


L inje  L o t n i c z e  L O T
R O Z K Ł A D  L O T Ó W

w ażny od 1-go styczn ia  1929 r. aż do odwołania.

Komunikacja utrzym y­
waną jest:

Codziennie z wyjątkiem  
niedziel.

12,00 . ^  Warszawą 11,30
14)30 : y  Gdańsk ąfe 9:30

WARSZAWA —  POZNAŃ

13,00 ^  Warszawa ^ 11,30
.. 15,00 y  Poznań 9.30

WARSZAWA — KATOWICE — KRAKÓW

GODZINA K I E R U N E K GODZINA

WARSZAWA —  GDAŃSK

8.30
10,45
11,00
11,30

Warszawa
K atowice
K atowice
Kraków

15,15
13,00
12,45
12,15

Komunikacja utrzym y­
waną jest:

Codziennie z wyjątkiem  
niedziel.

Wtorki, czwartki, 
soboty

WARSZAWA — LWÓW

12,30
15,15

Warszawa
Lwów

11.45
9,00

Poniedziałki, środy, 
piątki

Poniedziałki, środy, 
piątki

KRAKÓ W -K A T O W IC E — BRNO WIEDEŃ

9,45 > i Kraków < 13,40

10,15 Katowice 13,10

11,15 Katowice 12,15

13,30 Brno 10,00

13,45 Brno 9,45

14,45 >'  W iedeń 8,45

Poniedziałki, środy, 
piątki

KRAKÓW —  KATOWICE —  WIEDEŃ

Wtorki, czwartki, 
soboty

9,45
10,15
11,15
14,30

Kraków
K atowice
K atowice

W iedeń

13,40
13,10
12,00

WtorKi, czwartki, 
soboty

8.45

C E N Y  B I L E T Ó W

L I N J A
Cena

w Warszawa Gdańsk Lwów Kraków K atowice Poznań W iedeń Brno

Warszawa zł. — 70 80 60 60 65 125 110

Gdańsk 70 — 120 — — — — —

Lwów 80 120 - — — 120 — —

Kraków » 60 — - 20 — 90 70

K atowice » 60 — — 20 - — 85 60

Poznań r> 65 — 120 — — — — —

W iedeń Sz. aus. 100 — — 75 70 — — 30

Brno Kr. Cs. 440 .... — — 280 240 - 150 -

B ile t upraw nia do zabrania b agażu  p odróżn ego  do 15 k g. b e z ­
p ła tn ie . B agaż c ię ż s z y  p rzew o zi s ię  za op łatą  d od atk ow ą  (tar 
ryfa tow arow a). 2a  b ile tem  lotu  w o ln o  rów n ież nadaw ać bagaż 
ko leją  (p o c . p o śp ie sz .) .  P a sa że ro w ie  przed p odrożą  m ogą 
u b e zp iec zy ć  s ię  w  d ow olnej w y so k o ś c i w  k ażd>m  p orcie l.in ji 

L o tn iczy ch  Lot.

U W AG I. S en a to ro w ie , P o s ło w ie  na Sejm , cz ło n k o w ie  K oipu su  
D y p lo m a ty czn eg o , o f ic ero w ie  w  czyn n ej s łu żb ie , 
u rzęd n icy  p ań stw ow i i u rzęd n icy  sam orząd ow i Ś ląska  
za ok azan iem  le g i ty m a c ji  k o rży sta ją  ze  z n iż k i 50 
proc. od  n orm alnej ce n y  b ile tu .

I N F O R M A C J E
W arszaw a Kraków Lw ów

M arsza łk ow sk a  138 S zp ita ln a  32 u l. J a g ie llo ń sk a  20 
te l . 5-71, 5-72, 5-73 te l .  32-22 te l .  45-71
L otn isk o  te l 8-50 L otn isk o  te l . 25-45 L otn isko 29-36 
K atow ice Brno W iedeń  Poznań
L otn isko B rn o-L eteciv i T e g e tth o ffs tra sse  L otn isk o
te l. 145 te l .  42-66 te l .  21-0-84

L otn isk o  te l .  48-5-60 
G dańsk —  W rzeszcz  

Langfuhr —  t e l .  415-31.
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Dnia 15 sierpnia r. b, urządza Aeroklub Rzeczypospolitej Pol­
skiej Międzynarodowe Zawody Balonów Wolnych. Zawody te są 
dostępne dla balonów kategorji 2-ej i 3-ej t. zn. balonów o pojem­
ności od 601 do 1.200 m3.

Celem zawodów jest lot na odległość. Miejscem startu wyzna­
czony został Poznań ze względu na odbywającą się Powszechną 
Wystawę Krajową. Na czas lotu otwarte będą wszystkie granice 
Państw sąsiednich, za wyjątkiem Litwy.

Aeroklub Rzeczypospolitej Polskiej wyznaczył cztery nagrody 
w wysokości 5.000, 3.000, 2.000 i 1.000 zł.

Termin zgłoszeń upływa 1 lipca.
Do udziału w zawodach zaproszone zostały 27 Państw, należą­

cych do Międzynarodowego Związku Lotniczego (F. A. L.).

\ S ! M o r z e  w z y w a . . .  ! ! :
Liga Morska i Rzeczna od lat szeregu pracuje nad zbliżeniem  Polski do morza.
Liga Morska i Rzeczna rozpoczęła pracę nad zdobyciem  dla P olsk i terenów  nieskrępow anego rozwoju  

za morzem.
Morze i kolonje! — Oto jest nasze hasło i nasza idea przewodnia. Przeobrazić Polaka z człow ieka  

zam kniętego w zaścianku lądow ym , w iecznie podejrzliw ie spoglądającego na sw ych sąsiadów  —  uczynić go  
obyw atelem  św iata, który choć część granicy uważa nie za mur krępujący — lecz za pom ost łączący z w szyst-  
kiemi narodami — oto nasz cel.

W ielkie ce le  wymagają w ielk ich  środków.
Urządzamy loterję. Loterja ta n iety lko pośrednio ma przyczynić się do wzm ożenia prac naszych. Loterja 

jako fanty ma bezpłatne b ilety  wraz z utrzymaniem na wycieczki zamorskie, daje wygryw ającym  łodzie , statki 
żaglow e. Loterja sama p^zez się  wprowadzi setki ludzi w orbitę życia m orskiego i sportu w od nego .

Więc kupujcie losy morskiej loterji! Kupujcie by dać środki na pracę morską!
Ogdlna wartość wygranych wynosi przeszło p6ł miljona złotych.

7^ T T  j G łów ne w ygrane  s tanow ią :  10 sam ochodów , 2 łodzie
L . 0  p i ^ t y  l OS w y g r y w a ,  m otorow e, 10 łodzi żaglowych, 40 łodzi kanady  skich i t. p.

A le największą atrakcją, to 160 miejsc wy­
cieczkow ych  do Stokholmu i Kopenhagi.

P iąć  dni prześ licznejflpodróży  morskiej, polskim statkiem, przez pol­
skie m orze  do  najpiękniejszych stolic Pó łnocy , bez ża d n y ch  kosztów

i bez kłopotów  paszportow ych !

Cena losu Sjzłote. = Ciągnienie 22-go maja 1929 r.

BILETY NABYWAĆ M OŻNA: w Lidze Morskiej i Rzecznej, Elektoralna 2 i Królewska 9, oraz w jej oddziałach  
W kolekturze Generalnej J, Dzierżanowski, N ow y-Św iat 64 i w kolekturach Loterji Państw owej.
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Ppłk. dypl. pil. JASIŃSKI S TA N IS ŁA W

WOJNA POWIETRZNA
„W ojsko lądowe i flota m orska m ają  za  

sobą przeszłość wielu stuleci, m ają historią , 
z którą są  niejako związane przez tradyc je• 
Z pewnemi dogm atam i, z pewnikami uświe- 
conemi przez tradyc je  zerw ać je st  trudno 
nawet wtedy, gdy  nie odpow iadają już one 
żądaniom teraźniejszości, lub przyszłości".

„W ojsko powietrzne nie je st  obciążone 
doświadczeniam i llistorji —  może iść śm ia­
ło i pewnie iv kierunku sw ego dalszego roz­
woju, gd yż opanowanie trzeciego wymiaru 
daje mu potęgą, dla której niema żadnej nie­
możliwości".

„C i, którzy są  powołani do prow adze­
nia w ojska powietrznego m uszą znać jego 
silne i słabe strony całkiem dokładnie, aby 
brak dośw iadczenia, które daje historja  — 
uzupełniać przez roztropne —  w odpowied­
nim czasie powzięte przew idyw ania".

( „The Jou rn al of the R oyal Artillery" 
pułk. J .  F . C. Fuller).

I.

Zagadnienie wojny powietrznej — to kwe- 
stja zmiennego stosunku i oddziaływania wza­
jemnego na siebie: z jednej strony techniki — 
z drugiej zaś taktyki i strategji. Każdy nowy w y­
nalazek techniczny umożliwia strategji i takty­
ce wynajdywanie nowych form prowadzenia 
wojny i bitwy — i zmusza je do dostosowywania 
dotychczasowych metod — do nowopowstałych 
warunków. Odwrotnie — strateg ja i taktyka 
wyznaczają technice — przez zasady praktycz­
nego zastosowania, wytyczone — kierunki dal­
szego rozwoju.

Celem każdej wojny, czy to zaczepnej, czy 
to obronnej— jako narzędzia polityki— jest zła­
manie woli narodu nieprzyjacielskiego i zmu­
szenie go do uznania naszej woli. W tym celu 
jest konieczną rzeczą stworzyć warunki, w któ­
rych życie narodu nieorzyjacielskiego jest nie- 
możliwem do zniesienia, W jakim stopniu na­
pięcia nacisk ten musi być wywarty — zależy 
przedewszystkiem od oporności i ducha narodu, 
z którym walczymy.

Z dotychczasowemi środkami prowadzenia 
wojny przez wojsko lądowe i flotę — w rzad­

kich tylko wypadkach możliwem było — bez za­
jęcia odnośnego kraju — stworzyć takie warun­
ki, by złamać opór narodu (blokada) — a w za ­
sadzie koniecznem było zająć i obsadzić naj­
ważniejsze dla obrony okolice kraju nieprzyja­
ciela. W tym wypadku niezbędnem było, wpierw 
złamanie oporu nieprzyjacielskiej siły zbrojnej, 
co było możliwem tylko przez stoczenie bitwy 
jednej lub kilku, aż do złamania oporu. Nawet 
w ostatniej wojnie światowej — celem było zła 
manie siły obronnej nieprzyjaciela i zajęcie jego 
kraju; działanie floty, np, blokada Niemiec przez 
flotę angielską, była tylko pomocniczem dzia­
łaniem, celem odcięcia dowozu środków, nie­
zbędnych Niemcom, dla prowadzenia wojny. 
Decydujące jednak bitwy odbyły się wszystkie 
na lądzie. Decydującą więc w polityce wojen­
nej — jak długo nie istniała wojna powietrzna 
we właściwem słowa tego znaczeniu — była woj­
na lądowa.

Wojna światowa wykazała szalone i nigdy 
przedtem niespodziewane zwiększenie ilości naj­
rozmaitszych rodzajów broni, oraz ich ruchli­
wości i skuteczności. Jako nowy element pro­
wadzenia wojny obok wojny lądowej i morskiej, 
wystąpiła wojna w powietrzu — z rewelacyjnie 
szybkim rozwojem sprzętu i użycia tegoż. Roz­
wój ten po wojnie postępuje w dalszym ciągu 
naprzód — śledzić go więc musimy stale i kon­
sekwentnie, aby w przyszłości uniknąć zaskocze­
nia.

Lotnictwo w wojnie światowej tylko w kil­
ku pojedynczych wypadkach było użyte do w y­
konania zadań zupełnie samodzielnych — zresz­
tą zaś funkcjonowało jako broń pomocnicza woj­
ska lądowego i marynarki.

Po wojnie zbrojenia lotnicze nie ustały 
i w gorączkowem tempie są prowadzone przez 
wszystkie mocarstwa. Z rozwojem lotnictwa tak 
technicznym — jego uzbrojenia, jako też ilościo 
wym, rozwinęła się coraz bardziej zapalczywa 
dyskusja na temat: samodzielne wojsko po­
wietrzne — czy lotnictwo jako broń pomocnicza 
wojska lądowego i marynarki? W którym kie­
runku pchnąć rozwój lotnictwa wojskowego?
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Dyskusja na ten temat wre, na manewrach do­
świadczalnie rozwiązuje się poszczególne kwe­
st je użycia lotnictwa.

Szkolą więc mocarstwa intensywnie swe 
lotnictwo pomocnicze, aby jak najdokładniej 
współpracowało z armją lądową i marynarką, 
a równocześnie rozbudowują energicznie samo­
dzielną flotę powietrzną, — która ma w przy­
szłej wojnie przenieść pożogę wojenną i zniszcze­
nie wgłąb kraju nieprzyjaciela — ma oddziały­
wać bezpośrednio na wolę narodów, prowadzą­
cych wojnę.

Rozwiązywanie zagadnień przyszłego uży­
cia lotnictwa napotyka na znacznie większe trud­
ności, niż rozwiązywanie zagadnień wojska lą­
dowego lub marynarki. Wojsko lądowe i flota 
mogą w swych dociekaniach sięgnąć do boga­
tych doświadczeń i historji wielu wojen—i stam­
tąd wysnuwać wnioski; —  lotnictwo, jako czyn­
nik wojny — rzecz zupełnie nowa — do trady­
cji sięgnąć nie może — bo jej nie ma. Tembar- 
dziej zacięta dyskusja, bo dogmatów, ustalo­
nych argumentów niema żadnych — tem- 
bardziej niezbędne próby, doświadczenia, ma­
newry.

Samolot, jako broń — o tyle znacznie więcej 
oddziałał przekształcająco na strategję od in­
nych narzędzi wojny, wynalezionych w ostat- 
niem stuleciu, — że zmienił wojnę dotychczaso­
wą,—która była zmaganiem się dwóch wojsk nie­
przyjacielskich—w zmaganie się dwóch narodów. 
Wojsku powietrznemu, jako takiemu, przypada 
bowiem dzisiaj już nietylko zniszczyć siłę zbroj­
ną przeciwnika, —  lecz cały naród nieprzyja­
cielski uczynić niezdolnym do dalszego prowa­
dzenia wojny.

Gospodarcze interesy cywilizowanego świa­
ta tak się zazębiają wzajemnie, że ewentualna 
pożoga wojenna w przyszłości, —  zupełnie po­
dobnie, jak to miało miejsce w czasie ostatniej 
wojny, ogarnie cały szereg narodów. Drogi, któ 
re dziś prowadzą do zwycięstwa, są bardzo roz 
maite i nieograniczają się tylko do zakresu dzia­
łań wojskowych. Próby wpływania na wolę na­
rodu przeciwnika przez propagandę, blokadę 
etc., stosowane w czasie wojny światowej, zo­
stały, przez ataki powietrzne na otwarte miasta, 
doprowadzone do znaczenia czynnika bardzo 
ważnego, a może i decydującego o wyniku w oj­
ny. Według nowoczesnych zapatrywań na woj­
nę powietrzną, — lotnictwo jest w stanie, -  zu­

pełnie niezależnie od sytuacji, walczących ze 
sobą wojsk lądowych, względnie zmagających 
się na morzach flot, — zaatakować bezpośred­
nio wolę danego narodu, zniszczyć chęć do dal­
szej obrony i zdemoralizować do tego stopnia, 
że odnośny rząd będzie albo obalony, albo zmu­
szony do zawarcia pokoju. Angielski pułkow­
nik J. F. C. Fuller — twierdzi, że według jego 
przypuszczalnych obliczeń, wojna w ten sposób 
prowadzona, będzie znacznie ekonomiczniejszą 
i znacznie mniej niszczycielską, aniżeli jej do­
tychczas znane formy.

Teza płk. Fullera nie jest odosobniona. Na 
czelne organy i władze wojskowe, prawie wszyst­
kich mocarstw w tym kierunku precyzują dzi­
siaj swe teorje o przyszłem użyciu lotnictwa, 
a nawet już realizują w formie zbrojeń, — ma­
jących na celu jak najintensywniejszy rozwój 
samodzielnego wojska powietrznego (lotnictwo 
niszczycielskie i myśliwskiej, któreby z chwilą 
wybuchu wojny przeniosło punkt ciężkości 
zniszczenia i wpływania na wolę narodu, wgłąb 
kraiów nieprzyjacielskich.

Zacznijmy debatę nad istotą wojny po­
wietrznej i przeglądnijmy prowadzoną na ten 
temat dyskusję.

Zgodzimy się ze zdaniem francuskiego puł­
kownika Culmann. że dzisiaj nie można całego 
olbrzymiego materjału wojennego trzymać w po­
gotowiu. Żadne — choćby najbardziej bogate 
i zasobne państwo — nie może ulokować kapi­
tału w tak olbrzymich ilościach w zapasach mo­
bilizacyjnych, w  pełnej, potrzebnej do prowa­
dzenia wojny, ilości. Przytem rozwój techniki 
uniemożliwia dzisiaj trzymanie wielkich zapa­
sów mobilizacyjnych. Rozwój ten kroczy tak 
olbrzymiemi krokami naprzód, że materjał mo­
bilizacyjny — któryby był w wielkich ilościach 
przygotowany — staje się ciągle przestarzałym.

A więc w czasie pokoju, uzbrojenie wojska, 
będzie zawsze o jeden stopień spóźnione w swej 
doskonałości technicznej. Będzie to broń, którą 
armje pierwszego rzutu osłaniać będą kraj — 
zanim, zmobilizowany cały przemysł—nie uzbroi 
narodu; bo wojna dzisiaj — to nie spotkanie się 
dwóch kilkudziesięciotysięcznych wojsk, lecz 
dwóch „narodów pod bronią". A  więc pierwsze 
miesiące przyszłej wojny będą miały charakter 
operacyj wstępnych i przygotowawczych — za­
nim przemysł wojenny nie osiągnie pełnej swej 
produkcji.
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Trudno byłoby trafniej określić tą całą za 
łeżność prowadzenia dzisiejszej wojny lądo­
wej — od możności pracy i produkcji skombi- 
nowanego i niczem nieosłonionego przemysłu 
i aparatu komunikacyjnego.

Spróbujmy zdać sobie sprawę w przybliże­
niu z potrzebnych przygotowań materjałowych 
i środków komunikacyjnych, potrzebnych dla 
prowadzenia nowoczesnej wojny. Studjujmy je­
den przykład:

Stosowana przez marszałka Focha w końcu 
wojny światowej strategja „zużycia nieprzyjacie- 
la“—„strategie de rusure"— polegająca na bezu­
stannych uderzeniach o ograniczonych celach— 
jednak bez dania chwili wytchnienia,— stosowa­
nych na całej rozciągłości frontu—celem zużycia 
wszystkich odwodów nieprzyjaciela — a tem 
samem pozbawienia go narzędzia operacji — po- 
czem dopiero miałoby nastąpić decydujące ude­
rzenie — to taktyka oparta na przewadze ma- 
terjału — na olbrzymiem zużyciu sprzętu wojen­
nego i amunicji. Człowiek zostaje coraz bar­
dziej wycofany z pola bitwy — a występuje na 
widownię maszyna. Dowodzenie staje się spo- 
tęgowanem zadaniem matematycznem, — zesta­
wieniem tablic zapotrzebowania amunicji i sprzę­
tu — oraz środków dowozu tejże amunicji na 
miejsce boju.

Przedstawmy sobie teraz masy materjału, 
czy to płynące z zagranicy na okrętach do por­
tów wyładowczych, czy to dalej z portów wie­
zione do fabryk, czy wreszcie z fabryk do ma­
gazynów, a z tych na front, — wszystko pod gro­
zą nieprzyjacielskiej floty powietrznej. Czy nie 
uderza nas, czułość na ataki, łatwość zagmatwa­
nia tak skomplikowanego systemu całej masy 
środków transportowych w ruchu; a zatrzyma­
nia być nie może — bo to amunicja, prowiant, 
odwody i posiłki, a więc środki przeprowadze­
nia natarcia lub powstrzymania natarcia nie­
przyjacielskiego. W ten czuły i skomplikowany 
system wprowadzimy nowe pojęcie: wojny po­
wietrznej. Zanim jej zadania i widoki omówi- 
my — przyjrzyjmy się jej właściwościom i za­
leżności od różnych współczynników.

II.

Każde narzędzie wojny określa w działa­
niu tegoż — stosunek siły do przestrzeni i cza­
su. Stosunek ten w broni lotniczej — przedsta­

wia się w takiej formie, że jakiekolwiek porów­
nywanie jej z bronią lądową — jest pozbawio­
ne zupełnie sensu. Są natomiast pewne cechy 
w formie i zależności zbliżone do wojny mor­
skiej, jednak nie tak bardzo zbliżone, by można 
mówić o jakiejkolwiek analogji. Ta okoliczność 
właśnie, że wojna powietrzna jest dla siebie 
działem zupełnie odrębnym ze swemi własnemi 
prawami i możliwościami — zmusza i wywołuje 
żądanie samodzielnej broni powietrznej, — nie 
w mniejszej mierze, jak fakt, że nie istnieje dla 
lotniczej broni bezwzględna konieczność opar­
cia swych działań tylko o obronę lądową lub 
morską w ciasnem, ograniczonem tylko współ­
działaniu z nią, a tylko w ramach wytyczonych 
przez jednolity kierunek prowadzenia wojny — 
zakreślony przez naczelnego wodza. (v. Ritter).

Główne naczelne dowództwo może być tyl­
ko jedno, tak dla wojska lądowego, floty mor­
skiej, czy też floty powietrznej i wszystkie one 
muszą działać w myśl wytycznych — otrzyma­
nych od naczelnego wodza. A le nie można 
zadań floty, ani floty powietrznej ograniczać 
tylko do współpracy z wojskiem lądowem — 
poza oddziałami wydzielonemi dla pomagania 
wojsku lądowemu — flota powietrzna ma swe 
samoistne cele — musi, jako samodzielnie wal­
cząca flota, prowadzić wojnę powietrzną.

Najbardziej uderzająca różnica między 
istotą wojny powietrznej — a wojny lądowej 
i morskiej — polega na różnej wartości współ­
czynnika „czasu" w wyżej wspomnianym sto­
sunku siły do przestrzeni i do czasu, który to 
stosunek określa nam zakres i możność działa­
nia danej broni.

W wojsku lądowem ujawnianie siły istnie­
je przez cały czas trwania wojny bez przerwy, 
niezależnie od napięcia zwiększającego się lub 
zmniejszającego chwilowych potyczek, a nawet 
bitew staczanych na poszczególnych odcinkach 
frontu. Czy wojsko lądowe zajmie ofensywnie 
część kraju nieprzyjaciela, czy też będzie osła­
niać swe ważne ośrodki w oczekiwaniu natarcia 
nieprzyjacielskiego, — stale działa ono z jego 
ciągiem pogotowiem bojowem, jako czynne na­
rzędzie wojny. Wiąże, o ile nie zachodzi zupeł­
nie nieproporcjonalny stosunek sił obu stron 
walczących, wojsko nieprzyjaciela i powstrzy­
muje go w dążeniu do osiągnięcia właściwego 
celu. Celem tym jest wpłynięcie i wywarcie na-
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cisku na wolę narodu nieprzyjacielskiego w kie­
runku zaprzestania wojny.

To nieustanne napięcie siły aż do osiągnię­
cia stanowczej decyzji na polu bitwy — napię­
cie, które francuski sztabowiec (Ortlieb), traf­
nie określił słowem „permanence" — charakte­
ryzuje dobitnie wojnę lądową: cele polityki wo­
jennej mogą być osiągnięte dopiero po złama­
niu tej „permanence" wojska lądowego. A  więc 
najpierw musi być osiągnięte złamanie oporu si­
ły  zbrojnej lądowej nieprzyjaciela, zanim można 
osiągnąć i zrealizować właściwe cele polityki 
wojennej — dla której działania wojenne są ty l­
ko wstępem i środkiem dla osiągnięcia celu.

A  więc współczynnik „czas" — w wojnie 
lądowej — uzależnia jasny zupełnie, zdecydo­
wany rozdział, następujących po sobie w czasie, 
pośrednich i bezpośrednich, właściwych czyn­
ności wojennych. [Wpierw pobicie wojska, a do­
piero potem przystąpienie do załamania oporu 
narodu nieprzyjacielskiego).

Inaczej dzieje się w wojnie morskiej. Flota 
morska nie może obsadzić większych przestrzeni 
morza. Może ona dozorować pewne rejony przy 
pomocy lekkich jednostek morskich, które jednak 
jako zasłona rozprószą się bezzwłocznie po uka­
zaniu się większej zgrupowanej części floty nie­
przyjacielskiej. i dopiero po przejrzeniu kie­
runku działania floty nieprzyjaciela — może 
być własna flota wojenna poprowadzoną, w po­
wstający w ten sposób teren działania, a więc 
teren, gdzie zostanie stoczoną bitwa morska. 
Czy dojdzie do starcia obu flot, a więc, czy zo­
stanie nieprzyjacielowi narzucone, jak w wojnie 
lądowej, pośrednie działanie wojenne — bitwa 
morska — zanim przeprowadzić będzie można 
bezpośrednie czynności wojenne, (bombardowa­
nie wybrzeża, wysadzenie na ląd armji), zale­
ży—oprócz oddalenia punktów oparcia własnej 
floty do tego chwilowego teatru działań na mo­
rzu, a • więc od współczynnika „przestrzeń" 
i oprócz warunków atmosferycznych (mgła, noc 
etc.), w pierwszej linji od czasu, gdy poznane zo­
stały nieprzyjacielskie działania, a więc od 
współczynnika „czas". W iele przykładów z cza­
sów wojny światowej stwierdziłoby, że w wojnie 
morskiej, uzależnia współczynnik „czas" tylko 
warunkowo, a nie zawsze — przeprowadzenie 
pośrednich czynności wojennych (bitwa morska), 
przed zaczęciem właściwych działań wojennych.

Jeszcze bardziej odpada ta konieczność 
w wojnie powietrznej. 1 tu, tak jak na morzu— 
niema „permanence". Stosunek czasu i prze­
strzeni ogranicza jeszcze bardziej możliwość 
zderzenia się dwu flot powietrznych — bo 
oprócz odległości poziomych — wchodzą tu 
w grę odległości pionowe, które trzeba pokonać. 
Oprócz tego, wobec zwiększającego się stale 
pułapu samolotów, możliwość kontroli i czuwa­
nia nad ruchami floty powietrznej nieprzyja­
ciela z ziemi, odpadnie prawie zupełnie.

Problem rozpoznania we właściwym czasie 
nieprzyjacielskiej floty powietrznej, wyruszają­
cej celem przeprowadzenia właściwych działań 
wojennych — jest w przestworzu powietrznem, 
trójwymiarowem, znacznie trudniejszy, aniżeli 
na morzu. Prawdopodobieństwo — zmuszenia 
nieprzyjaciela — przed przeprowadzeniem w ła­
ściwej akcji wojennej (bombardowanie) do po­
średniej, a więc do stoczenia walki powietrz­
nej — jest bardzo ograniczone. W wojnie po­
wietrznej, pozwala w przeważającej ilości wy­
padków współczynnik „czas" na przeprowa­
dzenie właściwych działań wojennych, bez (— 
jak je określiliśmy—pośrednich operacyj wojen­
nych, któremi jest uprzednie pokonanie nieprzy­
jacielskiej floty powietrznej. Trzeba przytem 
jednak podkreślić, że przy tych rozważaniach 
musimy zupełnie zrezygnować z brania pod 
uwagę przestarzałych stosunków wojny pozy­
cyjnej 1914 — 1918, która wojska powietrzne 
ubezwładniała, wiążąc ich działania ściśle 
z utrwalonym frontem na ziemi.

Rozważmy drugi współczynnik „prze­
strzeń". Dla wojska lądowego jest on nieogra­
niczony. Wojska lądowe mogą swój zasięg roz­
ciągnąć nieograniczenie nawet przez morza — 
o ile z „permanence" zniknął dla nich współ­
czynnik „czas".

Siły zbrojne morskie zmuszone są natomiast 
ograniczyć swe działania do wybrzeży nieprzy­
jacielskich. A więc nieprzyjacielskie wybrze­
że jest kresem ich zasięgu. Dalej mogą dzia­
łać wojska lądowe, wysadzone przez tę flotę na 
brzeg.

Flota powietrzna, z powodu swej zależno­
ści od podstawy działania, to znaczy od lotni­
ska, podlega współczynnikowi „przestrzeń" 
w zależności od swego zasięgu, t. zn. od możno­
ści przebycia pewnej określonej przestrzeni bez 
lądowania — celem zaopatrzenia się w środki
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pędne, Jest więc ona do pewnego stopnia za­
leżna od postępów wojska lądowego, które po­
zwala jej posunąć naprzód swe punkty podsta­
wowe działania — lotniska — względnie zmu­
sza do cofnięcia ich wstecz. Flota powietrzna 
nie może tak, jak flota morska, bez współdzia­
łania wojska lądowego, wywalczyć sobie jakiejś 
pomocniczej podstawy, poza własnym krajem, 
chyba dyplomacja umożliwi jej posiłkowanie 
się neutralnemi krajami, o ile te w grę wchodzić 
będą w ewentualnym konflikcie.

Wreszcie ostatni współczynnik „siła".
Wyrażenie siły działania wojska lądowego 

przy prowadzeniu właściwych operacyj wojen­
nych— jest nieograniczone. Wojsko jest w moż­
ności w zajętych terytorjach nieprzyjacielskich 
wywrzeć każdy dowolny nacisk na wolę narodu 
nieprzyjaciela. Lecz, aby przejść do w łaści­
wych działań — wskazanych przez politykę wo­
jenną — trzeba przeprowadzić działania po­
średnie — trzeba pokonać armję nieprzyjaciela, 
by można kraj jego okupować i wolę narodu 
złamać — względnie móc swoją narzucić.

Flota sama wyłącznie — może tylko w pew­
nych ściśle określonych warunkach osiągnąć 
właściwe cele polityki wojennej, np. jeżeli m o­
że przeprowadzić skuteczną blokadę przeciw 
państwu leżącemu na wyspach. W innych wa­
runkach geograficznych — przytem o ile równo­
cześnie nie współdziała wojsko lądowe — nie 
jest flota w możności przeprowadzić właściwej 
akcji wojennej i może tylko pomagać armji lą ­
dowej. Natomiast przejaw siły przy działa­
niach pośrednich występuje w całe; pełni. Bi­
twa morska — nieprzerwana przez niespodzia­
ne zaburzenia atmosferyczne, albo przez zapa­
dającą noc (31 maj 1916 r. Skagerrak), kończy 
się pełnem zwycięstwem jednej strony, a druzgo­
cącą klęską drugiej (Abukir, Trafalgar, Cu­
szima) .

Jakże wygląda ta sprawa dla floty po­
wietrznej? —- Działanie floty powietrznej przy 
przeprowadzaniu właściwych zadań polityki 
wojennej — jest zależne wyłącznie od wrażli­
wości nieprzyjaciela, a więc od jego kultural­
nych i gospodarczych stosunków (gęstość za­
ludnienia, stan cywilizacji, dobrobyt ludności, 
konieczność przywozu rozmaitych produktów 
i t. d.). Wojna powietrzna zastosowana prze­
ciw państwu o wysokiej kulturze, będzie zawsze 
bardzo znaczna w skutkach, a nawet dla pań­

stwa silnie uprzemysłowionego niszcząca. Przy­
tem, — działanie floty powietrznej w głębi kra­
ju nieprzyjacielskiego, np. niszczenie objektów 
przemysłowych, a więc przeprowadzanie bez­
pośrednich działań wojennych, mających zła­
mać ducha narodu nieprzyjacielskiego, może 
być wykonywane bez poprzednich, pośrednich 
działań wojennych, bez staczania przedtem wal­
ki powietrznej.

Co do pośrednich działań wojennych, sku­
teczność broni powietrznej, przeciw nieprzyja­
cielskim wojskom lądowym i morskim, jest o tyle 
owocniejszą, o ile siła i wartość bojowa tegoż 
wojska polega na materjale, a nie na moralnej 
odporności, t. j. im więcej przez unieruchomie­
nie albo zniszczenie ich przemysłu wojennego, 
stracą siły. W wypadku przeciwnym — działa­
nie floty powietrznej jest, dość silnie ograniczo­
ne (Rif) w skutkach.

W stosunku do floty powietrznej nieprzyja­
ciela, przejaw siły w ewentualnem spotkaniu jest 
zupełnie analogiczny jak na morzu. Z chwilą, 
gdy te dwa czynniki „czas" i „przestrzeń" po­
zwolą na starcie się dwóch flot powietrznych 
i o ile zaburzenia atmosferyczne, albo noc, nie 
przerwą bitwy powietrznej, zakończenie tej mo­
że być tylko— zupełna porażka i zniszczenie jed­
nej ze stron walczących.

Istotę wojny powietrznej, w porównaniu 
z wojną lądową i morską, określimy w sposób 
następujący: Zasięg floty powietrznej dzisiaj
jest tak daleko posunięty, iż rozciąga się na 
większą część, możemy powiedzieć, prawie na 
3/ i  kraju sąsiedniego, mniej więcej średniej wiel­
kości. Nie mniej jest rzeczą pewną, że zasięg 
ten będzie się powiększał i niedługo pokryje ca­
łą przestrzeń kraju naszych zachodnich sąsia­
dów. Ewentualny konflikt na wschodzie posta­
wi nas wobec innych zagadnień. Tu zewnętrz­
nym wyrazem działania floty powietrznej będą 
w pierwszym rzędzie, w zbliżeniu do wojska lą­
dowego — pośrednie akcje wojenne.

W każdym razie wewnątrz zasięgu — flota 
powietrzna — od pierwszej chwili wybuchu woj­
ny, jest w stanie przeprowadzać działania wo­
jenne bezpośrednie — dyktowane celami poli­
tyki wojennej — i bez straty czasu dąży bez­
zwłocznie wprost do osiągnięcia celu wytknię­
tego przez tęż politykę. Pod tym względem po­
wietrzne siły wojenne — bardzo znacznie prze­
wyższają wojsko lądowe i flotę.
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Z rozważań tych wynikają cele wojny po­
wietrznej. Dyskusja, czy tych celów należy 
szukać przedewszystkiem w głębi kraju nieprzy­
jacielskiego, czy też w stretie sił zbrojnych nie­
przyjaciela — mają swoją podstawę w niedo- 
kładnem uchwyceniu istoty wojny nowoczesnej. 
Zasady prowadzenia wojny są wieczne. Zasada 
Clausewitza, że „zniszczenie sił zbrojnych nie­
przyjaciela jest nakazem, który góruje ponad 
wszystkimi innymi celami, do których dążyć 
można w czasie wojny", — pozostała nadal nie 
zmieniona, tak jak i ongiś. Należy tylko zdać 
sobie jasno sprawę z pojęcia „siły zbrojnej" 
Przed użyciem lotnictwa, dotychczasowe środki 
prowadzenia wojny pozwalały zniszczyć obron­
ność nieprzyjaciela przez zniszczenie jego w oj­
ska i ducha tego wojska. Wojna powietrzna 
umożliwiła zaatakowanie ducha mas walczących 
u jego źródła — przez zaatakowanie ducha oj­
czyzny, tak w podstawach ich technicznego zao­
patrzenia, jak i w przemyśle wojennym. Czy 
więc wojna powietrzna będzie skierowana prze­
ciwko masom wojsk skoncentrowanym na fron­
cie, czy też przeciw ludności kraju nieprzyja­
cielskiego, jako źródła siły, przeciw przemysło­
wi wojennemu — zawsze skierowana ona będzie 
wyłącznie i bezpośrednio przeciwko czynnikom, 
podtrzymującym opór narodu z którym walczy­
my i co w dzisiejszem pojęciu, znacznie bardziej 
rozszerzonym niż ongiś, określimy przez „siły 
zbrojne". Zapał narodu, chęć przetrwania woj­
ny, aż do zwycięskiego końca, to także „siła 
zbrojna". Złamanie jej, jak ostatnia wojna wy­
kazała, także prowadzi do osiągnięcia bezpo­
średnich celów wojny. Wojsko austrjackie w je­
sieni r. 1918 stało na froncie pod bronią i wal­
czyło, a rozkład przyszedł z głębi kraju. ' To 
samo było z wojskiem rosyjskiem w 1917 r.

Pułkownik Fuller zastanawia się nad tem, 
czy narody zdecydują się, z chwilą mobilizacji, 
zaatakować otwarte miasta niszcząc w barba­
rzyński sposób objekty nie służące celom wojen­
nym, oraz zabijając bombami niszczącemi i ga- 
zowemi, bezbronną ludność wraz z kobietami 
i dziećmi.

Ponieważ wojsko lądowe i flota nie będą 
w stanie obronić państwo i podtrzymać jego wo­
li obrony, poszczególne narody będą próbować 
uciec się pod opiekę praw międzynarodowych. 
I tu płk. Fuller — autor obszernego dyskusyj­
nego artykułu o tem zagadnieniu w „The Jour­

nal of the Royal Artillery" — jakkolwiek chce 
być optymistą i wierzyć w ochronę prawa mię­
dzynarodowego — w ciągu dyskusji zaczyna 
tracić pewność w niezawodność tej ochrony, by 
wreszcie w końcu artykułu przyznać wojnie po­
wietrznej nietylko skuteczność, ale i stwierdzić, 
Ze wojna powietrzno-gazowa w przyszłym kon­
flikcie narodów niewątpliwie będzie miała 
miejsce.

Optymizm płk, Fullera, — zresztą umoty­
wowany, bo czujący za sobą dziś bezsprzecznie 
najlepiej uzbrojone, wyćwiczone i w wielu ma­
newrach wypróbowane lotnictwo angielskie, 
pozwala mu przypuszczać, że jakkolwiek żoł­
nierz, którego zadaniem w czasie wojny jest 
zabijać i niszczyć, wykona swe zadanie bez 
skrupułów nie oglądając się na zakazy pra­
wa międzynarodowego — to jednak polityk roz­
waży dokładnie wszystkie pro i contra, zanim 
zdecyduje się na użycie wojska powietrznego, 
skierowanego bezpośrednio przeciw woli obrony 
nieprzyjacielskiego narodu. Bo polityk będzie 
miał za cel wojny nietylko złamanie oporu nie­
przyjacielskiego narodu, ale i zawarcie korzyst­
nego dla siebie pokoju, a więc będzie się li­
czył z opinją świata, nie dopuści do tego, by po 
stronie jego przeciwnika, z chwilą zastosowania 
wojny powietrzno-gazowej, stanęły państwa neu­
tralne. Zastanawiając się dalej nad stroną tech­
niczną i gospodarczą wojny powietrznej docho­
dzi jednak płk. Fuller — do wniosku, że „jak­
kolwiek nie jest prawdopodobne, aby w najbliż­
szej przyszłości były stosowane bezpośrednio 
po wypowiedzeniu wojny, na wielką skalę za­
krojone ataki powietrzne przeciw ludności cy­
wilnej, to jednak w ciągu dalszego przebiegu 
wojny będą one prawie, że nieuniknione. Fakt 
bowiem sam jako taki, że armja powietrzna mo­
że być czynnikiem decydującym o wyniku woj­
ny, — spowoduje walczące państwa do zrobie­
nia użytku pod jakimkolwiekbądź pozorem ze 
swego lotnictwa niszczycielskiego. „Będą one"— 
cytuję słowa płk. Fullera, mocno sprzeczne z za­
łożeniem jego artykułu, — „wzajemnie się 
oskarżać o złamanie umowy międzynarodowej 
z tym skutkiem, że wcześniej albo później, zasto­
sowane będą przeciw otwartym miastom ataki 
powietrzne".

Tę pewną niekonsekwencję rozumowania 
podchwytują zaraz fachowcy niemieccy ■ (generał 
austrjacki Buttner, redaktor Militarwissen-
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schaftliche und Technische Mitteilungen), któ­
rzy są pewni, mimo teoretycznego „rozbrojenia 
w powietrzu Niemiec", że lotnictwo zostanie 
w pierwszym rzędzie użyte, jako narzędzie poli­
tyki wojennej, oddziaływujące bezpośrednio na 
wolę narodu przeciwnika. Dla nich podział no­
woczesnego lotnictwa jest jasny:

a) użycie lotnictwa w ten sposób, jak to by­
ło w czasie wojny światowej, to znaczy jako 
broń pomocnicza wojska lądowego, tylko w tym 
zakresie, jakiego wymaga armja lądowa, aby 
była obsłużona przez lotnictwo.

b) Potężne, silne armje powietrzne, nieogra­
niczone zasięgiem wojska lądowego, ani floty 
morskiej,—przenoszące wojnę w głąb kraju nie­
przyjacielskiego, i tam decydujące przez bezpo­
średni wpływ na wolę narodu o wynikacn 
wojny.

„Opinję świata" — odpowiada pułkowniko­
wi Fullerowi — wrześniowy zeszyt „Militarwis- 
senschaftliche und Technische Mitteilungen" na­
leży brać pod uwagę zarówno na początku woj­
ny, jak i później. Jeżeli więc płk. Fuller ataki 
powietrzne na miasta — uważa za możliwe po­
litycznie w dalszym przebiegu wojny — gdy ta 
już jakiś czas trwa — to dlaczego taż sama woj­
na powietrzna miałaby być ryzykowną politycz­
nie zaraz po wypowiedzeniu wojny? Jeżeli woj­
na powietrzna ułatwi zwycięstwo zaraz w pierw­
szym okresie zatargu — to właśnie stworzy po­
litycznie tak cenione fait accompli, które ostu­
dzaj ąco podziała na ewentualną chęć postron­
nych państw mieszania się między walczących. 
A nie mamy chyba żadnej wątpliwości, że każ­
de państwo, z najróżnorodniejszych przyczyn 
właśnie w pierwszej, początkowej fazie wojny— 
jest najbardziej wrażliwe na ataki powietrzne. 
Bez żadnych namysłów' i wątpliwości — zupeł­
nie zdecydowanie stwierdza autor, w odpowie­
dzi płk. Fullerowi, że „ataki powietrzne na mia­
sta zaraz w pierwszych momentach mobilizacji 
należy uważać za pewnik". „Polityczne wzglę­
dy nie będą grały tu żadnej roli, a co najwyżej 
kwestje technicznego przygotowania wojska po­
wietrznego do takich ataków".

Którą drogę należy obrać celem złamania 
oporu „siły zbrojnej nieprzyjaciela", dla dzia­
łania bezpośredniego wojny powietrznej, usta­
lić może tylko odnośna sytuacja w czasie wojny. 
Wytworzy się sytuacja wojska lądowego w for­

mie sztywnego frontu — wtedy najracjonalniej- 
szem wydaje się przenieść punkt ciężkości ata­
ków wojny powietrznej w głąb kraju nieprzyja­
cielskiego, gdzie można dotkliwiej i skuteczniej 
podważyć ducha narodu, a równocześnie zaopa­
trzenie jego walczącej części na froncie. Jeżeli 
jednak istnieje niebezpieczeństwo, że nieprzyja­
cielskie wojsko lądowe — przez osiągnięcie 
ofensywne jakiegoś strategicznego celu w na­
szym kraju, godzi w podstawę naszego działa­
nia — wtedy jasnem jest, że własna flota po­
wietrzna musi skupić całą swoją siłę uderzenia, 
wspólnie z wojskiem lądowem, przeciwko nacie­
rającemu nieprzyjacielowi, a więc w akcjach 
wojennych pośrednich, — tak długo, aż uzy­
skanie korzystnej dla nas sytuacji na froncie, 
względnie ustalenie się tegoż, pozwoli nam po­
nownie przenieść punkt ciężkości działania flo­
ty powietrznej przeciwko bezpośrednim celom 
polityki wojennej, a więc w głąb kraju nieprzy­
jacielskiego. Przy tem przymusowem współ­
działaniu bezpośredniem z wojskiem lądowem, 
narzuconem przez sytuację na froncie, dzisiej­
sza technika prowadzenia wojny wskazuje jasno 
cele dla floty powietrznej: będą niemi środki ko­
munikacyjne armji nieprzyjacielskiej, a po­
przednio wykazałem, jak dalece skutecznem 
może być to działanie przy skomplikowanym 
aparacie zaopatrzenia dzisiejszej armji. Rzecz 
jasna, działanie będzie skutecznem tylko przy 
skoncentrowanem użyciu lotnictwa — niedo­
puszczalne będzie rozdrobnienie akcji, by za­
dośćuczynić żądaniom poszczególnych dowód­
ców, jak to miało miejsce z francuską „division 
aerienne", która — z mozołem zebrana, rozpły­
nęła się w poszczególnych mniejszych akcjach— 
ulegając, że tak powiem, zapotrzebowaniom 
frontu; zresztą była ona w swym składzie, skon­
struowanym na podstawie ówczesnych zapatry­
wań, zgóry ściśle związaną z frontem. Jako wy­
twór zapatrywań r. 1917 — 1918 ,,division 
aerienne" organizacyjnie ujęta była w brygady, 
w których połączono lotnictwo niszczycielskie 
i myśliwskie, a więc samoloty o różnych zupeł­
nie zasięgach, sile ognia, szybkości, pułapie 
i t. d. Według ówczesnych zapatrywań fran­
cuskich — samoloty niszczycielskie nie mogły 
pracować bez osłony lotnictwa myśliwskiego, — 
była więc ta dywizja związana i skrępowana za­
sięgiem samolotów myśliwskich, a tem samem 
dla strategicznych celów zupełnie stracona. Nie
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była to flota powietrzna, a tylko zmasowanie 
taktycznych jednostek lotniczych frontu; zma­
sowanie z zadaniami i celami frontu ściśle zwią­
zane.

Jak iż  więc wpływ może mieć wojna po­
wietrzna na przebieg ewentualnego konfliktu 
zbrojnego dwóch państw?

Bezpośredni nacisk na centrum nerwów 
narodu — obustronny wprawdzie, bo oba wal­
czące narody będą niszczyć wzajemnie kraj swe­

go przeciwnika, — chyba żeby któryś z nich był 
w powietrzu niedostatecznie uzbrojony.

Jakkolwiek ostatnia wojna światowa każe 
nam być ostrożnymi, co do hypotez o trwaniu 
następnej wojny, to jednak są dane, by wnio­
skować, że taki nacisk na kraj cały, a nietylko 
na pas przyfrontowy, jak to było w poprzednich 
wojnach — skróci czas jej trwania. (Fuller).

( Dokończenie nastąpi).

Kruszwica. — Jezioro Gopło z Mysią Wieżą.
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FOTOGRAFJA LOTNICZA 
W WOJNSE R U C H O WE J

Artykuł niniejszy ma na celu omówienie 
możliwości zastosowania fotograf ji lotniczej 
w wojnie ruchowej, a w związku z tem, metod 
szkolenia oraz sprzętu, który należałoby stoso­
wać w poszczególnych wypadkach.

Nie będę się tutaj zastanawiać nad użyciem 
fotografji lotniczej w rozpoznaniach, prowa­
dzonych przez wyższe dowództwa — armij lub 
grup operacyjnych. Dotyczą one przeważnie 
urządzeń tyłowych nieprzyjaciela, jak rozbu­
dowa stacyj kolejowych, rozmieszczenie lotnisk 
i t. d. Czas na wykonanie i wykorzystanie tych 
zdjęć, nie jest ściśle ograniczony — sposoby nie 
będą odbiegać od metod ustalonych podczas 
wojny światowej.

Inaczej przedstawia się sprawa w jednostce 
walczącej, Czas nabiera tutaj roli decydujące­
go czynnika. Lotnicy muszą mieć czas na w y­
konanie zdjęć i dostarczenie ich czynnikom za­
interesowanym. Dowództwa i oddziały muszą 
mieć czas na wykorzystanie uzyskanych tym 
sposobem wiadomości, a ponieważ na czasie 
w wojnie ruchowej niesłychanie zależy, — trze­
ba go skrócić do minimum.

Jak to osiągnąć?
1-o Należy wiedzieć, jakich wiadomości 

udziela fotograf ja lotnicza, komu one są potrzeb­
ne i jak je wykorzystać.

2-o Należy wyszkolić lotników w wykona­
niu, a dowództwa i oddziały w wykorzystaniu 
zdjęć fotograficznych.

3-o Skrócić do minimum procedurę wyko­
nania i rozdziału odbitek.

4-0 Dostosować odpowiednio sprzęt.
5-o Zawsze, kiedy jest to możliwem, wyko­

nywać zdjęcia uprzednio.

I. ZASTOSOWANIE AEROFOTOGRAFJI 
NA POLU WALKI

Zasadniczo wszystkie wiadomości uzyskane 
drogą fotograficzną podzielić można na dwie 
kategorje:

l-o  Wiadomości o organizacjach nieprzy­
jaciela.

2-o Wiadomości o terenie.
Tak pierwsze, jak i drugie, są elementami 

decyzyj dowódców oraz mają bezpośredni 
wpływ na walkę oddziałów.

Rozpatrzę pokrótce przydatność wiadomo­
ści obu kategoryj w poszczególnych fazach 
walki.

A. MARSZE.

Wykonanie marszów bojowych, w ogólności 
nie wymaga studjów nad ugrupowaniem nie­
przyjaciela. Wymagane wiadomości streszcza­
ją się do 3 pytań: gdzie jest nieprzyjaciel? w ja­
kiej sile? i co robi? Fotograf je lotnicze będą 
tylko potwierdzeniem ustnych i pisemnych mel­
dunków lotnika.

Natomiast kwest ją pierwszorzędnej wagi 
jest posiadanie danych o ilości i jakości dróg 
rozporządzalnych oraz przeszkód, jakie zmu­
szonym się będzie przebywać. Wywiad foto­
graficzny dróg, przy pomocy zdjęć szeregowych, 
odda tutaj nieocenione usługi, zwłaszcza na te­
renie nieprzyjacielskim lub zniszczonym przez 
wojnę.

Zdjęcia takie powinny być zrobione w mia­
rę możności zawczasu i uzupełnione przy pomo­
cy zdjęć skośnych i pionowych w dużej podział- 
ce, z przewidywanych rejonów postoju, oraz 
z trudniejszych do przebycia fragmentów drogi, 
jak mosty lub przejścia przez lasy i miejsco­
wości.

Zdjęcia te przyniosą pożytek:
1-o Dowódcy wielkiej jednostki, przy usta­

laniu warunków marszu bojowego.
2-o Dowódcom oddziałów ubezpieczają­

cych, przy wykonaniu zadania, zwłaszcza przy 
przekraczaniu i wyjściu z ciaśnin.

3-o Saperom, pozwalając na przygotowa­
nie i przeprowadzenie naprawy ewentualnych 
zniszczeń i pokonanie naturalnych przeszkód.

4-o Wszystkim dowódcom oddziałów w za­
maskowaniu marszu i postoju.
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Z chwilą przejścia z marszu bojowego 
w szyk marszu zbliżania, w posiadaniu do­
wództwa powinny znajdować się już wiadomo­
ści konkretne o terenie, w którym marsz ten się 
przewiduje. Uzyskać je można przy pomocy 
fotografij lotniczych wykonanych zawczasu, 
z chwilą gdy zwiady kawaler j i, meldunki lotni­
cze, lub inne źródła informacji, wskażą na pra­
wdopodobieństwo zetknięcia się z nieprzyjacie­
lem.

Żadna mapa, nawet jak najdokładniej po- 
kratkowana, nie zastąpi w tym wypadku foto- 
giafij lotniczych, stanowiących żywe odbicie 
rzeczywistości. Czy las jest wysokopienny, czy 
świeżo posadzony? Czy zboża są na pniu, czy 
sprzątnięte? Czy miejscowość N istnieje, czy 
została spalona przez nieprzyjaciela? i t. d. — 
Jest to szereg pytań, na które mapa nie odpowie, 
zdjęcia zaś lotnicze — zawsze. Należy je za­
tem wykonywać, w formie zgrupowań, ilustru­
jących teren tam, gdzie mapa nie daje wystar­
czających danych.

W trakcie marszu zbliżania może zajść już 
potrzeba posiadania wiadomości fotograficznych 
o organizacjach nieprzyjaciela, zwłaszcza, gdy 
sa one stabilizowane w terenie, np. linja czat, 
budowa ośrodków oporu, baterje na stanowi­
skach i t. d. Zdjęcia te powinny być wykony­
wane jednocześnie ze zdjęciami z terenu, aby 
mogły na czas trafić do rąk dowódcy. Przynio­
są one korzyść:

1-o Dowódcy wielkiej jednostki, ustalają­
cemu szyk marszu zbliżania.

2-o Dowódcom oddziałów podległych, 
w wypadku, zetknięcia się z nieprzyjacielem.

3-o Lotnikom, dając im możność zapozna­
nia się z terenem, nad którym, w czasie walki, 
będą współpracować z własnemi oddziałami.

B. WALKA.

a) Natarcie. Gdy walka rozwija się spot- 
kaniowo, wykorzystać można jedynie zdjęcia 
zrobione w trakcie marszu zbliżania, natomiast, 
gdy akcja przedłuża się — możemy wykorzystać 
czas niezbędny dla przygotowania dalszych na­
tarć, dla zrobienia wywiadu fotograficznego. 
Wywiad ten jest konieczny przy natarciu na 
zorganizowaną pozycję obronną. Dotyczyć on 
będzie w pierwszym rzędzie, wiadomości o orga­
nizacjach nieprzyjaciela, a więc: przeprowadzo­

nych przez niego prac, rozmieszczenia w terenie 
środków ogniowych piechoty, stanowisk arty- 
lerji i t. d. Wykonany będzie w formie zespołu 
fotograficznego w małej podziałce, uzupełnione­
go pojedyńczemi fotografjami, pionowemi i sko- 
śnemi, zrobionemi z małej wysokości lub apara­
tami fotograficznemi o dużej ogniskowej.

Nie należy zaniedbywać też wiadomości
0 terenie, które oddziałom walczącym mogą od­
dać cenne usługi. Zdjęcia skośne przedpoli, 
wykonane z niedużej wysokości (200 — 500 m), 
przeważnie z nad własnych stanowisk, pozwolą 
na uniknięcie wielu przykrych niespodzianek te­
renowych. Niespodziewanie napotkane grzą­
skie łączki, głębokie rowy z wodą i t. d., powo­
dowały nieraz załamania się natarć i krwawe 
straty. Ponadto zdjęcia te ułatwią dyspozycję
1 przeprowadzenie natarcia nawet w małoprzej- 
rzystym terenie.

Wiadomości uzyskane drogą fotograficzną 
przyniosą korzyść:

1-o Dowódcy wielkiej jednostki, któremu 
pozwolą na zorjentowanie się w zamiarach prze­
ciwnika, drogą wnioskowania z całokształtu je- 
go organizacji, oraz ułatwią powzięcie własnej 
myśli manewru.

2-o Wszystkim bez wyjątku oddziałom wal­
czącym i pomocniczym w przygotowaniu i prze­
prowadzeniu natarcia.

b) Obrona. W obronie wiadomości foto­
graficzne o nieprzyjacielu będą przeważnie po­
twierdzeniem meldunków lotniczych. Nieprzy­
jaciel dysponuje czasem i przestrzenią, może 
więc ukryć swoje zamiary. Tylko nieliczne szcze­
góły, uzyskane drogą fotograficzną, jak np. wia­
domości o rozmieszczeniu artylerji, ułatwić mo­
gą przewidywania, co do natarcia przeciwnika.

Natomiast na pierwszy plan wybija się zno­
wu konieczność posiadania wiadomości o te­
renie.

Wybór każdej pozycji obronnej, a zwła­
szcza rozpoczęcie prac na stanowiskach, poprze­
dzone być musi przez dokładne studjum tere­
nu, wykonane przy pomocy fotografij lotniczych. 
Ma ono na celu przedewszystkiem ułatwienie 
prac nad zamaskowaniem własnych stanowisk, 
a następnie stałą ich kontrolę.

Naogół będą to zdjęcia szeregowe wyko­
nane w rozmaitych podziałkach. Przyniosą one 
korzyść:
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1-o Dowództwu przy wyborze pozycji i usta­
leniu planu obrony.

2-o Kierownictwu robót, przy budowie w łas­
nych stanowisk.

3-o Artylerji dla skonstruowania planu 
ogni.

C. PO ŚC IG  I ODWRÓT.

a) Pościg. Fotografja lotnicza będzie jed­
nym z pierwszych źródeł informacyj, które 
wskażą na zamiary odwrotowe nieprzyjaciela. 
Ewakuacja bliskich urządzeń tyłowych, dokony­
wane na tyłach zniszczenia, wreszcie budowa 
pozycyj opóźniających — oto są symptomaty od­
wrotu, które uwydatnią się przedewszystkiem 
drogą porównań dokonywanych zdjęć lotni­
czych,

odwrotu nieprzyjaciela, z uwzględnieniem cia- 
śrień i przeszkód, na których mógłby on z powo­
dzeniem opóźniać nasz pościg, — wykonany 
przynajmniej na przestrzeni jednego dnia 
marszu.

Wiadomości fotograficzne o nieprzyjacielu 
mogą okazać się również potrzebne, zwłaszcza 
jeśli przeciwnik organizuje pozycje opóźniające. 
Wykonane zawczasu studjum fotograficzne tych 
stanowisk zapewni nam duży zysk na czasie 
przy ich likwidacji.

Komu powyższe zdjęcia mogą przynieść ko­
rzyść? A  więc znowu:

1-o Dowódcy wielkiej jednostki, dla wyda­
nia zarządzeń pościgowych.

2-o Oddziałom, przy posuwaniu się w tere­
nie i zwalczaniu akcji opóźniającej nieprzyja­
ciela.

Płonąca wieś Zarzecze.

Nadchodzi czas przygotowania sobie pości­
gu przy pomocy szczegółowego wywiadu foto­
graficznego.

Będą to wiadomości o terenie, m ające na ce­
lu ułatwienie przemarszu przez obszar zniszczo­
ny walką, co zwłaszcza dla artylerji przedsta­
wia duże trudności. Oddadzą tu usługi zdjęcia 
pionowe o względnie dużej podziałce (nie mniej 
niż 1 : 5.000). Ponadto pobieżny, fotograficzny 
przegląd terenu w kierunku przypuszczalnego

3-o Saperom, dla przygotowania naprawy 
zniszczeń.

4-o Lotnikom, dla zorjentowania się w te­
renie, w którym przeprowadzony będzie po­
ścig.

b) Odwrót. Wypadek własnego odwrotu 
jest jedynym wypadkiem, w którym wykonanie 
wywiadu fotograficznego odchodzi na plan dal­
szy. Jednak  i tutaj przy zorganizowaniu akcji 
opóźniającej, a zwłaszcza przy wyborze pozy-
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cyj, posiłkować się można zdjęciami lotniczemi, 
wykonanemi w poprzednich fazach walki.

Kończąc to bardzo pobieżne omówienie mo­
żliwości zastosowania fotografji powietrznej 
w walce wielkiej jednostki, pragnę podkreślić, 
że fotograf ja lotnicza widzi znacznie więcej i le­
piej niż obserwator. A więc, chcąc mieć po- 
tizebną sumę wiadomości — im mniej mamy 
obserwatorów, tem więcej muszą oni fotografo­

wać, i odwrotnie: szerokie zastosowanie foto­
grafji lotniczej oszczędza obserwatorów.

A E R O FO T O G R A FJA  W W YSZKOLENIU 
W O JSK A

Nawiązując do poprzedniego rozdziału prag­
nę w paru słowach wskazać ogólne kierunki, 
w jakich powinno iść wyszkolenie poszczegól­
nych rodzajów broni w zakresie wykonania lub 
wykorzystania fotografij lotniczych.

A. W lotnictwie. Nie będę tutaj omawiać 
ogólnie znanych metod zastosowania fotografji 
do nauki strzelania lotniczego, lub kontroli or­
ientacji w terenie. Nie chcę również poruszać 
metod wyszkolenia w wykonywaniu zdjęć roz­
maitych typów. Chcę tylko zaznaczyć, że nie 
dość jest umieć fotografować — lotnik musi wie­

dzieć, w jakim celu dokonywuje zdjęć, 
a w związku z tem co i jak należy fotografować,

Do tego, poza wyszkoleniem taktycznem, 
obserwatora, potrzebne jest dokładne orjento- 
wanie się w zjawiskach pola walki. A  więc no­
wy przedmiot szkolenia, przedmiot niesłychanie 
ważny: — „orjentacja na polu walki".

Fotografja lotnicza znajdzie tutaj znako­
mite zastosowanie. Oświetli ona młodemu ob­

serwatorowi naukę taktyki, z punktu widzenia 
lotniczego; pokaże mu, jak wyglądają z powie­
trza kolumny wojsk w marszu i na postojach, 
jak walczą i ustawiają się poszczególne bronie, 
gdzie należy szukać dowództw i t. d.

Ja k  największa liczba fotografij z ćwiczeń 
i manewrów, ilustrujących naukę taktyki, będzie 
pcmocą do praktycznego wyszkolenia lotników 
w orjentowaniu się na polu walki, a co za tem 
idzie:

1-o Prawidłowego wnioskowania.
2-o Redagowania jasnych meldunków.
3-o Zrzucania ich we właściwych miejscach.
4-o Fotografowania tego, co rzeczywiście 

w danej chwili jest potrzebne.
B. W wojskach lądowych. Pierwszy i ogól­

ny pożytek, jaki przynosi fotografja lotnicza, 
jest to pomoc przy nauce maskowania się przed

Studjum fotograficzne pozycji obronnej w lesie: blokhauzy, przesieki i drogi nie zamaskowane.
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Siposób opisywania zdjęcia skośnego z przedpola. Omówienie: kreska skośna — oś natarcia kompanji 
N., na lewo 1 plut., na prawo 2 plut. z drużynami C. K. M., po środku punkt obserwacyjny.

obserwacją z powietrza. Nie daje ona pełnych 
informacyj w tym kierunku, nie uwzględniając 
elementu ruchu i reagując na barwy nieco ina­
czej niż oko obserwatora. Jednakże pozostanie 
zawsze dokumentem, wykazującym niezbicie da­
nemu oddziałowi błędy, jakie popełnił przy ma­
skowaniu swojej obecności i prac bojowych w te­
renie.

Szkolenie w tym kierunku oddziałów po­
winno być ustawicznie kontrolowane przy po­
mocy fotograf ji lotniczej, przyczem zdjęcia z od- 
powiedniemi omówieniami powinny trafiać nieo­
mal do rąk każdego żołnierza.

Poza tem każdy rodzaj broni wyciągnąć 
może z fotografji lotniczej sobie właściwe ko­
rzyści. A  więc:

a) Piechota, może regulować, w niektó­
rych wypadkach swoje poruszenia w terenie, 
posiłkując się zdjęciami lotniczemi. Dotyczyć 
to będzie, zwłaszcza wyboru ukryć i ścieżek, lub 
wykonania zwiadów w tym lub innym celu. 

Szkolenie, poza umiejętnością odczytywa

nia zdjęcia, sprowadzi się do rozwiązywania 
w terenie praktycznych zagadnień, w rodzaju: 
1) Odnaleźć w terenie punkt N zaznaczony na 
odbitce fotograficznej. 2) Przemaszerować 
z punktu M do N, drogą zaznaczoną na odbitce. 
3) Oznaczyć na odbitce objekty widoczne z da­
nego punktu w terenie i t. d.

Zdjęcie skośne z małej wysokości pozwoli 
piechocie w natarciu, wyznaczyć drogę nieomal 
każdej drużynie. Jeżeli na odbitce tej wrysu­
jemy jeszcze dane o nieprzyjacielu, uzyskane 
z rozmaitych źródeł informacji, — ułatwi ona 
zrozumienie i wykonanie zadania każdemu 
młodszemu dowódcy. Umiejętność posługiwa­
nia się odbitką fotograficzną w natarciu, powin­
na być znaną każdemu kapralowi, a nawet inte­
ligentniejszym szeregowcom.

b) A rtylerja wykorzystuje zdjęcia lotni­
cze przedewszystkiem do przygotowania ognia.

Odpowiednio pokratkowane zdjęcia, u lot­
nika i na baterji, a w niektórych wypadkach, 

cel jest wiadomy, z wrysowaną linją: bater-
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Stadium przepraw: 1) diajlaizdly’ dio b. mostów, 2) miast żelazny kolejowy, 3) most żeła.zay szosowy, 4) mowy
most drewniiamy na pałach, 5) kladlkia dla pieszych.

ja  — cel, powinny być z zasady stosowane przy 
wszystkich strzelaniach z lotnikiem.

Fotograf ja lotnicza jest jedną z głównych 
pomocy, przy sporządzaniu wykazu celów arty­
leryjskich. Zdjęcia pionowe odpowiednio wyko­
nane, same mogą służyć za podstawę przy ostrze­
liwaniu uwidocznionych na nich objektów sta­
łych. Jeden z tych objektów, widoczny z ziemi 
użyty będzie w tym wypadku, jako cel pomocni­
czy i t. d.

Ponadto umiejętność posuwania się w tere­
nie podług fotografji lotniczej powinna być ar- 
tylerji równie znaną, jak piechocie. Przesunię­
cia artylerji w czasie walki, wybór stanowisk dla 
nowych faz natarcia, a zwłaszcza wybór dróg 
marszu i ścieżek dojazdowych na stanowiska, 
powinien opierać się, w dużej części, na wywia­
dzie foto-lotniczym.

c) Saperzy powinni wykorzystywać szero­
ko zdjęcia lotnicze, we wszystkich prowadzo­
nych przez siebie wywiadach dróg i przepraw. 
Do racjonalnego wykorzystania tych zdjęć dla

celów saperskich, poza umiejętnością odczyty­
wania szczegółów, potrzebną będzie znajomość 
niektórych metod aerofotogrametrycznych, po­
zwalających na dokonanie przybliżonych pomia­
rów interesujących objektów, przy pomocy foto­
grafji lotniczej.

Ponadto, jak już zaznaczyłem we wstępie 
do rozdziału, we wszystkich pracach saperskich, 
to fotografja lotnicza musi być odpowiedzią na 
zapytanie: Ja k  to będzie wyglądało z powietrza?

Nie chcąc wychodzić poza zakreślone ni­
niejszym artykułem ramy, nie będę omawiać 
tutaj, związanych z wykorzystaniem zdjęć lot­
niczych, prac, wykonywanych przez sztaby wyż­
szych dowództw, lub oddziały specjalne (jak np. 
służba kartograficzno-pomiarowa), pracujące na 
ich korzyść. Przechodzę do warunków, jakim po­
winien odpowiadać sprzęt fotograficzny, oraz 
metod pracy, które zapewniłyby oddziałom do­
starczenie wiadomości na czas i w potrzebnej 
ilości.
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III. SPRZĘT FOTOGRAFICZNY 
I METODY PRACY

A. Sprzęt. Nie przesądzając zagadnień na­
tury technicznej, konstatuję, że wymaganiom, 
jakie narzucają warunki wojny ruchowej, od­
powiedzieć może tylko sprzęt:

l-o  Lekki i łatwo przenośny.

wsze monopolem obserwatorów, należy je jed­
nak uprościć. Ideałem byłby aparat filmowy, 
jako lżejszy i nie wymagający częstej zmiany ka­
set, w którym 3 przepisowe czynności obserwa­
tora: zmiana kliszy, naciągnięcie sprężyny
i opuszczenie migawki dałyby się sprowadzić do 
jednego pociśnięcia sprężyny w chwili zdjęcia.

Wszystkie ulepszenia wprowadzone w apa-

pas działania 1. p.p. leg 
pas ewent ł/1pj.p. - / zasadniczy i/l.p.a.p.

f  « . . .  O ...

pas działania 2.p.p. leg. . 

i zasadniczy U.bat. I.p.a.p,

I/i.p.a.p. *tbat 1.p.a.p.

2-o Zezwalający na masową i szybką pro­
dukcję.

a) Aparaty fotograficzne powinny zabie­
rać wykonawcy jak najmniej czasu, a jednocze­
śnie wydajność ich pod względem ilości zdjęć 
musi być bardzo znaczna. Do tego celu wydają 
S1ę najbardziej odpowiedniemi aparaty filmowe, 
automatyczne lub półautomatyczne. Niestety 
nie mogą one sprostać wszystkim zadaniom -— 
wykonanie dorywczych zdjęć skośnych nie da 
S1? zmechanizować. Zadanie to pozostanie za-

ratach fotograficznych doprowadzić mogą jedy­
nie do wzmożenia produkcji. Zysku na czasie 
poszukiwać należy przedewszystkiem na ziemi, 
w prawidłowem funkcjonowaniu laboratorjów.

b) Laboratorja fotograficzne muszą być 
dostosowane i wyposażone odpowiednio do ce­
lów dla jakich służą, ponadto, nie wchodząc 
w szczegóły organizacyjne, z całym naciskiem 
podkreślam, że znajdować się muszą w pobliżu 
dowództwa, dla którego pracują.

W danym wypadku — laboratorjum foto-
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graficzne, pracujące na korzyść wielkiej jedno­
stki walczącej, musi znajdować się na lotnisku 
wysuniętem, tak, aby pracując zgodnie z dy­
rektywami oficera informacyjnego sztabu, ko­
rzystać mogło z całej aparatury przekazywania 
dowództwa.

Nie od rzeczy będzie również zauważyć, że 
kierownictwo prac w laboratorjach powinno być 
wyłącznie w rękach fachowców, Fotografja, 
a zwłaszcza jej dział laboratoryjny jest sztuką, 
do opanowania której, oprócz specjalnych zdol­
ności, potrzeba długich lat praktyki.

Drugim elementem, zapewniającym nam 
zysk na czasie, poza prawidłową organizacją, 
jest prawidłowa metoda pracy w laboratorjach.

B. Metoda pracy. Praca w laboratorjum 
fotograficznem postępuje równocześnie w dwuch 
równoległych działach.

Zadaniem pierwszego jest dostarczenie jak 
najszybciej odbitek fotograficznych w ilości od­
powiadającej zapotrzebowaniu.

Drugi ma za zadanie: ustalenie, komu i w ja­
kiej ilości odbitki są potrzebne oraz odpowied­
nie opisanie i wysłanie tych odbitek do rąk zain­
teresowanych.

Praca w obydwóch tych działach powinna 
być ściśle skoordynowaną, np. zorjentowanie

zdjęć i wrysowanie ich na mapę ewidencyjną 
powinno odbywać się w czasie suszenia negaty­
wów. Opis odbitki fotograficznej: podziałka, 
oznaczenie współrzędnych środka zdjęcia, omó­
wienie szczegółów i t. d., powinien być dokony­
wany na oddzielnej kartce w trakcie suszenia 
odbitek i t. d.

Ponadto tok pracy w laboratorjum musi 
być do najdrobniejszych czynności przemyślany 
i możliwie prosty.

Sztab wielkiej jednostki może nieraz uła­
twić pracę w laboratorjum, nadsyłając, wraz 
z zapotrzebowaniem na zdjęcia, oleatę sytuacji 
taktycznej. Oleatę taką, z oznaczonemi na niej 
pasami działań pułków piechoty, zgrupowań ar- 
tylerji i t. d., nakłada się na mapę ewidencyjną 
zdjęć. Otrzymamy w ten sposób przejrzysty 
wykaz z jakich negatywów należy kopjować od­
bitki i komu je następnie wysyłać.

Na zakończenie zaznaczyć muszę, że każda 
odbitka fotograficzna zanim dostanie się do rąk 
oddziałów walczących, powinna przejść przez rę­
ce oficera informacyjnego sztabu, oraz oficerów 
wywiadowczych odpowiednich pułków, którzy 
uzupełnią ją wiadomościami, uzyskanemi z in­
nych źródeł informacyj.
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Kpt. inż. W O R O N IE C K I  R Y S Z A R D

LOT WZDŁUŻ TORÓW KOLEJOWYCH 
C Z Y  W E D Ł U G  B U S O L I

Wśród świata lotniczego od dawna dał się 
zauważyć podział na zwolenników busoli i spo­
sobów lotu nawigacyjnego, i na przeciwników 
tego. Ponieważ zagadnienie to jest bardzo waż- 
nem i nawet naglącem w obecnych czasach, za­
biorę głos w tej kwestji.

Pierwsze przeloty, gdy lotnictwo było w po- 
czątkowem stadjum swego rozwoju, były wy­
konywane wyłącznie podczas dobrej pogody. 
Niedoskonałość konstrukcji silników i samolo­
tów, a także brak doświadczenia pionierów lot­
nictwa były tego przyczyną.

Szerokie pole widzenia z samolotu, łatwość 
w orjentowaniu się w krajach o dużej ilości 
linij komunikacyjnych, prędko nauczyły i przy­
zwyczaiły lotnika znajdować swoją drogę z mia­
sta do miasta, nie mając innej pomocy oprócz 
mapy i terenu. Wyjątkowe wówczas loty, jak 
ńp. lot Chaves'a przez Alpy lub Vedrin'a przez 
Pireneje nie różniły się w gruncie rzeczy od 
ogólnego szablonu. Trudno byłoby przypuścić, 
ażeby ci sławni piloci w swoich podróżach nie 
orjentowali się podług dróg na ziemi.

Wojna światowa zaczęła stawiać coraz 
większe wymagania lotnictwu. Konieczność lo­
tów na duże odległości lub nocnych lotów, zmu­
siła lotników do poszukiwania lepszych sposo­
bów niż dotychczasowy lot po lin j ach komuni­
kacyjnych, które jak nić Ariadny prowadziły 
dotychczas pilota w labiryncie terenu.

Na pomoc przyszło doświadczenie oficerów 
lotnictwa, pochodzących z marynarki, doświad­
czenie nabyte podczas poprzedniej służby i za­
częto stosować busolę. Jednakże stosował ją 
tylko nieliczny odłam lotnictwa, mianowicie ci, 
którzy przedtem mieli z busolą do czynienia. 
Olbrzymia natomiast większość wolała posługi­
wać się starym ulubionym sposobem orjentowa- 
nia się torami kolejowemi, szosami, rzekami 
i t. p .

Poglądy i upodobania tego rodzaju zacho­
wały się, niestety i do dziś dnia. Dotychczas 
wielu lotników wykonywuje przeloty nie umie­
jąc, albo nie chcąc posługiwać się busolą.

Rozpatrzmy obydwa sposoby latania,
Wykonywując przelot sposobem porówny­

wania mapy z terenem, musimy skupić uwagę 
i ciągle poszukiwać punktów albo linij wytycz­
nych w terenie celem utrzymania kierunku dro­
gi. Rzeczą pierwszorzędnej wagi jest możność 
w każdym momencie określić miejsce pobytu 
samolotu. Jest to możliwem przy istnieniu tych 
punktów lub linij w terenie i umiejętności odszu­
kania ich na mapie, gdyż trudno się spodziewać, 
ażeby jakaś linja komunikacyjna całą drogę 
prowadziła nas z miasta do miasta. Trzeba więc 
posługiwać się coraz to innemi punktami wy- 
tycznemi. Często bywa, że można te linje i pun­
kty pomylić wskutek małych różnic między nie­
mi. Co się tyczy utrzymania w ten sposób naj­
krótszej linji lotu, to jest bardzo problematycz- 
nem. Prawie zawsze przy takim locie nakłada 
się drogi, wybierając dogodniejszą ze względu 
na orjentację. Słynne ścinanie kątów i zakrę­
tów takiej linji komunikacyjnej jest tylko pół­
środkiem, ponieważ całej linji lotu nie wypro­
stowuje.

Trzeba nadmienić, że tego rodzaju lot jest 
możliwy przy absolutnej widzialności terenu. 
Wystarczy 10-minutowa utrata terenu z pola 
widzenia (lot nad chmurami, albo odwrócenie 
uwagi pilota), ażeby nie móc się więcej zorjen- 
tować. Możliwość więc zabłądzenia jest bar­
dzo wielka. Lada zmiana kierunku, czy to z po­
wodu burzy, deszczu lub mgły, pozostawia nas 
nieprzygotowanymi na nowym terenie. Trzeba 
nieraz uciekać się do czytania napisów na dwor­
cach kolejowych, lub, co znacznie gorsze, do lą­
dowania, aby jak się to mówi, zasięgnąć języka. 
Tego rodzaju impreza często się kończy uszko­
dzeniem samolotu lub trafieniem w ręce nie­
przyjaciela. Dużo podobnych wypadków dało­
by się zacytować każdego roku. Ponad to co po­
wiedziałem, trzeba też zwrócić uwagę na zmę­
czenie i wyczerpanie, będące wynikiem nieustan­
nej uwagi i wytężenia wzroku w poszukiwaniu 
punktów orjentacyjnych, a także ciągłego na­
pięcia nerwowego, spowodowanego możliwością 
zmylenia drogi.
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Omawiając drugi sposób latania, lot podług 
busoli i pewnych obliczeń poczynionych przed­
tem i podczas lotu, należy zaznaczyć przede- 
wszystkiem na czem one polegają i co może 
wpłynąć na ich niedokładność.

Z mapy, którą się posługujemy przy obli­
czaniu kąta drogi, znajdujemy go, łącząc koń­
cowe punkty naszej drogi linją prostą i odmie­
rzając kąt od południka do linii naszej drogi. 
Nie będę tu mówił o dalekich raidach, przy któ­
rych lot wyłącznie sposobem orjentacji jest wo- 
góle wykluczony. Kąt ten (kurs, jak go przy­
jęto nazywać), będzie geograficznym, ażeby 
więc przejść od niego do kursu busoli, trzeba 
odjąć odeń deklinację magnetyczną i dewjację 
busoli, inaczej mówiąc, różnicę pomiędzy kie­
runkiem geograficznym, a busolą dla danej dro­
gi. Następnie obliczamy długość drogi i czas 
potrzebny do jej przebycia przy posiadanej 
szybkości samolotu. W  warunkach idealnych 
należałoby przebyć obliczoną drogę w powie­
trzu utrzymując busolę ściśle na otrzymanym 
kursie. W Polsce sprawy jeszcze tem się 
upraszczają, że średnia deklinacja magnetycz­
na, dla przelotu całej Polski z końca do końca 
nie przekracza 4°. Jest to wielkość tak mała, 
że praktycznie można jej nawet nie odliczać od 
kursu geograficznego.

Jednak istnieje czynnik, który najbardziej 
wpływa na dokładność naszych obliczeń, Tym 
czynnikiem jest wiatr.

Wiatr wpływa zawsze w postaci, z jednej 
strony zboczenia, z drugiej powiększenia albo 
zmniejszenia szybkości lotu. Zboczenie, przy 
wietrze możliwym do latania, przy szybkościach 
samolotu około 160 km/ godz. (przeciętnych dla 
używanych w Polsce samolotów), waha się od 
0 do 30° wprawo lub wlewo. Jeżeli przyjmiemy 
pod uwagę związek pomiędzy kierunkiem i szyb­
kością samolotu i wiatru, to jasnem jest, że sa­
molot pójdzie po wypadkowej i po upływie 
okresu czasu znajdzie się w końcu łamanej 
linji.

O ile siła i kierunek wiatru są wiadome, 
zadanie lotu jest bardzo proste. Rozwiązujemy 
graficznie t. zw. trójkąt szybkości, odkładając 
wiatr w postaci wektora z punktu przecięcia się 
południka z linją lotu i z końca jego zacinając 
na linji lotu promień równy szybkości własnej 
samolotu.

Równoległa poprowadzona z początku we­
ktora wiatru da nam kierunek, którego należy 
się trzymać, a odcinek drogi, zawarty między 
wspomnianym południkiem, a zacięciem, da nam 
w skali wiatru i szybkości własnej, wypadkową 
szybkość samolotu względem ziemi.

Jednak nie zawsze można mieć prawdziwe 
wiadomości o wietrze, i w tych wypadkach na­
leży określić go w powietrzu. Poza przyrzą­
dami nawigacyjnemi, jak deriwometry i inne, 
zbudowane na zasadzie wizowania na punkty 
w terenie, a które dają nam możność przy pew­
nej wprawie określić wiatr prawie precyzyjnie, 
istnieją także sposoby określania wiatru z do­
stateczną dokładnością nie używając instru­
mentów.

Przytoczę parę takich sposobów:
Jeżeli teren jest łatwy do orjentowania się, 

wystarczy utrzymać samolot pod określonym 
z mapy kursem i po upływie naprzykład 15 mi­
nut określić położenie samolotu w terenie.

Znając szybkość samolotu względem po­
wietrza, można określić punkt, gdzie powin­
niśmy byli być. Linja łącząca punkt obliczony 
z tym, w którym znaleźliśmy się, jest wektorem 
wiatru w skali mapy. Dalej już następuje roz­
wiązanie trójkąta szybkości, jak było wspom­
niane wyżej.

Możemy spotkać się z zarzutem, nie pozba­
wionym słuszności, że pilotowi zanadto jest 
trudno wykonywać jakiekolwiek rysunki, a i ob­
serwatorowi nie łatwem jest robić je przy wie­
trze panującym w kabinie. Zaznaczenie jednak 
na mapie tych punktów nie będzie stanowiło 
wielkiej trudności, a zamiast wykresu można po­
sługiwać się tabliczką, która przy danym wie­
trze i szybkości samolotu podaje poprawkę kur­
su i szybkości samolotu.

Drugi sposób pozwala zapomocą zmiany 
kursu o 20 — 30° pod wiatr i 2-krotnego okre­
ślenia zboczenia — znaleźć na tabliczce wiatr, 
a co za tem idzie kurs poprawiony i szybkość 
względem ziemi *). Chodzi tylko o to, ażeby 
chcieć niemi się posługiwać.

Przytoczone sposoby nie są jedynemi, któ­
re istnieją, niestety, wymiar tej pracy nie po­

*) T akie tabliczki m a np. S zkoła  P odchorążych  
L otnictw a w  Dęblinie.
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zwala mi wszystkie wymienić. Instrumenty zaś 
nawigacyjne służą olbrzymią pomocą, dając 
w krótkim czasie wystarczająco dokładne dane.

Po skorygowaniu drogi odpowiednio do 
wiatru, lot odbywa się gładko i wymaga tylko 
utrzymywania kursu podług busoli. Ma się ro­
zumieć, że zmiana kierunku lotu, spowodowana 
przeszkodami w postaci mgły, burzy lub silnego 
deszczu, wymagać będzie nowego skorygowania 
drogi.

Można więc posługując się busolą, odbywać 
lot bez napięcia uwagi i rzucając okiem na zie­
mię, ku zdumieniu naszemu przekonamy się, że 
lot odbywa się po linji prostej, naprzełaj, bez 
potrzeby linji lub punktów orjentacyjnych.

W czemże leży przyczyna tego, że lot pod­
ług busoli spotyka tylu przeciwników w lotnic­
twie?

Przedewszystkiem w pozornej łatwości spo­
sobu orjentacji, wprost narzucającego się swoją 
prostotą, ponieważ nie wymaga ani instrumen­
tów, ani specjalnych wiadomości. Następnie 
w pewnej trudności w prowadzeniu samolotu 
podług busoli dla tego kto pierwszy raz próbu­
je utrzymać swój kurs na róży wiatrów. Wresz­
cie w nieznajomości lotniczej busoli i jej kom­
pensacji, a co za tem idzie — w złym funkcjo­
nowaniu większości busoli na samolotach.

Jakże zaradzić temu złu?
Przedewszystkiem każdy pilot musi nau­

czyć się prowadzić samolot podług busoli. Więk­
szości wydaje się, że utrzymywanie kursu na 
rćży wiatrów jest równie prostem, jak prostym 
jest sam przyrząd, kiedy zaś spróbują i odrazu 
to nie funkcjonuje — robią się przeciwnikami 
busoli lub wprost do niej się zniechęcają.

Polega to jednak na błędnem zapatrywa­
niu. Przytoczę przykład.

Każdy wie, jak prostym jest w istocie fakt 
wycelowania z karabinu do celu i oddania strza­
łu. Przypomnijmy jednak, ile czasu i pracy 
trzeba było zużyć, ażeby nauczyć się dobrze 
strzelać. Dlaczegóż od busoli wymagamy aże­

by była łatwiejszą w użyciu od pierwszego lep­
szego karabinu?

Trzeba więc uzbroić się w trochę cierpliwo­
ści i uczyć się.

Zaczniemy naukę w pogodę jasną i spokoj­
ną, następnie stopniowo przyzwyczaimy się pro­
wadzić samolot podług busoli przy każdej po­
godzie.

Wybierając jakikolwiek kurs, postaramy 
się utrzymywać go na róży wiatrów z całą uwa­
gą. Obserwator w tym czasie będzie notował 
pionowe pozycje punktów. Posłuży to dla spraw­
dzenia odchyleń od prostej przy porównywa­
niu postępów. Dla ułatwienia, kiedy ma się 
pewność, że kurs jest trzymany dobrze — prze­
nieść wzrok naprzód na jakiś punkt w terenie 
oardzo oddalony i znajdujący się na linji lotu, 
i kierować na niego. Obecność kolimatora mo­
że Dyć bardzo przydatną w tym celu.

frzeba często sprawdzać ku s na busoli.
Nie należy przejmować się, jeżeli pierwszy 

raz odchylenia od prostej będą wielkie — kon­
tynuować pracę, a przekonamy się, że każdy 
nowy trening będzie nam zmniejszać te odchy­
lenia od prostej.

Jeżeli wykonaliśmy ostry skręt, trzeba za­
czekać aż róża wiatrów się uspokoi, — w tym 
celu skierujemy się na oko, na punkt w terenie 
w pobliżu potrzebnego kierunku w ciągu pół mi­
nuty. Nie przestrzegając tego, ryzykujemy wy­
konać pełny obrót w pogoni za różą wiatrów, 
pociąganą przez płyn kociołka.

Naprowadzenie na kurs winno być wyko­
nywane lekkiemi naciskami nogi na orczyk ste­
ru kierunkowego. Jak tylko zauważymy, że 
róża wiatrów zbliża się do pożądanego kursu, 
wyprostujemy ster lub nawet damy zlekka prze­
ciwny — ażeby nie przeholować. Odczytywanie 
busoli podczas wiatru jest bezcelowem i nawet 
niebezpiecznem. Podczas wirażu, róża wiatrów 
jest pochylona względem poziomu i nie poka­
zuje nam kierunku magnetycznego, a zaczyna 
działać jako busola inklinacyjna. W tym wy­
padku róża wiatrów obraca się w kierunku we­
wnętrznym wirażu, jeżeli kurs jest w pobliżu 
północy i w kierunku zewnętrznym, jeżeli jest 
bliski południa.

Dla wtrenowania się wystarczy 5, 10 i 40 
kilometrowych lotów, ażeby nauczyć się prowa­
dzić samolot podług busoli z całą pewnością.
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Złe ustawienie busoli na samolocie, a jesz­
cze w większym stopniu wadliwe funkcjonowa­
nie jej, jest także przyczyną nieposługiwania 
się busolą.

N

s

Niestety, nasi mechanicy, umiejąc obchodzić 
sic z silnikiem i samolotem, znając urządzenia 
zegarów silnikowych — natomiast przyrządów 
nawigacyjnych nie znają i nie zawsze umieją 
się z niemi obchodzić, dzięki czemu przyrządy 
te bywają często psute lub rozregulowane. P i­

loci, bardzo często też nie znając dostatecznie 
urządzenia busoli i jej kompensacji, nie mogą 
wpoić w mechanika zasady obchodzenia się 
z nią, co jest przyczyną, że w większości na­
szych samolotów busola nie funkcjonuje.

Lekarstwo znaleźć nie trudno.

Każdy pilot — oficer czy podoficer, musi 
poznać busolę i nauczyć się ją kompensować. 
Pierwsza lepsza skasowana busola doskonale 
zaznajomi z jej urządzeniem, jeżeli rozbierze­
my ją na części. O kompensację zaś trzeba 
zwrócić się do młodych obserwatorów, którzy 
dostatecznie ją znają, ażeby służyć swemi wia­
domościami.

Nauczyć się samemu kompensować busolę 
wcale nie jest trudnem, korzyści zaś z tego bę­
dą bardzo wielkie. Oprócz tego, że busole bę­
dą zawsze w porządku, wzbudzi ten fakt zaufa­
nie do niej. Kto zaś lata podług busoli, ten 
prędko wyrzeknie się starych sposobów i zacz­
nie naprawdę nawigować. Nawigacja zaś od­
krywa przed nami szerokie perspektywy. Lot- 
picy naprawdę staną się panami powietrza, la­
tając zaś w powietrzu pilnujemy ciągle ziemi.
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Płk. pil. K O S S O W S K I  J E R Z Y

AKROBACJE POWIETRZNE
Znajomość akrobacji powietrznej jest po­

trzebną każdemu pilotowi, zarówno myśliwskie­
mu, jak i linjowemu, czy wreszcie pasażer­
skiemu.

Daje ona bowiem umiejętność opanowania 
samolotu w każdej sytuacji, w jakiej tenże zna­
leźć się może wbrew woli pilota.

Ona również wytwarza w nim zaufanie do 
siebie samego, do samolotu, a wzmacniając tę 
pewność własnych poczynań, zmniejsza jedno­
cześnie prawdopodobieństwo katastrof.

Ona wreszcie stanowi główną podstawę 
taktyki walki powietrznej i z tego powodu, zna­
jomość jej dokładna, niezbędna jest w szczegól­
ności dla każdego pilota myśliwskiego.

Jasnem jest bowiem, że w pojedynku dwóch 
samolotów — do którego ostatecznie sprowadza 
się zawsze spotkanie kluczy jednomiejscowych— 
musi zwyciężyć lepiej „władający" samolotem 
myśliwiec.

Akrobacja wykonywana na odpowiedniej 
wysokości i samolotem wyposażonym w spado­
chron, nie przedstawia — wbrew utartemu zda­
niu — żadnego niebezpieczeństwa.

Wysokość bowiem zabezpiecza możność 
wyprowadzenia samolotu z każdego położenia, 
spadochron zaś pozostanie zawsze jeszcze tą 
ostatnią deską ratunku dla mniej umiejętnego 
pilota.

Przyznać trzeba, że pierwsze próby akro­
bacji sprawiają naogół pilotowi dość przykre 
uczucie, podobne do tego, jakie sprawia opada­
nie windy lub wjazd samochodem pod górę ze 
znaczną szybkością.

Uczucie to jednak prędko niknie po krótkim 
treningu, pozostaje natomiast chęć jak najlep­
szego wykonania manewru, a po osiągnięciu te­
go celu, pełne zadowolenie wewnętrzne zaspo­
kojonej dumy i ambicji.

Przy wykonywaniu akrobacji, należy dążyć 
do doskonałości, gdyż tylko ten manewr ma cał­
kowitą wartość, który został wykonany ściśle 
według zamierzeń.

Wszelkie ewolucje samolotu, poza zwykłe- 
mi skrętami, można nazwać akrobacją.

Z najbardziej znanych obecnie figur akroba­
tycznych można wymienić: korkociąg, „looping", 
beczkę, skręt Immelmann‘a, „retournement", 
,,renversement“, padanie liściem, ślizganie się na 
skrzydło, ślizganie się na ogon, ostre skręty. 
Poza tern, na samolotach specjalnie do tego do­
stosowanych, lot na plecach, korkociąg na ple­
cach, „looping" naprzód w dół, „looping" z ple­
ców do góry, „looping" z pleców w dół, korko­
ciąg płaski.

Korkociąg. (Rys. 1), Korkociągiem nazy­
wa się pionowe spadanie samolotu z jednocze­
snym obracaniem się go dookoła własnej osi po­
dłużnej i pewnej linji pionowej, czyli osi kor- 
kociąga.

Osie samolotu, tak podłużna jak również 
poprzeczna i pionowa, znajdują się zawsze pod 
pewnemi kątami do osi korkociągu.

Wielkość ich zależna jest od sposobu wy­
konywania korkociągu. Szybkości spadania 
i obracania się samolotu zależne są od konstruk­
cyjnych jego właściwości oraz położenia sterów 
wysokościowego i kierunkowego.

Normalne przejście w korkociąg następuje 
skutkiem utraty szybkości przez nieprawidłowe 
użycie sterów.

Jednak przez odpowiednie działanie stera­
mi można zmusić samolot do wykonywania kor­
kociągu bez uprzedniej utraty szybkości.

Angielski regulamin tłumaczy zjawisko 
powstania korkociągu w sposób następujący.

„Z chwilą rozpoczęcia korkociągu różnica 
kątów natarcia obu skrzydeł jest bardzo znacz­
na, ponieważ wewnętrzne skrzydło opuszcza się 
w dół prawie pionowo, wówczas gdy skrzydło ze­
wnętrzne opisuje spiral wokoło osi korkociągu.

Skrzydło zewnętrzne będzie posiadało nie­
znaczną siłę nośną, bliską utracie szybkości, we­
wnętrzne zaś, mając znacznie większy kąt na­
tarcia, siły nośnej wcale nie posiada. Skutkiem 
powyższego powstają siły, dążące do obracania 
samolotu około osi korkociągu".

Wykonanie korkociągu.
Korkociąg, który powstaje na skutek utra­

ty szybkości i jednoczesnego użycia steru kie­
runkowego, można rozpocząć wielu sposobami:
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Stratą szybkości podczas skrętu, przetrzy­
maniem samolotu w beczce (po 2 — 3 beczkach 
samolot przechodzi w korkociąg) i t. d.

Angielski regulamin zaleca wprowadzać sa­
molot w korkociąg ze skrętu. Ja jednak jestem 
zwolennikiem innego, prostszego sposobu.

Samolot należy postawić w obranym kierun­
ku (najlepiej pod wiatr, gdyż wówczas samolot 
w' stosunku do ziemi posuwa się wolniej i pod­
czas zupełnej straty szybkości na pewien czas 
jakby zamiera), łagodnie zamknąć gaz do koń­
ca, a pociągając drążek sterowy lekko na siebie, 
stracić zupełnie szybkość.
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Rysi. Korkociąg"

Stratę szybkości można zauważyć po tem, 
że samolot coraz bardziej dąży do opuszczenia 
przodu i leniwiej reaguje na stery.

Gdy pilot odczuje, że samolot już stracił 
szybkość, winien on szybko, lecz nie brutalnie, 
pociągnąć drążek sterowy na siebie do końca, 
przekładając jednocześnie i zupełnie ster kie­
runkowy w tę stronę, w którą zamierza wyko­
nać korkociąg.

Drążek sterowy można trzymać w położe­
niu tyłnem środkowem, w płaszczyźnie osi pod­
łużnej samolotu, albo pochylić w stronę korko­
ciągu, lub też w stronę przeciwną. Położenie lo­
tek wpłynie jedynie na stopień pochylenia trzech 
osi samolotu w stosunku do osi korkociągu, oraz 
bardzo nieznacznie na szybkości obracania się.

Wyprowadzenie z korkociągu
Wyprowadzać samolot z korkociągu można 

trzema sposobami:
1 sposób. Przełożyć wszystkie stery w po­

łożenie neutralne i czekać aż samolot przestanie 
się obracać, poczem łagodnie go doprowadzić 
dc poziomej linji lotu i dodać gazu. Sposobu 
tego można używać tylko przy samolotach lek­
kich.

2 sposób. Dla samolotów bojowych o płasz­
czyznach z małą powierzchnią nośną i znacznym 
obciążeniem, pierwszy sposób nie nadaje się, 
ruch obrotowy bowiem takiego samolotu posia­
da tak potężną energję, że neutralne położenie 
sterów nie wystarcza na jego przezwyciężenie.

Aby wyprowadzić samolot z korkociągu 
drugim sposobem, należy drążek sterowy posta­
wić w pozycję neutralną, przełożyć ster kierun­
kowy w stronę przeciwną obracania się, gdy zaś 
ruch obrotowy ustanie, przesunąć ster kierun­
kowy w położenie neutralne i łagodnie doprowa­
dzić samolot do linji poziomej,

3 sposób. Jeżeli samolot po przełożeniu 
steru kierunkowego obraca się w dalszym ciągu, 
należy posunąć drążek sterowy poza położenie 
neutralne bardziej ku przodowi. Wykonać to 
trzeba łagodnie, gdyż przy posunięciu gwałto- 
wnem lub nadmiernem, samolot może przejść 
na plecy lub też w korkociąg na plecach.

Zdarza się, że przy pewnem rozkręceniu się 
samolotu płaty jego powodują wiry tak silne, 
że przeszkadzają działaniu sterów. Wówczas 
dla szybszego wyprowadzenia samolotu z kor­
kociągu należy na pewien czas włączyć silnik, 
co wyprowadza stery ze szkodliwych prądów.

Jestem zupełnie pewny, że niema takiego 
samolotu, któryby z korkociągu nie wyszedł, je­
żeli, zależnie od jego typu lub właściwości, uży­
to należytego sposobu wyprowadzenia.

„Looping". (Rys. 2).
Loopingiem nazywa się figura akrobacji, 

w której samolot wykonywuje pełny obrót 
w płaszczyźnie pionowej, w stosunku do ziemi, 
około swej poprzecznej osi, kołami nazewnątrz; 
przyczem poprzeczna oś samolotu w każdym 
punkcie loopingu winna pozostać prostopadłą 
do płaszczyzny obrotu.

Uzyskanie szybkości. Przed wykonaniem 
loopingu niezbędnem jest uzyskanie tak wielkiej 
szybkości, by przezwyciężyła ona siłę grawita­
cji samolotu. W tym wypadku bowiem żaden
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ze znajdujących się w samolocie przedmiotów 
nie będzie miał dążenia do wypadnięcia z niego.

Szybkość tą można uzyskać: rozpędzając 
samolot z silnikiem na pełnych obrotach, lub na 
zlekka zredukowanych obrotach, lub też na zu­
pełnie zamkniętym gazie („looping bez motoru“).

Krzywizna loopingu nie jest kołem, jak nie­
którzy myślą, gdyż postępowa szybkość samo­
lotu w punkcie górnym jest najmniejsza, a więc 
promień krzywizny również jest najmniejszy.

Natężenie obciążenia płaszczyzn samolotu 
podczas loopingu waha się bardzo znacznie; naj­
większe zaś powstaje na początku figury, gdy 
siły szybkości i ciężkości sumując się, działają 
w jednym kierunku. Dlatego też looping nale­
ży rozpoczynać b. łagodnie. Ze swej strony ra­
dzę uzyskiwać szybkość przez zniżanie samo­
lotu na obrotach zlekka zredukowanych.

\
\

t
Rys.2„-,Locping’.r

Wykonanie loopingu.
Dla wykonania loopingu należy zredukować 

obroty silnika o 10 % (w stosunku do maksymal­
nych) i pochylić samolot zapomocą drążka ste­
rowego zlekka naprzód (tak żeby uzyskać szyb­
kość o 10 — 15% ponad normalną).

Po uzyskaniu należytej szybkości —  pociąg­
nąć zlekka i łagodnie drążek na siebie, a gdy 
Pizód samolotu przejdzie linję horyzontu, zwięk­
szyć obroty silnika do maksymalnych. Ciągnąć 
drążek na siebie łagodnie, lecz nieco prędzej niż 
Poprzednio, utrzymując samolot w równowadze 
bocznej, przy pomocy steru kierunkowego.

Gdy nie udaje się utrzymać równowagi, 
oznacza to, że: albo drążek sterowy zanadto
szybko wzięto na siebie, albo też przy rozpoczę­
ciu loopingu samolot nie posiadał dostatecznej 
szybkości.

Gdy samolot zbliży się do najwyższego 
punktu loopingu, należy drążek aosc szyoko 
i całkowicie pociągnąć na siebie, r̂ o rym menu, 
gdy samolot zacznie przecinać linję noryzoniu, 
należy zmniejszyć obroty silnika do minimum, 
a drążek sterowy zlekka oddać, ażeby samolot 
łagodnie, lecz me brutalnie, wyrównał się.

Jeżeli drążek nie zostanie zlekka oddany, 
samolot będzie dążył do zakręcania się jakby 
do rozpoczęcia korkociągu.

W chwilach, gdy samolot znajduje się w po­
łożeniu pionowym — silnikiem do góry, lub do­
chodzi do szczytu loopingu, utrzymywanie ró­
wnowagi bocznej jest trudne, gdyż lin ja hory­
zontu nie jest widoczna. Zalecam pilotowi za­
rzucać głowę w tył, aby móc wcześniej zobaczyć 
tę linję, ułatwi to wykonanie ładnego i prawi­
dłowego loopingu.

beczka. (Rys. 3).
Beczką nazywa się figura akrobacji, w któ­

rej samolot wykonuje pełny obrót naokoło swej 
osi podłużnej, przyczem oś ta tworzy pewny kąt 
z osią beczki. Inaczej mówiąc, beczka wygląda 
jak jeden zwój korkociągu wykonanego w płasz­
czyźnie poziomej, z tą jednak różnicą, że oś 
poprzeczna samolotu, przez cały czas akrobacji, 
pozostaje prostopadłą w stosunku do osi beczki.

Istnieją dwa rodzaje beczki, beczka normal­
na i beczka powolna. Użycie sterów przy tych 
dwóch ewolucjach jest zupełnie odmienne, cho­
ciaż ruchy samolotu są podobne. Przy beczce 
normalnej podłużna oś samolotu odchyla sie or 
osi beczki więcej niż przy beczce powolnej.

' " - * 0 , _________

fyeKbe.M

Beczka normalna.
Beczka normalna wykonywuje się w spo­

sób następujący: Po uzyskaniu niezbędnej
szybkości, zmniejszyć nieznacznie obroty silnika 
i pociągnąć drążek sterowy zlekka na siebie. 
Gdy tylko samolot zacznie wznosić się do góry, 
przełożyć ster kierunkowy całkowicie w stronę, 
w którą zamierza się robić beczkę. Gdy samo­
lot zacznie pochylać się na bok, ściągnąć drążek 
zupełnie na siebie. Do 45° (% obrotu) samolot 
obraca się powoli, poczem bardzo szybko prze­
kręci się dalej.
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Gdy samolot jeszcze nie dojdzie do położe­
nia poziomego (normalnego) o 45°, należy już 
przytrzymać go przed dalszym obracaniem się, 
przekładając ster kierunkowy oraz lotki w stro­
nę przeciwną.

Gdy samolot, brutalnie przytrzymany ste­
rami, figury nie dokończy, można go łagodnie, 
jakby kontynuując manewr, doprowadzić lotka­
mi do położenia normalnego.

Są samoloty (konstrukcja), które niechętnie 
(..eniwo) robią beczki. Wówczas można je zmu­
sić do szybszego obrotu, przekładając lotki w tę 
samą stronę, w którą wykonywuje się beczka.

Beczka normalna podwójna.
Beczka normalna podwójna wykonywuje 

się w sposób analogiczny, z tą tylko różnicą, że 
po pierwszym obrocie, gdy samolot nie dojdzie 
do położenia poziomego (normalnego) o 45°, na­
leży drążek zlekka oddać od siebie i zwiększyć 
nieco obroty silnika, a to w ten sposób, aby sa­
molot nie stracił za dużo szybkości i nie prze­
szedł w korkociąg.

Beczka powolna.
Beczkę powolną wykonywuje się w sposób 

następujący:
i^o uzyskaniu dostatecznej szybkości, nale­

ży drążek pociągnąć zlekka na siebie, a gdy tyl­
ko samolot zacznie się wznosić do góry, przeło­
żyć lotki całkowicie w stronę, w którą beczkę 
zamierzono zrobić.

Gdy samolot zacznie przechylać się, należy 
odwrotną (w stosunku do kierunku beczki) nogą 
utrzymać jego przód ponad linją horyzontu, drą­
żek zaś powoli oddawać od siebie, ster kierunko­
wy będzie najbardziej przełożony w chwili, gdy 
samolot obróci się na 90°, poczem należy zacząć 
gc wyrównywać, drążek zaś sterowy powoli od­
dawać bardziej jeszcze naprzód, W chwili, gdy 
samolot przewróci się na plecy, drążek sterowy 
należy oddać od siebie jeszcze więcej, ster zaś 
kierunkowy wyrównać.

Przy dalszem obracaniu się, drążek powoli 
ściągać na siebie, sterem zaś kierunkowym pod­
trzymywać przód samolotu ponad linją hory­
zontu, przekładając go łagodnie w stronę od­
wrotną niż na początku beczki, czyli w stronę 
obracania się.

Z chwilą, gdy samolot wykona pełny obrót 
i zajmie położenie poziome (normalne) wszyst­
kie stery winny znaleźć się w pozycji neutralnej.

Skręt Immelmanna. (Rys. 4).
Skręt Immelmanna jest figurą akrobacji 

bardziej złożoną. Składa się ona z pierwszej 
połowy loopingu i drugiej połowy beczki. Gdy 
samolot wykonywujący looping znajdzie się u je­
go szczytu (kołami do góry), obraca się on do­
okoła swej osi podłużnej, jak w drugiej połowie 
beczki. Gdy ostatecznie samolot zajmie położe­
nie poziome (normalne) winien on być mniej lub 
więcej o 100 m wyżej niż przy rozpoczęciu fi­
gury i w kierunku różniącym się od pierwotnego 
o 180°.

Skręt Immelmanna wykonywuje się w spo­
sób następujący:

 - < K -

Ą
l

/
/

 "

Rys.Lt.-„Skręt Irńmelmana"

Po uzyskaniu dużej szybkości (większej niż 
potrzebna jest dla loopingu) rozpocząć pierw­
szą połowę loopingu. Gdy samolot dojdzie do 
szczytu loopingu, a przód jego zbliży się do linji 
horyzontu, należy dość szybko pchnąć drążek 
sterowy od siebie, przekładając jednocześnie lot­
ki i ster kierunkowy w jedną i tę samą stronę. 
Wówczas samolot rozpocznie obrót, gdy zaś doj­
dzie do położenia poziomego (normalnego) na­
leży wszystkie stery umieścić w położeniu neu- 
tralnem.

Jeżeli u szczytu loopingu samolot nie posia­
da dostatecznej szybkości i jest bliski utraty jej, 
na co przedewszystkiem może wskazać zawi­
śnięcie pilota na pasach, należy drążek prze­
trzymać nieco w pozycji na siebie, przeciąć linję 
horyzontu przodem samolotu, jakby wykony- 
wując początek drugiej połowy loopingu. Sa­
molot przy obniżeniu się uzyska nieco szybkości, 
a wówczas należy wykonać obrót, działając ste­
rami jak wyżej.

Trening do skrętu Immelmanna najlepiej 
rozpocząć od loopingów ze znaczną początkową
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szybkością; skoro samolot znajdzie się u szczytu 
zatrzymać go przez cnwilę na piecacn przez leK- 
kie oactanie drążka od siebie, poczem dopiero 
zakończyć looping.

f  o takim dopiero treningu można przystą­
pić do wykonania całkowitego skrętu Immei- 
manna.

„R eto u rn em en ł(Rys. 5).
„Retournement" nazywa się figura akroba­

cji, w której samolot obracając się dookoła swej 
osi podłużnej, dochodzi do położenia na ple­
cach, zatrzymuje się i, jakby przez drugą poło­
wę loopingu, przechodzi w położenie poziome 
(normalne). Wysokość przytem nieco zmniej­
sza się (zależnie od konstrukcji samolotu), kie­
runek zaś lotu zmienia się o 180°.

„Retournement” wykonywuje się w sposób 
następujący:

Należy zmniejszyć znacznie obroty silnika 
’• drążek sterowy zlekka pociągnąć na siebie. Gdy 
tylko samolot zacznie się wznosić, ster kierunko­
wy zupełnie przełożyć w stronę, w którą się 
wykonywuje manewr. Samolot rozpocznie ob­
rót, jak przy beczce.

W chwili, gdy samolot znajdzie się na ple­
cach utrzymać go w tym położeniu zapomocą 
steru kierunkowego, ustanowionego w odwrotną 
stronę.

~ * 4 "
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Rys.5.-nRetoumemeni"
Lin/a lotu podczas „retournement"z góry.

/

z niej nietylko na 180° w stosunku do pierwot­
nego kierunku lotu, lecz pod każdym dowolnie 
obranym kątem.

„Renversement“ (Rys. 6).
„Renversement‘‘ nazywa się taka figura 

akrobacji, w której samolot, wznosząc się w górę 
pod kątem 45°, wykonywuje w płaszczyźnie swe­
go lotu zwrot tak, że koniec wewnętrznego 
skrzydła pozostaje jakby na miejscu, zewnętrzne 
zaś opisuje łuk. Samolot po wykonaniu zwrotu 
nn 180° opada wdół w tej samej płaszczyźnie, 
poczem przechodzi w położenie poziome (nor­
malne).

,,Renversement‘‘ wykonywuje się w sposób 
następujący:

Widok z boku

/
/

/
/ \

Widok z góry.

Rys.6. - „ Renversemenf.

Po zatrzymaniu samolotu na plecach, wy­
równać ster kierunkowy, oddać zlekka od siebie 
drążek sterowy i wyprowadzić samolot, jakby 
kończąc drugą połowę loopingu.

Tę figurę akrobacji używa się podczas wal­
ki powietrznej najczęściej, więc ćwiczyć ją trze­
ba jak najbardziej. Należy umieć wychodzić

Należy zmniejszyć obroty silnika i drążek 
sterowy pociągnąć na siebie, tak aby samolot 
wzniósł się pod kątem 45°, poczem ster kierun­
kowy przełożyć w stronę, w którą zamierza się 
wykonać manewr. Gdy samolot, kreśląc ze­
wnętrznym skrzydłem łuk, powróci na 180° 
w stosunku do pierwotnego kierunku, należy za-
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pomocą steru kierunkowego powstrzymać go 
przed dalszem obracaniem się, drążkiem zaś 
sterowym doprowadzić do położenia poziomego 
(normalnego).

Padanie liściem.
Padanie liściem jest to figura akrobacji, 

w której samolot w locie ślizgowym przy mini­
malnej szybkości unosi zlekka przód, przechyla 
się na jedno skrzydło, ślizga się, przechodzi po­
nownie w równy lot ślizgowy, znowu unosi przód, 
przechyla się w przeciwną stronę, ślizga się na 
drugie skrzydło i t, d.

Dla wykonania tej figury, należy zmniej­
szyć obroty silnika prawie do minimum i wpro­
wadzić samolot w lot ślizgowy o minimalnej 
szyokosci. r o  rozpoczęciu lotu ślizgowego, po­
ciągnąć urązek sterowy na sienie i gdy samolot 
uniesie trocnę przód ao góry, należy przełożyć 
lotki i ster kierunkowy w tą samą stronę, drążek 
zaś sterowy ściągnąć całkowicie na sienie. Óa- 
molot pocnyli się, slizgnie się na skrzydło i bę- 
dzie dążył do rozpoczęcia korkociągu.

Wówczas należy niezwłocznie i dostatecznie 
szybko przełożyć ster kierunkowy i lotki w prze­
ciwną stronę, pozostawiając drążek sterowy 
ściągniętym na siebie, zmusi to samolot do pow­
strzymania się przed korkociągiem i do rozpo­
częcia przechylania się w odwrotną stronę.

Dla wyprowadzenia samolotu w położenie 
poziome (normalne) należy drążek sterowy 
oddać zlekka od siebie, lotki zaś i ster kierun­
kowy przełożyć w położenie neutralne.

Ślizganie sią na skrzydło.
Ślizganiem się na skrzydło nazywamy taką 

figurę akrobacji, w której samolot przestaje po­
suwać się naprzód, pochyla się na skrzydło i za­

czyna spadać pod pewnym kątem na bok, przy- 
czem podłużna jego oś pozostaje równoległą 
pierwotnemu kierunkowi lotu.

Ślizganie się na skrzydło wykonywuje się 
w sposób następujący:

Zmniejszyć znacznie obroty silnika, pociąg­
nąć drążek sterowy zlekka na siebie, — aby 
nieznacznie (około 10°) podnieść przód samo­
lotu, — i przełożyć lotki w stronę, w którą za­
mierzono ślizgać się. W tej figurze boczny opór 
powietrza zmusza samolot do skrętu w stronę 
ślizgu. Ażeby tego uniknąć, należy użyć steru 
kierunkowego, przekładając go w stronę ślizgu.

Przy wykonywaniu ślizgania się pod kątami 
większemi niż 45° należy przód samolotu pod­
trzymywać zapomocą przekładania steru kie­
runkowego w stronę odwrotną ślizgu, dla po­
wstrzymania go zaś przed skrętem oddać drą­
żek sterowy od siebie; pod temi kątami ślizgania 
się ster kierunkowy działa jako ster wysokości 
i odwrotnie.

Manewr ten często może się przydać w wal­
ce powietrznej; np. gdy zajdzie potrzeba szyb­
kiej straty wysokości bez posuwania się naprzód 
i zmiany kierunku. Manewr ten może być za­
stosowany przy lądowaniu na małych terenach, 
lub gdy pilot zauważy, że lotnisko „przeciąga".

Ślizganie sią na ogon. (Rys. 7).
Ślizganiem się na ogon nazywamy taką fi­

gurę akrobacji, w której samolot, przestając po­
suwać się naprzód, opada pod pewnym kątem 
ogonem wdół.
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Rys.Z-„Ślizganie sią na ogon”

Dla wykonywania tej figury należy zmniej­
szyć obroty silnika do minimum i ciągnąć drążek 
sterowy na siebie aż do chwili wzniesienia się sa­
molotu pod kątem około 45°. Gdy samolot prze­
stanie posuwać się naprzód i jakby zawiśnie 
w powietrzu, należy drążek sterowy zlekka od­
dać od siebie. Ruch ten zmusi samolot do śli­
zgania się na ogon bez szybkiego opuszczenia 
przodu. Żeby samolot wyprowadzić w  położe­
nie poziome (normalne), należy drążek pociąg­
nąć na siebie, wówczas samolot opuści przód 
i przejdzie w zwykły lot ślizgowy.
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Przy ślizganiu się drążek nie należy odda­
wać od siebie za dużo, gdyż w tym wypadku sa­
molot nadmiernie opuści ogon i przewróci się 
na plecy.

Jeżeli podczas ślizgania się na ogon, samo­
lot pochyla się na skrzydło, można utrzymać go 
w równowadze przy pomocy lotek, przekłada­
jąc je zawsze w stronę pochylenia się. Również 
można utrzymywać równowagę zapomocą steru 
kierunkowego, przekładając go w stronę pochy­
lenia się, jednak przy użyciu tego sposobu sa­
molot zmienia nieco pierwotny kierunek ślizga­
nia się.

Ostry skręt.
Ostrym skrętem nazywa się skręt przy po­

chyleniu samolotu na skrzydło, pod kątem więk­
szym od 45°.

Ostry skręt jest jedną z ewolucyj najtrud­
niejszych i najważniejszych dla walki powietrz­
nej. Podczas wykonywania ostrego skrętu pilot 
zmuszony jest do jednoczesnego działania 
wszystkiemi sterami (kierunkowym, wysokościo­
wym i lotkami). Prawidłowe wykonanie ostre­
go skrętu wymaga dużej umiejętności. Anglicy 
nważają ostry skręt za ewolucję bardzo trudną 
1 piszą w swym regulaminie: „Niemożliwem jest 
opisać szczegółowo wszelkie ruchy dokonywane 
przez pilota podczas ostrego skrętu, jedynie 
główne zasady dają się ująć na papierze, — 
praktyczne zaś zastosowanie ich winno być de­
monstrowane w powietrzu".

Przy wykonywaniu ostrego skrętu na j trud- 
mejszem jest utrzymanie sterem kierunkowym 
Przodu samolotu nad lin ją horyzontu i zachowa­
n y  dostatecznej szybkości. Przy szybkim za­
kręcie bardzo łatwo traci się szybkość, co powo­
duje ślizganie się, a następnie korkociąg. W o­
bec tego należy praktycznie wskazać wpływ ste­
rów na samolot przy pochyleniu go pod kątem 
większym od 45°,

Wykonywanie ostrego skrętu należy roz­
począć od skrętu zwykłego, przekładając na­
stępnie ster kierunkowy oraz lotki w stronę 
skrętu. Gdy samolot przechyli się ponad 45°, 
należy sterem kierunkowym utrzymać przód sa­
molotu nad linją horyzontu, przekładając ster 
powoli w stronę przeciwną skrętowi, jednocze­
śnie ściągać drążek sterowy na siebie, co w dal­
szym ciągu zmusza samolot do wykonania skrętu.

W chwili, gdy samolot pochyli się do kąta 
pod którym zamierzono skręt wykonać, należy 
utrzymać go w tym położeniu lotkami, cofając 
je zlekka w stronę odwrotną skrętowi.

Im większy jest kąt nachylenia samolotu, 
tem więcej należy przekładać w odwrotną stro­
nę ster kierunkowy, drążek zaś sterowy ściągać 
na siebie.

Gdy przy wykonywaniu ostrego skrętu sa­
molot zacznie ślizgać się na skrzydło, na co wska­
zuje boczny prąd powietrza, uderzający w twarz 
pilota od strony skrętu, należy zwiększyć obro­
ty silnika. Jeżeli skręt wykonuje się już na peł­
nych obrotach, dla uzyskania większej szybkości 
należy nieco zniżyć przód samolotu oraz drążek 
sterowy oddać zlekka od siebie. Zwiększa to 
promień krzywizny (zmniejsza ostrość skrętu).

Żeby wyprowadzić samolot z ostrego skrętu 
należy przełożyć lotki i ster kierunkowy zupeł­
nie w stronę odwrotną. Wymaga to nawet znacz­
nego wysiłku, czem jednak nie trzeba się zrażać. 
Jednocześnie drążek sterowy należy znacznie 
oddać od siebie, żeby powstrzymać samolot przed 
dalszem skręcaniem się i nie dać przodowi sa­
molotu wznieść się do góry, z powodu przełoże­
nia steru kierunkowego w odwrotną stronę.

Przy wyprowadzeniu samolotu z ostrego 
skrętu nie należy używać steru kierunkowego 
przed manewrem lotkami, gdyż w tym wypadku 
samolot ślizgnie się i może przejść w korkociąg.

Należy zaznaczyć, że dużą rolę przy skrę­
tach odgrywa siła żyroskopijna śmigła, szcze­
gólnie na samolotach z silnikiem wirującym.

Gdy samolot z wirującym silnikiem, obra- 
cającym się w kierunku wskazówki zegarowej 
(patrząc z siedzenia pilota), wykonywuje skręt 
w prawo, siła żyroskopijna nie tylko przeciw­
działa skrętowi, lecz ściąga również w dół przód 
samolotu. Przy skręcie w lewo występuje zja­
wisko odwrotne, bowiem siła żyroskopijna ułat­
wia skręt i podnosi przód samolotu.

Przy ostrych skrętach wykonywanych szyb­
ko należy o tem pamiętać i odpowiednio reago­
wać sterami na to zjawisko.

t
Lot na plecach.

Lotem na plecach nazywa się ta figura akro­
bacji, w której pilot, przewróciwszy samolot do 
gory kołami, prowadzi go przez pewien czas 
w tem położeniu, zawisając na pasach głową 
w dół.
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Położenie w jakiem znajduje się samolot 
u szczytu loopingu, lub w końcu pierwszej poło­
wy beczki, nie jest to samo, co w locie na ple­
cach. Gdy podczas loopingu, lub beczki samo­
lot ma kąt natarcia dodatni, pilot zaś siłą od­
środkową jest przyciśnięty do siedzenia, w lo­
cie na plecach samolot ma kąt natarcia ujemny 
i pilot zawisa na pasach. Profil skrzydeł w tym 
wypadku wygięty jest w stronę niewłaściwą, 
opór czołowy jest większy, siła nośna mniejsza, 
zaś szybkość minimalna winna być większą niż 
w locie normalnym.

W  locie na plecach reagowanie samolotu na 
stery w stosunku do pozycji pilota pozostaje to 
samo, co i w locie normalnym, jedynie pociągnię­
cie drążka sterowego na siebie powoduje zwięk­
szenie (nie zmniejszenie) szybkości, o czem na­
leży zawsze pamiętać.

Przy wykonywaniu skrętów w locie na ple­
cach, lotki należy przekładać w stronę odwrotną 
do steru kierunkowego.

Nie każdy samolot nadaje się iednakowo do 
lotu na olecach Naileoiej wybrać samolot czu­
ły  na stery dobrze ustabilizowany na osi pod­
łużnej i „ciężki na łeb" w locie normalnym.

również pozbawia go zdcit-ości szybkiego orjen- 
towania się.

Przed rozpoczęciem lotu na plecach pilot 
winien w zupełności opanować looping, beczkę 
i skręty Immelmanna, gdyż te figury są podsta­
wą wprowadzenia samolotu w tą pozycję i wy- 
p; owadzenia go do położenia normalnego.

Dla wprowadzenia samolotu w pozycję na 
plecy istnieją dwa najprostsze sposoby: a) z pół 
loopingu (Rys. 8) i b) z pół beczki (Rys. 9).

a) Dla zajęcia pozycji na plecach z pół 
loopingu należy przed rozpoczęciem manewru 
uzyskać taką szybkość, przy której samolot 
u szczytu loopingu zachowa jeszcze szybkość 
nieco większą od minimalnej. Wykonuje się to 
w sposób następujący. A mianowicie: po uzy­
skaniu odpowiedniej szybkości należy rozpocząć 
looping i, gdv samolot zacznie przekraczać szczyt 
loopingu, oddać drążek sterowy od siebie tak, 
żeby zatrzymać samolot w położeniu na plecach. 
By jednak samolot nie stracił szybkości należy 
go pochylić pod pewnym kątem ku ziemi.

Złe reagowanie samolotu na stery wskazuje, 
że szybkość jest zamała, w  tym wyoadku trzeba 
drążek wziąć zlekka na siebie. Pilot winien

Lot „na plecach".

f

— --------------

Rys.8.-Przejście z loopingu. Rys. 9 - Przejście z pół-becz ki.

Trzeba też pamiętać, że jeżeli silnik nie jest 
zastosowany specjalnie do lotu na plecach, to 
w bardzo krótkim czasie przestanie pracować. 

Poza pewnemi osobliwościami wymienione- 
mi niżej, kierowanie samolotem w locie na ple­
cach nie przedstawia wielkich trudności; po­
czątkowo tylko wrażenia wiszącego na pasach, 
a nieprzyzwyczajonego do tej sytuacji pilota, 
są nieco przykre. Utrudnia mu bowiem prowa­
dzenie samolotu anormalność położenia, która

uważać na położenie wskazówki szybkościomie­
rza, przy którem samolot dobrze się trzyma na 
plecach i przy następnych lotach doprowadzać 
go do tej szybkości.

Jeżeli u szczytu loopingu samolot posiada 
niedostateczną szybkość, należy looping dokoń­
czyć i próbę powtórzyć.

b) Dla wprowadzenia samolotu na plecy 
z pół beczki, należy rozpocząć beczkę normalnie, 
przekładając ster kierunkowy w zamierzoną
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stronę oraz ściągając drążek na siebie (patrz 
beczka).

Gdy samolot obracając się dojdzie do poło­
żenia na plecach, należy utrzymać go w tej po­
zycji przekładając ster kierunkowy w stronę 
odwrotną, poczem ster kierunkowy ustawić neu­
tralnie, oddając jednocześnie drążek sterowy od 
siebie i utrzymując samolot pod pewnym kątem 
k i ziemi, jak w punkcie a), (aby nie stracić szyb­
kości) .

Dla powstrzymania samolotu przed pochy­
laniem się na skrzydło, należy, jak w locie nor­
malnym, działać lotkami odpowiednio do pozycji 
Pilota, naprzykład: gdy samolot pochyla lewe 
skrzydło ku ziemi, — czyli w stosunku do poło­
żenia pilota podnosi go, — należy lotki przełożyć 
w lewo.

Lot na plecach poziomo można wykonać tyl­
ko wówczas, gdy silnik jest zastosowany spe­
cjalnie do tego.

Dla wyprowadzenia samolotu w położenie 
normalne istnieją również dwa sposoby: a) wy­
konać drugą połowę loopingu i b) wykonać dru- 
£a połowę beczki.

a) Dla wyprowadzenia samolotu w poło­
żenie normalne przez wykonanie drugiej połowy 
loopingu, należy drążek sterowy, trzymając go 
mocno, ciągnąć wolno lecz pewnie na siebie, aż 
do wyprowadzenia samolotu w lot normalny.

Jeśli ściąganie drążka jest wykonywane za- 
bardzo wolno — samolot nabiera zbytniej szyb­
kości, co utrudnia wyprowadzenie go do pozycji 
normalnej i powoduje znaczną utratę wysokości.

Brutalne znowu ściąganie drążka sterowego 
na siebie zmusza samolot do zbyt szybkiego wej­
ścia w położenie normalne, co wywołuje ogrom­
ny opór i nadwyrężenie części składowych sa­
molotu. Przy wykonaniu tego manewru, pilot 
odczuwa początkowo, że drążek posuwa się bar­
dzo lekko j w pewnym jednak momencie, gdy 
następuje szarpnięcie, należy drążek nieco od­
dać, — w ten sposób złagodzić napór powietrza 
na samolot.

b) Dla wyprowadzenia samolotu do poło­
żenia normalnego przez wykonanie drugiej po­
łowy beczki, niezbędnem jest uzyskanie więk­
szej szybkości. Wtedy samolot lepiej reaguje 
na stery. W tym celu należy pociągnąć drążek 
sterowy zlekka na siebie. Gdy pilot odczuje, że 
samolot dostatecznie zwiększył szybkość (na co 
mu wskaże większy opór powietrza na stery), wi­

nien on przełożyć ster kierunkowy i lotki całko­
wicie w tą stronę, w którą zamierza wykonać pół 
beczki, oraz zupełnie oddać od siebie drążek ste­
rowy. Po użyciu sterów w ten sposób, samolot 
powoli rozpocznie przekręcanie się, a gdy doj­
dzie on do położenia normalnego, należy wszyst­
kie stery cofnąć w położenie neutralne. Jeżeli 
samolot zacznie obracać się gwałtownie, należy 
dla zahamowania zbytniej szybkości, ster kie­
runkowy nieco cofnąć, dla utrzymania zaś samo­
lotu w położeniu normalnem — cofnąć stery 
w położenie neutralne nieco wcześniej zanim 
dojdzie on do poziomu.

Dla prawidłowego w ten sposób wyjścia 
z lotu na plecach do lotu normalnego (poziomy) 
należy dobrze wyćwiczyć się w wykonywaniu 
skrętów Immelmanna.
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Rys.1Q. -  Korkociąg na plecach

Korkociąg na plecach. (Rys. 10).
Korkociągiem na plecach nazywa się figu­

ra akrobacji, w której samolot opada pionowo 
z równoczesnem obracaniem się dookoła osi pio­
nowej, jak w korkociągu zwykłym, z tą jednak 
różnicą, że oś podłużna samolotu w stosunku do 
osi korkociągu znajduje się pod kątem ujem­
nym, czyli że pilot zawisa głową na dół, na pa­
sach, powstająca zaś przytem siła odśrodkowa 
dąży do wyrzucenia go z siedzenia.
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Nie trzeba jednak tem się zrażać. Anglicy 
twierdzą, że korkociąg na plecach jest przyjem­
niejszy niż zwykły. Albowiem nie zdarzają się 
w nim te szarpnięcia i zarzucenia ogonu, jakie 
można odczuć w korkociągu normalnym.

Samoloty mniej zrównoważone łatwiej prze­
chodzą w korkociąg na plecach, więc takie za­
leca się wybierać dla wykonywania tej ewolucji.

Właściwości aerodynamiczne korkociągu na 
plecach w zasadzie są te same, co i korkociągu 
zwykłego; tak ieden jak i drugi powstają z utra­
ty szybkości przy jednoczesnem działaniu steru 
kierunkowego.

Rola lotek w korkociągu na plecach jest 
mniej ważną niż w  normalnym, zauważono jedy­
nie, że przełożenie lotek w stronę przeciwną od 
steru kierunkowego, ułatwia wykonanie dobrego 
korkociągu.

Dla wykonania korkociągu na plecach na­
leży wprowadzić samolot w lot ślizgowy na ple­
cach, potem ster kierunkowy przełożyć całko­
wicie w stronę, w  którą zamierza się wykonać 
korkociąg, a jednocześnie oddać drążek sterowy 
zupełnie od siebie, przekładając lotki w stronę 
odwrotną niż ster kierunkowy.

Żeby nie być wyrzuconym przez siłę odśrod­
kową należy mocno się przywiązać, zaleca się 
również lewą ręką trzymać się siedzenia, lub 
innej części samolotu.

Na skutek użycia sterów, jak wskazano w y­
żej, samolot rozpocznie płaski skręt i tracąc 
szybkość, przejdzie w korkociąg na plecach, 
przyczem oś podłużna samolotu będzie pochy­
lona do osi korkociągu pod kątem około —  mi­
nus 45°.

Dla wyprowadzenia samolotu z korkociągu 
na plecach w lot normalny, ster kierunkowy 
i lotki należy cofnąć w położenie neutralne, drą­
żek zaś sterowy pociągnąć zlekka na siebie.

Po zastosowaniu sterów w ten sposób, sa­
molot przejdzie w lot pionowy, z którego nale­
ży go wyprowadzić w lot normalny przez łagod­
ne pociągnięcie drążka sterowego na siebie. Na­
leży tu zaznaczyć, że samolot w korkociągu na 
plecach jest bardziej wrażliwy na brutalne ru­
chy sterów niż w korkociągu zwykłym.

Wyprowadzenie z korkociągu na plecach 
pociąga za sobą znacznie większą utratę wyso­
kości niż wyprowadzenie z korkociągu zwykłe­
go, więc należy rozpoczynać ten manewr powy­
żej 1.000 metrów. Nawet Anglicy, którzy tole­

rują akrobację na jak najmniejszych wysoko­
ściach. określają w swoim regulaminie wyso­
kość dla rozpoczęcia wyprowadzenia samolotu 
z korkociągu na plecach na 1.000 m.

Przy zbyt ostrożnem wyprowadzeniu z kor­
kociągu na plecach w lot normalny, może się 
zdążyć, że samolot przestanie się obracać, lecz 
w dalszym ciągu pozostanie na plecach. Nie na­
leży tem się przejmować. Jeżeli pozwala wy­
sokość — pociągnięciem drążka sterowego na 
siebie wyprowadzić samolot przez pikowanie 
w lot normalny, w przeciwnym wypadku, t. j. 
na małej wysokości można zastosować wypro­
wadzenie przez wykonanie pół beczki.

W korkociąg na plecach, samolot może 
przejść łatwo przy wykonywaniu skrętu Immel­
manna z niedostateczną szybkością. Dlatego też 
każdy pilot, jeżeli nie ma możności zaznajomić 
się z korkociągiem na plecach praktycznie, w i­
nien conajmniej poznać go teoretycznie,
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fys.1l Looping naprzód wdół.

Looping naprzód w dół czyli odwrotny. 
(Rys. 11).

Loopingiem naprzód w dół nazywa się fi­
gura akrobacji, w której samolot, przechylając 
się naprzód, wykonywuje pełny obrót około 
swej osi poprzecznej, w płaszczyźnie pionowej, 
kołami wewnątrz. Przytem poprzeczna oś sa­
molotu winna w każdym punkcie loopingu po­
zostać prostopadłą w stosunku do tej pła­
szczyzny.

Looping naprzód w dół różni się od zwykłe­
go loopingu tem, że gdy przez cały czas trwania 
zwykłego loopingu, skrzydła samolotu mają do­
datni kąt natarcia, a pilot siłą odśrodkową jest
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przyciśnięty do siedzenia, przy loopingu na­
przód w dół — dodatni kąt natarcia pozostaje 
tylko do chwili zajęcia przez samolot pozycji 
pionowej, dalej zmienia się on na ujemny. Przez 
cały prawie czas trwania loopingu, siła odśrod­
kowa dąży do wyrzucenia pilota z samolotu.

Jeszcze do niedawna looping ten zaliczano 
do figur w rzeczywistości nie do spełnienia (teo­
retycznych), obecnie jednak amerykański pilot 
Dulitl, a za nim niemiecki Fizeler udowodnili 
możność wykonania jej praktycznie.

Przy wykonywaniu tego loopingu należy 
bardzo mocno przyciągnąć się pasami do sie­
dzenia, aby nie stracić sterów. Zaleca się rów­
nież trenowanie się stopniowe, gdyż duży przy­
pływ krwi do głowy może pociągnąć za sobą 
niepożądane skutki. Jako przykład wskazać 
można na amerykańskiego pilota Dulitl, którego 
po zrobieniu tego loopingu, zaburzenia w orga- 
niźmie spowodowane napływem krwi do głowy, 
zmusiły do leczenia się w szpitalu. Po wyzdro­
wieniu kategorycznie odmówił on powtórzenia 
tego loopingu chociażby raz jeszcze. Fizeler, 
wykonywujący akrobację na samolocie 80 KM 
tłómaczy to zjawisko tern że samolot 450 KM, 
na jakim wykonał looping Dulitl, nie nadaje się 
do tej ewolucji, lub też przypuszcza, że Dulitl 
był niedostatecznie mocno, albo nieodpowiednio 
przywiązany do siedzenia

Ażeby wykonać looping naprzód w dół, 
należy zmniejszyć obroty silnika do minimum, 
a drążek sterowy oddać powoli i znacznie od sie­
bie. Gdy samolot przejdzie w linję pionową 
i znajdzie się w położeniu na plecach, drążek 
należy oddać całkowicie od siebie, przy osiąg­
nięciu zaś położenia normalnego, drążek prze­
łożyć w położenie neutralne.

Wstrzymywać samolot przed pochyleniem 
się na skrzydło, w drugiej połowie loopingu 
(w pierwszej połowie samolot nie ma tendencji 
ku temu), należy sterem kierunkowym lub 
lotkami.

Looping z pleców do góry. (Rys. 12),
Loopingiem z pleców do góry nazywamy fi­

gurę, w której samolot wykonywuje taki sam 
obrót, jak podczas loopingu naprzód w dół, z tą 
jednak różnicą, że obraca się on nie w dół, lecz 
do góry również wewnątrz kołami.

Zaznaczyć należy, że looping ten może być 
wykonywanym jedynie na samolotach z silni­

kiem zastosowanym do lotu na plecach. Inny 
samolot, po wejściu w położenie na plecach, ni­
gdy nie zachowa szybkości niezbędnej, by 
wznieść się do szczytu loopingu — niedochodząc 
do tego punktu — będzie on zawsze spadać na 
ogon lub skrzydło.

Dla wykonania tego loopingu, drążek ste­
rowy należy zlekka ściągnąć na siebie, wskutek 
czego samolot pochyli się nieznacznie ku ziemi, 
i dając następnie pełne obroty silnika, uzyskać 
szybkość o 30 — 40 km większą, niż potrzeba 
dla loopingu zwykłego.

Po osiągnięciu niezbędnej szybkości — na­
leży drążek oddać powoli, lecz znacznie od sie­
bie, a gdy samolot przejdzie położenie pionowe 
do góry, oddać go od siebie całkowicie.

Gdy samolot dojdzie do szczytu loopingu 
i znajdzie się w położeniu normalnem, drążek 
należy cofnąć prawie do położenia neutralnego. 
Następnie, gdy zacznie on przechylać się 
w dół, — zmniejszyć obroty silnika do minimum 
i oddać zlekka drążek.

Gdy samolot przekroczy położenie pionowe 
w dół, drążek sterowy należy oddać od siebie 
całkowicie, żeby „dodusić" samolot do położe­
nia na plecach.

Przed pochyleniem się na skrzydło, samolot 
można powstrzymać sterem kierunkowym lub 
lotkami,

Z powodu tego, że siła odśrodkowa dąży do 
wyrzucenia pilota z samolotu, należy bardzo 
mocno przywiązać się do siedzenia, szczególnie, 
że. podczas tej ewolucji obydwie ręce są zajęte: 
prawa sterem — lewa silnikiem, więc przytrzy­
mać się ręką nie będzie można.

Looping z pleców w dół. (Rys, 13).

Loopingiem z pleców w dół nazywa się fi­
gura akrobacji, w której samolot wykonywuje 
ten sam obrót, co w loopingu zwykłym z tą ró­
żnicą, że rozpoczyna i kończy obrót na plecach, 
a obraca się nie do góry lecz w dół.

Właściwie ten looping składa się z dwóch 
części zwykłego loopingu, ułożonych w odwrot­
nej kolejności: najpierw wykonywuje się drugą 
połowę zwykłego loopingu, następnie zaś 
pierwszą.

Dla wykonania tego loopingu, należy po za­
jęciu pozycji na plecach, zlekka pociągnąć drą­
żek sterowy na siebie — tak jakby wyprowadza­
ło się samolot z lotu na plecach w położenie nor-
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malne, sposobem przez drugą połowę loopingu. 
Przy podejściu samolotu do położenia normalne­
go, można celem zwiększenia szybkości, dodać 
obrotów silnika (o ile ten się nie zatrzyma). Po 
przejściu położenia pionowego do góry, należy 
drążek sterowy znacznie ściągnąć na siebie, 
a gdy samolot osiągnie szczyt loopingu i poło­
żenie na plecach, należy drążek oddać od siebie 
tak, aby zatrzymać samolot w tej pozycji. P i­
lot zawisa na pasach jedynie przed rozpoczę­
ciem i po ukończeniu figury, podczas samego
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Rys.12. -  Looplng z pleców dtrgóry.

loopingu siła odśrodkowa przyciska go do sie­
dzenia.

Korkociąg płaski.
Ze wszystkich ewolucyj powietrznych naj­

mniej znanym i przestudjowanym jest płaski 
korkociąg.

Sposoby wprowadzenia samolotu w korko­
ciąg płaski i wyprowadzenia z niego dotychczas 
nie są zbadane.

Instrukcje różnych państw podają na to 
różne, a niepewne sposoby, jedna nawet z takie- 
mi dodatkami jak: „wykonywać nie zaleca się".

Nigdzie też tego korkociągu, jako planowej 
akrobacji nie przeprowadzano; piloci „wpadają" 
w niego przypadkowo w czasie lotu na samolo­
tach źle wyregulowanych, lub wadliwie skon­
struowanych, t. j. takich, których sama budowa 
powoduje, lub pozwala na spowodowanie tej 
ewolucji.

W 1917 r. w angielskich szkołach wprowa­
dzono płaski korkociąg, jako ewolucję obowią­
zującą przy szkoleniu pilotów, a to z tego po­
wodu, że szkoły te posiadały, jako samolot ćwi­
czebny K. E. 8, który przy każdym nieprawidło­

wym skręcie z silnikiem, przechodził w płaski 
korkociąg.

Wyprowadzenie z tego korkociągu polegało 
na zamykaniu silnika; wówczas samolot prze­
chodził w korkociąg zwykły i dalej używano 
normalnych sposobów pilotażu. Jednak sposób 
ten nadaje się tylko do tej właśnie konstrukcji.

Podaję ciekawy opis płaskiego korkociągu 
wykonanego przez amerykańskiego pilota Mes- 
nera. „Wpadł" on w ten korkociąg na jednym 
z pasażerskich samolotów podczas próbnego lo­
tu. „Po osiągnięciu dobrej i bezpiecznej wyso­
kości, t. j. około 600 m — chcąc osobiście zoba­
czyć, jak samolot będzie się zachowywał w kor­
kociągu (zwykłym)—wykonałem ślizganie się na 
skrzydło i wprowadziłem samolot w korkociąg 
z włączonym silnikiem, mając drążek ściągnięty 
całkowicie na siebie.

Bez najmniejszego wahania się samolot 
przeszedł w korkociąg.

Odczułem pełne zadowolenie z tego rzeczy­
wistego dowodu zwinności samolotu. Po w y­
konaniu dwóch zwojów korkociągu, zdecydowa­
łem się wyjść z niego. Obroty silnika były 
zmniejszone do minimum od chwili, gdy samolot
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Rys. 13. ~ Looping z pleców wdół.

wszedł w korkociąg. Po przełożeniu steru kie­
runkowego i lotek w stronę odwrotną obracaniu 
się samolotu, oraz oddaniu drążka od siebie, da­
łem pełne obroty silnika, ażeby wywołać więk­
sze parcie na płaszczyzny sterów. Ze zdziwie­
niem jednak zobaczyłem, że samolot obraca się 
nadal, stale podnosząc przód.

Z początku nie przypisywałem temu więk­
szego znaczenia, myśląc, że jest to jeden z sa­
molotów, które powoli wychodzą z korkociągu,
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z jakiemi miałem już przedtem do czynienia. 
Jednak wówczas przód samolotu zachowywał 
się zawsze inaczej, bo zamiast unosić się do gó­
ry, poruszał się w innych kierunkach.

Po kilku dalszych obrotach z pełnym silni­
kiem kadłub samolotu przeszedł w położenie 
prawie poziome, szybkość zaś obracania się sa­
molotu stale się zwiększała.

Po zmniejszeniu obrotów silnika do mini­
mum, przód samolotu jakby zlekka się zniżył 
oraz szybkość obracania się zmalała, jednak dą­
żenia samolotu do wyjścia z korkociągu nie od­
czuwałem.

Tymczasem samolot rozpoczął obroty ze 
stałą szybkością przy położeniu kadłuba zupeł­
nie poziomem, mając oś obracania się pomiędzy 
przednią, a tylną kabiną.

Ponownie spróbowałem wyprostować sa­
molot zapomocą silnika, pozostawiając go na 
pełnych obrotach w ciągu czterech zwojów, lecz 
wynikiem tego było zwiększenie się szybkości 
obracania się. Zdjęcie kompletne rąk i nóg ze 
sterów na przeciąg kilku zwojów również nie 
dało żadnych wyników. Jeszcze raz dałem peł­
ne obroty silnika, jednak prąd powietrza wywo­
łany śmigłem, prawdopodobnie z powodu nad­
zwyczaj dużej szybkości obracania się samolo­
tu, nie miał wystarczającej siły, ażeby podziała­
ła ona na opierzenie ogonowe. Wypróbowałem 
wszelkie sposoby użycia sterów, jednak nadal 
bez skutku.

Obserwatorzy na ziemi, podczas tego spa­
dania, naliczyli około 20 zwojów korkociągu.

W rezultacie tego lotu, samolot z korkocią­
gu nie wyszedł i został rozbity, pilot zaś i pasa­
żerowie tylko cudem nie odnieśli żadnego 
szwanku".

Widzimy z tego, że w Ameryce — kraju 
wszelkich doświadczeń — nie znaleźli jeszcze 
sposobu na wprowadzenie i wyprowadzenie sa­
molotu z płaskiego korkociągu.

Ciekawe są spostrzeżenia dwóch naszych

pilotów, którzy na samolocie Spad 51 wpadli 
w płaski korkociąg.

Zauważyli oni, że samolot podczas płaskie­
go korkociągu zupełnie nie odpowiada na ster 
kierunkowy i lotki, na ster zaś wysokościowy 
odpowiada w bardzo nieznacznej mierze. Je­
den z nich, przy wszelkich sposobach użycia 
sterów i krótkich dodawaniach gazu do pełnych 
obrotów silnika, nie mógł wyprowadzić samolo­
tu z płaskiego korkociągu i ratował się na spa­
dochronie. Drugiemu jednak udało się wyrwać 
samolot z korkociągu włączając silnik na peł­
nych obrotach.

Ciekawem jest, że samoloty tego samego 
typu, lecz odregulowane w inny sposób, pomimo 
kilkakrotnych prób, nie udało się wprowadzić 
w płaski korkociąg.

Gdy pierwszy z wymienionych wyżej pilo­
tów wyskoczył ze spadochronem, samolot sam 
wyszedł z płaskiego korkociągu. Potwierdza to 
zdanie inżynierów, którzy przeprowadzali bada­
nia tego korkociągu, że samolot z punktem cięż­
kości posuniętym więcej w tył, jest zdolniejszy 
do płaskiego korkociągu i korkociągu wogóle, 
czyli, że zdolność samolotu do wejścia i wyjścia 
z korkociągu zależy od położenia punktu ciężko­
ści; im bardziej przesunąć go wtył, tem łatwiej 
samolot będzie wchodził i trudniej wychodził 
z korkociągu.

Na podstawie istniejącej literatury o pła­
skim korkociągu, nie jestem jednak w stanie po­
dać jakiegobądź konkretnego sposobu wprowa­
dzenia samolotu w ten korkociąg; zdaniem mo- 
jem jednak wyprowadzać go należy w sposób 
następujący: oddać drążek sterowy zlekka od 
siebie, przełożyć ster kierunkowy w stronę od­
wrotną korkociągu i włączyć silnik na pełnych 
obrotach,

Kończąc swe „recepty" akrobatyczne, chciał­
bym raz jeszcze podkreślić zasadniczy warunek 
dobrego wykonania każdej figury, a mianowicie: 
„żadnych brutalnych ruchów, — stanowczo, lecz 
łagodnie".
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Kpt. pil. W O J T Y G A  A D A M

B E Z P I E C Z E Ń S T W O  
W NAUCE L A T A N I A

Utarło się ogólnie przekonanie o małym 
bezpieczeństwie lotnictwa wogóle, a wojskowe­
go w szczególności. Dużo w tem przesady i wy­
olbrzymienia faktów przez prasę żądną sen­
sacji.

Oczywiście przyznać musimy, że niebezpie­
czeństwo istnieje, a co zatem idzie i ofiary. Cał 
kowite usunięcie niebezpieczeństwa jest niemo­
żliwe, tak jak nieusunęły go dotychczas daleko 
starsze, doświadczeńsze i zasobniejsze środki 
komunikacji ludzkiej — koleje i samochody.

Dokładne poznanie niebezpieczeństwa jest 
już środkiem do zwalczania i umniejszania go, 
dlatego też postaram się zapoznać czytelników 
z istotą niebezpieczeństwa lotniczego, w jego 
najważniejszym dziale, t. j. w nauce latania.

Zdawałoby się, że niebezpieczeństwo, jakie 
zagraża doświadczonemu pilotowi musi w dale­
ko większym stopniu zagrażać niedoświadczo­
nemu kandydatowi na pilota. Rozumowanie na- 
ogół słuszne, w praktyce jednak sprawa ta nie 
przedstawia się tak groźnie.

Postaram się udowodnić, na podstawie da­
nych statystycznych i osobistego doświadczenia, 
że nauka latania, a ściślej pilotowania, nie przed­
stawia zbyt wielkiego niebezpieczeństwa dla ży­
cia ucznia.

Jest rzeczą zrozumiałą, że kandydat na 
ucznia pilota musi odpowiadać pewnym okre­
ślonym warunkom fizycznym i umysłowym. Bez­
pieczeństwo w nauce latania w dużej mierze za­
leży od odpowiedniego doboru kandydatów.

Ogólnie wiadomo, że nauka pilotowania od­
bywa się początkowo na samolocie, opatrzonym 
podwójnym i jednakowo działającym mecha­
nizmie sterowym, umożliwiającym instruktoro­
wi natychmiastowe usuwanie błędów, popełnia­
nych przez ucznia. Tem samem niebezpieczeń­
stwo w tej fazie wyszkolenia zmniejsza się dla 
ucznia do minimum. Pewna ręka instruktora ra­
tuje go z każdej niebezpiecznej sytuacji, stwo­
rzonej przez nieumiejętność i nieświadomość.

A  zatem o niebezpieczeństwie możemy mó­
wić w tej fazie wyszkolenia ucznia, kiedy roz­
poczyna latać samodzielnie.

Loty samodzielne wykonuje uczeń dosta­
tecznie wyszkolony przez instruktora na samo­
locie dwusterowym wypróbowanym starannie 
przez dowódcę eskadry, względnie starszego in­
struktora.

Najstaranniejsze przygotowanie i wypróbo­
wanie nie usunie niebezpieczeństwa, jakie od 
momentu rozpoczęcia lotów samodzielnych za­
czyna grozić uczniowi. Niebezpieczeństwo tq 
zwalczać będzie uczeń sam, zdany w powietrzu 
wyłącznie na własne siły.

Rozpatrzmy obecnie, jakie powody mogą 
być przyczyną stwarzającą niebezpieczeństwo 
dla życia ucznia podczas jego lotów.

Przyczyny te są następujące:

a) błędy w pilotowaniu, popełniane przez 
ucznia;

b) defekty natury technicznej samolotu;
c) niepomyślne warunki atmosferyczne.

Te ostatnie tylko w wyjątkowych wypad­
kach, albowiem szkolenie ucznia odbywa się 
w dobrych warunkach atmosferycznych, skrupu­
latnie badanych przez instruktorów przed lo­
tami.

Cyfry, które poniżej przytoczę, same naj­
wymowniej zobrazują, który z powodów odgry­
wa najważniejszą rolę w bezpieczeństwie nauki 
latania.

Dane statystyczne przytoczone tutaj za­
czerpnięte są z archiwum Szkoły Pilotów w Byd­
goszczy i własnych notatek, za okres 6 lat, t. j. 
od 1921 do 1926 r. włącznie.

Statystyka obejmuje zabitych w katastrofach 
lotniczych, jakoteż tych, którzy ulegli uszkodze­
niu ciała, w ciągu nauki latania. Tych ostatnich 
segregowano statystycznie, według opinii szpitala 
na ciężko średnio i lekko uszkodzonych, stosow­
nie do stopnia zranienia i dalszej zdolności do 
służby w lotnictwie.



■Nb 3 PRZEGLĄL LOTNICZY 213

W Szkole Pilotów w Bydgoszczy:

Z ostało zabitych na U leg ło  uszkodzeniu
skutek wypauku W roku na sauteK wypadku

lotn iczego lotn iczego

2 uczni pilotów 1921 1 uczeń pilot
2 ,, ,, 1922
2 ,, „ 1923 2 „ „
2 >, ,, 1924 3 „
2  ii ii 1925 3
I n u 1926 2 „ „

i 12 rannych.

Z pośród 12 zabitych uczni pilotów:
9 zginęło, powodując katastrofę błędnem 

pilotowaniem,
1 z powodu własnej nieuwagi (zabity przez 

śmigło na ziemi),
1 z powodu defektu technicznego samolotu 

(oberwanie się skrzydła),
1 z powodu złych warunków atmosferycz­

nych (mgła),
Z pośród 12 uczni rannych:
6 uległo uszkodzeniu ciała, powodując ka­

tastrofę błędnem pilotowaniem,
2 uległo uszkodzeniu ciała, z powodu wła>- 

snej nieuwagi (uderzenie śmigłem na ziemi),
3 uległo uszkodzeniu ciała, z powodu de­

fektu technicznego samolotu i spowodowanego 
tem przymusowego lądowania na nieodpowied­
nim terenie,

1 uległ uszkodzeniu ciała, bez swej winy, 
z instruktorem, z powodów bliżej nieznanych. 

Według klasyfikacji lekarskiej:
Z pośród 12 rannych było 3 — ciężko, 2 — 

średnio, 7 — lekko.
Prócz tego miał miejsce cały szereg drob­

nych potłuczeń, których tu nie wymieniam, trak­
tując je jako wypadki samo przez się zrozumia­
łe i bez znaczenia.

Jak z tego widzimy:
75% wypadków śmiertelnych powstaje z po­

wodu błędów w pilotowaniu,
8% wypadków śmiertelnych powstaje z po­

wodu nieuwagi uczniów,
a zatem 83% wypadków powstaje wyłącz­

nie z winy uczniów, a dopiero 17% wypadków 
z przyczyn od nich niezależnych.

67 % uszkodzeń powstaje z winy uczniów 
(błędy w pilotowaniu i nieuwaga), a dopiero 
33% z przyczyn od nich niezależnych.

Jeżeli weźmiemy pod uwagę, że w pozosta­
łych procentach wypadków bez winy uczniów, 
główną rolę grają defekty natury technicznej 
samolotu, to i to musimy zauważyć, że aż do ro­
ku 1926 korzystała szkoła ze sprzętu starego 
(francuskiego i niemieckiego), już zużytego, 
przy stosunkowo słabem zaopatrzeniu w nowe 
i odpowiednie dla celów szkolnych samoloty.

Od 1926 r., po wyrugowaniu samolotów sta­
rych i zastąpieniu ich przez samoloty i sprzęt 
nowy, wypadki z przyczyn technicznych spadły 
do minimum, o czem świadczą cyfry strat szkoły 
za rok 1927/28 r,

Stan powyższy dowodziłby, że bezpieczeń­
stwo nauki latania zależy wyłącznie od samych 
uczni.

A teraz zajmiemy się najważniejszą kwe- 
stją, — jaki procent wypadków śmiertelnych 
i uszkodzeń ciała przypada na ogół szkolących 
się uczni.

Poniższe zestawienie wykaże nam to najle­
piej:

c
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1921 101
1922 99
1923 117
1924 95
1925 111
1926*) 123
6 lat 646
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2% 67 3%
2 % 77 2.6%
1 .7 % 86 2.3%
2.1% 54 3.7%
2.7% 83 3.6%
0.8% 74 1.3%
1.8% 441 abs. 2.7%

p rzec ię tn ie p rze c ię tn ie
uczni

Ogólny procent uszkodzenia ciała obliczam 
razem od ciężko i średnio rannych i oddzielnie 
od lekko rannych, do których zalicza się takich, 
którzy ulegli wprawdzie potłuczeniom i drob­
nym zranieniom, jednak bez żadnych ujemnych 
następstw dla ich fizycznego zdrowia, którym się 
do dziś dnia cieszą.

Na podstawie odnośnych obliczeń procen­
towych otrzymujemy następujące cyfry, ilustru-

*) W  obliczeniach s ta ty s ty czn y ch  z a  rok 1926 nie 
wliczono podchorążych  reze rw y  o raz  tych  uczni-pilot ów, 
k tó rz y  p rzyszli pod koniec r. 1926, a ukończyli szkolę 
dopiero w  1927 r.
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jące procent uszkodzeń ciała w odniesieniu do 
ogólnej cyfry uczni:

0.8% rannych, w stosunku do ogólnej cyfry 
uczni (ciężkie i średnie uszkodzenia),

1 % lekko rannych, w stosunku do ogólnej 
cyfry uczni.

Jak z powyższych obliczeń widzimy procent 
wypadków śmiertelnych w stosunku do ogólnej 
cyfry uczni-pilotów przedstawia się następu­
jąco:

wypadków śmiertelnych 1.8%,
uszkodzeń ciała 0,8%.
(Lekko rannych, jako bez znaczenia, opusz­

czam. Cyfry procentowe zaokrąglone).
Widzimy zatem, że procent niebezpieczeń­

stwa w nauce pilotowania możemy przyjąć na 
2.6% (wypadki śmiertelne oraz ciężkie i średnie 
uszkodzenia ciała), w stosunku do ogólnej liczby 
uczni-pilotów.

Jeżeli uwzględnimy specjalnie niekorzystne 
warunki, w jakich odbywało się ówczesne wy­
szkolenie uczni-pilotów, to musimy przyjść do 
przekonania, że procent niebezpieczeństwa jest 
względnie niski.

Istnieje uzasadniona nadzieja, że procent 
ten zmniejszy się w przyszłości, tak jak już wy­
bitnie zmniejszył się w latach 1927 i 1928, a to 
z następujących przyczyn:

1) reorganizacja szkoły pilotów przepro­
wadzona w ostatnich latach zmieniła również 
system szkolenia, który poprzednio, wzorowany 
na francuskim systemie szkolenia czasu wojny 
światowej, nie bardzo się liczył z bezpieczeń­
stwem ucznia-pilota. Obecny system wyszkole­
nia wzmógł bezpieczeństwo ucznia.

2) W ubiegłych latach, a szczególniej w po­
czątkach istnienia szkoły, brak wykwalifikowa­
nych instruktorów, zmuszał do powoływania na 
te stanowiska absolwentów szkoły, którzy mimo 
zapału i dobrej chęci nie mieli dostatecznego 
doświadczenia i rutyny w prowadzeniu szkole­
nia swych młodszych kolegów.

3) Z 12 wypadków śmiertelnych, 10 miało 
miejsce na starych typach samolotów francu­

skich i niemieckich, które nie odpowiadały no­
woczesnym warunkom wyszkolenia, a stan ich 
techniczny pozostawiał nieraz wiele do życzenia.

Niektóre z nich, jak np. Nieuporty były dla 
ucznia mniej zdolnego rzeczywiście niebezpiecz­
ne i za trudne do opanowania.

4) Selekcja uczniów pozostawiała wiele do 
życzenia. Wielu z pośród nich dostawało się 
do szkoły pomimo posiadanych wad fizycznych.

W tych warunkach, wybitnie niesprzyjają­
cych bezpieczeństwu, procent wypadków jest 
istotnie bardzo mały.

Reorganizacja szkoły pilotów, ulepszenie 
systemu szkolenia, większe przygotowanie tech- 
niczno-teoretyczne ucznia, skrupulatna selekcja 
kandydatów na uczni, zmiany typów samolotów, 
racjonalne zaopatrzenie szkoły w sprzęt nowy 
i odpowiedni, wreszcie dobrany, wyszkolony 
i doświadczony personel instruktorski, — oto 
czynniki, które pozwalają przypuszczać, iż pro­
cent niebezpieczeństwa spadnie do minimy.rn, 
zapewniając uczniowi całkowite bezpieczeństwo 
w czasie jego nauki.

Większość z wymienionych warunków urze­
czywistniła się od 1926 roku, co napawa nas 
uzasadnionym optymizmem na przyszłość.

Na zakończenie powrócę jeszcze do kwęstji 
błędów, popełnianych przez uczni-pilotów w cza­
sie pilotowania.

Błędy w pilotowaniu wiążą się ściśle z kwe- 
stją bezpieczeństwa ucznia. Usunąć błędów 
w pilotowaniu całkowicie nie da się, można je 
natomiast wybitnie zmniejszyć przez odpowie­
dnio skrupulatny dobór kandydatów na pilotów, 
bezwzględną selekcję na kursie, oraz dokładne 
szkolenie. W tych sprawach decydującą po­
winna być jakość, a nie ilość. Uczeń słaby, po­
mimo pomyślnego nawet ukończenia szkół/, 
przysporzy tyle strat materjalnych, nim wogóle 
się jako tako wyrobi (o ile się przy tem nie za­
bije, lub nie wycofa z latania), że korzyść z nie­
go, jako pilota nie zrównoważy kosztów jego 
wyszkolenia.
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Mjr. inż. S Z C Z E R S K I  JA N

R O K  1 9 2 8  W
Rok 1928 pozostawił po sobie pamięć okre­

su, jeżeli nie przełomowego, to w każdym razie 
bardzo ruchliwego w historji lotnictwa. Spoglą­
dając wstecz na charakter i potęgę tego ruchu, 
widzimy, że był on różny na obu półkulach.

Przemysł lotniczy w Ameryce doznał rzad­
ko w innych dziedzinach spotykanego rozwoju, 
zakrojonego na skalę przypominającą złote cza­
sy kolei żelaznych lub automobilizmu. Społe­
czeństwo amerykańskie nagle zrozumiało, że 
eksploatacja samolotów jest dobrym interesem. 
Zrodziło się gwałtowne zapotrzebowanie akcyj 
towarzystw lotniczych, interwenjowała finansje- 
ra z nieograniczonemi zasobami pieniężnemi 
i rozpoczął się, dla amerykańskiego przemysłu 
lotniczego, okres trustów, i interesów na dziesiąt­
ki miljonów dolarów.

W tych warunkach w końcu roku czynniki 
urzędowe są w stanie stwierdzić: przeszło 5.000 
samolotów wyprodukowanych, prawie wyłącz­
nie cywilnych. Kapitał zaangażowany w prze­
myśle lotniczym: przeszło 100,000.000 dolarów. 
Ilość przebytych kilometrów 100,000.000 (wy­
łączając lotnictwo wojskowe). Zapowiedziana 
produkcja w roku 1929: 10.000 — 12.000 samo­
lotów. Inny szczegół: grupa bankierów z Wall- 
Street kosztem 10,000.000 dolarów buduje lot­
nisko pod Nowym Jorkiem. Rozwój naprawdę 
potężny i oczywiście tylko w Ameryce możliwy !

Na naszym kontynencie — obraz, nic wspól­
nego z rozmachem amerykańskim nie mający. 
Natomiast stopniowe, ale bardzo pewne w pod­
stawach spotęgowanie wszystkich dziedzin aero- 
nautyki. Miarowe dążenie do celów wytknię­
tych już przed kilku laty. Szukanie nowych dróg 
w lotnictwie i... jawne lub zakonspirowane przy­
gotowanie się do przyszłej wojny.

Zadaniem naszem jest uwypuklić, jak na tle 
tego obrazu przedstawia się ogólny postęp tech­
niki lotniczej, w najbardziej wybitnych kierun­
kach. Rozpatrzmy w tym celu zosobna dwa 
główne czynniki lotu: silnik i płatowiec.

SILNIKI LOTNICZE

Nowoczesna konstrukcja silników nie za­
wiera w sobie momentów rewelacyjnych. Jest

LOTNICTWIE
ona jedynie wynikiem cierpliwej i skrzętnej pra­
cy dokonywanej w wytwórniach w okresach po­
przednich, w kierunku zgóry przewidzianym, 
a rozciągającej się na detale konstrukcyjne. 
Osiągnięte udoskonalenia dotyczą zarówno for­
my części, jak i użytego do ich budowy metalu. 
Długie badania laboratoryjne nad materjałami, 
wchodzącemi w skład silnika, umożliwiły wpro­
wadzenie takich elementów, które poprzednio 
zastosować w potężnych silnikach lotniczych by­
ło niemożliwem. Taką inowacją jest coraz bar­
dziej rozpowszechniające się użycie łożysk kul­
kowych i rolkowych nietylko w silnikach gwiaź­
dzistych, lecz i rzędowych; znane są korzyści 
z tego wynikające: zmniejszenie wymiarów sil­
nika, uniknięcie wibracji i uproszczenie budowy.

Studja nad obróbką termiczną lekkich sto­
pów glinowych i magnezjowych (elektron) umoż­
liwiły znaczne podniesienie ich wytrzymałości 
mechanicznej i przez to szerokie zastosowanie 
tych stopów w budowie silników. Przyczyniły 
się do tego także i nowoczesne sposoby spawa­
nia i prasowania części. Przodują pod tym 
względem duralumin i glinowy stop angielski Y. 
Wiemy, że kartery, tłoki i głowice cylindrów są 
dziś klasycznym już przykładem tego zastoso­
wania. Konstruktorzy nie przestają wszakże na 
tem, i stop lekki zagarnia coraz szersze pole. 
Dowodem tego — stosowanie dzisiaj nawet kor- 
bowodów z duraluminu.

Probierzem nowych usiłowań jest zapewnie­
nie silnikom maksymalnej wytrzymałości przy 
najdalej posuniętej lekkości. Dążenie to jest lo­
giczną konsekwencją, wypływającą z samego 
przeznaczenia silnika: mały ciężar jest dla lotu 
warunkiem zasadniczym, zaś długotrwałość sil­
nika decyduje o praktyczności lokomocji po­
wietrznej, czyli o przyszłości lotnictwa.

Znaczne korzyści, jakie pociąga za sobą sto­
sowanie silników o chłodzeniu powietrznem, by­
ły przyczyną potężnego rozwoju budowry tych 
silników w roku minionym. Przegląd silników 
ostatniej doby umożliwia już teraz nakreślenie 
pewnych granic, w których stosowanie chłodzę-
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nia wodą lub powietrzem wydaje się najbardziej 
celowem. Powiedzieć można, biorąc rzecz bar­
dzo ogólnikowo, że chłodzenie powietrzem na­
daje się do silników o względnie ograniczonej 
mocy, powyżej której racjonalnem jest stoso-

Fot. L'Ala d‘lłalia.

Korbowody i ttoiki silnika Cappa 450 KM.

wanie chłodzenia wodnego. Uzasadnienie tego 
założenia jest natychmiastowem: uproszczenie 
konstrukcji i zmniejszenie ciężaru przez usunię­
cie pompy wodnej, jej przewodów i chłodnicy, 
a wskutek tego wyeliminowanie wielu przyczyn, 
zakłócających prawidłowe działanie silnika, — 
przemawia za stosowaniem silnika o chłodzeniu 
powietrznem w samolotach, od których nie wy­
maga się znacznych szybkości, a więc i dużej si­
ły pociągowej, tembardziej, że postęp w kon­
strukcji samolotów drogą ulepszenia ich właści­
wości aerodynamicznych uzupełnia w znacznym 
stopniu niedobór mocy. Samoloty, których szyb­
kość normalna leży w granicach 200 — 250 kim/ 
godz., odpowiadają tej zasadzie.

Natomiast, dążenie do otrzymania coraz 
większych szybkości pociąga za sobą zwiększe­
nie potrzebnej mocy silnika, czyli wymiarów lub 
ilości cylindrów, w konsekwencji czego chłodze­
nie powietrzem staje się niedostatecznem.

Doświadczenie zeszłoroczne wykazuje, że 
granicą racjonalnego stosowania chłodzenia po­
wietrzem jest moc 500 KM. Aczkolwiek już 
dziś znamy silniki tego typu, przekraczające 

powyższą moc (,,Cyklone“—Wright 560 MK Cur- 
tiss ,,Chieftain“ 600 MK, Armstrong ,,Leopard“ 
700 M K), nie wolno jeszcze wnioskować, że sy­
stem ten rozpowszechni się dla mocy powyżej 
wskazanej granicy.

Atoli, jeżeli mowa o ekonomicznem i zupeł­
nie bezpiecznem wykorzystaniu chłodzenia po­
wietrzem, — stwierdzić należy, że granica ta 
zawarta jest pomiędzy 300 a 400 MK. W odstę­
pach zaś 300 — 400 — 500 MK, t. zn. dla śred­
nich mocy, kwestja, jaki rodzaj chłodzenia jest 
lepszym, — pozostaje otwartą; tymczasem moż­
na uważać oba rodzaje za równorzędne.

Łatwo to wytłumaczyć, analizując zalety 
i wady jednego, i drugiego systemu.

Wiadomem jest, że silniki, chłodzone po­
wietrzem, zużywają więcej paliwa i smaru, ani­
żeli silniki o chłodzeniu wodnem. Coprawda 
w najnowszych silnikach gwiaździstych, różnica 
ta została znacznie złagodzona i nadmiar cię­
żaru materjałów pędnych nie obciąża zbytnio 
mocy użytecznej silnika, chyba tylko w długo­
dystansowych lotach.

Natomiast na korzyść chłodzenia po­
wietrzem przemawia mniejszy ciężar na 1 MK, 
około 800 gr średnio, podczas gdy dla silników 
o chłodzeniu wodnem ciężar na 1 MK dochodzi 
do 1.100 gr (włączając oczywiście wszystkie 
akcesoria).

Gwiaździsty układ silników chłodzonych 
powietrzem powoduje znaczny opór szkodliwy, 
zwiększający się proporcjonalnie do wymiarów 
zewnętrznych, a poprzez moc, proporcjonalnie 
do kwadratu szybkości samolotu.

Silniki o układzie rzędowym, chłodzone wo­
dą, umożliwiają zastosowanie profilowanych 
osłon do rzędów cylindrów, leżących w linji stru­
mienia wiatru względnego, —  przez co opór czo­
łowy zostaje pokaźnie zmniejszony. Coprawda 
konieczność wbudowania chłodnicy stwarza
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w tym kierunku niemałą przeszkodę, jednakże 
konstruktorzy radzą sobie, nadając chłodnicom 
kształt najmniejszego oporu, względnie umie­
szczając je w skrzydłach.

Wreszcie silniki gwiaździste umożliwiają 
łatwy dostęp do różnych części składowych. 
Przegląd i utrzymanie staje  się przez to znacznie 
ułatwione. Odwrotnie rzecz się ma w silnikach
0 układzie rzędowym, szczególnie zaś w silni­
kach V lub W-owych,

Co do małych mocy, żywotność silników ty­
pu żeberkowego zdaje się być przesądzona. Ca­
ły szereg silników gwiaździstych w granicach 
mocy 20 — 120 MK stosowany jest z powodze­
niem do samolotów turystycznych. Ula silników 
tej mocy zaznaczyła się jednakże tendencja 
przejścia na układ w jeden rząd cylindrów. Ty­
powym przedstawicielem tego rodzaju silników 
jest słynny angielski a-cyiindrowy Cirrus l i  lub 
l i i  (wlosKi: Colombo 8. od bo M K ), oraz nowy 
silnik włoski isotta-Frascńini 80 iviik — 6-cy- 
iindrowy. len  ostatni silnik wykazał dobrą 
sprawność pomimo trudności osiągnięcia równo­
miernego chłodzenia wszystkich cylindrów.

bekret powodzenia silników tego rodzaju 
kryje się niezawodnie w tern, że eksploatacja ich 
nie nastręcza trudności. Zachowując w ogólnych 
zarysach konstrukcyjnych układ części podobny 
do silników samochodowych, łatwe są  do obsłu­
gi i długotrwałe w służbie. Podnieść również 
należy możliwość korzystnego dostosowania ich 
do samolotu w sensie zmniejszenia oporów 
szkodliwych. Można jednak sądzić, że dalszy 
rozwój tych silników w kierunku powiększenia 
mocy nie jest do przewidzenia. Doświadczenie 
uczy bowiem, że ze względu na chłodzenie, trud­
no jest obciążać każdy z cylindrów ponad 
15 MK.

Jednakże dociekania w tym kierunku są ro­
bione. Nazwana firma Isotta-Fraschini zbudo­
wała silnik o mocy 450 MK „Caccio" dwunasto- 
cylindrowy, w układzie V. Osobliwością jego 
jest niezwykła lekkość; ciężar, przypadający na
1 M K wynosi zaledwie 0,7 kg. Silnik ten po­
dobno z dobrym wynikiem odbył przepisane 
próby.

Budowa silników chłodzonych powietrzem 
W ogólnych zarysach nie odbiegała w roku 1928 
°d  utartych już zasad konstrukcyjnych, pom ija­
jąc te inowacje, o których powiedziano wyżej.

Należy zaznaczyć jednakże, że dążenie do 
oderwania się od szablonu istnieje i nowe pomy­
sły otrzymują formy realne.

Takim jest nprz. 4-cylindrowy silnik ame­
rykański Fairchild Caninez, dający moc 135 MK 
przy 1.000 obr/min. Tradycyjny wał korbowy 
i korbowody zastępuje w tym silniku tarcza 
o dwu garbach, zamocowana na zwykłym wale 
(bez korby), nadająca ruch posuwisto-zwrotny 
tłokom za pośrednictwem rolek, osadzonych na 
sworzniach tłokowych, W silniku tym tłok wy­
konuje swoje 4 suwy nie na dwa, lecz na jeden 
obrót wału, W ten sposób, bez zastosowania 
przekładni, otrzymuje się korzystną dla w ydaj­
ności śmigła ilość obrotów na minutę.

Asso 450/500 Cacoia.

Ogólną wadą silników gwiazdowych małej 
mocy jest ta okoliczność, że system korbowodo- 
wy (korbowód główny i pomocniczy zamocowa­
ne do wspólnego wieńca) utrudnia ze względów
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Do karteru przymocowane są cylindry w ilo­
ści 6-ciu w układzie gwiaździstym. Każdy z cylin­
drów pracuje jako samodzielny silniczek jedno- 
cylindrowy, t. j. posiada korbowód, połączony 
z własnym małym wałem korbowym, obracają­
cym się na łożyskach kulkowych; na końcu każ­
dego wału korbowego osadzone jest koło zębate.

Wszystkie te tryby zazębiają się z dużem 
kołem zębatem, osadzonem na centralnym wale, 
niosącym śmigło. Koło to spełnia rolę przekład­
ni i umożliwia obracanie się śmigła z szybkością 
dochodzącą do 2.000 obr/min., a równającą się 
połowie szybkości pojedynczych wałów korbo­
wych.

Jeżeli zważymy, że 6 cylindrów w tym sil­
niku daje 12.000 eksplozyj na minutę, tymcza-

ru i wymiarów zewnętrznych — ekonom ja w zu­
życiu paliwa i smarów.

Konstrukcja silników o chłodzeniu po- 
wietrznem nie przestawała rozwijać się w ciągu 
bieżącego dziesięciolecia (Salmson, Anzani). 
Przekonywujące rezultaty zostały osiągnięte 
przez silniki Bristol-Jupiter.

Prawdziwym jednak bodźcem do powszech­
nego zainteresowania się tymi silnikami, były 
wspaniałe loty transatlantyckie z silnikami 
Wright‘a 220 MK. Odtąd cała uwaga skupia 
się na chłodzeniu powietrznem i nawet w konser­
watywnych Niemczech, gdzie budowano prawie 
wyłącznie silniki o chłodzeniu wodnem, zazna­
cza się obecnie pokaźny rozwój silników o chło­
dzeniu powietrznem (Siemens, BMW).

wytrzymałościowych stosowanie ilości obrotów/ 
minutę ponad 1.400 — 1.600. Skutkiem tego jest 
mała ilość eksplozyj w cylindrach, a więc 
niska wydajność na litr pojemności skokowej. 
W większości silników gwiaździstych moc, przy­
padająca na 1 litr, waha się między 10 —- 15 MK, 

Studja, przeprowadzone przez wytwórnię 
włoską F. I. M. A. w Turynie, umożliwiły skon­
struowanie silników gwiaździstych, w których 
moc na 1 litr pojemności skokowej dosięga 35 -— 
40 MK, czyli prawie w trójnasób przewyższa 
normalną. 6-cio cylindrowy silnik tej firmy 
F. I. M. A. 100 MK, trzylitrowy, oparty jest na 
zgoła odmiennych zasadach konstrukcyjnych.

Przekrój silnika F. I. M. A 100 KM. Fot, L 'A la d 'Italia.

sem gdy w zwykłym silniku 7-cylindrowym, 
obracającym się z szybkością 1,400 obr/min., jest 
ich tylko 4.900, zrozumiałą staje się duża spraw­
ność na jednostkę pojemności skokowej.

Wynikające stąd inne zalety: doskonałe 
wyrównoważenie silnika (parzysta ilość cylin­
drów) ; mniejsze cylindry — zmniejszenie cięża-

F IM  A
J O F U M D
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Kończąc ten przegląd silników spalinowych, 
pędzonych lekkiem paliwem lotniczem, dodaj­
my, że dla mocy ponad 500 MK szala korzyści, 
wynikających z racjonalnej budowy silników, 
przechyla się wyraźnie na stronę chłodzenia 
wodnego. To też najnowsze silniki o mocy się­
gającej 1.000 MK, zbudowane są jako silniki 
o chłodzeniu wodnem.

Dla silników powyżej 600 MK przyjmuje 
się jako regułę chłodzenia wodą. W grupie tych 
silników poczyniono w roku ubiegłym duży po­
stęp. Charakteryzuje ten postęp dążenie do 
zwiększenia mocy i sprawności w działaniu, jak 
również troska o ulepszenie form zewnętrznych, 
celem ułatwienia dostępu i obsługi silnika.

Wyjątkowego rozwoju silniki tego rodzaju 
doznały w Niemczech, gdzie po wygaśnięciu 
ograniczeń powojennych, liczne wytwórnie z nie­
zwykłą energją rozpoczęły wyrób silników dużej 
mocy.

Układ cylindrów w silnikach o mocy od 
600 — 1.000 MK najczęściej spotykamy: 12 cy­
lindrów w V (duże cylindry), oraz 18 cylindrów 
w W (małe cylindry). Odwrócona forma: A  co­
raz więcej zyskuje zastosowania w samolotach 
wojskowych, ze względu na rozszerzenie pola 
widzenia, jakie układ ten umożliwia (Packard 
3A. 800 MK, Argus As VIa 700 MK). W grani­
cach średniej mocy podjęto ostatniemi czasy 
nanowo fabrykację silników w układzie jedno­
rzędowym (Hispano-Suiza 250 MK; Junkers 
L 8 350/420 MK 2.100 obr/ min. BMW VIII U, 
400/500 MK 2.400 obr/min). Zaznaczyć należy, 
że charakterystycznym dla tych silników jest 
znaczny wzrost mocy, która do niedawna sięga­
ła tylko 300 MK oraz ich szybkobieżność. Wzmo­
żone przez to: praca termiczna silnika oraz siły 
bezwładności zmusiły do zmodyfikowania roz­
rządu w kierunku zapewnienia odpowiedniego 
dopływu mieszanki i dobrego chłodzenia. Poza 
tem koniecznem okazało się zastosowanie prze­
kładni.

W układzie dwurzędnym (V) skonstruowa­
no pokaźną ilość pierwowzorów rozmaitej mocy 
do 1.000 MK. Niektóre z tych silników, prze­
ważnie niemieckie, wykazują szereg nowości 
konstrukcyjnych, szczególnie w dziedzinie akce- 
sorjów, jak pompy, gaźniki, sprężarki. Przykła­
dami są: Junkers L. 55 i L. 88, powstałe przez

zdublowanie jednorzędowych L. 5 (przelot trans­
atlantycki) i L. 8; Daimler-Benz F2 1.000 MK; 
serje silników różnej mocy BMW, Fiat, Isotta- 
Fraschini; Rolls-Royce.

SILNIKI PRZYSZŁOŚCI

Zagadnienie bezpieczeństwa odgrywa w lot­
nictwie rolę najważniejszą. Oddawna też sta­
rano się zwalczyć bezpośrednią przyczynę naj­
większego wroga lotnictwa — pożaru, przez 
wyeliminowanie łatwopalnych materjałów pęd­
nych.

W rozwiązaniu tego zagadnienia najdalej 
posunęły się Zakłady Beardmore w Anglji, przez 
zbudowanie 8-cylindrowego silnika Tornado 
650/720 MK, pracującego na ciężkim smarze, 
a opartego na zasadach, charakteryzujących 
cykl Diesla.

Silnik ten robi 1.000 obr/min, i waży 1.360 
kg. Ciężar na MK jest, jak widzimy, nieco za 
duży w zastosowaniu silnika do samolotu, nie 
jest natomiast wcale dla ster owca, szczególnie 
jeśli wziąć pod uwagę niezwykle niskie zuży­
cie smaru, jakie można w takim silniku osiągnąć.

W dalszym rozwoju tego rodzaju silników 
należy jednak oczekiwać częściowego zmodyfi­
kowania cyklu Diesla, w kierunku zastosowania 
spalania natychmiastowego (eksplozji) oraz za­
miany zapłonu sprężonem powietrzem przez 
zapłon bezpośredni.

Osiągnie się w ten sposób znaczne zmniej­
szenie ciężaru silnika przez skasowanie licznych 
akcesorjów obciążających silnik Diesla, a głów­
nie otrzyma się szybkość biegu taką, jaka po­
trzebna jest dla sprawnego działania śmigła lot­
niczego.

Ewentualne zastosowanie chłodzenia po­
wietrznego skasuje nową serję ciężkich przyrzą­
dów, a zmniejszone przez zapłon bezpośredni 
zużycie smaru (mniejsze o 1/5 od zużycia benzy­
ny przez najbardziej udoskonalone silniki zwyk­
łe), powiększy rozporządzalny ciężar użyteczny.

Usunięcie niebezpieczeństwa pożaru i wresz­
cie przystępna cena ciężkiego paliwa, — rzecz 
nieobojętna dla rozwoju lotnictwa cywilnego, — 
są to zalety, które całkowicie usprawiedliwiają 
kosztowne próby i badania w tym kierunku czy­
nione.

Urzeczywistnienia najdalej idących wyma­
gań pod względem prostoty konstrukcji, szukać
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należy w realizacji silnika dwutaktowego, pę­
dzonego ciężkim smarem. Na tej drodze piętrzą 
się jednak trudności, przezwyciężenie których 
nie wydaje się łatwem.

Przy zastosowaniu tego cyklu do silników 
zwykłych, pędzonych benzyną, główną trudno­
ścią jest kwestja odpowiedniego przedmuchania 
cylindra, celem usunięcia gazów spalinowych. 
Przedmuchanie to może być uskutecznione tylko 
pizez świeżą mieszankę, ilość której ograniczo­
na jest pojemnością komory .ylindra; oszczęd­
ność, jaka ze zrozumiałych względów wskazana 
jest w rozchodowaniu paliwa, sprawia, że prze­
dmuchanie cylindra jest niekompletnem, co 
ogromnie obniża sprawność silnika.

W silnikach Diesla, natomiast, przedmucha­
nie cylindrów uskutecznia się powietrzem, może 
więc być najaaiej posunięte, uiatego też, za­
stosowanie dwutaktu w tych sumkach dla ce­
lów lotniczych wydaje się latwiejszem, aniżeli 

•w silnikach zwykłych.
Atoli, znany konstruktor włoski, inż. E. Ga- 

rutta, z prac którego w prasie tachowej zaczerp­
nięte są niektóre powyższe dane, zapowiada 
bliskie zakończenie prób nad silnikiem dwutak- 
cowym, swego pomysłu, 12-cylindrowym o sile 
600 MK i bezzaworowym. Przedmuch cylin­
drów uskutecznia się zapomocą turbo-wentyla- 
tora o zmiennej szybkości, a to celem zachowa­
nia mocy na wysokości, ibilnik nie posiada 
gaźników, gdyż paliwo wchodzi przez odpo­
wiednie rozpylacze do kolektora, skąd prze­
dostaje się do cylindrów.

Zaznaczyć warto charakterystyczną cechę 
tej konstrukcji, która polega na wykorzystaniu 
gazów spalinowych w ten sposób, że odchodzą 
one nie w powietrze, lecz zebrane zostają do ru­
rociągów przy każdym rzędzie cylindrów i uży­
te do napędu turbiny, która wprowadza w ruch 
wentylator. Zasada zresztą nienowa, bo znana 
z działania sprężarki Rateau, Zaletą uboczną 
jest osiąganie jednocześnie znacznego tłumie­
nia szumu silnika.

Ukazanie się tego silnika przyśpieszy nie­
zawodnie rozwiązanie zagadnienia silnika dwu­
suwowego, pędzonego ciężkim smarem, — tem 
samem przybliży do idealnego pod względem  
prostoty, ekonomji i bezpieczeństwa silnika lot­
niczego.

Z ważniejszych odmian konstrukcyjnych 
wymienić należy także stosowanie bloków, cy­

lindrów, przekładni; rozpowszechniające się 
coraz bardziej użycie elektronu; udoskonalenie 
metod obróbki części, jak np. stosowana przez 
tlispano - buiza nitracja cylindrów, która 
znakomicie przedłuża życie silnika i zmniej­
sza zużycie smaru. Pomimo różnych udo­
skonaleń silniki o mocy ponad 600 MK 
są jeszcze zbyt ciężkie. Ciężar na MK waha się 
między 0,7, a 1 kg.

Odnotować natomiast można słabsze zain­
teresowanie się silnikami w układzie W, praw­
dopodobnie wskutek ich dużej powierzchni opo­
ru, Straciły one zresztą w dużym stopniu rację 
swego bytu, ponieważ bez trudności osiągnąć 
można w układzie V przy możliwem dzisiaj ob­
ciążeniu pojedyńczego cylindra do 65 MK i wię­
cej, moc 1.000 koni, zaś w układzie X nawet
2.000 MK.

PŁATOWCE

Przystępując do omówienia postępu dokona­
nego w r. 1928 w dziedzinie budowy płatowców, 
powiedzieć możemy, że rok ten przechodził pod 
znakiem zdecydowanego rozwoju konstrukcji 
metalowej. Dotyczy to zarówno stali, jak i me­
tali lekkich, z pewną nawet przewagą na rzecz 
tych ostatnich. Powiemy słów kilka o konstruk­
cji stalowej, jako o rzeczy bardziej nowocze­
snej, wiemy bowiem, że zastosowanie metali lek­
kich idzie utartemi już drogami.

Zastosowanie stali doznało szczególnego 
rozpowszechnienia w Anglji, która słynie ze zna­
komicie rozwiniętej metalurgji stali. Materjał 
ten stosuje też szeroko w swoim przemyśle lot­
niczym.

Fabrykację samolotów ze stali charaktery­
zują cechy następujące: Co do formy podzielić 
można elementy konstrukcyjne na rury i kształ­
towniki. Użycie rur koncentruje się przeważnie 
w kadłubie, gdzie części pracują na ściskanie 
i rozciąganie, t. zn. obciążenia takie, w stosunku 
do których rury okrągłe wykazują największą 
odporność. Kształtowniki różnego rodzaju uży­
wane są do budowy skrzydeł, w szczególności zaś 
dźwigarów, gdzie głównie występują siły gnące 
lub skręcające.

Co do połączenia elementów w zespoły, roz­
różnić należy dwie metody: spawanie i łączenie 
mechaniczne. Pierwsza szeroko stosowana jest 
do rur kadłubowych, druga zaś w skrzydłach 
lub kadłubie.
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Spawanie rur — sposób tani i nieskompli­
kowany nastręcza jednak pewne trudności. Po­
lecała one na tem. że orzedewszvstkiem. nie 
wszystkie rodzaie stali mogą być spawane; spa­
wanie wymaga bardzo wykwalifikowanego per­
sonelu i pomimo to, nie daie pewności doskona­
łego wykonania w każdem mieiscu; wreszcie, 
racionalnem iest stosować spawanie przy małej 
produkcji, przy większych natomiast serjach wy­
maga ono zbyt licznego zastępu robotników i zaj­
muje dużo czasu. To jest przyczyną, że wielu 
konstruktorów stosuje zarówno do rur, jak 
i kształtowników wyłącznie łączenie mechanicz­
ne. które umożliwia prócz użycia wysokogatun­
kowych stali, również fabrykację części i zespo­
łów ściśle wymiennych, i to w dowolnej ilości 
(Armstrong-Whitworth).

Zaletą tych stali jest wysoka wartość stosun­
ku: wytrzymałość/ciężar, co w pewnej mierze 
może doprowadzić do zmniejszenia ciężaru ca­
łości.

Użycie rur łączonych zapomocą spawania 
szczególnie rozpowszechnione jest w  Stanach 
Zjednoczonych. Są nawet wypadki, coprawda 
odosobnione, stosowania tej metody w konstruk­
cji skrzydła. Tak np. samolot komunikacyjny 
Mercury „Kitten", widziany na wystawie w Chi­
cago, posiada skrzydła i kadłub zbudowane ze 
spawanych rur stalowych.

Skierowanie metod fabrykacji na drogę 
przygotowania się do ewentualnej produkcji ma­
sowej jest bezwzględnie cechą charakterystycz­
ną dla przemysłu lotniczego z roku ubiegłego. 
Pomijając zupełnie Amerykę, gdzie zjawisko to 
jest naturalną konsekwencją wciąż rosnącego 
zapotrzebowania, również i wielki przemysł euro­
pejskich potęg lotniczych hołduje tej zasadzie. 
Formy konstrukcji, metody fabrykacji, wszyst­
ko przewiduje szybką mobilizację w  razie po­
trzeby. Trzeba też przyznać, że w ten sposób 
doszło się do nadzwyczajnej perfekcji. Wystar­
czy chociażby przytoczyć fragment fabrykacji, 
praktykowanej przez wspomniane zakłady an­
gielskie Armstronga (produkcja stalowa).

Płaskie pasy stalowe przeznaczone dla wy­
robu dźwigarów, przechodzą przez szereg ma­
łych walcowni, które nadają im pożądany 
kształt. Walcownie te, zamocowane po kilka do 
podstawy, stanowią pojedyńcze komplety, usta­
wione na wspólnym warsztacie. Ma to na celu

umożliwienie szybkiej wymiany kompletów przy 
przejściu od jednej formy do drugiej. Wykoń­
czone części składowe poddawane są obróbce 
termicznej, polegające? na przepuszczeniu przez 
nie prądu elektrvcznego. Sposób, oczywiście, 
bardzo szybki i dokładny. Całkowicie zmonto­
wane skrzydła lub gotowe ściany kadłuba zanu­
rzane sa następnie do koryt z substancją izolu­
jącą. której przeznaczeniem jest zabezpieczenie 
od rdzy lub korozji.

Jasnem iest, że tego rodzaju polityka prze­
mysłowa możliwa iest jedynie przy szeroko sto­
sowane! iednocześnie standaryzacji elementów 
składowych: standarvzacia zaś iest nie do po­
myślenia bez trwalszego ustalenia zasad kon­
strukcyjnych.

Otóż założenie to jest dla roku ubiegłego 
charakterystycznem. Ogólnie biorąc, przemysł 
lotniczy szedł drogami już utorowanemi, nie 
worowadzaiac do konstrukcji nowości zasadni­
czych, rozwijając natomiast formy znane przez 
udoskonalenie fabrykacji.

W tych warunkach standaryzacja ma wszel­
kie widoki korzystnego i najszerszego zastoso­
wania.

Dowodem tego, system, zastosowany przez 
angielską firmę „Boulton and Paul". Elementy 
składowe, np. dźwigarów, produkowane są 
w ten sposób, że umożliwiają zmontowanie od­
powiednich dźwigarów dla całej gammy płatow- 
ców wojskowych, poczynając od jednomiejsco- 
wego pościgowca, a kończąc na dwusilnikowym 
niszczycielskim.

Kraje, jak Francja i Niemcy, zasobne w su­
rowce, umożliwiające produkcję lekkich stopów
0 wielkiej wytrzymałości, jak dural, elektron
1 pochodne, stosują je szeroko do budowy samo­
lotów w formie rur różnego przekroju, kształ­
towników lub blachy. Łączenie mechaniczne 
jest dotychczas jedynie praktykowanem.

Wysoka technika obróbki termicznej umoż­
liwia dziś otrzymanie bardzo lekkich, a wytrzy­
małych materjałów, stosowanie których dodat­
nio wpływa na zwiększenie się stosunku: 
ciężar użyteczny
ciężar—całkowity samo °̂*u’ podnosząc tem jego
praktyczność — nieodzowny warunek dalszego 
rozwoju.
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SAMOLOTY WOJSKOWE

Rozpatrzmy pokrótce ewolucję budowy sa­
molotów dla celów wojennych.

W budowie samolotów pościgowych dwu­
płatowiec zajmuje wciąż jeszcze poczesne miej­
sce w różnych krajach, szczególnie jednak 
w Anglji (Bristol, Gloster, Spad, Fiat, Avia). 
We Francji natomiast na czoło wybiła się kon­
strukcja jednopłatowa, posiadająca zaletę lep­
szej widoczności (Wibault, Devoitine, Amiot, 
Bernard, Morane, Westland „Wizard"). Zao­

patrzone są w silniki o mocy przeważnie od 
400 — 500 MK.

Myślą przewodnią w rozwoju tych samolo­
tów jest osiągnięcie możliwie większych szybko­
ści. Szybkości maksymalne dochodzą dziś do 
310 — 330 klm godz. (270 klm/godz. przed dwo­
ma laty). Technicznemi środkami umożliwiają- 
cemi wzrost szybkości są: zwiększenie obciąże­
nia na nr oraz zmniejszenie ciężaru na MK. 
Wartości te w roku 1928 sięgają około 85 kg/m2 
oiaz 2,5 kg/MK. Dlatego też częstokroć zwięk­
szenie szybkości opłaca się daleko idącem 
zmniejszeniem ładunku użytecznego (typy „Joc­
key”).

W grupie samolotów wywiadowczych nie 
dokonano większych postępów. Wyczyny nie­
których seryjnych samolotów zdołano podnieść, 
przez wbudowanie silników większej mocy 
(550 — 650 MK). Są jednakże wyjątki bardzo 
ciekawe, Do takich należy lekki dwupłatowiec 
angielski dziennego bombardowania Fairey 
„Fox", odznaczający się niezwykłą czystością 
formy, zapewniającą mu daleko idącą spraw­
ność aerodynamiczną. Szybkość jego szukać na­
leży przypuszczalnie w granicach szybkości 
współczesnych maszyn pościgowych.

Powstała nowa grupa dwumiejscowych sa­
molotów wojskowych, zwanych „łącznikowymi”. 
Zaopatrzone w silniki o mocy 200 — 230 MK 
i uzbrojone w 2 karabiny maszynowe, służyć ma­
ją do zadań, które nie wymagają nadmiaru mo­
cy posiadanej przez normalne samoloty wywia­
dowcze, a więc do współpracy z artylerją, pie­
chotą, obsługi sztabów. Mogą być również uży­
te do celów szkolnych.

Ciężkie samoloty bojowe, mające oprócz 
bombardowania, zadania zwalczania nieprzyja­
cielskich sił powietrznych, wywiadów strate­
gicznych i t. d„ reprezentowane są w roku

ubiegłym przez kilka wysokowartościowych ty­
pów (Bleriot 127, Potez 35, Boulton and Paul 
„Siderstrand”, Junkers K37 (szwedzkiej fabry­
kacji), Fokker ameryk. Paulhan-Pillard „T 3 — 
BN4" (wodnopłatowiec). Są to przeważnie jed­
nopłatowce, posiadające szybkość 200 — 250 
klm/godz. Dwa silniki o mocy 400 — 500 MK 
każdy, umieszczone są po obu stronach kadłuba, 
który wysunięty naprzód, zapewnia największą 
widoczność i umożliwia skuteczną obronę. Jest 
to konstrukcja dla tego rodzaju maszyn kla­
syczna.

Fot. D ie  Luftfahrt.

Sam olot „dośw iadczalny“ (?( Łlinkel HD. 37 z silni­
k iem  B M W  VI 500/750 MjK. Szybkość m aksym alna 
312 km/godiz., pułap 9,4 km, czas 'P rzenoszenia n a  5.000 m 

7,6 m, c iężar uży teczny  418 kg.

Ogólną cechą samolotów wojskowych obec­
nej budowy jest charakteryzujący ich postęp 
pod względem ulepszenia wL ^ w ośc i aerody­
namicznych. Dążenie do możliwie daleko idące­
go zmniejszenia oporów szkodliwych powoduje 
coraz bardziej racjonalne stosowanie osłon 
opływowych. Kwestja odpowiednich osłon sil­
nikowych, szczególnie do silników gwiaździstych, 
poważnie zajmuje konstruktorów i doprowadza 
do nieoczekiwanych wyników. W pewnym wy­
padku szybkość samolotu zwiększyła się o prze­
szło 30 klm/godz. wskutek zmniejszenia oporu 
czołowego i zwiększenia sprawności śmigła.

Ciekawem jest, że dla tych silników 
(Wright‘a) najlepsze wyniki otrzymano, stosu­
jąc osłony podobne do używanych dziś jeszcze 
do silników rotacyjnych.

Ze zmniejszeniem oporów szkodliwych wią­
że się także kwestja odpowiedniego umieszcze­
nia chłodnic. Widoczną jest tendencja do uży­
wania chłodnic podskrzydłowych lub wciąga­
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nych do kadłuba. Do tegoż celu prowadzą roz­
maite modyfikacje podwozia, jak koła amorty­
zujące (Bleriot, Pałmer), profilowane golenie, 
kroplowe osłony węzłów i t. p.

SAMOLOTY CYWILNE

Lotnictwo cywilne wzbogaciło się w roku 
ubiegłym o długi szereg maszyn najrozmaitsze­
go przeznaczenia i wymiarów od najlżejszych, 
bo ważących około 100 kg do potężnych 20-to- 
nowych olbrzymów. Większa część ich figuro­
wała na wystawach Paryskiej i Berlińskiej, 
i szczegóły konstrukcyjne znane są z licz­
nych komentarzy w prasie fachowej. Ogra­
niczymy się więc na tem miejscu podaniem cha­
rakterystyk bardzo ogólnych, nawiązując do ten- 
dencyj, jakie ujawniają się na najbliższą przy­
szłość,

W budowie ciężkich wodnopłatowców, zwa­
nych „łodziami latającemi", celują Anglicy 
i Niemcy.

Przeznaczeniem ich jest utrzymanie komu­
nikacji na długich szlakach morskich; wywoła­
ne w Anglji naturalną potrzebą utrzymania 
szybkiej łączności z kolonjami zamorskiemi, dla 
Niemców służą jako środek propagandy i eks­
pansji przemysłu lotniczego, szczególnie w  Ame­
ryce Południowej.

Z bardziej głośnych wymienimy angielskie: 
Blackburn „Iris", Saunders „Valkyrie“, Short 
„Calkutta”, Beadmore „Inverness"; niemieckie: 
konstrukcje Dornier‘a: „Superwal" „Delphin", 
Rohrbacha: „Romar”, „Rocco", „Rostra". Kon­
strukcja angielska i niemiecka idą różnemi dro­
gami. Łodzie angielskie, konstrukcji mieszanej, 
dwupłatowce, zaopatrzone są w pływaki i hoł­
dują starym zasadom konstrukcyjnym. Łodzie 
niemieckie, przeważnie całkowicie z duralu, w y­
łaniają zupełnie nowe koncepcje tak form ogól­
nych, jak i zagadnienia stateczności na wodzie.

W pływ tych koncepcyj na wytwórczość an­
gielską ostatniej daty jest oczywistym. Przykła­
dem tego jest wspomniany wyżej jednopłatowiec 
,,Inverness", (lądowy samolot 15 tonowy „In- 
flexible" jest również zbudowany podług zasad 
Rohrbachowskich) oraz budująca się obecnie 
łódź na 16 pasażerów w wytwórni Blackburn. 
To samo i we Francji: nowa łódź latająca Paul- 
han-Prillard „E 5". Zależnie od wymiarów, ło ­
dzie latające zaopatrzone w 2, 3 lub 4 silniki

średniej mocy, ważą od 9 do 20 ton i rozwijają 
szybkość około 200 km/godz.

Dodajmy tu, że „Romar“ osiągnął 110 kg/m2 
przy 11,5 kg/MK. Tak wysokie obciążenia 
otrzymać można było tylko przez wyjątkowe 
wysubtelnienie konstrukcji skrzydła i łodzi. 
Istotnie, skrzydło „Romara" odznacza się nie­
zwykłą grubością i głębokością na bokach łodzi 
i wąskiem, a cienkiem zakończeniem. Zmniejsza 
to pokaźnie momenty gnące i skręcające skrzy­
dło, jak również i ciężar jego. Zaznaczyć warto, 
że prof. Junkers stosuje tę samą formę skrzydła 
w nowobudujących się 20-tonowych J—38. 
Skrzydło w tym samolocie mierzy przy kadłubie 
1 m 80 grubości. Umożliwia to umieszczenie 
w niem silników, zbiorników i nawet częściowo 
przedziałów dla pasażerów. Jest to słowem naj­
bliższa realizacja „latającego skrzydła" — ideał, 
do urzeczywistnienia którego od szeregu lat kon­
sekwentnie zdąża niemiecki konstruktor,

Ostatecznym jej celem jest samolot, skła­
dający się tylko z powierzchni nośnej i pozba­
wiony wszelkich elementów, wywołujących opór 
szkodliwy, a nie przyczyniających się do przy­
sporzenia siły nośnej.

Grupa samolotów komunikacyjnych lądo­
wych oraz lądowo-wodnych jest, oczywiście, 
najliczniejszą. Rozwój tych samolotów we 
wszystkich prawie krajach wzorował się na dwu 
zasadniczych typach: Junkers i Fokker. Istot­
nie, zasada: siła nośna i opór czołowy wcielone 
w grube profile przy wolnonośnem zawieszeniu 
skrzydła, okazała się najbardziej racjonalną dla 
osiągnięcia najważniejszego czynnika, decydu­
jącego o żywotności lotnictwa cywilnego, —  
ekonomji lokomocji powietrznej. Zasada ta jest 
w dzisiejszej konstrukcji przewodnią i dyktuje 
formy ewolucji tej konstrukcji. Tak np. widzi­
my obecnie w Niemczech popęd w kierunku bu­
dowania jednosilnikowych samolotów komuni­
kacyjnych. Doświadczenie wykazało bowiem, 
że w dzisiejszych warunkach, kiedy Niemcy nie 
są już ograniczone przymusem używania silni­
ków małej mocy, wygodniej jest eksploatować 
samolot zaopatrzony w silnik większej mocy, 
aniżeli wielosilnikową maszynę. Korzyści, jakie 
uzyskuje się przez zastosowanie przekładni, po­
pierają ten punkt widzenia. Produktem tego no­
wego kierunku są samoloty BFWM. 20 oraz 
Focke-Wulf „Mowe", których zalety praktycz- 
ności w użyciu są wysoko cenione.
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Kończąc, powiem tylko, że tendencja przej­
ścia na konstrukcję wyłącznie metalową, prze­
ważnie ze stopów lekkich, jest powszechną.

Kilka słów jeszcze o samolotach lekkich.
W krzewieniu idei lotniczej, lotnictwo spor­

towe jest jednem z najbardziej potężnych środ­
ków. Terenem działania jego są przeważnie 
koła młodzieży akademickiej, co uważać należy 
z?, objaw szczęśliwy; wychowanie młodego po­
kolenia w „duchu lotniczym" jest najlepszą 
gwarancją założenia trwałych podstaw rozwoju 
lotnictwa w danym kraju. Pod tym względem 
wybitnie przodują dziś Anglja i Niemcy, które 
posiadaią liczne już organizacje, i jednostki 
uprawiające sport lotniczy.

Powstanie sportu lotniczego zapoczątkowa­
ło specjalną gałęź przemysłu, która produkuje 
lekkie samoloty sportowe; przemysł ten ma 
wszelkie widoki trwałego bytu i rozwoju, podob­
nie, jak się to dzieje w automobiliźmie, gdzie 
fabrykacja samochodów sportowych stanowi po­
kaźny odsetek przemysłu. Warunkiem jednak 
takiej pomyślnej przyszłości jest dostarczenie 
odbiorcom maszyn wybitnie praktycznych i eko­
nomicznych.

Wspomniane wyżej kraje różnemi drogami 
zdążają do tego celu.

W Niemczech konstrukcja samolotów spor­
towych wypływa z rozwoju szybowców, t. j. sa­
molotów bezsilnikowych, które poczyniły tam 
ogromny postęp. Do szybowców zastosowano 
silniki bardzo małej mocy i w ten sposób pow­
stały awjonetki lekkie, o wysokich zaletach aero­
dynamicznych i tanie. Przedstawicielem tego 
kierunku jest znana awjonetka Klemm, zao­
patrzona w silnik Mercedes 20 MK.

Anglicy oddawna zarzucili lotnictwo spor­
towe bardzo małej mocy i z pośród wymagań, 
stawianych samolotom lekkim, wysunęły na 
pierwsze miejsce narówni z ekonomją kwestje 
bezpieczeństwa i komfortu. Nieodzownym wa­
runkiem spełnienia tych żądań było zwiększenie 
mocy silnika.

Kilkuletnie doświadczenia doprowadziły 
Anglików do kilku doskonałych typów samolo­
tów sportowych, jakimi są np. de Havilland 
,,Moth“, Avro „Avian", Blackburn „Bluebird" 
i inne. Dwupłatowce te zaopatrzone w silniki 
od 60 — 120 MK, ważą do 700 kg i wykazują 
obciążenie 5 — 8 kg/MK. Tylko na takich samo­
lotach mogły być dokonane takie podróże, jak

lot Hinklera do Australji lub szereg lotów do 
Afryki Południowej.

Praktyka codzienna wykazała, że metody 
angielskie są racjonalne, Niemcy uznali słusz­
ność angielskich zasad konstrukcyjnych i wyro­
by ostatniej doby świadczą o wyraźnem tych 
zasad naśladownictwie.

Zrozumiano tam, że samolot sportowy, po­
siadający duży ciężar użyteczny, który wypływa 
z wysokiego obciążenia na m2 i MK, nie czyni 
zadość najważniejszym wymaganiom użycia 
praktycznego, gdyż wymaga pełnego i stałego 
obciążenia silnika, co sprzeciwia się zasadzie 
ekonomji, i bezpieczeństwa lotu.

Istotnie, względy praktycznego zastosowa­
nia wymagają od samolotu lekkiego pewnej 
szybkości użytecznej, która powinna być zbliżo­
ną do 140 km/godz. Szybkość tę należy osiąg­
nąć, nie przeciążając silnika ponad 60 — 65% 
pełnego jego biegu, gdyż tylko w ten sposób 
zmniejszyć można niebezpieczeństwo przymuso­
wego lądowania. Konieczność posiadania pew­
nego nadmiaru mocy wymaga oczywiście zasto­
sowania potężniejszego silnika. Wynikające 
stąd korzyści, poza kwest ją samego bezpieczeń­
stwa, są liczne: zwiększenie długotrwałości sil­
nika, duży zapas mocy przy odlocie, zwiększony 
pułap, łatwość dostosowania śmigła, odpowiedni 
zasięg, który powinien wynosić conajmniej 
600 — 700 kim.

Wspomniane wyżej angielskie samoloty lek­
kie czynią zadość tym wymaganiom i tern tłuma­
czy się nadzwyczajne ich powodzenie.

Z kwestją ekonomji lotnictwa sportowego 
łączy się również zagadnienie ceny nabywczej sa­
molotów. Ukształtowanie się tego pojęcia w An- 
glji jest bardzo ciekawem i warto o tern dorzucić 
słów kilka.

Hasłem dnia dzisiejszego w dziedzinie bu­
dowy lekkich samolotów jest wejście na drogę 
produkcji tanich maszyn, lecz tanich nie wsku­
tek użycia złych materjałów lub złej robocizny, 
a przez uproszczenie konstrukcji i ulepszenie 
metod fabrykacji. Praktyka rozwoju lekkiego 
lotnictwa udowodniła słuszność tego poglądu: 
firmy, produkujące najbardziej popularne samo­
loty lekkie, obniżają stopniowo ceny maszyn.

Otóż władze, u których koncentruje się po­
lityka lotnicza państwa, postanowiły przez wła­
sną interwencję spotęgować powyższy ruch. 
Dzieje się to w ten sposób, że władze stają się
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Jednopłatowiec Fairey z silnikiem Napier Lion, przeznaczony do zdobycia w roku bieżącym rekordu
na długość lotu.

pośrednikiem między konsumentem, którym są 
aerokluby akademickie i publiczność, a produ­
centem, którym są wytwórnie. (Konstrukcje 
amatorskie nie są brane na ser jo). W tym celu 
organizują te władze konkursy awjonetek, wy­
znaczając nagrody dostatecznie wysokie, ażeby 
te wytwórnie zainteresować. Jednocześnie za­
pewniają wytwórni wygrywającej konkurs, za­
mówienia na większą serję, co umożliwia tańszą 
produkcję. Wypróbowane samoloty sprzedaje 
państwo po cenie kosztu aeroklubom, względnie 
nabywcom. Pozostałe z pożytkiem wykorzystu­
je w armji dla szkolenia rezerwistów lub innych 
celów.

Specjalne spółczynniki dodatnie za każde 
cząstkowe obniżenie ceny, wprowadzone do re­
gulaminu konkursów, wybitnie faworyzują wy­
twórnie produkujące tanio.

Rezultaty, jakie dotychczas osiągnięto, sto­
sując powyższe metody, stwierdzają w pełni 
słuszność założeń, uznanych przez kierowników 
angielskiej polityki lotniczej.

W szczupłych ramach artykułu niepodobna 
omówić nawet w zwięzłem streszczeniu wszyst­
kich stron nowoczesnej konstrukcji samolotu. 
Wspomnieliśmy tylko rzeczy najważniejsze. Nie 
poruszaliśmy bliżej szczegółów konstrukcyjnych 
w przeświadczeniu, że są one znane z pracy fa­
chowej. Nie było to zresztą naszym celem. Cho­
dziło raczej o uwypuklenie, w sposób bardzo 
ogólnikowy, ewolucji konstrukcyj lotniczych 
w ścisłym związku z rozwojem pojęć o zastoso­
waniu poszczególnych rodzajów silników i pła- 
towców.

Dalszy postęp uzależniony jest przede- 
wszystkiem od intensywności badań, mających 
na celu ustalenie dla płatowca najlepszych form 
skrzydła i kadłuba, umożliwiających dalsze 
ulepszenie właściwości aerodynamicznych oraz 
najbardziej racjonalny układ wzajemny części 
samolotu. Wchodzą tu rzeczy tak zasadnicze, 
jak wybór śmigieł (ciągnące czy pchające?), roz­
mieszczenie ich (usunięcie szkodliwych interak­
cji, wibracji), rozmieszczenie i układ silników, 
zastosowanie najlepszych osłon do nich, zagad-
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nienie przeniesienia mocy z jednego silnika na 
kilka śmigieł.

Przychodzą dalej: zbadanie i wybór najlep­
szej formy opierzenia, rozstrzygnięcie problemu 
najlepszego umieszczenia skrzydła wolnonośne- 
ge (dolne czy górne?). Należy tu również za­
gadnienie podwozia: ewolucja formy, zdążająca 
do zupełnego wyeliminowania tej części.

Rozwiązanie wszystkich tych kwestyj umoż­
liwi skonstruowanie płatowca, wymagającego 
minimum siły pociągowej.

Możliwości dalszego rozwoju silnika, źródła 
tej siły, zostały już nakreślone. Opiera się on 
o dwa problematy zasadnicze: bezpieczeństwa

i ekonomji. Czy postęp pójdzie w kierunku udo­
skonalenia silników, działających na zasadzie 
czterosuwu, trudno dziś powiedzieć. Zależy to 
przedewszystkiem od postępu metalurgji. Wie­
my wszakże, że dla doświadczeń nad silnikami 
dwutaktowemi pole stoi odłogiem. Wszystkie wa­
runki, czyniące zadość bezpieczeństwu i eko­
nomji, a więc: uproszczenie konstrukcji, łatwość 
obsługi, pewność w działaniu, długotrwałość 
oraz duża moc przy małym ciężarze, są na tej 
drodze możliwe do osiągnięcia.

Realizacji wszystkich tych zadań nie nale­
ży oczywiście oczekiwać w roku bieżącym. Moż­
na się jednak spodziewać tego w ciągu kilku lat 
najbliższych.

Iłża — ruiny zamku. Zdjęcie 2 pułku lotniczego.
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NA CZASIE

P A R Ę  S Ł Ó W  O  K O N I E C Z N O Ś C I  O D T W O R Z E N I A  
HISTORJI W O J E N N E J  L O T N I C T W A  P O L S K I E G O

W  num erze p ierw szym  „Przeg lądu  Lotniczego" z li­
s topad a  1928 roku zosta ł um ieszczony a rty k u ł m jr. dypl. 
R utkow skiego w  sp raw ie  h is to ryczno -tak tycznych  stu ­
diów. lo tniczych. Poruszone w  nich zagadnilemia, o ra z  
apel do lotników, k tó rz y  brali udział w w alkach 1918— 
20, b y  p rzystąp ili do prac, zw iązanych z uzupełnieniem 
z punktu w idzenia tak tycznego  suchych danych, zaw ar­
tych  w spraw ozdaniach  z lotów, są bardzo  aktualne 
i p rzypuszczam , że znajdą w śród  ży jących  dziś uczest­
ników walk, chętnych do p ra c  w tym  kierunku. Nie­
s te ty  należy  zaznaczyć, że napo tka  sip tu na duże tru d ­
ności z powodu niem ożności w ydaw ania podstaw  do 
tych  prac, jaką  stanow ią sp raw ozdania  z lotów, poza 
B iuro H istoryczne. O graniczenie to  zezw ala jedynie 
na w ykonyw anie ty c h  prac  przez nielicznych uczestni­
ków w alk, k tó rz y  znajdu ją  się w  W arszaw ie , a uniem o­
żliwia całkow icie tym , k tó rzy  zam ieszkują na  prow in­
cji. P o za  tem  m ożność ko rzy s tan ia  z m ateria łów  tylko 
na miejscu w  archiw um  B iura H ist. spow oduje bardzo 
Powolne tem po tych  prac, gdyż będą one m ogły  być 
W ykonywane ty lko  w godzinach, w k tó ry ch  archiwum  
jest dostępne, a te  będą często  kolidow ać z godzinam i 
zajęć służbow ych, w zględnie zarobkow ych autorów . Ze 
Względu n a  w ym ienione trudności' należy  się libzyć, iiż 
Prace te w  razlie niezorgaw izow ania ich  na  innych zasa ­
dach, praw dopodobnie n igdy  nie będą całkow icie zakoń­
czone. C zas jednak nagli, bo zaw ód lotnika w ydziera  
z pośród  szeregów  ży jących  uczestników  w alk w ojny 
Polsko-bolszewilckiej corocznie po p arę  ofiar, z k tó rych  
każda zab ie ra  ze sobą n a  zaw sze do grobu tak  drogo­
cenne dla potom ności w iadom ości. Jako  przyk ład  po­
daję, .jiż z pośród  personelu la ta jącego  15 esk. m yśl. 
(obecnej 132), k tó rz y  odbyli ca la  kam panję  z eskadrą, 
bczostał'0 z 7 uczestników  p rzy  życiu ty lko  3-ch. P ra w ­
dopodobnie i  w  innych eskadrach  stosunek ten p rzed­
staw ia się podobnie, w obec czego uw ażam , iż obow iąz­
kiem ży jących  jest dołożenie obecnie sta rań , by  u trw a- 
kć :il umożliwić zebranie wiadomości', zezw alających  na 
odtw orzenie ca łokszta łtu  h is to rji bojowej eskadr, po­
siadających piękne k a r ty  b oha te rs tw a  i pośw ięcenia 
^  h is to rii w ojny  o zdobycie i u trw alenie niepodległości 
^olski. L icząc sie z trudnościam i i pow olnością prac 
'^p ro jek tow anych  przez m jr. dypl. R utkow skiego, zwr.a- 
cam się do by łych  lotników  eskad r bojow ych z czasów  
^o jny , by  p rzy s tąp ili do p ro c  nad  opracow aniem  hir 
siorji poszczególnych eskadr w zględnie pew nych frag ­
mentów na  .podstawie posiadanych przez  siebie doku­
mentów, pam iętników , w zględnie wspom nień osobistych. 
'Lko p ierw szą  w  tym  kierunku p racę  ..P rzegląd  Lotni- 
msy“ pom ieścił w  Nr. 2 z 1928 a rty k u ł W . Roż „U dział 
j*-ej esk ad ry  fa ta . w  działaniach zaczepnych n a  U krainie", 

'zypuszczam , że uczestn icy  innych esk ad r p rzy s tąp ią  
o p racow an ia  podobnych tem atów . Z drugiej stro n y  

5Eldzę, że „P rzeg ląd  L o tn iczy" specjalnie p rzezn aczy  pe­

w ien dział ma tego rodzaju  prace. P oszczególni b. ofi­
cerow ie S szeregow i esk ad r, uw ażając za swój obow ią­
zek odtw orzenia  możliwie majdokładtoilej historjii jed­
nostk i, w k tó re j odbyli w ojnę, po ukazaniu silę artykułu , 
do tyczącego  ich esk ad ry  będą uzupełniać takow y posiia- 
danemiil przez nich W iadomościami, w zględnie p ro s to ­
w ać dane, k tó re  au to r u jął błędniiie. K onieczność takiej 
w spó łp racy  nasunęła  m i się w zw iązku z w ydaniem  
książk i pod  ty t. „D ziesięciolecie odrodzenia polskiej silly 
zbro jnej", o raz  „Księgi; Pam iątkow ej 3-go pułku lo tn i­
czego", gdzie w  opracow aniu n iek tórych  działów  widać, 
że au to rzy  'rozporządzali stosunkow o m ałą  ilością m a- 
te r ja łu  rzeczow egoi

Do p ra c  tych  naw ołuję w szystk ich  daw nych ofice­
rów  !i szeregow ych  eskad r z czasów  w ojny, gdyż  m a­
te r ia ły  zebrane n a  łam ach  „P rzeg lądu  L otniczego" bę­
dą w ra z  z rzeezow em i danemii, posiadaniem! przez Bilu- 
ro Hilst,, o raz  pracam i, w ykonanem i w  m yśl w skazów ek 
m jr. dypl, R utkow skiego, maiterjałem, na podstaw ie k tó ­
rego p rzy sz ły  h is to ryk  będzie m ógł od tw orzyć, możli­
wie ściśle, h is to rię  w ojenną lotnictw a polskiego, z k tó ­
rej młodzi! oficerow ie i  szeregow i czerpać będą tr a d y ­
cję broni', w  k tó re j służą.

D ziś trad y c ja  e skad r powoli zan ika w raz  ze zm ia­
ną daw nego  personelu  la tającego  i m echanicznego, i mam 
w rażen ie , iż ty lko  nieliczni żołn ierze poszczególnych 
eskad r są  poinform ow ani o bojow ych czynach  ich po­
p rzedników . O d tw orzen ie  i p ielęgnow anie tra d y c ji po­
szczególnych  eskadr, a w ięc i pułków , w  skład  k tó rych  
one w eszły , ma o lbrzym ie znaczenie, jako środek  w y ­
chow aw czy  dla now ych oficerów  i podoficerów  perso ­
nelu la ta jącego , o raz  dla szeregow ych  n iezaw odow ych, 
spełn iających  sw ój obow iązek  s łużby  w ojskow ej w  lo t­
n ictw ie. N asuw a się tu jednocześnie projekt, b y  ze w zg lę­
du na to, iż n iek tó re  pułki zo s ta ły  stw orzone z now opo­
w sta ły ch  eskadr, Dep. Lotn. określił, że po w sta ły  one 
z poszczególnych eskadr, z likw idow anych po ukończeniu 
w ojny, co um ożliw i p rzejęcie  trad y c ji esk ad r dziś n ie­
is tn iejących  p rzez  now opow stałe .

W  innych rodzajach  broni trad y c je  te  są  pieczoło­
w icie p ielęgnow ane i w y k o rzy s ty w an e  dla podniesienia 
ducha żołnierza. P rzypuszczam , iż p rzy  szczerych  
chęciach d -ców  jednostek , o raz  p rz y  w spó łp racy  
w szystk ich  by ły ch  uczestn ików  w alk  lo tn ic tw a  po l­
skiego w  la tach  1918 — 1921 od tw orzen ie  historii w o­
jennej i s tw orzen ie  koniecznej trad y c ji pu łków  lotni­
czych nie napo tka  na trudności, a zapoczątkow an ie tych  
p rac  p rzez  3-ci p. lot. p rzez  w ydan ie  sw ej księgi p a ­
m iątkow ej, z okazji św ię ta  pułkow ego, będzie  bodźcem  
do opracow ania  podobnych w y d aw n ic tw  p rzez  inne 
pułki.

Mjr. pil. Edw ard Lewandowski
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UWAGI NA T E M A T  U B I E G Ł Y C H  C W I C Z E N  L E T N IC H

W  pierw szym  num erze ..P rzeglądu L otniczego" — 
m jr.-dypl. M. R om eyko podał p a rę  w niosków , k tó re  n a ­
sunęły  się podczas ostatn ich  ćw iczeń m iędzydyw izy j- 
nych.

Z achęcony słowam i m jr.-dypl. R om eyki, chcę poru­
szy ć  kilka m om entów  z wniosków , rzuconych w pierw ­
szym  num erze naszego  m iesięcznika, a jednocześnie 
i z całościi ćwiczeń letnich ubiegłego roku.

U w agi m oje dzielę odpowie dni o do okresów  ćw iczeń.

I. SZKOŁA OGNIA A RTY LERII

W y d a je  m i się. że ten okres nie je s t całkow icie 
i w szechstronnie w y k o rzy stan y  tak  przez  a rty le rję , jak  
też i  lotnictw o. Je s t to ok res dość m onotonny, poniew aż 
poza w strzeliw aniem  — lotnictw o m ało o trzy m u je  innych 
zadań.

C zyż poza w strzeliw aniem  a rty le r ji —  lotnictw o 
w tym  okresie nie m a innych tem atów  do p rzep racow a­
nia wspólnie z a rty le r ją  lub sam o, d la  w łasnego dośw iad­
czenia?

W y d a je  mi się celowem w y k o rzy stać  i p rzes tud io ­
w ać:

1) ruch tran spo rtów  kolejow ych a rty le rji do obozu;
2) m arsz  w szelkiego rodzaju  w iększych  i m niejszych 

oddziałów  a rty le r ji do obozu;
3) studjum  m askow ania i w y k ry w an ia  stanow isk  

a rty le r ji w  różnych  fazach  w alki;
4) zw alczanie a rty le rji p rzy  pom ocy  lo tn ika;
5) o słona  p racy  lo tn ika a r ty le r ji;
6) p lan  i studjum  bom bardow ań.
P rz y  opracow aniu  planu w spó łdzia łan ia  lotnictw a 

z a rty le r ją  w  tym  okresie, nasunie się c a ły  szereg  innych 
tem atów .

P rzeznaczan ie  n a  ten o k res  detaszow anych  k luczy  
z trzech  sam olotów , z g ó ry  ogran icza p racę  ty lk o  do 
w strzeliw ania. A by w ykonać pracę  w szerszym  zak re ­
sie pojęta, w inna pójść ca ła  eskadra , jako całość orga­
niczna i dać m aksim um  p racy  dla w łasnego, 3 a rty le r ji 
dobra.

W y d a je  mi sie zuoełnie możliwe, o ra z  bardzo  w ażne 
i poży teczne  w y k o rzy stan ie  terenów  strzę lań  a r ty le ry j­
skich do u rządzen ia  choćby prow izorycznych  pól bom - 
bard je rsk ich  i  strzeleck ich  dla lotnictw a.

Nowe te ren y  —  nowe cele.
S łusznie podkreśla  m jr. R om eyko, że —  znają  nas 

Już sz taby , ale nie oddziały .
O d siebie dodam  —  chodźm y do obozu i da jm y  się 

poznać w organizacji, i p racy .
W yobrażam  sobie w ykonanie pow yższych  uw ag 

w  ten  sposób:
a) już w okresie zim ow ym  dow ódca esk ad ry  omówi 

plan p ra c y  esk ad ry  z odnośnym  dow ódcą a rty le r ji;
b) ustalone zagadnien ia  - tem aty , dow ódca esk ad ry  

p rzep racu je  z personelem  la ta jący m ;
c) k ilka dni w cześniej zajm ie e sk ad ra  lotnisko 

i p rzy g o tu je  się do planow ej p ra c y ;

d) om aw iać w  szczegółach zadania n a  ju tro  i dziś 
wykonane.

M etodyczność i planow ość w  w yszkoleniu, — to w a­
runek pow odzenia, i pewne osiągnięcie zam ierzonego celu.

II. K ONCENTRACJA W IELKICH  JED NO STEK

1. W  ty m  okresie  p rzygo tow u jem y  się do ćwiczeń 
m iiędzydyw izyjnych, a w ięc w inniśm y pośw ięcić dużo 
uw agi planow ości i kalkulacji p racy , k tó re  n a leży  w cześ­
niej uzgodnić z dow ódcą wielkiej jednostki.

N ależy pam iętać, że w tym  okresie m am y sic 
dać poznać jako rodzaj w ojska najm niejszym  oddziałom . 
Sarni zaś  poznajm y, w ry jm y  sobie w  pam ięć k sz ta łty  — 
w ielkość — barw ę i stopień w idoczności tych  oddziałów. 
P ozn a jem y  nowe i odśw ieżam y już znane m etody  walki.

W  okresie szkolenia bataljonu — rozw ija  się nasze 
pole działania, a tem atów  sam  program  piechoty  n a s trę ­
cza b a rd zo  dużo.

Chcę podkreślić m om ent z ćw iczeń, k tó ry  pow ta­
rza  się dość często .

M usim y w poić w oddzia ły  poczucie w spó łp racy  
z nam i bez w zględu na zadanie i w granicach zadania.

Jeżeli p rzerab iam y  ćw iczenia typow e łączności1 z lot­
nikiem, to  udaje się i daje — k o rzy ść , poniew aż tylko 
„łączność z lotnikiem " b y ła  celem ćw iczenia. Jeżeli zaś 
celem ćw iczenia jednostki jes t in n y  tem at, w ów czas tru d ­
no jes t o  norm alną w spółpracę 3 n apo tyka  się trudności 
tak  o rgan izacy jne , jak  też w ykonaw cze. T o  sm utnie od­
bija  się w  działaniach w iększych jednostek  i uniem ożli­
w ia ow ocną p racę  z niemi.

O bjaw  ten  m usim y zw alczyć jako zło nieuzasadnio­
ne i w skutkach  czasam i zgubne.

Jeżeli w ym aga się czegoś od w ykonaw cy, to należy 
s tw orzyć  mu w arunki w ykonania. Chodzi mi o nieśm ier- 
teiline i nigdly nlilgidizfe nflewMzflane podiozais aikeyj „p łach ty  
w y tyczne".

C zyż są  one tak  drogie, że nie m ożna w nie oddzia­
łów  zao p a trzy ć?  Jedna godzina lotu w ięcej kosztu je , niż 
p łach ty  w y tyczne  dla ba ta ljonu ; drobiazg , a tak  duża 
trudność  isprawiia ii często  n iw eczy  osiagnięcile celu.

2. a) Z astosow ane w osta tn ich  ćw iczeniach m ię' 
d z y d y w izy jn y c h . bom by (pe ta rd y ) d a ły  bard zo  dobry 
Skutek. C zy  nie by łoby  pożytecznem  użycie ich juz 
w okresie  koncen trac ji wielkich jednostek?

b) W  każdym  z obozów koncen tracy jnych  przepro­
w adza się w  tym  okres ie  p rzynajm niej jedno strzelani® 
os tre  bataljonu ze w sparciem  arty le rji.

C zy  lotnictw o nie powinno w ziąć udziału w tych  ćwi­
czeniach?

C zy w arunki bezpieczeństw a są  tak  m ałe, że ni® 
m ożem y strze lać  i bom bardow ać? P rzesada!...

U dział lo tn ictw a w takich fazach  ćwiczeń osw oi od­
działy, o raz  p rzekona o skuteczności działan ia  ognia lot­
niczego.

c) C zy  strze lan ie  ślepemi1 nabojam i z karab inów  ma­
szynow ych  lo tn iczych też jest niem ożliwe?
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i i i . Ć w i c z e n i a  m i ę d z y d y w i z y j n e

Ten okres końcow ych ćw iczeń jes t najciekaw szym , 
i w ym agającym  od lo tn ictw a dużego w ysiłku  tak  o rg a ­
n izacyjnego, jak  też  i w ykonaw czego.

W  pierw szym  num erze m jr. R om eyko —  szeroko 
om ów ił ten  okres ćw iczeń z  punktu w idzenia sztabow ca— 
ja  zaś  chcę poruszyć  go  więcej prak tyczn ie .

1. U trzym an ie  łączności z w yższym  dow ódcą naj­
lepiej osiąga się przez osobisty  stosunek dow ódcy es­
k ad ry  ze sw ym  przełożonym , lub przez oficera łączni­
kow ego — na ta k  zw anych  — pogaw ędkach.

S łusznie pow iada m jr. R om eyko, że p raca  oficera 
łącznikow ego, bądź dow ódcy esk ad ry  — przebyw ające­
go w sztab ie  je s t p racą, a nie pobytem .

A by należycie w yw iązać się z pow ierzonego zadania  
o ficera  łącznikow ego, należy  być doskonale zo rien tow a­
nym  w sy tuac ji ogólnej, zam iarze  dow ódcy i sposobie 
w ykonania.

A by to  osiągnąć, należy pojąć rolę oficera łączniko­
wego w sposób więcej konkretny , niż m oże to  mówi na­
zw a — „d o rad ca  techniczny". Z chw ilą p rzybyc ia  do 
sztabu, oficer łącznikow y w inien być jednym  z jego p ra ­
cowników i opierać sw ą pracę  na w iadom ościach od­
działu II, III, a  czasam i i IV, nie zapom inając o  ogól- 
nem kierow nictw ie placów ki łącznościow ej. O ficer łącz­
nikow y m usi w ięc p racow ać w sztab ie  dow ódcy, a nie 
siedzieć n a  placów ce i łap ać  zrzuoone meldunki. B ędąc 
zorientow anym  doskonale w całości sy tuacji, będzie 
umiał odczy tać  i p rzesegregow ać w iadom ości podane 
przez lotnictwo.

P ra c a  to trud-na i m ało odpow iadająca  nastro jow i 
lotnika, lecz konieczna.

Jeżeli uw zględnim y ch a rak te r ruchow y ćwiczeń 
ii w ynikłe z tego trudności, to p rzy jdziem y do przeko­
nania, że często  lo tn ictw o będzie m usiało pracow ać ty l­
ko na podstaw ię rozkazów , bez d łuższych pogaw ędek 
dowódców. P ra c a  n a  podstaw ie rozkazu  m a bardzo  du­
że braki, lecz m usi być w ykonaną. Aby zadanie  do­
brze w ykonać, rozkaz odnośnie lotnictw a musi odpow ia­
dać pew nym  w ym aganiom , z któremii zapoznam y sz taby  
podczas spełn ian ia  służby oficera łącznikow ego w sztabie.

2. D obre opracow anie rozkazu  je s t jeszcze niczem, 
jeeżlŁ nie zo rganizu je  się i  niie p rzem yśli sposobów, 
i środków  w ykonania, a porozum iew anie z  lotnikiem  nie 
stan ie  się tak  kom ecznem , jak  najp rym ityw n ie jsza  łącz­
ność na  najn iższym  szczeblu dow ództw a, bez w zględu 
na ch a rak te r w alki i zadanie.

3. P ra c ę  za łóg  omówił szczegółow o m jr. Rom eyko, 
nie w spom inając o  stud jum  terenu, k tó re  natęży  do p rzy ­
gotow ania.

O rgan izac ja  w ojska, m etody  walki, teren, czas, s ta­
now ią czynnik przew idyw ania i możliw ości w ykonania. 
Sum ienne i  bairdzo dokładne studjum  terenu w prow adza 
załogę w sy tuację , u łatw iając poznanie jej bez znaczniej­
szej s t ra ty  czasu, a  je s t b ard zo  pom ocnem  w w ykonaniu 
sam ego zadan ia , poniew aż um ysł w ykonaw czy  jes t na­
staw iony  n a  podłoże —• teren  walki, n iespodzianki te re ­
nowe ogran iczone do minimum.

D ziś lo tn ictw o pow inno p rzes tać  być czem ś nadzw y- 
czajnem , tajem niczem  dla ogółu, a szczególnie dla w oj­
skow ego. Aby lotnictw o w przyszłośc i m ogło s tać  się 
jednym  z g łów nych rodzajów  w ojska, m usim y dowieść 
jego znaczenia w p ra c y  i p rzekonać innych o tem.

Kulza Jan por. obs.

N A U K O W A  O R G A N I Z A C J A  P R A C Y  
W P U Ł K A C H  L O T N I C Z Y C H

Lotnictw o je s t najnow ocześn iejszą bronią. Sam o­
lo ty  i  pom ocnicze u rządzen ia  stosow ane w lotnictw ie na­
leżą d!o najnow szych  tw orów  techniki, lecz w  o rgan izac ji 
P racy  n aszy ch  eskadr, parków  lo tniczych i szkół, rz ad ­
ko Jsiedy sto sow ane są  now oczesne m etody  p ra c y  i  jej 
now oczesna o rgan izac ja .

Obecnie c o ra z  częściej ró żn e  pism a fachow e podno­
szą hasło  reo rgan izacji jednostek  w ojskow ych w m yśl 
w skazań  Naukowej O rgan izacji P racy .

Dla całkow itego  zanalizow ania zagadnienia, na  czem 
Polega N aukow a O rgan izac ja  P racy , postaw m y sobie trzy  
P y tan ia:

1) Jak ie  są  zasadnicze różnice pom iędzy o rganiza­
cją obecną zw yk łą , a naukow ą?

2) D laczego o rg an izac ja  naukow a daje najlepsze 
w yniki?

3) C zy  należy  w prow adzać naukow e z a sa d y  orga­
nizacji p ra c y  w pułkach lo tn iczych?

P o s ta ra m  się odpow iedzieć n a  pow yższe pytania.
Celem uw idocznienia różnic, is tn ie jących  m iędzy 

dw om a system am i, opiszę najp ierw  ten, jak i obecnie sto­
sujem y.

P ułk  lo tn iczy  jes t szkołą  i  p rzy sz łą  lo tn iczą k ad rą  
bojow ą. P rze sz ło  1000 szeregow ych w raz  z  oficeram i 
i pracow nikam i cyw ilnym i pracu je  w pułku: robotnicy 
specjaliści', u rzędnicy  cywillnii, m echanicy  i oficerow ie 
z różnych  szkół i  o różnych  tradyc jach . P rzesz ło  20 
rozm aitych  zaw odów  i  specjalności! w ykonuje personel, 
z k tó rego  sk ład a  się  obecnie pu łk  lo tniczy. Fach swój 
lub specjalność posiedli1 ludzie ci, d rogą trad y c ji, w  o k re ­
sie gd y  pracow nik  w ykonyw ał p racę  sw ą w  sposób p ie r­
w otny. Nowe pokolenie p rzekazyw ało  następnym , co ­
raz  to  doskonalsze sposoby.' B y liśm y  św iadkam i ilu to  
dowódców, kierow ników  i różnych  pracow ników  zm ienił 
już każd y  reso-rt i  dział pułku. K ażdy  n astępca  by ł du­
żo lepszy od 'poprzednika. Z daw ałaby  się więc, że jako  
w ynik takiej ewolucji, m etody  stosow ane obecnie są  na j­
racjonalniejsze. M niemanie to  jednak  jes t ty lko po­
w ierzchow ne. Z am iast ustalić jedną m etodę działania, 
jtd e n  plan postępow ania, używ a się kilku, a naw et kil­
kudziesięciu ' różnych  sposobów  w ykonania jednej i, tej 
sam ej p racy . W y s ta rc z y  chw ila zastanow ienia, aby 
w ykazać, że  tak  będzie zaw sze, o ile m etody  p racy  
i p ro g ra m y  będą p rzekazyw ane  p rz e z  jednego praco-
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w nika drugiem u d rogą tradycji, obserw acją  o sob istą , lub 
ustnem  ty lko w yjaśnieniem . M etody tak ie  nie by ły  -nir 
gdy , ani uszeregow ane, ani system atyczni©  'zbadane 
i opisane. Zapewne w iększość pracow ników  ustępu ją­
cych p rzek azy w ała  sw ym  następcom  m etody  p racy  lep­
sze o d  daw nych, będące w ynikiem  dośw iadczenia ich Lat 
p rak tyk i. Ale w w iększości w ypadków  tylko trad y c ja  
i  em piryzm  stanow ią do tej po ry  treść  w iedzy, p rzek a - 
zyw anej p rzez  każdego  z pracow ników . Kto bliżej ob­
serw ow ał p racę  zbiorow ą w w arsz ta tach , lub byił k iero­
wnikiem w iększych jednostek  adm in istracy jnych  wie, że 
zespól pracow ników , będących pod jeg o  zarządem  po­
siada  w iadom ości trad y cy jn e  osobiste, z k tó ry ch  znacz­
na  część  nie m oże podlegać kontroli1 kierow nictw a. 
P raw d a , że dow ódcy, kom endanci, kierow nicy, in s tru k ­
to rzy , m ajstrow ie i  b rygadziści, to  byli najlepsi p raco ­
w nicy tych  działów  i reso rtów , lecz w szyscy  ani w iedzą 
dobrze, że aby p raca  sz ła  norm alnie m uszą pozostaw ić 
pracow nikow i wybó-r najlepszego i najekonormczniiejsze- 
go sposobu w ykonania  pow ierzonej mu p racy . Zadani© 
dow ódcy, kom endan ta  i kierow nika polega jedyn ie  na 
w yw ieraniu  w pływ u, aby  pracow nik  w y tęży ł sw e siły  
i p racow ał jak  najin tensyw niej zj in ic ja tyw ą i  z pożytkiem  
dia in sty tucji. P rzy czem  pojęcie in ic ja tyw a je s t uży te  
w najszerszem  znaczeniu tego słow a i stanow i syn tezę 
zale t w ym aganych  od człow ieka.

K ażdy  dowódica i  kierow nik wie, że m oże się od  
sw ych podw ładnych spodziew ać w szechstronnej in icja­
ty w y  ty lko w tedy, gd y  m a zam iar i m oże dać im  nieco 
w ięcej ponad zwylcły zarobek  na chleb pow szedni. Do­
w ódcy i kierow nicy, k tó rzy  sam i przeszli p rzed tem  przez 
w szystk ie  szczeble k a r je ry  pracow niczej w iedzą dosko­
nale, jak  daleko pozostaje  p racow nik  poza całkowAtem 
w yzyskaniem  sw ych zdolności, energji i  'inicjatyw y.

P rz y  bliższej obserw acji zauw ażyć łatw o m ożna, że 
w iększość pracow ników  pracu jąc  z dużą rezerw ą, s ta ra  
się jednocześnie często  bardzo  różnem i sposobam i i śro d ­
kam i w yrobić  w zw ierzchniku przekonanie o ich gorli­
w ości, pośpiechu i in icjatyw ie.

Co robi obecnie dow ódca, kierow nik, m a jste r .i t. p. 
żeby uzyskać  energję i  in ic ja tyw ę u sw ych  pracow ni­
ków ? T ych , k tó rz y  p racu ją  ponad norm ę n ag rad za , da­
jąc im  szy b szy  aw ans, prem je pieniężne i t. p. P onad to  
zachętą  jes t jeszcze pew ne osobiste, dodatnie obejście 
zw ierzchnika, dbającego  o sw ych podw ładnych. T ylko 
tak  postępując, 'dow ódca  lub k ierow nik  m oże iiczyć na 
in ic ja tyw ę sw ych  pracow ników .

S ystem  ten  je s t pow szechnie zn a n y  i zrozum iany. 
Jeszcze  zaś podkreśla jąc  p rzy toczone m o tyw y  powiemy, 
że najlepszym  typem  obecnej organizacji! jes t system , 
p rzy  k tó ry m  praoow nik sw em u zw ierzchnikow i łub p ra ­
codaw cy daje  sw ą najdalej id ącą  in icjatyw ę, o trzy m u jąc  
w zam ian  specja lną  zachętę  w postac i prem ji, rem unera- 
cji, n ag rody , w yróżnienia.

O rgan izac ja  tego rodzaju , k tó rą  T ay lo r zw ie sy s te ­
mem „inicjatywy i zachęty", je s t zasadn iczo  sp rzeczną 
z o rg an izac ją  naukow ą. W ia ra  ii zaślepienie, co  do me­
to d y  -io ic ja ty w y  i  zach ę ty "  są  tak  wielkie, że teo re tycz­
ne debaty  nie zdo ła łyby  p rzekonać większości] zw olen­
ników.

T ay lo r zapom ocą całego szeregu  dośw iadczeń 
i  p rzyk ładów  obalił ten system , a  w ykazał w yższość m e­
tody  naukow ej.

W  daw nej o rgan izac ji dow ódca, kierow nik przedsię­
b io rstw a  czy  in s ty tu c ji s ta ra ł się osiągnąć pom yślne w y- 
n :ki, pozostaw ia jąc  pracow nikom  całkow itą  in icjatyw ę. 
W ynik i te  b yw ały  przew ażnie rzadkością . M etoda n au ­
kow a osiąga pow szechną jednolitość i  s ta łą  in icjatyw ę 
w szystk ich  pracow ników  przedsięb iorstw a, czy  in s ty tu ­
cji, conajm niej tak  w ysoką, jak  poprzednia, lecz rów no­
legle z w ym aganiem  natężonego w ysiłku od pracow ni­
ków , z jaw ia  się now y obowiązek, p rzed tem  nieznany. 
N ak łada  o n  na  kierow ników  ciężar przeprow adzenia 
analizy  p racy  sw ych pracow ników , badanie trad y cy j 
i  m etod w ykonyw anej p racy , uszeregow anie prac, po ­
rów nanie i w yprow adzenie w zorów , w edług k tó rych  po­
winni postępow ać pracow nicy, ułatw ienie i uprzyjem nie­
nie lim codziennej p racy .

Nowe obow iązki kierow ników  przedsięb iorstw  i in- 
s ty tu c y j, T ay lo r u sta la  w czte rech  następu jących  punk­
tach :

1) K ażdą elem entarną czynność pracow nika należy  
ująć w praw o naukow e, zastępu jąc  daw ne m etody  empi­
ryczne.

2) Specjalnie k sz ta łc ić  każdego pracow nika, a nie 
pozostaw iać  mu sw obodę w yboru nabyw ania w iedzy 
w danej specjalności.

3) D oglądać zbliska każdego pracow nika celem 
określen ia  czy  dana  p raca  jes t w ykonyw ana w m yśl 
p rzy ję ty ch  zasad .

4) R ów ny podział trudów  i odpow iedzialności mię­
dzy  kierow ników , i pracow ników  p rzy  przekazaniu  
w szystk iego , co przechodzi zdolności w ykonaw cze p ra ­
cowników.

P o d staw ę  w yższości naukow ej m etody  nad  dawną, 
stanow i w spólna p raca  pracow ników , w y tęża jących  swa 
in icjatyw ę o raz  M erow nictw a, k tó re  b ierze na  sw e barki 
część zadania.

T rz y  p ierw sze czynniki w ystępu ją  i w s ta ry m  sy ­
stem ie, lecz w sposób n ieokreślony i p ierw otny, a  w  no­
wej, naukow ej o rgan izacji stanow ią one treść  i  zasadę .

C zw arty  czynnik, jako  now y, ro zp a trzm y  dodat­
kowo.

S ystem  s ta ry  w ym aga, b y  k ażd y  pracow nik  brał 
n a  siebie 'odpowiedzialność za wykonani© całości ,i szcze­
gółów  p racy . P racow nik  zm uszony  więc był, 'przygo­
tow ać i  dobierać sobie narzęd z ia  p racy  o ra z  sposoby 
jej w ykonania, na  co  trac ił dużo energji, a  główni© czasu.

N aukow a o rgan izac ja  p racy  w ym aga ustalen ia  praw  
1 w zorów  o ra z  podziału, i  specjalizacji tak, by  człowiek 
•którego specjalnością jest p rzygotow yw anie roboty , szy ­
kow ał ją  dila innego, k tó ry  będzie w edług z g ó ry  u sta lo ­
nych m etod A w zorów  w ykańczał ją.

O dpow iedzialność będzie wspólna.
N ajw ażniejszym  pierw iastkiem  m etody naukowej 

jes t zasad a  w yznaczen ia  czasu  p racy . R obota zgóry  
p rzygo tow ana  w raz  z  w yjaśnieniam i, do tyczącem i spo­
sobu w ykonania, jes t w ykonyw ana w czasie określonym . 
P ra c e  p rzygo tow ane są  tak  ściśle, że w ykonanie ich w y­
m aga ad  p racow nika p racy  sum iennej i pośpiesznej, lecz 
nieszkodliw ej dla zdrow ia. T ay lo r w ysunięte  p rzez  sie­
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bie łe z y  udaw adnia jeszcze szeregiem  przyk ładów  na  
p racach  p rostych , niezlożonych i p racach  skom plikow a­
nych  w różnych  zaw odach, i przedsiębiorstw ach.

R ozpatru jąc  drugie py tan ie  usta lam y, że is to tą  no­
w oczesnych m etod, zgłoszonych przez  T ay lo ra  ii Em- 
m ersona s ą  c z te ry  kardynalne  zasad y  tej w iedzy, zw a­
nej ogólnie „N aukow ą O rgan izacją  P ra c y "  to jes t:

1) B adanie.
2) Planow anie.
3) W ykonanie.
4) K ontrola.
W szy s tk ie  te  cz te ry  m om enty m uszą być p rzep ra­

cow ane rai© n a  „oko" lecz z zegarkiem  i Ołówkiem w rę­
ku, i stw ierdzone odpowiedniem i wykresami!, gdyż  w ła­
śnie „N aukow a O rgan izac ja  P ra c y "  w ykazała , że po­
zo ry  są  p raw ie zaw sze mylne.

D la p rzyk ładu  podaję g ra ficzny  czas p racy  zu ży ty  
na w ybudow anie siln ika do sam olotu Poitez:

(645 minut)

1) O trzym an ie  p racy .
2) N arad a  i ustalenie z m ajstrem  czasu w karcie 

p racy .
3) P rzyszykow an ie  narzędzi, przetoczenie sam olo­

tu, ustaw ienie żóraw ia i drobne n ap raw y  narzędzi.
4) D ostarczen ie  silnika do sam olotu.
5) D ostarczen ie  m ateria łów  pędnych.

w pewnej ilości m inut, w ykazanej na rysunku  odcinkam i 
odpow iedniej długości1.

W idzim y, że czarno  oznaczony  czas (8), zu ży ty  na 
w łaściw ą pracę, jes t znikom o m ały  w stosunku do po­
zosta łego  czasu, k tó ry  w ynosi w iększość ogólnej ilości 
i je s t czasem  m epiodukcyjn ie  zuzy tym  przez  m ontera. 
G dy więc kierow nictw o zmieni system  p racy , robiąc 
rów nocześnie jak  najdalej idące ułatw ienia, zm niejszy  
pr.zez to cza s  trw an ia  p racy , co zw iększy znowu p ro ­
dukcję i  w ydajność p rzedsięb io rstw a czy ins ty tucji.

Jak  dodatnie w yniki m ożna osiągnąć zapom ocą 
reo rgan izacji p racy  naw et bez żadnych im westycyj, ła t­
wo w yczy tać  z podanej poniżej tabelki:

S ą  to  w yniki reo rgan izacji firm y Schuchard t. C y fry  
p rzy toczone m ów ią tak  wiele, że ob jaśn ien ia  są  zby­
teczne. D ają  one n iezb ity  dowód, że p rzy  zastosow aniu  
now oczesnej w iedzy m ożna mimo podw yższenia zarob ­
ków i  zw iększenia adm in istrac ji po tro ić  w artość  pro­
dukcji.

Że now a w iedza naukow ej o rgan izacji p racy , k tó rej 
celem jes t oszczędzanie sil każdego  pracow nika, a przez 
to  i zw iększenie w ydajności każdej in sty tucji, przenika 
już i do w ojska, św iadczyć m ogą a rty k u ły  gen. Ku- 
kiela, m jr. dypl. Zaw adzkiego, ppłk. dypl. R ostw orow ­
skiego.

D obry m a terja ł do ujęcia ich w m yśl zasad  o rg an i­
zac ji p racy  p rzedstaw ia ją  m u sz tra  form alna, nauka 
w siadania na koń, juczenie karabinu m aszynow ego, obsłu­
ga diział i t .  p.

W idzim y tu zanalizow anie każdego  ruchu w czasie  
dokonyw ania czynności'. Znam y czas po trzebny  n a  w y-

W. ; T ' i U • -
Robotni­

ków
Urzędni­

ków

W ypłacone
zarobki

Przeciętna 

płaca za 1 g.

Koszt

ogolny

Wartość prouukcji

PORÓWNANIE
Ogólna Na 1 

robotnika

Przed i 355 10 21.800 115 35.000 106.20 * 30o

po reorganizacji 355 51 52.000 265 6 8 5 .0 313.UOO 880

6) N apełnienie zbiorników  m ateria łam i pędnemu
7) D ebaty  i  n a ra d a  z kontro lą  w ojskow ą w toku 

p racy .
8) C zas w łaściw ego m ontażu i p róby  silnika.
9) Zakończenie p racy , przetoczenie sam olotu na 

m iejsce, oddanie  k a r ty  p racy , zebranie narzędzi.
10) D obieranie różnych  przew odów , z łącz  i  z a ty - 

czek z m agazynu.

Uwaga: B ry g ad a  w  sk ładzie: jednego pracow nika 
w ykw alifikow anego i pom ocnika niefachowego'.

Silnik now y jes t d o sta rczony  z  m agazynu  do han­
garu  p rzez  siły  robotnicze dodatkow e, te  sam e siły  za­
b iera ją  silnik s ta ry  w ybudow any.

W  w arsz ta tach  parku m a jste r o trzym uje  k a r tę  p ra ­
cy z w yznaczoną ilością godzin p racy . C zas p racy , 
za k tó rą  cyw ilny m echanik - m onter o trzym uje płacę 
Wynosi 645 minut. W  tym  czasie w ykonał on jednak 
różne „elem enty" tej p racy  (oznaczone num eram i)

konanie każdego chw ytu i każdej czynności, lecz poza 
form alnem  w yszkoleniem  stosow anie m etod o rgan iza­
cy jnych  p racy  jes t zaniedbane.

W  adm inistracji spo tkać m ożna też  pewne dążenia, 
k tó re  nakazu je  now a nauka. U stalone jest m ianow nietw o 
narzędziow e, ustalone norm y zużycia  i zak resy  p racy . 
C zęsto  nak azan y  byw a też  i plan pisem ny, a  co do kon­
tro li sp raw ozdań  i w ykazów , to  na ich ilość narzekać  
nie m ożem y. W szystk ie  te poczynania są  jednak tak  
nieskoordynow ane, że przew ażnie tra c ą  w zastaw aniu  
sw ą w artość.

K ażdy pułk lo tniczy to w ielka szkoła  żo łn ierza oby­
w atela , w  k tó re j k sz ta łcą  się p rzyszli fachow cy:

1) m echanicy sam olotów  i silników,
2) radiotechnicy ,
3) laboranci fo tograficzni,
4) ru szn ikarze  i: zbrojm istrze,
5) m eteorolodzy,
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6) telegrafiści i  telefoniści,
7) podoficerowie liniowi.
K ażdy pułk lo tn iczy posiada  w arsz ta ty , w k tó rych  

reperu je  i  produkuje wiele na jróżnorodn ie jszego  sp rzętu  
technicznego.

P a rk  pułkow y adm inistru je  m ateria łem  lotniczym , 
a k w a te rm is trz  ogólną gospodarką  in tendencką.

Nie po trzeba  udaw adniać tego, że w a rsz ta ty  parku  
pracow ać pow inny na  zasad ach  now oczesnych.

W e w szystk ich  pozosta łych  działach  pułku lotni­
czego  w eskad rach  lm jow ych iii b iurach p racu ją  p rze­
w ażnie żołnierze ludzie, k tó ry ch  p ra c a  nie kosztu je . Teo­
re tyczn ie  z ich godziim p racy  się nie rozlicza. Niic te ż  
dziwnego, że  szafu je  się tą  robocizną w ojskow ą, że  nie 
oszczędza się jej energ ji i  czasu.

P odaw ać przyk ładów  nie będę, każd y  k to  ze tkną ł 
się bliżej z  życiem  adm inistracji pułku lotniczego, sam  
m usiał zauw ażyć to  lub odczuć osobiście.

Czekanie i  „spacerow anie11 w w ojsku je s t to s tra ­
szliw a choroba. C zeka się na pogodę, n a  ro zk az , na  
m aterja l, na  decyzję, na odpraw ę i n a  wiele, wiele im  
nych czynników  potrzebnych  do p racy . „S paceru je  s ię“ 
jeszcze więcej niż czeka. P u łk i lotnicze, rozlokow ane na 
dużych przestrzen iach , w nieodpow iednich pom ieszcze­
niach, na każdym  szczeblu dow odzenia w ym agają  cho­
dzenia i chodzenia. O gońcach w spom inać już nie będę. 
M otocykl, row er, telefon to rzeczy  choć etatem- p rze­
w idziane dla dowódców, lecz ze w zględów  oszczędno­
ściow ych skreślone.

T ay lo r tw ierdzi, że podstaw ow ym  obow iązkiem  sze­
fa, kierow nika c z y  dow ódcy, jes t zestaw ienie na  piśm ie 
swego- program u.

T ak ty k a  g łosi — „dow odzić, to  p rzew idyw ać11. Obie 
te d o k try n y  p ok ryw ają  się w zajem nie, lecz zastosow anie 
ich w pułkach lo tn iczych je s t bardzo  m inim alne. S ą  oo- 
p iaw d a  w yjątk i, is tn ieją  p lany pisem ne:

1) z, działu w yszkolenia,
2) planu robót budow lanych,

3) do tac ji pieniężnych,
4) p rogram ów  im tendentury,

lecz  p ro g ram y  te są  ram ow e, a rea lizac ja  ich dowolna. 
B rak  p rogram u ogólnego i szczegółow ego w pułkach 
lo tniczych, i w y tycznych  do w ykonania takiego p ro g ra ­
mu, odbija się ujem nie n a  p racy  wielu działów  pułku.

P rz y  Insty tucie  N aukowej O rgan izacji P ra c y  is t­
nieje poradnia, gdzie p rzem ysł cyw ilny o trzym uje  fa ­
chow ych doradców , jak  o rganizow ać sw e w arsz ta ty  
p racy . -

Sądzę, że  kilka uw ag tak ich  doradców  p rzyczyn iło ­
by się do ogrom nych oszczędności i  rozw oju p racy  
w pułkach lotniczych.

N a nas ciąży  odpow iedzialność za  użycie  i  w yszko­
lenie m łodych sił poborow ych. D ając  im złe p rzy k ład y  
p racy  lub z łą  organizację , p rzyczyn iam y  się do najw ięk­
szej k rzyw dy , jak ą  P aństw u w yrządzić  obyw atel może.

Mjr. pil. Rom anowski

O  W Y C H O W A N I U  F I Z Y C Z N E M  LOTNIKA

I.

Jednym  z m om entów , charak te ry zu jący ch  m etodę 
w ychow ania fizycznego, stosow aną w w ojsku naszem , 
jest u ty lita rność  ćw iczeń cielesnych z w ojskow ego punk­
tu widzenia. P o leg a  ona bądź n a  w prow adzeniu  w tok 
oodziennego treningu cielesnego żo łn ierza tak ich  ćwi­
czeń, k tó re  zap raw ia ją  go do ła tw ego  znoszenia trudów  
w ojennych i pokonyw ania rozm aitych  przeszkód  tere­
nu, bądź na  organizow aniu zaw odów  o ch a ra k te rz e  rów ­
nież w ybitn ie u ty lita rno  -  w ojskow ym . Nie n a ru sza jąc  
w ięc pew nego ustalonego i uzasadnionego' pod w zględem  
fizjologicznym  n astęp stw a  poszczególnych ćw iczeń i grup 
ćw iczeń w  obrębie lekcji g im nastyk i, s ta ra m y  się dobie­
rać  tak ie  ruchy, k tó re  p rzed staw ia ją  w arto ść  zd row o tną  
i p rak ty czn ą  zarazem , i p rzy sw a ja ją  żołnierzow i ła tw ość  
koordynow ania tych  poruszeń, k tó re  mu będą niezbędne 
na polu walki. Uwieńczeniem  pew nego okresu  ćw iczeń 
g im nastycznych  tak  pojętych, są  w spom niane pow yżej 
zaw ody.

Ideę u ty łitarności ćw iczeń cielesnych w w ojsku 
przeszczep iliśm y na  nasz  g run t z gotow ych w zorów  
francuskich. F rancuzi doszli do niej w w yniku dośw iad­
czeń w ojny św iatow ej, k tó re j najw iększy  c iężar i  naj­
strasz liw sze  zm agan ia  p rzen ieść m usiał na  sw ych bar­
kach  piechur. W y razem  tego są  słow a, z aw arte  w p rze­
mowie do regulam inu piechoty  cz. I. m u sz tra :

„ . . .  N iezw yciężonym  jes t piechur, k tó ry  w ytrw ale  
m aszeru je , zwinnie porusza  się w te re n ie . . . ,  k tó ry  g ra ­
natu  ręcznego  używ a z pew nością siebie, p rzytom nością 
um ysiu, b łyskaw iczną szybkością  decyzji. Ż adna pora 
roku, żadńa  niepogoda, żadna trudność terenu nie pow­
strzy m a ją  p ie c h o ty . . .  i t. d.11 D alszym  zaś  w yrazem  
tych  słów  jest stosow any  w w ojsku naszem  regulam in 
w ychow ania fizycznego, o tendencji w ybitnie u ty litarnej;

N iejednokrotnie w czasie p racy  m ojej w w ojsku 
w ch a rak te rze  w ychow aw cy fizycznego, spo tykałem  się 
z te g o  rodzaju  py tan iam i: „W obec tego, że nasz  regula­
min w ychow ania fizycznego, ściśle biorąc, jes t w łaściwie 
podstaw ą treningu fizycznego dla p iechura —  czy  nie 
należałoby pom yśleć o dobraniu specjalnych  ćwiczeń 
cielesnych dla lotników , pracu jących  przecież w w arun ­
kach zgoła odm iennych, niż w szystk ie  bronie w ojska lą­
dow ego? L otnik jes t p raw ie n ieruchom y w sw ojej m a­
szynie i p rzypom ina skłębiony zw itek nerw ów, k tórem u 
niepotrzeba ani kości, ani! m ięśni silnych, lecz b łyskaw icz­
nej decyz ji i  p rzy tom ności um ysłu p rzy  akom pania­
mencie niem ałej dozy odw agi (jest ona w arunkiem  nieod­
zow nym ). T o w szystko  zaś znajdu je  w y raz  zew nętrzny  
w postac i m chów  drobnyćh i ia tw ych , w ym agających  
m ałego w ysiłku m ięśniowego. Lotnikowi trz eb a  zatem  
p rzedew szystk iem  nerw ów  stalow ych  —  i w tym  kierun­
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ku pow inna pó jść m etoda w ychow ania fizycznego nar 
szych  Kadr lotniczych".

Tafcie mniej więcej py tan ia  staw iali ludzie dobrej 
won, lecz  n ie  posiadający  specjalnych w iadom ości z za ­
kresu  w ychow ania fizycznego. N atom iast specjaliści 
w tej dziedzinie, w iedząc o tem, że ćwiczenie system u 
m ięśniow ego p rzy  pom ocy g im nastyk i i  sportów , jest 
za razem  ćw iczeniem  system u nerw ow ego, i  że p raca  ta  
postępuje zaw sze rów nolegle, zastanaw iali się nad! za­
gadnieniem  w sposób bardziej śc is ły : poniew aż lotnik 
m usi reagow ać najczęściej i najszybciej na zjaw iska, 
dochodzące .do jego  ośrodków  nerw ow ych w postaci 
w rażeń w zrokow ych i słuchow ych, kom eczne je s t aby :

a) czas do ta rc ia  tych w rażeń do św iadom ości lotni­
k a  byi jak  n a jk ró tszy ;

b) po uswiadomienaiu pow stała  m om entalna decyz ja ;
cj decyzja  pobudziła n a ty ch m iast odnośne nerw y,

w yw ołujące potrzebny  ruch;
d) z ak re s  tego  ruchu był og ran iczony  potrzebą 

chwili.
O kreślenie pod a) m ożem y u jąć w jednem  słow ie: 

spostrzegaw czość, pod b): bystro ść  um ysłu ii decyzji, 
pod c) szybkość reakcji w zrokow ej, w zględnie słuchowej, 
pod d ): opanow anie t  ekonom iczne zaoszczędzenie sił.

R o zpa tryw u jący  dane zagadnienia  w sposób pow yż­
szy, doszli do tego słusznego zupełnie wniosku, że w y­
chow anie fizyczne lotników  bynajm niej nie w ym aga ja ­
kiejś całk iem  odrębnej form y, a w y sta rczy  mu ta , k tó ra  
jes t udz,taiłem w szystk ich  innych śm iertelników . R ezulta­
tem  tego w ychow ania fizycznego będą w ym ienione za le­
ty , nieodzow ne d la  lotnika. S p o rty , g ry  i  zabaw y ruchow e 
i sportow e, są  ze stanow iska  psychologii doskonałym  
śiodlkiem, w yrab ia jącym  by stro ść  um ysłu, ćw iczącym  
zm ysły , a p rzedew szystk iem  w zrok, słuch i  zm ysł m ięś­
niow y, tak  po trzebny  lotnikowi, t. j. sp raw ną i w porę 
odbyw ającą się reakc ję  m ięśniową. S p o rty  w yrab ia ją  
w n a s  zdolność szybkiej p racy  um ysłow ej, koniecznej 
wobec nag łości decyzji, spostrzegaw czość , w ynikającą 
z popędu w spółzaw odnictw a i silę  woli, ćw iczoną przez 
to  że zm uszam y m ięśnie do w ykonyw ania ruchów , k tó ­
rych  trudność pofconywuje się ty lko  w y trw ało śc ią  i chę­
cią. S p o rty  uczą nas. opanow ania nerw ów  ruchow ych, 
zm usza jąc  do w ykonania ruchów  szybkich, w ynikają­
cych z sytuacji, ale og ran iczonych  co do p rzestrzen i i' c za ­
su, w yrab ia jąc  jednocześnie zdolność szczędzenia w y­
siłku.

II.

Ze swej s trony , ro zp a tru jąc  zagadnienie w ychow a­
nia fizycznego lotnika, n iety lko  jako  specja lista  w tej 
dziedzinie, lecz także jako  lotnik, so lidaryzu ję  się w zu­
pełności z  pow yższą koncepcją, z tem  jednak z a s trzeże ­
niem, że w zastosow aniu  jej do lotników  zachodzi pew na 
w ażna różnica. O ile bowiem dla żadnej broni w ojska 
lądow ego nie istnieją w czasie  pokoju w arunki bojowe, 
o ty le  is tn ie ją  one w 75% dla lotnika, narzuca jąc  mu ko­
nieczność c iąg łego  zastosow ania w p rak ty ce  zale t o sią­
galnych dzięki w ychow aniu fizycznem u. S tąd  wniosek 
logiczny, że gdzie jak  gdzie, ale w  lotnictw ie sp o rt i  gim ­
n asty k a  pow inny b y ć  na najw yższym  poziomie, powin­

ny  być in tegralną częścią dyplom u lo tn ika i  jego kw ali­
fikacji zaw odow ej. C zy tak  je s t rzeczyw iście? Po- 
w iedzm y szczerze: tak , ale nie w stopniu w y sta rcza ją ­
cym.

M am y w śród  nas k ilkunastu w ybitnych sportow ców , 
k tó rzy  n ikną  jednak  jak  kropla  w m orzu —  ogół ani nie 
m yśh  o system atycznej, w szechstronnej p racy , zw ła­
szcza  w lećie. G arnących  się do sportu  je s t wielu, b rak  
ty lko  w form acjach  odpow iednich urządzeń  i in ic ja tyw y . 
iNiiechętnych tizeb a  zm usić —• zam iłow anie zrodzi się 
z  czasem  sam o przez  się.

Pom żej podaję .Krótki szkic o rg an izacy jn y  w ycho­
w ania fizycznego w lotnictw ie. P rzy jm u ję  w załozem u, 
że punKtein w yjścia w szelkiej p racy  w tej dziedzinie — 
to odpow iednio u rządzone tereny , boiska, sp rzę t w w y­
s ta rcza jące j ilości, do sta teczna  ilość in struk to rów  i od­
pow iednie rów nież k re d y ty  w budżecie.

O tóż, m ojem  zdaniem , szczegółnie baczna uw aga 
m usi być sk ierow ana n a  osiągnięcie w ysokiego pozio­
mu ogólnej spraw ności fizycznej personelu lata jącego , 
k tó rem u  dla k o rzy s tn eg o  i  pom yślnego pełnienia obo­
wiązków  zaw odow ych, po trzebna je s t jak  najw iększa 
sum a zd io w ia  i tężyzny  uzycznej. W  każdej form acji 
lotniczej obow iązkow e w inny być dla w szystkich' sze­
regow ych zaw odow ych i n iezaw odow ych, ćw iczenia cie­
lesne, w ykonyw ane codziennie. Gwiczeni-a te powinny 
obejm ow ać: 

g im nastykę; 
lekką a tle ty k ę ;
g ry  i zabaw y  ruchow e i  sportow e; 
sporty .

W szy scy  oficerowie, zdo ln i do pow yższych  ćwi­
czeń, winni w nich b rać  jak  naj.czynmiejszy udział, będąc 
przyk ładem  dla szeregow ych. S praw ność fizyczna ofi­
cera  lo tn ika pow inna stanow ić czynnik do jego  oceny 
rów norzędnej z  ■ zale tam i m oralnem i i poziom em  w iado­
mości fachow ych.

Ć w iczenia g im nastyczne, o p a rte  n,a Obowiązującym 
regulam inie, na leży  prow adzić w 3 oddziałach  ćw iczą­
cych  rów nolegle: 

oddział oficerski'; 
oddział podoficerski; 
szeregow cy (eskadram i) —
pod k ierunkiem  instruk torów . Ćw iczenia te odbyw ać 

codziennie: w dnie pogodne i w ciepłych porach  roku na 
specjalnych  boiskach pod gołem  niebem, w raz ie  niepo­
gody  i w m iesiącach zim ow ych (p rzy  m rozach  do 
—6° C. w łącznie) pod dachem  (hangary ).

W  każdej fo rm acji .lotniczej należy  zorganizow ać 
klub sportow y, będ ący  in s ty tuc ją  służbow ą. Zadaniem  
klubu w inna być dążność p rzedew szystk iem  do podnie­
sienia ogólnego poziom u sp raw ności fizycznej form acji,, 
ponadto  rozw ijanie indyw idualnych  zdolności poszcze­
gólnych jednostek. N ależenie szeregow ych zaw odow ych 
i niezaw odow ych do klubu, winno być obow iązkow e; 
p rzydz ia ł dlo klubu uzależnić od:

w yników  egzam inu sp raw ności przeprow adzanego  
periodycznie  w m yśl regulam inu w ychow ania fizycznego; 

indyw idualnych  zdolności.
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P rzy d z ia ł reguluje kierow nik w ychow ania fizycz­
nego form acji, za tw ie rdza  i og łasza  w rozkazie  dzien­
nym  dow ódca.

Klub sportow y  form acji sk ład a  się z sekcy j po­
szczególnych sportów . Sekcje te w inny być tw orzone 
mniej więcej według podanego poniżej porządku, z tem, 
że 4 pierw sze w ym agają  natychm iastow ego  urucho­
m ienia:

lekkoatle tyczna;
zabaw  ii gier ruchow ych i  sportow ych ;
p ływ acka;
strze lecka ;
szerm iercza  i w alka na bag n e ty ;
tennisow a;
ły ż w ia rsk a ;
w ioślarska.
O tw arcie pozostałych  sekcyj, o  ille już nie istn ieją  

w danej form acji, winno następow ać stopniow o w m iarę 
p rzyznaw anych  n a  ten cel k redy tów .

T rening w poszczególnych sekcjach należy  przew i­
dzieć w tygodniow ych program ach  za jęć  i przeprow a­
dzać niezależnie o d  codziennej lekcji g im nastyki, conaj- 
mniej dw a ra z y  tygodniow o po 2 godziny. W  okresie 
letnim  konieczne jest w prow adzenie raz  w tygodniu

2 godlzin nauki p ływ ania i rów nież raz  w tygodniu 2 go­
dzin g ier i zabaw  ruchow ych dla w szystk ich . W sk aza ­
ne je s t połączenie godzin nauk i p ływ ania z zabaw am i 
i  gram i.

Spraw dzianem  p racy  sportow ej są  w yniki o k reso ­
w ych egzam inów  spraw ności i zaw odów . E gzam iny  n a ­
leży  p rzep row adzać  w sposób regulam inow y i w  3 od­
działach : oficerskim , podoficerskim  i dla szeregow ców . 
W ynik i egzam inów  w inny być prow adzone w przep isa­
nych k a rta c h  osobistych  i zdeponow ane; oficerskie w ak­
tach  osobistych, szeregow ych w pododdziałach. W yniki 
■szeregowców należy  ponadto  w yw ieszać na tablicach 
w izbach żołnierskich (w zględnie w św ietlicy). W  okre­
sie, poprzedzającym  zaw ody o  m istrzostw o  O kręgu K or­
pusu i całego w ojska, w inny być przeprow adzone za­
w ody:

m iędzyeskad row e: 
m iędzyoddziałow e (garn izonow e); 
o miistrzowstwO' lotnictw a.
Zaw ody m iędzy eskadrow e należy poprzedzić z a ­

wodami;, o rganizow anem i w  obrębie eskad ry , w  k tó rych  
obow iązkow y winien być m asow y udział w szystk ich  bez 
w zględu na w yczyny.

Kpt.-obs. Jungraw  Jó ze f

N O W E  Z A D A N IA  L. O. P. P.

Zagadnienie ob rony  przeciw lotniczej i  przeciiwgazio- 
wej P aństw u  jes t czolow em  w zakresie  sp raw , zw iąza­
nych z  bezpieczeństw em  k ra ju .

D latego też należy  pow itać z uznaniem  in ic ja tyw ę 
„P rzeg lądu  Lotniczego", o tw iera jącego  dyskusję  n a  po­
w yższy  tem at.

W  Nr. 2 w spom nianego pism a, m jr. dypl. R om eyko 
poruszy ł kw estję  o rg an izac ji służby alarm ow ej, k tó ra  
na  w ypadek  w ojny odciąży łaby  częściow o w ojsko  od 
zad ań  obrony. Chodzi w tym  w ypadku o dwie rz e c z y :

1) p rzygo tow an ie  odpow iednio w yszkolonych obser­
w ato rów ,

2) sieci alarm ow o-m eldunkow ej.
N ależy w  dalszym  ciągu zastanow ić się, czy  L. O. 

P . P . m oże i pow inna za jąć  się  o rg an izac ją  służby a la r­
mowej, czy  m oże sp ro stać  w szystk im  staw ianym  w tej 
dziedzinie w ym aganiom  —■ w reszcie, jiałci udział w po­
w yższej o rg an izac ji m iałaby  L. O. P . P ., a  jakii P ań stw o ?

B y  odpow iedzieć na te  p y tan ia  trz e b a  uprzytom nić 
sobie w ogólnych z a ry sach , jak  się będzie p rzedstaw iać  
o b rona przeciw lotnicza w w ypadku w ojny.

W  okresie  p ierw szym , t. j. m obilizacji, n iep rzy jac ie l 
będzie się s ta ra ł zdezorgan izow ać arrn ję 1 społeczeń­
stw o. U jaw ni więc ożyw ioną działalność lo tn iczą — 
pas nadgran iczny , a  naw et ca ły  obszar k ra ju  będą za­
grożone. O bserw ow anie zatem  lo tn ictw a n ieprzy jaciel­
skiego i w ykryw an ie  najm niejszych  naw et jego; posu­
nięć byłoby, dla skuteczności ob ro n y  lotniczej, w ysoce 
pożądanem .

Je s t rzeczą  w ątpliw ą, czy  zaim prow izow ana akcja 
obserw acyjna dałaby  w  tym  w ypadku w yniki zadaw al-

ndająoe. Z pew nością i w ojsko, i w ładze  adm in is tracy j­
ne  zo rgan izow ałyby  natychm ias t służbę o b se rw acy jn ą— 
w ydaje  się jednak  lepszem  przejęcie tych  obow iązków  
o a ra z u  przez a p a ra t odpow iednio p rzygo tow any  i  w y­
ćw iczony w czasie  pokoju.

W  okresie drugim , t. j. po  m obilizacji i  ustaleniu 
silę Jliinjli frontu, rozróżnić na leży  dw a obszary  k ra ju  
w stan ie  w ojny :

1) p a s  p rzy fro n to w y  o szerokośo i 100 — 200 km,
2) w nętrze  k ra ju .
Jeśli chodzi o obronę 1-go obszaru , to w ojsko po­

s iad ać  pow inno dostateczne środki, by ciosy  lotników 
n ieprzyjacielskich  odparow ać.

W ażne zaś ośrodki adm in is tracy jne  w zględnie prze­
m ysłow e w ew nątrz  k ra ju  będą narażone na niebezpie­
czeństw o niespodziew anych napadów  pow ietrznych p ra­
w ie w yłącznie w  nocy. S postrzeżen ie  kierunku tak iego  
napadu w ym aga  specjalnego, b. sta rann ie  w yćwiczonego, 
personelu i  Skomplikowanej ap a ra tu ry .

Z pow yższych rozw ażań  nasuw a się wniosek, że 
spec ja lna  służba obserw acyjno-m eldunkow a dla bezpie­
czeństw a k ra ju  je s t konieczna. C zy  i  w jakiej m ierze 
wziiląć w je j o rgan izac ji udział m iałaby  L. O. P . P . — 
zadecydow ać witani fachow cy.

P o zo sta je  jeszcze kw estja  łączności t  j. organńlzacjli 
sieci telefonicznej. W  tym  w ypadku zadanie stanow czo 
p rzek racza  ram y  budżetu L. O. P . P .

W  dziedzinę tą  w kroczyć  powinno P aństw o  1 sa ­
m orządy  — one to bowiem w czasie pokojow ym  k o rzy ­
s ta ły b y  w yłączn ie  z  now ych połączeń. L. O. P . P . może 
w ty m  zak res ie  postaw ić sobie zadanie  skrom niejsze:
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połączenie rozbudow yw anych  obecnie lotnisk siecią rad io ­
stacji. C zynniki m iarodajne zapew ne o tem  m y ślą  i  dą­
żą do realizacji! tego zadania.

Nile porusza jąc  innych zagadn ień  zaw arty ch  w „R oz­
w ażaniach na tem at zad ań  L. O. P . P .“ m jr. Romeykii— 
autor niniejszego artyku łu  pragnie zw rócić uw agę na 
jeszcze jedno zadanie, niezm iernej wagi, k tó re  może 
p rzy p aść  w udziale L. 0 .  P . P . na  w ypadek w ojny.

Je s t to  kw estja  o rgan izacji przem ysłu  lotniczego 
i jego gałęzi. A kcja M SW ojsk. w tej dziedzinie może

siię o k azać  n iew ysta rcza jącą  na w ypadek w ... (jak  to 
miało m iejsce np. w R osji). p  : ygotow : • . .ty tabu fa­
chowców, obeznanych dokładnie z p c i  c am. p rzem y­
słu lotniczego, m oże się porn e śc c  w ' ..mach o rgan i­
zacji L. O. P . P . — byłby to n ■ - i y krok naprzód  w kie­
runku zabezpieczenia się i na :,:-m odcinku obrony. Sar 
m a idea w arta  jest, zdań'.:!;, au to ra , zastanow ienia i w y­
m agałaby  gruntow nego i w szechstronnego ujęcia, co nie 
leży w ram ach tego artykuł;...

Inż. A. Rodziewicz

PRZEGLĄD LOTNICTWA
P A Ń S T W  O B C Y C  H 

O R G A N I Z A C J A  S Y S T E M U  S Z K O L E N I A  W A N G LJI  
P E R S O N E L U  L O T N I C Z E G O  W J E D N O S T K A C H

W  poprzednim  num erze, w  tym że dziale, sch a rak ­
te ry zo w ałem  organ izację  szkolenia w  Anglji personelu 
lo tn iczego w  jednostkach, ro zpa tru jąc  najp ierw  kolejno 
poszczególne o k resy  p racy  w yszkolen iow ej; p rzecho­
dząc zaś następn ie  do szczegółow ego  om ów ienia sy s te ­
mu szkolenia różnych  typów  jednostek  lo tn iczych, za­
trzym ałem  się na szkoleniu eskadry niszczycielskiej 
dziennej.

O tóż jak  już zaznaczy łem  poprzednio, w szystk ie  
p rzedm io ty  nauczania, s tanow iące  tre ść  p racy  eskad ry  
n iszczycielskiej dziennej, w raz  z p rzedm iotam i naucza­
nia o ch a rak te rze  ogólnym , obow iązującym i ogół jedno­
stek  lo tn iczych — ujęte  są  w  roczny  p rogram  szkolenia, 
rów nież podzielony na cz te ry  okresy .

I. Okres szkolenie indywidualne od l.XI — 15.IV.

1. SZKOLENIE PR ZY G O TO W A W C ZE NA Z IE M

I. Bombardowanie.

a) celow niki do bom bardow ania  — teo rja  i  p rak ty k a  
zrzucania ,

b) rodzaje  bomb i ich skład ,
c) w yrzu tn ik i do bom b,
d) p iro technika,
e) kalib row anie p rzy rządów ,
f) ćw iczen ia  zrzucan ia  bomb na p rzy rząd z ie  „B y- 

g ro v e“,

II. Broń.
a) karab in  m aszy n o w y  V ickers i Levis,
b) sy s tem  synchron izacy jny ,
c) teo rja  i p rak ty k a  celow ania i celow niki lotnicze,
e) s trze lan ie  szkolne na ziem i w edług  program u

strzelań ,
d) s trze lan ie  z karab inu  m aszynow ego  foto na zie­

mi i w  pow ietrzu .

III. Taktyka lo tn icza i w alka  pow ietrzna.
IV. A eronaw igacja : C zy tan ie  m ap i spo rządzan ie

m ap przelo tow ych , obliczanie i w yk reślan ie  kursów ,

zm iana kursu , obliczanie szybkości sam olotu w zględem  
ziemi, siły  i kierunku w iatru .

O kreślanie po łożen ia  sam olotu p rzy  pom ocy spe­
cjalnego p rzy rząd u .

V. Łączność i sygnalizacja.
a) sy g n a ły  lotnicze i ich zastosow anie,
b) sposób w budow yw ania  s tac ji R /T , W /T  i D/F 

(R /T  =  R adjotelegrafon, W /T  =  R adiotelegraf, D /F =  
p rzy rząd  do okreśian ia  .położenia i kierunku sam olotu 
w pow ietrzu ),

c) u trzym an ie  i konserw acja  stacji R /T, W /T  i D/F.,
d) sy g n a ły  w zrokow e używ ane  w eskadrze  ni­

szczycielsk iej dziennej,
e) działanie R /T , W /T  i D/F,
f) zasad y  odnajdyw ania kierunku p rzy  pom ocy 

W /T.

VI. Fotografja.
a) w y k o rzy stan ie  fotografji lotniczej,
b) budow a i użycie ap a ra tu  P7, P14, P 8  i F20,
c) obliczanie iprzerw  m iędzy  zdjęciam i dla o trz y ­

m ania p o k ry w an ia  się klisz.

VII. Aparaty tlenowe. — B udow a, działanie i za ­
sad y  u ży c ia  — konserw ac ja  i u trzym an ie.

VIII. Taktyka lotnicza — w  szczególności rodzaje  
szyków , s ta so w an y ch  podczas bom bardow ania z uw zg lęd ­
nieniem  p rzy czy n  zasto sow an ia  danego szyku.

IX. Sporządzanie meldunków z rozpoznania i spo­
sób przeprow adzan ia  rozpoznania.

X. Sporządzanie rozkazów operacyjnych.

2. LOTY

I. Loty treningowe.
a) s ta r t i lądow anie z pelnem  obciążeniem  ,
b) lądow anie p rzym usow e,
-c) lo ty  na w ysokość  z użyciem  ap a ra tó w  tlenow ych.
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11. Bombardowanie.
a) ćw iczen ia  bom bardow ania nad  ciem nią optyczną,
b) od n a jd y w an ie 'szy b k o śc i i k ierunku w ia tru  sy s te ­

m em  p ro s to k ą tó w  i tró jku rsow ym ,
c) ćw iczenia  bom bardow an ia  na „ b ry g ra v e  T ea- 

ch e r“,
d) indyw idualne bom bardow anie bom bam i ćw i- 

czebnem i p rzy  znanej szybkości i k ierunku w ia tru .
Ć w iczenia te  p rzep ro w ad za  się z początku  na m a­

lej w ysokości 500 m, k tó rą  w m iarę  postępów  i osią­
gnięcia celności bom bardow an ia  zw iększa  się,

e) bom bardow anie indyw idualne szkoine z  bom ­
bam i ćw iczebnem i, p rzy  określaniu  p rzez  S trzelca szy b ­
kości i k ierunku w ia tru . Ć w iczenia te rozpoczyna się 
od 500 m i w  m iarę  postępu  zw iększa  się w ysokość,

f) bom bardow anie w  obozie s trze lan ia  i bom bardo­
w anie w edług specjalnego p rogram u — k lasy fikac ja  in­
dyw idualna.

UL Broń i s trze lan ie  — p rzep ro w ad za  się w edług 
specjalnego program u strze lan ia .

IV. Walka powietrzna.
a) zasad y  w alki pow ietrznej i ćw iczen ia  waiiki m ię­

dzy  pojedyńczem i sam olotam i,
b) użycie  karab inu  m aszynow ego  foto w w alce  po­

w ietrznej.
V. Aeronawigacja. W ykonanie  3 godzin przelotu, 

op racow anych  z posługiw aniem  się busolą i m apą. W y ­
m agany  stopień tego  w yszkolen ia  um ożliw ia pilotom  
w ykonyw anie  p rze lo tó w  bez  żadnych  trudności w  ró ż ­
nych w arunkach  a tm osferycznych .

VI. Łączność i sygnalizacja.
a) użycie  w zrokow ych  sygna łów  lo tn iczych,
b) działanie i posługiw anie się s ta c ją  R /T  i W /T  

w  pow ietrzu ,
c) nadaw an ie  i odb ieran ie  depesz  w  pow ietrzu  s ta ­

cją W /T  i R /T ,
d) użycie  stac ji W /T  do o k reś lan ia  kierunku i p o ­

łożenia sam olotu w zględem  ziemi.
VU. Fotografja.
a) w ykonanie zdjęć p ionow ych,
b) w ykonanie  zdjęć szeregow ych ,
c) w ykonan ia  zd jęć  ukośnych  i panoram icznych .

VHI. W ywiady. W ykonan ie  dalekich  rozpoznań  
na znacznych  w ysokościach  p rz e z  po jedyńcze sam olo­
ty. Z każdego  rozpoznania  spo rządza  się odpow iedni 
m eldunek.

IX. Loty nocne: e sk a d ra  nćszczycM ska ' dlziiieinraa 
p rzep ro w ad za  rów nież ćw iczenia w  lo tach  nocnych. 
P ro g ram  lo tów  nocnych  jak d la esk ad ry  m yśliw skiej.

Okres II szkoła klucza (llightu) od l.V — 30.VI. 

1) Szkolenie na ziemi:
W y k ład y  z zak resu :
a) lo tów  w  szyku,
b) szyki stosow ane do bom bardow ania,
c) w alki pow ietrznej.
2) Szkolenie w  powietrzu.
a) T ren ingow e:

b) lo ty  w  szy k u  ze s ta rtem  i lądow aniem ,
c) w znoszenie się w szyku  do 5.000 m.

3) Bombardowanie:

a;) bom b ard o w an ie  w  szyku  (kluczu). Ć w iczenia 
te p rzep ro w ad za  się zpoczątiku na m ałej w ysokości
1.000 m i w  m iarę  postępów  zw iększa  się w ysokość. 
O bliczanie danych  niezbędnych  do w ykonania  bom bar­
dow ania, o ra z  celow ania w ykonuje s trze lec  w  sam olocie 
przodow niK a, re sz ta  z rzu ca  bom by na znak p rzodow ­
nika.

b) B om bardow anie w edług rocznego  program u 
w obozie bom bardow an ia  i k lasyfikac ja  k lucza (fMghtu).

4) Walka powietrzna. Ć w iczenia w w alce po ­
w ietrznej k lucza  (flightu), a tak , ob rona i m anew ro­
w anie. | .

5) Broń i strzelanie. P rzep ro w ad za  się w edług 
rocznego  p rogram u w  obozie strze lan ia , jak  rów nież k la­
sy fikacja  klucza.

6) Aeronawigacja. P rze lo ty  klucza z  użyciem  
stac ji „D /T" d o  określan ia  kierunku. W  czasie  p rzelo tu  
k ażd y  klucz p rzep ro w ad za  dw a ra z y  zm ianę kursu. 
Szczegó ły  w ykonania  tego zadania  zapisuje się do ew i­
dencji pilota p row adzącego , p rzyczem  każdy  z oficerów  
kiucza mnsi pop row adzić  teg o  rodzaju  p rze lo t.

7) Łączność 1 sygnalizacja. P rzep ro w ad za  się, jak 
w ottresie indyw idualnym .

8) Fotografja. W edług  p rogram u podobnie jak 
w okresie indyw idualnym .

9) Loty nocne. Jak  w okresie indyw idualnym  — 
kontynuuje  się lo ty  w edług  p rogram u rozpoczętego  
w okresie  szko len ia  indyw idualnego.

Okres III szkoła eskadry — od 15.VII — 31.VIII. 

1) Przedmioty nauczania na ziemL
a) w y k ład y  o w ykonaniu  lo tów  w szyku  ca łą  es­

kadrą ,
b) w y k ład y  o szy k ach  stosow anych  podczas bom ­

bardow ania,
c) tak ty k a  w alki eskadry .
2) Ćwiczenia praktyczne w  powietrzu.
1 ) ' L o ty  tren ingow e:
a) lo ty  w szyku  eskad ry , s ta r ty  i lądow ania ,
b) w znoszenie się w  szyku  esk ad ry  do  5.000 tn  w y ­

sokości.

5) Bombardowanie.

a) Szkolne bom bardow anie p rzep row adza  się  ca ­
łą  e sk ad rą  w  szyku  z  ró żn y ch  w ysokości. O bserw ato r 
w  sam olocie p rzodow n ika  każdego  k lucza p rzep ro w a­
dza obliczanie danych  i celow anie, re s z ta  z rzuca  bom by 
na sygnał przodow nika.

b) D alekie p rze lo ty  ca łą  e sk ad rą  w  szyku  z  w y ­
konaniem  bom bardow an ia  i p ow ro tu  na w łasn e  lo tn i­
sko. C elow anie w ykonuje o b se rw a to r w  sam olocie 
p rzodow nika eskad ry , re sz ta  z rzu ca  bom by na  sygnał 
przodow nika.

c) bom b ard o w an ie  s to sow ane  i o stre  p rz e p ro w a ­
dza się w edług  specjalnego  p rogram u w  obozie dla bom ­
bardow an ia  i s trzelan ia .
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W  czasie w ykonyw an ia  dalekich prze lo tów  bom ­
b ardow an ia  celów  — sporządza  się dla kontroli zdjęcia 
fotograficzne.

3) Walka powietrzna. P rzep ro w ad za  się ćw icze­
nia w alki pow ietrznej esk ad ry  w  różnych  szykach , a ta ­
ku. ob rony  i m anew row an ia.

4) Bron i strzelanie. W  tym  okresie p rzep ro w a­
dza się ty lko  strze lan ie  stosow ane w  obozie strze lan ia  
i bom bardow ania w ed ług  specjalnego program u. S trze ­
lanie odbyw a się z sam olotu do ce lów  na z iem i

5) Aeronawigacja. P rz e lo ty  catą  e skad rą  doko- 
nywuije się w  różnych  porach  dnia, w  różnych  w aru n ­
kach atm osferycznych  ponad terenem  trudnym  do o r­
ien tow ania się. W  czasie tych  p rze lo tów  stosuje się 
D /F dla odnajdyw ania kierunku.

E skad ra  przeprow adza conajm niej dw a ra z y  zm ia­
nę k ierunku  w  czasie jednego przelo tu .

6) Sygnalizacja i łączność. Podobnie jak w  ok re­
sie szkolenia klucza.

7) Fotografja. Jak  w  okresie  szko ły  klucza.
8) Loty nocne. K ontynuuje się w ykonanie  lotów  

nocnych w edług  program u rozpoczętego  w  okresie szko­
ły  indyw idualnej.

Okres IV szkoła większych jednostek lotniczych 
1 manewry lotnicze od l.IX — ?0.IX.

W  ciągu teg o  okresu dow ódcy  sk rzy d ła  (w iug), 
grup i ok ręgów  lo tn iczych p rzep row adza ją  ćw iczenia 
tak tyczne , celem  kontroli sp raw ności bojow ej podle­
głych im  jednostek  lo tn iczych.

Ogólne uwagi o prowadzeniu szkolenia w  eskadrze 
niszczycielskiej dziennej.

Jak  w idać  z p rzy toczonych  pow yżej p rogram ów , 
ca ły  personel la ta ja c y  posiada specjalne w yszkolenie 
w  zak res ie  s trze lan ia  i bom bardow ania, k tó re  o trz y ­
m uje na kró tk ich  kursach  w  szkole strze lan ia  i bom ­
bardow an ia .

P ro g ram  szkolenia jednostek  n iszczycielsk ich  p rz e ­
w iduje, poza przedm iotam i obow iązuiącem i w szystk ie  
jednostki lotnicze, specjalizację z p rzedm io tów , k tó re  
zapewniiaja p rzy g o to w an ie  tych  jednostek  w  zakresie  
p racy , jaką będą zm uszone w ykonać na w ypadek  
w ojny.

Szczegó lny  nacisk  k ładzie  się na bom bardow anie, 
strzelan ie , w ykonanie prze lo tów  w  szyku , m an ew ro ­
w an ie  w  szylku i w alki pow ietrzne  w  szyku .

P rz y  końcu każdego  okresu  w yszkolen ia  p rzep ro ­
w adza się egzam in z p rzedm io tów  teo re ty czn eg o  i p ra k ­
tycznego  nauczania , m ający  na celu sp raw dzen ie  pozio­
mu osiągniętego  w yszko len ia  i poczynionego postępu.

K ażdy pilot i s trz e le c  posiada specjalną .książkę 
ew idencyjną przedm io tów  nauczania , do k tó re j w pisuje 
się w yniki egzam inów  z poszczególnych przedm iotów . 
K siążka ta, w ra z  z osobistą książką lo tów  jest p rzy  koń­
cu każdego  okresu, kon tro low ana p rzez  dow ódcę i w  ra ­
zie p rzen iesien ia  pilota, zostaje  p rzes ian a  w raz  z opinją 
do now ej form acji.

S trze lan ie  p ro w ad zi się w edług  specjalnego  p ro g ra ­
mu i dzieli się n a :

a) strze lan ie  z ka-rabinika szkolne, -
b) strze lan ie  z karab inu  m aszynow ego szkolne,
c) s trze lan ie  z karab inu  m aszynow ego foto w  po­

w ietrzu ,
d) strze lan ie  ;z karabinu m aszynow ego stosow ane.
S trze lan ie  szko lne z karab inka  w ykonuje ca ły  perso ­

nel e sk ad ry  50 i 100 m, ilość s trze lań  8.
S trze lan ie  szkolne z karabinu m aszynow ego obej­

muje 6 s trze lań  na odległość ?5 m . po 50 naboi na jedno 
strzelanie..

O beim uie ono strze lan ie  do celów  sta łych  i rucho­
m ych, z kab iny  sta łe j i ruchom ej.

Strzelanie z karabinu maszynowego foto obejm uje 
następu jące rodzaje  strze lań :

2 z ziemi do sam olotu z kab iny  stałej,
2 .z ziem i do sam olotu z kab iny  ruchom ej,
2 z sam olotu do celów  sta łych  na ziemi,
2 z .samolotu do sam olotu.
Na jedno strze lan ie  sk łada się około 30 zdjęć.
Strzelanie stosowane: przep row adza  się z sam olotu 

do celów  sta łych  na ziem i w  obozie s trze lan ia  i do bom ­
bard o w an ia  w edług specjalnego  .programu. P o  w y cze r­
paniu tego p rogram u następuje k la sy fik ac ja :

a) indywidualna pilota i Strzelca,
b) załogi pilota, i Strzelca,
c) klucza,
d) całej eskadry .
Gbeim uje ono ogółem 12 s trze lań  po 100 naboi dla 

pilota i 100 naboi dla Strzelca. W aru n ek  40% trafień 
w  ta rcze .

S trze ln ica  zorgan izow ana podobnie, ja k  dla jedno­
s tek  m yśliw skich .

W ykonan ie  s trze lan ia  odbyw a się w  n astęp u jący  
sp o só b :

P ilo t pi.kuie z w ysokości 400 m pod kątem  30° — 
45° i oddaje k ró tk ą  serję  po 8 — 10 naboi; oddaw anie 
strza łó w  poniżej 50 m niedozw olone.

S trze lec , w  czasie k ied y  p ilo t p rze la tu je  w zdłuż 
ta rcz , s trze la  do dw óch ta rc z  k ró tk iem i seriam i 8 — 
10 naboi z w ysokości 150 —  200 m.

S trze lan ie  załogi odbyw a się w  ten  sposób, że  zpo- 
czatku pilot .pikując oddaje senję s trza łó w , poczem  w y ­
konuje w iraż, w  czasie k tó reg o  s trz e le c  oddaje do tej 
sam ej ta rc z y  serję  strza łów .

E w idencję  tra fień  i celow ania p rzep ro w ad za  się 
w  ten  sposób, że obsługa s trz e ln icy  obserw uje padające 
pociski w  stosunku do ta rc z y  i notuje każdą  serję  do 
książki.

K ontrola 'w ysokości rozpoczęcia  p ikow an ia  odbyw a 
się w  ten  sposób, że p rz y  pom ocy kątom ierza , um iesz­
czonego na poziom ie 500 m od strze ln icy  w iru je  się na 
sam olot w  chw ili k ied y  rozpoczyna pikow anie. W edług  
specjalnej skali odczy tu je  się w ysokość.

K ąt p ikow auia o k reś la  się rów n ież  kątom ierzem  
um ieszczonym  na pionie 500 m od strze ln icy .

S trze lan ie  s to so w an e  w  obozie strze lan ia  p row adzi 
■personel s ta ły  obozu specjalnie w  tym  celu w yszkolony .

Bombardowanie.
P ro g ram  szkolenia ' w  zak res ie  bom bardow ania 

szkolnego i sto sow anego  jest następu jący :
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Szkolny.
Z początku s trze lec  o trzym uje instrukcje  o sposo­

bie działan ia  i zasto sow an ia  celow nika do bom bardow a­
nia, o obliczaniu i określaniu  szybkości, i k ierunku w ia­
tru  — w ykonuje rów nież -szereg zadań  teo re tycznych , 
t. j. teo re ty czn eg o  p rzep row adzen ia  bom bardow an ia .

Po  dosta tecznem  opanow aniu bom bardow ania  teo ­
re tyczn ie , p rzechodzi następn ie  do p rak ty czn y ch  ćw i­
czeń ma p rzy rząd z ie  „B y g rav e“ . P rz y rz ą d  te n  daje 
strzelcom  w yo b rażen ie  rzeczyw is tego  bom bardow ania. 
D ziała p rzy  pom ocy p rądu  e lek trycznego  ii -posiada —  
kabinę pilota i S trzelca.

R uchy  s te ram i pilota da ją  złudzenie ruchu sam olo­
tu w zględem  ziemi. P rz y rz ą d  ten  znajduje się w  ciem ni
0 w ym iarach  6 X  10 m i sk łada się z soczew ki z k liszą 
p rzed s taw ia jącą  część zdjętego  terenu . Ś w iatło  p rz e ­
chodzące p rzez  soczew kę i kliszę rzuca  obraz  terenu  na 
ek ran  znajdu jący  się 10 m pod kliszą.

K lisza ta  jes t um ieszczona w  p rzy rząd z ie , k tó ry  
p rzy  pom ocy ruchów  steram i, wprawiia się  w  ruch ob­
ro to w y  za pośredn ictw em  prądu  elek trycznego . Ruch 
k liszy, a zatem  i rzucanego  na  ek ran  obrazu  terenu , za ­
leży  od ruchów  steram i pilota. W idok z kab iny  p ilo ta
1 o b se rw a to ra  ruchom ego obrazu terenu  n a  ekran ie , da­
je doskonałe w y o b rażen ie  ruchu sam olotu nad  terenem  
rzeczyw is tym . S zybkość  p rzesuw ającego  -się obrazu 
m ożna regu low ać i dostosow ać do rzeczy w is te j szy b ­
kości. z jaka p rzesuw a się te ren  pod fak tyczn ie  lecącym  
sam olotem  na określonej w ysokości.

W  m iarę  zw iększan ia  szybkości sam olotu, p rzy rząd  
ten rów nież  zw iększa  w  ty m  sam ym  stosunku  szybkość  
posuw aiace?o  się te renu  pod sam olotem .

P rz y  oddaniu s te ru  w przód, w zględnie p rzy c iąg n ię ­
ciu do siebie, szybkość posuw ającego się obrazu terenu  
na ekran ie  odpow iednio zm ienia się au tom atyczn ie , jak  
to  m a m ieisce w  czasie obserw ow an ia  ziemi z  sam olotu, 
p rz y  tych  sam ych ruchach  s te ra m i

R uchy  ste rem  nożnym  pow odu ją  podobne przesuwam 
nie się terenu , jak w  rzeczyw istośc i.

Szybkość  i k ierunek  w ia tru  m ożna -nastaw ić dow ol­
nie, w sk u tek  czego  daje się -zaobserw ow ać ten  sam  
skutek , jaki w  rzeczyw is to śc i w y w ie ra  na sam olot 
w ia tr.

W  zależności od w ysokości p rze rab ian eg o  b o m b ar­
dow ania, p rz y rz ą d  ten  reguluje au tom atyczn ie  czas sp a ­
dania danej bom by, a m iejsce trafien ia  bom by  oznacza 
się czerw onem  św iatłem .

Z ałoga p rzep ro w ad za jąca  bom bardow anie  pracuje 
p rz y  użyciu  tego  p rzy rząd u  tak , jak gd y b y  fak tyczn ie  
znajdow ała się na  sam olocie w  pow ietrzu .

P o  opracow aniu  p rzez  załogę zasad  bom bardow an ia  
i osiągnięcia zadaw aln ia jących  w yn ików  na w ym ienio­
nym  p rzy rząd z ie  — załoga następn ie  p rze rab ia , w  b a r ­
dziej rzeczy w is ty ch  w arunkach , ćw iczenia  bom bardo­
w an ia  nad  ciem nią op tyczną z użyciem  rad jo .

Ć w iczenie to  p rzep ro w ad za  się w  ten  sposób, że 
sam olot, lecąc na pew nej w ysokości, nad latu je  nad 
ciem nię op ty czn ą  i, w  chw ili k iedy  znajduje się w  s t r e ­
fie soczew ki, sy lw e tk a  jego zostaje  zrzucana  n a  a r ­
kusz pap ieru  na  stole.

O łów kiem  w y k reś la  się k ropkam i drogę odbytą  
p rzez  sam olot w  stosunku do środka celu.

S trze lec  po określeniu p rzy  pom ocy celow nika do 
bomb szybkości i k ierunku  w ia tru , s trze la  dym ną ra ­
k ie tą , k tó ra  pozw ala  załodze w  ciem ni optycznej o k re ­
ślić rz eczy w is tą  silę i k ie runek  w ia tru , co jest niezbędne 
celem  Skontrolow ania w yn ików  pom iarów  p rzep ro w a­
dzanych  p rzez  Strzelca.

N astępnie, w  chwili k iedy  w inno nastąp ić  w  rz e c z y ­
w istości w yrzucen ie  bom by, strze lec  s trze la  rak ie tę , 
w zględnie naciska k ilkakro tn ie  klucz nadaw czej stacji 
radjo . Z ałoga w  ciemni optycznej od eb raw szy  ten sy ­
gnał oznacza pozycje  sy lw etk i sam olotu na arkuszu  pa­
pieru w zględem  środka celu. N astępnie oblicza się m iej­
sce przypuszczalnego  trafien ia  bom by w  stosunku do 
środka  celu.

Z chw ilą k ied y  strze lec  osiągnie dodatn ie  w yniki 
z tego  p rak tycznego  ćw iczen ia  rozpoczyna rzeczy w i­
ste  bom bardow an ie  z bom bam i szkolnem i, w edług  na­
stępu jącego  p rogram u.

l)  B om bardow anie z m ałej w ysokości 500 m :
a) pod w ia tr  i z w ia trem ,
b ) z  bocznym  w iatrem ,
c) z ukośnym  w iatrem  zprzodu i zty łu .
P o  zupełnem  opanow aniu p raw id ło w eg o  bom bardo­

w ania w  różnych  w arunkach  w ia tru  i osiągnięcia na 
danej w ysokości pom yślnych  w yników  celow ania, n a ­
stępu je  stopniow e zw iększanie  w ysokości, aż do 1.500 
m. B om bardow anie to  odbyw a się nad lotniskiem .

Cel na lotnisku p rzed s taw ia  białe  koło o średnicy  
50 m . O kreślen ie  m iejsca upadku bom by  p rz e p ro w a ­
dza się  w  n as tęp u jący  sposób: P rz y  pom ocy 2 k ą to ­
m ie rzy  u staw io n y ch  w  odległości znanej i na linji p ro ­
stopadłej do osi celu, o k reś la  się k ą t A i B upadku bom ­
b y  w zględem  środka  celu. A zym ut celu jest znany . 
N astępnie p rzenosi się punkt tra fie n ia  na  a rkusz  pap ie­
ru i pr.zy pom ocy  p rzy ję te j skali, oblicza się odległość 
m iejsca upadku bom by w zględem  środka  celu. P rzed  
rozpoczęciem  bom bardow ania  s trze lec  s trze la  rak ie tę  
dym ną, k tó ra  um ożliw ia obsłudze na ziem i, obliczenie 
szybkości i  k ierunku  w ia tru . W yn ik i te  po rów nyw uje  
się z w ynikam i o trzym anem i p rzez  S trzelca w  po­
w ietrzu .

B om bardow anie to  m a na celu p rzygo tow an ie  
S trzelca d o  w aru n k ó w  p racy , w  jakich będzie m usiał 
s trz e la ć  i bom bardow ać w  obozie s trze lan ia  i bom bar­
dow ania.

Program szkolenia eskadry niszczycielskiej nocnej.
Przedmioty nauczania.
P o za  p rzedm io tam i nauczania n a  ziem i obow iązu- 

jącem i w szystk ie  jednostk i lotnicze, personel la ta jący  
e sk ad r nocnego bom bardow an ia  o trzym uje w yszkolenie 
z n as tępu jących  p rzedm io tów :

1) L oty
2) A eronaw igacja  , . . .
3) B om bardow anie podczas dm a 1 nocy '
4) W y w ia d y  i spo rządzan ie

m eldunków  podczas dn ia  i nocy.
5) T ak ty k a  w alki pow ietrznej
6) S trze lan ie  na ziemi i w  pow ietrzu .
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2) SZKOLENIE W  PO W IETR ZU .7) L o ty  w  szyku.
8) Ł ączność i sygnalizacja.
9) Fotografia.

10) P lan  obrony  pow ietrznej p aństw a  obejm ujący 
ro lę i dyslokację  a rty le r ji p rzeciw lotniczej, reflektorów , 
sy s tem  w yw iadow czy , rolę eskad r m yśliw skich  i n isz­
czycielskich.

11) S porządzanie  rozkazów  operacy jnych .
W  czasie szkolenia w yżej w ym ienionych p rzedm io­

tó w  nie w yróżn ia  się w yszkolen ia  p ierw szego  pilota 
w  stosunku do drugiego, k tó ry  norm alnie pełni funkcje 
naw iga to ra  i bom bard iera , albow iem  w szy scy  piloci 
e skadr nocnych n iszczycielsk ich  m uszą um ieć w ykony­
w ać obow iązki tak  p ierw szego , jak i drugiego pilota.

Okres szkolenia indywidualnego l.XI — 15.IV.
1) SZKOLENIE NA ZIEMI.

I. Bombardowanie:
a) C elow niki do bom bardow ania, teo ria  i ćw icze­

nia bom bardow ania.
b) B om by i ich skład.
c) W yrzu tn ik i.
d) P iro techn ika .
e) K alibrow anie p rzy rząd ó w .
f) Szkoła bom bardow an ia  na aparac ie  „B ygrave  

teach e r" .
II. Strzelanie (Broń):
a) K arabin  m aszynow y V ickers i Levis.
b) U rządzen ia synchronizacy jne.
c) T eo ria  i p rak ty k a  celow ania i s trze lan ia  z ka­

rabinu m aszynow ego  oraz  celow niki lotnicze.
d) S trze lan ie  na  ziemi.
ej S trze lan ie  z karab inu  m aszynow ego  foto.
III. W ykłady: W alk a  pow ietrzna , tak ty k a  w alki 

pow ietrznej w  ciągu dnia i nocy.
IV. Aeronawigacja:
a) C zytan ie  map.
b) O bliczanie k u rsów  i odległości na mapie.
c) Zm iana kursów , szybkości w zględem  ziem i oraz 

szybkości i k ierunku w iatru .
d) Z astosow anie p rzy rząd u  D /F  do określan ia  k ie­

runku —  naw igacji.
e) K om pensacja, w budow yw anie , konserw acja  

i u trzy m an ie  busoli.
V. Łączność i sygnalizacja:
a) W ed ług  specjalnego program u.
b) Sposób m ontow ania stacji W /T  i D/F.
c) Z asady  działan ia  stacji D /F.
d) W zro k o w e sy g n a ły  m iędzy  sam olotam i i obrona 

P rzeciw lotnicza i sam olotam i.
e) W zro k o w e sy g n a ły  operacyjne.
f) Z astosow anie i działanie stacji W /T .
VI. Fotografia lotnicza.
VII. Wykłady o w ykonyw an iu  rozpoznania, spo­

rządzanie  m eldunków .
VIII. W ykłady o obronie przeciwlotniczej, roli a r ­

ty lerji przeciw lo tn iczej, reflek to rów , ap a ra tó w  podsłu­
chow ych, system u w yw iadow czego  i roli eskadr m y ­
śliw skich i n iszczycielskich .

IX. W ykłady o sporządzaniu  ro zk azó w  op era­
cyjnych.

I. Loty:
a) M anew row anie w pow ietrzu  indyw idualne.
b) P rzym usow e lądow anie.
II. Bombardowanie podczas dnia:
a) Ć w iczenia nad k am erą  op tyczną z użyciem  ce­

low nika H. A. D. ,i C. S.
b) O bliczanie szybkości kierunku i w iatru  m etodą 

p ro s toką tów  lub ii ó jkursow ą.
c) E om bar icw an ie  indyw idualne bom bam i ćw i- 

czebnem i p rzy  .p n e j szybkości i kierunku w iatru , ć w i­
czenia te pro o o w ad za  się na m ałej w ysokości, k tórą 
dopiero w .Tę poczynionych postępów  zw iększa się.

d) B; c oardow anie indyw idualne bombami, ćw i- 
czebnerU  p rzyczem  strze lec  określa  szybkość i k ieru­
nek w iatru .

Ć w iczenie to p rzep ro w ad za  się jak  poprzednio.
e) B om bardow anie w edług  rocznego program u 

cz. I indyw idualne i k lasyfikacja.
O ddzia ły  p row adzą  ew idencję w ykonanych  bom ­

bardow ań , n iezależnie od osiągn iętych  w yników , dla 
kontroli — poczynionych postępów  w  zak resie  bom bar­
dow ania indyw idualnego p rzep ro w ad zan eg o  w  różnych  
jednostkach.

III. Strzelanie:
a) K arabin m aszynow y  foto w  pow ietrzu .
b ) S trze lan ie  w edług  rocznego  p rogram u cz. I k la­

syfikacja indyw idualna.
IV. Walka powietrzna:
ćw iczen ia  w alki pow ietrznej m iędzy pojedyńczem i 

sam olotam i.
V. Aeronawigacja — p rze lo ty  p rz y  posługiw aniu  

się ty lko  m apą ,i busolą.
S topień  tego  w yszko len ia  zapew nia tak ie  p rzygo to ­

w anie, że p ilo t niezależnie od w aru n k ó w  a tm osferycz­
n y ch  um ie p raw id ło w o  w ykonać prze lo t, i1 po  osiągnię­
ciu celu po w ró c ić  na w łasne  lotnisko.

VI. Łączność i sygnalizacja:
a) S y g n a ły  w zrokow e.
b) D ziałanie i posługiw anie się s tac ją  rad io te leg ra­

ficzną w  pow ietrzu .
c) N adaw anie i odbieran ie  depesz  w  pow ietrzu .
d) D ziałanie i użycie  stacji d o  określan ia  kierunku.
VII. Fotografia.
VIII. W ywiady — w ykonanie  i spo rządzan ie  m el­

dunków .

3) ĆW ICZENIA W  PO W IE TR Z U  (NOCNE).

I. Loty:
a) S ta r ty  i lądow ania .
b) K rótkie p rze lo ty .

Okres szkolenia klucza l.V — 30.VI.

1) SZKOLENIE NA ZIEMI.

Szkolenie obejm uje następu jące  p rzedm io ty :
a) P om bardow an ie  w  nocy.
b) P rz e lo ty  w  nocy.
c) T a k ty k a  w alki1 pow ietrznej w  nocy.
d) W y w ia d y  w  nocy.
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e) L o ty  w  szyku  w  ciągu dnia.
f) L o ty  w  szyku do bom bardow ania w  ciągu  dnia.
g) T ak ty k a  w alki pow ietrznej k lucza .

2) SZKOLENIE W  PO W IE T R Z U  (DZIENNE).
I. Loty.
II. Bombardowanie:
a) W  szyku  klucza ćw iczenia z początku p rzep ro ­

w adza się z m alej w ysokości, k tó rą  stopniow o zw ięk­
sza się, po osiągnięciu dosta tecznej celności. C elow a­
nie i obliczanie danych  do bom bardow an ia  w ykonuję 
ob se rw a to r w  sam olocie przodow nika, pozostałe  sam o­
lo ty  zrzucają  bom by na sy g n a ł p rzodow nika.

b) B om bardow anie w ed ług  rocznego  program u 
cz. II k lasyfikacja  klucza.

III. Walka powietrzna — ćw iczenia tak ty k i w alki 
pow ietrznej klucza w  ciągu dnia.

IV. Strzelanie z samolotu — w edług  rocznego  p ro ­
gram u cz. II k lasyfikacja  klucza.

V. Aeronawigacja — p rzelo ty  klucza z p o sług iw a­
niem się s tac ją  D /F do określan ia  pozycji sam olotu 
i k ierunku.

K ażdorazow o zm ienia się conaj-mniej dw a r a z y  (kurs 
sam olotu.

VI. Łączność i sygnalizacja — jak w  o k res ie  in­
dyw idualnym .

VII. R ozpoznania, jak w  okresie indyw idualnym .

3) SZKOLENIE W  P O W IE TR Z U  NOCNE.
I. Loty:
a) S tra ty  i lądow ania  z ośw ietleniem  i w  kierun­

kach w oiennych.
b) Ć w iczenia w  w ym ykan iu  się z prom ieni re- 

fl ek torów .
IT Bombardowanie.
W ykonanie ca łkow itego  bom bardow ania  nad  lot­

niskiem  z użyciem  bom b ćw iczebnych.
III. Walka powietrzna. Ć w iczenia w alki p o w ie trz ­

nej w  nocy i ob rony  przeciwko- atakom  sam olo tów  m y ­
śliw skich.

IV. Aeronawigacja — kró tk ie  p rze lo ty  klucza 
w  nocy z ładow aniem  na -obcem lo-tnisku.

V. Rozpoznania — ćw iczenia p rzep row adzan ia  roz­
poznań w  -nocy -przy różnych  p rom ieniach  w idoczności.

VI. Łączność i sygnalizacja — jak  w  okresie  Indy­
w idualnym  z tem , że podobne szkolenie p rzep row adza  
się w  ciągu nocy.

Okres szkolenia eskadry 15.VII — 31.VM.

1) SZKOLENIE NA ZIEMI.
1) W y k ład y  z zak resu :
I. L o tów  w  szyku  eskadry .
II. L o tów  w szyku do bom bardow an ia  eskad rą .
III. T ak ty k a  w alki pow ietrznej eskadry .

2) ĆW ICZENIA W  PO W IE TR Z U  W  CIĄGU DNIA.

I. Loty w szyku eskadry.
II. Bombardowanie.
a) w  szyku  eskadry ,
b) w edług  rocznego p rog ram u  cz. III k lasyfikacja 

e skad ry .

III. Walka powietrzna. Ć w iczenia  t-aikitykil w alk i 
pow ietrznej eskadry .

IV. Strzelanie — w ed łu g  rcezniego p rogram u cz. III 
k lasy fikac ja  eskadry .

V. Aeronawigacja. D ługie pnżefoty w  szyku es­
k ad ry  ponad terenem  trudnym  do zo rien tow an ia  s-ię 
z użyciem  stacji D/F. K ażdorazow o eskad ra  zm ienia 
conajm niej d-wa ra z y  kurs .

VI. Łączność — jiak dila ok resu  iudlywidtraltnego 
i klucza,

VII. Wywiad — ja k  d la  .okresu Smidiywiidiu afltnie 
i k lucza.

3) ĆW ICZENIA W  PO W IE TR Z U  W  NOCY —

jak w  okresie  szkolenia k lucza , pozatem :
I) T ak ty k a  w alki w  nocy  p rzy  w spółdziałan iu  jed­

nostek  m yśliw skich  f  re flek to rów .
II) D ługie p rze lo ty  w  nocy ponad terenem  tru d ­

nym  do .zorientow ania się p rzy  dw ukro tnej zm ianie 
kursu  i lądow aniem  na  obcem  lotnisku.

III. Jako  o sta teczn ą  próbę osiągniętej spraw ności, 
załogi w ykonyw ują  kolejno długie p rze lo ty  nocne, p rze ­
p row adza ją  bom bardow anie ob ranych  celów  bom bam i 
ćw iczebnem i i pow racają  na  w łasne lotnisko.

Okres szkolenia skrzydła. Grupy I manewry 
lotnicze i.VIII — 30.VIII.

D ow ódcy  sk rzydeł, g rup  i w yżsi dow ódcy  p rzep ro ­
w adzają  w  tym  okresie, w ed ług  opracow anego  planu, 
ćw iczenia tak tyczne, k tó re  m ają  n a  celu w ypróbow an ie  
zdolności- bo jow ych eskad r pozosta jących  pod ich do­
w ództw em .

Szkolenie eskadry współdziałania z armją.

Przedmioty nauczania.
1) W  tych  jednostkach, podobnie jak w  innych ro ­

dzajach jednostek , poza ogólnem i przedm iotam i szkole­
nia p rze rab ia  się:

1) lo ty  dzienne i nocne,
2) lo ty  w  szyku,
3) rozpoznania  i spo rządzan ie  m eldunków ,
4) sporządzan ie  ro zk azó w  o-peracyjnych klucza 

i eskadry ,
5) organizacja  i tak ty k a  broni połączonych,
6) w spó łdziałan ie  z innym i rodza jam i broni,
7) zadan ia  tak tyczne,
8) fotografia,
9) aeronaw igacja  i czy tan ie  m apy,
10) bom bardow anie z niskiej w ysokości, o raz  a ta ­

kow anie celów  n a  ziem i w e dnie i w  nocy,
11) strze lan ie  na ziemi i w  pow ietrzu ,
12) -taktyka w spółdziałan ia ,
13) łączność i sygnalizacja , obejm ująca sposób 

konserw acji i u trzy m an ia  stacji R /T  i W /T  o raz  ćw i­
czenia nadaw an ia , i odb ieran ia  sygnałów , M orse‘a, s ta ­
cjam i W /T  i R /T  na ziemi, i  w  pow ietrzu .

P o w y ższy ch  -przedm iotów  nie rozdziela  się ma d o ­
ty czą ce  p ilo ta  i ob se rw a to ra , pon iew aż norm alne obo­
w iązki w. zak res ie  -obserwacji są  w ykonyw ane przez 
pilota.
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Okres szkolenia indywidualnego i klucza 

od l.XI do 30.IV.

1) SZKOLENIE NA ZIEMI.

I) Współdziałanie z artylerią:
a) C h a rak te ry s ty k a , o rgan izacja  i użycie a rty le rii 

w  w ojnie sta łej i ruchow ej.
b) O bow iązki oficera łącznikow ego a rty le rii w  es­

kadrze.
c) M etody w spółdziałan ia  z a r ty le r ią  w  w ojnie 

ruchow ej i sta łe j obejm ujące w spółdziałan ie  z m apam i 
siatkow anem u

II) Współdziałanie z piechotą:
a) C h a rak te ry s ty k a , o rgan izacja  i użycie  jedno­

stek  p iecho ty  w  w ojnie ruchow ej i stałej.
b) O bow iązki o ficera  w yw iadow czego  i sekcji w y ­

w iadow czej.
c) M etody w spó łdziałan ia  z p iechotą w  w ojnie ru­

chow ej i stałej.
III. Współdziałanie z kawalerią:
a) C h arak te ry s ty k a , organ izacja  i użycie  jednostek 

kaw alerji w  ró żn y ch  fazach w ojny  sta łe j i ruchow ej.
b) M etody w spółdziałan ia  z kaw a le rią  w  w ojnie 

ruchow ej i stałej.
IV. Współdziałanie z czołgami i samochodami pan- 

cernemi:
a) C h arak te ry s ty k a , o rgan izacja  i użycie  czołgów , 

i sam ochodów  pancernych  w  różnych  fazach w alki ru ­
chow ej, i stałej.

b) W spó łdziałan ie  z czołgam i i sam ochodam i pan- 
cernem i w  w ojnie ruchow ej i stałej.

V. Fotografja:
a) W y k o rzy s tan ie  fotografij lo tn iczych do celów  

w ojny.
b) U życie  apara tu  fotograficznego do zdjęć piono­

w ych  i ukośnych.
c) O bliczanie odstępów  p rz y  szeregow ych  zdję­

ciach.
d ) O pisyw anie, w ykreślan ie  i obliczanie podziałki 

fotografij p ionow ych.
e) O dczy tyw an ie  fo tografii p ionow ych i ukośnych.
f) O rgan izacja  .i p row adzen ie  sekcji fotograficznej, 

sposoby dosta rczan ia  fotografij do za in te resow anych  do­
w ództw .

VI. Aeronawigacia i czytanie map:
a) U życie, kom pensacja i w budow anie busoli do 

sam olotu.
b> M apy.
c) Sposób czy tan ia  i w ykonyw an ia  p rzelo tu  w e ­

dług m any w  dzień i w  nocy.
d) Fotografia.
e) S kala i znaki konw encjonalne.
f) A ngielska sia tka  (grid).
g l O znaczenie linii n ieprzy jacielsk ich  p rzy  pom o­

cy szoifek z chorągiew kam i.
hi U zupełnienie i spo rządzan ie  m ap p rzy  pom ocy 

lo tn iczych zdięć fotograficznych.
i) Z asady  sporządzania  zdieć fo tograficznych dla 

bom i a r  ó w  f o t o gr af i c znych .
il P o low e szkice.
k l M apy w yw iadow cze.

1) M etody p rzep row adzan ia  średnich  (d y stan so ­
w ych) p rze lo tó w  w dzień i w  nocy p rzy  użyciu m apy, 
busoli i zegarka  dla kontroli kursu, i m iejsca położenia.

m) O bliczan ie  kursu  busoli.
VII. Strzelanie na ziemi:
a) K arabin m aszynow y  V ickers i Levis.
b) S ystem  synchron izacy jny .
c) T eorja  celow ania w  pow ietrzu .
d) S trze lan ie  na ziemi w edług  specjalnego p ro ­

gram u.
e) Ć w iczenia w  pow ietrzu  z karab inem  m aszyno­

w ym  foto.
VIII. Bombardowanie:
a) Celow niki do bom bardow ania o raz  teo rja  i p ra k ­

ty k a  zrzucania  bomb.
b) Bom by, ich budow a i skład.
c) W yrzutmiki.
d) P iro techn ika.
e) Sposób p rzep ro w ad zan ia  a tak ó w  z  bom bam i na 

cele w dzień i w  nocy.
IX. Łączność i sygnalizacja:
a) K onserw acja  i użycie stacy j W/'T i R/T.
b) W budow anie stacy j R /T  i W /T  do sam olotu.
c) D ziałanie stacy j R /T  i W /T .
d) Ć w iczenia w  nadaw aniu  i odbiorze sy g n a łó w  

stacy j W /T .
e) U staw ian ie  i regu low anie stacy j W /T  na ziemi.
f) U życie i konserw acja  stacy j ruchom ych W /T  

i R /T  na ziemi.
g) O rganizacja  i działanie cen tralnej rad iostac ji.
h) O bow iązki rad io te leg rafis tów  na  stacji w  es­

kadrze , b a te r ii cen tralnej s tac ji rad io  i na ruchom ych 
stacjach  Polow ych.

i) S ystem  łączności m iędzy  eskadram i, dow ódz­
tw am i jednostek  lo tn iczych i poszczególnych rodzajów  
bron i w ojska lądow ego.

X. Rozpoznania i sposób sporządzania meldunków.
a) R odzaje rozpoznań lo tniczych, p rzep ro w ad za ­

nych na k o rzyść  arm ii.
b) R ozpoznania tak tyczne.
c) M eldunki z rozpoznania.
d) W skazan ia , k tó re  należy  m ieć na u w adze przed 

atak iem  i w  odw rocie.
e) O chrona p rzed  o b serw acją  lotniczą.
f) O kreślan ie  szybkości -ruchu na d rogach  o raz  za­

poznanie się z system em  znaków  rozpoznaw czych .
XI. Sporządzanie rozkazów operacyjnych klucza 

i eskadry.
XII. Taktyka współdziałania z różnem i rodzajam i 

broni w o jska  lądow ego — fazy  w spó łdziałan ia  w  w oj­
nie ruchow ej i stałej.

XIII. Przydzielanie oficerów lo tn ic tw a na k ró tk i 
okres czasu do poszczególnych  rodzajów  broni w ojska 
lądow ego  a rty le rii, p iecho ty , kaw alerji i broni pancer- 
nvch celem  naw iazan ia  bliższej łączności.

XIV. W ykłady o organizacji i działaniu jednostki 
detaszow anej.

2) SZKOLENIE W  PO W IE TR Z U  W  CIĄGU DNIA.

I. Loty treningowe:
a) S ta r ty  i lądow ania.
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b) Ć w iczenia w p rzym usow ych  lądow aniach.
c) L o ty  w  szyku.
II. Współdziałanie z artylerją:
Stosow anie w szystk ich  m etod w spó łp racy  z a r ty ­

lerją  w  różnych  fazach w ojny  ruchow ej i pozycyjnej.
III. Współdziałanie z kawalerią, piechotą i czoł­

gami:
a) Ć w iczenia ścisłej w spó łp racy  i w ykonyw an ie  

rozpoznań na ko rzyść  tych  jednostek , w  różnych  fazach 
w ojny ruchow ej i pozycyjnej.

b) Z rzucanie am unicji ty m  oddziałom  p rzy  pom o­
cy  spadochronów .

IV. Fotografia:
a) Zdjęcia pionow e pojedyncze i szeregow e z ró ż ­

nych w ysokości.
b) Zdjęcia ukośne z różnych  w ysokości.
V. Aeronawigacja i czytanie map:
a) P rze lo ty  w edług  busoli i m apy. S topień  w y ­

szkolenia w  ty m  zak res ie  musi p rzy g o to w ać  pilo tów  do 
zupełnie pew nego do ta rc ia  do celu o raz  pow ro tu  na  w ła ­
sne lo tn isko w  zm iennych w arunkach  atm osferycznych .

b) Sporządzanie  szkiców  w  pow ietrzu  (w ybranych  
p rzed  sta rtem ) tak ich  jak sy s tem  okopów , lo tn iska, d ro ­
gi kom unikacyjne.

VI. Strzelanie w  powietrzu:
a) Ć w iczebne strze lan ie  z  karab in u  m aszynow ego

foto.
b) S trze lan ie  w edług  ro cznego  program u. K lasy­

fikacja indyw idualna.
c) S trze lan ie  w ed ług  rocznego  p rogram u ez, II k la ­

syfikacja klucza.
VD. Bombardowanie:
a) Ć w iczenia w  rzucaniu  bom b z m ałej w ysokości 

bez użycia  celow nika , p rzez  p ikow anie na cel.
b) Ć w iczenia w  rzucan iu  bom b z średnich  w y ­

sokości z użyciem  d eryw om etra-ce low n ika .
c) K lasyfikacja indyw idualna w  zak res ie  bom bar­

dow ania w edług  przep isów  o p rzep ro w ad zan iu  roczne­
go bom bardow ania.

d) Ć w iczebne bom bardow ania  z m alej w ysokości 
bez użycia  celow nika, p rz e z  p ikow anie na cel w  luźnym  
szyku  klucza.

e) Ć w iczenia bom bardow ania  ze średnich  w ysoko ­
ści z użyciem  celow nika do bom bardow ania  w  zw ar­
tym  szyku  klucza. C ały  klucz z rzuca  bom by  na sygnał 
p rzodow nika.

f) K lasyfikacja klucza w ed ług  p rzep isów  o p rz e ­
p row adzaniu  rocznego  bom bardow ania.

VIII. Łączność i sygnalizacja:
a) Ć w iczen ia  w  nadaw an iu  i odbieraniu  depesz 

p rzez  R /T  i W /T .
b) O dbieran ie  i nadaw anie sy g n a łó w  w zrokow ych : 

sem aforu i lam p sygnalizacy jnych .
c )  P o d ch w y ty w an ie  m eldunków  z ziemi.
d) Z rzucanie m eldunków  c iężarkow ych  ną o b ra ­

ny  punkt.

IX. W ywiady:
a) P rzep ro w ad zan ie  w yw iadów  tak tycznych .
b) Sporządzan ie  m eldunków  w  pow ietrzu  z roz­

poznań tak tycznych .
c) P rzep ro w ad zan ie  rozpoznań w  szyku.
X. Walka powietrzna:
a) Ć w iczenia w  opanow aniu tak tyk i w alki po­

w ietrznej w  ciągu dnia m iędzy pojedyńczem i sam olo­
tam i.

b) T ak ty k a  w alki klucza w  szyku.
3) ĆW ICZENIA W  PO W IE TR Z U  W  NOCY.

I. Loty treningowe, s ta r ty  i lądow anie. Sposób 
p rzep row adzan ia  la tan ia  d ąży  do s tw a rzan ia  stopniow o 
co raz  trudn iejszych  w arunków , w  jakich w inny  b y ć  do­
k o nyw ane  loty.

D o tyczy  to  zarów no  pory  nocy  jak i rodzaju  ośw ie­
tlenia do lądow ania. W  końcu ćw iczeń p ilo t umie po­
sług iw ać s ię  rak ie tam i H olta w  trak c ie  lądow ania i w y ­
ko n y w ać  loty, jak  i lądow ania w  w arunkach  bojow ych.

II. Aeronawigacja.
O bejm uje w ykonyw an ie  lo tów  nocnych na odległo­

ści do 50 km od w łasnego  lotniska.
III. Nocne rozpoznania. P rzep ro w ad zan e  są  na 

odległość 50 km od w łasn eg o  lo tn iska.
IV. Walka powietrzna. T ak ty k a  w alki w  nocy 

obejm ująca obronę przeciw ko  atakom  sam olo tów  m y­
śliw skich  nocnych i sposoby  w ym ykan ia  się i unikania 
prom ieni reflek torów .

Okres ćwiczeń połączonych. Od 1 VIII do 30.VIII.

1) W  ciągu tego okresu po łączonych  ćw iczeń, szk o ­
lenie na ziem i i w  pow ietrzu  sk łada  się z zastosow an ia 
w  p ra k ty c e  m etod  w spó łdziałan ia  z różnem i rodzajam i 
broni w ojska lądow ego, opanow anych  teo re ty czn ie  
i częśc iow o  p rak ty czn ie  w  okresie szkolenia indyw i­
dualnego.

2) P odczas k ied y  m ają m iejsce p ra c e  p rzygo to ­
w aw cze  ćw iczeń innych Todzajów  broni, dow ódcy  k lu ­
czy  są  p rzydz ie lan i do w sp ó łp racy  z poszczególnemu 
jednostkam i różnych  rodzajów  broni w ojska lądow ego.

P o zw ala  to  im zapoznać się w  p rak ty ce  ze w spó ł­
p racą  z dow ództw am i różnych  rodzajów  broni w ojska 
lądow ego  o ra z  z w łaśc iw em  użyciem  ich kluczy.

3) P o  tym  okresie e skad ra  p rzy s tęp u je  do w spół­
p racy , jako jednostka lotnicza, jednak ty lko  w  okresie 
takich  ćw iczeń, k tó re  nie w ym agają  przen iesien ia  eska­
d ry  z w łasnego  lotniska.

4) W reszcie  następu je  ok res szkolenia eskadry , 
podczas w spó łdziałan ia  z różnem i rodzajam i broni w oj­
ska lądow ego, k iedy  część e sk ad ry  lub ca ła  eskadra  
p rzesu w an a  jest na inne lotniska n iezby t oddalone od 
lo tn iska w łasnego . Ma to  na celu p rzygo tow an ie  całe! 
e sk ad ry  do w łaśc iw ego  w spó łdziałan ia  poza w łasnern 
lotniskiem .
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L O T N I C T W O  W O J S K O W E  W  Z. S. R. R.

L otn ic tw o  sow ieckie po zakończeniu w o jny  z  P o l­
ską oraz w ojny dom ow ej nie p rzedstaw ia ło  absolutnie 
ża'dibęj w artości bojowej. K ilkadziesiąt s ta ry ch  m aszyn 
oczekiw ało  na kasację . P ersone l la ta jący , sk ład a jący  s ;ę 
w  p rzew ażającej w iększości z b. oficerów  i podofice­
ró w  arm ji carskiej, nie by ł n astro jony  kom unistycznie.

M iarodajne czynniki sow ieckie rych ło  zrozum iały , 
że podobny stan  rzeczy  m oże doprow adzić  do kom ­
pletnego załam ania się w arto śc i bojow ej w ojska i od 
r. 1921 rozpoczyna się okres sy s tem atyczne j p ra c y  nad 
rozbudow ą lo tn ic tw a o raz  nadaniem  mu racjonalnych  
form  organ izacy jnych , o partych  na dośw iadczeniu  m i­
nionych w ojen.

P ow ołano  do życia  T o w arzy stw o  P rzy jac ió ł Że­
glugi P ow ie trzne j (O bszczestw o Drużiej W ozdusznago 
F lo ta  — sk ró t O. D. W. F.), k tó rego  celem  by ło  p rz y j­
ście z pom ocą finansow ą rządow i p rzy  rozbudow ie 
w łasnego  lo tn ic tw a o raz  prow adzenie p ropagandy  
w  jak  najszerszym  zakresie  celem  w ciągnięcia  ludności 
cyw ilnej do w spó łp racy .

Położono  podw aliny  pod rozw ój w łasnego  szkol­
n ictw a lotniczego i badań n au k o w o -d o św iad cza ln y ch . 
Z aw rza ła  p raca  nad rozw ojem  w łasnego  przem ysłu  
lo tniczego i pom ocniczego, nad rozszerzen iem  sieci lot­
niskow ej, nad w ydan iem  regulam inów  o raz  p ra c  po­
w ażnych i popularnych z zakresu  lo tn ictw a. Z apocząt­
kow ano tw orzen ie  lo tn ic tw a niszczycielsk iego , zw ięk­
szono stan  bo jow y lo tn ic tw a m yśliw skiego oraz  środki 
tran sp o rto w e  jednostek  lo tn iczych dla uspraw nien ia  ich 
zdolności do działań w w arunkach oddalenia od kolęd 
żelaznych  i d róg  w odnych.

Dzięki w zm ożonej propagandzie, lotnictwo sow ieckie 
znalazło  się w  centrum  zain te resow ań  kraju , s ta jąc  się 
stopniow o najbardziej up rzyw ile jow anym  rodzajem  
broni.

OGÓLNE DANE ORGANIZACYJNE.

O becna organ izacja  lo tn ic tw a sow ieckiego odznacza 
się następującem i cecham i charak terystycznem d:

1) podział na lo tn ictw o  dyspozycy jne  (arm iejskaja  
aw jacja) i  lotnictw o o rganiczne korpuśne (w ojskow aja 
aw jacja),

2) utw orzenie w yspecjalizow anego do w alki z ce­
lami ziem nemi lo tn ic tw a sz tu rm ow ego  (bojewa.ia
aw jacja),

3) u tw orzenie b ry g ad  lotniczych, k tó re  na w ypadek  
Wojny staną  się n iew ątp liw ie dow ództw am i operacy j-

. nych grup lo tniczych.
. L o tn ic tw o  dyspozycy jne  w  odróżnieniu od lo tn ic tw a 

organicznego nlie jest jednolitą i w zależności od użycia 
tak tycznego  dzieli się na c z te ry  rodzaje :

1) Lotnictw o obserw acyjne (razw ied y w atid n a ja  
aw jacja),

2) Lotnictw o m yśliw skie (fstriebitielnaja aw iacja).
3) L otnictw o niszczycielsk ie  (bom bardirow ocznaja 

aw jacja),

4) Lotnictw o szturm ow e (bojew aja aiwjacja).
Jednostką  o rgan izacy jną  i adm inistracy jno  - gospo­

d arczą  lo tn ic tw a  dyspozycy jnego  jest dyw izjon (eska- 
drilla), sk łada jący  się z 3 niesam odzielnych eskadr 
(o triad), z k tó ry ch  każda dzieli się na dw a ogniw a 
(zwieno) a 3 sam oloty. (N ajniższą jednostką tak tyczną 
jest „zw ieno" w edług p rzy ję te j1 u nas term inologii 
klucz). W  ten sposób dyw izjon posiada  e ta to w o  18 czyn ­
nych  sam olotów  w eskadrach , sam olot dow ódcy  o raz  
p ew ną  ilość sam olotów  zapasow ych  (norm alnie 3 na 
eskadrę).

W y ją tek  stanow ią dyw izjony  m yśliw skie, posiiada- 
iące po 10 sam olotów  w  eskadrach , sam olot dow ódcy 
o raz  sam olo ty  zapasow e.

D yw izjony  niszczycielsk ie  nocne (ciężkie) posiadają  
po 2 — 3 esk ad ry  a 8  sam olotów .

L o tn ic tw o  organiczne korpusów  sk łada się z sam o­
dzielnych eskad r ■(otdielnyje aw jao triady ), k tó re  w  cza­
sie pokoju w chodzą jako jednostki sam odzielne w  sk ład  
b ry g ad  lo tn iczych, w zględnie w tych  rejonach , gdzie 
b rygad  niem a, są  podporządkow ane bezpośrednio  sze­
fowi lo tn ic tw a danego okręgu w ojennego. E sk ad ra  kor- 
puśna posiada  e ta tow o  6 sam olotów  czynnych  i 3 za ­
pasow e. E sk ad ry  te w spópraoują z ko rpusam i piechoty, 
lub kaw alerii, celem  odpow iedniego w yszkolen ia  za­
rów no w ojsk  lądow ych, jak i lo tników  w  atm osferze 
w zajem nej w spó łp racy .

Na czele lo tn ic tw a sow ieckiego  stoi szef i dow ódca 
lo tn ictw a R. K. K. A., (R abocze - K riestjanskoj Kraismoj 
Armji) *), podporządkow any  bezpośrednio  R ew olucyjnej 
R adzie  W ojennej, k tó re j jes t on  członkiem . O rgan  jego 
p racy  stanow i k ierow nic tw o  lo tn ic tw a  (U praw lenije 
W ojennych W ozdusznych  Sił R. K. K. A.), b ęd ący  in­
sty tucją  cen tra lną , skupiającą w  sobie ca łoksz ta łt sp raw  
1'Otnitzych i1 usta la jącą  w ytyczne w dziedzinie o rg a ­
nizacji w yszkolenia, zaopa trzen ia  i m obilizacji jednostek  
lotniczych.

P r z y  dow ództw ie  każdego  okręgu w ojennego  znaj­
duje się szefostw o lo tn ictw a, w chodzące organicznie 
w  skład  służb okręgu, lecz pod w zględem  fa c h o w o - lo t­
niczym  uzależnione od k ierow n ic tw a lo tn ic tw a. Na 
czele szefostw a stoi szef lo tn ictw a, będący  jednocześnie 
dow ódcą jednostek  lo tn iczych , stac jonow anych  na te re ­
nie danego okręgu.

Poniżej okręgu w ojennego, szefostw a lo tnicze nie 
istnieją. N atom iast dla celów  w yszko len iow ych  zosta ły  
sform ow ane b ry g a d y  lotnicze, podporządkow ane sze­
fom lo tn ictw a ok ręgów  w ojennych. B ry g ad a  lo tnicza 
obejm uje jednostki lo tn ic tw a lądow ego bez w zględu na 
ich rodzaj, stacjonujące w  jednym  lub paru  sąsiednich 
garnizonach. Sk ład  ich jest zm ienny i różnorodny . P rze-, 
w ażnie  w  skład  b ry g a d y  w chodzą 1 — 2 dyw izjony  
obserw acy jne , 1 m yśliw ski, 1 n iszczycielski dzienny 
lub nocny. -

*) R obotniczo - C hłopskiej A rm ji C zerw onej.
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P a rk i lotnicze są sam odzieinem i jednostkam i gospo- 
darczem i i zaopatru jącem i, a jako takie  nie w chodzą 
o rgan izacy jn ie  w  sk tad  b rygad , lecz m ogą b y ć  p rzy ­
dzielone do nich w  m iarę isto tnej konieczności.

O. DE B. SOW IECKIEGO LO TN ICTW A  
W O JSK O W EG O  (LĄDOW EGO).

W  chwili obecnej lo tn ictw o  sow ieckie sk łada się 
z (w  p rzybliżen iu):

11 dyw izjonów  obserw acy jnych ,
8 dyw izjonów  m yśliw skich,
3 dyw izjonów  niszczycielskich ,
3 dyw izjonów  szturm ow ych, 

około 30 sam odzielnych eskad r korpuśnych.

ORGANIZACJA SYSTEM U SZKOLENIA 
PER SO N ELU  LOTNICZEGO.

I. Szkoły lotnicze.

P rzy g o to w an ie  personelu lo tniczego odbyw a się 
w  licznych szkołach lo tn iczych, szkolących następu- 
iaoe kategorie  specialistów : 1) pilotów  (lądow ych i m or­
skich) — ogólny czas szkolenia trw a  około 3 lat, 2) ob­
serw ato rów  (ladow vch i m orskich) — czas szkolenia 
114 roku. m echaników  lotniczych — czas szkolenia 
2 la ta . 3) fo to laboran tów  — czas szkolenia 1 rok, 4) fo- 
trw rram m etrystńw  — czas szkolenia 1/4 roku. 5) rad io ­
techników  — czas szkolenia około 114 roku. 6) techni­
ków  instrum entów  pokładow ych — czas szkolenia około 
1/4 roku. 7) m eteoro logów  — czas szkolenia 1 rok,
8) e lek trom echaników  — czas szkolenia 8 m iesięcy  
i 9) rad io te leg rafistów  — czas szkolenia 8 m iesięcy.

Dość długo, iak na stosunki europejskie, trw a jące  
szkolenie pilotów , o b se rw a to ró w  i innych specjalistów  
tłum aczy  się tem , że do szkół idzie elem ent stosunkow o 
m ało  inteligentny, a wiec dużo czasu zajm ują p rzed ­
m io ty  ogólno - ksz ta łcące , oraz tem , że dużo czasu po­
św ięca się na w yksz ta łcen ie  i u robienie po lityczne 
(um ocnienie w  dok tryn ie  kom unistycznej).

Ścisłego rozgran iczen ia  szkół na oficerskie i pod­
oficerskie, ze  względu na specyficzne w arunki sowieckie, 
nie da się p rzeprow adzić  i w obec tego w szy stk ie  szkoły  
cen tra lne  trzeb a  zaliczyć do szkół oficerskich (srednij 
kom andnyj so staw ), a szko ły  p rzy  b ry g ad ach  lo tn i­
czych, ksz ta łcące  pom ocników  m echaników  (m oto­
rzyści), elektrom echaników  i rad io te leg rafistów  do 
szkół podoficerskich (m ładszlj kom andnyj sostaw ).

II. Szkolenie w  jednostkach.
M iarodajne czynniki d ążą  usilnie do podniesienia 

stanu  w yszkolen ia  w  jednostkach lo tn iczych zarów no  
personelu la ta jącego  (piloci, ob se rw a to rzy ), jak i perso ­
nelu technicznego. Z w rócono specjalną uw agę na w y ­
szkolenie s trze leck ie  w  pow ietrzu  (s trze lan ie  do celów  
ziem nych, baloników , w o rków  holow anych p rzez  inne 
sam olo ty), na bom bardow anie, p rzy czem  specjalny  na­
cisk jes t k ładziony  na rozw in ięcie  p rzy zw y cza jen ia  
w  prow adzen iu  sam olotów  na cel za  pom ocą lu s te rka  
N ikolskiego. W  ostatn ich  dw u la tach  osiągnięto  znaczne 
w yniki w pilotow aniu p rzy  n iesp rzy ja jący ch  w arunkach

atm osferycznych . Posunęło  się znacznie naprzód  w y ­
szkolenie w  lo tach nocnych w  w arunkach  ośw ietlenia 
p rym ityw nego .

Ilość w ypadków  lo tniczych u legła znacznem u 
zm niejszeniu, oo św iadczy  bezsprzecznie o polepszeniu 
sie n iety lko sprzętu  lotniczego, lecz i stanu w yszkolenia 
o raz  dyscyp liny  sta rtow ej.

C h a rak te ry s ty czn ą  cechą system u szkolenia w  ok re­
sie zim ow ym  jest kon tynuow anie p rak ty czn eg o  szkole­
nia w lataniu. K ierow nicze w ładze lotnicze s tan ę ły  na 
słusznem  stanow isku, że okres ziim >wy nie powinien 
być p rze rw ą  w  lataniu, lecz ty lko  dalszym  etapem  
szkolenia w  w arunkach  specjalnych. N ależy w ięc sze ­
roko stosow ać p rze lo ty  m iędzy lo tn iskow e o raz  lo ty  
ćw iczebne kończone strzelan iem , bom bardow aniem , 
w zględnie naprow adzaniem  sam olotu na cel. N ależy 
zaznaczyć, że p rzygo tow an ie  sam olotu do lotu w  ok re­
sie zim ow ym  trw a  dość długo.

O czyw iście  stan  w yszkolen ia  jednostek  lo tn iczych  
nie jest w olny od szeregu bolączek, do k tó ry ch  w  p ie rw ­
szym  rzędzie  zaliczyć należy  p rak ty k o w an e  do tychczas 
w okresie ćwiczeń letnich i m anew rów , lo ty  na m ałych 
w ysokościach  dla u łatw ien ia  sobie w ykonania zadań.

B ardzo  pow ażną tro ską , znajdu jącą odzw ierciadle- 
nip na łam ach w ojskow ej p rasy  sowieckiej, jest niedo­
sta teczność w yszkolenia personelu lotniczego pod w zglę­
dem politycznym . W śród  personelu lotniczego w ytw a­
rza się pew na kastow ość, lekcew ażenie innych rodzajów  
bronii, co ok reś la  p rasa  sow iecka, jako „o tryw  od k ra s - 
noarm iejsko j m asy".

Samoloty i silniki, stanowiące sprzęt lotnictwa so­
wieckiego.

Z asadniczym  typem  sam olotu, stanow iącym  sp rzęt 
lotnictw a sow ieckiego jest De ffavilland. D. H. 9. a. p ro­
dukow any w Z. S. R. R. pod nazw ą R—1 (lite ry  rosy jsk ie  
P  1). Je s t to sam olot obserw acy jny  i lekkiego bom bar­
dow ania.

D rugim  typem  sam olotu jes t t. zw. ANT-3 w lot­
nictwie w ojskow em  zw any R-3 konstrukcji inż. Tupole- 
w a, w ybudow any całkow icie z m etalu (kolczugalum i- 
nitim. —  Stop zbliżony do duralu). p rzeznaczony  do 
służby obserw acyjnej i lekkiego bom bardow ania. Jest 
to chluba konstrukcji sow ieckiej i zasługa CAGI*), k tó ry  
p r długich badaniach w stępnych w r. 1926, dał p ierw szy 
sam olot tego typu. Znany pilot sowiecki G rom ow  do­
konał na nim lotu dokoła E uropy , a pilot S zestakow  lo­
tu z M oskw y do Tokio i z pow rotem .

L otnictw o m yśliw skie jes t w yposażone w  F okkery  
D -X T I w F o k k ery  D-XIIT.

M iarodajne czynniki sow ieckie rozg lądają  się za n o ­
w oczesnym  typem  sam olotu m yśliw skiego i zdaje  się 
za trzy m a ją  na sam olocie czeskosłow ackiej konstrukcji 
, Avia B. U. 33“ .

L otnictw o niszczycielskie dzienne jest w yposażone 
w sam olo ty  inżyniera  Tupolew a ANT-3. a lotnictw o noc­
ne posiada sam olo ty  typu Junkersa  R-42 i F arm an- 
Goiliath‘y. S am olo ty  typów  p rzes ta rza ły ch  są  w  m iarę 
m ożności w ycofyw ane.

*) C en tra lny  A ero -H ydrodynam iczny  Insty tu t.
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Lotnictw o m orskie poza p rzes ta rza tem i M akki M 24 
jes t w yposażone w Jun k ersy  A 20 W , Jun k ersy  W  33 
i  Dorni er-Wal.- z fabryki, znajdującej się we W łoszech 
w m iejscow ości M arina di P isa .

Charakterystyka samolotów i silników.
R -l (De Havilland, U. 11. 9a) z  silnikiem Liberii 

400 M K*).
S zybkość m aksym alna 180 km/g., 
pułap 5.700 m, 
w aga 1.360 kg,
benzyna 360 kg, zapasow y zbiornik —■ 82 kg, oliwa 
65 kg,
w aga z  pełnem  obciążeniem  2.140 kg, 
zap as bomb 240 kg.
ANT-3 inż. Tupolewa (p ierw szy  sam olot w yprodu­

kow ano w 1926 r. (silnik M5 400 —  415 KM względnie 
Napier-Lion 450 KM).

S zybkość m aksym alna 210 km/g,
m inim alna 90,
ciężar uży teczny  1.010 kg,
W ag a  konstrukcji 1.390 kg, 
sam olot całkow icie obciążony 2.400 kg.
S zybkość w znoszenia się na 4.000 m— 14 min. 18 sek. 
Je s t to pó łto rap ła t dw um iejscow y, całkow icie m e­

talow y (koLczugaluminium).
Fokker D-XI (23 r.) myśliwski jednoosobowy z sil­

nikiem Hispano-Suiza 300 KM. 
w aga konstrukcji 962 kg, 
dopuszczalne obciążenie 350 kg, 
w aga konstrukcji' z calkow item  obciążeniem  — 
1.312 kg,
szybkość 225 km /g, 
pułap 5.000 m.
Fokker D -X lll (24 r.) myśliwski jednoosobowy z  sil­

nikiem Napier- Lion 450 KM, 
w aga konstrukcji —  1.180 kg, 
dopuszczalne obciążenie 450 kg, 
w aga konstrukcji z całkowi tern obciążeniem — 
1.630 kg,
szybkość 265 km/g, 
pułap 8.000 m.
Avia B. H. 33 m yśliwski jedn osobowy z silnikiem 

Jupiter 480 KM,
w aga konstrukcji 830 kg, 
dopuszczalne obciążenie 405 kg. 
ciężar całkow ity  1.235 kg, 
szybkość 280 km /g,
szybkość w znoszen ia  się na  5.000 m, 9 min.
Junkers R 42, produkcji Limhamn Flygindustri.
Je s t to dalszy  rozw ój typu Junkers O 24. 
C h a rak te ry s ty k a : szybkość m aksym alna p rzy  zie­

mi 169 km /g,
m aksym alna szybkość n a  w ysokości 5.000 m — 

161 km /g,
szybkość p rzy  lądow aniu 118 km/g. 
zasięg  6/4 godzin =  1.000 km.
Je s t to sam olot 3-silnikowy, każd y  po 300 KM. (Sill-

*) Jak  podaje Die L uftw acht Nr 5/27 sam oloty  
tego typu  w chodziły  w  sk ład  sp rzętu  lotnictw a angiel­
skiego (15 eskadr).

niki Ju. R. 5). P o siad a  on w ieżyczkę w ysuw aną z ka- 
dlluha w dół i d a jącą  m ożność obstrzału  w dół i  w ty ł 
(5 k. m. n a  3 obrotn ikach). Z apas bomb 1.290 —  1.400 kg.

Silniki.
O graniczym y się ty lko  do podania typów  silników 

produkow anych w Z. S . R. R.:
1) M-5 (1924 r.), je s t to  kopja L iberty  400 KM.
2) M-6 (1925 ar.) —  H ispano S uiza 300 KM.
3) N. A. M. I. 1 —■ 100 KM, je s t to  o ry g in a ln a  kon­

stru k c ja  sow iecka. Silnik ten, obecnie produkow any se­
ry jn ie, jes t p rzeznaczony  dla sam olotów  szkolnych.

DOKTRYNA TAKTYCZNA

P og lądy  sow ieckie na rolę lo tn ictw a w p rzyszłe j 
wojnie odpow iadają całkow icie poglądom  państw  za- 
ch o dnio- eu ro p e j skich.

N a rozbudow ę lo tn ictw a i jego użycie w okresie 
ostatn ich  la t zw rócono baczną uw agę, co w yraziło  się 
po p ierw sze w rozbudow ie w łasnego lotnictw a, po dru­
gie, w p ropagandzie  i uśw iadom ieniu, jak  na jsze rszy ch  
w arstw  ludności1 (p rzez  OSOAW IACHIM ) o znaczeniu 
lo tn ictw a i roli, jak ą  ono o d eg ra  w p rzysz łe j wojnie. 
Jednakże  z powodu braku środków  m aterja lnych  realL  
zac ja  planu rozbudow y lo tn ictw a nap o ty k a ła  n a  znaczr 
ne trudnośc i i konieczność ogran iczan ia  w ydatków  od­
biła się na o rgan izacji lo tn ictw a arm ji czerw onej. Zda­
jąc  sobie sp raw ę z niem ożności1 stw orzen ia  odpowiednio 
silnego lotnictw a, k tó re  byłoby zdolne do prow adzenia 
sam odzielnych operacy j, m iarodajne  czynniki sow ieckie 
za ję ły  się opracow aniem  planu p racy  „m ałego lotnictw a", 
op ierającego  się na słabej podstaw ie przem ysłow ej.

Podstaw ow ą zasad ą  działan ia  „m ałego lo tn ictw a" 
je s t m anew r, t. j. konieczność stw arzan ia  silnych grup 
pow ietrznych n a  ściśle ok reślonych  czynnych  odcinkach 
frontu, p rzyczem  m asow anie fak tycznych  sił m a  nar 
stąpić kosztem  biernych odcinków, k tó re  m ogą być ca ł­
kowicie pozbaw ione lotnictw a.

W ładze  sow ieckie, w ychodząc z  założenia, że  ro z ­
p o rząd za ją  lotnictw em  stosunkow o slabem  i że sp rzę t 
lo tn iczy zużyw a się nader szybko  —  oczyw iście  dążą 
dc. jak  najdalej posuniętej ekonom ji sił. Ekonom ję tę 
zam ierza ją  o siągnąć: 1) p rzez  daw anie lotnictw u takich 
zadań, k tó re  w yłącznie p rzez  lotnictw o m ogą być  w y­
konane i 2) zapew nienie lotnictw u p rzy  p racy  dosta tecz­
nej ilości środków : w szelkie bowiem skąpstw o w tej sp ra­
w ie p row adzi do zn iszczenia lotnictw a. Zgodnie z tym  
punktem  w idzenia w ładze sow ieckie p rzew idują zm aso­
w anie lo tn ic tw a ty lko na  pew nych szczególnie w aż­
nych k ierunkach i odcinkach, p rzyczem  z regu ły  lo t­
nictwo organicznie zostan ie  związarie w silniejsze grupy .

Dla spraw nego p rzeprow adzenia koncen trac ji — 
zm asow ania komiecznem jest nauczenie jednostek  um ie­
jętności koncentracji w określonych rejonach  i  w okre­
ślonym  czasie dla w ykonania n iek tórych  zadań , poczem  
oddziały  te w inny rozejść  się dla w ykonania now ych 
działań  bojow ych. Poglądy , te znajdu ją  potw ierdzenie 
w tak tycznem  użyciu lo tn ictw a podczas m anew rów  pod 
O desą, o raz  w zlo tach gw iaździstych  roku 1927 i 1928.

W  r. 1926 odby ły  się dw a wielkie z lo ty : indyw i­
dualny i  zespołow y.
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P ierw szy  zlot gw iaździsty , p rzeznaczony  dla mło­
dych pilotów i obserw atorów , k tó rzy  ukończyli szkoły  
lotnicze w r. 1927, lub 1928, .odbył się w dniu 17 czerw ca 
1928 r. Z 19 sam olotów , k tó re  w ylecia ły  tego  dnia rano 
z 9 m iast R osji europejskie j: T roick , D retuń, B obrujsk, 
Hcmel, Konotop, C harków , W oroneż, Lipeck ii K azań, 
p rzyby ło  do M oskw y tegoż dnia szesnaście. 3 sam oloty  
u legły  przym usow em u lądow aniu: dw a w skutek defektu 
silnika, a trzeci w skutek  braku benzyny. P ow ró t do 
jednostek  m acierzystych  nastąp ił w ściśle określonym  
dniu i; godzinie.

Z w ażyw szy, że p rzelo t odbyw ał się w b a rd zo  cięż­
kich w arunkach atm osferycznych  i  że załogi b y ły  młode 
i n iedośw iadczone, w yniki złotu należy  uznać za  bardzo 
dobre.

D rugi zlot gw iaździsty  odbył się w połowie lipca 
1928 r. Z 9 punktów  Rosji europejskiej w yleciało 9 es­
k ad r po  6 sam olotów . W  zlocie u czestn iczy ły  załogi, 
złożone z pilotów  i obserw atorów , k tó rzy  ukończyli 
szikoły lotnicze w  okresie  1926 — 28 r. Wariunkli prze­
lotu, ze w zględu na niskie zachm urzenie ii silny w iatr, 
b y ły  bardzo  ciężkie w sk u tek  czego z 54 sam olotów , 12 
w ylądow ało  po drodze z pow odu braku benzyny. 
W szy stk ie  eskad ry , k tó re  w y k o n a ły  w arunki przelotu, 
b y ły  prem iow ane. P rz y  p rzyznaw aniu  n ag ró d  by ły  
b rane pod  uw agę następujące elem en ty : długość trasy , 
punktualność przybycia , zachow anie określonej w yso­
kości i ścisłej m a rsz ru ty  p rzy  przechodzeniu punktów  
kontro lnych.

L otnictw o łącznie z bron ią  chem iczną jes t środkiem  
przedew szystk iem  zaczepnym . W łaściw ość ta  w woj­
sku sow ieckiem  bezw ątp ien ia  u jaw ni się już w  p ie rw ­
szych chw ilach po w ypow iedzeniu w ojny. W  okres ie  
m obilizacji działan ia  lo tn ictw a sk ierow ane będą prze- 
dew szystk iem  dla zniszczenia lotnisk n ieprzy jaciela , 
o środków  przem ysłow ych , ośrodków  m obilizacji i w ęz­
łów kolejow ych. C h arak te ry sty czn em  jest o św iadcze­
nie byłego sze ia  w ydziału  m obilizacji sztabu  głów nego 
arm ji czerw onej, a obecnego zastępcy  szefa  dep arta ­
m entu lo tn ictw a A tknisa („W ojna  i R ew olucja Nr. 7“ 
r. 1927): „Ani na jedną chwilę nie należy  w ątpić, że plan 
m obiJizacyj sił zbro jnych  p ań s tw a  rozporządzającego  
slabszem  lotnictw em  niż jego przeciw nik będzie za łam a­
ny. Jednakże  s tro n a  posiadająca  p rzew agę pow ietrzną 
mimo w szystko  nie m oże liczyć na bezw zględną plano­
wość p rac  m obilizacyjnych. W y s ta rc z y  bowiem w k tó ­
rym kolw iek kierunku okazać silę słabszym  od  n ieprzy­
jaciela, a na tychm iast słabość tę w y zy sk a  lo tn ictw o nie­
p rzy jacielsk ie  i zn iszczy  lin je kolejow e". S łow a te  w y ­
pow iedziane przez  w yższego o ficera  arm ji czerw onej 
uw ażać m ożna za w yraz  oficjalnych poglądów  sowiec­
kich naczelnych  w ładz w ojskow ych.

P o g lądy  te znajdu ją  potw ierdzenie w regulam inach 
lotniczych, o ra z  w lite ra tu rze  oficjalnej („Wiestmifc W oz- 
dusznogo F lo ta", S tratiiegja i T ak tik a  Wozdnsizmogo 
F lo ta", „W ozduszny je  S iły  w w ojnie i op ierac ji"  ii t. d.).

S pecjalną uw agę w ładze sow ieckie pośw ięca ją  sp ra ­
w ie napadów  na  lo tn iska , gdyż  n iszcząc  je s tw arza  się

lo tn ictw u nieprzyjacielskiem u nad er ciężkie w arunki 
p racy .

Zniszczenie lotnisk n ieprzyjacielskich  zabezpiecza 
p racę  w łasnego  lo tn ictw a na froncie i ty ła c h  n ieprzy­
jaciela, gdyż m anew row anie lotnictw em  za leży  od istnie­
nia p rzygo tow anych  lotnisk. P rz y  bom bardow aniu p o r­
tów  lotniczych zo stan ą  uży te  bom by burzące, chem iczne 
i  zapalające.

LOTNISKA

Sow ieckie czynniki lo tnicze zd a ją  sobie spraw ę, że 
Mość i p rzygotow anie lotnisk decyduje o  zdolności m a­
new row ej lo tn ictw a. Z w iększyć siłę lo tn ictw a m ożna 
przez  zw iększenie ilości lotnisk, poniew aż zw iększają 
o n e  zdolność m anew row ania.

L otniska w ojskow e dzielą się zasadniczo na dwie 
katego rje : lo tn iska więcej rozbudow ane — I ka tegorji 
i mniej rozbudow ane II kategorji.

N iezależnie od tego  podziału is tn ie ją  lo tn iska cen­
tralne, do k tó rych  zaliczyć należy  ogółem  16 lotnisk, 
o ra z  lądow iska  (posadoczny je  p loszczadk i 300 X 500 m).

Na nasizem pograniczu w ładze sow ieckie rozbudo­
w ują sieć lotnisk i lądow isk, doprow adzając  do po­
rządku  s ta re  is tn iejące w czasie w ojny św iatow ej i w oj­
n y  z Po lską, o raz  budując nowe.

Z w iększych lotnisk, istn iejących na naszem  pogra­
niczu w spom nieć należy  (z północy na południe): D re­
tuń, Połock, W itebsk, Mińsk, M ohylów, B obrujsk, Flo- 
meil, K alinko wicze, Jarm olińce, W innica (Lepel, Borysów , 
K orosteń  w budow ie).

Możliwość produkcji sowieckiego przem ysłu lot­
niczego.

P rzem y sł sowiecki w zw iązku z rozw ojem  dążeń 
zbrojeniow ych nie m oże zaspokoić bieżącego zap o trze­
bow ania k ra ju , to  też Sow iety  realizu ją  szereg  zam ó­
w ień zagran icą , jak  np. w  fab ryce  D ornier W al w e W ło­
szech, w fab ryce  Junkersa  F lyg industri Lim ham n, w  fa­
b ryce  Aviu w  C zechosłow acji.

Z resz tą  trzeba  p rzyznać, że p rzem ysł w R osji z każ­
dym' rokiem  udoskonala  się, a p rzeszkody  techniczne 
i produkcyjne s ą  energicznie zw alczane; jednakże na­
leży  liczyć  się z tern, że stan  przem ysłu  lotniczego ści­
śle za leży  o d  ogólnego poziom u przem ysłu  m etalurg icz­
nego, i w ym aga w ysokiego poziom u uprzem ysłow ienia 
ca łe j gospodark i kraju , czego nie m ożna powiedzieć 
o  Zw iązku Sowieckim .

C zynniki k ierow nicze dążą usilnie do uniezależnie­
nia się od  przem ysłu  zagranicznego, poniew aż zda ją  so­
bie spraw ę, że po tęga  lotnictw a zależy  n iety lko  od ilo­
ści sam olotów , znajdu jących  się fak tycznie  w linji, lecz 
p rzedew szystk iem  od zdolności p rodukcyjnej przem ysłu 
lotniczego.

Pow ażną p rzeszkodą, ham ującą rozw ój sowieckiej 
produkcji m etalow ej, jest b rak  surow ca aluminium 
w kraju . C zynione są  w praw dzie  pewne słabe próby 
obrabiania znajdu jących  Się w k ra ju  boksytów , t. j .su­
row ca, z  k tó rego  o trzym uje  się aluminium, jednak nie 
o trzy m an o  konkretnych  w yników  w  tej dziedzinie, lub 
są one bardzo  problem atyczne. R ząd  sowiecki sprowa­
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dza surow iec aluminium z zag ran icy : (Szw ajcariai, W io­
chy, A m eryka).

P o siad a jąc  zupełnie niezłe w yniki w dziedzinie fa­
brykacji sam olotów , m iarodajne czynniki1 sow ieckie nie 
m ogą się poszczycić podobnemi w ynikam i w dziedzinie 
fab ry k ac ji silników, k tó re  pod w zględem  w ydajności 
p racy  sto ją  daleko niżej od silników zagran icznych . To 
też lo tn ictw o sow ieckie zm uszone jes t do sp row adzania 
silników z zagran icy , przew ażnie z  Niemiec.

W  zw iązku z tendencjami: zachodnio-europejskiem i 
zw iększania -mocy silnika, co postaw i jes-zcze w yższe 
żądania  dla w ytw órni stali-, sowiecki p rzem ysł l-otniczy 
w skutek zacofan ia  technicznego znajdzie się w  jeszcze 
trudniejszem  położeniu.

S p raw a przem ysłu  pom ocniczego p rzedstaw ia  się 
rów nież nieszczególnie: np. św iece i m agneta  nie są  w y­
tw arzane  w k ra ju , i pod tym  w zględem  sowiecki! prze­
m ysł jes t całkow icie uzależniony od zagran icy .

R ząd  sow iecki w ciągu -ostatnich paru  lat, ściślej 
m ówiąc w ciągu 1926 — 1928 r., pchnął nap rzód  spraw ę 
rozbudow y lotnictw a, uw ażając je za  jeden z  naj-poważ- 
n-iej-szych rodzajów  broni. U m iejętnie p row adzona pro­
paganda (przez Os-oawiachim) postaw iła  lotnictwo 
w cemtru-m zain teresow ań kraju .

Poniew aż do p rasy  sow ieckiej p rzed o sta ją  silę tylko 
cy fry  globalne budżetu w ojskow ego, a  pozycje  prelim i­
now ane na  lotnictw o są  sta ran n ie  uk ry te , trudno więc 
określić -stosunek % budżetu lotniczego do ogólnego 
budżetu w ojska. Jednakże  pewne dane uspraw iedliw iają 
przypuszczenie, że kw-ota w ydatkow ana na  lotnictwo 
stanow iła  w r. 1927/28 mniej w ięcej 1/12 część ogólnego 
budżetu w-ojska (na rok 1927/28 —  742.427.000 ru b l 
w złocie).

Bejot

O D Z N A C Z E N I A  L O T N I C Z E  W R O S JI  S O W I E C K I E J

W  artyku le  „O odznaczeniach w  lo tn ic tw ie" ogło­
szonym  w  num erze g rudniow ym  „Przeg lądu  L otnicze­
go" z r. ubie-glego, po ruszy ł Z. M. T . n iezm iernie 
doniosłą dla naszego  lo tn ic tw a sp raw ę  u tw orzen ia  
specjalnego  odznaczenia lotniczego.

Solidaryzu jąc  się w  zupełności z  poglądam i au to ra  
cy tow anego  artyku łu , p ragnę ty lko  ze sw ej s tro n y  n a d ­
mienić, że zagadnienie  to  zo sta ło  już rozw iązane p rzez  
czynnik i -miarodajne Z w iązku Sow ieckiego.

R ew olucyjna R ada W ojenna w  styczn iu  1928 r. 
u tw o rzy ła  dla personelu -latającego i technicznego spe­
cjalne odznaczenie pod n azw ą „O tlicznyj w ozdusznyj 
bojec" (Ś w ie tn y  bo jow nik  pow ietrzny).

Do odznaczenia tego  p rzy w iązan a  jest jednorazow a 
kw ota p ieniężna, usta lona  w  każdym  poszczególnym  
w ypadku p rzez  k ierow nic tw o  w ojskow ych sił p o w ie trz ­
nych, k tó ra  z reg u ły  nie m oże p rzek raczać  3-m iesięcz- 
nego uposażenia kom pletnego w ra z  ze wszystki-emi 
dodatkam i.

O dznaczenie nadaje  dow ódca i szef lo tn ic tw a  R. K. 
K. A. za w ykonanie  program u w yszkolen ia  lo tniczego 
bez w ypadków  i uszkodzeń sp rzę tu  lotniczego, a także  
za -racjonalną jego eksploatację.

D la orien tacji p rzy to czę  p a rę  punktów  z rozp o rzą ­
dzenia w ład z  sow ieckich, regulu jącego  sp raw ę o trz y ­
m ania odznaczenia. O tó ż  np. piloci m ogą o trzym ać  od­
znaczenie w  tym  w ypadku , o ile w  ciągu całego roku 
w ykonali w  100% ustalone p rog ram y  zajęć i w arunki 
lo tn icze bez w ypadków , pow odujących uszkodzenie sa ­
molotu.

Jednocześnie z  p ilo tem  m oże być  p rzed staw io n y  
do odznaczenia i m echanik lotniczy, obsługu jący  jego 
sam olot, jednakże pod  w arunkiem  obsługiw ania m a­
szy n y  ćonajm niej w  p rzeciągu  roku bez p rzerw y .

D ow ódcy jednostek  lo tn iczych (ogniw a *) n iesam o­
dzielnej i sam odzielnej eskad ry , dyw izjonu, b rygady ) 
m ogą być p rzed s taw ian i ty lko  w  w y padkach : 1) sta łe j 
zdatności do p ra c y  100% sam olotów , figurujących 
w  spisach jako  czynne i 2) p rzy  osiągnięciu najw ięk­
szej oszczędności w  eksploatacji sp rzę tu  i w  zużyciu 
paliw a i sm arów .

Ponad to , dow odzona p rz e z  nich jednostka, w inna 
w  ciągu roku w ykonać usta lony  pro-gram szkolenia 
i1 określone n-ormy godzin loitu, w  poniżej podanych 
gran icach  (jako  minim um ):

Dla ogniw a 90%
„ esk ad ry  n iesam odzielnej 90%
„ esk ad ry  sam odzielnej 85%
„ dyw izjonu 80%
„ b ry g a d y  75%

-Przepisy regulują o trzy m y w an ie  odznaczeń i przez 
inne k a teg o rie  personelu  la ta jąceg o  i technicznego.

Pod-obey system  odznaczeń s tw a rza  zd row ą ry w a­
lizację w śród  personelu lo tn iczego i dzięki niem u stan  
w yszkolenia, zaopa trzen ia  i dy scyp liny  lotniczej jedno­
stek  lo tn ic tw a sow ieckiego u legł znacznej popraw ie.

S ądzę, że w prow adzen ie  specjalnego -odznaczenia 
lo tn iczego m ogłoby w p ły n ąć  dodatn io  na rozw ój po l­
sk iego lo tn ic tw a  w ojskow ego.

Nasi lo tn icy , aczkolw iek  ożyw ien i go rącem  um iło­
w aniem  sw ego  zaw odu, są  p rzedew szystk iem  ludźm i, 
k tó ry ch  zależnie od okoliczności czasem  k arać , a  cza­
sem i nag radzać  należy.

Kpi. Jałowiecki

*) O gniw o (zw ieno) sk łada  się z 3 sam olotów .
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L O TN IC TW O  PO R T U G A LII

W ysun ię ta  n a  polu dniow y zachód kontynentu  euro­
pejskiego P o rtu g a lia  stanow i jak b y  na tu ra ln y  punkt 
w yjścia p rzy sz ły ch  linij pow ietrznych do A m eryki P o ­
łudniowej i  Północnej. P o siad a jąc  w dodatku w yspy  
A zorskie, jedyny  etap  na praw dopodobnej północnej 
tra s ie  tran sa tlan ty ck ie j, n ie m oże być om inięta p rzy  w y­
tyczan iu  lo tniczych linij kom unikacyjnych, m ających  na  
celu po łączenie obu kontynentów .

Szereg  w ydarzeń  św iadczy, o woli tego k ra ju  do 
prow adzenia  czynnej polityki lotniczej. P rzed ew szy st- 
kiem chodzi tu o połączenie k ra ju  iz koloniam i ma W scho­
dzie i  w A iryce. P rzy s tąp io n o  do założenia bazy  
lotniczej w Maikao (C hiny) i w  roku bieżącym  odbył 
się raiid grupow y lotników  portugalsk ich  w poprzek Af­
ryk i do M ozam biku. P o za  tem P o rtu g a lia  chce wiidoczr 
nie b rać  czynny  udział w zrealizow aniu  planów  lotaiit- 
czych  ifoero^am erykańskich, zapoczątkow anych  przez 
kongres w M adrycie, w  k tó ry m  w zięły udział H iszpania, 
Poritugalja i A m eryka Ł acińska. P oczątek  stanow ił lot 
pułkow nika portugalsk iego  Sairmento Beir.es przez 
ocean dio B uenos A ires w roku 1926. Bardizio pow ażnie 
zajm uje się też rząd  portugalsk i kw estją  u rządzen ia bazy 
lotniczej na  A zorach, k tó ra  będzie odgryw ać w ielką rolę, 
jako s ta c ja  tran sy to w a  w  locie do A m eryki. U rzeczy ­
w istnieniu tych  w szystk ich  planów  "tai jednak  na  prze­
szkodzie dotkliw y b rak  pieniędzy, ale m ożna się liczyć 
z in terw encją  kap itału  i p rzem ysłu  obcego, p raw dopodo­
bnie niem ieckiego, k tó ry  już od szeregu la t p racu je  
z wiśelkiem pow odzeniem  na  rynkach  lo tniczych Ame­
ryk i Południow ej i H iszpan jl

LO TN IC TW O  W O JSK O W E

Do zorgan izow ania lo tn ictw a w o sk o w eg o  p rz y s tą ­
piono w  czasie w ojny  św iatow ej (1917), p rzyczem  sko­
rzystam© z  pom ocy i  dośw iadczeń lo tn ictw a francusk ie­
go. P o  zakończeniu w ojny nastąp ił ok res zasto ju  
w zw iązku z  ogólnym  zasto jem  gospe dar czym  o raz  tru ­
dnościam i n a tu ry  w ewnętrzm o - politycznej. O kres ten 
częściow o jeszcze trw a. Szczupłe środki, jafciiemi roz­
porządza  obecnie lotnictw o w ojskow e, nie pozw alają na  
dalszą  jego rozbudow ę, w skutek czego  w ysiłk i idą głó­
wnie w  kierunku szkolenia i fachow ego udoskonaleni,a 
pei sonelu.

P o rtu g a lia  posiada lotnictw o w ojskow e, lądow e 
i m orskie.

a) Lotnictwo wojskowe lądowe. (A eronautica m!iłi- 
ta r ) ,  p ią ty  g łów ny rodzaj broni1, podlega m inisterstw u 
w ojny  i  po reorgan izacji1 w  r. 1925, obejm uje szereg  je­
dnostek Bojowych, szkół i fo rm acy j pom ocniczych:

1 pu ik  (g rupo  de eskadrillias) w yw iadow czy  w Arna- 
dcra .

1 pułk  (grupo de eskadrillias) m yśliw ski w T ankos.
S zko ła  lotnicza w  Cimtra.
S zko ła  balonow a w A lverca.

K om panja balonow a w A lverea.
P a rk  lo tn iczy  (sk łady) w A lverca.
E sk ad ra  treningow a (i dla rezerw y  pilotów ) w Al- 

verca.
S łużba pom ocnicza rad io  i m eteo rologiczna dzia­

ła spraw nie. G łów ne lotnisko w ojskow e w AJverca 
urządzone now ocześnie znajdu je  się w stad iu m  ukoń­
czenia. ■

b) Lotnictwo wojskowe morskie sk ład a  s ię  z  sze­
regu in s ty tu cy j zgrupow anych  w  bazie lotniczej w Bom- 
S rcseso  n iedaleko Liizbony. L otnisko to, zaopatrzone 
w h an g ary  i zabudow ania pom ocnicze je s t zbytni© z a ­
grożone od stro n y  m orza, w obec czego  m a być p rze­
niesione do innej miejscowości,. Istnieje te ż  p lan  w ybu­
dow ania d rugiej b azy  w O porto.

Szkolenie. P rz y ję to  naogół francuska system  szko­
lenia z pewnemii m odyfikacjam i przystosow anem i do 
m iejscow ych w arunków . N arazie głów nem  dążeniem  
jes t stw orzen ie  dużej ilości in struk to rów , k tó rzy  utw o­
rzą  k a d rę  p rzy sz łeg o  pow iększonego korpusu. Zgodnie 
z tem  -szkolenie obejm uje specjalizację  w jednej z dzie­
dzin w iedzy lotniczej. P oczątkow o przednądzł uczeń 
k u rs  p ilo tażu, szkoląc s ię  n a : sam olocie szko lnym  dwu- 
sterow ym  (10 godz.), sam odzielnie (30 godz.). N a sam o­
lotach różnych  typów  po 10 godzin na  każdym  według 
wai uników francuskich, poczem  przechodzi tren ing  na 
bojow ym  'wodnosam olocie bom bardującym  S. A. M. S. 
(flyfag boat). Poczem  uzysku je  dyplom  pilota i koń­
czy  p ierw szy  Okres szkolenia. D rugi o k re s  obejm uje 
k e rs  obserw acji i nauki technicznej o ra z  służbę ra - 
djo, trz ec i zaś  specjalizację  w jednej z następu jących  
dziedzin: ,aaronaw®gacji, aerofoto , rad jo , inżyn ierii lo t­
niczej i astronom ii. Podobny  p rog ram  obow iązuje w  lot­
nictw ie lądowem .

Sprzęt. T y p y  sam olotów  używ anych w lotnictwie 
lądow em  szkolne: C audron  (80 MK), N ienport (80 MK), 
A vro (110 MK). S am olo ty  w yw iadow cze: B reguet XIV 
(300 MK). S am olo ty  m yśliw skie: M artynsitde (300 MK) 
i „V alparaiso“, V ikers (450 MK), dw uosobow y. L ot­
nictw o m orsk ie  używ a: Hamriot H. 41, w odnosam olot
(120 MK), F okker T. VI (360 MK), F a irey  III D (360 
MK), Tellier (180 MK, flying boat), H. S. 2 L. (400 MK 
flying b-oat) i A vro 504 K (110 MK), lądow y szkolny.

S p rzę t używ any  je s t naogól p rze s ta rza ły . W ła ­
snego p rzem ysłu  lo tn iczego  k ra j nie posiada. W a rs z ta ­
ty  w ykonują jedynie remonity, pod  w zględem  zao p a trze ­
nia jes t więc P o rtu g a lia  za leżna  od zag ran icy , robi je­
dnak wySiłfci w kierunku choćby  częściow ego unieza­
leżnienia się.

LO TN IC TW O  CYW ILNE

Istn ieje tow arzystw o  lo tn icze „Servioos A eros P o r- 
tuguese" obsługujące limję Lizbona —  M ad ry t i Lizbo­
na  — Seyilla (pasażerow ie, poczta , tow ar). P osługuje
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się ono sam olotam i Junkers. Poniew aż rząd  nie jest 
w 'Stanie udzielić subw encji, a linje w ew nątrz  k ra ju  nie 
zapow iadają  się dochodowo, nie należy liczyć się z dal­
szą  rozbudow ą tej sieci. P o rtu g a lia  posiada sw ój A ero­
klub (A ero  Club de P o rtuga l, Lisabon), cz łonka F. A. I.,

k tó reg o  o rgan  Revista. A eronautica , stanow i jedyne 
czasopism o totmliaze.

L otn iska znajdu ją  s ię  w następu jących  m iejscow o­
ściach: A lverca, A m adora  (L izbona), Ciinitra, P on te  de 
Sor, Mionte V©L A. B.

DZIAŁ SPRAWOZDAWCZY

Księga pamiątkowa 3 pułku lotniczego 1918 —  1928.

N akładem  3 pułku lotniczego ukazało  się w styczniu  
1529 r . w ydaw nictw o pod ty tu łem  „K sięga pam iątkow a 
3 pułku lo tn iczego 1918 — 1928“ zaw iera jące  86 stron  
druku i zaopatrzone w szereg  ak tualnych  fo tografij.

Je s t to  zasadniczo  p ierw sza w P o lsce p róba ujęcia 
h is to rji pułku lotniczego w form ie w ydaw nictw a druko­
w anego i p rzeznaczonego  dla szerszego  ogółu. P ró b a  
ta  w inna s tać  się bodźcem  i dla innych jednostek  lo t­
nictw a dla p rac  podobnych, k tó re  z  jednej s tro n y  m ają 
b ard zo  duże znaczenie ze w zględu na p ropagandę lot­
n ictw a w śród  społeczeństw a i w ojska, z drugiej s trony  
są  m ateria łem  pom ocniczym  do opracow ania ca łoksz ta ł­
tu h is to rji lo tn ictw a polskiego, dającym  dużo niezna­
nych, w zględnie zapom nianych faktów  i w ydarzeń . C a­
łość w ydaw nictw a w ym agała  dużego nak ładu  p racy , za 
k tó rą  kom itet .redakcyjny w pełni zasłu ży ł na  słow a 
uznania ze stro n y  każdego, k to  in teresu je  się h isto rją  
stw orzen ia  naszego  lotnictw a, jego działalnością bojo­
w ą i p racą  pokojow ą, stanow iącą  przygo tow an ie się do 
ob rony  gran ic  O jczyzny , w  w ypadku zagrożen ia  ich 
p rzez  w roga. R ozum iejąc trudnośc i z  jakiem ! praw do­
podobnie bo rykać  się m usiał kom itet redakcy jny , w yda­
jąc  tę  księgę, z pow odu braku  ścisłego m ateria łu  rze­
czow ego, na leży  jednak om ów ić nieścisłości zauw ażone, 
celem ich sp ro stow an ia  i  zw rócenia  uw agi innym  jed­
nostkom  lotniczym , k tó re  w inny rów nież p rzy stąp ić  do 
opracow ania  podobnych w ydaw nictw , aby  przez  ścisłe 
i dokładne zbadanie m ateria łów  uniknęły takich n ieści­
słości! jak  te, k tó re  z a k ra d ły  się do w ydaw nictw a 3 puł­
ku lotniczego.

Poniew aż pułk zosta ł sform ow any dopiero jesienią 
1921 r .  ii jako tak i nie posiada swej h is to rji w ojennej, to 
też słusznie w rozkaz ie  dziennym  pułku, p rzy toczonym  
w I części w ydaw nictw a, dow ódca pułku podaje, iż hi­
s to r ia  pułku je s t h is to rją  jego bojow ych eskadr oraz, że 
za  datę  sta rszeń s tw a  pułku należy  p rzy jąć  datę  pow sta­
nia na jdaw nie jszych  z eskadr t. j. daw nej 10 eskad ry . Tu 
jedndk n a  sam ym  w stępie nap o ty k am y  na  pewne nieści­
słości, spow odow ane praw dopodobnie brakiem  m ateria łu  
rzeczow ego. W  num erze p ierw szym  „P rzeg lądu  L ot­
niczego" ze s tyczn ia  1929 r. n a  s tr. 3-ej, red ak c ja  tego 
w ydaw nictw a we w stępie do artyku łu , za ty tu łow anego  
„3-ci pułk lo tn iczy" —  podaje, iż  e sk ad ra  10-ta pow stała  
nie w O dessie, jak mówi rozkaz  pułku, lecz w  stan icy  
P aszkow skaja  pod Jekatierynodarem . W obec tego 
ośw iadczenia nie m ożna p rzy jąć  za  datę  sta rszeństw a  
Pułku 15.X 1918- r., k iedy  oddział był w O dessie, lecz na­
leży określić  ścłisłą da tę  sform ow ania teg o  oddziału

w stan icy  P aszkow skaja . N ieścisłość tę  m ożna w ytłu ­
m aczyć brakiem  m ateria łu  do odtw orzenia  zdarzeń , 
w ów czas, gdy  nie m yślano o pisaniu historji, nie będąc 
pew nym  ju tra . B łędem  n a to m iast je s t m ylne oznacze­
nie now em i num eram i daw nych eskadr, gdyż  przez  nie­
dostatecznie opracow anie m ateria łu , k tó ry  m ożna było  
Odnaleźć, w ypacza  się zd row ą zasad ę  u trzym an ia  w śród 
obecnych żo łn ierzy  eskadr trad y cy ], zdoby tych  krw ią 
i  trudem  poprzedników  n a  polach w alk. S tosow nie do 
rozkazu  M SW ojsk. Dep. IV Żeglugi Pow ietrznej 1925 r. 
e sk ad ry  w chodzące w sk ład  daw nego VII dyonu zosta ły  
przem ianow ane 1- a na  31 esk, 5-a na  —- 32 esk., 10-a 
na 33 esk., p rzyczem  e sk a d ry  31 i  32 w esz ły  w  sk ład  
I dyonu, a 33 esk. w  sk ład  II-go^ W  roku 1928 eskad ra  
33 stosow nie do rozkazu  M SW ojsk. B iuro  Og. O rg. zo­
s ta ła  p rzem ianow ana na  35-tą eskadrę. W edług  księgi 
pam iątkow ej e skad ra  1-a jes t 35-tą, 5 -ta  —  31-szą, 
a  10-ta —■ 32-gą. To znakow anie jes t już następnie 
utrzym anie w całe j książce. Znakow anie eskad r m y­
śliwskich dobre. P o za  tem  m ożna zauw ażyć na  s tr, 16 
i 17 rów nież nieścisłości w treści!, a  m ianow icie —• pułk. 
dypl. piil. iinż. R ay sk i by ł p rzez  pewien czas dow ódcą 
10-ej eskad ry , ale jej nile form ow ał i  nie pod jego  do­
wództw em  w y ru szy ła  ona z O dessy  do k ra ju , eskad ra  
15-ta w y ru szy ła  na  fron t nile z Ł aw icy, a  z B ydgoszczy  
i nie wi lutymi, a  dopiero w końcu kw ietn ia  1920 r.

N a str. 24 m ylnie podano sk ład  III dyw izjonu lo t­
niczego do k tó reg o  1-a e sk ad ra  n ig d y  nile na leżała . Od­
nośnie p ierw szych m eldunków  o zauw ażeniu armjii k o n ­
nej Budilennego (s tr. 24), to  takow e zo sta ły  dostarczone 
zda je  się p rzez  daw ną eskad rę  21-ą, w żadnym  jednak 
w ypadku nie p rzez  15-tą, k tó ra  jako myśliwska., za ­
o p a trzo n a  w 'sam oloty o stosunkow o m ałym  prom ieniu 
działania, nie m ogła robić tak  dalekich rozpoznań, m a­
jąc za  m iejsce postoju w ty m  o k res ie  W apniarkę.

N.a str. 26 m ylnie podano, iiż e sk a d ra  10-a w a lczy  do 
dnia 20.IV 1920 r. w sk ładzie  VII dyw izjonu, podczas gd y  
w rzeczyw istości, e sk ad ra  ta  w końcu roku 1919 reo rg a ­
nizuje się i  uzupełnia sw e b rak i w Ł aw icy, poczem  w po­
czątkach  1920 r. przechodzi! do odebranej od Niemców 
B ydgoszczy  ii dopiero w kw ietniu 1920 r. w y ru sza  na 
front.

N a  'Str. 29 błędnie oznaczono esk ad rę  13-ą, jako 
l?2-gą. Na liście odznaczonych  na  s tr. 50 podano  pod­
chorążego B ar ako w sk ieg o  Janusza , jako  ś. p., podczas 
g d y  ży je  o n  do dni.a dzisie jszego; w spisach oficerów 
na s tr . 55 brak  n iek tó rych  nazw isk  jak  np. kpt. pik W ie- 
dera , ów czesnego  dow ódcy  VII dyw izjonu. Na s tr . 69
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m jr. Lew andow ski b ra ł udział w tacie gw iaździstym  nie 
do B ourget, a do Vimcennies, przycz:em załoga  tego  sa ­
m olotu za ję ła  2-ie, a -nie 1-e m iejsce w śród  załóg  pol­
skich.

Lotnictw o n asze  z czasów  w ojny polsko-rosy jsk iej 
posiada tak  piękne k a r ty  praw dziw ego bohaterstw a, 
okupionego śm iercią na f,roncie 82 oficerów  il szerego­
wych, na  przecię tną  ilość personelu la ta jącego  na fron­
cie 167, że nie potrzebuje g loryfikow ania jego czynów  
w tak  fan tazy jny  sposób, to  też ustęp  na str. 25 o ści­
naniu podw oziem  sam olotu głów  bolszew ickich, k tó ry  
był spo radycznym  w ypadkiem , m ożna było z  pow odze­
niem pominąć.

P o za  -temi n ieścisłościam i pow stałem ! zapewnie skut­
kiem braku odpow iednich m ateria łów  1 czasu, a rtyku ł 
w stępny  „H isto rja  esk ad r 3 p. lot.“ , jako  całość w yszła  
b ard zo  diobrze. W idać  tuitaj rze te lną  pracę, z a  k tó rą  
autorow i należy  się pełne uznanie. B rak  podpisu au to ra  
trochę raz i i  nie rozum iem y dla jakich  powodów  pomi­
nięto  jiegO' nazw isko.

'P rzecież i  tak  w iem y (z inform acji uzyskanych  od 
kp-t. C ybulskiego), że h is to rię  w ojenną e skad r op racow ał 
p p o r/S te fa n ic k i T adeusz z 3 p. Jot.

O prócz  hdstorjii w ojennej e sk ad r n a  I część  księgi 
sk łada ją  się — arty k u ł om aw iający  odebranie Ł aw icy 
Niemcom w  r .1919, o raz  parę  wspom nień oficerów  pułku 
z  czasów  w ojny  polsko-bolszew ickiej. S p isy  poległych 
ria froncie i w  Ł aw icy, oraz Listy odznaczonych oficerów

K R O N I K A

POLSKA.
Budowa Fokkerów.

F ab ry k a  sam olotów  P lagę  i L aśk iew icz p rz y s tą ­
piła do  budow y 10 sam olotów  pasaże rsk ich  typu  „Fok- 
k e r“ na m ocy zakupionej n iedaw no w  H olandji licencji. 
Sam oloty  te są  zam ów ione p rzez  M in isterstw o  Komu­
nikacji; go tow e m ają być na w iosnę i z a ra z  p rzekazane 
państw ow o-sam olo tow em u to w arzy s tw u  „L ot". .

Mrozy a lotnictwo.
W  czasie  w ielkich m rozów  i zasto ju  pociągów , lo t­

n ictw o w ojskow e polskie oddało  w ielkie usługi od­
ciętym  m iejscow ościom , p rzew ożąc  tam  pocztę , a n ieraz 
n aw et d o sta rcza jąc  żyw ność.

Nowe samoloty w szkołach.
W  najbliższym  czasie  w prow adzone zostaną  do 

naszych  szkół lo tn iczych sam olo ty  B. M. 5 z silnikiem  
A ustro-D aim ler 200 KM, konstrukcji inżyn iera  B artla . 
N ow y ten ty p  p la tow ca  m a służyć  jako  m aszy n a  p rze j­
ściow a m iędzy  zasadniczym  szko lnym  typem , a pia- 
tow cem  linjow ym .

Działalność „Lotu“.
Linje lo tn icze „L ot“ w  p ie rw szym  m iesiącu sw ej 

działalności pom im o ciężkich w arunków  a tm osferycz­
nych, osiągnęły  dużą regularność. S am olo ty  „L otu“

i szeregow ych w raz  z krótkiiemi opisam i fragm entów  
p racy  pokojow ej -pułku sk ład a ją  się n a  część II i III w y­
daw nictw a.

P rzy to czen ie  w yżej wymienitanych nieścisłości nie 
zm niejsza zasług i kom itetu redakcyjnego , k tó ry  pierw ­
szy  w P o lsce w ystąp ił z in icjatyw ą opracow ania i  w y­
dania księg i pam iątkow ej pułku lotniczego. S z a ta  ze­
wnętrzna- te j księgi: szczególnie w egzem plarzach spe­
cjalnych, w ydanych  n a  kredow ym  papierze jes t zupeł­
nie popraw na. Z ałączona do w ydaw nictw a dobrze w y­
konana  mapa- m iejsc postoju eskadr ilustru je dyslokację 
esk ad r w poszczególnych okresach. I tu jednak  zauw a­
żyć m ożna pew ne niedokładności, jak  np. b rak  zazna­
czenia postoju 15-ej e sk ad ry  w D erazni.

T echniczna s tro n a  w ydaw nictw a nieco szw ankuje, 
gdyż n iek tó re  foto g ra f je w y sz ły  niedokładnie.

U jęcie tem atu  o raz  dobry  sty l i język  pozw alają 
na p rzeczy tan ie  tego w ydaw nictw a z zainteresow aniem  
i 'Zaznajomienie się z nim m ożna polecić szerokim  sfe­
rom  w ojskow ym  i -cywilnym. P izy k la sn ąć  należy  rów ­
nież in icjatyw ie pułku rozdan ia  bezpłatn ie egzem plarzy  
tego wydawnictw,a w szystk im  szeregow ym , k tó rzy  
w dniu św ięta  pełnili -obowiązek służby w ojskow ej w  puł­
ku. 'P rzyczyn i się to  w dużej m ierze do popularyzacji 
lo tn ictw a w szerokich m asach społeczeństw a, gdyż do­
trze  w raz  ze zw olnionym  szeregow ym  do najdalszych  
zakąitlków R zeczypospolite j.

W .

w  styczniu  1929 r. odby ły  331 lotów , p rze latu jąc 
69.550 km . i p rzew ożąc  167 pasażerów , 9017 kg. to w a­
rów  i 989 kg. pocz ty .

Wywiad z inż. Turbiakiem.
„Polska Z bro jna" z 17 lutego 1929 r. podaje d łuż­

szy  w y w iad  z dy rek to rem  linji lo tn iczych „L o t" , -inży­
nierem  T urbiakiem , o p racach  i zam ierzen iach  „Lotu".

Jedyna  kom unikacja, k tó ra  w  czasie  silnych m ro­
zów  w  P o lsce s tanę ła  na w ysokości zadan ia  i nie ule­
gła p rze rw ie  b y ła  to kom unikacja lotnicza. Pom im o 
straszn ie  ciężkich w arunków , -personel techniczny  
i piloci postaw ili sobie za punkt honoru u trzym an ie  ru ­
chu na w szystk ich  linjach. W  całej E uropie  w  podobnie 
ciężkich w arunkach  jedynie polskie lo tn ictw o cyw ilne 
spełniło sw e zadanie.

Konkurs na samoloty komunikacyjne.
W  w yniku  konkursu na p ro jek t p ła to w ca  kom uni­

kacyjnego, ogłoszony przez  M in isterstw o  Komunikacji, 
P od laska  W y tw ó rn ia  S am olotów  o trzy m ała  II nagrodę 
za p ro jek t p ła tow ca  P . W . S. 20. N agrodę stanow i za­
m ów ienie na 2 sam oloty; W  najbliższym  czasie Pod-1. 
W ytw . Sam ol. m a w ykonać 3 p ia tow ce tego  typu: 
I — przeznaczony  dla p róby  sta ty czn e j, II —  do w y s ta ­
w ienia na P ow szechnej W y staw ie  K rajow ej w  P o zn a ­
niu, Ul — dla eksploatacji na linjach lo tn iczych  „L ot".
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Podziękowanie. Rumunji

M. S. W ojsk. Rumunji nadesłało  na ręce  Szefa Dej). 
L otn ictw a pik . S. G. pil. R ayskiego .podziękow anie za 
pom oc udzieloną trzem  sam olotom  rum uńskim  w  cza­
sie ich p rzy m u so w eg o  lądow ania pod K rakow em , w ubie­
g łym  m iesiącu.

Dział lotniczy na wystawie w Poznaniu

Na P ow szechnej W y staw ie  K rajow ej w  Poznaniu  
zostanie zo rgan izow any  dział lo tn iczo -sportow y , na­
g rody  z konkursów , w y k re sy , m apy raidów , foto­
grafie, tab lice w yn ików  konkursów  i zaw odów , i t. p.

Regulamin lotu Małej Ententy i Polski

R um uński A eroklub nadesła ł regulam in lotu M ałej 
E n ten ty  i Polski na r. 1929. S ta r t odbędzie się z B uka­
resz tu ; w  ra idzie  m ogą b rać  udział ty lko jednomie-j- 
scow e sam olo ty  w ojskow e. A eroklub w yzn aczy ł 4 na­
g ro d y  w  w ysokości 300, 150, 100 i 50 ty s ięcy  lei.

Terminarz lotniczy

A eroklub R zeczypospolitej Polskiej w yda ł te rm i­
n arz  lo tn iczy  na rok b ieżący. Z im prez, w  pow yższym  
term inarzu  podanych, P o lsk a  b ierze udział w  P ie rw ­
szym  Miilędżynairodlawym K ongresie Otoitniilctw.a san ita r­
nego w P a ry ż u , w  osobie sw ego  p rzedstaw icie la  p u ł­
kow nika dok to ra  H uszczy, k ierow nika C. B. L. L. Na 
popisy lo tnicze i na zw iedzenie M iędzynarodow ego S a ­
lonu Lotniczego w  L ondynie, pojedzie Szef D ep arta ­
m entu L o tn ic tw a płk. S. G. pilot R ayski.

Zmiany w korpusie oficerskim lotnictwa

O sta tn i Dz. P erson . Nr. 4/29 og łasza —• p rzen ie ­
sienie w stan  spoczynku w  kor. ofic. lot.

z dniem  31 m arca  1929 r.
1) płk. P e rin ieg o  Camillo,
2) „ F lo re ra  R om ana,
3) „ dypl. A bżółtow skiego Serg jusza,
4) kpt. Z aw adzk iego  M arjana.
N adanie Z łotego K rzyża Z asługi — za w yb itne  za ­

sługi na polu lo tn ic tw a polskiego;
1) mjr. Idzikow skiem u Ludw ikow i,
2) „ Kubali K azim ierzow i,
3) por. ś. p. S załasow i K azim ierzow i.
S reb rnego  K rzyża Z asługi — za zasługi położone

v  pow stan iu  w ielkopolskiem :
4) kpt. M ańczakow i Józefow i.
Zezw olenie na przy jęc ie  i noszenie o rderu  C zecho­

słow ackiego  „B iałego L w a“ V kl.
por. Piąiffcow!slk!iie.rriU Zygfrydow i.
Zw olnienie z zajm ow anych  s tanow isk  i pozosta­

w ienie bez p rzynależności służbow ej z rów noczesnem  
oddaniem  do dyspozycji D -cy O. K. I:

1) mjr. dypl. Po litkow sk iego  R ościsław a,
2) „ M ark iew icza W ito lda II.

Sprowadzenie zwłok ś. p. por. Szałasa
Do W a rsz a w y  nadeszło  od w ład z  angielskich i rz ą ­

du kró la  Iraku  pozw olenie na sp row adzen ie  zw łok  ś. p.

porucznika S załasa. Po  zw łoki w y jeżdża  ojciec trag icz­
nie zm arłego lotnika.

Projekt lotu Małej Ententy i Polski

Aeroklub Rum uński p rze s ła ł A eroklubow i R zeczy ­
pospolitej Polskiej p ro jek t lotu M alej E n ten ty  i Polski. 
Regulam in przew idu je  użycie  w y łączn ie  sam olotów  je- 
dnom iejscow ych i(myśliwskich).

Z państw  b iorących  udział w locie M ałej E n ten ty  
i Polski, zap ro testo w ała  do tychczas p rzeciw ko  tem u 
C zechosłow acja.

Polski A eroklub p raw dopodobnie na tych  w arun ­
kach rów nież udziału w  locie nie w eźm ie.

Instytut Naukowy w Stuttgardzie

W ładze po lsk ie  zo sta ły  zaw iadom ione, że w S tu tt­
gardzie  o tw a rto  p rzy  P olitechnice In s ty tu t naukow y 
dla badań kom unikacyjnego lotu. Ma on na celu pod­
niesienie rozw oju lo tn ic tw a  i zbadanie w szelkich  zag ad ­
nień lo tn iczo-kom unikacyjnych, zw iązanych  z niem iec- 
kiam i m iędynarodow em  lotn ictw em . D yrek to rem  In s ty ­
tutu jest dr. inżynier P ira th , zw ycza jny  profesor P o li­
techniki w  S tu ttg a rd z ie . (M).

Zakończenie kursu dowódców eskadr w O. S. L. 
w Dęblinie

Zakończenie drugiego kursu  dowódców eskad r lot­
niczych odbyło się g rą  w ojenną w O. S. L. w dniach 25, 
2ó i 27 lutego r. b.

Dziień 28.11. p rzeznaczony  zosta ł na zwiedzenie 
fabryki sam olotów  w Lublinie.

W  dniu l.III. oficerow ie kursu  w yjechali dio W ar­
szaw y i Jabłonny, celem zw iedzenia 1 p. a. p., fabryki 
silników  lo tn iczych  Skody, o raz  baonu balonow ego 
w Jabłonnie.

D nia 4 b. m. frekwenitaned kursu  pow rócili do D ębik 
na i w dniu 5.III., po pożegnaniu kursu  przez kom endanta  
szkoły, w yjechali w szyscy  do sw ych  oddziałów  macie­
rzystych .

Z pobytu Marszałka Piłsudskiego w Dęblinie.

W  piątek, dlnia 8 lutego r . b., o godz, 12, p rzyby ł 
p. M arszałek  P iłsudsk i w  to w arzy s tw ie  szefa b iu ra  in­
spekcji, płk. G ąsioraw skiego, do Dęblina, za trzym ując  
się z w ozem  salonow ym  n a  lotnisku O. S. L. W y siad a ­
jącego p. M arsza lka  pow itała kom pan ja  honorow a pod­
chorążych  lotricitwa w raz  z kom endantem  O. S. L., ppłk. 
dypl. obs. Ujejskim , na czele. Po odebraniu  rap o rtu  od 
dow ódcy ko-mpainji honorow ej, uda! się p, M arszalek  
w tow arzystw ie  szefa Deip. Lotn., plik. Rayskiego', kom en­
dan ta  O. S. L. do k a sy n a  oficerskiego, gdzie oczekiwali 
go w szyscy  oficerow ie szkoły. Nie zatrzym ując- się dłu­
żej w kasyniie, udał się p. M arszałek  do jednej z sa l pod­
chorążych , gdzie w  gronie w yższych  oficerów  pracow ał 
przez resz tę  dnia, o ra z  następną sobotę, 9 b. m.

Z okazji dorocznego rep rezen tacy jnego  -balu oficer­
skiego O. S. L., p rz y ją ł p. M arszałek  zaproszen ie  korpu­
su o ficersk iego  li1 zaszozy-cii go sw oją obecnością.
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Rozwój sportu zimowego w  szkole podchorążych 
lotnictwa w Dęblinie

S taran iem  o ficera  sportowego-, por. pil. K iew nar- 
skieg-o W l., sp o r t w Szkole P odcho rążych  L otn ictw a roz­
w ija się nader pom yślnie.

O prócz program u codziennego, w k tó ry m  uw zględ­
niono poszczególne gałęz ie  sportu , jak : botks, szerm ier­
ka, łyżw iarstw o , n arc iarstw o , o ra z  ćw iczenia na woilnem 
pow ietrzu, w  dniach 2 i 3 m arca  zorganizow ano zaw ody 
n arc iarsk ie , k tó re  w y p ad ły  ku ogólnem u zadow oleniu tak  
uczestników , jak  rów nież i w idzów.

W  program ie zaw odów  uw zględniono: 1) bieg płaski 
indyw idualny ; 2) bieg patro low y  ze  strze lan iem ; 3) śk ik- 
jórimg; 4) skoki.

O gółem  do zaw odów  p rzystąp iło  40 zaw odników . 
P o za  konkursem  udział w  zaw odach w zięły  rów nież 
i panie.

W arunk i zaw odów , ze w zględu na  dużą ilość śniegu 
w tym  roku — by ły  bardzo  korzystne . (R).

Z lotnictwa komunikacyjnego
W  tegorocznej o s tre j zimie n iepam iętnej od pięć­

dziesięciu kilku lait, k ied y  pociągi p rz y  ogrom nych tru ­
dnościach, a czasem  naw et bezskutecznie w alczą z  m ro ­
zem  i śniegiem , k iedy połączenia  telefoniczne i te leg ra-, 
fiezme m iędzym iastow e zo sta ją  p rzeryw ane, jedyn ie  s a ­
m oloty  kom unikacyjne kursu ją  norm alnie, przew ożąc pa­
sażerów , pocztę i  tow ary  ściśle w  czasie  przew idzianym  
rozk ładam i lotów.

R ezu lta ty  te  osiągn ięte  zo s ta ły  dzięki środkom  za­
rad czy m  przedsięw ziętym  we w łaściw ym  czasie przez 
Z arząd  „Limij Lotniczych L ot“ . Z o sta ły  m ianow icie za­
stosow ane do  sam olotów  p łozy  w  m iejsce kół. Zam iana 
ta  na tychm ias t zabezpieczy ła  sam olotom  w ygodny  i bez­
p ieczny s ta r t  o ra z  lądow anie w w ysokim  śniegu, a tern 
sam em  norm alny  ruch  na  liniach pow ietrznych. P od ­
kreślić  się godzii, iż  tegoroczne szerok ie  zastosow anie 
płozów  jes t inow acją  w h is to rii lo tn ictw a kom unikacyj­
nego  d „Limije L otnicze L o t“ są  pierw szem  T ow arzystw em  
komunikacji- pow ietrznej w Europie, k tó re  w  obecnej z i ­
mie generaln ie zastąp iło  ko ła  sam olotów  płozam i. W pro ­
w adzenie tej inow acji —  jak  udow odniło dośw iadozenie— 
okazało  się bardzo  ceilowem. (L).

ANGLJA
Komunikacja transatlantycka

T o w a rz y s tw o  W inchester et G ibbs zaproponow ało  
am erykańsk iem u m in is te rs tw u  żeglugi zorganizow ahie 
sta łe j tran sa tlan ty ck ie j kom unikacji pocztow ej za po­
m ocą s te row ców . S te ró w ce  w yżej w spom niane m ają 
być  skonstruow ane w edług  m odeli obecnych o lb rzy ­
m ów , lecz zupełnie pozbaw ione cech w ojskow ych . 
K ażdy z ty ch  ste ro w có w  b y łb y  w  m ożności p rzew ieźć  
25 tonn tow arów , a podróż z Zachodu na W schód  trw a ­
łaby  2 dni. P o w ró t w y m ag a łb y  cz te rech  dni i odby­
w a łb y  się p rzez  A zory.

Reorganizacja służby meteorologicznej
Stosow nie do now ego S ta tu tu  za tw ierdzonego  

przez  M inistra L o tn ic tw a Francji, B iuro  N arodow e 
M eteorologiczne p rzechodzi pod bezpośredni za rząd

sam ego m inistra. W szystk ie  oddziały  do tyczące  m ete­
orologii w ojskow ej i m ary n ark i w ojskow ej — zależne 
będą od d y rek to ra  ty ch  zakładów . D la badan ia  sp raw  
w  ch a ra k te rz e  czy sto  w ojskow ym  zostan ie  p rzydz ie ­
lony specjalny  oficer lo tn ictw a.

Rozkład lotnictwa na linji Londyn — Indje
Linja lo tn icza „Im perial A irv aep “ L ondyn —  A le­

ksandria  — Indje ustaliła  już godziny odlotu dla sam o­
lo tów  m ających  k u rsow ać  na niej. O tw arcie  tej łin-ji 
n astąp i w  kw ietn iu  bież. roku; podzielona zosta ła  ona 
na trz y  odcinki: I — odcinek europejsk i: L ondyn — 
G enua — (1-000 kim.), Ił — odcinek śródziem nom orsk i: 
G enua — A leksandria  (2.400 kim.), III —  odcinek bli­
skiego w schodu: A leksandria — K arachi (4.000 kim.). 
R ozkład  lo tów  przew idu je  odbycie całej d rog i w  p rze ­
ciągu siedm iu dni.

Nowa linja pasażerska
K arol T. B aldw in ośw iadczy ł w  Izbie H andlow ej 

w  S ydney , że K ingsford Sm ith  i por. pilot Ulm, znako­
mici lotnicy, -którzy przelecieli O cean Spokojny, —  za­
m ierzają  o tw o rzy ć  kom unikację p asaże rsk ą  i poczto­
w ą: M elbourn — S ydney  i B risbane. P o w sta ło  już to ­
w a rzy s tw o  w  celu znalezienia odpow iednich kap ita łów  
dla now ej linji, k tó ra  w p rzyszłośc i p o łączy łab y  też 
Indje z Austra-lją.

Loty ćwiczebne na trasie Kair — Cap
O d trzech  la t p rzelo t z  K airu  do Cap i z pow rotem  

w ciągn ię ty  zosta ł do p rogram u ćw iczeń corocznych 
es-kadry R. A. F. w  Egipcie. W  roku b ieżącym  grupa 
złożona z cz te rech  sam olotów , należących  do 45-ej 
eskad ry , zo sta ła  p rzeznaczona  do odbycia  tej podróży, 
w ynoszącej 17.000 kim.

S ta r t odbędzie się 12 lutego. Na n iek tó rych  pun-ktach 
piloci odbędą sze reg  ćw iczeń p rzy  w spółudziale tu ­
ziem ców .

P rzy b y c ie  do C ap spodziew ane jest około 14-go 
m arca. W  powro-tnej d rodze grupa przeleci p rzez  
Duc-bau i P re to rię , a to w arzy szy ć  jej będzie aż  do 
C hartum u grupa sam olotów , na leżących  do „South 
Africain Air F o rce“ .

C oroczny  lot do N igerji nie odbędzie się p rzed  -koń­
cem  w rześn ia . (M ).

Przepisy o przelocie nad morzem między Anglją, 
a Irlandją

P rzep isy  m ają na celu zapew nienie m aksim um  bez­
p ieczeństw a  iprzy przelocie nad  m orzem  —• przew idują  
zgłoszenie każdego przelo tu , dokonanie przelo tu  na linji 
ściśle ustalonej, postępow anie  stac ji sygnalizacy jnej 
w  w ypadku, g d y  sam olot w  przep isanym  czasie  nie z ja­
w ił się po -przeciwnej stron ie , i t. d.

ARGENTYNA

Prawo lotnicze z dnia 4 września 1925 r.
P ra w o  to  dzieli st-atki pow ietrzne na c z te ry  ka te ­

gorie: s ta tk i państw ow e, s ta tk i kom unikacyjne (I i II Id.), 
s ta tk i sportow e, sta tk i dośw iadczalne i próbne (część I). 
W  części Ii-ej ustalone s ą  w arunk i uzyskania  św iadectw
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w ym aganych  dla p row adzen ia  sta tk ó w  pow ietrznych  
poszczególnych katego ry j. C zęść III u sta la  w arunki, 
jakim odpow iadać w inien sp rzęt, sposób lego re je s tra ­
cji i t. d. C zęść IV usta la  zasadnicze p rzep isy  dla po r­
tów  lo tn iczych , a część  V reguluje sp raw ę la tan ia  nad 
osiedlam i i portam i lotniczem i.

C zęść VI u sta la  zasad y  w lotu i w ylo tu  z te ry to rium  
argen tyńsk iego . C zęść VII m ów i o użyciu  sp rzętu  fo­
to  i radjo, p rzyczem  posiadanie tak iego  sp rzę tu  w y m a­
ga specjalnego zezw olenia. C zęść VIII u sta la  w y ty czn e  
o igan izow an ia  publicznych popisów  lo tn iczych, a część 
IX m ów i o sankcjach  karnych . (K).

Lot Sydney — Londyn

K apitan K ingsford Sm ith i pilot Ulm zam ierzają  
odbyć w  końcu lutego lot z S ydney  do Londynu na 
sam olocie „C roix du Sud“ („K rzyż południow y"), p ra ­
gnąc pobić rek o rd  ustanow iony  p rzez  B ert H inklera. 
W ed ług  ich obliczeń, p rzeby liby  oni 15.000 kim. 
w  przeciągu  13 dni, a 109 godzin w łaśc iw ego  lotu. Za­
znaczyć trzeb a  że m iędzy  A ustra lią  i Indiam i niem ą 
ani jednego lotniska, w obec czego lo tn icy  b ędą  n ieraz 
zm uszeni do lądow ania na terenach  zupełnie nieodpo­
w iednich. (M).

BELGJA

Zarządzenie o udzielaniu pomocy samolotom cywilnym  
przez władze wojskowe

R ozporządzen ie zab ran ia  lądow ać bez specjalnego 
zezw olenia k ie row n ic tw a  O brony  K rajow ej w  po rtach  
lo tn iczych w ojskow ych  (art. 1), u sta la  sposób postępo­
w an ia  p rzy  lądow aniu  za speojataem  zezw oleniem  na 
takim  lotnisku (a rt. 4 i 5), postępow anie w  w ypadku 
przym usow ego  lądow ania  (a rt. 7 i 8), dalej ok reśla  p rz y ­
w ileje posiadane ty lko  przez  sam olo ty  belgijskie piloto­
w ane p rzez  obyw ate li belgijskich (art. 9/14). (K).

FRANCJA

Odznaczenie Alfonsa Tellier

D ekretem  p. P re z y d e n ta  R epubliki francuskiej in- 
żyn ie r-k o n stru k to r Alfons Teofil T ellier zosta ł m iano­
w an y  oficerem  Legji H onorow ej za w ielkie zasługi po­
łożone na polu lo tn ictw a. P racu je  on już 25 lat, jako  fa­
chow iec i dokonał licznych w ynalazków , i ulepszeń 
w  konstrukcji hydroplanów .

Automatyczne aparaty radjo.

C zte rn a ste  posiedzenie M iędzynarodow ej Komisji 
lotniczej zw róciło  się do w szy stk ich  pań stw  należących  
do F. A. I. z poleceniem  ab y  ap a ra ty  rad io telegraficzne, 
um ieszczone na sam olotach  n ieposiadających  w  sw ej 
załodze specja listy  — rad io te leg rafisty , b y ły  opatrzone 
P rzyrządem , działającym  w  raz ie  n iebezpieczeństw a 
au tom atycznie , śląc w  p rzes trzeń  sygnał, k tó ry  b y łb y  
em itow any  w  sposób szybki i n ieskom plikow any i za ­
w iera ł w skazów ki co do położenia sam olotu, o raz  u s ta ­
lony przez  M iędzynarodow e T o w arzy stw o  R adjow e 
sygnał S. O. S.

Nocny transport poczty
B elgijski m in ister lo tn ic tw a p. L ippens p ro jek tu je  

zorganizow anie nocnego tran sp o rtu  p o cz ty  m iędzy 
B rukselą  i L ondynem . Inaugu racja  m a nastąp ić  w  maju. 
O dlot będzie o godzinie 23, p rzy lo t do C roydonu o 1.30 
i za raz  p ocz ta  m a być  rozsy łana . O szczędność 24-ch 
godzin!

Nagrody Aeroklubu Francji
A eroklub F rancji po raz  cz w a rty  p rzy zn a ł nagrody  

w postac i m edali za najlepsze dzieła o lo tn ictw ie, k tó ­
re się u k a z a ły  w  1928 r. W  roku zeszłym  n ag rody  te 
zo sta ły  p rzyznane: F rancuzow i R oger L allier za dzieło 
.,Pa(s les aiiies", Angliilkowffl Ediwiairdowi Mannier ziai dziielio 
„A irplan desigu" o raz  N iem cow i H erm anow i R oeder za 
„Vliugzieuigniayi©ait!i'0ini uind LiuffyeirkeihF. (M)

GRECJA
Przepisy o lądowaniu samolotów innej narodowości

R ozporządzenie  to usta la , że sam olo ty  państw  na­
leżących  do  konw encji p a ry sk ie j nie w ym agają  specjal­
nego zezw olenia na p rzy lo t do G recji (art. 1) o raz  re ­
guluje w arunk i udzielania takich  zezw oleń innym  sam o­
lotom  ‘(art. 2/7), u sta la  sposób postępow an ia  p rz y  p rz y ­
locie (art. 8) o raz  zab ran ia  zab ie ran ia  m ateria łó w  ła tw o  
palnych, w ybuchow ych  i sp rzę tu , ii m ateria łu  fo tog ra­
ficznego i t. d.

HOLANDJA

Zestawienia przewiezionych frachtów w latach od 1922 
do 1927 przez linje lotnicze Luchtvaart — Maatschapplj

W ynika, że w  1922 r. p rze lec iano  163.000 tono-kilo- 
m etrów , w  roku 1925 — 610.000, a  w  1927 — 1.272.000, 
K oszta za jeden tono-k ilom etr w  ty ch  lo tach w ynoszą  
w  guldenach  4,74 — 1,80 — 1,21.

fflSZPANJA

Przepisy korzystania z terenów lotniczych

(Rozporządzenie królewskie z 29.IX 1928 r.).
P rzep isy  te  u s ta la ją  w arunk i, n a  jakich m ożna ko­

rzy s tać  z w ojskow ych i państw ow ych  p o rtó w  lo tn iczych  
nie o tw a rty ch  dla ruchu publicznego (art. 1) o ra z -z  in­
nych  p ry w a tn y ch  p o rtó w  lo tn iczych, rów n ież  n ie p rze­
znaczonych  dla ruchu publicznego (a rt. 2). R ozporzą­
dzenie określa  ściśle w arunki w y d aw an ia  zezw oleń na 
używ an ie  tak ich  lo tn isk  (a rt. 3, 4, 5) i u regu low an ie  opłat 
(art. 7). (K).

NIEMCY
Obchód 70-lecia urodzin prof. Junkersa

Dnia 4 lu tego  r. b. 5.000-ny personel fab ry k i Ju n k er­
sa w  D essau św ięcił siedem dziesięcio lecie u rodzin  prof. 
Junkersa  w łaściciela  fab ryk i p ła tow ców  i silników  lo t­
niczych.

Ż yczenia  nadesła li p rzed staw ic ie le  rządu , zw iązków  
lo tn iczych niem ieckich, to w a rz y s tw  kom unikacji lo t­
niczej,

Z pośród  szeregu  życzeń  od p rzedstaw ic ie li pań stw  
obcych, życzen ia  z łoży ł rów n ież  poseł sow iecki' w  N iem ­
czech K restinskij.
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P ra sa  niem iecka pośw ięca tw órczości k o n stru k cy j­
nej i o rgan izacy jnej iprof. Jumkers-a szereg  arty k u łó w  
i zaznacza, że już w  r. 1925 produkcja roczna fabryki 
w ynosiła  257 .ptatow eów .

Pierwszy próbny lot z silnikiem olejnym
Dnia 5.II r. b. w  De-s.sau odbyt się p ie rw szy  lot p ła- 

tow ca Junkers G. 24 w yposażonego  w silnik, do k tó re ­
go jako paliw o u ży ty  zosta ł olej b łękitny . L ot trw a ł 
1(1 minut i dał podobno zadaw aliniające w yniki.

Silnik ten jest o w ydajności 600 KM, w aży  około 
800 kg. Ilość ob ro tów  na min. 1.800. Ilość ta, za po­
m ocą przek ładni, zredukow ana zosta ła  do 1.100 obr. Śmi­
g la  na min.

Z alety  tego  silnika są  następu jące: tan iość m ateria łu  
pędnego, zm niejszenie zużycia  pa liw a  na jednostkę mo­
cy  i m ożność zw iększenia  w zw iązku z  tern ciężaru  u ży ­
tecznego, usunięcie n iebezpieczeństw a .pożaru, u ła tw io ­
ne instalow anie radiostac ji, dzięki b rakow i iskrow nika.

Pobory robotników w przemyśle lotniczym
W  końcu styczn ia  odbyto  się w  B erlinie zebran ie  

robotn ików  zatrudnionych  w  p rzem yśle  lotniczym . Na 
zebraniu  poruszono  sp raw ę podw yższen ia  poborów  p ra ­
cow ników  przem ysłu  lotniczego. P o b o ry  te są obecnie
0 w iele niższe, aniżeli w  innych gałęz iach  p rzem ysłu . 
Na zebraniu w skazyw ano  na dodatn ie  w yniki stra jku  
p racow ników  kom unikacji lotniczej w  roku 1928. S tra jk  
teri w p łyną ł bardzo  znacznie na po lepszenie by tu  p r a ­
cow ników  kom unikacji lotniczej.

Kryzys finansowy w fabryce Rohrbacha
Z arzad  fab ryk i p ta tow eów  R ohrbach (jedna z w ięk ­

szych  i w yb itn ie jszych  fab ryk  lo tn iczych niem ieckich), 
w  końcu s tyczn ia  r. b. w ym ów ił p racę  w iększości p ra ­
cow nikom . W ym ów ienie  d o tyczy ło  zarów no  k o n stru k to ­
rów , jak techników , m ajstrów  i u rzędn ików  biurow ych .

P rz y c z y n ą  w ym ów ienia jes t podobno b rak  zam ó­
w ień zagran icznych .

W ym ów ienie to  nasuw a pew ne  refleksje. F irm a 
w końcu r. 1928 w ykonała  3 „R om ar‘y “ dila Lufthanzy. 
W  roku bież. fab ryka  posiada zam ów ienie Lufithanzy na 
9 „R oland‘ów.“ . Poza  tern w  r. 1927 rząd  p rzep row adził 
sanację  stosunków  finansow ych fab ryk i i p ow iększy ł 
k ap ita ł zak ładow y  fabryk! (100.000 R. M.) do 1,000.000 
R. M. T ak  że fak tycznym  w łaścicielem  .fabryki jest 
rząd  niem iecki, inż. komstr. R ohrbach pozosta ł ty lko  no­
m inalnym  w łaścicielem  fabryki.

W ym ów ieniem  p racy  robotnikom , rząd  p raw dopo­
dobnie chce w y w rzeć  nacisk ma opinię .publiczną Nie­
m iec. W  r. bież,, o.pinja publiczna, pod w pływ em  nie­
przychy lnego  stosunku do L ufthanzy znacznej1 części 
p rasy  niem ieckiej, b y ła  za znacznym  obniżeniem  budżetu
1 subw encji dla lo tn ictw a.

Treningowe i doświadczalne loty „Zeppelin 127“
W  F riedrichshafen  odbyt się ostatn iem i czasy  cały  

szereg  lo tów  ste ro w ca  „Z. 127“ . L o ty  w ykonane zo s ta ­
ły  x  polecenia C entrali badań  lo tn iczych  w Adlerhof, k tó ­
ra dokonała całego  szeregu  pom iarów  dośw iadczalnych  
P rzep row adzono  rów nież próby- z .nowozainsta-lowaną 
rad io stac ją  krótkofalow ą. S tac ja  ta  zosta ła  założona

celem  um ożliw ienia jednocześnie p ra c y  radjo  nadaw czej 
i odbiorczej na sterow cu, gdyż  do tychczas n ie  było  to 
możliw e.

P odczas tych  lo tów  odbyw ał się rów nież trening 
pilotów  sterow cow ych . P rzem aw ia ją  za tern następu­
jące fak ty :

Do A m eryki .prow adzi! s te row iec  dr. E ckener, póź­
niejsze lo ty  o d byw ały  się pod k ierow n ic tw em  kpt. Leh- 
m ana, ostatn io  zaś lo ty  o d byw ały  się pod kierow nictw em  
kpt. Flemm.imiga.

Dr. E ckener dokonać ma na s terow cu  w  końcu -mar­
ca lotu nad M orzem  Śródziemne,m, Egi.pskiem i P a le ­
styną.. N iew iadom o jednak czy  lo t ten  dojdzie do skutku, 
ze w zględu n a  to, że Anglia n ieprzychylnie zapatru je  
sic na lot niem iecki nad  Egiptem .

Wypadki lotnicze

W  „P rzeg lądzie  lotniczym  Nr. 1/29 w spom inaliśm y 
ju.ż o w ypadku lo tn iczym  na linji B erlin — P a ry ż  z s a ­
m olotem  „Junkers G. 31“ . Dnia l.II 1929 r. zd a rzy ł się  
znów  w ypadek  z Junkersem  G. 24. P ilo t W ende w  oko­
licy  P a ry ż a  n a tra fił na tak  silną mgłę, że nie m ógł tra ­
fić n a  lotnisko Le B ourget, pomimo zapalonej sygnali­
zacji św ietlnej. P o w ró t zaś by l niem ożliw y w.skutek 
braku  benzyny . Ż eby nie w y lądow ać na P a ry ż , W ende 
poleciał na zachód, gdzie w  odległości 25 kim od P a ­
ryża  w ylądow ał. P ilot, lądując w e m gle, trafił na d rze ­
w a parku m ajątku Epinay. Sam olot zosta ł rozb ity , ob­
sada  w y sz ła  bez  pow ażn ie jszych  obrażeń .

Wypadki z balonami wolnemi
Dnia 6.II w  pobliżu w si B essecke (Szlezw ig-H ol- 

sz tyn ) spostrzeżono  w  lesie balon ob ijający  się o d rze­
w a. O bsadę balonu znaleziono na d rzew ach  ciężko po ­
kaleczoną. Kosz balonu oraz sam  balon b y ły  ca łkow i­
cie zniszczone. O kazało  się, że balon prow adził z B er­
lina kpt. policji lotniczej Oxe, k tó ry  w y k o n y w ał w a ­
runki niezbędne do o trzym an ia  dyplom u pilota balonów  
w olnych.

Nowe nocne linje lotnicze
Istn iejące do tychczas dw ie nocne linje lotnicze m a­

ją być rozbudow ane przez do łączenie szeregu  now ych  
tras .

P oza  istu iejącem i obecnie dw om a liniam i B erlin — 
H annow er i B erlin — K rólew iec, m ają  być w. latach 
1929 — 1930 zbudow ane tr a sy :

1. H annow er — E ssen Koln.
2. B erlin —  H alle — Leipzig z p rzed łużen iem  na­

stępnie  do M unchen.
3. Berlin — B reslau  — G leiw itz.
P udow a p ierw szej linii um ożliw i szybkie  po łącze­

nie lo tn icze Londyn — M oskw a -— Nanki-n, d ruga tra sa  
p o łączy  Szw ecję  z W łocham i, odnoga zaś tej tr a sy  S zw e­
cję z H iszpanią i pó łnocną A fryką. T rzecia  tra sa  po­
łączy  N iem cy z południow o- w schodnią Europą.

Nowy samolot w yścigowy niemiecki
Z ak łady  lotnicze D orn iera  w  F riedrichshafen  zajęte 

są  obecnie konstrukcją  p ła tow ca  w yścigow ego. Sam o­
lot ten m a teo re ty czn ie  rozw ijać  575 km na godzinę. S a­
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m olot ten  m iał w ziąć udział w  tegorocznym  konkursie 
letn iczym  o puhar S chneidera w  Southam pton.

W edług  danych  z w y s ta w y  lo tniczej w  B erlinie sa ­
molot ten m iał b y ć  w yposażony  w  dw a silniki 1.000 KM 
(razem  2.000 KM). W edług  obecnych w iadom ości p ra ­
sow ych  w yposażen ie  jego m a się sk ładać z 2 silników  
500 KM (razem  1.000 KM). B ędzie to jednopłatow iec. 
U staw ien ie  silników, podobnie jak w e w szystk ich  w ie- 
losiln ikow ych D ornierach , w  jeden  blok, p rzyczem  jeden 
silnik w yposażony  będzie w  śm igło ciągnące, a drugi 
w  pchające. (B).

PERSJA

Rozporządzenie lotnicze
R ozporządzenie  to usta la  w arunki przy lo tu  i odlotu 

sam olotów  obcych do P ers ji. U stala w ięc kierunki p rzy  
i odlotow e (art. 2), p o rty  paszportow o-celne (a r t. 5), 
p rzep isy  celne, p rzep isy  o k w aran tann ie , o bezp ieczeń­
stw ie  publiczne.m o raz  o poczcie  lotniczej (art. 9).

SZWECJA

Rozporządzenie wykonawcze do prawa lotniczego 
z dn. 26.V 1922

P rz e p isy  te p rzew idu ją  m. in. sposób rejestracji, 
sposób w y staw ian ia  św iad ec tw  technicznej zdolności do 
lotu, św iad ec tw  dla załogi, w arunk i uruchom ienia szko­
ły  lotniczej i t. d.

N astępnie podane są  p rzep isy  o p o rtach  lotniczych, 
w arunk i używ ania  w ojskow ych p o rtó w  lo tn iczych , te ­
ren ó w  ćw iczeń, re jony  zam knięte  d la  przelo tów , w aru n ­
ki o rganizacji popisów  lotniczych, o p ła ty  o raz  przep isy  
karne. (K).

Linja pocztowa Stokholm — Londyn
T o w arzy stw o  szw edzkie A ero transpo rt m a zam iar 

w  czerw cu  b. r. o tw o rzy ć  linję pocztow ą Sztokholm  — 
M almo — A m sterdam  — Londyn. L o ty  m ają się odby ­
w ać ty lko  w  nocy. D roga będzie ośw ietlona la tarn iam i 
i p rożek to ram i. S am olo ty  będą  od la ty w ać  z końcow ych 
stacy j około 6-ej w ieczorem  i m ają być  na miejscu 
o 10-ej w ieczorem . P ro jek t ten jest pop ierany  p rzez  
adm inistracje  pocztow e szw edzk ie  i holenderskie . I s t­
nieje m ożliw ość rozciągnięcia tej linji do L eningradu.

Lot Szwecja — Ameryka
P ro jek to w an y  jest lot tran sa tlan ty ck i Szw ecja  — 

S tan y  Zjednoczone. D roga będzie p row adzić  przez  
G renlandię, gdyż ten  sz lak  m a być podobno na jb a r­
dziej bezpiecznym . .A para t będzie dw um oto row y ; po­
lecą  2 piloci A ero transpo rtu : A hrenberg  i Linduez. (M).

SZWAJCARJA

Działalność linji cywilnych
L iczba lo tów  dokonanych  na  Iinjach lo tn iczych cy ­

w ilnych  w  S zw ajca rii w  1928 r. w ynosi 14.429 lotów , 
z k tó rych  połow a p rzy p ad a  na p rzedsięb io rstw a  p ry ­
w atne , rozw ija jące  się ogrom nie z roku n a  ro k  (658 
lo tów  p ry w atn y ch  na  7.848 lo tów  handlow ych). W  ro­
ku 1927 ilość p ry w a tn y c h  lo tów  w ynosiła  ty lko  2011.

Za to  ilość p a saże ró w  spad ła  na Iinjach p ry w a tn y ch  
z 8232 na 5405, a w zro sła  na Iinjach handlow ych 
z 5615 na 7146.

O bró t pocztow y  w ynosi w  ;1927 r. 22.900 kg., 
w  1928 r. zaś — 44.300 kg.

P rze sy łk i w  1927 —  23.800 kg., w  1928 r. —  96.600. 
B agaż op łacan y  — 9.500 kg . w  1927, a  — 14.500 kg. 
w  1928 r. (M ).

STANY ZJEDNOCZONE

Próba ze spadochronem
Le docum ent A eronautique N. 33 grudzień  1928 

podaje p ró b y  opuszczenia sam olotu na spadochronie, 
k tó re  m iały  m iejsce w  T re a c y  (Kalifornia).

P ró b n y  sam olot w szed ł na  w ysokość  800 m etrów , 
gdzie  p ilo t zam knął g a z  i p rz e s ta ł k ierow ać. W  chwili 
gdy  sam olot zaczął spadać  o tw a rto  bezpiecznik  m ałego 
spadochronu, k tó ry  m iał posłużyć  do o tw arc ia  drugiego
0 30 m etrow ym  p rzekro ju . R ozw inęły  się jednak  spado­
chrony  dopiero, gdy  sam olot w szed ł w  korkociąg . 
P o  o tw arc iu  dużego spadochronu, sam olot w yszed ł 
z korkociągu  i powoli zszed ł do ziemi. L ądow anie od­
b y w a się w  dobrych  w arunkach , a le  p rzew idz iane  jest 
lekkie uszkodzenie  sk rzydeł.

Ekspedycja kom. Byrd‘a
R adiogram  z A uckiandu (N ow a Z elandja) donosi, 

że Kom. P y rd  m a odbyć w  najbliższym  czasie p arę  w y ­
w iadow czych  lo tów  nad Ziem ią K róla E dw arda . E kspe­
dycja zo stała  zasilona now ym  sam olotem  i 50 psam i 
poeiagow em i. Z aopa trzen ie  ekspedycji pod  w zględem  
technicznym  i żyw nościow ym  pozw ala  Kom. B yrdow i
1 jego  tow arzyszom  p rzed łużyć  poby t do 18 m iesięcy.

Nowy niepalny gaz

Do D epartam en tu  L o tn ic tw a donoszą o odkryciu  
rzadkiego  niepalnego gazu  H elium  w  pobliżu Amerillo 
w  stan ie  T exas. G az ten o d k ry to  zupełnie p rzy p ad k o w o  
w  natu ra lnym  gazie  św ietlnym . W  najbliższym  czasie 
zostanie w  stan ie  T ex as  w y b u d o w an y  zak ład  do w y ­
dzielania i kon serw o w an ia  Helium, k tó ry  jest gazem  
bard zo  cennym  i używ anym  d o  napełn ian ia  balonów .

P odczas w ojny  p rodukcja  Helium k o sz to w a ła  2.000 
do larów  za stopę*, te ra z  zaś po  tem  now em  odkryciu 
koszt stopy  sześciennej obliczają na 5 — 7 cen tów . P ro ­
dukcją Helium k ieru je  firm a T he Linde A ir P ro d u c ts  
C om pany oraz  m ary n a rk a  i M in isterstw o S p ra w  W oj­
skow ych. (M).

WŁOCHY

Przepisy o świadczeniach i organizacji lotnisk 
i lądowisk

P rz e p isy  te dają  daleko idące p rzyw ile je  M inister­
stw u  L o tn ic tw a w  zak res ie  dysponow an ia  terenam i, 
p rzeznaczonym i na lo tn isko lub lądow isko- O gran icza­
ją one p raw o  s taw ian ia  na p ery feriach  lotnisk, budow li, 
ogrodzeń, zab ran ia ją  kopania row ów , d ró g  i t. d. o raz  
nak łada ją  obow iązki na w ład ze  prow incjonalne, co do 
p rzygo tow an ia  lądow isk  i t. d.
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Biuletyn Wojsk. Misji Franc. w  Polsce luty 1929
D obrow olne składki na zakup ap a ra tó w  lo tn iczych  

dla p aństw a dosięgały  w  Italji cy fry  12.297.600 lirów .

Rejony zamknięte dla przelotów
N achrichten  fur L uftfahrer og łasza re jony  w e W ło­

szech zam knięte  dla p rzelo tów , a m ianow icie na całym  
północnym  pasie granicznym , na szerokości od 50 do 80 
km; p rze lo ty  i odloty  poza g ran ice m ogą się odbyw ać 
jedynie na sześciu w yznaczonych  do tego  szlakach : je ­
den do portu  lo tn iczego paszportow o-celnego  w  T u ry ­
nie, p ro w ad zący  p rzez  R ivoli-A lvense na Monce.ni.sio, 
dw a do portu  lotniczego, paszportow o-celnego  w  M edio­
lanie z O m egna przez  D om odossolę do  Itelle o raz  przez 
Seveso , Como do Chiasso, jeden  z p o rtu  celnego w  G ar- 
dolo (T rient) p rzez  p rze łęcz  B rennera , jeden z po rtu  
paszportow o-celnego  w  C am poform ido (Udine) do T ar- 
visio o raz  jeden z portu  p aszpo rtow e- celnego w  T ry - 
jeście do Longatico. (K).

Tworzenie rezerwistów lotnictwa
Na m ocy m ających  ukazać  się now ych rozporządzeń , 

w ładze  w ojskow e p rzy s tąp ią  n iebaw em  do skom pleto­
w ania  kadr reze rw is tó w  lo tn iczych. D o tychczasow y 
personel odznacza się n ieproporcjonalną p rzew ag ą  li­
czebną p ilo tów  i O bserw atorów , now e zaś aanząidlzienńa 
m a ją  w ięcej w szechstronn ie  uzupełnić personel tech ­
niczny.

Krajowa wystawa lotnictwa turystycznego
W y sta w a  ta, k tó ra  m iała mieć m iejsce w  Rzym ie, 

w  p ie rw sze j połow ie lutego, zo sta ła  odroczona do m aja.
B ędzie ona urządzona w  gm achach p o rtu  lo tniczego 

L itto rio  (R zym ) i zaw ierać  będzie następu jące  dzia ły ;
1. S am olo ty  tu ry s ty czn e  w szelk ich  ty p ó w  z silni­

kami nie p rzew yższa jącem i 100 KM.
2. Silniki lotnicze w szelkich  ty p ó w  bez  ogran icze­

nia liczby  KM.
3. A kcesoria, części sk ładow e, p rz y rz ą d y  pok ła­

dow e i m a te rja ły  konstrukcyjne.
4. P rz y rz ą d y  aeronaw igacy jne  oraz u rządzen ia  

św ie tlne  na sam olocie.

5. O leje i sm ary .
6. W y d aw n ic tw a  lotnicze o raz  w yd aw n ic tw a  o cha­

rak te rze  p ropagandow ym .
7. W yposażenie  lotnicze osobiste.
8. L otnictw o kcm unikacyjno-handlow e.
9. H istorja  lo tn ictw a.

Samoloty „Savoia“ mają być budowane w Ameryce
F irm a w łoska Societa  Idrovolanti Alta Italia prow adzi 

rokow an ia  z w y tw ó rn ią  am erykańską  A m erican A ero- 
nautical C orporation  w  zw iązku z  zam ierzoną budow ą 
sam olotów  w łoskich modelu ,.Savoia“ w A m eryce. M a­
szyny  te będą budow ane sery jn ie  i w  rozm aitych  w iel­
kościach. W y tw ó rn ia  am erykańska  rozpocznie tę p ro ­
dukcję od serji sam olo tów  czterosiln ikow ych  (z silni­
kiem W right), k tó re  m ają pom ieścić po 24 osoby.

Towarzystwa ubezpieczeniowe, a lotnictwo
■Konsorcjum w łoskich to w arzy s tw  asekuracy jnych , 

op ierając się na fakcie, że w  ciągu trzech lecia  działalności 
w łoskich lintj kom unikacyjnych, nie by ło  żadnego w y ­
padku n ieszczęśliw ego z pasażeram i, zdecydow ało  u w a­
żać kom unikację lotniczą na linjach w łoskich za p rzed ­
staw ia jącą  „norm alne11 ryzyko , a w ięc um ożliw iającą 
ubezpieczenie pasaże ró w  na zasadach  korzystn iejszych , 
niż to było  do tychczas p rak tykow ane .

Nowi inżynierowie lotnictwa
W  styczn iu  roku bieżącego  ukończyło  w łoską P a ń ­

stw ow ą Szkołę Inżyn ierii Lotniczej 15 inżynierów .

Konkursowy lot okrężny na awionetkach
W łoskie  w ładze  lotnicze czynią  p rzygo tow an ia  do 

konkursow ego lotu okrężnego aw ionetek  całkow icie 
w łoskiej konstrukcji. Lot ten odbędzie się w zdłuż m arsz­
ru ty : R zym  — Neapol — Foggia —  L oreto  — F e rra ra  — 
P ad w a— M ediolan—T u ry n — Bolonja—F lorencja—P isa  — 
R zym , czyli na p rzes trzen i około 2.000 km, p rzechodzą­
cych na znacznej długości p rz e z  te ry to rju m  górskie, 
częściow o zaś nad m orzem . C zynnikiem , k tó ry  w y ­
w ołał pożądane za in teresow an ie  się w y tw ó rn i k ra jo ­
w ych  tym  konkursem  jest zobow iązanie  się rządu  bu­
dow ania sery jnego  zw ycięsk iego  sam olotu. (P).

BIBLJOGRAFJA

NIEMCY.
Die Luftwacht. Nr. 2 luty 1929.

K ischner.
Przegląd polityki lotniczej. A utor pośw ięca d łuż­

szy  a r ty k u ł niem ieckiem u lo tn ictw u kom unikacyjnem u 
z okazji dziesięciolecia tegoż lo tn ictw a.

T rudności na jakie natrafił rozw ój tej gałęzi lotnic­
tw a  w N iem czech w  pierw szem  dziesięcioleciu, są, zd a­
niem au to ra , g łów nie ogran iczen ia  nałożone przez  tra k ­
ta t W ersa lsk i, o raz  pow ojenny  k ry z y s  finansow y. A utor 
stw ie rd za  mimo to  jednak do b ry  rozw ój, k tó ry  ch a rak te ­
ryzu ją  następu jące  cy fry  po rów naw cze, do tyczące  d a ­
nych s ta ty s ty c z n y c h  z lat 1919, 1922, 1925, 1928. O gó­
łem  przeleciano w  tych  la tach  580,139 km  — 1.203.680

km — 4.949.661 km —  10-150.000 km. W  tym  sam ym  
stosunku w zro sła  ilość p rzew iezionych  pasażerów , ba­
gażu i t. d. Dalej au to r daje rzu t oka na rozw ój stro n y  
organ izacy jnej i p rzychodzi do w niosku, że stw orzen ie  
„D eutsche Luft-Ha.nsa“ było  pociągnięciem  szczęśliw em , 
bo system  m onopolow y m im o w ad, posiada  jednak te 
zale ty , że polityka rozw oju sieci kom unikacji lotniczej 
spoczyw a w jednych rękach. W adę  w  sys tem ie  dzi­
siejszym  w idzi on jedynie w  fakcie udzielania subsy ­
diów  z roku na rok, zam iast ustalen ia  conajm niej ok re ­
su dziesięcioletniego.

Dalej au tor, p rzechodząc do  sp raw  innych państw , 
analizuje francuski budżet lotniczy, w yniki konferencji 
w aiszyngtońskiej o raz  stan  lo tn ic tw a kom unikacyjnego
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w S tanach  Z jednoczonych A m eryki Północnej.
Potęgi lotnicze świata. Część 7. Anglja. (Dokończe­

nie). A rtyku ł obecny kończący  serję  arty k u łó w  o lo t­
nictw ie angielskiem , k tóre  u kaza ły  się w  roku ubiegłym , 
pośw ięcony  jest zestaw ien iu  ca łokszta łtu  sp ra w  lotnic­
tw a  angielskiego. A rtykuł s tw ierd za  celow ość organir 
zacji sam odzielnego m in isters tw a dla sp raw  lo tn ic tw a 
(Air M inistry).

L otnictw u w ojskow em u p rzypadają  trz y  w ielkie za­
dania: obrona k ra ju  m acierzystego , obrona innych czę­
ści p ań stw a , zabezpieczenie lotnicze d róg  w odnych m ię­
dzy  poszczegótaem i kra jam i im perjum .

Do w ykonania  tych  zadań  sto ją  do dyspozycji k ró ­
lew skie siły  pow ietrzne (Royal Air Force), siły  po­
w ie trzn e  poszczególnych  dom iniów . K rólew skie s iły  
pow ietrzne, aczkolw iek liczbow o nie sto jące na p ie rw - 
szern miejscu, da ją  jednak , Anglii dzięki w yposażeniu  
technicznem u bezw zg lędną p rzew agę. L otnicze siły  do­
m iniów  stanow ią uzupełnienie tych  sił g łów nych.

W  lotn ictw ie cyw ilnem  angielskiem  w idzi się ten ­
dencje do zak ładan ia  linij łączących  rozleg łe  k ra je  im­
perium . O grom ny rozw ój sportu  lo tniczego i doskonały  
s tan  techniki, uzupełn iają ob raz  tej p ierw szej potęgi lo t­
niczej św iata.

H. A. S ey fard t.

Sytuacja w lotnictwie francuskiem, a nowe mini­
sterstwo lotnictwa. A utor analizuje sy tuac ję , jaka się 
w y tw o rz y ła  w e Francji p rzez  fak t stw orzen ia  m in is ter­
s tw a  o raz  s ta ra  się odpow iedzieć, czy  ta  now a o rgan i­
zacja zdoła zaradzić  w szelkiem u złu- S tw ierdza jąc  
ogrom ne znaczenie faktu  stw orzen ia  tego  m in isters tw a, 
au to r niem niej uw aża, że nie rozw iązuje to jeszcze 
w szystk ich  trudności, nie usuw a w szelk ich  w ad. W ad a­
mi tem i, są zdaniem  au tora głów nie:' p rze ro s t lo tn ictw a 
w ojskow ego nad  cyw ilnem , co ujem nie w p ływ a na kon­
strukcję  sam olotów , budow anych  w yłączn ie  pod  kątem  
w idzenia  po trzeb  w ojska, a ty lko  p rzysto sow anych  do 
celów  kom unikacy jnych: d rugą  w adą  jest zby tn ia  b iu­
rokracja , szczególnie w  dziale cen trum  dośw iadczalne­
go. dalej n iedosta teczne  w yszkolen ie  począw szy  od in­
żynierów , a skończyw szy  na m echanikach: n iedosta tecz­
na p raca  w  dzia le  dośw iadczeń i badań. T ym  w sz y s t­
kim w adom , w yn ikającym  częściow o z usposobienia 
francuskiego, nie zaradzi, zdaniem  au to ra , rów nież now e 
m in isterstw o.

Bender.
Radjogoniometrja przy dalekich przelotach. A utor 

om aw ia znaczenie, jakiego co raz  bardziej nab iera , w o­
bec w yd łużan ia  się przelo tów , radjogoniom etrja , m. in, 
daie on p rzyk ład  u rządzen ia  stacy i rad jogon iom etrycz- 
nych dla p rze lo tó w  nad A tlantykiem , na linji L izbona — 
A zory — B erm udy  — N ow y Y ork (szlak  Zeppelina).

Ff. Ritter.
Sprzęt dla jednostek taktycznych. Autor, ch a rak te ­

ryzu jąc  rozw ój sp rzę tu  lo tn iczego od początku w ojny, 
p rzychodzi do w niosku, że zdobycie obcych te renów  
na w y p ad ek  w ojny  nabiera  specjalnego znaczenia dla 
lo tn ictw a, zbliża bow iem  zdobyw ającego  do n iep rzy ja ­

cielskich cen trów  p rzem ysłow ych  i w ojskow ych, rów no­
cześnie oddalając od w łasnych.

Dalej om aw ia au tor w arunki, jakim  pow inien odpo­
w iadać sp rzę t uży w an y  dla zadań tak tycznych . . Z ale­
tam i tem i s ą : daleki prom ień działania i ła tw ość  w zno­
szenia się do 7.500 m, zdolność przy jęc ia  w ałki w  po­
w ietrzu  (pełny  obstrza ł w e w szystk ich  kierunkach, do­
b re  w yposażen ie  techniczne), radjo i t. d. Sam olotem  
takim  zdaniem  au to ra  jest trzy o so b o w y  sam olot o 2 sil­
nikach. Dalej om aw ia specjalne w arunki w ykonyw an ia  
zadań  ofensyw nych  i defensyw nych. (K).

ROSJA.

Łuczinin W .
Obrona przeciwlotnicza pułku piechoty w  marszu 

i w  walce. (P ro tiw ow ozdusznaja  oborona w  stretkow om  
pólku na pochodie i w  boju). G osudarstw iennoje  izda- 
tielstw o. O tdieł w ojennoj litie ra tu ry . M oskw a — L enin­
grad  1928 r. — Celem  au to ra  jest m ożliw ie w szech­
stronne ośw ietlenie ś rodków  obrony przeciw lotniczej 
i gazow ej w  ram ach  pułku piechoty . P odane  są p rzy ­
k ład y  p rak ty czn e  organ izacji obrony  przeciw lotn iczej 
w  czasie b iw akow ania, w  m arszu , w  w alce ofensyw nej 
i obronnej uzupełnione schem atam i.

A uto r w y k o rzy s ta ł zarów no  źród ła  w łasne  jak 
i zagraniczne.

Wiestnik wozdusznago fłota
Nr. 12 grudzień 1928 r.

S. Mieżeninow.
Wyszkolenie zimowe. — O kres zim ow y nie jest 

p rze rw ą  w  lataniu, lecz przedłużeniem  szkolenia w  w a ­
runkach  odm iennych. T rzeba  w ięc dążyć  do w y tw o rz e ­
nia w  okresie tym  w arunków  polow ych: g rzan ie  oliw y 
i w ody  uskuteczn iać zaipomocą środków  prym ityw nych . 
N ader w ażną jest um iejętność obchodzenia się z p ło ­
zami. K ażdy lot, w zględnie p rze lo t m iędzylo łn iskow y 
należy  kończyć strzelan iem , bom bardow aniem  lub 
też  naprow adzaniem  sam olotu na cel, b y  posiąść w p ra ­
w ę posługiw ania się obm arzłem i p rzy rząd am i celow ni­
czem u Nie należy  także  zan iedbyw ać w sp ó łp racy  z in- 
nemi broniam i, a p rzed ew szy stk iem  z a rty le rią .

A. A łgazin.
Współpraca artylerii przeciwlotniczej z lotnictwem.

P odane  sa dośw iadczenia  w sp ó łp racy  jednostek  a r ty ­
lerii p rzeciw lo tn iczej z lo tn ictw em , z okresu letniego. 
Autor om aw ia w spó łp racę  w  następu jących  m ożliw ych 
w ypadkach : 1) w skazan ie  cefów  w łasnym  sam olotom ,
2) w spólna obrona p rzeciw lo tn icza danego obiektu 
i 3) osłona w łasn y ch  sam olo tów  zapom ocą ognia a r ­
ty lerii.

P. Bielajew.
Praca lotnictwa szturmowego. L otn ic tw o  sz turm o­

w e, będąc  w  w arunkach  dzisiejszych, lo tn ictw em  dys- 
pozycyjnem , w  p rzysz łe j w ojnie będzie  n iew ątp liw ie  
p rzydzie lane  do korpusów  i dyw izyj. W  zw iązku z tern, 
iuż w  czasie pokoju należy  się szkolić w  ram ach  dzia­
łania  tychże . O m ów ione są  działan ia  p rzy  atakow aniu  
niew ielkich i do b rze  ubezpieczonych od napadu z po­
w ie trza  kolum n przeciw nika .
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I. Łariuszkin .
Rozpoznanie lotnictwa szturmowego na własną ko­

rzyść. Omówione są sposoby rozpoznania celów" ziem­
nych.

B. Ionow.
■ Sztaby lotnicze. S z tab y  w  jednostkach  lo tn iczych  

funkcjonują w adliw ie. C h arak te ry zu je  je chroniczne 
opóźnianie m eldunków  i rapo rtów , ogólnikow ość ir niski 
poziom  fachow y. Zdaniem  au to ra  p rzy czy n a  tkw i:
1) w  przeciążen iu  sz tabów  zb y t w ielką ilością w szel­
kiego rodzaju  sp raw ozdań  i raportów , 2) w  b raku  do­
sta tecznej ilości o ficerów  w ykw alifikow anych  i 3) w  nie- 
obsadzan ia  e ta tów  istn iejących, oraz niechęci oficerów  
do p racy  w  sz tabach  z pow odu gorszego  uposażenia.

B. Ługow skoj.
Oświetlenie elektryczne hangarów. Autor rozważa 

zagadnienie racjonalnego urządzenia instalacji elek­
trycznej w hangarach, wychodząc z założenia, że pra­
widłowo urządzone oświetlenie daje możność: 1) zwięk­
szenia wydajności pracy i ulepszenia jej jakości,
2) zm niejszenia n ieszczęśliw ych  w ypadków , 3) oszczę­
dzania w zroku  i 4) zw iększenia  kontroli nad  p ra c ą  i za ­
chow aniem  porządku.

Nr. 1 styczeń 1929 r.
I. Feldm an.

C A GI. (Na dziesięciolecie instytutu). Om ów ione są 
szczegó ły  o rgan izacy jne i p race  cen tra lnego  aero-hy- 
d rodynam icznego  insty tu tu .

A. B orisow .

Desant w  piaskach przy pomocy samolotów. Omó­
w ienie organizacji i w ysadzen ia  m ałego desantu , złożo­
nego z 15 ludzi, dla zw alczen ia  koczującej bandy . A utor 
w y su w a  szereg  w niosków , k tó re  m ogą p rzy n ieść  re ­
alną ko rzyść, na w ypadek  o rgan izow ania podobnej ope­
racji na szerszą  skalę.

A. Turżanskij.
Działania szturmowe przeciw kolumnom w  marszu 

przy zastosowaniu „lotu koszącego". A utor rozw aża  
dodatne i ujem ne s tro n y  lotu koszącego  (brejuszczago). 
R ozpatru jąc  szczegółow o jeden ze sposobów  a tak o w a­
nia w o jsk  w  m arszu , p rzy  zastosow aniu  lotu koszącego, 
au to r dochodzi do p rzekonania , że pow odzenie działań 
sz tu rm ow ych  za leży  z jednej s tro n y  od zgran ia  i z la­
tan ia  się zespo łów  lo tn iczych, od znajom ości tak tyk i 
oddziałów  lądow ych  n ieprzy jaciela  i zrozum ienia zad a­
nia — z drugiej s trony , od w arto śc i bojow ej oddziałów  
n ieprzyjacielskich .

M. W ładim irów .

„Lot koszący" i lot na małej wysokości. R ozw aża­
jąc ideę lotu koszącego  z punktu w idzen ia  tak tycznego  
i technicznego, au to r podkreśla  jego n iew ątp liw e zna­
czenie dla działań  bojow ych. Tem  niem niej p rzes trzeg a  
p rzed  nadużyw an iem  tego  rodzaju  lo tów , gdyż w  nie­
k tó rych  w ypadkach  osiągn ięte  w ynik i nie p o k ry w ają  
s tra t.

A. Łapczinskij.
Praca lotnictwa przy forsowaniu rzeki. D ziałania 

lo tn ic tw a p rzy  forsow aniu  rzek i w inny  być  częścią 
sk ładow ą jednego lotniczo - ziem nego planu. A utor roz­
w aża  szczegółow o ca ło k sz ta łt działań  lo tn ic tw a :' 
w szechstronne rozpoznanie, w spó łp raca  z  a rty le r ją  
i ob serw acja  pola w alki, działan ia  bojow e p rzeciw  ce­
lom ziem nym  i flotylli, o raz  w alka z  lo tn ictw em  nie­
przy jaciela .

A. Polak .

Walka lotnictwa morskiego o panowanie w  powie­
trzu. A utor rozw aża  sposoby  osiągnięcia suprem acji 
w  pow ietrzu , om aw iając szczegółow o form y operacy jne 
m orskiego lo tn ictw a m yśliw skiego, w alkę  pow ietrzną  
w ogóle, oraz w alkę sam olotu p ływ akow ego  w  szczegól­
ności.

W . Z arzar.

Pięcioletni plan rozwoju sowieckiego lotnictwa ko­
munikacyjnego. O m ów ione są w yniki osiągnięte p rzez  
sow ieckie lo tn ictw o kom unikacyjne, o raz  jego tendencje 
rozw ojow e w  okresie najb liższych  5 lat.

A. A uzan.

Charakterystyka pracy działu materiałowego w jed­
nostkach linjowych lotnictwa. A utor w ychodzi z za ­
łożenia, że dział m a te ria ło w y  jest jednym  z podstaw o­
w ych  czynników , w arunku jących  p racę  bo jow ą jedno­
stek  lo tn iczych. P odana  jest m etoda teo re ty czn a  ob ra­
chunku p ra c y  bez  w skazan ia  w szystk ich  subtelności 
p rak ty czn eg o  jego przeprow adzen ia . W yjaśn ia  się tylko 
sam  przeb ieg  obrachunku i p rzep racow an ia  uzyskanych  
danych. (J).

STANY ZJEDNOCZONE AMERYKI PÓŁNOCNEJ.

„Aviation“ Nr. 3 19.1.1929.
B ez podpisu.

Przyszła produkcja. P rz e m y sł lo tn iczy  produkuje 
dzisiaj długi szereg  bard zo  różnorodnych  ty p ó w  sam o­
lotów . P oszczególne fab ryk i zam iast w y tw arzan ia  na 
w ielką skalę jednego ty lko  jakiegoś typu m aszyny , 
tra c ą  czas i p ieniądze, produkując m aszyny , z k tó rych  
żadnej nie m ogą zaliczyć do sw ej specjalności. D o tych­
czas ten stan  rz eczy  m ożna b y ło  usp raw ied liw ić  nie­
chęcią fab ryk i pośw ięcania  się specjalnie pew nej m a­
szynie, k tó re j p rzy sz łe  m ożliw ości trudne b y ły  do od­
gadnięcia A utor a rtyku łu  dow odzi, że n astąp ił już 
m om ent, k ied y  w y tw ó rn ie  m ogą już — podobnie jak to 
się dzieje w  p rzem yśle  sam ochodow ym  —  ob rać  sobie 
jako specjalność fab rykow an ie  jednego ty lk o  typu. 
W ytw órn ie , k tó re  p ierw sze  zastosu ją  ta k ą  po litykę — 
w ybiją  się odrazu  na czoło p roducen tów  lo tn iczych.

C. S. S to ry .

O konserwacji śmigła. W  tym  zw ięzłym  artyku le  
podane są  najw ażniejsze w skazów ki, ty czące  się za­
bezpieczenia śm igła p rzed  w ilgocią, bądź  niszczącem  
działaniem  deszczu na śm igło sam olotu w locie.
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B ez podpisu.
„Drogowskazy" lotnicze. A rtykulik  ten  podaje 

k ró tk i opis i ilustracje  specjalnych „d rogow skazów " 
lotniczych, k tó re  po jaw iły  się w  sp rzed aży  i są  .insta­
low ane p rzez  n iek tó re  m ag is tra ty  m iast am erykań ­
skich. D rogow skazy  te, p rócz zw yk łych  w skazów ek  
dla ruchu sam ochodow ego, posiadają  jeszcze „kiszkę", 
w skazu jącą  k ie runek  w iatru , napis w ra z  z w skazów ką 
dużych rozm iarów , k tó re  podają nazw ę najbliższego 
m iasta, oraz s trza łk ę  oznaczającą k ierunek północny 
w  danem  miejscu.

„Airway Age“. Nr. I. Styczeń.
Bez podpisu.
Światła przenikajiące przez mgłę. Jak  w iadom o 

w  ostatn ich  czasach św ia tło  neonow e znalazło  szerokie 
zastosow an ie do celów  sygnalizacji lotniczej podczas 
m gły. G łów ną za le tą  tego św ia ta  jest jego czerw onaw a 
barw a, gdyż czerw one prom ienie św ietlne posiadają  
w ysoką  zdolność przenikania p rzez  m głę. A utor niniej­
szego artyku łu  podaje, że jednak, jak  się okazało^ 
św ia tło  neonow e posiada pew ne braki, w obec k tó ry ch  
istnieje obecnie tendencja  pow rócenia  do zw ykłego  
św ia tła  białego, przepuszczonego  jednak p rzez  szkło 
czerw one, w  celu o trzym an ia  w  p ro s tszy  sposób iden­
tycznego  efektu.

„U. S. Air Services“ Nr. 12. Grudzień
W . E. G illmore gen bryg .
Praca Wydziału Zaopatrzenia amerykańskiego lot­

nictwa wojskowego. A rtyku ł w y szed ł z pod p ióra sze­
fa tego w ydziału . A utor zaznajam ia nas p raw ie  w y łą c z ­
nie ty lko  z p racam i dośw iadczalnem i i badaw czem i, 
k tó re  należą z re sz tą  do podstaw ow ych  zadań  tego  w y ­
działu, a w ięc om aw ia koleino sp raw y  konstrukcji sa ­
m olotów , silników , w yposażen ia , instrum entów , ae.ro- 
fotografji, uzbrojenia, ste ro w có w  i w reszc ie  p rzem ysłu  
w ojennego. A rtyku ł ten daje pojęcie o rozm achu p racy  
badaw czej am erykańsk iego  lo tn ic tw a w ojskow ego.

T. P .W righ t.

Zależność miedzy konstrukcja samolotu, a jego 
przeznaczeniem. D łuższy artyku ł, ro zp a tru jący  poszcze­
gólne czynniki, k tó re  pow inien m ieć k onstruk to r stale 
na uw adze, jeśli chce zbudow ać m aszynę rzeczyw iśc ie

C zy  kupiłeś b le t  lo te ry jn y  na budow ę Cywilnej 
S zko ły  P ilo tów  L. O. P . P . w  R adom iu?

B ilety loteryjnie nabyw ać m ożna we w szystk ich  Ko­
m itetach W ojew ódzkich ł  Pow iatow ych  L. O. P . P . o raz  
w kolek tu rach  lo terji państw ow ej.

B udow a Cywilnej Szko ły  P ilo tów  L. O. P. P . w  R a­
domiu oczekuje  Tw ej pom ocy obyw atelu!

odpow iadającą obecnym  w ym aganiom . O to są  poszcze­
gólne punkty  tej p racy : w ypadk i nieszczęśliw e, niepo- 
siadające zw iązku p rzyczynow ego  z konstrukcją  sam o­
lotu; w ypadki spow odow ane p rzez  w ady  konstrukcyjne, 
aerodynam iczne, w ad y  silnika i inne; czynn ik  ekono­
m iczny; w y bór typu silnika o raz  Liczby silników ; r e ­
duk to r; ś m ig ło ;. jednopłat czy  dw up ła t; w arunki ae ro ­
dynam iczne i  t. p. A rtyku ł stanow i in teresu jący  p rz y ­
czynek  do zagadnienia  konstrukcji sam olotu now ocze­
snego.

WŁOCHY.

„L‘Aviazione“. Nr. 574. 28 — 1929.
Gen. Douhet.
Broń lotnicza. A utor tw ierdzi, że p rzy sz ła  w ojna 

będzie zasadniczo  inna od w szystk ich  do tychczasow ych. 
W p raw d zie  już w  ostatn iej w ojnie św iatow ej lo tn ictw o 
odegrało  pew ną rolę, ale było to  niczem  w  porów naniu  
z obecnam i jego  m ożliw ościam i wojeninemi. W szystk ie  
do tychczasow e ulepszenia sz tuk i w ojennej b y ły  ty lko 
ulepszeniam i — w ynalazek  sam olotu, to  w  tej dziedzi­
nie p rz e w ró t zasadniczy . Je s t nim dlatego, że n iszczy  
w szelkie g ran ice  s tra teg iczne!

„Żadna flota —  kończy  gen. D ouhet — choćby n a j­
potężniejsza i najdoskonalsza , nie jest dzisiaj w  stan ie  
p rzeszkodzić  n ieprzy jacielow i, odpow iednio silnemu 
w  pow ietrzu , rzucić się na L ondyn i zam ienić go w  stos 
g ruzów ".

„N ajsilniejsze i najlepsze w ojska, b ron iące Renu, 
nie po trafią  p rzec iw d z ia łać  Niemcom., jeśli zechcą rzu ­
cić na P a ry ż  odpow iednio  silne e sk ad ry  lo tnicze — 
i zn iszczyć go".

„N ależy się nad  tem  zastanow ić  i uśw iadom ić so­
bie fak t .zmiany zasadniczej, jaka zasz ła  na św iecie".

„Le Comunicazioni Aeree". Nr. 1. Styczeń.
Bez podpisu.
Włoskie lotnictwo komunikacyjne w  pierwszym  

trzechleciu. A rtyku ł ten je s t doskonałym  uzupełnieniem  
a rtyku łu  poprzedniego. D aje dok ładny  p rzeg ląd  ro z ­
woju i działalności w łoskich  linij lo tn iczych  o ra z  w y ­
czerpujące dane s ta ty s ty c z n e  za ostatn i ok res trzech ­
letni. (P).

SPROSTOWANIE.

W  Nr. 2/29 „P rzeg lądu  L otniczego", dział b ib liogra­
fia R osja „W iestn ik  W ozdusznogo F lo ta  Nr. 10, M ieżeni- 
now. Z dośw iadczeń  m anew rów  w k rad ła  się om yłka: 
zam iast lo tn ic tw o  liniow e w inno b yć ; lotnictwo sztur­
mowe.

WARUNKI PRENUMERA TY: Rocznie w Warszawie 24 zł., półrocznie 12 zł., kwartalnie 6 zł. Na prowincji—rocznie 26 zł.
półrocznie 13 zł., kwartalnie, 7  zł. Zagranicą rocznie 4 doi. am. półrocz. 2.50 doi. 
Konto P. K ■ O. 17.944. — OGŁOSZENIA: Cała strona 300 zł., pół str. 160 zł.

A d r e s  R e d a k c j i  i A d m i n i s t r a o j i :  „ P r z e g l ą d  L o t n i c z y '  D e p .  L o t n i c t .  M .  S .  W o j s k . ,  W a r s z a w a ,  u l .  P u ł a w s k a

W  sprawach redakcyjnych przyjm uje interesantów : redaktor w  D epartamencie Lotnictwa  —  te l. 520-71; zastępca  w  S ztab ie  Głównym  
p l. Józefa P iłsudskiego, tel. Sztab 139. Sekretarz w  W ojskow ym  Biurze H istorycznym  Al. U jazdow ska  N r. 1, tel. O. I. S. Z., w ew . 25.
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E R N E S T  N E U M A N N  Jp0
W A R S Z A W A , Tel. 54-96 M A Z O W IE C K A  6.

M A S Z Y N Y  d o  P I S A N I A  
„U N D E R W  O  O  D ”, okazyjne, stale na składzie.

D R U K A R K I  B I U R O W E  
,,M I L L O  T Y  P E ” do normaln. c zc io n e k  i klisz. 

ARYTMOMETRY, NUMERATORY, DATOWNIKI, PIÓRA WIECZNE, Ołówki „ZAW SZE OSTRY”.

I
S p ó ł k a  A k c y j n a

Z A R Z Ą D :  W Y TW Ó R N IA  i LOTNISKO :
W arszaw a -  Natolińska 13. B iała  Podlaska .
Tel. 501-46. =■-.......  Tel. 5 8 . --------- —

W y k o n u j e  i d o s t a r c z a :

P L A T O W C E : W O J S K O W E
K O M U N IK A C Y JN E

S A N  I T A  R N E
S P O R T O W E

S Z K O L N E
WSZELK IE  K O N S T R U K C J E  LOTNICZE.

B liższych  inform acji udziela  na żądan ie  W ytw órnia w Białej Dodlaskiej.

W A R S Z T A T Y  M E C H A N I C Z N E

„AUT0REM0NT”
WARSZAWA, W O LN O ŚĆ  5 

TEL 141-37.

B U D O W A  I R E M O N T  S I L N I K Ó W  L O T N I C Z Y C H  

W Y R Ó B  C Z Ę Ś C I  Z A M I E N N Y C H  D O  S I L N I K Ó W

Drukarnia Mazowiecka. W arszawa, Szpitalna 1. Tel. 49-04



„M O  R  Z  E ”
Organ Oficjalny Ligi Morskiej i Rzecznej 
z dodatkiem „Pjonier Kolonjalny“ w tekście

JEDYNE W POLSCE CZASOPISMO ILUSTROWANE
P O Ś W I Ę C O N E

Z A G A D N I E N I O M  M O R S K I M  I K O L O N J A L N Y M  

Wychodzi 1-go każdego miesiąca

M arynarka handlowa wojenna  
Żegluga m orska

Em igracja I kolonizacja  
Spraw y portowe  

Literatura m orska  
Sport w odny

Bogata kronika m orska

Każdy numer zawiera obfitą treść oraz kilkadziesiąt ilustracji i rysunków w tekście

Cena numeru pojedynczego 1 .3 Ó  gr. 
Prenumerata roczna  zł. 12, pó łroczna  — zł. 6

Konto  cze k o w e  P. K. O. 9747

i administracj ! Warszawa, Królewska 9 m.6 Telefon 315-88

Administracja na żądanie w ysy ła  bezpłatnie numery okazowe „MORZA".



W A R S Z A W A ,  

M o k  o t ó w - L o t n i s k o

TELEFONY: Dyrekcji 528-24,

‘ Biura Zakupów 528-24.

Adres telegraficzny: „PEZETELA

KONTO CZEKOWE: w Banku Gospodarstwa Krajów. Ne 1542,

w P. K. O. Warszawa N° 39603.

BUDOWA SAMOLOTÓW RÓŻNYCH TYPÓW
s

WSZELKIE KONSTRUKCJE WCHODZĄCE 

W ZAKRES PRZEMYSŁU LOTNICZEGO
f

_ _ _ _ _  .


