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POWOJENNY PROBLEM UZYCIA
LOTNICTWA MYSLIWSKIEGO

RZUT OKA NA REGULAMINY NASZE
I OBCE

Po krotkim przegladzie *) wiasciwosci tech-
nicznych i wynikajacych z nich wiasciwosci tak-
tycznych totnictwa mysliwskiego, przechodze
do analizy regulaminéw dotyczacych tego lot-
nictwa. A mianowicie: regulaminu naszego,
ktory jest ttumaczeniem regulaminu francuskie-
go z r. 1918, francuskiego (nowego) z r. 1923
oraz dwoch  sowieckich:  ,nastawlenije"
i ,ustaw" — oba z r. 1926.

Niestety, poza pewimemi rozdziatami nie-
mieckiego regulaminu o charakterze opera-
cyjnym ,Dowodzenie i walka broni pofaczo-
nych", nie posiadamy niemieckich regulaminéw
Scisle Lotniczych. Jednakze ksigzka Aviatious‘a
»Was miuss der Deutsche von der Fliegerei wis-
seni”, pnzetlumaczoina na jezyk rosyjski, jafco
»Taktyka lotnictwa", da nam pewne wska-
z6wki 'o pogladach Niemcéw na zagadnienia
taktyki i uzycia lotnictwa wojskowego.

ZADANIA LOTNICTWA MYSLIWSKIEGO

Zobaczymy teraiz jakie zadania ma wyko-
nywac lotnictwo mysliwskie. Regulamin nasz
(francuski z r. 1918), kwintesencja doswiadczen
wojlny Swiatowej, wojny pozycyjnej, mowi, ze
zadanie ter jest:

1) odszukiwanie wojsk lotniczych nieprzy-
jacielskich, celem ich pokonania i zniszczenia
lub conajmniej przeszkodzenia ich dziatalnoSci;

2) zapewnienie wilasnemu lotnictwu obser-
wacyjnemu swobody dziatan nad terenem
walki...

Widzimy, ze ina pierwsze miejsce wysuwa
sie zadanie nader ofensywne, lecz nie zawsze
wykonalne. Zachodzi nawet pytanie, czy po-
trzebne w warunkach', ktére dyktuje nam ,rea-
lite des choses".

*) Przeglad lotniczy Nr. 1

Srodki dnia
lotnictwo

Staratem sie udowodni¢, ze
dzisiejszego’, ktéremi rozporzadza
mysliwskie, nie sg zadawalniajace.

To tez nowsze regulaminy zmienity kolej-
no$¢ zadan lotnictwa mysliwskiego. Regula-
min francuski z r. 1923 na pierwsze miegjsce
stawia:

1) zapewnienie swobody dziatania na polu
Ycalki wtasnym samolotom obserwacyjnym i ba-
lonom ;

2) nastepnie za$ tylko przeszkodzenie dzia-
faniu lotnictwa i balonéw nieprzyjaciela,
a w pewnych chwilach zmuszenie ich do zupet-
nego zaprzestania pracy;

wreszcie 3) ,zapewnienie swobody dziala-
nia nad polem walki lotnictwu niszczycielskie-
mu dziennemu".

,Ponadtos w pewnych zupetnie wyjatko-

wych wypadkach, wykonywanie niektorych
zadan, moirmaMe przypadajgcych lotnictwu
rozpoznawczemu**.

Regulamin niemiecki zdawaloby sie na
pierwszy rzut oka nakazuje ,odszukiwac" lot-
nikéw nieprzyjacielskich. Lecz jest to- tylko
spos6b dziatania lotnictwa mysS$liwskiego nie
za$ jego cel.

»Z dazenia — mowi ten regulamin — do
ustalenia wtasnego rozpoznania lotniczego, a do
usuniecia nieprzyjacielskiego, do obrony wia-
snego wojska i urzadzen, jak réwniez i ludno-
§ci przed napadami powietrznemi, rozwija sie
ou samego poczatku walka o panowanie w po-
wietrzu...

Walke O panowanie w powietrzu nalezy
prowadzi¢ zaczepnie. Nieprzyjacielskich lot-
nikbw trzeba odszukiwaé przed wlasmem woj-
skiem iltam na nich nacierac¢".

Tak tez nalezy rozumie¢ — to znaczy jako
sposob dziatania — ustep nowego regulaminu
francuskiego: ,,Lotnictwo mysliwskie winno hyc
ozywione duchem czysto zaczepnym'. Ataku-
jac bez przerwy samoloty i batony Pieprzyja-
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cielskle i zadajgc im powazne straty, lotnictwo
mysliwskie moze wykona¢ swe 'zadanie¥

Z powyzszego jednak wynika, ze wszelkie
przypadajace lotnictwu mysliwskiemu ‘'zadania,
wykonywuje ono zapomocag ataku — zapo-
mocg walki.

Walka, jezeli nie jest celem istnienia lot-
nictwa mysliwskiego samem w sobie, jest jedy-
nak najblizszyml bezposrednim celem wyko-
nawcy 0golnego ;zad'ania.

Wiemy, ze wszystkie rodzaje lotnictwa
walcza, lecz dla obserwacyjnego, niszczyciel-
skiego' i innych kategoryj lotnictwa, walka jest
przykra koniecznos$cia, przeszkadzajgcg wyko-
nywaniu wasciwego zadania. Winny one wal-
ki unikaé, lotnictwo mysliwskie za$ jej szukac.

WALKA

Jedynie regulamin sowiecki podaje defini-
cje walki powietrznej i to stylem gornolotnym
i zawitym, a mianowicie:

~Walka w powietrzu, jak i na ziemi, wyra-
za sie w walce dwdch kolektywdw, dgzacych
do wzajemnego zniszczenia. Dazenie do zwy-
ciestwa (wola k pobiediie) kazdego iz kolekty-
wow lezy w reku dowodcy stojgcego’ na jego
czele (naczainika wozgtawlajuszczego). Walka
powietrzna wymaga najwiekszego natezenia
i sil duchowych i fizycznych walczgcych#4

Aczkolwiek podobne okreSlenie nie daje
nam jeszcze przedstawienia o walce powietrznej,
zobaczymy dalej, ze wyptywa z niego sowieckie
pojiecie 0 opanowaniu powietrza.

Jednakze 'ten sam regulamin, pomijajac
.kolektywy“, méwi, ze: ,walka dwoch jieduo-
miejsoowych samolotéw mysliwskich sprowa-
dza sie do karuzeli, przyczem kazdy stara sie
znalez¢ z tylu swego przeciwnika. W konco-
wym rezultacie pilotowil posiadajgcemu samo-
lot szybszy i zwrotniejszy, udaje sie podejs¢
pod ogon nieprzyjacielskiemu samolotowi i przy
pomocy ktérejs z figur wyzszego pilotazu4t

Mowitem juz uprzednio *), ze wiasciwg
walke powietrzng lotnictwo mysliwskie prowa-
dzi pojediyriczerni samolotaimi.

*) Przeglad lotniczy Nr. 1
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Walka pojedynczego samolotu jest wiec
podstawg dziatania lotnictwa mysliwskiego
jedinomiejscowego.

Nowy regulamin francuski' — walke samo-
lotu pojedynczego i matych oddziatéw, traktuje
bardzo ogéUnikowa. Wydaje sie jednak, ze
pasz, czyli stary francuski regulamin, ujmuje to
zagadnienie lepiej podajac najpierw:

a) przepisy 'dla kazdego pilota zosobna,
pozZniegj

b) przepisy dla dowddcy klucza w szyku
bojowym.

SzczegOtowe 'omoOwienia dziatan pojedyn-
czego samolotu potrzebne jest — zdaniem mo-
lem — jeszcze z tego powodu, ze obecnie w cza-
sach pokojowych wsrdod pilotow mysliwskich
bedzie coraz mniej takich, ktorzy przezyli
prawdziwg walke, niedlugo za$ zabraknie
réwniez '‘instruktorow (dowodcéw) z doswiad-
czeniem bojiowem.

Tymczasem jednak mozna sie ograniczyc¢
jedynie wzmianka, ze watka pojedynczego' sa-
molotu jest pochodng ducha i wyszkolenia (pi-
lotazu) pilota mysliwskiego oraz wiasciwosci
technicznych samolotu.

Doswiadczenia wojny Swiatowej wykazaty,
ze tak jedlno' jak i drugie, nie stoi w przewaza-
jacej ilosci wypadkéw na nalezytej wysokosci.
Na tysigce lotnikéw, mysliwskich, ktérzy brali
udziat w tej wojnie, aséw, czyli pilotbw majg-
cych ponad dziesie¢ zestrzelonych samolotéw
nieprzyjacielskich, byto we Francji i Niemczech
po 60 zg6rg, w Angljil— 33, w innych za$ pan-
stwach zaledwie jednostki. 'Reszta wiasciwie
grata role statystdw na widowni walk powietrz-
nych.

To tez nasz regulamin oparty na dosSwiad-
czeniach wojny Swiatowej — mowi :

,Dzialania w szyku sg normalng zasadg
pracy lotnictwa mysliwskiego4 Nowy francu-
ski regulamin przepis ten bardziej jeszcze uwy-
pukla: — ,samolot jedmomiejscowy pracuje
w kluczu, pojedynczo uzywa sie go tylko w wy-
padkach wyjatkowych#4

Regulamin sowiecki, niewiadomo' z jakich
powoddw, idzie jeszcze dalej:—,Walka lotnic-
twa mysliwskiego' w zasadzie prowadzi sie
w grupiedd— i dalej — ,,klucze (zwienja) eska-
dry tworzg odcinki bojowe, przyczem przyjmuja
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to lub imrie uszykowanie zaleznie od sytuacji,
wiasciwosci  taktycznych samolotéw nieprzy-
jaciela, szyku, w ktorym leci przeciwnik i t. di*

Aviiaticus — mowi tylko o prowadzeniu
w powietrzu dywizjondw mysliwskich, ktdre
wedtug niego sktadajg sie z 3 eskadr po 21 sa-
molotow kazda oraz z 2 samolotow diowodiztwa,
czyli razem iz 65 samolotow.

Wedtug niego ,,zdolno$¢ dowodzenia dywi-
zjonem mysliwskim, w powietrzu jest talentem,
ktory do pewnego stopnia nalezy uwaza¢ za
wrodzony. Dowodzenia nie mozna sie nauczy¢
z ksigzki. Nie tgczy sie ono z rangg i starszen-
stwem w stuzbie, zalezy za$ jedynie od kwali-
fifcacyj osobistych".

Jednakowoz dla dziatan w szykach Sciste
wskazowkilregulaminowe sg bardziej jeszcze
potrzebne niz dla walki samolotéw pojedyn-
czych. Gdy walke i manewr pilota, dziatajgce-
go w pojedynke, mozna uznaé¢ za funkcje jego
cech indywidualnych, szyk ma dla wszystkich
swych czesci sktadowych jeden cel wspélny.
Te czeSci sktadowe winny sie wspiera¢ wedtug
jednej metody. Zbytnia swoboda dziatania
powodowataby, ze poszczegblne samoloty szy-
ku przeszkadzatyby sobie nawzajem, co wy-
wotatoby skutek czestokro¢ katastrofalny.

Wszystkie tez wymienione wyzej) regula-
miny dajg mniej lub bardziej wyczerpujace
V\HGZO/\LI dla dziatan 'lotnictwa mysliwskiego
w szykach. Wskazowki te sa blizniaczo do
siebie podobnie, gdyz opierajg sie na doswiad-
czemiadh licznych walk powietrznych oraz na
wiasciwosciach technicznych obecnych jedno-
mtejisoowych samolotow' mysliwskich.

Zdaniem mojem, zastuguje na szczeg6lna
uwage krotkie i bardzo trafne okre$lenie zasady
tego wspdtdziatania przez regulamin sowiecki :

»Klucze na odcinku bojowym manewrujg
samodzielnie, dazac stale do zajecia najwy-
godniejszego potozenia w stosunku do nieprzy-
jaciela, to jest kazdy samolot stara sie zajgc
potozenie dogodne dla strzelania.

Dowddca atakuje, zastepca wspiera atak,

trzeci numer ubezpiecza, w warunkach za$
sprzyjajacych wchodzi w walke".
Widzimy tu ,system, trojkowy", ktory,

zdaniem mojem, jest najbardziej logiczny i ce-
lowy ze wszystkich.
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Regulamin francuski nazywa klucz 3-samo-
lotowy ,,lekkim", natomiast méwi, ze ,,5-samo-
lotowe sg najczesciej uzywane i ze sg one jesz-
cze stosunkowo do$¢ zwinne i moga pozosta-
wac¢ w reku swych dowddcow™. Jednak okre-
§lenia ,,stosunikowio’ dos¢" i ,,moga"”, wskazujg
na pewien brak zaufania do tego rodzaju szyku.

,Lekkie klucze 3-samolotowe, sktadajgce
sie z wyjagtkowych pilotow, moga wykorzysty-
waé moment zaskoczenia i wywiera¢ wielki
Wptyw moralny na przeciwnika". Tak mowia
Francuzi.

Nalezy sie obawiaé, iz nieprzyjaciel, spo-
tykajac w powietrzu 5-samolotowy klucz, zg6-
ry bedzie wiedzieé, ze sktada sie on z miernych
pilotéw i iloSci sie nie przestraszy. Pomoc za$
dwoch dodatkowych samolotéw, ktore ‘zmniej-
szajg zinacznie zdolno$¢ manewrowa, klucza',
posiada w kazdym prawie wypadku walki' wat-
pliwg wartos$¢.

Natomiast wydaje sie mi wskazanem przy-
jac¢ uiszykoiwamia angielskie, gdzie przez tgcze-
nie tej lub innej ilosci tréjek osigga sie:

1) wielka site uderzenia,

2) zwinno$¢ calego uszykowania, gdyz
kazdy jego czton, w razie oderwania sig, stano-
wi pewng samodzielng jednostke bojowag;

3) tatwos¢ dowodzenia, gdyz prowadzacy
cato$¢ ma do czynienia tylko z dowodcami kaz-
dej trojki, cizas$ 'tylko z 2 pilotami swego klucza;

4) latwiejsze opanowanie lotu w szyku
przez pilotbw — i co zatem idzie — mniejsze
ich zmeczenie w czasie pracy.

Rosjanie, ktérzy nagromadzili wl-swym re-
gulaminie calg mase rozmaitych szykow (wzie-
tych z taktyki marynarki),, sagdzgc z fotografij,
umieszczanych w czasopismach, najchetniej la-
tajg w szyku ,angielskim".

Po rozpatrzeniu najwazniejszych — zda-
niem mojem — momentéw walki powietrznej,
pomingwszy rzeczy bardziej znane i nienasu-
wajgoe watpliwosci, przejde do zagadnienia naj-
bardziej w naszych warunkach trudnego — do
uzycia lotnictwa mysliwskiego.

UZYCIE LOTNICTWA MYSLIWSKIEGO

Jezeli zwrécimy sie do przyktadéw z woj-
ny Swiatowej, zobaczymy, ze najsilniejsze wow-
czas liczebnie lotnictwo mysliwskie, a mianowi-
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de francuskie wykonywato swe 'zadanie prze-
waznie sposobem ,barrage4} czyli zapory (pa-
trolowania wzdtuz frontu). Jako klasyczny
przyktad takiego dziatania przytacza major
Orthlieb*) rozkaz dowdédcy 15 dywizjonu my-
Sliwskiego z sierpnia 1917 r.—nakazujacy zapo-
re dla ostony wiasnej 'Obserwacji. Jest to patrolo-
wanie przez 16 godzin, przestrzeni Kkilkunastu
kilometrow kluczami po 4 i 3 samoloty,; idaee-
mi w 3 pietra,

IS¢ na poszukiwanie samolotéw miieprzyja-
delskich — byto ‘'hastem lotnictwa mys$liwskie-
go w czasie wojny Swiatowej, lecz zycie spo-
wodowato, ze zostato ono tylko hastem.

Szukac lotnictwa nieprzyjacielskiego—jest
zadaniem do$¢ samodzielne-m. Stary -regula--
mini francuski nie mowi wprawdzie o- samodziel-
nej pracy lotnictwa mysliwskiego, lecz réwniez
nie zaznacza tak wyraznie, jak to robi regulamin
nowy, ze:

,Lotnictwo' mySliwskie dziata na korzys$c
innych rodzajow wojska w tgcznosci z pozostai-
tymi rodzajami sit powietrznych4l

Francuskie lotnictwo mysliwskie sktadato
sie w r. 1918 z okoto 1000 -samolotéw czynnych,
po przy 10-samolotowych eskadrach wynosito-
by okoto 100 eskadr.

Zdawatoby sie, ze tak silne lotnictwo moze
sobie pozwoli¢ na wykonywanie zadan samo-
dzielnych, tymczasem zycie wykazato, ze na-
wet ostona wilasnej obserwacji sposobem ,,barra-
ge“ niezawsze byta skuteczna. Major Orthlieb*)
wspomina, ze pod Verdun w sierpniu 1917 r.
Niemcy, majacy stabsze lotnictwo' od Francu-
zO0w, przerwali jednak, zimas-o-wanym- uderze-
niem swoich mys$liwcéw, silng zapore francu-
ska i wykonali swe zadania, wnoszac zupetne
zamieszanie w prace obroncow Verdun.

Zapora powietrzna, patrolowanie — jest
to sposob uzycia lotnictwa, mys$liwskiego, par
exoellenoe — obronny.

Wedtug gotowych juz obliczen**) dla osto-
ny w ciggu 15 godzin odcinka 30 — 40 km. po-
trzeba 110 — 115 samolotow mysliwskich. Po-
mimo', ze na naszym froncie wschodnim prze-

)
z franc.
84 — 86.

**) A. Atgazin. Obezpieczenije wozdusznych opie-
racyj. Moskwa, 1928.

Major Orthlieb. Flota
mj-r. S. G. Stebl-owski.

Powietrzna. Thum.
W arszawa, 1928. Str.
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strzeri 40 km. nikomu nie zaimponuje, wiecej —
nie bedziemy mogli ostoni¢ przynajmniej na
poczatku wojny.

Poza tem, jak wskazuje przykiad Niemcow
pod Verdun, ostone rozproszong w przestrzeni
da sie fatwo unieszkodliwi¢ jednem poteznem
uderzeniem masy samolotéw mysliwskich.

Gdy stary regulamin francuski méwi o pa-
trolach ,,zaczepnych" w sktadzie stosunkowo
stabym, jak to z 'odpowiednich punktéw regula-
minu wynika, regulamin nowy wspomina juz
0 ,,wymiataniu" (,,coops de balai*), t. j. uderze-
niach w rodzaju niemieckiego podi Verdum.

Niestety regulamin francuski ogranicza sie
jedynie do wzmianki o tego rodzaju dziataniach,
mie podajagc  chociazby przyktadowo, skiadu
1sposobu dziatania takich ,miotet#

Natomiast Aviati-ous, mowiagc ¢ trudno-
$ciach dowodzenia w powietrzu znacznemi ugru-

v powaniami lotnictwa mysliwskiego-, wspomina
rébwniez o bitwach powietrznych wielkich mas
lotnictwa.

Szczegblng uwage poswieca temu zaga-
dnieniu ZwigzekmSowiecki. Jego instrukcja*)
mowi:

»W -czasie bitwy cate lotnictwo mysliwskie
winno by¢ wykorzystane iw granicach wytrzy-
matosci pilotdbw, do -periodycznych zgrabian
(zagriebainije) balonéw ;i samolotéw nieprzyja-
cielsikieh, 'dziatajgcych w rejonie pola walki4

W tonem za$ miejscu: — ,najbardziej
oszczednym- a dostatecznie skutecznym sposo-
bem dziatania lotnictwa mysliiwsfciegoi, sg za-
sadzki i wymiatania.

O ,zaporzedlinstrukcja ta méwi: ,zastona
powietrzna moze da¢ pewne wyniki tylko przy
rozci-aggtosci jej przynajmniej na przestrzeni
50 km. Ze wzgledu na niezmiernie duzy roz-
chod samolotéw, dlla wykonywania zastony po-
wietrznejli niedostateczng jej skuteczno$¢, sto-
sowanie ,,zapory" przy obecnym stanie lotnic-
twa jest zabronione **).

Zagadni-eni-e ,wymiatania4t bardzo- szcze-
gotowo' omawia sowiecki autor A. Algazim.

*)  Wriermenno-je naslawlenije po bojowomu
mifenienilju w-ozdus-znych sil S. S. S. R. Cz. |

**) A. Algazin. Obezpieczenije wozdusznych -opie-
ra-cyj". Moskwa, 1928.

pri-
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Francuskie ,,coups de balai“ dzieli on na
trzy kategorje dziatan:

— 'wymiatanie (wymietanije),

— ubezpieczenie powrotu,

— zagrabienie (zagriebamije).

Pierwsze dwie kategorje — sg to uderzenia
czotowe, obliczone w swych skutkach na sto-
sunkowo krotkilczas, trzecia — uderzenie ze
skrzydta, majgce za zadanie zmiecenie wszyst-
kich samolotéw i balonéw nieprzyjacielskich
z pewnego odcinka frontu, a wiec wymagajace
dla wykonania dtuzszego czasu i pozostawiajg-
ce po sobie trwalszy $lad.

Wymiatanie jest to przetamanie, ze tak po-
wiem, ptaszczyzny zastony powietrznej nie-
przyjaciela. Stuzy ono wytgcznie do dania moz-
nosci lotnictwu innych rodzajéw przejscia na
tyty nieprzyjaciela. W szczegdlnosci dotyczy
to lotnictwa bombardowania dziennego, lub tez
rozpoznania, gdy nie moze mie¢ miejsca inie-
poistrzezone przejScie ponad frontem (putap).

Wykonanie polega na tem, Zze .akcja lot-
nictwa mysliwskiego™ winna wyprzedzi¢ akcje
lotnictwa innego’, przez wystanie dostatecznie
silnych kluczy lub ciggéw mysliwskich.

Sita klucza lub ciggu uzaleznia sie od ilo-
§ci nieprzyjacielskiego lotnictwa mysliwskiego',
znajdujacego sie w danym momencie w powie-
trzu. W kazdym: badz razie winien on by¢ pa
tyle silny, aby mogt rozbi¢ zosobna kazdy
klucz nieprzyjaciela, badZz mogt prowadzic¢
walke z widlkg iloscig zgrupowanych kluczy
nieprzyjacielskich. Dziatanie polega przede-
wszystkieim na zaskoczeniu: wiasne lotnictwo
mysliwskie uderzalna Srodki obrony nieprzyja-
ciela, rozprasza je, zmusza do ucieczki i zwal-
cza poszczegOllne samoloty. Akcja ta wykona-
na szybko i sprawnie, da.je mozno$¢ Wiasnemu
lotnictwu rozpoznawczemu lub bombardujace-
mu przelecie¢ strefe frontowg bez obawy na-
potkania w powietrzu silniejszego oporu prze-
ciwnika.

Po' wykonaniu zadania przez lotnictwo
bombardujace lub rozpoznawcze nastepuje jego
powrot. Przyozem liczy¢é ono juz moze wy-
tagcznie na swe wiasne sity obronne.

Autor podkresla, ze wykonanie tego ma-
newru nie jest proste, gdyz, nie stosujac sie do
zwyczajow nieprzyjaciela lub nie znajgc ich,
mozna uderzy¢ w préznie, wyczerpat swe sity

PRZEGLAD LOTNICZY ?

na daremny lot i po powrocie by¢ rozbitym na
wiasnem lotnisku przez S$wiezego .nieprzyja-
ciela, ktéry nadomiar ztego spotka i zaatakuje
powracajace z zadania lotnictwo niemysliwskie.

!.;
XX f\p

*&
Ubezpieczenie za pomocg uderzenia z frontu.

Przy dobrze zorganizowianem ,wymiata-
niu“, drugim' etapem pracy lotnictwa mysliw-
skiego jest ,ubezpieczenie powrotull lotnictwa”
ktére raz juz przeszto przez front.

»Wymiataniel nie jest trwale, gdyz jest
skierowane tylko przeciwko tej czesci; samolo-
tdw ostony nieprzyjacielskiej, ktdra znajduje
sie w danej chwili w powietrzu, jak rowniez z te-
go powodu, ze nieprzyjaciel moze nie przyjac
walki, aby zachowaé swe sity dla dalszej akcji
przytapania powracajgcych z tytow samolotow.

Powrdt na lotnisko jest trudniejszy niz lot
do celu, gdyz: 1) przeciwnik jest uprzedzony
0 przelocie samolotéw nieprzyjacielskich przez
front, 2) zatogi sg zmeczone lotem, walki po dro-
dze, 3) samoloty majg mniejsze zapasy paliwa
1 amunicji, 4) cze$¢ samolotow jest uszkodzona
w walkach i przez naziemng obrone przeciwlot-
nicza i t. p. Ponadto czas powrotu nie moze by¢
zréznych przyczyn (walka, wiatr, wykonywanie
zadan i t. p.) Scisle okreslony. Wiec aczkol-
wiek samo dzialanie ,ubezpieczenia powrotu*l
jest identyczne z ,,wymiataniem**, zorganizowa-
nie go jest o wiele trudniejsze, a znaczenie bo-
dajze wieksze.

Wreszcie ,,zagrabianie* ma zadania mniej
wiecej te same — utatwianie (ubezpieczanie)
pracy samolotom niemys$liwskim. Sposob wy-
konania Jest nastepujacy : silna grupa samolo-
tow mysliwskich przetamuje ptaszczyzne osto-
ny powietrznej nieprzyjaciela, gdzie$ na skrzy-
dle tej ostony i lecac wzdtuz frontu, w warstwie
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Zctsfon
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Ubezpieczenie .powro-tu za /pomoca uderzenia' z frontu.

najwiekszego nasycenia powietrza, strgca i roz-
prasza wszystkie napotkane samoloty i balony
nieprzyjacielskie.

Rzecz zrozumiata, ze ze wzgledu na wiek-
szg ilos¢ walk, na prawdopodobienstwo' nadlotu
positkéw i t. p., wykonanie tego zadania wyma-
ga silniejszego ugrupowania samolotow mysliw-
skich. Za to skutki sg trwalsze, a co najwa-
zniejsze, ten sposdb ubezpieczenia pozwoli, cho-
ciaz w pewnych chwilach, pracowa¢ lotnikom,
wspotdziatajacym z piechotg i artylerig oraz
wyfconywujacym zadania bliskiego rozpoznania.

Trzy schematy wziete z ksigzki A. Algazi-
na doskonale charakteryzujg opisane wyzej
dziatania.

Widzimy wiec dwa zasadnicze sposoby
uzycia lotnictwa mysliwskiego': 1) obronny —
patrolowanie i zastony — sposdb podobny do
obrony rozwartg rekg i 2) zaczepny — ,,coups
de balai* — obrone przez uderzenia mocno za-
ci$nietg piescia.

A. Algazln zapomina o starej zasadzie wo-
jennej — mielekcewazenia przeciwnika. Pisze on
0 nas: ,Zasada pierwsza, nalezy sie tego spo-
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dziewal, przewaza¢ bedzie u naszych sasiadow,
wychowanych na francuskich elementarnych
metodach z 1916 roku (Francuzi nie wtajemni-
czg ich w istote swych 'zdiobyczy operacyjnych,
samodzielnie zas$ oni do niej nie dojda).

My zas, bolszewicy, nie rugujac bezwzgled-
nie patrolowania, a nawet zastony, bedziemy
jednak przewaznie stosowaé manewr, uderze-
nie, masowaniell

Innnych sposobdéw dziatania lotnictwa my-
Sliwskiego', jak zasadzki, towarzyszenie bezpo-
Srednie i t. p. omawia¢ nie bede ze wzgledu na
objetos¢ artykutu. Sg one dobrze znane z re-
gulaminéw.

Nalezy jeszcze zwroci¢ uwage na sposéb
zwany po francusku ,,chasse a vue“ — $ciganie
spostrzezonego przeciwnika.

Dla malych jednostek mysliwskich jest to,
zdaniem mojem, jedyny sposob dziatania, gdyz
ani do powaznej zastony, nawet na czas bardzo
krotki, .ani do poteznego ,,zamiatania¥ nie sg
one zdolne. Jednakze sposob ten wymaga do-
brze zorganizowanej sieci obserwacyjnej.

Azeby skréci¢ do minimum czas potrzebny
do wzlotu, nabrania wysokosci i osiggniecia
pieprzyjaciela, konieczny jest samolot, Kktory
nie -wymaga uprzedniego nagrzewania silnika,

wzbija sie do goéry prawie pionowo i posiada
ctjria. scim o0jCo/ u
* *
T]Aourz-czeic/y Qvcer
t ‘ \
|
Uderzenie od skrzydta ubezpieczajace powrot.
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wielkg szybko$¢ pozioma. Natomiast zapas
paliwa moze byé mniejszy, gdyz dtugie Sciganie
przeciwnika réwnoznaczne jest ze straoentolm
go z oczu. Wobec tego, ze walka prowadzana
jest nad terytorjum wiasmem, a lot trwa nie-
dtugo, samolot taki moze by¢ pozbawiony wie-
lu przyrzadéw potrzebnych dla uzbrojenia,
istniejacych obecnie samolotéw jedn-ostodze-
niowych.

Zdaje mi sie, ze na Zachodzie czyniono juz
préby skonstruowania podobnego samolotu, —
nazwano go ,dzokej".

Oo sie tyczy zarzadzen uzycia lotnictwa
mysliwskiego w charakterze bardziej og6lnym,
zarzadzen na szczeblach wyzszych dowd6dztw,
regulaminy stuzby potowej-: francuski, angielski,
rosyjski i nawet niemiecki (ten ostatni zawiera
najwiecej wskazowek dotyczacych lotnictwa)
mowig bardzo maito — prawie ze nic.

Wydaje mi sig, ze stalo- sie to skutkiem
niesformutowanegO’ jeszcze wyraznie zrozumie-
nia, iz lotnictwo- mysliwskie jest narzedziem
walki -dowddcy lotniczego. Gtoéwinem jego za-
daniem jest zapewnienie moznosci pracy lot-
nictwu wilasnemu, nastep-nem — przeszkodzenie
w pracy lotnictwu nieprzyjacielskiemu i wiresz-
c-e zadaniem trz-eeiorzednem ubezpieczanie
wiasnego wojska lgdowego przed bezposredniem
dziataniem sil powietrznych przeciwnika.

We wszystkich fazach walki lub w przygo-
towa-niach do niej, lotnictwo mysliwskie stosuje
sie -do dziatan lotnictwa wilasnego- F sposoby
dziatania jego moga by¢ te lub inne z przyto-
czonych wyzej.

Kazdy -regulamin ogdlny m-6wi o ,,opano-
waniu powietrza"”, niektére regulaminy lotnicze
kurtuazyjnie to powtarzajg, lecz prawie kazda
ksigzka o lotnictwie -napisana przez lotnika sta-
wia obok -tego pojecia znak zapytania.

Nie mam moznosci- dtuzej sie zastanawiaé
nad tem zagadnieniem. W czasie wo-jiny Swia-
towej, ktorg przebytem w lotnictwie ro-syjsktom,
gnebieniem- prz-ez Niemcéw z powodu ich prze-
wagi liczebnej, lepszego znaczenia sprzetu it. p.
nie styszatem 0tem, ze Niemcy ,,opanowali po-
wietrze". Lotnikom rosyjskim trudno byto la-
taé, jednak latali, wprawdzie ponosili Straty,
ale od tego jest wojna.

Wydaje mi sig, ze lepsze jest okreSlenie
.przewaga powietrzna", o wiele skromniejsze,
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lecz -bardziej odpowiadajgce istotnemu stano-
wi rzeczy.

Jedynie .angielski regulamin stuzby po-lowej
( -nb. w Angljii do- lotnictwa mysliwskiego przy-
wigzujg wage wiekszg iniz gdzieindziej) — mo-
wi Skromnie, ze: ,,zadanie to -jest -wykonywane
przez samoloty, specjalnie -przeznaczone do wal-
ki w celu osiggniecia -w -powietrzu dostatecznej
przewagi, aby d:aé m-ozno$¢ eskadrom -obserwa-
cyjnym 4 niszczycielskim wykonania z -powo-
dzeniem ich zadan".

Najlepiej jednak — zdaniem mo-jem —
okre$la to pojecie, jako- funkcje ducha lotnika,
instrukcja sowiecka: ,,panowanie w powietrzu
przejawia sie w Swiadomosci lotnikéw ich wyz-
szoéci- nad1lotnictwem nieprzyjacielskiem. Swia-
domos¢ 'te osigga s-ie prlz-ez uporczywaq i prawi-
dtowo- zorganizowang walke z lotnictwem nie-
przyjaciela w ciggu dtugich okresdéw czasu i na
szerokim froncie".

WNIOSKI

Rzucitem-, jak zapowiedzialem na wstepie,
g-ar$¢ mysli o lotnictwie mysliwskiem, ktore na-
sunety mi sie przy studiowaniu regulamindéw
i literatury, dotyczacej, -tego zagadnienia.

J-edin-ak, azeby -ufatwi¢ bardzo -pozadang na
ten temat dyskusje, gdyz, powtarzamluzycie lot-
nictwa mysliwskiego -nastrecza wieoe-j trudno-
§ci, niz uzycie innych jego rodzajow, musze
sformutowaé szereg konkretnych wnioskdw.

1 Wynik wa-lki w powietrzu jest funkcja
ducha i umiejetnosci pilota, te za$ sg pochodng
sprzetu.

2. W totnictwi-e mysliwskiem bardziej niz
gdzie indziej dowodzenie jest sztuka, ktorej
z ksigzki- sie ni-e nauczysz, i-ecz jak -kazda sztu-
ka, wymaga ona ciggtych c¢wiczen i szukania
odpowiednich drog.

3. Lotnictwo, -mysliwskie stuzy li tylk-o do
wspoéipracy z -lotnictwem innych rodzajow. I-dea
jego ,,samodzielno$¢" bytaby w.obecnych wa-
runkach ztudzeniem.

4. Lotnictwo mysliwskie jest ntetylko tak
samo -potrzebne jak inn-e rodzaje lotnictwa, tocz
bardziej jeszcze,, a -to zaleznie od stanu lotnic-
twa ewentualnych nieprzyjaciét. W czasie
wo-jny Swiatowej sto-suin-ek totn-ictw-a mysSliw-
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skiego do Obserwacyjnego wynosit we Francji
poczagtkowo 1:5, w r. 1916 — 1:2, na po-
czatku 1918 — 3:5, przy konicu za$ wojny 1: 1
Wedtug opiiniji zas majora Orthllieba nalezy ten
stosunek doprowadzi¢ do 2:1.

5. Nalezy zerwaé z terminologia wojny
pozycyjnej: ,odcinki" spokojny, czynny i t. p.,
patrole ,zaczepne", ,obronne" i t. p. Obrona
zawsze przez napad, lecz walka nie dla niszcze-
nia samolotow nieprzyjacielskich, lecz dla umo-
zliwienia- pracy lotnictwu innych rodzajow.

Jedyne sposoby walki w naszych warun-
kach, to uzywajac terminologii francuskiej:
,»ooups de balai" i ,,chasse a vue*.

6. Lotnictwo mysliwskie jest narzedziem
pracy w powietrzu dowoddcy lotnictwa, ktéry
wykouywuje zadania wyzszych dowo6dcow za-
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pomoca innych rodzajow samolotéw. Wyzszy
dowddca oddaje lotnictwo mysliwskie do dys-
pozycji dowddcy lotnika i dalsza ingerencja
jego w sprawach uzycia tego lotnictwa nie jest
pozadana.

Nasuwa sie sizereg dalszych wnioskow jak:
masowanie, manewr i t. p., ktére réwniez zastu-
guja na przedyskutowanie,, lecz sg bardziej mo-
ze znane i ustalone.

Ostatnia uwaga — lotnictwo' mysliwskie
w naszych warunkach materialnych, personal-
nych j finansowych, nie moze by¢ uzywane ina-
czej jak tylko do wykonyw-ania 2 zadan:

— umozliwi¢ za wszelkg ceng prace lotni-
kom miodszym-,

— przeszkodzi¢ w miarg moznosci
przyjacielowi wljego zamierzeniach.

nie-

Tatry Polskie. — Widok z nad Zakopanego.
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LOTNICTWO

WSTEP

Lotnictwo szturmowe ukazato sie na wi-
downi dopiero pod koniec wojny Swiatowe;j.
Zabrakto wiec czasu na ostateczne rozcigga-
nie zagadnienia jego koniecznoS$ci i sposobu
uzycia.

Doswiadczenia wojenne Francji i Niemiec
doprowadzity oba panstwa do wrecz sprzecz-
nych zapatrywan. Francuzi nie uwazajg za
konieczne stworzenia specjalnego lotnictwa
szturmowego i obarczajg zadaniem walki z zie-
mig lotnictwo mySliwskie, niszczycielskie
dzienne, oraz- linjowe. Natomiast literatura fa-
chowa i regulaminy niemieckie sg odmiennego
zdania: wprowadzajg lotnictwo szturmowe,
0 specjalnym sprzecie i wyznaczajag mu Sciste
zadanie na polu bitwy.

Ponizej bedziemy rozumieli pod nazwg
lotnictwa szturmowego zaréwno samoloty

Zdjecie lotnika szturmowego z wysok. 200 m. Na zdjeciu wida¢
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SZTURMOWE

o typie specjalnym, jak i samoloty normalne,
z chwilg zaangazowania lich w walke na ziemil
Wszystkie zada-n-ia, polegajace na walce z zie-
mig, beda wiec wykonywane przez jeden ro-
dzaj lotnictwa, nazwany zbiorowo- lotnictwem
szturmowem; kazdorazowo dodamy czy za-
danie wymaga specjalnego typu samolotu, czy
tez moze byé wykonane przez samoloty, uzy-
wane réwniez do innych zadan.

ROZWOJ HISTORYCZNY

W bitwie nad rz. Somime‘g’) wzieto lot-
nictwo -po razi pierwszy bezposredni udziat
w walce na ziemi. Wykorzystujac znaczng
przewage wiasnej artylerji, ktéra obezwtadni-
fa Srodki obrony przeciwlotniczej, znizaly sie
francuskie samoloty piechoty z wiasnej inicja-

1 jesien 1916 r.

francuskg piechote w pozycjach niemieckich

dajgca przy pomocy sygnatu dymnego znak o zajeciu pozycji.
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tywy na Kkilkadziesigt metrow2 nad okopy
niemieckie, razgc obroncéw granatami reczne-
mii i ogniem karabindw maszynowych. Cho-
ciaz dziatanie lotnictwa francuskiego nie byito
skoordynowane z akcjg piechoty, jednak od-
niosto ono duze powodzenie- Zdarzato sie cze -
sto, ze piechota francuska zdobywala bez
strzatu pozycje, gdyz Niemcy, zaskoczeni
i zdemoralizowani; nowym rodzajem walki
z powietrza, szukali' ratunku w schronach
podziemnych, ktdre opuszczali dopiero jako
jency.

Sadzac z raportow wyzszych dowddcow
niemieckich, odbita sie dziatalno$¢ lotnictwa
francuskiego bardzo silnie na duchu oddzia-
téw niemieckich. Nauczeni doswiadczeniem,
starali sie Niemcy wyrowna¢ te francuska
przewage lotnicza. Przedewszystkiem doce-
niali oni nalezycie korzys$¢ uzycia wiekszych
sit lotniczych dlo walki z ziemig. W tym celu
skupili oni na szczeblu korpusu?) w specjalne
dywizjony dotychczasowe dywizyjne eskadry
ochronne4).

Juz w nastepnych swych dziataniach ob-
ronnych we Flandrji w lipcu 1917 r. wpro-
wadzajg Niemcy, jako pierwsi, planowe uzycie
lotnictwa w zwigzku z akcjg na ziemi. Wyni-
ki byty od poczatku bardzo dobre. Eskadry
niemieckie, poprzedzajgce wtasng piechote,
dziataty zaréwno iloscia demoralizujgco’ na
aljantéw, jak i zachecajagco na wilasng przeciw
nacierajacg piechote. Celowos$¢ uzycia lotnictwa
na bezposredniag korzysé wojsk walczacych
zdata ,wiec probe ogniowa-

Jednakze, w miare oswojenia sie oddzia-
téw z nowa dziatalnoscig lotnictwa, wzrastaty
straty w personelu i w samolotach.

Okazato sie Wiec konieczne udoskonalenie
sprzetu oraz opracowanie celowego sposobu
uzycia nowego rodzaju lotnictwa, nazwanego
lotnictwem szturmowemb).

Zanik akcji lotniczej podczas zimy 1917/18
roku pozwolit Niemcom na zaopatrzenie swe-

2) Patrz fotografie Nr 1.

3) Korpus memtecfé slMadat sie z dlwuch 'dywiizyij
piechoty.

4) Sehuitzstuffel — zadanie ochrony samolotéw pola
walki.

5 Sdhlachtflugtzeug.
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go lotnictwa w lepszy sprzet oraz na wydéwi-
czenie zaldg w nowej metodzie walki.

Na olbrzymig miare zakrojone ofensywy
niemieckie w pierwszej potowie 1918 r. prze-
widywaly, jako' jeden z czynnikéw zwyciestwa,
dziatalno$¢ lotnictwa szturmowego.

Juz w pierwszym dniu ofensywyl), w wal-
ce ze zorganizowang pozycja obronng, oddato
lotnictwo szturmowe doskonate ustugi; szcze-
gélnie byla jednak wydatna dziatalno$¢ lotnic-
twa kilka dni pézniej, kiedy z jednej strony
pobite .oddziaty odchodzity na tyty dla reorga-
nizacji, a z drugiej — positki; spieszyty na po-
moc. Platowce szturmowe braty kilkakrotnie
pod ogien te podwdjne, krzyzujgce sie kolum-
ny i przyczynity sie w znacznym stopniu do
opdznienia przybycia odwodow na pole walki.

Tak samolmiesigc pOzniej, podczas ofen-
sywy niemieckiej na pasmo wzgorz flandryj-
skich pomiedzy Kemmela Cassel, odniosto lot-
nictwo szturmowe pelne wyniki; lotnictwu
udato sie nietylko zdemoralizowanie zatogi
okopdw, lecz rowniez unieszkodliwienie arty-
lerii i rozpedzenie odwoddw, przygotowanych
do przeciwnatarcia.

Kiedy w drugiej potowie 1918 r.rozpoczy-
na sie ogélna kontrofensywa sprzymierzo-
nych, uzywajg Francuzi na wigkszg skale lot-
nictwo szturmowe. Klasycznym tego, przy-
ktadem jest zaangazowanie przeciw odchodza-
cym kolumnom niemieckim az sze$ciu eskadr
na waskim odcinku pod m. Roye2).

Wojna $wiatowa wykazata Wielkg sku-
teczno$¢ walki z powietrza, data kilka przy-
ktadéw taktycznego uzycia lotnictwa w tej
walce i wskazata kierunek rozwoju techni-
cznego lotnictwa szturmowego.

OGOLNA CHARAKTERYSTYKA

Doswiadczenie wojny Swiatowej wyka-
zato, ze dziatalno$¢ lotnictwa szturmowego
wywotuje wieksze wrazenie moralne niz za-
daje straty rzeczywiste. Na tej podstawie usta-
lono kilka charakterystycznych zasad dla uzy-
cia tego rodzaju lotnictwa-

x) 21. I11. 1918 r.
2) Sierpien 1918 r.
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Niemiecki samolot fotograficzny typu Heinkel HD 20.

Po natozeniu pancerza

nadaje sie doskonale na platowiec szturmowy ciezki.

Lotnictwo szturmowe winno naciera¢ za-
wsze falami, szybko po sobie nastepujgcemi,
by raz pochwyconemu nieprzyjacielowi nie
daé moznos$ci obrony. Skuteczno$¢ natarcia
jest zalezna od stopnia zaskoczenia i ciggtosci
w natarciu. Wysoko$¢ lotu winna by¢ jak naj-
nizsza, by oddziatywacé hukiem silnika i bezpo>-
Sredniem wrazeniem. Bronig lotnictwa sztur-
mowego sg obecnie karabiny maszynowe ob-
serwatora, 'lekkie bomby do 10 kg., ewentual-
nie granaty reczne ; w przysztosci moze dojsé
do uzbrojenia armatkg 20 m/m do 47 m/m.3
i gazem trujagcym, wypuszczanym przy pomo-
cy specjalnych przyrzadéw. Wojna Swiatowa
wykazata potrzebe posiadania specjalnego ty-
pu samolotu szturmowego z opancerzeniem od
dotu czesci zywtotnych i miejsc dla zatogi; typ
ten nazwano ciezkim i uzywano go w razie
zorganizowanej obrony przeciwlotniczej.

Dla niektdrych zadan przygodnych uzy-
wano w braku samolotow ciezkich, normalne
samoloty bez opancerzenia, nazywajac je lek-
kiemi samolotami szturmowemi. Skiadaty sie
na nie przedewszystkiem eskadry mysliwskie
dwumiejscowe, eskadry niszczycielskie dzien-
ne, ewentualnie eskadry llnijone. Musiaty oue
byé jednak zaprawiane w praktycznem prze-
prowadzaniu zadan szturmowych.

Celem samolotu szturmowego jest jedynie
walka z ziemig; powinien on unika¢ walki po-
wietrznej, gdyz odciaga go od zasadniczego

3) Dla walki z bronig pancerna.

zadania. Dlatego wyprawy lotnictwa szturmo-
wego. bedg zawsze ostaniane przez lotnictwo
mySliwskie. Brak tej ostony moze niietylko
uniemozliwi¢ wykonanie zadania, lecz przy-
prawic¢ lotnictwo szturmowe o zagtade, zmu-
szajac je do przyjecia walki powietrznej w for-
macji nieodpowiedniej i w warunkach nieko-
rzystnych.

Lotnictwo szturmowe ciezkie bedzie na-
czelny wédz oddawat kazdorazowo do dyspo-
zycji tym armjoim, ktére majg przeprowadzic
najwazniejsze dziatania zaczepne.  Zadanie
dowddcy armiji,, wzglednie jego szefa lotnic-
twa, polega na zaangazowaniu go w najodpo-
wieduiejszem  miejscu 1 najkorzystniejszej
chwili. Lotnictwo szturmowe ciezkie bedzie
Wiec, na wzor batalionéw szturmowych, zawsze
w ogniu 1to zawsze w ogniu najgoretszych
walk; nalezy to wzig¢ pod uwage dla zapew-
nienia jednostkom tego lotnictwa dostateczne-
go uzupetnienia w personelu i w sprzecie.

Lotnictwo szturmowe lekkie bedzie mogt
kazdy dowddca armji wydzieli¢ z lotnictwa,
bedacego do jego dyspozycji. Wybierze on
jednostke najwiecej nadajgcg sie do walki
z ziemig i bedzie sie starat, Oile moznosci, nie
uzywac¢ jej db innych zadan, lecz trzymac
w odwodzie, oczekujagc odpowiednich okazyj.

ZADANIA

Zadanie lotnictwa szturmowego bedzie
polegato zawsze na bezposredniem atakowaniu
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wojsk na ziemi przy pomocy uzbrojenia pokta-
dowego.

Dziatanie to bedzie skierowane:

a) w raziie wlasnego natarcia na pozycje
nieprzyjaciela: na okopy nieprzyjaciela, na
gniazda karabindw maszynowych, na odwody
i zgrupowania, przygotowane do natarcia na
baterje i miejsca postoju dowodztw;

b) w razie odwrotu nieprzyjaciela: na co-
fajagce sie oddziaty, wzglednie kolumny nie-
przyjaciela, wykorzystujgc wszelkie cie$niny,
na straze tylne stawiajagce opér, na spieszace
z pomocg kolumny;

c) w razie wilasnego odwrotu: na oddzia-
ty nieprzyjaciela, nie pozwalajgce wiasnym
wojskom na oderwanie sie, na oddziaty zacho-
dzace z flanki, na broA pancernag;

d) w razie samodzielnego uzycia lotnic-
twal szturmowego: na wieksze samodzielne
jednostki nieprzyjaciela, celem op6znienia ich
pochodu az do nadejscia wojsk witasnych; to
zadanie bedzie miato miejsce przedewszy-
stkiem w stosunku do Wielkich jednostek ka-
walerji, ktore sie przedarty na tyty.

TAKTYCZNE WARUNKI UZYCIA

W sposobie walki
i lekkiego niema réznicyl).

Powaznym czynnikiem powodzenia jest
zaskoczenie i prowadzenie napaddéw tak szyb-
ko po sobie, by przygwozdzony do zlemii nie-
przyjaciel, nie mdgt opamieta¢ sie miedzy na-
padami i pomys$le¢ o czynnej obronie. Dlatego
powinny samoloty szturmowe ukazywac sie
nagle na polu bitwy, debuszujac z po-za drzew
i laséw, zabudowan, wyniostosci i t. p. il na-
ciera¢ w uszykowaniu mozliwie glebofciem.

Znane sg dwa szyki szturmowe, uzywane
zaleznie od rozciggtosci, gtebokosci | rodzaju
celu:

lotnictwa ciezkiego

a) Natarcie w szyku szerokim — znajdzPeo

zastosowanie przy natarciu na pozycje obron-
ng nieprzyjaciela, gdy chodzi o to, aby caly
odcinek ,,gtbwnego natarcia" znalazt sie row-
niez pod ogniem z powietrza-

Zaletg szyku szerokiego jest:

— wieksze oddziatywanie na duch nie-

1) Wyjatek stanowitaby walka z ziemig samolotow
jednomiejscowydh.

Nb 2
przyjaciela z powodu wiekszej ilosci samolo-
tow w fali);

— trudno$¢ zesrodkowamia ognia prze-

ciwlotniczych karabindéw maszynowych na je-
dnym samolocie;

— utrudnione natarcie lotnictwa mysliw-
skiego nieprzyjaciela.

Wadg natomiast bedzie:

— ptytkos¢ szyku, ktéra natarcie dywi-
zjonu szturmowego sprowadza do trzechl)
krétkich uderzen.

Szyk szeroki powstaje przez zestawienie
kluczy w sile 4 — 6 samolotow. Kazdy klucz
tworzy fale. Odstepy w kluczach wynoszg od
100 — 160 m., odlegtosé za$ miedzy falami od
1.500 do 2.000 m., tak by odstep w czasie nie
przekraczat minuty. Samolot dowddcy klucza
znajduje sile w $rodku fali. Dla lepszej widocz-
nosci leci najnizej i jest o kilkadziesigt metrow
wysuniety; reszta samolotow klucza jest uszy-
kowana w gére schodami na lewo i prawo.
Klucz uszykowany w ten sposéb juz za wia-
snemi liinjami, zjawia sie nagle na polu bitwy
na wysokosci od 30 — 200 metrédw, razi po-
zycje nieprzyjaciela ogniem karabinéw maszy-
nowych lub bombami i dociera w gtab linlij nie-
przyjacielskich, az do rejonéw odwodow dy-
wizyjnych i zgrupowania artyleryjskiego. Po-
wrot uskutecznia sie przez dwukrotny réwno-
czesny. zwrot w lewo lub w prawo na znak
dowddcy. W powrotnym przelocie nad fron-
tem moze by¢ wziety pod ocien sasiedni) odci-
nek pozycji nieprzyjacielskiej. Zbidrka i nowe
formowanie szyku nastepnie za wiasnemi linja-
mi na wysokos$ci stanowisk balonéw na uwie-
zi- W odstepie nie wigkszym niz minuta prze-
prowadza nastepna fala natarcie w identycz-
ny sposob. Klucze powtarzajg natarcie az do
wypetnienia zadania lub zupeinego -wykorzy-
stania amunicji. Dla spotegowania wrazenia,
mbarduja one i strzelajg naprzemiaini z karabi-
néw maszynowych.

: Przed odlotem musi dowoddca dywizjonu
obznajmi¢ doktadnie zatogi z terenem, z Tinjg
frontu, z pozycjami nieprzyjaciela, z natarciem
wiasnem, marszruta nalotu i powrotu oraz re-
jonami zbionkl do nastepujgcego natarcia. Mu-

1) Dywizjon szturmowy bediz/e mogt wystawi¢ naj-
wyzej 3 fale ipo 4 — 6 samolotéw.
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si on réwniez dokona¢ choé w grubszych za-
rysach podziatu celow miedzy klucze. W ra-
zie kombinowanej akcji z piechotg, winna
marszruta nalotu prowadzi¢ ponad wtasng ar-
tylerig i piechotg. Sygnatem do zaprzestania
ognia przygotowawczego przez artylerie oraz
dla poderwania sie piechoty do natarcia bedzie

T
T T T O *TT

— duza ciggtos¢ w natarciu, spowodowa-
na gtebokoscig uszykowania.

Szyik gleboki zostaje stworzony przez le-
cace za sobg w odlegtosci 1.500 — 2.000 m- klu-
cze w sile 2—3 samolotéw; odstep w kluczach
zaleznie od szerokosci celu, waha sie miedzy
30 — 150 m. Dywizjon moze wystawi¢ 6 fal,

wtenczas fakt przelotu nad niemi lotnictwa ktére zajmag 10 km. w przestrzeni; moze on
szturmowego. wiec za jednym nalotem utrzymaé dany cel
b) Natarcie w szyku glebokim — znajdzigez przerwy przez 5 minut pod groza ognia.

zastosowanie miedzy dnnemi przy zaatakowa-
niu nieprzyjaciela w ruchu, np. kolumna wojsk
lub taboréw i t. p.

Wadg tego szyku jest:

— mozno$¢ ostrzatu piatowcow szturmo-
wych z flanki;

— niekorzystne ugrupowanie  obronne
w razie natarcia nieprzyjacielskiego lotnictwa
mysliwskiego.

Wielka zaletg natomiast bedzie-

Dlatego natarcie, przeprowadzone w ‘ta-
kim szyku, na zaskoczong w marszu lub na po-
stoju kolumne, wyda¢ moze bardzo skuteczne
wyniki. Zabierajagc 20 dziesieciiokillogramo-
wych bomb na samolot, moze klucz, ztozony
z trzech samolotow, obrzuca¢ bombami prosto-
kat o bokach 150 X 1.000 m. Przez zmiane od-
stepow w kluczach i szybko$ci bombardowa-
nia mozna dostosowa¢ obrzucony bombami
rejon do ksztattu celu. Powtdrzenie podobne-
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go bombardowania w ciggu 5-minutowego
przelotu przez 6 fal, wywota zapewne bardzo
wielki skutek moralny, a prawdopodobnie
rébwniez dotkliwe straty.

Natarcie na pozycje nieprzyjaciela bedzie
typowem zadaniem dla ciezkiego lotnictwa
szturmowego. Wspolny dowddca oddziatow
prowadzacych, musi w rozkazie opera-
cyjnym ustali¢ szczegdty wspotpracy. Na
terenie swego dziatania lotnictwo wiinno bom-
bardowaniem zastgpi¢ ogieh przygotowawczy
artylerii i trzymaé pod niem przeciwnika az
do nadejscia piechoty. To zaskoczenie nie-
przyjaciela przez lotnictwo powinna wykorzy-
sta¢ swoja piechota i, wspotzawodniczac z lot-
nictwem, zdecydowanym i szybkiml ruchem
naprzéd zdoby¢ pozycje zanim sie obrona
opamieta. Po wdarciu sie piechoty do pozycyj
nieprzyjacielskich, zwraca sie lotnictwo prze-
ciw artylerii i odwodom, by uniemozliwi¢ zor-
ganizowanie przeciwnatarcia.

Odwrdét nieprzyjaciela da lotnictwu wia-
snemu duzo okazyj dziatania. Liczac sie
z upadkiem ducha, a nawet demoralizacjg nie-
przyjaciela, wywotang odwrotem, a temsa-
mem ze stabg obrong przeciwlotniczg, mozna
w takiim wypadku uzywac lotnictwa lekkiego.
Wydajno$¢ dziatania jest zalezna od warun-
kéw terenowych. W razie przychwycenia
kolumn nieprzyjacielskich na przeprawach,
mostach i t. p., bedzie lotnictwo w stanie tak
opozni¢ ich, ze umozliwi, wiasnym oddziatom
dopadniecie, odchodzacegolnieprzyjaciela i zu-
petne wykorzystanie zwyciestwa. RoOwniez
mogg sie sta¢ celem dziatania lotnictwa po-
sitki nieprzyjacielskie, ktore wobec potozenia
beda musiaty bez uwagi na pore dnia odbywac
marsz dofrontowy. Kierunek marszu i sita ko-
lumnlbedg zawczasu znane, gdyz lotnictwo
linjowe powinno je byto juz rozpoznaé, a lot-
nictwo niszczycielskie nocne i dzienne nawig-
za¢ z nimi stycznosc.

W wypadku wiasnego odwrotu moze by¢
lotnictwo szturmowe uzywane dla zatrzyma-
nia poscigu nieprzyjaciela i umozliwienia wita-
snym wojskom- oderwania sie -oraz zajecia
nowych pozycyj. SzczegOlnie wazng bedzie
dziatalnos¢ lotnictwa w razie zagrozenia linii
odwrotowych lub zbyt natarczywej akcji! bro-
ni pancernej.

N 2

Punktem honoru lotnictwa powinno by¢
catkowite wypetnienie tego zadania, nie liczac
sie z ofiarami. Prowadzone z uporem i kon-
sekwentnie napady na oddzialy poscigowe
muszg odnie$¢ skutek i ostabi¢ ducha zaczep-
nego u nieprzyjaciela.

Doskonaty duch przeciwnika, spowodo-
wany poczuciem zwyciestwa, a tem samem
skuteczna dziatalno$¢ broni przeciwlotniczych,
nakazywataby uzycie ciezkiego lotnictwa
szturmowegol jednak w podobnych wypad-
kach sytuacja bedzie czesto wymagata zaan-

gazowanlia, bez wzgledu na straty, réwniez
i lotnictwa lekkiego.
Uzyte samodzielnie nadaje sie lotnictwo

przedewszystkiem do akcji- przeciw kawalerii'.

Trudno$¢ prowadzenia walki z jednostkag
konng polega przewaznie na niemozliwosci
osaczenia jej, wzglednie zmuszenia dlo walki,
z powodu jej wielkiej ruchliwos$ci. Zniszcze-
nie ruchliwosci kawalerii jest wiec pierwszym
krokiem do jej zwyciezenia; koniecznem do
tego jest podciecie odpornosci materjatu 'kon-
skiego.

Zadanie to lotnictwo moze najlepiej wy-
netni¢. Niepokojenie koni przez huk silnikéw
i wybuchy bomb oraz strzaty z karabindéw
maszynowych, nie powinno ilm pozwoli¢ ani
w dzien, ani w nocy na odpoczynek. Kilka dni
takiej dziatalnoSci lotnictwa zmniejszy w wy-
sokim stopniu odporno$¢ koni' na trudy mar-
szowe. Lotnictwo m-oze wiec ostabi¢ warto$¢
bojowa jednostki kawalerii- i w ten sposob
nrzygotowac jej zlikwidowanie przez oddziaty
ladowe. Wykonanie tego zadania nie napotka
na Wieksze trudnosci, zwiaszcza o ile dziatania
bedg odbywac sie na wilasnych tytach. Tak-
tyczne wykonanie bedzie natomiast odmienne.
Poniewaz w danym wypadku chodzi bezwzgle-
dnie o ciggtos¢ akcji, nalezy wysyta¢ klucze
w takich odstepach czasu, by moéc prace jednost-
ki lotniczej rozdzieli¢ na caty okres akcji. Loty
nasze bedg sie odbywaly réwniez pojedynczo
z takiem obliczeniem odstepéw, by niepokojenie
nieprzyjaciela trwato przez catg noc.

Zrédla:

Schwarite — Der Luftkrieg.
Ritter — Der Luif.ikrieg.
OrthlSeb — Flota -powietrzna.
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£ACZNOSC DOWODCY DYWIZJI PIECHOTY Z LOTNIKIEM

wW CZASIE MARSZU

Ustalenie wspoétpracy lotnictwa obserwa-
cyjnego, przydzielonego do dyspozycji dowdd-
cy dywizji piechoty dla wykonania pewnych
zadia-h rozpoznania, nie napotyka na wieksze
trudnosci w tych okresach walki, kiedy jest ta-
twa bezposrednig styczno$¢ dowoddcy dywizji
piechoty, wzglednie jego szefa sztabu z dowdd-
cg eskadry, czy lotnikiem, ktory ma wykonac
zadanie. Jednak im bardziej oddala si¢ dywi-
zja piechoty w czasie marszu ubezpieczonego
od lotniska podstawowego', wzglednie pomocni-
czego', porozumienie sie z lotnikiem jest coraz
bardziej utrudnione.

A przeciez dywizja piechoty w marszu
ubezpieczonym czesto znajdzie sie w taktem
potozeniu, jakiego nie dato sie zgory 'przewi-
dzie¢. Wymagaé ono bedzie jak najszybszego
rozpoznania przez lotnika nowowytworzonej
sytuacji nieprzyjaciela, czy wiasnej.

Dlatego tez dowddca dywizji piechoty mu-
si posiada¢é moznos$¢ zazadania w kazdej chwili
wspoétpracy lotnika i wydania mu szczego6towe-
go- rozkazu, 'okres$lajgcego zadanie. Koniecz-
nem wiec jest utrzymanie statej tagcznosci mie-
dzy dowddca dywizji piechoty w marszu ubez-
pieczonym, a 'lotnikiem, oddanym mu do dy-
spozycji.

W jaki sposéb te tgcznos¢ mozna' zorgani-
zowac?

Rozpatrzymy konkretny wypadek, ktory
nam umozliwi wysnucie po'wyzszych wnioskow.

Dowddca dywizji piechoty, posuwajac sie
ze swg dywizjg, bedacg w marszu ubezpieczo-
nym', znajduje sie o godzinie X w odlegtosci 15
km. od miejscowos$ci Z, ostatniego swego miej-
sca postoju. Tam: znajduje sie centrala telefo-
niczna dowddztwa armji, przez ktérg mozna te-
lefonicznie porozumieé sie z lotniskiem w miej-
scowosci' Y, odlegtej o 35 km. od miejscowo-
Sci Z.

W tym potozeniu otrziymuie dowoddca dy-
wizji meldunek od dowodcy strazy przedniej,
Ze zostat on zatrzymany przez znaczniejsze si-

UBEZPIECZONEGO

ty nieprzyjaciela. Dowddca dywizji chce roz-
pozna€ nieprzyjaciela przez lotnika, ktory znaj-
duje sie na lotnisku w miejscowosci Y.

W jaki sposdb wyda mu rozkaz przeprowa-
dzenia rozpoznania nieprzyjaciela?

Rozpatrzmy pokolei te S$rodki +gcznosci,
zapomocg ktérych mozna byloby przekaziaé
ten rozkaz.

a) Radiotelegraf.

Czas potrzebny na uruchomienie maszeru-
jacej w kolumnie stacji radiotelegraficznej do-
waddztwa' dywizji, zaszyfrowanie telegramu, wy-
wotanie stacji radiotelegraficznej na 'lotnisku,
nadanie telegramu, doreczenie go dowdodcy
meskadry, wkoncu odszyfrowanie telegramu, —
wynositby przy najbardziej sprzyjajagcych wa-
runkach technicznych, terenowych i atmosfe-
rycznych — okoto 30 — 40 minut.

Doliczajac czas potrzebny na uruchomienie
samolotu i lot w danym wypadku, mozna przy-
ja¢, ze -conajmniej godzina uptynie od chwili
powziecia decyzji przez dowoddce dywizji pie-
choty do czasu- pojawienia sie lotnika nad tere-
nem- walki strazy przedniej.

Jednak warunki taktyczne nie pozwalajg
dowoddcy dywizji na uzycie w czasie marszu
‘ubezpieczoniego stacji radiotelegraficznej, jesli
nie chce zdradzi¢ nieprzyjacielowi swej -obecno-
§ci. Regulamin armji niemieckiej bezwzglednie
zakazuje (i to- zupetnie stusznie) uzycie radiote-
legrafu w czasie koncentracji marszu ubezpie-
czonego, marszu zblizania i zajmowania pozycji
wyjsciowej do- natarcia, aby nie demaskowaé
wiasnych zamiardéw i ruchow.

Radiotelegraf nie bedzie wiec w tymi wy-
padku stosownym S$rodkiem #acznosci dla po-
rozumienia sie z lotnikiem.

b) Goniec na motocyklu lub samochodzie.

Goniec na motocyklu lub samochodzie, wy-
stany z r-ozkazem dla lotnika do najblizszej cen-
trali telefonicznej w m. Z (odlegtos¢ 15 km)
przy Srednio dobrej drodze bedzie tam w 30
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mim. jesli nie bra¢ pod uwage mozliwosci de-
fektu maszyny. Czas potrzebny ma uzyskanie
potgczenia telefonicznego z lotnikiem i na po-
dlanie lotnikowi rozkazu dowodcy dywizji wy-
niesie 0d15 do 10 min. Im odlegtos¢ miedzy
dowoddcag dywizji piechoty, a lotniskiem bedzie
mniejsza, tem wiecej moze goniec ha samocho-
dzie lub motocyklu konkurowac z radiotelegra-
fem pod wzgledem szybkosci i pewnosci prze-
kazywania wiadomosci.

c) Goiab pocztowy.

Przyjmijmy, ze przy dywizji sg wiezione
golebie pocztowe z gotebnika potowego, znaj-
dujgcego sie na lotnisku i ze sg one dobrze zor-
ientowane w terenie.

Gotebie te, wypuszczone z rozkazem dla lot-
nika, mogg przeby¢ odlegto$¢ 50 km. w 50 do
80 min. Biorac jednak pod uwage zaleznosc
lotu gotebia od pory dnia i pogody, jak réwniez
inne przyczyny nie przewidziane, a wplywa-
jace na opdznienie lub nieudanie sie lotu (nip. na-
pad ptactwa drapieznego), mozna ten $rodek
tacznosci uwazaé tylko jako pomocniczy i sto-
sowac¢ go tylko w takich wypadkach, gdy in-
nych pewniejszych $srodkéw tgcznosci brak lub
zawioda.

Inne $rodki tgcznosci znacznie powolniej-
sze w przekazywaniu wiadomosci (np. goniec
konny) mozna bra¢ w rachube tylko przy bar-
dzo matych odlegtoSciach od lotniska, wzgle-
dnie najblizszej centrali telefonicznej.

d) Pozostaje jeszcze do omowienia tele-
fon, podstawowy S$rodek tgcznosci, ktéry ,naj-
bardziej moze zastgpi¢ osobistg styczno$¢ do-
waddcéw. Nie baczac na koniecznos¢ jego sto-
sowania, trzeba stwierdzi¢, ze jest on wrazliwy
ma uszkodzenia i trudny do szybkiego urucho-
mienia ma wieksze odlegtosci, szczegdlnie w cza-
sie ruchu oddziatéw.

Jedli, w przytoczonym powyzej konkret-
nym wypadku, dowddca dywizji bedzie miat
mozno$¢ natychmiast uzyskac¢ potgczenie tele-
foniczne z lotniskiem w m. Y, to na wydanie
rozkazu lotnikowi potrzeba bedzie najwyzej od
5 do 10 minut.

Poréwnajmy wiec poszczeg6lne Srodki
facznosci, stojgce do dyspozycji w naszym wy-
padku.

Minimalny czas
potrzebny na prze-
kazanie rozkazu

Srodki tacznosci UWAGI

Telefon 5 minut
Radiotelegraf 30 minut Nie wolno uzy-
waé w czasie
. marszu ubezpiecz.
Goniec na moto-
cyklu lub samo-
chodzie 35 minut
Gotgb pocztowy 50 minut

Poniewaz jest zasada, ze do przekazania
wiadomosci uzywac nalezy przedewszystkiem
tego Srodka tgcznosci, ktory najszybciej pro-
wiadzi do celu, jasnem jest, ze dowddca dywizji
piechoty w marszu ubezpieczonym bedzie prze-
sytat lotnikowi rozkazy wykonania lotu obser-
wacyjnego przedewszystkiem zapomocag tele-
fonu, a gdy ten nie dziala, przez gonca nma mo-
tocyklu lub samochodzie, w ostatecznosci do-
piero, przy odpowiednich warunkach, prziez
golebie pocztowe.

Rozpatrzymy zkotei w jaki sposéb szef
facznosci dywizji piechoty moze zapewni¢ do-
wodcy dywizji w marszu ubezpieczonym moz-
no$¢ telefonicznego porozumienia sie z do-
wddztwem armji, a przez centrale dowddztwa
armji z lotniskiem.

Nowoczesne regulaminy przewidujg w cza-
sie marszu ubezpieczonego budowe limji telefo-
nicznej wzdtuz osi marszu gtéwnejl kolumny
dywizji. Ta Moja telefoniczna ma poczatek
w najblizszej centrali telefonicznej dowodztwa
armji, biegnie wztuz osi marszu dywizji piecho-
ty, a czoto jej winno stale siega¢ do szpicy stra-
zy przedniej. Jest to tak zwana w regulaminie
francuskim ,,axe de Maison", cz-yll 0§ tgcznosci;
a w regulaminie niemieckim ,Stamimfeitunig",
gtéwny przewod, wzglednie podstawowa Mjia
telefoniczna. Ostatnia nazwa jest najwiasciw-
sza, gdyz os$ tacznosci stanowi droga tub linja
w terenie, wzdtuz ktérej biegnie podstawowa
linja telefoniczna dywizji. Na niej réwniez sg
odpowiednio rozmieszczone i zorganizowane in-
ne $rodki tgcznosci dla zapewnienia dowodcy
dywizji w marszu ubezpieczonym tgcznosci
z przetozonem dowddztwem, z sgsiadami, we-
wnatrz kolumny dywizji, ewentualnie miedzy
kolumnami dywizji, gdy jest ich wiecej jak
jednia.
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Przeprowadzenie budowy podstawowej li-
nii telefonicznej bedzie wykonane przez jeden
konny patrol telefoniczny i jedng lub 2 piesze
druzyny telefoniczne.

Szybkos$¢ budowy linji telefonicznej, w ten
sposéb “wybudowanej, bedzie dostosowana do
szybkosci maszerujagcego oddziatu piechoty.

O ile wiec czoto budujacej sie .linjii telefo-
nicznej w zasadzie ma obowigzek nadgzy¢ toz
za-szpicg strazy przedniej i linja ma. tak dzia-
fa¢, aby w kazdej chwili i w fcazdem miejscu
mozna byto wigczy¢ sie w nig i rozmawiac
z poszezegOlinemi czeSciami kolumny dywizji
piechoty, to tembardziej liinjig ta, na wysokosci
maszerujagcego dowodcy dywizji, musi byé sta-
le gotowa do wykorzystania. Druzyna telefo-
niczna, maszerujgca w poblizu dowddcy dywizji,
na kazdorazowy rozkaz wigcza sie w linje i wy-
wotuje centrale armji, do. ktérej wigczono' bu-
dujaca sie podstawowsa trase telefoniczng dy-
wizji.

Przez te centrale uzyskuje dowddca dy-
wizji potaczenie telefoniczne z lotniskiem. Je-
zeli budowa podstawowej linji telefonicznej odi
bywa sie sprawnie i stan sprzietu telefonicznego
jest dobry, to rozkaz moze by¢ wydany lotni-
kowi szybko i doktadnie.

Po rozpatrzeniu sposob6w nawigzania #gcz-
nosci miedzy dowddcg dywizji piechoty w mar-
szu ubezpieczonym a lotnikiem, znajdujagcym sie
na lotnisku, przejdziemy zkolei do omowienia
facznosci dowddcy dywizji z lotnikiem w cza-
sie wykonywania lotu obserwacyjnego.

Lotnik posiada nastepujgce S$rodki tgczno-
§ci: radiotelegraf (wzglednie radiotelefon), ra-
kiety, meldunki ciezarkowe, golebie pocztowe.

Dowodca dywizji moze uzy¢ dla tgcznosci
z lotnikiem: ptacht sygnatowych i stacji radjo-
telegrficznej. odbiorczej, ewentualnie stacji ra-
diotelefonicznej korespondencyjnejl

Powracajagc do poprzednio omawianego,
konkretnego wypadku, mozna sobie przedsta-
wi¢ nastepujacy sposob tgcznosci lotnika w cza-
sie lotu obserwacyjnego z dowddcg dywizji:

Dowodca dywizji piechoty w rozkazie, wy-
danym. lotnikowi telefonicznie, okres$la punkt
w terenie, gdzie znajdowac sie 'bedzie dywizyj-
na placéwka tgcznosciowa.

Miejsce to wybiera dowddca dywizji we-
dtug mapy. Oblicza czas, jaki przypuszczalnie
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uptynie od chwili wydania lotnikowi rozkazu do
czasu ukazania sie jegro nad dywizjg i oznacza
miejsce, gdzie w tym czasie sam ma zamiar
znajdowac sie. Bedzie to. prawdopodobnie naj-
blizszy punkt obserwacyjny dowddcy dywizji.

Wpoblizu tego miejsca znajdcwlaé sie be-
dzie dywizyjna placowka tgcznosciowa i to
w takiem miejscu, aby lotnik mégt z tatwoscig
wyszukac¢ i'odrozni¢ ptachty sygnatowe od
otaczajgcego pokrycia, terenu. Plaodfoka tacz-
noSciowa musi by¢ dobrze ukryta i zamasko-
wana przedlnieprzyjacielem..

Roéwnoczesnie musi lotnik mie¢ podang os,
mwzglednie droge, wzdtuz ktérej' placéwka
tagcznosciowa bedzie pdézniej ewentualnie posu-
wac sie naprzod'.

Szef tacznosci dywizji piechoty otrzymuje
rozkaz zorganizowac niezwtocznie w o0znaczo-
netn miejscu dywizyjng plaréwlke tgcznosciowa.

W skiad dywizyjnej placéwki tgcznoscio-
wej moze wejsc:

1 patrol sygnalistow z ptachtami ze sprze-
tem,

1 druzyna radiotelegraficzna ze stacjg od-
biorcza,

Vz druzyny telefonicznej i

3 — 4 jezdzcow meldunkowych.

TelefoniSci wigczajg sie w podstawowa
linjle telefoniczng i instalujg prowizoryczng sta-
cje. Patrol sygnalistéw przygotowuje do wy-
tozenia ptachte tozsamosci dywizji i ptachty
sygnatowe. Druzyna radiotelegraficzna uru-
chamia stacje .radiotelegraficzng odbiorcza i na-
straja jg na dtugos¢ fali nadajnika na samolo-
cie. (Sizief tacznosci dywizji ustali poprzednio
z lotnikiem jego dtugos¢ fali 1 sygnat wywo-
fawczy).

Odstep miedzy poszczego6linemi zainstaio-
wanemi $rodkami tgcznosci powinien by¢ taki,
aby nie tworzac zbyt widocznego' skupienia,
mogta obstuga porozumieé sie glosem.. Szcze-
gélnie dotyczy to obstugi stacji radiotelegra-
ficznej i obstugi ptacht, ktdre musza by¢ obok
siebie i w statym ze sobg kontakcie.

Dla catego oddziatu tgcznosci, stanowigce-
go dywizyjng placowke tacznosciowg, nalezy
przewidzie¢ Srodki lokomocji (konie wierzcho-
we, wzglednie samochdd), a to dla szybkiego
W razie potrzeby przesuniecia sie wprzod.

rssSh
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Drugi, o takim samym sktadzie oddziat
tacznosci z lotnikiem', czeka w poblizu, w pogo-
towiu do marszu w razie, gdy dowoddca, dywizji
posunie sie wprzod.

Lotnik, lecac od strony lotniska ponad ko-
lumnag dywizji, wyszukuje w terenie dywizyjng
placéwke tacznosciowyg zapomoeg rakiety ,,gdzie
jestesciell Gdy .zobaczy ptadhite tozsamosci dy-
wizji, daje rakietg sygnal ,zrozumiano'll Po-
wtdrny sygnat rakietg ,gdzie jesteSciell dany
w wypadku, gdy lotnik nie moze odszuka¢ dy-
wizyjnej placowki tgcznosci, powoduje ze stro-
ny placéwki facznosciowej poruszanie plachtg
tozsamos$ci, wzglednie ptachtami sygnaitowemi
dla zwrdcenia na siebie uwagi lotnika.

Po nawigzaniu tgcznosci z placéwka tacz-
nosciowa, lotnik leci dalej i wykonywuje swoje
zadanie. Po dokonaniu obserwacji wraca lot-
nik nad placowke tgcznosciowq i rzuca meldu-
nek ciezarkowy ze szkicem sytuacyjnym;. Dy-
wizyjna placéwka tgczno$ciowa potwierdza od-
biér meldunku odpowiednim sygnatem zapo-
mocg ptacht sygnatowych, meldunek za$ prze-
syta niezwtocznie do dowddcy dywizji.

Jesli w miedzyczasie dowddca dywizji po-
sunat sie 'wprzod, dowddca placdwki #aczno-
Sciowej, powiadomiony uprzedMo o tem, gdzie
i po jakiej drodze, wzglednie w jakim kierunku
udaje slie dowodca dywizji, posyta wslad za
nim, zapomoeg przydzielonych jezdzcow mel-
dunkowych, otrzymane od lotnika meldunki.

Jesli odlegtos¢ miedzy dowoddca dywizji,
a dywizyjng placdwka zwigkszy sie ponad 2 km.
(ze wzgledu na czas stracony na przesylanie
konno meldunkéw lotnika), ewentualnie gdy
dowddca dywizji znajdzie sie na punkcie obser-
wacyjnym, gdzie zamierza diuzej pozosta¢, za-
chodzi potrzeba podciggniecia dywizyjnej pla-
cowki tgcznosciowej. Aby jednak nie byto ani
na chwile przerwy w tgcznosci z lotnikiem, szef
facznosci dywizji utworzy w miejscu, wskaza-
nem przez dowddce, nowg dywizyjng placowke
fagcznosciowa, uzywajac do tego- personelu
i sprzetu drugiego oddziatlu tgcznosci z lotni-
kiem, ktéry dotychczas posuwat sie z nim przy
boku dowoddcy dywizji.

Gdy nowa placéwka jest juz gotowa do- na-
wigzania tgcznosci z lotnikiem, szef tgcznosci
rozkazuje starej placéwce tgcznosciowej zwi-

ng¢ sie i jakuajszybci-ej dotgczy¢ do siebie.
Rozkaz ten wyda telefonicznie, wykorzystujac
podstawowg linje telefoniczna.

Lotnik, majagc meldunek do dowddcy dy-
wizji i nie widzac placéwki tgcznosciowej na
dawnem miejSeu, gdyz po zwinieciu pomasze-
rowata naprzéd, leci w kierunku posuwania sie
dywizji wzdtuz drogi, wskazanej mu poprzednio
przez dowddce dywizji, a znalaztszy nowg pla-
cowke tgcznosciowg, nawigzuje z nig tgcznosé
w spos6b juz omowiony.

Jesli sie zdarzy, ze lotnik widzi obie dywi-
zyjne placéwki tgcznosciowe rdwnocze$nie
-czynne, rzuca meldunek ciezarkowy przy pla-
cowce potozonej -blizej nieprzyjaciela.

Gzy 4 Kkiedy 'lotnik uzyje radiotelegrafu
dla tgcznosci z dywizyjng placowka tgcznoscio-
wg?—Zas-adniczo moze on uzywac radiotelegra-
fu -w czasie lotu obserwacyjnego. Nadajgc ra-
diotelegrafem, uzywa tylko witasnegolsygnatu
wywotawczego. Nieprzyjaciel podstuchujac,
nie jest w stanie na podstawie tego stwierdzic,
czy lotnik koresponduje ze stacjg -radiotelegra-
ficzng odbiorcza ktérego$ z oddziatléw piechoty
mczy artylerii, jakie sa w -tgj chwili zaangazowa-
ne w wialce, czy tez z ,jakim$ wyzszym do-
wodztwem, ktére znajduje sie wtyle.

O ile tre$¢ sygnatow nadanych przez ra-
dio-, tyczy¢ sie bedzie wytgcznie sytuacji nie-
przyjaciela, korespondencja bedzie ograniczo-
na do krotkich sygnatéw, przewidzianych ko-
dem sygnatéw radiotelegraficznych, a tem sa-
mem zmniejsza sie znacznie obawa przed ewen-
tualnem zdradzeniem witasnego potozenia. Jed-
nak, gdy #gczno$¢ zapomoeg sygnatow rakie-
tg, meldunkéw ciezarkowych i ptacht sygnato-
wych dziata sprawnie, radiotelegraf lotnika mo-
ze milczed.

Natomiast komdecznem staje sie uzycie ra-
diotelegrafu w chwili:

a) gdy mimo sygnatéw rakietg nie moze
lotnik odnalez¢ dywizyjnej placowki tgczno-
Sciowej,

b) gdy lotnik z jakiegokolwiek innego po-
wodu nie ma moznosci zrzucenia meldunku cie-
zarkowego-,

c) gdy wiadomos¢ jest tak pilna, ze §zkoda
czasu na czynnosci zwigzane z rzuceniem mel-
dunku ciezarkowego-,
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d) gdy pracujac na korzy$¢ dowddcy
wizji, lotnik ma mozno$¢ dania jednocze$nie
waznej wiadomosci o 'nieprzyjacielu, réwniez
wiasnej artylerji, wspierajgcej walke strazy
przedniej, lub tez piechocie.

Doswiadczenia wojny Swiatowej wykazaty
(wedtug Zrodet angielskich), ze lotnik na zrzu-
cenie meldunku ciezarkowego traci okotol115 mi-
nut. Dlatego tez, Anglicy projektujg dla za-
oszczedzenia czasu korespondencje radiotele-
graficzng krotkofalowg miedzy dowddcag dy-
wizji. a lotnikiem w czasie lotu obserwacyjne-
go. Stacja radiotelefoniczna korespondencyjna
dowddztwa dywizji bytaby zmontowana na sa-
mochodzie i dostosowana do pracy w ruchu.
Przewiduja jednak znaczne trudnosci w nor-
miahietn prowadzeniu rozméw radiotelefonicz-
nych i to tak dla oficeréw sztabu dywizji pie-
choty—natury fonicznej, jak i dla lotnika—natu-
ry technicznej. Poza tern uwazaja, ze rozmowy
radiotelefoniczne z lotnikiem,, bytyby mozliwe
tylko w kwestiach tyczacych nieprzyjaciela,
a nie wiasnych wojsk. Przewidujg réwniez ko-
niecznos¢ udoskonalenia posiadanych obecnie
instalacyj radiotelefonicznych na  samolo-
tach *).

Gotebi pocztowych, ktére ewentualnie mo-
ze posiada¢ na samolocie, uzyje lotnik w razie
potrzeby wystania meldunku do dowddcy armiji,
wzglednie do dowddcy eskadry, znajdujacego
sie na lotnisku.

Gdy dowddca dywizji ma jakie$ dodatko-
we zgdania, ktére chce podac lotnikowi w cza-
sie wykonywania przezen lotu obserwacyjnego,
nada je dywizyjna placowka fgcznosciowa! za-
pomoca ptacht sygnatowych w formie zdan,
utozonych wedtug zgdéry okreslonego kodu, sy-
gnatdbw umoéwionych (na przykiad Zzadanie:
»Rozpozna¢ w pasie dziatania dywizji w kierun-
ku potudmiowo'-wsohodnimi“ — sygnat Nr. Y),
lub tez zapomocg radiotelegrafu, jesli lotnik
posiada¢ bedzie radiostacje odbiorcza.

Reasumujac, mozemy wyciggna¢ pewne
konkretne wnioski og6lnej natury, dotyczace
facznosci dowddcey dywizji z lotnikiem w cza-
sie marszu ubezpieczonego.

*) Dane powyzsze zaczerpnigte z

Politowskiiego. w
Nr. 1/28.

artykutu kpt.
»Przegladzie Wojskowo-lechnicznym*

dy- 1.
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Dowddca w czasie marszu ubezpieczo-
nego wydaje lotnikowi rozkaz wykonania nie-
przewidzianego uprzednio lotu obserwacyjnego,
zasadniczo przy pomocy telefonu, wigczonego
w razie potrzeby w podstawowag linje telefonicz-
ng. Gdy telefon nie dziata, przesyta ten rozkaz
przez gonca na motocyklu lub na samochodzie.

2. W rozkazie tym nalezy podac lotniko-
wi oprécz zasadniczego zadania:

a) miejsce dywizyjnej placéwki tgcznoscio-
wej i 08, wzdtuz ktorej bedzie ona sie posuwac
naprzod;

b) sygnat wywotawczy lotnika i diugosé
fali korespondencyjnej;

c) kod sygnatow umowionych ptachtami
sygnatowiemi, obejmujacy dodatkowe zgdanie,
jakie ewentualnie moze lotnik otrzymac¢ wtrak-
cie wykonywagnia nakazanego lotu.

Punkty b i ¢ podaje sie wi tym wypadku,
jesli nie byty uprzednio ustalone w ostatnim
-rozkazie operacyjnymi dowddztwa dywizji w pa-
ragrafie ,tgcznoscil

3. Szef tgcznosci dywizji na rozkaz do-
wodcy organizuje dywizyjng placowke #gczno-
Sciowg w miejscu i w czasie nakazanym przez
dowddce dywtzjti,'

4. Dywizyjng placowke tgcznosciowg sta-
nowia :

a) Ptachta tozsamosci
tem ptacht sygnatowych.

b) Stacja radiotelegraficzna
(wzglednie korespondencyjna).

c) Prowizoryczna stacja telefoniczna wia-
czona w podstawowg linje telefoniczna.

d) Patrol jezdZzcow meldunkowych
motocykl).

5. Oddziat tgcznosci z lotnikiem, wcho-
dzacy w skiad dywizyjnej placowki tgcznoscio-
wej, obejmuje:

a) Dowodce placoéwki tgcznosciowej.

b) Patrol sygnalistow ptachtami.

c) Druzyne radiotelegraficzng.

d) Vz druzyny telefonicznej.

e) 3 — 4 jezdZzcow meldunkowych.

6. Drugi oddziat tgcznosci z lotnikiem o ta-
kim samym' sktadzie znajduje sie w pogotowiu
stale obok dowddcy dywizji. Na jego zadanie
i W miejscu przez niego wskazanem, uruchomi
nowg dywizyjng placowke tgcznosciowg. Na-

dywizji z komple-

odbiorcza

(lub
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stgpi to w tym wypadku, gdy dowddca dywizji
posunie sie naprzod i oddali sie znacznie od dy-
wizyjnej placowki tgcznoSciowej, zorganizowa-
nej na starem miejscu postoju dowddcy,

7. Lotnik nawigzuje tgcznos¢ :z dywizyjng
placébwka tgcznosciowg zapomocag sygnatow
rakietg. Placéwka odpowiada zapomocg ptacht
sygnatowych.

8. Poczynione obserwacje umieszcza lot-
nik w meldunku ciezarkowym’', ktéry rzuca na
placowke tgcznosciowa. Meldunek ten dorecza
mnatychmiast dowddca placéwki — dowddcy dy-

wizji. i i

9. Radiotelegrafu uzywa lotnik dlla tgcz-
nosci z dywizyjng placéwka tgcznosdciows, gdy:

a) minio sygnatu rakietg nie moze odna-
lez¢ placowtki tgcznosciowej;

b) z jakiegokolwiek innego powodu nie mo-
ze zrzuci¢ meldunku ciezarkowego;

c) wiadomo$¢ jest tak pilna,
meldunku ciezarkowego zajetoby
czasu,

10. Tres¢ korespondencji radiotelegraficz-
nej musi by¢ szyfrowana, wzglednie nadana
specjalnym kodem.

11. W razie uzycia radiotelefonu, rozmo-
wy w otwartej mowie mogg dotyczy¢ wytgcz-
nie tylko wiadomosci o nieprzyjacielu.

12. Sygnaty, dane przez lotnika radiote-
legrafem, odbiera stacja radiotelegraficzna dy-
wizyjnej placéwki tgcznosciowej. Odbidr po-
twierdza sygnatem zapomocag ptacht sygna-
towych.

13. Gotebi pocztowych uzywa lotnik dla
tacznosci z dowddcag armji, wzglednie z dowdd-
cg eskadry na lotnisku.

14. Jesli lotnik widzi dwie dywizyjne pla-
cowki tgcznosciowe jednoczesnie czynne, Kko-
munikuje sie jedynie z placéwka, znajdujacy sie
blizej nieprzyjaciela.

15. Przesuwanie -naprzod dywizyjnej pla-
cowki tacznosciowej musi sie odbywaé jak naj-

ze uzycie
zbyt duzo

No 2

szybciej. W -tym celu.
tacznosci  z lotnikiem musi
Srodki lokomocji.

dywizyjny oddziat
posiada¢ szybkie

16. Doktadna i szybka obstuga i celo

uzycie S$rodkdw tgcznosci przez lotnika i per-
sonel dywizyjnej placowki facznosciowej jest
podstawg sprawnego funkcjonowania tgcznosci
miedzy dowodcag dywizji a lotnikiem.

Zagadnienie utrzymania fgcznosci miedzy
dowddca dywizji a lotnikiem bytoby prawdopo-
dobnie znacznie uproszczone i pewniejsze, gdy-
by miedzy inimi -mogta istnie¢ stala tgoznos¢
ra-cHjotelefoniczna.

W tym wypadku stacja radiotelefoniczna
na samolocie musiataby odpowiadaé nastepu-
jacym warunkom:

3) Niezawodnos$¢ 4 jak najbardziej upro-
szczona obstuga aparatury.

b) Zasieg stacji, odpowiadajacy wszyst-
kim potrzebom taktycznym.

¢) Kierunk-owos$¢ fal nadawanych, zabez-
pieczajaca tajemnice korespondencji.
d) Ostro$¢ nastrojenia- nadajnika, zape-

wniajaca nieprzeszkadzanie
stacjom nadawczym.

e) Duza selektywno$¢ odbiornika.

f) Uszczelnienie stuchawek telefonicznych,
usuwajgce wszystkie pos-tronn-e szm-ery.

Stacja radiotelefoniczna dowddcy dywizji,
cprécz wyzej podanych warunkéw technicz-
nych, musiataby odznacza¢ sie rowniez:

a) Wielka ruchliwosciag i zdolnoscig do po-
suwania sie w kazdym terenie, z tg samg szyb-
kosScig, co dowoddca dywizji.

b) D-ostcs-oiwaniem d0lprowadzenia kore-
spondencji z l-otniikiem w czasie ruchu stacji.

Zanim s-t-acie -radiotelefoniczne tego- rodza-
ju znajdg sie w, uzyciu, tgcznosé lotnika z zie-
mig bedzie nadal rzeczg -trudng i czesto za-
wodna.

innym  wiasnym
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H. GRABOWSKI, pptk.
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BALON OBSERWACYJIJNY W OBRONIE

W natarciu przy ‘'walce ruchowej’, praca
balonu obserwacyjnego jest czesto przerywana,
obserwator czesto zmuszony jest sprowadzac
swoje dozorowanie diolpewnych, agory okre-
§lonych zadan. Natomiast w dziataniach ob-

>*ofcricEf
alz T bafc"u.
Pfcmocn,ciF Wejs»» -u/oli
3 ‘caak balonu
Wiajjke napjni*wiia boJonu
A W iMajiitr/e/IKi

3T

ke A<r*no*c f./ej»nd>ml

Rjzyc/A

roninych, szczegdlnie w tych ‘'wypadkach, gdy
pozycje obronne sg zawczasu przygotowane
i umocnione, obserwacja z balonu nabiera szcze-
g6lnej wagi-. Obserwator woéwczas ma moznosé

nadzwyczaj doktadnego i systematycznego
Mot £

t.aS0n»Vz«

3 M

Plan uzycia balonu na uwiezi na odcinku dywizji* w obronie.
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przestudiowania terenu, nawigzania $cislejszej
tacznosci ni-etylko technicznej lecz i -taktycznej
z dowddcami,, zainteresowanymi -w pracy ba-
lonu. W czasie ustalonych dziatan obronnych,
gdy balon przez diuzszy czas -obserwuje teren
nieprzyjacielski, kazda najmniejsza zmiana
w terenie e ujdzie -oba -obserwatora. W -obro-
nie, zadania balonu rdznig sie od zadan -wna-
tarciu i nie ograniczajg sie wytacznie dy-lk-o do
pewnych momentéw walki, lecz -obejmujg ca-
toksztatt dziatah bojowych. W dziataniach
obronnych balom moze skutecznie obserwowac:
1) -ogien wiasnej artylerii- we wszelkich jej za-
daniach, 2) ruchy na tylach nieprzyjaciela
(przesuniecia odwodéw, ruchy taborow i t. d.),
3) badanie i $ledzenie ruchéw na torach kole-
jowych -po stronie nieprzyjaciela oraz konsta-
towanie regularnosci tych ruchoéwl 4) wyszu-
kiwanie po-zycyj biateryj nieprzyjaciela, 5) ob-
serwowanie ruchéw piechoty i prac -ziemnych
nieprzyjaciela, 6) kontrola maskowania wia-
snych oddziatow.

Wymienione -powyzej prace balonu Swiad-
cza najlepiej o szerokim zakresie zadan, ktore
balon w obronie moze wykonac.

W ostatnim- -okresie wojny' Swiatowej, po
ustaleniu sie walk po-zycyjniych, -balony wyko--
nywaty po -obydwdch stronach frontu powyzsze
zadania z wielkiem powodzeniem.

Nizej przytoczony przyktad konkretny sta-
nowi- krotka iiustraoj-e zastosowania balonu
w dziataniach obronnych.

WYPADEK KOKRETNY:
UZYCE BALONU NA UWIEZI NA ODCINKU
DYWIZJI W OBRONIE
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Ko-mpanja -ma przyby¢ kolejg na- stacje
Kowsamy dn. 9 0 go-dz. 14. — O godz. 16 dnia
9 sierpnia k-ompanja- balonowa Nr. 1, znajduja-
ca sie w trakcie wytadowywania -na sta-cjii Kow-
san-y, otrzymata plan -obrony -dowddcy -dywizji
piech-oty. W punkcie dotyczacym ,uzycia
wojsk balonowychll dowod-ca 1 ko-mpan-j-i bato-
nowej przeczytat co na-stepuje: ko-mpanja balo-
nowa zosta-je 'przydzielona do dyspozycji szefa
artyl-erji dywizji. Jednoczes$nie, zatgczony do
rozkazu operacyjnego-, -plan uzycia artyl-erji
-okresla zadanie balonu -w sposéb mas-t-e-pujacy:
,balon wzniesie sie -0 godzinie 4-e-j 10-go sierp-
nia w rejonie m. Ru-duplj-a".

Zadanie: o-bserwacja ognia dywizjonu 105
(stanowisko- 1 km. na- -pin. -od- M-elnikli), przezma-
cz-onego do ogdlnego- -dziatania i przeciw ba-
terji.

2)
nowej po przestudiowaniu planu obrony dywizji
piechoty i planu uzycia artylerii (patrz -szkic).

Na- -godzine 17.30 dnia 9 sierpnia, dowddca
1 komp-amji batonowej, -znajdujacy sie wraz
z calg kompaojg na sta-cji Kowsamy, po prze-
studiowaniu zadania -diziaiania dywizji, zarza-
dzit o-dp-ruwe oficeréw kompamijii. O oznaczonej
godzinie u -dowodcy kompaniji zameldowali sie
nasite-pu-jacy -oficerowie -tgjize kompanii-:

1) oficer manewrowy kpt. Z

2) obserwatorowie:

a) po. A’

b) por. B.

c) -ppor. C.

3) oficer -techniczny por. X. (jednoczes$nie
d-omd-dca- rzutu zao-patrzenia).

Dowodca ko-mpanjli przeczytat zebranym

1) Sytuacja og6lna w streszczeniu (patificerom- plan o-bnomy -dywizji oraz -plan uzycia

szkic).

Wiasna -dywizja piechoty -w dniu 10 sierp-
nia zajmuje pozycje umocniong, jak na- szkicu.
Przeciwnik -od $wiit-u dni. 9 -nawigzal stycznos¢
z naszg pozycjg przestaniania. Po potudniu
-przedsiewzigt caly szereg lokalnych -nataré
i 0 godla 17 rejon L-osowicze zostat zajety przez
nieprzyjaciela. W-o-bec tego- -dowodca dywizji
-piechoty nakazat w nocy odwrdt -o-ddziatow
przestaniania- na lH+je gtdwnego -oporu-. Fonogra-
mem dowodcy armji z -dnia- 8-go -sierpnia godz.
23, komp-anja balonowa Nr. 1 zostata przydzie-
lona do dyspozycji -dowodcy dywizji piechoty.

-artylerii, nastepnie wydat ustnie zarzgdzenia
przygotowawcze tej tresci:

a) Rzut bojowy ko-mpan-ji- (dZwigarka,
der, wdz telefoniczny oraz samochody z obrong
prze-diwlétniczg balonu) pod! rozkazami- -oficera
manewrowego- -kpt. Z. odma-szeruije niezwitocz-
nie do m. Mietoatlowszczyoe; w rejonie tej miej-
scowosci kpit. Z. napetni -powloke batonu gazem
nosnym.  -Do godzimy 21 napetnienie powtoki
powinno- by¢ zakoriczone. Napeiniony balon
zabiwakowa¢ w miejscowosci, ktérg wskaze
po- wykonaniu zwiadéw przez -obserwatora
por. A.

Zurzadzenia dowodcy 1 kompanii bal
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b) Riziut zaopatrzenia, pod dowo6dztwem ofi-
ceraltechnicznego por. X. poizostaje w m. Kow-
sany az do poOzniejsezgo rozkaizu.

c) Obserwator por. A. bezzwilocznie uda
sie wraz z dowodcg patroli telefonicznych dio
rejonu wzlotéw balouiu, wskazanegolrozkazem
dowodcy dywizji, a mianowicie w okolice m.
Rudupija i wybierze miejsce: 1) wzlotow bado-
nu zasadnicze i pomocnicze, 2) biwaku balonu
oraz wytyczy Kierunki przewodéw telefo-
nicznych.

d) Patroie telefoniczne kompanii uporzad-
kujg sprzet tgcznosci, a polpowrocie obserwa-
tora por. A natychmiast przystapia, wedtug je-
go wskazowek, do nawigzania tgcznosci z cen-
tralg dywizjonu 105.

e) Ja udaje sie z obserwatorem B. do>szta-
bu dywizji w celu ustalenia z szefem artylerii
dywizji szczegdétéw, dotyczacych obserwacji
balonu.

3) Czynnos$ci wykonawcze.

I. Czynnosci oficera manewrowego Kptt.
Z. po odprawie u dowddcy kompanii balonowej:

Po skonczonej odprawie u dowodcy kom-
panii O godz. 18 m. 10, oficer manewrowy kpt.
Z. zarzadzit, po ukonczeniu wytadowania, zbior-
ke rzutu bojowego kompanii w pdétnocnej czesci
m. Kowsainy, w poblizu drogi ma Michatowszczy-
ce; jednocze$nie za$ wystat jednego podoficera
Z grupy manewrowej w celu zbadania drogi,
prowadzacej do wyznaczonego przez dowddce
miejsca napetnienia balonu; podoficer natych-
miast wyjechat na rowerze, celem wykonania
rozkazu. O godzinie 19 wytadowanie kompanj,i
oraz zbiérka rzutu bojowego zostaty zakon-
czone.

O godz. 19 im 10 powrdcit wystany podofi-
cer i zameldowat, iz droga do Michatowszczyc
jest wolna dla ruchu samochodowegol

Po otrzymaniu tego meldunku, oficer ma-
nerwowy wydat rozkaz wymarszu rzutu bojo-

wego na wyznaczone miejsce napetnienia ba-
lonu.

Il. Gzynnosci dowddcy rzutu zaopatrze-
nia (oficera technicznego) po odprawie u doi-
wodey kompanji:

O godz. 18 m. 10 dowddca rzutu zaopatrze-
nia zarzadzit zbiorke rzutu zaopatrzenia w po-
blizu transportu i wydat rozkaz rozlokowania
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ludzi w m. Kowsainy, tabor wraz z jego obstu-
ga rozlokowat sie w ogrodach wpobtizu stacji
Kowsamy oraz zarzadzit wystawienie warty
koto samochod6w z butlami wodorowemi i za-
pasowa powtoka balonowa.

1. Czynnosci por. obserwatora A. po
prawie u dowodcy kompanji:

O godz. 18 m. 20 por. obserwator A. po
otrzymaniu od dowddcy kompamji rozkazu
udania sie na zwiady dla wybrania miejsca bi-
waku, wzlotbw oraz pomocniczych miejsc
wzlotéw balonu, i wytyczenia kierunkéwl limij
telefonicznych, przestudiowat teren na, mapie,
a nastepnie udat sie motocyklem wraz z, do-
waddcg patroli telefonicznych' -drogg Kowsany—
Michatowiszczyce — Ruduplja, celem wykona-
nia tego rozkazu. Poczatkowo- udat siie por. A
do m. Michatowszc-zyce, poniewaz w poblizu tej
miejscwosci, w mysl rozkazu dowddcy kom-
panii, miata by¢ uskutecznione napetnienie ba-
lonu gazem no$nym, wobec czego por. A. przy-
puszczat, iz miejsce biwaku powinno by¢ wpo-
blizu miejsca napetnienia balonu.

Por. A. wybral miejsce biwaku balonu
0 km, na pdétinoenoi-wschdd od m. Michatow-
szczyce i 50 mi na zacho6d od drogi Michatow-
szczyce — Ruduplja. Po zaznaczeniu obrane-
go miejsca na szkicu, odno$ny meldunek wraz
ze szkicem por. A. przestat na rece oficera ma-
newrowego, przez spotkanego w okolicy m. Mi-
chatiowszczyoe podoficera z obstugi manewro-
wej balonu, poczerni udat sie w kierunku m. Ru-
duplja. Po- dokladnem zbadaniu okolic m. Ru-
duplja, por. A. wybrat miejsce wzlotow balonu
w lesie o- 1 kim. na p6tnoc od m. Ruduplja, a 50
m. na zachdd od drogi Ruduplja — Maty Sir-
rnesz oraz wybrat tuz obok balonu miejsce
ustawiania centrali telefonicznej i zaznaczyt je
na szkicu. Przy wyborze miejsca wzlotow
por. A. kierowat sie nastepejgoemi wzgledami:
ze miejsce wzlotowi jest wpobtizu dobrej drogi,
co zapewnia swobode ruchéw rzutu bojowego,—
ze miejsce wzlotow balonu, az do czasu wznie-
sienia balonu, jest ukryte od obserwacji nie-
przyjacielskiej, poniewaz znajduje sie w lesie—
17e oddalenie mliejisca wzlotdw balonu od sta-
nowisk bateryj dywizjonu 105 jest niezbyt -od-
legte i zapewnia warunki dobrej facznosci i ob-
serwacji. Nastepnie por. A. udal sie na Stano-

(o]
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wi-sk-0 -dywizjonu 105, zameldowat sie u dowdd-
cy dywizjonu i poinformowat sie d ewentual-
nych stanowiskach dywizjonu w raizie przejscia
do natarcia i odwrotu. Dowddca dywizjonu za-
komunikowat por. A, iz w razie przejscia dy-
wizji -do nat-aoia-, stanowiska bateryj sg przewi-
dziane 1 km. na potnoc od m. Kobyiuik, a w ra-
zie odwrotu dywizji, stanowiska bateryj -dywi-
zjonu 105 zostaty przewidziane w poéinocnej
czesci m. Ruduplja. Wobec powyzszego -oSwiad-
czenia por. obserwator A. wybrat pomocnicze
miejsce wzlotow balonu, na wypadek natarcia
dywizji- o V2 km na potudnie od- m. Mielniki.
Obrane pomocnicze miejsce wizllotdw -por. A.
-zaznaczyt na szkicu i wyruszyl w powrotng
droge, wybierajgc jedmioozesni-e pomocnicze
miejsce -wzlotéw balonu, w razie cofania sie dy-
wizji io A km. na zach6d od m. Kolo-doo- wpo-
blizu drogi Kolodinio—M iehatowszczy-oe. O godz.
21 m. 30 por. A. zameldowat sie w m. Kowsam-y
u dowddcy kompanji i przedtozyt mu szkic i le-
gende wykonanych zwiadow.

V.
po wydaniu rozkazu przygotowawczego' na od-
prawie dnia 9.YIlll o godz. 17 m. 30:

Po wydaniu wszystkich zarzadzen w spra-
wie wyladowania kompanji 4 napetnienia -balo-
nu gazem, -6 go-dz, 18 m. 30 dowddca kompanji
udat sie -do sztabu dywizji wraz z obserwatorem
por. B. i zameldowat przybycie ko-mpanji. Na-
stepnie zameldowat sie u szefa artylerii -dywizji
w celu omdwienia szczeg6tow, dotyczacych
obserwacji balonu, -zaznajomit sie -dokfadnie
z -ewentualnemii celami a-rtylerji oraz zam-el-do-
w;at szefowi- artylerjii o mozliwosciach pracy
obserwacyjnej balonu na danym odcinku frontu.

Obserwatorowi- por. B. -polec® udaé sie do
dowddcy dywizjonu 105, celem -omoéwienia wa-
runkéw wspdbtpracy obserwatora z dowddcami
bateryj i zebra¢ -dotychczasowe -thne co- do
szczegbtowego- rozlokowania  nieprzyjaciela.
P-o- wykonaniu powyzszych czynnosci-, dowdd-
ca kompanji i obserwator por. B. powrdécit do- m.
Kowsany o godz. 20 m. 40.

4) Po przestudiowaniu wiszystkidh
nych, otrzymanych -od por. obserwatora A., -do-
wodcy artylerii dywizji i por. obserwatora B.,
dowddca kompanji- major N. o godizinie 22 m. 30,
wydat nastepujacy plan uzycia balonu:
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Czynnoscildowodcy kompanji mjr. N

Balon obserwacyjny na uwiezi- przed wzlo-tem.

PLAN UZYCIA BALONU
Mapa 1 : 100.000.

N. -dywizja piechoty m. p. Kowsany

1 kompanja- balonowa- 9.VIII 22.30 h

1) Streszczenie (streszczenie -planu obro-
ny) diy-wizji piechoty i planu -uzyciai artylerji.

2) Za-d-anie balonu:

a) -obserwacja ognia dywizjonu 105 *),

b) o-g6-Ine do-zorowani-e przedpola dywizji
piechoty w pasie jej strefy -obronnej.

3) Miejsce wzlotu ba-lomu,

B-al-on wzniesie sie w tesie 1 km. na péinoc
od m. Ruduplja, -a50 m. -na -zachédldo -drogi Ru-
duplj-a — Maiy Sirmesz.

P-omc-cniicze miejsca wzlotéw: a) na wy-
padek posuwania sie naprzéd Ya km. na potu-
dnie od m. Mielniki, b) na wypadek cofania sie
/4 km. na zachdd -od m. Kolodno wpoblizu dro-
gi Kolo-dno — Me-icha-lowszczyce.

W r-azie przejécia z zasadniczego- .miejsca
wzlotow na jedno- z pomocniczych, przesuwac
balon -wraz z catym rzutem bojowym skokami,
utrzymujac tgcznosé z dyWi-zjomem 106.

4) Organizacja przemarszu balonu z miej-
sca biwaku na miejsce wzlotu.

Z miejsca biwaku balon- wyruszy o godiz.
24. Kierunek marszu: dr-oga M-ichatlow&zczy-

*) Poniewaz dowoédca dywizjonu 105 nie miat -da-
daych oo do stan-o-w&k artylerjii nieprzyjaciela, -a ta-kze
n-ie ws-kazal o-bserwaito-r-o-wi -por. A. zadnych -szczegéto-
wych celéw, wobec powyzszego dowoéddca kompanji ba-
lonowej w plamie uzycia -ba-l-onu na dzieA 10.VIIl ograni-
czyt sie tyl-k-o do polecenia ogélnej -o-b-serwacji o-gmia dy-
wizjonu.
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oe — Ruduplja — Maly Sirmesz. Marsz wy-
kona¢ na dzwigaroe, wozy rzutu bojowego ma-
ja sie posuwaé za balonem na miejsce wiziotu
ta samg droga, wozy rzutu zaopatrzenia pozo-
stang w m. Kowsany az do rozkazu. Do chwili
rozpoczecia wzlotu balon zabiwakowac¢ wipo-
blizu miejsca wzlotu. Baliom powimiem by¢ go-
tow do wzlotu ma godlziime 3 m. 30, pierwszy
wzlot o godz. 4-¢j.

5) Organizacja wzlotow.

W koszu obserwator por. B., przy centrali
telefonicznej kompanji obserwator por. A., do
mojej! dyspozycji obserwator ppor., C.; zmiany
obserwatoréw bedg uskuteoznioine ina migjl roz-
kaz; obserwator w koszu komunikuje sie bez-
posrednio ze wspoOtpracujacemi' baterjia:mi.

6) tacznos¢ balonu.

Baliom potaczony Zostanie do 'godz. 4: a)
z centralg dywizji, b) z dywizjonem 105, «c)
z rzutem zaopatrzenia kompanji, znajdujgcym
sie w m. Kowsany. Potaczenia nalezy zawcza-
su sprawdzic.

7) Obrona
balonu.

Karabiny maszynowe ustawi¢ na miejscu
wzlotu w tréjkat. Oficer manewrowy wyzna-

przeciwlotnicza wzniesionego
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czy : 2 podoficeréw i 2 szeregowcdw dla petnie-
nia stuzby wypatrywania nieba i 10 wyboro-
wych strzelcéw dla wzmocnienia obrony prze-
ciwlotniczej balonu.

8) Prace ziemne.

Po przybyciu balonu na miejsce wzlotow,
oficer manewrowy zarzadzi budowe schronu
dla dzwigarki, centrali telefonicznej, ciezkich
karabinobw maszynowych i strzelcow wyboro-
wych. Wszystkie prace ziemne wykona¢ pod
ostong nocy.

Schrony zamaskowaé odpowiednio do tta
okolicy.

9) Miiejsoe dowddcy kompaniji.

Ja bede Sie znajdowaé przy centrali telefo-
nicznej, ma miejscu wzlotu balonu.

Dowddca 1 kompanji balonowej

(-) N.
Major.

Otrzymuja:
Oficer manewrowy — 1
Oficerowie 'obserwatorzy — 3.
Oficer techniczny — 1
* Przedktadam: dowoddcy dywizji — 2.

Defekt motoru i nieszczegdlne lgdowanie samolotu 3 eskadry w Starokonstamtynowie.
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W-ROZ.

UDZIAL 3 ESKADRY

Nb 2

LOTNICZE]

W DZIALANIACH ZACZEPNYCH NA UKRAINIE*)

Przedewszystkiem stdw pare o organizacji
i dziakaniiach bojowych w .pierwszym roku woj-
ny z Ro-sjg Sowiecka.

Trzecia eskadra lotnicza, tak samo zreszta
jak inne, powstata, w siposéb dos$¢ chaotyczny,
bezplianowy i dorywczy.

OdziedziczyliSmy po okupantach i zabor-
cach sprzet lotniczy, mieliSmy wyszkolony
»personel latajagcyll ktory w zrozumieniu roli
lotnictwa dagzyt do stworzenia lotnictwa woj-
skowego', trzeba wiec bylo tworzy¢ oddziaty,
tworzy¢ szybko, aby w miare rozwoju walk
z Ukraincami i zblizajacej' sie wojiny z Rosja
moc wystawi¢ jak najwiecej zorganizowanych
oddziatow.

Pod znakiem ,,wszystko dla rinontu* ksztat-
towato sie zycie spoteczenstwa polskiego'; pod
znakiem tym tworzyta sie nasza sita zbrojna.

Organizacje 3 eskadry lotniczej rozpoczat
w grudniu 1918 r. kpt. Stoniewski. Sam. proces
formowania przedstawiat .przedziwne potacze-
nia energji i inicjatywy oficeréw, wchodzacych
w skiad eskadry z wymaganiami Dowddztwa
Wojsk Lotniczych. Dowodztwo® Wojsk Lotni-
czych nie mogto jednak poza rozkazem naka-
zujacym 'organizacje eskadry niie da¢ od siebie
dl.a zaspokojenia potrzeb jednostki lotniczej,
przygotowujacej sie do ciezkich walk na fron-
cie. Aby wiec uzyska¢ potrzebny sprzet, zato-
ga eskadry musiata sie zdobywaé na szereg
podstepow, aby droga niezawsze legalna, wy-
doby¢ jak najwiekszg ilos¢ materjatu tech-
niczego. Wogole, zaopatrzehie techniczne po-
zostawiato bardzo duzo do zyczenia.

*) Nadestany nam artykut W. Roz. nie jest tern
ideatnem studium, wykonanem wedle wskazan ogtoszo-
nych w 1-ym zeszycie (,W sprawie hfstoryczno-taktycz-
nych studjéow lotniczych". Mjr. S. G. Rutkowskiego).

Drukujemy jednak, gdyz jest to wtasnie typ opra-
cowania, ktére moze sie sta¢ zrodtem dla kolegéw zaj-
mujacych sie gruntowne,m przestudiowaniem dziatan
3-ej esikadry w okresie ofensywy i bitwy obronnej na
Ukrainie w okresie wiosennym 1920 r. Autor opracowat
swo6j artykut na podstawie zeznan uczestnikéw walk;
w tern miejscu lezy 'Jego gtéwna warto$¢. Redakcja.

Energja ,,personelu latajgcegoll niezawsze
mogta sprosta¢ zadaniu ,,utworzenia z niczego
dobrze zorganizowanej jedno-stkill Nie pomogty
podstepy, ktore, jakkolwiek, przysporzyty es-
kadrze wiele cennego materjatu, ostatecznie nie
zdotaty uzupetlni¢ wszelkich brakéw materia-
towych.

A tych byto duzo.

W pierwszym za$ rzedzie samoloty.
Wprawdzie eskadra, wyruszajgc na front, po-
siadata 9 samolotow, lecz stan ich i zbiér byt
dosy¢ urozmaicony. A wiec byly to typy:
L.V.G. C.V, L.Y.G. C. VI Roland, Albatros
C. VIl i Albatros C. IlIl, Hanmower, D. F. W. C.
V., Albatros D. Il — wszystkie stare i mocno
zuzyte.

W podobny sposéb przedstawiato sie¢ umun-
durowanie, zaopatrzenie techniczne, S$rodki lo-
komocji, z 'ktérych eskadra po usilnych zabie-
gach jej dowoddcy, otrzymata 6 koni, 2 wozy
i stary samochdd sanitarny.

Woprawdzie w kilka tygodni pdzniej, gdy
eskadra przybyta do Lublina, pierwszego etapu
swej dziatalnosci bojowej, zaopatrzenie jej ule-
gto pewnej zmianie. Eskadra 'Otrzymuje uzupet-
nienie w tudziach i sprzecie, poza rem, troszczac

.sie 0 swoj .oddziat, zoinierze eskadry ,fasujgl

z opuszczonych magazynow niemieckich wszel-
ki materjat techniczny, przedstawiajacy jaka-
kolwiek warto$¢ dla eskadry.

W tych warunkach praca bojowa eskadry
nie moze by¢ wydajng, mimo bezsprzecznych
staran ,,personelu latajgcegol, sktadajgcego sie
z 6 pilotow, mianowicie: kpt. Stoniewiskiego Jut-
jana, por. Skoczdopole, ppor. Praussa, ppor.
KrzyczkowskiegQ', sterz. Arciszewskiego., kapr.
Kaube oraz trzech obserwatoréw: por. Godlew-
skiego, por. Laguny, pchor. Skarzyniskiego.

Rok 1919, to dla 3 eskadry lotniczej okres
ciezkich prdéb, a zarazem cennych doswiadczen
z zakresu zwalczania przeciwnika.

Eskadra otrzymata chrzest bojowy, poizna-
ta sposoby walki nieprzyjaciela i mozliwosci
przeciwdziatania im.
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Te walki posiadaty dla eskadry wiecej war-
tosci w kierunku wyciggania wnioskdw na przy-
sztos¢, niz diugoletnia wojna Swiatowa, ktorej
technika, postawiona na najwyzszym poziomie
owczesnych mozliwosci, wysuneta inne metody
walki, a co zatem idzie i inne doswiadczenia,
w naszych warunkach bojowych nie do przy-
jecia.

Jakiez wnioski mogty wyciggnaé eskadry
potowe z tak improwizowanej wojny, jakg byta
wojna poisko-sowieeka w 1919 r.?

OdpowiedZ na to mozna znaleZz¢ W sprawo-
zdaniach dowddcow poszczegdlnych jednostek
lotniczych, ktérzy podawali swe spostrzezenia
i uwagi nasuwajace sie im w okresie walk.

Sprawozdania te sg tern ciekawsze, ze do-
ktadnie ilustrujg nietylko dziatalno$¢ lotnictwa
w momencie najtrudniejszym dla Panstwa' Pol-
skiego, lecz 'rbwniez dajg obraz dwczesnego
wspotdziatania, lotnictwa z wojskiem lgdowem.

Walki 3 eskadry lotniczej w 1919 r. przed-
stawiajg caly szereg réznych zastosowan lot-
nictwa w wojnie ruchowej.

Bedac przydzielona do grupy gen. Babian-
skiego, poza taktyczmemi lotami wywiiadéwoze-
mi, 3 ‘'eskadra wykonywata giebokie zwiady,
'‘bombardowania wigkszych zgrupowan prze-
ciwnika oraz ostrzeliwanie nieprzyjacielskich

oddziatow ladowych z karabinami maszyno-
wemi.

Te loty petne poswiecenia znajdujg swoj
wyraz w rozkazie gen'. Babianskiego, ktory wy-
raza pochwate ,kpt. Stonrewskiemu i oficerom
eskadry za szybkie zorganizowanie w tak trud-
nych ‘'warunkach 3 eskadry lotniczej i za peing
inicjatywy i energjii prace."

Maj 1919 roku przynosi eskadrze jeszcze
jedng pochwate za bitwe pow Kotkami, w ktorej
3 eskadra przyczynia sie do rozproszenia nie-
przyjaciela.

Mamy tu wypadek uzycia lotnictwa jako
jednostki samodzielnej, luzno tylko zwigzanej
z wilasnemi oddziatami lgdowemi. W historii
roku 1920 z takiemi wypadkami spotkamy sie
czesciej i ogo6lny charakter dziatan lotnictwa
pozostanie niezmieniony.

Wyjatki zdarzac sie bedg w okresach wigk-
szego napiecia dziatan bojowych.

Chrzest bojowy, uzyskany w pierwszym
okresie wojny polsko-sowieckiej, daje zatogom
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pewne skrystalizowane pojecia walki z Rosja-
nami, walki, w ktorej czesto brawura i indywi-
dualne sposoby wykonywania zadan bojowych,
nieobjete zadnemi regulaminami, ani instruk-
cjami, znajda szerokie zastosowanie.

Z takim oto zasobem doswiadczen, 3 eska-
dra lotnicza rozpoczyna dziatalno$¢ bojowa
w 1920 r., chlubnie zapisujac sie w historii 'lot-
nictwa polskiego.

W kwietniu 1920 r. 3 eskadra lotnicza, zao-
patrzona w nowy francuski sprzet techniczny,
wypoczeta, ze Swiezym zapasem sit, wyrusza
na front do Starokonstantynowia, jako skiado-
wa jednostka V grupy lotniczej mjr. Kossow-
skiego'.

Pod wzgledem technicznym i personalnym
eskadra przedstawiata- sie dobrze, posiadata
w tym czasie 10 samolotow typu Breguet 14 A 2
z silnikiem: Renault 300 MK. otrzymane z re-
zerwlb. armji gen. Hallera, uzbrojona w kara-
biny maszynowe typu Lewis, 2 samochody 0so-
bowe, 4 ciezarowe i 1 auto-cysterne.

Personel latajgcy sktadat sie z pilotow: kpt.
Maksjontoa, por. Praussa, ppor. Krzyezkowskie-
go, ppor. Zoehowskiego, ppor. Sutkowskiego
i pchor. Arciszewskiego oraz obserwatorow:
por. Laguny, por. Ratomskiego i por. Teresz-
czenki.

Dnia 10 kwietnia eskadra zostata zatado-
wana. Dwa samoloty z ppor. Krzyezikowisfcim
i Sutkowskim poszty na rozkaz mjr. Kossow-
skiego' lotem do Stairokonstantynowia, aby do
chwili przybycia transportu mogly odrazu wziaé
udziat w pracach przygotowawczych do dzia-
fan zaczepnych.

W Starokonstantynowie 3 eskadra wyko-
nywiuje loty rozpoznawcze w kierunkach: Ko-
ziatyna, Fastowa, Berdyczowa, Zytomierza
i Kijowa, stosownie do instrukcji dla- lotnictwa
pozostajgcego do dyspozycji Naczelnego Wo-
dza.

W tym czasie eskadra wykonata zadanie
zakrojone juz na wiekszg skale, a wkraczajgce
w dziedzine lotnictwa niszczycielskiego. Byto
to bombardowanie Kijowa. Jedno z najtrudniej-
szych i najwybitniejszych zadan eskadry.
Przestrzen  Starokonstantynéw — Kijow —
Starokonstantynéw wynosita 600 tom, z tego
zaledwie 30 tom wilasnego terytorium. Trudno-
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§ci zwiekszaly sie w miare oddalania sie od
wiasnych liimj. Mimo- tio eskadra zadanie to
wykonata.

Wedlug wiadomosci otrzymanych prziez
mjr. Kossowskiegol ze sztabu grupy gen. Ry-
dza-Smigtego, bombardowanie Kijowa oprécz
znaczenia moralnego spowodowato trzydniowe
op6znienie wyjazdu 2 bolszewickich pociggéw
pacennyeh na front, na skutek zniszczenia przez
lotnikéw toru kolejowego.

Wspomniana ,,Instrukcja dla lotnictwa Na-
czelnego Dowdédztwall podawata zadania dla Il
i V grup lotniczych na czas trwania ofensywy.

Zadania te polegaty ma:

1) wspotdziataniu w natarciu na Zytomierz,

2) tgcznodci z dywizjg jazdy,

3) facznosci z 7 brygada jazdy,

4) ustaleniu zachowania sie nieprzyjaciela
po- rozpoczeciu naszego natarcia.

Wobec tego kpt. Perini, szef lotnictwa
Sztabu Scistego Naczelnego Dowoédztwa wyda-
je zarzadzenie aby:

1) dowodca V grupy lotniczej utrzymywat
Scisty kontakt z 13 dywizjg piechoty, w celu
informowania sie o ugrupowaniu i dziatalnosci
oddziatéw lagdowych;

2) 3 eskadra lotnicza nawiagzata i utrzymy-
wata tgcznos¢ z 7 brygada jazdy, oprécz tego-,
wszystkie meldunki i sprawozdania codziennie
Hughesem podawata albo telefonicznie do naj-
blizszych stacyj Huig-hesa z poleceniem pilnego
nadestania dalej, do oddziatu Il Naczelnego Do-
wobdztwa.

Sktadnica meldunkowa zostata urzadzang
w Szepietowece.

Na skutek tych rozkazéw dnia 25 kwietnia
z chwilg rozpoczecia ofensywy, dowddca V gru-
py lotniczej, oddany wraz ze swym oddziatem
do dyspozycji grupy operacyjnej gen. Rydza-
Smiglego-, postanawia wysungé do Zwiahla lek-
ki oddziat lotniczy.

Wydaje wiec rozkaz, aby ciezki tabor eska-
dry pozostat w Sflarotoonstantynowie i dopiero
po zajeciu Kijowa przeszedt tam transportem
kolejowym, natomiastl 4 samoloty z obsada:
mjr. Kossowski, ppor. Krzyozkowski, Sutkowski
i Zocho-wski oraz por. Laguna, Ratomski i Te-
reszczenko, aby przeleciaty do Zwiahla, miejsca
postoju gtownej kwatery Naczelnego Wodza.
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W Zwiahlu wybrano- teren potozony koto
szosy Zwiahel — Zytomierz na wschéd od mia-
sta. Lotnisko- przedstawiato niewielki terem
z -dobrem podejsciem tylko od strony potnocnej
i wsch-o-dniej. Hangaréw eskadra nie wysta-
wiata, trzymajac samoloty pod golem niebem.

W pierwszym -dniu operacji eskadra wyk-o-
nywiuje zadania- na korzy$¢ grupy -operacyjnej
gen-. Rydza-Smigtego, polegajace na rozpozna-
niu cofajgcych sie -oddziatéw nieprzyjacielskich,
jak rowniez sygnalizowaniu sytuacyj witasnych
odziatow. Byly to wiec wywiady w strefie tak-
tycznej i operacyjnej -oraz taczno$¢ z oddziata-
mi lgdow-emi.

Na #gczno$¢ dowodztwa kiadty specjalny
nacisk. Swiadcza o tem specjalne instrukcje,
nakazujace pierwszej linji oraz dowddztwom
batalionéw, putkoéw, brygadli i. dl wykladanie
biatych ptacht. Oprocz tego zostato nakazane
oddziatom pilne -obserwowanie samolotow wia-
snych oraz miejsc upadku- meldunku zrzucone-
go- przez lotnika.

Mimo -tych rozkazéw 4#acznos$é szwanko-
wata. Oddzialy niechetnie znakowaty swe po-
zycje, lotnik za$ z trudnoscig orjemtowat sie
w sytuacji bojowe;j.

W mys$l rozkazu Naczelnego- Wodza,
w drugim dniu operacji po potudniu zostaty
wystane samoloty 3 eskadry dla nawigzania
facznosci z naszg kawaler-ja.

Powyzszy rozkaz w punkcie Il ,,£acznosc
z 7 brygada jazdyll podawat, ze: ,jest to zada-
nie najwazniejsze dla lotnictwa w tej operaciji.
Polegac -ono bedizie na przelocie, drugiego dnia
przed wieczorem i -odtad codziennie do czwar-
tego dnia operacji wiacznie, lotnika ze Zwiahla
przez Korosten do mostu kolejowego na Irszy
na linji Korosten — Kijow, odebrania stamtad
wiadomos$ci zapomocg znakéw umowionych
oraz zrzucenia rozkazéw Naczelnego Wodza.
Do tego zadania musi by¢ przeznaczonych
trzech -dobrych lotnikow obserwatoréw na sil-
nych aparatach wywiadowczychil

Stosownie do powyzszego- rozkazu, -dnia
26 kwietnia p-o potudniu por. Ratomski rozpoczy-
na zadanie, wyk-onywujac kat w celu odnalezie-
nia brygady jazdy, -ktéra od pdéinocy wykony-
wata zagon na Malin. Ratomski miat réwniez
stwierdzi¢, czy brygada osiggneta cel swego
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-raidu t. |. mosty przez Irsze na linji Kor-ost-er—
Malin.

O godz. 17-ej por. Rat-omski, bedagc w tym
rejonie i nie widzac zadnych znakéwlwytycz-
nych, jak rdéwniez oddziatdbw Swiadczacych
0 obsadzeniu mostow przez naszg kawalerie,
dochodzi do winio&ku, ze brygada celu nie osia-
gneta, o czem skitada meldunek.

Dnia nastepnego: ponawia lot i nawigzuje
tacznos¢ z brygada. Nie obeszlo- sie przytem
bez malego nieporozumienia, gdyz oddziaty
brygady zanim wytozyly plachty tozsamosci,
ostrzelaty silnie samolot. Ostatecznie sprawa
sie wyjasnita i juz do ostatniego dnia -operacji
eskadra nie -traci kontaktu z 7 brygadg ka-
waleriji.

R&zn-oro-dn-08¢ zadan, ktore wykonywuje 3
eskadra l-otni-cza, zastuguje w studjach taklycz-
n-o-lI-otniczych na specjalng uwage. Bez wzgle-
du na -swoj charakter wybitnie wywiadowczy
wykonywata ona za-dani-a tgcznosciowe, niszczy-
cielskie 4 szturmowe, intensywnie wspoma-
gajac przez caty czas akcji oddziaty ladowe.

Jednakze wigkszo$¢ zadan — to- rozpozna-
nie w warunkach niezmiernie tru-dinych.

T-ru-dnosci wzrastajg, gdy wojska ladowe,
mi-mo -wydania szczeg6towych instrukcyj tgcz-
nosci z -lotnikiem,, nie przestrzegajg wyktada-
nia ptacht tozsamosci, obnizajgc przez to- war-
to$¢ wywiadow lotniczych.

Wypadki -takie zdarzajg sie dosy¢ czesto.

Dnia 27 kwietnia por. Laguna otrzymuje
r-ozkaz 'zbadania, czy Zytomierz zostat przez
nasze -wojska zajety., Po wykonaniu zwiadow
por. Laguna nie -mégt da¢ do-kladin-ych wyja-
$nien, gdyz pomimo dituzszego krgzenia nad
miastem i zadania wytozenia ptacht, odpowiedzi
z ,ziemi“ nie -otrzymat. Ao wiec w Zytomie-
rz-u znajdo-wali sie jeszcze bolszewicy lub tez
polskie -oddziaty, ktére jednakze znakdéw wy-
tycznych nie posiadaty. To drugie byto jedimak
prawdopodobniejsze.

W tym duchu ztozony meldunek -nie zado-
wolit ptk. S. G. Stachlewicza, szefa -oddziatu
operacyjnego- Kwatery Giownej, ktéry osobi-
Scie przeprowadzit zwiady, stwierdzajgc zaje-
cie Zytomierza- przez -nasze oddziaty.

W dro-dze powrotnej przy ladowaniu
w Zwiahlu -od strony potudniowej, samoloit ude-
rzyt w jeding z przydroznych topoli i zosta-t roz-
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bity. Putkownika- Stadh-ieiwicza i pilota -po-.
Sutkowskiego nieprzytomnych odwieziono do
szpitala. .

Po- zdobyciu Zytomierza, przenio-si sie tam
$cisty sztab grupy operacyjnej gen. Rydza-Smi-
glego-, a z nim razem 3 eskadra lotnicza.

Wystany 27 kwietnia na nowe miejsce po-
stoju por. Rat-o-mski, po -dtugich poszukiwaniach
wybiera na- lotnisko tgczke niewielkich ‘rozmia-
row, potozong koto folwarku Rusyczkoje, 7 km
ma potnocn-o-wschod -od Zytomierza. Nastepne-
go dnia przybywa lotem mjr. Kossowski, -ppo-.
Krzyczkowski i Zo-ch-owski, p6zniej por. P.rauss.

Po zdobyciu Zytomierza Naczelny Wodz
two-rzy z grupy operacyjnej gen. Rydza-Smi-
glego- 3 -armije. Major Kossowski zostaje sze-
fem lotnictwa tej -armji, a 3 eskadra letnicza
pracuje na korzys$¢ d-ow-6dztwa 3 armiji.

W -dalszym -ciggu eskadra- wykonuje Loty
rozpoznawcze w kierunku Kijowa, podczas kt6-
rych lotnicy bombarduja stacje Fastow. W Zy-
tomierzu eskadra pozo-staje do 7 maja. Tego
dnia Scisty sztab -dowddztwa 3 armii przechodzi
do wsi Stawiszcze. Eskadra zo-staje ulokowa-
na o 2 km- -od dowddztwa przy szosie Zyto-
mierz — Kijowl

Stawiszcze — to punkt przejSciowy w dro-
dze do- Kijewa. Nazajutrz po rozlokowaniu es-
kadry -0godz 4-ej zostajg wystani ppo-r. Krzyoz-
ko-wski i por. Ratomski na rozpoznanie szosy
Stawiszcze — Kijow oraz zbadanie czy Kijow
zostal przez nasze oddziaty zajety.

Po powrocie i ztozeniu meldunku Naczelne-
mu Wodzowi,, ktéry informowat sie o sytuacji
w Kijowie, eskadra odchodzi -do zdobytego Kijo-
wa, lagdujgc -na totmis-ku ,,Port WotynskilLot-
nisko kijowskie przedstawia rozlegtg, rowng
ptaszczyzne z doskonateml po-dejSciami ze
wszystkich stromi, potozong -na wschddlod sta-
cji zu-lany na limjii kolejowej Kijow — Fastow.

Hangary zostaly przez bolszewikow spalo-
ne. Wocb-ec tego eskadra wystawia 1 hangar
Besso-neau.

Okoto- 20 maja nadchodzi transportem ko-

lejowym ze Starokonsta-ntyn-owa pozostata
cze$¢ -eskadry.
Po- dwutygodniowej intensywnej akcji

W po-wietrzu, podczas ktérej, rzecz pro-sta, nie
obeszto sie bez strat w materiale lotniczym, stan
techniczny 3 eskadry przedstawia sie n-ad-er
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ubogo. Eskadra posiada wszystkiego- 4 samo-
loty typu Breguet 14 A 2, ktére po przebyciu
catej ofensywy nie przedstawiajg zbyt wielkiej
wartosci bojowej.

W Kijowie rozpoczyna sie tak intensywna
praca, jakiej- nie byto ani w dniach poprzedza-
jacych 'zajecie tego miasta, ani tez pdzniejl Nie-
liczny personel eskadry, ndezamieniany nowy-
mi ludZmi, pracuje bez odpoczynku.

Nastepuje ciekawy -okres- dziatalnosci bo-
jowej lotnictwa, gdy wobec duzej rozciggtosci
frontu a matej ilosci eskadr — lotnictwo jest
uzywanie ni-e tyle do- zadan wywiadowczych, ile
do- bombardowania i szturmowania.

Sitg rzeczy, eskadra musi dziata¢ w dwoch
zupetnie odmiennych kierunkach. Niezaleznie
od tego z-darzajg sie wypadki wystepowania
eskadr do walki samodzielnej', bez poparcia od-
dziatéw ladowych.

Taki wypadek zaszedt dnia 28 -magja-, -gdy
bolszewi-cy, korzystajac z -tego, ze prawy brzeg
Dniepru nie jest przez -nasze wojska -obsadzony,
zamierzali- koto Rzyszczewa przeprawi¢ oddziat
w sile 1000 ludzi.

Samolot 3 eskadry, patrolujgcy Dniepr,
nadleciat w momencie, gdy wieksza czes$¢ -od-
dziatlu zostata juz przeprawiona. Nie tracgc
czasu, lotnik zawraca do Kijowa i sktada w do-
woédztwie 3 -armii- meldunek, na podstawie kto6-
rego, w braku wszelkich odwodéw', sztab 3 ar-
mji wydaje -eskadrze -rozkaz natychmiastowego
zniszczenia przeprawy.

Wobec tego 5 samolotow 3 eskadry z pet-
nym fadunkiem bomb i -amunicji wystartowato
do Rzyszczewa-. Nieprzyjacielski desant byt
ubezpieczony przez cztery statki pancerne. Es-
kadra rozpoczyna intensywne- bombardowanie
statkbw oraz ludzi juz przeprawionych. Po
zrzuceniu bomb, lotnicy rozpo-czel-i brawurowy
atak, silnie ostrzeliwujgc z karabinéw maszyno-
wych zmieszanych juz bolszewikéw. Statki
uciekty wd-6t rzeki do Kaniowa, w panice -zapo-
minajac zu-pelnie o pozostatych na brzegu, po-
grom ktérych dokonczyty przybyte w tym cza-
sie dwa szwadrony kawaleriji.

Po tym catkowicie udanym wypadzie, dnia
2 czerwicg wieczorem 3 eskadra otrzymuje roz-
kaz utrudnienia bolszewikom przeprawy przez
Dniepr okoto Okuimiewa na- pétnoc od Kijowa.
W -ocenie dowddztw sowieckich przeprawa ta
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miata duze znaczenie, gdyz zamierzaly one
przerzuci¢ tag droga znaczniejsze sily, ktore
wraz z armjig konng, dziatajacg na potudnie od
Kijowa, miaty przeprowadzi¢ catkowite zniszcze-
nie polskich dywizyj zgrupowanych w obsza-
rze Kijowa. Zadanie utrudnienia przeprawy
zostato wykonane wedtug nastepujacego planu.

Ze wzgledu ma -matg ilos¢ samolotow, kto-
reby mogty przeciwdziataé przeprawianiu sie
oddziatow bolszewickich, dowodca Y grupy po-
stanowit utrzymywac¢ bolszewikow stale pod
ogniem bomb i karabindw maszynowych, wysy-
tanych poij-edyricizio na -zmiane samolotow. W -ten
sposéb mjr. Kossowski mi-at zamiar wptywac na
przeciwnika moralnie, gdyz sposéb ten -nape-wno
potegowat -wrazenia- u nieprzyjaciela, z drugiej
za$ stromy, pozwalat naszemu lotnictwu na in-
tensywniejszg -akcje.

Jednakze rozpoczecie tej akcji dowodca V
grupy lotniczej powierzyt odr-azu trzem samo-
lotom 3 -eskadry, ktére o godzinie 6-e wystar-
towaty na- zadanie.

Dowobddca V grupy w swym meldunku
z dnia 3.VI. 1920 r. p-od-aje, ze: ,z pow-0-dn ni-
skich chmur i deszczu dwa samoloty powrdcity
na totnisk-o, ttrzeci za$ z obsadg mjr. Kossow-
skim i por. Lagung dek-ou-at bombardowaniall

Tak wiec poczatek z powodu niezmiernie
trudnych warunkow atmosferycznych nie -mogt
da¢ -dobrych rezultatow, temibardziej, ze ,,pod-
czas zrzucania bomb, por.'Laguna zostat ranny
w uo-ge, lecz dokonczyt bombardowania i dopie-
ro- wtedy pozwolit powrdéci¢ pilotowi na lotni-
sko-".

Pomimo to rezultaty catodzi-e-ninego bom-
bardowania byty d-uze. Wedtug wiadomosci,
otrzymanych przez mjr. Kossowskiego- ze szta-
bu 3 Armji, ,trzy putki bo-Isizewickie -odmowity
przeprawiania -si¢, zg-dajac uprzedniego zestrze-
Ipnia -samolotéw". W tej akcji zostat ranimy
réwniez por. P-rauss.

Nie zawsze jednak tego rodzaju zadania da-
waty tak Swietne wyniki. Podobne -ekspedycje
lotnicze urzadz-ame w dniach 2, 4, 51 7 Czerwca,
nie przyczynity bolszewikom wielkich str-at.
Wedtug meldudkéw sowieckich, dnia 2 czetwca
na-si lotnicy, bombardujg:: oddziaty -saperskie,
pracujace nad naprawg zniszczonego mostu na
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Dnieprze pod Pieczkami*) zabity jednego sze-
regowea i trzy konie. Podobna akcja lotnicza
miata jednak znaczenie moralne; trzymanie od-
diziatbw sowieckich w silnem napieciu, dziatato
na zoinierza demoralizujaco.

Trudno tez byto zada¢ od naszych eskadr
bardziej skutecznego bombardowania. Nalezy
pamietaé¢, ze lotnicy zrzucali bomby ,,na oko",
ze nie zawsze przeciwnik pozwalat schodzi¢ do
nieznacznej! wysokosci, ktoraby pozwolita na
bardziej precyzyjne bombardowanie. Zrzucato
sie wiec bomby wagi od 12 do 25 kg z wysoko-
§ci 400 — 800 m, co z braku wszelkich przy-
rzadow celowniczych nie mogto wywiera¢ po-
zadanych skutkow. Wprawdzie niektéry z ob-
serwatoréw dochodzili ido ogromniej wprawy,
lecz byty to raczej wyjatki.

Ostrzeliwanie nieprzyjaciela z karabindw
maszynowych, tak samo jak i bombardowanie
odbywato sie ,,na oko". Karabin maszynowy
obserwatora, przewaznie tYpu Maxim, czesto
chtodzony wioda, nie nadawat sie do dziatan
w powietrzu. Rzecz zrozumiala, ze operowa-
nie nim w kabince przedstawiato duze trudno-
Sci.

W ostatnich dniach pobytu wojsk polskich
w Kijowie zostata stoczona walka powietrzna
miedzy naszym BregueFem z obsadg mjr. Kos-
sowskiego i por. Daszewskiego a bolszewickim
Spad®em.

Nasi lotnicy zostali napadnieci wsrod
chmur przez samolot bolszewicki, ktéry zdotat
podejs¢ z tytu i dac¢ serje strzatow. Por. Da-
szewski zostat ciezko ranny w glowe, jednakze
mjr. Kossowski walke przyjat i po krotkiej
chwili Spad uciekt. Mjr. Kossowski nie gonit
go. Nie mogt tego uczyni¢ z poWodu rany ob-
serwatora oraz duzej roznicy w szybkosci.

Walka ta nie byta odosobnionym epizodem
w dziatalnosci lotnictwa sowieckiego. Lotnicy
bolszewiccy czynili 'kilkakrotnie proby przeciw-
stawienia sie naszym eskadrom, a jakkolwiek
bez powazniejszych rezultatéw, to jednakze sam
ren fakt zmuszat nasze lotnictwo do tern inten-
sywniejszego dziatania.

Naczelne dowodztwo w swych ,doswiad-
czeniach z ostatnich walk w zakresie zwaldza'-

*) Miejscowosci Pieczki i Okuminowo lezg niedaleko
od siebie.
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nia jazdy, pociggow pancernych i létni¢twa",
miedzy iminemi zaznaczato, ze ,lotnictwo nie-
przyjaciJfetie okazato w ostatnich walkach zna-
czne postepy. Walki powietrzne, obrzucanie
bombami waznych punktéw na naszych tylach,
wreszcie intensywne wywiady lotnicze, stajg
sie coraz czestsze". Zwracajagc na powyzsze
uwage dowddztw armij, Naczelne Dowddztwo
podawato jednoczes$nie sposoby odpowiedniego
reagowania na dziatalnos¢ lotnictwa sowiec-
kiego.

Sposoby te polegaty na trzech zasadni-
czych punktach;

1) rozmieszczenie eskadr jak najblizej
frontu;

2) tacznosé telefoniczna miedzy poszcze-
gélbemi punktami obserwacyjhemi piechoty,

a najblizszem lotniskiem;

3) zorganizowanie obrony przeciwlotniczej
W miejscowosciach, gdzie spodziewane sg ataki
samotetdw, nieprzyjacielskich.

Obrony przeciwlotniczej nie byto nawet na
lotniskach, gdzie mozna sie byto spodziewac na-
padow eskadr nieprzyjacielskich. Wypadek,
jaki zaszedt w dniu 7 maja, potwierdza w zupet-
nosci to przypuszczenie. W tym dniu nad ,,Post
Wotynski" nadleciaty dwa bolszewickie samo-
loty typu Farrnan i rozpoczety bombardowanie
samolotow 3 eskadry, akurat powycigganych
z hangaru iustawionych rzedem na lotnisku. Po
zrzuceniu okoto 50 kg bomb, bolszewicy od-
lecieli. SSzczesciem, bombardowanie nie wyrzg-
dzito wielkiej szkody, poniewaz wigksza ilo$¢
bomb nie eksplodowata.

Udziat 3 eskadry w dziataniach zaczepnych
na Ukraing mozna wyrazi¢ cyfrowo w naste-
pujacy sposob:

ilos¢ lotdw nad nieprzyjacielem 78
ilo§¢ godzin wylatanych 130
zrzucono bomb ogotem 2.100 kg
wystrzelono amunicji 180.000
wykonano zdje¢ fotograficznych 5
straty w samolotach 3
straty w personelu 2

Na zakonczenie nalezy doda¢, ze poza bra-
kami materjalmemi ,w. znacznym stopniu utru-
dnialy prace lotnictwa warunki komunikacyjne
i terenowe.! Niedostateczna ilos¢ drog bitych
i kolei, po ktérychby mozna w razie potrzeby
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przerzuca¢ oddziaty lotnicze, brak zorganizowa-
r)ych lotnisk, zmuszajacy do wyszukiwania
przygodnych ladowisk, niezawsze odpowie-
dnich do wykonywania lotéwl bojowych,
wszystko to pracy nie ufatwiato.

Zaleznos¢ od terenu i linij komunikacyj-
nych odbijata sie na wydajnosci pracy lotnic-
twa. Eskadry czesto musialy sie lokowaé
0 100 — 120 km od frontu, aby mie¢ do dyspo-
zycji linje kolejowa, lub dogodny teren.

Spos6b  operowania lekkim wysunietym
oddziatem lotniczym, nazwijmy to czotowka
lotniczg, tak jak to miato miejsce w 3 eskadrze,
niezawsze mogt by¢ stosowany. Z drugiej
znéw. strony, ciagle przesuwanie za wojskami
lgdowemi eskadr wiraz z ich taborem, Zmniej-
szato mozno$¢ operowania samolotami, co znéw
nie mogto iS¢ po limji zamierzen wyzszych do-
wodztw, w dyspozycji ktérych pozostawaty
eskadry. 3-a eskadra lotnicza w dziataniach
zaczepnych na Ukrainie, operujac lekkim skita-
dem, nie mogta w dostatecznej mierze zaopa-
trzy¢ sie w amunicje il materjat wybuchowy.
Dowozu nie byto, wskutek czego do Kijowa

eskadra przychodzi zupetnie prawie pozbawio-
na bomb i amunicji.

Mjr. Kossowskiemu udaje sie uzyskac z ar-
senatu kijowskiego' znaczny zapas pociskow
rosyjskich, z temi wiec bombami samoloty wy-
konuja loty niszczycielskie.

Jakie mogty byé skutki takiego bombardo-
wania, mozemy wywnioskowa¢ chociazby z re-
zultatow napadu bolszewickich Farmandéw na
»Post Wotlynskill .

Z braku odpowiednich bomb, szef lotnictwa
3 armji ucieka sie do rzeczy nieraz humory-
stycznych. Oto kaze zabiera¢ lotnikom 3-ej es-
kadry lotniczej bomby gazowe, ale napetnione
jedynie... pCtrolem. Efekt takiego bombardo-
wania byt nadzwyczajny. Bomba skutkiem
uderzenia o ziemie wybuchata, wydzielajagc ol-
brzymie kieby dymu. Strat materialnych prze-
ciwnik, rozumie sie, nie ponosit, ale na widok
rozchodzgcego sie po ziemi dymu, ktéry gryzt
w oczy, cate oddziaty bolszewickie w przeko-
naniu, ze maja do czynienia z gazami, rozpra-
szaly sie w poptochu.

Por. Ratomski i sierz. Totu$ciak po powrocie z wywiadu.
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INSTALACJE SWIETLNE

Jedmem z najbardziej aktualnych zagadnien
zarowmo cywilnego, jak tez i wojskowego lot-
nictwa sg w obecnej Chwili loty nocne. Dlla lot-
nictwa wojskowego', bedacego dzi§ jednym
m najwazniejszych srodkéw broni sprawa ta nie
podlega zadnej dyskusji. Nic tez dziwnego, ze
positkujac sie doswiadczeniami z wielkiej woj-
ny i przywotujgc ng pomoc wspotczesny roz-
woj techniki, lotnictwo wojskowe wszystkich
krajow c¢wiczy sie w lotach nocnych, aby wy-
korzysta¢ swg site pod ostong nocy. Dla lot-
nictwa cywilnego sprawa nocnych lotow jest
rébwnoznaczna z rzeozywistem wykorzystaniem
szybkosci samolotu, gdyz ograniczajac loty do
pory dziennej musielibySmy przekresli¢ wszel-
kie korzysSci, wyptywajace z szybkosci podrozy
powietrznych i tern samem uczyni¢ ujemnem
pod wzgledem gospodarczym istnienie pasa-
zerskich i pocztowych linij.

W obecnej chwili sie¢ nocnych Mnij lotni-
czych pokrywa juz Europe i Ameryke, przy-
ezeim powoli ustalajg sie normy dla instalacyj
pomocniczych, umozliwiajgcych takie przeloty.

Oczywiscie w pierwszej mierze wazne
jest tu wyposazenie samego platowca. Przy-
rzady nawigacyjne powinny znajdowac sie

w doskonatym stanie, pozwalajgcym pilotowi
‘naprawde lecie¢ ,,na Slepo”, poza tom. na pia-
towcu powinno sie znajdowa¢ mozliwie dobre
radjo i instalacja S$wietlna, skladajgca sie
z przepisowych ogni nawigacyjnych oraz tak
zwanego os$wietlenia pokfadowego, mniej lub
wiecejlbogatego’, w zaleznosci od przeznaczenia
samolotu.

Do pasazerskich lotow nocnych oczywiscie
nadajg sie tylko samoloty wielosilnikowe, po-
siadajgce maximum statecznosci, obstuga za$
samolotow pocztowych winna obowigzkowo
by¢ zaopatrzona w spadochrony.

Poza zaopatrzeniem samolotéw, szczegol-
na uwaga winna by¢ zwrdcona przy nocnych
lotach na znakowanie drdg powietrznych oraz
oswietlenie portow lotniczych i pomocniczych
lgdowisk, rozrzuconych wizdluz drogi pilota
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DO LOTOW NOCNYCH

w odlegtosciach nieprizewyzszajgcych dla nor-
malnych warunkéw 30 — 40 km.

Znakowanie drog powietrznych odbywalsie
zapomocg sygnatdw: Swietlnych, ktdre winny
w zasadzie posiada¢ jak najwiekszy zasieg,
zuzywac jak najmniej eincrgji i odznaczac sie
cechami fatwio wyrdzniajgecmi je od imnych
Swiatet, mogacych sie znalezé w polu widzenia
lotnika.

Sprawe widzialnosci  znakéw Swietlnych
porusza wszechstronnie inz. H. Walter (AEG—
Mitfeilungen H. 10 — 1928).

Widoczno$é sygnatu Swietlnego spada od-
wrotnie proporcjonalnie do drugiej potegi od-

legtosci; zalezy ona od warunkéw atmosfe-
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rycznych oraz od indywidualnych zdolnosci
wzrokowych danego osobnika.

Na stopienn widzialnoSci i zasieg danego
sygnatu wplywa tez w znacznej mierze wiel-
kos¢ Swiecacej powierzchni, t. j. kat rozwarcia
Swiatta.

W itym wzgledzie bardzo ciekawg publika-
cje wydali prof. dr. Gelhoff i dr. Sohering
(,,Ueber die Abhangigkeit der Rieizschwellen-
werte des Auges vom Sehwinikel* Zeitschrift
fur Beleuchtumigswesem — 1919 Hefti 314 S. 17).
Publikacja ta dotyczy w szczegOlnosci Zrodet
Swiatta o wiekszym kacie rozwarcia. Przy
matych katach sprawa jest wogoéle b. trudna do
zbadania, gdyz normalnie kat rozwarcia $Swia-
tha, dzieki przetamywaniu sie promieni Swietl-
nych w czasteczkach mgty i kurzu, znacznie sie
zwieksza i Sciste pomiary takiego kata sag nie-
mozliwe.

Sprawa strat promienia Swietlnego w at-
mosferze, zalezy oczywiscie od stan/u pogody.
Dla normalnych warunkéw kontynentu euro-
pejskiego mozna przyjaé, ze straty promienia
Swietlnego wynoszg $Sredmk> 10% na km., przy
niepogodzie straty te wzrastajg znacznie i w pe-
wnych wypadkach przy silnej t. zw. czarnej
mgle mozemy liczy¢ sie z catkowitem pochito-
nieciem Swiatla przez atmosfere na bardzo nie-
znacznych odlegtosciach.

W tabliczce podanej na str. 9 mojej bro-
szury p. t. ,,OSwietlenie lotnisk i drég powictrz-
nych“ (wyd. J. B. T. L. Nr. 94) znajdujemy
pod tym wzgledem charakterystyczny przy-
ktad. Latarnia posiadajgca 5.000.000 Swiec
i widoczna przy bardzo dobrej suchej pogodzie
na odlegtos¢ okoto 200 km. przy ciemnej mgle
widoczna jest zaledwie 190 m., czyli, ze za-
sieg jej Swiatta w tych warunkach nie wynosi
nawet 0,1 procent zasiegu przy dobrej pogo-
dzie. Site Swiatta w zaleznoSci od zasiegu mo-
zemy ustali¢é na mocy nastepujagcych rozu-
mowarn. Naswietlenie e mierzone w luksach,
Widoczne z danej odlegto$ci mozna wyrazi¢ za-
pomoca wzoru

/210 e 0 —

100) Lux

gdzie J sita Swiatta mierzona w $wiecach, r od-
legto$¢ mierzona w km., P stopieh pochtaniania
Swiatta w atmosferze wyrazony w procentach.

Nb 2

Jak wustalita specjalna komisja dla badan
latari morskich w Niemczech (AEG — Muittei-
lungen H. 10 — 1928) minimum wartosci e dla
oka, przyzwyczajonego do ciemnosci, jest 0,3
Luksa — ponizej tej wartosci Swiatto jest tru-
dne do zauwazenia. Liczba ta zostata otrzy-
mana dos$wiadczalnie. Przyjmujac te wartosé,
mozemy znalez¢é wielko$¢ J dla danej odlegto-
§ci r i danych warunkéw atmosferycznych,
wyrazonych wspotczynnikiem P.

T_An r210° -
7=0,3 - Swiec
(\-JL\Tr
\ 100,/

Przeliczajagc ten wzdr dla paru wartosci
p i r skonstatujemy, jak wielkie znaczenie dla
wielkosci zasiegu ma wspdiczynnik pochtania-
nia Swiatta: w atmosferze. Tak np. przy wspot-
czynniku 10% dla osiggniecia widzialnoSci na
50 km. konieczne jest 150.000 $wiec, jesli wspdt-
czynnik ten, podniesie sie do 2% dla otrzymania
tego samego zasiegu wystarczy 2.000 Swiec.

Zasieg widzialnosci uzaleznia sie od wyso-
kosci, na ktdérej 'znajduje sie pilot. Zaleznos¢
pomiedzy wielkoscig zasiegu S i wysokoscig
lotu mozna wyrazi¢ wzorem:

SEE 120 VI1

O ile wysoko$¢ ustawienia latarni jest nieznacz-
na moze ona by¢ przy obliczeniach zasiegu po-
minieta, Oile za§ mamy do czynienia z wieksze-
rni wysokosciami, jak np. z wiezg latami lot-
niskowej w Witzlebein pod Berlinem (132 m.),
to nalezy jg dodaé do wielkosci H.

Widzialno$¢ nadzwyczaj silnych  lamp
ograniczona jest oczywiscie czynnikiem kuli-
stosci ziemi.

Wobec tegc>, ze pasazerskie loty nocnie za-
zwyczaj' odbywajg sie na wysokosci okoto
400 m., z powyzszego wzoru znajdziemy, ze naj-
wiekszy zasieg widzialnosci Swiatta w tych wa-
runkach wynosi mniej wiecej' 16 km. Wobec tego
pr;zy projektowaniu drég S$wietlnych musimy
bra¢ pod uwage latarnie o powyzszym zasiegu.
Oczywiscie, ze nalezy tu uwzgledni¢ pewien
wspotczynnik bezpieczeAstwa, ktory zmusza do
ustawiania latarn jeszcze silniejszych w odle-
gtosciach nieprzenioszacych 40 km.

W ten sposob dochodzimy do wniosku, ze
odlegto$¢ pomiedzy latarniami lotniskowemu na
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drodze powietrznej zbiega sie z uisitalonemi
Przedtem odlegtosciami dla lgdowisk pomocni-
czych, najsluszniejszem wiec bedzie zaopatrze-
nie kazdego z lagdowisk w latarnie lotniskowe.
Autorzy projektow oswietlen niemieckich
i amerykanskich drog powietrznych dodajg, ze
oprécz tych gtéwnych Swiatet, nalezy stworzyc
caly szereg sygnatdw stabszych, lezacych w od-
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legtosciach okoto 5 km., jak to ma miejsce na
drodze Berlin — Gdansk — Krdélewiec lub tez
Chicago — Ghayenna. Nalezy jednak liczy¢
sie z powaznemi kosztami tej instalacji i uwa-
za¢ ustawienie matych latari, jako drugi etap
o$wietlenia drég powietrznych.

Dla portéw lotniczych, w poblizu ktérych
moga by¢ dokonywane nietyliko zwykle pasa-
zerskie loty na wspomnianej wyzej wysokosci,
nalezy liczy¢ sie z latarniami o znaczniejszych
zasiegach, dochodzgcych do' 200 km. przy do-
brej pogodzie.

Przechodzac teraz do sprawy tatwosci od-
rézniania sygnatow Swietlnych na drogach po-

n Swiatta wttranvaj~ca,wi<lIftai«
pozwalajace na lakowanie
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wietrznych od innych Swiatel, mogacych sie
znalez¢ w polu widzenia pilota, mozna sygnaty
takie wyrozni¢, badz nadaniem im specjalnych
koloréw, badz tez .zapalaniem ich i gaszeniem
wedtug pewnego okre$lonego porzadku.

Jest rzecza oczywisty, ze dla otrzymywa-
nia Swiatet réznokolorowych zapomocg zrédet
Swiatta biatego, nalezy stosowaé odpowiednie
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o$wietlania lotniska.
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filtry, ktére zunniejiszajac site Swiatta, zmniej-
szajg lego zasieg i tem samem uniemozliwiajg
stosowainie $wiatet kolorowych tego rodzaju dla
latarn wielkiego zasiegu.

Zrodlo $wiatta kolorowego oparte na zasa-
dach fluoryscencji gazéw', jak np. neonu, jest
znacznie ekomomicaniejsze, ale Swiatto neono-
we jest wogole stabe. To tez pomimo bardzo
charakterystycznego czerwonego blasku, odrdz-
zniajgcego je od innych Swiatet, Swiatto neono-
we znajduje sizersze zastosowanie tylko do Swia-
tet posrednich, ogni granicznych i t. p. Gdy za$
przez zastosowanie znacznych powierzchni
Swiecgcych, jak np. w latarni lotniskowej

o$wietlania lotnisk.
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w Croydon, Morangles, Brukseli, Bazylei, chce-
my zastosowac neon dla latarni o wiekszym za-
siegu, napotykamy na przeszkody natuiry eko-
nomiczne!.

Obecnie latarnie neonowe majg szerokie za-
stosowanie na lotniskach, znajdujgcych sie
w sferze wielkich miast, gdy obok nich posiada-

my silne latarnie o dalekim zasiegu Swiatta
biatego.

IST

Schemat.

LOTNICZY N°® 2

Lotnik, zblizajac sie do portu, przestaje sie
orientowa¢ wedtug dalekono$nego promienia la-
tarni wielkiego zasiegu i szuka specjalnego sy-
gnatu lotniskowego, ktory mu daje Latarnia neo-
nowa, odrOzniajgca sie w powodzi Swiatet wiel-
kiego miasta.

Sprawa zapalania si¢ i gaszenia S$wiatta
w latarniach biatych wymaga rowniez specjal-
nego omowienia.

Latarnia lotniskowa w Deblinie.
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Oswietlenie lotnisk w Berlinie.

Przedewszystkiem zaznaczy¢é nalezy, ze
dla zwigkszenia sity Swiatla, a tern samem za-
siegu danego sygnatu, kondecznemi Jest zapo-
mocg systemu luster, lub soczewek skoncentro-
wac¢ promienie w jednym albo> kilku katach
Swietlnych. Dlatego za$, by sygnat byt wi-
doczny nietylfco' w jednym Kkierunku, strumien,
lub tez w poszczegdlnym wypadku strumienie
Swietlne, muszg sie obraca¢ naokoto pionowej
osi. Mamy wiec przy latarniach wielkiego za-
siegu do czynienia z latarniami obrotowemi.

W latarniach mniejszych, ktore oczywiscie
sg rowniez mniej ekonomiczne pod wzgledem
zuzycia energji na jednostke Swiatta, obchodzg
sie jednak za to bez instaliaicyj wirujacych; ga-
si¢ i zapala¢ $wiatto mozemy bardzo tatwo za-
pomocg automatycznych wytacznikéw lub tez
ekranéw. Nalezy tylko ustali¢ porzadek ga-
szenia i zapalania $Swiatta — w tym celu wy-
biera sie najczesciej' jaka$ litere alfabetu Morse‘a,
dharakterystyczng dla danejldrogi lub tez da-
nego lotniska.

Wracajac teraz do latarni o wielkimi za-
siegu, musimy stwierdzi¢, ze nadawanie przy
pomocy ich jakichbadz liter jest prawie zupet-
nie niemozliwe, mozemy tylko ustala¢ ilos¢
rozbtyskéw. Przytem tatwo jest przekonac
sie, ze o ile sposoby przerywania Swiatet w la-

tarniach malych' sg wprost niewyczerpane,
o tyle ilos¢ rozbtyskéw jest ograniczona. Za-
chodzi tu zalezno$¢ pomiedzy wielkoScig kata
rozwarcia strumienia Swietlnego ij szybkoScig
obrotu tego strumienia. Oba te czynniki dajg
dtugos¢ trwania rozbiysku, stanowigcg o jego
widzialnosci.

Wedtug doswiadczen M. Charpentier
(,,Theorie des feux-eclaires* str. 208) najbar-
dziej celowym czasem trwania rozblysku jest
VD sekundy, przerwy za$ miedzy rozbtyskami
\b sekundy. Na podstawie tego, majgc dane
konstrukcyjne latarni, t. j. ilo$¢ strumieni i wy-
miary soczewek, mozemy dla danego typu lar
tarni ustali¢ jej szybko$¢ obrotowsa.

W oswietlaniu lotnisk dajie sie obecnie zau-
wazy¢ che¢ jak najdalej! idgcego uproszczenia
sprawy.

Przegladajac dziat oSwietleniowy na mie-
dzynarodowych wystawach lotniczych w roku
biezacym! oraz opisy oswietlania lotnisk, mo-
zna ustali¢, ze oswietlanie lotniska sktada sie
z oSwietlania przeszkod, znajdujacych sie wo-
kot lotniska, z ogni granicznych, strzaty Swietl-
nej, ogni wzbraniajagcych, wzglednie pozwalajg-
cych na lagdowanie, wreszcie instalacji do oSwie-
tlania samego polai wzlotdw.
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W sprawie oswietlania przeszkéd ciekawa
instalacje daje firma Pintsch na wystawie ber-
linskiej. Sa -to reflektory umieszczane we-
wnatrz kratowych stupow datekonosnych linij
elektrycznych w dole tych stupéw: Swiatta
tych latarri, skierowane w gore wewnatrz stupa,
odbijajac sie o powierzchnie zwierciadlang,
umieszczong W gérze, wyraznie odcinajg kon-
strukcje zelazng stupdw od otaczajacego tere-
nu. Dla ogni granicznych na tejze wystawie
firma AEG daje podiuzne zarowe lampy, wy-
malowane na czerwony kolor sposobem stano-
wigcym sekret firmy. Swiatto tych lamp jest
bardzo zblizone do neoiniu, tylko ze zamiast kru-
chych rur i wzglednie niebezpiecznej instalacji
wysokiego napiecia, mamy tu do czynienia
z normatoem niskiem napieciem. Jak podaje
firma zuzycie energii w tych lampach jfest pa-
rokrotnie mniejsze od rur neonowych. W dzie-
dzinie oSwietlenia przeszkéd ta firma daje b.
oryginalne znakowanie komina fabrycznego za-
pomocg 9 rur neonowych, potozonych wzdtuz
komina.

Sprawa os$wietlenia samego pola wzlotow
w technice niemieckiej jest catkowicie przesg-
dzona na korzys$¢ linij Swietlnych.

Reflektorow dla oSwietlenia pola wzlotéw
nie spotykamy tam prawie wcale. Model tak
kosztownego oswietlenia portu w Waalhaven
(patrz ,,OSwietlenie lotnisk i drog powietrzi-
mych* str. 41 rys. 24 i 30) z typem reflektora
o malym kacie rozwarcia, zastosowanego na
tym lotnisku, wystawiony przez firme Pintsch,
oraz reflektoréw typu- AEG., to jest wszystko',
00 znajdujemy w tym wzgledzie.

Technika niemiecka idzie tu catkowicie za
wytyczniemi specjalisty od nocnych lotéw H.
Kéhla (,Zeitschrift fur FlugteChnik und Motor-
luftschiftfabrit“ Nr. 3 — 1928), krytykujgoemi
zastosowanie reflektoréw jako, nawet w najle-
pszym wypadku, czesciowo oSlepiajagcych pi-
lota i przez to mogacych zamiast mu pomdc,
przyczyni¢ sie do katastrofy.

Mozna stwierdzi¢, ze i tu istnieje sktonnosc
do uproszczenia sprawy, t. np. na lotnisku
w Staaken, model ktérego znajduje sie na wy-
stawie w Berlinie, zamiast wielolampowych li-
nij systemu niemieckiego, zastosowane sg juz
matolamipowe linje systemu angielskiego, skia-

dajace sie iylko z 6 Swiatet, ustawionych w je
deni rzad. Linje te rdznig sie odlangielskich
tylko tem, ze pierwsza lampa jest nie czerwona
lecz zielona, przez eo>usuwa sie konieczno$é
ustawiania bocznych lamp biatych, gdyz kieru-
nek lgdowania i startu dajg juz lampy zielono-
czerwone.

System ten, jest wygodniejszy przy auto-
matyzacji lamp, zapalajacych sie samoczynnie
pod dziataniem ruchu strzaty wiatru. Wogdle
jednak, nalezy oddac pierwszenstwo systemowi
angielskiemu, pazwialiajgeemu dzieki bocznej
lampie na wskazywanie lotnikowi strony wolnej
do lagdowania i na zachowanie koloru zielonego
do lamp sygnatowych.

Automatyzacja zapalania linij S$wietlnych
ma tez wiele cech ujemnych, gdyz zmusza do
pokrycia catego lotniska studzienkami lampo-
wemi, ktérych konserwacja jest nader trudna,
poza tem w pewnych wypadkach moga by¢ one
nawet przyczyng wypadkow samolotowych.

Watpliwem za$ jest bapdzo czy wysokie
koszty instalacyjne tych lamip mogg cho¢ w cze-
§ci okupi¢ oszczednoSci na personelu pomocni-
czym, uzywanym do ustawienia na lotnisku sie-
ci lamp akumulatorowych, lub tez w najpro-
stszym wypadku acetylinowych wzglednie naf-
towych.

Lotniska francuskie nadal jednak uzywaja
reflektorow dla o$wietlenia pola wzlotow. Wi-
docznem jest szerokie zainteresowanie sie tg
sprawg, ktére powotuje do zycia nowe firmy
specjalnie sie tem zajmujgace.

W ten sposéb oprécz dawnych firm ,Bar-
bier Benard et Turenne*, oraz ,,Sautter Harle“,
mamy firme ,Breguet”, oraz ,,Eguipement Ele-
ctriquies*.

W celu uniknigcia drogich instalacyj ka-
blowych na lotniskach oraz trudnych pod wzgle-
dem technicznym do wykonania gniazdlna po-
lu wzlotow, jak rowniez, aby umozliwi¢ korzy-
stanie z reflektordw na lotniskach -ruchomych,
firmy francuskie ustawiajg swe instalacje na
samochodach, lub tez przyczepkach 'samooho-
wych. Obwody lamp zaopatrzone sg w agre-
gaty, poruszane badZz zapomocg specjalnych
silnikéw spalinowych, badZ tez zapomocg sil-
nikéw samochodowych.
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PANSTWOWO-SAMORZADOWE

LINJE LOTNICZE |

W ziwigzku z zamierzeniami rzgdowe mi
wprowadzenia pewnych zmian organizacyjnych
w naszem lotnictwie komunikacyjnem oraz
w zwigzku z wprowadzeniem na linje lotnicze
nowych samolotdw komunikacyjnych typu
»Fokkerll— pewne odtamy prasy, na szczescie
b. nieliczne, wystgpity z nieudolnemi zreszta
zarzutami i krytykag przeciwko zamierzeniom
rzgdowym, tak GO0 do reorganizacji lotnictwa
komunikacyjnego, jak i w szczeg6lnosci co do
wprowadzenia Fokkerow.

Prasa ta prawdopodobnie jest inspirowana
przez czynniki zainteresowane w dotychczaso-
wym stanie rzeczy, ktorym zalezy na utrzy-
maniu go za wszelka cene.

Co do koncepcji wiadz rzadowych utwQO"
rzenia panstwowo - samorzagdowego przedsie-
biorstwalkomunikacji lotniczej w Polsce, to mi-
mo poczatkowych zakusow paralizowania tej
akcji przez czynniki wrogie interesom pan-
stwa, zamierzenia wiadz rzagdowych zostaty
jednomys$inie przyjete przez czynniki samorza-
dowe i spoteczne, a wiec tern samem og6t spo-
teczenstwa usankcjonowat zdrowg mys$l pan-
stwowgq i idee, realizowane przez nasze wiladze
lotnicze.

Scisle ze sprawg organizacji lotnictwa ko-
munikacyjnego tgczy sie sprawa wyboru typu
samolotu komunikacyjnego, ktéry ma by¢ uzy-
wany na naszych -linjach lotniczych. Jest to
sprawa pierwszorzednejlwagi, albowiem dobry
lub zty wybdr tego samolotu decyduje o powo-
dzeniu lotnictwa komunikacyjnego'.

Sprawa ta nie byta dotad u nas wszech-
stronnie wyjasniona — opinja publiczna' otrzy-
mywata zawisze jednostronne informacje, po-
chodzace ze Zrddet, o. ktérych wspominali$my
wyzej, a wiec niemiarodajnych. Obecnie
w zwigzku z wprowadzeniem Fokker6w na na-
sze linje lotnicze ukazato sie kilka artykutow,
przedstawiajgcych w falszywem Swietle caty
szereg faktow i kwestionujgcych wybor tego
typu samolotow.

FOKKERY

Zarzuty te, niefachowe, wysuwane bez
glebszej znajomosci rzeczy, majg bezposrednio
na celu zatrwozenie opinji publicznej i zachwia-
nie jfgj zaufania do nowego typu samolotu ko-
munikacyjnego; posredni jednak cel iclh jest da-
leko gtebszy, wkracza on bowiem' w dziedzine
rozwoju naszego przemystu lotniczego, kwestji
jego samowystarczalnosci, — zagadnien nie-
stychanie dla nas waznych w czasie pokoju,
tembardziej za$ w czasie wojny.

Przedstawmy te sprawe w ogdélnych za-
rysach blizej.

Jiak wiemy, prawie wszystkie samoloty, be-
daoe w uzyciu na naszych linjaich lotniczych,
sg typu Junkersa — a wiec zarowno samoloty
jak iich silniki sg budowane w;Niemczech. Stan
ten, o ile byt juz anormalny przed* kilku laty ze
wzgledéw czysto' politycznych, o tyle ternbar-
dziej obecnie musi by¢é niezrozumiatym, gdyz
mamy przeciez juz swoj wiasny przemyst lot-
niczy, ktéry maogtby zapewni¢ cho¢ czeSciowe
zaopatrzenie naszego lotnictwa komunikacyjne-
go w materiat lotniczy, jak to czyni juz od 2-ch
lat dla naszego lotnictwa wojskowego.

Dla nalezytego ujecia catoksztaltu poru-
szanego obecnie zagadnienia, zaznaczamy, ze
lotnictwa komunikacyjnego .nie mozna trakto-
wac, jako zagadnienia, ktorego' cel isitnienia jest
zawarty w samem sobie; przeciwnie, lotnictwo
to jest zwigzane Scisle z ogblnemii interesami
kraju, a wiec ekonomicznema, handlowemi, prze-
mystowemi i 1 p. W zwigzku z powyzszem —
jednym z posrednich celéw lotnictwa komuni-
kacyjnego jest — utrzymanie i rozwoj rodzi-
mego przemystu lotniczego.. Jest to zasada
uswiecona oddawna we wszystkich panstwach,
odpowiednio pod wzgledem lotniczym uswiado-
mionych.

Jesli staniemy na tej plaszczyznie rozwa-
zan, cate obecnie omawiane zagadnienie przed:-
stawi sie nam odnaziu we wasciwem Swietle.

Jednym z najpowazniejszych zarzutow,
wysunietych przeciwko samolotom Fokker, jest
zarzut, ze sg one konstrukcji mieszanej (ka-
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diub z rur stalowych, skrzydto z drzewa) od-
miennie niz uzywanie dotad duraliumiujowe sa-
moloty Junkers. Kwestja zastosowania drzewa
czy metialu do budowy samolotéw, nie zostata
dotad; definitywnie rozwigzana i winna by¢
traktowana w kazdym kraju indywidualnie,
przy uwzglednieniu wszystkich czynnikow,
ktére sie na nig skiadaja.

Rwestje te ostatnio wyczerpujgco oswietlit
inz. Zbystaw Ciotkosz w doskonale zestawio-
nym i udokumentowanym artykule pod tytu-
tem: ,Drzewo- czy metal w konstrukcji samo-
lotéw pasazerskich" (Lot Polski — pazdziernik
1928, str. 731 — 735). Opierajac sie na praco-
wicie zebranych przez siebie Scistych danych,
inz. Ciotkosz podaje, ze ,,samoloty konstrukcji
drewnianej; stanowig 35%, konstrukcji miesza-
nej 39%, wreszcie czysto metalowej 26% -0gol-
nej wytwaérczosci najwiekszych p-oteg lotni-
czych na kontynencie i w Ameryce", czyli ze
samoloty konstrukcji wytgcznie metalowej sta-
nowig zaledwie 1UJ cze$¢ wymienionej -produkcji.

Doda¢ nalezy uzupetniajgco-,,ze konstruk-
cja czysto metalowa dominuje tylko- w Niem-
czech i 'to nie bezwzglednie — samoloty bowiem
tej konstrukcji stanowig -tylko 47% niemieckigj
floty powietrzneji reszte stanowig samoloty
konstrukcji czyst-o drewnianej i mieszanej.
Wzgledna przewaga -metalu w Niemczech ttu-
maczy sie s-pecjialnemi warunkami 4 mozliwo-
Sciami -w tej dziedzinie przemystu niemieckie-
go, tak pod wzgledem posiadania od-powiednich
surowcow, jak i mozn-o-Sci ich przetwarzania.
Natomiast w innych panstwach ilos¢ samolo-
tow konstrukcji czysto metalowej stanowi zni-
komy o-dset-ek og6lnej ich ilosci, mianowicie
w Stanach Zjednoczonych Ameryki Pétnocnej
liczba ta- stanowi 14%, a w Angl-ji i we Francji
dochodzi zaledwie do- 8%.

Z -danych powyzszych wyraZznie wynika,
ze kraje, ktére pod wzgledem ogdlnego- rozwo-
ju przemystu lotniczego i m-ozliwosci produkciji
w dziedzinie metalu stojg bezporéwnnnia wy-
zej od -nas, bynajmniej nie pozwolity zafascy-
nowac¢ sie memi-eckiem-i teoriami o bezwzglednej
wyzszo$ci samolotéw metalowych nad samolo-
tami innych konstr-ukcyj, lecz, stojac twardo
na strazy interesobw wiasnego kraju i lotnictwa,
prowadza pod wzgledem wyboru typéw samo-
lotbw komunikacyjnych polityke j-ak najbardziej
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odpowiadajgcg szeroko- zrozumianym ‘intere-
som -lotnictwa s-wego- kraju.

Nadzwyczaj charakterystycznym- i specjal-

nie -pouczajagcym w tym wzgledzie dla nas wi-
nien by¢ przyktad Czechostowacji. Ja-k wiemy,
Czesi wyprodukowali juz kilka 'typow wiasnych
samolotowi transportowych, z ktoérych pewne
znalazty nawiet nabywcow ‘zagranica (Rumunja,
Belgja). Ot6z mimo, iz czeski przemyst lotni-
czy metalowy jest wysoko- rozwiniety (daleko
wiecej -niz u nas), Czesi b-u-dujg w 100% samo-
loty konstrukcji mieszanej. Powyzsze tluma-
czy sie tem, ze Czesi obecnie samoloty tej kon-
strukcji mo-gg u siebie budowaé catkowicie,
a dalecy sa jesz-cze od moznos$ci budowania na
szerokg skale samo-lo-tow konstrukcji meta-
lowej'.

Wyzej przytoczone przykilady p-anstwi za-
granicznych o bardziej -od naszego rozwinie-
tym przemysle lotniczym, metalowym oraz na-
sze nikte mozliwosci w dziedzinie tego przemy-
stu (bralk surowcow w dziedzinie metali lekkich,
jak i moznos¢ i-ch przetwarzania), przemawiaja
za sto-so-wani-em 'obecnie u nas-, -nie przesadzajac
bynajmniej- tej sprawy na przyszto$¢, samolo-
tow komunikacyjnych konstrukcji drewnian-gj
lub mieszanej.

Ob-eon-e zapotrzebowanie nasze .na samolo-
ty k-omunikacyjine, ze wzgledu na k-onieczuo$¢
natychmiastowtego- uruchomienia- wiekszej ich
ilosci, na linjiach lotniczych jest d-08¢ znaczne.
W kraju nie mamy jeszcze wilasnego -typu ta-
kiego samolotu odpowiedniej ;warto$ai. Naleza-
fo sie zwroci¢ zagranice. Najpro-stszem i niaj-
fatwiejs-zem ro-z,wigzaniem bytby bezposredni
zakup zagranicg po-trzebineji Mosci o-dpowied-
nich samolotow. Takie zatatwienie jednak nie
odpowiadatoby najlepiej inter-eso-m naszego lot-
nictwa. Lotnictwo- wojskowe zaprzestato- juz
od 2 lat zakupywania samolotéw i silnikow za-
granicg i w braku narazie materiatu lotniczego
wiasnych ty-pdw o odpowiedniej wartosci tech-
nicznej, uzywa z -najlepszemi- rezultatami ma-
teriatu lotniczego, budowanego- w kraju .na‘mo-
cy licencyj zagranicznych.

Mimo, iz zdajemy sobie doskonale sprawe,
ze fabrykacja mater-jatu lotniczego wia-snych
typdw ma daleko- wigksze znaczenie, miz fa-
brykacja licencyjna obcych typow, to jednakze
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ta ostatnia ma rowniez swojg duzg wartos¢ dla
rozwoju przemystu lotniczego i przynosi wiek-
sze korzysci, niz 'zakup bezposredni gotowego
materiatlu zagranica. Przedewszystkiem fa-
brykacja licencyjna umozliwia podtrzymywanie
i rozw0j krajowego przemystu lotniczego, szko-
li personel fabryczny, zaznajamiajgc go z pro-
cesem fabrykacji materjatu lotniczego, wyso-
kiej przewaznie wartosci technicznej. Ponadto
przez zakup licencji przemyst krajowy zyskuje
mozno$¢ zaznajomienia sile odrazu w formie go-
towej z terni wszystkiemi koncepcjami i udo-
skonaleniami technicznemu, ktére w ciggu du-
giego okresu studjow naukowych i technicznych
oraz préb i doswiadczen praktycznych, osigg-
neta dama wytwornia zagraniczna w zwiazku
Z wypuszczeniem nowego typu ptatowca lub

Tatry Polskie.
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silnika, bo pézniej przy fabrykacji samolotow
wiasnych typow oddaje nieocenione ustugi.

Opierajgc sie na powyzszych przestankach
oraz uwzgledniajagc wysoka warto$¢ technicz-
ng wybieranego materiatu lotniczego — nasze
Wiadze lotnicze zakupity licencje na prawo fa-
brykacji w kraju samolotéow komunikacyjnych
typu Fokiker, na ktoérych beda uzywane silniki
wyrobu krajowego, poczatkowo' LorraLne Die-
trich 450 MK., a pézniej juz wylacznie Wright
~Whirlwlind“ 220 MK., dzieki czemu uwzgled-
nione bedg te wszystkie wymagania, o kto-
rych byla mowa obszernie wyzej.

Warto$¢ samolotow Pokker pod; wzgledem
og6lnym oraz ich zalety, jako samolotéw ko-
munikacyjnych, oméwimy obszernie w nastep-
nym numerze.

Widok z nad Zakopanego.
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KONKURSOWE CWICZENIA TAKTYCZNE

Poczgwszy od numeru grudniowego

redakcja ,,Przegladu Lotniczego“ rozpoczyna

umieszczanie cyklu zadan taktycznych, obejmujacych zagadnienia uzycia lotnictwa w poszcze-

g6lnych fazach dziatan wojennych.

nictwa z kawalerja.
W kazdym numerze

zakoniczony fragment operacyjny.

Rozpoczynamy od studjéowjzagadnienia wspoOtpracy lot-

.Przegladu* bedzie podane jedno <¢Ewiczenie, stanowigce pewien
Redakcja prosi swoich czytelnikéw, aby po przestudjowa-

niu kazdego ¢wiczenia i opracowaniu odpowiedzi na pytania, przestali je do redakcji, poczem
specjalna komisja zakwalifikuje, uzupetniajagc je ewentualnie dodatkowem oméwieniem.

OGOLNE ZALOZENIE DO CWICZEN TAKTYCZNYCH
NA TEMAT WSPOLDZIALANIA LOTNICTWA
Z KAWALERJA

Potrzebne mapy: Beresteczko, Dubno, Brody, Krze-
mieniec, Ztoczéw i Zato-Scia w podziatcc 1 :100.000 i od-
nos$ne mapy 1 :300.000.

Sytuacja ogdlna strony niebieskiej

Prawe skrzydto- IV armji niebieskiej, kryjace nad
Ikwa linje kolejowg Dubno — Brody, zostato pod naci-
skiem, przewazajgcych sit V armji czerwonej, odrzucone
ku pétnoco-zachodowi.

Zagrozona skutkiem tego od pdinocy wydzielona 10
dywizja piechoty VI armji niebieskiej, walczaca dotych-
czas z powodzeniem w rejonie Krzemiefca, jako- -ostona
péinocnego skrzydta VI armji, zostata zmuszona do wy-
cofania sie na poludnio-zachéd.

Gtéwne sity VI armji bronig sie nadal z powodzeniem

na swych pozycjach przeciw n-atarciom Il armji czer-
wonej.
Zamiarem dowddcy frontu jest utworzy¢ nowg

grupe operacyjng z odwoddéw, majacych sie wytadowac
za lewem skrzydtem VI armji w rejonie Krasne — Ko-n-
ty — Ztoczéw i przejs¢ nig do przeciwnatarcia na po-
tudniowg flanke V armji czerwonej, celem zlikwidowa-
nia powodzenia jej potudniowego skrzydia.
Sytuacja szczeg6towa 6 brygady kawalerii dnia 10.VI

W nocy z 9 na 10.VI 6 brygada kawalerji', wycofana
z frontu VI armji, zostata skoncentrowana w rejonie
-Olesko — Podhorce — Biaty Kamien. Dnia 10.VIII
0 godz. 2-ej otrzymuje -rozkaz przygotowawczy dowdd-
cy armji, ktéry nakazuje jej przej$s¢ niezwtocznie do re-
jonu Radziwitowa do bezposredniej dyspo-zycji dowdd-
cy frontu potudniowo-wschodniego-.

:0 godz. 6-ej w chwili wymarszu z rejonu Olesko,
w poblizu folwarku Cykow km. -pin. Olesko) laduje na
samolocie tgcznikowym dowddca 28-ej eskadry linio-
wej, ktéry -dorecza dowdédcy brygady nastepujaca ,lIn-
strukcje tajng i osobistg dowddcy frontu™.

Lwow, dn. 10.VIII

g. 3.45.

Dowédztwo frontu
potudniowo-wschodniego
L. 601/111.

Instrukcja tajna i osobista dla Dowédcy 6 brygady
kawalerji (mapa 1 :300.000)
/. Sytuacja ogélna:
a) — wiasna:
VI armja, zag-r-ozoma od potudnia na -skutek cofniecia
sie sasiedniej IV armji, wycofata, odstaniajaca ja od pét-

nocy, 10 dywizje piechoty obszaru Krzemienica do rejo-
nu goérng lIkwia — Nowoaleksiniec, pozostajac w kontak-
cie z nieprzyjacielem.

Brody sg trzymane przez 2 szwadrony K. O. P. do-
tychczas bez kontaktu z przeciwnikiem.

Rozpoczynajgce si¢ w dniu 12.V1 wytadowania no-
wych dywizyj w rejonie Krasne — Kanty — Ztoczéw,
ukonczone beda dnia 16.VI.

Sasiednia IV armja niebieska jest w trakcie cofania
swego prawego skrzydta na linje Styru.

b) — nieprzyjaciela:

Il armja czerwona nadal czyni bezskuteczne wysit-
ki przetamania obrony VI armji -niebieskiej pod Zbarazem
i na potudnie.

Silne natarcia -na n-owe stanowiska 10 dywizji pie-
choty réwniez pozostajg bez powodzenia.

Sa wiadomosci lotnicze z dnia 9.VI o wywagonowa-
niu kawalerji w -rejonie Oze-ni-n — lwaczkowce.

1. Zadania i zamiar dowdédcy frontu.

Z pomocg otrzymanych odwodéw sformowaé¢ moga
grupe uderzeniowa aprzej$s¢ nig okoto 17.Vt do przeciw-
natarcia na potudniowe skrzydto V armji -czerwonej.

W tym celu:

1. Utrzymaé VI armje na zajmowanych stanowi-
skach, IV za$ armje na linji Styru.

2. Ostoni¢ koncentracje nowej
wej.

3. Zachowa¢ w swem posiadaniu rejon Brodow,
jako rejon wyjsciowy przysztego przeciwnatarcia.

grupy uderzenio-

Ill. Zadanie 6 brygady kawalerji.

1 Wysungé zastone jak najdalej ku Ikwie,
zyska¢ na czasie, op6Zniajagc ewentualnie posuwanie sie
przeciwnika, w szczeg6lnosci wzdiuz kolei Dubno —
Brody.

12 Bezwzglednie utrzymaé w swych rekach rejon
Brodéw, celem zabezpieczenia odbywajacych sie wy-
tadowan i koncentracji grupy uderzeniowej.

Dowoddca grupy operacyjnej,'ktéra wykona uderze-
nie, przybedzie w dniu 11.VI do Brodéw, od ktérej to
chwili dowddca 6 brygady kawalerji podlega jego bez-
posrednim rozkazom.

Dowddca grupy operacyjnej bedzie w stanie wzmoc-
ni¢ 6 brygade kawalerji juz okoto 13.VI w rejonie Bro-
déw jednostkami- piechoty i artylerii.

3, Nawigza¢ i utrzymac tacznos$¢ z IV i VI armja
w kierunkach na Beresteczko i na Podkamien.



Ns 2

Na potudniu 10 dywizja piechoty utrzymywaé be-
dzie rejon gérnej lkwy na wschéd od Podberezce.

IV. Srodki dodatkowe, oddane do dyspozycji 6 bry-
gady kawalerii.

1 Szwadrony K. O. P. znajdujgco sie w Brodach.

2. Batalion strzelcéw Nr. 15 — dn. 10.Vt wytado-
wany w Brodach, bedzie skierowany na godz. 18 do m.
RadziwiHow.

3. Bataljon ciezkich karabinéw maszynowych —
dn. 11.VIIl godz. 12 w m. Radziwitow.

4. 1 klucz w skiadzie 3 samolotow eskadry ditojowej
Nr. 28 — natychmiast do dyspozycji dowddcy brygady
na lotnisku w m. Krasne; od godz. 0 dn, 11.VI cata eska-
dra Nr. 28 przechodzi pod rozkazy dowdédcy brygady.

V.Dyrektywy dla poszukiwania wiadomosci.

a) — Chce wiedzie¢ przedewszystkiem: — Kkieru-
nek posuwania sie jednostek kawalerji nieprzyjacielskiej
sygnalizowanych w rejonie Ozenin Ilwaczkowce oraz
jej sktad. W tym celu nalezy okreéli¢ jednostki, ewen-
tualnie posuwajace sie z rejonu Dubita i Krzemienca
badZz na Brody, badZz w kierunku lewego skrzydia VI
armii.

b) — Strefa rozpoznania lotniczego 6 brygady ka-
walerii ograniczona:

— od potudnia — timjg rz. gdrnej lkwy, — od pot-
nocy — linjg Duibn.o — Beresteczko, — od wschodu —
szosg Dubno — Krzemieniec.

Rozpoznanie na wschéd od tej linji prowadzillotnic-
two frontu.

VI. tacznosé.

Miejsce postoju dowédcy frontu — Lwow.
Wysunieta sktadnica meldunkowa — Brody.
Za zgodno$¢: Dowédca frontu potudniowo-
wschodniego
z X
Szef Sztabu. Generat.

Wiadomosci dodatkowe
a) Organizacja eskadry linjowej Nr. 28.
Sktad: 10 samolotéw liniowych, z tego rozporza-
dzalnych na dzien 10.VI — 7. Typ samolo-
tow przyja¢ obecny seryjny *).
2 samoloty tgcznikowe typu szkolnego (nie-
uzbrojone); wyposazenie w $rodki trans-
portowe — kompletne (w mys$l obowigzu-
jacych etatéw wojennych).
b) Eskadra Wujowa Nr. 28 pracowata dotychczas
wytgcznie ma korzy$é dowddcy frontu.
¢) Lotniska: Lotnisko podstawowe — Krasne.
Ladowiska rozpoznane: 1) Wydra (1 km.
ptdn. zach. dw. kol. Brody); 2) p6t km, pin.
Jesion6w; 3) pid.' klasztoru Poczajéow No-
wy; 4) maj. Noreczy.n (2 km. wsch. Bere-
steczko).

*) W poszczeg6lnych putkach nalezy przestudiowac
uzycie samolotéw, bedgcych na uzbrojeniu eskadr Wujo-
wych.
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d) Wyciagi z komunikatdw wywiadowczych sze-
fow lotnictwa IV i VI armji: z dn. 9.VI godz. 22.
Ozywiona dziatalno$¢ samolotéw rozpoznawczych

w kierunku Rlewan — tuck — Kowel, Dubno — Brody,
Tarnopol — Ztoczé6w — Krasne. Zauwazono samoloty
pojedyncze i przewaznie na duzych wysokos$ciach. Ku
koncowi dnia przeciwnik szczegdlnie interesowat sie re-
jonem Krzemieniec — Radziwittéw — Brody.

Samoloty mys$liwskie byly obserwowane wytacz-
nie w rejonach Klewan — tuck i Tarnopol — Zbaraz.

Rozpoznane lotniska nieprzyjaciela: w rejonie Sze-
petpwka —mStawuta dwa lotniska razem okoto 30 — 40
namiotéw, Czarny Ostrow — okoto 20 — 30 namiotéw.
Jednocze$nie zauwazono w rejonie Zdotbunéw okoto 5
samolotdvy, na terenie w poblizu stacji. Witasne samolo-
ty, prowadzace rozpoznanie w rejonie Narkowicze —
Zdotbundw, byty gesto ostrzeliwane ogniem artylerii
przeciwlotniczej. 1lo$¢ bateryj oceniona na trzy — czte-
ry, przyczem artyleria ta dnia 8V1 ognia, nie prowa-
dzita,

e) przewidywane warunki atmosferyczne na dzien
9.VI i nastepne: Naogét pogodnie, zachmurzenie zmien-
ne (putap 1.500 — 4.000 mtr.). Wiatry od 3 do 5 mir.
pin.-wsch.

,»Studium uzycia lotnictwa podczas dziatan
rozpoznawczych kawalerii"

I. cze$¢ Ewiczenia:

Na podstawie instrukcji tajnej i osobistej dowddcy
frontu potudniowo-wschodniego, dowédca brygady wy-
daje nastepujacy rozkaz:

Dowdédztwo 6 samodzielnej
brygady kawalerii
Sztab
L. 11IM.

Olesko, 10.VI. 25 r.
godz. 7

Rozkaz rozpoznania na dzien 10.VI
(mapa 1 :100.000)
1 Potozenie.

Na potudniu nasza 10 dywizja piechoty wycofata
sie dO' rejonu gérna lkwa — Nowo-Aleksiniee, gdzie
skutecznie powstrzymuje przeciwnika. Na potudniu IV
armja cofa swe praiwe skrzydto na linje rzeki Styru.

Lotnictwo stwierdzito dn. 9.VIIl kawalerie nieprzy-
jacielska, wytadowujaca sie w rejonie st. kol. Ozenin —
Iwaczkowce.

2. Zadanie 6 samodzielnej brygady kawalerji.

a) op6zni¢ ewentualne posuwanie sie nieprzyjacie-
la w szczegdlnosci wzdtuz linji kolejowej Dubno —
Brody;

b) bezwzglednie utrzyma¢ rejon Brody;

¢) nawiaza¢ i utrzymacé tgcznos$¢ z IV i VI armiami

3. Zamiar dowddcy.

a) kontynuowaé¢ marsz brygady po osi Brody r—
Radziwitow, do rejonu Radziwitow — Krupiec, tak by
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moéc przeciwstawic¢ sie nieprzyjacielowi, bagdZz z kierun-
ku Dubna, badZz Krzemierca;

b) rozpozna¢ wyzej wymienione kierunki, oraz na-
wigzaé #acznos$é z sasiedniemi armjami.

W razie nienapotkania nieprzyjaciela na rzece Pta-

Nb 2

szewka — zamierzam obsadzi¢ wyzej wymieniong li-
nje, celem opd6znienia posuwania sie jego. Odnosne roz-
kazy zostang wydane poézZniej, w zalezno$ci od rezulta-
tébw rozpoznania.

4. Zwiady rozpoznawcze.

Sktad i dowddca Kierunek og6lny

Zadanie

Przekazywanie

Patrol oficerski 6 put- Radziwitow—Kru- Stwierdzi¢  obecno$¢ Po osi posuwania sie. Meldunki
ku utanéw 1 pluton piec—Sitno—Kozin— i ruchy nieprzyjaciela nawet negatywne z Kozina, Milczy
7 oficerem. Milczg —Chorop'an w wyzej wymienionym i ostatniego etapu.

kierunku.

Podjazd 6 putku uta- dioga — Radziwit-

Rozpoznanie

nakaza- Po osi Radziwittdw —e Sitno -

now pod rozkazami do- tdw—Werba—Dubno. nego kierunku rzeki lkwa Rudnia—Werba— Dubno.  Meldun-
woédcy dywizjonu i szwa- na odcinku Werba — ki nawet negatywne no osiagnie-
dron pluton C. K M. Dubno. ciu rzeki Ptaszewka, Werba i ostat-
pluton samochod6éw Pan- niego etapu.
cernych N° 8

Patrol 6 putku utanéw Radziwittéo w - Mi- Rozpoznanie kierunku Meldunki po osi posuwania s.e

i plutonu z podoficerem. chatéwka—Ch. Chmie-

lewo—Sapano6w.

na Sapandéw i przepraw
Sapanéw Minkowice.

z Ch. Chmielewo i rz. lkwy.

Patrol oficerski 6 put- RadziwiHow—Gria- Rozpoznanie kierunku Meldunki nawet negatywne po
ku utanéw i plutonu dy—Berezce. na Berezce i przepraw osi posuwania sie z Griady i rz.
z oficerem. przez ikwe w Berezce Ikwy.

i Tarnobor.

5. taczno$¢ taktyczna.

Z IV armja: patrol oficerski (1 .pluton K. O. P. pod
dowédztwem oficera), przejdzie po osi Brody — Lesz-
niow do Piaski, skad nawigze #aczno$¢ w kierunku na
Beresteczko, z jednostkami prawoskrzyditowemi IV ar-
mji..

Praca do wykonania:

a) Zredagowa¢ szczeg6towy rozkaz dowddcy bry-
gady kawalerii dla dowddcy klucza eskadry linjowej
Nr. 28, tyczacy sie uzycia jego w dn. 10.VI (rozkaz ten
bedzie zatgcznikiem do rozkazu rozpoznania L. I/IM).

b) Przeanalizowaé¢ uregulowanie tgcznos$ci miedzy
dowddcg klucza, a dowddca brygady podczas marszu
brygady z rejonu Olesko do rejonu Radziwitéw *) oraz
taczno$¢ miedzy poszczegdélnemi samolotami a zwiada-
mi rozpoznawcze mi.;

c) Opracowac szczeg6towy plan uzycia w dn. 10.VI

samolotéw klucza 28 eskadry linjowej, ustalony przez
dowdédce eskadry.

d) Jakie zarzadzenia w przewidywaniu zmiany miej-
sca postoju zostang wydane przez dowoddce 28 eskadry
linjowej, celem organizacji nowych lotnisk dla wspétpra-
cy z 6 brygadag kawalerji (organizacja lotnisk wysunie-
tych, ewentualnie lagdowisk i przesuniecia eskadry).

Termin nadsytania ¢wiczenia Nr. 1

25.1.1929 r.

rozwigzan

Utozyt St. K.

*) Przyjmujemy, ze brygada kawalerji maszeruje
po osi Olesko — Podchorce Jasionéw — Suchodoty —
Brody — Radziwitéw. Dowoddca brygady znajduje sie
przy czotowym putku.
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ligi obrony przeciwlotniczej

| PRZECIWGAZOWEJ

Ody sjie bywa obecnie na walnych zgromadzeniiach
LOPP, gdy sie obserwuje Me zainteresowania i pracy
juz wtozyty ii stale wkiadaja wybitne .osobistosci, z ja-
kiem zamitowaniem i poswieceniem traktujg one tak waz-
ng 'panstwowag-—powiedziatbym—prace, staje sie razniej
na mysl, ze hasta obrony pafstwa nie sg obce spoteczen-
stwu, lecz przeciwnie —mspotykajg Sie ze zrozumieniem
i poparciem.

Ostatnie lata pracy LOPP, poza szeregiem wyni-
kéw pozytywnych (rozumiem pod ‘'tern inwestycyjne
prace), daty jeszcze jeden wynik, moze nie widoczny
jak poprzednie, lecz najwazniejszy —e pewne us$wiado-
mienie spoleczenistwa, zainteresowanie go, pobudzenie
do pracy i ofiarno$ci—wreszcie wzbudzenie zaufania. Po
utorowaniu soblie drogi — LOPP tatwiej bedzie kroczy¢
dalej szybciej i pracowac jeszcze hardziej produkcyjnie.

To tez, tembardziej wskazane jest zastanowi¢ sie
dzi$ jeszcze, czy kierunek obrany istotnie zgadza sie
z najptiniejszemi potrzebami obrony PaAstwa, a w prze-
ciwnym razie — zmieni¢ go na bardziej odpowiedni.

' Zamiarem moim jest pokrétce sdharaikteryzowac
zadania spoteczenstwa, hotdujagcego ideom obrony prze-
ciwlotniczej S przeciwgazowej — tak, jak je sobie uswia-
damiam. Dopatrywanie sie w tern krytyki dotychcza-
sowej dziatalnosci LOPP napotka na zawdd, albowiem
dotychczasowa dziatalno$¢, szczegélnie w latach ostat-
nich, szta w kierunku istotnie najbardziej odpowiednim,
zdziatata swoje z nadwyzkg — t j. utorowata droge
dalszym pracom. Moim za$ zamiarem jest wypowie-
dzenie pogladu na najblizszg przyszto$¢.

Jak juz sama nazwa wskazuje — Liga Obrony Prze-
ciwlotniczej f Przeciwgazowej jest instytucjg opartg na
szerokim udziale spoteczeAstwa, w tern stusznem prze-
Swiadczeniu, ze w przysztej wojnie wezmie udziat caty
narddi, cate spoteczenstwo.

Obrona panstwa — nalezy do panhstwa. Jej przygo-
towanie trwa w czasie pokojowym, a narzedziem jest
utrzymywane przez panstwo wojsko. Jednaik w zad-
nem panstwie wojsko nie bedzie w stanie obroni¢ spo-
teczennstwa przed niebezpieczenstwem nieprzyjacielskie-
go napadu lotniczego. To zadanie winno przypasé
w udziale samemu spoteczenstwu, ktére po uswiadomie-
niu sobie niebezpieczeAstw przysziej wojny, organizuje
sie ii przygotowuje do samoobrony. Chodzi wiec o stwo-
rzenie ,armji cywilnej", dziatajagcej na tytach i wyko-
nywujacej zastepczo, w miare moznoscil zadania obrony.

Stad wiec pierwszy wniosek: spoteczeristwo organi-
zowane w LOPP, musi przedstawia¢ sobg armie kom-
batantéw w dziedzinie obrony przeciwlotniczej i prze-
ciwgazowej, zadaniem ktérej jest skrupulatne przygoto-
wanie sie do speinienia swej roli w najblizszej przy-
sztosci.

Cechami charafcterystyeznemi wszelkiej zbiorowej
organizacji, jaka jest w tym wypadku nazwana przeze
mnie ,armja obrony przeciwlotniczej" — bedga: zadaniu
(cel), $rodki, organizacja i wykonanie.

Nie pozostaje njc innego, jak mozliwie popularnie
scharakteryzowaé¢ te podstawowe elementy.

l. ZADANIA

Zadanie gtéwne: by¢ przygotowanym do obrony
przeciwlotniczej i przeciwgazowej. Aczkolwiek te dwa
zagadnienia tacza sie catkowicie i musza, by¢ traktowa-
ne tgcznie w przygotowaniach pokojowych — to przy
momowieniu, dla utatwienia, potraktuje je osobno.

A. OBRONA PRZECIWLOTNICZA

Pojecie obrony przeciwlotniczej jest pojeciem bar-
dzo szeroikiem. Najmniejsze objawy poczynan mogg by¢
/stusznie zaliczone na poczet przygotowanh obrony prze-
ciwlotniczej. Co gorsza — aczkolwiek wiele juz lat mi-
neto od czaséw wielkiej wojny — zapatrywania na obro-
ne przeciwlotniczg nie skrystalizowaty sie¢ w takiej mie-
rze, w jakiej nam to jest potrzebne. Totez tern ostroz-
niej trzeba sie bra¢ do prac w tej dziedzinie, aby ener-
gjii naszej niie zuzy¢ w kierunku ogélnym — aczkolwiek
stusznym — jednak drugorzednym, lub dajacym sie za-
stagpi¢ innym, hardziej wskazanym.

Teoretycznie rozwazania mozna oprze¢ na naste-
pujacych przestankach.

Obrona przediwlotnicza skiada sie z:

— obrony czynnej,

— obrony biernej.

Do $rodkéw obrony czynnej nalezg: lotnictwo, ar-
tyleria przeciwlotnicza, karabiny maszynowe; do $rod-
kéw obrony biernej — szereg $rodkéw pomocniczych
jak to: reflektory, balony zaporowe, oddziaty firmato-
réow, oddziaty maskowania ilt. d.

Na korzy$¢ tych dwoch elementéw pracuje trzeci
czynnik obrony przeciwlotniczej — sie¢ posterunkéw
obserwacyjno-meldunkowych t. zw. alarmowych.

W jakim wiec kierunku wfnny iS¢ przygotowania
pokojowe ,armjii obrony przeciwlotniczej" — czyli spo-
teczenstwa zorganizowanego w Lige Obrony Przeciw-
lotniczej. Czy w kierunku zwiekszenia lotnictwa, artyle-
rii, balonéw zaporowych—wreszcie oddziatéw masko-
wania? Czy w kierunku urzadzenia sieci obserwacyjno-
meldunkowej? Czy tez w kierunku rzekomo bar-
dziej oddalonym, budowania schronéw? Wszystko,
cobySmy w kazdej z wyliczonych dziedzin zrobi¢ chcieli’,
stusznie nabierze cech obrony przeciwlotniczej.

Przypomne, ze na poczatku oS$mielitem sie nazwac
zorganizowane spoteczenstwo ,armjg obrony przeciw-
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lotniczej", ktéra na wypadek wojny odcigzy wojsko.
Odcigzy, to znaczy umiejetnie go zastgpi, to znaczy
zawczasu wyszkoli sie i bedzie miato odpowiednie $rodc
ki. Jest to jedno z zadan, ktére rozwine nastepnie.

Inne dotyczy podzialu zadah panstwa i spoteczen-
stwa w dziedzinie przygotowan obrony przeciwlotniczej.
Prawie wszystko co wyliczytem, nalezy do zadah pan-
stwa. SpoteczenAstwo nie moze zajmowaé sile zwieksze-
niem lotnictwa wojskowego — nie doprowadzi to do ce-
lu, albowiem $rodki ku temu zawsze bedg niewystarcza-
jace. Spoteczenstwo nie moze drobnemi datkami pod-
trzymywaé przemystu lotniczego, albowiem nie da to
rezultatbw oczekiwanych. Natomiast spoteczeistwo
moze przyczyni¢ sie do tego, przez samo uswiadomienie
0 potrzebie wielkiego lotnictwa, przez zamitowanie ku
lotnictwu. — Stowem przez cywilny sport lotniczy na-
lezy zdgza¢ do poteznego lotnictwa wojskowego. To
bedzie zadanie drugie.

Jesli uprzytomnimy sobie, jak duzo cech wspdlnych
posiada lotnictwo wojskowe z lotnictwem cywiinem, je-
§li zastanowimy sie nad tern, ze najmniejsze nawet urzg-
dzenia lotnictwa cywilnego sa istotng ,i niezaprzeczalng
podporg d.la lotnictwa wojskowego, jeSlilwreszcie uswia-
domienie i zamitowanie spoteczefAstwa do sportu lotni-
czego wzro$nie znacznie — posrednio okazemy niezwy-
kte ustugi lotnictwu wojskowemu w jego zadaniach
obrony przeciwlotniczej.

Przediez nieomal te same lotniska sg potrzebne tak
dla samolotu wojskowego, jak i cywlilnego; przeciez wy-
szkolenie dobrego pilota sportowego lub komunikacyjne-
go mato sie rézni od wojskowego; przeciez zwiekszenie
zapotrzebowania na sprzet sportowy (samoloty) — be-
dzie istotng podporg przemystu lotniczego-, pracujgcego
dla wojska 1t. d.it. d.

A wiec w dziedzinie przygotowan do obrony prze-
ciwlotniczej — ,arrnja obrony przeciwlotniczej", LOPP,
ma dwa zadania:

— odciazy¢ wojsko od zadan, ktére poga by¢ spet-
nione przez ,,armje -cywilng",

— stworzy¢ sport lotniczy, ktory stanie sie zbior-
nikiem ludzi i sprzetu dla lotnictwa wojskowego.

Przechodze do tych dwéch pojeé:

1) Organizacja sieci obserwacyjno-meldunkowej

Poprzednio wspomniatem, ze trzecim sktadnikiem
catoksztattu obrony przeciwlotniczej, jest sie¢ obserwa-
cyjno-meldunkowa-. Jest to0 potezna organizacja ztozo-
na z ,tySig-ca" matych posterunkéw dozorujacych, roz-
mieszczonych na calym obszarze panstwa i posiadajaca
wiasng, bardzo sprawnie dziatajaca tgcznos$¢ (sie¢ tele-
foniczng). Zadanie tych posterunkéw polega -na $ledze-
niu ruchéw lotnictwa nieprzyjacielskiego, szczeg6lnie na
tytach, aby na czas powiadomié¢ -pewne objekty -0 groza-
cem im niebezpieczenstwie.

Organizacja tej sieci, posiadajacej niezwykle zna-
czenie w obronie przeciwlotniczej — jest jednakze dla
wojska do$¢ trudna. W p:e:wiszy-m rzedzie — nie wy-
starczy -odda¢ dla tej stuzby kilka lub kilkanascie tysie-
cy zoinierzy. Trzeba o-dda¢ zoinierzy istotnie inteligen-
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tnych i wyszkolonych w 'tej dziedzinie, albowiem stuzba
posterunk6w obserwacyjno-meldunkowych jest tatwa
dla inteligenta, 'przeszkolonego uprzednio-, natomiast zot-
nierz — wziety od piuga, a nawet d o-d warsztatu —
dtugo -bedzie musiat sie éwiczyé, aby przyniesé korzysé
na tem stanowisku.

Gdyby to zadanie miato przypas¢ w udziale woj-
sku—musiatoby wojsko odda¢ wielkg ilo$¢ inteligentnych
zoinierzy ilmusiatoby 'i-ch szkoli¢ przez dtuzszy czas. Na-
tomiast dila spoteczenistwa—dla tej wielkiej ,armj-i obro-
Ny przeciwlotniczej" —e niema nic tatwiejszego. Tysigce
inteligentnej miodziezy, ktérej -do wojska jeszcze nie
czas, w zupetnosci nadaja Sie do speiniania tej roli. Bio-
rac za$ pod uwage zapat do lotnictwa, jaki- panuje
wséréd miodziezy —-wyszkolenie w tej dziedzdnie bytoby

igraszka; po roku mielibySmy catg potrzebng ilo$¢
chetnych, inteligentnych i wyszkolonych kombatantéw
,armji obrony przectwlotniczej", zwiekszang rok rocz-

nie przeszkolonym elementem ze S$wiezego- ,kontyngen-
tu". Jakze utatwiona bytaby -organizacja tej sieci, -bio-
rgc pod uwage, ze LOPP posiada swe komorki -organi-
zacyjne w najmniejszych nawet zakatkach, przeto- -sie¢
ta wszedzie opierataby sie na sitach miejscowych.

Jedng z odgatezien dzisiejszej organizacji przyspo-
sobienia wojskowego i wychowania fizycznego bytaby
organizacja przysposobienia na polu przeciwlotniczem.
To hasto bytoby stokro¢ modniejsze od wszystkich in-
nych. Dajac za$ mozno$¢ wybranej miodziezy do oso-
bistego zetkniecia sie z lotnictwem -wojsko-wem (dla wy-
maganego wyszkolenia w tej dziedzinie) — stworzymy
nowe zastepy zapalencéw narodowej idei lotnictwa, n-o-
we zastepy sportowcow lotniczych.

T-akby wygladato rozwigzanie pierwszej trudnosci.
Druga trudno$¢ -polega -na koniecznosci zorganizowania
witasnej, odrebnej sieciltgcznosci dla obrony przeciw-
lotniczej, Niie negujac jej szczeg6lnej waznosci-, pan-
stwo jednak nie moze zdobyé sie na ten stosunkowo
wielki- wydatek, albowiem réwnolegle ma i-nne, niemniej
wazne, zagadnienia ido uregulowania. Jakze i-naczej wy-
glada ta sprawa na szczeblu ,armji obrony 'przeciwlotni-
czej". Jestem p-ewny, Ze n-a hasto, rzucon-e w tym Kie-
runku, znajda -siie lokalne Srodki 4 sie¢ taka (telefoniczna)
p-owstacby -mogta z -ofiar (stupy, drut), obywateli przy
minimalnej pomocy miejscowych samorzadéw, ktére
podczas pokoju mogtyby przeciez wykorzystywac te sieé
dla potrzeb witasnych.

-Podobna sie¢ kosztowataby panstw-o miliony, nato-
miast ,arrnja o-bro-ny przeciwlotniczej" zorganizowataby
ja Srodkami minim-alnemi i w czasie o wiele szybszym.

Precyzuje zadanie pierwsze: wyszkoli¢ -zastepy
miodziezy w stuzbie -obserwacyjno-meldunkowej, wypo-
sazy¢ jag w pewne prymitywne zreszta $rodki -obserwa-
cji (lornetki) i stworzy¢ sie¢ drutowa, tagczacg posterun-
ki obserwacyjno-mel-duniko-we. Wykonanie tego zamie-
rzen-ila bezposrednio wptynetoby na zwigkszenie przygo-
towan do obrony przeciwlotniczej panstwa, ku czemu
I.OPP wiasci-wte winna zdazaé. Rzecz naturalna, ze
wszy-stki-e szczegdly w tej dziedzinie winny wyj$é¢ od
miarodajnych czynnikéw wojskowych.
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2) Sport

Drugiem zadaniem bedzie sport lotniczy we wszel-
kich formach. Przerzuci¢ Potoka z konia na samolot
Recze, ze i w tej dziedzinie osiggnie sukcesy tnlie mniej-
sze niz na polu hilppiikil

Ci, ktérzy mielit mozno$¢ obserwowaé drugi kon-
kurs awjonetek, zorganizowany przez LOPP w miesigcu
pazdzierniku, —mpodzielg zapewne moje zdanie. Zainte-
resowanie sie sportem lotniczym jest olbrzymie — i to
we wszystkich warstwach spoteczeAstwa — i we wszyst-
kich kierunkach — od konstruktora do amatora — pilota.

Nalezy wiec tylko wykorzysta¢ ‘'ten zdrowy, a tak
potrzebny zapal, nastawiwszy go ,w pewnym Kkierunku.

Szerokie zastgpy amatoréw sportu lotniczego' —
z jednej strony wptyng na zwiekszenie ilosci pilotéw,
mechanikéw i konstruktoréw, z drugiej za$ strony —
umiejetna polityka panstwowa i( LOPP moze podniesé
zapotrzebowanie na samoloty sportowe okre$lonego ty-
pu, co bedzie podporg dla naszego przemystu lotnicze-

go, a wojsku da, w wypadku potrzeby, pewng ilos¢
seryjnego sprzetu.
Umiejetnie rzucone i odpowiednio' propagowane

mstowo sport — w konsekwencji da to, o co najbardziej
cbodizi lotnictwu wojskowemu, albowiem sport:

e zwiekszy ilos¢ pilotow, ktérzy po przejsciu krot-
kiego' przeszkolenia' moga by¢é wykorzystani w razie po-
trzeby, przez lotnictwo wojskowe;

—mzwiekszy ilo§¢ mechanikéw, Kktérzy nawet bez
specjalnego przeszkolenia bedg wykorzystanil przez woj-
sko, jatko pierwszorzedni fachowcy;

— stworzy zapotrzebowanie na sprzet lotniczy,
skutkiem czego podniesie produkcje placéwek przemy-
stowych ;

— zwiekszy ilo$¢ prywatnych samolotéw, ktore
w czasie potrzeby mogg by¢ wykorzystane jako- samo-
loty tacznikowe lub lekki'e;

« mspoteguje propagande lotnictwa oraz wzbudzi
zamitowanie i zainteresowanie sie sportem ws$rod spote-
czenstwa, werbujagc tem samem nowe zastepy spor-
towcow;

— wpity,nie na rozbudowe sieci lotnisk, tak niezbed-
nej dla operowania, w razie wojny, lotnictwem.

Nad tem ostatniem zagadnieniem zatrzymam  sie
chwilke. Aczkolwiek dopiero dobrze rozwiniety sport
stworzy zapotrzebowanie na nowe lotniska, to jednak
juz obecnie trzeba da¢ podstawy dla rozwoju sportu.
Zasadniczg podstawa beda lotniska. Bez lotnisk, bez
duzej ilosci lotnisk, sport nie bedzie mégt sie rozwinagé__
zamrze. Sportu lotniczego nie mozna zamknaé nai lot-
niskach w 3 — 4 wielkich miastach, trzeba go skierowac
na prowincje, gdzlie ma szerokie pole do dziatania.

Popierajac szeroko sport — LOPP spetnia posred-
nio swe zadania obrony przeciwlotniczej, wptywajgc na
zwiekszenie gotowosci bojowej lotnictwa wojskowego.

Zadanie to LOPP postawita sobie juz oddawna. Je-
§l: poruszam je, to tylko dlatego, aby podkresli¢ jego
waznos$¢ i aby podsungé mys$l. ze sportem nalezy pokie-
rowaé, a nie puszcza¢ go luzem. To pokierowanie —
jest rzeczag LOPP.
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W tych ramkach zamknagtbym zagadnienie popiera-
nia sportu lotniczego', nie poruszajac szczeg6téw orga-
nizacji.

3) Inne zadania

Chcac zakonczy¢ dziat obrony przeciwlotniczej!, po-
zwole sobi'e na malenka uwage co do poczynah
LOPP w dziale ,popierania rodzimej wytwoérczosci".
Kierunek ten znajduje wielu entuzjastow, ktérzy nie bez
smutku w glosie od$wiadezajg, ze dotychczas nie ma-
my motoréw i samolotéw witasnego pomystu i ze obo-
wigzkiem LOPP, obowigzkiem spoteczenstwa, jest za-
ja¢ sile ta sprawa, przyczynié¢ sie do twoérczosci na polu
techniki' lotniczej.

Cé6z mozna dodaé¢ do tych stusznych uwag, do tego
zrozumienia konieczno$ci! wydZzwighieciia sie z ubdstwa
technicznego na polu lotnictwa? Lecz warto sie jeszcze
zastanowi¢ — czy spoteczeristwo obowigzane jest i mo-
ze popieraé¢ ten kierunek?

Anemja naszej 'twdrczos$ci technicznej — zrédio swe
bierze w braku nalezytej opieki rzagdowej nad tak waz-
nym dzialem, jakim jest przemyst lotniczy. Liga do-
tychczas zdziatata co mogta i powinna; —eszereg wy-

bitnych fachowcéw uzupetnij swg wiedze — dziekil ma-
terialnemu 'poparciu LOPP — zagranicg, w znanych
osrodkach pracy konstrukcyjnej,. Na tem trzeba za-
konczy¢.

Prace wytwdérczos$ci rodzimej —eszczegélnie w dzie-

dzinie lotnictwa, sa niezwykle kosztowne, diugotrwate
i czestokro¢ dajag rezultaty watpliwe. — To mini-
mum gotéwki, jakie spoteczenstwo, mogtoby udzeli¢

owym poczynaniom, aby nie krzywdzi¢ 'Innych kierun-
kéw prac — bytoby poprostu kroplag w morzu. Efekt
wydanych pieniedzy — nie zawsze mogtby by¢ pozy-
tywny. Zresztg efekt ten najczesciej zamknatby sie
w czterech $cianach laboratorium i nile bytby widzialny
dla spoteczenstwa. Konkurowaé w tym wzgledzie z rza-
dem, ktéry dzi$, nawet przy minimalnym budzecie lot-
nictwa, asyginuje jednak bardzo znaczne (w poréwnaniu
z LOPP) sumy — LOPP nie moze i nile powinno.

Ta gar$é¢ pieniedzy, ktéra wSi,aknie w ,popieranie
wytworczosci” i stanie sile niewidzialng dla spoteczen-
stwa, da rezultaty potezniejsze dla catoksztattu sprawy,
bedac uzytg do celéow innych, da je szybciej i bedg one
L,widoczne".

Zreszta — mieliSmy juz przykiady. Pozostawmy
wiec te sprawe panstwu: tylko paAstwo moze ii ma obo-
wigzek zajg¢ sie nig. LOPP wykazato zrozumienie po-
trezb — dajagc mozno$¢ rozszerzenia horyzontdw szere-
gom fachowcéw, ktérych paAstwo ma mozno$¢ wy-
zyskac.

Na tem zakonczytbym rozdziat o zadaniach z wy-
jadnieniem, Zze nie wspominam o propagandzie jako
o dziale dobrze postawionym i prowadzonym oraz, ze
podnosze stuszne kierunki' pracy LOPP w dziale wy-
szkolenia zastepu fachowcéw dla sportu: pilotéw i me-
chanikéw, przez stworzenie ilm najdogodniejszych wa-
runkéw pracy, droga zbudowania wtasnych, pieknych,
dobrze zorganizowanych i prowadzonych siedzib;
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B. OBRONA PRZECIWGAZOWA

Dobrze, ze tak szybko przyszliSmy do przekonania,
aby sprawe obrony przeciwgazowej traktowac tacznie
z obrong przeciwlotnicza. Rzecz naturalna, ze majac na
widoku obrone spoteczenstwa, t. j. obrone tyldéw — mu-
simy sie liczy¢ z tym faktem, ze na nasze tyly gazy
moga by¢ zawiezione wytacznie przez lotnictwo, Ktore
potaczy wtasne $Srodki walki ze $Srodkami walki chemicz-
nej, stwarzajac istotne niebezpieczenstwo dla narodu.

Druga nasza zdobyczg jest zdanie sobie jasno spra-
wy, ze przeciwnicy nasi nie cofng sie przed uzyciem
wszelkich $rodkéw chemicznych w walce gazowej.
Uswiadomienie spoteczenstwa w tym wzgledzie jest
wielkg zastugag Tow. Obrony Przeciwgazowej (obecnie
LOPP), ktére zadanie to przeprowadzito, nie szerzac
paniki ws$réd spoteczenstwa, a przygotowujac je do ra-
cjonalnej obrony przeciwgazowej.

Dlatego tez, nile r6znigc sie w zasadzie anilzapatry-
waraiamt, ani kierunkiem pracy od LOPP —mpozostanie
mi w kilku stowach ujaé swe zapatrywania na przygo-
towanie spoteczenstwa, ktére — zdaniem mojem —- i$¢
winno w kierunku:

— u$wiadomienia spoteczenstwa,

— przeszkolenia spoteczeristwa w
czeniu tego Stowa,

— stworzenia specjalnych zastepéw z
czynnej akcji obrony przeciwgazowej,

— przygotowanie materialnych $rodkéw obrony.

Uswiadomientle spoteczenstwa da sie potgczyé z wy-
szkoleniem szerokich mas w kierunku obrony indywi-
dualnej. Akcja ta nie moze sie ograniczy¢ do wielkich
miast — dotrze¢ musi' ii do matych miasteczek, a nawet
il do wsi. Wyszkolenie bedzie polegato na bardzo popu-
larnem zaznajomieniu sie z witasciwosciami walki' gazo-
wej, prymdtywnemdi $rodkami obrony, obchodzeniem sie
z maska przeciwgazowg i t. d. Wyszkolenie to winno
wejs¢ jako obowigzkowe do wszystkich szkét, poczyna-
jac od powszechnych.

szerofciem zna-

ludnosci do

Jednocze$nie z szeroko zakre$lonag akcjg popularng,
jak wyzej, winna i$¢ akcja zorganizowania sit facho-
wych, ktére stang w wypadku potrzeby do ratowania
spoteczenstwa. Akcja ta wymaga wykonawcéw na kaz-
dym szczeblu spotecznym: od lekarza — doskonale ob-
znajmiionego z zasadami niesienia pomocy zatrutym ga-
zami!, poprzez straz ogniowg — policje — pogotowia —
nieomal do dozorcy domowego. Nu wszystkich szcze-
blach spotecznych winny sia formowaé zastepy fa-
chowcow.

Jest to akcja ciezka; dtuga i zmudna. Wymaga ona
pewnych, zdecydowanych posunie¢ ze strony rzadu.
W szczeg6lnosci: — przyszlillekarze winni otrzymywacé
w uniwersytecie, zupeilnie wyczerpujacy w tym wzgle-
dzie, zakres wiedzy. Chemiczne wydziaty wyzszych
uczelnii winny zainteresowa¢ sie praktyczng strong
obrony przeciwgazowej. Straze ogniowe — policja —
koleje — wszystkie te instytucje, winny posiada¢ zor-
ganizowane komdrki obrony przeciwgazowej'.

Wreszcie przy tworzeniu zapas6w sprzetu obrony—
nie nalezaloby zapomina¢ o pewnej akcji, ktéra na wnio-
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sek LOPP, winna byta by¢ zapoczatkowana przez rzad,
w szczeg6lnosci Ministerstwo Robot Publicznych. Dzlis,
przy rozbudowie miast, nalezaloby ktas¢ specjalny na-
cisk na konieczno$¢ uwzgledniania schronéw przeciw-
gazowych przy budowie nowych gmachéw. Akcja
ta winna by¢ nietyiko nakazana przez rzagd — lecz ii sub-
wencjonowana przez komitety rozbudowy, tembardziej,
ze przy planowej budowie nowych obiektéw przystoso-
wanie pewnych pomieszczen do obrony przeciwgazowej,
pociagnie aa sobag nieznaczne — w stosunku do budo-
wy — Kkoszty.

Drogami tem! kroczymy — to tez jak juz zaznaczy-
tem poprzednio, niniejszem zreferowatem tylko program
obecny dla fatwiejszego opanowania catoksztattu
sprawy.

Pamieta¢ jednak musimy, ze jesteémy bardzo bied-
ni w fachowcéw w tlej dziedzinie...

1. SRODKI

Szeroko zakre$lony program wymaga wielkich
$srodkéw pienieznych, przyczem wptywy winny nosié
charakter mozliwiie staty, aby wykonanie oorocznego
programu byto mozliwe.

Dotychczasowy system, oparty w zasadzie na ofiar-
nosci' szerokich warstw spoteczenstwa, na drobnych mie-
siecznych datkach, niie daje rekojmi zrealizowania prze-
widywanych zamierzen w odpowiednim czasie. Ponadto
system ten jest ucigzliwy w organizowania i administro-
waniu. Wymaga on statego trzymania rekilna pulsie,
statego czuwania inkasentéw, pobierajacych skitadki mie-
sieczne. Jedynie tylko w Waielkich instytucjach pan-
stwowych (kolej; poczta, policja) Ilub przemystowych
(wielkie osSrodki fabryczne — np. Matwy), centralny
system zbierania sktadek jest znacznie utatwiony. Po-
zostaje jeszcze do nadmienienia, iz wobec niezwykle
szeroko zakre$lonych zadan — i w zwiazku z tem wiel-
kich wydatkéw — wydaje sie watpliwe, czy dobrowolne,
drobne, miesieczne skiladki pozwolg na zrealizowanie
w potrzebnym czasie powzietych zamierzen.

W tym wzgledzie mamy juz przykiad z programem
t. zw. lotniskowym, obliczonym pierwotnie na trzy lata,
a wykonanlte ktérego prawdopodobmiie przeciggnie siie
jeszcze na lat ki:lka.

To sg powody, ze LOPP winna szuka¢ doptywu
$§rodkéw i z innych stron. Zadanie subwencjonowania
LOiPP winno przypa$¢ w udziale réwniez i rzgdowi —
albowiem LOPP wyikonywuje cze$¢ programu panstwo-

wego. Tem zagadnieniem winny sie zainteresowac i sa-
morzady.

To tez — zdaniiiem mojem — wplywy pieniezne
LOPP nalezatoby oprze¢ na trzech zasadniczych
zrodtach:

— ha ofiarno$ci spotecznej t. j. przez opodatkowa-
nie si¢ drobnemi kwotami (co ma miejsce i obecnie).

— na statych rocznych subwencjach od samorzg-
déw powiatowych i miejskich, drogg preliminowania
odpowiednich sum w ich budzetach.

— na statych rocznych subwencjach parnstwowych,
czy to droga wstawienia odpowiednich sum do budzetu
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panstwowego, czy -tez —e co byloby tatwiejsze i logicz-
niejsze — droga specjalnego (dodatkowegol opodatko-
wania jednego z artykutéw monopolowych na rzecz
LO-P-P (spirytus, wodka, papierosy, tyton, zapatki).

Uregulowanie sprawy w spos6b proponowany po-
wyzej, da mozno$¢ LOPP utozenia racjonalnego i real-
nego budzetu oraz wykonania zamierzonego programu.

Zapewne bedig gtosy sprzeciwu twierdzace, Ze insty-
tucja. LOPP winna si'e opiera¢ n.a samowystarczalnosci
spotecznej, ze wszelkie wplywy ze skarbu panstwa
zmienig dotychczasowy charakter instytucji jako spo-
tecznej. Z pogladem tym mogtbym polemizowaé: —
zadania LOPP sg bardzo szerokie, wyrecza ona prze-
dewszystkiem w pewnych dziedzinach organy panstwo-
wi; — zalatwiajac nfleraz rézne sprawy szybci¢j i sku-
teczniej. Ponadto jes$li subwencje panstwowe beda
wptywaty ze Zrédet poprzednio przeze mnie wskazanych
(specjalne dodatkowe podatki), to bedg to sumy czer-
pane nie bezposrednio ze skarbu panstwa — a tylko
w formie pewnej daniny samego spoteczenstwa, a pan-
stwo bedzie w tym wypadku organem, ktéry zarzg-
dziwszy te danine, zbiera jg Sprzekazuje.

Precedens w tym wzgledzie, istnieje juz ,Liga
Obrony Powietrznej* we Wtoszech, ktéra ma jednak
cokolwiek inne zadanie przewaznie propagandy wsrod
miodziezy — korzysta rok rocznie z subwencyj rzado-
wych, ktére — jesli) sile nie myle — dochodzg do -sumy
jednego miliona lirbw rocznie.

Proponowane przeze mnie .opodatkowanie sSe samo-
rzagdéw przez wstawienie oo rok do budzetéw odpowied-
nich sum na LOPP — réwniez nie jest zjawiskiem n-o-
wem w Polsce: inicjatywa w tym wzgledzie wyszta na
terenie Ksiestwa Poznanskiego, od b. Wojewody hr. Bn-if-
skieg-o i data rezultaty jak najlepsze, wytwarzajac w sa-
morzadach wielkopolskich pewng tradycje wstawiania
do budzetéw subwencyj na rzecz LOPP.

Tem niemniej trzeba zachowa¢ nadal dobrowolne
opodatkowanie -si¢ ludnosdi, chociazby tylko ze wzgledu
na to, ze tg droga utrzymuje sie staty kontakt z naj-
szerszemu warstwami spoteczeAstwa, stwarza sie droge
dla propagandy i organizacje ,terytorialng" — tak nie-
zbedna dla wykonania zadan, stawianych ,armji obrony
przeciwlotniczej". Nalezatoby -tylko nieco zreformowac
spos6éb miesiecznego opodatkowania, aby dawat gwa-
rancje dobrze funkcjonujgcego systemu podatkowego.

Tylko potaczenie wpltywow, ze wszystkich poprzed-
nio wskazanych Zzrédet, zapewni mozno$¢ utozenia real-
nego budzetu, a co za-tem idzie wykongnila zamierzonego
programu. Doptyw $rodkéw pienieznych na cele obrony
przeciwlotniczej nlte bedzie nigdy za duzy, jednak mu-
si -om by¢ szybki- i sprawny, aby w najbl-izszch kilku lar
tach, odro-bi¢ przynajmniej o, czegoSmy przez 8 lat nie
wykonali.

11l.  ORGANIZACJA

-Obecna organizacja LOPP, zaréwno wtadz central-
nych jak i miejscowych, byta stuszna i odpowiednia d-la
-pierwszego okresu pracy, t. j. dla okresu u$wiadamiania
spoteczenstwa przez wybitnych przedstawicieli spote-
czenstwa.
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Mozno$¢ wzilgéia -szerokiego udziatu w pracy w krét-
kim czasie data -przewidywane rezultaty.

Dzi§ w zwigzku z ena-stawien-iem sie na ewentualne
nowe kierunki- -pracy, nalezatoby sfie zastanowi¢, czy nie
bytoby pozadane wprowadzenie pewnych zmian -orga-
nizacyjnych.

Jesli uznamy, ze stuszna jest zasada, by LOPP
przygo-to-wala ,-armje obwmy przeciwlotniczej" na wy-
padek wo-jny — to0 jasne jest, ze organizacja p-okoj-owa
wi-nn-a by¢ uzalezniona od organizacji na wypadek wojny,
przycz-em udzielenie wytycznych w tym kierunku winno
wyj$¢ od miarodajnych czynnikéw wojskowych. Byta-
by to pierwsza zasada: -organizacja pokojo-wa zalezna
jest od organizacji wojennej. Zgéry rzec mozna, ze
musiataby by¢ -organizacjg teryto-rjalmg. Dotyczy to
zaréwno -obrony mprzeciwlotniczej jak i przeciwgazowej.

Drugiem zagadnie,ni-em—<jest konieczno$¢ przeksztat-
cenia LOPP w kierunku bardziej fach-owym (w zwigzku
z zadaniami). Dotychczas-o-wa -0-rganizacja -opierata sie
pr.zedewszys-tk.ilem na s-itach -ideowych. Byto to bardzo
stuszne. Tak -poWiinno by¢ i nadal z tem jednak, ze
LOPP -witana przygotowaé s-obi-e wiasne za-stepy fa-
chowcéw w dziedzinie obr-ony przeciwlotniczej, a specjal-
nie w dziedzinie obrony przeciwgazowej. Nie znaczy to
bynajmniej, aby zarzady LOPP skiadaly sie wytacznie
z fachowcéw, uwazam jednak za nieodzowne, aby na
ustugi kazdego z zarzadéw staty grupy fachowcéw
wtasnych, nie ,wypozyczonych™ z thinych instytucyj
} zobowigzanych, przedewszystkiem do pracy fach-ow-ej.
Te poczatkowo nieliczne grupy, pracujace przy organi-
zacjach wojewoédzkich lub innych, w miia-re przeszkole-
nia dalszego- zastepu f-achowcéw na szczeblach niz-
szych — odgrywatyby r-ole ,inspektoréw" lub ,kontro-
lerow" pracy facho-wej, wykonywanej przez -prowincje.
Musza to by¢ ludzie obdarzeni niietylk® fa-chowemi wia-
domosciami, lecz fi pein-em zaufaniem, albowiem styk-a¢
sie beda z przygotowaniami obro-nnemt panstwa.

W ten sposéb uczynilibySmy zado$¢ dwom zada-
niom LOPP:

1) przygotowanie ,armji obrony przeciwlotniczej"

(sieci posterunkéw obserwacyjno-meldunkowych) i
2) przygotowanie do obr-ony przeciwgazowej.
Pozostataby do uregulowami-a sprawa -organizacji

sportu, propagandy, szkolnictwa i rozbudowy terenéw

i tastalacyj.

Te wszystkie zagadnienia — zdaniem m-ojem —

winny byé w przedWienstwi-e do poprzednich scentrali-
zowane, albowiem tylko oent-rala mogtaby da¢ najodpo-
wiedniejszy kierunek dla tych poczynan, wob-ec cho-
ciazby wspoélnych zainteresowan rdéznych ministerstw
i -urzedéw, ktoreby sie daty uzgodni¢ tylko- w -ten
spos6b.

Pobiezne o-moéwieniie zasad organ-iza-cyj ni-e wyczer-
puje tematu: ch-o-dzi przedewszystkiem -0 ustalenie Kie-
runkéw pracy LOPP. Z tg za$ chwila, g-dy -kierunki -pracy
beda us-tal-on-e + uzgodnione z potrzeb-a-m-i. obrony pan-
stwa, — -rozwigzanie org-a-nteacyjne w zasadach bedzie
odpowiadat© zarys-om  przeze mlie  nakre$lonym,
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a w szczegb6tach, moze by¢ dostosowane do warunkéw
miejscowych.

IV. WYKONANIE

Ustalone kierunki pracy, zestawione przewidywania
wptywdéw pienieznych, odpowiednio skonstruowana or-
ganizacja — wszystko to oczekiwac¢ bedzie fazy nastep-
nej — t. j. wykonania.

Prace LOPP sg najtrudniejsze do wykonania, moze
z tych wzgledéw, ze wcigz wyptywajg na arene nowe
pomysty godne uwagi, ktére badz zwiekszajg zakres
pracy, badZz wpitywaja na zmiane dotychczas obranego
kierunku. Trzeba mie¢ duzo silnej woli ii charakteru,
aby z powodzi tych istotnie waznych zagadnien — wy-
bra¢ najodpowiedniejsze dla danej chwili.

To tez wykonanie zamierzeni LOPP wimno i$¢
w drodze programu ustalonego na lat kilka odrazu i roz-
tozonego konsekwentnie na poszczeg6lne etapy. Pro-
gram ten, nazwatbym go minimalnym, — powinien prze-
widzie¢ najpotrzebniejsze poczynania w pierwszej ko-
lejce. Po przeliczeniu kosztéw wykonania tego progra-
mu — znajgc do$¢ Scisle przewidywane wplywy rocz-
ne — ustalamy okres w jakim ten program winien 5 moze
by¢ zrealizowany.

Jakkolwiek wydaje sile, ze sg to rzeczy napozér da-
wno zrozumiale i ogdlnie znane, jednak z praktyki wia-

No 2

dome jest, Zze nawet najsilniejsze natury ulegaja
wptywom doraznym ii nawet w najtezszych organizmach
zdarzajg slie pewne niekonsekwencje.

Dlatego tez bardzo wazne jest ustali¢ kolejnos¢
wykonania programu, aby nie kupowaé, np. masek, nie
majac ani wyszkolonego personelu, ani pomieszczen dla
przechowywania, nie budowaé sieci telefonicznej, nie
majac przeszkolonej i, zorganizowanej sieci posterunkéw,
nie kupowa¢ duzej iloScilawjonetek, nie majgc lotnisk,
nie tworzy¢é nowych placdwek technicznych, 'nim sie wy-
kona zasadnicze punkty programu. Sa to rzeczy —
powtarzam — rzekomo znane, ale trzeba je od czasu do
czasu powtérzyé, aby zwyciezyt kierunek konsekwentnie
prowadzonej pracy.

Rzucitem kilka mysli, na forum publiczne. Jedne
z nich sg znane wiecej —e inne mniej. Nie pretendujac
do wyczerpania tematu, rzucitem je jedyniie w prze-
Swiadczeniu, ze akcja LOPP winna wzbudza¢ zaintere-
sowanie catego spoteczenstwa. To tez, sadze, ze te po-
bieznie zebrane mysli pobudza jednak do rzeczowej dy-
skusji, do ktérej sta¢ bedg zawsze otworem goscinne
tamy ,,Przeglagdu Lotniczegoll

M. Romeyko
Mjr. S. O. pilot.

O ODZNACZENIACH W LOTNICTWIE

Jest og6lng zasadg, ze w czasie wojny panstwa wal-
czace udzielajg w znacznej iloSci wysokich odznaczen
wojennych tytntem nagrody za czyny dokonane na po-
lu bitwy. Zasada ta jest stuszna, gdyz odznaczenia
w czasie wojny okupywane sa zawsze ofiarami z zycia
i krwi walczacych, a wiec ofiarami innej warto$ci, niz
zastugi, za ktére nagradza Panstwo w czasie pokoju.

Charakter zwyktej stuzby w powietrzu personelu
latajgcego, wymagajacej czestokro¢ najwyzszego na-
piecia energji i nerwéw, wykonywanej prawie zawsze
w.obliczu $mierci — jest tego rodzaju, ze personel ten
faktycznie znajduje sie Ciagle jakby na wojnie.

Najlepszym dowodem tego stuzy fakt, ze w lotnic-
twie polsktem od chwili zawarcia pokoju zgineto ogétem
przeszto 150 lotnikéw, nie liczac rannych i; okaleczonych
w czasie katastrof lotniczych.

Zdawatoby sie, ze personel lotniczy za swa peing
poswiecenia i ofiarng stuzbe winien znalez¢ nalezyta
ocene i uznanie swych zastug ze strony PaAstwa. Tym-
czasem, jak dotad, rzecz ma sie wrecz przeciwnie i lot-
nicy polscy, odwrotnie, jak to ma miejsce w innych pan-
stwach, sg stosunkowo upos$ledzeni pod wzgledem
otrzymywania odznaczeh. Daje sie to tatwo zauwazyé
nawet w zestawieniu z pozostalemii rodzajami broni,
chociaz lotnictwo wiecej niz inne rodzaje broni zastuguje
na odznaczenia.

Na potwierdzenie powyzszego przytaczamy, ze ilo$¢
lotnikdbw wojskowych odznaczonych Krzyzem Zastugi

za wtasciwa stuzbe lotniczg, jest znikomo mata w sto-
sunku do ich ogo6lnej liczby.

To-samo, tylko bez poréwnania w wiekszym stopniu,
modnosi' sie do odznaczen orderem ,Polonia Resiitutall
mimo, ze lotnicy nasi moga sie poszczyci¢ wsipanliutemi
wynikami lotniczemi o znaczeniu miedzynarodowem,
rozstawlajacemi imie Polski, po catym S$wiiecie (lot W ar-
szawa — Tokio i zpowrotem kapitana Orlifskiego, zwy-
ciestwa w roku ubiegtym porucznika Zwirki w locie Ma-
lej Ententy oraz $. p. por. Cichockiego na Miedzynaro-
dowych Konkursach Lotniczych w Zurychu i t. p.), nie
wyliczajgc juz catego szeregu krajowych wyczynéw lot-
niczych, jak réwniez pomijajagc fakty i zdarzenia lotni-
cze, z ktérych nie jeden magtby stanowi¢ wspaniaty
fragment naszej epopei lotniczej i by¢ przekazany po-
tomnosci w Ziotej Ksiedze Lotnictwa Polskiego'.

Z lotnikéw cywilnych nie zostat dotad nikt odzna-
czony mimo, ze caty ich szereg przebyt setki tysiecy
kilometréw bez najmniejszego wypadku z ludZzmi, pro-
pagujac pewnos$¢ i bezpieczehnstwo komunikacji lotniczej
wsrdd szerokich mas spoteczenstwa, a tem samem, stu-
zac sprawie rodzimego lotnictwa naréwmi z lotnikami
wojskowymi.

Zwyczaj odznaczania lotnikdw po $mierci, mimo iz
ma swoje moralne znaczenie dla otoczenia, w zasadzie
jest sprzeczny z zalozeniem istotnem kazdego odzna-
czenia, ktére przeciez ma na celu widome 'wyréznienie
za zycia luznanie przez Panstwo zastug danej jednostki.



PRZEGLAD LOTNICZY 53

Ponadto, jesli, jak to ma miejsce czestokro¢, Smieré lot-
nika w bezposrednim swym skutku wywotuje odznacze-
nie za czyny dokonane za zycia (w przeciwnym razie
kazda $mieré w stuzbie lotniczej pociggataby za sobg
konieczno$¢ odznaczenia polegtego), to poniekad s-tusz-
nem sie staje aforyzm, ze ,w lotnictwie tatwiej o krzyz
nad grobem, niz krzyz na piersiach”. Aforyzm ten ma
u nas swe potwierdzenie w stanie rzeczywistym, albo-
wiem, jesli poréwnamy ilo$¢ lotnikéw, ktérzy zgineli od
chwili ukonczenia wojny, z iloscig dekorowanych w cig-
gu catego tego okresu badZz orderem ,Polonia Restituta"”,
badZz tez ,Krzyzem Zastugi" juz nie specjalnie za stuzbe
lotnicza w powietrzu, lecz za stuzbe w lotnictwie wog6-
le, to zestawienie tych dwoch cyfr przeméwi dobitnie
samo za siebie.

Jak juz ustaliliSmy ilo$¢ udzielonych odznaczen
w stosunku do liczby personelu lotniczego, a przede-
wszystkiem do jego czestokroé¢ niezwyktych zastug dla
Panstwa, jest razaco niska.

Wiimg takiego- stanu rzeczy jest czesciowo to, ze
czyny lotnicze, ktére podpadajg raczej, ze wzgledu na
sw0j charakter odrebny, pod kategorje odznaczeh spe-
cjalnych, zblizonych do odznaczeA wojennych, w mysl
obowigzujacych statutow polskich odznaczen panstwo-
wych, nie mogag by¢ wynagradzane, ani odznaczeniami
wojennemi (we Francji Legja Honorowa nadawana jest
za zastugi zaréwno w czasie wojny, jak i pokoju), ani
odznaczeniami pokojowemi (ktérych statuty nie uwzgle-
dniajg w nalezytej mierze mozno$ci odznaczania perso-
nelu latajgcego za czyny lotnicze).

Stan powyzszy wywotuje wsrod lotnikéw przeswiad-
czenie o braku nalezytego doceniania przez czynniki
miarodajne z poza lotnictwa warto$ci stuzby i zastug
lotniczych. Skutkiem powyzszego stanu rzeczy nalezy
sie obawia¢ zaniku wszelkiego wsp6tzawodnictwa na-
wet wérdd najbardziej zapalonych lotnikéw, co w koncu
moze sie odbi¢ nadzwyczaj ujemnie na calej wartosci
naszego lotnictwa.

Wytworzony w ten spos6b stan jest niepozadany
i ze wzgledu na dobro lotnictwa, a zatem i obrony kraju,
winien ulec radykalnej zmianie na lepsze.

Wiekszo$¢ panstw zachodnio-europejskich zdata so-
bie doktadnie sprawe z tego zagadnienia i w p-eitnem zro-
zumieniu zasady, ze ogdlne dobro i rozwéj lotnictwa
wymagaja, aby jego najodwazniejsi i najwiecej posSwie-
cajgcy Sie pionierzy byli iza zycia stusznie wynagra-
dzani za swe zastugi — stosuje specjalng miare'przy
odznaczaniu personelu latajgcego.

Niektére panstwa (Francja, Anglja, Hisz-panja) za-
pewniajg swym lotnikom wojskowym i cywilnym spe-
cjalny nadkontyngent odznaczeh og6lnych (np. Legja
Honorowa we Francji).

Nadmieni-amy, ze panstwa te, zdajgc sobie sprawe,
ze lotnictwo, jedna z najnowszych dziedzin zycia wspot-
czesnego, wymaga dla swego wszechstronnego rozwoju
skoncentrowanego wysitku wszystkich sit w narodzie,
odznaczajg naréwni z personelem lotniczym- (wojsko-

wym i cywilnym), te wszystkie osoby, ktére swag wie-
dzg, naukg i pracg przyczyniajg sie do rozwoju lot-
nictwa.

Stany Zjednoczone Amerykli Pétnocnej i Italia
ustanowity specjalne odznaczenia lotnicze, ktére zo-
staty zaliczone do rzedu nadzwyczaj cenionych w S$wie-
cie lotniczym odznaczen panstwowych.

Mianowicie w Stanach Zjednoczonych zostal usta-
nowiony krzyz lotniczy ,,American Disti-nguished Flying
Cross”, a w Italii — dwa medale:

,La medaglia al valore aeronautioo" i

,La medaglia militare a-eronauti-ca".

Rozwigzanie drugie, zdaniem naszem, uwazac¢ nar
lezy za szcze$liwsze i bardziej wtasciwe, albowiem pod-
kresla ono nalezycie charakter nadanego- odznaczenia,
jako nagrody udzielonej $ci$le za czyny lotnicze, po-
nadto-unika sie udzielania mniej odpowiadajgcych w dar
nym wypadku odznaczen pokojowych, ktére beda mo-
gty byé nadawane nadal personelowi latajacemu, jedy-
nie na zasadach ogélnie w tej mierze obowigzujacych.

Nalzasadzie pokrewnych przestanek ogdlnych roz-
porzadzeniem Prezydenta, Rzeczypospolitej z dnia 7 mar-
ca 1928 r. (Dz. Ust. Nr. 30/28, poz. 279) zostat ustano-
wiony w Polsce Krzyz Zastugi- ,Za Dzielnos¢".

Wedtug art. 1-go tego- rozporzadzenia Krzyz Zastu-
gi ,,Za Dzielno$¢" jest ustanowiony jako odmiana Krzy-
za Zastugi, celem ,szczegbélnego wyréznienia funkcjo-
narjuszéw Policji Panstwowej, oficeréw i szeregowych
Korpusu Ochrony Pogranicza oraz funkcjonarjuszéw
Strazy Celnej za czyny, speinione w specjalnie ciezkich
warunkach z wykazaniem wyjatkowej odwagi, z nara-
zeniem zycia lub zdrowia w obronie prawa, nietykalnosci
granic oraz zycia i mienia -obywateli;".

Zgodnie z art. 6-ym ,Do -odznaki Krzyza Zastugi
»,Za Dzielno$¢" przy pierwszem i drugiem nadaniu tego
odznaczenia przywiagzana jest dozywotnia pensja w wy-
sokos$ci 200 -ztotych rocznie...*

Powotujgc sie na dane powyzsze, sadzimy, ze W lot-
nictwie naszem nalezaloby rdéwniez ustanowi¢ specjalne
odznaczenie lotnicze, nazwijmy je dla przykiadu ,Krzy-
zem Zastugi Lotniczej".

Ustanowienie tego odznaczenia miatoby na celu wy-
nagrodzenie przez Panstwo niezwyktych, czestokroé
graniczacych z bohaterstwem i pogarda $mierci, czynéw
lotniczych, przez co podniesie sie prestige moralny wy-
bitnych i nieustraszonych lo-tnikéw ws$réd -personelu la-
tajgcego oraz wsérod calego spoteczenstwa. Skutkiem
tego pobudzi sie szlachetne wspoétzawodnictwo wsréd
lotnikéw, co w -ostatecznym rezultacie przyczy-ni s-ig
do podniesienia poziomu i wartosci sportowej i bojo-
wej nas-zego lotnictwa w czasie pokoj-u, a tem samem
przyg-otuj-e je lepiej na wypadek wojny.

Statut tego odznaczenia winien by¢ -opracowany na
zasadzii-e wzoréw juz istniejacych. Wnioski na odzna-
czenia mogtaby rozpatrywaé -specjalnie ustanowiona
.Kapituta Lotnicza" w skiadzie np. na-stepujacym:

Przewodniczagcy — Szef Departamentu Lotnictwa
M. S. Wojsk., wzglednie o-s-oba przez n-iego delegowana
i zatwierdzona przez Ministra Spraw Wojskowych,
cztonkowie — dwoéch -przedstawicieli Departamentu Lot-
nictwa- M. S. Wojsk., Jeden przedstawiciel Wydziatu
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Lotnictwa Cywilnego Ministerstwa Komunikacji i jeden
przedstawiciel Aeroklubu.

Ustanowienie Kapituty Lotniczej datoby pewnos¢,
ze wszystkie wnioski na odznaczeniu bytlyby poddawane
surowemu osgdowi przez ludzi posiadajacych, odpowied-
nie wiadomos$di i kwalifikacje fachowe niezbedne dla
decydowania w tych ,sprawach.

Ustalenie uroczystego sposobu wreczania Krzyza
Zastugi Lotniczej przyczynitoby sie znakomicie do pro-
pagandy i postawiienia na odpowiednim poziomie nasze-
go lotnictwa wobec spoteczenstwa.

Mozno$¢ odznaczania tym Krzyzem, w wypadkach
wyjatkowych lotnikéw zagranicznych przyczynitaby sie
niewatpliwie dolpropagandy naszego lotnictwa wséréd
sfer lotniczych zagranica.

Reasumujgc wypowiadamy sie za:

1) ustanowieniem specjalnego odznaczenia dla per-
sonelu latajgcego wojskowego i cywilnego za stuzbe
$cisle lotnicza;

2) ustanowieniem specjalnego nadkontyngentu od-
znaczehn panstwowych dla oséb pracujacych w réznych
dziedzinach lotnictwa wojskowego i cywilnego'.

Kwestja tu poruszana nie nalezy zapewne do naj-
wazniejszych zagadnien w naszem lotnictwie, sgdzimy
jednak, ze 'zastuguje ona w zupetnos$ci na zywsze zainte-
resowanie sie nig miarodajnych czynnikéw. Owoce te-
go moga by¢ tylko pozyteczne dla naszego lotnictwa.

1. M. P.

I KRAJOWY KONKURS AWIONETEK

Wzorem roku ubiegtego, Liga Obrony Przeciwlot-
niczej i Przeciwgazowej zorganizowata w czasie od
28.X do I.X1 Il-gi Krajowy Konkurs Awionetek. Na kon-
kurs ten, ktéry miat by¢ gtéwnie egzaminem naszych

dy, az do miejsca ostatecznego zatrzymania sie wediug
nastepujacej tabeli:

Dtugo$¢ wybiegu llo$¢ punktow

konstruktorow, sktadat sie caty szereg réznych préb, Wzl‘g(;l‘. 0
majacych na celu zbadanie wartos$ci réznych typdéw 190 1
awionetek dla praktycznego uzytku. 180 3
Proby polegaly na: 170 6
1) Prébie mozliwie krétkiego startu. Start obli- 160 10
czony byt w okragtych 10 metrach, liczac od miejsca 150 15
ruszenia awionetki, az do miejsca definitywnego oder- 140 2
wania sie od ziemi. Zaleznie od dtugosci startu, oblicza- ﬁg 52
ne byty punkty wedtug nastepujacej tabeli: 110 45
josé startu [lo$¢ punktow 100 55
w mtr. 90 66
220 0 80 78
210 1 70 91
200 3 60 105
190 6 50 120
180 10 40 136
170 15 o o . .
160 21 3) Probie wznoszenia sie, obliczanej wedtug wzoru:
150 28 L{L)2
140 36 6 VI00;
130 45
120 55 przyczem n oznaczalo osiaggneta w metrach wysokos¢
110 66 w czasie 30 minut.
100 8 4) Probie szybkosci, polegajacej na przebyciu
%0 ol w mozliwie krdotkim czasie trasy 180 km. Na przestrzen
8 105 te sktadato sie 6-ciokrotne przebycie odlegtosci' 15 kilo-
Zg igg metrowej w jedng i druga strone, A mianowicie, w od-
legtosci 500 m. na pinc. od Piaseczna zorganizowany
50 153 . - .
byl punkt kontrolny, drugi punkt znajdowat si¢ na lot-
40 171 - . - . -
nisku. Awionetki zobowigzane byly przelecie¢ nad
30 190 punktem kontrolnym i po zrobieniu wirazu w lewo, wra-
2) Probie mozliwie kréotkiego tadowania, obliczoneiaé, poza tem obowigzywato trzymanie sie stale po pra-

w ten sposo6b, ze awionetka musiata wylgdowaé mozli-
wie krotko po przeleceniu nad przeszkodag w wysoko-
§ci 5 m. Ladowanie liczyto sie od podstawy przeszko-

wej stronie szosy Warszawa,"- Piaseczno, patrzac
w kierunku latu. W wypadku przymusowego lgdowa-
nia, awionetka mogta powréci¢ na lotnisko. Zrobione



catkowite rundy zaliczato sie, natomiast tytutem Kkary
doliczato sie za kazda takg przerwe 10 minut do fakty-
cznego czasu lotu.

5) Probie demontazu, polegajgcej na demontazu
ptatowca przy ipomocy 4 ludzi do stanu umozliwiaja-
cego przejScie przez brame o szerokosci 3 m, wyso-
kosci 3,5 m. i diugosci 10 m., nastepnie zmontowaniu
znéw awionetki. Awionetki musiaty bezposrednio przed
demontazem i po zmontowaniu dokonaé pieciominuto-
wego lotu. Jako czas demontazu liczono czas od dania
sygnatu do demontazu, az do oderwania sie od ziemi, do
lotu kontrolnego po zmontowaniu. Punkty za demon-
taz obliczane byty wedtug nastepujacego wzoru:

120 — n
3

przyczem n oznaczato czas zuzyty na prdébe, okre$lony
w minutach.

Ze zrobienia tej préby konstruktor mégt zrezygno-
wac.
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Poza tern regulamin przewidywat doliczanie punk-
téw dla tych awionetek, ktére posiadalty pewne ulep-
szenia techniczne, a mianowicie:

Za urzadzenie przeciwogniowe 10 punktéw,

za spadochron dla kazdej osoby po 5 punktéw,

za magneto rozruchowe 10 punktéw,

za rozrusznik 20 punktéw,

za silnik krajowy 20 punktow.

Ostateczna klasyfikacja obliczana byta na podsta-
wie uzyskanych w poszczeg6lnych prébach danych we-
dtug nastepujacego wzoru:

n ,GV 8jhn G
v~A 2M ' 10 ‘c

przyczem 0 oznaczato ilo§¢ otrzymanych punktéw,

G oznaczato oiezar uzyteczny w Kkg., przy-
czem do ciezaru uzytecznego zaliczato sie
zatoge, paliwo i smary ponad ilo$¢ potrzeb-
ng na 214 godziny lotu, spadochrony, ba-
last i t. d.

Awionetka braci Dziatowskich.
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C oznaczato ciezar wtasny awionetki!l tgcznie
z paliwem 1 smarami na 2f godziny Z1-otu.
V oznaczato szybko$¢ awionetki w km./godz.
M oznaczato moc sitinika K. M. wedtug da-
nych fabrycznych,
n oznaczato ilos¢ miejsc.
Jako nagrody przewidywal regulamin cztery na-
grody pieniezne dla konstruktoréw, a mianowicie:

1) nagroda 10.000 zi.
2) " 5.000 zk.
3) " 3.000 zt.
4) » * 21000 zt. o

Poza tem ufundowany zostat caly szereg nagrdéd do-
datkowych, a mianowicie:. Minister Komunikacji ofiaro-
wat nastepujace nagrody:

1.500 zt. za najkrotszy start.

1500 zt. za najkrotsze ladowanie.

1.000 zt. za oryginalno$¢ konstrukcji.

3-000 zt. jako 3 nagrody pocieszenia po 1.000 zi.

Précz tego ufudowane zostaty nagrody honorowe,
a mianowicie:

Nagroda honorowa Aeroklubu Rzeczypospolitej Pol-
skiej dla pilota awionetki, zdobywajacej 1-szg nagrode.

Nagroda Wabia - Wabhinskiego dla pilota, osigga-
jacego najlepsza szybko$é na trasie 180 km.

Puhar ofiarowany przez pil. Woyne jako nagroda
przechodnia.

Kontrola sportowa zawod6éw powierzona zostata
Aeroklubowi Rzeczypospolitej Polskiej, z .ramienia kto6-
rego kontrole te przeprowadzit jako gtdwny komisarz
sportowy mjr.-inz.-pil. Wieden na zasadach ustalo-
nych regulaminem Miedzynarodowego Zwigzku Lotni-
czego (F. A. J).

Kolejno$¢ poszczegélnych awionetek ustalona zo-
stata przez losowanie. Numery uzyskane przez poszcze-
gélne awionetki uwidaczniaja zataczone tabele.

Na ogdlng ilo§¢ zgtoszonych 16 awionetek faktycz-
nie stawito sie 14, z tego 8 wykonato wszelkie regulami-
nem przewidziane proby, a 4 wykonaty wszelkie pré-
by za wyjatkiem demontazu.

Program zawodéw ustalony zostat w ten sposéb,
ze pierwszy dzien przeznaczony byt na wazenie, probe
startu i lgdowanie, drugi na przelot i wysokos¢, trzeci
na demontaz, a czwarty traktowany byt jako rezerwa
na wypadek ztych warunkéw atmosferycznych i innych
nieprzewidzianych przeszkéd. Naturalnie w czasie wy-
konywania samych iprob nastapity drobne, nieuniknione
przesuniecia w programie.

Wszelkie dane techniczne i wyniki osiggniete przez
poszczeg6lne awionetki podajg zalgczone tabele, ogra-
nicze sie wiec jedynie do podania najwazniejszych
szczego6tow.

Najlepszy ciezar
N. 5 (S. P. 1), a mianowicie
ciezar uzyteczny 70,6 kg,).

Przy probie startu osiggnat najlepsze wyniki por.-
pil. Grzmilas na awionetce wtasnej konstrukcji ,,Orkan",
a mianowicie 60 m. (najdtuzszy start 150 m.).

Przy probie lgdowania .najlepsze wyniki, osiggnety
dwie awionetki, a .mianowicie: kpt.-pil. Babinski na
»Zaleskim™ i(N. 9) i pil. Lopaczynski na S. T. 3. (N. 10),
a mianowicie 70 m. .(najdtuzsze ladowanie 220 m., dwie
awionetki).

Najlepszy czas na trasie zdotat osiggnaé¢ pil. Mrocz-
kowski na samolocie N. 1 (D. U. S. 3), przebywajac 180
km. w czasie 78 min. i 46 sek, co przer.achow.ane na
km./godz. daje szybko$¢ 137 km.

Najwieksza wysoko$¢é w ciggu 30 minut osiagnat
por.-pil, Grzmilas na awionetce wtasnej konstrukcji
N. 10 (Orkan), wznoszac sie na 3.650 m.

awionetka
(najmniejszy

uzyteczny posiadata
288,9 kg.

Dodam, ze kontrola wysoko$ci odbywata sie zapo-
mocg dwu barograféw plombowanych, ktére po prébie
poddane zostaty jeszcze prébie pod kloszem.

W razie drobnej réznicy miedzy barografami, bra-
na byta przy koncowej kwalifikacji srednia miedzy dwo-
ma zarejestrowanemi wysokos$ciami.

Prébie demontazu poddato sie jedynie 8 awionetek
na 12, wchodzacych do ostatecznej klasyfikacji. Najlep-
szy czas z pos$réd zakwalifikowanych zdotata uzyskaé
awionetka N. 6 (,,Ostrowia"), a mianowicie 14 min, 29
sek. (najgorszy czas 32 min. 46,8 sek.).

Awionetka P. W. S. 4.
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Awionetka D. U. S. 3 w chwili startu.

Dodam, ze awionetka N. 16 (R. W. D.), ktéra nie
weszta do koncowej klasyfikacji z ;powodu defektu sil-
nika, przy probie szybkos$ci na trasie, zdotata przepro-
wadzi¢ probe demontazu w czasie 7 minut.

Na podstawie tych wynikéw w klasyfikacji ogoélnej
zdotaly zaja¢ zwycieskie miejsca nastepujgce awio-
netki;:

1) Awionetka D. K. D. 5 (N. 15) konstrukcji Braci
Dziatowskich, pilotowana przez pilota Bargiela zdo-
bywajagc nagrode 10.000 zi.

2) Awionetka ,,Orkan" i(N. 10) konstrukcji poir.-pil.
Grzmilasa, pilotowana przez konstruktora, zdobywajac
nagrode 5.000 zi.

3) Awionetka D. K. D. 3 (N. 3) konstrukcji
Dziatowskich,
row,

Braci
pilotowana, przez jednego z konstrukto-
zdobywajagc nagrode 3.000 zi

4) Awionetka S. P. 1 (N. 5) konstrukcji iniz. Praussa,
pilotowana przez pil. Nartowskiego, zdobywajac nagro-
de 2.000 zt.

Rozdziat nagréd ufundowanych przez Ministra Ko-
munikacji uksztattowat sie nastepujaco:

1500 zt. za najkrétszy start zdobyt por. Grzmilas
(,Orkan").

1500 1zt przeznaczone za najkrétsze (lagdowa-
nie rozdzielone zostalo wobec réwnych wynikéw na
dwie potowy, miedzy konstruktoréw samolotu D. U. S.
3 i inz. Zalewskiego.

1.000
cowanie techniczne zdobyli konstruktorzy Drzewiecki,
Wigura i Rogalski za awionetke ,R. W. D.“

Nagroda pocieszenia w wysokosci 1.000 zt. roz-
dzielona zostata miedzy konstruktoréw awionetek P.
W.S. 4iJ. D. 2

zt. nagrody za oryginalng konstrukcje i opra-

W koncu pilotowi awionetki ,Koztowski" Mazur-
kowi Jury przyznato ,ad personam™ 1.000 zt. nagro-
dy ,za odwage i wykazanie ducha sportowo-lotnicze-
go* w czasie wypadku lotniczego.

Ufundowane nagrody honorowe zdobyte zostaly
przez nastepujacych pilotéw: Nagrode honorowg Aero-
klubu Rzeczypospolitej Polskiej zdobyt pilot Bargiel, pi-
lotujagcy w czasie konkursu zwycieskg awionetke Bra-
ci Dziatowskich ,,D. K. D. 5.

Nagroda ufundowana przez Wabie-Wabinskiego dla
pilota, osiggajacego najlepsze wyniki w prébie szybko-
§ci na trasie, przypadta w udziale pilotowi Mroczkow-
skiemu, pilotujgcemu awionetke D. U. S. 3.

W koficu nagrode przechodnig im. pil. Woyny zdo-
byt Aeroklub Akademicki w Krakowie, jako- wtasciciel
zwycieskiej awionetki Br. Dziatowskich D. K. D. 5. Na-
groda wreczona zostata uroczys$cie cztonkowi zarzadu
A. K. A. w Krakowie pannie Iwaszkiewiczéwnie, na-
wiasem moéwiac, biorgcej jako jedyna kobieta, udziat
w konkursie na zwycieskiej awione-tce w charakterze
pasazera.

Uroczyste wreczenie nagréd odbyto sie dnia 4.X1
w sali Instytutu Aerodynamicznego. Uroczysto$¢ te za-
szczycit swojg obecnosciag Minister Komunikacji inz.
Kiihn.

Tak przedstawia sie w krotkich stowach przebieg
tego nader ciekawego konkursu.

Teraz jeszcze kilka uwag i cyfr poréwnawczych.

(Ogromny postep, zrobiony w poréwnaniu z rokiem
ubiegtym, jest tak bardzo widoczny, ze blizszego omoé-
wienia nie wymaga. Przytocze jedynie najwazniejsze
fakty. Juz ilo$¢ zgtoszen, ktéra wzrosta z 7 do 16, samo
to juz wymownie $wiadczy o dokonanym wysitku.
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No 2

DANE TECHNICZNE AWIONETEK ZGLOSZONYCH

>
e
[+
2
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3
= Wihasciciel
= Awionetka Konstruktor Pilot
- wzgl. zgtaszajacy
E
2
1 D. U. S 3 Dabrowski, 1'szacki Koto Lotn. przy Fabryce Mroczkowski
,Plage—Laskiewicz"
J. D. 2 Drzewiecki Sekcja Lotn. Stud. Polite.hniki Worledge
/o2 Warsz.
3 D. K. D. 3. S. i M. Dziatowscy S. i M. Dziatowscy S. Dziatowski
4 Zalewski W. Zalewski W. Zalewski Babinski
5 S. P. 1L Prauss Sekcja Lotn. Stud. Politechniki Nartowski
Warsz.
6 Ostrowia Morrison—Nawrot Morrison—Nawrot Czyzewski
7 D. K. D. 4 S. i M. Dziatowscy Aeoroklub Akad. Krakéw Bargiel
8 Koztowski Koztowski i Koztowski Bargiel
9 Medwecki Medwecki Medwecki
10 Orkan Orzmilas Grzmilas Grzmilas
1 P. W. S. 4 Bobek Koto L. O. P. P. przy Podlaskiej Rutkowski
Wytw. Samolotéw
;12 R.W. 1 Wigura —Rogalski Sekcja Lotn. Stud. Politechniki Tondys
. ir Warsz.
13 b. T. 3. Skraba Kom. Woj. Warsz. L. O. P. P. Lopaczynski
14 Offierski Offierski Offierski
15 D. K. L. 5. S. i M. Dziatowscy i Kom. Woj. Krakowski L. O. P. P. Karczmarczyk
K. W. U. Drzewiecki—Wigura - Sekcja Lotn. Stud. Politechniki Babinski
Rogalski Warsz. |
1-6 *

W szystkie wyczyny zostatly znacznie poprawione za
wyjatkiem proby startu, ktéra utrzymata sie na tym
samym poziomie. Jezeli wezmiemy pod uwage fakt, ze
awionetki przy prébie szybkosci musiaty wykonaé 12
wirazy, co np. nie miato miejsca w roku ubiegtym, to
rezultaty osiagnietej szybkos$ci, ktérg mozna przy lo-
cie w linji prostej w przyblizeniu okres$li¢ na 140 —
150 km./godz., nalezy uzna¢ za zupetnie dobre.

Réwniez znacznie poprawit sie stosunek
uzytecznego do ciezaru wiasnego-.

Najlepiej pod tym wzgledem przedstawiata si¢ awio-
netka R. W. D., u ktérej stosunek ten okreéla cyfra 1,3.

Czas demontazu 7 min. (R W. D.), réwniez na-
zwa¢ mozna bardzo dobrym.

W prost wspaniatym nalezy natomiast nazwaé wy-
nik osiggniety przez por.pilota Grzmilasa z 3 p. lotn.,
ktéry na swej awionetce ,,Orkan" osiggna¢ zdotat w cig-
gu 30 min. wysoko$¢ 3.650 m. w poréwnaniu do 2.400
m., osiggnietych w roku ubiegtym.

Wszystko to $wiadczy, ze nasi konstruktorzy
w czasie tego roku nie préznowali, lecz sumiennie d po-
mysinie pracowali nad konstrukcjg swych awionetek.
Jezelii chodzi o nowe pomysty, to tutaj bezwzglednie
pierwsze miejsce zajmuje awionetka R. W. D., ktéra

ciezaru

niestety z powodu defektu silnika w ostatniej chwili od-
padta.

Jezeli juz poruszytem sprawe silnika, to trzeba za-
znaczy¢, ze silniki tak jak w roku ubiegtym, byty sta-
bg strong tego konkursu. Zawodzity one stosunkowo
czesto, a co gorsze, -tylko jeden byt konstrukcji krajo-
wej.

Trzeba koniecznie zwr6ci¢ wiekszag uwage na spra-
we fabrykacji w kraju silnikéw dla awionetek.

Co sie -tyczy strony organizacyjnej, to trzeba przy-
znaé, ze organizacja konkursu byta zupetnie poprawna.
Pewne, dro-bne zresztg usterki, wynikaty jedynie z pew-
nych niedoméwien w regulaminie. Te niedomoéwienia
nie nalezy sobie ttumaczy¢ niedostatecznem -przygoto-
waniem i przemys$leniem konkursu, raczej byty one kon-
sekwencjg braku jeszcze dos$wiadczen w tej dziedzinie.

Rozwazajac mozliwosci i koniecznos$ci zmian w re-
gulaminie na przyszto$¢, nalezy zaznaczy¢, ze o ile sam
rodzaj prob w zupetnosci odpowiada celowi .konkursu,
to we wzorze koincowym winny, m-o-jem zdaniem, zaj$¢
pewne zmiany. Wzér obowigzujacy faworyzowat silni-
ki o stabej mocy. Teoretycznie zasade te nalezy uznaé
za -stuszng. W praktyce faworyza-cja ta winna i$¢ tylko
do pewnej granity, mianowicie do tej granicy, Kktéra
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Zgtoszona — na konkurs nie
przybyta
Zgtoszona — na konkurs nie
przybyta

A B C Scorpion

nazwa¢ mozna praktyczng. Nie ulega bowiem watpli-
wosci, ze awionetka o zbyt stabym silniku ma znacze-
nie tylko- Scisle sportowe. Krajowy konkurs awionetek
ma jednak, mojem zdaniem, da¢ typ polskiej awionetki

do codziennego uzytku, a
w silnik jako tako pewny

taka musi by¢ wyposazona
i o dostatecznej sile pociag-

gowej. Silnikiem takim nie moze by¢ silnik o mocy 20

K. M.

P. W: S. 4. przy prébie lgdowania.
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Druga sprawa, to sprawa zmiany wzoru .préby na
wysoko$¢. Wzér ten faworyzowat znacznie awionetki,
ktére osiggnety wielkg wysoko$¢ w 30 minutach. Zdawa-
toby sie, ze to jest zupeinie stuszne, w praktyce jednak
nalezy znowu szukaé gdzie lezy ta praktyczna granica.
Zdaje mi sie, ze granica ta lezy mniej wiecej okoto 3.000
m. Wieksze wysokos$ci dla awionetki nie przedstawiaja
praktycznego znaczenia. Wynika z tego, ze wzér obra-
chunkowy powinien faworyzowaé¢ zdolno$¢ szybkiego
wznoszenia sie tylko do pewnej wysokosci.

Jeszcze dwie drobne uwagi. Termin konkursu zo-
stat .przesuniety z wrze$nia na pazdziernik. Nastgpito
to by daé konstruktorom mozno$¢ wykonczenia roz-
poczetych awionetek.

Ta troska o konstruktoréw, aczkolwiek moze uza-
sadniona, jednak mogta sprawe wysoce skomplikowac.

Jezeli obawy te nie speinity sie, to tylko dlatego, ze
pogoda w roku biezagcym wyjatkowo dopisata. Stwier-
dzi¢ jednak nalezy, ze termin konkursu awionetek
w koAcu pazdziernika jest zbyt pézny i ze pierwot-
ny termin wrze$niowy powinien by¢ w przysztosci za-
chowany.

| jeszcze jedna uwaga. Jeden z pilotow pilotowat
dwie awionetki. Rzecz ta, niepraktykowan.a. W kon-
kursach lotniczych, komplikowata do$¢ znacznie nor-
malny tryb konkursu i powinna byé w przysztos$ci bez-
wzglednie zaniechana.

Jezeli wiec  podsumujemy wszystkie ,plusy”
i wszystkie ,,.miinusy" tego konkursu, to przyznaé nale-
zy, ze konkurs ten byt w zupetnosci udany, dat na-
0g6t dobre wyniki i stanowi duzy postep w poréwna-
niu do pierwszego konkursu.
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Punkty dodatkowe
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Lidze Obrony Przeciwlotniczej ii Przeciwgazowej, sie szczera wdzieczno$é, ze strony wszystkich tych, kto-
ktéra byta inicjatorka i gtéwng organizatorkg tego, nader rym sprawy lotnicze nic sg obojetne,
ciekawego konkursu, majgcego niewatpliwie ogromne B. J. Kwiecinski,

znaczenie dla rozwoju mysli lotniczej w Polsce, nalezy mjr. S. G.
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WYSTAWA LOTNICZA W BERLINIE

od 7 do 28

Pierwszy raz od czasu wojny $wiatowej mieliSmy
mozno$¢ przyjrzenia sie niemieckiemu przemystowi lot-
niczemu. Brali) juz wprawdzie Niemcy udziat w XI Sa-
lonie Lotniczym w Paryzu, caly jednak swoj dorobek
w dziedzinie lotnictwa pokazali na Wystawie Berlin-
skiej. Tutaj moglismy sie przekonaé, jak ogromnym byt
i jest wysitek Niemcéw, jak wielkie kapitaty sg zaan-
gazowane w przemys$le lotniczym i jak znaczne muszg
by¢ subsydia rzagdowe dawane temu przemystowi, aby
moégt on utrzymaé sie na tak wysokim poziomie oraz
doréwna¢ przemystowi panstw innych. Pracowito$¢
i drobiazgowos$¢ Niemcoéw, ich mys$l przewodnia: wie-
cej pracy konstrukcyjnej, a mniej wynalazkéw, w catlej
swej peini byta podkreslona na tej wystawie. Przygo-
towanie personelu technicznego, wielki przemyst lotni-
czy oraz przemyst pomocniczy, zywo moéwity o rezul-
tatach ich pracy. Wystawione prace studentéw dobit-
nie Swiadczyty o wysokim poziomie przygotowania
teoretycznego, ktére skutecznie przyczynia sie do szyb-
kiego rozwoju lotnictwa. Np. prace studentéw S$redniej
szkoty technicznej we Frankhausen byty prawie roz-
prawami naukowemu na poszczeg6lne zagadnienia.
Szkolag ta posiada wtasne laboratoria aerodynamiczne,
umozliwiajgce studentom samodzielne badania i wpro-
wadzanie swych obserwacyj do rozwigzywan zagad-
nien aerodynamicznych. Dodajmy jeszcze do tego
olbrzymig propagande tak ws$éréd miodziezy szkolnej,
jak i wsréd spoteczenstwa, a bedziemy mieli obraz te-
go, jak celowo i Swiadomie idg Niemcy w kierunku roz-

pazdziernika

woju silnej floty lotniczej oraz potgczonego przemystu
lotniczego.

SZYBOWCE

Jako ognisko studjéw nad budowg ptatowcoéw, na-
lezy uwaza¢ studja nad lotami szybowemi. W dziale
tym pierwsze miejsce zajmujg eksponaty Rhoé - Phossit-
ten Oesellschaft. Na miejscu czotowem wystawiony byt
,Darmstadt", wyrdzniajacy sie z posréd innych wiel-
kiem wydtuzeniem skrzydet okoto 14 m. Szybowiec tego
typu ma rekord Swiatowy utrzymania sie¢ w powietrzu.
Ostatnio zainteresowali sie nim Amerykanie, pragnac
zainicjowaé u siebie loty szybowe. W tym celu udato
slie do Ameryki trzech Niemcéw instruktoréw. Pierw-
szy ich lot udat sie znakomicie, trwat on okoto 4 godzin.

Szybowce ,Ente* i ,Storch" sg studjami szybow-
cow bez normalnych organéw sterujagcych na korncu ka-
diuba. Studja te popierane sg przez prof. Junkers‘a,
ktéry wyczuwa korzy$¢ jaka moga da¢ one dla budo-
wy olbrzymich samolotéw. Twierdzi on bowiem, ze sa-
mostateczno$¢ samolotu jak i dobranie ksztattu najle-
piej i najitaniej dadza sie ustali¢ na szybowcu i dlatego
tez, oprécz grup szybowcéw szkolnych, na ktérych
Niemcy po Traktacie Wersalskim szkolity pilotéw,
mozna byto wyrézni¢ na Wystawie jeszcze dwie grupy
szybowcow budowanych jako: studjum wydajnosci pro-
filu i statecznosci.

Wodnoptatowiiec BornLer Superwali.
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AWJONETKI

Awjonetki byty reprezentowane do$¢ licznie. Dwu-
miejscowa awjonetka Espenlaub 14 z silnikiem Anzaui
45 MK. zwracata na siebie uwage swoim ksztaltem: je-
dnoptat — gdérmoptat, przyczem skrzydto umieszczone
wysoko na 4 zastrzatach sztywnych bez skrzyzowan
wewnetrznych, kadtub o matym przekroju, wydiuzony.
Szybkos$¢ nie byta podana, ale czas wznoszenia b. do-
bry: 1.000 m. w ciggu 6’

Ptatowiec szkolny M 21.

Dwumiejseowa awjonetka Baumer: dolny ptat wol-
nono$ny, konstrukcja metalowa, kryta pidétnem. Szyb-
koé¢ jej okoto 230 kmi/godz. dotad nie notowana dla
awjonetek. Silnilk Wright 60 MK.

Dwumiejseowa awjonetka Klemm cieszyta sie naj-
wiekszem powodzeniem nietylko ogladajgcych, ale i ku-
pujacych (sprzedano podczas wystawy okoto 12 sztuk).
Zdaila ona swdj egzamin, biorgc pierwszg nagrode na
konkursie miedzynarodowym awjonetek we Francji
oraz na konkursie w Niemczech, gdzie do startu (prze-
lot 500 km.) staneto 30 maszyn, a skonczyto 10, w tern
5 awjonetek Klemm.

Grozng rywalka awjonetki Klemm, a podobng w roz-
wigzaniu konstrukcyjnem, byta awjonetka B. F. W. M.
23, budowana przez Baerische Flugzeugwerke jako
szkolno-sportowa, dwumiejseowa z silnikiem chtodzo-
nym powietrzem 25 — 35 MK. Awjonetka wzorowana
na szybowcu konstrukcji Messerschmitt. Ciekawy
i godny podkers$lenia jest stosunek ciezaréw.

uzytecznego _ N
wiasnego
Awjonetka ,Schwalbe” firmy Raab - Katzenstein;
witasnosci lotu oraz konstrukcja nieciekawa, zbudowa-

na jest bardzo mocno; na niej
Fieseler dokonywa swych lotéw.

Oprécz wymienionych typdw byt jeszcze wysta-
wiony caty szereg awjonetek o mocy silnika 50 MK
nalezy jednak zauwazy¢, ze w Niemczech zaczynajg
zyskiwac¢ sobie uznanie awjonetki o mocy silnika wiek-
szej typu Moth, Avro, Awjonetki te zdobywajg Il i Il
nagrode na konkursie w Orty i zastuguja w wysokim
stopniu na uwage, jako grozne 'rywalki awjonetek o mo-

stynny pilot akrobata
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cy silnika do 50 MK. Awjonetki angielskie Moth, Avro,
znane nam sg dobrze z opiséw, wspomne tu tylko o nich
aby podkres$li¢ ich tatwo$¢ regulacji oraz praktycznos$é
W uzyciu.

Awjonetka rosyjska ,Tri druga" — zwracata uwa-
ge orygiinalnem podwoziem. Sztywne zastrzaty z ko-
tami, osadzone przegubowo w kadtubie, $ciggniete amor-
tyzatorem.

PELATOWCE LEKKIE KOMUNIKACYJINE

Na pierwsze miejsce wysuwa sile tu ptatowiec zbu-
dowany przez Bauerische Flugzeugwerke M. 18. Z po-
§rod wszystkich maszyn metalowej konstrukcji jest to
jedyna maszyna, ktéra przy silniku 100 MK. jest zdol-
na unie$¢ 4 pasazeréw i‘pilota. Skonstruowanie takiego
ptatowca nalezy uwaza¢ wprost za rewelacyjne. Kon-
struktor tej maszyny p. Messerschmitt przez lekkg bu-
dowe jednodzwigarowa komory piatbw wysuwa sie
w ten sposéb na czoto konstruktoréw niemieckich i po-
winnismy bacznie $ledzi¢ dalsze jego prace.

Co do zalet tej maszyny jako komunikacyjnej., mo-
zna mie¢ pewne zastrzezenie, mianowicie, szybko$¢ jej
handlowa wynosi Okoto 120 km/godz. co przy silnych
wiatrach spowodowywac-bedzie opdZnienia i nieregu-
larno$¢ lotow.

Samolot komunikacyjny Arado z Silnikiem 500 MK.
dla 4 pasazeréw i pilota. Konstrukcyjnie wyréznia sie
on od Innych ptatowcéw niemieckich tern, Ze posiada
skrzydta dwudzielne: ufatwia to znacznie transport
w razie uszkodzenia maszyny podczas przymusowego
ladowania.

Wodnoptatowiec Heinkel.

Samolot komunikacyjny Blertot z Silnikiem 280 MK.
Kabina dla 4 pasazeréw posiada do$¢ tadng lituje i praw-
dopodobnie duzg szybkosé. Podwozie oryginalne:
zastrzaty sztywne w postaci widelcow, w ktérych
umieszczone s kola Bleriotowskie z amortyzacjg w osii.
Poza tern kadtub jest zbudowany z drzewa, jako kon-
strukcja skorupowa ,Kok“, podczas gdy samoloty nie-
mieckie majg przewaznie kadiuby z rur stalowych.
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PLATOWCE CIEZKIE KOMUNIKACYJNE

Naj-diekawSzym z ciezkich ptatowcéw komunikacyj-
nych byt Junkers G 3L Ani w ksztatcie, ani w kon-
strukcji nie r6zni sie zasadniczo od normalnych kon-
strukcji Junkers‘a. Zwraca uwage komfo-rtow-em po-
mieszczeniem 14 pasazeréw. Sciany kabiny sg staran-
nie wysiane, aby zabezpieczy¢ pasazeréw od hatasu sil-
nikéw: zwieksza 'to coprawda ciezar wtasny maszyny,
zmniejszajac ciezar rozporzadzalny, lecz dazenie do- za-
pewnienia wygody pasazerom wydaje sie sfusznem,
cnociazby na niekorzy$¢ nadmiaru mocy.

P-latowiec B. F. W. M. 20. konstrukcji Messerschmiitt.

Kabina pasazerska na 10 os6b. Budowa lekka jiak
i w poprzedniej wspomnianej konstrukcji M. 18. Ta sa-
ma j-ednodzwi-garowa konstrukcja skrzydet. Podany
wynik préby statycznej! daje bardzo dobry stosunek

sity tamiacej do ciezaru skrzydta. Stosunek skrzydet cie-
zaru rozporzadzalnego do ciezaru Wiasnego ptatowca
okoto 0,9.

Ptatowiec Fooke Wulf ,M-oevve“ pasazerski 10 oso-
bowy. Ma dobry stosunek ciezaru rozporzgdzalnego na
konia- m-echaniczengo (okoto 2), -bedzie zatem ekono-
miczny jako ptatowilec transportowy.

WODNOPLATOWCE PASAZERSKIE

Wielka szkoda-, ze ni-e wystawiono wielkich wo-dn-o-
platowcéw angielskich, co umozliwitoby poréwnanie
z niemieckiemt Dornier'a t Rohrb-acha. Konstrukcje
wodnaptatowcdw niemieckich i angielskich sa tak rozne,
ze podobno jeden ze zwiedzajagcych anglikéw, patrzac
na w-odnoplatowce niemieckie, wyrazit sie: ,L,Albo my,
alb-o oni -majg racjell — Nie bede wchodzit w szczegodty
budowy wodn-o-ptatowea Do-rtner‘a, ktérego o-pis poda-
wany byt jiuz -niejednokrotnie w pismach lotniczych. Za-
znacze tylko, ze ‘'-umiejetnie zostata dobrana formuta
konstrukcyjna, aby wraz ze wzrostem ksztattow nile
wzrasta! znacznie cSezar, jak to ma mfejs-ce dla olbrzy-
mich wodn-oplatowcow angielskich.

Firma Dornier wystawita jeszcze model wodno-pla-
towca rekordowego: posiada on 2 silniki o mocy 2000
MK. i ma dawac¢ szybko$¢ 570 km/godz.

W konstrukcji! ,,Rohrbacha” widzimy statg ewolucje
ksztattu skrzydta od prostokatnego az do 'trapezowego
u ,.Romara“. W wodnoptatowcu tym zastugujg na uwa-
ge umieszczone wysoko -po-nad skrzydiem kabiny silni-
kéw. Wedtug wystawionych tablic Cy skrzydta zy-
skuja okoto 8% przy jednoczesnem zmniejszeniu oporu.

SILNIKI

Dziat silnikowy w poréwnaniu z piatowcowym byt
znacznie stabiej reprezentowany, a to wskutek o-granh-
czen narzuconych Niemcom przez Aljantow. Do -roku
1926 nie wolno im byto -budowaé silnikéw o mocy powy-
zej 120 MK. i dopierolpo zniesieniu tego zakazu otrzy-
mali' Niemcy wolng reke 1 -nalezy stwierdzi¢, ze bardzo
duzo zdazyli w tym Okresie czasu wykona¢. Wystawio-
ne 86 silnikéw reprezentowatly nasteputgce Panstwa:

N? 2
Chtodzonych Chtodzonych

woda powietrzem
Niem-cy 27 15 12
Francja 28 13 15
Angtlja 12 3 9
Wiochy 10 8 2
Czechostowacja 8 1 7
Belgja 1 » —
Razem 86 40 46

Z silnikéw zagranicznych -nalezatoby wymienié¢ sil-
nik ,lsotta Fra-schinu 80 T, jedyny silnik, ktéry nie
byt wystawiony-na wystawie Paryskiej o-raz silnik Re-

nault 80 MK. — 4 cylindrowy, chtodzony powietrzem
o szeregowym uktadzie cylindrow. Charakterystycz-
nem dla silnika Isotta ,,Asso“ 80 T jest to, ze gorna

cze$¢ kartem wraz z ptaszczami i ozebrow-aniem cylin-
drow stanowi jeden odlew z elektronu, do ktérego sa
wprasowane tuleje cylindrowe. Gtlowice przymocowane
sg do ptaszczy, kazda za,pomocag 6 Srub. Dwa gazniiki,
dwa watkil kutacz-kowe, jeden -iskrownik. Charaktery-
styczne dane tego slilniika sg nastepujace:

Ilo$¢ eylndréow 6

Skok ttoka, S = 140 mm.

Sredni-ca cylindra, D = 100 mm.

Objeto$¢ skokowa, V = 6,6.

Stosunek sprezania 5.

N-ominalna ilo$¢ obrotéw 1.400 obr/min.

Nominalna moc przy 1.400 ob-r/min — 80 MK.

W aga silnika w-raz z piastg, P = 110 kg.

Z silnikéw niemieckich przedewszystkiem zastuguja
na uwage 3 nowe silniki Simens‘a o uktadzie cylindréow

w gwiazde SH 14, SH 20i SH 21. SH 14 .
silnik 7-cyhn-
s= 120
drowy, D = 105, V = 7,27 1, Moc = 95/115 MK. przy
1500/1750 obr/min. P = 140 kg., SH 20 . .
90 2020 silnik 9 cyhn-
V= 315
drowy D = 156 mm, V = 31,5 1, Moc = 560/600 MK.
P = 410 kg. Sh 21 — silnik 7 cylindrowy, V = 24,5
Moc = 420/450 MK. P = 360 kg

Silniki; Sh 20 + Sh' 21 nie sg jeszcze wyprébowane.
Przewidywany jest reduktor iloSci obrotéw systemu
Siem-ens‘a i sprezarka od$rodkowa napedzana mecha-
nicznie przez silnik.

Godnemi uwagi sg réwniez silniki Junkersa L 5:6
cylindrowy o mocy 280/310 MK. oraz 12 cylindrowy
V o mocy 600/650 MK., zaopatrzony w trzystopniowg
sprezarke, ktéra powieksza ciSnienie mieszanki w sto-
sunku 1,8 dio ci$nienia atmosferycznego, co umozliwia
utrzymywanie statej mocy do 5000 m. ponad poziomem

morza. Sprezarka ta jest potgczona z watlem zapomocg
sprzegta hydra,ulicznego, co pozwala na regulacje Mo-
§ci -obrotéw sprezarki! w szerokich granicach. Prz.y

silnikach B. M. W. uzywane sg sprezarki ,,Rateau” nape-
dzane mechanicznie.

Bardzo -ciekawy silnik, specjalnie przeznaczony dla
sterowcéw, skonstruowat ,,Maybach”. Silnik ten posia-
da tylny bieg, co jest uskutecznione zapomocg przesta-
wiania watka kutaczkowego.
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Samolot komunikacyjny B. F. W. 20.

PRZYRZADY POKLADOWE | NAWIGACYINE

Grupa ta nie tworzy odrebnej catosci, jednak caty
szereg firm niemieckich i zagranicznych wystawia duzg
ilo§¢ przyrzadow.

Kulika modeli przyrzadéw, wskazujgcych odchylenie
ptatowca od piaszczyzny poziomej, nalezy wydzieli¢
w osobng grupe wskaznikéw ,zyroskopowych". Za-
bezpieczenie lotnika przed stratg orientacji: w czasie
magty stanowi obecnie zagadnienie wysuwane na pierw-
szy plan w tej dziedzinie, to tez wskazniki tego rodzaju
sa bardzo ciekawe. ROznig sie one miedzy soba rodza-
jem napedu i sposobem #taczenia wskazan zyroskopu
i zwyczajnego poehytosciomlerza, a niektére z nich pod
wzgledem wykonania i celowosci' sg zupetnie na wyso-
kosci zadania.

Obok tej grupy stojacy wysokosdomierz akustycz-
ny zbudowany na zasadzie echa: jest bardzo pomysto-
wym, wystawiony jest jednak tylko jako model prébny
(Echolot).

W rozwoju busolil zaznacza sie bardzo duzy postep
i kilka firm daje okazy wprost doskonale. Przyrzady do
»wielkiej" nawigacji, wzorowane na prototypach nawi-
gacji morskiej, sag do$¢ liczne (sekstansy i t. p.), nato-
miast bardizo nieliczne sa przyrzady do matej nawigacji
(zboczeniomierze). Wyjatkowo ciekawy w tej dzie-
dzinie jest przyrzad Prof. Hugershofa pod nazwg ,,Quo
Vadis“, jako pierwsza préba potaczenia wysokosciomie-
rza z szybko$ciomierzem optycznym i zboczenlomiie-
rzem. Jest on jednak w pierwszem stadjum dos$wiad-
czen. Bardzo duzo zrobiono w kierunku standaryzacji

Silniki lotnicze Siemensa.

tablicy pilota dla samolotéw komunikacyjnych jedno
i wiciomoborowych. Przyrzagdy na tablicach sg 'Prze-
waznie o skali prostolinijnej.

RADJO

Sie¢ radiowych potaczen lotniskowych jest w Niem-
czech catkowicie w reku Ministerstwa Komunikacji
iw zwigzku z tem aparaty radiowe sg produkowane we-
dtug Scistych wskazéwek i wymagan tego Ministerstwa.
Ilos§¢ firm wobec tej wspdipracy jest ograniczona do
minimum, a Wtasciwie tylko dwie firmy niemieckie mo-
nopolizujg przemyst radjo - lotniczy. ,Telefunken" —
produkuje sprzet gonjomietryezny, ,Lorentz" natomiast
reszte. Sie¢ radjowa jest bardzo rozwinieta, Potgcze-
nie sieci telefonicznej ziemnej z samolotami w locie za
posrednictwem specjalnych centré6w radjo jest w okre-
sie poczatkowej realizacji. Stuzba meteorologiczna
wprowadza przyrzady do przekazywania map synop-
tycznych sposobem radiograficznym.

FOTO

Aparaty foto-lotnicze (do wykonywania zdje¢ z pia-
towcéw) sg na poziomie z przed 2 — 3 lat, to znaczy,
poza aparatami recznemi do zdje¢ pomiarowych istnieje
wiasciwie jeden staify samoczynny, btonowy, podwéjny
Zeiss. Inne firmy nie daty definitywnych swych mo-
deli, jednak sg ciekawe okazy prébne, idace szczeg6lnie
w kierunku zmniejszenia wymiaréw zdjecia i odlegtosci
ogniskowej. Natomiast aparaty do wyprostowania zdjeé
metodg ,stereo” sg udoskonalane ciggle. Ciekawe mo-
dele posiadaja firmy Aerotopograph, Wild (Szwajcaria)
i Aerogeodetic (Holandja). Poza tem caly szereg In-
stytutbw Fotogrametrycznych, zarzagdéw miast i to-
warzystw lotniczych (Lufthansa) wystawity bardzo du-
z3 ilo$¢ wykonanych prac foto. Z parnstw obcych bar-
dzo ciekawie przedstawiajg sie prace wegierskiego In-
stytutu Geograficznego oraz ZSSR, gdzie prace wyko-
nywane sg przewaznie przez przedsiebiorstwa niemieckie.

LABORATORIJA

Silny rozwo6j lotnictwa niemieckiego jest wynikiem
gtebokich i wszechstronnych studjow i prac laborato-
ryjnych, obejmujacy¢h kazdag dziedzine, zwigzang z bu-
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dowa platowcéw. Prace te postepujg réwnolegle w prze-
mysle, w Instytutach, jak tez w Tow. Komunikacji Lot-
niczej, tu nalezy wymieni¢ Lufthanse oraz dziat doSwiad-
czalny prot. Junkersa.

Wysoki poziom niemieckiego Instytutu Badan Tech-
nicznych Lotnictwa zawdziecza¢ nalezy wielkim subsy-
djom udzielanym Instytutowi. Budzet jego roczny siega
5.000.000 Mk.

Pokaz proby statycznej byt pierwszg rzecza, ktéra
rzucata sie w oczy. Podczas proby statycznej sity
w poszczeg6lnych pretach mierzone sg zapomocga elektro-
akustycznych przyrzadéw, a wyznaczona w ten sposéb
Cremona, nie powinna dawaé¢ wiekszych odchyleAn od
+ 5% w poréwnaniu do Cremony z obliczen teoretycz-
nych. Nastepnie w duzym zakresie prowadzone sg
przez Instytut badania drgan skrzydet. Badania te pro-
wadzone sg nietylko na skrzydtach w locie, ale i na mo-
delach w tunelu. Préby na drgania prowadzone sg nie-
tylko na elementach ptatowca, lecz i réwniez na mater-
’jatach surowych.

Przyrzad do obliczania wytrzymatosci skrzydia.

Duzy wysitek skierowany jest na wykreslenie krzy-
wej biegunowej w locie. W tym celu skonstruowane
zostalty dwie oddzielne piasty pomiarowe, jedna do mie-
rzenia sity pociggowej, druga — mocy. Pozwala to na
wyznaczenie rzeczywistego i catkowitego oporu pita-
towca, jak tez i $migta. Specjalne przyrzady wykre-
$lajg szybko$¢ w funkcji kata natarcia. Poza tem catly
szereg maszyn i urzadzen dla badan materiatbw na zme-
czenie, gdzie probki materjalu poddawane sg drganiom
przy réwnoczesnem skrecaniu lub rozcigganiu. Dalej ma-
szyny do badan materiatéw na ich odporno$é na wptywy
atmosferyczne, gdzie probki poddawane sg naprzemiari
dziataniu czy to powietrza, czy to wody zwykiej lub
morskiej; na tej samej zasadzie sa zbudowane urzadze-
nia do badan powtok ii farb na odporno$¢ na. wptywy
atmosferyczne.

Na innern miejscu urzadzenia do badan silnikéw
i Smigiel, wzorowe probiernie, daja mozno$é stwierdze-
nia jak drobiazgowo przeprowadza sie prace w tej dzie-
dzinie i ile kapitatu poswieca sie tym celom.

Szczegbtowym badaniom poddaje sie poszczeg6lne
elementy samolotéw. Linki poddawane sg prébie wy-

trzymatos$ci na kilkakrotne wyginanie na specjalnych

maszynach. Niektére elementy platowcow, jak zeber-
ka, dzwigary samolotéw i t. p. poddawane sg prébom
statycznym.

MATERJALY, OSWIETLENIE LOTNISK,
SZKOLNICTWO, CZESC HISTORYCZNA | INNE

Przemyst metalurgiczny, demonstrujac proby i wy-
niki badan, wykazuje réwniez jakie ogromne w swych
pracach zrobit postepy, dajac przemystowi materjat wy-
trzymatosciowo 1 termicznie dobrze opracowany.

Tu nalezatoby wymieni¢ Diirener Metalwerke A. G.
Duren, ktéra to fabryka posiada wytaczne prawo na
wyréb Duraluminjum na Niemcy. Duralumin wyrabia
sie w postaci blach, pretéw, drutéw, rur profilowych,
$rub, nitéw i t. d. Posiada On wysokg wytrzymatosé
i daje sie termicznie uszlachetnia¢. Nastepnie fabryka
I. G. Farbemndustrie Aktiengesellschaft wystawita caty
szereg artykutéw z ,Elektronu”. Fabryka ta wydaje
specjalne pismo periodyczne ,Elektronmetall — Nachri-
chten", gdzie traktuje sie o rozmaitych formach zasto-
sowania tego najlzejszego (jak go Niemcy nazywaja)
metalu. W lotnictwie znajduje on bardzo szerokie za-
stosowanie, a to dzieki nadzwyczajnej lekkos$ci oraz du-
zej wytrzymatoscil Daje sie tatwo obrabiaé¢, ku¢, pra-
sowa¢é, spawac ii lutowac.

Z metali lekkich nalezatoby wymieni¢ jeszcze ,,Silu-
mim*“, nadajacy sie specjalnie na odlewy o wysokiej wy-

trzymato$ci. Zasadniczemi sktadnikami tego metalu sa
glin i krzem.

Dziedzina przemystu laboratoryjnego byta repre-
zentowana przez firme Losenhausenwerke, eksponujacag

maszyny do badan torsyjnych; nastepnie Owartzlam-
pen — Geselschaft, demonstrujacg kwarcowe lampy do
analiz materiatdw oraz firma Dr. Ign. Warrem, wysta-
wiajgca kilka ciekawych maszyn i urzadzen do badia-
nie materjalow.

Bogato reprezentowany byt dziat oSwietlania i urzga-
dzania lotnisk, portéw lotniczych, hangaréw ii t. p Nie
spos6b wymieni¢ tu catego szeregu eksponatéw przemy-
stu pomocniczego, jak: gasnic, armatur, ekwipunku lotni-
czego, obrabiarek specjalnych dla przemystu lotniczego
i t. p. Na zakonczenie wspomnie¢ tylko musze o bardzo
bogatym dziale historycznym oraz szkolnictwa i stuzby
lotniczej. W dziale historycznym mieliSmy ciekawe
eksponaty z dziedziny literatury oraz duzo ciekawych
rysunkéw 1 obrazéw, ilustrujagcych rozw6j lotnictwa.
W dziale szkolnictwa 1 stuzby lotniczej pokazano wiele
wzorowych modeli', $rodkéw naukowych oraz sposobdéw
nauki propagujacej lotnictwo ws$réd: miodziezy, zache-
cajac do nauki pilotazu.

Wogdble w calej tej wzorowo zorganizowanej wysta-
wie jest cel, jest mys$l przewodnia. Wystawa ta stwier-
dza, ze Niemcy zrozumiaty, iz potezne lotnictwo oraz
panowanie w powietrzu zalezy od dobrze zorganizowa-
nego przemystu lotniczego wraz z jego przemystem po-
mocniczym oraz od dobrze wyposazonego i celowo' po-
stawionego szkolnictwa lotniczego.
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LOTNICTWO CYWILNE W Z. S. R. R.

Powstanie lotnictwa komunikacyjnego w Z. S. R. R.
datuje sie od roku 1922. Od tego czasu do roku 1927
sowieckie ptatowce komunikacyjne przeleciaty przeszto
5 miijonéw km., przewiozty 19 tysiecy pasazeréw, oko-
to 125 tysiecy Kkg. poczty oraz okoto 300 tysiecy Kkg.
towaru. W przeciggu tego okresu zaszty tylko 2 wy-
padki $miertelne. Oczywiscie cyfry powyzsze, w po-
rébwnaniu z analogicznemi cyframi niemieckiego lub
francuskiego lotnictwa- komunikacyjnego, sa do$¢ nikte,
jednakze Swiadczga o powaznym dorobku w dziedzinie
komunikacji lotniczej Zwigzku Sowieckiego. Sowieckie
lotnictwo komunikacyjne w rozwoju swym napotyka na
szereg trudno$ci. Do nich w pierwszym rzedzie zalicza-
my niedostateczng rozbudowe przyziemi, uniemozliwia-
jaca szybkii rozwdj, linij lotniczych. Brak odpowiednich
instalacyj dla lotéw nocnych wyklucza zorganizowa-
nie ‘'nocnej komunikacji lotniczej, co zkoleii obniza jej
szybko$¢ prawie o 100%. Powazng przeszkodg, hamu-
jaca rozwdj komunikacji' lotniczej, jest brak S$rodkow
bilansowych: dotacje rzagdowe sg stosunkowo nieznacz-
ne, a samorzady i inne organizacje lokalne nie sg do-
tychczas weciggniete w orbite zainteresowania sie ko-
munikacjag lotnicza.

Istnienie dwdch czysto sowieckich towarzystw ko-
munikacji lotniczej nie ma racji bytu, poniewaz powo-
duje to podrozenie kosztéw eksploatacyjnych i admini-
stracyjnych. Zresztg nalezy przyznaé, ze sprawa la
znalazta nalezyte zrozumienie w tonie rzadu, ktéry da-
zy do potgczenia obu towarzystw w jedno, pod nazwg
»Sowwozduch put™ (Towarzystwo Komunikacji Po-
wietrznej Zwigzku Sowieckiego).

Wreszcie bardzo powazng trudnos$cia, ktérej zroé-
dta nalezy sie doszukiwa¢ w zacofaniu technicznem so-

wieckiego przemystu lotniczego, jest uzywanie na linjaclh
lotniczych samolotéw produkcji zagranicznej. Rzad so-
wiecki czyni energiczne wysitki celem stworzenia wia-
snego typu samolotu i silnika. Pod przewodnictwem za-
stepcy szefa lotnictwa armjii czerwonej utworzono spe-
cjalng komisje dla opracowania itypu samolotu komuni-
kacyjnego. Zresztag problem ten zostat czeSciowo roz-
strzygniety przez konstrukcje inz. Kalinina, ktéry wy-
budowat samolot t*pu komunikacyjnego, t. zw. ,K—4*.
Samolot ten w koncu sierpnia r. b. dokonat lotu préb-
nego na trasie Charkéw — Baku — Tyflis — pobrzeze
Czarnomorskie ii zpowrotem.

Na fotografii widzimy samolot ,K — 4* z silnikiem
B. M. W. 240 K. M. Ogdlne dane charakterystyczne:
waga konstrukcji 1.420 kg., ciezar uzyteczny okoto 1.000
kg., szybko$¢ maksymalna 160 km./g., szybko$¢ przy
lagdowaniu 70 — 75 km/g., cz-as wanoszenia siie na
1.000 m. — 5%“, czas wznoszenia si¢ na 3.000 m. —
21‘00*, putap — 5.800 m.

Sprawa stworzenia wilasnego typu silnika przed-
stawia sie o wiele gorzej, gdyz zalezy ona od ogdlnego
stanu przemystu metalurgicznego Z. S. R. R., znajduja-
cego sie na bardzo niskim poziomie. Nalezy przypu-
szcza¢, ze w okresie .najblizszych kiLku lat przemyst
sowiecki nie zdobedzie sie na witasny typ nowoczesnego
silnika duzej mocy.

Zapoznawszy sie w ogdlnych zarysach ze stanem
sowieckiego lotnictwa cywilnego, przejdziemy do opisu
dziatalno$ci poszczegdlnych towarzystw komunikacji
lotniczej, znajdujacych sie na terenie Z. S. R. R.

W chwili obecnej istniejg 3 towarzystwa lotnicze:
2 sowieckie ,Dobrolot" i ,Ukrwozduchput™ i jedno
mieszane sowiecko-niemieckie ,Deruluft”.

Samolot konstrukcji Kalinina K 4 z silnikiem 240 HP.
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Najstarszem towarzystwem jest ,Deruluft*. Zawig-
zato sie ono w r. 1921, a w dniu 1.V.1922 podjeto komu-
nikacje lotniczag pomiedzy Moskwg a Krélewcem. To-
warzystwo to istnieje na mocy specjalnej umowy po-
miedzy Lufthanzag a Wniesztorgiem (Komisariat ludo-
wy dla handlu zagranicznego), posiadajac wytaczng
koncesje na otwieranie linij lotniczych pomiedzy Z. S.
R. R. a Rzeszg Niemiecka.

Obecnie ,Deruluft" utrzymuje stalg komunikacje lot-
niczg na dwu li.nj.ach: Moskwa — Wielkie tuki — Ry-
ga — Krélewiec — Berlin i Leningrad — Rewel — Ry-
ga. Diugos¢ obu tych linij wynosi 2.900 kim.

Srodkiem lokomocji sa 8-osobowe samoloty typu
Dornier — D. O. B. Bal 2 i Fofcker F. Ill.

,Dobrolot" jest towarzystwem akcyjnem. Rozpo-
czeto ono swg dziatalno$¢ w 1923 r. otwarciem linji lot-
niczej Moskwa — Niiznij Nowgorod..

Praca ,Dobrolotu” rozwijata sie w 5 kierunkach:

1) linje powietrzne, ktérych rozwéj odbywat sie
z uwzglednieniem czynnika politycznego i gospodar-
czego,

2) aero-fotografja,

3) walka ze szkodnikami rotnemi I le$nemi,

4) rybotéwstwo i polowanie na zwierzeta polarne,

5) praca witasnych warsztatdw remontu.

W chwili obecnej towarzystwo eksploatuje naste-
pujace linje:

W AZJI SRODKOWEJ:

1) Taszkient — Samarkand — Termez — Diu-
szambe diugosci 963 km. Linja ta taczy ze sobg centra
polityczne 4 gospodarcze Uzbekistanu, dajgc kolosalng
oszczedno$¢ czasu, bo zamiast 5 —>6 dni uciagzliwej ko-
munikacji lgdowej potrzeba 9 — 10 g. lotu.

2) Czardzuj — Chiwa — Taszauz diugos$ci 469 km.
Linja ta zastepuje komunikacje rzeczng na Amu-Darji,
ktéra wymagata okoto tygodnia czasu i byta potgczona
z wielkiemi trudno$ciami.

3) Frunze (Piszpek) — Aima- Ata — 240 km. Li-
nja ta tgczy dwa punkty Kazakstanu, lezagce w miejsco*
wosci gorzystej i pozbawionej drég. Zamiast komuni-
kacji na wielbtgdach, 'Zajmujacej kilka dni czasu, na prze-
lot potrzeba tylko dwéch godzin.

4) Taszkient — Kabul — 1.140 km. Linja ta jest
jednym z etap6éw najkrotszej trasy kombinowanej (ko-
lejowej i powietrznej) z Europy do Indyj. Posiada ona
szczeg6lne znaczenie miedzynarodowe, tgczac Z. S. R.
R. z Afganistanem. Linja przechodzi ponad gdrskim tan-
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cuchem Hindukuszu i przelot odbywa sie przecietnie
na wysokosci' 5.000 m. Podréz ziemnemi $rodkami lo-
komocji trwa przeszto miesigc, samolot za$ przelatuje
te droge w przeciggu 11 godzin.

NA DALEKIM WSCHODZIE:

1) Wierchnieudinsk — Utan - Bator (Urga) — 600
km. Linja ta jest obecnie jednym z etapéw przysziej
linji Moskwa — Pekin. Przelot trwa 5 — 6 godzin, za-

miast ucigzliwej 2-tygodniowej jazdy na wozach.
W SYBERIJI:

1) Moskwa —eIrkuck — 4.565 km. Dotychczas od-
bywata sie komunikacja do Nowo - Sybirska, lecz we
wrze$niu r. b. dzieki urzgdzeniu lotnisk pomocniczych
i ladowisk, pomiedzy Nowo - Sybirskiem a Irkuckiem,
linje te przedtuzono do Irkucka. Z wiosng r. 1929 roz-
pocznie sie regularna komunikacja na tej trasie, ktdra
ma by¢ przedtuzona do Mongolii. Wspomniana linja jest
wytacznie pocztowa, jednakze w najblizszym czasie be-
dzie zmieniona na pocztowo-osobowga. Linja bedzie
czynng prawdopodobnie wciggu catego roku, ponie-
waz Komisariat Ludowy Poczty i Telegrafu gwaran-
tuje dostarczenie 100% tadunku.

Rzad Sowiecki! nosi sie z zamiarem wciggu naj-
blizszych 3 — 5 lat przedtuzenia powyzszej linji do Wta-
dywostoku, skad péjda rozgatezienia na Japonje i Chiny.

2) Irkuck — Jakuck — 2.400 km. Linja ta taczy
centrum, niemal odcietej od $wiata w okresie zimowym,
Autonomicznej Republiki Jakuckiej z Irkuckiem. Pro-
jektowane jest utrzymywanie komunikacji nietylko
w okresie letnim, lecz i zimowym. Zamiast komunika-
cji wodnej w lecie, trwajacej 2 tygodnie, przelot bedzie
trwat 24 godziny, a zamiast komunikacji na saniach
w zimie, trwajacej 1 — 1% miesigca, przelot zajmie nie
wiecej niz 2 dni.

Komunikacja ma by¢ utrzymana zapomoca wodno-
samolotéw typu Dornier - Wal, wzdtuz rzeka Leny.
W dalszym ciggu projektowane jest odgatezienie Wi-
tim — Bodajbo dtugosci 360 km. (Kopalnie ztota na
Atldanie).

Dtugos$¢ linij powietrznych Dobrolotu, wynoszaca
w r. 1923 410 km., w r. 1928 zwiekszyta sie do 5.812
km., nie wliczajac w to linji pocztowej Moskwa — Ir-
kuck.

Ponizej przytaczamy wykaz pracy linij za ubiegte
5-lecie:

Ogdlne

1923 1924 1925 1926 1927 wyniki

Przebyto przestrzen w Km......... 48.998 166 750 292.577 523.534 772.641 1,803.730

11o§¢ wylatanych godzin............. 683 1974 3.093 4.895 7674 18.319

11o$¢ przewiezionych pasazeréw 229 631 1.549 2219 3 306 7.934

08¢ towardw W Kg...ooooenennneninnnns 1916 7.572 14 509 33.891 73 631 131.600

W tern pocCzZty....vinns v 1852 1.924 3274 16.152 342 4 57 456

Nieszcze$liwych wypadkéw . . . . 1 0 0 0 0 1
RegUIAINOSC et e 75% 80% 82% 92% 92%
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Komunikacja utrzymuje sie na ptatowcach Junkers
i Dornier - Wal.

L, UKRWOZDUCHIiPU T™
LUKkrwozduchput’ll jest towarzystwem akcyjnem.
Obstuguje ono 2 linje Moskwa — Charkéw i Rostéw

nadi Donem — Mineralne Wody — Baku — Pechlewi —
Teheran.

Z dniem 1 listopada trasa miata ulec zmianie i ko-
munikacja, poczawszy od roku przysztego) ma sie odby-
waé¢ Baku—TyfUs — Kutaiis —s Suchum — Krasnodar—
Armawir — Piatigorsk — Rostéw n/D. — Charkéw —
Moskwa. Trasa ulegnie zmianie ze wzgledéw ekonomicz-
nych, gdyz potgczy tak wazne- centra, jak Kuban, re-
jon Terski, Gruzja i t. d,, a poza tem przejdzie przez
miejscowosci, niiemajace potaczen kolejowych.

Loty odbywaja sie przewaznie na ptatowcach Dor-
nier - Merkur. Od raku przysztego majg byé wprowa-
dzone sowieckie samoloty K — 4, wyprodukowane
w zaktadach lotniczych Ukrwozduchput’ w Charkowie.
Samoloty te majg by¢ 5 i 8-osobowe.

Na posiedzeniu Sownarkomu U. S. R. R. postano-
wiono towarzystwo Ukrwozduchput’ przemianowaé¢ na
Zakaukasko- Ukrainskie Towarzystwo akcyjne Komu-
nikacji Powietrznej — ,,Zakukrwozduchput™.

Praca towarzystw komunikacji powietrznej niie
ogranicza sie wytgcznie do utrzymywania linij lotni-
czych, a sigga do innych dziedzin zastosowania lotnic-
twa jak aerofotografja, walka ze szkodnikami i udziat
w polowaniach na zwierzeta polarne. Praca ta niemal
wytgcznie jest wykonywana przez ,Dobrolot".

Zdjecia lotnicze terenu zostaly rozpoczete w r.
1925.

LOTNICZE PRZYSPOSOBIENIE

Hastem dnia dzisiejszego w Niemczech jest ,,Dem
fliegendem Volk gehort di'e Zukunft. Deutsche Jugend

heraus®“. Przyszto$¢ narodu w jego potedze lotniczej.
Mtodziez naprzéd,.

Praca nad stworzeniem potegi lotniczej odbywa sie
w Niemczech w czterech kierunkach:

1) w kierunku naukowego opracowania wszelkich
zagadnien lotniczych,

2) w zorganizowaniu przemystu lotniczegol opar-
tego o surowce krajowe, zdolnego do masowej produkcji
na wypadek wojny i wyposazonego w tym celu w licz-
ny personel techniczny,

3) w nalezytej organizacji terenu w postaci szero-
kiej sieci lotniisk, wyposazonych w hangary, zbiorniki
benzyny, wtasng sie¢ tacznosci) (telefoniczng, telegra-
ficzng i radiotelegraficzng), sie¢ meteorologiczng oraz
o$wietlenie nocne,

4) w przygotowaniu licznego personelu latajagcego.
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W r. 1925wykonano zdje¢900 km.2 powierzchni

w T 1926wykonano zdje¢6.000 km.apowierzcl
w T 1927wykonano zdjec15.788 km.apowierzcl
W T 1928wykonano zdje¢31.327 km.apowierzcl

Prace szty w kierunkach: urzadzen lesnych, urza-
dzehA rolnych i gospodarki komunalnej. Towarzystwo
Dobrolot przy wykonywaniu zdje¢ aerofotograficznych
obstugiwato Centralny Urzad Statystyczny, Gitéwny
Komitet Bawetniany i wreszcie rejony Turkiestansko-
Syberyjskiej kolei zelaznej. Dobrolot stworzyt kadre
instruktoré6w oraz personelu technicznego w tej nowej
dziedzinie zastosowania lotnictwa.

Prace na polu walki ze szkodnikami rolnemi i le-
$nemi zostaty rozpoczete w r. 1925 i w tymze roku opy-
lono 1.000 ha przestrzeni pokrytej szarahcza. W r. 1926
opylono 10.000 ha, a w r. 1927 — 30.678 ha.

W r. b. prace sa prowadzone na mniejszg skale,
gdyz przestrzen pokryta szaraficza jest mniejsza niz
w r. 1927.

Udziat lotnictwa cywilnego w rybotdwstwie i polo-
waniach na zwierzeta polarne jest znaczny i dzi§ za-
dna podbiegunowa wyprawa rybacka nie moze si¢ od-
by¢ bez samolotu..

Nalezy stwierdzié¢, ze koszta eksploatacji kilome-
tra linji w roku 1927 w poréwnaniu do roku 1926 ulegty
znizce o 17,4% *).

W roku biezagcym w zwigzku ze spadkiem waluty
sowieckiej stan ten ulegt znacznemu pogorszeniu i ko-
szty eksploatacyjne wszystkich towarzystw ulegty
znacznej zwyzce.

Bohdan Jatowiecki

WOJSKOWE W NIEMCZECH

O ile postepy w pierwszym i drugim Kkierunku za-
lezne sg przewaznie od rzgadu 1 tych $rodkéw, ktéremi
rzad dysponuje, o ‘tyle trzecia T czwarta kwestja uza-
lezniona jest jeszcze od zainteresowania spoteczeAstwa
i da w tym wypadku znacznie lepsze wyniki.

Ograniczenia traktatu wersalskiego, znoszace lot-
nisko wojskowe w Niemczech, zmusity rzad niemiecki
do stworzenia licznego nierentownego lotnictwa komu-
nikacyjnego i do utrzymania w ten spos6b przemystu
lotniczego prze® stworzenie dlafn wewnetrznego rynku
zbytu. Wyszkolenie natomiast personelu lotniczego
i staty trening, wyszkolonych lub posiadanych jeszcze
z okresu wojny rezerw personelu latajgcego, w ramach
lotnictwa komunikacyjnego, bytyby zbyt ograniczone
i ze szkoda dla samego lotnictwa komunikacyjnego.
Nalezato szukaé innego rozwigzania. Tem rozwigza-
niem byto stworzenie ,Der Deutsche Luftfahrt Verband*

*) Statystyka dotyczy wytgcznie linij Dobrolotu.
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(niemieckiej ligi obrony powietrznej panstwa) organi-
zacji lotniczej, ktora ujeta w swoje rece catoksztatt
wojskowego przysposobienia lotniczego w Niemczech,
pod egida lotnictwa sportowego.

W atpliwe jest, zeby powstanie i rozwdj
stwa tego odbyty sie bez ingerencji fzadni.

,Deutsche Luftfahrt Verband“ powstat wiasciwie
w roku 1926 i ujgt w swoje rece kierownictwo istniejg-
cych niemieckich zwilagzkéw lotniczych.

towarzy-

Zdawatoby sie, ze utworzony bezposrednio po woj-
nie zwigzek bytych lotnikéw ,Ring der Flieger" bedlzie
powaznym konkurentem zwigzku ,Der Deutsche Luft-
fahrt Verband“. Jednakowoz tak sie nie stato, gdyz
zwigzek ,Ring der Fliegerl, aczkolwiek poczatkowo
Swietnie zorganizowany, w roku 1926 chylit sie powaz-
nie ku upadkowi, wskutek calegO' szeregu przyczyn.
Znaczna cze$¢ poszczeg6lnych zwigzkéw nalezacych
do ,Ring der Fliegerll weszta w sktad ,Deutsche Luft-

fahrt Verband“ i wreszcie sam zarzad ,,Ring der Flieger *

przystapit do zwigzku ,Der Deutsche Luftfahrt Verband*

w charakterze cztonka korespondenta (t. j. poniekad
uprzywilejowanego).
Organizacja ,Der Deutsche Luftfahrt Verband“

uksztattowata sie w nastepujacy sposob.

Na czele zwigzku stoi rada, sktadajgca sie: z preze-
sa honorowego i rzeczywistego, zarzadu gtéwnego
i przedstawicieli poszczegélnych zwiagzkéw okregowych

oraz zwilagzkéw korespondencyjnych  (Aero-Glub nie-
miecki', Riimg der Flieger i zwigzek nauczycieli). Pre-
zesem honorowym jest kanclerz Rzeszy dr. Luthar,

prezesem rzeczywistym —e minister Domlnicus.

.Der Deutsche Luftfahrt Verband“ zajgt sie goraco
propagandg lotnictwa il tworzeniem nowych zwigzkéw
lotniczych, w ktérych odbywaty sie wykiady ¢ dzie-
dziny lotnictwa. Jednakowoz same tylko kursy i od-
czyty lotnicze, nie nadiugo zainteresowatyby publicz-
no$¢ i tylko czesciowo spetnityby zadanie szkolenia
personelu latajacego. Rozpoczeto szeroka akcje w kie-
runku wyposazenia poszeizegélinych zwigzkéw w sprzet
lotniczy. Biedniejsze zwigzki kupowaty balony wolne
i nabywaty lub najczesciej same budowaly szybowce,
bogatsze za$ zakupywaly lub budowaly samoloty spor-
towe, celem szkolenia swoich cztonkéw w lataniu.

W tej akcji przejawity sie korzys$ci szeroko rozga-
tezionej sieci komunikacyjnej. Dzieki istnieniu licznych
lotnisk z zabudowaniami odpadta kwestja lotnisk dla
poszczegblnych zwigzkéw.

Wobec tego, ze szkolenie w poszczegélnych zwigz-
kach nie byto z wielu wzgledow pozadane d celowe,
,Der Deutsche Luftfahrt Verband“ wytonit z siebie
,Deutsche Luftfahrt G. m. b. H.“, ktéra zorganizowata
dla cztonkéw ,Der Deutsche Luftfahrt Verband“ szko-
ty lotnicze w Bo6hlingen, Krélewcu i Wiirzburgu oraz
przejeta szkote lotniczg ,Aero Express Luftbetriebsge-
seiLschaftl w Lipsku.

Nt 2

Wyszkolenie skoncentrowato sie w tych czterech
szkotach, natomiast trening personelu latajgcego odby-
wat sie nadal w poszczegd6lnych zwiazkach. Poza tern
,Deutsche Luftfahrt G. m. b. H.“ zaczeta organizowaé
punkty treningowe t. j. wyposazata na pewien okres
czasu w samoloty sportowe zwigzki nieposiadajace ich.
Wyszkolenie na szybowcach tez zostatlo skoncentro-
wane w kilku szkotach, z ktérych najwazniejsza jest
szkota w Rossiten.

Tego rodzaju organizacja dala mozno$¢ ujednostaj-
nienia w kierunku pozadanym dla Rzgdu Rzeszy wy-
szkolenia personelu lotniczego oraz zapewnita wiekszg
swobode treningu wyszkolonym pilotom poszczegdl-
nych zwigzkéw.

Zwiazki za$ przez zakup sprzetu lotniczego t. j. sa-
molotéw sportowych, szybowcdw i balonéw wolnych,
zyskaty na zywotnos$ci i na zainteresowaniu spoteczen-
stwa.

Oczywiscie najwiecej interesuje sie lotnictwem
mtodziez, ktéra dostarcza najwiekszej ilosci kandyda-
tow do szkdét. Objaw ten w zupetnosci pokrywa sie z za-
mierzeniami rzadu.

Dla racjonalnego pokierowania  wyszkoleniem
mtodziezy jest o.na zorganizowania w zwigzki mtodzie-
zy przy poszczegdlnych zwigzkach lotniczych. W za-
rzadzie ,,Der Deutsche Luftfahrt Verband“ jest specjal-
ny wydziat, ktory kieruje catoksztattem prac w zwigz-
kach miodziezy. Priace te sktadajg sie z kursow teore-
tycznych i zaje¢ praktycznych, jako to modelafstwa lot-
niczego, budowy szybowcéw i t. p. oraz kurséw spor-
towych. Kierownicy tych kurséw zapoznajg sie¢ z mio-
dzieza, pragnacg szkoli¢ sie w lotnictwie i dzieki temu
majg pewng moznos$¢ selekcji posiadanego personelu.

Dane o rozwioju ,,Der Deutsche Luftfahrt Verband*
podane zostaty oficjalnie przez prezesa rzeczywistego

zwigzku, ministra Dominieuisa, na zjezdzie zwigzku
w Konstancji: 1 pazdziernika 1926 r. zwigzek liczyt
11.000 cztonkéw, 1 kwietnia 1927 r. — 18.000 | 1 kwiet-

nia 1928 r. — 23.400. W roku 1927 zwiazki za$ miodzie-
zy liczyty 834 cztonkéw, a w roku biezacymi ilo$¢ ta
wzosta do 2.682. 1los¢ balonéw wolnych posiadanych
przez zwiazki lotnicze ,Der Deutsche Luftfahrt Verband“
wynosi obecnie 53. Wzrosta ona w ciggu roku 1927 o 15.
Samolotéw posiadaja zwigzki 42, i liczba ta ciagle wzra-
sta. llo§¢ posiadanych szybowcéw w roku 1927 wyno-
sita 81, w roku biezacym 150. Wyszkolonych pilotéw
byto w roku 1927 — 100; w roku bhiezacym bedzie ich
przypuszczalnie 150. ,Spodziewajmy sie, powiada mi-
nister Dominicus, ze w przysztosci ilo§¢ ta wzro$nie do
500“.

Nie ulega watpliwosci, ze zagadnienie przysposo-
bienia wojskowego lotniczego w Niemczech zrobito
i robi duze postepy.

Kpt. Bobinski.
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S.p. kpt.-pil. DziugieH Stefan,

urodzil sie dnia 4 sierpnia 1893 r. w Warszawie,
znuarl 20 listopada 1928 r.

Ukonczy! polskie gimnazjum Gorskiego Woj»
ciecha oraz ztozy! egzamin maturalny w tymze
gimnazjum w r. 1913.

Od wczesnych lat bierze goracy udziat
w rozwijajagcym sie ws$réd wielkich przeszkod
i '‘prze$ladowan ruchu niepodlegtosciowym na te-
renie Kongreséwki, nalezac do Organizacji Mto-
dziezy Posteipowo-Nieipodkigtoscioweij.

W roku 1912 wstepuje do tajnego’ Zwigzku
Wallki Czynnej (Z. W. C.) 1 cho¢ woéwczas mu-
siat sam boryka¢ sie z wielk-iemi trudno$ciami
materjalniemi, — jest gorliwymi i petnym zapatu
cztonkiem i wybitnym organizatorem. Od sierpnia
1914 r. do sierpnia 1915 r. bierze czynny udziat
w lotnym oddziale bojowym Polskiej Organizacji
Wojskowej pod dowdédztwem §. p. por. Tadeusza
Romana ZuMskiego. W sierpniu 1915 r. wstepuje
do 1-go putku piechoty Legionéw do I-ej kompanii
kpt. Deba-Biernackiego. Surowy dla siebie, wyro-
zumiaty dla innych, dzielny i obowigzkowy, lecz
uchylajacy sie od mozliwosci wyr6znien, byt zaw-
sze zrodtem zapatu i dobrego nastroju swych kole-

géw. Odkomenderowany w listopadzie na organi-
zacje do Polskiej Organizacji Wojskowej,
staje tam do listopada 1918 -.

W listopadzie 1918 r. w stopniu podchorgzego
wstepuje do 1-ej eskadry lotniczej jako mechanik.
Od stycznia 1919 r. do maja petnilstuzbe w 1-ym
Ruchomym Parku Lotn. jako adjutant, a nastepnie
oficer techniczny.

W maju 1919 r. zostaje odkomenderowany do
Szkotly Pilotbw w Rakowicach. Po ukonfczeniu
nizszego kursu pilotazu zostaje przydzielony do
Szkoty Podchorgzych;, po ukonczeniu ktérej w
randze podporucznika zostaje przydzielony do

pozo-

C. S. Lotn. jako oficer techniczny. Mianowany
w 1920 r. porucznikiem pracuje w Sekcji JH-ej
Infor-m. Oddziatu li-go Szt. G. M. S. Wojsk,

w charakterze referenta. W styczniu 1922 roku
zostaje odkomenderoiwany na studja na Poli-
technike Warszawska.

Dnia 1.X 1923 r. zostaje przydzielony do K
C. Z. L. Dnia 27.YIll 1924 r. zostaje przemianowa-
ny na oficera zawodowego .i jednocze$nie przenie-
siony do 1-go p. lotniczego (Korp. Ofic. Aeronaut.).

Mianowany dn. 3,V 1926 r. kapitanem, zo-
staje i.VIl 1926 ‘przeniesiony ewidencyjni© do
Kadry Ofic. Lotn. przy Dep. Lotnictwa.

Dniia 24.VI1l 1928 r. otrzymuje- tytut i odznake
pilota. Dnia 1I.X1 1928r. otrzymuje ,,.Srebrny Krzyz
Zastugi" w uznaniu zastug potozonych na p-olu
pracy w poszczeg6lnych dziatach wojskowosci.

Z chwilg przydzi-ahu -do- K. C. Z. L., to- jest
od- I.X 1923 r. -przechodzi- §. p. kapitan Dziugiet
wszystkie  fazy rozwoju obecnego- Instytu-
tu BadahA Technicznych Lotnictwa. Na wszyst-
kich, zajmowanych przez -siebie -kolejno stanowi-
skach, wykazat §. p. kpt. Dziugiielh swe niezwykte
warto$ci charakteru & umystu. Niezmordowana
praca jednata mu szacunek Fpodziw. Nietyl-ko bo-
wiem spetnia g-orliwie i pilnie swoje obowigzkilstuz-
bowe, ale i -poza -terni-obowigzkami- k-o-ntynuuje swo-
je studja na Politechnice, rozpoczete w styczniu

1922 r. oraz do-kancza swoje szkolenie lotnicze,
uzyskujac dyplom pilota.
Gorgce umitowanie Ojczyzny, ktérej po-

Swiecit sie od lat najmtodszych, wysokie poczu-
cie obowigzku i honoru cechowaly ws-zystkie
prace i poczynania §$. p. kapitana DziugieHa.
Chetny i uczynny dla innych, nie wymagat dla
siebie ni-czeg-o, wystarczato mu poczucie speinio-
nego -obowiagzku. To tez zal serdeczny towarzyszy
temu przedwcze$nie zgastemu bojownikowi o wol-
no$¢ i niepodlegto$¢ naszej Ojczyzny.

Stracito Panstwo wzorowego -oficera, gora-
cego patrjote i obywatela, a -najblizsi i koledzy—
serdecznego opiekuna 4 przyjaciela.

Cze$¢ Jego pamieci!
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KRONIKA

POLSKA

Polski samolot komunikacyjny

W roku ubiegtym Ministerstwo Komunikacji rozpi-
sato konkurs na polski ptatowiec komunikacyjny. Na
niedawno odbytem posiedzeniu sgdu konkursowego Mi-
nister Komunikacji wreczyt prof. Witoszynsikiemu pro-
jekty w liczbie 8. Wybrany na tem posiedzeniu na refe-
renta inz. Kurman w dniu 22 listopada zreferuje wszyst-
kie projekty.

Budowa szkoty pilotéw

Na skutek staran komitetu wojewo6dzkiego LOPP

w Kielcach, zarzad gtéwny LOPP przystapit do budo-

wy szkoty pilotdbw w Radomiu. Koszta budowy obliczo-

no na przeszto po6l miliona ztotych. Prace przy budo-
wie juz rozpoczeto.

Prawo

lotnicze a przymusowe lgdowania

Na mocy rozporzadzenia Pana Prezydenta Rapttej
z dn. 14111 1928 r. o prawie lotniczem. (Dz. Ust. Nr. 31
poz. 294 z 1928 r.) na wypadek ladowania samolotéw na
gruntach potozonych poza granicami lotnisk, witasciciele
lub uzytkownicy tych gruntéw obowigzani sg: 1) zaza-
da¢ wylegitymowania sie pilota, 2) w razie okazania le-
gitymacji nie sprzeciwia¢ sie odlotowi, 3) w razie nie
wylegitymowania sie, spowodowaé zatrzymanie pta-
towoa, 4) w razie znalezienia porzuconego samolotu do-
nies¢ o tem najblizszym organom pafstwowym.

Wyjazd inz. Eberhardta do Waszyngtonu

Dnia 26 listopada imz. Bberhardt wyjechat do Wa-
szyngtonu, jako delegat rzadu polskiego na miedzyna-
rodowg konferencje lotnictwa cywilnego.

Nowe Fokkery w Polsce

Dn. 23 listopada przybyly do Warszawy trzy nowe
samoloty komunikacyjne typu Fokker F VII zakupione
przez Ministerstwo Komunikacji w Amsterdamie.

Zatogi samolotéow sktadaty sie: z kpt. Giedgowta,
por. ChudzickiegO', siierz. Klosinka, kpt. Rutkowskiego,
por. Wasilewskiego, sierz. Kotylaka, por. Wdjcickiego,
sierz. Walczaka i sierz. Wysockiego.

Mgta na lotnisku w Warszawie

We wtorek 20 listopada w godzinach rannych za-
szta na lotnisku nagta fala mgty. Samoloty, znajdujace
sie w tym czasie, w powietrzu zmuszone zostaty do na-
tychmiastowego lgdowania.

Mgla spowodowata kilka wypadkéw samolotéw,
ktére musiaty lgdowa¢ na terenach poza lotniskiem.

Rzad nie wykupi od ,,Aerolotu®“ Junkerséw

Ajencja ,,Press" donosi, ze Ministerstwo Komunika-
cji po dtugich pertraktacjach z dyrekcja ,Aerolotu” ooi
do wykupienia przez rzad samolotéw typu Junkers od

tego towarzystwa — zdecydowato nie wykupywaé wy-
mienionych ptatowcéw.

Wobec takiego obrotu sprawy zapadia decyzja, ze
poczawszy od 1 stycznia 1929 r. zarzad cywilnej komu-
nikacji lotniczej w Polsce, ktéry obejmuje w tym dniu
eksploatacje wszystkich polskich cywilnych Mnij lotni-
czych, bedzie sie postugiwat wytgcznie samolotami typu
Fokker VII.

Co sie tyczy samolotéw Farmama, ktéremi postugu-
je sie towarzystwo ,Aero", to prawdopodobnie platowce
te jako przestarzate nie bedg objete przez wydziat lotnic-
twa cywilnego Min. Komunikacji;.

Wypadek por. Tyminskiego

Dnia 14 listopada r. b. podczas nocnych lotéw, urza-
dzanych przez dowoédce 1 p. lotniczego, na lotnisku wy-
ladowat powracajacy z lotu éwiczebnego samolot Bre-
guet XIX z zatoga: pilot sierzant Zuromski i obserwator
ppor. Tyminski. Gdy sierzant Zuromski' pozostawit ma-
szyne na ,matlym gazie" i sam z niej wyskoczyt, ppor.
Tyminski zauwazyt, ze samolot roluje na petnym gazie
wprost na ludzi, bedgcych na starcie, ktérzy nie mogac
ucieka¢, popadali na ziemie. Ppor. Tyminski bez namy-
stu skrecit na prawo, wyminagt grupe startowg, lecz zna-
lazt sie sam.nawprost hangaréw i w maszynie pedza-
cej juz z wielkg szybkoscig, notabene z wiatrem. Odle-
gtos¢ byta zbyt mata, zeby mégt w tym kierunku wy-
startowaé, wobec tego zaczagt robi¢ ,amerykana". Tu
jednak w Swietle reflektorow biysneto mu Skrzydto tuz
nad ziemig, momentalnie wiec daje przeciwne stery, ale
znéw przed samym samolotem miga mu stabo o$wietlo-
ny hangar i za nim wysokie drzewa. Bez nadziei ra-
tunku decyduje sie podciggna¢ platowiec, ryzykujac
przeciaggniecie go i runiecie na skrzydto. Omija jednak
przeszkody terenowe, wydostaje sie nad miasto i z na-
dziejg uratowania sie wyréwnywa maszyne. Zaczyna
sie teraz zastanawia¢ jak zredukowaé¢ gaz i ladowac.
Nalezy dodaé, ze w kabince obserwatora raczka od ga-
zu jest tak daleko umieszczona, ze prowadzenie pta-
towca i operowanie gazem jest rzeczg bardzo trudng,
temibardziejlw tym wypadku, gdy przyczyng mimowol-
nego startu byta witasnie ta zepsuta raczka, ktéra sama
sie cofala dajgc peten gaz.

'Bedac na matej wysokosci, ppor. Tyminski nie od-
wazyt sie szuka¢ raczki od gazu, lecz ,,ciggnat" samolot
wgore, kragzgc stale nad lotniskiem. Gdy sie znalazt na
wysokoséci okoto 1.500 m., zdecydowat sie na odszuka-
nie manetki 1 cho¢ z trudem zamknat jg, lecz pusci¢ jej
nie mégt, bo sama sie cofata, dajac peten gaz i w tej
bardzo niewygodnej pozycji (gaz za daleko, orczyk za
wysoko, knypel za krotki i za nisko), wylgdowat na lot-
nisku bardzo dobrze, wywotujagc tem rado$é .wsréd ko-
legéw, a uznanie u przetozonych.

Pomijajac przytomno$¢ umystu, odwage i zimng
krew obserwatora, musimy doda¢, ze ocalenie siebie,
ptatowca i ludzi, znajdujagcych sie na starcie, ppor. Ty-
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minski zawdziecza podwoéjnym sterom, znajdujacym sie
na samolocie, jak réwniez pewnej umiejetnosci (piloto-
wania samolotu.

Czy wypadek ten, ktéry moze nie by¢ odosobniony,
nie nasuwa koniecznos$ci trenowania obserwatorow w pi-
lotazu?

ANGLJA

Koleje a lotnictwo

Angielskie kompanje Kolei Zelaznych studiujg obec-
nie mozliwo$¢ uzycia aeroplanéw do przewozenia pasa-
zerébw i poczty przy wspoétdziataniu z kolejami,. Studia
te koleje podjety w przewidywaniu zagadnied komunika-
cyjnych w przysztosci, wychodzac z zatozenia, ze juz
w bliskiej, by¢ moze, przyszto$ci potgczenie komunika-
cji lotniczej z kolejowg moze sie okazaé¢ koniecznoscia.

Studja te wzbudzajag w dyrekcji kompanii lotniczej
»Imperial Airways" obawy konkurencji ze strony Kkolei.

Kluby lotnicze i ich projekty na przysztosé

Wedtug ,,Times" niedawno miato miejsce w ,Royal
Aero-Club" zebranie klubéw lotniczych. Na zebraniu
tem omawiano szereg spraw, z ktérych najwazniejszym
jest projekt zatozenia Towarzystwa, majgcego na celu
rozw6j lotnictwa cywilnego w Anglji. Prezesem tego
T-wa zostat wybrany kapitan Guest; w radzie zasiada-
ja reprezentanci 13 klubéw lotniczych, ktoére przystapi-
ty do T-wa. T-wo jest zainteresowane specjalnie roz-
wojem sieci lotnisk i lagdowisk w Anglji.

Jednym z gtéwnych punktéw dyskusji przy zatoze-
niu T-wa byto zagadnienie, czy korzystnem jest, aby
T-wo wspotpracowato z jakiem przedsiebiorstwem han-
dlowem. — Kwestja ta nie zostata ostatecznie zdecydo-
wana, zdaje sie jednak przewaza¢ zdanie, ze lepiej nie
krepowaé¢ swobody klubéw, ktére w spéice z jakiemkol-
wiek przedsiebiorstwem handlowem, sitg rzeczy bylyby
krepowane w swych zamierzeniach, a przytem kluby
otrzymuja subsydja, jako kluby amatorskie, nieskomer-
cjalizowane, jezeli wiec chcg liczy¢ na dalsza pomoc
wiadz, musza pozosta¢ przy swej dotychczasowej pra-
cy amatorskiej. |

Skiad ekipy angielskiej w zawodach o puchar
Schneidera

Wedtug ,,Morning Post" dowddca eskadry H. Or-
lebar zostat wyznaczony do zorganizowania ekipy,
majacej misje obrony puchara Schneidera. Ekipa ta
obecnie nalezy do ,High Speed Development Section".
Kapitanat ekipy obejmuje porucznik-pilot d‘Arcy Greig,
ktory osiagnagt szybkos¢ 515 km. na godzine.

Reszte ekipy stanowi¢ beda: porucznik-pilot Stain-
forth, oficer obserwator R. L. R. Atéherley i prawdopo-
dobnie oficer-obserwator C. S. Staniland

Linja lotnicza Londyn — Karach) i Karach! — Rangoon

Po dtugich pertraktacjach z rzadem wioskim Sir
Samuel Instone, jeden z dyrektoréw Imperial Airways,

uzyskat zezwolenie na dysponowanie dwoma punktami
(bazami) we WiHoszech, dla aeroplanéw tej kompanji
majacej zapewni¢ eksploatacje linji lotniczej Londyn —
Indje. Trasa przelotu nie jest jeszcze ostatecznie zde-
cydowana, lecz jak o$wiadczyt Sir Instone po swym po-
wrocie z WioCh, zasadniczo komunikacja odbywac sie
bedzie w sposéb nastepujacy:

Londyn — Bale — linja lotnicza egzystujaca,

Bale — Witochy (prawdopodobnie Genes) — express
nocny,

Wiochy — Malta — Egipt — linja lotnicza zapo-
moca wodnoptatéw typu ,Calcutta” (zezwolenie na wo-
dowanie w Syrakuzach).

Egipt — Karadhii, linja lotnicza zapomocg ptatow-
cow (czeSciowo w eksploatacji Kair — Bassora).

Rzad egipski urzadza w Dukehla, okoto Aleksandrii
wielki aeroport dla ptatowcéw i wodinoptatowcow. Jest
jednak watptiwem, aby port ten byt gotéw w poczatkach
kwietnia roku przysztego, na te bowiem date ustalono
inauguracje linji Londyn—Indje. Prowizorycznie wodno-
platowce wodowa¢ beda w Aboukir. Rodzaj ptatowca
(wodny czy ladowy), jaki ma by¢ uzyty w przelocie od
wybrzeza do Kairu, nie zostat jeszcze ustalony. Po-
niewaz rzad perski udzielit zezwolenia, pozostajgca
obecnie w eksploatacji linja Kair —mBassora od stycz-
nia ma zosta¢ przedtuzong do Karachi.

Rzad angielski w Indjach postanowit przedtuzy¢
linje Londyn — Karachi, uruchomiajac linje dodatkowg
Karachi — Rangoon. Przeloty na tej linji odbywatyby
sie raz na tydzien i stanowityby etap w potgczeniu mie-
dzy Aingljg i Australiag. Projekt ten uzyskat aprobate
wtadz induskich, ktore zdecydowaty udzieli¢ rzgdowi
pomocy w tym zamierzeniu. Linja ta dzielitaby sie na
trzy czesci: Karachi — Delhi, Delhi — Katkutta, Kal-
kutta — Rangoon. Organizacja dwéch pierwszych cze-
§ci tej linji zostala juz rozpoczeta; pozostata cze$¢ be-
dzie organizowana dopiero, gdy subsydja zadaine zo-
stang uzyskane.

Linja Karachi — Delhi — Kalkutta, bedzie mogta
by¢ uruchomiona w poczatkach jesieni 1929 r. Linje
te obstugiwa¢ majg ptatowce typu de Havilland ,Her-

cules" o 3-eh silnikach ,Jupiter® 450 KM.; ten typ pta-
towoéw od 3-ch lat obstuguje z bardzo dobremi rezulta-
tami Linje Kair — Bassora.

Po uruchomieniu tych liinij Londyn znajdzie si¢ o 6
dni od Karachi', 7 dni od Delhi, 8 — od Kalkutty i 9 —
od Rangoon.

ARGENTYNA

Tow. Lotn. ,Latecoere™ utrzymujace liinje lotnicza
Buenos Aires — Paryz, zamierza, celem skrécenia czasu
podrézy, uruchomié cze$ciowo komunikacje nocng. Sa-
moloty startowatyby jak dotychczas raz na tydzien
z Buenos Aires w $rody o godz. 24-ej i etapami: Mon-
tevideo — Pelotas, przylatywatyby do Natal (Brazylia)
w piatek o godiz. 16.30.
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FRANCJA

Minister lotnictwa omawia sprawy lotnictwa

handlowego

Dnia 6 listopada w Salonach Izby Handlowej w Pa-
ryzu miat miejsce zjazd Prezes6w Izb Handlowych z ca-
tej Francji.. Na zjezdzie tym minister lotnictwa Laurent-
Eynac omoéwit szczegétowo warunki wspéipracy z Izba-
mi Hanidilowemi w celu rozwoju francuskiego lotnictwa
handlowego.

Odznaczenie za dzieta w dziedzinie lotnictwa

Aeroklub francuski postanowit nagradza¢ medalami
najlepsze dzieta w dziedzinie lotnictwa. W. zasadzie
przewidywane sg 4 nagrody, a mianowicie:

1) za dzieto z dziedziny techniki lotniczej,

2) za dzieto z dziedziny literatury lotniczej (fanta-
zyjne lub historyczne),

3) za dzieto z dziedziny popularyzacji lotnictwa,

4) za dzieto z dziedziny lotnictwa wydane zagra-
nicy.

Dzieta, ktore autorzy czy wydawcy chcieliby przed-
stawi¢ na konkurs, nalezy nadsyta¢ w 2-ch egzempla-
rzach do Aeroklubu francuskiego do dinia 31 grudnia r. b.
Na przesytce powinien znajdowaé sie napis: ,,Commis-
sions de Bibliographie et d‘H.istoire*.

KOLUMBJA

Jak czytamy, zostata ukonczona dostawa serji pta-
mtowodw szwajcarskich, typu ,WMd“ 420 Jupiter dwu-
siedzeniowych, zaméwionych przez lotnictwo wojskowe
Kolumbji. Kraj ten, poprzecinany szerokiemi pasmami
wiysoko-gorskiemSi, ma podobne warunki terenowe jak
Szwajcaria.

NIEMCY

Rekordy lotnicze

Piloci Johann Risztres i Wilhelm Zimmerman dnia
5—7 lipca w Dessau na samolocie Junkers W. 33. D. 1231
z silnikiem 280 KM. Junkers 15 ustanowili rekord diugo-
$ci lotu 65 godzin 25 m. 14 sek.

Dittmar na szybowcu Albert 8 sierpnia 1928 r. osig-
gnat wysoko$¢ nad startem 775 metrow.

Pilot dypl. inz. Sc¢hinziger na samolocie Junkers
W. 34 (z silnikiem Bristol Jupiter 480 KM.) z ciezarem
uzytecznym 1.000 kg osiggnat wysoko$¢ 7.926 m i te-
goz dnia z cigzarem uzytecznym 500 kg — wysokos¢
9.215 m.

Zmiany personalne w wydziale lotniczym ministerstwa
komunikacji

Niemiecka prasa lotnicza ostatniemi czasy atakuje
dotychczasowego kierownika wydziatu lotniczego, mi-
nisterstwa komunikacji — Braudenburga i kierownika
referatu prasowego prof. dr. Eyerlinga.

LOTNICZY Nb 2

Na stanowisko kierownika wydziatu
suwany jest Adler.

lotniczego wy-

Lotnictwo komunikacyjne

Dnia 15 pazdziernika .sprowadzono z Lufthaurie
przejSciowy rozktad lotdbw. Rozkiad ten bedzie obowig-
zywac od 15 pazdziernika do dnia 3 listopada i nastepnie
w okresie od 4 lutego do rozpoczecia okresu letniego.
Og6lna dtugos¢ sieci nie przekroczy 16.000 km; w okre-
sie zimowym t. j. od 3 listopada do 4 lutego, dtugos$¢ jej
zostanie jeszcze zmniejszona i wynosi¢ bedzie okoto
8.000 km.

ROSJA

Zderzenie sie dwoéch samolotéw w powietrzu

We wrzeéniu r. b. w Azji Srodkowej na jednej z li-
nij powietrznych Dobrolotu nastapito zderzenie sie w po-
wietrzu dwéch samolotéw osobowych i tylko dzieki
przytomnos$cil umystu pilotéw niie doszto do katastrofy.
Obydwa ptatowce leciaty jeden nad drugim na réznych
wysokosciach, jednakze wskutek mocnego rzucania pta-
towiec gérny spadt na dolny, przebijajac mu S$migtem
i kotkami baldachim. Piloci momentalnie zorientowali
sie w sytuacji): pilot gdérnego' ptatowea dat peiny gaz
i poderwat maszyne, jego kolega zredukowat gaz i ze-
szedt kilkadziesigt metrow wdol.

Zorientowawszy sie, ze mozna lot kontynuowac,
piloci dolecielildo Taszkientu, przebywajac w ten spo-
s6b przestrzen wynoszacg 753 km.

Budowa cywilnego portu lotniczego w Moskwie

Rada lotnictwa cywilnego Z. S. R. R. uznata ko-
nieczno$¢ wybudowania w Moskwie cetralnego cywil-
nego portu lotniczego, zatwierdzajac kosztorys orien-
tacyjny budowy w kwocie 2.050 tys. rb. Port ma by¢
wybudowany w przeciggu 3-eh lat. Prace nad budowg
zostang rozpoczete w r, 1929.

Utworzenie komisji dla opracowania typu ptatowca
pasazerskiego

Utworzono specjalng komisje pod przewodnictwem
zastepcy szefa lotnictwa armjii czerwonej Atksnisa, ktd-
ra ma sie zaja¢ opracowaniem typu platowea pasazer-
skiego.

Raid prébny sowieckiego ptatowea komunikacyjnego

W koricu 'Sierpnia r. b. ptatowiec komunikacyjny
konstrukcji' sowieckiej inz. Kalinina ,K — 4* dokonat
lotu prébnego' na trasie Chark6w — Baku — Tyflis —
pobrzeze Czarnomorskie i zpowrotem, wykazujgc sze-
reg zalet dodatnich. Podobno od roku przysztego linje
lotnicze Ukrwozduehputl maja by¢ obstugiwane przez
wspomniane ptatowce.

5-letni plan rozbudowy lotnictwa cywilnego

Rada lotnictwa cywilnego
plan rozbudowy Mnij lotniczych.

zatwierdzita ‘'piecioletni
Wedtug ndiego z po-



Ns 2
czatikiem roku przysztego diugo$é Mnij lotniczych mu
wynosi¢ 11500 km., a w latach 1932 — 33 okoto
40.000 km.

W dalszymi ciaggu zostatlo zaprojektowane utworze-
nie szeregu linii miedzypanAstwowych, gdyz dotychczas,
poza potgczeniem z Niemcami! i Afganistanem, Z. S. R. R.
nie posiada zadnych Kinij miedzypanstwowych. Roéwno-
czed$nie postanowiono dazy¢ usilnie do Jak najpredsze-
go wprowadzenia do lotnictwa komunikacyjnego pta-
towcoéw i silnikdw konstrukcji, sowieckiej.

Nasuwajg sie powazne watpliwosci, czy rzad so-
wiecki zdota do roku 1932 rozbudowaé swie liime lotni-
cze w tym stopniu, by idh dtugo$¢ ogdlna wyniosta az
40 tys. km., a jiuz jest zupeinie wykluczone, ze w la-
tach najblizszych ptatowce komunikacyjne 'zostang wy-
posazone w silnik!  konstrukcji  sowieckiej. Roz-
woj przemystu silnikowego jest S$cisle uzalezniony od
stanu og6lnego przemystu metalurgicznego Z. S. R. R,
ktéry jest ogromnie zacofany pod wzgledem tech-
nicznym.

WLOCHY

Z dziatalnosci linij lotniczych

Linja wioska Rzym — Wenecja — Wieden, obstu-
giwana przez 8 samolotéw, przewiozta w ciggu lipca
449 pasazer6w i 9.088 kg. poczty, towaréw i bagazu.
Miejsc zajetych byto 93,5%. Regularno$¢ lotow —
100%.

Najnowsze rozporzadzenie wtadz wioskich znosi
pobieranie optat ewizowych od cudzoziemcéw, przyby-
wajacych do Wioch na samolotach towarzystwa Socie-
ta di Navigazione Aerea Transadriatica, obstugujacego
powyzszy szlak.

Na linji Tryjest — Turyn przewieziono we wrze-
$niu 302 pasazeréw i okoto 68 tysiecy kg. poczty i to-
war6éw; na linji Tryjest — Zadar odpowiednie cyfry
wynoszg 122 i przeszto 21 tysiecy.

Tryjest — powaznym osrodkiem lotniczym

Tryjest posiada juz szkote pilotéw, wytwérnie sa-
molotéw, lotnisko wodne linji' S. I. S. A. oraz port lot-
niczy. Ostatni znajduje sile obecnie w stadjum gruntow-
nej przebudowy. Eedzie on stanowit punkt wezlowy
nowej linji Tryjest — Budapeszt oraz innych nowopro-
jektowanych. Port bedziie poza tem stuzyt réwniez lot-
nictwu wojskowemu. Potozony w'odlegtos$ci 8 km. od
miasta, ,z ktérem ma otrzyma¢ dogodne potgczenie sa-
mochodowe, stanie sie po przebudowie jednym z pierw-
szorzednych portdw we Wtioszech. Przestrzen zajeta
pod lotnisko wyniesie 40 hektaréw.

Rzym — lotniczym punktem weztowym
Rzym, a moéwiagc $cislej Ostia, ktéra jest jego por-
tem morskim, ma zosta¢ wkrétce waznem ogniwem
w lotniczej komunikacji miedzynarodowej. Majg sie tu-
taj zbiega¢ linje z Trypolitanji, Bengasi, Sardynii i Bar-
celony. Port lotniczy bedzie w tym celu zmodernizo-
wany.

PRZEGLAD LOTNICZY S

Puhar imienia Del Prete

Jest to nagroda ofiarowana przez dziennik wioski
»L‘Aviazione” ku upamietnieniu tragicznie zmartego lot-
nika Del Prete. Puhar bedzie przyznay temu lotnikowi
Witoch lub Brazylji, ktéry pierwszy —j po Del Prete —
przeleci w jednym etapie z Wioch do Brazylii! lub od-
wrotnie.

Przygotowania do przelotu Nowy Jork — Rzym

Witoch Sabelli na samolocie wtoskiego konstrukto-
ra, inzyniera Bellanca, jak wiadomo, szykuje sie do
przelotu oddawna. Dzieki ,Corriere d‘America“ dowia-
dujemy sie o tem paru szczeg6tdw. Niedoskonato$¢ prze-
wodéw benzynowych i oliwnych odbita sie juz nieraz
fatalnie na podobnych przedsiewzieciach. To tez Sabel-
li nie zaluje czasu na zapobiezenie przyczynom mozli-
wych defektéw. Poza tem pracuje on nad usunieciem
zbytecznych oporéw szkodliwych '(naprzyktad kota pod-
wozia sg sktadane po starcie) i nad zwiekszeniem je-
szcze szybkos$ci maszyny.

Witoskie samoloty dla Rumunji

Rumunja zakupita pewng ilos¢ wodnosamolotéw
wojskowych we Wioszech. Sag to znane maczyny Sa-
voia-Marchetbi S. 59 bis. Cze$¢ ich juz przybyta do
Rumunji droga powietrzng. Jednocze$nie kupiono row-
niez wioskie todzie motorowe, majgce stanowi¢ tabor
pomocniczy dla uzupeinianych jednostek lotnictwa
morskiego. Wytwérni zakupionych maszyn powierzono
rowniez wyszkolenie pewnej liczby pilotéw i mecha-
nikow.

Generat de Pinedo

Dwukrotny zwyciezca Atlantyku stangt obecnie na
czele wojskowego lotnictwa wtoskiego. Poprzednik je-
go, gen. Armani, przeszedt w stan nieczynny z powo-
du ztego stanu zdrowia.

Prawie jednocze$nie gen. de Pinedo otrzymat z rak
ambasadora Stanéw Zjednoczonych wysokie odznacze-
nie, mianowicie, t. zw. ,Distinguished Ftying Cross“,

Popyt na wtoskie samoloty raldowe

Major wojska argentynskiego, Olivero, majacy do-
konaé¢ lotu okreznego dookota, Ameryki Potudniowej,
uzyje do tego celu samolotu ,Cant* wytwdérni Cosulich
w Monfacone. Samolot bedzie specjalnie przystosowany
do tego diugiego lotu, ktéry wyniesie zgérg 28.000 km.

Lot ten projektuje sie juz oddawna, ze wzgledow
jednak finansowych byt on dotagd wcigz odktadany.
Pierwotnie mjr. Oliyero miat zakupi¢ réwniez wioski
samolot Savoia - Marchetti S. 59,

Lotnicze punkty wejsciowe do Wtioch

Wioski dziennik urzedowy wymienia 6 punktow,
lezagcych na lgdowej 'granicy wioskiej, przez ktére je-
dynie dozwolony jest wlot do kraju samolotéw z zagra-
nicy.

Dostep z morza jest wolny we wszystkich punk-
tach, z wyjatkiem tych, ktére sa zawarte w granicach
t. zw. stref zabronionych.
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»,Bellona" lipiec — sierpnien 1928 r.
Mjr. S. G. pil. Willman Wiktor.

Lotnik piechoty. Omawiajgc geneze i znaczenie lot-
nika piechoty, autor przechodzi do warunkéw uzycia
i zadan lotnika, ktére szeroko ujmujac, zamyka ostatecz-
nym whnioskiem: ze zadania lotnika piechoty w og6l-
nosci bedg polegaty na ,,obserwacji dziatan i przejawéw
walki — przyziemnych". Omawia nastepnie momenty
uzycia lotnika piechoty, jego przygotowanie do wyko-
nywania tacznosci z piechotg, jak réwniez przygotowa-
nie sie, do tego oddziatéw lgdowych.

Ujmujagc temat szeroko, autor omawia poza tern
$rodki tacznosci, bedace w rozporzadzeniu piechoty
i lc-tnika, wspieranie tego ostatniego, wreszcie wspoma-
ganie lotnika przez inne rodzaje broni. Niezaleznie od
kwestyj taktycznych, autor podaje sposoby wyszkole-
nia w wspoétdziataniu lotnictwa i piechoty.

»,Przeglad Piechoty" wrzesien 1928 r.

Mjr. S. G. Jurecki Marjam.

Obrona piechoty przed lotnictwem. Autor wycho-
dzac z zatozenia, ze przecenianie lub niedocenianie lot-
nictwa w kazdej akcji moze w rezultacie przynie$¢
skutki szkodliwe, ze jednakze decydujaca role w walce
beda odgrywac¢ wojska lgdowe, w danym wypadku —
piechota, rozwija metode obrony piechoty, pozbawio-
nej wszelkich specjalnych $rodkéw obrony przed n;e-
przyjacielskiem lotnictwem.

Autor szczegdtowo opisuje dziatania lotnictwa prze-
ciw piechocie oraz jej odporno$¢ na skutki moralne
napadéw lotniczych. Podaje sizyki plechoty atakowanej
z ,powietrza”, jak réwniez sposoby zwalczania lotnic-
twa $rodkami ogniowemi piechoty. Diuzej sie zatrzy-
muje na ,organizacji stuzby obserwacyjno-alarmowej"
w jednostkach piechoty oraz ,obronie piechoty w mar-
szu przed lotnikiem". Cato$¢ zamieszczona jest w nu-
merze wrze$niowym i pazdziernikowym.

Pptk. S. G. Staich i kpt. S. G. Daniel.

taczno$¢ piechoty z ptatowcem w czasie walki.
Autorzy, rozpatrujagc w pierwszej cze$ci tego artykutu
mozliwo$ci skutecznej #acznosci piechoty z samolotem
m odwrotnie, jak roéwniez przyjete obecnie sposoby
takiej tgcznosci, na podstawie doswiadczen minio-
nych wojen, wysuwajag nowy system porozumiewania
sie lotnika z piechotg w czasie walki, polegajacy w ogél-
nych zarysach na: wytyczaniu potozenia piechoty ,przez
dowoddcow plutonu, a najwyzej dowoddcow druzyn i sek-
cji" oraz piroponujig ,wyposazy¢ piechote w ptachty toz-
samoscil dowoédztw, do dowddztwa plutonu wiacznie®.

NIEMCY
1) Jahrbuch fur Luftfahrt 1928 he-rausgegebem
Reichsverband der Deutschen Luftfahrt Industrie. Ri-

chard Pi-lamm. Druckerei und Yerlags A. G. Munchen.
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Ksigzka zawiera przeglad samolotéw wszystkich euro-
pejskich i amerykanskich fabryk lotniczych. Catos¢
robi wrazenie zbyt pospiesznego opracowania, wskutek
czego zawiera btedy dotyczace nawet niemickieh samo-
lotéw. Talk np. samolot HE 1 firmy Heimkel w uzytku
w Szwecji, wykazany jako typ wypuszczony przez fa-
bryke w roku 1928, de facto jest to typ z roku 1922. Cha-
rakterystyczne cechy samolotu Rohrbacha Romar ule-
gty catkowitemu znieksztatceniu. Wedtug danych firmy
Rohrbach ciezar catkowity samolotu obcigzonego wyno-

si 19.000 kg. Wedtug za$ danych autora — tylko
11.000 kg.
2) Luftrecht einschliesslich Luftverkehrsgesetz

Pariser Luftverkehrsabkommen Verlag Walter de Gruy-
ter u. Go. Berlin und Leipzig, 1928. Ksigzka obejmuje
catoksztatt prawnych przepiséw, dotyczacych lotnictwa
niemieckiego. Cze$¢ pierwsza zawiera przepisy lotni-
cze, cze$¢ druga — wyjasnienia do poszczegdlnych prze-
pisow; cze$¢ trzecia — ograniczenia miedzynarodowe
lotnictwa .niemieckiego-, cze$¢ czwarta —-niemieckie umo-
wy lotnicze komunikacyjne z po-szczeg6lnemi pafAstwami.
Ksigzka pisana jes-t w spos6b bardzo przystepny.

Die Luftwachit Berlin 1928.
Lipiec.
A. K.
Anglja jako potega lotnicza.
two angielskie w Australji’,
w dobie obecnej.

Autor omawia lotnic-
jego -rozwéj i organizacje

Sierpien.

Gr-osskrentz mjr. 4 Meine Kornely kpt.

Obrona przeciwlotnicza w wojnie $wiatowej. W sku-
tek napad6éw nieprzyjacielskiego totnictwa niszczyciel-
skiego, zach-odnie okregi -przemystowe Niemiec nie pra-
cowaty 1.710.000 godzin roboczych w okresie od 10.1X
1916 do 6.XI 1918 r. Obrona przeciwlotnicza data naj-
lepsze wyniki -przez zorganizowanie jednostek przeciw-
lotniczych, uzbrojonych w karabiny maszynowe, artyler-
ie i reflektory. Obrona zapo-m-o-ca lotnictwa mysliwskie-
go ni-e data dobrych wynikéw, balony za$ zaporowe
przyniosty tylko- moralne korzysci, gdyz wywieraly
deprymujace wrazenie n-a nieprzyjacielskie lotnictwo.

Duze ustugi oddata takze -sie¢ meteorologiczna ,prze-
powiadajgc" ata-k-i dotmi-cze.
Wrzesien.
Schuman, W.
Modelarstwo lotnicze. Autor -omawi.a znaczenie

modelarstwa lotniczego- ii wékazuje na nie jako na -pierw-
szy praktyczny sposéb utatwienia -opanowania teorii bu-
dowy samolotéw.

Gro-sskrentz mjr. i Meine kpt.

Obrona przeciwlotnicza w wojnie $wiatowej. Auto-
rzy omawiajg organizacje i rozwdj obrony przeciwlot-
niczej we Francji- w r-ok-u 1917, 1918.
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Pazdziernik

Potegi lotnicze Swiata. Cz. 7 Anglja (c. d.).
artykule autor omawia gtéwnie stan lotnictwa z potu-
dniowo-afrykanskich linji i afrykanskich koloni] an-
gielskich. Po scharakteryzowaniu rozwoju historycz-
nego autor stwierdza, ze istnieja w tych 'kokmjaeh jesz-
cze sity wojskowe lotnicze, natomiast lotnictwo cywilne
znajduje sie w okresie prob. Na koncu znajdujemy
jeszcze pare stéw o lotnictwie -anglelskiem w Egipcie.

W tym

Miesieczny Przeglad Lotniczy. Dr. W. Beck oma-
wia m. In. sprawe walki o wptywy lotnicze w Chinach,
'Stwierdzajgc, ze gtéwnie Japomja stara sie opanowaé

ten teren. Poza tern autor podkresla ozywienie lotnic-
twa cywilnego w Z. S. R. R,, poczem przechodzi do
omoéwienia sytuacji lotniczej we Francji, wywotanej

$miercig ministra Bakanowskiego i .utworzeniem Mini-
sterstwa Lotnictwa. Kompetencje ministra lotnictwa sg
niniejsze niz jego angielskiego lub wtoskiego, kolegi, co
wywotane jest tern, ze inne Ministerstwa (wojny i ma-

rynarki) majg powazny gtos w sprawach lotnictwa.
Przytem minister ten ma przed sobg — zdaniem auto-
ra — ogromng prace uzdrowienia stosunkéw, panujg-
cych w przemysle lotniczym we Francji.

Bender O.

Rozwo6j radiotelegrafii w nieinieckiem lotnictwie
komunikacyjnem. Omawia ogromny rozw0j i znacze-

nie radiotelegrafii w lotnictwie 'komunikacyjnem w Niem-
czech.

Kirschwer A.

Manewry lotnicze nad potudniowa Anglja. Po omé-
wieniu zatozenia i przebiegu éwiczenia dostatecznie zna-
nego juz z szeregu artykutdw, antor stara sie wyciggnac
wnioski i stwierdza, ze organizacja tego. rodzaju ¢wi-
czeA natrafia na ogromne trudnos$ci, wobec niemoznosci
stworzenia choéby w przyblizeniu warunkéw podobnych
do tych, ktére istniatyby w czasie wojny. Kwestionuje
on stuszno$¢ strat ustalonych przez rozjemcéw (139 sa-
molotéw mysliwskich po stronie angielskiej 1171 niszczy-
cielskich po stronie przeciwnej), gtéwnie w rubryce ze-
strzelonych przez artylerie obrony przeciwlotniczej (20
samolotéw niszczycielskich). Poza tern jednak stwier-
dzi¢ nalezy, ze catkowita ochrona jakiegokolwiek objek-
tu przed atakami lotniezemi nie jest mozliwa oraz, ze
ataki niszczycielskie dzienne wykonane szybikiem! samo-
lotami, daja najwieksze szanse powodzenia.

Lehmann R.

Dziat techniczny. Dokoniczenie artykutu o mozliwo-
$ciach zastosowania zasady rakietowej w lotnictwie. Po-
za tern omoéwione sg z niemieckich samolotéw: samolot
lekki: Phoenix Meteor L. 2 i Paab-Katzenstei.n — -komu-
nikacyjny R. K. 25.

Numer specjalny poswiecony miedzynarodowej wy-
stawie lotniczej w Berlinie (lla). Omawia gtdwnie roz-
waéj przemystu lotniczego w Niemczech.

LOTNICZY ”

Mniej miejsca posSwieca innym panstwom. Oma-
wiane sa dziaty samolotoéw, silnikéw, fotograf}! lotniczej,
przyrzagdéw poktadowych i t. d.

Listopad.

Daje na poczatku bilans wystawy berlinskiej.
lans ten jest dodatni. Ogétem wystawiono 12 awjone-
tek, 7 hydroplanéw i 16 samolotéw komunikacyjnych
z zamknietg kabing, poza tem szereg samolotéw szkol-
nych i t. d. Niemcy ogdétem wystawili 40 samolotow.
Poza tem podane jest zestawienie danych technicznych
wszystkich na ,lla“ wystawionych samolotéw oraz omé-
wienie gtéwnych typéw samolotéw i silnikow.

W Przegladzie Miedzynarodowym ni. dn. oméwione
sg: Podréz ,L. Z. 127 Hrabia Zeppelin" z Friedrichscha-
fen do Lakchurst. Z dos$¢ krotko ujetego opisu widag,
jak krytyczne chwile przezywali pasazerowie statku
w czasie tej podrézy. Ogoétem Zeppelin przebyt 12.000
km w 112 godzin (przecietna szybko$¢ 107 km/godz.).
Czas ten jest dtuzszy od osiggnietego w czasie podrézy
L Z .126 w 1924 r. (81 godzin t. j. 112,23 km/godz.).

Bi-

Manewry lotnicze we Francji. W przeciwieristwie
do angielskich, manewry francuskie —e zdaniem autora—
miaty raczej charakter propagandowy. Skiadaty sie na
nie gtéwnie przejscia jednego putku lotniczego (34 Le
Bourget) na inne lotnisko w warunkach wojennych,
wspoétdziatanie z akcjg toczacg sie na polu bitwy i nocny
atak lotniczy niszczycielski.. Ogétem zaangazowane
byto 350 samolotéw réznych typdw. Zdaniem autora,
manewry te nie daly zadnych realniejszych wynikéw,
gtéwnie z powodu zbytniego zwezenia zadan lotniczych
i hamowania inicjatywy dowddcéw oraz z powodu zbyt
matego udzialu wojska lgdowego.

Nachrichten fur Luftfahrer — Urzedowy organ Mi-
nisterstwa Komunikacji Nr. 43 — 23.X 1928 r. Podaje
Rozporzadzenie o porcie lotniczym Berlin — Tempel-

hof. W czesci technicznej omoéwione sg:

samolot amerykanski Liberty Bele D. D,

silnik amerykanski 6-cio cylindrowy chtodzony po-
wietrzem ,,Curtiss-Chaleuger",

silniki czeskie Walter 60, 85, 120.

Nr. 44 — [.X1 1928 r.

Podaje m. lin. geograficzne
stacyj radjogon-iometrycznyeh.

Rozporzadzenie o ruchu lotniczym w zagtebiu Saary.

Statystyke lotnicza Holandii za role 1927.

Wedtug tej statystyki holenderskie limje lotnicze
przewiozty ogétem 12.916 pasazerow, 401.941 kg baga-
zu, 18.814 kg listow, 16.384 kg innej poczty. Odnosne cy-
fry dla limj lotniczych obcych, prowadzacych do Ho-
landii, przedstawiajg sie nastepujgco: 5.000 — 261.904
kg — 968 kg — 7.831 kg.

W dziale technicznym oméwione jest szereg samo-
lotéw i silnikéw, a mianowicie m. in.

— amerykanskie Bird-Wing D. X. ,Imperial” i Dou-
glas Ambasador HB — obydwa turystyczne,

— niemiecki Phoeni.x-Meteor Leicht D. D.,

— francuski! Delage HD. 670.

potozenie niemieckich
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Nr. 45 — 8.XI 1928 r.

Podaje m. in. dalszy ciag rozporzadzen ruchu lotni-
czego w zagitgbiu Saary.

Wykaz lotnisk pomocniczych w Italjii, zawierajacy
41 miejscowosci.

W technicznej czeSci opis samolotdw amerykanskich
Keystone HD. Patriciap, niemiecki Foche Wulf DD.,
,Kiebitz" S. 24, Foche-Wulf DD., hydroplan W. 4, Hein-
kel DD. HB. 19 i Heinkel DD., hydroplan HD 30. Opis
silnikéw niemieckich 6-cylindrowy chtodzony wodg Jum-
kers W. 8, 12 cylindrowy chtodzony wodg.. Junkers
L. 88, 12 cylindrowy chtodzony wodg.

Nr. 46 — 15.X1 1928 r.

Podaje m. in. rozporzadzenie hiszpanskie zezwala-
jace na utworzenie towarzystwa dla ubezpieczeA lotni-
czych. Rozporzadzenie ma charakter tymczasowy (art.
13). Rzad zastrzega sobie prawo uregulowania tej kwe-
stii ostatecznie. Wykonanie ustawy powierzone jest mi-
nistrom: pracy, handlu i przemystu.

Angielska statystyka lotnicza 1926 i 1927 r. Obej-
muje wszystkie samoloty, utrzymujace komunikacje
miedzy kontynentem europejskim a Ainglja (angielskie,
francuskie, holenderskie, belgijskie i t. d.).

Ogétem przewieziono w 1926 r. 25.524 os6b w 5.520
lotach, w tem' 52% lotéw wykonanych byto przez samo-
loty angielskie. Anglikéw ws$réd pasazeréw byto 61%.
Najwiekszy ruch byt w lipcu (843 loty), najwiecej pasa-
zerbw przewieziono w czerwcu (4.952), najstabszy
w styczniu (223 loty, 494 pasazeréw).

W 1927 r. og6tem przewieziono 28.764 oséb ‘w 5.814
lotach, w tem 43% lotéw wykonanych byto przez samo-
loty angielskie. Anglikéw wséréd pasazerow byto 57%.
Najwiekszy ruch byt w sierpniu (865 lotéw), najwiecej
pasazer6w przewieziono w lipcu (5.002), najstabszy w lu-
tym (216 lotéw, 520 pasazeréw). llo$¢ przewiezionych
kruszczéw szlachetnych i pieniedzy w zlocie, wzglednie
srebrze, wynosi za lata 1925/27 tacznie 26.064.859 funtow
angielskich, z czego na przywéz wypada 1.211,093, na
wywo6z — 24.853.766.

W dziale technicznym omoéwiony jest samolot nie-
miecki Heinkel HD. 37 i silnik belgijski 5 cylindrowy
chtodzony powietrzem — Renard.

Ing. O. P. Fuchs — Wien

»Die Grundlagen des Flugzeugbaues*, Berlin, 1928,
Adlerverlag 146 str.; 77 tabl. oraz liczne fotografie.
Ksigzka ta, na wzdr kréotkich podrecznikéw,* omawia

do$¢ przystepnie sposdb budowy samolotéw. Skiada sie
ona z nastepujacych rozdziatow:

I. Terminologia lotnicza. |Il. Rozwazania 0 powie-
trzu i stosowanie wzoréw na opory. Ill. Okreslenia ae-
rodynamiczne. IV. Rozkiad ci$nien wzdtuz skrzydet.
V. Ogo6lne wiadomosci o budowie samolotéw. VI. Za-
stosowanie réwnan mechaniki lotu.

Luftfahrtvorschung. Sprawozdania: z Niemieckich
Zaktadéw Badan Lotniczych w Berlinie, z Aerodyna-
micznego Instytutu w Gattingen oraz w Aachen.

LOTNICZY No 2

Naktadem R. Oldenburga — Monachium i-Berlin.
Wychodzi od poczatku 192-8 r. zeszytami, z ktérych 4
stanowiag tom.

Tom | omawia nastepujace zagadnienia: O drga-
niach jednoptatowcéw wolnono$nych (58 rycin).

Proby ptywakéw w kanale hydrodynamicznym (22
ryciny).

Zastosowanie lautalu w budowie samolotéw (86 ryc.
i tablic).

Uszlachetnianie stopdw elektronowych (7 rycin).

Proby na $ciskanie i zginanie rur z lekkich meta-
léw (13 ryc.).

Nowe rodzaje uszek lin stalowych.

Badanie laboratoryjne Sekcji Radjo ,,DVL* (9 rycin).

Pomiary hatas6w na samolotach.

Zastosowanie krétkofalowej tacznosci radjowej z sa-
molotami (12 rycin).

Proby tacznosci
i Madrytem.

Pomiary wydajnosci i promieniowania w stacjach
samolotowych i lotniskowych (24 ryc.).

O oporach anten samolotowych, powodujgcych
zmniejszenie wtasnosci samolotéw (10 ryc.).

Napedzanie pradnic samolotwych wiatrem.

krétkofalowej miedzy Berlinem

Il tom:

Ro-zpylanie paliwa w gaznikach matych silnikéw
(37 ryc.).

O ksztattach optywowych w aerodynamice (10

rycin).

O wytrzymatosci na skrecanie wolnonos$nego pta-
ta o statym przekroju poprzecznym dzwigara i zeberek.

DosSwiadczenia nad wptywem ksztattu kadtuba na
noé$nos$¢ dolnoptatowca (22 ryc.).

Teoretyczne ii doSwiadczalne badania momentéw
powstajacych pod wpltywem steréw kierunkowych na
ptaty n-oéne (30 rycin).

Skrzydta z otworami ssacem.i na gdérnej powierzch-
ni (33 ryciny).

Pomiary oporéw profilbw w locie zapomoeg metody
pulsacyjnej (60 ryc.).

DosSwiadczalne badania profilu nosnego przy usta-
wieniu kratowem.

Fred H. Colv.in.

The Aircraft Handbook. New-York, 1928, str. 464.
Ksigzka ta, obejmujaca najwazniejsze dziaty lotnictwa,
jest doskonatym; podrecznikiem dla mechanika lotnicze-
go'. Zawiera ona zasadnicze wiadomosci z teorji it budo-
wy samolotéw, regulacji i montazu. Fabrykacja $mi-
giet. Obszerny dzfat silnikéw, obejmujacy obchodzenie
sie i montaz oraz dobry opis kilku najbardziej uzywa-
nych silnikéw amerykanskich. Przyrzady pokiadowe.
Reglamentacja przemystu lotniczego'. Urzadzenie ii o$wie-
tlenie lotntsk oraz stownictwo w lotnictwie.

Dr. Ing. W. von Langsdorff.
Der 19 P. S. — Flug Ueber die Alpen. Berlin, 1928,

str. 118. Jest to zbiér wrazen uczestnika lotu przez
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Alpy na awionetce z 19-konnym silnikiem Daiimler. Ksig-
zeczka ta, ozdobiona Mcznemii- fotografiami jest cieka-
wym opisem wyczynu sportowego.

ROSJA

Wiestnik Wozdusznogo Flota
Moskwa — Leningrad 1928 r.
Lipiec Nr. 7

W-iedieniejew A.

Niektore sposoby wspotdziatania kawalerji z lot-
nictwem. Ktadac duzy nacisk na wspoétdziatanie kawale-
rii z lotnictwem, autor zgda wspo6lnego wyszkolenia
tych dwoéch rodzajéw broni nietylko we wspdétdziataniu
taktyczniem, lecz i operacyjnem.

Kowalenko S.

Wstrzeliwanie artylerji.
wanie celow,
ognia artylerii.

Omawia szeroko wykry-
obserwacje wstrzeliwania i kontrole

Rentiel W.

Operacyjny wykres graficzny. Omawia sposob spo-
rzagdzenia wykresu graficznego, przedstawiajacego przej-
rzyécie prace catej jednostki lotniczej w danym okresie
operacyjnym.

Bielakéw M.

Informacje meteorologiczne w czasie przelotéw.
Za najlepszy sposéb informowania przelatujacego- pta-
towca o stanie pogody w dalszej podrézy jest uwaza-
na sygnalizacja przy pomocy specjalnych piacht.

Arzenuchin F.

Podstawy pedagog i lotniczej. Autor stwierdza, ze
metody pedagogiczne personelu instruktorskiego szkét
lotniczych sg przestarzate i szablonowe. Muszg by¢
ustalone podstawy pedago-gji lotniczej o-p-arte na um-ie-
jetnem potaczeniu zasad pedagogii i psychofizjologii.

Rozenberg

O standaryzacji deski montazowej przyrzadéw ze-
garowych na ptatowcach szkolnych.

Mielnikow A.

Okreslenie wysokos$ci minimalnej przy zdjaciacli
lotniczych perspektywicznych (prostopadtych). Artykut
ten rozpatruje zagadnienie okreslenia dopuszczalnej
wysoko$ci minimalnej i ekspozycji maksymalnej przy
zdjeciach perspektywicznych.

Wrzesien Nr. 9
Lachtin W.
Walka o opanowanie strefy arktycznej. Oméwione
rg (w porzadku chronologicznym) wysitki ludzkosci,
skieiowanc do opanowania po6tnocnej strefy arktycznej.

Law-row

Lot koszacy na morzu (Brejuszczij polot na morie).
Autor wykazuje konieczno$¢ lotu na wysokosci od 5 —
0,5 m. nad morzeni przy wykonaniu niektérych zadan.

Tutupow N.

Slizgowce lekkie dla celéw szkolnych i sportowych
lotnictwa morskiego. Propaguje konieczno$¢ budowy
§lizgowcow lekkich, wychodzac z zatozenia, ze ten $ro-
dek sportu przyczyni sile do opanowania samolotu na mo-
rzu na wypadek przymusowego lgdowania. Podane s
teoretyczne zasady ruchu $lizgowego oraz schematycz-
ne wykresy matych $lizgowcow.

lonow P.

Przygotowanie strzeleckie, jako system wyszkole-
nia w jednostkach lotniczych. Autor twierdzi, ze umie-
jetno$¢ strzelania jest rowniez wazna, jak umiejetnosé
pilotowania i orjentacji w powietrzu i wysuwa szereg
konkretnych pro-pozycyj, dotyczgcych programu i ro-
dzaju ¢wiczen oraz ich metod.

Py-szito-w, inz. - mech.
Krytyka techniczna samolotéw ,WWa 3«
(AIR) — Jakowlewa i ,,RAF — 2“ — Rafaelanca.

Jakowlew N.

Paliwo dia silnikéw lotniczych. Sg trzy grupy pali-
wa: benzyny lotnicze, mieszaniny benzolu i mieszani-
ny spirytusowe. Podany jest sktad chemiczny poszcze-
g6lnych grup paliwa o-raz ich cechy zasadnicze, jak
sktonno$¢ do detonacji, ilos¢ wytwarzanego ciepta
w kaio-rj-ach, ciezar gatunkowy i t. d.

A. tapczinskij.

Taktyka lotnictwa. i(Taktika awjacji).
roje isprawlenn-oje i dopoiniennoje. Gosud-arstwi-enn-oje
i-zdatelsitwo.  Oddriet wo-jennoj Meratury. Moskwa —
Leningrad 1928 r. — Ksiagzka rozpatruje cechy wszyst-
kich rodzajéw lotnictwa, warunki jego pracy oraz za-
sady uzycia w. czasie wojny. Au-tor ustala szereg tez
zasadniczych i przy wyktadaniu zagadnien taktycz-
nych odwotuje sie raczej do mézgu czytelnika (pobu-
dzajac go do samodzielnego mys$lenia), niz do jego pa-
migci'.

Mysla, przewodnig autora jest zasada, ze lotnictwo
czerwone to nieodtgczna -cze$¢ sktadowa ar-mji czer-
wonej i wszelkie oderwanie lotnictwa od dziatan lado-
wych jest bez korzysci dla dziatan -o-peracyjnych.

Ksigzka ma stuzy¢ jako pomoc naukowa przy.stu-
diowaniu taktyki'.

(z-da-nje wto-

E. Szisz-kowskiij.

Formy taktyczne w zwigzku z rozwojem lotnictwa.
(Takticzeskiije formy w $wiazi s razwitjem  awjacji;).
Gosndiarstwienn-oje -izdatielstwo-. Oddi-et wojenno-j litiera-

tury. Moskwa - Leningrad 1928 r. — Au-tor bada za-
gadnienia wptywu lotnictwa na formy taktyczne wojsk
lado-wych. A wiec prz-edewsizystkiem na -Ich ubezpiecze-

nie (wywiad i ostona), rozmieszczenie sie na odpoczy-
nek, marsz J walke. -Praca -omawia w jakim stopniu re-
gulaminy potowe a-rmij poszczegdlnycih panstw uwzgle-
dniajg w-6tyw lotnictwa na formy taktyczne wojsk Ig-
dowych.
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P. Siemionow.

Wykorzystanie wojskowych sit powietrznych i sy-
tuacji w powietrzu przez dowdédcéw jednostek woj-
skowych. (ilsipoilzow.aniije  woiieinma - wozduszmych slil
i wozdusznoj obstanowkii wojskowymi naczalnikami).
Gosudarstwiennoje iizdatielstwo. Oddiitet wojennoj Me-
ratury. Moskwa — Leningrad 1928 r. — Autor wycho-
dzi z zalozenia, ze wojska lgdowe niie mogg dziata¢ we-
dtug form taktycznych, stworzonych przed istnieniem
lotnictwa. Stan obecny rozwoju lotnictwa zgda od kaz-
dego dowodcy jasnej .oceny sytuacji lotniczej, wspoétdzia-
tania racjonalnego z wojskiem lotniczem, jego prawi-
dtowego wykorzystaniiia oraz $cistej’ wspdtpracy szta-
béw jednostek broni ze sztabami lotniczemu. Praca ta
ma ma celu utatwienie dowédcy przestudiowania metod
oceny sytuacjillotniczej oraz petnego wykorzystania sit

lotniczych. Ksigzka zawiera szereg zadan (przykita-
déw) taktycznych.
STANY ZJEDNOCZONE

Weems P. V. H.

Aeronawigacja w przykiadach. Autor, oficer ma-

rynarki amerykanskiej, podaje w tym artykule cenny
muterjat informacyjny z tak mato u .nas znanej, a nade
zwyczaj waznej dziedziny. Artykut poswiecony jest
wytacznie sprawie uzycia sekstansu.

Webster W. W.

W obronie okretéw wojennych.
merze ,Aero. Dfigest® C. Caldwell wyrazit zdanie, po-
parte konkretnemi danemit cyfrowemi, ze stoimy przed
faktem zmierzchu marynarki wojennej na korzy$¢ no-
wej broni — lotnictwa. Autor niniejszego artykutu zbija
te twierdzenia.

W lipcowym nu-

»Aviation* Nr. 9. 25 — VIII.
Artykut redakcyjny.

Startowanie z odskoczni. Startowanie samolotu
z okretu transatlantyckiego stato sie juz mozliwe. Stu-
zy do tego specjalne wurzadzenie na poktadzie okre-
tu, t. zw. odskocznia. Dzieki temu skraca sie czas po-
drézy morskiej, gdyz zainteresowani pasazerowie oraz
poczta i bagaz pospieszny moga przyby¢ do ladu pre-
dzej od okretu. Artykut wskazuje na dalsze mozliwo-
$ci komunikacyjne, otwierajace sie juz teraz w zwigz-
ku z tem waznem udoskonaleniem.

Artykut redakcyjny.
Defekty osprzetu silnika. Ciekawy artykulik, wy-
ciggajacy wnioski praktyczne z faktu, Zze przyczyna
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niepowodzen ostatnich lotéw transatlantyckich lezy
w przewodach dla oliwy, benzyny i tym podobnym

osprzecie silnika, nie stojagcym dotychczas na wysokosci
zadania.

WLOCHY

»L‘Ala d'lItalia” Nr. 9. Wrzesien.
Lord Thomson of Cardington.

Ograniczenie zbrojen lotniczych, a porozumienie
miedzynarodowe. Autor jest zdania, ze wszelkie po-
czynania z ramienia rzadéw zainteresowanych, majace
na celu ograniczenie zbrojen droga porozumien miedzy-
narodowych, sa zg6ry skazane na niepowodzenie. Po-
prosiu narody nie dorosty jeszcze do takiego zatatwia-
nia sprawy. Tem niemniej zupeinie niespodziewanie lord
Thomson ot Cardlington twierdzi, ze narody ,dorosng-
juz lada dzieA... Sprawi ten niemal cud — lotnictwo.
Kryje ono w sobie olbrzymie mozliwosci zblizenia naro-

déw, usuniecia uprzedzen ii dotychczasowych antago-
nizmow.

Contini L.

Porty i linje lotnicze. Artykut poSwiecony jest

zagadnieniom, aby nowopowstajace linie lotnicze i por-
ty niie byty dzietem przypadku, lecz stanowity we wszyst-
kich szczegétach dobrze dopasowane ogniwa o0g6lno-
krajowej sieci lotniczej.

Bez podpisu.
Nowe samoloty polskie.
Bartel M* 4 i Lublin R. VIII.

Pobiezny opis samolotéw

Nr. 10. Pazdziernik.
Longoni A.
Zdobycze lotnictwa Italji faszystowskiej. Jest

to artykut wstepny znanego publicysty i entuzjasty fa-
szyzmu. Autor dowodzi, ze tylko faszyzmowi zawdzie-
cza lotnictwo wtoskie, ze dokonane raidy i rekordy
zwrocity dzisiaj oczy categO' $wiata ma jego nadzwy-
czajny rozwdj.

Vitla O.

Lotnictwo w krajach Ameryki ‘acinskiej. Rzut
oka na stan lotnictwa parnstw, potozonych nad Oceanem
Spokojnym. Artykut podkres$la wielka role wspo6tpracy
wioskiej w rozwoju lotnictwa tamtejszego.

Rocca C.
O portach lotniczych. Autor omawia zagadnienie
racjonalnego urzadzenia portéw lotniczych, ktére jest

jeszcze dalekie od ostatecznego rozwigzania.

WARUNKI PRENUMERATY: Roczniew Warszawie 24 zt., pétrocznie 12z+., kwartalnie6 zt. Na prowincji—rocznie 26 zt.,
pétrocznie 13 zt., kwartalnie 7 z+.— OGLOSZENIA: Cata strona 300 zt,, p6t str. 160 zt.

Adres Redakcji i Administraciji: W A RS Z A W A,

ul.

KRUCZA Nr. 23, mieszk. 18 Telefon 228780

W sprawach redakcyjnych nalezy zwraca¢ si( do redaktora lei. 20-51 lub zastepcy Sztab deneralny.
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Z PRZEMYStU OBRABIARKOWEGO

Nie mozemy sobie wyobrazi¢ obecnie zalrladu wy-
twdérczego, szczegblnie w dziedzinie przemystu metalo-
wego, ktéry nie postugiwatby sie obrabiarkami do me-
talu i drzewa.

Dyrektor naczelny p. inz. Jerzy Iwanowski.

Przed wojng ta gatez przemystu stata u nas bardzo
nisko. Wyrabiano tylko obrabiarki do$¢ prymitywne,
a przytem przemyst krajowy zaspakajat zaledwie nie-
znaczng cze$¢ naszego zapotrzebowania. O budowie
obrabiarek precyzyjnych z zastosowaniem do- specjal-
nych czynnosci nie mogto by¢ nawet mowy.

Dopiero w r. 1921 powstatlo w Warszawie Stowa-
rzyszenie Mechanikéw Polskich z Ameryki, ktére uru-
chomito dwie fabryki: w Pruszkowie pod Warszawga
oraz w Porebie pod Zawierciem.

Firma ta potrafita szybko zlikwidowa¢ braki w prze-
mys$le obrabiarkowym.

Niezmiernie ciekawa jest geneza powstania tej pta-
cowkil

W czasie wojny polsko-bolszewickiej zrodzita sie
wséréd szerokich mas naszej emigracji w Ameryce idea
podtrzymania Polski przez rozbudowe jej przemystu me-
talowego, wychodzac z tego zalozenia, ze koalicja wy-
grata wojne Swiatowg prizedewszystikiem dzieki ciezkie-
mu przemystowi amerykanskiemu, ktéry w nieograni-
czonej ilosci/ potrafit zaopatrzyé¢ armje sprzymierzone
w czotgi, samochody, armaty i amunicje.

Zebrano woéwczas w tym celu péttora mlljona dola-
réw i przystgpiono do pracy, ktéra dla réznych powo-
déw nie data jednak oczekiwanych rezultatéw.

Po pewnym czasie postanowiono urzeczywistni¢ te
idee po raz wtéry. Po zebraniu odpowiednich fundu-
szow zwrocono sie do Marszatka Pitsudskiego z prosha
o wskazanie oséb, ktorym nalezatoby powierzyé zorga-
nizowanie i kierownictwo tej placowki. Marszatek wska-
zal wéwczas panéw Jerzego Iwanowskiego, Jana Pio-

trowskiego, Antoniego Anusza oraz senatora Zygmunta
Nowickiego, ktérzy podjeli sie tego trudnego, a jedno-
cze$nie zaszczytnego zadania.

| oto obecnie w niespetna siedem lat od chwili zato-
zenia jesteSmy w posiadaniu najwiekszych w tej dzie-
dzinie za/kiadéw w Polsce, a jednych z najwiekszych
w Europie.

Pomijajac juz nawet fakt uniezaleznienia si¢ w za-
kresie produkcji obrabiarek od zagranicy, korzysci ja-
kie przyniosto nam zatozenie tej placéwki, sg w danej
chwili trudne wprost do okre$lenia. Musimy bowiem
sobie uprzytomnié, ze wtiascicielami tego olbrzymiego
przedsiebiorstwa jest 15.000 polskich robotnikéw w Ame-
ryce. Trzeba wiec traktowaé jednoczes$nie te placdwke
jako eksperyment socjologiczny, ktéry kto wie, czy nie
wskaze nam najlepszej drogi do rozwigzania kwestji so-
cjalnej wogdle.

Na czele Stowarzyszenia stojg: dyrektor naczelny,
p. inz. Jerzy lwanowski oraz dyrektor techniczny p. inz.
Jan Piotrowski

Poczatki pracy byly niezmiernie trudne, jednak
energja i inicjatywa Dyrekcji zdotata wszystkie prze-
szkody pokona¢ i obecnie Zaktady zatrudniajg 1.900 ro-
botnikéw przy wcigz wzrastajacej produkcji, co najle-
piej zobrazuja nastepujace cyfry:

W roku 1925 obrét wyrazit sie kwotg 4.359.000 zt.,
w r. 1926 — 5.124.000, w r. 1927 — 7.817.000, w r. 1928
przypuszczalnie — 11.500.000 zi.

Dyrektor techniczny p. inz, Jan Piotrowski.

Kapitat akcyjny wynosi obecnie — 3.500.000 zt.,
w najblizszym czasie zostaje podwyzszony do 5.600.000

1 zt, a jednoczes$nie projektowana jest jeszcze jedna'pod-

wyzka kapitatu o dalsze 2.275.000 zt., a wiec do tgcznej
kwoty 7.875.000 zi.

Zaznaczy¢ nalezy, ze najblizsza emisje akcji catko-
wicie przejmuje Bank Gospodarstwa Krajowego ze
wzgledu na zainteresowanie M. S. Wojsik. w produkcji
tego przedsiebiorstwa.
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Fragment hali maszynowej w Porebie.

Specjalnoscig firmy jest budowa obrabiarek do me-
talu i drzewa, ktére wykonywane sg w fabryce w Pru-
szkowie oraz w warsztatach mechanicznych w Porebie.
W chwili obecnej firma jest w stanie zaopatrzy¢ w kra-
jowe obrabiarki: warsztaty kolejowe, samochodowe i lot-
nicze oraz fabryki broni i amunicji. Obrabiarki te nie-
jednokrotnie przewyzszajg swa warto$ciag wyroby za-
graniczne, dowodem czego mogg postuzy¢ zamoéwienia
Swiatowych zaktadéw Skoda w Pilznie, dla ktérych fir-
ma buduje t. zw. koféwki — maszyny do obtaczania ban-
dazy kot kolejowych, wagonowych i parowozowych. Sa
to maszyny wiasnej konstrukcji o wadze do 45 tonn, ktd-
re bezsprzecznie stanowia chlube naszej wytwadrczosci.
Firma wysyta réwniez fabrykaty swoje do Rosji, na-
og6t jednak hiorgc eksportuje niechetnie ze wzgledu na
liczne jeszcze braki, jakie w tej dziedzinie odczuwa prze-
myst krajowy.

Fabryka w Porebie jest odlewnig zeliwa, wykony-
wujgcg odlewy do wagi 15 tonn przy produkcji miesiecz-
nej 1200 tonn. Odlewnia ta zaopatruje przedewszyst-
kiem fabryke w Pruszkowie, a nastepnie przemyst hut-
niczy gornoslaski. Dalej produkuje pionowe rury wodo-
ciggowe, radjatory oraz odlewy drobne. Jednocze$nie
uruchomiona jest emaljernia, co pozwala produkowaé
zeliwne sanitarja emaliowane. Ze wzgledu na zaktada-
nie w coraz to innych miastach imstalaeyj wodociggo-
wych i kanalizacyjnych, ten dziat produkcji' ma przed
sobg wielkg przysztosé.

Dazac do zapewnienia sobie samowystarczalnosci
firma eksploatuje wtasng kopalnie wegla, catkowicie za-
spakajajaca potrzeby zaktadéw, jak réwniez posiada fa-
bryke gwozdzi i drutu oraz gospodarstwo rolne.

'Poczgtkowo powstaty pewne trudnosci na tle bra-
ku krajowych wykwalifikowanych nizszych sit technicz-
nych. Kwestja ta zostata pokonana przez zaangazowa-
nie dwnych pracownikéw fabryki Gerlacha i Pulsa oraz
reemigrantéw amerykanskich. Chcac jednak zapobiec
na przyszto$¢ podobnym trudno$ciom, zatozono w Prusz-

Fragment hali. maszynowej w Pruszkowie.

kowie wzorowg szkote techniczna, do ktérej uczeszcza
Obecnie 240 uczniéw. Poza strong teoretyczna, Kierowa-
ng przez inzynieréw fabryki, powazny nacisk potozony
jest na strone praktyczng, co o tyle jest ulatwione, ze
szkota mie$oi sie w budynkach fabrycznych. Jednocze-
$nie w Porebie prowadzona jest wieczorowa szkota do-
ksztatcajaca, a w obu fabrykach obficie zaopatrzone bi-
blioteki. Poza tem Dyrekcja wydatnie subsydjuje orga-
nizacje sportowe swych robotnikéw, jak réwniez utrzy-
muje straze pozarne.

Nie spos6b jest nie wspomnie¢, ze firma zastosowa-
ta w swych zakltadach najnowsze zdobycze w dziedzinie
organizacji pracy oraz bacznie $ledzi zmiany technicz-
ne, jakie w tej dziedzinie produkcji, stosowane s3 za-
granica.

W tym celu biuro techniczne otrzymuje wszystkie
pisma fachowe z catego $wiata, oraz rok rocznie wysyta
zagranice swoich inzynieréw.

Zaznaczy¢ nalezy, ze firma pozostaje w S$cistym
kontakcie z wiadzami, wojskowemi, na zlecenie ktérych
projektuje i wykonywuje udoskonalone maszyny dla po-
trzeb przemystu wojennego.

Pomimo osiaggnietych juz wynikéw Stowarzyszenie
ani na chwile nie ustaje w dalszym rozwoju, projektuje
i urzeczywistnia coraz to nowe modernizacje i inwesty-
cje oraz rozszerzanie zaktadow.

Jezeli zwazymy ciezkie warunki, w jakich firma roz-
poczeta prace, jak réwniez stosunkowo skromne S$rodki
materjalhe, trudno jest wprost zrozumie¢, w jaki' spo-
s6b w przeciggu paru zaledwie lat, potrafita osiggna¢
tak wysoki poziom rozwoju.

To tez stwierdzi¢ nalezy, ze inicjatywa polskich ro-
botnikébw w Ameryce oddata nam ogromne ustugi, za co
nalezy sie im specjalne uznanie, jak réwniez Dyrekcji
Stowarzyszenia' w osobach p. inz. Jerzego Iwanowskie-
go i inz. Jana Piotrowskiego, ktérych fachowos¢, inicja-
tywa i energja potrafity postawi¢ te placowke na tbk
wysokim poziomie.
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POLSKIE ZAKLADY ,MARCONI

SPOLKA

Radiotechnika odgrywa pierwszorzedne znaczenie
w dzlsiejszem zmaganiu sie o byt narodéw, — w zma-
ganiu sie tak na polu gospodarczem, rywalizacji kultu-
ralnej, jakotez w walce oreznej. Radjoprzemyst i radio-
technika dzieki swemu olbrzymiemu oraz réznorodnemu
zastosowaniu zatrudnia cale zastepy robotnikéw, dajac
im mozno$¢ zarobkowania; dysponuje i obraca duzemi
kapitatami, stwarza znaczng konkurencje miedzynaro-
dowa, jest idealnym s$rodkiem komunikujacym ze sobg
ludzi, bez wzgledu na ogrom dzielgcej ich przestrzeni.
Dzieki radiofonii spoteczeristwo jest w moznosci z pel-
nem powodzeniem i doskonateml wynikami zaszczepié
tajniki kultury w najodleglejszych kraficach kraju. Be-
dac niezmiernie waznym S$rodkiem #acznosciowym, ode-
gra radiotelegraf i radjotelefonia olbrzymiag role w cza-
sie przysztych wichur wojennych, przenoszac meldunki
strategiczne z biyskawiczng szybkoscig na wielkie odle-
gtosci, taczac site zbrojng powietrzng z armjg na ladzie
i morzu bez zadnego potaczenia materialnego.

Rozwdj polskiego przemystu radiowego datuje sie
od roku 1920, jako roku powstania dwdch towarzystw:
»Farad" i ,Radjopoil". Towarzystwa te potaczyty sie
w roku 1922 i' przybraty nazwe ,Polskie Towarzystwo
Radiotechniczne" (P. T. R.). W pierwszej potowie bie-
zacego roku nastgpita reorganizacja potaczona z po-
wiekszeniem tego T-wa, zaczem zmieniono takze nazwe
na ,,Polskie Zaktady Marconi, Spotka Akcyjna

Rznémy okiem na to, co owe, stale rozwijajace sie
zaktady dotad zrobity konkretnego.

MoéwiliSmy wyzej o znaczeniu radiotechniki dla:
1) obrony panstwa, 2) przemystu i handlu, 3) kultury.
Stwierdzi¢ mozemy, ze we wszystkich tych trzech dzie-
dzinach Polskie Zaktady Marconi zdziataty wiele:

zaopatrzyty wojsko w urzgdzenia radiotechniczne
(armje ladowa,, marynarke, lotnictwo);

wybudowaty pierwszag stacje o zasiegu europejskim
dla poczty w Grudzigdzu;

z chwilg wydania ustawy o broadoasting‘l wybu-
dowaty pierwszg polskg stacje radiofoniczng 1 rozpo-
czety produkcje sprzetu radiofonicznego: aparatéow
lampowych, gtosnikéw, czesci skiadowych.

AKCYJINA

Pod wzgledem technicznym P. Z. M. oparte sag
0 ,Marconi Wireless Telegraph Go*“ w Londynie i po-
siadaja wszystkie jego patenty.

Kapitat zaktadéw wynosi obecnie okoto 4.000.000
ztotych, co jest bardzo powazng sumg nietylko w prze-
mysle radiowym, ale wog6le, w polskim przemysle
elektrycznym. Dzieki temu witasnie Polskie Zaktady
Marconi nakres$lic mogty bardzo powazny program pro-
dukcji na rok biezacy: P. Z. M. przystapiag do pokrycia
catkowitego zapotrzebowania na aparaty radjowe rynku
wewnetrznego. Jeszcze w biezagcym sezonie wypuszczg
na' rynek okoto 30.000 aparatéw detektorowych. Z tego
pierwsza partj-a sktadajaca sie¢ z kilkunastu tysiecy,
ukaze sie juz w najblizszym czasie. P. Z. M. rozszerzg
produkcje gto$nikéw (Radjovox) i gigantofonéw (o za-
siegu gtosu 1 kml).

Poza tem umowa z ,Marconi Wireless Telegraph
Co* zawiera bardzo wazny z punktu widzenia naszego
bilansu handlowego paragraf: wszelkie zamoéwienia dla
Rumunji, Wegier, krajow batkanskich, Finlandii, Estonji
i Persji, poczynione z Marconi W. T. C. w Londynie, wy-
konane zostang w tutejszych Polskich Zaktadach Mar-
coni. A poniewaz .zatrudniajg one dzi$§ 200 robotnikow
1 10 inzynier6w wytacznie polskich, znaczy, ze poczy-
nione w Londynie zaméwienia, wyszczeg6lnionych wy-
zej panstw, wykonane zostang przez rece polskie.

Juz z tego, co$Smy tu powiedzieli, przekonaé sie
mozna, jak wielkie znaczenie dla bilansu handlowego
posiada placéwka ,Polskie Zaktady Marconi".

PotwierdZzmyz to jeszcze danemi liczbowemi: w ro-
ku ubiegtym obrét sprzetem radiowym wyniést mniej
wiecej 16.000.000 ztotych, ale w tymze roku sprowadzo-
no jeszcze sprzetu radiowego z zagranicy (zwlaszcza

z Niemiec) za 8.791.000 ztotych. W roku biezacym,
z powodu wiekszej ilosci stacyj radiofonicznych na-
dawczych, popyt na sprzet radjowy wzro$nie — import

wiec byiby, odpowiednio wiekszy. Wziety to Polskie
Zaktady Marconi pod uwage i produkcjg pokierujg
w ten spos6b, ze pienigdz zostanie w kraju.

POLSKA ZBROJNA

NIEZALEZNY DZIENNIK WOJSKOWY

pod naczelng redakcja WLADYSLAW A LUDWIKA EVERTA

STOlI NA STRAZY OBRONY PANSTWA ., = SEUZY SPRAWIE WOJSKA
CZYTAIJCIE WSZYSCY! CZYTAIJCIE WSZYSTKO!
PRENUMERATA ,POLSKI ZBROJNEJ" wraz z dodatkami wynosi miesiecznie w Warszawie — zt. 4 gr. 75,
na prowincji — zt. 5, zagranicg — zi 8.

Adres Redakcji i Administracji: Warszawa,

ulica Orla Ni 6.

Telefony: 29-21, 2-96, 50-22, 24-24
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NAJWIEKSZAw POLSCE ZAt.wn 1880 FABRYKA FARB i LAKIEROW
W.KARPIKISKI &W.LEPPERT.

ERY

-JEROZOLIMSKA N230.
WARSZAWA OFERTY NA ZADANIE.

ZAKLADY CHEMICZNE W PYTLASISK-Sn MR

WARSZAWA, LESZNO 26. TELEFON 10-18.
S. A

WARSZAWA — GRODZISK —
SOSNOWIEC - HAIJNOWKA

ZARZAD: WARSZAWA, CHMIELNA Ni 10
TELEFONY: 103-53, 108-83, 103-56, 58-97

ADRES TELEGRAFICZNY: ,METYL™*

NAJWIEKSZA FABRYKA CELLONU

PRZETWORY SUCHEJ DYSTYLACJI '
DRZEWA: ACETON, SPIRYTUS

METYLOWY, ROZPUSZCZALNIKI
Wyréb chtodnic do czotgédw 1 samolotéow.

FACHOWY ORGAN KAWALERYJSKI
PRZEGLAD KAWALERYJSKI

POD REDAKCJA MJR. SZT. GEN. BIERNACKIEGO MIECZYStEtAWA
TRESC TEGO WYDAWNICTWA ZAPELNIAJA PRACE. OMAWIAJACE:
Zagadnienia taktyczne, organizacje ré6znych jednostek kawalerji, tematy z dziedziny
szkolenia tej broni, epizody historyczne, naszej i obcej kawalerji, sprawy sportu
konnego, streszczenia z obcej literatury fachowej, oraz sprawozdania bibljograficzne.

ROK WYDAWNICTWA V. Pewna ilo$¢ pojedyriczych egzemplarzy i rocznikéw z ubiegtych lat do nabycia
w ADMINISTRACJI wydawnictwa. Redakcja i Administracja .Przegladu Kawaleryjskiego™ Warszawa, ul. No-
wowiejska M. S. Wojsk. Departament Il Kawalerji. Telefon wewn. 61. Poké6j 59. Konto P. K. O. 8733.

Roczna prenumerata 30 zt. wraz z przesytkg. Pojedynczy egzemplarz 2.50 zi.

Drukarnia Mazowiecka, Warszawa, Szpitalna 1. Tel. 49-04.



18ta Poiska Panstwowa
LOTERJA KLASOWA

MOZE ZAPEWNIC GRAJACYM DOBROBYT

POLOWA LOSOW WYGRYWA! CIAGNIENIA CO MIESIAC!

WYGRANE 750.000 zt.
400.000
350.000
150.000

100.000 » it d.

LOSY (W CENIE PO 10 zZt. ZA CWIARTKE) SA DO NABYCIA
W KOLEKTURACH WE WSZYSTKICH WIEKSZYCH MIASTACH POLSKI

PANSTWOWE
ZAKEADY LOTNICZE

Warszawa, Mokotow-Lotnisko
Telefony: Dyrekcji 528-24, Biura Zakupow 528-25.

Adres telegraficzny: ,PEZETEL".

KONTO CZEKOWE: w Banku Gospodarstwa Krajow. Nr. 1542, w P.K.O. Warszawa Nr. 39603

BUDOWA SAMOLOTOW ROZNYCH TYPOW
WSZELKIE KONSTRUKCJE WCHODZACE
W ZAKRES PRZEMYStU LOTNICZEGO



PANSTWOWE ZAKEADY INZYNIERJI

WARSZAWA.

WYRABIA JA:

RADJOSTACJE LOTNICZE,
KORESPONDENCYJNE.

RADJOODBIORNIKI.

NADWOZIA SAMOCHODOWE

CIEZAROWE, OSOBOWE | SPECJALNE.
SVAMOCHODY. SILNIKI.

STATKI. +ODZIE.

DYREKCJA — KROLEWSKA 3
TELEFONY: 522-91, 523-25.

rukarnia Mazowiecka", Szpitalna 1.



