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Budowa Samolotów wszelkich typów 
według własnych projektów i licencji, 
dla wojska, szkół technicznych, żeglugi 
powietrznej i sportu - Budowa części 

zapasowych 

Remont silników spalinowych - Specjal
nie rektyfikowanie cylindrów, oraz wy

rób części motorowych 

Własne laboratorjum wyt rzymałośc i 
materiałów 

Popierajcie przy konkursach na dostawy 
Fabrykę Związku Lotników Polskich 
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B. O. 
Tydzień temu przyniósł nam telegram wia

domość, nad którą do porządku przejść nie wol
no. Niemcy ostrzeliwali polski płatowiec komu
nikacyjny, który przelatywał w odległości kilku 
kilometrów od granicy po stronie niemieckiej. 
Szczęśliwym zbiegiem okoliczności nic poważ
nego sie nie s^ało. Kule niemieckie trafiły wpra
wdzie w kadłub samolotu, nie uszkodziły jednak 
ani żywotnych części płatowca,-ani też nie tra
fiły nikogo z pośród pasażerów. Każdy z nas, 
powie sobie spokojnie.; „Miał szczęście". Nie 
może jednak spokojnie przejść nad tym faktem 
do porządku dziennego władza lotnictwa cywil
nego, a więc Ministerstwo Kolei.. 

Oczywiście, że przelatywanie (ponad tery-
torjum niemieckiem jest absolutną nieostrożno
ścią. Pilota jednak winić nie można. Warunki 
terenowe nad granicą niemiecką w drodze do 
Gdańska są niestety takie, że lepsze pola do lą
dowania przymusowego znajdują się właśnie po 
stronie niemieckiej. Jak wiemy, pilot musi.tak 
lecieć, by w razie defektu silnika i konieczno
ści wykonania przymusowego lądowania, miał 
w najbliższej okolicy lotu takie pole, na którem 
bezpiecznie może wylądować. Czyli, że lecąc do 
Gdańska musi albo bardzo okrążać, albo też le
cieć nonad terenem niemieckim. 

Sprawa się bardzo pogarsza, o ile lot od
bywa >,ię w nieodpowiednich warunkach atmo
sferycznych. Kiedy np. burza goni płatowiec lub 
też posuwa się na jego spotkanie od strony mo
rza (zach. - półn. kierunek najczęstszy). V/ tym 
w^oadku musi pilot celem ominięcia burzy prze
latywać prawie zawsze ponad terenem niemiec
kim, albo wracać do miejsca odlotu, co bynaj

mniej nie leży w interesie polskiej komunikacji 
lotniczej 

Niemcy opierają się na stosownym paragra
fie Traktatu Wersalskiego, który pozwala im na 
wzbronienie przelotu płatowcom koalicji (patrz 
nr 9—10, str. 10) i nieprzejmując się niczem, nic 
pozwalają na przelot naszych płatowców komu
nikacyjnych. Co gorsza, ze względu na często 
powtarzające się wypadki mają zupełne prawo 
do ostrzeliwania naszych płatowców. 

Nasuwa się oczywiście projekt oddania 
Niemcom pięknego za nadobne. Ileż to razy wi
dzieliśmy w czasie pobytu w Gdyni, jak samo
loty niemieckich linji komunikacyjnych, zdąża
jące do Berlina z Gdańska lub z Królewca prze
latywały ponad naszym „kurytarzem". Na nie
mieckie chamstwo, którem zawsze będzie ostrze
liwanie płatowców komunikacyjnych, można od
powiedzieć podobnie i zagrozić, że w razie no
wego wypadku rozhasania butnej duszy niemiec
kiej, oburzonej najazdem Vaterlandu, odpowiemy 
im ostrzeliwaniem płatowca niemieckiego, prze
latującego nad Gdynią, Puckiem lub Helem. 

Zdaję sobie z tego sprawę, że jest to pół
środek i że traktować go można jedynie dla opa
miętania Prusaków z Prus Wschodnich. Nieza
leżnie od tego musimy się starać jak najprędzej 
uregulować sprawy przelotu nad terytorjarni 
państw z nami sąsiadujących. O ile mi jest wia-
domcm, odbywa się obecnie konferencja poświę
cona temu zagadnieniu we Francji, która za ce
nę pozostawienia nadal zakładów w Friedrichs-
hafen żąda od Niemiec wydania pozwolenia na 
przelatywanie ponad swem terytorjum. Polska 
powinna skorzystać z tej okazji i wystawić rów
nież swoje postulaty, zabezpieczając przez to 
życie i mienie pasażerów i pilotów polskich linji 
komunikacyjnych, których trasa biegnie wzdłuż 
granicy Państwa. 

II Wszechpolski Konkurs Szybowców. 
(Ciąg 

Rozgorzała zacięta walka. Konkurencja wy
sila się na wszelkie sposoby. „Miś" osiągnął 
wysokość 11 m. ponad start. Szulczewski już 
12 metrów. 

Inżynier Bohatyrew prowadzi start w za
stępstwie. „Miś" 12,5 rri. i . . . doznaje lekkiego 
uszkodzenia. Szulczewski 14 m. ponad start. 
Inż. Bohatyrew oddaje chorągiewkę startową i 
biegnie pomagać w naprawie szybowca. Poza
tem startują inni, ale ostatecznie pilot Szulczew-

dalszy) 
ski osiąga wysokość 23 m. ponad start, która do 
końca konkursu zostaje nie pobitą. 

Loty konkursowe kończą się. Płatowce wra
cają ze startu do hangarów, sztab odjeżdża na 
wózku lub na piechotę. Grupa piechurów za 
zawsze jako przewodniczącego sławnego w kra
ju i zagranicą pilota „Gut besetzt". Pilot ten na
leży do najspokojniejszych pomiędzy konkuren
tami. Przed każdym lotem w najpoważniejszej 
chwili, jaką jest chwila puszczenia szybowca, nie 
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zapomni on się obrócić i głośnem „gut besetzt" 
stwierdzić, że wszystko jest w zupełnym po
rządku. Dobry był pilot „Czarnego kota", do
świadczony, a przytem bardzo miły towarzysz 
wspólnej gdyńskiej niedoli. Niedarmo też został 
przez ogólną aklamację wybrany prezesem kor
poracji „Szybowia", po dokonaniu bohaterskiego 
okrzyku: „My chcemy Misiowego wina". Okrzyk 
ten nie okazał się wprawdzie skutecznym, bo 

„Szybowia" Skąd się ta nazwa wzięła, nie mo
gę określić. Grunt, że korporacja była i tak się 
nazywała. Błędnie sądzi ten, kto uważa, że po
za podziałem na różne grupy, którego w danej 
chwili wyszczególniać nie będę, nie istniało nic, 
istniała jeszcze jedna, ale zato bardzo poważna 
funkcja konkursowa, którą spełniała „Szybowia". 
Jednym z najważniejszych zadań konkursu jest, 
była i będzie wymiana uwag i myśli na temat, 

zdobywca puharu L . O. P . P . 

Por. Grzmilas Tadeusz, 
Zarząd Główny, jako I nagrody za najlepszą konstrukcję. 

zatwardziały na sercu Pan Inżynier, mimo tak 
wyraźnej prowokacji, wina nie chciał postawić, 
ale zawsze intonacja tego okrzyku pozostała dla 
„Szybowii" wzorem, za pomocą którego doma
gała się spełnienia swych mniej lub więcej słusz
nych, lecz zawsze możliwych i godziwych pra
gnień. 

W opisie konkursu gdyńskiego nie mogę po
minąć milczeniem wielkiej i kwitnącej korporacji 

źle lub dobrze przepracowanego dnia. I to za
danie spełniała „Szybowia" ku zadowoleniu 
wszystkich jej członków, którzy pomimo to, że 
się zawsze bardzo kłócili, zżyli się jaknajlepiej 
i ja boleję tylko nad tern, że tych wszystkich 
uwag i myśli do dziś nie zdołali na papier prze
lać. Redakcja „Lotnika" jest bardzo cierpliwą 
i jeszcze ciągle czeka, a ma nadzieję, że „Szy
bowia" jej nie zawiedzie. 

Wydatek 2,40 zapewni Ci stałe otrzymywanie Przeczytaj „LOTNIKA" uważnie, czy znaj-

„LOTNIKA1'. Kupując go co numer nie możesz dziesz w innem piśmie tyle wiadomości co w 

być pewnym czy go dostaniesz. „LOTNIKU". 
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Jak powinien postępować pilot, by uniknąć przymusowych lądowań. 
Każdy lotnik, czytając nagłówek, z pewno

ścią pomyśli, że znajdzie tu jakiś przepis. Tym
czasem zadaniem moim jest wskazanie metody, 
którą ściśle stosując, uniknie mniej lub więcej 
przykrych niespodzianek. 

Pracę tą muszę podzielić na następujące roz
działy: 

I. Zasadnicze prace celem uniknięcia lądo
wań przymusowych. 

II. Przyczyny lądowań krótko po starcie. 
III. Przyczyny lądowań podczas lotu. 
Rozwijając rozdział pierwszy, skreślam po

niżej dalsze podtytuły, a mianowicie: 
1. Sumienność pilota przed wykonaniem lotu. 
2. Próba silnika. 
3. Start przepisowy. 
4. Usuwanie niedomagań w czasie lotu. 
Rozdział II omówię nawiązując go do usu

wania błędów przy silnikach stałych i wirują
cych. 

Rozdział III rozpadnie się na szereg* podty
tułów, któremi będą: 

a) desorjentacja i warunki atmosferyczne, 
b) niedomaganie' silnika, 
c) manewrowanie dodatkowym powietrzem, 
d) wysadzanie silnika z powodu złego pale

nia, smarowania, chłodzenia, przez zuży
cie itd. 

W części drugiej opiszę zachowanie się przy 
lądowaniach przymusowych, wyszukiwaniu lot
nisk, ustalaniu kierunku wiatru, o środkach o-
chronnych przy lądowaniach, o lądowaniach nie

przewidzianych, o zapobieżeniu zniszczenia za
siewów, wymiarach lotnisk dla poszczególnych 
typów płatowców, o lądowaniu niepomyślnem, 
o lądowaniu nocnem i ewtl. przygotowaniach, o 
transporcie, o spadochronie, jego użyciu i kon
serwacji. 

W zakończeniu części 1-szej przedstawię o-
piekę nad silnikiem w zimie i podam spis przed
miotów potrzebnych w podróży załodze. 

ROZDZIAŁ I. 
Aby móc zapobiec wszelkim niedomaganiom, 

należy przedewsystkiem poznać dokładnie swój 
płatowiec i odpowiednio się nim opiekować. Po
winno się doprowadzić do perfekcji znajomość 
wszelkich części armatury, które winno się ob
sługiwać machinalnie, nie patrząc na nie. Wy
konanie wszelkich robót przeprowadzać stale 
pod osobistym dozorem, o ile pracę tą musi wy
konać mechanik. Już w hangarze odpowiednie 
ustawienie płatowca odgrywa tu doniosłą rolę. 
Przcdewszystkiem podpórki muszą być tak pod
łożone pod osie kół, aby dotykały trzewików 
podwozia. Tylną część kadłuba podpierać ko
złem. Obecnie na tylnej części kadłuba każde
go płatowca znajdują się strzałki i napisy, w któ
re miejsce należy podstawić kozieł. Aby unik
nąć przechylenia się płatowca, należy obciążyć 
płożę ogonową workiem z piaskiem o wadze 20 
kg. Waga ta jest zależną od typu płatowca. 

Szczudłowski, major-pilot. 
(Ciąg dalszy nastąpi) 

Damazy Kortylewicz 
p i l o t 

członek Związku Lotników Polskich zginął tragicznie 
dnia 8 sierpnia 1925 r.. 

Cześć Jego Pamięci! Zarząd Zw. Lotników Polskich. 



Nr. 13—14 L O T N I K 7 S t r . 

Lotnictwo komunikacyjne. 
Opinja publiczna u nas mało interesuje się 

zagadnieniami lotnictwa, głównie dlatego, że ich 
nie rozumie, i, jakkolwiek Liga Obrony Po
wietrznej Państwa położyła już bardzo cenne za
sługi na tern polu przez szerzenie ideowej pro
pagandy, to jednak należy przyznać, że jesteś
my dopiero na początku tej drogi, którą przebyły 
już inne narody. Brak zrozumienia różnicy mię
dzy lotnictwem bojowem a komunikacyjnem, o-
raz zależności rozwoju jednego od drugiego utru-

powiednim taborem kosztuje około 300 000 zło
tych, to jeden kilometr linji powietrznej wraz z 
płatowcami, hangarami i urządzeniami kosztuje 
20 razy mniej. 

Ponieważ lotnictwo komunikacyjne służy 
wyłącznie celom gospodarczym, logicznem na
stępstwem tego będzie, iż statek powietrzny, 
jako statek wybitnie handlowy, odpowiadać musi 
wymaganiom i celowi, któremu służy. Rozwój 
techniczny statku komunikacyjnego idzie zatem 

11060 
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j 
„ O r k a n " por. T . urzmilasa. 

dnia orientowanie się w samem zagadnieniu i 
sprowadza nieraz dyskusję na manowce. Nie 
mam zamiaru zajmować się na tern miejscu cało
kształtem tego zagadnienia, chcę tylko dla orien
tacji podać kilka danych, które uwidaczniają nasz 
stan obecny w tej dziedzinie. 

Powstanie i rozwój lotnictwa komunikacyj
nego zostały wywołane jedynie potrzebami go-
spodarczemi. Szybkość, a zatem drogocenna w 
życiu gospodarczem oszczędność czasu, którą 
odznacza się ten nowy sposób komunikacji, wraz 
z wzrastającem z dnia na dzień bezpieczeń
stwem w komunikacji lotniczej, spowodowały 
tak olbrzymi rozwój sieci dróg powietrznych, że 
obecnie nie ma już na świecie większego mia
sta, któreby nie posiadało przynajmniej przy
stanku lotniczego. Do tego rozwoju przyczyniła 
się również taniość linii powietrznych. Ody bo
wiem ieden kilometr drogi żelaznej wraz z od-

w kierunku jak najwięcej ekonomicznego wyzy
skania statku, z równoczesnem staraniem o za
pewnienie bezpieczeństwa lotu. Statek komuni
kacyjny zatem nie może posiadać cech płatowca 
wojskowego, a bezpośrednie użycie go bez spe
cjalnych przeróbek podczas wojny może mieć 
miejsce jedynie do celów komunikacyjnych. Ja
kież zatem można wyciągnąć korzyści z lotni
ctwa komunikacyjnego do celów obrony pań
stwa? Rozważając to zagadnienie, należy pa
miętać o tern, iż w państwach, które posiadają 
obecnie najsilniej rozwinięte lotnictwo komuni
kacyjne i wojskowe, podstawą rozwoju lotnictwa 
wojskowego było lotnictwo cywilne. A mogło' 
się stać taką podstawą dlatego, iż lotnictwo cy
wilne wytworzyło szeroko rozwiniętą fabrykację 
płatowców i silników, wyszkoliło konstruktorów 
i pilotów i nietylko oswoiło ludność z tym no
wym środkiem komunikacji, ale i stworzyło pod-
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stawy do naukowej pracy w kierunku doskona
lenia konstrukcji aparatów. U nas lotnictwo cy
wilne jest dotychczas produktem obcej wytwór 
czości. Kilka wytwórni, założonych w ostatnich 
czasach, wytwarza płatowce typu zagranicznego 
na podstawie licencji. Jeszcze gorzej przedsta
wia się sprawa fabrykacji silników. Złożyły się 
na ten stan rzeczy specyficzne nasze warunki, 
brak ludzi praktycznie obeznanych z tym dzia
łem pracy, a przedewszystkiem zupełny brak 
konstruktorów oraz instytutu aerodynamicznego. 
Tylko taka polityka, która będzie iść przede
wszystkiem po linji stworzenia warunków roz
woju lotnictwa krajowego oraz zupełnego unie
zależnienia się od przemysłu zagranicznego, 
może stworzyć podwaliny naszego przemysłu 
lotniczego. I jakkolwiek nasze przedsiębiorstwa 
fabryczne są dalekie jeszcze od swoich wzorów 
zagranicznych, to nie należy zapominać, iż są 
one dopiero w stadjum tworzenia się i walczą 
z wielkiemi trudnościami. Tych trudności nie 
należałoby im pomnażać, bo mogłoby to dopro
wadzić do unicestwienia całego przemysłu lot
niczego w samym zarodku jego powstania. Naj-
większem zaś ułatwieniem icli rozwoju będzie 
zapewnienie im zbytu na płatowce, co może na
stąpić przedewszystkiem przez zmuszenie towa
rzystw, które starają się o koncesje na eksploa
tację linij powietrznych, do używania płatowców 
produkcji krajowej. Rzecz jasna, iż nie będzie 
można żądać tego natychmiast, bo fabryki te nie 
byłyby w stanie w chwili obecnej zadośćuczy
nić tym wymaganiom, ale przez odpowiednie 
zobowiązania można zmusić towarzystwa eks
ploatujące linje do zakładania fabryk i produko
wania własnych płatowców komunikacyjnych. 
W ten sposób możemy w krótkim czasie stwo
rzyć przemysł lotniczy i wtedy żądać od niego, 
aby w organizacji swojej dostosował się nietylko 
do wymagań lotnictwa komunikacyjnego, ale aby 
był przygotowany do zadań, które go na wypa
dek wojny czekają w zakresie budowy płatow
ców wojskowych. 

Wyłania się tutaj zagadnienie organizacji 
naczelnych władz, kierujących sprawami zarów
no lotnictwa wojskowego jak i komunikacyjnego. 
U nas lotnictwo wojskowe należy do ministra 
spraw wojskowych, a lotnictwo komunikacyjne 
do ministra kolei. We wszystkich większych 
państwach istnieją bądź specjalne ministerstwa, 
bądź podsckretarjaty stanu, do których należy 
kierowanie całokształtem spraw lotniczych. O-
stalnie depesze przyniosły wiadomość, iż Wło

chy powołały również do życia specjalne mini-
sterjum żeglugi powietrznej, a jak wielką wagę 
rząd włoski przywiązuje do tego nowego mini-
sterjurn, świadczy fakt, iż objął go sam premjer 
Mussolini, który już sprawuje tekę ministra spraw 
wojskowych. Zagadnienie to i u nas domaga się 
szybkiego rozwiązania, od czego zależy w znacz
nym stopniu dalszy rozwój naszego lotnictwa. 

W celu uzupełnienia tych paru słów, które 
wyrażają moje osobiste zapatrywania na spra
wy rozwoju lotnictwa komunikacyjnego u. nas, 
podam dodatkowo kilka danych o istniejących 
już u nas towarzystwach żeglugi powietrznej. 
Jedne z nich eksploatowały już pewne linje w 
poprzednich latach, inne mają zamiar uruchomić 
je w roku bieżącym. 

I. Polska Linja Lotnicza — Aerolot obsłu
guje już linje: 

Gdańsk—Warszawa—Lwów (670 km.), 
Warszawa—Kraków (285 km.), 
Kraków—Lwów (350 km.), 
Kraków—Wiedeń (około 300 km.), 
Lwów—Bukareszt przez Czerniowcc—Jas-

sy (około 750 km.), 
Puck—Kopenhaga przez wyspę Bornholm 

(około 500 km.). 
Towarzystwo to używa aparatów niemiec

kich typu Junkers F. 13. z silnikiem B. M. W. 
180 MK. 

II. Towarzystwo Żeglugi Powietrznej obsłu
guje już linje: 

Warszawa—Praga Czeska bez zatrzymania 
się w Krakowie (około 600 km.). 

Używa ono aparatów typu Potez IX i Spad 
46 z silnikiem Loraine 450 MK. 

III. Towarzystwo Lotnicze—Aero urucho
miło w bieżącym roku linję: 

Warszawa—Poznań (około- 300 km.). 
IV. Towarzystwo „Polavia" projektuje uru

chomić także w bieżącym roku linję: 
Gdańsk—Łódź—Katowice (około 600 km.). 
Wszystkie te towarzystwa działają na pod

stawie koncesyj, udzielonych im przez ministra 
kolei. Koncesje te wygasają w roku 1928. To
warzystwa eksploatujące linje otrzymują od rzą
du subwencje w trzech postaciach: 

a) kilomctrycznc, tj. za ilość przelecianych 
i przewidzianych rozkładem lotów kilometrów, 

b) handlowe, tj. za przewieziony tonnaż to
warów, poczty i pasażerów w czasie zgodnym 
z rozkładem lotów, 

c) za regularność. 
Mjr. S. G. Józef Wiatr. (Bellona.) 
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Alferiurn, nowy stop aluminjowy w konstrukcjach lotniczych 
i automobilowych, 

Nowy stop serji aluminjowo - miedz, alfe
riurn zaczyna coraz częściej być stosowany tak 
w lotnictwie jak i w automobiliźmie. 

Już na ostatniej wystawie lotniczej w Pa
ryżu 1924 samolot bombardujący firmy „Schnei
der" wyekwipowany w 2 silniki 400 MK. „Lor
raine - Dietrich" zbudowanym był z alferiurn. 
Metal ten bardzo lekki, zalicza się do stopów już 
używanych jak duraluminjum i alpax bywa głó
wnie stosowany po obróbce termicznej, w toku 
której nagrzewa się go do temperatury 480—500 
stopni a następnie hartuje w wodzie. 

Alferiurn wyrabiają dotychczas w zakładach 
Creusot we Francji. 

punkt topliwości w stopniach 640 
spółczynnik rozciągliwości 22,6X10,6 
ciepło właściwe 0,22 

Alferiurn może być dostarczany w stanie 
kutym, prasowanym, ciągnionym i w drucie. 
Wszelkie przeróbki na gorąco winny być wyko
nywane z tego metalu w granicach temperatury 
375—450°; ogrzany ponad te granice, przestaje 
być kowalnym tj. łupie się przy kuciu. 

Obróbka na zimno alferiurn jest tak łatwa 
jak mosiądzu, z punktu widzenia szybkości ob
róbki z gruba. 

Alferiurn przytem jest bardzo mało wrażli
wym na działanie czynników atmosferycznych 

Hanriot H. 19. 
P ł a t o w i e c szkolny z silnikiem Hispano - Suiza 180 M K . W y t w ó r n i a p ł a t o w c ó w „ S a m o l o t " wykonuje obecnie w i ę k 

szą s e r i ę tych p ł a t o w c ó w . 

Natychmiast po hartowaniu, alferiurn jest 
zbyt miękki, wzgl. gdyż granicą elastyczności 
jego jest 10 kg. a wytrzymałości na rozerwanie 
około 28 m/m2, lecz metal ten ma tą własność, 
że po hartowaniu twardnieje w czasie kilku dni 
(zostawiony w spoczynku w zwykłych warun
kach atmosf.) nazywa się Ho starzeniem. Po 
4—6 dniach nabywa swych własności mecha
nicznych ostatecznych, które to zachowuje dalej 
nieskończenie. , 

Charakterystyki jego są w przybliżeniu na
stępujące : 
dranica elastyczności kg. m/m.2 22—28 
wytrzymałość na rozerwanie kg. m/m.2 36—42 
wydłużenie % 14,2 
moduł elastyczności 7 500 
ciężar gatunkowy 2,8 

i zostaje również niezmiennym przy działaniu 
na niego wody słodkiej i słonej. Często w celu 
zapewnienia dłuższej konserwacji jest dobrze 
metal polakierować. 

Metal jest również mało wraż l iwy przy ata
kowaniu go przez kwasy, lecz poddaje się pod 
działaniem sodu i potasu. Jeżeli używa się więc 
ługów dla zdjęcia skorupy z metalu, trzeba sta
rannie przepłukać go następnie w dużej ilości 
wody i neutralizować przez jednorazowe prze
płukanie w kwasach azotowych. 

Jeszcze lepiej byłoby w tym samym celu 
zadawalniać się dla zdjęcia skorupy jednorazo-
wem przepłukaniem w kwasach. 

W wilgoci alferiurn ulega procesom chemiczt 
nym, jeżeli pozostaje w kontakcie ze stalą, lub 
w kontakcie z związkami miedzi. 
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Przy składaniu części alferium powinno się 
więc przedewszystkiem używać nitów z alfe
rium, a nie nitów miedzianych lub stalowych. 

Alferium nie jest magnetycznym, jest do
brym przewodnikiem elektryczności. 

Metal ten jest obecnie bardzo wprowadza
nym do lotnictwa, automobilizmu, kolejnictwa 
tramwajowego, artylerji itp. 

P a r y ż , w lipcu 1925. 
Inż. E. Kalster. 

Obrona przeciwlotnicza z ziemi a lotnictwo. 
W nowoczesnej organizacji wojskowej wy

stępuje na plan pierwszy, poza przygotowania
mi do walki chemicznej, praca nad organizacją 
lotnictwa. Ważność tej broni jest już przesą
dzona; nowoczesne wojsko nie może obejść się 
bez planowej współpracy płatowców i wedle 
ogólnego przekonania zwycięstwo należeć będzie 
do silniejszego w powietrzu. 

Opinja taka powstała na podstawie wyni
ków, osiągniętych przez lotnictwo wojskowe w 
czasie wojny światowej, i na podstawie szcze
gółowych rozważań 'zarówno nad rozwojem 
technicznej sprawności płatowców, jak też nad 
rodzajem ich usług, posiadających wartość bo
jową. Ogólnie biorąc, na opinji tej zaważyła 
aktywność tej nowej broni, polegająca przede
wszystkiem na bezpośredniem skutecznem dzia
łaniu eskadr niszczycielskich i praktycznem za
stosowaniu płatowców do służby rozpoznawczej. 
Z drugiej strony, oceniając wartość lotnictwa 
bojowego, występującego zbiorowo, czy poje
dynczo, musiało się wziąć pod uwagę usługi od
dane i przez tę kategorję lotnictwa wojskowego 
w zwalczaniu przeciwnika w powietrzu, czy w 
atakach na balony na uwięzi, czy też maszeru
jące zwarte oddziały i inne cele ziemne. 

Wraz ze zdaniem sobie sprawy z ważności 
lotnictwa wysuwają się w wojskowej pracy or
ganizacyjnej zagadnienia, które pozostają w ści
słym związku z powstawaniem lotnictwa jako 
broni czynnej oraz z koniecznością zorganizowa
nia środków obrony i przeciwdziałania. Pozo
stawiam na uboczu kwestję zastosowania lotni
ctwa, przeznaczonego do działania w powietrz
nej strefie nieprzyjacielskiej i ograniczam się w 
niniejszym artykule jedynie do ujęcia lotnictwa 
bojowego jako lotnictwa obronnego i jego zasto
sowania samodzielnego względnie w łączności 
z innemi środkami obronnemi. 

W organizacji faktycznej obrony przed ata
kami z powietrza przyniosła wojna światowa 
poza zastosowaniem lotnictwa realny dorobek 
organizacyjny w kierunku obrony przeciwlotni
czej z ziemi, połączony z bardzo wiclkiem do
świadczeniem; jednak zagadnienie samo, mimo 

wyczuwania jego równorzędności i wielkiego 
znaczenia w stosunku do organizacji lotnictwa, 
jest zbyt nowe i zbyt w treści swej obszerne, 
ażeby można je w jego całokształcie i licznych 
szczegółach należycie ocenić, a oprócz tego na
stręcza wiele trudności w opanowaniu technicz-
nem poszczególnych działów i ostatecznej de
cyzji. 

Pozostawiając kwestje techniczne i organi
zacyjne na planie dalszym, zajmiemy się tu za
gadnieniem obrony przeciwlotniczej jako zagad
nieniem taktycznem, którego rozważenie jest do 
pewnego stopnia decydujące w dziedzinie pracy 
organizacyjnej na polu obrony przeciwlotniczej. 

Obronę przeciwlotniczą w znaczeniu ogól-
nem dzielimy, ze względu na stosowany rodzaj 
odporu, na obronę przeciwlotniczą powietrzną 
i obronę przeciwlotniczą z ziemi. Obronę prze
ciwlotniczą powietrzną stosujemy zapomocą pła
towców, obronę przeciwlotniczą z ziemi zapo
mocą artylerji przeciwlotniczej, dział szybko
strzelnych małego kalibru i karabinów maszyno
wych przeciwlotniczych, reflektorów i innych 
urządzeń działających samodzielnie lub pomoc
niczych. 

Już z pobieżnego rzutu oka na te dwa ro
dzaje obrony przeciwlotniczej wynika, że są one 
równie ważne i równie potrzebne i że wzajem
nie uzupełniają się. Środki obrony przeciwlotni
czej z ziemi współdziałają z pracującemi w po
wietrzu płatowcami; w większości wypadków 
pracują wówczas, gdy płatowców własnych w 
powietrzu niema, czasami zaś milczą, gdy pła
towce mają wypełnić swoje zadanie. Pod uwa
gę wchodzi tu jedynie typ płatowców pościgo
wych, których celem istnienia jest walka w po
wietrzu; inne typy płatowców, jak rozpoznawcze 
i niszczycielskie z powodu swej konstrukcji, do
stosowanej do właściwego ich zadania, mogą 
tylko bronić się przed płatowcami pościgowemu, 
lecz do ataku na nic nie nadają się. A więc po
wietrzna obrona przeciwlotnicza ogranicza się 
jedynie do użycia w tym celu płatowców bojo
wych, tzw. pościgowych, których zadaniem jest, 
oprócz walki, mającej na celu odparcie lotniczych 
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eskadr nieprzyjacielskich, również zabezpiecze
nie własnych eskadr i pojedynczych płatowców 
rozpoznawczych. 

Wszakże, pomimo wzajemnego uzupełniania 
się środków obrony przeciwlotniczej powietrznej 
i z ziemi, braku współzawodnictwa między nimi 
i możności zupełnie samodzielnego ich użycia, 
ważność obu tych broni i ich wzajemny stosunek 
wystąpi o wiele jaśniej, kiedy weźmiemy pod 
uwagę ich warunki działania, a mianowicie tech
nikę wykonywania zadań przez płatowce nie
przyjacielskie, rozpoznawcze i niszczycielskie, 
chwilę ataku, względnie przekroczenia bronionej 
strefy powietrznej, służbę obserwacyjną prze
ciwlotniczą, porę, w której atak ma miejsce, 
wreszcie techniczną możność wkroczenia środ
ków obrony przeciwlotniczej w chwili ataku. 

We wszystkich tych wypadkach uwydatnia 
się wyraźnie techniczna różnica działania obu 
sposobów obrony, ich szybkość działania oraz 
ich skuteczność, a w związku z item realne moż
liwości przeprowadzania obrony przeciwlotni
czej zapomocą obu rodzajów obrony, ich spraw
ność i waga organizacyjna. 

Przejdźmy po kolei wymienione wyżej wa
runki działania i przyjrzyjmy się im bliżej. 

Omawiając technikę wykonywania zadań 
przez lotnictwo nieprzyjacielskie, rozróżnić mu
simy dwa wypadki: atak płatowców w czasie 
trwania działań wojennych i w czasie pokoju, 
jako rozpoczęcie kroków wojennych. 

W pierwszym wypadku, zależnie od tego, 
czy front jest ruchomy lub stały, uwypukla się 
wyraźniej działalność płatowców rozpoznaw
czych względnie niszczycielskich. W walce ru
chowej intensywniejsza jest praca płatowców 
rozpoznawczych, posiadająca ogromne znaczenie 

dla wszystkich dowództw taktycznych. Eska
dry niszczycielskie atakują rzadziej i, zależnie 
od poruszeń oddziałów coraz to nowe objekty 
wojskowe. Po ustaleniu się frontu praca płatow
ców rozpoznawczych i artyleryjskich ma cha
rakter więcej miejscowy, eskadry zaś niszczy
cielskie działają, atakując systematycznie pewne 
punkty pozafrontowe, posiadające większe zna
czenie ogólne, względnie poszczególne odcinki 
terenu przyfrontowego, pomagając artylerji zie
mnej w jej działaniu. Oba te typy płatowców są 
w stanie wykonać swoje zadanie tylko w ó w 
czas, jeżeli osłoni je własna eskadra pościgowa 
przed atakami pościgowych płatowców nieprzy
jacielskich, same bowiem przysposobione są tyl
ko do obrony w chwili ostatecznego niebezpie
czeństwa i logicznie da się pomyśleć ich walka 
tylko z równorzędnemi konstrukcyjnie typami 
nieprzyjacielskiemi. 

Widzimy zatem, że płatowce pościgowe, 
które uważamy za środek powietrznej obrony 
przeciwlotniczej, ograniczają swoje zadanie do 
roli opiekunów własnych płatowców rozpoznaw
czych i eskadr niszczycielskich. Do tego, aby 
mogły przyjąć czynną rolę w odparciu ataku po
wietrznego, trzeba zwiększenia ich liczb z wy
raźnym podziałem na płatowce pościgowe o-
bronne i zaczepne, działające samodzielnie. W 
razie samodzielnego działania płatowców pości
gowych, występujących podjedyńczo lub w eska
drze, przeciw płatowcom niszczycielskim, powo
dzenie ,zależeć będzie od pokonania, wprzód to
warzyszących eskadrom niszczycielskim, płatow
ców pościgowych obronnych, które staną ofiar
nie w obronie mniej obrotnych i ciężkich typów. 

A więc powietrzna obrona przeciwlotnicza 
zapomocą płatowców pościgowych ograniczy 
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się w nowoczesnej walce powietrznej prawie 
zawsze do pojedynku poszczególnych płatow
ców bojowych pomiędzy sobą i właściwe zada
nie tj. zniszczenie płatowca rozpoznawczego lub 
eskadry niszczycielskiej i niedopuszczenie do 
wykonania ich zadania, o ile są one należycie 
bronione przez własną eskdarę pościgową, pe
wne bynajmniej nie jest. Do skutecznej obrony 
powietrznej potrzebnaby była tak znaczna ilość 
eskadr pościgowych, że to ze względu na środki 
obecnie dostępne jest tymczasem niewykonalne. 

Ze względu na skuteczność powietrznej o-
obrouy przeciwlotniczej bardzo ważną rolę gra 
chwila ataku nieprzyjacielskiego. Jeśli pościgo
we płatowce własne są wtedy w powietrzu, ma
jąc za zadanie stale przebywać w pewnym od
cinku frontowym, sprawa spostrzeżenia przez 
nie atakującego nieprzyjaciela będzie łatwa. Je
śli płatowce pościgowe znajdują się w powietrzu 
tylko przygodnie, można zapomocą przeciwlot
niczych strzałów artyleryjskich wskazać kieru
nek nadlatywania nieprzyjaciela, względnie kie
runek odlotu, ale bliżej porozumieć się co do ilo
ści i ważności lotniczego ataku nieprzyjacielskie
go nie można, tembardziej, że radiotelegraficzne 
stacje odbiorcze na płatowcach jak dotąd albo 
nie istnieją, albo nie funkcjonują dość sprawnie. 
Jeśli zaś w razie pojawienia się nieprzyjaciela 
w powietrzu pościgowe płatowce własne znaj
dują się w pogotowiu na lotnisku i zaalarmujemy 
je, wówczas, zależnie od odległości od nieprzy
jaciela i kierunku jego lotu, możliwe jest, że w 
znacznej ilości wypadków nie zdołają już nie
przyjaciela dosięgnąć i żc ten w ciągu niewielu 
minut wykona swoje zadanie rozpoznawcze 
względnie nieszczyciclskie. 

Tak wygląda ta sprawa na froncie w czasie 
ciągłego pogotowia wszystkich broni. Jeszcze 
trudniejsza jest wtedy, gdy w czasie pokoju za
czynają się niespodziane kroki wojenne, oczy
wiście przedewszystkiem w powietrzu. W ciągu 
pokoju można wprawdzie na bardzo ważnych 
punktach obserwacyjnych trzymać w pogotowiu 
eskadry alarmowe, lecz eskadry te ani pod 
względem siły liczebnej, ani pod względem szyb
kości wzniesienia się, która musi nastąpić z o-
późnieniem, nie będą w możności wypełnić cią
żącego na nich zadania. Z jednej strony bowiem 
postanowiony zgóry i niespodziewany atak nie
przyjacielski będzie znakomicie przygotowany 
i zabezpieczony taką liczbą płatowców pościgo
wych, która sprosta liczbie płatowców użytych 
do obrony w powietrzu, z drugiej zaś walka z 

płatowcami pościgowemi w powietrzu nie bę
dzie przeszkadzać, lub tylko nieznacznie, eska
drze niszczycielskiej w wypełnieniu jej zadania, 
skoro wszystkie płatowce pościgowe zajęte będą 
walką w pojedynkę z płatowcami bojowemi, to-
warzyszącemi eskadrze niszczycielskiej. Zni
szczenie zaś jakiegoś ważnego objektu, zaatako
wanie równocześnie różnych punktów strate
gicznych, położonych bliżej lub dalej od granicy, 
i chociażby tylko zaniepokojenie wielkich cen
trów mobilizacyjnych, może mieć doniosłe skut
ki ze względu na przebieg wstępnych działań 
wojennych. 

Oczywiste jest również, że powietrzna obro
na przeciwlomicza nie będzie pełniła służby ob
serwacyjnej, ponieważ jedynie przeszukanie stre
fy powietrznej szkłami powiększającemi z punk
tów stałych na ziemi dać może skuteczne wy
niki. Płatowce w powietrzu natrafić mogą na 
nieprzyjaciela tylko przypadkowo i nie mogą być 
zorjentowanc co do ilości atakujących płatow
ców. A więc obserwację dla płatowców pości
gowych przeprowadzać będą formacje obrony 
przeciwlotniczej z ziemi, których 'obowiązkiem 
będzie zaalarmować eskadry lotnicze gotowe do 
boju. I w tym wypadku inicjatywa działania nie 
będzie po stronie płatowców pościgowych. 

Najkrytycznicj przedstawia się przeprowa
dzenie powietrznej obrony przeciwlotniczej w 
nocy. Technika wykonywania zadań lotniczych 
stoi dziś bardzo wysoko i noc nie jest przeszko
dą w wykonywaniu zadań niszczycielskich, lecz 
raczej ochroną. Dotyczy to wszystkich lotów 
celowych bez względu na to, jakie typy płatow
ców przeprowadzają je. W szczególności ataki 
eskadr niszczycielskich na miasta i wielkie ob
iekty przemysłowe będą zawsze skuteczne i 
muszą liczyć się przedewszystkiem tylko z od
porem z ziemi, skoro obrona przez płatowce w 
powietrzu wogóle w nocy nie może mieć miej
sca, a umożliwiona może być tylko przez współ
pracę reflektorów naziemnych, o ile te na sku
tek zorganizowanego dobrze podsłuchu, pracują 
należycie. 

Wyniknie stąd, że chociaż rola płatowców 
w eskadrach pościgowych jest bardzo ważna I 
odpowiedzialna w znaczeniu dokładnego i ofiar
nego wykonywania działań obronnych, to jednak 
ograniczona jest z reguły do działań dziennych, 
względnie do walk pojedynczych z płatowcami 
towarzyszącemi, i że na korzystne wyniki dzia
łań tych eskadr można liczyć tylko w razie uży
cia sił przeważających liczbą i techniką lotu, 
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jakoteż samym rodzajem uzbrojenia. Działanie 
zaś nocne eskadr pościgowych możliwe jest tyl
ko jako pomocnicze w niewielu punktach stałych, 
które, zaopatrzone we wszelkie środki obrony 
przeciwlotniczej przy pomocy reflektorów umo
żliwią im działania. 

Obrona przeciwlotnicza z ziemi działa, jak 
wyżej wspomniano, zapomocą artylerji przeciw
lotniczej, dział szybkostrzelnych małego kalibru 
i karabinów maszynowych, zastosowanych do 
strzelania przeciwlotniczego, w połączeniu z 
biernemi środkami obrony, jakoto reflektorami, 
aparatami podsłuchowemi, rejestrująccmi kieru
nek i wysokość lotu w nocy, balonami na uwięzi 
i środkami maskującemi zapomocą dymów. 

Wszystkie te środki obrony przeciwlotniczej 
z ziemi, użyte jużto samodzielnie, jużto we wza
jemnym ścisłym związku ze sobą, pod wzglę
dem użycia taktycznego są w położeniu znacz
nie korzystnicjszem aniżeli lotnictwo pościgowe. 
Należy jednak przed rozważeniem tej kwestji 
zorjentować się w sposobie działania wymienio
nych środków obrony przeciwlotniczej z ziemi, 
aby wyjaśnić, że pod względem przeznaczenia 
swego są one równie jednolite w działaniu jak 
lotnictwo pościgowe. Artyleria przeciwlotnicza 
jest właściwą podstawą obrony przeciwlotniczej 
z ziemi, działającą od 500—5 000 m. i wyże j w 
górę, uzupełnianą na niższe wysokości, do 1 000 
m., działaniem dział szybkostrzelnych małego 
kalibru i przeciwlotniczych karabinów maszyno
wych. Niezależnie od tego zarówno artylerja 
przeciwlotnicza, jak działka szybkostrzelne ma
łego kalibru i karabiny maszynowe mogą dzia
łać i działają samodzielnie. Reflektory umożli
wiają wymienionym broniom przy pomocy apa
ratów podsłuchowych pracę w nocy, a temsa-
męrri umożliwiają współdziałanie w nocy z wła-
snemi pfatowcami pościgowemi, koordynując w 

ten sposób, oraz przez przesłanianie dymem, 
współpracę obrony przeciwlotniczej powietrznej 
z obroną przeciwlotniczą z ziemi. 

Obrona przeciwlotnicza z ziemi opanowuje 
przestrzeń powietrza do normalnej wysokości, 
na której pracować może lotnictwo pościgowe. 
Pomaga również pracy własnych płatowców po
ścigowych, gdyż wzdłuż walczącego frontu po
wstają nieprzerwane linje ochrony powietrza: 
pierwsza do ochrony pasa przyfrontowego, dru
ga do ochrony stacyj końcowych, składów żyw
ności, amunicji, stanowisk wyższych dowództw, 
a nawet i rzadsza dalsza linja do ochrony w a ż 
nych strategicznie punktów itp. W głębi kraju 
ważne miasta, centra przemysłowe, punkty stra
tegiczne, węzły kolejowe, parki lotnicze itd. mu
szą być jak najskrupulatniej wyposażone we 
wszystkie środki obrony przeciwlotniczej z zie
mi, nierównie lepiej nawet jak na froncie, aby w 
każdej chwili, na pierwszy rozkaz, móc w razie 
niespodzianego ataku atak ten skutecznie uni
cestwić. I w tym wypadku przestrzeń przezna
czona do obrony musi być w zupełności objęta 
środkami obrony przeciwlotniczej z ziemi. 

Ten sposób 'skoordynowanego działania 
środków obrony przeciwlotniczej z ziemi umoż
liwia przedewszystkiem skuteczną obserwację 
strefy powietrznej, specjalnie zorganizowaną i 
wyposażoną. Obserwacja ta, zorganizowana w 
czasie pokoju, musi dać możność natychmiasto
wego stwierdzenia przekroczenia przez płatow
ce nieprzyjacielskie granicy państwa bez wzglę
du na porę dnia lub nocy i dać podstawę do roz
poczęcia działań obronnych środkami obrony 
przeciwlotniczej z ziemi, a za ich śladem i pła
towców pościgowych. 

Pułk. dr. Eugeniusz Baranowicz. 
(Bellona.) 

(Dokończenie nastąpi) 

K R O N I K A . 
BELGJA. 

XIV Zawody balonów kulistych w Brukseli. 
Dnia 8 czerwca odbyły się w Brukseli zawody 
balonów kulistych. Zawodników popędził wiatr 
wzdłuż wybrzeży kanału La Manche. Wielu z 
współzawodników wylądowało tego samego 

dnia w morzu. Nagrodę pierwszą uzyskał Belg 
Veenstry, który wylądował następnego dnia w 
Hiszpanji w Vigo, przelatując 1350 km. Drugą 
nagrodę zdobył także Belg Demuyter na balonie 
„Bclgica", przelatując 680 km. 
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FRANCJA. 
Rekord płatowca sportowego. Dnia 6 sier

pnia ustanowiono we Francji rekord szybkości 
płatowca sportowego (awjonetki). Jeden z pilo
tów francuskich przeleciał na płatowcu Pandera 
o sile silnika 20 MK odległość 117 'km. 300 m. w 
czasie jednej godziny. 

Stan rekordów lotniczych na dzień 30-go 
czerwca 1925 r. Według oficjalnego biuletynu 
Międzynarodowego Związku Lotniczego (Fede-
ration Aeronautiquc Internationale) stan ważniej
szych rekordów światowych przedstawia się na 
dzień 30 czerwca następująco: 

L o t n i c t w o z s i l n i k i e m : 
Największa odległość bez lądowania — 16 

do 17 kwietnia 1923 roku porucznicy Oakley i 
.1. Ready, na płatowcu armji U. S. T-2, silnik Li
berty 375 MK. — 4 050 km. (Stany Zjednoczone) 

Najdłuższy czas lotu bez lądowania — 16 do 
17 lipca 1924 roku piloci Coupet i Drouhin, na 
płatowcu Farmana z silnikiem Farman 450 MK. 
— 37 g. 59 m. 10 s. (Francja) 

Największa odległość na linji prostej — 3—4 
lutego 1925 roku kapitanowie Arrachart i Le-
maitre na płatowcu Breguet 19 B-2 z silnikiem 
Renault 480 MK. — Etampes—Villa Cisneros 
(Afryka) 3 166 km. 300 m. (Francja) 

Wysokość — 10 października 1924 roku pi
lot Callizo, na płatowcu Gourdou - Lesseure z 
silnikiem liispano - Suiza 300 MK. z turbokom-
pressorem Rateau w Yillacoublay — 12 066 m. 
(Francja) 

Szybkość — U grudnia 1924 roku sierż. Bon-
net na płatowcu Ferbois z silnikiem Hispano-Su-
iza 450 MK. w Istres — 448 km. i 170 m./godz. 
(Francja) 

W o d n o p ł a t o w c c. 
Długość — 1—2 maja 1925 roku porucznicy 

Shildauer i .1. R. Kyle na wodnopłatowcu (P. N. 
9.) z 2 silnikami Packard w Filadelfji — 28 g. 36 
m. 27 s. (Stany Zjednoczone) 

Odległość — 11—12 lipca 1924 roku porucz
nicy F. W. Wead i J. D. Price na wodnopłatow
cu C. S. 2 z silnikiem Wright 585 MK. w Wa
szyngtonie — 1 600 km. (Stany Zjednoczone) 

Wysokość — 11 marca 1924 roku pilot Sadi-
Lecointe na wodnopłatowcu Nieuport - Delage z 
silnikiem liispano - Suiza 300 MK. w Meulan — 
8 980 m. (Francja) 

Szybkość — 25 października 1924 roku po
rucznik Cuddihy na wodnopłatowcu Curtiss C-R 

z silnikiem Curtiss D-12, 450 MK. w Bay - Shore 
— 302 km. 684 m./godz. (Stany Zjednoczone) 

P ł a t o w c e bez s i l n i k a . 
Czas — 29 stycznia 1923 roku pilot Maney-

rol na szybowcu Peyret w Vauville — 8 g. 4 m. 
502/r, s. (Francja) 

Wysokość — 7 lutego 1923 roku pilot De-
scamps na szybowcu Devoitine w Biskrze — 
545 m. (Francja) 

Odległość — 26 sierpnia 1923 roku pilot 
Thoret na szybowcu Bardin w Vauville — 8 100 
m. (Francja). 

LITWA. 
Katastrofa lotnicza. Podczas uroczystości 

lotniczych, odbywających się w Kownie, runął 
jeden z płatowców wojskowych z wysokości 200 
m. Obydwaj lotnicy w nim siedzący ponieśli 
śmierć. 

NIEMCY. 
Deutscher Rundflug. Lot okrężny w Niem

czech zakończył się z następującymi wynikami: 
Nagroda B. Z. am Mittag: Grupa A. Pła

towce z silnikiem do 40 MK. 
1 nagroda 25 000 mk. pilot Lóerzer na pła

towcu Mercedes - Daimler z silnikiem Mercedes 
37 MK. Przestrzeń — 3219 km. 

2 nagroda 15 000 mk. pilot Schrenck na pła
towcu Daimler z silnikiem Mercedes 19,8 MK. 
Przestrzeń — 3122 km. 

3 nagroda 10 000 mk. pilot Goritzer na pła
towcu Mercedes z silnikiem Mercedes 20 MK. 

Nagroda Grupy B. Płatowce z silnikiem do 
80 MK. 

1 nagroda 25 000 mk. pilot Hochmuth na pła
towcu Udet z silnikiem Siemens 58 MK. 

2 nagroda 15 000 mk. pilot Baumer na pła
towcu Baiuner z silnikiem Wright 63,5 MK. 

3 nagroda 10 000 mk. pilot Katzenstein na 
płatowcu Dietrich z silnikiem Siemens 69 MK. 

Nagroda „Boelcke" Grupa C. Płatowce z 
silnikiem do 120 MK. 

1 nagroda 25 000 mk. pilot Ritter na płatow
cu Caspar - Theiss z silnikiem Mercedes 80,5 
MK. 

2 nagroda 15 000 mk. pilot Weuke na pła
towcu Junkers z silnikiem Siemens 81 MK. 

3 nagroda 10 000 mk. pilot Sehnbale na pła
towcu Junkers z silnikiem Junkers 82 MK. 

W grupie A. właściwie nikt nie dokonał wa
runków lotu. W grupie B. odległość wynosiła 
5242 km., w grupie C. 5324 km. 
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POLSKA. 
Żniwo śmierci. Dnia 8 sierpnia 1925 r. za

strzelił się we własnem mieszkaniu jeden z naj
starszych wiekiem członków Związku Lotników 
Polskich, pilot Damazy Kortylewicz. 

Sp. Damazy Kortylewicz był jednym z naj
starszych pilotów polskich. Urodził się w 1882 
roku i już od 1913 roku pełnił służbę instruktora-
pilota w niemieckich fabrykach lotniczych. W 
czasie powstania Wielkopolskiego i po powstaniu 
przelatywał z Niemiec płatowcami do Ławicy, 
powiększając w ten sposób szczupłą flotę po
wietrzną Polski. W ciągu swej służby wykonał 
przeszło 16 000 lotów. 

Ostatnio osiadł w Poznaniu, gdzie prowa
dził znaną i cenioną składnicę części zamiennych 
do samochodów. 

Przez cały czas brał ż y w y udział w pracy 
Związku, a przez rok sprawował urząd Prezesa 
Rady Nadzorczej. 

P ł a t o w i e c sportowy konstrukcji inż . Piotra T u ł a c z a , 
który w najbliższych miesiącach opuści warsztat 

fabryczny. 

S A M O L O T H A N R I O T HD19 
(Patrz rycinę na str. 9.) 

Cechy charakterystyczne. 
Rozpiętość całkowita 9 m. 191 
Powierzchnia nośna 26 m.2 70 
Długość całkowita 7 m. 20 
Szerokość skrzydeł 1 m. 461 
Rozstęp kół podwozili 1 m. 55 
Silnik „Hispano - Suiza" 180 MK. 
Ciężar płatowca 360 kg. 
Ciężar zespołu silnikowego 300 kg. . 
Ciężar całkowity bez obciążenia 660 kg. 
Nośność 290 kg. 
Ciężar płatowca w locie 950 kg. 
Obciążenie na m.2 34 kg. 5 
Obciążenie na KM. 5 kg. 270 
Szybkość maksymalna 170 km. 
Szybkość lądowania 70 km. 
Pułap 5,500 ni. 

Str. 15. 

Rokowania lotnicze. Już od paru tygodni 
odbywają się rokowania lotnicze w Pradze po
między przedstawicielami rządu polskiego oraz 
Polskiej Linji Lotniczej Aerolot i przedstawiciela
mi rządu czeskiego w sprawie przelotu płatow
ców komunikacyjnych zdążających do Wiednia 
przez terytorjum czeskie. Rokowania te stale 
się urywają. Widocznie Czesi na powyższą kon
cepcję nie zanadto są łaskawi. Obecnie rokowa
nia po przerwie znowu podjęto. 

Z Cywilnej Szkoły Pilotów przy fabryce 
„Samolot" w Ławicy pod Poznaniem. Z praw
dziwą przyjemnością podajemy poniżej w ogól
nych zarysach wykaz lotów szkoły pilotów przy 
fabryce „Samolot", z którego na pierwszy rzut 
oka widać, że szkoła pracuje i to bardzo inten
sywnie. 

W czasie od 15 lipca 1925 do 9 sierpnia 1925 
r. wykonano ogółem 1195 lotów, czyli średnio 
63 loty dziennie po odliczeniu niedzieli i dni nie
lotnych, przyczem wylatano w czasie 120 godzin 
i 42 min. 

W dopełnieniu wiadomości naszej o wy
puszczeniu nowych pilotów musimy do ich listy 
dołączyć wypuszczonych w ostatnim czasie li
czni - pilotów: Piotrowskiego I., Kawińskiego J., 
Kosseka M., Hoffmana J., Chałupnika W., Szuch-
mielśkiego J., Wierzbickiego W. i Rudzkiego T., 
co razem czyni imponującą cyfrę 10 nowych pi
lotów polskich. Wyniki lotów w szkole musimy 
uznać jako rzeczywiście nadzwyczajne. 

RUMUNJA. 
Próby nowego spadochronu. Przed tygo

dniem odbyły się w Rumunji próby nowego spa
dochronu. Powierzchnia jego wynosi 40 m., wa
ga 9 kg., szybkość otwierania się 3 sek., szyb
kość spadania 4 m./sek. 

WŁOCHY. 
Włoski rajd lotniczy. Dnia 21 kwietnia br. 

startował major lotnictwa włoskiego De-Pinedo 
z Sesto - Calcnde. Celem lotu, który odbył sic 
na wodnopłatowcu włoskiej konstrukcji fabryki 
„Savoia", było Melbourne w Australji, odległe 
od miejsca startu o prawie 30 000 km. Rajd ten 
odbył się wspaniale. Major De-Pinedo zamyśla 
na tym samym płatowcu odbyć drogą powrotną 
przez Japonję. 

Poniżej podajemy sprawozdanie z tego wspa
niałego lotu: 

L O T N I K 
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K w i e c i e ń . 
21 — Sesto Calende — Pisa — Brindisi 1050 km. 
23 —• Brindisi — Leros 1000 „ 
24 — Leros — Aleksandretta 900 „ 
25 — Aleksandretta — Bagdad 900 „ 
26 — Bagdad — Buszira 850 „ 
27 — Buszira — Bender Abbas 720 „ 
29-— Bender Abbas — Charbar 550 „ 

M a j . 
4 — Charbar — Karaszi 650 km. 

10 — Karaszi — Bombaj 1050 „ 
11 — Bombaj — Kokanada 1100 „ 
12 — Kokanada — Kalkuta 1050 „ 
12 — Kalkuta — Aryab 500 „ 
14 — Akyab — Rangoon 600 „ 
18 — Rangoon — Tavoy 400 „ 
19 — Tavoy — Mergui 200 „ 
21 — Mergui — Puket 500 „ 
22 — Puket — Penang 350 „ 
23 — Penang — Singapore 650 „ 
25 — Singapore — Batavia 950 „. 
27 — Batavia — Soerabaia 750 „ 
28 — Soerabaia — Bima 700 „ 
29 — Bima — Kupang 700 „ 
31 — Kupang — Broome 990 „ 

C z e r w i e c . 
1 — Broome — Port Hedland 475 km. 
2 — Port Hedland — Carnaryon 800 „ 

ZDZISŁAW MARYNOWSKI. 

I K A R 

Siedziała w loży, oparta lewem ramieniem 
o balustradę, uśmiechnięta, beztroska... Ledwie 
zdołał wykonać niezgrabny jakiś ukłon. Czuł 
jak wszystka krew odbiega mu z twarzy, a całe 
ciało obejmuje omdlewające drżenie. Chciał 
wyjść, lecz bał się postawić kroku, niepewny w 
tej chwili swych sił. Nie wiedział, czy przy 
pierwszym ruchu nie potknie się na omdlałych 
nogach i nie padnie pomiędzy rzędami krzeseł. 

Chciał zarazem opanować się i nie okazać 
wrażenia, jakie na nim wywar ło to niespodziane 
spotkanie. Rozglądał się więc wkoło, przyglą
dając ludziom siedzącym w lożach, parterze i na 
balkonie. Może były wśród nich znajome twa
rze, lecz on nie spostrzegł żadnej. Cały był w 
tej jednej małej loży Nie patrząc widział. Wi-

3 — Carnaryon — Perth 850 km 
4 — Perth — Port Albany 600 „ 
6 — Port Albany — Israelite Bay 630 „ 
7 — Israelite Bay — Port Eyre 900 „ 
8 — Port Eyre — Adelaide 750 „ 
9 — Adelaide — Melbourne 900 „ 

Razem 22 960 km. 

Wodnopłatowiec „Savoia" jest wyposażony 
w silnik Lorraine Dietrich 450 MK. 

Położenie kamienia węgielnego pod Aka-
demję Lotniczą w Neapolu. 29 lipca br. odbyła 
się uroczystość położenia kamienia węgielnego 
pod budowę, zakrojonej na olbrzymią miarę Aka-
demji Lotniczej w Neapolu. Imieniem króla wło
skiego wziął udział w uroczystości prezydent 
ministrów Benito Mussolini. 

Ostatnie telegramy 
Nowy rekord światowy. (Tcl. wł.) Pła

towiec Farman z silnikiem Farman pobił świa
towy rekord długości lotu, utrzymując się w po
wietrzu 45 godzin i przelatując 4 400 km. 

Śmierć pilota .Brzezińskiego. Dowiaduje
my się w ostatniej chwili, że ofiara wypadku 
lotniczego z dnia 6 bm., pilot Kazimierz Brze
ziński umarł w szpitalu. 

dział ją. Obok panią Szumską, a dalej małego 
porucznika Zabielskiego. 

— Trzyma się wytrwale — pomyślał, — a 
ciotka widać lepiej się czuje. 

Kącikiem oka widział Liii w jakiejś ciemnej 
sukni wieczorowej z dużym, olśniewającym bia
łością dekoltem. Czuł lekkie nad nią pochyle
nie Zabielskiego i błyski wielkich szkieł w bino
klach. Zdawało mu się, że tylko odrobina wy
siłku wystarczy, żeby usłyszeć ich ściszoną roz
mowę. 

— O czem oni mówią? — A może to para 
narzeczonych? — żgnęła go nieoczekiwana 
myśl. A może? Kto wie? Zadowoleni tacy, ro
ześmiani, szczęśliwi... On popisuje się teraz przed 
całym światem jej pięknością, roztaczającą wo-

Z W Y C I Ę Z C A . 
P O W I E Ś Ć . 

(Ciąg dalszy) 
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kół niepokój. Diaimy, zadowolony jak maha
radża... 

Wśród siedzących w parterze spostrzegł 
twarze nieznacznie skierowane w stronę jej loży 
i szybkie spojrzenia, biegnące ku jej nagim ra
mionom, wspanialej szyi, rozchylonym kusząco 
ustom i oczom zagadkowym, palącym. Cóż jest 
w niej, co wzrok ludzki na siebie ściąga i nie
woli serca, czy zmysły? 

Przypomniała mu się Zosia. Wobec tej, tak 
wspaniale rozebranej kobiety, kuszącej oczy ty
sięcy mężczyzn, tamta odziana w skromne do
mowe sukienki, wydała mu się małem zalęknio-
nem zwierzątkiem wobec pantery, giętko prę
żącej piękno swego lśniącego futra. Jakże ma
leńka i śmiesznn była w swej cichej, nieśmiałej, 
niemal rozmodlonej miłości, wobec tego wład
czego gestu kobiety, pozwalającej się zdała po
dziwiać i pożądać. Biedna, po stokroć biedna 
Zosiu, jakiż zły los cię w jedne z nią postawił 
szranki? 

Gorycz piekąca zalała mu serce. Zebraw
szy odwagę ruszył ku wyjściu, przelotem zło
wiwszy jeden jeszcze triumfalny uśmiech Zabiel-
skiego. Szarpnęła nim zawiść i upokorzenie. 
Jakżeby chętnie w tej chwili rozbił z chamską 
brutalnością te denerwujące szkła na nosku ma
łego porucznika. Z jaką rozkoszą przyglądałby 
się przerażeniu odmalowanem na tej buzi bawi-
damka. 

Gdy doszedł do foyer, rozległ się dzwonek, 
wzywający na miejsca. Nie miał odwagi prze
dzierać się z powrotem do swego krzesła. Ja
kiś nagły podrzut woli pchnął go do szatni. Po
rwał palto i wyszedł z teatru. 

Gnał przed siebie naoślep opustoszałemi uli
cami. — Lepiej uciec, lepiej nie widzieć •— my
ślał gorączkowo. — Nic wolno mi już, nie wol
no. Muszę myśleć o tamtej, muszę dotrzymać 
słowa i wyt rwać . Zapomnę z czasem, gdy jej 
widywać nie będę. 

Jak deska ratunku, z chaosu myśli skłębio
nych wyłonił się przed nim daleki Poznań. — 
Byle prędzej już się tam dostać, byle prędzej 
w y r w a ć się z tego zaczarowanego kółeczka jej 
wpływów tajemniczych. Spokoju, spokoju tyl
ko, za wszelką cenę. 

Dłońmi chwycił się za tętniące skronie. Gło
wa mu pałała gorączką. 

Biegł wciąż przed siebie, nie patrząc na na
zwy, ani na kierunek ulic. Było mu przecież 
wszystko jedno. Chciał tylko w biegu, w ruchu, 

w zmęczeniu ciała znaleść uspokojenie rozsza
lałych nerwów. 

W chwilach opamiętania usiłował przypro
wadzić się do porządku, wmawiając w siebie, że 
to przecież nic, że wreszcie kiedyś musiał ją 
spotkać i że zapewne spotka ją nie raz jeszcze 
w życiu, a jednak musi się jej wyrzec. Lecz na-
darmo przywoływać rozsądek. Rozpętane raz 
nerwy niosły go naoślep. 

Wreszcie wyczerpany upadł raczej niż u-
siadł na ławce w Alejach Ujazdowskich. Mu
siało być już bardzo późno, gdyż mimo letniego 
ciepła rojna zazwyczaj do nocy ulica była już 
pusta. Zrzadka przejeżdżały tylko dorożki, wio
zące rozbawioną młodzież. Siedział w nieocie-
nionem miejscu w świetle latarni łukowej. Bez
myślnie wlepił wzrok w gorejącą kulę aż do bólu 
oślepiając zgorączkowane oczy. 

Nagle ktoś nań zawołał po imieniu. Ośle
piony nie mógł się zorjentować, kto i skąd nań 
woła. 

— Marek, to ty? — Chodźże do nas! A to 
okazja, panowie! — wołał ten sam głos, a zaraz 
zawtórowały mu trzy inne. 

Czterech młodych ludzi wyskoczyło z do
rożki, biegnąc ku niemu z wyciągniętemi ręko
ma. Rotmistrz Borsuk i trzech nieznajomych. 
Towarzystwo było już pod dobrą datą. 

Borsuk ścisnął go żelaznym uściskiem, cału
jąc w oba policzki. 

— A to, bracie, okazja prawdziwa! Poznaj-
że się z kompanją i jedziemy do Zakrzewskiego. 
Godna kompanja — przedstawiał trzech niezna
jomych — Robert, Bertrand i spółka. 

Wszyscy czterej rozśmiali się tubalnie, za
dowoleni z dowcipu. Wnieśli go prawie do do
rożki, nie pytając o zdanie. Nie miał też zamia
ru protestować. 

Z głośnym śmiechem i trzaskaniem z doroż
karskiego bata ruszyli za miasto. 

(Ciąg dalszy nastąpi) 

O d p o w i e d z i R e d a k c j i . 
J . L., Poznań. Warunki przyjęcia do szkoły pilotów 

w Ławicy przy fabryce „Samolot" ogłosimy w swoim 
czasie, tj. przed rozpoczęciem przyjmowania zgłoszeń na 
drugi kurs. Członkiem Związku Lotników Polskich może 
być tylko pilot, obserwator lub w sekcji Mechaników, 
mechanik lotniczy. Jeżeli WPan chciałby koniecznie 
wejść w bliższy kontakt z lotnictwem, radzimy w pierw-

"szym rzędzie być czynnym członkiem L. O. P. P. wzgl. 
Polskiego Kółka Lotniczego, prezes p. Grajeta, adres w 

L. O. P. P. Komitet Woje-wódzki (Dyrekcja Kolei). 
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„ L O T N I K" 
Organ Związku Lotników Polskich. 

Przedpłata: kwartalnie (za 6 numerów) 2,20 zł. 
z przesyłką poczt, w kraju 2,40 zł. 
zagranicą 3,— zł. 

Ceny ogłoszeń: drobne 10 gr. za słowo, wiersz 
napisowy 50 gr. Najtańsze ogłoszenie 1,50 
złotego. 
Wydawca: Wielkopolska Centrala Książki. 
Redaktor naczelny: pilot Bolesław Ostrow

ski. 
Komitet redakcyjny: Snż.-pilot M. Bohaty-

rew, pilot dr. Z. Dalski, red. Z. Marynowski, inż. 
Gustaw Mokrzycki, inż. Piotr Tułacz, pilot dyr. 
Czesław Wawrzyniak prezes Z. L. P., inż. W. 
Zalewski. 

Adres Redakcji i Administracji!: Poznań, pi. 
Wolności 14a, telefon 53-78, adres telegr.: Lot
nik Poznań. 

Rachunek czekowy: w Polskim Banku Han
dlowym w Poznaniu i Oddziałach i w P. K. O. 
nr. 206 896. 

Przedruk artykułów i wiadomości dozwolony tylko 
za wskazaniem źródła. 

Za artykuły, przy których wysokość wyna
grodzenia nie jest podana, płaci Redakcja podług 
własnego uznania. 

Za dział redakcyjny odpowiada Bolesław Ostrowski. 

Uwadze 
warsztatów samochodowych; 

Prezycyjne ślifowanie cylindrów mo
torów samochodowych i lotniczych 

od 75 mm ś r e d n i c y z w y ż . 

Wykonanie części silników 
jak 

Wentyle z najlepszej stali niklowej 
Sprężyny, :-: Czopy zaworowe :-: Koła 

zębate i t. p. 
Wyborowy materjał 

precyzyjne wykonanie 

Sp. Rkc SAMOLOT 
Poznań - Ławica 

Telef. 65-27 Telef. 65-27 

=lll=III=III=lll=lll=lll=IIB=lll=lll=lll=IM=III=lll=lll=iai=M8=Ufi=MI=lll= 
IH 

m Ę 1 ; i , , ^ ST 1 • • spółka . iii „ A E R O 
III JJ — S S 2 ^ I 

Komunikac ja Powiet rzna na linji — 

= POZNAŃ - WARSZAWA = 
UJ P R Z E W Ó Z P A S A Ż E R Ó W , P O C Z T Y I T O W A R Ó W Hj 
jjj Od lo t z Poznan ia 8 30 Przylot d o Warszawy 10,30 = 
LL' Od lo t z Warszawy 17,00 Przylot do P o z n a n i a 19,00 UJ 
Uj Samolot kursuje codziennie za wyjątkiem niedziel i świąt. jjj 
— Dojazd na lotnisko autobusem Sp. „Aero", który odchodzi o godzinie 7,45 z przed — 
JTJ biura Orbis na placu Wolnośc i . J7J 
= Sprzedaż b i l e t ó w : w Poznaniu w biurze „Orbis" plac W o l n o ś c i 9. w Warszawie — 
— w biurze „Orbis" Widok. —-
III Bliższych informacji udziela w Poznaniu Dyrekcja, Telefon 16-47 lub 20-83 od Ml 
— godziniy 9-tej do godziny 18-tej. — 
Ul W Warszawie: Kierownik Ruchu, lotnisko cywilne ul. Topolowa, telefon 8 — 50. ||| 
— Treillard Moniuszki 5" — 
[i] Poczta polska: Od dnia 22 czerwca uruchomioną została poczta lotnicza. Prze- tti 
— syłki lotnicze przyjmuje Urząd pocztowy Poznań 1, Al. Marcinkowskiego, który udziela — 
— szczegółowych wyjaśnień i informacji przy okienku dla przesyłek lotniczych. Urząd Pocz- — 
Ul towy Poznań 1. przyjmuje przesyłki lotnicze do godziny 7 rano. III 
Z . W Warszawie: Główny urząd pocztowy, plac Napoleona. — 
III III 
=iii=iii=iii=iii=iii=iii=iii=iii=iii=iii=iii=iii=iii=iii=iii=iii=iii=iii=iia= 
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Kończy się 
zapas pięknych, ciekawych a tanich książek. — Prosimy pospieszyć z zamówieniami. 

Po 95 groszy za tom: 
str. 

Twaine M . K r ó l i Osiel, humor 130 
Dumas A. Dama Kameliowa, pow 240 
Tetmajer. Ora fal, pow 170 

— Waterloo, pow. 167 
Winawer. Lepsze czasy, humor 181 
D y g a s i ń s k i . Z pod ciemnej gwiazdy 206 
Kraszewski. Ostatni z S i e k i e r z y ń s k i c h , pow. . . 224 

— Hrabina Cosel, pow. w 2 tomach. . . . : . 435 
London J . Na szlaku, pow • 235 

— Wy^a , pow 195 

U w a g a : P r z y z a m ó w i e n i u 10 t o m ó w kosztu przesiania 

nie dolicza s ię . 

Po 1—2.95 zł. 

S ł y n n y c h p o d r ó ż n i k ó w : Amundsena, Sven Hedina, 
Humboldta itd. opisy najciekawszych p r z y g ó d i p o d r ó ż y 
znajdzie czytelnik w bibliotece „ D Z I W Y Ś W I A T A " . 

8 tom. po' 1 zł. k a ż d y tom. 
zł. 

E . Grabska. S p ę t a n i , wielka romantyczna pow. z 
ż y c i a ziemian Wlkp 2,95 

Kraszewski Stara baśń , wielka htst. pow. . . . 2,95 
— Chata za w s i ą , pow. w 2 tom 2,80 
— Hrabina Cosel, pow. w 2 tom. . . . . . 1,90 

Brzeg Ad. Z w i e r c i a d ł o , pow 1,90 
— Haszysze, pow. . 1,50 

B a l z a c , C ó r k a E w y , pow. . 2,60 
— Fizjologia m a ł ż e ń s t w a , w 2 tom., za k a ż d y t. 2,45 

Conrad. W oczach Zachodu, wielka pow. . . . 2,75 
—• S z e ś ć o p o w i e ś c i . 2,50 
— M i ę d z y l ą d e m a morzem, pow 2,75 

Lacretelle. Silbermann, pow 2,50 
Mrozowicka. Za k l a s z t o r n ą fur tą , pow 2,50 
Gobineau. Polowanie na Karybu, pow 1,95 
M a k u s z y ń s k i . P e r ł y i wieprze, humor 2,80 
' — W e s o ł e i smutne, humor. 2,30 

Z g ó r z e w s k i . Zło ta szajka, pow. krymin. w 2 tom. 1,90 
I g ł o w s k i . M i ł o ś ć szatana, pow 2,50 
Elwestad. Na tropie zbrodni, pow 2,50 
Staff. Liryczne utwory w ładne j oprawie za tom po 2,95 
Maeterlink. Ś m i e r ć , zagadnienia pozagrobowe. . 1,95 
Reymont. Sprawiedliwie, pow. 1,10 
D ę b i c k i . Powitanie morza, z rys —,80 

Wielki w y b ó r dz ie ł J . Londona w opr., „ K s i ą ż e k cie
kawych" w opr. itp. 

P O W I E Ś C I S E N S A C Y J N E . 

Dla wygody c z y t e l n i k ó w s k o m p l e t o w a l i ś m y serje po
w i e ś c i i r o m a n s ó w sensacyjnych z najciekawszych utwo
r ó w s ł y n n y c h pisarzy polskich i zagranicznych. 

zł. 
Serja I. — 5 t o m ó w dzieł M a k u s z y ń s k i e g o , Orkana, 

S t a ś k o , Greena itp., p r z e s z ł o 1 000 str. druku 12,— 
Serja II. — 5 t o m ó w pow. Tetmajera, Ż u ł a w s k i e g o , 

P. Louys itp., p r z e s z ł o 1 200 str. druku . . 14,— 

Serja III. — 5 t o m ó w pow. W. Hugo i Balzaca. . 12,— 
Seria IV. — 5 t o m ó w pow'. Hermana, Gaborjeaoi, 

Conrada itp. 12.— 
Serja V . — 5 t o m ó w pow. J . Hay, S. Elvestada, H . 

Johnssona, Leblanca M . itp., str. 900. . . . 6,— 

Nieza leżn ie od p o w y ż s z y c h serji posiadamy na s k ł a 
dzie obszerny d z i a ł k s i ą ż e k sensacyjnych. 

A R C Y D Z I E Ł A L I T E R A T U R Y . 

Rekomendujemy pon iże j w y s z c z e g ó l n i o n e d z i e ł a , jako 
wydane luksusowo w p i ę k n e j oprawie. Najlepszy podarek 
w dniach u r o c z y s t o ś c i familijnych. 

Reymont. Chłopi , wielka pow. w 4 tomach w opr. 
(wyd. luksusowe) 

— Legenda, wyd. bibliograf, z w ł a s n o r ę c z n y m 
podpisem Reymonta, z drzeworytami Skoczy
lasa 

S ł o w a c k i . D z i e ł a w 4 tom., opr. w p łó tno . . . . 
Ż y w o t y Ś w i ę t y c h . Wielkie d z i e ł o z m n ó s t w e m rys. 

z kolorowemi obrazami d u ż e g o formatu w 
cisn. z ł o t e m oprawie. 

zł. 

34,-

75,-
24,-

22,50 
11 — 

15,60 

14,50 

45,-

Serwantes. Don Kiszot, z kolor. rys. . . . 
Dofoe. Robinson Kruzoe, pow. z kolor. rys. 
Bajki z 1001 nocy, w 3 tom. opr., z kolor. rys. 
Cooper F . 5 t o m ó w w p i ę k n e j oprawie, zawier. po

w i e ś c i : Ostatni Mohikanin, Pogromca l a s ó w , 
Stary Trapper, S k ó r z a n a P o ń c z o c h a i Tropi -

• . ciel - i - r - . i . r n i t . : , . : . ' . ' . ' . i ; ; . 

B . Prus. Faraon, pow., luksus, wyd. z p iękn . ilu
stracjami, w płóc . opr 

Dumas A . Hrabia Monte - Christo, w 4 t. w opr. 10,—• 
Staff. L i r y c y Francuscy, luksusowe wyd. w opr. 

p ł ó c i e n n e j 15,50 

S Z T U K A . 

zf. 
Album „ M u z e u m Wielkopolskie" — p iękne wydanie 

z reprodukcjami o b r a z ó w itp 12,50 
Album „ M u z e u m Narodowe w Krakowie" 12,50 
Sobieski. Filozofja sztuki 10,— 
G ó r s k i . O wieszczeniu w sztuce —,80 
Kopera, ś r e d n i o w i e c z n e malarstwo w opr. z 230 

ilustr., luksus, wyd. . 34,— 

F I L O Z O F J A I N A U K A . 
zt. 

Ford. Moje ż y c i e i d z i e ł o 5,50 
Majewski. Z tajemnic bytu. Wszechenergja. Wie l 

kie d z i e ł o , o d t w a r z a j ą c e c a ł o k s z t a ł t po jęc ia o 
w s z e c h ś w i e c i e i jego p o t ę g a c h 15,— 

Konieczny. Polskie logos a etlios, p i ękne d z i e ł o 
monumentalne o celach Polski w opr., str. 620 6,50 

Encyklopedia prawa w 4 tom 23,— 
Silbersztejn. Zjawiska elektromagnetyczne, 192 str. —,95 
Ż ó ł t o w s k i . Filozofja Kanta 11,— 

Wielki ' skład dzie ł naukowych i filozoficznych. 
Wydawnictwa w y s y ł a m y na z a m ó w i e n i e za pobra

niem pocztoweni, d o l i c z a j ą c koszty p r z e s ł a n i a . 

Z a m ó w i e n i a k i e r o w a ć : 

POZNAŃ, PLAC WOLNOŚCI 14 a WIELKOPOLSKA CENTRALA KSIĄŻKI. 

Katalogi w y s y ł a m y po n a d e s ł a n i u 50 gr. 
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Pragnąc udostępnić książkę 

o t w o r z y l i ś m y 

B R Z R R 
| taniej a ciekawej k s i ą ż k i ó 
g Sprzedajemy po cenach niebywale niskich dzieła: 

§ T E T M A J E R A , C O N R A D A , S Ł O W A C -
O K I E G O , A . D U M A S , W . H U G O , M A -
O K U S Z Y Ń S K I E G O , S I E R O S Z E W S K E -
§ G O , S T A F F A , R E Y M O N T A , 
O p i ę k n e d z i e ł a Albumowe, oprawne komplety d z i e ł g 
0 r ó ż n y c h pisarzy i t. d. 

© Wielki wybór dzieł o treści sensacyjne 
g ( p o w i e ś c i i romanse) 

§ w cenie od 80 gr. do 2 1/2 zł 
o 
o Dla czytelników „LOTNIKA" specjalne 
g dogodne warunki. 
O O d 1 do 10 sierpnia wyznaczamy w i e l k ą wysprze-
2 d a ż k s i ą ż e k na niebywale korzys tnych warunkach 
O K a ż d y powinien do nas z a j r z e ć , bowiem za k i lka -
2 d z i e s i ą t groszy dostanie p i ę k n ą i c i e k a w ą k s i ą ż k ę - g 

O 
O 
O 
G 
O 
O 

O Kata log w y s y ł a m y po n a d e s ł a n i u 50 gr. O 
G O 
OOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOGOOOOOOOOOOOOOe 

Poznań, pl. Wolności 14-a, I p. 
Wlkp. Centrala Książki. 

Kata log w y s y ł a m y po n a d e s ł a n i u 50 gr. 

R K W R W I T S. R 
• • • 
M • • 
K • 

poleca 

najlepsze wódki i likiery 
Czystą :-: Gładką :-: Słoniówkę 
Jarzębiniówkę :-: Wiśniówkę wytrawną 
Wiśniówkę krystalizową :-: Kminków -
kę krystalizową :-: Senatorski :-: 

Keformacki :-: Mietówkę :-: 
i inne 

Specjalność: 

Cherry Brandy-
Orange-Curacao blanc 

Oddział Destylacyjny w Poznaniu 

MRŁE GflRBRRY 2 

S 

• 
s 

8 
n • • 

Rozkład Lotów 
w a ż n y o d dn ia 1. IV. 1925 a ź do o d w o ł a n i a 

I. W a r s z a w a — G d a ń s k 

Go
dzina 

Kierunek Go
dzina 

Cena biletu za przelot 
w jednym kierunku 

8,30 Warszawa A . 
I 17,00 

zł 65,— 
11,30 > G d a ń s k 1 14,00 

zł 65,— 

II. W a r s z a w a - K r a k ó w — L w ó w 

8,45 Warszawa > 15,00 Warszawa — K r a k ó w 
11,15 K r a k ó w 12,30 zł 50,— 

12,30 K r a k ó w 10,45 K r a k ó w — L w ó w 
15,15 > v L w ó w 8,00 zł 50, -

III. W a r s z a w a — L w ó w 

9,00 | Warszawa "j" 12,00 
zł 6 5 , -

12,00 i L w ó w 1_ 9,00 
zł 6 5 , -

IV. K r a k ó w - W i e d e ń 

12,30 | K r a k ó w •f 11,30 
zł 70 — 

15,30 i W i e d e ń X 8,30 
zł 70 — 

U W A G I : Komunikacja codzienna z w y j ą t k i e m niedziel. 
Dostawa poczty i p r z e s y ł e k w tym samym dniu. 

D o w ó z do i z lotniska z wy ją tk iem w Warszawie u w z g l ę d n i o n y został 
w cenie biletu lotu. Cena biletu za bezpośredni przelot na przestrzeni; 
Warszawa— W i e d e ń w z g l ę d n i e L w ó w — W i e d e ń zł 100,— 

P O L S K A L I N J A L O T N I C Z A 

ooooooo<x>o<>oo<><>o<x><>c>ooooo 

O k a z j a . 
Energiczne osoby znajdą dobry a stały 

zarobek w mieście swego zamieszkania 

S rozpowszechnianiem wydawnictw. Obszer-

0 ne działy wydawnictw dzieł beletrystycz-

g nych. Pp. urzędnicy mogą dodatkowo 

O zarabiać po kilkaset złotych miesięcznie. 

^ Oferty k ierować: 

POZNnrt, pl. Wolności 14-a 
Wlkp. Centrala Książki X 

N a o d p o w i e d ź i d r u k i z a ł ą c z y ć 50 groszy. X 

<>o<x>ooooooooooooooo<x>o<><x>o<>oo<x>oooo<>c>o 

Organizujemy 
Zastępstwa naszej firmy na prowincji. 1 

1 Osoby życzące podjąć się powyższe j pra- ! 

§ cy za dobrem procentowem wynagrodzę- g 

j niem oraz mogące złożyć pewne gwa- m 

H rancje (pieniężne lub wekslowe) prosimy p 

POZNAŃ, pl. Wolności 14-a Wlkp. Centr. Książki 

N a druk i z a ł ą c z y ć 50 gr. 

IIIII 

Czcionkami Drukarni M i e s z c z a ń s k i e j T . A . P o z n a ń . 
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