i~poswieceO"' r' °dbyto sie na lotnisku w Mokotowie w Centrum Badan Lekarsko-Lotniczych uroczyste otwarcie
p . Ille  omory n>zkich ci$nierl. Uroczysto$¢ ta zaszczycit swag obecnoscig Pan Prezydent Rzplitej Polskiej z przedstawicielami

pp K's Cf; niStrowie: sPraw Wojskowych — gen. Stawoj-Sktadkowski, Skarbu— p. Starzynski, Komunikacji — p. Czapski,
a przyc i, gen. dr. Rouppert, Szef Dep. Zdrowia MSWojsk., pputk. pil. Karpinski Il zast. szefa Dep. Aer., przedstawiciele

Lotnictwa Cywilnego Uniwersytetu, Kota Skarbowcéw, L. O. P. P. i innych instytucji.
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Samoloty kursuja

w we
poniedz. wiérki
Srode czwartki
piaiki soboty
9.15 o.
11.05 p.
11.25 o.
12.40 p.
9 00 o.
11.10 p.
9.30 o.
11.30 p.
8.30 o.
10.20 p.
10.40 o.
11.20 p.
11.50 o.
13.35 p.
14.00 o.
15.00 p.
8.45 o.
11.15 p.
8.30 o.
*11.00 p.
*11.30 o
*14,10 p.
*14.40 o.
*16.00 p.
* 7.15 o.
* 9.25 p.
*10.10 o.
*i2.00 p.
WARSZAWA
BYDGOSZCZ
KATOWICE
KRAKOW
LwWOwW
POZNAN

GDANSK (Danzig)
BRNO

W I E.N

BUCURESTI

CERNAUTI
GALATI
SOFIA
THESSALONIKI

it
Q0JL

ROZK+tEAD

u

>>

]

e ljJ o tn te K e
rjp w
LOTOW

wazny od 16 wrzesnia 1931 r. do 31 marca 1932 r.

Samoloty kursuja

KIERUNEK W we
poniedz. wtorki
Srody czwartki
piatki soboty
5? Warszawa p. 12.25
Bydgoszcz o. 1035
Bydgoszcz p. 10.15
Gdansk 0. 9.00
5 5 Objasnienie znakéw:
Warszawa \ p. 1110
Sr Poznan 9.00 o. odlot
5 S R przylot
Warszawa K p 10.30 * czas wschodnio-europejski
, Katowice 0. 8.30
Kk 45
qJ
Warszawa b p. 15.00 . - ) A
Krakéw 0. 13 10 UWAGI: W Rumunji czas wschodnio-europej-
Krakow p. 12.50 ski zostaje wprowadzony z dniem
Katowi_ce o. 12.10 1 pazdziernika; do tej daty obowia-
Katowice p. 11.40 zuje czas $rodkowo-europejski.
Brno 0. 9.55 S . .
Brno p 930 Linja Bukareszt — Sofja — Saloniki
S Wieden 5 0. 8.30 bedzie obstugiwana tylko do 30 wrze-
Snia 1931 r. Wznowienie ruchu na
if Warszawa 2 p. 1115 tej linji nastgpi z wiosng 1932 r.
Lwow o. 8.45
Lwow p. 15.00
Czerniowce 0. 14.30*
Czerniowce p. 14.00*
Galacz o. 11.20*
Galacz p. 10.50*
Bukareszt 0. 9.30*
Bukareszt p. 15.15*
Sofja o. 13.15*
Sofja p. 12.20*
>r  Saloniki g5 o. 10.30*
BIURA P L. L ,L OT*
Adres
telegr. BIURO ZARZADU Lotnisko — Mokotéw, wejécie od ul. Topolowej.
LOT Marszatkowska 138. Tel. 547-60 Tel. 8-08-50, 8-08-60
LOT Lotnisko — Tet. 19-19
LOT Lotnisko — Tel. 135 i 145
BIURO MIEJSKIE . .
LOT ul. Szpitalna 32. Tel. 132-22 Lotnisko — Rakowice. Tel. 125-45
BIURO MIEJSKIE . s
LOT ul. Jagiellonska 20. Tel. 45-71 Lotnisko — Sknitéw. Tel. 29-36
LOT Lotnisko tawica — Tel. 67-11, 78-45
LOT Lotnisko— trzeszcz — Langfuhr. Tel. 415-31
LOT . Lotnisko — Tel. 42-66
Austro- LLuftreisebiiro”
flu Kaerntnerring 5. Lotnisko — Aspern. Tel. R. 48—5—60
¢ Tel. R. 28— 1—21
Biuro Reprezentacji. B-dul Take .
LOT Jonescu 39. Tel. 235.97 Lotnisko — Baneasa. Tel. 347-86
LOT Lotnisko
LOT Lotnisko
LOT ul. Benkoyski 8 Tel. 443 Lotnisko Buzuriszcze
LOT ul. Gr. Alexander 5 Tel. 11-31

Poza tem informacje i bilety we wszystkich wiekszych biurach podrézy
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MIESIECZNIK
WYDAWANY PRZEZ DEPARTAMENT AEROMAUTYKII SEKCJE LOTNICZA TOWARZYSTWA WIEDZY WOJSKOWEJ

TRESC
DZIAL OGOLNY.

Ppik. pil. Ilwaszkiewicz Wactaw
NAD BORYSOWEM | BEREZYNA.
Pptk. pil. Lewandowski Edward

LOTNICTWO W WALCE Z ARMJA KONNA BU-
DIENNEGO.
Mjr. dypt. pil. wojsk, franc. Duoernoy

WELOSKA DOKTRYNA LOTNICZA.

DZIAL TECHNICZNY.
Kpt. inz. Hanka Wactaw

STEROWANIE | SZYBKOSTRZELNOSC KARABINU
MASZYNOWEGO PILOTA.

NA CZASIE.
Mjr. pil. obs. Jarina T., pptk. pil. Praus T. i por.
obs. Kalinowski F.
NA MARGINESIE ,METOD WYSZKOLENIA W PI-

LOTAZU".

Mjr. pil. inz. Makowski Wactaw
UWAGI DO ARTYKULOW LOTNICZYCH Z AFRYKI
KPT. DYPL. PIL. IZYCKIEGO.

Por. pil. R. Niewiarowski
WALKA SAMOLOTOW W POWIETRZU.
SPOSTRZEZENIA | WNIOSKI Z LOTU DOOKOLA
EUROPY KPT. PIL ST. KARPINSKIEGO | OB-
SERWATORA INZ. J. SUCHODOLSKIEGO.
Dr. Jézef Leoszko
JAK OKRESLIC PULAP LOTNIKA.

Putk. lek. Dr. A. Huszcza
LECZENIE LOTNIKOW POLSKICH W ZDROJOWISKU
PISZCZANY.

PRZEGLAD LOTNICTWA PANSTW OBCYCH
DZIAL OGOLNY:
Doktryna lotnicza wielkich mocarstw na ile
manewréw lotniczych.

SOMMAIRE:
GENERALITES.

Ltn. col. pil. Ilwaszkiewicz Wactaw

PRES DE BORYSEW ET BEREZYNA.
Ltn. col. Lewandowski Edouard

L'AVIATION DANS LE COMBAT AVEC LA CA-
VALERIE DE BUDIENNY.

Cdt. br. pil. de Tarmee frangaise Duuernoy
DOCTRINE AERIENNE ITALIENNE.
TECHNIQUE.

Cpt. ing. Hanka Wactaw
COMMANDE ET VITESSE DE TIR DE LA MITRAIL-
LEUSE DU PILOTE.

ACTUALITES.

Cdi. pil. obs. Jarina T., Itn. col.
obs. Kalinowski F.

SUR LA MARGE DES ,METHODES DTNSTRUCTION
EN PILOTAGE".
Cdt. pil. ing. Makowski Wactaw

OBSERVATIONS AU SUJET DES ARTICLES D'AVIA-
TION DE L'AFRIQUE CPT. BR. PIL IZYCKI.
Ltn. pil. R. Niewiarowski

COMBAT DES AVIONS DANS LES AIRS.

OBSERVATIONS ET CONCLUSIONS DU VOL AU-
TOUR DE L'EUROPE DU CPT. PIL. ST. KARPIN-
SKI ET DE L‘'OBSERVAT. ING. J. SUCHODOLSKI
Dr. Joseph Leoszko

COMMENT DETERMINER LE PLAFOND DE L'AVIA-
TEUR.
Col. med. dr. A. Huszcza

TRAITEMENTS POUR AVIATEURS POLONAIS DANS
LA STATION BALNEAIRE PISZCZANY.

REVUE DE L'AVIATION ETRANGERE.
GENERALITES:
Doctrine d’aviation des grandes puissances
par rapport aux manoeuores d’aviation.

pil. Praus T. et Itn

Anglja: Miedzynarodowa Szkota Pilotow w Angl/i. Angleterre: Ecole intern, des pilotes en Angleterre.
Angielska metoda szkolenia. Methode anglaise d'instruction.
Sity powietrzne angielskie. Forces aeriennes anglaises.
Italja: Nowa organizacja aeronautyki Krdélewskiej Italie: Nouuelle organisaiion de Vaeronautigue du
Italji. Royaume d‘ltalie.
Wojna chemiczna, a obrona cywilnej ludnosci. Guerre chimieue et defense de la popnla-
tion civile.
Raid turystyczny Rzym — Kapstadl. Raid de iourisme Rome — Capstadl.
Od naszego korespondenta. De notre correspondant.
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DZIAL TECHNICZNY:

Anglja:

Niemcy:

Francja:

Radjogonjometrja w
Oswietlenie

lotnictwie angielskiem.

lotnicze na gruncie miedzynaro-
dowym.

Nowy model szelek spadochronowych Irwina.

Nowe angielskie samoloty wojskowe.

Samoloty lekkie budowane przez zwigzki
lotnicze.
Nowy i zastugujacy na uwage system po-

wietrznego chtodzenia silnika.
Nowy samolot Couzinet typ 70.

BIBLJOGRAFJA, ROZNE.

ksigazka bogato ilustrowana — traktujaca o najwiekszym polskim locie turystycznym

M 1—2

TECHNIQUE:

Angleterre:

Allemagne:

France:

Radiogoniometrie dans laoiation anglaise.
Eclairage de ZIauiation sur le terrain
national.
Nouoeau modele

inter-

de bretelles de parachute
Irwin.

Nouveaux aoions militaires anglais.

Aoions legers construits par les associalions
d'aviation.

Nouoeau systime de retroidissement du mo-
teur par air, digne d’attcntion.

Nouoeau aoion Couzinet type 70.

BIBLIOGRAPHIE, DIYERS.

25770 KM PONAD AFRYKA
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DZIAL OGOLNY

Ppitk. pil.

NAD BORYSOWEM

IWASZKIEWICZ WACLEAW

| BEREZYNA

fciag dalszy)

IV OKRES (OD 13 DO 27 MAJA)
ZSEAWNENSKA OPERACJA".

Poczatek tego okresu jest ujety przezemnie
nieco dowolnie, Zdaje sie, ze bolszewicy licza
poczatek ,.Operacji Stawnenskiej" nieco wcze-
Sniej. Ja przyjatem date 13 maja dlatego, ze
od niej rozpoczyna sie ruch w rozlokowaniu
naszych wojsk, ktéry narzucat lotnictwu pewne
zadania — oraz rozpoczyna sie specjalne obu-
stronne natezenie dziatalnosci lotniczej, aczkol-
wiek natarcie bolszewickie rozpoczyna sie do-
piero 19 maja. RoOwniez rozkaz dowddcy XVI
armji, nakazujacy szereg dziatan lotnictwu
bolszewickiemu w zwigzku z natarciem, datuje
sie z dniem 12 maja.

Dowoédca 4 armiji, w wykonaniu dyrektyw
Naczelnego Wodza, przewidywat zajecie Ziobi-
na i Rohaczewa okoto 20 maja W tym celu
nakazat on przegrupowanie swych dywizyj
w ten sposob, by zwolni¢ do akcji gros 14 D. P.
Rozkaz, wydany w dniu 13 maja, nakazywat
6 D. P. objg¢ do dnia 16 maja od 14 D. P.
Robrujsk z przyczétkiem, oraz linje rzeki Be-
rezyny w goére od Bobrujska do miasta Bohu-
szewieze, 2 D, P. Leg. miata przejg¢ wiekszg
cze$¢ obsadzonej poprzednio przez 6 D. P. linji
rzeki Berezyny, rozciggajac w ten sposob swdj
front na specjalnie duzej przestrzeni.

W trakcie rozpoczetych juz przegrupowy-
wan, przyszta w dniu 15 maja alarmujgca wia-
domosé, o silnem natarciu bolszewickiej XV
armji na naszg 1-szg. Lewe skrzydio naszej
2 D. P. Leg., dla zachowania stycznosci z 1
Dyw. Lit. Biah, musiato sie cofng¢ na Kalnik.
Generat Szeptycki odwotuje nakazang akcje na
Ztobin i Rohaczew, wstrzymuje bedace juz
w pelnym toku przegrupowania i nakazuje
Sciggniecie ku Minskowi gros 6 D. P. jako od-
wodu armji, poza 17 p. p., 4 p. utanow i VIl/6

p. a. p., ktére stanowiac grupe putkownika Do-
browolskiego, maja broni¢ srodkowej Berezyny
od rzeki Usza do Gotynki, z przyczotkiem przy
m. Swistocz. 2 D, P. Leg, nakazano zrobi¢ wy-
pad na Krasne tuki, w celu odcigzenia 1 Dyw.
Lit. Biat.

Jednak potozenie 1-szej armji stato sie bar-
dzo ciezkie i iuz w dniu 17 maja podporzadko-
wano ja gen. Szeptyckiemu z pozostawieniem
mu dowodzenia 4 armjag i stworzeniem w ten
sposéb frontu generata Szeptyckiego. 6 D. P.,
nie zdgzywszy jeszcze osiggngé¢ nakazanego do-
piero co ugrupowania, juz w dniu 17 maja zo-
staje zadyrygowana kolejg do Kozywicz, do
1 armji. Stworzyla sie w ten sposob taka sy-
tuacja, ze cata prawie linja Berezyny, a spe-
cjalnie jej srodkowa czes¢, byla bardzo stabo
obsadzona.

W dn. 19 maja rano, bolszewicy w sile —
17 D. P, 8 D. P. i 3 B. K., zastosowawszy zu-
petne zaskoczenie, przeprawili sie jednoczes$nie
w 4 miejscach. Mosty byly przygotowane za-
wczasu na lewych doptywach Berezyny, na nich
pontonierzy czesciowo sptyneli, jak na tratwach.
Po pokonaniu stabego oporu naszych nielicznych
oddziatow, dywizje bolszewickie osiggnety wiel-
ki sukces terenowy (patrz szkic Nr. 3). Jedno-
czesnie rozwineli bolszewicy bardzo silng akcje
powietrzng, prawie wytacznie jednak w kie-
runku linji kolejowej,

Potozenie polakéw stato sie krytyczne, na-
tychmiastowa kontrakcja jednego szwadronu
kawalerji dywizyjnej 3 D. P. Leg. od p6inocy
i 15 p. utanéw od potudnia naturalnie byty
zbyt stabe. Rzucony zostat od po6inocy 16 p. p,
z 6 D. P., ktory jeszcze nie zdagzyt odejs¢ do
1 armiji, od potudnia za$ poszedt 57 p. p, z 14
D. P. Bolszewicy ciggle rozwijali swe powo-
dzenie. Dnia 22 maja zaczelty napiltywac¢ do
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Minska pierwsze kolejowe eszelony 4 D. P. za-
ayrygowanej tutaj z Ukrainy. Dowoddca 4 D. P.
gen. Skierski otrzymuje zadanie zlikwidowania
natarcia bolszewickiego na lhumen, podporzad-
kowane mu zostajg wszystkie sity tam dotych-
czas zaangazowane.

Jednak dzien 22 maja jest ciagle dniem
bardzo ciezkim, bolszewicy zajmuja Ihumen,
a w tym samym czasie pogarsza sie¢ powaznie
sytuacja na lewem skrzydle 2 D. P. Leg., kto-
re musi sie cofng¢ na Ziemblin; cata ta dywi-
zja, atakowana silnie i od frontu — zagrozona
jest w ten sposob otoczeniem (patrz szkic Nr.
2). 24 maja zarzadzone zostaje opuszczenie
przyczotka Boryséw, w celu zwolnienia cze-
sci sit.

Tylko nieliczne oddziaty 4 D. P. zdazyly
wejs¢ w akcje na lhumen, gdy zostata ona za-
dyrygowana na poétnoc na Okotowo — Plesz-
czeniec, dla odcigzenia sytuacji na styku 1-ej
1 4-ej armiji.

Stworzona grupa gen. Skierskiego ma o-
statecznie skiad i zadanie naciera¢ koncen-
trycznie:

a) grupa po6inocna (dowoddcy 2 p, p.):
2 baony 2 p. p., 2 baony 16 p. p. (6 D. P.),
2 baterje 2 p. a p. — na 17 D. P. czerwong
na Murowe;

b) grupa s$rodkowa (dowoddcy 32 p. p.):
6 kompanij 32 p, p.. 1 kompanja 16 p. p.,
1 szwadron strzelcow konnych i 1 baterja 4 p.
a. p. — na styk 8 D, P. i 17 D. P. czerwonych,
miedzy m. Berezyng a Zarnowcem.

c) grupa potudniowa (pptk. Andersa):
57 p. p.,, 1 baon 16 p. p., 6 kompanij, 15 p. uta-
now — od potudnia.

d) Odwéd: 1 bateria 4 p. a p. w Smo-
lewiczach, 2 kompanje 32 p. p. w Klinikach,
5 kompanij 70 p. p. miedzy lhumeniem a To-
czerawy. 4 p. utanéw przed lhumeniem.

Grupa gen. Skierskiego, naciskajgc koncen-
trycznie i oskrzydlajac nieprzyjaciela, juz od
dnia 23 maja ma sukcesy. W ciggu paru dni
przypiera ona bolszewikow do Berezyny, od-
cigws.zy 3 B. K. i gros 8 D. P. czerwonych. No-
woprzybyta do bolszewikéw i wytadowana na
stacjach Krupki i Bébr 21 D. P. zaczyna wcho-
dzi¢ w akcje w dniu 26 maja na pétnocnem
skrzydle, lecz nie osiaga sukcesu, wracajgc
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z powrotem za Berezyne. W dniu tym, 26 maja
Berezyna zostala osiggnieta przez polakéw na
catym froncie.

27 maja akcja przeciwbolszewicka jest
skonczona, a zaczyna sie ,wylapywanie'lpozo-
statych na prawym brzegu Berezyny rozproszo-
nych oddziatow bolszewickich. W tym samym
czasie rozpoczyna sie akcja naszej 4 D. P. ku
poinocy na Pleszczenice, ktdra osigga w ciggu
paru dni peiny sukces.

Na tern ciekawem, kalejdoskopijnie zmie-
niajgcem sie tle zdarzen, pracowato lot-
nictwo polskie. 14 eskadra, majgca 3, a po-
tem 2 pilotbw, musiata lata¢é w zupeinie
rozbieznych kierunkach, zaleznie od potrzeb
ziemnych. Przeciwdziatanie nieprzyjaciela w
powietrzu byto nader silne, prawie uniemozli-
wiajgce glebsze przenikanie na mniejszej wy-
sokosci wzdtuz toru Boryséw — Orsza. Eska-
dra ma strate w postaci zestrzelonych w walce
powietrznej podehor, obs. Kliczego i plut. pil.
Bartkowiaka. Z chwilg sforsowania Berezyny,
dowoddca i oficerowie dowoddztwa VII dywizjo-
nu lotniczego latajg rowniez, obserwujac prze-
prawy. 12 eskadra wywiadowcza z Bobrujska,
ktéra jeszcze przed rozpoczeciem forsowania
wykrywa koncentracje bolszewikow pod Sze-
pielewiczami, obserwuje m. Berezyne i wspot-
pracuje z grupg pptk. Andersa. 2 samoloty tej
eskadry z zalogami: por. obs. Loria z por. pil.
Jachem oraz podehor. obs. Swiecicki z podehor.
pil. Jakubowskim zostajg sprowadzone do Min-
ska, w celu wzmocnienia obserwacji gtéwnego
kierunku. Przez caly czas trwania operacji
przeprawy sa stale obserwowane z Zodzina
i Minska, prawie bez przeszkéd ze strony nie-

przyjaciela powietrznego, zajetego wytgcznie
kierunkiem linji kolejowej. Wszystkie przepra-
wy sg natychmiast sfotografowane. 19 eskadra

mysliwska ma wyjatkowo duzo pracy, walczac,
odnoszac sukcesy i pomagajac rozpoznawacé¢ 14
eskadrze*). Z chwilg rozpoczecia przeprawia-
nia sie bolszewikéw, na pare dni ustaty gtebokie
wywiady — wszystko byto zwrécone na to, co

*) Nieocenione wustugi w takich momentach przy-
nosi ppor. inz. Krzeczkowski Wactaw, oficer techniczny
19 Esk. MysSl., przyczyniajac sie do utrzymywania, w na-
der trudnych warunkach, na odpowiednim poziomie tech-
niczng sprawnos¢ eskadry.
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najwazniejsze i najbardziej w tej chwili zagra-
Zajace.

W dniu 23 maja z powodu zagrozenia Zo-
dzina przez wojska ziemne, eskadry 14 119 prze-
chodza do Minska, gdzie popyt na wiadomosci
lotnicze jest tak duzy, ze zadania rozpoznawcze
zaczynajg przewaza¢ nawet w 19 eskadrze my-
Sliwskiej, z ktorych piloci wywigzuja sie bardzo
dobrze.

Lotnictwo bolszewickie rozwija maksimum
swojej energji. Gros literatury lotniczej histo-
rycznej sowieckiej poswiecone jest tym jego
dziataniom. Streszczajgc je i oceniajac, podam
na poczatku zadania, jakie lotnictwo to otrzy-
mato z dowddztwa armji w dniu 12 maja.
(Szytowskij, str. 45).

.Lotnictwu nakazane zostaly nastepujgce
zadania:

a) Rozpoznanie przedmoscia
skiego i linji kolejowej do Minska.

b) Zbadanie miejscowosci w rejonie Bo-
rysowa, st. Smolewicze, lhumenia i m. Bozyno,
w celu stwierdzenia odwoddéw nieprzyjaciela
oraz najdogodniejszych i odkrytych drég, kto-
remi one moglyby sie posuwaé¢ ku Berezynie.
Rozpoznanie i zbadanie ma by¢ ukoriczone na
dzien 16 maja.

Borysow-

W dzien operacji dywizjon mysliwski miat
wylecie¢ na przyczétek Borysowski i ogniem k.
m. i bombardowaniem pomaga¢ wojskom w wy-
konaniu ich zadan. Jednoczesnie dywizjonom
wywiadowczym oraz niszczycielskim nakazane
byto bombardowanie stacji i miasta Borysow
i m. Smolewicze. Nakazane byto w czasie ope-
racji obserwowanie toru kolejowego Boryséw —
Minsk i Osipowi¢ze — Minsk oraz odnég kole-
jowych do st. Grodzianka i st. Zawiszyn, bom-
bardujgc idgce eszelony. Ustalenie obserwacji
rejonu Borysowa, Smolewicz, lhumenia, Bozy-
na, w celu wykrycia przesunie¢ odwodéw prze-
ciwnika, atakujgc ich z powietrza z rozpedu.
Ustalenie pogotowia mysliwcéw, by nieprzyja-
cielskie samoloty nie mogly bezkarnie pokazy-
wac sie nad miejscami przepraw dywizyj przez
rz, Berezyne.

Zostata zorganizowana tgcznos$¢ sztabu do-
waddcy lotnictwa na st. Stawnoje ze sztabem do-
wodcy armji w Mohylowie. W celu Scislejszej
tacznosci lotnictwa z nacierajgcemi  wojskami
byto rozkazane zbadanie rejonu Szepielewicze
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—am Bialynicze i wybranie tutaj lotniska wysu-

nietego.

Dowédcom 17 i 8 D. P. zostato nadane pra-
wo dawania lotnictwu dodatkowych zadan,
w drodze przez dowddce lotnictwa armiji,

a w naglych wypadkach i bezposrednio. Do-
wodca armji zwracat uwage dowo6dcow forma-
cyj na waznosc¢ ostony atakujgcych wojsk, przed
nalotami polskiego lotnictwa i dat zadanie lot-
nictwu torowaé¢ natarcie czerwonych wojsk
bombardowaniem i ogniem k. m.‘.

Oprocz tego méwi Szytowskij na str. 46:

,Dalej na 2 dni przed forsowaniem Berezy-
ny przez 8 i 17 D. P., dow6dcg armji potwier-
dza, w celu unikniecia nieporozumien, ze glow-
nem zadaniem lotnictwa jest wspomaganie for-
sowania rzeki przez 8 i 17 D. P. przy pomocy
atakowania polskich wojsk z powietrza, oraz
uniemozliwienie nadejscia polskich odwodéw na
atakowane odcinki. Stawnenska grupa miala
wspiera¢ 17 D. P., za§ Mohylewska 8 D. P. Do-
wodcom dywizyj zostato nakazane Sciste umo-
wienie sie z dowdédcami grup lotniczych o ugru-
powaniu ich wojsk, czasie i trybie przeprawia-
nia sig, oraz o znakach umoéwionych. Miaty byé
wyszukane ladowiska przy kazdym sztabie dy-
wizji. O. P. L. zostata zorganizowana przy po-
mocy istniejgcych $rodkéw na st. Krupki, st
Stawnoje, Orszy, Mohylewie, Rohaczewie i Zto-
binie. Po przybyciu 3 bateryj przeciwlotni-
czych, mialy one ostoni¢ st. Stawnoje i wezet
kolejowy".

Analizujac powyzsze rozkazy, w ktérych
dominuje nakaz czynnego wspierania akcji zie-
mnej, postaram sie odtworzy¢ rozumowanie do-
wodcy XVI armji. Krytycznym momentem
przeprawy jest stawianie mostéw, oraz pierw-
sze kilka godzin przeprawiania sie, kiedy ener-
giczna grupa samolotéw moze przyczyni¢ duzo
klopotu, dezorganizujgc prace pontonierdw,
wzglednie przyczyniajgc zamet i straty przepra-
wiajacych sie wojsk, a w obu wypadkach, op6z-
niajgc akcje, zmniejsza¢ jej efekt. Krytycznym
jest pierwszy dzien po przeprawieniu sig, poki
nie zostang nalezycie zorganizowane przyczot-
ki mostowe i zdobyty pewien teren na drugim
brzegu, bowiem natychmiastowa przeciwakcja
oddziatdow nieprzyjaciela dos¢ tatwo moze od-
dziaty whasne odrzuci¢ za rzeke. Sukces uwa-
runkowany jest zaskoczeniem i szybkiem posu-
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waniem sie naprzdéd; niema czasu namyslac sie,
rozpoznawacé bezpieczniejsze kierunki, gdy czas
gra na korzys¢ broniacego sie. Dlatego tez, mo-
jem zdaniem, dowoddca XV I armji, podkreslit ko-
nieczno$¢ ostony przeprawiajacych sie wojsk ze
strony powietrza; dlatego tez potozyt nacisk
przedewszystkiem na dziatania szturmowe, kto-
re przyczyni¢ sie moga przynajmniej do opd6z-
nienia kontrakcji, — ogo6lnikowo powiedziaw-
szy o0 rozpoznaniu bliskiem, ktére musiato byc¢
wykonane jeszcze przedtem. Lotnictwo sztur-
mowe musiatlo samo wyszukiwaé sobie cele, by¢
»au courant" sytuacji, by¢ w Scistej tacznosci
z wojskami, — dlatego tez na koniecznos¢ tej
tacznosci dowoddca wskazat. Postawienie spra-
wy w ten sposob uwazam za stuszne. Posiada-
jac 40 samolotow w Stawnoje i troche mniej
w Szepielewiczach, moégt on liczy¢ na pewien
realny efekt, pod warunkiem dobrej lgcznosci
i sprawnosci podlegtego mu lotnictwa,

Dziwne, niezrozumiate i polegajace praw-
dopodobnie na pomyice p. SzyloWskiego,
jest zadanie szturmowych dziatan przeciw

przedmosciu Borysowskiemu w dzien przepra-
wy, jako wspomozenie przez to akcji wojsk.
Bezwzglednie, akcja szturmowa, jako krétko-
trwata, a stosowana w dodatku przeciw od-
dziatlom na pozycji, nie moze mie¢ wptywu na
czynng akcje, odbywajgcag sie o 20 km. O ile
chodzito o zmylenie czujnosci polakéw przez
aktywnos$¢ Alatyrskiej Brygady, wspomaganej
przez akcje lotnictwa, to nalezatoby to uczynié
przedtem, by spowodowaé pewne, pozadane
przegrupowania u polakéw, O ile za$ atako-
wanie przedmos$oia miato na celu. odwrdcenie
uwagi polskiego lotnictwa, — to miato ono pe-
wien sens, ale czyz nie bylo w tern przecenienia
sit powietrznych polakéw?

Nakazanie bombardowan stacyj kolejowych
Boryséw i Smolewicze, jako tych, na ktérych
mogg sie odbywac¢ wyladowania odwodow, jest
teoretycznie stuszne, pod warunkiem posiadania
wielkiej grupy niszczycielskiej, bedacej w sta-
nie zniszczy¢, wzglednie uszkodzi¢ urzadzenia
stacyjne. Te za$ byly de facto bardzo prymi-
tywne. Uwazam, ze akcja dywersyjna licznych
szpiegow, polegajaca na uszkodzeniu toru kole-
jowego miedzy stacjami, miataby znacznie wie-
kszg racje bytu, niz nawet silna akcja niszczy-
cielska lotnicza, a nie zas — jak bylo w rze-
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czywistosci — akcja 1 Bregueta i 3 Farmanéw
(Sopwithéw de facto nie liczg). Wydaje mi sie
korzystniejsze skupienie catej i wylgcznej
uwagi bombardjeréw na lotnisko w Zodzinie, co
nawet przy tak stabych sitach miato racje bytu.

Przechodze teraz do opisu akcji dzien po
dniu.

13 maja jest to dzien rozkazu o poczatku
przegrupowan wewnatrz 4 armji. W dniu tym,
wylatujg na alarm 2 nasze Spady, lecz nie do-
ganiaja przeciwnika. Sierz. pil. Bartkowiak
wykonywa rozpoznanie wgtgb linji, zdaje sie,
niezauwazony przez bolszewikéw. Wieczorem
dowoddca 19 eskadry melduje do Minska: 6 Spa-
déw, w tern 1 czynny, 1 zle funkcjonuje silnik,
1 rozbity, 3 niezmontowane.

14 maja jest obfity w wydarzenia lotnicze.
Zrana ppor. pil. Pawlikowski stacza zwycieska
walke z bolszewickim Spadem. Relacja bol-
szewicka o tern brzmi w ten sposob, ze lotnik
Pietrow, widzac przewage szybkosci i manewru
polaka (,widocznie polak byt na Snipe, albo na
jeszcze szybszym samolocie™) i widzac, ze kre-
cac sie, nie ujdzie mu, — spikowat do 30 m nad
Boryséw. Polak ciggle byt nad nim. ,Ttumik
silnika zostat u mnie zerwany, a kadtub podziu -
rawiony w wielu miejscach"” moéwi Pietrow, kto-
ry nad Berezyng znizyt sie do 1 metra. Wtedy
polak poleciat wgoére, a Pietrow ostrzelany
przez polska piechote wrocit do siebie na lotni-
sko. ,Watpliwe, czy pilotem tym byt polak,
prawdopodobnie francuski as" — brzmi koniec
bolszewickiej relacji. Sam za$ ppor. pil. Pa-
wlikowski opowiedziat, ze bolszewik, znizajgc
sie, machnat mu reka, na znak, ze sie poddaje,
a gdy byt na 1 m nad ziemig, to ppor. Pawli-
kowski, bedac przekonany, ze przeciwnik ladu-
je wewnatrz naszego przedmoscia, odlecial, po-
zostawiwszy go w spokoju.

Okoto potudnia 1 Farman i 2 Nieuporty
bolszewickie zbombardowaly lotnisko w Zodzi-
nie. Bomby spadly w 50 m od lotniska, nie
przyczyniajac zadnej szkody. Byto to pierw-
sze bombardowanie polskiego lotniska. W odwet
za to, popotudniu wylatujemy na rozpoznanie
linji kolejowej Halberstadt Ch2 2z zaloga
pchor. obs. Klicze i sierz. pil. Bartkowiakiem.
Bartkowiak miat zrzuci¢ skrzynke ,myszek lot-
niczych" na lotnisko w Pryjamino przy towa-
rzyszeniu posredniem 2 naszych Spadéw. Nad
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Pryjamino nastgpito spotkanie z bolszewickie-
mi Spadami. Byli to Szyrinkin, Pietrow (inny)
i Kuzin. W trakcie, gdy nasze Spady (ppor.
pil, Pawlikowski i pchor. pil. Turowski) uwig-
zaty sie w walke z bolszewikami, Szyrinkin nie-
spodziewanie zaatakowat naszego Halberstadta
i zapalit go, tak, ze nasze Spady nie zdazyty mu
przyjs¢ z pomocg. Samolot polski spadt mie-
dzy st. Pryjamino, a st. Krupki, jeden z pol-
skich lotnikbw wyskoczyt jeszcze z 400 m
z ptongcego samolotu.

Nasi lotnicy w trumnach; pierwszy $. p. podchor. Klicze.

W polegtych lotnikach 14 eskadra wywia-

dowcza poniosta niepowetowang strate. Pchot .

obs. Klicze, dawny instruktor szkoty obserwa-
torébw w Poznaniu, byt jednym z najlepszych,
najdoswiadczenszych i najenergiczniejszych lot-
nikbw i jednag z ,ostoj" eskadry. Sierz. pil.
Bartkowiak, zupeinie miody lotnik, odrazu po
przybyciu do eskadry w marcu 1920 r, wysunagt
sie na czoto pilotéw, dzieki zaletom pilotazu,
zacietosci i zapatowi bojowemu, oraz zjednat
sobie mitos¢ kolegéw skromnoscig i taktem. Byt
on rodzonym bratem $. p. ppor. pil. Bartkowia-
ka, ktory zgingt po wojnie.

W tym samym dniu pchor. obs. TurowskKi
jeszcze raz wylatywal na alarm, ale nie nada-
zyt za bolszewikiem.

Dzien 14 maja statl sie w ten sposob dniem
tryumfu bolszewikéw, oraz dniem rewanzu za
poranek. Sam Trockij przesyta telegram: ,Gra-
tuluje stawnemu bohaterowi Szyrinkinowi, pro-
ponuje wydanie mu 15000 rubli, ztoty zegarek
wysytam. Meznych lotnikéw: Pietrowa Ale-
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ksandra, Pietrowa Mikotaja i Kuzina wynagra-
dzam ztotemi zegarkami".

Oceniajac to zwyciestwo, bolszewicka lite-
ratura lotnicza moéwi: ,Inicjatywa w dziata-
niach lotniczych przeszta do nas i nie liczac
2—3 przypadkowo udanych lotow na naszemi
przeprawami, mozna przyjaé, ze na tym Kkie-
runku lotnictwo nieprzyjaciela zostato wyparte
ze swych pozycyj".

Fakita, pamietne dla polskich uczestnikow,
oraz, na szczescie, pewne S$lady w aktach, nie
potwierdzaja wniosku bolszewickiego. Istotnie,
w dniu nastepnym, 14 eskadra nie latata, ale
z powodu zupetnego braku czynnych samolotow.
Zachowany w aktach telefonogram, nadany do
szefa lotnictwa armji przez p. o. dowédcy 14
eskadry o $mierci §, p. pchor. Kliczego i sierz.
Bartkowiaka moéwi o ,.jedynym czynnym samo-
locie eskadry", ktoéry zginagt. Pozatem w eska-
drze pozostato tylko 2 pilotéw, poniewaz pchor.
pilot Wrembel od 3 tygodni lezat obtoznie
chory.

Bytbym znowu niesprawiedliwym, twier-
dzac, ze zwyciestwo bolszewickie pozostato bez

Groby naszych lotnikéw, & p. sierz.

i Bartkowiaka.

Kliczego
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najmniejszego wptywu na nas. Od tego czasu
zachowywalismy wielkg ostroznos¢ w dziata-
niach, ale ani dowdédca armji, ani szef lotnictwa,
ani razu nie zrobili zarzutu co do pracy eskadry,
ktéra sie w dalszym ciagu odbywata. Zakazane
jedynie zostato latanie bez specjalnego rozkazu
daleko wgtgb, wzdtuz kolei.

W dniu 15 maja, nasza 1 armja zaczyna
sie cofa¢ pod naporem XV armji czerwonej.
Lewe skrzydto 2 D. P. Leg., sasiadujgce z 1
D. P. Lit. Biat., tez odchodzi na Kolnik, by
utrzymacé¢ z nig tacznos¢. Dywizje XVI armiji

czerwonej, wyznaczone do forsowania Berezy-
ny, juz sie zblizyty do swych podstaw wyj-
sciowych. W tem miejscu oddaje glos p. Szy-

towskiemu (str, 56):

15 maja, to jest na 4 dni przed faktycz-
nem rozpoczeciem operacji XVI armji, w re-
jonie miedzy m. Szepietowicze, a m. Bialynicze
na wolnej od lasu przestrzeni, zostaty zebrane
na przeglad-meeting wojska, przybywajgce dla
zajecia podstaw wyjsciowych przed natarciem.
Dwa polskie samoloty =z wielkg uwagg obser-
wowaty ten niezwykly, jak na obecne czasy,
obraz. A wiec przygotowanie natarcia XVI ar-
rnji miato tak nieoczekiwany koniec. Rozpocze-
te w giebokiej tajemnicy, wskutek zmiany zada-
nia XVI armji, zostato ono przez nas samych
pokazane przeciwnikowi, a to w celu zamasko-
wania gtownego uderzenia zachodniego frontu,
ktore mialo by¢ dokonane przez XV armije.
Przyczyny lhumenskich strachow sa dla nas te-
raz jasne".

Fakt, ze bolszewickie dowdédztwo oparto
swoOj zamiar zademonstrowania swych sit na
sprawnosci lotnictwa polskiego i jego niewrazli-
wosci na przeciwdziatanie z powietrza, — jest
dla nas chlubny. Jezeli rejon Szepielewicze —
Biatynicze, znajdujacy sie na lewem skrzydle
pasa rozpoznan 12 eskadry wywiadowczej
/ Bobrujska byt w tym dniu badany przez sa-
moloty tej eskadry, $wiadczy to réwniez o prze-
widywaniach i celowosci pllanu rozpoznan, oraz
dobrej pracy sztabu i szefa lotnictwa.

Co do ,rejonu Borysow" —- nie znalaztem
w aktach zadnych wzmianek o dziatalnosci lot-
niozej w tym dniu. Komunikaty wywiadowcze
4 armji i 2 D. P. Leg. nic nie méwig o prawie
codziennym .bolszewiku nad Borysowem",
a wiec dlatego widocznie 19 eskadra mysliwska
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nie wylatywata, za$s 14 eskadra nie miata jesz-
cze gotowych samolotéw. Natomiast ,5 let
Stroitielstwa" mowi o pogrzebie w tym dniu po-
legtych polskich lotnikéw, ciata ktorych zosta-

Transport trumien naszych lotnikéw, oraz szczatki
samolotu Halb. C. L. II.

ty przewiezione koleja do st. Stawnoje, gdzie
po mowie pogrzebowej, pod dzwieki orkiestry
wojskowej, przy wielkim zebraniu ludnosci,
z honorami i salwg honorowg — zostaty pocho-
wane. Zwyciezca, dowoddca grupy, Szyrinkin,
latat nad orszakiem i robit loopingi. Fotografje
cial §, p. pchor. Kliczego i sierz. Bartkowiaka
oraz uwienczonych kwiatami trumien, — zosta-
ty zrzucone w pare dni po6zniej do nas na lot-
nisko przez nieprzyjacielski samolot. Zachowanie
przez bolszewikéw rycerskiej tradycji lotniczej
zrobito na nas duze wrazenie.

16 maja XV armja czerwona kontynuuje
natarcie na poinocy. 4 armja polska przegru-
powuje sie w kierunku wydzielenia 6 D. P. do
odwodu. XVI armja czerwona czyni dalsze
przygotowania materjatowe do natarcia. Z dzia-
talnosci lotniczej w tym dniu, zanotowano
zrzucenie bomb na Boryséw przez 2 bolszewic-
kie samoloty. Lot samolotu 14 eskadry wzdiuz
catej pierwszej strefy, spowodowat start 2 bol-
szewickich samolotéw z lotniska w Pryjaminie,
ktory jednak byt spézniony i nie przeszkodzit
naszemu samolotowi przej$s¢ na potudnie, ma-
jac ciagle na ogonie na odlegtos¢ okoto 800 m
2 Nieuporty. Lot calkowicie zakonczony nie
dat nic nowego nad Berezyna.

Zdaje sie, ze w tym dniu odbyt sie lot na
Minnsk bolszewickiego lotnika Pietrowa, ktory
'zrzucit tam pare bomb, ktdére spadty okoto
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List dowdédcy grupy lotniczej,

dworca kolejowego, nie przyczyniajagc zadnych
szkéd. Lot ten byt niezauwazony z lotniska
w Zodzinie, a dowiedzieliSmy sie o nim poéz-
niej,

17 maja, jest to dzien stworzenia frontu
generata Szeptyckiego, ktory skierowuje 6 D, P.
do 1 armji. Od tego ozasu obsada linji Bere-
zyny jest specjalnie staba. Wedtug Szytow-
skiego, w dniu tym 17 D. P. czerwona juz zo-
stata skoncentrowana w rejonie Lipa — Gumny,
lecz nastgpito opdznienie pontondéw i saperow.
8 D. P. rowniez jeszcze nie byla gotowa, nie
osiggngwszy nakazanego jej rejonu.

Dziatalnos¢ lotnicza jest ozywiona. Samo-
lot 14 eskadry nie moze dokonczy¢ zadania,
przelatujgc przed przedmosciem, jest on $ciga-
ny przez 3 Nieuporty, ktére jednak nie moga go
dogoni¢, ale odcinajgc droge na potudnie od-
prowadzajg, az za Boryséw, co jest widoczne
z lotniska. Nasze 2 Spady startuja, lecz juz
nie doscigaja nieprzyjaciela.

Zadanie jest jednak wykonane potem przez
ppor. obs. Konarskiego z sierz. pil. tagoda, kto-
rzy stwierdzili poreb lasu i jakies niewyrazne

Szyrynki na do dowédcy 19 eskadry mysliwskiej.

krzatanie sie na rz. Manozy i Bobr. Byly to
jedyne oznaki odbywajgcej sie w tym czasie
koncentracji 17 D. P. Oznakom tym, odbywa-
jacym sie w pewnej odlegtosci od Berezyny
eskadra nie przypisywata wiekszego znaczenia.

W tym samym dniu ppor. Pawlikowski
spalit swodj pierwszy balon, ktéry byt przy po-
ciggu pancernym na st. Pryjamino. Wielokrot-
ne w ciggu tego lotu ataki zgory nie daty re-
zultatu z powodu natychmiastowego S$ciggania
balonu do dotu. Dopiero za 6-ym razem, gdy
ppor. Pawlikowski, odleciawszy ku Borysowowi
i znizywszy sie prawie do ziemi, podszedt ,lo-
tem koszacym" i zaatakowat balon od dotu,
ten sie zapalit. Zaloga ostrzeliwata sie do
korica, ale ostatecznie wyskoczyta, przyczem
obserwator Banker, ktérego spadochron za-
widdt, zabit sie.

Popotudniu pchor. pil. Turowski, wylatuje
na Spadzie na alarm i nie zastajac juz bolsze-
wika, zniza sie nisko nad lotniskiem w Pryja-
mino, rozpedza ludzi przy wagonach i strzata-
mi wznieca pozar przy jednym z nich.

18 maja patrole 2 D. P. Leg. stwierdzajg



10 PRZEGLAD LOTNICZY

wzmocnienie sie nieprzyjaciela na péinoc od
Borysowa, a wiec w kierunku wrecz przeciwnym
od pézniejszego rejonu wyjsciowego bolszewic-
kiego natarcia. Byty to widocznie lokalne prze-
suniecia wewnatrz Atatyrskiej brygady,

W aktach niema nic o dziatalnosci lotnictwa
w tym dniu. Widocznie byta zupetnie zta po-
goda.

19 maja jest to poczatek akcji ziemnej
czerwonych i sforsowania przez nich Berezyny
jednoczesnie w 4 miejscach. Przygotowania
bolszewikéw, aczkolwiek wyczuwane przez do-
wodce 4 armji (p. ,Rok 1920° marszatka Pit-
sudskiego i ,Front Litewsko-Biatoruski“ gen.
Szeptyckiego), lecz nie odgadniete co do Sci-
stego miejsca uderzenia, — w wykonaniu miaty
wszystkie cechy zaskoczenia taktycznego, We
wczesnych rannych godzinach, przerzuciwszy
w najkrotszym czasie juz zawczasu przygoto-
wane na rzekach Boébr i Mancza pontony pod
wsiami Zukowice i Murowa, 17 D, P. czerwona
odrzucita prawe skrzydio 2 D. P, Leg. za rzeke
Usze. W tym samym czasie i w podobny spo-
s6b 8 D. P. przeprawita sie pod wsig Zarnowice
i m. Berezyno, gdzie przeciwakcja 4 p, utanéw
nie osiggneta skutku. Forsowanie Berezyny
byto polaczone z aktywnoscig Alatyrskiej Bry-
gady, ktoéra czynnie wigzata gros 2 D. P. Leg

Lotnictwo bolszewickie 4 razy bombarduje
Boryséw, ale wzmianek o szkodach w aktach
niema. Wedtug zrddet bolszewickich, grupa
Kozewnikowa, wspierajgca natarcie 8 D. P.,
atakowata w tym dniu m. Bohuszewicze, Borki,
Hute, rozpedzajgc polska kawalerje i artylerje,
ktéra rzekomo rozpierzchta sie, odczepiajac
przodki.

Nasze Spady 2 razy wylatujg na alarm,
przyczem drugi raz skutecznie, por. Mroczkow-
ski dogania bolszewika i po walce, prawie nad
Pryjaminem, zmusza go do lgdowania. Na po-
wrotnej drodze jednak por. Mroczkowski, ma-
jac defekt silnika, zmuszony jest do ladowania
w bagna, gdzie, kapotujac, zraniony jest w gto-
we i piersi.

Dziatalno$¢ naszego lotnictwa wywiadow-
czego obfituje w interesujgce zdarzenia i na-
wet kurjoza. Samolot 14 eskadry, wyleciawszy
w tym dniu o Swicie i jeszcze przed rozpocze-
ciem akcji czerwonych, obleciat bez wiekszych
przeszkéd caty front. Nad korytem Berezyny
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lezata gesta mgta, w przylegajagcych lasach do-
strzezono kilka dymow ognisk. Meldunek wiec
byt negatywny. W pare godzin pdzniej samo-
lot 13 eskadry mysliwskiej, ku swemu zdziwie-
niu, znalazt bolszewikéw na prawym brzegu
Berezyny. Wygladajagcemu tak nieprawdopo-
dobnie meldunkowi lotniczemu, z poczatku nie
chciano da¢ wiary. Lecz nagle zerwanie sie
tacznosci z 4 p. utanéw, oraz alarmujgce wiado-
mosci z 2 D. P. Leg., spowodowaty osobisty wy-
wiad szefa lotnictwa 2z por. obs. Sznukiem
z Minska, ktérzy odkryli i umiejscowili wszyst-
kie mosty. 14 eskadra popotudniu to potwier-
dzita.

Wedtug zrodet bolszewickich, dzien 19 ma-
ja jest dniem najintensywniejszej pracy lotni-
ctwa bolszewickiego, Miato byé w tym dniu
wypuszczone z samego tylko Stawnego 40 sa-
molotéw, z ktorych 36 w zupeinosci wykonato
zadania, zrzucone zostato 107 bomb. Zabija sie
w dniu tym przy starcie jeden z lepszych lotni-
kéw — Rozyn. W nocy, poprzedzajgcej akcje
miato sie odby¢ pare udanych nocnych lotéw,
potgczonych z bombardowaniem. Sladéw w na-
szych aktach (komunikaty wywiadowcze) nie
znalaztem, poza juz wspomnianem 4-krotnem
bombardowaniem Borysowa.

Popotudniowe nasze loty nad przeprawy
nie byly tam odpierane z powietrza: caly wy-
sitek lotniczy bolszewicki szedt wzdiuz linji
Boryséw — Minsk.

Od tego dnia zaczyna sie dla eskadr Zo-
dzinskich pasmo nocy, spedzonych w pogotowiu,
z powodu sytuacji ziemnej. Najcenniejszy ma-
jatek byt na wozach zaprzezonych, zostaty wy-
stawione posterunki alarmowe, oraz wysytane
nawet patrole konne na kilkanascie kilometrow.

20 maja sytuacja ziemna znamionuje co-
raz to wieksze sukcesy terenowe bolszewikow,
ktorzy przeprawiajg reszte wojsk i szybko roz-
szerzajg posiadany pas na prawym brzegu Be-
rezyny. Polskie nieliczne odwody kontrataku-
ja bez wiekszego skutku. Pod wieczor prawe
skrzydto bolszewickie (kawalerja) podchodzi
az pod Stobédke (12 km od Zodzina).

Dzien ten jest pod znakiem ozywionej dzia-
talnosci lotniczej. Bolszewicy znéw 4 razy
bombardujg Boryséw. Z naszych Spadow jest
czynny tylko jeden (meldunek p. o. dowédcy 19
eskadry do dowddcy dyonu),) ale i temu jest
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nakazane rozpoznanie (ppor. Pawlikowski).
Lotnictwo wywiadowcze jest bardzo czynne: la-
ta na przeprawy 14 eskadra dwukrotnie, lataja
tamze oficerowie dowodztwa dywizjonu z Min-
ska; lata 12 eskadra z Bobrujska w jej pasie
dziatan. Mosty i przyczétki sa w tym dniu sfo-
tografowane, a kierunki posuwania sie nieprzy-
jaciela rozpoznane. 14-ta eskadra nareszcie
otrzymuje uzupetnienia w samolotach: z 8 eska-
dry wywiadowczej przylatujg podch, pil. Choin-

ski i st. sierz. pil. Cagasek, przyprowadzajac
2 A.E, G. ze smutnej stawy silnikami Argus
180 HP. Samoloty te, ani razu nie zostaty uzy-

te w Zodzinie z powodu tego, ze nie chcialy

Przylot pputk. Abakonowicza na lotnisko naszej eskadry
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jonie gtownej operacji juz majg od 18 do 33
km terenu przeciwakcja polska daje sie od-
czuwacé, Na potudniu dziata pptk, Anders z 57
p. p. i 15 p. utanéw. Do Zodzina przybywa ba-
taljon 16 p. p. w celu zabezpieczenia lewego
skrzydta. Stworzona zostaje grupa generata
Skierskiego w skitadzie podanym wyzej. Ale
u bolszewikéw na st. Krupki zaczyna sie wy-
tadowywac¢ 21 D. P.

Przed potudniem 1 Farman, 1 Sopwith i 2
Nieuporty bombardujg lotnisko w Zodzinie,
zrzuciwszy 7 bomb, z ktorych zadna nie wyrza-
dzita szkéd, mimo, iz 4 spadly na wies. Por.
pil. Mroczkowski i podch, pil, Turowski za-

(14) na ,Nieuport”

ze strony bolszewickiej — maj 1920.

wzig¢ ponad 600 m wysokosci, co w tutej-
szych warunkach byto koniecznoscia, w celu
unikniecia dosiegniecia przez dyzurujgce w Pry-
jamino bolszewickie Nieuporty. Nieszczesne te
A. E. G. obarczyly tylko niepotrzebnie eskadre
w pare dni pézniej w czasie odwrotu z Zodzina,
gdy zabrakto pilota na jeden z nich, do odpro-
wadzenia, Wyreczyt wtedy por. Etienne, kto-
ry bardzo dobitnie po polsku z francuska wy-
razit swa opinje o tym typie.

21 maja, pomimo sukcesu bolszewikow,
ktorzy atakuja na calym froncie i nawet pod
Nowosidtkami na po6inoc od Borysowa przepra-
wiajg sie przez Berezyne, lecz sg odbici, a w re-

puszczaja swe Spady natychmiast, lecz nie zda-
zaja dosiegnac¢ dos¢ wysoko idacego nieprzyja-
ciela. Wedtug relacji bolszewickich, przy tern
bombardowaniu zostato sfotografowane nasze
lotnisko. Fotografja miata wykaza¢ 8 namio-
téow i 8 samolotéw, wygladajacych na Albatros
D. Ill, Halberstadt albo L. V. G. C. V. W rze-
czywistosci przed namiotami staly 3 Spady
2 D.F.W., 2 A.E.G. i 1 Nieupont dawny bol-
szewicki ze ztamanem skrzydiem.

W czasie bombardowania zdarzyt sie wy-
padek nieporozumienia, ktory, na szczescie nie
pociggnat zadnych  skutkow. Jednocze$nie
z nadlatywaniem bolszewickiej grupy nad Zo-
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dzin, zblizyt sie od potudnia samolot 12 eska-
dry z Bobrujska, ktory po obleceniu swej stre-
fy, chciat u nas wyladowaé. Nie rozpoznany
z daleka, zostat on przyjety przez zoinierzy
za bolszewika i naréwni z innymi gesto ostrze-
liwany z k. m. z ziemi. Polskie znaki zostaty
rozpoznane juz, gdy samolot znizajgc sie prze-
chodzit na 200 metréow nad wsig. Rado$é
z przypuszczalnego zestrzelenia natychmiast
ustgpita miejsce zaklopotaniu i obawie o ca-
tos¢ zatogi. Ta, na szczescie, okazata sie (jak
i caly samolot, ku wstydowi strzelcéw) nie-
tknieta i przyjeta cate nieporozumienie z hu-
morem. Byli to por. obs. Loria z por. pil, Ja-
chem, ktérzy po uzupetnieniu paliwa odlecieli
do Minska, do dyspozycji dowddcy dywizjonu,
gdzie pozostawali z innym samolotem 12 eska-
dry (podch. obs. Swiecicki z sierz. pil. Jaku-
bowskim) do konca operacji, wzmacniajac obser-
wacje lhumenskiego kierunku i przepraw.

Zdaje sie, ze w tym dniu grupa Kozewni-
kowa zbombardowata lhumen.

Dziatalnos¢ polskiego lotnictwa jest rownie
wydajna i uwienczona oswietleniem sytuacji
w catym rejonie bolszewickiego natarcia. Lot-
nicy mysliwscy sg specjalnie czynni. Jeszcze
raz startujg na alarm por. pil. Mroczkowski
1 podch. pil. Turowski, doganiajg duzy bolsze-
wicki samolot dopiero nad st. Krupki, gdzie za-
chodzi im droge Spad, z ktérym nasi lotnicy u-
wigzuja sie w walke, lecz Spadowi udaje sie
wymknagc.

Jeszcze raz w tym dniu startuje ppor. pil.
Pawlikowski. Lecac na alarm, nie zastaje juz
bolszewika nad Borysowem, wiec leci wtedy az
do Stawnoje nad lotnisko gtéwne nieprzyjacie-
la, gdzie zupetnie sie znizajgc, atakuje stojace
na ziemi samoloty i krzgtajgcych sie przy nich
ludzi. Relacja bolszewicka, wspominajgc o tern,
moéwi, ze nie zdazono uruchomi¢ samoloty,
u Szyrinkina silnik nie chciat zaskoczy¢, wiec
zatelefonowano na lotnisko wysuniete do Pry-
jamina, by tamtejsze samoloty spotkaty polaka.

Ale ten, nadleciawszy do Pryjamina, zrobit
tam to samo, przyczem zranit mechanika
W noge.

22 maja sytuacja ziemna pogarsza sie dla
2 D. P. Leg., gdyz bolszewicy zaczynajg nacie-
.ra¢ od jej poéinocnego skrzydta, maszerujgc na
MsScieze. Przez caly dzien trwajg uporczywe
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watki tej dywizji, napieranej takze i z przodu,
gdzie bolszewicy znéw usitujg bezskutecznie
przeprawi¢ sie przez Berezyne pod Nowosiot-
kami. Na potudniu bolszewicy w dalszym cig-
gu maszeruja na lhumen,

Nad Borysowem lata 4 bolszewikow. Oko-
to potudnia startuje na Spadzie ppor. Pawli-
kowski w celu atakowania nowego balonu, kté-
ry znéw zostal podniesiony na pociggu pancer-
nym przy st. Pryjamino, Z lotniska w Zodzi-

nie oczekujg na rezultat, zoitnierze witazg na
wierzchotki wysokich topoli Napoleonskiego
Traktu. W 20 minut potem — wyraznie widzi-

my z Zodzina blysk i wkrotce wraca zwycieski
ppor. Pawlikowski, ktory tym razem zapalit ba-
lon od pierwszego ataku i znéw od dotu.

Akcja lotnictwa wywiadowczego trwa nor-
malnie, nie niepokojona na prawym brzegu Be-
rezyny i nad rzekg. Loty sa specjalnie diugie
1 meczace, gdyz juz ciggle nakazywane jest
przez dowoddce dywizjonu i 2 D. P, Leg. obser-
wowanie strefy poinocnej. W Pryjamino cia-
gty ruch samolotéw nieprzyjacielskich; w Krup-
kach wieksze, niz zwykle, wyladowywanie na
stacji.

Dzienn 23 maja uwazany jest przez bolsze-
wikéw za kryzys operacji, pomimo zajecia
przez nich Ilhumenia. Kontrakcja generata
Skierskiego w silnych bojach zaczyna mocno sie
wyczuwac, zwilaszcza na potudniowem skrzydle
(grupa pputk. Andersa). Polozenie natomiast
2 D. P. Leg. stato sie krytyczne, gdyz bolszewi-
cy podchodzg pod Ziembin (okoto 30 km od
Smolewicz). 3 B. K. czerwona ma atakowac
w tym dniu Zodzin, lecz zostaje odrzucona na
stacje Stobédka — Chutor — Woloduta. Lot-
nisko w Zodzinie zostaje teraz opuszczone przez
14 i 19 eskadry. Dowddca dywizjonu dat w tern
wolna reke p. o. dowodcy 14 eskadry, zaleznie
od wyczucia sytuacji w najblizszym rejonie.
Ten za$ uznal koniecznos¢ przejscia do Minska
nietylko ze wzgledu na obserwowang przez sie-
bie sytuacje taktycznag (ktéra, jak sie po woj-
nie okazato, byta istotnie zagrazajgca) — ale
takze ze wzgledu na niemozliwo$¢ prowadzenia
normalnej pracy w warunkach ciggtego ostrego
pogotowia i nieprzesypianych nocy, odbijaja-
cych sie na wysitku personelu latajgcego. Pi-
loci byli powaznie przemeczeni pracg w pet-
nych napiecia warunkach na przedpolu i nader
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dtugich a niskich lotach w parnem, niespokoj-
nem powietrzu. Nadomiar wszystkiego, na ty-
tach krecity sie bandy dywersantéw, o ktérych
takze p. Szytowskij wspomina na str. 46. Je-
dng taka bande 14 eskadra pare dni przedtem
rozbroita. Eskadry zatadowawszy majatek aa
wagony, odleciaty do Minska, Lotnisko Zodzin
od tego dnia byto pare razy wykorzystane, jako
wysuniete.

A wiec tylko powyzej przytoczone przy-
czyny spowodowaly opuszczenie przez nas Zo-
dzina, a nie, jak twierdzi powojenna sowiecka
literatura — bombardowania, ktére, dwukrotne
zaledwie i stabe co do ilosci bomb, nie przyczy-
nity w dodatku najmniejszej szkody.

Nie znalaztem w aktach Sladéw o dziatal-
nosci lotnictwa w dniu 23 maja. Lecz, jak sobie
przypominam, odbywata sie ona w normalnie
ozywionem tempie. W dodatku, na ten dzien
rozkazem nakazane byto lotnictwu czerwonemu
energicznymi atakami z powietrza wspiera¢ na-
tarcia atakujacych grup 17 i 8 D. P., oraz bom-
bardowaé¢ Boryséw, Zodzin i Smolewicze.

24 maja 2 D, P. Leg. jest zagrozona oto-
czeniem. W celu zwolnienia czesci sit do wal-
ki, Dow6dca Armji zarzadza opuszczenie przy-
czotka Borysow i zniszczenie mostu. Akcja ge-
nerata Skierskiego rozwija sie w walkach. Za-
czynajace przybywaé¢ z Ukrainy eszelony 4 D. P.
zostajg skierowywane na po6inoc dla ratowania
sytuacji 1l-ej armji i lewego skrzydta 2 D, P,
Leg.

Nie znalaztem w aktach $ladéw obustronnej
dziatalnosci lotniczej, opréocz meldunku 14 eska-
dry, ze posiada ona 2 czynne samoloty. Eska-
dre w Minsku spotkat dowddca eskadry, ktéry
dopiero co wrécit z Poznania. Zameldowat sie
przydzielony z dowddztwa dywizjonu podch.
pil. Tomaszewski.

25 maja akcja generata Skierskiego w ciez-
kich bojach rozwija sie pomysinie we wszyst-
kich kierunkach, Juz 17 D. P.
staje przycisnieta do Berezyny i pozostaje jej
tylko 5—6 km terenu na prawym brzegu.
8 D. P. i 3 B, K., ktore sie specjalnie zagalo-
powaty w kierunku lhumenskim. sg naciskane
od Smolewicz na Mikulicze i od m. Lady na
Bohuszewicze. Oddzialom tym grozi odciecie.
Naptywajace z za Berezyny positki juz nie mo-
ga naprawi¢ sytuacji. Krytyczne potozenie 22

czerwona zoO-
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i 23 brygad 8 D. P. podaje Szytowskij na str.
93: ,Nadomiar wszystkich nieszczes¢, tgcznosc
sztabu armji ze sztabem 8 D. P, zostala przer-
wana i sztab armji byt skazany na przebywa-
nie w zupetnej nieswiadomosci w czasie tak
peltnym trwdég i tylko na odgadywanie drama-
tu, rozgrywajacego sie w tym jednostajnym le-
sisto-bagnistym pasie terenu, pomiedzy Berezy-
na a lhumeniem. Wybawit dzielny dowdédca
dywizjonu lotniczego towarzysz Kozewnikow,
ktory osobiscie wylatywat ze sztabu armiji
w kierunku na m. Berezyno. Kilkakrotnie zni-
zat sie on, szukajgc sztabu 8 D. P. we wskaza-
nych mu miejscowosciach, byt niejednokrotnie
ostrzelany przez polakéw, ale jednak znalazt
dowoddce 8 D. P, wreczylt mu rozkaz dowddcy
armji i przyleciat z powrotem do sztabu armji
z meldunkiem od dowddcy dywizji".

Poza tem z dziatalnosci lotniczej jest noto-
wane obrzucenie bombami bez skutku przez 3-ch
bolszewikéw wsi Logi (pas 2 D, P, Leg.). Po-
lacy w tym dniu latajg na rozpoznania, w kto-
rych 19 eskadra tez silnie uczestniczy, Loty
na poinoc przewazaja. Przybywa do tej eska-
dry podch. pil. Guttmajer.

26 maja zupeiny sukces polakéw. 15 putk
utanéw zajmuje m. Buczyno, Mimo, iz nieprzy-
jaciel na poéinocy przez Murawe otrzymat po-
sitki i stara sie zachowywac¢ aktywnos$¢ —
w centrum jest jednak zupetnie rozbity i od-
dziaty jego rozpierzchty sie po lasach 1 polach.

Poza meldunkiem o 7 bolszewikach nad
Borysowem, innych wzmianek o dziatalnosci lot-
nictwa nie znalaztem. Odbywa sie ona jednak
normalnie, nie niepokojona zupetnie nad miej-
scami walk i na waznych kierunkach, poza Bo-
rysowem.

Z dniem 27 maja konczy sie akcia nad Be-
rezyng. Jeszcze oddziaty 17 i 21 D. P. czer-
wonych silnie atakuig 2 D. P. Leg . ale na resz-
cie Berezyny spokodj: cata jej linja w naszych
rekach. Rozpoczyna sie wylapywanie bolsze-,
wikéw po lasach. Cata 3 B. K dostata sie do
niewoli, a czesciowo przeszta na nasza strone.
Z dwu odcietych brygad 8 D. P,, tylko nieliczne
oddziaty przebily sie, wzglednie przekradty sie
matemi grupami na lewy brzeg Berezyny. AKk-
cja oczyszczania terenu od bolszewikow trwacé
bedzie jeszcze pare tygodni: komunikat wywia-
dowczy 4 armji z 15 maja mowi o wytapywaniu
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resztek czerwonych w lasach lThumenskich przez
oddziaty 14 D. P.

W dniu tym nakazana jest akcja naszej 4
D. P. na poétnoc.

O dziatalnosci lotniczej nic w aktach. Oce-
na dziatan lotnictwa w okresie ,Stawnenskiej
operacji" jest dos¢ trudna i wymaga wyjasnien
Mowigc o roli lotnictwa wywiadowczego, mimo-
woli nasuwa sie pytanie, w jaki sposéb mogta
by¢ przez lotnictwo przeoczona koncentracja
bolszewikéw przed natarciem? W jaki sposéb
uszedt jego uwadze diugi, flankowy marsz 17
D. P.? Odpowiedz na to jasna: lotnictwo nie
jest organizmem, dziatajagcym samodzielnie,
a tylko organem dowddcy, ktory wskazuje cele
rozpoznan powietrznych, a ktorego Oddziat 11
ee szczeg6tdbw wigze calosé, Dozorowanie
ogolne linji Berezyny, rozpoznawanie pewnych
szlakéw, nie przyjmowaty z poczatku zadnej hy-
potezy, co do faktycznie obranego przez czer-
wonych kierunku. Istotnie, fragmenty 17 D. P.,
w czasie jej przemarszu mimo Bobruj-ska, byty
zaobserwowane i parokrotnie meldowane przez
12 eskadre, majaca doskonalych obserwatoréw
i wykonywujgcg w omawianym czasie duzg ilos¢
lotbw. Pozatem, jak stwierdzilem, taz eskadra
w dniu 15 maja odkryta wojska pod Szepiele-
wiczami. Dalej, czyz nie byt waznym fragmen-
tem zaobserwowany przez ppor. obs. Konar-
skiego przy rzekach Bobrze i Mariozy poreb la-
su? Lecz powigzanie tych fragmentow w pew-
na catos¢ nalezato do Oddziatu Il, ktéry majac
i inne Srodki wywiadu, mogt stworzy¢ pewien
obraz. A Zze ten istotnie zaistniat, Swiadcza
,,lhumenskie strachy" dowédcy 4 armji (patrz
,-Rok 1920“ Marszatka Pitsudskiego), ktéry po-
pizednio tego bezdroznego rejonu koncentracji
i trudnego, lesistego terenu dziatalnosci nie brat
powazniej pod uwage. Zaznaczy¢ najezy, ze
zaobserwowanie w tych warunkach na tak ol-
brzymiej, pokrytej lasami przestrzeni ..koncen-
tracji" 1 dywizji, 1 brygady kawalerji, — byto
rzecza bardzo trudng. Wykrycie bolszewikéw
15 maja miedzy Szepielewiczami a Bialynicza-
mi, bylo tylko jednym z pierwiastkéw réwna-
nia o kilku pierwiastkach, ktore -miat sztab roz-
wigza¢. Brakowalo jeszcze czasu i miejsca
przepraw. Ale czyz wojna Swiatowa z jej po-
teznemi srodkami lotniczemi nie wykazuje przy-
kltadoéw przeoczen olbrzymich wprost koncen-
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tracyj? Czyz lotnicy francuscy i angielscy mo-
gli w marcu roku 1918 nie zauwazy¢ w Szsm-
pa-nji oznak koncentracji niemieckich 62 dywi-
zyj i 7.000 dziat? Odwrotnie, czyz niemieccy
lotnicy nie zauwazyli nic z koncentracji fran-
cuskiej armji generata Mangina i angielskiej
generata Rowlinsona w sierpniu roku 1918?
Z pewnoscia fragmenty tych koncentracyj byty
obserwowane, lecz nie zostata stworzona ca-
tos¢ przez drugie oddziaty. Wypadek niecat-
kowitego wykrycia przygotowan bolszewickich
daje najznakomitszy przykiad koniecznosci Sci-
stego wskazywania celéw rozpoznaniu powietrz-
nemu i najscislejszej wspoipracy sztabu z lot-
nictwem. Z chwilg, gdy akcja sie rozpoczeta,
gdy sie tylko zarysowaly kierunki dziatan, lot-
nictwo odrazu $cisle ustalito miejsce przepraw,
sfotografowato je i trzymato ciagle reke na pul-
sie operacji, gdyz wiedziato, o co chodzi, i gdzie
i kogo trzeba szukad.

Nie -majac sprawozdan obserwatorskich,
nie moge oceni¢ ich zgodnosci z oczywistg sy-
tuacja. W duzym, lesistym obszarze nie mozna
byto zbyt duzo wyszpera¢, zwitaszcza, gdy zna-
jomos¢ zasad tgcznosci  z lotnikiem u wojsk
jeszcze zupetnie nie istniata (z wyjatkiem 14
D. P.). W najlepszym razie poszczegbélne od-
dziaty wywieszaly polskg chorggiew. Zdarzaty
sie wypadki nieporozumien i ostrzeliwania na-
szych lotnikéw przez wlasne wojska, ktore na-
wet czasem kryty sie przed nami, nie mogac nas
odrozni¢ od bolszewikéw. Dlatego tez sprawo-
zdania lotnicze nie mogly by¢ zbyt obszerne,
ale, iak to uczestnicy pamietajg, byty cenne dla
sztabu.

Wzmocnienie wywiadu w najwazniejszym
kierunku przez przykomenderowanie 2 samolo-
tow' z 12 eskadry do Minska, odbylo sie na-
tychmiast. Ten tylko sposob w podobnych wa-
runkach musi by¢ stosowany, bez skomplikowa-
nych przesunie¢ eskadr, wzglednie detaszowania
plutonéw.

Oceniajac dziatania 19 eskadry mysliwskiej
trzeba sie odrazu zastrzec, ze nie sg one wzo-
rem dziatan w mys$l zasad regulaminowych.
Lotnictwo mys$liwskie zwigzane jest z pojeciem
dywizjonu, jako samodzielnej jednostki tak-
tycznej, a klucza, jako najmniejszej jednostki,
mogacej wogodle mie¢ jakies zadanie. A cala
19 eskadra stanowita faktycznie tylko staby pa-
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troi, ktéry rzadko mial wszystkie samoloty
zdatne do lotu i dowddca ktorego wszak byt
obarczony drobiazgowg praca administracyjna.
Sposéb wiec dziatan 19 eskadry wynikat z jej
matego skiladu, a postawionych niewspoétmiernie
wielkich zadan. ,Korsarski" sposob dziatan
byt stosowany w niektorych wielkich armjach,
gdzie ,asom" wolno byto chodzi¢ w pojedynke,
wzglednie w matych grupach. Na szczescie 19
eskadra posiadata wybitnych mysliwcéw, dla
ktérych owe nieregulaminowe, a tolerowane
gdzieindziej ,korsarstwo" okazalo sie doskona-
te. Nie krazac bez okreslonego celu, a wyla-
tujac (w miare moznosci w parze) na konkret-
ng wiadomos¢ o pojawieniu sie nieprzyjaciela,
piloci 19 eskadry dziatajg bardzo zaczepnie
i energicznie, przez co wzbudzajg respekt bol-
szewikOdw do siebie, ktérzy, jak to widac¢ z ich
6wczesnych relacji, nietylko uwazali polskich
mysliwcéw za ,cudzoziemskich najmitow", ale
i bardzo przeceniali ich sity. W kazdym razie,
zaczepne stawienie czota tylokrotnej przewadze
z osiggnieciem bezspornych sukceséw — stano-
wi wiele wiecej, niz catlkowite wykonanie za-
dania. Niby niepotrzebne, bezczelnie $miale
napady na lotniska nieprzyjaciela przez ppor.
pil. Pawlikowskiego i podch. pil. Turowskiego,
po sukcesach bolszewickich, sg faktycznie wy-
zwaniem, rzuconem nieprzyjacielowi, podkresle-
niem faktu, ze lotnictwo polskie nietylko nie zo-
itato ztamane przewaga, ale i zachowato swa

zaczepnos$¢. Dziatania 19 eskadry sa najdobit-
niejszym przyktadem znaczenia ducha w lot-
nictwie.

Przy studiowaniu lotéw 19 eskadry, uderza
wielka ilos¢ wylatywan w poscig, bez dosiegnie-
cia nieprzyjaciela. Spowodowane to byto gtéw-
nie martwym czasem zaalarmowania telefonicz-
nie Zodzina przez Boryséw, oraz tern, ze tak ma-
tv zespét pilotéw nie mogt bvé w ciggtym alar-
mie przez caly dzien. Stosowanie dyzuréw
w Borysowie mozeby miato wieksza racje bytu,
ale matly skiad eskadry i. jak juz uprzednio
wspominatem, trudnosci techniczne, zmusity do
zaniechania tego projektu.

Przechodze teraz do rozwazenia, czy stusz-
ne byto wuzycie lotnictwa po wykryciu po-
czatku akcji bolszewickiej na przeprawach.
Istniata wszak teoretycznie mozliwos¢ zasko-
czenia z powietrza przeprawiajagcych sie wojsk,
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naniesienia im powaznych strat, a w kazdym
razie zdezorganizowanie operacji w pierwszych,
krytycznych fazach. Mozliwosci te istnialy
w dniach 19 i 20 maja. Odpowiedz na to daja
czeSciowo stany eskadr w omawianym okresie,
ktére, po wliczeniu nawet eskadr Bobrujskich,
przedstawiaty sie w przyblizeniu:

14 eskadra wywiadowcza — 2 czynne sa-
moloty,

12 eskadra wywiadowcza — 6 czynnych sa-
molotéw,

19 eskadra mysliwska — 2 czynne samo-
loty,

13 eskadra mysliwska — 7 czynnych samo-
lotéw,

Dowoédztwo V Dywizjonu — 1 czynny sa-
molot.

Razem 18 czynnych samolotéow, ktére na-
lezato z poczatku skoncentrowac¢, co zajetoby
pewien czas, a pozatem ich akcje podzieli¢ na
wiasciwe dziatania szturmowe i ubezpieczenie
przed przewazajgcem lotnictwem czerwonera.
Nie watpie, ze efekt atakdéw nawet grupy 10
samolotéw, stosowanych kilkakrotnie i z samo-
zaparciem sie — bytby wielki. Ale nieodzow-
nym warunkiem celowosci dziatanh szturmo-
wych jest uzgodnienie ich z akcja ziemng wojsk
wilasnych, a wiec w danym wypadku wykorzy-
stanie zdezorganizowania forsowania Berezyny
przez natychmiastowe przeciwnatarcie polskich
oddziatébw. Te za$, jak wykazatem poprzednio,
bylty bardzo nieliczne.

Akcja szturmowa lotnictwa mogtaby zrobié
szkody, bomby mogtyby uszkodzi¢ mosty, lecz
nie zniszczyé, a naprawienie mostéw pontono-
wych w warunkach tamtejszych (bez ostrzatu
ze strony polakéw), zajetoby nieduzo czasu,
wojska za$ tymczasem przeprawiatyby sie na
tratwach i todziach. Natarcie bolszewickie mo-
gtoby by¢ zlikwidowane tylko przeciwnatarciem
wiekszych sit ziemnych. Kwestja za$ przybycia
ich i wejscia w akcje, liczyta sie na dni, a wiec
ewentualnie kilkogodzinne opdznienie bolszewi-
kéw, spowodowane dziataniami szturmowemi
lotnictwa polskiego, nie miato zadnego znacze-
nia. Przyjgwszy to za podstawe, nalezato
wszystko zrobi¢, by usprawni¢ akcje ziemng
przez rozpoznanie i tgcznos¢é. Do tego wiec ce-
lu zaangazowano wszystkie rozporzadzalne si-
ty. nie wylaczajgc lotnictwa mysliwskiego. Jak
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to juz wykazatem, rozpoznania lotnicze byty
bardzo wydajne, za$ zadania tgacznosci napoty-
katy na trudnosci. Niestety, nie mogtem zna-
lez¢ w aktach lotniczych Biura Historycznego
pamietnego wszystkim uczestnikom rozkazu do
lotnictwa, wydanego przez dowoddce armji po
zakonczeniu operacji, ktéry to rozkaz ocenia-
jac dziatalno$¢ lotnicza, charakteryzowal ja
jak najlepiej i wyrazat zupetne uznanie dla lot-
nictwa za jego petng poswiecenia prace. Spe-
cjalnie serdeczny stosunek dowddcy armji do
kazdego, nawet miodego Ilotnika, jest nam
wszystkim pamietny i stanowi specjalng, naj-
bardziej cenng nagrode, za spetnienie zoinier-
skiego obowigzku. Jezeli, méwigc o 6wczesnych
walkach nad Berezyng, dowddca zachodniego
frontu czerwonych wyraza sie, ze ,,w polskiej
armji wyczuwa sie europeizm”, to bez zbytniej
skromnos$ci mozna przyjaé, ze lotnictwo polskie
dc tego ,europeizmu" naszej armji przytozyta
niematg cegietke.

Przechodzac teraz do oceny dziatan lotni-
ctwa bolszewickiego i nie méwigc tutaj o przy-
toczonych juz poprzednio, peilnych samouwiel-
bienia, relacjach i wnioskach sowieckiej litera-
tury lotniczej — oddaje glos w tej sprawie p.
Szytlowskiemu, ktéry, jako dawny szef wy-
dziatu operacyjnego XVI armji, daje najpet-
niejsza i wszechstronng ocene. Uznaje on suk-
cesy walk powietrznych i dziatan szturmowych
lotnikéw bolszewickich, moéwigc na str. 76:
,»W ciggu tego i nastepnego dnia (19 i 20 maja)
lotnictwo armji miato szereg sukceséw w wal-
kach powietrznych z polskiem lotnictwem. By-
ty zrzucone bomby na lotnisko nieprzyjaciela.
Nasze samoloty, znizajac sie, braty udziat
w dziataniach przeciwko celom ziemnym i oka-
zaty niejakie poparcie 8 i 17 D. P. w ich walce
Zz polskiemi wojskami".

Ostateczna za$ ocena dziatan wilasnego lot-
nictwa brzmi u p. Szytowskiego bardzo surowo:
.Istniejgce opisy dzialan lotnictwa w okresie
natarcia majowego, piora pracownikow czer-
wonej floty powietrznej charakteryzujg dzia-
talnos¢ naszych sit powietrznych tylko z lep-
szej strony. My nie bedziemy dyskutowali
z tymi wywodami w ich czesci, dotyczacej od-
wagi i bohaterstwa naszego personelu latajgce-
go. Ze specjalna przyjemnoscia zanotowalis-
my w naszej pracy czyn towarzysza Kozew-
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nikowa (ktéry, o ile nam wiadomo, dotychczas
nie byt opisany). W istniejgcych publikacjach
mozna znalez¢ bardzo duzo przykiadéw wyso-
kiego bohaterstwa i ofiarnosci naszego stawnego
czerwonego personelu latajgcego. A jednak
dziatalno$¢ naszego licznego lotnictwa spowo-
dowata usprawiedliwione uczucie niezadowole-
nia u wojsk ziemnych. | nietylko dlatego, zes-
my mieli zty sprzet. Najgtéwniejsza przyczyna
zawsze ta sama. Dowddca XVI armji, jakzes-
my to podkreslali na witasciwem miejscu, po-
twierdzit przed rozpoczeciem operacji, i znow
wskazat w ciggu jej trwania, ze jako najwaz-
niejsze podstawowe zadanie naszych sit po-
wietrznych, stawia on energiczny ich udziat
w walce wojsk ziemnych, wszechstronne ich
wspotdziatanie z natarciem naszej grupy ude-

rzeniowej. Faktycznie zas§ to wspdtdziatanie
byto wykonane, lecz w niepeltnym stopniu. Mo-
glibySmy przytoczy¢ zupelnie umotywowane

skargi ogolno-wojskowych dowddztw dywizyj
i brygad na niedostatecznos$¢ bliskiego rozpozna-
nia powietrznego, dajgcego skape wiadomosci
0 przerzucaniu odwodoéw i grupowaniu sie nie-
przyjaciela na skrzydiach. Bardzo mata po-
moc byta okazana przy wstrzeliwaniu artylerji,
co przy nieposiadaniu przez na$ dobrych punk-
tow obserwacyjnych, odegrato smutng role
w walce 17 D. P. Pochtoniecie licznymi, a cze-
sto i dalekimi celami bombardowania gtebokich
Dunfctéw na tytach, oddzielne walki powietrzne
1 szereg innych, mowiac ogodlnie, pozytecznych
zadan — doprowadzito do rozproszenia wysit-
ku i odciggneto nasze lotnictwo od zadania
pierwszej waznosci, ktére stanowito w danej
chwili o tym, albo innym wyniku ziemnej ope-
racji armji".

Nie znajac innych rozkazéw, wytycznych,
wzglednie instrukcyj dla lotnictwa na okres na-
tarcia. a opierajac sie jedynie na cytowanych
u p. Szylowskiego danych, musimy stwierdzic,
Ze powyzsza ocena jest zbyt surowa, a nawet,
niestuszna. O ile nie zachodzi tutaj pomiesza-
nie poje¢ o dziatalnosci ..lotnika piechoty”
i lotnictwa szturmowego — rozkaz do lotnictwa
ktadt nacisk wiasnie na to ostatnie. Zadania
.lotnika piechoty” sa najtrudniejsza forma pra-
cy lotnika, a ich wydajnos$¢ zalezy od szeregu
przygotowan i polega na wzajemnem ..zgraniu
sie" lotnika i piechoty. Dlatego ogdlnie wat-
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pimy w wydajno$¢ pracy doraznie wyznaczone-
go samolotu wyzszego ugrupowania, przylatu-
jacego z dalekiego lotniska. Wiemy, ze ,to-
warzyszenie piechocie” i rozpoznanie bojowe
wymagajg jak najlepszych, najbardziej taktycz-
nie wyrobionych obserwatoréw, umiejgcych sie
wczué" w szybko zmieniajgca sie sytuacje.
Oczywiscie musiato nastgpi¢ rozdrobnienie wy-
sitkéw, przez rozkazy bombardowan, w ktorych
(takze i wedtug polskich zrédet) Sopwithe bra-
ty udziat zamiast dozorowaé, ,towarzyszy¢ pie-
chocie" i by¢é w dyspozycji nizszych dowddztw
(dywizyj i nawet brygad). Ale sam rozkaz do-
woédcy XVI armji, postawiwszy zbyt rozlegite
zadania lotnictwu, spowodowat owe rozproszko-
wanie wysitku. Czyz samoloty mysliwskie, sta-
nowigce 34 grupy Stawnoje, zdolne byty do ,to-
warzyszenia piechocie"? Wydaje mi sie, ze
poza wyjatkowo uzdolnionymi, ofiarnymi i do-
Swiadczonymi pilotami (do ktérych bezwzgled-
nie nalezal dowddca grupy mohylowskiej, Ko-
zewnikow), w najmniejszym stopniu nie. Lot-
nik mysliwski, raczej wiecej jest zdolny do
wykonania dalekiego wywiadu, majgcego wiel-
kie objekty obserwacji, niz do ,szperania" w te-
renie i zgadywania sytuacji. A czy wogodle per-
sonel latajgcy bolszewicki z obserwatorami stat
na wysokosci zadania pod wzgledem wyszkole-
nia i przygotowania taktycznego? Wydaje mi
sie, ze ogOlnie nie, albowiem przytaczane w na-
der interesujgcej relacji Kozewnikowa (co-
orawda dotyczacej lipcowego natarcia) wypad-
ki pobtadzenia ..Muromcow" na dos¢ prymityw-
nych marszrutach i konieczno$¢ wskazywania
im drogi przez zprzodu lecacy samolot my-
Sliwski — nie musiaty by¢ odosobnione. A w mia-
re posuwania sie czerwonych wgtab, teren sta-
wat sie coraz bardziej pokryty, wojska za$ co-
raz bardziej gubily sie. nacieraiac w rozbiez-
nych kierunkach. Wzmianka o wspo6ipracy
z wojskami, w analizowanym poprzednio roz-
kazie dowodcy XVI armii, ograniczata sie do
rozkazu ustalenia tgcznosci 17 D. P. z dowddca
lotnictwa armii i nadania dowédcom dvwizyj
prawa zadania dla siebie specjalnych lotéw.
Dlatego tez. wydaje sie nam. ze wspoéipraca nie
zostata nalezycie przed operacja zorganizowa-
na Tylko stata, nieorzerywana tacznos¢ do-
woédcéw dvwizvj z zainteresowanymi lotnikami,
oraz state informowanie ich o sytuacji ziemnej,
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mogly by¢ rekojmig wydatnej i odpowiedzial-
nej pracy lotnictwa. Czegéz zas mozna bylo
wymagac¢ od obserwatoréw, w warunkach szyb-
kiego przerwania sie tej tacznosci, oraz ko-
niecznosci obserwowania w tak trudnym' tere-
nie, przy faktycznie nieduzej ilosci wojsk pol-
skich?

Zastanawiatem sie diuzej nad odpowiedzig
na zarzuty co do ,skaposci” wiadomosci, uzy-
skiwanych od lotnictwa, albowiem ma to ogol-
ne znaczenie i zawsze bedzie kwestjg gleboko
interesujgca, tak dowoddztwa od szczebli naj-
wyzszych, jak i lotnikow do szczebla najniz-
szego, Cytowany przykiad jest specjalnie po-
uczajacy dla tych, co wszechstronnie zajmujg
sie problematami wojny ruchowej, matemi sita-
mi i duzg przestrzenia.

Przechodze teraz do omodwienia dziatan
szturmowych. Analizujgc rozkaz dowddcy XVI
armji, powiedziatem, ze dziatania szturmowe
miaty racje bytu w czasie pierwszych krytycz-
nych 2 dni natarcia, pod warunkiem jednak do-
brej tgcznosci i sprawnosci wyznaczonego lot-
nictwa. Detaszowane samoloty musiaty dozo-
rowac¢ i na wypadek kontrakcji polakéw, przez
radjo wzywac¢ z lotniska pozostajace w alarmie
grupy szturmowe. W ten spos6b bytaby ubez-
pieczona przynajmniej szybkos$¢ i ciggtos¢ for-
sowania Berezyny. W nastepnym czasie, w mia-
re posuwania sie wojsk wgtgb coraz to bardziej
pokrytego terenu, — celowo$¢ dziatan sztur-
mowych stawata sie coraz to bardziej proble-
matyczna. Dowddztwo bolszewickie musiato
wiedzie¢, ze przeciwakcja bedacemu w petnym
rozwoju i sukcesach natarciu nie rozpocznie sie
z miejsca, ze polskie dowoédztwo bedzie zmu-
szone improwizowaé, rzuca¢ odwody czeSciami
w miare ich przybywania, — byle jak najpre-
dzej. W tych za$ warunkach, watpliwe jest
znalezienie wiekszych celéw do dziatan sztur-

mowych. Istotnie, jakiz wptyw mogto miec
rozprészenie jakiego$ bataljonu, moze nawet
putku? Po ataku znéw. prawie natychmiast

mogt on sie zebra¢ i nawet ewentualnie go-
dzinne opo6znienie marszu w krétkim czasie od-
robi¢. W dodatku, teren naog6t dawal mato
moznosci zaskoczenia. Czatowanie Aa wiekszag
kolumne mogtoby by¢ specjalnym wypadkiem,
kiedy ta zostataby przez rozpoznanie lotnicze
wykryta, dozorowana i Ww stosownym czasie
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i miejscu zaatakowana. Ale czyz wytyczne pi-
sze sie dla jednego, poszczegdlnego wypadku?

Co do atakowania wojsk w limji bojowej,
ktére widocznie miat na mysli rozkaz dowodcy
XVI armji, to wymagato ono przedewszystkiem
specjalnie sprawnej tgcznosci lotnictwa z do-
wodztwami wojsk ziemnych, w celu uzgodnienia
Scistego czasu i miejsca ataku. Skutkéw wiek-
szych takie atakowanie wogdle nie daje, za$
w omawianych warunkach, pokrytego terenu
i matej ilosci wojsk polskich (a zwlaszcza ar-
tylerji), broniacych przewaznie osiedli i skra-
jow lasow — byto prawie bezcelowe.

Spotykane w literaturze sowieckiej wzmian-
ki o dziataniach szturmowych w operacji lhu-
menskiej, méwia o pewnych sukcesach lotni-
ctwa czerwonego. Nie znalaztem jednak zad-
nych sladéw o nich w aktach naszej 4 armji.
Nie zaprzeczajac jednak ich istnieniu, stwier-
dzi¢ na podstawie tego nalezy, ze wiekszego
wptywu na bieg akcji ziemnej te ataki lotnicze
nie mialy. Wydaje mi sie ciekawe i pozy-
teczne zbadanie historji poszczego6lnych for-
macyj polskich, ktére braly udziat w omawia-
nej operacji: relacje o atakach lotniczych mo-
glyby wtedy by¢ rozstrzygajacemi w osadzie
tej sprawy. Stwierdzam jednak, ze nikt z lot-
nikéw naszych nie spotkal nigdy lotnikow czer-
wonych na zachéd od Berezyny fpoza. oczy-
wiscie. kierunkiem wzdtuz toru Boryséw —
Minski, a z gorycza opisywane przez p. Szy-
towskiego zerwanie tgcznosci sztabu XVI armji
z jej dywizjami — osSwietla te strone dziatan
ujemnie.

Ocene rozkazu o bombardowaniach poda-
tem wyzej. Mimo licznych bombardowan Bo-
rysowa, nie znalaztem w aktach $ladéw o ja-
kichs stratach, czy powaznych uszkodzeniach,
| otnisko w Zodzinie byto 2 razy bombardowa-
ne bez zadnych szkdd. Przeniesienie eskadr
do Minska, jak to wykazalem, nastgpito jedy-
nie i wylgcznie =z powodu zagrozenia postoju
przez oddzialy ziemne bolszewikéw. Zadnego
celu wiec bombardowania nie osiagnety i osigg-
na¢ nie mogty: srodki byly zbyt mate ku temu.

Reasumujac ,linjowo-szturmowg" strone
uzycia lotnictwa czerwonego, zawiodia ona
istotnie na catej linji, ale gtownie z powodu nie-
nadawania sie posiadanego lotnictwa do tego
celu, rozproszenia wysitkOw przez stawianie
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zbyt licznych i r6znorodnych zadan, za$ przede-
wszystkiem z powodu widocznego nieprzemy-
Slenia i nieprzygotowania na czas akcji —
wspotpracy.

Ocena ,mysliwskiej" strony uzycia lotni-
ctwa czerwonych brzmi jednakowo dodatnio,
tak u autoréw lotniczych, jak i u p. Szylow-
skiego, poza stwierdzeniem tego ostatniego
0 tem, ze sukcesy mysliwskie nie oddziataly na
sytuacje ziemna.

Analizujac dziatania lotnictwa mysliwskie-
go, stwierdzi¢ nalezy, ze mimo niedoskonatosci
wiekszosci samolotéw, byto ono predestynowa-
ne do sukcesu, tak przez wielokrotng przewage
liczebng nad polakami, jak i przez indywidual-
nos¢ dowddcow grup, jakimi byli Szyrinkin
1 Kozewnikow, oraz kilku lotnikéw, nadajacych
charakter catemu zgrupowaniu. UmysSinie za-
trzymuje sie nad znaczeniem indywidualnosci
dowddcy lotnictwa i musze tutaj przypomnieé
fakt charakterystyczny, ze my, lotnicy z Zo-
dzina, dowiedziawszy sie o przybyciu ,asa",
ktory daje szkote swoim lotnikom, ktéry zestrze-
lit nasz samolot i w nader rycerski sposob uczcit
wrogow — przypisywaliSmy wszelkie
dodatnie strony dziatan przeciwnika energji
i zastugom Szyrinkina. Na samym poczatku
mej pracy wspomniatem, ze dopiero po wojnie
z ..Wiestnika Kraisnogo Wozdusznogo Ftota"
dowiedzieliSmy sie o istotnej przewadze bol-
szewikéw pod Borysowem. Istotnie wtedy oce-
nilisSmy sity bolszewikéw na kilkanascie czyn-
nych (okoto 20) samolotéw, uwazajac zgrupo-
wanie w Stawnoje za park lotniczy i lotnisko

Smieré

Sopwithéw i Farmandéw  Fakt czestego alar-
mowania ,bolszewik nad Borysowem", oraz
okresy faktycznej prawie niemozliwosci uka-

zania sie w pojedynke na samolocie wywiadow-
szym nad przedmosciem, bez natychmiastowei
reakcji ze strony nieprzyjaciela, — nabierat
w naszych oczach oceny nadzwyczaj opanowa-
nego dziatania lotnictwa bolszewickiego i ener-
gicznej reki dowddcy. Dos¢ przypomnieé, ze
w owym czasie podejrzewalismy, ze istnieje istot-
nie utajone telefoniczne potaczenie bolszewikow
ze szpiegami po naszej stronie. Skontrolowa-
lisSmy sie¢ drutéw telefonicznych wzdiuz toru
kolejowego Zodzin — Boryséw, szukajgc odga-
tezienia przez rzeke, nie mogac inaczej przy-
czyny ozywionej dziatalnosci i czujnosci nie-
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przyjaciela wyttumaczy¢, jak tylko przez jego
sprawnos¢ organizacji i dowodzenia. Gdy je-
den z samolotéw 14 eskadry zauwazyt startu-
jacy w okolicy m. Berezyno Nieuport bolsze-
wicki, przypisywaliSmy to znéw pomystowosci
i energji Szyrinkina, urzadzajgcego lotniska —m
zasadzki. Dzisiaj wiemy, Zze byt to samolot
z grupy Kozewnikowa, o dziatalnosci ktorego
w naszym rejonie wtedy nic nie wiedzieliSmy.
Obecnie, w Swietle dokumentéw, ocena indywi-
dualnoéci Szyrinkina, jako dowddcy, nietylko
mc nie traci, ale nabiera nowego os$wietlenia
przez zrozumienie trudnosci, jakie miat do
zwalczenia. Istotnie, juz samo uruchomienie
na jednem lotnisku w Stawnoje 40 samolotow,
w jednym dniu z personelem zbieranym i nie-
znanym, lotnikami w wiekszosci swojej niedo-
Swiadczonymi, niedyscyplinowanymi, mechani-
kami najrozmaitszej wartosci — dowodzi ener-
Sji, umiejetnosci i wysokiego autorytetu, jakie
musiat ten dowddca posiadaé. Za najwiekszg
'28 zastuge nalezy Szyrinkinowi postawi¢ usku-
tecznienie tego moralnego przewrotu, jakiego
dokonat, tworzgc jednostke bojowa ze zbioro-
wiska réznorodnego, biernego, a w duzej czesci
zupelnie bezideowego. Nie potrzebuje doda-
wacé, ze urok jego zwyciestw i rozglosu byt
gtbwna tego przyczyna.

Mowigc dalej o dzialtaniach mysliwskich,
me moge zrozumie¢ i nie znalaztem w literatu-
rze sowieckiej przyczyn skoncentrowania sie
dziatan powietrznych jedynie wzdiuz linji ko-
lejowej, wtedy, gdy catos¢ akcji ziemnej od-
bywata sie o dziesiatki kilometrow na potudnie.
na przeprawach i wgtgb ku Ihumeniowi. Istot-
nie, o ile dosteo ku stacji Krupki i st. Stawnoje
°d Borysowa byt prawie zamkniety, — reszta
obszaru byta prawie zupeitnie wolna, co umo-
zliwito naszym lotnikom sfotografowanie prze-
praw i ciggtos¢ obserwacji. Wyzej cytowany
wypadek startowania bolszewika pod m. Bere-
zyno i poOzniejsza walka powietrzna sierz. obs.
Szczepanskiego i sierz. pil. Kujawy (bedzie
mowa o tern pOzniej), nie moga w zadnym
stopniu zatuszowa¢ roznicy miedzy bojowem
napieciem rejonu Borysowa, a spokojem na
reszcie Berezyny. Mato tego — wszystkie pra-
Wile walki odbywaty sie w reionie Boryséw —
Krupki, a wiec nawet nie nad naszemi tytami.

Stwierdzi¢ wiec tutaj nalezy rozbieznosé
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kierunkéw wysitkéw powietrznego i ziemnego.
Po sforsowaniu Berezyny przez bolszewikéw,
polskiemu dowddztwu chodzito gtéwnie o miej-
sca przepraw i kierunki marszu przeprawio-
nych wojsk. Obserwacja dalszych tytéw i do-
ptywu nowych sit w pierwszych dniach, miata
znaczenie drugorzedne, wobec faktu bliskiego
marszu juz obecnych wojsk przez zupeilnie nie
broniony kraj, ku bezbronnemu Minskowi. Gdy
bliska sytuacja zostata wyjasniona, przyszia
kolej i na wyjasnienie dalszej, i juz w dniu
22 maja sg obserwowane stacja Krupki i Boébr.
Bilansem ujemnym catej operacji dla nas byto:
1 zestrzelony samolot i 2 uniemozliwione
i przerwane wywiady, w dodatku na odcinku
drugorzednym, jakim dla nas stat sie kierunek
Boryséw — Stawnoje.

Wiec jezeli chodzi o ..wyparcie obserwacji

powietrznej nieprzyjaciela z jej pozycji"
(L,Wiiestnik Krasnogo Wozdusznogo Flota"
z r. 1920) — zachodzi tutaj to nieporozumienie,

ze naszemi gidbwnemi ,pozycjami” w krytycz-
nym okresie byly przeprawy, a potem Kierunki
potnocne, t. j. byliSmy tam, dokad nas skiero-
wywata operacja ziemna, a gdzie, z niezrozu-
miatych powodoéw, nie spotykaliSmy prawie
przeszkéd. Z ,pozycji" drugorzednej, jaka byt
wtedy kierunek wzdtuz linji kolejowej, jezeli
nie byliSmy zupetnie wyparci, to w kazdym ra-
zie, mocno skrepowani. Rozkaz dowddcy, dy-
wizjonu, nakazujgcy wykonywanie dalszych lo-
téw rozpoznawczych wzdtuz tej linji tylko na
specjalne zlecenie ze sztabu armji, byt pewng
rezygnacja z tego narazie drugorzednego Kie-
runku, ale ograniczyt narazenie wiasnych nie-
licznych samolotéw do wypadkow koniecznych.
Z drugiej strony, fakt koniecznosci wydania te-
go rozkazu Swiadczy chlubnie o tem, ze 14 eska-
dra, pomimo ozestych walk i strat, nie zatra-
cita ducha i nadal loialnie i z catg sumienno-
Scig spetlniata swoie obowigzki zotnierskie, $ci-
Sle wykonujac rozkaz L. 2742'HI, nawet, gdy
w najkrytyczniejszym czasie miata tylko 3
a potem tylko 2 pilotow.

Najistotniejszem ograniczeniem na niebez-
piecznym kierunku byto skrepowanie swobody
dziatan, zmuszajgce do wszelkiego rodzaju wy-
korzystywan sytuacji, dostosowywan sie do
dziatan nieprzyjaciela, wzglednie naszych my-
Sliwcow, wspomagan sie warunkami zachmurze-



20 PRZEGLAD LOTNICZY Ni

nia — a przez to wszystko do zmiejszenia wy-
dajnosci pracy.

OKRES KONCOWY

Jezeli przystepuje do opisu tego okresu, to
tylko dlatego, ze zaszto kilka wypadkoéw, beda-
cych w zwigzku z catoksztattem sytuacji. Opis
moj tutaj z musu bedzie krotki, albowiem be-
dac rannym w wypadku lotniczym, a potem
przeniesionym z 14 eskadry, — moge podac
tylko pare relacyj, osobistych, Akta lotnicze
sg bardzo ubogie pod koniec maja, albowiem
z chwilg przeniesienia eskadr z Zodzina do
Minska utart sie zwyczaj osobistego, ustnego
zdawania relacyj w sztabie armji, a czasem i o-
sobiseie dowdédcy armji. RoOwniez nic nie zna-
laztem w aktach za czerwiec.

14 eskadra otrzymata uzupetnienia w pilo-
tach: sierz. Kujawa, kapr. Wozniak, kapr.
Sliwa.

Komunikaty wywiadowcze 4 armji i frontu
milcza réwniez o dziatalnosci lotnictwa bolsze-
wickiego, az do 28 czerwca, kiedy rozpoczat sie
okres nowego, tym razem uwiericzonego powo-
dzeniem natarcia czerwonych na Borysow, kto-
re stanowito cze$¢ ogdlnego natarcia zachod-
niego frontu, zakoriczonego naszym odwrotem
z nad Berezyny i bitwg Warszawska. Zdarze-
nia ziemne koncowych dni maja i poczatku
czerwca dadzag sie stresci¢ nastepujgco:

Wytapywanie resztek 8 D. P. i 3 B, K. so-
wieckich w rejonie lhtunenia trwa bodajze do
16 czerwca. Na linji Berezyny, poza kilku de-

monstracyjnemu  probami przeprawienia sie
przez rzeke pod Studziankg (5 czerwca) i m.
Berezyno — naogét spokdj, a potem zupeilnie

dziwne rzeczy: 14 czerwca polacy palg most
pod Zaméwkg, za$ 16 czerwca nasz patrol ka-
waleryjski rozbiera zupelnie niestrzezong ktad-
ke pod m. Berezyno i melduje, ze nie moze
zabra¢ pltywakoéw z powodu ich ciezaru. Je-
dnem stowem — sielanka!

Natomiast na po6inoc od Minska rozpoczy-
na sie w dniu 28 maja — kontrakcja gen. Skier-
skiego, ktéra, prowadzona przez Pleszczenice,
konczy sie w dniu 3 czerwca zajeciem Wilejki,
za$ 4 czerwca — Dokszyc. 2 czerwca wchodzi
w akcje armja rezerwowa. 8 czerwca wspolna
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z nig akcja gen. Skierskiego zakonczona; 10
czerwca armja rezerwowa zlikwidowana.

Jak widzimy, ciezar zainteresowan ziem-
nych ciggnat nasze lotnictwo ku péinocy, gdzie
jego rozpoznania ani razu nie byty niepokojone
przez czerwonych mysliwcow.

Znane mi dziatania lotnicze, w ktérych bra-
ty udziat 14 i 19 eskadry, sg nastepujace:

Podczas lotu na Borysow (daty nie pa-
mietam), podchor. pil. Turowski na Spadzie
miat walke z 2-ma bolszewikami, w wyniku

ktérej, majac uszkodzony samolot, lgdowat na
naszym brzegu Berezyny, przyczem rozbiwszy
samolot, byt powaznie ranny i na czas diuzszy
wycofany z eskadry.

Nie moge réwniez Scisle ustali¢c daty lotu
sierz. obs, Szczepanskiego z sierz pil. Kujawa,
jednak musze nad tym lotem sie zatrzymac, ze
wzgledu na pamietny mi, nader wyczerpujacy,
wzorowy i uzupetniony doskonatemi fotografja-
mi meldunek, oraz okolicznosci towarzyszace
lotowi. W czasie zwykiej kontroli przepraw
i fotografowania, samolot nasz zostat zaatako-
wany przez bolsizewickiego Nieuporta i przyjat
Walke. Otrzymawszy postrzat w chiodnice
(czy przewody wodne), lotnicy byli zmuszeni do
ladowania na przygodnem polu, poczem, doraz-
nie naprawiwszy byle ozem uszkodzenie, wy-
startowali znoéw i zupeinie dokonczyli zadanie,
fotografujgc i opisujgc reszte przepraw.

Dzienn 31 maja uwienczony jest doskonatem
rozpoznaniem na Sredniej wysokosci toru ko-
lejowego od Borysowa do samej Orszy. Lot
ten zostat Wykonany na nowo otrzymanym
L. V. G. z Austr6 Daimlerem 220 HP przez
ppor. obs. Konarskiego z kapr. pil. Wozniakiem.
Pozatem gros lotdw stanowily zadania pot-
nocne. W interesujgcym nas rejonie Borysow-
skim latata 19 eskadra dnia 5 czerwca r- 14
eskadra 6 czerwca.

Z dziatalnosci lotnictwa bolszewickiego
poza dopiero co wspomnianemi walkami, noto-
wane jest w aktach bombardowanie Borysowa
przez 2 pojedynoze samoloty.

Oceny tego okresu dawac¢ nie bede: byta-
by ona powtérzeniem oceny okresu poprzednie-
go. Potwierdzeniem naszego trwania na ,-po-
zycji" Borysowskiej jest lot ppor. obs. Konar-
skiego z kapr. pil. Wozniakiem. Zachowanie
sie sierz. pil. Szczepanskiego z sierz. pil. Ku-
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jawa $Swiadcza znéw o nieztkamanem ,morale*
naszego lotnictwa.

Tak zakonczyta sie pierwsza operacja Be-
rezyniska. Otrzymali za nig Virtuti Militari
dowoddca dywizjonu rtm. Buckiewicz, oraz z 14
eskadry kpt. pil. lwaszkiewicz, . p. pchor. obs.
Klicze, $. p. sierz. pil, Bartkowiak, sierz. obs.
Szczepanski, sierz. pil. tagoda; z 19 eskadry:
por. pil, Mroczkowski, ppor. pil. Pawlikowski
1 pchor. pil. Turowski. ,Krzyz Walecznych"
otrzymato kilku obserwatoréw 14 eskadry i do-
wodztwo dywizjonu. W oczekiwaniu na wyz-

sza nagrode nic nie otrzymat ppor. obs. Ko-
narski,

WNIOSKI OGOLNE.

Na zakonczenie pragnatbym podac¢ kilka
wnioskoéw, nasuwajgcych sie, w zwigzku ze stu-

djum catoksztalttu omowionych dziatan lotni-
czych.

Nie chce twierdzi¢, ze ruchowy charakter
przysztej wojny ma mie¢ zupetnie podobne
oblicze. Niemniej jednak istnienie przestrzeni
dla manewru i poszukiwanie rozstrzygniec
przez manewr w wielkim stylu bedzie jej ce-
cha charakterystyczng. Stosunek uczestniczg-
cych w operacji sit lotniczych do przestrzeni
bedzie prawdopodobnie czesto podobny do opi-
sanego. Dlatego, tez pewng nauke ,Stawnen-
ska operacja" nam musi da¢ i pewne prawdy
utrwalic.

W mojem pojeciu sg to:

AJ Dla lotnictwa mysliwskiego:

L Opanowanie powietrza, jako absolutne
uniemozliwienie lotéw nieprzyjaciela nie
istnieje.

2. Przewaga lotnicza, do ktorej nalezy
dazy¢, winna obejmowaé¢ mozliwie jak najwiek-
szg wgtab i wszerz strefe, w ktdérej nieprzyja-
ciel czutby sie skrepowany; skoncentrowanie
za$ kolejnych wysitkéw musi nastepowaé w o-
Sraniczonych rejonach, zgodnych z ogélno-ope-
racyjnemi zamierzeniami.

3. Warunkiem racjonalnego uzycia lotni-
ctwa mysliwskiego jest trzymanie reki na pul-
sie operacji, przez sprawnag organizacje stuzby
meldunkowej i tgcznosci z wojskami ziemnemi,
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oraz stosowanie dziatan szybkich, czestych i po-
zbawionych wszelkich cech szablonu.

4. Dazenie do przewagi w powietrzu na
odcinkach drugorzednego operacyjnego znacze-
nia, moze mie¢ jako skutek pewne kruszenie sit
nieprzyjaciela, nawet obnizenie jego ,morale",
ale na kierunku gtdbwnym, w czasie operacji,
moze zupeinie nie dac¢ sie odczuc.

5. Przewaga w powietrzu naogoét osigga
sie, jako skutek catoksztattu czasem diugotrwa-
tych walk, przygotowujacych ostateczny wy-
sitek w potrzebnym czasie i miejscu. Nie do-
wodzi to zresztg mozliwosci i korzystnosci za-
skoczenia w operacyjnym stylu, o ile ono da
sie w czasie koncentracji sit powietrznych ukry¢
przed- obserwacja nieprzyjaciela.

6. Indywidualnos¢ dowddcy lotnictwa my-
Sliwskiego, a zwitaszcza jego charakter, przygo-
towanie taktyczne i... ,szcze$Scie wojenne" —
odgrywaja olbrzymiag role i majg czasem de-
cydujgce znaczenie.

B) Dla lotnictwa linjowego.

1. Podkres$la sie koniecznos¢ stawiania
przez dowdédztwo ograniczonych i zupetnie spre-
cyzowanych zadan, nieprzekraczajacych real-
nych mozliwosci dla dysponowanego lotniotwa.

2. Podkres$la sie z naciskiem koniecznosc¢
doktadnego zorjentowania lotnika przed lotem
w catoksztatcie sytuacji ziemnej i w my$l ma-
newru — w celu zwigekszenia wydajnosci jego
rozpoznania.

3. Rozdrobnienie sie w bombardowaniach
daje w wyniku — 0.

4. Zalety moralne zalogi, o0samotnionej
w czasie lotu i pozbawionej wszelkiej kontroli,
— sg rozstrzygajacemi w warunkach przewagi
powietrznej nieprzyjaciela.

5. Loty na S$rednich wysokosciach (1000
— 2.000 m) beda reguta nawet przy dalszych
rozpoznaniach.

Pozatem jedna ogo6lna uwaga dla pamieci
wszystkich:  w czasie intensywnych dziatan
w warunkach w wojnie ruchowej, stosunek
czynnych samolotow eskadry do stanu ogolne-
go jest 3:10 (a nie odwrotnie, jak to jest
przyjete na wszystkich ¢wiczeniach papiero-
wych czasu pokojowego).
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EDWARD LEWANDOWSKI

LOTNICTWO W WALCE
Z ARMJA KONNA BUDIENNEGO

Artykut mjr. dypl. pil. Romeyki, oraz
streszczenie dziatu pierwszego ksigzki M. Stro-
jewa pod tytutem: ,Lotnictwo z kawalerja“,
omawiajgcej dziatanie lotnictwa 1-ej konnej
armji na froncie polskim, zachecity i mnie, jako
jednego z uczestnikéw akcji lotnictwa polskie-
go, przeciwko armji konnej Budiennego, do po-
ruszenia paru zagadnien, zwigzanych z akcjag

lotnictwa na naszym froncie potudniowo-
wschodnim.
Niestety, nie moge tu operowac¢ Scistym

i wyczerpujacym materjalem w postaci rozka-
z6w operacyjnych, planéw uzycia lotnictwa,
oraz meldunkéw i sprawozdan lotniczych, a to
ze wzgledu na obecne miejsce przydziatu, gdzie
materjatu tego nie mam pod reka. Prawdopo-
dobnie z okresu walk na Ukrainie niewiele ma-
terjatu tego wogoéle pozostalo, gdyz akta szefa
lotnictwa 6-ej armji, dotyczgce akcji 111 Dyonu,
zostaly spalone wraz z pociggiem, na ktéry
w dniu 6 lipca napadt nieprzyjaciel na stacji
kol. Czarny Ostréw i podpalit go. Podobnie
zostaty zniszczone akta, dotyczgce dziatalnosci
15 mysliwskiej eskadry lotniczej, podczas po-
zaru zabudowan eskadry w Poznaniu, w listo-
padzie 1922 r.

Niemniej jednak ten materjat, ktory mi po-
zostatl do dyspozycji, a wiec moj osobisty dzien-
nik lotéw, oraz przygotowany jeszcze przed po-
zarem odczyt o historji 15-ej mysl. eskadry,
ktory Uzupetniony moimi osobistemi wspomnie-
niami ogtositem w ,Przeglgdzie Lotniczym" Nr.
5 z maja 1929 r, pod tytutem ,Zarys historji
15-ej eskadry mysliwskiej", pozwalajg mi w zu-
petnosci na omowienie poszczegélnych zagad-
nien, odnoszacych sie przedewszystkiem do
dziatalnosci 15-ej mysliwskiej eskadry lotni-
czej, oraz uzycia jej w poszczego6lnych okresach
walk na froncie potudniowo-wschodnim. Zazna-
czam, ze z powodu braku materjatu, nie jestem
w stanie przedstawi¢ $cisle caloksztattu dzia-
tan lotnictwa naszego na tym froncie, postaram
sie jednak, omawiajac dziatalnos¢ 15-ej eska-
dry, poruszy¢ réwnocze$nie w ogélnych zary-

sach caloksztatt dziatalnosci lotnictwa 3 Grupy
Lotn. w okrosie, gdy 15-ta mysliwska eskadra
lotnicza wchodzita w jej skiad.

Szczegbtowe opracowanie dziatalnosci lot-
nictwa na froncie potudniowo-wschodnim, wy-
magatoby uprzednio dokitadnego opracowania
catoksztattu akcji na ziemi wojsk, wchodzacych
w skiad frontu ukrainskiego.

Znane mi dotychczas publikacje, tak na-
sze, jak i bolszewickie na ten temat, niestety,
prawie zawsze urywajg sie, podobnie, jak ksigz-
ka M. Strojewa, koto miesigca lipca 1920 r., tak,
iz akcja na ziemi w okresie dziatan Budiennego
na Lwéw i Zamos¢, stanowigca najintensywniej-
szy okres dziatalnosci lotnictwa przeciwko ar-
mji konnej Budiennego, nigdzie nie jest omo-
wiona szczego6towo.

Zaznaczajgc raz jeszcze, iz praca moja be-
dzie tylko fragmentem catoksztaltu pracy lot-
nictwa na tym froncie, uwazam za swodj obo-
wigzek, podac¢ ten materjat, ktory posiadam,
by stosownie do zasad, podanych w artykule
majora pil. Romeyki, da¢ moznos¢ ustali¢ obraz
6wczesnych dziatan lotnictwa, na podstawie
wspomnien uczestnikéw, z powodu braku do-
kiadnych danych dokumentalnych.

Z mej strony uwazam, iz poza konieczno-
Scig odtworzenia i szczeg6towego ujecia cato-
ksztattu pracy lotnictwa naszego w okresie woj-
ny polsko-bolszewickiej, omawianie zasad jego
uzycia daje rownoczesnie materjal do studjow
nad poszczegdlnemi zagadnieniami.

Zasady uzycia lotnictwa, jako broni zupet-
nie nowej, przechodzily podczas ostatniej woj-
ny Swiatowej, kolejne fazy, w miare rozwoju
tej broni, tak pod wzgledem technicznym, jak
i ilosciowym, oraz w zwigzku ze stopniowem
rozszerzaniem zakresu jego dziatania. Nowo-
czesnos¢ zas tej broni i szybki jej rozwéj, powo-
duja wielkie trudnosci dla sformutowania osta-
tecznego pewnej Scistej doktryny lotniczej, tak
pod wzgledem organizacyjnym, jak i taktycz-
nym, Nastepna wojna otworzy napewno przed
lotnictwem nowe, trudne dzi$ jeszcze do Sciste-
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go skrystalizowania pola do rozwoju i zasto-
sowania tej, juz obecnie tak groznej, broni. Po-
niewaz za$ jednym z celéow istnienia wodjska
podczas pokoju, jest przygotowanie sie do woj-
ny, naszym obowigzkiem jest obecnie juz prze-
widywaé¢ te mozliwosci i stara¢ sie wykorzy-
stujgc doswiadczenia wojny $Swiatowej i naszej,
polsko-bolszewickiej z roku 1918—21, stwarzac
nowe zasady uzycia tego nowoczesnego S$rodka,
walki, Jednem z tych zagadnien, dotychczas
Scisle jeszcze nie skrystalizowanych, jest moz-
nos¢ uzycia lotnictwa do zwalczania z powie-
trza celéw zywych, przez ostrzeliwanie ich z ka-
rabindbw maszynowych pilota, lub obserwatora,
W ostatnich czasach stato sie modne zagadnie-

cie t, zw, lotdbw koszgcych, wzglednie przy-
ziemnych, poruszane w szeregu artykutow
w prasie lotniczej zagranicznej, oraz w na-

szym ,Przegladzie Lotniczym". Catoksztait te-
So zagadnienia jest tematem bardzo aktualnym,
wymagajacym jednak szczego6towej analizy i o-
praeowania, oraz przeprowadzenia calego sze-
regu doswiadczenn. Zagadnienie to, wprawdzie
nie jest nowe, gdyz Niemcy w roku 1918 posia-
dali juz 48 eskadr szturmowych, ktéorych zada-
niem byla walka z wojskami na ziemi, przez
ostrzeliwanie celow zywych na polu walki i bli-
skich tylach.

Po wojnie jednak, nie spotykamy w woj-
skach lotniczych poszczegdlnych panstw, spe-
cjalnych oddziatéw tego rodzaju, a doswiadcze-
nia w kierunku zwalczania wojsk na ziemi sg
Przeprowadzane przez inne rodzaje lotnictwa.
W naszych warunkach nie mozemy i my zdo-
by¢ sie na tak wielkie zrézniczkowanie, to tez
Zadania tego rodzaju na wypadek wojny przy-
padng w udziale tym rodzajom lotnictwa, jakie
posiadamy.

Miedzy innemi, zadania te moga przypasc¢
W udziale rowniez i lotnictwu mysliwskiemu.
Przedewszystkiem nalezy jednak tu przyjac
bezwzgledng zasade, iz zadania atakowania
z powietrza celow ziemnych, moga by¢ powie-
lane lotnictwu mysliwskiemu jednosiedzenio-
Wemu, jedynie w wyjatkowych wypadkach, gdy
sytuacja bojowa wymaga zaangazowania do

Walki na ziemi ostatnich odwodéw, bedacych
w dyspozycji Dowoddztwa w postaci lotnictwa
Mysliwskiego. Pomijajgc fakt, iz lotnictwo my-

Sliwskie ma zupetnie inne zadania do wykona-
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nia, nalezy zaznaczy¢, iz ze wzgledéw technicz-
nych obecny samolot mysliwski jednosiedze-
niowy nie nadaje sie zasadniczo do wykonywa-
nia zadan atakowania z powietrza celéw zy-
wych na ziemi. Obecne typy samolotéow my-
Sliwskich, uzbrojone w stale karabiny maszy-
nowe, strzelajgce przez S$miglo, zezwalajg na
ostrzeliwanie celéw na ziemi jedynie przez pi-
kowanie samolotu do ziemi pod pewnym katem.
Okres czasu na ostrzeliwanie celu jest stosun-
kowo krétki, gdyz ze wzgledu na skutecznos¢
ognia, atak nalezy rozpoczyna¢ z wysokosci nie
wiekszej, jak 500 m, a konczy¢ na wysokosci
okoto 50 m, co przy szybkosci przecietnej sa-
molotu okoto 200 km na godzine, daje zaledwie
kilkanascie sekund ozasu na ostrzeliwanie celu.
W tym okresie czasu, bedzie mozna oddaé¢ oko-
to 200 strzatébw =z 2 karabinéw maszynowych,
poczem samolot, az do ponownego nabrania wy-
sokosci, nie przedstawia sobg zadnej sity ognio-
wej. Celowanie z samolotu mys$liwskiego do
celow na ziemi jest stosunkowo trudne i wymaga
precyzyjnego stosowania steréw dla nadania sa-
molotowi wiasciwego kierunku, gdyz najmniej-
sze odchylenia, spowodowane chocby porywa-
mi wiatru, powoduja niecelnos¢ ognia, wzgled-
nie przerwania go, do chwili ponownego opa-
nowania samolotu, co odbija sie¢ na koniecznej,
ze wzgledu na krotki okres czasu, bedacego do
dyspozycji, ciggtosci ognia. Te wiasciwosci
techniczne obecnych samolotéw mysliwskich
wykluczaja moznos¢ zaskoczenia nieprzyjaciela
przez podejscie do niego lotem koszacym, gdyz
nie posiadajac odpowiedniej wysokosci, samo-
lot mys$liwski nie moze oddac¢ diuzszej serji
ognia skutecznego przeciwko celom ziemnym.
Samoloty mysliwskie moga by¢é uzyte w osta-
tecznym razie do ostrzeliwania wigekszych ugru-
powan nieprzyjaciela, a specjalnie kawalerji,
przyczem cele winny by¢ atakowane wzdtuz,
gdyz tatwiej jest utrzymac¢ wiasciwy kierunek
samolotu przy pomocy steru noznego, anizeli
kat pochylenia przy pomocy steru wysokosci.
Atakujac za$ wzdiuz kolumny mar.sizowej, kto-
ra posiada wiekszag dlugosé, anizeli szerokosé,
zmiana kata pochylenia samolotu nie bedzie
wplywaé tak ujemnie na celnos$¢ strzatu. Chce
na tym miejscu rownoczesnie podkresli¢, iz
rozwazania te dotycza samolotéw mysliwskich,
jedoomiejscowych, z chwilg zas$ ukazania sie
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petnowartosciowych samolotéw  mysliwskich
dwusiedzeniowych, bedg one, moim zdaniem,
przedstawia¢ zupeitnie odpowiedni sprzet do
zwalczania celéw ziemnych, dzieki swej zwin-
nosci i szybkosci, koniecznych czynnikéw przy
tego rodzaju akcjach. Nie omawiam blizej
moich pogladéw w tej sprawie, jako niedoty-
czacych tematu tego artykutu, jak rowniez nie
poruszam wogo6le zagadnien ostrzeliwania ce-
16w ziemnych przez inne rodzaje lotnictwa, roz-
patrujac jedynie sprawe uzycia do tych celow
obecnego lotnictwa mysliwskiego jednomiejsco-
wego.

Przed przejsciem do przedstawienia prak-
tycznych danych, opartych na walkach 15-gj
mys$liwskiej eskadry z armja konna Budienne-
go, chce omowi¢ sprawe uzycia do tych celow
lotnictwa mysliwskiego, opierajac sie na naszym
nowym regulaminie lotnictwa. Regulamin ten,
w rozdziale o zwalczaniu celéw zywych podaje,
iz zadania te przypadajg w zasadzie lotnictwu
linjowemu, a ewentualnie takze mysliwskiemu.
Regulamin nasz rozréznia termin atakowania
z powietrza, polegajacy tylko na ostrzeliwaniu
przez lotnictwo celéw na ziemi, przy pomocy
karabinbw maszynowych, zastrzegajac odrazu,
iz nie daje to duzych wynikéw materjalnych
i stosuje sie tylko wyjgtkowo. Wedtug tych
zasad, lotnictwo mysliwskie bedzie mogto tyl-
ko atakowac cele zywe, przyczem nie uwzgled-
niam uzycia bomb matego kalibru, tak zwanych
~myszek", ktorych dziatanie jest stosunkowo
bardzo stabe, a celno$¢ rzucania przy szybko-
Sciach samolotéw mysliwskich i braku przyrza-
dow celowniczych, znikoma. Jak podaje regu-
lamin, atakowanie celéw zywych odznacza sie
dziataniem z matej wysokosci, uzyciem wiekszej
iloSci samolotow i szybkoscig dziatania. Je-
dnym z gldéwnych warunkéw, ktore muszg byc
dotrzymane dla osiggniecia pomysinych wyni-
kéw atakowania nieprzyjaciela na ziemi, jest
jego zaskoczenie przez podejscie do nieprzyja-
ciela, przy wykorzystaniu zaston terenowych,
na matej wysokosci tak, by nie zdazyt sie on
rozcztonkowaé¢ i uruchomi¢ $rodkéw obrony
przeciwlotniczej. Sa to kardynalne zasady u-
trzymanie ktérych decyduje o udaniu sie akcji.
Rozpatrzmy obecnie, czy i jak lotnictwo my-
Sliwskie moze sie do nich zastosowac:

1-2

a) Dziata¢ z malej wysokosci: Jak juz
wyzej wspomniatem, wysokos¢ ta dla umozli-
wienia oddania skutecznej serji strzatow, winna
wynosi¢ okoto 500 m.

b) Uzy¢ wiekszej ilosci samolotéw: Moim
zdaniem, opartym na wiasnej praktyce, na ko-
lumny, bedace w marszu, nie mozna przeprowa-
dza¢ réwnoczesnego ataku przez wieksze zgru-
powania, a raczej atakowac¢ pojedyrniczemi na-
wet samolotami, z tem, by przez kolejne ata-
kowanie przez poszczegdlne samoloty, utrzymac
ciggtos¢ ognia. Zasada ta dotyczy tylko kolumn
w marszu, ktore przedstawiajg soba waskie cele
i rownoczesne ich atakowanie przez kilka samo-
lotéw jest niemozliwe. Przy atakowaniu wiek-
szych zgrupowan nieprzyjaciela przy przepra-
wach i t. p., sg mozliwosci przeprowadzenia ata-
ku przez pare samolotow réwnoczesnie, ale be-
da to wypadki bardzo rzadkie.

c) Zaskoczenie przez podejscie do nie-
przyjaciela na matej wysokosci, wykorzystujgc
zastony terenowe: Ten warunek dla lotnictwa
mys$liwskiego odpada zupelnie ze wzgledéw
technicznych, wymagajacych dla umozliwienia
strzelania, posiadania przy rozpoczeciu ataku
wysokosci okoto 500 m.

Pozostate zasady regulaminowe przepro-
wadzenia ataku, polegajace na nie nabieraniu
wysokosci nad nieprzyjacielem ze wzgledu na
utatwienie mu obstrzatu, oraz wykorzystanie
szybkosci, zaston terenowych i stosowania ewo-
lucji, utrudniajgcych celowanie, w zupetnosci
mogg by¢ zastosowane przez lotnictwo mysliw-
skie.

Pozostaje jeszcze sprawa uzycia ,myszek",
ktore, jak zaznaczylem, mojem zdaniem, nie-
wielki dadza wynik. Ot6z nalezatoby rozpa-
trzy¢, kiedy je mozna uzy¢. Mojem zdaniem,
jedynym momentem, nadajgcym sie do tego ce-
lu, bedzie zrzucenie ich réwnoczesne na nie-
przyjaciela przez poszczegllne zalogi po za-
konczeniu strzelania, gdy samolot po ataku
przelatuje nad nieprzyjacielem. Rzucanie ich
przed atakiem i z duzej wysokosci przyczyni
sie do rozprészenia nieprzyjaciela, a wiec i stra-
ty dobrego celu do obstrzatu, a nie przyniesie
pozytywnych wynikoéw, gdyz tak wskutek ich
lekkosci, jak rowniez z powodu niemozliwosci
uzycia przez pilota mysliwskiego doktadniej-
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szego celownika, ich skutecznos¢ bedzie mini-
malna.

Omowiwszy pokrétce trudnosci, na jakie
napotyka akcja lotnictwa mysliwskiego przy
przeprowadzaniu atakoéw z powietrza, chce usta-
lic jeszcze pare dodatkowych zasad uzycia je-
go do tych celow.

Przedewszystkiem nalezy zaznaczy¢, iz
dziatalnos¢ lotnictwa mysliwskiego przy zwal-
czaniu celow zywych, nie przyniesie zadnych
korzysci w wypadku interwencji na polu wal-
ki, gdzie brak wiekszych zgrupowan nieprzyja-
ciela, uniemozliwi wybranie celu do ostrzela-
nia. Zwalczanie piechoty, nawet bedacej w ko-
lumnach marszowych, réwniez jest wysoce nie-
racjonalne, wobec moznosci szybkiego zasto-
sowania przez piechote obrony biernej, przez
rozproszenie sie jej i ukrycie, oraz tatwosci
zorganizowania czynnej obrony przeciwlotniczej
Przy pomocy bedacych w dyspozycji, licznych
karabinéw maszynowych. Osiagniete ewentual-
nie wyniki, przewaznie natury moralnej, nie
beda nigdy proporcjonalne do wysitkow i strat,
jakie takie ataki moga za sobg pociagnaé¢ w za-
togach samolotéw i tak drogocennym sprzecie,
jakim jest samolot. W wyjatkowych jedynie
wypadkach, przy beztadnym odwrocie nieprzy-
jaciela i sttoczeniu sie wiekszych mas ludzi, na
specjalnych przejsciach, wzglednie przepra-
wach, akcja lotnictwa mysliwskiego przeciwko
Piechocie, moze przynies¢ realne korzysci, ktore
1 wowczas jednak watpliwe jest, czy bedg
Proporcjonalne do wiozonego w takie zadanie
wysitku i ewentualnie poniesionych strat.

Jako cele bardziej odpowiednie do atako-
wania z powietrza, bedg kolumny marszowe ar-
tylerji i taborow, skuteczne zaatakowanie kto-
rych powoduje zatarasowanie drogi zabitymi,
lub ranionymi korimi, podczas gdy pozostate
Przy zyciu w poptochu, wywotanym atakiem,
rzucajg sie na boki, rwa zaprzegi, lub przewra-
caja do przydroznych rowéw wozy i sprzet ar-
tyleryjiski. Przy atakowaniu kolumn amunicyj-
nych jest mozliwosé, jak wykazata praktyka,
wysadzenia w powietrze niektérych wozow.

Atakowanie kolumn samochodowych moze
Przynies¢ roéwniez pomysine rezultaty, gdyz
Pomijajgc straty w ludziach, uszkodzone przez
strzaly samochody mogg sparalizowa¢ niejedno-
krotnie na jaki$ przecigg czasu prawie catko-
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wicie ruch na danej drodze. Pozytywne wyni-
ki ataku mozna réwniez osiagna¢ przez atako-
wanie z powietrza transportow kolejowych.
Celny ogien karabinéw maszynowych wzdtuz
pociagu, bedacego w ruchu i napetnionego zot-
nierzami, moze zada¢ bardzo powazne straty
nieprzyjacielowi, ktéry dopiero po zatrzymaniu
sie pociggu moze zorganizowa¢ obrone przeciw-
lotniczg bierng i czynna.

Jednym z najbardzej wdziecznych celéw
do atakowania z powietrza, sg wieksze zgru-
powania kawalerji. Sprawa ta o tyle jest ak-
tualna, iz nasz sgsiad wschodni liczy sie w przy-
sztej wojnie z uzyciem wiekszych armij kon-
nych, o czem $wiadczy fakt, ze dzisiejsza ka-
walerja czerwona wychowuje sie w duchu walki
konnej, ktéra Sowiety uwazajg, za zasadniczy
sposob rozwigzywania bojowych zadan kawa-
terji. Twierdza oni dzi$ jeszcze, ze kawalerja
czerwona powinna utr/zyma¢ w catej peini tra-
dycje wojny domowej i polskiej oraz zachowac
ducha walki konnej, szukajgc zawsze rozwigza-
nia drogg walki w szyku konnym. Sita bojo-
wa takich armji polega na szybkosci ich ma-
newru i uderzenia, ktoére to czynniki zalezg
w pierwszym rzedzie od stanu koni. Armje ta-
kie, jako duze bojowe jednostki kawaleryjskie,
stanowig dogodne cele do atakéw z powietrza
nawet dla lotnictwa mysliwskiego.

Krotkotrwale, ale czesto powtarzane ata-
ki samolotow mysliwskich, moga w wysokim
stopniu  obnizy¢ site bojowa armji konnych

przez czeste niepokojenie nieprzyjaciela i obni-
Zanie przez to stanu koni, oraz rozpraszanie
i demoralizowanie poszczeg6lnych jednostek.
Padajace kule, huk strzatéw i warkot silnikow,
nisko opuszczajgcych sie samolotow, zawsze
spowoduja zamet, skottowanie sie, oraz dosta-
teczne rozproszenie, nawet najlepiej wycéwiczo-
nych > zdyscyplinowanych oddziatow kawale-
ryjskich. Maskowanie ruchéw przez odbywanie
marszéw nocnych prawie catkowicie dla kawa-
lerji odpada, wobec trudnosci ich przeprowa-
dzenia, oraz obnizenia najwazniejszego czynni-
ka, jakim jest dla akcji kawaleryjskiej szybkos¢
przemieszczania sie.

I w tym wypadku przy przeprowadzeniu
ataku z powietrza nalezy dazy¢ do utrzymania
zasady zaskoczenia, tak trudnej, jak to juz
wspomniatem, dla lotnictwa mysliwskiego. Za-
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skoczenie to jest konieczne dla unikniecia za-
stosowania przez nieprzyjaciela obrony biernej
przez rozproszenie sie i ukrycie w dogodnym te-
renie, oraz uniemozliwienie mu zorganizowania
czynnej obrony przeciwlotniczej przy pomocy
posiadanych karabinéw maszynowych. Niemniej
wazng tu bedzie zasada przeprowadzenia ataku
w miejscu najdogodniejszem do tego, a wiec
przy przemarszu kawalerji przez ciesniny, gro-
ble, podczas przepraw i t. p. Miejscowosci za-
budowane, ktére utrudniajg przeprowadzenie
ataku na piechote, gdyz moze ona tatwo pocho-
wac sie po domach, przy atakach na kawalerje
w marszu sg nawet dogodne do przeprowadze-
nia takowych, gdyz kawalerja nie moze tak
szybko skry¢ sie w zabudowaniach, ani tez roz-
proszy¢ tak sprawnie, jak w terenie otwartym.
Dla nisko lecgcych po przeprowadzonym ataku
samolotéow, zabudowania beda ostong przed
akcjg przeciwlotniczg nieprzyjaciela z ziemi.
Swiadomosé tego, ze nasz wschodni sgsiad,
rozporzadzajacy duzemi ilosciami kawalerji
trzyma sie dzi$ jeszcze tych samych zasad, ja-
kie stosowat podczas wojny 1918 — 1921, na-
suwa sie konieczno$¢ bySmy z naszej strony
ustalili rowniez pewne zasady walki z nim.

Jako pewnego rodzaju materjat pomocni-
czy do ustalenia tych zasad winny nam stuzy¢
doswiadczenia z minionej wojny, ktérych bez-
wzglednie nie mozna uwaza¢ za miarodajne
w formie ostatecznej, ze wzgledu na specyficz-
ne warunki, w jakich wojna w roku 1918—21
byta prowadzona, a wynikajgce ze szczuptosci
lotnictwa obu stron. Bede uwazat, ze cel tego
artykutu bedzie spetniony o ile poruszony prze-
zemnie temat pobudzi do artykutéow dyskusyj-
nych i innych autoréw, wzglednie przyczyni sie
do tego, ze uczestnicy walk naszego lotnictwa
z lat 1918 — 1921 przemowia gtosniej i obszer-
niej, do czego wielokrotnie juz apelowatem
w szeregu artykutdbw w ,Przegladzie Lotni-
czym", omawiajac sprawe koniecznosci odtwo-
rzenia historji lotnictwa polskiego.

Z kolei przechodze obecnie do omoéwienia
dziatalnosci lotnictwa frontu potudniowo-
wschodniego ze specjalnem uwzglednieniem.,
jak to juz poprzednio wspomniatem, dziatalno-
Sci 15-ej eskadry mysl. w walkach, w ktérych
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przyjmowatem bezposredni
z pilotow.

Caloksztatt dziatalnosci
wojny polsko - bolszewickiej omoéwitem juz
w Nr. 5-tym ,Przeglagdu Lotniczego” z maja
1929 r, w art. p. t. ,Zarys historji 15-ef mys$liw-
skiej eskadry lotn."

Rozpatrujac poszczegolne fazy tej dziatal-
nosci, ktéra réwnoczesnie Scisle wigze sie
z dziatalnoscig catego lotnictwa, wchodzacego
w skiad IlIl Dyonu pragne przedewszystkiem
omowi¢ ogolny charakter tej dziatalnosci, a na-
stepnie wyjasni¢ réwnoczesnie poszczegdlne
zagadnienia poruszone w ksigzce M. Strojewa
.Lotnictwo z kawalerjg", poczem podac¢ pare
danych praktycznych o sposobach zwalczania
kawalerji Budienmego.

Rozpatrzenie w o0g6lnych zarysach dziata-
nia 11 Dyonu rozpocza¢ moge, z braku innego
materjatlu dowodowego, anizeli ten, ktéry po-
datem na wstepie tego artykutu, od chwili przy-
bycia 15-ej eskadry lotniczej na front, t. j. od
dnia 16 maja 1920 r.

Charakterystyczng cecha tego okresu byta
pewna stabilizacja frontu na odcinku, obstugi-
wanym przez lotnictwo Il Dyonu lotniczego.
Front ten przebiegal, poczynajac od rzeki
Dniestr wzdtuz rzeczki Markéwka m. Werbka,
Migskowka, st. kol. Krzyzopol, m. Wierchéwka,
Trostianiec, Gubnik, nastepnie wzdtuz rzeki
Sol przez Hajsyn i Kitajgorod.

udziat, jako jeden

eskadry podczas

Z naszej strony front ten byt poczynajac
od Dniestru obsadzony przez wojska ukrain-
skie gen. Pawieniki, nastepnie 12 D. P. i 18 D. P.

15 esk, mysliwskiej, podobnie jak i innym
eskadrom Il Dyonu przypadty w udziale na-
stepujgce zadania do wykonania:

1) poszukiwanie i przekazywanie wiado-
mosci o potozeniu wlasnych oddziatéw i ich do-
wodztw;

2) rozpoznanie nieprzyjaciela;

3) [zwalczanie piechoty, kawalerji,
rji, taboréw, transportéw kolejowych;

4) bombardowanie i atakowanie pociggow
pancernych i stacyj kolejowych;

5) ostona wilasnego lotnictwa przed ewen-

artyle-

tualnem dziataniem lotnictwa nieprzyjaciel-
skiego ;

6) utrzymywanie tacznosci pomiedzy
Dtwami przez zrzucanie meldunkéw ciezarko-
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wych wzgl. przygodne ladowania przy odnos-
nych Dtwach i Oddziatach.

Juz z samego wyliczenia zadan, jakie przy-
padty do wykonania eskadrze rzuca sie w oczy,
iz réznig sie one zasadniczo od zadan, jakie
winna w normalnych warunkach wykonywac
eskadra mysliwska i mogg dzis stuzy¢ jako przy-
ktad, jak nie nalezy bezwzglednie stosowac
w przysziosci lotnictwa mysliwskiego.

Powierzanie eskadrze mysliwskiej
rozpoznania w tak duzym w dodatku zakresie,
bo siegajacych ponad 80 kim. poza front (np.
rozpoznanie ruchu i atakowanie transportéw
na st. kolejowej Kodyma), uzywanie jej do
dziatan niszczycielskich przeciwko pociggom
pancernym (samoloty Foker D. VIl zostaly do-
stosowane do zabierania 2 bomb 125 kg. oraz
wiekszej ilosci myszek lotniczych, wzglednie
| kg bomb zapalajacych) moze znalez¢é wytto-
maczenie jedynie w braku samolotéw w innych
eskadrach, bedacych w dyspozycji danego
Dtwa,

Jednakze i w tym wypadku nasuwa sie py-
tanie, czy z punktu widzenia potrzeb catego
frontu racjonalnem byto zuzywac sprzet i per-
sonel latajgcy do bombardowania np. pancerek,
a wiec zadan nie majacych zasadniczo wielkie-
go .znaczenia w caloksztatcie operacyj wojen-
nych. Zadania te, ktére przypadly w udziale
eskadrze mysliwskiej zostaly chlubnie przez
eskadre wykonane jak $wiadcza o tern rozkazy
pochwalne, przytoczone w moim artykule o hi-
storji eskadry (patrz ,Przegl. Lotn." Nr. 5
z 1929 r. str. 374, 375). Dzieki szczesliwemu
zbiegowi okolicznosci nie pociggnety dziatania
fe za sobg strat w personelu i samolotach my-
sliwskich eskadry.

zadan

Specyficzne warunki wojny polsko-sowiec-
kiej spowodowaly, iz wskutek stabej akcji po-
wietrznej nieprzyjaciela i rozciggtosci frontu,
trudno bylo znalez¢ taki odcinek, na ktorym
eskadry mysliwskie mogltyby by¢ wykorzystane
stosownie do celu, dla jakiego zostatly stworzone
podczas wojny S$Swiatowej, t. j. do zwalczania
przeciwnika w powietrzu i ostony akcji wlasne-
go lotnictwa. Przy rozpatrywaniu dalszym dzia-
talnosci lotnictwa powrdce do tego zagadnienia
omawiajgc dane, przytoczone w Kksigzce Stro-
jewa.

Wobec szczuptosci wogéle naszego lotnic-
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twa w wojnie 1918 — 1921 nalezato bezwzgled-
nie wykorzysta¢ catkowity sprzet, jaki byt do
dyspozycji, a wiec i samoloty mysliwskie, lecz
dziatalnos¢ jego skierowa¢ w tym Kkierunku,
w jakim mogto ono przynies¢ jak najwiecej po-
zytku.

Ten wiasciwy wowczas kierunek, dato do-
piero doswiadczenie otrzymane po walkach
z armja koning Budiennego. Akcje te rozpoczeta
i przeprowadzita z pomysinym wynikiem 7-a
mys$l. esk. im. Tadeusza Kosciuszki, ktéora juz
wczesniej od 15-ej mysl. esk. wykonata szereg
atakéw na posuwajgce sie masy armji konnej
Budiennego.

Skierowanie akcji 15-ej eskadry mysl.
w kierunku zwalczania armji konnej z chwilg
jej ukazania sie na terenie dziatan wojennych
datoby bezwzglednie lepsze wyniki w cato-
ksztatcie operacyj wojennych i przyczynitoby
sie w duzym stopniu do wczes$niejszego utrud-
nienia i powstrzymania akcji Budiennego, po-
dobnie jak to miato miejsce podczas walk
w Matopolsce wschodniej i pod Zamosciem. Ze
akcja ta przeprowadzona przez 15-tg mysl
esk. wraz z innemi eskadrami IlIl Dyonu, byta
skuteczna, najlepiej swiadcza o tem odszyfro-
wane radjodepesze nieprzyjaciela, w ktorych
sztab armji konnej Budiennego melduje o stra-
tach i w ludziach i w koniach, oraz prosi o przy-
dziat artyilerji przeciwlotniczej (patrz ,Przeglad
Lotniczy” Nr. 5 z 1929 roku, str. 378). O sku-
tecznosci zastosowania lotnictwa do zwalczania
wiekszych mas kawalerji, swiadczg rowniez wal-
ki lotnictwa gen. Wrangla, przeprowadzone
przeciwko korpusowi konnemu Zioby, a opisane
w N-rze 4T ,.Przegladu Lotniczego" z kwietnia
1929 r.

Obecnie przystgpie do szczeg6towego roz-
patrzenia pracy lotnictwa na froncie potudnio-
wym w tym okresie, ktory rozpoczyna sie dnia
16 maja, a koniczy 19 czerwca 1920 roku, t. j.
data, gdy eskadra, a w $lad za nig i pozostalte
eskadry Ill Dyonu rozpoczynajag odwrot prze-
noszac sie na lotnisko w Plo~kirowie.

Nawigzujac do ksigzki Strojewa, omawia-
jacej dziatanie lotnictwa sowieckiego, stwier-
dzi¢ musze, iz w czasie dziatan 15-ej mysl.
eskadry lotniczej zdarzyty sie tylko dwukrot-
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nie naloty samolotéw nieprzyjaciela na lotni-
ska eskadry bez jakichkolwiek wynikéw pozy-
tywnych. Podczas calej za$ swej dziatlalnosci
eskadra nie miata szczescia napotkania na nie-
przyjaciela w powietrzu.

Z nalotéw nieprzyjaciela jeden zostat doko-
nany przez pojedynczy samolot na lotnisko
w Wapniarce, wkrotce po przybyciu eskadry.
Nieprzyjaciel przyleciat na wysokosci conaj-
mniej 2,000 m, zawrécit nad lotniskiem, zrzucit
2 bomby, ktoére upadty daleko poza obrebem lot-
niska, nie wyrzadzajgc zadnych strat. Ze wzgle-
du na wysokos¢, na jakiej nalot sie odbyt, oraz
brak pogotowia w tym czasie na lotnisku, poscig
zarzadzony nie przyniost rezultatu, gdyz samo-
lot znikt na horyzoncie. Poza tern na tym od-
cinku frontu, o ile mi wiadomo, nieprzyjaciel nie
rozwingt zadnej dziatalnosci lotnictwa. Pomi-
jajac wzgledy operacyjne mam wrazenie, ze
w tym wypadku do lotnikéw sowieckich nalezy
odnies¢ unikanie tego witasnie odcinka frontu,
na.ktéorym dziatalnos¢ lotnictwa polskiego by-
ta silnie ozywiona. O wynikach tej dziatalno-
sci Swiadczg rozkazy, wydane przez Dtwo 6-gj
armji (patrz ,Przeglad Lotniczy Nr. 5/29, stro-
na 361). Odnosnie wykrycia armji konnej przez
lotnictwo, nie moge poda¢ dokladnych dat,
w kazdym jednak razie przypominam sobie
z calg pewnosciag, iz zostata ona odkryta przez
21-3 eskadre w czasie, gdy znajdowata sie w re-
jonie Humania, i byty to pierwsze wiadomosci,
ktére otrzymano o jej istnieniu. Doktadne da-
ty mogg podac¢ uczestnicy walk 21 eskadry,
a fakt ten potwierdza rozkaz pochwalny dla
Il Dyonu lotniczego wydany przez Dtwo 6-€j
armji dnia 11 wrzesnia 1920 roku za L. op.
4023/11l, w ktérym miedzy innemi znajduje sie
ustep ,Lotnicy to nasi odkryli maszerujgce ko-
lumny Budiennego i od tej chwili nie spuszczali
ich z oczu, o ile tylko pogoda dopisywata, do-
starczajgc D-cy armji wspanialych wywiadow".
Nie moge szczegétowo odpowiedzie¢ na podany
w pkcie d, na stronie 873 ,Przegladu Lotnicze-
go", ustep ksigzki Strojewa ,Walka z lotnic-
twem nieprzyjacielskim", a ktoéry dotyczy wal-
ki w tym okresie eskadr, wchodzacych w skiad
grupy majora Kossowskiego.

W kazdym jednak razie, jak wida¢ z sche-
matu, podanego w ,Przegladzie Lotniczym",
strona 870, armja konna miata na swym odcin-
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ku szereg lotnisk podstawowych i wysunietych,
oraz posiadata do dyspozycji 15 samolotéw,
jednak ilosci godzin wylatanych bynajmniej nie
Swiadcza, by lotnictwo sowieckie swag dziatal-
noscia, mogto unieruchomié¢ lotnictwo polskie,
wzglednie sparalizowac¢ jego dziatalnos¢. Giow-
nag i jedyna, moim zdaniem, przyczyng ostabie-
nia w pewnych momentach dziatalnosci lotnic-
twa polskiego, byt odwrot, ktéry w podobny
sposob odbit sie i na dziatalnosci 3 grupy lot-
niczej. Bardziej szczegétowo omowie to za-
gadnienie ponizej.

Jak juz wspomnialem, oraz omowitem
w moim artykule o historji 15-ej eskadry mysl.,
stan drog na Ukrainie w odcinku potudniowym
nie pozwalat na korzystanie z taboru samocho-
dowego, wobec czego eskadry byly jakgdyby
przywiazane do linji kolejowych i musiaty szu-
ka¢ lotnisk w ich poblizu. Btedem poniekad
Dtwa bylo to, iz nie przeprowadzito uprzednio
rozpoznania lotnisk na tylach, faliste jednak
tereny Ukrainy nie pozwalaty na tatwe wyszu-
kanie odpowiednich miejsc, na lotniska, ktore
z wyzej podanych przyczyn musialy by¢ poto-
zone w bliskosci stacji kolejowych, by moéc na
ich bocznicach ustawi¢ transporty kolejowe
eskadr. Niejednokrotnie przy wiekszym zgrulL
powaniu eskadr musiano budowa¢ dodatkowe
bocznice, jak np. w Rachnie, by nie paralizowaé
normalnego ruchu kolejowego. Dla moznosci
za$ utrzymania dziatalnosci lotnictwa na tym
froncie, mozliwie najdtuzej Dtwo Il Dyonu po-
zostaje na lotnisku w Rachnie do 19 czerwca,
t, j. do ostatniego momentu, wiedzac, ze nastep-
ne mozliwe do uzycia lotnisko dla lotnictwa llIlI,
dyonu znajduje sie dopiero w Ptoskirowie, od-
legtym o 130 kim. od Rachny.

Przesuniecie to zostalo nakazane dopiero
wowczas, gdy 6-ta armja rozpoczeta odwrot,
wymuszony akcjg Budiennego na tyty jej w Kie-
runku Starokonstantynowa.

Nie rozpatrujgc catoksztaltu zagadnienia
Uzycia lotnictwa IlIl Dyonu, ktére caly swoj
wysitek w tym okresie przewaznie skierowato
ku potudniowi w kierunku na Odesse, nie przyj-
mujgc prawie zupeinie udziatu w akcji, zwigza-
nej z walka przeciwko Budiennemu, chce pod-
da¢ analizie dokladniejszej uzycie 15-ef mysl.
esk. lotniczej w tym okresie.
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Dziatalnos¢ jej polegata, jak to juz poda-
tem poprzednio, na wykonywaniu zadan zupet-
nie dla niej nieprzeznaczonych, a polegajgcych
przewaznie na bombardowaniu pancerek i roz-
poznaniu, gdyz stosunkowo szczupte sity nie-
przyjaciela nie przedstawiaty na tym odcinku
celéow do ostrzeliwania. Atakowano jednak row-
noczesnie napotykane tabory oraz stacje kolejo-
we i t. p. Z bardziej udatnych akcji, ktore daty
w rezultacie pozytywne rezultaty, nalezy wy-
mieni¢ udany atak na baterje nieprzyjacielska,
na zachéd od m Zielonka, atak na transport
kolejowy wojsk pod stacjg Malewanaja, oraz
wspoétudziat w akcji piechoty przy przerwaniu
przez nieprzyjaciela naszego frontu pod m. Cza-
botarka, wspotdziatanie z wojskami na ziemi
przy zdobyciu dwéch pociggdéw pancernych ,,Be-
la-Kun" i ,Krasnyj Krestjanin", zbombardowa-
nie i zapalenie m. Goriaczkowka, gdzie stwier-
dzono koncentracje wojsk nieprzyjaciela.

Rozpatrzmy teraz ewentualng mozliwos¢
uzycia tej eskadry na froncie dziatania armji
konnej Budiennego.

Eskadra przybyta na miejsce postoju 16.V.
podczas gdy juz okoto 24 maja stwierdzono
obecnos¢ armji konnej w rejonie Humania.
Wkrétce tez potem lotnictwo tej armji rozpo-
czyna swa dzialalnosé, siegajagc swym rozpo-
znaniem az po linie kol. Wapniarka-Zmeryn-
ka, poczynajac od Dniepru. Przed rozpocze-
ciem akcji lotnictwo armji konnej wykonato 16
rozpoznan, przynoszac Dtwu, jak wynika z ze-
stawienia w ksigzce Strojewa dos$¢ duzo wiado-
mosci. Lotnictwo to dziatalo na odcinku, na
ktérym z naszej strony akcja byla bardzo sta-
ba, gdyz lezat on na styku 6-ej i 3-ej armiji.
Moim zdaniem, uzycie 15-ej esk. na tym wia-
$nie odcinku bytoby przyniosto o wiele bardziej
realne wyniki, chociazby tylko w postaci para-
lizowania akcji lotnictwa nieprzyjaciela.

Przesuniecie to winno byto by¢ dokonane
natychmiast po stwierdzeniu obecnosci armji
konnej, wykorzystujgc do tego celu linje kole-
jowe dofrontowe Winnica — Gaisin wzglednie
Koziatytn — Human, przy ktérych nalezatoby
zorganizowac lotniska. Z chwilg rozpoczecia
dziatan armji konnej eskadra ta wspoétdziatata-
by z pozostatemi eskadrami grupy majora Kos-
sowskiego rozpoczynajac juz od tej chwili wal-
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ke z armja konnag bardziej pozyteczng, anizeli
akcja eskadry z Wapniarki.

Z chwilg odwrotu na lotnisko w Ptoskiro-
wie akcja 15-ej mysl. esk. a wraz z nig i catego
Il Dyonu, przestaje by¢ tak czynna, jak
w pierwszym okresie. W dniu 23 czerwca
eskadra zostaje przeniesiona do m. Deraznia®
urzadzajac w podobny sposob jak w Wapniar-
ce lotnisko w odlegtosci 3 kim. od stacji kole-
jowej. W dniu 25 czerwca eskadra podejmuje
dziatalnos$¢ bojowag na odcinku frontu w kierun-
ku Zmerynki, oraz na péinoc od m. Deraznia
w okolicach m. Stara i Nowa Sieniawa, Laty-
czéw, Spiczynce, przyczem w rejonie tym eska-
dra poraz pierwszy spotkata sie z kawalerjg
Budiennego, atakujgc jg bombami i ogniem ka-
rabinébw maszynowych.

W tym tez okresie odwiedzili eskadre po-
raz wtory i ostatni lotnicy nieprzyjaciela, ktorzy
w sile 2 samolotéow przylecieli na stacje i zrzucili
pare bomb, ktére jednak upadty poza obrebem
stacji nie wyrzgdzajac zadnych szkéd. Samo-
loty eskadry, niestety, znajdowaty sie w powie-
trzu na froncie i dopiero po powrocie z lotu do-
wiedzieli sie piloci o wizycie nieprzyjaciela. Po-
zostate eskadry HI Dyonu wykonywaty loty
z lotniska w Ploskirowie, prowadzac w dalszym
ciggu swa dziatalnos¢ dotychczasowa, ograni-
czona jedynie odlegtoscia lotniska od frontu.

Z powodu groznej sytuacji na froncie juz
27 czerwca eskadra otrzymuje rozkaz powrotu
do Ptoskirowa. a nastepnie odwrotu do Tarno-
pola. Na lotnisku w Ptoskirowie zostaje tylko
czes¢ lotnictwa 11l Dyonu, prowadzac w dal-
szym ciggu ozywiong akcje. 0Ogdélna charakter
rystyka 11l okresu dziatalnosci eskadry pole-
ga na stosunkowo stabej akcji lotniczej, spowo-
dowanej przesunieciami eskadry, oraz odlegto-
Scig lotnisk od frontu. W okresie tym nawig-
zala eskadra stycznos$¢ z konng armjg Budien-
nego, w skutecznem zwalczaniu ktorej przyje-
ta potem dopiero czynny udziat.

Od 27 czerwca do 13 lipca eskadra nie
przyjmuje udziatu w akcji frontowej, doprowa-
dzajac do porzgdku samoloty, ktérym dwumie-
sieczna intensywna praca w warunkach polo-
wych dawata sie juz we znaki. Ze wzgledu na
sytuacje na froncie, ktory woéwczas przebiegat
wzdtuz rzeki Zbrucz przez m Podwotoczyska,
Wyzgrodek, Krzemieniec, Dubno, tuck, dnia
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13 lipca eskadra zostaje przeniesiona na lotni-
sko do Lwowa, ktorg to datg zamyka sie IlI
okres pobytu eskadry na francie, polegajgcy na
wypoczynku i doprowadzeniu samolotéw do na-
lezytego porzadku przed najintensywniejszym
okresem pracy eskadry.

Sytuacja na froncie przedstawiata sie wow-
czas w spos6b nastepujgcy: armja Budiennego
wyruszyta 10 lipca z rejonu Réwnego i zaczeta
sie posuwac¢ z trudem wzdituz osi Réwne, Dub-
ne, Brody, zwalczajgc zacieklty opor 18-ej dy-
wizji piechoty i odpierajgc podejmowane niedo-
stateczmemi sitami zwroty zaczepne czesci 2-gj
armji, zgrupowanej za Styrem. Po 14-u dniach
ciggtych walk, majgcych ze strony polskiej
charakter walk powstrzymujgcych, Budienny
dotart okoto 26 lipca do rejonu Brodow.
W okresie od 26 lipca do 6 sierpnia, strona pol-
ska, zgromadziwszy wieksze sity w ilosci 3 dy-
wizji piechoty i 2 dywizje jazdy, doprowadza
do walk o charakterze decydujacym, z ktérych
jedynie dzieki szczesliwemu zbiegowi okolicz-
nosci udato sie wyjs¢ armji konnej Budiennego
obronnag rekg. W walkach tych. pomimo dos¢
duzej odlegtosci od lotniska we Lwowie, przyj-
muje czynny udziat lotnictwo lii-go Dyonu,
atakujac z powietrza nieprzyjaciela, oraz prze-
prowadzajac szereg lotéw na rozpoznanie na ko-
rzy$¢ dowddztw. Aczkolwiek walki te nie
przyniosty decydujgcego rezultatu, to jednak
powstrzymaty powolny, ale staly marsz naprzéd
armji konnej i zmusity ja do zatrzymania sie
celem odpoczynku. Armja konna, po oderwa-
niu sie od nieprzyjaciela, skoncentrowata sie
pomiedzy 8-ym i 10-ym sierpnia w obszarze
miedzy Beresteczkiem i Kozinem, gdzie otrzy-
mata peiny odpoczynek, przerywany jedynie
dziatalnoscig naszego lotnictwa, ktére utrzyma-
to stalg styczno$¢ z nieprzyjacielem. Klujew
w swojem dziele p. t. ,Pierwszaja Konnaja ar-
mja na polskom frontie", tak okresla przyczy-
ny, ktére zmusity dowdédztwo do decyzji dania
odpoczynku armji konnej: ..Wskutek ciggtych
nieprzerwanych walk z przeciwnikiem, wyka-
zujagcym niezwykty opér i wytrzymatosé¢, od-
dziaty konnej armji byly silnie wyczerpane,
a konie wality sie z nég. Brak zywnosci dla
ludzi i koni, a takze ciezkie straty w wysokim
stopniu obnizyly warto$¢ bojowag konnej armiji.
Wszystko to zmusito dowddce konnej armiji do
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wydania zarzgdzen wydzielenia do odwodu od-
dziatow najwiecej zmeczonych".

W miedzyczasie, wskutek sytuacji na fron-
cie poilnocnym, zostaje wycofana z frontu po-
tudniowego 18 dywizja piechoty, powodujgc
znaczne ostabienie wojsk, powstrzymujgacych po-
chéd armji konnej. Po chwilowym odpoczynku
rusza armja konna w dniu 12 sierpnia, w 0gol-
nym Kkierunku na Lwéw, dwoma kolumnami:
jedna z rejonu Beresteczka na Radziechow,
Chotojow, Kamionka-Strumitowa, drugg z rejo-
nu Kozina na Brody. Toporéw, Busk.

Z chwilg ruszenia armji konnej na Lwow,
rozpoczyna sie intensywniejszy okres pracy
Il Dyonu, ktéry w skladzie 5-ej, 6-ej, 7-€j
i 15-ej eskadry zgrupowany zostat na lotnisku
we Lwowie. Posuwajace sie kolumny jazdy
przedstawiaty doskonate cele do bombardowa-
nia i ostrzeliwania z karabinéw maszynowych.
Ciagtos¢ rozpoznania lotniczego zezwalata do-
wodztwu na kierowanie akcji zwalczania prze-
ciwnika w te rejony, gdzie sytuacja tego wy-
magata w zwigzku z akcjg na ziemi stabych sit,
powstrzymujacych marsz nieprzyjaciela. Przy
bedacych w dyspozycji Dowédztwa Il Dyonu
okoto 2C-tu samolotach, oraz z powodu zasad-
niczych dwdéch kierunkéw marszu nieprzyjacie-
la, praca lotnikéw musiata by¢ bardzo intensyw-
na. by wywigzac¢ sie mogli nalezycie ze swych za-
dan. Zasadniczo przyjeto dowo6dztwo zasade sto-
sowania akcji, nekajgcej nieprzyjaciela, polega-
jacej na mozliwie najczestszem atakowaniu po-
suwajacych sie kolumn armji konnej nawet po-
jedynczemi samolotami, co wynikatlo ze szczu-
ptej ilosci, bedacych do dyspozycji Dowoddztwa
Il grupy samolotéw. Stosowanie tej metody
byto utatwione ze wzgledu na zupeiny brak ja-
kiejkolwiek akcii ze strony lotnictwa nieprzy-
jacielskiego, ktdérego, pomimo bardzo intensyw-
nej akcji naszego lotnictwa, dochodzacej nieje-
dnokrotnie do 70-ciu lotow dziennie (dnia 17
sierpnia), nie napotkano ani razu w powietrzu.

Niestety, o sprawach tych nie wspomina juz
Strojew w swojem dziele, w kazdym razie je-
dnak podaje on, iz przed poczatkiem akcji na
Lwow zostato zorganizowane lotnisko w rejo-
nie Brodéw — w m. Smorzewo, a jak wynika
z zestawienia, lotnictwo sowieckie posiadato
8 samolotow w dobrym stanie, oraz dobrze wy-
szkolonych pilotéw i mechanikéw. Stwierdza
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on réwniez, ze zostalo oprécz tego
uzupetnienie pilotébw i samolotéw i dodana
czwarta eskadra lotnicza (10 mysl.). Pomimo
tego, w koricowym resume podaje, ze nastgpito
(przypuszczalnie wedtug autora z chwilg jego
ustgpienia), raptowne obnizenie dziatalnosci
lotniczej, oraz zupeilny brak jej nad rejonem
operacji kawalerji. Zdaniem jego, byto to je-
dng z przyczyn, ktore utatwity prace polskich
pilotow, ktorzy przyczynili armji konnej duze
straty. Niestety, jak juz zaznaczytem, nie po-
daje on dalszych loséw lotnictwa, przydzielo-
nego do armji konnej podczas jej operacji na
Lwow i Zamosé. Mam wrazenie, iz zanik akcji
lotnictwa sowieckiego w tych okresach nalezy
przypisa¢ przedewszystkiem bezwzglednej prze-
wadze lotnictwa polskiego, ktére posiadato we
Lwowie nietylko okoto 20 samolotéw czynnych,
ale jeszcze samoloty zapasowe w Ill-cim ru-
chomym parku, znajdujacym sie we Lwowie,
ktory réwnoczesnie umozliwiat szybka napra-
we sprzetu uszkodzonego. Pod wzgledem no-
woczesnosci sprzetu, gorowaliSmy rowniez nad
pizeciwnikiem, majac do dyspozycji jako sa-
moloty wywiadowcze typ De Havilland, Bran-
denburg 220 KM, D.F.W., CV.,, L.F. G, CV,,
oraz’ Jako mysliwskie, Oflagi, D IllI, Ballila
(7-mameskadra mysliwska), Fokker DVII, Fok-
er EV, Spad 180 (15-ta eskadra mysliwska),
rzedewszystkiem rzuca sie tu w oczy przewa-
ga w samolotach mysliwskich, typow, jak na rok
1920 zupeilnie nowoczesnych, walka z ktérymi
a lotnictwa sowieckiego przedstawiataby sie
k znadziejnie. Powtarzam, iz nie wiem z ja-
<h przyczyn lotnictwo armji konnej nie wy-
azywato, podczas akcji na Lwow, swej dzia-
a nosci, w kazdym razie z calg prawie pewno-
sc-g twierdze, ze dziatalnos¢ ta w minimalnym
Y ko stopniu utrudnitaby prace naszego lotnic-
a' a databy, by¢ moze, naszym mysliwcom,
Moznos¢ spetnienia marzen, jakie wszyscy mie-
ismy, by raz nareszcie méc wyprébowaé nasze
v w walce powietrznej, do ktdrej podczas
calego pobytu na froncie wszyscysmy tesknili.
, Z drugiej strony nalezy stwierdzi¢, ze akcja
Przeciwlotnicza nieprzyjaciela z ziemi staje sie
»* Wlele intensywniejsza i skuteczniejsza, niz
przy Poprzednich walkach na Ukrainie.
Celny ogienn nieprzyjacielskich karabinow
Maszynowych armji konnej, umieszczonych na

wystane
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taczankach, dawat sie dotkliwie we znaki, a sa-
moloty powracaly prawie z kazdego lotu prze-
szyte w wielu miejscach kulami. Lotnictwo na-
sze ponosi straty tak w personelu, jak iw sprze-
cie, wskutek ognia z ziemi, majac zabitych,
wzglednie rannych z pos$rdod personelu latajgce-
go, oraz straty w zestrzelonych, samolotach,
ktére jednak przewaznie przedostawaly sie na
nasza strone szczesliwie. Dowddztwo armji
konnej przypisywato do akcji przeciwlotniczej
z ziemi daleko wieksza wage, anizeli do zwal-
czania naszego lotnictwa przy pomocy wilasnych
samolotéw, jak o tern Swiadczy koricowy ustep
przychwyconej i odszyfrowanej przez nas ra-
djodepeszy Nr. 41 tjn, P. O. L. z dnia 18 sierp-
nia, w ktorej Budienny prosi o rozkaz natych-
miastowego wystania do jego rozporzadzenia je-
dnej baterji przeciwlotniczej, ktéraby podazata
za armjag, nic nie wspominajac o0 wzmochieniu
wzglednie przydziale do zwalczania nieprzyja-
cielskiego lotnictwa, ktodre, jak sie sam przyzna-
je, zadaje mu dotkliwe straty, lotnictwa wita-
snego, ktéreby mogto utrudnié¢ prace przeciwni-
ka. Na podstawie powyzszych danych, stwier-
dzi¢ mozna definitywnie, iz na tym odcinku
frontu lotnictwo nasze catkowicie panowato
w powietrzu i osiggneto taka przewage, ze nie-
przyjaciel zupetnie nie ujawniat swej dziatal-
nosci.

Zastosowanie przez lotnictwo akcji neka-
jacej nieprzyjaciela, przyczynito sie w duzym
stopniu do utrudnienia marszu armji konnej.
Atakowane bombami i ogniem karabin6éw ma-
szynowych kolumny kawalerji, zmuszone byty
do rozpraszania sie po okolicznych palach i la-
sach, tracgc potem duzo czasu na zebranie sie
i uporzadkowanie. O skutecznosci tej akcji
podczas ktorej nieprzyjaciel poniést réwniez
powazne straty w zabitych i rannych ludziach
i koniach, najlepiej $wiadczy poprzednio juz
wspomniany radjotelegram, wystany przez do-
wodztwo konnej armji, w ktorym Budienny
stwierdza, ze w ostatnich dniach nieprzyjaciel
w szerokim zakresie zastosowat w walce z ka-
walerjg samoloty, w ten sposéb kompensujac
zbyt szczupte sity. W zdaniu tym stwierdza
wiec, ze akcja powstrzymujgca na ziemi, nie
data mu sie zbytnio odczuwaé, a najwiecej
przeszkadzato mu w ruchu naprzéd lotnictwo.

Swiadectwem za$ tego, iz ten marsz na
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Lwéw byt utrudniony, jest to, ze konna armja
posuwata sie bardzo powoli, przebywajac w cig-
gu 7-iu do 8-iu dni najwyzej 80— 100 km, w linji
powietrznej, gdyz wyszediszy z rejonu Bere-
steczka i Kozina 12 sierpnia, dopiero okoto 20
sierpnia dotarta do okolic Lwowa. W radjo-
depeszy tej Budienny podaje dalej, ze nieprzy-
jaciel zuchwale znizajgc lot, ostrzeliwuje jego
oddziaty i zarzuca je bombami, a wojska ata-
kowane z powietrza niemniej niz 3 razy na dzien
maja ogromne straty w ludziach i koniach.
Stwierdza on réwniez, iz w jednej tylko 6-ej
dywizji kawalerji, w dniu 17 sierpnia zabito
i raniono przeszto 100 ludzi i 100 koni, a jedno
z natar¢ 6-ej dywizji kawalerji odparto wy-
tacznie przy pomocy samolotéw. OsSwiadcze-
nia te samego nieprzyjaciela, sg najlepszym
Swiadectwem tego, ze dziatania lotnictwa frontu
potudniowego w tym okresie walk. byty bardzo
skuteczne, a akcja lotnictwa, przeciwko tak
wrazliwym na ataki lotnicze, wiekszym zgru-
powaniom kawalerji, moze przynies¢ niekiedy
bardzo dodatnie wyniki, odbijajace sig, jak
w tym np. wypadku, juz nietylko lokalnie, ale
nawet na catoksztalcie operacji wojennych.

Powracajac do bardziej szczeg6towego roz-
patrzenia akcji lotnictwa w tym okresie, nalezy
wspomnie¢ o przeprowadzeniu atakéw w rejo-
nie Radziechowa, Toporowa i Chotojowa. gdzie
wielokrotnie rozproszono wieksze oddziaty ja-
zdy nieprzyjacielskiej, wspoétdziatajgc z akcjg
naszych wojsk na ziemi. Ranne rozpoznania
lotnicze stwierdzity, iz okoto 15 sierpnia nie-
przyjaciel osiagnat linje rzeki Bug, a 16-go
stwierdzono sforsowanie tej rzeki na niektorych
odcinkach. Poczawszy juz od tej chwili, az do
momentu odwrotu nieprzyjaciela z pod Lwowa,
lotnictwo, widzac catg groze potozenia, wyni-
kajgca z faktu, ze nieprzyjaciel znajduje sie
w odlegtosci okoto 40 km od Lwowa, ostania-
nego szczuptemi sitami na ziemi, rozpoczyna
najintensywniejszy okres swej dziatalnosci na
tym odcinku frontu. W dniach 15, 16, 17 i 18
sierpnia natezenie pracy lotnictwa osigagneto
maksimum tego co mogto ono dac¢ z siebie.

Akcje te charakteryzuje doktadnie Do-
wodztwo frontu potudniowego w swym komu-
nikacie ,,W dniu 15 i 16 sierpnia wyroéznita sie
w akcji przeciwko armji konnej Budiennego
15-ta eskadra mysliwska pod dowddztwem por.
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Dziembowskiego, za$ 16 bm. caty Il Dyon lot-
niczy (15-ta, 7-ma, 5-ta i 6-ta eskadra) pod do-
wodztwem majora Faunt le Roya, atakujac
nieprzyjaciela bombami i karabinami maszyno-

wemi, przyczyniajac bolszewickiej konnicy
wielkie straty, oraz prowadzagc wywiady.
W dniu 16 sierpnia wykonat Il Dyon lotniczy

na 16-tu samolotach 43 lotow nad nieprzyjacie-
lem".

W dniach tych praca lotnicza byta zorga-
nizowana w ten sposob, ze samoloty przewaznie
pojedynczo wypetnialty swe zadania przez co
osiggnieto ciggtos¢ tak samego rozpoznania, jak
i atakowania nieprzyjaciela. Samoloty starto-
waty kolejno, poczawszy od $Switu i po wyczer-
paniu bomb i amunicji powracaty na lotnisko.

Podczas tego jak zatogi samolotéw zdawa-
ty w dowodztwie dyonu ustne relacje o poto-
zeniu na froncie, mechanicy przygotowywali sa-
moloty, nalewajgc benzyne i smary, oraz tadu-
jac amunicje do km. i bomby tak, iz natychmiast
po wykonaniu tych czynnosci samoloty odlaty-
waty na front.

W dniu 17 sierpnia przy 19-tu samolotow
czynnych wykonano 69 lotow, a wiec ponad
trzy loty przecietnie na zatoge. Przeprowa-
dzono woéwczas szereg udatnych atakow na
stwierdzone przez wywiad lotniczy wieksze
zgrupowania kawalerji i taboréw w rejonie wsi
Lisko — Koztéw -r- Milatyn — Zelechéw, za-
dajac duze straty nieprzyjacielowi, przez ob-
rzucenie miejsc postoju bombami i ostrzeliwa-
nie z karabinéw maszynowych. Oprécz tego
wspierano natarcie wlasnych oddziatéw na pot-

noc od linji kolejowej Krasne — Zadworze.
W dniu 18 sierpnia IIl Dyon lotniczy operowat
w rejonie wsi Zoéttance — Klodno — Horpin,

oraz w rejonie m. Zadworze. Sg to walki pro-
wadzone w samych prawie bramach miasta, co
spowodowato, ze dowddztwo decyduje sie prze-
nies¢ eskadry do Przemysla, pozostawiajgc we
Lwowie tylko zapasy materiatow pednych
i smaréw amunicji, oraz personel do obstugi sa-
molotow wraz z najniezbedniejszym sprzetem
samochodowym. Samoloty eskadr w dniu 18
sierpnia po ukonczeniu akcji odleciaty na noc
do Przemysla, powracajgc do pracy na lotnisko
lwowskie, codzien rano. W dniu 18 sierpnia
przy 14-tu samolotach czynnych wykonat 111
Dyon 72 loty nad nieprzyjacielem.
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Jako charakterystyke dziatalnosci lotnic-
twa w okresie tych 3-ch dni walk podaje, ze
eskadry wyrzucity na nieprzyjaciela 8.000 kg.
bomb, oraz wystrzelaty 27000 pociskéw karabi-
nowych.

Wskutek odlegtosci lotniska podstawowe-
go w Przemyslu od terenu dziatan lotnictwa,
daje sie w nastepnych dniach zauwazy¢ znacz-
ne zmniejszenie jego dziatalnosci. Oprocz od-
legtosci lotniska odegraty tu role réwniez i inne
czynniki jak, zmeczenie personelu prawie nie-
ustanng pracg w powietrzu, w ciggu ostatnich
dni, oraz stan samolotéw, ktory wymagat grun-
townie jszego przegladu i dokonania szeregu na-
praw, wywotanych tak intensywna praca, oraz
dziatalnoscig nieprzyjaciela z ziemi, widoczng
w postaci poprzestrzelanych poszczegélnych
czesci samolotow.

Z dniem 18 sierpnia zasadniczo konczy sie
nastepny okres pracy lotnictwa 11l Dyonu
a wraz z nim i 15-ej mysliwskiej eskadry.

Zbiega sie on prawie jednocze$nie ze zmia-
ng zadan, jakie otrzymata do wykonania armja
konna Budiennego. Z powodu sukcesow, jakie
przyniosta nasza ofenzywa z nad Wieprza, roz-
poczeta w dniu 16 sierpnia na froncie $rodko-
wym, zapadia decyzja uzycia armji konnej do
przeciwdziatania. Stosownie do otrzymanych
rozkazéw, Budienny w nocy z 20 na 21 sierpnia
wycofat sie z frontu pod Lwowem, majgc za
zadanie w 4-ch przemarszach dotrze¢ do Wto-
dzimierza Wotynskiego. W dniu 25 sierpnia
nimja konna skoncentrowata sie w rejonie So-
kala i w dniu 27 tegoz miesigca ruszyta w kie-
runku na Zamos¢ — Lublin.

Lotnictwo IlIl Dyonu utrzymuje w ciggu ca-
tego tego okresu styczno$¢ z nieprzyjacielem,
przyczem w dniu 24 sierpnia eskadry powracaja
na lotnisko we Lwowie. Celem umozliwienia
dalszej walki z armja konna, zostaje urucho-
mione lotnisko wysuniete (t. zw. wéwczas stacja
benzynowa) w m. Korczew, przy linji kolelowej
Uhnow — Belz, wyposazone w zapas materja-
t6w pednych (cysterna kolejowa), smaréw i amu-
nicji wraz z pewng iloscig mechanikéw do ob-
stugi przylatujacych ze Lwowa samolotéw. Dzie-
ki tej organizacji, lotnictwo Ill Dyonu przyjmu-
Je w dalszym ciggu czynny udziat w akcji zwal-
czania armji konnej, atakujagc kolumny kawa-
leryjskie w rejonie m. Zamos$¢, Komaréw, Ty-
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szowce, Werbkowice, Hrubieszow, tak podczas
ich marszu na Zamos$¢, jak i podczas odwrotu.
Czotowe oddziaty konnej armji staja pod Za-
mosciem 29 sierpnia, a 30 tego miesiaca Budien-
ny bezskutecznie usituje zdoby¢é Zamosé, bro-
niony przez stabe oddziaty polskie. Dnia 31
sierpnia 3-cia polska armja, osaczywszy mane-
wrem armje konng, przechodzi do dziatania za-
czepnego, bije Budiennego i zmusza do odwro-
tu. Lotnictwo Il Dyonu walczy w dalszym cig-
gu z armja konna, zadajac jej powazne straty
przy przeprawie przez rzeke Suczawe pod m.
Werbkowice, oraz pod Hrubieszowem. Z chwilg
dojscia armji konnej do rzeki Bug, lotnictwo
Il Dyonu, z powodu zbyt wielkiej odlegtosci
od lotniska podstawowego, zrywa kontakt z Bu-
diennym.

Tak w ogélnych zarysach przedstawia sie
walka lotnictwa IIl Dyonu z armjg konng Bu-
diennego. Oprocz lotnictwa Il Dyonu, w wal-
kach tych przyjmowaty udziat i inne nasze
eskadry, zwitaszcza w okresie walk na Ukrainie,
oraz przy marszu Budiennego na Zamos¢, dzia-
talnosci ktérych nie omawiam, nie posiadajgc
odpowiednich danych.

Zagadnienie to pozostawiam innym uczest-
nikom tych walk do omoéwienia, nawotujac ich
réwnoczesnie do tego, a to w tym celu, by moz-
na bylo ostatecznie zebra¢ catkowity materjat,
dotyczacy zwalczania armji konnej przez lot-
nictwo.

Zdaje sobie sprawe, iz trudno bedzie Scisle
sprecyzowac¢, w jakim stopniu przyczynito sie
lotnictwo do sparalizowania akcji tej armiji,
w kazdym jednak razie studjum takie, opraco-
wane dla catoksztattu akcji, rzuci pewne Swia-
tto na wspoiprace lotnictwa przy zwalczaniu
tych mas kawalerji. ktore, jak podaje Strojew
w swem dziele, wyruszyty w sile przeszto 20.000
szabel i poniosty w ciggu 4 miesiecy walk na
froncie powyzej 50% strat, wyrazajagcych sie
w 1.136 ludziach, strat ws$rod komisarzy poli-
tycznych i dowddcéw, oraz 10.483 ludziach
wsrdd czerwono-armiejcow.

Na zakonczenie tego ogdélnego studjum
o dziatalnosci 1lIl Dyonu, chce jeszcze omoéwic
pare zagadnien o zwalczaniu armji konnej przez
lotnictwo mysliwskie, ograniczajagc sie jedynie
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do omoéwienia sposobow dziatania 15-ef mysliw-

skiej eskadry lotniczej, w skiad ktorej wcho-
dzitem wodwczas, jako jeden z pilotow tej
eskadry.

Jak poprzednio zaznaczytem, jeszcze pod-
czas akcji na Ukrainie, przeciwko pociggom pan-
cernym samoloty eskadry zostalty wyposazone
w wyrzutniki do bomb, zezwalajgce na zabranie
dwoéch bomb 125 kg, oraz zaopatrzone w spe-
cjalne urzadzenia do zabrania myszek, wzgled-
nie bomb zapalajagcych. Z powodu braku przy-
rzadéw celowniczych, oraz trudnosci, na jakie
natrafitby pilot, gdyby je chciat uzywac¢, bomby
takie rzucane na oko w wiekszosci wypadkéw
miaty efekt bardziej moralny, anizeli efektyw-
ny, cho¢ w niektérych wypadkach, jak np. pod
Zelechowem i Werbkowicami, bomby, rzucone
przez eskadre na wieksze zgrupowania kawaler ji
na postoju, trafity dobrze w cel i wyniki tego
bombardowania napewno byly pozytywne.
Z drugiej strony utrudniaty one stosowanie, wy-
robionej przez pilotdw na podstawie praktyki
pewnej taktyki, przy zwalczaniu wojsk na zie-
mi, ktéra wymagata zaskoczenia nieprzyjaciela
w kolumnie marszowej, przedstawiajacej do-
godny cel do ostrzeliwania z karabinébw maszy-
nowych, Z tego wzgledu, w przewazajgcej ilo-
sci wypadkow w walkach z armja konng, bom-
bardowanie z samolotow mysliwskich wykony-
wano po ukonczeniu ostrzeliwania nieprzyjacie-
laz k m.

Dla zilustrowania catoksztattu dziatalnosci
eskadry podaje, ze eskadra wyrzucita okoto
5.000 kg bomb i wystrzelata z k. m. przeszio
100.000 nabojow. Obecnie podam ponizej pare
zasad, ktore byly stosowane przez pilotéw eska-
dry na podstawie danych praktycznych.

Pomimo, ze w czasie akcji przeciwko Bu-
diennemu niejednokrotnie dla utrzymania cig-
glosci niepokojenia nieprzyjaciela, ataki byty
przeprowadzane i przez pojedyncze samoloty,
to jednak zasady podane ponizej, odnoszg sie za-
réwno do dziatan samolotow pojedynczych, jak
i zespotow (w 15-ej eskadrze maksymalnie
5 samolotéw réwnoczesnie).

Zasady te byly nastepujace:

1) Bombardowanie
12,5 kg: Przeprowadzaé¢ po ukonczeniu ostrzeli-
wania danego celu z k. m., wzglednie bombar-
dowaé cel inny, anizeli ten, na ktéry zamierza
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sie przeprowadzi¢ atak przy pomocy karabinow
maszynowych.

Utrzymanie tej zasady jest Kkonieczne,
gdyz przez bombardowanie uprzednie, mniej lub
wiecej udatne, powoduje sie rozproszenie nie-
przyjaciela, a przez to znika dogodny cel do
ostrzeliwania, jaki przedstawia sobg np. kolum-
na marszowa kawalerji. Wobec nieprecyzyjno-
Sci tego rodzaju bombardowania z samolotéw
mysliwskich, z lepszym rezultatem mozna prze-
prowadzi¢ ostrzeliwanie tego samego celu.

2) Z tych samych wzgledéw myszki lot-
nicze zrzuca¢ natychmiast po ukonczeniu strze-
lania, podczas przelatywania nad nieprzyjacie-
lem na niskiej wysokosci.

3) Ze wzgledu na konieczno$¢ zaskocze-
nia kolumny, samoloty, zauwazywszy dogodny
cel, lecag dalej bez gwaltownych zmian w Kkierun-
ku i bez krgzenia nad celem, gdyz tego rodzaju
ewolucje dajg pewno$¢ nieprzyjacielowi, iz zo-
stat zauwazony i sg przyczyng natychmiasto-
wego poczynienia krokow zapobiegawczych
przeciwko atakowi przez rozproszenie sie, lub
ukrycie, oraz zorganizowanie obrony przeciw-
lotniczej. W wypadku zauwazenia dogodnego
do ataku celu, nalezy oddali¢ sie na pewng
odlegtos¢, dajac tem pewnos¢ nieprzyjacielowi,
iz nie zostat zauwazony i dopiero powroci¢ nad
dany cel po uptywie pewnego czasu i w odpo-
wiednim do przeprowadzenia ataku Kkierunku,
oraz na odpowiedniej wysokosci. Manewrowa-
nie takie byto przeprowadzane prawie zawsze
z pomysinym wynikiem.

4) Nalezy tak manewrowaé¢, by przed
rozpoczeciem ataku lecie¢ w kierunku marszu
nieprzyjaciela, luib tez przecina¢ mu droge mar-
szu.

5) Ze wzgledu na wigksze zamieszanie,
oraz dla powstrzymania nieprzyjaciela, atako-
wacé zawsze od czota kolumny. Fakt ten zostat
wielokrotnie stwierdzony, ze nieprzyjaciel in-
stynktownie przy ataku od czota nigdy nie szu-
kat ostony przed soba, lecz pierwszag jego czyn-
noscig byt odwrét i dopiero pézniej poszukiwa-
nie oston i rozproszenie.

6) Po przeprowadzeniu podejscia w mysl

przy pomocy bomtasad wymienionych w punkcie 3 i 4, rozpoczgc¢

atak niespodzianie, przez gwattowne skierowa-
nie samolotu na nieprzyjaciela, robigc skret
wtyt, wzglednie wbok, zaleznie od tego, czy



podejscie bylo wzdtuz kierunku marszu, czy tez
wpoprzek osi marszu i natychmiast przybiera-
jac odpowiedni kat przy pikowaniu, rozpoczgc¢
ogien.

7) Atakowac wzdtuz kolumny
ze wzgledu na to, ze tatwiej jest utrzymaé wia-
sciwy kierunek samolotu przy pomocy steru
noznego, anizeli kat pochylenia samolotu przy
pomocy steru wysokosci. Wobec wiekszej diu-
gosci kolumny marszowej, anizeli jej szeroko-
§¢1 zmiany kata pochylenia samolotu nie bedg
wptywaé tak ujemnie na celno$¢ strzatéw.

8) Ze wzgledu na skutecznos¢ ognia, atak
rozpoczynac¢ z wysokosci, nie wiekszej jak 500
metrow i konczy¢ na wysokosci ponizej 50 me-
trow.

Zawsze

9) W zadnym wypadku nie stosowaé po
ataku tak rozpowszechnionego zwyczaju nabie-
rania wysokosci przez t. zw. amerykan, wzgled-
nie przez Swiece. W tern potozeniu samolot
Przedstawia sobg doskonaty cel dla obrony
Przeciwlotniczej, podczas gdy odlot z miejsca
ataku na niskiej wysokosci daje moznosé¢ szyb-
szego ukrycia sie przed wzrokiem nieprzyjacie-
a>przez naturalne ostony, jak lasy, drzewa, za-
udowania. wyniostosci terenu. Szybko$¢, z ja-
4 samolot w locie poziomym przelatuje nisko
°ad nieprzyjacielem, nie pozwala na takg cel-
no$¢ ognia, jaka mozna osiagna¢ przy locie na

200 metréw, lub podczas wznoszenia sie.

alezy pamieta¢, iz po ataku samolot mysliwski
edac Sam bezbronnym, narazony jest na ob-
strzat, gdyz nieprzyjaciel nieostrzeliwany juz
'mruje zawsze swoéj ogien na nieszkodliwy dla
niego samolot.

t0) Dazy¢ do utrzymania ciggtosci ognia
Przez kolejne atakowanie nieprzyjaciela przez
poszczego6lne samoloty klucza.

Zasada ta, ktdrej utrzymanie dla samolotu
mysliwskiego jest trudne ze wzgledu na bez-
bronno$¢ jego po dokonaniu ataku, az do chwili
Ponownego nabrania wysokosci, zostata rozwig-
zana przez pilotbw eskadry podczas lotow
H zgrupowaniach, w sposob nizej podany:

Liczac sie z szybkoscig wznoszenia sie sa-
melotow mysliwskich i sprawnoscia manewro-
Wania, zadanie takie przy atakowaniu celéw
Hskich w postaci maszerujgcych kolumn, moze
~ykona¢ najlepiej klucz, skiadajacy sie z 3 do
J Samolotéow, wedtug nastepujacego schematu:
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Nr. 1 ostrzeliwuje nieprzyjaciela, Nr. 2 — na
wysokosci okoto 400 m oczekuje na zakon-
czenie ataku przez Nr. 1, podczas gdy Nr. 3
osigga po przeprowadzonym ataku potrzebnag
do ostrzeliwania wysokos¢.

Czynnosci te nastepnie powtarzajg sie dla
poszczegdlnych samolotéw, az do ukonczenia
ataku.

System ten mozna réwniez stosowaé przy
uzyciu wiekszej ilosci samolotéow, trzymajgc sie
zawsze tej zasady, by podczas przeprowadzania
atakdéw przez jeden samolot, nastepny juz na
odpowiedniej wysokosci oczekiwatl swej kolej-
ki. Zasady te mozna rdéwniez stosowac¢ przy
ostrzeliwaniu celu przez 2 i wiecej samolotow
rownoczesnie, pamietajgc zawsze o rezerwie go-
towej do ataku na odpowiedniej wysokosci. Za-
sada utrzymania ciggtosci ognia z jednej strony
przyczyni sie do zadania wiekszych strat nie-
przyjacielowi i szybciej wprowadzi dezorgani-
zacje w jego szeregi, z drugiej utrudnia zorgani-
zowanie czynnej obrony przeciwlotniczej, przez
moralne wrazenie, jakie wywotuje ogienn ciggty.
Specjalnie wazne jest to zagadnienie dla lotnic-
twa mysliwskiego, ktore ze wzgledu na sposob
atakowania z posiadanych statych karabinéw
maszynowych, moze odda¢ stosunkowo niewiel-
ka ilos¢ strzatdw podczas jednego ataku i dla
skutecznosci swej akcji musi tak atak powto-
rzy¢ kilkakrotnie. Przy odpowiednim treningu
wykonanie ataku na tych zasadach nie natrafia
na specjalne trudnosci.

11) Atak stara¢ sie przeprowadza¢ od
strony stonca, ktore oslepia nieprzyjaciela i nie
pozwala mu na celny ogien do samolotu ata-
kujacego.

12) Przed atakiem zbadac¢ nalezy teren
i wyznaczy¢ sobie kierunek, w ktorym po ataku
nalezy oddali¢ sie od zaatakowanego nieprzy-
jaciela, oraz okresli¢ miejsce, nad ktérem na-
lezy zacza¢ nabiera¢ wysoko$¢ dla przeprowa-
dzenia ponownego ataku. Przy wyborze miej-
sca, skad zaczynamy wznoszenie sie, nalezy zor-
ientowa¢ sie, czy gdzie, wedlug wszelkiego
prawdopodobienstwa, nieprzyjaciel nie posiada
ustawionych karabinéw maszynowych. Nalezy
tu unika¢ laséw, zabudowan, a wybieraé¢ otwar-
te przestrzenie, oddalone od drog.

13) Przed rozpoczeciem ataku nalezy wy-
bra¢ punkt orjentacyjny w terenie (jezioro, rze-
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ka, miasto i t, p.), tatwo dostrzegalny, gdyz
przy schodzeniu podczas ataku nisko nad zie-
mie, bardzo tatwo utraci¢ orjentacje co do po-
tozenia, specjalnie na terenie nieznanym. Ko-
nieczne jest réwniez zapamietanie uprzednie
kursu busoli, zezwalajgcego na automatyczny
powrdt w strone wihasnych linij, badz to z po-
wodu odniesionych ran, wzglednie uszkodzen
samolotu.

Konczac artykut méj podaniem paru zasad,
ktére stosowali piloci 15-ej eskadry mysliw-
skiej podczas walk z armjg konnag, zaznaczam,
iz staratem sie jak najdoktadniej odtworzyc¢
w ogolnych zarysach caloksztatt dziatalnosci 111
Dyonu letniczego podczas walk z armjg konng
Budiennego, nawigzujac ja do znanej mi akcji

Mijr. dypl. pil. DUVERNOY
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15-ej eskadry mysliwskiej, i jeszcze raz apeluje
do uczestnikéw tych walk z innych eskadr, oraz
do moich kolegéow z eskadry z czaséw wojny,
by pracami swemi przyczynili sie do catkowite-
go i gruntownego oswietlenia tego, tak ciekawe-
go zagadnienia, omawiajac ktore, by¢ moze,
z powodu braku dowodowego materjatu, mo-
glem oming¢ szereg ciekawych szczego6tow,
wzglednie ujac¢ je niescisle. Jest to lragment
z caloksztattu dziatalnosci naszego lotnictwa,
ktére zapisato chlubne karty w historji wojny
nad zdobyciem i utrwaleniem Niepodlegtosci
Polski i jako taki, winien by¢ mozliwie naj-
Scislej i najdoktadniej opracowany, co bedzie
mozliwe tylko przy wspotpracy zyjacych jesz-
cze uczestnikow tych walk.

WELEOSKA DOKTRYNA LOTNICZA

,Nie ulega kwestji, ze lotnictwo bedzie nadal stosowane,
nie wolno

pomocnicza,
armji

powietrznej,

jako bron
jednak zapomina¢ o nienaruszalnosci naszej
ktéra prowadzi¢ bedzie swoja wiasng wojne swoimi

nam

Srodkami, swoja bronia i na podstawie witasnej doktryny".

Obecna organizacja aeronautyki wioskiej
ustalona zostata dekretem z 4 maja 1925 r.
oraz najnowszym, wydanym w r. 1931  Jej
idea przewodnia okresla aeronautyke, jako
~fwOr niezalezny naréwni z armjg ziemna
i morska". Wszelkie zarzadzenia, wynikajgce
z dekretu 1925 r. i z nastepnych, zdgzajg do
realizacji powyzszej koncepcji zasadniczej, two-
rzg zarazem podwaliny organizacyjne, polega-
jace na podziale aeronautyki na 4 zgrupowania.
Zgrupowania te, rozpatrywane wediug stopnia
waznosci, sg nastepujace:

1) Armja powietrzna jest istothnym wy-
nikiem sit powietrznych. Sktada sie z 42 samo-
dzielnych dywizjonéw, zawierajagcych zmienng
ilos¢ eskadr. Jednostki te podlegajg bezposred-
nio dowodztwu krélewskiej aeronautyki i prze-
znaczone sg do wykonywania zadan z zakresu
wojny powietrznej, wigcznie z obrong powietrz-
na panstwa.

2) Lotnictwo jako bron pomocnicza obej-
muje:

gen. ltalo Balbo.

a) Lotnictwo armji ziemnej, sktadajace sie
z 15 dywizjonow obserwacyjnych, przeznaczone
do wykonywania w czasie pokoju i wojny za-
dan na korzys¢ dowddztw wojsk ziemnych;

b) Lotnictwo morskie podlegte w analogicz-
ny spos6b dowddztwu sit morskich; obejmuje
ono 4 dowdédztwa lotnicze, zmienng ilo$¢ eskadr
wywiadowczych morskich i samoloty zaokreto-
wane na statkach wojennych;

c) Lotnictwo kolonjalne, podlegte minister-
stwu kolonji, utrzymywane z budzetéw poszcze-
golnych kolonij.

Tak ujeta organizacja wraz z podziatem sit
powietrznych wioskich nie wszystkim przypadta
do gustu, wywotujgc zacieta polemike wsréd
licznych znanych pisarzy wojskowych. Jedni
z nich, jak gen. Douhet, uwazajg jg za emanacje
ograniczonej i krotkowzrocznej doktryny uzy-
cia lotnictwa, inni poczytuja jg za wrecz przed-
wczesng i niebezpieczng. Zastanéwmy sie da-
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lej nad momentami o wartosci zasadniczej, kto-
re wylonity sie z tej polemiki, postugujac sie
w tym celu doskonalg pracag kpt. marynarki
francuskiej, Moullecl),

i teorja gen. douhet o wojnie

POWIETRZNEJ.

Gen. Douhet, wybitny pisarz wojskowy
wioski i znany krytyk doktryn lotniczych, wy-
dat w ostatnich czasach dwie prace p. t.: ,Pa-
nowanie powietrzne" i ,Obrona narodowa".

W grudniu 1927 r. opublikowat w czaso-
piSmie aeronautycznym, w artykule, zatytuto-
wanym ,Armja lotnicza', swe zapatrywania na
zagadnienie aeronautyki wojskowej; podaje po-
nizej skrot tego artykutu:

-O co chodzi na wojnie? Nie o to, by zwy-
Clezy¢ na ziemi, na morzu czy w powietrzu, lecz
0 I°i by zwyciezy¢. Z tego powodu stusznie
oddano w rece jednego cztowieka, naczelnika
Panstwa, kierownictwo nad wszystkiemi $Srodka-
mi obrony narodowej. Pomaga mu w tern sztab
generalny, kierujgcy wysitkiem trzech sit zbroj-
nych i temisamem zapewniajgcy koordynacje te-
go wysitku.

Wielu pisarzy wojskowych jest zdania, ze
oordynacja ta jest niedostateczna, zwiaszcza
W odniesieniu do lotnictwa. Nie przyznajg oni
aeronautyce innej roli, poza dziataniami po-
mocniczemi na korzy$¢ armji ziemnej, lub ma-
rynarki. Nieco wieksza doza wyobrazni wy-
starczy w zupetnosci do wynalezienia innych
Jeszcze mozliwosci latajgcego sprzetu.

Nie ulega kwestji, ze lotnictwo moze oddacé
Powazne ustugi armji ziemnej i marynarce.

nakze bledne jest ujecie zagadnienia uzy-
Cla jotniotwa pytaniem: w jaki sposob uzy¢ sity
Powietrzne dla utatwienia operacyj ziemnych

morskich? Pytanie to winno by¢é postawione
. sPoséb ogo6lniejszy, mianowicie: jak uzy¢ lot-
nictwo, by tatwiej osiagna¢ zwyciestwo?

Zniszczenie sit powietrznych nieprzyjaciela
Postawitoby go w potozenie bezwzglednej niz-
szosci, nle miatby moznosci atakowania na-
szych baz i wspoétdziatania z sitami morskiemi;
nie mogtby wiecej rozpoznawaé, wstrzeliwac

1 Lt. de vaisseau Moullec —
e laviation italienne".

~rendences actuelles
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artylerje, bombardowaé, torpedowaé, ochraniaé
ruchu na kolejach. Stad pytanie: jezeli znisz-
czenie lotnictwa nieprzyjaciela pociaga za sobg
tego rodzaju rezultaty, to w jakim celu roz-
dziela¢ swoje sity i dlaczego nie poswieci¢ ca-
tosci sit powietrznych do przeprowadzenia znisz-
czenia lotnictwa nieprzyjaciela? Nalezy wiec
wyposazy¢ armje powietrzng w jaknajpotezniej-
sze $rodki, stosownie do mozliwosci panstwa,
niczem jej nie ostabiajac na rzecz celéw drugo-
rzednych, lecz naodwrdét, ograniczajac sity lot-
nictwa pomocniczego na korzy$¢ armji po-
wietrznej .

Im wieksze znaczenie przywiazujemy do
lotnictwa, jako broni pomocniczej, tern jaskra-
wiej wystepuje konieczno$¢ pozbawienia nie-
przyjaciela tego lotnictwa i zatrzymania dla sie-
bie panowania w powietrzu. Pod panowaniem
powietrznem nalezy zatem rozumie¢ mozliwos¢
zaangazowania sie wiasnego w operacjach po-
wietrznych, przy posiadaniu tej mozliwosci
przez nieprzyjaciela w matoznacznych tylko
granicach. Jezeli wiec panowanie w powietrzu
moze by¢ do tego stopnia owocne i osiggalne
jest dla armji powietrznej, to dlaczego pozba-
wia¢ te armje chociazby czesci naszych Srod-
kow?".

Na podstawie powyzszych rozwazan,
pewnia gen. Douhet, ze lotnictwo pomocnicze:

a) jest nieuzyteczne, gdyz nie mozna z nie-
go korzysta¢, nie zdobywszy panowania w po-
wietrzu,

b) jest niepotrzebne, gdyz zdobywszy pa-
nowanie w powietrzu, bedziemy zawsze mogli
Zapewni¢ armji ziemnej i marynarce ustugi lot-
nictwa, wprawdzie nie wyspecjalizowanego, nie-
mniej jednak wydajnie i z wielkim pozytkiem
dziatajgcego przeciwko nieprzyjacielowi stabe-
mu w powietrzu;

c) jest niebezpieczne, gdyz pochtaniajac
cze$¢ sit armji powietrznej, uszczupla szanse
opanowania powietrza.

Gen. Douhet jest goragcym zwolennikiem
wytacznego stosowania samolotéw mysliwskich.
Poniewaz obecnie istniejacy samolot mysliwski
nie odpowiada w zupetnosci jego pojeciu wojny
powietrznej, zada przerobienia go na samolot
bojowy. Musi to by¢é samolot jednoczesnie my-
Sliwski i bombardujacy, zdolny do walki po-
wietrznej i do atakowania wrazliwych punktéw

za-
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terytorjum nieprzyjacielskiego. Charakterysty-
ka jego przedstawiataby sie w przyblizeniu na-
stepujgco: szybkos¢ okoto 200 km, promien
dziatania 2.000 km, uzbrojenie:

a) przeciwlotnicze, skladajgce sie z 1—2
dziatek 37 mm, 16—20 k. m. szybkostrzelnych
o wielkim kalibrze i rozmieszczonych w sposaéb,

wykluczajacy martwe pole ostrzatlu i umozli-
wiajacy zesrodkowanie ognia;
b) przeciw celom naziemnym, skladajace

sie z jednej lub kilku ton bomb;

c) opancerzenie kabin i wrazliwych czesci
samolotu.

By nie by¢ posgdzonym o wygtaszanie fu-
turystycznych idei, powotuje sie gen. Douhet na
samolot typu ,Hyperwal”, zbudowany przez fa-
bryke Dorniera, wyposazony w 12 silnikéw
500-konnych, osiagajacy szybkos¢ 200 km przy
tadunku 40 ton. Przeciw tego rodzaju samolo-
tom bojowym obecne samoloty mysliwskie by-
tyby bezsilne.

Wkonou dochodzi gen. Douhet do nastepu-
jacych konkluzyj:

,,a) podstawowym celem wojny powietrz-
nej jest panowanie powietrzne;

b) maksymalne wykorzystanie Srodkéw
panstwowych wowczas bedzie osiggniete, jezeli
zastosuje sie odrazu wszystkie bez wyjatku, dla
jednego celu — utworzenia samodzielnej armji
powietrznej;

c) by sprosta¢ zadaniu, winna armja po-
wietrzna sklada¢ sie z samolotéw bojowych,
wspomaganych przez odpowiedniag ilos¢ samolo-
téw wywiadowczychl

Rozwazania gen. Douhefa opierajg sie na
mozliwosci osiggniecia ,panowania w powie-
trzull przyozem wszystkie jego teorje upadty-
by! gdyby mu udowodniono, ze panowanie w po-
wietrzu jest utopja. To tez usituje on dowiesc,
Ze panowanie to zawsze bedzie osiggalne:

~Jaki jest cel kazdej walki, poczawszy od
walk na ringu i konnczac na polach walk ziem-
nych i morskich? Jest nim zredukowanie sit
oporu nieprzyjaciela ponizej pewnej granicy,
zachowujgc swoja site oporu na poziomie, prze-
wyzszajgcym te granice. Zgory mozna stwier-
dzi¢, ze nic nie sprzeciwia sie analogicznemu
pojmowaniu wojny powietrznej i ze potezniejsza
sita powietrzna pokona stabsza. Wielu uwaza
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koncepcje panowania powietrznego
abstrakcje. Nie nalezy jednak zapominac¢, ze
na wojnie rzeczy proste maja przewage nad
skomplikowanemu i ze w decydujgcem miejscu
trzeba gromadzi¢ sity. Niechaj wiec inni dzielg
swe sity powietrzne na 10 lub 12 specjalnosci,
my skoncentrujmy wszystkie nasze sity i stworz-
my lotnictwo* zdatne jedynie do walki. Jezeli
dane nam bedzie spotkac¢ sie z innymi, woéwczas
tryumf bedzie po naszej stroniell

za prostg

Gen. Douhet wzigt na siebie odwaznie
i w sposéb zdecydowany konsekwencje swej
koncepcji. W artykule, ogtoszonym w ,Rivista

Maritimall, zostawia na drugim planie zagadnie-
nia lotnictwa, jako broni pomocniczej i samo-
dzielnej armji powietrznej, traktujagc temat no-

wy, mianowicie o przysziem znaczeniu trzech
sit zbrojnych: lotnictwa, marynarki i wojsk
ziemnych. Resume mysli, wyrazonych w tym

artykule, przedstawia sie nastepujgco:

-Mozna twierdzi¢, ze przyszta wojna be-
dzie przedewszystkiem walka lotniczo-chemicz-
na. Jedynie lotnictwo, w postaci poteznej i sa-
modzielnej armji powietrznej, doprowadzi
w krotkim przeciggu czasu do zakoriczenia woj-
ny przez zniszczenie zyciowych $rodkéw nie-
przyjacielskiego narodull

Stad oczywiscie wniosek:

.Poniewaz jedynie lotnictwu przypada rola
owej sity decydujacej, w interesie wikasnym lezy
rozwing¢ je za wszelka cene, nawet kosztem
marynarki i wojisk ziemnych. Nalezy dazy¢ do
poteznego lotnictwa, przyjmujac jako doktryne
wojenna, zasade ograniczania sie na ladzie i na
morzu, a zmasowanie wysitku w powietrzu.
Roéwniez zgodnie stwierdzono, ze lotnictwo, bron
nowa, liczgca lat niespetna dwadziescia, rokuje
jaknajwieksze nadzieje, lecz nie nadeszia jesz-
cze chwila, w ktérej moznaby bylo jej samej
powierzy¢ cala troske obrony kraju". Generat
sam rozumiat, ze przeholowat, jednak wracajgc
do tego tematu, stale nazywa lotnictwo pomoc-
nicze zibytecznem, nieuzytecznem i niebezpiecz-
nem i trwa niewzruszenie w przekonaniu, ze
sukces jest tylko w reku samodzielnej armji po-
wietrznej. Zdazyt on juz pozyska¢ dla swej
teorji sporg liczbe Witochoéw, gdy Smieré¢ nagta
zaskoczyta tego doskonalego pisarza w petnym
rozmachu polemiki.
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Il. PRZECIWNICY GEN. DOUHETA.

W chwili ukazania sie w czasopiSmie aero-
nautycznem pierwszego artykutu gen. Douhet'a,
opublikowat kontradmirat Bernotti zdanie swo-
je w tej samej kwestji w przegladzie wojsko-
wym wioskim. Rozwazyt on dwa sposoby uzy-
cia lotnictwa, porownat je ze sobag, podkreslajac
wynikajgce z nich korzysci i szkody i usitujac
ustali¢ pewnag harmonje miedzy temi, tak
sprzecznemi ze sobg tendencjami.

Im Analiza sposobu uzycia lotnictwa
samodzielnego.

..Zwolennicy tej doktryny wysuwajg naste-
pujace postulaty:

w pierwszym rzedzie: zdoby¢ panowanie
W powietrzu,

w drugim: wykorzysta¢ to panowanie
celem przetamania oporu materjalnego i moral-
n o nieprzyjaciela.

Panowanie w powietrzu zdobywa armja
Powietrzna nietylko walka, lecz takze niszcze-
niem PFaz i osrodkéw przemystu lotniczego nie-
przyjaciela.

Realizacja postulatu drugorzednego winna
o yczy¢ najwrazliwszych punktéow terytorjum
nieprzyjacielskiego, osrodkow przemystowych,
wiekszych skupien ludzkich, weztéw komunika-
°yjnych, baz morskich i t. p. Reasumujac —
armja powietrzna winna rozpoczg¢ na samym
Poczatku wojny mozliwie energiczne i szybkie
Zlatania zaczepne i prowadzi¢ je bez przerwy.

podstawie powyzszej teorji nasuwa sie
Pytanie, czy biorgc pod uwage warto$¢ znisz-
czen objektéw ziemnych, dokonanych w pierw-
szych tygodniach wojny, mozliwe jest zwycie-
~Awo w wojnie powietrznej? Teorja i prakty-
k N to dwie rzeczy r6zne. Jakaz jest prakty-
,a' Przy uzyciu lotnictwa, zaréwno jak innych

°’m. trzeba sie liczy¢ z tak zwang sitg wyz-
SZA nie mozna budowaé¢ doktryny wojennej na
samem twierdzeniu, ze bombardowanie lotnicze

a z calg pewnoscia zniszczy¢ dany objekt.

lezawsze mozliwe bedzie dziatanie masa,
2wlaszcza, przewidujgacy nieprzyjaciel roz-
proszy swe o$rodki lotnicze i przemystowe. Po-
S"P w dziedzinie lotnictwa zmierza miedzy in-
nemi do przerwania wiezéw, przykuwajacych
samoloty do baz. Bazy stracg dla lotnictwa

PRZEGLAD LOTN1C2Z\ 39

swe dotychczasowe znaczenie i stang sie tylko
osrodkami zbiérek w mys$l zasady: w rozpro-
szeniu zy¢, w skupieniu walczy¢é. By¢ moze, ze
wojna powietrzna charakterem swym przypomi-
na¢ nam bedzie wojne z powstancami, ktorzy
zewszad czerpig zaopatrzenie, z tatwoscia roz-
praszaja sie w chwili niebezpieczenstwa, by
z takg samag tatwoscig zebra¢ sie, gdy nastgpi
chwila odpowiednia do dziatania.

Dtugi czas potrzebny do uruchomienia prze-
mystu lotniczego, spowoduje, ze w chwili wybu-
chu wojny rozporzadzalne bedzie tylko lotnic-
two czasu pokojowego. Czy zatem wskazane
jest tak nieekonomiczne i niebezpieczne naraza-
nie lotnictwa, w zwigzku ze zdobywaniem pa-
nowania w powietrzu, w pierwszych miesigcach
wojny, t. j. wéwczas, gdy nie bedzie mogto wejsc
w akcje lotnictwo, przewidziane mobilizacjg?".

2 Analiza skoordynowanego sposobu dziatania.

Spos6b ten polega na daznosci sit powietrz-
nych do uszczuplenia sity wojsk ziemnych
i morskich, oraz przemystu nieprzyjaciela. Sa
to wiec cele, interesujgce pnzedewszystkiem woj-
ska ziemne i marynarke.

~Wedtug powyzszej koncepcji, aeronauty-
ka nie ma wilasnego, w Scistem znaczeniu stowa,
pola dziatania. Nalezy raczej stwierdzi¢, ze
powstajg w ten sposéb dwie strefy dziatania:
lotnicza ziemna i lotnicza morska i ze w kazdej
z nich nalezy zorganizowac¢ skoordynowanie
dziatania aeronautyki. Zatem zachodzi potrze-
ba zorganizowania, niezaleznie od samodzielnej
armji powietrznej i od lotnictwa, jako broni po-
mochniczej, ponadto jeszcze dla kazdej z wy-
mienionych stref, lotnictwa wspotdziatajgcego
badz z armjg ziemng, badz z marynarka.

W rezultacie aeronautyka bylaby podzie-
lona w spos6b nastepujacy:

a) element gtowny — armja powietrzna,
majgca moznos¢ dziatania w jednej, lub drugiej
strefie operacyjnej, skupiona lub nie;

b) elementy wspoétdziatajacych sit powietrz-
nych, przydzielone na state do stref lotniczych
ziemnej i morskiej;

c) elementy obserwacyjne,
nictwo pomocnicze.

Jakie cele wyznaczy¢ elementowi giowne-
mu, t. j. armji powietrznej? W pierwszej ko-

stanowigce lot-
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tejnosci armja powietrzna skupiona operowac
bedzie w strefach lotniczych ziemnej i morskiej.
W strefie lotniczej ziemnej trzeba bedzie dzia-
ta¢ natychmiast przeciwko komunikacjom i we-
ztom komunikacyjnym, celem utrudnienia nie-
przyjacielowi koncentracji i wprowadzenia sit
w akcje. W strefie lotniczej morskiej dziatania
skierowane zostang jak najrychlej przeciwko
bazom morskim i wielkim portom handlowym.

W drugiej kolejnosci dowdédztwo powierzy
armji powietrznej, w stosownej chwili, wykona-
nie samodzielnych zadan, wptywajgcych na ogél-
ny przebieg wojny; badz to dziatania przeciw-
ko os$rodkom zyciowym kraju nieprzyjaciel-
skiego.

W jaki spos6b mozliwe bedzie zdobycie
panowania w powietrzu? Stan sit powietrznych
kazdej ze stron wojujacych, ulegnie stopniowo
zmianie, w wyniku strat, zadanych przez prze-
ciwnika i zuzycia samolotow. Wodwczas na plan
pierwszy wystgpia rezerwy i produkcja czasu
wojennego. Jednakowoz mozliwy bedzie wy-
padek tego rodzaju, ze jedna ze stron wojujg-
cych znajdzie sie w potozeniu gorszem, badz
wskutek nieekonomicznej gospodarki swemi si-
tami, badz z powodu straty duzej ilosci samo-
lotbw i niemoznosci zastgpienia ich nowymi.
Przeciwnik zblizy sie dzieki temu do idealnego
stanu sit, okreslanego terminem ,panowanie
w powietrzu”.

W konkluzji, nalega admirat Bernotti zno-
wu na koniecznos¢ utworzenia lotnictwa wspo6t-
dziatajgcego, niezaleznie od lotnictwa dziataja-
cego, jako bron pomocnicza, i na ustalenie skia-
du sit wspoétdziatajacych na korzys¢ armiji
ziemnej i marynarki. Elementy, pracujgce na
korzy$¢ marynarki, winny przejs¢ metodyczne
wyszkolenie i uczestniczy¢ we wszystkich ¢wi-
czeniach jednostek morskich. Wojna morska
wymaga wielkiego obycia z morzem, zdolnosci
orjentacji, rozpoznawania statkéw wojennych,
rozumienia ich potozenia i zamiaréow. Lotnik,
przelatujacy jednego dnia ponad Alpami, a dru-
giego dnia nad morzem, bedzie zawsze niebez-
piecznym Slepcem.

Generat Douhet i admirat Bernotti, auto-
rytety w rozpatrywanem zagadnieniu, zgadzaja
sie w jednym punkcie, ze obecny stan rzeczy
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jest niewystarczajagcy. Podputkownik Coop
wyrazit sie w czasopiSmie aeronautycznem
z grudnia 1927 r., ze czas najwyzszy wynalez¢
jakas dobra doktryne wojny powietrznej nie
bedgca ani emanacjg przesztosci, ani wynikiem
futurystycznych przewidzen. Liczni pisarze,
rekrutujacy sie z marynarki lub z armji ziem-
nej, ze swej strony przyczynili sie do studjum
danego zagadnienia. Jeden z nich, ukrywajac
sie pod pseudonimem Palimiro, skrytykowat
w sposéb dyskretny teorje gen. Douhet'a:

~Jak mogt on dopusci¢ mysl, ze Wiochy,
kraj wybitnie morski, mogtyby posiada¢ mary-
narke bez lotnictwa; wszak historja sama do-
wodzi, ze na wojnie nie wolno zaniedbaé¢ zadne-
go srodka i ze szalenstwem jest opiera¢ gre na
jednej karcie?"

Major artylerji Rostagno stwierdza krot-
kowzroczno$¢ nazbyt iluzorycznych idei gen.
Douhet'a i zada, by dowddcy armij ziemnych
i odcinkéw morskich rozporzadzali na wojnie
bezposrednio poteznemi sitami powietrznemi.

Komandor Ginocchetti usituje wykazaé, ze
panowanie w powietrzu jest utopja, obalajac
w ten sposob teorje gen, Douheta.

~Wydarzenia lat 1914 — 1918 wykazaty,
ze zaden naréd nie zdotat zdoby¢ panowania
na morzu. Jakzez mozliwe jest przypuszcze-
nie czego$ podobnego w dziedzinie powietrznej,
w ktoérej zwigzanie przeciwnika w sposéb sku-
teczny i szybki jest trudniejsze niz gdziekol-
wiekindziej?

W  najjaskrawszej opozycji wystepuje
kontradmirat Vali, ktéry doktrynie wojennej
gen. Douheta ograniczenia sie do stawiania
oporu na ladzie i morzu, a zmasowania w po-
wietrzu, przeciwstawit swe bardzo powazne ar-
gumenty:

»,0d czasu wojny Swiatowej wielkie mocar-
stwa, rozbudowujgce swoje lotnictwo nie za-
niedbaty ani armji ziemnej, ani marynarki.
Ograniczenie sie do stawiania oporu na ladzie
i morzu, a zmasowania dziatania w powietrzu
oznacza pozostawienie armji ziemnej i mary-
narki w roli biernej. A przeciez doswiadczenia
wszystkich wojen wykazujg wielkg szkodliwos¢
taktyki defenzywnej. We Wioszech zasada
wojny obronnej sprzeczna jest z duchem idei
faszystowskiej. ROwniez nie mozna zapominacé
o tem, ze we Wioszech zagadnienie zaopatrze-
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ma wigze sie Scisle z zabezpieczeniem komuni-
kacyj; jakzez zdotamy zabezpieczy¢ nasze ko-
munikacje, jezeli nie wolno nam bedzie zdecy-
dowanem dziataniem zaczepnem przeszkodzi¢
nieprzyjacielowi i uchroni¢ sie przed nieszcze-
Sciem?

Wreszcie przedwczesne wydaje mi sie
twierdzenie, ze jedynie armja powietrzna jest
w stanie rozstrzygna¢ konflikt, zwlaszcza dzia-
tajac bez poparcia poteznej armji ziemnej i ma-
rynarki. Okupacja terytorjum nieprzyjaciela
jest zawsze jeszcze najlepszym $Srodkiem zmu-
szenia go do pokory.

Sam bedac zwolennikiem armji powietrz-
nej zgadzam sie z gen. Douhefem, ze potrzeba
nam poteznego lotnictwa. Jednakze kwestja
zredukowania kredytéw, przewidzianych na ar-
mJe ziemna i marynarke na korzys¢ lotnictwa
wymaga zastanowienia sie i rozwagi. Harmo-
nijng réwnowage wszystkich trzech sit zbroj-
nych, dostosowang do warunkéw i konfigura-
°ji specjalnej danego kraju, uwazam za naj-
pewniejsza gwarancje powodzenia. Utworze-
me ogromnej armji powietrznej i przy niej bez-
silnej marynarki i stabej armji ziemnej, réowna-
toby sie powierzeniu siwych loséw zdeklarowa-
nemu championowi, stajgcemu do walki z do-
skonatym atletg".

STANOWISKO WtADZ.

W marcu 1928 r. okreslit podsekretarz sta-
nu aeronautyki, generat Balbo, podczas prze-
modwienia swojego w parlamencie w spiawie
budzetu aeronautyki, stanowisko wiadz co do
r°zpatrywanego przez nas zagadnienia. Teorje
fen- Douhet'a zatryumfowaly, na oponentow
sPadt grom z wysokiej trybuny ministerjalnej.

.iLotniotwo wioskie, powiedziat Balbo, nie
ma jeszcze doktryny wojennej, opartej na nie-
wzruszalnych zasadach, natomiast z dnia na
dzien wzbogaca sie o doswiadczenia taktyczne
1techniczne, zdobywane we wszystkich krajach
swiata. Przyszta wojna, w szczegélnosci po-
wietrzna, rozni¢ sie bedzie od wojen przeszto-
sci- Pewien uczony krytyk zagadnien wojsko-
Wych (gen. Douhet) ujawnit w swoich dzietach
1 Wyktadach mozliwosci nowej broni. Baldwin,
doskonale uchwycit te mozliwosci, kiedy w r.
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1924 powiedziat: ,,z nastaniem lotnictwa An-
glja przestaje by¢ wyspa".

Doswiadczenia manewrow lotniczych, prze-
prowadzonych w Anglji i we Wioszech wyka-
zaty wielkie znaczenie naszych koncepcyj. Win-
nismy wiec za wszelka cene zachowaé nieztom-
ng jednos¢ naszych sit. Nie ulega kwestji, ze
lotnictwo bedzie nadal stosowane jako bron
pomocnicza, nie wolno nam jednak zapominaé
0 nienaruszalno$ci naszej armji powietrznej,
ktéra prowadzi¢ bedzie swojg wlasng wojne,
swoimi Srodkami, swojg bronig i na podstawie
wiasnej doktryny. Odrzucam wszelkg dyskusje
z tymi, ktérzy domagaja sie dla armji ziemnej
1 marynarki — lotnictwa wspoétdziatajgcego,
gdyz uwazam teorje te za wrecz szkodliwe
z punktu widzenia wptywu, ktdry moga one wy-
wrze¢ na stan umystow.

W dalszym ciggu podkreslit Balbo wiare
swg w mozliwos¢ panowania w powietrzu, sta-
jac  w obronie pojecia wojny powietrznej
w Swietle teorji gen. Douhet'a: ,Pamietajcie
panowie, ze zbudowano obecnie samoloty o sile
6000 KM, unoszace 8 ton bomb na odlegtos¢ ty-
siecy km, uzbrojone w 2 dziata i 24 k. m. Wy-
obrazcie sobie mase takich samolotow, rzuco-
nych na terytorjum nieprzyjaciela z tadunkiem
setek pociskow wybuchowych, zapalajgcych al-
bo gazowych i t. p. Oto doktryna wojny, do
ktorej przychyla sie rzad faszystowski. Dla-
tego nie naruszymy catosci naszej armji po-
wietrznej, tego ogromnego narzedzia wioskiej
potegi. Dzieki tej armji zdotamy zaatakowac
naszego nieprzyjaciela, gdziekolwiek sie znaj-
dzie, na ladzie i na morzu, i trafimy go w samo
serce!"

Powyzsza doktryna wojenna poddana zo-
stata probie na manewrach lotnictwa wioskie-
go, ktore sie odbyly w czasie od dnia 26 sier-
pnia do 3 wrzesnia 1931 r. Co do przebiegu
tych manewréw i przeprowadzonych operacyj
odsytam czytelnika do Nr. 10 ,Przegladu Lot-
niczego" z r. 1931

Dwa zagadnienia byly przedmiotem stud-
jow podczas tych manewréw, mianowicie:
dziatania zaczepne przeciw miastom,
portom i srodkom komunikacyjnym kolei zelaz-
nej, przeprowadzone przez jednostki bombar-
dujgce w dzien i w nocy przy wspotdziataniu
lotnictwa mysliwskiego;
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— dziatania obronne o$rodkéw, przepro-
wadzone przez normalne $rodki opl. i lotnictwo
mysliwskie.

We wszystkich dziataniach rozpatrywany
byt efekt masowych operacyj. Z zagadnien po-
chodnych postawiono na porzadku dziennym
sprawe przesunie¢, zaopatrzenia, ewakuaciji,
tacznos¢ w locie i na ziemi miedzy dowddztwem

i jednostkami.

Jakie korzysci przyniosty te manewry
nauce?

1) W dziedzinie atakowania osrodkéw

nie zaaplikowano zadnej innej taktyki poza ta,
ktéra w innych armjach oddawna juz uswieco-
na zostala obfitem doswiadczeniem. W dzien
eskadry manewrowaty w szyku skupionym,
w nocy w luznym. Wyprawy bombardowania
dziennego odbywaly sie zawsze przy wspot-
dziataniu lotnictwa mysliwskiego; Witochy nie
posiadajg w danej chwili samolotéw bombardu-
jacych, zdolnych do samodzielnej obrony przy
jednoczesnem unoszeniu wielkiego tadunku
bomb. Towarzyszenie wyprawom bombardo-
wania dziennego przez lotnictwo mysliwskie,
zastosowano w roku 1918 na froncie francuskim,
lecz spos6b ten musiano zarzuci¢, poniewaz lot-
nictwo mysliwskie nie mogto skutecznie skoor-
dynowa¢ swego dziatania z lotnictwem bombar-
dujacem. We Francji przyjeta jest obecnie na-
stepujgca doktryna: ubezpieczenie bezposrednie
przeprowadzajg samoloty wielomiejscowe, w da-
nej chwili typu Bleriot 127. Odnosnie ubezpie-
czenia posredniego przewiduje sie 2 wypadki:

a) niedalekiej wyprawy (mniej niz 20 km);
lotnictwo mysliwskie towarzyszy samolotom
bombardujgcym podczas catego czasu trwania
wyprawy, z zadaniem ubezpieczania posrednie-
go przez utrzymywanie przeciwnika w przy-
zwoitem oddaleniu, ustawiczng grozba ataku,
wzglednie atakujgc, gdy odwazy sie podejs¢
blisko;

b) w wypadku wyprawy na wieksza odle-
gtos¢ lotnictwo mysliwskie nie mogac towarzy-
szy¢ od poczatku do konca, ogranicza sie:

— podczas lotu do celu bombardowania do
utorowania drogi przez linje w strefie, w ktorej
moze sie ona natkng¢ na patrole mysliwskie
nieprzyjaciela;

— podczas drogi powrotnej, do bezposred-
niego ubezpieczenia samolotéw bombardujacych
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przy przechodzeniu nad linjami, w ktérym to
czasie lotnictwo mysliwskie przeciwnika bez-
watpienia bedzie im nastepowac¢ na piety, zdag-
zywszy zebra¢ sie w powietrzu celem poscigu.

Interwencja lotnictwa mysliwskiego bedzie
szczegoblnie potezna w tym krytycznym momen-
cie, gdy samoloty bombardujace, ktérych szyk
obronny rozbity zostat w wyniku krécej lub dtu-
zej trwajacej walki, stanag sie wrazliwsze na
atak i gdy mysliwcy przeciwnika podwoja wy-
sitki widzac, ze zwierzyna wymyka im sie, prze-
ciskajac sie do swoich linji.

Mozna réwniez zadac¢ od lotnictwa mysliw-
skiego utatwienia bombardowania przez wyko-
nanie dywersji. W tym celu przerzucajg my-
Sliwcy dziatalno$¢ swa do strefy innej niz ta,
w ktdérej odbywa sie bombardowanie, atakujac,
cc sie da, celem sprowokowania reakcji ze stro-
ny mysliwcow nieprzyjaciela i odciagniecia ich
od strefy, w ktorej dziata wyprawa bombard-
jerska.

Jest jednak mozliwe, ze podczas mane-
wrow Wiosi poprawili system, doszediszy do
wniosku, ze mozliwe jest towarzyszenie wypra-
wie bombardowania dziennego od poczatku do
konca.

2. W dziedzinie przerwania komunikacyj
kolejowych zastosowali Wt#tosi loty koszace,
przyczem samoloty leciaty ,en filie indiene'1al-
bo w kolumnie patrolowej. Okazalo sie, ze
uzywane przez nich samoloty nie nadajg sie do
tej pracy; lot koszacy wymaga prawdopodobnie
specjalnego samolotu, szybkiego i zwrotnego,
z opancerzonym silnikiem, zbiornikami i kabing
pilota. Roéwnolegle z bombardowaniem dzien-
nem i nocnem zastosowano loty koszgce row-
niez do akcji zadymiania. Dymy wypuszczane
przez samoloty pokrywaly miasta i porty, beda-
ce celami bombardowania; wskutek tego samo-
loty bombardujace te cele, znikaty z oczu arty-
lerji przeciwlotniczej i byty bezpieczne przed
jej ogniem. Nalezy zaznaczy¢, ze Wtosi zasto-
sowali loty koszace na dalekich tylach, w miej-
scach, w ktérych najmniejsze celne uderzenie
moze wyrzadzi¢ powazne szkody materjalne
i moralne.

3. Wpilyw masowego dziatania na wyniki;
tylko przez takie dziatanie mozna osiggnac¢ pa-
nowanie w powietrzu.
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4. Dotyczy to réwniez obrony.
czenia wykazaty, ze lotnictwo mysliwskie nie
mogto powstrzymaé¢ wyprawy bombardjerskiej.
Zdotato ono tylko utrudni¢ powrot. Wydaje
sie zatem rzeczg przez Wiochdéw dowiedziona,
ze obrona czynna, nawet bezposrednio skoordy-
nowana z bierng, nie jest w stanie zneutralizo-
waé¢ masy dziatajacej zaskoczeniem.

Reasumujac, dochodzimy do wniosku, ze
doktryna lotnicza, wyprébowana na ostatnich
manewrach wiloskich, jest niewatpliwem wpro-
wadzeniem w czyn teoryj gen. Douhet'a, kto-
rych pelne zastosowanie jest kwestjg postepu
techniki w niektérych dziedzinach. Nie nalezy
jednak zapominaé, ze Wiochy korzystajg z po-
mys$lnego potozenia strategicznego w tym sen-
sie, ze waski front ziemny ufatwia obrone
1w zwigzku z tem pochiania mniejsza ilos¢
eskadr lotnictwa wspotdziatajacego; stad moz-
no$¢ stworzenia poteznego lotnictwa zaczepne-
go. Wiochy moga nawet zgodnie z teorjg gen.
Douhet'a ,ograniczy¢ sie do stawiania oporu
na ladzie i morzu, a zmasowania dziatania
w powietrzu”, t. zn. dla zastosowania tej dok-
tryny odrzuci¢ na korzys$¢ lotnictwa na plan
drugi znaczenie sit ziemnych, morskich i po-
wietrznych.

Lecz mojem zdaniem doktryna ta nie da
sie wszedzie zastosowac¢. Kazdy naréd winien
swg doktryne powietrzng uzalezni¢ od swego
Potozenia geograficznego i swych tendencyj mi-
litarnych. Jezelibym rozpatrywal koncepcje
samodzielnego lotnictwa, dazgacego do bitwy po-
wietrznej dla samej bitwy, skianiatbym sie ra-
czej w strone organizacji, przewidujacej dwa
odrebne dziaty lotnictwa:

Doswiad-
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— jeden w postaci lotnictwa wspoétdziata-
jacego, pozostajgcego na ustugach armiji ziem-
nej i w lgcznosci z nig;

— drugi w postaci lotnictwa bombarduja-
cego na dalekich tylach, jako organ wybitnie
strategiczny i wzglednie niezalezny od operacyj
naziemnych.

Wprawdzie szybki postep wiedzy przepo-
wiada wielkg przyszto$¢ mozliwosciom ,armji
powietrznej", lecz tem nie mniej nie zdota ona
w zupetnosci zastgpi¢ armji ziemnej. W woj-
nie doby obecnej, kiedy wszystkie sity moralne,
ekonomiczne i militarne narodéw rzucane sg do
walki, nie ulega watpliwosci, ze nieprzyjaciel
tylko wowczas skilonny bedzie uznaé¢ sie zwy-
ciezonym, gdy jego terytorjum zostanie zajete.

Nie mozemy wiec wyrzec sie broni pomoc-
niczej, reprezentowanej przez lotnictwo pola
walki, ktorego zasady uzycia, zrodzone z boga-
tego doswiadczenia wojennego, ulegng conaj-
mniej nieznacznym zmianom. Zresztg element
niezalezny w lotnictwie, wystepujacy w postaci
lotnictwa bombardujgcego na dalekich tytach
nieprzyjaciela, réwniez zaangazowany zostanie
w chwilach decydujacych bitew do wspoétdzia-
tania z armjami ziemnemi w mys$| prastarej za-
sady: ,wszystkie sity dla bitwy". W ten spo-
s6b niedawna przeszto$¢ sama naprowadza na
doktryne uzycia, ktoéra polega na dziataniach
o charakterze strategicznym na tytach i na
wspotdziataniu w strefach, zblizonych do pola
walki.

Budujmy zatem nasze sity powietrzne
w granicach mozliwosci finansowych, pamieta-
jac o tem, ze na poswiecenie w tym celu armji
ziemnej i morskiej nie pozwala nam uksztatto-
wanie granic.
Ttumaczyt: Jungrav, kpt, obs.
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DZIAL TECHNICZNY

Kpt. inz. HANKA WACLEAW

STEROWANIE

| SZYBKOSTRZELNOSC

KARABINU MASZYNOWEGO PILOTA

(Dokonczenie)

§ 4. CZAS PRZELOTU POCISKU.

Przez odchylenie sie jezyka spustowego
k. m. za pomocag jednego z opisanych w § 3
przyrzaddw uzgadniajgcych, nastepuje zwolnie-
nie napietej iglicy i nastepnie wystrzat.

Od chwili zupetnego odchylenia sie jezyka
spustowego, t. j. momentu zwolnienia iglicy,
do chwili kiedy pocisk przechodzi przez pole
zakreslone obrotem $migta, uplywa pewien
okres czasu T, zwany czasem przelotu pocisku.

Okres czasu T chociaz bardzo maly, gdyz
wynosi zaledwie kilka tysiecznych sekundy, jest
wielkoscig bardzo wazng, a nawet zasadnicza,
od ktoérej zalezy dobre sterowanie strzatéw,
a tem samem i bezpieczenstwo zatogi samolotu.

Wynika to stad, ze sSmigto szybko sie obra-
cajac, po uptywie tego czasu T, t. j. w chwili
przejscia pocisku przez powierzchnie obrotu
Smigta, zajmuje zupetnie inne potozenie, anizeli

posiadato na poczatku tego czasu T, t |
w chwili zwolnienia iglicy karabinu maszyno-
wego.

Kat zawarty miedzy temi potozeniami S$mi-
gta, nazwijmy katem wyprzedzenia (odchyle-
nia) P.

Znajac czas przelotu pocisku T (w sek.)
i ilos¢ obrotow Smigta (w minucie), mozemy
wedtug wzoru

obliczy¢ kat wyprzedzenia

Przyktad. Dla k. m. Vickers pilota Kkal.
7,7m/m, ktorego wylot lufy jest odlegty o Im
od pola obrotu $migta, przecietny czas przelotu

pocisku T = 0,0075 sek. Smiglto posiada
n = 2000 obrotéw na minute.
Obliczy¢ kat wyprzedzeniap. Stosujac
wzor 6,
kat @ = 6.2000.0,0075 = 90°.

Z powyzszego przykiadu widzimy, ze Kkat
wyprzedzenia 9P jest bardzo duzy w stosunku do
kata zawartego miedzy ramionami S$migla, po-
mimo, ze okres czasu T jest bardzo maly.

Oczywistg jest rzeczg, ze im kat wyprze-
dzenia @ bedzie mniejszy, to stopien bezpieczen-
stwa, czyli nie przebicia $migta pociskiem, be-
dzie wiekszy.

Wobec powyzszego nalezy dazyé, by kat
wyprzedzenia P byt jak najmniejszy, t. j. strze-
la¢ przy matych obrotach Smigta i amunicjg
oraz bronig dla ktérych czas przelotu T jest
jak najmniejszy.

Poniewaz nie mozemy krepowac pilota ilo-
Scig obrotow Smigta podczas strzelania, (tem
bardziej, ze wieksze ilosci obrotow $migta sa
korzystne dla szybkostrzelnosci k. m.), dlatego
tez nalezy zwr6ci¢ uwage na zmniejszenie
okresu czasu T przelotu pocisku.

Na okres czasu T skilada sie:

1. L — czas ruchu iglicy pod dziataniem
sity sprezyny iglicznej;

2. t2— czas wybuchu masy kapiszona;

3. t& — czas zapalania sie tadunku pro-
chu i jego palenie sie (wybuch) do chwili, Kkie-
dy pocisk rozpoczyna swoj ruch w lufie;

4. t4 — czas ruchu pocisku w lufie;

5. L — czas lotu pocisku od wylotu lufy
az do powierzchni obrotu Smigta.

Wobec powyzszego czas przelotu pocisku

r=A+A+A+A+14

1. Wielko$¢ czasu t, — ruchu iglicy,
lezy od budowy iglicy i czesci zamka, w ktorej
porusza sie iglica, od sity sprezyny iglicznej
oraz od wszelkich zanieczyszczen i uszkodzen
mechanicznych, dziatajgcych hamujgco na ruch
iglicy w zamku.
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Aby czas t+x byt jak najmniej-
szy, to sprezyna igliczna po-
winna by¢ dostatecznie silna,
jednak w granicach zapewnia-
jacych dobre dziatanie kapi-
szona pod wptywem sity ude-
rzenia iglicy.

Wszystkie powierzchnie
wzdtuz ktorych porusza sie
l1glica powinny by¢ bardzo do-
ktadnie wypolerowane, bez ja-
kichkolwiek uszkodzen mecha-
nicznych w postaci rys, zadr
it p.

Przed uzyciem karabinu ma-
szynowego, nalezy zwréci¢ uwa-
ge, czy wymieniona wyzejczes¢

zamka nie posiada jakichkol-
wiek zanieczyszczen i czy nie
jest zbytnio nasmarowana.
Smar powinien by¢ tego ro-
dzaju, by wszelkie zmiany
atmo sferyczne zupetnie na nie-
go nie wptywaty i powinien
by¢ wolny od wszelkich zanie-

czyszcze n

Ze swej za$ strony uwazam, ze lepiej jest
te czes¢ zamku wraz z iglicg, wytrze¢ na su-
cho delikatng skérka (np, zamszg) ze smaru,
anizeli stosowa¢ smar niepewny.

2. Szybkos¢ wybuchu masy kapiszona
(piorunian rteci 4- siarczek antymonu + chlo-
ran potasu lub saletra amonowa) jest tak duza,
ze mozemy przyjaé, ze czas t2 jest prawie
zerem.

Dla przyktadu podaje, ze szybkos$¢ fali de-
tonacji piorunianu rteci wynosi ok. 5000 m/sek.

Moze sie jednak zdarzyé, ze masa kapiszo-
na pod wptywem uderzenia iglicy, zamiast zde-
tonowaé, zapali sig, ptonac powoli.

Tego rodzaju zjawisko moze wystgpic¢ tyl-
ko przy odpowiednio zmniejszonej sile uderze-
nia iglicy w kapiszon w ktérym masa zapatowa
]®st odpowiednio zawilgotniona.

Poniewaz zjawisko to, spowodowatoby
t- zw. opd6zniony wystrzat, dlatego tez biad te-
£° rodzaju w amunicji do k. m. pilota bez-
wzglednie nie moze by¢ tolerowany.

3. Na wielkos¢ czasu fs (wybuchu) za-
palenia, rozpalenia i palenia sie ftadunku pro-

lotniczy 45

chu, skiladajg sie nastepujace wplywy: rodzaj
i sita ptomienia kapiszona; wielkos¢, ksztatt,
wiasciwos¢ powierzchni i gesto$¢ ziarna pro-
chu; gesto$¢ tadunku prochu (t. j, stosunek cie-
zaru tadunku do objetosci komory nabojowej);
sktad chemiczny prochu; ciezar pocisku i jego
sita zacisku w tusce, oraz temperatura i wil-
gotnos¢ tadunku prochu tuz przed wybuchem.
Sita i czas trwania ptomienia kapiszona
w do$¢ znacznym stopniu wptltywa na czas
pierwszej fazy wybuchu t. j. zapalenia.

Wzbudzenie ptomienia powinno by¢ szyb-
kie, gdyz nagrzewanie powolne niezawsze po-
woduje wybuch.

Temperatura i ciSnienie wywotane dziata-
niem kapiszona posiada réwniez znaczny
wptyw na czas rozpalenia prochu t. j. postepo-
wanie zapalenia, kiedy zapton przenosi sie
z powierzchni jednej czastki (ziarnka) na po-
wierzchnie drugiej czastki.

Poza tern, ozas wybuchu tadunku miotajg-
cego maleje, ze zmniejszeniem wielkos$ci ziarn
prochu i ze zwiekszeniem stosunku powierzchni
ziarna do jego masy, ze zwiekszeniem gestosci
tadunku, ciezaru pocisku i jego zacisku w tusce.

Wedtug przeprowadzonych préb i badan
okazato sie, ze spalajgc proch nitrogliceryno-
wy i nitrocellulozowy w tych samych warun-
kach i o jednakowych wymiarach ziarn, proch
nitroglicerynowy spalat sie predzej.

Z posrod wyzej wymienionych wplywow,
bardzo duze znaczenie na czas trwania proce-
su wybuchu ftadunku prochu posiada jeszcze
temperatura i wilgotnos¢ tego ‘tadunku tuz
przed wybuchem.

Im temperatura prochu bar-
dziej zbliza sie do tempera-
tury jego zapalenia, ktéra dla pro-

chéw bezdymnych wynosi 170° do 200° C, tern

czas zapalenia i palenia sie,
jest krotszy.

Ze wzrostem wilgotnosci ta-
dunku prochu, w duzym stop-
niu wzrasta czas jego zapa-
lenia.

Zbytnie zawilgotnienie ta-
dunku prochu moze by¢ powo-
dem op6zZznionych wypatow. Opoz-

nienia te dochodzg nieraz w amunicji zle kon-
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serwowanej do kilku a nawet Kilkudziesieciu
sekund.

Wobec tego nalezy zwrociéc
szczegob6lniejszag uwage na do-
ktadng konserwacje amuniciji
matokalibrowej lotniczej i na
temperature naboi podczas strzelania, aby
0 ile moznosci, byta jak najwieksza.

4. Czas t4 — ruchu pocisku w lufie

lezy od wielkosci ciSnienia gazéw miotajacych
1 przebiegu linji cisnien, oraz od ciezaru poci-
sku, sity jego wrzynania sie w zwoje gwintu
lufy, sity tarcia i do pewnego stopnia od kata
nachylenia zwojow gwintu.

Na przebieg linji cisnien gazéw miotaja-
cych wplywajg wszystkie czynniki opisane
w pkt, 3.

Czas ten t4 mozna zmierzy¢ przy pomocy
bardzo czutych czasomierzy elektrycznych. Na

podstawie przeprowadzonych pomiaréw, czas
ten, dla amunicji Mausera ,S*“ kal. 7.92 m/m
i karabinu recznego, wynosi f, = 0,0014 do

0,0018 sek.

Czas ten jest od 4 do 5 razy mniejszy od
catkowitego czasu przelotu pocisku.

5) Czas # —
gi s od wylotu lufy do powierzchni obrotu $mi-
gta, obliczy¢ mozemy, dzielagc te droge s przez
szybkos¢ poczatkowa v, pocisku, wiec

Wzdér 7 wskazuje, ze czas ten bedzie tern
mniejsizy, im karabin maszynowy ustawiony be-
dzie blizej powierzchni obrotu $migta i im szyb-
ko$¢ poczatkowa pocisku bedzie wigksza.

Szybkos¢ poczatkowa pocisku zalezy od
wszystkich wplywow opisanych wyzej w pkt.
2, 3 i 4, oraz od rodzaju amunicji.

Szybkos¢ ta wynosi w przyblizeniu dla
amunicji Mausera kal. 7.92 m/m.:
ostrej ,,S* 860 + 10 m/sek;
zapalajgcej ,Z“ 820 + 10 m/sek;
przeciwpancernej ,,P" 800 + 10 m/sek;

ciezkiej ,SC" 760 + 10 m/sek.

Na podstawie préb i badan przeprowadzo-
nych w Centrali Badan Poligonowych, réznica
temperatury tadunku prochu o + 1° C zmienia
szybkos¢ poczatkowa pocisku o0 +0,5 do + 0,8

ruchu pocisku wzdtuz dr
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m/sek., w zaleznosci od rodzaju
cisku.
Przykitad.

prochu i po-

Odlegtos¢ wylotu lufy k. m. od
powierzchni obrotu $migta wynosi s = 2m,
ilos¢ obrotow Smigta n = 2000 obr./min.
Obliczy¢ minimalng wielkos¢ czasu f6 dla
amunicji Mausera ,,S“ i maksymalnag dla naboi
~SC" oraz wptyw tego czasu na wielko$¢ kata

zavyprzedzenia <

Wedtug wzoru 7, czas f5 dla naboi ,S"
wynosi:
ti = -——--- = ok. 0,0023 sek.
870
Dla naboi ,SC*“ tt= -7250—: ok 0,0027 sek.

W ptyw tych okresow czasu na wielkos$¢ ka-
ta wyprzedzenia na podstawie wzoru 6 rowna
sie ok. 28° dla amunicji ,,S“ i ok, 33° dla amu-
nicji ,,SC".

Z przyktadu tego widzimy, ze czas jest
dos¢ duzy w stosunku do catkowitego czasu
przelotu pocisku T, i ze w duzym stopniu na
wielkos¢ tego czasu wpiywa odlegtos¢ s kara-
binu maszynowego od powierzchni obrotu
Oé_mig’fa.

Rodzaj uzytej amunicji do strzelan nie ma
zbyt znacznego wpltywu na wielkos¢ kata wy-
przedzenia.

Praktycznie wyznaczy¢ mozemy kat wy-
przedzenia cp, strzelajgc zamiast do wirujgcego
Smiglta, do obracajgcego sie kregu t. j. tarczy
z dykty o Srednicy nieco wiekszej anizeli odle-
gtos¢ osi lufy k. m. od osi obrotu tej tarczy.

Z osig tarczy sprzegamy przyrzad uzgad-
niajacy potgczony z karabinem maszynowym.

Celem otrzymania kata wyprzedzenia <
obracamy bardzo powoli (recznie) tarcze z dyk-
ty, az do chwili kiedy nastgpi wystrzat. W ten
sposob otrzymujemy punkt przebicia tarczy po-
ciskiem, czyli t. zw. uderzenie przednie.

Nastepnie strzelamy do szybko obracaja-
cej sie tarczy, w kierunku poprzedniego powol-
nego jej obrotu. llos¢ obrotéw tarczy odczytu-
jemy na obrotomierzu, ktéry jest sprzezony
z walem tej tarczy. Tarcza wirujac otrzymuje
obroty od silnika elektrycznego.

Kat zawarty miedzy punktem przebicia po-
cisku przy bardzo powolnym obrocie tarczy
(uderzenie przednie) i przy szybkim obrocie
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tarczy, jest katem wyprzedzenia tp pocisku, dla
danej ilosci obrotéw tarczy.

Uderzenie przednie otrzymaé¢ mozemy
rowniez bez strzelania, obracajgc powoli tarcze
(w kierunku ruchu $migta) i zatrzymujac ja w
chwili gdy ustyszymy trzask zwolnionej iglicy.
Uderzenie przednie bedzie punktem widzianym
na zatrzymanej tarczy, patrzac przez lufe ka-
rabinu maszynowego.

Reasumujgc powyzsze wywody widzimy,
ze do strzel an lotniczych przez

S§migto samolotu nalezy stoso-
waé¢ bron i amunicje dla ktorej
czas przelotu T,czyli kat wy-

przedzenia (f, jest jak najmniej-
®z Y« Pomijajac wzgledy konstrukcyjne broni
1 nniunicji, nalezy szczegllniejszg zwroci¢ uwa-
$e na nastepujace czynniki od ktérych ten czas
lub kat wyprzedzenia < zalezy, a mianowicie:

a) do strzelan lotniczych
Przez $migto, powinno sie sto-
sowa¢ amunicje bardzo doktad-
n4d i zbadanag pod wzgledem
wlelk 0$ci kgta wyprzedzenia tg

b) przed strzelaniem nale-
zy bardzo szczegdétowo spraw-
dzi¢ dziatanie i czystos¢ igli-
cy. oraz czes$ci zamka w kto-
rel iglica sie porusza;

c) amunicja lotnicza powin-
na by¢ bardzo doktadnie kon-
SerWowana, w magazynach zu
Pelnie suchych i cieptych.

Bezwzglednie nie nalezy uzywac¢ do strze-
an przez $migto amunicji, ktéra nawet krotki
~zas znajdowata sie w niehermetycznem opa-
°variiu; szczeg6lniej na to uwaza¢ nalezy gdy
amunicja przechowywana jest w pomieszczeniu
wilgotnem.

j d Karabin maszynowy pi-
°ia nalezy wustawic¢ jak naj-
lzej do powierzchni obrotu
Ssmigta.

e) Temperatura naboi + a

Bkow) przed strzelaniem po-
W'nna by¢ o ile moznos$ci jak
najwieksza

1 Przyrzagd wuzgadniaja
t arcze rozrzgdczg) nalezy wy-

regulowac¢ tak, aby punkt przed-

c ywyprzedzenia
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niego uderzenia znajdowat sie
jak najblizej krawedzi $migta
znajdujgcej sie po stronie
przedniej w kierunku jego

obrotéw.

Jezeli ma sie pewnos$¢, ze ponizej pewnej
ilosci obrotéw Smigta nmin strzela¢ przez $mi-
gto sie nie bedzie, to korzystnem bytoby wyre-
gulowac¢ przyrzad uzgadniajacy tak, aby punkt
uderzenia przedniego znajdowal sie o kat row-
ny 6. nmin Tmint od krawedzi przedniej $mi-
gla, po stronie przeciwnej do kierunku jego
obrotu.

§ 5. ROZRZUT STRZALOW.

Z poprzedniego paragrafu wynika, ze czas
przelotu pocisku T zalezy od calego szeregu
wielkosci, ktdre sg do pewnego stopnia zmienne.

Wobec powyzszego czas przelotu T, a tem
samem i kat wyprzedzenia @ dla réznych na-
boi, nawet tej samej partji wyrobu i tego sa-

mego rodzaju, bedzie wielkoscia zmienng, po-
siadajgcg pewnag warto$¢, maksymalng, mini-
malng i posrednia.

Zmiana tej wielkosci powoduje pewien

rozrzut strzatéw widoczny od przebi¢ pociskéw,
gdy strzelamy do wirujgcej tarczy, przy uzyciu
bardzo dokfadnego przyrzadu uzgadniajgcego,

Rozrzut ten wizrasta ze zwigekszeniem ilo-
Sci obrotéw tarczy i dla amunicji lotniczej ma-
tokalibrowej nie przekracza 12° przy
obrotéw tarozy n — 2000 obr./min.

Oczywistg jest rzecza, ze im rozrzut strza-
téw dla danej amunicji bedzie mniejszy t. .
gdy najmniejszy kat wyprzedzenia <M bar-
dziej zbliza sie do wielkosci najwiekszego kata
wyprzedzenia <mex, to amunicja jest dokiad-
niejsza pod wzgledem jednostajnosci czasu
przelotu T poszczegélnych naboi.

Nie znaczy to jednak, aby amunicja dajag-
ca mniejszy rozrzut byta bezpieczniejsza w
uzyciu do strzelan przez Smigto, gdyz wedtug
§ 4 bezpieczenstwo bedzie tem wigksze, im dla
danej partji amunicji kat wyprzedzenia 9nmex
i 'fmn beda mniejsze. Oznacza to, ze np. dla
dwuch partji amunicji o jednakowych katach
ynmex, ta partja jest bezpiecz-
niejsza w uzyciu do strzelan pilota, ktoéra po-
siada wiekszy rozrzut.

ilosci
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Dlatego tez w tym Kkierunku powinno sie
odbywaé¢ badanie amunicji lotniczej.

Istniejg nawet takie przyrzady uzgadnia-
jace, ktére dziatajga w ten sposdb, ze maksy-
malny kat wyprzedzenia ynmex posiada pew-
ng statg wielko$¢ niezmienng i niezalezng od
ilosci obrotéw $migta. Budowa tego przyrza-
du polega na tern, ze potozenie tarczy rozrzad-

czej jest regulowane regulatorem odsrodko-
wym, ktéry przy wiekszych obrotach $migta
powoduje obrét tarczy rozrzadczej, o pewien

kat w kierunku przeciwnym do kierunku obro-
tu Smigla, w potozenie takie, ze kat wyprzedze-
nia “Orax prawie sie nie zmienia.

Druga przyczyng zwiekszajgcg rozrzut
strzatéw, jest sita bezwiadnosci, ktora wystepu-
je w przyrzadzie uzgadniajgcym.

Wielkos¢ tej sity zalezna jest od konstruk-
cji przyrzadéw uzgadniajacych, od ksztattu
garbéw tarczy rozrzadczej, ich odlegtosci od
srodka obrotu i od ilosci obrotéw tarczy roz-
rzadczej.

W przyrzadach uzgadniajacych, w ktérych
tarcza rozrzgdoza swoim garbem g (rys. 6) ude-
rzajac w tak zwany popychacz P (suwak), po-
woduje jego ruch w Kkierunku strzatki a, po-
wstajg znaczne sity bezwladnosci, ktére w dosé
duzym stopniu przyczyniajg sie do powieksze-
nia. rozrzutu strzatéw.

1- 2

Tego rodzaju budowy jest przyrzad uzgad-
niajacy francuski, szwedzki system ,Regulator
Syndicate" — Stockholm i pierwszy z przyrza-
déw ,,Wuma'‘‘, opisanych w § 3.

Przy powolnym ruchu tarczy T, strzat na-
stepuje gdy rolka r popychacza zetknie sie
z punktem B garbu.

Przy szybkim ruchu obrotowym tarczy roz-
rzadczej, wskutek ruchu bezwladnosci popy-
chacza P, w kierunku strzatki a, strzat naste-
puje predzej t. j. gdy rolka popychacza znaj-
duje sie w obrebie kata a .

Odchylenie popychacza wskutek sity bez-
wladnosci, wystepuje tern blizej punktu A gar-
bu, im ilos¢ obrotéow tarczy rozrzadczej jak
i jej Srednica sg wiegksze.

Z powodu dziatania powyzszej sity bez-
wladnosci, otrzymujemy powiekszenie rozrzutu
strzatow, wskutek zmniejszenia sie kata wy-
przedzenia <pnin.

Rozrzut ten, ze wzgledu na bezpieczeristwo
jest korzystny.

Poniewaz sity bezwladnosci dziatajg nie-
korzystnie na wytrzymato$¢ przyrzadu, to tez
celem ich zmniejszenia, linja AB powinna by¢
jak najtagodniejsza, wysokos¢ h garbu jak naj-
mniejsza i kat a odpowiednio dobrany do ilo-
sci obrotéw maksymalnych tarczy rozrzadczej
i jej Srednicy t. j. powinien by¢ tym wiekszy,
im ilos¢ maksymalna obrotéw tarczy rozrzad-
czej jak i jej srednica jest wieksza.

Celem zmniejszenia sity bezwtad-
nosci, korzystniej jest ztgczy¢
tarcze rozrzadczag z watem sil-
nika tak, aby posiadata dwa
razy mniejszag ilos§¢ obrotow
od $§migta

W przyrzadzie uzgadniajacym, w ktérym
wystepujace sity bezwitadnosci wptlywajg na
ruch (skok) popychacza P, sprezyna Z popy-
chacza powinna by¢ dostatecznie silna, a skok
popychacza ograniczony i nieco wiekszy od od-
chylenia jezyka spustowego, przy ktérem na-
stepuje oswobodzenie sie iglicy karabinu ma-
szynowego.

Przy stabej sprezynie Z, przeciwdziatanie
sile bezwladnosci, byloby zbyt mate, a powrot
popychacza P do pierwotnego potozenia, wsku-
tek dziatania matej sity sprezyny Z, maogtby
by¢ opézniony. Z powodu tego opdznienia, mo-



Ki 1- 2 PRZEGLAD

gtyby nastgpi¢ strzaty krytyczne,
wodowaty znaczne powiekszenie

ktoreby spo-
sie rozrzutu,
przez powigkszenie kata wyprzedzenia ynmex.
Tego rodzaju powiekszenie rozrzutu, Kko-
sztem kata Yy mex,
a przy duzem opo6znieniu skoku powrotnego po-

jest bardzo niekorzystne,

pychacza, strzaty mogtyby nawet przebié
sSmigto.
Podobne niekorzystne zjawisko wystgpic¢

moze, gdy skok popychacza P nie jest ograni-
czony i jest zbyt duzy.

Gdy garb tarczy rozrzadczej posiada pe-
wien kat krytyczny a , to wtedy w pewnych
granicach szybkos$ci tarczy rozrzadczej (§8 2),
Powstajg strzaty krytyczne, ktore powoduja
znaczne i niekorzystne zwiekszenie sie¢ rozrzutu
wskutek zwiekszenia kata wyprzedzenia <irax

Zwiekszenie to zbliza sie swojg wielkoscia,
a nawet przewyzsza kat strzatu a, (8 2).

Kat strzalu a, mozemy otrzymac¢ prak-
tycznie, przez dwukrotne przestrzelenie bardzo
Powoli obracajgcej sie tarczy w obu kierun-
kach; przyczem tarcze wprowadza sie w ruch
recznie.

Kat zawarty miedzy temi dwoma przestrze-
leniami (uderzenie przednie i tylne) jest kgtem
strzatu a?

Otrzymaé¢ réwniez mozemy kat strzatu,
obracajgc s$migto powoli recznie w jedng i dru-
ga strone, przy nienatadowanym karabinie ma-
szynowym i odznaczajagc przytem potozenie
Smigta w chwili uderzenia przedniego i tylnego
okreslonego trzaskiem oswobodzonej iglicy.

Wielkos¢ kata strzalu mozemy regulowac
skokiem popychacza P
spustowego karabinu maszynowego.

Wobec niekorzystnego rozrzutu strzatow,
Drzez powiekszenie kata wyprzedzenia
kot strzatu nalezy dobiera¢ jak najmniejszy.

W przyrzgdach uzgadniajacych, w ktérych

lub skokiem przyrzadu

Popychacz P, jest prowadzony tarcza rozrzad-
zg T, przy pomocy wyfrezowanego wgtebienia
(kanatu) w i palca p, tym
~gtebieniu (rys. 7), wystepujace sity bezwtadno-
Sci. w chwili gdy palec p znajduje sie na
garbie g wglebienia, sg prawie bez wpltywu na
Wynika to stad, ze sity bez-
radnosci w tym przyrzadzie sa ujarzmione,
WI?c tylko niekorzystnie wptywaja na wytrzy-
matos¢ przyrzadu.

prowadzonego w

rozrzut strzatéw.
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Z tych wiasnie przyczyn, nalezy zwrdcic
uwage na tagodny ksztatt garbu g i aby masa
catego urzadzenia bedgacego w ruchu byta jak
najmniejsza.

Poniewaz w tym przyrzadzie niema zadnej
sprezyny, a skok popychacza jest 'Scisle ograni-
czony, dlatego tez przyrzad ten nie moze mieé
zadnego wptywu na niekorzystne zwiekszenie
rozrzutu wskutek niekorzystnego zwiekszenia
sie kata wyprzedzenia <nex, (na podobnej za-
sadzie zostat obecnie skonstruowany przyrzad
przez f. Autoremont).

Przyrzad ten swojg dokladnoscia nada-
watby sie w pierwszym rzedzie do badan kara-
binbw maszynowych pilota i amunicji, pod
wzgledem czasu przelotu (rozrzutu).

Do tego rodzaju dokladnych przyrzadéw
zaliczy¢ mozna przyrzad uzgadniajacy f. ,Wu-
ma“, przedstawiony w schemacie na rys. 5.

W przyrzadzie uzgadniajgcym (rys, 7) przez
wykonanie odpowiedniego wyciecia w tarczy
rozrzadczej, przedstawionego linjg kreskowana,
mozna uzyskaé¢ przy wiekszych obrotach tarczy
rozrzadczej, pod wpltywem wystepujgacych sit
bezwtadnosci, zmniejszenie kata wyprzedzenia

‘fmin.
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§ 5. WARUNKI, KTORYM POWINIEN OD-
POWIADAC PRZYRZAD UZGADNIAJACY.

Celem otrzymania dobrego uzgodnienia
strzaléw z ruchem obrotowym $migta, oraz naj
wiekszej .izybkostrzelnosci i stopnia bezpie-
czenstwa, przyrzad uzgadniajacy powinien od-
powiada¢ nastgpujacym warunkom:

1) przyrzgd wuzgadniajacy
powinien by¢ tak zbudowany,
azeby przy zepsuciu sie jakiejkolwiek jego
czesci, lub rozregulowaniu sie byta zachowa-
na zupetna gwaisncja bezpieczen-
stwa, t j. samo zatrzymanie sie przyrzadu
lub sterowanie dalsze strzaléw byto zadawala-

jace.

2) Przyrzagd wuzgadniajgcy
nie powinien miec zupetnie
wptywu (lub tylko bardzo ma-
ty), na zwiekszenie sie kata
wyprzedzenia ymex, powstate-
go wskutek istnienia czasu
przelotu T, uzytych do strze-
lan pociskow.

3 Przyrzgd wuzgadniajacy

powinien by¢ uniwersalny, ¢t j
nadawac¢ sie do wszystkich ty-
péw samolotow i silnikéw nie-
zaleznie od ich budowy.

49 Uos¢ garbow tarczy roz-
rzgdczej przyrzadu, powinna

dobrana, w
czy tarcza

by¢ odpowiednio
zaleznos$ci od tego,
rozrzgdcza posiada tyle obro-
tow co $migto, lub tez mniej.
W pierwszym wypadku tarcza
rozrzgdcza powinna mie¢ dwa

garby, w drugim, o ile posiada
dwa razy mniej obrotéow od
Smigta, cztery garby.

Ksztatt garbu tarczy roz
rzgdczej winien byé¢ tego ro-
dzaju, by wystepujgce nieko-
rzystne sity bezwtadnos$Sci by-
ty jak najmniejsze.

5 Montaz przyrzgagdu wuzgad -
niajgcego z silnikiem i z kara-
binem maszynowym powinien
by¢ tatwy, a regulacja zupet-

Nt 1—2
nie prosta i wymagajaca mato
czasu.

6) Jak najwiecej czesci ru-
chomych przyrzgdu w czasie
przerwy w (strzelaniu, powin-
no znajdowa¢ sie w spoczyn-
ku, a w ruchu powinna by¢ tyl-
ko tarcza rozrzagdcza.

7 Masa wszystkich czes$ci
ruchomych powinna by¢ o ile
moznosci jak najmniejsza, a
wytrzymatosc¢é¢ tych czesci zna-
czna.

8) Wysokos¢ h garbu tarczy
rozrzagdczej powinna byé¢ o ile
moznosci jak najmniejsza i od-
powiednio dobrana do wielko-
§ci odchylenia jezyka spusto-
wego, przy ktoérym nastepuje

wystrzat.

9 Przyrzgad uzgadniajagcy

powinien dac sie W pewnej
okreslonej granicy, wyregulo-
wacé¢ na kat strzatu, ktorego

wielkos¢ powinna
od doktadnos$ci i
rzagdu.

Przy dokladniejszych przyrzadach, a w
szczegblnosci takich, u ktorych ze zwieksze-
niem obrotéw $migta kat wyprzedzenia <prmex
maleje, lub posiada wielko$s¢ stalg i niezalezng
od ilosci obrotéw $migta, kat strzalu moze byc¢
wiekszy.

10) Wszelkie drgania samo -
lotu powinny by¢ bez wpltywu
na wytrzymatosé¢ i doktltadnosé
dziatania przyrzadu uzgadnia-
jacego.

Przy konstruowaniu przyrzadu uzgadniaja-
cego, jego badaniu i regulowaniu, nalezy szcze-
golniejlsza zwroci¢ uwage na wyzej podane wia-
snosci, ktérym powinien przyrzad odpowiadac.

by¢ zalezna
systemu przy-

ZAKONCZENIE.

W powyzszym artykule (,Przegl. Lotn." 11
i 12/31 r.) zostaly podane ré6zne warunki, na
ktore nalezy zwrdci¢ szczegéllniejszg uwage, by
otrzymac sterowanie strzatéw jak najkorzyst-
niejsze i jak najbezpieczniejsze.
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Wiele z podanych warunkéw posiada cha-
rakter bardziej teoretyczny, jednak przestrze-
ganie niektérych z nich w praktyce, zwieksza
do pewnego stopnia prawdopodobienstwo otrzy-
mania korzystniejszego i bezpieczniejszego ste-
rowania strzatow.

Do takich warunkoéw zaliczy¢ mozna np.
warunek, ze amunicja przeznaczona do strze-
lan przez sSmiglo, powinna by¢ specjalna lotni-
cza, sprawdzona na wielko$¢ kata wyprzedze-
nia 9.

Warunek ten nie jest konieczny, gdyz
amunicja przeznaczona do karabinéw maszyno-
wych piechoty jest réwniez dokladna, do tego
stopnia, ze w razie braku amunicji lotniczej,
mozna ja z powodzeniem uzy¢ do strzelan
przez $migto, bez badania jej czasu przelotu T.

Dla przyktadu podaje, ze przy wystrzele-
niu do tarczy wirujgcej (n = 2000 obr./min)
100 naboi Mausera ,,S*“ réznych partji, ré6znych

Unia 25 grudnia ub. r. szef

lotnictwa witoskiego gen.
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lat wyrobu i pochodzenia, otrzymatem w po-
réwnaniu z amunicjg nowg lotnicza, stosunkowo
mate zwiekszenie sie kata wyprzedzenia Yymex
wynoszace okoto 10°

Z drugiej za$ strony dodam, ze gdyby na-
wet nastgpito przestrzelenie Smigla pociskiem,
to nie znaczy jeszcze by Smiglo zostato ze-
rwane.

Zerwanie moze nastgpi¢, gdy serja strza-
tow przejdzie przez Smiglo, co raczej mogioby
by¢ spowodowane ziem wyregulowaniem lub
rozregulowaniem sie przyrzgdu uzgadniajgce-
go, anizeli wadliwg amunicja.

Ze swej zas$ strony uwazam,
wada amunicji i broni jest jej nieprecyzyjne
wykonanie pod wzgledem zacie¢, anizeli pod
wzgledem niejednostajnego czasu przelotu T,
gdyz w razie zaciecia karabinu maszynowego
pilot, nie mogac go usunaé, staje sie bezbronny.

ze wieksza

Balbo, dokonat w Bolamie uroczystego odsto-

nigcia pomnika dla uczczenia pierwszego grupowego przelotu przez Atlantyk potudniowy- na satnolotach
\Y ,Savoia-Marchetti S 55". \%
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Cwiczenia w skokach ze spadochronem
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Kolejne pozycje lotniKa przy wyszkoleniu w skokacli ze spadochronem
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NA CZASIE

Ko 1-2

NA MARGINESIE ,METOD WYSZKOLENIA W PILOTAZU*)"

Redakcja podaje glosy polemiczne
»~Metod wyszkolenia w pilotazu“.

rzeczy podajemy

czytelnikom
w sprawie
Dla dalszego zobrazowania stanu
metody wyszkolenia w pilotazu w Anglji.
REDAKCJA.

Wojtygi Adama p. t
zamieszczone w Nr.

Nawigzujac do art. mjr. pil.
,Metody wyszkolenia w pilotazu”,
11/31 ,Przegl. Lotn.", jakotez poniekad wezwany przez
redakcje do zabrania w tej sprawie gtosu pozwole so-
bie na polemike z powyzszym artykutem.

Bedac dowddca eskadry treningowej i doszkolajac
uczniéw pilotéw przybywajacych ze Szkoty w Bydgo-
szczy, zauwazytem wiele brakéw w wyszkoleniu. Start
tych uczniéw byt bardzo nieré6wnomierny. Po starcie
uczen dusit samolot nie wykorzystujgc nadmiaru mocy
silnika lub tez przeciggat. Skrety wykonywat niepew-
nie, a ladowania odbywatly sie z ogromnag szybkoscia.
W licznych wypadkach nie starczyto wprost kilometro-
Rozbito wéwczas sporg ilos¢ samolotéw
lub tez

wego lotniska.
przez za wysokie wyréwnanie i

zabudowania

pnzepadniegcie,

przez wjechanie w lotniskowe. Rozbicie
maszyny z powodu defektu silnika nad wiasnem
skiem byto natogowe i temu sie nie wiele dziwiono; by-

silnik ,nawalit", maszy-

lotni-

to prawie naturalne,
ne djabli wezma.

Nie moéwie tu juz o licznych wypadkach $mierci. Pa-
trzac na taki stan wyszkolenia staratem sie wynalezé
przyczyny ztego. Byto to dos¢ trudne — gdyz osobi-
Scie wyleciatem samodzielnie po 28 ,lotach dwustero-
wych, a majac pewne techniczne uzdolnienia latatem do-
brze. Jakze wiec podpatrze¢ te biedy i trafi¢c w ich
sedno? Nie pozostawato mi nic innego jak
od samokrytycyzmu.

Stwierdzitem, ze po przerwach dtuzszych
natomiast po wielkich wysitkach w powie-
akrobacji i lg-

ze jezeli

rozpoczaé

latatem
poprawnie,
trzu czutem sie¢ niepewnie w wirazach,
dowaniu.
Otéz i
a ci

pierwsze doswiadczenie mojem zdaniem stu-

szne, co nie pysznig sie czuciem przytakng mi
szczerze.

Tak podkre$lane czucie przez Wojtyge
wprawdzie konieczne lecz nie jedyne w nauce pilotazu.
Z mego doswiadczenia wynika, ze gdy nerwy ludzkie
sa podswiadomie zmeczone, co objawia sie czesto przez
nie wystarczajg dla pomiaru mechanicznego lo-
powodujac $mieré. WOow-
bo ta nigdy nie

mijr. jest

sennosé,
tu i nierazezawiodg zupetniej
czas maszyne trzeba mierzy¢ maszyna,

Jarina, jak i nastepny
fragmentow

*)  Zaréwno artykut mijr.
pptk. Praussa, dotyczy jedynie
w catoksztatcie sprawy wyszkolenia pilockiego.

pewnych

Ta maszyna jest szybkosciomierz. Ponadto

instrumentéw lot w chmurach

zawiedzie.
wiemy doktadnie, ze bez
jest niemozliwy,

W normalnych warunkach przelotu pilot utrzymuje
réwnowage okiem, a nie czuciem.

Z powyzszego widzimy, ze do précz wyro-
musimy sobie wyrobi¢ oko*)
ladowanie), pozatem musimy koniecz-
nie nauczy¢ sie postugiwaé¢ szybkosSciomierzem, tern
wiecej, im cze$ciej latamy. Nieodzowne jest uzycie
tego przyrzagdu do latania przy czestej zmianie typu sa-
molotu, lub oblatywaniu nowych maszyn. Na nowej ma-
szynie czuoie mi niczego nie powie, natomiast przyrzady
wszystko. Z pomoca przyrzadéw, twierdze, mozna po
raz pierwszy poprawnie lata¢é na kazdym nowym typie
samolotu, gdyz najwazniejszym czynnikiem jest tu szyb-
ko$¢ podstawowa plus maty nadmiar. Szybkos$ciomierz
wiskazuje mi zatem kat wznoszenia sig na rozmaitych
obrotach, szybko$¢ minimalng skretéw i kat planowania,
gwarantujacy najkrotszy wybieg wzdtuz ziemi. Ootoéz
i cata tajemnica lotu elementarnego, nad ktéra p mjr.
Wojtyga nie rozwazat, gdyz w przeciwnym wypadku do-
szedtby tez tak jak ja do tej kardynalnej prawdy, ze
jezeli jaknajmniej bedziemy podczas catego lotu powo-
dowac¢ sie czuciem, ktére zalezy od niewyspania, niehu-
d., a jaknajwiecej przyrzagdem po-
jaknajmniej wypadkéw

latania,
bienia czucia, rowniez
(start — skret —

moru,
miarowym
Smiertelnych.**).

lataniu  jest
i przywigzane, naturalnie by¢ musi
samego typu w tych samych warunkach. Juz
na tym samym typie powoduje wiele trudnosci z punktu
Twierdze, ze wielu pilotéw przed star-
tem odczuwa jakby lek, dalej twierdze, ze lek ten
w pewnej mierze powoduje brak zaufania do wiasnego
czucia. Usunie to poniekad, przyrzad pomiarowy. Tyle

przykrosci i t.
lotu, bedziemy mieli

kwestjg przyzwyczajenia
do jednego i tego
lot nocny

Czucie w

widzenia czucia.

0 czuciu.

A teraz przejde do wyszkolenia w Wojskowej Szko-
le Pilotbw. OdziedziczyliSmy system francuski. Co do
mnie, to miatem ponadto za soba pewna praktyke, kt6-
ra zamierzatem zastosowaé¢ i wyczeka¢ wynikéw. Po
ze przy zastosowaniu bezwzglednej

przedtem

drugie stwierdzitem,
dyscypliny szkolenia musza sie i wypadki —

tak czeste — zmniejszy¢é. Ale jak zabra¢ sie do tej
tu nieporozumienie. Ogdlnie
rozumie¢ nalezy

red.).

*) Zapewne zachodzi
juz przyjeto, ze pod pojeciem
postugiwanie sie piecioma zmystami

,czucia"
(przyp.
Jarina porusza najkapitalniej-
lot na

ze w tej

**)  Mijr. jeden z

szych probleméw; L,czucie", ozy ,mechaniczny"?

Redakcja uwaza, sprawie winni wypowiedzie¢

sie najstarsi piloci,
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pracy? Dziesie¢ i wiecej maszyn lata. Instruktor uczy Nieco tatwiejszem <¢wiczeniem jest start, nastepnie
indywidualnie, jak chce. Instruktorzy pracuja z nad- skrety i lot po prostej. Do solidnej nauki trzeba sku-
zwyczajnym wysitkiem, lotéw coniemiara i sa ogromnie pi¢ uwage. Im wiecej wysitek ucznia jest skierowany
przemeczeni. Efekt lotéw samodzielnych niedostatecz- na pewne szczeg6lne c¢wiczenie, tem tatwiej sie go nau-
ny- A juz niedobrowolne korkociagi, $lizgi i uszkodze- czy, gdyz jego uwaga jest zesrodkowana.
nia, nawet nerwy widzéw nadwyrezaja. Przy nauce wszystkich faz réwnoczesnie skupia sie

Stucham instrukcyj, ktére kazg uczniowi startowac, uwaga tak wucznia jak i instruktora przewaznie na naj-

nad tym punktem terenu owym
zamkngé gaz i t d. i t. d. Kazda grupa przerabia co$
Niejednokrotnie az trzy typy ptatowcéw

rozpocza¢ skret, nad

innego.
naraz.

lataja

Uczen uczyt sie oéwczesnym systemem wszystkiego
naraz i niczego doktadnie. Dla usprawiienia systemu la-
tania i polepszenia metod, trzeba byto zerwa¢ z dotych-
czasowemi sposobami.
Okres$lono standartowy typ

kazdego instruktora.

lotu, ktéry obowigzywat
Azeby usprawni¢ lot ucznia wpro-
wadzono pewne $ciste ¢wiczenia, ktére dawaly gwaran-
cje zupetnego opanowania samolotu bez pomocy wytycz-
nych punktéw w terenie, ktére zupeinie zawodza poza
whasnem jako podstawa orjentacji dla lotu.
Azeby nauczyé¢ ucznia tych nowych ¢éwiczen musiato sie
Poswieci¢ specjalna lilos¢ lotéw dla ich opanowania.
Kontrola pracy instruktora i kalkulacja czasu szkolenia
wymagaty przerabiania przez wszystkich instruktoréw
jednego i tego samego ¢wiczenia w okreslonym czasie.
Zabroniono t. zw. wyscigéw instruktorskich, ktére pole-

caly na jaknajszybszem laszowaniu ucznia, kosiztem do-

lotniskiem

brego wyszkolenia.
Ula unormowania pracy instruktora i

lego sit, tudziez w celu nieprzemeczeniu go, naznaczono

szanowania

kazdemu insruktorowi pewiien kontyngens

to Ho$¢ musial bezwzglednie wykonac.

lotéw, ktéra
Tem zanzadze-
mem osiagnieto réwny stan szkolenia we wszystkich
firupach i umozliwiono sobie nareszcie kontrole.

Stwierdzitem, ze przez réwnoczesne szkolenie
wszystkich faz lotu uczen niczego doktadnie sie nie na-
Uc™ ' Postanowiono w celu lepszego zrozumienia ,lek-
CP  podzieli¢ lot na poszczegbélne fazy.

Kolejno$¢ wyszkolenia w poszczegdélnych fazach jest
nastepujac;

Uczen uczy sie bez
adujac ; nje startujac,

przerwy przez 30 minut nie
lotu po linji prostej stopniowo
"znoszac sie i opadajac na gazie peitnym i t. d.
skr<Wy. Nastepna nauka obejmuje start. Uczen uczy
Sle siartu latajac po nim juz samodzielnie, az do same-
go momentu lagdowania.

Potem

W konhcu uczy sie ladowania
1 lata samodzielnie przez wszystkie poprzednie fazy').
Z powyzszego logicznie wynika, ze nalezy wyszko-
enie stopniowa¢ od najtatwiejszego do najtrudniej -
szego.
Najtrudniejsza i najwyzszg akrobacjg w lataniu jest
Poprawne ladowanie. Nie wiem ozy w tym punkcie mi
Os zaprzeczy — chyba kto$ z panéw mysliwcow?

*) System ten nie jest nowy, a raczej b. stary.
os°Wany byt w rosyjskich szkotach pilotéw (Sewa-
strpol), z tem jednak zastrzezeniem, ze uczeh rozpo-

czVnat swe szkolenie bez instruktora.

trudniejszej fazie lotu jaka jest ladowanie. Mniej trud-
ne fazy, jak start, lot po prostej, neglizuje sie, a to
dlatego, bo instruktor od startu az do lgdowania jest

pod wrazeniem ucznia, ktéremu najmniej ufa przy lado-
waniu (rozbicie maszyny — moment moralny). Instruk-
tor ani uczen przez caly czas lotu nie majg wypoczynku.
Odwrotnie, gdy insstruktor uczy wytacznie jedng tylko
faze lotu, sita faktu musi sie na tej fazie skupic.

Gdy uczen opanowat pewng faze, przychodzi do na-
stepnej, na ktérej znéw skupia sie caty wysitek zatogi
szkolnej. Zatem w tym okresie szkolenia, uczen pod-
a pobiera
W fazach ktérych sie nie nau-
cza, instruktor latajac sam, moze nerwowo odpocza¢.

Na tej jedynej prawdzie polega sukces w osiagnie-
tych wynikach. Poziom wyszkolenia podoficeréw pilo-
téw jest znacznie wyzszy obecnie anizeli przedtem.

Dajmy tez gtos instruktorom.

watpienia tatwo$¢ nauczania, w

czas lotu pracuje sam w fazie ktérag umie,

nauke w fazie kolejnej.

Stwierdzg oni bez
obecnych warunkach
i wyzszy poziom w technicznem opanowaniu ptatowca.

Wreszcie nie twierdze,
da szkolenia byty idealne, natomiast stanowczo twier-
dze, ze sa lepsze jak przedtem.
ten w przysztosci

by obecny program i meto-
Nie wiem jak system
bedzie wygladat, natomiast wydaje
sie pewne, ze do starego nie wroécimy.

Zresztg statystyka strat jest dokumentem niezaprze-
czalnym, wykluczajacym powro6t

W koncu nadmieniam,

do systemu dawnego.
ze w tej sprawie wiele cie-
kawego mogtby powiedzie¢ réwniez p. mjr.

Mjr.

Stachon.

pil. obs. Jarina Tadeusz,

Nawigzujac do odczytu mjr.  Wojtygi podanego
11 z 1931 r., i odpowiedzi
nan majora Jariny, chciatbym kilku jeszcze uwagami
oswietli¢ poruszany w nich temat wyszkolenia w Woj-
skowej Szkole Pilotow.

Wystepuje poniekad w obronie dzisiejszego,
sto atakowanego systemu wyszkolenia i
jego stusznosci

w ,Przegladzie Lotniczym" Nr.

cze-
chce dowies¢
przez wykazanie, droga jakich rozumo-
wan doszli do niego i na jakich zasadach oparli sie jego
tworcy, oraz przez poréwnanie jego wynikéw z dawne-
mi. Zgadzam sig, ze nie jest on idealny, ze sg inne,
znacznie moze lepsze, lecz twierdzg, ze dawny zadnego
poréwnania z obecnym nie wytrzymuje.
Dotychczas wszelkie rozmowy na ten temat

przedmiotem meldunkéw i

byty
rozkazéw stuzbowych. Skoro
jednak raz weszty na tamy ,Przegladu Lotniczego"
nalezy je oswietli¢ wszechstronnie.

Caty dzis$ istniejacy system szkolenia to wynik zmud-

nej pracy i doswiadczen szeregu instruktoréw, pracy ko-
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ordynowanej i kierowanej bezposrednio przez komen- ~ sadniczo w ten sposob, by co rok 1/3 instruktorow od-
danta Szkoty Pilotéw, majacego jako wytycznag swego syta¢ na state do linji.

postepowania dwie zasady: jedna, ujeta przez mjr. Wojty-
ge w zwiezte zdanie ,w ciagu catego wyszkolenia ucznia
pilota, dewiza ,nie tylko wy-
tacznie ich jako$¢" powinna by¢ niewzruszalna zasada"
i druga ,musimy stworzy¢ taki kté-
ryby pozwolit wyszkoli¢ nietylko najlepszych, ale nawet
i stabszych kandydatéw,
Przedewszystkiem

ilo§¢ przysztych pilotéw,

system szkolenia,

na dobrych pilotéw".
celem szkoty jest wypuszczenie
takiego pilota,
ku do szkolenia taktycznego t. j. do nauki wykonywania
zadan.

ktéoryby mogt odrazu przystgpi¢ w put-

Musi on wiec otrzymac¢ takie podstawowe wy-
szkolenie, by mu niedomagania w pilotowaniu nie sta-
nety na przeszkodzie w szkoleniu praktycznem w jed-
nostce linijowej.

Zaznaczy¢ musze, ze mowie tu tylko o wyszkoleniu
szeregowych i, ze omawiam tylko pierwsza czes¢
szkolenia t. j. sam pilotaz praktyczny. Nie jest wyklu-
czone, ze szkota bedzie prowadzi¢ szkolenie w szer-
szym zakresie niz dotychczas; to jednak nie zmieni po-
staci rzeczy i pierwszy okres szkolenia, od poczatku az
do opanowania maszyny linjowej pozostanie bez zmia-
ny, bez wzgledu na to, kto bedzie szkolit dalej: putk
czy szkota. Obojetne jest réwniez, czy poczatkowy

typ samolotu bedzie uczenn przechodzit w szkole, czy

wy-

w P, W.: program i zasady musza by¢ te same i szkota,
ktéra bedzie kontynuowaé¢ wyszkolenie wuczniéw, musi
mie¢ nad niem bezpos$redni nadzor.

By moéc wyszkoli¢ petnowartoSciowego pilota, trze-
ba mie¢ odpowiednie na to warunki, a tymi sa:

1 Dob6r odpowiednich instruktoréw,

2) Odpowiedni jakosciowo i ilosciowo materjat
techniczny.

3. Odpowiedni system wyszkolenia i

4. Wtitasciwa organizacja pracy, ktére to punkty
oméwie kolejno, poréwnujac je ze stanem dawnym.

Nie mozna réwniez zapominaé, ze koszta wyszkole-
nia graja duza role i, ze nalezy dazy¢ do osiagniecia
maksimum rezultatéw przy minimum wydatkow.

1 INSTRUKTORZY.

Sprawe kwalifikacji instruktorskich, zgodnie z me-
mi pogladami, omawia mjr. Wojtyga w swym artykule na
str. 831.

Praktyka przedstawia sie dzi§ mato ponetnie. In-
struktor dzisiaj nietylko, ze ma za mato stycznosci z li-
nja, ale sa nawet tacy, ktérzy nigdy w lotnictwie w linji
nie byli. Wymiana ich na mitodszych nie moze by¢
przeprowadzona odrazu, lecz musi i$¢ stopniowo.
lezienie odpowiedniej
trudnosci.

Wyna-
iloSci instruktoré6w napotyka na
JesteSmy dzi§ w okresie przejSciowym, mam
fednak nadzieje,

zupeinego uregulowania sprawy doboru

ze dojdziemy w niedtugim czasie do
i powotania in-

struktoréw.

Dzisiaj, przy wielkiej trudnosci zamiany instrukto-
réw, kontakt z linja zastapi¢ musza uwagi dowddcow
putkow.

Kwestje powotania instruktoréw uregulowatbym za-

W ten sposéb w szkole bytaby stale obok poczatku-
jacych pewna ilo$¢ instruktoréw starych: jedni
liby do pracy rutyne starych instruktoréw, drudzy naj-
nowsze wymagania linji. Oczywiscie nie wyklucza to
powotywania wyjagtkowo zdolnych instruktoréw ponow-
nie do szkoly, po odbyciu stage'u w mys$l projektu
mjr. Wojtygi.

wnosi-

Dzisiaj trudno jest dobra¢ zespo6t
gdyz brak ochotnikéw, pilot za$ zmuszony do prac”®
instruktorskiej, nigdy nie bedzie pozyteczny. Dlaczego

piloci nie chca by¢ instruktorami? Sprawa jasna.

instruktorow,

Nie wiem czy wszyscy zdajg sobie sprawe z tego,
co to jest praca
co te prace maja poza sobg wiedzg to dobrze: wstawaé
dzien w dzien o godz. 2.30, kias¢ sie o 22, wykonac
przez ten czas 50 lotéw lub sta¢ na starcie, obserwujac
ze skupiong uwaga kazdy

instruktora w okresie szkolenia? Ci

lot ucznia; dla wypoczynku
trzy godziny drzemki w potudnie; zadnej kulturalnej roz-
rywki przez caty okres dobrze zastuzony urlop
na jesieni, t. j, w najmniej przyjemnym czasie, bo w zi-
mie przeprowadza sie szkolenie kadry statej. Jest to
praca tak wytezajaca, ze stabsi fizycznie nie wytrzymu-
ja jej, a i na zdrowiu silniejszych powaznie sie odbija.
Nic wiec dziwnego, ze niema ochotnikéw, skoro instruk-
tor ma prace znaaznie bardziej wyczerpujacg i odpo-
wiedzialng niz pilot w eskadrze, a w nagrode bardzo

lotow i

czesto pominigcie go przy awansie z powodu braku prak-

tyki linjowej.
Zaznacze ponadto, ze, o ile wymagamy od instruk-
tora wysokich kwalifikacyj i pracy bardziej wytezonej,

meczacej i odpowiedzialnej niz od pilota w eskadrze,
musimy go za nig w jaki$ spos6éb uprzywilejowaé¢ w sto-
sunku do pilotéw linjowych, lecz ze faworyzacja ta, ze
wzgledu na przemijajacy charakter stuzby, nie powinna
by¢ stata,
struktorska.

lecz winna konczy¢ sie wraz ze stuzbag in-

2. ZAOPATRZENIE MATERJALOWE.

By szkolenie mogto i$¢ prawidtowo nie moze napo-
tyka¢ na trudnoséci spowodowane czy to brakiem ma-
terjatu,
Personel

czy to nieodpowiedniem jego przygotowaniem.
szkolacy nie moze mie¢ zadnych trosk poza
samem szkoleniem.

Materjat musi by¢ mu dostarczony w catosci i w do-
brym stanie, jeszcze do szkolenia przystapi. Tu
wiec zazebia sie rola parku i interes szkoty pilotéw.
Komendant parku musi zawczasu mie¢ dokladne dane
co do ilosci potrzebnego materjatu i

zanim

terminu rozpocze-

cia szkolenia.
Jego obowiazkiem jest zaopatrzy¢ na ten termin
szkote we wszystko co jej potrzebne. By mu to umo-
zliwi¢ — konieczne jest mozliwie $ciste okreslenie ter-
minéw, w jakich rozpocznie sie szkolenie na kazdym
z poszczegbélnych typdw.
Komendant parku opracowuje plan

rob6t na caty

rok i pare miesiecy naprzéd przygotowuje materjat dla



Ns 1—2

Szkoty Pilotébw. Umozliwia mu to prace seryjna zorga-
nizowang i doktadna.

Dawniej, gdy rozpoczynano szkolenie, nie majac
nalej potrzebnej ilosci materjatu, na porzadku dziennym
byto przerwanie szkolenia z powodu braku benzyny,
smaréw, niewykonczenia samolotéw w parku i t. p. Brak
systemu w szkoleniu powodowat zapotrzebowanie na
starcie kilku typéw réwnoczesnie, a nieprzygotowanie
mh zawczasu w dostatecznej ilosci wywotywato koniecz-
no$¢ remontowania ich w park-u dorywczo i
zaleznie od chwilowych potrzeb startu.
pracy byt znacznie wiekszy, doktadno$¢ wykonania ro-
coty mniejsza, niz dzisiaj, gdy wprowadzenie pewnego
systemu szkolenia umozliwia zorganizowanie pracy Se-
ryjnej w parku.

bez planu,
Koszt takiej

Widzimy wiec, ze obecny system szko-
lenia pilotéw obejmuje nietylko program i sposéb instru-
owania, ale stwarza réwniez pewne $ci$le okreslone obo-
wigzki innym organom C. W. P. Lotn. t j. w tym wy-
padku komendantowi parku.

Przyzna¢ trzeba, ze prace te w znacznej
utatwia dzi$ odrzucenie zbyt wielkiej liczby typow uzy-

mierze

wanych w szkoleniu.

3. SYSTEM WYSZKOLENIA.

Chcac otrzymacé pilota, czyniacego zado$¢ wszyst-
kim stawianym mu wymaganiom, musze mie¢ dlan prze-
dewszystkiem pierwszorzednego Punkt 1
omawia jego kwalifikacje, ale to nie wszystko. Przed
I'ozpoczeciem szkolenia pierwszorzedny pilot, powotany
do szkolenia, musi by¢ przeksztatcony na instruktora,
musi on otrzymaé¢ wytyczne i wskazéwki co do poste-
powania z uczniami i co do sposobéw instruowania ich.
Otrzymuje je na kursie instruktorskim, jakim
na sie szkolenie pilotéw. Kurs ten prowadzi
SZY kierownik wyszkolenia, a celem jego
stajnienie sposob6w wykonywania wszelkich,
prostszych ewolucyj w powietrzu,
sob6éw instruowania i udzielania

instruktora.

rozpoczy-
poézniej -
jest ujedno-
nawet naj-
ujednostajnienie spo-
uczniom wskazéwek.

dedna z najwazniejszych zasad, ktéra nalezy wpoié
w instruktora, jest absolutna dyscyplina Daw-
niej dyscyplinie podlegat uczen, instruktor za$ byt pa-
nem niezaleznym, szkolit
bit co chciat i jak chciat.
WZnia przyktadem i tylko w ten sposéb  osiagamy
~ szkole poczucie dyscypliny lotéw ws$réd uczniéw.

Po kursie unifikacyjnym rozpoczyna sie¢ szkolenie

lotow.

wedtug swego widzimisie, ro-
Dzi$ instruktor musi by¢ dla

uczniébw na typie poczatkowym.
Programu. Ten jest,
sc' i.loty dwusterowe",
wiec diuzej zatrzymam.
Przedewszytkiem
uczenn robit rano

Tu wystepuje sprawa
pierwszej cze-
ostro krytykowany, na nim sie

zwtaszcza w swej

stwierdzi¢ musze, ze dawniej
,dubli", podczas kto-

ladowania, miat wszystkiem

i wieczér kilka
rych uczyt sie startu, lotu i
gltowe zaprzatnietg i

Dzi$ jest odmiennie.

wszystkiego uczyt sie po tebkach.
Szczeg6towo punkt ten omoéwita
odpowiedZ mjra Jariny na artykut mjr. Wojtygi. Dzi$ caty
Program jest utozony w szereg zadan, obejmujacych ca-
toksztatt wiadomosci, ktére musi posigé¢ uczen. Zada-
nia, utozone w kolejnosci od tatwiejszych do trudniej-
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szych, przerabia kazdy tak diugo, az je zupetnie opa-

nuje. Po opanowaniu poprzedniego przechodzi do na-
stepnego, w czasie ktoérego, jednak bez zbytniego juz
wysitku, ¢éwiczy wszystkie poprzednie. W ten sam spo-

s6b postepuje sie na typie przejSciowym i linjowym.

Typ przejSciowy przygotowuje ucznia do wszystkich
innych typéw. Uczen, wydoskonalony na nim, bez tru-
du opanowuje samolot linjowy. W zaden sposéb nie
moge sie zgodzi¢ z mjr, Wojtyga, by typ przejSciowy
stuzyt réwniez do czyszczenia ucznia z bitednych nale-
ciatosci, lub do odrzucania pilotéw, mato zdolnych.

Lecz o tem pédzniej.

Pozornie taki podziat nauki
niedobry, gdyz zdawatoby sie, iz sg sytuacje niemozliwe
do przewidzenia. Jednak tak nie jest.

Naprzekér pokutujagcemu u nas przekonaniu o ,in-
dywidualnych sposobach latania®" — prawa lotu sa
niezmienne i dla wszystkich jednakowe. Czy to uczen,
czy stary pilot, aby wykona¢ jaka$ ewolucje, musi w ten
sam spos6b uzyé¢ steréw, gdyz w przeciwnym razie wyj-
dzie co Tylko jeden zrobi
mniej zrecznie, stad dla oika widoczna réznica w wyko-
ze ten

na zadania wydaje sig

innego. to wprawniej, inny

naniu i wtedy mowi sie,
widualny" spos6b latania.
lepiej opanowat maszyne

lepszy ma swéj ,indy-

Nic podobnego. On tylko
i pewniej, zreczniej, stosuje te
same zasady co i tamten o mniejszej

Opierajac sie na tej niezmiennosci
gram Szkoty Pilotow okresla $cisle i
zadan wszystkie elementy skiladowe zasady
ich wykonania. przerobi¢ pod S$cista i bez-
posrednia kontrolg instruktora wszystkie te zadania,
a zatem i obja¢, catoksztatt latania.*) 0 zadnym indy-
widualizmie niema tu mowy. Moze on wystapi¢ dopie-
jeden be-
inny z wirazu, jeden z gazem,
Sa to jednak mato zna-
czace nawyczki, na ktére moze sobie pozwoli¢ pilot,
od ktérych prawdopodobnie bedzie musiat sie odzwy-
czai¢ skoro wejdzie w zycie $cisty regulamin ruchu lot-

wprawie.

praw lotu pro-
ujmuje w szereg
lotu oraz
Uczen musi

ro w stosowaniu elementarnych zasad. Np.
dzie ladowat ze S$lizgu,
inny wytaczy kontakt i t. p.

lecz

niczego. U wuczniéw nie istniejag one juz teraz: dla
wszystkich jest jeden przepis i odstepowac¢ od niego nie-
wolno.

By ucznia dobrze wyszkoli¢, da¢ mu mocne pod-

stawy w lataniu i nie pusci¢ samodzielnie z jaka$ bted-
na naleciatoscia, stosuje sie bardzo wielkg ilos¢ lotéw
dwusterowych. Ten punkt programu jest sola w oku

wszystkich, poza Szkotg Pilotéw C. W. P. L.

Dlaczego? Styszatem kilkakrotnie, ze
,tego sie nigdzie nie robi". Jedynym sprawdzianem ra-
lub nieracjonalnosci
jego rezultaty.

Nie wiem.
cjonalnosci tego systemu moga byc¢
A czyz one sa ujemne? Nie.
Przedewszystkiem przez bardzo diugi czas uczen la-
ta tylko pod okiem instruktora. Poniewaz ten zostawia
mu jaknajdalej idaca samodzielnos¢, lot jest wita-
Sciwie niesamodzielny, uczen nie moze sie przyzwycza-
i¢ do popetniania btedéw, ktérych instruktor z ziemi ni-

lecz

*)  Czy metody poprzedniego szkolenia nie wyma
gaty tego samego? (przyp. red.).



58 PRZEGLAD LOTNICZY

gdy nie zauwazytby. Mjr. Wojtyga pisze: ,doskonalenie
ucznia musi go oczysci¢ z btednych naleciatosci pilotazu
podstawowego". Przy obecnym systemie te bitedne na-
istnie¢ nie moga.

ilosci

leciatosci

Te zalete wielkiej
nie podkresli¢: bedac bez
bezposredniem nadzorem instruktora,
popeini¢ zadnego bledu, nie moze miec wady
w wyszkoleniu. Samo stwierdzenie przez mjr. Wojtyge
(str. 838, tam 2) istnienia ,btednych naleciatosci pilota-
zu podstawowego" —e jest zdyskwalifikowaniem progra-
A zacho-

,dubli" chciatbym specjal-
przerwy bardzo diugo pod
uczeh nie moze
zadnej

mu, ktéry dopuszcza mozliwo$¢ ich istnienia.
dzita ona wtedy, gdy uczen wylatywat samodzielnie je-
szcze niezupetnie wyszkolony i btedéw jego skorygowac
nie mozna byto. Wychodzity one na jaw dopiero przy
dwusterowych Ilotach na nastepnym typie samolotu, al-
bo, co gorsza, w putku po opuszczeniu szkoly. Rezul-
tatem tego liczne wypadki w szkole i owe 33% wypad-
kéw z miodymi pilotami.

M6gtby kto$ zarzucié,
przecigga nadmiernie szkolenie.

ilos¢ ,dubli”

trwa

ze zbyt wielka

Szkolenie dzi$

krécej i to znacznie niz trwato dawniej i mieéci sie
w okresie czasu wyznaczonym przez Dep. Aer, co daw-
niej prawie nigdy sie nie zdarzato. Przytem ilo$¢ go-

dzin, wyznaczonych na jednego ucznia nie zostata prze-

kroczona.
Jest to spowodowane regularnoscia szkolenia i bra-
kiem ,niespodzianek"”, jakie wystepowaly dawniej cze-

sto przy za szybkiem wypuszczaniu samodzielnie

uczniéw.

Dtugie zatrzymanie uczniéow na dwusterze pozwala
na przeprowadzenie selekcji juz na typie poczatkowym.
Jest to znacznie tansze niz odrzucanie uczniéw dopiero
a ponadto odpada ryzyko przy
(poczatko-

na typie przejSciowym,
wypuszczeniu ich samodzielnie na szkolnym
wym) typie.

Przed wypuszczeniem samodzielnie stosuje sie ostrg
préobe, tak, ze dzisiaj wypuszczanie ucznia samodzielnie
nie jest potaczone z takiem ryzykiem jak dawniej. Po-
nadto, dzi$ uczniowie z chwila rozpoczecia lotéw samo-
dzielnych latajg bez przerwy w bardzo ztych warunkach
atmosferycznych.

Przy dzisiejszym systemie mozliwe jest wyszkole-
nie na dobrego pilota nawet mniej pojetego ucznia niz
i, o ile nie odpadnie on na typie szkolnym, to
odpadt na typie

dawniej
mato jest prawdopodobienstwa, by
przejsciowym.

lepszego wyszkolenia dzi-
stuzy fakt, ze gdy po raz

Jako przyktad znacznie
siejszym systemem  niech
pierwszy wylatywali uczniowie
z poza Szkoty Pilotéw, pomni dawnych obyczajéw, wy-
szli na start oglada¢ ,akrobacje". Niestety zawiedli sie:
ani jednego lotu nienormalnego. | w ciggu dwu lat nie
byto ani jednego przypadkowego korkocigga, mimo, ze
dzi§ loty warunkowe sa znacznie trudniejsze do wyko-
lotniskiem, z wytgczonym silni-

na Potezie, oficerowie

nania (ladowanie poza
kiem i t. p.).

Twierdze wiec stanowczo,
ostrg i

ze przez wysoka bardzo

ilo§¢ lotéw dwusterowych, trudna prébe przed
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wypuszczeniem samodzielnie, osiggamy nastepujace ko-
rzysci:

a) brak biedéw w wyszkoleniu;
regularnego szkolenia i

dotrzymania wyzna-

b) mozliwosé przez to ra-
cjonalnego zorganizowania pracy i
czonych terminéw.

c) moznoé¢ przeprowadzenia selekcji na poczatku

szkolenia;
d) znacznie lepszy stopien wyszkolenia i przez to
e) znaczne zmniejszenie mozliwosci wypadkoéw.

Strat za$ nie widze zadnych i nie widze powodu,
dla ktérego mielibySmy odstepowaé od dzisiejszego sy-
ze ,nikt inny tak nie robi".
Ulepszmy obecny system, zgoda! Ale obawiam sie,
by przez zbyt ostra krytyke i zbyt radykalng jaka$
zmiane nie ,zredukowac¢" go i nie powréci¢ do dawnych

stemu, dlatego jedynie,

warunkéw.

Sadze, ze moznaby przeprowadzi¢ nastepujaca pro-
be: nie ruszajgc narazie istniejgcego, w C. W. P. L. wy-
prébowanego systemu, stworzy¢ nowy program, nowa
metode ilosci dubli) i wyprébowa¢ ja w in-
nej szkole. rezultatéw bedzie najlepszem
okres$leniem wartoéci obu sposobéw nauczania, a wtedy
lepszy wprowadzi sie jako obowigzkowy dla wszystkich
msnkot.

(0 mniejszej
Poréwnanie

4 ORGANIZACJA PRACY.

Jest to punkt, ktéry sie $cidle z poprzednimi uzu-

petnia i ma na celu nietylko stworzenie najdogodniej-
szych warunkéw do szkolenia, ale i umozliwienie instruk-
torowi i uczniowi najbardziej wydajnej pracy, przez ure-
gulowanie ich zaje¢ i nieprzecigzanie ponad norme.
Nalezyte zorganizowanie pracy w szkole jest pota-
czone z odpowiedniem nastawieniem wszystkich orga-
néw pomocniczych. Organa te musza wiec albo podle-
ga¢ komendantowi Szkoty Pilotéw, albo tez mie¢ wspdl-
nego z nim bezposredniego przetozonego odpowiedzial-
nego za wyszkolenie. Tylko w tych warunkach mozli-
we bedzie nalezyte zorganizowanie lotu wyszkolenia.
Tam gdzie kierownik wyszkolenia nie spotyka sie
z ta pomoca szkolenia, utknie czy to z powodu brakéw
czy tez w przygotowaniu
instruktoréw

w zaopatrzeniu materjatowem,
lotniska, czy tez z powodu
praca postronng i t. p.
Zasadniczem wymaganiem
nia jest zawczasu przygotowanie materjatowe.

przecigzenia

lotu szkole-
Osiagam

regularnego

je, jak juz powiedzialem przez oznaczenie z goéry termi-
néw, w jakich pewien okreslony materjat bedzie mi po-
trzebny. Musze wiec prace wyszkoleniowg zorganizowac
tak, by mdédz szkolenie zacza¢ i skonczy¢ dla wszystkich
uczniéw réwnoczeénie, i to w mozliwie doktadnie prze-
widzianych terminach.

Przez pozostawienie instruktorowi swobody w okre-
$laniu, jaka ilos¢ lotéw z nakazanej mu na dany okres
czasu ma wykonaé¢ kazdy z uczniéw, osiagam to, ze
stabsi lataja wiecej, lepsi mniej i, ze cala grupa przy-
dzielona instruktorowi w pewnym okresie czasu docho-
dzi do tego samego stopnia wyszkolenia.
struktorzy ucza wediug tego samego systemu, a ucznio-

Poniewaz in-
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wie wszystkich grup maja te samg warto$¢ przecietna,

wiec osiggam przez to ukonczenie pewnej fazy szkolenia

w réznych terminach przez wszystkie grupy.
Przygotowanie na te terminy odpowiedniego ma-

terjatu, to troska komendanta Parku.

By szkolenie na starcie nie utkneto nawet z powo-
du chwilowego braku materjatu, musi kazdy instruktor
mie¢ do rozporzadzenia taki zapas, by mogt czerpaé

z niego, nie czekajagc na zadne naprawy.

Co nalezy teraz uczyni¢ by otrzymaé¢ od instruktora
maksimum wydajnosci?

Przedewszystkiem, liczac si¢ z tem, ze praca instruk-

tora jest bardzo wytezajaca, unikngé przemeczenia go.

Instruktor zmeczony pracuje mniej wydajnie. Wyzna-
na mu sie wiec pewna ilo$¢ lotéw dziennie, ktérej nie
wolno mu przekroczyé. W obrebie tej ilosci przydziela
°n loty uczniom zaleznie od ich zdolnosci. Spotkatem

Si? z zarzutem, ze program Szkoty Pilotéw jest ,recep-
ty , jest nieelastyczny, a winien by¢ przeciez tak skon-
struowany, by sie dat rozcigga¢ zaleznie od indywidu-

alnych zdolnos$ci ucznidw.

Program okres$la ilos¢ zadan, jakie uczen musi wy-
kona¢, ilos¢ lotéw jakie wykonuje dziennie instruktor,
a elastyczno$¢ jego polega na tej swobodzie w wyzna-
czaniu lotéw przez instruktora, Przez ograniczenie wiec
ilosci lotéw unikam zmeczenia instruktora, a przytem,
Przez odpowiednio opracowany program, pozwalam mu
nerwowo wypoczaé nawet w czasie lotu z uczniem (patrz
artykut mjr. Jariny).

Skoro ograniczono lotéw, sita rzeczy nalezy
ograniczy¢ ilos¢ uczniéw, oddanych pod opieke jednemu

ilos¢

instruktorowi.
Jak wykazaty doswiadczenia, ta iloscig, ktéra po-
zwala na osiagniecie najlepszych rezultatéw, jest 5. In-

struktor moze kazdego ucznia zosobna pozna¢ doktad-
nie i specjalnie sie nim zajac.
By instruktor raz wucznia poznawszy i natrafiwszy
witasciwy sposéb postepowania z nim, moégt to nale-
jcie wykorzysta¢, stosuje sie nauke przez tego samego
mistrza w ciggu catego szkolenia na wszystkich typach.
Specjalizacja
jako nieracjonalna,

instruktoréw na pewien tylko typ samo-
zostata usunieta.

Niemozliwe jest jednak w praktyce uniknigcie ko-
niecznoéci zmiany instruktora w czasie szkolenia. Rézne
moga by¢ tego powody. Dawniej, gdy kazdy szkolit we-
dtug swej metody, zmiana taka powodowata duze cof-
mecie ucznia w pilotazu. Dzisiaj tego niema. Z powo-
du $cistego okreslenia elementéw sktadowych szkolenia
1 absolutnie unifikowanej metody instruowania, wszelkie
trudnosci w tym wzgledzie znikly. Nowy instruktor roz-
poczyna bez taré¢ i przeszkéd szkolenie w tym punkcie,
w ktéorym przerwat je dawny. Uczen nawet nie odczu-
Wa, ze dzi$ szkoli go kto inny niz wczoraj.

Aby umozliwi¢ uczniom jak najwieksze skupienie
Sle, mam tylko jedna mozliwos¢: odcigzy¢ ich od wszel-
kich zajeé lotami. Doswiadczenia lat ubiegtych
Wykazaly, ze wszelkie zajecia poza lotami, jak np. kurs

poza

teoretyczny, przemeczaja uczniéw i powodujg gorsze po-
stepy w pilotazu.
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Na tem, zdaje sie, wyczerpatbym caty temat.

Przejrzawszy go dochodze do jednej tylko konklu-
zji: dawniej S$cistego systemu szkolenia nie byto, nie
mozna wiec byto widzie¢ jego wad i zalet; dzi$ istnieje
system dajacy dobre rezultaty, wiec moéwi sie duzo o je-
go wadach, zapomina o zaletach, a te sa bezsprzecznie
ogromne.
1931 r.
Pptk. pil.

Bydgoszcz, grudzien
Tadeusz Praus.

Idgc za apelem Redakcji, wzywajagcym czytelnikéw
do wyrazenia swych pogladéw na zagadnienie, poruszone
w odczycie mjr. pil. Wojtygi, chce dorzuci¢ kilka uwag
w sprawie pilotazu oficeré6w zawodowych. Uwagi te nie
odnosza sie, $cisle biorac, do wiasciwego pilotazu, lecz
do sprawy przyczynowo z mianowicie
do drogi, jaka przeby¢ musi
zawodowego.

nim zwigzanej,
kandydat na oficera-pilota

Od roku 1928 ustato przenoszenie do lotnictwa ofi-
cer6w z innych broni i od tegoz roku lotnictwo zasilane
jest wytacznie podporucznikami — absolwentami Szkoty
Podchorazych Lotnikéw w Deblinie. Zasadniczo absol-
wenci sg obserwatorami, nieliczny tylko procent (plus
minus 3%) jest réwniez pilotami (t. j. tacy, ktérzy po-
siadali dyplom pilota przed wstgpieniem do Szkoty Pod-
chorgzych Lotnikéw),

Rozpatrzmy teraz, w jaki spos6b maturzysta, majacy
zamitowanie do lotnictwa (co zwykle oznacza che¢ zo-
stania oficerem-pilotem), zamienia sie w oficera-pilota,
i czy nie bylyby pozadane pewne zmiany, oraz czy sg

one mozliwe do przeprowadzenia i w jaki sposob.

Rozwazania nasze podzielimy na dwie czesSci: pierw-
sza, obejmujgca stan obecny, i druga, zawierajgca pro-
jekt zmian.

I. STAN OBECNY.

Droge, jaka przeby¢ musi kandydat na oficera-pilota,
podzieli¢ mozemy na 5 etapow, ktére razem obejmuja
czas 5 lat.

Tu odrazu nasuwa sie wazne pytanie, bardzo waz-
pilotaz,
czasu?

ne ze wzgledu na mianowicie: czy nie jest
to zbyt dtugi okres Pierwszy z warunkoéw, ja-
kim odpowiada¢ ma kandydat na pilota, jest ,wiek od
20— 27 lat, przyczem im blizej 20 lat, tem lepiej", przyj-
mujac za$ przecietny wiek maturzysty na 19 lat, otrzy-
mujemy wiek mitodego oficera-pilota — 24 lata; biorac
dalej pod uwage 2-letni okres specjalnego szkolenia
w putku, wedtug programu podanego przez mjr. pilota
Wojtyge, widzimy, ze dopiero po uptywie 7 lat, a wiec
majac lat 26, kandydat nasz stanie sie dopiero wyspe-
cjalizowanym oficerem-pilotem. Jasne jest chyba, ze
pozadane bytoby obnizenie tej granicy wieku, jednak bez
naruszenia tak stusznie umotywowanego programu szko-
lenia w pilotazu.

Etapy drogi
pujace:

kandydata na oficera-pilota sa naste-
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1) Szkota podch. piechoty 10 miesiecy
Urlop wypoczynkowy po szkole 1

2) Praktyka w putku piechoty 3 ”

3) Szkota Podch. Lotn. 21'A ”
Urlop wypoczynkowy po szkole 1'A ”

4) Praktyka obserwatorska w putku
Lotn. jako jeden z warunkéw na

pilotaz ofic. 19 ”
5) Kurs pilotazu w Deblinie 5
Okres specjalizacji w putku 24,

razem czas ten wynosi
zaokraglajac

85 mies., czyli
7 lat.

Przejdzmy po kolei poszczegélne etapy.

1) Sizk. Podch. Piech, jest unifikacyjng szkotg dla
przysztych oficerow wszystkich broni. Daje ona absol-
wentom swym og6lne podstawy i zasady stuzby wojsko-
wej, specjalizujac ich niejako w roli dowdédcéw druzyn
piechoty.

2) Po 10-miesiecznej Stwardej
siecznym urlopie wypoczynkowym kandydat na

szkole" i 1-mie-
lotnika
odbywa 3-miesieczng praktyke w putku piechoty, sto-
sujagc w zyciu swe wiadomos$ci i zdolno$ci druzynowego.

3) Wreszcie, po 14 miesigcach, kandydat wstepuje
w mury Szk. Podch. Lotn. Dotychczas nie stykat sie
z lotnictwem zupetnie, bodaj o niem styszat co$ facho-
wego. Na samym wstepie spotyka go rozczarowanie:
0 lataniu mowy niema przez pierwsze poét roku,
wie 1 lot 5-minutowy orjentacyjny; samoloty, ktére juz
nazywa ,maszynami”, ledwie z daleka oglada; caty czas
wypetniony ma teor,ja, a nawet tutaj przes$laduje go
,ta piechota". Z wiosna dopiero zaczyna latac, lecz
wiecznie narzeka, ze tak mato lotow. I nic dziwnego,
bo przy tak duzej ilosci uczni (2 roczniki podch. zaw.
1 1 podch. rez.) i tak ogromnym programie nauki, prze-
cietna ilos¢ godzin wylatanych przez ucznia w 2 latach
szkoty wynosi zaledwie 30 godzin.

Druga bolaczkag zapalonych ,pilotow" to

zaled-

sprawa

pilotazu; tylko wybrancy losu majg od czasu do czasu
okazje ,poknyplowania”, o czem z duma opowiadaja
kolegom.

4) Po dwéch obserwa-
tor zaczyna stuzbe w pulku. Wreszcie moze sie wyla-
ta¢! Teraz ma po 100 godzin na poéirocze i ,knypluje"
zawziecie przy kazdej okazji. | znowu jedyna bolaczka,
ktoéra trawi wiekszo$¢ miodych obserwatoréw, to spra-
wa pilotazu w postaci pytania ,czy dostane sie na pi-
lotaz"? Dobrowolnie rezygnuje z pilotazu najwyzej
10% absolwentéw Szk. Podch. Lotn., dalej, z zalem re-
zygnuja ci, ktorzy zgéry wiedza, ze nie odpowiadaja
warunkom, tych takze jest nie wiecej, jak 10%, reszta—

latach kandydat jako ppor.

a wiec 80% o pilotazu tylko mysli i marzy.
W tern miejscu pozwole sobie przytoczy¢ ciekawag

statystyke, oparta wprawdzie na jednym tylko putku,
nie mniej bardzo zblizong do og6lnego stanu rzeczy.
Otéz z ogodlnej liczby absolwentéw Szk. Podch. Lotn.
pierwszych 3 rocznikéw:
pozostato obserwatorami 20%
zgineto (wagi. zmarto)

jest pilotami
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Zasadniczo powotani zostaja na kurs pilotazu ci
obserwatorzy, ktérzy w putku przebyli juz caly rok
(czas ten jednak z uwagi na termin kursu,
przedtuza sie do 19 miesiecy).
powotani zostajg i tacy, ktdérzy dopiero 7 miesiecy stuz-
by w putku majg za soba.

5) Ostatniego etapu,
metod,
nych, ktérych charakterystyke i plan zreformowania za-
wiera odczyt mijr. pil. Wojtygi.

wiosenny,
W razie wolnych miejsc

wszystkich faz pilotazu i

omawia¢ nie bedziemy, jako rzeczy dobrze zna-

Sprecyzujmy teraz i rozpatrzmy ujemne strony, ja-
kie dadza sie izauwazy¢ w stosunku do powyzszego sta-
nu rzeczy.

1) Zbyt diugi okres czasu.
Zarzut ten uzasadniony juz na poczatku jest gitow-

nym zarzutem, reszta to jego przyczyny.

2) 13 miesiecy wyszkolenia piechoty — to czas za

dtugi i czedciowo niepotrzebnie stracony dla lotnictwa.

Nie bedac bynajmniej przeciwnikiem idei unifika-
cyjnej szkoty piechoty dla przysztych oficeréw wszyst-
kich broni, trudno sie oprze¢ wrazeniu, ze jest to jed-
nak czas zbyt dtugi i ze dla lotniotwa, w ktérem stuzba
w linji jest stosunkowo krétka, czas ten powinien i mogt-

by by¢ skrécony. Pétroczna stuzba w piechocie najzu-

petniej wystarczytaby przysztemu lotnikowi, jako pod-
stawa ogélna i w tym zakresie jaki dla absolwentéw
Szk. Podch. Piech, jest przewidziany, t. j. druzynowe-

go; zresztg, zupetnie z piechota przyszty lotnik nie zry-
wa, bo w programach Szkoty Podch. Lotn. jest duza
ilos¢ godzin przewidziana na wyktady i ¢wiczenia z pie-
choty. 3-miesieczna praktyka w putku piechoty nie da-
je kandydatowi, z punktu widzenia lotnictwa specjal-
nych korzys$ci; wszystko to co widzi i robi w putku zna
dobrze ze szkoly; wazny jedynie jest motyw zapozna-
nia sie z zyciem zoinierskiem, lecz wszak zycie putku
piechoty i lotniczego tak bardzo sie mie-
dzy soba réznig, czyz wiec nie jest to strata czasu? Je-
dyna realna korzysciag jest praktyka w instruowaniu,
ktéra znowu nie jest tak niezbedna przysztemu oficero-
zresztg praktyke te naby¢ moze réwnie

zycie puiku

wi lotnictwa;

dobrze w putku lotniczym.

3) Szk. Podch. Lotn. w stosunkowo dtugim czasie
(21A miesiecy) za mato daje praktycznej wiedzy.

Wiem,
solwent Szkoty, lecz zapewne nie wszyscy starsi
Nalezy stwierdzi¢, ze w Szk. Podch. Lotn. za
to nietylko fachowej. Np. wyktada

ze zgodzi sie z tem twierdzeniem kazdy ab-
ofice-
rowie.
wiele jest teorji i
sie przez szereg godzin matematyke; kto
podstawowych

jednak nie
wyniést ze szkoty S$redniej wiadomosci
z matematyki, niczego nauczy¢ sie nie moze, o0g6lnie
za$ biorac, do zadnego przedmiotu ta wykladana mate-
matyka nie jest potrzebna, chyba wyjatkowo do pew-
teorji radjo-telegraficznej,
uczni nie rozumie kto6-

a bez zrozumienia kto6-

nych zawitych probleméw
ktorych i tak 90%
rzy studjowali nag politechnice),
rych mozna by¢ doskonalym obserwatorem.
(inny rozktad

(nawet tacy,

Po uwaz-
nem wiec skorygowaniu programu Szkoty



przedmiotéw, skreslenie zbednych, obciecie pewnej ilo-
Sci godzin z piechoty i t. p.) moznaby uzyska¢ 2 lub 3
miesiace czasu, ktére w potaczeniu z 7-ma miesigcami

uzyskanemi ze skrécenia podstawowego wyszkolenia pie-

choty, moznaby z wiekszg korzyscig zuzytkowac¢, mia-
nowicie na praktyke w putkach lotniczych i kurs pi-
lotazu.

4) Szkota Podch. Loin. powinna wypuszczaé 2

tegorje absolwentéw: obserwatoréw i pilotéw (z pod-

stawowym kursem).

Bytoby to mozliwe nawet bez naruszenia zasady, ze
kazdy oficer-pilot powinien by¢ przeszkolonym obser-
watorem, korzysci za$ bytyby dwie, bardzo wazne: zde-
cydowany kierunek w pracy i zamitowaniach absolwen-
tow Szkoty oraz oszczedno$é czasu.

stronami

Poza tem dobremi

tego systemu bytoby:

a) selekcja dokonana juz w szkole bytaby mniej

Przypadkowa i
b) bytby mozliwy bardziej

serwatorow miedzy pukki,

tatwiejsza do przeprowadzenia:
racjonalny podziat ob-
juz na state;

c) odpadiyby koszta podrézy, dodatkéw stuzbo-
wych i t. p., zwigzanych z kursem pilotazu oficeréw.

-

w spos6b moznaby zmieni¢ obecny stan?

(0 ile oczywiscie zechcemy uwaza¢ go za niezada-

walajacy, co moze byé¢, wiem o tem dobrze,
nowane) .

Projekt zmian.

jaki

kwestio-

Nie jest to problem tatwy i
wigzania tego problemu,

wiem, ze projekt roz-
przedstawiam,

zawiera bowiem

ktéry ponizej
spotka sie by¢ moze z surowa ocena,

duzo krytyki i jest niemal ,rewolucyjny”, lecz wszak

bez krytyki niema postepu. Moze uwagi te stang sie
Przyczyna powstania innych, lepszych projektéw reform,
ktérych zrealizowanie przyniesie lotnictwu duze ko-
rzysci.

Projekt ten przedstawia sie nastepujgco:

1) W Szk. Podch. Piech, utworzona zostaje spe-
°Jalna kompanja z kandydatéw do lotnictwa, ktérzy juz
Przed wstapieniem do szkoty badani sa w C. B. L. L.
(w pierwszym rzedzie uwzglednia sie kandydatéow z P.
W. Lotn.}, Szkolenie odbywa si¢ wedlug specjalnego
Pregramu, skréconego (odpadaja gtéwnie tylko 2 mie-
lace ¢wiczen na poligonie). Czas trwania 6 miesiecy.
Praktyka w putkach piechoty odpada.

2) Do Szk. Podch. przychodza podchorgzo-
Wle 1 marca. W pierwszych 3 miesigcach podstawowe
Za)ecie teoretyczne i potpraktyczne; kilka
(postugiwanie sie mapag 1:100000).
Od 1 lipca 6-cio tygodniowy urlop wypoczynkowy (nie-
odpowiednia pora do nauki a za wcze$nie na same loty
z uwagi na brak przygotowania). Od potowy sierpnia
dalszy ciag nauki. Egzaminy koncowe z programu |
ku nauki w miesiacu lutym. 1 marca poczatek 11
nauki i I-go dla nowego rocznika. Podchora-
zowie starszego rocznika odchodza 1 maja na o-cio mie-
SI?czng praktyke do putkéw. Miesigce: maj, czerwiec,
Upiec, sierpien i to okres najintensywniej-

Lotn.

w czerwcu
lotéw orjentacyjnych

ro-
roku
zarazem

wrzesien —
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szego latania w putkach, wspétpracy z broniami, mane-
wroéw, szkoly ognia. Podchorgzowie przejdg w tym

okresie doskonata ,szkote" pracy obserwatorskiej, wy-
szkolenia bojowego wedtug programéw putkowych, za-
poznaja sie dobrze z zyciem putku. Po praktyce — ur-

lop wypoczynkowy (pazdziernik). 1 listopada powrét do
szkoty, uzupeinienie w dalszym ciggu wiedzy
nej i potpraktycznej, oraz pewna ilos¢
gi na praktyke w putkach, program powinien
waé wiekszo$¢ materjatu przedmiotéw czysto
nych jak historja wojen, organizacje i t. p.

praktyce,

teoretycz-
lotéw. (Z uwa-
przewidy-
teoretycz-
na okres po

a w poprzednim okresie wiecej uwzglednia¢

przedmioty fachowe i regulamin lotnictwa). Na wiosne
nastepuje podziat na dwie grupy: obserwatoréw i pilo-
tow. Wyniki egzaminéw, praktyka putkowa i powtérne

badanie C. B. L. L., stanowig podstawe tego podziatu.
(Oczywiscie wejda do grupy pilotow przedewszystkiem

podchorazowie, posiadajacy dyplomy pilotéw sporto-

wych, wzgl. szybowcowych). Grupa pilotéw rozpoczyna
kurs pilotazu, (od 1.1V — 15.VIIl czas odpowiedni i na-
og6t wystarczajacy), grupa obserwatoréow szkoli sie

w dalszym ciagu, przedewszystkiem w rozpoznaniach bli-

skich i dalekich. Uroczyste zakonczenie szkoty — tra-
dycyjnie 15 sierpnia,

3) Po przybyciu do putkéw grupa pilotéw prz
chodzi 2-letni okres specjalizacji (program mjr. pil.
Wojtygi).

W zestawieniu cyfrowem cato$¢ wyglada nastepu-
jaco:

Szk. Podch. piech. 6 miesiecy
Szk. Podch. Lotn.
Urlop wypoczynkowy 1X
Dalszy ciag | roku i pocz, Il roku 8A
Praktyka w putku 5
Urlop wypoczynkowy 1
Dalszy ciag Il roku szkoty*) 9'A
Urlop wypoczynkowy VA
Okres specjalizacji 24
razem 61 miesiecy
tj. 5 lat.

Zatem po 5 latach maturzysta zamienia sie w 100%—
wyszkolonego oficera - pilota,
obecnie.

Zyskujemy wiec przy tych zmianach 2 lata czasu,

a nie po 7-miu, jak

a ze to bardzo wiele dla lotnika, o tem méwi¢ nie po-
trzeba: poza tem, po-
wieksza sig z 2'A miesiecy na 27 miesiecy i zawiera w So-
bie praktyke putkowa oraz kurs pilotazu. Okres prak-
tyki obserwatorskiej oficeréw - pilotéw szkolonych tym
systemem zmhiejsza sie wprawdzie, jednak praktyka ta,
przypadajac na okres najintensywniejszej pracy w put-
kach, anizeli
ma miejsce.

czas trwania szkoly fachowej

databy korzys$ci niemniejsze, obecnie to

Por. obs. Kalinowski Franciszek.

*)  4A mies.

kurs pilotazu).
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UWAGI

Nb 1—2

DO ARTYKULOW LOTNICZYCH Z AFRYKI,

KPT. DYFL. PIL. IZYCKIEGO¥).

Z prawdziwem zainteresowaniem czytatem feljetony
kpt. lIzyckiego, ktére umieszczat na swych tamach, oka-
zujagcy zawsze duze zrozumienie dla spraw lotniczych,
Sllustrowany Kuryer Codzienny".

Opiséw z podrézy po Afryce mamy duzo,
s6w lotniczych niewiele i to nietylko w beletrystyce pol-
skiej, lecz i zagranicznej.

Cieszy¢ sie nam wypada, ze juz kilku polakéw lotni-
kéw miato moznos$¢ reprezentowania lotnictwa polskiego
Pionierem w tej dziedzinie

lecz opi-

w réznych czesciach Afryki:
byt putk. Rayski, ktéry wraz z sierz. Kubiakiem w roku
1925, w czasie stynnego swego raidu dookota Morza
Srédziemnego, jednym skokiem przebyt etap Casablan-
Tunis (1.700 km), dokonanie czego obechie jeszcze
wartosci. Nastep-
nym byt znany polski pilot turystyczny, p. Skoérzewski
ktéry wraz ze swg zonag w roku 1929, na matltym samo-
locie turystycznym odbyt przelot z Anglji przez Afryke
P6tnocng — Wiochy do Polski. W roku 1931 mamy
stynny raid przez Afryke kpt. Skarzynskiego i por. Mar-
kiewicza.

Wszyscy ci lotnicy odbywali
w charakterze sportowo-turystycznym.

Ostatnio dzielit sig¢ z nami swemi wrazeniami z po-
bytu w Afryce kpt.
zaznajomienia si¢ z pracg francuskiego
Ze wzgledu na wojskowy charakter delegaciji,
lotéw ze stro-

ca —

stanowi dla lotnikéw wyczyn duzej

swe loty nad Afryka

Izycki, ktory zostat delegowany dla
lotnictwa w ko-
loniach.
kpt. Izycki ograniczyt sie do opisu swych
ny sportowo-turystycznej, podanego szerokiej publiczno-
Sci w barwnej i interesujacej formie.

Jeden jednak fragment w feljetonach tych zwrécit
ma specjalng uwage i upowaznit mnie do zabrania gtosu
na tamach ,llustrowanego Kuryera Codziennego".

Chodzi mi mianowioie o urywek z feljetonu, umiesz-
czonego w ,llustrowanym Kuryerze Codziennym" w dniu

6 lutego 1931 r, ktéry przytaczam in extenso:

,Przedewszystkiem codzienne latanie nad oko-
licami Algieru i wozenie obserwatora francuskie-
go, ktéry z mniejszem lub wiekszem powodzeniem
porozumiewat sie¢ przez radjo z oddziatami na zie-
mi, obserwowal nieistniejacego nieprzyjaciela Ilub
wstrzeliwat do umieszczonych na morzu celéw ba-
terje nadbrzezng —e zaczynato mi dokuczac

Uwazatem, ze cigganie za samolotem rekawa,
do ktérego wprawiata sie artylerja przeciwlotnicza,
nie odpowiada mym aspiracjom. Pozatem musia;
tem co pewien czas spetnia¢ rowniez funkcje ob;
serwatora, co proécz trudnosoi
obcemi dla mnie znakami, ktérych nagwatt mu-
siatem sie douczaé, napetniatlo mnie wstretem do
tej posledniejszej strony lotniotwa, ale nie byto
rady. We Francji kazdy oficer musi by¢ pilotem
i obserwatorem".

postugiwania sie

) Odbitka z Il. Kurj. Codz. Nr. 48 z dn. 17.11.32 r.

Poniewaz w urywku powyzszym kpt. lzycki
szyt pewne sprawy w spos6b, ktéry musi wywotaé¢ za-
strzezenia, uwazam, ze kwestije te dla dobra sprawy lot-

poru-

nictwa, nalezy wyjasni¢ przed tern samem forum czyta-
jacej publicznosci, ktéra zapewne emocjonowata sie piek-
nemi feljetonami Kkpt. lzyckiego.

Otéz istotg zagadnienia, o ktére mi chodzi, jest usto-

i wartosci pracy

sunkowanie sie kpt. lzyckiego do roli
obserwatoréw w lotnictwie.

Jezeli poruszam te kwestje, to dlatego, ze zapatry-
wania, ujawnione w danym wypadku przez kpt. lzyckie-
go, sa dosy¢ rozpowszechnione nietylko wéréd ogétu pu-
blicznosci, lecz nawet i
lotniczego,
czego przypisuja z regutly,
wytacznie pilotom, nie doceniajgc czestokroé —
niesprawiedliwie — tej czesci zastug, ktéra przypada
w udziale innym cztonkom zatogi lotniczej. Tem $mielej
0 tych rzeczach moge pisa¢, iz sam od kilkunastu lat

Nalezycie tez doceniam wszystkie trud-

wéréd powojennego pokolenia
ktére caty nimb zastug i bohaterstwa lotni-
szczeg6lnie w czasach pokoju,
zupeknie

jestem pilotem.
nosci, niebezpieczenstwa i piekno pracy pilota i nie mam
bynajmniej zamiaru pomniejszenia jej roli i znaczenia
w lotnictwie. iz nie mozna lekkomys$lnie
lotnikom-obserwato-

Lecz uwazam,

wyrzadzaé¢ niezastuzonej krzywdy

rom, towarzyszom doli i niedoli, niebezpieczenstw i
cy pilotéw, zaréwno w czasie pokoju, jak przedewszyst-

i bar-

pra-

kiem w czasie wojny, przy wykonywaniu ciezkich
dzo odpowiedzialnych zazwyczaj zadan lotniczych.

By¢ moze wiasnie fakt kroétkiej stosunkowo stuzby
kpt, lzyckiego w lotnictwie oraz to, ze nie odbywat on
wojny w szeregach lotniczych, a co za tem idzie, nie miat
moznos$ci naocznego przekonania sie o charakterze i zna-
czeniu zmudnej i ofiarnej pracy obserwatora w polu,
niewtasciwego ustosunkowa-

obserwatoréow

jest powodem mimowolnego,
nia sie do roli i zadan swych kolegéw
w lotnictwie.

Na potwierdzenie stusznosci
zwole sobie siegna¢ do przyktadow
1918 — 1920 r.

Gdy wiarogodne wiadomosci z frontu tyty na wage
ztota dla naszych wyzszych dowédztw, oceniato sie na-
lezycie te role i zadarta, i nikomu nie przysztoby do gto-
za stanowiace ,posledniejsza strone

mego stanowiska, po-
Z naszej wojny

wy uwazania ich
lotnictwa".
Istota
1 odpowiedzialna od is'o.y pracy pdlo‘a.
O ile bowiem pilot samolotu dwumiejccowego jc-.r

ich bowiem jest daleko 1lardziej réznorodna

w gtéwnej mierze odpowiedzialny za prowadzenie samo-
lotu i umozliwienie obserwatorowi wykonama jego zadan,
o tyle zadania obserwatora sa daleko bardziej skompli-

Musi on bowiem w czasie lotu pilnie obser-
notowaé, a przewaznie i fotografowaé pozycje
i nieprzyjacielskich, niejednokrotnie do-
skonale zamaskowane i trudne od odnalezienia, bombar-
dowa¢ wskazane sobie cele, wspoétpracowaé¢ z innemi ro-
zapomoca radja i odpowiednich

kowane.
wowad,
wojsk wiasnych

dzajami broni na ziemi
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znakéw, przyczem w ciagu calego czasu trwania tej pra
cy odpowiada za witasciwy kierunek lotu i musi
na nieprzyjacielskie samoloty, by nie da¢ sie
skoczyé, a w odpowiednim momencie — by moéc wstgpic
z nimi w walke powietrzna, zapomoca swych karabinéw
ze ze wzgledu na ko-
obserwa-

uwazaé
im za-

maszynowych, To tez nie dziw,
nieczno$¢ podotania tym wszystkim zadaniom,
torami lotniczymi we wszystkich armjach musza by¢ tyl-
ko oficerowie i to o odpowiednich kwalifikacjach, pod-
czas, gdy pilotami sa w znacznej iloéci i podoficerowie,
jp. w armji niemieckiej w czasie wojny obowigzywata
Zasada, ze pilotem na samolotach dwumiejscowych byt
Podoficer, ktérego dowddca byl oficer-obserwator. O u-
stugach, oddanych swym armjom przez dobrych obserwa-
toréw, moga S$wiadczy¢ dokumenty z czaséw wojny.

Ubocznie nalezy podkres$li¢ jeszcze jeden moment
wazny psychologicznie. 0 ile bowiem pilot ma poczucie
teZo, ze jest poniekad panem swego zycia i $mierci, o ty-
ta obserwator skitada swe zycie zawsze w rece innego
cztowieka, ktdrego czesto nawet spotyka dopiero po raz
pierwszy w swem zyciu i o ktérego kwalifikacjach facho-
wych moze nie mie¢ najmniejszych wiadomosci. Np.
jedna z zasad na wojnie byto, ze mitodzi piloci pierwsze
SWe loty frontowe odbywali z doswiadczonymi juz ob-
serwatorami bojowymi. Czy samopoczucie tych obser-
watoréw w ogniu pierwszych walk chrzestnych dla pi-
lota byto do pozazdroszczenia, pozostawiamy to do oce-
ny czytelnikom. Z tych wiec wszystkich powodéw do-
brzY obserwatorowie w czasie wojny byli bardzo cenieni,
a Przedewszystkiem cenili ich piloci, ktérzy latali z nimi
na froncie i byli narazani wspélnie na jedne i te same
n'ebezpieczenstwa.

0 waznoéci zadan obserwatora w pewnych chwilach
moéwity mi przyktady, kiedy doskonali piloci, dawni ru-
jnowani obserwatorowie, dla wykonania pewnych waz-

ch zadan, ktérych powierzy¢é nie chcieli mtodym obser-

watorom, latali w charakterze obserwatoréw z gorszymi
Znacznie od siebie pilotami.

Stad tez wywodzi sie poczucie réwnosci i wspodlnoty

Personelu lotniczego, a w szczeg6lnosci pojedyriczych
zalég.

Przepiekne karty o przezyciach lotniczych takich za-
°g czytamy w powiesci ,L‘equipage” J. Kessel'a.

Dla wykazania, ile juz nietylko zrozumienia obo-
'~zku zoinierskiego, ale nawet bohaterstwa, réwnego
epszym  wzorom starozytnym, wykazali niektérzy

naszych obserwatoréw w czasie wojny, pozwole sobie

PrzVtoczy¢ kilka tylko ze znanych mi blizej faktéw.

obserwator I-ej Eskadry Wy-
roku 1920 bardzo
zostat Smiertelnie

P- por. Swiecicki,
tadowczej, podczas wykonywania w
aznego zadania nad nieprzyjacielem,
r<mny w pachwine.
Pilotem samolotu byt mtody, odbywajacy swdéj pierw-
ZY hojowy lot, plutonowy (obecnie inzynier) Zaleski.
Czujac zblizajaca sie $mieré, ranny zebrat resztki
' hy wypisa¢ w notesie sprawozdanie, ktdére zawierato
zwyczaj cenne wiadomosci dla dowdédztwa armji, oraz
Wskaza¢ miodemu, niedo$wiadczonemu jeszcze piloto-
WI wiasciwy kierunek lotu.
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Sprawozdanie swe zakonczyt jednem, ale jakze wy-
mownem stowem: ,zabili".

Na lotnisku potowem w Dunitowiczach wyjeto z sa-
molotu juz tylko zwtoki.
wracajac z lotu
Szczepaniskim,

S. p. Katarzynski,
frontowego p. por.
i bedac przez nieprzyjaciela rannym, nie zdotat normalnie

sierzant-pilot
z obserwatorem, §,

Zbryzgana krwig kartka z notatkami $§. p. por. Swiecic-
kiego z niedokonczonem stowem Z Kkartkag ta
sklejona zostata krwig zabitego druga kartka ze wska-
dla pilota.

Lzabili".

zéwkami
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wyladowaé¢ i spowodowat katastrofe, w wyniku ktérej
on poniést Smieré, a obserwator zostal ciezko ranny.
Mimo swego nadzwyczaj ciezkiego stanu, $. p. por. Szcze-
panski prawie po6iprzytomny, podyktowat meldunki z lo-
tu, poczem stracit przytomno$¢ na przeciag dwu tygodni.

Jeden z zyjacych jeszcze majoréw Wojsk Lotniczych,
pomimo, ze podczas nieszcze$liwego Ilgdowania pilota
przy powrocie z lotu bojowego, odniést ciezkie obrazenia
wewnetrzne i miatl potamane obie nogi, nie pozwolit sie
zabra¢ do szpitala, dopdki nie skornczyt dyktowaé (co
chwila mdlejgc) meldunku obserwacyjnego.

W sierpniu 1920 roku,
pilot,

w czasie obrony Warszawy,
lecgc pierwszy raz na samolocie nieznanego mu
typu, spowodowal przy starcie runiecie samolotu na
ziemie i jego pozar. Podczas tego wypadku pilot zginat,
a obserwator, §. p. ppor. Jeznach, znalazt si¢ pod gru-
zami samolotu ciezko ranny. Gdy $pieszono z pomoca
do ptongcego samolotu, ranny wstrzymat biegnacych
krzykiem, ostrzegajac, ze lada chwila wybuchng znaj-
dujace sie w samolocie bomby. | rzeczywiscie, w chwile
potem nastgpity wybuchy. Bohaterski lotnik-obserwator
zginal najszlachetniejsza $miercig, poswiecajac Swiadomie
swe zycie dla ocalenia innych, cho¢ — by¢ moze — zda-
zonoby go wyratowac.
Ponadto pragnatbym
ten tragizm sytuacji
lot zostat

jeszcze specjalnie podkresli¢
obserwatoréw na wojnie, kiedy pi-
lub zabity i kiedy obserwator (latato
spadochronoéw) zostawat w powietrzu
Swiadomosci

ranny
sie wtedy bez
w catlej grozy nieuniknionej $mierci oraz
poczucia kompletnej niemoznosci uczynienia czegokolwiek
I w tym wypadku jednak obserwa-

do konca. Na dowodd

dla swego ocalenia.
torowie speiniali swe obowigzki
moge przytoczy¢ nastepujace przykiady.

W czerwcu 1920 r., w czasie lotu na front,
zostat pilot, § p. plut. Dabrowski. Obserwator,
por. Rudnicki, doprowadzit samolot 80 km do
w Kijowie, gdzie staly nasze eskadry; przy lagdowaniu
zabity przygniott ciezarem swego ciata stery, co spowo-
dowato katastrofe, w ktdérej $Smieré¢ poniést bohaterski
obserwator.

zabity
S p.
lotniska

lotu fronto-
skutkiem czego

S, p. mjr. pil
wego otrzymat ciezki
silnie krwawit i

Dtugoszowski, w czasie
postrzat w bok,
ciggle mdlat.

lotnic-
twa., z narazeniem sie na wypadniecie z samolotu cucit
ciggle pilota i tamowat krew, dzieki czemu po pétgodzin-
nym locie wyladowali szczesliwie na wiasnem lotnisku.

Takie i wiele innych faktéw z historji wojennej na-
szego personelu lotniczego wytworzyty poczucie réwnosci
i wzajemnego uznania dla siebie ws$réd cztonkéw zatég
lotniczych.

Sadze, ze faktéw takich, zapisanych najserdeczniej-
sza krwia w historji naszego lotnictwa, jak réwniez zro-
dzonych z nich skutkéw, nie powinno zaciemniaé p6zniej-
sze, niewtasciwe ustosunkowanie sie do nich.

Ze przekazane tradycje z wojny sa od$wiezane
i wzmacniane ws$réd naszego miodego pokolenia lotni-
czego nowemi, przepieknemi czynami w duchu dawnych
wzoréw, na to tez na szczescie nie brak nam dowodéw.

Obserwator jego, obecnie kpt. czynnej stuzby
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Znanemi powszechnie sg wypadki, ze, kiedy z po-
wodu braku spadochronéw, starczato ich tylko dia jedne-
go z cztonkéw zatogi, nie brali spadochronu ani pilot,
ani obserwator w tym celu jedynie, aby w razie ko-
moc razem stawi¢ sie na apel oka-
niestety —

niecznosci $Smierci,
zujgcej —
lotnikom.

zbyt czesto swe taskawe wzgledy
W ostatnich czasach znany roéwniez
jest nastepujacy fakt w naszem
dnego z nocnych lotéw dwéch miodych
odmoéwit postuszenstwa, wskutek czego obaj mieli wy-
skakiwa¢ ze spadochronami. Obserwator, ktéry wedtug
reguty wyskakuje pierwszy, wyszedt na burte ptatowca,
aby wyskoczyé, jednak przy rozstawaniu sie z pilotem
zorjentowat sie, ze ten nie zamierza opusci¢ samolotu,
wtedy obserwator wroécit na swe miejsce i obaj sie roz-
bili i ciezko poranili. Fakt ten postuzyt prawdopodob-
nie, jako temat do jednej z najpiekniejszych nowel lotni-
czych J. Meissnera.

powszechnie
Podczas je-
lotnikéw,

lotnictwie.
silnik

Czy i wszystkich przytoczonych wypadkach
mozna méwi¢ o tych, ktérych rola jest ,posledniejsza"
w lotnictwie?

we

Oto6z, jezeli pozwolitem sobie zaja¢ czas czytelnikéw
sprawami moze mato ich obchodzgcemi, to uczynitem to
tez dlatego, aby moéc wyjasni¢ réznice w pewnych spra-
wach pomiedzy lotnictwem sportowo-turystycznem, a woj-
skowemu

0 ile bowiem w
tania i

lotnictwie sportowem sam urok la-
szybkie przenoszenie si¢ z miejsca na miejsce
stanowig, samo w sobie cel i raoje bytu tego lotnictwa,
o tyle w lotnictwie wojskowem latanie, rzadko stanowi
przyjemny spacer powietrzny, a prawie zawsze stuzy dla
wykonywania bardzo uciagzliwych zadan, powierzonych
zatodze, a ktérych zazwyczaj najzmudniejsza cze$¢ przy-
pada w udziale obserwatorowi.

Ot6z zmudna i mato efektowna nazewnatrz praca
obserwatora w czasie pokoju, oraz potgczona z nig mato
zajmujaca praca pilota, prowadzacego samolot w czasie
prac i ¢wiczen obserwatora, stanowia wilasciwe przygo-
towanie zatég samolotéw do zadan, ktére czekajg lot-
nictwo w wypadku wojny. A takie przygotowanie sta-
nowi przeciez wtasciwy cel dziatalnosci pokojowej lotnic-
twa wojskowego.

1 zaden pilot nie moze odnosi¢ sie obojetnie do prac
obserwatora, lecz z reguty i obowiazku winien z catego
serca z niemi wspo6tzyé, tg droga bowiem, juz w czasie
pokoju, bedziemy dochodzili do tworzenia sie zatég,
chetnie dzielacych ze soba stawe i nieszczedcia zawodu
lotniczego zaréwno w czasie pokoju, jak i wojny.

Podajac te kilka uwag, zaznaczam jeszcze, ze bynaj-
mniej nie maja one na celu krytyki, lecz sa jedynie od-
ruchem, wywotanym checia niepaczenia tradycyj, ktore
datujag sie w naszym korpusie lotniczym od chwili jego
powstania i kitére winny by¢ kultywowane dla dobra
sprawy, a okaza swe prawdziwe wartosci w chwilach
ciezkich dla Ojczyzny.

Mjr. pilot inz, Wactaw Makowski.
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WALKA SAMOLOTOW W POWIETRZU

Tak bogatego tematu, jakim jest walka samolotéow
nie spos6b uja¢ w tak krétkim artykule.

ta kwestja ogo6t

w powietrzu,
Ghce jedynie bardziej
lotnikéw. Rozw6j i liczba sprzetu
SI9 znaczni© i wskutek tego walka samolotéw w powie-
trzu stata sie bardzo trudna i skomplikowana. Droga

zainteresowac
lotniczego rozwinety

wykorzystania posiadanych doswiadczen i droga ciagtych
cwiczen i omoéwien walk w powietrzu, stworzy sie wa-

runki do doktadnego opracowania instrukcji ,walk sa-

molotéw w powietrzu®.

Zwalczanie samolotéw nieprzyjaciela w powietrzu,
Przypada lotnictwu mys$liwskiemu i dlatego biore gtow-
nie pod uwage walke tego lotnictwa. W wielu jednak

wypadkach dotyczy¢ to bedzie takze i innych rodzai
lotnictwa.
Walka samolotéw w powietrzu trwa krétko. Zalez-

nie oc™ chwili i zauwazenia samolotéw nie-
przyjaciela. bedzie wiecej
iczconego, do powziecia decyzji
WI9 szego ugrupowania w powietrzu i

w formie krétkiego rozkazulswym podkomendnym. Kaz-

odlegtosci
lub mniej czasu, w sekundach
dowoédcy klucza, lub
przekazania jej
y z pilotébw mysSliwskich zna warunki oraz trudnosé
pracy i obserwacji w powietrzu, i staie sie wtedy jasne,
Sciste przewidywanie roli kazdego pilota.

Przeprowadzenie walki w powietrzu wy-

maga:

zbiorowej

1) dobrego dowddcy,

2) wybitnego wyszkolenia pilota,
3) wspobtdziatania,

4) jasnego
3) Srodkoéw tacznosci,

rozkazodawstwa,

6) zzycia sie personelu.

DOWODCA.

Dowdédca ugrupowania samolotéw w powietrzu, zwta-
ZCZa samolotéw mys$liwskich, winien odznacza¢ sie w
oilota mysliwskiego, by¢
szybkiej

“ yzszym stopniu zaletami

zo dobrym taktykiem, posiada¢ zdolnos$¢
w danym czasie i prze-

powzigé¢ natychmiast

nej oceny danej sytuaciji,
m, szybka orjentacje umieé
sw/d te°?rZe sposobu
dnym 6CyZ,e krétko i jasno przekaza¢ swym podkomen-

przeprowadzenia walki, umie¢

WYBITNE WYSZKOLENIE PILOTA.

o
Prawe te czesciowo poruszatem juz w artykule p. t

a a jednomiejscowego samolotu mysliwskiego”,
odtf WASZ2°~en'u pilota mys$liwskiego najwazniejsza role
w  ~Wa strzelanie powietrzne, opanowanie techniczne
ktupr ; ,etrzu' samo,’tu i siebie przez wyrobienie instyn-
n atania, co Rosjanie nazywaja: ,By¢ z powietrzem

Y e Loty i akrobacje grupowe, zmiany szykéw, zbioér-

1walki w powietrzu — oto codzienne zajecia pilotéow
“ysUwskich. Walke w powietrzu nalezy przeprowadzac

Wiczy¢ systematycznie. Konieczne jest potozenie spe-

cjalnego nacisku na walke w powietrzu na wysokosciach
5000 m i wyzej, poniewaz bedzie to normalna wysoko$¢
na jakiej beda sie przewaznie odbywaty wszelkie dzia-
tania lotnictwa podczas wojny. Dowoédca eskadry my-
Sliwskiej powinien osobiscie zaprawia¢ pilotéw swej eska-
dry w walce powietrznej na réznych wysokosciach. Nau-

ke walki w powietrzu nalezy rozpoczyna¢é od matych
epizodéw walki, przechodzac stopniowo do coraz trud-
niejszych form. Gdy wuzna pilotébw za dostatecznie

wyszkolonych w walce powietrznej, wyznacza kolejno pi-
lotéw do walki parami, sam obserwujac z samolotu w po-
Nastepnie dopiero przechodzi do

Nale-
zapalny
indy-
sztuki

wietrzu, lub z ziemi.
szkolenia pilotéow w walce powietrznej w kluczu.
zy pamietaé, ze pilot mysliwski to materjat
i trudny do prowadzenia, bardzo czesto wybujaty
widualizm lotniczy, rydwan
Walka samolotow w powietrzu —

jedynie brawura zastgpi¢ nie mozna.

trudno zaprzac w
walki. to umiejetna
szermierka, ktorej
Nie trzeba stwarza¢ filozofji z walki w powietrzu, nie
mozna jednak znaczenia i pozytku z systematycznej nau-
ki i ¢wiczen walki w powietrzu bagatelizowa¢ i lekce-
wazyé. Bytem Swiadkiem nieszczes$liwych wypadkéw do-
skonatych pilotow mys$liwskich, podczas walk grupo-
wych, jedynie wskutek brawury, ktéra zastepowata umie-
jetno$¢ walki samolotéw w grupie. Potwierdzenie mego
mniemania znajdziemy w historji lotnictwa, np. niemiec-
kiego. Jako jaskrawy przyktad, da sie przytoczy¢ przy-
padek zderzenia sie samolotéw podczas walki powietrz-
nej w okolicach Verdun w roku 1916, kiedy to kapitan
Bolcke, wiasciwy twoérca lotnictwa mysliwskiego w Niem-
czech i walk grupowych, atakujac samolot francuski, zde-
rzyt sie z samolotem wiasnej grupy. Pilot, nie umiejacy
walczy¢ i wspoétdziata¢ w kluczu, lub wiekszem ugrupo-
waniu, jest niemal ciezarem i zawada dla catosci. Indy-
widualna nauka walki samolotéw w powietrzu nie na-
strecza wiekszych trudnosci,

molotéw w powietrzu w kluczu

natomiast nauka walki sa-
i wiekszem ugrupowaniu
oraz wymaga $ci-
przez wszystkich

jest skomplikowana i bardzo trudna,
stego rozgraniczenia i zrozumienia jej

wykonawcéw.

WSPOLDZIALANIE.

Wspétdziatanie samolotéw w walce powietrznej jest
nieodzowne. Bez wspdtdziatania, walki powietrznej nie da
sie przeprowadzi¢. Wspotdziatanie jest niejako spdjnia
walczacych, tworzac z nich jedna nierozerwalng catosé.
Wspotdziatanie jest jednym z podstawowych czynnikéw
decydujacych o ,morale" lotnictwa. Recepty specjalnej
na wspoétdziatanie samolotéw w walce powietrznej niema.
W kazdym kluczu i w kazdym wypadku moze wspét-
dziatanie walczacych inaczej sie przejawia¢. Wspétdzia-
tanie bedzie réwniez zalezato od metody walki i sposobu
jej przeprowadzenia przez dany klucz lub grupe samo-
Wspoétdziatanie tagodzi i umniejsza samotnos¢
pilota mysSliwskiego. Zamitowanie i zainteresowanie do
walki samolotéw w powietrzu z podkresleniem karnosci
i wspotdziatania, u pilotow powoli

lotow.

nalezy wyrabia¢
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i stale przez ¢wiczenia w walkach powietrznych kluczy
samolotéow,

JASNE ROZKAZODAWSTWO.

Blyskawiczna niemal akcja walki samolotéow w po-
wietrzu musi mie¢ swoéj odpowiednik w rozkazodawstwie.
Rozkaz w powietrzu musi by¢ zrozumiaty i kroétki. Zaw-
sze beda zachodzity nieprzewidziane okolicznosci, wyta-
niajace sie w pewnych sytuacjach, ktére nie dadzg sie
przewidzie¢ i omoéwi¢ przed lotem. Wspoéipraca lotnictwa
mys$liwskiego z artylerja przeciwlotniczg bedzie wytania-
ta podczas akcji w powietrzu duzo nowych,
dzianych sytuacyj. Dowddca musi wydaé¢ odpowiedni
kroétki lub znakami urno-
wionemi, zaleznie od posiadanych S$rodkéw technicznych.

nieprzewi-

rozkaz w powietrzu, stowem

SRODKI LACZNOSCI.

Przy wiekszem ugrupowaniu samolotéw w powietrzu
i przy wspotpracy samolotéw z artylerjg przeciwlotnicza,
konieczne jest zastosowanie radiotelefonu. Znaki
wione wykonywane samolotem, sa niewystarczajgce, mo-
ga by¢ niezrozumiane, lub niezauwazone, absorbujg tak
cenng uwage wzrokowa pilota, poza tem wymagajg stosun-
kowo duzo czasu na wzajemne porozumienie sie¢ i zrozu-
Znaki prymi-
tywnym i ledwo wystarczaja dla ograniczonego porozu-
mienia sie w kluczu, sktadajacym sie z 3-ch samolotéw.

umo-

mienie. umowione sa S$rodkiem tacznosci

ZZYCIE SIE PERSONELU.

Zdolno$¢ bojowa kazdej jednostki i jej
w pierwszym

morale jest
rzedzie zalezna od wewnetrznej spoistosci
polegajacej na: bezwzglednej karnosci, kolezenstwie,
wspétdziataniu, poswieceniu, wzajemnem zaufaniu i au-
torytecie dowddcy. Spoisto$¢ wewnetrzna, zzycie sie,
zdobywa sie przez diuzszy okres czasu wytezonej pracy
bojowej w réznych wa-
runkach i okresach, tak w stuzbie, jak i poza stuzba.

dowédcy nad dobrem jednostki

Natarcie samolotéw w powietrzu:
ujete regulaminem i dodatbym, wycofanie z walki, wy-
bitnie wystepuja przy dziataniu samolotow.
Spos6b prowadzenia walki zalezny jest od rodzajow zwal-
czanych samolotéw, duzo jednak momentéw w kazdej
walce wystepuje wspélnych. Mozliwoé¢ zaskoczenia po-
jedynczego samolotu w powietrzu, wynikajagca z wyko-
rzystania warunkéw atmosferycznych, w matym stopniu

zblizanie, atak,

kluczami

moze by¢ brana pod uwage w odniesieniu do kluczy sa-
molotéw. tym wypadku moze by¢ je-
dynie nieoczekiwane pojawienie sie w danej strefie, miej-
scu i czasie pewnej grupy samolotéw.

W fazie walki powietrznej zblizanie, nalezy potozy¢
nacisk na plan i spos6b natarcia, wykorzystujac warunki
atmosferyczne, przez krétki rozkaz dowddcy. RoOwniez
w tym czasie piloci powtérnie sprawdzajg sprawnosé
dziatania swych karabinéw maszynowych. Stosownie do
rozkazu dowédcy poszczegdlni piloci, lub cate klucze zaj-

przy-

Zaskoczeniem w

muja wskazane im potozenia do ataku. Rozkaz i

gotowania nie moga specjalnie pochtania¢ czasu,
by nie straci¢ dogodnego -momentu i
stracona sekunda, jest jednocze$nie
waniem sie do obrony zatogi samolotéw nieprzyjaciela.
Klucz samolotéw mysliwskich lub wieksze ich zgrupo-
wanie nigdy nie czeka, a pierwszy rozpoczyna natarcie.

a to,
poniewaz kazda
lepszym przygoto-

Moga by¢ sytuacje, gdzie moment zblizania bedzie bardzo
krotki, jednak porozumienie
niego rozkazu by¢ musi.

W momencie aiaku, piloci atakujg swoje cele w ten
spos6b, by nie przeszkadza¢ sobie wzajemnie.

Wycofanie z walki musi by¢ jednoczesne wszystkich
samolotéw i w tym akcie ,wycofania”, wystepuje naj-
silniej moment wspoéidziatania. Bowiem podczas ataku,
majacego na celu zestrzelenie samolotu nieprzyjaciela,

przez wydanie odpowied-

uwaga pilota skupia sie wytacznie na przeciwniku.

Z chwila zauwazenia samolotéw nieprzyjaciela, do-
wodca winien rozwazaé¢ nastepujaco:

1) rodzaj samolotéw nieprzyjaciela,

2) ilos¢ samolotéw nieprzyjaciela,

3) ugrupowanie samolotéw, nieprzyjaciela,

4) zadanie samolotéw nieprzyjaciela,

od: a) rodzaju samolotéw,
b) kierunku

5) wysoko$¢,

6) miejscowosE,

7) kierunek i sita wiatru,

8) czy na horyzoncie nie wida¢ samolotéw,

9) sity wiasne,

10) sasiedzi,

11) zadanie wtasne,

12) ewentualny udziat artylerji

13) stonce i chmury,

14) punkt, nad ktérym ma by¢ zbiérka kluczy po

walce.

Bioragc pod uwage szybko$¢ poruszania sie samolotéw
i odkryta wielka, trzechwymiarowg przestrzen (warunki
atmosferyczne moga by¢é brane pod uwage w zaleznosci

w zaleznosci

lotu,

nad ktérag ma by¢ stoczona walka,

przeciwlotniczej,

od pory roku), w ktorej samoloty dziatajg, wszystkie
spostrzezenia i refleksje dowddcy w powietrzu musza
kojarzy¢ sie bityskawicznie, niemal instynktownie, ponie-

waz, jak juz zaznaczytem, kazda stracona sekunda moze
ujemnie odbi¢ sie na catosci akcji walki.

Nie jest tatwe odszukanie samolotéw nieprzyjaciela
w powietrzu, to tez horyzont winni obserwowaé wszyscy
piloci danego ugrupowania. Pilot, ktéry pierwszy zau-
wazyt samoloty nieprzyjaciela, natychmiast i bezposred-
nio zawiadamia o tem dowddce ugrupowania, w zalez-
nosci od posiadanych $rodkéw tacznosci.

Rodzaj samolotéw nieprzyjaciela nasuwa odrazu mo-
i sposéb walki, tak dla dowédcy ugrupowania,
jak i dla poszczeg6lnych pilotow.

zliwosci
Ugrupowanie samolo-
téw nieprzyjaciela i ich o Kkierunku
natarcia.

Wiadomos$¢ o zadaniu samolotéw nieprzyjaciela jest

bardzo wazna.

ilo§¢ zadecyduje

Mianowicie wazne jest, czy samoloty nie-
przyjaciela udaja sie¢ do wyznaczonego im celu, czy tez
po wykonaniu zadania wracaja. Rodzaj samolotéw da
pojecie o zadaniu, kierunek lotu wskaze wykonanie.
W wypadku pierwszym, gdy samoloty nieprzyjaciela
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udaja sie na wykonanie zadania, zaloga samolotéw be-
dzie Swieza, wypoczeta, agresywna i stawia¢ bedzie wiek-
szy op6r i zacieto$¢, starajac sie dojs¢ do swego celu.
W wypadku drugim, podczas powrotu samolotéw nie-
przyjaciela z zadania, zatoga ich bedzie zmeczona, wy-

czerpana i tatwiejsza przez to do zaskoczenia i zwal-
czenia.

Wysoko$¢ ma duze znaczenie na reagowanie organi-
zmu pilota, wywotujac ociezato$¢ i zmeczenie, zwiaszcza
po diuzszym locie, jak réwniez wptywa na poruszanie sie
samolotéw. Im wyzej,
lecacych nizej. Zmeczenie i wyczerpanie pi-
lota poteguje sie podczas ruchdéw gwattowniejszych, kto-

tem trudniejsza jest obserwacja
samolotéw,

ro musi wykonywaé prowadzac samolot w walce.

Miejscowos$¢, nad ktérag ma byé¢ prowadzona walka,
ma znaczenie ze wzgledu na ewentualny udziat artylerji
przeciwlotniczej.

Wiatr, wiejacy w kierunku nieprzyjaciela, wplywa
niekorzystnie na akcje walki, umozliwiajac  szybszg
ucieczke samolotéw nieprzyjaciela, oraz szybciej przeno-
szac catg akcje walki wglgb terytorjum zajetego przez
nieprzyjaciela.

Ukazanie sie nowej grupy samolotdw na horyzoncie
zmusza do powiekszenia ostony ,putapu bezpieczenstwa",
az do wyjasnienia ich przynaleznos$ci i zamiaréw. Przy
mniejszej ilosci samolotéw wiasnych, dowdédca winien tez
pozostawi¢ sobie pewna chociazby najmniejsza rezerwe
dla zabezpieczenia putapu, ktéra to rezerwa winna jed-
nak interwenjowa¢ w chwilach decydujacych walki.

Sity wiasne i zadanie z zestawieniem zadania samo-
lotéw nieprzyjaciela zadecyduja ostatecznie, jak ma by¢
prowadzone natarcie, a mianowicie,
interwencja gwattowna i natychmiastowa, czy tez po-
wolne nekanie. Przewaga nieprzyjaciela w liczbie i ja-
osci samolotéw nie moze wptywaé na decyzje natarcia,

czy wskazana jest

kazdym wypadku spotkania z nieprzyjacielem w po-
wietrzu, klucz mys$liwski obowigzany jest wszcza¢ walke.

Udziat artylerji przeciwlotniczej utatwia obserwacje
Przez wskazanie dymami rozrywajacych sie pociskéw kie-
u ublizajacych sie samolotéw nieprzyjaciela. Po-

a em przy dogodnych warunkach dla artylerji przeciw-
mczej, rozprasza ona swym obstrzatem ugrupowanie
nieprzyjaciela, co znacznie utatwia zwalczenie

Przez wiasne samoloty mysliwskie.
cl ,
ce * chmury stwarzaja dogodne warunki do za-

lenia i walki. Natarcie prowadzone ze stoncem,

sk
-H w ia bliskie, prawie bezkarne, podejscie do samo-
°w nieprzyjaciela, bez narazenia sie na obstrzat ka-
In°w maszynowych obserwatoréw samolotéw nieprzy-
Cle a. poniewaz zaloga tych samolotéw, bedac os$lepio-
na P*°m'en'ami stonca, nie moze w dobrym stopniu swe
o InY maszynowe wykorzystaé. Chmury stwarzaja
v. N zast’ne w czasie akcji ,zblizanie", zastaniajac

-na grupe samolotéw do chwili najdogodniejszego
araku,

Przed kazdym lotem na zadanie klucza lub wieksze-

nad'C U ruPowan'a’
a ktorymi

sa wyznaczane miejsca w terenie,
odbywa sie zbiérka samolotéw po walce.
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Przed rozpoczeciem zatem walki, dowédca i poszcze-
g6lni piloci powinni sie zorjentowaé¢, nad ktéorym punk-
tem w terenie ma by¢ zbiérka po walce. Szybkie ze-
branie samolotéw po walce umozliwia szybkie ich uszy-
kowanie i przeprowadzenie nowego natarcia lub poscigu.

W spotkaniu kluczy samolotéow mysliwskich po
pierwszym natarciu, nastepuje rozproszenie szykéw i nie-
jako pojedynek poszczegélnych samolotéw, nie wyklucza-
jac jednak mozliwosci wspoétdziatania poszczegélnych pi-
lotébw w zaleznosci od ich umiejetnosci w walce powietrz-
nej.
jetna i nie w odpowiedniej chwili, interwencja trzeciego
moze raczej zaszkodzi¢. Wolni od walki piloci powinni
odlatywa¢ pod putap bezpieczenstwa, sprawdzi¢ swoje
karabiny maszynowe, i interwenjowaé w wypadku ko-

W walce tej tworzg sie walczace pary i nieumie-

niecznym.

W spotkaniu samolotéw mysliwskich z samolotami
dwumiejscowemi nieprzyjaciela, na spos6éb natarcia wpty-
nie ewentualna konieczno$¢ natychmiastowej, gwattow-
nej interwencji w celu przeszkodzenia w wykonaniu nie-
przyjacielowi zadania, lub przynajmniej jej opdznienia do

czasu nadejécia wiasnych positkow.

W spotkaniu samolotéw mys$liwskich z ugrupowa-
niem samolotéw nieprzyjaciela wielomiejscowych, ze spe-
cjalnemi wiezyczkami karabinéw maszynowych zprzodu
lub zdotu, natarcie bedzie trudniejsze. Zwarte w szy-
ku samoloty nieprzyjaciela przedstawiajg duza site o-
bronng ognia swych karabinéw maszynowych, tworza-
cych ochronna sie¢ wigzacych sie ogni karabinéw ma-

szynowych.

Pierwsze natarcie winno zmierza¢é do rozerwania
szykéw nieprzyjaciela i

sity obronnej

ostabienia tem jego wzajemnej
karabinéw maszynowych. Gwattownym
natarciem na przodownika grupy nieprzyjacielskiej
strzeleniem go, da sie czesto rozerwac¢ i rozproszy¢ szyk
ugrupowania jego samolotéw. Na przodownika samolo-

téw nieprzyjacielskich prowadzi

i ze-

natarcie dowoédca klu-
cza mysSliwskiego, w czem wspoétdziatajg z
znajdujacy sie w jego kluczu.

nim piloci

Po
ciela,
mate

rozerwaniu ugrupowania
tatwiej jest zwalczy¢
ich grupy.

samolotéw nieprzyja-
pojedyncze samoloty, lub

Na samoloty ciezkie, korzystniej be-
dzie naciera¢, jak to regulamin podkresla, zwitaszcza ma-
temi sitami ztytu, na poszczegélne pojedyricze samoloty
wszystkiemi samolotami

bombardujace,

swego klucza.

Rzadko jednak bedzie zachodzita konieczno$¢ gwat-

townego reagowania i przeciwdziatania akcji samolotow

nieprzyjacielskich, kiedy plan natarcia nie bedzie do-
statecznie dobrze zorganizowany. Beda to rzadkie wy-
padki, podczas obrony objektéw przed bombardowaniem

i przy zle funkcjonujacej obserwacji i tacznosci ziemnej.

Szczeg6towsze ujecie walki samolotéw w powietrzu
w poszczeg6lnych okolicznosciach postaram sie przedsta-
wi¢ w nastepnym artykule.

Por. pil. R. Niewiarowski.
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Z LOTU DOOKO+tA EUROPY
| OBSERWATORA

J. SUCHODOLSKIEGO

W czasie od 23 wrzesnia do 7 pazdziernika 1931 r.
wykonany by}, za zgoda Szefa Dep. Aeron. M. S. Wojsk,

i Szefa Oddz. Il Sztabu Gidéwnego, lot dookota Europy,
przy uzyciu do tego celu sprzetu lotniczego polskiej
produkcji.

Dane, dotyczgace odbytego Ilotu, sa nastepujace:

Zatoga:

Pilot — kpt. Stanistaw Karpinski.

Obserwator — inz. Jan Suchodolski.

Sprzet:

Ptatowiec — Lublin R X, konstrukcji inz. Rudliokie-
go, produkcji Zaktadéw Mechanicznych ,Plage i Laskie-
wicz" w Lublinie, posiadajacy znaki rejestracyjne:
SP — ABW.

Silnik — Wright — Skoda 220 HP Nr. 2315, pro-

dukcji Polskich Zaktadéw Skody na Okeciu.
Swiece — typu ,Wagner", produkcji firmy ,J. Wa-
gner" w Warszawie.

Zaopatrzenie:

Benzyna lekka o oigezarze gatunkowym 720, olej
,Golden Shell" i towot ,Red Shell" dostarczone byty
przez firme ,Shell" (przedstawicielstwo w Warszawie

,Polska Fabryka Ekstraktéw Garbarskich"). Zbiorniki
ptatowca miescity 890 litrow benzyny i 45 kg oleju.
Marszruta:
Warszawa — Konstantynopol — Rzym — Londyn —

Warszawa.

Cel lotu:

Zademonstrowanie polskiego sprzetu lotniczego za-

granicg, oraz wyprébowanie go w réznorodnych warun-
kach atmosferycznych i terenowych, jak réwniez trening
zatogi.

Wykonanie lotu *):

Odlot z Warszawy nastgpit w dniu 21 wrzes$nia

0 godz. 6-ej rano przy dobrej pogodzie.
Przestrzen z Warszawy do Bukaresztu, rdéwnajaca
sig 1.100 km, przebyliSmy w ciggu 10 godz.. z szybko-

Scig przecietng 110 km na godzine.
W dniu 25 wrzesnia o godz. 9.10 wystartowali$my
z lotniska Baneasa przy bardzo silnym i porywistym wie-
trze potudniowo-zachodnim, o szybkosci, dochodzacej do
18 m na sekunde.
Wylagdowali$my na lotnisku cywilnem San Stefano
(Yesilkoy) o godzinie 1245 przy dobrej pogodzie.
Przestrzen z Bukaresztu do Konstantynopola, réwna-
jaca sie 500 km, przebyliSmy w ciagu 3 i
z szybkoscig przecietna 140 km na godzine.
W dniu 27-go wrze$nia o godz. 5.20 wystartowaliSmy

p6t godz.,

*) Szczegbtowy lotu

w ,Skrzydlatej

opis
Polsce".

znajda nasi czytelnicy

z lotniska San Stefano przy maglistej
nym deszczu.
dtugi i ciezki
nawierzchni

pogodzie i drob-
Start przy peilnem obcigzeniu byt dosé
z powodu miekkiej i
lotniska, prawie zupetnie ogotoconego z ro-
$linnosci przez piekace stonce potudnia i brak deszczéw
w ciggu lata.

niezupetnie roéwnej

WylagdowaliSmy w Rzymie na lotnisku Littorio
o godz. 17.50.
Przestrzen z Konstantynopola do Rzymu, réwnajaca

sie 1.600 km, przebyliSmy w ciggu 12 godzin 30 minut
z szybkoscia przecietnag 130 km na godzine.

Start z lotniska Littorio nastgpit w dniu 29 wrze-
$nia o godz. 7.45 przy mglistej pogodzie.

Przestrzen z Rzymu do Turynu, réwnajaca sie 650
km, przebyliSmy w ciagu 4-ch godzin 40 minut, z szyb-
koscia przecietng 140 km na godzine.

Wylagdowali§my na lotnisku Brooklands (0o 25 km
na potudniowy-zachéd od Londynu) o godz. 1845. Prze-
strzen z Turynu do Brooklands, réwnajaca sie 1.100 km,

przebyliSmy w ciagu 9-ciu godzin 15 minut, z szybko-
Scig przecietng 122 km na godzine.
Po doorowadzeniu silnika do porzadku i ztozeniu

wizyty w Ambasadzie, w dniu 7 pazdziernika o godzi-
nie 7.35 rano wystartowali§my z lotniska Croydon.

W Warszawie wyladowaliSmy na lotnisku w Moko-
towie o godz. 16.45.

Przestrzen z Londynu do Warszawy, wynoszaca
1.500 km. przebyliSmy w ciagu 9-ciu godzin 10-ciu minut,
z szybkos$cia przecietng 165 km na godzine.

Ogo6tem byliSmy w podrézy 15 dni.

Ogoélny czas trwania lotu dookota Europy — 49 go-
dzin 05 minut.

Przebyta przestrzen — 6.450 km.

Srednia szybko$é pratowca — 130 km na godzine.

Przecietne zuzycie benzyny — 48 litrow na godzine,
oleju — 2 kg na godzineg.

Przed startem lotu dookota Europy.
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SPOSTRZEZENIA:

Mapy:

Uzyte przez nas mapy miedzynarodowe w podziat-
ce 1:1.000.000, sa przejrzyste, nieprzetadowane szczeg6-
tami, zawierajace jednak dostateczne dane, interesujace
lotnika. Lotniska oznaczone sa tylko na mapach, wy-
konanych przez Niemcy. Identyfikowanie mapy z tere-
Pewne trudnosci napotyka sie
jedynie przy przelotach nad miejscowo$ciami gesto za-
ludnionemu z duza toréow kolejowych,

nem jest naog6t tatwe.

iloscia drog i
w szczegélnosci przy matem polu widzenia.
Busole:

Busola ,Ludolph" w kabinie pilota naogét wskazy-
wata doktadnie, jednak czasami przy silnem
zacinata sie na krétko.

,rzucaniu
W czasie lotu we mgle przy
Slizgu na skrzydto wskazywata z bitedem o 180". Bu-
sola A. M. 1 w kabinie obserwatora byta wystarczajaco
doktadna. Tworzenia sie pecherzykéw powieirza nie
zauwazono nawet przy gwattownych zwrotach i
silnem ,rzucaniu"”. Umieszczenie busoli

bardzo
z boku kabiny
jest niewygodne dla dalszych przelotéw,

Silnik:
W czasie lotu silnik pracowalt przez caly czas bez
zarzutu. Mimo braku rozrusznika, nie mieliSmy nigdy

trudnosci z zapuszczaniem silnika:
bardzo tatwo.

zawsze zaskakiwat

Na pierwszym etapie

n»eta sprezyne zaworowa

mielismy tylko
(wewnetrznag).
nek zaworowych regulowane byty w Kkilku zaledwie wy-

padkach i to w niewielkim stopniu.

jedna  pek-
Luzy dzwigie-

Poza $rubka,
magneta,

W potowie drogi (w Rzymie) trzeba byto nasmaro-
waé¢ popychacze gérnych cylindréw; pozostate otrzymy-
waty smar w dostatecznym stopniu. Pomimo,
rowacze dzwigienek zaworowych dziataty tak oszczed-
niei iz jednorazowe ich napetnienie prawie wystarczytoby
na ca® trase lotu, dzwigienki

przytrzymujaca przerywacz jednego
zadna $ruba lub nakretka nie obluzowata sie.

ze sma-

smarowane byty obficie.

Magneta nie wymagaty smarowania przez cala droge.
Umocowanie przykrywek kaloszy, pozwalajgce na
*y mk> demontaz, jest praktyczne. Jezeli
® 71 jednak o szybki przeglad silnika w warunkach
wych, bytoby wskazane przykrywki te tak umoco-
aby nje trzeba byto po zdjeciu odkiada¢ ich na

bardzo

wag,

i co, o ile nie odbywa sie w hangarze, zawsze grozi
an'®czyszczeniem piaskjem ; t. p.

Swiece:

w o . - .

w czasie lotu jeden raz tylko sprawdziliSmy $wiece
w ~wszystkich cylindrach, dwa razy

3 cylindrach.
Cyszczenia.

tytutem proby —

Nie wymagaly one ani zmiany, ani

Narzedzia:

Posiadany przez nas komplet narzedzi

w Warszawie,

ucze do $migia,
w Londynie.

uszczuplony
dla zmniejszenia ciezaru, o ciezkie
brak ktérych odczuliSmy dotkliwie
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Mapka trasy przelotu.

Na obcych lotniskach, szczegélnie w Anglji, mie-
liSmy sposobno$¢ widzie¢ caly szereg narzedzi, uzywa-
nych przez tamtejszych mechanikéw. Miedzy innymi —
Anglicy posiadajg do silnikéw Wright 320 HP komplety
narzedzi z duralu. Niektére z nich, szczeg6lnie wyma-
gajace mniejszej sity,
nymi.

Nasz komplet narzedzi datby sie zredukowaé przez
potaczenie niektérych narzedzi w jedno,
potaczenie pewnych kalibrow Kkluczy

kle wspdlnie)

wydaja sie by¢ bardzo praktycz-

naprzyktad —
(uzywanych
jak dotychczas, dla

zZwy-
w jeden —
kazdego kalibru —

zamiast,
osobny klucz. Roéwniez pewne udo-
godnienie databy zmiana ksztaltu szczek w niektorych
kluczach.

Zaopatrzenie:

Zaopatrzenie w paliwo i olej, uskutecznione przez
firme ,Schell", odbywato sie¢ sprawnie i bez klopotu.
Wielokrotnie przedstawiciele Schell'a udzielali nam
wszelkiej potrzebnej pomocy (poza zaopatrzeniem)
z wiasnej inicjatywy.

Lotniska:

Lotnisko Baneasa w Bukareszcie — $rednich rozmia-

row, dos¢ roéwne, poros$niete trawa.

deszczu byto tak btotniste, ze kadtub
go piatowca oblepity sie przy
brytami btota. lotniska —
i niewyrazne: mato widoczne znaki
wodem kilku wypadkoéw.

Po krétkotrwatym
i skrzydta nasze-
ladowaniu i kotowaniu
Znakowanie bardzo skape
graniczne byty po-
Na skraju lotniska znajduje sie
bardzo niebezpieczne, gtebokie wklesniecie terenu.

Lotnisko w San Stefano (Yesilkoy) w Konstantyno-
polu — bardzo duze, miejscami nieréwne, miekkie, stabo
porodniete, jak sie wydaje, nigdy nie koszonag trawag.
Brak jakiegokolwiek znakowania.

Lotniska wtoskie (Littorio w Rzymie i Mirafiori
w Turynie) — $redniej wielkos$ci, bardzo réwne, pokryte
trawa. Posiadajag one trwate, dobrze widoczne znaki
graniczne w formie paséw, koto, napis, oraz state znaki T
w poblizu granic, wskazujgace prawdopodobnie najlepsze
kierunki lagdowania. Te ostatnie jednak nie ttumacza sie
same przez sie i moga by¢ powodem nieporozumienia
co do witasciwego kierunku ladowania. Inne lotniska
wioskie, nad ktéremi przelatywaliSmy, wygladaja podob-
nie. W ich budowie zna¢ jednag my$l przewodnia.
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Lotnisko w Brooklands — do$¢ duze, réwne i po-
kryte bujng trawg. Jest ono potozone wewnatrz samo-
chodowego toru wys$cigowego, ktéry w przewaznej
Sci stanowi jego granice. Précz kota, innych

cze-
znakéw

nie ma. Lotnisko otoczone jest licznemi zabudowaniami
i drzewami.

Lotnisko Croydon w Londynie — $redniej wiel-
kosci w formie L, doskonale wyposazone, pokryte

Nb 1— 2

dobra darniag. W $rodkowej czesci lotniska — wgtebie-
nie. Znaki graficzne i napis — stabo widoczne. Beto-
nowe i asfaltowe drogi tacza hangary i platforme przed
budynkiem portowym. Sztuczna nawierzchnia jest stop-
niowo rozszerzana na pole wzlotéw. Stosowana obecnie
metoda daje bardzo dobra powierzchnige asfaltowg przy
cenie 2 szylingbw za yard kwadratowy.

JAK OKRESLIC PULAP LOTNIKA?

W N-rze 6 ,Przegladu Lotniczego" 1931, mo-
wigc o ujemnym wpiywie wysokos$ci na organizm ludzki,
podkreslatem moznos$¢ okreslenia putapu kazdego kan-
dydata do stuzby wojskowej w powietrzu. Poniewaz
reakcja organizmu ludzkiego na wysokos$¢, czyli, mo-
wiagc $cislej, na obnizenie ci$nienia parcjalnego tlenu,
jest rzeczg indywidualng i notowane sg wypadki w lite-
raturze medycyny lotniczej, ze u niektérych osobnikéw,
zdawatoby sie zupetnie zdolnych pod wzgledem fizycz-
nym do lotnictwa, juz na wysokos$ciach od 3.000— 4.000 m
obserwowano objawy zaburzen, a regulaminy lotnicze
przewiduja dokonywanie zadan na wysokos$ciach od
5.000 m i wyzej, przeto sprawa okres$lenia w warunkach
laboratoryjnych, do jakiej wysokosci lotnik pod-
nies¢ sie na samolocie i wykonywaé swe prace i zadania
bez szkody dla zdrowia — staje sie tembardziej aktualna.

Przytaczajac metody Flack'a, Henderson'a, Pierca
oraz innych, stosowane dotychczas przez lekarzy dla
okreslenia wytrzymatosci i odpornosci na prébe wyso-
kosciowa, zaznaczytem, ze za najlepsza metode do okre-
Slania putapu fizjologicznego nalezy uwazaé¢ badanie,
przeprowadzane w specjalnych komorach, w ktérych ci-
$nienie atmosferyczne, jako tez i temperature mozna
obniza¢ do poziomu, odpowiadajgcego kazdej wysokosci.

zr.

moze

Komory takie istnieja od szeregu lat przy Centrach
i Instytutach lotniczo-lekarskich zagranica (Paryz, Lon-
dyn, Rzym).

W komorze depresyjnej, oprécz okreélania putapu
kandydatéw i temsamem S$ci$lejszej ich selekcji do lot-
nictwa wojskowego, mozna przeprowadzac:

Wnetrze komory depresyjnej.

1) badania lotnikéw przed kazdorazowym lotem
rekordowym na wysokos¢;

2) badanie zmian patologicznych, jakie zachodza
pod wptywem dekompresji w organizmie i poszczegdl-

nych narzadach;

inhalatoréw tlenowych oraz wszelkich
lotniczych na wyso-

3) kontrole
innych przyrzadéw poktadowych
kosci.
komory dawat sie powaznie od-
To tez, kierownik C, B.
Huszcza, dotozyt wszelkich staran, aby

Brak depresyjnej
czuwa¢ w naszem C. B. L. L.
L. L., Pik. Dr.
zebra¢ dpowiednie $rodki materjalne dla zbudowania ta-
kiej komory. Dzieki jego inicjatywie, z funduszu Ko-

mitetu Propagandy Medycyny Lotniczej w Polsce roz-
poczeto budowe komory, ktéra zostata ukoriczona
w grudniu 1931 r. Komora zostata zbudowana przez

Stocznie Gdanska, wedtug projektu inz. Borejszy z Dep.
Aer., z uwzglednieniem zatozen, podanych przez C. B-
L. L. Mozna ja zaliczy¢ do najwiekszych w Europie;
typem swej budowy zblizona do komér, istniejacych
przy Centrach badan w Le Bourget i Montecelio. Ko-
mora razem z halag maszyn i gabinetem lekarskim zaj-
muje osobny budynek. Szczegétowy opis komory i jej
czesci zostanie podany przez inz. Borejsze.

Jest to komora cylindryczna,
54 m dtugosci i 3 m $rednicy;
26 m szesc¢.

zelkuta o wymiarach

objeto$¢ powietrza
Przy wentylacji 90 m sze$¢, na godzine obnizenie
ci$nienia atmosferycznego mozna doprowadzi¢ do 105 mm.
Hg, co odpowiada wysoko$ci 15.000 m. Chitodzenie ko-
mory odbywa sie zapomoca sprezarki amoniakowej;
préby dotychczasowe daty spadek temperatury w ko-
morze od 50° C. do 54° C. ponizej zera. Wewnatrz
komory mozna umiesci¢ do badania 5—6 oso6b; dla po-
rozumiewania sie stuzg telefon i znaki $wietlne, umiesz-
ozone na specjalnych tablicach zewnatrz i wewnatrz ko-
mory.

Uroczyste otwarcie komory odbyto sie dnia 19 grud-
nia 1931 r. Uroczysto$¢ zaszczycit swa obecnoscig Pan
Prezydent Rzeczypospolitej Polskiej, przedstawiciele
Rzadu — Wiceministrowie: Spraw Wojskowych — gen.
Stawoj Skitadkowski, Skarbu — p. Starzyriski, Komuni-
kacji — p. Czapski, gen. Kasprzycki, gen. dr. Rouppert,
Szef Dep. Zdrowia M. S. Wojsk., przedstawiciele Aero-
nautyki Wojskowej i cywilnej, Uniwersytetu, Kota Skar-
bowcéw, L. O. P. P. i innych instytucji.
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Oziebarka,

Po poswieceniu komory, jako
przewodniczagcy Komitetu Propagandy Medycyny Lotni-
czej w Polsce — gen. dr. Rouppert, oddajagc w imieniu
Komitetu komore wiadzom Aeronautyki i dokonujgc od-

pierwszy przemoéwit,

sfonieoia tablicy pamigtkowej. Nastepnie przemawiali:
w imieniu Kota Skarbowcéw L. O. P, P. — p. Insp. L.
Hejdukowski, w imieniu Min. Komunikacji.— wiceminister
Czapski, w imieniu Dep, Aer. — pptk. Karpinski. Ostat-

M przeméwit kierownik C. B. L. L. pik. dr. Huszcza,
ktéry, jako inicjator budowy, podkreslit wazno$¢ tego
nowego przyrzadu dla badan lotniczo-lekarskich, oraz
ogromne znaczenie dla dalszego

niczej w Polsce.

rozwoju medycyny lot-

ADDENDUM.

Archives de Medeoine et Pharmacie Navales Nr, 3
*~31 r., podaje, ze Lotnictwo Morskie Stanéw Zjedno-
czonych Ameryki
szereg doswiadczen,

Pétnocnej przeprowadzito komisyjnie
polegajacych na zbadaniu ujemnych
wptywoéw wysokosci na prace lotnika., Wi tym celu wy-
rano 6 pilotéw, ktérzy w przeciagu 3 dni dokonywali
0 °w' grupowych na duzych wysokosciach. Trzej z nich
yh zaopatrzeni w inhalatory tlenowe, trzej latali bez
mhalatoréw. Trzeciego dnia na wysokosci 5.400 mtr.
y a przeprowadzona walka powietrzna, aby przekona¢
Sle °zy piloci zaopatrzeni w inhalatory tlenowe, posia-
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daja przewage. Obserwacje i badanie lekarskie przepro-
wadzit lekarz lotniczy formacji.

W Raporcie Komisja podata nastepuje wnioski:

1) Ponizej 4.500 mtr. uzywanie inhalatoréw tleno-
wych nie jest konieczne;

2) przy lotach grupowych na wysokos$ci ponad 4.500
mtr. zaleca sie rozpocza¢ oddychanie tlenem od 3.600
mtr.;

3) pilot,
wytrwatosci na wysokos¢,
inhalatora na wysokos$ci od 4.800 — 6.000 mtr.

doskonatej kondycji fizycznej i dobrej

moze dokonywaé¢ lotéw bez
pod wa-
runkiem, ze loty te beda trwaly krétko i

wtarzane codzien;

nie beda po-

4) przy lotach grupowych, odbywajacych sie po-
wyzej 4.500 mtr. nalezy bezwarunkowo zaopatrzy¢ pilo-
tow w inhalatory tlenowe;

5) <¢wiczenia w walce powietrznej oraz akrobacje

na wysokosci powyzej 4.500 mtr. sa bardzo meczace
i niebezpieczne.
Pompa depresyjna.
W raporcie Komisja podkres$la, ze piloci, latajacy

na wysokosci ponad 4.500 mtr, bez inhalatoréw tleno-

wykonywali swe zadania, — nie zdotali

lotach grupowych, psuli

wych gorzej
utrzymac¢ zadanej odlegtosci w
tracili co ciekawe po wyladowaniu
negujac uchybienia.

Dr. J6zef Leoszko.

szyki,
energicznie protestowali,

orjentacje i

LECZENIE LOTNIKOW POLSKICH W ZDROJOWISKU
PISZCZANY

(Piestany —

Zrédta Piszczanskie wytryskujg na wyspie, potozonej
rzeki Wagu, zwanej wyspa zdrojowaq. Ma
10.000 m2 powierzchni i znajduje sie na
skad na powierzchnie wydobywa-

Posrodku
Cna okoto
enie wulkanicznym,
)a sie zrédta siarkowe o cieptocie + 67° C. Zrédta te niosag
z gtebi ziemi mut wulkaniczny. Ten mut, wydobywajacy

Czechostowacja).

sie bezustanku, ma pierwszorzedna warto$¢ lecznicza,
znang juz od XVI-go wieku, a polegajaca na pobudza-
niu organizmu do energicznego wchtaniania wszelkich
wysiekow zapalnych i do
miany materji.

Istota jego dziatania leczniczego nie jest jeszcze zu-

regulowania wadliwej prze-
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petnie wyjasniona. Polega ona gtéwnie na wysokiej je-
go temperaturze, utrzymujacej sie bardzo diugo, na skia-
dzie fizycznym i chemicznym, oraz na silnej emanacji ra-
dowej.

Dzieki
nalezacej

tym wiasciwosciom mutu oraz wody siarko-
wej, do najsilniejszych w Europie, kapiele
w Piszczanach okazuja sie nader skuteczne nawet w tych
wypadkach, mutowe w innych
Zdrojowiskach zawiodty i nie daty wyniku.

Maja one zastosowanie przedewszystkiem w takich
chorobach, jak: reumatyzm, dna czyli

choroby os$rodko-

gdy kapiele siarczane i

gosciec czyli
artretyzm,
wego uktadu nerwowego, schorzenia kosci i $ciegien, nie-

nerwobule czyli newralgje,
ktoére choroby skoérne oraz pewnej schorzenia oczu i uszu.
latajgcego zdarzaja sie do$¢ cze-
lub uporczywych schorzen, maja-

Ws$réd personelu
sto wypadki ciezkich
cych siwe Zrédto w warunkach ciezkiej i
piecznej pracy, a nie dajacych sie usuna¢ w naszych
Zdrojowiskach Krajowych. Majac to na wzgledzie, zwr6-
3 putku lotniczego
Czechostowackiej w Piszczanach, 2z propozy-
nie maégiby wyrobi¢ u tamtej-
pewnych ulg i udogodnien

niebez-

citem sie do naczelnego lekarza
Armji
cja kolezenska, czy
szego Zarzadu Zdrojowego —
dla naszych lotnikéw, potrzebujacych przeprowadzenia
kuracji w Piszczanach.

Dzigki uprzejmemu poparciu kpt. d-ra Rosenthala,
propozycja moja spotkata sie z przychyl,nem przyjeciem
u Dyrekcji Zdrojowiska, ktéra oswiadczyta sie z goto-
wosécig poczynienia ulg dla polskich lotnikéw od obo-

Nb 1—2

wigzujagcych cen za pobyt i kapiele, a mianowioie dla

pp. Oficeréw:

Znizka w cenach hotelowych. Znizka w cenach ka-
pieli leczniczych

1) od wrze$nia do

kwietnia .......ccoeeeneennn. 20% .y, .. 50%
2) od maja do
sierpnia  (wt.) . ., 10% 40%

Ceny za pokéj wahajg sie od 30 do 50 k. oz., za
pokéj z utrzymaniem,i od 60 do 120 k. cz. dziennie.

lotnikéw proponuje Zarzad optaty
ryczattowe za mieszkanie, opieke lekarska
lecznicze — w wysokos$ci dziennie —
48 kor. cz. dla klasy II.
Rosenthal podejmuje sie bezin-
lekarskiej dla kazdego nasze-

Dla podoficeréw
utrzymanie,
i wszelkie kapiele
70 koron ozeskich dla klasy I;

Ze swej strony Dr.
teresowanie opieki i rady
przybywajacego do Piszczan, i gotéw jest
proszac

go lotnika,

stuzy¢ na miejscu wszelkiemi wskazéwkami,
oi wcze$niejsze zawiadomienie- go o dniu przybycia cho-
rego.

Ponadto —

ze strony formalnej Dyrekoja Zdrojo-

wiska proponuje przystanie na moje rece pewnej liczby
drukéw, na ktérych miatbym wydawaé¢ dla udajacych
sie do Piszczan odpowiednie zaswiadczenia oficjalne,
dajace im prawo do korzystania ze wszelkich wyzej wy-

mienionych ulg.

Putk. lek. Dr. A. Huszcza.
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panstw obcych

dziat+t o g 6 1l ny

DOKTRYNA LOTNICZA WIELKICH MOCARSTW
NA TLE MANEWROW LOTNICZYCH®¥)

W  ubiegtym
panstwach

roku prawie we wszystkich wiekszych
europejskich odbyty sie manewry lotnicze.
Z punktu widzenia taktycznego byty one opisywane tak
w prasie specjalnej, jak i w codziennej nader szczeg6-
towo. Poza dos$wiadczeniami, ktére przynosza korzysé
krajom przeprowadzajagcym te <¢wiczenia, sposoéb i
dzaj przeprowadzania tych manewréw zezwalajg obser-
watorowi zzewnatrz zorjentowacé sie ogélnie w orga-
nizacyjnem, osobowem i materjatowem rozwoju lotnictwa

ro-

wojskowego, nadto za$, co moze jest rzecza wazniejsza
daja mu jasny poglad na doktryne lotniczg danego kra-
ju, ktéra zawsze odzwierciadla sie w mysli
manewréw. |
niki manewréw
cji i Wioch.
Angljg pierwsza organizowata u
swojej floty powietrznej. Pierwsza

przewodniej
z tego punktu widzenia poréwnamy wy-
lotniczych trzech panstw: Anglji, Fran-
siebie manewry
rowniez  Anglja
uznata powage znaczenia broni powietrznej —
Anglja jeszcze w czasie trwania wielkiej
ganizowata swoje lotnictwo, stwarzajgc z niego osobng
bron podporzadkowana osobnemu dowdédztwu,
"9cemu  specjalnym budzetem i
1 kwietnia 1918 r.).

skie zostaty zorganizowane w pare lat po wojnie, miano-

pierwsza
wojny zreor-

dysponu-
swoja administracja

Pierwsze manewry lotnicze angiel-

wicie w r. 1927 i 1928 na terenie miedzy Londynem
a wybrzezem potudniowem Wielkiej Brytanji. Manewry
te mialy charakter S$cisle obronny. Zadaniem ich byto

Osi9gna¢ praktyczne

n°wym sprzetem mys$liwskim,

rezultaty w doswiadczeniach nad
oraz przekona¢ sie o re-
alnosci nowych przepiséw taktycznych. Nadto dowdédz-
two angielskiej floty powietrznej chciato sprawdzié, jak
lot-
ziemi,

dalece posuneta sie wspoétpraca miedzy jednostkami
mczemi w powietrzu, a przeciwlotniczemi na
W wyniku tych manewréw Anglja zaczeta forsowac roz-

ptatowca mysliwskiego, ktéryby osiagnat w jaknaj-
r°tszym czasie jaknajwyzszy putap, réwnoczes$nie po-
Wiekszajac liczbe jednostek mysliwskich.

Rok 1930 wniést nowa mysl
wréw w powietrzu.

taktyczna do mane-
Manewry angielskie z r. 1930 maja
charakter taktyczno-strategiczny i nie ograniczaja sie
d° matego terenu przybrzeznego lecz przebieg ich obser-
wujemy nad catg Wielka Brytanjg. Celem manewréw by-
0 wyszkolenie wyzszych sztabéw lotnictwa. Manewry
y y dwustronne przyczem zgromadzity po jednej stro-
nie dwa putki lotnictwa bombardujacego i -trzy puiki lot-
nictwa mys$liwskiego (razem okoto 150 samolotéw). Dru-

gu strona walczaca byta zaopatrzona w trzy pulki lotni-

*)  Na tle
Nr. 11/31, oraz

artykutu H. Kirschner‘a. Luftwacht
,Les Ailes" z pazdziernika 1931 r.

ctwa bombardujgcego i lotnictwa

skiego,

jeden putk
razem okoto 300 samolotéw.

mysliw-
Zastosowano row-
niez na wieksza skale prace jednostek rezerwowych, kté-
re ogétem sktadaly sie z eskadr pomocniczych i eskard
Smiata préba postawienia naprzeciw sie-
bie dwoéch mas lotnictwa przy koniecznosci
nimi w powietrzu,

speajalnych.
operowania
ze zdecydowang doktryng walki po-
wietrznej, niezalezng od przebiegu walki na ziemi, przy-
czynita sie w wysokiej mierze do wyjasnienia wielu za-
gadnien, ktére w sztabach panstw osciennych
by¢ wyswietlane dyskusyj
W pierwszym rzedzie przyjeto do wiadomosci
w wojnie przysztosci nalezy sie
rozstrzygajacego o

musiaty
teoretycznych.
fakt, ze
liczy¢ z przesunigciem

w drodze

momentu zwyciestwie w powietrzu
i dlatego panstwo pragnace zwyciezyé¢, w pierwszym rze-
dzie powinno dba¢ o rozwdj swojej
powietrznej.

W r. 1931 doroczne manewry lotnicze byty zakrojo-
ne na nieco mniejszg miare. Zadowolono sie¢ trzydniowe-
mi ¢wiczeniami w rejonie Londynu i
dynem dla praktycznego wyprébowania obrony Londynu
przeciw atakom
nowy sprzet lotniczy eskard mysliwskich,

bombardujgcych dziennych

samodzielnej floty

nad samym Lon-

powietrznym. Roéwnoczeénie badano
oraz eskard
i zdolno$¢ tych ostatnich do
dziatalnos$ci zaczepnej. W zwiekszonym rozmiarze rozbu-
dowano w czasie manewrdéw prace oddziatbw pomocni-
czych, studjowano prace Observer
Corps. Observer Corps jest zwigzkiem ochotniczym spe-
cjalizowanym w
Wynik manewréw jest znany. Byt poza tem podobny do

wynikéw manewréw z 1927 i 1928.

a w szczeg6lnosci

stuzbie  obserwacyjno-meldunkowej.
Okazato sie nanowo,
ze mimo udoskonalonych $rodkéw o. .pi, bierna nie daje
zadnych gwarancyj. Nie mozna sie ochroni¢ przeciw
masowym, lub perjodycznie ponawianym atakom lotni-
czym i ze jedyng obronag, ktéra daje jakiekolwiek rezul-
taty jest wiasne ofenzywne dziatanie przeciw
nieprzyjacielskim.

wyciggna¢ wniosek:

lotniskom
Z tych wszystkich objawéw mozna
ze Anglja na podstawie swoich do-
Swiadczen jako doktryne taktycznag lotnicza obierze za-
sade napadéw na centra lotnicze nieprzyjacielskie. Wnio-
sek ten potwierdza nam fakt, ze Anglja obecnie znacz-
nie mniejszy nacisk ktadzie na rozwéj Srodkéw obrony
przeciwlotniczej i organizacji ochotniczych zwigzkéw po-
mocniczych, niz w r. 1927 i 1928.

Z kolei przejdziemy do Francji.
reorganizacji sit lotniczych nie znalazta po wojnie tak
silnego oddzwieku jak w Anglji. Reorganizacja przy-
szta bardzo poézno, francuskie wiadze lotnicze kitada du-

W tym kraju idea

zy nacisk na rozwdj lotnictwa pomocniczego, przepro-

wadzajac rewizje doktryny taktyki powietrznej dopiero
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w ostatnich latach. We Francji

czas manewréw na tak wielka skale jak w Anglji, lub

nie urzadzono dotych-

we Wioszech. Przed r. 1928 poprzestawano wytacznie
innemi rodzajami
w czasie dorocznych <¢wiczen wojsk. W r, 1928
ilo§¢ jednostek dla przeprowa-
dzenia manewrdéw lotniczych na potudnie od Paryza
w rej. Versal-Chartres-Etampes. Cytuje krytyke tych
manewréw podang przez A. Kirschnera (Flugwacht, li-

stopad 1931).

na wspotpracy wojsk powietrznych z
broni,
skoncentrowano pewng

.,Manewrom w 1928 r. nie mozna przypisywaé¢ zna-
czenia militarnego, gdyz nosity one wiecej charakter po-
lityczny. Byt to czas kiedy lotnictwo francuskie prze-
zywato ostry kryzys. Powodem Kkryzysu byta niecelowa
réwnorzedna ale nie zawsze w jednym Kkie-

lotnictwa, nadmierna

organizacja,
runku dazaca praca réznych gatezi
lotniczych, oraz zupeine
Do tych wszystkich trudnosci do-

ilos¢ wypadkow zaniedbanie
lotnictwa cywilnego.

chodzi jeszcze $miertelny wypadek ministra Bokanow-

skiego w chwili, kiedy miat nastgpi¢ punkt zwrotny
w organizacji lotnictwa francuskiego, przez stworzenie
ministerstwa lotnictwa. Manewry lotnicze francuskie

w 1928 r. byty raczej publiczng demonstracja, dazaca do
przywrécenia lotnictwu zaufania opinji publicznej".
Przedmiotem ¢wiczern byto zagadnienie wspoipracy

wojsk ladowych i wojsk powietrznych, podczas strate-

gicznego momentu oskrzydlenia. Cwiczenia byty dwu-

stronne przyczem wojska ziemne byly raczej markowa-
ne, Z tego wynika, ze owe manewry lotnicze nie miaty
na celu situdjowania samodzielnych operacyj w powie-
trzu, lecz studjowano lotnictwo jako brorn pomocnicza.
Po obu stronach byto razem 350 samolotéw, Prasa fran-
cuska odniosta sie niezwykle pesymistycznie do tych po-
czynan, podkreslajac, ze doswiadczenia w tym ekspery-
mencie uzyskane nie powinny by¢ zbyt duze.

W 1929 r. kierownictwo wojsk powietrznych francu-
skich urzadza 8-dniowe c¢wiczenia, ktére maja na celu
obronnych lotnictwa my-
Udziat w nich bierze jeden putk mysliwski
i dwa zgrupowania lotnicze mys$liwskie. Od r. 1930 sfe-
ry kierownicze lotnictwa francuskiego zwracajg swoje
specjalne zainteresowanie w kierunku obrony przeciw-
lotniczej. Studjuje sie w pierwszym rzedzie o. p. 1 czyn-
ng i bierna przyczem Kierownictwo stara sie w jaknaj-
szerszym stopniu o wspoétprace pomocniczych organiza-

Pierwsze ¢wiczenia o wiekszym

studjum zadan zaczepnych i
Sliwskiego.

cyj cywilnych. rozmia-
rze sa zorganizowane w lipcu 1930 r. w Lyonie.
na uwage zwraca sie na funkcjonowanie cywilnych orga-
nizacyj przeciwlotniczych, stworzonych wielkim nakta-
dem kosztéow w r. 1929. W
w lipcu, odbywajg sie ¢wiczenia w mniejszym zakresie
w Dunkierce i Nancy.
to 100 samolotéw bombardujacych dziennych i
Na ziemi poza statlemi organizacjami obrony przeciwlot-
ogniowa policja, skauci, od-
pociaga do wspotpracy szero-
wyniku tych ¢éwiczen Francu-

Specjal-

rok po tych manewrach
W powietrzu bierze udziat oko-
nocnych.

niczej bierze udziat straz
dziaty opl., kierownictwo
kie warstwy ludnosci. W

zi dochodzg do wniosku, ze obrona przeciwlotnicza nie

LOTNICZY

Nb 1- 2

moze by¢ organizacjg ochotnicza, a w zaden sposéb nie
moze nosi¢ charakteru improwizacji w terenach nadgra-

nicznych. Praca pomocnicza oddziatéw opl. musi byc¢
stale kontynuowana i

zowanej, statej organizacji.

bazowana na jakiej$§ nieimprowi-

,Les Ailes" z pazdziernika 1931 r, podaje nastepu-
jaca krytyke: ,Cwiczenie w Nancy ukazato nam jaskra-
we braki.
czasu dla prac przygotowawczych, aby méc wogdle zor-

W pierwszym rzedzie potrzebowano diugiego
ganizowac¢ prace opl. mozemy $miato stwierdzi¢,
ze w chwili wypowiedzenia wojny $miato atakujacy nie-
Wprawdzie
ludnos¢

Dzisiaj
przyjaciel natrafi jedynie na staby opér.
w czasie ¢wiczen mozna bylo sprawdzi¢, iz
okazywata niestychanie duzo dobrej woli,
ktére napotyka sie
dobrej pasywnej

lecz réwnocze-
zawsze
obrony

$nie wzrastaty trudnosci,
przy nagltym organizowaniu
przeciwlotniczej",

Rok 1931 przyniést ponadto jeszcze dwa c¢wiczenia.
Jedno z nich zajmowato sie zagadniem obrony Tulonu.
Chciano wykazaé
wietrzna jest niebezpieczna dla wojennej
i jej baz portowych.

jak dalece nieprzyjacielska flota po-
floty morskiej

Cwiczenie byto dwustronne. Z jednej strony skon-
centrowano jeden putk bombardowania dziennego, jeden
putk bombardowania nocnego, oraz jedno zgrupowanie
mys$liwskie (strona atakujgca), podczas gdy drugiej
stronie, ktéra miata jako zadanie obrone nadbrzezna,
pozostawiono jedynie okoto 50 samolotéw marynarki
wojennej. Z poréwnania obu koncentracyj mozemy tatwo
wywnioskowaé¢ cel ¢wiczenia. Zacytuje znowu ,lLes
Ailes": lotni-
ctwo bombardujace nocne,
dtug klasycznych metod 1918 r.
pozwala sie atakowacé przez jednostki
,Les Ailes" zauwaza zto$liwie dalej:
marynarka wyciggneta wnioski z tych ¢wi-

,Tulon byt bombardowany w nocy przez
w dzien przez dzienne, we-
Flota tylko niechetnie
powietrzne".
Krytyk z
SJezeli
czen to napewno te, iz powinna cata para dazy¢ do ska-
lotnictwa, bowiem odwazne po-
psuja wewnetrzng harmonje flo-

sowania ministerstwa
czynania tej instytucji

ty morskiej. Nasza bowiem marynarka widzi znacznie
wieksze niebezpieczeristwo dla siebie na ulicy Saint-Di-
dier (siedziba ministerstwa
w portach Orbetello i Spezia

skiego)".

anizeli
witos-

lotnictwa w Paryzu),
(bazy lotnictwa

Ostatniem ¢wiczeniem powietrznem 1931 r.' byty ma-

newry pazdziernikowe w Champagne, réwnocze$nie
zwigzane z wielkimi manewrami na ziemi. Do pracy
uzyto 30 eskard i 3 kompanje balonowe. Uzycie lotni-

ctwa wytacznie jako broni pomocniczej byto tem bar-

dziej jaskrawe, iz lotnictwo otrzymywato zadania obro-
ny granicy w razie wybuchu wojny, a przeciez braty
w ¢wiczeniach udziat jednostki lotnictwa samodzielnego
dwéch putkéw bombardowania nocnego, jedne-
go puitku bombardowania dziennego, dwéch putkéw my-
Sliwskich i tylko jednego putku lotnictwa linjowego.
Najciekawszym momentem w ¢wiczeniach bylo stu-

w ilosci

djum prébne uzycia lotnictwa sportowego cywilnego, ja-
ko lotnictwa pomocniczego do celéw wojskowych, Ge-
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neral Weygand os$wiadczyt, iz jest zadowolony z wyni-
kéw osiagnietych na tem polu i zamierza w r, 1932 stu-
djowa¢ 6w problem po raz drugi, jednakze w szerszym
zakresie, powotujac wieksza ilos¢ samolotéw cywilnych
do wspotpracy z wojskami powietrznemi i naziemnemi.
Krytyk z ,Les Ailes" nie jest znowu zadowolony — za-
rzuca w pierwszym rzedzie kierownictwu lotnictwa brak
doktryny taktycznej, ,problemy taktyczne
lotnictwa francuskiego ograniczajg si¢ do studjum obro-
floty powietrznej

Obcymi sa kierowni-

powiadajac:
ny ludnosci cywilnej i zastosowania
do wspétpracy z innemi broniami.
ctwu zagadnienia nowoczesnej wojny powietrznej".
.,Nasze lotnictwo ma nastawienie
daleko jest mu

Powiada nadto:

wytgcznie defenzywne i jeszcze do

doktryny wysuwanej przez sfery kierownicze lotnictwa
witoskiego".

Czy krytyka ta jest stuszna, czy nie, nie bede roz-
strzygat, jednakowoz, sadzac zdrowym rozsadkiem
ludzkim, zbliza sie do prawdy. Lotnictwo francuskie jest
poteznie rozbudowane, jednakowoz uporczywie trzyma
sie zasady, iz wspoipraca z wojskami naziemnemi be-

dzie zadaniem lotnictwa w przysztosci. Mysli taktyczne
nowoczesne, zajmuje dzi$ inny problem — problem woj-
ny powietrznej. Z chwilg, kiedy studjowany jest ja-
i$ problem, a zastosowany w praktyce wykazuje dodat-
niewatpliwie znajdzie zastosowanie
Wtedy panstwa, ktére do wojny po-
poktadaja nadzieje

nie rezultaty

W czasie wojny.
wietrznej przygotowane nie bedag i
swego zwyciestwa wytacznie w ilosci i jakosci bagnetéw,
zaptaca za to zbyt drogo. To tez
podkresla  koniecznos$é

w razie pomyiki,
rytyk z ,Les Ailes"
przeciwstawienia doktrynie taktycznej
ideg jest szukanie rozstrzygniecia w powietrzu — po-
dobnej idei, cho¢by defenzywnej. Poniewaz jednak do-
Swiadczenia manewrowe wykazaty,
flocie powietrznej nieprzyjaciela wytgcznie
°- p- 1 nie daje zadnych rezultatow, nawet gdyby na-
ziemna o. p, 1 byta wzmocniona pewnga ilosScia jednostek
to idea obronna tylko w drodze zaczepnej,

stusznie
panstw, ktérych

ze przeciwstawianie
naziemnej

lotniczych, —
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niszczenia baz lotniczych nieprzyjaciela, przedstawia gwa-
rancje powodzenia.

Trzecim panstwem, ktére moze najzywiej zajeto sie
zagadnieniami operacyj lotniczych w wielkim stylu —
Italja dopiero w roku 1931 wystgpita z orga-
Opisy tych

to Italja.
nizacjag wielkich manewréw powietrznych.
manewréw sa nam dobrze znane z artykutéw w ,Prze-
gladzie Lotniczym" — przypominamy sobie tylko, iz ce-
lem tych manewréw miato by¢ poszukiwanie zwyciestwa
na ziemi w drodze rozstrzygniecia w powietrzu. Kierow-
nictwo ¢wiczen przedstawito sobie dwie armje
poétnocy i panstwa potudnia). Jedna uzbrojong w pierw-
lotniczy bombardujacy (panstwo

(panstwa
szym rzedzie w sprzet
(panstwo poéinocy),

lotnictwa mys$liwskiego.

w sity skladajace
Rozstrzy-

ktora
Strona

potudnia), druga
sie przewaznie z
gniecie zagadnienia wypadio na korzy$¢ strony,
posiadata przewage lotnictwa bombardujacego.
lotnictwa mys$liwskiego jedynie do wy-
w powietrzu, w chwili rozpo-
skoncen-

ta uzyta swego
walczenia sobie przewagi
czecia ofenzywy przez lotnictwo bombardujace,
trowane w masie na centra mobilizacyjne nieprzyjaciela.
Wedtug zdania rozjemcéw, strona péinocna, posiadajaca

przewage lotnictwa mysSliwskiego, juz w czwartym dniu
wojny nie byta w stanie przeprowadza¢ mobilizacji. Lot-
nictwo mysliwskie tej strony, mimo liczebnej przewagi

nad lotnictwem strony atakujacej, nie byto w stanie osto-
ni¢ swoich centrow mobilizacji.

Ten kroétki przebieg manewréw wykazuje nam ja-
sno doktryne taktyczng Ilotnictwa wiloskiego: dziatania
zaczepne zwartag masg na poczatku wojny. Co wiecej —
kierownictwo witoskie — wysuneto $miale przypuszcze-
nie, ze rozstrzygniecie wojny nowoczesnej padnie w po-
wietrzu — i potwierdzito przypuszczenie praktycznem
doswiadczeniem.

Omoéwienie manewréw powietrznych trzech panstw
nie potrzebuje komentarzy. Idea taktyczna witoska znaj-
duje silne poparcie w ideach wysuwanych przez takty-
lotniczych tak niemieckich, jak i sowieckich. Ca-
dypl. obs. M. Lisiewicz.

kow
ireant Consules... Kpt.

MIEDZYNARODOWA SZKOLA PILOTOW W ANGLJPI,
(Anglja)

Na wiosng w 1931 roku zostata zatozona Miedzy-
narodowa Szkota Pilotéw w Anglji na lotnisku lgdowym
1 wodnym Hamble koto utrzymywana
LAir Service Training Ltd".
rozwoéj i

Southampton,
przez t-wo

Zadaniem tej
nauki latania, oraz prowadzenie kurséw pilotazu
pokrewnych, wg. systemu, stosowanego w angielskim
szkolnictwie wojskowo - lotniczym. Jak sama nazwa
wskazuje jest to szkota miedzynarodowa, z ktérej ko-
innych panstw, pragnacy wy-

udoskonalenie
i nauk

szkoty jest

rzystaé moga obywatele

regulaminu Miedzy-
i art. w Luftwacht

*) Opracowane na podstawie
narodowej Szkoty Pilotéw w Anglji
Nr. 4 z 1931 r.

szkoli¢ sie w pilotazu, wedtug najnowszych metod i przy
uzyciu takiego sprzetu, jaki stosuje sie w brytyjskich
wojskach powietrznych. Nauczycielski i instruktorski
personel skitada sie z odpowiednio wyksztatconych i do-

Swiadczonych lotnikéw, ktérzy wszyscy poprzednio pra-

cowali w angielskich wojskach lotniczych i byli czynni
jako oficerowie instruktorzy w wojskowych szkotach
lotniczych.

* Sprzet samolotowy do nauki latania posiada szkota
nastepujacy: do nauki poczatkowej samolot Avro ,Tutor"
z silnikiem Lynx 215 KM. (Avro Tutor powstat ze znane-
go Avro 504 K., ktéry jest standartowym typem samolotu
szkolnego), oraz Avro ,Avian“, — a do dalszego wyszko-

lenia stuzg samoloty ,Atlas" i ,Siskin".
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Précz sprzetu samolotowego szkota jest bogato wy-
posazona w $rodki i pomoce naukowo-szkolne do wy-
szkolenia teoretycznego i pétpraktycznego. Szkota roz-
porzadza narazie 4-ma salami wyktadowymi, w ktérych
odbywajg sie wyktady teoretyczne i zajecia praktyczne.
Pamietano réwniez o hali, przeznaczonej do przechowy-
wania i nauki obchodzenia sie ze spadochronami. Sze-
reg innych urzadzen, przeznaczonych jest nie tylko dla
nauki, ale i réwniez dla wygody uczniéw.

Szkota posiada 7 kurséw lotniczych, na ktérych sto-
sownie do zainteresowania i przeznaczenia mozna o0sig-
gna¢ nastepujace wyksztatcenie lotnicze.

1) Poczatkowy kurs dla wojskowych (ob-

cokrajowcéw) wedtug planu nauki, stosowanego
w kroélewsko brytyjskich sitach powietrznych.

lotnikéw,

2) Kurs $lepego pilotazu dla wojskowych i cywil-
nych lotnikéw.

3) Skombinowany kurs poczatkowy i $lepego pi-
lotazu.

4) Kurs dla instruktoréw lotnikéw, wedtug planu
nauki, stosowanego w krélewsko brytyjskich si-
tach powietrznych.

5) Dzentelmenski kurs pilotazu dla pandéw.

6) Kurs dla pilotow komunikacyjnych.

7) Kurs pilotazu na samolotach wodnych dla woj-
skowych i cywilnych lotnikéw.

Oprécz tych kurséw, szkole tej powierzyto minister-

lotnictwa wyszkolenie pilotéw rezerwy armji
gielskiej. Od r. 1923 odbywato sie to wyszkolenie na
lotnisku w Whitley obok Coventry.Szkota ta wraz

z personelem zostala przeniesiona nastgpnie do Hamble.

gdzie nauka dalej sie odbywa.

Poniewaz uzdolnienie poszczegdlnych uczni pilotéow
jest rozmaite, przeto stosuje sie optaty za nauke pilo-
tazu, tylko za istotnie wylatane godziny w powietrzu
i wynosza one:

stwo an-

— na Avro Avianza godzineg lotu — 255zt
— . Avro Tutor ,, ” ” — 340,

i Atlas " " ,, 510 ,,
— . Siskin " " — 510,,

Koszta rozumiejg sie tacznie ze wszystkimi wykita-
dami, uzyciem warsztatofe XhabkeYtAll Ubykiem Gl dBHJ
rzadéw, oraz pomocy mEokGRyEn, WFa2 » ob6W1g2dig-
cymi optatami portowymi, nie obejmuja jedynie kosztéw
wyzywienia, zakwaterowania i ubezpieczenia od
padku.

wy-

KURS POCZATKOWY DLA LOTNIKOW WOJSKO-
WYCH NA AVRO TUTOR, ATLAS | SISKIN.

Czas trwania: 12 tygodni.

Nauka na tym kursie jest przeznaczona dla tych
uczni, ktérzy nie posiadajg zadnego, lub bardzo mate
wiadomosci lotnicze. Obejmuje ona kompletne wyszko-
lenie na podstawowych typach samolotéw, jak réwniez
wyszkolenie na typach wojskowych.

Praktyczne wyszkolenie odpowiada
angielskiego wojskowego lotnika i obejmuje:

1) Loty pasazerskie.

wyksztatceniu

N? 1—2
2) Nauke kotowania na lotnisku obstuzenia
silnika.
3) Prowadzenie samolotu przy pracujagcym i za-
trzymanym silniku, tgcznie z zawrotami.
4) Loty proste i horyzontalne.
5) Wznoszenie sie i planowanie (lot $lizgowy).
6) Starty pod wiatr.
7) Ladowanie i ladowanie na punkt.
8) Pilytkie wiraze.
9) Wiraze bez gazu.
10) Ostre wiraze z gazem i bez.
11) Korkociag.
12) Zwykte lgdowanie przymusowe.
13) Loty na niskiej wysokosci (z nauczycielem).
14) Loty samodzielne.
15) Wiraze podciggane.
16) Zeslizg na skrzydto.
17) Zachowanie si¢ na wypadek pozaru samolotu.
18) Startowanie i lagdowanie z bocznym wiatrem.
19) Ladowania przymusowe w trudnych warunkach.
20) Rodzaje akrobacji.
21) Loty na przednim miejscu.
22) Praktyczna nawigacja.
23) Egzamin z przymusowego ladowania.
24) Egzamin z lotu na wysokos¢.
25) Egzamin z lotu orjentacyjnego.
26) Egzamin z lotu z pasazerem.
27) Ladowania przymusowe.
28) Loty na niskich wysokosciach,
29) Akrobacja.
30) Przelot,
31) Lot nad chmurami i w chmurach.

Nauka w salach wyktadowych
okoto 180 godzin,

i warsztatach wynosi
w czasie ktéorych wyktadane sa na-

stepujace przedmioty:

12)
13)
14)

SILNIKI

(plan nauki 70 godzin)

Omoéwienie poszczegélnych czesci silnika.
Teorja silnika 4-ro taktowego (4-ro suwowego).
Technologja.

Systemy chiodzenia.

Materjaty pedne i Kkarburacja.
Popularny wyktad o karburacji
niem poprawki wysokos$ciowej.
Systemy oliwienia.

Popularny wyktad o elektrycznosci i

z uwzglednie-

magnetyz-
mie, oraz wyjasnienie dziatania magneta.
Systemy zapalania.

Obchodzenie sie silnika i obstuga.
Uszkodzenie silnika, sposéb rozpoznania i
niecia.

Przyrzady miernicze,
Przygotowania silnika do lotu.

Doktadna znajomos$¢ silnika Jaguar, ktéra obej-

usu-

kontrolujace ruch silnika.

muje:

a) ogdélnag budowe silnika,
b) montowanie silnika na samolot,
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d)
15)

1
2)
3)

6)

3)

8)
9)
10)
11)
12)

13)

14)
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*c) obchodzenie sie i pielegnacja, 6) Sterowanie i zastawianie powierzchni nosnych.
rozebranie i ztozenie silnika. 7) Akrobacja i korkociag.
Powtdérzenie. 8) Powtoérzenie,
PLATOWCE METEOROLOGJA
. . | ki 10 godzin).
(plan nauki 30 godzin). (plan nauki godzin)
- Lo . . 1) M t logi .
Okres$lenia i pojecia techniczno-lotnicze. ) _a}p_y r_ne eorofogiczne i -
. . o L 2) Cisnienie, temperatura, wilgotnosc.
Pojedyncze cze$ci ptatowca i ich obcigzenie. 3 Wiat
atry.
Technologia materjatéw, uzywanych do budowy ) fatry )
, 4) Mgta, mgta przyziemna.
nowych ptatowcoéw.
, 5) Forma chmur.
Ogdlna budowa Avro-Tutor.
- . . 6) Opady.
Mozliwe nastepstwa ziego ladowania, ich o .
. , 7) Cisnienie barometryczne i antycyklony.
sprawdzenie przy nastepnych powtérnych Ig-
. 8) Burze,
dowaniach. . .
K i 9) Powtdrzenie.
Specjalna budowa  Avro-Tutor, konstrukcja,
montaz, oraz sprawdzenie: kadtuba, podwozia, OGOLNE PRZEPISY LOTNICZE
instalacji, baldachimu, powierzchni nos$nych . .
. . (plan nauki 10 godzin).
i sterow.
Skutki Zle wykonanych czeéci, przyczyny, spo- 1) Pojecia ogdélne. 0Ogobélne przepisy lotnicze.
soby zaradzenia. 2) Prawo ruchu lotniczego. Przepisy portowe.
Linki, $ciagacze i pokrycie platowca. Miejscowe przepisy policyjne. Oznaczanie prze-
Zabezpieczenie i przeglad ptatowca. szkdéd.  Ksigzki poktadowe.
Smigto, budowa i pielegnacja, 3) Spadochrony, uzycie, pielggnacja, utrzymanie,
Ogo6lna budowa samolotu Atlas. zaktadanie, sktadanie, sprawdzenie.
Szczegotowa budowa LJAtlas”, konstrukcja, 4) Dyscyplina ruchu (kotowania) na ziemi. Za-
montaz, sprawdzenie. puszczanie silnika.
Skutki Zzle wykonanych czesci Atlas. Przyczy- 5) Sprawdzenie i obchodzenie sie z samolotem.
ny i sposéb zaradzenia. 6) Przymusowe lgdowania. Postepowanie przed
Powtérzenie. i po ladowaniu.
7) Zakotwiczenie samolotu.
PRAKTYCZNA NAWIGACJA. 8) Latanie w gorgcym klimacie i na wielkich wy-
(plan nauki 30 godzin). sokosciach,
L . 9) Powtérzenie.
;Ojeua I okreslenia. Kazdego tygodnia uczen podlega w danym dziale
apy.
by krétkiemu egzaminowi (repetycje), dla stwierdzenia czy
Pole magnetyczne, (deklinacja i dewiacja).

30)

31)

33)

Wptyw czesci
Urzadzenie

metalowych silnika na busole.

i zastosowanie busoli magnetycznej.

Urzadzenie i zastosowanie praktycznie przy-
rzadéw nawigacyjnych.

Wektor tréjkata szybkosci.

Zastosowanie wektora tréjkata szybkosci i ka-

towej kursu celem obliczenia wtasci-
wego Kkata.

Czynniki od A, B, C.
Sprawdzenie przydatnosci
dy busoli.

Préby na sali.

poprawki

busoli, mozliwe bile-

Praktyczne proby z busola wbudowana na sa-
molocie.
Powtdrzenie.

TEORJA LOTU
(plan nauki 10 godzin).

Sity aerodynamiczne.
Lot poziomy.
Zawroty (wiraze).
Start i ladowanie.
Stabilizacja.

osiagnat oczekiwane postepy w nauce.
Na podstawie doswiadczenia stwierdzono, ze uczen

potrzebuje przecietnie nastepujace ilosci godzin lotéw
dla ukonczenia kursu.
Na Avro Tutor (2-u ster) 10 godzin — 3.400 zi.
” " (samodz.) 10 ” — 3.400
” ” (dla zaawansowa-
nych juz w lataniu 2-u ster) 15 , — 510
samolocie typu wojskowego
(2-u ster) 4 — 2.040
samolocie typu wojskowego
(samodz.) 10 - — 5.100
samolocie typu wojskowego
(dla zaawansowanych w lata-
niu 2-u ster) 15 — 765

KURS SLEPEGO PILOTAZU NA AVRO TUTOR,

Razem 37 godzin— 15.215 zi.

LUB
AVRO AVIAN

(Czas trwania 14 dni).

Samoloty szkolne sg wyposazone w najnowsze in-

strumenty poktadowe. Tylne miejsce pilota jest przykry-
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te pokrywa przepuszczajaca $wiatto, jednak nie dajaca
zadnego nazewnatrz. Gdy uczen lata
z opuszczong pokrywa, ma wrazenie, ze jest w mgle, lub
w chmurach. Nauczyciel znajduje si¢ na przednim sie-
dzeniu z otwartem polem widzenia, posiadajac w kabi-
ktére ma uczen.

pola widzenia

nie kompletnie te same instrumenty,
Plan nauki tego kursu obejmuje:
1) Lot prosty i horyzontalny.
2) Wznoszenie sie i planowanie.
3) Zawroty (wiraze).

4) Krzywizny bez gazu.

5) Dobieg i start.

6) Korkociagg i wyprowadzanie.

7) Wyprowadzanie samolotu z trudnych potozen

(wprowadzonego przez instruktora).
8) Zmiana kursu lotu.
9) Prosty przelot.
10) Przelot na inne lotnisko i zpowrotem.

11) Przelot warunkowy w czworokacie,

12) Egzamin.

Teoretyczna nauka $lepego pilotazu odbywa sie na
specjalnie skonstruowanym aparacie. Omowienie S$lepe-
go pilotazu nastepuje przed lotem.

Ponizsze zestawienie daje mniej

wiecej pojecie

o kosztach wyszkolenia na kursie $lepego pilotazu:

0,5 godziny lotu na otwartem miejscu — 170 zt.
9,5 ” " ,» zakrytem " — 3.230 ,,
Razem 3.400 zt.

Przy odpowiedniej pogodzie kurs ten moze ukonczyé
uczen umiejacy juz lata¢ (pilot) w 14-tu dniach.

KOMBINOWANY KURS PILOTAZU POCZATKOWE-
GO ZE SLEPYM PILOTAZEM NA AVRO TUTOR,
ATLAS, SISKIN.

Czas trwania 14 tygodni.

Oprécz wyszkolenia, ktére uczen otrzymuje na kur-
sie poczatkowym, otrzymuje jeszcze na tym kursie kom-

pletne wyszkolenie w $lepym pilotazu, jednakze plan
nauki jest cokolwiek inny, gdyz uczen najprzéd prze-
chodzi nauke $lepego pilotazu, nim zacznie loty na sa-
molocie typu wojskowego.

Nastepujace zestawienie dajepojecie ileprzeoiet-
nie zdolny uczenpotrzebuje godzin lotu na swe petne
wyszkolenie.

Wyszkolenie dla poczatkujacych::
na AvroTutor (2-u ster) 10godzin — 3.400 zt.
\ w o (samodz.) 10 — 3.400 ,,
- P (dla zaawansowa-

nych juz w lataniu 2-u ster) 15 , — 510 ,,

Wyszkolenie w $lepym pilotazu:
na Avro Tutor z przykrywa

(2-u ster) 9,5 godz. — 3.230 zi.

Wyszkolenie dla zaawansowanych w lataniu:
na typie samolotu wojskowego

(2-u ster) 4 godz. — 2.040 zt.

na typie samolotu wojskowego
(samodz.) 10 u 5.100 ,,

na typie samolotu wojskowego

(dla zaawansowanych w lata-
niu 2-u ster) 15 , — 765
Razem 46,5godz. — 18.445 zi.
KURS DLA INSTRUKTOROW PILOTOW NA AVRO

TUTOR, SISKIN | ATLAS.
Czas trwania 8 godzin.

Kurs ten jest przeznaczony w pierwszej linji dla

pilotéw, ktérzy maja za soba 200 i wiecej godzin lotow
samodzielnych. Zadaniem kursu jest wyszkolenie dobrych
i tegich instruktoréw pilotow.
Kurs ten obejmuje:
1) Uwazny trening w przepisowym
2) Analiza wszystkich ruchéw organéw sterowych
podczas lotu.

lataniu.

3) Metody przymusowego ladowania,
4) Akrobacja.
5) Loty na matej wysokosci.

6) Szczegdtowe wyszkolenie w nowoczesnej meto-

dzie teoretycznej i praktycznej nauki latania
Wyszkolenie teoretyczne:

1) Wyktady ogélne o podstawowych za-

sadach nauki latania 5 godzin
2) Teorja lotu 15
3) Ogdlna znajomosc¢ lotu 5
4) Praktyczna nawigacja 10
5) Budowa silnika, obstuga i utrzymanie 20
6) » ptatowca " ” 10
7) Lotnisko i organizacja szkolna 3
8) Budowa i pielegnacja przyrzadow
poktadowych 3 »
Nastepujace zestawienie daje nam pojecie ile uczen

potrzebuje przecietnie godzin lotu na ukonczenie kursu:

na Avro Tutor (2-u ster) 7 godz. — 2.380 zt.
” ” . (samodz.) 7 . — 2.380 ,,
,; Siskin (2-u ster) 2 ., — 1.020 ,,
, Atlas (2-u ster) 1 ., — 510 ,,

, Oobydwu typach wojskowych
(samodzielne) 6 — 3.060 ,,
Razem 23 godz. — 9.350 zt

KURS DZENTELMENSKI NA AVRO AVIAN.

Czas trwania 3 tygodnie.

Kurs ten przeznaczony jest dla poczatkujacych, kt6-
rzy chca lata¢ na wiasnych samolotach i utrzymywac je.

Praktyczne wyszkolenie obejmuje:

1) Sposoby przymusowego Iladowania.

2) Akrobacja, ze specjalnym uwzglednieniem Kkor-

kociggu.
3) Lot w chmurach.
4)  Przelot.



Teoretyczne wyszkolenie obejmuje’
1) Teorja lotu.
2) Praktyczna nawigacja.
3) Meteorologja.
4) 0Ogo6lna znajomos¢ lotu.
5) Pielegnacja i obstuga silnika.
6) Pielegnacja i obstuga ptatowca.
7) Przepisy przeciwpozarowe.
8) Przepisy sygnalizacyjne.
9) Prawo ruchu lotniczego.
10) Przepisy ruchu lotniczego, na lotnisku i w jego
sasiedztwie.

11) Miedzynarodowe prawo lotnicze,

Po ukonczeniu tego kursu powinien uczen utrzymacé
1 prowadzi¢ swo6j wiasny samolot.

Nastepujgce zestawienie daja nam mniej wiecej po-
jecie o czasie potrzebnym na wyszkolenie przecietnie
zdolnego ucznia:

na lekkim samolocie Iladowym
(turystycznym 2-u ster) 8 godz. — 2.040zt.

na lekkim samolocie Ilagdowym
(samodz.) 6 » — 1.530,,

dla zaawansowanych w lataniu
(2-u ster) 0,5 ” — 128 ,,
Razem 145 godz. — 3.698 zi.

KURS DLA PILOTOW KOMUNIKACYJNYCH
NA AVRO TUTOR.

Czas trwania 3 tygodnie.

Ten kurs jest przeznaczony dla doswiadczonych pi-
lotéw, ktérzy chcag sie poswiegci¢ zawodowi pilota komu-
nikacyjnego.

Plan nauki obejmuje:

PRAKTYCZNE WYSZKOLENIE:

1) Kompletny kurs $lepego pilotazu

2) Latanie we mgle i w zlg pogode na otwartem
miejscu.

3) Lot w trojkacie i z powrotem na lotnisko ma-
cierzyste.

4) Przymusowe lgdowania.

3) Praktyczne czytanie map.

6) Latanie na miernej wysokosci (z nauczycielem).

WYSZKOLENIE TEORETYCZNE:

1) Praktyczna nawigacja.

2) Meteorologia.

3) Ogdblna znajomo$é lotu.

4) Znaki Morse‘a.

5) Utrzymanie, obstuga i pielegnacja silnika.

8) » " " ptatowca.

2) " tgcznosci radjowej miedzy samolo-

tami i portami lotniczemi.
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8) Mapy i

9) Miedzynarodowe prawo lotnicze.

Przecietnie uzdolniony wuczen powinien ten Kkurs
ukoniczy¢ po 10 godzinach lotu, wytaczajac $lepy pilotaz.
Przypuszczalne koszta tego kursu bytlyby zatem naste-
pujace:

dane nawigacyjne.

Kompletny kurs $lepego pilotazu 3.400 zt.

Nauka na 2-u sterze, stosownie do reszty pla-
nu, ktéry wynosi 10 godzin lotu 3.400 ,,
Razem 6.800 zt.

KURS PILOTAZU MORSKIEGO DLA WOJSKOWYCH
I CYWILNYCH NA AVRO AVIAN, TUTOR, ATLAS.

Czas trwania nauki 3 tygodnie.

Kurs ten przeznaczony jest dla pilotéw, ktérzy ma-
ja juz pewne doswiadczenie w lotnictwie ladowem.

Poniewaz samolot wodny potrzebuje wigkszej opieki
i obstugi, a przy odptywie i przyptywie wymaga wiekszej
zrecznos$ci w prowadzeniu, niz samolot ladowy, przeto
wieksza cze$¢ tego kursu poswigecona jest teorji i mane-
wrowaniu samolotem na wodzie.

Nastepujgce zestawienie moze tylko w przyblizeniu
da¢ pojecie o kosztach wyszkolenia przecietnie zdolnego
ucznia (koszta godziny lotu na hydro sa wieksze, niz
na samolocie ladowym):

na wodnoslizgowcu 5 godz. — 1.272 zi.
. Avro Avian, hydroplanie
(2-u ster) 3 ., — 1017 ,,
. Avro Avian, hydroplanie
(samodz.) 3 ., — 1.017 ,
Razem 11 godz. — 3.306 zi.
Albo:
na wodnoslizgowcu 5 godz. — 1.272 zi.
, Avro Tutor, hydroplanie
(2-u ster) 3 ., — 1.526 ,,
. Avro Tutor, hydroplanie
(samodz.) 3 ., — 1526 ,,
Razem 11 godz. — 4.324 zi.
Albo:
na wodnoslizgowcu 5 godz. — 1.272 zi.
s Atlas, hydroplanie (2-u ster) 3 , — 2.289 ,
i, ” (samodz.) 3 ., — 2.289 ,
Razem 11 godz. — 5.840 zi.

Wodnoslizgowiec o ktéorym mowa, jest samolotem
wodnym z silnikiem lotniczym, jednak tak skonstruowa-
nym, ze nie moze sie od wody oderwaé, jednak utrzy-
muje si¢ na wodzie i prowadzi zupetnie identycznie, jak
hydroplan.

Opracowat Adam Wojtyga mjr. pil.
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ANGIELSKA METODA SZKOLENIA

Samolot De Havilland Tiger Moth.

Przed podaniem samolotu
szkolnego, jest przytoczy¢é wuzasadnienie an-

gielskich metod szkolenia, ktére krancowo réznig sie od

tu opisu angielskiego

konieczne

naszych. Uzasadnienie to podane jest wediug tygodnika
LFlight”.

W czasie wielkiej wojny byta rozpowszechniona me-
toda, wedtug ktérej uczen przechodzit wyszkolenie kolej-

no na dwoéch lub wiecej typach samolotéw, coraz bar-

dziej zblizonych do samolotéw bojowych pod wzgledem
wiasciwosci lotow.

Wady tego systemu sa dzisiaj widoczne; gtéwne
z nich sa:

1) diugi czas wyszkolenia pilota (do czasu, kiedy
staje sie on zdolny do stuzby w linji);

2) podwajanie i potrajanie personelu i sprzetu
przeznaczonego dlg celéw szkolenia, wraz ze skutkami
tego absorbowanie zdolnosci produkcyjnej wytworni

sprzetu lotniczego, ktéra moznaby wykorzysta¢ dla sprze-
tu bojowego; brak standaryzacji silnikow
szkolnych; maty stosunek
do personelu szko6t itd.
W potowie roku 1917 w angielskiej

samolotéw i
liczby uczniéw wyszkolonych
szkole lotni-
czej w Gosport dokonano rewolucji w metodach szkole-
nia; (dla tego tez w Anglji metoda ta okres$lana jest
nazwg metody Gosport). Zasadg nowej metody jest sto-
sowanie jednego tylko typu samolotu szkolnego do cat-
kowitej nauki pilotazu. Wynikiem jej byto:

1) skrécenie czasu wyszkolenia pilota (tgcznie
z kursem strzelania) do przecietnie 11— 12 tygodni, a w
wyjatkowych wypadkach do 6-oiu, w poréwnaniu do ko-
niecznych poprzednio 28 tygodni lub nawet wiecej, przy-
czem poziom wyszkolenia uczniéw znacznie sie podnidst.

2) uzyskanie dalekoidacych oszczednos$ci w perso-
nelu i sprzecie wyszkolenia.

Takie jest doswiadczenie wyniesione z wielkiej woj-
ny; rozwazajac warunki szkolenia w przysztosci
stwierdzi¢, ze w czasie wojny gtdwny nacisk musi by¢
potozony na szybko$¢ wyszkolenia wielkiej ilosci
niéw i to przy materjale ludzkim znacznie mniej staran-
nie dobranym, niz w czasie pokoju; nastepnemi
mi punktami beda; zmniejszenie ilosci personelu unieru-
chomionego poza frontem: nie przecigzanie fabryk
czych wytwarzaniem sprzetu szkolnego.

mozna
uoz-
wazne-
lotni-
Szkolenie w czasie pokoju odbywa sie w warunkach

innych niz w czasie wojny: kandydaci do szkoét
czych podlegajg starannej selekcji; szkolenie jest mniej

lotni-

intensywne, podniety, jaka wytwarza
wojna; zmniejszeniem szybkosci,
ktadnos¢ wyszkolenia,
dualne, wiecej czasu poswieca¢ na wiadomosci teoretycz-
ne; szkolenie obejmuje przytem catoksztatt zadan wyko-
nywanych przez lotnictwo.

Wogdle szkolenie w czasie pokoju odbywa sie w wa-

wobec braku tej
wraz ze wzrasta do-

mozna stosowaé¢ metody indywi-

runkach znacznie korzystniejszych niz w czasie wojny,
jednakze lotnictwo wojskowe musi by¢ przygotowane do
jaknajszybszego dostosowania sie do wymagan wojen-
nych i ten wzglad musi decydowaé¢ we wszystkich spra-

wach dotyczacych organizacji szkolnictwa, oraz metod

i sprzetu szkolnego. Ten sam wzglad najmocniej prze-
mawia za stusznos$cia tezy angielskiej, ktéra pozwala na
taka szybko$¢ szkolenia i takie wykorzystanie sprzetu

i personelu, jak zadna inna ze stosowanych obecnie
metod.

Metoda ta wymaga jednak specjalnego typu samo-
lotu, ktéryby pozwolit wyszkoli¢ ucznia od po-
czatku az do takiej umiejetnosci pilotowania, jaka jest
potrzebna do bezpos$redniego przejScia na samoloty bo-
jowe i to tak jedno jaki i dwusterowe, Dlatego) tez samo-
lot szkolny tego typu powinien tak mato rézni¢ sie moca
silnika, wielkosécia i witasciwosciami lotu od samolotéw
bojowych, jak dalece da sie to pogodzi¢ ze specjalnemi
wymaganiami, jakie stawia poczatkowe szkolenie w pilo-
tazu i z naturalnem dazeniem, do oszczednosci.

W dalszem rozwinieciu metode te mozna zastosowac
do szkolenia nietylko w pilotazu, ale takze we wszyst-
kich innych gateziach pracy lotnictwa, jak np, strzelanie
z karabinéw maszynowych statych i ruchomych, bombar-
dowanie, wywiady, radjotelegrafja, fotografja, nawiga-
cja, loty wedtug przyrzadéw. Do wszystkich tych celéw
jeden typ samolotu szkolnego, kto6-
rego wyekwipowanie mozna zmieniac.

Ostatecznym punktem rozwoju angielskiej metody

bytoby zastosowanie tego samego typu samolotu do szko

mozna zastosowac

lenia tak w pilotazu jak i w wyzej wymienionych spec-
jalnosciach. W wyniku otrzymaliby$my jeden jedyny typ
samolotu (oczywiscie i silnika) na ktérym odbywa s;e

catkowite wyszkolenie pilota i obserwatora.

tatwo sobie wyobrazi¢, jaki to miatoby wplyw na
zredukowanie zapaséw platowcéw, silnikéw, czesci za-
miennych oraz personelu potrzebnego dla obstugi i re-
montéw ptatowcéw i silnikéow.

Firma A. V. Roe, ktéra przyczynita sie do urzeczy-
wistnienia takiej metody szkolenia pilotow, ktérej sa-
molot (Avro 504 z silniekiem 100 do 180 KM) przez Kil-
kanascie lat stuzyt do stosowania tej metody, opracowa-
ta w ostatnich latach 2 typy samolotéw, odpowiadajacych
takim wymaganiom sa to: Avro 621 z silnikiem Arm-
strong-Siddeley Lynx 215 KM, ktéry ma stuzyé do cat-
kowitego wyszkolenia pilota az do lotow akrobacyjnych
wiacznie, i Avro 626, rézniacy sie od poprzedniego tylko
konstrukcja kadtuba i sterownic, ktéry ma stuzy¢ doé
szkolenia personelu w specjalnosciach lotniczych; zreszta
ten ostatni typ, po zastosowaniu podwdéjnego sterowania
nadaje sie do szkolenia pilotéw naréwni z Avro 621.
Obydwa typy moga by¢ zaopatrzone w piywaki i stuza
dla wyzej wymienionych celéw jako wodnoptatowce.
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Firma De Havilland, starajac sie umozliwi¢ poczy-
nienie znacznych oszczednos$ci w kosztach zakupu i utrzy-
mania samolotéw szkolnych angielskiego typu, wyszta
z zalozenia, ze zasadnicza cecha, ktérej nalezy wymagac
°d samolotu szkolnego przygotowujacego bezposrednio
do pilotowania samolotu bojowego sa okreslone wtasci-
wosci lotu, a nie moc silnika, gdyz to ma znaczenie tylko
ze wzgledu na konieczno$é podzniejszego oswojenia ucz-
nia z poteznym gtosem wielkiego silnika, co mozna uzy-
ska¢ w ciagu paru lotéw.
samolot
(pilotaz,

Wykonany niedawno przez te wytwdrnie
Tiger Moth, majacy objac¢ calokszalt szkolenia,

walke powietrzng, a wiec i brutalnie wykonywane akro-

bacje, wywiady, bombardowania, radjo, foto itp.) posia-
da silnik o mocy 120 KM < Gipsy IIl — odwrécony,
W taki sposob zredukowano ilo$¢ typow samolotéow
szkolnych i trenigowych do jednego i to najmniejszego

z poséréd nich.

Nalezy zauwazyé, ze samolot ten nie ma nic wspol-
nego oprécz nazwy z szybkim jednoptatem zbudowanym
pare lat temu przez te samg firme.
nazwe, poniewaz nazwy wszystkich samolotéw treningo-
wych wedtug wymagan angielskiego Ministerstwa Lot-
nictwa musza zaczyna¢ si¢ od litery T.

Wybrano te sama

Zgodnie z dazeniem do wydania samolotu oszcze-
dnego, Tiger Moth owi dano konstrukcje bardzo prostg
i mocng aby moégt wytrzymaé¢ mato delikatne traktowa-
nie ze strony ucznia i aby zmniejszy¢ tak cene samolotu
(obecnie okoto 995 t czyli okoto 30.000 zt. za samolot
z si nikiem.) jak i koszta utrzymania przez tatwos$¢ wy-
miany i napraw czesci uszkodzonych bez naruszenia nie-
uszkodzonych.

Rys. 2.
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Kadtub zbudowany jest z rur stalowych spawanych;
skrzydta i drewniane. Komora
no$na dwuptatowa, wyrazny ksztatt strzaty, gérne skrzy-
(457 mm). Skrzydta
tasmy
jednym

ptaszczyzny sterowe —

dta wysuniete ku przodowi o 18 cali
nie skladane. Usztywnienie tasmami profilowemi;
nosne kazdej strony komory zbiegaja sie w
punkcie w poblizu przedniego dolnego okucia nosnego;
tasmy przeciwno$ne — w poblizu gérnego tylnego. Ta-
kie prowadzenie tadm nosnych w potgozeniu z umieszcze-
niem przedniego siedzenia za baldachimem i zaopatrze-
niem kazdej kabiny w obszerne drzwiczki z obu stron
kadtuba daje bardzo tatwy dostep do kabin (chodzi tu

gtéwnie o przednia, ktéra otrzymata wieksze drzwiczki

Tiger Moth w trzech rzutach.



82

Wykaz ciezarédw samolotu Tiger —
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Ciezar WHasnNy coooiiiiiiiiiiniiiiiciee e
Paliwo (8L 111 ) oo
Pdiwo dodatkowe (45,5 1tr ) .ccoooiiiiiiieiiininnennnn,

Smar (5, 7 wzglednie 8 Itr)...ccciieiiiiiieiineeeee,

Pasazer .

Dodatkowy zbiornik na 45,5 Itr paliwa z przewdéd.
Pompa VicKersa ...t e
Podtuznice do zaczepiania usztywniaczy bomb
Usztywniacze bom b .o
4 bomby 20-funtowe (w przyp. 2-a tylko 3).
Raczki wyrzutowe bomb.
Radjostacja Marconi A. D. 22. ' .
Koto antenowe z anteng i ciezarkiem

Rura wylotowa anteny ...einniiieeennns
Pradnica dla radjostacji i podstawka
Akumulator dla radjostacji.....cccoevveeeeuiiieiiiiniennnnns
Aparat fotograficzny P. 14 .....coooiiiiiiiiiiiiiiiiiininnns
Celownik ATdis .
Umocowanie celownika.........ooooeviiiiiiiiiiiinnnnnnn,
Pokrycie kabiny przedniej....cccooooveeiiiiiiiiiiiniennnnns

Fotokarabin maszynowy

Podstawa aparatu fotograficznego..........cccee...
Podstawa fotokarabinu maszynowego

Spadochrony z UPrzeZa .....cccoeeeeeiieeeiuiiieeiiinaeennnns
Dzwignia spustowa do fotokarabinu maszynowego

Gasnica

Podwozie pltywaKowe......ccocoviiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieeee

Najwiekszy ciezar dopuszczalny (* akrobacje dozwolone) .

Potozenie $rodka ciezkos$ci samolotu: za krawedzig natarcia profilu przy-

kadtubowego dolnego skrzydta — MM
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Rys. 3, Kabiny.

niz tylnej, w tym celu goérne dzwigary kadtuba maja
specjalny ksztatt i pozwala na szybkie wyskoczenie z sa-
me°lotu. Dalszym szczegétem utatwienia dostepu do ka-
kin jest poprowadzenie rury wydechowej wprost ku do-
towi, a nie wzdtuz kadtuba. 1

Oba siedzenia dostosowane sa do spadochronéw sie-
dzeniowych Irvin. Dzigki cofnieciu dolnego skrzydta i za-
stosowaniu odwréconego silnika uzyskano bardzo dobra
widocznos$é,

~ uktadu sterowania usunieto catkowicie rolki i pro-

wadnice, a zastgpiono je na wszystkich zagieciach tan-
cuchami na kotach zebatych; wszystkie tozyska dano
kulkowe.

Kota z oponami ci$nienia Dunlop; moga
by¢ zastgpione przez narty, albo tez cale podwozie ziem-

ne zastgpione przez podwozie dwuptywakowe przez co

niskiego

°irzymuje sie samolot treningowy wodny.

Silnik Gipsy |Ill, zdaniem konstruktoréw ptatowca.
uajbardziej ze znanych silnikéw tej mocy nadaje sie do
mamolotu oszczednego, gdyz jest prosty i trwatly; prze-
inaczony jest do pracy na zwykiej benzynie handlowej
1 na smarze mineralnym. Przy szybkosci podréznej zu-
zycie paliwa wynosi 22,7 Itr/godz., a smaru 0,57 Itr/godz.,
s®igto zastosowano metalowe.

Pod wzgledem witasciwosci lotu starano sie upodob-
ni¢ Tiger Moth'a do dobrych samolotéw bojowych. Mie-
dzV innemi wynikta z tego duza szybkos$¢ lotu $lizgo-
wego, co jest cecha charakterystyczng wszystkich ma-
szyn o matym oporze czotowym. Jest tatwy, ale nie
Za tatwy w prowadzeniu, szybko reaguje na stery i ja-
sno wykazuje kazdy biad Specjalnie dostoso-
(loty na plecach).

ucznia.
wany jest do akrobacji Jednocze$nie
jednak starano sie zrobi¢ go bezpiecznym w lataniu; za-
stosowano szczeliny Handley Page'a z urzadzeniem do
Zamykania ich przez pilota. Po zupeinem przeciggnieciu
samolot nie traci gwattownie szybkosci i daje sie tatwo
Wyprowadzi¢ z korkociagu.

Na szczeg6lng uwage zastuguje wyekwipowanie Ti-

Ster Motha ze wzgledu na przeznaozenie tego samolotu.
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u.n..

Rys. 4. Rozmieszczenie wyekwipowania dla samolotu

wywiadowczego.

Zasadniczo samolot ten koinplet-

nem wyekwipowaniem obu kabin w slery, z urzgadzeniem

jest dwusierowy z

do przestawiania statecznika poziomego wiacznie, oraz

z 2 kompletami przyrzadéw poktadowych, sktadajgcemi

sie kazdy z szybkosciomierza, wysoko$ciomierza, chyto-

rrierza, zegaru czasowego, licznika obrotéw, manome-

Rys. 5. Rozmieszczenie wyekwipowania dla samolotu
bombardujacego.

trow smaru i kompasu Hughes Ill. A 6/18. Poza tem sa-

molot posiada telefon kabinowy, gasnice, pokrowce na
$Smigto i kabiny. Na zadanie wbudowane by¢ moga do-
datkowe zbiorniki na paliwo, zbiorniki na wode do picia,
pudia na zywnos$¢, lub tez celowniki do karabinéw ma-

szynowych do bombardowania, oraz $wiatta pozycyjne.

Rys. 6. Rozmieszczenie wyekwipowania dla samolotu

jednomiejscowego mys$liwskiego.
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Rys. 7. Lot grupowy

Dane charakterystyczne:

rozpietos¢ — 8, 9Im,
dtugos¢ — 7,28 m,
wysokos$¢ — 2,7 m,
powierzchnia no$na — 22,2 m2,
ciezar wiasny — 488 kg,1
Dla samolotu akrobacyjnego:

ciezar catkowity — 750 kg,

” uzyteczny— 260 kg.

Dla samolotu nieakrobacyjnego:

ciezar catkowity —  828Kkg,

" uzyteczny— 340 kg.
Dla wodnoptatowca ciezar wilasny wynosi 547 kg.
Przewidziano wykorzystanie samolotu Tiger Moth

w nastepujacych postaciach (szczegétowy wykaz cieza-
réw w tablicy):
1 samolot dwumieijscowy szkolny — jesli

uzywany na zmiane jako wywiadowczy (przyp, 2) lub

No. 1— 2

szkolny mysliwski (przyp. 4) to ciezar wzro$nie o 6,3 kg
wskutek wmontowania czes$ci statej wyekwipowania.

2. dwumiejscowy obserwacyjny i wywiadowczy je
pilot w tylnej kabinie; w przedniej kabinie
radjostacja nadawcza i odbiorcza Marconi A. D. 22
dtugosé¢ fali 600—900 m, zasieg okoto 320 km, oraz apa-

rat fotograficzny.

dnosterowy,

2-a wywiadowczy — jak w drugim przypadku ale
z trzema bombami 20 funtowemi.
3. dwumiejscowy bombardujacy lekKki,
raczki wyrzutowe bomb w przedniej kabinie;

zbiornik paliwa na 45,5 Itr.

dwusterowy;
dodatkowy
4. jednomiejscowy treningowy mys$liwski; pilot w
tylnej kabinie, fotokarabin maszynowy na prawem skrzy-
dle;

5. dwumiejscowy szkolny wodnoptatowiec.

Wyczyny Tiger Moth'a wediug danych urzedowych
angielskiego Ministerstwa Lotnictwa przy ciezarze cat-
kowitym, 745 kg:

Wysokos¢ m. C?as wzno- Szybkos¢ Szybkosé
tptmodera szenia sie wznoszenia pozioma
wzorco ma) min 'sek. m/sek. km/godz.

0 — 3,56 176
915 4'48" 2,85 172
1980 12 213 164
3059 22'13" 1,43 156
3930 36'12" 0,815 146
4570 54’ 0,408 137
Putap teoretyczny —I1 5.200 m.
Szybko$¢ minimalna 75 km/godz.
Nalezy zaznaczyé, ze pewng ilos¢ tych samolotéw

ma byzakupito angielskie Ministerstwo Lotnictwa dla wojsko-

wych szkét lotniczych. Opracowat R. R.

SILY POWIETRZNE ANGIELSKIE
CRoyal Air Force)

Najwyzszym zwierzchnikiem R. A. F. jest krol.
Administruje nimi ,,Rada powietrzna" pod przewodnic-
twem ministra powietrznego. Cztonkami Rady sa; pod-

sekretarz stanu aeronautyki, szef powietrznego sztabu
gtéwnego, dwoéch wice-marszatkéw, jeden technik i se-

kretarz generalny ministerstwa powietrznego.
Dowodzenie R. A. F. zorganizowane jest nastepujaco:

1) A. D. G. B. (Obrona powietrzna Wielkiej Bry-
tanji), najwieksza cze$¢ R. A. F., jest podzielona na
3 czeéci: Wessex Bombing Area — obszar (jednostek)

bombardowania, Wessex Fighting Area—obszar (jednost-

ka) walki i grupa obrony powietrznej Nr. 1

2) J. A. C. (dowobdztwo wewnetrzne), w skitad kto6-
rego wchodza: lotnictwo wspéipracujace, eskadry do-
Swiadczalne, szkoty, obozy i skiady.

3) C. A C. (dowddztwo wybrzeza) — jednostki,

majace swe bazy na wybrzezu i na lotniskowcach na
wodach metropolji.

4) Dowddztwo Cranwell ze szkotlg powietrzng (kor-
pus kadetéw) w Cranwell, szkola elektrotechniczna
i szkotg radjo.

5) Dowoddztwo Halton ze szkota specjalistéw, szpi-
talem i r6znymi oddziatami drugiej linji.

6) Dowddztwo Wschéd, ktére administruje jednost-

kami, znajdiujgcemi sie: w Egipcie, Transjoidanji, Pale-
stynie, Sudanie (kwatera gtéwna w Kairze).
7) Dowbddztwo Irak — kwatera gtbwna w Hanaidi.
8) Dowoddztwo Indje — kwatera gtéwna w Simie.

9) Dowoédztwo Morze Srédziemne — kwatera gtow-
na La Valette, — ktéremu podlega lotnictwo lotniskow-
cé6w Morza Srédziemnego i Malty.

10) Dowoédztwo Aden.
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11) Dowédztwo Daleki Wschéd — kwatera gtéwnaon w Calshot, jeden pluton (flight) rozpoznawczy w Lee

~‘ngapur.

R. A. F. czerpie swdj personel: ze szkoty w Cranwell

z uniwersytetéw dla stuzby zawodowej (statej) i sy-
stemem ,stuzby krotkiej".

Mtody cztowiek, po ukonczeniu szkoty powszechnej,
moze wstapi¢ do szkoly specjalistow (w wieku od 1514
do 17K lat), pozostaje przez 3 lata w szkole technicznej
w Halton lub w szkotach elektrotechnicznej
nicznej w Cranwell.

i radiotech-
Uczniéw celujacych wysyta sie na
koszt panstwa, jako kadetow,
Mozliwe tez bezposrednie wstagpienie do tej szkoty w wie-
ku lat 18, Po dwuletnim pobycie w szkole w Cranwell,
absolwenci odchodza do oddziatéw
cerowie piloci.

do szkolty w Cranwell.

lotniczych, jako ofi-

Absolwenci uniwersytetéw, przed przydzieleniem ich
do oddziatéw, musza ukonczyé¢ jedna ze szkét pilotazu.

Personel ,stuzby Kkroétkiej* réwniez szkoli sie (12
miesiecy) w szkotach pilotazu, nastepnie pozostaje przez

b lat w stuzbie czynnej w oddziale i trzy lata w rezer-

wie. Mozliwe jest przedtuzenie stuzby czynnej na na-
stepne 5 lat.

Specjalizacja odbywa sie w:

— Eastchurch — uzbrojenie i strzelanie. Ciekawe
Jest, ze pilotom, ktérzy otrzymali lepsze noty, dodaje
N starszenstwo w posiadanym stopniu;

Old Sarmur — obserwacja (3 miesiace);
Rollestone — balony na uwiezi;
' Wittering — udoskonalenie w pilotazu;

— Cranwell — elektrotechnika w radjo. Réwniez

mozliwe jest uzyskanie starszenstwa;

~~ Lee-on-Solent —
jenna;

wspoéipraca z marynarkg wo-

Farnborough — fotografowanie;

— Heniéw — szkota mechanikéw.

Szkolenie mechanikéw skiada sie z 6-miesiecznego
kursu w zaktadach w Uxbridge i kursu w szkole w Man-
s'°u. Gkdbwnym Zrédiem rekrutacji mechanikéw sa tech-
niczne szkoty rzemies$lnikéw lotniczych, w ktérych uczy

okoto 300 mitodziezy.

Na czele szkot stoi szkota Sztabu Generalnego w An-
dover, w ktorej kurs trwa 1 rok.

Eskadr wspétpracy z wojskiem ladowem, w metro-
P°lji jest 5 t. j. po 1 eskadrze dla kazdej dywizji kor-
pusu ekspedycyjnego. Manston, South-
Earnborough, Netheravon, OIld Sarum, Catterick. Wy-
posazone sg w samoloty Westland ,Wapit' z Jupiterem.

Miejsca postoju:

Dowoédztwu wybrzeza podlega jedna eskadra samo-
lotéw torpedujacych (Hawker ,Horsley") w Dombristle,
2 eskadry wodnosamolotéw Southampton i Iris I,

w Mount-Batten, 1 eskadra wodnosamolotéw Southamp-

i eskadry lotniskowcéw Furious i Courageous ).

Dowoédztwo Wschoéd dysponuje dwoma eskadrami
rozpoznawczemi w Heliopolis i Izmailia i trzema eska-
drami bombardujgcemi w Heliopolis (samoloty Victoria),
Helwan, Chartum i Amman (Palestyna) (Fairey IIl F.).

Dowddztwu Irak podlegaja trzy eskadry bombardu-
jace lekkie (Wapiti) w Mosule, Hinaidi i Shaibah, 1 eska-
dra bombardujaca ciezka (Victoria) w Hinaidi i 1 eska-
dra wodnosamolotéw Short ,,Calcutta"”

Dowédztwo Indje rozporzadza 4 eskadrami
pracujacemi z wojskiem lgdowem (Wapiti)
Peszawarze i Quetta i 4 eskadrami bombardujacemi
($rednie) — Wapiti w Kohat i Rizalpar.

w Bassorah.
wspo6t-
w Ambala,

Dowédztwo Morza Srédziemnego ma 1 eskadre wod-

nosamolotéw (Fairey 11l F.) i trzy plutony (Flight):
mysliwski, rozpoznawczy i bombardujacy lotniskowca
Eagle, oraz trzy plutony mys$liwskie, dwa rozpoznawcze

i dwa bombardujgce lotniskowca Glorious.
Dowédztwo Aden —
nia — Fairey 111

1 eskadra bombardujaca
F.) w Chonnakoar.

(Sred-

Wreszcie Dowddztwo Dalekiego Wschodu ma 1 eska-
dre wodnosamolotéw Southampton w Kai Tak, oraz 1plu-
ton mysliwski i 1 pluton
Hermes.

rozpoznawczy na lotniskowou

Najwieksze czesci
defence, sktada sie z:

lotnictwa angielskiego — Home

Wissex boming — 11 eskadr bombardujgacych w:
Andover (Hart i Sidestrand), Bicester [Hart), Bircham
Newton [Fairey IIl F.), Boscombe Down [Virginial],

Upper Heyford [Fairey Gordon i Hinaidi), Worthy Down
[Virginia).

12 eskadr mysliwskich (walki powietrznej) w: Dux-
ford, Hawkings, Hornchurch, Kenley, Northolt, North
Weald, Tangmere i Upavon z Siskin, Bulldog, Gamecock
i Fury.

Grupa obrony Nr.
5 eskadr rezerwowych

1 skiada sie z jednostek 2 linji:

bombardujacych i mysliwskich

w: Manston, Filton, Aldergrove, Waddington [Virginia,
Wapiti, Hyderabad i Horsley).

8 eskadr samolotéw pomocniczych (W apiti).

Stacje dos$wiadczalne sa w Farnborough (dos$wiad-
czenia naukowe), Martlesham (samoloty) i Felixtove
(wodnosamoloty).

Sktadnice w: Henidéw, Kidbrooke, Ruislip, Milton,
Sealand, Altringham i Shrewsbury, oraz w Hinaidi, Ka-

rachi i Abukirze.

(Revue des Forces Aeriennes Nr. 28).

*)  po 6 plutonéw (flight) na kazdym.
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NOWA ORGANIZACJA AERONAUTYKI

KROLEWSKIEJ

ITALJI)

Atal ja)

Aeronautyka Kroélewska sa wojskowe sity powietrz-

ne Krélestwa i Kolonij.

Sity powietrzne metropolji podlegaja ministerstwu

aeronautyki, ktére zapewnia ich utrzymanie.

lotnicze,

Kolonjal-
réznych
ich uzycia podlegaja minister-

ne sity utrzymywane sa z budzetéw
kolonij, w sprawach za$
stwu kolonij.

Ogélna organizacja. Aeronautyka krélewska sktada
sie z:

a) broni aeronautycznej,

b) korpusu inzynierji aeronautyki,
c) korpusu komisarjatu?2 aeronautyki,
d) wojskowych szkét aeronautyki krélewskiej,

Aeronautyka krélewska metropolji zorganizowana

jest nastepujaco:

— 1 Biuro Sztabu Gi#éwnego,

— 4 dowddztwa terytorjalnych okregéw powietrz-
nych (T. O. P.),

— 1 dowoédztwo aeronautyki Sycylji,

— 1 dowddztwo aeronautyki Sardyniji.

Do pierwszego T. O. P . z siedzibg dowdédztwa w Me-
diolanie, wchodzg: Piemont, (bez
Mantua), (bez oraz prowin-
cje: Piacenza i Parma,

Lombardja .prowincji

Ligurja prowincji Spezia)

Do drugiego T. O. P., z siedzibg w Padwie, wchodza
trzy: Wenecja, Emilia (bez prowincji: Piacenza i Parma),
Marchje (bez prowincji Ascoli

Piceno), oraz prowincje:

Mantua i Zara,

Do trzeciego T. O. P., z siedzibg dowoédztwa w Rzy-
mie, wchodza Toskanja, Ambrja, Latium, oraz prowincja
Spezia.

Do czwartego T. O. P., z siedzibg dowd6dztwa w Bazi,
wchodzg Abruzzy i Molise, Kampanja, Apulja, Basilica-
ta i Kalbarja, oraz prowincje Ascoli Piceno.
tego okregu podlegaja

Dowédztwu
réwniez wyspy Liparyjakie.

Dowdédztwu aeronautyki w Sycylji z siedzibg
w Trapani, podlega cate terytorjum Sycylji.
Dowédztwu aeronautyki w Sardynji, z siedziba

w Cagliari, podlega cate terytorjum Sardynji.

Dowédca kazdego T. O. P. jest generat eskadry, do-
wodca aeronautyki kazdej wyspy jest generat brygady.

Dowédcy T. O. P. i aeronautyki wysp w stosunku do
oddziatéw, szkoét i stuzb aeronautyki, rozlokowanych na
ich terytorjum, maja te same prawa, co dowoddcy kor-
puséw i wojskowi dowédcy Sycylji i Sardynji w stosun-

ku do oddziatéw, szkét i stuzb wojsk lagdowych.

') Revue des Forces Aeriennes Nr.
nik 1931 r.
s) Intendentura.

27, pazdzier-

Kazdemu dowécy T. O. P. podlega:
a) Terytorjalne kierownictwo stuzb sprzetu i por-
téw lotniczych,

b) Terytorjalne Kkierownictwo mienia,

c) Terytorjalne kierownictwo komisarjatu wraz z za-

ktadami i skiadnicami jemu podlegtemi.

Siedzibag ich jest siedziba dowoédztwa T, O. P., kom-
petencje ich sg te same, co ,Sekcyj stuzby Okregu i ko-
misarjatu” zniesionych nowa ustawa.

Ponadto kazdemu dowédcy T. O. P. podlega centrum
rekrutacji i mobilizacji.

Kazdemu dowoédcy Aeronautyki wyspy .podlega:

a) somodzielne biuro stuzb sprzetu i
czych,

b) samodzielne

portéw lotni-
biuro mienia,
c) samodzielne biuro komisarjatu wraz z zaktadami
i sktadnicami jemu podlegtemi.
Terytorialnych kierownictw fabrykacji i zaopatry-
wania jest trzy: w Turynie, Medjolanie i Neapolu,
Bron aeronautyczna sklada sie z:
a) armji powietrznej,
b) lotnictwa dla armji kroélewskiej,

c) lotnictwa dla marynarki kroélewskiej.

Armja powietrzna. Armje powietrzng stanowia si-
ty powietrzne przenaczone do wykonywania zadan woj-
ny powietrznej, oraz obrona powietrzna terytorjum.

Eskadra jest podstawowg jednostka organizacyj-

ng armji powietrznej.

Dywizjon (grupa) sklada sie z dowoddztwa i zmien-
nej ilosci eskadr.

Putk (stormo) skitada sie z dowoddztwa i zmiennej
iloéci dywizjonéw.

Brygada powietrzna sktada sie z dowédztwa i zmien-
nej ilosci putkoéw.

Dywizja powietrzna sklada sie z dowédztwa i zmien-
nej ilosci brygad.

Armja powietrzna skiada sie z dowddztwa i zmien-
nej ilosci

Armja,
nostki

dywizyj.

dywizja i brygada — sa to wielkie jed-
powietrzne.

Wojska lotnicze skitadaja sie z 42 dywizjonéw, kté-
re moga by¢ taczone w zmienng ilo$¢ jednostek wyzsze-

go szczebla.

Lotnictwo dla armji krélewskiej. Lotnictwo mdla
armji krélewskiej sa to sity powietrzne przeznaczone dla
wykonywania zadan, ktére tak w czasie pokoju jak

i wojny, stawiajg dowddztwa wojsk ladowych.

Sktada sie ono z 15 dywizjonéw obserwacyjnych,
z ktorych kazdy ma dowdédztwo i zmienng ilo$¢ eskadr;
eskadra jest podstawowa

nictwa dla armji

jednostka organizacyjna lot-
krélewskiej.
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Dywizjony sa potaczone w 5 putkéw, analogicznych
z putkami armji powietrznej, przydziat dywizjonéw do
putkéw moze by¢ wykonywany tylko za zgoda minister-
stwa wojny.

0Ogo6lng ilos¢ eskadr lotnictwa dla armji krélewskiej,
ich organizacje, witasciwosci
sce postoju —

ich sprzetu oraz ich miej-
ustalajg ministerstwa powietrzne i woj-
ny. wspoélnie.

State miejsce postoju jednostek moze byé czasowo
zmienione zarzadzeniem witadz Kto-
jednak po
zmiany z odpowiedniemi
celem umozliwienia odpowiednie-

armji kroélewskiej,
rym oddziaty podlegaja wzgledem wuzycia,
uprzedniem uwzglednieniu
wiadzami aeronautyki,
go funkcjonowania stuzb.

Jeden z oficeréw personelu
w randze generata brygady,

latajgcego aeronautyki,
jest przydzielony do lot-
nictwa dla armji krélewskiej — jako inspektor.

Zakres dziatania inspektora okresli

kret uzgodniony z ministerstwem wojny.

specjalny de-

Lotnictwo dla marynarki krélewskiej. Lotnictwo dla
marynarki krélewskiej — sa to sity powietrzne przezna-
czone do wykonywania zadan, stawianych przez do-

wdédztwa morskie.
Sktada sie ono z:
— 4 dowdédztw lotnictwa,

zmiennej ilosci eskadr rozpoznania morskiego,
— samolotéw okretowych.

Dowédztwa lotnictwa rozpoznania morskiego w sto-
sunku do podlegtych im jednostek maja prawa i obo-
wiazki dowédcéw putkéw (stornio).

Og6lng ilos¢ eskadr, ich organizacje, wasciwosci

sprzetu oraz ich miejsce postoju,
nisterstwa aeronautyki i

ustalone jest przez mi-
marynarki, poniewaz oba mi-
okretowych, ich

ich uzycia personel.

nisterstwa ustalaja ilo§¢ samolotéw

wiasciwosci, oraz potrzebny do
Jeden z oficeréw aeronautyki
sonelu

krélewskiej (z per-
latajgcego) w randze generata brygady przydzie-
lony jest do lotnictwa dla marynarki krélewskiej w cha-
rakterze inspektora.

Zakres dziatania tego inspektora okresli

dekret uzgodniony z ministerstwem marynarki.

specjalny

Dowoédztwo. Dowoédcy oddziatéw lotnictwa dla armji
krélewskiej i marynarki krélewskiej, podlegaja bezposre-
dnio dowédcom armji i marynarki we wszystkiem co sie
tyczy uzycia ich oddziatébw w wojnie lgdowej i mor-
tym Kierunku,

w sprawach dyscypliny ogoélnej.

skiej, oraz wyszkolenia w jak réwniez
Wytyczne i
oddziatow

instrukcje wyszkoleniowe do wspoipracy
lotnictwa z wojskiem i
ministerstwa wojny

marynarka wydaja
i marynarki.

Natomiast w sprawach wyszkolenia techniczno-facho-
wego i zwigzanych z nim sprawach organizacyjnych, dy-
scyplinarnych i
dze stuzbowej

administracyjnych podlegaja oni w dro-
wiadzom aeronautyki kroélewskiej.
Podlegto$¢ samolotéw okretowych na lotniskowcach
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regulujg specjalne przepisy wydane przez ministerstwa
aeronautyki i marynarki.
Personel. Obserwatorami eskadr dla armji krolew-

skiej i marynarki krélewskiej sa oficerowie wojsk Ia-

dowych i marynarki, ktérzy uzyskali dyplom obserwa-

tora.

W czasie petnienia stuzby w eskadrach,
ci wchodzg organicznie w sktad tych eskadr,
jednak w kadrach swych broni,

oficerowie
pozostajgc

i nosza ich mundury.

Liczbe oficeréw przeznaczonych do stuzby w cha-
rakterze obserwatoréw, zaréwno jak i

okreslajg zainteresowane ministerstwa.

czas tej stuzby

Liczbe oficeréw uczni oraz czas ich
praktyki
okreslaja  wspolnie.
w swych broniach,

obserwatorow,

w aeronautyce; zainteresowane

ministerstwa

Oficerowie ci pozostajg nadal

lub korpusach i noszg ich mundury.

Wszyscy wymienieni wyzej oficerowie  otrzymuja
swa gaze i ogo6lne dodatki od administracji broni macie-

rzystej. Aeronautyka kroélewska wyptaca im tylko do-

datek aeronautyczny i dodatki za wykonywanie specjal-
nych czynnosci.

Oficerowie broni aeronautycznej dzielg sie na:

— personel latajacy;

— personel stuzb;

— specjalistéow.
Przebieg stuzby kazdej z trzech kategoryj personelu
jest odrebny. Przejécie z jednej kategorji do innej jest
niedopuszczalne, wyjatek stanowi
latajacego do kategorji

przejscie z kategorji
personelu personelu stuzb droga
ustalong prawnie, na wniosek ministerstwa aeronautyki
uzgodniony z ministerstwem skarbu,

Oficerowie personelu latajacego petnig stuzbe zwiag-
zang z dowodzeniem, organizacjg i funkcjonowaniem od-
dziatéw powietrznych, oraz zajmujg stanowisko przewi-
dziane dla nich w etatach centralnych i terytorjalnych
instytucyj aeronautyki kroélewskiej, i w innych panstwo-
wych cywilnych.

Oficerowie personelu stuzb wykonuja zadania odpo-
wiadajace organizacji i czynnosciom stuzb naziemnych,
w portach

instytucjach wojskowych i

w szczeg6lnosci lotniczych i bazach (zakta-
dach), na ktérych oparte jest funkcjonowanie oddziatéow
powietrznych.

Oficerowie specjalisci pelnig funkcje techniczne i fa-
chowe zwigzane z personelem i

go rodzaju.

sprzetem odpowiednie-

KORPUS INZYNIERJI AERONAUTYKI

Korpus inzynierji aeronautyki skiada sie z oficeréw

inzynierji aeronautyki i techniczne
dotyczace studjoéw, nadzoru produkcji i urzadzen, uzbro-

jenia, odbioru i

wykonuje czynnosci

przechowania materjatéw aeronautycz-
nych oraz nieruchomos$ci aeronautyki kroélewskiej.

Ponadto spetniajg oni inne czynnosci, dotyczace uzy-
cia wojskowych statkéw powietrznych i
nadzoru technicznego sprzetu
wilnej.

ewentualnie —
latajacego aeronautyki cy-
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W skitad korpusu inzynierji wchodza:

— Okregowi (wraz z perso-

nelem nadzoru);

kierownicy fabrykacji

— Okregowi kierownicy mienia, po jednem na kazdy

terytorjalny okreg (z biurem);

— Dwa samodzielne biura mienia: jedno dla aero-

nautyki Sycylji i drugie dla aeronautyki Sardynji;
— Instytucje doswiadczalne i

inzynierji

rézne zaktady.
Oficerowie korpusu dzielg sie na:
— inzynieréw;
— asystentéw
Przebieg stuzby kazdej
jest odrebny. Przejscie z jednej

technicznych.
z tych kategoryj
kategorji do drugiej

oficerow

jest niedopuszczalne.

Korpus komisarjatu. Korpus komisarjatu aeronau-
tworza oficerowie komisarjatu aeronautyki, ktérzy
technicznej i rachunko-
umundurowania,

tyki
wykonuja funkcje administracji
wej dotyczacej kasowosci, wyzywienia,
wyekwipowania i zakoszarowania.

W skiad korpusu komisarzy wchodza:

—e Okregowi kierownicy komisarjatéw, po jednym
w kazdym O. T. P. wraz z podlegtym im biurem;
— Dwa samodzielne biura komisarjatéw, jedno dla

aeronautyki Sycylji, drugie dla aeronautyki Sardynji;
— RoO6zne skladnice i zaktady.
Oficerowie korpusu komisarjatu dzielg sie na:
— personel
— personel

komisarzy;

administracyjny.

tych oficeréow
do drugiej

Przebieg stuzby kazdej z
jest odrebny.
jest- niedopuszczalne.

kategorji

Przejécie z jednej kategorji

Stuzba zdrowia. Stuzba zdrowia aeronautyki Kkré-
lewskiej wykonywana jest przez zaktady sanitarne wojsk
ladowych i marynarki po uzgodnieniu sprawy miedzy

zainteresowanemi ministerstwami.
Dla wykonywania specjalnej stuzby sanitarnej aero-
nautyki istniejg: 4 instytuty medyczne, rézne depot i za-

ktady aeronautyki krélewskiej.

Stuzbe sanitarng wykonuja wytacznie oficerowie le-

karze wojsk lub marynarki kroélewskiej.

Szkoty. Szkoty sa nastepujace:
— Wyzsza szkota wojenna aeronautki;
— Akademjal) krélewska aeronautki ze szkotg pi-

ladowych

lotazu.
— Szkota obserwacji powietrznej;
— Szkota mysliwska;
— Szkota bombardowania;

— Szkota specjalistow.

Oddziaty uzupetniajace. Oprécz wymienionych wy-
zej skiadowych czesci aeronautyki, funkcjonujgacych sta-
instytucje dziatajagce w chwili mobili-

le, istniejg inne

zacji, lub uruchamiane czasowo dla wykonania czynno-

Sci specjalnych, lub w celach wyszkoleniowych, z powo-

taniem w razie potrzeby personelu rezerwy. I1lo$¢ i or-
ganizacje tych instytucyj ustala dekret krélewski, po
uzgodnieniu spraw tyczacych lotnictwa lub armji i ma-
rynarki z zainteresowanemi ministerstwami,

Sadownictwo. Stuzbe sprawiedliwosci wykonuja
sady wojskowe armji i marynarki.

Przydziat szeregowcéw do aeronautyki
i depot kor-

Rekrutacja.
kroélewskiej ciazy na okregach wojskowych
pusu zalég marynarki, w stosunku do personelu naziem-
nego i morskiego powotywanego rocznika. Sposéb i sto-
sunek przydziatéw ustalaja zainteresowane ministerstwa.

Okregi wojskowe prowadza réwniez ewidencje per-
sonelu rezerwy.

W wypadku przekroczenia przez stan personelu re-
zerwy aeronautyki krélewskiej rzeczywistych potrzeb,
nadwyzke rezerwistéw przenosi sie do armji

narki, w spos6b ustalony przez zainteresowane minister-

lub mary-

stwa.

Oficerowie rezerwy. Oficerowie rezerwy nie sg
uwzgledniani w etatach. Liczba ich jest zmienna i za-
lezna od rok rocznej eliminacji wykonywanej na pod-
stawie przepis6w obowiazujacych dla rekrutacji tego
personelu.

Ttumaczyt z francuskiego S. A.

WOJINALCHEMICZNA, A OBRONA CYWILNEJ LUDNOSCI¥)

Gazy trujagce beda w przysztych wojnach, mimo mie-
dzynarodowych traktatéw, z pewnos$cia uzywane. Pod
tym wzgledem nie nalezy mie¢ ztudzen. Bron ta jest
jednocze$nie zapewniajaca zbyt duze
kto umie jag zastosowaé¢ w odpowied-

zbyt kuszaca, a
korzysci dla tego,
nim czasie i miejscu.

Najblizsza wojne beda prowadzi¢ cate narody przy
pomocy wszystkich posiadanych zasobéw: w akcji za-
przeciw zyciowym skupieniom wroga $rodkami
gazowemi, droga przewaznie

czepnej
niszczacemi, zapalajacemi i

*'m Dr. A. Ferretti.
della popolazione civile.
1931. Roma.

La guerra chemica e la difenza
Rivista Aeronautica Nr.

powietrzng; w akcji obronnej przed wyzej wymienione-

mi napadami réwniez droga powietrzna.

Uzycie gazéw jest zwigzane z rozwojem lotnictwa.
Wojna bedzie polega¢ — jest to zdanie kompetentnych
kot —
na zniszczeniu handlu i

na starciu wojsk i flot, lecz
osrodkéw  zycia

nie, jak dotychczas,
przemystu,
i dziatalno$ci nieprzyjacielskiej ludnosci. Bedzie to woj-
na o zupeinie nowej fizjognomji, zaré6wno pod wzgledem
metod i $rodkéw, jak i ostatecznych wynikéw. Panowa-
nie w powietrzu, mozliwe przy posiadaniu licznego i sil-

nego lotnictwa, pozwoli nacierajgcemu przeciwnikowi na

')  Prawdopodobnie szkota podchorazych.
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zadanie w krotkim czasie ran, jesli nie $&miertelnych,
to w kazdym razie zmuszajacych go do nieuniknionego
z czasem poddania sie.

Jezeli te przewidywania sa stuszne, bedzie
zupetnie celowa zastanowi¢ sie nad czynnikami,

mi przypuszczalnie zmniejszy¢ nastepstwa gazowej

rzecza
mogace-
woj-
ny powietrznej.

Z posrod wszystkich czynnosci, zmierzajgcych do te-
go celu, na naczelnem miejscu stawiamy wyszkolenie
obywateli. Cata ludno$¢ musi znac¢ istote niebezpieczen-
stwa i znaczenie gazéw, jako nowego $rodka walki, musi
by w danym wypadku méc sie
zbiorowej
drogami,
instrukcyjne, Kki-

nabraé¢ hartu dziecka,
.broni¢ i wspétdziata¢ w
obronie. Nalezy dazy¢ do tego wszelkiemi
a wiec przez wyktady, krotkie kursy
propagandowe wydawnictwa.

umie¢ skutecznie

nematograf,

Inne narody
Polske i Rosje),
zowany system
jac sie przytem dziatalnoscia osobnych komitetéw i lig
i wprowadzajac szereg pomystowych sposobéw, jak po-
ciggi dla propagandy i szkolenia (Polska), state i ru-
chome wystawy materjatéw technicznych i t. p. U nas
zadaniem tem jest obarczony Czerwony Krzyz. Akcja
jego, personelu, powinna
byé¢,
watelskich komitetéw i
Slonej pracy.

(wymienimy tutaj przedewszystkiem
maja juz od diuzszego czasu zorgani-

takiego wyszkolenia ludnosci, postugu-

wymagajaca wielu $rodkéw i
rozszerzona przez utworzenie oby-
ich do $cisle okre-

naszem zdaniem,
wcigganie

Celem postawienia osobistej obrony na nalezytym
jest utworzenie kurséw dla szko-
w postugiwaniu sie przeciw-
szczegblnie za$ maska. Kursy
odpowiednio dobrane osoby

powinny byé przy-

poziomie, konieczne

lenia i ¢wiczenia ludnosci
chemicznemi $rodkami,
takie,

i zaopatrzone w potrzebny materjal,

kierowane przez

Mozna tatwo organizowaé¢ tego rodzaju cEwi-
by umozliwi¢ w nich udziat

musowe.
czenia w dni $Swiateczne,
ludnosci bez odciggania jej od zawodowych zajec€.
Ktadziemy tak duzy nacisk na szkolenie ludnosci,
poniewaz sadzimy, ze zadna organizacja obrony nie da
wynikoéw, jezeli nie uda sie wytworzyé w szerokich ma-
sach tego, co nazywamy ,$Swiadomoscia higieniczna";
sktada sie na nia wpojenie doktadnej znajomosci gro-
zacego niebezpieczenstwa, wyszkolenie w postugiwaniu
Srodkami i wyrobienie zaufania w sku-
Nasuwa si¢ tutaj projekt wpro-
zaktadéw naukowych

sie obronnemi
teczno$¢ tych Srodkow.
wadzenia do wszystkich szkét,
i towarzystw sportowych obowigzkowego nauczania ele-
mentarnych wiadomos$ci o wojennej chemji, potgczonego
W uzyciu przeciwgazowego sprzetu; po-
do programéw

z ¢wiczeniami
zadane byloby roéwniez
Srednich i wyzszych szkét egzaminu z tego zakresu.
Nastepna czynnos$cia, ktérej koniecznosci nie trzeba
udowadniaé¢, jest przygotowanie schronéw, w ktérychby
ludno$¢ mogta znalezé bezpieczng ucieczke w czasie po-
wietrznych napadéw chemicznych. Schrony te moga by¢
specjalnie dla tego celu zbudowane, wzglednie, moga to

by¢ odpowiednio lokale juz istniejace.

wprowadzenie

dostosowane
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Ideatem bytoby wybudowanie dla catej ludnosci podziem-
nych schronéw, wytrzymatych na dziatanie pociskéw
i bomb; jest to niemozliwe ze wzgledu na koszty i dla-
tego w praktyce nalezy poprzesta¢ na dostosowaniu dla
obrony istniejgcych juz budowli. Nadajg sie do tego
celu naogét wszystkie catkowicie lub czesciowo podziem-
ne lokale, bez wzgledu na obecne ich uzycie; odpornos¢
ich wobec bomb moga zwiekszy¢ odpowiednie wzmocnie-
nia, czy tez opancerzenia. Przystosowanie na schrony
wymaga zainstalowania w drzwiach i oknach ram z prze-
ciwgazowemi zastonami, oraz wentylatoréw, wzglednie
filtréw dla oczyszczania powietrza...

Przy rozmieszczaniu schronéw okaze sie konieczne
wziecie pod uwage tych czes$ci miast czy osiedli, w kt6-
rych dziatanie gazu moze by¢ bardziej skuteczne. Po-
nadto nalezy dostosowa¢ ilos¢ schronéw do gestosci
zaludnienia; odpowiednia numeracja schronéw i ich roz-
dziat na mieszkancéw zapewni w chwili alarmu porzadek
i zapobiegnie dezorjentaciji.

Ze wzgledu na wygode i praktycznos$é, bytoby naj-
lepiej, by kazdy dom miat schron dla swych mieszkan-
nadawatyby sie do tego piwnice po wprowadzeniu
Takie pomieszczenie nie mogtoby,
konieczne bytoby

cow;
drobnych urzadzen.
rzecz jasna, chroni¢ przed pociskami;
tutaj wzmocnienie podziemia albo specjalne uodpornie-
nia dachu i poszczegélnych pieter.

Pozatem nalezatoby jeszcze pobudowaé w
Scisle okreslonych punktach miast, dodatkowe schrony

dla tych wszystkich, ktérychby alarm zastat na ulicach

réznych,

zdata od indywidualnie wyznaczonych schronéw. Na-
suwa to pewne trudnosci i stwarza wysokie koszty; dla-
tego celowa bytaby ze strony rzadu ustawa, naklada-

jaca na witascicieli nowowznoszonych gmachéw obowig-
zek budowania w piwnicach pomieszczen, przeznaczonych
i przygotowanych dla przeciwgazowej obrony. Bytoby
to niewiele, w kazdym jednak razie juz pewien postep,

Zagadnienie przygotowania schronéw ma istotne zna-
czenie; od jego rozwigzania zalezy zycie wielu tysiecy
ludzi.

Moéwigc o obronie ludnosci w miastach, musimy za-
znaczy¢, ze rozumiemy pod nig ta jedynie jej czes¢, ja-
ka do pozostania na miejscu zmusza wzgledy wojskowe
i petnienie niezbednych publicznych obowiazkéw. Lta-
czy sig to ScisSle z podziatem samej ludnosci.

Jest jasne, ze w czasie wojny starcy, inwalidzi, ko-
biety o slabem zdrowiu i dzieci beda stanowi¢ w wiek-
szych os$rodkach jedynie ciezar; uzycie ich w ramach
zbiorowoéci nie znajdzie zadnego zastosowania. Z dru-
giej strony bedzie niezmiernie trudne zapewnienie im do-
godnych warunkédw obrony osobistej i zbiorowej, ponie-
wypadkéw trudno moéwi¢ o indywi-
To tez bezpo-

waz w wiekszosci
dualnem wykorzystaniu maski
Srednio po wybuchu wojny zajdzie konieczno$é¢ wydzie-
lenia z miast tej kategorji ludnosci i przeniesienia jej
na wie$ lub do uprzednio wyznaczonych rejonéw. Wy-
maga to oczywiscie doktadnych zarzadzen, ktére w od-
powiednim momencie musza by¢ wprowadzone w zycie
przez wiadze wojskowe i komunalne,

W ten sposob dochodzimy do podziatu

gazowej.

ludnosci na
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czynna i bierna. Pierwsza pozostaje w miastach i dla- Jacy sie zawodowo dezynfekcja, funkcjonarjusze pu-
tego musi by¢ catkowicie przygotowana do przeciwga- blicznych urzadzen, zoinierze oddziatow asystencyjnych,
zowej obrony osobistej i zbiorowej, druga opuszcza mia- Oochotnicy i t. p. Juz jednak w czasie pokoju nalezy

sta i przenosi sie w bardziej bezpieczne obszary.

Wyszkolenie ludnosci, budowa schronu, ustalenie
sposobéw ewakuacji licznych mieszkancéw z miast,
wszystko to stanowi juz powazny krok w ogdélnem przy-
gotowaniu przeciwgazowej obrony. Ale nie jest to
wszystko.

Koniecznie jest potrzebne przygotowanie dla
Sci Srodkéw osobistej obrony. Beda to skiady
aparatéow tlenowych, przeciwgazowych ubran),
czone w réznych punktach miasta. Z nich mieszkancy
beda czerpaé¢ sprzet z chwila wybuchu wojny. Wydane
znane wszystkim instrukcje, beda mialy na

Potrzebne sa i dalsze czynnosci.

ludno-
(masek,
rozmiesz-

wczesniej i
celu unormowanie tego rozdziatu.

Zbiorowa obrona wymaga uzycia $rodkéw palnych
(oliwa, nafta, szmaty, stoma, pakuty i t p.), Srodkéw
fizycznych (zbiorniki z ciepta woda, piecyki wsysajace
i t. p.), i $rodkéw chemicznych (substancje neutraliza-
jace gaz, jak $wieze wapno, soda, hypermangan potasu
i t, p.). Nalezy przeto przygotowac¢ potrzebne ilosci tych
materjatéw i przewidzie¢ ich rozdziat.

Specjalne znaczenie ma organizacja stuzby sanitar-
Akcja
wesprze¢ przewidujgce przygotowanie obfitej
karstw i $rodkéw dla transportu zagazowanych. W
nych czesciach miast nalezy urzadzi¢ posterunki
tarne, catkowicie zabezpieczone przed dziataniem gazu.

Uzycie gazéw skraplanych (typ iperytu) narzuci po-

nadto konieczno$¢ utworzenia specjalnych posterunkéw

nej. Zapewni ja Czerwony Krzyz. jego musi
ilosci le-
réz-

sani-

odczyszczajacych, zaopatrzonych w naczynia i baseny
z ciepta i zimna woda, gdzie zagazowani beda mogli
znalez¢ pierwsza opieke. Na takie posterunki mozna

uzy¢ odpowiednie lokale w szpitalach, klinikach, tazniach
publicznych i prywatnych i t. p.,, w ktérych istniejg juz
potrzebne instalacje.

Sama stuzba sanitarna pochtonie wiele personelu:
lekarzy, sanitarjuszy, ludzi do przenoszenia chorych.
Dla tego celu powinny stuzyé (przy szpitalach, klinikach
uniwersyteckich, szkotach), odpowiednie kursy dla spe-
cjalizacji lekarzy, sanitarjuszy, siéstr mitosierdzia, pa-
troléw ratowniczych i tych wszystkich, ktérzy w czasie
napadoéw beda powotani do niesienia pomocy. Kursy te,
prowadzone przez wyspecjalizowanych juz lekarzy, pro-
fesoréw uniwersytetéw i chemikéw, beda miaty swéj pro-
do kategorji personelu,
w kazdym

gram nauczania dostosowany
jaki sie zamierza przygotowac;

one da¢ doktadna znajomos$¢ gtéwnych cech charaktery-

razie musza

stycznych gazéw, umiejetno$¢ rozpoznawania rozmaitych
zatru¢ i zapobieganie im, praktyke leczenia i uzywania
Srodkéw dezynfekcyjnych.

Oprécz personelu sanitarnego i pomocniczego na-
lezy wyszkoli¢ osobne oddziaty dezynfekcyjne, przezna-
czone do odkazania zagazowanego terenu, schronéw, do-
moéw i materjatow, zatrutej wody i Srodkéw zywnoscio-
wych i t. p. Oddzialy te moga stanowi¢ ludzie, zajmu-

zajac¢ sie ich wyszkoleniem i wyznaczeniem do tych przy-
sztych czynnosci.

Dalszym dziatlem przygotowania bedzie organizacja
stuzby wyzywienia ludnosci. Wymaga ona zalozenia
w roéznych czesciach miast zabezpieczonych przed dzia-
taniem gazu magazynéw z zywnoscia, a w zwigzku z tem
przysposobienie odpowiednich pomieszczen i ich wewnetrz-
nych urzadzen.

Najwieksza troska powinna by¢ poswiecona zabez-
pieczeniu wody, a wiec instalacyj wodociggowych, zbior-
nikéw, studni; taczy sie z tem dostarczenie odczyszcza-
jacych $rodkéw, uzywanych w wypadku zatrucia wody.

Nie ulega watpliwosci, ze w powietrznych napadach
przeciwnik bedzie uzywal obok bomb gazowych takze
i bomb zwyktych, oraz zapalajgcych. Potrzebna bedzie
przeto organizacja stuzby ratowniczej. Rdzen jej
personelem

musi

stanowi¢ obecna straz pozarna, zasilona
i sprzetem. W poszczegélnych wypadkach bedzie ona
mogta zastosowacé swe sikawki przeciw chemikaljom gazo-
wym, wzglednie dla odczyszczenia zakazonej ziemi.
Wkoncu przyjdzie kolej na przygotowanie odpowied-
niej stuzby sygnalizacji. Dadza ja syreny i inne $rodki
dzwiekowe, rozmieszczone na wzniesionych miejscach,
skad alarm bedzie moégt by¢ styszany we wszystkich kie-
runkach; mozna wprowadzi¢ roéwniez sygnalizacje op-
tyczna, Konieczne jest ustalenie osobnych sygnatéw na
oznaczenie poczatku, osobnych za$ konca alarmu. Funk-
cjonowanie catego systemu musi by¢ znane przez lud-

no$¢; dadza to odpowiednie z nig ¢wiczenia.

Reasumujac, stwierdzamy, ze przeciwgazowa obrona

ludnosci cywilnej wymaga przygotowania nastepujacych
Srodkow:

1) kurséw szkolenia i ¢wiczenia ludnosci,

2) kurséw wojennej chemji dla lekarzy, sanitarju-
szy, siostr mitosierdzia i t. p.,

3) organizacji stuzby sygnalizacji i obserwacji,

4) studjéw nad wydzieleniem Iludnos$ci, biernej

W wojnie,

5) zebrania i konserwacji srodkéw ochrony dla lud-
nosci,

6) przygotowania personelu sanitarnego, pomocni-
czego, oddziatéw dezynfekcyjnych, strazy pozar-
nych,

7) urzadzenia schronéw,

8) organizacji odczyszczaja-

cych, sktadéw z odpowiednim materjatem,

oddziatéw naukowych,
9) przygotowania stuzby wyzywienia, schrony wo-
t p.

Jezeli wszystkie te czynnosci beda wykonane, wtedy
mozna mie¢ uzasadniona nadzieje, ze obrona bedzie sku-
teczna. Podkreélamy stowo ,wszystkie”, poniewaz sta-
nowig one jeden zwarty i jednolity system; brak lub zie

dy i

funkcjonowanie jednego z wymienionych $rodkéw, moze
doprowadzi¢ do tego, ze catly system zawiedzie.
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Ustalona w ten spos6b organizacja musi zaczaé dzia-
ta¢ od chwili mobilizacji, na pierwsze zawotanie, ponie-
przeciwnik bedzie prawdopodobnie dazyt do wy-
przez mo-

waz
ciggniecia dla siebie najwiekszych korzysci

RAID TURYSTYCZNY

Lot,
tow Lombardi i
molocie turystycznym,
przelotu z Europy do kranca potudniowej Afryki,
rekordu na tej trasie, wynoszgcego
Kapstadt), a bedacego obecnie

rozpoczety 21 stycznia przez wiloskich pilo-
Robbiano z Rzymu do Kapstadtu na sa-
jest proba dokonania szybkiego
oraz
pobicia ostatniego
5 i p6t dnia (Londyn —
w posiadaniu lotnikéw angielskich.

Odlegto$¢ miedzy Rzymem a Kapstadtem w linji po-

wietrznej wynosi okoto 10.000 km.

Lotnicy italscy leca wzdluz nastepujacej trasy:
Rzym — Brindisi (470 km), Brindisi — Tobruk (1230
km), Tobruk — Wadi Halfa (1350 km), Wadi Halfa —
Malakal (1400 km), Malakal — Mwanza (1440 km),
Mwanza — Broken Hill (1400 km), Broken Hill Pre-
toria (1260 km), Pretoria — Kapstadt (1350 km).

Trasa ta jest normalnie obstugiwana przez linje lot-
niczag Londyn Kapstadt, oprécz odcinka Tobruk
Wadi Halfa, gdzie przelot odbywa sie na przestrzeni
1350 km ponad pustynia.

Lotnicy wioscy leca na samolocie typu ,Caproni 105",
przeznaczonym do diugich podrézy turystycznych. Jest
to jednoptat czteromiejscowy, zaopatrzony w silnik Alfa
Romeo 200-konny. Jego najwazniejsze cechy charakte-
rystyczne sa nastepujace:

rozpieto$¢ — 14 m,

dtugos¢ — 9,6 m,

wysoko$¢ — 3 m,

powierzchnia nos$na — 26 m2

waga pustego samolotu — 1.140 kg,
760 kg,
1.900 kg,

180 km/godz.,

ciezar uzyteczny —
ciezar catkowity —
szybko$¢ maksymalna —

szybko$¢ minimalna — 80 km/godz.,

czas wznoszenia sie na 3.000 m — 30 min.,
ozas lotu bez lagdowania — 10,30 godz.,
wspoétczynnik bezpieczehstwa — 8,

160 km/godz.

Zatoga samolotu sktada sie z pilotéw: Francis Lom-

szybko$¢ raidowa —

bardii i Leonida Robbiano, oraz mechanika Marino Bat-
taglia.

Francis Lombardi, jeden z najlepszych pilotéw
wioskich, znany jest réwniez dobrze zagranica, dzie-
ki swym licznym udanym Ilotom poprzez Azje iAfry-
ke, jak naprzykiad: Rzym — Mogadiscio (8.240 km)
w ciggu 8 dni, na samolocie ,,As 1" (luty 1930); Ver-
celli — Tokio (11.600 km) na samolocie ,As 2" z sil-
nikiem Fiat 95 KM, w ciggu 9 dni i 8 godz. (lipiec 1930);
lot okrezny nad Afryka, wraz z pilotami Mazzotti i Ra-
sini, dokonany réwniez na samolooie turystycznym
LAs 2% z silnikiem 90-konnym (pazdziernik 1930).

Pilot Leonid Robbiano jest pilotem rezerwy lotni-

lotniczy 91

zliwie wczesny atak. Wynika z tego konieczno$¢ réw-
niez wczesnego przygotowania catego omdéwionego przez
nas systemu.

Strescit kpt. dypl. Pawlik.

RZYM — KAPSTADT
czej; wzigt udziat w pierwszym ,Giro Aereo dTtalia",
i zostat zakwalifikowany jako trzeci w kategorji lotni-
kéw rezerwy.

Mechanik Battaglia towarzyszyt pilotowi Lombardi

w locie afrykanskim.

Kapstadt od paru juz lat
Najwaz-
lat na

Na przestrzeni Europa —
mnozg sie proby polepszenia czasu przelotu.
niejsze loty, dokonane w ciggu ostatnich dwu
linji Londyn Kapstadt, daty nastepujace wyniki:

kwiecien 1930 — pil. Bernarr, samolot Fokker F. VII,
silnik Jupiter 420 KM 10 dni.

pazdziernik 1930 — por. Casparentuss, samolot Puss
Moth, silnik Gipsy II, 120 KM 8 i po6t dnia.

marzec 1931 — pil. Glen Kidst, pil.
lot Lokheed Vega, silnik Wasp, 420 KM

Carhcart, samo-
— 6 dni i 10 g.

listopad 1931 — Miss Salaman, pil. G. Storg, samolot
Puss Moth, silnik Gipsy Ill, 120 KM — 5 dni i 8 godzin.

Trasa lotu Rzym — Kapstadt.
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OD NASZEGO KORESPONDENTA Z WLOCH

Kadry, ustalone na rok 1932 dla witoskiego lotnictwa
zawierajg zmniejszenie liczby personelu latajgcego o 247
miejsc i zmniejszenie ilo$ci specjalistéw o 74 miejsca
zwigkszajg natomiast etat nowoutworzonych stuzb o 401
miejsce, etat w korpusie inzynieréw o 25 miejsc, instru-
ktoréw technicznych o 6 miejsc, w komisarjacie lotnictwa
o 9 miejsc, w korpusie oficeréw administracyjnych o 20,
o 34 podoficerow wyspecjalizowanych i 50-iu szerego-
wych.

Posuniecia te nastgpity wskutek reorganizacji lot-
nictwa, na podstawie oddawna przygotowanych planéw.

Rada Ministréw na posiedzeniu w dniu 9 listopada
1931 r. postanowita budowe ,Wojskowego Instytutu Lot-
nictwa" i ,Centrum studjéw, doswiadczen i konstrukcji
aeronautycznych" z siedzibg w Rzymie.

Dnia 25 grudnia ub. r. szef lotnictwa witoskiego gen.
Balbo, dokonat w Bolamie uroczystego odstonigcia pom-
nika dla uczczenia pierwszego grupowego przelotu przez
Atlantyk potudniowy na samolotach ,Savoia-Marchetti
S 55"

Pomnik przedstawia dwa skrzydta, podobne do
skrzydet samolotéw, na ktérych byt dokonany przelot.
Na jednym z nich — stojagcym — umieszczony jest napis:
,Przelot transatlantycki Italja — Brazylja — 1931 —
rok I1X ery faszystowskiej", na drugim — ziamanym —
L,ltalja polegtym w Bolamie".

W stoczni ,Officine Ferroviarie Meridionali" znaj-
duje sie w posunietej daleko budowie samolot sportowy,
ktéry, zawdzieczajac specjalnemu przyrzadowi, moze
zmienia¢ profil skrzydta i zmniejszy¢ do minimum szyb-
koé¢ ladowania,

Samolocik, zbudowany przez braci Griguani, ukon-
czyt z doskonatym wynikiem préby na terenie Mirafiori
(Ruirin). Charakterystyka jego jest nastepujaca:

jednoptat o drewnianem skrzydle, kadtub z rur sta-
lowych — spawany; rozpietos¢ — 5,60 m, diugos¢ —
4 m 40 cm, wysoko$¢ — 1 m 40 cm, waga bez obcigze-

nia — 135 kg, ciezar uzyteczny — 150 kg, szybko$¢ —
140 km/godz. Silnik o mocy 8 KM, szybko$¢ obroto-
wa — 2.600 obr./min. z reduktorem — $rednica cy-
lindra — 85 mm, skok — 75 mm.

Na terenie Boeblingen, dla Klemm,
w dalszym ciagu odbywaja sie proby nowego $migtowca,
ktéry przez swego konstruktora wilocha Giovanni'ego
Serragli zostat ochrzczony ,Samokrecgagcym sie Smigtem
podtrzymujgcym™.

Aparat ten jest zaopatrzony w normalng komore, na
ktorej jest umocowane duze $migto w ten sposéb, by

nie stawia¢ oporu.

towarzystwa

Smigto zwalnia sie w czasie scho-
dzenia na ziemie i pozwala na ladowanie w bardzo krot-
kich granicach, ktére w czasie prob,
5 metréw.

nie przekroczyty

DZIAC. TECHNICZNY

RADJOGONJOMETRJA W LOTNICTWIE ANGIELSKIEM
(Anglja)

Jak wiadomo dla orjentacji ptatowcéw podczas lo-
tow w czasie mgly, lub nocy stuzy radjogonjometrja.
Radjogonjometryczne okreélenie potozenia (geograficz-
nego) ptatowca polega na wysytaniu z niego sygnatoéw
radjowych przyjmowanych przez ladowe (lotniskowe)
stacje ktére okreslaja potozenie
i zapomoca nadawczej radjostacji ladowej telefonuja lub

radjogonjometryczne,

telegrafuja to potozenie pytajacemu ptatowcowi.

Jest to system ogdélnie znany i uzywany na calym
Swiecie. Oczywiscie istnieja réwniez pewne odmiany
tego systemu jednakowoz wszystkie one polegaja na Kie-
runkowej radjotelegrafji lub telefonji.

Dotychczasowe radjogonjometry polegaty, jak wia-
domo, na stosowaniu anten ramowych, ktére mozna by-
to (krecac) ustawia¢ w kierunku odbieranych fal, Ilub
tez mozna byto stosowa¢ duze anteny ramowe nierucho-
me i obraca¢ matg cewka sprezynowa w specjalny spo-

séb z temi ramami (system Bellini-Tosi).
Jak sie okazato wszystkie te systemy byty dobre
i pozwalaly na pomiary z doktadnoscia do — 1" jednak-

ze tylko w dzien, t. j. doktadniej moéwiac, jezeli zaréwno
stacja odbiorcza radjogonjometryczna, jak tez i stacja
nadawcza lezaty w pasie dziennym. W przeciwnym wy-
padku zachodzity znaczne btedy na skutek tak zwanego
efektu nocnego
nie dawata zadnych pewnych

i w rezultacie radjogonjometrja w nocy
rezultatow.

Wiasciwie mowigc, radjogonjometrja polega na zna-
nej wiasciwosci anten ramowych odbierania fal ze wszy-
stkich kierunkéw, oprécz kierunku prostopaditego do kie-
runku Czytelnicy ,Przegladu Lotniczego"”, kt6-
rzy Kkiedykolwiek pracowali naprzyktad z Superhetero-
dynami (z antenami ramowemi) wiedza doskonale, ze
w pewnem potozeniu ramy sygnhat zanikat zupetnie. Po-
tozenie takie ramy byto wtedy prostopadte do Kkierun-

ramy.

ku fali i jezelibySmy mieli tarcze z podziatka w stop-
niach i wiedzielibySmy geograficzne potozenie tej po-
dziatki moglibysmy uzy¢ kazdy odbiornik z antenag ra-

mowa jako gonjometr.
Jezeli dalej bedziemy eksperymentowaé¢ z taka su-
perheterodyng to spostrzezemy, ze w dzien bedziemy
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mieli dobre minima (ostre), to znaczy z duza dokitadno-
Scig bedziemy mogli ustawi¢ antene ramowa tak, zeby na-
wet bardzo silny sygnat zupeinie sttumi¢. W nocy na-
tomiast zauwazymy, ze ostrych miniméw nie otrzyma-
my, ze raczej nie bedziemy mieli zadnego minimum, in-
nemi stowy nie bedziemy mogli okresli¢ doktadnie kie-
runku fal. Jeszcze dalej eksperymentujac zauwazymy,
ze jezeli nawet chwilami otrzymamy ostre (lub wzglednie
ostre) minimum, to jednak potozenie przestrzenne tego
minimum bedzie sig¢ stale Jednem

zmieniac. stowem

w nocy radjogonjometrja nie bedzie dawaé¢ zadnych
pewnych rezultatéw. Na tem wiasnie polega tak zwany
efekt nocny.

Poniewaz obecnie radjogonjometrja jest coraz wie-
cej potrzebna w nocy, przeto nalezato pomysle¢ o skon-
struowaniu takiego radjogojometru. ktéryby dawat moz-
no$¢ zupetnie pewnych pomiaréw o kazdej porze dnia
i nocy.

W rezultacie przeszto 10-letniej
Marconi ego w tym kierunku powstat nowy system gon-
jometryczny, tak zwany system Marconi-Adcock.

pracy Towarzystwa

W celu tatwiejszego
stemu spéjrzmy na rys. 1,

zrozumienia tego nowego Sy-

hnjt magnetyczne
nie przecinaja czftti
poziomych ramy

5

hnj* magnA
przecinajg piono-
wotoki ramy

Rys. 1

Jezeli kierunek fali jest réwnolegty do poziomych
czeSci ramy, natenczas w tych czesciach nie indukuja
sie zadne sity elektromotoryczne i obracajac rame oko-
to osi, otrzymamy ostre minimum odbioru, mianowicie
wtedy, kiedy ptaszczyzna ramy bedzie prostopadia do
kierunku fali. Jasne jest, ze efekt taki mozemy uzyé
do celéw okres$lenia kierunkéw fal wedtug witasnie tego
minimum.

Tak wykazata praktyka, w dzien fale elektromagne-

tyczne (powyzej 200 m) sa, jak to naukowo okreslamy,
normalnie spolaryzowane, to znaczy ich Kkierunek jest
identyczny ze styczng do danego punktu Kkuli ziem-

skiej, t. j. fale ida wzdtuz powierzchni ziemi.

Zjemtewana warstwa htarysuita

OJiiorniitdz— o
Ziemia

Rys. 2,
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W nocy jednakze mamy inne zjawisko: fale elek-
tromagnetyczne . odbijaja sie od warstwy Heavyside'a
(rys. 2), t. j. od rozrzedzonej warstwy lezgacej na wyso-
kosci okoto 100 km od ziemi, dochodzg do odbiornika
poziomego, ale pod pewnym katem

nie z kierunku

zgory.

Na skutek powyzszego, tego rodzaju fala bedzie in-
dukowac sity elektromotoryczne i w poziomych cze-
Sciach ramy (rys. 3) i w tym wypadku oczywiscie zad-
nego ostrego minimum nie otrzymamy. Wobec powyz-
szego powstata mys$l wyeliminowania czes$ci poziomych
anten i w rezultacie powstat system antenowy (Marconi-

Adcock) przedstawiony na rys. 4.

Powyzszy system podobny jest do systemu Bellini-
Tosi, uzywanego dotychczas na diuzszych falach, z tg
jednak réznica, ze zamiast 2 anten ramowych, uzywa sie
4 anteny pionowe, otwarte, rozstawione w 4-ch katach
przyczem poziome czeéci prowadzace do tych
lub mie-
system

kwadratu,
anten sg zaekranowane ptaszczem otowianym
dzianym i zakopane w ziemi. W rzeczywistosci
ten przedstawia réwniez 2 ramy umieszczone pod katem
prostym wzgledem siebie, z ta jednak roéznica, ze goérne

a dolne czeéci sa za-

ziemig. Wspomniane
taczy sie z
ktére umieszcza sie doktadnie
W ten spos6b, system

czedci poziome ramy sa usuniete,

ekranowane i znajdujg sie¢ pod
czesci cewkami

statemi

poziome doprowadzajace,
radjogonjometru,
w $rodku systemu antenowego.
antenowy sktada sie z 2 obwodéw umieszczonych pro-
stopadle wzgledem siebie. Pdétnocna antena przez zako-
pany kabel taczy sie z cewka stalg gonjometru i przez
drugi kabel zakopany z anteng potudniowag, W ten sposéb
antena wschodnia przez kabel, cewke statg

bel taczy sie z antena zachodnig.

i drugi ka-
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Anhny pionowi

Jzolalor
Xahil zakopany

Rys. 5.

Na rys. 4 i 5 widzimy schematycznie przedstawiony
system antenowy.
ny, t. j. reaguje jednakowo na wszystkie fale.

Dla odbioru jednokierunkowego uzywa sie dodatko-
wej anteny otwartej, ktérag ustawia sie w centrum kwa-
dratu sformowanego przez anteny (rys. 5). Antene $rod-
kowa umieszcza sie albo na dachu $rodkowego budynecz-
ku, w ktérym znajduje sie aparatura, lub tez w jednym
z jego rogow.

Odbiér jednokierunkowy stuzy dla tak
Jezeli mianowicie krecimy

System ten jest zupeinie aperjodycz-

zwanego
okreslenia strony Kkierunku.
rame (lub tez cewke zmienng w systemie Bellini-Tosi)
natenczas znajdziemy zawsze dwa minima, czyli inaczej
mowiac, jezeli stacja odbierana lezy np. w kierunku 140°
od péinocy, to nie bedziemy wiedzieli czy ta stacja jest
na potudnio-wschéd (220°), czy tez na péinoco-zachod
.(140° + 180° = 320°). Jezeli system ramowy skombinu-
jemy ze zwykla anteng, natenczas otrzymamy jedno mi-
nimum, lezace od strony przeciwnej, niz kierunek fali
okres$lanej stacji.

W wypadku tylko ramy otrzymamy charakterystyke

Type D.F.g.&a andD.F.e.Sb Recewer.

Rys. 6.

N 1—2
odbioréw w ksztatcie 6semki, w drugim wypadku, cha-
rakterystyke w ksztatcie kardioidy.

Wracajagc do rys. 5 (system Adcock'a) radjogonjo-

metr
mozna najblizej
mek dla aparatury winien by¢
i wszelkie linje telefoniczne prowadzone do tego domku
winny by¢ zakopane, wzglednie umieszczone, pod ziemia
na odlegto$¢ okoto 300 metréw od tego domku. Wymiar
domku winien by¢ okoto 24 m X 24 m.

i aparatura odbiorcza winny by¢ umieszczone jak
Srodka kwadratu antenowego. Maty do-
zrobiony z drzewa

Rys. 7.

System Marconi-Adcock stosuje sie na krotkich i aa
diugich falach, jednakze najlepsze rezultaty daje na fa-
lach 500 — 1800 m. Na rys. 6 widzimy grafik pomia-
row (lub $cislej moéwiac, btedéw) wedtug systemu Mar-
(gruba linja) i (cienka
Z rysunku tego widzimy znaczng wyzszo$¢ nowe-

coni-Adcock
linja).

systemu zwyktego

go systemu,

System Adcocka wprowadzony zostat okoto pét-
temu. Rezultaty pracy za ten ostatni rok
potwierdzity oczekiwania. Gonjometry te

zarébwno w dzien, jak

tora roku
w zupetnosci

daja zupeinie pewne pomiary

i w nocy.

Na rys. 7 widzimy widok kompletnej aparatury
z bardzo selekcyjnym i dobrze zaekranowanym odbior-
nikiem. W  dolnej czes$ci posrodku widzimy wiasciwy

gonjometr zmontowany pochyto dla wygody manipu-
lacji.

Aparat taki
runku 150 vattowej

(t. j. z odlegtosci

daje mozno$¢ dobrego okreslania kie-
stacji lotniczej z odlegtos$ci 240 km
mniejwiecej Warszawa-Krakow).

Inz. J. Plebanski.
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OSWIETLENIE LOTNICZE NA GRUNCIE MIEDZYNARODOWYM

We wrze$niu 1931 r, w Cambridge (Anglja) miato
miejsce  VIII posiedzenie Miedzynarodowej Komisji
Os$wietleniowej, odbywajace sig, jak wiadomo, co trzy

lata. Prace M. K. O$w. prowadzone sa w poszczeg6lnych
podkomisjach, liczba ktérych wynosi obecnie 17. Jedaa
z podkomisyj, utworzona na przedostatniem posiedzeniu
M. K. O$w. w 1928 r. w Saranac Inn (Stany Zjednoczo-
P6in.) poswiecona jest os$wietleniu lotniczemu.
Z inicjatywy tej w  kwietniu 1930 r. odbyt
sie w Berlinie I-szy zjazd dziataczy os$wietlenia lotnisk.

ne Am,
podkomisji

Opracowaniem materjatéw tego zjazdu oraz przygotowa-
niem wnioskéw dla posiedzenia podkomisji, przyjetych
nastepnie na samej komisji, zajat sie wediug statutu M.
K. Os$w. Sekretarjat do spraw lotniczego,
ktéry to Sekretarjat znajduje sie stosownie do porozu-
mienia w Saranac Inn, w rekach Stanéw Zjednoczonych
Am. Poin.

Sekretarjat przedstawit komisji przedewszystkiem
bardzo bogata ankiete w sprawach os$wietlenia lotnicze-
go, dotyczaca urzadzenn o$wietleniowych naziemnych i la
samolotach, nastepnie za$ przedstawit do dyskusji wraz
z opinjg poszczegélnych krajow, wnioski, przyjete na
wspomnianym juz wyzej zjezdzie Berlinskim.

W ten sposéb M. K. O$w. jeszcze raz poddata rewi-
zji uchwaly Berlinskie i wprowadzajgc do nich pewne
zmiany, przyjeta je jako ,zalecenie" dla wszystkich ko-
liczbie i Polski, ktéra w cza-

os$wietlenia

mitetbw narodowych w tej

cie obecnej sesji M. K. Os$w. zostata ostatecznie przyje-
ta na jej czionka.

Uchwaty Berlinskie zostaly w swoim czasie podane
na tamach ,Przegladu Lotniczego" (Nr. 5/30 str. 366 —
371), w obecnej chwili nalezy tylko podkresli¢ jakie

zmiany zostaty do tych uchwat wprowadzone.
Przedewszystkiem uzupeinionych zostato szereg defi-
nicyj, dotyczacych oswietlenia lotniskowego, tak np. zosta-
to wprowadzone pojecie ,approach light" — ogni podej-
Scia, t. j. takich ogni, ktére zamieniajac odpowiednie
ognie graniczne, wskazywalyby kierunek najlepszego po-
dejscia do lotniska.
,Ceiling projektor" —

do okres$lania wysokos$ci chmur nad

reflektor chmurny, stuzacy
lotniskiem. Oba te
niestosowane.
ogni kilkakrotnie

przez niektérych z naszych oficeréw Kkierujacych

urzadzenia
podejscia byta coprawda

sa u nas zupetnie Sprawa
poruszana

lotami

nocnemi (oczywiscie wytgcznie dla lotnisk statych i dla
pierwszego etapu déwiczen personelu). Korzy$¢ takich
ogni jest oczywista, pocigga jednak za soba znaczne

koszta instalacyjne.
W sprawie ogni

teza francusko-angielska, iz ognie te winny odréznia¢ sie

granicznych przeszta definitywnie
od ogni przeszkéd, przyczem kolor czerwony winien byé
wytgcznie zachowany dla tych ostatnich. Natomiast
w oswietleniu szlakéw lotniczych, w sprawie interesujacej
prawie wytacznie réwniez
definitywnie teza niemiecko-angielska o stosowaniu na
szlakach tylko latarin lotniskowych wielkiego zasiegu
z catkowitem pominieciem t, zw. ogni posrednich.

lotnictwo cywilne, przeszia

Przechodzac teraz do os$wietlenia ptatowcéow M. K.
Os$w. przyjeto normy napiecia elektrycznego dla sieci sa-
molotowych jako 6, 12 i 24, V. Polska jak wiadomo
przyjeta tylko dwa z tych napie¢, a mianowicie: 6 i 24
volt, pomijajac napiecie posrednie 12 volt.

Poza tem M. K. OSw. ma zwréci¢ sie do M. K. Lot-
(C.1.N. A))

ptatowcéw, dotyczacej rozrzutu $wiatta przez ognie nawi-

niczej w celu zmiany przepiséw oswietlenia
gacyjne, w ten spos6b, by sita Swiatta byta proporcjonal-
na w danym kierunku do niebezpieczenistwa zetkniecia
sie samolotéw, oraz by w celu unikniecia nieporozumien
charakterystyka $wiatta byta po-
dawana nie w wielkosciach zasiegéw, lecz w wielko-

lamp nawigacyjnych

Sciach mocy samych lamp.

W tej dziedzinie bardzo ciekawe referaty zgtosili

kpt. H. N. Green (Royal Aircraft Est. Farnborough —
Anglja) i inz. M. Franek (Service Technigue M. de
Lair — Paryz, Francja).

Jako prace dla poszczegélnych komisji narodowych
M. K. Osw.
wych na ptatowcach.
na, szczegllnie dla

ladowanie nocne od

zaleca badanie sprawy reflektoréw tereno-
Sprawa ta jest nadzwyczaj aktual-
lotnictwa wojskowego, gdyz unieza-
przy
badan komisja ustalita jak na-

leznia catkowicie urzadzen
ziemi,
stepuje:

Program tych
1 Uktad sity Swiatta w strumieniu $wietlnym.
Niezbedna wielko$¢ strumienia s$wietlnego.

2
3. Najwieksze dopuszczalne wymiary reflektora.

4. Normalizacja podstawy (uipocowania) oraz gtow-
nych wymiaréw reflektora.

Poza tem badania teoretyczne, ustalenie mini-
mum jasno$ci na Zrenicy oka, koniecznej dla zwrécenia
uwagi pilota na sygnal $wietlny oraz absorbeje mgtly
w stosunku do réznych koloréw $Swiatta.

Bardzo szczeg6towy opis urzadzen oswietlenia lot-
niczego,
retycznych ztozyt Angielski

W referacie tym miedzy
zenia, przyjete obecnie przez Ang.
nictwa, w sprawie ustalenia odlegto$ci miedzylatarnio-
wej na szlakach lotniczych, oraz najwygodniejszego

uktadu strumienia $wietlnego dla tych

wykonany na mocy najnowszych dociekan teo-
Komitet Os$wietleniowy.

podane byty zato-
Ministerstwo Lotni-

innemi

latarn w ptasz-
czyznie pionowej.

Referat byt
schematami, tablicami liczbowemi oraz rycinami i
stawiat ciekawe uzupeinienie do referatéw Sekretarjatu
Amerykanski

ilustrowany odpowiedniemi wykresami,

przed-
O$w. Lotnisk opracowanych przez Kom.
Oswietleniowy.

W ten sposéb uczestnicy zjazdu mieli moznos$¢ za-
poznania si¢ z b. bogatym i cennym materjatem w dzie-
dzinie os$wietlenia lotniczego.

Materjat ten bedzie niewatpliwie wykorzystany do
dalszych prac, ktére na terenie Polski beda prowadzone
pod egida Polskiego Kom. Os$wietleniowego.
tych pracach wzieli
fachowcy lotéw NOC-

Bytoby b. pozadane,
jaknajwiekszy wudziat nasi

zeby w
lotnicy,



96 PRZEGLAD LOTNICZY

nych, dzielagc sie swem doswiadczeniem z tymi, ktoérzy
urzadzenia dla tych nocnych lotéw beda wykonywac.
Bardziej

streszczenie odczytu, wygloszonego przez nizej

szczeg6towe sprawozdanie ze zjazdu oraz
podpisa-

NOWY MODEL SZELEK SPADOCHRONOWYCH

Towarzystwo Irwin wykonato nowy model szelek
spadochronowych. Jego budowa zwrécita na siebie uwa-
rzadowych i a natychmiastowym su-

ge wiadz innych,

kcesem byto zastosowanie tego modelu przez lotnictwo
angielskie.

Dotychczas, nie baczac na to, ze lotnictwo angielskie
uzywato spadochronéw Irwina jako ekwipunek standart,
stosowanie szelek o potrojnym zamknieciu nie byto do-
godne dla ladujacych przymusowo Ilub wyska-
kujacych do morza, gdyz pozbycie! sie spadochronu byto
witasdnie utrudnione z powodu, potréjnego zamkniecia.

Nowy model szelek, pozwalajacy na szybkie odpie-

lotnikow

cie spadochronu, zachowat dodatnie strony starego mo-
telu i zostal uzupeiniony w czes$ci odpowiadajgce w zu-
petnosci specjalnym wymaganiom lotnictwa morskiego.
Jest on rowniez doskonaty dla lotnictwa ladowego.
Zamiast starego typu zamkniecia na piersi i na
udach, nowy model posiada jedno centralne wigzace
szelki w bardzo prosty sposéb. Skiada sie ono z alu-

minjowego pudeteczka, ktére zwalnia natychmiast kazda

Szelki

do spadochronéw

Nb 1—2
nego p. t. ,OS8wietlenie lotnicze na ostatnich zjazdach
miedzynarodowych" ukaze sie w najblizszym numerze

~Przegladu Elektrotechnicznego".

Inz.el. J. Pawlikowski.

IRWINA

szelke, gdy lotnik okreca go6rna pokrywe pudeteczka,
wywierajac maty nacisk. Czynno$¢ ta wymaga znacznie
mniej czasu anizeli otwarcie trzech zapie¢ jak to byto
przy starym modelu szelek. Przy tym systemie np. lot-
nik ladujacy na morze nie potrzebuje sie obawia¢ za-
platania sie w swoéj spadochron.

Lotnik lgdowy zmuszony uzy¢ spadochronu w czasie

silnego wiatru réwniez ma pewno$¢ uwolnienia sie w

chwili dotkniecia ziemi, unikajgc wleczenia pizez spado-
chron.

Doktadny opis techniczny tego modelu n<e jest na-
razie dozwolony. Byt on udoskonalony po wykonaniu
préob réznych modeli i dat doskonate wyniki. Podczas
opadania lotnik nie moze przypadkowo odczepi¢ spado-
chronu, gdyz pierscien metalowy na koncu szelek zamyka
wszystkie zlgczenia do chwili az zostanie obrécony pod
lekkim naciskiem.

Przy wprowadzeniu specjalnego zamkniecia zostaty
Np. dodano na ple-
ktéra nietylko tago-

przestudjowane i
cach lekka i wygodng poduszeczke,

inne ulepszenia.

Irwina.
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dzi ucisk szelek plecowych lecz utrzymuje je w odpo-

wiedniem potozeniu i stanowi rodzaj suportu utatwiajg-

cego natlozenie i zdjecie.
Po ukonczeniu lotu pilot nie potrzebuje wyginaé

sie i wyslizgiwa¢ ze swego ekwipunku, lecz po otwarciu
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zamka i odrzuceniu szelek wtyt jest wolny i bez prze-
szkody opuszcza siedzenie.

Ekwipunek pozostaje na miejscu gotéw do natoze-
nia do nowego lotu.

W.

NOWE ANGIELSKIE SAMOLOTY WOJSKOWE

Armstrong Whitworth Aircraft Co. Ltd. rozpoczeto
na lotnisku Whitley Attey préby dwoéch nowych samo-
lotbw wojskowych typu:

Atlas Il i A. W. XVI.

Samolot Atlas Il jest dwumiejscowym dwuptatem,
wykonanym ze stali. Charakterystyczng jego cechag jest
zmiana systemu amortyzacji, ktéra pozwala na doskona-
te lagdowanie na terenie nieréwnym.

Samolot ten, jak moéwig, moze by¢ réwnie dobrze
uzyty jako dwumiejscowiec mys$liwski, jak réwniez jako
samolot do rozpoznania lub do bombardowania dzienne-
£0' Zaopatrzony jest w silnik Jaguar Major.
Charakterystyka jest nastepujaca:
szybko$¢ przy ziemi —e 244 km/godz.,
szybko$¢ na wysokosci 4.500 m — 231 km/godz.,

czas wznoszenia si¢ na 4500 m — 19 m. 30 sek.,

putap praktyczny — 5.540 m.

Samolot A. W. XVI — jest jednomiejscowym dwu-
ptatem; zaopatrzony w silnik Armstrong — Siddeley
Jaguar Major lub Panther, uchodzi za najszybszy sa-

molot mys$liwski na $wiecie w kategorji samolotéw o sil-
nikach chtodzonych powietrzem.
Zbudowany jest catkowicie z metalu.
Charakterystyka:

szybko$¢ nawysokosci 3.000m — 324 km/godz.,

szybko$¢ nawysokosci 6.000m — 312 km/godz.,

szybko$¢ nawysokosci 7.600 m — 299 km/godz.,

czas wznoszenia sie na 6.000m —14 m, 15 sek.,

putap praktyczny — 9.080 m,

promienn dziatania na wysokos$ci 3.600 m, z szybko-
Scia podr6zng 272 km/godz. — 592 km.

SAMOLOTY LEKKIE

BUDOWANE PRZEZ ZWIAZKI

LOTNICZE

(Niemcy)

(Od naszego korespondenta berlinskiego).

Dzisiejsze samoloty sportowe sa jeszcze o wiele za
kosztowne, by mogty zacheci¢ szerokie warstwy ludnosci
do brania czynnego udzialu w sporcie lotniczym, a nie-
miecki przemyst lotniczy nie wzigt sie dotad do budowy
samolotéw tanich, wiec Niemiecki Zwigzek Lotniczy
(Deutsche Luftfahrt Verband) podjat inicjatywe wyko-
nania prototypéw matych i tanich samolotéw, tatwych
do zbudowania na wtasng reke w zwigzkach, klubach i t. p.

Zadanie rozwigzano w taki sposéb, ze dwdém kon-
struktorom polecono zaprojektowa¢ maty samolot je-
dnomiejscowy, na silnik o mocy 20 KM, ktéryby (samo-
lot) posiadat budowe mozliwie najprostsza i najtansza.
Mimo to, ze poza temi wytycznemi konstruktorom pozo-
stawiono wolna reke we wszystkich szczegétach, oba roz-
wigzania sa podobne do siebie uderzajgco: obaj konstruk-
torzy zaprojektowali samolot jako goérnoptat z zastrza-
tami o kadtubie sze$ciokatnym.

Samolot ,MMI", zaprojektowany przez dypl. inz.
Mayer‘a z Akwizgranu,
céw, to tez na tym samolocie uwidocznione sa rezultaty
dtugoletniego doswiadczenia, nabytego przez autora przy
budowie szybowcoéw.

Skrzydto skitada sie z dwoch czesci, taczonych ze
sobg posrodku na sztywno, podpiete z obu stron drew-
nianemi zastrzatami o ksztalcie V; dla uproszczenia i po-

znanego konstruktora szybow-

tanienia konstrukcji, zastosowano profil zupeinie syme-
tryczny. Konstrukcja skrzydta jednodzwigarowa; przed-
nia cze$¢ pokryta sklejkg, przejmuje momenty skrecaja-
ce; tylna cze$¢ kryta ptétnem. Obie potowy skrzydta
mozna tatwo odjaé, po wyjeciu kilku bolcéw i zaczepié
na specjalnych okuciach, umieszczonych na bocznych

Samolot M, M. 1"
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Scianach kadtuba. Ztozony w taki sposéb samolot daje
sie bardzo tatwo transportowaé i przechowywac.

Ramy kadituba 6-katne, potgczone 5-ma podiuznica-
mi. Taki ksztatt kadtuba wybrany zostat ze wzgledu
na wielkie zalety aerodynamiczne. Caty kadiub kryty
jest sklejka. Skrzydto opiera sie na specjalnie podnie-
sionej czesci kadituba. Siedzenie pilota bezposrednio za
krawedzig sptywu skrzydta, wskutek zastosowania silni-
ka b. lekkiego, przéd samolotu wystaje daleko przed
krawedz natarcia skrzydta.

Kadtub zakonczony krawedzig pionowa, wspdélng ze
statecznikiem pionowym. Statecznik poziomy umocowa-
ny jest do goérnej $ciany kadituba zapomoca 4 okué. Kon-
strukcja ptaszczyzn sterowych podobna do konstrukcji
skrzydta, cze$¢ przednia kazdej powierzchni, kryta sklej-
ka, przejmuje momenty skrecajace; calo$¢ kryta piot-
nem.

No 1—2

Podwozie o osi dzielonej, amortyzacja
amortyzatoréw gumowych rozciaganych.

Silnik dwucylindrowy Mercedes-Benz o mocy 20 KM,
umocowany na tozu z rur stalowych; dla unikniecia drgan
silnik spoczywa na tozu za posrednictwem 4 thumikéw
gumowych.

zapomoca

Charakterystyka:

rozpietos¢ — 10 m,

powierzchnia nosna — 125 m2,

ciezar wiasny — 285 kg,

ciezar uzyteczny — 100 kg,

ciezar catkowity — 385 kg,

obcigzenie powierzchni nosnej — 30,8 kg/m2,
obcigzenie mocy — 19,3 kg/KM,

SAMOLOT ,FF”

Projektowany przez Grupe Lotniczg Politechniki skrzynkowe, taczace dzwigary ze sobg, dzigki czemu
Berlinskiej, jest konstrukcjag wyjatkowo lekka, gdyz otrzymano wielka sztywno$¢ za pomoca najprostszych
wazy (pusty) tylko 185 Kkg. Srodkow.

Skrzydto sktada sie z 3 czesci; $rodkowa — two- Kadtub bardzo podobny do kadtuba poprzednio opi-

rzaca baldachim, potaczona jest z kaditubem na state.
Dwie boczne podpiete sa przy pomocy zastrzatéw z rur
i daja sie ztozy¢ wzdiuz bokéw

lepszej baldachim
grubosciach mniejszych, niz

stalowych o ksztatcie V
kadtuba.
posiada profil o cieciwie i
boczne czesci skrzydta.
Konstrukcja skrzydta dwudzwigarowa.
skrzydtowe, potaczone sa sklejkg w dolnej
skrzydta. Poza tem skrzydio kryte jest pté6tnem. Za-
miast zwyklego usztywnienia wewnetrznego w obu ze-
wnetrznych czeéciach skrzydta wbudowano usztywnienia

Dla uzyskania widocznosci

Dzwigary
ptaszczyznie

Samolot ,F F*“.

sanego samolotu MM 1, réwniez zakonczony krawedzig
wspélna ze statecznikiem pionowym, ale statecznik po-
ziomy zaczepiony jest do kadiuba przegubowo i potaczo-
ny $ciegnami z kadtubem i statecznikiem pionowym. Pta-
szczyzny sterowe Kkryte piétnem.

Podwozie o osi dzielonej, golenie elastyczne z gu-
ma pracujaca na S$ciskanie.

Charakterystyka:

rozpieto$¢ — 9 m,
powierzchnia no$na — 10 nr,
ciezar wiasny — 185 kg,
ciezar uzyteczny — 100 kg,

ciezar catkowity — 285 kg,
obciazenie powierzchni — 28,5 kg/m-,
obciazenie mocy — 14,3 kg/KM.

Oba samoloty sa niezmiernie proste w szczegétach
konstrukcji, gdyz postawiono jako gtéwne zadanie, aby
pod zadnym wzgledem nie utrudnia¢ niepotrzebnie wita-
snorecznej budowy samolotu.

Rysunki tych samolotéw mozna otrzymywaé¢ w kom-
pletach, a cena catkowitego materjatu na samolot wy-
nosi okoto 1000 marek.

Niedawno oba samoloty zostaty dostarczone na lot-
nisko Berlin — Tempelhof i mozna byto naocznie prze-
kona¢ sie, ze stanowia one petnowartos$ciowy sprzet lot-
niczy, nadajacy sie do lotéw sportowych i treningowych.

inz. Fritz Wittekind.
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NOWY | ZAStUGUJACY NA UWAGE
SYSTEM POWIETRZNEGO CHtLtODZENIA SILNIKA

Duze zalety, jakie nalezy przypisa¢ lotniczym silni-
kom o chiodzeniu powietrzem, przyczynity sie, ze znaj-
duja one coraz to wigksze zastosowanie w lotnictwie. Te
tez od diuzszego czasu stosuje sie w lotnictwie silniki
o systemie chtodzenia powietrznym, takze i duzej mocy.

Im wiekszej jest mocy silnik, tem wazniejsze jest
zagadnienie jego chtodzenia, by osiggna¢ dostatecznie
pewne wyniki jego pracy. Normalnie przyjety system
polega na powiekszeniu powierzchni chtodzonej cylindra,
przez zastosowanie zeberek o ptaskich powierzchniach,
prowadzgcych dookota cylindra,

Pewna modyfikacje tego systemu posiada amerykan-
ski silnik samochodowy Franklina. Zamiast normalnych
zeberek, zewnetrzna $ciana cylindra posiada caly szereg
kolcéw miedzianych. Miedz znalazta tu zastosowanie ze
wzgledu na swojg wysoka zdolno$¢ przewodzenia ciepta.

Obecnie monachijski inz. Rossmaier wystgpit z no-
wa konstrukcjg zeberek, ktére dos¢ znacznie roézniag sic
konstrukcyjnie od dotychczas stosowanych, i zapewniajg
intensywniejsze chitodzenie. Nowa konstrukcja ma na
celu osiagniecie jaknajsilniejszego wir:wania przeptywa-
jacego powietrza, co w nastepstwie powoduje intensyw-
niejsze chtodzenie.

Przy normalnie gtadkich zeberkach prad chtodnego
powietrza nie wciska sie do dna wyztobien pomiedzy po-
szczeg6lnemi zeberkami, a przewaznie naskutek tworze-
nia si¢ warstw zgeszczonego powietrza, optywa na ze-
wnatrz.

Na rys. Nr. 1 uwidocznione jest, jak strumien po-
wietrza pomiedzy dwoma zeberkami moze przedostac sie
jedynie do pewnej, okreslonej gtebokosci, oraz w jaki
spos6b w zagtebieniach ogrzane warstwy powietrza trzy-
maja sie Scian cylindra i zeberek. Te witasnie warstwy
ogrzanego powietrza przeciwdziatajg strumieniom chtod-
nym, wciskajacym sie miedzy $cianki zeberek. W na-
stepstwie tego dostateczne chtodzenie otrzymuja jedynie
krawedzie zeberek, natomiast nadmiar ciepta nie jest
bezposrednio odprowadzony od $cian cylindra. Wskutek
nadmiernego nagrzania sie $cian cylindra i wewnetrznego Rys, 2.
pasa zeberek, nastepuje rozszerzanie sig¢ ich, ktéremu
przeciwdziataja ochtodzone krawedzie. Tego rodzaju
zjawiska, zachodzgce naskutek nieré6wnomiernego chto-
dzenia cylindra, wywotuja szkodliwe naprezenia w ma-
terjale i znieksztatcenia.

Nowy system t. zw. wirowego chtodzenia powietrz-
nego, usuwa tego rodzaju szkodliwe zjawiska, gdyz wy-
stepujace tu rozszerzanie sie materjatdbw nie powoduje
znieksztatcen.

System ten daje sie stosowaé zaréwno dla cylindrow
zeliwnych, jak i stalowych. Dla obu tych gatunkéw kon-
strukcja nowego systemu jest odmienna i uwarunkowana
sposobami fabrykacji.

Przy budowie zeliwnej cylindra, stosowane sg za-
miast zwyktych zeberek, podwoéjne, ptaskie kolce i réw-
ne wystepy, o0 osiach przesunietych wzgledem siebie
(rys. 2). Rys. 3.
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Rys. 4.

Dzieki tego rodzaju podziatowi wystepédw, strumien
chtodnego powietrza zostaje wprawiony w silny ruch wi-
rowy, przez cc dochodzi az do $cian cylindra, odciaga-
jac nadmiar ciepta intensywniej, anizeli miato to miejsce
przy poprzednim systemie.

Rys. 3 daje poréwnanie pomiedzy dotychczasowym
systemem chtodzenia, a nowym. Goérna ilustracja przed-
jaki spos6b strumien powietrza pracuje,
wajac utrzymujace sie okoto
ogrzanego powietrza.

stawia, w usu-
cylindra warstwy
Dolna przedstawia sposéb zacho-
wania sie tegoz strumienia przy zwyczajnej budowie zZe-
berek.

Scian

NOWY SAMOLOT
(Fra

Jedna z francuskich wytwérni wykancza budowe sa-
molotu, przeznaczonego dla dalekich raidow.
Jest to jednoptat konstrukcji catkowicie drewnianej,
zaopatrzony w 3 silniki Hispano-Suiza 650 KM kazdy.

Charakterystyczng cecha tego samolotu jest mozno$c¢
dostepu do kazdego silnika podczas lotu, przez korytarz,
znajdujacy sie w krawedzi natarcia skrzydta i prowadzag-
cy do kabiny mechanika, umieszczonej tuz za silnikiem,
co pozwala na dokonanie drobnych napraw w czasie lotu.

Zbiorniki benzynowe w ilosci 11-tu o tacznej pojem-
nosci okoto 8-miu ton, umieszczone sg w skrzydle.

PRZEGLAD LOTNICZY
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Cylindry o budowie stalowej, przy nowym systemie
zaopatrzone sa w zeberka, nacinane do pewnej gtebo-
kosSci i zygzakowato powyginane (rys. 4). Dziatanie, nie
réznigce sie w zasadzie od poprzednio opisanego, przed-
stawione jest na rys. 5. Na rysunku tym uwidocznione
jest, w jaki sposéb strumien powietrza, uderzajacy o od-
giete wystepy zeberek,
ztobien, otrzymujac

przedostaje sie do gtebi
ruch wirowy. Przez to nastepuje
usuwanie warstw cieptego powietrza, gromadzgcego si
dookota cylindra, a w nastepstwie tego, intensywniejsze
chtodzenie.

Nowy system chiodzenia inz. Rossmaiera, nadaje sie
nietylko do chtodzenia $cian samego cylindra, lecz réow-
niez i gtowicy.

wy-

Gruntowne doswiadczenia z opisanym powyzej sy-
stemem chtodzenia, zostaty przeprowadzone na silnikacr
motocyklowych przez monachijskg wyzsza szkote tech
niczna.

Préby wykazaty, ze w granicach temperatury 250—
350° C. polepszenie chtodzenia wynosito okoto 52%, w po-
réwnaniu z cylindrem o zeberkach zwyktych.
zaznaczy¢, ze przy doswiadczeniach
szybkosci strumienia powietrza, mianowicie:
i 10,5 m/sek.

Nalezy
stosowano dwie
15,3 m/sek.

Z doswiadczen przeprowadzonych mozna wywniosko-

waé, ze cylindry o nowym systemie chtodzenia moga
pracowac¢ przy nizszej temperaturze, a temsamem jest
mozliwo$¢ zwiekszenia mocy, otrzymywanej z jednego

litra objetosci cylindra. Inz. F. Wittekind.

COUZINET, TYP 70

ncja)

Zatoga samolotu skiada sie z 5-ciu oséb: 2-ch pilo-
nawigatora, radjotelegrafioty i mechanika.

Proby samolotu sa oczekiwane z pewna niecierpli-
woscia, tembardziej, ze obcigzenie jednostkowe tego sa-
molotu dotychczas nie byto osiggniete dla tej kategorji
samolotéw.

tow,

Charakterystyka samolotu jest nastepujaca:

rozpietos¢ — 30 m,
dtugos¢ — 16 m 130,
Wysoko$¢ — 4 m 50,

powierzchnia nosna — 90 m2
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7 m 300,
6.500 Kg,

rozstawienie kot —
waga bez obcigzenia —
waga paliwa — 7.900 kg,
waga catkowita —e 14.400 kg,

moc — 1.950 KM,

PRZEGLAD LOTN1CZzV

101

obcigzenie na m2 — 160 kg,
obciazenie na KM — 7 kg 380,
przypuszczalna szybko$¢ — 285 km/godz.,

promien dziatania — 11.000 km.

RO Z N E

CHALLENGE DE TOURISME INTERNATIONAL 1932

Miedzynarodowe zawody samolotéw turystycznych.

Wobec zgtoszenia przez 6 Aeroklubéw udziatu w or-
ganizacji zawodéw, Zjazd F, A. |. postanowit,
dy odbeda sie i uzgodnit termin zawodéw z terminarzem
lotniczych miedzynarodowych. Termin za-

ze zawo-

innych imprez
wodéw ustalony zostat na druga potowe sierpnia b, r.
W chwili zapewniony jest udzialk: Czechosto-
wacji, Francji, Polski, Szwajcarji, Witoch.

Organizatorem gtéwnym zawodéw sa Niemcy, jako
zwyciezcy Challenge 1930 r. Przyjeta przez Zjazd F. A. I
do wiadomosci trasa raidu, ktéra jest gtdwng konkuren-
cja zawodoéw prowadzi z Berlina przez Polske, Rumunje,
Czechostowacje, Austrje, Witochy, Szwajcarje, Niemcy,
Danje, Szwecje z powrotem do Berlina i wyniesie okoto
7.000 km.

Jak widzimy, trasa ta nie bedzie tatwiejsza od szla-
ku, ktéorym przebiegat raid w r, 1930, a wobec wielokrot-
nego przelotu przez wysokie géry stanowi¢ bedzie ra-
Szczeg6ty trasy (miasta)

obecnej
Niemiec,

czej zadanie trudniejsze. za-
lezne sa jeszcze od stanu niektérych lotnisk.

Na odcinku polskim w gre wchodzg obok Warsza-
wy, Krakow i Ladowanie w Polsce be-
dzie: dwukrotne. O zwigkszonych w stosunku do r, 1930
trudnos$ciach raidu stanowi jeszcze okoliczno$é¢, ze ilosé
odcinkéw o dtugosci 500 km, bedzie znacznie
wieksza. j i

Ostateczne szczeg6ty zawierad
szczegbétowa do Regulaminu zawodéw, ktéra ukaze sie w
ciagu najblizszych 2 miesiecy. Terminy zgtoszen dla ma-
jak nastepuje: otwarcie zgtoszen

Poznan, Lwow.

ponad

bedzie Instrukcja

szyn ustalone sa —n

14 marca, zamkniecie | terminu — 14 kwietnia, zamknie-
cie Il terminu — 14 maja.
MIEDZYNARODOWE ZAWODY BALONOW WOL-

NYCH O PUHAR IM. GORDON BENNETA.

Zjazd F. A, 1.
dy o puhar im. Gordon Benneta odbeda sie w ostatniag
lub pierwsza niedziele pazdziernika.

ustalit, ze przypadajace w r, b. zawo-

niedziele wrzesénia
Z pos$réd 4 krajoéw ubiegajacych sie o organizacje zawo-
déw przyznano pierwszenstwo Szwajcarji. Zawody od-
bedg sie w Bazylei.

Oprécz Szwajcarji zgtaszalty zamiar organizacji
wodéw Niemcy, Polska i Rumunja. Pierwszenstwo przy-
stugiwato St. Zjednoczonym, gdyz zdobytly one ostatnim
razem puhar. Wobec rezygnacji St. Zjednoczonych kolej-
ktora brata

za-

ne pierwszenstwo przypadato Szwajcarji,

juz parokrotny udzial w organizacji zawodéw i jest je-
dynym krajem europejskim, ktéry po wojnie zdobyt pu-
har. Poza tem wysuwano objekcje, ze w razie startu
z Polski zachodzi prawdopodobienstwo lagdowania w* So-
Bytby tembardziej,
ze Sowiety nie nalezg do F. A. I.

Gordon-Benneta majg swojg cie-

wietach. to eksperyment niepewny,
Zawody o puhar
kawa historje:
Zawody te ustanowione zostaly przed wojna, a pierw-
sza rozgrywka o puhar ufundowany przez Gordon-Ben-
neta odbyta sie w 1906 r. przy udziale 16 balondw.
Start mial miejsce wi Paryzu.

Przed wojng zawody odbywaty sie corocznie do

r. 1913 poczem wznowiono je w r. 1920. W roku 1924
puhar zostat przyznany trzykrotnemu kolejnemu zwy-
ciezcy, Belgji w latach 22/23/24 (pil. E. Demuyter).
Woéwczas Stany Zjednoczone ufundowaty nowy puhar
imienia Gordon-Benneta. Puhar ten zdobyly Stany
Zjednoczone dzieki kolejnym zwycigegstwom w latach
26/27/28, poczem ufundowaty nowy Ill-ci puhar.
Zwyciestwo w latach 1929 i 1930 przypadto znowu
w udziale Stanom Zjednoczonym, W roku 1931 Zawo-

ile w nb. Stany Zjednoczone wyjda

puhar réwniez przejdzie na

déw nie byto. O
zwyciesko z zawodoéw, Ill-ci
wiasnosé¢ Standw. ! .

W tonie F. A. I. istnieje zamiar by w tym wypadku

zmieni¢ Regulamin Zawodoéw i przeksztatci¢ je na Mie-

dzynarodowa impreze Zwiazku na wzér Challenge de
Tourisme International.

W roku biezacym tradycjonalne te zawody odbeda
sie po raz 30-ty. lloé¢ dotychczasowych zwyciestw
przedstawia si¢ jak nastepuje: Stany Zjednoczone — 9,
Belgja — 5, Niemcy — 2, Szwajcarja — 2, Francja — 1

Zawody te budza w lotniczych sferach sportowych

duze zainteresowanie. Jak dochodza wiadomosci Niemcy

budujag na Zawody balon specjalnej konstrukcji.

PRACA POLSKICH LINJI LOTNICZYCH
W ROKU 1931.

LLOT"

W roku 1931, ktéry byt trzecim rokiem dziatalnosci
paristwowo-samorzadowego przedsiebiorstwa komunikacji
lotniczej, dziatajgcego nod nazwag: Polskie Linje Lotni-
cze ,Lot , rozw6j naszej zeglugi
powietrznej.

Podobnie jak w latach ubiegtych tak i w r. 1931 pra-
ce P. L. L. ,Lot" charakteryzowato przedewszystkiem
petne bezpieczenstwo, bez

ujawnito ono dalszy

z jakiem przewiezieni zostali

wyjatku wszyscy pasazerowie. Fakt ten $wiadczy naj-
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lepiej o doskonatym stanie technicznym przedsigbior-
stwa.

W dziedzinie organizacji P. L. L. ,Lot", najwazniej-
roku 1931 byto przedtuzenie szlaku,
1930, Gdansk—Warszawa— Lwoéw—
Bukareszt, do Sofji i Salonik,

przez co powstata najkrétsza droga komunikacyjna ta-

szym wydarzeniem
obstugiwanego od r.
Czerniowce — Galacz —

czgca Battyk z morzem Egiejskim. Sprawna, bezpieczna
i regularna obstuga tego olbrzymiego goscinca,
go W linji
niczym wyprodukowanym wytgcznie w Polsce,

liczgce-
powietrznej przeszto 2100 km., sprzetem lot-
nietylko
zyskuje najwyzsze uznanie zagranicy dla organizacji na-
szej komunikacji lotniczejli naszego przemystu lotnicze-
go, ale réwniez znakomicie przyczynia sie do wyrabiania
dobrego

pagandowem, w dziedzinie ogé6lnej propagandy panstwo-

imienia Polski zagranica. Poza znaczeniem pro-

wej, nowa linja ma bardzo powazne znaczenie komuni-
kacyjne, gdyz stanowi najkrotsze potgczenie nietylko
z Gdanska do Salonik, ale réwniez z krajow skandy-
nawskich i battyckich do Azji Mniejszej, Indji, Afryki
wschodniej i do wszystkich krajow lezacych dalej na
potudnie i wschéd. Uruchomienie tego wspaniatego po-
taczenia lotniczego jest zrealizowaniem jednego z pun-

ktow naszej polityki lotniczej, prowadzonej przez Wy-
dziat Lotnictwa Cywilnego Ministerstwa Komunikacji.

uruchomienia nowego potgczenia miedzy-
rok 1931 dlal P. Lj L. ,Lot" stat pod zna-

spowodowanych obnize-

Pomimo
narodowego,
kiem oszczednos$ci budzetowych,
niem subwencji, co znalazto swéj wyrazf w ograniczeniu
od dnia 16 wrzes$nia obstugi wszystkich szlakéw krajo-
wych z 6-ciu do 3 dni w tygodniu. Oszczednos$ciami ob-

jete zostaly réwniez wydatki administracyjne przedsie-

8. P. TYT. SIERZ. PIL. GAWLIK JOZEF.

S. p. tyhk sierz. pil. Gawlik Jézef urodzit sie
dnia 16 marca 1901 r.
pow. Krakoéw.

w Pradniku Czerwonym,
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biorstwa przez ograniczenie pensji i ilosci
pracownikow. j j

W dziedzinie eksploatacji rok 1931 byt rokiem Kko-
rzystnym, gdyz pomimo ogdlnego kryzysu gospodarczego

wplywy,
ale w stosunku do r.

zmniejszenie

pozyskiwane z przewozéw, nietylko nie spadty,

1930 wzrosty.

Szczegb6towa zarok

przestawia sie nastepujaco:

r. 1930):
przebyto km.

przewieziono

statystyka eksploatacji 1931
(cyfry w nawiasach dotycza

1.492.382
pasazeréw:

(1.118,880),
14,687 (13,682),
” bagazéw, towaréw pocztyi

406,313 kg. (468,100),
tonno-km. wykorzystano: 381,683
pasazero-km: 3.707,190 (3,250,091).
Z wazniejszych posunie¢ administracyjnych rok 1931

gazet:

(357, 422),

przyniést uruchomienie wtasnych placéwek P. L. L. ,Lot"
w Sofji i Salonikach, rozszerzenie placéwki P. L. L. ,Lot'
w Bukareszcie, przez utworzenie warsztatu reparacyjne-
go, przystagpienie P. L, L. ,Lot" do miedzynarodowego
zrzeszenia europejskich przedsigbiorstw komunikacji lot-
niczej, co nastgpito ze wzgledu na coraz zywszy udziat
polskiej komunikacji lotniczej na terenie miedzynarodo-
wym, a wreszcie posuniecie naprzéd prac nad zorganizo-
ktére wprowa-

waniem przewozéw lotniczo-kolejowych,

dzone beda w zycie prawdopodobnie juz w roku bie-
zacym.
W dziedzinie technicznej, miedzy innemi, w roku

ubiegtym wyprébowano nowe typy krajowych samolotéw
komunikacyjnych, wprowadzono obstuge radjowa do sa-
molotéw oraz przystapiono do wyszkolenia dalszych kadr
pilotéw i radiotelegrafistow.

Majac lat 17 wstgpit do wojska jako ochotnik,
walczac na froncie Czeskim i Ukrainskim od dnia
16 grudnia 1918 r. do 14 marca 1920 r. Nastepnie
stangt w obronie Warszawy przeciw nawale bol-
szewickiej w latach 1918 — 1921.

Za dzielno$¢ na polu walki odznaczony Krzy-
~Walecznych".

Dnia 1 lutego 1923 r. zamianowany podofice-
rem zawodowym w 7 Dyonie Artylerji Konnej.
Z tej to formacji dnia 2 listopada 1926 r. przy-
dzielony do C. S. P. P. Lotn. w Bydgoszczy nha
ktéry ukonczyt w roku 1927 z wy-

zem

kurs pilotazu,
nikiem pomysSinym.

Po ukonczeniu kursu pilotazu w dniu 13 kwiet-
nia 1929 r., zostat przeniesiony do Morskiego Dyo-
nu Lotniczego w Pucku.
do M. D. Lotn., za-
wart zwigzek matzenski w dniu 29 kwietnia 1930 r.

W czasie przynaleznosci

Dnia 11 sierpnia 1931 r. o godz. 6.20 zginat
Smiercig lotnika morskiego, podczas wykonywania
lotu na zadania Aeronawigacji w zatoce Puckiej.

Czes$¢ Jego Pamieci!
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Inz. Wojnicz-Sianozecki. .Zbiorowa obrona prze- ny zbiorowej, okresla jej cechy, zalety i wyszkolenie,
ciwgazowa wiekszych  skupien ludzkich". Warszawa, Il-a porusza $rodki techniczne obrony zbiorowej, schro-
1932, Wojskowy Instytut Naukowo-Wydaw. str. 110, ce- ny, wybér ich miejsca, ich wtasciwe przeznaczenie i ce-
na 1,80. lowos$¢, catkowite urzadzenia w nich oraz specjalnie —

Nie jest to zadna tajemnica, ze mimo haset pacy- wentylacyjne. Obszernie przytem jest omdéwiona ewa-

kuacja ludnosci do miejsc bezpiecznych. Zawarte w pra-
cy szczegéty obrony zbiorowej sa wynikiem ostatniego

fistycznych wszystkie panstwa zbroja sie pocichu i pra-

cujag wiele nad rozwojem i wynalazkami w dziedzinie

gazéw trujacych, tej groznej broni w wojnie nowo- stanu wiedzy wojskowej w tej dziedzinie.
czesnej Ze wzgledu na fachowe i gruntowne potraktowanie
B . i przedmiotu ksiazka powinna sie znalezé w reku tych
Spoteczestwo nasze, nie chcac ulec zaskoczeniu pod ) B o,

wszystkich o0s6b oraz czynnikéw samorzadowych, spo-

tym wzgledem w razie wojny, musi bacznie $ledzi¢ ten i ,
tecznych i zawodowych, ktére sg powotane do wykony-

objaw i zawczasu przygotowac¢ sie do obrony przeciw- i L . )
. wania zadan obrony przeciwgazowej.
gazowe]j .

Zagadnienie obrony przeciwgazowej znajduje u nas Ukazat sig Nr. 2 miesigcznika ,Lot Polski" i za-
coraz wieksze zrozumienie — co jest zupetnie naturalne wiera: ,Zagadnienia polskiej polityki lotniczej® — M.
"e wzgledu na palgcag potrzebe jego nalezytego trakto- Lisiewicza, ,P. W. Lotnicze". Wywiad z ptk. dypl. W.
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cyjne i plany obrony przeciwgazowej. Dzieli sie na 2 go ,Iskra Zycia".
czesci, z ktérych l-a obszernie roztrzasa potrzebe obro- Numer bogato ilustrowany. Cena za egz. 1 zi
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U °Sci z zakresu lotnictwa | automobllizmu: ,Kolben im Kraftfahrzeugbau (Ttoki dla sil-
mLuftfahrzeuge und Luftfahrzeugmotoren“ (Samo- nikéw pojazdowych). Z 36 ryc. przez inz.

loty i silniki samolotowe). Wydanie 1 ,Nie- dypl. E. M ahle 1,50 ,
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“Entwicklung und gegenwsSrtiger Stand des Me- vice-Stationen und Garagenbetriebe. Mo-

tallflugzeugbaues" (Rozw6j i stan obecny natlich erscheinend. Probenummer Kostenlos.

budowy samolotéw metalowych). Drugi Preis jahrlich ., 3,90 ,,

naktad. Z 86 ryc. przez E. Meyer’a. Drezno 2,— Wysytke broszur uskutecznia firma jedynie za uprzed-
uber Metallf ugzeugbau ,Metal Aeroplane Con- niem nadestaniem wymienionych przy kazdem dziele na-'

struction". Konstrukcja ptatowcowa meta- leznosci.
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Polskie Zaktady O ptyczne sp. akc.

P. Z. O.
(dawniej Fabryka Aparatéw Optycznych i Precyzyjnych H. KOLBERG i S-ka S. A)
WARSZAWA, 1 GROCHOWSKA 35 TEL. 10-00-79, 10-00-26, 10-01-96

Jedyna w kraju fabryka obrabiajgca catkowicie s"kta optyczne. Wykonywuje przyrzady optyczne wysokiej precyzji
MIKROSKOPY LABORATORYJNE, LUPY, OBJEKTYWY. KONDENSATORY KINEMATO-
GRAFICZNE | PROJEKCYJNE, LORNETKI PRYZMATYCZNE POLOWE, CELOWNIKI,
KOMPASY, PRZYRZADY NAWIGACYJNE, ARTYLERYJSKIE | LABORATORYJNE.

Fabryka przyjmuje opracowanie projektéw wszelkich przyrzadéw optycznych.

NAJWYZSZE ODZNACZENIA NA WYSTAWACH KRAJOWYCH | ZAGRANICZNYCH
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ORGAN OFICJALNY L. 0. P. P. Wydawnictwo Ministerstwa Lotnictwa Italji.
oraz RZYM, via Agostino Depretis 45A.
AEROKLUBU RZPL1TEJ POLSKIEJ

Miesiecznik bogato ilustrowany, informuje
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sprawozdawczy, omawiajacy wszystkie
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NAKLADEM BIBLJOTEKJ LOTNICZEJ

WYSZtLA Z DRUKU

TABLICA
SYLWETEK SAMOLOTOW

zatwierdzona do uzytku stuzbowego przez Pana Szefa Sztabu Giéwnego

Tablica zawiera 22 sylwetki samolotow 5-ciu panstw
(Polska, Rumunja, Niemcy, Z. S. S. R. i Litwa)
wraz z charakterystykami, znakami przynaleznosci
panstwowej oraz instrukcjg, dotyczaca zasad roz-

poznawania typow samolotow wedtug ich sylwetek.

Format tablicy 96 X 126 cm., papier bezdrzewny, nada-
jacy sie do werniksowania i podklejania ng tekture.

Cena tablicy 1,50 zt. bez kosztow przesytki i opakowania.

ZamoOwienia przyjmuje Administracja ,,PRZEGLADU LOTNICZEGO],
Warszawa, ul. Putawska, Lotnisko Budynek J$% 39.

Wysytke tablic uskutecznia sie po wptaceniu naleznosci na konto P. K. O. Aft 19.370.
Przy zamodwieniach jednorazowych ponad 20 sztuk opakowanie i przesytka bezplatnie.
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POLSKI RAID DOOKOtA AFRYKI

kpt. pil. SKARZYNSKIEGO i por. obs. inz. MARKIEWICZA
DOKONANY ZOSTAL
NA SILNIKU WRIGHT-SKODA 220 KM.
WYKONANYM Z MATERJALOW KRAJOWYCH PRZEZ

POLSKIE ZAKLADY SKODY5se.ake.

SILNIK LORRAINE 450 K. M. SILNIK WRIGHTA 220 K. M.

ZAKLADY WYRABIAJA SILNIKI LOTNICZE:

LICENCYJNE: WEASNEJ KONSTRUKCJI:

450 KM. « — 29, 550 KM.
G — 594, 120 KM.

LORRAINE 400 i

WRIGHT 220 KM.
JUPITER 500 KM.

MERKURY 550 KM. oraz
KABLE ELEKTRYCZNE dla wysokiego i niskiego

napiecia. MOTORY | APARATY ELEKTRYCZNE.
Tab lice rozdzielcze i transformatory.
Zarzad i fabryki: WARSZAWA — OKECIE
skrzynka poczt. 418; BIURO ZAKUPOW:
tel. 315-61, 530-19, 532-75. Warszawa, ul. Ztota 68

Centrala 555-80. tel. 674-84, 514-28.
ADRES TELEGRAFICZNY: SKODALOT — WARSZAWA.

Klisze wykonano w Zaktadzie Cynkograficznym P. A. R. |I. Warszawa, Plac Trzecig Krzyzy 18.
Drukarnia Mazowiecka, Warszawa Szpitalna 1, tel. 649-04.



