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wang jest: wang jest:
WARSZAWA — GDANSK
12,00 N Warszawa 11,30
14)30 Y% Gdansk e 9:30
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11,30 Krakéw 12,15
WARSZAWA — LWOW . . .
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15,15 Lwoéw 9,00
KRAKOW -KATOW ICE— BRNO  WIEDEN
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. S K i 13,10 . e s
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11,15 Katowice 12,00
14,30 Wieden 8.45
CENY BILETOW
LINJA Cena  \yarszawa  Gdarisk Lwow Krakéw Katowice Poznan  Wieden Brno
w
Warszawa zt. - 70 80 60 60 65 125 110
Gdansk 70 — 120 — — — — —
Lwéw 80 120 - — — 120 —_ —
Krakéw » 60 — - 20 — 90 70
Katowice » 60 — — 20 - — 85 60
Poznan P 65 — 120 — — — — —
Wieden Sz. aus. 100 — — 75 70 — — 30
Brno Kr. Cs. 440 —— — 280 240 - 150 -
Bilet uprawnia do zabrania bagazu podréznego do 15 kg. bez- INFORMACIJE
ptatnie. Bagaz ciezszy przewozi sie za optatg dodatkowgq (tar W arszawa Krakow Lwow
ryfa_towarowa)A 2a biletem lotu wolno réwniez nadawa¢ bagaz Marszatkowska 138 Szpitalna 32 ul. Jagiellonska 20
kolejq_ (pog:. _poépieszA). I?asaZerowie przed podroza moga tel. 5-71, 5-72, 5-73 tel. 32-22 tel. 45-71
ubezpieczy¢ sie w dowolne]_wysokoéci w kazd>m porcie Linji Lotnisko tel 8-50 Lotnisko tel. 25-45 Lotnisko 29-36
Lotniczych Lot. Katowice Brno Wieden Poznaf
. . . . . Lotnisko Brno-Letecivi Tegetthoffstrasse Lotnisko
UWAGI. Senatorowie, Postowie na Sejm, cztonkowie Ko S
Dyplomatycznego, oficerowije wZ czyn\rl1ve|j slulglgjieu, tel. 145 tel. 42-66 Lot t_ell(. 2%-?-8:8 5-60
urzednicy panstwowi i urzednicy samorzadowi Slaska otnisko tel. ~
za okazaniem legitymacji korzystaja ze znizki 50 Gdansk — Wrzeszcz

proc. od normalnej ceny biletu. Langfuhr — tel. 415-31.
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Dnia 15 sierpnia r. b, urzadza Aeroklub Rzeczypospolitej Pol-
skiej Miedzynarodowe Zawody Balondéw Wolnych. Zawody te sg
dostepne dla balonéw kategorji 2-ej i 3-ej t. zn. balonéw o pojem-
nosci od 601 do 1.200 m3

Celem zawodow jest lot na odleglosC. Miejscem startu wyzna-
czony zostat Poznan ze wzgledu na odbywajacg sie Powszechng
Wystawe Krajowg. Na czas lotu otwarte bedg wszystkie granice
Panstw sasiednich, za wyjatkiem Litwy.

Aeroklub Rzeczypospolitej Polskiej wyznaczyt cztery nagrody
w wysokosci 5.000, 3.000, 2.000 i 1.000 zi.

Termin zgtoszen uptywa 1 lipca.

Do udzialu w zawodach zaproszone zostaty 27 Panstw, nalezg-
cych do Miedzynarodowego Zwigzku Lotniczego (F. A. L.).

\S! M o r z e w zy w a ... [

Liga Morska i Rzeczna od lat szeregu pracuje nad zblizeniem Polski do morza.

Liga Morska i Rzeczna rozpoczeta prace nad zdobyciem dla Polski terenéw nieskrepowanego rozwoju
za morzem.

Morze i kolonje! — Oto jest nasze hasto i nasza idea przewodnia. Przeobrazi¢ Polaka z cztowieka
zamknietego w zascianku lgdowym, wiecznie podejrzliwie spogladajacego na swych sgsiadéw — uczyni¢ go
obywatelem $wiata, ktéry cho¢ cze$¢ granicy uwaza nie za mur krepujacy — lecz za pomost tgczacy z wszyst-
kiemi narodami — oto nasz cel.

Wielkie cele wymagajg wielkich Srodkow.

Urzadzamy loterje. Loterja ta nietylko posrednio ma przyczyni¢ sie do wzmozenia prac naszych. Loterja
jako fanty ma bezptatne bilety wraz z utrzymaniem na wycieczki zamorskie, daje wygrywajacym todzie, statki
zaglowe. Loterja sama p”zez sie wprowadzi setki ludzi w orbite zycia morskiego i sportu wodnego.

Wiec kupujcie losy morskiej loterji! Kupujcie by da¢ srodki na prace morska!
Ogdlna wartos¢ wygranych wynosi przeszto p6+ miljona ztotych.

™ TT ] Gtéowne wygrane stanowia: 10 samochodow, 2 todzie
L.O pi“ty IOS wygryw a, motorowe, 10 todzi zaglowych, 40 todzi kanady skich i t. p.

Ale najwieksza atrakcjg, to 160 miejsc wy-
cieczkowych do Stokholmu i Kopenhagi.

Pig¢ dni przeslicznejflpodrézy morskiej, polskim statkiem, przez pol-
skie morze do najpiekniejszych stolic P6inocy, bez zadnych kosztéow
i bez kiopotéw paszportowych!

Cena losu Sjztote. = Ciaggnienie 22-go maja 1929 r.

BILETY NABYWAC MOZNA: w Lidze Morskiej i Rzecznej, Elektoralna 2 i Krélewska 9, oraz w jej oddziatach
W kolekturze Generalnej J, Dzierzanowski, Nowy-Swiat 64 i w kolekturach Loterji Pafstwowej.
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Pptk. dypl. pil. JASINSKI STANISLAW

WOJINA POWIETRZNA

~Wojsko lagdowe i flota morska majg za
sobg przeszto$¢ wielu stuleci, majg historig,
z ktérg sg niejako zwigzane przez tradycjes
Z pewnemi dogmatami, z pewnikami uswie-
conemi przez tradycje zerwac jest trudno
nawet wtedy, gdy nie odpowiadajg juz one
zadaniom terazniejszo$ci, lub przysztosci”.

~Wojsko powietrzne nie jest obcigzone
doswiadczeniami llistorji — moze i$¢ $mia-
to i pewnie iv kierunku swego dalszego roz-
woju, gdyz opanowanie trzeciego wymiaru
daje mu potega, dla ktérej niema zadnej nie-
mozliwosci".

,Ci, ktérzy sa powotani do prowadze-
nia wojska powietrznego muszg zna¢ jego
silne i stabe strony catkiem doktadnie, aby
brak doswiadczenia, ktére daje historja —
uzupetniaé przez roztropne — w odpowied-
nim czasie powziete przewidywania".

(,The Journal of the Royal Artillery"
putk. J. F. C. Fuller).

Zagadnienie wojny powietrznej — to kwe-
stja zmiennego stosunku i oddziatywania wza-
jemnego na siebie: z jednej strony techniki —
z drugiej za$ taktyki i strategji. Kazdy nowy wy-
nalazek techniczny umozliwia strategji i takty-
ce wynajdywanie nowych form prowadzenia
wojny i bitwy — i zmusza je do dostosowywania
dotychczasowych metod — do nowopowstatych
warunkow. Odwrotnie — strategja i taktyka
wyznaczajg technice — przez zasady praktycz-
nego zastosowania, wytyczone — Kkierunki dal-
Szego rozwoju.

Celem kazdej wojny, czy to zaczepnej, czy
to obronnej—jako narzedzia polityki—jest zta-
manie woli narodu nieprzyjacielskiego i zmu-
szenie go do uznania naszej woli. W tym celu
jest konieczng rzecza stworzy¢ warunki, w kto-
rych zycie narodu nieorzyjacielskiego jest nie-
mozliwem do zniesienia, W jakim stopniu na-
piecia nacisk ten musi by¢ wywarty — zalezy
przedewszystkiem od opornosci i ducha narodu,
z ktéorym walczymy.

Z dotychczasowemi S$rodkami prowadzenia
wojny przez wojsko ladowe i flote — w rzad-

kich tylko wypadkach mozliwem byto — bez za-
jecia odnosnego kraju — stworzy¢ takie warun-
ki, by ztama¢ opo6r narodu (blokada) — a w za-
sadzie koniecznem byto zaja¢ i obsadzi¢ naj-
wazniejsze dla obrony okolice kraju nieprzyja-
ciela. W tym wypadku niezbednem byto, wpierw
zklamanie oporu nieprzyjacielskiej sity zbrojnej,
co bylo mozliwem tylko przez stoczenie bitwy
jednej lub kilku, az do ztamania oporu. Nawet
w ostatniej wojnie Swiatowej — celem byto zta
manie sity obronnej nieprzyjaciela i zajecie jego
kraju; dziatanie floty, np, blokada Niemiec przez
flote angielskg, byta tylko pomocniczem dzia-
taniem, celem odciecia dowozu S$rodkow, nie-
zbednych Niemcom, dla prowadzenia wojny.
Decydujgce jednak bitwy odbyly sie wszystkie
na ladzie. Decydujgca wiec w polityce wojen-
nej — jak diugo nie istniata wojna powietrzna
we wiasciwem stowa tego znaczeniu — byta woj-
na lgdowa.

Wojna Swiatowa wykazata szalone i nigdy
przedtem niespodziewane zwigkszenie ilosci naj-
rozmaitszych rodzajow broni, oraz ich ruchli-
wosci i skutecznosci. Jako nowy element pro-
wadzenia wojny obok wojny ladowej i morskiej,
wystgpita wojna w powietrzu — z rewelacyjnie
szybkim rozwojem sprzetu i uzycia tegoz. Roz-
woj ten po wojnie postepuje w dalszym ciggu
naprzéd — $ledzi¢ go wiec musimy stale i kon-
sekwentnie, aby w przysztosci unikng¢ zaskocze-
nia.

Lotnictwo w wojnie Swiatowej tylko w Kil-
ku pojedynczych wypadkach byto uzyte do wy-
konania zadan zupetnie samodzielnych — zresz-
ta za$ funkcjonowato jako bron pomocnicza woj-
ska lgdowego i marynarki.

Po wojnie zbrojenia lotnicze nie ustaly
i w gorgczkowem tempie sa prowadzone przez
wszystkie mocarstwa. Z rozwojem lotnictwa tak
technicznym — jego uzbrojenia, jako tez iloscio
wym, rozwineta sie coraz bardziej zapalczywa
dyskusja na temat: samodzielne wojsko po-
wietrzne — czy lotnictwo jako bron pomocnicza
wojska lgdowego i marynarki? W Kktorym Kie-
runku pchnaé rozwdéj lotnictwa wojskowego?
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Dyskusja na ten temat wre, na manewrach do-
Swiadczalnie rozwigzuje sie poszczeg6lne kwe-
stje uzycia lotnictwa.

Szkolg wiec mocarstwa intensywnie swe
lotnictwo pomocnicze, aby jak najdokiadniej
wspoétpracowato z armjg lgdowa i marynarka,
a réwnoczes$nie rozbudowujg energicznie samo-
dzielng flote powietrzng, — ktéra ma w przy-
sztej wojnie przenie$¢ pozoge wojenng i zniszcze-
nie wgtab kraju nieprzyjaciela — ma oddziaty-
wac bezposrednio na wole narodéw, prowadzg-
cych wojne.

Rozwigzywanie zagadnieh przysztego uzy-
cia lotnictwa napotyka na znacznie wieksze trud-
nosci, niz rozwigzywanie zagadnien wojska la-
dowego lub marynarki. Wojsko lagdowe i flota
moga w swych dociekaniach siegng¢ do boga-
tych doswiadczen i historji wielu wojen—i stam-
tad wysnuwac wnioski; — lotnictwo, jako czyn-
nik wojny — rzecz zupeinie nowa — do trady-
cji siegng¢ nie moze — bo jej nie ma. Tembar-
dziej zacieta dyskusja, bo dogmatéw, ustalo-
nych argumentéw niema zadnych — tem-
bardziej niezbedne proéby, doswiadczenia, ma-
newry.

Samolot, jako broh — o tyle znacznie wiecej
oddziatal przeksztatcajaco na strategje od in-
nych narzedzi wojny, wynalezionych w ostat-
niem stuleciu, — ze zmienit wojne dotychczaso-
wa,—ktora byta zmaganiem sie dwdch wojsk nie-
przyjacielskich—w zmaganie sie dwdch narodéw.
Wojsku powietrznemu, jako takiemu, przypada
bowiem dzisiaj juz nietylko zniszczy¢ site zbroj-
ng przeciwnika, — lecz catly naréd nieprzyja-
cielski uczyni¢ niezdolnym do dalszego prowa-
dzenia wojny.

Gospodarcze interesy cywilizowanego $wia-
ta tak sie zazebiaja wzajemnie, ze ewentualna
pozoga wojenna w przysztosci, — zupeinie po-
dobnie, jak to miato miejsce w czasie ostatniej
wojny, ogarnie caly szereg narodéw. Drogi, kt6
re dzi$§ prowadza do zwyciestwa, sg bardzo roz
maite i nieograniczajg sie tylko do zakresu dzia-
tan wojskowych. Proby wptywania na wole na-
rodu przeciwnika przez propagande, blokade
etc., stosowane w czasie wojny Swiatowej, zo-
staty, przez ataki powietrzne na otwarte miasta,
doprowadzone do znaczenia czynnika bardzo
waznego, a moze i decydujgcego o wyniku woj-
ny. Wedlug nowoczesnych zapatrywan na woj-
ne powietrzng, — lotnictwo jest w stanie, - zu-
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petnie niezaleznie od sytuacji, walczacych ze
sobg wojsk lagdowych, wzglednie zmagajacych
sie na morzach flot, — zaatakowac bezposred-
nio wole danego narodu, zniszczy¢ che¢ do dal-
szej obrony i zdemoralizowa¢ do tego stopnia,
ze odnos$ny rzad bedzie albo obalony, albo zmu-
szony do zawarcia pokoju. Angielski putkow-
nik J. F. C. Fuller — twierdzi, ze wedtug jego
przypuszczalnych obliczen, wojna w ten sposob
prowadzona, bedzie znacznie ekonomiczniejsza
i znacznie mniej niszczycielskg, anizeli jej do-
tychczas znane formy.

Teza pik. Fullera nie jest odosobniona. Na
czelne organy i wtadze wojskowe, prawie wszyst-
kich mocarstw w tym Kkierunku precyzujg dzi-
siaj swe teorje o przysziem uzyciu lotnictwa,
a nawet juz realizujag w formie zbrojen, — ma-
jacych na celu jak najintensywniejszy rozwoj
samodzielnego wojska powietrznego (lotnictwo
niszczycielskie i mysliwskiej, ktéreby z chwilg
wybuchu wojny przeniosto punkt ciezkosci
zniszczenia i wptywania na wole narodu, wgtab
kraiéw nieprzyjacielskich.

Zacznijmy debate nad istota wojny po-
wietrznej 1 przegladnijmy prowadzong na ten
temat dyskusje.

Zgodzimy sie ze zdaniem francuskiego put-
kownika Culmann. ze dzisiaj nie mozna catego
olbrzymiego materjatu wojennego trzymaé w po-
gotowiu. Zadne — choéby najbardziej bogate
i zasobne panstwo — nie moze ulokowaé kapi-
tatu w tak olbrzymich ilosciach w zapasach mo-
bilizacyjnych, w petnej, potrzebnej do prowa-
dzenia wojny, ilosci. Przytem rozwdj techniki
uniemozliwia dzisiaj trzymanie wielkich zapa-
séw mobilizacyjnych. Rozw0j ten kroczy tak
olbrzymiemi krokami naprzod, ze materjat mo-
bilizacyjny — ktdryby byt w wielkich ilosciach
przygotowany — staje sie ciggle przestarzatym.

A wiec w czasie pokoju, uzbrojenie wojska,
bedzie zawsze 0 jeden stopien spdznione w swej
doskonatosci technicznej. Bedzie to bron, ktorg
armje pierwszego rzutu ostania¢ bedg kraj —
zanim, zmobilizowany caty przemyst—nie uzbroi
narodu; bo wojna dzisiaj — to nie spotkanie sie
dwoéch kilkudziesieciotysiecznych wojsk, lecz
dwoch ,,narodéw pod bronig". A wiec pierwsze
miesigce przysztej wojny beda mialy charakter
operacyj wstepnych i przygotowawczych — za-
nim przemyst wojenny nie osiggnie peinej swej
produkcji.
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Trudno bytoby trafniej okresli¢ ta calg za
teznos¢ prowadzenia dzisiejszej wojny lgdo-
wej — od moznosci pracy i produkcji skombi-
nowanego i niczem nieostonionego przemystu
i aparatu komunikacyjnego.

Sprébujmy zda¢ sobie sprawe w przyblize-
niu z potrzebnych przygotowan materjatowych
i Srodkéw komunikacyjnych, potrzebnych dla
prowadzenia nowoczesnej wojny. Studjujmy je-
den przyktad:

Stosowana przez marszatka Focha w koncu
wojny Swiatowej strategja ,,zuzycia nieprzyjacie-
la“—,,strategie de rusure'"— polegajgca na bezu-
stannych uderzeniach o ograniczonych celach—
jednak bez dania chwili wytchnienia,— stosowa-
nych na catej rozciggtosci frontu—celem zuzycia
wszystkich odwodow nieprzyjaciela — a tem
samem pozbawienia go narzedzia operacji — po-
czem dopiero miatoby nastgpi¢ decydujace ude-
rzenie — to taktyka oparta na przewadze ma-
terjatu — na olbrzymiem zuzyciu sprzetu wojen-
nego i amunicji. Czlowiek zostaje coraz bar-
dziej wycofany z pola bitwy — a wystepuje na
widownie maszyna. Dowodzenie staje sie spo-

tegowanem zadaniem matematycznem, — zesta-
wieniem tablic zapotrzebowania amunicji i sprze-
tu — oraz $rodkéw dowozu tejze amunicji na

miejsce boju.

Przedstawmy sobie teraz masy materjatu,
czy to ptynagce z zagranicy na okretach do por-
tow wytadowczych, czy to dalej z portdw wie-
zione do fabryk, czy wreszcie z fabryk do ma-
gazynow, a z tych na front, — wszystko pod gro-
zg nieprzyjacielskiej floty powietrznej. Czy nie
uderza nas, czuto$¢ na ataki, tatwos¢ zagmatwa-
nia tak skomplikowanego systemu catej masy
Srodkdw transportowych w ruchu; a zatrzyma-
nia by¢ nie moze — bo to amunicja, prowiant,
odwody i positki, a wiec Srodki przeprowadze-
nia natarcia lub powstrzymania natarcia nie-
przyjacielskiego. W ten czuly i skomplikowany
system wprowadzimy nowe pojecie: wojny po-
wietrznej. Zanim jej zadania i widoki omowi-
my — przyjrzyjmy sie jej wiasciwosciom i za-
leznosci od réznych wspétczynnikdw.

Kazde narzedzie wojny okresla w dziata-
niu tegoz — stosunek sity do przestrzeni i cza-
su. Stosunek ten w broni lotniczej — przedsta-
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wia sie w takiej formie, ze jakiekolwiek porow-
nywanie jej z bronig lagdowg — jest pozbawio-
ne zupetnie sensu. Sg natomiast pewne cechy
w formie i zaleznosci zblizone do wojny mor-
skiej, jednak nie tak bardzo zblizone, by mozna
mowic¢ o jakiejkolwiek analogji. Ta okolicznos¢
wiasnie, ze wojna powietrzna jest dla siebie
dziatem zupeinie odrebnym ze swemi whasnemi
prawami i mozliwosciami — zmusza i wywotuje
zadanie samodzielnej broni powietrznej, — nie
w mniejszej mierze, jak fakt, ze nie istnieje dla
lotniczej broni bezwzgledna konieczno$¢ opar-
cia swych dziatan tylko o obrone lgdowg Ilub
morskg w ciasnem, ograniczonem tylko wspot-
dziataniu z nia, a tylko w ramach wytyczonych
przez jednolity kierunek prowadzenia wojny —
zakreSlony przez naczelnego wodza. (v. Ritter).

Gtéwne naczelne dowddztwo moze byé tyl-
ko jedno, tak dla wojska ladowego, floty mor-
skiej, czy tez floty powietrznej i wszystkie one
muszg dziata¢ w mysl wytycznych — otrzyma-
nych od naczelnego wodza. Ale nie mozna
zadan floty, ani floty powietrznej ograniczaé
tylko do wspoétpracy z wojskiem lagdowem —
poza oddziatami wydzielonemi dla pomagania
wojsku lgdowemu — flota powietrzna ma swe
samoistne cele — musi, jako samodzielnie wal-
czaca flota, prowadzi¢ wojne powietrzna.

Najbardziej uderzajgca roéznica miedzy
istotg wojny powietrznej — a wojny lgdowej
i morskiej — polega na réznej wartosci wspot-
czynnika ,,czasu" w wyzej wspomnianym sto-
sunku sity do przestrzeni i do czasu, ktory to
stosunek okres$la nam zakres i mozno$¢ dziata-
nia danej broni.

W wojsku lgdowem ujawnianie sity istnie-
je przez caly czas trwania wojny bez przerwy,
niezaleznie od napiecia zwiekszajacego sie lub
zmniejszajacego chwilowych potyczek, a nawet
bitew staczanych na poszczegélnych odcinkach
frontu. Czy wojsko lgdowe zajmie ofensywnie
cze$¢ kraju nieprzyjaciela, czy tez bedzie osta-
nia¢ swe wazne osrodki w oczekiwaniu natarcia
nieprzyjacielskiego, — stale dziata ono z jego
ciggiem pogotowiem bojowem, jako czynne na-
rzedzie wojny. Wigze, o ile nie zachodzi zupet-
nie nieproporcjonalny stosunek sit obu stron
walczacych, wojsko nieprzyjaciela i powstrzy-
muje go w dazeniu do osiagniecia wilasciwego
celu. Celem tym jest wptyniecie i wywarcie na-
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cisku na wole narodu nieprzyjacielskiego w kie-
runku zaprzestania wojny.

To nieustanne napiecie sity az do osiggnie-
cia stanowczej decyzji na polu bitwy — napie-
cie, ktére francuski sztabowiec (Ortlieb), traf-
nie okreslit stowem ,,permanence” — charakte-
ryzuje dobitnie wojne lgdowag: cele polityki wo-
jennej moga byé osiggniete dopiero po ztama-
niu tej ,,permanence”™ wojska lgdowego. A wiec
najpierw musi by¢ osiggniete ztamanie oporu si-
ty zbrojnej ladowej nieprzyjaciela, zanim mozna
osiggnaC i zrealizowa¢ wiasciwe cele polityki
wojennej — dla ktorej dziatania wojenne sg tyl-
ko wstepem i srodkiem dla osiggniecia celu.

A wiec wspotczynnik ,,czas" — w wojnie
lagdowej — uzaleznia jasny zupeinie, zdecydo-
wany rozdziat, nastepujacych po sobie w czasie,
posrednich i bezposrednich, wiasciwych czyn-
nosci wojennych. [Wpierw pobicie wojska, a do-
piero potem przystgpienie do zatamania oporu
narodu nieprzyjacielskiego).

Inaczej dzieje sie w wojnie morskiej. Flota
morska nie moze obsadzi¢ wiekszych przestrzeni
morza. Moze ona dozorowal pewne rejony przy
pomocy lekkich jednostek morskich, ktore jednak
jako zastona rozprosza sie bezzwiocznie po uka-
zaniu sie wiekszej zgrupowanej czesci floty nie-
przyjacielskiej. i dopiero po przejrzeniu Kkie-
runku dziatania floty nieprzyjaciela — moze
by¢ wiasna flota wojenna poprowadzong, w po-
wstajacy w ten sposob teren dziatania, a wiec
teren, gdzie zostanie stoczong bitwa morska.
Czy dojdzie do starcia obu flot, a wiec, czy zo-
stanie nieprzyjacielowi narzucone, jak w wojnie
ladowej, posrednie dziatanie wojenne — bitwa
morska — zanim przeprowadzi¢ bedzie mozna
bezposrednie czynnosci wojenne, (bombardowa-
nie wybrzeza, wysadzenie na lad armji), zale-
zy—oprocz oddalenia punktéw oparcia wiasnej
floty do tego chwilowego teatru dziatan na mo-
rzu, aeswiec od wspdiczynnika ,,przestrzen"
i oprocz warunkéw atmosferycznych (mgta, noc
etc.), w pierwszej linji od czasu, gdy poznane zo-
staty nieprzyjacielskie dziatania, a wiec od
wspotczynnika ,,czas". Wiele przyktadéw z cza-
sow wojny Swiatowej stwierdzitoby, ze w wojnie
morskiej, uzaleznia wspoétczynnik ,.czas" tylko
warunkowo, a nie zawsze — przeprowadzenie
posrednich czynnos$ci wojennych (bitwa morska),
przed zaczeciem wiasciwych dziatan wojennych.
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ta koniecznos¢
1 tu, tak jak na morzu—
Stosunek czasu i prze-

Jeszcze bardziej odpada
W wojnie powietrznej.
niema ,,permanence’.

strzeni ogranicza jeszcze bardziej mozliwos¢
zderzenia sie dwu flot powietrznych — bo
oprécz odlegtosci poziomych — wchodzg tu

w gre odlegtosci pionowe, ktére trzeba pokonad.
Oprocz tego, wobec zwiekszajgcego sie stale
putapu samolotéw, mozliwos¢ kontroli i czuwa-
nia nad ruchami floty powietrznej nieprzyja-
ciela z ziemi, odpadnie prawie zupetnie.

Problem rozpoznania we wilasciwym czasie
nieprzyjacielskiej floty powietrznej, wyruszaja-
cej celem przeprowadzenia whasciwych dziatan
wojennych — jest w przestworzu powietrznem,
trojwymiarowem, znacznie trudniejszy, anizeli
na morzu. Prawdopodobiefnstwo — zmuszenia
nieprzyjaciela — przed przeprowadzeniem wia-
$ciwej akcji wojennej (bombardowanie) do po-
Sredniej, a wiec do stoczenia walki powietrz-
nej — jest bardzo ograniczone. W wojnie po-
wietrznej, pozwala w przewazajgcej ilosci wy-
padkéw wspétczynnik ,czas™ na przeprowa-
dzenie wiasciwych dziatan wojennych, bez
jak je okreslilismy—posrednich operacyj wojen-
nych, ktdremi jest uprzednie pokonanie nieprzy-
jacielskiej floty powietrznej. Trzeba przytem
jednak podkresli¢, ze przy tych rozwazaniach
musimy zupetnie zrezygnowa¢ z brania pod
uwage przestarzatych stosunkéw wojny pozy-
cyjnej 1914 — 1918, ktoéra wojska powietrzne
ubezwladniata, wigzac ich dziatania Scisle
z utrwalonym frontem na ziemi.

Rozwazmy drugi wspodtczynnik ,,prze-
strzen". Dla wojska lgdowego jest on nieogra-
niczony. Wojska ladowe mogg swdj zasieg roz-
ciggnag¢ nieograniczenie nawet przez morza —
o ile z ,permanence” znikngt dla nich wspoét-
czynnik ,,czas".

Sity zbrojne morskie zmuszone sg natomiast
ograniczy¢ swe dzialania do wybrzezy nieprzy-
jacielskich. A wiec nieprzyjacielskie wybrze-
ze jest kresem ich zasiegu. Dalej moga dzia-
ta¢ wojska ladowe, wysadzone przez te flote na
brzeg.

Flota powietrzna, z powodu swej zalezno-
§ci od podstawy dziatania, to znaczy od lotni-
ska, podlega wspdtczynnikowi ,,przestrzen
w zaleznosci od swego zasiegu, t. zn. od mozno-
Sci przebycia pewnej okreslonej przestrzeni bez
ladowania — celem zaopatrzenia sie w srodki
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pedne, Jest wiec ona do pewnego stopnia za-
lezna od postepow wojska lgdowego, ktére po-
zwala jej posungé naprzod swe punkty podsta-
wowe dziatania — lotniska — wzglednie zmu-
sza do cofniecia ich wstecz. Flota powietrzna
nie moze tak, jak flota morska, bez wspétdzia-
tania wojska ladowego, wywalczy¢ sobie jakiejs$
pomocniczej podstawy, poza wiasnym krajem,
chyba dyplomacja umozliwi jej positkowanie
sie neutralnemi krajami, o ile te w gre wchodzi¢
bedg w ewentualnym konflikcie.

Woreszcie ostatni wspotczynnik ,sita™.

Wyrazenie sity dziatania wojska ladowego
przy prowadzeniu wiasciwych operacyj wojen-
nych—jest nieograniczone. Wojsko jest w moz-
nosci w zajetych terytorjach nieprzyjacielskich
wywrze¢ kazdy dowolny nacisk na wole narodu
nieprzyjaciela. Lecz, aby przejs¢ do wiasci-
wych dziatah — wskazanych przez polityke wo-
jenng — trzeba przeprowadzi¢ dziatania po-
Srednie — trzeba pokonaé¢ armje nieprzyjaciela,
by mozna kraj jego okupowac i wole narodu
ztamaé — wzglednie mdc swojg narzucic.

Flota sama wytgcznie — moze tylko w pew-
nych $cisle okreslonych warunkach osiggnac
witasciwe cele polityki wojennej, np. jezeli mo-
ze przeprowadzi¢ skuteczng blokade przeciw
panstwu lezgcemu na wyspach. W innych wa-
runkach geograficznych — przytem o ile réwno-
cze$nie nie wspotdziata wojsko lgdowe — nie
jest flota w moznosci przeprowadzi¢ witasciwej
akcji wojennej i moze tylko pomaga¢ armji lg-
dowej. Natomiast przejaw sity przy dziata-
niach posrednich wystepuje w cale; petni. Bi-
twa morska — nieprzerwana przez niespodzia-
ne zaburzenia atmosferyczne, albo przez zapa-
dajacag noc (31 maj 1916 r. Skagerrak), konczy
sie petnem zwyciestwem jednej strony, a druzgo-
caca kleska drugiej  (Abukir, Trafalgar, Cu-
szima) .

Jakze wyglada ta sprawa dla floty po-
wietrznej? — Dziatanie floty powietrznej przy
przeprowadzaniu wilasciwych zadan polityki
wojennej — jest zalezne wytgcznie od wrazli-
wosci nieprzyjaciela, a wiec od jego kultural-
nych i gospodarczych stosunkéw (gestos¢ za-
ludnienia, stan cywilizacji, dobrobyt ludnosci,
konieczno$¢ przywozu rozmaitych produktéw
i t. d). Wojna powietrzna zastosowana prze-
ciw panstwu o wysokiej kulturze, bedzie zawsze
bardzo znaczna w skutkach, a nawet dla pan-
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stwa silnie uprzemystowionego niszczgca. Przy-
tem, — dziatanie floty powietrznej w giebi kra-
ju nieprzyjacielskiego, np. niszczenie objektow
przemystowych, a wiec przeprowadzanie bez-
posrednich dziatan wojennych, majacych zta-
mac¢ ducha narodu nieprzyjacielskiego, moze
by¢ wykonywane bez poprzednich, posrednich
dziatan wojennych, bez staczania przedtem wal-
ki powietrznej.

Co do posrednich dziatan wojennych, sku-
teczno$¢ broni powietrznej, przeciw nieprzyja-
cielskim wojskom lgdowym i morskim, jest o tyle
owocniejszg, o ile sita i warto$¢ bojowa tegoz
wojska polega na materjale, a nie na moralnej
odpornosci, t. j. im wiecej przez unieruchomie-
nie albo zniszczenie ich przemystu wojennego,
stracg sity. W wypadku przeciwnym — dziata-
nie floty powietrznej jest, dos¢ silnie ograniczo-
ne (Rif) w skutkach.

W stosunku do floty powietrznej nieprzyja-
ciela, przejaw sity w ewentualnem spotkaniu jest
zupetnie analogiczny jak na morzu. Z chwila,
gdy te dwa czynniki ,,czas" i ,,przestrzen" po-
zwolg na starcie sie dwoch flot powietrznych
i 0 ile zaburzenia atmosferyczne, albo noc, nie
przerwg bitwy powietrznej, zakonczenie tej mo-
ze byé tylko—zupetna porazka i zniszczenie jed-
nej ze stron walczacych.

Istote wojny powietrznej, w pordwnaniu
z wojna lagdowga i morska, okreslimy w sposéb
nastepujacy: Zasieg floty powietrznej dzisiaj
jest tak daleko posuniety, iz rozcigga sie na
wiekszg czes¢, mozemy powiedzie¢, prawie na
3i kraju sasiedniego, mniej wiecej Sredniej wiel-
kosci. Nie mniej jest rzecza pewna, ze zasieg
ten bedzie sie powiekszat i niedtugo pokryje ca-
tg przestrzen kraju naszych zachodnich sgsia-
déw. Ewentualny konflikt na wschodzie posta-
wi nas wobec innych zagadnien. Tu zewnetrz-
nym wyrazem dziatania floty powietrznej bedg
w pierwszym rzedzie, w zblizeniu do wojska la-
dowego — posrednie akcje wojenne.

W kazdym razie wewnatrz zasiegu — flota
powietrzna — od pierwszej chwili wybuchu woj-
ny, jest w stanie przeprowadza¢ dziatania wo-
jenne bezposrednie — dyktowane celami poli-
tyki wojennej — i bez straty czasu dazy bez-
zwiocznie wprost do osiggniecia celu wytknie-
tego przez tez polityke. Pod tym wzgledem po-
wietrzne sity wojenne — bardzo znacznie prze-
wyzszajg wojsko ladowe i flote.



184

Z rozwazan tych wynikajg cele wojny po-
wietrznej. Dyskusja, czy tych celéw nalezy
szuka¢ przedewszystkiem w gtebi kraju nieprzy-
jacielskiego, czy tez w stretie sit zbrojnych nie-
przyjaciela — majg swojg podstawe w niedo-
ktadnem uchwyceniu istoty wojny nowoczesnej.
Zasady prowadzenia wojny sg wieczne. Zasada
Clausewitza, ze ,zniszczenie sit zbrojnych nie-
przyjaciela jest nakazem, ktéry goruje ponad
wszystkimi innymi celami, do ktorych dazy¢
mozna w czasie wojny", — pozostata nadal nie
zmieniona, tak jak i ongi$. Nalezy tylko zdac
sobie jasno sprawe z pojecia ,sity zbrojnej”
Przed uzyciem lotnictwa, dotychczasowe S$rodki
prowadzenia wojny pozwalaly zniszczy¢ obron-
no$¢ nieprzyjaciela przez zniszczenie jego woj-
ska i ducha tego wojska. Wojna powietrzna
umozliwita zaatakowanie ducha mas walczacych
u jego Zrédta — przez zaatakowanie ducha oj-
czyzny, tak w podstawach ich technicznego zao-
patrzenia, jak i w przemysle wojennym. Czy
wiec wojna powietrzna bedzie skierowana prze-
ciwko masom wojsk skoncentrowanym na fron-
cie, czy tez przeciw ludnosci kraju nieprzyja-
cielskiego, jako zrddta sity, przeciw przemysto-
wi wojennemu — zawsze skierowana ona bedzie
wytacznie i bezposrednio przeciwko czynnikom,
podtrzymujacym op6r narodu z ktérym walczy-
my i co w dzisiejszem pojeciu, znacznie bardziej
rozszerzonym niz ongi$, okreslimy przez ,sity
zbrojne. Zapat narodu, che¢ przetrwania woj-
ny, az do zwycieskiego konca, to takze ,sita
zbrojna™. Zilamanie jej, jak ostatnia wojna wy-
kazata, takze prowadzi do osiggniecia bezpo-
$rednich celéw wojny. Wojsko austrjackie w je-
sieni r. 1918 stato na froncie pod bronig i wal-
czyto, a rozktad przyszedt z giebi kraju. ' To
samo byto z wojskiem rosyjskiem w 1917 r.

Putkownik Fuller zastanawia sie nad tem,
czy narody zdecyduja sie, z chwilg mobilizacji,
zaatakowa¢ otwarte miasta niszczagc w barba-
rzynski sposéb objekty nie stuzgce celom wojen-
nym, oraz zabijajagc bombami niszczgcemi i ga-
zowemi, bezbronng ludno$¢ wraz z kobietami
i dzie¢mi.

Poniewaz wojsko lgdowe i flota nie beda
w stanie obroni¢ panstwo i podtrzymaé jego wo-
li obrony, poszczegélne narody beda probowaé
uciec sie pod opieke praw miedzynarodowych.
I tu ptk. Fuller — autor obszernego dyskusyj-
nego artykutu o tem zagadnieniu w ,,The Jour-
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nal of the Royal Artillery” — jakkolwiek chce
by¢ optymistg i wierzy¢ w ochrone prawa mie-
dzynarodowego — w ciggu dyskusji zaczyna

traci¢ pewnos¢ w niezawodnos¢ tej ochrony, by
wreszcie w koncu artykutu przyzna¢ wojnie po-
wietrznej nietylko skutecznos¢, ale i stwierdzic,
Ze wojna powietrzno-gazowa w przysztym kon-

flikcie narodow niewatpliwie bedzie miata
miejsce.
Optymizm pik, Fullera, — zresztg umoty-

wowany, bo czujacy za sobg dzi$ bezsprzecznie
najlepiej uzbrojone, wyéwiczone i w wielu ma-
newrach wyprébowane lotnictwo angielskie,
pozwala mu przypuszcza¢, ze jakkolwiek zot-
nierz, ktorego zadaniem w czasie wojny jest
zabija¢ i niszczyé, wykona swe zadanie bez
skruputéw nie ogladajac sie na zakazy pra-
wa miedzynarodowego — to jednak polityk roz-
wazy doktadnie wszystkie pro i contra, zanim
zdecyduje sie na uzycie wojska powietrznego,
skierowanego bezposrednio przeciw woli obrony
nieprzyjacielskiego narodu. Bo polityk bedzie
miat za cel wojny nietylko ztamanie oporu nie-
przyjacielskiego narodu, ale i zawarcie korzyst-
nego dla siebie pokoju, a wiec bedzie si¢ li-
czyt z opinja Swiata, nie dopusci do tego, by po
stronie jego przeciwnika, z chwilg zastosowania
wojny powietrzno-gazowej, stanety panstwa neu-
tralne. Zastanawiajgc sie dalej nad strong tech-
niczng i gospodarczg wojny powietrznej docho-
dzi jednak ptk. Fuller — do wniosku, ze ,jak-
kolwiek nie jest prawdopodobne, aby w najbliz-
szej przysztosci byly stosowane bezposrednio
po wypowiedzeniu wojny, na wielkg skale za-
krojone ataki powietrzne przeciw ludnosci cy-
wilnej, to jednak w ciggu dalszego przebiegu
wojny bedag one prawie, ze nieuniknione. Fakt
bowiem sam jako taki, ze armja powietrzna mo-
ze by¢ czynnikiem decydujacym o wyniku woj-
ny, — spowoduje walczgce panstwa do zrobie-
nia uzytku pod jakimkolwiekbgdZz pozorem ze
swego lotnictwa niszczycielskiego. ,,Bedg one"—
cytuje stowa pik. Fullera, mocno sprzeczne z za-
tozeniem jego artykutu, »Wzajemnie sie
oskarza¢ o ztamanie umowy miedzynarodowej
z tym skutkiem, ze wczesniej albo pdzniej, zasto-
sowane bedg przeciw otwartym miastom ataki
powietrzne™.

Te pewng niekonsekwencje rozumowania
podchwytujag zaraz fachowcy niemieccy Mgenerat
austrjacki Buttner, redaktor Militarwissen-
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schaftliche und Technische Mitteilungen), kto-
rzy sg pewni, mimo teoretycznego ,rozbrojenia
w powietrzu Niemiec"”, ze lotnictwo zostanie
w pierwszym rzedzie uzyte, jako narzedzie poli-
tyki wojennej, oddziatywujgce bezposrednio na
wole narodu przeciwnika. Dla nich podziat no-
woczesnego lotnictwa jest jasny:

a) uzycie lotnictwa w ten sposdb, jak to by-
to w czasie wojny Swiatowej, to znaczy jako
bron pomocnicza wojska lagdowego, tylko w tym
zakresie, jakiego wymaga armja ladowa, aby
byta obstuzona przez lotnictwo.

b) Potezne, silne armje powietrzne, nieogra-
niczone zasiegiem wojska ladowego, ani floty
morskiej,—przenoszgce wojne w gigb kraju nie-
przyjacielskiego, i tam decydujgce przez bezpo-
Sredni wptyw na wole narodu o wynikacn
wojny.

,Opinje Swiata” — odpowiada putkowniko-
wi Fullerowi — wrze$niowy zeszyt ,,Militarwis-
senschaftliche und Technische Mitteilungen' na-
lezy bra¢ pod uwage zar6éwno na poczatku woj-
ny, jak i pézniej. Jezeli wiec ptk. Fuller ataki
powietrzne na miasta — uwaza za mozliwe po-
litycznie w dalszym przebiegu wojny — gdy ta
juz jaki$ czas trwa — to dlaczego taz sama woj-
na powietrzna miataby by¢ ryzykowng politycz-
nie zaraz po wypowiedzeniu wojny? Jezeli woj-
na powietrzna utatwi zwyciestwo zaraz w pierw-
szym okresie zatargu — to witasnie stworzy po-
litycznie tak cenione fait accompli, ktére ostu-
dzajaco podziala na ewentualng che¢ postron-
nych panstw mieszania sie miedzy walczgcych.
A nie mamy chyba zadnej watpliwosci, ze kaz-
de panstwo, z najréznorodniejszych przyczyn
witasnie w pierwszej, poczatkowej fazie wojny—
jest najbardziej wrazliwe na ataki powietrzne.
Bez zadnych namystéw' i watpliwosci — zupet-
nie zdecydowanie stwierdza autor, w odpowie-
dzi ptk. Fullerowi, ze ,,ataki powietrzne na mia-
sta zaraz w pierwszych momentach mobilizacji
nalezy uwazaé¢ za pewnik". ,,Polityczne wzgle-
dy nie bedg graty tu zadnej roli, a co najwyzej
kwestje technicznego przygotowania wojska po-
wietrznego do takich atakow".

Ktérg droge nalezy obra¢ celem ztamania
oporu ,sity zbrojnej nieprzyjaciela™, dla dzia-
tania bezposredniego wojny powietrznej, usta-
lic moze tylko odnos$na sytuacja w czasie wojny.
Wytworzy sie sytuacja wojska lgdowego w for-
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mie sztywnego frontu — wtedy najracjonalniej-
szem wydaje sie przenie$¢ punkt ciezkosci ata-
kéw wojny powietrznej w gigb kraju nieprzyja-
cielskiego, gdzie mozna dotkliwiej i skuteczniej
podwazy¢ ducha narodu, a réwnocze$nie zaopa-
trzenie jego walczgcej czesci na froncie. Jezeli
jednak istnieje niebezpieczenstwo, ze nieprzyja-
cielskie wojsko lgdowe — przez osiggniecie
ofensywne jakiego$ strategicznego celu w na-
szym kraju, godzi w podstawe naszego dziata-
nia — wtedy jasnem jest, ze wiasna flota po-
wietrzna musi skupié¢ catg swojg site uderzenia,
wspolnie z wojskiem ladowem, przeciwko nacie-
rajagcemu nieprzyjacielowi, a wiec w akcjach
wojennych posrednich, — tak dtugo, az uzy-
skanie korzystnej dla nas sytuacji na froncie,
wzglednie ustalenie sie tegoz, pozwoli nam po-
nownie przenies¢ punkt ciezkosci dziatania flo-
ty powietrznej przeciwko bezposSrednim celom
polityki wojennej, a wiec w giagb kraju nieprzy-
jacielskiego. Przy tem przymusowem wspot-
dziataniu bezposredniem z wojskiem lgdowem,
narzuconem przez sytuacje na froncie, dzisiej-
sza technika prowadzenia wojny wskazuje jasno
cele dla floty powietrznej: bedg niemi $rodki ko-
munikacyjne armji nieprzyjacielskiej, a po-
przednio wykazatem, jak dalece skutecznem
moze by¢ to dziatanie przy skomplikowanym
aparacie zaopatrzenia dzisiejszej armji. Rzecz
jasna, dziatanie bedzie skutecznem tylko przy
skoncentrowanem uzyciu lotnictwa — niedo-
puszczalne bedzie rozdrobnienie akcji, by za-
doscuczyni¢ zadaniom poszczeg6lnych dowdd-
cow, jak to miato miejsce z francuska ,,division
aerienne™, ktéra — z mozotem zebrana, rozpty-
neta sie w poszczegdlnych mniejszych akcjach—
ulegajgc, ze tak powiem, zapotrzebowaniom
frontu; zreszta byta ona w swym skiadzie, skon-
struowanym na podstawie 6wczesnych zapatry-
wan, zgory Scisle zwiazang z frontem. Jako wy-
twoér zapatrywan r. 1917 — 1918 ,division
aerienne™ organizacyjnie ujeta byta w brygady,
w ktdrych potgczono lotnictwo niszczycielskie
i mysliwskie, a wiec samoloty o roéznych zupet-
nie zasiegach, sile ognia, szybkosci, putapie
i t. d Wedlug déwczesnych zapatrywan fran-
cuskich — samoloty niszczycielskie nie mogtly
pracowac bez ostony lotnictwa mysliwskiego, —
byta wiec ta dywizja zwigzana i skrepowana za-
siegiem samolotéw mysliwskich, a tem samem
dla strategicznych celdw zupetnie stracona. Nie
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byta to flota powietrzna, a tylko zmasowanie
taktycznych jednostek lotniczych frontu; zma-
sowanie z zadaniami i celami frontu S$cisle zwig-
zane.

Jakiz wiec wplyw moze mie¢ wojna po-
wietrzna na przebieg ewentualnego konfliktu
zbrojnego dwoch panstw?

Bezposredni nacisk na centrum nerwow
narodu — obustronny wprawdzie, bo oba wal-
czace narody bedg niszczy¢ wzajemnie kraj swe-
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go przeciwnika, — chyba zeby ktéry$ z nich byt
w powietrzu niedostatecznie uzbrojony.

Jakkolwiek ostatnia wojna $wiatowa kaze
nam by¢ ostroznymi, co do hypotez o trwaniu
nastepnej wojny, to jednak sg dane, by wnio-
skowac, ze taki nacisk na kraj caty, a nietylko
na pas przyfrontowy, jak to byto w poprzednich
wojnach — skroci czas jej trwania. (Fuller).

(Dokonhczenie nastgpi).

Kruszwica. — Jezioro Gopto z Mysia Wieza.
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BOHUSZEWICZ W.

FOTOGRAFJA LOTNICZA
W WOJIJNSE RUCHOWEJ

Artykut niniejszy ma na celu omdwienie
mozliwosci zastosowania fotografji lotniczej
w wojnie ruchowej, a w zwigzku z tem, metod
szkolenia oraz sprzetu, ktéry nalezatoby stoso-
waé w poszczegblnych wypadkach.

Nie bede sie tutaj zastanawia¢ nad uzyciem
fotografji lotniczej w rozpoznaniach, prowa-
dzonych przez wyzsze dowddztwa — armij lub
grup operacyjnych. Dotyczg one przewaznie
urzadzen tytowych nieprzyjaciela, jak rozbu-
dowa stacyj kolejowych, rozmieszczenie lotnisk
i t. d. Czas na wykonanie i wykorzystanie tych
zdjeé, nie jest Scisle ograniczony — sposoby nie
beda odbiega¢ od metod ustalonych podczas
wojny Swiatowej.

Inaczej przedstawia sie sprawa w jednostce
walczgcej, Czas nabiera tutaj roli decydujace-
go czynnika. Lotnicy muszg mie¢ czas na wy-
konanie zdje¢ i dostarczenie ich czynnikom za-
interesowanym. Dowddztwa i oddziaty musza
mie¢ czas na wykorzystanie uzyskanych tym
sposobem wiadomosci, a poniewaz na czasie
w wojnie ruchowej niestychanie zalezy, — trze-
ba go skréci¢ do minimum.

Jak to osiggngcé?

1-0 Nalezy wiedzie¢, jakich wiadomosci
udziela fotografja lotnicza, komu one sg potrzeb-
ne i jak je wykorzystac.

2-0 Nalezy wyszkoli¢ lotnikéw w wykona-
niu, a dowodztwa i oddziaty w wykorzystaniu
zdje¢ fotograficznych.

3-0 Skréci¢ do minimum procedure wyko-
nania i rozdziatu odbitek.

4-0 Dostosowaé odpowiednio sprzet.

5-0 Zawsze, kiedy jest to mozliwem, wyko-
nywa¢ zdjecia uprzednio.

I. ZASTOSOWANIE AEROFOTOGRAFJI
NA POLU WALKI

Zasadniczo wszystkie wiadomos$ci uzyskane
drogg fotograficzng podzieli¢ mozna na dwie
kategorje:

I-o Wiadomosci o organizacjach nieprzy-
jaciela.

2-0 Wiadomosci o terenie.

Tak pierwsze, jak i drugie, sg elementami
decyzyj dowddcow oraz majg bezposredni
wptyw na walke oddziatow.

Rozpatrze pokrétce przydatno$¢ wiadomo-
Sci obu kategoryj w poszczegolnych fazach
walki.

A. MARSZE.

Wykonanie marszéw bojowych, w ogdlnosci
nie wymaga studjow nad ugrupowaniem nie-
przyjaciela. Wymagane wiadomosci streszcza-
ja sie do 3 pytan: gdzie jest nieprzyjaciel? w ja-
kiej sile? i co robi? Fotografje lotnicze beda
tylko potwierdzeniem ustnych i pisemnych mel-
dunkoéw lotnika.

Natomiast kwestjg pierwszorzednej wagi
jest posiadanie danych o ilosci i jakosci drég
rozporzadzalnych oraz przeszkoéd, jakie zmu-
szonym sie bedzie przebywa¢. Wywiad foto-
graficzny drog, przy pomocy zdje¢ szeregowych,
odda tutaj nieocenione ustugi, zwtaszcza na te-
renie nieprzyjacielskim lub zniszczonym przez
wojne.

Zdjecia takie powinny by¢ zrobione w mia-
re moznosci zawczasu i uzupetnione przy pomo-
cy zdje¢ skosnych i pionowych w duzej podziat-
ce, z przewidywanych rejonéw postoju, oraz
z trudniejszych do przebycia fragmentéw drogi,
jak mosty lub przejscia przez lasy i miejsco-
wosci.

Zdjecia te przyniosg pozytek:

1-0 Dowddcy wielkiej jednostki, przy usta-
laniu warunkoéw marszu bojowego.

2-0 Dowddcom oddziatdw ubezpieczaja-
cych, przy wykonaniu zadania, zwitaszcza przy
przekraczaniu i wyjsciu z ciasnin.

3-0 Saperom, pozwalajgc na przygotowa-
nie i przeprowadzenie naprawy ewentualnych
zniszczen i pokonanie naturalnych przeszkod.

4-0 Wszystkim dowddcom oddziatéow w za-
maskowaniu marszu i postoju.
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Z chwilg przejscia z marszu bojowego
w szyk marszu zblizania, w posiadaniu do-
wdédztwa powinny znajdowac sie juz wiadomo-
§ci konkretne o terenie, w ktérym marsz ten sie
przewiduje. Uzyska¢ je mozna przy pomocy
fotografij lotniczych wykonanych zawczasu,
z chwilg gdy zwiady kawalerji, meldunki lotni-
cze, lub inne zrédta informacji, wskazg na pra-
wdopodobienstwo zetkniecia sie¢ z nieprzyjacie-
lem.

Zadna mapa, nawet jak najdoktadniej po-
kratkowana, nie zastgpi w tym wypadku foto-
giafij lotniczych, stanowigcych zywe odbicie
rzeczywistosci. Czy las jest wysokopienny, czy
Swiezo posadzony? Czy zboza sg na pniu, czy
sprzatniete? Czy miejscowos$¢ N istnieje, czy
zostata spalona przez nieprzyjaciela? i t. d. —
Jest to szereg pytan, na ktdre mapa nie odpowie,
zdjecia za$ lotnicze — zawsze. Nalezy je za-
tem wykonywa¢, w formie zgrupowan, ilustru-
jacych teren tam, gdzie mapa nie daje wystar-
czajacych danych.

W trakcie marszu zblizania moze zajs¢ juz
potrzeba posiadania wiadomosci fotograficznych
0 organizacjach nieprzyjaciela, zwtaszcza, gdy
sa one stabilizowane w terenie, np. linja czat,
budowa os$rodkéw oporu, baterje na stanowi-
skach i t. d. Zdjecia te powinny by¢ wykony-
wane jednocze$nie ze zdjeciami z terenu, aby
mogly na czas trafi¢ do rgk dowodcy. Przynio-
sg one korzysc:

1-0 Dowddcy wielkiej jednostki, ustalaja-
cemu szyk marszu zblizania.

2-0 Dowddcom  oddziatbw  podlegtych,
w wypadku, zetkniecia sie z nieprzyjacielem.

3-0 Lotnikom, dajac im mozno$¢ zapozna-
nia sie z terenem, nad ktérym, w czasie walki,
beda wspoétpracowaé z whasnemi oddziatami.
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nych przez niego prac, rozmieszczenia w terenie
Srodkdw ogniowych piechoty, stanowisk arty-
lerji i t. d. Wykonany bedzie w formie zespotu
fotograficznego w matej podziatce, uzupetnione-
go pojedyniczemi fotografjami, pionowemi i sko-
$nemi, zrobionemi z malej wysokosci lub apara-
tami fotograficznemi o duzej ogniskowej.

Nie nalezy zaniedbywaé¢ tez wiadomosci
0 terenie, ktore oddziatom walczacym moga od-
da¢ cenne ustugi. Zdjecia skosne przedpoli,
wykonane z nieduzej wysokosci (200 — 500 m),
przewaznie z nad wiasnych stanowisk, pozwolg
na unikniecie wielu przykrych niespodzianek te-
renowych. Niespodziewanie napotkane grzg-
skie taczki, gtebokie rowy z woda i t. d., powo-
dowaty nieraz zatamania sie natar¢ i krwawe
straty. Ponadto zdjecia te utatwig dyspozycje
1 przeprowadzenie natarcia nawet w matoprzej-
rzystym terenie.

Wiadomosci uzyskane drogg fotograficzng
przyniosg korzys$é:

1-0 Dowdédcy wielkiej jednostki, ktéremu
pozwolg na zorjentowanie sie w zamiarach prze-
ciwnika, droga wnioskowania z catoksztattu je-
go organizacji, oraz utatwig powziecie wilasnej
mysli manewru.

2-0 Wszystkim bez wyjatku oddziatom wal-
czacym i pomocniczym w przygotowaniu i prze-
prowadzeniu natarcia.

b) Obrona. W obronie wiadomosci fc
graficzne o nieprzyjacielu bedg przewaznie po-
twierdzeniem meldunkow lotniczych. Nieprzy-
jaciel dysponuje czasem i przestrzenig, moze
wiec ukry¢ swoje zamiary. Tylko nieliczne szcze-
goty, uzyskane drogg fotograficzng, jak np. wia-
domosci 0 rozmieszczeniu artylerji, utatwi¢ mo-
ga przewidywania, co do natarcia przeciwnika.

Natomiast na pierwszy plan wybija sie zno-

wu koniecznos¢ posiadania wiadomosci o te-
B. WALKA. renie.
a) Natarcie. Gdy walka rozwija sie spot- Wybdr kazdej pozycji obronnej, a zwia-

kaniowo, wykorzystaé mozna jedynie zdjecia
zrobione w trakcie marszu zblizania, natomiast,
gdy akcja przedtuza sie — mozemy wykorzystac
czas niezbedny dla przygotowania dalszych na-
taré, dla zrobienia wywiadu fotograficznego.
Wywiad ten jest konieczny przy natarciu na
zorganizowang pozycje obronna. Dotyczy¢ on
bedzie w pierwszym rzedzie, wiadomosci o orga-
nizacjach nieprzyjaciela, a wiec: przeprowadzo-

szcza rozpoczecie prac na stanowiskach, poprze-
dzone by¢ musi przez doktadne studjum tere-
nu, wykonane przy pomocy fotografij lotniczych.
Ma ono na celu przedewszystkiem utatwienie
prac nad zamaskowaniem witasnych stanowisk,
a nastepnie statg ich kontrole.

Naogét bedg to zdjecia szeregowe wyko-
nane w rozmaitych podziatkach. Przyniosa one
korzys¢:
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1-0 Dowodztwu przy wyborze pozycji i usta-
leniu planu obrony.

2-0 Kierownictwu robdt, przy budowie wtas-
nych stanowisk.

3-0 Artylerji
ogni.

dla skonstruowania planu

C. POSCIG | ODWROT.

a) Poscig.
nym z pierwszych Zzrédet informacyj, ktére
wskazg na zamiary odwrotowe nieprzyjaciela.
Ewakuacja bliskich urzgdzen tytowych, dokony-
wane na tytach zniszczenia, wreszcie budowa
pozycyj op0zniajacych — oto sg symptomaty od-

wrotu, Kktére uwydatnig sie przedewszystkiem
drogg poréwnan dokonywanych zdje¢ lotni-
czych,
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odwrotu nieprzyjaciela, z uwzglednieniem cia-
$rien i przeszkod, na ktérych mogtby on z powo-

dzeniem opo6znia¢ nasz poscig, — wykonany
przynajmniej na przestrzeni jednego dnia
marszu.

Wiadomosci fotograficzne o nieprzyjacielu
moga okazaC sie rowniez potrzebne, zwilaszcza
jesli przeciwnik organizuje pozycje opdzniajace.
Wykonane zawczasu studjum fotograficzne tych

Fotografja lotnicza bedzie jedtanowisk zapewni nam duzy zysk na czasie

przy ich likwidaciji.

Komu powyzsze zdjecia mogg przynies¢ ko-
rzy$¢? A wiec znowu:

1-o Dowddcy wielkiej jednostki, dla wyda-
nia zarzgdzen poscigowych.

2-0 Oddziatom, przy posuwaniu sie w tere-
nie i zwalczaniu akcji opdzniajacej nieprzyja-
ciela.

Ptongca wie$ Zarzecze.

Nadchodzi czas przygotowania sobie posci-
gu przy pomocy szczegdtowego wywiadu foto-
graficznego.

Bedg to wiadomosci o terenie, majace na ce-
lu utatwienie przemarszu przez obszar zniszczo-
ny walka, co zwitaszcza dla artylerji przedsta-
wia duze trudnosci. Oddadzg tu ustugi zdjecia
pionowe o wzglednie duzej podziatce (nie mniej
niz 1:5.000). Ponadto pobiezny, fotograficzny
przeglad terenu w kierunku przypuszczalnego

3-0 Saperom, dla przygotowania naprawy
zniszczen.

4-0 Lotnikom, dla zorjentowania sie w te-
renie, w Kktorym przeprowadzony bedzie po-
scig.

b) Odwrot. Wypadek wtasnego
jest jedynym wypadkiem, w ktérym wykonanie
wywiadu fotograficznego odchodzi na plan dal-
szy. Jednak i tutaj przy zorganizowaniu akcji
op6zniajacej, a zwilaszcza przy wyborze pozy-

odwr
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cyj, positkowa¢ sie mozna zdjeciami lotniczemi,
wykonanemi w poprzednich fazach walki.
Konczac to bardzo pobiezne omowienie mo-
zliwosci  zastosowania fotografji powietrznej
w walce wielkiej jednostki, pragne podkreslic,
ze fotografja lotnicza widzi znacznie wiecej i le-
piej niz obserwator. A wiec, chcac mie¢ po-
tizebng sume wiadomosci — im mniej mamy
obserwatorow, tem wiecej muszg oni fotografo-

Studjum fotograficzne pozycji obronnej w lesie:

waé, i odwrotnie: szerokie zastosowanie foto-
grafji lotniczej oszczedza obserwatorow.

AEROFOTOGRAFIA W WYSZKOLENIU
W OIJSKA

Nawigzujac do poprzedniego rozdziatu prag-
ne w paru stowach wskaza¢ ogélne kierunki,
w jakich powinno i$§¢ wyszkolenie poszczegél-
nych rodzajéw broni w zakresie wykonania lub
wykorzystania fotografij lotniczych.

A. W lotnictwie.
og6lnie znanych metod zastosowania fotografji
do nauki strzelania lotniczego, lub kontroli or-
ientacji w terenie. Nie chce réwniez poruszaé
metod wyszkolenia w wykonywaniu zdje¢ roz-
maitych typow. Chce tylko zaznaczy¢, ze nie
dos¢ jest umie¢ fotografowa¢ — lotnik musi wie-
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Nie bede tutaj omawiac

Np 3

dzie¢c, w jakim celu dokonywuje zdjec,
a w zwigzku z tem co i jak nalezy fotografowac,
Do tego, poza wyszkoleniem taktycznem,
obserwatora, potrzebne jest dokiladne orjento-
wanie sie w zjawiskach pola walki. A wiec no-
wy przedmiot szkolenia, przedmiot niestychanie
wazny: — ,orjentacja na polu walki".
Fotografja lotnicza znajdzie tutaj
mite zastosowanie.

znako-
Oswietli ona miodemu ob-

blokhauzy, przesieki i drogi nie zamaskowane.

serwatorowi nauke taktyki, z punktu widzenia
lotniczego; pokaze mu, jak wygladajg z powie-
trza kolumny wojsk w marszu i na postojach,
jak walczg i ustawiajg sie poszczeg6lne bronie,
gdzie nalezy szuka¢ dowddztw i t. d.

Jak najwieksza liczba fotografij z éwiczen
i manewrow, ilustrujagcych nauke taktyki, bedzie
pcmocg do praktycznego wyszkolenia lotnikéw
w orjentowaniu sie na polu walki, a co za tem
idzie:
1-0 Prawidtowego wnioskowania.
2-0 Redagowania jasnych meldunkdéw.
3-0 Zrzucania ich we wiasciwych miejscach.
4-0 Fotografowania tego, co rzeczywiscie
w danej chwili jest potrzebne.

B. W wojskach lagdowych. Pierwszy i of
ny pozytek, jaki przynosi fotografja lotnicza,
jest to pomoc przy nauce maskowania sie przed
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obserwacjg z powietrza. Nie daje ona petnych
informacyj w tym Kkierunku, nie uwzgledniajac
elementu ruchu i reagujagc na barwy nieco ina-
czej niz oko obserwatora. Jednakze pozostanie
zawsze dokumentem, wykazujagcym niezbicie da-
nemu oddziatowi btedy, jakie popetnit przy ma-
skowaniu swojej obecnosci i prac bojowych w te-
renie.

Szkolenie w tym kierunku oddzialdw po-
winno by¢ ustawicznie kontrolowane przy po-
mocy fotografji lotniczej, przyczem zdjecia z od-
powiedniemi oméwieniami powinny trafia¢ nieo-
mal do ragk kazdego zoinierza.

Poza tem kazdy rodzaj broni wyciggngc
moze z fotografji lotniczej sobie wiasciwe ko-
rzysci. A wiec:

a) Piechota, moze regulowac,
rych wypadkach swoje poruszenia w terenie,
positkujac sie zdjeciami lotniczemi. Dotyczyé
wykonania zwiadéw w tym lub innym celu.

Szkolenie, poza umiejetnoscig odczytywa
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nia zdjecia, sprowadzi sie do rozwigzywania
w terenie praktycznych zagadnien, w rodzaju:
1) Odnalez¢é w terenie punkt N zaznaczony na
odbitce fotograficznej. 2) Przemaszerowac
z punktu M do N, drogg zaznaczong na odbitce.
3) Oznaczy¢ na odbitce objekty widoczne z da-
nego punktu w terenie i t. d.

Zdjecie skosne z matej wysokosci pozwoli
piechocie w natarciu, wyznaczy¢ droge nieomal
kazdej druzynie. Jezeli na odbitce tej wrysu-
jemy jeszcze dane o nieprzyjacielu, uzyskane
z rozmaitych zrodet informacji, — utatwi ona
zrozumienie i wykonanie zadania kazdemu
mitodszemu dowddcy. Umiejetnos¢ postugiwa-
nia sie odbitkg fotograficzng w natarciu, powin-
na by¢ znang kazdemu kapralowi, a nawet inte-

w niektbigentniejszym szeregowcom.

b) Artylerja wykorzystuje zdjecia lot
cze przedewszystkiem do przygotowania ognia.
Odpowiednio pokratkowane zdjecia, u lot-
nika i na baterji, a w niektorych wypadkach,
cel jest wiadomy, z wrysowana linjg: bater-

Sipos6b opisywania zdjecia skosnego z przedpola. Omoéwienie: kreska skoSna — 0$ natarcia kompanji
N., na lewo 1 plut, na prawo 2 plut. z druzynami C. K. M., po $rodku punkt obserwacyjny.
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ja — cel, powinny byé z zasady stosowane przy
wszystkich strzelaniach z lotnikiem.

Fotografja lotnicza jest jedng z gtownych
pomocy, przy sporzadzaniu wykazu celéw arty-
leryjskich. Zdjecia pionowe odpowiednio wyko-
nane, same mogga stuzy¢ za podstawe przy ostrze-
liwaniu uwidocznionych na nich objektéw sta-
tych. Jeden z tych objektéw, widoczny z ziemi
uzyty bedzie w tym wypadku, jako cel pomocni-
czy i t. d.

Ponadto umiejetno$¢ posuwania sie w tere-
nie podtug fotografji lotniczej powinna by¢ ar-
tylerji réwnie znang, jak piechocie. Przesunie-
cia artylerji w czasie walki, wybor stanowisk dla
nowych faz natarcia, a zwtaszcza wybor drog
marszu i S$ciezek dojazdowych na stanowiska,
powinien opieraé sie, w duzej czesci, na wywia-
dzie foto-lotniczym.

c)
ko zdjecia lotnicze, we wszystkich prowadzo-
nych przez siebie wywiadach drog i przepraw.
Do racjonalnego wykorzystania tych zdje¢ dla

Stadium przepraw:
most drewniiamy na patach,

Saperzy powinni wykorzystywac szerodnien odpowiadaé sprzet fotograficzny,

1) digjlaizdly’ dio b. mostéw, 2) miast zelazny kolejowy,
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celéw saperskich, poza umiejetnoscig odczyty-
wania szczeg6tdw, potrzebng bedzie znajomosé
niektérych metod aerofotogrametrycznych, po-
zwalajgcych na dokonanie przyblizonych pomia-
row interesujgcych objektow, przy pomocy foto-
grafji lotniczej.

Ponadto, jak juz zaznaczytem we wstepie
do rozdziatu, we wszystkich pracach saperskich,
to fotografja lotnicza musi by¢ odpowiedzig na
zapytanie: Jak to bedzie wygladato z powietrza?

Nie chcac wychodzi¢ poza zakreslone ni-
niejszym artykutem ramy, nie bede omawiac
tutaj, zwigzanych z wykorzystaniem zdjeé¢ lot-
niczych, prac, wykonywanych przez sztaby wyz-
szych dowddztw, lub oddziaty specjalne (jak np.
stuzba kartograficzno-pomiarowa), pracujgce na
ich korzys¢. Przechodze do warunkéw, jakim po-
oraz
metod pracy, ktore zapewnityby oddziatom do-
starczenie wiadomosci na czas i w potrzebnej
ilosci.

3) most zela.zay szosowy,
5) kladlkia dla pieszych.

4) mowy
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I1l. SPRZET FOTOGRAFICZNY
I METODY PRACY

A. Sprzet.
tury technicznej, konstatuje,
jakie narzucajg warunki wojny ruchowej,
powiedzie¢ moze tylko sprzet:

-0 Lekki i fatwo przenosny.

ze wymaganiom,
od-

pas dziatania 1p.p.leg
pas ewent ¥/1pj.p. f— / zasadniczy i/l.p.a.p.
«... O...

I/1.p.ap.

2-0 Zezwalajgcy na masowsg i szybka pro-
dukcje.
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wsze monopolem obserwatoréw, nalezy je jed-
nak uproscié. ldeatem bytby aparat filmowy,
jako lzejszy i nie wymagajacy czestej zmiany ka-

Nie przesadzajgc zagadnien naet, w ktorym 3 przepisowe czynnos$ci obserwa-

tora: zmiana kliszy, naciggnigcie sprezyny

i opuszczenie migawki datyby sie sprowadzi¢ do

jednego pocisniecia sprezyny w chwili zdjecia.
Wszystkie ulepszenia wprowadzone w apa-

pas dziatania 2.p.p.leg..
I zasadniczy Ubet. 1.p.a.p,

*tbat 1.p.a.p.

ratach fotograficznych doprowadzi¢ mogg jedy-
nie do wzmozenia produkcji. Zysku na czasie

a) Aparaty fotograficzne powinny zabigoszukiwaé nalezy przedewszystkiem na ziemi,

ra¢ wykonawcy jak najmniej czasu, a jednocze-
$nie wydajnos$¢ ich pod wzgledem ilosci zdjeé
musi by¢ bardzo znaczna. Do tego celu wydajg
Sle najbardziej odpowiedniemi aparaty filmowe,
automatyczne Ilub potautomatyczne. Niestety
nie mogg one sprosta¢ wszystkim zadaniom —
wykonanie dorywczych zdjeé¢ sko$nych nie da
SI? zmechanizowaé. Zadanie to pozostanie za-

w prawidlowem funkcjonowaniu laboratorjéw.

b) Laboratorja fotograficzne muszg
dostosowane i wyposazone odpowiednio do ce-
l6w dla jakich stuza, ponadto, nie wchodzac
w szczegbly organizacyjne, z calym naciskiem
podkreslam, ze znajdowac sie muszg w poblizu
dowddztwa, dla ktorego pracuja.

W danym wypadku — laboratorjum foto-



194

graficzne, pracujgce na korzysé wielkiej jedno-
stki walczacej, musi znajdowac sie na lotnisku
wysunietem, tak, aby pracujgc zgodnie z dy-
rektywami oficera informacyjnego sztabu, ko-
rzysta¢ mogto z calej aparatury przekazywania
dowddztwa.

Nie od rzeczy bedzie rowniez zauwazy¢, ze
kierownictwo prac w laboratorjach powinno by¢
wylgcznie w rekach fachowcow, Fotografja,
a zwitaszcza jej dziat laboratoryjny jest sztuka,
do opanowania ktérej, oprocz specjalnych zdol-
nosci, potrzeba dtugich lat praktyki.

Drugim elementem, zapewniajgcym nam
zysk na czasie, poza prawidlowa organizacja,
jest prawidtowa metoda pracy w laboratorjach.

B. Metoda pracy.
fotograficznem postepuje réwnocze$nie w dwuch
réwnolegtych dzialach.

Zadaniem pierwszego jest dostarczenie jak
najszybciej odbitek fotograficznych w ilosci od-
powiadajgcej zapotrzebowaniu.

Drugi ma za zadanie: ustalenie, komu i w ja-
kiej ilosci odbitki sa potrzebne oraz odpowied-
nie opisanie i wystanie tych odbitek do rak zain-
teresowanych.

Praca w obydwoch tych dziatach powinna
by¢ S$cisle skoordynowang, np. zorjentowanie
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zdje¢ i wrysowanie ich na mape ewidencyjng
powinno odbywaé sie w czasie suszenia negaty-
woéw. Opis odbitki fotograficznej: podziatka,
oznaczenie wspotrzednych $rodka zdjecia, omoé-
wienie szczeg6téw i t. d., powinien by¢ dokony-
wany na oddzielnej kartce w trakcie suszenia
odbitek i t. d.

Ponadto tok pracy w laboratorjum musi
by¢ do najdrobniejszych czynno$ci przemyslany
i mozliwie prosty.

Sztab wielkiej jednostki moze nieraz uta-
twi¢ prace w laboratorjum, nadsylajagc, wraz
z zapotrzebowaniem na zdjecia, oleate sytuacji
taktycznej. Oleate takg, z oznaczonemi na niej

Praca w Iaboratorjuﬁﬁsami dziatan putkow piechoty, zgrupowan ar-

tylerji i t. d., naktada sie na mape ewidencyjng
zdje¢. Otrzymamy w ten sposéb przejrzysty
wykaz z jakich negatywow nalezy kopjowaé od-
bitki i komu je nastepnie wysytaé.

Na zakonhczenie zaznaczy¢ musze, ze kazda
odbitka fotograficzna zanim dostanie sie do ragk
oddziatow walczacych, powinna przejs¢ przez re-
ce oficera informacyjnego sztabu, oraz oficeréow
wywiadowczych odpowiednich putkéw, ktérzy
uzupetnig jg wiadomosciami, uzyskanemi z in-
nych zrddet informacyj.
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LOT WZDtUZ TOROW KOLEJOWYCH

CZY

Wsérod swiata lotniczego od dawna dat sie
zauwazy¢ podziat na zwolennikow busoli i spo-
sobow lotu nawigacyjnego, i na przeciwnikéw
tego. Poniewaz zagadnienie to jest bardzo waz-
nem i nawet naglagcem w obecnych czasach, za-
biore gtos w tej kwestji.

Pierwsze przeloty, gdy lotnictwo byto w po-
czatkowem stadjum swego rozwoju, byly wy-
konywane wytgcznie podczas dobrej pogody.
Niedoskonatos¢ konstrukcji silnikéw i samolo-
téw, a takze brak doswiadczenia pionieréw lot-
nictwa byty tego przyczyna.

Szerokie pole widzenia z samolotu, tatwos¢
w orjentowaniu sie w krajach o duzej ilosci
linij komunikacyjnych, predko nauczyty i przy-
zwyczaity lotnika znajdowaé swojg droge z mia-
sta do miasta, nie majac innej pomocy oprocz
mapy i terenu. Wyjatkowe woéwczas loty, jak
np. lot Chaves'a przez Alpy lub Vedrin'a przez
Pireneje nie roznity sie w gruncie rzeczy od
ogblnego szablonu. Trudno bytoby przypuscic,
azeby ci stawni piloci w swoich podroézach nie
orjentowali sie podiug drég na ziemi.

Wojna Swiatowa zaczeta stawia¢ coraz
wieksze wymagania lotnictwu. Konieczno$¢ lo-
tow na duze odlegtosci lub nocnych lotéw, zmu-
sita lotnikéw do poszukiwania lepszych sposo-
béw niz dotychczasowy lot po linjach komuni-
kacyjnych, ktére jak ni¢ Ariadny prowadzity
dotychczas pilota w labiryncie terenu.

Na pomoc przyszto doswiadczenie oficerow
lotnictwa, pochodzacych z marynarki, doswiad-
czenie nabyte podczas poprzedniej stuzby i za-
czeto stosowac¢ busole. Jednakze stosowat ja
tylko nieliczny odtam lotnictwa, mianowicie ci,
ktérzy przedtem mieli z busolg do czynienia.
Olbrzymia natomiast wiekszo$¢ wolata postugi-
wac sie starym ulubionym sposobem orjentowa-
nia sie torami kolejowemi, szosami, rzekami
it p.

Poglady i upodobania tego rodzaju zacho-
waty sie, niestety i do dzi$ dnia. Dotychczas
wielu lotnikéw wykonywuje przeloty nie umie-
jac, albo nie chcac postugiwac sie busola.

W E DL UG

B USOLI

Rozpatrzmy obydwa sposoby latania,

Wykonywujac przelot sposobem poréwny-
wania mapy z terenem, musimy skupi¢ uwage
i ciagle poszukiwaé punktéw albo linij wytycz-
nych w terenie celem utrzymania kierunku dro-
gi. Rzeczg pierwszorzednej wagi jest moznosé
w kazdym momencie okresli€ miejsce pobytu
samolotu. Jest to mozliwem przy istnieniu tych
punktow lub linij w terenie i umiejetnosci odszu-
kania ich na mapie, gdyz trudno sie spodziewac,
azeby jaka$ linja komunikacyjna calg droge
prowadzita nas z miasta do miasta. Trzeba wiec
postugiwa¢ sie coraz to innemi punktami wy-
tycznemi. Czesto bywa, ze mozna te linje i pun-
kty pomyli¢ wskutek matych réznic miedzy nie-
mi. Co sie tyczy utrzymania w ten sposéb naj-
krétszej linji lotu, to jest bardzo problematycz-
nem. Prawie zawsze przy takim locie nakitada
sie drogi, wybierajgc dogodniejsza ze wzgledu
na orjentacje. Stynne scinanie katéw i zakre-
tow takiej linji komunikacyjnej jest tylko poét-
Srodkiem, poniewaz catej linji lotu nie wypro-
stowuje.

Trzeba nadmienié, ze tego rodzaju lot jest
mozliwy przy absolutnej widzialnosci terenu.
Wystarczy 10-minutowa utrata terenu z pola
widzenia (lot nad chmurami, albo odwrdcenie
uwagi pilota), azeby nie mdc sie wiecej zorjen-
towa¢. Mozliwos¢ wiec zablgdzenia jest bar-
dzo wielka. Lada zmiana kierunku, czy to z po-
wodu burzy, deszczu lub mgly, pozostawia nas
nieprzygotowanymi na nowym terenie. Trzeba
nieraz uciekac sie do czytania napiséw na dwor-
cach kolejowych, lub, co znacznie gorsze, do lg-
dowania, aby jak sie to méwi, zasiegnaé¢ jezyka.
Tego rodzaju impreza czesto sie koniczy uszko-
dzeniem samolotu lub trafieniem w rece nie-
przyjaciela. Duzo podobnych wypadkéw dato-
by sie zacytowa¢ kazdego roku. Ponad to co po-
wiedziatem, trzeba tez zwrdéci¢ uwage na zme-
czenie i wyczerpanie, bedace wynikiem nieustan-
nej uwagi i wytezenia wzroku w poszukiwaniu
punktéw orjentacyjnych, a takze ciggtego na-
piecia nerwowego, spowodowanego mozliwoscig
zmylenia drogi.
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Omawiajgc drugi sposob latania, lot podtug
busoli i pewnych obliczen poczynionych przed-
tem i podczas lotu, nalezy zaznaczy¢ przede-
wszystkiem na czem one polegajg i co moze
wptyngé na ich niedoktadnosc.

Z mapy, ktorag sie postugujemy przy obli-
czaniu kata drogi, znajdujemy go, tgczac kon-
cowe punkty naszej drogi linjg prostg i odmie-
rzajagc kat od potudnika do linii naszej drogi.
Nie bede tu moéwit o dalekich raidach, przy kté-
rych lot wylgcznie sposobem orjentacji jest wo-
gole wykluczony. Kat ten (kurs, jak go przy-
jeto nazywac), bedzie geograficznym, azeby
wiec przejs¢ od niego do kursu busoli, trzeba
odjgé¢ oden deklinacje magnetyczng i dewjacje
busoli, inaczej mowigc, rdéznice pomiedzy Kkie-
runkiem geograficznym, a busolg dla danej dro-
gi. Nastepnie obliczamy dlugo$¢ drogi i czas
potrzebny do jej przebycia przy posiadanej
szybkosci samolotu. W warunkach idealnych
nalezatoby przeby¢ obliczong droge w powie-
trzu utrzymujac busole $ciSle na otrzymanym
kursie. W Polsce sprawy jeszcze tem sie
upraszczajg, ze S$rednia deklinacja magnetycz-
na, dla przelotu catej Polski z konca do konca
nie przekracza 4°. Jest to wielko$¢ tak mata,
ze praktycznie mozna jej nawet nie odliczaé¢ od
kursu geograficznego.

Jednak istnieje czynnik, ktéry najbardziej
wplywa na doktadnos$é naszych obliczern, Tym
czynnikiem jest wiatr.

Wiatr wplywa zawsze w postaci, z jednej
strony zboczenia, z drugiej powiekszenia albo
zmniejszenia szybkos$ci lotu. Zboczenie, przy
wietrze mozliwym do latania, przy szybkosciach
samolotu okoto 160 km/ godz. (przecietnych dla
uzywanych w Polsce samolotéw), waha sie od
0 do 30° wprawo lub wlewo. Jezeli przyjmiemy
pod uwage zwigzek pomiedzy kierunkiem i szyb-
koscig samolotu i wiatru, to jasnem jest, ze sa-
molot poéjdzie po wypadkowej i po uptywie
okresu czasu znajdzie sie w koncu tamanej
linji.

O ile sita i kierunek wiatru sg wiadome,
zadanie lotu jest bardzo proste. Rozwigzujemy
graficznie t. zw. trdéjkat szybkosci, odkladajac
wiatr w postaci wektora z punktu przeciecia sie
potudnika z linjg lotu i z korica jego zacinajac
na linji lotu promien réwny szybkosci wiasnej
samolotu.

PRZEGLAD LOTNICZY

M 3

Rownolegta poprowadzona z poczatku we-
ktora wiatru da nam kierunek, ktorego nalezy
sie trzymaé, a odcinek drogi, zawarty miedzy
wspomnianym potudnikiem, a zacieciem, da nam
w skali wiatru i szybkosci wiasnej, wypadkowg
szybko$¢ samolotu wzgledem ziemi.

Jednak nie zawsze mozna mie¢ prawdziwe
wiadomosci o wietrze, i w tych wypadkach na-
lezy okres$li¢ go w powietrzu. Poza przyrza-
dami nawigacyjnemi, jak deriwometry i inne,
zbudowane na zasadzie wizowania na punkty
w terenie, a ktére dajg nam mozno$é przy pew-
nej wprawie okresli¢ wiatr prawie precyzyjnie,
istniejg takze sposoby okreslania wiatru z do-
stateczng doktadnoscig nie uzywajac instru-
mentow.

Przytocze pare takich sposobow:

Jezeli teren jest tatwy do orjentowania sig,
wystarczy utrzymaé¢ samolot pod okre$lonym
z mapy kursem i po uptywie naprzykiad 15 mi-
nut okresli¢ potozenie samolotu w terenie.

Znajac szybkos¢ samolotu wzgledem po-
wietrza, mozna okresli¢ punkt, gdzie powin-
niSmy byli by¢. Linja taczaca punkt obliczony
z tym, w ktérym znalezliSmy sie, jest wektorem
wiatru w skali mapy. Dalej juz nastepuje roz-
wigzanie trdjkata szybkosci, jak byto wspom-
niane wyzej.

Mozemy spotkac sie z zarzutem, nie pozba-
wionym stusznosci, ze pilotowi zanadto jest
trudno wykonywa¢ jakiekolwiek rysunki, a i ob-
serwatorowi nie tatwem jest robi¢ je przy wie-
trze panujacym w kabinie. Zaznaczenie jednak
na mapie tych punktow nie bedzie stanowito
wielkiej trudnosci, a zamiast wykresu mozna po-
stugiwac sie tabliczkg, ktdra przy danym wie-
trze i szybkosci samolotu podaje poprawke kur-
su i szybkosci samolotu.

Drugi sposéb pozwala zapomocg zmiany
kursu o 20 — 30° pod wiatr i 2-krotnego okre-
Slenia zboczenia — znalez¢ na tabliczce wiatr,
a co za tem idzie kurs poprawiony i szybkos¢
wzgledem ziemi *). Chodzi tylko o to, azeby
chcie¢ niemi sie postugiwac.

Przytoczone sposoby nie sg jedynemi, kté-
re istniejg, niestety, wymiar tej pracy nie po-

*) Takie tabliczki
Lotnictwa w Deblinie.

ma np. Szkota Podchorgzych



No 3

zwala mi wszystkie wymieni¢. Instrumenty za$
nawigacyjne stuzg olbrzymig pomoca, dajac
w krotkim czasie wystarczajgco doktadne dane.

Po skorygowaniu drogi odpowiednio do
wiatru, lot odbywa sie gtadko i wymaga tylko
utrzymywania kursu podtug busoli. Ma sie ro-
zumieé, ze zmiana kierunku lotu, spowodowana
przeszkodami w postaci mgty, burzy lub silnego
deszczu, wymagac¢ bedzie nowego skorygowania
drogi.

Mozna wiec postugujac sie busolg, odbywac
lot bez napiecia uwagi i rzucajac okiem na zie-
mie, ku zdumieniu naszemu przekonamy sie, ze
lot odbywa sie po linji prostej, naprzetaj, bez
potrzeby linji lub punktéw orjentacyjnych.

W czemze lezy przyczyna tego, ze lot pod-
tug busoli spotyka tylu przeciwnikéw w lotnic-
twie?

Przedewszystkiem w pozornej tatwosci spo-
sobu orjentacji, wprost narzucajacego sie swoja
prostotg, poniewaz nie wymaga ani instrumen-
tow, ani specjalnych wiadomosci. Nastepnie
w pewnej trudnosci w prowadzeniu samolotu
podtug busoli dla tego kto pierwszy raz prébu-
je utrzymac swoj kurs na rézy wiatrow. Wresz-
cie w nieznajomosci lotniczej busoli i jej kom-
pensacji, a co za tem idzie — w ztym funkcjo-
nowaniu wiekszosci busoli na samolotach.

Jakze zaradzi¢ temu ztu?

Przedewszystkiem kazdy pilot musi nau-
czy¢ sie prowadzi¢ samolot podtug busoli. Wiek-
szosci wydaje sie, ze utrzymywanie kursu na
rézy wiatréw jest rownie prostem, jak prostym
jest sam przyrzad, kiedy za$ sprdébuja i odrazu
to nie funkcjonuje — robig sie przeciwnikami
busoli lub wprost do niej sie zniechecaja.
Polega to jednak na bitednem zapatrywa-
Przytocze przyktad.

Kazdy wie, jak prostym jest w istocie fakt
wycelowania z karabinu do celu i oddania strza-
tu. Przypomnijmy jednak, ile czasu i pracy
trzeba byto zuzyé, azeby nauczy¢ sie dobrze
strzela¢. Dlaczegéz od busoli wymagamy aze-

niu.
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by byta tatwiejszg w uzyciu od pierwszego lep-
szego karabinu?

Trzeba wiec uzbroi¢ sie w troche cierpliwo-
Sci i uczy¢ sie.

Zaczniemy nauke w pogode jasng i spokoj-
ng, nastepnie stopniowo przyzwyczaimy sie pro-
wadzi¢ samolot podiug busoli przy kazdej po-
godzie.

Wybierajgc jakikolwiek kurs, postaramy
sie utrzymywac go na rézy wiatrow z calg uwa-
gg. Obserwator w tym czasie bedzie notowat
pionowe pozycje punktéw. Postuzy to dla spraw-
dzenia odchylen od prostej przy poréwnywa-
niu postepéw. Dla ulatwienia, kiedy ma sie
pewnos¢, ze kurs jest trzymany dobrze — prze-
nies¢ wzrok naprzéd na jakis punkt w terenie
oardzo oddalony i znajdujacy sie na linji lotu,
i kierowa¢ na niego. Obecno$¢ kolimatora mo-
ze Dy¢ bardzo przydatng w tym celu.

frzeba czesto sprawdza¢ ku s na busoli.

Nie nalezy przejmowac sie, jezeli pierwszy
raz odchylenia od prostej beda wielkie — kon-
tynuowaé prace, a przekonamy sie, ze kazdy
nowy trening bedzie nam zmniejsza¢ te odchy-
lenia od prostej.

Jezeli wykonalismy ostry skret, trzeba za-
czeka¢ az réza wiatréw sie uspokoi, — w tym
celu skierujemy sie na oko, na punkt w terenie
w poblizu potrzebnego kierunku w ciggu pét mi-
nuty. Nie przestrzegajac tego, ryzykujemy wy-
kona¢ peiny obrét w pogoni za rdézg wiatréw,
pociggang przez ptyn kociotka.

Naprowadzenie na kurs winno by¢ wyko-
nywane lekkiemi naciskami nogi na orczyk ste-
ru kierunkowego. Jak tylko zauwazymy, ze
roza wiatréw zbliza sie do pozadanego kursu,
wyprostujemy ster lub nawet damy zlekka prze-
ciwny — azeby nie przeholowaé¢. Odczytywanie
busoli podczas wiatru jest bezcelowem i nawet
niebezpiecznem. Podczas wirazu, réza wiatrow
jest pochylona wzgledem poziomu i nie poka-
zuje nam Kkierunku magnetycznego, a zaczyna
dziata¢ jako busola inklinacyjna. W tym wy-
padku roéza wiatréw obraca sie w kierunku we-
wnetrznym wirazu, jezeli kurs jest w poblizu
potnocy i w kierunku zewnetrznym, jezeli jest
bliski potudnia.

Dla wtrenowania sie wystarczy 5, 10 i 40
kilometrowych lotéw, azeby nauczy¢ sie prowa-
dzi¢ samolot podtug busoli z catg pewnoscig.
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Zte ustawienie busoli na samolocie, a jesz-
cze w wiekszym stopniu wadliwe funkcjonowa-
nie jej, jest takze przyczynag niepostugiwania
sie busola.

N

Niestety, nasi mechanicy, umiejgc obchodzi¢
sic z silnikiem i samolotem, znajgc urzadzenia
zegarow silnikowych — natomiast przyrzaddéw
nawigacyjnych nie znajg i nie zawsze umiejg
sie z niemi obchodzi¢, dzieki czemu przyrzady
te bywajg czesto psute lub rozregulowane. Pi-
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loci, bardzo czesto tez nie znajgc dostatecznie
urzadzenia busoli i jej kompensacji, nie moga
wpoi¢ w mechanika zasady obchodzenia sie
z nig, co jest przyczyng, ze w wigkszosci na-
szych samolotéw busola nie funkcjonuje.

Lekarstwo znalezé¢ nie trudno.

Kazdy pilot — oficer czy podoficer, musi
pozna¢ busole i nauczy¢ sie jg kompensowac.
Pierwsza lepsza skasowana busola doskonale
zaznajomi z jej urzadzeniem, jezeli rozbierze-
my ja na czeSci. O kompensacje za$ trzeba
zwrdéci¢ sie do miodych obserwatoréw, ktérzy
dostatecznie jg znajg, azeby stuzy¢ swemi wia-
domosciami.

Nauczy¢ sie samemu kompensowac busole
wcale nie jest trudnem, korzysci za$ z tego be-
da bardzo wielkie. Oprécz tego, ze busole be-
da zawsze w porzadku, wzbudzi ten fakt zaufa-
nie do niej. Kto za$ lata podtug busoli, ten
predko wyrzeknie sie starych sposobéw i zacz-
nie naprawde nawigowaé. Nawigacja za$ od-
krywa przed nami szerokie perspektywy. Lot-
picy naprawde stang sie panami powietrza, la-
tajgc za$ w powietrzu pilnujemy ciggle ziemi.
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AKROBACJE

Znajomos$¢ akrobacji powietrznej jest po-
trzebng kazdemu pilotowi, zaréwno mysliwskie-
mu, jak i linjowemu, czy wreszcie pasazer-
skiemu.

Daje ona bowiem umiejetno$¢ opanowania
samolotu w kazdej sytuacji, w jakiej tenze zna-
lez¢ sie moze wbrew woli pilota.

Ona roéwniez wytwarza w nim zaufanie do
siebie samego, do samolotu, a wzmacniajgc te
pewnos¢ wiasnych poczynan, zmniejsza jedno-
cze$nie prawdopodobienstwo katastrof.

Ona wreszcie stanowi gldwng podstawe
taktyki walki powietrznej i z tego powodu, zna-
jomos¢ jej dokladna, niezbedna jest w szczegdl-
nosci dla kazdego pilota mysliwskiego.

Jasnem jest bowiem, ze w pojedynku dwoch
samolotdow — do ktérego ostatecznie sprowadza
sie zawsze spotkanie kluczy jednomiejscowych—
musi zwyciezy¢ lepiej ,,wiadajacy" samolotem
mysliwiec.

Akrobacja wykonywana na odpowiedniej
wysokosci i samolotem wyposazonym w spado-
chron, nie przedstawia — wbrew utartemu zda-
niu — zadnego niebezpieczenstwa.

Wysokos¢ bowiem zabezpiecza moznosc
wyprowadzenia samolotu z kazdego potozenia,
spadochron za$ pozostanie zawsze jeszcze tg
ostatnig deskg ratunku dla mniej umiejetnego
pilota.

Przyznaé trzeba, ze pierwsze préby akro-
bacji sprawiajg naogo6t pilotowi dos¢ przykre
uczucie, podobne do tego, jakie sprawia opada-
nie windy lub wjazd samochodem pod gore ze
znaczng szybkoscig.

Uczucie to jednak predko niknie po krdtkim
treningu, pozostaje natomiast che¢ jak najlep-
szego wykonania manewru, a po osiggnieciu te-
go celu, petne zadowolenie wewnetrzne zaspo-
kojonej dumy i ambicji.

Przy wykonywaniu akrobacji, nalezy dgzy¢
do doskonatosci, gdyz tylko ten manewr ma cat-
kowitg wartos$¢, ktéry zostat wykonany Scisle
wedtug zamierzeh.

JERZY

Wszelkie ewolucje samolotu, poza zwykte-
mi skretami, mozna nazwac akrobacjg.
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POWIETRZNE

Z najbardziej znanych obecnie figur akroba-
tycznych mozna wymieni¢: korkociag, ,,looping",
beczke, skret Immelmann‘, ,retournement”,
,renversement*, padanie lisciem, $lizganie sie na
skrzydto, S$lizganie sie na ogon, ostre skrety.
Poza tern, na samolotach specjalnie do tego do-
stosowanych, lot na plecach, korkociag na ple-
cach, ,,looping" naprzéd w doét, ,looping™ z ple-
cow do gory, ,looping" z plecéw w dot, korko-
ciag ptaski.

Korkocigg. (Rys. 1), Korkociggiem nazy-
wa sie pionowe spadanie samolotu z jednocze-
snym obracaniem sie go dookota wiasnej osi po-
dtuznej i pewnej linji pionowej, czyli osi kor-
kocigga.

Osie samolotu, tak podtuzna jak réwniez
poprzeczna i pionowa, znajdujg sie zawsze pod
pewnemi katami do osi korkociggu.

Wielkos$¢ ich zalezna jest od sposobu wy-
konywania korkociggu. Szybkosci spadania
i obracania sie samolotu zalezne sg od konstruk-
cyjnych jego wiasciwosci oraz potozenia sterow
wysokosciowego i kierunkowego.

Normalne przejscie w korkocigg nastepuje
skutkiem utraty szybko$ci przez nieprawidtowe
uzycie sterow.

Jednak przez odpowiednie dziatanie stera-
mi mozna zmusi¢ samolot do wykonywania kor-
kociggu bez uprzedniej utraty szybkosci.

Angielski regulamin tlumaczy zjawisko
powstania korkociggu w spos6b nastepujacy.

»Z chwilg rozpoczecia korkociggu roznica
katéw natarcia obu skrzydet jest bardzo znacz-
na, poniewaz wewnetrzne skrzydto opuszcza sie
w dot prawie pionowo, wéwczas gdy skrzydto ze-
wnetrzne opisuje spiral wokoto osi korkociggu.

Skrzydto zewnetrzne bedzie posiadato nie-
znaczng site nosng, bliskg utracie szybkosci, we-
wnetrzne za$, majac znacznie wiekszy kat na-
tarcia, sity nosnej wcale nie posiada. Skutkiem
powyzszego powstajg sity, dazace do obracania
samolotu okoto osi korkociggu''.

Wykonanie korkociggu.

Korkociag, ktdry powstaje na skutek utra-
ty szybkosci i jednoczesnego uzycia steru kie-
runkowego, mozna rozpocza¢ wielu sposobami:
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Stratg szybkos$ci podczas skretu, przetrzy-
maniem samolotu w beczce (po 2 — 3 beczkach
samolot przechodzi w korkociag) i t. d.

Angielski regulamin zaleca wprowadzaé sa-
molot w korkocigg ze skretu. Ja jednak jestem
zwolennikiem innego, prostszego sposobu.

Samolot nalezy postawi¢ w obranym Kierun-
ku (najlepiej pod wiatr, gdyz wéwczas samolot
w stosunku do ziemi posuwa sie wolniej i pod-
czas zupeinej straty szybkosci na pewien czas
jakby zamiera), tagodnie zamknagé gaz do koh-
ca, a pociggajac drazek sterowy lekko na siebie,
straci¢ zupetnie szybkosc.

Rysi. Korkocigg

Strate szybkosci mozna zauwazy¢ po tem,
ze samolot coraz bardziej dgzy do opuszczenia
przodu i leniwiej reaguje na stery.

Gdy pilot odczuje, ze samolot juz stracit
szybkos$¢, winien on szybko, lecz nie brutalnie,
pociaggna¢ drazek sterowy na siebie do konca,
przektadajac jednoczes$nie i zupeinie ster Kkie-
runkowy w te strone, w ktérg zamierza wyko-
na¢ korkociag.

Drazek sterowy mozna trzyma¢ w potoze-
niu tytnem Srodkowem, w ptaszczyznie osi pod-
tuznej samolotu, albo pochyli¢ w strone korko-
ciggu, lub tez w strone przeciwng. Potozenie lo-
tek wptynie jedynie na stopienn pochylenia trzech
osi samolotu w stosunku do osi korkociagu, oraz
bardzo nieznacznie na szybkos$ci obracania sie.
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Wyprowadzenie z korkociggu

Wyprowadza¢ samolot z korkociggu mozna
trzema sposobami:

1 sposOb. Przetozy¢ wszystkie stery w po-
tozenie neutralne i czeka¢ az samolot przestanie
sie obraca¢, poczem tagodnie go doprowadzic¢
dc poziomej linji lotu i doda¢ gazu. Sposobu
tego mozna uzywaé tylko przy samolotach lek-
kich.

2 spos6b. Dla samolotéw bojowych o ptasz-
czyznach z matg powierzchnig no$ng i znacznym
obcigzeniem, pierwszy sposob nie nadaje sie,
ruch obrotowy bowiem takiego samolotu posia-
da tak potezng energje, ze neutralne potozenie
ster6w nie wystarcza na jego przezwyciezenie.

Aby wyprowadzi¢ samolot z korkociggu
drugim sposobem, nalezy drazek sterowy posta-
wi¢ w pozycje neutralng, przetozy¢ ster kierun-
kowy w strone przeciwng obracania sie, gdy za$
ruch obrotowy ustanie, przesung¢ ster kierun-
kowy w potozenie neutralne i tagodnie doprowa-
dzi¢ samolot do linji poziomej,

3 sposob. Jezeli samolot po przetozeniu
steru kierunkowego obraca sie w dalszym ciagu,
nalezy posungé¢ dragzek sterowy poza potozenie
neutralne bardziej ku przodowi. Wpykona¢ to
trzeba tagodnie, gdyz przy posunieciu gwatto-
wnem lub nadmiernem, samolot moze przejs¢
na plecy lub tez w korkocigg na plecach.

Zdarza sie, ze przy pewnem rozkreceniu sie
samolotu ptaty jego powodujg wiry tak silne,
ze przeszkadzajg dziataniu steréw. Wowczas
dla szybszego wyprowadzenia samolotu z kor-
kociggu nalezy na pewien czas wigczy¢ silnik,
co wyprowadza stery ze szkodliwych pradow.

Jestem zupeinie pewny, ze niema takiego
samolotu, ktoryby z korkociggu nie wyszedt, je-
zeli, zaleznie od jego typu lub witasciwosci, uzy-
to nalezytego sposobu wyprowadzenia.

»Looping". (Rys. 2).

Loopingiem nazywa sie figura akrobacji,
w ktérej samolot wykonywuje peiny obrot
w plaszczyznie pionowej, w stosunku do ziemi,
okoto swej poprzecznej osi, kotami nazewnatrz;
przyczem poprzeczna 0$ samolotu w kazdym
punkcie loopingu winna pozosta¢ prostopadig
do ptaszczyzny obrotu.

Uzyskanie szybkosci. Przed wykonaniem
loopingu niezbednem jest uzyskanie tak wielkiej
szybkosci, by przezwyciezyta ona site grawita-
cji samolotu. W tym wypadku bowiem Zzaden
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ze znajdujacych sie w samolocie przedmiotéw
nie bedzie miat dgzenia do wypadniecia z niego.

Szybkos$¢ tg mozna uzyska¢: rozpedzajac
samolot z silnikiem na petnych obrotach, lub na
zlekka zredukowanych obrotach, lub tez na zu-
petnie zamknietym gazie (,,looping bez motoru®).

Krzywizna loopingu nie jest kolem, jak nie-
ktérzy mysla, gdyz postepowa szybko$¢ samo-
lotu w punkcie gérnym jest najmniejsza, a wiec
promien krzywizny réwniez jest najmniejszy.

Natezenie obcigzenia ptaszczyzn samolotu
podczas loopingu waha sie bardzo znacznie; naj-
wieksze za$ powstaje na poczatku figury, gdy
sity szybkosci i ciezkosci sumujac sie, dziatajag
w jednym kierunku. Dlatego tez looping nale-
zy rozpoczyna¢ b. tagodnie. Ze swej strony ra-
dze uzyskiwac¢ szybko$¢ przez znizanie samo-
lotu na obrotach zlekka zredukowanych.

\
\

L

Rys.2,,-,Locping.r

Wykonanie loopingu.

Dla wykonania loopingu nalezy zredukowaé
obroty silnika 0 10% (w stosunku do maksymal-
nych) i pochyli¢ samolot zapomocg drgzka ste-
rowego zlekka naprzéd (tak zeby uzyskac¢ szyb-
kos¢ o 10 — 15% ponad normalng).

Po uzyskaniu nalezytej szybkosci — pocigg-
naé¢ zlekka i tagodnie drazek na siebie, a gdy
Piz6d samolotu przejdzie linje horyzontu, zwiek-
szy¢ obroty silnika do maksymalnych. Ciggna¢
drazek na siebie tagodnie, lecz nieco predzej niz
Poprzednio, utrzymujgc samolot w rownowadze
bocznej, przy pomocy steru kierunkowego.

Gdy nie udaje sie utrzyma¢ réwnowagi,
oznacza to, ze: albo drazek sterowy zanadto
szybko wzieto na siebie, albo tez przy rozpocze-
ciu loopingu samolot nie posiadat dostatecznej
szybkosci.
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Gdy samolot zblizy sie do najwyzszego
punktu loopingu, nalezy drgzek aosc szyoko
i catkowicie pociagnaé¢ na siebie, r™ rym menu,
gdy samolot zacznie przecina¢ linje noryzoniu,
nalezy zmniejszy¢ obroty silnika do minimum,
a drazek sterowy zlekka odda¢, azeby samolot
fagodnie, lecz me brutalnie, wyréwnat sie.

Jezeli drazek nie zostanie zlekka oddany,
samolot bedzie dazyt do zakrecania sie jakby
do rozpoczecia korkociagu.

W chwilach, gdy samolot znajduje si¢ w po-
tozeniu pionowym — silnikiem do géry, lub do-
chodzi do szczytu loopingu, utrzymywanie ro-
wnowagi bocznej jest trudne, gdyz linja hory-
zontu nie jest widoczna. Zalecam pilotowi za-
rzucac¢ gtowe w tyt, aby mdéc wczesniej zobaczy¢
te linje, ulatwi to wykonanie tadnego i prawi-
dtowego loopingu.

beczka. (Rys. 3).

Beczkg nazywa si¢ figura akrobacji, w kté-
rej samolot wykonuje petny obrdt naokoto swej
osi podituznej, przyczem o$ ta tworzy pewny kat
z osig beczki. Inaczej mdwigc, beczka wyglada
jak jeden zwdj korkociggu wykonanego w ptasz-
czyznie poziomej, z ta jednak rdznica, ze 0§
poprzeczna samolotu, przez caty czas akrobacji,
pozostaje prostopadtg w stosunku do osi beczki.

Istniejg dwa rodzaje beczki, beczka normal-
na i beczka powolna. Uzycie sterow przy tych
dwoch ewolucjach jest zupetnie odmienne, cho-
ciaz ruchy samolotu sg podobne. Przy beczce
normalnej podifuzna o$ samolotu odchyla sie or
osi beczki wiecej niz przy beczce powolnej.

fyeKbeM

Beczka normalna.

Beczka normalna wykonywuje sie w spo-
s6b nastepujacy: Po uzyskaniu niezbednej
szybkosci, zmniejszy¢ nieznacznie obroty silnika
i pociagna¢ drazek sterowy zlekka na siebie.
Gdy tylko samolot zacznie wznosi¢ sie do gory,
przetozy¢ ster kierunkowy catkowicie w strone,
w Kktorg zamierza sie robi¢ beczke. Gdy samo-
lot zacznie pochylaé sie na bok, sciagng¢ drazek
zupetnie na siebie. Do 45° (% obrotu) samolot
obraca sie powoli, poczem bardzo szybko prze-
kreci sie dalej.
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Gdy samolot jeszcze nie dojdzie do potoze-
nia poziomego (normalnego) o 45° nalezy juz
przytrzymac¢ go przed dalszym obracaniem sie,
przektadajgc ster kierunkowy oraz lotki w stro-
ne przeciwng.

Gdy samolot, brutalnie przytrzymany ste-
rami, figury nie dokonczy, mozna go tagodnie,
jakby kontynuujgc manewr, doprowadzi¢ lotka-
mi do potozenia normalnego.

Sg samoloty (konstrukcja), ktére niechetnie
(..eniwo) robig beczki. Wdwczas mozna je zmu-
si¢ do szybszego obrotu, przektadajac lotki w te
samg strone, w ktdrg wykonywuje sie beczka.

Beczka normalna podwojna.

Beczka normalna podwojna wykonywuje
sie w sposéb analogiczny, z tg tylko roznica, ze
po pierwszym obrocie, gdy samolot nie dojdzie
do potozenia poziomego (normalnego) o 45°, na-
lezy drazek zlekka odda¢ od siebie i zwiekszy¢
nieco obroty silnika, a to w ten spos6b, aby sa-
molot nie stracit za duzo szybkosci i nie prze-
szedt w korkociag.

Beczka powolna.

Beczke powolng wykonywuje sie w sposob
nastepujacy:

i“o uzyskaniu dostatecznej szybkosci, nale-
zy drazek pociggna¢ zlekka na siebie, a gdy tyl-
ko samolot zacznie sie wznosi¢ do gory, przeto-
zy¢ lotki catkowicie w strone, w ktorg beczke
zamierzono zrobi¢.

Gdy samolot zacznie przechylac sie, nalezy
odwrotng (w stosunku do kierunku beczki) noga
utrzymac jego przod ponad linjg horyzontu, dra-
zek za$ powoli oddawaé od siebie, ster kierunko-
wy bedzie najbardziej przetozony w chwili, gdy
samolot obroci sie na 90°, poczem nalezy zaczaé
gc wyréwnywac, drazek za$ sterowy powoli od-
dawac bardziej jeszcze naprzéd, W chwili, gdy
samolot przewrdci sie¢ na plecy, drgzek sterowy
nalezy odda¢ od siebie jeszcze wiecej, ster zas
kierunkowy wyroéwnac.

Przy dalszem obracaniu sig, drazek powoli
Sciggac na siebie, sterem za$ kierunkowym pod-
trzymywaé przéd samolotu ponad linjg hory-
zontu, przektadajgc go tagodnie w strone od-
wrotng niz na poczatku beczki, czyli w strone
obracania sie.

Z chwilg, gdy samolot wykona peiny obrot
i zajmie potozenie poziome (normalne) wszyst-
kie stery winny znalez¢ sie w pozycji neutralnej.
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Skret Immelmanna. (Rys. 4).

Skret Immelmanna jest figurg akrobacji
bardziej ztozong. Skiada sie ona z pierwszej
potowy loopingu i drugiej potowy beczki. Gdy
samolot wykonywujacy looping znajdzie sie u je-
go szczytu (kotami do gory), obraca sie on do-
okota swej osi podtuznej, jak w drugiej potowie
beczki. Gdy ostatecznie samolot zajmie potoze-
nie poziome (normalne) winien on by¢ mniej lub
wiecej o 100 m wyzej niz przy rozpoczeciu fi-
gury i w kierunku rézniacym sie od pierwotnego
o 180°.

Skret Immelmanna wykonywuje sie w spo-
s6b nastepujacy:

Rys.It.-,,Skret Irmelmana’

Po uzyskaniu duzej szybkosci (wiekszej niz
potrzebna jest dla loopingu) rozpocza¢ pierw-
szg potowe loopingu. Gdy samolot dojdzie do
szczytu loopingu, a przdd jego zblizy sie do linji
horyzontu, nalezy do$¢ szybko pchnaé¢ drazek
sterowy od siebie, przektadajac jednoczesnie lot-
ki i ster kierunkowy w jedng i te samag strone.
Woéwczas samolot rozpocznie obrét, gdy zas doj-
dzie do potozenia poziomego (normalnego) na-
lezy wszystkie stery umiesci¢ w potozeniu neu-
tralnem.

Jezeli u szczytu loopingu samolot nie posia-
da dostatecznej szybkosci i jest bliski utraty jej,
na co przedewszystkiem moze wskaza¢ zawi-
$niecie pilota na pasach, nalezy drazek prze-
trzymaé nieco w pozycji na siebie, przecig¢ linje
horyzontu przodem samolotu, jakby wykony-
wujac poczatek drugiej potowy loopingu. Sa-
molot przy obnizeniu sie uzyska nieco szybkosci,
a wowczas nalezy wykona¢ obroét, dziatajac ste-
rami jak wyzej.

Trening do skretu Immelmanna najlepiej
rozpoczg¢ od loopingéw ze znaczna poczgtkowg
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szybkoscig; skoro samolot znajdzie sie u szczytu
zatrzymaé go przez cnwile na piecacn przez leK-
kie oactanie drgzka od siebie, poczem dopiero
zakonczy¢ looping.

f o takim dopiero treningu mozna przysta-
pi¢ do wykonania catkowitego skretu Immei-
manna.

~Retournement(Rys. 5).

»Retournement”™ nazywa sie figura akroba-
cji, w ktorej samolot obracajac sie dookota swej
osi podiuznej, dochodzi do potozenia na ple-
cach, zatrzymuje sie i, jakby przez drugg poto-
we loopingu, przechodzi w potozenie poziome
(normalne). Wysoko$¢ przytem nieco zmniej-
sza sie (zaleznie od konstrukcji samolotu), kie-
runek zas lotu zmienia sie o 180°.

»Retournement” wykonywuje sie w sposob
nastepujacy:

Nalezy zmniejszy¢ znacznie obroty silnika
*drazek sterowy zlekka pociggna¢ na siebie. Gdy
tylko samolot zacznie sie wznosi¢, ster kierunko-
wy zupeinie przetozy¢é w strong, w ktorg sie
wykonywuje manewr. Samolot rozpocznie ob-
rot, jak przy beczce.

W chwili, gdy samolot znajdzie sie na ple-
cach utrzyma¢ go w tym potozeniu zapomoca
steru kierunkowego, ustanowionego w odwrotna
strone.

~ * 4 "

Rys.5.-rRetoumemeni’

Lin/a lotu podczas ,,retournement’z gory.

Po zatrzymaniu samolotu na plecach, wy-
rownac ster kierunkowy, odda¢ zlekka od siebie
drgzek sterowy i wyprowadzi¢ samolot, jakby
konczac druga potowe loopingu.

Te figure akrobacji uzywa sie podczas wal-
ki powietrznej najczesciej, wiec ¢wiczy¢ jg trze-
ba jak najbardziej. Nalezy umie¢ wychodzié
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z niej nietylko na 180° w stosunku do pierwot-
nego kierunku lotu, lecz pod kazdym dowolnie
obranym katem.

-Renversement® (Rys. 6).

»Renversement* nazywa sie taka figura
akrobacji, w ktérej samolot, wznoszgc sie w goére
pod katem 45°, wykonywuje w ptaszczyznie swe-
go lotu zwrot tak, Zze koniec wewnetrznego
skrzydta pozostaje jakby na miejscu, zewnetrzne
za$ opisuje tuk. Samolot po wykonaniu zwrotu
nn 180° opada wdoét w tej samej ptaszczyznie,
poczem przechodzi w potozenie poziome (nor-
malne).

,Renversement“ wykonywuje sie w sposdb

nastepujacy:

Widok z boku / \

Widok z gory.

Rys.6.-,, Renversement.

Nalezy zmniejszy¢ obroty silnika i drazek
sterowy pociggna¢ na siebie, tak aby samolot
wzniost sie pod katem 45°, poczem ster kierun-
kowy przetozyé w strone, w ktérg zamierza sie
wykonaé manewr. Gdy samolot, kreslac ze-
wnetrznym skrzydtem {uk, powrdci na 180°
w stosunku do pierwotnego kierunku, nalezy za-



204 PRZEGLAD

pomoca steru kierunkowego powstrzymaé go
przed dalszem obracaniem sie, drazkiem za$
sterowym doprowadzi¢ do potozenia poziomego
(normalnego).

Padanie lisciem.

Padanie lisciem jest to figura akrobacji,
w ktorej samolot w locie Slizgowym przy mini-
malnej szybkosci unosi zlekka przoéd, przechyla
sie na jedno skrzydto, Slizga sie, przechodzi po-
nownie w réwny lot $lizgowy, znowu unosi przdd,
przechyla sie w przeciwng strone, $lizga sie na
drugie skrzydio i t, d.

Dla wykonania tej figury, nalezy zmniej-
szy¢ obroty silnika prawie do minimum i wpro-
wadzi¢ samolot w lot $lizgowy o minimalnej
szyokosci. ro rozpoczeciu lotu $lizgowego, po-
ciggna¢ urgzek sterowy na sienie i gdy samolot
uniesie trocne przéod ao gory, nalezy przetozyé
lotki i ster kierunkowy w tg sama strone, drgzek
za$ sterowy $ciggna¢ catkowicie na sienie. Oa-
molot pocnyli sig, slizgnie sie na skrzydto i be-
dzie dazyt do rozpoczecia korkociggu.

Wodwczas nalezy niezwtocznie i dostatecznie
szybko przetozy¢ ster kierunkowy i lotki w prze-
ciwnag strone, pozostawiajgc drgzek sterowy
Sciggnietym na siebie, zmusi to samolot do pow-
strzymania sie przed korkociggiem i do rozpo-
czecia przechylania sie w odwrotng strone.

Dla wyprowadzenia samolotu w potozenie
poziome (normalne) nalezy drazek sterowy
odda¢ zlekka od siebie, lotki za$ i ster kierun-
kowy przetozyé w potozenie neutralne.

Slizganie sig na skrzydto.

Slizganiem sie na skrzydto nazywamy taka
figure akrobacji, w ktdrej samolot przestaje po-
suwac sie naprzdd, pochyla sie na skrzydto i za-
czyna spada¢ pod pewnym katem na bok, przy-
czem podtuzna jego 0§ pozostaje rownolegty
pierwotnemu kierunkowi lotu.

Slizganie sie na skrzydto wykonywuje sie
w sposOb nastepujacy:

Zmniejszy¢ znacznie obroty silnika, pociag-
naé drazek sterowy zlekka na siebie, — aby
nieznacznie (okoto 10°) podnies¢ przéd samo-
lotu, — i przetozy¢ lotki w strone, w ktdrg za-
mierzono $lizgac sie. W tej figurze boczny opor
powietrza zmusza samolot do skretu w stroneg
Slizgu. Azeby tego unikng¢, nalezy uzy¢ steru
kierunkowego, przektadajac go w strone Slizgu.
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Przy wykonywaniu S§lizgania sie pod katami
wiekszemi niz 45° nalezy przéd samolotu pod-
trzymywaé zapomocg przektadania steru kie-
runkowego w strone odwrotng $lizgu, dla po-
wstrzymania go za$ przed skretem oddaé¢ dra-
zek sterowy od siebie; pod temi katami Slizgania
sie ster kierunkowy dziata jako ster wysokosci
i odwrotnie.

Manewr ten czesto moze sie przyda¢ w wal-
ce powietrznej; np. gdy zajdzie potrzeba szyb-
kiej straty wysokosci bez posuwania sie naprzod
i zmiany kierunku. Manewr ten moze by¢ za-
stosowany przy lgdowaniu na matych terenach,
lub gdy pilot zauwazy, ze lotnisko ,,przecigga™.

Slizganie sig na ogon. (Rys. 7).

Slizganiem sie na ogon nazywamy taka fi-
gure akrobacji, w ktorej samolot, przestajac po-
suwacé sie naprzéd, opada pod pewnym katem
ogonem wdot.

Rys.Z-,,Slizganie sig na ogon”

Dla wykonywania tej figury nalezy zmniej-
szy¢ obroty silnika do minimum i ciggng¢ drgzek
sterowy na siebie az do chwili wzniesienia sie sa-
molotu pod katem okoto 45°. Gdy samolot prze-
stanie posuwac sie naprzéd i jakby zawisnie
w powietrzu, nalezy drazek sterowy zlekka od-
da¢ od siebie. Ruch ten zmusi samolot do $li-
zgania sie na ogon bez szybkiego opuszczenia
przodu. Zeby samolot wyprowadzi¢ w potoze-
nie poziome (normalne), nalezy drazek pocigg-
nag¢ na siebie, wéwczas samolot opusci przéd
i przejdzie w zwykty lot Slizgowy.
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Przy S§lizganiu sie drazek nie nalezy odda-
wac od siebie za duzo, gdyz w tym wypadku sa-
molot nadmiernie opusci ogon i przewrGci sie
na plecy.

Jezeli podczas $lizgania sie na ogon, samo-
lot pochyla sie na skrzydto, mozna utrzymac go
w réwnowadze przy pomocy lotek, przektada-
jac je zawsze w strone pochylenia sie. RdOwniez
mozna utrzymywac¢ réwnowage zapomocg steru
kierunkowego, przektadajac go w strone pochy-
lenia sie, jednak przy uzyciu tego sposobu sa-
molot zmienia nieco pierwotny kierunek $lizga-
nia sie.

Ostry skret.

Ostrym skretem nazywa sie skret przy po-
chyleniu samolotu na skrzydio, pod katem wiek-
szym od 45°.

Ostry skret jest jedng z ewolucyj najtrud-
niejszych i najwazniejszych dla walki powietrz-
nej. Podczas wykonywania ostrego skretu pilot
zmuszony jest do jednoczesnego dziatania
wszystkiemi sterami (kierunkowym, wysokoscio-
wym i lotkami). Prawidtowe wykonanie ostre-
go skretu wymaga duzej umiejetnosci. Anglicy
nwazajg ostry skret za ewolucje bardzo trudng
1piszg w swym regulaminie: ,,Niemozliwem jest
opisa¢ szczeg6towo wszelkie ruchy dokonywane
przez pilota podczas ostrego skretu, jedynie
gtébwne zasady dajg sie uja¢ na papierze, —
praktyczne za$ zastosowanie ich winno by¢ de-
monstrowane w powietrzu®.

Przy wykonywaniu ostrego skretu najtrud-
mejszem jest utrzymanie sterem Kkierunkowym
Przodu samolotu nad linjg horyzontu i zachowa-
ny dostatecznej szybkosci. Przy szybkim za-
krecie bardzo tatwo traci sie szybko$¢, co powo-
duje $lizganie sie, a nastepnie korkocigg. Wo-
bec tego nalezy praktycznie wskaza¢ wplyw ste-
row na samolot przy pochyleniu go pod katem
wiekszym od 45°,

Wykonywanie ostrego skretu nalezy roz-
pocza¢ od skretu zwyklego, przektadajac na-
stepnie ster kierunkowy oraz lotki w strone
skretu. Gdy samolot przechyli sie ponad 45°
nalezy sterem kierunkowym utrzymac przod sa-
molotu nad linjg horyzontu, przekiadajgc ster
powoli w strone przeciwng skretowi, jednocze-
$nie Sciggaé drazek sterowy na siebie, co w dal-
szym ciggu zmusza samolot do wykonania skretu.
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W chwili, gdy samolot pochyli sie do kata
pod ktérym zamierzono skret wykona¢, nalezy
utrzymaé¢ go w tym potozeniu lotkami, cofajac
je zlekka w strone odwrotng skretowi.

Im wiekszy jest kat nachylenia samolotu,
tem wiecej nalezy przektada¢é w odwrotng stro-
ne ster kierunkowy, drazek za$ sterowy S$ciggac
na siebie.

Gdy przy wykonywaniu ostrego skretu sa-
molot zacznie $lizgac¢ sie na skrzydto, na co wska-
zuje boczny prad powietrza, uderzajacy w twarz
pilota od strony skretu, nalezy zwiekszy¢ obro-
ty silnika. Jezeli skret wykonuje sie juz na pet-
nych obrotach, dla uzyskania wiekszej szybkosci
nalezy nieco znizy¢ przéd samolotu oraz drazek
sterowy odda¢ zlekka od siebie. Zwieksza to
promienn krzywizny (zmniejsza ostros¢ skretu).

Zeby wyprowadzi¢ samolot z ostrego skretu
nalezy przetozy¢ lotki i ster kierunkowy zupet-
nie w strone odwrotng. Wymaga to nawet znacz-
nego wysitku, czem jednak nie trzeba sie zrazac.
Jednoczes$nie drgzek sterowy nalezy znacznie
odda¢ od siebie, zeby powstrzymaé samolot przed
dalszem skrecaniem sie i nie da¢ przodowi sa-
molotu wznie$¢ sie do gory, z powodu przetoze-
nia steru kierunkowego w odwrotng strone.

Przy wyprowadzeniu samolotu z ostrego
skretu nie nalezy uzywac steru kierunkowego
przed manewrem lotkami, gdyz w tym wypadku
samolot $lizgnie sie i moze przejs¢ w korkociag.

Nalezy zaznaczy¢, ze duzg role przy skre-
tach odgrywa sita zyroskopijna S$migla, szcze-
gélnie na samolotach z silnikiem wirujgcym.

Gdy samolot z wirujagcym silnikiem, obra-
cajgcym sie w Kkierunku wskazowki zegarowej
(patrzac z siedzenia pilota), wykonywuje skret
w prawo, sita zyroskopijna nie tylko przeciw-
dziata skretowi, lecz Scigga réwniez w dot przéd
samolotu. Przy skrecie w lewo wystepuje zja-
wisko odwrotne, bowiem sita zyroskopijna utat-
wia skret i podnosi przéd samolotu.

Przy ostrych skretach wykonywanych szyb-
ko nalezy o tem pamieta¢ i odpowiednio reago-
wac sterami na to zjawisko.

Lot na plecach. ‘

Lotem na plecach nazywa sie ta figura akro-
bacji, w ktorej pilot, przewrociwszy samolot do
gory kotami, prowadzi go przez pewien czas
w tem potozeniu, zawisajagc na pasach glowa
w dot.
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Potozenie w jakiem znajduje sie samolot
u szczytu loopingu, lub w koncu pierwszej poto-
wy beczki, nie jest to samo, co w locie na ple-
cach. Gdy podczas loopingu, lub beczki samo-
lot ma kat natarcia dodatni, pilot za$ sitg od-
Srodkowa jest przycisniety do siedzenia, w lo-
cie na plecach samolot ma kat natarcia ujemny
i pilot zawisa na pasach. Profil skrzydet w tym
wypadku wygiety jest w strone niewtasciwa,
opdr czotowy jest wiekszy, sita noSna mniejsza,
za$ szybkos¢ minimalna winna by¢ wiekszg niz
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 pociggnie-
cie drgzka sterowego na siebie powoduje zwiek-
szenie (nie zmniejszenie) szybkosci, o czem na-
lezy zawsze pamietac.

Przy wykonywaniu skretéw w locie na ple-
cach, lotki nalezy przektada¢ w strone odwrotng
do steru kierunkowego.

Nie kazdy samolot nadaje sie iednakowo do
lotu na olecach Naileoiej wybra¢ samolot czu-
ty na stery dobrze ustabilizowany na osi pod-
tuznej i ,,ciezki na teb™ w locie normalnym.
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rowniez pozbawia go zdcit-osci szybkiego orjen-
towania sie.

Przed rozpoczeciem lotu na plecach pilot
winien w zupetnosci opanowaé looping, beczke
i skrety Immelmanna, gdyz te figury sa podsta-
wg wprowadzenia samolotu w tg pozycje i wy-
p; owadzenia go do potozenia normalnego.

Dla wprowadzenia samolotu w pozycje na
plecy istniejg dwa najprostsze sposoby: a) z pét
loopingu (Rys. 8) i b) z pot beczki (Rys. 9).

a) Dla zajecia pozycji na plecach z
loopingu nalezy przed rozpoczeciem manewru
uzyska¢ takag szybkos$¢, przy ktorej samolot
u szczytu loopingu zachowa jeszcze szybkosé
nieco wiekszg od minimalnej. Wykonuje sie to
w spos6b nastepujacy. A mianowicie: po uzy-
skaniu odpowiedniej szybkosci nalezy rozpoczac
looping i, gdv samolot zacznie przekraczaé szczyt
loopingu, odda¢ drazek sterowy od siebie tak,
zeby zatrzymac samolot w potozeniu na plecach.
By jednak samolot nie stracit szybkosci nalezy
go pochyli¢ pod pewnym katem ku ziemi.

Zte reagowanie samolotu na stery wskazuje,
ze szybko$¢ jest zamata, w tym wyoadku trzeba
dragzek wzig¢ zlekka na siebie. Pilot winien

Lot ,,na plecach".

Rys.8.-Przejscie z loopingu.

Trzeba tez pamietac, ze jezeli silnik nie jest
zastosowany specjalnie do lotu na plecach, to
w bardzo krdtkim czasie przestanie pracowac.

Poza pewnemi osobliwosciami wymienione-
mi nizej, kierowanie samolotem w locie na ple-
cach nie przedstawia wielkich trudnosci; po-
czatkowo tylko wrazenia wiszgcego na pasach,
a nieprzyzwyczajonego do tej sytuacji pilota,
sg nieco przykre. Utrudnia mu bowiem prowa-
dzenie samolotu anormalno$¢ potozenia, ktéra

Rys.9 - Przejscie z pot-beczki.

uwaza¢ na potozenie wskazowki szybkosciomie-
rza, przy ktérem samolot dobrze sie trzyma na
plecach i przy nastepnych lotach doprowadzaé
go do tej szybkosci.

Jezeli u szczytu loopingu samolot posiada
niedostateczng szybko$¢, nalezy looping dokon-
czyé i prébe powtorzyé.

b) Dla wprowadzenia samolotu na pl
z po6t beczki, nalezy rozpoczaé beczke normalnie,
przektadajgc ster kierunkowy w zamierzong
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strone oraz S$ciagajac drazek na siebie (patrz
beczka).

Gdy samolot obracajac sie dojdzie do poto-
zenia na plecach, nalezy utrzymaé¢ go w tej po-
zycji przektadajgc ster kierunkowy w strone
odwrotng, poczem ster kierunkowy ustawi¢ neu-
tralnie, oddajac jednoczes$nie dragzek sterowy od
siebie i utrzymujgc samolot pod pewnym katem
k i ziemi, jak w punkcie a), (aby nie straci¢ szyb-
kosci) .

Dla powstrzymania samolotu przed pochy-
laniem sie na skrzydio, nalezy, jak w locie nor-
malnym, dziata¢ lotkami odpowiednio do pozycji
Pilota, naprzykiad: gdy samolot pochyla lewe
skrzydto ku ziemi, — czyli w stosunku do poto-
zenia pilota podnosi go, — nalezy lotki przetozy¢
w lewo.

Lot na plecach poziomo mozna wykonac tyl-
ko woéwczas, gdy silnik jest zastosowany spe-
cjalnie do tego.

Dla wyprowadzenia samolotu w potozenie
normalne istniejg réwniez dwa sposoby: a) wy-
kona¢ druga potowe loopingu i b) wykona¢ dru-
fa potowe beczki.

a) Dla wyprowadzenia samolotu w poto-
zenie normalne przez wykonanie drugiej potowy
loopingu, nalezy drgzek sterowy, trzymajgc go
mocno, ciggna¢ wolno lecz pewnie na siebie, az
do wyprowadzenia samolotu w lot normalny.

Jesli scigganie drazka jest wykonywane za-
bardzo wolno — samolot nabiera zbytniej szyb-
kosci, co utrudnia wyprowadzenie go do pozycji
normalnej i powoduje znaczng utrate wysokosci.

Brutalne znowu $ciaganie drgzka sterowego
na siebie zmusza samolot do zbyt szybkiego wej-
Scia w potozenie normalne, co wywotuje ogrom-
ny opor i nadwyrezenie czesci sktadowych sa-
molotu. Przy wykonaniu tego manewru, pilot
odczuwa poczatkowo, ze drazek posuwa sie bar-
dzo lekkoj w pewnym jednak momencie, gdy
nastepuje szarpniecie, nalezy drgzek nieco od-
daé, — w ten sposéb ztagodzi¢ nap6r powietrza
na samolot.

b) Dla wyprowadzenia samolotu do poto-
zenia normalnego przez wykonanie drugiej po-
towy beczki, niezbednem jest uzyskanie wiek-
szej szybkosci. Wtedy samolot lepiej reaguje
na stery. W tym celu nalezy pociggng¢ drazek
sterowy zlekka na siebie. Gdy pilot odczuje, ze
samolot dostatecznie zwiekszyt szybkos$¢ (na co
mu wskaze wiekszy opor powietrza na stery), wi-
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nien on przetozy¢ ster kierunkowy i lotki catko-
wicie w ta strone, w ktérg zamierza wykonac p6t
beczki, oraz zupetnie oddac od siebie dragzek ste-
rowy. Po uzyciu sterdw w ten spos6b, samolot
powoli rozpocznie przekrecanie sie, a gdy doj-
dzie on do potozenia normalnego, nalezy wszyst-
kie stery cofng¢ w potozenie neutralne. Jezeli
samolot zacznie obracaé¢ sie gwattownie, nalezy
dla zahamowania zbytniej szybkosci, ster kie-
runkowy nieco cofngé, dla utrzymania za$ samo-
lotu w potozeniu normalnem — cofng¢ stery
w potozenie neutralne nieco wczesniej zanim
dojdzie on do poziomu.

Dla prawidtowego w ten sposéb wyjscia
z lotu na plecach do lotu normalnego (poziomy)
nalezy dobrze wycwiczy¢ sie w wykonywaniu
skretéw Immelmanna.

Rys.1Q.. Korkociag na plecach

Korkocigg na plecach. (Rys. 10).

Korkociggiem na plecach nazywa sie figu-
ra akrobacji, w ktdérej samolot opada pionowo
z réwnoczesnem obracaniem sie dookota osi pio-
nowej, jak w korkociggu zwyklym, z tg jednak
roznicg, ze o$ podtuzna samolotu w stosunku do
osi korkociggu znajduje sie pod katem ujem-
nym, czyli ze pilot zawisa gtowa na dét, na pa-
sach, powstajgca za$ przytem sita odsSrodkowa
dazy do wyrzucenia go z siedzenia.
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Nie trzeba jednak tem sie zraza¢. Anglicy
twierdzg, ze korkocigg na plecach jest przyjem-
niejszy niz zwykty. Albowiem nie zdarzajg sie
w nim te szarpniecia i zarzucenia ogonu, jakie
mozna odczu¢ w korkociggu normalnym.

Samoloty mniej zréwnowazone tatwiej prze-
chodza w korkocigg na plecach, wiec takie za-
leca sie wybiera¢ dla wykonywania tej ewolucji.

Wiasciwosci aerodynamiczne korkociggu na
plecach w zasadzie sg te same, co i korkociagu
zwyktego; tak ieden jak i drugi powstaja z utra-
ty szybkosci przy jednoczesnem dziataniu steru
kierunkowego.

Rola lotek w korkociggu na plecach jest
mniej wazng niz w normalnym, zauwazono jedy-
nie, ze przetozenie lotek w strone przeciwng od
steru kierunkowego, utatwia wykonanie dobrego
korkociggu.

Dla wykonania korkociggu na plecach na-
lezy wprowadzi¢ samolot w lot $lizgowy na ple-
cach, potem ster kierunkowy przetozy¢ catko-
wicie w strone, w ktorg zamierza sie wykonac
korkociag, a jednoczesnie odda¢ drgzek sterowy
zupetnie od siebie, przekfadajac lotki w strone
odwrotng niz ster kierunkowy.

Zeby nie by¢ wyrzuconym przez site od$rod-
kowg nalezy mocno sie przywigzac, zaleca sie
rowniez lewg rekg trzymaé sie siedzenia, lub
innej czesci samolotu.

Na skutek uzycia sterdw, jak wskazano wy-
zej, samolot rozpocznie ptaski skret i tracac
szybkos$¢, przejdzie w korkocigg na plecach,
przyczem o0$ podiuzna samolotu bedzie pochy-
lona do osi korkociagu pod katem okoto — mi-
nus 45°.

Dla wyprowadzenia samolotu z korkociggu
na plecach w lot normalny, ster kierunkowy
i lotki nalezy cofng¢ w potozenie neutralne, dra-
zek za$ sterowy pociggngé zlekka na siebie.

Po zastosowaniu sterow w ten sposob, sa-
molot przejdzie w lot pionowy, z ktérego nale-
zy go wyprowadzi¢ w lot normalny przez tagod-
ne pociggniecie dragzka sterowego na siebie. Na-
lezy tu zaznaczy¢, ze samolot w korkociagu na
plecach jest bardziej wrazliwy na brutalne ru-
chy steréw niz w korkociggu zwyktym.

Wyprowadzenie z korkociggu na plecach
pocigga za soba znacznie wiekszg utrate wyso-
kosci niz wyprowadzenie z korkociggu zwykte-
go, wiec nalezy rozpoczynaé ten manewr powy-
zej 1.000 metréw. Nawet Anglicy, ktorzy tole-
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ruja akrobacje na jak najmniejszych wysoko-
Sciach. okre$laja w swoim regulaminie wyso-
kos¢ dla rozpoczecia wyprowadzenia samolotu
z korkociggu na plecach na 1.000 m.

Przy zbyt ostroznem wyprowadzeniu z kor-
kociggu na plecach w lot normalny, moze sie
zdgzy¢, ze samolot przestanie sie obracac, lecz
w dalszym ciggu pozostanie na plecach. Nie na-
lezy tem sie przejmowaé. Jezeli pozwala wy-
soko$¢ — pociagnieciem dragzka sterowego na
siebie wyprowadzi¢ samolot przez pikowanie
w lot normalny, w przeciwnym wypadku, t. j.
na matej wysokos$ci mozna zastosowaé wypro-
wadzenie przez wykonanie pét beczki.

W korkocigg na plecach, samolot moze
przejs¢ tatwo przy wykonywaniu skretu Immel-
manna z niedostateczng szybkos$cig. Dlatego tez
kazdy pilot, jezeli nie ma moznosci zaznajomic
sie z korkociggiem na plecach praktycznie, wi-
nien conajmniej poznaé¢ go teoretycznie,

Looping naprzéd wdoét

fys.1l

Looping naprzdéd w dot czyli odwrotny.
(Rys. 11).

Loopingiem naprzéd w doét nazywa sie fi-
gura akrobacji, w ktorej samolot, przechylajac
sie naprzod, wykonywuje petny obrot okoto
swej 0si poprzecznej, w ptaszczyznie pionowej,
kotami wewnatrz. Przytem poprzeczna o0$ sa-
molotu winna w kazdym punkcie loopingu po-
zosta¢ prostopadts w stosunku do tej pta-
szczyzny.

Looping naprzod w dot rézni sie od zwykte-
go loopingu tem, ze gdy przez caly czas trwania
zwyktego loopingu, skrzydta samolotu majg do-
datni kat natarcia, a pilot sitg odsrodkowa jest
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przycisniety do siedzenia, przy loopingu na-
przé6d w dot — dodatni kat natarcia pozostaje
tylko do chwili zajecia przez samolot pozycji
pionowej, dalej zmienia sie on na ujemny. Przez
caty prawie czas trwania loopingu, sita odsrod-
kowa dazy do wyrzucenia pilota z samolotu.

Jeszcze do niedawna looping ten zaliczano
do figur w rzeczywistosci nie do spetnienia (teo-
retycznych), obecnie jednak amerykanski pilot
Dulitl, a za nim niemiecki Fizeler udowodnili
mozno$¢ wykonania jej praktycznie.

Przy wykonywaniu tego loopingu nalezy
bardzo mocno przyciggna¢ sie pasami do sie-
dzenia, aby nie straci¢ sterow. Zaleca sie row-
niez trenowanie sie stopniowe, gdyz duzy przy-
ptyw krwi do gtowy moze pociggna¢ za sobag
niepozadane skutki. Jako przyktad wskazac
mozna na amerykanskiego pilota Dulitl, ktérego
po zrobieniu tego loopingu, zaburzenia w orga-
nizmie spowodowane naptywem krwi do gtowy,
zmusity do leczenia sie w szpitalu. Po wyzdro-
wieniu kategorycznie odmowit on powtdérzenia
tego loopingu chociazby raz jeszcze. Fizeler,
wykonywujacy akrobacje na samolocie 80 KM
ttdmaczy to zjawisko tern ze samolot 450 KM,
na jakim wykonat looping Dulitl, nie nadaje sie
do tej ewolucji, lub tez przypuszcza, ze Dulitl
byt niedostatecznie mocno, albo nieodpowiednio
przywigzany do siedzenia

Azeby wykona¢ looping naprzéd w dét,
nalezy zmniejszy¢ obroty silnika do minimum,
a drazek sterowy oddac¢ powoli i znacznie od sie-
bie. Gdy samolot przejdzie w linje pionowg
i znajdzie sie w potozeniu na plecach, drgzek
nalezy odda¢ catkowicie od siebie, przy osigg-
nieciu za$ potozenia normalnego, drazek prze-
tozy¢ w potozenie neutralne.

Wstrzymywaé samolot przed pochyleniem
sie na skrzydio, w drugiej potowie loopingu
(w pierwszej potowie samolot nie ma tendencji
ku temu), nalezy sterem Kkierunkowym Ilub
lotkami.

Looping z plecéw do gory. (Rys. 12),

Loopingiem z plecéw do géry nazywamy fi-
gure, w ktorej samolot wykonywuje taki sam
obroét, jak podczas loopingu naprzéd w dot, z tg
jednak roznicg, ze obraca sie on nie w doét, lecz
do géry rowniez wewnatrz kotami.

Zaznaczy¢ nalezy, ze looping ten moze by¢
wykonywanym jedynie na samolotach z silni-
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kiem zastosowanym do lotu na plecach. Inny
samolot, po wejsciu w potozenie na plecach, ni-
gdy nie zachowa szybkosci niezbednej, by
wznies$¢ sie do szczytu loopingu — niedochodzac
do tego punktu — bedzie on zawsze spada¢ na
ogon lub skrzydio.

Dla wykonania tego loopingu, drgzek ste-
rowy nalezy zlekka $ciggngé¢ na siebie, wskutek
czego samolot pochyli sie nieznacznie ku ziemi,
i dajac nastepnie petne obroty silnika, uzyskaé
szybko$¢ o 30 — 40 km wiekszg, niz potrzeba
dla loopingu zwykitego.

Po osiggnieciu niezbednej szybkos$ci — na-
lezy drazek odda¢ powoli, lecz znacznie od sie-
bie, a gdy samolot przejdzie potozenie pionowe
do gory, odda¢ go od siebie catkowicie.

Gdy samolot dojdzie do szczytu loopingu
i znajdzie sie w potozeniu normalnem, drazek
nalezy cofng¢ prawie do potozenia neutralnego.
Nastepnie, gdy zacznie on przechyla¢ sie
w dbét, — zmniejszy¢ obroty silnika do minimum
i oddac zlekka drazek.

Gdy samolot przekroczy potozenie pionowe
w dot, drgzek sterowy nalezy oddaé od siebie
catkowicie, zeby ,,dodusi¢" samolot do potoze-
nia na plecach.

Przed pochyleniem sie na skrzydto, samolot
mozna powstrzymac¢ sterem Kierunkowym lub
lotkami,

Z powodu tego, ze sita odSrodkowa dazy do
wyrzucenia pilota z samolotu, nalezy bardzo
mocno przywigzaé sie do siedzenia, szczego6lnie,
Ze. podczas tej ewolucji obydwie rece sg zajete:
prawa sterem — lewa silnikiem, wiec przytrzy-
macé sie reka nie bedzie mozna.

Looping z plecow w dot.  (Rys, 13).

Loopingiem z plecow w dét nazywa sie fi-
gura akrobacji, w ktorej samolot wykonywuje
ten sam obrét, co w loopingu zwyklym z tg roé-
znicg, ze rozpoczyna i kohAczy obrét na plecach,
a obraca sie nie do géry lecz w doét.

Wiasciwie ten looping sktada sie z dwdch
czesci zwyktego loopingu, utozonych w odwrot-
nej kolejnosci: najpierw wykonywuje sie druga
potowe zwykiego loopingu, nastepnie za$
pierwszg.

Dla wykonania tego loopingu, nalezy po za-
jeciu pozycji na plecach, zlekka pociagna¢ dra-
zek sterowy na siebie — tak jakby wyprowadza-
to sie samolot z lotu na plecach w potozenie nor-
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malne, sposobem przez druga potowe loopingu.
Przy podejsciu samolotu do potozenia normalne-
go, mozna celem zwiekszenia szybkosci, dodac
obrotéw silnika (o ile ten sie nie zatrzyma). Po
przejsciu potozenia pionowego do gory, nalezy
drgzek sterowy znacznie $ciggna¢ na siebie,
a gdy samolot osiagnie szczyt loopingu i poto-
zenie na plecach, nalezy drazek oddaé¢ od siebie
tak, aby zatrzymac¢ samolot w tej pozycji. Pi-
lot zawisa na pasach jedynie przed rozpocze-
ciem i po ukonczeniu figury, podczas samego

Rys.12.. Looplng zplecéw dtrgory.

loopingu sita ods$rodkowa przyciska go do sie-
dzenia.

Korkocigg ptaski.

Ze wszystkich ewolucyj powietrznych naj-
mniej znanym i przestudjowanym jest ptaski
korkociag.

Sposoby wprowadzenia samolotu w korko-
ciag ptaski i wyprowadzenia z niego dotychczas
nie sg zbadane.

Instrukcje réznych panstw podajg na to
rozne, a niepewne sposoby, jedna nawet z takie-
mi dodatkami jak: ,,wykonywaé nie zaleca sie".

Nigdzie tez tego korkociagu, jako planowej
akrobacji nie przeprowadzano; piloci ,,wpadajg"
w niego przypadkowo w czasie lotu na samolo-
tach zle wyregulowanych, lub wadliwie skon-
struowanych, t. j. takich, ktérych sama budowa
powoduje, lub pozwala na spowodowanie tej
ewolucji.

W 1917 r. w angielskich szkotach wprowa-
dzono ptaski korkocigg, jako ewolucje obowig-
zujacg przy szkoleniu pilotéw, a to z tego po-
wodu, ze szkoly te posiadaly, jako samolot ¢wi-
czebny K. E. 8, ktory przy kazdym nieprawidto-
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wym skrecie z silnikiem, przechodzit w ptaski
korkociag.

Wyprowadzenie z tego korkociggu polegato
na zamykaniu silnika; woéwczas samolot prze-
chodzit w korkocigg zwykty i dalej uzywano
normalnych sposobow pilotazu. Jednak sposob
ten nadaje sie tylko do tej wiasnie konstrukcji.

Podaje ciekawy opis ptaskiego korkociggu
wykonanego przez amerykanskiego pilota Mes-
nera. ,Wpadt" on w ten korkocigg na jednym
z pasazerskich samolotéw podczas probnego lo-
tu. ,,Po osiggnieciu dobrej i bezpiecznej wyso-
kosci, t. j. okoto 600 m — chcac osobiscie zoba-
czy¢, jak samolot bedzie sie zachowywat w kor-
kociggu (zwyklym)—wykonatem $lizganie si¢ na
skrzydto i wprowadzitem samolot w korkocigg
z wiaczonym silnikiem, majac drazek Sciagniety
catkowicie na siebie.

Bez najmniejszego wahania sie
przeszedt w korkocigg.

Odczutem petne zadowolenie z tego rzeczy-
wistego dowodu zwinnosci samolotu. Po wy-
konaniu dwoéch zwojow korkociggu, zdecydowa-
tem sie wyjs¢ z niego. Obroty silnika byty
zmniejszone do minimum od chwili, gdy samolot

samolot

Rys. 13. ~Looping z plecow wdol.

wszedt w korkocigg. Po przetozeniu steru kie-
runkowego i lotek w strone odwrotna obracaniu
sie samolotu, oraz oddaniu drgzka od siebie, da-
tem pelne obroty silnika, azeby wywotaé¢ wiek-
sze parcie na plaszczyzny ster6w. Ze zdziwie-
niem jednak zobaczytem, Zze samolot obraca sie
nadal, stale podnoszac przéd.

Z poczatku nie przypisywatem temu wiek-
szego znaczenia, myslac, ze jest to jeden z sa-
molotéw, ktore powoli wychodzg z korkociagu,
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z jakiemi mialem juz przedtem do czynienia.
Jednak woéwczas przéd samolotu zachowywat
sie zawsze inaczej, bo zamiast unosi¢ sie do go-
ry, poruszat sie w innych kierunkach.

Po kilku dalszych obrotach z petnym silni-
kiem kadtub samolotu przeszedt w potozenie
prawie poziome, szybko$¢ za$ obracania sie¢ sa-
molotu stale sie zwiekszata.

Po zmniejszeniu obrotéw silnika do mini-
mum, przéd samolotu jakby zlekka sie znizyt
oraz szybko$¢ obracania sie zmalata, jednak da-
zenia samolotu do wyjscia z korkociggu nie od-
czuwatem.

Tymczasem samolot rozpoczat obroty ze
statg szybkoscig przy potozeniu kadtuba zupet-
nie poziomem, majac o$ obracania sie pomiedzy
przednig, a tylng kabina.

Ponownie sprébowatem wyprostowaé¢ sa-
molot zapomocg silnika, pozostawiajac go na
petnych obrotach w ciggu czterech zwojow, lecz
wynikiem tego byto zwiekszenie sie szybkosci
obracania sie. Zdjecie kompletne rgk i nog ze
sterow na przecigg kilku zwojow réwniez nie
dato zadnych wynikow. Jeszcze raz datem pet-
ne obroty silnika, jednak prad powietrza wywo-
tany Smigtem, prawdopodobnie z powodu nad-
zwyczaj duzej szybkosci obracania sie samolo-
tu, nie miat wystarczajacej sity, azeby podziata-
ta ona na opierzenie ogonowe. Wyprobowatem
wszelkie sposoby uzycia sterow, jednak nadal
bez skutku.

Obserwatorzy na ziemi, podczas tego spa-
dania, naliczyli okoto 20 zwojéw korkociagu.

W rezultacie tego lotu, samolot z korkocig-
gu nie wyszedt i zostat rozbity, pilot za$ i pasa-

zerowie tylko cudem nie odniesli zadnego
szwanku"'.

Widzimy z tego, ze w Ameryce — Kkraju
wszelkich doswiadczen — nie znalezli jeszcze

sposobu na wprowadzenie i wyprowadzenie sa-
molotu z ptaskiego korkociggu.
Ciekawe sg spostrzezenia dwoch naszych
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pilotéw, Kktorzy na samolocie Spad 51 wpadli
w ptaski korkociag.

Zauwazyli oni, ze samolot podczas ptaskie-
go korkociggu zupeinie nie odpowiada na ster
kierunkowy i lotki, na ster za$ wysokosciowy
odpowiada w bardzo nieznacznej mierze. Je-
den z nich, przy wszelkich sposobach uzycia
steréw i krétkich dodawaniach gazu do petnych
obrotéw silnika, nie moégt wyprowadzi¢ samolo-
tu z ptaskiego korkociagu i ratowat sie na spa-
dochronie. Drugiemu jednak udato sie wyrwacé
samolot z korkociggu witaczajgc silnik na pet-
nych obrotach.

Ciekawem jest, ze samoloty tego samego
typu, lecz odregulowane w inny sposéb, pomimo
kilkakrotnych prob, nie udato sie wprowadzic¢
w ptaski korkociag.

Gdy pierwszy z wymienionych wyzej pilo-
tow wyskoczyt ze spadochronem, samolot sam
wyszedt z plaskiego korkociagu. Potwierdza to
zdanie inzynieréw, ktorzy przeprowadzali bada-
nia tego korkociagu, ze samolot z punktem ciez-
kosci posunietym wiecej w tyl, jest zdolniejszy
do ptaskiego korkociggu i korkociagu wogéle,
czyli, ze zdolnos$¢ samolotu do wejscia i wyjscia
z korkociggu zalezy od potozenia punktu ciezko-
$ci; im bardziej przesung¢ go wtyt, tem tatwiej
samolot bedzie wchodzit i trudniej wychodzit
z korkociggu.

Na podstawie istniejgcej literatury o pta-
skim korkociggu, nie jestem jednak w stanie po-
da¢ jakiegobadz konkretnego sposobu wprowa-
dzenia samolotu w ten korkocigg; zdaniem mo-
jem jednak wyprowadza¢ go nalezy w sposob
nastepujacy: oddac¢ dragzek sterowy zlekka od
siebie, przetozy¢ ster kierunkowy w strone od-
wrotng korkociggu i wigczy¢ silnik na petnych
obrotach,

Konczac swe ,,recepty" akrobatyczne, chciat-
bym raz jeszcze podkresli¢ zasadniczy warunek
dobrego wykonania kazdej figury, a mianowicie:
»zadnych brutalnych ruchéw, — stanowczo, lecz
tagodnie™.
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BEZPIECZENSTWO

W NAUCE

Utarto sie og6lnie przekonanie o matym
bezpieczenstwie lotnictwa wogdle, a wojskowe-
go w szczegdlnosci. Duzo w tem przesady i wy-
olbrzymienia faktéow przez prase zadng sen-
sacji.

Oczywiscie przyzna¢ musimy, ze niebezpie-
czenstwo istnieje, a co zatem idzie i ofiary. Cat
kowite usuniecie niebezpieczenistwa jest niemo-
zliwe, tak jak nieusunety go dotychczas daleko
starsze, doswiadczensze i zasobniejsze $rodki
komunikacji ludzkiej — koleje i samochody.

Doktadne poznanie niebezpieczenstwa jest
juz S$rodkiem do zwalczania i umniejszania go,
dlatego tez postaram sie zapoznac czytelnikéw
z istotg niebezpieczenstwa lotniczego, w jego
najwazniejszym dziale, t. j. w nauce latania.

Zdawaloby sie, ze niebezpieczenstwo, jakie
zagraza doswiadczonemu pilotowi musi w dale-
ko wiekszym stopniu zagraza¢ niedoSwiadczo-
nemu kandydatowi na pilota. Rozumowanie na-
og6t stuszne, w praktyce jednak sprawa ta nie
przedstawia sie tak groznie.

Postaram sie udowodni¢, na podstawie da-
nych statystycznych i osobistego doswiadczenia,
ze nauka latania, a $cislej pilotowania, nie przed-
stawia zbyt wielkiego niebezpieczenstwa dla zy-
cia ucznia.

Jest rzeczg zrozumialg, ze kandydat na
ucznia pilota musi odpowiada¢ pewnym okre-
Slonym warunkom fizycznym i umystowym. Bez-
pieczenstwo w nauce latania w duzej mierze za-
lezy od odpowiedniego doboru kandydatéw.

Ogo6lnie wiadomo, ze nauka pilotowania od-
bywa sie poczatkowo na samolocie, opatrzonym
podwéjnym i jednakowo dziatajgcym mecha-
nizmie sterowym, umozliwiajgcym instruktoro-
wi natychmiastowe usuwanie btedow, popetnia-
nych przez ucznia. Tem samem niebezpieczen-
stwo w tej fazie wyszkolenia zmniejsza sie dla
ucznia do minimum. Pewna reka instruktora ra-
tuje go z kazdej niebezpiecznej sytuacji, stwo-
rzonej przez nieumiejetnos¢ i nieSwiadomosc.

LATANIA

A zatem o niebezpieczenstwie mozemy mo-
wi¢ w tej fazie wyszkolenia ucznia, kiedy roz-
poczyna lata¢ samodzielnie.

Loty samodzielne wykonuje uczen dosta-
tecznie wyszkolony przez instruktora na samo-
locie dwusterowym wyprébowanym starannie
przez dowodce eskadry, wzglednie starszego in-
struktora.

Najstaranniejsze przygotowanie i wyprobo-
wanie nie usunie niebezpieczenstwa, jakie od
momentu rozpoczecia lotéw samodzielnych za-
czyna grozi¢ uczniowi. Niebezpieczenstwo tq
zwalczac¢ bedzie uczen sam, zdany w powietrzu
wyltgcznie na wiasne sity.

Rozpatrzmy obecnie, jakie powody mogg
by¢ przyczyng stwarzajgca niebezpieczenstwo
dla zycia ucznia podczas jego lotow.

Przyczyny te sg nastepujace:

a) btedy w pilotowaniu,
ucznia;

b) defekty natury technicznej samolotu;

c) niepomysine warunki atmosferyczne.

popetniane przez

Te ostatnie tylko w wyjgtkowych wypad-
kach, albowiem szkolenie ucznia odbywa sie
w dobrych warunkach atmosferycznych, skrupu-
latnie badanych przez instruktoréw przed lo-
tami.

Cyfry, ktore ponizej przytocze, same naj-
wymowniej zobrazuja, ktéry z powodoéw odgry-
wa najwazniejszg role w bezpieczenstwie nauki
latania.

Dane statystyczne przytoczone tutaj za-
czerpniete sg z archiwum Szkoty Pilotéw w Byd-
goszczy i wiasnych notatek, za okres 6 lat, t. j.
od 1921 do 1926 r. wigcznie.

Statystyka obejmuje zabitych w katastrofach
lotniczych, jakotez tych, ktdérzy ulegli uszkodze-
niu ciata, w ciggu nauki latania. Tych ostatnich
segregowano statystycznie, wedtug opinii szpitala
na ciezko $rednio i lekko uszkodzonych, stosow-
nie do stopnia zranienia i dalszej zdolnosci do
stuzby w lotnictwie.
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W Szkole Pilotéw w Bydgoszczy:

Zostato zabitych na Ulegto uszkodzeniu

skutek wypauku W roku na sauteK wypadku
lotniczego lotniczego

2 uczni pilotéw 1921 1 uczen pilot

2, ., 1922

2, . 1923 2,

2 > . 1924 3 '

2 i i 1925 3

| n u 1926 2 ., »

i 12 rannych.

Z posrdd 12 zabitych uczni pilotow:

9 zgineto, powodujac katastrofe biednem
pilotowaniem,

1 z powodu wiasnej nieuwagi (zabity przez
Smigto na ziemi),

1 z powodu defektu technicznego samolotu
(oberwanie sie skrzydia),

1 z powodu ztych warunkéw atmosferycz-
nych (mgta),

Z posrod 12 uczni rannych:

6 ulegto uszkodzeniu ciata, powodujac ka-
tastrofe btednem pilotowaniem,

2 ulegto uszkodzeniu ciata, z powodu wa>
snej nieuwagi (uderzenie $migtem na ziemi),

3 ulegto uszkodzeniu ciata, z powodu de-
fektu technicznego samolotu i spowodowanego
tem przymusowego lagdowania na nieodpowied-
nim terenie,

1 ulegt uszkodzeniu ciata, bez swej winy,
z instruktorem, z powodow blizej nieznanych.

Wedtug klasyfikacji lekarskiej:

Z posroéd 12 rannych byto 3 — ciezko, 2 —
$rednio, 7 — lekko.

Précz tego miat miejsce caly szereg drob-
nych pottuczen, ktérych tu nie wymieniam, trak-
tujgc je jako wypadki samo przez sie zrozumia-
te i bez znaczenia.

Jak z tego widzimy:

75% wypadkow smiertelnych powstaje z po-
wodu btedéw w pilotowaniu,

8% wypadkdéw $miertelnych powstaje z po-
wodu nieuwagi ucznidw,

a zatem 83% wypadkow powstaje wytgcz-
nie z winy uczniow, a dopiero 17% wypadkow
z przyczyn od nich niezaleznych.

67 % uszkodzen powstaje z winy uczniéw
(btedy w pilotowaniu i nieuwaga), a dopiero
33% z przyczyn od nich niezaleznych.
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Jezeli wezmiemy pod uwage, ze w pozosta-
tych procentach wypadkow bez winy uczniow,
gtowng role graja defekty natury technicznej
samolotu, to i to musimy zauwazy¢, ze az do ro-
ku 1926 korzystata szkola ze sprzetu starego
(francuskiego i niemieckiego), juz zuzytego,
przy stosunkowo stabem zaopatrzeniu w nowe
i odpowiednie dla celéw szkolnych samoloty.

Od 1926 r., po wyrugowaniu samolotow sta-
rych i zastgpieniu ich przez samoloty i sprzet
nowy, wypadki z przyczyn technicznych spadty
do minimum, o czem $wiadczg cyfry strat szkoty
za rok 1927/28 r,

Stan powyzszy dowodzitby, ze bezpieczen-
stwo nauki latania zalezy wytacznie od samych
uczni.

A teraz zajmiemy sie najwazniejszg kwe-
stjg, — Jaki procent wypadkoéw $miertelnych
i uszkodzen ciata przypada na ogdt szkolgcych
sie uczni.

Ponizsze zestawienie wykaze nam to najle-
piej:

i 152 8i
c bis s, % 0o
3 n 0 22

® "‘% Slt J> ’73(;) 8% Oh;iiz\!rg

1921 101 2% 67 3%
1922 99 2% 77 2.6%
1923 117 1.7% 86 2.3%
1924 95 2.1% 54 3.7%
1925 111 2.7% 83 3.6%
1926%*) 123 0.8% 74 1.3%
6 lat 646 uczni 1.8% 441 abs. 2.7%
przecietnie przecietnie

Ogélny procent uszkodzenia ciata obliczam
razem od ciezko i $rednio rannych i oddzielnie
od lekko rannych, do ktérych zalicza sie takich,
ktorzy ulegli wprawdzie pottuczeniom i drob-
nym zranieniom, jednak bez zadnych ujemnych
nastepstw dla ich fizycznego zdrowia, ktérym sie
do dzi$ dnia ciesza.

Na podstawie odno$nych obliczen procen-
towych otrzymujemy nastepujace cyfry, ilustru-

*) W obliczeniach statystycznych za rok 1926 nie
wliczono podchorazych rezerwy oraz tych uczni-pilotéw,
ktérzy przyszli pod koniec r. 1926, a ukonczyli szkole
dopiero w 1927 r.
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jace procent uszkodzen ciata w odniesieniu do
ogoélnej cyfry uczni:

0.8% rannych, w stosunku do og6lnej cyfry
uczni (ciezkie i Srednie uszkodzenia),

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

Jak z powyzszych obliczen widzimy procent
wypadkow $miertelnych w stosunku do ogoélnej
cyfry uczni-pilotow przedstawia sie nastepu-
jaco:

wypadkow $miertelnych 1.8%,

uszkodzen ciata 0,8%.

(Lekko rannych, jako bez znaczenia, opusz-
czam. Cyfry procentowe zaokraglone).

Widzimy zatem, ze procent niebezpieczen-
stwa w nauce pilotowania mozemy przyja¢ na
2.6% (wypadki $miertelne oraz ciezkie i srednie
uszkodzenia ciata), w stosunku do ogdlnej liczby
uczni-pilotow.

Jezeli uwzglednimy specjalnie niekorzystne
warunki, w jakich odbywalo sie 6wczesne wy-
szkolenie uczni-pilotéw, to musimy przyjsé do
przekonania, ze procent niebezpieczenstwa jest
wzglednie niski.

Istnieje uzasadniona nadzieja, ze procent
ten zmniejszy sie w przysztosci, tak jak juz wy-
bitnie zmniejszyt sie w latach 1927 i 1928, a to
z nastepujacych przyczyn:

1) reorganizacja szkoty pilotow przepro-
wadzona w ostatnich latach zmienita rdéwniez
system szkolenia, ktory poprzednio, wzorowany
na francuskim systemie szkolenia czasu wojny
Swiatowej, nie bardzo sie liczyt z bezpieczen-
stwem ucznia-pilota. Obecny system wyszkole-
nia wzmaégt bezpieczenstwo ucznia.

2) W ubiegtych latach, a szczeg6lniej w po-
czatkach istnienia szkoty, brak wykwalifikowa-
nych instruktoréw, zmuszat do powolywania na
te stanowiska absolwentow szkoty, ktdrzy mimo
zapatu i dobrej checi nie mieli dostatecznego
doswiadczenia i rutyny w prowadzeniu szkole-
nia swych miodszych kolegow.

3) Z 12 wypadkéw Smiertelnych, 10 miato
miejsce na starych typach samolotéw francu-
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skich i niemieckich, ktére nie odpowiadaty no-
woczesnym warunkom wyszkolenia, a stan ich
techniczny pozostawiat nieraz wiele do zyczenia.

Niektore z nich, jak np. Nieuporty byty dla
ucznia mniej zdolnego rzeczywiscie niebezpiecz-
ne i za trudne do opanowania.

4) Selekcja uczniow pozostawiata wiele
zyczenia. Wielu z posréd nich dostawato sie
do szkoty pomimo posiadanych wad fizycznych.

W tych warunkach, wybitnie niesprzyjaja-

cych bezpieczenstwu, procent wypadkdéw jest
istotnie bardzo maly.
Reorganizacja szkoty pilotéw, ulepszenie

systemu szkolenia, wieksze przygotowanie tech-
niczno-teoretyczne ucznia, skrupulatna selekcja
kandydatéw na uczni, zmiany typéw samolotow,
racjonalne zaopatrzenie szkoty w sprzet nowy
i odpowiedni, wreszcie dobrany, wyszkolony
i doswiadczony personel instruktorski, — oto
czynniki, ktére pozwalajg przypuszczac, iz pro-
cent niebezpieczenstwa spadnie do minimy.rn,
zapewniajgc uczniowi catkowite bezpieczenstwo
w czasie jego nauki.

Wiekszo$¢ z wymienionych warunkoéw urze-
czywistnita sie od 1926 roku, co napawa nas
uzasadnionym optymizmem na przysztosc.

Na zakoniczenie powrdce jeszcze do kwestji
btedéw, popetnianych przez uczni-pilotéw w cza-
sie pilotowania.

Btedy w pilotowaniu wigzg sie Scisle z kwe-
stjag bezpieczenstwa ucznia. Usungé biedow
w pilotowaniu catkowicie nie da sie, mozna je
natomiast wybitnie zmniejszy¢ przez odpowie-
dnio skrupulatny dob6r kandydatéw na pilotow,
bezwzgledng selekcje na kursie, oraz dokiadne
szkolenie. W tych sprawach decydujgcg po-
winna by¢ jakos¢, a nie ilos¢. Uczen staby, po-
mimo pomysinego nawet ukonczenia szkot/,
przysporzy tyle strat materjalnych, nim wogéle
sie jako tako wyrobi (o ile sie przy tem nie za-
bije, lub nie wycofa z latania), ze korzys¢ z nie-
go, jako pilota nie zréwnowazy kosztéw jego
wyszkolenia.
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ROK 1928 W

Rok 1928 pozostawit po sobie pamie¢ okre-
su, jezeli nie przetlomowego, to w kazdym razie
bardzo ruchliwego w historji lotnictwa. Spogla-
dajac wstecz na charakter i potege tego ruchu,
widzimy, ze byt on rézny na obu pétkulach.

Przemyst lotniczy w Ameryce doznat rzad-
ko w innych dziedzinach spotykanego rozwoju,
zakrojonego na skale przypominajacag ztote cza-
sy kolei zelaznych lub automobilizmu. Spote-
czenstwo amerykanskie nagle zrozumiato, ze
eksploatacja samolotéw jest dobrym interesem.
Zrodzito sie gwattowne zapotrzebowanie akcyj
towarzystw lotniczych, interwenjowata finansje-
ra z nieograniczonemi zasobami pienieznemi
i rozpoczat sie, dla amerykanskiego przemystu
lotniczego, okres trustow, i interes6w na dziesigt-
ki miljonéw dolaréw.

W tych warunkach w koncu roku czynniki
urzedowe sg w stanie stwierdzi¢: przeszto 5.000
samolotow wyprodukowanych, prawie wytgcz-
nie cywilnych. Kapital zaangazowany w prze-
mysle lotniczym: przeszto 100,000.000 dolaréw.
1lo$¢ przebytych kilometrow 100,000.000 (wy-
taczajgc lotnictwo wojskowe). Zapowiedziana
produkcja w roku 1929: 10.000 — 12.000 samo-
lotébw. Inny szczegét: grupa bankieréow z Wall-
Street kosztem 10,000.000 dolaréw buduje lot-
nisko pod Nowym Jorkiem. Rozwdj naprawde
potezny i oczywiscie tylko w Ameryce mozliwy!

Na naszym kontynencie — obraz, nic wspdl-
nego z rozmachem amerykanskim nie majacy.
Natomiast stopniowe, ale bardzo pewne w pod-
stawach spotegowanie wszystkich dziedzin aero-
nautyki. Miarowe dazenie do celéw wytknie-
tych juz przed kilku laty. Szukanie nowych drog
w lotnictwie i... jawne lub zakonspirowane przy-
gotowanie sie do przysziej wojny.

Zadaniem naszem jest uwypukli¢, jak na tle
tego obrazu przedstawia sie ogdlny postep tech-
niki lotniczej, w najbardziej wybitnych Kkierun-
kach. Rozpatrzmy w tym celu zosobna dwa
gtéwne czynniki lotu: silnik i ptatowiec.

JAN

SILNIKI LOTNICZE

Nowoczesna konstrukcja silnikéw nie za-
wiera w sobie momentéw rewelacyjnych. Jest
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ona jedynie wynikiem cierpliwej i skrzetnej pra-
cy dokonywanej w wytwdrniach w okresach po-
przednich, w kierunku zgo6ry przewidzianym,
a rozciggajacej sie na detale konstrukcyjne.
Osiggniete udoskonalenia dotyczg zaréwno for-
my czesci, jak i uzytego do ich budowy metalu.
Diugie badania laboratoryjne nad materjatami,
wchodzgcemi w sktad silnika, umozliwity wpro-
wadzenie takich elementow, ktore poprzednio
zastosowac¢ w poteznych silnikach lotniczych by-
to niemozliwem. Takg inowacja jest coraz bar-
dziej rozpowszechniajgce sie uzycie tozysk kul-
kowych i rolkowych nietylko w silnikach gwiaz-
dzistych, lecz i rzedowych; znane sg korzysci
z tego wynikajace: zmniejszenie wymiarow sil-
nika, unikniecie wibracji i uproszczenie budowy.

Studja nad obrobka termiczng lekkich sto-
pow glinowych i magnezjowych (elektron) umoz-
liwity znaczne podniesienie ich wytrzymatosci
mechanicznej i przez to szerokie zastosowanie
tych stopdéw w budowie silnikéw. Przyczynity
sie do tego takze i nowoczesne sposoby spawa-
nia i prasowania czesci. Przodujg pod tym
wzgledem duralumin i glinowy stop angielski Y.
Wiemy, ze kartery, tloki i glowice cylindrow sg
dzi$ klasycznym juz przyktadem tego zastoso-
wania. Konstruktorzy nie przestajg wszakze na
tem, i stop lekki zagarnia coraz szersze pole.
Dowodem tego — stosowanie dzisiaj nawet kor-
bowodéw z duraluminu.

Probierzem nowych usitowan jest zapewnie-
nie silnikom maksymalnej wytrzymatosci przy
najdalej posunietej lekkosci. Dazenie to jest lo-
giczng konsekwencjg, wyptywajacg z samego
przeznaczenia silnika: maty ciezar jest dla lotu
warunkiem zasadniczym, za$ diugotrwatos¢ sil-
nika decyduje o praktycznosci lokomocji po-
wietrznej, czyli o przysztosci lotnictwa.

Znaczne korzysci, jakie pocigga za sobg sto-
sowanie silnikow o chtodzeniu powietrznem, by-
ty przyczyna poteznego rozwoju budowry tych
silnikbw w roku minionym. Przeglad silnikow
ostatniej doby umozliwia juz teraz nakreslenie
pewnych granic, w ktorych stosowanie chtodze-
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nia woda lub powietrzem wydaje sie najbardziej
celowem. Powiedzie¢ mozna, biorac rzecz bar-
dzo ogdlnikowo, ze chlodzenie powietrzem na-
daje sie do silnikbw o wzglednie ograniczonej
mocy, powyzej ktorej racjonalnem jest stoso-

Fot. L'Ala d‘ltalia.
Korbowody i ttoiki silnika Cappa 450 KM.

wanie chtodzenia wodnego. Uzasadnienie tego
zatozenia jest natychmiastowem: uproszczenie
konstrukcji i zmniejszenie ciezaru przez usunie-
cie pompy wodnej, jej przewodoéw i chiodnicy,
a wskutek tego wyeliminowanie wielu przyczyn,
zaktocajacych prawidtowe dziatanie silnika, —
przemawia za stosowaniem silnika o chtodzeniu
powietrznem w samolotach, od ktérych nie wy-
maga sie znacznych szybkosci, a wiec i duzej si-
ty pociggowej, tembardziej, ze postep w kon-
strukcji samolotow drogg ulepszenia ich witasci-
wosci aerodynamicznych uzupetnia w znacznym
stopniu niedob6r mocy. Samoloty, ktorych szyb-
ko$¢ normalna lezy w granicach 200 — 250 kim/
godz., odpowiadajg tej zasadzie.
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Natomiast, dazenie do otrzymania coraz
wiekszych szybkosci pocigga za sobg zwieksze-
nie potrzebnej mocy silnika, czyli wymiarow lub
ilosci cylindrow, w konsekwencji czego chtodze-
nie powietrzem staje sie niedostatecznem.

Doswiadczenie zesztoroczne wykazuje, ze
granicg racjonalnego stosowania chtodzenia po-
wietrzem jest moc 500 KM. Aczkolwiek juz
dzi§ znamy silniki tego typu, przekraczajgce
powyzszg moc (,,Cyklone*—WTright 560 MK Cur-
tiss ,,Chieftain“ 600 MK, Armstrong ,,Leopard”
700 MK), nie wolno jeszcze wnioskowac, ze sy-
stem ten rozpowszechni sie dla mocy powyzej
wskazanej granicy.

Atoli, jezeli mowa o ekonomicznem i zupet-
nie bezpiecznem wykorzystaniu chtodzenia po-
wietrzem, — stwierdzi¢ nalezy, ze granica ta
zawarta jest pomiedzy 300 a 400 MK. W odste-
pach za$ 300 — 400 — 500 MK, t. zn. dla $red-
nich mocy, kwestja, jaki rodzaj chtodzenia jest
lepszym, — pozostaje otwartg; tymczasem moz-
na uwaza¢ oba rodzaje za réwnorzedne.

tatwo to wyttumaczyé, analizujac
i wady jednego, i drugiego systemu.

zalety

Wiadomem jest, ze silniki, chtodzone po-
wietrzem, zuzywajg wiecej paliwa i smaru, ani-
zeli silniki o chtodzeniu wodnem. Coprawda
w najnowszych silnikach gwiazdzistych, réznica
ta zostata znacznie ztagodzona i nadmiar cie-
zaru materjatdéw pednych nie obcigza zbytnio
mocy uzytecznej silnika, chyba tylko w diugo-
dystansowych lotach.

Natomiast na korzy$¢ chtodzenia po-
wietrzem przemawia mniejszy ciezar na 1 MK,
okoto 800 gr srednio, podczas gdy dla silnikow
o chtodzeniu wodnem ciezar na 1 MK dochodzi
do 1.100 gr (wiaczajagc oczywiscie wszystkie
akcesoria).

Gwiazdzisty uktad silnikéw chiodzonych
powietrzem powoduje znaczny op6r szkodliwy,
zwiekszajacy sie proporcjonalnie do wymiaréw
zewnetrznych, a poprzez moc, proporcjonalnie
do kwadratu szybkosci samolotu.

Silniki o uktadzie rzedowym, chtodzone wo-
dg, umozliwiajg zastosowanie profilowanych
oston do rzedow cylindréw, lezacych w linji stru-
mienia wiatru wzglednego, — przez co opér czo-
towy zostaje pokaznie zmniejszony. Coprawda
konieczno$¢ wbudowania chiodnicy stwarza
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w tym Kkierunku niematy przeszkode, jednakze
konstruktorzy radzg sobie, nadajagc chtodnicom
ksztatt najmniejszego oporu, wzglednie umie-
szczajac je w skrzydtach.

Wreszcie silniki gwiazdziste umozliwiajg
tatwy dostep do réznych czesci sktadowych.
Przeglad i utrzymanie staje sie przez to znacznie
utatwione. Odwrotnie rzecz sie ma w silnikach
0 uktadzie rzedowym, szczeg6lnie za$§ w silni-
kach V lub W-owych,

Co do matych mocy, zywotnos$¢ silnikéw ty-
pu zeberkowego zdaje sie by¢ przesgdzona. Ca-
ty szereg silnikow gwiazdzistych w granicach
mocy 20 — 120 MK stosowany jest z powodze-
niem do samolotow turystycznych. Ula silnikdw
tej mocy zaznaczyta sie jednakze tendencja
przejscia na uktad w jeden rzad cylindrow. Ty-
powym przedstawicielem tego rodzaju silnikow
jest stynny angielski a-cyiindrowy Cirrus i lub
lii (wlosKi: Colombo 8. od bo MK), oraz nowy
silnik wtoski isotta-Frascrini 80 ivilkk — 6-cy-
iindrowy. len ostatni silnik wykazat dobrg
sprawno$¢ pomimo trudnos$ci osiggniecia réwno-
miernego chtodzenia wszystkich cylindrow.

bekret powodzenia silnikow tego rodzaju
kryje sie niezawodnie w tern, ze eksploatacja ich
nie nastrecza trudnosci. Zachowujgc w ogélnych
zarysach konstrukcyjnych ukitad czesci podobny
do silnikéw samochodowych, tatwe sg do obstu-
gi i dlugotrwate w stuzbie. Podnie$¢ rowniez
nalezy mozliwo$¢ korzystnego dostosowania ich
do samolotu w sensie zmniejszenia oporow
szkodliwych. Mozna jednak sadzié, ze dalszy
rozwoj tych silnikébw w kierunku powiekszenia
mocy nie jest do przewidzenia. Doswiadczenie
uczy bowiem, ze ze wzgledu na chtodzenie, trud-
no jest obcigzaé kazdy z cylindréw ponad
15 MK.

Jednakze dociekania w tym kierunku sg ro-
bione. Nazwana firma Isotta-Fraschini zbudo-
wata silnik o0 mocy 450 MK ,,Caccio” dwunasto-
cylindrowy, w uktadzie V. Osobliwoscig jego
jest niezwykta lekko$¢; ciezar, przypadajacy na
1 MK wynosi zaledwie 0,7 kg. Silnik ten po-
dobno z dobrym wynikiem odbyt przepisane
préby.

Budowa silnikéw chtodzonych powietrzem
W ogo6lnych zarysach nie odbiegata w roku 1928
°d utartych juz zasad konstrukcyjnych, pomija-
jac te inowacje, o ktorych powiedziano wyzej.
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Nalezy zaznaczy¢ jednakze, ze dazenie do
oderwania sie od szablonu istnieje i nowe pomy-
sty otrzymujag formy realne.

Takim jest nprz. 4-cylindrowy silnik ame-
rykanski Fairchild Caninez, dajagcy moc 135 MK
przy 1.000 obr/min. Tradycyjny wat korbowy
i korbowody zastepuje w tym silniku tarcza
o dwu garbach, zamocowana na zwykiym wale
(bez korby), nadajgca ruch posuwisto-zwrotny
ttokom za posrednictwem rolek, osadzonych na
sworzniach ttokowych, W silniku tym tlok wy-
konuje swoje 4 suwy nie na dwa, lecz na jeden
obrot watu, W ten sposdb, bez zastosowania
przektadni, otrzymuje sie korzystng dla wydaj-
nosci Smigta ilos¢ obrotéw na minute.

Asso 450/500 Cacoia.

0Ogdblng wada silnikéw gwiazdowych matej
mocy jest ta okolicznos$é, ze system korbowodo-
wy (korbowdd gtéwny i pomocniczy zamocowa-
ne do wspdlnego wienca) utrudnia ze wzgledoéw
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wytrzymatoSciowych stosowanie ilosci obrotéw/
minute ponad 1.400 — 1.600. Skutkiem tego jest
mata ilo$¢ eksplozyj w cylindrach, a wiec
niska wydajno$¢ na litr pojemnosci skokowej.
W wigkszosci silnikéw gwiazdzistych moc, przy-
padajgca na 1 litr, waha sie miedzy 10 — 15 MK,
Studja, przeprowadzone przez wytwornie
witoskg F. I. M. A. w Turynie, umozliwity skon-
struowanie silnikdw gwiazdzistych, w ktdérych
moc na 1 litr pojemnosci skokowej dosiega 35 —
40 MK, czyli prawie w tréjnasob przewyzsza
normalng. 6-cio cylindrowy silnik tej firmy
F. I. M. A. 100 MK, trzylitrowy, oparty jest na
zgota odmiennych zasadach konstrukcyjnych.

Przekroéj silnika F.

Do karteru przymocowane sg cylindry w ilo-
ci 6-ciu w uktadzie gwiazdzistym. Kazdy z cylin-
dréw pracuje jako samodzielny silniczek jedno-
cylindrowy, t. j. posiada korbowdd, potgczony
z whasnym matym walem korbowym, obracaja-
cym sie na tozyskach kulkowych; na koncu kaz-
dego watu korbowego osadzone jest koto zebate.

Wszystkie te tryby zazebiajg sie z duzem
kotem zebatem, osadzonem na centralnym wale,
niosacym $migto. Koto to spetnia role przektad-
ni i umozliwia obracanie sie $migta z szybkoscig
dochodzacg do 2.000 obr/min., a réwnajaca sie
potowie szybkosci pojedynczych watdéw korbo-
wych.

Jezeli zwazymy, ze 6 cylindrow w tym sil-
niku daje 12.000 eksplozyj na minute, tymcza-
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sem gdy w zwyklym silniku 7-cylindrowym,
obracajacym sie z szybkos$cig 1,400 obr/min., jest
ich tylko 4.900, zrozumialg staje sie duza spraw-
nos$¢ na jednostke pojemnosci skokowej.
Wynikajace stad inne zalety: doskonate
wyrownowazenie silnika (parzysta ilo$¢ cylin-
drow) ; mniejsze cylindry — zmniejszenie cieza-
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ru i wymiaréw zewnetrznych — ekonomja w zu-
zyciu paliwa i smarow.

Konstrukcja silnikow o chtodzeniu po-
wietrznem nie przestawata rozwija¢ sie w ciagu
biezacego dziesieciolecia (Salmson, Anzani).
Przekonywujgce rezultaty zostaty osiggniete
przez silniki Bristol-Jupiter.

Prawdziwym jednak bodZcem do powszech-
nego zainteresowania sie tymi silnikami, byty
wspaniate loty transatlantyckie 2z silnikami
Wright'a 220 MK. Odtad cata uwaga skupia
sie na chtodzeniu powietrznem i nawet w konser-
watywnych Niemczech, gdzie budowano prawie
wylgcznie silniki o chtodzeniu wodnem, zazna-
cza sie obecnie pokazny rozwoj silnikdw o chio-
dzeniu powietrznem (Siemens, BMW).
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Konczac ten przeglad silnikéw spalinowych,
pedzonych lekkiem paliwem lotniczem, dodaj-
my, ze dla mocy ponad 500 MK szala korzysci,
wynikajacych z racjonalnej budowy silnikow,
przechyla sie wyraznie na strone chiodzenia
wodnego. To tez najnowsze silniki o mocy sie-
gajacej 1.000 MK, zbudowane sa jako silniki
o0 chtodzeniu wodnem.

Dla silnikow powyzej 600 MK przyjmuje
sie jako regute chiodzenia woda. W grupie tych
silnikdw poczyniono w roku ubieglym duzy po-
step. Charakteryzuje ten postep dazenie do
zwiekszenia mocy i sprawnosci w dziataniu, jak
rowniez troska o ulepszenie form zewnetrznych,
celem utatwienia dostepu i obstugi silnika.

Wyjatkowego rozwoju silniki tego rodzaju
doznaty w Niemczech, gdzie po wygasnieciu
ograniczen powojennych, liczne wytwdrnie z nie-
zwykta energja rozpoczety wyrdb silnikéw duzej
mocy.

Uktad cylindrow w silnikach o mocy od
600 — 1.000 MK najcze$ciej spotykamy: 12 cy-
lindréw w V (duze cylindry), oraz 18 cylindrow
w W (mate cylindry). Odwrdcona forma: A co-
raz wiecej zyskuje zastosowania w samolotach
wojskowych, ze wzgledu na rozszerzenie pola
widzenia, jakie uktad ten umozliwia (Packard
3A. 800 MK, Argus As Vla 700 MK). W grani-
cach Sredniej mocy podjeto ostatniemi czasy
nanowo fabrykacje silnikow w uktadzie jedno-
rzedowym (Hispano-Suiza 250 MK; Junkers
L 8 350/420 MK 2.100 obr/ min. BMW VIII U,
400/500 MK 2.400 obr/min). Zaznaczy¢ nalezy,
ze charakterystycznym dla tych silnikéw jest
znaczny wzrost mocy, ktéra do niedawna siega-
fa tylko 300 MK oraz ich szybkobiezno$¢. Wzmo-
zone przez to: praca termiczna silnika oraz sity
bezwtadnosci zmusity do zmodyfikowania roz-
rzadu w kierunku zapewnienia odpowiedniego
doptywu mieszanki i dobrego chtodzenia. Poza
tem koniecznem okazatlo sie zastosowanie prze-
ktadni.

W uktadzie dwurzednym (V) skonstruowa-
no pokazng ilos¢ pierwowzoréw rozmaitej mocy
do 1.000 MK. Niektére z tych silnikéw, prze-
waznie niemieckie, wykazujg szereg nowosci
konstrukcyjnych, szczegélnie w dziedzinie akce-
sorjow, jak pompy, gazniki, sprezarki. Przykita-
dami sa: Junkers L. 55 i L. 88, powstate przez
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zdublowanie jednorzedowych L. 5 (przelot trans-
atlantycki) i L. 8; Daimler-Benz F2 1.000 MK;
serje silnikéw réznej mocy BMW, Fiat, Isotta-
Fraschini; Rolls-Royce.

SILNIKI PRZYSZtOSCI

Zagadnienie bezpieczenstwa odgrywa w lot-
nictwie role najwazniejszg. Oddawna tez sta-
rano sie zwalczy¢ bezposrednig przyczyne naj-
wiekszego wroga lotnictwa — pozaru, przez
wyeliminowanie tatwopalnych materjatéw ped-
nych.

W rozwigzaniu tego zagadnienia najdalej
posunety sie Zaktady Beardmore w Anglji, przez
zbudowanie 8-cylindrowego silnika Tornado
650/720 MK, pracujgcego na ciezkim smarze,
a opartego na zasadach, charakteryzujacych
cykl Diesla.

Silnik ten robi 1.000 obr/min, i wazy 1.360
kg. Ciezar na MK jest, jak widzimy, nieco za
duzy w zastosowaniu silnika do samolotu, nie
jest natomiast wcale dla sterowca, szczegOlnie
jesli wzig¢ pod uwage niezwykle niskie zuzy-
cie smaru, jakie mozna w takim silniku osiggnac.

W dalszym rozwoju tego rodzaju silnikéw
nalezy jednak oczekiwac¢ czesSciowego zmodyfi-
kowania cyklu Diesla, w kierunku zastosowania
spalania natychmiastowego (eksplozji) oraz za-
miany zaplonu sprezonem powietrzem przez
zapton bezposredni.

Osiagnie sie w ten sposéb znaczne zmniej-
szenie ciezaru silnika przez skasowanie licznych
akcesorjow obcigzajacych silnik Diesla, a gtow-
nie otrzyma sie szybkos¢ biegu takg, jaka po-
trzebna jest dla sprawnego dziatania smigia lot-
niczego.

Ewentualne zastosowanie chiodzenia po-
wietrznego skasuje nowg serje ciezkich przyrza-
déw, a zmniejszone przez zapton bezposredni
zuzycie smaru (mniejsze o 1/5 od zuzycia benzy-
ny przez najbardziej udoskonalone silniki zwyk-
te), powiekszy rozporzadzalny cigezar uzyteczny.

Usuniecie niebezpieczehstwa pozaru i wresz-
cie przystepna cena ciezkiego paliwa, — rzecz
nieobojetna dla rozwoju lotnictwa cywilnego, —
sg to zalety, ktére catkowicie usprawiedliwiajg
kosztowne préby i badania w tym Kkierunku czy-
nione.

Urzeczywistnienia najdalej idacych wyma-
gan pod wzgledem prostoty konstrukcji, szukaé
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nalezy w realizacji silnika dwutaktowego, pe-
dzonego ciezkim smarem. Na tej drodze pietrza
sie jednak trudnoS$ci, przezwyciezenie ktorych
nie wydaje sie tatwem.

Przy zastosowaniu tego cyklu do silnikow
zwyktych, pedzonych benzyng, gtdéwng trudno-
Scig jest kwestja odpowiedniego przedmuchania
cylindra, celem usunigcia gazéw spalinowych.
Przedmuchanie to moze by¢ uskutecznione tylko
pizez Swiezg mieszanke, ilos¢ ktdérej ograniczo-
na jest pojemnoscig komory .ylindra; oszczed-
nos$¢, jaka ze zrozumiatych wzgledéw wskazana
jest w rozchodowaniu paliwa, sprawia, ze prze-
dmuchanie cylindra jest niekompletnem, co
ogromnie obniza sprawnos¢ silnika.

W silnikach Diesla, natomiast, przedmucha-
nie cylindréw uskutecznia sie¢ powietrzem, moze
wiec by¢ najaaiej posuniete, uiatego tez, za-
stosowanie dwutaktu w tych sumkach dla ce-
lbw lotniczych wydaje sie latwiejszem, anizeli
*w silnikach zwyktych.

Atoli, znany konstruktor wioski, inz. E. Ga-
rutta, z prac ktdrego w prasie tachowej zaczerp-
niete sg niektére powyzsze dane, zapowiada
bliskie zakonczenie prob nad silnikiem dwutak-
cowym, swego pomystu, 12-cylindrowym o sile
600 MK i bezzaworowym. Przedmuch cylin-
dréw uskutecznia sie zapomocg turbo-wentyla-
tora o zmiennej szybkosci, a to celem zachowa-
nia mocy na wysokosci, ibilnik nie posiada
gaznikow, gdyz paliwo wchodzi przez odpo-
wiednie rozpylacze do kolektora, skad prze-
dostaje sie do cylindréw.

Zaznaczy¢ warto charakterystyczng ceche
tej konstrukcji, ktéra polega na wykorzystaniu
gazdw spalinowych w ten sposob, ze odchodzg
one nie w powietrze, lecz zebrane zostajg do ru-
rociagow przy kazdym rzedzie cylindrow i uzy-
te do napedu turbiny, ktéra wprowadza w ruch
wentylator. Zasada zresztg nienowa, bo znana
z dziatania sprezarki Rateau, Zaletg uboczng
jest osigganie jednoczes$nie znacznego thumie-
nia szumu silnika.

Ukazanie sie tego silnika przy$pieszy nie-
zawodnie rozwigzanie zagadnienia silnika dwu-
suwowego, pedzonego ciezkim smarem, — tem
samem przyblizy do idealnego pod wzgledem
prostoty, ekonomji i bezpieczenstwa silnika lot-
niczego.

Z wazniejszych odmian konstrukcyjnych
wymieni¢ nalezy takze stosowanie blokéw, cy-
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lindrow, przektadni; rozpowszechniajgce sie
coraz bardziej uzycie elektronu; udoskonalenie
metod obrdbki czesci, jak np. stosowana przez
tlispano - buiza nitracja cylindréow, ktéra
znakomicie przediuza zycie silnika i zmniej-
sza zuzycie smaru. Pomimo roéznych udo-
skonalen silniki o mocy ponad 600 MK
sg jeszcze zbyt ciezkie. Ciezar na MK waha sie
miedzy 0,7, a 1 kg.

Odnotowa¢ natomiast mozna stabsze zain-
teresowanie sie silnikami w uktadzie W, praw-
dopodobnie wskutek ich duzej powierzchni opo-
ru, Stracity one zresztg w duzym stopniu racje
swego bytu, poniewaz bez trudnosci osiggnac
mozna w ukladzie V przy mozliwem dzisiaj ob-
cigzeniu pojedynczego cylindra do 65 MK i wie-
cej, moc 1.000 koni, za$ w ukladzie X nawet
2.000 MK.

PLATOWCE

Przystepujgc do omowienia postepu dokona-
nego w r. 1928 w dziedzinie budowy ptatowcéw,
powiedzie¢ mozemy, ze rok ten przechodzit pod
znakiem zdecydowanego rozwoju konstrukcji
metalowej. Dotyczy to zaréwno stali, jak i me-
tali lekkich, z pewng nawet przewagg na rzecz
tych ostatnich. Powiemy stow kilka o konstruk-
cji stalowej, jako o rzeczy bardziej nowocze-
snej, wiemy bowiem, ze zastosowanie metali lek-
kich idzie utartemi juz drogami.

Zastosowanie stali doznalo szczegdlnego
rozpowszechnienia w Anglji, ktora stynie ze zna-
komicie rozwinietej metalurgji stali. Materjat
ten stosuje tez szeroko w swoim przemysle lot-
niczym.

Fabrykacje samolotow ze stali charaktery-
zuja cechy nastepujace: Co do formy podzielié
mozna elementy konstrukcyjne na rury i ksztat-
towniki. Uzycie rur koncentruje sie przewaznie
w kadtubie, gdzie czeSci pracujg na Sciskanie
i rozcigganie, t. zn. obciazenia takie, w stosunku
do ktorych rury okragte wykazujg najwiekszg
odporno$¢. Ksztattowniki réznego rodzaju uzy-
wane sg do budowy skrzydet, w szczegdlnosci zas
dzwigaréw, gdzie gtéwnie wystepujg sity gnace
lub skrecajace.

Co do potaczenia elementéw w zespoty, roz-
rozni¢ nalezy dwie metody: spawanie i tgczenie
mechaniczne. Pierwsza szeroko stosowana jest
do rur kadtubowych, druga zas$ w skrzydtach
lub kadtubie.
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Spawanie rur — spos6b tani i nieskompli-
kowany nastrecza jednak pewne trudnosci. Po-
lecata one na tem. ze orzedewszvstkiem. nie
wszystkie rodzaie stali mogg byé spawane; spa-
wanie wymaga bardzo wykwalifikowanego per-
sonelu i pomimo to, nie daie pewnosci doskona-
tego wykonania w kazdem mieiscu; wreszcie,
racionalnem iest stosowa¢ spawanie przy malej
produkcji, przy wiekszych natomiast serjach wy-
maga ono zbyt licznego zastepu robotnikow i zaj-
muje duzo czasu. To jest przyczyng, ze wielu
konstruktoréw stosuje zaréwno do rur, jak
i ksztattownikow wytgcznie tgczenie mechanicz-
ne. ktére umozliwia procz uzycia wysokogatun-
kowych stali, réwniez fabrykacje czesci i zespo-
tow Scisle wymiennych, i to w dowolnej ilosci
(Armstrong-Whitworth).

Zaletg tych stali jest wysoka wartos$¢ stosun-
ku: wytrzymatosé/ciezar, co w pewnej mierze
moze doprowadzi¢ do zmniejszenia ciezaru ca-
tosci.

Uzycie rur taczonych zapomocg spawania
szczeg6lnie rozpowszechnione jest w Stanach
Zjednoczonych. Sag nawet wypadki, coprawda
odosobnione, stosowania tej metody w konstruk-
cji skrzydta. Tak np. samolot komunikacyjny
Mercury ,,Kitten", widziany na wystawie w Chi-
cago, posiada skrzydta i kadtub zbudowane ze
spawanych rur stalowych.

Skierowanie metod fabrykacji na droge
przygotowania sie do ewentualnej produkcji ma-
sowej jest bezwzglednie cecha charakterystycz-
ng dla przemystu lotniczego z roku ubiegtego.
Pomijajac zupetnie Ameryke, gdzie zjawisko to
jest naturalng konsekwencjg wcigz rosnacego
zapotrzebowania, rowniez i wielki przemyst euro-
pejskich poteg lotniczych hotduje tej zasadzie.
Formy konstrukcji, metody fabrykacji, wszyst-
ko przewiduje szybka mobilizacje w razie po-
trzeby. Trzeba tez przyznaé, ze w ten sposob
doszto sie do nadzwyczajnej perfekcji. Wystar-
czy chociazby przytoczyé fragment fabrykacji,
praktykowanej przez wspomniane zakilady an-
gielskie Armstronga (produkcja stalowa).

Plaskie pasy stalowe przeznaczone dla wy-
robu dzwigaréw, przechodzg przez szereg ma-
tych walcowni, ktoére nadaja im pozadany
ksztatt. Walcownie te, zamocowane po kilka do
podstawy, stanowig pojedyncze komplety, usta-
wione na wspollnym warsztacie. Ma to na celu
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umozliwienie szybkiej wymiany kompletow przy
przejsciu od jednej formy do drugiej. Wykon-
czone czesci sktadowe poddawane sg obroébce
termicznej, polegajace? na przepuszczeniu przez
nie pradu elektrvcznego. Sposéb, oczywiscie,
bardzo szybki i dokiadny. Catkowicie zmonto-
wane skrzydta lub gotowe $ciany kadtuba zanu-
rzane sa nastepnie do koryt z substancjg izolu-
jaca. ktdrej przeznaczeniem jest zabezpieczenie
od rdzy lub korozji.

Jasnem iest, Zze tego rodzaju polityka prze-
mystowa mozliwa iest jedynie przy szeroko sto-
sowane! iednoczes$nie standaryzacji elementow
sktadowych: standarvzacia za$ iest nie do po-
myslenia bez trwalszego ustalenia zasad kon-
strukcyjnych.

Ot6z zatozenie to jest dla roku ubiegtego
charakterystycznem. Ogo6lnie biorac, przemyst
lotniczy szedt drogami juz utorowanemi, nie
worowadzaiac do konstrukcji nowosci zasadni-
czych, rozwijajgc natomiast formy znane przez
udoskonalenie fabrykacji.

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

Dowodem tego, system, zastosowany przez
angielskg firme ,,Boulton and Paul™. Elementy
sktadowe, np. dzwigaréw, produkowane sg
w ten spos6b, ze umozliwiaja zmontowanie od-
powiednich dzwigaréw dla catej gammy ptatow-
cow wojskowych, poczynajac od jednomiejsco-
wego poscigowca, a konczac na dwusilnikowym
niszczycielskim.

Kraje, jak Francja i Niemcy, zasobne w su-
rowce, umozliwiajgce produkcje lekkich stopow
0 wielkiej wytrzymatosci, jak dural, elektron
1 pochodne, stosujg je szeroko do budowy samo-
lotow w formie rur roznego przekroju, ksztat-
townikow lub blachy. tgczenie mechaniczne
jest dotychczas jedynie praktykowanem.

Wysoka technika obrébki termicznej umoz-
liwia dzi$ otrzymanie bardzo lekkich, a wytrzy-
matych materjatow, stosowanie ktérych dodat-
nio wptywa na zwiekszenie sie stosunku:
ciezar uzyteczny
ciezar—catkowity samo”™*u’ podnoszgc tem jego
praktycznos¢ — nieodzowny warunek dalszego
rozwoju.
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SAMOLOTY WOJSKOWE

Rozpatrzmy pokrétce ewolucje budowy sa-
molotow dla celéw wojennych.

W budowie samolotéw poscigowych dwu-
ptatowiec zajmuje wcigz jeszcze poczesne miej-
sce w roznych krajach, szczeg6lnie jednak
w Anglji (Bristol, Gloster, Spad, Fiat, Avia).
We Francji natomiast na czoto wybita sie kon-
strukcja jednoptatowa, posiadajgca zalete lep-
szej widocznosci (Wibault, Devoitine, Amiot,
Bernard, Morane, Westland ,,Wizard"). Zao-
patrzone sg w silniki o mocy przewaznie od
400 — 500 MK.

Myslg przewodnig w rozwoju tych samolo-
tow jest osiggniecie mozliwie wiekszych szybko-
§ci. Szybkosci maksymalne dochodzg dzi$ do
310 — 330 klm godz. (270 kim/godz. przed dwo-
ma laty). Technicznemi Srodkami umozliwiajg-
cemi wzrost szybkosci sg: zwiekszenie obcigze-
nia na nr oraz zmniejszenie ciezaru na MK.
Wartosci te w roku 1928 siegaja okoto 85 kg/m2
oiaz 2,5 kg/MK. Dlatego tez czestokro¢ zwiek-
szenie szybkoSci optaca sie daleko idgcem
zmniejszeniem tadunku uzytecznego (typy ,,Joc-
key”).

W grupie samolotow wywiadowczych nie
dokonano wiekszych postepéw. Wyczyny nie-
ktérych seryjnych samolotow zdotano podniesc,
przez wbudowanie silnikow wiekszej mocy
(550 — 650 MK). Sa jednakze wyjatki bardzo
ciekawe, Do takich nalezy lekki dwuptatowiec
angielski  dziennego bombardowania Fairey
»Fox", odznaczajacy sie niezwyklg czystoscia
formy, zapewniajagcga mu daleko idacg spraw-
no$¢ aerodynamiczng. Szybko$¢ jego szukaé na-
lezy przypuszczalnie w granicach szybkosci
wspotczesnych maszyn poscigowych.

Powstata nowa grupa dwumiejscowych sa-
molotéw wojskowych, zwanych ,tgcznikowymi”.
Zaopatrzone w silniki o mocy 200 — 230 MK
i uzbrojone w 2 karabiny maszynowe, stuzy¢é ma-
ja do zadan, ktére nie wymagajg nadmiaru mo-
cy posiadanej przez normalne samoloty wywia-
dowcze, a wiec do wspotpracy z artylerja, pie-
chotg, obstugi sztabéw. Moga byé rowniez uzy-
te do celéw szkolnych.

Ciezkie samoloty bojowe, majgce oproécz
bombardowania, zadania zwalczania nieprzyja-
cielskich sit powietrznych, wywiadéw strate-
gicznych i t. d,, reprezentowane sga w roku
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ubieglym przez kilka wysokowartosciowych ty-
pow (Bleriot 127, Potez 35, Boulton and Paul
»oiderstrand”, Junkers K37 (szwedzkiej fabry-
kacji), Fokker ameryk. Paulhan-Pillard ,, T 3 —
BN4" (wodnoptatowiec). Sg to przewaznie jed-
noptatowce, posiadajgce szybko$¢ 200 — 250
klm/godz. Dwa silniki o mocy 400 — 500 MK
kazdy, umieszczone sg po obu stronach kadtuba,
ktéry wysuniety naprzéd, zapewnia najwiekszg
widoczno$¢ i umozliwia skuteczng obrone. Jest
to konstrukcja dla tego rodzaju maszyn Kkla-
syczna.

Fot. Die Luftfahrt.

Samolot ,doswiadczalny“(?( tlinkel HD. 37 =z silni-

kiem BMW VI 500/750 MK. Szybko$¢ maksymalna

312 km/godiz., putap 9,4 km, czas 'Przenoszenia na 5.000 m
7,6 m, ciezar uzyteczny 418 Kkg.

Ogolng cechg samolotow wojskowych obec-
nej budowy jest charakteryzujacy ich postep
pod wzgledem ulepszenia wL ~“wosci aerody-
namicznych. Dazenie do mozliwie daleko idace-
go zmniejszenia oporéw szkodliwych powoduje
coraz bardziej racjonalne stosowanie oston
optywowych. Kwestja odpowiednich oston sil-
nikowych, szczeg6lnie do silnikéw gwiazdzistych,
powaznie zajmuje konstruktoréw i doprowadza
do nieoczekiwanych wynikow. W pewnym wy-
padku szybko$¢ samolotu zwiekszyta sie o prze-
szto 30 klm/godz. wskutek zmniejszenia oporu
czotowego i zwiekszenia sprawnosci $migta.

Ciekawem jest, ze dla tych silnikow
(Wrighta) najlepsze wyniki otrzymano, stosu-
jac ostony podobne do uzywanych dzi§ jeszcze
do silnikéw rotacyjnych.

Ze zmniejszeniem oporow szkodliwych wig-
ze sie takze kwestja odpowiedniego umieszcze-
nia chtodnic. Widoczng jest tendencja do uzy-
wania chtodnic podskrzydtowych Ilub wcigga-
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nych do kadtuba. Do tegoz celu prowadzg roz-
maite modyfikacje podwozia, jak kota amorty-
zujgce (Bleriot, Patmer), profilowane golenie,
kroplowe ostony weztéw i t. p.

SAMOLOTY CYWILNE

Lotnictwo cywilne wzbogacito sie w roku
ubieglym o dtugi szereg maszyn najrozmaitsze-
go przeznaczenia i wymiaréw od najlzejszych,
bo wazacych okoto 100 kg do poteznych 20-to-
nowych olbrzymoéw. Wieksza cze$¢ ich figuro-

wata na wystawach Paryskiej i Berlinskiej,
i szczeg6ty konstrukcyjne znane sa z licz-
nych komentarzy w prasie fachowej. Ogra-

niczymy sie wiec na tem miejscu podaniem cha-
rakterystyk bardzo og6lnych, nawigzujac do ten-
dencyj, jakie ujawniajg sie na najblizszg przy-
sztose,

W budowie ciezkich wodnoptatowcow, zwa-
nych ,todziami latajacemi, celujg Anglicy
i Niemcy.

Przeznaczeniem ich jest utrzymanie komu-
nikacji na dtugich szlakach morskich; wywota-
ne w Anglji naturalng potrzebg utrzymania
szybkiej tacznosci z kolonjami zamorskiemi, dla
Niemcow stuzg jako Srodek propagandy i eks-
pansji przemystu lotniczego, szczeg6lnie w Ame-
ryce Potudniowej.

Z bardziej gtosnych 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 ida réznemi dro-
gami. todzie angielskie, konstrukcji mieszanej,
dwuptatowce, zaopatrzone sg w ptywaki i hot-
dujg starym zasadom konstrukcyjnym. +todzie
niemieckie, przewaznie catkowicie z duralu, wy-
taniajg zupetnie nowe koncepcje tak form ogél-
nych, jak i zagadnienia statecznosci na wodzie.

W ptyw tych koncepcyj na wytwdérczosé an-
gielskg ostatniej daty jest oczywistym. Przykia-
dem tego jest wspomniany wyzej jednoptatowiec
»Inverness”, (ladowy samolot 15 tonowy ,,In-
flexible" jest rowniez zbudowany podiug zasad
Rohrbachowskich) oraz budujaca sie obecnie
16dz na 16 pasazeréw w wytwdrni Blackburn.
To samo i we Francji: nowa t0dz latajgca Paul-
han-Prillard ,,E 5". Zaleznie od wymiaréw, to-
dzie latajgce zaopatrzone w 2, 3 lub 4 silniki
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Sredniej mocy, wazg od 9 do 20 ton i rozwijajg
szybkos$¢ okoto 200 km/godz.

Dodajmy tu, ze ,,Romar* osiggnat 110 kg/m2
przy 115 kg/MK. Tak wysokie obcigzenia
otrzyma¢ mozna byto tylko przez wyjatkowe
wysubtelnienie konstrukcji skrzydia i todzi.
Istotnie, skrzydto ,,Romara" odznacza sie nie-
zwykta gruboscig i gtebokoscig na bokach todzi
i waskiem, a cienkiem zakonczeniem. Zmniejsza
to pokaznie momenty gnace i skrecajgce skrzy-
dto, jak rowniez i ciezar jego. Zaznaczy¢ warto,
ze prof. Junkers stosuje te samg forme skrzydita
w nowobudujgcych sie 20-tonowych J—38.
Skrzydto w tym samolocie mierzy przy kadtubie
1 m 80 grubosci. Umozliwia to umieszczenie
w niem silnikéw, zbiornikéw i nawet czesciowo
przedziatéw dla pasazerow. Jest to stowem naj-
blizsza realizacja ,,Iatajgcego skrzydta™ — ideat,
do urzeczywistnienia ktérego od szeregu lat kon-
sekwentnie zdgza niemiecki konstruktor,

Ostatecznym jej celem jest samolot, skia-
dajacy sie tylko z powierzchni nosnej i pozba-
wiony wszelkich elementdw, wywotujgcych opér
szkodliwy, a nie przyczyniajacych sie do przy-
sporzenia sity nosnej.

Grupa samolotow komunikacyjnych
wych oraz lagdowo-wodnych jest, oczywiscie,
najliczniejsza. Rozwdj tych samolotéow we
wszystkich prawie krajach wzorowat sie¢ na dwu
zasadniczych typach: Junkers i Fokker. Istot-
nie, zasada: sita nosna i op6r czotowy wcielone
w grube profile przy wolnono$nem zawieszeniu
skrzydta, okazata sie najbardziej racjonalng dla
osiggniecia najwazniejszego czynnika, decydu-
jacego o zywotnosci lotnictwa cywilnego, —
ekonomji lokomocji powietrznej. Zasada ta jest
w dzisiejszej konstrukcji przewodnig i dyktuje
formy ewolucji tej konstrukcji. Tak np. widzi-
my obecnie w Niemczech poped w kierunku bu-
dowania jednosilnikowych samolotow komuni-
kacyjnych. Doswiadczenie wykazato bowiem,
ze w dzisiejszych warunkach, kiedy Niemcy nie
sg juz ograniczone przymusem uzywania silni-
kéw matej mocy, wygodniej jest eksploatowaé
samolot zaopatrzony w silnik wiekszej mocy,
anizeli wielosilnikowag maszyne. Korzysci, jakie
uzyskuje sie przez zastosowanie przektadni, po-
pierajg ten punkt widzenia. Produktem tego no-
wego Kkierunku sg samoloty BFWM. 20 oraz
Focke-Wulf ,,Mowe", ktorych zalety praktycz-
nosci w uzyciu sg wysoko cenione.

lado-



224

Konczac, powiem tylko, ze tendencja przej-
§cia na konstrukcje wytacznie metalowa, prze-
waznie ze stopow lekkich, jest powszechna.

Kilka stéw jeszcze o samolotach lekkich.

W krzewieniu idei lotniczej, lotnictwo spor-
towe jest jednem z najbardziej poteznych $rod-
kéw. Terenem dziatania jego sg przewaznie
kota miodziezy akademickiej, co uwazaé¢ nalezy
22, objaw szczesliwy; wychowanie mtodego po-
kolenia w ,,duchu lotniczym™ jest najlepsza
gwarancjg zatozenia trwatych podstaw rozwoju
lotnictwa w danym kraju. Pod tym wzgledem
wybitnie przodujg dzi§ Anglja i Niemcy, ktére
posiadaia liczne juz organizacje, i jednostki
uprawiajgce sport lotniczy.

Powstanie sportu lotniczego zapoczatkowa-
to specjalng gatez przemystu, ktéra produkuje
lekkie samoloty sportowe; przemyst ten ma
wszelkie widoki trwatego bytu i rozwoju, podob-
nie, jak sie to dzieje w automobilizmie, gdzie
fabrykacja samochodow sportowych stanowi po-
kazny odsetek przemystu. Warunkiem jednak
takiej pomysinej przysztoSci jest dostarczenie
odbiorcom maszyn wybitnie praktycznych i eko-
nomicznych.

Wspomniane wyzej kraje réznemi drogami
zdgzajg do tego celu.

W Niemczech konstrukcja samolotéw spor-
towych wyptywa z rozwoju szybowcow, t. j. sa-
molotow bezsilnikowych, ktére poczynity tam
ogromny postep. Do szybowcoéw zastosowano
silniki bardzo matej mocy i w ten sposob pow-
staty 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 malej mocy i z posréd wymagan,
stawianych samolotom lekkim, wysunelty na
pierwsze miejsce naréwni z ekonomjg kwestje
bezpieczenstwa i komfortu. Nieodzownym wa-
runkiem spetnienia tych zadan byto zwiekszenie
mocy silnika.

Kilkuletnie doswiadczenia doprowadzity
Anglikéw do kilku doskonatych typéw samolo-
tow sportowych, jakimi sg np. de Havilland
,Moth*, Avro ,,Avian", Blackburn ,Bluebird"
i inne. Dwuptatowce te zaopatrzone w silniki
od 60 — 120 MK, wazg do 700 kg i wykazujg
obcigzenie 5 — 8 kg/MK. Tylko na takich samo-
lotach mogty by¢ dokonane takie podréze, jak
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lot Hinklera do Australji lub szereg lotow do
Afryki Potudniowej.

Praktyka codzienna wykazata, ze metody
angielskie sg racjonalne, Niemcy uznali stusz-
no$¢ angielskich zasad konstrukcyjnych i wyro-
by ostatniej doby S$wiadczg o wyraznem tych
zasad nasladownictwie.

Zrozumiano tam, ze samolot sportowy, po-
siadajgcy duzy ciezar uzyteczny, ktory wyptywa
z wysokiego obciazenia na m2 i MK, nie czyni
zado$¢ najwazniejszym wymaganiom uzycia
praktycznego, gdyz wymaga petnego i statego
obcigzenia silnika, co sprzeciwia sie zasadzie
ekonomji, i bezpieczenstwa lotu.

Istotnie, wzgledy praktycznego zastosowa-
nia wymagajg od samolotu lekkiego pewnej
szybkosci uzytecznej, ktéra powinna by¢ zblizo-
ng do 140 km/godz. Szybkos$¢ te nalezy osiag-
na¢, nie przecigzajac silnika ponad 60 — 65%
petnego jego biegu, gdyz tylko w ten sposéb
zmniejszy¢ mozna niebezpieczenstwo przymuso-
wego lagdowania. Koniecznos¢ posiadania pew-
nego nadmiaru mocy wymaga oczywiscie zasto-
sowania potezniejszego silnika. Wynikajgce
stad korzysci, poza kwestjg samego bezpieczen-
stwa, sg liczne: zwiekszenie dtugotrwatosci sil-
nika, duzy zapas mocy przy odlocie, zwiekszony
putap, tatwos¢ dostosowania Smigta, odpowiedni
zasieg, ktéry powinien wynosi¢ conajmniej
600 — 700 kim.

Wspomniane wyzej angielskie samoloty lek-
kie czynig zado$¢ tym wymaganiom i tern ttuma-
czy sie nadzwyczajne ich powodzenie.

Z kwestjg ekonomji lotnictwa sportowego
tgczy sie rowniez zagadnienie ceny nabywczej sa-
molotow. Uksztattowanie sie tego pojecia w An-
glji jest bardzo ciekawem i warto o tern dorzucié
stow kilka.

Hastem dnia dzisiejszego w dziedzinie bu-
dowy lekkich samolotéw jest wejscie na droge
produkcji tanich maszyn, lecz tanich nie wsku-
tek uzycia ztych materjatéw lub ztej robocizny,
a przez uproszczenie konstrukcji i ulepszenie
metod fabrykacji. Praktyka rozwoju lekkiego
lotnictwa udowodnita stuszno$¢ tego pogladu:
firmy, produkujgce najbardziej popularne samo-
loty lekkie, obnizajg stopniowo ceny maszyn.

Otoz witadze, u ktérych koncentruje sie po-
lityka lotnicza panstwa, postanowily przez wia-
sng interwencje spotegowal powyzszy ruch.
Dzieje sie to w ten sposéb, ze wiadze stajg sie
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Jednoptatowiec Fairey z silnikiem Napier Lion, przeznaczony do zdobycia w roku biezacym rekordu
na dtugosc lotu.

posrednikiem miedzy konsumentem, ktérym sa
aerokluby akademickie i publiczno$é, a produ-
centem, ktéorym sg wytwdrnie. (Konstrukcje
amatorskie nie sg brane na serjo). W tym celu
organizujg te wiadze konkursy awjonetek, wy-
znaczajac nagrody dostatecznie wysokie, azeby
te wytwornie zainteresowaé. Jednocze$nie za-
pewniajg wytworni wygrywajacej konkurs, za-
moéwienia na wiekszg serje, co umozliwia tanszg
produkcje. Wyprébowane samoloty sprzedaje
panstwo po cenie kosztu aeroklubom, wzglednie
nabywcom. Pozostate z pozytkiem wykorzystu-
je w armji dla szkolenia rezerwistéw lub innych
celow.

Specjalne spotczynniki dodatnie za kazde
czastkowe obnizenie ceny, wprowadzone do re-
gulaminu konkurséw, wybitnie faworyzujg wy-
twérnie produkujgce tanio.

Rezultaty, jakie dotychczas osiggnieto, sto-
sujagc powyzsze metody, stwierdzajg w petni
stuszno$¢ zatozen, uznanych przez kierownikéw
angielskiej polityki lotniczej.

W szczuptych ramach artykutu niepodobna
omowi¢ nawet w zwieztem streszczeniu wszyst-
kich stron nowoczesnej konstrukcji samolotu.
WspomnieliSmy tylko rzeczy najwazniejsze. Nie
poruszalismy blizej szczegétow konstrukcyjnych
w przeswiadczeniu, ze sg one znane z pracy fa-
chowej. Nie byto to zresztg naszym celem. Cho-
dzito raczej o uwypuklenie, w sposob bardzo
ogolnikowy, ewolucji konstrukcyj lotniczych
w Scistym zwigzku z rozwojem pojeé¢ o zastoso-
waniu poszczegélnych rodzajow silnikow i pta-
towcow.

Dalszy postep uzalezniony jest przede-
wszystkiem od intensywnosci badan, majacych
na celu ustalenie dla ptatowca najlepszych form
skrzydta i kadtuba, umozliwiajagcych dalsze
ulepszenie wiasciwosci aerodynamicznych oraz
najbardziej racjonalny uktad wzajemny czesci
samolotu. Wchodzg tu rzeczy tak zasadnicze,
jak wybér Smigiet (ciggnace czy pchajace?), roz-
mieszczenie ich (usuniecie szkodliwych interak-
cji, wibracji), rozmieszczenie i uktad silnikéw,
zastosowanie najlepszych oston do nich, zagad-
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nienie przeniesienia mocy z jednego silnika na
kilka smigiet.

Przychodzg dalej: zbadanie i wybdr najlep-
szej formy opierzenia, rozstrzygniecie problemu
najlepszego umieszczenia skrzydta wolnonosne-
ge (dolne czy gérne?). Nalezy tu réwniez za-
gadnienie podwozia: ewolucja formy, zdgzajaca
do zupetnego wyeliminowania tej czesci.

Rozwigzanie wszystkich tych kwestyj umoz-
liwi skonstruowanie ptatowca, wymagajgcego
minimum sity pociggowe;j.

Mozliwosci dalszego rozwoju silnika, zrodta
tej sity, zostaly juz nakre$lone. Opiera sie on
o dwa problematy zasadnicze: bezpieczenstwa

l#za — ruiny zamku.
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i ekonomji. Czy postep pojdzie w kierunku udo-
skonalenia silnikdw, dziatajagcych na zasadzie
czterosuwu, trudno dzi$ powiedzieé. Zalezy to
przedewszystkiem od postepu metalurgji. Wie-
my wszakze, ze dla doswiadczen nad silnikami
dwutaktowemi pole stoi odtogiem. Wszystkie wa-
runki, czynigce zado$¢ bezpieczenstwu i eko-
nomji, a wiec: uproszczenie konstrukcji, tatwosc
obstugi, pewno$¢ w dziataniu, dtugotrwatosé
oraz duza moc przy matym ciezarze, sg na tej
drodze mozliwe do osiggniecia.

Realizacji wszystkich tych zadan nie nale-
zy oczywiscie oczekiwa¢ w roku biezacym. Moz-
na sie jednak spodziewaé tego w ciggu kilku lat
najblizszych.

Zdjecie 2 putku lotniczego.
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PARE SLtOW O KONIECZNOSCI
WOJENNEJ LOTNICTWA POLSKIEGO

HISTORJI

W numerze pierwszym ,Przegladu Lotniczego" z li-
stopada 1928 roku zostat umieszczony artykut mjr. dypl.
Rutkowskiego w sprawie historyczno-taktycznych stu-
diéw. lotniczych. Poruszone w nich zagadnilemia, oraz
apel do lotnikéw, ktérzy brali udziat w walkach 1918—
20, by przystapili do prac, zwigzanych z uzupetnieniem
z punktu widzenia taktycznego suchych danych, zawar-
tych w sprawozdaniach z lotéw, sa bardzo aktualne
i przypuszczam, ze znajdag ws$réd zyjacych dzi$ uczest-
nikéw walk, chetnych do prac w tym kierunku. Nie-
stety nalezy zaznaczy¢, ze napotka sip tu na duze trud-
noéci z powodu niemozno$ci wydawania podstaw do
tych prac, jaka stanowia sprawozdania z lotéw, poza
Biuro Historyczne. Ograniczenie to zezwala jedynie
na wykonywanie tych prac przez nielicznych uczestni-
kow walk, ktérzy znajdujg sie w Warszawie, a uniemo-
zliwia catkowicie tym, ktérzy zamieszkujg na prowin-
cji. Poza tem mozno$¢ korzystania z materiatow tylko
na miejscu w archiwum Biura Hist. spowoduje bardzo
Powolne tempo tych prac, gdyz beda one mogty by¢é
Wykonywane tylko w godzinach, w ktérych archiwum
jest dostepne, a te beda czesto kolidowa¢ z godzinami
zaje¢ stuzbowych, wzglednie zarobkowych autoréw. Ze
Wzgledu na wymienione trudnos$ci' nalezy sie libzy¢, iiz
Prace te w razlie niezorgawizowania ich na innych zasa-
dach, prawdopodobnie nigdy nie bedg catkowicie zakon-
czone. Czas jednak nagli, bo zawé6d lotnika wydziera
z posréd szeregow zyjacych uczestnikéw walk wojny
Polsko-bolszewilckiej corocznie po pare ofiar, z ktorych
kazda zabiera ze sobg na zawsze do grobu tak drogo-
cenne dla potomnosci wiadomosci. Jako przyktad po-
daje, jiz z pos$réd personelu latajacego 15 esk. mysl.
(obecnej 132), ktérzy odbyli cala kampanje z eskadrg,
bczostat'0 z 7 uczestnikéw przy zyciu tylko 3-ch. Praw-
dopodobnie i w innych eskadrach stosunek ten przed-
stawia sie podobnie, wobec czego uwazam, iz obowigz-
kiem zyjacych jest dotozenie obecnie staran, by utrwa-
ké¢ i umozliwi¢ zebranie wiadomosci', zezwalajgcych na
odtworzenie catoksztattu historji bojowej eskadr, po-
siadajgcych piekne karty bohaterstwa i poswiecenia
A historii wojny o zdobycie i utrwalenie niepodlegtosci
~olski. Liczac sie z trudnos$ciami i powolno$cig prac
'‘“projektowanych przez mjr. dypl. Rutkowskiego, zwr.a-
cam sie do bytych lotnikéw eskadr bojowych z czaséw
Nojny, by przystapili do proc nad opracowaniem hir
siorji poszczegblnych eskadr wzglednie pewnych frag-
mentéw na .podstawie posiadanych przez siebie doku-
mentéw, pamietnikéw, wzglednie wspomnien osobistych.
‘Lko pierwsza w tym Kkierunku prace ..Przeglad Lotni-
msy“ pomies$cit w Nr. 2 z 1928 artykut W. Roz ,Udziat
j*-€¢j eskadry fata. w dziataniach zaczepnych na Ukrainie",

'zypuszczam, ze uczestnicy innych eskadr przystgpig
opracowania podobnych tematéw. Z drugiej strony
Hdze, ze ,,Przeglad Lotniczy" specjalnie przeznaczy pe-
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ODTWORZENIA

wien dziat ma tego rodzaju prace. Poszczeg6Ini b. ofi-
cerowie S szeregowi eskadr, uwazajagc za swoj obowia-
zek odtworzenia mozliwie majdoktadtoilej historjii  jed-
nostki, w ktérej odbyli wojne, po ukazaniu sile artykutu,
dotyczacego ich eskadry bedg uzupeiniaé takowy posiia-
danemiil przez nich Wiadomos$ciami, wzglednie prosto-
waé dane, ktére autor ujgt bledniiie. Konieczno$¢ takiej
wspoOtpracy nasuneta mi sie w zwigzku 2z wydaniem
ksigzki pod tyt. ,Dziesieciolecie odrodzenia polskiej silly
zbrojnej", oraz ,Ksiegi; Pamigtkowej 3-go putku lotni-
czego", gdzie w opracowaniu niektérych dziatow widag,
ze autorzy 'rozporzadzali stosunkowo matg iloscig ma-
terjatu rzeczowegoi

Do prac tych nawotuje wszystkich dawnych ofice-
row 1l szeregowych eskadr z czas6w wojny, gdyz ma-
teriaty zebrane na tamach ,Przegladu Lotniczego" be-
dg wraz z rzeezowemi danemii, posiadaniem! przez Bilu-
ro Hilst, oraz pracami, wykonanemi w mys$l wskazéwek
mjr. dypl, Rutkowskiego, maiterjatem, na podstawie kté-
rego przyszty historyk bedzie mégt odtworzyé, mozli-
wie $cidle, historie wojenng lotnictwa polskiego, z kté-
rej miodzi! oficerowie i szeregowi czerpaé¢ bedg trady-
cje broni', w ktérej stuza.

Dzi$ tradycja eskadr powoli zanika wraz ze zmia-
ng dawnego personelu latajgcego i mechanicznego, i mam
wrazenie, iz tylko nieliczni zotnierze poszczegdlnych
eskadr sg poinformowani o bojowych czynach ich po-
przednikéw. Odtworzenie i pielegnowanie tradycji po-
szczeg6lnych eskadr, a wiec i putkéw, w skiad ktérych
one weszty, ma olbrzymie znaczenie, jako $rodek wy-
chowawczy dla nowych oficerow i podoficeréw perso-
nelu latajgcego, oraz dla szeregowych niezawodowych,
spetniajacych swéj obowigzek stuzby wojskowej w lot-
nictwie. Nasuwa sie tu jednoczes$nie projekt, by ze wzgle-
du na to, iz niektére putki zostaty stworzone z nowopo-
wstatych eskadr, Dep. Lotn. okres$lit, ze powstaty one
z poszczegblnych eskadr, zlikwidowanych po ukofczeniu
wojny, co umozliwi przejecie tradycji eskadr dzi§ nie-
istniejacych przez nowopowstate.

W innych rodzajach broni tradycje te sg pieczoto-
wicie pielegnowane i wykorzystywane dla podniesienia
ducha Zoinierza. Przypuszczam, iz przy szczerych
checiach d-céow  jednostek, oraz przy wspoipracy
wszystkich bytych uczestnikéw walk lotnictwa pol-
skiego w latach 1918 — 1921 odtworzenie historii wo-
jennej i stworzenie koniecznej tradycji putkéw lotni-
czych nie napotka na trudnosci, a zapoczatkowanie tych
prac przez 3-ci p. lot. przez wydanie swej ksiegi pa-
miatkowej, z okazji Swieta putkowego, bedzie bodzcem
do opracowania podobnych wydawnictw przez inne
putki.

Mjr. pil. Edward Lewandowski
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W pierwszym numerze ..Przegladu Lotniczego" —
mjr.-dypl. M. Romeyko podat pare wnioskéw, ktére na-
sunety sie podczas ostatnich ¢wiczen miedzydywizyj-
nych.

Zachecony stowami mjr.-dypl. Romeyki, chce poru-
szy¢ kilka momentéw z wnioskéw, rzuconych w pierw-
szym numerze naszego miesiecznika, a jednoczesnie
i z catoscii éwiczen letnich ubiegtego roku.

Uwagi moje dziele odpowiednio do okresow C¢wiczen.

I. SZKOLA OGNIA ARTYLERII

Wydaje mi sie. ze ten okres nie jest catkowicie
i wszechstronnie wykorzystany tak przez artylerje, jak
tez i lotnictwo. Jest to okres do$¢ monotonny, poniewaz
poza wstrzeliwaniem — lotnictwo mato otrzymuje innych
zadan.

Czyz poza wstrzeliwaniem artylerji — lotnictwo
w tym okresie nie ma innych tematéw do przepracowa-
nia wspélnie z artylerja lub samo, dla wtasnego doswiad-
czenia?

Wydaje mi sie celowem wykorzystaé i przestudio-
wac:

1) ruch transportéw kolejowych artylerji do obozu;

2) marsz wszelkiego rodzaju wiekszych i mniejszych
oddziatéw artylerji do obozu;

3) studjum maskowania i wykrywania
artylerji w réznych fazach walki;

4) zwalczanie artylerji przy pomocy lotnika;

5) ostona pracy lotnika artylerji;

6) plan i studjum bombardowan.

Przy opracowaniu planu wspétdziatania lotnictwa
z artylerjag w tym okresie, nasunie sie caty szereg innych
tematow.

Przeznaczanie na ten okres detaszowanych Kkluczy
z trzech samolotéw, zg6ry ogranicza prace tylko do
wstrzeliwania. Aby wykonaé¢ prace w szerszym zakre-
sie pojeta, winna po6js¢ cata eskadra, jako cato$¢ orga-
niczna i da¢ maksimum pracy dla wtasnego, 3 artylerji
dobra.

Wydaje mi sie zuoetnie mozliwe, oraz bardzo wazne
i pozyteczne wykorzystanie terendw strzelan artyleryj-
skich do urzadzenia choéby prowizorycznych p6l bom-
bardjerskich i strzeleckich dla lotnictwa.

stanowisk

Nowe tereny — nowe cele.

Stusznie podkre$la mjr. Romeyko, ze — znajg nas
Juz sztaby, ale nie oddziaty.

Od siebie dodam — chodZmy do obozu i dajmy sie
poznaé w organizacji, i pracy.

Wyobrazam sobie wykonanie powyzszych uwag

w ten sposob:

a) juz w okresie zimowym dowddca eskadry oméwi
plan pracy eskadry z odno$nym dowddca artylerji;

b) ustalone zagadnienia - tematy, dowddca eskadry
przepracuje z personelem latajagcym;

c) kilka dni wczesniej zajmie
i przygotuje sie do planowej pracy;

eskadra lotnisko
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d) omawiaé w szczeg6tach zadania na jutro i
wykonane.
Metodycznos$¢ i planowo$¢ w wyszkoleniu, — to wa-

runek powodzenia, i pewne osiggniecie zamierzonego celu.

1. KONCENTRACJA WIELKICH JEDNOSTEK

1 W tym okresie przygotowujemy sie do éwiczen
miiedzydywizyjnych, a wiec winniSmy poswieci¢ duzo
uwagi planowosci i kalkulacji pracy, ktére nalezy wczes-
niej uzgodni¢ z dowddcag wielkiej jednostki.

Nalezy pamieta¢, ze w tym okresie mamy sic
da¢ pozna¢ jako rodzaj wojska najmniejszym oddziatom.
Sarni za$ poznajmy, wryjmy sobie w pamie¢ ksztatty —
wielko$¢ — barwe i stopien widocznos$ci tych oddziatow.
Poznajemy nowe i odSwiezamy juz znane metody walki.

W okresie szkolenia bataljonu — rozwija sie nasze
pole dziatania, a tematéw sam program piechoty nastre-
cza bardzo duzo.

Chce podkreslic moment z ¢wiczen, ktéry powta-
rza sie dosS¢ czesto.

Musimy wpoi¢ w oddzialy poczucie wspdtpracy
z nami bez wzgledu na zadanie i w granicach zadania.

Jezeli przerabiamy ¢wiczenia typowe tgcznos$cilz lot-
nikiem, to udaje sie i daje — korzy$¢, poniewaz tylko
~tacznos¢ z lotnikiem™ byta celem ¢wiczenia. Jezeli za$
celem ¢wiczenia jednostki jest inny temat, wéwczas trud-
no jest o normalng wspétprace 3 napotyka sie trudnosci
tak organizacyjne, jak tez wykonawcze. To smutnie od-
bija sie w dziataniach wiekszych jednostek i uniemozli-
wia owocng prace z niemi.

Objaw ten musimy zwalczyé jako zto nieuzasadnio-
ne i w skutkach czasami zgubne.

Jezeli wymaga sie czego$ od wykonawcy, to nalezy
stworzy¢ mu warunki wykonania. Chodzi mi o nieSmier-
teiline i nigdly nlilgidizfe nflewMzflane podiozais aikeyj ,,ptachty
wytyczne".

Czyz sa one tak drogie, ze nie mozna w nie oddzia-
téw zaopatrzy¢? Jedna godzina lotu wiecej kosztuje, niz
ptachty wytyczne dla bataljonu; drobiazg, a tak duza
trudnos$¢ isprawiia ii czesto niweczy osiagnigecile celu.

2. a) Zastosowane w ostatnich ¢wiczeniach mig'
dzydywizyjnych. bomby (petardy) daty bardzo dobry
Skutek. Czy nie bytoby pozytecznem uzycie ich juz
w okresie koncentracji wielkich jednostek?

b) W kazdym z obozéw koncentracyjnych przepro-
wadza sie w tym okresie przynajmniej jedno strzelani®
ostre bataljonu ze wsparciem artylerji.

Czy lotnictwo nie powinno wzig¢ udziatu w tych ¢éwi-
czeniach?

Czy warunki bezpieczenstwa sa tak mate,
mozemy strzelaé¢ i bombardowac? Przesada!...

Udziat lotnictwa w takich fazach ¢wiczen oswoi od-
dziaty, oraz przekona o skutecznosci dziatania ognia lot-
niczego.

ze ni®

c¢) Czy strzelanie $lepemilnabojami z karabinéw ma-
szynowych lotniczych tez jest niemozliwe?
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iii. Cwiczenia miedzydywizyjne

Ten okres koncowych éwiczen jest najciekawszym,
i wymagajacym od lotnictwa duzego wysitku tak orga-
nizacyjnego, jak tez i wykonawczego.

W pierwszym numerze mjr. Romeyko — szeroko
omowit ten okres ¢wiczert z punktu widzenia sztabowca—
ja za$ chce poruszyé go wiecej praktycznie.

1. Utrzymanie #acznosci z wyzszym dowddca
lepiej osiaga sie przez osobisty stosunek dowoddcy es-
kadry ze swym przetozonym, lub przez oficera taczni-
kowego — na tak zwanych — pogawedkach.

Stusznie powiada mjr. Romeyko, ze praca oficera
tacznikowego, badz dowddcy eskadry — przebywajace-
go w sztabie jest praca, a nie pobytem.

Aby nalezycie wywigza¢ sie z powierzonego zadania
oficera tgcznikowego, nalezy byé¢ doskonale zorientowa-
nym w sytuacji ogélnej, zamiarze dowddcy i sposobie
wykonania.

Aby to osiggna¢, nalezy poja¢ role oficera taczniko-
wego w spos6b wiecej konkretny, niz moze to méwi na-
zwa — ,doradca techniczny". Z chwilg przybycia do
sztabu, oficer tgcznikowy winien byé jednym z jego pra-
cownikéw i opiera¢ swa prace na wiadomos$ciach od-
dziatu I, I1l, a czasami i IV, nie zapominajac o o0g6l-
nem kierownictwie placéwki tgcznosciowej. Oficer tacz-
nikowy musi wiec pracowaé¢ w sztabie dowddcy, a nie

siedzie¢ na placéwce i tapa¢ zrzuoone meldunki. Bedac
zorientowanym doskonale w cato$ci sytuacji, bedzie
umiat odczyta¢ i przesegregowa¢ wiadomosci podane

przez lotnictwo.
Praca to trud-na i
lotnika, lecz konieczna.

mato odpowiadajgca nastrojowi
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Jezeli uwzglednimy charakter ruchowy ¢wiczen
i wynikte z tego trudnosci, to przyjdziemy do przeko-
nania, ze czesto lotnictwo bedzie musiato pracowaé tyl-
ko na podstawie rozkazow, bez diuzszych pogawedek
dowo6dcéw. Praca na podstawie rozkazu ma bardzo du-
ze braki, lecz musi by¢ wykonang. Aby zadanie do-
brze wykona¢, rozkaz odno$nie lotnictwa musi odpowia-
da¢ pewnym wymaganiom, z ktéremii zapoznamy sztaby

Nal50dczas spetniania stuzby oficera tacznikowego w sztabie.

2. Dobre opracowanie rozkazu jest jeszcze niczem,
jeezlt nie zorganizuje sie i niie przemysli sposobéw,
i srodk6w wykonania, a porozumiewanie z lotnikiem nie
stanie sie tak komecznem, jak najprymitywniejsza tacz-
no$¢ na najnizszym szczeblu dowddztwa, bez wzgledu
na charakter walki i zadanie.

3. Prace zatég omoéwit szczegétowo mjr. Romeyko,
nie wspominajac o studjum terenu, ktére natezy do przy-
gotowania.

Organizacja wojska, metody walki, teren, czas, sta-
nowig czynnik przewidywania i mozliwosci wykonania.
Sumienne i bairdzo doktadne studjum terenu wprowadza
zaloge w sytuacje, utatwiajagc poznanie jej bez znaczniej-
szej straty czasu, a jest bardzo pomocnem w wykonaniu
samego zadania, poniewaz umyst wykonawczy jest na-
stawiony na podioze —- teren walki, niespodzianki tere-
nowe ograniczone do minimum.

Dzi$ lotnictwo powinno przesta¢ by¢ czem$ nadzwy-
czajnem, tajemniczem dla ogdtu, a szczegdlnie dla woj-
skowego. Aby lotnictwo w przysztosci mogto stac sie
jednym z gtéwnych rodzajéw wojska, musimy dowie$é¢
jego znaczenia w pracy i przekonaé¢ innych o tem.

Kulza Jan por. obs.

NAUKOWA ORGANIZACJA PRACY

W PUELKACH

Lotnictwo jest najnowoczes$niejsza bronig. Samo-
loty i pomocnicze urzgdzenia stosowane w lotnictwie na-
lezg dlo najnowszych tworéw techniki, lecz w organizacji
Pracy naszych eskadr, parkdéw lotniczych i szkot, rzad-
ko Jsiedy stosowane sg nowoczesne metody pracy i jej
nowoczesna organizacja.

Obecnie coraz cze$ciej r6zne pisma fachowe podno-
sza hasto reorganizacji jednostek wojskowych w mysl
wskazan Naukowej Organizacji Pracy.

Dla catkowitego zanalizowania zagadnienia, na czem
Polega Naukowa Organizacja Pracy, postawmy sobie trzy
Pytania:

1) Jakie sg zasadnicze r6znice pomiedzy organiza-
cja obecng zwykta, a naukowg?

2) Dlaczego organizacja naukowa daje najlepsze
wyniki?

3) Czy nalezy wprowadza¢ naukowe zasady orga-
nizacji pracy w putkach lotniczych?

Postaram sie odpowiedzie¢ na powyzsze pytania.

Celem uwidocznienia réznic, istniejacych miedzy
dwoma systemami, opisze najpierw ten, jaki obecnie sto-
sujemy.

LOTNICZYCH

Putk lotniczy jest szkota i przyszig lotniczg kadra

bojowa. Przeszto 1000 szeregowych wraz z oficerami
i pracownikami cywilnymi pracuje w putku: robotnicy
specjalisci', urzednicy cywillnii, mechanicy i oficerowie

z réznych szkét i o réznych tradycjach. Przeszto 20
rozmaitych zawoddéw i specjalnosci! wykonuje personel,
z ktérego sktada sie obecnie putk lotniczy. Fach swdj
lub specjalno$¢ posiedlilludzie ci, drogg tradycji, w okre-
sie gdy pracownik wykonywal prace swa w spos6b pier-
wotny. Nowe pokolenie przekazywato nastepnym, co-
raz to doskonalsze sposoby." ByliSmy Swiadkami ilu to
dowo6dcow, kierownikéw i réznych pracownikéw zmienit
juz kazdy reso-rt i dziat putku. Kazdy nastepca byt du-
720 lepszy od 'poprzednika. Zdawataby sie wiec, ze jako
wynik takiej ewolucji, metody stosowane obecnie sg naj-
racjonalniejsze. Mniemanie to jednak jest tylko po-
wierzchowne. Zamiast ustali¢ jedng metode dziatania,
jtden plan postepowania, uzywa sie kilku, a nawet Kkil-

kudziesieciu' ré6znych sposob6w wykonania jednej i tej
samej pracy. Wystarczy chwila zastanowienia, aby
wykazaé¢, ze tak bedzie zawsze, o ile metody pracy

i programy beda przekazywane przez jednego praco-
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wnika drugiemu drogg tradycji, obserwacjg osobistg, lub
ustnem tylko wyjasnieniem. Metody takie nie byty -nir
gdy, ani uszeregowane, ani systematyczni© ‘zbadane
i opisane. Zapewne wiekszo$¢ pracownikéw ustepuja-
cych przekazywata swym nastepcom metody pracy lep-
sze od dawnych, bedace wynikiem doswiadczenia ich Lat
praktyki. Ale w wiekszoéci wypadkéw tylko tradycja
i empiryzm stanowiag do tej pory tre$¢ wiedzy, przeka-
zywanej przez kazdego z pracownikéw. Kto blizej ob-
serwowat prace zbiorowg w warsztatach, lub byit kiero-
wnikiem wiekszych jednostek administracyjnych wie, ze
zesp6l pracownikéw, bedacych pod jego zarzagdem po-
siada wiadomosci tradycyjne osobiste, z ktérych znacz-
na cze$¢ nie moze podlega¢ kontrolil kierownictwa.
Prawda, ze dowddcy, komendanci, kierownicy, instruk-
torzy, majstrowie i brygadzisci, to byli najlepsi praco-
whnicy tych dziatow i resortéw, lecz wszyscy ani wiedzg
dobrze, ze aby praca szta normalnie musza pozostawic
pracownikowi wyb6-r najlepszego i najekonormczniiejsze-
go sposobu wykonania powierzonej mu pracy. Zadani©
dowédcy, komendanta i kierownika polega jedynie na
wywieraniu wptywu, aby pracownik wytezyt swe sity
i pracowat jak najintensywniej zjinicjatywg i z pozytkiem
dia instytucji. Przyczem pojecie inicjatywa jest uzyte
W najszerszem znaczeniu tego stowa i stanowi synteze
zalet wymaganych od cztowieka.

Kazdy dowddica i kierownik wie, ze moze sie od
swych podwtadnych spodziewaé wszechstronnej inicja-
tywy tylko wtedy, gdy ma zamiar i moze da¢ im nieco
wiecej ponad zwylcty zarobek na chleb powszedni. Do-
wodcy i kierownicy, ktorzy sami przeszli przedtem przez
wszystkie szczeble karjery pracowniczej wiedzg dosko-
nale, jak daleko pozostaje pracownik poza catkowAtem
wyzyskaniem swych zdolno$ci, energji i 'inicjatywy.

Przy blizszej obserwacji zauwazy¢ tatwo mozna, ze
wiekszo$¢ pracownikéw pracujac z duzg rezerwa, stara
sie jednoczesnie czesto bardzo réznemi sposobami i $rod-
kami wyrobi¢ w zwierzchniku przekonanie o ich gorli-
wosci, pospiechu i inicjatywie.

Co robi obecnie dowédca, kierownik, majster i t. p.
zeby uzyskaé energje i inicjatywe u swych pracowni-
kéw? Tych, ktérzy pracujag ponad norme nagradza, da-
jac im szybszy awans, premje pieniezne i t. p. Ponadto
zacheta jest jeszcze pewne osobiste, dodatnie obejscie
zwierzchnika, dbajgcego o swych podwiadnych. Tylko
tak postepujac, 'dowo6dca lub kierownik moze iiczy¢ na
inicjatywe swych pracownikéw.

System ten jest powszechnie znany i zrozumiany.
Jeszcze za$ podkres$lajac przytoczone motywy powiemy,
ze najlepszym typem obecnej organizacji! jest system,
przy ktérym praoownik swemu zwierzchnikowi tub pra-
codawcy daje swa najdalej idacg inicjatywe, otrzymujac
wzamian specjalng zachete w postaci premji, remunera-
cji, nagrody, wyr6znienia.

Organizacja tego rodzaju, ktérg Taylor zwie syste-
mem ,inicjatywy i zachety", jest zasadniczo sprzeczng
z organizacja naukowga. W iara ii zaSlepienie, co do me-
tody -ioicjatywy i zachety" sg tak wielkie, ze teoretycz-
ne debaty nie zdotatyby przekona¢ wiekszosci] zwolen-
nikow.
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Taylor zapomoca catego szeregu dosSwiadczen
i przyktadéw obalit ten system, a wykazat wyzszo$¢é me-
tody naukowej.

W dawnej organizacji dowoédca, kierownik przedsie-
biorstwa czy instytucji starat sie osiggnag¢ pomysine wy-
nki, pozostawiajagc pracownikom catkowitg inicjatywe.
Wyniki te bywaty przewaznie rzadko$cig. Metoda nau-
kowa osigga powszechng jednolitos¢ i statg inicjatywe
wszystkich pracownikéw przedsiebiorstwa, czy instytu-
cji, conajmniej tak wysoka, jak poprzednia, lecz réwno-
legle z wymaganiem natezonego wysitku od pracowni-
kéw, zjawia sie nowy obowigzek, przedtem nieznany.
Naktada on na kierownikéw ciezar przeprowadzenia
analizy pracy swych pracownikéw, badanie tradycyj
i metod wykonywanej pracy, uszeregowanie prac, po-
réwnanie i wyprowadzenie wzoréw, wedtug ktérych po-
winni postepowaé pracownicy, ufatwienie i uprzyjemnie-
nie lim codziennej pracy.

Nowe obowiagzki Kkierownikéw przedsiebiorstw i in-
stytucyj, Taylor ustala w czterech nastepujacych punk-
tach:

1) Kazdg elementarng czynno$¢ pracownika nalezy
uja¢é w prawo naukowe, zastepujac dawne metody empi-
ryczne.

2) Specjalnie ksztatci¢ kazdego pracownika, a nie
pozostawia¢ mu swobode wyboru nabywania wiedzy
w danej specjalnosci.

3) Doglada¢ zbliska kazdego pracownika celem
okre$lenia czy dana praca jest wykonywana w mysl
przyjetych zasad.

4) Roéwny podziat trudéw i odpowiedzialno$ci mie-
dzy kierownikéw, i pracownikéw przy przekazaniu
wszystkiego, co przechodzi zdolno$ci wykonawcze pra-
cownikow.

Podstawe wyzszosci naukowej metody nad dawna,
stanowi wspoélna praca pracownikéw, wytezajacych swa
inicjatywe oraz Merownictwa, ktore bierze na swe barki
cze$¢ zadania.

Trzy pierwsze czynniki wystepujg i w starym sy-
stemie, lecz w spos6b nieokres$lony i pierwotny, a w no-
wej, naukowej organizacji stanowig one tre$¢ i zasade.

Czwarty czynnik, jako nowy, rozpatrzmy dodat-
kowo.
System stary wymaga, by kazdy pracownik brat

na siebie 'odpowiedzialno$¢ za wykonani© catosci ,i szcze-
gotow pracy. Pracownik zmuszony wiec byt 'przygo-
towa¢ i dobiera¢ sobie narzedzia pracy oraz sposoby
jej wykonania, na co tracit duzo energji, a gtbwni© czasu.

Naukowa organizacja pracy wymaga ustalenia praw
lwzoréw oraz podziatu, i specjalizacji tak, by czlowiek
*ktérego specjalnoscig jest przygotowywanie roboty, szy-
kowat jg dila innego, ktéry bedzie wedtug zgéry ustalo-
nych metod Awzoréw wykanczat ja.

Odpowiedzialno$¢ bedzie wspélina.

Najwazniejszym pierwiastkiem metody naukowej
jest zasada wyznaczenia czasu pracy. Robota zgoéry
przygotowana wraz z wyjaSnieniami, dotyczacemi spo-
sobu wykonania, jest wykonywana w czasie okre$lonym.
Prace przygotowane sa tak $ci$le, ze wykonanie ich wy-
maga ad pracownika pracy sumiennej i pospiesznej, lecz
nieszkodliwej dla zdrowia. Taylor wysuniete przez sie-
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bie tezy udawadnia jeszcze szeregiem przyktadéw na
pracach prostych, niezlozonych i pracach skomplikowa-
nych w réznych zawodach, i przedsiebiorstwach.

Rozpatrujgc drugie pytanie ustalamy, ze istotg no-
woczesnych metod, zgtoszonych przez Taylora i Em-
mersona sg cztery kardynalne zasady tej wiedzy, zwa-
nej ogéblnie ,,Naukowg Organizacjg Pracy" to jest:

1) Badanie.

2) Planowanie.

3) Wykonanie.

4) Kontrola.

W szystkie te cztery momenty muszg byé przepra-
cowane ra®© na ,,oko" lecz z zegarkiem i Otowkiem w re-
ku, i stwierdzone odpowiedniemi wykresamil, gdyz wita-
$nie ,Naukowa Organizacja Pracy" wykazata, ze po-
zory sg prawie zawsze mylne.

Dla przyktadu podaje graficzny czas pracy zuzyty
na wybudowanie silnika do samolotu Poitez:

(645 minut)

1) Otrzymanie pracy.

2) Narada i ustalenie z majstrem czasu w Kkarcie
pracy.

3) Przyszykowanie narzedzi, przetoczenie samolo-
tu, ustawienie zdérawia i drobne naprawy narzedzi.

4) Dostarczenie silnika do samolotu.

5) Dostarczenie materiatéw pednych.

PRZEGLAD LOTNICZY

w pewnej ilosci minut, wykazanej na rysunku odcinkami
odpowiedniej diugoscil

Widzimy, ze czarno oznaczony czas (8), zuzyty na
wiasciwg prace, jest znikomo maty w stosunku do po-
zostatego czasu, ktéry wynosi wiekszo$¢ ogélnej ilosci
i jest czasem mepiodukcyjnie zuzytym przez montera.
Gdy wiec kierownictwo zmieni system pracy, robiac
rébwnoczes$nie jak najdalej idace utatwienia, zmniejszy
pr.zez to czas trwania pracy, co zwiekszy znowu pro-
dukcje i wydajno$¢ przedsiebiorstwa czy instytucji.

Jak dodatnie wyniki mozna osiggnag¢ zapomoca
reorganizacji pracy nawet bez zadnych imwestycyj, tat-
wo wyczytaé z podanej ponizej tabelki:

Sg to wyniki reorganizacji firmy Schuchardt. Cyfry
przytoczone mowig tak wiele, ze objasnienia sg zby-
teczne. Daja one niezbity dowod, ze przy zastosowaniu
nowoczesnej wiedzy mozna mimo podwyzszenia zarob-
kéw i zwiekszenia administracji potroi¢ warto$¢ pro-
dukcji.

Ze nowa wiedza naukowej organizacji pracy, ktorej
celem jest oszczedzanie sil kazdego pracownika, a przez
to i zwiekszenie wydajnosci kazdej instytucji, przenika

juz i do wojska, Swiadczyé moga artykuty gen. Ku-
kiela, mjr. dypl. Zawadzkiego, pptk. dypl. Rostworow-
skiego.

Dobry materjat do ujecia ich w my$l zasad organi-
zacji pracy przedstawiaja musztra formalna, nauka
wsiadania na kon, juczenie karabinu maszynowego, obstu-
ga diziat i t. p.

Widzimy tu zanalizowanie kazdego ruchu w czasie
dokonywania czynnosci'. Znamy czas potrzebny na wy-

wW. ;T I Ue- . . Warto$¢ prouukcji
) Robotni- Urzedni- Wyptacone Przecigtna Koszt
POROWNANIE i . ) Na 1
kow kow zarobki ptaca za 1g. ogolny Ogo6lna robotnika
Przed i 355 10 21.800 115 35.000 106.20 * 300
po reorganizacji 355 51 52.000 265 685.0 313.U00 880

6) Napetnienie zbiornikéw materiatami pednemu
7) Debaty i narada z kontrolag wojskowg w toku

8) Czas witasciwego montazu i proby silnika.

9) Zakonczenie pracy, przetoczenie samolotu na
miejsce, oddanie karty pracy, zebranie narzedzi.

10) Dobieranie réznych przewodoéw, ztgcz i zaty-
czek z magazynu.

Uwaga:
wykwalifikowanego i

Brygada w skiadzie: jednego pracownika
pomocnika niefachowego'.

Silnik nowy jest dostarczony z magazynu do han-
garu przez sity robotnicze dodatkowe, te same sity za-
bierajg silnik stary wybudowany.

W warsztatach parku majster otrzymuje karte pra-
cy z wyznaczong iloSciag godzin pracy. Czas pracy,
za ktorg cywilny mechanik - monter otrzymuje pace
Wynosi 645 minut. W tym czasie wykonal on jednak
ré6zne ,elementy" tej pracy (oznaczone numerami)

konanie kazdego chwytu i kazdej czynnoS$ci, lecz poza
formalnem wyszkoleniem stosowanie metod organiza-
cyjnych pracy jest zaniedbane.

W administracji spotka¢ mozna tez pewne dazenia,
ktore nakazuje nowa nauka. Ustalone jest mianownietwo
narzedziowe, ustalone normy zuzycia i zakresy pracy.
Czesto nakazany bywa tez i plan pisemny, a co do kon-
troli sprawozdan i wykazéw, to na ich ilo§¢ narzeka¢
nie mozemy. Wszystkie te poczynania sg jednak tak
nieskoordynowane, ze przewaznie tracg w zastawaniu
swg wartos¢.

Kazdy putk lotniczy to wielka szkota Zotnierza oby-
watela, w ktdrej ksztatca sie przyszli fachowcy:

1) mechanicy samolotéw i silnikéw,
2) radiotechnicy,

3) laboranci fotograficzni,

4) rusznikarze i zbrojmistrze,

5) meteorolodzy,
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6) telegrafisci i telefonisci,
7) podoficerowie liniowi.

Kazdy putk lotniczy posiada warsztaty, w ktorych
reperuje i produkuje wiele najréznorodniejszego sprzetu
technicznego.

Park putkowy administruje materiatem lotniczym,
a kwatermistrz og6lng gospodarkg intendencka.

Nie potrzeba udawadnia¢ tego, ze warsztaty parku
pracowaé¢ powinny na zasadach nowoczesnych.

We wszystkich pozostatych dziatach putku lotni-
czego w eskadrach Imjowych ii biurach pracujg prze-
waznie zotnierze ludzie, ktérych praca nie kosztuje. Teo-
retycznie z ich godziim pracy sie nie rozlicza. Niic tez
dziwnego, ze szafuje sie ta robocizng wojskowsg, Ze nie
oszczedza sie jej energji i czasu.

Podawa¢ przyktadéw nie bede, kazdy kto zetknat
sie blizej z zyciem administracji putku lotniczego, sam
musiat zauwazy¢ to lub odczu¢ osobiscie.

Czekanie i ,spacerowaniell w wojsku jest to stra-
szliwa choroba. Czeka sie na pogode, na rozkaz, na
materjal, na decyzje, na odprawe i na wiele, wiele im
nych czynnikéw potrzebnych do pracy. ,Spaceruje sie*
jeszcze wiecej niz czeka. Putki lotnicze, rozlokowane na
duzych przestrzeniach, w nieodpowiednich pomieszcze-
niach, na kazdym szczeblu dowodzenia wymagajg cho-
dzenia i chodzenia. O gonicach wspominaé juz nie bede.
Motocykl, rower, telefon to rzeczy cho¢ etatem- prze-
widziane dla dowddcéw, lecz ze wzgledéw oszczedno-
Sciowych skreslone.
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Taylor twierdzi, ze podstawowym obowigzkiem sze-
fa, kierownika czy dowddcy, jest zestawienie na pismie
swego- programu.

Taktyka gtosi — ,dowodzi¢, to przewidywac¢ll Obie
te doktryny pokrywaja sie wzajemnie, lecz zastosowanie
ich w putkach lotniczych jest bardzo minimalne. Sg oo-
piawda wyjatki, istniejg plany pisemne:

1) z, dziatu wyszkolenia,

2) planu robét budowlanych,
3) dotacji pienieznych,

4) programo6éw imtendentury,

lecz programy te sg ramowe, a realizacja ich dowolna.
Brak programu ogélnego i szczegétowego w puitkach
lotniczych, i wytycznych do wykonania takiego progra-
mu, odbija sie ujemnie na pracy wielu dziatow putku.

Przy Instytucie Naukowej Organizacji Pracy ist-
nieje poradnia, gdzie przemyst cywilny otrzymuje fa-
chowych doradcéw, jak organizowa¢ swe warsztaty
pracy. -

Sadze, ze kilka uwag takich doradcéw przyczynito-
by sie do ogromnych oszczednosci i rozwoju pracy
w putkach lotniczych.

Na nas cigzy odpowiedzialno$¢ za uzycie i wyszko-
lenie mtodych sit poborowych. Dajac im zte przykiady
pracy lub ztg organizacje, przyczyniamy sie do najwiek-
szej krzywdy, jakg Panstwu wyrzadzi¢ obywatel moze.

Mjr. pil. Romanowski

O WYCHOWANIU FIZYCZNEM LOTNIKA

Jednym z momentéw, charakteryzujagcych metode
wychowania fizycznego, stosowang w wojsku naszem,
jest utylitarno$¢ ¢éwiczen cielesnych z wojskowego punk-
tu widzenia. Polega ona badZ na wprowadzeniu w tok
oodziennego treningu cielesnego zotnierza takich ¢wi-
czen, ktére zaprawiajg go do fatwego znoszenia trudow
wojennych i pokonywania rozmaitych przeszkéd tere-
nu, badZ na organizowaniu zawodéw o charakterze réw-
niez wybitnie utylitarno - wojskowym. Nie naruszajac
wiec pewnego ustalonego i uzasadnionego' pod wzgledem
fizjologicznym nastepstwa poszczegdlnych ¢wiczen i grup
¢wiczen w obrebie lekcji gimnastyki, staramy sie dobie-
ra¢ takie ruchy, ktore przedstawiajg warto$¢ zdrowotng
i praktyczng zarazem, i przyswajaja zotnierzowi tatwos$¢
koordynowania tych poruszen, ktére mu bedg niezbedne
na polu walki. Uwiefnczeniem pewnego okresu ¢wiczen
gimnastycznych tak pojetych, sg wspomniane powyzej
zawody.

Idee utytitarnosci ¢wiczen cielesnych w wojsku
przeszczepiliSmy na nasz grunt z gotowych wzoréw
francuskich. Francuzi doszli do niej w wyniku doS$wiad-
czen wojny S$wiatowej, ktérej najwiekszy ciezar i naj-
straszliwsze zmagania przenie$¢ musiat na swych bar-
kach piechur. Wyrazem tego sg stowa, zawarte w prze-
mowie do regulaminu piechoty cz. I. musztra:

»... Niezwyciezonym jest piechur, ktéry wytrwale
maszeruje, zwinnie porusza sie w terenie..., ktéry gra-
natu recznego uzywa z pewno$cig siebie, przytomnoscia
umysiu, blyskawiczng szybkoéciag decyzji. Zadna pora
roku, zadna niepogoda, zadna trudno$¢ terenu nie pow-
strzymaja piechoty... i t. d. 1 Dalszym za$ wyrazem
tych stéw jest stosowany w wojsku naszem regulamin
wychowania fizycznego, o tendencji wybitnie utylitarnej;

Niejednokrotnie w czasie pracy mojej w wojsku
w charakterze wychowawcy fizycznego, spotykatem sie
z tego rodzaju pytaniami: ,,Wobec tego, ze nasz regula-
min wychowania fizycznego, $ciSle biorac, jest wiasciwie
podstawg treningu fizycznego dla piechura — czy nie
nalezatoby pomys$le¢ o dobraniu specjalnych ¢wiczen
cielesnych dla lotnikéw, pracujacych przeciez w warun-
kach zgota odmiennych, niz wszystkie bronie wojska Ia-
dowego? Lotnik jest prawie nieruchomy w swojej ma-
szynie i przypomina skiebiony zwitek nerwéw, ktéremu
niepotrzeba ani kosci, ani! miesni silnych, lecz btyskawicz-
nej decyzji i przytomnos$ci umystu przy akompania-
mencie niematej dozy odwagi (jest ona warunkiem nieod-
zownym). To wszystko za$ znajduje wyraz zewnetrzny
w postaci mchéw drobnyéh i iatwych, wymagajacych
matego wysitku mieSniowego. Lotnikowi trzeba zatem
przedewszystkiem nerwéw stalowych — i w tym kierun-
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ku powinna pd6js¢ metoda wychowania fizycznego nar
szych Kadr lotniczych".

Tafcie mniej wiecej pytania stawiali ludzie dobrej
won, lecz nie posiadajacy specjalnych wiadomosci z za-
kresu wychowania fizycznego. Natomiast specjalisci
w tej dziedzinie, wiedzagc o tem, ze Cwiczenie systemu
miesniowego przy pomocy gimnastyki i sportéw, jest
zarazem ¢wiczeniem systemu nerwowego, i ze praca ta
postepuje zawsze réwnolegle, zastanawiali sie nad! za-
gadnieniem w sposéb bardziej $cisty: poniewaz lotnik
musi reagowaC najczesciej 1 najszybciej na zjawiska,
dochodzace .do jego os$rodkéw nerwowych w postaci
wrazen wzrokowych i stuchowych, komeczne jest aby:

a) czas dotarcia tych wrazen do Swiadomosci lotni-
ka byi jak najkrotszy;

b) po uswiadomienaiu powstata momentalna decyzja;

cj decyzja pobudzita natychmiast odnosne nerwy,
wywotujgce potrzebny ruch;

chwili.

Okreélenie pod a) mozemy uja¢ w jednem stowie:
spostrzegawczo$é, pod b): bystro§¢ umystu i decyzji,
pod c) szybko$¢ reakcji wzrokowej, wzglednie stuchowej,
pod d): opanowanie t ekonomiczne zaoszczedzenie sit.

Rozpatrywujacy dane zagadnienia w sposéb powyz-
szy, doszli do tego stusznego zupetnie wniosku, ze wy-
chowanie fizyczne lotnikéw bynajmniej nie wymaga ja-
kiej$ catkiem odrebnej formy, a wystarczy mu ta, ktdra
jest udztaitem wszystkich innych S$miertelnikéw. Rezulta-
tem tego wychowania fizycznego beda wymienione zale-
ty, nieodzowne dla lotnika. Sporty, gry i zabawy ruchowe
i sportowe, sg ze stanowiska psychologii doskonatym
Siodlkiem, wyrabiajacym bystro$¢ umystu, ¢wiczacym
zmysty, a przedewszystkiem wzrok, stuch i zmyst mies-
niowy, tak potrzebny lotnikowi, t. j. sprawng i w pore
odbywajgcg sie reakcje mieSniowg. Sporty wyrabiaja
w nas zdolno$¢ szybkiej pracy umystowej, koniecznej
wobec nagtosci decyzji, spostrzegawczo$¢, wynikajaca
z popedu wspoOtzawodnictwa i sile woli, éwiczong przez
to ze zmuszamy mieénie do wykonywania ruchéw, kté-
rych trudno$é pofconywuje sie tylko wytrwatoscig i che-
cig. Sporty ucza nas. opanowania nerwéw ruchowych,
zmuszajac do wykonania ruchéw szybkich, wynikaja-
cych z sytuacji, ale ograniczonych co do przestrzeni i'cza-
su, wyrabiajac jednocze$nie zdolno$¢ szczedzenia wy-
sitku.

Ze swej strony, rozpatrujagc zagadnienie wychowa-
nia fizycznego lotnika, nietylko jako specjalista w tej
dziedzinie, lecz takze jako lotnik, solidaryzuje sie w zu-
petnosci z powyzsza koncepcja, z tem jednak zastrzeze-
niem, ze w zastosowaniu jej do lotnikéw zachodzi pewna
wazna réznica. O ile bowiem dla zadnej broni wojska
ladowego nie istnieja w czasie pokoju warunki bojowe,
o tyle istniejg one w 75% dla lotnika, narzucajac mu ko-
nieczno$¢ ciagtego zastosowania w praktyce zalet osig-
galnych dzigki wychowaniu fizycznemu. Stad wniosek
logiczny, ze gdzie jak gdzie, ale w lotnictwie sport i gim-
nastyka powinny by¢ na najwyzszym poziomie, powin-
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d) zakres tego ruchu byt ograniczony potrzebﬁ1usi
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ny byé¢ integralng cze$cig dyplomu lotnika i jego kwali-
fikacji zawodowej. Czy tak jest rzeczywiscie? Po-
wiedzmy szczerze: tak, ale nie w stopniu wystarczaja-
cym.

Mamy wséréd nas kilkunastu wybitnych sportowcow,
ktérzy nikng jednak jak kropla w morzu — og6t ani nie
mysh o systematycznej, wszechstronnej pracy, zwla-
szcza w le¢ie. Garnacych sie do sportu jest wielu, brak
tylko w formacjach odpowiednich urzadzen i inicjatywy.
iNiiechetnych tizeba zmusi¢ —e zamitlowanie zrodzi sie
z czasem samo przez sie.

Pomzej podaje .Krétki szkic organizacyjny wycho-
wania fizycznego w lotnictwie. Przyjmuje w zatozemu,
ze punKtein wyjscia wszelkiej pracy w tej dziedzinie —
to odpowiednio urzadzone tereny, boiska, sprzet w wy-
starczajacej ilosci, dostateczna ilo$¢ instruktoréw i od-
powiednie rowniez kredyty w budzecie.

Otéz, mojem zdaniem, szczegdinie baczna uwaga
by¢ skierowana na osiggniecie wysokiego pozio-
mu ogdlnej sprawnosci fizycznej personelu latajacego,
ktéremu dla korzystnego i pomys$lnego petnienia obo-
wigzkéw zawodowych, potrzebna jest jak najwieksza
suma zdiowia i tezyzny uzycznej. W kazdej formacji
lotniczej obowiazkowe winny by¢ dla wszystkich' sze-
regowych zawodowych i niezawodowych, ¢wiczenia cie-
lesne, wykonywane codziennie. Gwiczeni-a te powinny
obejmowac:

gimnastyke;

lekka atletyke;

gry i zabawy ruchowe i sportowe;

sporty.

Wszyscy oficerowie, zdolni do powyzszych ¢wi-
czen, winni w nich bra¢ jak naj.czynmiejszy udziat, bedac
przyktadem dla szeregowych. Sprawnos$¢ fizyczna ofi-
cera lotnika powinna stanowi¢ czynnik do jego oceny
rébwnorzednej z maletami moralnemi i poziomem wiado-
mosci fachowych.

Cwiczenia gimnastyczne, oparte na Obowigzujacym
regulaminie, nalezy prowadzi¢ w 3 oddziatach c¢wicza-
cych réwnolegle:

oddziat oficerski’;

oddziat podoficerski;

szeregowcy (eskadrami) —

pod kierunkiem instruktorow. Cwiczenia te odbywac

codziennie: w dnie pogodne i w cieptych porach roku na
specjalnych boiskach pod gotem niebem, w razie niepo-
gody i w miesigcach zimowych (przy mrozach do
—6° C. wiacznie) pod dachem (hangary).

W kazdej formacji .lotniczej nalezy zorganizowaé
klub sportowy, bedacy instytucja stuzbowg. Zadaniem
klubu winna by¢ daznos$¢ przedewszystkiem do podnie-
sienia ogdlnego poziomu sprawnos$ci fizycznej formacji,,
ponadto rozwijanie indywidualnych zdolnosci poszcze-
go6lnych jednostek. Nalezenie szeregowych zawodowych
i niezawodowych do klubu, winno by¢ obowigzkowe;
przydziat dlo klubu uzalezni¢ od:

wynikéw egzaminu sprawno$ci przeprowadzanego

periodycznie w myS$l regulaminu wychowania fizycznego;
indywidualnych zdolnosci.
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Przydziat reguluje kierownik wychowania fizycz-
nego formacji, zatwierdza i ogtasza w rozkazie dzien-
nym dowddca.

Klub sportowy formacji sktada sie z sekcyj po-
szczegO6lnych sportow. Sekcje te winny by¢ tworzone
mniej wiecej wedtug podanego ponizej porzadku, z tem,
ze 4 pierwsze wymagajag natychmiastowego urucho-
mienia:

lekkoatletyczna;

zabaw ii gier ruchowych i sportowych;

ptywacka;

strzelecka;

szermiercza i walka na bagnety;

tennisowa;

tyzwiarska;

wioslarska.

Otwarcie pozostatych sekcyj, o ille juz nie istniejg
w danej formacji, winno nastepowac stopniowo w miare
przyznawanych na ten cel kredytow.

Trening w poszczegdlnych sekcjach nalezy przewi-
dzie¢ w tygodniowych programach zaje¢ i przeprowa-
dza¢ niezaleznie od codziennej lekcji gimnastyki, conaj-
mniej dwa razy tygodniowo po 2 godziny. W okresie
letnim konieczne jest wprowadzenie raz w tygodniu
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2 godlzin nauki ptywania i réwniez raz w tygodniu 2 go-
dzin gier i zabaw ruchowych dla wszystkich. Wskaza-
ne jest polgczenie godzin nauki ptywania z zabawami
i grami.

Sprawdzianem pracy sportowej sg wyniki okreso-
wych egzaminéw sprawnos$ci i zawodéw. Egzaminy na-
lezy przeprowadza¢ w sposéb regulaminowy i w 3 od-
dziatach: oficerskim, podoficerskim i dla szeregowcow.
Wyniki egzaminéw winny by¢é prowadzone w przepisa-
nych kartach osobistych i zdeponowane; oficerskie w ak-
tach osobistych, szeregowych w pododdziatach. Wyniki
mszeregowcoéw nalezy ponadto wywieszaé na tablicach
w izbach zotnierskich (wzglednie w $wietlicy). W okre-
sie, poprzedzajagcym zawody o mistrzostwo Okregu Kor-
pusu i catego wojska, winny by¢ przeprowadzone za-
wody:

miedzyeskadrowe:

miedzyoddziatlowe (garnizonowe);

0 miistrzowstwO' lotnictwa.

Zawody miedzyeskadrowe nalezy poprzedzi¢ za-
wodami;, organizowanemi w obrebie eskadry, w ktérych
obowigzkowy winien by¢é masowy udziat wszystkich bez
wzgledu na wyczyny.

Kpt.-obs. Jungraw Jézef

NOWE ZADANIA L O. P. P.

Zagadnienie obrony przeciwlotniczej i przeciiwgazio-
wej Panstwu jest czolowem w zakresie spraw, zwigza-
nych z bezpieczehnstwem kraju.

Dlatego tez nalezy powita¢ z uznaniem inicjatywe
.Przeglagdu Lotniczego", otwierajagcego dyskusje na po-
wyzszy temat.

W Nr. 2 wspomnianego pisma, mjr. dypl. Romeyko
poruszyt kwestje organizacji stuzby alarmowej, ktdra
na wypadek wojny odcigzytaby czeSciowo wojsko od
zadan obrony. Chodzi w tym wypadku o dwie rzeczy:

1) przygotowanie odpowiednio wyszkolonych obser-
watorow,

2) sieci alarmowo-meldunkowej.

Nalezy w dalszym ciggu zastanowi¢ sie, czy L. O.
P. P. moze i powinna zaja¢ sie organizacjg stuzby alar-
mowej, czy moze sprosta¢ wszystkim stawianym w tej
dziedzinie wymaganiom —mwreszcie, jialci udziat w po-
wyzszej organizacji miataby L. O. P. P., a jakii Pafstwo?

By odpowiedzie¢ na te pytania trzeba uprzytomnié
sobie w ogolnych zarysach, jak sie bedzie przedstawiac
obrona przeciwlotnicza w wypadku wojny.

W okresie pierwszym, t. j. mobilizacji, nieprzyjaciel
bedzie sie starat zdezorganizowac arrnje 1 spoteczen-
stwo. Ujawni wiec ozywiong dziatalno$¢ lotniczg —
pas nadgraniczny, a nawet caty obszar kraju beda za-
grozone. Obserwowanie zatem lotnictwa nieprzyjaciel-
skiego i wykrywanie najmniejszych nawet jego; posu-
nie¢ bytoby, dla skutecznosci obrony lotniczej, wysoce
pozadanem.

Jest rzecza watpliwg, czy zaimprowizowana akcja
obserwacyjna databy w tym wypadku wyniki zadawal-

ndajgoe. Z pewnoscig i wojsko, i wtadze administracyj-
ne zorganizowatyby natychmiast stuzbe obserwacyjng—
wydaje sie jednak lepszem przejecie tych obowigzkéw
oarazu przez aparat odpowiednio przygotowany i wy-
¢wiczony w czasie pokoju.

W okresie drugim, t. j. po mobilizacji i ustaleniu
sile Jiinjli frontu, rozrézni¢ nalezy dwa obszary kraju
w stanie wojny:

1) pas przyfrontowy o szeroko$oi 100 — 200 km,

2) wnetrze kraju.

Je$li chodzi o obrone 1-go obszaru, to wojsko po-
siada¢ powinno dostateczne S$rodki, by ciosy lotnikéw
nieprzyjacielskich odparowac.

Wazne za$ os$rodki administracyjne wzglednie prze-
mystowe wewnatrz kraju beda narazone na niebezpie-
czenstwo niespodziewanych napadéw powietrznych pra-
wie wytacznie w nocy. Spostrzezenie kierunku takiego
napadu wymaga specjalnego, b. starannie wycéwiczonego,
personelu i Skomplikowanej aparatury.

Z powyzszych rozwazan nasuwa sie wniosek, ze
specjalna stuzba obserwacyjno-meldunkowa dla bezpie-
czefstwa kraju jest konieczna. Czy i w jakiej mierze
wziila¢ w jej organizacji udziat miataby L. O. P. P. —
zadecydowaé¢ witani fachowcy.

Pozostaje jeszcze kwestja tgcznosci t j. organnlzacjli
sieci telefonicznej. W tym wypadku zadanie stanowczo
przekracza ramy budzetu L. O. P. P.

W dziedzine ta wkroczy¢ powinno Panstwo 1 sa-
morzagdy — one to bowiem w czasie pokojowym korzy-
statyby wylacznie z nowych potaczen. L. O. P. P. moze
w tym zakresie postawi¢ sobie zadanie skromniejsze:
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potaczenie rozbudowywanych obecnie lotnisk siecig radio-
stacji. Czynniki miarodajne zapewne o tem mys$lg i da-
zg do realizacji! tego zadania.

Nile poruszajac innych zagadnien zawartych w ,Roz-
wazaniach na temat zadan L. O. P. P.“ mjr. Romeykii—
autor niniejszego artykutu pragnie zwré6ci¢é uwage na
jeszcze jedno zadanie, niezmiernej wagi, ktére moze
przypa$¢ w udziale L. 0. P. P. na wypadek wojny.

Jest to kwestja organizacji przemystu lotniczego
i jego gatezi. Akcja MSWojsk. w tej dziedzinie moze
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siie okaza¢ niewystarczajagcg na wypadek w . (jak to
miato miejsce np. w Rosji). p :ygotow:e . tytabu fa-
chowcéw, obeznanych doktadnie z pci ¢ am. przemy-
stu lotniczego, moze sie pornescc w '.mach organi-
zacji L. O. P. P. — bytby to nmiy krok naprzéd w kie-
runku zabezpieczenia sie i na ::-m odcinku obrony. Sar
ma idea warta jest, zdan'.:!;, autora, zastanowienia i wy-
magataby gruntownego i wszechstronnego ujecia, co nie
lezy w ramach tego artykut;...
Inz. A. Rodziewicz

PRZEGLAD LOTNICTWA

P A N S T W O B C Y

C H

ORGANIZACJA SYSTEMU SZKOLENIA W ANGLJI
PERSONELU LOTNICZEGO W JEDNOSTKACH

W poprzednim numerze, w tymze dziale, scharak-
teryzowatem organizacje szkolenia w Anglji personelu
lotniczego w jednostkach, rozpatrujagc najpierw kolejno
poszczeg6lne okresy pracy wyszkoleniowej; przecho-
dzac za$ nastepnie do szczegétowego omdwienia syste-
mu szkolenia réznych typdw jednostek lotniczych, za-
trzymatem sie na szkoleniu eskadry niszczycielskiej
dziennej.

Otéz jak juz zaznaczytem poprzednio, wszystkie
przedmioty nauczania, stanowigce tre$¢ pracy eskadry
niszczycielskiej dziennej, wraz z przedmiotami naucza-
nia o charakterze ogélnym, obowigzujagcymi og6t jedno-
stek lotniczych — ujete sg w roczny program szkolenia,
réwniez podzielony na cztery okresy.

I. Okres szkolenie indywidualne od 1.XI — 15.1V.

1. SZKOLENIE PRZYGOTOWAWCZE NA ZIEM

I. Bombardowanie.

a) celowniki do bombardowania — teorja i praktyka
zrzucania,

b) rodzaje bomb i ich skiad,

¢) wyrzutniki do bomb,

d) pirotechnika,

e) kalibrowanie przyrzadéw,

f) ¢wiczenia zrzucania bomb na przyrzadzie
grove®,

~BYy-

Il. Bron.

a) karabin maszynowy Vickers i Levis,

b) system synchronizacyjny,

c) teorja i praktyka celowania i celowniki lotnicze,

e) strzelanie szkolne na ziemi wedlug programu
strzelan,

d) strzelanie z karabinu maszynowego foto na zie-
mi i w powietrzu.

Ill. Taktyka lotnicza i walka powietrzna.

IV. Aeronawigacja:
map przelotowych,

Czytanie map i sporzadzanie
obliczanie i wykre$lanie kurséw,

zmiana kursu, obliczanie szybko$ci samolotu wzgledem
ziemi, sity i kierunku wiatru.

Okre$lanie potozenia samolotu przy pomocy spe-
cjalnego przyrzadu.

V. taczno$¢ i sygnalizacja.

a) sygnaty lotnicze i ich zastosowanie,

b) sposéb wbudowywania stacji R/T, W/T i D/F
(R/T = Radjotelegrafon, W/T = Radiotelegraf, D/F =
przyrzad do okreSiania .potozenia i kierunku samolotu
w powietrzu),

c) utrzymanie i konserwacja stacji R/T, W/T i D/F.,

d) sygnaty wzrokowe uzywane w eskadrze ni-
szczycielskiej dziennej,

e) dziatanie R/T, W/T i DI/F,

f) zasady odnajdywania kierunku
WI/T.

przy pomocy

VI. Fotografja.
a) wykorzystanie fotografji lotniczej,
b) budowa i uzycie aparatu P7, P14, P8 i F20,

c) obliczanie iprzerw miedzy zdjeciami dla otrzy-
mania pokrywania sie klisz.

VII. Aparaty tlenowe. — Budowa, dziatanie i za-
sady uzycia — konserwacja i utrzymanie.
VIIl. Taktyka lotnicza — w szczegdlnosci rodzaje

szykéw, stasowanych podczas bombardowania z uwzgled-
nieniem przyczyn zastosowania danego szyku.

IX. Sporzadzanie meldunkéw z rozpoznania i spo-
séb przeprowadzania rozpoznania.

X. Sporzadzanie rozkazéw operacyjnych.

2. LOTY

I. Loty treningowe.

a) start i lagdowanie z pelnem obcigzeniem ,

b) ladowanie przymusowe,

-¢) loty na wysoko$¢ z uzyciem aparatéw tlenowych.
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11. Bombardowanie.

a) ¢wiczenia bombardowania nad ciemnig optyczna,

b) odnajdywanie'szybkosci i kierunku wiatru syste-
mem prostokatéw i tréjkursowym,

c) ¢wiczenia bombardowania na
cher®,

d) indywidualne bombardowanie bombami
czebnemi przy znanej szybkos$ci i kierunku wiatru.

Cwiczenia te przeprowadza sie z poczatku na ma-
lej wysokos$ci 500 m, ktérg w miare postepéw i osig-
gniecia celnosci bombardowania zwieksza sie,

e) bombardowanie indywidualne szkoine z bom-
bami ¢wiczebnemi, przy okre$laniu przez Strzelca szyb-
kosci i kierunku wiatru. Cwiczenia te rozpoczyna sie
od 500 m i w miare postepu zwieksza sie wysokos¢,

f) bombardowanie w obozie strzelania i bombardo-

Lbrygrave Tea-

cwi-

wanie wedtug specjalnego programu — klasyfikacja in-
dywidualna.
UL Bron i strzelanie — przeprowadza sie wedtug

specjalnego programu strzelania.

IV. Walka powietrzna.

a) zasady walki powietrznej i éwiczenia waiiki mie-
dzy pojedyfnczemi samolotami,

b) uzycie karabinu maszynowego foto w walce po-
wietrznej.

V. Aeronawigacja. Wykonanie 3 godzin przelotu,
opracowanych z postugiwaniem sie busolg i mapg. Wy-
magany stopien tego wyszkolenia umozliwia pilotom
wykonywanie przelotéw bez zadnych trudnos$ci w r6z-
nych warunkach atmosferycznych.

VI. tacznoé¢ i sygnalizacja.

a) uzycie wzrokowych sygnatdw lotniczych,

b) dziatanie i postugiwanie sie stacjg R/T
w powietrzu,

¢) nadawanie i odbieranie depesz w powietrzu sta-
cja W/T i RIT,

d) uzycie stacji W/T do okre$lania kierunku
tozenia samolotu wzgledem ziemi.

VU. Fotografja.

a) wykonanie zdje¢ pionowych,

b) wykonanie zdje¢ szeregowych,

c) wykonania zdje¢ ukos$nych i panoramicznych.

i WIT

i po-

VHI. Wywiady. Wykonanie dalekich rozpoznan

na znacznych wysoko$ciach przez pojedyncze samolo-
ty. Z kazdego rozpoznania sporzadza sie odpowiedni

meldunek.
IX. Loty nocne: eskadra nészczycMska' dlziiieinraa
przeprowadza rowniez ¢wiczenia w lotach nocnych.

Program lotéw nocnych jak dla eskadry mySliwskiej.

Okres Il szkota klucza (llightu) od 1.V — 30.VI.

1) Szkolenie na ziemi:

W yktady z zakresu:

a) lotéow w szyku,

b) szyki stosowane do bombardowania,
c) walki powietrznej.

2) Szkolenie w powietrzu.

a) Treningowe:
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b) loty w szyku ze startem i lgdowaniem,
c) wznoszenie sie w szyku do 5.000 m.
3) Bombardowanie:
a) bombardowanie w szyku (kluczu). Cwiczenia
te przeprowadza sie zpoczatiku na matej wysokosci

1.000 m i w miare postepéw zwieksza sie wysokos$¢.
Obliczanie danych niezbednych do wykonania bombar-
dowania, oraz celowania wykonuje strzelec w samolocie
przodowniKa, reszta zrzuca bomby na znak przodow-

nika.

b) Bombardowanie wedlug rocznego progral
w obozie bombardowania i klasyfikacja klucza (fMghtu).

4) Walka powietrzna. Cwiczenia w walce po-
wietrznej klucza (flightu), atak, obrona i manewro-
wanie. | .

5) Bron i strzelanie. Przeprowadza sie wedtug

rocznego programu w obozie strzelania, jak réwniez kla-
syfikacja klucza.

6) Aeronawigacja. Przeloty klucza z
stacji ,,D/T" do okreé$lania kierunku. W czasie przelotu
kazdy Kklucz przeprowadza dwa razy zmiane Kkursu.
Szczeg6ty wykonania tego zadania zapisuje sie do ewi-
dencji pilota prowadzacego, przyczem kazdy z oficeréw
kiucza mnsi poprowadzi¢ tego rodzaju przelot.

7) tacznos¢ 1 sygnalizacja. Przeprowadza sie, jak
w ottresie indywidualnym.

8) Fotografja. Wedtug
w okresie indywidualnym.

9) Loty nocne. Jak w okresie indywidualnym —
kontynuuje sie loty wedlug programu rozpoczetego
w okresie szkolenia indywidualnego.

uzyciem

programu podobnie jak

Okres Il szkota eskadry — od 15.VII — 31.VIII.

1) Przedmioty nauczania na ziemL

a) wyktady o wykonaniu lotéw w szyku catg es-
kadra,

b) wyktady o szykach stosowanych podczas bom-
bardowania,

c) taktyka walki eskadry.

2) Cwiczenia praktyczne w powietrzu.

1)' Loty treningowe:

a) loty w szyku eskadry, starty i ladowania,

b) wznoszenie sie w szyku eskadry do 5.000 tn wy-
sokosci.

5) Bombardowanie.

a) Szkolne bombardowanie przeprowadza sie ca-
ta eskadrg w szyku z réznych wysokosci. Obserwator
w samolocie przodownika kazdego klucza przeprowa-
dza obliczanie danych i celowanie, reszta zrzuca bomby
na sygnat przodownika.

b) Dalekie przeloty calg eskadrg w szyku z wy-
konaniem bombardowania i powrotu na wtasne lotni-
sko. Celowanie wykonuje obserwator w samolocie
przodownika eskadry, reszta zrzuca bomby na sygnat
przodownika.

¢) bombardowanie stosowane i ostre przeprowa-
dza sie wedtug specjalnego programu w obozie dla bom-
bardowania i strzelania.
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W czasie wykonywania dalekich przelotéw bom-
bardowania celéw — sporzadza sie dla kontroli zdjecia
fotograficzne.

3) Walka powietrzna. Przeprowadza sie ¢wicze-
nia walki powietrznej eskadry w ré6znych szykach, ata-
ku. obrony i manewrowania.

4) Bron i strzelanie. W tym okresie przeprowa-
dza sie tylko strzelanie stosowane w obozie strzelania
i bombardowania wedtug specjalnego programu. Strze-
lanie odbywa sie z samolotu do celéw na ziemi

5) Aeronawigacja. Przeloty catg eskadrag doko-
nywuije sie w réznych porach dnia, w réznych warun-
kach atmosferycznych ponad terenem trudnym do or-
ientowania sie. W czasie tych przelotéw stosuje sie
D/F dla odnajdywania kierunku.

Eskadra przeprowadza conajmniej dwa razy zmia-
ne kierunku w czasie jednego przelotu.

6) Sygnalizacja i taczno$¢. Podobnie jak w okre-
sie szkolenia klucza.

7) Fotografja. Jak w okresie szkoty klucza.

8) Loty nocne. Kontynuuje sie wykonanie lotow
nocnych wedtug programu rozpoczetego w okresie szko-
ty indywidualnej.

Okres IV szkota wiekszych jednostek lotniczych
1 manewry lotnicze od I.IX — ?0.IX.

W ciggu tego okresu dowoddcy skrzydia (wiug),
grup i okregow lotniczych przeprowadzajg ¢wiczenia
taktyczne, celem Kkontroli sprawnosci bojowej podle-

gtych im jednostek lotniczych.

Ogo6lne uwagi o prowadzeniu szkolenia w eskadrze
niszczycielskiej dziennej.

Jak wida¢ z przytoczonych powyzej programow,
caty personel latajacy posiada specjalne wyszkolenie
w zakresie strzelania i bombardowania, Kktdre otrzy-
muje na krotkich kursach w szkole strzelania i bom-
bardowania.

Program szkolenia jednostek niszczycielskich prze-
widuje, poza przedmiotami obowigzuigcemi wszystkie
jednostki lotnicze, specjalizacje z przedmiotéw, ktore
zapewniiaja przygotowanie tych jednostek w zakresie
pracy, jaka beda zmuszone wykona¢ na wypadek
wojny.

Szczegblny nacisk ktadzie sie na bombardowanie,
strzelanie, wykonanie przelotéw w szyku, manewro-
wanie w szylku i walki powietrzne w szyku.

Przy koncu kazdego okresu wyszkolenia przepro-
wadza sie egzamin z przedmiotéw teoretycznego i prak-
tycznego nauczania, majacy na celu sprawdzenie pozio-
mu osiggnietego wyszkolenia i poczynionego postepu.

Kazdy pilot i strzelec posiada specjalng .ksigzke
ewidencyjng przedmiotéw nauczania, do ktérej wpisuje
sie. wyniki egzaminéw z poszczegdlnych przedmiotow.
Ksigzka ta, wraz z osobistg ksigzka lotéw jest przy kon-
cu kazdego okresu, kontrolowana przez dowddce i w ra-
zie przeniesienia pilota, zostaje przesiana wraz z opinja
do nowej formaciji.

Strzelanie prowadzi si¢ wedtug specjalnego progra-
mu i dzieli sie na:
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a) strzelanie

b) strzelanie

c) strzelanie
wietrzu,

d) strzelanie ;z karabinu maszynowego stosowane.

Strzelanie szkolne z karabinka wykonuje caty perso-
nel eskadry 50 i 100 m, ilo$¢ strzelan 8.

Strzelanie szkolne z karabinu maszynowego obej-
muje 6 strzelan na odlegto$¢ ?5 m. po 50 naboi na jedno
strzelanie..

Obeimuie ono strzelanie do celéw statych i rucho-
mych, z kabiny statej i ruchomej.

z ka-rabinika szkolne, -
z karabinu maszynowego szkolne,
z karabinu maszynowego foto w po-

Strzelanie z karabinu maszynowego foto obejmuje
nastepujace rodzaje strzelan:

2 z ziemi do samolotu z kabiny statej,

2 z ziemi do samolotu z kabiny ruchomej,

2 z samolotu do celéw statych na ziemi,

2 z .samolotu do samolotu.

Na jedno strzelanie sktada sie okoto 30 zdjec.

Strzelanie stosowane: przeprowadza sie z samolotu
do celéow statych na ziemi w obozie strzelania i do bom-
bardowania wedtug specjalnego .programu. Po wyczer-
paniu tego programu nastepuje klasyfikacja:

a) indywidualna pilota i Strzelca,

b) zatogi pilota, i Strzelca,

c) klucza,

d) catej eskadry.

Gbeimuje ono ogdtem 12 strzelan po 100 naboi dla
pilota i 100 naboi dla Strzelca. Warunek 40% trafien
w tarcze.

Strzelnica zorganizowana podobnie, jak dla jedno-
stek mysliwskich.

Wykonanie strzelania odbywa sie
sposdhb:

Pilot pi.kuie z wysoko$ci 400 m pod katem 30° —
45° i oddaje krétka serje po 8 — 10 naboi; oddawanie
strzatéw ponizej 50 m niedozwolone.

Strzelec, w czasie kiedy pilot przelatuje
tarcz, strzela do dwoch tarcz kréotkiemi
10 naboi z wysokosci 150 — 200 m.

Strzelanie zalogi odbywa sie w ten sposéb, ze zpo-
czatku pilot .pikujac oddaje senje strzatéw, poczem wy-
konuje wiraz, w czasie ktdrego strzelec oddaje do tej
samej tarczy serje strzatow.

Ewidencje trafien i celowania przeprowadza sie
w ten sposéb, ze obstuga strzelnicy obserwuje padajace
pociski w stosunku do tarczy i notuje kazda serje do
ksigzki.

Kontrola 'wysokosci rozpoczecia pikowania odbywa
sie w ten spos6b, ze przy pomocy katomierza, umiesz-
czonego na poziomie 500 m od strzelnicy wiruje sie na
samolot w chwili kiedy rozpoczyna pikowanie. Wedtug
specjalnej skali odczytuje sie wysoko$¢.

Kat pikowauia okre$la sie réwniez katomierzem
umieszczonym na pionie 500 m od strzelnicy.

Strzelanie stosowane w obozie strzelania prowadzi
mpersonel staty obozu specjalnie w tym celu wyszkolony.

W nastepujacy

wzdtuz
seriami 8 —

Bombardowanie.

Program
szkolnego

szkolenia 'w zakresie bombardowania
i stosowanego jest nastepujacy:
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Szkolny.

Zpoczatku strzelec otrzymuje instrukcje o sposo-
bie dziatania i zastosowania celownika do bombardowa-
nia, o obliczaniu i okre$laniu szybkosci, i kierunku wia-
tru — wykonuje réwniez -szereg zadah teoretycznych,
t. j. teoretycznego przeprowadzenia bombardowania.

Po dostatecznem opanowaniu bombardowania teo-
retycznie, przechodzi nastepnie do praktycznych ¢wi-
czen ma przyrzadzie ,Bygrave“. Przyrzad ten daje
strzelcom wyobrazenie rzeczywistego bombardowania.
Dziata przy pomocy pradu elektrycznego i -posiada —
kabine pilota i Strzelca.

Ruchy sterami pilota dajg ztudzenie ruchu samolo-
tu wzgledem ziemi. Przyrzad ten znajduje si¢ w ciemni
0 wymiarach 6 X 10 m i sktada sie z soczewki z kliszg
przedstawiajacg cze$é zdjetego terenu. Swiatlo prze-
chodzace przez soczewke i klisze rzuca obraz terenu na
ekran znajdujacy sie 10 m pod klisza.

Klisza ta jest umieszczona w przyrzadzie, ktory
przy pomocy ruchoéw sterami, wprawiia sie w ruch ob-
rotowy za posrednictwem pradu elektrycznego. Ruch
kliszy, a zatem i rzucanego na ekran obrazu terenu, za-
lezy od ruchéw sterami pilota. Widok z kabiny pilota
1 obserwatora ruchomego obrazu terenu na ekranie, da-
je doskonale wyobrazenie ruchu samolotu nad terenem
rzeczywistym. Szybko$¢ przesuwajgcego -sie obrazu
mozna regulowaé¢ i dostosowa¢ do rzeczywistej szyb-
kosci. z jaka przesuwa sie teren pod faktycznie lecacym
samolotem na okreslonej wysokosci.

W miare zwiekszania szybko$ci samolotu, przyrzad
ten réowniez zwieksza w tym samym stosunku szybkos¢
posuwaiace?0 sie terenu pod samolotem.

Przy oddaniu steru wprzdd, wzglednie przyciagnie-
ciu do siebie, szybko$¢ posuwajacego sie obrazu terenu
na ekranie odpowiednio zmienia si¢ automatycznie, jak
to ma mieisce w czasie obserwowania ziemi z samolotu,
przy tych samych ruchach sterami

Ruchy sterem noznym powodujg podobne przesuwam
nie sie terenu, jak w rzeczywistosci.

Szybko$¢ i kierunek wiatru mozna -nastawi¢ dowol-
nie, wskutek czego daje sie -zaobserwowaé ten sam
skutek, jaki w rzeczywisto$ci wywiera na samolot
wiatr.

W zaleznosci od wysokos$ci przerabianego bombar-
dowania, przyrzad ten reguluje automatycznie czas spa-
dania danej bomby, a miejsce trafienia bomby oznacza
sie czerwonem S$wiattem.

Zaloga przeprowadzajgca bombardowanie pracuje
przy uzyciu tego przyrzadu tak, jak gdyby faktycznie
znajdowata sie na samolocie w powietrzu.

Po opracowaniu przez zaloge zasad bombardowania
i osiggniecia zadawalniajgcych wynikéw na wymienio-
nym przyrzagdzie — zatoga nastepnie przerabia, w bar-
dziej rzeczywistych warunkach, ¢wiczenia bombardo-
wania nad ciemnig optycznag z uzyciem radjo.

Cwiczenie to przeprowadza sie w ten sposdb, ze
samolot, lecagc na pewnej wysokosci, nadlatuje nad
ciemnie optyczng i, w chwili kiedy znajduje si¢ w stre-
fie soczewki, sylwetka jego zostaje zrzucana na ar-
kusz papieru na stole.
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Otéwkiem wykresla sie kropkami droge odbyta
przez samolot w stosunku do $rodka celu.

Strzelec po okresleniu przy pomocy celownika do
bomb szybkos$ci i kierunku wiatru, strzela dymna ra-
kietg, ktora pozwala zatodze w ciemni optycznej okre-
§li¢ rzeczywista sile i kierunek wiatru, co jest niezbedne
celem Skontrolowania wynikow pomiaréw przeprowa-
dzanych przez Strzelca.

Nastepnie, w chwili kiedy winno nastapi¢ w rzeczy-
wisto$ci wyrzucenie bomby, strzelec strzela rakiete,
wzglednie naciska kilkakrotnie klucz nadawczej stacji
radjo. Zaloga w ciemni optycznej odebrawszy ten sy-
gnat oznacza pozycje sylwetki samolotu na arkuszu pa-
pieru wzgledem $rodka celu. Nastepnie oblicza sie miej-
sce przypuszczalnego trafienia bomby w stosunku do
$rodka celu.

Z chwilg kiedy strzelec osiggnie dodatnie wyniki
z tego praktycznego d¢wiczenia rozpoczyna rzeczywi-
ste bombardowanie z bombami szkolnemi, wedtug na-
stepujacego programu.

I) Bombardowanie z matej wysokosci 500 m:

a) pod wiatr i z wiatrem,

b) z bocznym wiatrem,

c) z uko$nym wiatrem zprzodu i ztytu.

Po zupeinem opanowaniu prawidtowego bombardo-
wania w r6znych warunkach wiatru i osiagniecia na
danej wysoko$ci pomysinych wynikéw celowania, na-
stepuje stopniowe zwiekszanie wysokosci, az do 1.500
m. Bombardowanie to odbywa sie nad lotniskiem.

Cel na lotnisku przedstawia biate koto o S$rednicy
50 m. Okre$lenie miejsca upadku bomby przeprowa-
dza sie w nastepujacy sposdéb: Przy pomocy 2 kato-
mierzy ustawionych w odlegto$ci znanej i na linji pro-
stopadtej do osi celu, okresla sie kat A i B upadku bom-
by wzgledem $rodka celu. Azymut celu jest znany.
Nastepnie przenosi sie punkt trafienia na arkusz papie-
ru i pr.zy pomocy przyjetej skali, oblicza sie odlegtos¢
miejsca upadku bomby wzgledem $rodka celu. Przed
rozpoczeciem bombardowania strzelec strzela rakiete
dymng, ktéra umozliwia obstudze na ziemi, obliczenie
szybkosci i kierunku wiatru. Wyniki te poréwnywuje

sie z wynikami otrzymanemi przez Strzelca w po-
wietrzu.
Bombardowanie to ma na celu przygotowanie

Strzelca do warunkéw pracy, w jakich bedzie musiat
strzela¢ i bombardowaé¢ w obozie strzelania i bombar-
dowania.

Program szkolenia eskadry niszczycielskiej nocnej.

Przedmioty nauczania.

Poza przedmiotami nauczania na ziemi obowigzu-
jacemi wszystkie jednostki lotnicze, personel latajacy
eskadr nocnego bombardowania otrzymuje wyszkolenie
z nastepujacych przedmiotéw:

1) Loty

2) Aeronawigacja , C

3) Bombardowanie podczas dma lnocy'

4) Wywiady i sporzadzanie

meldunkéw

5) Taktyka walki powietrznej

6) Strzelanie na ziemi i w powietrzu.

podczas dnia i nocy.



7) Loty w szyku.

8) taczno$é i sygnalizacja.

9) Fotografia.

10) Plan obrony powietrznej paAstwa obejmujacy
role i dyslokacje artylerji przeciwlotniczej, reflektorow,
system wywiadowczy, role eskadr mys$liwskich i nisz-
czycielskich.

11) Sporzadzanie rozkazéw operacyjnych.

W czasie szkolenia wyzej wymienionych przedmio-
tobw nie wyréznia sie wyszkolenia pierwszego pilota
w stosunku do drugiego, ktéry normalnie petni funkcje
nawigatora i bombardiera, albowiem wszyscy piloci
eskadr nocnych niszczycielskich muszg umie¢ wykony-
waé obowigzki tak pierwszego, jak i drugiego pilota.

Okres szkolenia indywidualnego I.XI — 15.1V.
1) SZKOLENIE NA ZIEMI.

I. Bombardowanie:

a) Celowniki do bombardowania, teoria i ¢wicze-
nia bombardowania.

b) Bomby i ich skiad.

c) Wyrzutniki.

d) Pirotechnika.

e) Kalibrowanie przyrzadow.

f) Szkota bombardowania na aparacie
teacher".

Il. Strzelanie (Bron):

a) Karabin maszynowy Vickers

b) Urzadzenia synchronizacyjne.

c¢) Teoria i praktyka celowania i strzelania z ka-
rabinu maszynowego oraz celowniki lotnicze.

d) Strzelanie na ziemi.

ej Strzelanie z karabinu maszynowego foto.

1. Wyktady: Walka powietrzna, taktyka walki
powietrznej w ciggu dnia i nocy.

IV. Aeronawigacja:

a) Czytanie map.

b) Obliczanie kurséw i odlegto$ci na mapie.

¢) Zmiana kurséw, szybkosci wzgledem ziemi oraz
szybkos$ci i kierunku wiatru.

d) Zastosowanie przyrzadu D/F do okre$lania kie-
runku — nawigacji.

e) Kompensacja,
i utrzymanie busoli.

V. taczno$é¢ i sygnalizacja:

a) Wedtug specjalnego programu.

b) Sposéb montowania stacji W/T i D/F.

c) Zasady dziatania stacji D/F.

d) Wzrokowe sygnaly miedzy samolotami i obrona
Przeciwlotnicza i samolotami.

e) Wazrokowe sygnaty operacyjne.

f) Zastosowanie i dziatanie stacji W/T.

VI. Fotografia lotnicza.

VIl. Wyktady o wykonywaniu
rzgdzanie meldunkéw.

.Bygrave

i Levis.

wbudowywanie, konserwacja

rozpoznania, spo-

VIII. Wyktady o obronie przeciwlotniczej, roli ar-
tylerji przeciwlotniczej, reflektoréw, aparatéw podstu-
chowych, systemu wywiadowczego i roli eskadr my-
Sliwskich i niszczycielskich.

IX. Wyktady o sporzadzaniu rozkazéw opera-

cyjnych.
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2) SZKOLENIE W POWIETRZU.

l. Loty:

a) Manewrowanie w powietrzu

b) Przymusowe lgdowanie.

Il. Bombardowanie podczas dnia:

a) Cwiczenia nad kamerg optyczng z uzyciem ce-
lownika H. A. D. i C. S.

b) Obliczanie szybkos$ci kierunku i wiatru metoda
prostokatéw lub ii djkursowa.

c¢) Eombaricwanie indywidualne bombami ¢éwi-
czebnemi przy .pnej szybkos$ci i kierunku wiatru, ¢wi-
czenia te pro oowadza sie na malej wysokosci, ktora
dopiero w .Te poczynionych postepéw zwieksza sie.

d) B; coardowanie indywidualne bombami, ¢wi-
czebnerU przyczem strzelec okre$la szybko$é i kieru-
nek wiatru.

Cwiczenie to przeprowadza sie jak poprzednio.

e) Bombardowanie wedtlug rocznego programu
cz. | indywidualne i klasyfikacja.

Oddzialy prowadzg ewidencje wykonanych bom-
bardowan, niezaleznie od osiggnietych wynikéw, dla
kontroli — poczynionych postepéw w zakresie bombar-
dowania indywidualnego przeprowadzanego w réznych
jednostkach.

Ill. Strzelanie:

a) Karabin maszynowy foto w powietrzu.

b) Strzelanie wedtug rocznego programu cz. | kla-
syfikacja indywidualna.

IV. Walka powietrzna:

¢wiczenia walki powietrznej miedzy pojedynczemi
samolotami.

V. Aeronawigacja — przeloty przy postugiwaniu
sie tylko mapg | busola.

Stopier tego wyszkolenia zapewnia takie przygoto-
wanie, ze pilot niezaleznie od warunkéw atmosferycz-
nych umie prawidtowo wykona¢ przelot, ilpo osiggnie-
ciu celu powro6ci¢ na wtasne lotnisko.

VI. taczno$¢ i sygnalizacja:

a) Sygnaly wzrokowe.

b) Dziatanie i postugiwanie sie stacjg radiotelegra-
ficzng w powietrzu.

c¢) Nadawanie i odbieranie depesz w powietrzu.

d) Dziatanie i uzycie stacji do okres$lania kierunku.

indywidualne.

VII. Fotografia.
VIIl. Wywiady — wykonanie i sporzadzanie mel-
dunkéw.

3) CWICZENIA W POWIETRZU (NOCNE).

l. Loty:
a) Starty i lagdowania.
b) Krétkie przeloty.

Okres szkolenia klucza I.V — 30.VI.
1) SZKOLENIE NA ZIEMIL.

Szkolenie obejmuje nastepujace przedmioty:
a) Pombardowanie w nocy.

b) Przeloty w nocy.

c) Taktyka walkilpowietrznej w nocy.

d) Wywiady w nocy.
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e) Loty w szyku w ciggu dnia.
f) Loty w szyku do bombardowania w ciggu dnia.
g) Taktyka walki powietrznej Kklucza.

2) SZKOLENIE W POWIETRZU (DZIENNE).

. Loty.

Il. Bombardowanie:

a) W szyku klucza ¢wiczenia z poczatku przepro-
wadza sie z malej wysokosci, ktérg stopniowo zwiek-
sza sie, po osiggnieciu dostatecznej celnosci. Celowa-
nie i obliczanie danych do bombardowania wykonuje
obserwator w samolocie przodownika, pozostate samo-
loty zrzucajg bomby na sygnat przodownika.

b) Bombardowanie wedtug rocznego programu
cz. Il klasyfikacja klucza.
Ill. Walka powietrzna — ¢wiczenia taktyki walki

powietrznej klucza w ciggu dnia.

IV. Strzelanie z samolotu — wedtug rocznego pro-
gramu cz. Il klasyfikacja klucza.

V. Aeronawigacja — przeloty klucza z postugiwa-
niem sie stacjg D/F do okres$lania pozycji samolotu
i kKierunku.

Kazdorazowo zmienia sie conaj-mniej dwa razy (kurs
samolotu.

VI. taczno$¢ i sygnalizacja — jak w okresie in-
dywidualnym.

VII. Rozpoznania, jak w okresie indywidualnym.

3) SZKOLENIE W POWIETRZU NOCNE.
. Loty:

a) Straty i lgdowania z oS$wietleniem i w kierun-
kach woiennych.

b) Cwiczenia w wymykaniu sie z promieni re-
flektorow.

IT Bombardowanie.

Wykonanie catkowitego bombardowania nad lot-

niskiem z uzyciem bomb ¢wiczebnych.

I1l. Walka powietrzna. Cwiczenia walki powietrz-
nej w nocy i obrony przeciwko- atakom samolotéw my-
Sliwskich.

IV. Aeronawigacja krotkie przeloty
w nocy z tadowaniem na -obcem lo-tnisku.

V. Rozpoznania — ¢wiczenia przeprowadzania roz-
poznah w -nocy -przy réznych promieniach widocznosci.

VI. taczno$¢ i sygnalizacja — jak w okresie Indy-
widualnym z tem, ze podobne szkolenie przeprowadza
sie w ciggu nocy.

klucza

Okres szkolenia eskadry 15.VII — 31.VM.

1) SZKOLENIE NA ZIEMI.
1) Wyktady z zakresu:
I. Lotow w szyku eskadry.
Il. Lotéw w szyku do bombardowania eskadrg.
Ill. Taktyka walki powietrznej eskadry.

2) CWICZENIA W POWIETRZU W CIAGU DNIA.

I. Loty w szyku eskadry.

Il. Bombardowanie.

a) w szyku eskadry,

b) wediug rocznego programu cz. Il
eskadry.

klasyfikacja

LOTNICZY No 3

I1I. Walka powietrzna. Cwiczenia t-aikitykil walki
powietrznej eskadry.
IV. Strzelanie — wedtug rcezniego programu cz. il
klasyfikacja eskadry.
V. Aeronawigacja.

kadry ponad terenem

Dtugie pnzefoty w szyku es-
trudnym do zorientowania s-ie

z uzyciem stacji D/F. Kazdorazowo eskadra zmienia
conajmniej d-wa razy kurs.

VI. tacznos¢ — jiak dila okresu iudlywidtraltnego
i klucza,

VII. Wywiad — jak dla .okresu Smidiywiidiuafitnie

i klucza.

3) CWICZENIA W POWIETRZU W NOCY —

jak w okresie szkolenia klucza, pozatem:

1) Taktyka walki w nocy przy wspoétdziataniu jed-
nostek mysliwskich f reflektoréw.

II) Dtugie przeloty w nocy ponad terenem trud-
nym do .zorientowania sie przy dwukrotnej zmianie
kursu i lgdowaniem na obcem lotnisku.

I1. Jako ostateczng probe osiggnietej sprawno$
zatogi wykonywujg kolejno diugie przeloty nocne, prze-
prowadzajg bombardowanie obranych celéw bombami
¢wiczebnemi i powracajg na wtasne lotnisko.

Okres szkolenia skrzydta. Grupy | manewry
lotnicze i.VIII — 30.VIII.

Dowddcy skrzydet, grup i wyzsi dowddcy przepro-
wadzajg w tym okresie, wedlug opracowanego planu,
¢wiczenia taktyczne, ktére maja na celu wyprébowanie
zdolno$ci- bojowych eskadr pozostajacych pod ich do-
wodztwem.

Szkolenie eskadry wspotdziatania z armja.

Przedmioty nauczania.

1) W tych jednostkach, podobnie jak w innych ro-
dzajach jednostek, poza ogélnemi przedmiotami szkole-
nia przerabia sie:

1) loty dzienne i nocne,

2) loty w szyku,

3) rozpoznania i sporzadzanie meldunkow,

4) sporzadzanie rozkazéw o-peracyjnych
i eskadry,

5) organizacja i taktyka broni potgczonych,

6) wspdtdziatanie z innymi rodzajami broni,

7) zadania taktyczne,

8) fotografia,

9) aeronawigacja i czytanie mapy,

klucza

10) bombardowanie z niskiej wysokos$ci, oraz ata-
kowanie celéw na ziemi we dnie i w nocy,

11) strzelanie na ziemi i w powietrzu,

12) -taktyka wspoétdziatania,

13) taczno$¢ i sygnalizacja, obejmujaca Sposob
konserwacji i utrzymania stacji R/T i W/T oraz ¢éwi-

czenia nadawania, i odbierania sygnatéw, Morse‘a, sta-
cjami W/T i R/T na ziemi, i w powietrzu.

Powyzszych -przedmiotéw nie rozdziela sie ma do-
tyczace pilota i obserwatora, poniewaz normalne obo-
wigzki w. zakresie -obserwacji sg wykonywane przez
pilota.
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Okres szkolenia indywidualnego i Klucza
od I.XI do 30.IV.
1) SZKOLENIE NA ZIEMI.

1) Wspotdziatanie z artyleria:

a) Charakterystyka, organizacja i uzycie artylerii
w wojnie statej i ruchowej.

b) Obowigzki oficera tgcznikowego artylerii w es-
kadrze.

c) Metody wspéidziatania z artylerig w wojnie
ruchowej i statej obejmujace wspoétdziatanie z mapami
siatkowanemu

1) Wspotdziatanie z piechota:

a) Charakterystyka, organizacja i
stek piechoty w wojnie ruchowej i statej.

b) Obowiagzki oficera wywiadowczego i sekcji wy-
wiadowczej.

c) Metody wspoétdziatania z piechota w wojnie ru-
chowej i statej.

Il. Wspotdziatanie z kawaleria:

a) Charakterystyka, organizacja i uzycie jednostek
kawalerji w réznych fazach wojny statej i ruchowej.

b) Metody wspdtdziatania z kawaleria w wojnie
ruchowej i statej.

IV. Wspoétdziatanie z czotgami i samochodami pan-
cernemi:

a) Charakterystyka, organizacja i uzycie czotgow,
i samochodoéw pancernych w réznych fazach walki ru-
chowej, i statej.

b) Wspotdziatanie z czotgami i samochodami pan-
cernemi w wojnie ruchowej i statej.

V. Fotografja:

a) Wykorzystanie fotografij

uzycie jedno-

lotniczych do celéw

wojny.

b) Uzycie aparatu fotograficznego do zdjeé¢ piono-
wych i ukos$nych.

c¢) Obliczanie odstepéw przy szeregowych zdje-
ciach.

d) Opisywanie, wykre$lanie i obliczanie podziatki
fotografij pionowych.

e) Odczytywanie fotografii pionowych i uko$nych.

f) Organizacja i prowadzenie sekcji fotograficznej,
sposoby dostarczania fotografij do zainteresowanych do-
wodztw.

VI. Aeronawigacia i czytanie map:

a) Uzycie, kompensacja i wbudowanie busoli
samolotu.

b> Mapy.

c) Sposéb czytania i wykonywania przelotu we-
dtug many w dziedA i w nocy.

d) Fotografia.

e) Skala i znaki konwencjonalne.

f) Angielska siatka (grid).

gl Oznaczenie linii nieprzyjacielskich przy pomo-
cy szoifek z chorggiewkami.

hi Uzupeinienie i sporzadzanie map przy pomocy
lotniczych zdie¢ fotograficznych.

i) Zasady sporzadzania zdie¢ fotograficznych
bomiaréw fotograficznych.

il Polowe szkice.

kl  Mapy wywiadowcze.
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i} Metody przeprowadzania S$rednich (dystans
wych) przelotéw w dziehn i w nocy przy uzyciu mapy,
busoli i zegarka dla kontroli kursu, i miejsca potozenia.

m) Obliczanie kursu busoli.

VIIl. Strzelanie na ziemi:

a) Karabin maszynowy Vickers i Levis.

b) System synchronizacyjny.

c) Teorja celowania w powietrzu.

d) Strzelanie na ziemi wedlug specjalnego pro-

e) Cwiczenia w powietrzu z karabinem maszyno-
wym foto.

VIIl. Bombardowanie:

a) Celowniki do bombardowania oraz teorja i prak-
tyka zrzucania bomb.

b) Bomby, ich budowa i skiad.

c) Wyrzutmiki.

d) Pirotechnika.

e) Spos6b przeprowadzania atakéw z bombami na
cele w dzieh i w nocy.

IX. taczno$¢ i sygnalizacja:

a) Konserwacja i uzycie stacyj W/T i R/T.

b) Whbudowanie stacyj R/T i W/T do samolotu.

c) Dziatanie stacyj R/T i W/T.

d) Cwiczenia w nadawaniu i
stacyj W/T.

e) Ustawianie i regulowanie stacyj W/T na ziemi.

f) Uzycie i konserwacja stacyj ruchomych W/T
i R/T na ziemi.

g) Organizacja i dziatanie centralnej radiostacji.

h) Obowigzki radiotelegrafistOw na stacji w es-
kadrze, baterii centralnej stacji radio i na ruchomych
stacjach Polowych.

i) System ‘tgcznosci
twami jednostek lotniczych
broni wojska lgdowego.

X. Rozpoznania i sposob sporzgdzania meldunkow.

a) Rodzaje rozpoznah lotniczych, przeprowadza-
nych na korzy$¢é armii.

b) Rozpoznania taktyczne.

¢) Meldunki z rozpoznania.

d) Wskazania, ktére nalezy mieé¢ na uwadze przed
atakiem i w odwrocie.

e) Ochrona przed obserwacjg lotniczg.

f) Okreslanie szybko$ci -ruchu na drogach oraz za-

dpoznanie sie z systemem znakéw rozpoznawczych.

odbiorze sygnatow

dowddz-
rodzajéow

miedzy eskadrami,
i poszczegblnych

XI. Sporzadzanie rozkazéw operacyjnych klucza
i eskadry.
XIl. Taktyka wspotdziatania z réznemi rodzajami

broni wojska lagdowego — fazy wspétdziatania w woj-
nie ruchowej i statej.

XIIl. Przydzielanie oficeréw lotnictwa na krotki
okres czasu do poszczeg6lnych rodzajéw broni wojska
ladowego artylerii, piechoty, kawalerji i broni pancer-
nvch celem nawiazania blizszej tacznosci.

XIV. Wyktady o organizacji i dziataniu jednostki
detaszowanej.

dla 2) SZKOLENIE W POWIETRZU W CIAGU DNIA.
I. Loty treningowe:
a) Starty i lgdowania.
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b) Cwiczenia w przymusowych lgdowaniach.

c) Loty w szyku.

Il. Wspotdziatanie z artylerja:

Stosowanie wszystkich metod wspdtpracy z arty-
lerja w réznych fazach wojny ruchowej i pozycyjnej.

Ill. Wspodtdziatanie z kawalerig, piechota i czot-
gami:

a) Cwiczenia $cistej wspélpracy i wykonywanie
rozpoznan na korzy$é tych jednostek, w réznych fazach
wojny ruchowej i pozycyjnej.

b) Zrzucanie amunicji tym oddziatom przy pomo-
cy spadochronéw.

IV. Fotografia:

a) Zdjecia pionowe pojedyncze i szeregowe z roz-
nych wysokosci.

b) Zdjecia ukos$ne z réznych wysokosci.

V. Aeronawigacja i czytanie map:

a) Przeloty wedtug busoli i mapy. Stopien wy-
szkolenia w tym zakresie musi przygotowaé pilotéw do
zupetnie pewnego dotarcia do celu oraz powrotu na wita-
sne lotnisko w zmiennych warunkach atmosferycznych.

b) Sporzadzanie szkicow w powietrzu (wybranych
przed startem) takich jak system okopo6w, lotniska, dro-
gi komunikacyjne.

VI. Strzelanie w powietrzu:

a) Cwiczebne strzelanie z karabinu maszynowego
foto.

b) Strzelanie wedlug rocznego programu.
fikacja indywidualna.

c) Strzelanie wedtug rocznego programu ez, Il kla-
syfikacja klucza.

VD. Bombardowanie:

a) Cwiczenia w rzucaniu bomb z matej wysokos$ci
bez uzycia celownika, przez pikowanie na cel.

b) Cwiczenia w rzucaniu bomb z $rednich wy-
sokos$ci z uzyciem derywometra-celownika.

¢) Klasyfikacja indywidualna w zakresie bombar-
dowania wedtug przepisow o przeprowadzaniu roczne-
go bombardowania.

d) Cwiczebne bombardowania z malej wysokosci
bez uzycia celownika, przez pikowanie na cel w luznym
szyku klucza.

e) Cwiczenia bombardowania ze $rednich wysoko-
§ci z uzyciem celownika do bombardowania w zwar-
tym szyku klucza. Caty klucz zrzuca bomby na sygnat
przodownika.

f) Klasyfikacja klucza wedtug przepiséw o prze-
prowadzaniu rocznego bombardowania.

VIIl. tacznos$é i sygnalizacja:

a) Cwiczenia w nadawaniu i
przez R/T i WIT.

b) Odbieranie i nadawanie sygnatow wzrokowych:
semaforu i lamp sygnalizacyjnych.

c¢) Podchwytywanie meldunkéw z ziemi.

d) Zrzucanie meldunkéw ciezarkowych
ny punkt.

Klasy-

odbieraniu  depesz

ng obra-
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IX. Wywiady:
a) Przeprowadzanie wywiadéw taktycznych.

b) Sporzadzanie meldunkéw w powietrzu z roz-
poznan taktycznych.

c) Przeprowadzanie rozpoznah w szyku.

X. Walka powietrzna:

a) Cwiczenia w opanowaniu taktyki walki po-

wietrznej w ciggu dnia miedzy pojedyficzemi samolo-
tami.

b) Taktyka walki klucza w szyku.
3) CWICZENIA W POWIETRZU W NOCY.

I. Loty treningowe, starty i lagdowanie. Sposo6b
przeprowadzania latania dazy do stwarzania stopniowo
coraz trudniejszych warunkéw, w jakich winny by¢ do-
konywane loty.

Dotyczy to zaréwno pory nocy jak i rodzaju o$wie-
tlenia do lgdowania. W koricu ¢wiczen pilot umie po-
stugiwacé sie rakietami Holta w trakcie lgdowania i wy-
konywaé loty, jak i lgdowania w warunkach bojowych.

Il.  Aeronawigacja.
Obejmuje wykonywanie lotéw nocnych na odlegto-

$ci do 50 km od wtasnego lotniska.

IIl. Nocne rozpoznania. Przeprowadzane sg na
odlegto$¢ 50 km od witasnego lotniska.

IV. Walka powietrzna. Taktyka walki w nocy

obejmujaca obrone przeciwko atakom samolotéw my-
$liwskich nocnych i sposoby wymykania sie i unikania
promieni reflektorow.

Okres ¢wiczen potgczonych. Od 1VIII do 30.VIII.

1) W ciagu tego okresu potgczonych éwiczen, szko-
lenie na ziemi i w powietrzu sklada si¢ z zastosowania
w praktyce metod wspdtdziatania z réznemi rodzajami
broni wojska Iagdowego, opanowanych teoretycznie
i czeSciowo praktycznie w okresie szkolenia indywi-
dualnego.

2) Podczas kiedy maja miejsce prace przygoto-
wawcze éwiczen innych Todzajow broni, dowodcy klu-
czy sa przydzielani do wspoétpracy z poszczegdlnemu
jednostkami r6znych rodzajow broni wojska lgdowego.

Pozwala to im zapozna¢ sie w praktyce ze wspoét-
pracag z dowédztwami réznych rodzajéw broni wojska
ladowego oraz z wiasciwem uzyciem ich kluczy.

3) Po tym okresie eskadra przystepuje do wspot-
pracy, jako jednostka lotnicza, jednak tylko w okresie
takich ¢wiczen, ktoére nie wymagajg przeniesienia eska-
dry z wtlasnego lotniska.

4) Wreszcie nastepuje okres szkolenia eskadry,
podczas wspoétdziatania z réznemi rodzajami broni woj-
ska ladowego, kiedy cze$¢ eskadry lub cata eskadra
przesuwana jest na inne lotniska niezbyt oddalone od
lotniska witasnego. Ma to na celu przygotowanie cate!
eskadry do wtasciwego wspoétdziatania poza wiasnern
lotniskiem.
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LOTNICTWO WOJSKOWE W Z. S. R. R

Lotnictwo sowieckie po zakonczeniu wojny z Pol-
ska oraz wojny domowej nie przedstawiato absolutnie
za'dibej warto$ci bojowej. Kilkadziesigt starych maszyn
oczekiwato na kasacje. Personel latajacy, skitadajacy s;e
w przewazajacej wiekszosci z b. oficerébw i podofice-
row armji carskiej, nie by} nastrojony komunistycznie.

Miarodajne czynniki sowieckie rychto zrozumiaty,
ze podobny stan rzeczy moze doprowadzi¢ do kom-
pletnego zatamania si¢ wartosci bojowej wojska i od
r. 1921 rozpoczyna sie okres systematycznej pracy nad
rozbudowg lotnictwa oraz nadaniem mu racjonalnych
form organizacyjnych, opartych na doswiadczeniu mi-
nionych wojen.

Powotano do zycia Towarzystwo Przyjaciot Ze-
glugi Powietrznej (Obszczestwo Druziej Wozdusznago
Flota — skrét O. D. W. F.), ktérego celem byto przyj-
Scie z pomoca finansowg rzadowi przy rozbudowie
witasnego lotnictwa oraz prowadzenie propagandy
w jak najszerszym zakresie celem wciagniecia ludnosci
cywilnej do wspdtpracy.

Potozono podwaliny pod rozwdéj witasnego szkol-
nictwa lotniczego i badahn naukowo-do$wiadczalnych.
Zawrzata praca nad rozwojem wilasnego przemystu
lotniczego i pomocniczego, nad rozszerzeniem sieci lot-
niskowej, nad wydaniem regulaminéw oraz prac po-
waznych i popularnych z zakresu lotnictwa. Zapoczat-
kowano tworzenie lotnictwa niszczycielskiego, zwiek-
szono stan bojowy lotnictwa mySliwskiego oraz Srodki
transportowe jednostek lotniczych dla usprawnienia ich
zdolnoSci do dziatan w warunkach oddalenia od Kkoled
zelaznych i drég wodnych.

Dzieki wzmozonej propagandzie, lotnictwo sowieckie
znalazto sie w centrum zainteresowan kraju, stajac sie
stopniowo najbardziej uprzywilejowanym rodzajem
broni.

OGOLNE DANE ORGANIZACYIJNE.

Obecna organizacja lotnictwa sowieckiego odznacza
sie nastepujagcemi cechami charakterystycznemd:

1) podziat na lotnictwo dyspozycyjne (armiejskaja
awjacja) i lotnictwo organiczne korpusne (wojskowaja

awjacja),

2) utworzenie wyspecjalizowanego do walki z ce-
lami  ziemnemi lotnictwa szturmowego (bojewa.ia
awjacja),

3) utworzenie brygad lotniczych, ktére na wypadek
Wojny stang sie niewatpliwie dowoédztwami operacyj-
.nych grup lotniczych.

.Lotnictwo dyspozycyjne w odr6znieniu od lotnictwa
organicznego nlie jest jednolita i w zaleznosci od uzycia
taktycznego dzieli sie na cztery rodzaje:

1) Lotnictwo obserwacyjne (razwiedywatidnaja
awjacja),

2) Lotnictwo mysliwskie (fstriebitielnaja awiacja).

3) Lotnictwo niszczycielskie (bombardirowocznaja
awjacja),

4) Lotnictwo szturmowe (bojewaja aiwjacja).

Jednostkg organizacyjng i administracyjno - gospo-
darczg lotnictwa dyspozycyjnego jest dywizjon (eska-
drilla), sktadajacy sie z 3 niesamodzielnych eskadr
(otriad), z ktorych kazda dzieli sie na dwa ogniwa
(zwieno) a 3 samoloty. (Najnizsza jednostka taktyczng
jest ,zwieno" wedtug przyjetejl u nas terminologii
klucz). W ten spos6b dywizjon posiada etatowo 18 czyn-
nych samolotdw w eskadrach, samolot dowddcy oraz
pewng ilos¢ samolotéw zapasowych (normalnie 3 na
eskadre).

Wyjatek stanowig dywizjony mysliwskie, posiiada-
igce po 10 samolotéw w eskadrach, samolot dowédcy
oraz samoloty zapasowe.

Dywizjony niszczycielskie nocne (ciezkie) posiadaja
po 2 — 3 eskadry a 8 samolotow.

Lotnictwo organiczne korpuséw skiada sie z samo-
dzielnych eskadr m(otdielnyje awjaotriady), ktére w cza-
sie pokoju wchodzg jako jednostki samodzielne w skitad
brygad lotniczych, wzglednie w tych rejonach, gdzie
brygad niema, sa podporzadkowane bezpos$rednio sze-
fowi lotnictwa danego okregu wojennego. Eskadra kor-
pusna posiada etatowo 6 samolotow czynnych i 3 za-
pasowe. Eskadry te wspdpraouja z korpusami piechoty,
lub kawalerii, celem odpowiedniego wyszkolenia za-
rowno wojsk lgdowych, jak i lotnikbw w atmosferze
wzajemnej wspoipracy.

Na czele lotnictwa sowieckiego stoi szef i dowddca
lotnictwa R. K. K. A., (Rabocze - Kriestjanskoj Kraismoj
Armji) *), podporzadkowany bezposrednio Rewolucyjnej
Radzie Wojennej, ktérej jest on cztonkiem. Organ jego
pracy stanowi kierownictwo lotnictwa (Uprawlenije
Wojennych Wozdusznych Sit R. K. K. A)), bedacy in-
stytucjg centralng, skupiajgca w sobie catoksztatt spraw
1'Otnitzych il ustalajacg wytyczne w dziedzinie orga-
nizacji wyszkolenia, zaopatrzenia i mobilizacji jednostek
lotniczych.

Przy dowddztwie kazdego okregu wojennego znaj-
duje sie szefostwo lotnictwa, wchodzgce organicznie
w sktad stuzb okregu, lecz pod wzgledem fachowo-lot-
niczym uzaleznione od kierownictwa lotnictwa. Na
czele szefostwa stoi szef lotnictwa, bedacy jednoczesnie
dowddca jednostek lotniczych, stacjonowanych na tere-
nie danego okregu.

Ponizej okregu wojennego, szefostwa lotnicze nie
istniejg. Natomiast dla celéw wyszkoleniowych zostaty
sformowane brygady lotnicze, podporzagdkowane sze-
fom lotnictwa okregéw wojennych. Brygada lotnicza
obejmuje jednostki lotnictwa lgdowego bez wzgledu na
ich rodzaj, stacjonujagce w jednym lub paru sasiednich
garnizonach. Skitad ich jest zmienny i réznorodny. Prze-,
waznie w skfad brygady wchodzag 1 — 2 dywizjony
obserwacyjne, 1 mysliwski, 1 niszczycielski dzienny
lub nocny. -

*) Robotniczo - Chtopskiej Armji Czerwonej.
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Parki lotnicze sg samodzieinemi jednostkami gospo-
darczemi i zaopatrujagcemi, a jako takie nie wchodzg
organizacyjnie w sktad brygad, lecz mogg by¢ przy-
dzielone do nich w miare istotnej koniecznosci.

0. DE B. SOWIECKIEGO LOTNICTWA
WOJSKOWEGO (LADOWEGO).

W chwili obecnej lotnictwo
z (w przyblizeniu):

11 dywizjonéw obserwacyjnych,

8 dywizjonéw mysliwskich,

3 dywizjonéw niszczycielskich,

3 dywizjondw szturmowych,

okoto 30 samodzielnych eskadr korpusnych.

sowieckie sktada sie

ORGANIZACJA SYSTEMU SZKOLENIA
PERSONELU LOTNICZEGO.

. Szkoty lotnicze.

Przygotowanie personelu lotniczego odbywa sie
w licznych szkotach lotniczych, szkolacych nastepu-
iaoe kategorie specialistow: 1) pilotow (ladowych i mor-
skich) — ogdlny czas szkolenia trwa okoto 3 lat, 2) ob-

serwatoréow (ladowvch i morskich) — czas szkolenia
114 roku. mechanikéw lotniczych — czas szkolenia
2 lata. 3) fotolaborantéw — czas szkolenia 1 rok, 4) fo-
trwrrammetrystiw — czas szkolenia 1/4 roku. 5) radio-
technikbw — czas szkolenia okoto 114 roku. 6) techni-
kéw instrumentéw poktadowych — czas szkolenia okoto
1/4 roku. 7) meteorologéw — czas szkolenia 1 rok,
8) elektromechanikéw — czas szkolenia 8 miesiecy
i 9) radiotelegrafistow — czas szkolenia 8 miesiecy.
Dos$¢ diugo, iak na stosunki europejskie, trwajgce

szkolenie pilotéw, obserwatoréw i innych specjalistow
ttumaczy sie tem, ze do szk6t idzie element stosunkowo
mato inteligentny, a wiec duzo czasu zajmujg przed-
mioty ogoélno - ksztatcagce, oraz tem, ze duzo czasu po-
Swieca sie na wyksztatcenie i urobienie polityczne
(umocnienie w doktrynie komunistycznej).

Scistego rozgraniczenia szkét na oficerskie i pod-
oficerskie, ze wzgledu na specyficzne warunki sowieckie,
nie da sie przeprowadzi¢ i wobec tego wszystkie szkoty
centralne trzeba zaliczy¢ do szk6t oficerskich (srednij
komandnyj sostaw), a szkoty przy brygadach lotni-
czych, ksztatcagce pomocnikéw mechanikéw (moto-
rzysci), elektromechanikéw i radiotelegrafistow do
szk6t podoficerskich (m#tadszlj komandnyj sostaw).

Il. Szkolenie w jednostkach.

Miarodajne czynniki dazg usilnie do podniesienia
stanu wyszkolenia w jednostkach lotniczych zaréwno
personelu latajgcego (piloci, obserwatorzy), jak i perso-
nelu technicznego. Zwr6cono specjalng uwage na wy-
szkolenie strzeleckie w powietrzu (strzelanie do celéw
ziemnych, balonikéw, workéw holowanych przez inne
samoloty), na bombardowanie, przyczem specjalny na-
cisk jest kladziony na rozwiniecie przyzwyczajenia
w prowadzeniu samolotéw na cel za pomocg lusterka
Nikolskiego. W ostatnich dwu latach osiggnieto znaczne
wyniki w pilotowaniu przy niesprzyjajacych warunkach
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atmosferycznych. Posuneto sie znacznie naprzéd wy-
szkolenie w lotach nocnych w warunkach osSwietlenia
prymitywnego.

llo§¢ wypadkéw lotniczych ulegta znacznemu
zmniejszeniu, oo $wiadczy bezsprzecznie o polepszeniu
sie nietylko sprzetu lotniczego, lecz i stanu wyszkolenia
oraz dyscypliny startowej.

Charakterystyczng cechg systemu szkolenia w okre-
sie zimowym jest kontynuowanie praktycznego szkole-
nia w lataniu. Kierownicze wtadze lotnicze stanety na
stusznem stanowisku, ze okres ziim>wy nie powinien
by¢ przerwg w lataniu, lecz tylko dalszym etapem
szkolenia w warunkach specjalnych. Nalezy wiec sze-
roko stosowac¢ przeloty miedzylotniskowe oraz loty
¢wiczebne konczone strzelaniem, bombardowaniem,
wzglednie naprowadzaniem samolotu na cel. Nalezy
zaznaczy¢, ze przygotowanie samolotu do lotu w okre-
sie zimowym trwa dos$¢ diugo.

Oczywiscie stan wyszkolenia jednostek lotniczych
nie jest wolny od szeregu bolgczek, do ktérych w pierw-
szym rzedzie zaliczy¢ nalezy praktykowane dotychczas
w okresie ¢wiczenn letnich i manewrdw, loty na matych
wysokoséciach dla utatwienia sobie wykonania zadan.

Bardzo powazng troska, znajdujagca odzwierciadle-
nip na tamach wojskowej prasy sowieckiej, jest niedo-
stateczno$¢ wyszkolenia personelu lotniczego pod wzgle-
dem politycznym. WS$r6d personelu lotniczego wytwa-
rza sie pewna kastowo$¢, lekcewazenie innych rodzajow
bronii, co okresla prasa sowiecka, jako ,otryw od kras-
noarmiejskoj masy".

Samoloty i silniki, stanowigce sprzet lotnictwa so-
wieckiego.

Zasadniczym typem samolotu, stanowigcym sprzet
lotnictwa sowieckiego jest De ffavilland. D. H. 9. a. pro-
dukowany w Z. S. R. R. pod nazwg R—1 (litery rosyjskie

P 1). Jest to samolot obserwacyjny i lekkiego bombar-
dowania.
Drugim typem samolotu jest t. zw. ANT-3 w lot-

nictwie wojskowem zwany R-3 konstrukcji inz. Tupole-
wa, wybudowany catkowicie z metalu (kolczugalumi-
nitim. —  Stop zblizony do duralu). przeznaczony do
stuzby obserwacyjnej i lekkiego bombardowania. Jest
to chluba konstrukcji sowieckiej i zastuga CAGI*), ktory
pr dtugich badaniach wstepnych w r. 1926, dat pierwszy
samolot tego typu. Znany pilot sowiecki Gromow do-
konat na nim lotu dokota Europy, a pilot Szestakow lo-
tu z Moskwy do Tokio i z powrotem.

Lotnictwo mysliwskie jest wyposazone w Fokkery
D-XTI w Fokkery D-XIIT.

Miarodajne czynniki sowieckie rozgladajg si¢ za no-
woczesnym typem samolotu mys$liwskiego i zdaje sie
zatrzymajag na samolocie czeskostowackiej konstrukcji
,Avia B. U. 33“.

Lotnictwo niszczycielskie dzienne jest wyposazone
w samoloty inzyniera Tupolewa ANT-3. a lotnictwo noc-
ne posiada samoloty typu Junkersa R-42 i Farman-
Goiliath'y. Samoloty typéw przestarzatych sa w miare
moznos$ci wycofywane.

*)  Centralny Aero-Hydrodynamiczny Instytut.
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Lotnictwo morskie poza przestarzatemi Makki M 24
jest wyposazone w Junkersy A 20 W, Junkersy W 33
i Dornier-Wal.- z fabryki, znajdujgcej sie we WHtoszech
w miejscowos$ci Marina di Pisa.

Charakterystyka samolotéw i silnikow.

R-1 (De Havilland, U. 11 9a) 1z silnikiem Liberii
400 MK¥*).

Szybko$¢ maksymalna 180 km/g.,

putap 5.700 m,

waga 1.360 kg,

benzyna 360 kg, zapasowy zbiornik —m82 kg, oliwa

65 kg,

waga z petlnem obcigzeniem 2.140 kg,

zapas bomb 240 kg.

ANT-3 inz. Tupolewa (pierwszy samolot wyprodu-
kowano w 1926 r. (silnik M5 400 — 415 KM wzglednie
Napier-Lion 450 KM).

Szybko$¢ maksymalna 210 km/g,

minimalna 90,

ciezar uzyteczny 1.010 kg,

W aga konstrukcji 1.390 kg,

samolot catkowicie obcigzony 2.400 kg.

Szybko$¢ wznoszenia sie na 4.000 m—14 min. 18 sek.

Jest to pottoraptat dwumiejscowy, catkowicie me-
talowy (koLczugaluminium).

Fokker D-XI (23 r.) myS$liwski jednoosobowy z sil-
nikiem Hispano-Suiza 300 KM.

waga konstrukcji 962 kg,

dopuszczalne obcigzenie 350 kg,

waga konstrukcji* z calkowitem

1.312 kg,

szybko$¢ 225 km/g,

putap 5.000 m.

Fokker D-XIII (24 r.) mysliwski jednoosobowy z sil-
nikiem Napier- Lion 450 KM,

waga konstrukcji — 1.180 kg,

dopuszczalne obcigzenie 450 kg,

waga konstrukcji z catkowitern

1.630 kg,

szybkos$é 265 km/g,

putap 8.000 m.

Avia B. H. 33 mysliwski jedn osobowy z silnikiem
Jupiter 480 KM,

waga konstrukcji 830 kg,

dopuszczalne obcigzenie 405 kg.

ciezar catkowity 1.235 kg,

szybko$é 280 km/g,

szybko$¢ wznoszenia sie na 5.000 m, 9 min.

Junkers R 42, produkcji Limhamn Flygindustri.

obcigzeniem —

obcigzeniem —

Jest to dalszy rozwoj typu Junkers O 24.

Charakterystyka: szybko$§¢ maksymalna przy zie-
mi 169 km/g,

maksymalna szybko$§¢ na wysokosci 5.000 m —
161 km/g,

szybkos$é przy ladowaniu 118 km/g.
zasieg 6/4 godzin = 1.000 km.
Jest to samolot 3-silnikowy, kazdy po 300 KM. (Sill-

*) Jak podaje Die Luftwacht Nr
tego typu wchodzity w skiad sprzetu
skiego (15 eskadr).

5/27 samoloty
lotnictwa angiel-

245

niki Ju. R. 5). Posiada on wiezyczke wysuwang z ka-
dlluha w doét i dajgcg mozno$¢ obstrzatu w dot i w tyt
(5 k. m. na 3 obrotnikach). Zapas bomb 1.290 — 1.400 kg.

Silniki.

Ograniczymy sie tylko do podania typow silnikéw
produkowanych w Z. S. R. R.:

1) M-5 (1924 r.), jest to kopja Liberty 400 KM.

2) M-6 (1925 ar) — Hispano Suiza 300 KM.

3) N. A M. I.1—=m100 KM, jest to oryginalna kon-
strukcja sowiecka. Silnik ten, obecnie produkowany se-
ryjnie, jest przeznaczony dla samolotow szkolnych.

DOKTRYNA TAKTYCZNA

Poglady sowieckie na role lotnictwa
wojnie odpowiadaja catkowicie pogladom
chodnio-europejskich.

Na rozbudowe lotnictwa i jego uzycie w okresie
ostatnich lat zwrécono baczng uwage, co wyrazito sie
po pierwsze w rozbudowie wtasnego lotnictwa, po dru-
gie, w propagandzie i uSwiadomieniu, jak najszerszych
warstw ludnoscil (przez OSOAWIACHIM) o znaczeniu
lotnictwa i roli, jakg ono odegra w przysziej wojnie.
Jednakze z powodu braku $rodkéw materjalnych realL
zacja planu rozbudowy lotnictwa napotykata na znaczr
ne trudnosci i konieczno$¢ ograniczania wydatkow od-
bita sie na organizacji lotnictwa armji czerwonej. Zda-
jac sobie sprawe z niemoznos$cilstworzenia odpowiednio
silnego lotnictwa, ktére bytoby zdolne do prowadzenia
samodzielnych operacyj, miarodajne czynniki sowieckie
zajety sie opracowaniem planu pracy ,matego lotnictwa",
opierajacego sie na stabej podstawie przemystowej.

Podstawowg zasada dziatania ,matego lotnictwa"
jest manewr, t. j. konieczno$¢ stwarzania silnych grup
powietrznych na $cisle okreslonych czynnych odcinkach
frontu, przyczem masowanie faktycznych sit ma nar
stapi¢ kosztem biernych odcinkéw, ktére moga by¢ cat-
kowicie pozbawione lotnictwa.

Wtadze sowieckie, wychodzac z zatozenia, ze roz-
porzadzajg lotnictwem stosunkowo slabem i Zze sprzet
lotniczy zuzywa sie nader szybko — oczywiscie daza
dc. jak najdalej posunietej ekonomji sit. Ekonomje te
zamierzajg osiggnac: 1) przez dawanie lotnictwu takich
zadan, ktére wytgcznie przez lotnictwo mogag byé wy-
konane i 2) zapewnienie lotnictwu przy pracy dostatecz-
nej ilosci srodkow: wszelkie bowiem skapstwo w tej spra-
wie prowadzi do zniszczenia lotnictwa. Zgodnie z tym
punktem widzenia witadze sowieckie przewidujg zmaso-
wanie lotnictwa tylko na pewnych szczegdlnie waz-
nych kierunkach i odcinkach, przyczem z reguty lot-
nictwo organicznie zostanie zwigzarie w silniejsze grupy.

Dla sprawnego przeprowadzenia koncentracji —
zmasowania komiecznem jest nauczenie jednostek umie-
jetnosci koncentracji w okreslonych rejonach i w okre-
$§lonym czasie dla wykonania niektérych zadan, poczem
oddziaty te winny rozejs¢ sie dla wykonania nowych
dziatan bojowych. Poglady, te znajduja potwierdzenie
w taktycznem uzyciu lotnictwa podczas manewréw pod
Odesa, oraz w zlotach gwiazdzistych roku 1927 i 1928.

W r. 1926 odbyly sie dwa wielkie zloty: indywi-
dualny i zespotowy.

w przysziej
panstw za-
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Pierwszy zlot gwiazdzisty, przeznaczony dla mio-
dych pilotéw i obserwatoréw, ktérzy ukonczyli szkoty
lotnicze w r. 1927, lub 1928, .odbyt sie w dniu 17 czerwca
1928 r. Z 19 samolotéow, ktére wylecialy tego dnia rano
z 9 miast Rosji europejskiej: Troick, Dretun, Bobrujsk,
Hcmel, Konotop, Charkéw, Woronez, Lipeck i Kazan,
przybyto do Moskwy tegoz dnia szesnascie. 3 samoloty
ulegty przymusowemu lgdowaniu: dwa wskutek defektu
silnika, a trzeci wskutek braku benzyny. Powr6t do
jednostek macierzystych nastgpit w $cisle okreslonym
dniu i; godzinie.

Zwazywszy, ze przelot odbywat sie w bardzo ciez-
kich warunkach atmosferycznych i ze zatogi byty miode
i niedoswiadczone, wyniki ztotu nalezy uzna¢ za bardzo
dobre.

Drugi zlot gwiazdzisty odbyt sie w potowie lipca
1928 r. Z 9 punktéw Rosji europejskiej wyleciato 9 es-
kadr po 6 samolotéw. W zlocie uczestniczyty zatogi,
ztozone z pilotdow i obserwatoréw, ktorzy ukonczyli
szikoty lotnicze w okresie 1926 — 28 r. Wariunkli prze-
lotu, ze wzgledu na niskie zachmurzenie ii silny wiatr,
byty bardzo ciezkie wskutek czego z 54 samolotow, 12

wylagdowato po drodze =z powodu braku benzyny.
W szystkie eskadry, ktére wykonaty warunki przelotu,
byty premiowane. Przy przyznawaniu nagréd bytly

brane pod uwage nastepujace elementy: diugos$é trasy,
punktualno$é przybycia, zachowanie okreslonej wyso-
koSci i Scistej marszruty przy przechodzeniu punktéow
kontrolnych.

Lotnictwo tgcznie z bronig chemiczng jest Srodkiem
przedewszystkiem zaczepnym. Wtasciwo$é ta w woj-
sku sowieckiem bezwatpienia ujawni sie juz w pierw-
szych chwilach po wypowiedzeniu wojny. W okresie
mobilizacji dziatania lotnictwa skierowane beda prze-
dewszystkiem dla zniszczenia lotnisk nieprzyjaciela,
o$rodkéw przemystowych, osrodkéw mobilizacji i wez-
téw kolejowych. Charakterystycznem jest o$wiadcze-
nie bytego szeia wydziatu mobilizacji sztabu gtéwnego
armji czerwonej, a obecnego zastepcy szefa departa-
mentu lotnictwa Atknisa (,Wojna i Rewolucja Nr. 7¢
r. 1927): ,Ani na jednag chwile nie nalezy watpi¢, ze plan
mobilJizacyj sit zbrojnych panstwa rozporzadzajgcego
slabszem lotnictwem niz jego przeciwnik bedzie zatama-
ny. Jednakze strona posiadajagca przewage powietrzng
mimo wszystko nie moze liczy¢ na bezwzgledng plano-
woé¢ prac mobilizacyjnych. W ystarczy bowiem w kté-
rymkolwiek kierunku okaza¢ sile stabszym od nieprzy-
jaciela, a natychmiast stabo$¢ te wyzyska lotnictwo nie-
przyjacielskie i zniszczy linje kolejowe". Stowa te wy-
powiedziane przez wyzszego oficera armji czerwonej
uwaza¢ mozna za wyraz oficjalnych pogladéw sowiec-
kich naczelnych witadz wojskowych.

Poglady te znajdujg potwierdzenie w regulaminach
lotniczych, oraz w literaturze oficjalnej (,Wiestmifc Woz-
dusznogo Flota", Stratiiegja i Taktika Wozdnsizmogo
Flota", ,Wozdusznyje Sity w wojnie i opieracji" ii t. d.).

Specjalng uwage wtadze sowieckie poSwiecajag spra-
wie napadéw na lotniska, gdyz niszczac je stwarza sie
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lotnictwu nieprzyjacielskiemu nader ciezkie warunki
pracy.
Zniszczenie lotnisk nieprzyjacielskich zabezpiecza

prace wtasnego lotnictwa na froncie i tytach nieprzy-
jaciela, gdyz manewrowanie lotnictwem zalezy od istnie-
nia przygotowanych lotnisk. Przy bombardowaniu por-
téw lotniczych zostang uzyte bomby burzace, chemiczne

i zapalajace.

LOTNISKA

Sowieckie czynniki lotnicze zdajg sobie sprawe, ze
Mos¢ i przygotowanie lotnisk decyduje o zdolnosci ma-
newrowej lotnictwa. Zwiekszy¢ site lotnictwa mozna
przez zwiekszenie ilosci lotnisk, poniewaz zwiekszaja
one zdolno$¢ manewrowania.

Lotniska wojskowe dzielg sie zasadniczo na dwie
kategorje: lotniska wiecej rozbudowane — | Kkategorji
i mniej rozbudowane Il kategorji.

Niezaleznie od tego podziatu istniejg lotniska cen-
tralne, do ktérych zaliczy¢é nalezy og6tem 16 lotnisk,
oraz lagdowiska (posadocznyje ploszczadki 300 X 500 m).

Na nasizem pograniczu wtadze sowieckie rozbudo-
wujg sie¢ lotnisk i lagdowisk, doprowadzajac do po-
rzagdku stare istniejgce w czasie wojny Swiatowej i woj-
ny z Polska, oraz budujac nowe.

Z wigkszych lotnisk, istniejgcych na naszem pogra-
niczu wspomnie¢ nalezy (z p6inocy na potudnie): Dre-
tun, Potock, Witebsk, Minsk, Mohyléw, Bobrujsk, Flo-
meil, Kalinkowicze, Jarmolifice, Winnica (Lepel, Borysow,
Korosteri w budowie).

Mozliwo$¢ produkcji
niczego.

sowieckiego przemystu lot-

Przemyst sowiecki w zwigzku z rozwojem dazen
zbrojeniowych nie moze zaspokoi¢ biezacego zapotrze-
bowania kraju, to tez Sowiety realizujg szereg zamoé-
wien zagranica, jak np. w fabryce Dornier Wal we Wto-
szech, w fabryce Junkersa Flygindustri Limhamn, w fa-
bryce Aviu w Czechostowacji.

Zresztg trzeba przyznaé, ze przemyst w Rosji z kaz-
dym' rokiem udoskonala sig, a przeszkody techniczne
i produkcyjne sg energicznie zwalczane; jednakze na-
lezy liczy¢é sie z tern, ze stan przemystu lotniczego S$ci-
$le zalezy od ogdlnego poziomu przemystu metalurgicz-
nego, i wymaga wysokiego poziomu uprzemystowienia
catej gospodarki kraju, czego nie mozna powiedzieé
0 Zwigzku Sowieckim.

Czynniki kierownicze dazg usilnie do uniezaleznie-
nia sie od przemystu zagranicznego, poniewaz zdajg so-
bie sprawe, ze potega lotnictwa zalezy nietylko od ilo-
$ci samolotéow, znajdujacych sie faktycznie w linji, lecz
przedewszystkiem od zdolno$ci produkcyjnej przemystu
lotniczego.

Powazng przeszkoda, hamujacg rozwdj sowieckiej
produkcji metalowej, jest brak surowca aluminium
w Kkraju. Czynione sg wprawdzie pewne stabe préby
obrabiania znajdujacych Sie w kraju boksytéw, t. j .su-
rowca, z ktérego otrzymuje sie aluminium, jednak nie
otrzymano konkretnych wynikéw w tej dziedzinie, lub
sg one bardzo problematyczne. Rzad sowiecki sprowa-
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dza surowiec aluminium z zagranicy: (Szwajcariai, Wio-
chy, Ameryka).

Posiadajgc zupetnie niezte wyniki w dziedzinie fa-
brykacji samolotéw, miarodajne czynnikil sowieckie nie
moga sie poszczyci¢ podobnemi wynikami w dziedzinie
fabrykacji silnikéw, ktére pod wzgledem wydajnosci
pracy stojg daleko nizej od silnikéw zagranicznych. To
tez lotnictwo sowieckie zmuszone jest do sprowadzania
silnikéw z zagranicy, przewaznie z Niemiec.

W zwigzku z tendencjami: zachodnio-europejskiemi
zwiekszania -mocy silnika, co postawi jes-zcze wyzsze
zadania dla wytwoérni stali-, sowiecki przemyst l-otniczy
wskutek zacofania technicznego znajdzie sie w jeszcze
trudniejszem potozeniu.

Sprawa przemystu pomocniczego przedstawia sie
réwniez nieszczeg6lnie: np. $wiece i magneta nie sg wy-
twarzane w kraju, i pod tym wzgledem sowieckil prze-
myst jest catkowicie uzalezniony od zagranicy.

ODZNACZENIA LOTNICZE W ROSJI

W artykule ,0 odznaczeniach w lotnictwie" ogto-
szonym w numerze grudniowym ,Przegladu Lotnicze-
go" z r. ubie-glego, poruszyt Z. M. T. niezmiernie
doniosta dla naszego lotnictwa sprawe utworzenia
specjalnego odznaczenia lotniczego.

Solidaryzujac sie w zupetnosci z poglgdami autora
cytowanego artykutu, pragne tylko ze swej strony nad-
mieni¢, ze zagadnienie to zostalo juz rozwigzane przez
czynniki -miarodajne Zwigzku Sowieckiego.

Rewolucyjna Rada Wojenna w styczniu 1928 r.
utworzyta dla personelu -latajgcego i technicznego spe-
cjalne odznaczenie pod nazwg ,Otlicznyj wozdusznyj
bojec" (Swietny bojownik powietrzny).

Do odznaczenia tego przywigzana jest jednorazowa
kwota pieniezna, ustalona w kazdym poszczeg6lnym
wypadku przez kierownictwo wojskowych sit powietrz-
nych, ktéra z reguty nie moze przekracza¢ 3-miesiecz-
nego uposazenia kompletnego wraz ze wszystki-emi
dodatkami.

Odznaczenie nadaje dowddca i szef lotnictwa R. K.
K. A. za wykonanie programu wyszkolenia lotniczego
bez wypadkoéw i uszkodzen sprzetu lotniczego, a takze
za -racjonalng jego eksploatacje.

Dla orientacji przytocze pare punktéw z rozporza-
dzenia wtadz sowieckich, regulujagcego sprawe otrzy-
mania odznaczenia. Ot6z np. piloci moga otrzymaé od-
znaczenie w tym wypadku, o ile w ciggu catego roku
wykonali w 100% ustalone programy zaje¢ i warunki
lotnicze bez wypadkéw, powodujacych uszkodzenie sa-
molotu.

Jednocze$nie z pilotem moze by¢ przedstawiony
do odznaczenia i mechanik lotniczy, obstugujacy jego
samolot, jednakze pod warunkiem obstugiwania ma-
szyny ¢onajmniej w przeciggu roku bez przerwy.
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Rzad sowiecki w ciggu -ostatnich paru lat, S$cislej
moéwigc w ciggu 1926 — 1928 r., pchnat naprzéd sprawe
rozbudowy lotnictwa, uwazajac je za jeden z naj-powaz-
n-iej-szych rodzajéw broni. Umiejetnie prowadzona pro-
paganda (przez Os-oawiachim) postawita lotnictwo
w cemtru-m zainteresowan kraju.

Poniewaz do prasy sowieckiej przedostajg sile tylko
cyfry globalne budzetu wojskowego, a pozycje prelimi-
nowane na lotnictwo sg starannie ukryte, trudno wiec
okresli¢ -stosunek % budzetu lotniczego do ogdlnego
budzetu wojska. Jednakze pewne dane usprawiedliwiaja
przypuszczenie, ze kw-ota wydatkowana na lotnictwo
stanowita w r. 1927/28 mniej wiecej 1/12 cze$¢ ogdlnego
budzetu w-ojska (na rok 1927/28 — 742.427.000 rubl
w ztocie).

Bejot

SOWIECKIEJ

Dowodcy jednostek lotniczych (ogniwa *) niesamo-
dzielnej i samodzielnej eskadry, dywizjonu, brygady)
moga byé przedstawiani tylko w wypadkach: 1) statej
zdatnosci do pracy 100% samolotéow, figurujgcych
w spisach jako czynne i 2) przy osiggnieciu najwiek-
szej oszczedno$ci w eksploatacji sprzetu i w zuzyciu
paliwa i smardéw.

Ponadto, dowodzona przez nich jednostka, winna
w ciggu roku wykona¢ ustalony pro-gram szkolenia
ilokreslone n-ormy godzin loitu, w ponizej podanych

granicach (jako minimum):

Dla ogniwa 90%
eskadry niesamodzielnej 90%
eskadry samodzielnej 85%
dywizjonu 80%
brygady 75%

-Przepisy reguluja otrzymywanie odznaczen i przez
inne kategorie personelu latajagcego i technicznego.

Pod-obey system odznaczeh stwarza zdrowg rywa-
lizacje wsrod personelu lotniczego i dzieki niemu stan
wyszkolenia, zaopatrzenia i dyscypliny lotniczej jedno-
stek lotnictwa sowieckiego ulegt znacznej poprawie.

Sadze, ze wprowadzenie specjalnego -odznaczenia
lotniczego mogtoby wpiyngé dodatnio na rozwéj pol-
skiego lotnictwa wojskowego.

Nasi lotnicy, aczkolwiek ozywieni goragcem umifo-
waniem swego zawodu, sa przedewszystkiem ludzmi,
ktérych zaleznie od okoliczno$ci czasem karaé, a cza-
sem i nagradzaé¢ nalezy.

Kpi. Jatowiecki

*) Ogniwo (zwieno) sktada sie z 3 samolotow.
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LOTNICTWO PORTUGALII

Wysunieta na poludniowy zachdd kontynentu euro-
pejskiego Portugalia stanowi jakby naturalny punkt
wyjscia przysztych linij powietrznych do Ameryki Po-
tudniowej i Poinocnej. Posiadajac w dodatku wyspy
Azorskie, jedyny etap na prawdopodobnej péinocnej
trasie transatlantyckiej, nie moze by¢ ominieta przy wy-
tyczaniu lotniczych linij komunikacyjnych, majacych na
celu potgczenie obu kontynentow.

Szereg wydarzen $wiadczy, o woli tego kraju do
prowadzenia czynnej polityki lotniczej. Przedewszyst-
kiem chodzi tu o potgczenie kraju iz koloniami ma W scho-
dzie i w Airyce. Przystapiono do zatozenia bazy
lotniczej w Maikao (Chiny) i w roku biezagcym odbyt
sie raiid grupowy lotnikdw portugalskich wpoprzek Af-
ryki do Mozambiku. Poza tem Portugalia chce wiidoczr
nie bra¢ czynny udzial w zrealizowaniu planéw lotaiit-
czych ifoerofamerykanskich, zapoczatkowanych przez
kongres w Madrycie, w ktérym wziety udziat Hiszpania,
Poritugalja i Ameryka tacifnska. Poczatek stanowit lot
putkownika portugalskiego Sairmento Beir.es przez
ocean dio Buenos Aires w roku 1926. Bardizio powaznie
zajmuje sie tez rzad portugalski kwestjg urzadzenia bazy
lotniczej na Azorach, ktéra bedzie odgrywac wielka role,
jako stacja transytowa w locie do Ameryki. Urzeczy-
wistnieniu tych wszystkich planéw "tai jednak na prze-
szkodzie dotkliwy brak pieniedzy, ale mozna sie liczy¢é
z interwencjg kapitatu i przemystu obcego, prawdopodo-
bnie niemieckiego, Kktdry juz od szeregu lat pracuje
z widelkiem powodzeniem na rynkach lotniczych Ame-
ryki Potudniowej i Hiszpanjl

LOTNICTWO WOIJSKOWE

Do zorganizowania lotnictwa woskowego przysta-
piono w czasie wojny S$wiatowej (1917), przyczem sko-
rzystam© z pomocy i doswiadczen lotnictwa francuskie-
go. Po zakonczeniu wojny nastagpit okres zastoju
w zwigzku z og6lnym zastojem gospedarczym oraz tru-
dnosciami natury wewnetrzmo - politycznej. Okres ten
czeSciowo jeszcze trwa. Szczupte $rodki, jafciiemi roz-
porzadza obecnie lotnictwo wojskowe, nie pozwalaja na
dalszg jego rozbudowe, wskutek czego wysitki idg gto-
wnie w kierunku szkolenia i fachowego udoskonaleni,a
peisonelu.

Portugalia posiada lotnictwo wojskowe, ladowe
i morskie.
a) Lotnictwo wojskowe lgdowe. (Aeronautica

tar), piaty gtdwny rodzaj bronil podlega ministerstwu
wojny i po reorganizacjilw r. 1925, obejmuje szereg je-
dnostek Bojowych, szkét i formacyj pomocniczych:
1puik (grupo de eskadrillias) wywiadowczy w Arna-
dcra.
1 putk (grupo de eskadrillias) mys$liwski w Tankos.
Szkota lotnicza w Cimtra.
Szkota balonowa w Alverca.
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Kompanja balonowa w Alverea.

Park lotniczy (sktady) w Alverca.

Eskadra treningowa (i dla rezerwy pilotéw) w Al-
verca.

Stuzba pomocnicza radio i meteorologiczna dzia-
ta sprawnie. Giéwne lotnisko wojskowe w Alverca
urzagdzone nowocze$nie znajduje sie w stadium ukon-
czenia. m

b) Lotnictwo wojskowe morskie sktada sie z
regu instytucyj zgrupowanych w bazie lotniczej w Bom-
Srcseso niedaleko Liizbony. Lotnisko to, zaopatrzone
w hangary i zabudowania pomocnicze jest zbytni© za-
grozone od strony morza, wobec czego ma by¢ prze-
niesione do innej miejscowosci,. Istnieje tez plan wybu-
dowania drugiej bazy w Oporto.

Szkolenie. Przyjeto naogét francuska system szko-
lenia z pewnemii modyfikacjami przystosowanemi do
miejscowych warunkéw. Narazie gtéwnem dazeniem
jest stworzenie duzej ilosci instruktoréw, ktoérzy utwo-
rzag kadre przysztego powiekszonego korpusu. Zgodnie
z tem -szkolenie obejmuje specjalizacje w jednej z dzie-
dzin wiedzy lotniczej. Poczatkowo przednadzt uczen
kurs pilotazu, szkolgc sie na: samolocie szkolnym dwu-
sterowym (10 godz.), samodzielnie (30 godz.). Na samo-
lotach réznych typéw po 10 godzin na kazdym wedtug
wai unikéw francuskich, poczem przechodzi trening na
bojowym ‘'wodnosamolocie bombardujacym S. A. M. S.
(flyfag boat). Poczem uzyskuje dyplom pilota i kon-
czy pierwszy Okres szkolenia. Drugi okres obejmuje
kers obserwacji i nauki technicznej oraz stuzbe ra-
djo, trzeci za$ specjalizacje w jednej z nastepujgcych
dziedzin: ,aaronaw®gacji, aerofoto, radjo, inzynierii lot-
niczej i astronomii. Podobny program obowigzuje w lot-
nictwie lgdowem.

Sprzet. Typy samolotéw uzywanych w lotnictwie
ladowem szkolne: Caudron (80 MK), Nienport (80 MK),
Avro (110 MK). Samoloty wywiadowcze: Breguet XIV
(300 MK). Samoloty mysliwskie: Martynsitde (300 MK)
i ,Valparaiso“, Vikers (450 MK), dwuosobowy. Lot-
nictwo morskie uzywa: Hamriot H. 41, wodnosamolot
(120 MK), Fokker T. VI (360 MK), Fairey Il D (360
MK), Tellier (180 MK, flying boat), H. S. 2 L. (400 MK
flying b-oat) i Avro 504 K (110 MK), ladowy szkolny.

Sprzet uzywany jest naog6l przestarzaly. Wia-
snego przemystu lotniczego kraj nie posiada. W arszta-
ty wykonuja jedynie remonity, pod wzgledem zaopatrze-

mtifpda jest wiec Portugalia zalezna od zagranicy, robi je-

dnak wySiHfci w kierunku choéby czeSciowego unieza-
leznienia sie.

LOTNICTWO CYWILNE
Istnieje towarzystwo lotnicze ,Servioos Aeros Por-

tuguese" obstugujace limje Lizbona — Madryt i Lizbo-
na — Seyilla (pasazerowie, poczta, towar). Postuguje
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sie ono samolotami Junkers. Poniewaz rzad nie jest
w 'Stanie udzieli¢ subwencji, a linje wewnatrz kraju nie
zapowiadajg sie dochodowo, nie nalezy liczy¢ sie z dal-
szg rozbudowga tej sieci. Portugalia posiada swoj Aero-
klub (Aero Club de Portugal, Lisabon), cztonka F. A. I,
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ktérego organ Revista. stanowi
czasopismo totmliaze.

Lotniska znajdujg sie w nastepujacych miejscowo-
$ciach: Alverca, Amadora (Lizbona), Ciinitra, Ponte de

Sor, Mionte VOL A. B.

Aeronautica, jedyne

DZIAL SPRAWOZDAWCZY

Ksiega pamigtkowa 3 putku lotniczego 1918 — 1928.

Naktadem 3 putku lotniczego ukazato sie w styczniu
1529 r. wydawnictwo pod tytutem ,Ksiega pamigtkowa
3 putku lotniczego 1918 — 1928“ zawierajagce 86 stron
druku i zaopatrzone w szereg aktualnych fotografij.

Jest to zasadniczo pierwsza w Polsce prdba ujecia
historji putku lotniczego w formie wydawnictwa druko-
wanego i przeznaczonego dla szerszego og6tu. Préba
ta winna sta¢ sie bodzcem i dla innych jednostek lot-
nictwa dla prac podobnych, ktére z jednej strony maja
bardzo duze znaczenie ze wzgledu na propagande lot-
nictwa ws$rod spoteczenstwa i wojska, z drugiej strony
sg materiatem pomocniczym do opracowania catoksztat-
tu historji lotnictwa polskiego, dajacym duzo niezna-
nych, wzglednie zapomnianych faktéw i wydarzen. Ca-
to$¢ wydawnictwa wymagata duzego naktadu pracy, za
ktéra komitet .redakcyjny w petni zastuzyt na stowa
uznania ze strony kazdego, kto interesuje sie historjg
stworzenia naszego lotnictwa, jego dziatalno$ciag bojo-
wg i pracg pokojowa, stanowigcg przygotowanie sie do
obrony granic Ojczyzny, w wypadku zagrozenia ich
przez wroga. Rozumiejgc trudnos$ci z jakiem! prawdo-
podobnie borykaé¢ sie musiat komitet redakcyjny, wyda-
jac te ksiege, z powodu braku S$cistego materiatu rze-
czowego, nalezy jednak omowic¢ niescistosci zauwazone,
celem ich sprostowania i zwrécenia uwagi innym jed-
nostkom lotniczym, ktére winny roéwniez przystapi¢ do
opracowania podobnych wydawnictw, aby przez S$ciste
i doktadne zbadanie materiatéw uniknety takich niesci-
stosci! jak te, ktore zakradty sie do wydawnictwa 3 put-
ku lotniczego.

Poniewaz putk zostat sformowany dopiero jesienig
1921 r. ii jako taki nie posiada swej historji wojennej, to
tez stusznie w rozkazie dziennym putku, przytoczonym
w | cze$ci wydawnictwa, dowoédca putku podaje, iz hi-
storia putku jest historjg jego bojowych eskadr oraz, ze
za date starszenstwa putku nalezy przyja¢ date powsta-
nia najdawniejszych z eskadr t. j. dawnej 10 eskadry. Tu
jedndk na samym wstepie napotykamy na pewne niesci-
stosci, spowodowane prawdopodobnie brakiem materiatu
rzeczcowego. W numerze pierwszym ,Przegladu Lot-
niczego" ze stycznia 1929 r. na str. 3-ej, redakcja tego
wydawnictwa we wstepie do artykutu, zatytutowanego
»3-Ci putk lotniczy" — podaje, iz eskadra 10-ta powstata
nie w Odessie, jak moéwi rozkaz putku, lecz w stanicy
Paszkowskaja pod Jekatierynodarem. Wobec tego
oSwiadczenia nie mozna przyja¢ za date starszenstwa
Putku 15.X 1918-r., kiedy oddziat byt w Odessie, lecz na-
lezy okresli¢ $ctista date sformowania tego oddziatu

w stanicy Paszkowskaja. Niescisto$¢ te mozna wythtu-
maczy¢ brakiem materiatu do odtworzenia zdarzen,
wowczas, gdy nie myslano o pisaniu historji, nie bedac
pewnym jutra. Bledem natomiast jest mylne oznacze-
nie nowemi numerami dawnych eskadr, gdyz przez nie-
dostatecznie opracowanie materiatu, ktéry mozna byto
Odnalezé, wypacza sie zdrowg zasade utrzymania wsrod
obecnych zoinierzy eskadr tradycy], zdobytych krwig
i trudem poprzednikéw na polach walk. Stosownie do
rozkazu MSWojsk. Dep. IV Zeglugi Powietrznej 1925 r.
eskadry wchodzace w sktad dawnego VII dyonu zostaty
przemianowane 1- a na 31 esk, 5-a na — 32 esk., 10-a
na 33 esk., przyczem eskadry 31 i 32 weszty w skiad
I dyonu, a 33 esk. w skiad ll-go® W roku 1928 eskadra
33 stosownie do rozkazu MSWojsk. Biuro Og. Org. zo-
stata przemianowana na 35-tg eskadre. Wedtug ksiegi
pamigtkowej eskadra 1l-a jest 35-t3, b5-ta — 31-szg,
a 10-ta —m32-g3. To znakowanie jest juz nastepnie
utrzymanie w catej ksigzce. Znakowanie eskadr my-
Sliwskich dobre. Poza tem mozna zauwazy¢ na str, 16
i 17 réwniez niescistosci w tresci!, a mianowicie —e putk.
dypl. piil. iinz. Rayski byt przez pewien czas dowddcy
10-ej eskadry, ale jej nile formowat i nie pod jego do-
wodztwem wyruszyta ona z Odessy do kraju, eskadra
15-ta wyruszyta na front nile z Lawicy, a z Bydgoszczy
i nie wilutymi, a dopiero w koncu kwietnia 1920 r.

Na str. 24 mylnie podano skiad Il dywizjonu lot-
niczego do ktérego 1-a eskadra nigdy nile nalezata. Od-
nos$nie pierwszych meldunkéw o zauwazeniu armjii kon-
nej Budilennego (str. 24), to takowe zostaty dostarczone
zdaje sie przez dawng eskadre 21-3, w zadnym jednak
wypadku nie przez 15-ta, ktéra jako mysliwska., za-
opatrzona w ‘'samoloty o stosunkowo matym promieniu
dziatania, nie mogta robi¢ tak dalekich rozpoznan, ma-
jac za miejsce postoju w tym okresie Wapniarke.

N.a str. 26 mylnie podano, iizeskadra 10-a walczy do
dnia 20.1V 1920 r. w sktadzie VII dywizjonu, podczas gdy
w rzeczywistosci, eskadra ta w koncu roku 1919 reorga-
nizuje sie i uzupetnia swe braki w tawicy, poczem w po-
czatkach 1920 r. przechodzi! do odebranej od Niemcéw
Bydgoszczy ii dopiero w kwietniu 1920 r. wyrusza na
front.

Na 'Str. 29 biednie oznaczono eskadre 13-3, jako
172-ga. Na liscie odznaczonych na str. 50 podano pod-
choragzego Barakowskiego Janusza, jako §. p., podczas
gdy zyje on do dni.a dzisiejszego; w spisach oficeréw
na str. 55 brak niektérych nazwisk jak np. kpt. pik Wie-
dera, 6wczesnego dowdédcy VII dywizjonu. Na str. 69
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mjr. Lewandowski brat udziat w tacie gwiazdzistym nie
do Bourget, a do Vimcennies, przycz:em zaloga tego sa-
molotu zajeta 2-ie, a -nie 1-e miejsce wsrdd zatég pol-
skich.

Lotnictwo nasze z czasow wojny polsko-rosyjskiej
posiada tak piekne karty prawdziwego bohaterstwa,
okupionego $miercig na f,roncie 82 oficeréw il szerego-
wych, na przecietng ilo$¢ personelu latajacego na fron-
cie 167, ze nie potrzebuje gloryfikowania jego czyndéw
w tak fantazyjny sposo6b, to tez ustep na str. 25 o S$ci-
naniu podwoziem samolotu gtéw bolszewickich, ktéry
byt sporadycznym wypadkiem, mozna byto z powodze-
niem pomingc.

Poza -temi niescistosciami powstatem! zapewnie skut-
kiem braku odpowiednich materiatbw 1 czasu, artykut
wstepny ,Historja eskadr 3 p. lot.”, jako cato$¢ wyszta
bardzo diobrze. Wida¢ tuitaj rzetelng prace, za ktoéra
autorowi nalezy sie peine uznanie. Brak podpisu autora
troche razi i nie rozumiemy dla jakich powodéw pomi-
nieto jiegO' nazwisko.

'Przeciez i tak wiemy (z informacji uzyskanych od
kp-t. Cybulskiego), ze historie wojenng eskadr opracowat
ppor/Stefanicki Tadeusz z 3 p. Jot.

Oproécz hdstorjii wojennej eskadr na | cze$é ksiegi
sktadajg sie — artykut omawiajgcy odebranie tawicy
Niemcom w r .1919, oraz pare wspomnien oficer6w putku
z czasébw wojny polsko-bolszewickiej. Spisy polegtych
ria froncie i w kawicy, oraz Listy odznaczonych oficerow

KRONIKA

POLSKA.
Budowa Fokkerow.

Fabryka samolotow Plage i LasSkiewicz przysta-
pita do budowy 10 samolotow pasazerskich typu ,Fok-
ker* na mocy zakupionej niedawno w Holandji licencji.
Samoloty te sg zamoéwione przez Ministerstwo Komu-
nikacji; gotowe majag by¢ na wiosne i zaraz przekazane
panstwowo-samolotowemu towarzystwu ,Lot".

Mrozy a lotnictwo.

W czasie wielkich mrozéw i zastoju pociggéw, lot-
nictwo wojskowe polskie oddato wielkie ustugi od-
cietym miejscowos$ciom, przewozac tam poczte, a nieraz
nawet dostarczajgc zywnos¢.

Nowe samoloty w szkotach.

W najblizszym czasie wprowadzone zostang do
naszych szkot lotniczych samoloty B. M. 5 z silnikiem
Austro-Daimler 200 KM, konstrukcji inzyniera Bartla.
Nowy ten typ platowca ma stuzy¢ jako maszyna przej-
§ciowa miedzy zasadniczym szkolnym typem, a pia-
towcem linjowym.

Dziatalnosé ,,Lotu“.

lotnicze ,Lot"
pomimo ciezkich warunkéw
regularno$¢. Samoloty

W pierwszym miesigcu swej
atmosferycz-
,Lotu“

Linje
dziatalnosci
nych, osiggnety duza
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i szeregowych wraz z krétkiiemi opisami fragmentéw
pracy pokojowej -putku sktadajg sie na czes¢ Il i Il wy-
dawnictwa.

Przytoczenie wyzej wymienitanych nie$cistosci nie
zmniejsza zastugi komitetu redakcyjnego, ktory pierw-
szy w Polsce wystagpit z inicjatywa opracowania i wy-
dania ksiegi pamiagtkowej putku lotniczego. Szata ze-
wnetrzna- tej ksiegi: szczeg6lnie w egzemplarzach spe-
cjalnych, wydanych na kredowym papierze jest zupet-
nie poprawna. Zalgczona do wydawnictwa dobrze wy-
konana mapa- miejsc postoju eskadr ilustruje dyslokacje
eskadr w poszczegélnych okresach. | tu jednak zauwa-
zy¢ mozna pewne niedoktadno$ci, jak np. brak zazna-
czenia postoju 15-ej eskadry w Derazni.

Techniczna strona wydawnictwa nieco szwankuje,
gdyz niektére fotografje wyszty niedoktadnie.

Ujecie tematu oraz dobry styl i jezyk pozwalaja
na przeczytanie tego wydawnictwa z zainteresowaniem
i 'Zaznajomienie sie z nim mozna poleci¢ szerokim sfe-
rom wojskowym i -cywilnym. Pizyklasngé nalezy réw-
niez inicjatywie putku rozdania bezptatnie egzemplarzy
tego wydawnictw,a wszystkim szeregowym, Kktorzy
w dniu $wieta petnili -obowigzek stuzby wojskowej w put-
ku. 'Przyczyni sie¢ to w duzej mierze do popularyzacji
lotnictwa w szerokich masach spoteczenstwa, gdyz do-
trze wraz ze zwolnionym szeregowym do najdalszych
zakaitlkow Rzeczypospolitej.

W.

w styczniu 1929 r. odbyty 331 lotéw, przelatujac
69.550 km. i przewozac 167 pasazerow, 9017 kg. towa-
row i 989 kg. poczty.

Wywiad z inz. Turbiakiem.

.Polska Zbrojna"™ z 17 lutego 1929 r. podaje diuz-
szy wywiad z dyrektorem linji lotniczych ,Lot", -inzy-
nierem Turbiakiem, o pracach i zamierzeniach ,Lotu".

Jedyna komunikacja, ktéra w czasie silnych mro-
z6w w Polsce staneta na wysokos$ci zadania i nie ule-
gta przerwie byta to komunikacja lotnicza. Pomimo
strasznie ciezkich warunkéw, -personel techniczny
i piloci postawili sobie za punkt honoru utrzymanie ru-
chu na wszystkich linjach. W catej Europie w podobnie
ciezkich warunkach jedynie polskie lotnictwo cywilne
spetnito swe zadanie.

Konkurs na samoloty komunikacyjne.

W wyniku konkursu na projekt ptatowca komuni-
kacyjnego, ogtoszony przez Ministerstwo Komunikacji,
Podlaska Wytwérnia Samolotéw otrzymata 1l nagrode
za projekt ptatowca P. W. S. 20. Nagrode stanowi za-
moéwienie na 2 samoloty; W najblizszym czasie Pod-1.
Wytw. Samol. ma wykona¢ 3 piatowce tego typu:
| — przeznaczony dla préby statycznej, Il — do wysta-
wienia na Powszechnej Wystawie Krajowej w Pozna-
niu, Ul — dla eksploatacji na linjach lotniczych ,Lot".



Nb 3

Podziekowanie.Rumunji

M. S. Wojsk. Rumunji nadestato na rece Szefa Dej).
Lotnictwa pik. S. G. pil. Rayskiego .podziekowanie za
pomoc udzielong trzem samolotom rumunskim w cza-
sie ich przymusowego lagdowania pod Krakowem, w ubie-
gtym miesiacu.

Dziat lotniczy na wystawie w Poznaniu

Na Powszechnej Wystawie Krajowej w Poznaniu
zostanie zorganizowany dziat lotniczo-sportowy, na-
grody z konkurséow, wykresy, mapy raidow, foto-
grafie, tablice wynikéw konkurséw i zawodow, i t. p.

Regulamin lotu Matej Ententy i Polski

Rumunski Aeroklub nadestat regulamin lotu Matej
Ententy i Polski na r. 1929. Start odbedzie sie z Buka-
resztu; w raidzie moga bra¢ udziat tylko jednomie-j-
scowe samoloty wojskowe. Aeroklub wyznaczyt 4 na-
grody w wysokos$ci 300, 150, 100 i 50 tysiecy lei.

Terminarz lotniczy

Aceroklub Rzeczypospolitej Polskiej wydat termi-
narz lotniczy na rok biezacy. Z imprez, w powyzszym
terminarzu podanych, Polska bierze udziat w Pierw-
szym Miiledzynairodlawym Kongresie Otoitniilctwa sanitar-
nego w Paryzu, w osobie swego przedstawiciela put-
kownika doktora Huszczy, kierownika C. B. L. L. Na
popisy lotnicze i na zwiedzenie Miedzynarodowego Sa-
lonu Lotniczego w Londynie, pojedzie Szef Departa-
mentu Lotnictwa ptk. S. G. pilot Rayski.

Zmiany w korpusie oficerskim lotnictwa

Ostatni Dz. Person. Nr. 4/29 ogtasza — przenie-

sienie w stan spoczynku w kor. ofic. lot.
z dniem 31 marca 1929 r.

1) pik. Periniego Camillo,

2) , Florera Romana,

3) , dypl. Abzo6towskiego Sergjusza,

4) kpt. Zawadzkiego Marjana.

Nadanie Ztotego Krzyza Zastugi — za wybitne za-
stugi na polu lotnictwa polskiego;

1) mjr. ldzikowskiemu Ludwikowi,

2) ,, Kubali Kazimierzowi,

3) por. §. p. Szatasowi Kazimierzowi.

Srebrnego Krzyza Zastugi — za zastugi potozone
v powstaniu wielkopolskiem:

4) kpt. Manczakowi Jézefowi.

Zezwolenie na przyjecie i noszenie orderu Czecho-
stowackiego ,Biatego Lwa“ V Kkl

por. Pigiffeowlslkliierriu Zygfrydowi.
Zwolnienie z zajmowanych stanowisk i pozosta-
wienie bez przynaleznos$ci stuzbowej z réwnoczesnem

oddaniem do dyspozycji D-cy O. K. I:
1) mjr. dypl. Politkowskiego RoS$cistawa,
2) ,, Markiewicza Witolda II.

Sprowadzenie zwtok §. p. por. Szatasa

Do Warszawy nadeszto od wtadz angielskich i rza-
du kréla lIraku pozwolenie na sprowadzenie zwtok $. p.
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porucznika Szatasa. Po zwitoki wyjezdza ojciec tragicz-
nie zmartego lotnika.

Projekt lotu Matej Ententy i Polski

Aeroklub Rumunski przestat Aeroklubowi Rzeczy-
pospolitej Polskiej projekt lotu Malej Ententy i Polski.
Regulamin przewiduje uzycie wytgcznie samolotow je-
dnomiejscowych i(mys$liwskich).

Z panstw bioracych udzial w locie Matej Ententy

i Polski, zaprotestowata dotychczas przeciwko temu
Czechostowacja.
Polski Aeroklub prawdopodobnie na tych warun-

kach réwniez udziatu w locie nie weZzmie.

Instytut Naukowy w Stuttgardzie

Witadze polskie zostaly zawiadomione, ze w Stutt-
gardzie otwarto przy Politechnice Instytut naukowy
dla badan komunikacyjnego lotu. Ma on na celu pod-
niesienie rozwoju lotnictwa i zbadanie wszelkich zagad-
niefi lotniczo-komunikacyjnych, zwigzanych z niemiec-
kiam i miedynarodowem lotnictwem. Dyrektorem Insty-
tutu jest dr. inzynier Pirath, zwyczajny profesor Poli-
techniki w Stuttgardzie. (M).

Zakonczenie kursu dowédcow eskadr w O. S. L.
w Deblinie

Zakonczenie drugiego kursu dowédcéw eskadr lot-
niczych odbyto sie grag wojenng w O. S. L. w dniach 25,
26 i 27 lutego r. b.

Dziien 28.11. przeznaczony zostat na zwiedzenie
fabryki samolotéw w Lublinie.
W dniu LIll. oficerowie kursu wyjechali dio War-

szawy i Jabtonny, celem zwiedzenia 1 p. a. p., fabryki
silnikéw lotniczych Skody, oraz baonu balonowego
w Jabtonnie.

Dnia 4 b. m. frekwenitaned kursu powrécili do Debik
na i w dniu 5.1l1l., po pozegnaniu kursu przez komendanta
szkoty, wyjechali wszyscy do swych oddziatdw macie-
rzystych.

Z pobytu Marszatka Pitsudskiego w Deblinie.

W pigtek, dinia 8 lutego r. b, o godz, 12, przybyt
p. Marszatek Pitsudski w towarzystwie szefa biura in-
spekcji, pik. Gasiorawskiego, do Deblina, zatrzymujac
sie z wozem salonowym na lotnisku O. S. L. Wysiada-
jacego p. Marszalka powitata kompanja honorowa pod-
choragzych lotricitwa wraz z komendantem O. S. L., ppik.
dypl. obs. Ujejskim, na czele. Po odebraniu raportu od
dowddcy ko-mpainji honorowej, uda! sie p, Marszalek
w towarzystwie szefa Deip. Lotn., plik. Rayskiego', komen-
danta O. S. L. do kasyna oficerskiego, gdzie oczekiwali
go wszyscy oficerowie szkoty. Nie zatrzymujgc- sie diu-
zej w kasyniie, udat sie p. Marszatek do jednej z sal pod-
chorgzych, gdzie w gronie wyzszych oficer6w pracowat
przez reszte dnia, oraz nastepnag sobote, 9 b. m.

Z okazji dorocznego reprezentacyjnego -balu oficer-
skiego O. S. L., przyjat p. Marszatek zaproszenie korpu-
su oficerskiego lilzaszozy-cii go swoja obecnoscig.
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Rozwdj sportu zimowego w szkole podchorazych
lotnictwa w Deblinie

Staraniem oficera sportowego-, por. pil. Kiewnar-
skieg-o WI., sport w Szkole Podchorazych Lotnictwa roz-
wija sie nader pomyslnie.

Oprécz programu codziennego, w ktéorym uwzgled-
niono poszczeg6lne gatezie sportu, jak: botks, szermier-
ka, tyzwiarstwo, narciarstwo, oraz ¢wiczenia na woilnem
powietrzu, w dniach 2 i 3 marca zorganizowano zawody
narciarskie, ktére wypadty ku og6lnemu zadowoleniu tak
uczestnikéw, jak réwniez i widzéw.

W programie zawod6éw uwzgledniono: 1) bieg ptaski
indywidualny; 2) bieg patrolowy ze strzelaniem; 3) $kik-
jorimg; 4) skoki.

Ogobtem do zawodbéw przystagpito 40 zawodnikow.
Poza konkursem wudziat w zawodach wziety réwniez
i panie.

Warunki zawodéw, ze wzgledu na duzg ilo$¢ $niegu
w tym roku — byty bardzo korzystne. (R).

Z lotnictwa komunikacyjnego

W tegorocznej ostrej zimie niepamietnej od piec-
dziesieciu kilku lait, kiedy pociggi przy ogromnych tru-
dnosciach, a czasem nawet bezskutecznie walczag z mro-
zem i $niegiem, kiedy potgczenia telefoniczne i telegra-,
fiezme miedzymiastowe zostajg przerywane, jedynie sa-
moloty komunikacyjne kursujg normalnie, przewozac pa-
sazeréw, poczte i towary $cisle w czasie przewidzianym
rozktadami lotow.

Rezultaty te osiagniete zostaty dzieki $rodkom za-
radczym przedsiewzietym we wiasciwym czasie przez
Zarzad ,Limij Lotniczych Lot“. Zostaty mianowicie za-
stosowane do samolotéw ptozy w miejsce két. Zamiana
ta natychmiast zabezpieczyta samolotom wygodny i bez-
pieczny start oraz lagdowanie w wysokim $niegu, a tern
samem normalny ruch na liniach powietrznych. Pod-
kreséli¢ sie godzii, iz tegoroczne szerokie zastosowanie
ptozéw jest inowacjag w historii lotnictwa komunikacyj-
nego d ,Limije Lotnicze Lot" sg pierwszem Towarzystwem
komunikacji- powietrznej w Europie, ktére w obecnej zi-
mie generalnie zastgpito kota samolotow ptozami. W pro-
wadzenie tej inowacji — jak udowodnito doswiadozenie—
okazato sie bardzo ceilowem. (L).

ANGLJA

Komunikacja transatlantycka

Towarzystwo Winchester et Gibbs zaproponowato
amerykanskiemu ministerstwu Zeglugi zorganizowahie
statej transatlantyckiej komunikacji pocztowej za po-
mocg sterowcoéw. Ster6wce wyzej wspomniane majg
by¢ skonstruowane wediug modeli obecnych olbrzy-
moéw, lecz zupeinie pozbawione cech wojskowych.
Kazdy z tych sterowcéw bytby w moznos$ci przewiezé
25 tonn towaréw, a podréz z Zachodu na Wschoéd trwa-
taby 2 dni. Powr6t wymagatby czterech dni i odby-
watby sie przez Azory.

Reorganizacja stuzby meteorologicznej
Stosownie do nowego Statutu zatwierdzonego
przez Ministra Lotnictwa Francji, Biuro Narodowe
Meteorologiczne przechodzi pod bezposredni zarzad
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samego ministra. Wszystkie oddziaty dotyczgace mete-
orologii wojskowej i marynarki wojskowej — zalezne
bedg od dyrektora tych zaktadéw. Dla badania spraw
w charakterze czysto wojskowym zostanie przydzie-
lony specjalny oficer lotnictwa.

Rozktad lotnictwa na linji Londyn — Indje

Linja lotnicza ,Imperial Airvaep“ Londyn — Ale-
ksandria — Indje ustalita juz godziny odlotu dla samo-
lotbw majagcych kursowaé na niej. Otwarcie tej tinsi
nastapi w kwietniu biez. roku; podzielona zostata ona

na trzy odcinki: | — odcinek europejski: Londyn —
Genua — (1-000 kim.), It — odcinek $rédziemnomorski:
Genua — Aleksandria (2.400 kim.), 1l — odcinek bli-
skiego wschodu: Aleksandria — Karachi (4.000 kim.).

Rozktad lotéw przewiduje odbycie calej drogi w prze-
ciggu siedmiu dni.

Nowa linja pasazerska

Karol T. Baldwin o$wiadczyt w Izbie Handlowej
w Sydney, ze Kingsford Smith i por. pilot Ulm, znako-
mici lotnicy, -ktérzy przelecieli Ocean Spokojny, — za-
mierzajag otworzy¢é komunikacje pasazerskg i poczto-
wg: Melbourn — Sydney i Brisbane. Powstato juz to-
warzystwo w celu znalezienia odpowiednich kapitatow
dla nowej linji, ktéra w przysztosci potaczytaby tez
Indje z Austra-lja.

Loty ¢wiczebne na trasie Kair — Cap

do Cap i z powrotem
¢wiczenn  corocznych

Od trzech lat przelot z Kairu
wciggniety zostal do programu
es-kadry R. A. F. w Egipcie. W roku biezagcym grupa
ztozona z czterech samolotéw, nalezacych do 45-gj
eskadry, zostata przeznaczona do odbycia tej podrézy,
wynoszgcej 17.000 kim.

Start odbedzie sie 12 lutego. Na niektérych pun-ktach
piloci odbeda szereg ¢wiczen przy wspoétudziale tu-
ziemcow.

Przybycie do Cap spodziewane jest okoto 14-go

marca. W powro-tnej drodze grupa przeleci przez
Duc-bau i Pretorie, a towarzyszy¢ jej bedzie az do
Chartumu grupa samolotéw, nalezacych do ,South

Africain Air Force“.
Coroczny lot do Nigerji nie odbedzie si¢ przed -kon-
cem wrzes$nia. (M).

Przepisy o przelocie nad morzem miedzy Anglja,
a Irlandja

Przepisy maja na celu zapewnienie maksimum bez-
pieczenstwa iprzy przelocie nad morzem —e przewiduja
zgtoszenie kazdego przelotu, dokonanie przelotu na linji
$cisle ustalonej, postepowanie stacji sygnalizacyjnej
w wypadku, gdy samolot w przepisanym czasie nie zja-
wit sie po -przeciwnej stronie, i t. d.

ARGENTYNA

Prawo lotnicze z dnia 4 wrze$nia 1925 r.

Prawo to dzieli st-atki powietrzne na cztery Kate-
gorie: statki panstwowe, statki komunikacyjne (1i Il 1d.),
statki sportowe, statki doSwiadczalne i probne (cze$¢ I).
W czeS$ci li-ej ustalone sg warunki uzyskania $wiadectw
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wymaganych dla prowadzenia statkbw powietrznych
poszczeg6lnych kategoryj. Cze$¢ Il ustala warunki,
jakim odpowiada¢ winien sprzet, spos6b lego rejestra-
cji i t. d. Cze$¢ IV ustala zasadnicze przepisy dla por-
tébw lotniczych, a cze$¢ V reguluje sprawe latania nad
osiedlami i portami lotniczemi.

Cze$¢ VI ustala zasady wlotu i wylotu z terytorium
argentynskiego. Cze$¢ VII méwi o uzyciu sprzetu fo-
to i radjo, przyczem posiadanie takiego sprzetu wyma-
ga specjalnego zezwolenia. Cze$¢ VIII ustala wytyczne
oiganizowania publicznych popiséw lotniczych, a cze$é
IX méwi o sankcjach karnych. (K).

Lot Sydney — Londyn

Kapitan Kingsford Smith i pilot Ulm zamierzaja
odby¢ w koncu lutego lot z Sydney do Londynu na
samolocie ,,Croix du Sud“ (,,Krzyz potudniowy"), pra-
gnac pobi¢ rekord ustanowiony przez Bert Hinklera.
Wedtug ich obliczen, przebyliby oni 15.000 kim.
w przeciggu 13 dni, a 109 godzin wtasciwego lotu. Za-
znaczy¢ trzeba ze miedzy Awustralia i Indiami niemg
ani jednego lotniska, wobec czego lotnicy bedg nieraz

zmuszeni do lgdowania na terenach zupetnie nieodpo-
wiednich. (M).
BELGJA

Zarzadzenie o udzielaniu pomocy samolotom cywilnym
przez wladze wojskowe

Rozporzadzenie zabrania ladowaé bez specjalnego
zezwolenia kierownictwa Obrony Krajowej w portach
lotniczych wojskowych (art. 1), ustala sposéb postepo-
wania przy ladowaniu za speojataem zezwoleniem na
takim lotnisku (art. 4 i 5), postepowanie w wypadku
przymusowego lagdowania (art. 7 i 8), dalej okresla przy-
wileje posiadane tylko przez samoloty belgijskie piloto-
wane przez obywateli belgijskich (art. 9/14). (K).

FRANCJA

Odznaczenie Alfonsa Tellier

Dekretem p. Prezydenta Republiki francuskiej in-
zynier-konstruktor Alfons Teofil Tellier zostat miano-
wany oficerem Legji Honorowej za wielkie zastugi po-
tozone na polu lotnictwa. Pracuje on juz 25 lat, jako fa-
chowiec i dokonat licznych wynalazkéw, i ulepszen
w konstrukcji hydroplan6ow.

Automatyczne aparaty radjo.

Czternaste posiedzenie Miedzynarodowej Komisji
lotniczej zwré6cito sie do wszystkich panstw nalezacych
do F. A. I. z poleceniem aby aparaty radiotelegraficzne,
umieszczone na samolotach nieposiadajacych w swej
zatodze specjalisty — radiotelegrafisty, byty opatrzone
Przyrzadem, dziatajagcym w razie niebezpieczenstwa
automatycznie, Slagc w przestrzen sygnat, ktéry bytby
emitowany w sposéb szybki i nieskomplikowany i za-
wierat wskazéwki co do potozenia samolotu, oraz usta-
lony przez Miedzynarodowe Towarzystwo Radjowe
sygnat S. O. S.
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Nocny transport poczty
Belgijski minister lotnictwa p. Lippens projektuje
zorganizowanie nocnego transportu poczty miedzy
Brukselg i Londynem. Inauguracja ma nastapi¢ w maju.
Odlot bedzie o godzinie 23, przylot do Croydonu o 1.30

i zaraz poczta ma by¢ rozsytana. Oszczedno$é 24-ch
godzin!

Nagrody Aeroklubu Francji

Aeroklub Francji po raz czwarty przyznat nagrody
w postaci medali za najlepsze dzieta o lotnictwie, kt6-
re sie ukazaty w 1928 r. W roku zesztym nagrody te
zostaty przyznane: Francuzowi Roger Lallier za dzieto
.,PaG les aiiies", Angliilkowffl Ediwiairdowi Mannier ziai dziielio
LAirplan desigu” oraz Niemcowi Hermanowi Roeder za
»Vliugzieuigniayi©aitli'Oin uind LiuffyeirkeihF. (M)

GRECJA

Przepisy o lgdowaniu samolotéw innej narodowosci

Rozporzadzenie to ustala, ze samoloty panstw na-
lezagcych do konwencji paryskiej nie wymagajg specjal-
nego zezwolenia na przylot do Grecji (art. 1) oraz re-
guluje warunki udzielania takich zezwolen innym samo-
lotom f{art. 2/7), ustala spos6b postepowania przy przy-
locie (art. 8) oraz zabrania zabierania materiatow tatwo
palnych, wybuchowych i sprzetu, ii materiatu fotogra-
ficznego i t. d.

HOLANDJA

Zestawienia przewiezionych frachtéow w latach od 1922
do 1927 przez linje lotnicze Luchtvaart — Maatschapplj

Wynika, ze w 1922 r. przeleciano 163.000 tono-kilo-
metréow, w roku 1925 — 610.000, a w 1927 — 1.272.000,
Koszta za jeden tono-kilometr w tych lotach wynoszg
w guldenach 4,74 — 1,80 — 1,21.

ffISZPANJA
Przepisy korzystania z terenow lotniczych

(Rozporzadzenie krolewskie z 29.1X 1928 r.).

Przepisy te ustalajg warunki, na jakich mozna ko-
rzysta¢ z wojskowych i panstwowych portéw lotniczych
nie otwartych dla ruchu publicznego (art. 1) oraz-z in-
nych prywatnych portéw lotniczych, réwniez nie prze-
znaczonych dla ruchu publicznego (art. 2). Rozporza-
dzenie okresla $cisle warunki wydawania zezwolen na
uzywanie takich lotnisk (art. 3, 4, 5) i uregulowanie optat
(art. 7). (K).

NIEMCY

Obchdd 70-lecia urodzin prof. Junkersa

Dnia 4 lutego r. b. 5.000-ny personel fabryki Junker-
sa w Dessau Swiecit siedemdziesieciolecie urodzin prof.
Junkersa wtasciciela fabryki ptatowcédw i silnikéw lot-
niczych.

Zyczenia nadestali przedstawiciele rzadu, zwigzkow
lotniczych niemieckich, towarzystw komunikacji lot-
niczej,

Z posrdod szeregu zyczen od przedstawicieli panstw
obcych, zyczenia ztozyt rowniez poset sowiecki' w Niem-
czech Krestinskij.
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Prasa niemiecka posSwieca tworczosci konstrukcyj-
nej i organizacyjnej iprof. Jumkers-a szereg artykutéw
i zaznacza, ze juz w r. 1925 produkcja roczna fabryki
wynosita 257 .ptatowedw.

Pierwszy proébny lot z silnikiem olejnym

Dnia 5.11 r. b. w De-s.sau odbyt sie pierwszy lot pta-
towca Junkers G. 24 wyposazonego w silnik, do ktdre-
go jako paliwo uzyty =zostat olej biekitny. Lot trwat
11 minut i dat podobno zadawaliniajgce wyniki.

Silnik ten jest o wydajnosci 600 KM, wazy okoto
800 kg. Ilo$¢ obrotdw na min. 1.800. llo$¢ ta, za po-
moca przektadni, zredukowana zostata do 1.100 obr. Smi-
gla na min.

Zalety tego silnika sa nastepujace: tanio$¢ materiatu
pednego, zmniejszenie zuzycia paliwa na jednostke mo-
cy i mozno$¢ zwiekszenia w zwiazku z tern ciezaru uzy-
tecznego, usuniecie niebezpieczenstwa .pozaru, utatwio-
ne instalowanie radiostacji, dzieki brakowi iskrownika.

Pobory robotnikéw w przemysle lotniczym

W Kkoricu stycznia odbyto sie w Berlinie zebranie
robotnikéw zatrudnionych w przemyséle lotniczym. Na
zebraniu poruszono sprawe podwyzszenia poboréw pra-
cownikéw przemystu lotniczego. Pobory te sg obecnie
0 wiele nizsze, anizeli w innych gateziach przemystu.
Na zebraniu wskazywano na dodatnie wyniki strajku
pracownikow komunikacji lotniczej w roku 1928. Strajk
teri wptynat bardzo znacznie na polepszenie bytu pra-
cownikéw komunikacji lotnicze;j.

Kryzys finansowy w fabryce Rohrbacha

Zarzad fabryki ptatoweéw Rohrbach (jedna z wiek-
szych i wybitniejszych fabryk lotniczych niemieckich),
w koricu stycznia r. b. wymowit prace wiekszosci pra-
cownikom. Wymowienie dotyczyto zar6wno konstrukto-
row, jak technikéw, majstrow i urzednikéw biurowych.

Przyczyng wymowienia jest podobno brak zamoé-
wien zagranicznych.

Wymodéwienie to nasuwa pewne refleksje. Firma
w koncu r. 1928 wykonata 3 ,Romar‘y* dila Lufthanzy.
W roku biez. fabryka posiada zamoéwienie Lufithanzy na
9 ,Roland‘éw.“. Poza tern w r. 1927 rzad przeprowadzit

sanacje stosunkéw finansowych fabryki i powiekszyt
kapitat zaktadowy fabryk! (100.000 R. M.) do 1,000.000
R. M. Tak ze faktycznym w#ascicielem .fabryki jest

rzad niemiecki, inz. komstr. Rohrbach pozostat tylko no-
minalnym w#ascicielem fabryki.

Wymoéwieniem pracy robotnikom, rzad prawdopo-
dobnie chce wywrze¢ nacisk ma opini¢ .publiczng Nie-
miec. W r. biez,, o.pinja publiczna, pod wpltywem nie-
przychylnego stosunku do Lufthanzy znacznejl czesci
prasy niemieckiej, byta za znacznym obnizeniem budzetu
1subwencji dla lotnictwa.

Treningowe i doswiadczalne loty ,,Zeppelin 127

W Friedrichshafen odbyt sie ostatniemi czasy caly
szereg lotow sterowca ,Z. 127“. Loty wykonane zosta-
ty x polecenia Centrali badan lotniczych w Adlerhof, kt6-
ra dokonata catego szeregu pomiaréw doswiadczalnych
Przeprowadzono réwniez préby- z .nowozainsta-lowang
radiostacjg krotkofalowg. Stacja ta zostata zalozona
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celem umozliwienia jednocze$nie pracy radjo nadawczej
i odbiorczej na sterowcu, gdyz dotychczas nie byto to
mozliwe.

Podczas tych
pilotéw sterowcowych.
jace fakty:

Do Ameryki .prowadzi! sterowiec dr. Eckener, p6z-
niejsze loty odbywaty sie pod kierownictwem kpt. Leh-
mana, ostatnio za$ loty odbywaty sie pod kierownictwem
kpt. Flemm.imiga.

Dr. Eckener dokona¢ ma na sterowcu w korfcu -mar-
ca lotu nad Morzem Srédziemne,m, Egi.pskiem i Pale-
styng.. Niewiadomo jednak czy lot ten dojdzie do skutku,
ze wzgledu na to, ze Anglia nieprzychylnie zapatruje
sic na lot niemiecki nad Egiptem.

lotbw odbywat sie réwniez trening
Przemawiajg za tern nastepu-

Wypadki lotnicze

W ,Przegladzie lotniczym Nr. 1/29 wspominaliémy
juz o wypadku lotniczym na linji Berlin — Paryz z sa-
molotem ,Junkers G. 31“. Dnia Il.Il 1929 r. zdarzyt sie
zndw wypadek z Junkersem G. 24. Pilot Wende w oko-
licy Paryza natrafit na tak silng mgte, ze nie mégt tra-
fic na lotnisko Le Bourget, pomimo zapalonej sygnali-
zacji Swietlnej. Powrot za$ byl niemozliwy w.skutek
braku benzyny. Zeby nie wylgdowa¢ na Paryz, Wende
poleciat na zachéd, gdzie w odlegtosci 25 kim od Pa-
ryza wylagdowat. Pilot, ladujagc we mgle, trafit na drze-
wa parku majatku Epinay. Samolot zostat rozbity, ob-
sada wyszta bez powazniejszych obrazen.

Wypadki z balonami wolnemi

Dnia 6.1 w poblizu wsi Bessecke (Szlezwig-Hol-
sztyn) spostrzezono w lesie balon obijajacy sie o drze-
wa. Obsade balonu znaleziono na drzewach ciezko po-
kaleczong. Kosz balonu oraz sam balon byty catkowi-
cie zniszczone. Okazato sie, ze balon prowadzit z Ber-
lina kpt. policji lotniczej Oxe, ktéry wykonywat wa-
runki niezbedne do otrzymania dyplomu pilota balonéw
wolnych.

Nowe nocne linje lotnicze

Istniejagce dotychczas dwie nocne linje lotnicze ma-
ja by¢ rozbudowane przez dotaczenie szeregu nowych
tras.

Poza istuiejagcemi obecnie dwoma liniami Berlin —
Hannower i Berlin — Krdélewiec, majg by¢é w. latach
1929 — 1930 zbudowane trasy:

1. Hannower — Essen Koln.

2. Berlin — Halle — Leipzig z przedtuzeniem na-
stepnie do Munchen.
3. Berlin — Breslau — Gleiwitz.

Pudowa pierwszej linii umozliwi szybkie potacze-
nie lotnicze Londyn — Moskwa — Nanki-n, druga trasa
potaczy Szwecje z Wiochami, odnoga za$ tej trasy Szwe-
cje z Hiszpanig i pétnocng Afryka. Trzecia trasa po-
tagczy Niemcy z potudniowo- wschodnig Europa.

Nowy samolot wys$cigowy niemiecki

Zaktady lotnicze Dorniera w Friedrichshafen zajete
sa obecnie konstrukcja ptatowca wyscigowego. Samo-
lot ten ma teoretycznie rozwija¢ 575 km na godzine. Sa-
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molot ten miat wzigé¢ udzial w tegorocznym konkursie
letniczym o puhar Schneidera w Southampton.

Wedtug danych z wystawy lotniczej w Berlinie sa-
molot ten miat by¢ wyposazony w dwa silniki 1.000 KM
(razem 2.000 KM). Wedtug obecnych wiadomosci pra-
sowych wyposazenie jego ma sie skitada¢ z 2 silnikow
500 KM (razem 1.000 KM). Bedzie to jednoptatowiec.
Ustawienie silnikéw, podobnie jak we wszystkich wie-
losilnikowych Dornierach, w jeden blok, przyczem jeden
silnik wyposazony bedzie w $migto ciagnace, a drugi
w pchajace. (B).

PERSJA

Rozporzadzenie lotnicze
Rozporzadzenie to ustala warunki przylotu i odlotu
samolotéow obcych do Persji. Ustala wiec kierunki przy
i odlotowe (art. 2), porty paszportowo-celne (art. 5),
przepisy celne, przepisy o kwarantannie, o bezpieczen-
stwie publiczne.m oraz o poczcie lotniczej (art. 9).

SZWECJA

Rozporzadzenie wykonawcze do prawa lotniczego
z dn. 26.V 1922

Przepisy te przewidujg m. in. sposOb rejestracji,
spos6b wystawiania $wiadectw technicznej zdolnosci do
lotu, $wiadectw dla zatogi, warunki uruchomienia szko-
ty lotniczej i t. d.

Nastepnie podane sa przepisy o portach lotniczych,
warunki uzywania wojskowych portow lotniczych, te-
renéw CEwiczen, rejony zamkniete dla przelotéw, warun-
ki organizacji popiséw lotniczych, optaty oraz przepisy
karne. (K).

Linja pocztowa Stokholm — Londyn

Towarzystwo szwedzkie Aerotransport ma zamiar
w czerwcu b. r. otworzy¢ linje pocztowg Sztokholm —
Malmo — Amsterdam — Londyn. Loty majg sie¢ odby-
wac¢ tylko w nocy. Droga bedzie oSwietlona latarniami
i prozektorami. Samoloty bedag odlatywa¢ z koncowych
stacyj okoto 6-ej wieczorem i majg by¢é na miejscu
0 10-ej wieczorem. Projekt ten jest popierany przez
administracje pocztowe szwedzkie i holenderskie. Ist-
nieje mozliwo$¢ rozciggniecia tej linji do Leningradu.

Lot Szwecja — Ameryka

Projektowany jest lot transatlantycki Szwecja —
Stany Zjednoczone. Droga bedzie prowadzi¢ przez
Grenlandie, gdyz ten szlak ma by¢ podobno najbar-
dziej bezpiecznym. .Aparat bedzie dwumotorowy; po-
lecg 2 piloci Aerotransportu: Ahrenberg i Linduez. (M).

SZWAJCARJA

Dziatalnos$¢ linji cywilnych
Liczba lotéw dokonanych na linjach lotniczych cy-
wilnych w Szwajcarii w 1928 r. wynosi 14.429 lotéw,
z ktérych potowa przypada na przedsiebiorstwa pry-
watne, rozwijajace sie¢ ogromnie z roku na rok (658
lotbw prywatnych na 7.848 lotow handlowych). W ro-
ku 1927 ilo$¢ prywatnych lotéw wynosita tylko 2011.
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Za to ilo$¢ pasazeréw spadta na linjach prywatnych

z 8232 na 5405, a wzrosta na linjach handlowych
z 5615 na 7146.
Obroét pocztowy wynosi w 1927 r. 22.900 kg.,

w 1928 r. za§ — 44.300 kg.

Przesytki w 1927 — 23.800 kg., w 1928 r. — 96.600.
Bagaz optacany — 9.500 kg. w 1927, a — 14500 kg.
w 1928 r. (M).

STANY ZJEDNOCZONE

Préba ze spadochronem

Le document Aeronautique N. 33 grudzien 1928
podaje préby opuszczenia samolotu na spadochronie,
ktére miaty miejsce w Treacy (Kalifornia).

Prébny samolot wszedl na wysoko$¢ 800 metrow,
gdzie pilot zamkngt gaz i przestat kierowa¢. W chwili
gdy samolot zaczat spada¢ otwarto bezpiecznik matego
spadochronu, ktéry miat postuzy¢ do otwarcia drugiego
0 30 metrowym przekroju. Rozwinety sie jednak spado-
chrony dopiero, gdy samolot wszedt w korkociag.
Po otwarciu duzego spadochronu, samolot wyszedt
z korkociggu i powoli zszedt do ziemi. Ladowanie od-
bywa sie w dobrych warunkach, ale przewidziane jest
lekkie uszkodzenie skrzydet.

Ekspedycja kom. Byrd‘a

Radiogram z Auckiandu (Nowa Zelandja) donosi,
ze Kom. Pyrd ma odby¢ w najblizszym czasie pare wy-
wiadowczych lotdw nad Ziemig Kréla Edwarda. Ekspe-
dycja zostata zasilona nowym samolotem i 50 psami
poeiagowemi. Zaopatrzenie ekspedycji pod wzgledem
technicznym i zywno$ciowym pozwala Kom. Byrdowi
ljego towarzyszom przedtuzyé pobyt do 18 miesiecy.

Nowy niepalny gaz

Do Departamentu Lotnictwa donosza o odkryciu
rzadkiego niepalnego gazu Helium w poblizu Amerillo
w stanie Texas. Gaz ten odkryto zupetnie przypadkowo
w naturalnym gazie $wietlnym. W najblizszym czasie
zostanie w stanie Texas wybudowany zakiad do wy-
dzielania i konserwowania Helium, ktéry jest gazem
bardzo cennym i uzywanym do napetniania balondw.

Podczas wojny produkcja Helium kosztowata 2.000
dolaréw za stope*, teraz za$ po tem nowem odkryciu
koszt stopy sze$ciennej obliczaja na 5 — 7 centéw. Pro-
dukcja Helium kieruje firma The Linde Air Products
Company oraz marynarka i Ministerstwo Spraw Woj-
skowych. (M).

WELOCHY

Przepisy o $wiadczeniach i organizacji lotnisk
i ladowisk

Przepisy te dajag daleko idace przywileje Minister-
stwu Lotnictwa w zakresie dysponowania terenami,
przeznaczonymi na lotnisko lub lgdowisko- Ogranicza-
ja one prawo stawiania na peryferiach lotnisk, budowli,
ogrodzen, zabraniajg kopania rowéw, drég i t. d. oraz
naktadaja obowiagzki na wtadze prowincjonalne, co do
przygotowania lagdowisk i t. d.
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Biuletyn Wojsk. Misji Franc. w Polsce luty 1929

Dobrowolne skitadki na zakup aparatéw lotniczych
dla panstwa dosiegaty w lItalji cyfry 12.297.600 liréw.

Rejony zamkniete dla przelotéw

Nachrichten fur Luftfahrer ogtasza rejony we Wto-
szech zamkniete dla przelotéw, a mianowicie na catym
p6inocnym pasie granicznym, na szerokos$ci od 50 do 80
km; przeloty i odloty poza granice moga sie odbywaé
jedynie na szeSciu wyznaczonych do tego szlakach: je-
den do portu lotniczego paszportowo-celnego w Tury-
nie, prowadzacy przez Rivoli-Alvense na Monce.ni.sio,
dwa do portu lotniczego, paszportowo-celnego w Medio-
lanie z Omegna przez Domodossole do ltelle oraz przez
Seveso, Como do Chiasso, jeden z portu celnego w Gar-
dolo (Trient) przez przetecz Brennera, jeden z portu
paszportowo-celnego w Campoformido (Udine) do Tar-
visio oraz jeden z portu paszportowe- celnego w Try-
jescie do Longatico. (K).

Tworzenie rezerwistow lotnictwa

Na mocy majacych ukazaé sie nowych rozporzadzen,
witadze wojskowe przystagpiag niebawem do skompleto-
wania kadr rezerwistow lotniczych. Dotychczasowy
personel odznacza sie nieproporcjonalng przewaga li-
czebng pilotow i Obserwator6w, nowe za$ aanzaidlzienna
majg wiecej wszechstronnie uzupeini¢ personel tech-
niczny.

Krajowa wystawa lotnictwa turystycznego

Wystawa ta, ktéra miata mie¢ miejsce w Rzymie,
w pierwszej potowie lutego, zostata odroczona do maja.

Bedzie ona urzadzona w gmachach portu lotniczego
Littorio (Rzym) i zawiera¢ bedzie nastepujgce dziaty;

1. Samoloty turystyczne wszelkich typow z silni-
kami nie przewyzszajagcemi 100 KM.

2. Silniki lotnicze wszelkich typéw bez ogranicze-
nia liczby KM.

3. Akcesoria, czes$ci skitadowe,
dowe i materjaty konstrukcyjne.

4. Przyrzady aeronawigacyjne
Swietlne na samolocie.

przyrzady pokia-

oraz urzadzenia
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Samoloty ,,Savoia“ majg by¢ budowane w Ameryce
Firma wioska Societa Idrovolanti Alta Italia prowadzi
rokowania z wytwaérnig amerykanskag American Aero-
nautical Corporation w zwigzku z zamierzong budowga
samolotéw wioskich modelu ,.Savoia“ w Ameryce. Ma-
szyny te beda budowane seryjnie i w rozmaitych wiel-
kosciach. Wytwornia amerykanska rozpocznie te pro-
dukcje od serji samolotéw czterosilnikowych (z silni-
kiem Wright), ktére majg pomiesci¢ po 24 osoby.
Towarzystwa ubezpieczeniowe, a lotnictwo
mKonsorcjum wtloskich towarzystw asekuracyjnych,
opierajac sie na fakcie, ze w ciggu trzechlecia dziatalnosci
wtoskich lintj komunikacyjnych, nie byto Zzadnego wy-
padku nieszcze$liwego z pasazerami, zdecydowato uwa-
za¢ komunikacje lotniczag na linjach witoskich za przed-
stawiajacg ,normalnell ryzyko, a wiec umozliwiajaca
ubezpieczenie pasazer6w na zasadach korzystniejszych,
niz to byto dotychczas praktykowane.

Nowi inzynierowie lotnictwa

W styczniu roku biezgcego ukonczyto witoska Pan-
stwowga Szkote Inzynierii Lotniczej 15 inzynierdw.

Konkursowy lot okrezny na awionetkach

Wioskie wtadze lotnicze czynig przygotowania do
konkursowego lotu okreznego awionetek catkowicie
wioskiej konstrukcji. Lot ten odbedzie si¢ wzdtuz marsz-
ruty: Rzym — Neapol — Foggia — Loreto — Ferrara —
Padwa—Mediolan—Turyn— Bolonja—Florencja—Pisa —
Rzym, czyli na przestrzeni okoto 2.000 km, przechodza-
cych na znacznej diugosci przez terytorjum gorskie,
czesciowo za$ nad morzem. Czynnikiem, ktéry wy-
wotat pozadane zainteresowanie sie wytwérni krajo-
wych tym konkursem jest zobowigzanie sie rzadu bu-
dowania seryjnego zwycieskiego samolotu. (P).

km — 4.949.661 km — 10-150.000 km. W tym samym
stosunku wzrosta ilo$¢ przewiezionych pasazeréw, ba-
gazu i t. d. Dalej autor daje rzut oka na rozwdj strony
organizacyjnej i przychodzi do wniosku, ze stworzenie
,Deutsche Luft-Ha.nsa“ byto pociggnieciem szcze$liwem,
bo system monopolowy mimo wad, posiada jednak te
zalety, ze polityka rozwoju sieci komunikacji lotniczej
spoczywa w jednych rekach. Wade w systemie dzi-
siejszym widzi on jedynie w fakcie udzielania subsy-
diow z roku na rok, zamiast ustalenia conajmniej okre-
su dziesigcioletniego.

Dalej autor, przechodzac do spraw innych panstw,
analizuje francuski budzet lotniczy, wyniki konferencji
waiszyngtonskiej oraz stan lotnictwa komunikacyjnego
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w Stanach Zjednoczonych Ameryki Pdinocnej.

Potegi lotnicze Swiata. Cze$¢ 7. Anglja. (Dokoncze-
nie). Artykut obecny korczacy serje artykutéw o lot-
nictwie angielskiem, ktére ukazaty sie w roku ubiegtym,
poSwiecony jest zestawieniu catoksztattu spraw lotnic-
twa angielskiego. Artykut stwierdza celowos$¢ organir
zacji samodzielnego ministerstwa dla spraw lotnictwa
(Air Ministry).

Lotnictwu wojskowemu przypadajg trzy wielkie za-
dania: obrona kraju macierzystego, obrona innych cze-
$ci panstwa, zabezpieczenie lotnicze dré6g wodnych mie-
dzy poszczeg6taemi krajami imperjum.

Do wykonania tych zadan stoja do dyspozycji kro-
lewskie sity powietrzne (Royal Air Force), sity po-
wietrzne poszczegdlnych dominiéw. Krélewskie sity
powietrzne, aczkolwiek liczbowo nie stojgce na pierw-
szern miejscu, daja jednak ,Anglii dzieki wyposazeniu
technicznemu bezwzgledng przewage. Lotnicze sity do-
minidw stanowig uzupetnienie tych sit gtéwnych.

W lotnictwie cywilnem angielskiem widzi si¢ ten-
dencje do zaktadania linij tgczacych rozlegte kraje im-
perium. Ogromny rozwdj sportu lotniczego i doskonaty
stan techniki, uzupeiniajg obraz tej pierwszej potegi lot-
niczej $wiata.

H. A. Seyfardt.

Sytuacja w lotnictwie francuskiem, a nowe mini-
sterstwo lotnictwa. Autor analizuje sytuacje, jaka sie
wytworzyta we Francji przez fakt stworzenia minister-
stwa oraz stara sie odpowiedzieé, czy ta nowa organi-
zacja zdota zaradzi¢ wszelkiemu zilu- Stwierdzajac
ogromne znaczenie faktu stworzenia tego ministerstwa,
autor niemniej uwaza, Ze nie rozwigzuje to jeszcze
wszystkich trudnos$ci, nie usuwa wszelkich wad. Wada-
mi temi, sg zdaniem autora gtéwnie:' przerost lotnictwa
wojskowego nad cywilnem, co ujemnie wptywa na kon-
strukcje samolotéw, budowanych wytgcznie pod katem
widzenia potrzeb wojska, a tylko przystosowanych do
celéw komunikacyjnych: drugag wadg jest zbytnia biu-
rokracja, szczeg6lnie w dziale centrum do$wiadczalne-
go. dalej niedostateczne wyszkolenie poczgwszy od in-
zynieréw, a skonczywszy na mechanikach: niedostatecz-
na praca w dziale doswiadczen i badan. Tym wszyst-
kim wadom, wynikajacym czesciowo z usposobienia
francuskiego, nie zaradzi, zdaniem autora, réwniez nowe
ministerstwo.

Bender.

Radjogoniometrja przy dalekich przelotach. Autor
omawia znaczenie, jakiego coraz bardziej nabiera, wo-
bec wydtuzania sie przelotéw, radjogoniometrja, m. in,
daie on przykiad urzadzenia stacyi radjogoniometrycz-
nych dla przelotéw nad Atlantykiem, na linji Lizbona —
Azory — Bermudy — Nowy York (szlak Zeppelina).

Ff. Ritter.

Sprzet dla jednostek taktycznych. Autor, charakte-
ryzujac rozw0j sprzetu lotniczego od poczatku wojny,
przychodzi do wniosku, ze zdobycie obcych terendow
na wypadek wojny nabiera specjalnego znaczenia dla
lotnictwa, zbliza bowiem zdobywajagcego do nieprzyja-
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cielskich centrow przemystowych i wojskowych, réwno-
czes$nie oddalajac od witasnych.

Dalej omawia autor warunki, jakim powinien odpo-
wiadaé¢ sprzet uzywany dla zadah taktycznych. .Zale-
tami temi sa: daleki promien dziatania i tatwo$¢ wzno-
szenia sie do 7.500 m, zdolno$¢ przyjecia watki w po-
wietrzu (petny obstrzat we wszystkich kierunkach, do-
bre wyposazenie techniczne), radjo i t. d. Samolotem
takim zdaniem autora jest trzyosobowy samolot o 2 sil-
nikach. Dalej omawia specjalne warunki wykonywania
zadan ofensywnych i defensywnych. (K).

ROSJA.

tuczinin W.

Obrona przeciwlotnicza putku piechoty w marszu
i w walce. (Protiwowozdusznaja oborona w stretkowom
pélku na pochodie i w boju). Gosudarstwiennoje izda-
tielstwo. Otdiet wojennoj litieratury. Moskwa — Lenin-
grad 1928 r. — Celem autora jest mozliwie wszech-
stronne os$wietlenie $rodkéw obrony przeciwlotniczej
i gazowej w ramach putku piechoty. Podane sg przy-
ktady praktyczne organizacji obrony przeciwlotniczej
w czasie biwakowania, w marszu, w walce ofensywnej
i obronnej uzupetnione schematami.

Autor wykorzystat zaréwno
i zagraniczne.

zrodta  wtasne jak

Wiestnik wozdusznago flota
Nr. 12 grudzien 1928 r.

S. Miezeninow.

Wyszkolenie zimowe. — Okres zimowy nie jest
przerwa w lataniu, lecz przedtuzeniem szkolenia w wa-
runkach odmiennych. Trzeba wiec dazy¢ do wytworze-
nia w okresie tym warunkéw polowych: grzanie oliwy
i wody uskutecznia¢ zaipomocg $rodkéw prymitywnych.
Nader wazng jest umiejetno$¢ obchodzenia sie z pto-
zami. Kazdy lot, wzglednie przelot miedzylotniskowy
nalezy kornczy¢ strzelaniem, bombardowaniem Ilub
tez naprowadzaniem samolotu na cel, by posigé¢ wpra-
we postugiwania sie obmarztemi przyrzadami celowni-
czemu Nie nalezy takze zaniedbywaé¢ wspoétpracy z in-
nemi broniami, a przedewszystkiem z artylerig.

A. Algazin.

Wspotpraca artylerii przeciwlotniczej z lotnictwem.
Podane sa dos$wiadczenia wspoétpracy jednostek arty-
lerii przeciwlotniczej z lotnictwem, z okresu letniego.
Autor omawia wspdtprace w nastepujacych mozliwych
wypadkach: 1) wskazanie ceféw wiasnym samolotom,
2) wspdlna obrona przeciwlotnicza danego obiektu
i 3) ostona wtasnych samolotdw zapomoca ognia ar-
tylerii.

P. Bielajew.

Praca lotnictwa szturmowego. Lotnictwo szturmo-
we, bedac w warunkach dzisiejszych, lotnictwem dys-
pozycyjnem, w przyszitej wojnie bedzie niewatpliwie
przydzielane do korpuséw i dywizyj. W zwigzku z tern,
iuz w czasie pokoju nalezy sie szkoli¢ w ramach dzia-
tania tychze. Omodwione sg dziatania przy atakowaniu
niewielkich i dobrze ubezpieczonych od napadu z po-
wietrza kolumn przeciwnika.
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I. tariuszkin.

Rozpoznanie lotnictwa szturmowego na witasng ko-
rzy$¢. Omoéwione sg sposoby rozpoznania celéw" ziem-
nych.

B. lonow.
m Sztaby lotnicze. Sztaby w jednostkach lotniczych
funkcjonujg wadliwie. Charakteryzuje je chroniczne

op6znianie meldunkéw i raportow, og6lnikowos¢ ir niski
poziom fachowy. Zdaniem autora przyczyna tkwi:
1) w przecigzeniu sztabow zbyt wielka iloScia wszel-
kiego rodzaju sprawozdan i raportéw, 2) w braku do-
statecznej ilosci oficerow wykwalifikowanych i 3) w nie-
obsadzania etatow istniejacych, oraz niecheci oficeréw
do pracy w sztabach z powodu gorszego uposazenia.

B. tugowskoj.

Oswietlenie elektryczne hangaréw. Autor rozwaza
zagadnienie racjonalnego urzadzenia instalacji elek-
trycznej w hangarach, wychodzac z zalozenia, ze pra-
widtowo urzadzone oswietlenie daje mozno$é: 1) zwiek-
szenia wydajnosci pracy i ulepszenia jej jakosci,
2) zmniejszenia nieszcze$liwych wypadkéw, 3) oszcze-
dzania wzroku i 4) zwiekszenia kontroli nad pracg i za-
chowaniem porzadku.

Nr. 1 styczen 1929 r.
I. Feldman.

C AGI. (Na dziesieciolecie instytutu). Oméwione sg
szczeg6ly organizacyjne i prace centralnego aero-hy-
drodynamicznego instytutu.

A. Borisow.

Desant w piaskach przy pomocy samolotéw. Omé6-
wienie organizacji i wysadzenia matego desantu, ztozo-
nego z 15 ludzi, dla zwalczenia koczujgcej bandy. Autor
wysuwa szereg wnioskdw, ktére moga przynies¢ re-
alng korzy$é, na wypadek organizowania podobnej ope-
racji na szerszg skale.

A. Turzanskij.

Dziatania szturmowe przeciw kolumnom w marszu
przy zastosowaniu ,lotu koszgcego'. Autor rozwaza
dodatne i ujemne strony lotu koszacego (brejuszczago).
Rozpatrujac szczegétowo jeden ze sposobéw atakowa-
nia wojsk w marszu, przy zastosowaniu lotu koszacego,
autor dochodzi do przekonania, ze powodzenie dziatan
szturmowych zalezy z jednej strony od zgrania i zla-
tania sie zespotéw lotniczych, od znajomosci taktyki
oddziatdw lgdowych nieprzyjaciela i zrozumienia zada-
nia — z drugiej strony, od warto$ci bojowej oddziatéw
nieprzyjacielskich.

M. Wiadimirow.

Lot koszacy™ i lot na malej wysokosci. Rozwaza-
jac idee lotu koszgcego z punktu widzenia taktycznego
i technicznego, autor podkres$la jego niewatpliwe zna-
czenie dla dziatan bojowych. Tem niemniej przestrzega
przed naduzywaniem tego rodzaju lotéw, gdyz w nie-
ktorych wypadkach osiagniete wyniki nie pokrywaja
strat.

PRZEGLAD LOTNICZY

No 3
A. tapczinskij.
Praca lotnictwa przy forsowaniu rzeki. Dziatania
lotnictwa przy forsowaniu rzeki winny byé cze$cia

sktadowa jednego lotniczo - ziemnego planu. Autor roz-
waza szczegbtowo catoksztatt dziatan lotnictwa:’
wszechstronne rozpoznanie, wspoéipraca z artylerja
i obserwacja pola walki, dziatania bojowe przeciw ce-
lom ziemnym i flotylli, oraz walka z lotnictwem nie-
przyjaciela.

A. Polak.

Walka lotnictwa morskiego o panowanie w powie-
trzu. Autor rozwaza sposoby osiggniecia supremacji
w powietrzu, omawiajac szczeg6towo formy operacyjne
morskiego lotnictwa myS$liwskiego, walke powietrzng
wogdle, oraz walke samolotu ptywakowego w szczegdl-
nosci.

W. Zarzar.

Piecioletni plan rozwoju sowieckiego lotnictwa ko-
munikacyjnego. Omowione sg wyniki osiggniete przez
sowieckie lotnictwo komunikacyjne, oraz jego tendencje
rozwojowe w okresie najblizszych 5 lat.

A. Auzan.

Charakterystyka pracy dziatlu materiatowego w jed-
nostkach linjowych lotnictwa. Autor wychodzi z za-
tozenia, ze dziat materialowy jest jednym z podstawo-
wych czynnikéw, warunkujacych prace bojowa jedno-
stek lotniczych. Podana jest metoda teoretyczna obra-
chunku pracy bez wskazania wszystkich subtelnosci
praktycznego jego przeprowadzenia. Wyjasnia sie tylko
sam przebieg obrachunku i przepracowania uzyskanych
danych. (J).

STANY ZJEDNOCZONE AMERYKI POLNOCNEJ.

SAviation® Nr. 3 19.1.1929.
Bez podpisu.

Przyszta produkcja. Przemyst lotniczy produkuje
dzisiaj dtugi szereg bardzo r6znorodnych typéw samo-
lotbw. Poszczeg6lne fabryki zamiast wytwarzania na
wielkg skale jednego tylko jakiego$ typu maszyny,
tracg czas i pienigdze, produkujac maszyny, z ktérych
zadnej nie moga zaliczy¢ do swej specjalnosci. Dotych-
czas ten stan rzeczy mozna byto usprawiedliwié nie-
checig fabryki poswiecania sie specjalnie pewnej ma-
szynie, ktorej przyszte mozliwosci trudne byty do od-
gadniecia Autor artykutu dowodzi, ze nastgpit juz
moment, kiedy wytwdérnie mogag juz — podobnie jak to
sie dzieje w przemys$le samochodowym — obraé sobie
jako specjalno$¢ fabrykowanie jednego tylko typu.
Wytwaérnie, ktére pierwsze zastosujg takag polityke —
wybijg sie odrazu na czoto producentéw lotniczych.

C. S. Story.

O konserwacji $migta. W tym zwieztym artykule
podane sa najwazniejsze wskazowki, tyczace sie za-
bezpieczenia $migta przed wilgocia, badz niszczacem
dziataniem deszczu na $migto samolotu w locie.
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Bez podpisu.
»Drogowskazy' lotnicze. Artykulik ten podaje
krotki opis i ilustracje specjalnych ,drogowskazéow"

lotniczych, ktoére pojawity sie w sprzedazy i sg .insta-
lowane przez niektére magistraty miast amerykan-
skich. Drogowskazy te, précz zwyktych wskazéwek
dla ruchu samochodowego, posiadajg jeszcze ,kiszke",
wskazujgcg kierunek wiatru, napis wraz z wskazéwka
duzych rozmiaréw, ktére podajg nazwe najblizszego
miasta, oraz strzatke oznaczajgcg kierunek pdinocny
w danem miejscu.

LAirway Age“. Nr. |. Styczen.

Bez podpisu.
Swiatta przenikajiace przez mgte. Jak wiadomo
w ostatnich czasach $wiatlo neonowe znalazto szerokie
zastosowanie do celdw sygnalizacji lotniczej podczas
mgty. Gidwng zaletg tego $wiata jest jego czerwonawa
barwa, gdyz czerwone promienie $wietlne posiadajg
wysoka zdolno$¢ przenikania przez mgte. Autor niniej-
szego artykutu podaje, ze jednak, jak sie okazato”
Swiatto neonowe posiada pewne braki, wobec ktérych
istnieje obecnie tendencja powrécenia do zwyktego
Swiatta biatego, przepuszczonego jednak przez szkio
czerwone, w celu otrzymania w prostszy sposob iden-

tycznego efektu.

LU. S. Air Services”“ Nr. 12. Grudzien

W. E. Gillmore gen bryg.

Praca Wydzialu Zaopatrzenia amerykanskiego lot-
nictwa wojskowego. Artykut wyszedt z pod piéra sze-
fa tego wydziatu. Autor zaznajamia nas prawie wylgcz-
nie tylko z pracami doswiadczalnemi i badawczemi,
ktére nalezg zreszta do podstawowych zadan tego wy-
dziatlu, a wiec omawia koleino sprawy konstrukcji sa-
molotéw, silnikéw, wyposazenia, instrumentéw, ae.ro-
fotografji, uzbrojenia, sterowcéw i wreszcie przemystu
wojennego. Artykut ten daje pojecie o rozmachu pracy
badawczej amerykanskiego lotnictwa wojskowego.

T. P.Wright.

Zalezno$¢ miedzy konstrukcja samolotu, a jego
przeznaczeniem. Diuzszy artykut, rozpatrujacy poszcze-
g6lne czynniki, ktére powinien mie¢ konstruktor stale
na uwadze, je$li chce zbudowaé¢ maszyne rzeczywiscie

Czy kupite$ blet loteryjny na budowe
Szkoty Pilotéw L. O. P. P. w Radomiu?

Bilety loteryjnie nabywa¢ mozna we wszystkich Ko-
mitetach Wojewddzkich + Powiatowych L. O. P. P. oraz
w kolekturach loterji panstwowej.

Budowa Cywilnej Szkoty Pilotéw L. O. P. P. w Ra-
domiu oczekuje Twej pomocy obywatelu!

Cywilnej
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odpowiadajagcg obecnym wymaganiom. Oto sa poszcze-
g6lne punkty tej pracy: wypadki nieszcze$liwe, niepo-
siadajace zwigzku przyczynowego z konstrukcja samo-
lotu; wypadki spowodowane przez wady konstrukcyjne,
aerodynamiczne, wady silnika i inne; czynnik ekono-
miczny; wybor typu silnika oraz Liczby silnikow; re-
duktor; Smigto;.jednoptat czy dwuptat; warunki aero-
dynamiczne i t. p. Artykut stanowi interesujacy przy-
czynek do zagadnienia konstrukcji samolotu nowocze-

snego.
WLOCHY.
»L‘Aviazione*“. Nr. 574. 28 — 1929.
Gen. Douhet.
Bron lotnicza. Autor twierdzi, ze przyszta wojna

bedzie zasadniczo inna od wszystkich dotychczasowych.
Wprawdzie juz w ostatniej wojnie Swiatowej lotnictwo
odegrato pewng role, ale byto to niczem w poréwnaniu
z obecnami jego mozliwosciami wojeninemi. W szystkie
dotychczasowe ulepszenia sztuki wojennej byty tylko
ulepszeniami — wynalazek samolotu, to w tej dziedzi-
nie przewrot zasadniczy. Jest nim dlatego, ze niszczy
wszelkie granice strategiczne!

.Zadna flota — konczy gen. Douhet — choéby naj-
potezniejsza i najdoskonalsza, nie jest dzisiaj w stanie
przeszkodzi¢ nieprzyjacielowi, odpowiednio silnemu
w powietrzu, rzuci¢ si¢ na Londyn i zamieni¢ go w stos
gruzéw".

»Najsilniejsze i najlepsze wojska, bronigce Renu,
nie potrafig przeciwdziata¢ Niemcom., jesli zechcag rzu-
ci¢ na Paryz odpowiednio silne eskadry lotnicze —
i zniszczyé go".

»Nalezy sie nad tem zastanowi¢ i u$Swiadomi¢ so-
bie fakt .zmiany zasadniczej, jaka zaszta na S$wiecie".

,»Le Comunicazioni Aeree". Nr. 1. Styczen.
Bez podpisu.

Wioskie lotnictwo komunikacyjne w pierwszym

trzechleciu. Artykut ten jest doskonatym uzupetnieniem
artykutu poprzedniego. Daje doktadny przeglad roz-
woju i dziatalnosci wtoskich linij lotniczych oraz wy-

czerpujace dane statystyczne za ostatni
letni. (P).

okres trzech-

SPROSTOWANIE.

W Nr. 2/29 ,Przegladu Lotniczego", dziat bibliogra-
fia Rosja ,Wiestnik Wozdusznogo Flota Nr. 10, Miezeni-
now. Z doSwiadczen manewréw wkradta sie omyitka:
zamiast lotnictwo liniowe winno by¢; lotnictwo sztur-
mowe.

WARUNKI PRENUMERA TY: Rocznie w Warszawie 24 zt., pétrocznie 12zt., kwartalnie 6 zt. Naprowincji—rocznie 26 zt.

pétrocznie 13 zt,

kwartalnie, 7 zt.

Zagranicg rocznie 4 doi. am. p6trocz. 2.50 doi.

Konto P. KmO. 17.944. — OGLOSZENIA: Cata strona 300 zt., p6t str. 160 zt.

Adres

W sprawach redakcyjnych przyjmuje interesantéw:

Redakcji iAdministraoji: ,Przeglad Lotniczy' Dep.

redaktor w Departamencie Lotnictwa — tel. 520-71;

Lotnict. M. S. Wojsk., Warszawa, ul. Putawska

zastepca w Sztabie Giownym

pl. J6zefa Pitsudskiego, tel. Sztab 139. Sekretarz w Wojskowym Biurze Historycznym Al. Ujazdowska Nr. 1, tel. O. I. S. Z., wew. 25.
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ERNEST NEUMANN JW®

WARSZAWA, Tel. 54-96 MAZOW IECKA 6.
MASZYNY do PISANIA

LUNDERWOOD”, okazyjne, stale na skiladzie.
DRUKARKI BIUROWE

,,MILLOTYPE”do normaln. czcionek i klisz.
ARYTMOMETRY, NUMERATORY, DATOWNIKI, PIORA WIECZNE, O{dwki ,,ZAWSZE OSTRY”.

Sp6tka Akcyjna

ZARZAD: WYTWORNIA i LOTNISKO:

Warszawa - Natolinska 13. Biata Podlaska.

Tel. 501-46. -...... Tel.58 . ————-- —
Wykonuje i1 dostarcza:

PLATOWCE: WOJSKOWE
KOMUNIKACYJNE
SAN ITA RNE
SPORTOWE
S ZKOLNE

WSZELKIE KONSTRUKCJE LOTNICZE.

Blizszych informacji udziela na zgdanie Wytwdrnia w Biatlej Dodlaskiej.

WARSZTATY MECHANICZNE

YAUTOREMONT”

WARSZAWA, WOLNOSC 5
TEL 141-37.

BUDOWA | REMONT SILNIKOW LOTNICZYCH
WYROB CZESCI ZAMIENNYCH DO SILNIKOW

Drukarnia Mazowiecka. Warszawa, Szpitalna 1. Tel. 49-04



.M O R Z E”

Organ Oficjalny Ligi Morskiej 1 Rzecznej
z dodatkiem ,,Pjonier Kolonjalny*“ w teksScie

JEDYNE W POLSCE CZASOPISMO ILUSTROWANE
POSWIECONE

ZAGADNIENIOM MORSKIM | KOLONJALNYM

Wychodzi 1-go kazdego miesigca

Marynarka handlowa wojenna
Zegluga morska
Emigracja | kolonizacja
Sprawy portowe
Literatura morska
Sport wodny
Bogata kronika morska

Kazdy numer zawiera obfitg treSC oraz kilkadziesiat ilustracji i rysunkow w tekscie

Cena numeru pojedynczego 1.30 gr.

Prenumerata roczna zt. 12, p6iroczna —zt. 6

Konto czekowe P. K. O. 9747

i administracj ! mmr’r.ﬁ Telefon 315-88

Administracja na zadanie wysyta bezptatnie numery okazowe ,MORZA".



WARSZAW A,

Mokotow-Lotnisko

TELEFONY: Dyrekcji 528-24,
‘ Biura Zakupow 528-24.

Adres telegraficzny: ,,PEZETELA

KONTO CZEKOWE: w Banku Gospodarstwa Krajow. Ne 1542,
w P. K. O. Warszawa N° 39603.

BUDOWA SAMOLOTOW ROZNYCH TYPOW
WSZELKIE KONSTRUKCJE WCHODZACE
W ZAKRES PRZEMYStU LOTNICZEGO



