
I I L^' I 11 j " y ! ' v 1 1 p ['i/ MJ ^ | 



_ A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A ^ 

< 

< 
-4 
•4 
•4 
< 
-4 
•4 
•4 
-4 
-4 
•4 
<4 
•4 
•4 
•4 
•4 
•4 

< 
•4 
•4 
-« 
•4 
-4 
•4 
•4 
-4 
•4 
•4 
<4 
-4 
•4 
<4 
•4 
<i 
< 

J ó z e f C z e p c z y ń s k i — P o z n a ń 
P O C Z T Ó W E K O N T O C Z E K O W E : 
P. K, O. P O Z N A Ń N U , ilOO 5IG 

Sprzedaż detal.: Stary Rynek 8 
T E L E F O N Y : - 33-24 i 33-15 

SKŁADNICA: G R O C H u W E ŁĄKI T E L E F . 33-53 

Magazyn Hurt.: ul. Woźna nr. 23 
T E L E F O N 33-38 

najtańsze źródło zakup] dla M m l 
H u r t o w n i e . D e t a l i c z n i e . 

J. Oliwy, smary i tłuszcze do wszystkich 
maszyn. — Sól czerwona w kawalkad) 
dla bydła. — Fosforan wapnia. — Kreda 
mielona. — II. Mydła mączki i wszelkie 
a r tykuły do prania. — H i . Naftę, świece, 
benzynę i wszelkie artyk. do oświetlenia; 
— IV. Farby lakiery, pokosty pundzle, car-
bolineum. — V . Perfumy, woda kolońska, 
pudry, szminki i mydła toalet, w wielkim 
wyborze. — VI . Grzebienie i wszelkie artyk. 
toalet., gąbki. — VII. Złoto, srebro, metal 

, w listkach i olej francuski do nakładania. 

•TTTTTTTTTTTTTTTTTTTTTTTTTTTTT7TT7TH 

• 1> l> t-~ i> 

• 

» 

!> 

• 

O 

• 

• 

• 

• 
• 

M Y D Ł O . B E N Z O L O W E ^ 7 
V PIERZE i •• CZYŚCI W S Z Y S T K O W 

Oddział w Poznaniu 

K A N T A K A 10 
C E N T R A L A W W A R S Z A W I E , T R A U G U T T A 11 

O D D Z I A Ł Y : 

w Warszawie, W i l n i e , Łucku, Grudz iądzu , Katowicach. Krakowie i Lwowie 
A d r e s t e l e g r a f i c z n y : „ P E B R O L " 

Kapitał zakładowy 25.000.000 

Państwowy Bank Rolny 
udziela długoterminowych pożyczek amortyza
cyjnych w 8% Listach Zastawnych na kupno 
gruntu, na spłatę uciążliwych dla gospodarstw 
rolnych zobowiązań pieniężnych oraz na naj
korzystniejsze inwestycje rolne, a nadto wła
ścicielom nieruchomości ziemskich, w związku 
z przeprowadzoną przez nich p a r c e l a c j ą 

własnych majątków; 

z a ł a t w i a wszelkie operacje 
bankowe, przyjmuje zle
cenia g i e ł d o w e na kupno 
i s p r z e d a ż p a p i e r ó w pro
centowych, akcji, walut za
granicznych, p r z y j m u j e 
w k ł a d y na oprocentowanie 

8%-owe Listy Zastawne Państwowego Banku 
Rolnego mają wszelkie prawa papierów pupi-
larnych i przyjmowane są przez Skarb Pań
stwa na kaucje i wadja. Prócz tego 8% Listy 
Zastawne Państwowego Banku Rolnego przyj
mowane są na poczet podatku majątkowego 
od wszystkich p ła tników tego podatku. Lis ty 
Zastawne Pańs twowego Banku Rolnego za
bezpieczone hipotekami drobnych gospodarstw 
wiejskich i całym majątkiem Państwowego 
Banku Rolnego oraz gwarantowane przez Skarb 
Państwa — opiewają na złoto w złocie, dzięki 
czemu są bezwzględnie zabezpieczone od ewen
tualnego spadku waluty, a przynosząc dobre 
o p r o c e n t o w a n i e (8% z ł o t y c h w z ł o c i e ) 
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P r e n u m e r a t ę przyjmują wszystkie księgarnie i urzędy pocztowe w kraju i Administracja. 

Przedruk wiadomości dozwolony tylko za wskazaniem źródła. 
Adres R E D A K C J I I ADMINISTRACJI : POZNAŃ, STARY RYNEK NR. 95|96. 
TREŚĆ N U M E R U : B. O. wstępny :-: 15 września 1922 :-: Współpraca nasza z L. O. P. P. :-: 

Przyjaciele i władze Z. L . P. :-: Wytwórnia „Samolot" Sp. Akcyjna :-: 
O współpracę — Inż. R. Bartel :-: Silnik inżyniera Wallisa :-: Konkursy 
szybowców :-: Cywilna Szkoła Pilotów przy wytwórni „Samolot" :-: 
„Lotnik" Organ Z. L. P. :-: Stanisław Michał Grabowski — Związkowi 
Lotników Polskich :-: I Zjazd Prasy Lotniczej :-: Międzynarodowy Konkurs 
Lotniczy w Zurychu :-: Sekcja Mechaników Lotniczych Z. L. P. :-: Naj- I 
potężniejsze lotnicze potęgi świata, rozpoczynają walkę o puhar Schnei
dera :-: Die deutsche Lufthansa — Tadeusz Gryżewski :-: Kalejdoskop 
jubileuszowy :-: J . Niwiński — Skrzydła miłości —y powieść :-: Dział 
Urzędowy :-: Bajka a propos :-: Stanisław Michał Grabowski — Żart 
Serge'a Ryxe pilota cywilnego. ^ 

B. O. 
Z okazji pięciolecia Związku Lotników Polskich nadeszły pod naszym 

adresem liczne depesze i listy gratulacyjne. Za te, tak serdeczne życzenia 
wyrażam z polecenia Związku i od Redakcji pisma naszego podziękowanie. 
Będą nam one bodźcem do dalszej pracy, a już dziś są dostateczną nagrodą 
za trudy i wysiłki. 

Wszyscy Ci, którzy prosili nas o jaknajrychlejsze wprowadzenie w czyn 
naszych zamierzeń, niech nam wierzą, że w pracy nie ustaniemy, bo cel obrany 
osiągnięty być musi. Nie wątpimy, że w rozpoczynającem się drugiem pięcio
leciu pracy koło przyjaciół naszych znacznie się rozszerzy. 

Ufni w przyjaźń i pdmoc Waszą wkraczamy w nowy okres, którego 
naczelnem zadaniem będzie tworzenie rezerw lotniczych przez lotnictwo spor
towe i utrzymanie rezerw dotychczasowych w gotowości przez Sekcje Trenin
gowe. 

Numer jubileuszowy z okazji p i ę c i o l e c i a Związku Lotn ików Polskich. 
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Pan Prezydent Rzeczypospolitej Polskiej 
Prof. Dr. Ignacy Mościcki, 

Wysoki Protektor L.-O.P.P. - o lotnictwie: 

„Nie wolno nam nie doceniać wielkiego \znaczenia lotnictwa 
i opóźniać się z jego rozwojem." 

Y 

file:///znaczenia
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15. IX, 1922 — 15. IX. 1927. 
Związek Lotników Polskich wkroczył 

w szósty rok swej pracy, przeszedł zwycięsko 
przez Rubikon pięciolecia, pozostawiając za 
sobą dni ciężkich prób, dni wysiłków ogrom
nych. Wiara w ideę naszą, wiara w skute
czność naszej pracy, wiara w posłannictwo, 
k tóregośmy się podjęli — przyświecała nam 
na naszej drodze. Zorganizowani ostatecznie, 
skonsolidowani, śmiało spoglądamy dzisiaj 
w przyszłość. 

W dniu 15-go 
września 1922 roku 
było nas trzynastu 
zaledwie na zebra
niu, na którem po
wołaliśmy do życia 
nasz Związek. Laury 
zasługi przy organi
zacji Z. L. P. przy
padają pierwszemu 
prezesowi Rady Nad
zorczej, p. dr. Dal-
skiemu, do dziś będą
cego jednym z naj-
pierwszych praco
wników Związku, — 
oraz pierwszemu i do
tychczasowemu pre
zesowi Zarządu, p. 
por. rez. Warzynia-
kowi. 

K i lka poniższych 
cyfr zilustrują naj
lepiej rozwój Z. L. P. 

15. IX. 1922 
liczył Związek człon
ków 13,l.X. 2 2 . - 2 5 , 
1. X L 2 2 . - 3 6 , 1. XII. 
22. —41, 1. 1.1923 — 
45, 1. II. 23. — 51, 
1. III. 23. — 52, 1. 
IV. 23. — 60, 1. V . 
23. — 72, 1. VI . 23. 
— 85, 1. VII. 23. — 
104, 1. VIII. 23. — 115. 

Dalej: 1. I. 1924 
— 181, 1. VII 24. — 
246, a dzisiaj mamy 
członków 386! 

Teren działalności Z. L . P. jest nieograni
czony, członkami są polscy lotnicy nietylko 
w Polsce, ale i znaczna ilość zagranicą. 

Celem Związku jest: a) pogłębienie i roz
budowa wiedzy lotniczej, b) popularyzacja 
lotnictwa w Polsce, c) popieranie rozwoju 
lotnictwa polskiego. Do osiągnięcia powyż
szego celu służą: a) teoretyczna i doświad
czalna współpraca członków nad rozbudową 
wiedzy lotniczej, b) odczyty, wykłady oraz 

P u ł k o w n i k L u d o m i r R a y s k 

L o t n i c t w a M 

publikacje naukowe i popularne, c) konkursy 
i wystawy lotnicze, d) teoretyczne i praktyczne 
kursy lotnictwa, e) zakładanie względnie da
wanie inicjatywy do zakładania: stacji do
świadczalnych, portów lotniczych, linij ko
munikacji powietrznej, szkół lotniczych, przed
siębiorstw, produkcyjnych materjały i przy
bory lotniczej i t. p. 

Z. L . P. jest Towarzystwem Zapisanem, 
siedzibą^ZarząduT jest a Poznań. W większych 

ośrodkach lotniczych 
znajdują się mężowie 
zaufania. 

Związek składa 
się tylko z fachow
ców, pilotów i ob
serwatorów. Prócz 
tego istnieje przy 
Z. L . P. Sekcja Me
chaniko w Lotniczych, 
jak również jest 
w projekcie stworze
nie Sekcji *Inżynie-
rów i Konstruktorów 
Lotniczych. 

W Poznaniu liczy 
Związek 113 człon
ków, poza Poznaniem 
członków 273. 

Zarząd tworzą: 
prezes dyrektor pilot 
Czesław Wawrzyniak 
sekr. pilot Edmund 
Hołodyński, skarbnik 
pilot Edmund Oto-
mański . 

Szczegółowemu 
przeglądowi prac 

Związku poświęciliś
my cały niniejszy 
numer „Lotnika". 

Tu dołączamy je
dynie ki lka danych 
odnośnie do Sekcyj 
Związku. 

Sekcja Mechani
ków Lotniczych ma 
własny Zarząd. Sek
cja ta wybudowała 

własnym kosztem szybowiec i bra ła udział 
w II Wszechpolskim Konkursie Szybowców. 
Obecnie organizuje S. M . L . wystawę prac 
z dziedziny mechaniki lotniczej. Stale odby
wają się wykłady fachowe, wykładowcami są 
inżynierowie i piloci, członkowie Z. L . P. 

Ostatnio Z. L . P. organizuje, na wzór 
angielsko-francuski, Sekcję Treningową Pilo
tów Rezerwy, dla której rozpoczął budowę 
hangaru. Ma być również wybudowany war-

i , Szef D e p a r t a m e n t u IV . 
. S . W o j s k . 
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W następnym numerze „Lotnika" ukażą się artykuły: 
Inżyniera M. Radwan-Przypkowskiego: „Roz
brojenia a niebezpieczeństwo niemieckiej poli
tyki lotniczej", — „Żydzi w lotnictwie" i inne. 

Wojewoda Poznański Adolf hr. Bniński, Prezes Woje
wódzkiego Komitetu L. O. P. P. protektor Komitetu 
budowy Hangaru dla SekcjiTreningowej Z. L. P. 

sztat, który umożliwi re
mont płatowców i silników. 
Przewiduje się przy Sekcji 
Oddział Aerof oto, Meteoro
logiczny i Radjo. W dal
szym ciągu przy S. T. P. 
R. powstać ma Klub pła
towców sportowych. Kie
rownictwo Sekcji pozosta
nie w rękach Zarządu Z. 
L. P., instruktorami będą 
piloci rezerwy, członkowie 
Związku. 

Gdy wieść o założe
niu w Poznaniu Związku 
Lotników Polskich prze
dostała się do Warszawy, 
nadesł do Związku Pan 
Marszałek Senatu Rzplitej 
Polskiej następujący list: 

„Działalność Wasza 
nadzwyczajne budzi tu za
interesowanie, życzyć tyl
ko wypada, aby w jak-
najszerszych kołach zna
lazła czynny oddźwięk. 

Nie wiemy, kiedy 
obrona kraju będzie po
trzebną. Aie nastąpi to 
tern prędzej, jeżeli sąsie
dzi nasi przyjdą do prze
konania, że mogą na nas 
napaść bezkarnie, t. j. bez 
własnej szkody. 

Kto zatem jest zwo
lennikiem pokoju euro
pejskiego, powinien po
starać się o to, aby są
siedzi zrozumieli, że na
paść na Polskę się nie 
opłaci. 

Na to potrzebne je
dnak pogotowie do obrony 
kraju. Żaden skarb pań
stwowy, a tem mniej pol
ski, nie jest w stanie po
kryć takiego pogotowia 
lotniczego' ani*co do osób, 
ani co do aparatów. Będzie 
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Po nowelach lotniczych „Ich radjo-rajd" i „Żart Serge'a Ryxe", 
w najbliższym numerze rozpoczniemy druk następnej noweli 

S t a n i s ł a w a M i c h a ł a Grabowskiego 
z tegoż cyklu („Na odskoczni X X . wieku") pod tytułem 

mr „ F I L M O W A P R A W D A" ~W& 

rzeczą patrjotycznej części lu
dności, aby za pomocą sportu 
lotniczego, wychowała gene
rację lotników, wytworzyła 
przemysł lotniczy. 

Na Waszej pracy możecie 
wypisać godło: Pro patria est, 
dum ludere oidemur. 

Trąmpczyński". 

Otrzymał Związek pozatem 
cały szereg życzeń i otrzymuje 
je nadal. Codziennie korespon
dencja przynosi zapylania, 
prośby o porady fachowe i . . 
Cieszy, to Związek. Cieszy, bo 
jest z jednej strony dowodem, 
że koła życzliwych dla pracy 
Związku stale się powiększają, 
z drugiej strony, bo widać ten 
szybki wzrost zainteresowania 
się lotnictwem, które płynie 
ku Związkowi wartką powodzią 
listów i kartek z najodleglej
szych krańców Rzeczypospo
litej. 

P i ogram działalności Związ
ku na czas najbliższy znają 
czytelnicy „Lotnika" dobrze. 
Idzie on zawsze po wykniętej 
linji, z której zboczyć Związek 
nie może. 

Dążenie Związku to dopeł
nienia programu rozbudowy 
polskiego lotnictwa, to two
rzenie sportu lotniczego, który 
jest najlepszym i zawsze b i 
jącym źródłem lotniczej mło
dzieży, k tóra w razie potrzeby 
stanie na każde zawołanie, by 
życie swe złożyć w obronie 
granic Najjaśniejszej Rzeczy
pospolitej. 

Prezydent Stołecznego Miasta Poznania, p. Cyryl 
Ratajski, długoletni honorowy prezes Miejskiego 
Komitetu* L. O. P. P. w Poznaniu. Członek Komi
tetu budowy hangaru dla Sekcji Treningowej Z. L. P. 
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„Pro patria est, dum ludere videmur" 
Przed pięciu laty doszliśmy do przeko

nania, że drogi obowiązku naszego, jako lot
ników, niechybnie nas wiodą do zjednoczenia 
się, celem uzyskania organizacji, która, sku
piając wszystkie fachowe siły, da łaby im mo
żność wytężonej pracy dla dobra lotnictwa. 
Nie łudziliśmy się myślą, że praca ta obfito
wać będzie w wawrzyny i wieńce. Podjęliśmy 
ten trud w tej myśli, że „mierząc zamiary na 
si ły" — doko
namy tego, cze
go od nas, lot
ników polskich, 
słusznie wyma
gać może — Oj
czyzna nasza. 
Zdawaliśmy so
bie sprawę, że 
powołanie do ży
cia olbrzymiej 

organizacji, 
obejmującej ca
łość społeczeń
stwa, nie leży 
w naszym za
kresie. W parę 
miesięcy po po
wstaniu Związ
ku Lotników 
Polskich, stwo
rzyło społeczeń
stwo Ligę Obro
ny Powietrznej 
Państwa, ułat
wiając w ten 
sposób nam za
danie. Z organi
zacją tą staral iś
my się, w miarę 
możności i sił, 
współpracować. 

Programem 
naszym było do
pełnianie takich 
placówek, k tó
rych brak lot
nictwo boleśnie 
odczuwało, a my 
aż nadto dobrze 
oczyma lotnika 
spostrzegal iś

my. 
Pięć lat temu 

zaszczyciliście 
mnie, KoHdzy, godnością prezesa Związku 
Lotników Polskich i przez pięć lat pełnię te 
obowiązki w przeświadczeniu, że wyniki wspól
nej pracy zarządu i członków rozprzestrzeniają 

P i l o t r e z e r w y d y r . C z e s ł a w W a w r z y n i a k , 
p rezes Z w i ą z k u L o t n i k ó w P o l s k i c h . 

skrzydła polskiego Iskra i przyczyniają się 
wydatnie do prostowania dróg lotnictwa pol
skiego. 

Okres ten zamykamy poważnym bilansem, 
k tóry wynika z całego szeregu ar tykułów ju
bileuszowego numeru. Pragnąłbym, by okres 
ten zamknął zarazem i rzucił nieprzeniknioną 
zasłonę, na wszelkie usterki, k tóre z mego, 
czy też Waszego powodu powstawały w na

szym Związku. 
Niech praca na
sza będzie na
dal naprawdę 
wspólna, niech 
każdy członek 
stara się włożyć 
swą cegiełkę do 

wypełnienia 
programu, 

zakreślonego 
przez nasze wal-
he zebranie, do
pełnienia które
go pilnować mu
szę i będę. 

Nie zrażajcie 
się,Koledzy, nie

powodzeniem 
i przeciwnościa
mi, które, być 
może, piętrzyć 
się będą przed 
Wami. Walka 
o dobro lotnict
wa i praca dla 
niego jest żmu
dna i niewdzię
czna. Ta praca 
jednak i ten trud 
stokrotny plony 
przyniesie. Pa
miętajcie, że si l 
ne lotnictwo jest 
dla silnych lot
ników i w myśl 
tego postępuj
cie, taki jest bo
wiem program 
naszego Związ
ku. 

Pięć lat naszej 
pracy z dniem 
dzisiejszym za

kończyliśmy. 
Wstępujemy w nowy okres, w nową erę, k tóra 
przynieść winna lotnictwu i Związkowi Lot
ników Polskich świet lany rozkwit. 

Czesław Wawrzyniak, pilot rezerwy. 
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Współpraca nasza z L. O. P. P« 
W artykule niniejszym, wbrew oczeki

waniom czytelnika, mówić będziemy o współ
pracy naszej z kilkoma tylko Komitetami 
L. 0. P. P., pozostawiając na uboczu sprawę 
współdziałania Lig i , jako całości, z naszym 
Związkiem Bo też stosunki, łączące nas 
np. z Komitetem Miejskim, specjalnie są 
bliskie, co się tłumaczy chociażby wspól
nym terenem pracy, jakim jest w tym wy
padku miasto Poznań. 

Te bliskie stosunki, o których mowa, 
nawiązaliśmy już dawno, od chwili wyod
rębnienia się samodzielnego Komitetu Miej
skiego L. O. P. P. w Poznaniu. W ciągu 
lal zacieśniały się one coraz bardziej, umożli
wiając tem samem racjonalną i życzliwą 
wzajemną współpracę. 

Zewnętrznym wyrazem jej — stały 
udział przedstawiciela Związku w Zarządzie 
Komitetu Miejskiego, dzięki czemu władze 
Komitetu miały możność wyjątkowo dobrze 
zaznajomić się z potrzebami i charakterem 
Z. L. I'. Przyczyniło się do lego w dużej 
mierze zainteresowanie się Związkiem, jakie 
zawsze okazywał dawniejszy prezes Komi
tetu Miejskiego, p. prezydent Cyry l Ratajski. 

Wyższy radca krajowy Czesław Jagodziński, I wice
prezes Komitetu L. O. P. P. Miasta Poznania. 

Dyr. Gazowni Miejskiej w Poznaniu, inżynier Antoni 
Dziui zyński, prezes Komit. L.O.P'P. miasta Poznania. 

Równie silnie interesuje się Związkiem Lotników 
Polskich następca pana prezydenta Ratajskiego, 
pan dyrektor Dziurzyński. stanowisko Jego do 
Związku podzielają najbliżsi w Komitecie 
współpracownicy p. prezesa dyr. Dziurzyńskiego 
na terenie miejskiej L ig i , sekretarz Komitetu — 
p. Naczelnik Wałecki, oraz skarbnik Komitetu — 
p. Ciesielski. Działacze ci, wraz z całym Za
rządem Komitetu Miejskiego, energicznie pro
wadzą akcję Lig i Obrony Powietrznej Pańs twa 
w stolicy Wielkopolski. , 

Gdy Związek Lotników Polskich organizował 
Pierwszą Polską Szkołę Pilotów Cywilnych 
w Ławicy, przyszedł mu w tej pracy z pomocą 
wydatną Komitet Miejski. Mamy tu na myśli 
oddanie do dyspozycji Szkoły dwóch płatowców 
Hanriot, poważne sumy wyasygnowane przez 
Komitet jako koszt wykształcenia jednego ucznia, 
poza kontygentem, za który płaciło Ministerstwo 
Spraw Wojskowych, oraz miesięcznie wpłacane 
sumy na rzecz dokarmiania uczniów. Nie po
przestawał jednak Komitet na tem, zaintereso
wania jego były żywsze. Często bowiem, na 
lotnisku ławickiem, spotykaliśmy przedstawicieli 
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Naczelnik biura Gazowni Miejskiej .fan Wałecki, sekre
tarz Komitetu L. O. P. P. Miasta Poznania. 

Komitetu, odwiedzających Szkołę i wypytu
jących o jej potrzeby. 

Do największych zasług byłego prezesa 
Komitetu, p. prezydenta Ratajskiego, a tern 
samem do zasług samego Komitetu, należy 
uświadamianie sfer miarodajnych o konie
czności zorganizowania stałej komunikacji lo
tniczej między Poznaniem a Warszawą. Powo
łanie do życia tak ważnej placówki lotniczej, 
jaką było i jest Towarzystwo „Aero" — to 
w znacznej mierze dzieło pana prezydenta 
Ratajskiego. Wielkie zrozumienie dla tej 
sprawy okazało samo miasto Poznań, subsy-
dując bardzo poważnie naszą linję komunika
cyjną. 

W okresie Tygodni Lotniczych, Z. L . P. 
przyczyniał się zawsze w miarę swych mo
żności do reklamowania Tygodnia, urządzając 
imprezy takie, jak zrzucanie ulotek propagan
dowych z płatowców, loty pasażerskie itp. 

Nawzajem — Komitet Miejski niejedno
krotnie, gdy zaszła potrzeba, udzielał pożyczek 
Z. L . P. oraz popierał wybitnie organ Związku 
— „Lotnika", prenumerując znaczną ilość 
egzemplarzy, które następnie kolportował po 
mieście. 

Ta życzliwość wzajemna i wzajemne 
zrozumienie się, cechujące stosunki Związku 
z Komitetem Miasta L . O. P. P., — są naj
lepszą gwarancją dalszej ożywionej współ
pracy ku pożytkowi lotnictwa polskiego. 

Uważaliśmy to za nasz obowiązek, by 
w uroczystym dniu jubileuszowym Związku 
silnie podkreślić rolę Komitetu Miejskiego 
w naszej akcji, aby zarazem te trwałe nici, 
klóre nas łączą, tein silniej dziś przypieczę
tować. 

Poza Komitetem Miasta Poznania — naj
bliższe stosunki nawiązaliśmy z Ligą Obrony 
Powietrznej Państwa na Górnym Śląsku. 

Śląsk, ów teren najbardziej wytężonej 
pracy polskiej, ten pierwszy bojownik o dobre 
imię polskie, o polski przemysł i polską cy
wilizację, — Śląsk wykazał najwięcej bodaj 
zrozumienia dla potrzeb Polski Powietrznej. 
I tutaj właśnie — na Śląsku — z radością 
konstatujemy fakt wcielania w czyn tego 
programu lotniczego, jaki zakreślił sobie i jaki 
propaguje szeroko Związek Lotników Pol
skich. Przed paroma miesiącami rozniosła 
prasa po kraju wiadomość o podjętym przez 
śląską Ligę Obrony Powietrznej Pańs twa wy
siłku w kierunku stworzenia sekcji trenin
gowej płatowców sportowych. Jest to nie
zmiernej wagi krok naprzód, dający realną 
inicjatywę do powstawania licznych trenin
gowych sekcyj, nietylko już sportowych, ale 
sekcyj, posługujących się wszelkiego rodzaju 
typami samolotów. 

Oto ta główna platforma, na której za
cieśniły się więzy między Związkiem Lotni-

Sekret. Zarządu Gazowni Miejskiej Franciszek Ciesielski, 
skarbnik Komitetu L. O. P. P. Miasta Pozuania. 
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Komendant Miasta Poznania, pułkownik Wacław Kru-
powicz, Członek Zarządu Komitetu L. O. P. P. Miasta 

Poznania. 

ków Polskich a Ligą Śląską. Gdy mowa o pracy 
śląskiej dla lotnictwa polskiego, musimy tu 
raz jeszcze wspomnieć i silnie podkreślić do
niosły czyn L ig i w Katowicach, — tamtejsze 
lotnisko cywilne. Lotnisko, rozporządzające 
wspaniałemi zabudowaniami, posiadające naj
nowsze urządzenia techniczne. Jest to, na 
mniejszą oczywiście skalę, polskie Le Bourget. 

Jak dalece popularny na Górnym Śląsku 
jest Związek Lotników Polskich, jakiem zro
zumieniem cieszą się jego postulaty, tego do
wodem najlepszym ta wielka ilość egzemplarzy 
„Lotnika", k tóra — dostarczona na Śląsk — 
w ciągu dni k i lku zostaje rozchwytana. Wdzię
czni jes teśmy Górnemu Śląskowi za te po
parcie serdeczne, jakiego nam udziela. 

Śląskowi Górnemu niejednokrotnie już 
poświęcaliśmy specjalne numery „Lotnika". 
W najbliższym czasie wystąpimy znowu z nu
merem naszego pisma, w którym zajmiemy 
się działalnością L i g i na Śląsku. 

Gdzie jeszcze Związek nasz spotyka się 
najbliżej z Ligą? 

Tym trzecim terenem, ale tylko pośrednim 
już, jest Komitet Wojewódzki L . O. P. P. w Po

znaniu. Komitet ten, rozwijający swą dzia
łalność na prowincji Wielkopolskiej, bra ł wy
datny czynny udział w pracy nad powołaniem 
do życia Szkoły Pilotów w Ławicy, wspomagał 
Sp. Akc . „Aero" w Poznaniu, wraz ze Związ
kiem Lotników Polskich organizował Pierwszą 
Wielką Wystawę Lotniczą w r. 1925 na Tar
gach Poznańskich. Wybudował 2 hargary na 
lotnisku ławickiem. W licznych imprezach, 
urządzanych przez Komitet Wojewódzki, przy
chodziliśmy jemu z pomocą. 

Gdy, przed trzema laty, staraniem tego 
Komitetu odbywały się na Uniwersytecie Po
znańskim wykłady z zakresu lotnictwa, człon
kowie naszego Związku podjęli się wykładów, 
tę pracę naukową prowadząc przez dwa lata. 

Komitet Wojewódzki w Poznaniu rozsyła 
do swych Komitetów Powiatowych i do Bibljo-
tek Szkolnych na prowincji pismo nasze, w tym 
celu abonując znaczną jego ilość. 

Zdawałoby się jeszcze, iż — z punktu 
widzenia naszego pisma — pierwszym i naj-
pierwszym wspólnym terenem Lig i i Związku 
Lotników Polskich powinna być prasa lotnicza. 
L . O. P. P. wydaje dwa własne organy, którymi 
są: „Lot Polsk i" i „Młody Lotnik". 

Niestety jednak o naszej wspólnej akcji 
prasowej zbyt mamo mamy do powiedzenia, 
by na tern miejscu rozwijać ów temat. 

1 
Generalny Sekretarz Starostwa Poznańskiego 
Antoni Crzegorczyk, członek Zarządu Komit. 

L. O. P. P. Miasta Poznania. 
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Poza powyższem współpraca nasza z L . 
O. P. P. wyraża się umieszczeniem sprawo
zdań całego szeregu Komitetów Wojewódzkich 

Naczelnik Aleksander Chybiński, członek Za
rządu Komitetu L. O. P. P. Miasta Poznania. 

Lig i Obrony Powietrznej Pańs twa; wspomnieć 
wypada Komitet Wileński, k tóry rozbudowuje 
intenzywnie lotnisko w Porubanku, Komitet 
Białostocki, Komitet Lwowski, gdzie człon-

Stefan Kudliński, zastępca sekretarza Komit. 
L. O. P. P. Miasta Poznania, jeden z najstar

szych członków L. O. P. P. 

kiem Zarządu jest członek Związku Lotników 
Polskich, szczery opiekun i przyjaciel, pułk. 
Camillo Perini, Komitet Krakowski, Komitet 

w Kutnie. Ostatni posiada w swym składzie 
gorliwie oddanego sprawie lotniczej p. Hum-
polę-Hierowskiego, który zaopatruje nas ma-
terjałem sprawozdawczym i propaguje pismo 
nasze w Kutnie. 

Wreszcie nie wypada pominąć Komitetu 
Ligi Obrony Powietrznej Państwa w Byd
goszczy, nadsyłającego stale wiadomości z swego 
dzieła, Cywilnej Szkoły Mechaników Lotni
czy cli. 

Sekretarz techniczny Komitetu L. O. P. P. 
Miasta Poznania Edmund Niemojewski. 

W dniu pięciolecia Związku Lotników 
Polskich wyrażamy nasze pełne zadowolenie 
z tej z Ligą współpracy, jaka faktycznie miała 
miejsce — oraz nadzieję, że zatoczy ona na 
przyszłość szersze kręgi . 
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Przyjaciele i władze Z. L. P. 

Inżynier - pilot Bogusław Dobrzijcki, prezes 
Katowickiej Dyrekcji Kolejowej, Członek Ko
mitetu Redakcyjnego „Lotnika", wielki przy
jaciel Związku Lotników Polskich i „Lotnika", 

znany i ceniony działacz L . 0. P. P. 

Major obserwator 3 pułku lotniczego Andrzej 
Płachta, Przewodniczący Rady Nadzorczej 
Związku Lotników Polskich, b ra ł wybitny 
udział w Konkursie Szybowców w Gdyni jako 

prezes Komisji Sportowej. 

Dr. Kazimierz Nencki, dyrektor Zachodnio-
Polskiego Zjednoczenia Spirytusowego, wypró
bowany i zawsze chętny do współpracy w dzie
dzinie lotnictwa przyjaciel Związku Lotników 

Polskich. i 

Kapitan-pilot 3 pułku lotniczego Antoni Wro-
niecki, Członek Rady Nadzorczej Związku Lot
ników Polskich, były pierwszy dyrektor Sp. 
Akc. „Aero" w Poznaniu, wybitny znawca 

francuskiego lotnictwa wojskowego. 
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Inżynier-pilot Michał Bohatyrew, dyrektor Redaktor Zdzisław Marynowski, kierownik 
Sp. Morris, Członek Rady Nadzorczej Związku działu program. Radja Poznańskiego, przyjaciel 
Lotników Polskich, znany konstruktor szybów- Z. L . P., Członek Komitetu Redakc. „Lotnika". 

ców i ślizgowców. \ 

Rtm. rez. Szymański, b. obserwator wojsk lotn., 
ziemianin z Dąbrówki Ludomskiej, Członek Pilot rezerwy Edmund Hołodyński, Sekretarz 
Rady Nadzorczej Związku Lotników Polskich. Związku Lotników Polskich. 
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Pilot rezerwy Józef Malicki, były Członek 
Zarządu Związku Lotników Polskich. 

>' • < 1 pilot 
f, ?,f 1 , ' I D a m a z y K o r t y l e w i c z , 
y * < j^jj ',Mf V? ' , r r były prezes Rady Nadzorczej Związku 

1 Ą " i . v v£\V«-i5i' Lotników Polskich, tragicznie zmarły 
> ' ''" " • dnia 8. sierpnia 1925 roku 

Pilot rezerwy Edmund Otomański, Skarbnik 
Zarządu Związku Lotników Polskich. mmmmmmmmmmmmmmm^^^^^^m^^m 



Sir. 14 L O T N I K Nr. 5-8 (89-92) 

Przyrząd Śmigielskiego. 

Przyrząd do próbowania pod 
ciśnieniem świec silników 
spalinowych, skonstruowany 
przez członka Sekcji Mecha
ników Lotniczych Związku 
Lotników Polskich pana 
Adama Śmigielskiego z Po
znania. — Przyrząd ten okon-
strukcji o wiele prostszej 
od przyrządu Boscha, sprze
dany w ki lku egzemplarzach 
wykazał wiele zalet w czasie 
kilkumiesięcznego działania. 

Pan Prezydent Mościcki w Cywil. Szkole Pilotów. 

Zwiedzając w czasie 
wizyty Swej w Po
znaniu fabrykę „Sa
molot" w Ławicy, Pan 
Prezydent Rzeczy
pospolitej Tgnacy Mo
ścicki oglądał z za
interesowaniem bu

dynki nieczynnej 
chwilowo Cywilnej 
Szkoły Pilotów. Na 
zdjęciu naszem wi
dzimy P. Prezydenta 
w hangarze Szkoły. 



Nr. 5-8 (89-92) L O T N I K Str. 15 

Wytwórnia „Samolot" Sp. Akc. 

Personel T. A. „Samolot" w Ławicy. 

Wytwórnia „ S a 
m o l o t " w Ławicy, 
to fabryka płatow
ców, dobrze zapisana 
w dziejach polskiego 
przemysłu lotniczego, 
— to dziecko Związku 
Lotników Polskich. 

Powsta ła bowiem 
z inicjatywy prezesa 
Związku, por. rez. 
pilota Czesława Wa
wrzyniaka. 

Założono ją w 
dniu 11 sierpnia 1923 
r., w lokalu Banku 
Poznańskiego przy ul. 
2*7 Grudnia 4. Po
wstała z celem fabry
kacji samolotowi eks
ploatacji wszelkich 
dziedzin lotnictwa. 

Swego czasu zwró
cił się Związek Lo-

< tników Polskich do 
Departamentu IV Że
glugi Powietrznej M i 

nisterstwa Spraw 
Wojskowych, propo
nując utworzenie w 
Ławicy (w Poznaniu) 
fabryki płatowców, 
opartej tak na zdro
wych zasadach finan
sowych, jak przede-
wszystkiem na ideo-
wem stanowisku, da-
jącem gwarancje mo-

Prezydent Rzeczypospolitej Ignacy Mościcki, przy 
wkroczeniu na teren Sp. Akcyjnej „Samolot". 

ralne takiego rozwoju 
jaki leży w interesie 
obrony granicRzeczy-
pospolitej Polskiej. 
Ministerstwo Spraw 
Wojskowych okazało 
należyte zrozumienie 
doniosłości znacze
nia ideowego pier
wiastku w przedsię
biorstwach, których 
pokojowe poczynania 
i stanowisko pań
stwowe w czasie wo
jennym, decydują 

w czasach obecnych 
o bycie każdego pań
stwa. Ministerstwo 
więc obiecało popar
cie, przewidując je
dnocześnie utworze
nie przy Wytwórni 
„Samolot" pierwszej 
cywilnej szkoły pi
lotów. 

Pierwsza Rada 
Naczelna Sp. Akc. 
„Samolot" ukonsty
tuowała się w skła
dzie następującym: 

Prezes dr. Stefan 
Piechocki, notarjusz, 
poseł na sejm; człon
kowie: p. dr. Kazi 
mierz Nencki, dyr. 
Zach. Pol . Zjedn. Spir., 
p. Zygmunt Pluciński, 
prezes Zjednoczenia 
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Producentów Rolnych, p. Roman Janta - Poł
czyński z Żabiczyna, ziemianin, p. Tadeusz 
Szmyt, dyr. Banku Poznańskiego i p. Wacław 
Twarowski, dyr. Banku Poznańskiego. 

Uroczyste poświęcenie fabryki zaszczycił 
swą obecnością p. Predydent Rzeczypospolitej 
z przedstawicielami Rządu i wojskowości. Po
święcenie to odbyło się przy uruchomieniu 
Wytwórni, w dniu 27 kwietnia 1924 r. Była 
to manifestacja sympatji i zaufania władz 
i społeczeństwa do nowopowstałej , niezmiernie 
ważnej placówki przemysłu wojennego. Pod
kreślił to dobitnie p. genera ł Leveque, ów-

Osobiście nie jestem zwolennikiem uro
czystości i oficjalnych mów. Ale dziś, tutaj 
stoję wobec czegoś rzeczywistego, wśród pracy. 
— Lotnicy nasi, prawdziwi lotnicy, zachęceni 
przykładem swych kolegów z innych krajów 
— Bleriotów, Farmanów, Breguetów, k tórym 
udało się już stworzyć u siebie w kraju wielki 
przemysł lotniczy — postawili również sobie 
za zadanie osiągnąć to samo u nas w Polsce. 

Związek Lotników Polskich w Poznaniu, 
zakładając fabrykę „Samolot", nie szukał for
muł zawiłych i handlowych: składam im więc 
cześć wobec wszystkich za łączącą ich soli-

Sp. Akcyjna „Samolot". Oddział Mechaniczny. 

czesny Szef Departamentu IV Żeglugi Powie
trznej Min. Spr. Wojsk., w przemówieniu swem 
do p. Prezydenta. Pan genera ł Leveque po
wiedział: 

„Panie Prezydencie, Panowie! 
Honor, za jaki sobie poczytuję dzisiejszą 

mą obecność na tem zebraniu, jest dla mnie 
nietylko wielkim zaszczytem, lecz zarazem 
sprawia mi dużą przyjemność. 

darność, inicjatywę i patrjotyzm. Fabryka już 
pracuje i niebawem będzie produkowała. 

Nie czekając na koniec załatwienia nie
uniknionych formalności urzędowych „Samolot" 
zaangażował własne swe środki. Należy schylić 
czoło w uznaniu takich zalet — stanowią one 
siłę wielkich demokracyj. 

Dzieło Związku Lotników stanowi ciąg 
dalszy pracy Lotnictwa Armji czynnej. 
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Wrotce, ^dzięki lotniczej szkole cywilnej, 
jaką Związek ma przy poparciu Pańs twa za
łożyć, będzie on pomocny przy przygotowaniu 
Lotnictwa Wojskowego. 

W ten sposób znajdzie tu swój wyraz 
w dziedzinie sił powietrznych współpraca społe
czeństwa z Armją, k tóra winna być postawiona 
za wzór w poczynaniach na przyszłość 

Jestem pełen 'zaufania co do przyszłości 
wytwórni „Samolot" i witam jego założycieli, 
Związek Lotników Polskich w Poznaniu, k tóry 
przedstawia przyszłą zasadę „Lotnictwo dla 
Lotników". Związek Lot. Polskich niech żyje! 

Resztę maszyn nabyto z kapi ta łu akcyj
nego i przeprowadzono adaptację i instalacje 
w wydzierżawionym hangarze. 

Przytaczamy poniżej sprawozdanie Wy
twórni : Przy adaptowaniu hangaru dla potrzeb 
fabryki, dobudowano nowe biura handlowe 
i fabryczne, magazyny surowców i półfabry
katów, narzędziownię, kancelarje komisji woj
skowej, klejarnię, piwnicę na materjały pędne 
i a r tykuły chemiczne oraz wzorowo urządzoną 
suszarnię, motorownię i lakiernię. Przepro
wadzono instalację siły i świata oraz instalację 
maszyn obrabiarek do drzewa i metalu. Celem 

Sp. Akcyjna „Samolot". Stolarnia. 

Wprowadzając w czyn swe przyrzeczenia, 
Ministerstwo Spraw Wojskowych wydzierża
wiło Spółce wielki hangar lotniczy, leżący 
poza planowanym terenem rozbudowy lotniska, 
0 ca. 3000 m'2 powierzchni, wraz z terenem 
1 używalnością części lotniska. Pozatem Min i 
sterstwo umożliwiło „Samolotowi" nabycie 
pierwszorzędnych maszyn amerykańskiego wy
robu do obróbki metalów, na warunkach kredy
towych. 

dalszej rozbudowy Sp. Akc. „Samolot" zaku
piła tuż obok hangaru dzierżawionego, teren 
30-morgowy, gdzie na wiosnę roku 1925 prze
niesiono zakupione hangary oraz rozbuduje 
się bocznicę kolejową. 

Fabryka obejmuje obecnie następujące 
działy: 

a) dział stolarski, wyposażony w 12 pierwszo
rzędnych maszyn, z zapędem elektrycznym 
jednostkowym, osobnemi motorami z komple-
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tnym zestawem narzędzi. Dział ten posiada 
narzędzia specjalne oraz jako dział pomocniczy 
urządzoną klejarnię do gorącego klejenia. 

b) Dział obróbki mechanicznej metalu, wy
posażony w 30 maszyn, stanowiących komplet, 
nadających się również do wyrobu części mo
torowych. Między innemi szlifiernie precy
zyjne do wałów i cylindrów. Maszyny te są 
napędzane przez dwie pędnie o dwuch silni
kach elektrycznych. 

c) Dział oiacharni i spawalni posiada 10 
maszyn do obróbki blachy oraz 15 kompletów 
narzędzi wraz z narzędziami specjalnemi. 

f) Laboratorium fabryczne, wyposażone 
w maszyny do prób wytrzymałości, jak ma
szyna uniwersalna od 100 do 35.000 kg. do 
prób materjałów, młot Charpy 10 kgm. z za
pasowym wahadłem na 15 kgm. maszyna 
Schoppera od 1 do 100 kg. do płótna, drutu, 
skóry i t. d. oraz urządzenia pomocnicze, jak 
wagi chemiczne, piecyki, mikroskopy i t. p. 

g) Magazyn urządzony do magazynowania 
surowców i półfabrykatów wraz z przyborami 
gospodarczymi, w tem piwnicę sklepioną, 
ogniotrwałą na trzy wagony materjałów che
micznych. 

Sp. Akcyjna „Samolot". Montownia. 

Pozatem dział ten posiada kompletną instalację 
do wytwarzania acetylenu i do autogenicznego 
spawania dla pięciu ognisk z armaturami 
i butlami do tlenu zapasowemi. 

d) Ślusarnia ręczna posiada 50 kompletów 
narzędzi wraz z urządzeniem oraz narzędzia 
specjalne. 

e) Urządzenie działu tapicerskiego, lakier
niczego oraz montowni wraz z kompletami na-
narzędzi na pełną produkcję. 

h) Suszarnia o parowem ogrzewaniu cen-
tralnem z instrumentami na 30 in: i drzewa. 

i) Narzędziownie urządzone na zachodnią 
miarę, zaopatrzone w nadkomplety narzędzi, 
narzędzia specjalne oraz przyrządy do precy
zyjnych pomiarów. 

j) Kompletnie urządzony dział remontu 
motorów oraz próbowni motorowych, zaopa
trzony w precyzyjne kalibry pomiarowe. 

» # 
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Szef K o n t r o l i Wojskowej f a b r y k i „ S a m o l o t " , p o r . 
F r a n c i s z e k G r u s z k i e w i c z . Jego u m i e j ę t n a p o l i 
t y k a g o s p o d a r c z a p r z y c z y n i ł a s ię o g r o m n i e do 

p o m y ś l n e g o z a k o ń c z e n i a k r y z y s u w f a b r y c e . 

Urządzenie biura dyrekcji, kancelarji, 
biura głównego, konstrukcyjnego, biura 
ruchu, biura magazynowego i biura komisji 
wojskowej. Położenie fabryki jest ze względu 
na , komunikację (stacja kolejowa, rampa) 
oraz bliskość lotniska bardzo korzystne4. 
Przylegający teren własny zezwala na roz
budowę fabryki nawet na największą miarę. 

Fabryka zdołała dobrać odpowiedni 
stały personel robotniczy, rekrutujący się 
z obywateli polskich, wykwalifikowanych 
specjalistów przybywających z fabryk samo
lotów w Niemczech, których zatrudnia obe
cnie przeszło 200 ludzi. 

Przy obecnie posiadanych magazynach, 
urządzeniach i pomieszczeniach średnia mie
sięczna produkcja, przy porównaniu do fa-
b ryk i ' | francuskiej, oddającej licencję, wy
niesie 20 aparatów miesięcznie, produkcja 
maksymalna 35 aparatów. 

Pozatem fabryka jest w stanie przepro
wadzić remont generalny 20 do 30 silników 
miesięcznie. 

W roku bieżącym zwiedzał fabrykę 
Pan Prezydent Rzeczypospolitej, profesor 
dr. Ignacy Mościcki. Zainteresował się 
żywo postępami prac Wytwórni i specjalną 
uwagą zaszczycił nowe, polskie typy płatow
ców, wyprodukowane przez „Samolot". 

Są to płatowce konstrukcji inżyniera Bartla 
typy B. M . Pisaliśmy o nich obszernie, gdyż 
w dotychczasowej pracy konstruktorskiej w Polsce 
stanowią one wielki krok naprzód. 

Wytwórnia „Samolot" rozwija się pomyślnie 
ku chwale lotnictwa polskiego, prowadzona przez 
energicznego jej dyrektora, pilota rezerwy Wa
wrzyniaka. 

Wytwórni „Samolot", z którą tyle wspólnych 
nici łączy nas, rokujemy wielkie zadania na 
przyszłość, z których niewątpliwie wywiąże się 
wzorowo. 

Jak każda młoda wytwórnia, założona w do
datku w okresie inflacji marki polskiej, kiedy 
najpotężniejsze firmy zachwiały się, przechodził 
i „Samolot" okres ząbkowania gospodarczego, 
kryzys. Żelazna polityka Dep. IV, dążąca do 
uzdrowienia s tosunków w warsztatach produku
jących samoloty, i wykonawca jej p. por. Grusz
kiewicz szef kontroli wojskowej, k tóry ujął w swe 
ręce lwią część kierownictwa w fabryce w czasie 
najostrzejszego kryzysu wraz z dyrekcją fabryki, 
doczekali się doskonałych rezultatów. „Samo
lot" powrócił do dawnej formy, kilkumiesięczna 
wytężona praca uczyniła swoje. Przy takiem jak 
dzisiaj napięciu pracy, pozatem przy tym za
pale, k tóry dziś pracowników fabryki cechuje, 
jej rozwój szeroki jest zapewniony. 

D y r . W a c ł a w T w a r o w s k i . H o n o r o w y c z ł o n e k Z . 
L. P. k t ó r y w z n a c z n e j m i e r z e p r z y c z y n i ł s ię do 

r o z w o j u Sp . A k c y j n e j „ S a m o l o t " . 
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O współpracę* 
Kierownicze czynniki lotnictwa wojsko

wego chlubnie dążą do uniezależnienia lotni
ctwa polskiego od zagranicy, uzdrowienia 
przemysłu lotniczego, stworzenia własnych 
typów samolotów których budowa oparta 
będzie już o polskie normy konstrukcyjne, 
by w niedalekiej przyszłości polscy lotnicy 
latali wyłącznie na polskich typach samo
lotów i na nich dla chwały żywotności pol
skiego narodu zaczęli ustanawiać polskie 
i międzynarodowe rekordy, a w momencie 
niebezpieczeństwa bronić polskiej ziemi. 

W celu osiągnięcia powyższego celu do 
współpracy powołane są i zgodnie stają obok 
siebie liczne rzesze obywateli wojskowych 
i cywilnych. Są to radosne fakty, a nie po
bożne życzenia, fakty, które powinny być 
podnietą dla tych wszystkich, którzy wątpią 
w polskie siły i zdolności, a każdą rzecz 
zagraniczną uważają zawsze za doskonałą, 
a przez nas nigdy nie doścignioną. 

Ta aktualna współpraca na niwie lotniczej 
powinna służyć za wzór i dla innych jednostek 
społecznych pracujących dla lotnictwa wzgl. 
obrony państwa. Stwierdzić musimy fakt, iż 
współpraca pomiędzy tego rodzaju instytucjami 
jest dosyć problematyczna. A przecież tej 
współpracy wymaga dobro i obrona państwa 
przeciw ewentualnym zakusom wroga. Czyż 
łączyć się będziemy do współpracy dopiero 
w obliczu niebezpieczeństwa? Czy nie po
winniśmy stanowić jednego wspólnego frontu 
już obecnie? 

Inż.-pilot Ryszard Bartel, członek Z. L. P. Szef Biura 
konstrukcyjnego Samolotu. Konstruktor typów B. M. 

Dalsze uzdrowienie chromych stosunków 
na polskiej niwie lotniczej tej wspólności od 
nas wymaga! Wspólnymi siłami i tylko stałą 
współpracą dojdziemy do tak pożądanego przez 
nas celu — posiadania silnego lotnictwa 
i wielkiego rozwoju polskiej techniki lotniczej, 
oraz skutecznej obrony powietrznej. 

Inż. R. Bartel. 

Płatowiec szkolni) 
Bartel B. M. 2. 
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Silnik inżyniera Wallisa. 
Czyniąc w numerze niniejszym przegląd 

prac Związku i prac jego Członków, nie mo
żemy pominąć milczeniem jednego z najdonio
ślejszych wydarzeń, zanotowanych na kartach 
Związku. Mamy tu na myśli silnik lotniczy 
dwutaktowy, typ VIII, którego konstruktorem 
jest członek Z. L . P., Górnoślązak, inż. J . Wallis. 

Silnik ten, zbudowany w warsztatach 
mechanicznych fabryki „Samolot" w Ławicy, 
posiada następujące charakterystyki: Siła 18 
M K . przy 2000 obrotach na min., skok 80 mm., 
średn., cylindra 74 mm., pojemność 688 cm3, 

współczynnik 
sprężania 1:3.75, 
zużycie benzyn. 
275 gr., oliwy 
28 gr. na M K . 
i godzinę. 

Silnik M . VIII. 
posiada w po
równaniu z nor
malnymi silni
kami dwutakto-
wemi, pewne 

zmiany w bu
dowie, których 
celem jest po
lepszenie spra
wności działa
nia z punktu wi
dzenia regular
ności biegu i 
ekonomji ma-
terjałów pędn. 
Zmiany te po
legają na stero
wanym zaworze 
wydmuchowym 
oraz tarczy roz
dzielczej, spełniającej rolę zawora ssącego. 

Silnik M . VIII. posiada dwa poziome prze
ciwległe cylindry chłodzone powietrzem. Cy
lindry te, wytoczone całkowicie z pełnego 
bloku stali chromoniklowej o dużej wytrzy
małości, zaopatrzone są w żeberka chłodzące 
oraz gwint do wkręcania do karteru. Dla za
bezpieczenia wkręconych do karteru cylindrów 
służą nakrę tk i w formie żeberek chłodzących 
k tóre zlewają się całkowicie z formami zew-
nętrznemi cylindrów. W głowicy cylindrów 
znajdują się umieszczenia dla świec oraz są 
wkręcone gniazda zaworów wraz z tulejkami 
prowadzenia i łożyskami wahaków. 

Każdy cylinder posiada jeden sterowany 
zawór wybuchowy o średnicy 45 mm. wyko
nany ze specjalnie odpornej na wysokie tem
peratury stali wolframowej. 

Cylindry są wkręcone do karteru alumin
jowego, składającego się z dwóch części t. j . 

właściwego bębna karterowego z łożyskiem 
oporowem na ścianie przedniej oraz z pokrywy 
zamykającej, w której znajduje się tylko 
łożysko wału korbowego. Przednia część kar
teru posiada w okolicy łożyska oporowego, 
wzmocnienia żeberkowe, w tylnej części znaj
dują się cztery nadlewy dla przymocowania 
silnika do samolotu. Pokrywa zamykająca kar
ier i przymocowana 12-toma śrubami zawiera 
też rurę ssącą, flansz do umocowania karbora-
tora oraz konzolkę do iskrownika. Wał korbowy 
ze stali chromoniklowej traktowanej termicz-

S i l n i k l o t n i c z y d w u c y l i n d r o w y k o n s t r u k c j i k i e r o w n i k a r u c h u f a b r y k i 
W a l l i s a . W y k o n a n y w f a b r y c e „ S a m o l o t " . 

„ S a m o l o t " i n ż . 

nie obraca się w dwu łożyskach w karterze, 
przyczem przednie łożysko oporowe jest kul
kowe, tylne zaś tworzy panewka bronzowa. Wał 
posiada dwie korby rozłożone o 180°, przyczem 
posiada na przodzie stożek do umocowania pia
sty śmigła oraz w tyle połączenie do iskrownika. 

Dwa korbowody niesymetryczne o prze
kroju korytkowym są osadzone zapomocą spe
cjalnych łożysk rolkowych na wale korbowym. 
Stopy korbowodów posiadają wciśnięte tulejki 
bronzowe w których obracają się czopy t łokowe. 
Tłoki aluminjowe o dnie wypukłem posiadają 
po trzy pierścienie wzmacniające wykonane ze 
specjalnego żeliwa.' W t łokach umocowane są 
szlifowane czopy t łokowe zabezpieczoriejząpo-
mocą specjalnych śrub stożkowych. TReszta 
widoczną jest z fotografji. Silnik ten łączący 
w sobie nadzwyczajną prostotę budowy z małą 
wagą i równem ekonomicznem działaniem po
siada bardzo wielką przyszłość. 
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Konkursy szybowców. 
Dążenie do ujęcia zagad

nienia szybowcowego na te
renie Polski ujawniło się 
w staraniach Z. L . P., k tóry 
zorganizował dwa konkursy. 

Pierwszy konkurs, który 
odbył się latem J923 roku 
w Białce pod Zakopanom, 
obfitował w liczne niewy
gody i niedociągnięcia orga
nizacyjne, tem nie mniej 
jednak, na konkursie tym 
uzyskano znaczne i ciekawe 
rezultaty (rekord polski). 
Od tego czasu datuje s ę 
polski ruch szybowcowy. 

Wielu uczestników, że 
wspomnę tylko kapitana-
pilota Jacha, postanawia się 
nadal szybowcami intereso
wać gorliwie. Powstaje cały 
szereg nowych konstrukto
rów szybowca, tak, że Il-gi 
konkurs urządzony w 1925 
w Gdyni zgromadza 21 szy
bowców. 

Zdobycze techniczne u-
widoczniły się w konstruk
cjach aparatów, niestety nie
odpowiednie warunki atmos
feryczne nie pozwoliły na 
osiągnięcie takich wyników 
jak się spodziewano. 

l i . konkurs organizowany przez Związek 
Lotników Polskich przy wydatnej pomocy 
Lig i Obrony Powietrznej Państwa, był jednak 
niezapomnianą szkołą dla pilotów, któizy, jak 
oświadczali niejednokiotnie, dopiero teraz 

. , . . r v - n ••-v.-j ••••-.,•*«*:«•>».. * MasKi*?>C 

II. Konkurs Szybowców. Władze^Związku Lotników Polskich 
przy sztandarze. Major-obserwator Płachta Andrzej, prezes 

Czesław Wawrzyniak i inżynier-pilot Michał Bohatyrew. 

pojęli, co to jest latanie na szybowcu, czem 
są prądy powietrzne i jak można je wyzyskać. 
\ Związek Lotników Polskich brał udział 
w dwóch ekspedycjach, których celem były 
badania terenowe dla przyszłych konkur

sów szybowcowych w Polsce. Jak 
już wyżej zaznaczyliśmy, teren 
drugiego konkursu, Oksywja 'pod 
Gdynią) zawiódł w zupełności, 
aczkolwiek niezbyt odległe od wy
brzeża polskiego tereny Pomorza 
Niemieckiego były miejscem, na 
którem pobity został rekord świa
towy lotu na szybowcu, Badania 
terenowe odbywały się w Kar
patach i przeprowadzone były 
z całą starannością. Niestety je
dnak do dzisiejszego dnia terenów 
odpowiednich nie zdołano wyszu
kać. Ostatnio zająć się miała tem 
specjalna komisja Zarządu Głó
wnego L. O. P. P., zaopatrzona 
w środki pieniężne, opowiadano 
o konieczności sprowadzenia Tho-
refa, jak dotąd jednak skutku tych 
poczynairnie widzimy. Szybowce na starcie. 
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I. Konkurs Szybow
ców zorganizowany 
przez Związek Lo
tników Polskich w 
Białce pod Zakopa
nem. Czwarty od łe-
wej strony prezesWa-
wrzyniak. Na koniu 
p. Adam Karpiński, 
brat polskiego rekor
dzisty — Tadeusza. 
Obok konia, z płasz
czem [na ręku, kpt. 
Jach, gorliwy zwo
lennik sportu lotni
czego, konstruktor 
i pilot szybowców 
oraz b. członek Rady 
Nadzorczej Z. L. P. 

Związek Lotników Polskich nosił się z tym 
zamiarem, lale nie był i nie jest w stanie 
na własną rękę przystąpić do tak ważnego 
popisu lotniczego, a to ze względu na znaczne 
koszta, jakie za sobą pociągaorganizac ja kon
kursu. 

Wartości lotów szybowcowych tłómaczyć 
nie trzeba. Sądzić o tem można z entuzja
stycznych zdań pilotów, wygłaszanych po od

byciu pierwszych lotów szybowych. Wszyscy 
gremjalnie oświadczali, że teraz dopiero ro
zumieć poczynają atmosferę i cenne wartości 
podnośne prądów powietrznych, k tóre w lo
tnictwie silnikowem określali dotąd jako „rzu
canie" mniej lub więcej silne. 

Nie tracimy nadziei — i niewątpliwie 
w niedługim czasie szybownictwo polskie znów 
ruszy naprzód. 

4 X 

Szybowce w powietrzu: /. Mechanik. 2. Bydgoszczanka. 
1. „Śpiesz się powoli". 

3. 3. pułk lotniczy. 
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Cywilna Szkoła Pi lotów 
przy Wytwórni „Samolot". 

O s t a t e c z n e e g z a m i n a w C. S . P. K o m i s j a E g z a m i n a c y j n a , p r z e d s t a w i c i e l e w o j s k o w o ś c i , ' -L. O. P . P. i p r a s y 
w o t o c z e n i u p i l o t ó w , k t ó r z y u k o ń c z y l i s z k o ł ę . S i e d z ą : 1. K o m a n d o r P i o t r o w s k i , 2. P p ł k . M e n c z a k d e l . D. V I . 
M . S . W o j s k , 3. S e k r . K o m . M . L . O. P . P. W a ł e c k i , 4. O f i c e r k o n t r o l i s z k o ł y k p t . P a w l u ć , 5. D y r e k t o r C z . 
W a w r z y n i a k , 6. D - c a 3 p u ł k u l o t n . p ł k . A b ż ó ł t o w s k i , 7. P r e z e s L . O. P . P . D z i u r z y ń s k i , 8. M j r . S z n u R , d e 
legat Dep . IV , 9. D y r . f - k i „ S a m o l o t " i n ż . P. T u ł a c z , 10. M j r . R o m e y k o d e l . K o m . W o j e w . L. O. P . P. S t o j ą : 
11. D y r . W y s z k . T e c h n i c z n e g o i n ż . M . B o h a t y r e w , 12. Szef p i l o t a ż u E . H o ł o d y ń s k i , 13. Ins t r . p i l o t W i e c z o r e k , 
14. I n s t r u k t o r p i l o t S k r z y p e k , 15. I n s t r u k t o r p i l . W a w r z y n i a k , 16. I n s t r . p i l . W o ż n i a k , 17. R e d . M a r y n o w s k i . 
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W roku 1925 została uruchomiona Pierw
sza Cywilna Szkoła Pilotów (przy wytwórni 
„Samolot" w Ławicy pod Poznaniem. Pow
stała ona, jak zresztą i sama fabryka, z ini
cjatywy Związku Lotników Polskich. Dyrekto
rem Szkoły został prezes Związku 
por. pil . rez. Czesław Wawrzyniak. 
,_. Na pierwszy kurs zapisało się 
sześćdziesięciu kandydatów, z któ
rych większość ogromna Szkołę 
ukończyło. 

Początkowo brak było odpo
wiednich pomieszczeń, uczniowie 
aieszkali wszyscy w jednym 

wspólnym hangarze. Wkrótce już 
jednak s tanęły nowe, specjalnie 
dla Szkoły przeznaczone, zabu
dowania, a więc — pokoje miesz
kalne, sale wykładowe, kantyna 

t. d-
Kurs trwał dłużej, niż przewi

dywano. Nic w tern jednak dziw
nego niema, skoro się zważy, że 
nie wszyscy jednocześnie Szkołę 
ukończyli. 

Temniemniej dyrekcja Szkoły 
i jej instruktorzy — piloci potra
fili wydobyć z uczniów maximum 
wysiłków. Jes teśmy zupełnie spokojni o to. że 
ci, k tórym dyplomy ukończenia Szkoły wrę
czono, są dobrymi pilotami. 

Odznaczeni zostali uczniowie następujący: 
pp. I. Piotrowski, J. Szuchmielski, St. Las
kowski i J . Kowalski . 

Po zakończeniu pierwszpgo kursu Szkoła, 
z powodów od niej niezależnych, drugiego 
kursu uruchomić nie mogła. 

Nie znaczy to wcale, by Szkołę zamknięto. 
Podwoje jej niezadługo z pewnością otworzą 

sie na przyjęcie nowego zastępu młodzieży, 
tak ochoczo garnącej się do lotnictwa, czego 
dowodem stały napływ listów do naszej Re
dakcji z zapytaniami: „kiedy i gdzie można 
się zgłosić do Szkoły Pi lo tów?" 

D y r e k t o r i i n s t r u k t o r z y C. S . P. 

Tym wszystkim, którzy nas o to pytają, 
odpowiadamy: 

Bądźcie cierpliwi. Nie zniechęcajcie się! 
Nie zapomnieliśmy o Was i wkrótce Was 
przywołamy! 

Stan bowiem obecny pod względem cy
wilnego szkolnictwa pilotów w Polsce nie l i 
cuje ze stanowiskiem mocarstwowym naszego 
państwa i stoi w odwrotnym stosunku do po
trzeb obrony wojennej i pokojowej służby 
w lotnictwie. W tej chwili w Polsce n i e 

i s t n i e j ą Szkoły Pilotów 
Cywilnych. Dziwi nas fak
tycznie tak grube niedopa
trzenie w programach insty-
tucyj, będących główną kasą 
pieniędzy społecznych, od
danych na usługi polskiego 
lotnictwa. Na tego rodzaju 
luki w programach lotni
czych Polska stanowczo jest 
za uboga. Na wysiłek zdo
być się musimy, stworzenie 
bowiem stałych Szkół Lot
niczych i Sekcji Treningo
wych jest koniecznością, bez 
nich bowiem nie jest do po
myślenia rozwój lotnictwa 
sportowego, k tóry jest zna
komitym dopełnieniem lot
nictwa wojskowego i obrony 
kraju. 

- • " i 

P ł a t o w c e C y w i l n e j S z k o ł y P i l o t ó w z i m ą . 
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„Lotnik" Organ Z. L. P 
W dniu 15. lutego 1924 r. wyszedł z pod 

maszyny drukarskiej pierwszy numer pisma 
naszego. Założył je Związek Lotników Pol
skich i s tworzył z niego swój organ oficjalny. 

N a c z e l n y Redaktor czasopisma „ L o t n i k " 
p i l o t B o l e s ł a w O s t r o w s k i . 

Redaktorem został p. Zdzisław Marynowski. 
W słowie wstępnem pisała Redakcja: 

„Nikogo, kto weźmie pismo nasze do ręki, 
niechaj nie zdziwi skromna jego szata zewnę
trzna i szczupły rozmiar, pragniemy bowiem 
iść po drodze rozwoju i rozpocząć skromnie, 
ale zato z wewnętrzną pewnością, że w pracy 
swej nie ustaniemy, wziąwszy do spełnienia 
zadania nad siły, lecz, że będziemy ją wciąż 
powiększać i rozszerzać". 

Ź dniem 10. października 1924 r. stanął 
na czele „Lotnika" jego obecny redaktor, pi
lot Bolesław Ostrowski. 

Jakżeż się słowa wstępne z pierwszego 
numeru sprawdziły! O to pismo, przez nikogo 
nie subsydjowane, borykające się z niesłycha-
nemi trudnościami finansowemi, nietylko nie 
upadło, ale trwa na swojem stanowisku już 
czwarty rok, z dwutygodnika przeszło na ty
godnik, skromną szatę zmieniło na luksusową, 
osiągnęło liczbę rekordową 22000 egzemplarzy! 
Zdobyło sobie czytelników na obszarze całej 

Rzeczypospolitej i licznych prnnumeratorów, 
rozrzuconych po całej kuli ziemskiej. Naj
lepsze pióra fachowe ofiarowały „Lotnikowi" 
swą współpracę. A w takich warunkach jest 
jednak organ nasz najtańszem pismem lotni-
czem Polski , najdostępniejszem dla ogółu. 

Dziś oddajemy Czytelnikom naszym do 
ręki dziewięćdziesiątydrugi numer „Lotnika"! 
Dalecy od zarozumiałości, sądzimy że t ieść pisma 
naszego i jego szata najlepiej mówią za siebie. 

Od roku 1925 objął administrację obecny 
sprężysty jej kierownik por. rez. Stanisław 
Masłowski. W rok przeszło później widzimy 
„Lotnika" już nie w dawniejszym ciasnym lo
kalu. Widzimy go, jako właściciela własnej , 
dużej „Drukarni Lotniczej", pierwszej tego 
rodzaju instytucji w P o l s c . 

O losy „Lotnika" jes teśmy spokojni. Słusz
ne cele jego — propaganda programu Związku 
Lotników Polskich — zjednują pismu naszemu 
coraz większą popularność. 

Wyrazem tej popularności jest nakład 
stale wzrastający, są czytelnicy rekrutujący 
się dziś z najdalszych części globu i jest 
wreszcie debit zagraniczny tj. ilość nakładu 
wychodząca poza granice Polski dla czytelni
ków nie-polaków, wyrażająca się w poważnej 
cyfrze 1280 egzemplarzy. 

Były i będą jeszcze niedokładności w do
starczaniu „Lotnika", lecz czytelnicy winni wy
rozumieć, że pismo to torujące sobie drogę 
bez subwencji i przy znacznej ilości prenume
ratorów nie regularnie płacących, ma ciężkie 
warunki bytu. 

Szef A d m i u i s l r . S l a n i : ; ł a w M a s ł o w s k i . 
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Stanisław Michał Grabowski. 

Związkowi Lotników Polskich 
w piątą rocznicę istnienia — w hołdzie. 

Stalowy przenikliwy wzrok 
i mocne muskularne dłonie! 
Nieokiełzany piorun burz 
na Was się łamie, bo w Was płonie! 

Wśród smagających wichru fal, 
gdzie ostrze mrozu ścina żyły, 
— skrzydła, co Wam hartował szron, 
mocarnie w jaśń się rozprężyły! 

Nieustraszony jest Wasz lot 
poprzez śmiertelnych dzwonów bicie -
W szeregach Waszych każdy skon 
przynosi światu — nowe życie! 

Wasz cel — to złoty słońca próg, 
wiecznie płonący stos ofiary, 
— rodowód Wasz — to krzyżów las, 
a na nich — wstęga „Militari"! 

I. Zjazd Prasy Lotniczej. 
W zrozumieniu konieczności zbliżenia miesięcznik Komit. Wojewódz. w Poznaniu 

i współdziałania idących swemi własnemi dro- (dyr. Świątkowski i red.Grabowski), wreszcie 
gami polskich pism lotniczych — „Lotnik" za- gospodarz Zjazdu, „Lotnik" (red. Ostrowski), 
prosił przedstawicieli 
poszczególnych orga
nów lotniczych na 
wspólny Zjazd do 
Poznania. Zjazd ten, 
będący zarazem pier
wszą (dotąd jedyną1* 
konferencją redakto
rów pism lotniczych, 
odbył się dnia 3-go 
grudnia 1925 roku 
w lokalu „Lotmka". 
Reprezentowanebyły 
wszystkie pisma lo
tnicze, a więc: „Lot 
Polski" , organ Za
rządu Głównego L. 
0. P. P. (red. płk. 
Grzędziński), „Młody 
Lotnik", organ Zwiąż. 
Polskiej Młodzieży 
Lotniczej (redaktor 
Osiński i redaktor 
Troniewski), „Wiado
mości L . 0. P. P.", Z j a z d P r a s y L o t n i c z e j z w o ł a n y p r zez Z w . L o t n i k ó w P o l s k i c h w 1025 r o k u . 
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Nie mamy zamiaru przypominać tu obe
cnie przebiegu Zjazdu, sprawa to zupełnie 
nieaktualna. Chcemy jednak raz jeszcze podać 
do wiadomości publicznej szereg uchwał tego 
Zjazdu, uchwał, k tóre na aktualności nie stra
ciły, względnie nie powinny były, ze względu 
na meritum spraw poruszanych, pójść w za
pomnienie. Niestety! Konstatujemy fakt, iż 
— oprócz „Lotnika" — żadne z pozostałych 
pism lotniczych na wytkniętej sobie drodze 
nie pozostało. Z tej drogi zboczono — i nie
jednokrotnie — podpisy położone pod uchwa
łami, nieraz pod wnioskami o pierwszorzędnem 
znaczeniu, aczkolwiek utrwalone, jednak w isto
cie równają się . . . podpisom na piasku! Czyżby 
o kierunku naszych organów lotniczych roz
strzygali jedynie ich przedstawiciele? Czyż 

sekretarjatu Stanu, Zjazd Prasy Lotniczej 
uchwala systemacznie dążyć do urzeczywi
stnienia tej zasady w możliwie najkrótszym 
czasie, stawiając powyższe na glównem miejscu 
programu lotniczego, jako najpilniejszą po
trzebę. 

2. Wniosek „Lotnika": Uważając, żc 
wybór samolotów, używanych w naszej ko
munikacji powietrznej, powinien wynikać z po-
liii/ki lotniczej, zgodnej z ogólną polityką pań
stwową, i dążącej do uniezależnienia naszego 
lotnictwa od wpływów i metod obcych, Zjazd 

Międzynarodowe 
Konkursy Lotnicze 

w Zurychu 
z e b r a ł y l i c z n y c h p r z e d 
s t a w i c i e l i l o t n i c t w a E u 
r o p y . O d p r a w e j s t o j ą : 
k p t . p i l . O r l i ń s k i , p o r . 
p i lo t C i c h o c k i , p u ł k . p i l o t 
K o s s o w s k i , k o n s u l p o l s k i 
w Z u r y c h u , p u ł k . de I'i-
nedo , n a l e w e m s k r z y d l e 

s to i e k i p a w ł o s k a . 

'— mimo ewentualnych zmian personalnych 
w redakcjach — wydawcy tych pism nie po
winni by mieć stałą, prostą, mocną politykę 
lotniczą?! 

Związek Lotników Polskich, k tórego or
ganem jest „Lotnik", przy tekście uchwał 
z dnia 3 grudnia 1925 r. — pozostał. 

Oto uchwały: 

1. Wniosek „Lotu Polskiego": Uwa
żając, że rozwój lotnictwa polskiego wymaga 
jaknajwiększego skoncentrowania spraw za
równo przemysłu i techniki jak lotnictwa, rów
nież jego zastosowań cywilnych iv ręku jednego 
organu państwowego o kompetencjach Pod-

Prasy Lotniczej zwraca się do czynników 
urzędowych i społecznych w lotnictwie pol-
skiem o rewizję dotychczasowej polityki pla-
towcowej w polskiej komunikacji powietrznej. 

3. Wniosek „Młodego Lotnika": Konfe
rencje Prasy Lotniczej odbywać się będą przy
najmniej raz na rok, w pierwszej połowie 
grudnia. 

Wszystkie wnioski przyjęte były jedno
głośnie. 

I jakiż jest ich los?! 
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Międzynarodowy Konkurs Lotniczy w Zurychu. 

Str. 29 

Stoją od lewej do prawej: por. 
pilot Aleksander Cichocki, zdobywca 
dwóch drugich nagród; pu łk . -p i lo t 
Kossowski, któremu przy pierwszym 
locie zapaliła się maszyna, kpt.-pilot 
Orliński (mimo doskonałego lotu w kon
kursie odpadł z winy seryjnego pła
towca); konsul polski w Zurychu. 
Seryjne Spady, na których lotnicy 
nasi stanęli do zawodów, nie mogły 
oczywiście konkurować z doskonałymi 
samolotami innych uczestników. Tern 
większa zasługa naszych lotników 
w szczególności porucznika Cichockiego. 

Kontrola WojskowajjFabryki „Samolot"." 

Ood lewej: Sierżanci: Szwer-
bel, Gaca, Wciórka, Pawłowski 

i Maleszk;1. 
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Jednym z punktów programu na kon
kursach w Z u r y c h u był lot o nagrodę 
kpt. Echard'a dookoła Alp na szlaku: 
Dubendorf - Thun - Belizona - Dubendorf. 
Po raz pierwszy startowali piloci dnia 
15 sierpnia. Niesłychanie trudne warunki 
atmosferyczne i zapadająca mgła unie
możliwiły dokonanie tego lotu. Poru
cznik pilot Cichocki, doleciał do Bellizony, 
jako jeden z trzech, reszta została po 
drodze Lot unieważniono. Następna 
rozgrywka odbyła się 20 sierpnia, a por. 
Cichocki uzyskał II nagrodę pokonując 
przestrzeń (369 km) w czasie 1 godziny 
45 min i 36 sek. Trzeba dodać, że Spad 
por. Cichockiego był płatowcem seryjnym, 
konkurenci natomiast posiadali maszyny 
specjalnie przygotowane. Prócz tego 
zdobył por. Cichocki II nagrodę w finale 
szybkości. Na fotografji obok widzimy 

zwycięzcę obok swego Spad'a 61. 

Sekcja Mechan ików Lotniczych przy Związku Lotn ików Polskich. 

Zar/.: d i R a d a N a d z ó r o? a S e k c j i 
M e c h a n i k ó w ; Z . ' L. P. P P . : 
. l a s i a k — b i b l i o t e k a r z . W o l n i a k 
— z a s t ę p c a s e k r e t a r z a , S c h n e i d e r 
— w i c e p r e z e s , R y e h e z y ń s k i — 
p r z e w o d n i c z ą c y R. N , E f f e n 
b e r g — prezes z a r z ą d u , L e h m a n 
— s k a r b n i k , K r z y ż a n i a k — s e k r . 



Nr. 5-8 (89-92) L O T N I K Str. 31 

Dnia 25. września br. rozpoczyna się do
roczna rozgrywka o puhar Schneidera (rekord 
szybkości wodnopłatowców), która w roku 
bieżącym odbędzie się we Włoszech w Wenecji. 

Najpoważniejszymi konkurentami, jak zwy
kle są: Włochy, Anglja i Stany Zjednoczone. 

Znaczna jest ciekawość, jaką wzbudzają 
te zawody, wobec tego, że w roku zeszłym 
puhar Schneidera, po dłuższym czasie prze
szedł do Włoch. Wszystkie trzy państwa, 
a więc Stany Zjednoczone, które w roku ze
szłym puhar utraciły, Anglja, która pomimo 
największych nadzieji już od 3 lat zdobyć nie 
może puharu i Włochy, k tóre palmę pierwszeń
stwa starać się będą utrzymać za wszelką cenę, 
szczególnie, że tegoroczne zawody odbędą się 
na oczach ludności włoskiej, czynią od sze
regu miesięcy przygotowania. 

By choć nie wiele uchylić rąbka tajemni
czych konstrukcji, korespondent nasz wyje
chał do Calshot, gdzie odbywają się loty 
próbne i ustalenie pilotów na trzy angielskie 
wodnopłatowce: Supermarine S. 5, Gloster IV 
i Bristow-Caster-Short-Crusader, k tóre wezmą 
udział w weneckich zawodach. 

9. sierpnia urządziły firmy zainteresowane 
w budowie wodnopłatowców na konkurs Schnei
dera wywiad dla prasy. 

W obecnej chwili (9. VIII.) odbywają się 
eliminacyjne próby pilotów które rozstrzygnąć 
mają, jaką maszynę otrzyma każdy z pilotów. 

Piloci nie odczuwają trudności przy wy
konywaniu zwrotów na tych płatowcach. A jest 
to jeden z punktów, który ustawicznie podno
szono, tłomacząc, że przy tych zawrotnych 
szybkościach, zwrot wywołać musi znaczne 
zaburzenia w organizmie, spowodowane kolo

salną siłą odśrod
kową. Widocznie p i 
loci wybrani drwią 
sobie z tej siły. 

Szybkość płatow
ców jest bajkowjł. 
Jeden z sztabowych 
oficerów obecnych na 
lotnisku określił ją 
w .dosadny, lecz nie 
pozbawiony wszel
kich cech prawdzi
wości, sposób. 

„Każdy z nas sły
sząc turkot silnika 
lotniczego, z ła twoś
cią potrafi odszukać 
samolot. Tutaj jest 
inaczej. Nim turkot 
dojdzie do naszego 
ucha, płatowiec o szy
bkości około 450 km. 
godz., robi efektyw
nie lecąc na wyso
kości około 1000 me
trów, w czasie 2 mi
nut tj. zanim głos 

dojdzie do ucha (333 m/sek) parę kilometrów, 
czyli, że już w tym miejscu trudno go odszukać". 

Przy sposobności opowiedziano nam za
bawną bistorję, jak tu jeden z pilotów treno
wał lot pomiędzy dwoma miastami, a miesz
kańcy oburzali się na hałas, bo przy lej 
szybkości wydawało się im, że samolot krąży 
ciągle nad ich miastem. 

Niestety pogoda nie dopisała i nie mo
gliśmy zobaczyć płatowców w powietrzu. Po
zwolono nam zato dokładnie je obejrzeć 
w hangarze. Sekretów konstrukcyjnych nie 
ma w nich, jak zapewniali nas konstruktorzy, 
tylko zewnętrzne kształ ty dostosowane są jak 
najwięcej do przekroju kropli wody. 

Supermarine S. S. której fotografję przy
syłam*), jest cała pokryta blachą duraluminjową, 
i jest niebiesko-srebrna. 

Gloster IV., również załączam fotografję, 
jest złoto-srebrny. 

O szybkości płatowców nie można po
wiedzieć nic pewnego, zresztą Anglicy by się 
nie zdradzili. Fachowcy Iwierdzą, że Super
marine może z łatwością pobić rekord pła-

*) FotÓgrfcf}a znjduje sit; na stronie 32 
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towców lądowych (441 km/godz.), a Gloster 
jest o wiele szybszy od typu z roku zeszłego. 

O włoskich płatowcach nic tu nie wiedzą. 
Nie ulega jednak wątpliwości, że są one o wiele 
szybsze od typu zeszłorocznego zwycięzcy. 
Konkurs będzie ciekawy. 

Przy odbywaniu prób silników dla wodno-
płatowców wyścigowych sześć z nich uległo 
poważnym defektom. Silniki te wykonane są 
w zakładach Fiat spe
cjalnie dla płatowców 
konkurujących o pu
har Schneidera. Zna
jąc doskonałość wy
robów i solidność 
w\*ko:uu:ia silników 
Fiata, nie można 
oprzeć się wrażeniu, 
że defekty te pow
stały przy próbach 
uzyskania nadinaksy-
malnych wydajności. 

Ale zagalopowałem 
się w ogólnokonkur-
sowe roztrząsania za
pominając, że wła
ściwie w pierwszym 
rzędzie powinienem 
opisać co pokazali 
nam Anglicy w Cals-
hot. 

W hangarze stoją 
dwa Gloster IV (sil
nik Napier Lion) oraz 
dwa Supermarine 5 
(silnik Napier Lion). 
WodnopłatowiecCru-
sader z silnikiem 
Bristol Mercury, kon
strukcji inż. CarteFa, 
zbudowany w firmie Short Brothers w Ro
chester został wysłany do Felixstowe i tam 
odbywa próby. 

Zaczynam od silnika, Napier Lion, w który 
są wyposażone obydwa typy wyścigowe. Wy
gląda on zewnętrznie jak 450 konny znany Lion, 
już od szeregu lat służący angielskiemu lo
tnictwu. Innemi słowy jest on 12 cylindrowym 
silnikiem z cylindrami ułożonymi w W, czyli 
po cztery cylindry w bloku. Różnica jest 
jednak znaczna. Seryjny Napier Lion daje 
450 M K . Taki sam silnik zbudowany na kon
kurs o puhar Schneidera w 1925 r. rozwijał 
moc 700 M K . Gdyby przyjąć to jako miernik 
rozwoju tego silnika, to tegoroczny okaz roz
winąć by powinien 900—1000 M K , Głowice 
cylidrów wyścigowych silników są przekon
struowane tak, by umożliwiły gładki opływ 
powietrza. W wyniku tego widok silnika 
z przodu daje wrażenie, że jest on mniej
szych rozmiarów jak seryjny Napier. 

Innowacją konstrukcji jest zastosowanie 
większej przekładni, która daje znaczną róż
nicę pomiędzy obrotami silnika i śmigła, 
umożliwiając w ten sposób osadzenie śmigła 
0 maksymalnej wydajności (olbrzymi skok 
1 znaczna szerokość). 

• Supermarine 5 jest tworem inż. R. J . 
Mitchell, naczelnego inżyniera firmy Super
marine. Zastosowano w niej wszystkie zdo-

Supermarine S. 5 z silnikiem" Napier na lewym brzegu fotografji tylko w połowie 
widoczny konstruktor R. J. Mitchell nerwowo przechadza się. Po prawej Major 
R. E. Penny, jeden z ważniejszych oficerów Departamentu Technicznego, przygląda 

się linji opływowej. 

bycze ostatnich badań Wojskowego Instytutu 
oraz National Physical Laboratory (Instytutu 
Aerodynamicznego i Fizycznego.) w Londynie. 
Jest to jednopłat o skrzydłach umieszczonych 
pod kadłubem, rozwinięty z S. 4 — która dotych
czas posiada angielski rekord szybkości dla 
płatowców i wodnopłatów. 

Nowości zastosowane w S. 5 są nas tępujące: 
Materjały pędne umieszczone są w pły

wakach w celu uzyskania lepszego wyważe
nia maszyny i spokojniejszego lotu. Pompa 
motorowa dostarcza benzynę do gaźnika przez 
przewody umieszczone w stojakach podwozia. 

Chłodnice umieszczone w skrzydłach są 
zupełnie nowo skonstruowane i zapewniają 
dostateczne chłodzenie, nie stawiając najmniej
szego oporu. 

Kadłub konstrukcji metalowej, zakończony 
cjalnie skonstruowanem łożem silnika. Pły

waki z specjalnego stopu duraluminjowego nie-
ulegającego korozji wody morskiej. (d. n.) 

spe 
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Die deutsche Lufthansa". 55 
Przystępując do opisania działalności tego 

na cały świat znanego już towarzystwa ko
munikacji lotniczej, należy podać nieco szcze
gółów dotyczących pierwszych poczynań w dzie
dzinie komunikacji lotniczej w Niemczech, — 
stałe i nieuznające żadnych przeszkód, dążenie 
do stania się potęgą lotniczą. 

Praktyczny umysł niemiecki już przed woj
ną zrozumiał doniosłość komunikacji lotniczej. 

Od roku 1912 robiono próby przewożąc 
samolotami — pocztę, a pasażerów — Zeppeli
nami. Oczywiście były to mniej, lub więcej 
udolne eksperymenty. Zdawać by się mogło, 
że wojna próby te całkowicie unicestwiła, 
jednak pomimo zawieruchy wojennej, w roku 
1918 zorganizowano próbną linję komunika
cyjną: Berlin-Hanover-Kolonja (od 15 lutego 
do 15 maja 1918 r.), obsługiwaną przez samo
loty typu wojskowego. Celem tej linji było 
zebranie materjału doświadczalnego na przy
szłość. 

Od chwili zawieszenia broni, Niemcy przy
stąpiły do organizacji linji komunikacji lot
niczej. <. 

Powstało jedno z pierwszych na świecie 
towarzystw kom. lotn. prywatnych „Deutsche 
Luft-Reederei A . G." , k tóre 6 lutego 1919 r. 
otworzyło linję Berlin - Lipsk - Weimar, zaś 
w marcu — Berlin-Hanover-Rheinland, Ber
lin - Warnemiinde, w lipcu — Berlin-Swine-
miinde i Hamburg-Westerland. 

Posługiwano się wtedy 71 pocztowemi 
i 13 większymi samolotami, typu wojskowego. 
Niemcom, według Traktatu Wersalskiego 
pozwolono tylko na lotnictwo cywilne, orga
nizują więc one z niezmierną szybkością swe 
linje lotnicze. 

Powstaje cały szereg mniejszych, lub 
większych towarzystw kom. lotn., k tóre przy 
współudziale rządu Rzeszy, a także poszcze
gólnych państw związkowych, oraz samorzą
dów do urządzania przyziemi, oraz do orga
nizowania linji lotniczych, otwierają linje. 

Rozwinięte podczas wojny fabryki pła
towców, przystosowują się wkrótce do wymagań 
chwili, konstruując samoloty pasażerskie . Nie
bawem powstają, oprócz już istniejących, 2 
wielkie towarzystwa „ J u n k e r s - L u f t v e r k e h r " 
i „Deutscher-Aerolloyd A. G.", k tóre nawiązały 
kontakt z niektóremi towarzystwami komun, 
lotn. innych państw, oraz jednoczą się w wspól
ne organizacje („Trans-Europa Union", „Nord-
Europa Union"), co umożliwiło zorganizowanie 
dogodnej komunikacji lotn. miast Rzeszy z sto
licami niektórych państw. 

Chwilowe zamieszanie wywołało ban
kructwo firmy Junkers. Nawiasem trzeba 
dodać, że gdyby coś podobnego stało się 
w Polsce, sprawa ta nie przeszła by tak gładko. 

Wątpię bardzo, czy którykolwiek rząd polski 
zdecydował by się (ze względu na małe zro
zumienie potrzeby lotnictwa) na pokrycie tak 
olbrzymiego deficytu, w którejkolwiek polskiej 
fabryce płatowców, jaki wykazała fabryka 
Junkersa. Jednak rząd niemiecki zanadto 
dobrze zdaje sobie sprawę ze znaczenia lot
nictwa, aby podobną placówkę przemysłową 
zaprzepaścić. 

W tym czasie lotnictwo cywilne niemiec
kie było już niezmiernie rozwinięte, to też 
zdawało się, że bankructwo to poważnie 
wpłynie na osłabienie rozwoju tegoż lotnic
twa. Tymczasem deficyt pokrył rząd, a co 
więcej bankructwo to stało się przyczyną do 
jeszcze szybszego rozwoju lotnictwa komuni-
cyjnego w tym kraju. 

Pod presją bowiem rządu zostały zfuzjo-
nowane wszystkie towarzystwa komun, lotn., 
tworząc ogólno-niemieckie tow. lotn. „Die 
deutsche Lufthanza A. G." . 

Do tow. tego przystąpiły 2 największe 
towarzystwa „Junkers -Luftverkehr" i „Deu
tscher-Aerolloyd", oraz 21 mniejszych towa
rzystw komun, lotniczych krajowych, a także 
tow. „Scadta" (eksploatujące linje w Kolumbji) 
i tow. mające eksploatować linje Plorida-Pa-
nama. „Lufthanza" powstała na początku ro
ku 1926, z kapi tałem 50.000 Mk. Jednak już 
w sierpniu tegoż roku na posiedzeniu udzia
łowców tegoż towarzystwa uchwalono pod
wyższyć kapitał do 25 miljonów marek. No
wopowstałe towarzystwo przyjęło cały sprzęt 
ruchomy i nieruchomy po sfuzjonowanych 
towarzystwach, przyczem udział „Aerolloydu" 
określono na 8.85 miljona, „ Junkers" — 6.05 
miljona, mniejsze tow. — 4 miljony, zaś reszta 
udziałów przypadła Rządowi Rzeszy. Na czele 
„Lufthanzy" s tanęła rada zarządzająca, skła
dająca się z 9 członków, pod kierownictwem 
obu prezesów tow, „Aerolloydu" i „Junkersa" . 

Dla rozwoju niemieckiej komunikacji lot
niczej, skoncentrowanie 25 niemieckich towa
rzystw lotniczych było b. szczęśliwym pomy
słem, ze względu na to, że przedtem cały 
szereg linji z sobą konkurowało, co wytwa
rzało niezdrową atmosferę. Powstanie zaś 
jednolitego tow., umożliwiło ujednostajnienie 
polityki lotniczej. 

Dwa lata pracy „Lufthanzy" wykazało, że 
towarzystwo to godnie reprezentuje obraną 
przez siebie historyczną nazwę. 

Spuścizna dawnej Hanzy niemieckiej prze
szła na dzisiejszą Lufthanzę, opanowującą 
z niezmierną szybkością całą prawie Europę, 
narzucając swój wpływ kulturalno-ekonomicz-
ny. Skonsolidowanie niemieckich towarzystw 
lotn. podniosło odrazu w 1 roku swego ist-
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nienia długość linji lotniczych, eksploatowanych 
przez „Lufthanzę". 

Jednak trzeba zauważyć, że rok ten był 
rokiem organizacji. Dopiero właściwie w bie
żącym roku przysląpiono do ekspansji i pod
boju świata, na pierwszy plan wysuwając 
Europę. Według swych obliczeń na podstawie 
urzędowych rozkładów lotów, „Lufthanza" eks
ploatować będzie w tym roku linje europejskie 
o długości: 31790 k m . 

Jest to cyfra wprost imponująca! Wpraw
dzie w chwili, gdy to piszę, niektóre linje wl i 
czone w tą sumę nie są jeszcze uruchomione 
(np. Marsylja-Barcelona-Madryt), jednak w/g 
urzędowych informacji mogą już być w b. 
niedługim czasie otwarte. 

W ten sposób niemieckie samoloty łączą 
Rzeszę z 17 państwami Europy, mając bezpo
średnie połączenie Berlina i innych miast nie
mieckich z 16 stolicami Europy. Tylko Polska, 
Rumunja, Jugosławja, Bułgarja, Albanja, Tur
cja i Portugalja nie wchodzi jak dotychczas 
w orbitę działalności „Lufthanzy". 

Co jest ciekawe, to fakt, że „Lufthanza" 
w swym propagandowym organie prasowym 
ze smutkiem stwierdza, że nie może jak do
tychczas opanować Polski. Widać, że towa
rzystwu temu na nas bardzo zależy. 

Niemcy dla zrozumiałych względów przy
wiązują niezmierną wagę do linji zagranicz
nych, obsługując je po większej części apara
tami 3 motorowemi. Długość linji Lufthanzy, 
przechodzących nad obcemi terytorjami wynosi 
8.900 km. Samoloty lądują w 35 portach 
lotn. zagranicznych, i przelatują poza grani
cami Niemiec około 30.000 km. dziennie. Za 
punkt wyjścia przy organizacji nowych linji 
zagranicznych wzięto dawne magistrale jak 
linja Londyn - Amsterdam - Berlin - Królewiec-
Moskwa - Genewa - Zu rich - Monachjum- Wiedeń 
Budapeszt. Dzięki umowie z Czechami udało 
się zorganizować najlepsze połączenie: Oslo-
Kopenhaga - Berlin - P raga -Wiedeń . Powstały 
też nowe linje jak Wrocław-Praga-Monachium, 
Gliwice-Berno-Wiedeń. Z nowych linji przy
była jeszcze: Gdańsk-Kolmar oraz wznowiono 
połączenie: Gdańsk-Helsingfors. Nie można 
pominąć milczeniem prac, które dały b. dobre 
wyniki w celu przezwyciężenia Alp , aby otrzy
mać połączenie Berlina z Włochami. Z krót
kiego tego zestawienia już widać jak planowo 
„Lufthanza" dąży, aby za swym pośrednictwem 
ułatwiać niemieckim emisarjuszom handlu 
i kultury dotarcie do wszystkich kraji Europy. 

Niemniej jednak działa „Lufthanza" w swym 
rodzinnym kraju. Powstają coraz to nowe 
linje lotnicze, coraz to większa ilość miast, 
nawet zupełnie małych, otrzymuje komunikacje 
lotn. Obecna sieć krajowa wynosi już 23.080 
km. (sieć kolejowa — 57.615 km.), a samoloty 
przelatują dziennie przeszło 21.000 km. 

Dziś, każde najmniejsze nawet miasto ma 
swój port lotniczy, przystosowany całkowicie 
do komunikacji lotn., a także do lotów nocnych. 

Kiedy do dnia 1 grudnia 1926 r. istniało 
68 portów lotn. i pomocniczych lądowisk 
(z czego 57 portów obsługiwało linje lotn.), 
to w r. 1927 stałe linje lotnicze łączą 71 poi -
tów lotniczych. 

Nie znaczy to jednak, aby ilość przyziemi 
wzrosła tylko o 3; cyfry z 1927 r. nie obejmują 
ani lądowisk pomocniczych ani lotnisk, k tóre 
nie są używane przez Lufthanzę. 

Stąd trzeba przypuszczać, że ogólna ilość 
przyziemi w tym roku znacznie wzrosła. 

Oprócz całego szeregu linji o znaczeniu 
handlowym, Lufthanza nie zapomina ze względów 
politycznych o terenach okupowanych, co przy 
b. wydatnej pomocy tamtejszych samorządów, 
daje duże atuty polityczne Niemcom, zbliżając 
b. znacznie pod względem czasu te tereny do 
Vaterlandu. 

Z nastaniem sezonu rozmyślała „Luft
hanza" i o miejscach kąpielowych i uzdro
wiskach. Szczególne linje łączą Hamburg 
i Bremę z Nordenay, Borkum, Wangeroge, 
Westerlandem i Wyk' iem, zaś Szczecin ze 
Swinemiinde, Sellinem i Stralsundem. Oprócz 
tego miejscowości kuracyjne w Riesengebirge 
i Harcu, jak Hirszberg, Goslaw, Wernigerode, 
Quedlinburg mają połączenia lotn. z więk
szymi miastami. 

Również linja Baden-Villingen, Konstancja, 
Monachium-Reichenpol, Monachium-Berchtes-
gaden i , Monachium-lnsbruck, należą do linji 
tej samej kategorji. 

Ogółem płatowce na linjach t. zw. ku
racyjnych przebywają dziennie 6.500 km. 

Z ogólnego tego zestawienia możemy so
bie dobrze zdać sprawę z wielkiego rozwoju 
sieci krajowej niemieckiej, która organizowana 
jest w/g z góry dobrze obmyślonego planu, 
gdzie brane są pod uwagę względy handlowe, 
polityczne i kulturalne, ale nie zawsze rentow
ności. Mianowicie jest cały szereg linji łą
czących miasta, leżące od siebie od 25 do 55 
km. (linji po 25 km. — 1. po 30 km. — 2. po 
45 km. — 4, po 50 km. — 1, po 55 km. — 2). 

Przelot tak małej odległości jest kwestją 
15 — 25 minut, i dlatego też, licząc na czas 
jazdy z miasta na lotnisko, linje te nie mogą 
konkurować z koleją lub samochodami. Z dru
giej strony eksploatowanie tak małych odcin
ków nie wpływa dodatnio na stan samolotów, 
zwiększając przez to koszty. 

Jest też stosunkowo duża liczba odcinków, 
gdzie linje lotnicze są podwójne (14 odcinków), 
a nawet potrójne (3 odcinki), dzięki czemu 
podróżni mają do wyboru samoloty odlatujące 
rano lub w południe, co jest dużem udogod
nieniem przy przewozie pasażerów jak i poczty 
lub towarów. 
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Dziś Berl in pod względem udogodnień 
w komunikacji lotniczej stoi na pierwszym 
miejscu. Żadne inne na świecie miasto nie 
ma tyle połączeń lotniczych (60) co stolica 
Niemiec. I to wtedy kiedy Paryż ma takich po
łączeń 33 zaś Londyn tylko 16! Dodać trzeba, 
że i mniejsze miasta niemieckie mają o wiele 
więcej połączeń lotniczych, jak wyżej przyto
czone dwa miasta. Kolonja ma komunikację 
bezpośrednią lotniczą z 31 miastami, a Norym
berga z 20-toma. 

Nie można się wobec tego dziwić, że 
Berlin musi mieć odpowiedni port lotniczy, 
k tóry jest szczytem techniki i jak najlepszych 
udogodnień. 

Jest to bodaj najlepiej urządzony i wy
posażony port lotniczy świata, urządzony 
z ogromnym nakładem pracy i kapitału. 

Zasługę bezpośrednią ponosi zarząd m. 
Berlina, k tóry podjął inicjatywę, i włożył 
w to grube pieniądze. 

Oto jeden z przykładów zrozumienia po
trzeb lotnictwa przez zarządy miast niemieckich! 

Tak potężna flota lotniczo-komunikacyjna, 
licząca około 150 samolotów, obsługująca b. 
rozwiniętą sieć lotniczą, wymaga oczywiście 
olbrzymich subsydjów. 

Rząd Rzeszy, mając niezmierne zrozumie
nie dla lotnictwa, pieniędzy nie skąpi, aby 
obecną sieć, „Lufthansy" utrzymać i jeszcze 
bardziej ją rozszerzyć. 

Sumy wydawane przez Rząd na cele lot
nictwa komunikacyjnego z roku na rok po
tężnie wzrastają. Dodać trzeba, że udział 
w popieraniu lotnictwa przyjmują też na sie
bie rządy krajowe, a także w b. dużym stop
niu samorządy. W r. 1925 budżet na cele 
komunikacji lotniczej wynosił 14.996.000 Mk.. 
w roku 1926 około 30 miljonów plus 14 mil-
jonów udzielonych przez samorządy, czyli 
razem 44 miljony; na obecny rok przewidziana 
jest suma 45 miljonów oraz 25 miljonów ze 
strony samorządów. *) 

Nie było by pełnego obrazu, gdyby nie 
przytoczyć tu nieco danych statystycznych, 
które są dopełnieniem do ogólnego przedsta
wienia stanu lotnictwa komunikacyjnego nie
mieckiego. 

Tak szybki rozwój lotnictwa komunika
cyjnego w Niemczech nasuwa parę ciekawych 
spostrzeżeń, a także szereg nauk dla rządów 
innych państw. 

Przedewszystkiem, trzeba przyznać to zu
pełnie otwarcie i jasno, że Niemcy są jedy
nym narodem, k tóry najprędzej się zorjen-
tował w znaczeniu politycznym, kulturalnym, 
handlowym, a także propagandowym, lotnic
twa komunikacyjnego. 

•) Sumy te d o t y c z ą tylko s u b s y d j ó w 1 utrzymania lotnisk, 
s ł u ż b y meteorologicznej i t. p. 

Rok 
D ł u g o ś ć 
linji lot
niczych 

niem. 
towar. 

I l o ś ć 
przele
cianych 

km. 

Dzienna 
i l o ś ć prze-

latywa-
nych km. 

P r 
Pasa
ż e r ó w 

z e w 
T o w a r ó w 
w tonach 

ó z 
Poczty 
(tony) 

1919 1291 580139 — ' , 2042 10 4,7 
1920 2271 480053 3060 3tf75 5,7 6,4 
1921 2206 1654000 6780 6820 31 24 

1922 4917 1203680 9860 7733 37 32 
1923 6052 717842 9670 8507 39 5 

1924 8067 1583492 15030 13422 71 22 

1925 19362 4949681 35174 55185 521 287 

1926 22292 6141471 37222 56268 641 301 

1927 31970 — 57000. — —• —• 

Trzeba dodać, że nietylko społeczeństwo, 
ale co najważniejsze rząd (w niektórych pań
stwach jest odwrotnie) ma wielkie zrozumie
nie dla tej lokomocji, k tóre coraz więcej się 
potęguje, równolegle z powiększającymi się 
subsydjami. 

Dziś, przy tak rozgałęzionej sieci nie
mieckiej, nie ma prawie pańs twa europejskiego, 
gdzieby kupiec czy. przemysłowiec niemiecki 
nie mógł dotrzeć, lub zawieść swego towaru 
niemieckiemi samolotami. Jeśli w tak szyb
kim tempie jak dziś tow „Luf thansa u będzie 
się rozrastało, to kto wie, czy za parę lat, 
samoloty niemieckie nie będą odgrywały tej 
roli, co dawniejsza średniowieczna Hansa, lub 
dzisiejsza flota handlowa Anglji . Wciskanie 
się „Lufthansy" do każdego prawie kraju daje 
też duże plusy propagandowe na rzecz pań
stwa niemieckiego i jego lotnictwa. 

Co jest ciekawsze, że pomimo tak roz
rośniętej sieci kolejowej i doskonałych dróg, 
dogodnych dla samochodów w kraju, Lufthansa 
nie zaprzestaje organizować linji powietrznych. 

Ze względu na swój charakter można linje 
te podzielić na magistralne, turystyczno-kura-
cyjne (do uzdrowisk i badów), polityczne i do
jazdowe (małe odcinki). Dwie pierwsze kate-
gorje są zupełnie zrozumiałe, trzecia też, gdyż 
połączenie Rzeszy z terytorjami okupowanemi 
daje duże korzyści moralne. Jednak ostatnia j 
kategorja, linje bezwarunkowo zupełnie nie 
opłacalne (ze względu na krótki dystans) są 
na pierwszy rzut oka mało potrzebne i po
parcie takich linji przez Rząd jest rzucaniem 
pieniędzy w błoto. Przedewszystkiem chodzi 
w tym wypadku o przyzwyczajenie całej lud
ności Niemiec do samolotu, i propagowanie 
lotnictwa. Rząd Rzeszy wie, że gdy daje 

"olbrzymie subsydja, nie idą one na marne. 
Chociaż chwilowo zdawać by się-mogło, że jest 
to wyrzucony niepotrzebnie grosz, jednak 
przyszłość pokaże kto miał rację. Już nie
długo pewno przeważająca część ludzi będzie 
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posługiwać się samolotami, zamiast koleją lub 
samochodami; i kiedy technika dojdzie do 
tego, że wzniosą się w powietrze olbrzymie 
aerobusy nie wymagające subsydjów, miesz
czące do stu lub więcej osób, Niemcy będą 
już do tego przygotowane. Nie będą potrze
bowały wszystko przygotowywać na prędce, 
gdy już obecnie wzięli się do pracy energicz
nej i systematycznej. W związku z problemem 
krótkich linji lotniczych podkreślić jeszcze 
trzeba sprawę pilotów, którzy w lotnictwie 
wojskowym mało mają do roboty, a w/g wyma
gań rządu muszą być w ciągłym treningu. 
Poczęści i dlatego Niemcy wolą używać ich na' 
większej ilości linji, ciągle ich trenując, niż 
urządzać np. sekcje treningowe, które są tyl
ko pożyteczne dla lotników, a natomiast in
nych korzyści, prawie nie przynoszą. 

Mówiąc o lotnictwie komunikacyjnym Nie
miec nie sposób jest pominąć kwestji lotnic
twa wojskowego, które bądź co bądź jest b. 
ściśle związane z tym pierwszym. Na tą spra
wę chciałbym jeszcze zwrócić uwagę. 

Kwestja samolotów cywilnych, które w 
czasie wojny mogą być szybko zamienione na 
wojskowe, w/g mnie nie będzie odgrywała 
najważniejszej roli . Około 150 samolotów, 
któremi rozporządza Lufthansa dla przyszłej 
wojny nie będzie miało dużego znaczenia. 

O wiele ważniejsza jest kwestja pilotów, 
i mechaników lotn. którzy są w służbie „Luft
hansy". Podobno pilotów tow. to ma w swej 
służbie około 800, którzy są w ciągłym tre
ningu i którzy w każdej chwili przesiąść się 
mogą na aparaty wojskowe. 

To nie są lotnicy w rezerwie, którzy co pe
wien czas idą na przeszkolenie, ale piloci któ
rzy dzień w dzień unoszą się nad ziemią. 
Oczywiście w miarę rozwoju „Lufthansy" co 
jest przewidziane, pilotów będzie ciągle przy
bywało. Już dziś snuje Hanza plany o połą
czeniu Berlina z Tokjo przez Syberję, i Nie
miec z obu Amerykami. 

Są to jednak plany nieco dalsze, chociaż 
wszędzie gdzie się da wre usilna praca przy
gotowawcza. W Ameryce dwa towarzystwa 
lotnicze są już finansowo związane z „Luft
hansa", w niedługim czasie pewno i inne 
tow. południowo - amerykańskie i rosyjskie 
o kapitale i samolotach niemieckich przystąpią 
do niej, ale tymczasem już przygotowują grunt 
dla ekspansji niemieckiej „Lufthansy". 

Niezmierną uwagę przywiązuje Hanza do 
podboju reszty państw europejskich, i pomimo 

małej przyjaźni między nami a Niemcami, to
warzystwo to pożądliwym okiem spogląda na 
Polskę, chcąc przez nasze terytorium przepro
wadzić cały szereg ważnych linji. 

Dlatego też przy ewentualnych pertrak
tacjach lotniczych, k tóre niewątpliwie nastąpią 
po zawarciu polsko-niemieckiego traktatu han
dlowego, Rząd Polski musi przystąpić do nich 
b. ostrożnie i z rozwagą aby wpuszczenie 
„Lufthansy" na terytorjum Polski nie odbiło 
się ujemnie na naszych towarzystwach komu
nikacji lotniczej. Raczej należało by zerwać 
rokowania, niż narazić na zaprzepaszczenie 
polskie towarzystwa lotnicze. 

Tadeusz Gryżewski. 

Artykuł powyższy wymaga pewnych wy
jaśnień. Ekspansja niemieckiej „Lufthansy", 
która mackami swemi stara się ogarnąć cały 
świat, dążyła i dąży do opanowania swych 
najbliższych sąsiadów. 

Walka z tą organizacją, posiadająca wy
działy o zakresie pracy ministerstw, jest 
niesłychanie trudna i wymaga sporej dozy 
ostrożności. 

Pierwszy krok pruskiego buta na polską 
ziemię, to wciśnięcie do naszych linji komuni
kacyjnych niemieckich typów. Dzięki sta
nowczej postawie naszej, na kroku tym się 
skończyła dotychczasowa ekspansja „Luft
hansy" w Polsce. 

Stoimy ciągle jednak w walce. Biuro pro
pagandy zawala biurka redakcji pism polskich 
wiadomościami podnoszącemi nadzwyczajną 
wartość niemieckich samolotów transportowych. 
Że tak nie jest, dobize o tem wiemy, lecz 
mimowoli dziś w granicach Polski, wśród sze
rokich mas, Junkers uchodzi za typ niedo
ścignionej dobroci. 

Z chwilą, gdy całe społeczeństwo dojdzie 
do tego przekonania, pruski but wykona krok 
drugi. 

Otrząsnąć się musimy. I dla tego należy 
powitać z radością konkurs rozpisany przez 
Ministerstwo Komunikacji na polski płatowiec 
komunikacyjny, dowodzi on bowiem, że władze 
naszego lotnictwa orjentują się w położeniu 
należycie i nietylko nie dopuszczają do po
stawienia drugiego kroku, lecz ściągną but 
szwabski, rzucając go w śmiecie. 

Polscy konstruktorzy mają głos! B. O. 

¥ f̂ rT,T^T¥lC^ dociera do najdalszych zakątków Rzeczypospolitej, jest 
„ J L i V r Ł 1 H Ł x % . przeto najskuteczniejszym organem o g ł o s z e n i o w y m 
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Kalejdoskop jubileuszowy. 
Pierwszy tom dziejów lotnictwa polskiego 

zamyka się dzisiaj — w dniu pięcioletniego 
jubileuszu Związku Lotników Polskich. Gdy 
bowiem pominiemy pierwsze lata niepodle
głości, lata wysiłku wojennego i organizacji 
pańs twa — i spojrzymy na lotnictwo nasze 
od chwili jego wkroczenia na tory normalnego 
rozwoju, to przełomowa chwila zbiega się 
prawie z momentem ukostytuowania się w Po
znaniu tej pierwszej lotniczej — i dotąd je
dynej, fachowej organizacji, jaką jest Związek 
Lotników Polskich. 

Zrzeszenie się zarówno czynnych jak 
i rezerwowych oficerów i podoficerów, pilotów 
i obserwatorów, było normalną koniecznością, 
dostosowaniem się do warunków czasu, gdy 
każdy fach i każdy zawód szuka obrony swych 
interesów i słusznie forsuje swoje postulaty. 
To też listy członkowskie Z. L . P. zapełniły 
się długiemi kolumnami nazwisk, często przy
noszących Polsce promienie sławy przez swe 
czyny brawurowe, — częściej jednak będących 
prawdziwą chlubą lotnictwa przez żmudną, 
krwawą, codzienną pracę, przez owe pełne 
poświęcenia ofiary, krzyżami i orderami zdo
bione, ale tak bardzo niesłusznie dzisiaj — 
zapomniane. 

J A N NIWIŃSKI. 

Skrzydła miłości. 
9 Powieść lotnicza. 

Komisarz podszedł do niego. 
— A co obiecaliśmy, że ci życie darujemy. 

I cóż — żywy jesteś!... Żyj sobie tutaj, póki 
ci kruki dumnego łba nie rozdziobą. My ci 
życie darowaliśmy. 

Wtem podszedł drugi komisarz. A za 
życie mojego brata — masz — na drogę 
wieczności! 

Tu uderzył go dwa razy w twarz. 
Dokoła charkotał śmiech straszny, okrutny. 

Odchodzili, śmiejąc się jeszcze. 
Rzucił ktoś z oddali. 
Możeby Sarka sobie zrobiła przyjemność 

i oczy mu wydłubała. 
__ £ _ n i e — odrzekła Sara. 
Tego już mam dosyć. Zresztą k ruk i to 

za mnie zrobią, niech lepiej na własną śmierć 
patrzy. 

Ludzie odeszli. Pozostał sam wśród stra
sznego pola. 

Jednak nie obrony interesów własnych 
pragnęli nasi lotnicy, wstępując pod sztandar 
Związku. Kierował nimi duch obywalski, po
czucie odpowiedzialności .państwowej , jaka 
na nich spoczywa, zrozumienie swych zadań 
w budującej się, cegła po cegle, potędze 
militarnej Polski. Lotnicy, najlepiej znający 
tajniki dróg powietrznych kraju, najbardziej 
zrośnięci z duszą lotnictwa ojczystego, rozu
miejący najlepiej jego potrzeby, jego nieme żą
danie, — pod hasłem Związku stanęli do 
trudnej i wytężonej pracy rozbudowy awjacji 
swej Rzeczypospolitej. 

Program poczynań Z. L. P. szedł zawsze 
po linji prostej, najbardziej realnej, był wy
nikiem potrzeb najistotniejszych, był zawsze 
logiczny i pozytywny. 

Związek Lotników Polskich nie szedł nigdy 
po linji wypadkowej, krótkowidzem nigdy nie 
był, nie przerzucał się z fali na falę. Może 
dlatego właśnie wcielał wolno swe projekty 
w czyn i nie cieszył się takim rozgłosem, ńie 
zyskiwał takich oklasków, jak ci, których 
programy lotnicze zataczały się od jednego 
zarządu do drugiego. 

Związek Lotników Polskich przystąpił do 
pracy twórczej — jak to się mówi „z dziesię-

Otworzył oczy — patrzał i oczom własnym 
nie wierzył. Co za straszliwe pole! Obok 
trumna — jego trumna. A dalej tam — co to 
jest? — kruki . — Tak strasznie kraczą! I krążą 
dookoła szubienicy. Ciała ludzkie, ciała wiszą. 
— Poznał polskie mundury. 

I oto o k i lka metrów zaledwie, dwa kruki 
tuż nad ziemią dziobią — czaszkę ludzką, 
naga już prawie i biała — trupia. 

— To człowiek jak ja, w ziemię wkopany, 
jęknął Felek i zamknął oczy. 

Ach cóż za straszna śmierć. 
Mijały straszne godziny. Nie czuł już 

bólu. — Straszliwy chłód go ogarnął . Zamarza, 
zamarza żywcem w ziemi.... 

Śnieg padał wielkiemi płatami na głowę, 
już sięgał ust. — Topnieje na włosach i ścieka 
po twarzy. 

— O Jezu Chryste — modli się Felek. 
— Za coś mnie tak pokarał!. . . 
Ciemna, straszliwa noc zapada i kryje 

śniegiem. 
Próżno Felek stara się wyswobodzić szyję 

ze strasznego lodowego uścisku. Śnieg sięga 
już oczu, dusi usta, nos. 
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cioma palcami". Żadnych subsydjów urzę
dowych, żadnych „tygodni" i „pudełek szczę
ścia". W zrozumieniu potrzeb propagandowych 
stworzono trwałą t rybunę, z której poczęto 
głosić swój sąd o sprawach lotniczych. Try
buną tą jest „Lotnik" — pismo dwutygodniowe, 
zreorganizowane na żądanie licznych kół czy
telników na tygodnik. Dziś pismo nasze jest 
jedynym organem lotniczym fachowym i dociera 
do najdalszych centrów globalnych. Na formę 
propagandy naszego lotnictwa, szerzoną przez 
Z. L. P., jaskrawe światło rzuca szereg wyczer
pujących ar tykułów, drukowanych w pismach 
fachowych wszystkich narodów cywilizowa
nych. 

Ożywiony chęcią ścisłej współpracy z in
nemi pismami lotniczemi oraz z codzienną 
prasą polską, dążąc do nastrojenia publicystyki 
naszej na nutę najbardziej dla lotnictwa pol
skiego korzystną, — pierwszy i dotąd jedyny, 
Z. L . P. zwołał Zjazd Prasy Lotniczej, na 
którym uzgodnił program swej polityki lotni
czej z przedstawicielami tejże pracy. Cóż 
^winien Z. L . P., że dotąd po wytkniętej sobie 
drodze kroczy, a że inni z drogi tej już ki lka
krotnie zbaczali? 

Jakiż jest rejestr czynów Z. L. P.? Być 
może — nie zaimponuje on ilością pozycji — 
ale też niema Z. L. P. na sumieniu ani jednego 

Wtem wśród śniegu zdała widnieje jakiś 
cień. Zbliża się! 

— Ach więc to już śmierć! 
I przez myśli jego przepływają obrazy. — 

Zamknął oczy i temi innemi oczyma widzi, 
śni — młodość, dziecinne lata. 

Matka — pamięta ją zawsze nad balją 
pochyloną. — Chodziła do prania. Gdy był 
dzieckiem brała go ze sobą. Siadywał wtedy 
w kącie obcej kuchni, patrzył w ogień pieca 
i śniły mu się dziwne rzeczy, tak niepodobne 
do tego, co dzisiaj. 

A potem porucznik — wojna... I oto dzi
siaj — śmierć - - taka śmierć! I za co? za co. 

Łzy mu płynęły po twarzy. 
Wtem zbudził go głos znajomy. Otworzył 

oczy. Na trumnie obok siedziała postać ko
bieca. Poznał ją — mimo, że była przebrana. 

ROZDZIAŁ X I . 
„ S a r a" . 

— Przyszłam do ciebie chłopaszku, podo
basz mi się. 

— Przyszłaś się znęcać nademną I ty 
jesteś kobietą? . 

grosza tak z własnej jak i ze społecznej kiesy, 
k tóryby został niewłaściwie wydatkowany. 

Związek Lotników Polskich stworzył ten 
olbrzymi warsztat pracy, jakim jest Wytwór
nia „Samolot" w Ławicy pod Poznaniem. Fa
bryka wzorowa, która poszczycić się może> 
nietylko poważną ilością płatowców, wypro
dukowanych za licencją zagraniczną, ale przede
wszystkiem trzema własnymi typami samo
lotów krajowych. Są to, jak wszystkim 
wiadomo: Sp. 1, Bartel M. 2 i Bartel M. 3. 
Te dwa ostatnie aparaty — to chluba kon
strukcji polskiej. 

Przy Wytwórni „Samolot" stworzył Zwią
zek Lotników Polskich ogromnym wysiłkiem 
pracy i funduszów Pierwszą Cywilną Szkolę 
Pilotów. Jest tajemnicą publiczną, że szkoła 
ta, pomimo różnych zobowiązań postronnych, 
spoczywała wyłącznie prawie na barkach 
Związku. I cóż? Daliśmy' Polsce pięćdzie
sięciu doskonale wyszkolonych pilotów — 
i nie naszą jest winą, jeśli czynniki miaro
dajne nie zaopiekowały się uczniami Szkoły 
ławickiej, jeśli ich umiejętności zużytkować 
nie potrafiły. Nie naszą też winą — że się 
Szkoła po pierwszym kursie — zamknęła. 
Nie decydowała w tej sprawie Ławica, ale 
Warszawa. 

Związek Lotników Polskich zorganizował 
dwa konkursy szybowców — w przeświad-

Roześmiała się. 
— Tak — jestem kobietą — i to widzisz 

kobietą prawdziwą. Jakby to powiedzieć 
esencją kobiecości. A tyś sobie pewnie teraz 
myślał o matce, o siostrach, może o kochance, 
albo żonie?... Ty miałeś m a t k ę ? 

Nie odpowiedział. 
— Widzisz ja też miałam matkę. Miałam 

także i ojca, z długą brodą i w chałacie. Tylko, 
że mojego ojca i moją matkę wyście zamor
dowali, zrobiliście taki mały pogrom i wy
mordowaliście kilkuset żydów, a że tam między 
nimi był mój ojciec, moja matka, cóż to kogo 
obchodzi! 

— Łżesz — podła! polacy nigdy pogromów 
nie robili... 

— Polacy!... roześmiała się dziko Polacy 
— Moskale — czy to nie wszystko jedno! jedna 
rodzina i jedna zemsta. Tylko widzisz, ja 
słaba jestem. Sama bym nie dała rady, więc 
lubię kiedy wy się wzajemnie mordujecie. 

— Nikczemna, syknął, a krew mu oczy 
zalewała. 

Daj mi przynajmniej spokojnie umrzeć, 
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czeniu, że trzeba w Polsce „z żywymi naprzód 
iść". Gdyby nie inicjatywa Związku, polski 
ruch szybowcowy znajdowałby się nadal — 
w łonie matki. 

Rada fachowa i poparcie moralne Związku 
przyczyniły się niejednokrotnie do budowy 
płatowców sportowych. Też dowód to wy
starczający, że w żyłach Związku tętni młode, 
zdrowe życie. Jednym z najbliższych punktów 
programu Z. L . P. będzie konkurs polskich 
awjonetek. 

. Są jednak sprawy znacznie donioślejsze, 
o bez porównania szerszeni znaczeniu, o które 
Związek od długiego czasu stacza bój. Sprawy, 
zdawałoby się —• oczywiste, dostrzegane jednak, 
niestety, oczyma Związku. Nie widzą ich ci, 
którzy — przez otwarcie skarbonki — mogliby 
je szybko zrealizować, a tern samem uzdrowić 
z chronicznych niedomagań organizmu pol
skiego lotnictwa. 

Sprawy te, to walka nasza o fundusz 
wdowi lotników polskich, 

to walka o niezbędne sekcje treningowe 
dla pilotów rezerwy, 

to walka 0 polską politykę komunikacyjną, 
to przedewszystkiem walka o Podsekre-

tarjat Stanu dla Spruw Lotnictwa. 

— Ha — ha! żebyś myślał o swojej na
rzeczonej, może o żonie! 

Ja też kiedyś marzyłam o miłości, tylko, 
że raz mała dziewczynka przechodziła koło 
koszar kozackich wieczorem i dwuch pijanych 
żołnierzy.... 

— Nie patrz tak na mnie — zdrowa 
jestem!... Mogę być twoją kochanką, czemu 
nie, podobasz mi się, jesteś mocny! 

A przytem, widzisz, takiego szatana zni
szczenia jeszcze nie miałam. 

Przylecieliście tu dwaj, prochownię wy
sadziliście w powietrze, — setki żołnierzy 
zginęło; rzuciliście parę bomb na sztab frontu, 
akurat było posiedzenie komitetu, zginęło 
dziesięciu komisarzy, w tej liczbie mój mąż, 
którego bardzo kochałam. — Dzisiaj albo jutro, 
byłabym go sama zarżnęła. Felek się mimo-
woli uśmiechnął. 

— To, żem tyle bolszewików ukatrupił , 
to jedyna dla mnie pociecha, — przyjemniej 
umierać, przyjemniej! 

— A poco ty masz umierać. — Przyszłam 
cię wyswobodzić. — Kłamiesz, przyszłaś mnie 
dobić. 

Związek Lotników Polskich jest tym le
karzem, który chorobę swego pacjenta (lotni
ctwo polskie) rozpoznał i zna ją, lecz bez 
pomocy aptekarza — chorego nie uzdrowi. 
Czekamy na te lekarstwa, których się dotąd 
tylko. . . przyrządzić nie chciało. Ale się — 
doczekamy! 

Związek Lotników Polskich, przez powo
łanie do życia dwóch nowych sekcyj — mecha
ników lotniczych i sekcji inżynierów, — stanie 
się niezadługo owym doświadczonym i zrówno
ważonym Senatem Lotnictwa ojczystego, Se
natem — który o pełny głos dla siebie się 
wystara. 

Związek Lotników Polskich, bez szumnych 
reklam, w ciszy i skupieniu, pracuje od lat 
pięciu. W locie swoim coraz wyższe zatacza 
kręgi. I do wysokich celów swoich dopnie 
na skrzydłach niestrudzonych wówczas, —. 
gdy dyletanckie Ikary — do pół drogi do
szedłszy — w pył pospadają. 

Związkowi Lotników Polskich — cześć. 

;̂R^U!!li!HE!!!lllll iiillUIIIHIIIIIIIIIII! 
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Ale zrób to prędzej , bo już mam dosyć 
tego twojego towarzystwa,katowska podeszwo! 

A ja ci powiadam, że chcę cię wyswobo
dzić. — Po pierwsze dlatego, że chcę abyś zo
stał moim kochankiem, ty — coś tyle ludzi na 
drugi świat wyprawił... . 

— Precz — wstrętna cholero!... wolę już 
śmierć... 

— Nie myśl znowu, że mi tak na tobie 
zależy. Jeszcze niejednego krwawego psu
brata sobie znajdę, albo stworzę, ale widzisz 
ja mam także swój cel wyższy. Dostaniesz 
pieniądze, rewolwer i papiery od trupa, bę
dziesz sobie mógł jechać jako komisarz wszę
dzie, gdzie zechcesz... 

Coś tak gały wybałuszył? To ma sens. 
— Po tern coś tutaj widział i coś przeżył, ty 
się teraz będziesz mścił, a w to mi graj! Ty 
znowu teraz setki moskali zgładzisz za mojego 
ojca i matkę, za moją pohańbioną młodość, za 
moje przeklęte życie! No, ale dość tego ga
dania. Wyjęła z kieszeni nóż — rozłożyła go. 

Nie traćmy czasu! roześmiała się dziko. 
— No nie patrz źe tak na mnie! 
Zaniknął oczy. 
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DZIAŁ U R Z Ę D O W Y 
Komisji technicznej Z. L. P. 

L i c z b y z p r a w e j s trony o z n a c z a j ą : p i e r w s z a — n u m e r k o m u n i k a t u , d r u g a — n u m e r „ L o t n i k a " , t r z e c i a — tom 
W k o m u n i k a t a c h o z n a c z a s i ę : N — p ó ł n o c , S — p o ł u d n i e , E — w s c h ó d , W — z a c h ó d . 

A N G L J A . 
Lotnisko w Croydon (Londyn). Pła

towce lądujące w Croydon muszą stosować 
się do przepisów mających zastosowanie przy 
lotniskach oznaczonych białą pięcio-ramienną 
gwiazdą: t. zn. lotnisko należy podzielić sobie 
na dwie równe części dla startu i lądowania. 
Dla patrzącego z kierunku lądowania, prawa 
strefa jest przeznaczona dla lądowania, lewa 
dla startu. 
(Notice to Airmen 34/27) 1-5-6 

Lotnisko w Kenley. Przy granicy S 
lotniska zbudowano dwa maszty dla radjo 
wysokości 20 m, które nocą oznacza się 
czerwonemi lampami. 
(Notice to Airmen 39/27) 2-5-6 

Rzeka Medway. Lotnicy chcący lądo
wać na rzece Medway powinni uważać na 
dwa wysokie maszty, pomiędzy któremi roz
ciągnięte są przewodniki elektryczne. Maszty 

znajdują się około 630 m SSW od Cuxton 
i 4,8 km powyżej mostu Rochester. Wysokość 
ich wynosi 33 m. 
(Notice to Airmen 39/27) 3-5-6 

N i e b e z p i e c z e ń s t w o zderzenia s i ę 
m i ę d z y samolotami. Ażeby uniknąć zde
rzenia się samolotów wojskowych i cywilnych, 
k tóre przy lub odlatują z Croydon przy złej 
pogodzie, winny płatowce cywilne w czasie 
niepogody nie lecieć zwyczajną drogą Lympne, 
Edenbridge, Caterham, Croydon, lecz wybrać 
jedną z niżej podanych. Odnosi się to spe
cjalnie do wypadku kiedy chmury są niżej 
jak 330 m n. p. m. i widzialność nie prze
kracza 0,9 km. 

a) Edenbrodge - Merstham - Croydon; 
b) Wrotham Valley - Otford - Shoreham -

Cbelsfield - Croydon, lub ewentualnie kurs 
podług kompasu; 

c) Lympne - Chelsfield - Croydon, w tym 
ostatnim wypadku o ile możliwe należy lecieć 
ponad chmurami. 

Więc to już koniec, śmierć!... A jednak 
szkoda życia, choćby jeszcze godzinę... Móc 
jeszcze pomyśleć o matce. 

Nagle uczuł, że lodowy pierścień dookoła 
jego szyi rozlatuje się. Że ktoś zanurza nóż 
w ziemię przy jego piersiach. Czuje czyjś 
oddech na twarzy. Grudy ziemi ustępują. 
Potem widzi w płatkach padającego śniegu 
głowę pochyloną nad nim i czuje czyjeś usta 
na swych spalonych wargach. 

Coraz głębiej sięga nóż w ziemię. 
— Poczekaj — jeszcze tylko powróz 

przetnę, którym ci ręce związali biedaku! — 
No już!... 

Rzeczywiście przecięła sznur. 
— Teraz masz ręce wolne, możesz się sam 

dalej odkopać, — jeśli ci się to uda — bę
dziesz wolny. 

Zostawiam ci tu na wszelki wypadek le
gitymację komisarza, pieniądze i rewolwer, 
a także masz tam kar tkę z adresem. Udasz 
się tam zaraz dzisiaj w nocy, do pewnego 
żydka, który jest uprzedzony i da ci odpo
wiednie ubranie. — Tylko koniecznie wszystko 
to dzisiaj w nocy, jutro będzie za późno. 

Żydek ten da ci tak samo furmankę, która 
cię odwiezie dalej, a potem rób co chcesz, 
byłeś się dobrze mścił. 

Tylko pamiętaj , gdybyś chciał mścić się 
także na mnie to ja ciebie poznam po znaku 
na czole zawsze i wszędzie. 

No dowidzenia! — żegnaj zatem, ratuj się, 
jesteś wolny!.... 

I zniknęła w ciemności nocnej i wirują
cych pła tkach śniegowych. 

— Życie z takich rąk!... 
Nie wierzył sam sobie — to znowu wstręt 

go ogarniał.. . 
To j u ż - b y lepiej może śmierć! 
Z drugiej zaś strony głos jakiś krzyczał — 

żyć! żyć! 
Targnął rękami. Uwolnił je z łatwością 

z ziemi. Tylko skostniałemi od zimna palcami 
ruszyć nie może. — Co robić? Nagle przyszła 
mu myśl. — Mimo bólu jedną rękę włożył do 
ust, drugą z wielką trudnością udało mu się 
wsadzić pod rozpiętą koszulę. —- Ciało ją ogrze
wało. Palce zaś prawej ręki obwodził dokoła 
językiem, robiąc nim jakby rodzaj masażu. Usta 
bolały strasznie, ale cóż było robić. (C. d. n.) 
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W wypadku zapadnięcia mgły Croydon 
zawiadamia: 

1. za pośrednictwem radjotelefonji na fali 
900 m wszystkie płatowce cywilne, 

2. wszystkie towarzystwa komunikacji lo
tniczej, k tóre utrzymują komunikację z Croydon, 
by mogły ostrzec odlatujące statki powietrzne. 

Z chwilą gdy mgła opadnie Croydon na
tychmiast zawiadamia płatowce i towarzystwa. 

W razie otrzymania ostrzeżenia płatowce 
znajdujące się w drodze winny wybrać jedną 
z wyżej podanych linji. W razie wybrania 
kursu c, należy zawiadomić o ile możności 
Croydon. 
(Notice to Airmen 53/27) 4-5-6 

BELGJA. 

Stacja radiotelegraficzna St. Hubert. 
Położenie: 5°24' E, 50°2'40" N. Znak wywo
ławczy dla telegrafji: OPVB, dla radjotelefonji: 
St. Hubert. Długość fali : 900 i dla telegrafi 
i telefonów płatowców), 1400 (dla zwyczajnych 
telegramów, odbiór następuje jednakże tylko 
na fali 900) i 1680 m. 

Służba na lali 900 m: 
Od 8,20 godz. do 9,0 5 godz. 
„ 9,20 „ „ 9,28 „ 
„ 9,30 „ „ 10,09 „ 
„ 10,20 „ „ 13,15 „ 
„ 13,25 „ „ 14,15 „ 
„ 14,20 „ „ 15,00 „ 
„ 15,23 „ „ 15,27 „ 
„ 15,35 „ „ 16,45 „ 

Stacja nadaje (niegasnącemi falami) na 
fali 16'SO m następujące meldunki meteorolo
giczne: 

7,15. godz. meldunek synoptyczny 
8,15 „ „ lotniczo - meteorol. 
q I K 

10,15 „ „ synoptyczny 
13,15 „ „ ,, 
14,15 „ „ lotniczo - meteorol. 
15,15 „ „ „ 

Stacja radjo może lotnikom dostarczać 
biuletynów o stanie pogody w następujących 
miejscowościacb: 

Kolonja 
Essen 
Akwizgran 
Fiankfurt n /M 
Dortmund 
Ludenscheid 
Zurych 

Sztrasburg 
Zabern 
Diedenhofen 
Trier 
Metz 

Za pośrednictwem A V E „lla-
nover" od 9,09 do 10,09 

( Za pośrednictwem FNS 
j „Sztrasburg" od 9,28 

Le Bourget Za pośrednictwem FNB „Le 
Bourget" od 15,28 

Bruksela Za pośrednictwem OPO 
„Uccle" od 13,22 do 15,22 

oraz biuletyny o stanie pogody w rejonie 
Ardenów. Wyżej podane godziny są w czasie 
Grenwich. 
(Belg. Avis auxnavigateurs aeriens 17/27) 5-5-6 

ESTONJA. 
E s t o ń s k a strefa zakazana. Rozporzą

dzeniem Ministra Spraw Wewnętrznych znie
siono strefę zakazaną w Hapsal i ustanowiono 
nową strefę koło Rewlu, która ogranicza się 
następująco: 

N : północna granica wyspy (Karlos) 
Paljassaar. 

W : ujście rzeki Keila, stacja Lodensee, 
rzeka Wasalemma od Lodensee do osiedla 
Wasalem, osiedle Wasalem. 

S: osiedle Wasalem, stacja Wasalem, 
osiedle Aesma, stacja Kiisa. 

E: stacja Kiisa , droga od stacji Kiisa do 
oberży przy szosie do Raudal, szosa do Raudal 
aż do skrzyżowania się z wąskotorową ko
lejką, linja wąskotorowej kolejki aż do skrzy
żowania się z linją koleji szerokotorowej, 
kolej szerokotorowa aż do fabryki celulozy, 
fabryka celulozy, północna latarnia morska 
(biała), pomnik Rusałki, północna granica 
wyspy Paljassaar. 
(Nachrichten fur Luftfahrer 24/27) 6-5-6 

FRANCJA. 
Lotnisko Miluza Habsheim. Na lo

tnisku wolno jest paść owce od wschodu 
słońca do 8,00 i od 19.00 do zachodu słońca 
w promieniu 150 m naokoło koła rozpoznaw
czego, od 8,00 do 19,00 na pozostałej części 
lotniska. Owce znajdują się pod kontrolą 
pastucha i psów. Strefa o szerokości 150 m 
jest zawsze wolna do lądowania. Pilotom za
leca się przed lądowaniem przelecieć ponad 
lotniskiem. 
(Avis aux navigateurs aeriens 41/27 7-5-6 

S y g n a ł y na kanale L a Manche dla 
p ł a t o w c ó w bez u r z ą d z e n i a radjo. Piloci 
znajdujący się na płatowcach, nie posiadających 
urządzenia radiotelegraficznego mogli przela
tywać przez kanał La Manche wykonując 
pełne koło ponad lotniskami Saint-lnglevert 
(Francja), Lympne (Anglja), Ostenda (Belgja) 
i przy nadbrzeżnej stacji sygnałowej Calais, 
meldując się w ten sposób. W przyszłości 
można przekraczać granicę Francji, meldując 
się (wykonując pełne koło) nad nadbrzeżną 
stacją sygnałową Alprech 50°41'57"N 1°33'46"E, 
odległej o 4 km SSW od portu w Boulogne 
(smer). 
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Przypomina się, że piloci którzy używają 
powyższego, systemu sygnalizacji, winni po 
przybyciu na drugi brzeg zawiadomić prze
pisanym sygnałem stację nadbrzeżną, by 
uniknąć niepotrzebnego alarmu i wysłania 
ratunkowych ekspedycji. 
(Avis aux navigateurs aeriens 69/27) 8-5-6 

ROSJA. 
Nowe rosyjskie linje lotnicze. Towa

rzystwo lotnicze Dobrolot uruchomiło Irzy 
nowe linje lotnicze: Wierchnieudińsk - Urga, 
Taszkent - Samarkanda - Termes - Djuszambe, 
Czarczuj - Chiwa - Taszaus. 13-5-6 

HOLANJA. ST. ZJEDNOCZONE PÓŁ. AMERYKI. 

Ziemne s y g n a ł y meteorologiczne 
w Vlissingen. Sygnały meteorologiczne wy
kłada się w blizkości śluz Vlissingen, 150 m 
N od miejsca dotychczasowego wykładania . 
(Bericht aan Luchtvarenden 31/27) 9-5-6 

Lotnisko Amsterdam-Schiphol. W po
bliżu dużego murowanego hangaru, w jego 
N narożniku, na lotnisku, ustawiono maszt 
wysoki 12 m, na którym przy bezwietrzu 
wisi czarno-biała kula. W tym wypadku na
leży lądować w kierunku NW. 
(Bericht aan Luchtvarenden 32/27) 10-5-6 

Lotnisko Amsterdam-Schiphol . Lo
tnisko, wyposażono w urządzenia dla nocnego 
ruchu lotniczego. 

Sygnały lądowania: 
Na granicy lotniska są ustawione w regu

larnym ośmio-boku 8 świateł, z których każde 
daje snop promieni w kierunku poziomym 
w st ronę środka lotniska. Kąt snopu promieni 
każdej lampy wynosi 9°. Przy lądowaniach 
nocnych zapala się 3 do 4 świateł po tej 
stronie lotniska z którego należy planować, 
ze względu na kierunek wiatru. 

Na granicy SE lotniska znajdują się bu
dynki i hangary, które są oznaczone przez 
czerwone światła. Podobne światła czerwone 
znajdują się na rusztowaniach lamp do lądo
wania, które są wysokie 2,5 m. 

Wskaźnik kierunku wiatru: 
Przy granicy NE lotniska w pobliżu woj

skowych budynków znajduje się 3 metrowej 
wysokości T-owy wskaźnik kierunku wiatru, 
pomalowany białą farbą, w nocy oświetlony 
czerwonemi lampami. W razie bezwietrza, 
albo przy słabym wietrze, niewpływającym na 
lądowanie i start wskaźnik kierunku wiatru 
wskazuje kierunek przepisany NW. (Por. 
kom. 10-5-6)J ' 
(Bericht aan Luchtvarenden 30/27) 11-5-6 

NIEMCY. 

Lotnisko Dusseldorf. Część lotniska 
oznaczona czerwono białemi tablicami i wy
łożonym znakiem lądowania (.północna) używa 
się w bieżącym roku jako lotnisko. Część 
południowa lotniska jest zamknięta dla ruchu 
lotniczego w celach zachowania trawy. 12-5-6 

A m e r y k a ń s k i e w y t w ó r n i e p ł a t o w c ó w . 
Aircraft Development Corp. 
Aerial Service Corporation 
Aeromarine Piane & Motor Co. 
Airships Inc. 
Anderson Aircraft Manufactu-

ring Co. 
Atlantic Aircraft Corp. (Fok

ker Aircraft Corp) 

Alexander Aircraft Co. 
Boeing Airplane Co. 
Buhl-Verville Aircraft Co. 
Chance-Vought Corp. 

Charles Ward Hall , Inc. 
Consolidatet Aircraft Corp. 
(successor to Dayton-Wright) 
Cox-Klemin Aircraft Corp. 
Curtiss Aeroplane & Motor 

Co., Inc. 
Douglas Company 
Eberhart Aeroplane & Motor 

Co., Inc. 
G. Elias & Bro., Inc. 
Fairchild Aviation Corp. 
Gallaudet Aircraft Corp. 
Glenn L . Martin Co. 
The Goodyear Tire & Rubber 

Co., Inc. and 
Goodyear-Zepelin Corp. 
Huff, Dalan Airplanes, Inc 
.1. L . Aircraft Corp. 
Kreider-Reisner Aircraft Co., 

Inc. 
LawrenceSperry Aircraft Corp. 
Loening Aeronautical Eng. 

Corp. 
Pitcairn Aviation., Inc. 
Pratt & Whitney Aircraft Co. 
Remington - Burnelli Aircraft 

iCorp. 
Sikorsky Manufacturing Corp. 
Stout Metal Airplane Co. 

(Ford) 
Sturtevant Aeroplane Co. 
The Swallow Airplane Mfg.Co. 
The Travel A i r Mfg. Co., Inc. 
Thomas-Morse Airplane A i r 

craft Corp. 

Detroit, Mich 
Hammondspart. N . Y. 
Keyport, N . .1. 
Hammondspart, N . Y. 
Anderson, Ind. 

110 E. 42nd SI. , New 
York City and Teterboro 

Airspor t , Masbrou k 
Heigths, l i . J . 
Denver, Col. 
Seattle, Wash. 
Detroit, Mich 
Long Islad City, 

New York 
New York City 

Buffalo, N . Y . 
Baldwin L. I., l i . Y . 
Garden City, 

N . Y . 
Santa Monica , [ a l . 
Buffalo, N . Y . 

Buffalo, N . Y . 
New York, N . Y . 
East Greenwich. R. I. 
Cleveland, Ohio 

Akron , Ohio 
Bristol, Pa. 
New York City 

Hagerstown, Md. 
Farmingdale, II. Y. 
New York N . Y . 

Philadelpbia, Pa . 
Washford.Conn. 
New York, N . Y . 

New York, N . Y . 
Dearborn, Mich. 

Boston, Mass 
Wichita Kans. 
Wichita Kans.' 
Ithaka, N . Y . 
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West Virginia Aircraft Co. 
Wright Aeronautical Corp. 
Woodson Eng. Co. 
Yaekey Aircraft Co. 

SZWECJA. 

Wheeling, W. Ha, 
Paterson, N . J . 
Bryan, Ohio 
Maywood, 111. 

14-5-6 

Lotnisko Malino - Bulltofta. Lotnisko 
cywilne. Położenie : powiat: Malmóhus. Poło
żenie geograficzne: 55°36'12" N ; 13u3'30" E. 
Poprawka kompasowa: 6,9" W (1927). Rocznie 
zmniejsza się o: 10'. Położenie: Na wschód 
od miasta około 3,5 km od centrum. 

W dzień kierunek dolotu: miasto Malino, 
hangary oraz W od lotniska osiedle z da
chami z czerwonej dachówki. W nocy: miasto 
Malmó i światło sygnałowe na dachu naj
większego hangaru. 

Otoczenie: na N, E i S otwarte pole z l i -
cznemi polami dla przymusowego lądowania, 
na W miasto. 

Opis: pole posiada kształt litery L . Naj
większe wymiary: w kierunku N S i E W — 
800 m, przewidziane rozszerzenie do 1000 m. 
Lotnisko pokryte kilkuletnią twardą trawą na 
piasku. 

Przeszkody: 
N : aleja drzew wysokich na 10 do 15 m. 
E : kilkanaście pagórków wysokich od 

5 do 10 m. 
S: mniejsze pagórki wysokie na 5 m, 

Hohógs Backar, 25 m. 
W : osada 10 m wysoka. 
Sygnały i znaki rozpoznawcze: znak roz

poznawczy lotniska w dzień: białe koło z na
pisem Malmó w środku pola lądowania. Wska
źnik kierunku wiatru: biała chorągiew na 
mniejszym hangarze, w razie potrzeby sygnały 
dymowe. Rozpoznanie lotniska w nocy: światło 
sygnałowe na większym hangarze. 16 błysków 
na minutę. Każdy błysk trwa 0,75 sekundy. 
Po błysku pauza 3 sekundy. Dla lądowania 
w nocy wykłada się 3 lampy w kształcie trój
kąta równoramiennego o podstawie 200 m 
i wysokości 400 m. Kierunek lądowania 
w stronę wierzchołka trójkąta. Lampa w wierz
chołku jest ostateczną granicą, • której nie 
wolno przerolować. 

Pomieszczenie. Hangary: metalowy z war
sztatem, 10X30X27 m, dwie bramy 4X20, 
hangar drewniany z biurem i warsztatami, 
12X42X44 m, dwie bramy 5X31,5 m. Pomie
szczenie dla gości i pilotów w hotelach w mie
ście, na lotnisku mała restauracja. 

Możliwości naprawy: warsztaty Aktie-
bolaget Aero transport mogą wykonywać wszel
kie naprawy metalowe i drewniane. Kuźnia 
i próbownia silników na lotnisku. 

Zapasy: Wszelkie rodzaje smarów i ma
terjałów pędnych oraz materjały dia przepro
wadzenia naprawy na lotnisku. 

Komunikacja. Lotnicza: regularna do 
Kopenhagi, Berlina, Wiednia, Hamburga, 
Amsterdamu, Paryża, Londynu i t. d. Dworce 
koleji żelaznych: dworzec Malmó 4 km, stacja 
Hohóg 1,5 km. Szosy: Sallerupsviigen do 
Malmo. Miejscowa komunikacja: Tramwaj 
i autobus do miasta z placu odległego o 200 m 
od hangarów, prócz tego autobusy A. B. Aero-
transport. Telegraf: Malmó. Adres telegra
ficzny: Namrolf Malmo. Telefon: Malmó 82-59, 
84-55. Radjo: stacja telefonji i telegrafji na 
lotnisku. Znak wywoławczy: SAT. Służba 
meteorologiczna: stacja kompletnie wyposa
żona 1 klasy. Meldunki o pogodzie pięć razy 
dziennie przez radjo. Biuletyny na każde 
żądanie. 

Najbliższy lekarz: Malmó. Rewizja celna 
i paszportowa: na lotnisku. Władza kontrolna 
lotniska: Luftfartsmyndigheten, Ministerstwo 
Komunikacji Sztokholm. 

Właściciel: lotnisko należy do miasta 
Malmó, jest jednak aż do odwołania oddane 
do użytku A. B. Aerotransport. 
(Meddelanden fran Luftfartsmyndigheten 1/26) 

15-5-6 

WŁOCHY. 
Ruch na linji lotniczej Brindisi-Ateny-

Konstantynopol. Societa Anonima Aero 
Espresso Italiana, Rzym. Rozkład lotów: 
p o n i e d z i a ł e k , czwartek środa , sobota 

7,00 odlot Brindisi przylot 18,00 
11,30 przylot Ateny odlot 13,30 
12,00 odlot Ateny przylot 12,00 
18,00* przylot Konstantynopol odlot 8,00* 

* Czas wschodnio europejski. 
(Orario delie Linee Aeree Civi l i Italiane 5/27) 

16-5-6 

Ruch na linji lotniczej Turyn-Triest 
(Portorose). Societa Italiana Servizi Aerei, 
Triest. Rozkład lotów: codziennie 
krn 

0 9,30 odlot Turyn przyl. 14,40 
132 10,30 przyl. Pavia odlot 13,40 
132 11,10 odlot Pavia przyl. 13,00 
462 13,30 przyl. Wenecja odlot 10,40 
462 13,50 odlot Wenecja przyl. 10,20 
575 14,40 przyl. Triest odlot 9,30 
575 14,50 odlot 'i riest przyl. 8,40 

— 15,00 przyl. Portorose odlot 8,30 
(Orario delie Linee Aeree Ci vi i i Italiane 5/27) 

17-5-6 
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Ruch na linji lotniczej Portorose-
Triest-Zara. Societa Italiana Servizi Aerei 
Triest. Rozkład lotów: codziennie 

9,00 odlot Portorose przylot 18,10 
9,10 przylot Triest odlot 18,00 

10,00 odlot Triest przylot 17,50 
11,10 przylot Lussinpiccolo przylot 16,40 
11,50 przylot Zara odlot 16,00 
(Orario delie Linee Aeree Civi l i Italiane 5/27) 

18-5-6 

Bajka a propos. 
Zebrały się kiedyś zgodnie na podwórzu 

indyki, koguty, kury, gołębie i bociany — 
i postanowiły założyć własną rzeczpospolitą. 
Słowo się rzekło — i w czyn się przyoblekło. 
Czas był najwyższy na taką decyzję, gdyż 
wszystkie podwórka sąsiednie zorganizowały 
się już dawno w niepodległe państewka. 
Trzeba było swej wolności i swych granic 
bronić — przeto i nasze ptactwo zapragnęło 
rządów własnych. A było to ptactwo ogrom
nie wygadane i niezmiernie w siebie dufne — 
postanowiło zatem własnym tylko siłom za
wierzyć i z przykładów obcych podwórek nie 
korzystać. 

Do rządu naszej ptasiej republiki weszły 
z wyborów tylko indyki i koguty: bo indyk 
najpiękniej gulgotał i rozwijał kolorowy ogon, 
a kogut cudownie piał i bardzo się podobał 
kurom. Kury na wszystkich chętnie się go
dziły, bo miały kurze rozumy. Zato niepo-
pularnością wielką cieszyły się wśród reszty 
obywateli wyniosłe i dumne bociany oraz 
gołębie, jako, że zbyt były białe i prosto
linijne w swych lotach. 

Gdy już wszystkie urzędy i władze indyki 
z kogutami między siebie rozdzieliły, gdy na 
rekrutów do wojska oraz na stróżów nocnych 
wybrano bociany, a funkcję pocztyljonów 
przydzielono gołębiom — zebrały się upośle
dzone ptaki na wspólnym wiecu na dachu 
chałupy i nad swym losem radzić poczęły. 
A że były to ptaki roztropne, więc i nad 
stanem pańs twa z boleścią się rozwodziły. 
Bo i jakżeż to? Nadęte indyki i pieniackie 
koguty zapomniały o najpierwszej potrzebie 
ptasiej republiki — o służbie lotniczej! Ura
dzono więc zgłosić swoich kandydatów, którzy 
fachowo, ze znajomością rzeczy, zorganizują 
wydział lotniczy — oraz, zgodnie z postępem, 
innych swych współobywateli nieco wyżej 
latać nauczą. 

Ale się kogucio-indyczy rząd oburzył: 
— Lotnictwo zaprowadzić — zgoda! Ale 

żeby nas latać uczyły bociany?! Czyż to my 
skrzydeł nie mamy? Sami umiemy — instruk
torów nie trzeba nam żadnych. Czegóż nas 
taki mały i bezbarwny gołąb nauczyć potrafi?! 
Owszem — powołujemy bociany do armji po

wietrznej, bo są silne fizycznie — ale rozumu 
ich nie potrzebujemy! 

I zaczęły koguty lotnictwo swego pań
stwa tworzyć. Indyk wygłaszał podstawy 
teoretyczne, a kury ruszyły na podwórko — 
z kwestą. Jako, że na cele lotnictwa potrzebne 
są zasiłki. Uzbierano więc z wielkim trudem 
sporą kupę ziarna na pożywienie dla bocia
nów — a nowowybudowany kurnik oddano 
do użytku gołębiom. 

— Oto, cośmy dla was zrobiły! przechwa
lały się kury, a indyki i koguty z zadowo
leniem podlatywać zaczęły na metr od ziemi, 
wołając: 

— Patrzcie, jak już wysoko wzlatywać 
umiemy! 

Biedne bociany ze smutkiem spoglądały 
z dachu na kupę ziarna i z dniem każdym 
chudły i mizerniały, marząc o zielonych żab
kach na ł ą c e . . . 

A gołębie gnieździły się na niewygodnym 
strychu, dziwując się głupocie k u r . . . 

Aż wreszcie znów się sejm gołębio-bociani 
zebrał. Jednomyślnie uchwaliły ptaki, że od 
dzisiaj solidarnie interesów swoich bronić,będą 
— i że tak długo składać będą dezyderaty 
swe rządowi, aż wreszcie sprawy lotnicze 
powierzy wyłącznie tym, którzy latać umieją, 
tym — którzy wiedzą, że bocian jada żaby, 
a gołąb mieszka w gołębniku. 

Długo — bardzo długo walczyły ptaki 
szerokoskrzydłe i wysokolotne o swoje słuszne 
prawa. I wówczas dopiero, gdy kury coraz 
mniej ziarna z kwesty przynosiły i gdy w pu
stym kurniku rozmnożyły się myszy — wów
czas, powoli, do coraz większego wpływu 
dochodzić poczęli prawdziwi lotnicy. 

Jak się ta bajka skończyła — nie wia
domo. Trwa ona nadal. Ale kiedyś się skończy, 
bo wszystko ma swój koniec. 

Bocian, gdy się odkarmi — rozwinie 
skrzydła — i s ławę swego pańs twa za daleki 
ocean zaniesie. 

A wieści o nim gulgoczącym indykom 
przyniesie zza morza szybki, jak strzała — 
gołąb. 

Zdziwią się kury — ale te się ze wszyst-
kiem pogodzą. Śmiga. 

„LOTNIK" jest najstarszym tygodnikiem lotniczym. 
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Żart Serge'a Ryxe, pilota cywilnego. 
(Dokończenie). 

Patrick zrywa się i chce przebiec wzdłuż 
przejścia między fotelami. Samolot drga. Pa
trick chwieje się, zatacza, pada. Wskakuje 
i dąży znów naprzód — przed siebie. Dociera 
do drzwiczek, na których zawisł zwrok Ivette'y 
i Rascala. 

Patrick drzwi te otwiera. Jego wysoka 
frakowa sylweta przez chwilę chwieje się na 
progu kabiny pilota i oto nagle — pada przed 
siebie, twarzą w kurz podłogi. 

Mimo huku silników wdziera się w ściany 
przedziału pasażerskiego obłąkany, oehrypły 
spazm: 

i — Ratunku! Ratunku!# 
Ivette i Rascal, potykając się, biegną śla

dami Horne'a. 
Krew w ich żyłach zastyga. Serca bić 

przestają. Oczy z orbit wychodzą. Paznogcie 
wbijają się w skórę foteli: 

W małej kabince pilota, twarzą do ziemi, 
leży ciało mężczyzny w lotniczym kombine
zonie, w hełmie z okularami na głowie. Dłoń 
w grubej rękawicy kurczowo zaciśnięta na 
brauningu. W poprzek ciała pilota, z pianą 
na ustach — z oczyma w słup — dziwnie 
nienaturalnie wyprężony, rozrzuciwszy nie
zgrabnie ręce — leży Patrick Horne. — — 

Ani Ivette ani Rascal nie mogą zejść 
z miejsca. Chcą, wytężają wszystkie swe siły, 
lecz, — jak w męczącym śnie — nie mogą. . . 

Straszliwy, paniczny, obłąkany lęk przy
kuł ich do tego progu śmierci. Stracili wła
dzę nad sobą. Jedynie mózgi pracują z dzie
sięciokrotną szybkością. 

Rozumieją — widzą: 
Serge Ryxe zastrzelił się, s łyszano dwa 

wystrzały. Na udar serca umarł Patrick Horne. 
Przy życiu pozostali lord Rascal i Czarna 

Ivette. 
Ale przy sterach płatowca, mknącego 

z zawrotną szybkością dwustu kilometrów na 
godzinę, niema nikogo. Nikogo! Niczyja dłoń 
pokierować samolotem nie może, niczyja! Nie 
czyni tego ani Rascal, ani czarna Ivette. 

Pozostaje jeszcze ki lka chwil życia. Jesz
cze k i lka minut, może ki lka sekund przy
tomności . . . 

Może d ł u ż e j . . . Płatowiec leci nadal jesz
cze równo, zupełnie równo, po linji, nadanej 
mu przez nieboszczyka. Ale za moment straci 
równowagę. A wówczas ze wściekłą szybkoś
cią spaść musi motorem w dół. Roztrzaska 
się, musi się rozt rzaskać! 

Twarze blade, bez kropli krwi , spoglądają 
przed siebie i nic, zupełnie nic nie widzą. 
Oczy zastygły. Serca łomocą w piersiach, 

jakby wyskoczyć miały. Pot zimny skrapla 
się na czołach, na twarzach — — 

Już zaraz — już zaraz śmierć. — — 

VI. 
Niewielka zmiana zaszła z dniem Nowego 

Roku w programie Variete Palące — oto skre
ślono z afiszów imię czarnej Ivette. Jej przy
jaciele i adoratorzy starali się przez czas pe
wien zgłębić tajemnicę zniknięcia Ivette'y 
z Paryża. Jednakowoż dyrekcja Variete udzie
lała uporczywie jednej i tej samej odpowiedzi: 

— Sami nie wiemy, pojęcia nie mamy, co 
się z nią s t a ło ! — 

Aż wreszcie Paryż cały o swej niedawnej 
ulubienicy — zapomniał. 

Jedną tylko uczyniono w Palące obser
wację, tę mianowicie, że wraz ze zniknięciem 
Ivette przestał odwiedzać Variete ów samotny 
brunet, o którym opowiadano sobie, że cho
ciaż nigdy z Ivette nie siaduje, jednak codzień 
posyła jej kwiaty. 

Zapewne młody człowiek wyjechał z tan
cerką w świat. — — 

I w istocie nikt w całym Paryżu, prócz 
jeno ki lku osób, nie znał rozwiązania tej 
dziwnej zagadki. 

Tragiczną wiadomością nie podzielono się 
z prasą ze względu na dobro sprawy lotni
czej: dyrekcja Międzynarodowej Wystawy 
Aeronautycznej, wymogła mijczenie na świad
kach wypadku. 

'1 ragiczną wieść przyniósł dyrektorowi 
Wystawy jeden z dozorców Grand Palais, 
staruszek Jean Cachot, pierwszego stycznia 
0 godzinie ósmej zrana. 

O siódmej bowiem zaczyna się w Grand 
Palais sprzątanie i okurzanie tysiącznych eks
ponatów lotniczych. 

Blady świt sączył się już w mury Wy
stawy, gdy stary Jean Cachot, z miotłą i wia
drem wszedł na salę panopticum. 

— Psie krwie! — zaklął niegrzecznie. — 
A to hycle stróże! Zabawiali się samolotem 
1 nie wyłączyli prądu! 

Drapiąc się w głowę i mrucząc pod nosem 
podreptał staruszek ku wielkiemu pasażer
skiemu samolotowi, rzęsiście wewnątrz oświe
tlonemu. Śmigło aparatu wirowało, płatowiec, 
poruszany specjalnym mechanizmem elektrycz
nym, drgał cały, jakgdyby za chwilę miał się 
wznieść w powietrze. 

Cachot daremnie próbował otworzyć drzwi 
— zamknięte były na klucz. Zdenerwował 
się stary, był pewien, że to k tóryś z młod
szych stróżów zrobił na złość, by Jean Cachot 
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na stare lata, chcąc uprzątnąć kabinę, gramo
lić się musiał przez gniazdo pilota. 

Klnąc przeto, począł się stary windować 
na skrzydło, a stamtąd ku sterom płatowca. 
Jakoś się do kabiny przedostał . Zsuwając 
się' w dół, nastąpił nogą na coś miękkiego. 
Poruszyło to coś ręką. 

— Aha, manekin pilota wywrócił się. 
Chwycił więc sztucznie wypchanego czło

wieka oburącz i posadził na właściwem miejs
cu. Chciał go już z kurzu otrzeć, gdy spo
strzegł opodal — 

— Co, drugi manekin ? ! 
Lecz ledwo dotknął tej drugiej postaci, 

odskoczył z przerażenia. Był to zimny, sko
stniały trup mężczyzny we fraku. 

Oto, tuż przed nim, wpat rywało się w Je
ana Cachot, czworo wielkich, rozszerzonych, 
obłąkanych oczu. Dwie blade, jak papier 
twarze, wykrzywiły się w uśmiechu warjatów... 

Tych dwoje, kobieta i mężczyzna, czekają 
tu od ki lku stuleci na litosną śmierć... 

Pilot się zabił, dwoma wystrzałami — — 
Samolot runie w przepaść zaraz — lada chwila 
— lada moment... A moment ten przeciąga 
się w minuty, godziny, lata, wieki c a ł e ! ! 

W noc noworoczną odbyli swój powietrzny 
chrzest. Horne zmarł, 

Lecz Rascal i Ivette odtąd już całe życie 
lecieć będzie w śmierć. — — 

A co się stało z Serge'em Ryxe? — A u 
tor nie w i e . . . 

(Koniec). 

Za dział redakcyjny odp. Bolesław Ostrowski. 

Zainteresowanie zagranicą 

K r e d y t z a g r a n i c z n y 

Nowe r y n k i zbytu, 

uzyskać możesz 
dla Twojej Firmy 

za p o ś r e d n i c t w e m jedynnego 
francuskiego^ dziennika w Polsce 

M E S S A G E R 
P O L O N A I S 

c z y t a n y w 21 k r a j a c h 
SSMSS 

R E D A K C J A : Warszawa, Szpitalna Nr. 1 
ADMINISTRACJA: Warszawa, Warecka 7 

Podstawą bytu pisma 
jest regularna w p ł a c a n a prenumer. 

s 
11 m 

m 
m 
m • 
a 
a a 
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P. L. L. AEROLOT S. A. 
Z A R Z Ą D : W a r s z a w a , Nowy Ś w i a t 24 

PORT L O T N I C Z Y : Warszawa, ul. Topolowa (za kolonią Staszyca). PRZEWÓZ: 
Pasażerów, poczty i towarów. INFORMACJE : Telefony : Warszawa, 900, 19-88 i 850 
Lwów: 811 i 2275. K r a k ó w : 3222 i 2545. Gdańsk : 415-31. Wiedeń: 71-0-84 i 48-5-60. 
R o z k ł a d l o t ó w w a ż n y od 15. kwietnia 1927 roku aż do o d w o ł a n i a . 

Godzina Kierunek Godzina 

15,40 ¥ Gdańsk Ł UJo 
18,40 Warszawa 7,oo 
14,00 Warszawa 11,00 
17,00 Lwów 8,oo 

7,00 Lwów 15,00 
10,00 Kraków 12,00 

7,30 Warszawa 14,30 
10,00 Kraków 12,00 
10,30 Kraków 11,30 
13,30 r Wiedeń i i 8,3o 

Uwagi: Komunikacja codzienna z wyją
tkiem niedziel. Dowóz do i z lotniska z wy
jątkiem w Warszawie i Gdańsku uwzglę

dniono w cenie biletu. 

Dostawa poczty i przesyłek w tym samym dniu. 
Pocztę lotniczą nadaje się w Urzędach poczt, 
(istnieją specjalne znaczki poczty lotniczej). 

N a czas t r w a n i a m i ę d z y n a r o d o w y c h T a r g ó w 
W s c h o d n i c h u r u c h a m i a s i ę dodatkowa, k o m u n i 
k a c j ę W a r s z a w y zo L w o w e m : od lo t z W a r s z a w y 
g o d z i n a K-ma, ze L w o w a god/ . lnu M - t a . 

a 
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a a a a a a a a a 
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Najlepszą lokatą oszczędności jest ubezpieczenie na życie! 

ul. Pocztowa 19 
Jedyna instytucja samorządowa w Polsce o charakterze 

publiczno-prawnym 

Zawierająca ubezpieczenia ż y c i o w e wszelkiego ro
dzaju, z r e w i z j ą l e k a r s k ą i bez rewizji lekarskiej na 

z ł o t e , z ł o t e w z łoc i e , franki i dolary. 

Bez badania l ekarsk iego od 100 do 3,000 z ł o t y c h . 
Z badaniem lekarskiem od 3,000 z ło tych począwszy . 

Najpewniejszą lokatą posagową jest ubezpiecz, na życie! 

jlliMIIIIM 
H N I E Z W Y K Ł E D W I E P O W I E Ś C I L O T N I C Z O - M O R S K I E = 

| BOLESŁAWA ZARNOWSKIEGO | 
1 ROK 1974 i ROK 1975 1 
SB Pisarz to całkiem nowoczesny żyjący w świecie ludzi mocnych i maszyn =: 

M*r ^̂ )74 *° P o w * e ^ 0 P r z y s z ł y m > nieuniknionem zma- ":r ganiu się dwuch światów, dwóch ras, białej 
i żółt. Tłem tej powieści są przestworza Oceanu Spokojnego i lądy Azj i . 

R o l i " " l ^ 7 ^ S P r z e d s i a w i a jeszcze jeden rozdział odwiecznej 
«L1J'KL JL«t* i wa lk i niemiecko-polskiej, ale w warunkach 

przyszłej wojny chemicznej i lotniczej, wojny która nie zamyka się 
w obrębie ciasnego frontu, lecz ogarnia sobą cały kraj. 

= ł ł r f c l r 1 0 7 / 1 i R r f c l r 1 Q 7 * t o P o w i e ś c i nawskroś orygi- = 
== i , L U l v M3Wf± J . 1 A U 1 V r*J i Ł I n a lne , nie mające odpowie- == 
SS dnika ani w literaturze polskiej ani świa towej . jj= 
-s Rok 1974 już jest w s p r z e d a ż y we wszystkich K s i ę g a r n i a c h . gyj 
EE Rok 1975 ukaże się w dniach najbliż. Każda powieść stanowi całość. j= 

1 S K L A O GŁÓWMY W KSIE t iARl I I W O J S K O W E J - W A R S Z A W A . NOWY ŚWIAT 09 J 
l̂llllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllillll̂  



Str. 48 L O T N I K 

^iillIiiieEIIIIIIIIillllillill!llIllllSinilEIIIIBlllIlIllllBiillgSlillSBI§I§gll£li!lilllS!li!iilllllIi||^ 

Nr. 5-8 (89-92) 

L 

„NE L L IM O R E" L 0 T M£ ATLANTYKIEM 

TANIA A NIEZMIERNIE CIEKĄ W A KSIĄŻKA 
W ciągu najbliższych tygodni nakładem „Poznańskiego Wydawnictwa 

Taniej Książki" ukaże się sensacyjna powieść autora „Opowieści Pilotów" 
JANA NIWIŃSKIEGO pod tytułem — 

NEL L I 
LOT NAD ATLANTYKIEM 

Są to niesłychanie ciekawe przygody Allana Orksa mistrza świata 
w sporcie, oraz pięknej panny Ellen która bije rekordij sportowe świata. 

Rzecz dzieje się za 22 lata, czyli w najwyższym rozwoju radja i lot
nictwa. Niezwykle interesującą książkę przeczytać powinien każdy radjo 
amator i sportsmen, zamawiać je można w administracji „L O TNIKA". 
Cena wraz z przesłaniem tylko 95 groszy. 

l̂lllllliEIIIIIIIIIIIMIIIlilllllllllllllllililHIIII 

P R Z Y B O R Y I P R Z Y B O R Y I 
do wszelkich s p o r t ó w 
i Wychowania Fizycznego 

frT 
poleca 

\\l Dom Sportowy 
\\\ P o z n a ń , Ś w . M a r c i n 14 

Telefon 55-71 
C e n n i k i i k a t a l o g i w y s y ł a m y bezplat . 
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[horom! - - - - Ha i h n A i l e ! 
„VENI CREATOR", na chór mieszany 
— — — — — - — — g cappella lub na 

2 głosy z organami 
„ P I E Ś Ń Ś L U B N A " , na solo i chór miesz. 

™—•—— a cappela lub 2 gło
sowy chór sopranów i altów z organami 

Ks. A. Chlondowskiego 
daje jako miesięczny „Dodatek nutowy" 

W 8;9^7

z n i u „HOSANNA", I n T 
dla muz. kośc. Red. Admin.: T a r n ó w , L i p o w a 21 
Artykuły wybitnych muzyków kościelnych 
K o r z n l u zl.10. P ó ł r o c z n i e 7 . i . 5,50. Konto czek.: 4(18421 ( K r a k ó w ) 

Nadeszlij swój adres i zna
czek pocztowy na odpo
wiedź, a otrzymasz wy
jaśnienie, przy pomocy 
którego możesz, nie prze
szkadzając sobie w swych 

. c o d z i e n n y c h z a j ę c i a c h , 
zarobić z łatwością do 
500 zł . m i e s i ę c z n i e 

A D R E S O W A Ć : 

„JAK" WARSZAWA 
Skrzynka pocztowa A° 554 

Czcionkami Drukarni Lotniczej w Poznaniu, Stary Rynek 95/96. 



„ S T A F R A" 
F a b r y k a p ł y t f o t o g r a f i c z n y c h 

Płyta krajowa „ S T A F R A " 
dorównuje jakościowo wszystkim 
m a r k o m z a g r a n i c z n y m i jest 
z n a c z n i e t a ń s z a od tychże 

Do nabycia we wszystkich składach fotograficznych 
P r ó b y i p r o s p e k t y n a ż ą d a n i e 

Biura główne i skład f^brj^zny^^^^^^^^ 
Poznęń.AI.Mdrcinkowskieco Z8 M/ÓZfcf^W] 

„ S T A F R A" 
F a b r y k a p ł y t f o t o g r a f i c z n y c h 

Płyta krajowa „ S T A F R A " 
dorównuje jakościowo wszystkim 
m a r k o m z a g r a n i c z n y m i jest 
z n a c z n i e t a ń s z a od tychże 

Do nabycia we wszystkich składach fotograficznych 
P r ó b y i p r o s p e k t y n a ż ą d a n i e 

„ S T A F R A" 
F a b r y k a p ł y t f o t o g r a f i c z n y c h 

Płyta krajowa „ S T A F R A " 
dorównuje jakościowo wszystkim 
m a r k o m z a g r a n i c z n y m i jest 
z n a c z n i e t a ń s z a od tychże 

Do nabycia we wszystkich składach fotograficznych 
P r ó b y i p r o s p e k t y n a ż ą d a n i e 

F 
spody pod f u t r a , l i sy 
i s k ó r y wszelkiego rodzaju 
kupuje się najtaniej w firmie 

JOZEF D U D - mm ulica Nowa nr. 11 
ul. W r o c ł a w s k a 30 

Firma chrzei •i : : i n s i \ : i . 

A W J O N E T K I 
Cena 5000 z ł o t y c h 

Poszukuję p i l o t ó w dla p ła towców 
sportowych. Zgłoszenia M. S o p o r a 
K r ó l e w s k a H u t a ulica K o p e r n i k a 64 

W A D M I N I S T R A C J A ~ m 
przypomina wszystkim PT. Prenumeratorom, że należy uiścić opłatę 
na kwar ta ł IV. br. Tylko regularne i spieszne opłacanie prenume
raty umożliwia regularne ukazywanie się pisma. Prenumera tę pro
simy przekazywać blankietem nadawczym na konto nasze w P. K. 
O. Nr. 206 896. Za kwar ta ł bieżący wynosi prenumerata 4, - zł. 
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ł 

N A C Z E L N Y R E D A K T O R P R Z Y J M U J E W ŚRODY I PIĄTKI OD GODZINY 10—12 

Z A ARTYKUŁY P R Z Y KTÓRYCH WYSOKOŚĆ W Y N A G R O D Z E N I A NIE JEST 
P O D A N A , PŁACI R E D A K C J A PODŁUG WŁASNEGO UZNANIA. RĘKOPISÓW 
— — — I FOTOGRAFJI R E D A K C J A NIE Z W R A C A . — — — — 

WARUNKI PRENUMERATY: 
W K R A J U : ROCZNIE 14,50 zł PÓŁROCZNIE 7,50 zł K W A R T A L N I E 4 zł 
Z A G R A N I C Ą : ROCZNIE 24 zł PÓŁROCZNIE 12 zł K W A R T A L N I E 6 zł 

ZOBOWIĄZANIA PRENUMERATORÓW 
USTAJĄ Z CHWILĄ PIŚMIENNEGO ODWOŁANIA P R E N U M E R A T Y . 

CENY OGŁOSZEŃ: 
CALA STRONA 150 zł :-: PÓŁ STRONY 80 zł :-: ĆWIERĆ STRONY^ 50 zł 
V , STRONY 65 zł :-: 7, STRONY 40 zł :-: 7, STRONY 30 zł :-: V i i STRONY* 15 zł 
• - — — — DROBNE OGŁOSZENIA DO 20 SŁÓW 5 zł. — — — — — 


	lia1927 - 0249
	lia1927 - 0250
	lia1927 - 0251
	lia1927 - 0252
	lia1927 - 0253
	lia1927 - 0254
	lia1927 - 0255
	lia1927 - 0256
	lia1927 - 0257
	lia1927 - 0258
	lia1927 - 0259
	lia1927 - 0260
	lia1927 - 0261
	lia1927 - 0262
	lia1927 - 0263
	lia1927 - 0264
	lia1927 - 0265
	lia1927 - 0266
	lia1927 - 0267
	lia1927 - 0268
	lia1927 - 0269
	lia1927 - 0270
	lia1927 - 0271
	lia1927 - 0272
	lia1927 - 0273
	lia1927 - 0274
	lia1927 - 0275
	lia1927 - 0276
	lia1927 - 0277
	lia1927 - 0278
	lia1927 - 0279
	lia1927 - 0280
	lia1927 - 0281
	lia1927 - 0282
	lia1927 - 0283
	lia1927 - 0284
	lia1927 - 0285
	lia1927 - 0286
	lia1927 - 0287
	lia1927 - 0288
	lia1927 - 0289
	lia1927 - 0290
	lia1927 - 0291
	lia1927 - 0292
	lia1927 - 0293
	lia1927 - 0294
	lia1927 - 0295
	lia1927 - 0296
	lia1927 - 0297
	lia1927 - 0298
	lia1927 - 0299
	lia1927 - 0300

