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Pik. s. G. pil. ABŻOŁTOW1SKI SERGJUSZ

POWOJENNY PROBLEM UŻYCIA 
L O T N IC T W A  M YŚLIW SKIEGO

RZUT OKA NA REGULAMINY NASZE 
I OBCE

Po krótkim przeglądzie *) właściwości tech
nicznych i wynikających z nich właściwości tak
tycznych totnicłwa myśliwskiego, przechodzę 
do analizy regulaminów dotyczących tego lot
nictwa. A mianowicie: regulaminu naszego, 
który jest tłumaczeniem regulaminu francuskie
go z r. 1918,, francuskiego (nowego) z r. 1923 
oraz d!wóch sowieckich: „nastawlenije"
i „ustaw" — oba z r. 1926.

Niestety, poza pewimemi rozdziałami nie
mieckiego regulaminu o charakterze opera
cyjnym „Dowodzenie i walka broni połączo
nych", nie posiadamy niemieckich regulaminów 
ściśle Lotniczych. Jednakże książka Aviatious‘a 
„Was miuss der Deutsche von der Fłiegerei wis- 
seni", pnzetłumaczoina na język rosyjski, jafco 
„Taktyka lotnictwa", da nam pewne wska
zówki 'o poglądach Niemców na zagadnienia 
taktyki i użycia lotnictwa wojskowego.

ZADANIA LOTNICTWA MYŚLIWSKIEGO

Zobaczymy teraiz jakie zadania ma wyko
nywać lotnictwo myśliwskie. Regulamin nasz 
(francuski z r. 1918), kwintesencja doświadczeń 
wojlny światowej, wojny pozycyjnej, mówi, że 
zadanie ter jest:

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

2) zapewnienie własnemu lotnictwu obser
wacyjnemu swobody działań nad terenem 
walki...

Widzimy, że ina pierwsze miejsce wysuwa 
się zadanie nader ofensywne, lecz nie zawsze 
wykonalne. Zachodzi nawet pytanie, czy po
trzebne w warunkach', które dyktuje nam „rea- 
li te des choses".

*) P rzeg ląd  lotniczy Nr. 1.

Starałem się udowodnić, że środki dnia 
dzisiejszego', któremi rozporządza lotnictwo 
myśliwskie, nie są zadawalniające.

To też nowsze regulaminy zmieniły kolej
ność zadań lotnictwa myśliwskiego. Regula
min francuski z r. 1923 na pierwsze miejsce 
stawia:

1) zapewnienie swobody działania na polu 
Ycalki własnym samolotom obserwacyjnym  i ba
lonom ;

2) następnie zaś tylko przeszkodzenie dzia
łaniu lotnictwa i balonów nieprzyjaciela, 
a w pewnych chwilach zmuszenie ich do zupeł
nego zaprzestania pracy;

wreszcie 3) „zapewnienie swobody działa
nia nad polem walki lotnictwu niszczycielskie
mu dziennemu".

„Ponadtos w pewnych zupełnie w yjątko
wych wypadkach, wykonywanie niektórych 
zadań, moirmaMe przypadających lotnictwu 
rozpoznawczemu* ‘.

Regulamin niemiecki zdawałoby się na 
pierwszy rzut oka nakazuje „odszukiwać" lot
ników nieprzyjacielskich. Lecz jest to- tylko 
sposób działania lotnictwa myśliwskiego nie 
zaś jego cel.

„Z dążenia — mówi ten regulamin — do 
ustalenia własnego rozpoznania lotniczego, a  do 
usunięcia nieprzyjacielskiego, do obrony w ła
snego wojska i urządzeń, jak również i ludno
ści przed napadami powietrznemi, rozwija się 
ou samego początku walka o panowanie w po
wietrzu...

Walkę O' panowanie w  powietrzu należy 
prowadzić zaczepnie. Nieprzyjacielskich lot
ników trzeba odszukiwać przed własmem woj
skiem i1 tam na nich nacierać".

Tak też należy rozumieć — to znaczy jako 
sposób działania — ustęp nowego regulaminu 
francuskiego: „Lotnictwo myśliwskie winno hyc 
ożywione duchem czysto zaczepnym'. Ataku
jąc bez przerwy samoloty i batony Pieprzy ja-
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cielskle i zadając im poważne straty, lotnictwo 
myśliwskie może wykonać swe 'zadanie14.

Z powyższego jednak wynika, że wszelkie 
przypadające lotnictwu myśliwskiemu 'zadania, 
wykonywuje ono zapomocą ataku — zapo
mocą walki.

Walka, jeżeli nie jest celem istnienia lot
nictwa myśliwskiego samem w sobie, jest jedy
nak najbliższym1, bezpośrednim celem wyko
nawcy ogólnego ;zad!ania.

Wiemy, że wszystkie rodzaje lotnictwa 
walczą, lecz dla obserwacyjnego, niszczyciel
skiego' i innych kategoryj lotnictwa, walka jest 
przykrą koniecznością, przeszkadzającą wyko
nywaniu właściwego zadania. W inny one wal
ki unikać, lotnictwo myśliwskie zaś jej szukać.

WALKA

Jedynie regulamin sowiecki podaje defini
cję walki powietrznej i to stylem górnolotnym 
i zawiłym, a  mianowicie:

„W alka w powietrzu, jak i na ziemi, wyra
ża się w  walce dwóch kolektywów, dążących 
do wzajemnego zniszczenia. Dążenie do zwy
cięstwa (wola k pobiediie) każdego iz kolekty
wów leży w ręku dowódcy stojącego' na jego 
czele (naczainika wozgławlaju szczego). Walka 
powietrzna wymaga największego natężenia 
i sil duchowych i fizycznych walczących44.

Aczkolwiek podobne określenie nie daje 
nam jeszcze przedstawienia o walce powietrznej, 
zobaczymy dalej, że wypływa z niego sowieckie 
pojięcie o opanowaniu powietrza.

Jednakże 'ten sam regulamin, pomijając 
„kolektywy“, mówi, że: „walka dwóch jieduo- 
miejsoowych samolotów myśliwskich sprowa
dza się do karuzeli, przyczem każdy stara się 
znaleźć z  tylu swego przeciwnika. W  końco
wym rezultacie pilotowi1 posiadającemu samo
lot szybszy i zwrotniejszy, udaje się podejść 
pod ogon nieprzyjacielskiemu samolotowi i przy 
pomocy którejś z  figur wyższego pilotażu44.

Mówiłem już uprzednio *), że właściwą 
walkę powietrzną lotnictwo myśliwśkie prowa
dzi pojediyń czerni samolotaimi.

*) P rzeg ląd  lotniczy Nr. 1.

W alka pojedynczego samolotu jest więc 
podstawą działania lotnictwa myśliwskiego 
jedinomie jscowego.

Nowy regulamin francuski' — walkę samo
lotu pojedynczego i małych oddziałów, traktuje 
bardzo ogóUnikowa. W ydaje się jednak, że 
pasz, czyli stary francuski regulamin, ujmuje to 
zagadnienie lepiej podając najpierw:

a) przepisy 'dla każdego pilota zosobna, 
później

b) przepisy dla dowódcy klucza w szyku 
bojowym.

Szczegółowe 'omówienia działań pojedyn
czego samolotu potrzebne jest — zdaniem mo
lem — jeszcze z tego powodu, że obecnie w  cza
sach pokojowych wśród pilotów myśliwskich 
będzie coraz mniej takich, którzy przeżyli 
prawdziwą walkę, niedługo zaś zabraknie 
również 'instruktorów (dowódców) z doświad
czeniem bojiowem.

Tymczasem jednak można się ograniczyć 
jedynie wzmianką, że wałka pojedynczego' sa
molotu jest pochodną ducha i wyszkolenia (pi
lotażu) pilota myśliwskiego oraz właściwości 
technicznych samolotu.

Doświadczenia wojny światowej wykazały, 
że tak jedlno' jak i drugie, nie stoi w przeważa
jącej ilości wypadków na należytej wysokości. 
Na tysiące lotników, myśliwskich, którzy brali 
udział w tej wojnie, asów, czyli pilotów mają
cych ponad dziesięć zestrzelonych samolotów 
nieprzyjacielskich, było we Francji i Niemczech 
po 60 zgórą, w Anglji1 — 33, w  innych zaś pań
stwach zaledwie jednostki. 'Reszta właściwie 
grała rolę statystów na widowni walk powietrz
nych.

To też nasz regulamin oparty na doświad
czeniach wojny światowej — mówi :

„Działania w szyku są normalną zasadą 
pracy lotnictwa myśliwskiego44. Nowy francu
ski regulamin przepis ten bardziej jeszcze uwy
pukla: — „samolot jedmomiejscowy pracuje 
w kluczu, pojedynczo używa się go tylko w wy
padkach wyjątkowych44.

Regulamin sowiecki, niewiadomo' z jakich 
powodów, idzie jeszcze dalej:—„W alka lotnic
twa myśliwskiego' w zasadzie prowadzi się 
w grupie44 —- i dalej — „klucze (zwieńja) eska
dry tworzą odcinki bojowe, przyczem przyjmują



.Na 2 PRZEGLĄD LOTNICZY 5

to lub imrie uszykowanie zależnie od sytuacji, 
właściwości taktycznych samolotów nieprzy
jaciela, szyku, w którym leci przeciwnik i t. di,“ 

Aviiaticus — mówi tylko o prowadzeniu 
w powietrzu dywizjonów myśliwskich, które 
według niego składają się z 3 eskadr po 21 sa
molotów każda oraz z 2 samolotów diowódiztwa, 
czyli razem iz 65 samolotów.

Według niego „zdolność dowodzenia dywi
zjonem myśliwskim, w powietrzu jest talentem, 
który do pewnego stopnia należy uważać za 
wrodzony. Dowodzenia nie można się nauczyć 
z książki. Nie łączy się ono z rangą i starszeń
stwem w służbie, zależy zaś jedynie od kwali- 
fifcacyj osobistych".

Jednakowoż dla działań w szykach ścisłe 
wskazówki1 regulaminowe są bardziej jeszcze 
potrzebne niż dla walki samolotów pojedyń- 
czych. Gdy walkę i manewr pilota, działające
go w  pojedynkę, można uznać za funkcję jego 
cech indywidualnych, szyk ma dla wszystkich 
swych części składowych jeden cel wspólny. 
Te części składowe winny się wspierać według 
jednej metody. Zbytnia swoboda działania 
powodowałaby, że poszczególne samoloty szy
ku przeszkadzałyby sobie nawzajem, co w y
wołałoby skutek częstokroć katastrofalny.

W szystkie też wymienione wyżej) regula
miny dają mniej lub bardziej wyczerpujące 
wskazówki dla działań 'lotnictwa myśliwskiego 
w szykach. Wskazówki te są bliźniaczo do 
siebie podobnie, gdyż opierają się na doświad- 
czemiadh licznych walk powietrznych oraz na 
właściwościach technicznych obecnych jedno- 
mtejisoowych samolotów' myśliwskich.

Zdaniem mojem, zasługuje na szczególną 
uwagę krótkie i bardzo trafne określenie zasady 
tego współdziałania przez regulamin sowiecki : 

„Klucze na odcinku bojowym manewrują 
samodzielnie, dążąc stale do zajęcia najwy
godniejszego położenia w stosunku do nieprzy
jaciela, to jest każdy samolot stara się zająć 
położenie dogodne dla strzelania.

Dowódca atakuje, zastępca wspiera atak, 
trzeci numer ubezpiecza, w warunkach zaś 
sprzyjających wchodzi w walkę".

Widzimy tu „system, trójkowy", który, 
zdaniem mojem, jest najbardziej logiczny i ce
lowy ze wszystkich.

Regulamin francuski nazywa klucz 3-samo
lotowy „lekkim", natomiast mówi, że ,,5-samo- 
lotowe są najczęściej używane i że są one jesz
cze stosunkowo dość zwinne i mogą pozosta
wać w ręku swych dowódców'". Jednak okre
ślenia „stosunikowio' dość" i „mogą", wskazują 
na pewien brak zaufania do tego rodzaju szyku.

„Lekkie klucze 3-samolotowe, składające 
sie z  wyjątkowych pilotów, mogą wykorzysty
wać moment zaskoczenia i wywierać wielki 
Wpływ moralny na przeciwnika". Tak mówią 
Francuzi.

Należy się obawiać, iż nieprzyjaciel, spo
tykając w powietrzu 5-samolotowy klucz, zgó- 
ry będzie wiedzieć, że składa się on z miernych 
pilotów i ilości się nie przestraszy. Pomoc zaś 
dwóch dodatkowych samolotów, które 'zmniej
szają zinacznie zdolność manewrową, klucza', 
posiada w  każdym  prawie wypadku walki' w ąt
pliwą wartość.

Natomiast wydaje się mi wskazanem przy
jąć uiszykoiwamia angielskie, gdzie przez łącze
nie tej lub innej ilości trójek osiąga się:

1) wielką siłę uderzenia,
2) zwinność całego uszykowania, gdyż 

każdy jego człon, w  razie oderwania się, stano
wi pewną samodzielną jednostkę bojową;

3) łatwość dowodzenia, gdyż prowadzący 
całość ma do czynienia tylko z dowódcami każ
dej trójki, ci zaś 'tylko z 2 pilotami swego klucza;

4) łatwiejsze opanowanie lotu w szyku 
przez pilotów — i co zatem idzie — mniejsze 
ich z męczenie w czasie pracy.

Rosjanie, którzy nagromadzili w1 -swym re
gulaminie całą masę rozmaitych szyków (wzię
tych z taktyki marynarki),, sądząc z fotografij, 
umieszczanych w czasopismach, najchętniej la
tają w szyku „angielskim".

Po rozpatrzeniu najważniejszych — zda
niem mojem — momentów walki powietrznej, 
pominąwszy rzeczy bardziej znane i nienasu- 
wająoe wątpliwości, przejdę do zagadnienia naj
bardziej w naszych warunkach trudnego — do 
użycia lotnictwa myśliwskiego.

UŻYCIE LOTNICTWA MYŚLIWSKIEGO

Jeżeli zwrócimy się do przykładów z woj
ny światowej, zobaczymy, że najsilniejsze wów
czas liczebnie lotnictwo myśliwskie, a mianowi-
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d e  francuskie wykonywało s;we 'zadanie prze
ważnie sposobem „barrage44, czyli zapory (pa
trolowania wzdłuż frontu). Jako klasyczny 
przykład takiego działania przytacza major 
Orthlieb*) rozkaz dowódcy 15 dywizjonu m y
śliwskiego z sierpnia 1917 r.—nakazujący zapo
rę dla osłony własnej 'Obserwacji. Jest to patrolo
wanie przez 16 godzin, przestrzeni kilkunastu 
kilometrów kluczami po 4 i 3 samoloty,; idąee- 
mi w  3 piętra,

Iść na poszukiwanie samolotów miieprzyja- 
delskich — było 'hasłem lotnictwa myśliwskie
go w czasie wojny światowej, lecz życie spo
wodowało, że zostało ono tylko hasłem.

Szukać lotnictwa nieprzyjacielskiego—jest 
zadaniem dość samodzielne-m. S tary -reguła-- 
mini francuski nie mówi wprawdzie o- samodziel
nej pracy lotnictwa myśliwskiego, lecz również 
nie zaznacza tak wyraźnie, jak to robi regulamin 
nowy, że:

„Lotnictwo' myśliwskie działa na korzyść 
innych rodzajów wojska w łączności z  pozostai- 
łymi rodzajami sił powietrznych41.

Francuskie lotnictwo myśliwskie składało 
się w  r. 1918 z około 1000 -samolotów czynnych, 
po przy 10-samolotowych eskadrach wynosiło
by około 100 eskadr.

Zdawałoby się, że tak silne lotnictwo może 
sobie pozwolić na wykonywanie zadań samo
dzielnych, tymczasem życie wykazało, że na
wet osłona własnej obserwacji sposobem „barra- 
ge“ niezawsze była skuteczna. Major Orthlieb*) 
wspomina, że pod Verdun w sierpniu 1917 r. 
Niemcy, mający słabsze lotnictwo' od Francu
zów, przerwali jednak, zimas-o-wanym- uderze
niem swoich myśliwców, silną zaporę francu
ską i wykonali swe zadania, wnosząc zupełne 
zamieszanie w pracę obrońców Verdun.

Zapora powietrzna, patrolowanie -— jest 
to sposób użycia lotnictwa, myśliwskiego, par 
exoellenoe — obronny.

Według gotowych już obliczeń**) dla osło
ny w ciągu 15 godzin odcinka 30 — 40 km. po
trzeba 110 — 115 samolotów myśliwskich. Po
mimo', że na naszym froncie wschodnim prze-

*) M ajor Orthlieb. F lo ta  Pow ietrzna. Tłum. 
z franc. mj-r. S. G. Stebl-owski. W arszaw a, 1928. Str. 
84 — 86.

**) A. A tgazin. O bezpieczenije w ozdusznych opie- 
racy j. M oskwa, 1928.

strzeń 40 km. nikomu nie zaimponuje, więcej — 
nie będziemy mogli osłonić przynajmniej na 
początku wojny.

Poza tem, jak wskazuje przykład Niemców 
pod Verdun, osłonę rozproszoną w przestrzeni 
da się łatwo unieszkodliwić jednem potężnem 
uderzeniem masy samolotów myśliwskich.

Gdy stary regulamin francuski mówi o pa
trolach „zaczepnych" w składzie stosunkowo 
słabym, jak to z 'odpowiednich punktów regula
minu wynika, regulamin nowy wspomina już
0 „wymiataniu" („coops de balai“), t. j. uderze
niach w rodzaju niemieckiego podi Verdum.

Niestety regulamin francuski ogranicza się 
jedynie do wzmianki o tego rodzaju działaniach, 
■nie podając chociażby przykładowo, składu
1 sposobu działania takich „mioteł44.

Natomiast Aviati-ous, mówiąc -o- trudno
ściach dowodzenia w powietrzu znacznemi ugru- 

v powaniami lotnictwa myśliwskiego-, wspomina 
również o bitwach powietrznych wielkich mas 
lotnictwa.

Szczególną uwagę poświęca temu zaga
dnieniu Związek■ Sowiecki. Jego instrukcja*) 
mówi:

„W -czasie bitwy całe lotnictwo myśliwskie 
winno być wykorzystane iw granicach w ytrzy
małości pilotów, do -periodycznych zgrabiań 
(zagriebainije) balonów ;i samolotów nieprzyja- 
ciełsikieh, 'działających w rejonie pola walki44.

W  tonem zaś miejscu: — „najbardziej 
oszczędnym- a dostatecznie skutecznym sposo
bem działania lotnictwa myśliiwsfciegoi, są za
sadzki i wymiatania.

O „zaporze44 instrukcja ta  mówi: „zasłona 
powietrzna może dać pewne wyniki tylko przy 
rozci-ągłości jej przynajmniej na przestrzeni 
50 km. Ze względu na niezmiernie duży roz
chód samolotów, dlla wykonywania zasłony po
wietrznej1 i niedostateczną jej skuteczność, sto
sowanie „zapory" przy obecnym stanie lotnic
twa jest zabronione **).

Zagadni-eni-e „wymiatania44 bardzo- szcze
gółowo' omawia sowiecki autor A. Algazim.

*) Wriermenno-je naslaw lenije po  bojowomu pri- 
mifenienilju w-ozdus-znych sil S. S. S. R. Cz. I.

**) A. A lgazin. O bezpieczenije w ozdusznych -opie- 
ra-cyj". M oskwa, 1928.
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Francuskie „coups de balai“ dzieli on na 
trzy kategorje działań:

— 'wymiatanie (wymię tani je),
— ubezpieczenie powrotu,
— zagrabienie (zagriebamije).
Pierwsze dwie kategorje — są to uderzenia 

czołowe, obliczone w swych skutkach na sto
sunkowo krótki1 czas, trzecia — uderzenie ze 
skrzydła, mające za zadanie zmiecenie wszyst
kich samolotów i balonów nieprzyjacielskich 
z pewnego odcinka frontu, a  więc wymagające 
dla wykonania dłuższego czasu i pozostawiają
ce po sobie trwalszy ślad.

Wymiatanie jest to przełamanie, że tak po
wiem, płaszczyzny zasłony powietrznej nie
przyjaciela. Służy ono wyłącznie do dania moż
ności lotnictwu innych rodzajów przejścia na 
tyły nieprzyjaciela. W  szczególności dotyczy 
to lotnictwa bombardowania dziennego, lub też 
rozpoznania, gdy nie może mieć miejsca inie- 
poistrzeżone przejście ponad frontem (pułap).

Wykonanie polega :na tem, że .akcja lot
nictwa myśliwskiego^ winna wyprzedzić akcję 
lotnictwa innego', przez wysłanie dostatecznie 
silnych kluczy lub ciągów myśliwskich.

Siła klucza lub ciągu uzależnia się od ilo
ści nieprzyjacielskiego lotnictwa myśliwskiego', 
znajdującego się w danym momencie w powie
trzu. W  każdym: bądź razie winien on być pa  
tyle silny, aby mógł rozbić zosobna każdy 
klucz nieprzyjaciela, bądź mógł prowadzić 
walkę z  widlką ilością zgrupowanych kluczy 
nieprzyjacielskich. Działanie polega przede- 
wszystkieim na zaskoczeniu: własne lotnictwo 
myśliwskie uderza1 na środki obrony nieprzyja
ciela, rozprasza je, zmusza do ucieczki i zwal
cza poszczególne samoloty. Akcja ta wykona
na szybko i sprawnie, da.je możność Własnemu 
lotnictwu rozpoznawczemu lub bombardujące
mu przelecieć strefę frontową bez obawy na
potkania w powietrzu silniejszego oporu prze
ciwnika.

Po' wykonaniu zadania przez lotnictwo 
bombardujące lub rozpoznawcze następuje jego 
powrót. Przyozem liczyć ono już może wy
łącznie na swe własne siły obronne.

Autor podkreśla, że wykonanie tego ma
newru nie jest proste, gdyż, nie stosując się do 
zwyczajów nieprzyjaciela lub nie znając ich, 
można uderzyć w próżnię, wyczerpać swe siły

na daremny lot i po powrocie być rozbitym na 
własnem lotnisku przez świeżego .nieprzyja
ciela, który nadomiar złego spotka i zaatakuje 
powracające z zadania lotnictwo niemyśliwskie.

 !.--
X

X X  f\'Ą 

.* &
U bezpieczenie za pom ocą uderzenia  z frontu.

Przy  dobrze zorganizowianem „wymiata- 
niu“, drugim' etapem pracy lotnictwa myśliw
skiego jest „ubezpieczenie powrotu11 lotnictwa^ 
które raz już przeszło przez front.

„Wymiatanie11 nie jest trwałe, gdyż jest 
skierowane tylko przeciwko tej części; samolo
tów osłony nieprzyjacielskiej, k tóra znajduje 
się w danej chwili w  powietrzu, jak również z  te
go powodu, że nieprzyjaciel może nie przyjąć 
walki, aby zachować swe siły dla dalszej akcji 
przyłapania powracających z tyłów samolotów.

Powrót na lotnisko jest trudniejszy niż lot 
do celu, gdyż: 1) przeciwnik jest uprzedzony
0 przelocie samolotów nieprzyjacielskich przez 
front, 2) załogi są zmęczone lotem, walki po dro
dze, 3) samoloty mają mniejsze zapasy paliwa
1 amunicji, 4) część samolotów jest uszkodzona 
w walkach i przez naziemną obronę przeciwlot
niczą i t. p. Ponadto czas powrotu nie może być 
z różnych przyczyn (walka, wiatr, wykony wanie 
zadań i t. p.) ściśle określony. Więc aczkol
wiek samo działanie „ubezpieczenia powrotu*1 
jest identyczne z  „wymiataniem**, zorganizowa
nie go jest o wiele trudniejsze, a znaczenie bo
dajże większe.

Wreszcie „zagrabianie“ ma zadania mniej 
więcej te same — ułatwianie (ubezpieczanie) 
pracy samolotom niemyśliwskim. Sposób w y
konania Jest następujący : silna grupa samolo
tów myśliwskich przełamuje płaszczyznę osło
ny powietrznej nieprzyjaciela, gdzieś na skrzy
dle tej osłony i lecąc wzdłuż frontu, w  warstwie
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dziewać, przeważać będzie u naszych sąsiadów, 
wychowanych na francuskich elementarnych 
metodach z 1916 roku (Francuzi nie wtajemni
czą ich w istotę swych 'zdiobyczy operacyjnych, 
samodzielnie zaś oni do niej nie dojdą).

My zaś, bolszewicy, nie rugując bezwzględ
nie patrolowania, a nawet zasłony, będziemy 
jednak przeważnie stosować manewr, uderze
nie, masowanie11.

Innnych sposobów działania lotnictwa my
śliwskiego', jak zasadzki, towarzyszenie bezpo
średnie i t. p. omawiać nie będę ze względu na 
objętość artykułu. Są one dobrze znane z re
gulaminów.

Należy jeszcze zwrócić uwagę na sposób 
zwany po francusku „chasse a vue“ — ściganie 
spostrzeżonego przeciwnika.

Dla małych jednostek myśliwskich jest to, 
zdaniem mojem, jedyny sposób działania, gdyż 
ani do poważnej zasłony, nawet na czas bardzo 
krótki, .ani do potężnego „zamiatania1*, nie są 
one zdolne. Jednakże sposób ten wymaga do
brze zorganizowanej sieci obserwacyjnej.

Ażeby skrócić do minimum czas potrzebny 
do wzlotu, nabrania wysokości i osiągnięcia 
pieprzyjaciela, konieczny jest samolot, który 
nie -wymaga uprzedniego nagrzewania silnika, 
wzbija się do góry prawie pionowo i posiada

c t j r ia .  s ci m  ojCo/ u

f  *  • *jA o u rz -c ze ic /y  cyce/

t  ‘ \

Zcts fo n

>c c

U bezpieczenie .powro-tu za /pomocą u derzen ia ' z frontu.

największego nasycenia powietrza, strąca i roz
prasza wszystkie napotkane samoloty i balony 
nieprzyjacielskie.

Rzecz zrozumiała, że ze względu na więk
szą ilość walk, na prawdopodobieństwo' nadlotu 
posiłków i t. p., wykonanie tego zadania wyma
ga silniejszego ugrupowania samolotów myśliw
skich. Za to skutki są trwalsze, a co najwa
żniejsze, ten sposób ubezpieczenia pozwoli, cho
ciaż w pewnych chwilach, pracować lotnikom, 
współdziałającym z piechotą i artylerią oraz 
wyfconywującym zadania bliskiego rozpoznania.

Trzy schematy wzięte z książki A. Ałgazi- 
na doskonale charakteryzują opisane wyżej 
działania.

Widzimy więc dwa zasadnicze sposoby 
użycia lotnictwa myśliwskiego': 1) obronny — 
patrolowanie i zasłony — sposób podobny do 
obrony rozwartą ręką i 2) zaczepny — „coups 
de balai“ — obronę przez uderzenia mocno za
ciśniętą pięścią.

A. Ałgazln zapomina o starej zasadzie wo
jennej — mielekceważenia przeciwnika. Pisze on 
o nas: „Zasada pierwsza, należy się tego spo U derzenie od sk rzy d ła  ubezpieczające pow rót.

I
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wielką szybkość poziomą. Natomiast zapas 
paliwa może być mniejszy, gdyż długie ściganie 
przeciwnika równoznaczne jest ze straoentolm 
go z oczu. Wobec tego, że walka prowadzana 
jest nad tery tor jum własmem, a lot trwa nie
długo, samolot taki może być pozbawiony wie
lu przyrządów potrzebnych dla uzbrojenia, 
istniejących obecnie samolotów jedn-ostodze- 
niowych.

Zdaje mi się, że na Zachodzie czyniono już 
próby skonstruowania podobnego samolotu, — 
nazwano go „dżokej".

Oo się tyczy zarządzeń użycia lotnictwa 
myśliwskiego w charakterze bardziej ogólnym, 
zarządzeń na szczeblach wyższych dowództw, 
regulaminy służby potowej-: francuski, angielski, 
rosyjski i nawet niemiecki (ten ostatni zawiera 
najwięcej wskazówek dotyczących lotnictwa) 
mówią bardzo maiło — prawie że nic.

Wydaje mi się, że stało- się to skutkiem 
niesformułowanegO’ jeszcze wyraźnie zrozumie
nia, iż lotnictwo- myśliwskie jest narzędziem 
walki -dowódcy lotniczego. Główinem jego za
daniem jest zapewnienie możności pracy lot
nictwu własnemu, następ-nem — przeszkodzenie 
w pracy lotnictwu nieprzyjacielskiemu i wiresz- 
ci-e zadaniem trz-eeiorzędnem ubezpieczanie 
własnego wojska lądowego przed bezpośredniem 
działaniem sil powietrznych przeciwnika.

We wszystkich fazach walki lub w przygo- 
towa-niaćh do niej, lotnictwo myśliwskie stosuje 
się -do działań lotnictwa własnego- i- sposoby 
działania jego mogą być te lub inne z przyto
czonych wyżej.

Każdy -regulamin ogólny m-ówi o „opano
waniu powietrza", niektóre regulaminy lotnicze 
kurtuazyjnie to powtarzają, lecz prawie każda 
książka o lotnictwie -napisana przez lotnika sta
wia obok -tego pojęcia znak zapytania.

Nie mam możności- dłużej się zastanawiać 
nad tem zagadnieniem. W  czasie wo-jiny świa
towej, którą przebyłem w lotnictwie ro-syjsktom, 
gnębieniem- prz-ez Niemców z powodu ich prze
wagi liczebnej, lepszego znaczenia sprzętu i t. p. 
nie słyszałem -0 tem, że Niemcy „opanowali po
wietrze". Lotnikom rosyjskim trudno było la
tać, jednak latali, wprawdzie ponosili Straty, 
ale od tego jest wojna.

W ydaje mi się, że lepsze jest określenie 
„przewaga powietrzna", o wiele skromniejsze,

lecz -bardziej odpowiadające istotnemu stano
wi rzeczy.

Jedynie .angielski regulamin służby po-lowej 
( -nb. w Angljii do- lotnictwa myśliwskiego przy
wiązują wagę większą iniż gdzieindziej) — mó
wi Skromnie, że: „zadanie to -jest -wykonywane 
przez samoloty, specjalnie -przeznaczone do wal
ki w  celu osiągnięcia -w -powietrzu dostatecznej 
przewagi, aby d:ać m-ożność eskadrom -obserwa
cyjnym -i niszczycielskim wykonania z  -powo
dzeniem ich zadań".

Najlepiej jednak — zdaniem mo-jem — 
określa to pojęcie, jako- funkcję ducha lotnika, 
instrukcja sowiecka: „panowanie w powietrzu 
przejawia się w świadomości lotników ich w yż
szości- nad1 lotnictwem nieprzyjacielskiem. Świa
domość 'tę osiąga s-ię prlz-ez uporczywą i prawi
dłowo- zorganizowaną walkę z lotnictwem nie
przyjaciela w ciągu długich okresów czasu i na 
szerokim froncie".

WNIOSKI

Rzuciłem-, jak zapowiedziałem na wstępie, 
g-arść myśli o lotnictwie myśli wskiem, które na
sunęły mi się przy studiowaniu regulaminów 
i literatury, dotyczącej, -tego zagadnienia.

J-edin-ak, ażeby -ułatwić bardzo -pożądaną na 
ten temat dyskusję, gdyż, powtarzam1, użycie lot
nictwa myśliwskiego -nastręcza więoe-j trudno
ści, niż użycie innych jego rodzajów, muszę 
sformułować szereg konkretnych wniosków.

1. Wynik wa-lki w powietrzu jest funkcją 
ducha i umiejętności pilota, te zaś są pochodną 
sprzętu.

2. W  totnictwi-e myśliwskiem bardziej niż 
gdzie indziej dowodzenie jest sztuką, której 
z książki- się ni-e nauczysz, i-ecz jak -każda sztu
ka, wymaga ona ciągłych ćwiczeń i szukania 
odpowiednich dróg.

3. Lotnictwo, -myśliwskie służy li tylk-o do 
współpracy z -lotnictwem innych rodzajów. I-dea 
jego „samodzielność" byłaby w.obecnych wa
runkach złudzeniem.

4. Lotnictwo myśliwskie jest ntetylko tak 
samo -potrzebne jak inn-e rodzaje lotnictwa, tocz 
bardziej jeszcze,, a -to zależnie od stanu lotnic
twa ewentualnych nieprzyjaciół. W  czasie 
wo-jny światowej sto-suin-ek totn-ictw-a myśliw-
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skiego do Obserwacyjnego wynosił we Francji 
początkowo 1 : 5 ,  w r. 1916 — 1 : 2 ,  na po
czątku 1918 — 3 : 5 ,  przy końcu zaś wojny 1 : 1. 
Według opiiniji zaś majora Orthllieba należy ten 
stosunek doprowadzić do 2 : 1 .

5. Należy zerwać z terminologią wojny 
pozycyjnej: „odcinki" spokojny, czynny i t. p., 
patrole „zaczepne", „obronne" i t. p. Obrona 
zawsze przez napad, lecz walka nie dla niszcze
nia samolotów nieprzyjacielskich, lecz dla umo
żliwienia- pracy lotnictwu innych rodzajów.

Jedyne sposoby walki w naszych warun
kach, to  używając terminologii francuskiej: 
„ooups de balai" i „chasse a vue“.

6. Lotnictwo myśliwskie jest narzędziem 
pracy w powietrzu dowódcy lotnictwa, który 
wykouywuje zadania wyższych dowódców za-

pomocą innych rodzajów samolotów. W yższy 
dowódca oddaje lotnictwo myśliwskie do dys
pozycji dowódcy lotnika i dalsza ingerencja 
jego w sprawach użycia tego lotnictwa nie jest 
pożądana.

Nasuwa się sizereg dalszych wniosków jak: 
masowanie, manewr i t. p., które również zasłu
gują na przedyskutowanie,, lecz są bardziej mo
że znane i ustalone.

Ostatnia uwaga — lotnictwo' myśliwskie 
w naszych warunkach materialnych, personal
nych j finansowych, nie może być używane ina
czej jak tylko do wykonyw-ania 2 zadań:

— umożliwić za wszelką ceną pracę lotni
kom młodszym-,

— przeszkodzić w miarą możności nie
przyjacielowi w1 jego zamierzeniach.

T a try  Polskie. — W idok z nad Zakopanego.
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Zdjęcie lotnika szturm ow ego z w ysok. 200 m. Na zdjęciu w idać francuską piechotę w pozycjach niemieckich 
dającą p rzy  pom ocy sygnału  dym nego znak o zajęciu pozycji.

Mjr. S. G- RYCHŁOWSKI

L O T N I C T W O  S Z T U R M O W E

W STĘP
Lotnictwo szturmowe ukazało się na wi

downi dopiero pod koniec wojny światowej. 
Zabrakło więc czasu na ostateczne rozciąga
nie zagadnienia jego konieczności i sposobu 
użycia.

Doświadczenia wojenne Francji i Niemiec 
doprowadziły oba państwa do wręcz sprzecz
nych zapatrywań. Francuzi nie uważają za 
konieczne stworzenia specjalnego lotnictwa 
szturmowego i obarczają zadaniem walki z zie
mią lotnictwo myśliwskie, niszczycielskie 
dzienne, oraz- linjowe. Natomiast literatura fa
chowa i regulaminy niemieckie są odmiennego 
zdania: wprowadzają lotnictwo szturmowe,
o specjalnym sprzęcie i wyznaczają mu ścisłe 
zadanie na polu bitwy.

Poniżej będziemy rozumieli pod nazwą 
lotnictwa szturmowego zarówno samoloty

o typie specjalnym, jak i samoloty normalne, 
z chwilą zaangażowania lich w walkę na ziemi1. 
Wszystkie zada-n-ia, polegające na walce .z, zie
mią, będą więc wykonywane przez jeden ro
dzaj lotnictwa, nazwany zbiorowo- lotnictwem 
szturm owem ; każdorazowo dodamy czy za
danie wymaga specjalnego typu samolotu, czy 
też może być wykonane przez samoloty, uży
wane również do innych zadań.

ROZWÓJ HISTORYCZNY
W bitwie nad rz. Somime‘ą ’) wzięło lot

nictwo -po' razi pierwszy bezpośredni udział 
w walce na ziemi. W ykorzystując znaczną 
przewagę własnej artylerji, k tóra obezwładni
ła środki obrony przeciwlotniczej, zniżały się 
francuskie samoloty piechoty z własnej inicja-

1 jesień 1916 r.
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tyw y na kilkadziesiąt m etrów 2) nad okopy 
niemieckie, rażąc obrońców granatami ręczne- 
mii i ogniem karabinów maszynowych. Cho
ciaż działanie lotnictwa francuskiego nie było 
skoordynowane z akcją piechoty, jednak od
niosło ono duże powodzenie- Zdarzało się czę - 
sto, że piechota francuska zdobywała bez 
strzału pozycje, gdyż Niemcy, zaskoczeni 
i zdemoralizowani; nowym rodzajem walki 
z powietrza, szukali' ratunku w  schronach 
podziemnych, które opuszczali dopiero jako 
jeńcy.

Sądząc z raportów wyższych dowódców 
niemieckich, odbiła się działalność lotnictwa 
francuskiego bardzo silnie na duchu oddzia
łów niemieckich. Nauczeni doświadczeniem, 
starali się Niemcy w yrównać tę francuską 
przewagę lotniczą. Przedew szystkiem  doce
niali oni należycie korzyść użycia większych 
sił lotniczych dlo walki z ziemią. W  tym  celu 
skupili oni na szczeblu korpusu2) w specjalne 
dywizjony dotychczasowe dywizyjne eskadry 
ochronne4).

Już w następnych swych działaniach ob
ronnych we Flandrji w lipcu 1917 r. wpro
wadzają Niemcy, jako pierwsi, planowe użycie 
lotnictwa w związku z akcją na ziemi. W yni
ki były od początku bardzo dobre. Eskadry 
niemieckie, poprzedzające w łasną piechotę, 
działały zarówno ilością demoralizująco’ na 
aljantów, jak i zachęcająco na własną przeciw 
nacierającą piechotę. Celowość użycia lotnictwa 
na bezpośrednią korzyść wojsk walczących 
zdała ,więc próbę ogniową-

Jednakże, w miarę oswojenia się oddzia
łów z nową działalnością lotnictwa, w zrastały 
straty  w personelu i w  samolotach.

Okazało się Więc konieczne udoskonalenie 
sprzętu oraz opracowanie celowego sposobu 
użycia nowego rodzaju lotnictwa, nazwanego 
lotnictwem szturmowem5).

Zanik akcji lotniczej podczas zimy 1917/18 
roku pozwolił Niemcom na zaopatrzenie sw e

2) P a tr z  fo tografie  N r 1.
3) K orpus memtecfó sIMadał s ię  z dlwuch 'dywiizyij 

piechoty.
4) Sehuitzstuffel — zadanie ochrony sam olotów  pola 

walki.
5) Sdhlachtflugłzeug.

go lotnictwa w  lepszy sprzęt oraz na w yćw i
czenie załóg w nowej metodzie walki.

Na olbrzymią miarę zakrojone ofensywy 
niemieckie w pierwszej połowie 1918 r. prze
widywały, jako' jeden z czynników zwycięstwa, 
działalność lotnictwa szturmowego.

Już w pierwszym dniu ofensywy1), w w al
ce ze zorganizowaną pozycją obronną, oddało 
lotnictwo szturmowe doskonałe usługi; szcze
gólnie była jednak wydatna działalność lotnic
twa kilka dni później, kiedy z jednej strony 
pobite .oddziały odchodziły na ty ły  dla reorga
nizacji, a z drugiej — posiłki; spieszyły na po
moc. Płatow ce szturmowe brały kilkakrotnie 
pod ogień te podwójne, krzyżujące się kolum
ny i przyczyniły się w  znacznym stopniu do 
opóźnienia przybycia odwodów na pole walki.

Tak samo1 miesiąc później, podczas ofen
syw y niemieckiej na pasmo wzgórz flandryj- 
skich pomiędzy Kemmela Cassel, odniosło lot
nictwo szturmowe pełne wyniki; lotnictwu 
udało się nietylko zdemoralizowanie załogi 
okopów, lecz również unieszkodliwienie a rty 
lerii i rozpędzenie odwodów, przygotowanych 
do przeciwnatarcia.

Kiedy w drugiej połowie 1918 r . ,rozpoczy
na się ogólna kontrofensywa sprzymierzo
nych, używają Francuzi na większą skalę lot
nictwo szturmowe. Klasycznym tego , przy
kładem jest zaangażowanie przeciw odchodzą
cym kolumnom niemieckim aż sześciu eskadr 
na wąskim odcinku pod m. Roye2).

Wojna św iatowa wykazała Wielką sku
teczność walki z powietrza, dała kilka przy
kładów taktycznego użycia lotnictwa w tej 
walce i w skazała kierunek rozwoju techni
cznego lotnictwa szturmowego.

OGÓLNA CHARAKTERYSTYKA

Doświadczenie wojny światowej wyka
zało, że działalność lotnictwa szturmowego 
wywołuje większe wrażenie moralne niż za
daje straty  rzeczywiste. Na tej podstawie usta
lono kilka charakterystycznych zasad dla uży
cia tego rodzaju lotnictwa-

x) 21. III. 1918 r.
2) S ierpień 1918 r .



PRZEGLĄD LOTNICZY 13

Niemiecki sam olot fo tograficzny  typu Heinkel HD 20. Po nałożeniu pancerza 
nadaje  się doskonale na  płatowiec sz turm ow y ciężki.

Lotnictwo szturmowe winno nacierać za
wsze falami, szybko po sobie następującemi, 
by raz pochwyconemu nieprzyjacielowi nie 
dać możności obrony. Skuteczność natarcia 
jest zależna od stopnia zaskoczenia i ciągłości 
w natarciu. W ysokość lotu winna być jak naj
niższa, by  oddziaływać hukiem silnika i bezpo>- 
średniem wrażeniem. Bronią lotnictwa sztur
mowego są obecnie karabiny maszynowe ob
serwatora, 'lekkie bomby do 10 kg., ewentual
nie granaty ręczne ; w  przyszłości może dojść 
do uzbrojenia arm atką 20 m/m do 47 m/m.3) 
i gazem trującym, wypuszczanym przy pomo
cy specjalnych przyrządów. Wojna światowa 
w ykazała potrzebę posiadania specjalnego ty 
pu samolotu szturmowego z opancerzeniem od 
dołu części żywtotnych i miejsc dla załogi; typ 
ten nazwano ciężkim i używano go w razie 
zorganizowanej obrony przeciwlotniczej.

Dla niektórych zadań przygodnych uży
wano w  braku samolotów ciężkich, normalne 
samoloty bez opancerzenia, nazywając je lek- 
kiemi samolotami szturmowemi. Składały się 
na nie przedewszystkiem eskadry myśliwskie 
dwumiejscowe, eskadry niszczycielskie dzien
ne, ewentualnie eskadry 1'lnijowe. Musiały oue 
być jednak zaprawiane w praktycznem prze
prowadzaniu zadań szturmowych.

Celem samolotu szturmowego jest jedynie 
walka z ziem ią; powinien on unikać w alki po
wietrznej, gdyż odciąga go od zasadniczego

3) Dla w alki z bronią pancerną.

zadania. Dlatego w ypraw y lotnictwa szturmo
wego. będą zawsze osłaniane przez lotnictwo 
myśliwskie. Brak tej osłony może niietylko 
uniemożliwić wykonanie zadania, lecz przy
prawić lotnictwo szturm owe o zagładę, zmu
szając je do przyjęcia walki powietrznej w for
macji nieodpowiedniej i w warunkach nieko
rzystnych.

Lotnictwo szturmowe ciężkie będzie na
czelny wódz oddawał każdorazowo do dyspo
zycji tym armjoim, które mają przeprowadzić 
najważniejsze działania zaczepne. Zadanie 
dowódcy armji,, względnie jego szefa lotnic
twa, polega na zaangażowaniu go w najodpo- 
wieduiejszem miejscu il najkorzystniejszej 
chwili. Lotnictwo szturmowe ciężkie będzie 
Więc, na wzór batalionów szturmowych, zawsze 
w ogniu 1 to zawsze w ogniu najgorętszych 
w alk; należy to wziąć pod uwagę dla zapew
nienia jednostkom tego lotnictwa dostateczne
go uzupełnienia w personelu i w sprzęcie.

Lotnictwo szturmowe lekkie będzie mógł 
każdy dowódca armji wydzielić z lotnictwa, 
będącego do jego dyspozycji. W ybierze on 
jednostkę najwięcej nadającą się do walki 
z ziemią i będzie się starał, O' ile możności, nie 
używać jej db innych zadań, lecz trzym ać 
w odwodzie, oczekując odpowiednich okazyj.

ZADANIA

Zadanie lotnictwa szturmowego będzie 
polegało zawsze na bezpośredniem atakowaniu
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wojsk na ziemi przy pomocy uzbrojenia pokła
dowego.

Działanie to będzie skierowane:
a) w  raziie własnego natarcia na pozycję 

nieprzyjaciela: na okopy nieprzyjaciela, na 
gniazda karabinów maszynowych, na odwody 
i zgrupowania, przygotowane do natarcia na 
baterje i  miejsca postoju dow ództw ;

b) w razie odwrotu nieprzyjaciela: na co
fające się oddziały, względnie kolumny nie
przyjaciela, w ykorzystując wszelkie cieśniny, 
na straże tylne stawiające opór, na spieszące 
z pomocą kolum ny;

c) w  razie własnego odwrotu: na oddzia
ły nieprzyjaciela, nie pozwalające własnym 
wojskom na oderwanie się, na oddziały zacho
dzące z flanki, na broń pancerną;

d) w  razie samodzielnego użycia lotnic
twa1 szturmowego: na większe samodzielne 
jednostki nieprzyjaciela, celem opóźnienia ich 
pochodu aż do nadejścia wojsk w łasnych; to 
zadanie będzie miało miejsce przedewszy- 
stkiem w stosunku do Wielkich jednostek ka
walerji, które się przedarły na tyły.

TAKTYCZNE WARUNKI UŻYCIA

W  sposobie walki lotnictwa ciężkiego 
i lekkiego niema różnicy1).

Poważnym  czynnikiem powodzenia jest 
zaskoczenie i prowadzenie napadów tak szyb
ko po sobie, by przygwożdżony do zlemii nie
przyjaciel, nie mógł opamiętać się między na
padami i pomyśleć o czynnej obronie. Dlatego 
powinny samoloty szturmowe ukazywać się 
nagle na polu bitwy, debuszując z po-za drzew  
'i lasów, zabudowań, wyniosłości i t. p. il na
cierać w  uszykowaniu możliwie głębofciem.

Znane są dwa szyki szturmowe, używane 
zależnie od rozciągłości, głębokości I rodzaju 
celu:

a) Natarcie w szyku szerokim — znajdzie 
zastosowanie przy natarciu na pozycję obron
ną nieprzyjaciela, gdy chodzi o to-, aby cały 
odcinek „głównego natarcia" znalazł się rów 
nież pod ogniem z powietrza-

Zaletą szyku szerokiego jest:
— większe oddziaływanie na duch nie

przyjaciela z powodu większej ilości samolo
tów w  fali);

— trudność ześrodkowamia ognia prze
ciwlotniczych karabinów maszynowych na je
dnym samolocie;

— utrudnione natarcie lotnictwa myśliw
skiego nieprzyjaciela.

W adą natom iast będzie:
— płytkość szyku, która natarcie dywi

zjonu szturmowego sprowadza do trzech1) 
krótkich uderzeń.

Szyk szeroki powstaje przez zestawienie 
kluczy w  sile 4 — 6 samolotów. Każdy klucz 
tw orzy falę. Odstępy w  kluczach w ynoszą od 
100 — 160 m., odległość zaś między falami od
1.500 do 2.000 m., tak by odstęp w  czasie nie 
przekraczał minuty. Samolot dowódcy klucza 
znajduje silę w  środku fali. Dla lepszej widocz
ności leci najniżej i jest o kilkadziesiąt metrów 
w ysunięty ; reszta samolotów klucza jest uszy
kowana w  górę schodami na lewo i prawo. 
Klucz uszykowany w ten sposób już za wła- 
snemi liinjami, zjawia się nagle na polu bitwy 
na wysokości od 30 — 200 metrów, razi po
zycję nieprzyjaciela ogniem karabinów m aszy
nowych lub bombami i dociera w  głąb linlij nie
przyjacielskich, aż do rejonów odwodów dy
wizyjnych i zgrupowania artyleryjskiego. P o
w rót uskutecznia się przez dwukrotny równo
czesny. zwrot w  lew o lub w  praw o na znak 
dowódcy. W  powrotnym przelocie nad fron
tem może być w zięty pod ocień sąsiedni) odci
nek pozycji nieprzyjacielskiej. Zbiórka i nowe 
formowanie szyku następnie za własnemi linja- 
mi na wysokości stanowisk balonów na uwię
zi- W  odstępie nie większym niż minuta prze
prowadza następna fala natarcie w identycz
ny sposób. Klucze powtarzają natarcie aż do 
wypełnienia zadania lub zupełnego -wykorzy
stania amunicji. Dla spotęgowania wrażenia, 
bombardują one i strzelają naprzemiaini z karabi
nów maszynowych.
, Przed odlotem musi dowódca dywizjonu 
obznajmić dokładnie załogi z terenem, z Tlnją 
frontu, z pozycjami nieprzyjaciela, z natarciem 
własnem, m arszrutą nalotu i powrotu oraz re 
jonami zbióńkl do następującego natarcia. Mu-

1) W yją tek  stanow iłaby w alka z ziemią sam olotów  1) D yw izjon sz tu rm ow y bediz/e mógł w ysław ić naj-
jednom iejscow ydh. w yżej 3 fale ipo 4 — 6 sam olotów.
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si on również dokonać choć w grubszych za
rysach podziału celów między ‘klucze. W  ra
zie kombinowanej akcji z piechotą, winna 
m arszruta nalotu prowadzić ponad własną a r
tylerią i piechotą. Sygnałem do zaprzestania 
ognia przygotowawczego przez artylerię oraz 
dla poderwania się piechoty do natarcia będzie 
wtenczas fakt przelotu nad niemi ‘lotnictwa 
szturmowego.

b) Natarcie w szyku głębokim — znajdzie 
zastosowanie między dnnemi przy zaatakow a
niu nieprzyjaciela w  ruchu, np. kolumna wojsk 
lub taborów i t. p.

W adą tego szyku jest:
— możność ostrzału płatowców szturmo

wych z flanki;
— niekorzystne ugrupowanie obronne 

w razie natarcia nieprzyjacielskiego lotnictwa 
myśliwskiego.

Wielką zaletą natomiast będzie-

— duża ciągłość w  natarciu, spowodowa
na głębokością uszykowania.

Szyik głęboki zostaje stworzony przez le
cące za sobą w odległości 1.500 — 2.000 m- klu
cze w sile 2—3 samolotów; odstęp w  kluczach 
zależnie od szerokości celu, waha się między 
30 — 150 m. Dywizjon może w ystawić 6 fal, 
które zajmą 10 km. w przestrzeni; może on 
więc za jednym nalotem utrzymać dany cel 
bez przerw y przez 5 minut pod grozą ognia.

Dlatego natarcie, przeprowadzone w ‘ta
kim szyku, na zaskoczoną w  marszu lub na po
stoju kolumnę, wydać może bardzo skuteczne 
wyniki. Zabierając 20 dziesięciiokillogramo- 
wych bomb na samolot, może klucz, złożony 
z trzech samolotów, obrzucać bombami prosto
kąt o bokach 150 X  1.000 m. Przez zmianę od
stępów w  kluczach i szybkości bombardowa
nia można dostosować obrzucony bombami 
rejon do kształtu celu. Powtórzenie podobne
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go bombardowania w ciągu 5-minutowego 
przelotu przez 6 fal, wywoła zapewne bardzo 
wielki skutek moralny, a prawdopodobnie 
również dotkliwe straty.

Natarcie na pozycje nieprzyjaciela będzie 
typowem zadaniem dla ciężkiego lotnictwa 
szturmowego. Wspólny dowódca oddziałów 
prowadzących, musi w rozkazie opera
cyjnym ustalić szczegóły współpracy. Na 
terenie swego działania lotnictwo wiinno bom
bardowaniem zastąpić ogień przygotowawczy 
artylerii i trzym ać pod niem przeciwnika aż 
do nadejścia piechoty. To zaskoczenie nie
przyjaciela przez lotnictwo powinna w ykorzy
stać swoja piechota i, współzawodnicząc z lot
nictwem, zdecydowanym i szybkim1 ruchem 
naprzód zdobyć pozycję zanim się obrona 
opamięta. Po wdarciu się piechoty do pozycyj 
nieprzyjacielskich, zw raca się lotnictwo prze
ciw artylerii i odwodom, by uniemożliwić zor
ganizowanie przeciwnatarcia.

O dw rót nieprzyjaciela da lotnictwu w ła
snemu dużo okazyj działania. Licząc się 
z upadkiem ducha, a nawet demoralizacją nie
przyjaciela, w ywołaną odwrotem, a temsa- 
mem ze słabą obroną przeciwlotniczą, można 
w takiim wypadku używać lotnictwa lekkiego. 
W ydajność działania jest zależna od warun
ków terenowych. W  razie przychwycenia 
kolumn nieprzyjacielskich na przeprawach, 
mostach i t. p., będzie lotnictwo w stanie tak 
opóźnić ich, że umożliwi, własnym oddziałom 
dopadnięcie, odchodzącego1 nieprzyjaciela i zu
pełne wykorzystanie zwycięstwa. Również 
mogą się stać celem działania lotnictwa po
siłki nieprzyjacielskie, które wobec położenia 
będą musiały bez uwagi na porę dnia odbywać 
marsz dofrontowy. Kierunek marszu i siła ko
lumn1 będą zawczasu znane, gdyż lotnictwo 
linjowe powinno je było już rozpoznać, a lot
nictwo niszczycielskie nocne i dzienne nawią
zać z nimi styczność.

W  wypadku własnego odwrotu może być 
lotnictwo szturmowe używane dla zatrzym a
nia pościgu nieprzyjaciela i umożliwieni a w ła
snym wojskom- oderwania się -oraz zajęcia 
nowych pozycyj. Szczególnie ważną będzie 
działalność lotnictwa w  razie zagrożenia linii 
odwrotowych lub zbyt natarczyw ej akcji! bro
ni pancernej.

Punktem honoru lotnictwa powinno być 
całkowite wypełnienie tego zadania, nie licząc 
się z ofiarami. Prowadzone z uporem i kon
sekwentnie napady na oddziały pościgowe 
muszą odnieść skutek i osłabić ducha zaczep
nego u nieprzyjaciela.

Doskonały duch przeciwnika, spowodo
wany poczuciem zwycięstwa, a  tem samem 
skuteczna działalność broni przeciwlotniczych, 
nakazywałaby użycie ciężkiego lotnictwa 
szturmowego1, jednak w  podobnych w ypad
kach sytuacja będzie często wymagała zaan- 
gażowanlia, bez względu na straty, również 
i lotnictwa lekkiego.

Użyte samodzielnie nadaje się lotnictwo 
przedewszystkiem do akcji- przeciw  kawalerii'.

Trudność prowadzenia walki z jednostką 
konną polega przeważnie na niemożliwości 
osaczenia jej, względnie zmuszenia dlo walki, 
z powodu jej wielkiej ruchliwości. Zniszcze
nie ruchliwości kawalerii jest więc pierwszym 
krokiem do jej zwyciężenia; koniecznem do 
tego jest podcięcie odporności materjału 'koń
skiego.

Zadanie to lotnictwo może najlepiej wy- 
nełnić. Niepokojenie koni przez huk silników 
i wybuchy bomb oraz strzały z karabinów 
maszynowych, nie powinno ilm pozwolić ani 
w dzień, ani w nocy na odpoczynek. Kilka dni 
takiej działalności lotnictwa zmniejszy w  w y
sokim stopniu odporność koni' na trudy m ar
szowe. Lotnictwo m-oże wiec osłabić wartość 
bojową jednostki kawalerii- i w  ten sposób 
nrzygotować jej zlikwidowanie przez oddziały 
lądowe. Wykonanie tego zadania nie napotka 
na Większe trudności, zwłaszcza o ile działania 
będą odbywać się na  własnych tyłach. Tak
tyczne wykonanie będzie natomiast odmienne. 
Ponieważ w danym wypadku chodzi bezwzglę
dnie o ciągłość akcji, należy wysyłać klucze 
w takich odstępach czasu, by móc pracę jednost
ki lotniczej rozdzielić na cały okres akcji. Loty 
nasze będą się odbywały również pojedyńczo 
z takiem obliczeniem odstępów, by niepokojenie 
nieprzyjaciela trwało przez całą noc.

Ż ródla:
Schwarite — D er Luftkrieg. 
R itte r — Der Luif.ikrieg. 
OrthlSeb — F lo ta  -powietrzna.
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Mjr. STEBELSKI

ŁĄCZNOŚĆ DOWÓDCY DYWIZJI PIECHOTY Z LOTNIKIEM 
W C Z A S I E  M A R S Z U  U B E Z P I E C Z O N E G O

Ustalenie współpracy lotnictwa obserwa
cyjnego, przydzielonego do dyspozycji dowód
cy dywizji piechoty dla wykonania pewnych 
zadia-ń rozpoznania, nie napotyka na większe 
trudności w tych okresach walki, kiedy jest ła
twą bezpośrednią styczność dowódcy dywizji 
piechoty, względnie jego szefa sztabu z dowód
cą eskadry, czy lotnikiem, który ma wykonać 
zadanie. Jednak im bardziej oddala się dywi
zja piechoty w czasie marszu ubezpieczonego 
od lotniska podstawowego', względnie pomocni
czego', porozumienie się z lotnikiem jest coraz 
bardziej utrudnione.

A przecież dywizja piechoty w marszu 
ubezpieczonym często znajdzie się w taktem 
położeniu, jakiego nie dało się zgóry 'przewi
dzieć. W ymagać ono będzie jak najszybszego 
rozpoznania przez lotnika nowowytworzonej 
sytuacji nieprzyjaciela, czy własnej.

Dlatego też dowódca dywizji piechoty mu
si posiadać możność zażądania w każdej chwili 
współpracy lotnika i wydania mu szczegółowe
go- rozkazu, 'określającego zadanie. Koniecz
nem więc jest utrzymanie stałej łączności mię
dzy dowódcą dywizji piechoty w marszu ubez
pieczonym, a 'lotnikiem, oddanym mu do dy
spozycji.

W  jaki sposób tę łączność można' zorgani
zować?

Rozpatrzymy konkretny wypadek, który 
nam umożliwi wysnucie po'wyższych wniosków.

Dowódca dywizji piechoty, posuwając się 
ze swą dywizją, będącą w marszu ubezpieczo
nym', znajduje się o godzinie X w odległości 15 
km. od miejscowości Z, ostatniego swego miej
sca postoju. Tam: znajduje się centrala telefo

n ic z n a  dowództwa armji, przez którą można te
lefonicznie porozumieć się z lotniskiem w miej
scowości' Y, odległej o 35 km. od miejscowo
ści Z.

W  tym położeniu otrziymuie dowódca dy
wizji meldunek od dowódcy straży przedniej, 
źe został on zatrzymany przez znaczniejsze si

ty nieprzyjaciela. Dowódca dywizji chce roz
poznać nieprzyjaciela przez lotnika, który znaj
duje się na lotnisku w miejscowości Y.

W  jaki sposób wyda mu rozkaz przeprowa
dzenia rozpoznania nieprzyjaciela ?

Rozpatrzmy pokolei te środki łączności, 
zapomocą których można byłoby przekaziać 
ten rozkaz.

a) Radiotelegraf.
Czas potrzebny na uruchomienie maszeru

jącej w kolumnie stacji radiotelegraficznej do
wództwa' dywizji, zaszyfrowanie telegramu, wy
wołanie stacji radiotelegraficznej na 'lotnisku, 
nadanie telegramu, doręczenie go dowódcy 
■eskadry, wkońcu odszyfrowanie telegramu, — 
wynosiłby przy najbardziej sprzyjających wa
runkach technicznych, terenowych i atmosfe
rycznych — około 30 — 40 minut.

Doliczając czas potrzebny na uruchomienie 
samolotu i lot w danym wypadku, można przy
jąć, że -conajmniej godzina upłynie od' chwili 
powzięcia decyzji przez dowódcę dywizji pie
choty do czasu- pojawienia s-ię lotnika nad tere
nem- walki straży przedniej.

Jednak warunki taktyczne nie pozwalają 
dowódcy dywizji na użycie w czasie marszu 
'ubezpieczoniego stacji radiotelegraficznej, jeśli 
nie chce zdradzić nieprzyjacielowi swej -obecno
ści. Regulamin armji niemieckiej bezwzględnie 
zakazuje (i to- zupełnie słusznie) użycie radiote
legrafu w czasie koncentracji marszu ubezpie
czonego, marszu zbliżania i zajmowania pozycji 
wyjściowej do- natarcia, aby nie demaskować 
własnych zamiarów i ruchów.

Radiotelegraf nie będzie więc w: tymi wy
padku stosownym środkiem łączności dla po
rozumienia się z lotnikiem.

b) Goniec na motocyklu lub samochodzie.
Goniec na motocyklu lub samochodzie, wy

słany z r-ozkazem dla lotnika do najbliższej cen
trali telefonicznej w m. Z (odległość 15 km) 
przy średnio dobrej drodze będzie tam w 30
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mim. jeśli nie brać pod uwagę możliwości de
fektu maszyny. Czas potrzebny ma uzyskanie 
połączenia telefonicznego z  lotnikiem i na po
dlanie lotnikowi rozkazu dowodcy dywizji wy
niesie od1 5 do 10 min. Im odległość między 
dowódcą dywizji piechoty, a  lotniskiem będzie 
mniejsza, tem więcej może goniec na samocho
dzie lub motocyklu konkurować z radiotelegra
fem pod względem szybkości i pewności prze
kazywania wiadomości.

c) Gołąb pocztowy.
Przyjmijmy, że przy dywizji są wiezione 

gołębie pocztowe z gołębnika potowego, znaj
dującego się na lotnisku i że są one dobrze zor
ientowane w terenie.

Gołębie te, wypuszczone z rozkazem dla lot
nika, mogą przebyć odległość 50 km. w 50 do 
80 min. Biorąc jednak pod uwagę zależność 
lotu gołębia od pory dnia i pogody, jak również 
inne przyczyny nie przewidziane, a wpływa
jące na opóźnienie lub nieudanie się lotu (nip. na
pad ptactwa drapieżnego), można ten środek 
łączności uważać tylko jako pomocniczy i sto
sować go tylko w takich wypadkach, gdy in
nych pewniejszych środków łączności brak lub 
zawiodą.

Inne środki łączności znacznie powolniej
sze w przekazywaniu wiadomości (np. goniec 
konny) można brać w rachubę tylko przy bar
dzo małych odległościach od lotniska, wzglę
dnie najbliższej centrali telefonicznej.

d) Pozostaje jeszcze do omówienia tele
fon, podstawowy środek łączności, który , naj
bardziej może zastąpić osobistą styczność do
wódców. Nie bacząc na konieczność jego sto
sowania, trzeba stwierdzić, że jest on wrażliwy 
ma uszkodzenia i trudny do szybkiego urucho
mienia ma większe odległości, szczególnie w cza
sie ruchu oddziałów.

Jeśli, w przytoczonym powyżej konkret
nym wypadku, dowódca dywizji będzie miał 
możność natychmiast uzyskać połączenie tele
foniczne z lotniskiem w m. Y, to na wydanie 
rozkazu lotnikowi potrzeba będzie najwyżej od 
5 do 10 minut.

Porównajmy więc poszczególne środki 
łączności, stojące do dyspozycji w naszym wy
padku.

Środki łączności
Minimalny czas 

potrzebny na prze
kazanie rozkazu

U W A G I

Telefon 5 minut
Radiotelegraf 30 minut Nie wolno u ży 

w ać w  czasie

Goniec na m oto
cyklu lub samo

m arszu ubezpiecz.

chodzie 35 minut
Gołąb pocztowy 50 minut

Ponieważ jest zasadą, że do przekazania 
wiadomości używać należy przedewszystkiem 
tego środka łączności, który najszybciej pro- 
wiadzi do celu, jasnem jest, że dowódca dywizji 
piechoty w marszu ubezpieczonym będzie prze
syłał lotnikowi rozkazy wykonania lotu obser
wacyjnego przedewszystkiem zapomocą tele
fonu, a  gdy ten nie działa, przez gońca ma. mo
tocyklu lub samochodzie, w ostateczności do
piero, przy odpowiednich warunkach, prziez 
gołębie pocztowe.

Rozpatrzymy zkołei w jaki sposób szef 
łączności dywizji piechoty może zapewnić do
wódcy dywizji w marszu ubezpieczonym moż
ność telefonicznego porozumienia się z do
wództwem armji, a przez centralę dowództwa 
armji z lotniskiem.

Nowoczesne regulaminy przewidują w cza
sie marszu ubezpieczonego budowę limji telefo
nicznej wzdłuż osi marszu głównej1 kolumny 
dywizji. Ta Moja telefoniczna ma początek 
w najbliższej centrali telefonicznej dowództwa 
armji, biegnie wzłuż osi marszu dywizji piecho
ty, a  czoło jej winno stale sięgać do szpicy stra
ży przedniej. Jest to  tak zwana w regulaminie 
francuskim „axe de Maison", cz-yll oś łączności; 
a w regulaminie niemieckim „Stamimfeitunig", 
główny przewód, względnie podstawowa Mmjia 
telefoniczna. Ostatnia nazwa jest najwłaściw
sza, gdyż oś łączności stanowi droga łub linja 
w terenie, wzdłuż której biegnie podstawowa 
linja telefoniczna dywizji. Na niej również są 
odpowiednio rozmieszczone i zorganizowane in
ne środki łączności dla zapewnienia dowódcy 
dywizji w marszu ubezpieczonym łączności 
z przełożonem dowództwem, z sąsiadami, we
wnątrz kolumny dywizji, ewentualnie między 
kolumnami dywizji, gdy jest ich więcej jak 
jednia.
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Przeprowadzenie budowy podstawowej li
nii telefonicznej będzie wykonane przez jeden 
konny patrol telefoniczny i jedną lub 2 piesze 
drużyny telefoniczne.

Szybkość budowy linji telefonicznej, w ten 
sposób ̂  wybudowanej, będzie dostosowana do 
szybkości maszerującego oddziału piechoty.

O ile więc czoło budującej się .lirujii telefo
nicznej w zasadzie ma obowiązek nadążyć toż 
za-szpicą straży przedniej i linja ma. tak dzia
łać, aby w każdej chwili i w fcażdem miejscu 
można było włączyć się w nią i rozmawiać 
z poszezególinemi częściami kolumny dywizji 
piechoty, to tembardziej liinjią ta, na wysokości 
maszerującego dowódcy dywizji, musi być sta
le gotowa do wykorzystania. Drużyna telefo
niczna, maszerująca w pobliżu dowódcy dywizji, 
na każdorazowy rozkaz włącza się w  linje i wy
wołuje centralę armji, do. której włączono' bu
dującą się podstawową trasę telefoniczną dy
wizji.

Przez tę centralę uzyskuje dowódca dy
wizji połączenie telefoniczne z lotniskiem. Je
żeli budowa podstawowej linji telefonicznej od1- 
bywa się sprawnie i stan sprziętu telefonicznego 
jest dobry, to  rożkaz może być wydany lotni
kowi szybko i dokładnie.

Po rozpatrzeniu sposobów nawiązania łącz
ności między dowódcą dywizji piechoty w mar
szu ubezpieczonym a lotnikiem, znajdującym się 
na lotnisku, przejdziemy zkólei do omówienia 
łączności dowódcy dywizji z lotnikiem w cza
sie wykonywania lotu obserwacyjnego.

Lotnik posiada następujące środki łączno
ści: radiotelegraf (względnie radiotelefon), ra
kiety, meldunki ciężarkowe, gołębie pocztowe.

Dowódca dywizji może użyć dla łączności 
z lotnikiem: płacht sygnałowych i stacji radjo- 
telegrficznej. odbiorczej, ewentualnie stacji ra 
diotelefonicznej korespondencyjnej1.

Powracając do poprzednio omawianego, 
konkretnego wypadku, można sobie przedsta
wić następujący sposób łączności lotnika w cza
sie lotu obserwacyjnego z dowódcą dywizji :

Dowódca dywizji piechoty w rozkazie, wy
danym. lotnikowi telefonicznie, określa punkt 
w terenie, gdzie znajdować się 'będzie dywizyj
na placówka łącznościowa.

Miejsce to  wybiera dowódca dywizji we
dług mapy. Oblicza czas, jaki przypuszczalnie

upłynie od chwili wydania lotnikowi rozkazu do 
czasu ukazania się j.egro nad dywizją i oznacza 
miejsce, gdzie w tym czasie sam ma zamiar 
znajdować się. Będzie to. prawdopodobnie naj
bliższy punkt obserwacyjny dowódcy dywizji.

Wpobliżu tego miejsca znajdcwlać się bę
dzie dywizyjna placówka łącznościowa i to 
w takiem miejscu, aby lotnik mógł z łatwością 
wyszukać i ' odróżnić płachty sygnałowe od 
otaczającego pokrycia, terenu. Plaoófoka łącz
nościowa musi być dobrze ukryta i zamasko
wana przed1 nieprzyjacielem..

Równocześnie musi lotnik mieć podaną oś, 
■względnie drogę, wzdłuż której' placówka 
łącznościowa będzie później ewentualnie posu
wać się naprzód'.

Szef łączności dywizji piechoty otrzymuje 
rozkaz zorganizować niezwłocznie w oznaczo- 
netn miejscu dywizyjną plarówlkę łącznościową.

W  skład dywizyjnej placówki łącznościo
wej może wejść:

1 patrol sygnalistów z płachtami ze sprzę
tem',

1 drużyna radiotelegraficzna ze stacją od
biorczą,

Vz drużyny telefonicznej i
3 — 4 jeźdźców meldunkowych.
Telefoniści włączają się w podstawową 

linjlę telefoniczną i instalują prowizoryczną sta
cję. Patrol sygnalistów przygotowuje do w y
łożenia płachtę tożsamości dywizji i płachty 
sygnałowe. Drużyna radiotelegraficzna uru
chamia stację .radiotelegraficzną odbiorczą i na
straja ją na długość fali nadajnika na samolo
cie. (Sizief łączności dywizji ustali poprzednio 
z lotnikiem jego długość fali 1 sygnał wywo
ławczy).

Odstęp między poszczególinemi zainstaio- 
wanemi środkami łączności powinien być taki, 
aby nie tworząc zbyt widocznego' skupienia, 
mogła obsługa porozumieć się głosem.. Szcze
gólnie dotyczy to  obsługi stacji radiotelegra
ficznej i obsługi płacht, które muszą być obok 
siebie i w stałym ze sobą kontakcie.

Dla całego oddziału łączności, stanowiące
go dywizyjną placówkę łącznościową, należy 
przewidzieć środki lokomocji (konie wierzcho
we, względnie samochód), a to dla szybkiego 
w razie potrzeby przesunięcia się wprzód.

- '3
--rssSS
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Drugi, o takim samym składzie oddział 
łączności z lotnikiem', czeka w pobliżu, w pogo
towiu do marszu w razie, gdy dowódca, dywizji 
posunie się wprzód.

Lotnik, lecąc od strony lotniska ponad ko
lumną dywizji, wyszukuje w terenie dywizyjną 
placówkę łącznościową zapomoeą rakiety „gdzie 
jesteście11. Gdy .zobaczy pładhitę tożsamości dy
wizji, daje rakietą sygnał „zrozumiano'11. Po
wtórny sygnał rakietą „gdzie jesteście11 dany 
w wypadku, gdy lotnik nie może odszukać dy
wizyjnej placówki łączności, powoduje ze stro
ny placówki łącznościowej poruszanie płachtą 
tożsamości, względnie płachtami sygnaiłowemi 
dla zwrócenia na siebie uwagi lotnika.

Po nawiązaniu łączności z placówką łącz
nościową, lotnik leci dalej i wykonywuje swoje 
zadanie. Po dokonaniu obserwacji wraca lot
nik nad placówkę łącznościową i rzuca meldu
nek ciężarkowy ze szkicem sytuacyjnym;. Dy
wizyjna placówka łącznościowa potwierdza od
biór meldunku odpowiednim sygnałem zapo- 
mocą płacht sygnałowych, meldunek zaś prze
syła niezwłocznie do dowódcy dywizji.

Jeśli w międzyczasie dowódca dywizji po
sunął się 'wprzód, dowódca placówki łączno
ściowej, powiadomiony uprzedMo o  tem, gdzie 
i po jakiej drodze, względnie w jakim kierunku 
udaje slię dowódca dywizji, posyła wślad za 
nim, zapomoeą przydzielonych jeźdźców mel
dunkowych, otrzymane od lotnika meldunki.

Jeśli odległość między dowódcą dywizji, 
a  dywizyjną placówką zwiększy się ponad 2 km. 
(ze względu na czas stracony na przesyłanie 
konno meldunków lotnika), ewentualnie gdy 
dowódca dywizji znajdzie się na punkcie obser
wacyjnym, gdzie zamierza dłużej pozostać, za
chodzi potrzeba podciągnięcia dywizyjnej pla
cówki łącznościowej. Aby jednak nie było ani 
na chwilę przerwy w łączności z lotnikiem, szef 
łączności dywizji utworzy w miejscu, wskaza- 
nem przez dowódcę, nową dywizyjną placówkę 
łącznościową, używając do tego- personelu 
i sprzętu drugiego oddziału łączności z  lotni
kiem, który dotychczas posuwał się z  nim przy 
boku dowódcy dywizji.

Gdy nowa placówka jest już gotowa do- na
wiązania łączności z lotnikiem, szef łączności 
rozkazuje starej placówce łącznościowej zwi

nąć się i jakuajszybci-ej dołączyć do siebie. 
Rozkaz ten wyda telefonicznie, wykorzystując 
podstawową linje telefoniczną.

Lotnik, mając meldunek do dowódcy dy
wizji i nie widząc placówki łącznościowej na 
dawnem miejśeu, gdyż po zwinięciu pomasze
rowała naprzód, leci w kierunku posuwania się 
dywizji wzdłuż drogi, wskaźanej mu poprzednio 
przez dowódcę dywizji, a znalazłszy nową pla
cówkę łącznościową, nawiązuje z nią łączność 
w sposób już omówiony.

Jeśli się zdarzy, że lotnik widzi obie dywi
zyjne placówki łącznościowe równocześnie 
-czynne, rzuca meldunek ciężarkowy przy pla
cówce położonej -bliżej nieprzyjaciela.

Gzy -i kiedy 'lotnik użyje radiotelegrafu 
dla łączności z dywizyjną placówką łącznościo
wą?—Zas-adniczo może on używać radiotelegra
fu -w czasie lotu obserwacyjnego. Nadając ra
diotelegrafem, używa tylko własnego1 sygnału 
wywoławczego. Nieprzyjaciel podsłuchując, 
nie jest w stanie na podstawie tego stwierdzić, 
czy lotnik koresponduje ze stacją -radiotelegra
ficzną odbiorczą któregoś z oddziałów piechoty 
■czy artylerii, jakie są w -tej chwili zaangażowa
ne w wialce, czy też z , jakimś wyższym do
wództwem, które znajduje się wtyle.

O ile treść sygnałów nadanych przez ra
dio-, tyczyć się będzie wyłącznie sytuacji nie
przyjaciela, korespondencja będzie ograniczo
na do krótkich sygnałów, przewidzianych ko
dem sygnałów radiotelegraficznych, a tem sa
mem zmniejsza się znacznie obawa przed ewen- 
tualnem zdradzeniem własnego położenia. Jed
nak, gdy łączność zapomoeą sygnałów rakie
tą, meldunków ciężarkowych i płacht sygnało
wych działa sprawnie, radiotelegraf lotnika mo
że milczeć.

Natomiast komdecznem staje się użyćie ra
diotelegrafu w chwili:

a) gdy mimo sygnałów rakietą nie może 
lotnik odnaleźć dywizyjnej placówki łączno
ściowej,

b) gdy lotnik z jakiegokolwiek innego po
wodu nie ma możności zrzucenia meldunku cię
żarkowego-,

c) gdy wiadomość jest tak pilna, że (szkoda 
czasu na czynności związane z rzuceniem mel
dunku ciężarkowego-,
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d) gdy pracując na korzyść dowódcy dy
wizji, lotnik ma możność dania jednocześnie 
ważnej wiadomości o 'nieprzyjacielu, również 
własnej artylerji, wspierającej walkę straży 
przedniej, lub też piechocie.

Doświadczenia wojny światowej wykazały 
(według źródeł angielskich), że lotnik na zrzu
cenie meldunku ciężarkowego traci około115 mi
nut. Dlatego też, Anglicy projektują dla za
oszczędzenia czasu korespondencję radiotele
graficzną krótkofalową między dowódcą dy
wizji. a lotnikiem w czasie lotu obserwacyjne
go. Stacja radiotelefoniczna korespondencyjna 
dowództwa dywizji byłaby zmontowana na sa
mochodzie i dostosowana do pracy w ruchu. 
Przewidują jednak znaczne trudności w nor- 
miahietn prowadzeniu rozmów radiotelefonicz
nych i to tak dla oficerów sztabu dywizji pie
choty—natury  fonicznej, jak i dla lotnika-—natu
ry technicznej. Poza tern uważają, że rozmowy 
radiotelefoniczne z lotnikiem,, byłyby możliwe 
tylko w kwestiach tyczących nieprzyjaciela, 
a nie własnych wojsk. Przewidują również ko- 
nieczność udoskonalenia posiadanych obecnie 
instalacyj radiotelefonicznych na samolo
tach *).

Gołębi pocztowych, które ewentualnie mo
że posiadać na samolocie, użyje lotnik w razie 
potrzeby wysłania meldunku do dowódcy armji, 
względnie do dowódcy eskadry, znajdującego 
się na lotnisku.

Gdy dowódca dywizji ma jakieś dodatko
we żądania, które chce podać lotnikowi w cza
sie wykonywania przezeń lotu obserwacyjnego, 
nada je dywizyjna placówka łącznościowa! za
pomocą płacht sygnałowych w formie zdań, 
ułożonych według zgóry określonego kodu, sy
gnałów umówionych (na przykład żądanie: 
„Rozpoznać w pasie działania dywizji w kierun
ku połudmiowo'-wsohodnimi“ — sygnał Nr. Y), 
lub też zapomocą radiotelegrafu, jeśli lotnik 
posiadać będzie radiostację odbiorczą.

Reasumując, możemy wyciągnąć pewne 
konkretne wnioski ogólnej natury, dotyczące 
łączności dowódcy dywizji z lotnikiem w cza
sie marszu ubezpieczonego.

*) Dane pow yższe zaczerpnięte z artykułu kpt. 
Politowskiiego. w  „Przeglądzie W  o jsko w o-1 ech nic zny m “ 
Nr. 1/28.

1. Dowódca w czasie marszu ubezpieczo
nego wydaje lotnikowi rozkaz wykonania nie
przewidzianego uprzednio lotu obserwacyjnego, 
zasadniczo przy pomocy telefonu, włączonego 
w razie potrzeby w podstawową linję telefonicz
ną. Gdy telefon nie działa, przesyła ten rozkaz 
przez gońca na motocyklu lub na samochodzie.

2. W  rozkazie tym  należy podać lotniko
wi oprócz zasadniczego zadania:

a) miejsce dywizyjnej placówki łącznościo
wej i oś, wzdłuż której będzie ona się posuwać 
naprzód;

b) sygnał wywoławczy lotnika i długość 
fali korespondencyjnej;

c) kod sygnałów umówionych płachtami 
sygnałowiemi, obejmujący dodatkowe żądanie, 
jakie ewentualnie może lotnik otrzymać wtrak- 
cie wykonywąnia nakazanego lotu.

Punkty b i c podaje się wi tym wypadku, 
jeśli nie były uprzednio ustalone w ostatnim 
-rozkazie operacyjnymi dowództwa dywizji w pa
ragrafie „łączność11.

3. Szef łączności dywizji na rozkaz do
wódcy organizuje dywizyjną placówkę łączno
ściową w miejscu i w czasie nakazanym przez 
dowódcę dywtzjti,'

4. Dywizyjną placówkę łącznościową sta
nowią :

a) Płachta tożsamości dywizji z komple
tem płacht sygnałowych.

b) Stacja radiotelegraficzna odbiorcza 
(względnie korespondencyjna).

c) Prowizoryczna stacja telefoniczna włą
czona w podstawową linję telefoniczną.

d) Patrol jeźdźców meldunkowych (lub 
motocykl).

5. Oddział łączności z lotnikiem, wcho
dzący w skład dywizyjnej placówki łącznościo
wej, obejmuje:

a) Dowódcę placówki łącznościowej.
b) Patrol sygnalistów płachtami.
c) Drużynę radiotelegraficzną.
d) Vz drużyny telefonicznej.
e) 3 — 4 jeźdźców meldunkowych.
6. Drugi oddział łączności z lotnikiem o ta 

kim samym' składzie znajduje się w pogotowiu 
stale obok dowódcy dywizji. Na jego żądanie 
i w miejscu przez niego wskazanem, uruchomi 
nową dywizyjną placówkę łącznościową. Na
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stąpi to w tym wypadku, gdy dowódca dywizji 
posunie się naprzód i oddali się znacznie od dy
wizyjnej placówki łączności owej, zorganizowa
nej na starem miejscu postoju dowódcy,

7. Lotnik nawiązuje łączność :z dywizyjną 
placówką łącznościową zapomocą sygnałów 
rakietą. Placówka odpowiada zapomocą płacht 
sygnałowych.

8. Poczynione obserwacje umieszcza lot
nik w meldunku ciężarkowym', który rzuca na 
placówkę łącznościową. Meldunek ten doręcza 
■natychmiast dowódca placówki — dowódcy dy
wizji. i ' ; i :

9. Radiotelegrafu używa lotnik d!la łącz
ności z dywizyjną placówką łącznościową, g d y :

a) minio sygnału rakietą nie może odna
leźć placówtki łącznościowej;

b) z jakiegokolwiek innego powodu nie mo
że zrzucić meldunku ciężarkowego;

c) wiadomość jest tak pilna, że użycie 
meldunku ciężarkowego zajęłoby zbyt dużo 
czasu,

10. Treść korespondencji radiotelegraficz
nej musi być szyfrowana, względnie nadana 
specjalnym kodem.

11. W  razie użycia radiotelefonu, rozmo
wy w otwartej mowie mogą dotyczyć w yłącz
nie tylko wiadomości o nieprzyjacielu.

12. Sygnały, dane przez lotnika radiote
legrafem, odbiera stacja radiotelegraficzna dy
wizyjnej placówki łącznościowej. Odbiór po
twierdza sygnałem zapomocą płacht sygna
łowych.

13. Gołębi pocztowych używa lotnik dla 
łączności z dowódcą armji, względnie z dowód
cą eskadry na lotnisku.

14. Jeśli lotnik widzi dwie dywizyjne pla
cówki łącznościowe jednocześnie czynne, ko
munikuje się jedynie z placówką, znajdującą się 
bliżej nieprzyjaciela.

15. Przesuwanie -naprzód dywizyjnej pla
cówki łącznościowej musi się odbywać jak naj

szybciej. W -tym celu. dywizyjny oddział 
łączności z lotnikiem musi posiadać szybkie 
środki lokomocji.

16. Dokładna i szybka obsługa i celowe 
użycie środków łączności przez lotnika i per
sonel dywizyjnej placówki łącznościowej jest 
podstawą sprawnego funkcjonowania łączności 
między dowódcą dywizji a lotnikiem.

Zagadnienie utrzymania łączności między 
dowódcą dywizji a lotnikiem byłoby prawdopo
dobnie znacznie uproszczone i pewniejsze, gdy
by między inimi -mogła istnieć stała łąozność 
ra-d- jotelefoniczna.

W  tym wypadku stacja radiotelefoniczna 
na samolocie musiałaby odpowiadać następu
jącym warunkom:

ą) Niezawodność -i jak najbardziej upro
szczona obsługa aparatury.

b) Zasięg stacji, odpowiadający wszyst
kim potrzebom taktycznym.

c) Kierunk-owość fal nadawanych, zabez
pieczająca tajemnicę korespondencji.

d) Ostrość nastrojenia- nadajnika, zape
wniająca nieprzeszkadzanie innym własnym 
stacjom nadawczym.

e) Duża selektywność odbiornika.
f) Uszczelnienie słuchawek telefonicznych, 

usuwające wszystkie pos-tronn-e szm-ery.
Stacja radiotelefoniczna dowódcy dywizji, 

cprócz wyżej podanych warunków technicz
nych, musiałaby odznaczać się również:

a) Wielką ruchliwością i zdolnością do po
suwania się w każdym terenie, z tą samą szyb
kością, co dowódca dywizji.

b) D-ostcs-oiwaniem d-01 prowadzenia kore
spondencji z l-o-tniikiem w czasie ruchu stacji.

Zanim s-t-acie -radiotelefoniczne tego- rodza
ju znajdą się w, użyciu, łączność lotnika z zie
mią będzie nadal rzeczą -trudną i często za
wodną.
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H. GRABOWSKI, ppłk.

B A L O N  O B SE R W A C Y JN Y  W O B R O N I E
W natarciu przy 'walce ruchowej', praca 

balonu obserwacyjnego jest często przerywana, 
obserwator często zmuszony jest sprowadzać 
swoje dozorowanie dio1 pewnych, agory okre
ślonych zadań. Natomiast w działaniach ob-
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roninych, szczególnie w tych 'wypadkach, gdy 
pozycje obronne są zawczasu przygotowane 
i umocnione, obserwacja z balonu nabiera szcze
gólnej wagi-. Obserwator wówczas ma możność 
nadzwyczaj dokładnego ii systematycznego
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Plan użycia balonu na uwięzi na odcinku dywizji' w obronie.
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przestudiowania terenu, nawiązania ściślejszej 
łączności ni-etylko technicznej lecz i -taktycznej 
z dowódcami,, zainteresowanymi -w pracy ba
lonu. W  czasie ustalonych działań obronnych, 
gdy balon przez dłuższy czas -obserwuje teren 
nieprzyjacielski, każda najmniejsza zmiana 
w terenie -ni-e ujdzie -oba -obserwatora. W  -obro
nie, zadania balonu różnią się od zadań -w na
tarciu i nie ograniczają się wyłącznie dy-Ik-o do 
pewnych momentów walki, lecz -obejmują ca
łokształt działań bojowych. W  działaniach 
obronnych balom może skutecznie obserwować:
1) -ogień własnej artylerii- we wszelkich jej za
daniach, 2) ruchy na tyłach nieprzyjaciela 
(przesunięcia odwodów, ruchy taborów i t. d.),
3) badanie i śledzenie ruchów na torach kole
jowych -po stronie nieprzyjaciela oraz konsta
towanie regularności tych ruchów1, 4) wyszu
kiwanie po-zycyj biateryj nieprzyjaciela, 5) ob
serwowanie ruchów piechoty i prac -ziemnych 
nieprzyjaciela, 6) kontrola maskowania wła
snych oddziałów.

Wymienione -powyżej prace balonu świad
czą najlepiej o- szerokim zakresie zadań, które 
balon w obronie może wykonać.

W  ostatnim- -okresie wojny' światowej, po 
ustaleniu się walk po-zycyjniych, -balony wyko-- 
nywały po -obydwóch stronach frontu powyższe 
zadania z  wielkiem powodzeniem.

Niżej przytoczony przykład konkretny sta
nowi- krótką iiustraoj-ę zastosowania balonu 
w działaniach obronnych.

WYPADEK KOKRETNY:
UŻYCE BALONU NA UWIĘZI NA ODCINKU 

DYWIZJI W  OBRONIE

1) Sytuacja ogólna w streszczeniu (patrz 
szkic).

W łasna -dywizja piechoty -w dniu 10 sierp
nia zajmuje pozycję umocnioną, jak na- szkicu. 
Przeciwnik -od świit-u dni. 9 -nawiązał styczność 
z naszą pozycją przesłaniania. P o  południu 
-przedsięwziął cały szereg lokalnych -natarć 
i o gódla 17 rejon L-osowicze został zajęty przez 
nieprzyjaciela. W-o-bec tego- -dowódca dywizji 
-piechoty nakazał w nocy odwrót -o-ddziałów 
przesłaniania- na l-i-nj-e głównego -oporu-. Fonogra
mem dowódcy armji z -dnia- 8-go -sierpnia godz. 
23, komp-anja balonowa Nr. 1 została przydzie
lona do dyspozycji -dowódcy dywizji piechoty.

Ko-mpanja -ma przybyć koleją na- stację 
Kowsamy dn. 9 o  go-dz. 14. — O godz. 16 dnia 
9 sierpnia k-ompanja- balonowa Nr. 1, znajdują
ca się w trakcie wyładowywania -na sta-cjii Kow- 
san-y, otrzym ała plan -obrony -dowódcy -dywizji 
piech-oty. W  punkcie dotyczącym „użycia 
wojsk balonowych11 dowód-ca 1 ko-mpan-j-i bato
nowej przeczytał co na-stępuje: ko-mpanja balo
nowa zosta-je 'przydzielona do dyspozycji szefa 
artyl-erji dywizji. Jednocześnie, załączony do 
rozkazu operacyjnego-, -plan użycia artyl-erji 
-określa zadanie balonu -w sposób mas-t-ę-pujący: 
„balon wzniesie się -o 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 d-o- ogólnego- -działania i przeciw ba- 
terji.

2) Z urządzenia dowódcy 1 kompanii balo
nowej po przestudiowaniu planu obrony dywizji 
piechoty i planu użycia artylerii (patrz -szkic).

Na- -godzinę 17.30 dnia 9 sierpnia, dowódca 
1 komp-amji batonowej, -znajdujący się wraz 
z całą kompaoją na sta-cji Kowsamy, po prze
studiowaniu zadania -diziaiania dywizji, zarzą
dził o-dp-ruwę oficerów kompam-jii. O oznaczonej 
godzinie u -dowódcy kompaniji zameldowali się 
nasitę-pu-jący -oficerowie -tejiże kompanii-:

1) oficer manewrowy kp-t. Z.
2) obserwatorowie:
a) -p-or. A. '
b) por. B.
c) -ppor. C.
3) oficer -techniczny por. X. (jednocześnie 

d-owó-dca- rzutu zao-patrzenia).
Dowódca ko-mpanjli przeczytał zebranym 

oficerom- plan o-bnomy -dywizji oraz -plan użycia 
-artylerii, następnie wydał ustnie zarządzenia 
przygotowawcze tej treści:

a) Rzut bojowy ko-mpan-ji- (dźwigarka, ten
der, wóz telefoniczny oraz samochody z  obroną 
prze-diwlótniczą balonu) pod! rozkazami- -oficera 
manewrowego- -kpt. Z. odma-szeruije niezwłocz
nie do m. Mietoałowszczyoe; w rejonie tej miej
scowości kpit. Z. napełni -powłokę batonu gazem 
nośnym. -Do godzimy 21 napełnienie powłoki 
powinno- być zakończone. Napełniony balon 
zabiwakować w miejscowości, którą wskażę 
po- wykonaniu zwiadów przez -obserwatora 
por. A.
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b) Riziut zaopatrzenia, pod dowództwem ofi
cera1 technicznego por. X. poizostaje w m. Kow- 
sany aż do póżniejsezgo rozkaizu.

c) Obserwator por. A. bezzwłocznie uda 
się wraz z dowódcą patroli telefonicznych dio 
rejonu wzlotów balouiu, wskazanego1 rozkazem 
dowódcy dywizji, a mianowicie w okolice m. 
Rud upija i wybierze miejsce: 1) wzlotów bado- 
nu zasadnicze i pomocnicze, 2) biwaku balonu 
oraz wytyczy kierunki przewodów telefo
nicznych.

d) Patroie telefoniczne kompanii uporząd
kują sprzęt łączności, a po1 powrocie obserwa
tora por. A. natychmiast przystąpią, według je
go wskazówek, do nawiązania łączności z cen
tralą dywizjonu 105.

e) Ja udaję się z obserwatorem B. do> szta
bu dywizji w celu ustalenia z szefem artylerii 
dywizji szczegółów, dotyczących obserwacji 
balonu.

3) Czynności wykonawcze.
I. Czynności oficera manewrowego kptt. 

Z. po odprawie u dowódcy kompanii balonowej:
Po skończonej odprawie u dowódcy kom

panii O' godz. 18 m. 10, oficer manewrowy kpt. 
Z. zarządził, po ukończeniu wyładowania, zbiór
kę rzutu bojowego kompanii w północnej części 
m. Kowsainy, w pobliżu drogi ma Michałowszczy- 
ce; jednocześnie zaś wysłał jednego podoficera 
ż grupy manewrowej w  celu zbadania drogi, 
prowadzącej do wyznaczonego przez dowódcę 
miejsca napełnienia balonu; podoficer ,natych
m iast wyjechał na rowerze, celem wykonania 
rozkazu. O godzinie 19 wyładowanie kompanj,i 
oraz zbiórka rzutu bojowego zostały zakoń
czone.

O godz. 19 im. 10 powrócił wysłany podofi
cer i zameldował, iż droga do Michałowszczyc 
jest wolna dla ruchu samochodowego1.

Po otrzymaniu tego meldunku, oficer ma
ni erwo wy wydał rozkaz wymarszu rzutu bojo
wego na wyznaczone miejsce napełnienia ba
lonu.

II. Gzynności dowódcy rzutu zaopatrze
nia (oficera technicznego) po odprawie u doi- 
wódey kompan ji:

O godz. 18 m. 10 dowódca rzutu zaopatrze
nia zarządził zbiórkę rzutu zaopatrzenia w po
bliżu transportu i wydał rozkaz rozlokowania

ludzi w m. Kowsainy, tabor wraz z jego obsłu
gą rozlokował się w ogrodach wpobłiżu stacji 
Kowsamy oraz zarządził wystawienie warty 
koło samochodów z butlami wodorowemi i za
pasową powłoką balonową.

III. Czynności por. obserwatora A. po od
prawie u dowódcy kompan ji:

O godz. 18 m. 20 por. obserwator A. po 
otrzymaniu od dowódcy kompamji rozkazu 
udania się na zwiady dla wybrania miejsca bi
waku, wzlotów oraz pomocniczych miejsc 
wzlotów balonu, i wytyczenia kierunków1 lirnij 
telefonicznych, przestudiował teren na, mapie, 
a następnie udał się motocyklem wraz z, do
wódcą patroli telefonicznych' -drogą Kowsany— 
Michałowiszczyce — Ruduplja, celem wykona
nia tego rozkazu. Początkowo- udał siię por. A. 
do m. Michałowszc-zyce, ponieważ w pobliżu tej 
miejscwości, w myśl rozkazu dowódcy kom
panii, miała być uskutecznione napełnienie ba
lonu gazem nośnym, wobec czego por. A. przy
puszczał, iż miejsce biwaku powinno być wpo- 
bliżu miejsca napełnienia balonu.

Por. A. wybrał miejsce biwaku balonu
0 km, na półinoenoi-wschód od m. Michałow- 
szczyce i 50 mi na zachód od drogi Mi chało w- 
szczyce — Ruduplja. Po zaznaczeniu obrane
go miejsca na szkicu, odnośny meldunek wraz 
ze szkicem por. A. przesłał na ręce oficera m a
newrowego, przez spotkanego w okolicy m. Mi- 
chałiowszczyoe podoficera z obsługi manewro
wej balonu, poczerni udał się w  kierunku m. Ru
duplja. Po- dokładnem zbadaniu okolic m. Ru
duplja, por. A. wybrał miejsce wzlotów balonu 
w lesie o- 1 kim. na północ od m. Ruduplja, a 50 
m. na zachód od drogi Ruduplja —  Mały Sir- 
rnesz oraz wybrał tuż obok balonu miejsce 
ustawiania centrali telefonicznej i zaznaczył je 
na szkicu. P rzy wyborze miejsca wzlotów 
por. A. kierował się następejąoemi względami: 
że miejsce wzlotowi jest wpobłiżu dobrej drogi, 
co zapewnia swobodę ruchów rzutu bojowego,— 
że miejsce wzlotów balonu, aż do czasu wznie
sienia balonu, jest ukryte od obserwacji nie
przyjacielskiej, ponieważ znajduje się w lesie—
1 że oddalenie mliejisca wzlotów balonu od sta
nowisk bateryj dywizjonu 105 jest niezbyt -od
ległe i zapewnia warunki dobrej łączności i ob
serwacji. Następnie por. A. udał się na Stano
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wi-sk-o -dywizjonu 10-5, zameldował się u dowód
cy dywizjonu i poinformował się d  ewentual
nych stanowiskach dywizjonu w raizie przejścia 
do natarcia i odwrotu. Dowódca dywizjonu za
komunikował por. A., iż w razie przejścia dy 
wizji -do nat-aoia-, stanowiska bateryj są przewi
dziane 1 km. na północ od m. Kobyiuik, a w  ra
zie odwrotu dywizji, stanowiska bateryj -dywi
zjonu 105 zostały przewidziane w północnej 
części m. Ruduplja. Wobec powyższego -oświad
czenia por. obserwator A. wybrał pomocnicze 
miejsce wzlotów balonu, na wypadek natarcia 
dywizji- o V2 km na południe od- m. Mielniki. 
Obrane pomocnicze miejsce wizllotów -por. A. 
-zaznaczył na szkicu i wyruszył w powrotną 
drogę, wybierając jedmiooześńi-e pomocnicze 
miejsce -wzlotów balonu, w razie cofania się dy
wizji io XA  km. na zachód od m. Kolo-doo- wpo- 
bllżu drogi Kolodinio-—Miehatowszczy-oe. O godz. 
21 m. 30 por. A. zameldował się w m. Kowsam-y 
u dowódcy kompanji i- przedłożył mu szkic i  le
gendę wykonanych zwiadów.

IV. Czynności1 dowódcy kompanji mjr. N. 
po wydaniu rozkazu przygotowawczego' na od
prawie dnia 9.YIII o godz. 17 m. 30:

Po wydaniu wszystkich zarządzeń w spra
wie wyładowania kompanji -i napełnienia -balo
nu gazem, -o- go-dz, 18 m. 30 dowódca kompanji 
udał się -d!o sztabu dywizji w raz z obserwatorem 
por. B. i zameldował przybycie ko-mpanji. Na
stępnie zameldował się u szefa artylerii -dywizji 
w celu omówienia szczegółów, dotyczących 
obserwacji balonu, -zaznajomił się -dokładnie 
z -ewentualnemii celami a-rtylerji oraz zam-el-do- 
w;ał szefowi- artylerjii o  możliwościach pracy 
obserwacyjnej balonu na danym odcinku frontu.

Obserwatorowi- por. B. -polec® udać się do 
dowódcy dywizjonu 105, celem -omówienia wa
runków współpracy obserwatora z dowódcami 
bateryj i zebrać -dotychczasowe -da-n-e co- do 
szczegółowego- rozlokowania nieprzyjaciela. 
P-o- wykonaniu powyższych czynności-, dowód
ca- kompanji i obserwator por. B. powrócił do- m. 
Kowsany o- godz. 20 m. 40.

4) Po przestudiowaniu wiszystkidh da
nych, otrzymanych -od por. obserwatora A., -do
wódcy artylerii dywizji i por. obserwatora B., 
dowódca kompanji- major N. o godizinie 22 m. 30, 
wydał następujący plan użycia balonu:

Balon obserw acyjny na uwięzi- p rzed  wzlo-tem.

PLAN UŻYCIA 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 -użyciai artylerji.
2) Za-d-anie balonu:
a) -obserwacja ognia dywizjonu 105 *),
b) o-gó-lne do-zorowani-e przedpola dywizji 

piechoty w pasie jej strefy -obronnej.
3) Miejsce wzlotu ba-lomu,
B-al-on wzniesie się w  łesie 1 km. na północ 

od m. Ruduplja, -a 50 m. -na -zachód1 do -drogi Ru- 
duplj-a — M-a-iy Sirmesz.

P-omc-cniicz-e miejsca wzlotów: a) na wy
padek posuwania s-ię naprzód Ya km. na połu
dnie od m. Mielniki, b) na wypadek cofania się 
/4 km. na zachód -od m. Kolodno wpobliżu dro
gi Kolo-dno — M-icha-lowszczyce.

W  r-azi-e przejścia z zasadniczego- .miejsca 
wzlotów na jedno- z pomocniczych, przesuwać 
balon -wraz z całym rzutem bojowym skokami, 
utrzymując łączność 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-ichałow&zczy-

*) Poniew aż dow ódca dyw izjonu 105 nie miał -da
nych oo do stan-o-w&k artylerjii n ieprzyjaciela, -a ta-kże 
n-ie ws-kazal o-bserwaito-r-o-wi -por. A. żadnych -szczegóło
w ych celów, wobec pow yższego dow ódca kom panji ba
lonowej w  plamie użycia -ba-l-onu n a  dzień 10.VIII ograni
czył się tyl-k-o do polecenia ogólnej -o-b-serwacji o-gm-ia dy
wizjonu.
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oe — Ruduplja — Mały Sirmesz. Marsz wy
konać na dźwigaroe, wozy rzutu bojowego ma
ją się posuwać za balonem na miejsce wizłotu 
tą samą drogą, wozy rzutu zaopatrzenia pozo
staną w m. Kowsany aż do rozkazu. Do chwili 
rozpoczęcia wzlotu balon zabiwakować wipo- 
bliżu miejsca wzlotu. Baliom powimiem być go
tów do wzlotu ma godlziimę 3 m. 30, pierwszy 
wzlot o godz. 4-ej.

5) Organizacja wzlotów.
W  koszu obserwator por. B., przy centrali 

telefonicznej kompanji obserwator por. A., do 
mojej! dyspozycji obserwator ppor., C .; zmiany 
obserwatorów będą uskuteoznioine ina miójl roz
kaz; obserwator w koszu komunikuje się bez
pośrednio ze współpracuj ącemi' baterjia:mi.

6) Łączność balonu.
Baliom połączony Zostanie do 'godz. 4: a) 

z centralą dywizji, b) z dywizjonem 105, c) 
z rzutem zaopatrzenia kompanji, znajdującym 
się w m. Kowsany. Połączenia należy zawcza
su sprawdzić.

7) Obrona przeciwlotnicza wzniesionego 
balonu.

Karabiny maszynowe ustawić na miejscu 
wzlotu w trójkąt. Oficer manewrowy wyzna

czy : 2 podoficerów i 2 szeregowców dla pełnie
nia służby wypatrywania nieba i 10 wyboro
wych strzelców dla wzmocnienia obrony prze
ciwlotniczej balonu.

8) Prace ziemne.
Po przybyciu balonu na miejsce wzlotów, 

oficer manewrowy zarządzi budowę schronu 
dla dźwigarki, centrali telefonicznej, ciężkich 
karabinów maszynowych i strzelców wyboro
wych. Wszystkie prace ziemne wykonać pod 
osłoną nocy.

Schrony zamaskować odpowiednio do tła 
okolicy.

9) Miiejsoe dowódcy kompanji.
Ja będę Się znajdować przy centrali telefo

nicznej, ma miejscu wzlotu balonu.

Dowódca 1 kompanji balonowej 
( - )  N.

Major.

Otrzymują:
Oficer manewrowy — 1.
Oficerowie 'obserwatorzy — 3.
Oficer techniczny — 1.

• Przedkładam: dowódcy dywizji — 2.

Defekt m otoru i nieszczególne lądow anie sam olotu 3 eskadry  w S tarokonstam tynow ie.
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W-ROZ.

U D Z I A Ł  3 E S K A D R Y  L O T N I C Z E J  
W DZIAŁANIACH ZACZEPNYCH NA UKRAINIE*)

Pr zedewszy stkiem słów parę o  organizacji 
i działaniiach bojowych w .pierwszym roku woj
ny z Ro-sją Sowiecką.

Trzecia eskadra lotnicza, tak samo zresztą 
jak inne, powstała, w siposób dość chaotyczny, 
bezplianowy i dorywczy.

Odziedziczyliśmy po okupantach i zabor
cach sprzęt lotniczy, mieliśmy wyszkolony 
„personel latający11, który w zrozumieniu roli 
lotnictwa dążył do stworzenia lotnictwa woj
skowego', trzeba więc było tworzyć oddziały, 
tworzyć szybko, aby w miarę rozwoju walk 
z Ukraińcami i zbliżającej' się wojiny z Rosją 
móc wystawić jak najwięcej zorganizowanych 
oddziałów.

Pod znakiem „wszystko dla ńnontu“ kształ
towało się życie społeczeństwa polskiego'; pod 
znakiem tym tworzyła się nasza siła zbrojna.

Organizację 3 eskadry lotniczej rozpoczął 
w grudniu 1918 r. kpt. Słoniewski. Sam. proces 
formowania przedstawiał .przedziwne połącze
nia energji i inicjatywy oficerów, wchodzących 
w skład eskadry z wymaganiami Dowództwa 
Wojsk Lotniczych. Dowództwo^ Wojsk Lotni
czych nie mogło jednak poza rozkazem naka
zującym 'organizację eskadry niie dać od siebie 
dl.a zaspokojenia potrzeb jednostki lotniczej, 
przygotowującej się do ciężkich walk na fron
cie. Aby więc uzyskać potrzebny sprzęt, zało
ga eskadry musiała się zdobywać na szereg 
podstępów, aby drogą niezawsze legalną, wy
dobyć jak największą ilość materjału tech- 
niczego. Wogóle, zaopatrzehie techniczne po
zostawiało bardzo dużo do życzenia.

*) N adesłany nam artyku ł W . Roz. nie jest tern 
ideałnem studium, w ykonanem  wedle w skazań ogłoszo
nych w 1-ym zeszycie („W  spraw ie h fsto ryczno-tak tycz- 
nych studjów  lotniczych". Mjr. S. G. R utkow skiego).

D rukujem y jednak, gdyż jest to w łaśnie ty p  o p ra 
cow ania, k tó re  może się s tać  źródłem  dla kolegów  zaj
m ujących się gruntowne,m przestud iow aniem  działań 
3-ej esikadry w  okresie ofensyw y i bitw y obronnej na 
U krainie w okresie w iosennym  1920 r. A utor opracow ał 
sw ój a rtyku ł na podstaw ie zeznań uczestn ików  w alk; 
w  tern miejscu leży  'Jego głów na w artość. Redakcja.

Energja „personelu latającego11 niezawsze 
mogła sprostać zadaniu „utworzenia z niczego 
dobrze zorganizowanej jedno-stki11. Nie pomogły 
podstępy, które, jakkolwiek, przysporzyły es
kadrze wiele cennego materjału, ostatecznie nie 
zdołały uzupełnić wszelkich braków materia
łowych.

A tych było dużo.
W  pierwszym zaś rzędzie samoloty. 

Wprawdzie eskadra, wyruszając na front, po
siadała 9 samolotów, lecz stan ich i zbiór był 
dosyć urozmaicony. A więc były to typy: 
L. V. G. C. V, L. Y. G. C. VI, Roland, Albatros 
C. VII i Albatros C. III, Hanmower, D. F. W. C.
V., Albatros D. III — wszystkie stare i mocno 
zużyte.

W podobny sposób przedstawiało się umun
durowanie, zaopatrzenie techniczne, środki lo
komocji, z 'których eskadra po usilnych zabie
gach jej dowódcy, otrzymała 6 koni, 2 wozy 
i stary samochód sanitarny.

Wprawdzie w kilka tygodni później, gdy 
eskadra przybyła do Lublina, pierwszego etapu 
swej działalności bojowej, zaopatrzenie jej ule
gło pewnej zmianie. Eskadra 'Otrzymuje uzupeł
nienie w łudziach i sprzęcie, poza rem, troszcząc 
.się o swój .oddział, żołnierze eskadry „fasują11 
z opuszczonych magazynów niemieckich wszel
ki materjał techniczny, przedstawiający jaką
kolwiek wartość dla eskadry.

W  tych warunkach praca bojowa eskadry 
nie może być wydajną, mimo bezsprzecznych 
starań „personelu latającego11, składającego się 
z 6 pilotów, mianowicie: kpt. Słoniewiskiego Juł- 
jana, por. Skoczdopole, ppor. Praussa, ppor. 
KrzyczkowskiegO', słerż. Arciszewskiego., kapr. 
Kaube oraz trzech obserwatorów: por. Godlew
skiego, por. Laguny, pchor. Skarżyńskiego.

Rok 1919, to dla 3 eskadry lotniczej okres 
ciężkich prób, a zarazem cennych doświadczeń 
z zakresu zwalczania przeciwnika.

Eskadra otrzymała chrzest bojowy, poizna- 
ła sposoby walki nieprzyjaciela i możliwości 
przeciwdziałania im.
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Te walki posiadały dla eskadry więcej w ar
tości w kierunku wyciągania wniosków na przy
szłość, niż długoletnia wojna światowa, której 
technika, postawiona na najwyższym poziomie 
ówczesnych możliwości, wysunęła inne metody 
walki, a  co zatem idzie i inne doświadczenia, 
w naszych warunkach bojowych nie do przy
jęcia.

Jakież wnioski mogły wyciągnąć eskadry 
połowę z tak improwizowanej wojny, jaką była 
wojna połsko-sowieeka w 1919 r.?

Odpowiedź na to można znaleźć w' sprawo
zdaniach dowódców poszczególnych jednostek 
lotniczych, którzy podawali swe spostrzeżenia 
i uwagi nasuwające się im w okresie walk.

Sprawozdania te są tern ciekawsze, że do
kładnie ilustrują nietylko działalność lotnictwa 
w momencie najtrudniejszym dla Państwa' Pol
skiego, lecz 'również dają obraz ówczesnego 
współdziałania, lotnictwa z wojskiem lądowem.

Walki 3 eskadry lotniczej w 1919 r. przed
stawiają cały szereg różnych zastosowań lot
nictwa w wojnie ruchowej.

Będąc przydzielona do grupy gen. Babiań- 
skiego, poza taktyczmemi lotami wywiiadówoze- 
mi, 3 'eskadra wykonywała głębokie zwiady, 
'bombardowania większych zgrupowań prze
ciwnika oraz ostrzeliwanie nieprzyjacielskich 
oddziałów lądowych z karabinami maszyno- 
wemi.

Te loty pełne poświęcenia znajdują swój 
wyraz w rozkazie gen'. Babiańskiego, który wy
raża pochwałę „kpt. Słonrewskiemu i oficerom 
eskadry za szybkie zorganizowanie w tak trud
nych 'warunkach 3 eskadry lotniczej i za pełną 
inicjatywy i energjii pracę."

Maj 1919 roku przynosi eskadrze jeszcze 
jedną pochwałę za bitwę pow Kołkami, w której 
3 eskadra przyczynia się do rozproszenia nie
przyjaciela.

Mamy tu wypadek użycia lotnictwa jako 
jednostki samodzielnej, luźno tylko związanej 
z własnemi oddziałami lądowemi. W  historii 
roku 1920 z takiemi wypadkami spotkamy się 
częściej i ogólny charakter działań lotnictwa 
pozostanie niezmieniony.

W yjątki zdarzać się będą w okresach więk
szego napięcia działań bojowych.

Chrzest bojowy, uzyskany w pierwszym 
okresie wojny polsko-sowieckiej, daje załogom

pewne skrystalizowane pojęcia walki z Rosja
nami, walki, w której często brawura i indywi
dualne sposoby wykonywania zadań bojowych, 
nieobjęte żadnemi regulaminami, ani instruk
cjami, znajdą szerokie zastosowanie.

Z takim oto zasobem doświadczeń, 3 eska
dra lotnicza rozpoczyna działalność bojową 
w 1920 r., chlubnie zapisując się w historii 'lot
nictwa polskiego.

W kwietniu 1920 r. 3 eskadra lotnicza, zao
patrzona w nowy francuski sprzęt techniczny, 
wypoczęta, ze świeżym zapasem sił, wyrusza 
na front do Starokonstantynowia, jako składo
wa jednostka V grupy lotniczej mjr. Kossow
skiego'.

Pod względem technicznym i personalnym 
eskadra przedstawiała- się dobrze, posiadała 
w tym czasie 10 samolotów typu Breguet 14 A 2 
z silnikiem: Renault 300 MK. otrzymane z re
zerw1 b. armji gen. Hallera, uzbrojona w kara
biny maszynowe typu Lewis, 2 samochody oso
bowe, 4 ciężarowe i 1 auto-cysternę.

Personel latający składał się z pilotów: kpt. 
Maksjontoa, por. Praussa, ppor. Krzyezkowskie- 
go, ppor. Żoehowśkiego, ppor. Sułkowskiego 
i pchor. Arciszewskiego oraz obserwatorów: 
por. Laguny, por. Ratomskiego i por. Teresz- 
czenki.

Dnia 10 kwietnia eskadra została załado
wana. Dwa samoloty z  ppor. Krzyezikowisfcim 
i Sułkowskim poszły na rozkaz mjr. Kossow
skiego' lotem do Stairokonstantynowia, aby do 
chwili przybycia transportu mogły odrazu wziąć 
udział w pracach przygotowawczych do dzia
łań zaczepnych.

W S tarokon s tan ty nowie 3 eskadra wyko- 
ńywiuje loty rozpoznawcze wi kierunkach: Ko- 
ziatyna, Fastowa, Berdyczowa, Żytomierza 
i Kijowa, stosownie do instrukcji dla- lotnictwa 
pozostającego do dyspozycji Naczelnego W o
dza.

W  tym czasie eskadra wykonała zadanie 
zakrojone już na większą skalę, a wkraczające 
w dziedzinę lotnictwa niszczycielskiego. Było 
to bombardowanie Kijowa. Jedno z najtrudniej
szych i najwybitniejszych zadań eskadry. 
Przestrzeń Starokonstantynów — Kijów — 
Starokonstanty n ów wynosiła 600 tom, z tego 
zaledwie 30 tom własnego terytorium. Trudno
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ści zwiększały się w miarę oddalania się od 
własnych liimij. Mimo- tio eskadra zadanie to 
wykonała.

Według wiadomości otrzymanych prziez 
mjr. Kossowskiego1, ze sztabu grupy gen. Ry- 
dza-Śmigłego, bombardowanie Kijowa oprócz 
znaczenia moralnego spowodowało trzydniowe 
opóźnienie wyjazdu 2 bolszewickich pociągów 
pacennyeh na front, na skutek zniszczenia przez 
lotników toru kolejowego.

Wspomniana „Instrukcja dla lotnictwa Na
czelnego Dowództwa11 podawała zadania dla II 
i V grup lotniczych na czas trwania ofensywy.

Zadania te polegały ma:
1) współdziałaniu w natarciu na Żytomierz,
2) łączności z dywizją jazdy,
3) łączności z 7 brygadą jazdy,
4) ustaleniu zachowania się nieprzyjaciela 

po- rozpoczęciu naszego natarcia.
Wobec tego kpt. Perini, szef lotnictwa 

Sztabu Ścisłego Naczelnego Dowództwa wyda
je zarządzenie aby:

1) dowódca V grupy lotniczej utrzymywał 
ścisły kontakt z 13 dywizją piechoty, w celu 
informowania się o  ugrupowaniu i działalności 
oddziałów lądowych;

2) 3 eskadra lotnicza nawiązała i utrzym y
wała łączność z 7 brygadą jazdy, oprócz tego-, 
wszystkie meldunki i sprawozdania codziennie 
Hughesem podawała albo telefonicznie do naj
bliższych stacyj Huig-hesa z  poleceniem pilnego 
nadesłania dalej, do oddziału II Naczelnego Do
wództwa.

Składnica meldunkowa została urządzaną 
w Szepietówce.

Na skutek tych rozkazów dnia 25 kwietnia 
z chwilą rozpoczęcia ofensywy, dowódca V gru
py lotniczej, oddany wraz ze swym oddziałem 
do dyspozycji grupy operacyjnej gen. Rydza- 
Śmiglego-, postanawia wysunąć do Zwiahla lek
ki oddział lotniczy.

W ydaje więc rozkaz, aby ciężki tabor eska
dry pozostał w Sflarotoonstantynowie i dopiero 
po zajęciu Kijowa przeszedł tam transportem 
kolejowym, natomiast1 4 samoloty z obsadą: 
mjr. Kossowski, ppor. Krzyozkowski, Sułkowski 
i Żocho-wski oraz por. Laguna, Ratomski i Te- 
reszczenko, aby przeleciały do Zwiahla, miejsca 
postoju głównej kwatery Naczelnego Wodza.

W  Zwiahlu wybrano- teren położony koło 
szosy Zwiahel — Żytomierz na wschód od mia
sta. Lotnisko- przedstawiało niewielki terem 
z -dobrem podejściem tylko od strony północnej 
i wśch-o-dniej. Hangarów eskadra nie w ysta
wiała, trzymając samoloty pod golem niebem.

W  pierwszym -dniu operacji eskadra wyk-o- 
nywiuje zadania- na korzyść grupy -operacyjnej 
gen-. Rydza-Śmigłego, polegające na rozpozna
niu cofających się -oddziałów nieprzyjacielskich, 
jak również sygnalizowaniu sytuacyj własnych 
odziałów. Były to więc wywiady w strefie tak
tycznej i operacyjnej -oraz łączność z oddziała
mi lądow-emi.

Na łączność dowództwa kładły specjalny 
nacisk. Świadczą o tem specjalne instrukcje, 
nakazujące pierwszej linji oraz dowództwom 
batalionów, pułków, brygad1 i i. dl wykładanie 
białych płacht. Oprócz tego zostało nakazane 
oddziałom pilne -obserwowanie samolotów wła
snych oraz miejsc upadku- meldunku zrzucone
go- przez lotnika.

Mimo -tych rozkazów łączność szwanko
wała. Oddziały niechętnie znakowały swe po
zycje, lotnik zaś z trudnością orjemtował się 
w sytuacji bojowej.

W  myśl rozkazu Naczelnego- Wodza, 
w drugim dniu operacji po południu zostały 
wysłane samoloty 3 eskadry dla nawiązania 
łączności z naszą kawaler-ją.

Powyższy rozkaz w punkcie III „Łączność 
z 7 brygadą jazdy11 podawał, że: „jest to zada
nie najważniejsze dla lotnictwa w tej operacji. 
Polegać -ono będizie na przelocie, drugiego dnia 
przed wieczorem i -odtąd codziennie do czwar
tego dnia operacji włącznie, lotnika ze Zwiahla 
przez Korosteń do mostu kolejowego na Irszy 
na linji Korosteń — Kijów, odebrania stamtąd 
wiadomości zapomocą znaków umówionych 
oraz zrzucenia rozkazów Naczelnego Wodza. 
Do tego zadania musi być przeznaczonych 
trzech -dobrych lotników obserwatorów na sil
nych aparatach wywiadowczych11.

Stosownie do powyższego- rozkazu, -dnia 
26 kwietnia p-o południu por. Ratomski rozpoczy
na zadanie, wyk-onywując 1-oit w  celu odnalezie
nia brygady jazdy, -która od północy wykony
wała zagon na Malin. Ratomski miał również 
stwierdzić, czy brygada osiągnęła cel swego
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-raidu t. |. mosty przez Irszę na linji Kor-ost-eń— 
Malin.

O godz. 17-ej por. Rat-omski, będąc w tym 
rejonie i nie widząc żadnych znaków1 wytycz
nych, jak również oddziałów świadczących 
o obsadzeniu mostów przez naszą kawalerię, 
dochodzi do winio&ku, że brygada celu nie osią
gnęła, o czem składa meldunek.

Dnia następnego: ponawia lot i nawiązuje 
łączność z brygadą. Nie obeszło- się przytem 
bez małego nieporozumienia, gdyż oddziały 
brygady zanim wyłożyły płachty tożsamości, 
ostrzelały silnie samolot. Ostatecznie sprawa 
się wyjaśniła i już do ostatniego dnia -operacji 
eskadra nie -traci kontaktu z 7 brygadą ka
walerji.

Różn-oro-dn-ość zadań, które wykonywuje 3 
eskadra l-o-tni-cza, zasługuje w studjach taklycz- 
n-o-l-otniczych na specjalną uwagę. Bez wzglę
du na -swój charakter wybitnie wywiadowczy 
wykonywała ona za-dani-a łącznościowe, niszczy
cielskie -i szturmowe, intensywnie wspoma
gając przez cały czas akcji oddziały lądowe.

Jednakże większość zadań — to- rozpozna
nie w warunkach niezmiernie tru-dinych.

T-ru-dności wzrastają, gdy wojska lądowe, 
mi-m-o -wydania szczegółowych insłrukcyj łącz
ności z -lotnikiem,, nie przestrzegają wykłada
nia płacht tożsamości, obniżając przez to- w ar
tość wywiadów lotniczych.

Wypadki -takie zdarzają się dosyć często.
Dnia 27 kwietnia por. Laguna otrzymuje 

r-ozkaz 'zbadania, czy Żytomierz został przez 
nasze -wojska zaję ty ., Po wykonaniu zwiadów 
por. Laguna nie -mógł dać do-kładin-ych w yja
śnień, gdyż pomimo dłuższego krążenia nad 
miastem i żądania wyłożenia płacht, odpowiedzi 
z „z,iemi“ nie -otrzymał. A-l-bo więc w Żytomie- 
rz-u znajdo-wali się jeszcze bolszewicy lub też 
polskie -oddziały, które jednakże znaków wy
tycznych nie posiadały. To drugie było jedimak 
prawdopodobniejsze.

W tym duchu złożony meldunek -nie zado
wolił płk. S. G. Stachłewicza, szefa -oddziału 
operacyjnego- Kwatery Głównej, który osobi
ście przeprowadził zwiady, stwierdzając zaję
cie Żytomierza- przez -nasze oddziały.

W dro-dz-e powrotnej przy lądowaniu 
w Zwiahlu -od strony południowej, samoloit ude
rzył w jediną z przydrożnych topoli i- zosta-ł roz

bity. Pułkownika- Stadh-ieiwicza i pilota -po-r. 
Sułkowskiego nieprzytomnych odwieziono do 
szpitala.

Po- zdobyciu Żytomierza, przenio-si się tam 
ścisły sztab grupy operacyjnej gen. Rydza-Śmi
głego-, a z nim razem 3 eskadra lotnicza.

W ysłany 27 kwietnia na nowe miejsce po
stoju por. Rat-o-mski, po -długich poszukiwaniach 
wybiera na- lotnisko łącżkę niewielkich 'rozmia
rów, położoną koło folwarku Rusyczkoje, 7 km 
■na północn-o-wschód -od Ży tomierza. Następne
go dnia przybywa lotem mjr. Kossowski, -ppo-r. 
Krzyczkowski i Żo-ch-owski, później por. P.rauss.

Po zdobyciu Żytomierza Naczelny Wódz 
two-rzy z grupy operacyjnej gen. Rydza-Smi- 
głego- 3 -a-rmiję. Major Kossowski zostaje sze
fem lotnictwa tej -armji, a  3 eskadra letnicza 
pracuje na korzyść d-ow-ództwa 3 armji.

W -dalszym -ciągu eskadra- wykonuje 1-o-ty 
rozpoznawcze w  kierunku Kijowa, podczas któ
rych lotnicy bombardują stację Fastów. W  Ży
tomierzu eskadra pozo-staje do 7 maja. Tego 
dnia ścisły sztab -dowództwa 3 armii przechodzi 
do w-si Stawiszcze. Eskadra zo-staje ulokowa
na o 2 km- -od dowództwa przy szosie Żyto
mierz — Kijów1.

Stawiszcze — to punkt przejściowy w dro
dze do- Kijewa. Nazajutrz p-o rozlokowaniu es
kadry -o g-o-diz. 4-ej zostają wysłani ppo-r. Krzyoz- 
ko-wski i po-r. Ratomski na rozpoznanie szosy 
Stawiszcze — Kijów oraz zbadanie czy Kijów 
został przez nasze oddziały zajęty.

Po powrocie i złożeniu meldunku Naczelne
mu Wodzowi,, który informował się o sytuacji 
w Kijowie, eskadra odchodzi -do zdobytego Kijo
wa, lądując -na łotmis-ku „Port W o ł y ń s k i L o t 
nisko kijowskie przedstawia rozległą, równą 
płaszczyznę z doskonałe ml po-dejściami -z>e 
wszystkich stromi, położoną -na wschód1 od sta
cji żu-lany na lim-jii kolejowej Kijów — Fastów.

Hangary zostały przez bolszewików spalo
ne. Wcb-ec tego eskadra wystawia 1 hangar 
Besso-neau.

Około- 20 maja nadchodzi transportem ko
lejowym ze Starokonsta-ntyn-owa pozostała 
część -eskadry.

Po- dwutygodniowej intensywnej akcji 
w po-wietrzu, podczas której, rzecz pro-sta, nie 
obeszło się bez strat w materiale lotniczym, stan 
techniczny 3 eskadry przedstawia s-ię n-ad-er



32 PRZEGLĄD LOTNICZY Nb 2

ubogo. Eskadra posiada wszystkiego- 4 samo
loty typu Breguet 14 A 2, które po przebyciu 
całej ofensywy nie przedstawiają zbyt wielkiej 
wartości bojowej.

W Kijowie rozpoczyna się tak intensywna 
praca, jakiej- nie było ani w dniach poprzedza
jących 'zajęcie tego miasta, ani też później1. Nie
liczny personel eskadry, ndezamieniany nowy
mi ludźmi, pracuje bez odpoczynku.

Następuje ciekawy -okres- działalności bo
jowej lotnictwa, gdy wobec dużej rozciągłości 
frontu a małej ilości eskadr — lotnictwo jest 
używanie ni-e tyle do- zadań wywiadowczych, ile 
do- bombardowania i szturmowania.

Siłą rzeczy, eskadra musi działać w dwóch 
zupełnie odmiennych kierunkach. Niezależnie 
od tego z-darzają się wypadki występowania 
eskadr do walki samodzielnej', bez poparcia od
działów lądowych.

Taki wypadek zaszedł dnia 28 -maja-, -gdy 
bolszewi-cy, korzystając z -tego, ż-e prawy brzeg 
Dniepru nie jest przez -nasze wojska -obsadzony, 
zamierzali- koto Rzyszczewa przeprawić oddział 
w sile 1000 ludzi.

Samolot 3 eskadry, patrolujący Dniepr, 
nadleciał w momencie, gdy większa część -od
działu została już przeprawiona. Nie tracąc 
czasu, lotnik zawraca do Kijowa i składa w do
wództwie 3 -armii- meldunek, na podstawie któ
rego, w braku wszelkich odwodów', sztab 3 ar
mji wydaje -eskadrze -rozkaz natychmiastowego 
zniszczenia przeprawy.

Wobec tego 5 samolotów 3 eskadry z peł
nym ładunkiem bomb i -amunicji wystartowało 
do Rzyszczewa-. Nieprzyjacielski desant był 
ubezpieczony przez cztery statki pancerne. Es
kadra rozpoczyna intensywne- bombardowanie 
statków oraz ludzi juz przeprawionych. Po 
zrzuceniu bomb, lotnicy rozpo-częl-i brawurowy 
atak, silnie ostrzeliwując z karabinów maszyno
wych zmieszanych już bolszewików. Statki 
uciekły wd-ół rzeki do Kaniowa, w panice -zapo
minając zu-pelnie o pozostałych na brzegu, po
grom których dokończyły przybyłe w tym cza
sie dwa szwadrony kawalerji.

Po tym całkowicie udanym wypadzie, dnia 
2 czerwicą wieczorem 3 eskadra otrzymuje roz
kaz utrudnienia bolszewikom przeprawy przez 
Dniepr około Okuimiewa na- północ od Kijowa. 
W -ocenie dowództw sowieckich przeprawa ta

miała duże znaczenie, gdyż zamierzały one 
przerzucić tą  drogą znaczniejsze siły, które 
wraz z armjią konną, działającą na południe od 
Kijowa, miały przeprowadzić całkowite zniszcze
nie polskich dywizyj zgrupowanych w obsza
rze Kijowa. Zadanie utrudnienia przeprawy 
zostało wykonane według następującego planu.

Ze względu ma -małą ilość samolotów, któ- 
reby mogły przeciwdziałać przeprawianiu się 
oddziałów bolszewickich, dowódca Y grupy po
stanowił utrzymywać bolszewików stale pod 
ogniem bomb i karabinów maszynowych, wysy
łanych poij-edyńcizio na -zmianę samolotów. W  -ten 
sposób mjr. Kossowski mi-ał zamiar wpływać na 
przeciwnika moralnie, gdyż sposób ten -nape-wno 
potęgował -wrażenia- u nieprzyjaciela, z drugiej 
zaś stromy, pozwalał naszemu lotnictwu na in
tensywniejszą -akcję.

Jednakże rozpoczęcie tej akcji dowódca V 
grupy lotniczej powierzył odr-azu trzem samo
lotom 3 -eskadry, które o godzinie 6-e-j w ystar
towały na- zadanie.

Dowódca V grupy w swym meldunku 
z dnia 3.VI. 1920 r. p-od-aje, że: „z pow-o-dń ni
skich chmur i deszczu dwa samoloty powróciły 
na łotnisk-o, ttrzeci zaś z obsadą mjr. Kossow
skim i por. Laguną dek-ou-ał bombardowania11.

Tak więc początek z powodu niezmiernie 
trudnych warunków atmosferycznych nie -mógł 
dać -dobrych rezultatów, temibardziej, że „pod
czas zrzucania bomb, por.'Laguna został ranny 
w uo-gę, lecz dokończył bombardowania i dopie
ro- wtedy pozwolił powrócić pilotowi na lotni
sko-".

Pomimo to rezultaty całodzi-e-ninego bom
bardowania były d-uże. Według wiadomości, 
otrzymanych przez mjr. Kossowskiego- ze szta
bu 3 Armji, „trzy pułki bo-lsizewickie -odmówiły 
przeprawiania -się, żą-dając uprzedniego zestrze- 
Ipnia -samolotów". W  tej akcji został ranimy 
również por. P-rauss.

Nie zawsze jednak tego rodzaju zadania da
wały ;t-ak świetne wyniki. Podobne -ekspedycje 
lotnicze urządz-ame w dniach 2, 4, 5 i 7 Czerwca, 
nie przyczyniły bolszewikom wielkich str-at. 
Według meldudków sowieckich, dnia 2 czetwca 
na-si lotnicy, bombardują:: oddziały -saperskie, 
pracujące nad naprawą zniszczonego mostu na
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Dnieprze pod Pieczkami*) zabiły jednego sze- nia jazdy, pociągów pancernych i lótnićtwa",
regowea i trzy konie. Podobna akcja lotnicza między iminemi zaznaczało, że „lotnictwo nie-
miała jednak znaczenie m oralne; trzymanie od- przyjaciJfetie okazało w ostatnich walkach zna-
diziałów sowieckich w silnem napięciu, działało czne postępy. Walki powietrzne, obrzucanie
na żołnierza demoralizująco.

Trudno też było żądać od nasżych eskadr 
bardziej skutecznego bombardowania. Należy 
pamiętać, że lotnicy zrzucali bomby „na oko", 
że nie zawsze przeciwnik pozwalał schodzić do 
nieznacznej! wysokości, któraby pozwoliła na 
bardziej precyzyjne bombardowanie. Zrzucało 
się więc bomby wagi od 12 do 25 kg z wysoko
ści 400 — 800 m, co z braku wszelkich przy
rządów celowniczych nie mogło wywierać po
żądanych skutków. Wprawdzie niektóry z ob
serwatorów dochodzili ido ogromniej wprawy, 
lecz były to  raczej wyjątki.

Ostrzeliwanie nieprzyjaciela z  karabinów 
maszynowych, tak samo jak i bombardowanie 
odbywało się „na oko". Karabin maszynowy 
obserwatora, przeważnie tYpu Maxim, często 
chłodzony wiodą, nie nadawał się do działań 
w powietrzu. Rzecz zrozumiała, że operowa
nie nim w kabince przedstawiało duże trudno
ści.

W  ostatnich dniach pobytu wojsk polskich 
w Kijowie została stoczona walka powietrzna 
między naszym BregueFem z obsadą mjr. Kos
sowskiego i por. Daszewskiego a bolszewickim 
Spad‘em.

Nasi lotnicy zostali napadnięci wśród 
chmur przez samolot bolszewicki, który zdołał 
podejść z tyłu i dać serję strzałów. Por. Da
szewski został ciężko ranny w głowę, jednakże 
mjr. Kossowski walkę przyjął i po krótkiej 
chwili Spad uciekł. Mjr. Kossowski nie gonił 
go. Nie mógł tego uczynić z poWodu rany ob
serwatora oraz dużej różnicy w szybkości.

Walka ta nie była odosobnionym epizodem 
w działalności lotnictwa sowieckiego. Lotnicy 
bolszewiccy czynili 'kilkakrotnie próby przeciw
stawienia się naszym eskadrom, a jakkolwiek 
bez poważniejszych rezultatów, to jednakże sam 
ren fakt zmuszał nasze lotnictwo do tern inten
sywniejszego działania.

Naczelne dowództwo w swych „doświad
czeniach z ostatnich walk w zakresie zwaldza'-

*) M iejscowości Pieczki i Okuminowo leżą niedaleko 
od siebie.

bombami ważnych punktów na naszych tyłach, 
wreszcie intensywne wywiady lotnicze, stają 
się coraz częstsze". Zwracając na powyższe 
uwagę dowództw armij, Naczelne Dowództwo 
podawało jednocześnie sposoby odpowiedniego 
reagowania na działalność lotnictwa sowiec
kiego.

Sposoby te polegały na trzech zasadni
czych punktach;

1) rozmieszczenie eskadr jak najbliżej 
frontu;

2) łączność telefoniczna między poszcze- 
gólbemi punktami obserwacyjhemi piechoty, 
a najbliższem lotniskiem;

3) zorganizowanie obrony przeciwlotniczej 
w miejscowościach, gdzie spodziewane są ataki 
sa motetów, nieprzyjacielskich.

Obrony przeciwlotniczej nie było nawet na 
lotniskach, gdzie można się było spodziewać na
padów eskadr nieprzyjacielskich. Wypadek, 
jaki zaszedł w dniu 7 maja, potwierdza w  zupeł
ności to przypuszczenie. W  tym  dniu nad „Post 
Wołyński" nadleciały dwa bolszewickie samo
loty typu Farrnan i rozpoczęły bombardowanie 
samolotów 3 eskadry, akurat powyciąganych 
z hangaru i ustawionych rzędem na lotnisku. Po 
zrzuceniu około 50 kg bomb, bolszewicy od
lecieli. SSzczęściem, bombardowanie nie wyrzą
dziło wielkiej szkody, ponieważ większa ilość 
bomb nie eksplodowała.

Udział 3 eskadry w działaniach zaczepnych 
na Ukrainę można wyrazić cyfrowo w nastę
pujący sposób:

ilość lotów nad nieprzyjacielem 78 
ilość godzin wylatanych 130
zrzucono bomb ogółem 2.100 kg
wystrzelono amunicji 180.000
wykonano zdjęć fotograficznych 5 
straty w samolotach 3
straty w personelu 2
Na zakończenie należy dodać, że poza bra

kami materjalmemi „w. znacznym stopniu utru
dniały prace lotnictwa warunki komunikacyjne 
i terenowe.' Niedostateczna ilość dróg bitych 
i kolei, po którychby można w razie potrzeby
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przerzucać oddziały lotnicze, brak zorganizowa- 
r)ych lotnisk, zmuszający do wyszukiwania 
przygodnych lądowisk, niezawsze odpowie
dnich do wykonywania lotów1 bojowych, 
wszystko to pracy nie ułatwiało.

Zależność od terenu i linij komunikacyj
nych odbijała się na wydajności pracy lotnic
twa. Eskadry często musiały się lokować 
o 100 — 120 km od frontu, aby mieć do dyspo
zycji linję kolejową, lub dogodny teren.

Sposób operowania lekkim wysuniętym 
oddziałem lotniczym, nazwijmy to  czołówką 
lotniczą, tak jak to miało miejsce w 3 eskadrze, 
niezawsze mógł być stosowany. Z drugiej 
znów. strony, ciągłe przesuwanie za wojskami 
lądowemi eskadr wiraż z  ich taborem, Zmniej
szało możność operowania samolotami, co znów 
nie mogło iść po lirnji zamierzeń wyższych do
wództw, w dyspozycji których pozostawały 
eskadry. 3-a eskadra lotnicza w działaniach 
zaczepnych na Ukrainie, operując lekkim skła
dem, nie mogła w dostatecznej mierze zaopa
trzyć się w amunicję i1 materjał wybuchowy. 
Dowozu nie było, wskutek czego do Kijowa

eskadra przychodzi zupełnie prawie pozbawio
na bomb i amunicji.

Mjr. Kossowskiemu udaje się uzyskać z  ar
senału kijowskiego' znaczny zapas pocisków 
rosyjskich, z temi więc bombami samoloty w y
konują loty niszczycielskie.

Jakie mogły być skutki takiego bombardo
wania, możemy wywnioskować chociażby z re
zultatów napadu bolszewickich Farmanów na 
„Post W ołyński11. .

Z braku odpowiednich bomb, szef lotnictwa 
3 armji ucieka się do rzeczy nieraz humory
stycznych. Oto każe zabierać lotnikom 3-ej es
kadry lotniczej bomby gazowe, ale napełnione 
jedynie... pCtrolem. Efekt takiego bombardo
wania był nadzwyczajny. Bomba skutkiem 
uderzenia o ziemię wybuchała, wydzielając ol
brzymie kłęby dymu. Strat materialnych prze
ciwnik, rozumie się, nie ponosił, ale na widok 
rozchodzącego się po ziemi dymu, który gryzł 
w oczy, całe oddziały bolszewickie w przeko
naniu, że mają do czynienia z gazami, rozpra
szały się w popłochu.

Por. Ratom ski i sierż. T otuściak  po pow rocie z w yw iadu.
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Inż. J. PAWLIKOWSKI

INSTALACJE ŚWIETLNE DO LOTÓW NOCNYCH

Jedmem z najbardziej aktualnych zagadnień 
zarówmo cywilnego, jak też i wojskowego lot
nictwa są w obecnej Chwili loty nocne. Dlla lot
nictwa wojskowego', będącego dziś jednym 
■z najważniejszych środków broni sprawa ta nie 
podlega żadnej dyskusji. Nic też dziwnego, że 
posiłkując się doświadczeniami z wielkiej woj
ny i przywołując ną pomoc współczesny roz
wój techniki, lotnictwo wojskowe wszystkich 
krajów ćwiczy się w lotach nocnych, aby wy
korzystać swą siłę pod osłoną nocy. Dla lot
nictwa cywilnego sprawa nocnych lotów jest 
równoznaczna z rzeozywistem wykorzystaniem 
szybkości samolotu, gdyż ograniczając loty do 
pory dziennej musielibyśmy przekreślić wszel
kie korzyści, wypływające z szybkości podróży 
powietrznych i tern samem uczynić ujemnem 
pod względem gospodarczym istnienie pasa
żerskich ii pocztowyćh linij.

W  obecnej chwili sieć nocnych Mnij lotni
czych pokrywa już Europę i Amerykę, przy- 
ezeim powoli ustalają się normy dla instalacyj 
pomocniczych, umożliwiających takie przeloty.

Oczywiście w pierwszej mierze ważne 
jest tu wyposażenie samego płatowca. P rzy 
rządy nawigacyjne powinny znajdować się 
w doskonałym stanie, pozwalającym pilotowi 
'naprawdę lecieć „na ślepo", poza tom. na pła- 
towcu powinno się znajdować możliwie dobre 
radjo i instalacja świetlna, składająca się 
z przepisowych ogni nawigacyjnych oraz tak 
zwanego oświetlenia pokładowego, mniej lub 
więcej1 bogatego', w zależności od przeznaczenia 
samolotu.

Do pasażerskich lotów nocnych oczywiście 
nadają się tylko samoloty wielosilnikowe, po
siadające maximum stateczności, obsługa zaś 
samolotów pocztowych winna obowiązkowo 
być zaopatrzona w spadochrony.

Poza zaopatrzeniem samolotów, szczegól
na uwaga winna być zwrócona przy nocnych 
lotach na znakowanie dróg powietrznych oraz 
oświetlenie portów lotniczych i pomocniczych 
lądowisk, rozrzuconych wizdłuż drogi pilota

w odległościach nieprizewyższających dla nor
malnych warunków 30 — 40 km.

Znakowanie dróg powietrznych odbywa1 się 
zapomocą sygnałów: świetlnych, które winny 
w zasadzie posiadać jak największy zasięg, 
zużywać jak najmniej eincrgji i odznaczać się 
cechami łatwio wyróżniająecmi je od imnyćh 
świateł, mogących się znaleźć w polu widzenia 
lotnika.

Sprawę widzialności znaków świetlnych 
porusza wszechstronnie inż. H. Walter (AEG— 
M i tfei lun gen H. 10 — 1928).

Widoczność sygnału świetlnego spada od
wrotnie proporcjonalnie do drugiej potęgi od
ległości; zależy ona od warunków atmosfe-
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rycznych oraz od indywidualnych zdolności 
wzrokowych danego osobnika.

Na stopień widzialności i zasięg danego 
sygnału wpływa też w znacznej mierze wiel
kość świecącej powierzchni, t. j. kąt rozwarcia 
światła.

W  itym względzie bardzo ciekawą publika
cję wydali prof. dr. Gelhoff i dr. Sohering 
(„Ueber die Abhangigkeit der Rieizschwellen- 
werte des Auges vom Sehwinikel“ Zeitschrift 
fur Bęleuchtumigswesem — 1919 Hefti 314 S. 17). 
Publikacja ta dotyczy w szczególności źródeł 
światła o większym kącie rozwarcia. Przy 
małych kątach sprawa jest wogóle b. trudna do 
zbadania, gdyż normalnie kąt rozwarcia świa
tła, dzięki przełamywaniu się promieni świetl
nych w cząsteczkach mgły i kurzu, znacznie się 
zwiększa i ścisłe pomiary takiego kąta są nie
możliwe.

Sprawa strat promienia świetlnego w at
mosferze, zależy oczywiście od stan/u pogody. 
Dla normalnych warunków kontynentu euro
pejskiego można przyjąć, że straty promienia 
świetlnego wynoszą średmk> 10% na km., przy 
niepogodzie straty te wzrastają znacznie i w pe
wnych wypadkach przy silnej t. zw. czarnej 
mgle możemy liczyć się z całkowitem pochło
nięciem światła przez atmosferę na bardzo nie
znacznych odległościach.

W  tabliczce podanej na str. 9 mojej bro
szury p. t. „Oświetlenie lotnisk i dróg powictrz- 
nych“ (wyd. J. B. T. L. Nr. 94) znajdujemy 
pod tym względem charakterystyczny przy
kład. Latarnia posiadająca 5.000.000 świec 
i widoczna przy bardzo dobrej suchej pogodzie 
na odległość około 200 km. przy ciemnej mgle 
widoczna jest zaledwie O1 190 m., czyli, że za
sięg jej światła w tych warunkach nie wynosi 
nawet 0,1 procent zasięgu przy dobrej pogo
dzie. Siłę światła w zależności od zasięgu mo
żemy ustalić na mocy następujących rozu
mowań. Naświetlenie e mierzone w luksach, 
Widoczne z danej odległości można wyrazić za- 
pomocą wzoru

e =  / 2 1 0 e 0  —  1 0 0 )  L u x

gdzie J  siła światła mierzona w świecach, r  od
ległość mierzona w km., P stopień pochłaniania 
światła w atmosferze wyrażony w procentach.

Jak ustaliła specjalna komisja dla badań 
latarń morskich w Niemczech (AEG — Mittei- 
lungen H. 10 — 1928) minimum wartości e dla 
oka, przyzwyczajonego do ciemności, jest 0,3 
Luksa —- poniżej tej wartości światło jest tru
dne do zauważenia. Liczba ta  została otrzy
mana doświadczalnie. Przyjmując tę wartość, 
możemy znaleźć wielkość J  dla danej odległo
ści r i danych warunków atmosferycznych, 
wyrażonych współczynnikiem P.

T n o  r 210° . .7 = 0 , 3 ------------------  świec
( \ - J L \ r
\  1 0 0 , /

Przeliczając ten wzór dla paru wartości 
p i r skonstatujemy, jak wielkie znaczenie dla 
wielkości zasięgu ma współczynnik pochłania
nia światła: w atmosferze. Tak np. przy współ
czynniku 10% dla osiągnięcia widzialności na 
50 km. konieczne jest 150.000 świec, jeśli współ
czynnik ten, podniesie się do 2% dla otrzymania 
tego samego zasięgu wystarczy 2.000 świec.

Zasięg widzialności uzależnia się od wyso
kości, na której 'znajduję się pilot. Zależność 
pomiędzy wielkością zasięgu S i wysokością 
lotu można wyrazić wzorem:

SEE 120 VI1
O ile wysokość ustawienia latarni jest nieznacz
na może ona być przy obliczeniach zasięgu po
minięta, O' ile zaś mamy do czynienia z. większe- 
rni wysokościami, jak np. z  wieżą latami lot
niskowej w Witzlebein pod Berlinem (132 m.), 
to należy ją dodać do wielkości H.

Widzialność nadzwyczaj silnych lamp 
ograniczona jest oczywiście czynnikiem kuli- 
stości ziemi.

Wobec tegc>, że pasażerskie loty nocnie za
zwyczaj' odbywają się na wysokości około 
400 m., z powyższego wzoru znajdziemy, że naj
większy zasięg widzialności światła w tych wa
runkach wynosi mniej więcej' 16 km. Wobec tego 
pr;zy projektowaniu dróg świetlnych musimy 
brać pod uwagę latarnie o powyższym zasięgu. 
Oczywiście, że należy tu uwzględnić pewien 
współczynnik bezpieczeństwa, który zmusza do 
ustawiania latarń jeszcze silniejszych w odle
głościach nieprzenioszących 40 km.

W  ten sposób dochodzimy do wniosku, że 
odległość pomiędzy latarniami lotniskowemu na
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drodze powietrznej zbiega się z uisitalonemi 
Przedtem odległościami dla lądowisk pomocni
czych, najsluszniejszem więc będzie zaopatrze
nie każdego z lądowisk w latarnie lotniskowe.

Autorzy projektów oświetleń niemieckich 
i amerykańskich dróg powietrznych dodają, że 
oprócz tych głównych świateł, należy stworzyć 
cały szereg sygnałów słabszych, leżących w od-

wietrznych od innych świateł, mogących się 
znaleźć w polu widzenia pilota, można sygnały 
takie wyróżnić, bądź nadaniem im specjalnych 
kolorów, bądź też .zapalaniem ich i gaszeniem 
według pewnego określonego porządku.

Jest rzeczą oczywistą, że dla otrzymywa
nia świateł różnokolorowych zapomocą źródeł 
światła białego, należy stosować odpowiednie
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Niemiecki sys tem  oświetlania lotniska.
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ległościach około 5 km., jak to ma miejsce na 
drodze Berlin — Gdańsk — Królewiec lub też 
Chicago — Ghayenna. Należy jednak liczyć 
się z poważnemi kosztami tej instalacji i uwa
żać ustawienie małych latarń, jako drugi etap 
oświetlenia dróg powietrznych.

Dla portów lotniczych, w pobliżu których 
mogą być dokonywane nietyliko zwykłe pasa
żerskie loty na wspomnianej wyżej wysokości, 
należy liczyć się z latarniami o znaczniejszych 
zasięgach, dochodzących do' 200 km. przy do
brej pogodzie.

Przechodząc teraz do sprawy łatwości od
różniania sygnałów świetlnych na drogach po-

filtry, które zunniejiszając siłę światła, zmniej
szają lego zasięg i tem samem uniemożliwiają 
stosowainie świateł kolorowych tego rodzaju dla 
latarń wielkiego zasięgu.

Źródło światła kolorowego oparte na zasa
dach fluoryscencji gazów', jak np. neonu, jest 
znacznie ekomomicaniejsze, ale światło neono
we jest wogóle słabe. To też pomimo bardzo 
charakterystycznego czerwonego blasku, odróż- 
żniającego je od innych świateł, światło neono
we znajduje sizersze zastosowanie tylko do świa
teł pośrednich, ogni granicznych i t. p. Gdy zaś 
przez zastosowanie znacznych powierzchni 
świecących, jak np. w latarni lotniskowej

^  św ia tła  wtłranvaj^ca,wi<llfłai« 
pozwalające n a  lakowanie
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w Croydon, Morangles, Brukseli, Bazylei, chce
my zastosować neon dla latarni o większym za
sięgu, napotykamy na przeszkody natuiry eko
nomiczne!.

Obecnie latarnie neonowe mają szerokie za
stosowanie na lotniskach, znajdujących się 
w sferze wielkich miast, gdy obok nich posiada
my silne latarnie o dalekim zasięgu światła 
białego.

Lotnik, zbliżając się do portu, przestaje się 
orientować według dalekonośnego promienia la
tarni wielkiego zasięgu i szuka specjalnego sy
gnału lotniskowego, który mu daje Latarnia neo
nowa, odróżniająca się w powodzi świateł wiel
kiego miasta.

Sprawa zapalania się i gaszenia światła 
w latarniach białych wymaga również specjal
nego omówienia.

I S T

Schem at. L a ta rn ia  lo tniskow a w  Dęblinie.
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O św ietlenie lotnisk w  Berlinie.

Przede wszystkiem zaznaczyć należy, że 
dla zwiększenia siły światła, a  tern samem za
sięgu danego sygnału, kondecznemi Jest za po
mocą systemu luster, lub soczewek skoncentro
wać promienie w jednym albo> kilku kątach 
świetlnych. Dlatego zaś, by sygnał był wi
doczny nietylfco' w jednym kierunku, strumień, 
lub też w poszczególnym wypadku strumienie 
świetlne, muszą się obracać naokoło pionowej 
osi. Mamy więc przy latarniach wielkiego za
sięgu do czynienia z latarniami obrotowemi.

W  latarniach mniejszych, które oczywiście 
są również mniej ekonomiczne pod względem 
zużycia energji na jednostkę światła, obchodzą 
się jednak za to bez instaliaicyj wirujących; ga
sić i zapalać światło możemy bardzo łatwo za- 
pomocą automatycznych wyłączników lub też 
ekranów. Należy tylko ustalić porządek ga
szenia i zapalania światła — w tym celu wy
biera się najczęściej' jakąś literę alfabetu Morse‘a, 
dharakterystyczną dla danej1 drogi lub też da
nego lotniska.

W racając teraz do latarni o wielkimi za
sięgu, musimy stwierdzić, że nadawanie przy 
pomocy ich jakichbądź liter jest prawie zupeł
nie niemożliwe, możemy tylko ustalać ilość 
rozbłysków. Przytem  łatwo jest przekonać 
się, że o ile sposoby przerywania świateł w la

tarniach małych' są wprost niewyczerpane, 
o tyle ilość rozbłysków jest ograniczona. Za
chodzi tu  zależność pomiędzy wielkością kąta 
rozwarcia strumienia świetlnego ij szybkością 
obrotu tego strumienia. Oba te czynniki dają 
długość trwania rozbłysku, stanowiącą o  jego 
widzialności.

Według doświadczeń M. Charpentier 
(„Theorie des feux-eclaires“ str. 208) najbar
dziej celowym czasem trwania rozbłysku jest 
V10 sekundy, przerwy zaś między rozbłyskami 
Vb sekundy. Na podstawie tego, mając dane 
konstrukcyjne latarni, t. j. ilość strumieni i wy
miary soczewek, możemy dla danego typu lar 
tarni ustalić jej szybkość obrotową.

W  oświetlaniu lotnisk dajie się obecnie zau
ważyć chęć jak najdalej! idącego uproszczenia 
sprawy.

Przeglądając dział oświetleniowy na mię
dzynarodowych wystawach lotniczych w roku 
bieżącym! oraz opisy oświetlania lotnisk, mo- 
żna ustalić, że oświetlanie lotniska składa się 
z oświetlania przeszkód, znajdujących się wo
kół lotniska, z ogni granicznych, strzały świetl
nej, ogni wzbraniających, względnie pozwalają
cych na lądowanie, wreszcie instalacji do oświe
tlania samego polai wzlotów.
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W sprawie oświetlania przeszkód ciekawą 
instalację daje firma Pintsch na wystawie ber
lińskiej. Są -to reflektory umieszczane we
wnątrz kratowych słupów datekonośnych linij 
elektrycznych w dole tych słupów: Światła 
tych latarń, skierowane w górę wewnątrz słupa, 
odbijając się o powierzchnię zwierciadlaną, 
umieszczoną wi górze, wyraźnie odcinają kon
strukcję żelazną słupów od otaczającego tere
nu. Dla ogni granicznych na tejże wystawie 
firma AEG daje podłużne żarowe lampy, wy
malowane na czerwony kolor sposobem stano
wiącym sekret firmy. Światło tych lamp jest 
bardzo zbliżone do neoiniu, tylko że zamiast kru
chych rur ii względnie niebezpiecznej instalacji 
wysokiego napięcia, mamy tu do czynienia 
z normatoem niskiem napięciem. Jak podaje 
firma zużycie energii w tych lampach jfest pa
rokrotnie mniejsze od rur neonowych. W dzie
dzinie oświetlenia przeszkód ta  firma daje b. 
oryginalne znakowanie komina fabrycznego za- 
pomocą 9 rur neonowych, położonych wzdłuż 
komina.

Sprawa oświetlenia samego pola wzlotów 
w technice niemieckiej jest całkowicie przesą
dzona na korzyść linij świetlnych.

Reflektorów dla oświetlenia pola wzlotów 
nie spotykamy tam prawie wcale. Model tak 
kosztownego oświetlenia portu w Waalhaven 
(patrz „Oświetlenie lotnisk i dróg powietrzi- 
mych“ str. 41 rys. 24 i 30) z typem reflektora 
o małym kącie rozwarcia, zastosowanego na 
tym lotnisku, wystawiony przez firmę Pintsch, 
oraz reflektorów typu- AEG., to jest wszystko', 
oo znajdujemy w tym względzie.

Technika niemiecka idzie tu całkowicie za 
wytyczniemi specjalisty od nocnych lotów H. 
K6hl‘a („Zeitschrift fur FlugteChnik und Motor- 
luftschiftfabrit“ Nr. 3 — 1928), krytykująoemi 
zastosowanie reflektorów jako, nawet w- najle
pszym wypadku, częściowo oślepiających pi
lota i przez to mogących zamiast mu pomóc, 
przyczynić się do katastrofy.

Można stwierdzić, że i tu istnieje skłonność 
do uproszczenia sprawy, t. np. na lotnisku 
w Staaken, model którego znajduje się na wy
stawie w Berlinie, zamiast wielolampowych li
nij systemu niemieckiego, zastosowane są już 
małolamipowe linje systemu angielskiego, skła

dające się iylko z 6 świateł, ustawionych w j-e- 
deni rząd. Linje te różnią się od1 angielskich 
tylko tem, że pierwsza lampa jest nie czerwona 
lecz zielona, przez eo> usuwa się konieczność 
ustawiania bocznych lamp białych, gdyż kieru
nek lądowania i startu dają już lampy zielono- 
czerwone.

System ten, jest wygodniejszy przy auto
matyzacji lamp, zapalających się samoczynnie 
pod działaniem ruchu strzały wiatru. Wogóle 
jednak, należy oddać pierwszeństwo systemowi 
angielskiemu, pazwialiająeemu dzięki bocznej 
lampie na wskazywanie lotnikowi strony wolnej 
do lądowania i na zachowanie koloru zielonego 
do lamp sygnałowych.

Automatyzacja zapalania linij świetlnych 
ma też wiele cech ujemnych, gdyż zmusza do 
pokrycia całego lotniska studzienkami lampo- 
wemi, których konserwacja jest nader trudna, 
poza tem w pewnych wypadkach mogą być one 
nawet przyczyną wypadków samolotowych.

Wątpliwem zaś jest bapdzo czy wysokie 
koszty instalacyjne tych lamip mogą choć w czę
ści okupić oszczędności na personelu pomocni
czym, używanym do ustawienia na lotnisku sie
ci lamp akumulatorowych, lub też w  najpro
stszym wypadku acetylinowych względnie naf
towych.

Lotniska francuskie nadal jednak używają 
reflektorów dla oświetlenia pola wzlotów. Wi- 
docznem jest szerokie zainteresowanie się tą 
sprawą, które powołuje do życia nowe firmy 
specjalnie się tem zajmujące.

W  ten sposób oprócz dawnych firm „Bar- 
bier Benard et Turenne“, oraz „Sautter Harle“, 
mamy firmę „Breguet“, oraz „Eąuipement Ele- 
ctriquies“.

W  celu uniknięcia drogich instalacyj ka
blowych na lotniskach oraz trudnych pod wzglę
dem technicznym do wykonania gniazd1 na po
lu wzlotów, jak również, aby umożliwić korzy
stanie z reflektorów na lotniskach -ruchomych, 
firmy francuskie ustawiają swe instalacje na 
samochodach, lub też przyczepkach 'samooho- 
wych. Obwody lamp zaopatrzone są w agre
gaty, poruszane bądź zapomocą specjalnych 
silników spalinowych, bądź też zapomocą sil
ników samochodowych.
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Z. M. P ,

P A Ń S T W O W O - S A M O R Z Ą D O W E  
L I N J E  L O T N I C Z E  I F O K K E R Y

W ziwiązku z zamierzeniami rządowe mi 
wprowadzenia pewnych zmian organizacyjnych 
w naszem lotnictwie komunikacyjnem oraz 
w związku z wprowadzeniem na linje lotnicze 
nowych samolotów komunikacyjnych typu 
„Fokker11 — pewne odłamy prasy, na szczęście 
b. nieliczne, wystąpiły z nieudolnemi zresztą 
zarzutami i krytyką przeciwko zamierzeniom 
rządowym, tak CO' do reorganizacji lotnictwa 
komunikacyjnego, jak i w szczególności co do 
wprowadzenia Fokkerów.

Prasa ta  prawdopodobnie jest inspirowana 
przez czynniki zainteresowane w dotychczaso
wym stanie rzeczy, którym zależy na utrzy
maniu go za wszelką cenę.

Co do koncepcji władz rządowych utwO" 
rzenia państwowo - samorządowego przedsię
biorstwa1 komunikacji lotniczej w Polsce, to mi
mo początkowych zakusów paraliżowania tej 
akcji przez czynniki wrogie interesom pań
stwa, zamierzenia władz rządowych zostały 
jednomyślnie przyjęte przez czynniki samorzą
dowe i społeczne, a więc tern samem ogół spo
łeczeństwa usankcjonował zdrową myśl pań
stwową i idee, realizowane przez nasze władze 
lotnicze.

Ściśle ze sprawą organizacji lotnictwa ko
munikacyjnego łączy się sprawa wyboru typu 
samolotu komunikacyjnego, który ma być uży
wany na naszych - linjach lotniczych. Jest to 
sprawa pierwszorzędnej1 wagi, albowiem dobry 
lub zły wybór tego samolotu decyduje o powo
dzeniu lotnictwa komunikacyjnego'.

Sprawa ta nie była dotąd u nas wszech
stronnie wyjaśniona — opinja publiczna' otrzy
mywała zawisze jednostronne informacje, po
chodzące ze źródeł, o. których wspominaliśmy 
wyżej, a więc niemiarodajnych. Obecnie 
w związku z wprowadzeniem Fokkerów na na- 
sze linje lotnicze ukazało się kilka artykułów, 
przedstawiających w fałszywem świetle cały 
szereg faktów i kwestionujących wybór tego 
typu samolotów.

Zarzuty te, niefachowe, wysuwane bez 
głębszej znajomości rzeczy, mają bezpośrednio 
na celu zatrwożenie opinji publicznej i zachwia
nie jfej zaufania do nowego typu samolotu ko
munikacyjnego; pośredni jednak cel iclh jest da
leko głębszy, wkracza on bowiem' w dziedzinę 
rozwoju naszego przemysłu lotniczego, kwestji 
jego samowystarczalności, — zagadnień nie
słychanie dla nas ważnych w czasie pokoju, 
tembardziej zaś w czasie wojny.

Przedstawmy tę sprawę w ogólnych za
rysach bliżej.

Jiak wiemy, prawie wszystkie samoloty, bę- 
dąoe w użyciu na naszych linjaich lotniczych, 
są typu Junkersa — a więc zarówno samoloty 
jak i ich silniki są budowane w; Niemczech. Stan 
ten, o ile był już anormalny przed* kilku laty ze 
względów czysto' politycznych, o tyle ternbar- 
dziej obecnie musi być niezrozumiałym, gdyż 
mamy przecież już swój własny przemysł lot
niczy, który mógłby zapewnić choć częściowe 
zaopatrzenie naszego lotnictwa komunikacyjne
go w materiał lotniczy, jak to czyni już od 2-ch 
lat dla naszego lotnictwa wojskowego.

Dla należytego ujęcia całokształtu poru
szanego obecnie zagadnienia, zaznaczamy, że 
lotnictwa komunikacyjnego .nie można trakto
wać, jako zagadnienia, którego' cel isitnienia jest 
zawarty w samem sobie; przeciwnie, lotnictwo 
to jest związane ściśle z ogólnemii interesami 
kraju, a więc ekonomicznema, handlowemi, prze- 
mysłowemi i 1  p. W  związku z powyższem — 
jednym z pośrednich celów lotnictwa komuni
kacyjnego jest — utrzymanie i rozwój rodzi
mego przemysłu lotniczego.. Jest to zasada 
uświęcona oddawna we wszystkich państwach, 
odpowiednio pod względem lotniczym uświado
mionych.

Jeśli staniemy na tej płaszczyźnie rozwa
żań, całe obecnie omawiane zagadnienie przed:- 
stawi się nam odnaziu we właściwem świetle.

Jednym z najpoważniejszych zarzutów, 
wysuniętych przeciwko samolotom Fokker, jest 
zarzut, że są one konstrukcji mieszanej (ka
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dłub z rur stalowych, skrzydło z drzewa) od
miennie niż używanie dotąd duraliumiujowe sa
moloty Junkers. Kwestja zastosowania drzewa 
czy metialu do budowy samolotów, nie została 
dotąd; definitywnie rozwiązana i winna być 
traktowana w każdym kraju indywidualnie, 
przy uwzględnieniu wszystkich czynników, 
które się na nią składają.

Rwestję tę ostatnio wyczerpująco oświetlił 
inż. Zbysław Ciołkosz w doskonale zestawio
nym i udokumentowanym artykule pod tytu
łem: „Drzewo- czy metal w konstrukcji samo
lotów pasażerskich" (Lot Polski — październik 
1928, str. 731 — 735). Opierając się na praco
wicie zebranych przez siebie ścisłych danych, 
inż. Ciołkosz podaje, że „samoloty konstrukcji 
drewnianej; stanowią 35%, konstrukcji miesza
nej 39%, wreszcie czysto metalowej 26% -ogól
nej wytwórczości największych p-otęg lotni
czych na kontynencie i w Ameryce", czyli ż-e 
samoloty konstrukcji wyłącznie metalowej sta
nowią zaledwie 1U część wymienionej -produkcji.

Dodać należy uzupełniająco-,, że konstruk
cja czysto metalowa dominuje tylko- w  Niem
czech i 'to n-ie bezwzględnie — samoloty bowiem 
tej konstrukcji stanowią -tylko 47% niemieckiej 
floty powietrznej1-, resztę stanowią samoloty 
konstrukcji czyst-o drewnianej i mieszanej. 
Względna przewaga -metalu w Niemczech tłu
maczy się s-pecjialnemi warunkami -i możliwo
ściami -w tej dziedzinie przemysłu niemieckie
go, tak pod względem posiadania od-powiednich 
surowców, jak i możn-o-ści ich przetwarzania. 
Natomiast w innych państwach ilość samolo
tów konstrukcji czysto metalowej stanowi zni
komy o-dset-ek ogólnej ich ilości, mianowicie 
w Stanach Zjednoczonych Ameryki Północnej 
liczba ta- stanowi 14%, a w Angl-ji i we Francji 
dochodzi zaledwie do- 8%.

Z -danych powyższych wyraźnie wynika, 
że kraje, które pod względem ogólnego- rozwo
ju przemysłu lotniczego i m-ożliwości produkcji 
w dziedzinie metalu stoją bezporównnnia wy
żej od -nas, bynajmniej nie pozwoliły zafascy
nować się memi-eckiem-i teoriami o bezwzględnej 
wyższości samolotów metalowych nad samolo
tami innych konstr-ukcyj, lecz, stojąc twardo 
na straży interesów własnego kraju i lotnictwa, 
prowadzą pod względem wyboru typów samo
lotów komunikacyjnych politykę j-ak najbardziej

odpowiadającą szeroko- zrozumianym 'intere
som -lotnictwa s-wego- kraju.

Nadzwyczaj charakterystycznym- i specjal
nie -pouczającym w tym względzie dla nas wi
nien być przykład Czechosłowacji. Ja-k wiemy, 
Czesi wyprodukowali już kilka 'typów własnych 
samolotowi transportowych, z których pewne 
znalazły nawiet nabywców 'zagranicą (Rumunja, 
Belgja). Otóż mimo, iż czeski przemysł lotni

c z y  metalowy jest wysoko- rozwinięty (daleko 
więcej -niż u nas), Czesi b-u-dują w 100% samo
loty konstrukcji mieszanej. Powyższe tłuma
czy się tęm, ż-e Czesi obecnie samoloty tej kon
strukcji m-o-gą u siebie budować całkowicie, 
a dalecy są jesz-cze od możności budowania na 
szeroką skalę samo-lo-tów konstrukcji meta
lowej'.

W yżej przy toczone przykłady p-aństwi za
granicznych o bardziej -o-d- naszego rozwinię
tym przemyśle lotniczym, metalowym oraz na
sze nikłe możliwości w dziedzinie tego przemy
słu (bralk surowców w dziedzinie metali lekkich, 
jak i możność i-ch przetwarzania), przemawiają 
za sto-so-wani-em 'obecnie u nas-, -nie przesądzając 
bynajmniej- tej sprawy na przyszłość, samolo
tów komunikacyjnych konstrukcji drewniań-ej 
lub mieszanej.

Ob-eon-e zapotrzebowanie nasze .na samolo
ty k-omunikacyjine, z-e względu na k-onieczuość 
natychmiastowtego- uruchomienia- większej ich 
ilości, na linjiach lotniczych jest d-ość znaczne. 
W kraju nie mamy jeszcze własnego -typu ta
kiego samolotu odpowiedniej ;wartośai. Należa
ło się zwrócić zagranicę. Najpro-stszem i niaj- 
łatwiejs-zem ro-z,wiązaniem byłby bezpośredni 
zakup zagranicą po-trzebineji Mości o-dpowied- 
nich samolotów. Takie załatwienie jednak nie 
odpowiadałoby najlepiej inter-eso-m naszego lot
nictwa. Lotnictwo- wojskowe zaprzestało- już 
o-d 2 lat zakupywania samolotów i silników za
granicą i w braku narazie materiału lotniczego 
własnych ty-pów o- odpowiedniej wartości tech
nicznej, używa z -najlepszemi- rezultatami ma
teriału lotniczego, budowanego- w kraju .na‘mo
cy licencyj zagranicznych.

Mimo, iż zdajemy sobie doskonale sprawę, 
że fabrykacja mąter-jału lotniczego wła-snych 
typów ma daleko- większe znaczenie, miż fa
brykacja licencyjna obcych typów, to jednakże
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ta ostatnia ma również swoją dużą wartość dla 
rozwoju przemysłu lotniczego i przynosi więk
sze korzyści, niż 'zakup bezpośredni gotowego 
materiału zagranicą. Przedewszystkiem fa
brykacja licencyjna umożliwia podtrzymywanie 
i rozwój krajowego przemysłu lotniczego, szko
li personel fabryczny, zaznajamiając go z pro
cesem fabrykacji materjału lotniczego, wyso
kiej przeważnie wartości technicznej. Ponadto 
przez zakup licencji przemysł krajowy zyskuje 
możność zaznajomienia silę odrazu w formie go
towej z terni wszystkiemi koncepcjami i udo
skonaleniami technicznemu, które w ciągu dłu
giego okresu studjów naukowych i technicznych 
oraz prób i doświadczeń praktycznych, osiąg
nęła dama wytwórnia zagraniczna w związku 
z wypuszczeniem nowego typu płatowca lub

silnika, bo później przy fabrykacji samolotów 
własnych typów oddaje nieocenione usługi.

Opierając się na powyższych przesłankach 
oraz uwzględniając wysoką wartość technicz
ną wybieranego materiału lotniczego — nasze 
Władze lotnicze zakupiły licencje na prawo fa
brykacji w kraju samolotów komunikacyjnych 
typu Fokiker, na których będą używane silniki 
wyrobu krajowego, początkowo' LorraLne Die
trich 450 MK., a później już wyłącznie Wright 
„Whirlwlind“ 220 MK., dzięki czemu uwzględ
nione będą te wszystkie wymagania, o któ
rych była mowa obszernie wyżej.

W artość samolotów Pokker pod; względem 
ogólnym oraz ich zalety, jako samolotów ko
munikacyjnych, omówimy obszernie w następ
nym numerze.

T a try  Polskie. W idok z  nad Zakopanego.
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K O N K U R S O W E  Ć WI C Z E N I A  T A K T Y C Z N E
Począwszy od numeru grudniowego redakcja „Przeglądu Lotniczego“ rozpoczyna 

umieszczanie cyklu zadań taktycznych, obejmujących zagadnienia użycia lotnictwa w poszcze
gólnych fazach  działań wojennych. Rozpoczynam y od studjów jzagadnienia  współpracy lo t
nictwa z kawalerją.

W  każdym  numerze . P rzeg lądu“ będzie podane jedno ćwiczenie, stanowiące pewien  
zakończony fra g m en t operacyjny. Redakcja prosi swoich czytelników, aby po przestudjowa- 
niu każdego ćwiczenia i opracowaniu odpowiedzi na pytania , przesła li je  do redakcji, poczem  
specjalna kom isja zakw alifikuje, uzupełniając je  ewentualnie dodatkowem omówieniem.

OGÓLNE ZAŁOŻENIE DO ĆW ICZEŃ TAKTYCZNYCH
NA TEM AT W SPÓŁDZIAŁANIA LOTNICTW A 

Z KAW ALERJĄ

Potrzebne m apy : B eresteczko, Dubno, B rody, K rze
mieniec, Złoczów i Zało-ścia w podziatcc 1 : 100.000 i od
nośne m apy 1 : 300.000.

Sytuacja ogólna strony niebieskiej
P raw e skrzydło- IV arm ji niebieskiej, k ry jące  nad 

Ikw ą linję kolejow ą Dubno — B rody, zostało  pod naci
skiem, p rzew ażających  sił V arm ji czerw onej, odrzucone 
ku północo-zachodow i.

Zagrożona skutkiem  tego o d  północy w ydzielona 10 
dyw izja p iechoty  VI arm ji niebieskiej, w alcząca dotych
czas z pow odzeniem  w  rejonie K rzem ieńca, jako- -osłona 
północnego sk rzy d ła  VI arm ji, zosta ła  zm uszona do w y
cofania się na poludnio-zachód.

G łówne siły  VI arm ji bron ią  się nadal z powodzeniem 
na  sw ych pozycjach  przeciw  n-atarciom II arm ji czer
w onej.

Zam iarem  dow ódcy frontu jest u tw orzyć  now ą 
grupę operacy jną z odw odów , m ających  się w y ładow ać 
za lewem skrzydłem  VI arm ji w rejonie K rasne — Ko-n- 
ty  — Z łoczów  i p rze jść  nią do p rzec iw nata rc ia  na po
łudniową flankę V arm ji czerw onej, celem zlikwidowa
nia pow odzenia jej południow ego sk rzydła .
Sytuacja szczegółow a 6 brygady kawalerii dnia 10.VI

W  nocy z 9 na 10.VI 6 b ry g ad a  kawalerji', w ycofana 
z frontu VI arm ji, zosta ła  skoncentrow ana w rejonie 
-Olesko — P odhorce  — B iały Kamień. Dnia 10. VIII 
o godz. 2-ej o trzym uje -rozkaz p rzygo tow aw czy  dow ód
cy arm ji, k tó ry  nakazuje jej p rze jść  niezw łocznie do re 
jonu R adziw iłłow a d o  bezpośredniej dyspo-zycji dow ód
cy frontu południowo-wschodniego-.

:0 godz. 6-ej w  chwili w ym arszu  z rejonu Olesko, 
w pobliżu folwarku C yków  km. -pin. O lesko) ląduje na  
sam olocie łącznikow ym  dow ódca 28-ej eskad ry  linio
wej, k tó ry  -doręcza dow ódcy b ry g ad y  następującą „In
strukcję  tajną i osobistą dow ódcy  frontu".

D owództw o frontu L w ów , dn. 10.VIII
południowo-wschodniego g. 3.45.

L. 601/111.

Instrukcja tajna i osobista dla D ow ódcy 6 brygady  
kawalerji (mapa 1 :300.000)

/. Sytuacja  ogólna:
a) — w łasna:
VI arm ja, zag-r-ożoma od południa na -skutek cofnięcia 

się sąsiedniej IV arm ji, w ycofała, odsłan iającą ją  od pół

nocy, 10 dyw izję p iechoty  obszaru K rzem ieńca do rejo
nu górną Ikwia —• N ow oaleksiniec, pozosta jąc  w  kon tak 
cie z nieprzyjacielem .

B rody  są  trzym ane p rzez  2 szw adrony  K. O . P . do
tychczas bez kontaktu  z  przeciw nikiem .

R ozpoczynające się w  dniu 12.V1 w y ładow an ia  no
w ych dyw izy j w  rejonie K rasne — K anty — Złoczów, 
ukończone będą dnia 16.VI.

Sąsiednia IV arm ja n iebieska jest w  trakcie  cofania 
sw ego praw ego sk rzy d ła  na  linję S tyru .

b) — nieprzyjaciela:
II a rm ja  czerw ona nadal czyni bezskuteczne w ysił

ki p rze łam an ia  obrony VI arm ji -niebieskiej pod Z barażem  
i na południe.

Silne na ta rc ia  -na n-owe stanow iska 10 dyw izji pie
choty  rów nież pozostają  bez pow odzenia.

S ą w iadom ości lotnicze z dnia 9.VI o w yw agonow a- 
niu kaw alerji w -rejonie Oże-ni-n — Iwaczkowce.

11. Zadania i zam iar dow ódcy frontu.

Z pom ocą o trzym anych  odw odów  sform ow ać mogą 
grupę uderzen iow ą a p rze jść  nią około  17.Vł do p rzec iw 
n a ta rc ia  na południow e sk rzyd ło  V arm ji -czerwonej.

W  tym  celu:
1. U trzym ać VI arm ję n a  zajm ow anych stanow i

skach, IV zaś arm ję na lin-ji S tyru .
2. Osłonić koncentrację  now ej g rupy  uderzenio

wej.
3. Z achow ać w  sw em  posiadaniu rejon Brodów , 

jako rejon w yjściow y  przyszłego  p rzeciw natarcia .

III. Zadanie 6 b rygady  kawalerji.

1. W ysunąć  zasłonę jak najdalej ku Ikwie, aby 
zyskać  na czasie, opóźniając ew entualnie posuw anie się 
p rzeciw nika, w  szczególności w zdłuż kolei D ubno — 
B rody.

12. B ezw zględnie u trzym ać w  sw ych  rękach  rejon 
B rodów , celem  zabezpieczenia odbyw ających  się w y 
ładow ań i koncentracji g rupy  uderzeniow ej.

D owódca grupy  o p e racy jn e j, 'k tó ra  w ykona uderze
nie, p rzybędzie  w  dniu 11.VI do B rodów , od k tórej to 
chw ili dow ódca 6 b ry g ad y  kaw alerji podlega jego bez
pośrednim  rozkazom .

D ow ódca grupy  operacyjnej będzie w stanie w zm oc
nić 6 b rygadę kaw alerji już około 13.VI w  rejonie B ro
dów  jednostkami- p iechoty  i a rty lerii.

3, N aw iązać i u trzym ać łączność z IV i VI arm ją 
w kierunkach na B eresteczko  i na Podkam ień.
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Na południu 10 dyw izja piechoty u trzym yw ać  bę
dzie rejon górnej Ikw y na w schód od P odberezce.

IV. Środki dodatkow e, oddane do d ysp o zyc ji  6 bry 
gady kawalerii.

1 S zw adrony  K. O. P . znajdująco się w  B rodach.
2. Batalion s trze lców  Nr. 15 — dn. 10.Vł w y łado 

w any w B rodach, będzie skierow any  na godz. 18 do m. 
R adziw iłłów .

3. B ataljon ciężkich karabinów  m aszynow ych — 
dn. 11.VIII godz. 12 w m. R adziw iłłów .

4. 1 .klucz w składzie 3 sam olotów  eskad ry  ditojówej 
Nr. 28 — natychm iast do dyspozycji dow ódcy b ry g ad y  
na lotnisku w m. K rasne; od godz. 0 dn, 11.VI ca ła  eska
dra  Nr. 28 przechodzi pod rozkazy  dow ódcy b rygady .

V .D yrek tyw y  dla poszukiw ania wiadomości.

a) — Chcę w iedzieć przedew szystk iem : — k ieru 
nek posuw ania się jednostek  kaw alerji nieprzyjacielskiej 
sygnalizow anych w  rejonie Ożenin Iw aczkow ce o raz  
jej skład. W  tym  celu na leży  określić jednostki, ew en
tualnie posuw ające się z rejonu Dubita i Krzemieńca 
bądź na B rody, bądź w kierunku lew ego sk rzyd ła  VI 
arm ii.

b) — S trefa  rozpoznania lo tniczego 6 b rygady  ka
w alerii ogran iczona:

— od południa — łimją rz. górnej Ikwy, — od pół
nocy — linją Duibn.o — B eresteczko, — od w schodu — 
szosą Dubno — Krzemieniec.

Rozpozna nie na w schód od tej linji p row adzi1 lotnic
tw o frontu.

VI. Łączność.
M iejsce postoju dow ódcy frontu — Lwów .
W ysun ię ta  sk ładnica m eldunkow a — B rody.

Za zgodność: D ow ódca frontu południow o-
w schodniego 

Z X
Szef Sztabu. G enerał.

Wiadomości dodatkowe
a) Organizacja eskadry  linjow ej Nr. 28.
Skład : 10 sam olotów  liniow ych, z  tego rozporzą- 

dzalnych na dzień 10.VI — 7. T yp  sam olo
tów  przy jąć  obecny sery jny  *).
2 sam oloty  łącznikow e typu szkolnego (n ie 
uzbrojone); w yposażenie w  środki tran s
portow e — kom pletne (w m yśl obow iązu
jących etatów  wojennych).

b) E skadra  Wujowa Nr. 28 p racow ała  do tychczas 
w yłącznie ma korzyść  dow ódcy frontu.

c) L otniska: Lotnisko podstaw ow e — Krasne.
Lądow iska rozpoznane: l) W y d ra  (1 k.m.
ptdn. zach. dw. kol. B rody); 2) pół km, płn. 
Jesionów ; 3) płd.' klasztoru Poczajów  No
w y; 4) maj. Noręczy.n (2 km. wsch. B ere
steczko).

*) W  poszczególnych pułkach należy  przestudiow ać 
użycie sam olotów, będących na uzbrojeniu eskadr Wujo
wych.

d) W yciąg i z kom unikatów  w yw iadow czych  sze
fów lotnictw a IV i VI armji: z dn. 9.VI godz. 22.

O żyw iona działalność sam olotów  rozpoznaw czych 
w  kierunku R lew ań — Łuck — Kowel, Dubno — B rody, 
Tarnopol — Złoczów  — K rasne. Zauw ażono sam oloty 
pojedyncze i przew ażnie na dużych w ysokościach. Ku 
końcowi dnia p rzeciw nik  szczególnie in teresow ał się re 
jonem K rzem ieniec — R adziw iłłów  — Brody.

Sam oloty  m yśliw skie były  obserw ow ane w y łącz
nie w  rejonach K lewań — Łuck i Tarnopol — Z baraż.

Rozpoznane lotniska n ieprzyjaciela: w  rejonie Sze- 
petpw ka —■ S ław uta dw a lotniska razem  około 30 — 40 
nam iotów , C zarny  O strów  —  około 20 — 30 namiotów. 
Jednocześnie zauw ażono w rejonie Zdołbunów  około 5 
samolotóvy, na  terenie w  pobliżu stacji. W łasne sam olo
ty, p row adzące rozpoznanie w  rejonie N arkow icze — 
Zdołbunów, b y ły  gęsto  ostrzeliw ane ogniem arty lerii 
przeciw lotniczej. Ilość batery j oceniona na trzy  — cz te 
ry, p rzyczem  a rty le ria  ta  dnia 8,V1 ognia, nie p row a
dziła,

e) przew idyw ane w arunki atm osferyczne na dzień 
9.VI i  następne: N aogół pogodnie, zachm urzenie zmien
ne (pułap 1.500 — 4.000 m tr.). W ia try  od 3 do 5 m ir. 
płn.-wsch.

„Studium użycia lotnictwa podczas dziatań 
rozpoznawczych kawalerii"

I. część ćw iczenia:

Na podstaw ie instrukcji tajnej i osobistej dow ódcy 
frontu południow o-w schodniego, dow ódca b ry g ad y  w y 
daje następujący  rozkaz:

Dowództwo 6 samodzielnej Olesko, 10.VI. 25 r.
brygady kawalerii godz. 7

Sztab 
L. 1 IM.

Rozkaz rozpoznania na dzień 10.VI

(m apa 1 : 100.000)

1. Położenie.

Na południu nasza 10 dyw izja p iechoty  w ycofała 
się dO' rejonu górna Ikw a — Nowo-Aleksiniee, gdzie 
skutecznie pow strzym uje przeciw nika. Na południu IV 
arm ja cofa sw e praiwe sk rzyd ło  na linję rzeki S tyru .

Lotnictw o stw ierdziło  dn. 9.VIII kaw ale rię  n iep rzy 
jacielską, w yładow ującą się w rejonie st. kol. Ożenin — 
Iw aczkow ce.

2. Zadanie 6 sam odzielnej b rygady  kawalerji.

a) opóźnić ew entualne posuw anie się n ieprzyjacie
la w szczególności w zdłuż linji kolejowej Dubno — 
B rody;

b) bezw zględnie u trzym ać rejon B rody;
c) naw iązać i u trzym ać łączność z IV i VI arm iam i

3. Zamiar dow ódcy.

a) kontynuow ać m arsz  b ry g ad y  po osi B rody r— 
R adziw iłłów , do rejonu R adziw iłłów  — Krupiec, tak  by
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móc p rzeciw staw ić  się n ieprzyjacielow i, bądź z k ierun
ku Dubna, bądź K rzem ieńca;

b) rozpoznać w yżej w ym ienione kierunki, oraz na
w iązać łączność z sąsiedniem i arm jam i.

W  razie  n ienapotkania n ieprzy jaciela  na rzece P ta 

szę w ka — zam ierzam  obsadzić w yżej w ym ienioną li- 
nję, celem opóźnienia posuw ania się jego. Odnośne roz
kazy  zostaną w ydane później, w zależności od rezu lta 
tów  rozpoznania.

4. Z w ia d y  ro zp o zn a w c ze .

s•o
Skład i dowódca Kierunek ogólny Z a d a n i e P r z e k a z y w a n i e

P a tro l  oficerski 6 pu ł
ku u łanów 1 pluton 
7, oficerem.

P o d ja zd  6 pułku uta- 
now pod rozkazami do 
wódcy dywizjonu i  szwa
dron pluton C. K M. 
p luton samochodów Pan
cernych N° 8.

P a tro l  6 pułku ułanów 
i  p lu tonu z podoficerem.

P a tro l  oficerski 6 puł
ku ułanów i  p lu tonu 
z oficerem.

Radziwił łów— Kru- 
piec— S itno— Kozin— 
Milczą —Chorop'an

dioga — Radziwił
łów—W erba—Dubno.

Radziwiłłó  w -  Mi- 
chałówka—Ch. Chmie- 
l ew o —Sapanów.

R adziwiłłów— Gria- 
d y — Bereżce.

Stwierdzić obecność 
i ruchy nieprzyjacie la 
w wyżej wymienionym 
kierunku.

Rozpoznanie  nakaza
nego kierunku rzeki Ikwa 
na odcinku W erba — 
Dubno.

Rozpoznanie kierunku 
na Sapanów i przepraw 
Sapanów Minkowice.

Rozpoznanie  kierunku 
na Bereżce i przepraw 
przez ikwę w Bereżce 
i Tarnobor.

Po osi posuwania się. Meldunki 
nawet negatywne z Kozina, Milczy 
i osta tn iego etapu.

Po osi Radziwiłłów —• Sitno -  
Rudnia—W erba— Dubno. Meldun
ki nawet negatyw ne no osiągnię
ciu rzeki Płaszewka, Werba i o s ta t 
niego etapu.

Meldunki po osi posuwania s.ę 
z Ch. Chmielewo i rz. Ikwy.

Meldunki nawet negatyw ne po 
osi posuwania się z Griady i rz. 
Ikwy.

5. Ł ą czn o ść  ta k ty c zn a .

Z IV arm ją: patro l oficerski (1 .pluton K. O . P . pod 
dow ództw em  oficera), przejdzie  po osi B rody  — Lesz- 
n iów  d o  P iaski, skąd naw iąże łączność w  kierunku na 
B eresteczko, z jednostkam i prawoskrzydiłowem i IV a r
mji..

Praca do wykonania:

a) Z redagow ać szczegółow y rozkaz dow ódcy b ry 
gady  kaw ale rii dla dow ódcy klucza eskad ry  linjowej 
Nr. 28, ty czący  się użycia jego w dn. 10.VI (rozkaz ten 
będzie załącznikiem  do rozkazu rozpoznania L. I/IM).

b) P rzeanalizow ać uregulow anie łączności m iędzy 
dow ódcą klucza, a dow ódcą b rygady  podczas m arszu 
b rygady  z rejonu Olesko do rejonu R adziw iłłów  *) oraz 
łączność m iędzy poszczególnem i sam olotam i a z w ia d a 
mi rozpoznaw cze mi.;

c) O pracow ać szczegółow y plan użycia w dn. 10.VI

sam olotów  klucza 28 eskadry  linjowej, ustalony przez 
dow ódcę eskadry .

d) Jak ie  zarządzenia  w przew idyw aniu zm iany miej
sca postoju zostaną w ydane przez dowódcę 28 eskadry  
linjowej, celem o rgan izacji now ych lotnisk dla w spó łp ra
cy z 6 b ry g ad ą  kaw alerji (o rgan izacja  lotnisk w ysunię
tych, ew entualnie lądow isk i p rzesunięcia eskadry).

Term in nadsy łan ia  rozw iązań  ćw iczenia Nr. 1 
25.1.1929 r.

U łoży ł  St .  K.

*) P rzy jm ujem y, że b rygada kaw alerji m aszeru je  
po osi O lesko — Podchorce Jasionów  — Suchodoły — 
B rody — R adziw iłłów . D ow ódca b ry g ad y  znajduje się 
p rzy  czołow ym  pułku.
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NA C Z A S I E
r o z w a ż a n ia  n a  t e m a t  z a d a ń  l ig i o b r o n y  p r z e c iw l o t n ic z e j  

I PRZECIWGAZOWEJ

O dy s,ię byw a obecnie na w alnych zgromadzeniiach 
LO PP, gdy  się obserw uje Me za interesow ania i p racy  
już w łoży ły  ii s ta le  w k ład a ją  w ybitne .osobistości, z ja 
kiem zam iłow aniem  i  poświęceniem trak tu ją  one tak  w aż
ną ' państwową-—pow iedziałbym —p racę , sta je  się raźniej 
na m yśl, że h asła  obrony  państw a nie są obce społeczeń
stwu, lecz przeciw nie —■ spo tyka ją  śię ze zrozumieniem 
i poparciem .

O statn ie  la ta  p racy  L O PP, poza szeregiem  wyni
ków pozy tyw nych  (rozum iem  pod 'tern inw estycyjne 
prace), daty  jeszcze jeden wynik, może nie w idoczny 
jak  poprzednie, lecz najw ażniejszy  —• pewne uśw iado
mienie społeczeństw a, zainteresow anie go, pobudzenie 
do p ra c y  i ofiarności— w reszcie wzbudzenie zaufania. Po 
utorow aniu soblie drogi — L O PP  łatw iej będzie kroczyć 
dalej szybciej i  pracow ać jeszcze  hardziej produkcyjnie.

To też, tem bardziej w skazane jest zastanow ić się 
dziś jeszcze, czy  kierunek obrany isto tn ie zgadza  się 
z najptiniejszem i po trzebam i obrony P aństw a, a w prze
ciwnym raz ie  —  zmienić go na bardziej odpowiedni.

' Zam iarem  moim jest pokró tce sdharaikteryzować 
zadania społeczeństw a, hołdującego ideom obrony p rze 
ciw lotniczej S przeciw gazow ej — tak, jak je sobie uśw ia
dam iam . D opatryw anie się w tern k ry ty k i dotychcza
sowej działalności L O P P  napotka na zaw ód, albowiem 
dotychczasow a działalność, szczególnie w  latach o s ta t
nich, sz ła  w  kierunku isto tn ie  najbardziej odpowiednim, 
zdzia ła ła  sw oje z nadw yżką — t. j. u torow ała drogę 
dalszym  pracom . Moim zaś  zam iarem  jest wypowie
dzenie poglądu na najbliższą przyszłość.

Jak  już sam a nazw a w skazuje  — Liga O brony P rz e 
ciw lotniczej f P rzeciw gazow ej jest in s ty tuc ją  o p artą  na 
szerokim  udziale społeczeństw a, w tern słusznem  prze
świadczeniu, że w  p rzyszłej wojnie w eźm ie udział cały 
naródi, całe społeczeństwo.

O brona państw a — należy do państw a. Jej przygo
tow anie trw a  w czasie pokojowym, a narzędziem  jest 
u trzym yw ane przez państwo wojsko. Jednaik w żad- 
nem państw ie w ojsko nie będzię w stan ie  obronić spo
łeczeństw a przed niebezpieczeństwem  n ieprzyjacielskie
go napadu lotniczego. To zadanie winno przypaść  
w udziale sam em u społeczeństw u, k tó re  po uśw iadom ie
niu sobie niebezpieczeństw  p rzy sz łe j w ojny, o rganizuje 
się ii p rzygotow uje do sam oobrony. Chodzi więc o  stw o
rzenie „arm ji cyw ilnej", działającej na tyłach i wyko- 
nyw ującej zastępczo, w m iarę możności1, zadania obrony.

S tąd  więc p ierw szy wniosek: społeczeństw o organi
zow ane w LO PP, m usi przedstaw iać sobą arm ie ko m 
batantów  w dziedzinie obrony przeciw lotniczej i p rze 
ciw gazow ej, zadaniem  które j jes t skrupulatne p rzyg o to 
wanie sie do spełnienia sw ej roli w  najbliższej p r z y 
szłości.

Cecham i charafcterystyeznem i wszelkiej zbiorowej 
organ izacji, jaką jes t w tym  w ypadku nazw ana przeze 
mnie „arm ja obrony przeciw lotniczej" — będą: zadaniu 
(cel), środki, organizacja i w ykonanie.

Nie pozostaje n,ic innego, jak możliwie popularnie 
scharak teryzow ać te podstaw ow e elem enty.

I. ZADANIA

Zadanie głów ne: być przygotow anym  do obrony 
przeciwlotniczej i przeciw gazow ej. Aczkolwiek te dwa 
zagadnienia łączą się całkow icie i musza, być traktow a
ne łącznie w przygotow aniach pokojow ych  — to przy 
■omówieniu, dla ułatw ienia, potrak tu je  je osobno.

A. OBRONA PRZECIW LOTNICZA

Pojęcie o b ro n y  przeciw lotniczej jest pojęciem bar
dzo szeroikiem. N ajm niejsze objaw y poczynań m ogą być 
/słusznie zaliczone na poczet przygotow ań obrony prze
ciwlotniczej. Co gorsza  — aczkolwiek wiele już lat mi
nęło od czasów  wielkiej w ojny — zapatryw an ia  na obro
nę przeciw lotniczą nie skrysta lizow ały  się w  takiej mie
rze, w jakiej nam to jest potrzebne. T oteż tern ostroż
niej trzeba  się brać do p rac  w te j dziedzinie, aby ener- 
gjii naszej niie zużyć w kierunku ogólnym — aczkolwiek 
słusznym  — jednak drugorzędnym , lub dającym  się za
stąpić innym, hardziej w skazanym .

T eoretycznie  rozw ażania  m ożna oprzeć na nastę
pujących przesłankach.

O brona przediw lotnicza skiada się z:
— obrony czynnej,
— obrony biernej.
Do środków  obrony  czynnej należą: lotnictwo, a r

ty le ria  przeciw lotnicza, karab iny  m aszynow e; do środ
ków obrony  biernej — szereg środków  pom ocniczych 
jak to : reflektory, balony zaporow e, oddziały  firma to
rów, oddziały  m askow ania i1 t. d.

Na ko rzyść  tych dwóch elementów pracuje trzeci 
czynn ik  obrony przeciw lotniczej — sieć posterunków  
obserw acyjno-m eldunkow ych t. zw . alarm ow ych.

W  jakim więc kierunku wfnny iść przygotow ania 
pokojowe „armjii obrony przeciw lotniczej" — czyli spo
łeczeństw a zorganizow anego w Ligę O brony P rzeciw 
lotniczej. C zy w kierunku zw iększenia lo tn ictw a, a r ty le 
rii, balonów  zaporow ych—w reszcie  oddziałów  m asko
w an ia?  C zy w  kierunku urządzenia  sieci obserw acyjno- 
meldunkowej? Czy też w kierunku rzekom o b a r
dziej oddalonym , budow ania schronów ? W szystko, 
cobyśm y w każdej z  w yliczonych dziedzin zrobić chcieli', 
słusznie nabierze cech obrony przeciwlotniczej.

Przypom nę, że na początku ośmieliłem się nazw ać 
zorganizow ane społeczeństw o „arm ją obrony przeciw 
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lotniczej", k tó ra  n,a w ypadek w ojny odciąży  wojsko. 
O dciąży, to znaczy  um iejętnie go zastąpi, to znaczy  
zaw czasu w yszkoli się i będzie miało odpowiednie środc 
ki. Je s t to jedno z zadań, k tó re  rozw inę następnie.

Inne do tyczy  podziału zadań p ań stw a  i społeczeń
stw a w dziedzinie przygotow ań obrony przeciwlotniczej. 
P raw ie  w szystko  co w yliczyłem , n a leży  do zadań pań 
stw a. Społeczeństw o nie może zajm ow ać silę zw iększe
niem lo tn ictw a w ojskow ego — nie doprow adzi to do ce
lu, albowiem środki ku tem u zaw sze będą n iew ystarcza
jące. Społeczeństw o nie m oże drobnem i datkam i pod
trzym yw ać przem ysłu lotniczego, albowiem nie d a  to 
rezultatów  oczekiw anych. N atom iast społeczeństw o 
może p rzyc zyn ić  się do tego, przez sam o uświadom ienie 
o potrzebie w ielkiego lotnictw a, przez zam iłow anie ku 
lotnictwu. — Słow em  przez cyw ilny  sport lo tn iczy  na 
le ży  zdążać do potężnego lotnictw a w ojskow ego. To 
będzie zadanie drugie.

Jeśli uprzytom nim y sobie, jak  dużo cech w spólnych 
posiada lotnictw o w ojskow e z lotnictwem  cywiinem , je
śli zastanow im y się nad tern, że najm niejsze naw et u rzą
dzenia lotnictw a cywilnego są is to tną  ,i n iezaprzeczalną 
podporą d.la lotnictw a wojskow ego, jeśli1 w reszcie uśw ia
domienie ,i zam iłow anie społeczeństw a do sportu  lo tn i
czego w zrośnie znacznie — pośrednio okażem y niezw y
kłe usługi lotnictw u wojskow em u w jego zadaniach 
obrony przeciw lotniczej.

P rzed ież nieom al te sam e lotniska są potrzebne tak  
dla sam olotu wojskow ego, jak  i cywlilnego; p rzecież  w y
szkolenie dobrego pilota sportow ego lub kom unikacyjne
go m ało się różni od w ojskow ego; p rzecież zw iększenie 
zapotrzebow ania n a  sp rzęt sportow y (sam oloty) — bę
dzie isto tną podporą przem ysłu lotniczego-, pracu jącego  
dla w ojska 1 t. d. i t. d.

A więc w dziedzinie p rzygotow ań do obrony  prze
ciw lotniczej — „arrnja obrony przeciw lotniczej", LO PP, 
ma dw a zadania:

— odciążyć w ojsko o d  zadań, k tó re  p o g ą  być speł
nione p rzez  ,,arm ję -cywilną",

— stw orzyć sp o rt lotniczy, k tó ry  stan ie  się zbior
nikiem ludzi i sprzętu  dla lotnictw a wojskowego.

P rzechodzę do tych dwóch pojęć:

1) Organizacja sieci obserwacyjno-meldunkowej

P oprzednio  w spom niałem , że trzecim  składnikiem  
całokształtu  obrony przeciwlotniczej, jest sieć obserw a
cyjno-meldunkowa-. Jest t-o potężna o rg an izac ja  złożo
na z „tyśią-ca" m ałych posterunków  dozorujących, roz
m ieszczonych na ca łym  ob szarze  państw a i posiadająca 
własną, ba rdzo  spraw nie działającą łączność (sieć tele
foniczną). Zadanie tych posterunków  polega -na śledze
niu ruchów lotnictw a nieprzyjacielskiego, szczególnie na 
tyłach, aby na czas powiadomić -pewne objekty -o grożą- 
cem im niebezpieczeństwie.

O rganizacja  tej sieci, posiadającej n iezw yk le  zna
czenie w obronie przeciwlotniczej — jest jednakże dla 
w ojska dość trudna. W  p:e: wiszy-m rzędzie — nie w y
s ta rczy  -oddać dla tej służby kilka lub kilkanaście tysię
cy żołnierzy. T rzeba o-ddać żołnierzy isto tn ie  inteligen

tnych i w yszkolonych w 'tej dziedzinie, albowiem służba 
posterunków  obserw acy jno-m eldunkow ych  jest łatw a 
dla inteligenta, 'przeszkolonego uprzednio-, natom iast żoł
nierz — w zięty  od pługa, a naw et d o-d w arsz ta tu  — 
długo -będzie musiał się ćw iczyć, aby przyn ieść  korzyść  
na  tem stanowisku.

G dyby to zadanie m iało p rzypaść  w udziale woj
sku— m usiałoby w ojsko oddać wielką ilość inteligentnych  
żo łn ierzy  i1 m usiałoby 'i-ch szkolić p rzez  d łuższy czas. N a
tom iast dila społeczeństw a— dla tej wielkiej „armj-i ob ro 
ny przeciw lotniczej" —• niem a nic łatw iejszego. Tysiące 
inteligentnej m łodzieży, k tó re j -do w ojska  jeszcze nie 
czas, w  zupełności nadają  Się do spełniania te j roli. Bio
rąc  z a ś  pod uwagę zapał do lotnictw a, jaki- panuje 
w śród m łodzieży —- w yszkolenie w  tej dżiedzdnie byłoby 
ig ra sz k ą ; po roku m ielibyśm y całą po trzebną ilość 
chętnych, inteligentnych i  w yszkolonych kom batantów  
„arm ji ob rony  przectw lotniczej", zw iększaną rok ro cz 
nie przeszkolonym  elem entem  ze świeżego- „kontyngen
tu". Jakże  ułatw iona by łaby  -organizacja tej sieci, -bio
rąc pod uwagę, że L O P P  posiada swe kom órki -organi
zacyjne w  najm niejszych naw et zakątkach, przeto- -sieć 
ta  w szędzie opierałaby  się na siłach m iejscowych.

Jedną z odgałęzień dzisie jsze j organizacji p rzysp o 
sobienia w ojskow ego i w ychow ania  fizycznego  byłaby  
organizacja przysposobienia na polu przeciw lotniczem . 
To hasło byłoby stokroć m odniejsze od w szystkich in
nych. D ając zaś możność w ybranej m łodzieży do oso
bistego zetknięcia się z lotnictwem  -wojsko-wem (dla w y
m aganego w yszkolenia w te j dziedzinie) — stw orzym y 
nowe zastępy  zapaleńców  narodow ej idei lotnictw a, n-o- 
we zastępy  sportow ców  lotniczych.

T-akby w yglądało  rozw iązanie pierw szej trudności. 
D ruga trudność -polega -na konieczności zorganizow ania 
w łasnej, odrębnej sieci1 łączności dla ob rony  przeciw 
lotniczej, Niie negując jej szczególnej ważności-, pań
stw o jednak nie m oże zdobyć się na ten stosunkow o 
wielki- w ydatek, albow iem  równolegle ma i-nne, niemniej 
ważne, zagadnienia ido uregulowania. Jakże  i-naczej w y
gląda ta  sp raw a na szczeblu „arm ji ob rony  'przeciwlotni
czej". Jestem  p-ewny, że n-a hasło, rzucon-e w tym  kie
runku, znajdą -s.iię lokalne środki 4 sieć taka  (telefoniczna) 
p-owstaćby -mogła z -ofiar (słupy, d rut), obywateli przy 
minimalnej pomocy miejscowych sam orządów , k tóre 
podczas pokoju m o g łyb y  przecież w y k o rzy s ty w a ć  te sieć 
dla potrzeb w łasnych.

-Podobna sieć kosztow ałaby  państw-o miliony, nato
m iast „arrn ja  o-bro-ny przeciw lotniczej" zorganizow ałaby 
ją środkam i minim-alnemi i w czasie o wiele szybszym .

P recy zu ję  zadanie pierw sze: w yszkolić -zastępy 
m łodzieży w służbie -obserwacyjno-m eldunkowej, w ypo
sażyć ją w pewne prym ityw ne z resz tą  środki -obserwa
cji (lornetki) i s tw orzyć sieć drutow ą, łączącą  posterun
ki obserwacyjno-mel-duniko-we. W ykonanie tego zam ie
rz en-ila bezpośrednio w płynęłoby na zwiększenie przygo
tow ań do obrony przeciwlotniczej państw a, ku czem u
l.O P P  właści-włe w inna zdążać. Rzecz naturalna, że 
wszy-stki-e szczegóły  w tej dziedzinie w inny w yjść od 
m iarodajnych czynników  wojskow ych.
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2) Sport

Drugiem zadaniem  będzie sport lotniczy w e w szel
kich form ach. P rzerzucić  Potok a z konia n a  sam o lo t 
Ręczę, że i w tej dziedzinie osiągnie sukcesy tnlie mniej
sze niż na polu hilppiiki1.

Ci, k tó rz y  mielił możność obserw ow ać drugi kon
ku rs  aw jonetek, zorganizow any p rzez  L O P P  w  miesiącu 
październiku, —■ podzielą zapew ne moje zdanie. Zainte
resow anie się sportem  lo tn iczym  jest o lbrzym ie — i  to 
we w szystkich w arstw ach  społeczeństw a — i w e w szyst
kich k ierunkach — od  k onstruk to ra  do a m a to ra  — pilota.

N ależy w ięc ty lko  w y k o rzy stać  'ten zdrow y, a  tak  
potrzebny zapal, nastaw iw szy  go ,w pewnym  kierunku.

Szerokie zastępy  am atorów  sportu  lotniczego' — 
z jednej s tro n y  w płyną na zwiększenie ilości pilotów, 
mechaników i  konstruktorów , z drugiej zaś s tro n y  — 
um iejętna polityka państw ow a i( L O PP  może podnieść 
zapotrzebow anie n a  sam oloty  sportow e określonego ty 
pu, co będzie podporą dla naszego  przem ysłu lotnicze
go, a  w ojsku da, w  w ypadku potrzeby, pew ną ilość 
sery jnego  sprzętu.

U m iejętnie rzucone i  odpowiednio' propagow ane 
■słowo spo rt — w  konsekw encji da to , o co najbardziej 
cbodizi lotnictwu w ojskow em u, albowiem sport:

• zw iększy ilość pilotów, k tó rzy  po przejściu k ró t
kiego' przeszkolenia' m ogą być w ykorzystan i w raz ie  po
trzeby, przez lotnictw o w ojskow e;

—■ zw iększy ilość mechaników , k tó rzy  naw et bez 
specjalnego przeszkolenia będą w ykorzystanil p rzez  woj
sko, jatko p ierw szorzędni fachow cy;

—  stw orzy  zapotrzebow anie n a  sp rzę t lotniczy, 
skutkiem czego  podniesie produkcję placówek przem y
słow ych ;

— zw iększy ilość pryw atnych  sam olotów, k tóre  
w czasie  po trzeby  mogą być w ykorzystane  jako- sam o
loty  łącznikow e lub lekki'e;

• ■ spotęguje p ropagandę lotnictwa oraz wzbudzi 
zam iłow anie i  zainteresow anie s ię  sportem  w śród społe
czeństw a, w erbując tem sam em  nowe zastępy  spor
tow ców ;

— wpiły,nie na rozbudow ę sieci lotnisk, tak niezbęd
nej dla operow ania, w razie  w ojny, lotnictwem.

Nad tem  ostatniem  zagadnieniem  zatrzym am  się 
chwilkę. Aczkolwiek dopiero dobrze rozw inięty sport 
stw orzy  zapotrzebow anie n a  nowe lotniska, to jednak 
już obecnie trzeba dać podstaw y dla rozw oju sportu . 
Zasadniczą podstaw ą będą lotniska. B ez lotnisk, bez
dużej ilości lotnisk, sport nie będzie mógł się rozw inąć__
zam rze. Sportu lotniczego nie m ożna zam knąć nai lo t
niskach w 3 — 4 wielkich m iastach, trz eb a  go skierow ać 
na prow incję, gdzlie m a szerokie pole do działania.

Popierając szeroko  sport — LO PP  spełnia pośred
nio sw e zadania obrony przeciw lotniczej, w pływ ając na 
zw iększen ie  gotow ości bojow ej lotnictw a w ojskow ego.

Zadanie to  L O PP  postaw iła sobie już oddaw na. Je- 
śl: poruszam  je, to ty lko  dlatego, aby podkreślić jego 
w ażność i  aby podsunąć myśl. że sportem  należy pokie
row ać, a nie puszczać go luzem. To pokierowanie — 
jest rzeczą LO PP.

W  tych ram kach zam knąłbym  zagadnienie popiera
nia sportu lotniczego', n ie po ruszając szczegółów  o rg a 
nizacji.

3) Inne zadania

C hcąc zakończyć dział obrony przeciwlotniczej!, po
zwolę sobi'e na m aleńką uw agę co do poczynań 
L O PP  w dziale „popierania rodzim ej w ytw órczości". 
Kierunek ten znajduje wielu entuzjastów , k tó rzy  nie bez 
sm utku w glosie odśw iadezają, że dotychczas nie m a
m y m otorów  i sam olotów  w łasnego pom ysłu i że obo- 
wiąźkiem L O PP, obowiązkiem społeczeństw a, jest z a 
jąć silę tą  sp raw ą, p rzyczynić się d o  tw órczości na  polu 
techniki' lotniczej.

Cóż m ożna dodać do tych  słusznych uwag, do tego 
zrozum ienia konieczności! wydźwighięciia się z ubóstwa 
technicznego na  polu lo tnictw a? Lecz w arto  się jeszcze 
zastanow ić — czy społeczeństw o obow iązane jest i mo
że popierać ten kierunek?

Anem ja naszej 'tw órczości technicznej — źródło  swe 
bierze w braku należy te j opieki rządow ej nad  tak w aż
nym działem, jakim  jes t przem ysł lotniczy. L iga do
tychczas zdzia ła ła  co  m ogła i pow inna; —• szereg  w y
bitnych fachowców uzupełnij sw ą w iedzę — dziękil m a
terialnem u 'poparciu L O P P  — zagranicą, w  znanych 
ośrodkach  p racy  konstrukcyjnej,. Na tem  trz e b a  za
kończyć.

P ra c e  w ytw órczości rodzim ej —• szczególnie w  dzie
dzinie lotnictw a, są  niezw ykle kosztow ne, długotrw ałe 
i częstokroć d a ją  rezu lta ty  w ątpliw e. —• To mini
mum gotówki, jakie społeczeństwo, m ogłoby udzelić 
owym poczynaniom , aby nie k rzyw dzić  'Innych kierun
ków p rac  — byłoby poprostu kroplą w m orzu. Efekt 
w ydanych pieniędzy — nie zaw sze m ógłby być  pozy 
tyw ny. Z resz tą  efek t ten  najczęściej zam knąłby się 
w czterech ścianach labora to rium  i nile by łby  w idzialny 
dla społeczeństw a. K onkurow ać w tym  w zględzie z  rzą 
dem, k tó ry  dziś, naw et p rz y  m inim alnym  budżecie lo t
nictwa, asyginuje jednak bardzo znaczne (w porów naniu 
z L O PP) sum y — L O P P  nie może i nile powinno.

T a  garść  pieniędzy, k tó ra  wSi,ąkni’e w „popieranie 
w ytw órczości" i  stanie silę niew idzialną dla społeczeń
stw a, da rezu lta ty  po tężniejsze dla ca łokszta łtu  sp raw y , 
będąc uży tą  do celów innych, da je  szybciej i będą one 
„widoczne".

Z resztą  — mieliśm y już p rzyk łady . Pozostaw m y 
więc tę spraw ę państw u: tylko państw o może iii m a obo
wiązek zająć się nią. L O P P  w ykazało  zrozum ienie po- 
trezb — dając  m ożność rozszerzenia horyzontów  sze re 
gom fachowców, k tó rych  państw o m a m ożność w y
zyskać.

Na tem zakończyłbym  rozdział o  zadaniach z w y
jaśnieniem, że nie w spom inam  o propagandzie jako 
o dziale dobrze postaw ionym  i p row adzonym  oraz, że 
podnoszę słuszne kierunki' p racy  L O P P  w dziale w y
szkolenia zastępu fachow ców  dla sportu : pilotów i m e
chaników, przez stw orzenie ilm najdogodniejszych w a
runków  pracy, d rogą zbudow ania w łasnych, pięknych, 
dobrze zorganizow anych i  prow adzonych siedzib;
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B. OBRONA PRZECIW GAZOW A

Dobrze, źe tak  szybko p rzyszliśm y do przekonania, 
aby  spraw ę obrony przeciw gazow ej trak tow ać łącznie 
z obroną przeciw lotniczą. Rzecz naturalna, że m ając  na 
widoku obronę społeczeństw a, t. j. obronę ty łów  — mu
sim y się liczyć z ty m  faktem , że na nasze ty ły  gazy  
m ogą być zaw iezione w yłącznie przez lotnictwo, k tó re  
po łączy  w łasne środki w alki ze środkam i w alki chem icz
nej, s tw arza jąc  is to tne  niebezpieczeństwo dla narodu.

D rugą n aszą  zdobyczą jes t zdanie sobie jasno sp ra
w y, że przeciw nicy nasi nie cofną się p rzed  użyciem 
wszelkich środków  chem icznych w  w alce gazow ej. 
Uświadom ienie społeczeństw a w tym  w zględzie jest 
w ielką zasługą Tow. O brony P rzeciw gazow ej (obecnie 
L O PP ), k tó re  zadan ie  to  przeprow adziło , nie sze rząc  
paniki w śród społeczeństw a, a p rzygo tow ując je do r a 
cjonalnej ob rony  przeciw gazow ej.

D latego też, nile różniąc się  w  zasadzie  ani1 zapa try - 
waraiamł, ani kierunkiem  p racy  od L O P P  —■ pozostanie 
m i w  kilku słow ach ująć swe zapatryw an ia  n a  p rzygo
tow anie społeczeństw a, k tó re  — zdaniem mojem —- iść 
winno w  k ierunku :

— uśw iadom ienia społeczeństw a,
—  przeszkolenia społeczeństw a w szerofciem zna

czeniu tego Słowa,
— stw orzenia specjalnych  zastępów  z  ludności do 

czynnej akcji obrony przeciw gazow ej,
— przygotow anie m ateria lnych  środków  obrony.
Uświadomienłle społeczeństw a da  się po łączyć z w y

szkoleniem szerokich m as w  kierunku obrony indyw i
dualnej. A kcja t a  nie m oże się og ran iczyć  do wielkich 
m iast — dotrzeć musi' ii do m ałych m iasteczek, a naw et 
i! do wsi. W yszkolenie będzie polegało n a  bard zo  popu- 
larnem  zaznajom ieniu się z w łaściw ościam i walki' gazo
wej, prymdtywnemdi środkam i obrony, obchodzeniem  się 
z m aską przeciw gazow ą i t. d. W yszko len ie  to winno 
w ejść jako  obow iązkow e do w szys tk ich  szkó ł, p oczyna 
jąc od pow szechnych.

Jednocześnie z szeroko zakreśloną akcją  popularną, 
jak  wyżej, w inna iść akcja  zorganizow ania sił facho
wych, k tó re  s taną  w  w ypadku po trzeby do  ratow ania 
społeczeństw a. A kcja ta w ym aga w ykonaw ców  na  każ
dym  szczeblu społecznym : od  lekarza — doskonale ob- 
znajmiionego z zasadam i niesienia pom ocy za tru tym  ga
zami!, poprzez s traż  ogniow ą — policję — pogotow ia — 
nieomal do dozorcy  domowego. Nu w szys tk ich  s z c ze 
blach spo łecznych  w inny sia form ow ać za s tęp y  fa 
chowców.

Jes t to akcja ciężka; długa i  żmudna. W ym aga ona 
pew nych, zdecydow anych posunięć ze strony  rządu. 
W  szczególności: — przyszli1 lekarze winni o trzym yw ać 
w uniw ersytecie, zupełnie w yczerpu jący  w tym  w zglę
dzie, zakres w iedzy. Chemiczne w ydziały  w yższych 
uczelnii w inny zainteresow ać się p rak tyczną stroną 
obrony przeciw gazow ej. S traże  ogniowe —  policja — 
koleje — w szystk ie te insty tucje , w inny posiadać zor
ganizow ane kom órki obrony przeciwgazowej'.

W reszcie p rz y  tw orzeniu zapasów  sp rzę tu  obrony— 
nie należałoby zapom inać o pewnej akcji, k tó ra  na wnio

sek L O PP, w inna by ła  być zapoczątkow ana p rzez  rząd, 
w szczególności M inisterstw o R obót Publicznych. Dzliś, 
p rzy  rozbudow ie m iast, należałoby  k łaść  specjalny na
cisk na konieczność uw zględniania schronów  przeciw 
gazow ych p rzy  budowie now ych gmachów. A kcja 
ta  w inna być nietyiko nakazana przez rz ą d  — lecz ii sub
w encjonow ana p rzez  kom itety  rozbudow y, tem bardziej, 
że p rzy  planow ej budowie now ych obiektów p rzysto so 
wanie pew nych pom ieszczeń do obrony przeciw gazow ej, 
pociągnie aa  sobą nieznaczne — w  stosunku do budo
w y  — koszty.

D rogam i tem ! kroczym y — to te ż  jak  już zaznaczy 
łem poprzednio, niniejszem  zreferow ałem  ty lko program  
obecny dla łatw iejszego opanow ania ca łokszta łtu  
spraw y.

P am iętać  jednak m usim y, że jes teśm y  bardzo  bied
ni w  fachow ców  w  tlej dziedzinie...

II. ŚRODKI

S zeroko  zakreślony  program  w ym aga wielkich 
środków  pieniężnych, p rzyczem  w pływ y w inny nosić 
charak te r możliwiie sta ły , aby w ykonanie oorocznego 
program u było  możliwe.

D otychczasow y system , o p a rty  w zasadzie  na o fia r
ności' szerokich w arstw  społeczeństw a, n a  drobnych mie
sięcznych datkach, niie daje rękojm i zrealizow ania p rze 
w idyw anych zam ierzeń w  odpow iednim  czasie. Ponadto  
system  ten  jes t uciążliw y w organizow ania i  adm inistro
waniu. W ym aga on s ta łeg o  trzym ania ręki1 na pulsie, 
stałego czuw ania inkasentów , pobierających składki mie
sięczne. Jedynie  tylko w Wielkich insty tucjach  pań
stw ow ych (kolej; poczta, policja) lub przem ysłow ych 
(wielkie ośrodk i fabryczne —  np. M ątw y), cen tra lny  
system  zbierania sk ładek  jest znacznie ułatw iony. P o 
zosta je  jeszcze do nadmienienia, iż  wobec niezw ykle 
szeroko zakreślonych zadań — i  w związku z tem wiel
kich w ydatków  — w ydaje się wątpliwe, czy  dobrowolne, 
drobne, m iesięczne składki pozw olą na zrealizow anie 
w potrzebnym  czasie pow ziętych zam ierzeń.

W  tym  względzie m am y już p rzy k ład  z program em  
t. zw. lotniskowym , obliczonym  pierw otnie na tr z y  lata, 
a wykonanlte k tó rego  prawdopodobmiie przeciągnie siię 
jeszcze n a  la t ki:lka.

T o  s ą  pow ody, że L O PP  winna szukać  dopływu 
środków  i z innych stron . Zadanie subw encjonowania 
LOiPP winno p rzypaść w udziale rów nież i rządow i — 
albowiem L O PP  wyikonywuje część program u państw o
wego. Tem zagadnieniem  w inny się zain teresow ać i' sa
m orządy.

To też — zdaniiiem mojem — w pływ y pieniężne 
L O PP  należałoby oprzeć na trzech zasadniczych 
źródłach:

— ha ofiarności społecznej t. j. p rzez  opodatkow a
nie się drobnemi kw otam i (co ma miejsce i obecnie).

— na sta łych rocznych  subwencjach od sam orzą
dów pow iatow ych ii m iejskich, d rogą prelim inowania 
odpowiednich sum w ich budżetach.

— na sta łych  rocznych subwencjach państwow ych, 
czy  to drogą w staw ienia odpowiednich sum do budżetu
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państwow ego, czy  -też —• co byłoby łatw iejsze ti logicz
niejsze — drogą specjalnego (dodatkow ego1) o p o d a tk o 
wania jednego z artykułów  monopolowych na  rzecz 
LO-P-P (sp iry tus, wódka, papierosy, ty toń , zapałki).

U regulowanie spraw y w sposób proponow any po
w yżej, da m ożność L O PP  ułożenia racjonalnego i  real
nego budżetu o raz  w ykonania zam ierzonego program u.

Zapewne bedią g łosy  sprzeciw u tw ierdzące, że insty
tucja. L O PP  winna si'ę op ierać  n.a sam ow ystarczalności 
społecznej, że w szelkie w pływ y ze skarbu państw a 
zmienią do tychczasow y charak ter in s ty tuc ji jako spo
łecznej. Z poglądem tym  mógłbym polem izować: — 
zadania L O P P  są bard zo  szerokie, w yręcza ona p rze 
dew szystkiem  w pewnych dziedzinach organy  państw o
w i; — zała tw iając nfleraz różne sp raw y  szybcićj i sku
teczniej. P onad to  jeśli subwencje państwow e będą 
w pływ ały  ze źródeł poprzednio przeze mnie w skazanych 
(specjalne dodatkow e podatki), to  będą to  sum y czer
pane nie bezpośrednio ze skarbu państw a — a tylko 
w formie pewnej daniny sam ego społeczeństw a, a pań
stw o będzie w tym  w ypadku organem , k tó ry  za rzą 
dziw szy tę daninę, zbiera ją  S przekazuje.

P reced en s w tym  względzie, istnieje już „Liga 
O brony P ow ietrznej" we W łoszech, k tó ra  ma jednak 
cokolwiek inne zadanie przew ażnie propagandy  w śród 
m łodzieży — ko rzysta  rok rocznie z subw encyj rządo
wych, k tó re  — jeśli) silę nie mylę — dochodzą do -sumy 
jednego miliona lirów rocznie.

P roponow ane przeze  mnie .opodatkowanie sS'ę sam o
rządów  przez w staw ienie oo rok do budżetów  odpow ied
nich sum n.a L O P P  — również nie jest zjawiskiem  n-o- 
wem w P o lsce: in icjatyw a w  tym  w zględzie w yszła  na 
terenie K sięstw a Poznańskiego, od b. Wojewody hr. Bn-iń- 
skieg-o i dała  rezu lta ty  jak najlepsze, w y tw arza jąc  w s a 
m orządach wielkopolskich pewną tra d y c ję  w staw iania 
do budżetów  subwencyj na rzecz LO PP.

Tem niemniej trzeba zachow ać nadal dobrowolne 
opodatkow anie -si-ę ludnośdi, chociażby tylko ze względu 
na to, że tą  d rogą u trzym uje się s ta ły  k on tak t z n a j
szerszemu w arstw am i społeczeństw a, stw arza  się drogę 
dla propagandy  i organizację „ te ry to ria lną" — tak nie
zbędną dla w ykonania zadań, staw ianych „arm ji obrony 
przeciw lotniczej". N ależałoby -tylko nieco zreform ow ać 
sposób miesięcznego opodatkow ania, aby daw ał gw a
rancję dobrze funkcjonującego system u podatkow ego.

T ylko  połączenie wpływów, ze w szystk ich  poprzed
nio w skazanych źródeł, zapew ni możność ułożenia rea l
nego budżetu, a co za-tem idzie wykonąnila zam ierzonego 
program u. Dopływ środków  pieniężnych na cele obrony 
przeciwlotniczej nlte będzie nigdy za duży, jednak mu
si -om być szybki- i spraw ny, aby w najbl-iższch kilku lar 
tach, odro-bić przynajm niej -to-, czegośm y przez 8 lat nie 
wykonali.

III. ORGANIZACJA

-Obecna organizacja  L O PP, zarów no w ładz cen tral
nych jak i  m iejscowych, b y ła  słuszna  i odpowiednia d-la 
-pierwszego okresu pracy , t. j. dla okresu  uśw iadam iania 
społeczeństw a przez  w ybitnych przedstaw icieli społe
czeństw a.

M ożność wzilęćia -szerokiego udziału w p racy  w k ró t
kim czasie dała -przewidywane rezultaty .

Dziś w związku z •na-stawien-iem się na ewentualne 
nowe kierunki- -pracy, należałoby sfię zastanowić, c z y  nie 
byłoby pożądane w prow adzenie pewnych zm ian -orga
nizacyjnych.

Jeśli uznam y, że słuszna jest zasada, by L O PP 
przygo-to-wala „-armję obw m y przeciw lotniczej" n a  w y
padek wo-jny — t-o jasne jest, że o rganizacja  p-okoj-owa 
wi-nn-a być uzależniona od  organizacji na w ypadek wojny, 
przycz-em udzielenie w y tycznych  w tym  kierunku winno 
w yjść od m iarodajnych czynników  wojskow ych. B y ła
by to  pierw sza zasad a : -organizacja pokojo-wa zależna 
jest od  organizacji wojennej. Z góry  rzec można, że 
m usiałaby być -organizacją teryto-rjalmą. D otyczy  to 
zarów no -obrony ■przeciwlotniczej jak ii przeciwgazow ej.

Drugiem  zagadnie,ni-em—<jes,t konieczność p rzek sz ta ł
cenia L O PP  w kierunku bardziej fach-owym (w związku 
z zadaniam i). Dotychczas-o-wa -o-rganizacja -opierała się 
pr.zedewszys-tk.ilem na s-iłach -ideowych. B yło t-o bardzo 
słuszne. T ak -poWiinno być i  nadal z tem jednak, ż-e 
L O P P  -witana przygotow ać s-obi-e w łasne za-stępy fa
chowców w dziedzinie obr-ony przeciwlotniczej, a specjal
nie w  dziedzinie obrony przeciw gazow ej. Nie znaczy  to 
bynajm niej, aby za rząd y  L O PP  sk ładały  się w yłącznie 
z fachowców, uważam jednak za nieodzowne, aby na 
usługi każdego  z zarządów  s ta ły  g rupy  fachowców 
w łasnych, nie „w ypożyczonych" z łhinych insty tucy j 
j- zobowiązanych, przedew szystk iem  do p racy  fach-ow-ej. 
Te początkowo nieliczne grupy , p racujące p rz y  organi
zacjach w ojew ódzkich lub innych, w miia-rę przeszkole
nia dalszego- zastępu f-achowców na szczeblach niż
szych — odgryw ałyby  r-olę „inspektorów " lub „kontro
lerów" p racy  facho-wej, w ykonyw anej przez -prowincję. 
M uszą to być ludzie obdarzeni niietylk© fa-chowemi wia
domościami, lecz fi pein-em zaufaniem , albowiem styk-ać 
się będą z p rzygotow aniam i obro-nnemł państw a.

W  ten sposób uczynilibyśm y zadość dwóm zada
niom L O PP:

1) przygotow anie „arm ji obrony przeciw lotniczej" 
(sieci posterunków  obserw acyjno-m eldunkow ych) i

2) przygotow anie do obr-ony przeciwgazow ej.
P o zosta łaby  do uregulowami-a sp raw a -organizacji

sportu , propagandy , szkolnictwa i rozbudow y terenów  
ii tastalacyj.

T e w szystk ie zagadnienia — zdaniem  m-ojem — 
winny być w przedWieństwi-e d-o poprzednich scentrali
zowane, albowiem ty lko oent-rala m ogłaby dać najodpo
w iedniejszy kierunek dla tych  poczynań, wob-ec cho
ciażby wspólnych zainteresow ań różnych m inisterstw  
i -urzędów, k tóreby  się da ły  uzgodnić tylko- w  -ten 
sposób.

Pobieżne o-mówieniie zasad organ-iza-cyj ni-e w yczer
puje tem atu: ch-o-dzi przedew szystk iem  -o ustalenie kie
runków p racy  LO PP. Z tą zaś chwilą, g-dy -kierunki -pracy 
będą us-tal-on-e -i- uzgodnione z potrzeb-a-m-i. obrony pań
stw a, — -rozwiązanie org-a-nteacyjne w zasadach  będzie 
odpowiadał© zarys-om przeze m-nlie nakreślonym ,
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a w szczegółach, może być dostosow ane do w arunków  
miejscowych.

IV. WYKONANIE

U stalone kierunki p racy, zestaw ione przew idyw ania 
w pływ ów  pieniężnych, odpowiednio skonstruow ana o r
gan izacja  —• w szystko  to oczekiwać będzie fazy  następ 
nej — t. j. w ykonania.

P race  L O P P  są najtrudniejsze do w ykonania, może 
z tych w zględów , że w ciąż w ypływ ają na arenę nowe 
pom ysły  godne uwagi, k tó re  bądź zw iększają zakres 
p racy , bądź w pływ ają na  zm ianę do tychczas obranego 
kierunku. T rzeba mieć dużo silnej woli ii charak teru , 
aby z powodzi tych  isto tn ie w ażnych zagadnień — w y
brać najodpow iedniejsze dla danej chwili.

T o też w ykonanie zam ierzeń L O P P  wimno iść 
w drodze program u ustalonego na lat kilka odraz u i roz
łożonego konsekw entnie na poszczególne etapy. P ro 
gram  ten, nazw ałbym  go minim alnym , — powinien p rze
widzieć najpotrzebniejsze poczynania w pierw szej ko
lejce. Po  przeliczeniu kosztów  w ykonania tego  p rog ra
m u — znając dość ściśle przew idyw ane w pływ y rocz
ne — ustalam y okres w  jakim  ten program  winien 5 może 
być zrealizow any.

Jakkolw iek w ydaje silę, że są  to rz e c z y  napozór da
w no zrozum iale i  ogólnie znane, jednak z p rak ty k i wia-

O ODZNACZENIACH

Jes t ogólną zasadą, że w czasie w ojny  państw a w al
czące udzielają w znacznej ilości w ysokich odznaczeń 
w ojennych tytnłem  n ag ro d y  za czy n y  dokonane na po
lu bitwy. Z asada  ta  jes t słuszna, gdyż odznaczenia 
w czasie w ojny okupyw ane są  zaw sze ofiaram i z życia 
i  k rw i w alczących, a więc ofiaram i innej w artości, niż 
zasługi, za  k tó re  n ag rad za  P aństw o  w  czasie pokoju.

C harak te r zw ykłej służby w pow ietrzu personelu 
latającego, w ym agającej częstokroć najw yższego na
pięcia energji i nerwów, w ykonyw anej praw ie zaw sze 
w .obliczu śm ierci — jest tego rodzaju , że personel ten 
faktycznie znajduje się Ciągle jakby  na wojnie.

N ajlepszym  dowodem tego służy  fakt, że  w lotnic
twie polskłem od chwili zaw arcia  pokoju zginęło ogółem 
przeszło 150 lotników , nie licząc ran n y ch  i; okaleczonych 
w czasie  k a ta s tro f lotniczych.

Zdaw ałoby się, że personel lotniczy za sw ą pełną 
poświęcenia i  o fiarną służbę winien znaleźć należy tą  
ocenę i  uznanie sw ych zasług ze stro n y  P aństw a. T ym 
czasem , jak dotąd, rzecz ma się  w ręcz przeciwnie i  lot
n icy polscy, odw rotnie, jak to m a m iejsce w innych pań
stw ach, są stosunkow o upośledzeni pod względem 
o trzym yw an ia  odznaczeń. D aje się to łatw o zauw ażyć 
naw et w zestawieniu z pozostałemii rodzajam i broni, 
chociaż lotnictwo więcej niż inne rodzaje  broni zasługuje 
na odznaczenia.

Na potw ierdzenie pow yższego p rzy taczam y , że ilość 
lotników w ojskow ych odznaczonych K rzyżem  Zasługi

dome jest, że naw et najsiln iejsze n a tu ry  ulegają 
wpływ om  doraźnym  ii naw et w najtęższych  organizm ach 
zd a rza ją  slię pewne niekonsekwencje.

D latego też bardzo  w ażne jest ustalić kolejność 
w ykonania program u, aby nie kupować, np. masek, nie 
m ając ani w yszkolonego personelu, ani pom ieszczeń dla 
przechow yw ania, nie budow ać sieci telefonicznej, nie 
m ając przeszkolonej i, zorganizow anej sieci posterunków , 
nie kupow ać dużej ilości1 aw jonetek, nie m ając lotnisk, 
nie tw o rzy ć  now ych placówek technicznych, 'nim się w y
kona zasadnicze punkty  program u. S ą to rz eczy  — 
pow tarzam  — rzekom o znane, ale trzeb a  je od czasu  do 
czasu pow tórzyć, aby zw yciężył kierunek konsekw entnie 
prow adzonej p racy .

Rzuciłem kilka myśli, n a  forum publiczne. Jedne 
z nich są znane więcej —• inne mniej. Nie pretendując 
do w yczerpan ia  tem atu, rzuciłem  je jedyniie w prze
św iadczeniu, że akcja L O P P  w inna w zbudzać zain tere
sow anie całego społeczeństw a. To też, sądzę, że te po 
bieżnie zebrane m yśli pobudzą jednak do rzeczow ej dy
skusji, do k tórej s tać  będą zaw sze o tw orem  gościnne 
łam y  „P rzeglądu L otniczego11.

M. R om eyko  
Mjr. S. O. pilot.

W  LOTNICTW IE

za w łaściw ą służbę lotniczą, jest znikom o m ała w s to 
sunku do ich ogólnej liczby.

To-sam o, ty lko bez porów nania w w iększym  stopniu, 
■odnosi' się do odznaczeń orderem  „Polonia R esiitu ta11, 
mimo, że lotnicy nasi m ogą się poszczycić wsipanliułemi 
wynikam i lotniczemi o  znaczeniu m iędzynarodow em , 
rozsław lającem i im ię Polski, po całym  świiecie (lot W a r
szaw a — Tokio i zpow rotem  kap itana  Orlińskiego, zw y
cięstw a w roku ubiegłym porucznika Żwirki w  locie M a
lej E nten ty  o raz  ś. p. por. Cichockiego na M iędzynaro
dow ych K onkursach Lotniczych w Zurychu i t. p.), nie 
w yliczając już całego szeregu krajow ych w yczynów  lot
niczych, jak  rów nież pom ijając fak ty  i zdarzen ia  lotni
cze, z  k tó rych  nie jeden m ógłby stanow ić w spaniały 
fragm ent naszej epopei lotniczej i być p rzekazany  po
tomności w Złotej K siędze L otnictw a Polskiego'.

Z lotników cyw ilnych nie został dotąd  nikt odzna
czony mimo, że ca ły  ich szereg  przebył setk i tysięcy  
kilom etrów  bez najm niejszego w ypadku z ludźmi, p ro 
pagując pewność i bezpieczeństw o komunikacji lotniczej 
w śród szerokich m as społeczeństw a, a tem sam em , słu
żąc spraw ie rodzim ego lotnictw a narówmi z lotnikam i 
wojskowymi.

Zw yczaj odznaczania  lotników  po śmierci, mimo iż 
ma swoje m oralne znaczenie dla otoczenia, w  zasadzie 
jest sprzeczny  z założeniem istotnem  każdego odzna
czenia, k tó re  p rzecież ma n a  celu widome 'wyróżnienie 
za życia 1 uznanie przez P aństw o  zasług danej jednostki.
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Ponadto , jeśli, jak  to m a m iejsce częstokroć, śm ierć lot
nika w bezpośrednim  sw ym  skutku w yw ołuje odznacze
nie za  czyny  dokonane za życia (w przeciw nym  razie 
każda śm ierć w służbie lotniczej pociąga łaby  za  sobą 
konieczność odznaczenia poległego), to poniekąd s-łusz- 
nem się sta je  aforyzm , że „w lotnictw ie łatw iej o k rzy ż  
nad grobem , niż k rz y ż  na piersiach". A foryzm  ten ma 
u nas sw e potw ierdzenie w stan ie  rzeczyw istym , albo
wiem, jeśli porów nam y ilość lotników , k tó rz y  zginęli od 
chwili ukończenia w ojny, z ilością dekorow anych w  cią
gu całego tego okresu  bądź orderem  „Polonia R estitu ta", 
bądź też „K rzyżem  Zasługi" już nie specjalnie za służbę 
lotniczą w pow ietrzu, lecz z a  służbę w lotnictwie wogó- 
le, to  zestaw ienie tych  dwóch cyfr przem ów i dobitnie 
sam o za siebie.

Jak  już ustaliliśm y ilość udzielonych odznaczeń 
w stosunku do liczby personelu lotniczego, a  przede- 
w szystkiem  do jego częstokroć n iezw ykłych zasług dla 
Państw a, je s t rażąco  niska.

Wiimą takiego- stanu  rzeczy  jest częściowo to, że 
czyny  lotnicze, k tó re  podpadają  raczej, ze względu na 
swój charak ter odrębny, pod kategorję  odznaczeń spe
cjalnych, zbliżonych do odznaczeń w ojennych, w myśl 
obow iązujących statu tów  polskich odznaczeń państw o
w ych, nie m ogą być  w ynagradzane, ani odznaczeniam i 
w ojennemi (we F rancji L egja H onorow a n adaw ana jest 
za  zasługi zarów no w czasie w ojny, jak  i pokoju), ani 
odznaczeniam i pokojow em i (k tórych  s ta tu ty  nie uwzglę
dniają w należy tej m ierze m ożności odznaczania  perso
nelu la ta jącego  za  czyny  lotnicze).

S tan  pow yższy w yw ołuje w śród lotników prześw iad
czenie o braku należytego doceniania przez  czynniki 
m iarodajne z p oza  lo tn ictw a w arto śc i służby  i zasług  
lotniczych. Skutkiem  pow yższego stanu rzeczy  należy 
się obaw iać zaniku wszelkiego w spółzaw odnictw a na
w et w śród  najbardziej zapalonych lotników, co w końcu 
może się odbić nadzw yczaj ujemnie na  całej w artości 
naszego lotnictwa.

W ytw orzony  w ten  sposób stan  jest niepożądany 
i ze względu n a  dobro lotnictwa, a zatem  i obrony k ra ju , 
winien ulec radykalnej zm ianie na  lepsze.

W iększość państw  zachodnio-europejskich zdała  so
bie dokładnie spraw ę z tego  zagadnien ia  i  w p-eiłnem zro 
zumieniu zasady , że ogólne dobro i  rozw ój lotnictwa 
w ym agają , aby jego najodw ażniejsi i  najw ięcej poświę
cający  Się pionierzy  byli iza życia  słusznie w ynag ra
dzani za  swe zasługi — stosuje specjalną m ia rę 'p rz y  
odznaczaniu personelu latającego.

N iektóre p aństw a  (F rancja , A nglja, Hisz-panja) za 
pew niają sw ym  lotnikom w ojskow ym  i  cywilnym spe
cjalny nadkontyngent odznaczeń ogólnych (np. Legja 
H onorowa we F rancji).

Nadmieni-amy, że państw a te , zd a jąc  sobie spraw ę, 
że lotnictwo, jedna z najnow szych dziedzin życia  współ
czesnego, w ym aga dla swego w szechstronnego rozw oju 
skoncentrow anego wysiłku w szystk ich  sił w narodzie, 
odznaczają narów ni z personelem  lotniczym - (w ojsko
w ym  i cyw ilnym ), te w szystk ie osoby, k tó re  sw ą wie
dzą, nauką i p racą  p rzyczyn ia ją  się do rozw oju lot
nictwa.

S tany  Zjednoczone Amerykli Północnej i  Italia 
ustanow iły specjalne odznaczenia lotnicze, k tó re  zo
s ta ły  zaliczone do rzędu nadzw yczaj cenionych w świę
cie lotniczym  odznaczeń państw ow ych.

M ianowicie w S tanach Zjednoczonych został usta
now iony k rzy ż  lotniczy „A m erican Disti-nguished Flying 
C ross", a w  Italii — dw a m edale:

„La m edaglia al valore aeronautioo" ii 
„La m edaglia m ilitare a-eronauti-ca".
R ozw iązanie drugie, zdaniem naszem , uw ażać nar 

leży  za  szczęśliw sze i. bardziej w łaściwe, albowiem pod
k reśla  ono należycie ch a rak te r nadanego- odznaczenia, 
jako nag rody  udzielonej ściśle za  czyny  lotnicze, po- 
nadto-unika się udzielania mniej odpow iadających w dar 
nym  w ypadku odznaczeń pokojow ych, k tóre będą mo
g ły  być nadaw ane nadal personelow i latającem u, jedy
nie na zasadach  ogólnie w te j m ierze obow iązujących.

Na1 zasadzie  pokrew nych przesłanek ogólnych roz
porządzeniem  Prezydenta, R zeczypospolitej z dnia 7 m ar
ca 1928 r. (Dz. Ust. N r. 30/28, poz. 279) zosta ł u stano
w iony w P olsce K rzyż Zasługi- „Za D zielność".

W edług art. 1-go tego- rozporządzen ia  K rzyż Zasłu
gi „Za Dzielność" jest ustanow iony jako odm iana K rzy
ża Zasługi, celem „szczególnego w yróżnienia funkcjo- 
narjuszów  Policji Państw ow ej, oficerów  i szeregow ych 
K orpusu O chrony P og ran icza  o raz  funkcjonarjuszów  
S tra ż y  Celnej za czyny, spełnione w specjalnie ciężkich 
w arunkach z w ykazaniem  w yjątkow ej odwagi, z n a ra 
żeniem życia  lub zdrow ia w obronie praw a, nietykalności 
gran ic  o raz  życia  i  m ienia -obywateli;".

Zgodnie z art. 6-ym  „Do -odznaki K rzyża  Zasługi 
„Za Dzielność" p rz y  pierw szem  i drugiem nadaniu tego 
odznaczenia p rzyw iązana jest dożyw otnia pensja w  w y
sokości 200 -złotych ro c z n ie . . . “

Pow ołując się na dane pow yższe, sądzim y, że W lot
nictwie naszem  należałoby również ustanowić specjalne 
odznaczenie lotnicze, nazw ijm y je  dla przykładu  „K rzy
żem Zasługi Lotniczej".

Ustanow ienie tego odznaczenia m iałoby na  celu w y
nagrodzenie p rzez  P aństw o niezw ykłych, częstokroć 
gran iczących  z bohaterstw em  i pogardą śm ierci, czynów  
lotniczych, przez co podniesie się p restige  m oralny w y
bitnych i n ieustraszonych lo-tników w śród -personelu la
tającego oraz w śród całego społeczeństw a. Skutkiem 
teg o  pobudzi się szlachetne w spółzaw odnictw o w śród  
lotników , co w  -ostatecznym  rezultacie przyczy-ni s-ię 
do podniesienia poziom u i w artośc i sportow ej i bojo
wej nas-zego lo tn ictw a w  czasie pokoj-u, a tem  sam em  
przyg-otuj-e je lepiej na w ypadek wojny.

S ta tu t tego odznaczenia winien być -opracowany na 
zasadzii-e w zorów  już istn iejących. W nioski na odzna
czenia m ogłaby rozpatryw ać -specjalnie ustanowiona 
„K apituła Lotnicza" w składzie np. na-stępującym:

Przew odniczący  — Szef D epartam entu Lotnictw a 
M. S. W ojsk., w zględnie o-s-oba przez n-iego delegow ana 
i zatw ierdzona przez  M inistra Spraw  W ojskow ych, 
członkowie — dwóch -przedstawicieli D epartam entu Lot
nictwa- M. S. W ojsk., Jeden przedstaw iciel W ydziału
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Lotnictw a Cywilnego M inisterstw a K om unikacji i  jeden 
przedstaw iciel Aeroklubu.

U stanow ienie K apituły Lotniczej dałoby pewność, 
że w szystk ie w nioski na odznaczeniu by łyby  poddaw ane 
surowem u osądow i przez ludzi posiadających, odpow ied
nie w iadom ośdi i  kw alifikacje fachow e niezbędne dla 
decydow ania w tych , spraw ach.

U stalenie u roczystego sposobu w ręczan ia  K rzyża 
Z asługi Lotniczej przyczyniłoby  się znakom icie do pro
pagandy  i postawiienia na odpowiednim poziom ie nasze
go lotnictw a wobec społeczeństw a.

M ożność odznaczania tym  Krzyżem, w w ypadkach 
w yjątkow ych lotników  zagran icznych  p rzyczyn iłaby  się 
niewątpliw ie do1 p ropagandy  naszego  lo tn ictw a w śród 
sfer lotniczych zagranicą.

R easum ując w ypow iadam y się za :
1) ustanowieniem  specjalnego odznaczenia dla per

sonelu la ta jącego  w ojskow ego i cywilnego za służbę 
ściśle lotniczą;

2) ustanowieniem  specjalnego nadkontyngentu  od
znaczeń państw ow ych dla osób pracu jących  w różnych 
dziedzinach lotnictw a w ojskow ego i cywilnego'.

K w estja  tu po ruszana  nie należy zapew ne do naj
w ażniejszych zagadnień w  naszem  lotnictw ie, sądzim y 
jednak, że 'zasługuje ona  w zupełności na żyw sze zain te
resow anie się n ią m iarodajnych  czynników . Owoce te 
go m ogą być tylko pożyteczne dla naszego lotnictwa.

1. M. P.

II KRAJOWY KONKURS AWIONETEK

W zorem  roku ubiegłego, L iga O brony P rzec iw lo t
niczej i P rzeciw gazow ej zo rganizow ała w  czasie od 
28.X do l.X I Il-gi K rajow y K onkurs A w ionetek. Na kon
kurs ten, k tó ry  m iał być głów nie egzam inem  naszych 
konstruk to rów , sk ładał się cały  szereg  różnych  prób, 
m ających na celu zbadanie w artośc i różnych typów  
aw ionetek  dla p rak tycznego  użytku.

P ró b y  polegały  na:

1) Próbie m ożliw ie kró tkiego  startu. S ta r t obli
czony by ł w  okrąg łych  10 m etrach , licząc od m iejsca 
ruszen ia  aw ionetki, aż  do m iejsca definityw nego o d er
w ania się od ziemi. Zależnie od  długości s ta rtu , oblicza
ne by ły  punk ty  w edług następującej tabe li:

jo ść  startu Ilość punktów
w  m tr.

220 0
210 1
200 3
190 6
180 10
170 15
160 21
150 ,28
140 36
130 45
120 55
110 66
100 78
90 91
80 105
70 120
60 136
50 153
40 171
30 190

dy, aż do m iejsca ostatecznego  zatrzym an ia  się w edług 
następującej tabeli:

D ługość w ybiegu 
w  m tr.

Ilość punktów

200 0
190 1
180 3
170 6
160 10
150 15
140 21
130 28
120 36
110 45
100 55
90 66
80 78
70 91
60 105
50 120
40 136

2) Próbie m ożliwie krótkiego ładowania, obliczonej 
w  ten sposób, że aw ionetka m usiała w y lądow ać m ożli
w ie k ró tko  po przeleceniu nad p rzeszkodą w  w ysoko
ści 5 m. Lądow anie liczyło  się od podstaw y  przeszko-

3) Próbie w znoszenia  się, obliczanej według w zoru:

L ( J L ) 2  
6 Vl00;

przyczem  n oznaczało osiągnętą w m etrach w ysokość 
w  czasie 30 m inut.

4) Próbie szybkości, polegającej na przebyciu 
w możliwie krótkim  czasie t r a s y  180 km. Na p rzestrzeń  
tę sk ładało  się 6-ciokrotne przebycie odległości' 15 kilo
m etrow ej w  jedną i d rugą stronę, A m ianowicie, w  od
ległości 500 m. na płnc. od P iaseczna  zorganizow any 
by l punkt kontrolny, drugi punkt znajdow ał się na lot
nisku. A w ionetki zobow iązane by ły  przelecieć nad 
punktem  kontrolnym  i  po zrobieniu w irażu w  lewo, w ra 
cać, poza tem  obow iązyw ało  trzym anie się stale po p ra 
wej stron ie  szosy  W a rs z a w a ,^ -  P iaseczno, p a trząc  
w  k ierunku latu. W  w ypadku przym usow ego lądow a
nia, aw ionetka m ogła pow rócić  na lotnisko. Z robione
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całkow ite rundy  zaliczało  się, natom iast ty tu łem  k a ry  
doliczało się za  każdą tak ą  p rze rw ę  10 minut do fak ty 
cznego czasu lotu.

5) Próbie dem ontażu, polegającej n a  dem ontażu 
p łatow ca p rzy  ipomocy 4 ludzi do stanu um ożliw iają
cego przejście p rzez  bram ę o szerokości 3 m „ w yso 
kości 3,5 m. i długości 10 m., następnie zm ontow aniu 
znów  aw ionetki. A w ionetki m usiały  bezpośrednio p rzed  
dem ontażem  i po zm ontow aniu dokonać pięciom inuto
w ego lotu. Jako  czas dem ontażu liczono czas od dania 
sygnału do dem ontażu, aż do oderw ania  się od  ziemi, do 
lotu kontrolnego po zm ontow aniu. P u n k ty  za  dem on
taż  obliczane by ły  w edług  następującego w zoru :

120 —  n 
3

przyczem  n oznaczało czas zuży ty  na  próbę, określony  
w m inutach.

Ze zrobienia tej p ró b y  konstru k to r m ógł zrezygno
w ać.

Poza  tern regulam in p rzew id y w ał doliczanie punk
tów  dla tych  aw ionetek, k tó re  posiadały  pew ne ulep
szenia techniczne, a m ianow icie:

Za u rządzenie  p rzeciw ogniow e 10 punktów , 
za spadochron d la  każdej osoby p o  5 punktów , 
za m agneto  rozruchow e 10 punktów , 
za rozruszn ik  20 punktów , 
za  silnik k ra jow y  20 punktów .
O stateczna k lasyfikac ja  obliczana by ła  na p o d sta 

wie uzyskanych  w  poszczególnych próbach danych w e
dług następującego w zoru :

n , G V  8 j h n  G
v  ^  2 M ' 10 ‘ c

przyczem  0  oznaczało ilość o trzym anych  punktów,
G oznaczało  oiężar użyteczny w kg., p rzy 

czem  do ciężaru  uży tecznego  zaliczało się 
załogę, paliw o i sm ary  ponad ilość po trzeb
ną na 214 godziny lotu, spadochrony, ba
last i t. d.

Awionetka braci Działowskich.
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C oznaczało  ciężar w łasn y  awionetki! łącznie 
z paliw em  1 sm aram i na 2 1/* godziny 1-otu. 

V oznaczało  szybkość aw ionetki w  km./godz. 
M oznaczało  moc siłinika K. M. według d a 

nych fabrycznych , 
n  oznaczało  ilość miejsc.

Jako nagrody  p rzew idyw ał regulam in cz te ry  n a 
g rody  pieniężne dla konstruk to rów , a m ianow icie:

1) nagroda 10.000 zł.
2) „ 5.000 zł.
3) „ 3.000 zł.
4) „ *  21000 zł. •

P o za  tem  ufundow any został ca ły  szereg  nagród do
datkow ych, a m ianow icie:. M inister Komunikacji ofiaro
w ał następujące nagrody :

1.500 zł. za n a jk ró tszy  s ta r t.
1.500 zł. za najk ró tsze  lądow anie.
1.000 zł. za oryginalność konstrukcji.
3-000 zł. jako  3 nagrody  pocieszenia po 1.000 zł.

P ró cz  tego  ufudow ane zo sta ły  nagrody  honorow e, 
a  m ianow icie:

N agroda honorow a A eroklubu R zeczypospolitej P o l
skiej dla pilota aw ionetki, zdobyw ającej 1-szą nagrodę.

N agroda W abia - W abińskiego dla pilota, osiąga
jącego najlepszą szybkość na  tra s ie  180 km.

P u h ar o fiarow any  p rz e z  pil. W oynę jako  nagroda 
przechodnia.

K ontrola sportow a zaw odów  pow ierzona została  
A eroklubow i R zeczypospolitej Polskiej, z .ram ienia k tó 
rego kontro lę  tę p rzeprow adził jako głów ny kom isarz 
sportow y  m jr. - inż. - pil. W iedeń na zasadach  ustalo
nych regulam inem  M iędzynarodow ego Zw iązku Lotni
czego (F. A. J.).

Kolejność poszczególnych aw ionetek  ustalona zo
s ta ła  przez losow anie. N um ery uzyskane p rzez  poszcze
gólne aw ionetki uw idaczniają załączone tabele.

Na ogólną ilość zgłoszonych 16 aw ionetek  fak tycz
nie staw iło  się 14, z tego  8 w ykonało  w szelk ie regulam i
nem przew idziane p ró b y , a  4  w ykonały  w szelkie p ró 
by  za w y jątk iem  dem ontażu.

P ro g ram  zaw odów  ustalony został w  ten  sposób, 
że p ie rw szy  dzień p rzeznaczony  by ł na w ażenie, próbę 
s ta rtu  i lądow anie, drugi na p rzelo t i w ysokość, trzeci 
na dem ontaż, a  c zw arty  trak to w an y  b y ł jako  reze rw a  
na w ypadek  złych  w arunków  atm osferycznych  i innych 
nieprzew idzianych  przeszkód . N aturalnie w  czasie w y 
konyw ania sam ych iprób nastąp iły  drobne, nieuniknione 
przesunięcia w  program ie .

W szelkie dane techniczne i w yniki osiągnięte p rzez  
poszczególne aw ionetki podają załączone tabele, og ra
niczę się w ięc jedynie do podania najw ażniejszych 
szczegółów .

N ajlepszy ciężar uży teczny  posiadała aw ionetka 
N. 5 (S. P . 1), a  m ianow icie 288,9 kg. (najm niejszy 
ciężar uży teczny  70,6 kg,).

P rz y  próbie  s ta rtu  osiągnął najlepsze w yniki por.- 
pil. G rzm ilas na aw ionetce w łasnej konstrukcji „O rkan", 
a m ianow icie 60 m. (najd łuższy s ta r t  150 m.).

P rz y  próbie  lądow ania .najlepsze wyniki, osiągnęły 
dw ie aw ionetki, a  .mianowicie: kpt.-pil. Babiński na
„Zaleskim " i(N. 9) i pil. Ł opaczyński na S. T. 3. (N. 10), 
a m ianow icie 70 m . .(najdłuższe lądow anie 220 m., dw ie 
aw ionetki).

N ajlepszy czas na trasie  zdołał osiągnąć pil. M rocz
kow ski na  sam olocie N. 1 (D. U. S. 3), p rzeb y w ając  180 
km. w  czasie 78 min. i 46 sek„ co przer.achow.ane na 
km./godz. daje szybkość 137 km.

N ajw iększą w ysokość w  ciągu 30 m inut osiągnął 
por.-pil, G rzm ilas n a  aw ionetce w łasnej konstrukcji 
N. 10 (O rkan), w znosząc się na 3.650 m.

Dodam, że kon tro la  w ysokości odbyw ała się zapo- 
m ocą dw u barografów  plom bow anych, k tó re  po próbie 
poddane zosta ły  jeszcze prób ie  pod  kloszem.

W  razie  drobnej różn icy  m iędzy  barografam i, b ra 
na b y ła  p rz y  końcow ej kw alifikacji średnia m iędzy dw o
m a zare jestrow anem i w ysokościam i.

P rób ie  dem ontażu poddało  się jedynie 8 aw ionetek 
n a  12, w chodzących  do ostatecznej klasyfikacji. Najlep
szy  czas z pośród  zakw alifikow anych zdołała uzyskać  
aw ionetka N. 6 („O strow ia"), a m ianow icie 14 min, 29 
sek. (najgorszy czas 32 min. 46,8 sek.).

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

Dodam, że aw ionetka N. 16 (R. W . D.), k tó ra  nie 
w eszła  do końcow ej klasyfikacji z  ,-powodu defektu sil
nika, p rzy  p rób ie  szybkości na trasie, zdołała przepro
w adzić próbę dem ontażu w czasie 7 m inut.

Na podstaw ie ty ch  w yników  w  klasyfikacji ogólnej 
zdo łały  zająć zw ycięskie m iejsca następujące aw io
netki;:

1) A w ionetka D. K. D. 5 (N. 15) konstrukcji B raci 
D ziałow skich, p ilo tow ana p rzez  pilota B argiel a  zdo
byw ając  nagrodę 10.000 zł.

2) A w ionetka „O rkan" i(N. 10) konstrukcji poir.-pil. 
G rzm ilasa, p ilo tow ana p rzez  konstruk to ra , zdobyw ając 
nagrodę 5.000 zł.

3) A w ionetka D. K. D. 3 (N. 3) konstrukcji B raci 
D ziałow skich, pilotowana, przez jednego z konstruk to 
rów , zdobyw ając nagrodę 3.000 zł.

4) A w ionetka S. P . 1 (N. 5) konstrukcji i niż. P raussa , 
p ilo tow ana p rzez  pil. N artow skiego, zdobyw ając nagro
dę 2.000 zł.

R ozdział nagród  ufundow anych p rzez  M inistra Ko
munikacji ukszta łtow ał się następująco :

1.500 zł. za na jk ró tszy  s ta rt zdobył por. G rzm ilas 
(„O rkan").

1.500 zł. przeznaczone za na jkró tsze (lądowa
nie rozdzielone zostało  w obec rów nych w yników  na 
dw ie połow y, m iędzy konstruk torów  sam olotu D. U. S. 
3 i inż. Zalew skiego.

1.000 zł. n ag rody  za oryginalną konstrukcję i o p ra 
cow anie techniczne zdobyli konstruk to rzy  D rzew iecki, 
W igura i Rogalski za aw ionetkę „R. W . D.“

N agroda pocieszenia w  w ysokości 1.000 zł. roz
dzielona zosta ła  m iędzy konstruk torów  aw ionetek  P . 
W . S. 4 i J. D . 2.

W  końcu pilotow i aw ionetki „K ozłow ski" M azur
kow i Ju ry  p rzy zn a ło  „ad personam " 1.000 zł. nagro
dy  „za odw agę i w ykazanie  ducha sportow o-lo tn icze- 
go“ w czasie w ypadku lotniczego.

Ufundowane nagrody honorow e zdobyte  zostały  
przez następujących pilotów : N agrodę honorow ą A ero
klubu R zeczypospolitej Polskiej zdobył p ilo t B argiel, p i
lotujący w  czasie konkursu zw ycięską aw ionetkę B ra 
ci D ziałow skich „D. K. D. 5“.

N agroda ufundow ana p rzez  W abię-W abińskiego dla 
pilota, o siągającego  najlepsze w yniki w  próbie szybko
ści na trasie , p rzypad ła  w  udziale pilotowi M roczkow 
skiemu, pilotującem u aw ionetkę D. U. S. 3.

W  końcu nagrodę przechodnią im. pil. W oyny zdo
był A eroklub Akademicki w  K rakowie, jako- w łaściciel 
zw ycięskiej aw ionetki Br. D ziałow skich D. K. D. 5. Na
groda w ręczona została  u roczyście  członkow i zarządu
A. K. A. w  K rakow ie pannie Iw aszkiew iczów nie, na
w iasem  m ów iąc, b iorącej jako jedyna kobieta, udział 
w  konkursie na zw ycięskiej awione-tce w  charak terze  
pasażera .

U roczyste  w ręczen ie  nagród  odbyło  się dnia 4.X1 
w sali Insty tu tu  A erodynam icznego. U roczystość tę za
szczycił sw oją obecnością M inister Komunikacji inż. 
Kiihn.

T ak  p rzedstaw ia  się w  kró tk ich  słow ach przebieg 
tego nader ciekaw ego konkursu.

T eraz  jeszcze k ilka uw ag i cyfr po rów naw czych .
(Ogromny postęp, zrobiony w  porów naniu  z rokiem  

ubiegłym , jest tak  bardzo w idoczny, że bliższego omó
w ienia nie w ym aga. P rzy to czę  jedynie najw ażniejsze 
fak ty . Już ilość zgłoszeń, k tó ra  w zrosła  z 7 do 16, sam o 
to już w ym ow nie św iadczy  o dokonanym  w ysiłku.
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DANE TECHNICZNE AW IONETEK ZGŁOSZONYCH
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Awionetka Konstruktor
Właściciel 

wzgl. zgłaszający
P i l o t

1 D.  U.  S.  3. Dąbrowski,  1'szacki Koło Lotn. przy Fabryce 
„Plagę— Laśkiewicz"

Mroczkowski

/ 2

J. D. 2. Drzewiecki Sekcja Lotn. Stud. Po li te .hn ik i  
Warśz.

Worledge

3 D. K. D. 3. S. i M. Działowscy S. i M. Działowscy S. Działowski
4 Zalewski W. Zalewski W. Zalewski Babiński
5 S. P. 1. Prauss Sekcja Lotn. Stud. Politechniki 

Warsz.
Nartowski

6 Ostrowia Morrison— Nawrot Morrison— Nawrot Czyżewski
7 D. K. D. 4 S. i M. Działowscy Aeoroklub Akad. Kraków Bargiel
8 Kozłowski Kozłowski i Kozłowski Bargiel
9 Medwecki Medwecki Medwecki

10 Orkan Orzmilas Grzmilas Grzmilas
11 P. W. S. 4. Bobek Koło L. O. P. P. przy  Podlaskiej 

Wytw. Samolotów
Rutkowski

, 12 R. W. 1. Wigura —Rogalski Sekcja  Lotn. Stud. Politechniki Tondys
1

1 r Warsz.
13 b. T. 3. Skraba Kom. Woj. Warsz. L. O. P. P. Lopaczyński
14 Offierski Offierski Offierski

15 D. K. L). 5. S. i M. Działowscy i Kom. Woj. Krakowski L. O. P. P. Karczmarczyk

i ' 6

K. W. U. Drzewiecki— Wigura - 
Rogalski

Sekcja Lotn. Stud. Politechniki
Warsz. |

Babiński

1 - *

W szystk ie  w yczyny  zosta ły  znacznie popraw ione za 
w yjątk iem  p ró b y  sta rtu , k tó ra  u trzym ała  się na tym  
sam ym  poziom ie. Jeżeli w eźm iem y pod uw agę fakt, że 
aw ionetki p rzy  próbie szybkości m usia ły  w ykonać 12 
w iraży , co np. nie miało m iejsca w  roku ubiegłym , to  
rezu lta ty  osiągniętej szybkości, k tó rą  m ożna p rz y  lo
cie w  linji p rostej w  przybliżeniu określić na 140 — 
150 km./godz., należy uznać za zupełnie dobre.

R ów nież znacznie popraw ił się stosunek ciężaru 
użytecznego do ciężaru własnego-.

Najlepiej pod tym  w zględem  p rzedstaw ia ła  się aw io
netka R. W. D., u której stosunek ten określa cyfra  1,3.

C zas dem ontażu 7 min. (R W . D.), rów nież na
zw ać m ożna bardzo  dobrym .

W prost w spaniałym  należy natom iast nazw ać w y 
nik osiągnięty  p rzez  por.pilota G rzm ilasa z 3 p. lotn., 
k tó ry  na sw ej aw ionetce „O rkan" osiągnąć zdołał w  cią
gu 30 min. w ysokość 3.650 m. w  porów naniu do 2.400 
m., osiągniętych w  roku ubiegłym .

W szystko  to  św iadczy, że nasi konstruk to rzy  
w  czasie tego  roku nie próżnow ali, lecz sum iennie d po
m yślnie p racow ali nad konstrukcją  sw ych  aw ionetek. 
Jeżelii chodzi o now e pom ysły, to  tu taj bezw zględnie 
pierw sze m iejsce zajm uje aw ionetka R. W . D., k tó ra

n ieste ty  z pow odu defektu silnika w  ostatn iej chwili od
padła.

Jeżeli już po ruszy łem  sp raw ę silnika, to  trzeba  za
znaczyć, że silniki tak  jak w  roku ubiegłym , b y ły  s ła 
bą s troną  tego  konkursu . Z aw odziły  one stosunkow o 
często, a co gorsze, -tylko jeden by ł konstrukcji k rajo
wej.

T rzeba  koniecznie zw rócić  w iększą uw agę na sp ra 
wę fabrykacji w  kraju silników  dla aw ionetek.

Co się -tyczy strony  organizacyjnej, to  trzeba  p rz y 
znać, że organizacja konkursu  b y ła  zupełnie popraw na. 
Pew ne, dro-bne z resz tą  usterki, w yn ikały  jedynie z p ew 
nych niedom ów ień w  regulam inie. T e  niedom ówienia 
nie należy sobie tłum aczyć niedostatecznem  -przygoto
w aniem  i przem yśleniem  konkursu, raczej b y ły  one kon
sekw encją braku jeszcze dośw iadczeń w  tej dziedzinie.

R ozw ażając m ożliw ości i konieczności zmian w re 
gulam inie na p rzyszłość , należy zaznaczyć, że o ile sam 
rodzaj p rób  w  zupełności odpow iada celowi .konkursu, 
to we w zorze końcow ym  winny, m-o-jem zdaniem, zajść  
pew ne zm iany. W zór obow iązujący faw oryzow ał silni
ki o słabej m ocy. T eore tyczn ie  zasadę tę należy uznać 
za -słuszną. W  p rak ty ce  faworyza-cja ta  w inna iść tylko 
do pew nej g ran ity , m ianowicie do tej g ran icy , k tó rą
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Z głoszon a  —  na konkurs nie  
p rzybyła

Z g łoszon a  —  na konkurs nie 
przyb yła

. E
N > V) P-
Łb-U
'5 C
ca*
5r "ri

A nzani
S iem en s
Anzani

Salmso.n

nazw ać m ożna p rak tyczną. Nie ulega bow iem  w ątp li
wości, że aw ionetka o  zby t słabym  silniku m a znacze
nie tylko- ściśle sportow e. K rajow y konkurs aw ionetek 
ma jednak, mojem zdaniem, dać typ  polskiej awionetki

W alter

A nzani

Anzani
W. Z alew sk i
Anzani

Anzani

A nzani

S alm son

S iem en s

do codziennego użytku, a tak a  musi być w yposażona 
w  silnik jako tako  pew ny i o dostatecznej sile pocią
gow ej. Silnikiem takim  nie może być silnik o m ocy 20 
K. M.

A B C  Scorpion

P. W : S. 4. p rzy  próbie lądow ania.
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D ruga spraw a, to sp raw a zm iany w zoru .próby na 
w ysokość. W zór ten faw oryzow ał znacznie aw ionetki, 
k tó re  osiągnęły  w ielką w ysokość w  30 minutach. Z daw a
łoby się, że to jest zupełnie słuszne, w  p rak tyce  jednak 
należy znow u szukać gdzie leży  ta p rak tyczna granica. 
Zdaje mi się, że granica ta  leży mniej więcej około 3.000 
m. W iększe w ysokości dla aw ionetki nie p rzedstaw ia ją  
p rak tycznego  znaczenia. W ynika z tego, że w zór obra
chunkow y powinien faw oryzow ać zdolność szybkiego 
w znoszenia się tylko do pewnej w ysokości.

Jeszcze dw ie drobne uw agi. T erm in konkursu  zo
stał .przesunięty z w rześn ia  na  październik. N astąpiło 
to  by  dać  konstruktorom  m ożność w ykończenia roz
poczętych  aw ionetek.

Ta troska  o konstruk torów , aczkolw iek m oże uza
sadniona, jednak m ogła sp raw ę w ysoce skom plikować.

Jeżeli obaw y te nie spełn iły  się, to ty lko  dlatego, że 
pogoda w  roku bieżącym  w y ją tkow o  dopisała. S tw ier
dzić jednak należy, że term in konkursu aw ionetek 
w  końcu października jest zby t późny i że p ie rw o t
ny term in w rześn iow y pow inien być w przyszłości za 
chow any.

I jeszcze jedna uw aga. Jeden z pilotów  pilotow ał 
dwie awionetki. Rzecz ta, niepraktykowan.a. W  kon
kursach lotniczych, kom plikow ała dość znacznie no r
m alny try b  konkursu i pow inna być w p rzyszłości bez
w zględnie zaniechana.

Jeżeli w ięc podsum ujem y w szystk ie  „plusy" 
i w szystk ie  „.miinusy" tego konkursu, to p rzyznać nale
ży, że konkurs ten był w zupełności udany, dał n a 
ogół dobre w ynik i i stanow i duży postęp w  p o rów na
niu do p ierw szego  konkursu.
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KONKURSU AW IONETEK 1928 R.
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206,2 359,8 60 2 _ _ ■_ _ _ _ Demontażu nie wykonywała
— — - — 10 10 10 — — 148 Z O O

182.8 362.9 45 2 , — — — — — —
350,3 VII- - — : — — — — — — —■ 2183

148,4 318.9 45 1 — — — / — —
448■- — — 10 — 10 -- ^  381

iii

79,2 125,4 18 1 — — — -- — —
276 IX Demontażu nie wykonywała

— — — — — — — — 20 216
288,9 358,1 45 2 — — — — — —

433.7 IV— — — — 10 10 10 — — 156,7
143,8 319,6 45 2 — — — — —

173 XI— — — — — — — — — 105,8
258,6 379.1 55 2 — — — — — —

427,9 V. — — — - 10 — 10 --- — 225 9
— — 45 2 Odpadła z powodu defektu silnika

—
91,2 301,3 45 1

470,2 11— — — — — 5 10 — — 440.8
178,5 276 40 1 -i-

404- — — — 10 — 10 20 — 244
139,2 417,1 45 2 - - — — --

148.9 Demontażu nie wykonywała
— — — — — — 10 — — 92.1 A l i

70.6 348,5 40 2 — — — — ■ —
220,6 X Demontażu nie wykonywała

— — — — — 5 — — — 202
208 292,4 45 2 — — - — —

495 9
— — — — 10 — 10 — — 288,4
— — 34 2 — — — — — Odpadła z powodu defektu silnika
— - — - - — - x — — — —

Lidze O brony Przeciw lotniczej ii P rzeciw gazow ej, się szczera  wdzięczność, ze strony  w szystkich tych, któ-
k tó ra  by ła  in icjatorką i głów ną o rgan iza to rką  tego, nader rym  sp raw y  lotnicze nic są obojętne,
ciekawego konkursu, m ającego niewątpliwie ogrom ne B. J. Kwieciński,
znaczenie dla rozw oju m yśli lotniczej w Polsce, należy m jr. S. G.
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WYSTAWA LOTNICZA W  BERLINIE
od 7 do 28 października

P ierw szy  raz od czasu w ojny św iatow ej m ieliśm y 
możność przy jrzen ia  się niem ieckiem u p rzem ysłow i lo t
niczemu. Brali) już w praw dzie  N iem cy udział w  XI S a 
lonie Lotniczym  w  P ary żu , ca ły  jednak sw ój dorobek 
w dziedzinie lotnictw a pokazali na W ystaw ie B erliń
skiej. T utaj m ogliśm y się przekonać, jak ogrom nym  był 
i jest w ysiłek  Niemców, jak  w ielkie k ap ita ły  są  zaan
gażow ane w  p rzem yśle  lotniczym  i jak znaczne m uszą 
być subsydia rządow e daw ane tem u przem ysłow i, aby 
mógł on u trzym ać się na tak  w ysokim  poziom ie oraz 
dorów nać p rzem ysłow i państw  innych. P racow itość  
i drobiazgow ość Niemców, ich m yśl p rzew odnia : w ię
cej p racy  konstrukcyjnej, a mniej w ynalazków , w całej 
sw ej pełni by ła  podkreślona na tej w ystaw ie . P rzy g o 
tow anie personelu  technicznego, w ielki przem ysł lotni
czy o raz  przem ysł pom ocniczy, żyw o m ów iły o rezu l
tatach  ich p racy . W ystaw ione p race  studen tów  dobit
nie św iadczyły  o w ysokim  poziom ie przygo tow an ia 
teoretycznego , k tóre skutecznie p rzy czy n ia  się do szy b 
kiego rozw oju lotnictw a. Np. p race  studentów  średniej 
szkoły technicznej w e F rankhausen  b y ły  p raw ie  ro z 
praw am i naukowemu na poszczególne zagadnienia. 
Szkolą ta  posiada  w łasne laborato ria  aerodynam iczne, 
um ożliw iające studentom  sam odzielne badania i w pro 
w adzanie sw ych  obserw acy j do  rozw iązyw ań  zagad
nień aerodynam icznych. D odajm y jeszcze do tego 
olbrzym ią propagandę tak  w śród  m łodzieży szkolnej, 
jak i w śród  społeczeństw a, a będziem y mieli ob raz  te 
go, jak celow o i św iadom ie idą N iem cy w  kierunku roz

woju silnej floty lotniczej oraz połączonego przem ysłu  
lotniczego.

SZYBOW CE

Jako  ognisko studjów  nad budow ą płatow ców , na
leży  uw ażać studja nad lotam i szybow em i. W  dziale 
tym  p ie rw sze  m iejsce zajm ują eksponaty  Rhó - Phossit- 
ten O esellschaft. Na miejscu czołowem w ystaw iony był 
„D arm stad t", w yróżn ia jący  się z pośród innych wiel- 
kiem w ydłużeniem  skrzydeł około 14 m. Szybow iec tego 
typu m a rekord  św iatow y u trzym ania się w powietrzu. 
O statn io  zain teresow ali się nim A m erykanie, p ragnąc 
zainicjow ać u siebie lo ty  szybow e. W  tym  celu udało 
slię do A m eryki trzech  Niem ców instruk torów . P ie rw 
szy  ich lo t udał się znakom icie, trw a ł on około 4 godzin.

Szybow ce „E nte“ i „S torch" są  studjam i szybow 
ców  bez norm alnych organów  steru jących  na końcu ka
dłuba. S tudja te popierane są  przez prof. Junkers‘a, 
k tó ry  w yczuw a korzyść jaką m ogą dać one dla budo
w y  olbrzym ich sam olotów. T w ierdzi on bowiem , że sa- 
m ostateczność sam olotu jak i dobranie kształtu  najle
piej i najitaniej dadzą się ustalić na szybowcu i dlatego 
też, oprócz grup szybow ców  szkolnych, na k tó rych  
Niemcy po T rak tac ie  W ersalskim  szkoliły pilotów , 
m ożna było w yróżnić  na W ystaw ie  jeszcze dw ie grupy 
szybow ców  budow anych jako: studjum  w ydajności p ro 
filu i stateczności.

W odnopłatowiiec BornLer Superwali.
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AW JONETKI

Awjonetki b y ły  reprezentow ane dość licznie. Dwu- 
m iejscow a aw jonetka Espenlaub 14 z silnikiem Anzaui 
45 MK. zw raca ła  na siebie uw agę sw oim  kszta łtem : je
dnopłat — górmopłat, p rzyczem  sk rzyd ło  um ieszczone 
w ysoko na 4 zastrza łach  sz tyw nych  bez sk rzyżow ań  
w ew nętrznych, kadłub o  m ałym  przekroju, w ydłużony. 
Szybkość nie by ła  podana, ale czas w znoszenia b. do
b ry : 1.000 m. w  ciągu 6’.

P łatow iec szkolny M 21.

D w um iejseow a aw jonetka B aum er: dolny p łat wol- 
nonośny, konstrukcja m etalow a, k ry ta  płótnem . S zyb
kość jej około 230 km i/godz. do tąd  nie notow ana dla 
aw jonetek. Silnilk W righ t 60 MK.

D w um iejseow a aw jonetka Klemm cieszy ła  się naj- 
większem powodzeniem nietylko oglądających , ale i k u 
pujących (sp rzedano  podczas w y s ta w y  około 12 sztuk). 
Zdaila ona swój egzamin, b iorąc p ierw szą nagrodę na 
konkursie m iędzynarodow ym  aw jonetek we Francji 
oraz na konkursie w Niemczech, gdzie do s ta rtu  (p rze
lot 500 km.) stanęło 30 m aszyn, a skończyło 10, w tern 
5 aw jonetek Klemm.

G roźną ryw alką aw jonetki Klemm, a podobną w roz
wiązaniu konstrukcyjnem , by ła  aw jonetka B. F. W . M. 
23, budow ana przez  B aerische F lugzeugw erke jako 
szkolno-sportow a, dw um iejseow a z silnikiem chłodzo
nym pow ietrzem  25 — 35 MK. A w jonetka w zorow ana 
na szybow cu konstrukcji M esserschm itt. Ciekawy 
i godny podkerślenia jest stosunek ciężarów .

u ż y te c z n e g o  _   ̂
w ła sn eg o

Awjonetka „Schw albe" firmy Raab - Katzenstein; 
własności lotu oraz konstrukcja  nieciekawa, zbudowa
na jest bardzo  mocno; na niej słynny pilot akrobata  
Fieseler dokonyw a sw ych  lotów.

O prócz w ym ienionych typów  był jeszcze w y s ta 
w iony cały  szereg  aw jonetek o m ocy silnika 50 MK.; 
należy jednak zauw ażyć, że w N iem czech zaczynają 
zysk iw ać sobie uznanie aw jonetki o m ocy silnika w ięk
szej typu Moth, Avro, Awjonetki te zdobyw ają II i III 
nagrodę na konkursie w  O rły  i zasługują w  w ysokim  
stopniu na  uwagę, jako  groźne 'ryw alki aw jonetek o mo

cy  silnika do 50 MK. Awjonetki angielskie Moth, Avro, 
znane nam są dobrze z opisów, wspomnę tu tylko o nich 
aby podkreślić ich ła tw ość regulacji oraz praktyczność 
w' użyciu.

A wjonetka rosy jska  „T ri druga" — zw racała uwa
gę orygiinalnem podwoziem. Sztyw ne zastrza ły  z ko
łam i, osadzone przegubowo w kadłubie, ściągnięte am or
tyzatorem .

PŁA TO W CE LEKKIE KOMUNIKACYJNE

Na pierw sze miejsce w ysuw a silę tu  płatow iec zbu
dow any przez B auerische Flugzeugw erke M. 18. Z po
śród  w szystkich m aszyn m etalow ej konstrukcji jest to 
jedyna m aszyna, k tó ra  p rz y  silniku 100 MK. jest zdol
na unieść 4 pasażerów  i‘ pilota. Skonstruow anie takiego 
płatow ca należy uw ażać w prost za rew elacyjne. Kon
struk to r te j m aszyny  p. M esserschm itt przez lekką bu
dowę jednodźw igarow ą kom ory piatów w ysuw a się 
w ten sposób na czoło konstruktorów  niemieckich i po
winniśmy bacznie śledzić dalsze jego prace.

Co do zalet te j m aszyny  jako  komunikacyjnej., mo
żna mieć pewne zastrzeżenie, m ianowicie, szybkość jej 
handlow a w ynosi Około 120 km /godz. co p rzy  silnych 
w iatrach spo wodo w yw ać-będzie  opóźnienia i  nieregu- 
larność lotów.

Sam olot kom unikacyjny A rado z Silnikiem 500 MK. 
dla 4 pasażerów  i pilota. K onstrukcyjnie w yróżnia się 
on od  Innych płatowców niemieckich tern, że posiada 
sk rzyd ła  dw udzielne: ułatw ia to znacznie transport
w razie uszkodzenia m aszyny podczas przym usow ego 
lądowania.

W odnoptatow iec Heinkel.

Sam olot kom unikacyjny B lertot z Silnikiem 280 MK. 
Kabina dla 4 pasażerów  posiada dość ładną  lituję i p raw 
dopodobnie dużą szybkość. Podw ozie oryginalne: 
z astrza ły  sztyw ne w postaci widelców, w k tórych  
umieszczone są  k o la  B leriotow skie z am ortyzacją  w osii. 
Poza tern kadłub jest zbudow any z drzew a, jako kon
strukcja  skorupow a „Kok“, podczas gd y  sam oloty  nie
mieckie m ają przew ażnie kadłuby z ru r  stalow ych.
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PŁA TO W C E CIĘŻKIE KOMUNIKACYJNE

Naj-diekawSzym z ciężkich płatow ców  kom unikacyj
nych był Junkers G 3L Ani w kształcie , ani w  kon
strukcji nie różni się zasadniczo od  norm alnych kon
strukcji Junkers‘a. Z w raca uw agę komfo-rtow-em po
m ieszczeniem  14 pasażerów . Ściany kabiny są s ta ran 
nie w ysiane, aby zabezpieczyć pasażerów  od hałasu  sil
ników: zw iększa 'to copraw da ciężar w łasny m aszyny, 
zm niejszając ciężar rozporządzalny , lecz dążenie do- za
pewnienia w ygody  pasażerom  w ydaje się sfusznem, 
cnociażby na n iekorzyść nadm iaru mocy.

P-latowiec B. F. W . M. 20. konstrukcji Messerschmiitt. 
Kabina pasażerska  na 10 osób. B udow a lekka jiaik 
i w poprzedniej w spom nianej konstrukcji M. 18. T a  sa 
ma j-ednodżwi-garowa konstrukcja  skrzydeł. P odany  
wynik próby statycznej! daje bardzo  dobry  stosunek 
siły  łam iącej do ciężaru sk rzydła . Stosunek sk rzydeł cię
żaru  rozporządzalnego do ciężaru W łasnego płatow ca 
około 0,9.

P łatow iec Fooke W ulf „M-oevve“ pasażersk i 10 oso
bowy. M a dobry  stosunek ciężaru rozporządzalnego na 
konia- m-echaniczengo (około 2), -będzie zatem  ekono
m iczny jako  płato wilec transportow y .

W O D N O PŁA TO W CE PASAŻERSKIE

W ielka szkoda-, że ni-e w ysław iono wielkich wo-dn-o- 
platow ców  angielskich, co umożliw iłoby porów nanie 
z niem ieckiemł D ornier‘a  t  Rohrb-acha. K onstrukcje 
w odnapłatow ców  niem ieckich i. angielskich są  tak  różne, 
że podobno jeden ze zw iedzających anglików, patrząc  
na w-odnoplatowce niemieckie, w yraził się: „Albo my,
alb-o oni -mają ra c ję 11. — Nie będę wchodził w  szczegóły  
budow y wodn-o-płatowea Do-rtner‘a, k tórego  o-pis poda
w any był jiuż -niejednokrotnie w  pism ach lotniczych. Za
znaczę ty lko , że '-umiejętnie zo sta ła  dobrana form uła 
konstrukcyjna, aby w raz ze w zrostem  kszta łtów  nile 
w zrasta! znacznie cSężar, jak  to ma mfejs-ce dla o lb rzy 
mich wodn-oplatowców angielskich.

F irm a D ornier w ystaw iła  jeszcze m odel wodno-pla- 
tow ca rekordow ego: posiada on 2 silniki o  m ocy 2000 
MK. i ma daw ać szybkość 570 km /godz.

W  konstrukcji! „R ohrbacha" w idzim y s ta łą  ewolucję 
ksz ta łtu  sk rzyd ła  od prostokątnego aż do 'trapezowego 
u ,.R om ara“. W  w odnopłatow cu tym  zasługują na uw a
gę um ieszczone w ysoko -po-nad skrzydłem  kabiny silni
ków. W edług w ystaw ionych tablic C y sk rzy d ła  zy 
skują około 8% p rzy  jednoczesnem  zmniejszeniu oporu.

SILNIKI

Dział silnikowy w porów naniu z płatow cow ym  był 
znacznie słabiej reprezen tow any , a to  w skutek o-granh- 
czeń narzuconych Niemcom przez  A ljantów. Do -roku 
1926 nie wolno im było -budować silników o  m ocy  pow y
żej 120 MK. i dopiero1 po zniesieniu tego  zakazu o trz y 
mali' N iemcy wolną rękę 1 -należy stw ierdzić, że bardzo 
dużo zdążyli w ty m  Okresie czasu w ykonać. W ystaw io
ne 86 silników reprezentow ały  następu  łące P ań stw a:

Chłodzonych C hłodzonych
wodą pow ietrzem

Niem-cy 27 15 12
F rancja 28 13 15
Angłja 12 3 9
W łochy 10 8 2
C zechosłow acja 8 1 7
B elgja 1 ». —

Razem 86 40 46
Z silników zagranicznych -należałoby wymienić sil

nik „ Iso tta  Fra-schinu 80 T “, jedyny  silnik, k tó ry  nie 
by ł w ystaw iony-na w ystaw ie P arysk ie j o-raz silnik Re
nault 80 MK. — 4 cylindrow y, chłodzony pow ietrzem  
o szeregow ym  układzie cylindrów . C harak te ry stycz- 
nem  dla silnika Iso tta  „Asso“ 80 T  jest to , że górna 
część k a rtem  w raz  z płaszczam i i ożebrow-aniem cylin
drów  stanowi jeden odlew z elektronu, do k tó rego  są 
w prasow ane tuleje cylindrow e. Głowice przym ocow ane 
są  do p łaszczy, każda  za,pomocą 6 śrub. D w a gaźniiki, 
dwa w atki1 kułacz-kowe, jeden -iskrownik. C harak te ry 
styczne  dane tego slilniika są następu jące:

Ilość ey lndrów  6
Skok tłoka, S =  140 mm.
Sredni-ca cylindra, D =  100 mm.
O bjętość skokowa, V =  6,6.
Stosunek sprężania 5.
N-ominalna ilość obrotów  1.400 obr/min.
Nominalna m oc p rzy  1.400 ob-r/min — 80 MK.
W ag a  silnika w-raz z p iastą, P  =  110 kg.
Z silników niemieckich przedew szystk iem  zasługują

na  uw agę 3 n-o-we silniki Sim ens‘a o układzie cylindrów
w gw iazdę SH  14, SH 20 i SH 21. SH 14

 silnik 7-cyhn-
s =  120

drow y, D =  105, V =  7,27 1., Moc =  95/115 MK. p rzy
1500/1750 obr/min. P  =  140 kg., SH 20

---------------silnik 9 cyhn-
V =  31,5

drow y D =  156 mm, V =  31,5 1., Moc =  560/600 MK.
P  =  410 kg. Sh 21 — silnik 7 cylindrow y, V =  24,5. 

Moc =  420/450 MK. P  =  360 kg
Silniki; Sh 20 ł  Sh' 21 nie są jeszcze w ypróbow ane. 

P rzew idyw any  jes t red u k to r ilości obrotów  system u 
Siem-ens‘a i  sp rężarka  odśrodkow a napędzana m echa
nicznie p rzez  silnik.

Godnemi uwagi są  rów nież silniki Junkers‘a L 5:6 
cylindrow y o m ocy 280/310 MK. o raz  12 cy lindrow y 
V o  m ocy 600/650 MK., zaopa trzony  w trzystopniow ą 
sprężarkę, k tó ra  pow iększa ciśnienie m ieszanki w  sto
sunku 1,8 dio ciśnienia atm osferycznego, co umożliwia 
u trzym yw anie sta łe j m ocy do 5000 m. ponad poziom em 
m orza. S p rężarka  ta  jest połączona z w ałem  zapom ocą 
sprzęg ła  hydra,ulicznego, co  pozw ala na  regulację Mo
ści -obrotów sprężarki! w  szerokich granicach. Prz.y 
silnikach B. M. W . używ ane są sp rężark i „R ateau" napę
dzane mechanicznie.

B ardzo -ciekawy silnik, specjalnie p rzeznaczony  dla 
sterow ców , skonstruow ał „M aybaćh". Silnik ten posia
da ty lny  bieg, co jest uskutecznione zapom ocą p rzes ta 
w iania w ałka  kułaczkow ego.
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Sam olot kom unikacyjny B. F. W . 20.

LABORATORJA

tablicy pilota dla sam olotów  kom unikacyjnych jedno 
i wiciom oborowych. P rz y rz ą d y  na tablicach są 'Prze
w ażnie o skali prostolinijnej.

RAD JO

Sieć radiow ych połączeń lotniskow ych jest w Niem
czech całkowicie w ręku M inisterstw a Komunikacji 
i w  zw iązku z tem  ap a ra ty  radiow e są  produkow ane w e
dług ścisłych w skazów ek i w ym agań tego M inisterstwa. 
Ilość firm w obec te j w spółpracy  jest ograniczona do 
minimum, a Właściwie tylko dwie firm y niemieckie mo
nopolizują przem ysł rad jo  - lotniczy. „Telefunken" — 
produkuje sp rzęt gonjom ietryezny, „L orentz" natom iast 
resztę. Sieć rad jow a jest bardzo  rozw inięta, P o łącze
nie sieci telefonicznej ziemnej z sam olotam i w locie za 
pośrednictw em  specjalnych centrów  rad jo  jest w okre
sie początkowej realizacji. S łużba m eteorologiczna 
w prow adza p rzy rząd y  do przekazyw ania map synop
tycznych sposobem radiograficznym .

FOTO

A paraty  foto-lotnicze (do w ykonyw ania zdjęć z pią
to wcó w) są na poziomie z p rzed 2 — 3 lat, to znaczy, 
poza apara tam i ręcznem i do zdjęć pom iarow ych istnieje 
właściwie jeden staify sam oczynny, błonowy, podw ójny 
Zeiss. Inne firm y nie d a ły  definitywnych sw ych mo
deli, jednak są ciekawe okazy próbne, idące szczególnie 
w kierunku zm niejszenia w ym iarów  zdjęcia i  odległości 
ogniskowej. N atom iast ap a ra ty  do w yprostow ania zdjęć 
m etodą „stereo" są udoskonalane ciągle. C iekawe mo
dele posiadają  firm y A erotopograph, W ild (Szw ajcaria) 
i A erogeodetic (H olandja). P o za  tem cały  szereg  In
sty tu tów  Fo togram etrycznych , zarządów  m iast i to
w arzystw  lotniczych (Lufthansa) w ystaw iły  bardzo du
żą ilość w ykonanych p rac  foto. Z państw  obcych b a r
dzo ciekawie p rzedstaw ia ją  się prace w ęgierskiego In
sty tu tu  G eograficznego oraz ZSSR, gdzie p race  w yko
nyw ane są  przew ażnie przez przedsiębiorstw a niemieckie.

Silniki lotnicze Siem ensa.

Silny rozw ój lotnictw a niem ieckiego jes t wynikiem 
głębokich i w szechstronnych studjów  i p rac  laborato
ry jnych, obejm ującyćh każdą  dziedzinę, zw iązaną z bu-

PRZYRZĄDY POKŁADOW E I NAW IGACYJNE

G rupa ta nie tw orzy  odrębnej całości, jedńak cały  
szereg  firm niemieckich i zagranicznych w ystaw ia dużą 
ilość przyrządów .

Kulika modeli przyrządów , w skazujących odchylenie 
płatow ca od p łaszczyzny  poziom ej, należy w ydzielić 
w osobną grupę w skaźników  „żyroskopow ych". Za
bezpieczenie lotnika przed s t ra tą  orientacji: w czasie 
m gły  stanow i obecnie zagadnienie w ysuw ane na pierw 
szy  plan w te j dziedzinie, to też  w skaźniki tego rodzaju  
są bardzo  ciekawe. Różnią się one m iędzy sobą rodza
jem napędu i sposobem łączenia w skazań żyroskopu 
i zw yczajnego poehyłościom lerza, a  n iektóre z nich pod 
w zględem  w ykonania i  celowości' są  zupełnie na w yso
kości zadania.

Obok tej g rupy  sto jący  w ysokośdom ierz  akustycz
ny zbudow any na zasadzie echa: jest bard zo  pom ysło
wym, w ystaw iony jes t jednak ty lk o  jako model próbny 
(Echolot).

W  rozw oju busoli1 zaznacza się bardzo  duży postęp 
i kilka firm daje okazy w prost doskonale. P rz y rz ą d y  do 
„wielkiej" naw igacji, w zorow ane na pro to typach  naw i
gacji m orskiej, są dość liczne (sekstansy  i t. p.), nato
m iast bardizo nieliczne są p rzy rząd y  do małej naw igacji 
(zboczeniom ierze). W yjątkow o ciekaw y w tej dzie
dzinie jest p rzy rząd  Prof. H ugershofa pod nazw ą „Quo 
V adis“ , jako p ierw sza próba połączenia w ysokościom ie- 
rza  z szybkościom ierzem  optycznym  i zboczenlomiie- 
rzem. Je s t on jednak w pierwszem  stadjum  dośw iad
czeń. B ardzo  dużo zrobiono w kierunku standaryzacji
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dową płatowców . P race  te postępu ją  rów nolegle w prze
myśle, w Insty tu tach , jak  też w Tow. Kom unikacji L ot
niczej, tu należy w ym ienić Lufthansę o raz  dział dośw iad
czalny prot. Junkersa.

W ysoki poziom niem ieckiego Insty tu tu  B adań  T ech
nicznych Lotnictw a zaw dzięczać należy wielkim subsy- 
djom udzielanym  Instytutow i. B udżet jego roczny  sięga 
5.000.000 Mk.

P okaz próby sta tycznej by t pierw szą rzeczą, k tó ra  
rzucała się w oczy. Podczas próby  s ta ty czn e j siły 
w poszczególnych prętach m ierzone są  zapom ocą elektro
akustycznych p rzyrządów , a w yznaczona w ten sposób 
Cremona, nie powinna daw ać w iększych odchyleń od 
+  5% w porów naniu do Cremony z obliczeń teo re tycz
nych. N astępnie w dużym  zakresie  prow adzone są 
przez In s ty tu t badan ia  drgań  sk rzydeł. B adania te pro
w adzone są nietylko n a  sk rzyd łach  w locie, ale i na mo
delach w tunelu. P ró b y  n a  drgania  p row adzone są nie
tylko na elem entach p łatow ca, lecz i również na m ater- 

’ jatach  surow ych.

P rz y rz ą d  do  obliczania w y trzym ałośc i sk rzydła .

D uży w ysiłek skierow any jest na w ykreślenie k rz y 
wej biegunowej w locie. W  tym  celu skonstruow ane 
zosta ły  dwie oddzielne p iasty  pomiarowe, jedna do mie
rzenia siły pociągowej, d ruga — m ocy. Pozw ala to  na 
w yznaczenie rzeczyw istego i  całkow itego oporu p ła 
towca, jak  też i śm igła. Specjalne p rz y rz ą d y  w ykre
ślają szybkość w funkcji k ą ta  na tarcia . P o za  tem cały  
szereg  m aszyn  i urządzeń dla badań m ateriałów  na zmę
czenie, gdzie próbki m ate rja lu  poddaw ane są drganiom  
przy  rów noczesnem  skręcaniu lub rozciąganiu. D alej m a
szyny  do badań m ateriałów  na ich odporność na wpływ y 
atm osferyczne, gdzie próbki poddaw ane są naprzem iari 
działaniu czy to pow ietrza, czy  to w ody zw ykłej lub 
m orskiej; na tej sam ej zasadzie są  zbudow ane urządze
nia do badań powłok ii farb na odporność na. w pływ y 
atm osferyczne.

Na innern miejscu urządzenia  do badań silników 
i Śmigiel, w zorow e probiernie, dają możność stw ierdze
nia jak drobiazgow o przeprow adza się prace w tej dzie
dzinie i ile kapita łu  pośw ięca się tym celom.

Szczegółow ym  badaniom  poddaje się poszczególne 
elem enty sam olotów. Linki poddaw ane są próbie w y

trzym ałości na k ilkakrotne w yginanie na specjalnych 
m aszynach. N iektóre elem enty płatowców , jak żeber
ka, dźw igary  sam olotów  i t. p. poddaw ane są próbom 
sta tycznym .

MATERJAŁY, O ŚW IETLEN IE LOTNISK, 
SZKOLNICTW O, CZĘŚC HISTORYCZNA I INNE

P rzem ysł m etalurgiczny, dem onstru jąc p róby  i w y
niki badań, w ykazuje  rów nież jakie ogrom ne w sw ych 
pracach zrobił postępy , da jąc  przem ysłow i m aterja ł w y
trzym ałościow o 1 term icznie dobrze opracow any.

Tu należałoby w ymienić D iirener M etalw erke A. G. 
Dureń, k tó ra  to  fab ryka posiada w yłączne praw o na 
w yrób D uralum łnjum  na Niemcy. Duralum in w yrabia 
się w postac i blach, prętów , drutów , ru r  profilowych, 
śrub, nitów  i t. d. P osiada  On w ysoką w ytrzym ałość  
i daje się term icznie uszlachetniać. N astępnie fabryka
I. G. Farbem ndustrie  A ktiengesellschaft w ystaw iła  c a ły  
szereg  artykułów  z „E lektronu". F ab ry k a  ta  w ydaje 
specjalne pismo periodyczne „E lektronm etall — N achri- 
chten", gdzie trak tu je  się o rozm aitych  form ach zasto 
sow ania tego najlżejszego (jak  go Niem cy nazyw ają) 
m etalu. W  lotnictw ie znajduje on bardzo  szerokie za
stosow anie, a to  dzięki nadzw yczajnej lekkości o raz  du
żej w y trzym ałości1. D aje się łatw o obrabiać, kuć, p ra 
sować, spaw ać ii lutować.

Z m etali lekkich należałoby wymienić jeszcze „Silu- 
mim“, n ad a jący  się specjalnie na odlew y o w ysokiej w y
trzym ałości. Zasadniczem i składnikam i tego m etalu są 
glin i krzem .

D ziedzina przem ysłu  labora to ry jnego  b y ła  rep re
zentow ana przez firm ę Losenhausenw erke, eksponującą 
m aszyny  do badań to rsy jnych ; następnie O w artzlam - 
pen — G eselschaft, dem onstru jącą kw arcow e lam py  do 
analiz m ateria łów  o raz  firm a Dr. Ign. W arrem , w y sta 
w iająca kilka ciekaw ych m aszyn  i urządzeń do badia
nie m aterjalów .

B ogato reprezen tow any był dział ośw ietlania i u rzą
dzania lotnisk, portów  lotniczych, hangarów  ii t. p Nie 
sposób wymienić tu  całego szeregu eksponatów  przem y
słu pom ocniczego, jak : gaśnic, arm atur, ekwipunku lotni
czego, obrabiarek specjalnych dla przem ysłu lotniczego 
i t. p. Na zakończenie wspomnieć tylko m uszę o bardzo  
bogatym  dziale h isto rycznym  oraz szkolnictw a i służby 
lotniczej. W  dziale h is to rycznym  m ieliśm y ciekawe 
eksponaty z dziedziny lite ra tu ry  oraz dużo ciekawych 
rysunków  1 obrazów , ilustru jących rozw ój lotnictwa. 
W  dziale szkolnictw a 1 służby lotniczej pokazano wiele 
w zorow ych modeli', środków  naukow ych o raz  sposobów 
nauki propagującej lotnictwo wśród: m łodzieży, zachę
cając do nauki pilotażu.

W ogóle w całej tej wzorowo zorganizow anej w ysta 
wie jest cel, jest myśl przew odnia. W y staw a ta  stw ier
dza, że N iemcy zrozum iały, iż  potężne lotnictwo o raz  
panow anie w pow ietrzu  zależy od dobrze zorganizow a
nego przem ysłu lotniczego w raz z jego przem ysłem  po
mocniczym o raz  od  dobrze w yposażonego i celowo' po
staw ionego szkolnictw a lotniczego.
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PRZEGLĄD LOTNICTWA
P A Ń S T W  O B C Y C H

LOTNICTWO CYWILNE W Z. S. R. R.

Pow stan ie  lo tn ictw a kom unikacyjnego w Z. S. R. R. 
datuje się od roku 1922. Od tego czasu do roku 1927 
sow ieckie p łatow ce kom unikacyjne p rze leciały  przeszło  
5 miijonów km., p rzew iozły  19 tysięcy  pasażerów , oko
ło 125 ty s ięcy  kg. poczty  oraz około 300 ty s ięcy  kg. 
tow aru . W  przeciągu tego okresu zasz ły  ty lko 2 w y 
padki śm iertelne. O czywiście cy fry  pow yższe, w po
rów naniu z analogicznem i cyfram i niem ieckiego lub 
francuskiego lotnictwa- kom unikacyjnego, są  dość nikłe, 
jednakże św iadczą o pow ażnym  dorobku w dziedzinie 
komunikacji lotniczej Zw iązku Sow ieckiego. Sow ieckie 
lo tn ictw o kom unikacyjne w  rozw oju sw ym  napotyka na 
szereg  trudności. Do nich w  pierw szym  rzędzie zalicza
m y niedostateczną rozbudow ę przyziem i, uniem ożliw ia
jącą szybkii rozwój, linij lotniczych. B rak odpow iednich 
instalacyj dla lo tów  nocnych w yklucza zo rganizow a
nie 'nocnej kom unikacji lotniczej, co zkoleii obniża jej 
szybkość p raw ie  o 100%. Pow ażną przeszkodą, ham u
jącą rozwój komunikacji' lotniczej, jes t brak środków  
bilansow ych: dotacje rządow e są  stosunkow o nieznacz
ne, a sam o rząd y  i inne organizacje lokalne nie są do
tychczas w ciągnięte w  orb itę  zain teresow an ia  się ko
m unikacją lotniczą.

Istnienie dw óch czy sto  sow ieckich to w arzy s tw  k o 
m unikacji lotniczej nie ma racji bytu, poniew aż pow o
duje to  podrożenie kosztów  eksploatacyjnych i adm ini
stracy jnych . Z resz tą  należy  przyznać, że sp raw a la 
znalazła należy te  zrozum ienie w  łonie rządu, k tó ry  d ą 
ży do połączenia obu tow arzystw  w jedno, pod nazw ą 
„Sowwozduch pu t’“ (T ow arzystw o  Komunikacji P o 
w ietrznej Związku Sow ieckiego).

W reszcie  bardzo  pow ażną trudnością, k tórej źró
dła należy  się doszukiw ać w zacofaniu technicznem  so

wieckiego przem ysłu lotniczego, je s t używ anie n a  linjaclh 
lotniczych sam olotów  produkcji zagranicznej. Rząd so
w iecki czyni energiczne w ysiłk i celem stw orzen ia  w ła
snego typu sam olotu i silnika. Pod przew odnictw em  za
stępcy  szefa lo tn ictw a armjii czerw onej u tw orzono spe
cjalną komisję dla opracow ania itypu sam olotu komuni
kacyjnego. Z resz tą  problem  ten  został częściow o roz
strzygn ię ty  przez  konstrukcję inż. Kalinina, k tó ry  w y 
budow ał sam olot t^pu kom unikacyjnego, t. zw. „K—4“. 
Sam olot ten w końcu sierpnia r. b. dokonał lotu p rób
nego na trasie  C harków  — Baku — Tyflis — pobrzeże 
C zarnom orskie iii zpow rotem .

Na fotografii w idzim y sam olot „K — 4“ z silnikiem
B. M. W . 240 K. M. O gólne dane ch a rak te ry styczne : 
w aga konstrukcji 1.420 kg., ciężar uży teczn y  około 1.000 
kg., szybkość m aksym alna 160 km./g., szybkość przy  
lądow aniu 70 — 75 km/g., cz-as w anoszenia siię na
1.000 m. — 5‘5“, czas w znoszenia się na 3.000 m. — 
21 ‘00“, pułap — 5.800 m.

S p raw a stw orzen ia  w łasnego typu silnika p rzed
staw ia  się o w iele gorzej, gdyż zależy  ona od ogólnego 
stanu przem ysłu  m etalurgicznego Z. S. R. R., znajdują
cego się na bardzo  niskim  poziomie. N ależy przypu
szczać, że w  okresie .najbliższych kiLku la t przem ysł 
sow iecki nie zdobędzie się na w łasny  ty p  now oczesnego 
silnika dużej mocy.

Z apoznaw szy się w  ogólnych zary sach  ze stanem  
sow ieckiego lo tn ictw a cyw ilnego, p rzejdziem y do opisu 
działalności poszczególnych to w arzy s tw  kom unikacji 
lotniczej, znajdujących się na teren ie  Z. S. R. R.

W  chwili obecnej istnieją 3 to w arzy s tw a  lotnicze: 
2 sow ieckie „D obrolot" i „U krw ozduchput’“ i jedno 
m ieszane sow iecko-niem ieckie „D eruluft".

Sam olot konstrukcji Kalinina K 4 z  silnikiem 240 HP.
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N ajstarszem  to w arzy stw em  jest „D eruluft“ . Z aw ią
zało się ono w  r. 1921, a w  dniu 1.V.1922 podjęło kom u
nikację lotniczą pom iędzy M oskwą a Królewcem . To
w arzy stw o  to  istnieje na m ocy specjalnej um ow y po
m iędzy Lufthanzą a W niesztorgiem  (K om isariat ludo
w y  dla handlu zagranicznego), posiadając w y łączną  
koncesję na o tw ieran ie  linij lo tniczych pom iędzy Z. S. 
R. R. a  R zeszą Niemiecką.

Obecnie „D eruluft" u trzym uje s ta lą  kom unikację lot
niczą na dw u li.nj.ach: M oskw a — W ielkie Łuki — R y
ga  — K rólew iec — B erlin i L eningrad  — R ew el — R y
ga. D ługość obu tych  linij w ynosi 2.900 kim.

Środkiem  lokomocji są  8-osobow e sam olo ty  typu 
D ornier — D. O. B. Bal 2 i Fofcker F. III.

„D obrolot" jest to w arzy s tw em  akcyjnem . Rozpo
częło  ono sw ą działalność w  1923 r. o tw arciem  linji lo t
niczej M oskw a —  Niiżnij Nowgorod..

P ra c a  „D obrolotu“ rozw ija ła  się w  5 kierunkach:
1) linje pow ietrzne, k tó rych  rozw ój odbyw ał się 

z uwzględnieniem czynnika politycznego i  gospodar
czego,

2) aero-fotografja,
3) w alka  ze szkodnikam i rołnem i I leśnemi,
4) rybo łów stw o  i polow anie na zw ierzę ta  polarne,
5) p raca  w łasnych  w a rsz ta tó w  rem ontu.
W  chwili obecnej to w arzy s tw o  eksploatuje nastę

pujące linje:

W AZJI ŚRODKOWEJ:

1) T aszk ien t — Sam arkand  — T erm ez — Diu- 
szam be długości 963 km. Linja ta  łączy  ze sobą cen tra  
polityczne 4 gospodarcze U zbekistanu, da jąc  kolosalną 
oszczędność czasu, bo zam iast 5 —>6 dni uciążliw ej ko
m unikacji lądow ej po trzeba 9 —  10 g. lotu.

2) C zardżuj — C hiw a — T aszauz długości 469 km. 
L inja ta  zastępuje kom unikację rzeczną  na Amu-Darji, 
k tó ra  w ym agała  około tygodnia czasu i by ła  połączona 
z w ielkiem i trudnościam i.

3) F runze (P iszpek) — Ałma - A ta —  240 km. Li
nja ta  łączy  dw a punkty  K azakstanu, leżące w  miejsco* 
w ości gó rzyste j i pozbaw ionej dróg. Z am iast kom uni
kacji na w ielbłądach, 'Zajmującej kilka dni czasu , na prze
lot po trzeba  ty lko  dw óch godzin.

4) T aszk ien t — Kabul — 1.140 km. Linja ta jest 
jednym  z e tapów  najk ró tsze j tra sy  kom binow anej (ko
lejowej i pow ietrznej) z E uropy  do Indyj. P osiada  ona 
szczególne znaczenie m iędzynarodow e, łącząc  Z. S. R. 
R. z Afganistanem . Linja przechodzi ponad górskim  łań

cuchem  Hindukuszu i przelo t odbyw a się p rzeciętn ie 
na w ysokości' 5.000 m. P o d ró ż  ziem nem i środkam i lo
kom ocji trw a  przeszło  miesiąc, sam olot zaś przelatu je 
tę drogę w przeciągu 11 godzin.

NA DALEKIM W SCHODZIE:

1) W ierchnieudinsk — Ułan - B ator (U rga) —- 600 
km. L inja ta  jes t obecnie jednym  z etapów  przyszłej 
linji M oskw a — Pekin. P rze lo t trw a  5 — 6 godzin, z a 
m iast uciążliw ej 2-tygodniow ej jazdy  na wozach.

W  SY BER JI:

1) M oskw a —• Irkuck  — 4.565 km . D otychczas od
byw ała  się kom unikacja do Nowo - Syb irska, lecz we 
w rześniu  r. b. dzięki urządzeniu lotnisk pom ocniczych 
i lądow isk, pom iędzy N owo - S ybirsk iem  a Irkuckiem , 
linję tę  przedłużono do Irkucka. Z w iosną r. 1929 ro z 
pocznie się regu larna kom unikacja na tej trasie, k tóra  
m a być przedłużona d o  Mongolii. W spom niana linja jest 
w yłącznie pocztow a, jednakże w najbliższym  czasie bę
dzie zm ieniona na pocztow o-osobow ą. L inja będzie 
czynną praw dopodobnie wciągu całego roku, ponie
w aż K om isariat L udow y P o cz ty  i T elegrafu  gw aran 
tuje dostarczen ie  100% ładunku.

R ząd  Sowiecki! nosi się z zam iarem  w ciągu n a j
bliższych 3 —  5 la t przedłużenia pow yższej linji do W ła- 
dyw ostoku, skąd pójdą rozgałęzien ia  n a  Japonję i Chiny.

2) Irkuck  — Jakuck  —  2.400 km. Linja ta  łączy  
centrum , niem al odciętej od św iata  w okresie zimowym, 
A utonom icznej Republiki Jakuckiej z Irkuckiem . P ro 
jek tow ane jest u trzym yw anie  kom unikacji nietylko 
w  okresie letnim , lecz i zim owym . Z am iast kom unika
cji w odnej w lecie, trw ające j 2 tygodnie , przelot będzie 
trw a ł 24 godziny, a zam iast kom unikacji na saniach 
w  zimie, trw ającej 1 — 1% m iesiąca, przelo t zajm ie nie 
w ięcej n iż  2 dni.

K om unikacja ma być u trzym ana zapom ocą wodno
sam olotów  typu D ornier - W al, w zdłuż rzeka Leny. 
W  dalszym  ciągu pro jek tow ane jest odgałęzienie W i- 
tim — Bodajbo długości 360 km. (Kopalnie złota na 
A łdanie).

D ługość linij pow ietrznych  Dobrolotu, w ynosząca 
w r. 1923 410 km., w  r. 1928 zw iększy ła  się do 5.812 
km., nie w liczając w  to linji pocztow ej M oskwa — I r 
kuck.

Poniżej p rzy taczam y  w ykaz p racy  linij za ubiegłe 
5-lecie:

1923 1924 1925 1926 1927 Ogólne
w yniki

Przeby to  przestrzeń w km ..................... 48.998 166 750 292.577 523.534 772.641 1,803.730
Ilość w yla tanych  g o d z i n ....................... 683 1 974 3.093 4.895 7 674 18.319
Ilość p rzewiezionych pasażerów 229 631 1.549 2 219 3 306 7.934
Ilość towarów w kg................................... 1 916 7.572 14 509 33.891 73 631 131.600
W tern p o c z ty ....................... ..... 1 852 1.924 3274 16.152 34 2 4 57 456
Nieszczęśliwych wypadków . . . . 1 0 0 0 0 1
Regularność .............................................. ..... 75$ 80$ 82$ 92$ 92$

b
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Komunikacja u trzym uje się na p łatow cach  Junkers 
i D ornier - W al.

„ U K R W O Z D U C H i P U  T ’“

„U krw ozduchput’11 jest tow arzystw em  akcyjnem . 
O bsługuje ono 2 linje M oskw a — C harków  i Rostów 
nadi Donem — M ineralne W ody  — Baku — Pechlew i — 
Teheran.

Z dniem 1 listopada tra sa  m iała ulec zm ianie i ko
m unikacja, począw szy od roku p rzyszłego’, ma się odby
wać B aku—TyfUs — Kutaiis —• Suchum — K ra sn o d a r— 
A rm aw ir — P ia tigo rsk  — R ostów  n/D. —- C harków  — 
M oskwa. T ra sa  ulegnie zm ianie ze w zględów ekonomicz
nych, gdyż  połączy tak ważne- cen tra , jak Kubań, re
jon T erski, G ruzja  i  t. d.„ a poza tem przejdzie przez 
miejscowości, niiemające połączeń kolejowych.

L oty odbyw ają się przew ażnie na p łatow cach Dor- 
nier - M erkur. O d raku p rzyszłego  m ają być w p ro w a
dzone sow ieckie sam oloty K — 4, w yprodukow ane 
w zak ładach  lotniczych U krw ozduchput’ w Charkow ie. 
Sam oloty  te m ają  być 5 i  8-osobowe.

Na posiedzeniu Sow narkom u U. S. R. R. postano
w iono to w arzy s tw o  U krw ozduchput’ p rzem ianow ać na 
Zakaukasko- U kraińskie T ow arzystw o  akcyjne Komu
nikacji P ow ietrznej — „Z akukrw ozduchput’“.

P ra c a  tow arzystw  kom unikacji pow ietrznej n,ie 
ogranicza się w yłączn ie  do u trzym yw an ia  linij lotni
czych, a sięga do innych dziedzin zastosow ania lo tn ic
tw a  jak aerofotografja, w alka ze szkodnikam i i udział 
w  polow aniach na zw ierzę ta  polarne. P ra c a  ta  niem al 
w yłącznie  jest w ykonyw ana  przez  „D obrolot".

Zdjęcia lotnicze terenu  zosta ły  rozpoczęte w  r. 
1925.

W  r. 1925 w ykonano zdjęć 900 km.2 pow ierzchni
w  r. 1926 w ykonano  zdjęć 6.000 km.a pow ierzchni
w  r. 1927 w ykonano  zdjęć 15.788 km.a pow ierzchni
w  r. 1928 w ykonano zdjęć 31.327 km.a pow ierzchni

P ra c e  sz ły  w  k ierunkach: urządzeń  leśnych, u rzą
dzeń ro lnych i gospodarki komunalnej. T ow arzystw o  
D obrolot p rzy  w ykonyw aniu  zdjęć aerofotograficznych 
obsługiw ało C en tralny  U rząd S ta ty sty czn y , G łów ny 
K om itet B aw ełniany i w reszcie  rejony T urk iestańsko- 
S ybery jsk iej kolei żelaznej. D obrolot s tw o rzy ł kadrę 
in s truk to rów  o raz  personelu technicznego w tej nowej 
dziedzinie zastosow ania lotnictw a.

P race  na polu w alki ze szkodnikam i rolnemi i le- 
śnem i zo sta ły  rozpoczęte  w r. 1925 i w  tym że roku opy
lono 1.000 ha przestrzen i pokry te j szarańczą . W  r. 1926 
opylono 10.000 ha, a w  r. 1927 — 30.678 ha.

W  r. b. p race  są  prow adzone na  m niejszą skalę, 
gdyż przestrzeń  p o k ry ta  sza rań czą  jes t m niejsza niż 
w  r. 1927.

U dział lo tn ictw a cyw ilnego w  rybo łów stw ie  i polo
w aniach na zw ierzę ta  polarne jest znaczny i dziś ża 
dna podbiegunow a w y p raw a  ryb ack a  n ie m oże się od
być bez samolotu..

N ależy stw ierdzić, że k osz ta  eksploatacji kilome
tra  linji w  roku 1927 w porów naniu do roku 1926 uległy 
zniżce o 17,4% *).

W  roku b ieżącym  w  zw iązku ze spadkiem  w alu ty  
sow ieckiej stan  ten  uległ znacznem u pogorszeniu i ko
sz ty  eksploatacyjne w szystk ich  tow arzystw  uleg ły  
znacznej zw yżce.

Bohdan Jałow iecki

LOTNICZE PRZYSPOSOBIENIE W OJSKOWE W  NIEMCZECH

H asłem  dnia dzisiejszego w Niemczech jest „Dem 
fliegendem Volk gehórt di'e Zukunft. D eutsche Jugend 
heraus“. P rzy sz ło ść  narodu  w jego potędze lotniczej. 
M łodzież naprzód,.

P ra c a  nad stw orzeniem  potęgi lotniczej odbyw a się 
w Niemczech w czterech  k ierunkach:

1) w kierunku naukow ego opracow ania wszelkich 
zagadnień lotniczych,

2) w zorganizow aniu przem ysłu  lotniczego1, opar
tego o surow ce krajow e, zdolnego do m asowej produkcji 
na w ypadek w ojny i w yposażonego w tym  celu w licz
ny personel techniczny,

3) w należytej organ izacji terenu w postaci szero
kiej sieci lotniisk, w yposażonych w hangary , zbiorniki 
benzyny, w łasną sieć łączności) (telefoniczną, te leg ra
ficzną i' radio telegraficzną), sieć m eteorologiczną oraz 
oświetlenie nocne,

4) w przygotow aniu licznego personelu latającego.

O ile postępy w p ierw szym  i drugim  kierunku za
leżne są przew ażnie od rządu 1 tych środków , którem i 
rząd  dysponuje, o  'tyle trzecia  'i' czw arta  kw estja uza
leżniona jest jeszcze o d  zain teresow ania społeczeństw a 
i da w tym  w ypadku znacznie lepsze wyniki.

O graniczenia trak ta tu  w ersalskiego, znoszące lo t
nisko wojskow e w Niemczech, zm usiły rząd  niemiecki 
do stw orzenia licznego nierentow nego lotnictw a kom u
nikacyjnego i do u trzym an ia  w ten sposób przem ysłu 
lotniczego prze® stw orzenie dlań w ew nętrznego rynku 
zbytu. W yszkolenie natom iast personelu lotniczego 
i s ta ły  trening, w yszkolonych lub posiadanych jeszcze 
z okresu  w ojny rezerw  personelu latającego, w ram ach 
lotnictw a kom unikacyjnego, by łyby  zbyt ograniczone 
i ze szkodą dla sam ego lo tn ictw a kom unikacyjnego. 
N ależało szukać innego rozw iązania. Tem rozw iąza
niem było stw orzenie „D er D eutsche L uftfahrt V erband“

*) Statystyka dotyczy  w yłącznie linij Dobrolotu.
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(niemieckiej ligi obrony pow ietrznej państw a) organi
zacji lotniczej, k tó ra  u jęta w sw oje ręce ca łokszta łt 
w ojskow ego przysposobienia lotniczego w Niemczech, 
pod egidą lo tn ictw a sportow ego.

W ątpliw e jest, żeby pow stanie i rozw ój to w arzy 
stw a tego odbyły  się bez ingerencji ‘rządni.

„D eutsche L uftfah rt V erband“ pow stał właściwie 
w roku 1926 i ujął w sw oje ręce  kierow nictw o is tn ie ją
cych niem ieckich zwilązków lotniczych.

Z daw ałoby się, że u tw orzony bezpośrednio po w oj
nie zw iązek byłych lotników „Ring der Flieger" będlzie 
pow ażnym  konkurentem  zw iązku „Der D eutsche Luft
fah rt V erband“. Jednakow oż ta k  się nie stało , gdyż 
zw iązek „Ring der F lieger11, aczkolwiek początkow o 
świetnie zorganizow any, w róku 1926 chylił s'i'ę pow aż
nie ku ‘upadkowi, w skutek całegO' szeregu  p rzyczyn . 
Znaczna część poszczególnych zw iązków  należących  
do „Ring der F lieger11 w eszła w sk ład  „D eutsche Luft
fah rt V erband“ i w reszcie sam  zarząd  „Ring der Flieger ‘ 
p rzystąp ił do zw iązku „Der D eutsche L uftfahrt V erband“ 
w charak te rze  członka korespondenta  (t. j. poniekąd 
uprzyw ilejow anego).

O rgan izacja  „Der D eutsche L uftfahrt V erband“ 
ukszta łtow ała  się w następu jący  sposób.

Na czele zw iązku sto i rada , sk łada jąca  się: z preze
sa honorow ego i rzeczyw istego, zarządu  głównego 
i przedstaw icieli poszczególnych zw iązków  okręgow ych 
oraz zwilązków korespondencyjnych (Aero-Glub nie
miecki', Riimg d e r Flieger i  zw iązek nauczycieli). P re 
zesem  honorow ym  jest kancle rz  R zeszy  dr. Luthar, 
prezesem  rzeczyw istym  —• m inister Domlnicus.

„Der Deutsche L uftfahrt V erband“ zają ł się gorąco 
propagandą lotnictw a i! tw orzeniem  now ych związków 
lotniczych, w k tó rych  odbyw ały  się w yk łady  (z dzie
dziny lotnictw a. Jednakow oż sam e tylko k u rsy  i od
c zy ty  lotnicze, nie na  długo zain teresow ałyby  publicz
ność i tylko częściowo spełn iłyby zadanie szkolenia 
personelu latającego. R ozpoczęto szeroką akcję w kie
runku w yposażenia poszeizególinych zw iązków  w sp rzę t 
lotniczy. B iedniejsze zw iązki kupow ały balony wolne 
i nabyw ały  lub najczęściej sam e budow ały  szybow ce, 
bogatsze zaś ‘zakupyw ały  lub budow ały sam olo ty  spor
towe, celem szkolenia sw oich członków  w lataniu.

W  tej akcji przejaw iły  się ko rzyści szeroko ro zg a
łęzionej sieci kom unikacyjnej. Dzięki istnieniu licznych 
lotnisk z zabudow aniam i odpadła  kw estja  lotnisk dla 
poszczególnych związków.

W obec tego, że szkolenie w poszczególnych zw iąz
kach nie było z wielu w zględów  pożądane d celowe, 
„Der D eutsche L uftfahrt V erband“ w yłonił z siebie 
„D eutsche L uftfahrt G. m. b. H.“, k tó ra  zorganizow ała 
dla członków „Der D eutsche L uftfahrt V erband“ szko 
ły  lotnicze w Bóhlłngen, Królewcu i‘ W iirzburgu oraz 
p rze ję ła  szkołę lotniczą „Aero E xpress Luftbetriebsge- 
seiLschaft11 w  Lipsku.

W yszkolenie skoncentrow ato  się w tych czterech 
szkołach, natom iast tren in g  personelu la tającego odby
w ał się nadal w  poszczególnych zw iązkach. Poza  tern 
„D eutsche L uftfahrt G. m. b. H.“ zaczęta  o rganizow ać 
punk ty  treningow e t. j. w yposażała  na pewien okres 
czasu w sam oloty  sportow e zw iązki nieposiadające ich. 
W yszkolen ie  na szybow cach  też zosta ło  skoncentro
wane w kilku szkołach, z k tó rych  najw ażniejsza jest 
szkoła  w  R ossiten.

Tego rodzaju o rgan izacja  dala możność u jednostaj
nienia w  kierunku pożądanym  dla Rządu R zeszy  w y
szkolenia personelu lo tn iczego o raz  zapew niła  w iększą 
sw obodę treningu w yszkolonym  pilotom poszczegól
nych zw iązków .

Związki zaś  przez zakup sprzętu  lotniczego t. j. sa
molotów sportow ych, szybow ców  i' balonów wolnych, 
zy ska ły  na żyw otności i na zain teresow aniu  spo łeczeń
stw a.

O czyw iście najw ięcej in teresu je  się lotnictw em  
m łodzież, k tó ra  dosta rcza  najw iększej ilości kandyda
tów  do szkół. O bjaw  ten w zupełności pokryw a się  z za 
m ierzeniam i rządu.

Dla racjonalnego pokierow ania wyszkoleniem  
m łodzieży jes t o.na zorganizowania w zw iązki m łodzie
ży  p rz y  poszczególnych zw iązkach lotniczych. W  z a 
rządzie „D er Deutsche L uftfahrt V erband“ jest specjal
ny w ydział, k tó ry  kieruje ca łokształtem  prac w  zw iąz
kach m łodzieży. Priace te  sk ładają  się z kursów  teo re
tycznych  i zajęć prak tycznych , jako  to m odelafstw a lot
niczego, budow y szybow ców  i t. p. o raz  kursów  sp o r
tow ych. K ierow nicy tych  ku rsów  zapoznają się z m ło
dzieżą, p rag n ącą  szkolić się w  lotnictw ie i dzięki temu 
m ają pew ną m ożność selekcji posiadanego personelu.

Dane o  rozwioju „D er Deutsche L uftfahrt V erband“ 
podane zosta ły  oficjalnie przez p rezesa  rzeczyw istego  
zw iązku, m inistra Dominieuisa, n a  zjeździe zw iązku 
w  K onstancji: 1 październ ika  1926 r. zw iązek liczył
11.000 członków , 1 kw ietn ia 1927 r. — 18.000 I 1 kw iet
nia 1928 r. — 23.400. W  roku 1927 zw iązki zaś m łodzie
ży  liczy ły  834 członków, a w roku bieżącymi ilość ta 
w zosła do 2.682. Ilość balonów w olnych posiadanych 
p rzez  zw iązki lotnicze „D er D eutsche L uftfahrt V erband“ 
w ynosi obecnie 53. W zro sła  ona w ciągu roku 1927 o 15. 
Sam olotów  posiadają  zw iązki 42, i liczba ta ciągle w z ra 
sta. Ilość posiadanych szybow ców  w  roku 1927 w yno
siła 81, w  roku b ieżącym  150. W yszkolonych pilotów  
było w roku 1927 — 100; w  roku bieżącym  będzie ich 
przypuszczalnie 150. „Spodziew ajm y się, pow iada mi
n ister Dominicus, że w przyszłości ilość ta  wzrośnie do 
500“.

Nie ulega w ątpliw ości, że zagadnienie przysposo
bienia w ojskow ego lotniczego w  Niemczech zrobiło 
i robi duże postępy.

Kpt. Bobiński.
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Ś.p. kpt.-pil. Dziugiełł Stefan,
urodzi! się dnia 4 sierpnia 1893 r. w W arszaw ie, 

znuarl 20 listopada 1928 r.

Ukończy! polskie gim nazjum  G órskiego Woj^ 
ciecha oraz złoży! egzam in m atu ra lny  w tym że 
gim nazjum  w  r. 1913.

Od w czesnych lat b ierze go rący  udział 
w  rozw ijającym  się w śród  w ielkich p rzeszkód  
i 'prześladow ań ruchu niepodległościow ym  na te 
renie K ongresów ki, należąc do O rganizacji M ło
d z ieży  Postęipowo-Nieipodkigłościoweij.

W  roku 1912 w stępuje do ta jnego ' Zw iązku 
Wallki C zynnej (Z. W . C.) 1 choć w ów czas m u
siał sam  borykać się z wielk-iemi trudnościam i 
materjalniemi, — jest gorliwymi :i pełnym  zapału 
członkiem i w ybitnym  organ izatorem . O d sierpnia 
1914 r. do sierpnia 1915 r. b ierze czynny  udział 
w lotnym  oddziale bojow ym  Polskiej O rganizacji 
W ojskow ej pod dow ództw em  ś. p. por. T adeusza 
R om ana ŻuM skiego. W  sierpniu 1915 r. w stępuje 
do 1-go pułku piechoty Legionów d o  I-ej kom panii 
kpt. D ęba-Biernackiego. Surow y dla siebie, w yro
zum iały dla innych, dzielny i obowiązkowy, lecz 
uchylający  się od  m ożliwości w yróżnień, by ł zaw 
sze źródłem  zapału i dobrego nastro ju  sw ych kole

gów. O dkom enderow any w listopadzie na organi
zację do Polskiej O rganizacji W ojskow ej, pozo
staje  tam  do listopada 1918 -r.

W  listopadzie 1918 r. w  stopniu podchorążego 
w stępuje do 1-ej eskad ry  lotniczej jako mechanik. 
O d styczn ia  1919 r. do m aja pełni1 służbę w 1-ym 
Ruchom ym  P ark u  Lotn. jako adjutant, a następnie 
oficer techniczny.

W  maju 1919 r. zostaje odkom enderow any do 
Szkoły  P ilo tów  w  R akow icach. Po  ukończeniu 
niższego kursu p ilotażu zosta je  przydzielony do 
Szkoły  Podchorążych;, po ukończeniu k tó re j w 
randze podporucznika zostaje  przydzielony do 
C. S. Lotn. jako oficer techniczny. M ianow any 
w 1920 r. porucznikiem  pracu je  w Sekcji JH-ej 
Infor-m. O ddziału Ii-go Szt. G. M. S. W ojsk, 
w  charak te rze  referen ta . W  styczniu  1922 roku 
zostaje odkom enderoiw any na studja na Poli
technikę W arszaw ską.

Dnia l.X  1923 r . zostaje przydzielony  do K.
C. Z. L. Dnia 27.YIII 1924 r. zosta je  przem ianow a
ny  na oficera zaw odowego .i jednocześnie przenie
siony do 1-go p. lotniczego (Korp. Ofic. A eronaut.).

M ianow any dn. 3,V 1926 r. kapitanem , zo
staje  i.V II 1926 'przeniesiony ewidencyjni© do 
K adry  Ofic. Lotn. p rz y  Dep. Lotnictw a.

Dniia 24.VII 1928 r. otrzymuje- ty tu ł i odznakę 
pilota. Dnia ll .X I 1928 r . o trzym uje „S rebrny  K rzyż 
Zasługi" w uznaniu zasług położonych na p-olu 
p racy  w poszczególnych działach w ojskowości.

Z chw ilą  przydzi-ałłu -do- K. C. Z. L., to- jest 
od- l.X  1923 r. -przechodzi- ś. p. kap itan  D ziugiełł 
w szystk ie fazy  rozw oju obecnego- In s ty tu 
tu B adań Technicznych Lotnictw a. Na w szy st
kich, zajm ow anych przez -siebie -kolejno stanow i
skach, w ykaza ł ś. p. kpt. Dziugiielł swe niezw ykłe 
w artości charak teru  Ł um ysłu. N iezm ordow ana 
p raca  jednała mu szacunek i- podziw . Nietyl-ko bo
wiem spełnia g-orliwie i pilnie sw oje obowiązki1 służ
bowe, ale i  -poza -terni-obowiązkami- k-o-ntynuuje sw o
je stud ja  n a  Politechnice, rozpoczęte w  styczniu 
1922 r. oraz do-kańcza sw oje szkolenie lotnicze, 
uzyskując dyplom  pilota.

G orące um iłow anie O jczyzny, k tórej po
św ięcił się od la t najm łodszych, w ysokie  poczu
cie obow iązku i honoru cechow ały  ws-zystkie 
prace i poczynan ia  ś. p. kap itana  Dziugiełła. 
C hętny i uczynny dla innych, nie w ym agał dla 
siebie ni-czeg-o, w ysta rcza ło  mu poczucie spełnio
nego -obowiązku. To też żal serdeczny  tow arzyszy  
temu przedw cześnie zgasłem u bojownikowi o w ol
ność i niepodległość naszej O jczyzny.

S trac iło  P ań stw o  w zorow ego -oficera, go rą
cego pa trjo tę  i  obyw atela , a -najbliżsi i koledzy— 
serdecznego opiekuna -i przy jaciela .

Cześć Jego pamięci!
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K R O N I K A

POLSKA
Polski samolot komunikacyjny

W  roku ubiegłym  M inisterstw o K om unikacji rozpi
sało konkurs na polski ptatow iec kom unikacyjny. Na 
niedawno odbytem  posiedzeniu sądu konkursow ego Mi
n is ter Kom unikacji w ręczy ł prof. W itoszyńsikiem u pro
jek ty  w  liczbie 8. W y b ran y  n a  tem posiedzeniu na  refe
ren ta  inż. K urm an w dniu 22 listopada zreferuje w szy st
kie p ro jek ty .

Budowa szkoły pilotów

Na skutek s ta rań  kom itetu wojew ódzkiego L O PP 
w Kielcach, za rząd  głów ny L O PP  p rzy s tąp ił do budo
w y szkoły  pilotów  w Radomiu. K oszta budow y obliczo
no n a  przesz ło  pól m iliona złotych. P race  p rzy  budo
wie już rozpoczęto.

Prawo lotnicze a przym usowe lądowania

Na m ocy rozporządzen ia  P a n a  P re z y d e n ta  Rapłtej 
z dn. 14.111 1928 r. o p raw ie lotniczem . (Dz. Ust. Nr. 31 
poz. 294 z 1928 r.) na w ypadek lądow ania sam olotów  na 
gruntach  położonych poza granicam i lotnisk, w łaściciele 
lub użytkow nicy tych  gruntów  obowiązani są : 1) zażą
dać w ylegitym ow ania się pilota, 2) w raz ie  okazania le
g itym acji nie sprzeciw iać się odlotowi, 3) w razie  nie 
w ylegitym ow ania się, spow odow ać za trzym anie pła- 
towoa, 4) w  razie  znalezienia porzuconego sam olotu do
nieść o  tem najbliższym  organom  państw ow ym .

W yjazd inż. Eberhardta do W aszyngtonu

D nia 26 listo pada imż. B berhard t w yjechał do W a
szyngtonu, jako delegat rządu polskiego na  m iędzyna
rodow ą konferencję lotnictw a cywilnego.

Nowe Fokkery w  Polsce

Dn. 23 listopada p rzy b y ły  do W arszaw y  tr z y  nowe 
sam oloty kom unikacyjne typu Fokker F  VII zakupione 
przez M inisterstw o K om unikacji w A m sterdam ie.

Załogi sam olotów  sk łada ły  się: z  kpt. G iedgowta, 
por. ChudzickiegO', siierż. K losinka, kpt. Rutkow skiego, 
por. W asilew skiego, sierż. K otylaka, po r. W ójcickiego, 
sierż. W alczaka  i sierż. W ysockiego.

Mgła na lotnisku w  W arszaw ie

W e w torek  20 listopada w  godzinach rannych  za
sz ła  na lotnisku nag ła  fala m gły. Sam oloty, znajdujące 
się w tym  czasie, w pow ietrzu zm uszone zo sta ły  do na
tychm iastow ego lądow ania.

M gla spow odow ała kilka w ypadków  sam olotów, 
k tó re  m usiały lądow ać na terenach poza lotniskiem .

Rzad nie wykupi od „Aerolotu“ Junkersów

Ajencja „P ress"  donosi, że M inisterstw o Komunika
cji po długich p e rtrak tac jach  z dyrekcją  „A erolotu" ooi 
do w ykupienia przez rząd  sam olotów  typu Junkers od

tego tow arzystw a  — zdecydow ało nie w ykupyw ać w y
mienionych płatowców.

W obec tak iego  obrotu  sp raw y  zapadła  decyzja, że 
począw szy  o d  1 styczn ia  1929 r. za rząd  cywilnej kom u
nikacji lotniczej w Polsce, k tó ry  obejm uje w tym  dniu 
eksploatację w szystk ich  polskich cyw ilnych Mnij lotni
czych, będzie się posługiw ał w yłącznie sam olotam i typu 
Fokker VII.

Co się ty czy  sam olotów  Farmama, k tórem i posługu
je się tow arzystw o „A ero", to praw dopodobnie płatow ce 
te jako  p rzes ta rza łe  nie będą objęte przez w ydział lotnic
tw a cywilnego Min. Komunikacji;.

W ypadek por. Tymińskiego

D nia 14 listopada r . b. podczas nocnych lotów, u rzą
dzanych p rzez  dowódcę 1 p. lotniczego, na  lotnisku w y
lądow ał pow racający  z lotu ćwiczebnego sam olot Bre- 
guet XIX z załogą: p ilo t sierżan t Żurom ski i obserw ator 
ppor. Tym iński. G dy sierżan t Żuromski' pozostaw ił m a
szynę na „m ałym  gazie" i sam  z niej w yskoczył, ppor. 
Tym iński zauw ażył, że sam olot ro lu je  n a  pełnym  gazie 
w prost na ludzi, będących na starcie , k tó rz y  nie mogąc 
uciekać, popadali na ziemię. Ppor. T ym iński bez nam y
słu skręcił na  praw o, w ym inął grupę startow ą, lecz zna
lazł się sa m .n a w p ro s t hangarów  i w m aszynie pędzą
cej już z wielką szybkością, notabene z w iatrem . Odle
głość była zb y t m ała, żeby mógł w tym  kierunku w y
startow ać, wobec tego zaczął robić „am erykana". Tu 
jednak w świetle reflektorów  błysnęło mu Skrzydło tuż 
nad  ziemią, mom entalnie więc daje przeciw ne stery , ale 
znów  przed sam ym  sam olotem  m iga mu słabo oświetlo
ny hangar i za  nim  w ysokie drzew a. B ez nadzie i ra 
tunku decyduje się podciągnąć płatowiec, ryzyku jąc  
przeciągnięcie go i runięcie na skrzydło . O m ija jednak 
p rzeszkody  terenowe, w ydosta je  się nad m iasto i z n a 
dzieją uratow ania się w yrów nyw a m aszynę. Z aczyna 
się te raz  zastanaw iać jak zredukow ać gaz  i lądow ać. 
N ależy dodać, że w kabince obserw ato ra  rączka  od ga
zu jest tak daleko um ieszczona, że prow adzenie pła- 
tow ca i operow anie gazem  jest rzeczą bardzo trudną, 
temibardziej1 w tym  w ypadku, gdy  p rzyczyną mimowol
nego s ta rtu  by ła  w łaśnie ta  zepsuta rączka, k tó ra  sam a 
się cofała da jąc  peten gaz.

'Będąc na  m ałej w ysokości, ppor. Tym iński nie od
w ażył się szukać rączki od  gazu, lecz „ciągnął" sam olot 
w górę, k rążąc  stale nad  lotniskiem . G dy się znalazł na 
w ysokości około 1.500 m., zdecydow ał się na odszuka
nie m anetki 1 choć z trudem  zam knął ją, lecz puścić jej 
nie mógł, bo sam a się cofała, dając pełen gaz i w tej 
bardzo  niew ygodnej pozycji (gaz za daleko, o rczy k  za 
w ysoko, knypel za  k ró tk i i za  nisko), w ylądow ał na lot
nisku bardzo  dobrze, w yw ołując tem radość .wśród ko
legów, a uznanie u przełożonych.

Pom ijając przytom ność um ysłu, odw agę i zimną 
krew  obserw atora, m usim y dodać, że ocalenie siebie, 
p ła tow ca i ludzi, znajdujących się na starcie , ppor. T y 
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miński zaw dzięcza podw ójnym  sterom , znajdującym  się 
na samolocie, jak również pewnej um iejętności (piloto
w ania sam olotu.

C zy w ypadek ten, k tó ry  może nie być odosobniony, 
nie nasuw a konieczności trenow ania obserw atorów  w pi
lotażu?

ANGLJA

Koleje a lotnictwo

Angielskie kom pan je Kolei Żelaznych stud iu ją  obec
nie możliwość użycia aeroplanów  do przew ożenia pasa
żerów  i poczty  p rz y  w spółdziałaniu z kolejami,. S tud ia  
te koleje podjęły  w przew idyw aniu zagadnień kom unika
cyjnych w przyszłości, w ychodząc z założenia, że już 
w bliskiej, być  może, przyszłości połączenie kom unika
cji lotniczej z kolejow ą może się okazać koniecznością.

S tud ja  te w zbudzają w dyrekcji kom panii lotniczej 
„Im perial A irw ays" obaw y konkurencji ze s trony  kolei.

Kluby lotnicze i ich projekty na przyszłość

W edług „Tim es" niedawno m iało m iejsce w „R oyal 
Aero-Club" zebranie klubów lotniczych. Na zebraniu 
tem omawiano szereg  spraw , z k tó rych  najw ażniejszym  
jes t projekt założenia T ow arzystw a, m ającego na  celu 
rozw ój lo tn ictw a cywilnego w Anglji. P rezesem  tego 
T -w a został w ybrany  kap itan  G uest; w radzie  zasiada
ją rep rezen tanci 13 klubów lotniczych, k tóre  p rzys tąp i
ły do T-w a. T-w o jes t zain teresow ane specjalnie roz
wojem sieci lotnisk i  lądow isk w Anglji.

Jednym  z głów nych punktów  dyskusji p rz y  założe
niu T -w a było zagadnienie, czy  korzystnem  jest, aby 
T-w o w spółpracow ało z jakiem  przedsiębiorstw em  han- 
dlowem. — K w estja ta  nie zosta ła  osta teczn ie  zdecydo
w ana, zdaje  się jednak przew ażać zdanie, że lepiej nie 
krępow ać sw obody klubów, k tó re  w  spółce z jakiem kol- 
wiek przedsiębiorstw em  handlowem, siłą rzeczy  byłyby  
krępow ane w sw ych zam ierzeniach, a p rzy tem  kluby 
o trzy m u ją  subsydja, jako k luby  am atorskie, nieskom er- 
cjalizow ane, jeżeli więc chcą liczyć n a  dalszą pomoc 
władz, m uszą pozostać p rzy  swej dotychczasow ej p ra 
cy  am atorskiej. I

Skład ekipy angielskiej w  zawodach o puchar 
Schneidera

W edług „M orning P o s t"  dow ódca eskad ry  H. Or- 
lebar zosta ł w yznaczony  do zorganizow ania ekipy, 
m ającej m isję obrony puchara Schneider‘a. Ekipa ta 
obecnie należy do „High Speed Development Section". 
K apitanat ekipy obejm uje porucznik-pilot d‘A rcy Greig, 
k tó ry  osiągnął szybkość 515 km. na godzinę.

R esztę  ekipy stanow ić będą: porucznik-pilot S tain- 
forth, oficer obserw ator R. L. R. A tćherley i praw dopo
dobnie oficer-obserw ator C. S. S tan ilan d

Linja lotnicza Londyn — Karach) i Karach! — Rangoon

P o  długich pertrak tac jach  z rządem  włoskim Sir 
Sam uel Instone, jeden z dyrek torów  Im perial A irw ays,

uzyskał zezwolenie na  dysponow anie dwoma punktami 
(bazam i) we W łoszech, dla aeroplanów  tej kompanji 
m ającej zapewnić eksploatację linji lotniczej Londyn — 
Ind je. T ra sa  przelotu nie jes t jeszcze ostatecznie zde
cydow ana, lecz jak ośw iadczył Sir Instone po swym po
wrocie z WłoCh, zasadniczo kom unikacja odbyw ać się 
będzie w sposób następujący :

Londyn — Bale — linja lotnicza egzystu jąca,
Bale — W łochy (prawdopodobnie Genes) — express 

nocny,
W łochy — M alta — Egipt — linja lotnicza zapo

mocą w odnopłatów  typu „C alcutta" (zezwolenie na wo
dowanie w Syrakuzach).

Egipt — Karadhii, lin ja lotnicza zapom ocą płatow 
ców (częściow o w eksploatacji Kair — B assora).

Rząd egipski u rząd za  w  Dukehla, około A leksandrii 
wielki aeroport dla płatowców  i wodinopłatowców. Jest 
jednak wątpłiwem, aby  port ten był gotów w początkach 
kw ietnia roku p rzyszłego , n a  tę  bowiem datę ustalono 
inaugurację linji L ondyn—Indje. P row izorycznie  wodno- 
platow ce w odować będą w Aboukir. R odzaj płatow ca 
(w odny czy  lądow y), jak i m a być uży ty  w przelocie od 
w ybrzeża do K airu, nie został jeszcze ustalony. P o 
niew aż rząd  persk i udzielił zezwolenia, pozostająca 
obecnie w eksploatacji linja K air —■ B assora od s ty cz 
nia ma zostać przedłużoną do K arachi.

Rząd angielski w Indjach postanow ił przedłużyć 
linje Londyn — K arachi, uruchom iając linję dodatkow ą 
K arachi — Rangoon. P rze lo ty  na tej linji odbyw ałyby 
się ra z  n a  tydzień i stanow iłyby etap  w połączeniu mię
dzy Ainglją i A ustralią. P ro jek t ten uzyskał aprobatę 
w ładz induskich, k tó re  zdecydow ały  udzielić rządow i 
pom ocy w tym  zam ierzeniu. Linj,a ta  dzieliłaby się na 
trz y  części: K arachi —  Delhi, Delhi — K atkutta, Kal- 
ku tta  — Rangoon. O rganizacja  dwóch p ierw szych czę
ści te j linji zo stała  już rozpoczęta; pozostała  część bę
dzie o rganizow ana dopiero, gdy  subsydja żądaine zo
staną  uzyskane.

Linja K arach i — Delhi — K alkutta, będzie mogła 
być uruchom iona w początkach jesieni 1929 r. Linje 
te obsługiw ać m ają  p łatow ce typu  de H avilland „H er
cules" o 3-eh silnikach „Jup iter" 450 KM.; ten ty p  pła- 
towoów od 3-ch lat obsługuje z bardzo  dobrem i rezu lta
tam i Linje K air — B assora.

P o  uruchomieniu tych liinij Londyn znajdzie się o 6 
dni od  Karachi', 7 dni od  Delhi, 8 — o d  K alkutty  i 9 — 
od Rangoon.

ARGENTYNA

Tow. Lotn. „L atecoere" u trzym ujące liinję lotniczą 
B uenos A ires — P ary ż , zam ierza, celem skrócenia czasu 
podróży, uruchom ić częściowo kom unikację nocną. S a 
m oloty sta rtow ałyby  jak  dotychczas raz  n a  tydzień 
z Buenos A ires w środy  o  godz. 24-ej i e tapam i: Mon- 
tevideo — P elo tas, p rzy la tyw ałyby  do N atal (B razy lia) 
w płątek o  godiz. 16.30.
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FRANCJA

Minister lotnictwa omawia sprawy lotnictwa  
handlowego

Dnia 6 listopada w Salonach Izby Handlowej w P a 
ryżu miał miejsce zjazd P rezesów  Izb H andlow ych z c a 
łej Francji.. Na zjeździe tym  m inister lotnictw a L aurent- 
E ynac omówił szczegółowo w arunki w spó łp racy  z Izba
mi Hanidilowemi w celu rozw oju francuskiego lotnictwa 
handlowego.

Odznaczenie za dzieła w dziedzinie lotnictwa

Aeroklub francuski postanow ił nag radzać  medalami 
najlepsze dzieła w dziedzinie lotnictw a. W. zasadzie 
przew idyw ane są 4 nagrody, a mianowicie:

1) za dzieło z dziedziny techniki lotniczej,
2) za dzieło z dziedziny lite ra tu ry  lotniczej (fan ta

zyjne lub h istoryczne),
3) za dzieło z dziedziny popu laryzacji lotnictwa,
4) za dzieło z dziedziny lotnictw a w ydane zag ra 

nicą.
Dzieła, k tó re  au to rzy  czy  w ydaw cy  chcieliby przed

staw ić na konkurs, należy nadsy łać  w 2-ch egzem pla
rzach  do Aeroklubu francuskiego do dinia 31 grudnia r. b. 
Na p rzesy łce powinien znajdow ać się nap is: „Commis- 
sions de B ibliographie et d‘H.istoire“.

KOLUMBJA

Jak  czy tam y, zo s ta ła  ukończona dostaw a se rji pła- 
■towoów szw ajcarskich , typu „WMd“ 420 Jup iter dwu- 
siedzeniow ych, zam ów ionych przez lotnictwo w ojskow e 
Kolumbji. K raj ten, poprzecinany szerokiem i pasm am i 
wiysoko-górskiemSi, ma podobne w a ru n k i terenow e jak 
Szw ajcaria .

NIEMCY 

Rekordy lotnicze

Piloci Johann R isztres i W ilhelm Zim m erm an dnia 
5—7 lipca w D essau n a  sam olocie Junkers W . 33. D. 1231 
z silnikiem 280 KM. Junkers 15 ustanowili rekord  długo
ści lotu 65 godzin 25 m. 14 sek.

D ittm ar na szybow cu A lbert 8 sierpnia 1928 r. osią
gnął w ysokość nad  sta rtem  775 metrów .

P ilo t dypl. inż. Sćhinziger na sam olocie Junkers 
W . 34 (z silnikiem B ristol Jup iter 480 KM.) z ciężarem  
użytecznym  1.000 kg osiągnął w ysokość 7.926 m i te
goż dni,a z ciężarem  użytecznym  500 kg  — w ysokość 
9.215 m.

Zmiany personalne w  w ydziale lotniczym ministerstwa 
komunikacji

Niemiecka p rasa  lotnicza ostatn iem i czasy  atakuje 
dotychczasow ego kierow nika w ydziału lotniczego, mi
n isterstw a kom unikacji — B raudenburga i kierow nika 
referatu  p rasow ego prof. dr. Eyerlinga.

Na stanow isko kierow nika w ydziału lotniczego w y
suw any jes t Adler.

Lotnictwo komunikacyjne

Dnia 15 październ ika .sprow adzono  z Lufthaurie 
p rzejściow y rozk ład  lotów. R ozkład  ten będzie obowią
zyw ać od 15 października do dnia 3 listopada i następnie 
w okresie od  4 lutego do rozpoczęcia okresu letniego. 
Ogólna długość sieci nie p rzekroczy  16.000 km ; w o k re 
sie zim owym t. j. od 3 listopada do 4 lutego, długość jej 
zostanie jeszcze zm niejszona i w ynosić będzie około
8.000 km.

ROSJA  

Zderzenie się dwóch sam olotów w powietrzu

W e w rześniu  r. b. w Azji Środkow ej na jednej ,z li- 
n.ij pow ietrznych Dobrolotu nastąpiło  zderzenie się w po
w ietrzu dwóch sam olotów  osobowych i ty lko dzięki 
przytom ności1 um ysłu pilotów niie doszło do k a tas tro fy . 
O bydw a płatow ce leciały jeden nad  drugim  na różnych 
w ysokościach, jednakże w skutek mocnego rzucania p ła 
towiec górny  spadł n a  dolny, p rzebijając mu śmigłem 
i kółkam i baldachim. P iloci m om entalnie zorientow ali 
się w sytuacji): p ilo t górnego' p łatow ea dał pełny gaz 
i  poderw ał m aszynę, jego kolega zredukow ał gaz  i ze
szedł kilkadziesiąt m etrów  wdól.

Z orientow aw szy się, że m ożna lot kontynuow ać, 
piloci dolecieli1 do T aszkientu, p rzebyw ając w ten  spo
sób przestrzeń  w ynoszącą 753 km.

Budowa cyw ilnego portu lotniczego w  Moskwie

R ada lotnictw a cywilnego Z. S. R. R. uznała ko
nieczność w ybudow ania w M oskwie cetralnego cywil
nego portu  lotniczego, za tw ierdzając kosz to ry s orien
tacy jny  budow y w kw ocie 2 .0 5 0  tys. rb. P o rt m a być 
w ybudow any w przeciągu 3-eh lat. P ra c e  n ad  budową 
zostaną rozpoczęte w r, 1929.

Utworzenie komisji dla opracowania typu ptatowca 
pasażerskiego

U tw orzono specjalną kom isję pod  przew odnictwem  
zastępcy  szefa  lotnictw a armjii czerw onej A tksnisa, k tó 
ra  m a się zająć opracow aniem  typu płatow ea p a saże r
skiego.

Raid próbny sow ieckiego płatowea komunikacyjnego

W  końcu 'Sierpnia r. b. płatowiec kom unikacyjny 
konstrukcji' sow ieckiej inż. K alinina „K — 4“ dokonał 
lotu próbnego' n a  tra sie  C harków  — B aku — Tyflis — 
pobrzeże C zarnom orskie i  zpow rotem , w ykazu jąc  sze
reg zalet dodatnich. Podobno od  roku p rzysz łego  linje 
lotnicze U krw ozduehput1 m ają  być obsługiw ane przez  
w spom niane płatowce.

5-letni plan rozbudowy lotnictwa cyw ilnego

R ada lotnictw a cywilnego zatw ierdziła  'pięcioletni 
plan rozbudow y Mnij lotniczych. W edług ndiego z. po-
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czątikiem roku przyszłego długość Mnij lotniczych mu 
wynosić 11.500 km., a  w latach 1932 — 33 około
40.000 km.

W  dalszymi ciągu zostało  zaprojektow ane utw orze
nie szeregu linii m iędzypaństw ow ych, gdyż dotychczas, 
poza połączeniem  z Niemcami! i Afganistanem , Z. S. R. R. 
nie posiada żadnych Klnij m iędzypaństw ow ych. Równo
cześnie postanowiono dążyć usilnie do Jak najp rędsze
go w prow adzenia do lotnictw a kom unikacyjnego pła
towców i  silników konstrukcji, sowieckiej.

N asuw ają się pow ażne wątpliwości, czy  rząd  so
wiecki zdoła do roku 1932 rozbudow ać swie liimje lotni
cze w tym  stopniu, by  idh długość ogólna w yniosła aż 
40 tys. km., a  jiuż jest zupełnie wykluczone, że w la
tach najbliższych płatow ce kom unikacyjne 'zostaną wy
posażone w silnik! konstrukcji sowieckiej. Roz
wój przem ysłu silnikowego jest ściśle uzależniony od 
stanu  ogólnego przem ysłu m etalurgicznego Z. S. R. R., 
k tó ry  jest ogrom nie zacofany pod względem  tech
nicznym.

WŁOCHY 

Z działalności linij lotniczych
Linja w łoska Rzym  — W enecja — W iedeń, obsłu

giw ana przez 8 sam olotów , przew iozła w ciągu lipca 
449 pasażerów  i 9.088 kg. poczty, tow arów  i bagażu. 
M iejsc zaję tych było 93,5%. R egularność lotów  — 
100%.

N ajnow sze rozporządzenie w tadz w łoskich znosi 
pobieranie opłat • w izow ych od cudzoziem ców , p rzy b y 
w ających  do W łoch na sam olotach tow arzy s tw a  Socie- 
ta  di N avigazione A erea T ransad ria tica , obsługującego 
pow yższy  szlak.

Na linji T ry jes t — T uryn  przew ieziono w e w rze 
śniu 302 pasażerów  i około 68 ty s ięcy  kg. poczty  i  to 
w arów ; na linji T ry je s t — Z adar odpow iednie cyfry  
w ynoszą 122 i p rzeszło  21 tysięcy .

Tryjest — poważnym ośrodkiem lotniczym
T ry jes t posiada już szkołę pilotów , w y tw órn ię  sa 

m olotów, lotnisko w odne linji' S. I. S. A. oraz port lot
niczy. O sta tn i znajduje silę obecnie w stad jum  gruntow 
nej przebudow y. Eędzie on stanow ił punkt w ęzłow y 
now ej linji T ry je s t — B udapeszt o raz  innych now opro
jektow anych. P o r t  będziie poza tem służył rów nież lot
nictw u w ojskow em u. Położony w 'o d le g ło śc i 8 km. od 
m iasta, ,z k tórem  ma o trzym ać dogodne połączenie sa
m ochodow e, stanie się po przebudow ie jednym  z p ie rw 
szorzędnych portów  we W łoszech. P rzes trzeń  zaję ta  
pod lotnisko w yniesie 40 hek tarów .

Rzym — lotniczym punktem w ęzłow ym
R zym , a m ów iąc ściślej O stia, k tó ra  jest jego por

tem m orskim , m a zostać w kró tce  w ażnem  ogniwem 
w lotniczej komunikacji m iędzynarodow ej. M ają się tu
taj zbiegać linje z T rypolitanji, Bengasi, S ardyn ii i B ar
celony. P o r t lo tniczy będzie w tym  celu zm odernizo
w any.

Puhar imienia Del Prete
Jes t to  nagroda ofiarow ana przez dziennik włoski 

„L‘A viazione“ ku upam iętnieniu tragicznie zm arłego lo t
nika Del P re te . P uhar będzie p rzyznay  temu lotnikowi 
W łoch lub B razylji, k tó ry  p ierw szy  —j po Del P re te  — 
przeleci w jednym  etapie z W ioch do Brazylii! lub od
w rotnie.

Przygotow ania do przelotu N owy Jork — Rzym
W łoch Sabelli na  sam olocie w łoskiego konstruk to 

ra, inżyniera  Bellanca, jak wiadom o, szykuje się do 
przelotu oddaw na. Dzięki „C orriere  d ‘A m erica“ dow ia
dujem y się o tem paru  szczegółów. N iedoskonałość p rze 
w odów  benzynow ych i oliw nych odbiła się już n ieraz 
fatalnie na podobnych przedsięw zięciach. To też Sabel- 
li nie żałuje czasu na zapobieżenie przyczynom  możli
w ych defektów. P o za  tem  pracuje on nad usunięciem 
zbytecznych  oporów  szkodliw ych '(naprzykład koła pod
w ozia są sk ładane po starc ie ) i nad zw iększeniem  je
szcze szybkości m aszyny .

W łoskie sam oloty dla Rumunji
Rumun ja zakupiła pew ną ilość w odnosam olotów  

w ojskow ych we W łoszech. S ą to znane m aczyny Sa- 
v o ia -M arche tb i S. 59 bis. C zęść ich już p rzyby ła  do 
Rumunji d rogą pow ietrzną. Jednocześnie kupiono rów 
nież w łoskie łodzie m otorow e, m ające stanow ić tabor 
pom ocniczy dla uzupełnianych jednostek lo tnictw a 
m orskiego. W ytw órni zakupionych m aszyn pow ierzono 
rów nież w yszkolenie pew nej liczby pilotów  i m echa
ników.

Generał de Pinedo
D w ukrotny  zw ycięzca A tlantyku stanął obecnie na 

czele w ojskow ego lo tn ictw a w łoskiego. Poprzednik  je
go, gen. Armani, p rzeszed ł w  stan  n ieczynny z pow o
du złego stanu zdrow ia.

P raw ie  jednocześnie gen. de P inedo o trzym ał z rąk 
am basadora S tanów  Zjednoczonych w ysokie odznacze
nie, m ianow icie, t. zw . „D istinguished Fłying C ross“ ,

Popyt na w łoskie sam oloty raldowe
M ajor w ojska argentyńskiego, O livero, m ający do

konać lotu okrężnego  dookoła, A m eryki Południow ej, 
użyje do tego celu sam olotu „C ant“ w ytw órn i Cosulich 
w Monfacone. Sam olot będzie specjalnie przystosow any 
do tego długiego lotu, k tó ry  w yniesie zgórą 28.000 km.

Lot ten projektuje się już oddaw na, ze w zględów  
jednak finansow ych był on dotąd wciąż odkładany. 
P ierw otn ie  mjr. O liyero m iał zakupić rów nież włoski 
sam olot Savoia - M archetti S. 59,

Lotnicze punkty w ejściow e do Włoch
W ioski dziennik u rzędow y w ym ienia 6 punktów , 

leżących na lądow ej 'granicy włoskiej, p rzez  k tóre je
dynie dozw olony jest w lot do kraju sam olotów  z zag ra 
nicy.

D ostęp z m orza jest w olny we w szystk ich  punk
tach, z w yjątk iem  tych, k tó re  są z a w a rte  w  granicach 
t. zw. s tre f zabronionych.
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B IB LJO G R A FJA
POLSKA

„B ellona" lipiec — sierpnień 1928 r.
Mjr. S. G. pil. W illm an W iktor.
Lotnik piechoty. O m aw iając genezę i znaczenie lot

nika piechoty, au to r przechodzi do w arunków  użycia 
i zadań  lotnika, k tó re  szeroko ujm ując, zam yka osta tecz
nym  wnioskiem : że zadania lotnika piechoty w ogól
ności będą polegały na „obserw acji dz ia łań  i p rzejaw ów  
w alki — przyziem nych". O m aw ia następnie m om enty 
użycia lotnika p iechoty , jego przygotow anie do w yko
nyw ania łączności z  piechotą, ja k  również p rzy g o to w a
nie się, do tego oddziałów  lądow ych.

Ujmując tem at szeroko, au to r om aw ia p o za  tern 
środki łączności, będące w  rozporządzeniu  p iechoty 
i lc-tnika, w spieran ie  tego ostatniego, w reszcie  w spom a
ganie lotnika przez  inne rodzaje broni. N iezależnie od 
kw esty j tak tycznych , au tor podaje sposoby w yszko le
nia w  w spółdziałaniu lo tn ictw a i p iechoty.

„P rzeg ląd  P iecho ty" w rzesień 1928 r.
Mjr. S. G. Jurecki Marjam.
Obrona piechoty przed lotnictwem. Autor w ycho

dząc z założenia, że p rzecenian ie  lub niedocenianie lot
n ictw a w  każdej akcji m oże w rezu ltacie  p rzyn ieść  
skutki szkodliw e, że  jednakże decydującą rolę w  w alce 
będą odgryw ać w ojska lądowe, w danym  w ypadku — 
piechota, rozw ija m etodę obrony piechoty, pozbaw io
nej w szelkich specjalnych środków  obrony przed n;e- 
przyjacielskiem  lotnictwem.

Autor szczegółow o opisuje działania lo tn ictw a p rze 
ciw  piechocie o raz  jej odporność na skutki m oralne 
napadów  lotniczych. Podaje  sizyki p!echoty  atakow anej 
z „pow ietrza", jak  rów nież sposoby zw alczania lotnic
tw a  środkam i ogniow em i piechoty. Dłużej się z a trz y 
muje na „organizacji służby obserw acyjno-alarm ow ej" 
w jednostkach piechoty  oraz „obronie p iechoty  w  m ar
szu p rzed  lotnikiem ". C ałość zam ieszczona jest w  nu
m erze w rześn iow ym  i październikow ym .

Ppłk. S. G. S taich ii kpt. S. G. Daniel.
Łączność piechoty z płatowcem w czasie walki.

A utorzy, rozpatru jąc  w pierwszej części tego artykułu  
możliwości skutecznej łączności piechoty z sam olotem  
■i odw rotnie, jak  rów nież p rzy ję te  obecnie sposoby 
takiej łączności, na podstaw ie dośw iadczeń minio
nych wojen, w ysuw ają now y system  porozum iew ania 
się lotnika z piechotą w czasie  walki, po legający  w ogól
nych zary sach  n a : w ytyczaniu  położenia p iechoty „przez 
dowódców plutonu, a najw yżej dowódców drużyn i sek
cji" o raz  piroponujią „w yposażyć piechotę w płach ty  toż
samości1 dowództw , do dow ództw a plutonu w łącznie".

NIEMCY

1) Jahrbuch fur Luftfahrt 1928 he-rausgegebem vom 
R eichsverband der D eutschen Luftfahrt Industrie. Ri
chard  Pi-lamm. D ruckerei und Y erlags A. G. Munchen.

K siążka zaw iera  p rzeg ląd  sam olotów  w szystkich euro
pejskich i am erykańskich  fabryk lotniczych. Całość 
robi w rażenie zby t pośpiesznego opracow ania, w skutek 
czego zaw iera b łędy dotyczące naw et niem ickieh sam o
lotów. Talk np. sam olot HE 1 firm y Heimkel w użytku 
w Szwecji, w ykazany  jako typ  w ypuszczony przez fa 
brykę w roku 1928, de facto jest to typ z roku 1922. C ha
rak te ry sty czn e  cechy sam olotu R ohrbacha R om ar ule
gły  całkow item u zniekształceniu. W edług danych firm y 
Rohrbach ciężar całkow ity  sam olotu obciążonego w yno
si 19.000 kg. W edług zaś danych au to ra  — tylko
11.000 kg.

2) Luftrecht einschliesslich Luftverkehrsgesetz und 
Pariser Luftverkehrsabkommen V erlag W alte r de G ruy- 
ter u. Go. Berlin und Leipzig, 1928. K siążka obejmuje 
ca łokszta łt praw nych przepisów , dotyczących  lotnictw a 
niemieckiego. Część p ierw sza zaw iera  p rzep isy  lotni
cze, część d ruga — w yjaśnienia do poszczególnych prze
pisów ; część trzec ia  — ograniczenia m iędzynarodow e 
lotnictw a .niemieckiego-, część czw arta  —- niemieckie umo
w y lotnicze kom unikacyjne z po-szczególnemi państw am i.

K siążka p isana jes-t w sposób bardzo  przystępny .

Die Luftwachit B erlin  1928.
Lipiec.

A. K.
Anglja jako potęga lotnicza. Autor om aw ia lotnic

two angielskie w Australji', jego -rozwój i organizację 
w dobie obecnej.

Sierpień.

Gr-osskrentz m jr. -i Meine K ornely kpt.
Obrona przeciwlotnicza w  wojnie św iatowej. W sku

tek napadów  nieprzyjacielskiego to tn ictw a n iszczyciel
skiego, zach-odnie okręgi -przemysłowe Niemiec nie p ra 
cow ały 1.710.000 godzin roboczych w okresie  o-d 10.IX 
1916 do 6.XI 1918 r. O brona przeciw lotnicza dała  n a j
lepsze w yniki -przez zorganizow anie jednostek  przeciw 
lotniczych, uzbrojonych w karab iny  m aszynow e, a rty le r
ie i  reflektory . O brona zapo-m-o-cą lotnictw a m yśliw skie
go ni-e dała dobrych wyników, balony zaś zaporow e 
przyniosły  tylko- m oralne korzyści, gdyż w yw ierały  
deprym ujące w rażenie n-a n ieprzyjacielskie lotnictwo. 
Duże usługi oddała także -sieć m eteorologiczna „prze
pow iadając" ata-k-i dotmi-cze.

W rzesień .
Schuman, W.
M odelarstwo lotnicze. Autor -omawi.a znaczenie 

m odelarstw a lotniczego- ii w śkazuje  n a  nie jako  na -pierw
szy  p rak tyczny  sposób ułatw ienia -opanowania teorii bu
dow y sam olotów.

Gro-sskrentz m jr. i Meine kpt.
Obrona przeciwlotnicza w wojnie św iatowej. Auto

rzy  om aw iają organizację  i  rozw ój obrony przeciw lot
niczej we Francji- w  r-ok-u 1917, 1918.
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P aździern ik
Potęgi lotnicze św iata. Cz. 7 Anglja (c. d.). W  tym

artykule  au tor om awia głównie stan  lotnictw a z połu
dniowo- af rykańsk  ich linji i afrykańskich  koloni] an
gielskich. P o  scharak teryzow aniu  rozw oju h is to rycz
nego au tor stw ierdza, że istn ieją  w tych 'kokmjaeh jesz
cze siły  w ojskowe lotnicze, natom iast lotnictw o cywilne 
znajduje się w okresie  prób. Na końcu znajdujem y 
jeszcze parę  słów o lotnictw ie -anglelskiem w Egipcie.

M iesięczny Przegląd Lotniczy. Dr. W . Beck om a
wia m. In. spraw ę walki o w pływ y lotnicze w Chinach, 
'Stwierdzając, że głównie Japomja s ta ra  się opanow ać 
ten  teren. P o za  tern autor podkreśla ożyw ienie lotnic
tw a cyw ilnego w Z. S. R. R„ poczem przechodzi do 
om ów ienia sy tuacji lotniczej we F rancji, w ywołanej 
śm iercią m inistra B akanow skiego i .utworzeniem Mini
s te rs tw a  Lotnictw a. K om petencje m inistra lotnictw a są 
niniejsze niż jego angielskiego lub włoskiego, kolegi, co 
w yw ołane jest tern, że inne M inisterstw a (w ojny i m a
rynark i) m ają  pow ażny głos w spraw ach lotnictw a. 
P rzy tem  m inister ten  m a przed sobą — zdaniem  auto
ra  — ogrom ną pracę uzdrow ienia stosunków , panu ją
cych w  przem yśle  lotniczym  we Francji.

B ender O.
Rozwój radiotelegrafii w  nieinieckiem lotnictwie 

komunikacyjnem. O m aw ia ogrom ny rozw ój i  znacze
nie radiotelegrafii w lotnictw ie 'komunikacyjnem w Niem
czech.

K irschw er A.
M anewry lotnicze nad południową Anglja. Po omó

wieniu założenia i przebiegu ćw iczenia dosta teczn ie  zna
nego już z szeregu artykułów , antor s ta ra  się w yciągnąć 
wnioski i stw ierdza, że organ izacja  tego. rodzaju ćwi
czeń natrafia  na ogrom ne trudności, w obec niemożności 
stw orzen ia  choćby w przybliżeniu w arunków  podobnych 
do tych, k tó re  istn iałyby  w czasie w ojny. K westionuje 
on słuszność s tra t ustalonych przez rozjem ców  (139 s a 
molotów myśliwskich po stronie angielskiej i1 171 n iszczy
cielskich po stronie przeciw nej), głównie w rubryce ze
strzelonych przez a rty le rię  obrony przeciw lotniczej (20 
sam olotów  niszczycielskich). Poza  tern jednak stw ier
dzić należy, że całkow ita ochrona jakiegokolw iek objek- 
tu p rzed  atakam i lotniezemi nie jes t możliwa oraz, że 
a tak i n iszczycielskie dzienne w ykonane szybikiem! sam o
lotami, dają  najw iększe szanse powodzenia.

Lehmann R.
Dział techniczny. D okończenie artyku łu  o możliwo

ściach zastosow ania zasad y  rakietow ej w lotnictwie. P o 
za tern om ówione są z niemieckich sam olotów : sam olot 
lekki: Phoenix M eteor L. 2 i Paab-Katzenstei.n — -komu
nikacyjny R. K. 25.

Numer specjalny pośw ięcony m iędzynarodow ej w y
staw ie lotniczej w Berlinie (Ila). O m aw ia głównie roz
wój przem ysłu lotniczego w Niemczech.

Mniej m iejsca pośw ięca innym  państw om . O m a
wiane są działy sam olotów, silników, fotograf}! lotniczej, 
p rzy rządów  pokładow ych i t. d.

Listopad.
D aje na  początku bilans w ystaw y  berlińskiej. Bi

lans ten jest dodatni. Ogółem w ystaw iono 12 awjone- 
tek, 7 hydroplanów  i 16 sam olotów  kom unikacyjnych 
z zam kniętą kabiną, poza tem szereg sam olotów  szkol
nych i t. d. Niemcy ogółem w ystaw ili 40 sam olotów. 
P oza  tem podane jest zestaw ienie danych  technicznych 
w szystkich na „Ila“ w ystaw ionych sam olotów  oraz omó
wienie głów nych typów  sam olotów  i silników.

W  Przeg lądzie  M iędzynarodow ym  ni. dn. omówione 
są: P odróż  ,.L. Z. 127 H rabia Zeppelin" z F riedrichscha- 
fen do Lakchurst. Z dość k ró tk o  u jętego opisu w idać, 
jak k ry tyczne  chwile p rzeżyw ali pasażerow ie s ta tku  
w czasie tej podróży . Ogółem Zeppelin przebył 12.000 
km w 112 godzin (przeciętna szybkość 107 km /godz.). 
C zas ten jest dłuższy od osiągniętego w czasie podróży 
L Z .126 w 1924 r. (81 godzin t. j. 112,23 km /godz.).

Manewry lotnicze w e Francji. W  przeciwieństwie 
do angielskich, m anew ry francuskie —• zdaniem  au to ra— 
m iały raczej charak te r propagandow y. Sk ładały  się na 
nie głównie p rzejścia jednego pułku lotniczego (34 Le 
B ourget) na inne lotnisko w w arunkach wojennych, 
w spółdziałanie z akcją  toczącą się na polu bitw y i nocny 
atak  lo tn iczy  niszczycielski.. Ogółem zaangażow ane 
było 350 sam olotów  różnych typów . Zdaniem autora, 
m anew ry te nie dały  żadnych realniejszych wyników, 
głównie z powodu zbytniego zw ężenia zadań lotniczych 
i ham ow ania in icjatyw y dowódców oraz z powodu zbyt 
m ałego udziału w ojska lądowego.

Nachrichten fur Luftfahrer — U rzędow y organ Mi
nisterstw a K om unikacji Nr. 43 — 23.X 1928 r. P odaje  
R ozporządzenie o porcie lotniczym  Berlin — Tempel- 
hof. W  części technicznej omówione są: 

sam olot am erykańsk i L iberty  Bele D. D., 
silnik am erykański 6-cio cylindrow y chłodzony po

w ietrzem  „C urtiss-C haleuger" ,
silniki czeskie W alte r 60, 85, 120.
Nr. 44 — l.X I 1928 r.
P odaje  m. lin. geograficzne położenie niemieckich 

st a cyj r adjogon-i om e try  czn y  eh.
R ozporządzenie o  ruchu lotniczym  w zagłębiu S aary . 
S ta ty s ty k ę  lotniczą H olandii za rolę 1927.
W edług tej s ta ty sty k i holenderskie lim je lotnicze 

przew iozły ogółem 12.916 pasażerów , 401.941 kg  baga
żu, 18.814 kg listów, 16.384 kg innej poczty. Odnośne cy 
fry  dla limj lotniczych obcych, prow adzących  do Ho
landii, p rzedstaw iają  się następująco: 5.000 — 261.904 
kg — 968 kg — 7.831 kg.

W  dziale technicznym  omówione jes t szereg  sam o
lotów i silników, a mianowicie m. in.:

— am erykańskie B ird-W ing D. X. „Im perial" i Dou
glas A m basador HB — obydw a tu rystyczne,

— niemiecki Phoeni.x-M eteor Leicht D. D.,
— francuski! Delage HD. 670.
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Nr. 45 — 8. XI 1928 r.
P odaje  m. in. dalszy  ciąg rozporządzeń ruchu lotni

czego w zagłąbiu S aary .
W ykaz lotnisk pom ocniczych w Italjii, zaw ierający  

41 m iejscowości.
W  technicznej części opis sam olotów  am erykańskich 

K eystone HD. P atric iap , niem iecki Fochę W ulf DD., 
„Kiebitz" S. 24, Foche-W ulf DD., hydroplan  W . 4, Hein- 
kel DD. HB. 19 i Heinkel DD., hydroplan  HD 30. Opis 
silników niemieckich 6-cylindrow y ch łodzony w odą Jum- 
kers W . 8, 12 cylindrow y ch łodzony w odą.. Junkers
L. 88, 12 cy lindrow y chłodzony wodą.

Nr. 46 —  15.XI 1928 r.
Podaje  m. in. rozporządzenie hiszpańskie zezw ala

jące na utw orzenie tow arzystw a dla ubezpieczeń lotni
czych. R ozporządzenie m a ch arak te r tym czasow y (art. 
13). R ząd zastrzeg a  sobie praw o uregulow ania tej kw e
stii ostatecznie. W ykonanie ustaw y pow ierzone jest mi
nistrom : p racy , handlu i przem ysłu.

Angielska statystyka lotnicza 1926 i 1927 r. Obej
muje w szystk ie  sam oloty, u trzym ujące kom unikację 
m iędzy kontynentem  europejskim  a Ainglją (angielskie, 
francuskie, holenderskie, belgijskie i t. d.).

O gółem  przewieziono w 1926 r. 25.524 osób w 5.520 
lotach, w tem' 52% lotów  w ykonanych było  przez  sam o
lo ty  angielskie. Anglików w śród pasażerów  było 61%. 
N ajw iększy ruch by ł w lipcu (843 lo ty ), najw ięcej p asa 
żerów  przewieziono w czerw cu (4.952), na js łab szy  
w styczniu (223 loty, 494 pasażerów ).

W  1927 r. ogółem przew ieziono 28.764 osób 'w 5.814 
lotach, w  tem 43% lotów w ykonanych by ło  p rzez  sam o
lo ty  angielskie. Anglików w śród  pasażerów  by ło  57%. 
N ajw iększy ruch by ł w sierpniu (865 lotów), najwięcej 
pasażerów  przew ieziono w lipcu (5.002), na js łabszy  w lu
tym  (216 lotów, 520 pasażerów ). Ilość przew iezionych 
kruszczów  szlachetnych i pieniędzy w złocie, w zględnie 
srebrze, w ynosi za la ta  1925/27 łącznie 26.064.859 funtów 
angielskich, z czego n a  p rzyw óz w ypada 1.211,093, na 
wywóz — 24.853.766.

W  dziale technicznym  om ów iony jes t sam olot nie
miecki Heinkel HD. 37 i silnik belgijski 5 cylindrow y 
chłodzony pow ietrzem  — R enard.

Ing. O. P . Fuchs — W ien
„Die Grundlagen des FIugzeugbaues“, Berlin, 1928, 

A dlerverlag  146 str.; 77 tabl. o raz  liczne fotografie. 
Książka ta, na w zór krótk ich  podręczników,* om aw ia 
dość p rzystępn ie  sposób budow y sam olotów . Składa się 
ona z następujących rozdziałów :

I. Term inologia lotnicza. II. Rozw ażania o powie
trzu i stosow anie w zorów  na opory. III. O kreślenia ae
rodynam iczne. IV. R ozkład  ciśnień w zdłuż skrzydeł.
V. Ogólne w iadom ości o budowie sam olotów. VI. Za
stosow anie równań mechaniki lotu.

Luftfahrtvorschung. S p raw ozdan ia : z Niemieckich 
Zakładów  B adań L otniczych w Berlinie, z A erodyna
m icznego In s ty tu tu  w  G óttingen oraz  w  Aachen.

N akładem  R. O ldenburga — M onachium i -B erlin . 
W ychodzi od początku 192-8 r. zeszytam i, z k tó rych  4 
stanow ią  tom .

Tom I om aw ia następu jące zagadnienia: O d rg a 
niach jednopłatow ców  w olnonośnych (58 rycin).

P ró b y  p ływ aków  w  kanale  hydrodynam icznym  (22 
ryciny).

Z astosow anie lautalu w  budow ie sam olotów  (86 ryc. 
i tablic).

U szlachetnianie stopów  elek tronow ych  (7 rycin).
P ró b y  na ściskanie i zginanie ru r z lekkich m eta

lów  (13 ryc.).
N owe rodzaje uszek lin stalow ych.
Badanie labora to ry jne  Sekcji R adjo „DVL“ (9 rycin).
P om iary  hałasów  na sam olotach.
Z astosow anie krótkofalow ej łączności radjow ej z sa 

m olotam i (12 rycin).
P ró b y  łączności krótkofalow ej m iędzy Berlinem  

i M adrytem .
P om iary  w ydajności i prom ieniow ania w  stacjach  

sam olotow ych i lo tn iskow ych (24 ryc.).
O oporach anten sam olotow ych, pow odujących 

zm niejszenie w łasności sam olotów  (10 ryc.).
N apędzanie prądnic sam olotw ych w iatrem .
II tom:
Ro-zpylanie paliw a w gaźnikach m ałych silników 

(37 ryc.).
O kszta łtach  opływ ow ych w aerodynam ice (10 

rycin).
O w ytrzym ałośc i na skręcan ie  w olnonośnego p ła 

ta o sta łym  przekroju  poprzecznym  dźw igara i żeberek.
D ośw iadczenia nad w pływ em  kszta łtu  kadłuba na 

nośność dolnopłatow ca (22 ryc.).
T eore tyczne ii dośw iadczalne badania momentów 

pow stających pod w pływem sterów  kierunkow ych na 
p ła ty  n-ośne (30 rycin).

S k rzy d ła  z  o tw oram i ssącem.i n a  górnej pow ierzch
ni (33 ryciny).

P om iary  oporów profilów w locie zapom oeą m etody 
pulsacyjnej (60 ryc.).

D ośw iadczalne badania profilu nośnego przy  u sta 
wieniu kratow em .

F red  H. Colv.in.
The Aircraft H an d b o o k .  New-Y ork, 1928, str. 464. 

K siążka ta , obejm ująca najw ażniejsze działy  lotnictwa, 
jest doskonałym; podręcznikiem  dla m echanika lotnicze
go'. Z aw iera ona zasadnicze w iadom ości z teo rji ii: budo
w y sam olotów, regulacji i  m ontażu. F ab ry k ac ja  śm i
gieł. O bszerny dzfał silników, obejm ujący obchodzenie 
się i m ontaż o raz  dobry  opis kilku najbardziej używ a
nych silników am erykańskich. P rz y rz ą d y  pokładow e. 
R eglam entacja przem ysłu lotniczego'. U rządzenie ii oświe
tlenie lotntsk oraz słownictwo w lotnictwie.

Dr. Ing. W. von Langsdorff.
Der 19 P. S. — Flug Ueber die Alpen. Berlin, 1928, 

s tr. 118. Je s t to zbiór w rażeń uczęstnika lotu przez
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Alpy na aw ionetce z 19-konnym  silnikiem Daiimler. Ksią
żeczka ta, ozdobiona Mcz-nemii- fo tografiam i je s t cieka
wym opisem w yczynu sportow ego.

ROSJA

W iestnik W ozdusznogo Flota
Moskwa — Leningrad 1928 r.

Lipiec Nr. 7
W-iedieniejew A.
Niektóre sposoby współdziałania kawalerji z lot

nictwem . K ładąc duży nacisk na w spółdziałanie kaw ale
rii z lotnictw em , au tor żąda w spólnego w yszkolenia 
tych  dw óch rodzajów  broni nietylko w e w spółdziałaniu 
taktyczniem, lecz i operacyjnem .

Kowalenko S.
W strzeliwanie artylerji. O m aw ia szeroko w y k ry 

w anie celów , obserw ację w strzeliw ania  i kontrolę 
ognia arty lerii.

R entiel W.
Operacyjny w ykres graficzny. O m aw ia sposób spo

rządzen ia  w ykresu  graficznego, p rzedstaw iającego  p rze j
rzyście  pracę catej jednostki lotniczej w  danym  okresie 
operacyjnym .

Bielaków  M.
Informacje meteorologiczne w  czasie przelotów.

Za najlepszy sposób inform ow ania przelatującego- pł-a- 
tow ca o stanie pogody w dalszej podróży  jest u w a ż a 
na sygnalizacja p rzy  pom ocy specjalnych płacht.

Arżenuchin F.
Podstaw y pedagog i lotniczej. Autor stw ierdza, że 

m etody pedagogiczne personelu instruk torsk iego  szkół 
lotniczych są p rzes ta rza łe  i szablonow e. M uszą być 
ustalone p odstaw y  pedago-gji lotniczej o-p-arte na um-ie- 
jętnem  połączeniu zasad pedagogii i psychofizjologii.

R ozenberg
O standaryzacji deski montażowej przyrządów ze

garowych na płatowcach szkolnych.

Mielników A.
Określenie w ysokości minimalnej przy zdjąciacli 

lotniczych perspektywicznych (prostopadłych). A rtyku ł 
ten rozpatru je  zagadnienie określenia dopuszczalnej 
w ysokości minimalnej i ekspozycji m aksym alnej p rzy  
zdjęciach perspektyw icznych .

W rzesień  Nr. 9
Lachtin W.
W alka o opanowanie strefy arktycznej. Omówione 

rą (w porządku chronologicznym ) w ysiłki ludzkości, 
sk ieiow anc do opanow ania północnej s tre fy  ark tycznej.

Law-row
Lot koszący na morzu (B rejuszczij polot na  morie). 

Autor w ykazuje konieczność lotu na w ysokości od 5 — 
0,5 m. nad m orzeni p rzy  w ykonaniu n iek tórych  zadań.

Tułupow  N.
Ślizgow ce lekkie dla celów  szkolnych i sportowych  

lotnictwa morskiego. Propaguje  konieczność budow y 
ślizgow ców  lekkich, w ychodząc z założenia, że ten śro 
dek sportu  przyczyni silę do opanow ania sam olotu na mo
rzu na w ypadek przym usow ego lądow ania. P odane są 
teo re tyczne  zasady  ruchu ślizgow ego oraz schem atycz
ne w y k resy  m ałych ślizgow ców .

Ionow P.
Przygotow anie strzeleckie, jako system  w yszkole

nia w  jednostkach lotniczych. Autor tw ierdzi, że um ie
jętność strzelan ia  jest rów nież w ażna, jak um iejętność 
pilotow ania i orjentacji w  pow ietrzu  i w ysuw a szereg  
konkretnych pro-pozycyj, dotyczących program u i ro
dzaju ćw iczeń o raz  ich metod.

Py-szito-w, inż. - mech.
Krytyka techniczna samolotów „W W a 3“ 

(AIR) — Jakow lew a i „RAF — 2“ — Rafaelanca.

Jakow lew  N.
Paliwo dia silników lotniczych. Są trzy  grupy pali

w a: benzyny  lotnicze, m ieszaniny benzolu i m ieszani
ny spiry tusow e. P odany  jest skład chem iczny poszcze
gólnych g rup  paliw a o-raz ich cechy zasadnicze, jak 
skłonność do detonacji, ilość w y tw arzanego  ciepła 
w  kaio-rj-ach, ciężar gatunkow y i t. d.

A. Łapczińskij.
Taktyka lotnictwa. i(Taktika aw jacji). (z-da-nje w to- 

• ro je isprawlenn-oje i dopołniennoje. Gosud-arstwi-enn-oje 
i-zdatelsitwo. Oddrieł wo-jennoj M e ra tu ry . M oskwa — 
Leningrad 1928 r. — K siążka rozpatru je  cechy w szyst
kich rodzajów  lotnictwa, w arunki jego p racy  oraz za
sad y  użycia w. czasie w ojny. Au-to-r u sta la  szereg tez 
zasadniczych i p rzy  w ykładaniu zagadnień tak ty cz
nych odw ołuje się raczej do mózgu czytelnika (pobu
dzając go do sam odzielnego m yślenia), niż do jego pa
mięci'.

Myślą, przew odnią au to ra  jest zasada, że lotnictwo 
czerw one to n ieodłączna -część składow a ar-mji czer
wonej i  w szelkie oderw anie lotnictw a od działań lądo
wych jest bez korzyści dla działań -o-peracyjnych.

K siążka ma służyć jako pomoc naukow a p rz y .s tu 
diowaniu taktyki'.

E. Szisz-kowskiij.
Formy taktyczne w  związku z rozwojem lotnictwa.

(Takticzeskiije form y w świazi s razw itjem  awjacji;'). 
Gosndiarstwienn-oje -izdatielstwo-. Oddi-eł wojenno-j litiera- 
tury. M oskwa -  L eningrad 1928 r. — Au-to-r bada za
gadnienia wpływu lotnictwa na form y tak tyczne  wojsk 
lądo-wych. A więc prz-edewsizystkiem na -Ich ubezpiecze
nie (w ywiad i  osłona), rozm ieszczenie się na odpoczy
nek, m arsz J walkę. -Praca -omawia w jakim stopniu re
gulam iny potowe a-rm-ij poszczególny cih państw  uwzglę
dniają w-óływ lotnictw a na form y tak tyczne wojsk lą
dowych.
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P. Siemionów.
W ykorzystanie w ojskow ych sił powietrznych i sy 

tuacji w  powietrzu przez dow ódców  jednostek w oj
skow ych. (ilsipoilzow.aniije woiieinma - wozduszmych slil 
i w ozdusznoj obstanowkii w ojskow ym i naczalnikam i). 
G osudarstw iennoje iizdatielstwo. Oddiiteł wojennoj M e -  
ra tu ry . M oskwa — Leningrad 1928 r. — A utor w ycho
dzi z założenia, że w ojska lądow e niie m ogą działać w e
dług form  tak tycznych , stw orzonych  p rzed  istnieniem  
lotnictw a. S tan  obecny rozw oju lo tn ictw a żąda  o d  k aż 
dego dow ódcy jasnej .oceny sy tuacji lotniczej, w spółdzia
łania racjonalnego z wojskiem lotniczem , jego p raw i
dłow ego wykorzystaniiia o ra z  ścisłej' w spó łp racy  sz ta 
bów jednostek broni ze  sztabam i lotniczemu. P ra c a  ta 
ma ma celu ułatwienie dow ódcy przestud iow ania metod 
oceny sytuacji1 lotniczej o raz  pełnego w ykorzystan ia  sił 
lotniczych. K siążka zaw iera szereg  zadań  (p rzy k ła 
dów) tak tycznych .

STANY ZJEDNOCZONE

W eem s P. V. H.
Aeronawigacja w  przykładach. A utor, oficer ma

ry n ark i am erykańskiej, podaje w tym  artykule cenny 
m uterja ł in form acyjny  z tak m ało  u .nas znanej, a nade 
zw yczaj ważnej dziedziny. A rtykuł pośw ięcony jest 
w yłącznie spraw ie użycia sekstansu.

W ebster W . W.
W obronie okrętów wojennych. W  lipcow ym  nu

merze „Aero. Dfigest" C. Caldwell w yraził zdanie, po
parte  konkretnem i danemit cyfrow em i, że sto im y przed 
faktem  zm ierzchu m arynark i w ojennej na k o rzyść  no
wej broni — lotnictwa. A utor niniejszego artykułu  zbija 
te tw ierdzenia.

„Aviation“ Nr. 9. 25 — VIII.
A rtykuł redakcyjny .
Startowanie z odskoczni. S tartow an ie  sam olotu 

z okrętu transatlan tyck iego  stało  się już możliwe. Słu
ży do tego specjalne urządzenie na  pokładzie okrę
tu, t. zw. odskocznia. Dzięki temu sk raca  się czas po 
d róży  m orskiej, gdyż zain teresow ani pasażerow ie oraz 
poczta  i  bagaż  pośpieszny mogą p rzybyć do lądu prę
dzej od okrętu . A rtykuł w skazuje na dalsze możliwo
ści kom unikacyjne, o tw ierające się już teraz  w zw iąz
ku z tem ważnem udoskonaleniem .

A rtykuł redakcyjny .
Defekty osprzętu silnika. C iekaw y artykulik , w y 

c iąga jący  wnioski p rak tyczne z faktu, że p rzyczyna

niepow odzeń ostatnich lotów transatlan tyck ich  leży 
w przew odach dla oliwy, benzyny i tym podobnym 
osprzęcie  silnika, nie sto jącym  dotychczas na wysokości 
zadania.

WŁOCHY

„L‘Ala d'Italia" Nr. 9. W rzesień .
Lord Thom son of C ardington.
Ograniczenie zbrojeń lotniczych, a porozumienie 

m iędzynarodowe. A utor jest zdania, że w szelk ie po
czynania z ram ienia rządów  zainteresow anych, m ające 
na celu ograniczenie zbrojeń d rogą porozum ień m iędzy
narodow ych, są  zgó ry  skazane na niepowodzenie. Po- 
prosiu  n a rody  nie do rosły  jeszcze do takiego za ła tw ia
n ia  spraw y. Tem  niemniej zupełnie niespodziew anie lord 
Thom son ot Cardlington tw ierdzi, że narody  „dorosną-- 
już lada  dzień... S praw i ten  niem al cud — lotnictwo. 
K ryje ono w sobie olbrzym ie możliwości zbliżenia naro 
dów, usunięcia uprzedzeń ii dotychczasow ych antago
nizmów.

Con tini L.
Porty i linje lotnicze. A rtykuł pośw ięcony jest 

zagadnieniom , aby now opow stające linie lotnicze i por
ty  niie by ły  dziełem przypadku , lecz stanow iły  w e w szy st
kich szczegółach dobrze dopasow ane ogniwa ogólno
krajow ej sieci lotniczej.

Bez podpisu.
Nowe samoloty polskie. Pobieżny  opis sam olotów  

• B artel M* 4 i Lublin R. VIII.

Nr. 10. P aździernik.
Longoni A.
Zdobycze lotnictwa Italji faszystow skiej. Jest 

to a rtyku ł w stępny znanego publicysty  i en tuzjasty  fa
szyzm u. Autor dowodzi, że tylko faszyzm ow i zaw dzię
cza lotnictw o włoskie, że dokonane ra idy  i rekordy  
zw róciły  dzisiaj oczy categO' św iata  ma jego nadzw y
czajny  rozw ój.

Viłla O.
Lotnictwo w krajach Ameryki łacińskiej. Rzut 

oka na stan  lotnictwa państw , położonych nad O ceanem 
Spokojnym . A rtykuł podkreśla w ielką rolę w spółpracy 
w łoskiej w rozwoju lotnictwa tam tejszego.

Rocca C.
O portach lotniczych. A utor om aw ia zagadnienie 

racjonalnego urządzen ia portów  lotniczych, k tó re  jest 
jeszcze dalekie od ostatecznego rozw iązania.

W AR U N K I P R E N U M E R A T Y : Rocznie w  W arszawie 24 zł., półrocznie 12zł., kw arta ln ie6 zł. Na prow incji— rocznie 26 zł.,
półrocznie 13 zł., kw artalnie  7 z ł .—  O G ŁO SZEN IA : Cała strona 300 zł„ pó ł str. 160 zł.

A d re s  R e d a k c ji i A d m in is t ra c ji :  W  A  R S Z  A  W  A , u l. K R U C Z A  Nr. 2 3 , m ie s z k . 1 8 . T e le fo n  2 2 8 - 8 0 .

W  sprawach redakcyjnych należy zw racać s i(  do redaktora lei. 20-51 lub zastępcy Sztab deneralny.
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Z PRZEMYSŁU OBRABIARKOWEGO
Nie m ożem y sobie w yobrazić obecnie zalrladu w y

tw órczego, szczególnie w dziedzinie przem ysłu m etalo
wego, k tó ry  nie posługiw ałby się obrabiarkam i do me
talu i drzew a.

D yrek tor naczelny p. inż. Je rzy  Iwanowski.

P rzed  w ojną ta gałęź przem ysłu s ta ła  u nas bardzo 
nisko. W yrab iano  ty lko  obrabiarki dość prym ityw ne, 
a p rzytem  przem ysł k ra jow y  zaspakaja ł zaledw ie nie
znaczną część naszego  zapotrzebow ania. O budowie 
obrabiarek  p recyzyjnych  z zastosow aniem  do- specjal
nych czynności nie mogło być naw et mowy.

D opiero w r. 1921 pow stało w W arszaw ie S tow a
rzyszenie M echaników Polskich z Am eryki, k tó re  uru
chomiło dwie fab ryk i: w  Pruszkow ie pod  W arszaw ą 
o ra z  w Porębie pod Zawierciem.

F irm a ta  potrafiła  szybko zlikwidować braki w prze
m yśle obrabiarkow ym .

Niezmiernie ciekaw a jest geneza pow stania tej pła
co wkil

W  czasie w ojny polsko-bolszewickiej zrodziła  się 
w śród szerokich m as naszej em igracji w A m eryce idea 
pod trzym an ia Polsk i przez rozbudow ę jej przem ysłu  me
talowego, w ychodząc z tego założenia, że koalicja w y
gra ła  w ojnę św ia to w ą prizedewszystikiem dzięki ciężkie
mu przem ysłow i am erykańskiem u, k tó ry  w nieograni
czonej ilości/ po trafił zaopa trzyć  arm je sprzym ierzone 
w czołgi, sam ochody, a rm aty  i amunicję.

Zebrano w ówczas w tym celu półtora mlljona dola
rów i przystąpiono do pracy, która dla różnych powo
dów nie dała jednak oczekiwanych rezultatów.

P o  pewnym czasie postanow iono urzeczyw istnić tę 
ideę po raz w tóry . Po  zebraniu odpowiednich fundu
szów zw rócono się do M arszałka  Piłsudskiego z p rośbą 
o w skazanie osób, k tó rym  należałoby pow ierzyć zo rga
nizow anie i kierow nictw o tej placówki. M arszałek  w ska
zał w ów czas panów  Jerzego Iwanowskiego, Jan a  P io

trow skiego, Antoniego Anusza oraz senato ra  Zygm unta 
Nowickiego, k tó rzy  podjęli się tego trudnego, a jedno
cześnie zaszczy tnego  zadania.

I oto obecnie w niespełna siedem lat od chwili zało
żenia jes teśm y  w posiadaniu najw iększych w tej dzie
dzinie za/kiadów w  Polsce, a jednych z najw iększych 
w Europie.

Pom ijając już naw et fak t uniezależnienia się w za
kresie produkcji obrabiarek od zagranicy , korzyści ja 
kie p rzyniosło  nam  założenie tej placówki, są  w danej 
chwili trudne w prost do określenia. M usimy bowiem 
sobie uprzytom nić, że właścicielami tego olbrzym iego 
przedsiębiorstw a jest 15.000 polskich robotników  w Ame
ryce. T rzeba w ięc trak tow ać jednocześnie tę placówkę 
jako eksperym ent socjologiczny, k tó ry  k to  wie, czy  nie 
w skaże nam najlepszej drogi do rozw iązania kw estji so
cjalnej wogóle.

Na czele S tow arzyszenia  sto ją : dy rek to r naczelny, 
p. inż. Je rz y  Iw anowski o ra z  dy rek to r techniczny p. inż. 
Jan  P io tro w sk i

P oczątk i p ra c y  by ły  niezm iernie trudne, jednak 
energja i in icjatyw a D yrekcji zdo ła ła  w szystk ie prze
szkody pokonać i obecnie Z akłady  za trudn ia ją  1.900 ro
botników p rz y  w ciąż w zrasta jące j produkcji, co najle
piej zobrazu ją  następujące cy fry :

W  roku 1925 obrót w yraził się kw otą 4.359.000 zł., 
w r. 1926 — 5.124.000, w r. 1927 — 7.817.000, w r. 1928 
przypuszczalnie — 11.500.000 żł.

D yrek to r techniczny p. inż, Jan  Piotrow ski.

Kapitał akcy jny  w ynosi obecnie — 3.500.000 zł., 
w najbliższym  czasie zostaje  podw yższony do 5.600.000 

1 zł., a  jednocześnie pro jek tow ana jest jeszcze je d n a 'p o d 
w yżka kapitału  o dalsze 2.275.000 zł., a więc do łącznej 
kw oty 7.875.000 zł.

Zaznaczyć należy, że najb liższą em isję akcji całko
wicie przejm uje B ank G ospodarstw a K rajow ego ze 
względu na zainteresow anie M. S. Wojsik. w produkcji 
tego przedsiębiorstw a.
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Fragm ent hali. maszynowej w Pruszkowie.Fragm ent hali maszynowej w Porębie.

Specjalnością firmy jest budowa obrabiarek do me
talu i drzewa, k tóre  wykonywane są w fabryce w P ru 
szkowie oraz w w arsztatach  mechanicznych w  Porębie. 
W  chwili obecnej firma jest w stanie zaopatrzyć w kra
jowe obrabiarki: w arszta ty kolejowe, samochodowe i lot
nicze  oraz fabryki broni i  amunicji. Obrabiarki te nie
jednokrotnie przew yższają swą w artością w yroby za
graniczne, dowodem czego m ogą posłużyć zamówienia 
światowych zakładów Skoda w Pilźnie, dla których fir
ma buduje t. zw. kofówki — m aszyny do obtaczania ban
daży kół kolejowych, wagonowych i parowozowych. Są 
to m aszyny własnej konstrukcji o wadze do 45 tonn, k tó
re bezsprzecznie stanowią chlubę naszej wytwórczości. 
Firm a w ysyła również fabrykaty  swoje do Rosji, na- 
ogół jednak biorąc eksportuje niechętnie ze względu na 
liczne jeszcze braki, jakie w tej dziedzinie odczuwa prze
mysł krajowy.

Fabryka w Porębie jest odlewnią żeliwa, wykony- 
wującą odlewy do wagi 15 tonn przy  produkcji miesięcz
nej 1.200 tonn. Odlewnia ta  zaopatruje przedew szyst- 
kiem fabrykę w Pruszkowie, a następnie przem ysł hut
niczy górnośląski. Dalej produkuje pionowe ru ry  wodo
ciągowe, rad ja to ry  oraz odlewy drobne. Jednocześnie 
uruchomiona jest emaljernia, co pozwala produkować 
żeliwne sanitarja emaliowane. Ze względu na zakłada
nie w coraz to  innych miastach imstalaeyj wodociągo
wych i kanalizacyjnych, ten dział produkcji' ma przed 
sobą wielką przyszłość.

Dążąc do zapewnienia sobie samowystarczalności 
firma eksploatuje własną kopalnię węgla, całkowicie za
spakajającą potrzeby zakładów, jak również posiada fa
brykę gwoździ i drutu oraz gospodarstwo rolne.

'Początkowo pow stały pewne trudności na tle bra
ku krajow ych wykwalifikowanych niższych sił technicz
nych. Kwestja ta została pokonana przez zaangażowa
nie dwnych pracowników fabryki Gerlacha i Pulsa oraz 
reemigrantów amerykańskich. Chcąc jednak zapobiec 
na przyszłość podobnym trudnościom, założono w P rusz

kowie wzorową szkołę techniczną, do k tórej uczęszcza 
Obecnie 240 uczniów. Poza stroną teoretyczną, kierowa
ną przez inżynierów fabryki, poważny nacisk położony 
jest na stronę praktyczną, co o tyle jest ułatwione, że 
szkoła mieśoi się w budynkach fabrycznych. Jednocze
śnie w Porębie prowadzona jest wieczorowa szkoła do
kształcająca, a w obu fabrykach obficie zaopatrzone bi
blioteki. Poza  tem D yrekcja wydatnie subsydjuje orga
nizacje sportowe swych robotników, jak również u trzy
muje straże pożarne.

Nie sposób jest nie wspomnieć, że firma zastosow a
ła  w swych zakładach najnowsze zdobycze w dziedzinie 
organizacji pracy oraz bacznie śledzi zmiany technicz
ne, jakie w tej dziedzinie produkcji, stosowane są za
granicą.

W  tym celu biuro techniczne otrzym uje wszystkie 
pism a fachowe z całego świata, oraz rok rocznie w ysyła 
zagranicę swoich inżynierów.

Zaznaczyć należy, że firma pozostaje w ścisłym 
kontakcie z władzami, wojskowemi, na zlecenie których 
projektuje i wykonywuje udoskonalone m aszyny dla po
trzeb przemysłu wojennego.

Pomimo osiągniętych już wyników Stowarzyszenie 
ani na  chwilę nie ustaje w dalszym rozwoju, projektuje 
i urzeczyw istnia coraz to nowe modernizacje i inw esty
cje oraz rozszerzanie zakładów.

Jeżeli zważym y ciężkie warunki, w jakich firma roz- • 
poczęła pracę, jak również stosunkowo skromne środki 
materjalhe, trudno jest w prost zrozumieć, w jaki' spo
sób w przeciągu paru zaledwie lat, potrafiła osiągnąć 
tak wysoki poziom rozwoju.

To też stwierdzić należy, że inicjatywa polskich ro
botników w Ameryce oddała nam ogromne usługi, za co 
należy się im specjalne uznanie, jak również Dyrekcji 
Stowarzyszenia' w osobach p. inż. Jerzego Iwanowskie
go i inż. Jana Piotrowskiego, których fachowość, inicja
tyw a i energja potrafiły postawić tę placówkę na tbk 
wysokim poziomie.
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POLSKIE ZAKŁADY „MARCONI
SPÓŁKA AKCYJNA

R adiotechnika odgryw a pierw szorzędne znaczenie 
w dzlsiejszem  zm aganiu się o by t narodów , :— w zm a
ganiu się tak na  polu gospodarczem , ryw alizacji kultu
ralnej, jakoteż w w alce orężnej. R adjoprzem ysł i radio
technika dzięki swemu olbrzymiemu oraz różnorodnem u 
zastosow aniu za trudn ia  cale zastępy  robotników, dając 
im możność zarobkow ania; dysponuje i obraca dużemi 
kapitałam i, s tw arza  znaczną konkurencję m iędzynaro
dową, jest idealnym środkiem  kom unikującym  ze sobą 
ludzi, bez w zględu na ogrom  dzielącej ich przestrzeni. 
Dzięki radiofon ii społeczeństw o jest w m ożności z pel- 
nem powodzeniem  i doskonatem l w ynikam i zaszczepić 
tajniki ku ltu ry  w najodleglejszych krańcach  k ra ju . B ę
dąc niezm iernie w ażnym  środkiem  łącznościow ym , ode
g ra  rad io te leg raf i radjotelefonia olbrzym ią rolę w cza
sie p rzyszłych  w ichur w ojennych, p rzenosząc  meldunki 
stra teg iczne z błyskaw iczną szybkością na wielkie odle
głości, łącząc  siłę zbrojną pow ietrzną z arm ją na lądzie 
ii m orzu  bez żadnego połączenia m aterialnego.

Rozwój polskiego przem ysłu  radiow ego datuje się 
od roku 1920, jako roku pow stania dwóch tow arzystw : 
„F ąrad "  i „Radjopoil". T ow arzystw a te po łączy ły  się 
w roku 1922 i' p rzy b ra ły  nazw ę „Polskie T ow arzystw o 
R adiotechniczne" (P . T. R.). W  pierw szej połowie bie
żącego roku nastąp iła  reo rganizacja  połączona z po
w iększeniem  tego T-w a, zaczem  zmieniono także nazwę 
na „Polskie Z akłady  Marconi, Spółka  A kcy jna

R znćm y okiem  na to, co owe, sta le  rozw ijające się 
zak łady  dotąd zrobiły  konkretnego.

M ówiliśmy w yżej o znaczeniu radiotechniki dla: 
1) obrony państw a, 2) przem ysłu i handlu, 3) kultury. 
S tw ierdzić możem y, że we w szystkich tych trzech dzie
dzinach Polskie Z akłady  M arconi zdzia ła ły  wiele:

zao p a trzy ły  wojsko w urządzenia radiotechniczne 
(arm ję lądowa,, m arynarkę, lotnictw o);

w ybudow ały  p ierw szą stację  o zasięgu europejskim  
dla poczty  w  G rudziądzu;

z chwilą w ydania ustaw y o broadoasting ‘11 w ybu
dow ały pierw szą polską stację  radiofoniczną 1 rozpo
czę ły  produkcję sprzętu radiofonicznego: aparatów
lam powych, głośników, części składow ych.

P od  względem  technicznym  P . Z. M. o p arte  są
0 „M arconi W ireless T elegraph Go“ w Londynie i po
siadają  w szystk ie  jego  patenty.

K apitał zakładów  w ynosi obecnie około 4.000.000 
złotych, co jest bardzo pow ażną sum ą nietylko w prze
m yśle radiow ym , ale wogóle, w polskim przem yśle 
elektrycznym . Dzięki tem u w łaśnie Polskie Zakłady 
M arconi nakreślić  m ogły bardzo  pow ażny program  pro
dukcji na rok b ieżący: P . Z. M. p rzystąp ią  do pokrycia 
całkow itego zapotrzebow ania na ap a ra ty  radjow e rynku 
w ewnętrznego. Jeszcze w bieżącym  sezonie w ypuszczą 
na' rynek  około 30.000 apara tów  detektorow ych. Z tego 
p ierw sza p a r t j-a, sk ładająca  się z kilkunastu tysięcy, 
ukaże się już w najbliższym  czasie. P . Z. M. rozszerzą 
produkcję głośników  (R adjovox) i gigantofonów  (o za
sięgu głosu 1 km!).

P o za  tem umowa z „M arconi W ire less Telegraph 
Co“ zaw iera bardzo  w ażny z punktu w idzenia naszego 
bilansu handlowego p a rag ra f: w szelkie zamówienia dla 
Rumunji, W ęgier, krajów  bałkańskich, Finlandii, Estonji 
ii P ersji, poczynione z M arconi W . T. C. w Londynie, w y
konane zostaną w tu te jszych  Polskich Zakładach M ar
coni. A poniew aż .zatrudniają  one dziś 200 robotnikow
1 10 inżynierów  w yłącznie polskich, znaczy , że poczy
nione w L ondynie zam ów ienia, w yszczególnionych w y
żej państw , w ykonane zostaną p rzez  ręce polskie.

Już z tego, cośm y tu powiedzieli, przekonać się 
można, jak wielkie znaczenie dla bilansu handlowego 
posiada placów ka „Polskie Z akłady  Marconi".

P otw ierdźm yż to  jeszcze danem i liczbowemi: w ro
ku ubiegłym obrót sprzętem  radiow ym  w yniósł mniej 
więcej 16.000.000 złotych, ale w tym że roku sprow adzo
no jeszcze sprzętu  radiow ego z zag ran icy  (zw łaszcza 
z Niemiec) za 8.791.000 złotych. W  roku bieżącym , 
z powodu w iększej ilości stacy j radiofonicznych n a 
daw czych, popyt na sp rzę t rad jow y w zrośnie — im port 
więc byłby, odpowiednio w iększy. W zięły  to  Polskie  
Z akłady M arconi pod uw agę i produkcją pokierują 
w  ten sposób, że pieniądz zostanie w k ra ju .

P O L S K A  Z B R O J N A
N I E Z A L E Ż N Y  D Z I E N N I K  W O J S K O W Y
pod naczelną redakcją  W Ł A D Y S Ł A W  A L U D W I K A  E V E R T A 

STOI NA STRAŻY OBRONY P A Ń S T W A ......................  =  SŁUŻY SPRAWIE W OJSKA

CZYTAJCIE WSZYSCY! CZYTAJCIE WSZYSTKO!
PRENUMERATA „POLSKI ZBROJNEJ" wraz z dodatkam i wynosi miesięcznie w Warszawie — zł. 4 gr. 75,

na prowincji  — zł. 5, zagranicą — zł. 8.

Adres Redakcji i Administracji: W arszaw a, ulica Orla Ni 6. Telefony: 29-21, 2-96, 50-22, 24-24
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