10 centÓAy za 
112 uncji bez względu na odległość, 
którą list miał przebyć. Rezultatem 
tego ulepszenia był stały wzrost 
przewożonej poczty. Amerykanin 
może również przesłać list lotniczy 
do każdej części świata. Przyezem 
do 10 centów taryfy  wewnętrznej 
dolicza się taryfę kraju, do którego 
list jest przeznaczony oraz taryfę 
odcinka zagranicznego odby wanego 
lotem. #

RuchliA¥QŚć i przesiębiorczość a- 
merykańska zdziałały bardzo Ayiele 
dla rozwoju lotnictwa cyAYilnego. 
PraAvie bezpośrenio po zakończeniu 
Avojny poAYstało w Ameryce cały sze­
reg przedsiębiorstw, których zada­
niem był: przewóz pasażerÓAY, towa­
rów, poczty, reklama, fotograf je 
prasowe, zAYiedzanie lotem, fotogra- 
f je lotnicze i mapy, turystyka, szko­
lenie i cały szereg różnorodnych za­
dań, które dla celÓAY tych używały 
najrozmaitszych typów płatoAYCÓw 
wojskowych i cyAYilnych.



Ten rodzaj przedsiębiorców nie 
był znany nigdzie poza Ameryką, a 
tam przyczynił się walnie do rozwo­
ju lotnictwa i stworzył podstawy 
dla dzisiejszych solidnych i poważ­
nych firm. Departament Poczt mo­
że śmiało powiedzieć, że wraz z ty ­
mi przesiębiorcami jest twórcą lot­
nictwa cywilnego, trzeba bowiem 
pamiętać, że w roku 1926 przedsię­
biorcy drobni dokonali ogółem lotów
0 długości prawie ,19.000.000 mil.

Podczas gdy organizacja wielkich
przedsiębiorstw i linij lotniczych 
wymaga znacznego kapitału, amery­
kańscy Lusinessmen£i. lotniczy roz­
poczynali pracę posiadając 1 pła­
towiec, przyczem pilot był właścicie­
lem, dyrektorem, kierownikiem ru­
chu, bileterem, kontrolerem, stróżem
1 t. d. Przedsiębiorstwo jego rozwi­
jało się i rozszerzało coraz dalej swą 
strefę działania.

Jednem z ulubionych zajęć tych 
przedsiębiorców jest i była fotogra- 
fja  lotnicza. Fotografuje się nie tyl­
ko zakłady fabryczne, lecz całe linie 
kolejowe, a wszystko to służy na­
stępnie dla celów reklamowych. 
Przedsiębiorstwa kolei żelaznych 
przekonały się, że lotnicze mapy ich 
tras sa bardzo dokładne i pożytecz­
ne. Fotografia lotnicza terenów 
przed budową linji kolejowych, 
przewodów wysokiego napięcia, o- 
kazała się niezastąpiona.

Fabrykanci o poglądach bardzo 
realnych tłumnie cisnęli się po zdję­
cia lotnicze swych warsztatów pra­
cy, by klienteli swej móc pokazać 
prawdziwość swych opowiadań i ry­
sunków przedstawiających ich za­
kłady. Architekci zamawiali zdję­
cia  ̂co 3 dni by móc pokazać szyb­
kość postępów w budowie. Dzięki 
temu użycie obrazu z powietrza co­
raz bardziej wzrasta.

Może być, że jednym z ważnych 
momentów sukcesu fotografji lot­
niczej była pewność kontroli z po­
wietrza i jej dokładność wobec nor­
malnej kontroli drogą lądową. J a ­
skrawym tego dowodem są wyniki 
kontroli powietrznej w pięciu mia­
stach stanu Connecticut, która pod­
nosząc znacznie wpływy z podat­
ków, pozwoliła na znaczne obniżenie 
procentów. Tabelka poniższa uwi­
dacznia to dokłanie w cyfrach:

W dolarach Podatek obniżono
O gólny w pływ  w zrósł od do

M iasto od do prom ille prom ille
M iddleton 20.500.000 31 500.000 30 24
M anchester 35.flft0.000 53.000 000 18 13
E eastH aven  6.000.000 13.170.000 28,5 15
B erlin 3.900.000 7.640.000 25 15
R ocky H ill 1,500.000 4 000.000 22 8,25

W samem Middletown fotograf- 
ja  lotnicza wykryła 1.896 domów i 
domków, które dotychczas podatku 
nie ponosiły. Na jednej tylko ulicy 
(Main Street) odkryto 79 składów,

które przy sporządzaniu list podat­
kowych pominięto. Sumy uzyskane 
za pomocą lotnictwa zużyte zostały 
na budowę nowych szkół, hal, dróg 
i t. d., a były one znaczne pomimo 
obniżenia procentu.

Middletown było pierws^em mia­
stem skontrolowanem za pomocą fo­
tografji lotniczej. Od czasu zamó­
wienia do czasu sporządzenia dokła­
dnych zdjęć i map z przestrzeni 42 
mil kw. upłynęło 60 dni, a koszt 17 
tysięcy dolarów był niczem w po­
równaniu do jednoczesnego zysku.

#
Następnem bardzo ważnem i 

wartościowem działaniem lotnictwa 
cywilnego w Ameryce było opylanie 
pól bawełny i niszczenie tern owa­
dów, które rok rocznie przyprawiały 
farmerów o miljonowe straty. Dla 
celu tego pracuje w Południowych 
Stanach cały szereg przedsię­
biorstw .

Opylanie takie polega na rozsy­
pywaniu z płatowca chemicznych 
substancyj w proszkach i na pokry­
waniu w ten sposób olbrzymich pól. 
Przy użyciu samolotu można w 
przeciągu godziny opylić 200—1000 
akrów. Zależy to od szybkości pła­
towca, odległości pól bawełny od lot­
niska i t. d. Ważniejsze jest, że mo­
żna to zrobić natychmiast prawie po 
deszczu, kiedy sposób ten jest rze­
czywiście skuteczny i substancja

chemiczna wsiąknie w wilgoć zie­
mi i rosę na liściach i pędach. W po­
równaniu przyjąć trzeba, że najlep­
sze maszyny rolnicze są w stanie o- 
pylić przy najlepszych warunkach

pracy 30 akrów w ciągu całego dnia, 
przyczem wyjechać na pole nie mo­
gą zaraz po deszczu, bo koła ich i no­
gi zwierząt pociągowych grzęzłyby 
w mokrej ziemi.

Szybkość płatowca pozwala rów­
nież farmerowi wykonać zabieg o- 
pylenia plantacji w ciągu kilku go­
dzin po zauważeniu owadów lub 
choroby krzewów.

O znaczeniu tej szybkości w prze­
ciwstawieniu się rozszerzeniu zara­
zy nawet pisać nie trzeba.

Metodę tę stosuje się nie tylko 
do bawełny. Tytoń, spruce, cytry­
ny i inne plantacje uciekają się czę­
sto do pomocy lotnictwa. W chwili 
obecnej czyni się próby niszczenia 
plagi komarów i moskitów za pomo­
cą opylania okolic, będących wylę­
garniami tych owadów. W dziale o- 
pylania mieliśmy zresztą i w Polsce 
dowody skutecznej walki płatowca 
z szkodnikami drzewostanu iglaste­
go (mniszka, kornik, sówka-choj- 
nówka).

Dziś przedsiębiorcy amerykańs­
cy mają tak wiele rodzaji prac, któ­
re wykonują, że trudno je wszystkie 
wymienić. Podam jednak niektóre: 
Loty wvcieczkowe, loty propagan- 
owe krótkie, loty nad miastami i 
miejscowościami kąpielowemi, loty 
z miasta do miasta na życzenie, loty 
ponad polami lub torami meczów, 
wyścigów i t. p. dla celów obserwa­

F o to g ra f ja  lo tn icza p ro sto p ad ła  p lacu  W olności w P oznaniu .



cji, loty doktorów do pacjentów, 
pacjentów do szpitali, loty dla spó­
źnionych pasażerów pociągów i stat­
ków, loty z aparatem filmowym, lo­
ty z reporterami dzienników na miej

dzają ciekawości. Amerykanin u- 
waża je podobnie jak pocztę lotni­
czą, jako zjawiska życia codzienne­
go, bez których w wieku 20 obejść 
się nie można.

I  plan zrobiony z tej fotografji.

sce sensacyjnych zdarzeń, inspekcja 
majątków’ fabryk i przedsiębiorstw, 
loty ponad zniszczonymi terenami 
celem stwierdzenia rozmiarów 
szkód, dowóz czasopism i żywności 
do okolic niedostępnych, patrole leś­
ne, przewóz straży pożarnej i przy­
rządów do gaszenia ognia w lasach, 
przewożenie gotówki do banków, 
które mają nagłe wypłaty. Loty na­
ukowe, badania zadymienia miast, 
loty dla filmu, loty geograficzno-ba- 
dawcze, loty przemysławców i kup­
ców, pisanie po niebie, nauka i stu- 
djum ruchu w ulicach miast, poszu­
kiwanie zaginionych, fotografia lot­
nicza: zdarzeń, wypadków, fabryk, 
meczów, budynków, sporządzanie 
map różnego rodzaju i t. d. i t. ó.

Czynności te przeważnie odby­
wają się w ciągu dnia i już nie wzbu­

Pozosta.ie do omówienia sport 
lotniczy. Na rynku amerykańskim 
jest cały szereg tanich płatowców 
sportowych i turystycznych. Ma 
więc Ameryka tysiące prywatnych 
właścicieli płatowców, którzy uży­
wają go dla swej przyjemności i wy­
gody. Rozwój tej gałęzi lotnictwa 
zależy od rozbudowy lotnisk i han­
garów, która również jest w Amery­
ce na jak najlepszej drodze.

Stałe linje poczty lotniczej, a 
jeszcze hardziej ciągłe rozszerzanie 
ich sieci zmuszają do rozbudowy ist­
niejących lotnisk i tworzenia, no­
wych ośrodków ruchu lotniczego. 
Zajmują się tern w Ameryce miasta, 
towarzystwa, ludzie pryw atni i wre­
szcie rząd. W każdym razie stwier­
dzić należy, że już jest cały szereg 
przedsiębiorców lotniskowych, któ­

rzy inwestują w tego rodzaju „inte- 
res“ znaczne kapitały z nadzieją 
wielkich zysków.

Podług danych oficjalnych war­
tość sum zainwestowanych w posz­
czególne lotniska i urządzenia waha 
się od 40.000 $ do 1.000.000 $.

Przy zakończeniu gospodarczego 
roku 1927 (czerwiec 1927) zgłoszo­
nych było oficjalnie 864 lotnisk 
miejskich, handlowych, pryw at­
nych, rządowych. Wiele z nich mia­
ło już ulec rozbudowie na podstawie 
wniesionych podań. Równocześnie 
nowo zgłoszonych projektów z sa­
mych miast było przeszło 150 tak, że 
w końcu następnego roku liczba lot­
nisk przekroczyła 1.000. Prócz lot­
nisk liczy Ameryka około 3.000 za­
rejestrowanych lądowisk (bez han­
garów). Nad rozwojem lotnisk i lą­
dowisk ma pieczę specjalny Wydział 
Ministerstwa Handlu, który wydaje 
specjalny biuletvn lotniskowy będą­
cy dokładnym obrazem tego co się 
na lotniskach dzieje i informatorem 
dla pilota chcącego odbyć lot po tra ­
sie nieznanej.

Ażeby sprawę rozbudowy lotnisk 
ożywić urządziło w roku ubiegłym 
ministerstwo loty propagandowe. 
Komandor Byrd z jednym urzędni­
kiem ministerstwa obleciał 45 miast 
na trasie 8.604 mil, Lindbergh 75 
miast na trasie 12.362 mil. Obydwa 
loty zostały skrupulatnie przygoto- 
wane, a wyniki były nadzwyczajne.

Wielki nacisk kładzie się również 
na znakowanie miast. W ostatnich 
latach tysiące miast zostały oznako­
wane. Jedno z Towarzystw Olei Mi­
neralnych za umieszczenie reklamy 
oznakowało 4.200 miast i miasteczek 
w 10 Stanach. Cztery inne koncerny 
robią to samo w 10 innych Stanach. 
W dziedzinie tej specjalnie zasłużył 
się czynną pracą obecny prezydent 
Hoover. Obecnie przystępuje Mini­
sterstwo do specjalnego znakowania 
przeszkód lotniczych. '

Centralna Drogerja - J. Czepczyński
Hurt.

P O Z N A Ń ,  Stary Rynek nr. 8
T ele fo n y  nr.: 33-15, 33-24, 32-38, 33-53, 31-15 
Poleca po znanych niskich cenach:

benzyny — oliwy — smary — tłuszcze — rycynus
do samochodów i lotnictwa — skórki jelonkowe — gąbki i szczotki.

Detal.



Płatowiec łącznikowy „Lublin R. X.
(Silnik Wright „Whirlwind" 230 MK).

U s a m o d z i e l n i e n i e  się w
w dziedzinie konstrukcji lotni­

czej postępuje w Polsce w szybkiem 
tempie zupełnie nie współmiernym 
z bardzo trudnym stanem fi­
nansowym naszego przemysłu lotni­
czego, któremu dostatecznej dla na­
leżytego rozwoju ilości zamówień, 
rząd udzielić nie jest w stanie.

Jeżeli mówimy o konstrukcjach 
noAcych to są one zawsze wytworem 
twórczej myśli fabrycznych biur 
studjum, których ośrodkiem są dziś 
już szeroko w społeczeństwie lotni- 
czem znani konstruktorzy inżynie­
rowie. W Lublinie — inż. Rudlic- 
ki —  av Białej Podlaskiej inż. Cy­
wiński, inż. Ciołkosz, inż. Grządziel- 
ski i Bobek — w Poznaniu inż. Bar­
tek

Lubelska W ytwórnia Samolotów 
Plagę i LaśkieAvicz przeprowadziła 
ostatnio Drak tyczne próby płatowca 
konstrukcji inż. Rudlickiego. P ła­
towiec ten znakowany R. X. o silni­
ku Wright*a W hirlwind 230 MK 
jest płatowcem łącznikowym. Jako 
taki powinien posiadać znaczną 
łatwość lądowania i startu  przy sto- 
£unkoAvo niewielkiei mocy silnika, 
oraz niepoślednią szybkość aa7 powie- 
trżu. Wszystkim tym warunkom od­
powiada znakomicie Lublin R. X. 
Może więc być doskonale użyty do 
pokojowego treningu obserwatorów 
lotniczych, w czasie wojny do służ­
by łączności, a szerokie i wygodne 
podwozie przypomina wszystkie za­
lety amerykańskich płatowców 
pocztowych. Lżycie Avięc R. X. w 
lotnictAAÓe cywil nem jako płatowca 
pocztowego nasuwa się samo przez 
się na myśl.

Inż. Rudlieki znany już naszym 
Czytelnikom z konstrukcji płatowca 
dalekiego wywiadu Lublin R. X III, 
który brał udział w locie Małej En- 
tenty i Polski i tylko dzięki przy- 
padkoAvi nie zajął leclnego z pierw­
szych miejsc, dał nam w swym no­
wym tworze na wskroś nowoczesną 
konstrukcję, opartąna  rurach stalo- 
wych samorodnie spawanych.

Opis techniczny.
R. X. jest jednopłatem- o skrzy­

dle umieszczonem nad kadłubem. 
Skrzydło o wydłużeniu 1 : 7 składa 
się z dwóch symetrycznych części, 
które oparte są na piramidzie z czte­
rech rur stalowych złączonych po­
między sobą spaA\raniem . Każda po­
łowa skrzydła oparta jest prócz tego

na parze zastrzałów z rur stalowych, 
które z jednej strony łączą się oku­
ciem z podłużnicami skrzydła, z dru­
giej z dolnemi podłużnicami kadłuba 
na tych samych okuciach, do któ­
rych zamocowują się zastrzały pod- 
Avozia. Zastrzałv te posiadają usz­
tywnienie z linek stalowych. Profil 
skrzydła lekko wklęsły posiada gru­
bość 28 cni. na całej swej długości, 
prócz środka, gdzie dla otwarcia jak 
najlepszego pola widzenia dla pilo­
ta jest ona doprowadzona na mini­
mum, potrzebnego dla zamocowania 
skrzydeł.

I ,'otki ni es kom p e n s o w ane za j m u - 
ją  całą długość skrzydła. Są one 
steroAvane od wnętrza za pośrednic­
twem systemu rur stalowych.

Skrzydło jest konstrukcji drew­
nianej kryte płótnem

Kadłub R. X. tworzy konstruk­
cja rur stalowych samorodnie spa­
wanych. Zasadniczy przekrój pros­
tokątny pokryty jest w górnej czę­
ści oprofilowaniem z żeberek drew­
nianych. Boki są zupełnie prosto­
padłe, zapewniając dzięki temu naj­
lepszą widzialność pionową dla ob­
serwatora. Przednia część kadłuba 
okryta jest blachą alum iniow ą, ła t­
wo zdejmoAcaną, tylna część płót­
nem.

Siedzenie pilota umieszczono tuż 
za skrzydłem wyeiętem, dla umożli­
wienia łatwego dostępu do kabiny 
i dobrej widzialności w górę. Szero­
kość kadłuba 90 cm. pozwala pilo­
towi na wygodę i zupełną SAeobodę 
ruchów. Od przodu umieszczona, 
jest szybka ochronna, a pod nią 
komplet instrumentów pokłado- 
Avycli.

Tuż za pilotem znajduie się sie­
dzenie obserwatora, co pozwala ob­
sadzie na łatwe komunikowanie się. 
Obszerna kabina jest zaopatrzona ay 
urządzenie, dwusterowe, które moż ­
na każdej chwili Ayyjąć.

Sterowanie poziome składa się z 
statecznika który można na ziemi 
regulować, oraz steru prowadzonego 
dźwigniami z ru r stalowych.

Sterowanie boczne posiada dość 
duży statecznik i ster boczny po­
dobnie jak ster głębokości nieskom- 
pensowahy. Wszystkie płaszczyzny 
sterowe Ayykonane są z drzeAva i 
kryte płótnem.

W przedniej części kadłuba umo­
cowane jest łoże silnikowe, na któ- 
rem spoczywa silnik W hirlwind — 
stojący, gwiaździsty, chłodzony po- 
Avie trzem o sile 230 MK. Osłony a- 
luminjowe okrywają i oprofilowu- 
ją  dokładnie silnik, odkrywając ty l­
ko cylindry. W osłonach tych umie­
szczone są specjalne okienka kon­
trolne, umożliwiające szybki i łatAvy 
dostęp do ważnych części silnika. 
Rura Avy dmuchowa przedłużona jest 
av długi tłumik umieszczony po obu 
stronach kadłuba.

Śmigło o długości 3 m, drewniane 
jest oprofilowane stożkiem alumin- 
jowym av części środkowej.

Zbiorniki zabierają ilość materja- 
łów pędnych wystarczającą na, lot 
5-goclzinny.

PodAvozie bez osi posiada rozstaw 
kół 3 m i składa się z dwóch części 
niezależnych. Każda część tworzy 
V  z ru r stalowych umocowane ay o- 
kuciach dolnej podłużnicy kadłuba. 
Tuż przy kole umocowany jest pio­
nowy zastrzał amortyzacyjny. Ko­
ła można zastąpić łatwo nartami.

*
( harakterystyka ogólna:

Rozpiętość — 13,5 m 
Długość — 8,33 m 
Wysokość — 2,98 m 
Głębokość skrzydła — 2,2 m 
Powierzchnia nośna — 26 m2 
Ciężar własny — 900 kg 
Ciężar użyteczny — 400 kg 
Ciężar w locie — 1300 kg 
obciążenie na 1 n r  -— 50 kg 
Obciążenie na 1 MK — 5,65 kg 
Szybkość maksym. —r 180'km/gdź 
Szybkość minim. — 65 kntgdź 
Pułap — 6000 m 
S tart — 40 m 
Lądowanie —- 80 m 
Zasięg — 800 km



Turystyka lotnicza polska.

Dnia 27 kwietnia wylądował na 
lotnisku w Krakowie pil. Skorzew- 
ski z żoną, po dokonaniu wspaniałe- 
łego lotu turystycznego o długości 
przeszło 10.000 kin. Lotu tego doko­
nał na awjonetce D. H. Motli, a tici­
sa lotu wiodła z Londynu przez 1 a- 
ryż - H i szpan ję - Afrykę do Polski.

Lot pilota Skórzewskiego nale­
ży niewątpliwie do wspaniałych wy­
czynów sportowych, a nam udowa­
dnia, że sport lotniczy w Polsce roz­
winąć się może i powinien.

Hf. Skórzewski z Zbąszynia 
(Wielkopolska) był w_ polskie m lot­
nictwie wojskowym pilotem. Ukoń­
czył szkołę av Warszawie i Dęblinie, 
potem wyższą w  Ławicy pod Pozna­
niem i przez 3 lata był instruktorem 
w szkole w Bydgoszczy.

Oto podany przez niego opis lo­
tu korespondentowi „Ul. Kur jera 
Codziennego^.

— Jak  mi przyszła myśl tej po­
drożył Mój Boże — zupełnie prosto. 
Gdym się dowiedział, że a v  Anglji 
wypuszczono z fabryki samoloty, 
nadające się do sportowego, pry­
watnego i indywidualnego użytku -- 
natychmiast pomyślałem, że powi­
nienem sobie nabyć taki samolocik 
i odbyć nim wraz z żoną większą 
podróż.

Jest to samolot angielski, marki 
de Hayilland Motli, z silnikiem Gip­
sy o sile 90 MK. Jest to ten sam 
model samolotu, z tym samym silni­
kiem, na jakim słynny lotnik angiel­
ski Mac Donald wyleciał tak .nieda­
wno wr swoją podróż nad A tlanty­
kiem do Ameryki, z której nie po- 
Ayrócił.

Samolot podobał mi się bardzo, 
to też nie namyślałem się długo nad 
nabyciem. Dokładnie 1 grudnia ze­
szłego roku wyruszyłem z nim 
z Londynu w pierwszy etap swojej 
podróży do Pańyża. W Paryżu mu­
sieliśmy zatrzymać się na czas 
dłuższy. Pogoda była taka, że bez­
względnie niepozwalała na podjęcie 
dalszego lotu nietylko nam. W po­
wietrzu były ciągli' gęste mgły, de­
szcze i burze. Nikt nie latał, nie 
kursowały nawet samoloty stałych 
francuskich linij lotniczych.

Dopiero też po trzech tygodniach 
wyruszyliśmy z Paryża w drugi 
etap, przelot 500 kilometrów do Bor- 
deaux. Z Bordeaux polecieliśmy 
znowu trochę na wschód do Car­
cassonne, dokąd przylecieliśmy do­
kładnie av dniu Nowego Boku. Spot-

Lot pil. Skórzewskiego z żoną.
kala tu nas śnieżyca., która w tam­
tych stronach jest rzadkością i w 
owem Carcassonne zatrzymał nas 
przez sześć dni śnieg ciągle padają­
cy. Gdy nareszcie mogliśmy podjąć 
podróż dalszą, dalszy nasz etap pro­
wadził do Perpignan, jeszcze we 
Francji, a z Perpignan już do Hisz- 
panji do Barcelony. Wszystkie te 
przeloty nie nastręczały nam więk­
szych trudności.

— Mogę natomiast powiedzieć — 
ciągnął dalej p. Skórzewski — że je­
dnym z najtrudniejszych etapów na ­
szej podróży był przelot 500 kilo­
metrów. — na takie mniej więcej 
etapy starałem się rozłożyć całą po­
dróż — z Barcelony na północy Hi- 
szpanji do Alicante na południo­
wym jej brzegu, wzdłuż wschodnie­
go wybrzeża Hiszpanji. Lecieliśmy 
na przemian to ponad szczytami 
i przepaściami górskiemi, to nad 
przepaścią morza, wśród silnych 
wiatrów.

W Alicante porzuciliśmy ziemię 
Europy i bez lądowania, nad Gib­
raltarem przelecieliśmy do Casa­
blanca już na lądzie afrykańskim, 
a stamtąd dalsze mi etapami po kil­
kaset kilometrów, nad Marok kiem 
i Algierem: z Casablanca do Ba bat, 
potem do Meknes, z Meknes do Fe­
zu, z Fezu do Oranu, z Oranu do 
miasta Algieru.

Aż do Algieru włącznie wszyst­
kie nasze lądowania odbywały się 
av miejscowościach Afryki ucywili- 
zoAvanej już przez kolonizację i go­
spodarkę francuską, w miastach 
zwiedzanych przez tysiące podró­

żnych, będących siedzibami władz 
mających wszelkie urządzenia cy­
wilizacyjne itd.

Bardziej zajmuiąca i bezwzglę­
dnie nowa część oodróży zaczęła się 
dla nas dopiero, gdyśmy z Algieru 
po kilku dniach pobytu tam, jak 
i w innych miastach wymienionych, 
ruszyli już prosto na południe 
w głąb Sahary.

Pierwszym etapem tej „pustyn­
nej “ już naszej podróży, podczas 
ktorei lądowało się na piasku, ob­
ciążając po zejściu samolot wieloma 
ciężkiemi kamieniami, aby go nie 
podniósł w iatr gdzieś dalej av pusty­
nię i nie zasypał piaskiem, przyczem 
trzeba by całe i ekspedycji dla od­
szukania go — był przelot do miej­
scowości Bu-Saada, oddalonej o 300 
kilometrów na południe od Algieru. 
Już na pustyni, w głębi skwarnej 
Afryki. 1 tu — niespodzianka, nie­
spodzianka zresztą zarówno dla nas 
jak dla tuziemców.

— Oto gdy przelecieliśmy do 
Bu-Saada, zastaliśmy tam zamiast 
upałów — śnieg, nasz północny 
śnieg, który wywołał u Arabów nie­
słychane zdziwienie, ponieważ jest 
to jedyny wypadek opadu śniego­
wego w tej miejscowości, jaki pa­
miętają najstarsi nawet tam żyjąci 
ludzie.

Okazuje się, że tego roku również 
w Afryce klimat i tem peratura były 
tak samo, jak u nas, „do góry noga- 
miA Wszędzie na naszej drodze po 
ziemi afrykańskiej mieliśmy do czy­
nienia z wiatrem, burzami i zimnem. 
Jeżeliby nam' chodziło o ciepło, to

Awjonetką „Moth“ w locie.



doprawdy nie byłoby po co lecieć 
do Afryki...

Dnia 28 kwietnia zawitał D. H. 
lir. Skórzewskiego do Ławicy i na­
tychmiast udał sie w dalszy lot do
swego m ajątku pod Zbąszvń.+

Roczne sprawozdanie prezesa 
Angielskiego Towarzystwa Budowy 
Płatowców i Silników Lotniczych 
„De Hayilland44 rzuca ciekawe świa­
tło na szybki rozwój przemysłu, do­
tyczącego płatowców lekkiego typu. 
\Y ciągu roku 1928 Towarzystwo 
„De Hayilland44 zbiidowało i sprze­
dało

336 płatowców sportowych, 
„DH 60 Moth44 

i było zmuszone do rozszerzenia 
swoich zakładów. Zaczęło też ono 
wyrabiać silniki lotnicze „Gipsy44

W nagłówku „Lotnika44 zaszła 
zmiana. Czy jest to istotnie tylko 
zmiana nagłówka —: czy też stało 
się coś nowego, coś, co się poza tym 
nagłówkiem kryje?

Gdzie szukać odpowiedzi na te 
zapytania? Przyznają mi chyba 
wszyscy słuszność, że najlepszą, naj- 
wiarygodniejszą a zarazem „z pie­
rwszej ręki44 odpowiedź znaleść mo­
żna w uchwałach Walnego Zebra­
nia Związku Lotników Polskich — 
tego Zebrania, które powzięło ostat­
nio tak zasadniczą decyzję. Bo prze­
cież nie istnieje już dzisiaj Związek 
Lotników Polskich — lecz na jego 
miejsce wyłonił się twór nowy, na­
zwany „Wielkopolskim Klubem 
Lotników44!

Czy regjonałizm... w lotnictwie?! 
Regjonalizm jest niezmiernie mod­
ny — ale jednakże nie wiem, czy ma 
rację bytu — w powietrzu...

Nie — nie regjonałizm. Przeciw­
nie: pierwszy doniosły krok w kie­
runku scalenia rozproszonych sił 
lotnictwa i jego rezerwy na tery- 
torjum całej Rzeczypospolitej. Sca­
lenia ich programowego, krok ku 
pchnięciu lotników w jedne koryto 
— najwłaściwsze, najbardziej do 
celu zmierzające.

Uchwały Zebrania, powołujące­
go do życia Wielkopolski Klub Lot­
ników, cytujemy na innem miejscu 
dosłownie. Tu w „Kalejdoskopie44 
chcemy tylko pokrótce zastanowić 
sL nad ich wagą.

Uchwały, o których mowa, są je­
dynie sprecyzowaniem, ujęciem 
w kolejne punkty — tych zasadni-

0 sile 100 MK i zaopatruje w nie
swe płatowce typu „Moth44. Obecnie 
wyrabia się tygodniowo 16 płatow­
ców typu „Moth44. Silniki „Gipsy44 
były wyrabiane w ilości 20-tu w o- 
kresie tygodniowym, obecnie zaś 
jest nadzieja, że ilość ich dojdzie do 
70-ciu tygodniowo. Towarzy stwo 
„De Hayilland44 zorganizowało we 
wszystkich częściach świata biura 
sprzedaży i agencje i dzięki temu 
otrzymało tyle zamówień, iż nara­
zić nie było w stanie zadość uczy­
nię wszystkim żądaniom. Wobec 
czego powyższe Towarzystwo za­
mierza powiększyć swój kapitał za­
kładowy o 17.000.— funtów szter- 
lingów (około 7.250.000.— złotych)
1 ma nadzieję, że Angielskie Minis­
terstwo Lotnictwa, które dotychczas 
nie zaszczyciło Towarzystwo „De

KALEJDOSKOP.
ezych postulatów, które wysuwał 
stale, od lat, nasz „Lotnik44, jako 
wyraziciel ówczesnego Związku 
Lotników Polskich.

„Praktyczne i teoretyczne kształ­
cenie członków oraz wytworzenie 
koleżeńskich węzłów wśród lotni­
ków Dolskich44... stworzenie Sekcji 
Treningowej... organizowanie się 
w centrach lotniczych w kluby 
o charakterze treningu sportowo- 
lotniozego... apel do L. O. P. P. by 
popierała Kluby Lotników i ich za­
mierzenia... apel do tejże Ligi, by 
postawiła w Ławicy hangar dla 
Sekcji Treningowej W. K. L... —

Oto kwintesencja uchwał! Ileż 
razy zwracano się już z podobnemi 
apelami i dezyderatami — zawsze 
na próżno! Czy W. K. L. zdziała 
więcej, niż Z. L. P.?

Niewątpliwie! Kluby Lotników, 
które w centrach lotniczych powsta­
ną, będą musiały siłą faktu okazać 
większą ruchliwość, niż mogli to 
uczynić rozproszeni po całej Pol­
sce — luzem niemal chodzący —-

Hayilland44 swemi zleceniami —
w tym roku zmieni swoją taktykę. 
Pomimo braku zamówień rządo­
wych, firma „De Hayilland44 wypła­
ciła swoim akcjonarj uszom za 1928 
rok 10 proc. dywidendy.

W Ameryce powstała już fil ja  
Towarzystwa pod nazwą „Moth 
A ircraft Corporation of America44 
a to w celu budowania płatowców 
DH 60 „Moth44 i silników lotniczych 
DH „Gipsy44.

Rząd chilijski zamówił w Towa­
rzystwie „De Hayilland44 60 płatow­
ców typu „Moth-Gipsy44, przezna­
czonych dla szkolenia wojskowego.

Spodziewane są wielkie korzyści 
finansowe, gdyż w Ameryce użycie 
płatowców lekkiego typu rozwija 
się bardzo szybko.

członkowie Zw. Lotników. Dawniej 
wszystkie nici zbierały się w Po­
znaniu — w Zarządzie Związku 
Lotników — dziś po całym kraju 
rozrzucone zostaną samoistne cent­
ra akcji jednolitej.

Z tą chwilą „Lotnik44 staje się 
trybuną dla jeszcze liczniejszych za­
stępów polskich lotników. „Lot­
nik44 przemawiać będzie głosem zna­
cznie donioślejszym — i nie w ątpi­
my, że obecnie więcej uszu nastwi 
się na ten głos.

Wielkopolski Klub Lotników 
jest instytucją, której lotnictwu pol­
skiemu niezmiernie było brak — 
powstał też spontanicznie, bez cie­
nia sprzeciwu.

Oby już w najbliższych dniach 
przykład W. K. L. odbił się wiernym 
echem na innych krańcach Polski. 
Nie wątpimy w to. Żywotność jest 
charakterystyczną cechą lotnika 
polskiego. 1 tylko tej żywotności 
swojej lotnik polski zawdzięcza, że 
jeszcze o nim nie wszyscy i nie zu­
pełnie zapomnieli.

Psmłuiy sie na ta estaeaia aircyaii i n n l  raltaiu.



Od wydawnictwa.
Niejednokrotnie spotyka nasze 

wydawnictwo niesłuszne twierdze­
nie, że jesteśmy organem prasy lot­
niczej finansowanym przez S. A. 
Samolot. W sprawie tej najkatego- 
ryczniej stwierdzamy: że „Lotnik 
jest jedynem w Polsce pismem nie- 
zawisłem, że nigdy i pod żadną po­
stacią darowizny od firmy „Samo­
lot44 nie uzyskał, że wreszcie z fabry­
ką „Samolot44 Aviążą nas takie same 
nici stosunku, jak np. z fabryką Pla­
gę LaśkieAvicz lub Avią.

Sądzimy, że zarzuty te pow stały 
dzięki umieszczaniu w piśmie na- 
szem opisÓAV płatoAvcÓAv budowa­
nych przez „Samolot44. Podnosimy 
więc, że łamy „Lotnika44 av treści są 
zupełnie gratisowo otw arte dla ca:

lego przemysłu lotniczego, który po­
mimo próśb naszych jak najrzadziej 
stara się odzywać. Łamy natomiast 
ogłoszeniowe stoją do dyspozycji 
każdego klienta, który warunki 
przez administrację podane zechce 
spełnić.

Nie naszą jest winą, że „Samo­
lot44 nadsyła nam często fotograf je 
i komunikaty, które zamieszczamy 
zawsze tak chętnie, jak komunikaty 
innych wytwórni. Co więcej, w wie­
lu Avyoadkach z zagranicznych pism 
staramy się dowiadywać o postę­
pach w nracy naszego przemysłu. 
Droga przez Paryż jest bowiem czę­
sto prostsza jak kilkakrotne listow­
ne prośby z naszei strony.

Powszechna Wystawa Krajowa.
Przemysł lotniczy bierze żywy 

udział w Wystawie. W sobotę 27-go 
kwietnia przyleciał do Poznania 
pil. .Rutkowski na awjonetce P. W. 
S. 4 konstr. inż. Bobka. Platowiec 
ten przyleciał z Białej Podlaskiej, 
której jest eksponatem na Wystawę, 
drogą przez WarszaAyę.

Dnia 29 kwietnia w południe 
przyleciał na lotnisko av ŁaAvicy sa­
molot komunikacyjny P. W. S. 20, 
o którym pisaliśmy av poprzednim 
numerze „Lotnika44. Platowiec eks­
ponat Podlaskiej \ \> tA A 7ó r a i  Samo­

lotów przyleciał z Białej Podlaskiej 
przez Warszawę.

P. W. S. 20 prowadzony przez 
pilota Rutkowskiego przyleciał z 
pełną obsadą miejsc. Między inny­
mi przylecieli: inż. Ciołkosz kon­
struktor samolotu, pani red. Trzciń- 
ska-Kosterbina, pani Pawłowska, 
pułk. Kajmowiski i inni. Lot z War- 
szaAvy trwał 95 minut.

Mieliśmy sposobność być świad­
kami przylotu i przyznać musimy, 
że pierAYSzy p o lsk i samolot k o m u n i­
kacyjny przedstawia się im p o n u ją ­

co. Szczególnie zwraca uwagę sta­
ranność wykonania, luksusowe u- 
rządzenie i wygoda kabiny pasażer­
skiej i dobre lądoAA7anie.

Po wylądoAvaniu płatowiec zo­
stał zdemontoAvany i przeproAvadzo- 
ny na tereny P. W. K.

Dnia 29 kwielbią przyleciał rów­
nież do Poznania z Warszawy pilot 
Władysław Szulczewski z pilotem 
Zołotowem na 4 osoboAyej awjonet­
ce p. Medweckiego. Przed lądoAva- 
niem w ŁaAvicy pilot wykonał sze­
reg efektoAynych ewolucji, które 
świadczą o jego dobrej ręce i o do­
skonałych kwalifikacjach płatowca.

W dniu 1 maja przyleciał do Ła­
wicy z Białej Podlaskiej po raz trze­
ci pilot Rutkowski na prototypie 
płatowca łącznikoAyego P. W. S. 5.

W dniu 9 maja przyleciał do nas 
nowy gość kpt. Gedgowd na płatoAy- 
cu licencji francuskiej Wibault — 
całym metalowym, zbudowanym aa7 
PaństwoAyych Zakładach Lotni­
czych w Warszawie. Prócz tej licen­
cji wystawiają Zakłady na PW K 
kadłub płatowca pościgowego, kon­
strukcji inż. Puławskiego.

Fabryka Samolotów Plagę i Laś- 
kiewicz Avystawia av paAvilonie lot­
niczym płatowiec komunikacyjny 
R. TX i łącznikoAvy R X, obydwa 
konstrukcji inż. Rudlickiego.

Samolot S. A. wystaAYia seryjny 
płatoAviec Bartel M. 4.

Spodziewany jest przylot sierż. 
Działowskiego na awjonetce Avłas- 
nej konstrukcji.

Z E  / W I A T A
POLSKA

Pożar na lotnisku w W arszawie. D n ia  
26. 4. b. r . w ieczo rem  w y b u ch ł p o ża r  n a  
lo tn is k u  c y w iln em  w M okotow ie. S p ło ­
n ą ł  je d e n  h a n g a r  z je d n y m  sam o lo tem  
A lb a tro s  B  I I ,

„Dziennik Personalny" M. S. W. z dn.
27 k w ie tn ia  b. r . z a w ie ra  za rząd zen ie  
P re z y d e n ta  R z p lite j ,  do tyczące d a lszy c h  
zm ian  w  k o rp u s ie  o fice ró w  a r m j i  p o l­
sk ie j.

M. in . p łk . inż. B e a u ra in  J a n u s z  d-cą

1 g r u p y  lo tn icz e j, p ik . S en d o rek  J a n  
d-cą 2 g ru p y  lo tn ., p p łk . inż. A p czy ń sk i 
H e n ry k  k ie ro w n ik ie m  w ojsk , zak ład ó w  
z a o p a trz e n ia  a e ro n a u ty k i,  p p łk . d yp l. 
K u ź m iń sk i S t. I I . z a s tę p cą  szefa dep. 
lo tn . M. S. W o jsk ., m jr .  K o m in k o w sk i 
K a z im ie rz  z a s tę p cą  szefa  b iu r a  p e rs o ­
n a ln e g o  M. S. W o jsk ., p p łk  D om es A u ­
g u s ty n  d-cą 6 p. lo tn ., p p łk . K a lk u s  W ła ­
d y s ła w  d-cą 3 p. lo tn ., m jr .  inż. W ied eń  
F r .  d-cą 1 p. lo tn ., m jr .  W e resz czy ń sk i 
T ad eu sz  d-cą 2 p. lo tn . D o ty ch czaso w y  
dow ódca 2 p. lo tn . p łk . M alczew sk i J a n

o d d an y  do d y sp o zy c ji d-cy O. K . 5, p p łk . 
d y p l. S an d o ro w sk i W ik to r , d y re k to re m  
n a u k  c e n tr . w y szk o len ia  o fice ró w  lo t ­
n iczych .

M iesiąc marzec w kom unikacji po­
w ietrznej. W y n ik i o s ią g n ię te  p rzez  
„ L in je  L o tn icze  L o t"  w m a rc u  r. b. do­
w odzą, iż z je d n e j s t ro n y  p u b liczn o ść  
c o ra z  b a rd z ie j p rz y z w y c z a ja  się do k o ­
r z y s ta n ia  z now oczesnego  id e a ln e g o  
ś ro d k a  k o m u n ik a c j i  ja k im  je s t  sa m o ­
lo t, z d ru g ie j  zaś, iż n asza  k o m u n ik a c ja  
p o w ie trz n a  sw ern sp ra w n e m  d z ia ła -



S e rja  p łatow ców  B a rte l M. 4 p rzed  fa b ry k ą  Sam olo t gotow a do odbioru  przez w ładze wojskowe.

zonowym  p rzy  ul. D ług ie j odbyła  sie 
M sza żałobna, po k tó re j tru m n y  um ie­
szczono n a  p rzygo tow anym  k ad łub ie  
sam olotu . N a czele pochodu postępow ał 
oddział szkoły podchorążych lotn iczych 
z o rk ie s trą , za nim i n iesiono wieńce, m. 
in. w sp an ia ły  w ieniec od M arsza łka  
P iłsudsk iego . N astępn ie  n iesiono orde­
ry  zm arłych , poczem z kolei postępow ał 
prow adzący  k o nduk t ks. b iskup  G all w 
otoczeniu licznego duchow ieństw a. Za 
tru m n am i postępow ały  rodziny, a n a ­
stępn ie  p rzedstaw iciele  w ładz z re p re ­
zen tan tem  M arszałka  P iłsudsk iego  wi- 
cem in. K onarzew skim , d-cą m ias ta  płk. 
W ieniaw ą-D ługoszew skim  i szefem  dep. 
lotn. pik. R aysk im  n a  czele. O rszak ża­
łobny doszedł do dw orca głównego, 
skąd zwłoki m jr  R ychlow skiego od­
wieziono do P oznan ia , zaś kpt. P aw łow ­
skiego do K rakow a.

D nia  1 m a ja  b. r. odbyło sie o godz. 
11 odprow adzenie zwłok ś. p. m jr . R y ­
chło w skiego na m iejsce wiecznego spo­
czynku. Msza św. żałobna odbyła sie 
w kościele Św. W ojciecha w P oznaniu . 
W  sm utnym  obrzędzie wzięli udział: 
R odzina ś. p. Zm arłego, Dowódca O. K. 
V II. Gen. D zierżanow ski, gen. S k iersk i, 
k o rpus oficersk i 3. p. lotn., delegacje  
w szystk ich  jednostek  lo tniczych, dele­
g a t A erok lubu  R zeczypospolitej, dele­
g a t W ielkopolskiego K lu b u  Lotników , 
delegaci K ół L. O. P . P„ delegat M ary ­
n ark i W ojennej, delegaci pułków  po­
znańskich.

Loty nocne w Polsce. J a k  się dow ia­
du jem y  n o ta tk a  podana w 3 num erze 
naszego p ism a o u ruchom ien iu  kom u­
n ik ac ji pow ietrznej nocą n a  l in j i  P o ­
znań—W arszaw a—Lwów okazała  się w 
całej rozciągłości praw dziw a. L. L. 
„Lot" p rz y s tą p iły  ju ż  do p rzygo tow ania  
tra sy  do lotów  nocnych.

Zjazd konstruktorów lotniczych. W 
najb liższym  czasie odbędzie się zjazd 
konstru k to ró w  lo tn iczych, zw ołany 
przez Zrzeszenie Przem ysłow ców  L o t­
niczych. Z jazd m ieć będzie na celu omó-

niem , pełnem  bezpieczeństw em  i w yso­
ką  reg u la rn o śc ią  n a  to zaufan ie  n a jz u ­
pełn ie j zasługu je .

k w ie tn ia  wszedł w życie now y rozk ład  
lotów, przyczem  sieć pow ie trzna  zosta­
ła  znacznie rozszerzona.

Jednorazow y  ładunek  to w aru  przew iezionego Fokkerem  je s t im ponujący . 
W skazu je  n ie ty lko  n a  pojem ność płatow ca, k tó ra  jeszcze nie je s t całkow icie 
w ykorzystana , lecz co w ażniejsze na w zrost za in teresow an ia  kupców  t r a n s ­

portem  lo tniczym  najszybszym  i tan im .

Podczas gdy  w m iesiącu  styczn iu  z 
sam olotów  k o rzy sta ło  176 pasażerów , to 
w m iesiącu  lu ty m  c y fra  ta  w zrosła do 
508, w m iesiącu  m arcu  zaś do 638 osób.

Podobnie k o rzy stn ie  ro zw ija  się p rze­
wóz poczty i tow arów .

Sam olo ty  przew iozły:
W  styczn iu  — 989 kg  poczty i 9017 kg  

tow arów .
W  lu ty m  — 1802 kg  poczty i 12869 kg 

tow arów .
W  m arcu  — 2378 kg  poczty i 21707 kg 

tow arów .
W  bieżącym  m iesiącu  sam olo ty  k u r ­

su jące  m iędzy W arszaw ę - P oznan iem  - 
K atow icam i - K rakow em  - Lwowem- 
G dańskiem  - B rnem  i W iedniem , p rze la ­
tu ją  poszczególne p rzestrzen ie  w ciągu  
dwóch do trzech  godzin. Z końcem

K atastrofa lotnicza. D nia  24 k w ie t­
n ia  o godz. 9.55 rozbił się z powodu n ie ­
zw ykle s ilne j śnieżycy o fa le  W isły  p ła ­
tow iec o b serw acy jny  Potez zdążający  
z D ęblina do T orun ia . Mimo silnego 
w zburzen ia  W isły  okoliczni ry b acy  n a ­
ty ch m ias t p rzy stąp ili do ra tu n k u . Do­
p iero  o 3-ej udało  się w ydobyć zwłoki 
p ilotów  k tó rzy  u tonęli. P ła tow cem  le­
ciał jak o  p ilo t kp t. Paw łow ski, jak o  ob­
se rw a to r m jr . R ychłow ski. Cześć ich 
pam ięci!

Eksportacja zwłok ofiar katastrofy  
lotniczej pod G ystyniniein. W e w torek  
ran o  odbyła się ek sp o rtac ja  zwłok o- 
f ia r  k a ta s tro fy  lo tn iczej pod G ostyn i­
nem  ś. p. kp t. pil. St. Paw łow skiego  i 
m jr . pil. Je rzeg o  N ałęcz-R ychłow skie­
go. O godzinie 9 ran o  w kościele g a rn i­



w ien ie  zasad  te ch n ic zn y c h  d la  budow y 
p ro to ty p ó w  sam olo tów .

W alne Zebranie. D n ia  21 m a rc a  b. r. 
odb y ło  siq w  In s ty tu c ie  A e ro d y n a m ic z ­
n y m  doroczne W a ln e  Z e b ra n ie  S ek c ji 
L o tn ic ze j K . M. S tu d e n tó w  P o lite c h n ik i 
W a rsz a w s k ie j.

S p ra w o z d a n ie  z d z ia ła ln o śc i za ro k  
u b ie g ły  w y ra z iło  sie  go tów kow o o b ro ­
tem  około  50000 zł. O bok g łó w n eg o  sub- 
sy d ju m . K om . S to ł. L. O. P . P-, p o p a r ­
c ia  u d z ie lT i w r. ub.: B a n k  Gosp. K ra j .  
o raz  f a b r y k a  N o rb lin . N a re a ln e  to ry  
w k ro c zy ła  s p ra w a  b u d o w y  w a rsz ta tó w
S. L. i bedzie ona zaczę ta  jeszcze n a  
w iosnę b. r.

Do p re z y d ju m  now ego  Z a rz ą d u  w e­
szli: P re z e s  kol. J .  W e d ry ch o w sk i (po­
now nie), w icep rezesi: ko led zy  L. K w a ś ­
n ia k  i S t. W ig u ra , s e k re ta rz : kol. J . 
L ek szy ck i, sk a rb n ik :  kol. L. D u lęba , 
k ie r . Dz. T ech n : kol. S t. R o g a lsk i. Ze­
b ra n ie  zaszczyc ili obecnośc ią  p. dzie­
k a n  w ydz. m ech. p ro f. B. S te fan o w sk i, 
pp. p ro f. H u b e r , M o krzyck i, T a y lo r  i 
W ito sz y ń sk i.

Lot Małej E ntenty i Polski. C zecho­
s ło w a c ja  s ta n ie  do teg o ro czn eg o  lo tu  
M ałe j E n te n ty  i P o lsk i z n ow em i jed - 
n o m ie jsc o w ew em i sa m o lo ta m i „ A v ia “ 
p ro d u k c ji  k ra jo w e j,  k tó re  podobno  za ­
k u p iło  ró w n ież  lo tn ic tw o  J u g o s ła w ji .  
R u m u n  j a  z a k u p i n a  te n  lo t no w y  ty p  
sam o lo tó w  je d n o m ie jsc o w y c h  we F r a n ­
cji.

P o ls k a  n ie  ch cąc  w y d aw ać  około 1.5 
m iljo n a  zł n a  z a k u p  obcych  sam o lo tó w  
w ce lu  u z y s k a n ia  z n a cz n ie jszy c h  szans 
z a ję c ia  p ie rw sz y c h  m ie jsc  w  locie i n ie  
będ ąc  w e w ła sn e j p r o d u k c ji  p rz y g o to ­
w a n a  n a  m a sz y n y  je d n o m ie jsco w e  (k tó ­
re  s ta n o w ią  n ie sp o d z ie w a n ą  now ość w 
te j  p e r jo d y c z n e j im p re z ie  sp o r to w e j)  — 
p ra w d o p o d o b n ie  w  L ocie „M ałe j E n te n ­
ty  i  Polski* u d z ia łu  n ie  w eźm ie. T y m  
sposobem  lo t, b ęd ą cy  w sw em  za ło żen iu  
k o n k u re n c ją  p ilo tó w  i p rz e m y s łu  k r a ­
jow ego , ze jdz ie  do ro li  k o n k u re n c j i  m ie ­
dzy  p rz e m y słe m  f ra n c u s k im  i czecho­
sło w ack im . (P- L.)

Przed polskim lotem przez A tlantyk.
A g e n c ja  P re s s  d o w ia d u je  sie, że lo tn ic y  
po lscy , p rz y g o to w u ją c y  sie  do lo tu  
tr a n s a t la n ty c k ie g o , k p t. K o w alc zy k  i 
P ilo t K lisz , p rz e ję li  w o s ta tn ic h  d n ia c h  
od z a k ła d ó w  sa m o lo to w y c h  „ C a p ro n i“ 
pod  M e d jo la n em  sam o lo t, w y k o n a n y  
sp e c ja ln ie  d la  n ich .

O becn ie lo tn ic y  po lscy  rozpoczęli n a  
lo tn is k u  V in co li pod  M e d jo la n em  p ró b ­
ne  lo ty . D o pom ocy  te c h n ic z n e j p rz y ­
d z ie lo n y  zo s ta ł lo tn ik o m  p o lsk im  p rzez  
rz ą d  w ło sk i a s  lo tn ic tw a  w łosk iego  m jr .  
B e rn a rd i ,  r e k o rd z is ta  ś w ia ta  w  sz y b ­
kośc i lo tów . Próbne lo ty  k p t. K o w a l­
cz y k a  i p i lo ta  K lis z a  o d b y w a ją  sie  bez­

u s ta n n ie , w  obecności m jr .  B e rn a d i‘ego.
W ład ze  w łosk ie  u d z ie la ją  lo tn ik o m  

p o lsk im  w sze lk ie j pom ocy.
Lot transatlantycki mjr. K ubali i 

Idzikowskiego. P o lsk i K o n su l g e n e r a l­
n y  w N ow ym  J o r k u  p. M a ry n o w sk i za ­
w iad o m ił M. S. W o jsk , o w y n ik a c h  a k ­
c ji  g ro m a d z e n ia  fu n d u szó w  w śró d  Po- 
lo n ji  A m e ry k a ń sk ie j n a  no w y  lo t t r a n s ­
a t la n ty c k i  m jr .  Id z ik o w sk ieg o  i K u b a li . 
P o lo n  ja  a m e ry k a ń s k a  z e b ra ła  d o ty c h ­
czas n a  te n  cel 640.000 f ra n k ó w  fr. P o ­

n iew aż  d a lsz a  z b ió rk a  fu n d u szó w  je s t  
jeszcze w to k u , p. K o n su l m a  w n a j ­
b liższym  czasie  zaw iad o m ić  M. S. W . 
D ep. L o tn ., j a k a  su m a  m oże by ć  je sz ­
cze z e b ra n a  n a  te n  cel. P o  o s ta te czn e m  
u s ta le n iu  p o w sta łeg o  ty m  sposobem  

•funduszu , rzą d  u z u p e łn i go do 1.000.000 
fr . fr., to  je s t  do sum y , k tó r a  w y s ta r ­
czy n a  p o k ry c ie  ca łego  k o sz tu  p rze lo tu .

S iln ik  u szkodzony  w czasie  p o p rz e d ­
n ie j p ró b y  d o k o n a n ia  lo tu  t r a n s a t l a n ­
ty c k ie g o  p rzez  m jr .  Id z ik o w sk ie g o  i K u- 
oale zo s tan ie  po w y re m o n to w a n iu  u ży ­
ty  do p ró b  z now ym  p ła to w ce m  
„A m io t“, poczem  do p ła to w c a  zo s tan ie  
w m o n to w an y  n o w y  s iln ik , ty p u  L o rra i-  
n e -D ie tric h .

Związek Zawodowy Pracowników Lot­
nictwa w Polsce Oddział Poznań.
R oczne W a ln e  Z e b ra n ie  Z. Z. P . L. 

w P o lsce  O d d z ia łu  P o z n a ń  odbędzie sie 
w p ią te k , d n ia  17 m a ja  b r . w lo k a lu  p. 
J a ro c k ie g o  p rz y  u lic y  M a s z ta la rs k ie j  
o g o d z in ie  18 30.

P o rz ą d e k  o b rad :
1. Z a g a je n ie
2. O d cz y tan ie  p ro to k ó łu
3. W y b ó r  p re z y d ju m

a) p rzew odn iczącego , b) 2 z a s tę p ­
ców, c) 2 s e k re ta rz y

4. S p ra w o z d a n ie  za rz ą d u
a) p rezesa , b) s e k re ta rz a , c) s k a r ­
b n ik a

5. S p ra w o z d a n ie  k o m is ji  re w iz y jn e j
6. U d z ie len ie  u s tę p u ją c e m u  za rz ą d o ­

w i a b s o lu to r ju m
7. P rz e r w a  15 m in u to w a
8. W 'b ó r  za rząd u

a) p rezesa , b) w icep rezesa , c) s e k re ­
ta rz a , d) s k a rb n ik a , e) 3 członków  
za rząd u , f) 3 zastępców

9. W y b ó r  k o m is ji r e w iz y jn e j 
a) 3 członków , bł 2 zastęp có w

10. W y b ó r  są d u  po lubow ego
a) 5 członków , b) 3 zastępców

11. W y b ó r  poborców
12. W n io sk i
13. W o ln e  g ło sy
14. Z ak o ń czen ie

W  ra z ie  b r a k u  g u o ru m  odbędzie sie  
w m y śl u c h w a ły  z a rz ą d u  z d n ia  25-go 
k w ie tn ia  br., d ru g ie  roczne W a ln e  Z e­
b ra n ie  o godz. 19-tej bez w zg lęd u  n a  
ilo ść  członków .

S k ład k i cz ło n k o w sk ie  do w łączn ie  
28 lu te g o  b r. w in n y  b y ć  w p łaco n e  n a j ­
pó źn ie j do d n ia  15 m a ja  b r.

Konkurs modeli latających o nagro­
dy wartościowe w kwocie 1.200 zł u rz ą ­
dza w d n iu  16 czerw ca 1929 ro k u  w P o ­
z n a n iu  L ig a  O b ro n y  P o w ie trz n e j i 
P rz ec iw g azo w e j, po łączone  k o m ite ty : 

W ojew ódzk i i M ia s ta  P o z n a n ia . (W  r a ­
zie n ie p o g o d y  k o n k u rs  odbędzie sie  w 
n a s tę p n ą  n ie d z ie le  d n ia  23 czerw ca  b. r.) 

R e g u la m in  k o n k u rsu :
1. K o n k u rs  o b e jm u je  ca łe  w o jew ódz­

tw o  p o zn a ń sk ie .
2. W  k o n k u rs ie  m o g ą  b ra ć  u d z ia ł w szy ­

scy  m o d e la rze .
3. C hcąc u d o s tę p n ić  u czes tn iczen ie  w 

k o n k u rs ie  m o d e la rzo m  m ie s z k a ją ­
cym  poza P o zn an iem , odb ęd ą  sie  n a  
p ro w in c ji  k o n k u rs y  e l im in a c y jn e , n a  
p o d s ta w ie  pon iższego  r e g u la m in u  
m ied zy  10 m a ja  a  6 czerw ca  b. r.

O rg a n iz o w a ć  k o n k u rs y  m o d e la r ­
sk ie  m ogą :
1. D y re k c ja  szkó ł

P a s a ż e ra m i l in j i  lo tn icz y ch  są  często n a w e t dzieci. Że o d n io sły  d o b re  w ra ż e n ie  
z lo tu , św iad czy  n a j le p ie j  pow yższa i lu s tra c ja .



2. K o m ite ty  L O P P
3. K o ła  m o d e la rsk ie .

4. W y n ik i k o n k u rsó w  e lim in a c y jn y c h  
d e c y d u ją  o d o puszczen iu  m o d e lu  do 
f in a łu  w o jew ódzk iego  w P o z n a n iu . 
R e z u lta ty  ty ch  k o n k u rsó w  n a leż y  
n a d s y ła ć  do W o jew ó d zk ieg o  K o m i­
te tu  w P o z n a n iu  L O P P  w n ie p rz e ­
k ra c z a ln y m  te rm in ie  do d n ia  8 cz e r­
w ca 1929 r. K o sz ty  p o d ró ży  z a m ie j­
scow ych, b io rą c y c h  u d z ia ł w f in a le  
ponosi K o m ite t W o jew ódzk i. (B ile t 
3 k l. ta m  i z p o w ro tem  o raz  5 zł j e ­
dn o razo w e d je ty ) .
Zgłoszenia.
P oszczegó lne  o soby  chcące  u c z e s tn i­

czyć w k o n k u rs ie  w in n y  n a d e s ła ć  zg ło ­
szen ie  do d n ia  (i m a ja  r. b. w k tó ry m  
n a le ż y  podać :
a) im ie  i n azw isk o
b) d o k ła d n y  a d re s
c) szkołą i k la sę , e w e n tu a ln y  zaw ód
d) ilość m odeli, ich  ro d z a j i k la sę . 

P o żąd a n em  je s t  d o łączen ie  do zg ło ­
szeń p lan ó w  i f o to g ra f j i  m odeli.

Z g ło szen ia  n a leż y  k ie ro w a ć :
1. Dla za m ie sz k a ły c h  n a  p ro w in c ji K o ­

m ite t  W o jew ó d zk i L O P P  w P o z n a ­
n iu  (W a ły  Z y g m u n ta  S ta re g o  D. iv. 
P., p. 38).

2. D la z a m ie szk a ły c h  w P o z n a n iu  K o ­
m ite t M ia s ta  P o z n a n ia  L O P P  w P o ­
zn a n iu , G ro b la  n r . 15, G azow nia  
M ie jsk a .
D la członków  L O P P  je s t  u d z ia ł w 

k o n k u rs ie  b e z p ła tn y , n iecz ło n k o w ie  o- 
p ła c a ją  po 1 zł od zg łoszonego  m odelu , 
j a  ró w n ież  n ie k o rz y s ta ją  z u lg i p rz e ­
w id z ian e j w p u n k c ie  4 n in ie jsz e g o  r e ­
g u la m in u .
4. D op u szcza ln y m  je s t  s t a r t  k i lk u  m o ­

deli w je d n e j k la s ie  p rzez  je d n eg o  
zaw o d n ik a , z tern  je d n a k ż e  że n a g r o ­
dą w d a n e j k la s ie  m oże u zy sk ać  ty l ­
ko je d en  m odel.
Nagrody.
N a n a g ro d y  p rzezn acza  sią:
a) d la  m odeli k la s y  A  (kad łubow e) 

uczn iow ie  1) 100 zł, 2) 75 zł, 3) 50 zł. 
in s t ru k to r z y  i in n i 1) 150 zt, 2) 100 zl,

b) d la  m odeli k la s y  B (belkow e) u cz­
n io w ie  1) 100 zł, 2) 75 zl, 3) 50 zl. (w y łącz­
n ie  d la  uczniów ).

c) d la  m o d e li k la s y  C (reko rdow e) 
uczn iow ie  1) 100 zł, 2) 75 zł, 3) 50 zł, in ­
s tr u k to r z y  1) 150 zł, 2) 100 zł.

N a g ro d y  z o s ta ły  w yznaczone  p rzez  
K o m ite t W ojew ódzk i L O P P  o ra z  przez  
K o m ite t L O P P  M ia s ta  P o z n a n ia  w P o ­
zn a n iu . O prócz pow yższych  n a g ró d  d o ­
chodzi jeszcze je d n a  n a g ro d a  w y z n a ­
czona w zesz łym  ro k u  p rzez  f irm ą  „R a- 
d jo to n “ w P o z n a n iu  u l. P ó łw ie js k a  4. 
w fo rm ie  1 k o m p le tu  d e te k to ro w eg o  z 
w sze lk iem i P rz y b o ra m i, ja k o  n a g ro d a  
d o d a tk o w a  d la  m odeli k ad łu b o w y c h  (kl. 
A) za n a  n a jw ię k sz ą  p rz e b y tą  d ro g ą , 
je d n a k ż e  n ie  m n ie j n iż  100 m tr ., a k tó ­
r a  w k o n k u rs ie  zesz ło rocznym  n ie  zo- 
s ta  p rz y z n a n ą .

R o z d an ie  n a g ró d  n a s tą p i  w te rm in ie  
do d n ia  2ó w zg lęd n ie  29 czerw ca 1929 r . 

W arunki konstrukcyjne.
1. K o n k u rs  d o ty c zy  je d y n ie  m odeli la ­

ta ją c y c h .
2. W sp ó łzaw o d n iczy ć  m o g ą  ty lk o  w ła ­

sn o ręczn ie  w y k o n an e  m odele  o ro z ­
p ię to śc i n ie  w yżej 1,5 m.

3. D ozw olone je s t  użyc ie  cząści f a b r y ­
cznych  ja k :  śm ig ła , łożysk  k u lk o ­
w ych  i t  p.
Modele dzielą sie na trzy klasy:
A. modele kadłubowe pedzone g u ­

m ą, z o d leg ło śc ią  h ak ó w  n ie  p r z e k ra ­
c z a ją c ą  ro zp ię to śc i m odelu .

B. modele belkowe pędzono g u m ą  z 
o d le g ło śc ią  h ak ó w  n ie  p rz e k ra c z a ją c ą  
ro zn ią to śc i m odelu .

C. modele rekordowe pądzone g u m ą , 
od leg łość  h ak ó w  dow olna.

Modele kadłubowe j a k  ró w n ież  i bel­
kowe w in n y  p o s ia d a ć  podw ozie p o zw a­
la ją c e  n a  s t a r t  i ła d o w a n ie  z ziem i.

M odele k ad łu b o w e  (k la sa  A ) m u szą  
m ieć  k a d łu b  za m k n ię ty , k tó re g o  n a j ­
w iększa szerokość  w in n a  w y n o sić  n a j ­
m n ie j 6% ro zp ię to śc i m odelu . N iedopu- 
szczalnem  je s t  w m o n to w an ie  beleczki 
s iln ik o w e j do k a d łu b a .

Modele rekordowe m o g ą  m ieć  k s z ta ł t  
i w y m ia ry  dow olne.
5. K a ż d y  m odel k la s y  A  i B w in ien  

w y k o n ać  d o  4 lo ty : 2 z rąk  i i 2 z po­
m o stu  u s ta w io n e g o  n a  ziem i. M y ln y  
s ta r t  bądzie an u lo w a n y .

6. M odele w szy s tk ich  k la s  w alczą  o

najw iększą przebytą' drogą i n a j­
większy zdobyty czas. Odległość 
m ierzy sią w prostej lin ji od s ta rtu  
do m iejsca lądow ania z dokładnością 
do 10 cm. Czas zdobyty m ierzy sią 
dokładnością do 1/5 sek.

7. Pod uwagą bądzie brany  najlepszy 
lot danego modelu. W  razie jednako­
wych wyczynów, pierwszeństwo m a­
ją modele o m niejszej długości.

8. Model może demonstrować tylko je ­
go wykonawca.

9. Modele k lasy  A i B s ta r tu ją  z ziemi 
z lekkiem popchnięciem.
Sąd konkursowy.

1. Sąd konkursowy stanowić bądą: 
dwóch delegatów K om itetu W oje­
wódzkiego LOPP, dwóch delegatów 
K om itetu LO PP M iasta Poznania 
oraz czterech delegatów zaproszo­
nych z innych organizacji lo tn i­
czych i przem ysłu lotniczego.

2. Uczestnicy w inni podporządkować 
sią wszelkim zarządzeniom sądu kon­
kursowego, w innym bowiem razie 
mogą być zdyskwalifikowani.

3. Od orzeczenia sądu konkursowego 
nie ma odwołania.
Uwagi. Modele o grubym  profilu 

zyskują w końcowej punktacji 10% 
punktów wiącej od modeli zwykłych.

CZECHOSŁOW ACJA
K atastrofa lotnicza. Dnia 26. 4. b. r.

na lotnisku wojskowem w Ołomuńcu 
Ayydarzyła sią katastro fa : mianowicie 
jeden z lotników dostał sią bezpośred­
nio po starcie w korkociąg i spadł z wy­
sokości około 100 ni, skutkiem  czego u- 
legł złam aniu nóg i ciężkim poranie­
ni om wewnętrznym.

FR A N C JA
O rekord wysokości. Lemoigne, k tó­

ry już kilkakrotnie próbował pobić re ­
kord wysokości, znowu rozpoczyna sze­
reg lotów. Jak  mówią zamierza on po­
bić rekord wysokości z obciążeniem 500 
kg, k tó ry  należy od 14 września 1928 r. 
do niemieckiego pilota Schinziilgera 
(9190 m).

Lot przez Atlantyk. Assolant i Le- 
fevre zam ierzają odbyć lot przez ocean 
A tlantycki. Jako  miejsce s ta rtu  obrali 
am erykańskie lotnisko Roosevelt-Field, 
z którego startow ało szereg zwycięskich 
płatowców (Lindbergh, Chamberlin, 
Byrd).

Próby z szczelinami. Studjum  za­
kładów Latecoere przeprowadza próby 
nad zastosowaniem szczelin au tom aty­
cznych H andley-Page‘a.

Rzadki wypadek. W dniu 2 kw ietnia 
w czasie lotu ćwiczebnego w okolicy 
Reims wypadł na w irażu z płatowca 
pilot Simoin, k tó ry  jak  sią okazało nie 
bił przywiązany. Spadochron uratow ał 
mu życie. Obserwator poniósł śmierć 
wśród gruzów płatowca.

Lotnicy inwalidzi. F ran c ja  pomyślą 
ła o swych inwalidach-lotnikach, wy­
dając specjalną ustawą „Grand M utile 
de rA eronautique“ — k tó ra poza ca­
łym szeregiem udogodnień, zapewnia

K o n tro la  w o jsk o w a  p rz y  fa b ry c e  m a  b a rd z o  ciążk ie i o d p o w ied z ia ln e  zad an ie . 
Od le w e j: s ie rż . M aleszk a , sie rż . K o n a tk iew ic z , s ie rż . P a tk o w sk i, m jr .  p ilo t inż. 
A n d rz e j C lira m ie c  S zef N ad z o ru  T ech n iczn eg o  p rz y  S. A. S am olo t, s ie rż  G aca

i sierż. Szw erbel.



in w a lid z ie - lo tn ik o w i d łu g o le tn i k re d y t 
rząd o w y  n a  k u p n o  n ie ru ch o m o śc i.

W ystaw a fotografji lotniczych o d b y ­
ła się w P a ry ż u  odnosząc w sp a n ia ły  
sukces

Francuskie rozkłady lotów. L e tn ie  
ro z k ła d y  lo tó w  we F r a n c j i  z o s ta n ą  p o ­
d an e  do o g ó ln e j w iadom ości z końcem  
m a ja .

10-lecie linji Paryż-Londyn. (i k w ie t­
n ia obchodz iła  F r a n c ja  u ro czy śc ie  10- 
lecie is tn ie n ia  k o m u n ik a c ji  P a ry ż -L o n -  
dyn . O bchód o d b y ł sit; na lo tn isk u  w 
Le B o u rg e t.

LOPP pod rozwagi;. F ra n c u sk i K o­
m ite t P ro p a g a n d y  lo tn icz e j (odpow ied ­
n ik  n asze j L O P P ) w y zn aczy ł d o ro czn ą  
n a g ro d ą  w w ysokości 5.000 f ra n k ó w  d la  
p ilo ta  k o m u n ik a c y jn e g o , k tó r y  w d a ­
nym  o k res ie  p rze lec i n a jw ię k sz ą  ilość 
k ilo m e tró w  bez w y p ad k u . Czyn te n  je s t 
n ie ty lk o  d y k to w a n y  u z n a n ie m  d la  p i­
lo ta  k o m u n ik a c y jn e g o , lecz je s t  d o sk o ­
n a ły m  m o m e n te m  p ro p a g a n d o w y m , 
k tó r y  bez w ą tp ie n ia  będzie m ia ł w p ływ  
n a  f re k w e n c ję  n a  l in ja c h ,  ty c h  osób, 
k tó re  śledząc  w a lk ę  o p a lm ę  p ie rw sz e ń ­
s tw a  p rz e k o n a ją  się  ile  k ilo m e tró w  
p r z e la tu ją  p ła to w ce  k o m u n ik a c y jn e  bez 
w y p ad k u .

Lin ja  lotnicza. Z o k az ji T a rg ó w  w 
L ille  u ru c h o m io n a  z o s tan ie  sp e c ja ln a  
l in j a  lo tn ic z a  z B ru x e l l i  do L ille .

NIEMCY
Nocne loty. W  c ią g u  ro k u  1930 L u f t ­

h a n s a  u ru c h o m i nocne  p o łą cz en ia  lo t­
n icze n a  l in ja c h :  M o n a c h ju m —W iedeń , 
N o ry m b e rg a —F iir t t i  i F r a n k f u r t—B a- 
zy lea .

Płatow iec rakietowy. R a a b -K a tz e n -  
s te in  p r a c u je  n ad  ro zw ią zan iem  p ro ­
b le m u  p o ru sz a n ia  p ła to w c a  za pom ocą 
ra k ie t .  W  n a jb liż sz y m  czasie  m a  się 
odbyć  p ró b a  p ła to w c a  ra k ie to w eg o , k tó ­
r y  b y ł o b la ta n y  ju ż  z s iln ik ie m  b en z y ­
now ym . P ró c z  teg o  b u d u je  się  jeszcze 
je d e n  p ła to w ie c  ra k ie to w y .

Nowe lotnisko. M a g is t r a t  m ia s ta  
B e r l in a  za k u p i!  300 h e k ta ró w  kolo  
S ta a k e n , na k tó ry c h  m a  b y ć  u rz ą d z o n y  
now oczesny  p o r t lo tn ic z y  d la  s te ro w - 
ców.

Linja wschodnia. W obec tru d n o śc i 
n a tu r y  te ch n ic z n e j p rz y  o rg a n iz o w a n iu  
lin ji B e r l in -P e k in  p rzez  S y b e r ję , w eszli 
N iem cy  w s ta d  ju m  p e r t r a k t a c j i  z a n ­
g ie lsk ą  lin  ją  do In d ji ,  k tó ry c h  celem  
je s t  do łączen ie  l in j i  n ie m ie c k ie j w K a- 
r a c h i  do l in j i  a n g ie ls k ie j.

Fieseler ranny. Z n a n y  n ie m ie ck i lo t­
n ik , k tó ry  n ie je d n o k ro tn ie  w y stęp o w a ł 
na k o n k u rsa c h  a k ro b a c j i  p o w ie trz n y ch , 
s t a r t u ją c  w K a ss e l „ a m e ry k a n e m "  za ­
czep ił sk rz y d łe m  o z iem ię i spow odo­
w ał k a ta s t ro fę .  P ła to w ie c  ro z trz a s k a ł  
się  zupe łn ie , F ie s e le r  ciężko r a n n y .

Jeszcze jeden teren dla lotów szybo­
wych. D e u tsc h e r  L u f t r a t  u z n a ł now y 
te re n  d la  lo tó w  i rek o rd ó w  szybow ych . 
T eren  ten  je s t  po łożony  w m ie jscow ości 
S p a sc h in g e n  w W ir te m b e rg j i .

Zeppelin w ruchu. N iem ieck ie  ko la  
lo tn icze  p rz e w id u ją  lo t L. Z. 127 do A - 
m e ry k i w czerw cu . W  k o ń cu  s ie rp n ia  
m a  s te ro w ie c  te n  rozpocząć  lo t nao k o ło  
św ia ta .

Lot Berlin—Ne w-York. P ilo c i K o eh l 
i F itz m a u r ic e  m a ją  z a m ia r  p o now nego  
p rz e lo tu  z E u ro p y  do A m e ry k i, lecz ty m  
razem  w p ro s t z B e r l in a  do N ew -Y o rk ‘u.

Z dob rze  p o in fo rm o w a n eg o  ź ró d ła  
donoszą, że p rz e lo t m a być d o k o n a n y  
z p o cz ą tk iem  czerw ca w to w a rz y s tw ie  
dw óch  k o b ie t, p o s ia d a ją c y c h  d y p lo m  
p ilo tów . N az w isk a  ty c h  p a ń  są  n a ra z ie  
trz y m a n e  w ta je m n ic y .

Do p rz e lo tu  s łu ży ć  będzie sa m o lo t 
ty p u  J u n k e r s a  o 3 s iln ik a c h , po 350 M K , 
k tó r y  z a m ia s t kó ł o trz y m a  p ły w a k i, u- 
m o ż liw ia ją c e  m u u tr z y m a n ie  się n a ­
wę n a  w zb u rzo n em  m orzu .

S ta r t  o d b y łb y  się  z je z io ra  M ueggel- 
see lu b  też z W a n n se e  ko ło  B e rl in a .

K oehl n a m ie rz a  s ta r to w a ć  bez z a p a ­
sów  m a te r ja łó w  pęd n y ch , a g d y  sa m o ­
lo t zn a jd z ie  się  n a d  m ia s te m  n a s tą p i 
z a o p a trz e n ie  sa m o lo tu  w m a te r ja ły  p ę ­
dne, w ed łu g  dośw iadczeń  z e b ra n y c h  
p rz y  p rze lo c ie  „Q u estio n  M a rk " .

T ra s a  lo tu  p ro w a d z iła b y  p rzez  L iz ­
bonę, gdzie  n a s tą p i ło b y  ponow ne zao­
p a trz e n ie  w p o w ie trzu .

O ile b y  m a sz y n a  m u s ia ła  w alczyć  z 
n ie p rz y ja z n e m i w a ru n k a m i a tm o sfe - 
ry cz n em i, to  w ty m  w y a d k u  ra d jo s ta -  
c ja  z n a jd u ją c a  się  n a  sam oloc ie  za- 
w ezw ie pom ocy  z p o r tu  a m e ry k a ń s k ie ­
go, celem  z a o p a trz e n ia  je j  w p o trz e b n e  
ilości m a te r ja łó w  pęd n y ch .

ST. ZJEDNOCZONE
A ngielska lotniezka L a d y  H e a th  w y ­

je c h a ła  p rze d  k i lk u  m ie s ią ca m i do A- 
m e ry k i. W id o czn ie  p ro h ib ic ja  podoba 
się je j  b ard zo , p o s ta n o w iła  bow iem  
zm ien ić  o b y w a te ls tw o  i ju ż  za ło ż y ła  n o ­
we to w a rz y s tw o  „ A e ria l A c tiv it ie s  In c “, 
k tó re g o  zo s ta ła  p re z y d e n tk ą .

P ró b y  R a a b -K a tz e n s te in a  w  loc ie  p ła to w c a  z p rz y c z e p io n y m i szybow cam i.

/ZYBY W Y P U K Ł E  
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JA N IN A  BOHATYREW.

Jak panna Stasia zdobyła serce lotnika.
Wandeozko, najdroższa, mówiła 

panna Stasia obsypując koleżankę 
pocałunkami, więc to już praw da1? 
Jesteś z Bolciem po słowie? jakże 
się cieszę , nie masz pojęcia! Taki 
piękny mężczyzna. Przy tern auto­
mobil ista. Będziesz wciąż samocho­
dem jeździła. Ach! jakaś ty szczę­
śliwa!

— Wanda uśmiechnęła się bło­
go. „Tak, rzekła, automobiliści, to 
naj ryzykowniej si ludzie pod słoń­
cem. Ten sport nie ma sobie równe­
go A Panna Stasia czuje lekkie, oh 
leciutkie . prawie nieznaczne 
ukłucie zazdrości. —- No, mówi słod­
ko, troszeczkę przesadzasz, kocha­
nie. Powiedz, iż nie miałby sobie 
równego, gdyby nie było lotnictwa 
na świecie. Wanda traci humor od­
razo. „Zapewne, bąka, ale ci lotni­
cy są tacy lekkomyślni, nie chcą się 
wcale żenieA — Próbowałaś, Wan­
dziu, zdobyć serce jednego z nich? 
Sonduje Stasia ciekawie. Dwie ja ­
sne główki pochylają się ku sobie. 
Wanda rumieni się i w przypływie 
szczerości wyznaje: „Nie udało mi 
się niestety! Doszłam do przekona­
nia, że serce lotnika to tylko dobrze 
odregulowany motor. — W tej chwi­
li Stasia postanawia: niech się dzie­
je co chce, lecz musi wyjść zamąż 
za lotnika i to iaknajprędzej. Do 
piero Wanda będzie pękać z zazdro­
ści! Ale jak się wziąć do tego? gdy- 
byż choć znała jakiego. Co tu ro­
bić? Przymila się do Wandy. „Wiesz 
Wandeozko, jednakże lepiej, że twój 
mąż nie będzie latał. Ty masz ta ­
kie czułe serduszko, denerwowała­
byś się wciąż, płakałaM

„Co innego ja. Nerwy mam jak 
postronki! Latałabym z nim razem 
i... już A — Wanda wydęła usta po- 
gadliwie: Już byś i latała, mruk­
nęła z przekąsem, nieznasz nawet 
żadnego! Zresztą nie radzę ci pró­
bować. Szkoda czasu i atłasu. Co 
się mnie nie udało to i tobie nie uda.

Słowa te podnieciły Stasię. 
Chłodno pożegnała przyjaciółkę 
i obmyślając różne kombinacje, 
wróciła do domu. Matkę zastała 
w kuchni. „Chcę wyjść zamąż za 
lotnika, mamo“ ! Rzekła bez żadnych 
wstępów. Zdumionej kobiecie wy­
padła z rąk patelnia, na której ostro­
żnie układała paszteciki. „Ach co 
z ciebie za niezdara, — burknęła pod 
adresem służącej. Pćnsja wam wie­
cznie za mała, a głupich paszkieci- 
ków nie umiesz usmażyć A I  nie cze­

kając odpowiedzi oszołomionej dzie­
wczyny, pośpiesznie podążyła za 
córką. „Cóż to za nowe zachcianki? 
zaczęła surowo! Wiecznie jakieś 
kaprysyA „To nie kaprysy, mamo! 
Powiedz, czyś ty przyjrzała się lot­
nikom ? N ie ? prawda ? Tein lepiej, 
zresztą straciłabyś głowę od razu 
i tatuś musiałby jeść wiecznie przy­
palone kotlety! Ach jacy oni są szy­
kowni mamo, jacy piękni! A te ich 
kołnierze, te pomarańczowe kołnie­
rze! Umrę, jeśli mnie żaden nie ze- 
cheeA Tu Stasia wybuchnęła pła­
czem. — Stasieczko, kochana, pocie­
szała ją  matka. Nie płacz że, nie 
psuj sobie ocząt, bo bęcłą czerwone 
i brzydkie. Mam świetną myśl 16-go 
stycznia odbędzie się bal lotników. 
Powiem ojcu niech się wystara o za­
proszeni!' i pójdzie z tobą. — Ach 
jakaś ty  dobra mamo, jak ja  cię ko­
cham, podskoczyła Stasia radośnie. 
Tylko musimy pomyśleć o toalecie, 
musi być odpowiednia. Pamiętaj, 
że to jeden z najpiękniejszych ba­
lów.

Czekały z niecierpliwością ojca. 
Ledwie zadzwonił, — „Tatusiu, 
tatusieczku, krzyknęła Stasia, rzu­
cając mu się na szyję, pozwól mi 
pójść na bal lotników A — Pan Przę- 
dzalski był wielkim przeciwnikiem 
zabaw, jak i wszystkiego, co go na­
rażało na uszczuplenie portfelu. — 
„Patrzcie no, czego jej się zachcie­
wa. Czyste skaranie z temi dziewu­
chami. Tylko by to nogami fikałoA 
— Stasia w płacz. Matka z wymów­
kami. Krzyk hałas. Pan Przędzai- 
ski chwycił się za głowTę. „A rób­
cież co się wam podoba tylko daj­
cie mi święty spokój. Ile wam po- 
trżeba“ ? — Łzy Avyschły jak za do­
tknięciem różdżki czarodziejskiej. 
Zaczęły się narady, obrachunki. 
Z ciężkiem sercem dobyła głowa ro­
dziny portfelu i wyliczyła żądaną 
kAvotę. Obiecał Avystarać się o bile­
ty i towarzyszyć córce na bal. „Nie 
żądajcie tylko odemnie abym latał 
aeroplanem, bo już na to się nigdy 
nie zgodzę! Jeszcze mi życie miłe! 
A jeśli już i mam umrzeć, to wy­
godnie na własnem łóżku, a nie z po- 
łamanemi nogami i żebrami gdzieś 
av polu lub lesieA -- Nikt go już nie 
słuchał. Zabrano się szybko do obia­
du, aby jak naj prędzej Avy ruszyć na 
miasto po zakupy. Czasu było nie­
wiele. Zaledwie tydzień. Z trudem 
ubłagała Stasia krawcową, aby zgo­
dziła się uszyć sukienkę.

Dnie mijały w gorączkowem pod­
nieceniu. Stasia zakupiła sobie stos 
dzienników i książek lotniczych, za­
prenumerowała „LotnikaA W erto­
wała to wszystko zawzięcie. Musia­
ła się wszak zapoznać z terminolo- 
gją fachową, aby nie wydać się 
„gęsiąt tym panom przestworza. 
Nazwy plątały jej się a v  głowie 
„Aeroplan się składa ze: skrzydła, 
silnika, pochyozia, kółek, powtarza­
ła w myśli, no i benzyny. Nie, po­
myślała, benzyna nie należy do czę­
ści składowych. To tylko motor jej 
potrzebuje bo inaczej by się nie 
obracał. Więc jak to powodzie? — 
E t głupstwo. Lepiej o benzynie 
wcale nie mówićA Przerzucała cła-
leh Żeby to tak znaleść ciekawy ar­
tykuł i nauczyć się go porządnie. 
Może akurat któryś z nich nie czy­
tał, zaimponoAYałabym mu z pewno­
ścią. — 0  jest, krzyknęła naraz ra ­
dośnie „Płatowiec o którym się wie: 
le mówi“ czytała z zajęciem, nie ro­
zumiejąc ani słowa. „Mój Boże west­
chnęła, że też są ludzie co takie-rze­
czy moga pisaćA „Skrzydło ma 
kształt trapezoidu.P czyta dalej 
„Trapezoidu, cóż to za dźwięczny 
wyraz. Ciekawam jak to wygląda 
taki trapezoid. Z pecynością musi 
to być coś pięknego, inaczejby na­
główek nie głosił, że to jest płato­
wiec o którym Aviele mówiąA

Tego dnia Panna Stasia długo 
usnąć nie mogła, a gdy jej się w koń­
cu udało śniła, że piękny ciemno­
włosy lotnik w cudnym pomarań­
czowym kołnierzu, patrzył się z za­
chwytem w jej oczy i słodko mówił: 
Jaka  pani śliczna panno Stasieczko. 
Co za Avspaniała figurka. Zupełnie 
w kształcie tropezoidu...

Wreszcie nadszedł upragniony 
dzień. Ocl rana wrzały gorączkowe 
przygotowania. Przyniesiono su­
kienkę. „Marzenie, bajka, nie suk­
nia. Jakby obłok z gazy i koronek“, 
zacliAYyca się matka. „Ładne mi ma­
rzenie, -  narzekał ojciec. -  Już ja  to 
chyba wiem lepiej, że to nie bajka, 
a prawdziwe tysiączki! Nikt nie 
zAYrócił uwagi na te słowa, więc sta­
ry skieroAYał się cło SAvego pokoju, 
gdzie już nań czekał nowiuteńki 
frak. Sapiąc i postękując wciągnął 
go na siebie.

Pedaktor odpoAYiedzialny 
Bolesław Ostrowski.



Ś. p.

J e rz y  R y c h ło w s k i
D yplom ow any m ajor-p ilot

D yrektor Nauk Szkoły Podchorążych Lotn. w D ęblin ie  
Członek W ielkopolskiego Klubu Lotników  
odznaczony S r e b r n y m  K r z y ż e m  Zasługi

poległ śmiercią lotnika w nurtach Wisty dnia 24. kwietnia 19 9

Cześć Jego Pamięci!

Z A R Z Ą D  
W ielkop. Klubu Lotników

S T A N I S Ł A W  P A W Ł O W S K I
k a p i t a n  - p i lo t

Dow ódca Dyw . Szkolnego Szkoły  Podchorążych L otnictw a  

w D ęblin ie, odznaczony K rzyżem  W alecznych i Srebrnym  

K rzyżem  Z asługi, poległ śmiercią lotnika w nurtach Wisły dnia

24-go kwietnia 1929 roku.

Cześć Jego pamięci!

Z A R Z Ą D  
W ielkop. Klubu Lotników .



SPÓŁKA AKCYJNA

ZARZĄD:

Warszawa, Natolińska IB
Telefon nr. 501-46

WYTWÓRNIA i LOTNISKO:

Biała Podlaska
Telefon nr. 58

Adres telegraficzny: „LOT4

P. W. S. 20

Wykonywa i dsotarcza:

Płatowce: Wojskowe
Komunikacyjne

Sanitarne
Sportowe

Szkolne
W s z e l k i e  k o n s t r u k c j e  l e t n i c z e

Bliższych informacji udziela na żądanie Wytwórnia w Białej Podlaskiej.

PODLASKA T O  MIII M I I U I I I


