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pilot w st. sp. ABZOLTOWSKI SERGJUSZ

LOTNICTWO A KAWALERJA

WZAJEMNY ICH STOSUNEK
| WSPOLPRACAY)

Zjawiskiem nader pocieszajgcem jest uka-
zanie si¢ artykutu kawalerzysty o ustalonem re-
nome autorskiem, mjr. dypl. Chrzastowskiego,
ze zdecydowanem zgdaniem organicznego przy-
dziatu lotnictwa do wiekszych zwigzkéw kawa-
lerji. Nie mniej pocieszajgcym objawem jest
rozpoczecie przez por. J. Kulze, dyskusji na
ten temat. Widocznie zagadnienie wspotpracy
lotnictwa z kawalerjg dojrzalo do rozstrzyg-
niecia.

Niech mi tez bedzie wolno zabraé gtos w po-
lemice, wychodzac gtéwnie z doswiadczen oso-
bistych, tak lotniczych jak i kawaleryjskich.

Przedewszystkiem  dostownie  powtorzy¢
musze?), ze ,,niektdrzy kawalerzysci przecenia-
ja znacznie lotnictwo, nie zdajgc sobie sprawy
z szeregu trudnosci technicznych i organizacyj-
nych oraz komplikacyj, wynikajacych z prze-
ciwdziatania nieprzyjaciela, inni za$ widzg sa-
me niedogodnosci i nie szukajg sposobdw ich
usuniecia. ldac po linji najmniejszego oporu
odrzucajg a priori mozno$¢ wspotpracy z lot-
nictwem".

Poglady mjr. dypl. Chrzastowskiego naleza,
zdaniem mojem, do tej pierwszej kategorji; za
bardzo sg one optymistyczne. Przecenia on
znaczenie ogniowe samolotéw, przecenia réwniez
znaczenie wspoélnych dziatahh obu broni. Sg tez
pewne momenty niedoceniania akcji lotniczej,
jak np. dziatania op6zniajacego, 0 czem zresztg
bede mowié¢ dale .

Mjr. dypl. Chrzastowski moéwi w swym ar-
tykule o lotnictwie szturmowem, liczgc sie jed-
nak z ograniczong mozno$cig tworzenia nowych
jednostek lotnictwa, daje on recepte na znale-
zienie odpowiednich samolotéw gdzie indziej.

U Uwagi dotyczace artykutéw: mjr. dypl. Cbriza-
stowsféego Zdlziilsfowrai  (,,Praegtadi Lotniczy" Nr. 7
1929 r.) i* por. obs. Kutzy Jana (,,Przegladl Lotniczy"
Nr. 10 1929 r.) ,Lotnictwo szturmowe a kawaleria".

2 ~Wspotpraca lotnictwa z kawalerig" (W Swietle

instrukcyj rosyjskich) ,,Przeglad Kawaleryjski" Nr. Nr.
5—6rb

Znajduje on, ze ,,samodzielne, oderwane od dzia-
tan na ziemi zagony lotnictwa niszczycielskie-
go oraz wykonywane przez eskadry mysliwskie
na wiasng reke zadania opo6zniajgce—kalkulujg
sie najczesciej znacznie gorzej, niz dziatania bo-
jowe w bezposredniej tgcznosci z natarciem na
ziemi".

Por. Kulza pogladéw mjr. Chrzgstowskiego
»W catosci" nie podziela i wypowiada swoje pro
i contra, co do uzycia lotnictwa z punktu widze-
nia taktycznego.

Co do sposobu znalezienia lotnictwa sztur-
mowego dla kawalerji zapatrywan mjr. Chrza-
stowskiego nie podzielam zupetnie, a por. Kul-
zy — czeSciowo. Jako lotnik wezme w obrone
przedewszystkiem lotnictwo bombardujgce i my-
$liwskie, i to na gruncie operacyjnym.

I. DZIALANIA LOTNICTWA
SAMODZIELNE

Wiadomy jest, ustalony na podstawie do-
Swiadczen wojennych i pokojowych podziat za-
dan lotnictwa na dwie odrebne kategorje: wspét-
dziatania i dziatan samodzielnych. Otéz lotnic-
two dla zadan samodzielnych mjr. Chrzgstowski
ledwie toleruje. ,,Co do zagonéw eskadr ni-
szczycielskich — pisze on gtébwnym celem,
wchodzagcym w rachube sg wazne wezty komuni-
kacyjne i wazne osrodki przemystu wojennego.
Bez watpienia, trzeba bedzie nie raz takie zago-
ny organizowaé, azeby utrudni¢ nieprzyjaciel-
ska koncentracje i nieprzyjacielskg wytwor-
czo$¢. Mojem zdaniem (mjr. Chrzastowskiego—
przyp. autora), mozliwosci lotnictwa nie sa
w tej dziedzinie tak wielkie, jak sie wydaje na
podstawie teoretycznych obliczen, i dlatego nie
tizeba temi zadaniami szafowac".

Gdziez tu sg obliczenia teoretyczne? Prze-
ciez przykiady praktyczne z wojny Swiatowej,
gdy notabene samoloty niszczycielskie byty nie-
poréwnanie stabsze od dzisiejszych, mozemy
mie¢ w dowolnej ilosci.

Znaczenie transportéw (kolejowych, samo-
chodowych i t. p.), w nowoczesnej wojnie jest
dobrze znane. Liczby, charakteryzujgce ruch
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wojsk w wojnie Swiatowej, mozemy znalez¢ na-
przyktad w ksigzce H. Bouvard‘a (mjr. wojsk
franc.), p. t. ,,Doswiadczenia ostatniej wojny
Swiatowej". Znaczenie to w wojnie ruchowej,
o slabem nasyceniu frontéw, nie tylko nie zma-
leje, lecz bodaj ze wzros$nie, szczegdlnie na te-
renach wschodnich, ubogich w koleje i drogi
bite.

Poglady naszych ewentualnych przeciwni-
kéw sa pod tym wzgledem zupetnie sprecyzowa-
ne: ,sktad nowoczesnych armij mas, zawiera-
jacych w swych jednostkach ogromne ilosci bro-
ni maszynowej, poteznej, szybkostrzelnej arty-
lerji i t. p. wymaga ogromnych $rodkéw tran-
sportowych" 1).

»W warunkach wschodnio - europejskiego
teatru dziatan wojennych zuzycie przedmiotow
zaopatrzenia dla jednej dywizji piechoty pod-
czas pierwszych dni dziatan zaczepnych, a wiec
w toku bardzo intensywnych walk, wyniesie od
20 do 35 wagondéw ( z czego 20 wagondéw na
srodki walki ogniowej), a przez 7 dni takiej po-
mys$lnie rozwijajgcej sie operacji zaczepnej —
okoto 165 do 175 wagondéw?2). Dla armji we-
diug tychze Zrédet potrzeba 8 pociggéw na do-
be - na samo zaopatrzenie!

Czy zatrzymanie, op&znienie, czeSciowe
chociazby zniszczenie tego doptywu sokéw zy-
wotnych wojska bedzie sie kalkulowato lub opta-
cato gorzej, niz rozbicie nawet kilku bataljonow
piechoty lub putku kawalerji na polu walki?

Zadania tego rodzaju polegaja li tylko na
niszczeniu $rodkéw komunikacji, o zajeciu ich
trudno méwi¢. Wykona je wiec lotnictwo bez
udziatu wojsk naziemnych.

Jednak potezne uderzenia ogniowe (a ta-
kie tylko beda sie kalkulowaly) moze dokonac
jedynie lotnictwo, wyposazone w samoloty
o bardzo duzej nosnosci, samoloty specjalne,
tak zwane ,ciezkie" lub ,,nocne".

W dzieh dziatajg te samoloty w wyjatko-
wych tylko wypadkach, a zawsze z lotnisk, spe-
cjalnie w tym celu urzadzonych i oddalonych
znacznie od pola walki.

Te samoloty wspbétdziataé z
przynajmniej w bezposrednigj

kawalerja,
stycznosci, nie

G Zestawit pptk. dypl. Stefan Rowecki!. Z rozwazan
nad przysztg wo'jng (W os$wietleniu ,,Czerwonego Sztabu
Generalnego"). ,,Przeglad Wojskowy" zeszyt 20.

2) Tamze.
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beda mogly. Inne za$, ktére spetnityby zada-
nia kawaleryjskich samolotéw szturmowych,
istotnie jako bombardujace okaza sie zupeinie
nieodpowiednie.

Szkody, wyrzadzone przez lotnictwo bom-
bardujgce, rzeczywiscie sg przemijajace i ,,po
pewnym czasie obronca zawsze je pokryje"l),
lecz rzadko tez uda sie ,,zdruzgota¢ catkowicie
obronhce" na polu walki; przeciwnik poniesie pe-
wne, nawet bardzo ciezkie straty, cofnie sie, po
pewnym za$ czasie uzupeini swe braki i znowu
gotéw bedzie walczy¢.

Ot6z ten ,pewien czas” jest w wielu wypad-
kach decydujacym czynnikiem powodzenia lub
kleski tak obroncy, jak i nacierajgcego.

Ze wspomnianego juz artykutu pptk. dypl.
Roweckiego dowiadujemy sig, ze odbudowa zni-
szczonych drég zwykle odbywa sie znacznie wol-
niej, niz ruch wojsk, wykorzystujagcych swe po-
wodzenie.

W roku 1920 bolszewicy, operujac na zni-
szczonych drogach, doszli do Wisty wogoéle bez
lotnictwa, zostali oni bez rozpoznania, tacznosci,
wsparcia ogniowego i t. p,

»~W przysztosci — pisze mjr. dypl, Chrza-
stowski — sprzet lotniczy sie wzmocni, lecz
wzmocnia sie jeszcze bardziej $rodki obrony
przeciwlotniczej". Wzmocnienie to obserwuje-
my z dnia na dzien. Zgadzam sie do pewnego
stopnia z por. Kulza, ze nie nalezy trzymaé sie
»doswiadczenia czasOw, ktore nalezg do prze-
sztosci", dodatbym tylko, nie nalezy trzymac sie
go Slepo.

Doswiadczenia za$ wojny, jak réwniez i cza-
sOw powojennych, uczg, ze lotnictwo w swem dg-
zeniu naprzod wyprzedza jednak S$rodki obrony
przeciwlotniczej. Oprécz tego obrona przeciw-
lotnicza, przynajmniej obrona potezna, skrepo-
wana jest miejscem, ktére powierzono jej opie-
ce. Samolot zawsze moze to miejsce omingé
i wykona¢ zniszczenie nie w miescie X, dobrze
bronionem, a w miasteczku Y, bronionem stabo
lub wcale nie bronionem

Najwieksze niebezpieczeristwo grozi lotnic-
twu wszystkich rodzajow ze strony lotnictwa my-
Sliwskiego (i niszczycielskiego). Dlatego tez
musze wzigé w obrone i to lotnictwo; nie bedzie
ono miato duzo czasu, chyba w chwilach kry-

1) Mjr. dypl, Chrzastowsk'.
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tycznych, na wykonywanie ,,na witasna reke" za-
dan opdzniajacych. Stoi przed niem ogrom za-
dan ubezpieczajgcych.

Lotnictwo szturmowe samo nie wywalczy
przewagi, a conajmniej rbwnowagi w powietrzu,
i moze by¢ przez nieprzyjaciela mocno skompro-
mitowane. Stusznie tez pisze mjr. dypl. Chrza-
stowski, ze ,,naogo6t biorgc — teoretyczne obli-
czenia sg zawsze ziudne".

Przeceniajagc, jak to podkreslit por. Kulza,
znaczenie ognia samolotéw w dziataniach sztur-
mowych, mjr. dypl. Chrzgstowski niedocenia
waznoséci zadan niszczycielskich (samodziel-
nych) i ubezpieczajacych lotnictwa.

Oczywiscie, tak zwane dziatania samodziel-
ne winny by¢ uzgodnione z dziataniami na zie-
mi; o jakiejbgdz akcji ,,na wtasng reke" nie mo-
ze by¢ mowy, lecz szczebel dowddztwa, na kto-
rym winno nastapi¢ uzgodnienie, rozcigga sie
bardzo wysoko — do Naczelnego Wodza, a na-
wet w pewnych wypadkach i dalej, jak to by-
to z niemieckiemi bombardowaniami stolic aljan-
tow.

Streszczajgc: nie nalezy szuka¢ skadinad
bardzo potrzebnego lotnictwa wspdtpracujgcego
z kawalerjg — w ramach tak niestety szczuptego
u nas lotnictwa ,samodzielnego™ dziatania (ni-
szczycielskiego i mysliwskiego).

II. MOZLIWOSCI LOTNICTWA
SZTURMOWEGO

Po nieco diugich rozwazaniach operacyj-
nych wracam do ram, zakre$lonych przez mijr.
dypl. Chrzastowskiego.

Autor szuka sposobu wzmocnienia sity ognio-
wej kawalerji. Odrzucajgc niedoskonaty ,,0gien
jezdzacy", zwraca sie on do lotnictwa. ,,Ruchli-
wosE" sprzetu ogniowego lotnictwa — pisze on—
0 wiele przewyzsza potrzeby kawalerji".

Dotychczas kawalerja dysponuje $rodkami
ogniowemi, ktére jej przeszkadzajg. ,,Im sprzet
ogniowy jest potezniejszy, tern jest ciezszy, za$
im jest ciezszy, tem trudniej dostosowywac
w poszczegblnych chwilach natarcia jego poto-
zenie i jego ogien do aktualnego potozenia ele-
mentéw, reprezentujagcych ruch..." ...,,0d czasu,
jak zaistniato pojecie wspotdziatania ognia i ru-
chu w natarciu, rozpoczety sie trudnosci koordy-
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nowania $rodkéw ogniowych, ktore strzelajg
z miejsca, z ruchem, Kktory sie posuwa na-
przéd" ).

Nalezy sie obawiaé, ze te ,trudnosci skoor-
dynowania" wysitku dwu broni pozostang nadal.
Tym razem element ruchu reprezentuje lotnic-
two; ,superjezdzacy"” ogien wyprzedza kawa-
lerje. Z drugiej strony lotnictwo, aczkolwiek
lata, lata w czasie ograniczonym, a do miejsca
jest bardziej jeszcze przywigzane.

W momencie dziatania ruchliwos$¢ lotnic-
twa istotnie przewyzsza potrzeby kawalerji,
sciggna¢ jednak samoloty do akcji na czas —
jest zadaniem bardzo trudnem.

tacznos¢ kawalerji z lotnictwem — oto za-
gadnienie do rozwigzania. Z obecnym sprzetem
(mjr. dypl. Chrzastowski jakby watpi w koniecz-
nos$¢ posiadania specjalnego sprzetul) lotnictwo
moze dziata¢ tylko z mniej lub wiecej urzadzo-
nego terenu, szczegélnie za$ lotnictwo szturmowe,
przewozace duze tadunki amunicji. Teren ten—
organizacja ciezka i catkiem nie ruchliwa — po-
winien by¢ zabezpieczony przed napadami wojsk
naziemnych. Wiec tylko w wypadku dziatania
kawalerji w ogolnej linji frontu, i to frontu jako
tako ustabilizowanego, lotnisko moze by¢ rozlo-
kowane wpoblizu dowddztwa kawalerji (mini-
mum jednak w odlegtosci kilkunastu km). Jed-
nak ten wiasnie wypadek jest dla dziatan ka-
waleryjskich najmniej charakterystyczny; wte-
dy tez na ustugi kawalerji mogag by¢ oddane
wszelkiego rodzaju potezne Srodki ogniowe, kto-
re wéwczas zawadzaé jej nie beda.

Dla utrzymania kontaktu z lotnictwem pro-
ponuje mjr. dypl. Chrzastowski, Kktéry nie ma
ztudzen co do uzytecznosci (w innych — rucho-
wych warunkach dziatania kawalerji) radjote-
legrafu lub radjotelefonu:), wyznaczenie ,na
state" lotnika tacznosci przy dowddcy wielkiej
jednostki.

Samolot lotnika tgcznos$ci, nawet t. zw. ,,lek
ki", dowddcy kawalerji, znajdujagcego sie w ru-
chu, nie dogoni (potrzeba lotniska, obstugi
i t. d.). Zostawaé na tytach wielkiej jednostki
kawalerji jest o tyle ryzykowne, ze sie zadania

1) Mijr. diypil. Cbrzasitowiski:.

2) Str. 541, prawa szpalta, u goéry.

1) por. Kulza strona 800, prawa szpalta.
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nie wykona (tatwo$¢ przedostania sie nieprzy-
jaciela na tyty kawaleriji).

Przypus¢émy jednak, ze lotnik 4gcznosci
w ten czy inny sposéb otrzymat od dowddcy ka-
walerji zadanie aktualne — torowa¢ przez
»pierwszg zapore obronng" droge nacierajgcej
kawalerji. Lotnik #gcznosci udaje sie na lotni-
sko swego oddziatu, odlegte od pola walki
0 50 — 70 km (obecnie nalezy przyja¢ takie od-
dalenie za norme).

Lot do oddziatu trwa conajmniej p6t godzi-
ny. Dywizjon szturmowy (masowanie), znajdu-
jacy sie w pogotowiu, zuzyje jednak na start,
zbidérke i przylot do miejsca dziatania — conaj-
mniej godzine czasu. W warunkach wiec naj-
dogodniejszych lotnictwo przybedzie w 1S go-
dziny po wydaniu rozkazu. W wiekszosci wy-
padkéw na polu walki kawaleryjskiej potozenie
w tym czasie znacznie sie zmieni. W kazdym
badz razie na zaskoczenie juz trudno liczy¢.
Owszem, w pewnych krotkich zresztg okresach
czasu, gdy dowéddca kawalerji oczekuje dzia-
fan rozstrzygajgcych, oddziat szturmowy moze
by¢ trzymany w powietrzu, gotowy rzuci¢ sie na
umowiony sygnat na nieprzyjaciela, jednak na
takie dziatania mozna sie zdecydowac bardzo
rzadko. Na moment zaskoczenia w tym wypad-
ku absolutnie liczy¢ nie mozna, natomiast nale-
zy bra¢ pod uwage, ze zmeczone oczekiwaniem
w powietrzu zatogi szturmowe nie przybedg tam,
gdzie przewidywano. Poza tem lotnictwo my-
Sliwskie nieprzyjaciela nie ominie okazji stocze-
nia walki w warunkach bezwzglednie korzyst-
nych dla siebie.

Wskutek niezmiernie utrudnionego skoordy-
nowania wspoélnego wysitku kawalerji i lotnictwa
szturmowego na polu walki, nie nalezy mie¢ ztu-
dzen, co do mozliwosci przeprowadzenia podob-
nych operacyj ze skutkiem dodatnim; to tez
wynik lotniczego ,,0gnia, przygotowujgcego na-
tarcie, bagdZ ognia wspierajacego jego posunie-
cia sie“ — bedzie zawsze spdzniony lub bezwar-
tosciowy.

Gdyby sie jednak udato otrzymac lotnictwo
na polu walki na czas, wskazanie mu celu
nie bedzie rzeczg tatwag. Wszystkie sygnaty
optyczne (rakiety, pociski Swietlne, dymne, ga-
zowe i t. d.), jak réwniez skoncentrowanie ognia
catej artylerji konnej na gtéwny punkt natar-
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cia, nie moga by¢ diugotrwate ze wzgledu na
rozchdd materjatéw i amunicji, a wiec nie da-
dzg one gwarancji, ze lotnicze ugrupowanie
szturmowe je zauwazy.

Szyki wigkszych oddziatéw lotniczych sa
ciezkie i mato zwinne (przynajmniej przy obec-
nych systemach samolotéw, ktére miatyby byc¢
uzyte jako szturmowe). Napad za$ winien na-
stgpi¢ niezwiocznie po przylocie na wskazane
miejsce. Wszelkie powtdrne zachodzenia na cel
spowoduja jedynie duze straty w lotnictwie,
a jako spodziewane przez nieprzyjaciela, pozba-
wig atak najwazniejszego jego atutu — wplywu
moralnego.

Z drugiej strony dtuzsze sygnalizowanie
miejsca, na ktére napad nalezy skierowac, usu-
wa catkowicie z dziatania lotnictwa element za-
skoczenia.

Proponowane przez mjr. Chrzgstowskiego
zapalenie pociskami pobliskiej wsi lub sterty sto-
my ma te wyzszos$¢, ze ogien (pozar) trwa dtu-
go i nie zdradza naszych zamiaréw. Jednak mo-
ga tu zajs¢ fatalne omyiki, gdy podobne pozary
powstang we wiasnem rozlokowaniu.

Natomiast bardzo dobra jest mysl wskazy-
wania nie miejsca, lecz kierunku napadu zapo-
mocg samochoddéw pancernych jako ptacht wy-
tycznych. Samochody te, szczegdllnie na szo-
sach, sg dobrze widoczne. Roéwniez doskonata
jest mys$l rozwijania za samochodem duzej wste-
gi tozsamosci. W tym wypadku omyiki sg pra-
wie catkowicie wykluczone. Wstegi ukryte sa-
mochodem przed obserwacjg naziemng, nie
zdradzajg przeciwnikowi naszych zamiarow.

Trudnosci wskazania celu w pierwszej za-
porze obronnej przemawia za szukaniem pola
do dziatania lotnictwa szturmowego gdzie in-
dziej.

Jezeli zwr6cimy sie do obcych autorytetow,
a mianowicie do ,,wynalazcow" lotnictwa sztur-
mowego — Niemcéw, zobaczymy, ze, uznajac
napady tego lotnictwa na pierwsze linje wojsk
walczacych za mozliwe, szczegdlnie, ,,gdy nie-
przyjaciel opiera swg obrone o wyraznie widocz-
ne przedmioty terenu" (cze$¢ lasu, skraje wsi
i t. p.), dodajg oni nastepnie, ze ,cele dla
eskadr szturmowych lezg jednak najczeSciej
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wtyle, np. nieprzyjacielskie odwody, gniazda ba-
teryj, gniazda oporu i dowo6z*J).

Na odeskich manewrach sowieckich, na kt4-
re powotuje sie mjr. dypt. Chrzgstowski, istotnie
mozna byto obserwowaé silne, nadmierne nawet
dazenie do dziatah szturmowych, jednak dziata-
nia te skierowane byty przewaznie przeciwko ko-
lumnom w marszu i odwodom. Tam tez zauwa-
zono, ze proby wywotywania jednostek lotni-
czych z lotnisk na pole walki daty wyniki ujemne.

Doswiadczenia tych manewrdw, idace ra-
czej po linji moich rozumowan, ujgtem w arty-
kule, umieszczonym w ,Przegladzie Wojsko-
wym", w zeszycie 17 2).

»Jezeli jednak kto$ twierdzi — pisze mijr.
dypl. Chrzagstowski — ze nawet samodzielna
akcja lotnictwa zawsze wywota panike i kata-
strofalne straty, to mozna na to odpowiedzieé,
ze tem cenniejsza bedzie wspotpraca tak potez-
nej broni na polu bitwy". Jednocze$nie zaprze-
cza on zdolnosci lotnictwa do op6zniania nie-
przyjacielskiej kawalerji. Twierdzi natomiast,
ze kawalerja porusza sie w terenie nie wolniej
niz po drodze, ze opOznienie nastgpi dopiero
w tym czasie, jezeli kawalerja sama zrezygnuje
z ruchu naprzod.

Pomijajgc juz, ze nie kazdy jednak teren
nadaje sie do marszu kawalerji (bagna, piaski
it p.), arzadko ktéry mozliwy jest dla wozéw
(artylerja, k. m. i t. p.), zaznaczy¢ trzeba, ze
dzialania szturmowe maja za cel nie tyle zmu-
szenie kawalerji do przyjecia szykéw luznych,
jak raczej jej rozproszenie przymusowe i bez-
tadne, bez ogladania sie na te lub inne przepisy
tegulaminowe. Osigga sie ono przez zaskocze-
nie, zadanie strat i przedewszystkiem wpltyw
moralny, wyrazajacy sie w tak zwanej panice,
chociazby bardzo krdtkotrwatej.

Aczkolwiek nie jest tatwem zaskoczyé¢ ko-
lumne nieprzyjaciela w $ciSle obranerr miejscu,
to jednak lotnictwo bedzie sie starato napas¢ na
nig w terenach, najbardziej dla rozcztonkowa-
nia niedogodnych.

Ot6z w tych wypadkach nader pozadane

,Dowodzenie ilwalka broni, potagczonychll Czes¢ I.
Z niemieckiego! przetozy} Stanistaw Thun, major. War-
szawa 1925. W. I. N. W.
2) Lotnictwo sowieckie na manewrach odeskich
1927. Zestawit ptk. S. G. pilot S. Abzottowski, ,,Prze-
glad Wojskowyll zeszyt 17. Il kwiaritiat 1928 r.
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jest wykorzystanie akcji lotniczej przez kawa-
lerje. Role tu sie odwracajg: nie kawalerja
wskazuje lotnictwu objekt napadu, lecz lotnie
two wskazuje kawalerji kierunek dziatania. Na-
turalnie dziatania obu broni muszg by¢é w mia-
re moznosci uprzednio uzgodnione.

Gdy bezposrednie wykorzystanie szturmu
lotniczego nie jest mozliwe, wykorzystuje sie go
posrednio przez wyzyskanie opOznienia mane-
wru nieprzyjaciela.

Dtugotrwata akcja lotnictwa, polegajgca na
mocnem pierwszem uderzeniu na nieprzyjaciela
i podtrzymaniu powodzenia przez dalszy sze-
reg napadéw sit mniejszych, utatwia wejscie do
walki oddziatom Igdowym, znajdujacym sie
w poblizu.

Konczac swe rozwazania na temat taktycz-
nych mozliwosci uzycia lotnictwa szturmowego
do wspobtpracy z kawalerjg, nie moge nie pod-
kresli¢, ze po przeczytaniu artykutu mjr. dypl.
Chrzastowskiego odniostem wrazenie, iz chodzi
mu o walke uporczywa, o natarcie na nieprzyja-
ciela, dziatajgcego jako piechota. To wrazenie
prawdopodobnie odniést réwniez i por. Kulza,
gdyz pisze on: ,,odnosnie zmasowania lotnictwa
kosztem zadan towarzyszenia artylerji i piecho-
cie ') wydaje mi sie zupetnie mozliwem, ponie-
waz te samoloty mogtyby tylko przeszkodzié
w dziataniu masie lotniczej na danym odcinku'),
bo juz sama masa bedzie brata udzial w ostat-
nich minutach przygotowania natarcia i we
wsparciu natarcia. Wiec masa ta tworzy po-
tezne ,,towarzyszenie artylerji i piechocie lub tez
kawalerji".

Takie dziatania nie sg dziataniami typowo
kawaleryjskiemi, wiec szukaé¢ dla nich elementu
potegi ogniowej w lotnictwie organicznem — nie
wydaje sie stusznem.

Przy kazdej sposobnosci podkreslam po-
trzebe posiadania lotnictwa szturmowego, lecz
nie tworzonego kosztem innych, i tak szczuptych
rodzajow lotnictwa.

Ewentualni przeciwnicy nasi posiadajg je
lub bedg posiadaé. Nie jest to argumentem,
przemawiajgcym na mojg korzys¢, a jednak...

Ze swej strony postawitbym inng zasade:
lotnictwo szturmowe jest potrzebne, lecz winno

r.
1) Podkres$lono przeze mnie.

2) Podkres$lono przeze mnie.



94 PRZEGLAD

ono by¢ lotnictwem ,,0gd6lnego dziatania’l Ka-
walerja otrzyma je wtedy, gdy zadanie jej i usto-
sunkowanie sie sit walczacych przydziat ten
usprawiedliwia.

1. WARUNKI ORGANIZACYINE
LOTNICTWA SZTURMOWEGO

Obaj autorzy omawianych artykutéw zga-
dzajg sie, ze ,,0 nazwie nie decyduje organiza-
cja, lecz uzycie taktyczne". Obaj tez chcg im-
prowizowac lotnictwo szturmowe kosztem badz
lotnictwa bombardujgcego i mysliwskiego, badz
tez wspotdziatajgcego z piechotg i artylerja.

Pozwole sobie nie zgodzi¢ sie z pogladami
tak mjr. Chrzastowskiego, jak i por. Kulzy. O na-
zwie rodzaju lotnictwa - zdaniem mojem —
decyduje jego gtdwne przeznaczenie.

Przypomnijmy sobie stowa generata Nies-
sel‘a: ,,rozpocznie sie wojne z lotnictwem, ktdre
istnieje w czasie pokoju, lub niewiele wiek-
szem" 1).

Lotnictwo, ktore posiadamy obecnie, led-
wie podofa masie zadan, przypadajacych mu
z tytutu jego zadan zasadniczych. Powiedzmy
sobie otwarcie, ze lotnictwo ,,do wszystkiego"—
lotnictwo linjowe w pelnem znaczeniu tego sto-
wa — jest wutopjg. Jest ono lotnictwem par
excellence obserwacyjnem, rozpoznawczem, wy-
wiadowczem — jak kto chce je nazwaé, lecz
w zadnym wypadku nie bojowem, t. j. sztur-
mowem.

Nie mozna tworzy¢ masy uderzeniowej ko-
sztem ,,stuzb". Por. Kulza proponuje formowaé
ugrupowania szturmowe, $ciggajac z frontu sa-
moloty piechoty i artylerji2). Przeciez sg to
tylko ruchome i bardzo wysokie punkty obser-
wacyjne oddziatbw. Z tem samem powodzeniem
mozna formowa¢ kompanje i bataljony do
wzmocnienia gtdwnego natarcia — z obserwa-
toréw naziemnych tych jednostek.

Zgadzam sie, ze z braku lotnictwa linjowe-
go nie kazda wielka jednostka samoloty te be-
dzie posiadata, tem nie mniej jednak oddziaty,
wykonywujgce odpowiedzialne zadania, nie mo-
ga by¢ ich pozbawione.

1) General A. Niessel.
Peruki et Cie 1928.
2) Str. 798 prawa szpalta, ostatni ustep.

La maltriise de Zlair. Parts

LOTNICZY

Nie wyobrazam tez sobie trzypietrowych
ugrupowan szturmowych, ztozonych z samolo-
tow o réznorodnych wiasciwosciach lotnych, pod
jednem dowodztwem dziatajacych na cele ziem-
ne na jednym odcinku.

»Szturm" oparty jest na przewadze ducho-
wej. Zalamanie ,,morale” przeciwnika jest je-
go celem. Srodkiem ku temu jest i dlugo jeszcze
pozostanie — zaskoczenie. Wszelkie przyloty
na pole walki na wysokosciach 400, 700 i 1.000 m
zaskoczenie to zgory eliminujg. Podstawag dzia-
tania lotnictwa szturmowego jest ,lot koszgcy".
Dla morale wazniejsza tez jest ilo§¢ bomb i po-
ciskdw, niz ich gatunek.

Jako $rodek dowodzenia w lotnictwie sztur-
mowem narazie pozostaje zrozumienie przez
ugrupowanie i poszczegblne jego zatogi potoze-
nia na ziemi. Ani z ziemi, ani z powietrza do-
ktadnie wskazywa¢ poszczegolnych celow =
nawet zapomocg radjofonji — nie mozna. Akcja
odbywa sie za szybko i zbyt gwaltownie, azeby
mogly mie¢ miejsce jakie badZ rozmowy; cata
uwaga zalég jest skierowana na ziemie.

Zaznaczy¢ tu trzeba, ze bezpieczehstwo ze
strony powietrza winno by¢ zapewnione przez
inne rodzaje lotnictwa. Mogg to by¢ ,pietra”,
lecz pietra, nie biorgce udziatlu w walce z zie-
mig, mianowicie ugrupowania samolotéw ubez-
pieczajacych.

Dlatego tez uwazam za konieczne stworze-
nie chociaz niewielkiej jednostki szturmowego
lotnictwa juz w czasie pokoju. Bytoby ono ka-
drg przysztych dowodcow oddziatéw, ktore nie-
watpliwie powstang w czasie wojny.

Nauczy¢ techniki ,latania szturmowego"
jest o wiele tatwiej, niz dowodzenia, t. j. trafnej
oceny sytuacji, nieomylnego skierowywania swe-
go oddziatu na wiasciwy punkt uderzenia i t. p.

IV. JAKIE LOTNICTWO POTRZEBNE
JEST KAWALERIJI W PIERWSZYM
RZEDZIE

Mjr. dypl. Chrzastowski, pisat w swej ksigz-
ce, p. t. ,Natarcie wspoéiczesnej kawalerji*:
..,dziatania mas konnych w przysztosci bedg
otoczone istng chmara ptatowcow".

Ta ,,przysztos¢" wydaje sie mi by¢ bardzo
oddalona. W chwili obecnej aktualniejszem za-
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tadnieniem jest okre$lenie rodzaju i ilosci lot-
nictwa, niezbednego dla dziatan kawalerji w wa-
runkach wiasciwego jej uzycia.

Zagadnienie to omoOwitem juz dos¢ szczego-
towo w artykule swym ,Wspoipraca lotnictwa
z kawalerja" w ,Przegladzie Kawaleryjskim".

Powtdrze tu pokrotce swe rozwazania. Por.
Kulza trafnie uchwycit istotne potrzeby kawa-
lerji: ,,W przeciggu paru lat — pisze on — pra-
cujac na ¢wiczeniach z kawalerja, mialem spo-
sobno$¢ stwierdzi¢, ze elementy ubezpieczenia
wielkiej jednostki pracowaly sprawnie) i szyb-
ciej, gdy z nimi wspotpracowat lotnik.

Dowddca mniej rozdrabniat swe sity i w de-
cydujagcem miejscu predzej byt w stanie osiag-
na¢ skupienie do uderzenia".

Zgodne to jest z mys$lg mjr. dypl. Cbrza-
stowskiego: ,,niech putki zbieraja sie jako lawi-
na, zamiast rozprasza¢ sie jak piasek". l.ecz
niech te putki nie liczg zawsze na ,,bramy wy-
walczone przez lotnictwo", niech wykorzystujg
inne walory swej broni.

To tez sowieckie uszeregowanie zadan lot-

nictwa kawalerji wydaje mi sie najodpowied-
niejsze:

— lacznose,

— rozpoznanie,

— dziatania szturmowe,

— dziatania niszczycielskie,

— wstrzeliwanie ognia artylerji,

— transporty,

— walka o przewage powietrzna.

Dla wykonania tych zadan przewidujg so-
wiety przydziat do korpusu kawalerji dywizjo-
nu (30 —; 40) sanjolotéw typu najnowszego,
0 wielkich walorach lotnych.

Korpus jest najmniejszg jednostka, zdolng
zabezpieczy¢ baze lotnicza (lotnisko).

W konkluzji — proponuje:

1) Tworzy¢ kadry lotnictwa szturmowego,
nie rozdrabniajgc go gwoli zasadzie masowania
1 ekonomji sil na poszczeg6lne rodzaje lot-
nictwa.

2) Tworzy¢ eskadry (dywizjony) kawale-
ryjskie, wspoétpracujace z ta bronig a przede-
wszystkiem w zadaniach tgcznosci i rozpoznania.
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Mjr. dypl.

obserw. HELLER WLEADYSEAW

ZAGADNIENIE WSPOLDZIAELANIA
LOTNICTWA LINJOWEGO NA SZCZEBLU

DYWIZJI

Powodzenie wiasnej akcji w dziataniach wo-
jennych jest uwarunkowane jedng z posréd za-
sad, a mianowicie znajomoscig swego przeciwni-
ka, jego metod walki, oraz posiadaniem wiado-
mosci 0 jego zamierzeniach.’

Najbardziej wydatnym czynnikiem, dostar-
czajgcym wiadomosci o nieprzyjacielu prawie
rownoczes$nie z rozpoczeciem przez niego wyko-
nywania zamiaréw — jest celowo zastosowane
i dobrze przeprowadzone rozpoznanie lotnicze
przez lotnictwo linjowe.

Wszystkie  zatem  wyzsze  dowddztwa
(Armja, Grupa Operacyjna, Dywizja Piechoty,
posiadajgca jeszcze zadania fgcznosciit. p.), ma-
ja w lotnictwie linjowem jeden z gtéwnych czyn-
nikéw, zapewniajgcych im powodzenie.

W zaleznosci od stanu organizacyjnego lot-
nictwa linjowego bedzie ono w armji przydzie-
lane dywizjom w odpowiedniej ilosci, przyczem
im mniej tego lotnictwa bedzie, tern umiejetniej-
szego rozdziatlu bedzie ono wymagaé, tem sil-
niej trzeba bedzie podkres$li¢ potrzebe dania go
dywizjom, posiadajacym zadania najwazniejsze.

W zaleznos$ci od tych rozwazan dowoOdztwa
armji, dywizja piechoty bedzie rozporzadzac:

a) catlg eskadra (jednostkg samodzielng);

b) czescig eskadry;

c) przydzielonemi lotami.

W kazdym razie zaznaczy¢ nalezy, ze lot-
nictwo linjowe, przydzielone dla wspétpracy do
dywizji piechoty zwiaszcza dla powazniejszej
akcji, w ktorej bedzie wykonywaé¢ zadania tgcz-
nosci z artylerjg i piechota, powinno by¢ odda-
ne do dyspozycji dowddcy dywizji zawczasu
przed akcja, azeby zatoga (obserwatorzy) mogta
zorjentowac sie i przygotowac starannie swe za-
dania, przyczem bardzo korzystne bytoby osobi-
ste zetkniecie sie lotnikbw z zainteresowanymi
dowddcami i wspoOlne omdéwienie odnosnych za-
dan.

W zasadzie powinien wystarczy¢ dla staran-

PIECHOTY

nego przygotowania zadan okres popotudniowy,
poprzedzajagcy akcje dnia nastepnego o Swicie.

Na szczeg6lna uwage i rozpatrzenie zastu-
guje wypadek, gdy przydziat lotnictwa usku-
teczniony jest w postaci tylko czesci eskadry lub
lotow.

Wiadomo, ze wspotpraca lotnictwa linjowe-
go z dywizjg jest tem skuteczniejsza, im $ciSlej-
sza jest fgcznosé, to jest moznosé kazdorazowe-
go wzajemnego porozumienia sie¢ miedzy dywizja
i lotniskiem oraz odwrotnie.

W rezultacie prowadzi to zawsze do wyszu-
kiwania lotnisk wysunietych, potozonych mozli-
wie blisko danego dowodztwa jednostki.

Nie zawsze ilo$¢ lotnictwa linjowego wy-
starczy, by moc przydzielic dywizji catg eska-
dre; czesto zajdzie potrzeba obstuzenia réwno-
czesnie kilku jednostek.

Wyjsciem z tej sytuacji jest przydziat pe-
wnej ilosci lotéw na okres catodzienny odpo-
wiednim dywizjom, mozliwie centralnie z jed-
nego lotniska, warunkiem jednak w tym wypad-
ku jest niezbyt wielka odlegto$¢ danego lotniska
od zainteresowanych dowddztw dywizji oraz
wzajemna doskonata #gcznosé,

W razie niemoznosci posiadania tej tgczno-
sci, w wypadku, gdy poszczegdlne obstugiwane
przez lotnictwo dywizje sg od siebie bardzo od-
dalone, np. skrzydtowe, konieczny jest podziat
eskadry na czesci, z ktorych kazda posiadac be-
dzie swoje lotnisko wysuniete w poblizu danej
jednostki, O ilosci tych czesci (dwie do trzech
w eskadrze) decyduje zdolnos¢ eskadry do ta-
kiego podziatu, uzalezniona gtdwnie od jej we-
wnetrznej organizacji, zwtaszcza taboru.

Z por6wnania tych dwo6ch systeméw wy-
nika, ze korzystniejszy jest system przydziatu
poszczeg6lnych lotéw, ze wzgledu na posiadanie
eskadry skoncentrowanej, ktora daje moznos¢
tatwej dyspozycji wszystkiemi samolotami. Jest
to bardzo wazne wskutek mozliwosci defektu
ktérego$ z samolotéw. System ten pozwala na
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natychmiastowe zastgpienie unieruchomionego
samolotu — innym. Przy systemie podziatu
eskadry na czesci, mozliwosci te sg znacznie
zmniejszone, zwiaszcza gdy bedzie chodzi¢ o za-
stapienie ostatniego unieruchomionego samolotu.

Dysponowanie lotnictwem linjowem w akcji
na szczeblu dywizji jest umiejetnoscig, wyma-
gajacg dokladnej znajomosci dziatan i zamie-
rzen dywizji, tudziez Scistej analizy potozenia,
przyczem trzeba zaznaczy¢, ze we wszystkich
sytuacjach bojowych zjawi sie wielka ilos¢ za-
dan dla lotnictwa; sztukag zatem bedzie wybra-
nie zadan najwazniejszych, zapewniajacych
istotne powodzenie akcji, i to tem wiekszg sztu-
ka, im mniej posiada sie przydzielonego lot-
nictwa.

Czesto$¢ uzycia personelu i sprzetu jest
rOwniez ograniczona; wptywaja na to takie oko-
licznosci, jak znuzenie fizyczne zatogi oraz wy-
dajnos$¢ samolotow.

Doswiadczenie wojny S$wiatowej dato nam
pewne dane praktyczne, na ktérych podstawie
mozemy zapewni¢ najwyzszg zywotnos¢ lotnic-

twu linjowemu przez diuzszy okres czasu,
na podstawie racjonalnego wuzycia personelu
i sprzetu.

W mysél tych zasad, w czynnym okresie na
froncie posiada sie w eskadrze linjowej (jed-
nostce) zwykle % samolotéw dyspozycyjnych
z catkowitego stanu, ktérych mozna uzy¢ nor-
malnie do dwurazowej pracy na dobe wraz z za-
toga, to jest po raz pierwszy do potudnia, po raz
drugi popotudniu. Czas lotu jest ograniczony
iloScig posiadanego paliwa, ogdtem wynosi on
okoto 3 godzin (wyjgwszy dalekie rozpoznania).

Istnieja pozatem pewne wyjatki, ogranicza-
jace czas pracy zatogi ze wzgledu na wynikaja-
ce znuzenie fizyczne. Np. czas wiasciwej pra-
cy lotnika z piechotg nie powinien przekraczac
112 godziny, nastepnie zatoga, wykonywujaca
lot na wielkiej wysokosci, powinna by¢ tylko raz
na dobe uzyta. Zrozumiatem jest, ze w momen-
tach krytycznych na froncie zasady te mogg by¢
luZniejsze.

Wymienione czynniki wskazujg, ze taktycz-
ne uzycie lotnictwa we wspoétpracy z dywizjg
powinno by¢ jaknajekonomiczniejsze, przyczem
uwzglednia¢ nalezy catodzienng akcje.

Opracowujac plan uzycia lotnictwa do naj-

blizszego okresu dziatah dywizji, nalezy pamieg-
ta¢ o pozostawieniu pewnego odwodu samolo-
tow — idealnie 50% rozporzadzalnego stanu.

W razie wylonienia sie w trakcie akcji no-
wych zadan dla lotnictwa wzglednie poniesio-
nych strat na froncie, ma sie w tym odwodzie do-
stateczne zabezpieczenie utrzymania ciggtosci
wspotpracy lotnictwa.

Rozpatrzmy i zanalizujmy kolejno charak-
terystyczne sytuacje bojowe, a mianowicie:

a) marsz ubezpieczony i walke spotkaniowa;

b) natarcie;

c) poscig;

d) obrone;

e) opoéznianie;

f) odwrét.

Zauwazymy, ze w kazdej z nich da sie usta-
li¢ najwazniejsze zadania oraz kolejno$¢ wazno-
§ci zadan, przypadajgcych lotnictwu linjowemu

a) Marsz ubezpieczony.

W czasie wykonywania marszu ubezpieczo-
nego dowddca dywizji pragnie uzyskaé jaknaj-
wiecej wiadomosci o nieprzyjacielu z poza stre-
fy dziatania witasnej kawalerji, i zapewni¢ sobie
w ten sposéb swobode powziecia decyzji. Lot-
nictwo odda przez prace rozpoznawcza pierw-
szorzedne ustugi.

Obszar rozpoznawany musi by¢ taki, azeby
wykry¢ nieprzyjaciela, ktoryby maégt w ciggu
etapu dziennego marszu zagrozi¢ dywizji. Gra-
nice tego obszaru bedg wiec lezalty normalnie
przynajmniej na odlegtosci 30 km (1 etap) od
osi i celu posuwania sie dywizji. Obszar ten sie
zwiekszy, gdy nieprzyjaciel rozporzadza kawa-
lerjg lub jednostkami zmotoryzowanemu

Nadmieni¢ nalezy, ze dywizja, posiadajgca
tacznos¢ skrzydiowg z sasiedniemi dywizjami,
bedzie rozpoznawac lotniczo tylko w swym pa-
sie posuwania sie, podczas gdy przednia granica
rozpoznania zostanie ustalona przez dowddztwo
wyzszej jednostki; natomiast dywizja, wykony-
wujgca samodzielnie pewne zadanie, bedzie mu-
siata sama okresli¢ granice obszaru rozpoznania
lotniczego wedtug wyzej wymienionych zasad.

Najwazniejszem wigc zadaniem w tym wy-
padku jest rozpoznanie lotnicze, na dalszym pla-
nie ewentualne przeprowadzenie tgcznosci (roz-
kazy, meldunki) miedzy dowddcg dywizji a stra-
zami, zwilaszcza boczna.
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Walka spotkaniowa.

WejsScie do boju moze nastgpi¢ w krétkim
czasie; jednostki z marszu ubezpieczonego prze-
szty w marsz zblizania — posuwajac sie w szy-
ku rozluznionym.

Najwazniejszem dla dowodcy dywizji jest
otrzymanie wiadomosci o ruchach nieprzyjacie-
la, jego ewentualnych zamiarach, kierunku jego
gtébwnego wysitku, ruchach jego odwodoéw, sta-
nowiskach artylerji; poza tem moze on chcieé
przekaza¢ pewne rozkazy oddziatlom, wzglednie
otrzymac¢ od nich meldunki.

Najwazniejszg cechg wspoipracy
bedzie dozorowanie strefy, z ktdrej nieprzyja-
ciel sie zbliza (wzglednie bliskie rozpoznanie
nieprzyjaciela). Zadanie to wypetni lotnik do-
zorujacy (rozpoznajacy), ktéry, latajagc nad fron-
tem, dostrzeze zamiary nieprzyjaciela, przyczem
bedzie mogt wykona¢ prace tgcznosciowg (roz-
kazy, meldunki) miedzy dowddca dywizji i po-
szczegOlnymi dowddcami.

lotniczej

b) Natarcie.

W natarciu szuka sie rozstrzygniecia przez
umiejetne zesrodkowanie wysitkdw w okres$lo-
nym czasie i przestrzeni; lotnictwo zatem bedzie
bra¢ gtéwnie udziat w uderzeniu. Zadania naj-
wazniejsze sg te, ktorych zapomocg srodkéw na-
ziemnych nie da sie uskuteczni¢, a wiec w pierw-
szym rzedzie wspotpraca z artylerjg ogdlnego
dziatania, zwilaszcza dla zwalczania artylerji
nieprzyjacielskiej.

Celem uskutecznienia tego zadania powinno
sie przeznacza¢ mozliwie wiele samolotéw do
tej pracy, w kazdym razie stara¢ sie zapewnic
przynajmniej czterogodzinng wspotprace. Przy
normalnem liczeniu: 1 samolot na 1 dywizjon
artylerji — wyniesie to w jednym pétdziennym
okresie 2 samoloty (loty).dla jednego dywizjonu
0golnego dziatania.

Wspotpraca z piechotg (czotgami) moze
sie odbywa¢ wtedy, gdy rozporzadzamy duzg ilo-
$cig lotnictwa i gdy sie artylerje wystarczajaco
obstuzyto. Loty powinny odbywaé sie w naj-
wazniejszych chwilach walki, w momentach, gdy
tacznos¢ na ziemi rwie sie wskutek posuniecia
sie naprzéd. Wybdr czasu jest tem wazniejszy,
ze samolot dziata krdotko (1% godziny ze wzgle-
du na znuzenie fizyczne zatogi), co wskazuje na
konieczno$¢ najekonomiczniejszego uzycia.
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Czesto w przeprowadzeniu technicznem za-
dan tacznosci z piechotg nastepuje opOznienie
w pracy lotnika wskutek niewytozenia ptacht
wytycznych pierwszej linji piechoty. Dzieje sie
to badz to wskutek nieustuchania przez piecho-
te zgdania lotnika, badz tez wadliwego wystrze-
lenia przez niego rakiety, np. za odlegtego lub na
tytach, tak ze jg pierwsza linja nie widzi.

Celem unikniecia tego powinno nastgpic
uprzednio telefoniczne poinformowanie sie star-
tujagcego obserwatora w dowddztwie dywizji
0 zarysie pierwszej linji. W przewidywaniu zer-
wania #gcznosci lub w jej braku powinno do-
wodztwo dywizji wykresli¢ strefy rownolegte do
frontu, odlegte cd siebie — w zaleznos$ci od te-
renu — do 2 kilometrow. Granice ich powinny
przebiega¢ przez linje tatwo dostrzegalne z sa-
molotu, same za$ strefy winny posiada¢ kolejna
numeracje, ktorych cyfra, wyktadana stale przy
ptachcie tozsamosci dowddztwa dywizji, bedzie
wskazywac lotnikowi piechoty strefe, w jakiej
w danej chwili znajduje sie pierwsza linja pie-
choty. Strefy te i ich oznaczenie musza by¢ umie-
szczane w planie tacznosci przy rozkazie ope-
racyjnym.

Poza wymienionemi zadaniami pozostajg
tez zadania rozpoznania tytdéw nieprzyjaciela.
Rozpoznania te uskutecznia sie do ,granicy
przedniej rozpoznania dywizji". Granica ta
znajduje sie w okresie natarcia zazwyczaj nie-
zbyt gteboko, w kazdym razie obejmuje cele,
ktére dywizja moze osiggnag¢ wieczorem. Maksy-
malna gtebokos$¢ jej wynosi 1 dzieh przemarszu.

W walce pozycyjnej bardzo wazne jest —
przed natarciem na umocnione pozycje nieprzy-
jaciela — rozpoznanie jego obsady pierwszych
linij celem unikniecia uderzenia w proznie; za-
danie to moze wypetni¢ z powodzeniem lotnic-
two, jednak tylko w wypadku, gdy sie posiada je-
go dostateczng ilosc.

Bardzo waznym czynnikiem, utatwiajgcym
wykonanie skutecznego natarcia na pozycje nie-
przyjaciela, jest fotografja lotnicza, tak piono-
wa, jak skos$na i panoramiczna, ktéra w szczeg6-
tach przedstawia system obrony przeciwnika
1 daje mozno$¢ dokladnego zapoznania sie ata-
kujacych z przeszkodami (trudnosciami), jakie
na swej drodze napotkajg. W czasie wojny
Swiatowej fotografja lotnicza bardzo czesto
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przyczyniala sie do osiggniecia powodzenia
V. przeprowadzanej akcji.

c) Poscig.

W czasie poscigu za nieprzyjacielem dazy
sie zasadniczo do zupelnego jego pobicia przez
odciecie mu drég odwrotowych zapomocg ma-
newru na tyty, wzglednie oskrzydlajacego.

W tym wypadku bardzo wazne jest posia-
danie wiadomosci o kierunkach odwrotu nieprzy-
jaciela, zwtaszcza o ruchu jego kolumn gtoéw-
nych, azeby moc skutecznie dziata¢ na najczul-
sze jego miejsca i zada¢ mu ostateczng kleske.

W sytuacji tej lotnictwo linjowe bedzie mu-
siato przedewszystkiem rozpoznawac przeciwni-
ka, dostarcza¢ danych o jego odwrocie, jak réow-
niez o ewentualnych jego zamierzeniach dla prze-
ciwakcji poscigu (ruch uoirontowy odwododw).

Poza tem z chwilg moznosci zawigzania sie
walki wielkie ustugi odda samolot dozorujacy
strefe akcji, ktory — poza wskazywaniem za-
miaréw i ruchéw nieprzyjaciela dowddcy dywi-
zji — wykona réwniez zadania tgcznikowe mie-
dzy nim i ewentualnie dowddcami oddziatéw
wydzielonych.

W czasie poscigu moze by¢ roéwniez stoso-
wana planowa interwencja ogniowa na cofajace
sie kolumny nieprzyjaciela zapomoca lotnictwa
linjowego. Moze ona da¢ bardzo wielkie korzy-
§ci; o jej przeprowadzeniu decydowac bedzie
zasadniczo dowddztwo armiji, ktore, dysponujac
wiekszg iloScig lotnictwa linjowego, bedzie je
mogto — odpowiednio do sytuacji — réwniez do
tego celu uzyd.

dl  Obrona.

W okresie obrony inicjatywa spoczywa w re-
ku nieprzyjaciela; on wybiera czas i miejsce
uderzenia. Nalezy zatem przenikng¢ jego za-
miary, aby moéc przeciwstawié site, bedacg w po-
gotowiu.

Wynikajg z tego dla lotnictwa zadania roz-
poznawania nieprzyjaciela, przyczem jednakze
musi by¢ utrzymana w pogotowiu wystarczaja-
ca ilos¢ samolotéw (lotéw) dla wspotpracy z ar-
tylerig oraz piechota.

Wspbtpraca z artylerjg. Samoloty zostaja
wyznaczone dla artylerji ogo6lnego dziatania
i znajduja sie w ostrem pogotowiu (czesc), aze-
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by natychmiast méc dziata¢ w chwili uderzenia
przeciwnika.

Wielkie korzysci dla akcji obrony moze
przynies¢ wypadek, gdy, rozporzadzajgc dosta-
teczng iloscig lotnictwa, stwierdza sie pewne
oznaki zamierzonego natarcia nieprzyjaciela, np.
w dniu nastepnym; pozwoli to wyznaczy¢é samo-
lot artylerji, dozorujacy juz od Switu, Kktéry
w razie potrzeby potrafi natychmiast zwalczaé
z artylerjg dostrzezone cele.

Wspdtpraca z piechotg. Samolot piechoty
bedzie o tyle tylko przydzielony, o ile artylerja
jest dostatecznie obstuzona. Powinien on by¢
przydzielony dla odcinka najwazniejszego, byc¢
w pogotowiu i wyruszy¢ dopiero wtedy, gdy
wiasne linje pod naporem nieprzyjaciela cofng
sie tak, ze przerwana tgcznos¢ na ziemi nie po-
trafi wypetni¢ swych zadan.

Bardzo waznym momentem w obronie jest
obrona rzeki oraz forsowanie jej przez nieprzy-
jaciela w nocy. Rozpoznania momentu prze-
prawy, oraz wskazania kierunku i miejsca gto-

wnej przeprawy oraz drugorzednych — dokona
z latwoscig samolot dozorujacy na niewielkigj
wysokosci, ktéry zapomocg rakiet i bomby

Swietlnej wskaze punkty zagrozone.

W obronie siega rozpoznanie lotnicze dy-
wizji naog6t giebiej, anizeli w natarciu, i wy-
nosi prawie zawsze 1 dzien przemarszu. Zain-
teresowanie bronigcego sie rozcigga sie prze-
waznie na tyty przeciwnika (naogét do jego
stacyj zaopatrywania), skad odbywa sie ruch
dofrontowy, na podstawie ktérego mozna wy-
ciggng¢ bezposrednie wnioski o zamierzeniach
nieprzyjaciela. Z chwilg natomiast samego na-
tarcia przeciwnika gtéwna uwaga zostaje zwro-
cona na strefe, zajeta bojem.

e) Marsz opdzniania.

Marsz opézniania cechuje che¢ powstrzyma-
nia nieprzyjaciela mozliwie dlugo na przestrzeni
o pewnej gtebokosci.

Lotnictwo wypetni swe zadanie przez ogdl-
ne dozorowanie odcinka, t. j. $ledzenie posuwa-
nia sie nieprzyjaciela, oraz przez przekazywa-
nie rozkazéw dowodcy dywizji poszczeglnym
dowoddcom, jakotez ich meldunkéw dowdédcy dy-
wizji. Poza tem moze uzupetni¢ wiadomosci
przez gtebsze rozpoznanie do granicy, z ktérej
nieprzyjaciel moze sprowadzi¢ w ciggu dnia swe
jednostki, t. j. kazdorazowo naogét do giteboko-
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§ci 1-go dnia marszu, co z przebytym obszarem
moze siega¢ do 2 dni przemarszu.

f)  Odwrot.

Odwro6t polega na szybkiem i planowem wy-
cofaniu sie wiasnych jednostek na stabsze,, nowe
miejsca przeznaczenia (pozycje).

W wykonaniu odwrotu dazy sie do oderwa-
nia sie od przeciwnika oraz unikniecia jego po-
scigu.

Bardzo waznym czynnikiem dla dowddcy
dywizji jest posiadanie wiadomosci o ruchu ko-
lumn nieprzyjaciela, zwlaszcza jego poscigu. Te
wiadomos$ci przyczynig sie do unikniecia ewen-
tualnych oskrzydlen wzglednie obejscia przez
przeciwnika, oraz pozwolg na planowe przepro-
wadzenie odwrotu. Poza tem wazne bedzie
rowniez przesytanie przez dowddce dywizji roz-
kazéw cofajacym sie kolumnom (ewentualnie po
kilku marszrutach), oraz odbieranie od nich mel-
dunkéw, zwiaszcza w okresie zagrazania przez
nieprzyjaciela ich skrzydtom lub nawet tytom.

Zadania te wypeini lotnictwo zapomocg lo-
tow rozpoznania, siegajagcych do okoto 2 dni
przemarszu (obszar wycofania sie wliczajgc),
oraz — W razie zagrazania przez nieprzyjacie-
la — zapomocg dozorowania strefy odwrotu,
polegajacego na wskazywaniu dowodcy dywizji
ruchu i zamierzeh przeciwnika, jakotez wykona-
niu zadan #gcznikowych miedzy dowddcg dy-
wizji a poszczegdlnemi kolumnami.

W kazdej z wymienionych sytuacyj bojo-
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wych dywizji na szczeg6lng uwage zastuguje po-
moc fotografji lotniczej, ktéra miedzy innemi
odda nieocenione ustugi tam, gdzie bedzie wcho-
dzi¢ w gre dziatanie artylerji, pokonywujacej
cele zakryte, nie mogace by¢ obserwowanemi
z punktéw obserwacyjnych naziemnych, i w kto6-
rych bedziemy rozporzadzali tylko mapg
1:100.000 (1 :75.000). W sytuacjach powyz-
szych okaze sie potrzeba posiadania planu ze
wspotrzednemi. Takiego planu moze z tatwo-
§cig dostarczy¢ lotnictwo linjowe zapomocag fo-
tografji w skali np. 1:10.000, o ile pogoda na to
pozwoli.

Plan ten jest nadzwyczaj wazny, stuzy bo-
wiem dla skutecznej i tatwej wspoétpracy lotni-
ka z artylerja; wykonanie jego wymaga od chwi-
li wylagdowania samolotu fotografujgcego — 6
do 10 godzin pracy.

Dowdédztwo dywizji winno zatem w przewi-
dywaniu ciezszej walki stale zawczasu zgda¢ od
lotnictwa sporzadzenia takiego planu z obszaru
przewidywanej akcji bojowej.

W konkluzji powyzszych rozwazah widzi-
my, ze lotnictwo linjowe oddaje niezwykite ustu-
gi dywizji piechoty — wymaga jednak wielkigj
umiejetnosci dysponowania niem, znajomosci te-
goz przez inne rodzaje broni, oraz umiejetnosci
technicznej wykonania zadan przez samo lotnic-
two. WartosSci te da sie osiggnaé jedynie przez
usilne wspdlne szkolenie dowodztw i réznych
rodzajéw broni, z ktéremi lotnictwo bedzie
wspotdziatac.
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KAZIMIERZ

ZASADY ZAKEADANIA, MELJORACJI

| KONSERWACJI

Dobrze urzgadzone pole wzlotéw winno za-
pewniac¢ bezpieczne ladowanie i start samolotéw,
i to przy wszelkich kierunkach wiatru, a wiec
winno posiada¢ dostateczne wymiary, dobre po-
dejscia, racjonalny ksztalt w rzucie poziomym,
oraz réwng i trwatg nawierzchnie, mozliwie wol-
ng od kurzu, ktéry, dostajac sie do silnikéw lot-
niczych, niszczytby je w krotkim czasie. Nalezy
jednak dazyé do otrzymania tych warunkéw mo-
zliwie niskim kosztem, co mozna osiggnaé¢ do-
brze obmys$lanem i celowem zaprojektowaniem.

Przystepujac do projektowania pola wzlo-
tow, nalezy przedewszystkiem okresli¢ pozada-
ng dtugosé i szerokos¢ pasm lagdowania i startu
samolotow na wiasciwem polu wzlotéw, diugosc
wolnych przelotéw, ktére winny przedtuzac te
pasma w obu przeciwnych kierunkach, oraz ma-
ksymalne odchylenie osi tych pasm, czyli kie-
runku startu i lgdowania, od wszelkich mozli-
wych Kierunkéw wiatréw. Pozgdana dtugos¢
pasma startu-lgdowania zalezna jest od sy-
stemu samolotéw, jakie sie na lotnisku przewi-
duje. Dla samolotow wojskowych, linjowych
i mysliwskich, wystarczy w zupetnosci dtugosé
600 m, dla bardzo ciezkich, obtadowanych ni-
szczycielskich samolotéw wojskowych lub sa-
molotow pasazerskich cyfre tg nalezy podnies¢
do 1.200 m, a w niektérych wyjatkowych wy-
padkach nawet i wiecej. Szerokos¢ pasm star-
tu-lgdowania walaé sie bedzie w zaleznosci
od intensywnosci ruchu lotniczego — w grani-
cach od 200 do 400 m, a w wyjgtkowych wypad-
kach i wiecej. Rozporzadzenie Prezydenta Rze-
czypospolitej z dnia 14 marca 1928 r. o prawie
lotniczem normuje diugo$é wolnych przelotéw
w zaleznosci od kategoryj lotnisk.

Maksymalne odchylenie Kkierunku startu
1 lagdowania od kierunkéw wiatréw mozna przy-
ja¢ od 22,5° do 30°, to znaczy, ze musielibysmy
mie¢ zasadniczych kierunkéw startu-ladowa-
nia: w pierwszym wypadku — 8, w drugim — 6,
réznigcych sie miedzy sobg o 45° wzglednie 60"

Majagc powyzsze dane, mamy teraz obrac
najracjonalniejszy ksztalt pola wzlotéw w rzu-

POL WZLOTOW

cie poziomym, t. j. mozliwie ekonomiczny, a jed-
nak odpowiadajacy powyzszym wymaganiom,
oraz odpowiednie usytuowanie przylegtych wol-
nych przelotow i terenéw zabudowanych portu
lotniczego.

Najracjonalniejszy ksztatt pola wzlotéw be-
dzie taki, przy ktérym ruch startujacych i la-
dujgcych samolotéw bedzie najbardziej jedno-
stajnie rozdzielony na catej powierzchni, a ogol-
na powierzchnia pola wzlotéw bedzie najmniej-
sza, poniewaz w razie skoncentrowania w po-
szczegOlnych miejscach zbyt intensywnego ru-
chu, darnina, ktéra jest najtanszg i najlepszg na-
wierzchnig pol wzlotow, zostanie w krétkim cza-
sie zniszczona i bedzie musiata by¢ zastgpiona
nadzwyczaj kosztowng sztuczng nawierzchnig
betonowa, asfaltowg lub podobng. Sadze, ze
w naszych warunkach, jezeli ruch samolotow
bedzie dosyé réwnomiernie rozdzielony na ca-
tem polu wzlotéw, darnine bedzie mozna przy
dobrej konserwacji utrzymaé¢ w dobrym stanie,
i mozna bedzie ograniczy¢ sie do budowy jedy-
nie pasm sztucznej trwatej nawierzchni przed
hangarami. Jezeli jednak w miejscu najinten-
sywniejszego ruchu samolotéow, kotujacych od
hangaréw do startu i odwrotnie, darnina nie mo-
gtaby sie utrzymaé, to nalezatoby pozaktadac
pasma nawierzchni betonowej lub podobnej, pro-
wadzace od hangar6w na pole wzlotow w taki
sposéb, aby mozliwie skoncentrowa¢ na nich
ruch samolotéw kotujacych od hangaréw do star-
tu lub powracajacych po zlgdowaniu do hanga-
row. W wyjatkowych wypadkach, do startu
bardzo ciezkich obtadowanych samolotow ra-
cjonalnem bedzie =zatozenie sztucznych twar-
dych toré6w z maksymalnem odchyleniem od
mozliwych kierunkéw wiatru — 30°, a wiec
trzech toréw, réznigcych sie miedzy sobg w Kkie-
runkach o 60° (rys. 4). Do lgdowania najlepszg
powierzchnig bedzie dobrze utrzymana darnina.

Jak juz wyzej wspomniatem, najracjonal-
niejszy ksztatt wiasciwego pola wzlotéw bedzie
taki, przy ktérym powierzchnie jego potrafimy
ograniczy¢ do minimum, czynigc jednak zados¢
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wyzej nakreslonym wymaganiom, a to tak ze
wzgledu na cene nabytego gruntu, jak i na ko-
szta konserwacji pola.

Rys. 1

Porownajmy teraz trzy figury geometrycz-
ne, jako podstawowe formy pol wzlotéw: kwa-
drat, koto i trojkat réwnoboczny (rys. 1). Dla
uproszczenia analizy zapomnijmy narazie o te-
renach zabudowanych i odchyleniach kierunkéw
startu-lgdowania od wiatréw. A wiec przyj-
mijmy narazie, ze dookota pola wzlotow mamy
teren bez przeszkéd, a startujemy i ladujemy
zawsze $cisle pod wiatr. Minimalna diugos¢
pasma startu-lgdowania, mieszczaca sie¢ na wia-
Sciwem polu wzlotéw, niech bedzie D. Wtedy
widzimy, ze kwadrat bedzie miat powierzchnie
D2 koto — 0,78 D2 i trojkgt — 0,58 D\ Naj-

Rys. 2.

mniej wiec ekonomiczny bedzie kwadrat, naj-
bardziej trojkat. Zuzycie nawierzchni be-
dzie najwiecej nierébwnomierne w kole (maxi-
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mum zuzycia w centrum i kompletny brak ruchu
w bliskosci obwodu), w kwadracie i w trojkacie
ruch i zuzycie nawierzchni bedzie bardziej jed-
nostajne. Z tego wynika, ze najracjonalniejszg
podstawowg forma pola wzlotéw jest trdjkat ro-
wnoboczny.

Zblizmy sie teraz do rzeczywistosci; na
przedtuzeniu pasm startu-lgdowania o diugosci
D i szerokosci S chcemy mie¢ wolne przeloty,
a miedzy niemi — ewentualnie czesciowo —- te-
reny zabudowan portu lotniczego. Maksymalne
odchylenie zasadniczych kierunkéw startu - lg-
dowania przyjmijmy rowne 30°. Poréwnajmy
teraz uklady, przedstawione na rys. 2 i rys. 3.
Rys. 2 przedstawia pole wzlotbw o ksztalcie

Rys. 3.

12-boku 1, 2, 3. ... 12, zblizonym do kota o $red-
nicy D, zawierajgcym trzy pasma startu-lgdo-
wania, przechodzace przez srodek kota C, do kto-
rych przylega 6 wolnych przelotow W i tylez
terendw B, ktdre moga by¢ zabudowane. Rys.
3 przedstawia pole wzlotow z takimiz 3-ma pas-
mami startu-lagdowania I, Il, Ill, przesunietemi
rownolegle w taki sposob, ze osie ich tworza
réwnoboczny tréjkat abc. Tu mamy pole wzlo-
tébw o ksztatcie 6-boku 1. 2, 3... . 6, oraz przy-
legajgce trzy tereny B, ktdre moga by¢ zabudo-
wane, i 3 wolne przeloty, z ktérych kazdy jest
utworzony z dwoéch czesSci W i Wit.

Poréwnujac te dwa schematy, widzimy, ze
schemat, przedstawiony na rys. 3, jest lepszy,
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poniewaz zapewnia bardziej jednostajny roz-
ktad ruchu i zuzycie nawierzchni, jest ekono-
miczniejszy ze wzgledu na mniejszg powierzch-
nie pola wzlotéw, i pozwala na usytuowanie za-
budowan portu lotniczego w jednym kompleksie,
la ostatnia wiasciwos$¢ jest zaletg ukiadu, po-
niewaz rozcztonkowanie terenu zabudowan jed-
nej jednostki wojskowej lub portu cywilnego
jest niepozadane — ze wzgledu na trudniejszg

i drozsza administracje, drozsze instalacje, jak
np. centralnego ogrzewania, wodociggéw, kana-
lizacji, etc. Majgc jednak do dyspozycji 3 te-
reny B, mozemy na jednym umiesci¢ np. zabu-
dowania putku lotniczego, na drugim — cywil-
nego portu lotniczego. Przy tem, jezeli dtugos¢
linji frontu hangaréw nie potrzebuje by¢ tak diu-
Sa, jak przy terenie B4, wtedy mozemy zmniej-
szy¢ teren zabudowan, jak np. Br. W takim wy-
padku boki terenu zabudowanego, ktére przy
B4 tworzyly 60°, utworzg przy Br kat « mniej-
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szy, jak np. na rys. 3 réwny 30°, a wiec w tym
wypadku maksymalne odchylenie kierunkéw
startu-ladowania od wiatru bedzie wynosito nie
30°, lecz 15°. Pomimo teoretycznego rozmie-
szczenia pasm startu-ladowania wykorzystany
moze by¢ dowolnie takze i $rodek pola — przez
samoloty lekkie.

Schemat przedstawiony na rys. 2 ma te wa-
de, ze srodek pola wzlotéw, przez ktéry prze-

chodzg wszystkie trzy pasma startu-lgdowania,
bedzie bardzo intensywnie sie zuzywat, nato-
miast na brzegach pola wzlotow, nie przylega-
jacych do hangaréw, nie bedzie zadnego ruchu
samolotow. Druga wadg tego schematu jest ko-
niecznos$¢ rozcztonkowania w wiekszosci wypad-
koéw terenu zabudowan portu lotniczego, ponie-
waz bok 4 — 5 lub analogiczny — jest zbyt krot-
ki, aby umiesci¢ na nim wszystkie hangary i bu-
dynek portowy jakiej$ znaczniejszej jednostki,
jak np. putku lotniczego. Wada ta upada, jeze-
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li zabudowania przesuniemy w gigb pola wzlo-
téw, jak B2 lub nawet B,. Wprawdzie ogélna
powierzchnia terenu zabudowanego mato sie
przez to zwiekszy, lecz za to bardzo sie powiek-
szy dtugos¢ linji frontu hangaréw, tym razem
linji tamane;.

Na podstawie powyzszych rozwazan sadze,
ze najracjonalniejszym podstawowym ksztattem
pola wzlotow jest szesSciobok, jak na rys. 3, zbli-
zony do trdjkagta rownobocznego.

Rys. 4 przedstawia podobny schemat pola
wzlotéw dla duzego portu lotniczego wojskowe-
go lub komunikacyjnego, albo tez obu razem.
Przecietna diugos¢ pasm startu-lgdowania wy-
nosi 1.200 metrow, maksymalna dtugos¢ linji
Startu ad i analogicznych wynosi 1.370 m.
Wzdtuz tych linij moga by¢ usytuowane twarde
tory o nawierzchni sztucznej, przeznaczone do
startu bardzo ciezkich i obtadowanych samolo-
tbw. Maksymalne odchylenie kierunku tych to-
row od wiatréw wynosi 30°, jednak niezbyt ciez-
kie samoloty mogg startowaé¢ i lgdowac nieco
ukosnie do tych toréw z maksymalnem odchyle-
niem od kierunku wiatru 19°. Dtugos¢ linji fron-
tu hangaréw jednego terenu zabudowan Im
wynosi 800 m. Diugos¢ te mozemy zwiekszy¢,
zatamujgc linje frontu hangaréw w Kkierunku
Ik lub mn i dodajgc w ten spos6b jeszcze po
100 — 150 m z kazdej strony. Wtiasciwe pole
wzlotéw, t. j. tor, na ktérym samolot moze bez-
piecznie toczy¢ sie po ziemi a, b, ¢, d, e, f, wy-
nosi 112 hektarow. JezelibySmy chcieli miec
pole wzlotéw w ksztatcie kota o Srednicy réwnej
linji ad, to jest 1.370 m, to zajetoby ono po-
wierzchnie znacznie wigksza, bo 147 ha.

Pole wzlotéw musi byé oparkanione. Aby
w catosci wykorzysta¢ wiasciwe pole wzlotow,
nie nalezy parkanu stawia¢ na jego granicy, lecz
w odlegtosci najmniej 50 m od niej, jak na rys.
4. Pasmo, otaczajgce pole wzlotéw, zawarte
miedzy granicg wiasciwego pola wzlotéw a par-
kanem, moze by¢ zasiane zbozem, okopowemi,
lucerng etc, jednem stowem —. wykorzystane
rolniczo w taki sposob, aby rola dawata normal-
ny doch6éd. Za parkanem dopiero moze sie roz-
poczyna¢ obca posiadto$¢, czy to w wolnym
przelocie, czy w terenie, ktéry moze by¢ zabu-
dowany, a nie jest potrzebny dla zabudowan
portu lotniczego.

Jasng jest rzecza, ze istnieje wiele innych
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dobrych rozwigzan. Tu projektodawca ma sze-
rokie pole do popisu dla swojej pomystowosci.
W Ameryce powstawaty nawet takie projekty,
w ktorych budynki portowe sg otoczone ze
wszystkich stron polem wzlotéw, a do portu do-
jezdza sie podziemng drogg. Takie rozwigza-
nie — przypuszczam — bytoby dla nas zbyt lu-
ksusowe i kosztowne, jednak wydaje sie ra-
cjonalnem i dla naszych warunkow takie roz-
wigzanie, przy ktérem teren zabudowan portu
lotniczego wchodzitby daleko wgtgb pola wzlo-
tow w ksztalcie np. kata ostrego lub paraboli.

Chociaz kwestja budowy hangaréw nie na-
lezy do poruszonego tu przezemnie tematu, jed-
nak musze jej poswieci¢ pare stow, gdyz sie
z nim {gczy. Jak juz wida¢ byto z poprzednie-
go rozwazania, w bezpos$redniej stycznosci z po-
lem wzlotbw umieszczamy przedewszystkiem
hangary. Pozadane jest takze umieszczenie
w pierwszej linji budynku portowego. Inne bu-
dynki moga lub powinny byé cofniete wglgb te-
renu, przeznaczonego do zabudowania. Koniecz-
no$¢ pozostawienia wolnych przelotéw naktania
nas do budowy giebokich hangaréw, ktére dla
samolotow niewielkich sg niewygodne ze wzgle-
du na trudno$¢ wyprowadzania. Sadze, ze dla
samolotéw tych moznaby jednak budowaé bliz-
niacze hangary o wspélnej tylnej $cianie i ma-
tej otebokosci, a duzej szerokosci, np. dwa ra-
zy 30 X 120 m, pod warunkiem jednak, ze beda
one usytuowane réwnolegle, lub pod nieduzym
katem wgtab terenu zabudowanego.

Teren, obrany na pole wzlotéw, rzadko ma
powierzchnie gtadka, pozbawiong szkodliwych
pochytosci i pokryta gesta darnina, a wymaga
zwykle wyréwnania i zadarnienia.

Ogo6lne uksztattowanie powierzchni pola
wzlotéw musi by¢ tak zaprojektowane, aby umo-
zliwiato powierzchowny sptyw wody nieskom-
plikowang droga. Niedopuszczalne sg zamknieg-
te kotliny o ile nie beda odpowiednio skanalizo-
wane. Ptaszczyzny poziome znacznych rozmia-
row sg bardzo niepozadane.

Spad maksymalny powierzchni p6l wzlotow
ktory w kazdym wypadku moze byé stosowany,
wynosi 1%. W wyjgtkowych okolicznosciach,
kiedy osiggniecie takich spadéw bytoby potaczo-
ne z nadmiernemi kosztami, mozna doj$s¢ do
1,5%. Nalezy unika¢ nagtych zmian spadow.
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Przy projektowaniu plantowania zbytecz-
ne jest operowanie jedynie plaszczyznami geo-
metrycznemi, gdyz w taki sposob zwiekszytoby
sie niepotrzebnie pojemno$¢ wykopow i nasy-
pow, a otrzymatoby sie niepozadane krawedzie.
Zazwyczaj taniej i lepiej bedzie jedynie tago-
dzi¢ zbyt wielkie spady oraz wyniosto$éci i za-
glebienia terenu. W razie jednak gtebokich
wykopow i nasypdw moga zajs¢ wypadki, ze
uzycie ptaszczyzny o niewielkiej pochytosci be-
dzie miejscami najracjonalniejszem rozwigza-
niem.

Ruch ziemi przy opracowaniu projektu wi-
nien by¢ tak pomyslany, aby wierzchnia, uro-
dzajna warstwa gleby znalazta sie po splanto-
waniu na powierzchni, poniewaz jednak nie za-
wsze da sie w praktyce Scisle wykonaé¢ ten wa-
runek, przeto na powierzchni lotniska znajdzie
sie mniej lub wiecej miejsc o glebie, majacej zia
strukture, na ktérych trawa bedzie sie¢ Zle roz-
wijata. W miejscach tych nalezy niezwlocznie
dazy¢ do poprawy struktury i pobudzenia czyn-
nosci gleby przy pomocy wapniowania (10. —
20 g/ha mielonego wapna palonego, ktére zaraz
po wysianiu musi byé zmieszane z ziemig).

Na gruntach piaszczystych darnina jest zbyt
staba, aby sie oprze¢ niszczacemu wpltywowi ko-
tujgcych samolotow. Dlatego grunta piaszczy-
ste na polach wzlotébw musza by¢ nawiezione
gling koloidalng, ktéra po zmieszaniu z piaszczy-
stem podiozem powinna utworzy¢ warstwe
0 grubosci 20 — 30 cm, dostatecznie odporng na
niszczacy powierzchnie wpityw kotujgcych sa-
molotéw. Skiad tej warstwy przecigtnie wyno-
si¢ powinien 20 — 25% gliny koloidalnej i 80 —
75% piasku. Na brzegach lotniska, mato uzy-
wanych, grubos¢ tej warstwy mozna obnizy¢ do
10 cm.

Przy uzyciu bardzo tlustej gliny nastgpi
trudno$¢ zmieszania jej z podiozem. W tym
wypadku gline nalezy rozsypa¢ luzno bez ugnia-
tania na powierzchnie lotniska celem wystawie-
nia jej na intensywne dziatanie mrozow w cig-
gu zimy, a wiosng, uchwyciwszy moment, gdy
dostatecznie obeschnie i bedzie sie rozsypywata
w gruzelki, nalezy niezwiocznie pusci¢ kutty-
wator i brone.

W roku 1928/29 udato sie w taki spos6b na
lotnisku w Toruniu bardzo dobrze uprawi¢ pod
zasiew nawieziong gline. Dalszy cigg nawoze-
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nia gling, $wiezo wykopang, odbywat sie tam
takze w maju 1929 r. Ta glina nie byla wysta-
wiona na dziatanie mrozu, jednak i jg udato
sie odpowiednio uprawi¢ i zasia¢ latem tegoz
roku. Tu dziatanie mrozu byto zastgpione dzia
taniem storica, wilgoci i narzedzi rolniczych. Ka-
waty ttustej gliny, lezace na powierzchni, wy-
sychaty pod silnem dziataniem stonca, pekajac
na wiele czesci. Wtedy puszczato sie ciezki wat
pierscieniowy, ktéry kruszyt wielkie bryty
wzdluz peknie¢ na drobniejsze i weciskat je
w piasek. Po uptywie 7 — 10 dni, gdy przy-
watowana glina nabrata znowu wilgoci od rosy
i deszczéw, puszczato sie brone, ktéra wycia-
gata wieksze bryty znowu na wierzch, a drob-
niejsze pozostawiata na spodzie. Powtarzato
sie teraz znowu wysychanie, dalsze pekanie bryt
i t. d.,, az po kilkakrotnych bronowaniach i wa-
towaniach w ciggu 4 — 6 tygodni glina byta do-
statecznie rozdrobniona i data sie bardzo dobrze
zmiesza¢ z piaszczystem podiozem kultywato-
rem i brong, i obsia¢ mieszanka traw i koniczyn.
Zasiew takze sie udat, i do jesieni powierzchnia
pokryta sie zielong murawa, ktéra przetrzyma-
ta dosy¢ dobrze susze, jaka w tym roku miata
miejsce.

W Bydgoszczy przeprowadzito sie tegoz
roku analogiczne roboty z ta jednak réznica, ze
gline uzywato sie znacznie chudszg od torun-
skiej i nie mieszato sie jej kultywatorem z pia-
szczystem podiozem. Uprawa tej chudszej gli-
ny byta znacznie latwiejsza, od torunskiej; ob-
siana ona byta wczes$niej niz w Toruniu, a tra-
wa znacznie wczes$niej i lepiej wzrosta, jednak
wczesng jesienig ogromnie ucierpiata od suszy.

Nie przypuszczam, zeby rodzaj gliny i upra-
wy wptynat na lepsze przetrzymanie przez ro-
§linno$¢ suszy w Toruniu. Wptynat na to z pe-
wnos$cig wyzszy poziom zwierciadta wody za-
skdrnej na torunskiem lotnisku, i inne wiasno-
sci fizyczne piaszczystego podioza. Z obu jed-
nak doswiadczen przekonatem sie, ze zmeljoro-
wane w taki spos6b suche piaski potrzebujg jed-
nak w naszym klimacie — mniej lub wiecej —
sztucznego zraszania.

Na torunskiem lotnisku uzywato sie przed
rokiem 1928/29 do nawozenia powierzchni itu
wislanego; nie odniosto to jednak pozadanego
skutku, gdyz ten, cho¢ bardzo urodzajny i tra-
wa na nim bardzo dobrze sie rozrastata, byt jed-
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nak bardzo kruchy w suchych porach roku i tat-
wo rozcierat sie na proszek pod wplywem kotu-
jacych samolotéw, a darnina niszczyta sie miej-
scami doszczetnie. Takze na lotnisku w Debli-
nie zaobserwowatem, ze mada wislana nie wy-
trzymuje ruchu kotujgcych samolotow. Sadze,
ze jedynym i niezbyt drogim sposobem wzmoc-
nienia stabych piaszczystych lub ilastych grun-

tébw na polach wzlotbw — jest nawozenie gling
koloidalng3).

Budowa sztucznych nawierzchni betono-
wych, asfaltowych lub podobnych, nie moze
u nas by¢ zastosowana na duzych przestrze-
niach ze wzgledu na bardzo duzy koszt. Na-
wierzchnie takie moga by¢ jedynie stosowane

na poszczegélnych pasach, jak juz wspomniatem
poprzednio.

Przed siewem musi by¢é powierzchnia lotni-
ska najstaranniej uprawiona. Jesienig musi by¢
uskuteczniona orka na gteboko$¢ okoto 15 cm.
Zaorang powierzchnie pozgdanem jest pozosta-
wi¢ na zime w ostrej skibie. W wigkszosci wy-
padkéw wiosenng uprawe najracjonalniej da sie
uskuteczni¢ przy pomocy kultywatora, brony
i lekkiego walca.

Nawozenie musi by¢ zastosowane do wa-
runkéw glebowych. W wiekszosci wypadkow
najodpowiedniejszg bedzie dawka 300 kg soli
potasowej 30%, 200 — 300 kg tomasyny i 50 —
100 kg saletry chilijskiej na ha. Niejednokrot-
nie moze tez zachodzié¢ potrzeba nawozenia wap-
nem po 500 — 2.000 kg na ha, najlepiej palone-
go, mielonego wapna (na gruntach ciezkich
i kwasnych). Nawozy sztuczne winno si¢ wy-
siewaé specjalnym siewnikiem o tancuchowym
przyrzadzie wysiewnym.

W niektérych wypadkach mozna bedzie za-
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Chorzowskie, jednak z wielkg ostroznoscig, aby
nie uzy¢ ich w warunkach nieodpowiednich.

Do zadarnienia lotnisk trzeba obraé¢ roslin-
no$¢ odpowiednig do warunkéw glebowych i kli-
matycznych, oraz szybko rozrastajgcg sie i od-
radzajacg po ustawicznem niszczeniu jej przez
ptozy ogonowe kotujgcych samolotow. Wartosc
pokarmowa trawy ani ilo$¢ zbieranego siana —
nie powinna gra¢ roli. Tu wymagana jest ro-
§linnos¢, rosngca przewaznie nisko i dajgca ge-
stg. zwartg darn, i szybko odrastajgca.

Nasiona muszg by¢ pochodzenia krajowego,
gdyz tylko wtedy mozna liczy¢ na to, ze pocho-
dzg z roslin, dostatecznie u nas aklimatyzowa-
nych, ktdére nie wymarzna; przy tem wystarcza,
aby nasiona pochodzity z 2 — 3 letniej krajo-
wej reprodukcji nasion zagranicznych. Muszg
one by¢ wyhodowane z roslin dzikich, u nas
w kraju wyrostych, lub z nasion zagranicznych,
przed wielu laty do kraju sprowadzonych.

Nasiona zakupywa¢ nalezy w firmach ho-
dowlano-nasiennych, posiadajgcych wieloletnie
plantacje potrzebnych dla lotnictwa traw i ko-
niczyn. Przy zakupie nasion nalezy zgda¢ Swia-
dectwa pochodzenia, wystawionego przez pro-
ducenta i poswiadczonego przez sekcje nasien-
ne towarzystw rolniczych lub izb rolniczych, za-
leznie od tego, jaka instytucja dziata w danym
okregu, oraz stwierdzenia warto$ci uzytkowej
nasion przez te instytucje.

Jako wzory dla orjentacji moga stuzy¢ po-
dane na nastepnej stronicy przykifady miesza-
nek, ktorych jednak nie nalezy szablonowo sto-
sowac.

Powyzsze mieszanki zastosowatem z mate-
mi zmianami w roku 1929 za poradg prof. dr.
Marcelego ROGzanskiego na wiekszosci naszych

stosowac zamiast saletry chilijskiej produkty lotnisk. W miejscowosciach, gdzie darnina by-
ta najbardziej niszczona przez kotujgce samolo-

ty, dosiewaliSmy tytutem préby wiechline iocz-

1) Koszt gliny z dostawg furmankami na lotniskng (poa annua), jako trawe bardzo szybko wy-

w Bydgoszczy wynosit przecietnie otkolo 5 zt za m3
w Toruniu — 3,25 zt z natadowaniem na szerokotorowg
kolej. Zaznaczam, ze Krajowe Towarzystwo Meliora-
cyjne, ktére wykonato te dostawe w Toruniu, zaofero-
wato gling po cenie razaco nizszejlod cen konkurencyj-
nych, a jednak, wykonujac bardzo sumiennie zaméwienie
i kupujac gline w obcej cegielni, zarobito na tem przed-
siebiorstwie. Stad wynika, ze koszt nawozenia gliny
moze sie wahaé¢ w szerokich granicach, zaleznie od or-
ganizacji pracy.

rastajgca.

Trawy zasiewaé nalezy bez rosliny ochron-
nej, najlepiej wiosng na odpowiednio uprawio-
nag i wyrownang glebe, uzywajgc specjalnych
siewnikow do traw i koniczyn. Wysiewac¢ nale-
zy osobno nasiona okragte, a osobno wydtuzone,
przy tem kazda kategorje dwukrotnie w dwdch
poprzecznych kierunkach.
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Wazng rzeczg jest uregulowanie stosunku
wilgotnosci gleby na polach wzlotéw. Bardzo
czesto nieodzownem bedzie zastosowanie dreno-
wania, a niekiedy i sztucznych deszczowni. Grun-
ta suche, piaszczyste, nie potrzebujg drenowa-
nia. Grunta jednak ciezkie beda zwykle wy-
magaty tej meljoracji, chociazby nawet w wigk-
szej czesci roku byty suche, przedewszystkiem

NAZWY ROSLIN

Koniczyna biata trwata
(Trifolium repens perenne)

Koniczyna czerwona trwata
(Trifolium pratense perenne)
Komonica rozkowata

(Lotus corniculatus) ...

Motylkowe razem .
Rajgras angielski
(Lolium perenne) s
Wiechlina tgkowa
(Poa pratensis) ..
Kostrzewa czerwona roztogowa
(Festuca rubra stolonifera)
Kostrzewa owcza
(Festuca OV iNa) s
Grzebienica
(Cynosurus Cristatus) ..
Mietlica roztogowa
(Agrostis alba, stolonifera)
Stoktosa bezostna
(Bromus inerm iS) s
Stoktosa wyniosta
(Bromus erectus) ..

Trawy razem .

Ogo6tem.

ze wzgledu na wiosenne roztopy. Nie nalezy
stosowa¢ drenowania szablonowo wszystkich padl
wzlotéw. Potrzebe drenowania catosci lub po-
szczegOllnych czesci lotniska powinien okresli¢
doswiadczony inzynier meljoracji na podstawie
doktadnych studjéw terenowych. Jako przy-
ktad podaje lotnisko na Mokotowie (fotografja
51 6). Tu zostalo zdrenowane tylko 14 ha
W miejscu najnizszem o glebie najciezszej, a jed-
nak wystarczyto to, aby lotnisko, ktére dawnigj
przez pare miesiecy w ciggu roku byto niemo-
zliwe do uzytku, byto obecnie dostatecznie su-
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che i twarde w ciggu catego roku. Wiosenne
roztopy sg tam zupetnie nieszkodliwe.
Drenowanie po6l wzlotéw rdzni
w szczegotach od drenowania, stosowanego
w rolnictwie. Na lotniskach woda deszczowa
winna mie¢ moznos$é szybszego przesigkania do
drendw, a ze wzgledu na rodzaj roslinnosci nie-
pozagdanem bytoby zbytnie obnizenie poziomu

sie  nieco

Na grunta Na grunta
iailki B Na grunta
cieikie piasczysto- .
gliniaste gliniaste lekkie
% kg/ha 4 kg/ha  Ofy  kg/ha
15 2,5 9 1.5 20 3,3
5 1,5 3,5 1 _ _
2,5 0,5 2,5 05 — -
22,5 4,5 15 3 20 3,3
30 20 40 27 5 3.2
10 3 8 24 _
10 4 8 3,2 15 6
5 2,5 5 25 20 10
10 3,5 8 2.8 15 5
12,5 2,5 8 1,5 15 3
— - 8 5,5 5 3,5
- - — — 5 5
775 355 85 44,9 80 35,7
100 40 100 47.9', 100 39

wody gruntowej. Dlatego drenowanie powinno
by¢ tak ptytkie, jak tylko klimat na to pozwala
(gteboko$¢ zamarzania). W S$rodkowej czesci
Polski normalna gteboko$¢ dna rowka drenar-
skiego saczkéw powinna wynosi¢é 1 m, a mini-
mum dla sgczkéw 90 cm, dla zbieraczy — i m.

Rozstawa saczkow powinna by¢ o 20 —
25% mniejsza od stosowanej przy drenowaniu
pél uprawnych. Jedynie na brzegach lotniska
0 nieznacznym ruchu samolotéw, mozna zasto-
sowaé normy dla rozstawy, przyjete przy dreno-
waniu p6l uprawnych,
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Fot. 5.

Do drenowania nalezy uzywac tylko glinia-
nych drenéw pierwszorzednej jakoéci. Sredni-
ca saczkow nie powinna byé nizsza od 5 cm
w Swietle.

Na powyzszych zasadach zaprojektowatem

Fot. 6.

Drenowanie warszawskiego' lotniska na Mokotowie.

Mokotowie (gtebokos¢
8 m) i Okeciu (gte-

drenowanie lotnisk na

1 m, odlegto$¢ sgczkéw -
boko$¢ saczkéw okoto 1 m, minimum 90 cm,
a odlegtos¢ od 8 m w gére). Drenowania te zo-
staty wykonane: na Mokotowie w r. 1927 (fot.

Drenowanie warszawskiego lotniska na Mokotowie.
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Fot. 7.

51 6), a na Okeciu czeSciowo w 1928 r. (fot. 7),
i funkcjonujg dobrze, co potwierdza stusznos¢
powyzej wytozonych zasad. Przy obliczaniu
przekrojow drenéw przyjatem sptyw 1 litra na
ha i sekunde. Saczkéw uzytem 5 cm, uwazajac,
ze przy tak duzych kosztach, jakich wymaga za-
ktadanie lotnisk, ta mata oszczednos$é, ktérg da-
toby zastosowanie 4 cm sgczkéw, nie bedzie
usprawiedliwiona, gdyz pewno$¢ prawidtowe-
go funkcjonowania drendéw na lotniskach jest
rzeczg pierwszorzednej wagi.

Jezeli mamy drenowaé juz istniejgce i uzy-
wane pola wzlotow, to przy projektowaniu mu-
simy dazy¢ w miare moznosci do takiego ukitadu
drenéw, zeby samoloty mogty kotowa¢ do star-
tu pomiedzy rowkami drenarskiemi, przecinajac
tylko niewielkg ich ilos¢. Na tej zasadzie za-
projektowatem drenowanie cze$ci mokotowskie-
go lotniska (fot. 5 i 6). Tu staratem sie umie-
szcza¢ zbieracze w bliskosci hangardw, a sagczki
w kierunku kotowania samolotow do startu.
W tym wypadku byto to z malemi wyjgtkami

mozliwe, chociaz wzgledy techniki drenarskiej
przemawiaty za nieco odmiennym miejscami
uktadem. Wzgledy jednak uzytecznosci lotni-

ska w chwili wykonania rob6t drenarskich —
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Drenowanie lotniska na Okeciu pod Warszawsg.

przewazyly. Wygode osiggngtem tern rozwig-
zaniem duzg: samoloty kotujagce do startu mu-
siaty przejsé tylko przez jeden rowek drenarski
(zbieracz) przy pomocy przeno$nego pomostu
z kilku desek (fot. 8), a nastepnie kotowaty mie-
dzy rowkami saczkowemi (fot. 9).

W razie potrzeby zainstalowania na polu
wzlotdw sztucznej deszczowni, nalezy obra¢ sy-
stem, ktoéry da mozno$¢ jej uzycia bez wstrzy-
mywania ruchu samolotéow. Jednym z odpo-
wiednich systemow jest sie¢ podziemnych hy-
drantow.

Fot. 8.
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Fot. 9.

Przejdzmy teraz do konserwacji pél wzlo-
tow, Jezeli chodzi o konserwacje darniny, to
bedzie to rzeczg dosyé¢ trudng, poniewaz darnineg
na polu wzlotéw chcemy mieé¢ takze w warun-
kach nieodpowiednich dla porostu traw, bo zbyt
suchych, a takze dlatego, ze darnina jest usta-
wicznie niszczona przez kotujgce samoloty. Ten
niszczacy wptyw wprawdzie moze by¢ znacznie
ztagodzony przecigganiem samolotéw przy po-
mocy ciggéwek i rekonstrukcjg ryjacych ptéz
ogonowych samolotéw, jednak nie moze by¢ cat-
kowicie usuniety. Warunkéw tych zadna roslin-
no$¢ dobrze znosi¢ nie moze, nie wszystkie jed-
nak gatunki i odmiany jednakowo sg na nie wra-
zliwe. Doswiadczen w tym kierunku mamy je-
szcze niewiele, gdyz wiedza rolnicza w dziedzi-
nie tgk i pastwisk szta w kierunku uzytkowo-
rolniczym, nam za$ chodzi nie o pozywnosé
i ilo$¢ paszy, a jedynie o trwale i geste zadar-
nienie w warunkach — jak juz wyzej wspom-
niatem — nadzwyczaj niedogodnych; mam jed-
nak nadzieje, ze doswiadczenia moje w tym Kkie-
runku na wojskowych lotniskach, jakie rozpo-
czagtem przy pomocy prof. dr. M. Rézanskiego,
bedg kontynuowane przez moich nastepcow
i niedtugo juz dadza pozytywne wyniki.

Konserwacja pél wzlotéw powinna polegaé
na czynnosciach statych i perjodycznie stoso-
wanych.

Czynnosci state:

porzadkowanie uszkodzen nawierzchni przez
wyréwnanie i zasypywanie gtebokich brézd
i wybojow, przykrywanie tych miejsc darning
i uttaczanie recznym ubijakiem, rownanie kre-
towisk;

dosiewanie tysych i uszkodzonych miejsc
darniny specjalnemi mieszankami traw zaleznie
od rodzaju gruntu i potrzeby — od wczesnej
wiosny do korica lipca;

jaknajczestsze watowanie latem
i jesienig nawierzchni.

Najlepszym do tego celu jest wal motoro-
wy, dwuwalcowy, S$rednio ciezki, szybko sie po-
ruszajacy. Dla gruntdéw torfiastych potrzebny
bedzie ciezki wat.

Polewanie darniny w sucha pogode, tam
gdzie sg do dyspozycji hydranty, nalezy takze
do czynnosci statych.

Czynnos$ci wykonywane perjodycznie:

zasilanie pola sztucznemi nawozami co 3 —
4 lata, wiosng lub jesienig; rodzaj i ilos¢ nawo-
zO6w sztucznych powinien okresli¢ specjalista
dla kazdego wypadku — w zalezno$ci od miej-
scowych warunkéw;

nawozenie kompostem, gdzie to jest mozli-
we, byloby bardzo wskazane;

podsiewanie wiosng raz na kilka lat, zalez-
nie od potrzeby i miejscowych warunkéw, odpo-
wiednig mieszankg traw i koniczyn;

czeste koszenie traw — najlepiej przed
kwitnieciem, a najpdzniej w poczatku kwitnie-
cia. Jeszcze czestsze koszenie trawy powinno
mie¢ miejsce w okolicy hangaréw. Suszenie sia-
na i gromadzenie w waly i kopice na $rodku lot-
niska, oraz pasanie bydta — jest ze wzgledu bez-
pieczenstwa niedopuszczalne. Wyjatek moze
stanowi¢ jedynie pasanie owiec na brzegach lot-
niska. W razie koszenia bardzo mitodej i nie-
wysokiej trawy najlepiej zrezygnowac z jej zbie-
rania, a pozostawi¢ na powierzchni lotniska;

wiosna,

Rys. 10.
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bronowanie okoto 2 - 3 razy rocznie w mia-
re potrzeby (ciezkie gleby czesciej, piaszczyste
rzadziej i ostroznie). W wiekszosci wypadkow
najodpowiedniejszg bedzie brona #gkowa tan-
cuszkowa systemu Lackego. Gwiazdki brony
Powinny by¢ ostre i rozcina¢ darn, a nie wydra-
pywaé roslin z korzeniami;

niszczenie kretéw i myszy.

Wszystkie te czynnosci stosowaé nalezy
w miare potrzeby — zaleznie od miejscowych
warunkéw. Najwazniejsza czynnoscig, majaca
na celu otrzymanie trwatej i gestej darniny, be-
dzie czeste watowanie i koszenie.

Celem utozenia planu rob6t konserwacyj-
nych, ich doktadnej ewidencji i kontroli, nie-
zmiernie pozyteczny bedzie podziat pola wzlo-
tobw na mate poletka 5 — 10 ha, oraz sporzadze-
nie odpowiedniego planu i wykazow z wyszcze-
gO6lnieniem poletek, rodzaju gleby i robét tam
Przeprowadzanych.

Podziat na poszczegdlne poletka nalezy
uskuteczni¢ w taki spos6b, zeby kazde z nich
mogto by¢ na czas remontu nawierzchni zamy-
kane dla ruchu samolotéw, a oprdcz tego, zeby
poszczegblne poletka nie zawieraty powierzchni
0 r6znej intensywnosci ruchu samolotow, gdyz
dla tych réznych kategoryj plany robét konser-
wacyjnych takze bedg rézne.

Na rys. 10 i 11 podaje dwa przykiady po-
dziatu po6l wzlotéw na poletka — zgodnie z wy-
zej wymienidng zasadg. Sg to plany nieco zbli-
zone do istniejgcych u nas pdl wzlotow. Roz-
r6zniam w tych przyktadach 5 zasadniczych ka-
tegoryj poletek wedle intensywnosci ruchu i zu-
zycia nawierzchni:

Kategorja | — sg to powierzchnie najbar-
dziej niszczone kotowaniem samolotow i depta-
niem przez ludzi, a nieraz rozlewaniem oliwy
(na rys. 10 poletka Nr. 1, 2, 3, na rys. 11 — Nr.
11i 2), poniewaz sg to powierzchnie bezposrednio
Przylegajace do hangaréw. Gruntowny remont
takiego poletka wyjgtkowo nie moze by¢ jedno-
czesSnie wykonywany i trzeba bedzie je podzie-
li¢ na czesci a, b, ¢, jak na rys. Nr. 10, ktore ko-
lejno bedzie sie remontowac.

Nastepna kategorja Il (poletka Nr. 4, 5, 6,
7, rys. 10 i Nr. 3, 4, 5, 6 rys. 11), lezy w $rodku
pola wzlotéw. Na nich bedzie przewaznie skon-

: o o o OQ
12 7 v VN L
/33/3L|A 3& \ 3?7 \ 36 \
3£\
| i m u H\ 7 \ V\
©w & \ 16 \ 3N\
/ /15
v/ g | g i H . W Vo
U< / 10 \ O\ \
2 2. \2\ND1
: /Zl/fi._ 6 \ .5 171
"3
LI ' LI h 6 X
Poci z
* 2000 O
Rys. 11

centrowany start i lgdowanie, a wiec zuzycie na-
wierzchni bedzie duze.

Dalej — kategorja Ill: sg to poletka, przez
ktore samoloty beda kotowaty od hangaréw do
startu, a po zlgdowaniu — do hangaréw. Zuzy-

cie nawierzchni tych poletek bedzie takze duze.

Kategorja IV reprezentuje poletka o sto-
sunkowo nieduzym ruchu i matem zuzyciu na-
wierzchni.

Na poletkach kategorji V, przylegajacych
do granicy wiasciwego pola wzlotéw, ruchu pra-
wie nie bedzie, zatem i zuzycie nawierzchni nie
nastapi.

Czarne kropki na rys. 10 i 11 oznaczajg zna-
ki, rozgraniczajagce poletka wewnatrz wiasciwego
pola wzlotéw. Biate kétka na granicy pola wzlo-
tbw oznaczajg takiez znaki, z tg rOznica, ze
pierwsze muszg by¢é mato widoczne z géry dla
lotnikow, drugie zas muszg by¢ bardzo wyrazne
dla ladujacych. Znaki te nie powinny wysta-
wac nad powierzchnie ziemi. Moga to by¢ albo
stupki, wkopane na catg ich diugos¢ w ziemie,
albo piyty betonowe. Dla znakdw wewnetrz-
nych wystarczg ptyty 50 X 50 cm o kolorze na-
turalnym. Znaki zewnetrzne muszg by¢ znacz-
nie wieksze np. 1,5 X 1,5 m, ztozone z kilku lub
kilkunastu ptyt betonowych, albo kota o sredni-
cy 2 m, wysypane ttuczniem lub zwirem, w kt6-
rych Srodku bedzie wkopany stupek. Znaki ze-
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wnetrzne, a wiec ptyty lub ttuczen i zwir, muszg
byé¢ stale pobielane wapnem. Odlegto$¢ miedzy
znakami zewnetrznemi — najwyzej 100 m.

Konserwacja urzadzen drenarskich polega
na nastepujacych zabiegach:

Co roku nalezy sprawdzac, czy wyloty dre-
now i odptywy sa w dobrym stanie, w razie po-
trzeby przeczysci¢ rowy, kanaty, osadniki, wszel-
kie uszkodzenia niezwtocznie naprawic.

Defilada lotnicza w Rzymie w czasie uroczysto$ci za$lubin

LOTNICZY

Po roztopach wiosennych i duzych deszczach
sprawdza¢, czy na zdrenowanem polu nie wy-
stepuje miejscami zbytnia wilgotno$¢ gleby, kt6-
ra wskazywataby na miejscowe zamulenie dre-
néw. W takim wypadku nalezy zarzadzié¢ nie-
zwtocznie odkopanie i przetozenie drenéw, jed-
nak robota ta musi by¢ wykonana przy pomocy
wykwalifikowanych robotnikéw, pod nadzorem
technika drenarskiego.

Nastepcy Tronu wioskiego

z belgijskg ks. Marjag Jose — widziane z lozy krélewskiej.



PRZEGLAD LOTNICZY 113

Inz. SKARBINSK1 M.

SPAWANIE W KONSTRUKCJACH
LOTNICZYCH

Spawanie, stosowane oddawna w lotnictwie.,
rozpowszechnito sie w ostatnim dziesigtku lat
tak dalece, ze zajeto jedno z pierwszych miejsc
'§r6d metod tgczenia metalowych czesci samo-

Rys. Nr. 1

lotbw. Podczas gdy w Niemczech wykony-
wano cate kadtuby z rur spawanych ptomieniem
acetylenowym, przepisy francuskie, obowigzuja-
ce u nas, traktowaty spawanie jako metode i3-
czenia niepewng, ktéra moze znajdowac zasto-
sowanie jedynie w drugorzednych cze$ciach ma-
szyny, niepracujacych w locie. Od czasu, kie-
dy w Ameryce zaczeto fabrykowac¢ samoloty we-
dtug licencji Fokkera, stosujagcego oddawna spa-
wanie w swych konstrukcjach, nastgpita zmia-
na pojec¢; obecnie wiekszo$¢ samolotéow amery-
kanskich posiada spawane stalowe kadtuby,
w laboratorjach opracowano szczegétowo racjo-
nalne metody spawania, za Amerykanami za$
poszta Europa.

Jedng z najwiekszych zalet
spawanych jest ich wielka prostota. Bez zad-
nych trudnosci tgczy sie dwie blachy Ilub rury
pod dowolnym katem bez uzywania elementow
posrednich w postaci nitow czy tez Srub. Du-
zg role gra tatwos$¢ i niska cena tgczenia rur.

konstrukcyj

Rura jest najdoskonalszym elementem kon-
strukcyjnym, jezeli w gre wchodzi wyboczenie,
co ma bardzo czesto miejsce w konstrukcjach
lotniczych. Rura jest dostatecznie sztywna, aby
byé samodzielnym elementem konstrukcji, cze-
go nie mozna powiedzie¢ o blasze, rzadko —
0 ksztattowniku. Dla poréwnania podajemy fo-
tografje normalnego wezta kadtuba spawanego
(rys. Nr. 1), oraz taczonego na Sruby (rys. Nr. 2).
Sprawa upraszcza sie jeszcze bardziej, jezeli
wezmiemy przednie wezty kadtuba do toza sil-
nikowego, podwozia i skrzydet (rys. Nr. 7). Tu-
taj blachy, przyspawane wprost do rur, stanowig
okucia. Jezeli przy fabrykacji prototypu oka-
ze sie konieczno$¢ dotaczenia jakiej$ drobnej
czesci do gotowej juz konstrukcji, to przy nito-
waniu powstajg czesto wielkie trudnosci; nie
istnieje to przy drzewie i spawaniu.

Przy remoncie uszkodzonego samolotu du-
raluminjowego czasem nalezy wyrzucaé duze
1 kosztowne nitowane czeSci wskutek jakiego$
lokalnego uszkodzenia, podczas gdy przy kon-
strukcji spawanej wystarczytoby wycigé zepsu-
ty element i zastagpi¢ go nowym bez zadnej szko-
dy dla wytrzymatosci budowy. Podobng zalete
ma drzewo, ktére mozna sztukowal przez kle-
jenie.

Rys, Nr. 2.

Kardynalnym warunkiem, wymaganym obec-
nie od samolotdw, jest moznos¢ fabrykowania
ich w kraju i z krajowych materjatow. Wzglad
ten ma szczegOlne znaczenie dla Polski; mamy
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stal i drzewo, z tego winniSmy budowaé. Drze-
wo w pewnych warunkach nie jest dogodnym
elementem do konstrukcji (mata trwatos¢ drze-
wa, fabrykacja duzych samolotéw). Pozostaje
konstrukcja stalowa: spawana z cienkosciennych
rur, badZz tez z rur z koricéwkami i zawijanych
blaszek, jak to robig Anglicy. Ostatnia me-
toda nie jest dla nas odpowiednia w obecnej
chwili zaréwno ze wzgledu na wysokie koszta,
jak i nieprzygotowanie przemystu.

Nie do pogardzenia jest niska cena mater-
jatu stalowego w poréwnaniu z duraluminjum;
jeden kilogram rury stalowej kosztuje trzy do
czterech razy taniej od kilograma rury duralu-
minjowej. Cena amortyzacji urzadzen do ob-
robki termicznej i przeciggania profili duralu-
minjowych lub stalowych — jest wysoka. -Ka-
diubéw i duzych czesci spawanych zarzeniu sie
nie poddaje. Koszty robocizny przy wykona-
niu konstrukcji ze spawanych rur stalowych sg
niskie, czesto nizsze niz odpowiedniej konstruk-
cji z drzewa. Ma to miejsce szczegblnie przy
duzych samolotach.

Stalowa konstrukcja spawana nadaje sie
wybitnie do wyrobu wielkiemi serjami. Raz wy-
konane szablony i uchwyty pozwalajg na wy-
rob wielkiej ilosci sztuk przy taniej robociznie
dopasowywania elementéw sktadowych. Dobry
spawacz moze wykona¢ okoto 6 — 8 metrow
szwu W ciagu godziny, szybkos$¢ te mozna po-
wiekszy¢ przez zastgpienie spawania tlenowo-
acetylenowego — elektrycznem. Caty kadiub
samolotu dwumiejscowego moze by¢ pospawany
w przeciggu 100 godzin.

Samolot stalowy, spawany z rur, nie wy-
chodzi naog6t ciezko w poréwnaniu z drewnia-
nym a nawet duraluminjowym, ze wzgledu na
wielkg prostote okué¢. SzczegOlnie korzystne sg
diugie elementy Sciskane. Stal, posiadajgca du-
zy modut Yunga [E = 2.200.000), pracuje ko-
rzystniej na wyboczenie od drzewa (E = okoto
100.000) i duraluminjum (E = 700.000). Nie
wchodzi tu w gre wytrzymato$¢ rury na rozry-
wanie, dlatego tez uzywa sie stali miekkiej, ta-
two spawalnej, o zawartosci wegla nie wiekszej
niz 0,3%. Przy krotszych rurach Sciskanych,
do ktorych obliczenia stosuje sie wzor Tetmaje-
ra zamiast klasycznego wzoru Eulera, korzyst-
ne jest zastosowanie stali chromo-molibdeno-
wej, posiadajgcej wytrzymatosé okoto 70 kg/mm2
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Zmniejszenie wytrzymatosci materjatu wskutek
wyzarzenia koto wezta nie gra w tym wypadku
roli, gdyz niebezpieczny przekrdj znajduje sie
w $rodku rury. Krzywa C na wykresie (rys.
Nr. 3), jest wspodlna dla danego przekroju rury
niezaleznie od materjatu, z jakiego jest wyko-
nana.

Jezeli poréwnamy wytrzymato$¢ dwaoch
krotkich rur o diugosci 1, jednej ze stali chro-
mo-molibdenowej (krzywa B), drugiej z miek-
kiej stali weglistej (krzywa A), to skonstatuje-
my, ze ta ostatnia da wytrzymato$¢ nizsza.
Z rozwazan powyzszych staje sie jasng korzysc
stosowania rur ze stali specjalnej, szczegd6lnie
do samolotéw wojskowych, liczonych z duzemi
spotczynnikami bezpieczenstwa, a wiec posia-
dajacych wieksze przekroje rur przy niewielkich
stosunkowo ditugosciach. Przy samolotach tran-
sportowych korzysci sa mniejsze. Okucia sil-
nie obcigzone, wykonane ze stali chromo-wanado-
wej, moga by¢ przyspawane do rur chromo-mo-
libdenowych drutem o skiadzie chemicznym rur.

Obok uzycia stali specjalnej istnieje drugi
potezny S$rodek, pozwalajgcy uczyni¢ spawang
konstrukcje stalowg lekkag: uzycie rur cienko-
sciennych. Spawanie blach i rur o S$ciance
mniejszej od 0,5 mm nie przedstawia wielkich
trudnosci.

Zarzutem, najpowszechniej stawianym spa-
waniu jako metodzie tgczenia metali, jest nie-
pewnos¢ i trudnosé kontroli szwu. Wada ta jest
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zaakcentowana w konstrukcji rurowej, gdzie
z reguty nie mozna skontrolowa¢ przenikania
detalu po odwrotnej stronie szwu. Zarzut, jak-

kolwiek bardzo — niestety — uzasadniony, sta-
je sie mniej groznym przy zachowaniu odpowied-
nich warunkéw i stosowaniu naleznych metod
sPawania. Ramy niniejszego artykutu nie po-
zwalaja na przedstawienie ich szczegétowo; uj-
miemy rzecz zwiezle.

Niepewno$¢ szwu spawanego rosnie wraz
z gruboscig czesci, zarébwno ze wzgledu na trud-
nos¢ dosy¢ glebokiego przetopienia, jak na za-
wodnos$é oceny ,,na oko“ przez kontrolera warto-
§ci szwu. W lotnictwie grubo$¢ czesci spawa-
nych rzadko przekracza 3 mm, zazwyczaj obra-
camy sie w granicach jednego milimetra; kon-
trola jest utatwiona.

Zwykle przecenia sie wplyw spawacza na
Wytrzymato$¢ wykonanej czesci. Wedtug do-
Swiadczenn niemieckich i amerykanskich rura
Przecieta i spojona przez robotnika wprawnego
Wytrzymuje 85 do 90% wytrzymatosci pierwot-
nej, rura spawana przez robotnika niewprawne-
go — 75 do 85%. W obu wypadkach przeto-
pienie jest dobre. CzesSci spawane liczy sie za-
zwyczaj na 70% ich wytrzymatosci nominalnej,
zatem w obu wypadkach czeséci spawane wy-
trzymuja obcigzenie.

Ogromne znaczenie ma dobro¢ materjatu
spawanego i drutu. Blacha i drut powinny po-
siada¢ odpowiednig ilos¢ wegla, jaknajmniej
siarki i fosforu. Zdarza sie czasem, ze drut,
sprzedawany jako szwedzki, specjalnie czysty,
zawiera wielkg ilo$¢ siarki. Wszelkie zanieczy-
szczenia przechodzg do szwu. Palnik wadliwej
konstrukcji rozregulowuje sie w czasie pracy
skutkiem nagrzania, daje zbyt wielkag ilo$¢ tle-
nu, blacha przepala sie. Czesto niedostatecznie
pouczeni spawacze zakladajg nieodpowiednie
koncowki do danej grubosci blachy, lub tez bio-
rg zty drut, a takze zdarzajg sie reduktory ze-
psute. Jako norme uwazac¢ nalezy dla cienkich
kiach taki wydatek koricowki palnika w setkach
litréw i taki gruby drut w milimetrach, ile mili-
metrow posiada spawana blacha.

Zdarzajg sie pekniecia szwu wskutek ztego
rysunku czesci. Szwejs pracuje zle na obcigze-
nia poprzeczne, szczegodlnie, jezeli sg skupione.
Unika¢ nalezy spawania do peinej blachy dtu-
gich Scian prostopadtych; wykonywanie dtugich

szwéw w zapadke jest bledem. Pocigga to za
sobag naprezenia wstepne i deformacje skutkiem
skurczu diugiego pasa blachy przy pozostawie-
niu reszty metalu w stanie zimnym. Konstrukcja
rurowa i uchwyt musza by¢ pomyslane tak, aby
nigdy nie przeszkadzaé¢ naturalnemu wydtuze-
niu rur pod wptywem ptomienia i p6zniejszemu
skurczowi. Ten ostatni czyni zawsze element
krétszym niz byt przed spawaniem. Pamietac
nalezy, ze we szwie spawanym metal jest bar-
dziej kruchy, niz w reszcie blachy; prawa rza-
dzace odlewami znajduja swe odpowiedniki przy
spawaniu. Mam tu na mysli konstrukcje zeber.

Pozostaje zta wola, okoliczno$é, =z ktoérag
musimy sie powaznie liczy¢, szczegodlnie, jezeli
chodzi o fabrykacje maszyn wojskowych. Spa-
wacze muszg by¢ ludzmi zaufanymi i znanymi
fabryce, winna by¢ przeprowadzana S$cista i cig-
gta kontrola nie tylko gotowego fabrykatu, lecz
i wykonania. Czesto obawy sa nieco przesadne.
Czyz przy innych sposobach tgczenia jesteSmy
zawsze pewni dobrego wykonania? Czyz moz-
na sprawdzi¢ post factum, Zze stolarz dobrze
skleit dwie czesci? Czy przy taczeniu Srubami
mamy gwarancje, ze monter ich nie przeciggnat?

»Welding. Engineer” podaje ciekawe dane
0 organizacji spawalni jednej z amerykanskich
wytwérni  ptatowcéw  (Consolidatet  Aircraft
Corporation). Spawacze, zgtaszajacy sie do pra-
cy, sa poddawani bardzo surowemu egzamino-
wi, tak, ze zaledwie potowa zgtaszajgcych sie
nadaje sie do przyjecia. O mechanizacji pra-
cy Swiadczy fakt, ze do spawania kadtuba i nos-
nych czesci uzywanych jest okoto 25 réznych
uchwytéw. W fabryce, zatrudniajgcej mniej
wiecej 400 osob, brygada spawaczy wynosi dwu-
dziestu robotnikéw. Kierownik spawalni ma do
pomocy pieciu pomocnikow — kontroleréw. Po
kazdej operacji nastepuje kontrola warsztato-
wa. Znamienny jest brak wszelkiej kontroli fa-
brycznej z poza warsztatu.

Spawanie jako metoda fabrykacji posiada
bardzo powazng wade: wskutek skurczu metalu
po zastygnieciu szwu czesci sie krzywig. Ma
to szczegdlne znaczenie w konstrukcjach ruro-
wych, gdzie wskutek duzej diugosci elementéw
skrzywienia sg wielkie. Juz przy pasowaniu rur
nalezy przewidzie¢ takie naddatki na dlugosci,
aby po spawaniu konstrukcja wypadta prosta.
Prostowanie jest pracg trudng i odpowiedzialna.
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Nie nalezy prostowac¢ tak, aby nada¢ elementom
naprezenia wstepne, ktére dodane do naprezeh
w7 locie moga spowodowaé zniszczenie czesci.

Rozpatrzmy prosty przykiad. Rys. Nr. 4
przedstawia $ciane tytu kadtuba wraz z masztem
ogonowym. Podtuznice skutkiem jednostronnego
grzania pozaklesaly, jak wskazano na rysunku,
maszt wygiagt sie. Dla wyprostowania konstruk-
cji, stosujemy miejscowe podgrzewanie lampg
w punktach, wskazanych strzatkami, lezgcych
naprzeciwko szwlw. Naprezenia wyréwnujg sie,
rury wracajg na swoje miejsca, maszt prostuje
sie. Przy trasowaniu nalezy pamieta¢, ze dla
otrzymania przeset dtugosci Z it d nalezy
rozstawi¢ stupki nieco szerzej, zaleznie od wy-
miaru rur uzywanych.

/\ /N /\ t

Rys, Nr. 4

Rury z miekkiej stali spawalnej mozna pro-
stowa¢ z powodzeniem miotkiem, uderzajac za-
wsze przez drzewo dla unikniecia skaleczenn ma-
terjatu. Metoda ta jest korzystna wtedy, gdy
mamy do czynienia z rurami cienkiemi lub bla-
chami. Wygodne jest prostowanie $ciskaczami
z gwintem.

Paczenie sie konstrukcji przez grzanie po-
woduje trudno$¢ otrzymania doktadnych odle-
gtosci miedzy punktami zaczepienia czesci de-
montowanych. Jasna stad korzys¢ i wynikaja-
ca z unikania wszelkich innych potaczen poza
szwejsem, Wiele fabryk wykonywa kadiuby
z piramidg do skrzydet, z tozem podsilniko-
wem i statecznikami z jednej czesci. Czesci

RY S. 5a.

RYS. Sb.
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spawane przy pomocy pradu elektrycznego krzy-
wig sie mniej, niz tgczone przy uzyciu palnika
acetylenowego. Stoi to w zwigzku z wieksza
szybkos$cig spawania, lokalnem rozgrzewaniem
i stabem rozpraszaniem ciepta.

Istotnym zarzutem przeciwko spawaniu jest
zta odpornos$¢ szwu na drgania. Dobitnie wyka-
zaty to doswiadczenia amerykanskie. Probki
byty poddawane wielkiej liczbie drobnych prze-
gie¢c w obie strony, przyczem okazato sie, ze
probki niespawane pekaly przy obcigzeniu oko-
to 40% swej wytrzymatosSci na rozerwanie, préb-
ki spawane natomiast nie wytrzymywaty wiecej
nad 13% do 25% sity niszczacej rure niespawa-
ng. Bardzo szkodliwy wplyw wywiera zgrubie-
nie na szwie, powodujace nagta zmiang prze-
kroju. Fatalne skutki pocigga brak przenikania
W Sszwejsie.

Konstrukcje z cienkich blach i rur, wykona-
nych ze stali weglistej, narazone sg na niebez-
pieczenstwo znacznego ostabienia przez rdze.
Przepisy amerykarnskie zwracaja baczng uwage
na te okoliczno$é; profile zamkniete winny byc¢
szczelnie, powietrze i wilgo¢ nie mogg mieé¢ do-
stepu do wnetrza rur. Pamigta¢ nalezy o za-
mykaniu otworkoéw, wierconych przed spawa-
niem, ktére majg na celu umozliwienie wydoby-
cia sie gazéw z wnetrza rury. Zewnetrzne Scian-
ki winny by¢ chronione cienka warstewka lakie-
ru i farby.

W ostatnich czasach bardzo sie rozpo-
wszechnito uzycie spawanych zbiornikéw alu-
minjowych. Sa one o wiele lzejsze od miedzia-
nych, i znacznie tansze i prostsze w fabrykacji
od zbiornikéw duraluminjowych nitowanych.

Uszkodzony zbiornik miedziany Ilub alu-
minjowy jest tatwy w naprawie, uszkodzona kon-
strukcja nitowana prawie zupetnie do remontu
sie nie nadaje.

Przy konstruowaniu zbiornikbw z materja-
tu o wielkim spétczynniku rozszerzalnosci i du-
zym skurczu, jaki ma aluminjum; nalezy zawsze

N/T PD5Pfihjfln vy

RYS. Sc!



Rys. Nr. 6.

Pamieta¢ o zastosowaniu fatdy blachy, amorty-
zujacej wydtuzenia. Wadliwg np. bytaby kon-
strukcja, przedstawiona na rysunku 5a, mozna
by¢ natomiast pewnym, ze blacha nie peknie, je-
zeli przed szwem wyttoczymy rowki, jak na rys.
Sh i 5c.

Na rysunku Nr. 6 pokazany jest kadtub, spa-
wany z rur przed zatozeniem S$ciegien.

Rysunek Nr. 7 przedstawia toze silnika rze-
dowego, pospawane z rur, stanowigce catos¢ z re-
sztg kadtuba.

Wybo6r metody spawania stanowi bardzo
Powazny problem. Wytrzymato$¢ szwu, spa-
wanego elektrycznie, jest mniej wiecej taka sa-
ma, jak szwu, wykonanego palnikiem acetyleno-
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wym. Kryterjum w wyborze stanowi koszt wy-
konania jednostki dtugosci spoiny. Sktada sie
on: 1) z kosztéw robocizny, 2) z kosztédw tlenu,
acetylenu, wzglednie pradu elektrycznego i ma-
terjatdbw pomocniczych, 3) z kosztéw amortyzacji
i oprocentowania kapitatu, wiozonego w urzga-
dzenia. Instalacja elektryczna jest stosunkowo
droga, koszta amortyzacji i oprocentowania sg
wysokie, optaci¢ sie wiec moze wtedy, gdy jest
dobrze wykorzystana. To ostatnie ma miejsce
przy spawaniu blach grubych i przy zatrudnie-
niu urzadzen przez wielka ilo$¢ godzin w ciggu
roku. W tym jedynie wypadku optaci sie moz-
nos¢ zwiekszenia szybkosci pracy, jaka daje za-
stosowanie spawania elektrycznego.

Rys. Nr. 7.
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Kpt. inz.-mech. BRODOWSKI FELIKS
STOPY METALI LEKKICH
SILUMIN zawartosci metali, przechodzi ona raptownie
w roztwér staly, lub przechodzi z poczatku

W  fabrykach  krajowych  zastosowano
w ostatnich czasach do silnikéw lotniczych od-
lewy ze stopéw glinowo-krzemowych, t. zw. si-
luminowych, ktére pod wzgledem swych wia-
snosci przewyzszyly stosowane dotad odlewy
glinowo-miedziowe.

Wiasnosci siluminu opisze, poréwnywujac
go ze stopami glinowo-miedziowemi, jako zna-
nemi ogo6towi technikéw przemystu samochodo-
wo-lotniczego.

OZNACZENIA

Stop A}-Si — oznacza stop glinowo- krzemowy
o zawartosci od 11% do 14% krzemu, zwa-
ny siluminem.

Stop AIl-Si-Cu — oznacza stop glinowo-krzemo-
wy o zawartosci od 11% do 14% krzemu
z domieszka 0,8% miedzi, zwany siluminem
z domieszka miedzi.

Stop Al-Cu — oznacza stop glinowo-miedziowy
0 zawartosci 8% miedzi, zwany odlewni-
czym stopem glinowym na Kartery.

Stop Al-Zn-Cu — oznacza stop glinowo-cynko-
wy o zawartosci 10% cynku z domieszka
0,2% miedzi, zwany alneonem.

Czysty Al — oznacza glin ze $ladami zanieczy-
szczeh, np. o0 nastepujagcym skiadzie che-
micznym: 99,95% Al + 0,021% Cu +
0,012% Fe + 0,014% Si + 0,002% Ti +
0,001% V.

Czysty Si oznacza krzem ze $ladami zanie-
czyszczen, np. o0 nastepujacym skladzie
chemicznym: 98,64% Si + 0,66% Fe +
0,04% Mn + 056% Al + 0,1% Ti.

Czysta Cu — oznacza miedz elektrolityczng ze
$§ladami zanieczyszczen, np. o nastepujacym
sktadzie chemicznym: 99,95% Cu + S$lady
Bi, Sb, As, S.

1. KRZYWE KRZEPNIECIA

Mieszaniny dwdéch metali tworzg przy od-
powiednio wysokiej temperaturze w stanie ptyn-
nym ciecz, analogiczng do roztworu soli w wo-
dzie. Obnizajac temperature cieczy, zaleznie od

W mieszanine cieczy i ziaren jednego z metali,
a nastepnie — w roztwér staly. Raptowne
krzepniecie cieczy zachodzi przy Scisle okreslo-
nej procentowej zawartosci sktadnikéw, przy-
czem otrzymany roztwor staty ma pod mikro-
skopem wyglad réwnomiernie zmieszanych zia-
ren skiladnikéw; widoczna jest réwnowaga, za-
chodzaca miedzy metalami, gdyz zaden z nich
nie tworzy nadmiaréw w ksztatcie zt6z ziaren.

Tego rodzaju mieszanina nazywa sie eutek-
tyka (rys. 8).

Ciecz, posiadajgca w nadmiarze jeden ze
sktadnikow w poréwnaniu do sktadu eutektycz-
nego, ochtadzajac sie, zaczyna przy okreslonej
temperaturze wydziela¢ ziarna skiladnika, bedg-
cego w nadmiarze, by dopiero przy drugiej, niz-
szej temperaturze przejs¢ w roztwoér staty, kto-
ry pod mikroskopem utworzy strukture, skia-
dajacg sie z eutektyki i zt6z skiadnika w nad-
miarze (rys. 9).

Temperatury Krzepnigcia mieszaniny sg
state dla odpowiedniej procentowej zawartoSci
sktadnikéw i moga by¢ ujete dla dwoch skiadni-
kow w wykres krzywych krzepniecia (rys. 1i 2),
a dla trzech skladnikow w wykres powierzchni
krzepniecia (rys. 3).

Wyznaczanie temperatur krzepniecia w fa-
boratorjach oparte jest na wiasnosci pochtania-
nia ciepta przy przejsciach mieszaniny ze stanu
statego w ptynny, analogicznie do ciepta utajo-
nego topnienia. Temperature krzepniecia okre-
§la sie termometrem na zasadzie krzywych przy-
stankéw, zwanych inaczej krzywemi czasu trwa-
nia krzepniecia izotermicznego.

Krzywe krzepniecia bedg posiadaty prze-
bieg, podany na rys. 1i 2, pod warunkiem uzy-
cia sktadnikéw czystych Al, Si, Cu.

Zawarto$¢ krzemu w siluminie (stopie Al-
Si), waha sie w granicach eutektyki i dlatego
stop, posiadajgcy wszystkie ponizej wymienio-
ne wiasnosci, bedzie miat strukture, podang na
rys. 8.

Stop 0 mniejszej zawartosci krzemu, a wiec
z nadmiarem ziaren glinu w eutektyce, posia-
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Zawariosc w&jouo. Cu.

Rys.d Krzywa, krzepniecia
siopu. AL~Coc.

da — jak wskazuje struktura podana na rys. 9—
wiasnosci gorsze niz silumin,, gdyz jest mnigj
wytrzymaly na zrywanie oraz kruchszy.

Szkodliwg domieszkag siluminu (stopu Al-
Si), jest zelazo, ktore tworzy zwigzek chemicz-
ny z glinem FeAl3 Zwigzek ten, przy zawarto-
sci w stopie 1,7% Fe, rozpuszcza sie w Al, two-
rzagc dodatkowg eutektyke.

Przy zawartosci zelaza ponad 1% krzywa
krzepniecia stopu podwodjnego Al-Si przechodzi
w powierzchnie Kkrzepniecia stopu potréjnego
Al-Si-Fe, ktorg podano na rys. 3. Widac¢ z niej,
jak wprowadzenie nowego skiladnika wptyneto
na powstanie nowego zwiazku FeAl3; roztwo-
réow: a, [i, 3; eutektyk: B. D, I, K, R, O.

Szkodliwy wplyw domieszki zelaza nalezy
Wiec wyttumaczy¢ zrézniczkowaniem struktury,
w ktdrej ziarna FeAl3 zwiekszajg w czasie
krzepniecia objeto$¢, czem tworzg wewnetrzne
naprezenia oraz nadpekniecia, nadajgc odlewom
siluminowym kruchos¢.

Przy zabiegach odlewniczych nalezy unikaé

ZOwnaerniocsc wWwaegpne Si

Rys.Z Krzywa krzepniecia
stopu AIl~<5i

zanieczyszczen zelazem, badz bezposrednio —
przez stosowanie nieczystych Al i Si, badZ przez
uzycie tygla, obsady pyrometru, tyzek i t p.
przyrzadow, pokrytych rdzg. W tym ostatnim
wypadku zachodzi reakcja:

Fe3+ 2 Al= ALO3+ 2Fe,

przyczem Fe powoduje wspomniane zrdézniczko-
wanie struktury, a ALO03 (glina) daje odlew kru-
chy i niescisty. Nalezy unika¢é w tyglu lub
w zanieczyszczeniach obecnosci krzemionki, ktoé-

C
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ra wptywa tez na tworzenie sie gliny w odlewie

podtug reakcji:

4

Al + 3Si 0O, =

PRZEGLAD LOTNICZY

3Si+ 2ALA

Poréwnywujac witasnosci stopéw glinowych,

mozna daé¢ nastepujacg charakterystyke silu-
rninu:
Ciezar wiasciwy najmniejszy — silumin moze
Ciezar Przewodni- péiczyn- Wytrzyma-
Lo ctwo cieplne . to$¢ na
Odlew wiasciwy cal/cm nik rosze- rozerwanie
kg/cm2 sek. °C rzalnosci kg/mm
Al 2,7 0,470 0,0000251 10
Al-Zn-Cu 2,95 0,308 0,0000255 12— 17
Al-Cu 2,9 0,348 0,0000246 12-15
Al-Si-Cu 2,7 0,380 0,0m0250 18—20
Al-Si 2,65 0,386 0,0000222 18—23

Wspoétczynnik

rozszerzalnos$ci

No 2

najmniejszy

nadaje sie wiec silumin do konstrukcyjnego
o czem przekonano sie,
stosujac karterki z siluminu na rurach sta-

taczenia ze stala,

lowych,

okrywajacych walki
silnika Lorraine-Dietrich (rys.

10).

rozrzadcze
Miej-

sce przylegania karterkéw siluminowych do

2. TABLICA POROWNAWCZA ODLEWNICZYCH STOPOW GLINOWYCH

Twardos¢ Temp.

Przydtuz. Brinella krzep- Skurcz
1= 113A kg/mm2 niecla odwlewu
15°C. 350 °C '

1—6 20  _ 650 1,4-1,7
620

2-4 85 12—14 a0 14

1—2 60 18—20 gig 14

2-3 65 5/0 11

5-10 60 20—25 570 11-1.4

wiec znalez¢é zastosowanie w czesciach sil-
nika, znajdujacych sie w ruchu postepowo-
zwrotnym, np. w ttokach, gdzie pozadana
jest nawet niewielka oszczednos¢ na wadze.

rur stalowych pozostato przy wysokich tem-
peraturach szczelne i gorgca oliwa nie prze-
saczata sie, czego nie mozna byto uniknagg,
stosujgc karterki ze stopu glinowo-miedzio-

Wytrzymato$¢ na zrywanie, ciggliwosc,

wodnictwo cieplne najwieksze.
Spadek twardosci przy wysokich temperaturach

prze-

wego.

Stosujac stop eutektyczny, krzepniecie zachodzi

najmniejszy. Te wiasnosci czynig silumin
bardzo dobrym materjatem konstrukcyjnym
na ttoki, gtowice cylindréw i kartery.

Temparaiura °C
Rys A, Zate-ino$¢ wytrzymatosci od
iemjoeru zury.

przy jednej temperaturze, co tgcznie z ma-
tym skurczem zapewnia doktadne wypet-
nienie i oddzielanie sie odlewu od form,
przyczem w miejscach cienkich lub o ostrych
zatamaniach nie zachodzg nadpekniecia, po-
wierzchnie za$ odlewu otrzymuje sie gtad-
ka i potyskujaca.

Praca tarcia najmniejsza — jak wida¢ z rys. 11.

Wyniki te otrzymano na przyrzadzie Amsle-

/ sioo Al-Si
s¢op Al-Zn-Cu
siep/IL-Cu
' <00 Z0o

Te-mperaiura. °C

/?7y\o 5 Zateinootprzyd2use/na od

tenoperuiury.
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Rys. 6. Stop AI-Si o matej zawartosci krzemu (6% Si).

W eutektyce nadmiar jasnych ziarn glinu
(Kr = 12 kg/mm2; A = 2%).

ra, zostaly one nastepnie sprawdzone
w praktyce przez nadanie ruchu obrotowe-
go watkowi ze stali Bism. N. C. 15 niece-
mentowanemu w panewkach ze stopu Al-
Si i Al-Cu, w ciggu 8 godzin przy statem
smarowaniu. Panewka siluminowa nagrze-
wata sie najmniej, poza tem stopien zuzy-
cia watka, pracujagcego w tej panewce, byt
najlepszy.

Powyzszg najmniejszg prace tarcia
otrzymuje sie pod warunkiem uzycia czy-
stych sktadnikdw w stopie, oraz zastosowa-
nia odpowiednich metod odlewniczych (so-
dowanie), w przeciwnym razie w odlewach

Rys, 7. Stop AIl-Si o normalnej zawarto$ci krzemu
(12% Si). W eutektyce makr jasnych ziarn glinu
(Kr = 20 kg/ mm2; A = 8%).
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niesodowanych i nieczystych tworzg sie
twarde i ostre ziarna (np. Si02), ktdre
zwiekszajg prace tarcia.

Odporno$¢ na korozjg najwieksza, co ttlumaczy

Rys. 8 i 9. Karterek doi watkéw rozrzgdezych, nor-
malny i rozciggniety; widaé, jak mozna odksztatcic¢
odlew siluminowy bez spowodowania pekniec.

sie sktadem chemicznym, nie wykazujgcym
sktadnikéw, zdolnych do tworzenia elemen-
tarnych ogniw galwanicznych, jak to jest
w stopach Al-Cu i Al-Zn-Cu, gdzie w obec-
nosci statych kwas6w tworzg sie ogniwa po-
miedzy ziarnami Al oraz Cu i Zn, niszczace
szybko budowe wewnetrzng stopu.

Silumin jest odporny nietylko na dzia-
tanie kwasow, lecz takze na zasady i zwigz-
ki organiczne, jest wiec dobrym materjgtem
do wyrobu zbiornikéw w przemys$le che-
micznym.

Rys, 10. Karterki sMumiirowe watkéw rozrzadezych,

3. TWORZENIE STOPU AL-SI

Z powodu duzej réznicy w temperaturze
topnienia krzemu (1420°) i glinu (658°), tworze-
nie stopu przez zmieszanie sktadnikéw w stanie
ptynnym jest bardzo trudne.



Istnieje wiele metod tworzenia czystego
stopu bez szkodliwych domieszek tlenkéw; po-
dam tu tylko dwie metody charakterystyczne:

a) Do roztopionego fluorku sodowo-krze-
mowego dodaje sie czystego glinu; powstaje wte-
dy reakcja NaXsiF,, + 2 Al = Na2AlF,, + (Al-
Si); tworzy sie wiec silumin i kryolit.

Z kryolitu mozna wrazie potrzeby wydoby¢
zapomocg elektrolizy czysty glin.

b) Silumin mozna otrzymaé za posrednic-
twem tworzenia stopéw posrednich, zwanych ma-
tecznikami, ktére otrzymuje sie przez zmiesza-
nie w tyglu warstw o grubosci 5 mm krzemu
i glinu. Mateczniki, posiadajgce skitad: 80%
Al + 20% Si, lub cze$ciej uzywany 50% Al +
50% Si, stapia sie nastepnie z odpowiednig ilo-
$cig czystego glinu.

W tych dwdch procesach stosuje sie — ja-
ko $rodek sprzyjajacy tworzeniu sie drobno-
ziarnistej budowy — s6d metaliczny, dodawany

Rys. 12a. Stop AI-Si niesodowany.
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do ptynnego stopu przed wylewaniem w formy.
Zabieg ten nazywa sie ,,sodowaniem" i wymaga
wytrzymania stopu przy $cisle okreslonej tem-
peraturze 680°, aby nie zaszto wyrzucenie sodu
na powierzchnie ptynu. (Poréwnaj rys. 12 a i b).

4. LACZENIE

a) Spawanie wykonywa sie zapomoca pa-
teczek lub ziarn z czystego siluminu; wyjatko-
wo siluminowe pateczki moga posiada¢ do-
mieszki, majgce na celu obnizenie punktu topli-
WOSCI.

Poniewaz szybko$¢ nagrzewania i chtodze-
nia mato wpltywa na powstawanie w siluminie
wewnetrznych naprezen, miejsce spawane za-
chowuje niezmienione cechy wytrzymatosciowe,
poza tem jest ono odporne na korozje, gdyz, spa-
wajac siluminem lub glinem, nie tworzy sie ele-
mentarnych ogniw galwanicznych.

Miejsce spawane czystym glinem jest mniegj
wytrzymate od spawanego siluminem.

b) Lutowanie nie zapewnia takiej wytrzy-
matosci miejsca tgczonego, jak przy spawaniu
siluminem i dlatego stosuje sie tylko dla uszczel-
nienia. Dla zapewnienia dokitadnego przylega-
nia lutu nalezy miejsce tgczone doktadnie oczy-
§ci¢ szabrem Ilub szczoteczka druciana.

Lut o zawartosci:

45% Zn + 45% SI + 10% Al

posiada punkt topliwosci 250°, ktéry mozna obni-
zy¢ do temperatury w granicach od 250° 180°
przez dodanie od 1% do 10% Cd. Lut twardy
0 temperaturze topnienia powyzej 250° mozna
utworzy¢ przez dodanie od 1% — 10% Cu.

5. OBROBKA

Obrébka siluminu podana jest na zalgczo-
nej tablicy.

Rys. 12b. Stop AI-Si- sodowany.
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KIJKOWSKI G.

PRZYCZYNEK DO HISTORJI

PRZEGLAD LOTNICZY

POWSTANIA

PRAWA LOTNICZEGO W POLSCE

Pierwszy projekt ustawy, przedstawiony Owczesne-
mu Ministrowi Kolei Zelaznych przez Aeroklub Rzeczy-
pospolitej Polskiej w listopadzie 1921 roku, skiadat sie
z 36 artykutdw. Opracowany na podstawie przepisow
»-Miedzynarodowej Konwencji Lotniczej,, urzadzajgcej ze-
gluge powietrzna, podpisanej w Paryzu dn. 13 pazdzier-
nika 1919 roku", oraz obowigzujacych wéwczas ustaw:
belgijskiej i francuskiej, traktowat o przylocie do Pol-
ski i (przelocie przez Polske obcych siatkéw powietrz-
nych, o warunkach tego przylotu i przelotu, o personelu
zeglugi, o statkach powietrznych, o zegludze powietrz-
nej, o portach lotniczych, o karach zia wykroczenia i t. d.
Dnia 5.X1 1921 r. projekt ten zostat przestany do b. De-
partamentu VIl (Prawno-Likwidacyjnego) Ministerstwa
Kolei Zelaznych celem zaopiniowania. Dep. VII dn. 19.XI
1921 r. wyrazit opinje, ze projekt ten nile sprzeciwia sie
ani og6lnym zasadom prawnym ani konwencji z 1919 r,,
chociaz niektére jego artykuty sa niejasne. W zwigzku
z powyzszem Dep. VII wyrazit zyczenie, by przed zwo-
taniem konferencji miedzyministerialnej zwota¢ konfe-
rencje  miedzydeparitamentowg, celem wewnetrznego
uzgadniania projektu, ostatecznego opracowania go pod
wzgledem stylistycznym iljezykowym, oraz zajecia jed-
nolitego' stanowiska M. K. Z. Dnia 10 grudnia 1921 roku
zostata zwotana taka konferencja przy wspoétudziale
wszystkich departamentéw M. K. Z. oraz Biura Organi-
zacyjnego i Komisji Jezykowej. Na konferencji tej po-
czyniono Mika poprawek i poprawiony w ten sposéb pro-
jekt zaakceptowano. Dnia 13 grudnila 1921 roku zostala
zwotana konferencja miedzyministerialna, w ktérej
wzieli udziat przedstawiciele Ministerstw: Spraw W oj-
skowych (Dep. 1V), Przemystu i Handlu oraz M. K. (De-
partamenty IV i VII). Na konferencji tej, uzgodniono
omawiany projekt, wprowadzajagc don kilka drobnych
poprawek. Dnia 21 grudnia 1921 r. projekt zostat prze-
stany do Wydziatu Prezydialnego M. K. Z. celem przed-
stawienia go Radzie Ministréw do, zaakceptowania i skie-
rowania do Sejmu.

Il faza. Projekt powyzszy, jako zbyt szczegdtowy,
zostat zwrécony do referatu w styczniu 1922 r., z pole-
ceniem ujecia w artykutly ustawy tylko zasad ogélnych.
Inne sprawy miaty by¢ regulowane w drodze przepiséw
wykonawczych, wydawanych przez odnosne Minister-
stwa na podstawie og6lnych zasad! ustawy. Przepisy
te miatyby moc obowigzujaca aiz do czasu utworzenia
specjalnego; centralnego organu lotniczego przy Mini-
sterstwie Kolei Zelaznych. Wskutek .powyzszego pole-
cenia projekt ustawy zostat w ciggu 1922 r. odpowiednio
zmodyfikowany i skrécony.

Dnia 11 grudnia 1922 r. zostat om przestany do Wy-
dziatu Prezydialnego M. K. Z. celem skierowania go do
Prezydjum Radly Ministrow i dalszego postepowania. Je-

§li chodzi o (istotng warto$¢ tego projektu, to zaznaczy¢
nalezy, ze, nile bedac bynajmniej lepszym od poprzednie-
go, sktada! sie z 12 artykutéw i nie wyczerpywat cato-
ksztattu spraw, ktére miata, uregulowaé¢ polska ustawa
0 zegludze powietrznej. Ograniczat sie jedynie do po-
stanowien ogoélnych o> przylocie statkbw powietrznych
z zagranicy, o locie ich ponadlobszarem Polski, oriaz za-
wierat wzmianke, ze kwestie cztonkdéw zatogi statkow
powietrznych oraz dokumentéw, w jakie te statki po-
wietrzne beda musiaty by¢ state zaopatrzone, uregulujg
osobne rozporzadzenia wykonawcze. Prezydium Rady
Ministrow w koncu roku 1923 zaopiniowato, ze projekt
ustawy o zegludze powietrznej jest jeszcze przedwcze-
sny, poniewaz Sejm nie uchwalit dotad ustawy o zakre-
sie dziatania Ministra Kolei Zelaznych. W mysl tej usta-
wy sprawy lotnictwa cywilnego miatyby podlega¢ unor-
mowaniu przez Ministra Kolei Zelaznych w porozumieniu
Z Ministrem Spraw Wojskowych w drodze rozporzadzen
wykonawczych, a nie w drodze ustawy.

Il faza. Pomimo to prace nad opracowaniem pro-
jektu ustawy o zegludze powietrznej trwaly dalej. Zycie
wymagato unormowania catoksztattu spraw lotnictwa
w drodze prawnej,. Unormowaniem tem bylo zaintereso-
wane nie tylko M. K. Z, lecz i inne Ministerstwa,,
a w szczegblnosci Ministerstwo Spraw Wojskowych.,
ktéremu dotad podlegaty w Polsce sprawy lotnictwa.

Przed przystgpieniem do rozpatrywania poszczegél-
nych projektéw oraz przebiegu prac trzeciej fazy, ktéra
trwata do konca 1925 roku, nalezy zastandwi,ii¢ sie nad
czynnikami, ktére oddziatywaly na tworzenie sie pol-
skiego prawa lotniczego.

Czynniki te byly nastepujace:

1) natury politycznej. Ustawa o zegludze powietrz-
nej miata na celu unormowanie nowej dziedziny zycia
publicznego. Dziedzina ta obejmowata og6t obywateli
kraju, wkraczajagc w caty szereg praw subiektywnych
1 naktadajac caly szereg obowigzkéw. Wobec jej nowo-
Sci trudno byto okresli¢, gdzie bedzie poczatek tych ogra-
niczen praw subiektywnych, a gdzie koniec. W zwigzku
z tem istniaty dwie tendencje: pierwsza — to opracowa-
nie szczeg6towej ustawy, wyczerpujacej wszelkie kwe-
stje sporne i okres$lajacej jasno prawa wiadz publicznych
i prawa obywateli, druga — -to tylko ustalenie zasad gt6-
wnych z pozostawieniem moznosci szczeg6towego regu-
lowania spraw w drodze rozporzadzen i zarzadzen wy-
konawczych odnosnych Ministrow.

2) natury organizacyjnej — to kwestie organizacji
wiadz lotniczych, zakresu ich uprawnienn oraz wzajemnej
wspotpracy w dziedzinie lotnictwa.

3) natury prawnej — brak ustalonych pogladéw
i teoryj (prawnych w stosunku do catego szeregu kwestyj
zeglugi powietrznej (odpowiedzialno$¢ przewoznika, dto-
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wodcy statku powietrznego etc.) w nauce prawa, oraz aresztowaniiami, konfiskatami i interwencjg obcych rza-
niedostateczne ustalenie tych kwestyj w zyciu prak- déw. Ponadto byta rozpatrywania sprawa braku pod-
tycznemu staw prawnych do normowania wyzej wspomnianych

4) natury praktycznej — brak tradycji lotniczej zdewestyj oraz sprawa konieczno$ci wydania w tej ma-

rowno technicznej jak i prawnej oraz .niemozno$¢ doktad-
nego zdania sobie sprawy, na jakie to-ry péjdzie i w ja-
kich formach wyrazi sile rozw6j spraw lotnictwa cywil-
nego w Polsce.

Nic wiec dziwnego, ze liczne projekty, opracowane
w tlej fazie przez poszczeg6lne instytucje rzagdowe wzgled-
nie poszczeg6lne jednostki:;, zdradzajg brak skrystalizo-
wanych pogladéw i; sg badZ sprzeczne, badz nie komplet-
ne lub .zbyt ogdlnikowe, a naogdl nie wyczerpujg cato-
ksztatltu omawianego zagadnienia.

W tym stanie rzeczy 111 faza zapoczatkowana zo-
stata pismem Wojskowego Komisarza, Lotniczego przy
Sztabie Gléownym, ktéry zwotat konferencje miedzy mi-
nisterialng w sprawie dalszych prac nad projektamilusta-
wy na dzfei 21 listopada 19,23 r. Na konferencji tej roz-
patrzono trzy projekty: jeden (Il faza) opracowany przez
M. K. Z. drugi — przez Dep. IV Zeglugi Powietrznej M.
S. Wojsk., trzeci — przez Wojskowego Komisarza Lot-
niczego przy Sztabie Generalnym. Projekt opracowany
przez Dep. IV M. S. Wojsk, sktadat siie z jedenastu ar-
tykutéw, traktowat o przelotach i przylotach, o $wia-
dectwach i dokumentach cztonkéw zatogi statkéw po-
wietrznych i samych statkéw, o przedsiebiorstwach ze-
glugi powietrznej i o postanowieniach karnych. Projeki
ten, jak i projekt M. K. Z., byt zbyt jednostronny i, nie
wyczerpywat catoksztattu spraw lotnictwa cywilnego.

To samo mozna powiedzie¢ o projekcie, opracowa-
nym przez Wojskowego Komisarza Lotniczego przy
Sztabie Generalnym. Trzy te projekty naogdél niewiele
sie r6znity miedzy sobg. Na konferencji uchwalono prze-
sta¢ te projekty do Departamentu Sprawiedliwosci, Mi-
nisterstwa Spraw Wojskowych celem zigczenia ich ra-
zem, rozszerzenia i dokiadniejszego opracowania —
z uwzglednieniem uzupetnionych w miedzyczasie Zrodet
zagranicznych. Departament Sprawiedliwosci, stosujac
sie do uchwat konferencji, opracowat odpowiednio uzu-
petniony projekt w marcu 1924 r. i przestat go do Mini-
sterstwa Koleil Zelaznych. Projekt ten skladat sie z 32
artykutéw, byt bardziej obszerny i lepiej odpowiadat wy-
maganiom chwili: biiezacej, niz odinoSne projekty, oma-
wiane wyzej. Zawierat on postanowienia: o zegludze po-
wietrznej ponad obszarem Polski, o obszarze Polski,
o prawie wolnego przelotu, o przynaleznosci panstwowej
statkbw powietrznych, o badaniu zdolnosci statkow po-
wietrznych do lotu, 0 cztonkach zatogi ,i dokumentach
tych cztonkéw, o znakowaniu statkbw powietrznych,
o0 dokumentach statkéw powietrznych, 0 przepisach ru-
chu lotniczego, o przelatywaniu granic, o strefach zaka-
zanych, o przewozach zakazanych, o prawach posiada-
czy gruntéw przelatywanych, o znakach sygnalizacyj-
nych, o lotniskach, o przedsiebiorstwach lotniczych,
o odpowiiedzialnosci: etc. W miedzyczasie Ministerstwo
Spraw Zagranicznych zwotalo ma dzien 16 stycznia
1924 r. konferencje, na ktérej byta rozpatrywana spra-
wa przelotdw cudzoziemskich statkéw powietrznych nad
Dolska tacznie z wymikajgcemi stad nieporozumieniami,

terii odrebnej ustawy, wzglednie uzupelnienia istniejg-
cych przepiséw o ochronie granic lub dowodach osobi-
stych. W wyniku uchwalono zyczenie, aby na czas
przejsciowy wydano zarzadzenie tymczasowe w celu
stworzenia prawnej podstawy postepowania wobec ob-
cych samolotéw. Jak widaé z powyzszego, zycie na-
glito, by ustawa o zegludze powietrznej .zostata jaknaj-
predzej opracowana i ogtoszona.

Celem uzgodnienia projektu, nadestanego przez Dep.
IX M. S. Wojsk., z odnosnemu: zainteresowanemi' Mim-
sterstwamii zostata zwotana w din 20 marca 1924 roku
konferencja miedzymilnisiterjalna, oo do ktdrej brak kon-
kretnych materjatéw informacyjnych.

Nastepnie dnia 16 kwietnia 1924 r. konferencja mie-
dzy,departamentowa M K. Z. po rozpatrzeniu projektu,
nadestanego przez Dep. IX M. S. Wojsk, oraz projektu
(li-go) M. K. Z., sktadajgcego sie z 9 art. (o zwierzchnim
nadzorze nad cywilng zegluga powietrzng, o przelotach
ponad Polskg, o uruchamianiu i eksploatacji Ilnij po-
wietrznych uzytku publicznego, o wywiaszczeniu grun-
tow pod lotniska i t .p.), opracowanego przez 6wczesne-
go Dyrektora Dep. IV M. K. Z. p. inz W. Czapskiego,
uchwalita ogtosi¢ krotkg ustawe ramowa, a ogtoszenie
zarzadzen wykonawczych odtozy¢ na pdézniej.

Nastepnie din. 24 kwietnia 1924 roku zostata zwotana
w M. K. Z konferencja mried!izymtnilsiterjalna, w ktérej
wzieli udiziiat przedstawiciele Ministerstw: Spraw W oj-
skowych, Przemystu i Handlu, Spraw Wewnetrznych,
Spraw Zagranicznych, Skarbu oraz Generalnej Dyrekcji
Poczt i Telegraféw.

Na konferencjiltej $cieraty sie ze sobg dwa poglady:
jeden — za opracowaniem obszernej ustawy, drugi —
ramowej, przyczem zwolennicy ustawy obszernej obsta-
wali przy wzieciu za podstawe prac projektu, opraco-
wanego przez Dep. IX M. S. Wojsk., reszta za$ wyra-
zata zdanie, ze w celu opracowania ustawy ramowej na-
lezy powota¢ specjalng, stata, miedzyministerialng ko-
misje redakcyjng. W rezultacie, po uzgodnieniu roz-
bieznych pogladéw i diuzszej dyskusji:, uchwalono:

a) opracowac¢ nowy ramowy projekt obszerny, opie-
rajagcy sie na opracowanych juz projektach, a w szcze-
goélnosci na projekcie Dep. IX M. S. Wojsk, oraz na obo-
wiigzujaciem prawodawstwie panstw zachodnich;

b) w tym celu powota¢ statg komisje redakcyjng
w skiadzie przedstawicieli: M. K. Z. (pptk. J. GrzedizM-
skii ii p. Glowacki), Dep. IX Min. Spraw Wojsk. (mjr.
Mackiewicz), Min. Spraw Zagranicznych (p. Kur.zeniec-
ki), Min. Sprawiedliwosci (p. Bitner);

c) .komisji tej poruczy¢ opracowanie podziatu, co
nalezy umiesci¢ w ustawie zasadniczej, a co w przepi-
sach wykonawczych;

d) projekt ustawy zasadniczej
nastepujacych dziatéw:

1) suwerennos$¢ i wiladze lotnicze,

2) przewd,z handlowy 0s6b i rzeczy,

3) co nalezy rozumie¢ przez statek powietrzny,

opracowaé¢ wedtug
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4) komu jest dozwolona zegluga powietrzna,

5) odpowiedzialno$¢ cywilna,

6) odpowiedzialno$¢ karna,

7) rozporzadzenia wykonawcze, 'Wspétudziat
strow.

Wspomniana komisja odbyta w ciaggu 1924 roku caty
szereg konferencyj, opracowywujgc zadania, uchwalone
na wyzej wymienionej konferencji z din. 24.]V.24 r.

Poniewaz jednak zycie praktyczne naglito do unor-
mowania lotnictwa polskilego podlwzgledem prawnym,
a projekt obszerny — wobec pewnej jeszcze rozbiezno-
$ci pogladéw — wymagat celem ostatecznego opracowa-
nia i wykonczenia diugich jeszcze prac i wielu konfe-
remcyj, Ministerstwo Sprarw Zagranicznych w listopadzie
1924 r. nadestato nowy, krétiki, bo zaledwie z 5 artyku-
téw skladajacy sie projekt ustawy tymczasowej o ze-
gludze powietrznej — z prosba o zajecie sie sprawg wy-
dania tej ustawy. Na konferencjach miedzyministerial-
nych w M. K. Z. w dniach 18 i 22 listopada 1924 r. pro-
jekt ten zostat rozpatrzony, rozszerzony i zaakceptowa-
ny, przyczem uchwalonol

a) wystapi¢ do Ministerstwa Sprawiedliwosci o wy-
danie ustawy o odpowiedzialnosci za wypadki wskutek
wykonywania zeglugi powietrznej.;

b) wystgpi¢ do odnosnego Ministerstwa o uwzgled-
nienie w ustawie o wywilaszczeniu potrzeb zeglugi po-
wietrznej;

¢) wystgpi¢ do Ministerstwa Kolei, z prosbg o wpro-
wadzenie do organizacji tego Ministerstwa — General-
nej Dyrekcji Zeglugi Powietrznej;

d) poruczy¢ opracowanie art. 5 tej ustawy Dep. IX
M. S. Wojsk, w porozumieniu ,z Ministerstwem Sprawie-
dliwosci (art. traktujacy o postanowieniach karnych),
poczem zwota¢ jeszcze jedng konferencje celem osta-
tecznego uzgodnienia tego projektu.

Dnia 10 grudnia 1924 roku na konferencji, miedzy-
ministerialnej przedstawiony projekt poddano ostatecz-
nej dyskusji, uwzgledniajgc postulaty Ministerstwa Spra-
wiedliwosci i Dep. IX M. S. Wojsk., dotyczace odpowie-
dzialnosci karnej i wykonania ustawy, poczem projekt
ostatecznie zaakceptowano. Projekt ten skiadat sie z 8
artykutow. Poszczeg6lne artykuty projektu normowaty
kwestie nastepujace:

art. 1L O wolnosci zeglugi ponad obszarem Polski
(posrednie stwierdzenie suwerennosci).

art. 2. O polskiej przynaleznosci statkbw powietrz-
nych.

art. 3. O statkach powietrznych wojskowych (nie
podlegajag postanowieniom ustawy).

art. 4 O wydawaniu rozporzadzen wykonawczych
(o warunkach i sposobie rejestracji statkbw powietrz-
nych; o warunkach dopuszczenia statkow powietrznych
do lotu oraz prawach do lotu pilotéw i zatogi; o prze-
pisach porzadkowych ruchu; o punktach przekraczania
granic; o strefach zakazanych oraz miejscach lagdowa-
nia i odlotu statkbw powietrznych; o urzadzaniu lotnisk;
0 przepisach dla przewozu podréznych, bagazu i towa-
réw i t. p.).

art. 51 6. O sankcjach karnych.

art. 7. O wykonaniu ustawy.

Mini-

Lotniczy

art. 8 O wejsciu jej w zycie.

W miedzyczasie Min. Poczt i Telegrafébw nadestato
do M. K. Z. reklamacje co do pominiecia go przy opraco-
wywaniu ostatniego projektu ustawy o zegludze po-
wietrznej. Wskutek tej reklamacji: M. K. Z. przesiato
projekt ustawy do Miln. Poczt 1 Telegraféw do uzgodnie-
nia. W odpowiedzi Min. Poczt i Telegraféw .zgtosito ca-
ty szereg swoich wnioskéw. Po uwzglednieniu tych wnio-
skow oraz po konsultacji prawnej, odbytej w dn. 3 mar-
ca 1925 r, M. K. Z. przesialo projekt ustawy do za-
twierdzenia przez Rade Ministrow. Rada Ministréw, po
uzgodnieniu projektu z ustawg o kompetencjach Mini-
stra Kolei' Zelaznych, ztozyta w kwietniu 1925 roku pro-
jekt do Sejmu. Komisja Sejmowa na posiedzeniu swem
w jesieni tegoz roku projekt ramowy odrzucita, uwaza-
jac go za niekompletny, i polecita opracowa¢ szczeg6-
towy projekt, uwzgledniajacy w najszerszej mierze po-
stanowienia konwencji' z r. 1919 i, najnowszych Zrddet
zagranicznych.

IV faza. Wskutek powyzszego w grudniu 1925 r.
6wczesny Dyrektor Dep. IV M. K. Z. p. inz. W. Czapski
opracowat nowy szczeg6towy projekt ustawy o zeglu-
dze powietrznej, sktadajacy sie z 95 artykutdw. Pro-
jekt wyczerpywal wszechstronnie kwestje zeglugi po-
wietrznej i byt oparty na postanowieniach miedzynaro-
dowej konwencji, urzadzajacej zegluge powietrzng, pod-
pisanej w Paryzu dn. 13 pazdziernika 1919 r. oraz na naj-
nowszych ustawodawsbwaeh zagranicznych, a mianowi-
cie francuskiiem i wioskiem. Zostat on nastepnie podda-
ny obradom catego szeregu konferencyj miedzyminister-
ialnych, na ktérych zostat dokiadnie przepracowany
i uzgodniony.

Poszczeg6lne etapy tej pracy byly nastepujace:

Projekt ten zostat oddany pod obrady statej komisji
miedzymiinisterjalinej, powotanej w poczatku roku 1926,
w skiad ktérej wchodzili przedstawiciele Ministerstw:
Sprawiedliwosci, Skarbu, Przemystu i, Handlu, Robé6t Pu-
blicznych, Spraw Wewnetrznych, Spraw Zagranicznych,
Spraw Wojskowych (Dep. IV, Dep. IX i Sztab Gtéwny),
oraz Generalnej Dyrekcji Poczt i Telegraféow.

Ponadto projekt zostat rozestany do zaopiniowania
wybitnym przedstawicielom nauki, techniki i przemystu
na ipolu lotnictwa.

Przedstawiciele ci nadestali caty szereg opinij, kt6-
re w czasie opracowywania projektu czesciowo uwzgled-
niono'.

Najwiecej trudnosci nasuwata kwestja odpowiedzial-
nosci cywilnej, poniewaz nie byla ona uregulowana defi-
nitywnie w zadnem z panstw zachodnich i nie byto w tej
materji zadnego precedensu. W kwestji tej Scieraty sie
dwa poglady, jeden — za S$cieSnieniem odpowiedzialno-
$ci cywilnej do maximum, drugi; — wrecz przeciwny.

Dn. 3 sierpnia 1926 roku odbyta sie miedzyminister-
jalna konsultacja prawna, na ktérej po przedyskutowaniu
grunitownem opracowanego projektu oraz uwzglednieniu
wszelkich uwag, zgtoszonych Ilub nadestanych w mie-
dzyczasie przez poszczegélne Ministerstwa, projekt
zaakceptowano i uchwalono przesta¢é go Radzie Mini-
strow w celu przedstawienia go pod obrady Sejmu. Dnia
6.1X.26 r. projekt zostal przestany do Prezydjum Rady
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Ministréow. Dnia 16 wrze$nia tegoz roku Prezes Rady
Ministrow przestat projekt do zaopiniowania przez Ra-
de Prawnicza.

Rada Prawnicza zwr6cita w grudniu 1927 r. projekt
ustawy do Prezydium Rady Ministrow. Wobec tego, ze
w miedzyczasie zostaty uchwalone specjalne petnomoc-
nictwa dla Pana 'Prezydenta Rzeczypospolitej w materii
ustawodawczej (Dz. U. R. P. Nr. 78/26, poz. 443), a ogto-
szenie ustawy lotniczej byto rzeczg nadzwyczaj pilng,
projekt zostat zakwalifikowany do kategorjj ustaw, pod-
legajgcych ogtoszeniu przez Pana Prezydenta Rzeczy-
pospolitej na zasadzie wspomnianych petnomocnictw.
W zwigzku z tem tytut projektu zmieniono na: Rozpo-
rzagdzenie Prezydenta Rzeczypospolitej o prawie lotni-
czem. Poza tem Rada Prawnicza zasadniczo przyjeta
projekt, opracowany przez M. K. Z. zalecajac jedynie
wprowadzenie kilku poprawek w kwestiach jasniejszego
sprecyzowania pojecia cztonkéw zatogi, prawa wiasciwe-
go dla sitatkéw powietrznych w locie, odpowiedzialnosci
za szkody oraz odpowiedzialnosci karnej.

W poczatku roku 1928 Ministerstwo Spraw Wojsko-
wych w drodze nagiej zgtosito caly szereg zasadniczych

poprawek w kwestji wspétpracy z Ministerstwem Komu-
nikacji, wydawania rozporzadzen wykonawczych oraz
innych zarzadzen, ktére beda ogtaszane lub zlecone na
zasadzie prawa lotniczego', poczern w poczatku r. 1928
prawo lotnicze, trybem przewidzianym odmos$nemi usta-
wami i rozporzadzeniami!, zostato przedstawione Panu
Pnezydentowi R zeczypospolitej.

Prawo lotnicze zostato ogtoszone w Dzienniku Ustaw
R. P. Nr. 31 z dn. 17 marca 1928 r., poz. 294.

Nalezy zwréci¢ uwage, ze poniewaz lotnicza prak-
tyka techniczna i prawna tée doszly jeszcze do kulmi-
nacyjnego! punktu rozwoju, wiec tak Konwencja z r. 1919,
jak i ustawodawstwa lotnicze zachodnie, na ktérych
w znacznej milerze wzorowato sile prawo polskie, zawie-
rajg wiele luk i' niedociagnieé, ktére winny by¢ stale uzu-
petnianie ii nowelizowane.

Mimo to ogtoszenie prawa lotniczegolstato sie czyn-
nikiem, normujacym prawne stosunki! lotnictwa w Polsce,
poniewaz od tej chwili lotnictwo polskie, majac ugrun-
towane podstawy, roapocz-¢to realng prace i organizacje
zycia lotniczego oraz wiadz lotniczych.
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MIEDZYNARODOWY KONGRES BEZPIECZENSTWA
LOTNICZEGO

iPan Gaston Doumergue, Prezydent Rz.pLitej Fran-
cuskiej, przyjat protektorat nad Pierwszym Miedzyna-
rodowym Kongresem Bezpieczenstwa Lotniczego, ma-
jacym sie odby¢ w Paryzu w elistopadzie 1930 r,, na Kil-
ka dni pirzed otwarciem Salonu Aerorrautycznego.

Rzeczywistymi prezesami: Kongresu, ktérego orga-
nizacja powierzona zostata francuskiemu Komitetowi
Propagandy Lotniczej, sa: Minister Aeronautyki i Mar-
szatek Lyantey.

P. Soreau, b. prezes T-wa francuskich inzynieréw
cywilnych i wiceprezes francuskiego Aeroklubu, obejmie
przewodnictwo Komitetu Technicznego.

Szef Biura Bezpieczenstwa Lotniczego przy Minii-
sterstwie Aeronautyki, Henryk Brunat, przewodniczy¢
bedzie w Komitecie Generalnym.

Kwestie szczegdlniejszej doniostosci, ktére roztrza-
sane bedg ma Kongresie przez wybitne osobistosci, na-
da¢ majg tej manifestacji wielkie znaczenie naukowe
i przy$pieszy¢ chwile, w ktoérej lokomocja powietrzna
zajmie nalezne sobie miejsce w $wieci©.

W dziedzinie aeronautyki wiecej moze, niz w jakiej-
kolwiek innej, wszystkie narody daza do wspdélnego celu,
mianowicie do rozwoju bezpiecznej i oszczednej miedzy-
narodowej zeglugi powietrznej. Interes narodéw jest
wspolny, lecz wysitki — niedostatecznie skoordynowa-
ne. Nie daly one do dzi$§ dnia — pomimo ofiar w Ilu-
dziach i kolosalnych wprost wytozonych S$rodkéw
tych rezultatéw, jakie mozna byto osiagng¢ przy dzia-
talnosci: lepiej zrozumianej i skoordynowanej.

Wspdlne prace, dotyczace bezpieczenstwa lotnicze-
go, sprzyjaja mpostepowi i stwarzajg sposobnos$¢ do na-
wigzania kontaktu z uczonymi, technikami i specjalista-
mi z catlego Swiata. Rozktadajgc swe prace odnosnie
bezpieczenstwa lotniczego wedtug $cisle ustalonego pro-
gramu, Kongres dazy¢ bedzie do wyzej wskazanego celu.
Dozwoli to narodom, pod wzgledem rozwoju techniki
lotniczej sp6znionym, zapozna¢ sie ze zdobyczami in-
nych narodéw, technicznie lepiej postawionych i korzy-
sta¢ z nich, ustala¢ doktadnie kazdy z probleméw, ocze-
kujacych rozwigzania, oraz poszukiwaé réznych roz-
wigzan jednego i tego samego problemu.

Kongres stanowi pierwszy kr-ok na drodze umiedzy-
narodowienia badan, dotyczacych bezpieczehnstwa lotni-
czego, i wzbudza z tego tytutu wielkie zainteresowanie.

Posiedzenia poswiecone beda badaniu zagadnien, do-
tyczacych bezpieczehstwa lotniczego, a podzielone beda
na 7 grup i 6 sekcyj.

Niezaleznie od tego odbeda sie pokazy praktyczne
dla konstruktoréw i wynalazcéw francuskich i obcych,
pragnacych zgtosi¢ swe prace na porzadek dzienny,
zwiedzanie wystawowej hali aeronautyki, zwiedzanie
wytworni lotniczych, laboratoriéow i lotnisk, rézne przy-
jecia i zwiedzanie francuskich okregéw przemystowych,

poza tem nastgpi nawigzanie stosunkéw z T-wem lot-
nictwa handlowego.

Komitet organizacyjny skilada sie: z Komitetu tech-
nicznego, egzaminacyjnego i prasowego'.

Grupa ,,A“ obejmowaé¢ bedzie kwestie,
ogoblnej organizacji bezpieczehnstwa w rozmaitych kra-
jach, osiggane rezultaty, organizacje urzedowe, staty-
styke, propagande, majacg na celu zwiekszenie bezpie-
czenstwa lotéw i t. d.

W grupie ,,B“ ujete bedg badania materiatéw, sto-
sowanych w aeronautyce, analizowanie przyczyn, powo-
dujacych uszkodzenie materiatéw, roztrzasanie kwestyj,
dotyczacych bezpieczenstwa lotnika, badanie rozmaitych
przyczyn bledéw i wypadkéw, badanie praktycznej war-
toéci préb utrzymania sie w réwnowadze i wszelkich
kwestyj z dziedziny statyki, wreszcie specjalne ba-
danie przyczyn, wywotujagcych zmniejszenie szybkosci
samolotéw.

Sekcja trzecia tejze grupy zajmie sie badaniem bez-
pieczenstwa silnikéw, badaniem przyczyn zawodzenia
ich w locie oraz przyrzadéw, mogacych wptyngé na usu-
niecie iub zmniejszenie zawodzen, badaniem sposobow
zabezpieczenia przeciwpozarowego, i kwestyj, dotycza-
cych silnikéw i nowych materiatéw opatowych.

W tej samej grupie roztrzgsane beda kwestje bez-
pieczenistwa zeglugi powietrznej i llinij lotniczych, sygna-
lizacji, wytyczania linij, ustalania przebytej drogi i ko-
munikowania informacyj samolotom.

Praca jednej z sekcyj posSwiecona bedzie meteoro-
logii! i aerologji, miedzy innemi badaniu wysokich warstw
atmosfery, obserwacjom meteorologicznym, uskutecznia-
nym z samolotéw, badaniu kwestji mgty i t. p.

Do zadan grupy ,,C“ naleze¢ bedzie: badanie prak-
tycznego zastosowania problemoéw, majacych na widoku
zwiekszenie bezpieczenstwa w réznorodnych gateziach
dziatalnosci lotniczej (lotnictwo handlowe oraz wszelkie
galezie tej dziedziny).

Bezpieczenstwo w lotnictwie hari.dlowem, praktycz-
ne jego zastosowania w organizacji towarzystw lotni-
czych i ¢wiczenia personelu — omawiane bedg réwniez
w tej grupie.

W grupie ,,D“ znajda sie kwestje, dotyczace fizjo-
logii lotnika: selekcji i obrony przeciw fizjologiiczno-pa-
tolog.icznym skutkom lotu, organizacji lekarskiej pomo-
cy w lotnictwie j t. d,

Grupa ,,E“ obejmuje zagadnienia personelu lotnicze-
go i technicznego, oraz wyksztatcenia, ktére personel
powinien otrzymaé w specjalnych szkotach.

Grupa ,,F*“ zajmie sie badaniem $rodkéw, majacych
na celu pomoc, opieke i ratunek.

Wreszcie w grupie ,,G“ roztrzasane beda kwestje,
odnoszace sie do bezpieczenstwa w aerostatyce (balony
wolne i steréwce).

dotyczace
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SILNIK LOTNICZY ,FUSCALDO”

Z rozwojem lotnictwa sportowego i turystycznego
powstaje coraz wiecej silnikow malej mocy, ktére, jak-
kolwiek wszystkie sa chtodzone powietrzem, sg jednak
tylko kopja silnikéw wiekszej mocy i posiadajg wszyst-
kie ich wady, nie posiadajac jednak wszystkich ich za-
let.

Catkiem nowym typem gwiaZzdzistego silnika lot-
niczego malej mocy jest silnik ,Fuscaldo" 85 KM, kto-
ry odznacza sie konstrukcjg i wiasciwosciami, odpo-
wiadajacemi dzisiejszym wymaganiom, jakie sie sta-
wia tego rodzaju silnikom odno$nie szczegétéw kon-
strukcyjnych.

Ogolne wiasciwosci silnika ,,Fuscaldo™.

spada stopniowo, im
na wiekszych wysoko$ciach on pracuje, a to z po-
wodu zmniejszania sie ciSnienia barometrycznego.
I tak na wysokos$ci 5400 m moc silnika spada do 50%
mocy, jaka ten sam silnik wykazuje przy pracy na ha-
mowni. By tego unikngé, wprowadzono do silnika
Fuscaldo aparat sprezajacy, ktdéry jest stale w biegu
i spreza powietrze dla mieszanki automatycznie, przez
co utrzymuje on na wszystkich wysokos$ciach pierwot-
na moc silnika, wydajno$é termiczna i witasciwe zuzy-
cie paliwa.

Moc silnika lotniczego

Silnik ,Fuscaldo” 85 KM ze $migtem o zmiennym skoku.
,Fuscaldo*.

Silnikowi nadano takie zewnetrzne ksztalty, by
odpowiadaty one w zupetnosci warunkom aerodyna-
micznym. Aluminiowy karter silnika o ksztatcie sferoi-
du parabolicznego tworzy zarazem rame podsilnikows.
Stuzy on jako zbiornik na oliwe, chtodnica dla oli.wy,
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85 KM.
zawiera przewody dla obiegu oliwy, pradnice dla
o$wietlenia i rozrusznik. W ten sposéb mozna

w bardzo krotkim czasie wmontowac silnik na plato-
wiec, a to tylko za pomoca 12 $rub, ktéremi sie go
przykreca do pierécienia, umocowanego na kadtubie
ptatowca.

Ta koncentracja organéw silnika spowodowata
nietylko zmniejszenie oporu czotowego, lecz takze wy-
bitni,e zmniejszyta ciezar silnika.

Zeby zmniejszy¢ do minimum tarcia z korzyscia
dia mocy silnika i zuzycia paliwa, wprowadzono od-
powiednie tozyska S$lizgowe i oporowe nawet dla za-
woréw, przez co smarowanie jest pewne, nieprzerwa-
ne i regularne, mimo, ze sie odbywa pod tylko nie-
znacznem ci$nieniem. Spos6b ten pozwoli! jednak unik-
ngé straty mocy, co w innych silnikach daje sie prze-
prowadzi¢ jedynie za pomocg wysokiego ci$nienia
w obiegu oliwy.

Silnik ,,Fuscaldo” 85 KM. Widok z boku.

Niekompletne spalanie, a co za tern idzie ptomienie
z rur wylotowych, ktére sg w locie dla pilota bardzo
niemite, a czesto tworzg niebezpieczenstwo, jest w sil-
niku Fuscaldo catkowicie wykluczone, odpada przy-
tem potrzeba stosowania ochron przed ptomieniami,
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co jest nieuniknione przy innych silnikach i co wptywa
na ich wage.

Karter.

W karterze o podwdjnych $ciankach, wykonanym
z aluminium, znajdujg sie wszystkie organa sterowni-
cze. Profil jego tworzy zarazem poczatek kadiuba, bez
potrzeby stosowania dodatkowych oston.

Miedzy $ciankami karteru jest miejsce na wystar-
czajagcg ilo$¢ oliwy. Chiodzenie oliwy odbywa sie
przez znaczng powierzchnie karteru, ktéry jest zara-
zem doskonata chtodnicg. Podczas przeprowadzonych
préb temperatura oliwy nie przenosita nigdy 50 st. C.

Wewnatrz karteru sg rozmieszczone wszystkie or-
gana sterownicze w spos6b bardzo korzystny i prosty,
tak, ze bardzo tatwo sie do nich dosta¢ dla przeprowa-
dzenia reparacji — bez potrzeby wymontowywania sil-
nika. Skok $migta (,Fuscaldo”) mozna regulowac
w czasie lotu za pomocg odpowiedniego mechanizmu.
Na barterze jest ro6wniez umocowana skala katowa do
szybkiej regulacji zapalania.

Cylindry.

Komory sprezania cylindrow, kutych ze stali, ma-
ja ksztatt pdlkutisty. Gniazda oraz koianka zaworowe
sg z aluminjum. Zawér wydechowy jest umieszczony
na przedniej czesci cylindra, co w znacznej mierze
utatwia jego chtodzenie. Zawory sg miedzy sobg wy-

Cylindry silnika ,,Fuscaldo” 85 KM.

mienne. Zamiast centralnego
zaworow, kazdy z nich jest uruchamiany za pomoca
wiasnego mechanizmu rozlrzadczego, oddzielnego dla
kazdego cylindra. W ten sposéb uzyskuje sie tatwosé

rozrzagdu dla wszystkich
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regulacji rozrzadu i to niezaleznie od mimosrodowosoi
osadzenia korbowodéw pomocniczych.

Rozstawienie cylindrow jest tak pomyslane, ze
dolny cylinder znajduje sie w osi pionowej Silnika,
dzieki czemu dwa go6rne cylindry tworza V, nie zasta-
niajac pilotowi widoku.

Wat korbowy i korbowody.

Wat korbowy jest wykonany z bardzo odpornej
stali. Korbowéd gtéwny i korbowody pomocnicze sg
osadzone na tozyskach kulkowych. Dtugo$¢ korbowo-
dow jest sprowadzona do minimum, aby zredukowaé
Srednice silnika, jednakowoz wymiary, konieczne dla
osiagniecia dobrego prowadzenia ttoka, nie sa prze-
kroczone.

Korbowody silnika ,,Fuscaldo” 85 KM.

Gaizinik.

Na silniku ,Fuscaldo" zastosowano gaznik ,,Memi-
z automatycznym regulatorem mieszanki.

ni

System zapalania.

Zapalanie jest podwodjne, uskuteczniane przez dwa
zespoty bateryj, niezalezne od siebie. Wybrano ten sy-
stem zamiast zapalania zapomocg magneta, poniewaz
pozwala on na zapuszczenie silnika zimnego i bez ob-
cej pomiocy, pracuje z duzg regularno$cia i pewnoscia,
zezwala na lepszy dostep do organdw silnika, pozatem
jest prosty i daje potrzebny zaséb energii dla roz-
rusznika (startera), oswietlenia i dla radiostacji. Roz"
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dzielacze rozrusznika funkcjonujg automatycznie, co
wiasnie obok automatycznego regulowania mieszanki—
wyklucza powstawanie ptomieni z rur wydechowych.

Rozrusznik.

Uruchomienie rozrusznika nastgpuje za pomoca sit-
niczka elektrycznego, albo recznie zapomocg korby,
ktéra znajduje sie koto pilota wewnatrz kabiny.

Opisany wyzej silnik przeszedt ostre oficjalne pro-
by, zadane przez wiloskie ministerstwo powietrza— jak
najlepiej. Przy 2000 obrotéw/min. wykazywat moc 97
KM przy normalnem powietrzu, zamiast 85 KM, ktére
byty gwarantowane umowa. Przy 1800 obrotach/min.
wykazywat moc 90 KM. Dosilony osigga silnik nawet
110 KM, co umozliwia samolotowi lekki start przy pet-
nem obcigzeniu, a nawet pozwala na uniesienie cigezaru
wiekszego od normalnego.

Charakterystyka silnika ,,Fuscaldo“ 85 KM.

Ilos¢ cylindrow — 7 w .gwiazde,
Srednica cylindréw — 90 mm,
Skok — 120 mm,

Objeto$¢ cylindréow — 5,340 litrow',
Stopien sprezania — 1:5,

SAMOLOT ,CAPRONI

Konstrukcja i budowa, samolotéw, przeznaczonych
do komunikacji i stluzby transportowej, postgpita
w ostatnich czasach w Jtalji bardzo znacznie. W ten
spos6b zostata zapetniona luka, dajgca sie silnie odczu-
wa¢é, powodujgca to, ze towarzystwa komunikacyjne
zmuszone bytly zaopatrywac¢ sie w materjal obcego po-
chodzenia,.

Stworzono szereg typow samolotéw komunikacyj-
nych i transportowych, wytrzymujacych poréwnanie
z typami zagranicznemi.

Do ciekawszych typéw nalezy samolot ,,Caproni
101“, wykonany na podstawie projektu inz. Giauni Ca-
proni w Zaktadach w Taliedo. Samolot ten jest jedno-
ptatem o péigrubych skrzydtach, wykonanym catkowi-
cie z rur stalowych — wedtug zatozen konstrukcyjnych
firmy Caproni. Tylko zakonhczenia skrzydet wykonane
sg ze sklejki, jako lzejszej i elastyczniejszej od stali.

Kadtub o przekroju prostokatnym, zawiera w swej
gérnej czesci  zbiornik na paliwo, w $rodkowej za$
urzadzona jest luksusowa kabina, szeroka i wygodna,
z dziesiecioma  fotelamil miekkiem.i i elegancka
toaleta.

Przy wprowadzeniu szeregu drobnych zmian, moze
by¢ samolot ,,Caproni, 101“ uzyty jako samolot wojsko-
wy: kolonialny, bombardujacy, dla dalekich wywiadéw
lub tez jako sanitarny.

Podwozie samolotu o kotach niezaleznych, zaopa-
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Smigto — , Fuscaldo” stalowe z 3
zmiennym skokiem.

Gwarantowana moc:

przy 1800 obr./miu. — 90 KM,

przy 2000 obr./min. — 98 KM,

Ciezar silnika bez $migta, jednak z piasta—114 kg.

Zuzycie paliwa na 1 KM przy 1800 obr/min.:

benzyny — 219 gr,
oliwy —=6 gr.

Obecnie rozpoczeto budowe nowego silnika préb-
nego o mocy 300 KM, opartego na tych samych zatoze-
niach konstrukcyjnych, co silnik wyzej opisany, i zapro-
jektowano szereg silnikéw o innej jeszcze mocy, przez
co zostanie stworzona cata serja odpowiadajacych dzi-
siejszym wymaganiom silnikéw.

W dazeniu do normalizowania materjatu .konstruk-
cyjnego usituje sie unikngé¢ réznic, jakie zachodzg po-
miedzy poszczegélnemi czesciami silnikéw dzisiejszych
typow, tak, by poszczeg6lne czesci byty mozliwe do
wymiany przy catej wyzej wspomnianej serji silnikow
»Fuscaldo“. Korzysci, jakie taki system przyniesie, da-
dzg sie juz dzi$ przewidzieé: wystarczy juz to, ze mate
warsztaty re.peracy.jne, jakie znajdujg sie na lotniskach,
beda mogty by¢ zaopatrzone tylko w niewielki wybor
czesci, 'by moéc juz przeprowadzi¢ wymiane zuzytych
elementéw, bez wzgledu na moc silnika. Ma to szcze-
g6lne znaczenie dla lotnictwa turystycznego.

$migami, ze

101~
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Samolot komunikacyjny ,,Caproni" 101 w locie.

trzonych w osobne dla kazdego kota hamulce, jest bar-
dzo szerokie, co umozliwia lagdowanie nawet na bardzo
nieodpowiednim terenie.

Samolot
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komunikacyjny ,,Caproni

Kg 2

Samolot ,Caproni 101“ moze by¢ zaopatrzony
w dwa lub trzy silniki, zaleznie od przeznaczenia.

Charakterystyki samolotu trzysilnikowego:

Rozpietos¢ — 19,800 m,

Dtugo$¢ — 13,750 m,

Wysoko$¢ — 3,750 m,

Powierzchnia nosna —e 55 m2

Ciezar witasny — 2,500 kg,

Ciezar uzyteczny — 1,500 kg,

Ciezar catkowity — 4,000 kg,

Obcigzenie na nr —m72,720 kg,

Najwieksza szybko$é¢ — 209 km/godz.,

Najmniejsza szybko$¢ — 90 km/godz.

Trzy silniki Linx o ogélnej mocy 600 KM — chito-
dzone powietrzem.

Smigto Reed - Caproni o 2-ch $migach z alferium.
wspoétczynnik

Proba statyczna kadtuba wykazata

bezpieczenstwa — 7.

101*.

GASNICA AUTOMATYCZNA BERGMANNAIJ

Aparat ten pod nazwg ,Le robinet Bergmann" zo-
stal odznaczony nagrodg ,,Grand Prix“ oraz ztotym me-
dalem na Wystawie Lotnictwa Turystycznego w Pary-
zu w roku 1929/30. Skonstruowany zostat ze specjalnem
przeznaczeniem dla lotnictwa i samochoddéw.

Wychodzac z zatozenia, ze ogromna wiekszo$¢ wy-
padkéw zapalenia sie w powietrzu powstaje na skutek
,oddania" do gaznika (retom des flammes), w ktérym
zapala sie przedewszystkiem benzyna, zawarta w ko-
morze ptywakowej, konstruktor buduje gasnice o po
dwéjnem dziataniu:

*) Etatolissements 12 Rue Lamar.tine,

Paris.

Bergmann,

1) w razie zapalenia sie gaznika zostaje auton
tycznie natychmiast zamkniety doptyw benzyny ze
zbiornika,

2} wskutek detonacji tadunku prochowe,go, umie-
szczonego' w butli, zostaje % duzg sita wypchniety naboj
przeciwpozarowy (tréjchlorek wegla), ktéry natychmiast
gasi ogien.

OPIS | DZIALANIE

Aparat (patrz
czesci:

L Z bardzo mocnego kurka (a) z miedzi' niklow
nej, absolutnie szczelnego', z ktérym jest potgczona dzwi-
gnia, przerywajaca doptyw benzyny Ob). Goérny koniec

rys.) skiada sie z dwoéch gtdwnych
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dzwigni tgczy sie z drazkiem (d), ktérego dwie czesci
sg pofaczone ze 'sobg nad: komorg ptywakowa bardzo
rrioenem zitgczem z bawelny strzelniczej (fulm-kooton).
Ztgcze to, przechodzac o kilkanascie centymetréw
(~ 15) ponad zewnetrznym goérnym koricem iglicy pty-
wakowej, przy powstaniu najmniejszej nawet iskry lub
ptomienia eksploduje, bez pozostawienia po sobie $ladu,
i oswobadza dzwignie, zamykajacg doptyw benzyny (b),
czyli tem samem uniemozliwia dalsze zasilanie gaznika
benzyna ze zbiornikéw, oraz izoluje je od ognia.

2. Druga cze$¢ aparatu skiada sie z rury metal
wej o grubodci; $cianek okoto 0,2 mm, obtozonej azbe-
stem (e). Do -rury wkiada- sie butle, zawierajgcg ptyn
prz-eciwpoza-rowy (tréjchlorek wegla) (f), ktéra zostaje
zamocowana przy pomocy drazka (g) oraz -systemu
dzwigni (h). W g6rnej -czesci rury (e) znajduje sie kil-
ka gramoéw prochu.

W razie ,,oddania" do gaznika (retour des flammes)
spala sie zlacze (c) i zwalnia sie drazek (g), ktéry pod
dziataniem sprezyny (k) powo-duje wybuch tadunku pro-
chowego (i). Wskutek wybuchu butla z tad-unki-em prze-
ciwpozarowym zostaje wypchnieta z rury (e) i rozbija
sie 0 drazek (g). Silny i gwaltowny naipér gazéw, zmie-
szanych z tréjchlorkiem wegla gasi -ptomienn be-z wzgledu
na j-eg-o site i rozproszenie sie.

Napetnianie nowej butli, uzupetnianie fadunku pro-
chu oraz zamiana ztgcza — moze by¢ uskuteczniona
w Kkilka -sekund-.

Po ugaszeniu pozaru moze pilot przy pomocy ma-
netki, znajdujacej sie w kabinie, wznowi¢ zasilanie ben-
zyng gaznika, ciagnac za drazek (m).

PRZELOTY GRANICY NIEMIECKIEJ W OSWIETLENIU
PRASY SOWIECKIEJ

W numerze 1/30 ,Wiestnika Wozduszn-ogo Flot-a",
znajdujemy wzmianke, ktérg przyt-acz-am w dostownem
ttumaczeniu:

»Cata prasa -niemiecka jest nie na zarty zaniepoko-
jona. W przeciggu 3 miesiecy lipiec — wrzesieh zareje-
strowano 15 przelotéw polskich lotnikéw wojskowych
po-nad terytorium Niemiec. Prasa niemiecka twiierdzi,
ze przeloty te -sg do-konyw-ane w celach szpiegostwa
wojennego. Jest rzeczg specjalnie charakterystyczng, ze
polskie samoloty wojskowe przelatywaty zawsze nad
miejscowosciami, -po-siadajagcemi znaczenie strategiczne,
nad kolejami zelazne,mi, nad $luzami, stacjami-, fabryka-
mi itd Prawdopodobnie przy pomocy tych przelotéw,
polskie wtadze wojskowe majg nadzieje urobienia- sobie
pogladu o zdolnosci obronnej wschodnich granic Rzeszy
Niemieckie;j.

Nie zwazajgc na- to, ze przedstawicielstwo niemiec-
kie zglaszato protesty w tej sprawie, loty nie zostaly
przerwane. Niemiecka gazeta ,,Deutsche Tageszeitumg"
zada, by wiadze niemieckie uzyskaly prawo -ostrzeliwa-
nia polskich samolotéw -podczas przelotow ponad tery-
torium niemieckie,m.

Na te wszystkie protesty wiladz niemieckich, Pola-
cy stale twi-erdza, ze polskie samoloty zabtadzity.

My nie watpimy, ze takie wypadki istotnie mo-gg
mie¢ miejsce. Zabtadzi¢ mozna raz, dwa, lecz nie moz-
na btadzi¢ bez kornca'. Pojedyncze wypadki nieumysine-
go przekroczenia granicy majg miejsce w lotnictwie
wszystkich panstw.

W -danym wypadku niewatpliwie mamy do czynie-
nia ze ztosliwem naruszeniem niemieckiej granicy po-
wietrznej w -celach rozpoznania stre-fy -pogranicznej. Je-
zeli przyjaé, ze istotnie 15 polskich przelotéw jest dzie-
tem przypadku, to.nalezy wywnioskowaé, ze przygoto-
wanie aero-n-a-wigacyjne polskiego lotnictwa stoi na po-
ziomie bardzo niskim, lecz przeciez tego nie mozemy
w zaden sposéb przypuscic.

Taka mnogo$¢ ,,przelotdow" mozliwa jest tylko dzie-
ki temu, ze Niemcy sa bezbronne w powietrzu: nie po-
siadaja one a-ni samolotéw mysliwskich, ani dziat prze-
ciwlotniczych".

Juz po raz drugi prze-konywujemy sie, ze ,Wiest-
nik W-ozduszno.go Flota" pozwala sobie na tendencyjne
o$wietlanie faktéw, ni-elScujagce z powaga pisma o cha-
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rakterze naukowym. Miafo-to -juz miejsce w numerze
lipcowym tego organu z r. z, przy okazji omawiania
wypadkoéw lotniczych, zachodzacych w lotnictwie pol-
skiem, ma to miejsce i obecnie, gdy w spos6éb pozba-
wiony wszelkiej logiki pomawiia si¢ nas o szpiegostwo
wojenne.

Niezawsze przychylna nam prasa niemiecka doli-
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czyta widocznie do paru wypadkéw przymusowych la-
dowan wskutek zabtadzenia, wszystkie legalne przelo-
ty, dokonane ponad terytorium Rzeszy 2z zezwolenia
wiadz nie-miiieck-i-ch, i uderzyta na alarm.

Dziwi¢ sie nalezy, ze tak taniemi efektami chce
»Wiestnik Wo-zdusznogo Flota" wzruszy¢ swoich czy-
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BUDZET MINISTERSTWA LOTNICTWA FRANCJI
NA 1930 R

Francuskie wysitki na polu lotnictwa w ostatnich
dwdch latach, pod wprawnem kierownictwem ministra
lotnictwa Lauren-t Eynac‘a, daly juz znaczne rezultaty
w stosunku do tat poprzednich. Po objeciu kierownic-
twa ministerstwa, -zwrdcit -min. Laureat Eynac baczng
uwage na olbrzymig koncentracje przemystu lotniczego
w Ameryce, $ledzac jego organizacje, przeprowadzang
przez Forda, Curtis,sa, Baldwina, konsorcjum General
Motors oraz inne. Powiedziatl s-ohie, ze tyllko- silny
przemyst moze konkurowaé na rynkach krajowych
i zagranicznych, to tez doprowadza do fuzji duzych za-
ktadéw francuskich, jak wytwérni  samolotéow i silni-
kéw lotniczych ,Lorrain-e Dietrich", z zaktadami ,,Han-
riot“, b-udujgcemi przewaznie samoloty szkolne, z ,S.
E. C. M.“ (IA-miiot), fabryka ptatowcéw oraz z firma
»Newport", fabryka .ptatowcow mysliwskich. Kapitat
zakladowy tego towarzystwa reprezentowany jest sumg
400 milionéw frankéw. Laureat Eynac skierowuje calg
uwage na potege przemystu, by moégt on podjagé walke
konkurencyjng na rynkach -zagranicznych. Polityka lot-
nicza Francji, ujeta w program piecioletni!, ma uczyni¢
z F-ran-cji — jak sie tego- spodziewa minister lotnic-
twa — jedng z pierwszych poteg powietrznych S$wiata.

Jednym z etapéw w rozwoju lotnictwa, francuskie-
go —-jest budzet lotniczy na 1930 r. Je-st on bezsprzecz-
nie dowodem postepu, ktéry zobrazowano wobec par-
lamentu francuskiego. Budzet francuskiego- lotnictwa
miesci sie w dwoch zasadniczych pozycjach:

—- 1.624 .maljoh.0w frankéw
459

2.083 milioméw frankéw

lotnictwo wojsk-0-w
cywilne —
Razem

(okoto 800 miljou-6w ztotych). Pc-réwna-nie budzetu lot-
nictwa wojskowego Francji (bez kotomij), -ktéry wyno-

telnikow. J—ckt

2) budowa prototypéw ptatowcéw i silnikow —
w sumie 100 miijom-6w frankow,

3) materiaty ped-ne — 102 mili. fr.,

4) ptatowee i silniki szkolne — 23 mil}. fr,,

5) -sprzet uzbrojenia i amunicja -lotnicza — 156 mi-

lionéw frankéw,

6) rozbudowa lotnisk i ko-mumikacyj— 180 .miilji. fr.,
7) subwencjon-o-wanie komunikacji lotniczej — 210
mifjonéw frankow.

Drobniejsze sumy w pozycjach tego budzetu sta-
nowig wydatki ma utrzymanie i administracje oiraz per-
sonel wojskowego lotnictwa. Specjalnie sa uwidocznio-
ne pozy-di-e na -poprawe poboréw personelu lotniczego
(w toku jest finalizowanie ubezpieczenia lotniczego).
Nie zapomniano réwniez o wynikach pierwszego mie-
dzynarodowego konkursu awionetek, przeznaczajac -od-
powiednie kwoty na subwencjonowanie udzialu fran-
cuskiego -lotnictwa sportowego w tegorocznym konkur-
sie awkmetek, urzagdzanym przez Niemcy.

Jeszcze nie tak -dawino przezywato lotnictwo fran-
cuskie smutne chwile-. Ostatni etap z szeregu niepowo-
dzen francuskiej polityki lotniczej, a zarazem punkt
zwrotny — to $mier¢ ministra Bofcanowskiego. Prawie
wszystkie proby w 1927 -r,, podejmowane przez lotnic-
two francuskie, k-onczyly sie niepowodzeniem (np. proé-
by przelotu Atlantyku), a tabela r-ek-ordéw Swiatowych
w dniu 1 pazdziernika 1928 r. przedstawiata s-ie naste-
pujgco: (tabelka niezupeina).

Niemcy 27
Stany Zjednocz-o-ne 22
Francja 12

Wkon-cu brak zaufania do wiasnychsamolotow

si 1.396 milionéw fr.,, z budzetem arnijf lado- komunikacyjnych, szczeg6lnie do Berline- Spada, o-raz

wej Francji europejskiej, wynoszacym 4.305 milj-o- stabe walory innych samolotéw pasazerskich, zmusza-

néw frank6w — -daje stosunek ponad 30 proc. (stosu- ja francuskie linje lotnicze (C. T D. N. A) do pertrak-

nek ten w Polsce wyn-osi niecatych 10 pro-c). Z po- tacyij z F-okkerem o zakup jego samolotow pasazer-

szczeg6lnych  pozy-cyj budzetu lotniczego zwracajg skich, co wkoncu zostato przeprowadzone.

uwage nastepujace pozy-cje: | oto trafnie ujety p-regram ministerstwa lotnictwa
1) kupno .seryjnego sprzetu lotniczego — w -ogoldoprowadza juz z kom-cem grudnia- 1929 r. do- nastepuja-

nej sumie 563 mitjonéw frankéw,

cego uksztattowania sie tabeli rekordéw S$wiatowych:
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Niemcy 32
Francja 23
Stany Zjednoczone 17
Ws$réd raidéw ostatnich czaséw o charakterze

miedzynarodowym, nalezy podkresli¢ takie wyczyny
francuskich lotnikéw, jak przelot Potudniowego Atlan-
tyku przez CO'Stes‘a iLeBrix‘a, przelot P6inocnego
Atlantyku z Ameryki do Europy przez Assotant‘a, Le-
fevre‘a i Lotti‘ego, lot — jako rekord dtugosci lotu
w linji prostej — Paryz — Tsitsikar. oraz ostatni re-
kord francuski dhtugosci, lotu w linji zamknietej, posta-
wiony w grudniu ub. -roku przez Costes‘a.

Nie ograniczajgc sie do dokonania znakomitych
wyczynéw lotniczych, skierowujg Francuzi swoje wy-
sitki w kierunku .powigkszenia eksportu zagranice wy-
robéw swych wytwérni .lotniczych, przyjmujac jako
wytyczng swej polityki przemystowej —e przeprowa-
dzenie nalezytej organizacji przemystu lotniczego, ktoé-
remu postawiono réwnoczes$nie nastepujace zadania:

1, Podniesienie jakoS$ci sprzetu lotniczego — dla
moznos$ci konkurowania ina rynkach obcych. Uskutecz-
ni¢ to da sie przez najezycie zorganizowane przedsie-
biorstwa, oparte o potezne podstawy finansowe i tech-
niczne. Walke na obcych rynkach zddbywajg tylko
silne towarzystwa. Spieszyé sie nalezy — powiada
Ministerstwo — bo Anglicy {de Hayillaodj oraz Ame-
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rykanie {Ford, Cu.rtiss) juz rozpoczeli propagandowe
wyprawy ze swemii wyrobami po catym Swiecie,

a przedewszystkiem do Europy.

2. Potanienie wyrobéw.. Nie znaczy to, by konku-
rowaé¢ pod wzgledem ceny, ale przedewszystkiem ja-
kosci. Wydajnos$¢ fachowego personelu duzych przed-
siebiorstw winna da¢ mozno$¢ niezmiennej kalkulacji,
z redukcja kosztow produkcji. Program handlowy prze-
mystu lotniczego .musi by¢ oparty na wydajnosci wy-
tworni.

3. Podwyzszenie wartosci wyrobéw. Stata praca
w laboratoriach oraz pogon za postepem i wyscig lot-
niczy narodéw, kaze ulepszy¢ sprzet. To pocigga za
sobg organizacje pracy doswiadczalnej i specjalizacje
kontroli fabryczne;.

Tych kilka punktéw programu, omawianego z oka-
zji przedtozenia budzetu, obrazuje silng dazno$¢ Fran-
cji dio osiggniecia juz w najblizszym czasie dominuja-
cego stanowiska w Europie — pO6zniej w $wiecie. Su-
ma 349 miljonéw fr,, olktéra podwyzszono budzet z ro-
ku ubiegtego, jest o wiele wyzsza od catego naszego
budzetu lotniczego. Nardd francuski nie szczedzi za-
dnych ofiar na llctnictwo, postepujac w jego rozwoju
stale naprzéd. Rok 1930, jako drugi z kolei w progra-
mie lotnictwa francuskiego, powinien zaznaczy¢ sie no-
wemi zdobyczami,. T. H

OSTATNIA REORGANIZACIA WLELADZ LOTNICTWA CYWILNEGO
W CZECHOSEOWACJI

Lotnictwo cywilne w Czechostowacji podlega mini-
sterstwu Robét Publicznych, tworzac obecnie specjalny
Departament Oznaczony ,TIl B“. Szefem tego Departa-
mentu jest b. minister taz. Rouhik.

Departament dzieli sie na 3 oddziaty:

Oddziat 13a. Szefem jest inz, Jana.k. Do izadan od-
dzialu nalezg nast. referaty: umowy lotnicze, .admini-
stracja liniij lotniczych, subwencje wszelkiego rodzaju,
popieranie lotniczych przedsiebiorstw, lotnicze prawo”™
dawstwo,  zastepowanie  republiki  czechostowackiej
w miedzynarodowych konferencjach i w towarzystwach
zagranicznych.

Oddziat 13b. Szefem jest Inz. Dr. G. Sticha. Po-
szczegblne referaty zatatwiajg spraiwy: samolotéw, sil-
nikébw lotniczych, lotniczego uposazenia, personelu lata-

jacego, fachowego szkolnictwa, normalizacji i standa-
ryzacji; prowadza regestr czeskoslowaokich samolotéw
i lotnikéw, sprawujg dozér nad strong techniczng przed-
siebiorstw lotniczych.

Oddziat 14. Szefem jest inz. Najfort. 'Oddziat po-
siada referaty do spraw budowy i administracji lotnisk
cywilnych gtéwnych i pomocniczych, naziemnej orga-
nizacji: linij lotniczych, t. j. budowy hangaréw, dwor-
cow, warsztatdw i innych inwestycyj, budowy urzadizen
o$wietlajgcych i lamp sygnalizacyjnych.

Dotychczasowa organizacja Departamentu dla. lot-
nictwa cywilnego zamykata sie w zbyt waskich ramach,
nie wyczerpujac catkowicie zagadnien, szczegdlnie
z punktu widzenia techniki lotniczej. Dawna organiza-
cja przewidywata dwa oddziaty o minimalnej ilosci re-
feratow.

2 DOSWIADCZEN MANEWROW POD BOBRUJSKIEM W 1929 R

Zagadnienia wspoipracy

W zesztorocznych manewrach jesiennych pod Bo-
bruijsklem lotnictwo sowieckie bodaj ze po raz pierwszy
zostato wszechstronnie wykorzystane, i wskutek tego

1) Streszczenie rozwazan W. Ohripi.na (,,Wiestn.ik
Wozduszn. Flota'l Nr. 10 — 11 1929 r.).

W. Gbripih zajmuje czotowe stanowisko w dziale
wyszkolenia w kierownictwie sowieckiego lotnictwa woj-

lotnictwa z innemi

broniami’;

miato mozno$¢ nabycia duzejlpraktykilw zakresie wspoét-
pracy z innemi rodzajami bronii.

Wytyczne, opracowane dla lotnictwa, dadzg sie spre-
cyzowaé w sposéb nastepujacy:

1) osiggniecie wspoipracy taktycznej z wojskami
ziem.nemi w walce,

skowego. W rozwazaniach tych znajdujemy odzwier-
ciedlenie ksztattujgcej sie doktryny lotniczej.
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2) osiggniecie wspdtpracy pomiedzy poszczegblnemi
rodzajami, lotnictwa w warunkach pola walki oraiz ,przy
pracy na dalekich tytach nieprzyjaciela,

3) manewrowanie jednostkami tbojowemi i parkami
lotniczemi na szerokim froncie w warunkach wytezonej
akcji bojoweji.

Dziatania bojowe na ziemi byly przeprowadzone
w ten sposéb, by lotnictwo miato mozno$¢ jaknajszer-
szego wykonania postawionych zadan.

Wielka ilo$¢ oraz réznorodno$¢ jednostek wojsko-
wych, rzuconych w warunki wojny ruchowej, :(a wiec
manewrowania w szerokim zakresie), oraz rozmaitos¢
terenu — umozliwiaty Jbtnictwu jaknajszersze rozwinie-

cie akcjii bojowej. Lotnictwo miato' réwniez moznos$é¢
walczenia z jednostkami zmotoryzowanemu zigezonemi
z kawalerijia.

Rejon manewréw pod wzgledem powietrznym byt
bardziej dogodny dla dziatan wojsk naziemnych, niz dla
lotnictwa, z tego wzgledu, ze olbrzymie przestrzenie le-
$ne Swietnie maskowaty ruchy wojsk, a brak lotnisk
oraz ladowisk zmuszat do rozmieszczenia lotnictwa na
duzej przestrzeni.

Znaczne sity lotnicze z koniecznosci musiaty by¢
skoncentrowane ma jedinem lotnisku, co utrudniato prace
oraz mogto zawczasu wskaza¢ przeciwnikowi miejsce
ugrupowania lotnictwa. Z drugiej strony, teren byt
wprost najezony przeszkodami dla marszéw wojsk w po-
staci szeregu rzek, co z kolei wymagato od wojsk wy-
tezonego' wysitku 1 statej pracy saperow.

Na powaznych przeszkodach rozgrywaly sie liczne
epizody taktyczne przy zywej wspéipracy lotnictwa.

Warunki meteorologiczne w okresie koncentracji
jednostek lotniczych byty niesprzyjajagce. Niskie catko-
wite 'zachmurzenie, gwaltowne wiatry, deszcz — zmu-
szaly lotnictwo do tatéw nad isamag ziemia.

Nie baczac na te trudnosci' i konieczno$¢ lagdowania
na lotniskach przygodnych, wszystkie jednostki lotni-
cze we wiasdiwym czasie przeleciaty do punktéw wyj-
Sciowych. Wyprzedzajac nieco starcia, rozgrywajace
sie ma ziemil lotnictwo obu stron dazyto do wzajemnego
pokonania sie, zeby w itlen sposéb osiggna¢ dla wojsk na-
ziemnych iswej strony wieksza swobode ruchu.

Walka o przewage w powietrzu byta prowadzona
rozmalitemii sposobami. Osiggniete wyniki potwierdzity,
ze dziatania przeciw lotniskom nieprzyjaciela sg najlep-
szym sposobem zwalczania lotnictwa nieprzyjaciel-
skiego.

Przypus$émy, ze obie strony nieprzyjacielskie .posia-
daja na okre$lonym odcinku frontu réwna ilo$¢ samo-
lotéw réznego rodzaju. Przypus$émy takze, ze jedna ze
stron wybrata jako zasadniczy sposéb obrony przed
rozpoznaniem i napadem — ostone okre$lonych objek-
itbw zapomocg samolotow mysliwskich, i 'zorganizowata
state dozorowanie powietrza, posiadajac na lotnisku
grupe samolotéw mysliwskich w petnej gotowosci' bo-
jowej.

Doswiadczenite praktyczne oraz. przepisy regulami-
nowe ucza, ze w tych wypadkach zwykle 1/3 samolotéw
znajduje sie w peinej gotowosci bojowej (cze$¢ z mich
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lata), 1/3 jest gotowa do zmiany i wreszcie — 1/3 od-
poczywa. W ten sposéb na lotniskach znajduje sie nie
mniej niz 2/3 samolotéw mysliwskich, ktére nie moga
w krotkim czasie wystartowaé. Przy regularnej pracy
wedlug takiego systemu, wychodzac z zatozenia, ze po-
siada sie 30 mysliwcéw, tylko 10 samolotéw moze na-
tychmiast wykonywaé¢ zadania bojowe. A czy moga
one wykonywaé zadania ostonowe? Ot6z z doswiadczenh
i licznych obserwacyj wynika, ze nie mogag —mz naste-
pujacych wzgledéw. Przypusémy, ze strona przeciwna
zdecydowata sie zaatakowaé przeciwnika, lub inny ob-
jekt na terenie nieprzyjacielskim, i stosuje w tym celu
cate rozporzadza,Ine lotnictwo niszczycielskie lub sztur-
mowe tacznie z mys$liwcami, wykonywujac oprécz tego
demonstracyjny atak dla odciggniecia sit przeciwnika.
Go moze w tym wypadku przeciwstawié¢ strona prze-
ciwna? 10 samolotéw mysliwskich. Jest zupetnie ‘ja-
sne, ze nie moga one przeszkodzi¢ nieprzyjacielskiemu
nalotowi, lecz przeciwnie, przy zdecydowanej przewadze
atakujacego, tych 10 mysliwcow moze ponies¢ kleske.
Pomoc z ziemi (wylot 'drugiejl grupy mysliwcow) za-
zwyczaj jest spézniona. Wobec tego trzeba przyjac, ze
przy réwnych sitach lotniczych wiecej powodzenia na
ziemii osiggnie strona czynna, majaca mozliwos¢ zdoby-
cia znacznej przewagi sit w powietrzu.

Rozpatrzmy teraz inng teze: czy moga patrolujace
w powietrzu samoloty mysliwskie ustrzec ten lub éw
pas od samolotéw obserwacyjnych przeciwnika? Do-
Swiadczenie praktyczne wykazuje, ze zadanie to moze
by¢ z powodzeniem wykonane, jezeli w pasie o po-
wierzchni; 10 X 10 km stosuje sie jednocze$nie me mniej
niz 3 klucze (ogniwa)l) mysliwskie, latajgce na réznych
wysokosciach. Lecz. i w tym wypadku mozliwe jest
przedostanie sie nieprzyjacielskich samolotéw, co nie-
jednokrotnie dato sie zaobserwowaé na manewrach,
zwtiaszcza, gdy przeciwnik wysyta jeden za drugim 2—
3 samoloty: pierwszy $cigga na siebie samoloty mysliw-
skie, a nastepne juz bezkarnie wykonywujg zadanie.
Przy takim systemie pracy dia patrolowania jednego
pasa musza by¢ czynne stale wszystkie 30 samolotow
mysliwskich, lecz to moze by¢ wykonywane tylko spo-
radycznie, a przeciwnik przy swoich $rodkach obser-
wacyjnych moze wykonywaé rozpoznanie, robigc po 6—
8 lotéw dziennie.

Reasumujgc powyzsze, nalezy uznaé, ze najlepsza
obrotng ‘przeciwlotniczg jest wykonywanie nalotéw na
terytorium nieprzyjaciela — przedewszystkiem za$ na
jegoi lotniska oraz na te punkty, w ktérych zachodzi
mozliwos$¢ spotkania sie z jego lotnictwem mysliwskiem.
Dozorowanie powietrza d-rogg latania nad objekitem
(w obrebie armji), moze by¢ wykonywane tylko w wy-
padkach wyjatkowych, na krotki przeciag czasu i duze-
mi sitami mysliwskiemi, gdyz w przeciwnym razie dozo-

* rowanie to bedzie bezuzytecznem marnowaniem $rod¢
kow.

Na manewrach wykonywata strona czerwona i nie-

J) Ogniwo po rosyjsku ,zwieno"— 3 platowce.
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biieska naloty potgczeniami komb.inowa.nemi na rozmaite
objekty, i zawsze nacierajgcy osigga! powodzenie.

W wypadkach wykrycia lotnisk naloty dawaty
znaczny efekt.

Trudno wyobrazi¢ sobie taki wypadek, zeby obie
stromy jednoczes$nie posialy w powietrze samoloty wia-
$nie z tych lotnisk, na ktére zostaje dokonywamy nalot.
W praktyce manewréw takich wypadkéw' nie byto mimo
obustronnie ozywionej akcji lotnictwa. Lecz gdyby ta-
ki wypadek zaszedt, to nalot; w kazdym razie dalby wy-
nik korzystny: zaiiperytowame, poryte lotnisko prze-
ciwnika musiatoby zosta¢ wyeliminowane conajmniej na
5 — 6 godzin, a te samoloty, ktore przed atakiem wy-
startowaly, musiatyby by¢ odestane do innego punkitly,
nieposiadajgcego przewaznie odpowiednio przygotowa-
nej bazy zaopatrzeniowej.

Mozliwo$¢ zastania przeciwnika na lotnisku moze
by¢ wykazana droga nastepujacych rozwazan:

Przy dopuszczalnej, wysokiej normie pracy samo-
lotu 25 — 30 godzin; miesiecznie, wypada na 1 dzien tyl-
ko 1 godzina lotéw, t. j. istniejg 23 szanse przeciwko
1 znalezienia wiekszej czesci samolotéw na lotnisku; je-
zeli odrzuci¢ nawet okres nocny (8 godzin), to i w tym
wypadku pozostaje 15 szans przeciw 1 na korzy$¢ na-
cierajgcego.

Rozpoznanie lotnisk nieprzyjaciela nabiera szcze-
gb6lnie powaznego znaczenia; w warunkach wojny ru-
chowej rozpoznanie to wymaga wydatkowania znacz-
nych sit, gdyz jest ono pofgczone z wielkiem niebezpie-
czenstwem oraz konieczno$cig dokitadnego zbadania ol-
brzymich rejonéw.

Jednym z najbardziej skutecznych sposobéw roz-
poznania lotnisk jest $ledzenie przez samoloty mysliw-
skie samolotéw nieprzyjaciela przy powrocie ich do
wiasnego punktu wyjsciowego. Doswiadczenie wojny
Swiatowej i ¢éwiczen wykazato, ze pojedynczy samolot
mysliwski moze z tatwoscig pozosta¢ niezauwazony ze
strony grupy samolotéwl przeciwnika m(mysliwiec musi
lecie¢ troche nizej na znacznej odlegtosci, zeby sie ma-
skowaé ttem terenu, lub lecie¢ wyzej, korzystajac z przy-
krycia stonca tub obtokéw), i wysledzi¢ nawet miejsce
ladowania tej grupy. Po otrzymaniu danych rozpo-
znawczych trzeba bez straty'Czasu wykonaé¢ naloty bo-
jowe na otwarte lotniska nieprzyjacielskie.

Praca w potaczeniach kombinowanych (samoloty ni-
szczycielskie z mysliwsikiiiemii) jest oczywiscie absolut-
nie konieczna i — przy zwiekszaniu sie szybkos$ci samo-
lotéw niszczycielskich oraz zasiegu samolotéw mysliw-
skich — zupetnie osiagalna nawet we wspélnym szyku
bojowym. Jezeli rbéznica szybkosci nie pozwala na to,
to stosuje sie inne sposoby zabezpieczenia samolotéw,
ktére atakujg objekty ziemne: spotykanie w pasie na-
tarcia, spotykanie w drodze powrotnej, wspoélne przej-
$cie przez strefe niebezpieczng przy wlocie na terytorium
nieprzyjaciela i t. p.

Przy umiejetnej pracy samolotéw mysliwskich sa-
moloty nieprzyjacielskie nie bedg w stanie zaatakowac
samolotéw niszczycielskich, a itern hardziej szturmo-
wych, .poraiewaz rozpoczng wallike powietrzng z samolo-
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tami mystiiwsfciemi, posiadajacemu zazwyczaj przewage
sil. Gdy tej przewagi niema i nieprzyjaciel posiada wiek-
sze szanse w natarciu (wysoko$é, warunkiloswietlenia),
pozostaje mozno$¢ korzystania z przykrycia ogniowe-
go swych samolotéw niszczycielskich.

Niewatpliwie duze pofgczenia kombinowane beda na-
trafiaty na silne przeciwdziatanie ogniowe z ziemi, cc
winno by¢ specjalnie i skrupulatnie brane pod uwage.

Jednem z nieodzownych wymagan, stawianych na-
cierajacemu, — a wyptywajacych z oceny sytuacji na-
lotéw, jest zadanie umiejetnosci wykonania manewru
wewnatrz szyku bojowego takze pod wzgledem wyso-
kosci: szybko traci¢ )ub nabieraé wysokos$¢ celem ucie-
czki z pod obstrzatu dziat przeciwlotniczych, poza tern
szybko zmienia¢ odlegto$¢ i miedzymiejsca dla lepszego
obstrzatu przeciwnika powietrznego, nigdy nie rozpra-
sza¢ szyku bojowego na pojedyncze samoloty i t. p.

Manewrowanie grupy pod wzgledem wysokosci jest
mnajbardziej aktualinem zagadnieniem w naszym syste-
mie wyszkolenia lotniczego jednostek i potaczen; osiag-
niecie tego manewrowania mozliwe jest tylko przy pelt-
nem opanowaniu przez kazdg zatoge techniki lotu w kie-
runku pionowym, (nabieranie wysokosci pod najbardziej
dogodnym katem, maksymalne katy planowania
W grupie).

Z doswiadczen manewréw, w wypadku skierowania
obustronnego  wysitku na pole walki, podkeslimy
dwa zasadnicze momenty: 1) osiagniecie wspol-
pracy taktycznej z wojskami; w walce i 2) ustalenie tak-
tycznych form pracy lotnictwa mysliwskiego;.

Zmiennos$¢ sytuacji' na polu walki przedstawia naj-
wieksze trudnosci w wykonaniu przez, lotnictwo bojo-
we (szturmowe) zadan w bezposredniej tacznosci z akcja
wojsk naziemnych. Skoordynowanie czasu, miejsca
orasz, sity natarcia z .powietrza i pracy w powietrzu —
w rzadkich wypadkach mozna osiggna¢ w praktyce dro-
ga poprzednio dokonanych obliczen. Indywidualne de-
cyzje sa zazwyczaj przyjmowane w czasie walki na
podstawie otrzymywanych ‘wiadomosci'.

Stad wyplywa szereg zadan w stosunku do dowédz-
twa i jednostek z zakresu organizacji operacyjnej kie-
rownictwa i pracy w powietrzu. Przedewszystkiem na-
suwa sie konieczno$¢ ustalenia osobistej tgcznosci: dane-
go szefa lotnictwa z dowddcag wielkiej jednostki, w kt6-
rego dyspozycji pozostajg wiasciwe sity lotnicze. tacz-
nos$¢ ta nie moze sie ogranicza¢ do sporadycznych prze-
jazdzek szefa lotnictwa do dowdédcy ogdlino-wojskowe-
go, lub posytania delegatéw. +taczno$¢ uskutecznia sie
drogg przeniesienia sztabu lotnictwa do sztabu wielkiegj
jednostki. Schemat #tacznosci technicznej zostaje zbu-
dowany tak, by szef lotnictwa posiadat tgcznos¢ dru-
towg z czynnemi lotniskami, bezposrednig telegraficz-
ng —mz gtéwnemii lotniskami brygad, i telefoniczng —
z podstawoweimi lotniskami w obrebie brygady (od gt6-
wnego lotniska).

taczno$¢ drutowa musi
przez radjo.

W tych wypadkach, gdy lotnictwo dziata jako sa-
siad wojsk naziemnych dla celéw wspélnych na danym

by¢ poza tern dublowana
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terenie operacyjnym, szefowie lotnictwa nawigzujg
i utrzymujg #acznos¢ z wojskamil wysytajac do nich
swych przedstawicieli, a przy kazdej sposobnosci o-so-
bisciie informuja sie w sprawie otrzymywanych i wy-
konywanych zadan.

Osobiste iporozumienie dowoédztwa — to najlepszy
spos6b dla osiggniecia wspoipracy taktycznej z woj-
skami.

Drugiim warunkiem powodzenia 'tej pracy jest ko*
wieczno$¢ dobrej orjemtacjii jednostek lotniczych w sy-
tuacji i mozno$¢ tatwego odszukiwania, obiektéw dla
atakéw z powietrza, wzglednie obrony przed niemi'.

Ten warunek moze by¢ wykonany drogg wykorzy-
stywania wiadomosci, posiadanych przez dowddztwo na-
ziemnie, i umiejetnego postawienia rozpoznania lotniczego!.

W praktyce frontowej bardzo czesto zajdzie potrze-
ba bezposredniego uzalezniania pracy bojowej z powie-
trza od danych rozpoznania lotniczego, gdyz pozostate
wiadomosci bedg mniej dokitadne lub spdznione.

Trzecim wreszcie warunkiem jest uzycie jednostek
lotniczych zgodnie z ich zasadniczernn przeznaczeniem.

Na manewrach dowdédztwo wojskowe i lotnicze .zdra-
dzato daznosci do uzycia wszystkich rodzajéw lotnictwa
do atakowania celéw zywych.

Dziatalno$¢ szturmowa i lot koszacy stawiane byty
na pierwszem 'miejscu w szeregu Innych zadan bojowych
na niekorzys$¢ tych ostatnich. Okoliczno$¢ ta wskazuje,
ze w ciggu ostatniego roku rozwineta sie u ni-¢kt-6-ry-clh
dowédcéw anormalna dazno$¢ do Sciagniecia lotnictwa
ku ziemi i do pracy z matych wysokoscil przy wspét-
dziataniu z wojskami naziemoemi. Podobne ujmowa-
nie wspotpracy niczego oprocz szkody przynie$¢ nie
moze, bo juz w pierwszych dniach wojny lotnictwo po-
niostoby znaczne straty.

Przedewszystkiem trzeba pamietaé, ze tat .koszacy
nie jest jedynym sposobem zwalczania przeciwnika.
Oczywiscie lot koszagcy musi byé czesto stosowany przez
samoloty szturmowe, lecz to- nie wyklucza dla nich ko-
niecznosci doswiadczenia w tatach na duzych wyso-
kosciach. Dla pozostatych rodzajow lotnictwa sg ustanw
ione odpowiednie wysokosci, na ktérych winno sie odh
bywa¢ szkolenie oraz praca bojowa. Warunki dizialan
bojowych beda wymagaty od lotnictwa lotéw na bardzo
duzych wysokos$ciach, a ‘zrozumienie koniecznosci te-
go nie zawsze jest dostateczne. Szturmowe -natarcie
z powietrza na jednostki nieprzyjaciela bediziie wyma-
gane od wszystkich rodzajéw lotnictwa (z. wyjagtkiem
Ciezkiego) w tych wyjatkowych wypadkach, gdy wy-
sitki wojsk bedg skierowane badz dla zlikwidowania -roz-
bitego, zdemoralizowanego przeciwnika, badz celem wyj-
scia z wyjatkowo ciezkiej opr-esjE.

W dalszej naszej pracy konieczne jest zatozenie,
ze kazdy rodzaj lotnictwa- ma swe bezposrednie przezna-
czenie i nie nalezy dopuszcza¢ odchyl-en od wymagan
natury bojowej i wskazan -wy-sizikoleniowych.

Przy uzyciu samolotéw mysliwskich na polu walki
nalezy pamieta¢, ze gtébwna role w walce na ziemi peinig
wojska naziemne i z tego wzgledu cate rozporzadz-ata-e
lotnictwo mysliwskie nalezy wykorzysta¢ dla zabezpie-
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czenia sw;oibody dziatan wojsk naziemnych pod wzgle-
dem powietrznym:

a) artylerja jednostek nacierajgcych winna posia-
da¢ w akr-esie intensywnej walki z artylerig przeciwni-
ka cat-ko-witg pomoc lotnicza;

b) dowbdiztw-o ogdlno-wojskowe
moznoé$¢ ‘systematycznej obserwacji
wietrza;

c) przeciwnik musi-byé¢ $lepy w najwazniejszych mo-
mentach akcji bo-jowe;.

Osiagniecie tych warunkéw jest wykonalne tylko
drogg masowych nalotéw" mysliwcow w strefe pola
walkil

Patrolowanie w powietrzu duzych sit mysliwskich
i uzycie jednocze$nie z tem innych sposobéw walki, or-
ganizuje i przeprowadza sie wedtug S$cistych rozkazéw
0goélno-wojskowego dowoédztwa, ktére winno -z catg do-
ktadnoscia wskaza¢ czas i miejsce dla tego -rodzaju
pra-cy samolotow mysliwskich.

In-ne sposoby pracy (tworzenie zasadzek -na ziemi
1 w -powietrzu, gtebokie loty do miej-sc rozlokowania nie-
przyjaciela), w okresie decydujacych star¢ bojowy-c-h,
star¢ wojsk naziemnych — sa niecelowe, gdyz -rozprosz-
kowujg sity mysliwcédw i nie dadzg efektu,, ktéry mo-gtby
by¢ -doraznie odczuty przez wojska naziemne.

winno posiadaé
poita walki: z po-

Z powyzszego wynika, ze zadania, -dawane lotnictwu
mysliwskiemu, winny by¢ $cisle ograniczone i sity nie
moga by¢ rozprosz,kowane, bo tylko w tym, wypadku
wojska naziemne odczujg realng -pomoc ze strony -lot-
nictwa mysliwskiego.

Inne rodzaje lotnictwa, -korzystajagc z tak waznej
wspoétpracy mysliwcéw, przeprowadzajg swg prace na
korzy$¢ woj-sk naziemnych, koordynujac ma-s-owe wy-
loty z terminami -pracy samolotéw mysliwskich.

Celem tatwiejiszego zrozumienia, zagadnienia fak-
tycznej wspoétpracy lotnictwa z wojskami w walce, za-
stanéwmy sie nad, problemem ustalania celéw dla na-
padéw -z po-w-iietrza.

Spétczesne mozliwosci sity i celnosci- ognia w lot-
nictwie sa tego rodzaju, ze rzeczywiste porazenie z -po-
wietrza o-bj-ektébw na duzej powierzchni — jest nieos-ig-
galn-e. Azeby podda¢ pod dziatanie skutecznego ognia
wojska przeciwnika, -rozlek-o-wane g-ru-pami -na odcinku
1 k-m2, konieczne jest zrzucenie na tym odcinku (o ile
teren jesit réw-ny), 2-60 -bomb odtamkowych 16 kg (li-
czac skuteczny promien razenia odla-mkéw na 50 m
i tworzac podwdjne przekrycie powierzchni). Taka
Il-o§¢ bomb moze by¢ zrzucona zapomoea 10 spét-c-ze-
snyeh samolotéw' lekkiego bombardowania. Przy nie-
rownosci terenu efekt dziatania- bedzie znacznie mniej-
szy, przykrycie -odtamkami bedzie potrzebne niie pod-
wadjne, lecz 3 — 4-krotne.

Dla osiggniecia koniecznego- efektu na odcinku
o diugosci 15 km i -szerokosci- 8 — 10 km. potrzeba
1.200 —= 1.500 samolotéw niszczycielskich, ktére beda
w -starnie da¢ jedno uderzenie obli-azonej powyzej sity
na catej powierzchni.

Jezeli obliczenia te przetra-ns-poino-waé¢ na ilo$¢ bomb
gazowych tejze wagi, to okaze sie, ze na 1 knr -po-trze-
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ba okoto 3 tysiecy kg, t. j. dla peinego zakazenia 1 km2
powierzchni, trzeba wypusci¢ w powietrze 100 — 120 sa-
molotow.

Obstrzat karabinéw maszynowych, liczac po 1 kuli
na 1 metr kwadratowy powierzchni, wymaga uzycia 500
samolotéw dla porazenia. 1 km2

Z tego wszystkiego wynika, ze lotnictwo winno kon-
centrowaé ogien, nie zaijmujge sie jednak rozstrzyganiem
zadan, dlan nlerozwi.gizalnych, jak razenie zywych ce-
léw na duzej przestrzeni..

Dla porazenia z powietrza cele winne by¢ skupione
i dostatecznie widoczne. W szyku bojowym nieprzyja-
ciela celami takiemu moga by¢ odwody (nie nizej dywi-
zyjnych), skoncentrowane grupy artylerii, przywieziony
z tytow sprzet saperski i t. d. Najbardziej wdzieczne-
mli objfektami; bedg kolumny wojisk w marszu, wojska
biwakujace, tabory.

Lotnictwo z reguty przedtuza w gigb ogien anty-
lerji (donos$no$¢ dziat), a tylko w wypadkach naprawde
wyjatkowych wyrecza wzglednie wspiera jg, wzma-
cniajac jej site ogniowa.

N.ietytko czoto ugrupowania bojowego ‘przeciwnika,
lecz i jego pierwsze a czestokro¢ i drugie eszelony (je-
zeli znajdujg sie one w strefie obstrzatu artylerii) nie
stanowig celéw dla lotnictwa szturmowego.. Praktyka
wykazuje, ze napady na te obiekty przechodza bez po-
wodzenia. Samoloty uderzajg nletylko na przeciwnika,
lecz i na wojska witasne, gdyz w tak krotkim przeciggu

SAMOLOT tACZNIKOWY W KAWALERJI

Ostatnio zostata wszczeta na tamach ,Krasnej
Zwiczdy" dyskusja na temat zastgpienia przestarzatych
srodkow tacznosci w kawalerii przez $rodki nowoczes-
ne. Istotnie zagadnienie to jest nader aktualne w kawa-
lerii, gdyz ta ostatnia, dzieki swej ruchliwosci i charak-
terowi pracy, w zadnym wypadku nie moze sie zadowo-
li¢ dotychezasowemi $rodkami tgcznosci, ktére zaspa-
kajajg niemal w zupetnosci mniej ruchliwe rodzaje
broni.

Dla przyktadu wezmy (powiada jeden z autoréw ar-
tykutu dyskusyjnego) korpus kawalerii, ktéry maszeru-
je frontem szerokosci 30 — 40 km. Otéz przy takiej
przestrzeni lewe skrzydto moze potaczy¢ sie z prawem
zapomocg konnych ordy.namséw dopiero w ciggu 3 — 4
godzin, a przeciez zrozumialem jest, ze dla skoordyno-
wania dziatan winny skrzydta wzajemnie nawigzywacé
tacznos¢. W tym celu istnieje szereg S$rodkéw, z kto-
rych na-jskuteczniejszemi sg: radjo i samolot. Niewat-
pliwie w wypadku wynalezienia pewnych sposob6éw na-
dawania kierunkowego, t. j. gdy radjopodstuch bedzie
wykluczony, taczno$¢ zapomoca radja bedzie najlepsza
ze wzgledu na szybko$¢, pewnos$¢ i dokiadnosé. Lecz
niestety zagadnienie to pozostaje dotychczas nieroz-
strzygniete. A wiec trzeba zwr6ci¢ uwage na drugi pe-
wny $rodek tacznosci — samolot. Rozpatrzymy wiec
pare przyktadéw, popartych cyframi.
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czasu trudno sie zorientowaé¢ w zmieniajgcej sie sytuacji
pola walki. Zaskoczenie w natarciu odpada, gdyz sa-
moloty sa zmuszone do powtarzania atakéw celem skie-
rowania swego ognia na oddzielne punkty.

Wojska naziemne uzyskujg mozno$¢ prowadzenia
celnego ognia do lecacych nisko samolotéw i lotnictwo
ponosi w wyniku duze 5 nieusprawiedliwione straty.

Samoloty atakujgce trafiajg w strefe dziatania wia-
snego ognia artyleryjskiego, co zmusza je do przery-
wania ataku tub naraza ma ryzyko strat od ognia wia-
snej artylerjl.

Jak widzimy z powyzszych danych oraz. rozwazan
na temat uzycia lotnictwa, wspoétpraca ogniowa z woj-
skami jest najbardziej trudng formag pracy. Wymaga-
na jest tutaj $wietna znajomo$¢ przez, dowd6dcoéw cech
broni powietrznej, sytuacji operacyjnej, posiadanie zu-
petnie pewnych i dogodnych technicznych $rodkéw do-
wodzenia i wielka umiejetno$é personelu latajgcego
w dziataniach przeciwko ziemi i powietrzu przy wspét-
pracy wszystkich rodzajéw loituictwa,. Tylko przy po-
siadaniu tych warunkéw bedzie zagwarantowana pra-
widtowos$¢ zadan i wiasciwe ich rozwigzanie.

Jezeli w dziedzinie wspéipracy operacyjnej z woj-
skami osiaggnieto wiele i pozostalo doprawdy mato trud-
nosci, to przezwyciezenie ich w dziedzinie wspotpracy
taktycznej jest podstawowem zadaniem wyszkolenia lot-
nictwa i wojsk naziemnych w tym roku.

Opracowat kpt. obserw. Jatowiecki

SOWIECKIEJ

Przestrzen 30 — 40 km przeleci samolot w ciagu
15 — 20 minut. Jezeli dodamy do tego na start 4 min.
i na przekazanie rozkazu 5 min., to w ciggu 25—30 min.
oba skrzydta moga nawigza¢ ze soba taczno$é. Ponie-
waz jednak dowoddca korpusu ze sztabem niezawsze
znajduje sie na jedne,m ze skrzydet, wiec czas dla tgcz-
nosci z drugiem skrzydtem odpowiednio si¢ zmniejszy.
Spos6b przekazania meldunku wzgl. rozkazu zostaje
rozwigzany stosunkowo prosto: wyzszy dowddca ka-
walerji zna zazwyczaj w przyblizeniu jezeli iuz nie
miejsce, to rejom dziatan podlegtej jednostki w grani-
cach pétprzemarszu dziennego *), kierunek marszu, naj-
wazniejsze drogi itp.

Podlegta jednostka, winna oczywiscie zawczasu
zna¢ sygnaty wywotawcze samolotu (rakiety kolorowe)
i uméwione znaki wtiasnej odpowiedzi (dym, pochodza-
cy od bomby dymigcej wzgl. ogniska, ptachty tozsamo-
$ci itp.)

Znajac rejon w okre$lonych powyzej granicach
oraz znak rozpoznawczy ziemi, samolot z tatwoscia od-
szuka potrzebna jednostke.

Dla samego przekazywania rozkazu istnieje kilka
sposob6ow: meldunek ciezarkowy, bezposrednie ladowa-

*) Przemarsz dzienny dla
wieckiej okre$la sie na 50 km.

kawalerj! w armji so-
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nie (w wypadku, gdy w poblizu znajduje sie ladowi-
sko) oraz droga radiowa na niewielkimi dystansie (do 10
km), z tem zastrzezeniem, by przekazywanie nie byto
ustyszane przez 'nieprzyjaciela. W tym wypadku ziemia
winna by¢ zawczasu poinformowana o diugosci fali,
na ktérej nadaje radiostacja samolotu.

Koniecznem jest, by przy nadawaniu zapomocg ra-
dia samolot otrzymat z ziemi zapewnienie, ze zostat
zrozumiany (znak umowiony), gdyz inaczej nie mozna
liczy¢ na bezwarunkowsg tgcznos$é. Najbardziej skom-
plikowang rzecza jest to, by sztab lub dowddca, posy-
tajacy samolot, posiadat pewnag tgczno$é¢ ,z samym sa-
molotem, t. j. posiadat w swej dyspozycji ladowisko,
z ktérego bedzie pracowal samolot.

Dowddca ,ze sztabem ustala marszrute z takiem
wyrachowaniem, by na danym kierunku byta mozliwie
najwieksza ilo$¢ ladowisk. Z tego punktu widzenia
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miejscowo$¢ winna by¢ przestudiowana zawczasu, by
pod reka posiada¢ dane szczegétowe o ladowiskach,
znajdujacych sie w rejonie dziatan.

Wreszcie, gdy samolot pozostaje na tytach, to moz-
na go zazada¢ przez radjo bez obawy podstuchu, po-
niewaz miejsce postoju jest przypuszczalnie znane za-
fodze samolotu i z tego wzgledu nie bywa podawane
(w tym wypadku nie jest wykluczona mozliwo$¢ okre-
$lenia miejsca- postoju sztabu przez przeciwnika droga
dokonania pomiaréw gonjometrycznych), oraz nakazaé
mu przejecie meldunku zapomocag przyrzadu kotwico-
wego.

Wkoncu nalezy zaznaczy¢, ze oprécz bezposredniej
facznosci, samoloty te bedg réwnolegle wykonywaty
rozpoznanie operacyjne d'a danego korpusu kawalerii.

J.

DZIAL SPRAWOZDAWCZY

~STATYKA LOTNICZA”

Komisja Wydawnicza Towarzystwa Bratniej Pomo-
cy Studentéw Potiteehniki Warszawskiej wesp6t z Sek-
cja Lotnicza Kota Mechanikéw Stud. Polit. Warszaw-
skiej wydata ,Statyke Lotniczg", zredagowang przez
p. Dulebe wedtug wyktadéw p. profesora Maksymiliana
Hubera, ktdry osobiScie wydawnictwo to przejrzat i uzu-
pehnit.

Ksigzka ta ujmuje do$¢ obszernie zagadnienia sta-
tyki, mogace mie¢ zastosowanie w konstrukcji lotniczej,
aczkolwiek nie wyczerpuje w zupetnosci wszystkich wy-
padkéw.

Autor rozpoczyna od obliczania lekkosci konstrukcji
w zaleznos$ci od pracy poszczegélnych elementéw, jako-
$ci tych 'elementéw oraz sit wchodzacych w gre. Podaje
przytem w teks$cie tablice obliczonych odpowiednio
wspoétczynnikdw. Nastepnie omawia dos$¢ krétko za-
gadnienie beilek nitowanych oraz skrecanie przekrojow
drazonych. Rozdziat IV traktuje o konstrukcjach Kkra-
towych, statycznie wyznaozalnych i niewyznaczalnych,
z przerobieniem wyznaczenia sit metodg Culmana oraz
wskazaniem metod Cremony i Rittera, wszystko dla
uktadu w jednej ptaszczyznie, bez podania sposobu li-
czenia w przestrzeni (3 osie wspoéirzednie). Bardzo do-
ktadnie opracowane jest wyznaczanie wykre$lne przesu-
nie¢ weztéw, jak rowniez zasada prac przygotowawczych
dla wyznaczenia naprezen w kratownicach statycznie
niewyznaczalnych (CastitianO', Mohr). Na tej podstawie
wyprowadzone jest wyznaczenie rachunkowe przesunieé
wezidw kratownicy oraz wyznaczenie sit w pretach. Na-
stepnie przystepuje autor do zagadnienia obliczania sil
W uktadach statycznie niewyznaczalnych, podajac bar-

*) W rediakcjiii p. Duleby.

WEDLUG WYKELEADOW PROF. HUBERA)

dzo doktadnile metode postepowania, i zakoncza ten roz-
dziat przerobieniem zasady Bettiego oraz prawa Max-
wetla w réwnaniach sprezystosci. Rozdziat V omawia
bardzo wyczerpujgco zagadnienie naprezen w belce zgi-
nanej: i $ciskanej lub ‘rozciagane;.

Bardzoi obszerny i nadzwyczaj wazny dla konstruk-
cji lotniczej jest rozdziat VI-ty: ,,Obliczanie pretdw Sci-
skanych". Zawiera on: stato$¢ réwnowagi, réwnania
Euterat Tetmajera oraz traktuje bardzo szeroko kwestje
obliczania pretow we wszystkich obszarach smuktosci.
Znajdujemy tam w dalszym ciggu rozwijania problema-
tu — zastosowanie energetycznego Kkryterium réwnowa-
gi w stosunku do pretu zginanego, wzdr Johnsona —
Ostentelda dla pretéw $ciskanych, w wypadku, gdy nie
mozna stosowa¢ wzoru Eulera (S < S gr). Nastepnie
autor podaje zastosowanie obliczen dla pretéw prze-
krojach drazonych i o przekrojach zmiennych oraz dla
pretbw obcigzonych w $rodku. Ostatni paragraf tego
rozdzialu ujmuje wyboczenie mimosrodcwe, z okreSle-
niem naprezenia niebezpiecznego', przyczem podane jest
zastosowanie do wypadku, kiedy naprezenia przekro-
czyly granice sprezystosci (Ostenfeld).

Rozdziat VII. ,Wieloprzestowe belki zginane sitami
poprzecznemi, i podtuznie $ciskane" rozpoczyna sie od
bardzo doktadnego przerobienia wypadku belki jedno-
przestowej', a nastepnie rozwija .zagadnienie belki ciagtej,
stosujgc uogo6lnienie réwnania 3-ch momentéw Ciapey-
rona przez wprowadzenie poprawki dla sity podituznej
$ciskajacej, podajac przytem zastosowanie praktyczne
oraz przykiad liczbowy. W obliczeniach tych zostato
wprowadzone bardizo ciekawe specjalne okreslenie wspoét-
czynnikéw do wyrazéw ogoélnegoi réwnania Clapeyrona,
jako poprawek dla wchodzacej w gre w danyrn wypadku
sity podtuznej.
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Wspoétczynniki te sa funkcjﬁ‘;k_l _1] / EJ

i przedstawiaja sie jak nastepuje:

1) ,Napum* = "~ (1 — tg”)> wyrazajagcy nachylenie

belki w punkcie dziatania momentu.

2. ,Nako.ii* — 0 schylenie belki od

koncowego momentu.

2471 a 1\

3. »Naob*“ = f—tg 2 — -2 ) - nachylenie bel-

ki od obciagzenia.

Uzycie tych wspoétczynnikéw upraszcza w duzym
stopniu wykonywanie obliczen,.tem bardziej, iiz w koricu
mksigzki podana jest tablica obliczonych tych trzech
funkcyj dla wartosci a od 0° do 360°.

Bardzo ciekawy i obszerny rozdziat VIII podaje me-
tody postepowania w wypadku ptyt cienkich. Trudne
to i stosunkowo mato znane zagadnienie ujete jest bar-
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dzo przejrzysécie i ogromnie interesujgco. Spotykamy
wiec tam dwuwymiarowy stan napiecia, obliczenia pra-
cy odksztatcenia piyty oraz naprezen w ptycie (funkcja
Airyiego), a nastepnie bardzo dokitadnie ujetg kwestie
ugiecia ptyty. W dalszym toku autor rozwaza statecz-
no$¢ ptyt, stosujac metode energetyczng, jako prostszg
od metody rozwigzywania réwnania powierzchni ugiecia.
Bardzo ciekawe jest przytem obliczenie dtugosci poHal,
w jakie wygnie sie ptyta. Rozdziat ten oprocz tego, ze
jest nadzwyczaj ciekawy, jest nadzwyczaj wazny, bio-
rac pod uwage, iz przy dzisiejszych nowych konstruk-
cjach ptatowcow w wiekszosci wypadkoéw czesé pracy
przyjmuje na siebie pokrycie sztywne (blacha, sklejka),

pracujac wespot ze szkieletem platowca (podiuznice,
rozporki, zeberka).
Reasumujac nalezy zwrdci¢ uwage pp. inzynieréw

i konstruktoréw na omoéwione wydawnictwo, ktore ze
wszech miar zastuguje na zainteresowanie sie oraz na
blizsze zapoznanie sie z niem; zresztg nazwisko p. pro-
fesora Huibera winno méwi¢ samo za siebie.
R. Suryn por. pil.
inz. E. S. A

OBRONA PRZECIWLOTNICZA LONDYNU

Ostatnio zostatla w Londynie wydana porwazna
i cenna praca generat - majora Ashmore, ktéry dowo-
dzi! przez ostatnie 18 miesiecy wojny obrong przeciw-
lotnicza Londynu. Ksigzka noisi tytuf: ,Aiir Defense",
a na tre$¢ jej skladajg sie bardzo ciekawe wytyczne,
oraz wiele danych statystycznych, dotyczacych obro-
ny stolicy Anglji przed nieprzyjacie.lskiemi atakami po-
wietrznemu Znajdujemy tam szczegétowe sprawozda-
nie i opisy wszystkich bombardowan powietrznych
Londynu, jakie Niemcy wykonali.

Oto krotkie streszczenie tej ksigzki:

ROK 1915. POJAWIENIE SIE STEROWCOW.

Pierwsze steréwce pojawity sie nad Norfolk 19
stycznia 1915 r. Byty to: L. 3 i L. 4. Skutek dokonane-
go przez nie bombardowania byt 4 zabitych i 17 ran-
nych. Anglja nie rozporzadzala poddéwczas zadng zor-
ganizowang obrong przeciwlotniczg, to tez ten nalot
Zeppelinbw byt bodZzcem do poczynienia pierwszych
krokéw w kierunku zorganizowania sygnalizacji poja-
wiajacych sie powietrznych statkéw nieprzyjacielskich.

Z kolei, ma miejsce sze$¢ dalszych nalotéw na po-
tudniowo - wschodnig cze$¢ Anglji, a dnia 31 maja po-
jawia sie po raz pierwszy nad samym Londynem Zep-
pelin L. Z. 38. Startuje 7 samolotow celem S$cigania go.
Jeden z samolotéw rozbija sie przy ladowaniu. Artyle-
ria, przygotowana w stolicy, posiadajgca 12 dziatl, nie
zdazyta ostrzeliwac statku.

W roku tym przylatywato nad Anglie 37 Zeppeli-
noéw w 20 nalotach. 72 samolotéw angielskich starto-

wato, celem stoczenia watki z najezdZcami; z 'tego 15
samolotow ulegto doszczetnemu rozbiciu, przewaznie
przy ladowaniu.

Z posrod 19 sterowcoéw, wchodzacych w skiad
grup, prowadzonych przez stynnych kapitanéw Li.nmarz
i Mathy, jeden (L. Z. 37) zostat spalony przez samolot,
jeden (L. 12) spalony .pociskiem armatnim, a pie¢ zni-
szczonych skutkiem niesprzyjajacych warunkéw atmo-
sferycznych oraz btedéw nawigac;ji.

ROK 1916. KLESKA STEROWCOW.

Obrana powietrzna .jest juz czeSciowo zorganizo-
wana.. Do przybrzeznych stacyj marynarki dodano pa-
trole samolotéw. W odlegtosci 40 km od brzegéw
ustawiono liczne reflektory. Nastepnie obrona' pobrzezy
otrzymuje dalszych 25 dwumiejscowyeh samolotéw B.
E. 2. ¢c. o putapie 3.500 m. Samoloty te postugujg sie
8"mio kg bombami rozpryskujacemi i 6-cio kg bomba-
mi zapalajgcemu Najlepszym jednak sposobem atako-
wania sterowca okazuje sie ostrzeliwanie z karabinéw
maszynowych pociskami e;ksplodujg-cemi ,,Bro¢k* i za-
palajgcemi Buckingham i Pomeroy.

W roku tym wykonano 22 naloty przy pomocy
25-ciu sterowcoéw, z czego 6 zostalo strgconych przez
samoloty, 1 przez artylerig, a 3 zostaly zniszczone
skutkiem niesprzyjajacych warunkéw atmosferycznych
i bledéw nawigacji.

Samoloty obrony wykonaty 207 startéw, z czego
33 samoloty zostaty rozbite, a z tych tylko 2 strgcone
ogniem nieprzyjacielskim.
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ROK 1917. BOMBARDOWANIA DZIENNE, WYKONA-
NE PRZEZ SAMOLOTY NIEMIECKIE.

Poniewaz angielska obrana powietrzna umiala sie
juz przygotowa¢ do odpierania .niemieckich Zeppeli-
néw i w r. 1916 doznaly one bardzo powaznych strat,
zwitaszcza przez zapalanie pociskami, starali sie je
Niemcy zastgpi¢ samolotami typu ,,Gotha“, 3-miejisco-
wemi o0 2-eh silnikach Mercedes 260 KM. Samoloty te,
obcigzone 450 kg bomb, osiggaty 4000 m wysokosci.
Pewna liczba tych samolotéw zostata zgrupowana
w Gand, w odlegtosci okoto 250 km od Londynu
i z nich sformowana zostata 3-cia eskadra bombardu-
jaca pod dowoddztwem kapitana Brandenburga.

Eskadra ta, w sktadzie 16, 18, a wreszcie 24-ch sa-
molotéw, szesciokrotnie bombardowata najblizsze oko-
lice Londynu, wyrzadzajac bardzo powazne straty;
w szczegO6lnosci dnia 13 czerwca zgineto skutkiem, bom-
bardowania 162 ludzi, a 432 zostato ranionych. Bombar-
dowania dokonata eskadra w biaty dzien.

Celem zwalczenia eskadry wystartowato wpraw-
dzie 94 samolotéw, lecz tylko 5 z po$réd nich zauwazy-
to nieprzyjaciela i mogto go .zwalcza¢. 18 hateryj, prze-
ciwlotniczych nie zestrzelito ami jednego samolotu nie-
przyjaciels,kiego, natomiast spadajgce pociski armatnie
zranity 19 os6b. Atak ten dowiddt, ze angielska obrong
przeciwlotnicza ciggle jeszcze pozostawia wiele do zy-
czenia. Okazato sie, ze jakkolwiek samolot jest zasa-
dniczym $rodkiem obrony przeciwlotniczej, to jednak
nie jest on dostatecznie skuteczny, o ile nie jest wspo-
magany i mie wspoétpracuje z urzadzeniem naziemnem,
wskaz,ujagcem mu kierunek ataku.

ROK 1917. REORGANIZACJA OBRONY
PRZECIWLOTNICZEJ.

Pod naciskiem opinii publicznej, rozgoryczonej
atakami powietrznemi Niemcoéw, zostato zdecydowane
ztgczenie wszystkich elementéw obrony przeciwlotni-
czej, tak .naziemnych, jak i powietrznych, pod jednem
wspo6lnem dowoédztwem, ktére powierzono generat-nia-
jorowi Ashmore, pod nazwg ,London Air Defense Area.
L. A D AL

Przewidziano i przestudiowano trzy .zasadnicze
problemy obrony, mianowicie; ewentualno$¢ powtoé-
rzenia sie nalotbw na Londyn Zeppelinami nowego,
ulepszonego typu, nocne ataki samolotami, oraz dzien-
ne .naloty masowe. Jako zabezpieczenie przeciw tej
ostatniej ewentualnosci  zostal Londyn otoczony
w swej wschodniej czesci, tancuchem dziat, ktére mia-
ty za cel rozbicie szykoéw .nieprzyjacielskich, by uta-
twi¢ zaatakowanie pomieszanych szykéw siwemu lot-
nictwu.

Przy pomocy strzat ,na ziemi kierowano samolo-
tami,, wskazujac im kierunek, w ktérym majg atakowac
nieprzyjaciela. Spedjaine samoloty, wyposazone w silne
reflektory i radiostacje, miaty wyszukiwaé¢ przeciwni-
ka w powietrzu, meldowa¢ ziemi jego Kkierunek lotu,
wysoko$¢é oraz dziatanie ognia przeciwlotniczego. Do
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zwalczania przeciw,nika w dzien przeznaczono okoto
120 samolotéw, w tej liczbie wiekszo$¢ samolotéw my-
$liwskich S. E. 5.

Francuskie dziata ,,75“ zastgpiono dziatami angiel-
skiemu

Dnia 12 i 22 sierpnia wykonali Niemcy znéw dwa
naloty dzienne. W czasie tego ostatniego zostaty ze-
strzelone 3 samoloty Gotha, Na skutek takiego postepu
obrony przeciwlotniczej Niemcy zaprzestali, dalszych
bombardowan dziennych Londynu.

BOMBARDOWANIA NOCNE.

Dnia 3 wrzes$nia natomiast wykonali Niemcy noc-
ny atak na Londyn 15-ma Gothami. Rezultat bombar-
dowania: 132 .zabitych, 96 rannych. Nazajutrz 26 Go-
théow znalazto sie znéw nad Londynem.

Kilku $miatych angielskich pilotéw mysliwskich
dokonato tej nocy proéiby Ilgdowania w nocy na szyb-
kich mysliwskich samolotach Sopwi,th-Camel; ta préba
z koniecznos$ci stata sjie poczatkiem nocnego lotnictwa
mysliwskiego, ktore tez od tej chwili bardzo, szybko sie
rozwija.

W tym tez czasie przystgpiono do zatozenia Kilku
linij balonéw zaporowych typu Caauot; miedzy balo-
nami, rozstawionemi co pewien odstep i polagczonemi
pozioma linia, zwisaty liny pionowe. Zapory te oddzia-
tywaty przedewszystkiem moralnie na nieprzyjaciela.
Do potowy 1918 roku byto juz w uzyciu 10 takich za-
por balonowych; mogty one sie wznosi¢ do wysokosci
3000 m.

Sprowadzono réwniez z Francji, specjalne, silne re-
flektory, ktére utatwialy zadani© obrony przeciwlot-
niczej.

Pod koniec r. 1917 ilo$¢ niemieckich atakow na
Londyn znacznie sie wzmogta. Atakowaly steréwce
i samoloty. Zeppeliny nowego typu dokonaty trzech na-
lotéw; jeden z nich, wykonany 11 pazdziernika przy
pomocy 11 Zeppelindw, jest pamietny o tyle, Zze, ponie-
waz Londyn zakryty byt gesta mgla, wstrzymano
z chwilg zblizenia sie steroweOw ogien artylerii prze-
ciwlotniczej, by nie zdradzi¢ potozenia stolicy. Tylko
stero-wiec L. 45, ktéry przypadkowo przelatywat do-
ktadnie nad Londynem, ostonietym mgtg i r.zucat bom-
by pojedynczo w réznych odstepach czasu, spowodo-
wal znaczniejsze straty. Wszystkie inne przelecialy tuz
obok celu. Powrét eskadry z tej wyprawy byt tragicz-
ny; silny poéinocny wiatr zniést znacznie Zeppeliny.
Cztery rozbity sie we Francji, jeden w Niemczech.

W tym samym czasie dokonali Niemcy 10 nalotéw
samolotami Gotha. Dnia 6 grudnia pojawity sie nowe,
silniejsze Gothy, o 4-ch silnikach i 5-ciu ludziach zato-
gi, tocz, juz w dwoéch najblizszych nalotach zostaty dwa
samoloty - olbrzymy Gotha stragcone, jeden przez arty-
lerie, drugi przez nocny samolot mysliwski.

Nocne lotnictwo mysliwskie nie dato jednak tak do-
brych rezultatéw, jak si-e po niem spodziewano, miano-
wicie :
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Startowato samolotéw
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Samolotéw  Spostrzezo-
nocnych nieprzy- nych przez Walk
mysliwsk. innych jacielskich pilotow
31 pazdziernika ..., 19 31 20 4 0
6 grudnia 12 22 13 0 0
18 grudnNia e 27 20 16 4 3 w tem 1

Poniewaz gros pracy nieprzyjaciela przeniosto' sie
na noc, dal sie zndéw odczu¢ brak wskazan przez zie-
mie kierunku ataku wiasnemu lotnikowi mysliwskiemu,
skutkiem czego efekt nocnej pracy lotnika mysliw-
skiego byt znikomy. Chcac odkryé przeciwnika, utrzy-
mujacego sie przewaznie na wysokosci 3500 m., patrole
krazyty na przestrzeni 15 km miedzy 2500 a 3500 m
na czterech wysokosciach, z r6znicg 300 m. Na ziemi
skoncentrowano duzg ilo$¢ silnych reflektoréw.

ROK 1918. KONIEC ATAKOW SAMOLOTAMI.

Do stycznia 1918 r. dokonano duzego wysitku
w kierunku wzmocnienia i wyposazenia obrony prze-
ciwlotniczej. Rozporzadzata ona juz 249 dziatami prze-
ciwlotnicze-mi, 323 reflektorami, 35 aparatami kierunko-
wo-podistuchowemii, 4 balonami ochronnemu i 4-ma es-
kadrami, .liczacemi 89 samolotéw mysSliwskich dzien-
nych, 63 samolotow mysliwskich nocnych najnowszych
typow, Camel S. E. 5, Bristol Fighter, nie liczagc pewnej
liczby zapasowych samolotéw starszego typu. W kon-
cu kwietnia sformowano 2 dalsze eskadry.

Telefon bez drutu, jakkolwiek jeszcze w stadjum
préb i niepewny w dzialaniu, znajduje zastosowanie
w noenem lotnictwie mys$liwskiem.

Réwnoczes$nie jednak i Niemcy robig dalszy krok
naprzéd, ulepszajac swe samoloty olbrzymy, zwieksza-
jac ich pole obstrzatu, co znacznie utrudnito atakowa-
nie ich. Ciezar uzyteczny samolotow zwiekszyt sie
réwniez, umozliwiajac uzycie bomb 1000 kg, ktére wy-
rzagdzaty ogromne szkody.

W roku 1918 wykonano 7 bombardowan nocnych
przy pomocy samolotéw. W ostatniem, wykonanem 19
maja, brato udziat 31 samolotéw Gotha starszego' typu
i 2 Gotha 'Olbrzymy; 13 samolotéw przedostato sie do
Londynu, z tych 3 zostaly zestrzelone przez obrone
przeciwlotnicza, 3 przez lotnictwo mysSliwskie, a 4 roz-
bity sie skutkiem btedéw nawigacji'.

Po tej srogiej lekcji Londyn miat spokdj az do kon-
ca wojny.

ORGANIZACJA OBRONY PRZECIWLOTNICZE]
W CHWILI ZAWIESZENIA BRONI

Okres spokoju ze strony nieprzyjaciela zostat wy-
korzystany celem ostatecznego wykonczenia organiza-
cji sprawnego kierowania poszczeg6lnemu elementami
obrony.

walka z pomys$inym
wynikiem

W tyim celu wszystkie organy O. P. L., a wiec: ba-
terie 'przeciwlotnicze, reflektory, lotniska, balony, lot-
niska pomocnicze, stanowiska podstuchowe, zostaty po-
taczone telefonicznie ze swemi posterunkami zewnetrz-
nemi, ktérych zorganizowano 25. Wszystkie za$ te po-
sterunki potgczono telefonicznie ze stacjg gtéwng O. P.
L., ktéra miescita sie w Londynie.

W gtéwnej stacji znajdowata sie duza mapa, lezgca
na stole, wokdét ktoérego siedziato 10 operatoréw; kazdy
z nich posiadat przeno$ny aparat telefoniczny, przy po-
mocy ktérego magt taczy¢ sie wprost z 2 lub 3 poste-
roinikami zewuetrznemi.

Gdy zblizyt sie samolot, posterunek zewnetrzny
podawat co p6l minuty jego potozenie swym posterun-
kom sasiednim, zaznaczat jego potozenie na mapie
o duzej podzial-ce i komunikowat gtéwnej stacji w Lon-
dynie. Szef gltdéwnej stacji O. P. L. obserwowal mape
ze specjalnego podwyzszenia i nie mingto wiecej, jak
p6t minuty od czasu zaobserwowania samolotu przez
posterunek zewnetrzny, a juz jego potozenie byto ozna-
czone na mapie gtéwnej stacji O. P. L. W Londynie
szef gtéwnej stacji wydawal telefoniczne rozkazy
wprost posterunkom zewnetrznym, zawiadamiajac je-
dnoczes$nie posterunki, w ktérych kierunku prawdopo-
dobnie leci samolot.

Obok szefa stacji znajdowat sie komendant oddzia-
téw lotniczych, ktory przekazywal swe rozkazy przez
radjo-telefon w dzien wprost dowddcom patroli. W no-
cy przesytat komendant oddziatow rozkazy dowddcom
eskadr, ktorzy przy pomocy radiotelefonébw o matym
zasiegu mogli komunikowac sie z poszczeg6lnemi samo-
lotami swych patroli. taczno$¢ ta droga nie zostata
jednak catkowicie wprowadzona, gdyz Niemcy zaprze-
stali) swych atakéw.

NA FRONCIE FRANCUSKIM

Jedna z eskadr, wytrenowana w nocnej walce po-
wietrznej, mianowicie eskadra 151, zostata wysiana do
Francji w maju 1918 r.

W r. 1914 korpus ekspedycyjny angielski
siadat zupetnie dziat przeciwlotniczych.

W r. 1915 kilkanascie dziat artylerji konnej zostato
zmontowanych na prowizorycznych podstawach i do-
stosowanych dio celéow O. P. L.

Dziata te dostarczyta Francja.

W r. 1916 posiadano juz dziata, mogace skutecznie
strzela¢ na wysoko$¢ 4.000 m.

nie po-
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W r. 1918 O. P. L. byta juz dobrze zorganizowana.
Go 5 km frontu byt ustawiony pluton z 2 dzial, a bez-
posrednio na ‘tytach przy kazdym wazniejszym punkcie
stata baterja z 4 dziat. Jednakze dla obrony przeciw-
lotniczej fronltiu francuskiego byto uzyte zaledwie 40%
sil, reszta stuzyta do ochrony skiadéw amunicji i tyto-
wych organizacyji. Nalezy wnosi¢, ze w przysztosci
proporcja ta ulegnie dalszej zmianie na korzys$é¢ tytow.

Francuska artyleria przeciwlotnicza zestrzelita:

w r. 1914 — 0 samolotéw
w r. 1915— 20 1

w r. 1916 — 50 "

wr. 1917 — 95

wr. 1918— 176 .

W ostatnim roku wystrzelano przecietnie 4.000 po-
ciskbw na zestrzelenie jednego samolotu. (W marcu
tylko. 1.800 strzatéw, poniewaz Niemcy wykonywali du-
zo lotdbw na matej wysokosci).

Nocne bombardowania w r. 1918, zwtaszcza w oko-
licy Amiens, zadecydowaty o wystaniu do Francji 151-ej
eskadry mySliwskiej nocnej. Stacjonowano ja obok
AbbeyitLe i potaczono radiotelegraficznie z .posterunka-
mi podstuchowemi. .Reflektory rozstawiono- poétkolem
przed Abbeyille. W chwili, alarmu samoloty startowa-
ty i krazyty ponad reflektorami. Taksamo zorganizo-
wano Obrone Arras, Saint Pol, Amiens i Doullens, Wa-
runki .pracy nie byty te same, co w Anglji. Latano bez
wzgledu na pogode w dosy¢ znacznej odlegtosci od lot-
niska. Wszystkie $wiatta 'byly -pogaszone précz Swia-
tet orientacyjnych, rozstawionych co 7 km, ktére da-
waty wskazania alfabetem Morse‘a. Natomiast warun-
ki terenowe byly znacznie lepsze, niz w Anglji, to tez
tylko jeden pilblt zabit siie w czasie lgdowania.

Z chwilg przyjscia 151 eskadry do Abbeville nie-
przyjaciel zaniechat bombardowan nocnych, na tym od-
cinku, przeniést sie jednak ze skutkiem na inne odcinki
frontu. Dnia 10 sierpnia zostat zestrzelony w walce
1 Gotha-olbrzym, w tym samym miesigcu zestrzelono
dalszych 5 samolotéw. Poniewaz Niemcy przeniesli
swe bombardowania blizej frontu, podsunieto eskadre
rowniez blizej. Rezultat byt doskonaly; do zawieszenia
broni zestrzelita eskadra 26 .samolotéw bombardujacych,
nie ponoszac zadnej straty procz tej przy ladowaniu,
o ktorej wspomniano wyzej.

Dnia 18 pazdziernika zdecydowano wysia¢ do Fran-
cji 9 dalszych nocnych eskadr mysliwskich.

OGOLNY REZULTAT BOMBARDOWAN
NIEPRZYJACIELSKICH

Straty jakie poniést Londyn na skutek bombardo-
dowan niemieckich obliczono na 2.000.000 ft. st.

W Londynie zgineto od bombardowanila 541 o0séb,
a 1.400 os6b w catej Wielkiej Brytanii, co nalezy uwa-
za¢ za nieznaczne straty, skoro zwazy sie, ze w r. 1928
w samych wypadkach na drogach zgineto 6.138 oséb.

Posrednie szkody byty jednak znaczne: wstrzymy-
wanie pracy fabryk amunicji (v noce bombardowania,
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zatrzymywanie na filytach 200
i 20.000 zoinierzy, i inne.

najlepszych  pilotéw

OBRONA PRZECIWLOTNICZA W NIEMCZECH

W pazdzierniku 1914 r. posiadali Niemcy 36 spe-
cjalnych dziat przeciwlotniczych. 6 z nich wystano na
front, reszta stworzyta ostone osrodkéw przemystu wo-
jennego. Potem przerobiono 700 dziat francuskich i ro-
syjskich na dziata przeciwlotnicze, a z koncem wojny
posiadali Niemcy 2.576 dziat przeciwlotniczych, z tego
jedna trzecia na tytach.

W roku 1915 byt zainstalowany podwdjny kordon
posterunkéw podstuchowych réwnolegle do frontu, po-
taczony ze sobg telefonicznie. W r. 1916 stworzono 3
strefy obrony przeciwlotniczej, Belfort —=Ren, Verdun—
Mannheim, Treves — Kolonja.

Wreszcie spostrzegli Niemcy, ze artyleria przeciw-
lotnicza nie wystarcza. Przydzielono 6, potem 9 eskadr
mysliwskich do obrony poszczegélnych terytoridw.
Eskadry te wyrzadzity duze straty angielskiemu lotnic-
twu bombardowania dziennego i nocnego; w kazdym
locie dziennym tracili Anglicy 4,5% skfadu swej jed-
nostki, a w locie nocnym 1,5%.

OBECNY STAN O. P. L. W ANGLII

Po zawieszeniu broni, cata organizacja O. P. L. zo-
stata rozwigzana. Dopiero w r. 1924 zaczeto powtdrnie
zajmowac sie tg kwestja.

Obecna organizacja podobna jest do tej, jaka zna-
my z 1918 roku, lecz z kilkoma ulepszeniami. Stworzo-
no specjalny oddziat po-dstuchiwaczy, rekrutujacy sie
ze stuzby policyjnej,. Urzadzane co rok manewry dajg
im mozno$¢ odbywania potrzebnych ¢wiczen.

Jesli chodzi o materjat, to duzym krokiem naprzéd
w O. P. L. jeslt nowy aparat podstuchowy ,Predietor”
typu Viickers,.

Obecna polityka lotnicza zdgza do stworzenia w ce-
lu obrony 52 eskadr, w tem 34 eskadr bombardowania,
reszta eskadr mysliwskich. Taka proporcja podykto-
wana jest zatozeniem, ze chcac zabezpieczy¢ kraj przed
bombardowaniem nieprzyjacielskiiem, nalezy samemu
wpierw rozpoczg¢ bombardowanie osrodkéw kraju niie-
przyjacielskiego.

Po manewrach w r. 1928 zostat ogtoszony nastepu-
jacy komunikat oficjalny: ,,Samoloty bombardowania
dziennego wykonaty 57 nalotéw i zostaly zaatakowa-
ne 39 razy podczas lotu tam, a 37 razy w locile powrot-

nym. Tylko 9 lotéw uszio obronie przeciwlotniczej.
150 samolotéw bombardowania zostato uznanych za
stragcone".

»W nocnych lotach warunki atmosferyczne sprzy-

jaly tak dalece obronie przeciwlotniczej, ze duza czesé
samolotéw bombardowania zostata wyeliminowana".
Biuletyn ,ten ma na celu dowieé¢ skutecznosci! do-
brze zorganizowanej obrony przeciwlotniczej.
B. S.
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SKEONNOSC DO WIRAZOWANIA W LOCIE NAOSLEP)

Znana jest ogo6lnie od .najdawniejszych czaséw
trudno$¢, a raczej niemozno$¢ utrzymania linii prostej
w czasie samodzielnego poruszania sie bez moznosci wi-
dzenia orientacyjnego na wiekszg odlegto$é. Czilowiek,
idagcy w gestym losie czy tez w gestej mgle, stale bedzie
sie posuwat po linii kolistej czy spiralnej i bedzie kra-
zyt w koto.

Amerykanie zajeli sie ta sktonno$cia, tkwiacg w kaz-
dym cztowieku. Jeden z profesoréw uniwersytetu
w Kansas, dr. A. Schafer, przeprowadzit w tym kierun-
ku teoretyczne badania 'i praktyczne doswiadczenia, i wy-
niki podaje w specjalnym artykule w ,Journal of Morp-ho-
logy and Physiology“ (vol. 45 Nr. 1 marzec 1928).
Stwierdza on, ze kazdy cztowiek bez wyjatku, idac,
ptywajac, lub ptynac todikg bez moznosci widzenia orien-
tacyjnego, ma dazno$¢ do poruszania sie po drodze
spiralnej.

Nasuneto sie natychmiast przypuszczenie, ze daz-
no$¢ ta ujawni sie réwniez przy prowadzeniu samolotu
w powietrzu. Amerykanski Panstwowy Komitet Dorad-
czy dla Spraw Aeronautycznych (National Adyisory
Gommittee for Aero-nautics — Langley Field, Yirginia),

przeprowadzit préby w tym kierunku z pilotami, prowa-
dzacymi samoloty. Wyniki p-odano- w biuletynie tech-
nicznym (Techmkal Note Nr. 314 — august, 1929).

Do doswiadczehh uzywano samolotu a podwdjnych
sterach, w ktérym zajmowato miejsce dwdch pilotéw.
Miejsce pierwsze, potozone w poblizu $Srodka ciezkosci
samolotu, zajmowat pilot, opdlegajigcy doswiadczeniu
(pilot pierwszy); byl on tutaj mniej narazony na dzia-
tanie sit od$rodkowych; miejsce drugie zajmowat pilot
pomagajacy (pilot drugi).

Doswiadczenie polegato na tem, ze w czasie lotu pi-
lot pierwszy, nie majac moznosci widzenia, winien pro-
wadzi¢ samolot po li.njt prostej. W tym celu zaopatry-
wano go przed startem w okulary specjalne, w ktérych
szkla zastgpiono kawatkami tektury, pomalowanemi na
ciemno. Pilot startowat w warunkach normalnych, t. j.
majac moznos$¢ widzenia, nabieral pewnej ,bezpiecznej*
wysokosci, po-czem, oddajac na chwile stery pilotowi

1) 'Opracowane na podstawie: National Adyisory
Committee Technical Notes No 314 ,Spiral tendency in
blind flying".

drugiemu, nakiadat okulary oS$lepiajgce, i przyjmujac
stery na nowo, starat sie utrzymac linie prosta.

W czasie prowadzenia samolotu przez pilota pierw-
szego prowadzono szczegétowy protokét, Sledzac iinje
lotu samolotu i notujgc jednoczes$nie wszystkie dane, do-

tyczace pochylenia i ewentualnie nachylenia samolotu,
szybko$¢ oraz niektére niewtasciwosci manewrowania.

Wyniki przedstawiono w postaci linij, podobnych do
torow samolotu, prowadzonego przez pilota pierwszego,
w rzucie na ptaszczyzne ziemi. W celach orientacyj-
nych przedstawiamy kilka z nich. Rzuciwszy okiem na
te krzywe, widzimy, ze zaden z pilotéw, podlegajacych
doswiadczeniu, nie byt w stanie utrzymac prostej linji
lotu w ciggu czasu dtuzszego, lecz wczesnie juz wprowa-
dzal samolot w wiraz prawy iub lewy ze zmniejszajg-
cym sie stale promieniem krzywizny i powiekiszajgcem
sie jednocze$nie pochyleniem w bok, konczac wreszcie
piébe wpadaniem w korkociagg. W tym momencie pilot
drugi chwytat stery, wprowadzatl samolot w potozenie
normalne i oddawai na nowo stery pilotowi- pierwszemu,
ktéry znéw powtarzat prébe, konczaca sie oczywiscie
ta-kiem samem niepowodzeniem.

Loty, 'nastepujgce po sobie, wykazywatly pewng re-
gularno$¢ co- do sposobu wpadania w spirale, lecz nie-
mozliw-emiby byto przedstawieni,e wynikéw lotéw kilku
pilotbw w postaci jakiegokolwiek prawa. Znaleziono
mianowicie, ze piloci wykazywali w przewazajacej ilosci
sktonno$¢ ho-motropiczna, t. j. sktonno$¢ wprowadzania
samolotu w wiraz o witasciwym dla siebie zwrocie (w pra-
wo, lub w lew-0). Illos¢ wypadkéw heterotropicznyoh,

t. j. wprowadzania samolotu raz w wiraz prawy, raz
w lewy, wzglednie zmieniania zwrotu wirazu w ciggu
tego samego doswiadczenia (przed wpadnieciem w kor-
kociag), byta dos¢ ograniczona. Stwierdzono natomiast
w catej -ilosci badanych wypadkéw mniej wiecej réwna
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ilos¢ wypadkéw ,,prawoskretnych" i ,lewoskretuych".
We wniosku z powyzej omawianych doswiadczen

stwierdzi¢ mozna niedostateczno$¢ t zw. ,czucia"
w pilotowaniu samolotu (co zreszta kazdy doswiadczen-

szy pilot w praktyce swej stwierdza niejednokrotnie,
wpadajagc np. w obtoki), i konieczno$¢ wzrokowego ko-
munikowania si¢ z horyzontem.

K R O N I K A

POLSKA

Umowa polsko - rumuriska w sprawie komunikacji
lotniczej.

W ostatnich dniach stycznia bawita w Warszawie
delegacja rumunska dla sfinalizowania umowy polsko-
rumunskiej w sprawie komunikacji lotniczej miedzy Pol-
ska a Rumunja. Po kilkodniowych konferencjach nasta-
pito dnia 31 stycznia parafowanie aktu obydwu panstw,
czego dokonali ze strony polskiej p. Tarnowski,, naczel-
nik wydzialu w M. S. Z. i pptk. obs. inz. Filipowicz,
naczelnik samodzielnego wydziatu lotnictwa cywilnego
w M. K, ze strony za$ rumunskiej poset i minister pet-
nomocny Krélestwa Rumunii, p. Cretczam oraz delega-
ci rzadu, generatowie Duirnitrescu i Ruinskii.

Spodziewa¢ sie nalezy w najblizszym czasie osta-

tecznego podpisania umowy przez rzady obydwdch
panstw i wejScia jej w zycie, a temsamem otwarcia
ruchu lotniczego miedzy Polska a Rumunjg. Delegaci

rumunscy zwiedzili lotnisko warszawskie il deblinskie,
oraz wytwaornie lotnicze: Skody na Okeciu, Panstwowe
Zaktady Lotnicze w Warszawie i Zaktady Plage i Las-
kiewicz w Lublinie.

Rozszerzenie dziatalnosci Polskich Linij Lotniczych
~Lot®
Z dniem 1 lutego r. b. P. L. L. ,Lot" uruchomity

specjalny oddziat, poswiecony sprawom aerofotogra-
metrji, ktérego zadaniem bedzie wykonywanie wszelkie-
go rodzaju pomiaréw geodezyjnych przy pomocy zdje¢,
robionych z samolotéw, na obszarze catej Polski.
Podjecie tej pracy przez P. L. L. ,Lot" powita¢ na-
lezy z petnem uznaniem, gdyz niewatpliwie odda ona
ogromne ushugi naszemu zyciu gospodarczemu.
Dokonywanie pomiaréw geodezyjnych przy pomocy
fotog.rafji lotniczej stosowane jest oddawna z wielkiem

Nb 2

Zauwazy¢ nalezy, ze warunki pilotowania w doswiad-
czeniach omawianych wyzej, nic nie majg wspoélnego ze
zwyktem! wypadkami znalezienia sie ,bez horyzontu",
ktore zajs¢ moga w praktyce pilookiej wskutek znale-
zienia sie¢ np. we mgle lub w obtokach. W tych wy-
padkach bowiem, dysponujac moznosciag widzenia, moze
sie pilot 'postugiwa¢ horyzontem sztucznym, odtworzo-
nym izapomoca odpowiednich przyrzadéw, jak pochyto-
Soiomterze, szybkosSciomierze, wskazniki kierunku i t. p.

Dla pilotéw, chcacych opanowa¢ w zupetnosci tech-
nike latania, wynika z powyzszego konieczno$¢ statego
¢wiczenia sie w lataniu i utrzymywaniu samolotu w uor-
malnem potozeniu i w prostej linji lotu z korzystaniem
jedynie ze wskazan wymienionych przyrzadéw pokfa-

dowych. Uchroni ich to od owego nieprzyjemnego psy-
chologicznie  hazardowania sie w locie ,bezhoryzon-
itowym". por. pil. obs. Spychata

powodzeniem zagranicg, a we Francji, niemal wszystkie
miasta przy sporzadzaniu planéw regulacyjnych korzy-
stajg z pomocy lotnictwa.

Plany lotniczo-fotograficzne oddajg nieocenione ustu-
gi szczegllniej przy zdjeciach terenéw trudno dostep-
nych, zabytkéw architektonicznych, objektéw przemy-
stowych, i t. p. oraz przy pomiarach laséw, ustaleniu
ich wielko$ci i oszacowaniu drzewostanu. W Niemczech
naprizyktad wszystkie lasy panstwowe pomierzone zo-
staty przy pomocy lotnictwa, a uzyskane plany daty
podstawe do opracowania szczegétowych wytycznych
gospodarki lesne;j.

Kierownictwo dziatlu aerofogrametrji P. L. L. ,Lot"
objat inz. miernictwa, pilot i obserwator p. Tadeusz
Wereszczynstoii, ktéry od wielu lat pracy tej poswieca
sie praktycznie oraz ukonczyt studja specjalne zagra-
nicg. P. L. L. ,Lot" ponadto korzysta¢ bedg z pomocy
najwybitniejszych oséb ze sfer naukowych i fachowych.

Metoda dokonywania pomiaréw uzgodniona zostata
z Wydziatem Miernictwa Ministerstwa Robét Publicz-
nych, ktéry ja poleca stosowac.

W roku biezacym P. L. L. ,Lot" przyjmowac beda
zamoéwienia na przeprowadzenie pomiaréw gruntéw
prywatnych dla celéw gospodarczych i ewidencyjnych
oraz zajma sie pomiarami miast i osiedli dla dokonania
pianéw orientacyjnych, ktoére beda stanowi¢ podstawe
przy ich regulacji.

Obecnie ustala sie szczeg6towy plan pracy, aby
z wczesng wiosng rozpoczaé dokonywanie mzdjec.
Grudzien w komunikacji powietrznej.
W ostatnim miesigcu ubiegtego roku  frekwencja

na naszych liniach powietrznych utrzymywata sie na
wysokim poziomie, ktéry P. L. L. ,,LOT" zdobyty so-
bie peilnem bezpieczernstwem i wysoka regularnoscia,
z jaka kursujg samoloty, a wreszcie dzieki wprowadze-
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niu ogrzewa-nia do samolotéw, skutkiem czego w kaju-
tach panuje temperatura pokojowa i pasazerowie by-
najmniej nie sg narazeni na chtéd.

W grudniu samoloty P. L. L. ,Lot" dokonaty 402
lotow wedtug rozktadu lotéw i dodatkowych, przelatu-
jac przestrzen 91.949 km i przewiozty 704 pasazeréw,
2.968 kg poc.zty i 37.989 kg frachtu i(1.382 kg gazet,
11.044 kg bagazu pasazerskiego i 26.563 kg towarow).

Samoloty P. L. L. ,Lot" Kkursujg codziennie na
wszystkich szlakach,

Otwarcie miesiecznego kursu obrony przeciwgazowej.

W dniu 20 zz m. o godz. 9.30 rano odbyto sie
w Warszawie w Szkole Oazowej na Marymoncie uro-
czyste otwarcie miesiecznego kursu obrony przeciw-
gazowej diia delegatéw wszystkich Wojewo6dzkich
Okregéw Federacji Zwigzku Obroncéw Ojczyzny.

Kurs ten zostat .zorganizowany staraniem i na
koszt Zarzadu Giéwnego L. O. P. P.

W otwarciu kursu wzieli udzial przedstawiciele
wiadz wojskowych. Policji Panstwowej, Czerwonego
Krzyza, Zarzadu Gtéwnego Federacji Zwigzku Obron-
cow Ojczyzny oraz Zarzagdu Giéwnego L. O. P. P.

Przemoéwienie powitalne wygtosi! Prezes Zarzadu
Giéwnego L. O. O. P,, inz. Julian Eberhardt, podkresla-
jac donioste znaczenie kursu dla obrony Panstwa, po-
czern w imieniu Federacji Zwigzku Obronicow Ojczy-
zny przeméwit gen. Roman Goérecki, ktéry kurs ten
uwaza jako pierwszy 'realny krok tej poteznej organi-
zacji, jaka jest Federacja, w dziedzinie obrony prze-
‘ciwgazowej ludnosci cywilne;j.

Dziesieciolecie firmy ,,Autoremont”.

Firma: Garaz
mont* w Warszawie,
w dniu 20.1 1930 r.
istnienia.

Firma ta powstata w r. 1920
warsztat samochodowy. Dzigki energii dyrektora fir-
my inz. Liefelda, znanego polskiego rekordzisty sa-
mochodowego, zostat utworzony w roku 1924 warsztat
remontéw generalnych silnikéw lotniczych.

Ostatnio zbudowany zostat w firmie silnik ,,Pe-
terlot* 80 KM konstrukcji mjr. pil. inz. Petera. Silnik
ten, 7 cylindréw w gwiazde, przeznaczony do samo-
lotbw szkolnych, przebyt zadane proby ze $wietnym
wynikiem.

Jaki stosunek taczy ‘'kierownictwo firmy z pracow-

i Warsztaty Mechaniczne ,,Autore-
przy ul. Wolno$¢ 5, obchodzita
uroczysto$¢ dziesieciolecia swego

poczatkowo jako

nikami, $wiadczy najlepiej! tablica pamigtkowa, wmu-
rowana z okazji 10-lecia firmy z inicjatywy personelu
z napisem: ,,Pracownicy — Pracodawcom".

Z miedzynarodowej komunikacji lotniczej.

Italja nie przediuzyta Anglji dalszego prawa prze-
lotu przez terytoirja Krélestwa Italji dla posiadtosci bry-
tyjskich na wschodzie. Angielskie ministerstwo lotnic-
twa finalizuje ostateczne umowy, majgce na celu skie-
rowanie ruchu lotniczego swych bmij do Indyj i innych
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posiadtosci! angielskich na wschodzie — przez Europe
srodkowa i Batkany. Anglja wstrzymata prawo przelo-
téw francuskim samolotom nad teryforjum Indyj wschod-
nich juz z kohcem marca r. b. Ze strony rzadu francu-
skiego majg by¢ podjete pertraktacje w sprawie prze-
dtuzenia prawa przelotu przez Indje do czasu ustalenia
przelotéw przez Europe $rodkowg — Polske — Rosje--
Syberje — Chiny. Te linje przewiduje w swych planach
angielskie Ministerstwo Lotnictwa, uwazajac linje przez
Batkany za tymczasowg. .Lufthanza juz na wiosne ma
poddaé¢ prébom linje przez Batkany do Konstantynopola

i — po sfinalizowaniu z Polskg umowy lotniczej — linje
Berlin — Polska — Rosja — Daleki Wschéd.
Witadze lotnicze Francji, Anglji i Niemiec podjety

studia nad utozeniem planu ruchu lotniczego w kierunku
na wschéd;. Polska lezy obecnie w sferze zaintereso-
wan i zostata uznana — na podstawie opinii, co do ist-
niejagcych lotnisk — za nadajgcg sie pod kazdym wzgle-
dem do przeprowadzenia przez nig tak waznej tinji mie-
dzynarodowego ruchu powietrznego. Jeszcze w 1930 r.
majg by¢ podijete przez wymienione panstwa préby, kto-
re przeprowadzi juz z wiosng lub w lecie Lufthansa —
przy pomocy nowych samolotéw Junkersa O. 38. Précz
tego przelecg w miesigcach letnich przez Polske angiel-
skie samoloty komunikacyjne dla dokonania proby na-

wigzania tacznosci z Indj-ami (przez Turkiestan).
ANGLJA
Samolot turystyczny ,Desouter” i jego zastosowanie.

W parku aeronautyoznym w Londynie zostat za-
demonstrowany nowy typ samolotu turystycznego
.Desouter", ktéry National Flying Seryices standary-
zuje dla komunikacji powietrznej, takséwkowej, i —
jak sie okazalo — wybor ten byt bardzo dobry.

Dotychczas Anglja nie posiadata zadnego typu je-
dnoptatowca z kabing, dostosowanego do uzytku pry-
watnego;, | w rzeczywistosci oprécz wielkich samolo-
tow komunikacyjnych tworzyt lotniczy przemyst an-
gielski dotychczas minimalng ilo$¢ samolotéw z kabi-
ng zamknietg. O ile wiec Anglia zdaza do tego, by sze-
roka publiczno$¢ korzystata z lotnictwa turystyczne-
go, to jest zmuszana fabrykowaé¢ samoloty z kabing
zamknietg, oprécz tych samolotéw, ktére posiadaja
charakter czysto sportowy.

Pan Desouter, pilot przedwojenny, przewidywat
ta konieczno$¢ i zbudowat jednoptat, zblizajacy sie do
konstrukcji holenderskiego ,,Koolhofen", z silniejszym
silnikiem, bardzo solidny, praktyczny i pewny samolot
turystyczny, zia cene 795 funtéw szterl.,, to znaczy o 45
funtéw szterl. drozszy od ptatowca Moth.

Samolot Desouter przedstawia w grupie samolo-
tow turystycznych typ maszyny kompletnie zamknie-
tej, nadajacej sie do przewozu 2-ch pasazeréw i pew-
nej ilosci bagazu, posiada zapas paliwa na 3 i p6t go-
dziny lotu. Jego szybko$¢ podrézna wynosi 96 — 98
mil angielskich, szybko$¢ za$ maksymalna — 105—115
mil angielskich na godzine.
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National Flying Services umozliwia swoim Klijen-
tcim wykonywanie lotéw w interesach prawie z tg sa-
ma szybkoscia, jak wietikie samoloty komunikacyjne,
jednak samolotami, ktérych koszty utrzymania sg niz-
sze. Do takich nalezy samolot Desouter, ktéry umozli-
wia tanig podréz.

Samolot Desouter jest to gérmoptat, posiadajacy
siedzenia pasazer6w, umieszczone jedno obok drugie-
go; pilot jest oddzielony od pasazeré6w szyba szklang.
Kabinka pasazerska jest zaopatrzona w wielkie okna,
dajace obszerne pole widzenia.

Start i ladowanie tego samolotu sg bardzo krotkie,
w locie jest on nader ‘tatwy do pilotowania i bardzo
tatwy przy ladowaniu.

Pasazerowie Widzg calg prace pilota podczas lotu
przez wyzej wspomniang szybe, majg réwniez moznos$é
ewentualnego porozumienia si¢ z pilotem podczas lotu
zapamocg telefonu lub tez innych przyrzadéw, ktére sg
zastosowane w tym samolocie.

National Flying Seryices zamodwito 70 samolotéw
,Desouter", z ktérych juz przeszto 20 zostato dostar-
czonych.

Klub parku Aero London National Flying Seryices
ma juz okoto 600 cztonkoéw i jest budowany ,ze wszel-
kim nowoczesnym komfortem, jak sale balowe, korty
tennisowe i t. d.

Sekcja szkolna wykonata podczas zimy na samolo-
tach Cirrus Moth 30 godzin lotéw dziennie i 40 godzin
lotow turystycznych (wycieczki) w ciggu tygodnia.

W przeciggu 11 tygodni odbywato 145 cztonkéw
wyszkolenie w pilotazu, z tych 53 zostato dopuszczo-
nych do lotow samodzielnych, za$ 35 zdalo egzamin
na pilota prywatnego.

HISZPANJA

Organizacja zeglugi powietrznej.

Dekret Krolewski z dn. 24 listopada 1929 roku usta-
lit podstawy kontraktu, na mocy ktérego. Rzad Hiszpan-
ski. ustepuje Towarzystwu Linij powietrznych (subwen-
cjonowanych) eksploatacje pewnej ilosci tych liliij.

Umowa przewiduje eksploatacje 10 linij' powietrz-
nych w kraju i 6 linij miedzynarodowych, mianowicie.
Seyiila —- Pontugalja, Burgos, — Francja, Madryt —
Portugalia, Barcelona — Italja, Barcelona —mFrancja,
Galice — Portugalia.

Umowa zawarta zostata na 12 lat.

Rzad zobowigzat sie udzieli¢ Towarzystwu rocznej
subwencji w kwocie najmniej 1.500.000 pes-etéw i nie
subwencjonowaé¢ zadnego Towarzystwa konkurencyj-
nego.

Ponadto Rzad zastrzega sobie prawo aprobaty ta-
ryf dla 'podréznych i towaréw oraz taryf pocztowych.
Towarzystwo 'zobowigzane jest udziela¢ znizki urzedni-
kom panstwowym w ich podrézach stuzbowych, oraz
instytucjom, popierajgcym lotnictwo.

Kontrola Panstwowa wykonywana bedzie przez spe-
cjalnie wyznaczonego funkcjonariusza, Kktéry bedzie
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obecny na zgromadzeniach i
stwa z prawem gtosu.
Kontrola bedzie rozciggnieta nad
i rachunkowos$cig, oraz nadl materiatem.
Ustanowienie subwencji oparte jest na pewnej licz-
bie czynnikéw (ciezar statku powietrznego, wspoétczyn-
nik frekwencji, wspoétczynnik mocy silnikéw, etc), ktore
ostatecznie sprowadzajg sie do subwencji kilometrycznej.

posiedzeniach Towarzy-

administracja

ITALJA

Italja zdobywa dwa,rekordy S$wiatowe dla samolotéw

turystycznych.

Italski as lotnictwa, Renato Do.nati, ktéry juz
w 1927 r. zdobyt dila ltalji jeden z najtrudniejszych re-
kordéw — rekord wysokosci, pobity prze,z ameryka-
niua Championa, osiggajac na samolocie ,Ac. 3“ pu-
tap 11,200 m., 20 stycznia b. r. osiaggnagt rekord S$wiato-
wy odlegtosci w obwodzie zamknietym, oraz zdobyt
rekord $wiatowy diugotrwatosci lotu dla aparatéw tu-
rystycznych pierwszej kategorji.

Pilot Donati, ktéry pobit rekord dtugosci i diugotrwa-
tosci lotu w obwodzie zamknietym dla samolotéw tu-
rystycznych.

F. A. I. uznaje w swym regulaminie — jak wiado-
mo — pare rekordéw dla aparatow turystycznych, po-
dzielonych na d.wie kategorie, odpowiadajgcych jako
zasada rekordom dla wielkich samolotéw. Sag to rekor-
dy $wiatowe dtugosci lotu w obwod.zie zamknietym,
odlegtosci w Iniji prostej, diugotrwatosci, wysokosci
i szybkosci.
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Samolot turystyczny Fiat

Rekord diugo$ci lotu w obwodzie zamknietym na-
lezat do Niemiec i byt pobity w sierpniu 1929 r. na diu-
gosci 1,601 km przez pilota Corneliusa na samolocie
Focke Wulf, poruszanym silniklem Siemens 72—80 KM.
Rekord diugotrwato$¢!. natomiast nie byt przyzna-
ny jeszcze wilkomu, gdyz zostat wprowadzony dopiero
od biezacego roku. ltalia wiec jest pierwsza,, ktéra ten
rekord zdobyta.

Donati pobili rekord diugosci lotu w obwodzie za-
mknietym na przestrzeni 2.800 kin, craz rekord diugo-
trwatosci, lecac przez 29 godzin. Samolotem, uzytym
do tego celu, byt aparat Fiat A. S. I. turystyczny, za-
opatrzony w siltok Fiat A. 50 o mocy 85 — 95 KM.

Budzet aeronautyki wtioskiej.

Budzet na rok 1930/31, przedstawiony lzbie przez
Ministerstwo Aeronautyki, przewiduje 718 miljonéw li-
réw, t. j. o 18 milljonéw liréw wiecej, anizeli w roku bu-
dzetowym 1929/30.

Podwyzka ta zostata umotywowana koniecznos$cig
polepszenia byt.u personelu lotniczego wojskowego i cy-
wilnego, ktéra pocigga za sobg zwiekszenie wydat-
kéw o 15 miljonéw lirébw, oraz powiekszeniem sub-
wencji dla linij komunikacyjnych o 18 miljonéw liréw.

Wydatki te spowodowaty wprowadzenie oszcze-
dnosci budzetowych w innych dziedzinach aeronautyki.

(P.J)

Wielka rewja lotnictwa wioskiego.

Z okazji Slubu Nastepcy Tronu, ksiecia Humberta
z ksiezniczkg belgijska Marjg Jose, odbyta sie w Rzy-
mie wielka rewja lotnictwa wojskowego. Przeszto 400
samolotéw, ktérym przesytano rozkazy z trybuny Kkro-
lewskiej za pomocg radjo, wykonato szereg $miatych
ewolucyj. W rewji wziety udziat samoloty mysliwskie
Filat, wywiadowcze Breda i Romeo, oraz bombarduja-
ce — Caproni.

Oprécz wioskiej i belgijskiej rodziny krélewskiej,
przygladali sie rewjii: krol butgarski, infant hiszpanski,
ksigze Jorku, ksigze Rupprecht Bawarski, marszatek
Petain i t. d.

JA. S,
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1“ z silnikiem Fiat A. 50.

Zaznaczy¢ nalezy, ze w czasie calej rewji nie za-
wiédt ani jeden silnik, zaden samolot nic opuscit swego

miejsca.
Na zakonczenie rewji, samoloty ugrupowaty sie
w stowo ,ltalja“. Zaiste podziiwu godna sprawnosé

eskadr wioskich w lotach grupowych.

Otwarcie nowej linji komunikacyjnej.

Przedsiebiorstwo Societa Italiana Servizi Aerea
rozpoczeto juz regularng komunikacje na linji Triest—
Fiume—Zara. Potaczenie to zbliza miasto Fitume do
Triestu o 5 godzin, do Rzymu — o 15.

Raid turystyczny $rédziemnomorski.

Pilot Rasi.nl i mechanik Pietro Giorgetti ukonczyli
juz wielki lot turystyczny $rédziemnomorski, podjety
na samolocie turystycznym ,Breda 15“, wyposazonym
w silnik ,Isotta Frasohini 80 T.“ Lot odbyt sie na tra-
sie Mediolan — Rzym — Sycylia — Egipt — Tri,polis—
Tunis, z wielka regularnoscig, mimo bardzo niesprzy-
jajacych warunkéw atmosferycznych.

Wystawiony na wystawie w Barcelonie turystycz-
ny samolot ,Caproni 100 T*“, zostal nagrodzony przez
miedzynarodowg komiiSje.

Przygotowania do pobicia rekordéw Swiatowych.

Czynione sg przygotowania do pobicia szeregu
Swiatowych rekordow. Samolotem, ktéry dokona tej
proby jest samolot ,Caproni 90 P. B.“ Szczeg6ty kon-
strukcyjne tego samolotu beda podane do wiadomosci
dopiero po prébach.

Utatwienia dla turystéow w Tripolisie.

Na czas sezonu sportowego w Tripolisie urucho-
miono w styczniu b. r. kilka ,taksowek powietrznychll
Fiat trzysilnikowych i samoloty sportowe dla szybkie-
go przewozu turystow, pragnacych zwiedzi¢ ruiny sta-
rych miast rzymsikich.
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Katastrofa francuskiego samolotu pocztowego.

Samolot francuski ,,Nieuport 641“, ktéry odbywa!
prébny lot pocztowy Francja — Indje, pilotowany
przez por. Lasalle‘a, sierz. Rebard‘a, z mechanikiem
Paltot, spad! w kolonj§ wtoskiej Litoii w poblizu Hamra
Femm. Samolot wioski ,R O 1% ktéry zostat wystany
na poszukiwanie zaginionego samolotu francuskiego,
odnalazt go po podrézy, trwajacej 10 dni. Zwioki pole-
gtych lotnikéw lezaly obok szczatkéw samolotu. Przy
ladowaniu zostat wioski samolot uszkodzony, lotni-
koéw za$ wioskich zabrat na poktad przybyly z pomoca
samolot ,,Caproni 97“, ktéry tez przewidzt znaleziong
poczte do Syrty. Pogrzeb polegtych lotnikéw francus-
kich odbyt sie z wielkg okazatoscig w Tripolisie.
stan eskadr

Zestawienie i turystycznych Aeroklubéw

we Wioszech.

Typ i ilo$¢ samolotéow
LO
™ 03 ¢
@ v , ¢
< QR o1 0.
I esk. turystyczna w Taliedo 8 8 - -
» " , Mirafiori 12 — —
., Contocello 8 — — —
* . Ferrara 8 — — —

N " . Wenecji 8 — —
v , Padwie 6 — — —
It » Brescia 4 — - —
t N . Neapolu — - 8 _
, Pizie — 8 — —
it , Loreto — 6 — —
, Weronie 4 — — —
1 " hydro, Genova — — — 8
n tt , Palermo — — — 4
v » » Bari — — — 6
" ., Livornie — — 6
n . » Neapolu — — — 6
t . , Anconie — _ — 6
it rt » , Portorose - _ — 6
n w . ., Wenecji — — . 8

Razem 11 esk. turystycznych

z 88-ma Samolotami . . . . 58 22 8

8 eskadr turystycznych hydro z 50-ma samolotami 50

NIEMCY

Potozenie przemystu lotniczego w Niemczech.

Niemiecka prasa skorzystata z kornca roku, by zdac
sprawozdanie z potozenia przemystu lotniczego w Niem-
czech, rozpatrze¢ stan i podla¢ ilos¢ powstatych wy-
tworni

Oblicza sio, ze obroty przemystu lotniczego
w Niemczech osiagnety 30—35 milionéw marek rocznie.

Trzeba zauwazyé¢, ze wysokos¢ tej cyfry nie po-
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chodzi z wolnego handlu samolotami, lecz z zamoéwien,
robionych przez panstwo.
Analizujagc ceny, ptacone przez panstwo, dochodzi

sie do przekonania* ze ukryta jest w nich subwencja
rzagdowa.
Ta ostatnia .zostata zreszta mocno zmniejszona

w 1929 r. wskutek ogélnego kryzysu pienieznego i moz-
na mniemaé, ze ten stan rzeczy trwa¢ bedzie takze
w roku 1930, co zresztg wida¢ z przygotowanego bu-
dzetu.

Polityka Rzeszy idzie w Kkierunku uniezaleznienia
przemystu lotniczego w Niemczech.

Zdaje sie jednak, ze bedzie to bardzo trudne do
osiggniecia wobec tego, ze gtéwny dochéd przemystu
lotniczego pochodzi od lotnictwa wojskowego.

Prasa niemiecka jest zdania, ze w dziedzinie wy-
twérczosci samolotow niemiecki przemyst lotniczy nie
potrzebuje sie obawia¢ niczyjej konkurencji préez Sta-

néw Zjednoczonych, ktére posiadajg bardzo znaczny
wewnetrzny rynek zbytu i warunki geograficzne,
sprzyjajace rozwojowi pasazerskich linij lotniczych.

Ilo$¢ wytworni, produkujgcych samoloty w Niemczech,
jest stosunkowo nieznaczna, jest jednak uwazana za
zbyt wielkg wobec znikomej pojemnosci obecnego ryn-
ku $wiatowego.

STANY ZJEDNOCZONE.

Rezultat konkursu bezpieczenstwa lotniczego, zorgani-
zowanego przez ,Daniel Guggenheim Fund“

Firma ,,Curtiss Aeroplanes Motors and Compagny*
otrzymata nagrode 2.000.500 frankéwl ofiarowang z oka-
zji konkursu bezpieczehstwa. Nagroda ta miala by¢
przyznana samolotowi, dajagcemu najwiekszg gwarancje
bezpieczenstwa dzieki swym wiasnosciom aerodyna-
micznym.

Dwadziescia siedem firm przemystu lotniczego za-
pisato sie do konkursu, zaledwie jednak pietnascie z po-
$réd nich przedstawito swe maszyny. Jedynie samolot
Curtiss przeszedt zwyciesko przez wszystkie proby.
Samolot Handley Page doréwna! w prébach koricowych
samolotowi Curtiss. Maszyny przechodzity najpierw
18 préb wstepnych, warunkujacych dopuszczenie do osta-
tecznej konkurencji.

»Handley Page®“ nie mégt zwyciezy¢ swego wsp6t-
zawodnika, nie mogac osiggna¢ najmniejszej szybko-
§ci przy planowaniu, ustalonej warunkami konkurs-u na
61 km na godzine. Maszyna angielska nie mogta osiag-
na¢ szybkosci ponizej 63 km.

Z. S. R. R

100 tysiecy kilometrow w powietrzu.

W roku 1929 przebyto lotnictwo sowieckie w raj-
dach i przelotach indywidualnych i zespotowych 100
tysiecy kilometréw.

W wiekszosci wypadkéw przeloty te zostaty do-
konane w specjalnie ciezkich warunkach atmosferycz-
nych oraz klimatycznych.
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Oczywiscie, korong sowieckich raidéw jest raid
»Strany Sowietow" z Moskwy do N. Jorku przez mo-
rza: Ochockie, Beringa i Pacyfik, dokonany pé6zng je-
sienig, w okresie najwiekszych burz i tajfunéw. Samo-
lot miat efektywnego lotu 141 g. 43 min,, przebywajgc
przestrzen 20.242 km.

Wszystkie przeloty zostaty dokonane na samolo-
ach, budowanych w Kkraju, z czego mozna wniosko-
waé. ze przemyst .sowiecki znacznie sie rozwinat.

Samolot w walce z malarja.

Po raz pierwszy w Rosji sowieckiej zostalo uzyte
‘otnictwo do zwalczania malarji.

BIBLIOGRAFJA

POLSKA.

Zarys historji wojennej wszystkich putkéw wojska
polskiego. Dzieto to, wydawane przez Wojskowe Biuro
Historyczne, skfadaé¢ sie bedzie ze 156 historyj putko-
wych w ogélnej ilosci okoto 4000 stron druku. Obje-
to$¢ poszczegdlnej historii 1 — 30 arkuszy.

Tre$¢ historyj stanowia bojowe | organizacyjne
dzieje putkéw piechoty, kawalerii i artylerji w latach
1918 — 1929, wykazy strat oraz liisty odznaczonych.
W ostatnim czasie ukazatl sie¢ szereg nowych historyj
putkowych, a mianowicie:

2,4, 7 8 9 112 13, 15, 16, 19, 21, 26, 27, 28, 29, 30,
31, 32,33, 35, 37,38, 40,41, 45, 48, 51,62, 53, 55, 56,
57, 58,'61, 62, 64,65, 66,69, 70, 71, 73,74, 75, 79, 81,
85. 86, putki piech., 1, 2, 4, 5, 6 puiki strzel, podhalan-
skich: 2 putk szwol., 2, 3, 4, 10, 11, 12, 14, 17, 1(8 20, 25.
26 putki utanéw; 2, 3 puitki, art. poi. Leg., 7, 8, 9, 12, 13,
14. 15.16, 19, 20,21, 22, pulki art.polow.; 7, 9 putk.
art. ciezk.,1 putk art. gorskiej: 2, 4, 5, 7, 9 Dyon art.
konnej. " 1'ci-1

Wactaw Lipinski.

Od Wilna po Dynaburg. Wspomnienia z walk 5 p.
p. Leg. Wydanie Il. Warszawa, 1930. Wojskowy Insty-
tut Naukowo-Wydawniczy. Cena 3.80 zi

Ksigzka mjr. dr. Wactawa Lipinskiego, to doskona-
ty pamietnik Zzotnierski. Autor jej nie po raz pierwszy
wystepnie jako pamTet.nikarz i historiograf dziatan bo-
jowych. Znaczng i zastuzong poczytnoscia ciesza sie je-
go poprzednie prace z tegO' samego zakresu, a mianowi-
cie: ,,Szlakiem | Brygady" i ,,Ws$rod Iwowskich orlat",
w ktoérych przedstawit epopeje legionowg oraz bohater-
ska obrone Lwowa.

Omawiana ksigzka, stanowiaca niejako dalszy ciag
wspomnianych, jest poswiecona bojom 5 p. p. Legionéw
w okresie zwycieskiej ofensywy naszej wiosng 1919 r.
Autor, uczestnik tych dziatan, spisat swe wspomnienia
ha goraco, tuz po, ukonczeniu walk, dzieki czemu ksigz-
ka jego tchnie szczerg bezpos$rednioscia i Swiezoscig od-
czucia. Nabrzmiala rozmachem epickim, potoczysta pro-
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Doswiadczenie zostato przeprowadzone w miejsco-
wosci malarycznej, ktéra byta siedliskiem poezwarek
komara malarycznego, t. zw. ,,Anoiele$".

Przed rozpoczeciem rozpylania substancji trujagcej,
caty teren zostal odpowiednio zabezpieczony celem
unikniecia ewentualnych wypadkéw zatrucia tudzi lub
zwierzat domowych.

Pilot dokonat rozpylenia mieszaniny ziela parys-
kiego z talkiem. Miseczki kontrolne, rozstawione po-
przednio na calej przestrzeni,, wykazaty niezbicie stu-
procentowg $miertelno$¢ poezwarek.

Z powodu pomyslnych wynikéw tego doswiadcze-
nia, postanowiono na przyszto$¢ znacznie rozszerzyé
tego rodzaju prace.

za autora kojarzy sie szcze$liwie z niewymuszona, zot-
nierskg prostotag. Ani; $ladu niezrecznej patetycznosci,
ani na chwile .nie wstepuje autor na koturny, co tak cze-
sto razi w réznych wspomnieniach wojennych i obniza
warto$¢ wiarogodnego dokumentu przezy¢ bojowych.
Powabnos$¢ stylu podnosi wrodzony autorowidar wnikli-
wej obserwacji, okreslonej swoistym, niefrasobliwym hu-
morem legionowym. Dzieki swej wyrazistej plastyczno-
$ci, na dlugo w pamieci czytelnika utkwiig takie obraz-
ki, jak przetwarzanie na gwatt w przededniu walki nie-
zdarnego materjatu rekruckiego 5 p. p. Leg. na prawdzi-
wych zoinierzy, przygody ze ,,Stodkg ze Lwowa", ucie-
ranie sie z pancerka bolszewicka, nabieranie bolszewi-
kéw, nazwanych ,burkami" i wiele innych.

Niezaprzeczone zalety ksigzki mjr. Lipinskiego zto-
zyty sie na to, ze Minist. W. R. i O. P. zalecito jg jako
obowigzkowg dla bibliotek szk6t  powszechnych,
nie okoliczno$¢, ze w przeciggu Kilku lat, pierwsze wyda-
nie w naktadzie 6000 egz. ulegto zupeltnemu wyczerpa-
niu. Ogloszone obecnie wydanie drugie, poprawione
1 uzupetnione, wyrdznia sie ujmujacg szata zewnetrzng
i wieloma ilustracjami.

Stanistaw Falkiewicz.

Chorggiew. Opowiadania zotnierskie z czaséw wiel-
kiej wojny. Z ilustracjami K. Mackiewicza. Warszawa,
1930. Wojskowy Instytut Naukowo - Wydawniczy. Ce-
na 1.60 z!l

Wojna $wiatowa na dlugo chyba pozostanie aktual-
nym, wdzigcznym i pociggajacym tematem dla beletry-
stdbw, a zajmujgca i ciekawg lekturg dla czytelnikéw.
Na szczeg6lng za$ poczytno$¢ u nas zastugujg te war-
tosciowe utwory literackie, ktérych przedmiotem sa
przejScia oraz przezycia Legiondéw pierwszego zawigz-
ku narodowej sity zbrojnej. Ksigzka Falkiewicza jest
wiasnie takg udatng prébg nowelistycznego ujecia bo-
jow i zycia Pierwszej Brygady legionowej w poczat-
kowych miesigcach wojny. Szczery, gieboko odczuty
liryzm, jest najistotniejszg cecha talentu autora. Jego
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proste, bezpretensjonalne obrazki, dzieki swej plastycz-
nosci i zywosci, j-a-kotez dzigki walorom uczuciowym,
gteboko zapadaja w serce czytelnika i ucza go kochac
naszego piechura legionowego. Zbiér opowiadan Falkie-
wicza wchodzi w obreb ,Biblioteczki Zotnierza Pol-
skiego", jako jej tomik dziesiaty. Ze wzgledu na -swoj
temat i sposéb ujecia, opowiadania te nadajg siie znako-
micie zaréwno jako celowa lektura dla szeregowych jak
i dla szerokich sfer spoteczenstwa. Na og6lng pochwate
zastugujg Swietne ilustracje K. Mackiewicza, zdobiace
ksigzeczke.

Terlaz Sandor.

Wspomnienia robotnika z Liege. Przetozyt z franc.
dan Emis-ars-ki. Warszawa, 1930. Wojskowy Instytut
Naukowo - Wydawniczy. Cena 0.60 zh

Wojsk. Inst. Nauk. Wyd, powziat szczeSliwg .mysl
wydawania popularnej ,,Biblioteczki spotecznej”, maja-
cej na celu panstwowe i spoteczne uswiadomienie szer-
szych koét czytelniczych. Juz pierwszy tomik tej serji p.
« ,Wspomnienia robotnika z Liege", $wiadczy o celo-
wym doborze aktualnych tematéw i opracowan. Agita-
cja komunistyczna z jednej strony, z drugiej za$ do-
rywcze, fragmentaryczne informacje prasy codziennej,
w znacznym stopniu utrudniajg masie mniej Kkrytycz-
nych obywateli wyrobienie sobie ugruntowanego -pogla-
du na catoksztatt -stosunkéw, panujacych w Bo-Iszewjf.
Moga temu zaradzi¢ skutecznie autentyczne i wszech-
stronne charakterystyki rzeczywistosci  sowieckiej,
oparte na bezposredniej obserwacji i osobistem do-
Swiadczeniu. Omawiana ksigzeczka jest opisem, przezy¢
robotnika belgijskiego, ktéry uwiedziony ponetnemi
obietnicami, wyjechat wraz z zong do Rosji w poszuki-
waniu lepszej doli. -Znajagc Rosje z okresu przedrewolu-
cyjnego, nie mogt on spodziewa¢ sie nadzwyczajnosci,
wierzyt jednak, ze nowy ustréj w Rosji zapewnit Kklasie
robotniczej warunki dogodniejs-ze, anizeli w innych kra-
jach. Bezpos$rednie, a w skutkach dotkliwe zetkniecie
sie z temi- warunkami, odebrato mu resztki ziudzen.
Przerazajgco niski poziom -kulturalny $rodowiska bol-
szewickiego, niestychany, choé pozornie ostoniony wy-
zysk i niedola klasy robotniczej, wreszcie fatalne wa-
runki bytowania, wygnaty ofiare witasnej tatwowierno-
§ci z raju -bolszewickiego po uptywie Kkilku m-iesi-ecy.
Przywigzanie do klasy robotniczej i pragnieniie otwo-
rzenia jej oczu, -skionity robotnika tego -do ogtoszenia
wspomnien z pobytu w Rosja. Niewyszukana opowie$é
0 beznadziejnej wegetacji robotnikbw w Bol-szewji jest
znacznie wymowniejsza, -anizeli spostrzezenia i wywo-
dy przygodnych obserwatoréw zycia w Sowietach.

Wiadystaw Zietkiewicz.

»Jazda na nartach". Podrecznik dla instruktoréw,
uczniéw i samoukdéw. Giéwna Ksiegarnia Wojskowa,
Warszawa, 1930 tr. Cena 5 zi.

Narty, to jeden z .najwspanialszych i najmilszych
sportow zim-owych. To tez nalezy z radoscig iluzna-
niem powita¢ ukazanie sie -podrecznika z tego zakresu
piéra doswiadczonego narciarza -mjr. W. Zietki-ewicza
p. t.: ,Jazda na nartach". Zadaniem tego podrecznika

No 2

jest nauczy¢ jazdy na partach w za-kresie potrzebnym
narciarzowi - turys$cie, poméc instruktorowi, pouczyé
narciarza zaawansowanego i nauczy¢ poczatkujacego.
Praca dzieli siig ,na 6 czeSci:

1) kursy narciarskie,

2) umundurowanie i oporzadzenie narciarzy,

3) sposoby noszenia nart i kijkow,

4) nauka jazdy,

5) jazda w terenie (wy-ciec-zki),

6) -musztra.

Na -koncu pr-acy mieszczg sie zalaczniki, zawiera-
jace C¢wi-czenia -przygotowawcze, zabawy i ewolucje,
wzory programéw oraz ryciny. Ryciny te, niezwykle
liczne (150) i staranne, utatwiaja w duzym stopniu -czy-
telnikowi opanowanie materiatlu pracy. Sa one zesta-
wione w sposob fil-mowy, t. j., iz kazdy ruch -narciarza
przedstawiony jest -kilkoma po sobie nastepujgcanri fa-
zami, uwi-daczn-iajgceimi  kazdy najmniejs-zy  nawet
szczeg6t ruchu. Praca ta zostata polecona do uzytku
pr-zez Ministerstwo Wyznan Religijnych i OSwiecenia
Publicznego, oraz przez Panstwowy Urzad Wychowa-
nia Fizycznego i Przysposobienia Wojskowego.

Ta niezwykle -aktualna c-becnie i cenna ksigzka
jest osta-tnilem stowem techniki narciarskiej i z tego
wzgledu znajdzie sie bezwatpienia zaréwno w reku
poczatkujgcego narciarza, jak i wytrawnego znawcy
tego krélewskiego sportu.

I.S.R.R.

Woprosy wozdusznogo prawa ‘(Zagadnienia prawa
lotniczego). Praca zbiorowa -sekcji prawa lotniczego
zwigzku Osoawi-achi-mu S. S. S. R. i Osoawiacuim-u R.
S. F. S. R,, Pod redakcjg P. J. Baranowa, W. A. Zarza-
ra, prol. E. A. Korow-ina, W. L. tachtiina, prof. 1 S.
Pie-retiers-kago i prof. A. W. Sabanin-a. Wydanie drugie.
G. I. Z. Moskwa — Leningrad. 1930. Cena 3 ruble.

Wydanie drugie jest przedtuzeniem wydania pierw-
szego tego rodzaju pracy, pochodzacej z roku 1927 i ma
na celu z jednej strony zapoznanie szerokich két praw-
niczych i lotniczych z rozwojem prawa lotniczego,
z drugiej za$ strony odzwierciedla naukowo-doswiad-
cza-lng prace, dokonang przez sekcje w okresie 1927 —
1930 r.

J. -Kutiakow.

Krasnaja konnica i wozdusznyj ftot w pustyniach
1924. (Czerwona kawaleria i lotnictwo w pustyni,ach
19-24). Pod redakcjag N. Kaku-rima, z przedmowg S. M.
Budiiennego. Go-sudarstwiennoje izda-tie-Istwo. Otdiet wo-
jen,noj liti-eratury. Moskw-a — Leningrad 1930 r. Cena 2
rb. 50 kop.

Autor opowiada o przebiegu dzialan operacyjnych
w Chorezmie (Azja Srodkowa) przeciwko oddziatom
powstanczym z Turkiestanu, t. zw. ,,Basmaczom", cha-
rakteryzujac w szczegélnosci wspoétprace taktyczng -'ot-
nictwa i kaw-a-lerjii w pustyni. Specjalne zainteresowa-
nie budzi -przemarsz grupy kawalerji i praca- lotnictwa
w piaskach pustyni Kara - Kum, na przestrzeni 500 ki-
lometréw. Zorganizowanie tego przemarszu wymagato
od dowoddztwa 4 wojsk wytezonej pracy.
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DZIAL NIEURZEDOWY

OGOLNE SPRAWOZDANIE

Z DZIAELALNOSCI

Catkowite i szczeg6towe sprawozdanie z pierwszego
roku dziatalnosci P. L. L. ,Lot‘f jako instytucji panstwo-
wo-samorzadowej, bedzie ogtoszone po sporzadzeniu
i zatwierdzeniu bilansu przez odpowiednie witadze pan-
stwowe. Niemniej jednak juz obecnie mozna ustali¢
z dostateczng dokiadnoscig cyfry, rzucajace Swiatto na
wyniki eksploatacji P. L. L. ,Lot* w r. 1929.

Celem zorientowania si¢ w osiggnietych rezultatach
rocznej pracy polskiego lotnictwa komunikacyjnego, na-
lezy ustali¢ stan polskiej komunikacji powietrznej na ko-
niec r. 1928 i poréwnac osiagniete w r. 1929 przez P. L.
L. ,Lot* wyniki z rezultatem dziatalnosci poprzednich
polskich towarzystw komunikacji powietrznej w r. 1928
oraz z wynikami pracy lotniczych przedsiebiorstw za-
granicznych.

W konhcu roku 1928 istniaty dwa przedsiebiorstwa
prywatne, posiadajagce koncesje na utrzymywanie Kko-
munikacji lotniczej w Polsce: , Aerolot", zatozony w r.

POLSKICH LINIJ LOTNICZYCH

LLOT” ZA R. 1929.
1922 i ,,Aero*, zalozone w r. 1925. Obydwa towarzystwa
obstugiwaty sie¢ lotniczg o diugosci 2.100 km.

Od 11 1929 rozpoczety swa dziatalno$¢ Polskie Linje
Lotnicze ,Lot“, obstugujace w zimie szlaki powietrzne
0 tacznej dlugosci 2.267 km, w lecie za$ powiekszajac
dodatkowo sie¢ powietrzng o 633 km i wprowadzajac
na linijach: Warszawa — Katowice i Warszawa — Po-
znan ruch podwdjny. Polska sie¢ lotnicza taczy obecnie
ze stolica nastepujace gtéwne miasta Polski:  Lwow,
Krakéw, Katowice, Poznan i Bydgoszcz oraz Gdansk,
1 z miast zagranicznych: Wieden i Brno. Najdtuzszy
przelot wedtug rozkladu na miejsce miedzy Warszawa
a Lwowem, trwa 2 godziny 45 min., najkrétszy na tinji
Katowice Krakéw 45 minut.

Rezultaty .eksploatacji w pierwszym roku dziatalno-
sci P. L. L. ,Lot" ujete sa w ponizsza tabelke poréw-
nawcza, zestawiajacg lata: 1928 i 1929.

Wynlkl pracy prz‘ed5|e— Wyniki pracy P. Wzrost
biorstw kom. lotnicz. w w 1929 r
Dziatalnos$¢ Polsce kW [:/| 192K8 w/g L. L. ,Lot* za W stosunku Uwagi
statystyki  Min. Komun. rok 1929 do 1928 r.
(.Aerolot" i ,Aero”

Przeleciane KM ... 1.062.770 1.381.891 308%

Wykonane loty na linjach . 3.156 5.876 86%

Pasazerow i€ ... 6.477 14.959 132% Oproécz tego otrzymato
chrzest lotniczy w lotach
nad lotn skami 1492 pa-
sazerow

Srednia roczna ilo$¢ pasa- 2.05 2.56 25%

zerow na 1 lot .
Poczta w kg (wraz z gaze- 32.691 Poczta 35.977 16.2% W tej rubryce podany
TAMI e gazety 17.102 jest tonaz poczty wraz z
53.079 gazetami, gdyz poprzed-
nie statystyki nie rozréz-
niaty tych 2-ch rodzajéw
obcigzenia
1lo$¢ przewiezionych towa- 210.558 408.513 81%
row i bagazu w kg - J7.102
391.411
Przecietne obcigzenie piat. 230.5 266.52 15.6%

w kg na 1 lot
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Cyfry roku 1929 wskazujg na powazny wzrost pol-
skiej komunikacji, powietrznej w poréwnaniu z rokiem
poprzednim, poniewaz diugo$¢ drogi przebytej przez pia-
towce zwiekszyta sie o 30%, iloS¢ lotow o 86%, i ilos¢
pasazeréw O 132%, bagazu i towaréw o 81%.

Przecietne obcigzenie pfatowca na jeden lot wzro-
sto o 15,6%, wzrosta wiec nietylko ruchliwos¢ Linij lot-

niczych (kilometry i ilos¢ lotéw), ale wzrosto réwniez
. 3
PANSTWA a Przeleciane
| PRZEDSIEBIORSTWA .
kilometry
LOTNICZE £
Polska — P. L. L, ,Lot" . 1929 1.381.891
Nierrcy — Deutsche Lufthansa 1924 1.583.500
Anglja — cato$¢ komunikacyj-
nego ruchu lotniczego 1926 1.344.000
Francja—cato$¢ komunikacyj-
nego ruchu lotniczego 1923 5.220.588
Italja — cato$¢ komunikacyj-
nego ruchu lotniczego 1927 1.327.700
1928 1.991.809
Czechostowacja*) — ,Cesko-
slovenske Statni Aerolinie" 1929 473.067

absolutne wykorzystanie uzytecznego
towca i to o 15,6%.

Srednia roczna regularno$é wynosi 95,6%, bezpie-
czenstwo petne, 100%-owe.

Jesli sie odliczy pasazeréw, przewiezionych na Wy-
stawe Poznanska, ktéra data okoto 2.000 oséb, to stwier-
dzi¢ nalezy, iz wzmozenie ruchu na liniach lotniczych
jest rezultatem zainteresowania sie nowym $rodkiem lo-
komocji szerokich warstw spotecznych catej Polski.

Aby wyrobi¢ sobie chociazby przyblizone pojecie
0 miejscu Polski w rodzimie narodéw europejskich, co

obcigzenia pta-

KOMUNIKATY

WARUNKI POWSTAWANIA NOWYCH KLUBOW
LOTNICZYCH *)

Powstajagce kluby sportowo lotnicze, majagce za-
miar ubiega¢ sie Qlpomoc z funduszéw, na rozdziat kto-
rych ma wpltyw Komisja Lotnictwa Sportowego przy
A. R. P, powinny uczyni¢ zado$¢ 'nastepujacym wa-
runkom:

1) Kluib musi. posiada¢ 30.000 zt. lub dwie awionet-

*) Aeroklub Rzeczypospolitej
Lotnictwa, Sportowego.

Polskiej — Komisja

LOTNICZY

do stanu i intensywnosci ruchu lotniczego, przytaczamy
tabelke, w ktérej poréwnujemy cyfry, osiagniete przez
zagraniczne przedsiebiorstwa komunikacji lotniczej,
w latach, gdy ruch lotniczy stal na poziomie naszego
w r. 1929 bez.uwzglednienia dodatkowych wspétczynni-
kéw, ktore wpiywajg na rozwéj i stan ruchu lotniczego,
a wiec: stanu zaludnienia w panstwach, dobrobytu oraz
rozwoju przemystu i handlu.

Pr ewiezieni
pasazero- towary poczta Uwagi
wie w kg w kg
14.959 168.647 35.977
13.422 71.000 22.000
16.755 679.000
18.861 767.000 154.000
9.757 140.000 10.000
15.629 228.047 10.304
*) Ruch lotn.
8.268 183.857 zimawstrzy-

many

Jesli sie uwaznie przyjrzymy powyzszej tabelce, to
dojdziemy do wniosku, iz abstrahujagc do wyzej wymie-
nionych wspétczynnikéw, jesteSmy mniejwiecej w tem
miejscu, w ktérem Niemcy znajdowaty sie w poczatku
r. 1925, Anglja i Francjg w 1926 i Witochy w 1928.

Zestawienia statystyczne wynikéw eksploatacji pol-
skich szlakéw powietrznych w latach 1928 i 1929 $wiad-
czg o powaznym kroku naprzéd w rozwoju rodzimego
lotnictwa komunikacyjnego, a poréwnania z rezultatami,
osiggnietemi przez przedsiebiorstwa zagraniczne dodajag
otuchy do dalszej w tym Kkierunku pracy.

ki (ewentualnie inne samoloty) oraz w gotéwce nie
mniej, ,jak 10,000 zi

2) Klub musi posiada¢ zapewnienie, ze roczny bu-
dzet z wiasnych dochodéw statych, t j. sktadek czton-
kowskich, subwencyj wiadz lokalnych (Komitety L. O.
P. P., Samorzady, Fabryki i t p. organizacje) wynosi¢
bedzie nie mnie®, jak 12,000 zt. Zapewnienie to musi
by¢ przedtozone w formie uwierzytelnionych uchwat
lub zaswiadczern odnosnych instytueyj.

3) llo$¢ cztorakéw nie moze by¢ mniejsza, niz 60.
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4) W miejscu powstania Klubu musi istnie¢ lotnis-
ko lub ladowisko ukoriczone lub budujace sie (L. O. P.
P., Min. Kom., wojskowe), wzglednie nalezy przedio-
zy¢ zasSwiadczenie urzedowe gminy, miasta Lub temu
podobnej kistutuoji, ze w ciggu najblizszego noku, lot-
nisko zostanie zbudowane z potrzebnemi zabudowania-
mi, t. zin. conajmniej 1 hangarem z ubikacjg warszta-
towa.

5) Klub musi ztozy¢ prosbe do Aeroklubu Rzeczy-
pospolitej Polskiej {A. R. P.) o afiliowanie go.

Klub, odpowiadajagcy powyzszym wymaganiom,
moze sie ubiega¢ o pomoc materialng z funduszéw, na
podziat ktérych ma Wiblyw Komisja Lotnictwa Sporto-
wego, jednak nie wczes$niej, jak od poczatku nowego
roku budzetowego i to tylko o ile wykonanie w. w.
warunkow i zgtoszenie nastapito przed 1l-ym maja.

Il MIEDZYNARODOWY KONKURS AWIONETEK

W drugiej potowie Lipca odbedzie si¢ Il miedzyna-
rodowy raid awionetek.

Aeroklub R. P., po porozumieniu
dniemi witadzami
w tym locie.

Komisja Lotnictwa Sportowego zajeta sie wystaw
wianiem oficjalnej ekipy polskiej, ktéra skitadaé sie be-
dzie z szeSciu awionetek R. W. D.

Niezaleznie od tych awionetek, wzig¢ moga udziat
awionetki inne.

Zgtoszenie udziatu nastgpi¢ moze tylko za posre-
dnictwem Aeroklubu R. P.

O dopuszczeniu awionetki
misja Lotnictwa Sportowego.

sie z odpowie-
panstwowemiil zgtosit udziat swoj

decydowaé¢ bedzie Ko-

Termin lotu nie bedzie kolidowat z Il krajowym
konkursem awionetek.
Kluby, stowarzyszenia, fabryki i t. p., 2zyczace

wzigé udziat w tych zawodach, winne do dnia 1511 b.
r. dla celéow informacyjnych zgtosi¢ do Aeroklubu R.
P. ilos¢ i typ awionetek.

Ostateczny termin zgtoszen uptywa dla Aeroklubu
15. 1. b. r.

Warunki Il Miedzynarodowego Konkursu Awionetek.

i(Lot europejski 1930).

Dopuszczone awionetki. Awionetki conajmniej dwu-
osobowe, o ciezarze wilasnym, mieszczacym sie w gra-
nicach, ustalonych przez regulamin sportowy F. A. I
| kategorja do 400 kg. e. wt.; Il kategorja do 280 kg. c.
wt. — tolerancja 10 proc.

Termin konkursu. Konkurs odbedzie sie w czasie
od 20 lipca do 7 sierpnia b. r., przyczem 'kontrola przy-
datnosci awionetki ‘(walory techniczne), odbedzie sie
po locie okreznym, Start w Berlinie. Przestrzen okoto
7.000 km.

Zakazane naprawy. W czasie calego konkursu nie-
dozwolone sg nastepujagce naprawy: zmiana skrzydet,
steréw, stabilizatoréw, kadituba, podwozia, cylindréw,
silnika i kartem. Smigto moze byé zmienione raz, o ile
zapasowe $miglo znajduje sie w czasie catego konkur-
su na pokiadzie samolotu.

Klasyfikacja. Za regularno$¢ w czasie lotu okrez-

PRZEGLAD LOTNICZY

U5

nego 75 punktéw. Za szybko$¢ w czasie lotu okreznego
195 punktéw. Za praktycznag przydatno$¢ awionetki 140
punktéw. Za start i ladowanie (po 30 p.) 60 punktow.
Za zuzycie materiatdw pednych 30 punktéw. Razem
500 punktow. i

Zwyciezcag zostaje awionetka, uzyskujgca najwiek-
szg ilo$¢ punktéw, nie mniej jednak jak 300.

Lot okrezny prowadzi przez Niemcy, Anglie, Fran-
cje, Hiszpanie, Szwajcarie, Czechostowacje, Polske
z powrotem do Berlina.

Regularno$¢ w czasie lotu. Kazdy uczestnik otrzy-
ma w chwili startu w Berlinie zapisane 75 punktéw.
Z tych punktéw bedzie potracone: 15 punktéw za je-
dng noc, spedzong poza lotniskiem, 30 punktéw za dru-
ga noc, 10 punktéw za niewykonanie w ciggu jednego
dnia zadnego etapu, 20 punktéw za niewykonanie po
raz drugi zadnego etapu. Spedzenie trzeciej nocy poza
lotniskiem lub niewykonanie po raz trzeci zadnego eta-
pu w ciagu jednego dnia, powoduje dyskwalifikacje.

Szybko$¢ na trasie. 3 pkty za kazdy Kkilometr
szybkos$ci awionetki | kategorji 91 — 135, awionetki
Il kateg. 71 — 115; 2 punkty za kazdy kilometr szyb-

kosci awionetki | kategorji, 136 — 155, awionetki li-gj
kateg. 116 — 135; 1 pkt. za kazdy kilometr szybkosci
awionetkil | kategorji 156 —e 175, awionetki Il Kkateg.
136 — 155.

Osiggniecie  szybkosci przecietnej ponizej 80

km/godz. dla I-ej kategorji, a ponizej 60 km/godz. dla
il-ej kategorji, powoduje dyskwalifikacje.

Walory techniczne, a) wygody do 45 punktéw
(normalne wygody 6, siedzenie obok siebie 6, telefon
przy siedzeniach jeden za drugim 3, trzecie wygodne
siedzenie pod warunkiem obsadzenia przez czas catego
konkursu 9, kryte przedzialy dla zatogi 9, dla kazdego
cztonka zatogi obowigzkowo kuferek o rozmiarach
50x30x12 —=9, specjalne wygody 6).

ib) Podwozie do 15 punktéw (za podwozie bez osi
6, urzadzenia specjalne przy podwoziu, jak hamulec
it p, do?9).

¢) Rozrusznik do 12 punktéw ‘(wysoko$¢ przyzna-
nych punktéw uzalezniona bedzie od rodzaju i czasu,
potrzebnego dla zapuszczenia).

d) Gasnica do 9 punktéw.

e) Ster podwdjny do 6 punktéw.

f) Instrumenty poktadowe do 15 punktéw (Gyrosko-
py do 9, przejrzysto$¢ urzadzen 6).

g) Przyrzady ratownicze do 14 punktéw (za pasy
ratunkowe 6, spadochrony 8).

h) Demontaz do 24 punktéw (za skrzydia zdejmo-
wane 6, za skrzydta skladane 9, za szybko$¢ montazu
i demontazu 9, za konstrukcje cato-metalowe 6, za
sprzet, umozliwiajacy .zakotwiczenie u samolotéw me-
talowych, ktére zdemontowaé¢ sie nie dadzg 6). Czas
na demontaz :i montaz 20 minut.

Wszystkie wyzej wymienione punkty beda zali-
czone, 0 ile przedmioty wymienione zabierane beda
w czasie catego konkursu na pokiad samolotu.

Proba krétkosci startu maks. 30 punktéw.

Proba krotkosci tadowania maks. 30 punktow.

Zuzycie materiatébw pednych. Préba odbedzie sie
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na przestrzeni okoto 300 km. Dla awionetek I-ej Kkate-
gorii maksymalne zuzycie materiatdéw pednych okresla
sie na 19 kg/100 km. Za kazda oszczedno$¢ petnych
400 gr. — 1 punkt (maks. 30).

Dla awionetek Il-ej kategorii maksymalne zuzycie
materiatbw pednych 14 kg/100 km. Za kazda oszcze-
dnos$¢ petnych 300 gr. — 1 punkt (maks. 30).

Wpisowe 1.000 fr. fr. od awionetki.

Koszty utrzymania i materiatdw pednych ponosi
wiasciciel awionetki.

SPROSTOWANIE

W Nr. /30 ,,Przegl. Lotn.”“ w artykule mjr. pil. inz
Szczerskiego, na str. 43, w wierszu ostatnim lewej szpal-
ty i w wierszach 4 — 8 prawej szpalty, nalezy wszyst-
kie oznaczenia v zmieni¢ na V.

WARUNKI PRENUMERATY: Rocznie w Warszawie 30 zt., potrocznie 15z+., kwart. 7.50 zt. Naprowincji — rocznie 32 zt.
Zagranicg rocznie 5 doi. am. poétrocz. 3 doi.

pétrocznie 16 zt,

kwartalnie 8 zt.

AUTOLOT

TYGODNIK AUTOMOBILISTY | LOTNIKA

Przynosi interesujgce artykuty popularne i fachowe
z dziedziny automobilizmu i lotnictwa.
Wychodzi we wtorki w Warszawie.

Do nabycia na w zystkich dworcach, w kioskach

i koszykach.

Prenumerata roczna 14 zl. Numer pojedynczy 30 gr.
Adres Redakcji i Administracji
WARSZAWA, SZKOLNA 8, TELEFON 85-68.
Konto P. K. O. 169-40.

Konto P K. O. 17.944. — OGLOSZENIA: Cata strona 300 zi., p6t str. 160 zik.

Adres Redakcji iAdministracji ~Przeglad Lotnlczy Departament Aeronautykl M. S. Wojsk., Warszawa
- - } .

WARSZTATY MECHANICZNE

 AUTOREMONT"

WARSZAWA, WOLNOSC 5
TEL. 141-37.

BUDOWA | REMONT SILNIKOW LOTNICZYCH

WYROB CZESCI

NAKLADEM WYD.

ZAMIENNYCH DO SILNIKOW

»,B1BLJOTEKA LOTNICZA" WYSZtA Z DRUKU BROSZURKA

PLK. PIL.

JERZEGO KOSSOWSKIEGO

AKROBACJE POWIETRZNE™

PRZEDMOWA
DEPARTAMENTU

RAYSKIEGO

ptk. dypl. pil.
CENA 1.50

Do nabycia w Redakcji

Dep. Aeronautyki, Warszawa,

SZEFA

AERONAUTYKI

Z PRZESYLKA ZL. 1.75

Przy wiekszych zamodéwieniach —ponad 20 egz. za przesytke nie dolicza sie. ———

Z.PRZEGLADU

LOTNICZEGO™"

ulica Putawska
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NOTIZIARIO TECNICD di AERONftUTICA
MIESIECZNIK ILUSTROWANY

Wydawnictwo Ministerstwa Lotnictwa Italji.
RZYM, via Agostino Depretis 45A.

Zawiera prace oryginalne z zakresu
techniki lotniczej oraz obszerny dziat
sprawozdawczy, omawiajagcy wszystkie
powazniejsze prace z tej dziedziny,
drukowane w Italji lub zagranica.

PRZEDPLATA: ltalja...cinnicine lirow 50
ZagraniCa ..., ,» 150

zeszyt pojedynczy: w Italji . 10

ZagraniCa ... . 10

AERON AUTICA

Czasopismo miesieczne miedzynarodowe

ilustrowane. Organ pilotéw i konstruk-

= = === toréow wioskich =
Kazdy interesujacy sie lotnictwem powinien
czyta¢ to czasopismo, jedno z najwszech-

stronniejszych i najbardziej rozpowszech-
nionych wydawnictw lotniczych

PRENUMERATA: r0CZNi€....ccorviririniriieinn. IGO liréw

NUMER OKAZOWY ....ccooiieininirieinenesienenesnenns 10 liréw

AERONAUTICA, via Oesu, n° 6, Milano (ltalia).

RIVBSTA AERONAUTICA

MIESIECZNIK ILUSTROWANY

Wydawnictwo Ministerstwa Lotnictwa Italji-
RZYM, via Agostino Depretis, 45A-

Zawiera prace oryginalne z zakresu rozwoju
techniki  lotniczej, informuje szczeg6towo
o Swiatowym rozwoju lotnictwa, tak po i
wzgledem wojskowym jak naukowym i han-
dlowym, podaje liczne recenzje.

PRZEDPEATA: ltalja ... lirbw 50
ZAGraNiCa..cccoieeeeiieieeeseee e 150

zeszyt pojedynczy: w Italji . 10
ZagraniCa.....oeeeeeereverenenens . 20

LOT POLSKI

ORGAN OFICJALNY L. O.R P.
oraz

AEROKLUBU RZPLTEJ POLSKIEJ.

Miesiecznik bogtto ilustrowany, info muje
0 zyciu lotniczem w Polsce i zagranica.

PRENUMERATA ROCZ4A Zt. 12
WARSZAWA, ul. DLUGA 50, TELEFON 311-48
Konto P. K. O. 78-60.

Mtody Lotnik

MIESIECZNIK L. O. P. P.

poswiecony w szczegd6lnosci
sportowi lotniczemu i pracy
lotniczej mtodziezy.

Wychodzi rok 6-ty w Warszawie.

ADRES REDAKCIJI CHMIELNA 27 m. 7.
Prenumerata roczna 10 zt, egz. pojedynczy 80 gr.
Konto P. K.”O. 95-11.

Ksiegarnia niemiecka ,Verlag Deutsche Motor-
Zeitschrift G. m. b. H”, Dresden (Drezno) — A. 19,
Miiller-Berset-Strasse, 17, poleca nastepujace no-
wosci z zakresu lotnictwa i automobilizmu:

”Neue Wege im Motorenbau® (Nowe kierunki
w budownictwie silnikdw). Spostrzezenia
nad dwusuwowym silnikiem Junkersa o tto-
ku dwustronnie dziatajgcym. Przez W.
Bernhard, L ipsk —,60 RM.

,Luftfahrzeuge und Luftfahrzeugmotoren" (Samo-
loty i silniki samolotowe). Wydanie | ,,Nie-
mieckiego przegladu typow pojazdév silni-
KOWYCh" ™ 2,—

,»,Omnibusse, Nutzkraftwagen, Zugmaschinen".
(Omnibusy, samochody uzytkowe, ciggniki).
Wydanie Il .Niemieckiego przegladu typow
pojazdéw silnikowych" .. 2,— RM.

»Persorienkraftwagen und Kraftrader" (Samocho-
dy osobowe i motocykle). Wydanie Il
.Niemieckiego przeglqdu typéw pojazdow
silnikowych . . . ' 2,— .

~Entwicklung und gegenWSrtlger Stand des Me-
tallflugzeugbaues* (Rozwdj i stan obecny
budownictwa samolotéw metalowych). Dru-
gi nakfad. Z 86 ryc. przez E. Meyer'a
DIFEZNO0 it 2— .,

.Der verspannungslose, freitragende Fltigel".
(Wolnonoszace skrzydto bez zastrzatow).
Najwazniejszy stopien w zblizaniu sie do
idealnego samolotu. Przez E. Meyera

Drezno — ,60
.Der Tiefdecker". (Jednoptat dolny). Z 51 ryc.
przez E. Meyer’a, Drezno . . . —,60 ,,

»Kolben im KraftfahrzeugbauU (T+ok| dla S|In|-

kéw pojazdowych). Z 36 ryc. przez inz.

dypl. E. Mahle, Stuttgart......nnnn 150 ,,
.Metal Aeroplane Construction". (Konstrukcja

ptatowcowa metalowa). Jedyny niemiecki

przektad odczytu prof. Junkersa w Anglji

o budowie samolotéw metalowych. . . . 150 ,,
»Reifenuntersuchungen auf dem Niirourg-Ring,

der Landstrasse und der Laufmaschine". Przez

H. Bieger'a, Drezno........eenncneeee. —,60 .

Wysytke broszur uskutecznia firma jedynie za uprzed-
niem nadestaniem wymienionych przy kazdem dziele na-
leznosci.
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NAKLADEM WYD. ,BIBLIOTEKA LOTNICZAL WYSZtEA Z DRUKU BROSZURKA

TYMCZASOWA

Przetozyt z rosyjskiego piK. dypl.

INSTRUKCJA
UZYCIA BOJOWEGO SIt
POWIETRZNYCH
Z. S. S. R.
CZESC
LOTNICTWO ARMIJI

Cena 3.50

Do nabycia w Redakcji ,PRZEGLADU

Dep. Aeronautyki, Warszawa,

pilot S. ABZOLTOWSKI

LOTNICZEGO *“

ulica Putawska

PELNY EKWIPUNEK LOTNICZY

..................... WY CIlAC

KOMBINEZONY — KURTKI
BPORTOWKI— KOMINIARKI
REKAWICE—BUTY — SZALE
OKULARY — TOkBY BAGAZOWE

i top.
WYROBY 3
OOZNAC CONE WLASNE
NA P W K PATENTY

LOSTARCZA PO CENACH FABR.
KRAJOWA FABRYKA ODZIE2Y SPORTOWEJ

»VARSOVIE NNE*

WARSZAWA, Marszatkowska 104 (wprost dworca)
tel. 426-29 i 239-36

Umieszczong obok ,,Tabele miary* prosirny doktadnie
wypetni¢ i wysta¢ pod naszym adresem w Kkopercie.

uU

™Y C

QD Fabryki

Chcac zaméwi¢ wg

.. VARSOVIENNE “

WARSZAWA

rrzej podane] miary............

................................ upraszam o przystanie mi oferty

ze wzorami oraz innych danych pod adresem:

A-B
A-B-C
D-E
E-F

G-H

t) miara rekawéw zwyktych.

Drukarnia Mazowiecka, Warszawa, Szpitalna 1

TABELA MIARY

Diu o0$¢ do talji cm.
Cata diugosc cm.
Potowa szer. plec.cn.
*) Dhug. rekawoéw cm.
**  Dhug. rekaw. cm.
Objeto$¢ piersi  cni.
Objetos¢ talji cm.
Objeto$¢ bioder cm.
Objeto$¢ szyji  cm.

++) miara rekawoéw reglanowych



ZAKEADY MECHANICZNE

E. PLACE 1 T. LASKIEWICZ

W LUBLINIE

BUDOWA SAMOLOTOW

WOIJSKOWYCH,
TRANSPORTOWYCH
I SPORTOWYCH

BIURO WARSZAWSKIE, UL. SMOLNA 23, TEL 325-11

OTOW

Spétka Akcyjna

ZARZAD: WYTWORNIA i LOTNISKO:

Warszawa —Natolinska 13. Biata Podlaska.

Tel. 501-46. ====== = Tel. 58. =====
Wykonuje i1 dostarcza:

PLATOWCE: WOJSKOWE
KOMUNIKACYJNE
SANI TA RNE
SPORTOWE
S Z K O L N E

WSZELKIE KONSTRUKCJE LOTNICZE.

Blizszych informacji udziela na zadanie Wytwdérnia w Biatej Podlaskiej.



WARSZAWA,

Mokotdw-Lotnisko

TELEFONY: Dyrekcji 528-24,
Biura Zakupoéw 528-25.

Adres telegraficzny: ,PEZETEL".

KONTO CZEKOWE: w Banku Gospodarstwa Krajow. N2 1542,
w P. K. O. Warszawa N° 39603.

BUDOWA SAMOLOTOW ROZNYCH TYPOW
WSZELKIE KONSTRUKCJE WCHODZACE
W ZAKRES PRZEMYStU LOTNICZEGO



