ktére'(UVaen'e zwilok $. p. putkownika pilota Seudorka Jana z kosciota Sw. Krzyza w Warszawie, po nabozerstwie zatobnem,
M S ,0C*~ 0 “~nia 22 marca b. r. w obecnosci Przedstawiciela Pana Ministra Spraw Wojskowych, szeregu wyzszych oficeréw
wojsk., Szefa Departamentu Aeronautyki, wraz z korpusem oficerskim i delegacjami wszystkich putkéw i formacji lotniczych,
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ZARZAD: Warszawa, ul. Marszatkowska 138. Telefon 547-60
ROZK+tEAD LOTOW

wazny od 1 maja do dn. 30 wrzesnia 1932 r.

Samoloty Kkursujg Samoloty Kkursuja
W we codzien- codzien- we w
poniedz. wtorki nie z wy- KIERUNEK nie zwy-  wtorki poniedz.
Srody czw artki  jatkiem jatkiem  czwartki Srody
piatki soboty niedziel niedziel soboty piatki
13.30 0. 3* Warszawa c p. 12.10
15.40 p. Poznan 0. 10.00 o P
1555 o, Poznan b, 9.40 Objasnienie znakoéw:
16.45 p. Bydgoszcz o. 8.50 o. odlot
17.0n o. Bydgoszcz ) p 8.30 p. przylot
18.10 p. >r Gdansk, Gdynia s 0. 7.20 .
* czas wschodnio-
\Y europejski.
15 50 o. Warszawa p. 9,10
18.00 p. Gdansk, Gdynia 0. 7.00
S
15.30 o. Warszawa p. 10.00
17.30 p. 3 Katowice . o. 8.00
k
9.30 o. Warszawa p. 15.30
11.20 p. Krakéw 0. 13.40
11.40 o. Krakow p. 13.20
12.20 p. Katowice 0. 1240
12.50 o. Katowice p. 12.10
14.3) p. Brno o. 10.25
14.55 o. Brno p. 10.05
15.55 p. Sy Wieden : o. 9.05
9.40 o. ! Warszawa K p. 1525
11.55 p. Lwow o. 13.10
12.25 o. Lwow p. 12.40
*15.00 p. Czerniow ce 0. 12.05*
*15.30 o. Czerniowce p. 11.35*
*18.30 p. Bukareszt o. 8.35*
*8.50 o. Bukareszt p. 14.40*
*11,00 p. Sofja 0. 12.30*
*11.40 o. Sofja p. 11.50*
*13.30 p. 5 Saloniki , o. 10.00*
is
BIURA P. L. L. ,L O T*“
Adres
telegr. BIURO ZARZADU Lotnisko— Mokotéw, wejscie od ul. Topolowej.
WARSZAWA LOT Marszatkowska 138. Tel. 547-60 Tel. 8-08-50, 8-08-60
BYDGOSzZCZ LOT Lotnisko — Biedaszkowo Tet. 19-19
KATOWICE LOT Lotnisko — Muchawiec Tel. 135 145
. BIURO MIEJSKIE . .
KRAKOW LOT ul. Szpitalna 32. Tel. 132-22 Lotnisko — Czyzyny. Tel. 125-45
. BIURO MIEJSKIE . s
LWOW LOT PI. Marjacki 5. Tel. 45-71 Lotnisko — Sknitéw. Tel. 29-36
POZNAN LOT Lotnisko tawica — Tel. 67-11, 78-45
GDANSK (Danzig) LOT Lotnisko — Wrzeszcz—.Langfuhr. Tel. 415-31
BRNO LOT Lotnisko — Ceriiovice Tel. 38-266
Austro- LLuftreisebiiro”
WIEN fl Kaerntnerring 5. Lotnisko — Aspern. Tel. R. 48—5—60
ug Tel. R 28—1—21
Biuro Reprezentacji. B-dul Take : . .
BUCURESTI LOT. Jonescu 39. Tel. 235.97 Lotnisko Baneasa. Tel. 383-08
CERNAUTI LOT Lotnisko —Czachor Tel. 537
GALATI1 LOT Lotnisko
SOFIA LOT ul. Benkovski 8 Tel. 443 Lotnisko — Buzuriste
THESSALONI1KI LOT ul. Gr. Alexandre 5 Tel. 11-31 | Lotnisko — '-'edes

Poza tem informacje i bilety we wszystkich wiekszych biurach podrézy
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T R E S C

DZIAL OGOLNY.

B. J. K.
LOTNICTWO NA POWSZECHNEJ

ROZBROJENIOWEJ.
Pitk. dypl. pil. w st sp. Abzottowski Sergjusz
ROZPOZNANIE STRATEGICZNE | OPERACYJNE.

KONFERENCJI

kpi. obs. Jungrau Jo6zef
O METODZIE DOSKONALENIA BOJOWEGO
W LOTNICTWIE.

DZIAL TECHNICZNY.
mjr. pil. obs. Romanowski Zenon
KONTROLA TECHNICZNA W PULKACH

CZYCH.

LOTNI-

NA CZASIE.
por. obs. w st. sp. J. Baykowski

MUZEA PULKOWE.
ptk. pil. w st. sp. C. Perini

JESZCZE O DOKTRYNIE UZYCIA SIt POWIETRZ-
NYCH.
por. pil. E. Wyrwicki

DZIALANIA SZTURMOWE SAMOLOTOW MYSLIW-
SKICH NA PIECHOTE W MARSZU.
W. W.

ZAGADNIENIA POLICJI LOTNICZEJ W POLSCE.
kpt. pil. obs. E. Milkowski

SELEKCJA KANDYDATOW DO LOTNICTWA PRZY
POMOCY BADAN PSYCHTECHNICZNYCH.

por. pil. Skrzypinski
OBSLUGA SAMOLOTOW W JEDNOSTCE X.
kpt. pil. inz. E. S. A. A. Walicki

Metoda odszukiwania przyczyn wadliwie
DZIALAJACEGO SILNIKA.
XXX

opis techniczny samolotu ,,Iublin r. XVr.

przeglad lotnictwa panstw obcych

SOMMAIRE:

GENERALITES.
B. I. K.
IAVIATION A LA CONFERENCE GENERALE DU
DESARMEMENT.
Le col. br. pil. retr. Abzottowski Serge
RECONNAISSANCE STRATEGIQUE ET
NAISSANCE D'OPERATION.
Cpt. obs. Jungrau Joseph
SUR LA METHODE DE PERFECTIONNEMENT DU
COMBAT DANS L'AVIATION.

RECON-

TECHNIQUE.
Cdt. pil. obs. Romanowski Zenon

LE CONTROLE TECHNIQUE DANS LES REGIMENTS
D'AVIATION.

ACTUALITES.
Ltn. obs. retr. J. Baykowski

MUSEES REGIMENTAIRES.
Col. pil, retr. C. Perini

ENCORE AU SIJJET DE LA DOCTRINE D'EMPLOI
DES FORCES AERIENNES.
Ltn. pil. E. Wyrwicki

OPERATIONS D'ATTAQUE D’AVIONS DE CHASSE
SUR LTNFANTERIE DANS LA MARCHE.
W. W.

PROBLEME DE LA
LOGNE.
Cpt. pil. obs. E. Milkowski

SELECTION DE CANDIDATS
A L'AIDE DE RECHERCHES
NIQUES.
Ltn. pil. Skrzypinski

SERVICE DES AVIONS DANS L'UNITE X.
Cpt. pil. ing. E. S. A. A. Walicki

METHODE POUR RETROUVER LES CAUSES DU
MAUVAIS FONETIONNEMENT DU MOTEUR.
XXX

DESCRIPTION TECHNIQUE DE L'AVION
R. XVI."

POLICE D'AVIATION EN PO-

POUR L'AVIATION
PSYCHOTECH-

~LUBLIN

REYUE DE L'AVIATION ETRANGERE.

Rumunja: Lotnictwo Rumunskie. Réwnanie: Auiation Roumaine.
rancja: Francuska dywizja w bitwie dnia 15 lipca France: La dioision franeaise dans la bataille du 15
1918 r. Juillet 1918.
ROKYV WARSZAWA, MARZEC-KWIECIEN 1932 N 3-4
CENA ZI. 6.00
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Ameryka:

Anglja:

Niemcy:

Rosja:

Jugostawja

Italja:

Chile:

XXX

PRZEGLAD LOTNICZY

Rozwigzanie Ministerstwa Lotnictwa.
Stworzenie nowych inspektoratéw.

Plan obrony powietrznej Paryza.

Statystyka wypadkoéw lotniczych.

Selekcja uczniéw szkél lotniczych z lekar-

skiego punktu widzenia.
Manewry powietrzne nad Londynem.
Podstawy sprawnosci lotnictwa.
Konstrukcja samolotéw szkolnych wedtug
pogladéw angielskich.
Nowa serja silnikéw Bristol.
Rozbrojenie a handlowa flota powietrzna.
Komunikacja Transoceaniczna.
Miedzynarodowy
ropy.

Nasze

lot okrezny w okoto Eu-

lotnictwo dzi$ i jutro.

Stan zbrojen w poczatku 1931 r.
Regulamin aeronautyki jugostowianskiej.
Nowy samolot bombardujacy.
Dziatalno$¢ lotnictwa cywilnego w 1931 r.
Lotnictwo Republiki Chilijskiej.

Budzety lotnicze panstw obcych.

KOMUNIKATY. BIBLJOGRAFJA. ROZNE.

Dissolution du Ministere de TA
Creation de nouveaux
Le plan de la defense aerienne

Amerigue: Statistique des accidents d'aviati

g 3—4

ir.

inspectorats.

de Paris.

on.

Selection des eleoes d'ecoles d'auiation au

point de vue medical.

Angleterre:

Manoeuures aeriennes au dessus de Londres.

Bases du bon fonctionnement de TAoiation.

Construction d'avions d’ecole

idees anglaises.

suiuant

Nouuelle serie de moteurs Bristol.

Allemagne:
merciale.

Communication transoceanigue.

Circuit International autour de ZIEurope

Russie: Notre auiation aujourd'hui

L'etat des armements au debut

lougoslavie: Reglement de laeronautigue

et demain

de 1931

lougoslaue

les

Le desarmement et la totte aerienne com-

Italie: Nouueau auion de bombardement.
Fonctionnement de [l'aviation ciuile en 1931

Chili: L’aviation de la Republigue.

XXX Les budgets des auiations etrangeres.

COMMUNIQUES. BIBLIOGRAPHIE.
DIYERSITES.

ZAKLADY MECHANICZNE

E. PLAGE i T. LASKIEWICZ

W LUBLINIE

BUDOWA SAMOLOTOW

WOJISKOWYCH,
TRANSPORTOWYCH
i SPORTOWYCH

BIURO WARSZAWSK

I E,

UL. TRAUGUTTA 11, TEL. 325-11



S. p. putkownik pilot SENDOREK JAN

p. 0. Szefa Departamentu Aeronautyki M S. Wojsk., Kawaler Orderu Virtuti Militari, Krzyza Niepod-
legtos$ci, Krzyza Oficerskiego Orderu Polski Odrodzonej, czterokrotnego Krzyza Walecznych, Orderu
Biatego Lwa it. d.. it d.

Urodzony d. 20 pazdziernika 1896 r.w Grabiu pod Krakowem, zmart d. 20 marca 1932 r.w Warszawie.
Uroczystosci pogrzebowe odbyty sie w Warszawie Iw Krakowie w dniach 22 | aa marca 1932 roku,
poozem trumna ze zwitokami zostata ztozona na wieczny spoozynek w grobowou na cmentarzu
wojskowym w Krakowie.



Z uroczystos$ci pogrzebowych $. p. putkownika pilota Sendorka Jana, ktdre sie odbyty
w dniach 22 i 23 marca 1932 r.w Warszawie i Krakowie.



N 3—4 PRZEGLAD LOTNICZY 109

WSPOMNIENIE POSMIERTNE

Gromem z jasnego nieba uderzyta w nas hiobowa wies¢é o niespodziewanej
i tragicznej $mierci §. p.putk. pilota Jana Sendorka.

Nieubtagane i $lepe fatum wyrwato z naszego grona jednego z najstarszych
i najtezszych oficeréw lotnictwa.

W petni sit meskich, w petni rozwoju, w toku najintensywniejszej pracy poswie-
conej lotnictwu, odszedt w zaswiaty Ten, ktory byt dla nas symbolem c¢n6t zotnier-
skich, pracy i poswiecenia dla Ojczyzny.

Bolesna wiadomo$¢ docierajagc do wszystkich komérek naszej spotecznosci lotni-
czej, wywarta uczucie gitebokiego zalu i rozpaczy.

Nie chcieliSmy wierzy¢, — odsuwalismy te my$l z naszej Swiadomosci, czepiajac
sie rozpaczliwie resztkami nadzieji, ze moze to omytka, moze znieksztatcone stowa
depeszy... tudziliSmy sie ptonng nadziejg, — pomimo, ze co dopiero widzieliSmy Jego
meska, smukig postaé, tetnigcg zyciem, zapatem i energjg, jaka Go zawsze cechowala.

Nawet wtedy..., gdy w jeku dzwonow pogrzebowych i pieniach zatobnych wy-
nurzyta sie Jego trumnaz powodzi kwiatéw, na barkach towarzyszy broni, — mysl
nasza nie mogta sie oswoi¢ z faktem Jego Smierci.

Dlaczego...? Czemu...? Oto znak zapytania, ktéry ptomieniem buntu wystrzelat
w naszych duszach przeciwko niezrozumiatym i jakze niesprawiedliwym wyrokom
przeznaczenia.

Dzis wspominajac te chwile, z odlegto$ci czasu, gdy opanowaliSmy juz swe nerwy
i zbolate serca, — tkliwym i serdecznym wspomnieniem wywotujemy postaé drogiego
naszego Putkownika, by w szarej godzinie zadumy zwierzyé Mu sie z naszych bdélow
i trosk. Byt zawsze dla nas starszym kolega i bratem, nigdy nie skapit nam Swych
rad i wskazowek, przepojonych serdecznoscig i rozumem.

Przejete smutkiem, a serdeczng krwig wiasnego serca ozywione wspomnienie,
przywotuje nam Jego cate zycie na pamiec.

Jakzesz proste, czyste, ofiarne i gorgcg mitoscig Ojczyzny owiane byto zycie tego
bojownika naszej Niepodlegtosci.

Syn ziemi krakowskiej, wychowany w atmosferze gorgcej mitosci Ojczyzny,
z ktorej Sladami wielkosci i stawy spotykat sie na kazdym kroku, — o ktérej wolnosci
mowit Mu kazdy kamien stolicy Piastow, Jagiellonéw i Zygmuntéw, — przejat sie juz
jako mtody chitopiec ideg walki o Niepodlegto$¢ ,Tej, co nie zgineta".

Zew Komendanta, Jego idea, Jego szczytne hasta padty w dusze mitodzienczego
junaka, jak ziarno w uprawng role.
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Ogarniety ptomiennym patrjotyzmem i zywiotowg checig poSwiecenia sie sprawie,
wzorem naszych bohateréw 1831 i 1863 roku, — bierze czynny udzial w organizacji
wojskowej stworzonej przez Komendanta, by zaprawié¢ sie do sztuki wojennej.

W sierpniu 1914 roku wstepuje do Legjondéw. Przydzielony do 2 putku piechoty
Il Brygady, dzieli z nig wszystkiedobre izte dole.

Juz wkrotce, bo w kwietniu 1915 r.zdobywa szlify oficerskie za odwage idziel-
no$¢ okazang na polu bitwy.

Ten miodziutki, ale juz zaprawiony i zahartowany w boju oficer, zyskuje sobie
swemi zaletami osobistemi petne uznanie przetozonych, mitos¢ oraz szacunek kole-
gow i podwtadnych wspottowarzyszy broni.

Zna Go przetecz Pantyrska, znajg Go krwawe pola bitew Rafajtowej, Nadwornej,
Motodkowa, doliny Bystrzycy, Okermézé, Kirlibaby, Rokitny i Raranczy, Kos$ciuch-
néwki, Bielgowa i Hruziatyna. Zawsze na czele, pierwszy szedt, i ostatni schodzit
z pola bitwy,

W krwawych walkach nad Styrem zostaje ciezko ranny w twarz. Przewieziony
do szpitala w Krakowie przechodzi calg meke operacyjnych zabiegéw, majacych
przywréci¢ Mu zdrowie.

Na wies¢ o zamierzonym tworzeniu armji polskiej w Krélestwie Kongresowem,
gdzie w miedzyczasie przeniesiono z frontu Legjony polskie, konczy przedwcze$nie
leczenie i spieszy pod sztandary legjonowe do ukochanego putku.

Niewygojone dostatecznie rany odnawiajg sie, —mwraca znow do szpitala, a stamtad
z powrotem do putku.

Z chwilg przejscia Il Brygady na Ukraine, zostaje internowany przez austryjakow.
Na tym konczy sie Jego petna posSwiecenia i ofiarna stuzba w Legjonach.

Z miodzienca wyrasta doswiadczony i dzielny oficer, zahartowany w boju, $wie-
cacy zawsze przyktadem odwagi i waleczno$ci, ukochany przez swych podwitadnych
dowddca.

W listopadzie 1918 roku, jeden z pierwszych spieszy do szeregéw armji odra-
dzajgcej sie Ojczyzny.

W 1919 roku widzimy Go znowu na czele Bataljonu w 2 putku Legjonow,
gdzie w krwawym trudzie i znoju, spotem z innymi, wykuwa wschodnie granice
Rzeczypospolitej.

Odwotany z frontu w listopadzie tegoz roku, obejmuje dowddztwo bataljonu
lotniczego w Warszawie, a nastepnie w Krakowie. Za zastugi potozone na polach
bitew i nad organizacjg armji otrzymuje awans na podputkownika.

Lotnictwo pociaga Go nieprzepartym urokiem.

Nadchodzg krytyczne dnie lata 1920 roku, — porzuca stuzbe w kraju, zgtasza sie
znowu na front, by wilasng piersig broni¢ zagrozonej Ojczyzny.

Organizuje 240 putk piechoty armji ochotniczej i wyrusza z nim na pole bitwy.

Po odparciu nawaty bolszewickiej wraca z powrotem do lotnictwa, konczy niz-
szg i wyzszg szkote pilotow, okazujagc w tej nowej dziedzinie sztuki wojennej niepo-
spolite zdolnoSci.
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Po krotkim okresie sprawowania dowddztwa dywizjonu w 2 putku lotniczym,
obejmuje w 1922 r. komende wyzszej szkoty pilotéw.

Pracuje ogromnie nad samym sobg, ksztaici sie i zgtebia tajniki wiedzy lotniczej.
Wkrotce wybija sie na czotowe miejsca w tej broni, zyskujac o0go6lne uznanie Swa
pracowito$cia, zdolnoSciami organizacyjnemi i wszechstronng wiedzg wojskowa.

Jako dowddca 2 putku lotniczego, a nastepnie 1-go, wykazuje gteboka wiedze
lotnicza, nieprzecietne talenty organizacyjne, wreszcie wybitne zdolnosci dowddcze.

Na kolejnych stanowiskach dowdédcy dwdéch najstarszych putkéw lotniczych
w Polsce, zyskuje sobie og6lne uznanie, sympatje i mitos¢.

Jest jednym z tych, ktérzy wnoszg poryw tworczej i celowej pracy pokojowej,
w wyszkoleniu i organizacji jednostek lotniczych.

Surowy dla siebie i innych, wymagajgcy, a z drugiej strony wyrozumiaty i spra-
wiedliwy, pocigga wszystkich do pracy wiasnym przyktadem i jasno wytknietym celem.

Zrywa z utartemi, szablonowemi i ztemi nawykami z skadkolwiekby one niepo-
chodzity. Te ostatnie zwlaszcza, tepi bezlito$nie.

Drogag studjéw i badan, kierowany rozumem i doskonata intuicjg, stawia dowo-
dzone przez siebie putki lotnicze — twory nowe, bez ustalonych tradycji, celéw
i programéw — na odpowiedniej wyzynie.

Z zelazng wolg, konsekwentnie, nieodstepujgc ani na krok od swych surowych
zasad, wychowuje polskiego oficera i zoinierza lotnika.

W tych czasach, gdzie byt brak regulaminéw, programéw i instrukcyj, dowddca
putku byt czynnikiem skupiajgcym w swej osobie calg inicjatywe organizacyjng, wy-
szkoleniowg i wychowawcza.

Zadania dowddcy putku lotniczego, w okresie rozgardjaszu powojennego, przy
roznolitym i réznowartosciowym korpusie oficerskim, przy brakach materjatowych,
ktore sie wtedy tak dotkliwie daly odczuwaé¢ w lotnictwie — wymagaty niezwykitych
zdolnosci i zalet. Tylko zelazne charaktery, oparte na ideologji, patrjotyzmie i umi-
towaniu swego zawodu, mogty sprosta¢, tym tak odpowiedzialnym zadaniom.

Zmarty Putkownik wywigzat sie z tych zadan ponad stowa uznan i pochwat.

Z chwilg stworzenia grup aeronautycznych, obejmuje dowddztwo jednej z nich,
stawiajgc jg w niedtugim czasie na wysokim poziomie.

Studja przeprowadzone na kursie oficerow sztabowych lotnictwa, na kursie wyz-
Szych dowddcoéw i zagranica, oraz pogtebiane stale i wytrwale w teorji i praktyce,
krystalizujg w Nim odrebng i dostosowang do naszych warunkow i koncepcji doktryne
taktyczng i zasady uzycia naszego lotnictwa na wypadek wojny.

W powierzonej sobie grupie przeprowadza konsekwentnie wyszkolenie, oparte
ua nowych zasadach. Przeprowadza szereg studjow i doswiadczen, teoretycznych
1 praktycznych, ktére znajdujg swe odzwierciedlenie w naszym regulaminie, instruk-
cjach organizacyjnych i wyszkoleniowych, ktorych jest jednym z gtdwnych inicjatoréw
i Wspottworcow.

Powotany do naszych witadz centralnych petni ostatnio obowigzki Szefa Depar-
tamentu w zastepstwie putk. pil. Rayskiego.
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Na tym, tak odpowiedzialnym stanowisku, oddaje nieocenione ustugi lotnictwu
polskiemu.

Dowodzi, wyszkala i wychowuje, jednoczac rozbieznosci i wysitki poszczeg6lnych
formacyj i jednostek.

W ciggtych inspekcjach styka sie bezposrednio z podwiadnemi, nie szczedzac sit
i trudow nad postawieniem naszych putkéw lotniczych na jaknajwyzszym poziomie.

Jego inspekcje sg doskonatemi lekcjami wyszkoleniowemi dowo6dcow. Posiada
przedziwny dar pobudzania ambicji ludzkiej w kierunku wytezonej i celowej pracy,
oraz rozumnego wspotzawodnictwa. Jego umyst Scisty i sposob logicznego rozumo-
wania, pozbawia Go wszelkiego balastu moézgowego i efektownej, a jalowej
retoryki.

Szczery i prosty w obejsciu, skromny, gardzacy wszelkim blichtrem i blaga,
zawsze opanowany i taktowny, zdobywa sobie ogromne uznanie i sympatje podwtadnych.

W szerokich sferach spotecznos$ci lotniczej staje sie nietylko wybitnym autoryte-
tem, znakomitym dowddcg, wspaniatym lotnikiem, ale w pierwszym rzedzie serdecz-
nym, starszym przyjacielem oficera i troskliwym opiekunem zotnierza.

To Mu zniewalatlo serca nasze, wole i ambicje. Pochwata, czy uznanie z Jego
ust ptynace, byly najwiekszg nagrodg i bodZzcem do najintensywniejszej pracy. Na
kazdym kroku S$wiecit Sam przyktadem — byt pierwszym ,w wysScigu krwi i pierw-
szym w wyscigu pracy “.

Gdysmy Go na wieczny odprowadzali spoczynek, a nad otwartym grobem za-
brzmiato reguiem..., jako nieodwotalny znak rozstania,— w niejednych meskich oczach,
ktore juz tyle widziaty, zakrecity sie fzy, skurczem miesni opanowujagc wydobywajacy
sie szloch.

RozstaliSmy sie czasowo, rozstaliSmy sie z ciatem, ale nie rozstaliSmy sie z duchem,
z pamiecig i dzietem zapoczatkowanym przez Zmartego. Daje temu zdecydowany wy-
raz rozkaz Szefa Departamentu Aeronautyki, ktory tu w catoSci przytaczam.

ZOLNIERZE!

»W dniu 20 marca 1932 r. dotknat lotnictwo polskie bolesny cios w nagtej
i tragicznej sSmierci S p. ptk. pilota Sendorka Jana.

Ubyt z posréd nas czlowiek o krysztatowej duszy, o czystym i zacnym
charakterze, o zelaznej woli i niespozytej energji.

Tragiczny i tak okrutny los pozbawit nas jednego z najlepszych i naj-
tezszych oficerow, ktérego cate zycie bylo jednym pasmem poswiecen i ofiar,
nieraz krwawych, skiadanych na ottarzu Ojczyzny.

Przejety wielkg ideg Marszatka Pitsudskiego, w 1914 roku idzie na Jego
zew, — by trudem i krwawym znojem wykuwac naszg niepodlegtosc.

Z prostego szeregowca, dzieki zastugom, zdolnosciom i odwar ze okazanej
w boju, zdobywa kolejno po przez stopnie podoficerskie — szlify oficerskie.
W 1916 r. w krwawych bojach Legjonéw nad Styrem zostaje ciezko ranny w twarz.

Z chwilg uzyskania naszej niepodlegtosci widzimy Go znowu na czele
bataljonu, a poédzniej putku na froncie, w walkach o catos¢ i niepodlegtosc
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Rzeczypospolitej, w ktérej wykazat petne poswiecenie i nieustraszong odwage,
oprocz osobistych wszechstronnych zalet dowddcy i oficera.

W uznaniu Jego niespozytych zastug bojowych, — wdzieczna Ojczyzna
zdobi piers Jego najwyzszemi odznaczeniami bojowemi.

Okres czasu pokojowego poswiecit catkowicie umitowanemu przez siebie
lotnictwu. Znamy Jego dziatalnos¢ na tym polu. Dzieki Niemu, dzieki Jego
inicjatywie, zdolnosciom i energji, oraz poswieceniu, wykazywanym stale na
kazdym stanowisku, czy to jako doioddca putku, czy tez grupy, a ostatniojako
p. o. szefa departamentu, zrobiliSmy olbrzymie postepy w wyszkoleniu lotnictwa,
jego organizacji, dyscyplinie i spoistosci wewnetrznej, oraz sprawnosci bojowe;j.

Praca zapoczatkowana przez nieodzatowanej pamieci putk. Sendorka musi
by¢ prowadzona dalej. Oddamy najwyzszy hotd zastugom Zmartego i Jego
Swietlanej pamieci, gdy Jego ideaty, Jego wznioste i celowe zamierzenia znajdg
w was zotnierze, w waszej pracy, wytknietej wam jasno przez zmartego Pu#-
kownika — realizatorOw testamentu Jego zycia.

Tym testamentem — to dobro Ojczyzny i stojgcego na strazy Jej catosci
i niepodlegtosci lotnictwa.

Stracilismy w $. p. Putkowniku najlepszego przyjaciela, najlepszego do-
wodce, czutego i wyprébowanego wychowawce i opiekuna zotnierza polskiego.

Pamie¢ Putkownika Sendorka Jana, Jego praca i Jego idea, pozostanie
zawsze zywa miedzy nami i zostanie przekazang potomnym, jako najwyzszy
wzér cnoty zoknierskiej, godny nasladowania.

Czes¢ Swietej pamieci Putkownika pilota Sendorka Jana!"

SZEF DEPARTAMENTU AERON.
(3 Inz. RAYSKI
puk dd. pilot.

Rozkaz ten zostat w uroczystej formie odczytany, przed frontem wszystkich jed-
nostek aeronautyki.

Imie Putkownika Sendorka ztotemi zgtoskami zapisane w historji lotnictwa pol-
skiego, pozostanie na zawsze miedzy nami, a dzieto zapoczatkowane przez Niego,
znajdzie w nas skrupulatnych i pilnych wykonawcéw. Przekazemy go, z Jego Na-
zwiskiem i Jego nieskazitelnym wspomnieniem, mtodym pokoleniom skrzydlatej Polski.

Zjednoczeni przez Ciebie, w pracy nad umitowanym lotnictwem, zjednoczeni
w zalu po Twojej bolesnej stracie, pozostaniemy zjednoczeni w wykonaniu Testa-
mentu Twego zycia.

Spij spokojnie Putkowniku, a ziemia polska, ofiarng krwig Twa zroszona, niech
Ci lekka bedzie.
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DZIAL OGOLNY

B. J. K

LOTNICTWO NA POWSZECHNEJ

KONFERENCJI

By zrozumie¢ istotne znaczenie odbywaja-
cej sie obecnie w Genewie Powszechnej Konfe-
rencji Rozbrojeniowej, trzeba zda¢ sobie do-
kiadnie sprawe, na jakich podstawach i w ja-
kich celach Konferencja ta zostata zwotana.

Traktat Wersalski, kiadacy podwaliny pod
powszechny i trwaly pokdj, naktadat na Niem-
cow, ktorych militaryzm stal sie przyczynag
wojny Swiatowej, daleko idace ograniczenia
w dziedzinie wojskowej.

Réwnoczesnie panstwa zwycieskie przyje-
ty na siebie zobowigzanie, w razie wykonania
tych postanowienn ze strony Niemiec, rozwazyé

mozliwos¢ zmniejszenia wiasnych sit zbrojnych. .

Niemcy po przystgpieniu do Ligi Naroddéw
coraz uporczywiej domagac¢ sie poczety wyko-
nania ze strony panstw zwycieskich przyjetego
na siebie zobowigzania, motywujgc to tem, ze
postanowienie traktatowe, co sie tyczy ograni-
czenia sity zbrojnej Niemiec, Scisle wykonali.

Przyzna¢ nalezy, ze formalnie tak rzeczy-
wiscie jest, ale, niestety, tylko formalnie. Twdr-
cy Traktatu Wersalskiego wierzyli, ze duch
germanski Niemiec cesarskich, wraz z runie-
‘ciem tronu, nazawsze zniknie, i ze Niemcy re-
publikaniskie gzczerze ozywione bedg ideg po-
kojowego wspétzycia narodow. Kto obserwuje
zycie wewnetrzne Niemiec w ostatnich latach,
przyj$¢ musi jednak do innego wniosku.

Z drugiej strony pamieta¢ nalezy, ze
Niemcy potrafili w sposéb genjalny wyzyskac
stabe strony Traktatu i trzymajgc sie — jedy-
nie Scisle litery tego Traktatu — potrafili cat-
kowicie zneglizowa¢ jego ducha. Najlepszym
tego dowodem jest nieprawdopodobnie wysoki
budzet Reichswehry, budzet, nie stojgcy abso-
lutnie w zadnym stosunku do faktycznych po-
trzeb stutysiecznej sity zbrojnej. Jezeli przy-
stowie ,historja sie powtarza" ma uzasadnienie,
to chyba wlasnie teraz, poréwnujac Traktat

ROZBROJENIOWEJ

w Tylzy z postepowaniem Niemiec po Traktacie
w Wersalu. Pamieta¢ bowiem nalezy, ze i po
Jenie Niemcy formalnie byli rowniez w po-
rzadku i ze pézniej w historji specjalnie chwa-
lili sie, ze zdotali ,obejs¢" wigzace ich postano-
wienia.

Po uptywie wiec zaledwie kilku lat od za-
konczenia wojny $Swiatowej, Niemcy sugerowac
zaczely opinji Swiata, ze wykonaly one posta-
nowienia Traktatu, ze wiec obecnie nastagpic
winno rozbrojenie sie innych panstw, rozbro-
jenie pomyslane na zasadach réwnosci specy-
ficznie pojetej, rownosci cyfrowej,

Zadne jednak ustosunkowanie sit zbrojnych
réznych panstw nie byloby tak dalekie od pod-
stawowej zasady sprawiedliwosci, jak rozbro-
jenie oparte wylgcznie na réwnych cyfrach. Ta-
kie rozbrojenie dawatoby zgéry przewage pan-
stwom o duzym potencjale wojennym, do kto-
rych to panstw zaliczy¢ nalezy w pierwszym
rzedzie witasnie Niemcy, nie moéwigc juz o tem,
ze stan zbrojen kazdego panstwa, w pierwszym
rzedzie uzalezniony jest od jego bezpieczen-
stwa, a niema dwoch panstw na Swiecie, kto-
rych bezpieczenstwo bytoby réwne. Na bezpie-
czenstwo panstwa skiladajg sie bowiem przeroz-
ne czynniki, rézne w réznych krajach, jak diu-
gos¢ granic, ich charakter, stan przemystu,, je-
go rozmieszczenie, gestos¢ zaludnienia, stan sie-
ci komunikacyjnej, stosunek sagsiadow i wiele
innych.

Jak byto do przewidzenia, na obecnie obra-
dujgcej Powszechnej Konferencji Rozbrojenio-
wej zagadnienia lotnicze wysunety sie na plan
pierwszy.

Przyczyn, jakie sie na to sktadajg, szukaé
nalezy miedzy innemi, z jednej strony w tem,
ze juz wojna Swiatowa wykazata ogromne zna-
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czenie tej najnowoczesniejszej broni, a rozwoj
techniki po wojnie, zwiekszyt wilasnie na tym
odcinku ogromnie mozliwosci wojenne, z dru-
,giej strony w tem, ze wlasnie w dziedzinie lot-
nictwa w traktatach pokojowych natozone zo-
staty na panstwa zwyciezone ogromne ograni-
czenia, az do skasowania lotnictwa wojskowe-
go wiacznie.

Komisja przygotowawcza, przygotowujaca
od szeregu lat projekt konwencji, majacy byc¢
podstawg dla prac obecnej konferencji, ujeta
sprawy lotnicze w sposéb nastepujacy:

1) Personel lotniczy mialby by¢ ograni-
czony cyfra globalng i z wyrdznieniem jedynie
ogolnej cyfry personelu, majacego wystuzong
stuzbe ponad 24 miesigce (stuzba zawodowa).

2) Materjat lotniczy miatby by¢ ograni-
czony cyfra, obejmujgcg samoloty uzytku bie-
zacego, wraz z rezerwg bezposrednig (zapas u-
zytku biezgcego), oraz globalng cyfrg mocy sil-
nikow.

3) Sterowce wojskowe miatyby by¢ okre-
Slone iloscig, globalng cyfra pojemnosci gazu
1 globalng cyfrg mocy silnikéw.

W koncu projekt konwencji w sposéb bar-
dzo ogolnikowy okresla zakaz ,przystosowywa-
nia lotnictwa cywilnego dla celéw wojskowych,
Podajgc jako sposob na to, zakaz zatrudniania
wojskowego personelu lotniczego w lotnictwie
cywilnym, dokonywania jakichkolwiek urzadzen
0 znaczeniu wojskowym przy samolotach cywil-
ach, zakaz urzgdzania linji komunikacyjnych,
nie majacych na celu intereséw $cisle komuni-
kacyjno-transportowych.

Wreszcie w dziale ,kontroli" projekt kon-
wencji przewiduje dostarczanie raz na rok wia-
domosci, dotyczacych stanu wojskowego i cy-
wilnego lotnictwa.

Co sie tyczy postanowien o lotnictwie, to
projekt konwencji wzbudzit caty szereg za-
strzezen i sprzeciwow. | tak delegacja nie-
miecka zgtosita zastrzezenie ze wzgledu na nie-
°bjecie postanowieniem konwencji, materjatu
zmagazynowanego; delegacja turecka przyta-
czyta sie do tego zastrzezenia. Delegacja ka-
nadyjska zglosita zastrzezenie co do pewnych
Postanowien, dotyczacych lotnictwa cywilnego.

Tak przedstawiata sie sprawa w chwili o-

twarcia Powszechnej Konferencji Rozbrojenio-
wej.
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W czasie dyskusji generalnej, ktéra trwata
od dnia 2 do 24 lutego, przedstawiciele réoznych
panstw w przemoéwieniach swoich poruszali za-
gadnienia lotnicze, a przedstawiciele Francji,
Niemiec i Rosji Sowieckiej ztozyli w dziedzinie
lotnictwa konkretne propozycje.

PROPOZYCJA FRANCUSKA

Pierwsza ta propozycja ziozona zostata
dnia 4 lutego przez ministra Tardieu.

Propozycje francuska nazwa¢ mozna pro-
pozycja lotnicza, obejmuje ona bowiem prawie
wytgcznie sprawy lotnicze.

Propozycja francuska idzie w kierunku u-
miedzynarodowienia lotnictwa cywilnego, oraz
ograniczenia tak co do sprzetu, jak i co do uzy-
cia lotnictwa bombardujgcego.

Co sie tyczy lotnictwa cywilnego, propo-
zycja francuska przewiduje nastepujace posta-
nowienia:

a) Umawiajgce sie strony nie dopuszcza
do fabrykacji i uzywania cywilnych statkéw, mo-
gacych by¢ wuzytemi dla celow wojskowych.
W zwigzku z powyzszem okreslona zostanie
granica tonazu samolotéw i wodnosamolotéw
i pojemno$¢ sterowcow.

b) Stworzenie miedzynarodowego lotnic-
twa cywilnego, obejmujgcego komunikacje kon-
tynentalng, miedzykontynentalng i kolonjalna.
To umiedzynarodowione lotnictwo cywilne pod-
porzadkowane zostanie Lidze Narodéw, Kktéra
jedynie posiada¢ bedzie prawo posiadania stat-
kéw powietrznych, przekraczajgcych normy, o-
kreslone w punkcie 1-szym.

c) Zorganizowanie komunikacji miedzy
metropoljami a kolonjami, w stworzeniu kto-
rych zainteresowane jest tylko jedno lub kilka
panstw, pozostawione jest zainteresowanym, je-
dnak nastgpi¢ to moze jedynie za zgoda i pod
kontrolg Ligi Narodéw, co sie tyczy ilosci, ty-
péw i tonazu uzywanego sprzetu.

d) Podziat fabrykacji sprzetu dla umie-
dzynarodowionego lotnictwa cywilnego, nastg-
pitby wedtug pewnego klucza, ktory ustalony
by byt w konwencji dodatkowej.

e) Liga Narodéw posiadataby wytgczne
i stale prawo rekwizycji statkéw powietrznych
nalezacych do umiedzynarodowionego lotnictwa
cywilnego. W koncu —
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f) Strony umawiajgce sie
sie utatwi¢ wszelkimi $rodkami Lidze Narodow
wykonanie prawa rekwizycji.

Projekt francuski ustala dalej, ze takie roz-
wigzanie sprawy lotnictwa cywilnego jest wa-
runkiem nieodzownym dla przeprowadzenia po-
stanowien zawartych w propozycji francuskiej,
a dotyczacych podziatu lotnictwa bombardujag-
cego.

Wedtug tego projektu,
bombardujace
dwie grupy:

a) samoloty ponizej pewnego tonazu,
a steréwce ponizej pewnej pojemnosci, pozosta-
wioneby byly w dyspozycji poszczegélnych
panstw.

b) samoloty i steréwce przekraczajgce te
normy, bylyby oddane Lidze Narodoéw, jako mie-
dzynarodowa flota powietrzna, a w konsekwen-
cji — w przysztosci — budowanie i posiadanie
takiego sprzetu byloby zarezerwowane dla Li-
gi Narodow.

W koncu, statki powietrzne pozostawione
poszczeg6lnym panstwom, podzieloneby byty na
dwie grupy, z ktérych wyzsza grupa musiataby
by¢ oddana do dyspozycji Ligi Narodéw (w ra-
zie zastosowania art. 16 Paktu L. N.), a tylko
najnizsza grupa pozostataby w wylgcznej dy-
spozycji kontrahentéw. Grupa ,wyzsza" mo-
gtaby by¢ przez dane panstwo uzyta tylko w ra-
zie dokonania ataku bombowego na dane pan-
stwo.

miatoby lotnictwo
by¢ podzielone na nastepujgce

Co sie tyczy ograniczenia uzycia lotnictwa
bombardujgcego, to propozycja francuska prze-
widuje z jednej strony zakaz wszelkiego uzy-
wania bomb zapalajgcych, chemicznych i bak-
teriologicznych, oraz ograniczenie bombardowa-
nia do strefy walki, lotnisk i pozycji daleko-
nosnej artylerji.

Propozycja francuska przewiduje, nieza-
leznie od stworzenia miedzynarodowego lotnic-
twa bombardujacego, stworzenie miedzynarodo-
wej sity w dyspozycji Ligi Narodéw, przyczem
sita ta obejmowataby, oprécz wojsk lagdowych
i morskich, réwniez lotnictwo linjowe i
Sliwskie.

Jak z powyzszego wynika, propozycja fran-
cuska stwarza junctim miedzy lotnictwem Kko-
munikacyjnem, a wojskowem, a Scisle moéwigc,
miedzy samolotami cywilnemi o duzej mocy,

my-
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wojskowemi bombardujacemi,
chce wiec przez umiedzynarodowienie, a przez
to kontrole lotnictwa cywilnego, uniemozliwi¢
uzycie tego lotnictwa, wzglednie jego zorgani-
zowanie pod katem widzenia ukrytych celéw
wojskowych.

Przeciwnicy kontroli lotnictwa cywilnego,
szczegblnie Niemcy, czesto wyrazajg poglad, ze
lotnictwo cywilne wogéle nie posiada znaczenia
wojskowego i ze sprzet cywilny nie moze byc¢
wogoéle uzyty dla celéw wojskowych.

Takiemu twierdzeniu nalezy przeciwstawi¢
nastepujgce argumenty, oparte na konkretnych
faktach. Po pierwsze wiadomem jest, ze szereg
typow samolotow komunikacyjnych posiada od-
powiedniki w samolotach wojskowych, z drugiej
strony wiadomo jest rdwniez, ze szczegodlnie
przy konstrukcji metalowej, wymiana kabiny
pasazerskiej, na kabine wojskowa, moze by¢ u-
skuteczniona w ciggu bardzo krétkiego czasu.

Ale nawet przyjmujac, ze sprzet uzywany
dla komunikacji lotniczej nie moze by¢ zasto-
sowany na wypadek wojny dla celéw wojsko-
wych, to jednak nie ulega najmniejszej watpli-
wosci, ze przygotowanie konstrukcji samolotu
wojskowego, na podstawie istniejgcej konstruk-
cji samolotu komunikacyjnego, jest zawsze mo-
zliwe.

Zadnej réwniez nie moze ulega¢ watpliwo-
Sci fakt, ze z jednej strony przez budowe samo-
lotébw komunikacyjnych podtrzymuje sie prze-
myst, majacy zasadnicze znaczenie wojenne,
z drugiej strony, w najwazniejszym dziale lot-
niczym, w dziale silnikéw, wogdle niema roézni-
cy miedzy lotnictwem wojskowem a cywilnem.

Z tych wiec powodéw stuszng wydaje sie
propozycja francuska, co do poddania Scistej
kontroli Ligi Narodoéw réwniez lotnictwa cywil-
nego. Mozemy debatowaé, czy umiedzynaro-
dowienie lotnictwa cywilnego jest tg witasciwag
drogg i, czy w chwili obecnej takie umiedzy-
narodowienie wogodle jest mozliwe; to jest
trudne do rozstrzygniecia. W kazdym razie
projekt francuski uzna¢ nalezy za ciekawag probe
konkretnego rozwiazania tej kwestji, probe, kto-
ra jezeli nawet nie da w chwili obecnej osta-
tecznych rezultatéow, to jednak pchnie sprawe te
naprzod. Z drugiej strony nalezy sie liczyé
z dos¢ silng opozycja ze strony tych panstw,
ktére wilasnie lotnictwo cywilne traktujg jako
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Srodek podtrzymania na pewnym poziomie
swego przemystu, a nie jako Srodek transpor-
towo-komunikacyjny.

Nieco inaczej przedstawia sie sprawa z pro-
pozycja co do lotnictwa bombardujgcego.

Biorgc pod uwage jedynie ,strone lotniczg
lego zagadnienia, stwierdzi¢ nalezy, ze kwestja
ta nasuwa caly szereg watpliwosci i trudnosci.

Liga Narodow jest ,krélestwem bez ziemi
Flota powietrzna Ligi Narodéw wiec sitg faktu
ulokowanaby byta w catlym szeregu panstw. Ta-
kie rozlokowanie w razie sporu europejskiego
nastreczy¢by mogto wiele klopotdéw, szczegdlnie
jezeli w tym sporze jedng ze stron byloby je-
dno z wiekszych panstw, a juz napewno skorn-
Plikowaneby byto to zagadnienie, gdyby czesc
tej floty stacjonowata na obszarze panstwa, be-
dacego w sporze. Przy konflikcie pozaeuropej-
skim, znow niewatpliwie przerzucenie i zaopa-
trzenie takiej wielkiej sity powietrznej nastre-
czy¢by musiato duze i wielkie trudnosci.

Dalej kwestja dowdédztwa i personelu na-
streczataby niewatpliwie duzo klopotéw. ,Pan-
europejczyk'™ jeszcze sie nie narodzit, cztonko-
wie tej wielkiej floty powietrznej tatwo wiec
roogliby sie znalezé¢ w konflikcie miedzy swemi
uczuciami patrjotycznemi, a obowigzkiem ,mie-
dzynarodowego zoinierza".

Réwniez otwartg pozostaje kwestja, coby

si? stalo, gdyby taka flota zostata pobita, czy
rozbita, skad czerpa¢ i gdzie organizowac re-
zerwy materjatowe i personalne?
N Dalsza trudno$¢ stanowi fakt, ze tego ro-
dzaju lotnictwo, ktére miatoby by¢é oddane Li-
dze Narodoéw, posiada tylko kilka wielkich mo-
carstw. W ten spos6b na wykonywanie sankgcji
ze strony Ligi Narodoéw, a przez to na samg Li-
ge Narodéw, uzyskatyby decydujacy wptyw te
wilasnie panstwa, co niewatpliwie nie byloby po
mysli wiekszosci pozostatych panstw.

W koncu kwestja okreslenia agresora, prze-
ciwko ktéremu skierowanaby byta akcja tej fio-
ty powietrznej, nastreczataby niewatpliwie, jak
t° wiemy z przyktadéw, duze watpliwosci.

Tak wiec problem ten jest niewatpliwie bar-
dziej skomplikowany, niz problem umiedzyna-
rodowienia lotnictwa cywilnego.

Natomiast za bardzo szczesliwg nalezy u-
zna¢ w projekcie francuskim mys$l ograniczenia
zakresu dziatania lotnictwa bombardujacego.
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Projekt ten dazy do wydatnej obrony ludnosci
cywilnej, ktéra wlasnie z powodu lotnictwa co-
raz bardziej wciggana jest, wbrew swej woli,
w orbite dziatan wojennych. Jezeli wspomnieé
0 stronie politycznej tego zagadnienia, to pod
tym wzgledem propozycja francuska posiada
niewatpliwie donioste znaczenie.

Propozycja francuska jeszcze raz wysuwa
na czoto zagadnien starg teze francuska: ,Naj-
pierw bezpieczennistwo, potem rozbrojenie". Pro-
pozycja francuska chce stworzy¢ podstawy sta-
tego pokoju, dajac Lidze Narodéw powazng
bron do dyspozycji, i dajac Lidze moznos¢ wy-
konywania sankcji w stosunku do winnych. Pro-
pozycja francuska przez ograniczenie ofenzyw-
nego lotnictwa, jakiem jedynie jest lotnictwo
bombardujgce, chce wytraci¢ narodom najnie-
bezpieczniejszg bron z reki, oddajac ja insty-
tucji, ktéra stworzona zostata do czuwania nad
pokojem Swiata.

Z drugiej strony jednak nalezy pamietac,
ze z punktu widzenia Powszechnej Konferencji
Rozbrojeniowej, propozycja francuska posiada
te stabg strone, ze ustala zasady reglamentacji
wojny, zasady, ktére nie dadzg sie pomiescic
w konwencji rozbrojeniowej.

PROPOZYCJA NIEMIECKA

Druga propozycja, traktujgca obszerniej
sprawy lotnicze, zostala ztozona przez Niemcow.
Propozycja niemiecka przewiduje catkowite
skasowanie lotnictwa wojskowego. Ustala ona,
ze wszelki posiadany sprzet wojskowé-lotniczy
1to tak uzytku biezgcego, jak zmagazynowany,
winien uledz zniszczeniu.

Dalej propozycja ta przewiduje catkowite
zakazy bombardowania powietrznego. Jako
srodki, zapewniajgce przeprowadzenie powyz-
szych postanowien, propozycja niemiecka prze-
widuje zabronienie szkolenia wojskowego, per-
sonelu zatrudnionego w lotnictwie cywilnem,
wszelkg dziatalnos¢ i szkolenie o0s6b wojsko-
wych w lotnictwie cywilnem, wszelkie konstruo-
wanie statkow powietrznych pod katem widze-
nia i uzycia wojennego lub przystosowanych do
uzytku wojennego, w koncu zabronienie wszel-
kiego kontaktu miedzy dyrekcjg lotnictwa cy-
wilnego, a ministerstwami wojny i marynarki.

Dla lepszego oswietlenia tej propozycji za-
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znaczam jedynie, ze Niemcy proponujg skaso-
wanie obowigzkowej i powszechnej stuzby woj-
skowej.

Rozpatrujac propozycje niemieckg z pun-
ktu widzenia czysto lotniczego, stwierdzi¢ nale-
zy, ze nie daje ona zadnego zabezpieczenia
przeciwko zbrojeniom lotniczym panstw, nawet
gdyby propozycja ta zostata catkowicie przyjeta
i przeprowadzona.

Przyczyny nalezy szuka¢ w tem, ze jak juz
wspomniatem przy omawianiu propozycji fran-
cuskiej, istotng strong lotnictwa jest przemyst.
Zrealizowanie propozycji niemieckiej datoby
moze ten efekt, Zze w chwili wybuchu wojny,
zadna ze stron nie posiadataby lotnictwa woj-
skowego, ale niewatpliwie po bardzo niedtugim
czasie strona przemystowo silniejsza wypusci-
taby samoloty wojskowe i to niewatpliwie sa-
moloty, oparte w swoich zasadach konstrukcyj-
nych na samolotach cywilnych. Bylibysmy
Swiadkami przeciwnego procesu rozwojowego
jak po wojnie Swiatowej, gdzie obserwowalismy
ze np. pierwszy samolot pasazerski Junkers, wy-
wodzit sie w prostej linji, rzec mozna, ,,po mie-
czu" z samolotu wojskowego konstrukcji Jun-
kersa,

A jezeli nawet przyjaé, ze strony walcza-
ce nie wprowadzity lotnictwa do samej walki,
to w kazdym razie, zastosowujgc tylko najnie-
zbedniejsze przerobki, uzywalyby natychmiast
pewnych typow samolotow do zadan rozpoznaw-
czych.

Postanowienie, majgce na celu uniemozli-
wienie uzycia lotnictwa cywilnego do celéw woj-
skowych, tak, jak je proponujg Niemcy, sg wiec
niedostateczne. Jedynym $rodkiem skutecznym
jest whasnie kontrola, i to mozliwie Scista, kto-
rej ten, ktéry nic nie ukrywa, nie potrzebuje
sie obawia¢. Do kontroli takiej, ze zrozumia-
tych powodoéw, Niemcy nie chcg dopuscic.

Tak wiec propozycja niemiecka daje korzy-
Sci jednostronne. Zrealizowanie jej nie datoby
bowiem réwnosci zbrojen, o ktdérej tak duzo
i czesto méwig Niemcy, a datoby, przynajmniej
co sie tyczy lotnictwa, przewage i to zdecydo-
wang, panstwom o duzym potencjale przemy-
stowym i o silnie rozbudowanym lotnictwie cy-
wilnern.

Tyle strona techniczna tego zagadnienia.

LOTNICZY
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Propozycja niemiecka
wysoce polityczna.

jest jednak propozycja

Propozycja niemiecka wysuwa bowiem
w sposob stanowczy zasade absolutnej réwno-
Sci zbrojen. Zasada ta ma sie wyraza¢ w tem,
ze wszystko, co jest Niemcom zabronione w dzie-
dzinie wojska, w traktacie Wersalskim, winno
by¢ roéwniez zabronione i innym panstwom. Stad
wysuwany jest witasnie projekt skasowania po-
wszechnej stuzby wojskowej, skasowania lot-
nictwa, artylerji ciezkiej i t. p.

Jasnern jest, ze tak swoiscie pojeta row-
no$¢ zbrojen ma uzasadnienie jednostronne. Na
stan zbrojen danego panstwa w pierwszym rze-
dzie musi mie¢ wptyw stopien bezpieczenstwa,
a to bezpieczenstwo jest zalezne od wielu czyn-
nikow, jak rodzaj i dilugos¢ granic, a przede-
wszystkiem od stopnia ewent. zagrozenia dane-
go panstwa przez sasiadow. Biorgc to pod u-
wage stwierdzi¢ nalezy, ze Niemcy dzisiejsze
znajduja sie w wyjatkowo szczesliwych warun-
kach, nie sg one bowiem z Zadnej strony za-
grozone.

Jezeli wiec Niemcy stale wysuwajg sprawe
rzekomego zagrozenia ich przez sasiadéw, to
za tem kryje sie niewatpliwie che¢ uzyskania
argumentu dla zamierzonych wiasnych zbrojen.
Tym zamierzeniom mozna przeciwstawic¢ twier-
dzenie, ze w dziedzinie zbrojen, arytmetyczna
réownos¢ nie daje zadnej réownowagi, a juz ni-
gdzie nie wystepuje to tak jaskrawo, jak wia-
Snie w dziedzinie lotnictwa.

PROPOZYCJA SOWIECKA

Projekt sowiecki jest projektem wybitnie
redukcyjnym, to znaczy, ze wychodzgc ze stanu
aktualnego zbrojenn, dazy do redukcji przez za-
stosowanie pewnego klucza.

Projekt sowiecki jest wiasnie projektem
najstarszej daty. Ztozony zostat bowiem jesz-
cze w marcu 1928 r., a jedynie obecnie dotgczo-
ne zostaly pewne, zreszta do$¢ daleko idace,
poprawki.

Witasnie wniesienie tych poprawek ma swo-
ja specyficzng wymowe i najlepiej $wiadczy
o nierealnosci tego projektu, ktéry nim jeszcze
doczekat sie urzeczywistnienia, a nawet dysku-
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sji wstepnej, musiat by¢ przez samych projek-
todawcoéw gruntownie przerobiony.

Czes¢ 11l tego projektu moéwi o sitach po-
wietrznych. Projekt sowiecki dzieli panistwa
na podstawie posiadanych w chwili obecnej ilo
sci samolotéw na trzy grupy, a mianowicie na
panstwa posiadajgce ponad ,N" samolotéw
(w pierwotnym projekcie 200), na panstwa po
siadajgce od 100 do ,N" samolotéw i na pan-
stwa posiadajgce ponizej 100 samolotow.

Panstwa grupy pierwszej podlegatyby re-
dukcji o 50 proc., panstwa grupy drugiej pro-
porcjonalnie o 0 — 50 proc., panstwa grupy
trzeciej zachowalyby swoéj stan posiadania.

Odpowiednio musiataby ulec redukcji glo
balna moc silnikéw, a wogdle zaden samolot nie
mogtby posiada¢ tgcznej mocy silnikéw ponad
600 koni (w pierwotnym projekcie 400). (Posta-
nowienie to jest zaopatrzone ciekawg uwaga, ze
panstwa, zwigzane sojuszami wojskowemi przy
ustalaniu redukcji traktowane sg jako jedna
catosc).

Dalej projekt przewiduje, ze rezerwa ma-
terjatlowa nie moze przekracza¢ 25 proc. stanu
samolotoéw, ustalonych dla linji i ze nadwyzka
winna by¢ zniszczona. Projekt zabrania przy
stoisowywania statkéw powietrznych cywilnych
do celéw wojskowych, oraz przewiduje zniszcze-
nie wszelkich posiadanych bomb lotniczych.

W koncu projekt ustala, ze odpowiednio do
redukcji materjatow, winny by¢ zredukowane
stany, oraz, ze w ciggu trzech miesiecy od wej-
Scia w zycie konwencji, winna by¢ zawarta do-
datkowa konwencja, regulujaca normy produk-
cji i warunki handlu samolotami wojskowymi.

Co sie tyczy sterowcow wojskowych, projekt
przewiduje catkowite ich skasowanie i przero-
bienie na cele cywilne ,tak, by uzycie dla ce-
16w wojskowych nie byto mozliwe .

W czesci VIl-ej, traktujacej o kontroli, pro-
jekt przewiduje publikacje, dotyczaca statkéw
powietrznych, wpisanych do panstwowego reje-
stru. Jest to jedyne zahaczenie w projekcie
0 kwestje lotnictwa cywilnego.

Ciekawemi sg postanowienia, dotyczace
skiaidu Komisji kontrolnej. Projekt, przewidu-
jac stworzenie takiej komisji, rownoczes$nie prze-
widuje jej skltad. W skilad jej majg wejsc
cztonkowie wiadz ustawodawczych, syndyka-
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téw i innych organizacji robotniczych, oraz na
zyczenie przedstawiciele organizacji miedzyna-
rodowych o charakterze pacyfistycznym, ktére
moga sie wykaza¢ odpowiedniag dzialalnoscia.

Wedtug tego projektu, udziat w komisji
bytby zabroniony zawodowym wojskowym, fun-
kcjonariuszom ministerstw wojny, marynarki
i lotnictwa, wiascicielom i akcjonariuszom za-
ktadow przemystowych, pracujacych dla celéw
wojskowych, akcjonarjuszom i dyrektorom ban-
kéw, zainteresowanych w przemysle wojennym
i t. p.

Jak juz z tego ostatniego postanowienia
wynika, projekt nosi cechy projektu dema-
gogiczno-propagandowego. Pozatem jest on
catkowicie dostosowany do osobistych potrzeb
Sowietéw. tatwo to udowodni¢ na szeregu
przyktadach. Po pierwsze, podniesienie mocy
maksymalnej silnika z 400 na 600 koni, wywo-
tane jest nie jakim$ argumentem rzeczowym,
a jedynie faktem wprowadzenia w Sowietach
juz po ztozeniu pierwotnego projektu, nowego
typu silnika.

Rzekome skasowanie sterowcow wojsko-
wych réwniez nie jest niczem innem, jak ukry-
ciem faktycznych zamiaréw. O ile bowiem jesz-
cze moze by¢ dyskusja, czy istnieje i w jakim
stopniu istnieje 1gcznos¢ miedzy samolotem
wojskowym i cywilnym — to juz rzeczywiscie
nie spos6b wskaza¢, jaka jest réznica miedzy
sterowcem wojskowym i cywilnym. Wmonto-
wanie bowiem podstaw do k. m. i wyrzutnikow
do bomb, jest bezwzglednie mozliwe na kazdym
sterowcu i jest czynnos$cig nie wymagajaca zad-
nych powazniejszych przerébek. A co w pro-
pozycji uderza specjalnie, to wiasnie to, ze pro-
jekt ten zbiega sie w czasie, z zamiarem budo-
wania w Sowietach sterowcéw ,cywilnych".
W koncu specjalne znaczenie ma wspomniana
na wstepie uwaga, ze panstwa zwigzane soju-
szami wojskowemi traktowane by¢ winny jako
jedna catosc.

Postanowienie to wyraznie skierowane jest
przeciwko panstwom battyckim, z ktérych kazde
z osobna niewatpliwie zaliczoneby byty do gru-
py trzeciej, razem jednak stanowityby niewat-
pliwie site, nalezagcg do grupy drugiej. Posta-
nowienie to ma wiec wybitne znaczenie politycz-
ne i ma na celu jedynie ostabienie sgsiadéw. Po-
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stanowienie to wydaje sie by¢ z punktu widze-
nia wojskowego pewnag niedorzecznoscia. Ja-
snem bowiem jest. ze dwa panstwa, tgczgce sie
sojuszem wojskowo-obronnym przeciwko pan-
stwu trzeciemu (jak to ma w danym wypadku
miejsce), niewspotmiernie  wiekszemu, nie
zmniejszajg ani na jote swoich granic wymaga-
jacych ochrony, tak na ziemi, jak i w powietrzu,
i ze ilos¢ posiadanego sprzetu lotniczego musi
sta¢ w pewnym stosunku do sit ziemnych. Wo-
bec tego, domaganie sie tak znacznego zmniej-
szenia sit powietrznych, juz i tak bardzo niskich
(postanowienie to dotyczy bowiem w praktyce
tylko panstw matych o slabem lotnictwie, pan-
stwa duze zaliczone do grupy pierwszej w kaz-
dym wypadku, w sojuszu czy bez, podlegajg re-
dukcji 50 proc.) — nie znajduje zadnego uza-
sadnienia.

Projekt sowiecki jest niewagtpliwie obliczo-
ny na efekt zewnetrzny, ma on wykaza¢ ,poko-
jowos¢" Sowietéw, a w razie odrzucenia go
przez panstwa o ustroju kapitalistycznym, —
~militaryzm* tych ostatnich.

To tez, gdy delegat sowiecki wystgpit jesz-
cze raz z orojektem catkowitego rozbrojenia,
stusznie ieden z delegatéw przytoczyt bajke
0 rozbroieniu w Swiecie zwierzecym, gdzie po
dokonaniu takiego na ..réwnych prawach” opar-
tego rozbrojenia, niedzwiedz (lours — [I'U. R.
S. S) zaproponowat ..braterski” lecz dia,
stabszych organizméw — zbyt ,serdeczny”
uscisk.

Tak do krotce przedstawiajg sie cztery
zasadnicze projekty rozbrojeniowe w zakresie
lotnictwa Zaznaczy¢ jeszcze nalezy, ze kon-
ferencja postanowita przyjaé¢ jako podstawe do
dyskusji projekt konwencji, opracowany przez
konferencje przygotowawcza, a wszelkie pozo-
state projekty rozpatrywac¢ przy tych punktach
oficjalnego projektu konwencji, ktére daja na-
turalne zaczepienie do tych zgtoszonych proje-
ktéw. Jasnem jest, ze w chwili obecnej trudno
jest przewidzie¢, jaki obrét wezmag sprawy lot'
nictwa na Powszechnej Konferencji Rozbroje-
niowej, zaznaczy¢ w kazdym razie nalezy, ze
na ,odcinku lotniczym" stoczony zostanie bez-
krwawy, lecz majacy decydujgce znaczenie boj,
to tez Komisja lotnicza obsadzona jest bardzo
silnie ze strony wszystkich delegacji.
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Co sie tyczy ustosunkowania sie poszcze-
golnych panstw do poruszanych problemoéw, to
stwierdzi¢ nalezy, ze witasciwie zarysowujg sie
na konferencji rozbrojeniowej trzy bloki, juz
dos¢ wyraznie wystepujace, aczkolwiek przy po-
szczegblnych zagadnieniach nastepujg natural-
nie pewne przesuniecia pomiedzy poszczegodlne-
mi grupami.

Jedng grupe stanowig panstwa, ktére popie-
raja teze niemiecka: ,rozbrojenie bez gwaran-
cji". Do panstw tych nalezy procz Niemcéw
Turcja, Wegry, Austrja, Bulgarja, czesciowo
Anglosasi. Druga grupe stanowig panstwa, do-
magajace sie w pierwszym rzedzie zapewnienia
bezpieczenstwa, jako podstawy wszelkiego roz-
brojenia. Do panstw tych oproécz Francji, na-
lezy Polska, Panstwa Matej Ententy, panstwa
battyckie, czesciowo anglosaskie kraje. W kon-
cu trzecig grupe stanowig panstwa mate, ktére
ozywione sa szczerg myslg pacyfistyczng, ktore
nie zagrazajac nikomu, same nie chca by¢ zagro-
zone i chcag mozliwie ograniczy¢ wydatki na
wojsko.

Jezeli chodzi o stanowisko Polski, to zaw-
sze podkreslaliSmy i podkreslamy S$cistg tgcz-
nos$¢ miedzy problemem rozbrojenia, a proble-
mem bezpieczenstwa. Znalazto to swoi wyraz
miedzy irmemi. w Memorandum, ztozonem przez
rzad polski iesienia ub. roku.

Pamieta¢ iednak nalezy, ze sytuacja Pol-
ski jest soecialng i ze wymaga wobec tego spe-
cjalnego zatatwienia.

Po pierwsze, okres poprzedzajgcy bezpo-
Srednio rozbiory, jest dla nas smutng nauka, ze
ograniczenie zbrojen nie moze nastgpi¢ bez
gwarancii nienaruszalnosci panstwa i to gwa-
rancji maiacvch realna warto$¢. Rozbrojenie
nie moze sie bowiem sta¢ Srodkiem dla umozli-
wienia agresywnego zaskoczenia. Pamieta¢ da-
lei nalezy, ze kraj nasz. dzieki systemowi sto-
sowanemu przez zaborcéw, nie posiadat w chwili
odzyskania niepodlegtosci bardzo wielu urza-
dzen i $rodkéw, niezbednych dla zapewnienia
bezpieczenstwa panstwu i ze okres tworzenia
tych niezbednych srodkéw nie jest jeszcze za-
konczony. Wreszcie sytuacja nasza, ze wzgledu
na naszego wschodniego sasiada, jest zupeinie
specjalna, O ile bowiem na calym Swiecie
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przyjeta jest w pewnych granicach jawnos¢,
choéby przez dyskusje parlamentarng nad bu-
dzetem wojska, przez ogtaszanie dyslokacji po-

kojowej, przez publikowanie przydziatéw ofi-
cerskich, to w Sowietach sprawy te sg zata-
jone.

W koncu sytuacja naszego sasiada wschod-
niego, jezeli chodzi o lotnictwo tak cywilne, jak

Pik. dypl. w st. sp. ABZOLTOW SKI
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i wojskowe, daje niestychane mozliwosci roz-
woju pod kazdym wzgledem.

Wszystko to razem wziete, zmusza nas do
wytezonego pilnowania, bySmy w sytuacji spe-
cjalnej, w jakiej sie Polska znajduje, uzyskali
na Konferencji uznanie stusznosci naszych po-
gladoéw, przez wiekszo$¢ pozostatych panstw.

SERGJUSZ

ROZPOZNANIE STRATEGICZNE
| OPERACYJNE

Czes¢ l.

Doswiadczenia wojny Swiatowej.

WSTEP.

»Rozpoznanie jest jednem z gtéwnych za-
dan lotnictwa“ — czytamy na str. 111 naszego
nowego regulaminu. Niestety, zagadnienie to
nie zostato nalezycie wyjasnione na tamach na-
sj,eg0 pisma. Sa prace traktujgce o wspotdzia-
taniu lotnictwa z innemi broniami, zwigzkami
®ieszanemi i t. p, lecz wszystko najwyzej
w ramach dywizji.

Wiasnych doswiadczen w rozpoznaniach
na skale strategiczng i operacyjng mamy nie-
wiele; zresztg dotychczas nie sg one przez hi-
storyka opracowane. Zaznaczy¢ tez trzeba, ze
wobec szczuplych oOwczesnych zasobow lotni-
ach tak z jednej, jak i z drugiej strony wal-
czacej, rozpoznania nasze nie byty, i nie mogly
by¢ systematyczne i ciagte.

Z dziet roznych autoréw, omawiajgcych
wojne z Sowietami w catosci (lub poszczegolne
jej operacje), nie wida¢ zupetnie, zeby kiedy-
kolwiek rozpoznanie lotnicze w wiekszym stop-
niu wptyneto na decyzje wyzszego dowddcy
inb zawazyto na losach bitwy 1).

Pisze te stowa nie po to, zeby zmniejszy¢
zastugi naszych lotnikéw, ktoérzy robili wiecej,

*1 Ta okoliczno$¢ wynikta stad, ze naogét akta
nicze z czaséw wojny sa bardzo niekompletne. Mel-
dunki ustne, niekiedy b. wazne, nie pozostawity za soba
Sladéw. Kroétkie meldunki (a jakze wazne), zrzucane

dowddztwom na polu bitwy — zaginely (szczegdlnie

niz pozwalat na to rozporzgdzalny sprzet i po-
nosili z tego powodu znaczne straty, lecz celem
umotywowania koniecznosci studjowania przy-
najmniej doswiadczen obcych. Materjatow
z tej dziedziny istnieje duzo.

W ostatnich latach generatowie lotnictwa
francuskiego Armengaut i Voisin, oraz inni au-
torzy ogtosili szereg zrédtowych prac, — o dzia-
taniach rozpoznawczych lotnictwa podczas woj-
ny Swiatowej i wplywie wywiadu na przebieg
tej lub innej operaciji.

Wykorzystujgc ten obfity materjat histo-
ryczny. w drugiej czesci mej pracy podzieli¢ sie
chce z czytelnikami myslami, ktére sie rodza
przy jego studjowaniu.

OKRES PRZEDWOJENNY | MOBILIZACJI.
PRZED WOJNA.

Przed r. 1914 lotnictwo wojskowe przezna-
czone byto jedynie do rozpoznania na korzys¢
wyzszego dowodztwa.

Pomijam tu rozmaite proby, jak: wstrzeli-
wania artylerji, bombardowania i t. p., ktore
wowczas dawaty wyniki dobre raczej dla prze-
widywan na przysztosé, niz do natychmiasto-
wego wprowadzenia w zycie.

Do rozpoznania sfery kierownicze przywiag-
zywaly wielkg wage. Dos$¢ wspomnie¢, ze na

z operacji niemenskiej).
uczestnikéw walk — ponownie przypomnieé
(Przyip. redakcji).

Obowigzkiem wiec nielicznych
te fakta.
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obserwatoréw lotnictwa we Francji przed woj-
na powolywano prawie wytgcznie oficerow dy-
plomowanych. t. j. szczegdlnie dobrze orjentu-
jacych sie w sytuacji ogolnej.

Poczatek doktryny lotniczej stanowi we
Francji Instrukcja z dnia 27 listopada 1912 r.
Instrukcja ta przewiduje na wypadek wojny
podziat istniejgcych eskadr lotniczychl mie-
dzy armjami. Eskadry podlegaja specjalnie
wyznaczonym oficerom sztabowym lotnictwa,
ktorzy z kolei podporzadkowani sg szefom szta-
béw armiji.

Obserwatorow — oficeréw dyplomowanych
i broni gtbwnych — odkomenderowywano tylko
do eskadr i to tak, ze podlegali oni nie dowod-
com lotniczym, lecz ,szefom stuzby rozpozna-
nia powietrznego armji'.

Korpusy francuskie wilasnych eskadr nie
mialty. W Niemczech i Rosji czes¢ lotnictwa
wchodzita organicznie w ramy korpusow pierw-
szej linji (kadrowych) 2.

Tuz przed wojng (instrukcja z dnia 14
kwietnia 1914 r.) czes¢ eskadr (6) przeznaczo-
na zostata do pracy w specjalnej instytuciji,
t zw. ,stuzbie rozpoznawczej' (Service d'ex-
ploration), podlegtej wprost wielkiej kwaterze
gtownej (Major generat du G, Q. G.).

SLUZBA ROZPOZNAWCZA.

Centrala stuzby rozpoznawczej dyspono-
wata szescioma ..centrami informacyjnemi”,
umieszczonemi wzdtuz granicy niemieckiej§.

M W r. 1914 — 23 eskadry +
mobilizacji, razem 27 eskadr po
Promien dziatania samolotéw 180— 250 km,
nielicznych zresztag typéw — do 300 km.

4 powstate przy
samolotéw kazda.
u pewnych

2) Na poczatku wojny Niemcy
eskadrami ,polowemi" j 4 ,fortecznemi”
kazda (razem 190 samolotéw). Do
nia strategicznego przeznaczone byty steréwece, Eska-
dry lotnicze podzielone byty wedtug szahlonu: 1eska—
dra w armiji, i w kazdym korpusie 1—szej linji, | ar-
mja von Klucka miata 4 eskadry przy korpusach I,
I, 1V i IX, IV-ty za$ korpus rezerwowy na prawem
skrzydle armji, nie miat wiasnego (przynaj-
mniej na poczatku kampanji).

3 Od pinc. ku pitdn.: Maubeuge, Mezieres, Verdun,
Nancy, Toni, Epinal, Belfort.

rozporzadzali 29
po 4 sa-

molotéw rozpozna-

lotnictwa
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Na czele kazdego ,centrum" stat szef stuz-
by informacyjnej, odpowiadajacy w swych
kompetencjach szefowi stuzby rozpoznania po-
wietrznego armji. Jemu tez podlegali obser-

watorowie i piloci eskadr, przydzielonych do
centrow.

Szef stuzby rozpoznawczej (Oddziat Il. W.
K. GL) wuzgadniat dziatania centrow w mysl

planu poszukiwania wiadomosci, ustalonego
jeszcze w czasie pokoju, oraz zbierat i interpre-
towat wyniki rozpoznania z catej granicy, wy-
dajagc kazdego wieczora ,biuletyn rozpoznania"
jako synteze wiadomosci o nieprzyjacielu.

Centra miaty dziata¢ tylko do 15-go dnia
mobilizacji, t. j. do przewidzianego dnia zakon-
czenia koncentracji armji. Po tym terminie
eskadry odejda do swych armij.

W ten spos6b przygotowane byto rozpo-
znanie mobilizacji i koncentracji wojsk nieprzy-
jaciela.

Biorgc pod uwage, ze lotnictwo w r. 1914
byto bronig mato znana, a wiasciwie nie byto
jeszcze bronig, lecz czem$ w rodzaju stuzby po-
mocniczej, trzeba uzna¢ oOwczesng organizacje
francuskg za bardzo celowg i w zasadzie logicz-
na. W samem wykonaniu jednak, jak zobaczy-
my dalej, istnialty powazne niedociggniecia.
Natomiast rozpoczecie rozpoznania lotniczego
pod kierownictwem instytucyj, funkcjonujacych
juz w czasie pokoju (niezaleznych od mobilizu-
jacych sie dowddztw armji i wojsk, wykonywu-
jacych marsze koncentracyjne) — wydaje sie
by¢ zupetnie stuszne.

PLAN ROZPOZNANIA.

Plan 1914 r. (28 marca) przewidywat ist-
nienie 3-ch okresdw rozpoznania przed nawig-
zaniem kontaktu bojowego z nieprzyjacielem.

1. Okres politycznego naprezenia>w kto-

rym lotnictwo nie mogto oczywiscie dziataé.

2. Okres ostony, trwajacy od 1 do 6 dnia
mobilizacji, niedajacy powazniejszych objektéw
dla rozpoznania strategicznego i operacyjnego.

W tym okresie pracowaly eskadry, niena-
lezagce do centrow na korzys¢ wojsk ostono-
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wychl i kawalerji strategicznej, jak korpus
kawaleryjski Sordeta. Korpus Sordet a miat
jedng eskadre, skiadajgcg sie z 3-ch 1-miejsco-
wych samolotow Bleriot. Zbyt stabe lotnictwo
kawalerji zresztg byto (nieumiejetnie wykorzy-
stywane, to tez praca jego data wyniki mini-
malne.

Wreszcie 3-ci okres — koncentracji, dla
ktérego byto zarezerwowane lotnictwo centrow,
byt najwazniejszy, gdyz w tym okresie odby-
waty sie masowe transporty i marsze wojsk,
ustalato sie wyjsciowe ugrupowanie wojsk i roz
strzygaly sie najwazniejsze zagadnienia strate-
giczne.

Jezeli przypomnimy sobie, ze stynny plan
X VIl Francuzéw, nie byt planem operacyjnym,
lecz jedynie planem mobilizacji i koncentracji,
ze dowoddztwo francuskie jakby sie wyrzekato
inicjatywy operacyjnej na poczatku kampanji
i mialo ustali¢c plan dalszych dziatan dopiero
po rozpoczeciu pierwszej bitwy, tatwo mozemy
zrozumie€, jakie znaczenie miato rozpoznanie
tego okresu.

Wyzsze dowddztwo chciato "wiedzie¢ o in-
tensywnosci i kierunku strategicznego rozwija-
nia sie sit nieprzyjacielskich, o rejonach wyta-
dowczych, szczegé6lnie na skrzydtach, o wyko-
nywaniu prac fortyfikacyjnych, ktére wyjawia-
ty zamiary nieprzyjaciela i t. p.

Co sie tyczy prawego skrzydta Niemcow,
dowddztwo francuskie z dziwnym uporem wie-
rzyto w poszanowanie przez nieprzyjaciela gra-
nic neutralnej Belgji.

Wiara ta fatalnie odbita sie na organizacji

rozpoznania po6inocnych centrow informacyj-
nych — Maubeuge i Mezieres.
Juz w 4-ym dniu mobilizacji (4 sierpnia)

Niemcy zaatakowali Leodjum, jednak dowodz-
two francuskie nadal szukato prawego ich skrzy-
dta na prawym brzegu rzeki Mozy w przypusz-
czeniu, ze masa uderzeniowa nieprzyjaciela
grupuje sie w rejonie na wschdéd od Metzu.
Idea ta zbyt mocno tkwita w umystach
francuskiego dowdédztwa, a skutkiem tego, jak
zobaczymy dalej, byto wymkniecie sie obserwa-
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cji lotniczej koncentracji 1, 11 i czesci Il armij
niemieckich.

Zadania lotnictwa centréw ograniczaty sie
do ustalenia stacyj koncowych transportéw ko-
lejowych i okreslenia kierunkéw marszow ko-
lumn po wytadowaniu.

Generat Voisin podkresla trafnos¢ tego za-
dania i bezcelowos$¢ wielkiego wysitku, ktory
bylby potrzebny na przelatywanie catej linji
kolejowej od poczatku do korica biegu trans-
portu.

Szkic 1’) podaje granice rozpoznania (linje
przerywane) 4-ch pdéinocnych centréw informa-
cyjnych: Mezieres, Verdun, Nancy, Epinal.
Linje podwéjne — sg to koleje, ktore miato
rozpoznawaé¢ centrum Mezieres.

effrefy dziafenig Centrow injbrmacuinuch.
finjg przorypsane fcientiiejrozgranicza/a *si/°gfy Ogni-
r<iis u Jrtez/drej, 'Setdun, Ztancy i £pinai. Ifrejonie aieci
teo/ejopsej. p/yboazysfypranegj d/a /boncen/racji miedzy
floiand/g, a fot<9/°y/3jj<e, s/re/e rozpoznania Cenfru
v d/tezier-es oznaczonajes/yru&j Jores/q.

Podziat rejonéw rozpoznania, jak sie oka-
zato pdézniej, byt dobry dla 4-ch potudniowych
centrow, co do Mezieres — granice po6inocno-
wschodnig pociggnieto za blisko. Wprawdzie

1) Pracowaly one na froncie od granicy belgijskiej

do szwajcarskiej, dajac meldunki

z istotnym stanem rzeczy.

negatywne, zgodne

1) Revue des Forces Aeriennes, Nr. 12, str. 776.
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przelot do niej rownat sie promieniowi dziatania
samolotéw (Duperdussin), lecz juz od dnia 4-go
sierpnia, t. j. dnia pogwalcenia neutralnosci Bel-
gji przez Niemcow, dyslokacje eskadr mozna
byto zmieni¢, przenoszac je dalej na po6inocny
wschdd (co wykonano dopiero po ukonczeniu
okresu koncentracji) i zastosowac¢ do rzeczywi-
stych potrzeb rozpoznania.

General Voisin szczeg6towo rozpatruje
dziatanie lotnictwa centrum Mezieres i 5 armji
francuskiej 1), gdzie praca napotykata najwie-
cej niespodzianek i gdzie popetniono najbar-
dziej razace btedy.

OKRES KONCENTRACJI,
ZADANIE CENTRUM W MEZIERES.

Tuz przed wybuchem wojny (11 lipca 1914
r.), plan rozpoznania/ uzupetniony zostat ,in-
strukcja rozpoznania powietrznego w okresie
koncentracji" ze szczeg6élnemu zadaniami dla
kazdego centrum. Zadania te byty znane tylko
bezposrednim ich wykonawcom.

Zadania 2-ch poinocnych centrow,
wazne, jak to wynikio z przebiegu koncentracji
niemieckiej, ze wzgledu na potozenie geogra-
ficzne Maubeuge i Mezieres (granice Belgji
i Luxemburgu) okazaty sie trudne do wykonania.

Granica rozpoznania dla sterowcéw cen-
trum Maubeuge 2 siegata Dusseldorfu i Kolonji
na Renie, granica rozpoznania dla samolotow
z Mezieres uwidoczniona jest na szkicu Nr. 1

Francuskie dowddztwo — stale wierzac, ze
Niemcy nie skierujg swego uderzenia przez
Belgje — nakazuje rozpoznawac transporty ko-
lejowe, rzekomo opuszczajgce sie z linji péinoc-
nego Renu: Aix-la-Chapelle, Montjoie, Mal-
medy, i dalszy marsz gros kolumn wytadowy-
wujacych sie i zachodzacych prawem skrzydiem
Ha linji Aix-la-Chapelle, Saint-Vith.

Nie bede przytacza¢ tekstu instrukcji roz-
poznania lotniczego, gdyz tatwo go sobie wyo-
brazi¢ studjujgc szkic Nr. 1. Odlegtosci, ktére
musiaty przelatywa¢ samoloty z Mezieres, wy-
nosza: do Aix-la-Chapelle — 150 km,. Treves —

nader

1) L'exploration aeriemne a la V Armee juisqu'a la
veiLle de Charleroi (Z. aout 1914). Revue des Forces
12 i 13.

2) Centrum Maubeuge miato tylko steréwce.

Aeriennes, Nr.
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140 km, Wittlich — 160 km. Sztab Giéwny za-
leca eskadrom wykorzystanie lotnisk, wysunie-
tych w Givet, Longwy i Montmedyl. Jak sie
okazato, dwa ostatnie lotniska nie byly zdatne
do uzytku i zresztg nie dawaty zadnych korzy-
Sci dla lotéw na pdétnoc. Givet stanowit oszczed-
nos¢ w kierunku Aix-la-Chapelle okoto 30 km
w kazda strone.

Nadzieje, pokiadane w sterowcach, jak
wiemy, nie ziscity sie. Wiec koncentracja 2-ch
prawoskrzydtowych armij niemieckich (1 i I1)
pozostata poza zasiegiem Srodkéw powietrznych
rozpoznania Francuzow.

Jak w rzeczywistosci maszerowali Niemcy,
wykazuje sizkic Nr. 2.

13 lijn .A rm ii nw/nieck/eiwczasie
ocf/2 /021 Czerpnia 1974/m.

Slepa wiare w site traktatéow miedzynaro-
dowych i sztywno$¢ idei operacyjnych optacito
francuskie dowddztwo drogg cena.

WYKONANIE ZADANIA.

Sprzet 1914 r. (2 eskadry Duperdussin
i nieco poézniej trzecia — Voisin Canton-Unne
130 KM w Centrum Mezieres) oczywiscie po-
zostawial duzo do zyczenia. Szereg samolotow

1) Ta ostatnia miejscowo$¢ na szkicu nie jest wy-
kazana, znajduje sie¢ ona pomiedzy Mezieres i Longwy
w 1/3 odlegtosci od Longwy.

2 Revue des Forces Aeriennes, Nr. 12 str. 783.
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stale byt nieczynny z powoddéw technicznych,
kilka innych miaty przymusowe Ilgdowania na
terytorjum nieprzyjacielal). Warunki atmo-
sferyczne, na ktére 6wczesne lotnictwo byto bar-
dzo czute, réwniez nie sprzyjaty intensywnosci
pracy. Lesisty i pociety teren utrudniat rozpo-
znanie.

ZaznaczyC tez trzeba, ze radjo i aparat fo-
tograficzny byly w stadjum préb i doswiadczen
1 na samolotach bojowych jeszcze nie istniaty.

Rozpoznanie centrum Mezieres przedsta-
wiato sie nastepujgco:

— przez pierwsze 2 dni koncentracji (6 i 7
Slerpnia) oraz potowe dnia 3-go (8 sierpnia)
Padat deszcz.

— po potudniu 8 sierpnia wystano na roz-
poznanie 3 samoloty: jeden — na linje kolejo-
wa rejonu Aix-la-Chapelle, dwa samoloty —
Ra drogi, prowadzace z rejonu Liege, Verviers

ku potudniowi do linji Namur, Saint-Hubert,
Hirson2.
SBMXELLES ngmoa* \ Qxf/d
i Chape/te
, \avea
GemnE)r &
. MM/
\rad
. \ 1T W
( 1 CS v a g
r Bealr&n
Y 1J
it
'k Stersch
Sfezieres - N TT A*
<trjbS\f VvV /
Thowe Y

££tEpfe rozpoznania cenfrr/m Mez/er&f
w okres/e koocenirdc/i.

'Y  Zanotowa¢ nalezy, ze w okresie wojny rucho-
WeJ, nawet przy duzem nasyceniu terenu wojskiem,
wieksza cze$¢ lotnikéw, ladujacych na terytorjum za-
letem przez nieprzyjaciela, po kilku juz dniach zdotata
powro6ci¢ do wiasnych oddziatéw,

2) Revue des Forces Aeriennes, Nr.

13, str, 911.
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Pierwszy samolot wykonat 300-kilometrowy
lot, 2-gi wyladowat przymusowo 10 km na poét-
noc od Saint-Hubert, trzeci wreszcie meldowat
o kolumnie kawalerji, maszerujacej na poétnoc-
ny wschod ku Leodjum; byla to prawdopodob-
nie kawalerja wilasna (korpus Sordeta).

Sprawozdanie szefa centrum w Mezieres
z dnia 8 sierpnia 1914 r, brzmi nastepujgco:
W rejonie Louvegne, Verviers, Eupen, Aix-la-
Chapelle, Liege, rozpoznanie, wystane z Me-
zieres o g. 15. nie wykryto Zzadnych oznak bi-
wakujacych wojsk az do linji rz. Ambleve. Je-
dna kompanja prawdopodobnie czaty, w Aywal-
le (15 km od Liege).

~Tabory (okoto 1 km dtugosci) na drogach,
prowadzgacych z Theux, Pepinster i Herve do
Liege.

-Na linji kolejowej Montjoie, Stolberg po
jednym pociggu przy rampach w Roeren i Wal-
heim. Miedzy temi stacjami dwa krzyzujgce
sie pociggi. 0Od Walheim do Aix-la-Chapelle
rozpoznanie nie wykryto zadnego pociggu.
W Velkenredt (pinc, zach. od Eupen) znaczna
ilos¢ materjatow, oceniana na 5 pociggéow woj-
skowych.

.Miedzy Battie, Herve i Fleron wszystkie
wsie palg sie. Na plaskowzgorzu Louveigne
dwie wsie spalone. W Liege pozaréw niema".

Oto meldunek w trzecim dniu koncentracji
miljonowej arrniji niemieckiej.

Generat Voisin tlumaczy szczuptos¢ tych
wiadomosci:

1) tern, ze Leodjum juz od 4 dni byt ata-
kowany przez Niemcéw, t, j. ze wojska naciera-
jace byty na miejscu i na drogach mozna byto
spotka¢ jedynie transporty zaopatrywania;

2) ze transporty kolejowe nie byty obser-
wowane z potozenia pionowego nad torem i sta-
cjami, lecz z boku i zdaleka.

Co do meldunku, ze: ,od Walheim do
Aix-la-Chapelle rozpoznanie nie wykryto zad-
nego pociggu” — wynikto to stad, ze obserwa-
tor nie widziat tak waznego punktu weztowego,
jakim jest Aix-,la-Chapelle, na ktérym nie mo-
gto nie by¢ licznych skladéw wojskowych.

A jednak, wnioskujgc nawet z tych doryw-
czych informacyj, ruch na kolejach byt znaczny.
Na przestrzeni mniejszej, niz 10 km (Roeren —
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Walheim) rozpoznano az 4 pociggi w ruchu
i przy rampach. O innych linjach, poza odcin-
kiem Aix-la-Chapelle, Walheim — zadnych
wiadomosci. Tymczasem w rejonie Aix-la-
Chapelle, Eupen, Montjoie od 4— 10 sierpnia
wytadowywaty sie 3 korpusy nieprzyjaciela.
(IX, VII i X).

Wyzej podany meldunek pisemny poprze-
dzit telefonogram nadestany 8 sierpnia o g. 21.
Z telefonogramu tego widaé, ze rozpoznanie
z dnia 8 sierpnia nie zadawalnia szefa centrum.
Obiecuje on powtérzy¢ loty w dniu nastepnym
dla uzupetnienia zdobytych juz wiadomosci
i zapytuje, co bardziej interesuje wielkg kwa-
tere gtowna: ,Liege, czy Bostogne"l).

Generatl Voisin pisze, ze nie magt odnalezé
w archiwach odpowiedzi wielkiej kwatery gtow-
nej, lecz sadzac z lotéw dni nastepnych, naczel-
ne dowodztwo nadal trwalo w swym biedzie
i wskazato na pograniczng Bostogne.

Dnia 9 sierpnia wystano znowu 3 samoloty:
dwa w kierunku Luxemburgu i jego okolic, t, j.
na potudnie strefy rozpoznania, i jeden na Ge-
rolstein przez Ctervaux i Priim, t. j. w Srodkowg
czes¢ rejonu. Poéinoc pozostawiono zupeinie
bez rozpoznania.

Pierwsze dwa somoloty meldowaty spokdj,
co byto zgodne z prawda, gdyz IV armja nie-
miecka do dnia 18 sierpnia nie przekroczyta
rzeki Alzette — wschodniej granicy rozpozna-
nia.

Trzeci — zaobserwowal réwniez pustki na
dworcu Gerolstein. Linja Gerolstein — But-
benbach zaczeta funkcjonowaé¢ nazajutrz, 10
sierpnia, gdy nadszedt i wytadowywat sie kor-
pus Gwardji.

Z powodu stabego zasiegu samolotow, roz-
poznanie zadawalniato sie wiadomosciami ne-
gatywnemi, nie starajgc sie odnalezé¢ wojsk,
ktére musiaty gdzies by¢. Wiadomosci te praw-
dopodobnie wzmocnity przekonanie dowddztwa,
ze prawe skrzydto Niemcoéw nie siega tak daleko
na poéinoc, jak to bylo w rzeczywistosci.

Dnia 10 sierpnia wystano ponownie 3 samo-
loty — wszystkie w potudniowg cze$¢ rejonu
Mezieres.

Jeden z samolotéw na odcinku kolei diu-
gosci 20 km, w rejonie Priim wykryt az 8 pocia-

d W potowie drogi miedzy Liege a Luxemburg.
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gow wojskowych i duzo materjatéw wojennych
na stacji Trois — Vierges. Jednak gros IIl ar-
mji niemieckiej wytadowato sie poza zasiegiem
rozpoznania lotniczego (rejon Eifel).

Nadomiar ztego — rozpoznanie z Lotaryn-
gji, ktore siegato daleko wgtgb koncentracji nie-
przyjaciela, melduje: ,rano 10 sierpnia wielkie
ozywienie na wschod od Metz az do Sarrebruck
i Deux-Ponts”,

Lotnictwo centrum Mezieres, jak moéwi ge-
nerat Voisin, nie bez zgody wielkiej kwatery
gtownej kieruje swe rozpoznania w sasiedni
potudniowy rejon (centrum Verdun).

Dnia 11 sierpnia wystano samolot na roz-
poznanie rejonu Thionville (Srodek rejonu Ver-
dun). Przymusowe lgdowanie udaremnito to
rozpoznanie.

10 sierpnia pomiedzy centrum Verdun
a Mezieres zainstalowaly sie eskadry 4 armiji
francuskiej, ktoére przyjety na siebie rozpozna-
nie rejonu Thionville, Treves.

To tez 12 sierpnia centrum Mezieres wysy-
ta 3 samoloty: I-szy — na Gerolstein, ktéry
napotkat na granicy Luxemburgu mgte i po-
wrocit; 2-gi — na Aix-la-Chapelle, ktéry réw-
niez nie wykonat zadania, tym razem z powodu
ztego funkcjonowania silnika; 3-ci — w cen-
trum rejonu rozpoznania. Ten trzeci samolot
sygnalizuje duzg kolumne nieprzyjaciela (2 d. k.)
w rejonie Laroche.

Charakterystyczne jest, ze pierwsze dwa
loty nie prébowano powtoérzy¢.

Dnia 13 sierpnia — zta pogoda.

14 sierpnia, t. j. w ostatnim dniu koncen-
tracji, jeden samolot rozpoznat dywizje kawa-
lerji w marszu do Dinant.

OCENA.

Samoloty centrum Mezieres w okresie kon-
centracji (6— 14 sierpnia) wykonaty 15 rozpo-
znan i 4 préby niedoprowadzone, z tych lub in-
nych powoddéw, do celu.

7 lotow skierowane byto na belgijski Luxem-
burg, 5 — na ks. Luxemburg i Lotaryngje i tyl-
ko 3 na péinoc od Luxemburgu.

Jako dodatnie wyniki dziatania lotnictwa,
gen. Voisin zalicza:

— wykrycie 8 sierpnia oznak wytadowania
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wojsk w rejonie Aix-la-Chapelle (II armja nie-
miecka) ;

— stwierdzenie 10 sierpnia transportéw
w biegu na linji Priim (Il armja niemiecka),

— stwierdzenie braku ruchu na linjach
Treves — Thionville i Sarrebourg 10 sierpnia
(wiadomo$¢ bardzo wazna w chwili stwierdze-
nia wielkich wytadowan w Lotaryngji);

— obserwacje marszu korpusu kawalerji
Richthoffena od Luxemburgu do Dinant (10 14
sierpnia).

Do ujemnych wynikéw:

— brak wiadomosci o koncentracji nie
przyjaciela na pétnoc od Priim do granicy ho-

lenderskiej ;

— brak wiadomosci o rejonie na wschéd od
rz- Alzette.

Krotko moéwigc, prawe skrzydto Niemcow—
Erupa armji, wykonywujgca gtowne uderze-
nie — nie zostala rozpoznana, a nawet odnale-
ziona.

Czyja wina? Najmniej lotnictwa. Wi-

dzielisSmy, ze wielka kwatera gldwna, ulegajac
powstatlym uprzednio ideom, $ciagata stale roz-
poznanie centrum Mezieres na potudnie, zaha-
czajgc nawet o sgsiednig strefe — Verdun.

Wielka kwatera gtéwna nie usuneta brakow
technicznych éwczesnych samolotéw (maty pro-
mien dziatania i niepewne silniki) przez prze-
niesienie eskadr na terytorjum Belgji. Nastg-
pito to dopiero 17 sierpnia, gdy lotnictwo z Me-
zieres przeszto do Philippeville (miedzy Me-
zieres i Charleroi), Generat Voisin pisze, ze
lotnicy doskonale zdawali sobie sprawe z ko-
niecznosci zmiany terenu i z wielka radoscig
przyjeli wiadomo$¢ o przeniesieniu eskadr do
Belgji.

Jakie bytly skutki nieumiejetnej interpreta-
cji wiadomosci lotniczych i uporczywego trzy-
mania si¢ fatszywej hypotezy, wiemy dobrze:
byt nim odwrét az do Marny.

OKRES

strategicznego
SIE.

Catoksztatt wiadomosci o nieprzyjacielu,
zebranych wszelkiemi $rodkami wywiadu na 13
sierpnia 1914 r., przedstawia sie dla wojsk skon-
centrowanych miedzy pétnocn. Luxemburgiem
a granica holenderska, jako: 8 korpuséw armji

rozwijania
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i 4 dywizje kawalerji. Co do kawalerji, do-
wodztwo omylito sie niewiele, dywizyj byio,
5, korpuséw za$ w rzeczywistosci bylo 2 razy
wiecej, t. j. 16.

Generatl Joffre decyduje, ze dla poétnoc-
nych arrnij francuskich ,,znane obecnie potoze-
nie nieprzyjaciela pozwala mysle¢, ze juz nie
mamy prawdopodobnie czasu na wydanie bitwy
pc> tamtej stronie (rzek) Semois i Chiers J
w warunkach dogodnych", i zarzadza dla 5 ar-
inji oczekiwanie w odlegtosci 5 do 10 km za
rzeka Mozg, w goére od Mezieres. Jednak 5i 4
armje do 15 sierpnia winny sie przygotowac¢ do
przejscia na front Beauraing — Neufchateau,
t. j. na prawy brzeg Mozy. Wielka kwatera
gldbwna wcigz oczekuje gtdwnego uderzenia
z Lotaryngji.

Lotnictwo 5 armji otrzymuje ,state" zada-
nied. ,Poczynajgac od dnia dzisiejszego, az do
nowego rozkazu, rozpoznawac¢ kierunek marszu
i site gros nieprzyjaciela (kolumny wszystkich
rodzajéw wojsk) w rejonie na zachéd od drogi
Rochefort, Siney, Andennes. Przenies¢ w ra-
zie potrzeby eskadry do Givet. Meldowacd
o wynikach do W. K. G.*.

Widzimy, Zze rozpoznanie lotnicze znowu
pracuje na prawym brzegu Mozy, aczkolwiek
zostaje ono przeniesione bardziej, niz poprzed-
nio, na poétnoc.

Tymczasem juz od 13 sierpnia | armja nie-
miecka jest w marszu i przekroczyta Moze po-
nizej Leodjum.

Generat Voisin pisze, ze brakowato fran-
cuskim centrom informacyjnym rozmachu i, ze
dziatanie lotnictwa w tym okresie mozna raczej
nazwaé ubezpieczeniem pierwszej linji, niz roz-
poznaniem operacyjnem,

Dowoddca 5 armji, generat Lanrezac, wy-
czuwa istotny stan rzeczy; 14 sierpnia udaje sie
on do generata Joffre‘a i proponuje przesunie-
cie gros swej armji na pinc. zach. w rejon Gi-
vet — Maubeuge.

Warunki atmosferyczne nie pozwalajg
w dniach 15, 16 i 17 na rozpoznanie lotnicze.
Jednak innemi drogami dochodza wreszcie ge-
nerata Joffre‘a niepokojgce wiadomosci o si-

1) Pinc.
belgijskiej.

doptywy Mozy po obu stronach granicy

2) 15 sierpnia godzina 9-ta.
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tach nieprzyjaciela na lewym brzegu Mozy. 15
wieczorem daje on rozkaz 5 armji na przejscie
do rejonu Philippeville lub Mariemburg (13 km
ptd. od Philippeville). 16 sierpnia 5 armja wy-
konywuje nakazany marsz.

DZIALANIA LOTNICTWA 5 ARMJI.

5 armja posiada 5 eskadr plus kilka Cau-
dronéw. Dowoddztwo armji rozszerza rejon roz-
poznania, nakazany przez wielka kwatere gtow-
ng, na lewy brzeg Mozy. (

17 sierpnia 1 eskadra (D. 4) jest w Philip-
peville, reszta ma przyby¢ 19 rano. Caudrony
przelatujg do nowego miejsca postoju dowddz-
twa armji w Signy-le-Petit.

18 sierpnia lotnictwo otrzymuje instrukcje
szczegoblna.

,Koniecznem jest wiedzie¢ o ruchach nie-
przyjaciela po obu brzegach Mozy, na wschéd
od potudnika Namur‘a. W wyniku tego, rozpo-
znanie powietrzne winno dazy¢ do:

1) okreslenia potozenia gtownych sit nie-
przyjaciela w rejonie ograniczonym Givet, Na-
mur, rz. Moza, az do Hermalle i drogg Hermal-
le, Tervagne, Marche;

2) zbadania drég wychodzacych z rejonu
Liege — Tongres na zachéd ku linji Namur,
Eghezee, Jodoigne, Tirlemont.

Lotnisko Philiippeville".

General Yoisin zaznacza, ze zarzadzenie
powyzsze op6znione byto o caty tydzien.

17 sierpnia przy zabitym lotniku niemieckim
znaleziono ordre de bataille catej Il armji nie-
przyjaciela,

18 sierpnia pogoda byta zta; dwa rozpo-
znania wykryly jednak ruch taboréw ku Huy
i dwie duze kolumny, maszerujace na pinc. zach.
od Mozy i jedng — ku Mozie na jej prawym
brzegu, oraz kilka przepraw na pontonach przez
Moze, ponizej Huy.

19 i 20 sierpnia byty dniami nadzwyczaj
owocnemi pod wzgledem rozpoznania lotnicze-
go. Przytocze tu jedynie dwa szkice z artykutu
generata Yoisinl).

Widzimy, ze, gdy rozpoznanie lotnicze zo-
statlo wreszcie skierowane na wiasciwy rejon,

Rev.ue des Forces Aeriennes, Nr. 13, str. 915
i 919.
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£ji, bedac na wiasciwem miejscu, pozwalajg to
twierdzi¢. Jak wspanialy obraz przedstawityby
naszym eskadrom, wysunietym na czas do Na-
niur,.kolumny armij Kliioka i Bulowa, debuszu-
jace w diugie, sierpniowe dni na réwninach Bel-
gii w kierunku Brukseli. 14, lub najp6zniej 15
sierpnia mysl przewodnia planu kampanji nie-
mieckiej bytaby czytana tam, jak z otwartej
ksigzki.., Wynik pierwszego spotkania sie
mogtby by¢ inny".

MANEWR | BITWA.

Studjujac historje wojny 1914— 18 r., cze-
stokro¢ moznaby postawi¢ sobie pytanie: jak
mozna byto popetnia¢ tak grube biedy, jak np.
Wspomniana juz wyzej koncentracja sit francu-
skich, lub manewr armji Kliieka, poprzedzaja-
cy Marne, ktérym zajme sie w niniejszym pod-
rozdziale.

U roéznych autoréw znajdujemy rézne thu-
maczenia tego zjawiska. WezZmy prace gene-
z a w. franc., Camon: ,Zatamanie sie niemiec-
kiego planu wojny"; jest w niej wyliczonych
b przyczyn tego ,zatamania sie". ,

I- Oddanie lewemu skrzydiu, dziatajgce-
mu w Lotaryngji, jeszcze przed rozpoczeciem
dziatan bojowych, 6 dywizyj rezerwowych, kto-
re wedtug pierwotnego planu miaty by¢ na pra-
wem skrzydle.

II- Niepowodzenie proby osaczenia armji
belgijskiej nad Gette‘a.

I1l. Niepowodzenie o0saczenia 5 armji
francuskiej i armji angielskiej nad Sambra.

IV. Zabranie 2-ch korpus6w z frontu za-
chodniego do Prus.

V. Niepowodzenie osaczenia 5 armji fran-
cuskiej i armji angielskiej nad Oise's.

VI. Nakaz zwrotu | i Il armji niemieckich
rontem do Paryza w dniu 4 wrzesnia.

VII. Odwrét Il i IX korpuséw niemiec-

mh przed Anglikami i 5 armjg Francuzéw.

VIIl. Przeniesienie 1 d. p. Il armji nie-
mieckiej z prawego skrzydta armji, na ktorem
ona byta niezbedna, do $srodka i oddania 1 d. p.
lejze armji, do Il armiji.

Wszystko to jest stuszne, lecz co byto po-
wodem tych wszystkich zarzadzen? Trudno
ze w najwyzszych sztabach nie-
sztuki wojennej,

przypuszczac,

mieckich siedzieli analfabeci
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lub tez, ze potracili oni glowy w szybkim biegu
wydarzen bojowych.

Przyczyny niepowodzen, przytoczone przez
generata Camon i innych autoréw, nie sg czyn-
nikami poczatkowymi, pochodza one z jakiej$
glebiej ukrytej przyczyny zrodiowej. Jest nig
brak wiadomosci, lub posiadanie fatszywych
wiadomosci o nieprzyjacielu.

Dopiero w 10 — 12 latach po skornczonej
wojnie, zaczeto badaé¢ dziatania i uzycie lotnic-
twa w latach 1914— 18, w szczeg6lnosci zas lot-
nictwa rozpoznawczego. Wyniki tych badan,
jak juz widzieliSmy, sa niezmiernie ciekawe.
Dzisiaj nieomal kazde zarzadzenie wyzszego do-
wodcy mozna wyttumaczy¢ niewlasciwem uje-
ciem czynow przeciwnika.

Gdy dodamy do tego ,idees preconeues",
t. j. zgory powziete mysli, od ktérych za nic sie
nie chcialo odstgpi¢ i do ktérych zwykle zasto-

sowywano plan i wykonanie rozpoznania, lecz
nie odwrotnie — jakby nakazywata zwykta lo-
gika — jasne stanie sig, ze zrdédiem mylnych

decyzyj jest niewlasciwe uzycie najpowazniej-
szego Srodka zdobywania wiadomos$ci o nieprzy-
jacielu — samolotu, i nieufne traktowanie mel-
dunkoéw, przez niego dostarczonych.

Na nieszczesScie dowddcoéw, zZle uzywaja-
cych swego lotnictwa rozpoznawczego, strona
przeciwna zwykle w tym samym czasie robi to
lepiej, a wiec w konsekwencji wykorzystuje bte-
dy nieprzyjaciela.

Inaczej tez by¢ nie moze, albowiem gdy je-
dna strona szuka drugg nie tam, gdzie ona jest,
w rzeczywistosci, ta — druga, na najwazniej-
szym dla siebie kierunku, ma gros swego lot-

nictwa i ,czyta zamiary nieprzyjaciela, jak
z otwartej ksigzki".
Czytajac réznych  autoréw, piszacych

0 sztuce dowodzenia, przychodze do przekona-
nia, ze wiekszo$¢ dowodcoéw bardziej ,,wyczu-
wa“ sytuacje, niz ja zna i dziata wéwczas intui-
cyjnie. Intuicja jest rzeczg dobra, lecz ,w re-
ku" genjusza, natomiast zwykty cztowiek powi-
nien wiecej sie kierowac¢ rachunkiem, opartym
na Scistych wiadomosciach, gdyz jego intuicja
moze zawie$¢ i, jak widzimy, przewaznie za-
wodzi.

Nie moéwie, oczywiscie, o bezczynnosci, gdy
Scistych wiadomosci brak, lecz o wytezeniu ca-
tego wysitku i umiejetnosci w kierunku uzyska-,
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nia tych wiadomosci. Srodkéw ku temu nowo-
czesna technika daje pod dostatkiem.

MANEWR ZACZEPNY.

Okresem koncentracji zakornicze studjum
rozpoznania strategicznego, i przejde do rozpo-
znania operacyjnego w ramach armji.

Operacjom pierwszego okresu wojny Swia-
towej, gdy wojska byty w pelnym ruchu i ma-
newrowaly w terenie otwartym, poswieca mie-
siecznik Revue des Forces Aeriennes roéwniez
szereg artykutowl).

Zaczne od wybitnie ofensywnych dziatan
prawego skrzydta wojsk niemieckich, w szcze-
go6lnosci zas | armji generata Klucka, nastepnie
omoOwie dziatanie lotnictwa Francuzéw w tym-
ze czasie.

I armja niemiecka wykazata w tym okresie
najwieksza ruchliwos¢, popetnita najwiecej bte-
dow i zdobyta sie na najwieksze wysitki do ich
naprawy. Dziatlania jej sg tembardziej pou-
czajace, ze z powodu lekcewazenia wiadomosci
0 nieprzyjacielu, z szeroko zakrojonego natar-
cia przeistaczajg sie one w odwrét (bitwa nad
Marna).

Po rozbiciu 5 armji francuskiej pod Charle-
roi przez Il armje niemieckg i nastepnie pod
Guise, Saint-Quentin — przez Il i Il armje
niemieckie, w miedzyczasie zas, rozbiciu Angli-
kéw przez | armje pod Mons — generat Kluck
niepowstrzymanie idzie naprzéd. Zreszta caly
front niemiecki jest w ofenzywie,

NIEMCY 30.VIl - 5.XI.

Wobec pierwotnego planu niemieckiego na-
czelnego dowodztwa (27 sierpnia), | armja
miata maszerowa¢ w kierunku dolnej Sekwany,
to jest na zachdéd od Paryza, celem jego osa-
czenia. Sasiednia Il armja miata naciera¢ na

Paryz,

1) Major dypl. Crochu. La manoeuvre et l‘avia-
tion de rensieignement Nr. 16.

la bataille de la Marne Nr.

L ‘aviation allemend dans

General Armengaud.
Aviation et manoeuvre d'aile et de dislocation. Nr, 14.
General Armengaud. Tentative allemende pour la di-
slocation des 2-e et 3-e Armees francaise par les Hauts
de Meuse. Nr. 18. General Armengaud.
d‘aile de la Somme. Nr. 17,

La manoevre
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30 sierpnia lotnictwo melduje odwrot Fran-
cuzéw na zachéd i potudniowy zachéd. Byta
to pobita przez Niemcéw 6 armja.

Generat Kluck, liczac ja za niezdolna do
akcji na czas diluzszy, w tym samym dniu de-
cyduje przenies¢ gros swej armji na wschodni
brzeg Oise'y, juz w celu osaczenia nie stolicy,
lecz 5 armji francuskiej, opartej lewem skrzy-
diem o Saint-Quentin.

Historja sie powtarza. Podobno, jak gene-
rat Lanrezac ostrzegat generata Joffre‘a przed
niebezpieczenstwem ze strony swego lewego
skrzydta, tak dowddca IV rezerwowego korpusu
zwraca uwage generata Klucka na niebezpieczny
ruch Francuzéw na zachodzie (prawe skrzydto
I armji).

Generat Kluck postanowienia swego nie
zmienia, nakazujac jedynie obserwacje wykry-
tego ruchu nadal. 1V korpus, jako rezerwowy,
wiasnego lotnictwa nie posiada, musi wiec za-
dowoli¢ sie Srodkami rozpoznania naziemnego.

Wprawdzie samoloty innego korpusu (IX)
leca do Paryza, lecz ograniczajg sie do zrzuce-
nia Kkilku bomb na miasto i nie troszczg sie
0 zbieranie jakichbgdz wiadomosci o przeciw-
niku.

1 wrzesnia lotnicy meldujg odwrot duzych
kolumn Anglikow ku rzece Ourcg. Generat
Kluck dazy do nawigzania z nimi stycznosci.

2 wrzesnia — lotnicy meldujg o odwrocie
wielkich kolumn Francuzéw (3 korpusy) z re-
jonu Braisne, Fismes na potudnie ku Marnie
(bardziej na wschéd, niz Anglicy dnia poprzed-
niego). IX korpus atakuje Francuzow (5 ar-
mje) z wiasnej inicjatywy i prosi sasiedni |11
korpus o poparcie. Lewe skrzydto | armiji,
skierowane dotychczas na pidn. wsch., wygina
sie obecnie na potudnie.

W tym samym dniu lotnictwo Il korpusu
(drugi od prawego skrzydta) melduje 2V2 kor-
pusy i 1 d. k. w rejonie Chantilli, Dammartin,
Mitry, Mozy (miedzy Oise'a a Marng, okoto
30 km od Paryza). Sa to korpusy 6 armiji
francuskiej i kawalerja angielska.

Fakt, iz nie zwrécono na ten meldunek
uwagi w dowddztwie armji, tym razem nie jest
wing tego dowoddztwa. Il korpus poprostu nie
przekazat meldunku ani do armji, ani do sa-
siada z prawa, najbardziej w niem zainteresowa-
nego (IV Kkorpus rezerwowy).



N? 3—4

3 wrzesnia uzycie lotnictwa jest identyczne
z uzyciem go w centrum Mezieres w okresie
koncentracji. Generat Kliick nie chce widzie¢
niebezpieczenstwa ze strony 6 armji francuskiej,
natomiast chce bi¢ 5 armje i Anglikéw, wiec
kieruje cate rozpoznanie lotnicze w rejon, mie-
dzy Marng a Sekwang, t. j. na potudnie. Za-
den samolot nie jest wystany do Obozu warow-
nego Paryz.

Jednak samoloty Il korpusu z wiasnej ini-
cjotywy rozpoznajg Obo6z Warowny i przywozg
wiadomos¢ o 1 d. p. i artylerji w rejonie Dam-
martin. Znowu meldunek ten nie jest przeka-
zany ani do dowddztwa armji, ani do IV kor-
pusu.

Korpusy | armji (oprécz 1V i Il)
juz Marne.

4 wrze$nia samoloty Il korpusu, skierowane

Potudnie, melduja o odwrocie Francuzéw ku
Sekwanie, lecz jednoczes$nie dodajg, ze zauwa-
zyty duze skupienia wojsk na zachod od Pary-
za. Los tych meldunkoéw byt ten sam, co i z dnia
Poprzedniego — nie przekazano je do dowédz-
twa armji. Bardziej jeszcze dziwne sie wy-
daje, ze ten brak wiadomos$ci z poinocy i za-
rodu generata Kliicka i Oddziat Il jego sztabu
wcale nie niepokoi, ze nie zgdajg oni rozpozna-
na tego rejonu.

5 wrzesnia — ponownie skierowano rozpo-
znanie lotnictwa | armji na potudnie. Lotnic-
two Il armji melduje intensywny ruch pociggow
w dolinie Sekwany w kierunku Paryza. Byly
to oddziaty, przerzucane przez Francuzéw na
ich lewe skrzydito z reszty frontu.

Wiadomos$¢ tg przekazano | armji dopiero
nazajutrz. Zresztg generat Kliick nig sie nie
przejmuje.

O godzinie 22 otrzymuje on wreszcie mel-
dunek lotniczy o nawigzaniu przez oddziaty 1l
korpusu stycznosci bojowej z Francuzami, Wia-

przeszty

domos¢ te potwierdza dowoddca Il korpusu
~ potowie nocy z 5 na 6 wrzesnia. Rozpoczeta
si? bitwa nad Marna.

W ciagu 5 dni (1—5 wrze$nia) lotnictwo

I armji niemieckiej wykonato 52 rozpoznania
1 wykazato w tym kierunku duzo energji. Wy-
uiki sg jednak mierne. Przyczyny? Fatszywe
skierowanie gtéwnego wysitku lotnictwa — za-
mykanie oczu na kierunki pinc. i zach. — nawet
nie na Paryz, gdyz nieprzyjaciel juz byt tam
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zaobserwowany,
wzietej a priori

lecz niepozgdane w mysl po-
decyzji, ze niebezpieczenstwo
stamtad jest tylko widmem.

Ponadto widzimy zie wykorzystanie mel-
dunkoéw, a wiasciwie zadne, gdyz grzezty one
w sztabie korpusu, majgcego na przebieg ope-
racji zbyt ograniczone wptywy. Tylko 29 mel-
dunkéw przekazano dowddcy | armji, armji sa-
siedniej (I1) — nic, i prawie nic — sgsiedniemu
IV korpusowi rezerwowemu, ktory wilasnego lot-
nictwa nie posiadat.

JAK POWINNO BYLOBY BYC 5—6.IX.

Major dypl. Grochul) na przykiadzie sy-
tuacji | armji niemieckiej rozwigzuje zadanie
organizacji rozpoznania na dzien 6 wrzesnia za
pomoca nowoczesnych s$srodkéw lotniczych.

Armja rozporzadza nastepujacemi oddzia-
tami lotnictwa rozpoznawczego: dowddztwo
armji — 2 eskadry w Bernet, lotnisko wysunie-
te w Rebais, obok Sztabu armji. 1V Kkorpus re-
zerwowy — eskadra zniszczona przez lotnictwo
angielskie i nieuzupetnione (w rzeczywistosci,
jak wiemy, IV korpus nie posiadat wiasnego lot-
nictwa) . Il korpus — eskadra w Courchamps,
lotnisko wysuniete w Coulommiers, 1V, Il i IX
korpusy po 1 eskadrze w Bassevelle, Il korpus
kawaleryjski — dywizjon z 2 eskadr w Cour-
champs z lotniskiem wysunietem w Coulom-
miers.

Generat Kliick dnia 5 wrzesnia otrzymat
rozkaz przegrupowania swojej armji w naste-
pujacy sposéb: od prawego skrzydia ku lewe-

mu: — 4 d. k., IV korpus rezerwowy, Il kor-
pus — na zach. brzegu Marny, pomiedzy Com-
piegne i Lizi-sur-Oureg, IV i Il korpusy wzdtuz

rzeki Marna miedzy Lizi-sur-Oureg a Chateau-

Thierry. 1l korpus kawalerji na prawym brze-
gu Marny przed Paryzem. IX korpus w odwo-
dzie za IV i IlIl korpusem.

Co sie tyczy poszukiwania wiadomosci,, roz-
kaz von Moltke nakazuje dalekie rozpoznanie
na potnoc i zachdd od linji Lille Amiens — az
do morza. Pozatem zwiady Il korpusu kawa-
lerji winny by¢ uzupetnione dalekiem rozpozna-
niem lotnictwa tego korpusu — az do linji:
Caen (nad morzem), Aleneon, Le Mans, Tours,

'Y  Revue des Forces Aeriennes, Nr. 16.
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Bourges (w promieniu 75—90 km od Paryza);
lotnictwo | korpusu kawalerji (111 armja) uzu-
petniato to rozpoznanie na potudnie od linji:
Nevers, Le Creusot,

Rozkaz ten otrzymat generat Kliick wie-
czorem, dnia 5 wrzesnia. Powtorze w skroéce-
niu za majorem Crochu rozumowania, jakiemi
trzebaby sie bylo kierowac¢ przy organizacji roz-
poznania na dzien 6 wrzesnia.

Dowoddca | armji, azeby méc wykonaé¢ na-
kazane zadaniel) w warunkach jak najlepszych,
powinien byt zdoby¢ wiadomosci o sile wojsk,
znajdujacych sie w Obozie Warownym Paryz,
jak réwniez o oddziatach, naptywajacych do
stolicy.

Do wykonania przegrupowania, t. j. po-
wrotu na poétnocny brzeg Marny, trzeba zdoby¢
wiadomosci o nieprzyjacielu, obserwowanym
dzis jeszcze (5 wrzesnia) w odwrocie ku Se-
kwanie.

Trzeciem zadaniem jest rozpoznanie na za-
chéd i potnoc, w mysl rozkazu naczelnego do-
wodztwa.

Sposéb wykonania. Zadanie pierwsze Sci-
Sle taczy sie z drugiem, gdyz, nie moéwigc juz
O silnej o. p. 1 Paryza (w warunkach dzisiej-
szych), zachowanie przez oddzialy elementar-
nych przepisbw maskowania sie, uniemozliwi
rozpoznanie wojsk w tak duzem i tak zakrylem
miescie, jakiem jest stolica Francji, Wiec po-
zostaje tylko obserwowaé ruch na peryferjach
Paryza, t. j. ruch oddzialbw doptywajgcych
1wychodzacych, lub wywozonych z miasta.

Najwazniejsza droga doptywu wojsk do
Paryza jest roszada, znajdujgca sie w dolinie
Sekwany, Oczywiscie, trzeba tez obserwowac
linje otaczajgce Paryz (do linji Juvisy, Versail-
les, Saint-Germain wigcznie).

Dla ubezpieczenia, nakazanego przegrupo-
waniem, trzeba rozpoznawac¢ na 2 przemarsze
dzienne od linji zajmowanej obecnie. Granicg
tego rozpoznania jest réwniez Sekwana i rejon
Paryza; na wschodzie trzeba jg wysungé nieco
dalej, gdyz Sekwana zalamuje sie tam w Kkie-
runku pinc. zachodnim.

1) Dziataniami zaczepnemi zapobiec wszelkim proé’
bom natarcia Francuzéw, t. j. rejonu Paryza.

Nb 3- 4

STREFA pnZPOZJVAN/A LOTNICZEGO
NA DZ/Ejy 6. fm EJW /A

Szkic Nr.
znania wedtug powyzszych rozumowan.

Obszar rozpoznania podzieli¢ mozna na 3
rejony: 1) rejon Paryza, wiadomosci o ktérym
sa potrzebne do wykonania zadania | armji, 2)
rejon miedzy Sekwang i rzekga Grand Marin, roz-
poznanie ktdrego ubezpiecza wykonanie mane-
wru i posrednio tylko wptywa na wykonanie
gtdbwnego zadania; wreszcie 3) na zachéd od
rzeki Oisey, wiadomosci z ktérego nie moga by¢
wykorzystane natychmiast.

Rozpoznanie pierwszego rejonu winno byc¢
ciggte i skrupulatne celem okreslenia sity wojsk
wytadowujacych sie w niem. Mniej intensywnie
rozpoznawa¢ mozna rejon drugi i najmniej trzeci.

Wiadomosci, ktdre trzeba zdoby¢ mozemy
stresci¢ w trzech pytaniach:

— co jest i co przybywa do Paryza?

— co robi nieprzyjaciel na potudnie od rze-
ki Grand Marin?

czy sa oddzialy nieprzyjaciela na zachod

7 wyobraza organizacje rozpo-

od linji: Pontoise, Creil, Amiens. Lille?
Major Crochu zwraca uwage na paradoksal-

no$¢ podobnej organizacji rozpoznania. Gltow-
') Revue des Forces Aeriennes, Nr. 16, str. 1928.
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nem zadaniem armji jest rejon Paryza, tymcza-
sem 4 eskadry z 7 (nie liczac kawaleryjskich]
Pracujg na potudnie od Paryza, t. j. w rejonie,
ktéry w krotkim czasie stanie sie drugorzednym.

Jeednak sytuacja taktyczna nie pozwala na
inne rozwigzanie. Nie mozna wzmocni¢ lotnie

twa armji kosztem eskadr korpusow, $dyz
wszystkie one sg w linji i majg swe zadania
szczegllne. Sytuacja ma sie poprawié¢, gdy na-

zajutrz 1l korpus kawalerji ze swemi 2 eskadra-
mi znajdzie sie na prawym brzegu Marny i skie-
ruje dodatkowo rozpoznanie na Ob6z Warowny
Paryz.

JAK BYLO W RZECZYWISTOSCI 6.X

6 wrzesnia eskadry 1V, 1l i IX korpuséw
rozpoznajg rejon potudniowy, samoloty Il kor-
pusu — rejon Paryza. Dowddca | armji stwier-
dza, ze odwrét Francuzéow ku Sekwanie trwa
w dalszym ciagu i ma nadzieje wzig¢ nieprzyja-
ciela nadal zapomoca IV korpusu rezerwowego
wspartego Il korpusem na rzecze Oureg.

W potowie dnia, rozpoznanie lotnictwa armji
i Il korpusu melduje pociggi i kolumny wycho-
dzace z Paryza w kierunku potudniowo-wschod-
nim. Generat Kliick nakazuje
zwrot na poétnoc na pomoc

IV korpusowi
IV rezerwowemu.

W S$rodku czterech korpuséw powstaje duza
Przerwa (IV rezerwowy i Il prawe skrzydio,
I i IX — lewe), ktérg wypetnia cienki kordon

I korpusu kawalerji.
Lotnictwo Il i IX korpuséw melduje, ze
Francuzi i Anglicy przeszli do przeciwnatarcia

(4 meldunki o godz. 9.20; 10.20; 12.30 i 15.45).

5 armja francuska naciera na Il armje i dwa
lewoskrzydtowe korpusy | armji niemieckiej.
Anglicy maszeruja ku przerwie w srodku | armji
Biilowa.

Do godz. 16 gen. Kliick nie zwraca jeszcze
uwagi na to, co sie dzieje na Marnie. Dowddca
Il armji gen. Buléw réwniez w potudnie tego
dnia dyktuje rozkaz: ,5 armja francuska znaj-
duje sie swemi gtdwnemi sitami za Sekwana. Na
potnoc od Sekwany jedynie wojska ostony.
Z Romilly i Nogent zdgzajg transporty na za-
chéd. Kontynuowac¢ poscig..."

O godz. 16 lotnicy znowu melduja o ko-
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lumnach (Anglicy)
Rorvy, Foret de Crecy.

Dopiero teraz generat Kliick porzuca swojag
-idee preconeue" Sciga¢ i osacza¢ nieprzyjacie-
la. .., ktory sam juz naciera, cofa sie i oddaje
swe dwa lewoskrzydtowe korpusy Il armji dla
ostony jej skrzydia.

Dnia 6 wrze$nia armja gen. Kliicka zosta-
ta zaskoczona tak natarciem od strony Paryza,
jak i od potudnia. Nie byto to wing lotnictwa,
lecz dowddztwa, ktére go nie umiato wykorzy-
sta¢ i nie chciato mu wierzy¢.

przekraczajagcych linje:

JAK POWINNO BYLO BYC

Jezeli chodzi o dalszy rozwdéj mysli majora
Crochu, to proponuje on od chwili nawigzania
kontaktu bojowego miedzy | armja niemieckag
z jednej strony, a 6 angielskg i 5 francuska nie-
co zmodyfikowaé¢ uprzednio podane granice roz-
poznania.

JFZBFFA J2QZPQZJVANIA ZOTNICZFGO
I#A M . OD hr/ECZOHA 6 . WJHZETfI*/A.

Istotnie od tej chwili dowddce armji inte-
resujg przedewszystkiem wojska zagrazajgce
bezposrednio jego oddziatlom, z drugiej strony
zjawia sie w zaangazowanych korpusach potrze-

1) Revue des Forces Aeriennes, Nr. 16, str. 1303.
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ba, w samolotach pracujacych nad polem walki.
Widzimy tez zmniejszenie zasiegu rozpoznania
samolotow korpuséw i gtéwnie przekazanie ob-
serwacyj transportow w dolinie Sekwany lot-
nictwu armji.

FRANCUZI 31.VIIl — 6.1X

Francuzi po porazkach pierwszych dni woj-
ny szybko zrozumieli i ocenili wiasciwe znacze-
nie rozpoznania lotniczego. Prawdopodobnie
dwukrotne ,niepowodzenie préby osaczenia"
5 armji francuskiej i Anglikéw, o ktérem wspo-
mina gen. Camon, byto skutkiem dostateczne-
go poinformowania dowddcy tej armji o zamia-
rach i ruchach nieprzyjaciela. Niemcom nie
udato sie zaskoczy¢é Francuzoéw, gdyz ci mieli
oczy otwarte i patrzyli na wszystkie strony.

Na podstawie artykutu generata Armengaud
przestudjujemy dziatania lotnictwa rozpoznaw-
czego, rowniez skrzydiowej 6 armji, ponadto
Swiezo sformowanej i majgcej stabe lotnictwo,
bo tylko 2 eskadry, wsparte eskadrg Obozu W a-
rownego Paryza.

31 sierpnia dowoOdca 6 armji francuskiej ge-
nerat Maunoury melduje Wielkiej Kwaterze
Gtéwnej:

~Wiadomosci, otrzymane od was i uzupet-
nione przez moje, pozwalajg mi przypuszczac,
ze | armja niemiecka, porzedzona dywizjg ka-
waterji, przygotowuje sie do przeprawy przez
Oise, swemi gtébwnemi sitami miedzy Noyon
i Compiegne i zadawalnia sie ostong przedemnsg
czescia swych sit wychodzacych z Saint-Just,
Montdielier-...

Jezeli istniejgce potozenie tego wymaga,
jutro 1 wrzesnia moge naciera¢ w kierunku poé#-
nocno-wschodnim, lecz 2 wrze$snia wykonam to
ze znacznie lepszym skutkiem®.

Na natarcie 6 armji czas jeszcze nie nad-
szedt. Wielka Kwatera Gidéwna, jest doskonale
poinformowana, o ruchach nieprzyjaciela i stale
uwzglednia je w swych zarzadzeniach. Szemat
nr. 948 daje obraz rozpoznania lotniczego
w dniach od 31.VIIlI do 4.1X (linje przerywane)
i dla poréwnania — istotny stan rzeczy (linje
ciggte).

1) Revue des Forces Aeriennes, Nr. 14, str. 1007.
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/OeJfoe - uARSAY. Pec<zyto/sSe
W/e/7200m e

Dnia 1 wrzesnia generat Joffre wydaj
»,0g06lna dyrektywe nr. 4", 2-go — ,sekretng no-
te do dowddcow armji" i wreszcie 4 wrze$Snia —
-Rozkaz ogo6lny" i ,Instrukcje og6lng nr. 5°¢
ustalajgce ostatecznie podstawy przysziej bitwy,
nazwanej po6zniej ,Cudem nad Marng".

W rozkazie czytamy: ,wieczorem 5 wrze-
$nia majg by¢ ugrupowane...

a) wszystkie rozporzadzalne sity 6 arm]
na poétnocno-wschéd od Meaux, w pogotowiu do
sforsowania rzeki Oureg pomiedzy Lisy-Sur-
Oureg a May-en-Multien i dziatania w ogoélnym
kierunku na Chateau-Thierry. Na czas tej ope-
racji pozostajgce do dys$pozycji oddziaty 1 kor-
pusu kawalerji (generata Sordet) znajdujace sie
w poblizu, zostang oddane pod rozkazy genera-
ta Maunoury".

Zobaczymy teraz jakie wiadomosci o nie-
przyjacielu miata 6 armja francuska od swego
lotnictwa.

3 wrzesnia — lotnictwo melduje, ze nie zau-
wazono zadnego ruchu na zachéd od szosy
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Louvres, Senlis, Verberie (okoto 40 — 50 km na
pinc.-wsch. od Paryza).

4 wrzesnia — rano — niema wiekszych od-
dzialdow nieprzyjaciela w dolinie rzeki Oureg na
Pinc. od Lizy-Sur-Oureg...

Wieczorem na pinc. wsch. od Paryza nie
zauwazono nieprzyjaciela na drogach: Paryz
Creil, Creil — Senlis, Senlis — Fontaine les
Cornuds.

Meldunki negatywne, jak widzimy nie po-
wstrzymuja dowodztwo francuskie przed cig-
glym poszukiwaniem dalszych wiadomosci w in-
teresujagcym go rejonie.

5 wrzesnia — wydaje sie, ze glowne sity
I armji przeszty na potudnie od Marny. Na pra-
wym jej brzegu od Charly do rzeki Oureg niema
nic oprécz parkoéw i taboréw. Zadnych wiekszych
oddziatéw nie obserwowano miedzy drogg Li-
si — Sur — Oureg, Chateau — Thierry i rzeki
Oureg az do Ferte-Milon i Nouilly, Saint-Front.

Na prawym brzegu Oureg w toku sg pra-
Ce obronne frontem do Paryza.

Na zachodzie dalekie rozpoznanie, dopro-
wadzone do Soisson, Tergnier, Ham, Montdidier
fo0 — 110 km od Paryza S. A.) nie wykryito
zadnego ruchu wojsk ku potudniowi.

Zadnych wiekszych oddziatéw w kierunku
Creil. Senlis i Crepy-en-Valois.

Senlis nieprzyjaciel opuscit .

Istotnie — pisze generat Armengaud po-
tozenie sprzyja tak. jak nikt nie madgt sie spo-
dziewaé, Jakze potozenie to byto
stane?

wykorzy-

4 wrzesnia rano: na rozkaz generata Gallie-
M b armja winna sie skoncentrowa¢ na pinc.-
wsch. od Paryza gotowa do natarcia i roztoko-
wana tak, azeby ujs¢ obserwaciji lotniczej. Pod-
kreSlamy — dodaje autor — te Scisle wskazanag
przez genarata Gallieni ostroznos¢, bardzo zna-
mienng jak na owe czasy,

4 wrze$nia wieczorem, w wykonaniu rozka-
zu naczelnego wodza, 6 armja musi zaja¢ poto-
zenie wyjsciowe dla przekroczenia 6-go rano
przez rzeke Oureg miedzy Lizy-Sur-Oureg
i May-en-Multien.

Co sie dzieje w ciagu dnia 57?

5 wrzes$nia rano: 6 armja wychodzi z rejonu
Claye Dammartin na potudnie lasu Ermenonville.
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Wpada ona prawie natychmiast na nieprzyjacie-
la na linji Chamy, Cusy, Montage, czyli bardzo
blisko od linji, na ktérej byto nawigzane czucie.
Wie ona od swego lotnictwa, ze nieprzyjaciel ten
jest tylko strazg boczng. Od lotnictwa réwniez
wie ona w przyblizeniu o jego sitach. Tem nie
mniej armja jest zatrzymana w odlegtosci 20
km od nakazanej linji wyjsciowej (na dz. 6.1X).
Sity nieprzyjaciela: 5v2 d. p. i 1 d. k,, wsparte
przez 2 d. p. IV korpusu rezerwowego i 1 d. k.
Obecnos$¢, sita i kierunek natarcia 6 armji sg te-
raz nieprzyjacielowi znane. Trzeba nacierac
szybko i w czasie jak najkrotszym zbi¢ wszelki
opoér przeciwnika,

6 wrzesnia generat Gallieni uswiadomiony
przez lotnictwo o potozeniu — decyduje skie-
rowa¢ swe gtéwne uderzenie bardziej na péinoc.

Na omowionym przyktadzie widzimy dwa
rézne ustosunkowania sie dowédcéw do rozpo-
znania powietrznego i rézne tez skutki jednej
i drugiej metody.

Dalej rozpoczyna sie na catym froncie bi-
twa, wynik ktorej wszystkim jest znany. Ope-
racyjne zadania lotnictwa coraz bardziej przei-

staczajg sie w taktyczne.
1% Sils. | .

BITWA

7 wrzesnia general Kliick decyduje rzucié¢
wszystkie swe sity na potnoc przeciwko 6 armyji
francuskiej i odwotuje z armji Biilowa swoje |1l
i IX korpusy oddane mu wczoraj,

Rozporzadzenie jest skierowane w sposob
nastepujacy lotnictwo Il i IV korpuséw — na
QOurcag, Il i IX — na potudnie miedzy Melun
i Nogent (obie miejscowosci na Sekwanie), eska-
dra armji — poza rzekami Ourcq i Gr. Marin.
Jest to podziat bardziej celowy, niz w dniach
poprzednich: lotnictwo prawego skrzydta armji
pracuje na polu walki na korzy$¢ wlasnych zaan-
gazowanych oddziatéw, lotnictwo lewego skrzy-
dia ubezpiecza manewr 11l i IX korpuséw, lot-
nictwo armji — ubezpiecza armje przed Obozem
Warownym Paryz,

Szybko nadchodzg wiadomosci: kawalerja
na drodze z Nanteuil do Betz (na wysokosci pra-
wego skrzydta armji Kliicka), wielka kolumna
podchodzi do Coulummiers (na ptdn.), kawa-
lerja przeprawia sie przez Gr. Marin. W po-
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tudnie lotnicy meldujg o nieprzyjacielu na pinc.
od Crepy (powyzej prawego skrzydia | armji)
i kolumne wojsk wiasnych maszerujaca z Villers-
Cotterets na pin. zach. Na potudnie Anglicy
przekroczyli Coulommiers. Oba skrzydta | armji
znalazty sie w niewesotej sytuaciji.

8 wrzesnia wszystkie eskadry korpuséw
prowadzg rozpoznanie taktyczne na Ourca. Z ra-
na meldujg one dwie dywizje piechoty i liczng
kawalerje, oraz 26 bateryj ostrzeliwujgcych sku-
pionym ogniem rejon na plnc. od Trocy.

Eskadry biorg udziat w walkach bombardu-
jac baterje nieprzyjaciela i korygujac ogien
wiasnej artylerji.

Lotnictwo armji w miedzyczasie melduje
0 zblizaniu sie znacznych sit od potudnia (mie-
dzy Done i Rebais), co zmusza generata Klucka
do zatrzymania czes$.t oddziatéw 1X korpusu na
Marnie, celem wspi.cia korpusu kawalerji.

W potudnie lotnicy meldujg o zblizeniu sie
ze strony Compiegne wlasnej brygady, ktéra na
czas wychodzi na lewe skrzydito Francuzéw.

Wieczorem, po ucigzliwym marszu nadcho-
dza Il i IX korpusy. Sytuacja na rzece Ourcg
poprawia sie, lecz armja Klucka traci catkowi-
cie kontakt z Il armjg i wyzszem dowddztwem.

9 wrzesnia. W nocy dowddca Il armji nie-
mieckiej powiadamia Klucka, ze pod naporem
nieprzyjaciela cofa on ku pétnocy i pétnocnemu
zachodowi swe prawe skrzydio razem ze swoim
korpusem kawalerji. Z rana generat Kltick Kkie-
ruje rozpoznanie lotnictwa armji na potudnie
celem obserwacji ruchu Anglikéw.

O godzinie 10 lotnictwo melduje zejScie ze
stanowisk i ostabienie ognia francuskich bateryj
naprzeciw prawego (pinc.) skrzydta | armji; na-
tomiast na potudniu przed Il korpusem na Mar-
nie zjawia sie Swiezy korpus nieprzyjaciela.

Teraz nastepuje interwencja pptk. Hentsch'a
z niemieckiego naczelnego dowoddztwa i zaczy-
na sie odwrot.

Widzimy, ze w okresie bitwy, gdy plon roz-
poznania powietrznego jest bardzo bogaty, ob-
szar za$ pracy samolotow ograniczony — uzy-
cie lotnictwa nie nastrecza juz takich trudno-
sci, jak podczas manewru. Ponadto w obliczu
bezposredniego niebezpieczenstwa zjawia sie do
meldunkoéw lotniczych catkowite zaufanie.
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W literaturze francuskiej znalezlibysmy
bardzo ciekawe prace dotyczgce udziatu lotnic-
twa w tak zw. ,wyscigu do morza", ramy jednak
niniejszego artykutu nie pozwalajg skorzystac
obecnie z tego bogatego i nader cennego ma-
terjatu.

Omowitem rozpoznanie lotnicze okresu, gdy
samolot ,staby i niepewny"” — dopiero zdoby-
wat dla siebie uznanie sfer kierowniczych. Srod-
ki rozpoznania byty nikte, lecz obserwator miat
na co sie patrzy¢. Pod nim przesuwaty sie dy-
wizje i korpusy, szybkos$¢ ruchu wielkich mas
nie pozostawiata czasu na krycie sie i maskowa-
nie. Ponadto ani lotnictwo mysliwskie, ktore
wowczas nie istniato wcale, ani obrona przeciw-
lotnicza na ziemi, ktorej tez prawie nie bylo,
nie krepowaty dziatan samolotéw. Zobaczymy
jak te dziatania przedstawialy sie przy koncu
wojny w roku 1918, roku wielkiego nasycenia
powietrza.

ROK 19181

Pok6j w Brzesciu z Rosja (3 marca) i w Bu-
kareszcie z Rumunjg (5 marca) zaréwno jak
i poprzednie wypadki na froncie wschodnim, po-
zwolity Niemcom wzmocni¢ swe sity na zacho-
dzie ze 150 d. p. (pazdziernik 1917 r.) do 180
(10 marca 1918 r.) i po6zniej do 200 (potowa
Kwietnia). Ententa na tym froncie mogta im
przeciwstawi¢ tylko 175 d. p.

To tez od poczatku marca oczekujg soju-
sznicy niemieckiej ofensywy. Ofensywa ta, kto-
,a istotnie zamierzajg wykonaé¢ Niemcy, oprze
sie na doswiadczeniach zdobytych pod Ryga —
zaskoczeniu i potedze uderzenia.

Ludendorf celem jaknajdiuzszego trzyma-
nia sojusznikéw w niepewnosci co do miejsca
natarcia, skupia gros swych odwoddéw w cen-
tralnym rejonie: Maubeuge, Hirson, Chimay,
Mezieres. Sojusznicy oczekuja natarcia tak na
armje angielskie — miedzy rzeka Scarpe i rze-
ka Oise, jak réwniez w Szampanji przeciwko

1) Gen. Voisin. L'exiporation aerienne en guerre de
slabilisation, Revue des Forces Aeriennes, N-ry 19 i
1931 r. Gen, Armengaud. Le renseignement de :I'Avia-
tion de la defense et les offensives aillmande pour la
parcie en 1918.
1931 r.

Revue des Forces Aeriennes, Nr.
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francuzom. Odpowiednio do tych mozliwosci
uszykowujg swe odwody w ilosci 63 dywizyj.

Na ziemi Niemcy jak widzimy majg prze-
wage 25 dywizyj. W powietrzu natomiast na
wiosne 1918 r. realizacja nowego programu fa-
brykacji data Francuzom i Anglikom wyzszos¢
0 prawie 1000 samolotéw. Jednak wzmocnienie
lotnictwa dotkneto w pierwszej kolejnosci lot-
nictwo mysliwskie i bombardujace, ktére u Fran-
cuzow osiaga pot calosci. Lotnictwo rozpo-
znawcze niestety posiada samoloty uznane za
Przestarzate juz z koncem roku 1917.

Zobaczymy w jakich warunkach musiato
Pracowac lotnictwo rozpoznawcze po blisko czte-
eoletnim swoim intensywnym rozwoju.

Na korzys$¢ rozpoznania lotniczego wptynat
wlasciwie tylko jeden czynnik techniczne
udoskonalenie sprzetu (samoloty, aparaty foto,
radjo i t. p.), pozatem oczywiscie — ilo$¢ tego
sPrzetu i doswiadczenie personelu, zdobyte
w tym diugim okresie wojny.

Natomiast na niekorzysé
waty az trzy czynniki:
naziemna obrona
1 obrona — bierna

lotnictwa praco-
lotnictwo mysliwskie,
przeciwlotnicza czynna
(maskowanie sie, marsze
nocne i t. p.).

SPRZET LOTNICTWA ROZPOZNAWCZEGO

Francuskie eskadry lotnictwa rozpoznaw-
czego armji na wiosne 1918 r. wyposazone bytly
w samoloty ,Spad-biplace" i Morany. W po-
réwnaniu z samolotami 1914 r. maksymalna
szybkos¢ pozioma wzrosta ze 100 — 120 do
150 — 180 km; jednak ani ta szybkos$¢, ani
szybko$¢ wznoszenia sie, jak réwniez zasieg
tych samolotow nie odpowiadaty potrzebom
dalekiego rozpoznania.

Nawet Breguet XI1V. 300 KM, (dobrze nam
znany), jak pisze gen. Voisin, czut sie bezpiecz-
ni® dopiero na wysokosci ponad 6.000 m. Sa-
molot ten zreszta przeznaczony byt wytgcznie
do bombardowania dziennego.

llosciowo francuskie lotnictwo rozpoznaw-
cze wzrosto z 138 samolotéw, w chwili ogtosze-
nia mobilizacji do 1400 na 1 kwietnia 1918 r.,
L j. wzrosto dziesieciokrotnie (w listopadzie
1918 r. — 1460).

Lotnictwo mysliwskie niemieckie na wiosne
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1918 r. siegato liczby okoto 1.000 samolotow,
francuskie na 1 kwietnia wynosito 930 samolo-
tow. Od pierwszej liczby trzeba odjg¢ nieznacz-

na wprawdzie liczbe samolotéw, znajdujacych
sie na innych frontach, do drugiej zas — dodac¢
dos¢ znaczng — samolotéw angielskich i belgij-

skich. Bedziemy tedy mogli wyobrazi¢ sobie
w przyblizeniu stopienn natezenia ciggtej walki
W powietrzu.

Nie trzeba réwniez zapomina¢ o niszczeniu
samolotéw na lotniskach, wykonywanych przez
lotnictwo bombardujace. Straty w ciggu jednej
akcji dochodzity niekiedy do kilkudziesieciu sa-
molotow.

Obrona przeciwlotnicza czynna Niemcow
w r. 1917, liczyta 1952 armaty, przeciwlotnicze,
w r. 1918 — 2.576; wieksza ich czes¢ w 1918' r.
byta juz na froncie francuskim. Francuzi w tym-
ze czasie mieli okoto 800 armat, do ktérych do-
da¢ nalezy nieznang mi, jednak znaczng ilos¢
dziat angielskich.

Nie bytoby celowem oblicza¢ stosunek tych
niekompletnych liczb do diugosci frontu, trze-
ba jednak przypomnieé¢, ze yr linji prostej wy-
nosit on okoto 600 km (prawie o 50% mniej,
niz nasza granica wschodnia).

Najwazniejsze jednak byty zarzadzenia
w dziedzinie obrony przeciwlotniczej biernej,
zastosowane przez niemieckie dowddztwo celem
osiagniecia zaskoczenia niezbednego dla uzy-
skania powodzenia. Zarzadzenia te nalezy omo-
wi¢ szerzej.

ZARZADZENIA
NIEMIECKIEGO DOWODZTWA

Zarzadzenia te podam za generalem Voisin
in extenso,

Wiadomosci  niniejsze zaczerpniete sg
z biuletynow i studjéw sekcji informacyjnej
W.Kw. Gt. (Sztab Generalny 2 biuro) z kwiet-
nia i maja 1918. Dotyczg one koncentracji dy-
wizyj natarcia i umieszczania artylerji na sta-
nowiskach.

Koncentracja. Masa uderzeniowa koncen-
truje sie na tylach w pierwszych dniach marca.
Sktada sie ona z jednostek, znajdujgcych sie na
odpoczynku od miesigca lub dwodch, lub tez je-
dnostek, $ciagnietych z frontu miedzy 20 lutym
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i 1 marca. Transporty kolejowe dywizyj odda-
lonych winne by¢ wykonane z calg ostroznoscia.
W zadnym wypadku nie wolno przydziela¢ je-
dnostkom rejonéw rozlokowania blizszych, niz
50 km od linji walki. Ze wzgledu na bardzo roz-
winieta sie¢ drogowa, wolno ja wykorzysta¢ do
przesuniecia masy uderzeniowej zapomocg mar-
sz6w pieszych, oraz transportow kolejowych
i samochodowych dopiero od dnia 14 marca, t. j.
w ciggu 7 dni poprzedzajacych natarcie. Podob-
nie jak przy ofenzywie na Ryge, wyznacza sie
dwie strefy: tylowa, w ktérej ruch odbywa sie
w dzien, i przednig, gdzie wolno sie poruszaé
tylko w nocy“.
Celem ukrycia
wzieto najbardziej

ruchow wojsk, przedsie-
drobiazgowe $rodki ostroz-
nosci: zabroniono zapala¢ ognie na biwakach
i oSwietla¢ obozy; ukryto parki i tabory w la-
sach i po wsiach; kontrolowano kolumny
w marszu z samolotéw; zabroniono wykonywa-
nia jakichbgadz ruchéw na drogach w dzien;
ukrywano cel ruchu (przeznaczenie) nawet
przed oficerami; skrepowano komunikowanie
sie frontu z wnetrzem kraju.

W tymze celu usunieto ze wszystkich wo-
z6w wszelkiego rodzaju wskazéwki o ich przy-
naleznosci lub przeznaczeniu, zotnierze nosili
naramienniki zwiniete, azeby unikng¢ iakiej-
badz moznosci identyfikowania oddziatéw
przez szpiegow.

W rozkazach czesto przypominano o ko-
niecznosci przestrzegania wszystkich nakaza-
nych ostroznosci.

Rozkaz z dnia 15 marca (zrédto ktorego nie
jest znane), brzmi nastepujgco:

~Stwierdzam, ze w obozach istnieje zaduzy
ruch; policja obozowa winna by¢ wyszkolona
w kierunku zachowania tajemnicy operacyjnej
tak, jak policja wojsk w marszu, przez oficerow
dowédztwa armji (A. O. K.). W wykonaniu te-
go, bataljony od chwili przybycia do miejsca
postoju, zorganizujg posterunki policji i wyzna-
cza do nich oficeréw stuzbowych. Od Switu wy-
stawia¢ posterunki obserwacji samolotéw i wy-
sytaé¢ na ulice patrole, celem bezzwlocznego roz-
praszania wszelkich skupien; posterunki policji
winny dbaé¢ o ukrycie przed obserwacjg lotni-
cza zatrzymujacych sie wozéw. Ogledziny le-
karskie wykonywa¢ kolejno we wszystkich kom-
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panjach tak, azeby chorzy nie byli zbierani je-
dnoczesnie przed kwaterg lekarza'l

W rozkazie 72 putku piechoty (7 d. p.), re-
gulujagcym przemarsz w nocy z 17 na 18 marca
w rejonie Monteornet, znajdujg sie nastepujgce
przepisy:

.Raz jeszcze przypominam o S$cistem prze-
strzeganiu wydanych zarzadzen, szczegdlnie
zwracam uwage ha skrupulatne zastosowanie
sie do rozktadu czasu marszu, zakaz ruchu
w godzinach dziennych i najbardziej drobiazgo-
we maskowanie oswietlenia obozu; ogniska bi-
waczne sg surowo zabronione; lotnicy bedg mel-
dowaé¢ o $Srodkach zastosowanych do maskowa-
nia Swiatet; wszelkie przekroczenia niniejszych
przepiséw bede surowo karat".

Wieksza cze$¢ dywizyj osiggneta front na-
tarcia, maszerujagc w nocy 1); nawet podczas
przygotowania artyleryjskiego, jednostki prze-
znaczone do natarcia, przybywaty na swe stano-
wiska wyjsciowe w nocy.

Kilka dywizyj przetransportowano koleja,
lecz tylko w ostatnim momencie. Byty to: 51 d.
p, z Pauvre (Ardeny), wytadowana w Guite 21
marca i 243 d. o., przybywajgca ze Steney do
Gateau w tvmze dniu. 52 d. o. z Vonsieres
przybywa do Bohain 23 marca, 242 d. p, z Berg-
nicourt (Ardeny) do Guise — 24-go.

Ustawianie artylerji na stanowiska ognio-
we. Artylerja odcinka natarcia sktadata sie z:

— artylerji przeciwbateryjnej;

— artylerji piechoty: 2 putki artylerji po-
lowej na kazdag d. p. w linji (2 km), pozatem
6 do 10 bateryj ciezkich dtugich (150 i 210) i je-
dna baterja towarzyszgca — na kazdy puik;

— miotaczy min, ktérych nasycenie osia-
gneto 1 miotacz na 10 mtr. frontu, i nawet
w pewnych wypadkach wiecej. ,Transport tej
artylerji wykonany byt z zachowaniem jaknaj-
wiekszej ostroznosci, zeby nie Sciggng¢ na sie-
bie uwagi Anglikow. W dzien starannie stoso-

1) Nip. 113 d, p. maszeruje 4 noce z Wassigny do
19 d. p. maszeruje ze Steney w ciggu ko-
lejnych nocy, 27 d. p. wyladowano koto Cambrai prze-
chodzi marszem nocnym 32 km i wchodzi w linje o godz.
5-ej rano.

Jednakze kilka dywizyj

Bellecourt.

wykonato marsze w dzien:
25 d. p. 4 marsze dzienne i -nocny z Maubeuge do

Bellenglise,
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maskowanie zapomocg pomalowanych
ptacht, przesuwanie za$ bateryj wykonywano
wytacznie w nocy. Nakazano rozsypywaé wy-
kopang przy ustawianiu miotaczy min ziemie,
azeby nie zdradzi¢ ich stanowiska. Wedtug wia-
domosci wskazujacych, ze duzy ruch ciezkiej
artylerji na kolejach odby}t sie miedzy 10 a 23
lutego z obozu Braschaete, koto Anvere z Leo-
djum i Niemiec do Mons i Maubeuge, przypusz-
cza¢ nalezy, ze ustawianie artylerji na stano-
wiskach wykonywano stopniowo w ciggu Kilku
tygodni tak, azeby unikng¢ intensywnego ruchu
w tylnej strefie frontu natarcia.

Wstrzeliwanie wykonano bardzo dyskret-
nie. Baterje byly wstrzeliwane stopniowo przy
uzyciu minimalnej ilosci pociskéw. Organiczna
artylerja dywizyj strzelata mozliwie mniej, ze-
by nieprzyjaciel nie moégt stwierdzi¢, ze otrzy-
muje wiecej pociskéw, niz zwykle i zauwazyé
zwiekszenie sie ilosci stanowisk. W rzeczywi-
stosci Niemcom nie zalezato na uzyskaniu zbyt-
niej celnosci ognia. Uzycie pociskéw gazowych
dawatlo im wiekszg swobode przy osigganiu
obramowania celu. Dazyli oni bardziej do cza-
sowego obezwitadnienia personelu artylerji, niz
do niszczenia jej sprzetu".

Przygotowanie artyleryjskie winno byto
trwaé¢ tylko 5 godzin, z ktorych jedynie 3 godzi-
ny bytly poswiecone niszczeniu pozycyj pie-
choty.

wane

obraz niemieckiej kon-
centralne roz-

Takim byt ogolny
centracji, ktoéra charakteryzuja:
lokowanie odwodoéw, wprowadzenie ich w ruch
w ostatniej chwili, brak diugiego przygotowania
artyleryjskiego, szerokie zastosowanie S$rodkow
ostroznosci.

ROZKAZY DLA ROZPOZNANIA

Juz w pierwszych dniach stycznia (5)
w przewidywaniu ofensywy niemieckiej, 0Od-
dziat 11, W. Kw. Gt#, ustalit plan poszukiwania
wiadomosci.

Po otrzymaniu od wywiadowcéw meldun-
kéw o oznakach koncentracji na p6inocy, W.
Kw. G+, 12 lutego telegraficznie nakazuje lot-
nictwu Grupy armij potnocnych (G. A. N.):
.» W czasie jak najkrotszym zebra¢ wszelkie wia-
domosci, dotyczace ozywienia i skupienia wojsk
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w rejonie, gdzie koncentracje byty juz meldo-
wane:

1 Chimay,
Liart;

2. Montherme, Meziers, Poix-Terron.

Oznaki do wykrycia: zajecie osiedli, biwa-
ki, parki, tabory, kolumny na drogach, ozywie-
nie na dworcach i kolei.

Sfotografowac: Meziers, Liart,
Fourmies, jak rowniez punkty, ktére mogag sie
wydawac szczegOlnie interesujgcemi.

Sprawozdanie ztozy¢ w czasie jak najkrot-
szym".

Dowédztwo G. A. N. nakazuje
armji nastepujace zadania rozpoznania z foto-

Trelon, Fourmies, Hirson,

Hirson,

lotnictwu

grafowaniem:

6. armja — rejon Fourmier. Hirson, Sai
Michel.

5. armja — rejon Liart, Brunehamel,

4, armia — rejon Mezieres, Poix-Terr

Leunois, t. j. narazie objekty najblizsze w stre-
fach. wskazanych przez W. Kw, G}

Zadania te, jak zobaczymy, zostaty wyko-
nane w sposéb niezadawalniajgcy, wi#asciwie
prawie ze nie wykonane.

23 lutego rozkaz G. A. N. okresla strefe
normalnego rozooznania lotnictwa armji. Gitebo-
kos¢ strefy normalnej siega 35 km. Rozkaz ten
uzuoetniono po6znie: nrzez rozszerzenie te: strefy
rozpoznania ,w granicach zasiegu samolotow".

Rozkaz. wvkazuiacv duzo troski — pisze gen.
Voisin — o mozliwosciach naszego lotnictwa
w da,nvm okresie, lecz zamato kategoryczny dla
wykonawcow".

Rozkaz 26 lutego nakazuie lotnictwu rezer-
wowemu fw nrzvsztosc? — dvwizia oowietrznal
rowniez wzig¢ udzial w rozpoznaniu szczegol-

nie nocnero. Zaznacza¢ trzeba, ze eskadry roz-

poznawcze armii nie bviv przygotowane do
pracv nocnej.

.ldee preconeue" — myslg zgoéry powzie-
ta — francuskiego dowoOdztwa, oparta bodajze
wylacznie na opowiadaniach jencoéw, byto prze-
konanie, ze Niemcy natrg na odcinek miedzy

Craone i Suippel). To tez zachodnia granica

") Miejscowoséci potozone: Craonne — okoto 20 km
na ptd, wisch. od Laon, Suippe — w punkcie przeciecia

frontu przez linje Chalons — Yoisiers.
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nocnego rozpoznania nie siega nawet

skrzydta Grupy armij poétnocy.

lewego

Rozkaz 4 marca ma orjentacje identycznag.
Dalekie rozpoznanie z fotografowaniem w dzien
wykonuje przy okazji bombardowania Mezieres
i Liart 12. putk bombardowania dziennego.

Dziatanie lotnictwa armij G. A. N. i an-
gielskich nie byty uzgodnione. W tym okresie
nie istnieje jeszcze wspodlne dowoddztwo sojusz-
nikéw, powstaje ono dopiero po pierwszej ofen-
sywie Niemcow.

Wykonanie.

W czasie od 13 lutego (data otrzymania
w armjach rozkazu rozpoznania z dnia 12 lute-
go) do dnia 20 marca (21 marca poczatek ofen-
sywy niemieckiej), t. j. w ciggu 36 dni — 20 dni
byto mozliwych do lotéw w dzien (catkowicie
tub czesciowo), co w danej porze roku stanowi-

to nadspodziewanie duzo.

Dalekich rozpoznan i préb w dzien w tym
czasie wykonano zaledwie 10. Stanowi to 1 roz-
poznanie na 3 = 4 dni.

Od dnia 11 do 18 marca, t. j. tuz przed
ofensywa, mozna bylto lata¢ codzien, lecz tylko
wpoblizu linij.

W tym okresie, poza rozpoznaniem jedne-
go samolotu mysliwskiego w rejonie Le Chesne,
Poix-Terron, nie wykonano ani jednej dalekiej
wyprawy. Tymczasem wilasnie od dnia 14 mar-
ca rozpoczat sie ruch niemieckiej masy uderze-
niowej ku frontowi.

Dnia 19 i 20 marca, na nieszczescie Fran-
cuzow, zadne loty nie byly mozliwe ze wzgledu
na pogode.

Na 36 nocy, tylko 12 byto Ilotnych (1/3).
Dalekich rozpoznan wykonano 3, t. j. 1 na 4 lot-
ne noce.

4 kolejne noce (15 — 18 marca) byty moz-

liwe do latania; w tym czasie wykonano 1 dale-
kie rozpoznanie i 4 bliskie.

ostatnie noce
zadnej pracy w powietrzu.

Dwie nie byly mozliwe do

Rozpatrzmy szczegotowo wykonanie zadan
dalekiego rozpoznania.
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Rozpoznanie w dzien.

6. armja. Lotnictwo organiczne: 1 eskal
Spad 62, lotnictwo wzmocnienia — Breguet 213
(eskadra ciezkiej artylerji dalekonosnej).

Rozpoznanie dalekie, nakazane rozkazem
12 lutego, obejmuje rejon Hirson, Saint-Michel,
Fourmiers.

Do wykonania zadania wyznaczono 2 samo-
loty Breguet (eskadra 213), dwoch obserwato-
row dostarczyta eskadra Spad 62,

Widzimy dalej, ze w przewidywaniu trud-
nosci wykonania zadania, dowdédztwo
specjalne dos¢ skomplikowane srodki,
niajgce wyprawie powodzenie.

stosuje
zapew-

Dla przejscia przez linje frontu obrano dwa
punkty, oddalone od siebie w linji prostej pra-
wie o 130 km: Saint-Hilaire — le-Grand okoto
30 na pdn.-wsch. od Reims i drugi — le Catelet
20 km na pine, od St. Quentin. Ostateczny wy-
bér miejsca przekroczenia frontu uzalezniony
jest od kierunku wiatru. Otworzy¢ przejscie dla
samolotu rozpoznawczego polecono w pierw-
szym przypadku 62 eskadrze Spadéw, w dru-
gim — lotnictwu angielskiemu. Powroét zabezpie-
cza¢ miaty na odcinku armij angielskich — lot-
nictwo angielskie, na potudniowym — lotnictwo
4 armji francuskiej.

Ponadto zaczepny patrol mysliwskiego lot-
nictwa 6 armji francuskiej demonstrowat w re-
jonie srodkowym — Laon— Sissone.

Bodajze poraz pierwszy w historji lotnictwa
rozpoznanie dalekie wymagato tak daleko idg-
cvch nrzvgotowan. Dopiero 17 lutego samolot
eskadry Breguet 213 wybrat sie na rozpoznanie
Hirson. prawdopodobnie na wielkiej wysokosci.

Rezultat? Na wysokosci 6 000 m. w odlegto-
Sci 60 km od linji frontu (M2 drogi do celu), sa-
molot ten spotyka 8 iednomiejscowych samolo-
tow mysliwskich nieorzyiaciela. Po wystrzeleniu
200 naboi, udaie mu sie powréci¢ do domu, za-
danie iednak nie zostato wykonane.

Dowodca aeronautyki zada nrzygotowania
nowetfo rozpoznania w czasie jak najkrotszym.

1 marca wyznaczono nowa wyprawe ia
dzienn 2 marca rano, przy udziale 14 dyonu my-
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Sliwskiego *). Jednak od 2 do 4 wiacznie pogo-
da nie pozwala na loty.

Nastepng probe powtérzono dopiero 17 mar-
ca trzema samolotami Breguet 213. Widzimy ta
pierwszg nieodpowiadajaca zreszta sytuacji pro-
be zastosowania przy rozpoznaniu sity. Wpobli-
zu linji frontu samoloty Breguet 213 napotkaty 6
mysliwskich samolotow nieprzyjaciela.

Zawigzuje sie walka. Po jednym samolocie
z kazdej strony zbito, dwa inne wracajg do do-
mu podziurawione niemieckiemi kulami.

Do pierwszego dnia ofensywy niemieckiej
(21.111), dalekich rozpoznan lotnictwo 6 armji
nie wykonato. Widzimy jednak, ze nieliczne
wprawdzie préby optacone byty krwia.
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samolotami) do Mezieres (60 km.), sfotografo-
wano 65 klisz (0,50 m.). Aczkolwiek plon roz-
poznania byt obfity,
stwierdzono.

ruchu nienormalnego nie

Jak juz zaznaczytem, zadanie dalekiego
rozpoznania, oprocz eskadr armij, cigzyto row-
niez na lotnictwie odwodowem. Poniewaz lotni-
ctwo skladato sie z oddziatdw wytacznie my-
sliwskich i bombardujacych, oczywiscie bombar-
dujgce mialy sie zajg¢ tym zadaniem.

Rozpoznanie dzienne, potaczone z bombar-
dowaniem, wykonywaty 1 i 3 dywizjony (gru-
py) i 12 putk (escadre) bombardowania dzien-
nego.

i g 1 dyon (3 eskadry) — 17 lutego wykonat
) 5. armja._ Skiad IOtht_W& 2 eskadry org1"11'61pad na Hirson, 22 samoloty rzucity 3500 kg.
niczne — Spad 76 i Moran Saulnier 161, eskadra bomb, sfotografowaty (36 klisz) linje kolejowa
wzmocnienia — Breguet 220 dla artylerji ciez- pathel — Hirson.
kiej.
) . . . . W tym wypadku istotnie zastosowano roz-
Na odcinku 5. armji lotnictwo francuskie

meldowato stale ,spokéj" i nizszos¢ niemieckie-
go lotnictwa w stosunku do witasnego.

1 m To tez wykonano tam 3 dalekie rozpoznania:
17 lutego jeden samolot — 25 zdje¢ foto (0,50
m) drugi Rozoy-sur-Serre-Aubenton (10 — 20
km na pdn. od Hirson); drugi samolot: 24 zdje¢
linji Chatelet, Rethel, Amagne, t. j. miejscowosci,
lezacych witasciwie w strefie normalnego rozpo-
znania 5 armiji,

26 lutego — 1 Breguet wykonat rozpoznanie
na odlegtos¢ 100 km wgtab linji nieprzyjaciela
(29 zdjed).

9 marca wykonano normalne
przez 1 Breguet w towarzystwie Spada
miejscowego).

Biuletyn Oddziatu Il. Sztabu 5 armji poda-
je jako ostateczny wniosek — ,nie stwierdzono
nic nienormalnego”.

rozpoznanie
(dwu-

4 armja — lotnictwo organiczne: Spad 38
i Morane Saulnier 166, lotnictwo wzmocnienia
— Breguet 227, dla artylerji ciezkiej. | w tej
armji do 2 rozpoznan dalekich, ktére miaty
miejsce 6 i 14 marca, réwniez uzyto Breguet'ow
majacych w gruncie rzeczy zupetnie inne prze-
znaczenie.

Rozpoznanie 6 marca

(wykonane trzema

1) Trzeba pamietad,
czyt do 60 samolotéw.

ze Owczesny -dyon (grupa) li-

poznanie sitg, ktora odpowiadata stopniowi na-
tezenia przeciwdziatania lotnictwa nieprzyja-
ciela. Jednak zmasowanie samolotow w dniu 17
lutego miato na celu prawdopodobnie jedynie
erfekt bombardowania, gdyz wiecej podobnych
dziatan celem rozpoznania nie spotykamy.

22 samoloty dla jednego rozpoznania! Wy-
daje sie to paradoksalnem, niewspétmiernym
rozchodem $rodkéw w stosunku do celu.

A jednak, zadanie tak wazne jakiem jest
dalekie rozpoznanie w okresie gorgczkowego
oczekiwania ofenzywy niemieckiej, w ciggu 36
dni, wykonane byto (przez lotnictwo armij) za-
ledwie 4 razy i to w réznych kierunkach, w pa-
sie szerokosci conajmniej 60 km.

Wiadomosci dostarczone przez 1 dywizjon
byty bardzo wazne i obalaty ,idee preconcue"
francuskiego dowddztwa, ze ofensywa Niemcoéw
rozwinie sie w Szampanji.

Céz, kiedy mysl powzieta zgory dla tego
szkodliwa ze jest uparta i nie liczy sie z rzeczy-
wistoscig.

Dywizjon 3, nie wykonat Zadnego dalekie-
go rozpoznania, gdyz zadano od niego wytgcznie
wypraw bliskich.

Putk 12 (2 dywizjony) — wykonat 2 dale-
kie rozpoznania zapomocag pojedynczych samo-
lotobw: 7 marca Yousiers, Le Chesue, Turteron
(30 klisz) i 8 marca — Rethel, Liart (60 klisz).

Wiec razem cate lotnictwo w ciggu 36 dni
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wykonato zaledwie 7 udanych dalekich rozpo-
znan (+ 3 proby).

Liczne byty rozpoznania bliskie,
one w danym wypadku nie interesujg.

O brak dobrej woli Francuzéw posadzi¢
nie wolno, gdyz straty, ktére wprawdzie nieco
pézniej — w okresie ofenzywy niemieckiej, osig-
gnelty w samem tylko lotnictwie odwodowem
siegajg liczby 100 pilotéw i obserwatoréw zabi-
tych i zaginionych (od 21 marca do 18 maja).

lecz nas

Rozpoznanie w nocy.

Rozpoznanie w nocy przypadio w udziale
przedewszystkiem 8 dywizjonowi bombardowa-
nia nocnego, ze skiadu lotnictwa odwodowego
i kilku zatogom Centrum Wyszkolenia w Cer-
non oraz 12 putkowi, ktory jednak wykonywat
w nocy tylko zadania bliskie.

Lotnictwo armij, jak juz zaznaczytem, do
dziatan nocnych przygotowane nie byio.

8 dywizjon wyposazony byt w samoloty
konstrukcji bardzo przestarzatej — Voisin, Re-
nault 280. Jednak na 12 lotnych nocy wykonat
on 3 dalekie rozpoznania.

Generatl Voisin podkresla dodatniag strone
rozpoznan nocnych, ze obserwacje rozpoczynano
wprost od linji frontu; widocznie wysoki putap
rozpoznania dziennego, nie pozwalat obserwato-
rom widzie¢ coskolwiek, dopodki nie mineli oni
niebezpiecznej strefy przyfrontowej.

Rozpoznan bliskich w nocy, ktére uzupet-
niaty dalekie, podobnie jak w dzien, byto sto-
sunkowo duzo.

Pierwsze dalekie rozpoznanie wykonano w
nocy z 19 na 20 lutego t. j. jeszcze przed rozpo-
czeciem ruchu Niemcéw ku pozycjom wyjscio-
wym natarcia. Skierowano je na Hirson. Zaob-
serwowano wielkie ozywienie na kolejach w pa-
sie przed stykiem armij anglo-francuskich.

Nastepne rozpoznanie po 15-dniowej przer-
wie, z 8 na 9 marca, dhlugosciag 240 km, obej-
muje catlg strefe odwoddéw niemieckich: Rethel,
Sedan, Mezieres, Liart, Hirson, Moncornet
i przynosi rowniez obfite wiadomosci. Jednak
uzupetnione przez rozpoznania bliskie daje ono
falszywe przedstawienie sytuaciji.

~W catosci — melduje dowddca 8 dywizjo-
nu, — w rejonie na pdn. zach. i pinc. od Laon
zadnego ozywienia; w rejonie miedzy Laon
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a Montcornet (centrum) — ozywienie $rednie,
natomiast wielki ruch w rejonie sektora Aisne'y
i na potudnie od Aisne'y“.

Przypomnie¢ nalezy, ze ruch Niemcow ku
frontowi rozpoczgt sie 15 marca. To tez trzecie
rozpoznanie dalekie, w nocy z 17 na 18 marca,
przynosi wiadomosci zupetnie inne niz poprzed-
nie. Caly ruch nieprzyjaciela skierowany jest
na zachéd (armje angielskie). Rozpoznanie za$
Centrum Wyszkolenia w Cerno melduje spokdj
w Szampaniji.

To dalekie rozpoznanie nocne powinnoby
byto skierowa¢ uwage francuskiego dowoddztwa
na wiasciwe tory, jednak mys$l powzieta z gory
byta silniejsza i ofenzywa Niemcow, a raczej
jej kierunek zaskoczyt Francuzéw.

TRZECIA | OSTATNIA NIEMIECKA
OFENZYWA.

W drugiej niemieckiej ofenzywie 27 maja—
zaskoczenie, jak stwierdza gen. Armengaud, by-
to jeszcze wiekszem. Zobaczymy jak wykorzy-
stato lotnictwo francuskie swe ciezkie doswiad-
czenia dla unikniecia zaskoczenia w trzeciej i
ostatniej fazie wielkiej bitwy, natarciu lipco-
wem.

Ludendorff konstatuje, ze gros sit sojuszni-
kéw otacza worek, ktory wytworzyt dwie po-
przednie ofenzywy w kierunku Paryza. Nato-
miast odcinek miedzy Chateau — Thierry i Ver-
dun jest obsadzony bardzo stabo.

Natarcie maja wykonaé: VII armja niemiec-
ka na pidn. od Reims w kierunku Eperney (ha
pdn. zach.), oraz | i Il na wsch. od Reims w kie-
runku Chalons — sur Marne (na pdn.).

Upojony poprzedniem powodzeniem Luden-
dorff i tym razem liczy na catkowite zaskocze-
nie Francuzéw.

,.W pierwszych dniach maja 1918 r. pisze
gen. Armengaud — Szef Sztabu W. Kw. GL,
wyjasnit oficerowi sztabowemu (aeronautyki
przy W. Kw. GL), ze gidbwnym wysitkiem lot-
nictwa powinno by¢ uswiadomienie dowoddztwa
kazdego szczebla, w szczegélnosci za$s naczelne-
go dowoddztwa, i ze obecnie lotnictwo zbankru-
towato w tym wysitku. Niezadawalniajgce dzia-
tania tej broni przedstawiajg dla naczelnego
wodza wyjatkowe niebezpieczenstwo".

.Naczelny woddz wojsk sojuszniczych —
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dodaje gen. Armengaud — powtdérzyt mu to sa-
mo, lecz w wyrazach bardziej szorstkich'l

Oficer sztabowy aeronautyki w obronie lotni-
ctwa zameldowat, ze naczelne dowoédztwo be-
dzie predzej i znacznie lepiej uswiadomione
przez lotnictwo, jezeli zechce wydaé armjom
rozkaz — poswieci¢ zadaniom rozpoznawczym
tyle sSrodkow ile one i powaga sytuacji tego wy-
magajg.

W wyniku tych rozméw powstata ,nota"

0 rozpoznaniu powietrznem, ktéra zawiera du-
Z0 rzeczy i dzi$ jeszcze pouczajacych. Przyto-
cze ja tu za gen. Armengaud.

N O T A“

Naczelny Wédz
Armij Sojuszniczych’)

Sztab Kw. Gt 7 maja 1918 r.

NOTA O ROZPOZNANIU LOTNICZEM.
I

Z calg pewnoscig nalezy przypuszczacé, ze
ostatnia ofensywa niemiecka, koncentracyjne
ruchy nieprzyjaciela i jego przygotowania do
natarcia w wiekszej swej czesci wymknety sie
obserwacji lotnictwa

Streszczajgc — lotnictwo jako organ uswia-
domienia naczelnego dowddztwa, wykazato sta-
ba wydajnosé.

Wiasnie w tym okresie lotnictwo sojuszni-
kéw osiggneto przewage nad lotnictwem nie-
przyjaciela.

Rozpoznanie pojedynczych samolotéw i
wielkie wyprawy wykonywano daleko poza lin-
jami nieprzyjaciela.

Niedostateczno$¢ wiadomosci zdobywanych
przez lotnictwo, obecnie nie sg wynikiem trud-
nosci przenikania wgtab rozlokowania nieprzy-
jaciela.

Przyczyny stabej wydajnosci lotnictwa, ja-
ko organu rozpoznania, wydaja sie by¢ nastepu-
jace:

1. S$rodki ostroznosci

zastosowane przez

1) W tym wiasnie oikresie (24 kwietnia) stworzono

og6lne dowoddztwo wojsk sojuszniczych (Foch).
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nieprzyjaciela celem ukrycia swych przygoto-
wan i wykorzystania zaskoczenia,

2. za wielka wysokos¢, na ktorej wykonu-
je sie rozpoznanie. Ta wielka wysoko$¢ pozba-
wia obserwacje pionowa i sko$ng wszelkiej do-

ktadnosci, Zastgpiona przez fotografje w kon-
sekwencji znacznie ogranicza wydajnos¢ roz-
poznania.

3. Niedostateczna ilos¢ rozpoznan dale-
kich.

W zastosowaniu sie do form, ktore przy-
jety operacje na froncie zachodnim, poczynajac
od konca 1914 r., utart sie zwyczaj nie wyma-
ga¢ od lotnictwa wiecej niz rozpoznania bliskie-
go’). Do ostatniego czasu wystarczato go do
wykrycia zamiaréw nieprzyjaciela, w chwili
obecnej jest to za malo, gdyz prawie caty front
nieprzyjaciela przygotowano do natarcia.

Nadal jednak uzywa sie lotnictwa przede-
wszystkiem do bliskiego rozpoznania i jemu sie
poswieca najlepszych obserwatoréw i najlepszy
sprzet.

4. Niezadawalniajace dowodzenie.

Trudnos¢ wykonywania obesrwacji po-
wietrznej pozwata obserwatorowi odpowiadac
tylko na pytania okreslone $cisle na podstawie
wiadomosci juz zebranych, przewidywania za-
miaréw lub przygotowan nieprzyjaciela lub tez
zamiaréw wilasnych.

Zdarza sie tez czesto, ze dowoddztwo zu-
petnie nie orjentuje rozpoznania powietrznego,
nawet w chwilach gdy rozpoznanie powinno
by¢ przedmiotem szczegdlnej troski dowddztwa.

Szybkos¢, z jaka obecnie nieprzyjaciel
wykonuje koncentracje i rozpoczyna natarcie,
wytacza wykorzystanie wiekszosci zrodet roz-
poznania. Nadaje ona szczegb6lne znaczenie roz-
poznaniu lotniczemu, ktdérego gtdéwng zaletg jest

dostarczanie uzyskanych wiadomosci natych-
miast.
Gdy sie mysli o korzysci wynikajacej

z niespodziewanego uderzenia, dla przeciwdzia-
tania ktéremu trzeba poswieci¢ ludzi i teren,
przychodzi sie do wniosku, ze niczego nie wol-
no zaniedba¢ zeby da¢ mozno$¢ lotniotwu

') Te i wszystkie dalsze podkreslenia sa moje.
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uswiadamia¢ dowoddztwo i jaknajbardziej prze-
szkodzi¢ nieprzyjacielowi w wykorzystaniu za-
skoczenia,

Trzeba wiec zada¢ od lotnictwa wykona-
nia jego zadan rozpoznawczych, zadan w chwili
obecnej szczegélnie waznych, ktérych tez zadna
inna bron nie moze juz wykonywac.

Dowddztwa réznych szczebli winny znalezé
sposoby dla umozliwienia lotnictwu wykonania
jego zadan.

Nastepujgce srodki wydajg sie by¢ wska-
zane:

1. Na wszystkich szczeblach dowddztwa
poszukiwanie wiadomosci przez lotnictwo orjen-
towac starannie i $cisle. Lotnictwo winno: otrzy-
mywacé pytania jasne, zadania proste i wysitek
jego by¢ skupiony na punktach widocznych,

2. Uzywa¢ do rozpoznania doborowego
personelu i sprzetu, w miare zas§ moznosci spec-
jalnych oddziatéw rozpoznania dziennego i noc-
nego armij, grup armij, lub W. Kw. G}. Dodat-
kowo uzywac¢ wyborowych zaldég putkéw lub
dywizjonéw bombardujgcych dziennych i
nych i eskadr rozponawczych przydzielonych
do putkéw mysliwskich.

3. Nie zadawalnia¢ sie okresowem $ledze-
niem zmian w obronnych urzadzeniach nieprzy-
jaciela, jego obozach, linjach kolejowych i t.
p. wyjawianych na fotografjach. Nalezy starac
sie uchwyci¢ na czas skupienia i przygotowa-
nia nieprzyjaciela wysuwajgc dalekie rozpozna-
nie dostatecznie gteboko (do 80 km), zwiek-
szajac natezenie obserwacji z chwilg, gdy zo-
stang wykryte powazne oznaki' zamierzonego
natarcia.

4. Rozpoznania wykonywac¢ w dzien i w
nocy; dzienne — w miare moznosci, w pierw-
szych i ostatnich godzinach dnia. W nocy wy-
konywac¢ je na matej wysokosci. W dzien o ile
zadanie jest bardzo wazne, moze ono by¢ wy-
konane na S$redniej wysokosci i wskutek tego
winno by¢ zorganizowane tak, azeby mozna by-
to wykonaé je takze wbrew woli nieprzyjacie-
la 13.

5. Opracowywaé¢ wiadomosci uzyskane
przez lotnictwo mozliwie szybko. Wynik nalezy

noc-

') Podkreslono w ,Nocie".
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przesyta¢ do dowddztwa wyzszego szczebla nie
czekajac na wiadomosci z innych zrédet; sposob
ten pozwoli unikngé opdznienia przy wykorzy-
staniu danych wiadomosci lub orjentowa¢ nowe
poszukiwania.

6. Zestawienia wiadomosci
powietrznej opracowywac¢ na kazdym szczeblu
dowoddztwa dla dowdédztwa wyzszego szczebla.
Winny one zawiera¢ dane uzyskane przez lot-
nictwo wiasne i dowddztw podlegtych.

To znaczy, ze zestawienie rozpoznan po-
wietrznych, ktére dojdzie do (naczelnego?) do-
wodztwa winno obejmowaé wszystkie odpo-
wiednie rozpoznania pochodzgce od lotnictwa
réznych szczebli (korpus — grupa armij — W.
Kw. Gt. — W. Kw. Gt. angielska).

Rozszerzy¢ obserwacje na calg strefe zajetg
przez wojska nieprzyjaciela od frontu do tytéw,
powinna ona da¢ catkowity obraz zycia prze-
ciwnika. Wtedy obserwacja bedzie zawierata
wszystkie oznaki natarcia wyjasniajgce sie badz
w pierwszych linjach badz na tylach i pozwoli
nam sadzi¢ o zwiazku, ktéry moze istnie¢ mie-
dzy jednem a drugiem".

Na podstawie tej ,noty" generat Foch na-
czelny woédz armij sojuszniczych wystosowat 3
czerwca pismo do naczelnego dowddcy grup ar-
mij potnocnych i pétnocno-wschodnich oraz mar-
szatka Haig‘a.

W liscie tym, po przedstawieniu sytuaciji
ogolnej i wytuszczeniu trzech hypotez co do na-
tarcia Niemcoéw, gen. Foch wskazuje zadania
lotnictwu:

,,&) ciggte rozpoznanie taktyczne na ty-
tach frontu miedzy morzem a Szampanja;

b) réwniez mozliwie czeste dalekie rozj
znanie strategiczne wielkich linij roszadowych
miedzy morzem a Strasburgiem".

WYKONANIE.

Rozpoznanie lotnicze weszto teraz na dro-
ge wybitnej poprawy. Sktadajg sie na to naste-
pujace czynniki: 1) znaczne ulepszenie rozka-
zodawstwa, 2) zwiekszenie ilosci jednostek roz-
poznawczych i udziat w rozpoznaniu catego
lotnictwa, wreszcie 3) pora roku dogodniejsza
do latania.

Jednak dzienne rozpoznanie dalekie w cig-
gu 20 dni (w tem 14 dni lotnych), poprzedza-

Z obserws;



Ns 3-4

jacych niemieckie natarcie (15 lipca), odbyto
sie tylko 2 lub 4 razy. Natomiast wykorzystano
do dalekich lotéw 9 nocy na 20.

Liczba rozpoznan bliskich w dzien i w no-
cy w 4 i 5 armjach, oraz w lotnictwie odwodo-
wem siega setki.

Widzimy znowu, jak trudnem jest dalekie
rozpoznanie w dzien przy wielkiem nasyceniu
powietrza.

Ze sprawozdan Oddziatu Il W. Kw. GL,
aljantow zupetnie wyraznie widaé¢, ze meldun-
ki lotnicze $cisle odpowiadajg rzeczywistosci.
Juz 7 lipca znajdujemy w biuletynie ,ze od 28
czerwca szereg oznak wskazuje na to, ze ofen™
zywa z jednej strony na Chateau — Thierry
i Reims, z drugiej zaS§ — w Szampanji — jest
nieunikniong.

Dowddztwo francuskie przedsiewzieto
wszelkie srodki obronne na zagrozonym odcinku
i jednoczesnie przygotowato przeciwnatarcie
W rejonie Soisson wiasnych 6 i 10 armij.

Tak tez sie stalo w rzeczywistosci. Natar-
cie niemieckie zatamato sie w ciggu jednego
dnia 15 lipca i 16 zostato juz wstrzymane. Na-
tarcie zas$ armij francuskich catkowicie zasko-
czyto dowddztwo nieprzyjaciela.

ZAKONCZENIE.

Whnioski z doswiadczen wojny Swiatowej
w dziedzinie rozpoznania powietrznego strate-
gicznego i operacyjnego w zastosowaniu do no-
woczesnych, naszych wlasnych warunkéw wo-
jennych podam w nastepnym artykule.

Tutaj chciatbym jedynie zwréci¢ uwage
Czytelnikébw na kilka ciekawych momentéw
w ewolucji taktyki lotnictwa.

1 Obrona przeciwlotnicza
rzedzie lotnictwo mysliwskie), wyprzedzita roz-
woj lotnictwa rozpoznawczegol). Sprzet tego
lotnictwa, ktéry ogromnie sie udoskonalit w cig-
gu 4 lat wojny, w nowych warunkach okazat
sie niezadawalniajagcym, Na drugiem miejscu
postawi¢ trzeba obrone przeciwlotniczg bierng
t. j. bardzo szerokie zastosowanie maskowania
ruchu i miejsca postoju oddziatéw, réznych in-
stytucyj i materjatébw wojennych.

1) Podkreslam,
poznawczego.

ze dotyczy to tylko lotnictwa roz-

(w pierwszym
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Naziemna obrona przeciwlotnicza czynna,
aczkolwiek na zachodnim froncie bardzo rozwi-
nieta, widocznie lotnikéw nie krepowata zbytnio,
gdyz o niej nie wspomina zaden z autorow,
prace ktorych wykorzystalem w danym arty-
kule.

2. Zmienily sie taktyczne formy pracy lot-
nictwa rozpoznawczego. Zaczetlo ono szukac ra-
tunku przed lotnictwem mysliwskiem w bardzo
duzych wysokosciach. Podkreslam, ze znowuz
chodzi o lotnictwo mysliwskie, nie zas$ artylerje
przeciwlotniczg, gdyz wysokosci rzedu 6.000
metréw, w stosunku do zasiegu 6wczesnych ar-
mat, bylty az nadto wystarczajgce. Chodzito
o tak zwane ,zaskoczenie" lotnictwa mysliw-
skiego, wiasciwie nie o zaskoczenie, lecz o zwy-
kte unikanie spotkann z nim1).

Ten nowy spos6b rozpoznania pociagnat za
sobag nieuniknione ujemne skutki: a) zupetne za-
niechanie obserwacji wzrokowej i b) ogranicze-
nie ilosci rozpoznan wskutek nieodpowiednich
dla tego sposobu warunkéw atmosferycznych.
Loty z ,zaskoczeniem" do niedawna byty bar-
dzo modne, obecnie nastepuje pod tym wzgle-
dem otrzezwienie.

W roku tez 1918 probowano, dos¢ nieudol-
nie zresztg, stosowaé spos6b rozpoznania sita.
2 — 3 samoloty rozpoznawcze przeciw 6 — 9
mysliwskim, oczywiscie, w najlepszym wypad-
ku mogtly tylko z honorem sie wycofa¢. Wiel-
kie ugrupowania np. 22 samoloty bombardujgce,
cel swoj osiggaty.

Rzecz oczywista, ze wystanie 10 samolo-
tow do wykonywania jednego zadania samolo-
tu piechoty, byloby nieracjonalne. Lecz na roz-
poznanie strategiczne i operacyjne, ktére wy-
konywuja dywizje i korpusy kawalerji, w woj-
nie zas okopowej — tylko bardzo niepewni i po-
wolni agenci, nie nalezy zatowaé¢ srodkéw. Dzie-
sie¢ nieudanych prob pojedynczych samolotow
kosztuja drozej niz jeden lot ,dziesigtki" — al-
bowiem oprécz samolotéw — czasu na te pro-
by trzeba conajmniej 10 razy wiecej.

3. Czyniono préby uzgadniania pracy sa-

") Termin zupeinie nieodpowiedni, gdyz samolot
rozpoznawczy unikal nieprzyjaciela od poczatku do kon-
ca swego lotu, a wiec nikogo nie zaskakiwat, dla niego
za$ kazde spotkanie sie z przeciwnikiem byto zaskocze-

niem, poniewaz sam liczyt na wolny przelot.
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molotéw rozpoznawczych z dziataniem lotnictwa
bojowego. Oczyszczano wyjscie na terytorjum
nieprzyjaciela i powrot z niego, dokonywano
demonstracyj, a jednak nie uzyskiwano zadnej®
pewnosci wykonania zadania.

Wreszcie 4. Improwizowano t. j. wysy-
tano samoloty artyleryjskie i bombardujgce na
dalekie rozpoznania, gdyz sprzet ten okazat
sie nieporéwnanie lepszym niz normalny —
eskadr rozpoznawczych.

Generat Voisin konczy swoj artykut stowa-
mi: ,Dalekie rozpoznanie lotnicze winno usunaé

Kpt. obs. JUNGRAYV JOZEF
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swe dzisiejsze bledy, w przeciwnym wypadku
nie bedziemy go mie¢ wcale.

Ot6z te biedy zyjg dotychczas we Francji,
u nas i prawdopodobnie w wielu innych pan-
stwach. Mnogos¢ tych panstw nie jest jednak

zjawiskiem pocieszajgcem, gdyz nie lotnictwo
rozpoznawcze bedzie przeszkadzato naszemu
rozpoznaniu, lecz mysliwskie, bombardujace,

o p. Litp

Whnioski z doswiadczen na Froncie fran-
cuskim w latach 1914 — 1918, jako wskaza-
nia dla nas przedstawie w nastepnym artykule.

O METODZIE DOSKONALENIA
BOJOWEGO W LOTNICTWIE

I. WSTEP.

Celem niniejszego artykutu jest studjum
metody doskonalenia bojowego personelu lata-
jacego. Uwazam chwile obecng za najodpo-
wiedniejszg do poruszenia tego tematu, ponie-
waz jesteSmy prawie od roku w posiadaniu re-
instrukcji doskonalenia kadry za-
wodowej. Regulamin lotnictwa jest zestawie-
niem zasad uzycia lotnictwa w boju; instrukcja
doskonalenia jest emanacjg regulaminu i ujmu-
je w sposéb Scisty tres¢ pracy wyszkoleniowej
tak, aby zapewni¢ praktyczne opanowanie i sto-
sowanie zasad regulaminowych. Pozostaje do
rozwigzania pytanie realizacji tej instrukcji
przez wykonawce, ktoéry, dzierzac w jednej re-
ce regulamin, w drugiej instrukcje, zapytuje
siebie, jakiemi metodami dazy¢ do zrealizowa-
nia poszczegélnych  przepiséw regulaminu
i wskazéwek instrukcji? Podejmujgc sie opra-
cowania odpowiedzi na to pytanie, wiem zgory,
ze spowoduje prawdopodobnie ozywiong dysku-

gulaminu i

sje. Jest to wiasnie celem mojej pracy, gdyz
wyniki dyskusji przyczynig sie badz do usta-
lenia racjonalnej metody, badz do usuniecia

niektérych rzeczy szkodliwych, badz do jedne-
go i drugiego.

W pracy mojej zastanawia¢ sie bede nad
metodg doskonalenia bojowego przedewszyst-
kiem na szczeblu najnizszym, t. j. dowddcy je-

dnostki bojowej, jako tego, ktory wedlug na-
szego systemu doskonalenia pokojowego ma
najDardziej decydujgcy, bo bezposredni wptyw
na przygotowanie zaldég do wojny.

instrukcja doskonalenia jasno precyzuje
doskonalenia kadry zawodowej: jest nim
wykonywania zadan,

cel
wyrobienie umiejetnosci
przypadajacych lotnictwu na podstawie regula-
minu. Definicja ta zawiera w sobie zarazem
naczelng wytyczng metody doskonalenia, mia-
nowicie kaze ona wykonywaé¢ zadania, przewi-
dziane regulaminem, t. zn. pod wzgledem za-
kresu, warunkéw i sposobu wykonania tych za-
dan postepowac nalezy w miare mozliwosci tak,
jakbyémy postepowali w czasie wojny. Trzeba,
aby dowodcy jednostek bojowych przejeli sie tg
ideg doskonalenia; idea ta stanowi¢ musi punkt
wyjscia we wszelkich poczynaniach wyszkole-
niowych. Zadanie wyszkolenia dowdédcy je-
dnostki bojowej jest trudne. Musi on bowiem
stwarzac¢ fikcje dziatan bojowych pod wzgle-
dem zakresu, warunkow i sposobéw. Copraw-
da doskonalenie wszystkich rodzajéw broni po-
lega na stwarzaniu fikcyjnych sytuacyj bojo-
wych, nigdzie jednak rzecz ta nie jest tak trud-
na, jak w lotnictwie. Jednoczes$nie stwierdzi¢
musimy, ze owa trudnos$¢ stwarzania w lotnic-
twie fikcyjnych sytuacyj bojowych dla celow do-
skonalenia, sitg faktu prowadzi tatwiej, niz w in-
nych broniach, badz to do pomijania, albo na-
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wet gwatcenia indywidualnej logiki wykonaw-
cy, badz tez do zalatwiania sie z ta sprawag
w sposéb kompromisowy.

Wygtaszajac to zdanie, pragne podkresli¢
fakt, ze podczas doskonalenia w garnizonie pra-
wie wykluczamy zupetnie mozliwosé¢, by zatoga
pracujgca w powietrzu, mogta samodzielnie
dziata¢ na podstawie wnioskéw, wysnutych
z sytuacji bojowej, wnioskéw, do ktérych do-
chodzi sama. Szereg przyktadéw, stwierdzajg-
cych ten fakt, daje nam praktyka codzienna.
Wezmy typowy przykiad. Nie siegajgc dale-
ko, zastan6éwmy sie nad sposobem wykonania
zadania rozpoznania bojowego, ktore dowddca
eskadry linjowej daje zatodze do wykonania.

Co moéwi regulamin o wykonaniu tego zadania?

Sposéb  wykonania: wzrokowo, fotogra-
ficznie.
Sposéb przekazania wiadomosci: radjote-

legraf, meldunki, szkice.

Co o tem zadaniu mowig warunki rzeczy-
wistej wojny?

Sposéb  wykonania, jak sposéb
przekazania wiadomosci zaleze¢ bedzie wylgcz-
nie od indywidualnej umiejetnosci logicznego
myslenia obserwatora. Dowoddca, wysytajacy
zaloge na rozpoznanie bojowe, okresli wpraw-
dzie w rozkazie rozpoznania kolejnos¢ waznosci
poszczegbélnych wiadomosci, na ktéorych mu za-
lezy — nie zapominajmy jednak, ze mogag to
by¢ tylko ogélniki. Obserwator, znajgc potoze-
nie wlasnych wojsk i zdajgc sobie sprawe z te-
go, ze dowoddcy chodzi o wykrycie zamiarow
taktycznych nieprzyjaciela, bedzie musiat droga
logicznego rozumowania dochodzi¢ do wnio-
skéw, jak reagowaé na zjawiska dziatalnosci
przeciwnika, roztaczajgce sie przed jego wzro-
kiem? Ktére wiadomosci wnosi¢ na szkic, kto-
re przekazywac radiotelegraficznie, co fotogra-
fowac¢? Coprawda przyjmujemy, ze obserwator
przygotuje sie do zadania, Przygotowanie tak-
tyczne jego bedzie polega¢ na tem, ze oficer
taktyczny, analizujac z nim potozenie wilasne,
zadanie i zamiar dowddcy, stara¢ sie bedzie na-
stawi¢ tego obserwatora na logiczne myslenie,
na to, o co chodzi. Nie bedzie mu jednak mogt
powiedzie¢, co i jak ma robi¢, — zatem bedag
to znowu ogdlniki i w powietrzu decydowac¢ be-
dzie obserwator samodzielnie.

zaréwno
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Przypatrzmy sie teraz, jak sie odbywa po-
spolicie pokojowe doskonalenie =z dziedziny
rozpoznania bojowego. Obserwator zapoznaje
sie na ziemi z sytuacjg na froncie, wedtug przy-
jetego zatozenia, poczem badz przed startem,
w kopercie, badz po starcie, zapomocg przeka-
zywacza otrzymuje szereg fikcyjnych sytuacyj,
wypisanych na kartce, z podaniem kolejnosci
waznosci. Zupetnie mechanicznie, stosownie do
podanej kolejnosci, badz nadaje radjodepesze,
badz szkicuje i fotografuje. Czesto sie zdarza,
ze woglle ustala sie zgory, co obserwator ma
nada¢ jako radjodepesze, co naszkicowaé, co
sfotografowaé. Co zatem widzimy? Widzimy
to, ze w mniejszym lub wiekszym stopniu, ale
w kazdym wypadku w znacznym stopniu, albo
zupetnie nie dajemy obserwatorowi moznosci:

— wysnuwania samodzielnych wnioskéw,

— powziecia decyzji dziatania.

Stajemy wiec przed faktem, ze taka meto-
da doskonalenia, ktéra nie daje moznosci rozu-
mowania, wnioskowania i decyzji samodzielnej,
jest zta. Mimochodem wspomne, ze do niedaw-
na jeszcze doskonalenie w powietrzu ogranicza-
to sie do stynnych lotow na foto, lub radjo.
Uznano ten system za niedostateczny. Uwa-
zano, ze nalezy wykonywac¢ wylgcznie zadania
bojowe, oparte na zatozeniach taktycznych,
przyczem obstuga sprzetu ogranicza¢ sie ma do
roli srodka do celu,.a nie samego celu, jak to
byto przedtem. Z tego jednak przykladu, kté-
ry podatem i ktéry zywcem zapozyczylem
z praktyki, widzimy, Zze celu jeszcze nie osig-
gamy.

Wspomniatem, ze w dziedzinie doskonale-
nia bojowego jesteSmy w lotnictwie w gorszeni
potozeniu od broni ziemnych. 1 stusznie. Do-
wodca baonu, ¢wiczac natarcie w terenie na
fikcyjnego przeciwnika, wykorzystuje kazdg od-
miane konfiguracji terenu, aby swoich dowéd-
céw kompanji postawi¢ przed nowem zagadnie-
niem taktycznem, wymagajac krotkiej decyzji,
wydania rozkazéw i wykonania ich. W ten spo-
séb dowddca baonu stale uczy dowédcéw kom-
panji mysle¢ samodzielnie, logicznie i szybko.
Zakres tego myslenia w poréwnaniu z zakresem
procesu myslowego obserwatora lotniczego jest
stosunkowo ciasny. Od obserwatora zadamy,
by byt okiem dowoédcy D. F., grupy op. i t. d
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Jak z tych prostych pizykiadéw widzimy,
mozliwosci przygotowania w czasie pokoju ob-
serwatora do jego roli na czas wojny sa niepro-
porcjonalnie mate w stosunku do stawianych
mu wymagan. Wynika stagd jeden pewnik: tem
doktadniejsza, tem wszechstronniejsza winna
by¢ metoda doskonalenia bojowego w lotnictwie.
Do statej ewolucji tej metody winni przyczynic
sie wszyscy, ktorym powierzono doskonalenie
w praktyce.

W mojej pracy zajmowac sie bede metodag
doskonalenia oddzielnie w lotnictwie linjowem,
oddzielnie w mysliwskiem, wreszcie metoda
wspoélnego doskonalenia bojowego obu tych ro-
dzajow lotnictwa. Uwazam za jedng z najwaz-
niejszych zasad metody doskonalenia bojowego
Scistg wspotprace lotnictwa linjowego i mysliw-
skiego przez caty okres doskonalenia w powie-
trzu. Zasada ta jest logiczng pochodng wspo-
mnianej na wstepie naczelnej zasady metody
doskonalenia, mianowicie wykonywania zadan
w warunkach rzeczywistej wojny. Uwazac¢ na-
lezy za nierealne wykonywanie zadan przez za-
togi linjowe bez czynnika nieustannej obserwa-
cji nieba, czynnika, majacego donioste znaczenie
moralne i wptywajgcego na wynik pracy zatdg
linjowych w spos6éb bezposredni. Wspéipraca
wyszkoleniowa lotnictwa mysliwskiego z linjo-
wem konieczna jest nietylko do dziatan, jako
strony przeciwne, ale w réwnej mierze jako
wspotdziatanie. Ubezpieczenie pracy kilku sa-
molotéow pola walki w ograniczonej strefie, na
pozor proste i tatwe do wykonania, w praktyce
napotyka na trudnosci. Sam niedawno przezy-
watem tego rodzaju wypadek, ze caty dyon my-
Sliwski nie mogt odnalezé w powietrzu w okre-
Slonym czasie, miejscu i wysokosci dyonu linjo-
wego, ktéry prowadzilem na bombardowanie,
przyczem dyon mys$liwski mial mnie ostaniad.
Zadanie zdecydowatem sie wykonac¢ bez ostony,
poniewaz bombardowanie byto ostre. W real-
nych warunkach dowoddca dyonu linjowego zna-
laztby sie w przykrem potozeniu; jest tematem
do dyskusji, co w takiem potozeniu winien on
robi¢ — czeka¢ na mysliwcéw, czy nie, jak diu-
go czeka¢, co robi¢, doczekawszy sige i t. d.
Wracajgc do tematu, sadze, ze nielatwo bedzie
znalez¢ pojedyncze samoloty linjowe, pracujace
na roznych wysokosciach w pewnej strefie, je-
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zeli nastrecza trudnosci zauwazenie szyku, zio-
zonego z 18 samolotéw, krazacego na jednej
wysokosci i nad jednym punktem. W kazdym
razie sg to rzeczy, ktére najwidoczniej wyma-
gaja doskonalenia.

Il. LOTNICTWO LINJOWE.

Nieodzownym wstepem do doskonalenia
w powietrzu jest kurs doskonalenia z taktyki
broni gtéwnych w okresie zimowym. Instrukcja
doskonalenia kadry zawodowej okresla, co win-
no zawiera¢ studjum taktyki broni gtéwnych.
Praktyka wykazata, ze w ciggu jednej zimy ca-
tego tego programu opanowaé nie mozna i by-
toby to zreszta niecelowem przetadowaniem
programu. Przyjmijmy wiec, ze w danym okre-
sie  zimowym postanowiliSmy studjowaé¢ boj
spotkaniowy i obrone statg. Uznajgc te meto-
de za racjonalnag, musimy z niej wyciagng¢ lo-
giczny wniosek w odniesieniu do metody do-
skonalenia bojowego w powietrzu,
w okresie

mianowicie:
letnim tego samego roku tiem, na
ktérem prowadzi sie doskonalenie w powietrzu,
musi by¢ réwniez bdéj spotkaniowy i obrona sta-
ta. JezelibySmy postgpili inaczej, metoda na-
sza nie bytaby konsekwentna. Chodzi teraz o to.
jak rozwina¢ te metode w szczegdtach? Zupet-
nie prosto. Jezeli doskonalenie taktyczne na
ziemi i bojowe w powietrzu odbywaja sie na
tem samem tle, trzeba to tlo dobrze przygoto-
wac¢ i to tak, aby doskonalenie na ziemi byto
petnem przygotowaniem taktycznem do dosko-
nalenia w powietrzu. Jak wiec powinno wygla-
da¢ to tho? Instrukcja doskonalenia ustala, ze
dla doskonalenia w powietrzu opracowuje do-
wodca putku i wydaje w ciggu roku kilka zato-
zen wraz z rozkazami operacyjnymi.

Jest rzeczg ze wszechmiar wskazang, by
wymienione rozkazy operacyjne stanowity nie-
tylko tto do doskonalenia w powietrzu, ale za-
razem byly podstawg, na ktérej odbywa sie
w okresie zimowym studjum taktyki broni po-
taczonych i gtébwnych oraz regulaminu
twa. Co w ten spos6b zyskujemy?

lotnic-

1 Pracujemy w zimie na mapie terenu, nad
ktérym bedziemy pracowa¢ w lecie w powie-
trzu;

2. przez studjum na mapie szczegétowych
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sytuacyj na szczeblu D. P., grupy operacyjnej
i armji, nie tylko z punktu widzenia dziatan
wojsk ziemnych, ale zarazem wspétpracy lot-
nictwa, dajemy dowdédcom jednostek bojowych
gotowy materjat w postaci potozen taktycznych,
dobrze przemys$lanych i rozwigzanych.

Wedtug instrukcji doskonalenia winien do-
wodca eskadry sam przygotowacé te potozenia.
Czy jednak kazdy dowddca eskadry jest w moz-
nosci wywigzac sie bez zarzutu z tego obowigz-
ku? Czy z drugiej strony dowo6dca dyonu i put-
ku, majgc tych eskadr kilka, sg w moznosci
skontrolowania wszystkich potozen taktycznych,
uzywanych przez dowdédcow eskadr do zadan
w powietrzu? Ujmujac doskonalenie taktyczne
w sposéb podany, doskonalimy dowddcow
eskadr i dajemy im przygotowanie do ich za-
dania doskonalenia zalég w powietrzu wraz
z gotowym materjglem; sobie samym stwarza-
my pewnosé, ze te potozenia taktyczne beda
realne i logiczne.
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Okres Il-gi obejmuje witasciwe cEwiczenie
z taKcyKi, przeprowadzone aplikacyjnie, bpo-
aoo przeprowauzania jest ogolnie znany. Ogra-
nicze sie tylko do zaznaczenia, ze kierownicy
cwiczen najczesciej ograniczajg sie do wydania
zatozenia, w ktérem lokujg w terenie obie stro-
ny walczgce i nastepnie do przedyskutowania
rozkazéw dziatania jednej z tych stron, t. j. do
stworzenia sytuacji wyjsciowej. Podkreslam,
ze ten sposob prowadzenia ¢wiczenia, dobry dla
oliceréw broni gtéwnych, ktérzy w rzeczywisto-
Sci bedg takie rozkazy pisa¢ i wydawac i winni
sie w tem doskonali¢, jest, mojem zdaniem, stra-
tg czasu w odniesieniu do doskonalenia kadry
zawodowej lotnictwa. Oficera lotnictwa zaj-
muje wydawanie rozkazéw do dziatan w znacz-
nie mniejszym stopniu, niz przebieg i rozwdgj
samej akcji, t. j. to, na co bedzie patrzyt zgo6-
ry. Jest to bardzo wazny szczeg6t metodyczny
i na to nalezatloby zwraca¢ uwage kierownikow
¢wiczen. Dla nas znacznie wiekszg jest korzy-

3. Zyskujemy wreszcie na znacznem zreddeig, aby ¢wiczenie zaczynalo sie odrazu od sy-

kowaniu tej powodzi zatozen do cwiczen, in-
nych w zimie, innych w lecie.. ktdére stwarzajag
formalny chaos w biurkach i szafach i jeszcze
wiekszy w glowach.

Przejde teraz do charakterystyki ¢wiczenia
z taktyki innych broni. Przebieg kazdego ta-
kiego c¢wiczenia powinien obejmowaé¢ 3 naste-
pujace po sobie okresy:

I-szy okres obejmuje przygotowanie wia-
sne personelu, polegajgce na studjum wska-
zanych rozdziatéw Og. Instr. Walki i regulami-

now broni. Wskazane jest bardzo przeprowa-
dzenie przez dowddcow eskadr kontroli inter-
pretacji danych przepiséw regulaminu. Row-
niez bardzo czesto wskazane jest objasnianie
przepisow regulaminu szematycznymi przykta-
dami. Kierownik ¢éwiczenia, interesujacy sie
tem przygotowaniem, winien sam dostarczy¢ do-
wédcom  eskadr
cych.

takich szematéw objasniaja-
Po przeczytaniu i objasnieniu winien sie
dowodca eskadry przekona¢ o opanowaniu przez
personel przerobionych zasad regulaminowych.
W tym okresie 1l-szym bardzo czesto zaj-
dzie potrzeba powtérzenia pewnych szczeg6tow
z organizacji armji. Kierownik ¢wiczenia wi-
nien o tem pamieta¢ i wskazac
eskadr, co nalezy powtorzyc.

dowddcom

tuacji wyjsciowej i wydanych rozkazow dziata-
nia i aby w dalszym ciggu zawierato caty sze-
reg sytuacyj posrednich i konczyto sie na ja-
kiejs sytuacji koncowej. Sytuacja wyjsciowa,
wszystkie sytuacje posrednie i koncowa winny
by¢ w szczegdtach opracowane na oleatach i po-
dawac¢ jasno potozenie wilasne i nieprzyjaciela.
W ten sposob personel latajgcy nauczy sie ro-
zumie¢ teren walki i patrze¢ nan zgory.

Okres lil-ci, bedacy zakonczeniem ¢wicze
nia, jest, mojem zdaniem, najwazniejszy. Wi-
nien on obejmowaé¢ studjum pracy lotnictwa
w nawigzaniu do konkretnych wypadkéw, t. j.
do wspomnianych wyzej sytuacyj, zatem prak-
tyczne studjum regulaminu lotnictwa. Bez
wzgledu na to, czy kierownikiem c¢wiczenia
w okresie Il byt d-ca dywizjonu, czy kto$ inny,
w okresie Il powinien nim by¢ zawsze dowdd-
ca dyonu, jako ponoszacy cala odpowiedzial-
nos$¢ za przygotowanie personelu
z dziedziny taktyki lotnictwa.

latajgcego

Na czem bedzie polega¢ jego zadanie? Po-
winien mie¢ jasno wytkniety cel, t. j. zgory
zdecydowaé, jaka cze$¢, wzglednie jakie 8§ re-
gulaminu lotnictwa zamierza zanalizowac¢ przy
¢wiczeniu. Zupetnie zbedne jest w danym wy-

padku pisanie 88 ,aeronautyka" do rozkazow
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operacyjnych dowdédcow dysponujacych, zbedne
jest pisanie rozkazéw operacyjnych dowodcéw
aeronautyKi. Chodzi o nic innego, jak tylko
Nie zapominajmy, Zze egzaminem
dla dowdédcow dyondw i eskadr w pisaniu roz-
kazow jest ¢wiczenie taktyczne na szczeblu gru-
py i putku. Przyjmijmy jako przykiad, ze sy-
tuacje taktyczne z cEwiczenia okresu li-go po-
zwalaja na przerobienie 3 — 4 przyktadéw roz-
poznania bojowego i 2 — 3 przykiadéw rozpo-
znania bliskiego. Dla kazdego z tych rozpoznan
winien dowddca dyonu przygotowac zadania do-
wodcow, na ktoérych korzy$¢é pracuje lotnictwo,
oraz mie¢ przygotowane 2 oleaty: jeden zawie-
ra sytuacje wilasnych wojsk ziemnych i opl.
czynnej z bardzo ogolnikowem zaznaczeniem
sytuacji broni gtéwnych nieprzyjaciela, lecz ze
szczegbtowem zaznaczeniem jego opl. czynnej;
drugi oleat zawiera szczegétowg sytuacje wojsk
ziemnych nieprzyjaciela, przyczem szczegoty
winny by¢ dostosowane do rodzaju rozpozna-
nia, ktére ma by¢ tematem cwiczenia.

0 prace zaldg.

Przebieg ¢wiczenia winien by¢ nastepujacy:

1. Dowddca dyonu wrecza zgdania dowdd-
cy dysponujacego jednemu z dowdédcow eskadr
wraz z oleatem pierwszym i poleca mu opraco-
wac rozkaz rozpoznania dla zatogi. Po opraco-
waniu rozkazu wydaje go pisemnie lub ustnie,
zaleznie od szczebla dowddztwa, poczem naste-

puje dyskusja i ostateczne sformutowanie tego
rozkazu.

2. Gotowy rozkaz rozpoznania wydaje do-
wodca eskadry wyznaczonej zatodze, ktéra Sci-
sle wedtug wskazéwek regulaminu przygotowu-
je sie pod kierunkiem wyznaczonego oficera tak-
tycznego. Przygotowanie sie zatogi odbywa sie
na gtos. Po dyskusji na temat przygotowania
nastepuje ostateczne jego ustalenie i wykonanie
w spos6b wzorowy.

3. Dowddca dyonu wyznacza teraz inng za-
toge i wrecza jej oleat drugi. Co zawiera ten
drugi oleat? Jest to poprostu jedna z posred-
nich sytuacyj, ktére byly tematem <Ewiczenia
z taktyki broni gtéwnych. Naturalnie, ze zalez-
nie od rodzaju rozpozania uzupetnia dowddca
dyonu te sytuacje szczegétami, stanowigcymi
przedmiot danego rozpoznania. Na oleacie na-
lezy doktadnie zaznaczy¢, ktére szczegoty sy-
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tuacji w danem miejscu i na danej wysokosci
widoczne sag jednoczesnie.

Obserwator naktada oleat na mape, wykre-
Sla na nim otdwkiem marszrute lotu, nakazang
rozkazem rozpoznania i rozpoczyna ,lot".
W czasie ,lotu" wprowadza dowoddca dyonu
szereg okolicznosci nowych, jak zmiany warun-
kéw atmosferycznych i dziatanie opl. czynnej
nieprzyjaciela. W czasie ,lotu" obserwator roz-
wigzuje zadanie, rysuje szkice, nadaje depesze
na brzeczyku, zaznacza punkty fotografowane
i t. d Kazda czynno$¢ jego z punktu widzenia
zadania jest przedmiotem dyskusji i jest kory-
gowana.

Po locie zaloga sporzgdza sprawozdanie,
ktoérego dyskusyjne omowienie jest zarazem za-
konczeniem zadania. Przerobienie kilkudziesie-
ciu takich zadan w ciggu zimy przyniesie ko-
rzy$¢ potréjna:

1. przygotuje dowodcéw dyonow do ich roli
kierownikéw céwiczen,

2. przygotuje dowoddcoéw eskadr do ich za-
dania doskonalenia w powietrzu
eskadr,

personelu

3. zapozna personel doktadnie z praktycz-
nem stosowaniem zasad regulaminu lotnictwa
w konkretnych sytuacjach, bedzie zatem witasci-
wym sposobem przeprowadzenia studjum regu-
laminu lotnictwa.

Po takiem przygotowaniu zimowem dosko-
nalenie w powietrzu personelu latajgcego eskadr
linjowych bedzie rzeczag tatwg dla dowodcéw
eskadr. Winni oni uzgodni¢ z dowd6dcg dyonu
szereg zadan, wraz z oleatami, ujetymi w spo-
séb wspomniany.

Na ziemi wrecza dowddca eskadry zatodze
tylko rozkaz rozpoznania i oleat pierwszy; po
wystartowaniu podchwytuje zatoga oleat drugi
i odlatuje na zadanie. W
zmuszona jest do:

— logicznego rozumowania,

— wysnuwania samodzielnych wnioskow,

— powziecia samodzielnej decyzji.

Zmiane warunkoéw atmosferycznych i dzia-
tanie opl. nieprzyjaciela nalezy na oleacie dru-
gim zaznaczy¢ umoéwionymi znakami w obra-
nych punktach marszruty.

ten sposéb zatoga

W  nastepnym
obrag,

roku doskonalenia nalezy

jako zasadnicze tematy, inne rodzaje
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Wobec ozywionej wspoétpra-
bardzo wskazane

dziatan na ziemi.
cy putkoéw lotniczych z w. j.
jest uzgodnienie wyboru tych dziatan z d-cami
w, j,, a to w tym celu, aby oficerowie lotnictwa,
wysytani na ¢wiczenia aplikacyjne w sztabach
w. j.,, spotykali sie ze studjum dziatan, beda-
cych zarazem przedmiotem doskonalenia tak-
tycznego w putku w danym roku na ziemi
i w powietrzu.

I1l. LOTNICTWO MYSLIWSKIE.

Przechodze z kolei do doskonalenia perso-
nelu latajgcego dyonéw mysliwskich. Na wste-
pie pragne omoéwic¢ niektore przepisy regulami-
nu cz. li-ej ,Walka" oraz wynikajgce z nich me-
tody doskonalenia.

Naogo6t daje sie zauwazyé:

— rozbieznos¢ w interpretacji dziatan bo-
jowych lotnictwa mysliwskiego,

— rozbiezno$¢ ta znajduje wyraz w roz-
maitem pojmowaniu i organizowaniu doskonale-
nia bojowego.

Zasadniczo w organizowaniu c¢wiczen do-
skonalenia bojowego istniejg réznice zdan, je-
zeli chodzi o nastepujgce zagadnienia:

— jak organizowa¢ dziatania
w szczegblnosci ubezpieczenie posrednie?

— jak organizowac¢ dziatania zaczepne?

W organizowaniu wspoélnego doskonalenia

obronne,

w powietrzu lotnictwa linjowego i mysliwskie-
go, dowodca dyonu linjowego ustala zadania dla
lotnictwa mysliwskiego, dziatajgcego jako lot-
nictwo wiasne, lub nieprzyjacielskie. Dowddca
dywizjonu linjowego wystepuje wiec jednocze-
$nie w dwu rolach w stosunku do lotnictwa my-
Sliwskiego:

— dowddcy dysponujacego, t. j.
armji (ew. grupy op.),

— dowddcy aeronautyki armji (gr. op.].

W zwigzku z tg swoja rolag winien dowodca
dyonu linjowego zna¢ dokladnie sposoby dzia-
lotnictwa mysliwskiego i wiedzie¢, jak
dysponowa¢é; w szczegolnosci, kiedy go
do dziatan obronnych, kiedy do zaczep-
Wynika stad, ze zagadnienie doskonale-
nia bojowego lotnictwa mysliwskiego intereso-
waé musi zarowno mysliwcow, jak dowddcow
linjowego lotnictwa. Aby te sprawe os$wietli¢

dowddcy

fania
niem
uzycé
nych.
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mozliwie wszechstronnie i stopniowo dojs¢ do
sformutowania metody doskonalenia, zaczne od
krétkiej interpretacji regulaminu odnosnie dzia-
tan bojowych lotnictwa mysliwskiego; przejde
nastepnie do sposobdéw doskonalenia w lotnic-
twie mysliwskiem, by w ten sposéb dojs¢ w kon-
cu do metody wspolnego doskonalenia w powie-
trzu lotnictwa mysliwskiego i linjowego.

a) Dziatania obronne.

Dziatania obronne lotnictwa mysliwskiego
obejmuja ubezpieczenie bezposrednie w postaci
ostony i ubezpieczenie posrednie w postaci pa-
trolowania obronnego i zastony.

Ostona ubezpiecza prace samolotéw, wyko-
nujacych zadania:

— rozpoznania bojowego,

— rozpoznania bliskiego,

— bombardowania dziennego.

Regulamin zaznacza, ze samoloty ostania-
jace winny lecie¢ w takiej odlegtosci od samo-
lotéw ostanianych, bv zapewniona byta lacz-
no$¢ wzrokowa i mozno$¢ interwencji przeciw
zagrazajgcemu nieprzyjacielowi. Stad wniosek,
ze — by moéc dziata¢ skutecznie, muszg samo-
loty mysliwskie mie¢ zawsze moznos$¢ znalezie-
nia sie pomiedzy nieprzyjacielem a ostanianym
samolotem tak wczesnie, by samolot ten nie
motft by¢ zaatakowanv przez nieprzyjaciela. Sa-
moloty mysliwskie nie nowinny zatem zbytnio
oddala¢ sie od samolotow ubezpieczanych.
7 drutfiei jednak strony biedne jest nazbvt bli-
skie trzvmanie sie ubezpieczanych samolotow
tfdvz wotvwa to uiemnie na swobode manewro-
wania ktora, samolot mys$liwski winien zawsze
posiada¢ i o ktdrej zapewnienie winien zawsze
dbac.

Zasada uyrunowania w powietrzu natroléw
mysliwskich, wykonujgcych zadanie ostony, jest
swoboda dziatania, umozliwiajgca natychmia-

stowa interwencje na korzy$¢ ubezpieczanych
samolotow.

Ostona wymaga zaangazowania znacznych
sit lotnictwa mysliwskiego, tejnbardziej, ze wy-
kluczone jest uzgodnienie w czasie i w przestrze-
ni pracy samolotéw, przeprowadzajacych roz-
poznanie bojowe i bliskie. Samoloty linjowe.
wykonujace te zadania, musza by¢ ubezpiecza-
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ne oddzielnie i conajmniej patrolem w skiadzie
jednego klucza.

Patrolom ostonowym wolno podejmowac
walke jedynie z nieprzyjacielem, usitujagcym
utrudni¢ prace ubezpieczanych samolotéw. Z te-
go wynika, ze wydajnos¢ takiego dziatania
z punktu widzenia mozliwosci zestrzeliwania sa-
molotéw nieprzyjaciela bedzie bardzo nieznacz-
na w zwigzku z postawa, ktorg zajmowaé winny
samoloty ostaniajgce podczas wykonywania
swego zadania.

Ubezpieczenie posrednie wykonuja samolo-
ty mysliwskie na korzy$¢ samolotow:

— piechoty,

— artylerji,

— dozorujagcych.

Przy ubezpieczeniu posredniem samoloty
mysliwskie nie sg zwigzane co do miejsca i czasu
interwencji na korzy$¢ samolotow ubezpiecza-
nych z miejscem i czasem dziatania tych samo-
lotéw. Dziatalnos¢ lotnictwa mysSliwskiego, ogra-
niczcona pewna okreslona strefa, stosuje sie
przedewszystkiem do dziatalnosci lotnictwa nie-
przyjacielskiego,
przewage.

nad ktérem winno osiggnac

Podczas ozywionych dziatan na ziemi lot-
nictwo linjowe i czestokro¢ takze bombardujace
dzienne stron walczacych zesrodkowuje swa
dziatalnos¢ w poblizu linii. Mozliwos¢ spotka-
nia sie wlasnych samolotéw mysliwskich z nie-
przyjacielskiemu dotyczy pasa, siegajacego 10—
15 km wgtgb linii wlkasnych, lub nieprzyjaciel-
skich. bez potrzeby szukania lotnictwa nieprzy-
jacielskiego daleko na przestrzeni
torjum.

jego tery-

Z powyzszego wynika, ze ubezpieczenie po-
Srednie przysparza lotnictwu mysliwskiemu lep-
sze warunki niszczenia lotnictwa nieprzyjaciel-
skiego. By dziata¢ skutecznie, winno lotnictwo
mysliwskie szukaé¢ przeciwnika i niszczy¢ go,
gdziekolwiek go spotka. Dziatajgc obronnie
w odniesieniu do strefy, w ktérej ubezpieczajg
prace wiasnego lotnictwa linjowego, patrole ob-
ronne mysliwskie winny w odniesieniu do npla
dziata¢ w sposob wybitnie zaczepny, gdyz czyn-
no$¢ ubezpieczenia polega na ataku. Reasumu-
jac, dochodzimy do wniosku, ze jedynie dziala-
nia lotnictwa mysliwskiego sa obronne, a tak-
tyka wybitnie zaczepna.
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Z por6wnania ostony z ubezpieczeniem po-
Sredniem wynika, ze wydajnos$¢ ostony z punktu
widzenia mozliwosci zestrzeliwania samolotéow
npla, oraz z punktu widzenia ilosci potrzebnych
do niej srodkéw jest niewielka, w kazdym wy-
padku mniejsza od wydajnosci ubezpieczenia
posredniego. Stad wniosek, ze ostone stosowacl
nalezy tylko w wyjgtkowych wypadkach, jak
np. ubezpieczenia rozpoznania, ktdrego wyniki
mogg powaznie wplynaé na rozwdj operacyj
ziemnych. Zasadniczo winno dziatanie samolo-
téw rozpoznania bliskiego lub bojowego pole-
ga¢ na wykonywaniu naglych wypadéw wglgb
linij npla, po ktérych samoloty te co pewien
czas wycofujg sie poza strefe ubezpieczang po-
Srednio, przez patrole obronne wzgl. zastone.

Podczas dziatan zaczepnych na ziemi nale-
zy zapewnic¢ swobode dziatania samolotowi pie-
choty, pracujacemu na korzys$¢ walczacej pie-
choty. samolotowi artylerji, wspotdziatajgcemu
w tak waznem zadaniu, jak przeciwbateria
i wreszcie samolotowi dozorujgcemu, ktéry do-
starcza dowdédztwu wiadomosci o bezposrednich
tytach pola walki. Wynika z tego, ze wiekszos¢
lotnictwa mvsliwskie<bn trzeba bedzie uzvé do
ubezpieczenia nnsrednieiSn. t. i. do dziatania, da-
jacego mu moznos¢ wvwalczenia. wzgl. utrzy-

mania przewagi nad nplem.

b) Dziatania zaczepne.

Dziatania zaczepne sa najskuteczniejszym
srodkiem do zdobycia panowania nad lotnic-
twem npla. Nalezy jednak unika¢ rozpraszania
srodkéw, t. zn. nie uderza¢ nimi w proznie, lub
tam, gdzie nieprzyjaciel przeciwstawia stabe si-
ty. Nalezy pamietaé, ze samoloty i zatogi, kto-
re byly w powietrzu, $g zaleznie od czasu trwa-
nia wykonanego lotu, niezdatne do walki na
pewien okres czasu, bez wzgledu na to, czy sto-
czyty walke powietrzng, czy nie. Zatem w prze-
widywaniu zadan, dla ktérych wykonania prze-
waznie brak bedzie dostatecznej ilosci lotnictwa
mysliwskiego, nie nalezy sie niepotrzebnie osta-
biaé. Akcja zwalczania lotnictwa nplskiego
winna zgodnie z przepisami regulaminu (8 176)
opiera¢ sie na ,otrzymanych wiadomosciach
o sile, ugrupowaniu, strefie i wysokosci dziata-
nia" tego lotnictwa.
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Wiadomosci te postuzg do rozsadnego skal-
kulowania $rodkéw, ktére nalezy zaangazowac,
by cel byt osiggniety.
Nalezy pamieta¢, ze szczeg6lnie wydajng
pomocg dla lotnictwa mysliwskiego podczas wy-

konywania przez nie dzialtanh zaczepnych jest
0. p, 1 Rozlokowana poza pierwsza linjg
na wysokosci stanowisk artylerji polowej

i w bardziej oddalonych strefach, o. p. 1 uru-
chamia dla wlasnych celéw pewna ilos¢ poste-
runkéw obserwacyjno-meldunkowych, rozmie-
szczonych w taki sposob, by dozorowanie nieba,
szczeg6lnie wdtuz frontu, byto w zupetnosci za-
pewnione. Posterunki te dziatajg bez przerwy
i wyposazone w specjalny sprzet obserwacyjny,
dostarczajg lotnictwu mysliwskiemu wiadomo-
Sci za posrednictwem skiadnic meldunkowych
0. 0. 1 o dziatalnosci lotnictwa nplskiego*)- To
zrodto wiadomosci winno odgrywaé powazng ro-
le w zaangazowaniu lotnictwa mysliwskiego.
Wybuchy pociskéw artylerji pl. sg dla lotnic-
twa mysliwskiego cenng wskazéwka, gdyz sa le-
piej widoczne, niz sam npl. Wskazujgc t. zw.
-ogniem sygnalizacyjnym" cele lotnictwu my-
sliwskiemu, bedzie artylerja pl. musiata nieje-
dnokrotnie do tego rodzaju ogni przywigzywac
wieksze znaczenie, niz do ognia niszczgcego.

Rowniez samoloty linjowe sg w moznosci
odda¢ wielkie ustugi lotnictwu mysliwskiemu,
alarmujac drogg radjowg lotniska jednostek my-
sliwskich o dziatalnosci nplskiego lotnictwa. Za-
sadniczo nie wiecej, jak % godziny winno upty-
ng¢ miedzy momentem zaalarmowania, a pierw-
szymi atakami lotnictwa mysliwskiego, zwta-
szcza, jezeli artylerja pl. wspdétdziata ogniem
sygnalizacyjnym.

c) Doskonalenie zespotéw patrolowych.

Zaleznie od intensywnosci dziatania lotnic-
twa npla moze sie okaza¢ potrzeba jednoczesne-
go uzycia na okreslonym odcinku frontu badz
pojedynczych patroléw, badz zespotéw patro-
Ibw, rozeszelonowanych na wysokosé, celem
wykonania jednego i tego samego zadania. Dzia-
tania bojowe pojedyniczych patroléw sg w isto-
cie swej zupelnie proste. Wobec tego zatrzy-
desiderum

*) narazie jest to niestety tylko pium

(przyp. redakcji).
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mam sie na dzialaniach zespotéw, jako bardziej

ztozonych. Uzycie zespotdéw patrolow okresla
regulamin nazwg'
— zastony — w dziataniach obronnych,

— wymiatania — w dzialaniach
nych.

Zaangazowania zespole pafroléw nie wyo-
brazamy sobie jako walki catego zespotu odra-
ZU. rozpoczynajacej sie na jakis dany sygnat:
przeciwnie, walka ta przedstawia sie w postaci
serji walk poszczegélnych patrolow. Patrole
wchodzg do walki zaleznie od zachowania sie
npla. Podczas walki poszczegélne patrole ma -
newrujg, atakuja i zbierajg sie na okreslonej
dla nich wysokosci pod kierunkiem swoich do-

zaczep-

wodcow, zgodnie z zasadami rozdz. B. cz. Il
regulaminu lotnictwa.
tacznos¢ pomiedzy patrolami polega na

zrozumieniu wspolnosci zadania. Zrozumienie
to osigga sie przez staranne przygotowanie tak-
tyczne na ziemi.

Dowdédcy patrolow winni stale dazy¢ do
mozliwie szybkiego zajecia przez swoje patrole
oznaczonych miejsc w catem ugrupowaniu, je-
zeli miejsca te utracili chwilowo wskutek mane-
wrowania lub walki.

ZASEONA.

Jak juz zaznaczylem, winno lotnictwo my-
sliwskie, wykonujgce zadanie ubezpieczenia po-
Sredniego, atakowa¢ i niszczy¢ npla powietrz-
nego w obrebie ubezpieczanej strefy tam, gdzie
go spotka. Nalezy nietylko atakowa¢ samoloty
mysliwskie npla, usitujace wtargnag¢ do ubezpie-
czanej strefy, lecz réwniez, w miare moznosci,
dazy¢ do zaskoczenia w tej strefie samolotu
linjowego npla i ubezpieczajgcych go samo-
lotéw.

Patrole obronne rozporzadzajag swobodg
dziatania w granicach swojej strefy, gdyz nie
sg zwigzane z samolotami ubezpieczanymi i win-
ny manewrowa¢, dazac do zaskoczenia npla.
Granice strefy dziatania patrolu obronnego wy-
nikajg li tylko z granic zasiegu wzrokowego,
wynoszgcego 10 12 km wszerz i okoto
1,500 — 2.000 m wzwyz.

Schemat zastony na 24 km odcinku frontu
przedstawiatby sie zatem, jak ponizej na rysun-
ku 1.
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llos¢ pieter zalezy oczywiscie od pulapu.
Jak nalezy rozumie¢ strefe dziatania na wyso-
kos¢? Pod pojeciem tem nalezy rozumie¢ skraj-
ng gornag granice strefy dziatania patrolu, na
ktorej latajagc, posiada on doskonate warunki
dziatania, t. j. moznos¢ szybkiego dopadniecia
npla przez pikowanie. Dozorowanie, skierowa-
ne li tylko pod siebie, umozliwia zauwazenie
w kazdej chwili samolotéw npla, usitujgcych
wtargna¢ do ubezpieczanej strefy. Zatem strefe
dziatania na wysokos$¢ stanowi odlegtos¢ piono-
wa pomiedzy dwoma patrolami. W tych wa-
runkach kazdy patrol, précz najwyzszego, ubez-
pieczony jest na wysokos¢ (putap bezpieczen-
stwa) przez inny patrol, dozorujgcy niebo. Nor-
malna strefa dziatania patrolu ma wiec ksztatt
rownolegtoscianu o wysokosci okoto 1.500 m.
szerokosci okoto 10 — 12 km. Granice przednig
tej strefy stanowi Sciana prostopadta do linji,
starannie okreslonej w terenie, ktdérej przekro-
czenie przez npla jest niedopuszczalne, granice
tving tworzy tylna granica strefy ubezpieczanej.
Gtebokos¢ strefy ubezpieczanej zalezy od poto-
zenia; moze ona siega¢ 10 — 15 km wgtab linii
wiasnych, lub linii nieprzyjacielskich, liczac od
pierwszei linji frontu, lecz moze réwniez obej-
mowac linie wlasne i nieprzyjaciela na prze-
strzeni okoto 20 km.

Tego rodzaiu zastona iest ugrupowaniem
lekkiem nadaie sie do zaatakowania npla row-
ne<n sita. a nawet silnieiszetfo. Jednoczes$nie
wvlrinc7a mozliwo$s¢ oracv samolotéw obserwi-
cvimmh nula w danei strefie. W razie wtargnie-
cia do ubeznieczanej strefy nolskiego lotnictwa
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mysliwskiego, rozeszelonowanego na wysokosé,
kazdy patrol atakuje npla w swojej strefie, sta-
rajagc sie osiggng¢ nad nim przewage wysoko-
Sci. Zachodzi tu pytanie, czy patrole moga sie
wzajemnie wspiera¢ podczas walki, jezeli jeden
z patroldéw znajduje sie w walce z przewazajg-
cym nplem? Udzielenie pomocy réwna sie w da-
nym wypadku znieksztatceniu systemu obronne-
go zastony; z drugiej jednak strony wskazane
jest powstrzymanie napastnika chwilowo sil-
niejszego liczebnie, zanim zdota sforsowac¢ za-
stone i zaatakowa¢ samoloty linjowe. Réwniez
wskazane jest zatrzymanie, wzglednie zdobycie
przewagi moralnej nad nplem. Nalezy zatem
przyja¢ jako zasade, ze patrol niezaangazowa-
ny w walce spieszy z pomocag patrolowi walczg-
cemu z przewazajacym nulem, winien jednak
jak najrychlej zajg¢ z powrotem swe miejsce
w systemie zastonowym

Dowoddca lotnictwa mysliwskiego winien
przewidzie¢ ewentualno$¢ wzajemnej pomocy
patrolow w walce i okresli¢ w swoim rozkazie
warunki jej udzielania. Warunki te okreslaé
winien w zaleznosci od charakteru i waznosci
zadan lotnictwa linjowego, ktérego praca ma
by¢ ubezpieczona przez ubezpieczenie posred-
nie, od wiadomosci o dziatalnosci nplskiego lot-
nictwa mysliwskiego i t. d.

Musimy pamieta¢, ze system zastony, ujety
i zorganizowany w sposéb powyzszy, nie wystar-
czy do przeciwdziatania nagtej koncentracji
przewazajacych sit npla, ktorej szybkos$¢ jest
jedna z charakterystycznych cech lotnictwa.
Zajdzie wiec potrzeba wzmocnienia jej odwo-
dami, ktére winny pozostawa¢ w alarmie na lot-
nisku w gotowosci do interwencji. Jak mane
wrowac¢ tymi odwodami? Bytyby tu dwie alter-
natywy do rozwazenia:

a) uzy¢ patrolow odwodowych do zwiek-
szenia ilosci pieter w systemie zastonowym,

b) wzmocni¢ odwodami patrole w postaci
ciggow kluczy.

Pierwsza alternatywa wydaje sie nie do
przyjecia, poniewaz spowodowalaby zmniejsze-
nie wysokosci stref w systemie zastonowym
i tem samem swobody dziatania patroléw. Dru-
ga alternatywa, t. j. ciag kluczy, wydaje sie ra-
cjonalna, poniewaz nie zmniejszajgc swobody

dziatania, grupuje patrole wglgb, zapewniajac
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w ten sposob ciggtos¢ natarcia. Klucz, wyko-
nawszy atak, wycofuje sie w strone, odstania-
jac nastepny klucz, poczem zgodnie z § 189 re-
gulaminu udaje sie do punktu zbiorki, gdzie for-
muje na nowo szyk i dotgcza od tytu do ciaggu,
gotdw do nowego zaangazowania sie w walce.
Dotychczasowe rozwazania taktyczne o za-
stonie naprowadzajg same przez sie na wnioski
co do metody doskonalenia. Weditug § 66 in-
strukcji doskonalenia rozpoczyna sie doskona-
lenie bojowe dyonéw mysliwskich dnia 15 maja
réownolegle z rozpoczeciem C¢Ewiczen jedno-
i dwustronnych wspdlnych z lotnictwem linjo-
wem, wykonujgcem zadania w kluczach.

Whniosek 1-szy:

Wspolne ¢Ewiczenia z kluczami linjowymi
wymagajg przygotowania. Przygotowanie to
nalezy oprze¢ na wspélnych ¢wiczeniach z po-
jedynczymi samolotami linjowymi, przeprowa-
dzonych podczas okresu doskonalenia wstepne-
go, zgodnie z § 64 instrukcji, wyzyskujgc w pet-
ni loty na zadania samolotéw linjowych w tym
okresie.

Whniosek 2-gi:

Celem ¢wiczen przygotowawczych z zakre-
su zastony winna by¢ gtéwnie nauka formowa-
nia zastony w okreslonej strefie z przeciwdzia-
taniem lotnictwa mysliwskiego lub bez. W zwigz-
ku z tem C¢wiczenia te wymagaja wykonania
na szczeblu eskadry i dyonu.

D-ca eskadry organizuje ¢wiczenia zastony
jako zakonczenie w obranych dniach pracy klu-
czy. W tym celu w porozumieniu z d-cg eska-
dry linjowej ustala czas, miejsce i szyk zbiorki,
okres$la strefe zastony i strefy dziatania na wy-
soko$é patroléw. Cwiczenia majg charakter
naprzemian wspotdziatania z wlasnem lotnic-
twem lub przeciwdziatania lotnictwu npla.
W tym ostatnim wypadku samoloty linjowe
i mysliwskie staczajg walke powietrzna.

D-ca dywizjonu organizuje ¢éwiczenia dwu-
stronne, polegajace na atakowaniu zastony przez
npla oraz ¢wiczenia wzmacniania zastony odwo-
dami. W tych ¢éwiczeniach jedna eskadra two-
rzy zastone, druga badz wystepuje w roli npla,
badz jest odwodem, pozostajgcym, w alarmie na
lotnisku celem uzycia do wzmocnienia zastony.
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Wniosek 3-ci:

Tiem taktycznem do ¢éwiczen sag potozenia
taktyczne dla zadan opracowane przez d-céw
eskadr linjowych. D-ca eskadry, wzgl. dyonu
mysliwskiego, winien sie ograniczy¢ do dodat-
kowego wydania prostych i krotkich rozkazow
wykonawczych, ktére zawieraja nastepujace
dane:

a) Na szczeblu zgrupowania lotnictwa mysliw-
skiego, ztozonego z kilku dyonow:

— podaje godzine rozpoczecia i zakoncze-
nia zadania,

— okresla na mapie szerokos¢ i glebokosé
strefy ubezpieczanej,

— przydziela poszczegélnym dyonom stre-
fe dziatania,

— wyznacza odwadd,

— ustala sposéb udzielania wzajemnej po-
mocy.

b) Na szczeblu dowodcy dyonu.

Jezeli zastone wykonuje dyon, wodwczas
d-ca ujmuje w punkcie ,zadanie" rozkazu (we-
diug § 197 regulaminu) powyzsze punkty roz-

kazu d-cy zgrupowania w odniesieniu do ciggéw.

c) Na szczeblu dowodcy eskadry (ciagu).

Podaje précz danych zawartych w § 197
regulaminu:

— ilos¢ i skiad patroléow i ich zadania,

— najwyzsza i najnizsza wysokos¢ dla po-
szczegblnych patroléw.

Wspoitpraca z lotnictwem linjowem w okre-
sie doskonalenia bojowego odbywa sie na tych
samych zasadach metodycznych z tg tylko roz-
nicg, ze dowddcg dysponujacym lotnictwem jest
d-ca dyonu linjowego, w mys$l § 46 instrukcji
doskonalenia.

WYMIATANIE.

Celem wymiatania jest rozpedzenie lotnic-
twa npla i zdezorganizowanie jego obserwacji
w pewnej okreslonej strefie. Dziatanie to win-
no by¢ skutecznem i poteznem uderzeniem
i wobec tego normalng dotacjg lotnictwa my-
Sliwskiego bedzie dywizjon.
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Ugrupowanie do wymiatania jest sztywniej-
sze od ugrupowania zastony. Mozliwe tu jest
zatem Kkierowanie calym zespolem przez wy-
znaczenie ciggu kierowniczego, dowodzonego
przez dowodce dyonu. Pomimo to jednak wal-
ka dywizjonu nie jest dziataniem, przeprowa-
dzonem odrazu przez caty zesp6t i na jeden sy-
gnat. Zaangazowanie sie w walce przedstawia
sie zawsze w postaci serji walk poszczego6lnych
ciggow, z ktorych kazdy zgodnie z § 199 regula-
minu .,stara sie osiggna¢ przewage wysokosci nad
nieprzyjacielem”, wystepujagcym w jego strefie
dziatania. ,Kazdy ciag, ktéry zwalczyt prze-
ciwnika (albo nie bierze w walce udziatu), po-
winien natychmiast przyjs¢ z pomoca ciggom,
znajdujagcym sie na tej samej wysokosci lub
nT'zei%.

Zachodzi
npla winno sieka¢ wymiatanie?

Podczas bardzo ozywionych dziatan na zie-
mi. w czasie ktorych zazwyczaj stosuje sie wy-
miatania. tfros lotnictwa obserwacyjnego i mv-
Sliwskiotfo nnla znajdowac¢ sie bedzje w strefie
r>ola walki. t. i. 10 — 15 km z iednel. lub z dru-
rfiei stronv frontu. Stad wynika, ze wymiatanie
winno normalnie sietfa¢ 10 — 15 km maksymal-
niex wrfinh linii nnla: nosnniecie tai akcii dalei

ovtanie: jak daleko wgtgb linij

wgtab bytoby bezuzyteczne i niebezpieczne.

Przy wymiataniu, podobnie iak i przy za-
stonie, wskazane ie.st unikanie mieszania sie na
poszczegblnych pietrach elementéw z rozmaitych
eskadr: nalezy w miare moznosci wyznaczac
kazdej eskadrze innv pododcinek wymiatania
w danei strefie W ten sposéb szerokos¢ strefy
wymiatania dyonu moze wynosi¢ do 24 km
fpatrz rvs. 21.

a&JL.
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Tego rodzaju ugrupowanie nie jest oczywi-
Scie bardzo silne, to tez w razie przewazajgcej
sity lotnictwa mysliwskiego npla patrole lataja-
ce na rownej wysokosci w sasiednich pododcin-
kach winny zmniejszy¢ minimalnie odlegto-
sci lotu (rys. 2), wzglednie formowac cig-
gi. Formowanie ciggow na poszczegolnych
pietrach jest szczegdlnie niezbedne, jezeli
wymiatanie ma by¢ wykonane na waskim fron-
cie, np. przed frontem grupy operacyjnej, prze-
prowadzajgcej wazng operacje. W tym wypad-
ku dzielenie strefy wymiatania na odcinki eska-
drowe odpada. Schematyczny przyktad podzia-
tu dyonu na ciagi i klucze, dziatajace na réz-
nych wysokosciach podaje rys. 3.
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Metoda doskonalenia wymiatania jest ana-
logiczna do metody ¢wiczen zastony. W obu
wypadkach okres doskonalenia wstepnego moze
by¢ w pelni wyzyskany do organizowania ¢wi-
czen wymiatania wspo6lnie z lotnictwem linjo-
wem; c¢wiczenia winny by¢ prowadzone na
szczeblu dywizjonu wytacznie.

Rozkaz d-cy dyonu mysliwskiego odnosnie
wymiatania moze by¢é ujety w nastepujacy
sposob:

I Dyon wykona uderzenie obiema esl
drami jednoczesnie,

Godzina odlotu,..

Miejsce i szyk zbiorki...
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Il. Nalezy atakowaé¢ kazdy samolot nie-
przyjacielski w strefie ograniczonej;

od p6inocy... i t. d.

I11.  Ugrupowanie.

1-szy wypadek (patrz rys. 2).

W kazdej eskadrze:
I patrol a 3 samoloty miedzy 1.500 i 2.000 m,
1 patrol a 3 samoloty miedzy 2.000 i 2.500 m,
1 patrol a 3 samoloty na wysokosci 3.500 m.

2-gi wypadek (patrz rys. 3).

Eskadra Nr. 1: 2 patrole a 3 sam. miedzy
2000 i 2.500 m,

1 patrol a 3 samoloty miedzy 2.500 i 3.000 m.

Eskadra Nr. 2; 2 patrole a 3 samloty mie-
dzy 1.500 i 2.000 m,

1 patrol na wysokosci 3.500 m.

DYSPONOWANIE LOTNICTWEM
MYSLIWSKIEM.

V.

Na zakonczenie powyzszych rozwazan o me-
todzie doskonalenia bojowego lotnictwa podkre-
Sli¢ musze z catym naciskiem, ze nie bedzie ona

nigdy zdrowa, jezeli lotnictwo linjowe i my-
Sliwskie szkoli¢ sie beda oddzielnie. Ideg
przewodnig organizowania putkoéw lotniczych

0 skiadzie mieszanym u nas i w armjach ob-
cych byto wilasnie zrozumienie koniecznosci
wspolnego doskonalenia bojowego. Co praw-
da — peiny i jasny wyraz daje tej koniecznosci
dopiero instrukcja doskonalenia kadry zawodo-
wej, istniejgca od roku. Aby ja zrealizowad,
trzeba tylko, aby koledzy nasi, mysliwcy, zro-
bili maty wylom w wylgcznej trosce o pilotaz
1 nie mniej szczerze zajeli sie taktyka lotnictwa,
2 drugiej za$ strony, aby dowddcy lotnictwa
linjowego studjowali taktyke mysliwskiego lot-
nictwa w codziennej teorji i praktyce naréwni
ze swojg wlasng. Ci ostatni winni w szczegél-
nosci pamietaé, ze gldwnie oni wyrabiajg sie
w czasie pokoju na przysztych dowddcow aero-
nautyki, ktorzy z ramienia dowoddztwa dyspo-
nowac¢ beda lotnictwem mysliwskiem. Do tej
roli w matym stopniu przygotowuje papierkowa
praca, gdyz doswiadczenie daje tylko praktyka.

Ogdélne zasady dysponowania lotnictwem
mysliwskiem sg proste. Nalezy pamieta¢, ze
dziatania obronne i zaczepne sg to rozmaite za-
dania, r6znigce sie bardzo sposobami wykona-
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nia i ze wobec tego nie powinny by¢ jednocze-
$nie powierzane tym samym jednostkom.

Dowo6dztwo, dysponujace lotnictwem my-
Sliwskiem, winno zatem starannie wybierac¢ za-
dania i jasno okresli¢, czego zada od lotnictwa
mysliwskiego, np.: ubezpieczenie posrednie lot-
nictwa linjowego i towarzyszgcego przez unie-
mozliwienie nieprzyjacielowi dostepu do takiej
to strefy, w takich to godzinach; lub podczas ta-
kiej to fazy walki ubezpieczy¢ taka to prace
fotograficzna; lub ubezpieczy¢ taki to punkt
przed bombardowaniem dziennem i t. p. Row-
niez nalezy Scisle ustali¢ porzgdek pilnosci wy-
konania poszczegélnych zadan.

Dowddca lotnictwa mysliwskiego musi by¢
w posiadaniu powyzszych danych, ktére stano-
wig dla niego elementy do decyzji odnosnie sit,
ktére stosownie do oozgdanych wynikow nalezy
uzv¢ do akcii, odnos$nie sitv odwodu, ktory wi-
nien Dozosta¢ na lotnisku w alarmie i wreszcie
odnosnie szczeg6towych wskazowek, ktére winien
wvdaé¢ wvkonawcom co do ich zachowania sie
nodczas wvkonvwania zadan.

O ile konieczng fest rzeczg, by dowddztwo,
dvsnonuja.ee lotnictwem mysliwskiem. jak najdo-
ktadniej okreslato cele, ktére pragnie osiagnac
dziataniem tego lotnictwa, to tem nie mniej nie
powinno sie wtragca¢ w szczeg6ty wykonawcze,
ograniczajac sie jedynie do okreslenia oomocy,
ktorej o. p. L ma udzieli¢ lotnictwu mysliwskie-
mu. Dziatalno$¢ lotnictwa nieprzyjaciela, wa-
runki atmosferyczne, ilos¢ rozporzadzalnych sa-
molotéw i stopien zmeczenia zatlég — sa to ele-
menty zbyt nagle zmieniajgce sie i zbyt wielki
majgce wptyw na zaangazowanie lotnictwa my-
Sliwskiego, by dowoddztwo dysponujgce mogto
narzuca¢ szczeg6ly wykonania, nie moéwiac juz
O ilosci $rodkéw, ktoére nalezy zastosowac¢ do
wykonania poszczegdlnych zadan. Dowddca dy-
sponujacy ustala cel, ktéry ma by¢ osiggniety.

Kwestje, kiedy dowddztwo winno zadac
ubezpieczenia lotnictwa linjowego, kiedy po-
winno zazagdac¢ dziatan zaczepnych i jaki ma by¢
porzadek pilnosci zadan, rozstrzygaja potrzeby
taktyczne, poréwnanie rozporzadzalnego lotnic-
twa mysliwskiego wiasnego z nieprzyjacielskiem
1 szczego6lnie fakt posiadania przewagi moralnej
nad nieprzyjacielem. Schematy co do dostoso-
wania dziatania lotnictwa mysliwskiego do dzia-



tan na ziemi nie istniejg. W tej dziedzinie obo-
wiazuja tylko nastepujace wskazéwki ogélne:

a) Dziatania zaczepne na ziemi.

Dziatania te nie moga sie rozwing¢ w do-
brych warunkach bez zapewnienia lotnictwu
linjowemu swobody dziatania. Nalezy to usku-
teczni¢ przez ubezpieczenie posrednie, zachowu-
jac sie w stosunku do lotnictwa nieprzyjaciela
Podczas przerw w Dbitwie nalezy
lotnictwu nieprzyjaciel-
zaczepnych wgladu

zaczepnie.
dazy¢ do utrudnienia
skiemu zapomocg dziatan
we wihasny teren, celem ukrycia przesunie¢ ar-
tylerji, odwodéw i t. p.

b) Na spokojnym odcinku.

Dazy¢ zapomocag patrolowania zaczepnego
do zniszczenia samolotéw rozpoznajgcych nie-
przyjaciela.

c) Dziatania obronne na ziemi.

Dazy¢ do utrudnienia pracy samolotom ob-
serwacyjnym nieprzyjaciela zapomocg patrolo-
wania zaczepnego i zasadzek. W momencie wy-
ruszenia natarcia nieprzyjaciela dezorganizowac
jego obserwacje powietrzng przez niszczenie
w pierwszym rzedzie samolotéw artylerji w stre-
fie, w ktorej nieprzyjaciel pragnie wykonad
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najlepszym s$rodkiem w tym
wypadku jest wymiatanie, do ktérego nalezy
uzy¢ catego rozporzadzalnego Ilotnictwa my-
Sliwskiego ponad strefg zaatakowang. Wymia-
tanie to jednocze$nie zapewni swobode dziata-
nia wlasnym samolotom artylerji.

Konieczng jest rzecza, by dowddca lotnic-
twa mysliwskiego byt w pore powiadomiony
0 wyruszeniu nieprzyjacielskiego natarcia
1 o0 granicach zaatakowanej strefy, w przeciw-
moze uderzy¢

gtowne natarcie:

nym bowiem razie wymiatanie
w proznie. Winien on we witasnym zakresie zor-
ganizowac¢ stuzbe informacyjna:

— badz przydzielajac oficera do wysunie-
tej skiadnicy meldunkowej dywizyj pierwszego
rzutu, wyposazywszy go w S$rodki tgcznosci,

— badz zgadajgc od chwili pierwszych obja-
wow Drawdopodobienstwa natarcia nieprzyja-
ciela zaalarmowania dyonu przez samolot linja-
wy zapomocg radjodepeszy; samolot ten winien
by¢ stale w pogotowiu i dostarcza¢ wiadomosci
bezposrednio na lotnisku dyonu.

Reasumujac, dochodzimy do wniosku ogél-
nego co do uzycia lotnictwa mysliwskiego:

— dziatania zaczepne na ziemi wywotujg
w powietrzu dziatania obronne,, nacechowane je-
dnak zaczepnoscia,

— dziatania obronne na ziemi wywotujg
dziatania zaczepne w powietrzu.

(d. n.).
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DZIAL TECHNICZNY

Mijr. pil. obs. ROMANOWSKI

ZENON

KONTROLA TECHNICZNA
W PULKACH LOTNICZYCH?®

Cztery podstawowe zasady naukowej or-
ganizacji pracy, t. j.. analiza, przygotowanie
Srodkéw, wykonanie i kontrola wykonania —
tworzg racjonalizacje kazdego warsztatu pracy.

Wsrod tych zasad — kontrola wysuwa sie
na pierwsze miejsce, jako czynnik dajgcy moz-
no$¢ oceny i ostatecznej opinji o catoksztalcie.
Obecnie rozpatrywac¢ bedziemy tylko zagadnie-
nia wojskowej kontroli technicznej i pokrew-
nych prac niezbednych przy jej wykonaniu.
W przemys$le cywilnym kontrola techniczna ist-
nieje we wszystkich prawie gateziach, lecz w lot-
nictwie nabiera ona szczegd6lnej wagi. Lotnic-
two cywilne jako swoj organ kontroli technicz-
nej posiada miedzynarodowe biuro ,Veritas'.

W putkach lotniczych za caloksztatt prac
technicznych odpowiada komendant parku. By
organizacja pracy stata na wysokos$ci zadania,—
Komendant parku winien zwrdéci¢ uwage prze-
dewszystkiem na racjonalng organizacje kontroli
technicznej, ktérej najwazniejszem zadaniem be-
dzie badanie z ramienia komendanta parku, czy
prawidtowo rozwija sie i postepuje eksploatacja
sprzetu, oraz czy przepisy bezpieczenstwa lotéw
nalezycie sa przestrzegane.

Rozpatrzmy szczeg6towo problem zasadni-
czych prac kontroli. Ot6z komendant parku do
wykonania prac zwigzanych z kontrolg posiada
oficera nadzoru technicznego z odpowiednim
personelem. Dowddcy eskadr do tej samej pra-
cy w skiadzie swego personelu technicznego po-
siadaja oficeréw technicznych.

Zasadniczym sposobem pracy organéw kon-
troli technicznej bedzie state baczenie nad prze-
strzeganiem przepiséw przez przeprowadzanie
szeregu dorywczych i programowych ogledzin
sprzetu, wytkniecie zauwazonych niedokiadno-

'y Artykut dyskusyjny.

sci, zanotowanie ich, a nastepnie ponowne zba-
danie czy zauwazone braki zostaly usuniete.

Praca organéw kontroli
whnieniu:

polega na zape-

1) Bezpieczenstwa lotow.

2) Utrzymania samolotow w gotowosci bo-
jowej.

3) Wskazywania niedoktadnosci
nych w pracy normalnej przy wypadkach lotni-
czych, oraz ustalania przyczyn ich powstawania.

Praktycznie, celem wykonania omoéwionych
wyzej zadan, — kontrole sprzetu w eskadrach
putku rozpadajg sie na:

a) codzienne,

b) tygodniowe,

c) okresowe — zapowiedziane i niezapowie-
dziane.

zauwazo-

Omowimy spos6b wykonania kazdej z nich
oddzielnie.

KONTROLE CODZIENNE

Za zasade przyjac¢ nalezy, ze kazdy samo-
lot badany by¢ musi nie mniej jak dwa razy
w dniu swego lotu, t. j. przed i po locie.

Biedne jest mniemanie i przyzwyczajenie,
ze zatoga samolotu, t. j. pilot, obserwator lub
strzelec ptatowcowy, sg obowigzani tylko do
prac w powietrzu. Przeciwnie, — taktyczna pra-
ca zatogi w powietrzu to dopiero potowa wyko-
nanych obowigzkéw. Druga potowa nie mniej
wazna, to przygotowanie i zapewnienie sobie,
azeby sprzet niezbedny do wykonania zadania
w powietrzu nie zawiodt. Obowigzkiem wiec
zatogi samolotu jest pomoc w pracy odpowied-
nim specjalistom i ich kontrola przy wykonaniu
fachowych czynnosci.

Jak to w praktyce bedzie sie przedstawiato?

Oto6z pilot przed lotem powinien stwierdzic:



160

Co do ptatowca:

1) Czy Smigto nie jest pekniete.

2) Czy ostony piasty smigta i silnika nie sa
popekane i odpowiednio zamocowane.

3) Czy amortyzacja kot jest normalna.

4) Czy cisnienie w detkach jest wystar-
czajace.

5) Przeprowadza powierzchowng kontrole
skrzydet i sterow (stan zeberek i pokrycia).

6) Kontroluje dziatanie steréw: czy wychy-
lenia sa dostateczne, poruszajg sie lekko i bez
zaciec.

7) Podczas proéby silnika sprawdza dziata-
nie przyrzadéw kontrolujgcych ruch silnika.

8) W czasie lotu zwaza na stabilizacje sa-
molotu oraz dziatanie przyrzadéw, kontrolujg-
cych ruch samolotu i silnika.

Co do silnika:

1) Kontroluje manetke gazu i drazki.

2) Sprawdza czy silnik daje przepisowsg
ilos¢ obrotow,

3) Czy cisnienie benzyny i oliwy jest prze-
pisowe,

4) Czy temperatura wody i oliwy jest nor-
malna.

5) Czy poszczegdlne iskrowniki pracuja pra-
widtowo.

6) Czy niema zadnych stukéw, tar¢, wstrzg-
sow i t. p.

7) Czy poprawka altimetryczna zamknieta.

8) Czy nie przecieka z przewodéw benzy-
na, oliwa i woda.

Zrozumiatlem jest, ze wymienione wyzej
czynnosci nalezy utozy¢ oddzielnie dla kazdego
typu ptatowca i silnika w specjalny przepis,

W przepisie takim powtdérzone musza byc¢
uwagi, porady, normy i w}asciwosci techniczne
obstugiwanego sprzetu. Przepis stuzy¢ bedzie
tylko jako przypomnienie czasowe, gdyz w prak-
tyce czynnosci te wykonywane bedg automa-
tycznie, — lecz wielka koniecznoscia jest moz-
no$¢ powtdrzenia lub przypomnienia sobie te-
go co do obowigzkéw nalezy.

Obserwator przed i po locie jest obowig-
zany zbada¢ czy:

1) umocowanie wyrzutnikébw i bomb jest
prawidiowe,

2) k. m. obserwatora sg wyregulowane,

3) wiezyczka obraca sie prawidtowo.

PRZEGLAD LOTNICZY
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4) aparaty foto sg dobrze wbudowane i nie
wykazujg usterek,

5) radjostacja dziata i jest prawidiowo
wbudowana, <

6) pasy zabezpieczajgce sg dobrze umoco-
wane i funkcjonujg prawidtowo.

Po locie pilot obowigzany jest wspodlnie

z mechanikiem brygadzista:

1) Przeprowadzi¢ kontrole taka jak przed
lotem.

2)) Poinformowa¢ mechanika brygadziste
lub szefa mechanikéw eskadry o zauwazonych
brakach w powietrzu i na ziemi.

3) Obliczy¢ zuzycie benzyny i oliwy i od-
notowaé¢ wraz z czasem lotu w odpowiednim for-
mularzu.

4) Osobiscie zamknaé¢ krany doptywu ben-

zyny i oliwy — sprawdzi¢ wypuszczenie wody
i oliwy, — jezeli tego wymagaja warunki lo-
kalne.

Pilot i obserwator oprocz ustnych informa-
cji obowigzani sg wszystkie zauwazone niedo-
ktadnosci pracy sprzetu odnotowa¢ do specjal-
nego dziennika uszkodzen.

Nieodzowng potrzebg jest, wprowadzenie
dziennika uszkodzen, w ktérym zaloga po locie
wpisywataby zauwazone braki. Do tego dzien-
nika wpisywac¢ bedg i inne organa kontroli swe
uwagi.

Mechanik brygadzista po locie (w silniku)
winien zwréci¢ szczeg6lng uwage na:

1) Stan sprezyn zaworowych,

2) Czy luzy stykowe sg normalne.

3) Czy zlgcza gumowe, uszczelki i Scigga-
cze nie sg popekane i normalnie dokrecone.

4) Czy iskrowniki dobrze pracuja.

5) Czy przewody pradu nie sa wilgotne lub
popekane.

6) Czy sprzegto iskrownika kauczukowe nie
jest rozdwojone.

7) Czy nakretki silnikowe sg dobrze dokre-
cone.

8) Czy oliwa nie przeciekata przez walkki
rozrzadu lub tozysko oporowe.

9) Czy drazki i dzwignie do gazu i iskrowni-
ka sa nalezycie zabezpieczone.

10) Czy filtry benzynowe i
czyste.

oliwne sa
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11) Czy dzwignie i drazki popychaczy nie
sg krzywe lub wybite.

Zauwazone niedoktadnosci i wykonanie
zmian i poprawek odnotowuje mechanik bryga
dzista lub szef w dzienniku uszkodzen.

PRZEGLADY TYGODNIOWE

Oficer techniczny eskadry odpowiada za ja-
kos¢ oddanego mu w opieke sprzetu. Do swej
pomocy posiada szefa mechanikow.

Ofic. techniczny eskadry obowigzany jest
w kazdg sobote wykonaé¢ przeglad samolotow.
Do przegladu takiego mechanicy brygadzisci
Przygotowujg swe samoloty, a wiec na ozna-
czong godzine zdejmujg maski, ustawiaja do po-
ziomu kadtuby i t. p. wedtug wskazéwek wyda-
nych przez oficera technicznego. W tygodnio-
wym przegladzie gtéwna uwage (w silniku)
zwroci¢ nalezy:

1) Czy wszystkie nakretki zewnetrzne sil-
nika, sa dobrze dokrecone.

2) Czy filtry benzynowe i oliwne sg prze-
czyszczone.

3) Czy rozpylacze benzynowe sg dobrze do-
krecone,

4) Czy rury ssace sg nieuszkodzone i do-
brze uszczelnione.

5) Czy oliwa i benzyna nie przecieka przez
przewody, i zigcza.

6) Czy przewody pradu nie sa uszkodzone.

7) Czy tarcze rozdzielcze sg dobrze osa-
dzone i nieuszkodzone.

8) Czy manetki drazka do gazu, wczesnego
zaptonu i poprawki altimetrycznej nie zacinajg
sie i sg dobrze zabezpieczone.

9) Czy rurki z tkaniny nagumowanej i Scig-
gacze sg catle i dobrze osadzone.

10) Czy przerywacze iskrownikéw maja
normalny luz i dziatajg prawidtowo.

11) Czy przewody sa zabezpieczone od
Scierania sie o siebie.

12) Czy maski nie dotykaja do ruchomych
czesci silnika.

13) Czy zawory nie

sq krzywe, wybite

i nieszczelne.
14) Czy $Swiece sg dokladnie dokrecone.

15) Czy koszulki wodne

przeciekaja.

cylindréw nie
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16) Czy podstawki gaznika nie sg pop

kane.
17) Czy benzyna nie przecieka z gaznikoéw.
Przy przegladzie ptatowca nalezy zwrocie
szczegOtowa uwage:
1) Czy $migto jest prawidtowo osadzone,
nie zwichrowane oraz czy nakretki watu i Srub
piasty nalezycie dokrecone i zabezpieczone.

2) Przy kontroli skrzydet i steréw zwracae
baczng uwage na cato$¢ zeberek, a przede-
wszystkiem czy $ciegna usztywniajgce szkielet
skrzydtowy nie sg zerwane lub roluznione.

3) Czy podituznice i poprzecznice kadtuba
nie sg pogiete, czy nity i kotki Srubowe kryz
i zastrzalow nie sa obluznione oraz czy $cieg-
na usztywniajgce kadtub sa normalnie napiete..

4) Na dziatlanie steréw, przyczem zwraca
baczng uwage, czy linki sterowe nie sg przetar-
te, rolki sg nasmarowane i lekko sie obracaja,
czy kotki srubowe osi podtuznej, orczyka i draz-
kéw sterujacych lotki nie sg obluznione,

5) Na zamocowanie skrzydet, czy Sruby za-
ciskowe jak i gtbwne mocujace nie maja luzéw.

6) Na stan pasow bezpieczenstwa, stan
wszystkich przyrzadéw poktadowych, przyrzadu
do podnoszenia chtodnicy. Sprawdzi¢ czy dzwi-
gnie do gazu i drgzki potgczeniowe nie sg roz-
luznione i lekko sie poruszajg.

Wszystkie zauwazone niedokladnosci Oficer
techniczny notuje w dzienniku uszkodzen, a me-
chanicy niezwlocznie przystepujg do usuniecia
tych niedomagan, ktére wchodzg w zakres prac
hangarowych, lub przygotowujg samolot do
przekazania go do warsztatow w parku. Kazdo-
razowo dziennik po tygodniowej kontroli wi-
nien by¢ przedstawiony do wgladu d-cy eskadry.
Przy przegladzie tygodniowym oraz w specjal-
nych wypadkach oficer techniczny ma prawo
.Zzawiesi¢" samolot w lataniu. W tym celu eska-
dra winna posiada¢ tabliczki z napisem ,czyn-
ny" i ,nieczynny" wzo6r rys. Nr. 2

Na wszystkich czynnych samolotach do lo-
itu wiszg tabliczki ,,b“, a na wszystkich samolo-
tach nieczynnych oficer techniczny osobiscie za-
wiesza tabliczke ,a". Tylko oficer techniczny
ma prawo w eskadrze odwota¢ zawieszenie lo-
tu danego samolotu, lecz po uprzednim upewnie-
niu sie, ze wszystkie usterki zostaty juz w nim
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usuniete. O powyzszym obowigzany jest on za-

meldowa¢ dowddcy eskadry.

Na samej tylko kontroli samolotéw, praca
oficera technicznego sie nie korniczy. Do obo-
wigzkow jego nalezy kontrola catosci pracy
administracyjno-technicznej eskadry, a wiec:

1) Prowadzenie kancelarji technicznej
i przepisami ustalonej sprawozdawczosci.

2) Nadzér nad konserwacjg i zaopatrze-
niem magazynu eskadry.

3) Kontrola
i obstugi.

4) Rozliczenia z ryczatow i

Rozpatrywa¢ szerzej wymienionych wyzej
obowigzkéw pracy nie bede, gdyz sa one cze-
Sciowo okreslone odno$nymi przepisami i roz-
kazami i watpliwosci zadnych nie nastreczajg.
Jednakowoz niektore sprawy uwazam za ko-
nieczne szerzej omowic.

Ot6z sprawozdawczos¢ jest podstawag pra-
widtowego rozkazodawstwa, lecz przerost spra-
wozdan, raportow i wykazéw utrudnia tyl-
ko prawidtowa oceng, a wykonawcow obcigza
zbedng pracg. Pewna reforma w tej dziedzinie
jest konieczna. Dla przyktadu podam, ze pro-
wadzone i wszystkim u nas znane ksigzki pta-
towcow i silnikéw sg formular™mi przestarzate-
mi i w rzeczywistosci dajg tylko czesciowa po-
moc w gospodarce ptatowcem i silnikiem.
W gospodarce jesteSmy obecnie na systemie t.
zw. zestawowym. Prawidtowo ustalone zestawy
sq ideatem gospodarki, lecz zestaw wadliwie
ustalony daje wrecz odwrotne skutki, gdyz

czasu pracy brygadzistow

materjatow.
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a staty
f or-

tworzy nadmiar materjatu zbednego,
orak macerjalow czesciej zuzywainych.
mularze 'j ptatowca i sumka t. zw. ksigzka win-
na podawaé zuzycie wszystkicn czesci wymie-
nionycn w czasie calego zycia ptatowca i silni-
aa. 10 dopiero da prawidiowy statystyczny
materjat do stworzenia realnych zestawow cze-
sci  wymiennych. Notowanie jedynie remon-
tow parkowych z pominieciem remontéw hanga-
rowych daje niekompletny obraz zycia ptatow-
cow i silnikbw. Mylne tez jest notowanie pracy
ptatowca i silnika. Chronologiczne zapisywanie
w minutach kazdego lotu stwarza zbedng i ucia-
zliwg pisanine nikomu niepotrzebna.

Kilkakrotne osobiste kontrole ksigzek pta-
towcowych i silnikowych przekonaly mnie, ze
odtworzenie zycia ptatowca na podstawie tylko
ksigzek jest bardzo trudne. Wywnioskowanie
za$ o przydatnosci typu o korzystnej lub mniej
korzystnej jego eksploatacji przy poréwnaniu
z innym typem jest prawie niemozliwe, a to ijest
gtdwny cel formularza ksiazki. Dlatego tez
0 przydatnosci eksploatacji typow silnikow i pta.
towcoOw opinja nasza dzi$ zawsze opiera sie tyl-
ko na gotostownych orzeczeniach pilotéw,
a w orzeczeniach takich zawsze tkwi bardzo du-
zo pogladéw subjektywnych. Osobiscie projek-
tuje przy rekonstrukcji formularzy ptatowcow
1silnikéw co jest konieczne, wprowadzenie gra-
licznego wykazu przebiegu zycia ptatowcéw i sil-
nikow.

W przyblizeniu wygladatoby to tak jak rys.
wzér Nr. 3. Bedzie to wiecej racjonalne, gdyz
zmniejszy pisaning, a ufatwi ostateczne wyko-
rzystanie notowan. Natomiast notowania wy-
mienionych przy remontach parkowych, hanga-
rowych i fabrycznych zasadniczych czesci wy-
miennych uwidoczni wkitadka rys. wzér Nr. 3a
Obydwie te wkiadki moga by¢ wprowadzone nie-
zwiocznie do obecnie istniejagcych ksigzek pta-
towcowych i silnikowych, a prowadzenie ich
usprawni ogromnie gospodarke samolotéw, bar-
dzo matym nakladem kosztow i bez zwiekszenia
pisaniny. Ponadto wktadki posiadajg te zale-
te, ze sg jednakowe i przydatne tak do ptatow-

J) Nie ijest to ijedyiny spos6b statystycznego ustala-
nia zuzycia czeéci zamiennych. Sprawa ta bedzie uregu-

lowana szczeg6towo w przepisie |A—2/Aeron. Przyp. red.
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Cow jak i silnikéw wszystkich typow. W eska-
drze brak wskaznika czasu pracy wszystkich
ptatowcow i silnikéw. Dotycnczasowy sposob
okreslania stanéw ,A, B, C", do kalkulacyj prac
linjowych sie nie nadaje. Mato mowi dowodcy
eskadry meldunek olicera technicznego, ze na
dzien X posiada on do dyspozycji 5 ptatowcow
3-y ptatowce w stanie ,B“ i 2-a
ptatowce w stanie ,C“. Dowoddca eskadry dy-
sponujagc zadania lub uktadajgc plan pracy na
pewien okres czasu, wiedzie¢ musi ile on ma do
dyspozycji godzin lotéw, a wszak w ptatowcach
stanu ,A‘ mogg byc¢ takie, ktore po trzech —
czterech godzinach musza by¢ przekazane do
przegladu parkowego, natomiast stan ,,B po
hangarowym remoncie moze mie¢ silniki i pta-
towce z duzym zasobem godzin roboczych. Spra-
wa ta roéznie zostala przez oficeréw technicz-
nych w eskadrach rozwigzana, a czesto zupetnie

w stanie ,A‘,
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jest pomijana. Nie ulega jednak watpliwosci,
ze istnienie oficjalnego takiego wykazu w eska-
drze jest konieczne. Dzi$§ wszystko jest w pa-
mieci szefa mechanikéw lub oficera techniczne-
go. Pamie¢ zawodzi, a personel eskadry bardzo
czesto bywa zmieniany. Jedynie zasady go-
spodarki nalezy mie¢ stale i stopniowo ulepszo-
ne. Proponuje wiec wprowadzenie wykazu gra-
ficznego na wykresie lub diagramografie dla
ptatowcow i silnikow, wzor rys. Nr. 5. Da to
moznos¢ tatwego obliczenia iloma godzinami lo-
tu dysponuje eskadra. Ponadto rozkiad pracy
na samoloty i silniki bedzie wiecej rownomierny.
Dzi$ gdy praca prowadzona jest z pamieci —
stopniowo wyznacza sie do pracy jeden lub dwa
samoloty, nastepnie dwa lub trzy inne i t. d., az
do ich wymiany. By zbytnio nie nuzy¢ czytelni-
kéw szczeg6tami prac oficera technicznego po-
rusze jeszcze tylko sprawe — robocizny w es-
kadrze. Dzi$ jest faktem, ze eskadry stale na-
rzekajg na brak personelu technicznego. Eska-
dra zarzuca park drobnymi remontami i na-
prawkami — sama zaledwie nadaza w pracy
przygotowania ptatowcow do startu. Otdéz uwa-
zam, ze stan taki powstatl jedynie z niedosta-
tecznej kontroli oficera technicznego eskadry,
ktory kontrole personelu i pracy prowadzi z pa-
mieci i bez zadnego programu oraz bez ustalonej
organizacji. Ot6z gdyby, w ktérej z eskadr
z chronometrem w reku ustalono kolejno czas
potrzebny na:
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1) Przejscie z koszar do pracy.

2) Otwarcie hangarow.

3) Zdjecie pokrowcow z samolotow.

4) Wyprowadzenie.

5) Zapuszczenie.

6) Kontrole i prébe silnika.

7) Kotowanie na start i t. p,
to okazatoby sie, ze kazda brygada mechanikéw
poswieca bardzo duzo czasu na prace niezwia-
zane bezposrednio z obstuga samolotéw. Zie
obcigzenie pracg naszych mechanikow jest spo-
wodowane tylko brakiem organizacji pracy
w hangarze. Dzi$ duzo godzin roboczych ginie
na spoznienia, zwolnienia, stuzbowe i niestuzbo-
we prace nie zwigzane z pracg mechanika han-
garowego i t. p. Robocze godziny mechanikéw
wojskowych nie sg ptatne, wiec nikt sie z niemi
nie liczy. Wada jest wielka, ze personel obstugi
stale brany jest na warty, stuzby wewnetrzne,
posyiki i t. p. — lecz nawet wiaczajac i te stra-
ty, nadmiar godzin roboczych w eskadrze jest
bardzo duzy.

Ot6z rzecza oficera technicznego jest zor-
ganizowanie kontroli godzin roboczych, tak, by
réwnomiernie byla roztozona praca i tak, by
kazdy samolot na termin byt gotéw do lotu. Ter-
miny ustali¢ moze dowdédca eskadry tylko w po e
rozumieniu z oficerem technicznym. Prowadze-
nie wiec ewidencji pracy technicznej w czasie
pokoju jest konieczne. Praca nie wielka, a ko-
rzysci duze.

PRZEGLAD LOTNICZY
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Proponuje dziennik wzér Nr. 4, ktérego ru-
bryki i wpis przykltadowy mowi sam za siebie.
Prowadzenie dziennika takiego przez dtuzszy
czas da bogaty materjat do kalkulacji czasu.
Ponadto oficer techniczny kazdorazowo bedzie
sie mogt wykaza¢ przed dowddcg eskadry wy-
korzystaniem powierzonych szefowi mech. go-
dzin roboczych obstugi technicznej.

KONTROLA OKRESOWA

Oficer nadzoru technicznego z ramienia ko-
mendy parku przeprowadza kontrole okresowe
w pododdziatach putku, zapowiedziane i nieza-
powiedziane, stosownie do okolicznosci i otrzy-
manych rozkazow.

Stosownie do potrzeb i okolicznosci towa-
rzyszag mu tez kontrolerzy wojskowi, majstrzy
cywilni z warsztatéw parku lub oficerowie foto,
radjo i t. p., ktorzy sa fachowymi doradcami.
Sposobu samej kontroli szczegétowiej omawiac
nie bede, gdyz jest to wtasciwie wiecej doktad-
na kontrola tygodniowa. Ponadto wiele zalezy
od okolicznosci towarzyszacych kontroli, warun-
kéw lokalnych i t. p. Omoéwie wiec tylko zasa-
dy organizacji pracy oficera nadzoru technicz-
nego.

Do wykonania swych prac posiada oficer
nadzoru technicznego personel:

a) staty;

b) niestaly.

Do personelu statego nalezg:

a) podoficerowie specjalisci

b) pilot oblatujacy;

c) sekretarz-urzednik cywilny;

(kontrolerzy);
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d) magazynier-urzednik cywilny lub podofi-
cerj

e) sity pomocnicze, stosownie do lokalnych
wymogow.

Do personelu niestatego naleza:

a) piloci oblatujgcy przydzieleni do obla-
tania specjalnych typow samolotéow, lub wyko-
nania specjalnych zadan;

b) oficerowie specjalisci broni, radjo, foto,
oficer spadochronny i t. p.

Sa to przewaznie dowddcy odpowiednich
plutonéw szkolnych uzywani jako rzeczoznawcy
w swych specjalnosciach.

Oficer nadzoru technicznego jako podsta-
wowg biurowos$¢ prowadzi:

a) Dziennik uwag i spostrzezen.

b) Wykresy statystyczne do
ptatowcami i silnikami.

c) Statystyke wypadkoéw lotniczych wedtug
przepisbw obowigzujacych.

d) Odpisy protokétéw sporzgadzonych, zbior
rozkazéw i instrukcyj obowigzujgcych, ewiden-
cje mag. odbiorczego i korespondencje.

e) Magazyn wzoréw materjatow,
okazy specjalnych uszkodzen i t. p.

Przepisy dla oficera nadzoru technicznego

gospodarki

prébki,
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sg w opracowaniu przez Departament Aeronau-
tyki. Zaznaczy¢ jedynie nalezy, ze organa ofi-
cera nadzoru technicznego majgc tak roznoro-
dny sprzet i materjaty do kontrolowania, mu-
sza by¢ przygotowane teoretycznie i praktycz-
nie z zasadami prac wszystkich pododdziatéw
putku i umie¢ kontrolowa¢ bedacy w uzyciu
sprzet. Dokladny przepis kontroli lotniczego
materjatu technicznego co do formy i sposobu
kontroli catego materjatu lotniczego zapewne
nigdy istnie¢ nie bedzie. Zawsze organa kontroli
musza uzupetni¢ kazda instrukcje swa wiedza
i praktyka tachowag. Sposd6b prowadzenia Kon
troli produkcji w warsztatach parku jest ciagty
t. zn., ze kontrolerzy stale baczg na wykonane
prace przez fachowcoéw warsztatowych. Przyj-
muja oni czesci poszczegblne w czasie ich wyko-
nania, sprawdzajg montaz, a nastepnie wykony-
wuja odbior catosci. Organa kontroli spostrzeze-
nia swe notuja do dziennika i przedktadajg ko-
mendantowi parku. W nagltych wypadkach bez
posrednio komunikujg zainteresowanym. Organa
kontroli nie majg prawa przerywania prac, wy-
dawania rozkazéw i t. p. tak w pododdziatach
putku jak iw warsztatach.

Podaje obecnie tylko jako przykiad wy-

Slatystyka wypeddwi przymusowych ladowan. Putku loinicz
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kres wypadkéw rys. wzér Nr. 6, ktory oficer nad -
zoru technicznego prowadzi dla orjentacji, o ca-
toksztatcie prac w catym putku. Tablice czasu
pracy ptatowcéw i silnikbw sa podobne jak
w eskadrach rys. wzér Nr. 5 — lecz prowadzo-
ne zbiorowo dla wszystkich samolotéw i silni-
kéw catego putku. Inne formularze i wykresy
nie sg zbyt trudne i kazdy sam z tatwoscig je
zaprojektuje.

Wcajosci wiec do obowigzkéw oficera nad-
zoru technicznego naleze¢ bedzie:

1) Nadzorowanie sprzetu znajdujgacego sie
w uzytku biezagcym w pododdziatach puitku.

2) Nadzorowanie prac technicznych w war-
sztatach parku.

3) Nadzorowanie witasciwej konserwacji
materjalu magazynowego w parku i pododdzia-
tach putku.

4) Nadzorowanie sposobu przepisowego
opakowania materjatu technicznego, wysytane-
go przez park do innych formacyj.

Poniewaz przepisy naszej administracji
technicznej wymagajg calego szeregu zatatwie-
nia spraw komisyjnie, a sprawy te jak: klasyfi-
kacja, zmiana kategorji uzytkowej,, kasacja i t. p.
postarzajag sie stale i to bardzo czesto, — ofi-
cer nadzoru technicznego ze swymi organami

LOTNICZY No 3- 4
wschodzg w skiad statej komisji
kwalifikacyjnej, kasacyjnej, ktore:

1) Kwalifikujg i cechujg materjat zakupo-
wany przez park dla potrzeb technicznych ca-
tego putku.

2) Kwalifikujg i cechujg materjat wytwo-
rzony przez warsztaty parku.

3) Kwalifikuja materjat przeznaczony
wybrakowania, kasacji i remontu,

4) Kwalifikujg i sprawdzajg ilosciowo ma-
terjat otrzymany do putku z innych formacysj
i centralnego zaopatrzenia.

Ponadto oficer nadzoru technicznego ze
swemi organami bierze staly udziat w bada-
niach przyczyny wypadkéw lotniczych. Poste-
pujac wedtug wskazowek i instrukcyj wydanych
przez Departament Aeronautyki.

odbiorcze;,

do

Jak widzimy zakresy i ilos¢ prac oficera
nadzoru w putkach sa znaczne, lecz w praktyce
wykonanie ich nie jest zbyt ucigzliwe i wymaga
jedynie pewnego zamitowania i poswiecenia sie
dziedzinie techniki lotniczej, a wtedy da bardzo
dobre wyniki.

Komendant Parku majgc tak zorganizowang
stuzbe kontroli technicznej w putku moze byé
zawsze pewien, Zze obowigzujgce przepisy wiek-
szych wykroczen miec¢ nie beda.
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S. ji, pptk. pil. obserw. dr. LORIA LEON

Militari, Krzyza Niepodle-

gtosci, Krzyza Walecznych itd. itd.,

w Warszawie 5 listopada 1883 r., zmart w Zakopa-
nem 8 kwietnia 1932 roku.

kawaler orderu Virtuti
urodzony

Nie przebrzmiaty jeszcze echa dzwonéw po-
grzebowych po $. p. putk. Janie Sendorku, gdy do-
szta nas smutna wie$¢ z Zakopanego o $mierci
pputkownika pil. obs. w st. spocz. dr. Lori Leona

I znéw lotnictwo polskie okryto sie zatobag, —
oddajgc ostatniag postuge odesziemu na zawsze
starszemu koledze i wspoéttowarzyszowi broni.

Przerzedzajg sie szeregi starych wiaruséw, bo-
jownikéw niepodlegtosci i wspoéttwdrcow naszych
sit zbrojnych.

Urodzony w Warszawie, studja gimnazjalne
i uniwersyteckie konczy w Krakowie, zyskujac dok-
torat praw na uniwersytecie Jagiellonskim.

W czasie studjow zaskakuje Go wojna w Kra-

kowie.

PRZEGLAD LOTNICZY

Razem z entuzjastycznag i patrjotyczng mto-

dzieza akademicka, porwany ogélnym zapatem,

zgtasza sie ochotniczo do oddziatéw strzeleckich
umitowanego Komendanta.

Przechodzi z | Brygadg w 1 puiku ufanéw,

a nastepnie 1 putku artylerji, cata wojne a po-
tem gorszag? bo moralng i ideologiczng wal-
ke przeciw najezdzcom, pragnacym wykorzystacé

nas dla swych celéw, pod pozorem mirazu naszej
niepodlegtosci.

Nieztamany na duchu i zawsze wierny swemu
Komendantowi, sposobi sie do stuzby w niepodle-
gtej juz Ojczyznie.

Z chwilag powrotu Komendanta z Magdeburga
do kraju i objeciu przezen steru rzadéw, — zostaje
powotany do adjutantury Naczelnego Wodza, jako
oficer ordynansowy.

Pociagniety urokiem broni lotniczej, przecho-
dzi nastepnie do lotnictwa koriczac kolejno szereg
fachowych szké6t i kursow.

Szkoli sie w nowej broni w kraju i na fron-
cie, jak zreszta cata nasza 6wczesna armja.

Piersi jego zdobig najwyzsze odznaczenia bo-
jowe, za dzielno$¢ i odwage, wykazana na polach
bitew.

W kolejno zajmowanych stanowiskach dowdéd-
cy eskadry, dywizjonu i zastepcy dowoédcy putku,
wykazuje swe wartosci fachowe, précz ogromnych
zalet osobistych, cechujacych tego z ideologji i pa-
trjotyzmu zrodzonego oficera.

Sterane na wojnie i w stuzbie Ojczyzny sity,
nie pozwalaja Mu na dalsze po$wiecenie sie umito-

wanemu zawodowi, — odchodzi w stan spoczynku,

stuzac jednak dalej Ojczyznie w miare swych sit
i mozliwosci.
Smieré, jaka zaskoczyta Go przedwczes$nie

w wieku meskim, dalekim jeszcze od starosci, wy-
wotata og6lny smutek i zal.

Jednoczac sie w zalu i wspoétczuciu dla osiero-
conej zony i corki, mozemy zapewni¢ Je, ze pamie¢
0 Zmartym zawsze zywag pozostanie miedzy nami,

jako o Tym, ktéry ,dobrze zastuzyt sie Ojczyznie".

Cze$¢ Jego Swietlanej pamieci!
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OD REDAKCJI.

Podzielajgc w zupetnosci inicjatywa autora, w spra-
wie zorganizowania putkowych muzeéw lotniczych, Re-
dakcja ze swej strony uwaza za konieczne zaapelowaé¢ do
naszych centralnych witadz lotniczych w sprawie stworze-
nia specjalnego dziatu lotniczego w muzeum wojska. Spra-

wa odtworzenia historji lotnictwa w formie odpowiednie-
oraz sprawy haszego muzeum zostang
Bytoby bardzo poigdanem

go wydawnictwa,
jeszcze oddzielnie poruszone.
wypowiedzenie siag w tej sprawie szerszego ogo6tu
czego i kompetentnych oséb.

lotni-

MUZEA PULKOWE

W archiwum Biura Historycznego, ws$rod aktow

z r. 1919 znalaztem pismo, ktérym O6wczesny Szef De-
parlamentu Zeglugi Powietrznej, ptk. tossowski zwraca
sie z apelem do wszystkich dowé6dcéw eskadr, by wszel-
ki materjat,
nadsytano do Departamentu
sji 5).
przysztego Muzeum Lotniczego".

Czy co zostato nadestane nie wiem, sadze jednak, ze

ciekawy z punktu widzenia historycznego,
(podéwczas przy ul. Horten-
Miatl materjat ten postuzy¢ ,ku zapoczatkowaniu

zaréwno Departament, jak i eskadry, mialy podczas woj-

ny powazniejsze troski w glowie.

Projekt poszedt w niepamiec.

Dzi§ warto byloby moze o projekcie tym przypom-
cho¢ niewielu

nie¢, lotnikéw ta sprawa sie Interesuje,

a mejeden z oficeréw powojennych, bedacych od paru

lat w eskadrze, nie wie, jak wygladaly samoloty, w kto6-

re byta uzbrojona jego eskadra podczas wojny, ani jak
i kiedy zostaly zmieniane numeracje eskadr.
Nie przesgdzam faktu, czy i kiedy Muzeum lotnicze

powstanie, jaka nazwe bedzie nosito, czy stanie sie filjg
Muzeum Wojska, ktoére Ministerstwo zaopiekuje sie niem
oraz dla kogo bedzie udostgepnione.

Obecnie wydaje mi pilng
utworzenie Muzedw putkowych. Czy bedzie to pokdj pa-

sie sprawag aktualna i

migtek przy gabinecie dowdédcy putku, czy bedzie sie
miescit w kasynie oficerskim, czy tez w dyonie szkolnym,
wydaje mi sie zagadnieniem matej wagi. Chodzi o to,

zeby byt nalezyta kon-
serwacja pamiatek, rozproszonych gdzie$§ po prywatnych
walizkach, albo po strychach i szafach eskadrowych, oto

Zebranie, zewidencjonowanie i

moim zdaniem, rzecz istotna. Spotykatem sie niejedno-
krotnie z takimi zdaniami: ,Mam u siebie jedyng w swo-
im rodzaju fotografje z czaséw wojny,

dla putku, ale co z nig tam beda robili? Gdzie$ sie za-

ofiarowatbym ja

wienuszy albo:

czyku rézne odznaki

i przepadnie...", ,zostaty mi
lotnicze i nie wiem,

po niebosz-
co z tem zro-
mam kilka tad-
it d

Stworzenie putkowych muzeéw nie wydaje mi sie

bi¢..." albo tez: ,wyjezdzam zagranice,

nych modeli samolotéw, podarowatby je, ale...”
rzecza zbyt trudna. Odpowiedni rozkaz dowédcy putku,

okélniki do oficeré6w rezerwy i troche zainteresowania

i dobrej woli ze strony oficeréw putku. Oto wszystko.

Gdy posiadacze pamiatek przekonajg sie i beda

pewni, ze nie ofiarowuja swoich zbioréw na zniszcenie,
przybedzie niejeden ciekawy eksponat.

Nie chcac uchodzi¢ za gotostownego optymiste, zacy-
tuje pare pulkéw utanskich posiadajacych wiasne, bar-
dzo nieraz ciekawe i dobrze urzgdzone muzea, wiec: 1—y,
7-y, 8y, 13-ty i zapewne wiele innych, o ktérych nie
wiem. Nie méwie juz o D. A. K-u, gdzie zebrano oraz
celowo rozmieszczono liczne

efektownie i pamiatki po

gen. Bemie i wiele ciekawych rzeczy, dotyczacych arty-
lerji konnej.

Zreszta — nie szukajmy daleko. Najmtodszy z put-
kéw letniczych — sz6sty ma tadny pokdj pamiagtek w ka-
synie oficerskim. Czemu wiec inne putki miatyby by¢
w tym wzgledzie gorsze?

Pamietajmy, ze kazdy dzien zwitoki przynosi pewna
s'rate. przed dwoma laty tatwiej by-

to o model Balilla, tub nawet L. V. G., niz dzi$, Le Brix

Prosty przyktad:

nie wpisze sie juz do ksiegi pamigtkowej, a Pan Prezy-
dent nie predko przybedzie znéw na pos$wiecenie Insty-
tutu ,Badan Lotniczo-Lekarskich.

Dziaty, ktore, jak mi sig wydaje, powinno posiadac
Muzeum putkowe:

a) Modele samolotow.
w kazdej eskadrze sa ,specjalisci”, ktérzy robia modele

Tanim kosz-

W kazdym putku, a nawet

samolotéw badz z metalu, badZz z drzewa.
tem datoby sie stworzy¢ gablotke ze wszystkiemi typa-

mi maszyn, ktére dany putk posiadat. Pod danym oka-

zem, lub w katalogu mogtaby by¢é wzmianka, ktore
eskadry i w jakim czasie byty w dane ptatowce zaopa-
trzone.

b) Uzbrojenie — bomby przerabiane w r. 1920 ,we
wiasnym zakresie" z pociskéw artyleryjskich, strzatki
lotnicze, modele pierwowzoréw k. m. lotniczych.

c) Nagrody sportowe zdobyte przez puitk, fotografje
nagréd indywidualnych, dyplomy i t. p.

d) Godta eskadrowe — z czas6w wojny i poézniejsze.

e) Fotografje, portrety i karykatury (aséw putk

wych dowdédcéw putku i t. p.).

e—].) Fotografje z zycia putku.

9—3 Zdjacia lotnicze z czaséw wojny — widziatem
w aerofo'o toruniskiem takie klisze, jak Verdun przed

i po bombardowaniu, zdjecia Londynu z Zeppelina, rze-
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czy ciekawe, a ktérych wielu ofieceréw, nie moéwiagc juz
o szerszym ogoéle, nie miato moznosci ogladac.

f) Dokumenty z czaséw wojny: rozkazy pochwalne,
ulolki zrzucane z samolotéw i t. p,

g) Odznaki pilota i obserwatora réznych panstw,
znaki putkowe i t. p.

h) Tablica z nazwiskami polegtych, lub jak w 3 put-
ku lotniczym fotografje tych, ktérzy zgineli $miercig lot-
nika.

i) Ksigga pamigtkowa, do ktérej wpisywaliby sie
znakomici goscie putku.

j) Modele munduréw lotniczych.
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Wiele
my$l, ale i to juz co podatem wystarczy na to, by mu-

rzeczy nie przyszito mi jeszcze napewno na
zeum byto ciekawe i pouczajace nietylko dla oficeréw
putku, ale i dla zwiedzajacych gosci. Muzeum takie moz-
naby co pewien czas udostepni¢ za zaptatg dla os6b cy-
wilnych, dla szkét i t. p.

Na zakoriczenie musze czytelnikéw prosi¢ o wyba-
czenie, ze poruszam zagadnienie tak stare, ale czynie to
w wierze, ze stowa moje znajdg oddzwiek i ze nadejdzie
kazda ze szkét lotni-

dzien, kiedy kazdy z putkéw i

czych bedzie sie szczyci¢ swojem muzeum.

Por. obs. w st. sp. Juljusz Baykowski

JESZCZE O DOKTRYNIE UZYCIA SIL POWIETRZNYCH

W ,Przegladzie Lotniczym™"
ukazatl sie bardzo ciekawy artykut p. mjr. dypl. wojsk

z pazdziernika 1931 r.

franc. Duvernoy, p. t. ,Doktryna uzycia sit powietrz-
nych".
Artykut ten, nadzwyczaj interesujacy, traktujacy

tak powazny temat, skiania mie do zabrania gtosu w ni-
sprawie, oraz wyswietlenia niezupetnie dzi$§ ja-
snych i dojrzatych kwestji, dotyczacych taktyki lotni-
czej przysztosci.

niejszej

Autor wspomnianego artykutu, na poczatku cytuje
stowa Napoleona: ,taktyke zmienia¢ nalezy co dziesig¢

lat" — jestem pewien, ze stowa Napoleona (pomimo,
ze nie operowat lotnictwem) musza by¢ bardzo czesto
brane pod uwage przy opracowywaniu zasad taktyki

lotnictwa. Z doswiadczenia bowiem wojennego kazdy
lotnik wie, ze nieraz juz ustalone doktryny lotnicze pod-
legaty niemal w jednym i
ktéorym zmianom. Tak samo,
froncie, dawaty bardzo dobre wyniki, podczas, gdy na
innym froncie w tym samym czasokresie, nie daty sie
wogéle zastosowaé. Byty np. niektére zasady na fran-

tym samym miesigcu nie-
pewne zasady na jednym

cusko-niemieckim froncie, ktérych zastosowanie na fron-
lub rosyjskim, nie dawato zadnych wyni-
kéw. Powodowato to, ze na tych frontach stosowano
odmienng zasade uzycia lotnictwa. Podobnie, uzycie
lotnictwa w wojnie polsko-bolszewickiej nie mogto by¢
wedtug przyjetych i wyprébowanych za-
niemiecko-franouskiego. W ten sposéb,
tym samym

cie wioskim,

zastosowane,
sad z frontu
rézne warunki walki nawet w

czasokresie,

wymagaty,

réznych zasad wuzycia $rodkéw lotniczych.

Z tego wigec powodu, ujmowanie w regulaminie lot-
niczym, pewnych zasad uzycia lotnictwa w ciasnych ra-
mach,
wskazane,

to spowodowac¢ konieczno$¢ ustawicznych

w szczegbtach wykonawczych wuwazam za nie-

a nawet za rzecz niebezpieczng, gdyz moze
zmian i to
czasem w okresie najmniej odpowiednim. Czeste zmia-
ny takie, podwazajg eo ipso autorytet i wartos¢ takiego

regulaminu.

Chciatbym wigc okiem krytycznem przej$S¢ pobieznie

,o0bowigzujace" doktryny pewnych parnstw.

Francja:

Jest rzecza zrozumialg, ze Francja, jako panstwo
zwycieskie w wojnie $wiatowej, darzy dalszem zupetnem
zaufaniem zasady, przyjete w czasie wojny, na ktérych
opiera swoje zwyciestwo. | rzeczywiscie, do dnia dzi-
siejszego w doktrynach tych, zasadniczych zmian nie
przeprowadzono.

Najwazniejszym czynnikiem sit zbrojnych narodu

jest armja ladowa. Piechota pozostata nadal
broni i ozynnikiem, wywalczajacym zwyciestwo — wiec
dla lotnictwa postawiono jako najwazniejsze zadanie
wspieranie wojsk ladowych. Pozwole sobie postawié
pytanie, czy Francja dostatecznie wykorzystata do-
Swiadczenia wielkiej wojny w tym wzgledzie?

krélowa

Bezposrednia i wilasciwg przyczyna upadku panstw
centralnych byt roztam, upadek moralny i zatamanie
sie woli do dalszej wojny, a nastepnie dopiero posred-
nio, zwyciestwo na polach walki. Niezbitym bowiem
faktem jest, ze Kkatastrofa panstw centralnych rozpo-
czeta si¢ z upadkiem Butgarji. W okresie tym, armja
niemiecka walczyta w gtebi Francji, armja austrjackc-
niemiecka nad Piawa. Spoteczenstwo podwdjnej mo-
narchji, zdeprymowane dtugotrwajacg wojna, zachwiato
sie moralnie. W konhcu zagrozone inwazja z potudnia
(Austrja) miato dogodnag chwile bezkarnego otwartego
buntu, przeciw ktéremu monarchja w danej chwili byta
bezsilng. | w ten sposo6b, przez zatrzymywanie w kraju
transportéw zaopatrzenia dla frontu, przez sabotowanie
zarzadzen witadz, musiat duch i dyscyplina armji upas¢.
ofensywa, przeprowadzona przez
musiata by¢ uwienczona petnem

W takich warunkach,
wojska sprzymierzone,
powodzeniem.

Mimowoli nasuwa sie pytanie, czy w danej sytua-
cji nie bytoby korzystniejsze skierowanie lotnictwa (ijjako
broni, zdolnej do dziatania bezpos$rednio na ducha naro-
du) bezposrednio do anizeli do wspie-
rania akcji piechura.

tego zadania,

Francja byta pierwsza, ktéra stworzyta wielkie sa-
modzielne jednostki lotnicze (dywizje). Genjusz fran-
cuski dat pierwszy impuls w uzyciu mas lotniczych, byt
pierwszym, ktéry uznal, ze samolot petnigcy dotychczas
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pomocnicze zadanie, moze by¢ skutecznie uzyty, jako
nowa, samodzielna bron. Te samodzielne masy lotni-

sze (dywizje) odegraty juz w 1918 r. role strategiczna,
skutecznie swag sita ogniowa na polach
innych broni — przedtuzajac zasieg

interwenjujac
bitwy na korzysé
ciezkiej artylerji.

Ciekawe jest,
woédztwo francuskie do
skutkéw, ktére napewno mozna byto osiagnaé przez uzy-
cie tych dywizji lotniczych, przeciwko najstabszym
punktom nieprzyjacielskim w kraju. Wprawdzie tonaz
uzyteczny tych mas lotniczych, byt w stosunku do dzi-
siejszego maltly, ale mimo to wystarczajacy, aby nieprzy-
jaciela narazi¢ na bardzo dotkliwe, nieprzyjemne i sku-

ijakie molywy sktonity Naczelne Do-

zrezygnowania z doniostych

teczne straty.

Jesli chodzi o punkt widzenia na przyszto$é, to wy-
daje mi sig, ze dziatania tego rodzaju bytyby bardzo ce-
lowe. Straty lotnicze z 1918 r. nie moga przekonywac
i wykluczaé¢ uzycia lotnictwa bombardujgcego do tego
zadania w wielkim stylu w przysztosci.

Argumenta przekonywujace nawet do uzycia lotnic-
twa dziennego bombardowania sa nastepujace:

réznica w sile ogniowej zwartych szykow
twa bombardujgcego dzisiaj, a w r. 1918;
obecne wyszkolenie personelu lat.
szykach a w r. 1918;
3) moznos$¢ zmniejszenia skutecznosci dziatania lot-

przez ciagla

lotnic-

w zwartych

nictwa mysliwskiego nieprzyjacielskiego,

akoje zaczepna lotnictwa bombardujgcego, zaréwno
w dzien, jak i w nocy.
Bezsprzecztnem jest, ze kazda akcja dzienna musi

by¢ pod wzgledem zwalczania i zwiazania nieprzyjaciel-
skiej obrony przeciwlotniczej lepiej przygotowana, jak
nocna. Zaniedbanie i zlekcewazenie nieprzyjacielskiej
opl. jest takim samym btedem, jak szturm piechura na
punkt oporu, bez poprzedniego przygotowania artyleryj-
skiego. Jak w jednym, tak w drugim wypadku, taktyoz-
ny ten biad naraza na lekkomys$ine ryzyko i niepotrzeb-
ne straty.

Co do dziatanh w nocy, to charakterystycznem jest,
ze regulamin francuski nie przewiduje lotéw grupowych
w nocy. Uwazam jednak, ze raid eskradry lotniczej
wioskiej do Ameryki Potudniowej, ktéry odbywat sie
tez w szyku w nocy, a nastepnie uzycie w tegorocznych
witoskich manewrach lotnictwa bombardujgcego noca,
w zwartych szykach, przy ciezkich warunkach atmosfe-
rycznych i terenowych, dajg pewne dos$wiadczenia do te-
go rodzaju dziatan.

Rosja.

Co do doktryny sowieckiej, to na szczegélng uwage
zastuguje, nieuijete zadnym innym regulaminem, zadanie
lotnictwa obserwacyjnego. Powstaje pyta-

lotnictwa wywiadowczego przynosi
azeby przewyzszaly powstajgce nie-

zaczepne dla
nie, czy to zadanie
tak duze korzysci,
dogodnosci?

W r. 1915, z chwilag uzbrojenia samolotéw w k. m.,
przyjeto sie to przekonanie, ze nalezy kazdy ptatowiec

nieprzyjacielski zaatakowaé i zestrzelié. Zadza stawy
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wywotata rywalizacje miedzy zatogami. Naturalnie, ze
przedewszystkiem olbrzymie ,fory" posiadali ci, ktérzy
latali na samolotach mysliwskich. Sita faktu wywiadow-
cy zostali na koncu. Jednak, juz szybko odczuto, ze na
tych odcinkach frontu, gdzie intensywnos$¢ lotnictwa by-
ta bardzo duza, daly sie wkrétce bardzo odczué¢ niedo-
godnosci tej zasady, tak, ze musiano te zaczepne dzia-
tania zarzuci¢. Zatogi rozpoznawcze miaty sie poswieci¢
przedewszystkiem gtdwnemu (rozpoznanie).
Z biegiem czasu, ustalita sie ogélna zasada, ze dla sa-
molotéw wywiadowczych walka powietrzna byta prze-

zadaniu

szkoda w wykonywaniu ich gtdwnego zadania. Mozli-
we jest, ze ta zasada zostanie jutro obalona, jednak
tak diugo, jak lotnictwo jest wyposazone w obecny se-
ryjny sprzet, wydaje sig, ze ta zasada jeszcze jest
stusznag.

Niemcy.

Regulamin lotniczy, opracowany pod kierunkiem

Scisle powojennych
jednostek

gen. von Sekt, datuje sie z czaséw
i oparty jest na doswiadczeniach wybitnych
z okresu wojny $wiatowej. Jednak od tego czasu duzo
sie zmienito i obecne poglady niemcéw idg nieco w in-
nym kierunku.

Zreszta o zmianie kierunku zapatrywanh
cow Swiadczy tez catly szereg artykutéw i odczytéw lot-
niczych, idacych nie po linji obecnego regulaminu, a na-
wet stojacych z nim w zupetnej My$la
przewodnig jednego z odczytéw p. t. ,Zagadnienie obro-
ny powietrznej", wygtoszonego przez weterana wojny
vcn Saehsenberg, byto, ze istotng bronig obronng dla
kraju jest powietrzna flota bombardujaca samodzielna,
za$ mysliwstwo i art. plotn. sa tylko koniecznymi wspo6t-
czynnikami w obronie przed nalotami.

ich fachow-

sprzecznosci.

Wiochy.

W przeciwienstwie do doktryn innych panstw, roz-

rost lotnictwa wiloskiego wykazuje wyrazng tendencje
stworzenia z niego samodzielnej broni. Prace na korzys$¢
innych broni uwaza sie tu jako podrzedna, przeznaczajac
na to mniejsza ilo$¢ Srodkéw.

Mys$la przewodniag doktryny uzycia
samodzielna masa do wykonywania zadah zupetnie nie-
zaleznych od operacji armji ladowej i sit morskich. Mys$I
te oparto na wydanej przez $. p. gen. Douhet ,Teorja
jednego z najwybitniejszych

lotnictwa jest

lotnictwa na przysztos¢",
talentéw lotnictwa powojennego, ktéry swe tezy i prze-
widujgcy sposéb myslenia bazowat na gtebokiem do-
Swiadczeniu i wiedzy fachowo-lotniczej.
rozwéj, postep, jak rzucajace sie w oczy
najlepiej
woscia tych zapatrywan na kwestje
w przysztosci.

Wielkie manewry tegoroczne
daty nam po raz pierwszy fantastyczny obraz nowoczes-

przemawiajac réwnoczes$nie za

Ogromny
wyczyny ostatnich lat, przemawiaja za celo-

zadan lotniczych
lotnicze we Wioszech

nej wojny powietrznej,
podobna W przysztosci.

1) Widzimy wiec, ze kwestja
doktryn lub ustalonych zasad jest do$¢ wzgledna i indy-

,obowigzujacyct
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widualna. W kazdym badz razie do$¢ szybko sie zmieni,
to tez wydaje sie niestusznem zbyt S$ciste i zbyt szcze-
g6towo sprecyzowane zasady wykonania. Postep dzisiej-
szy w dziedzinie lotnictwa, w okresie gorliwej twdrczo-
Sci, zmienia ustawicznie skrystalizowane juz nieraz po-
jecia, stwarzajac coraz to nowe mozliwosci do uzycia
broni lotmiozej. W tych warunkach, regulamin, opracowa-
ny zbyt szczegétowo, nieomal zanim ujrzy $wiatto dzien-
ne, traci juz na aktualnosci, powodujac koniecznos$é
tworzenia nowego, ktérego koleje sa podobne.
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jac im jednakowoz, by doswiadczenia te odpowiednio
wykorzystywali, nie traktujac ich jak' martwe paragra-
fy regulaminu, ktére napewno w odmiennych warunkach
nie datyby dobrych wynikéw. Te dos$wiadczenia postuza
im napewno jako cenne wskazéwki i drogowskazy w kaz-
dej sytuacji;

b) potozeniu na nich nacisku na ustawiczne stud
wanie i obserwacje rozbudowy i taktyki
nych panstw, by w ten sposéb wyrobi¢ w nich zdrowy,
dojrzaty i idacy z postepem poglad.

Przez tego rodzaju prace starszych

lotnictwa in-

i tak postawio-

Nalezy wiec tworzy¢ raczej ,,ramy regulaminowe.

2) Wyszkolenie miodych kolegéw oprzeé¢ miedzyne Wyszkolenie, najstuszniej ustalg sie wytyczne do uzy-
innemi na: cia lotnictwa na przyszto$¢, przy uwzglednieniu ciagtego

a) przekazaniu im przez oficeréw z okresu wojn{ostepu w rozwoju tej broni.

doswiadczenn wojennych, tak ciezko okupionych, zaleca-

Pik.-pilot w st. sp. Perini.

DZIAELANIA SZTURMOWE SAMOLOTOW MYSLIWSKICH
NA PIECHOTE W MARSZU

Dopdéki nie skrystalizuje sie jasno podziat lotnictwa
na flote powietrzna, dziatajaca wedtug swojej mysli tak-
tycznej, na bron pomocnicza, obstugujaca akcje
ziemng, dopoty trzeba dazy¢é do wszechstronnego wyko-
rzystania lotnictwa wspétpracujgcego z broniami. Jedna
takiego wykorzystania jest uzycie lot-
jako ostatniego odwodu przeciw
Wypadki takie moga sie
Dlatego tez trzeba po-

oraz

z ewentualnosci
nictwa mysliwskiego
nieprzyjacielowi na ziemi.
zdarzyé¢, jak wykazuje praktyka.
wiedzie¢, w jaki sposéb dziatania szturmowe
mys$liwskiego moga przynies¢

Cele do zwalczania sg nastepujace:
kolumny piechoty, ktére przeciwnik $ciaga z odwodéw
na front i to we dnie, ze wzgledu na konieczno$¢ szyb-

lotnictwa
jak najwieksze korzysci.
1) maszerujace

kiego ich uzycia; maszerujace kolumny kawalerji,
3) maszerujace kolumny taboréw, 4) wojsko na postoju,
Poniewaz dziatania szturmo-

opisywane byty szczegétowo

51 wojsko na polu bitwy.
we w wypadkach 3 —

i nie nasuwaly zadnych watpliwosci, précz tego byty
szeroko stosowane w wojnie polsko-rosyjskiej 1920 r.,
rozwazaniem mozliwosci akcji przeciw ma-
Lotnika w naszym wy-
km (baon)
Biore pod
chwili

zajme sie
szerujagcym kolumnom piechoty.
padku obchodzi¢ bedzie kolumna dtugosci
do 3 km (putk), co sie najczesSciej zdarzy.
uwage, ze piechota nieprzyjacielska w przyjejei
zdaje sobie sprawe, iz: ma i$¢ jaknajszybciej, bo
tego wymaga potozenie, 3 niema zadnej wiekszej za-
stony fnp. lasu) przed wgladem przeciwnika z powietrza,
31 w kazdej chwili moze sie spotka¢ z jego natarciem.

wypadku ostatnim bronig iei
i ukrycie, oraz ogien wlasnych k. m.

bedzie rozsypanie sie
W maszerujacej
kolumnie sg wyznaczeni alarmujacy ja
z chwilg lotnika nieprzyjacielskiego. Nie
biore pod uwage apatii zotnierskiej masy w diugim mar-
szu. Przypuszczam, ze oddziaty zareaguja natychmiast
na sygnat wypatrywaczy i jesli zechca uniknaé¢ skutkéw
mozliwego napadu, to sie rozsypig przy jednoczesnem
otwarciu ognia na nacierajacego lotnika z wyznaczonych
znajdujgcych sie juz w marszu w po-
ruchomych podstawach, Sam

wypatrywaoze,
rozpoznania

zawczasu k. m.,
gotowiu na specjalnych

marsz jednak moze by¢ narazie zahamowany. Zwiekszy

Kilkakrotnie powtérzone takie
Maszerujace odwody

sie zmeczenie oddziatéw.
napady moga cel swoj osiagnac.
nie zdaza na czas, lub przyjda bardzo zmeczone, nie
przedstawiajac juz poczatkowej wartosci i nie bedg mo-
gty by¢ tak skutecznie uzyte na froncie. Jes$li oddziaty
nie beda reagowaé przez przyjecie szykéw
wzgledéw koniecznej szybkos$ci marszu, a tylko poprze-
stang na obronie przez ruchome c. k. m., to przedstawig

luznych ze

wdzieczny cel dla lotnika, ktéry cho¢ raz sobie po niej
postrzela, oczywiscie jes$li nie zostanie sam zbity, lub
po stwierdzeniu ognia z ziemi Oddanie
kilkudziesieciu strzatéw, co sie zawsze zdazy w bardzo
krotkim czasie z k. m. dobrze wstrzelanych, moze zadaé
strate kilkunastu ludzi. Czyz cel ataku w kazdym wy-
padku nie zostanie osiagniety? Jes$li dowddztwo okre-
Slito sytuacje za krytyczna i
wszelkich mozliwyoh odwodéw, to czyz zastosowanie sa-
molotéw mys$liwskich przeciw celom ziemnym moze wy-

nie ucieknie.

potrzebuje interwencji

dawacé sie luksusem? Takie zastosowanie szturmowe lot-
nictwa mys$liwskiego czesto przedstawi wieksza korzysé,
anizeli uzycie do tego celu samolotéw linjowych.
W pierwszym wypadku mozemy straci¢ jednego pilota
i samolot, zyskujemy zalo precyzje strzelania, docho-
dzacg nieraz do %011 (k. m. sa na statej podstawie
i strzelajg w kierunku lotu). W wypadku drugim mo-
cenniejszego obserwatora, oraz sa-
molot z kompletem radjo, czy foto i t. p. Zysk strze-
lania z k. m. obserwatora, do ziemi jest niewielki, bio-
rac pod uwage niestato$¢ tych k. m., stad wielki ich roz-
rzut oraz mozliwos$¢ strzelania tylko w poprzek kolumny.
Pilot wprawdzie strzela tez najpierw czy pbézniej, lecz
oraz samolot mniej reagujacy na

zemy straci¢ pilota,

ma tylko jeden k. m .
Zreszta wyzszo$¢ stosowania tego,
czy innego sprzetu, réowniez od sposobu jego
uzycia i od samej obstugi. Rozpatrujac zatem wypadek
wystania, lotnika przeciw kolumnie w marszu, biore tyl-

precyzje celowania.
zalezy

1) Redakcja jest zdania, ze praktycznie (na wojni

Osiggniecie juz 5% trafnych bytoby
wielkim sukcesem! Natomiast podkreslicby nalezato, jak
wielkie bedzie oddzialywanie moralne napadu!

jest to niemozliwe.
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ko fakt, ze rozkaz ten otrzymat lotnik mysliwski. Za-
rzadzenie takie mogto nastgpi¢, spowodowane np. na-
stepujacym rozwojem wypadkéw: potozenie na odcinku
frontu jest bardzo zte. Dany wyzszy dowddca nie ma
juz odpowiednich odwodéw. Zachodzi mozliwo$¢ pobi-
cia przez nieprzyjaciela, jesli zdazy on wczas zgroma-
dzi¢ mase do uderzenia dla zadania ostatecznego ciosu
Dowédca nasz ma jedna cze$¢ de-
cyzji: nie dopusci¢, wzglednie op6zni¢ wejscie odwodow
nieprzyjacielskich do akcji.

Samolot linjowy wykonujacy rozpoznanie
strzegt kolumne piechoty diugosci 3 km.

naszym wojskom.

(np.) spo-
O godzinie H
czoto jej na wysokosci M. Wykonujac swoje zadanie na-
daje depesze o0 wyzej wymienionym
aeronautyiki wie doskonale o potozeniu i zamiarach swe-
go przetozonego. Po otrzymaniu radjogramu ustala
w jakim stopniu moze jego lotnictwo wzigé¢ udziat w tej

fakcie. Dowoédca

sprawie. Jak ten dowddca kombinowat, zeby podjac
decyzje, to obojetne, faktem natomiast jest, ze w' 15
minut po otrzymaniu radjogramu przez niego, dowddca

klucza Nr. 1, bedgcego w alarmie w danej chwili, ma
juz telefonicznie wydany rozkaz natarcia na kolumne
piechoty, bedacej o godzinie H w marszu czotem na
wysokosci M. Dowédca klucza Nr. 1 umiejscawia Czoto
tej kolumny na mapie o godzinie H i kalkuluje, ze od
chwili spostrzezenia tej kolumny do chwili ataku w naj-
!A godziny (jest to czas
po zsumowahniu czas6w potrzebnych na nadanie,
manie radjogramu, rozkazu, powziecia decyzji, odprawy,
omowienia, lot do celu). Piloci tego klucza $g juz przy
dowoédcy i wiedza o zadaniu Przodownik rozpatruje
trzy wypadki: ]) nieprzyjaciel idzie dalej wzdtuz da-
nej drogi, 2) nieprzyjaciel skrecit w bok, 3) nieprzy-
jaciel stoi w miejscu. Wypadek 4-ty, ze nieprzyjaciel
sie cofnal, mozna opusci¢. Zadaje sobie pytanie: gdzie
nieprzyjaciel moze bv¢é po 114 godzinie? Zakres$la tuk
na mapie o promieniu no. 6 km (4 km/g. X 114 godz.)
i otrzymuje przypuszczalny rejon, do ktérego ma do-
lecie¢. Dowoédca klucza poweZmie taka decyzje: ..Wy-
korzystujac zakrycia terenowe, dosta¢ sie najblizej re-

lepszym razie moze uptynaé

otrzy-

jonu awizowanej kolumny, po jej zaobserwowaniu na-
trze¢ jeden raz wzdtuz, z lotu koszacego. Po ataku
zbiérka i powr6t". Nastepnie szczegétowo zaznajamia

swych pilotéw z zadaniem i ich rolg i znanemi praktycz-
nie sposobami uczy sie wraz z niemi na pamie¢ marsz-

ruty. Obchodzg go wszystkie laski, stawy, oraz wy-
raznie!'sza rzezba terenu. Pozadana bytaby mapa
1: 100.000. W oczekiwaniu na okazje takiego zadania

dowddca dyonu ma kilka iei
i przerobionych po lotniczemu. Nauka, przy wiekszej
wprawie, zaimie 30 minut, tembardziei, iz jesli dyon
latat w danvm rejonie to piloci mieli sposobno$¢ pozna-
wania terenéw walki jesli nie latat, to trzeba sie uczy¢
dtuzej. iest wyrazne: strzela¢ na kolumne
piechoty. Przyimuie najprawdopodobniejszy wypadek,
ze nieprzyjaciel maszeruje po zasadniczej drodze. Do-
woddca. klucza wie, ze do oznaczonej przez siebie gra-
nadlecie¢ skrycie, t. .

—Z.) metréow, ptatowcem wzdtuz drogi
awizowanego miejsca poczatkowego M.

kompletéw, pomalowanych

Zadanie

nicy rejonu musi na wysokosci

w  Kkierunku

Jesli piechota

LOTNICZY
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szta, jak przewidywaliSmy w 1—ym wypadku mozliwosci
nieprzyjaciela, dowddca klucza wyjdzie wprost na nia.
Jes$li nie szita, lecz zatrzymata sie w miejscu M, lub
jakiem posredniem na tej drodze, to lecac dalej w ten
sam sposéb dowddca klucza wyjdzie tak czy owak na
to wojsko. Czyli sag dwie szanse na trzy, ze przodownik
sam wykona zadanie. Je$liby kolumna z pewnego miej-
sca skrecita i odeszta kilka km wbok (co mozna przy-
pusci¢ na podstawie dréog na mapie), to dowddca prze-
pilota Nr. Wy-
znaczy mu osobne zadanie. Pilot ten ma do oznaczonej
granicy rejonu nadlecie¢ juz z nastawieniem sie wzdiuz

widzi uzycie do tej ewentualnosci

na boczny kierunek marszu kolumny. Nr. 2 jest zastep-
ca dowddcy klucza, zatem mozna mu powierzy¢ zadanie
samodzielne, przyczem ma tylko 1 na 3 szanse spotka-
nia kolumny piechoty, o ktérej jest mowa. Jes$liby za-
chodzita watpliwo$é, w ktérag strone nieprzyjaciel skre-
cit, wprawo, czy wlewo, to réwniez na podstawie mapy
dowdédca klucza wyznaczy natarcie wzdtuz tych kierun-
kéw pilotom: Nr, wazniejsze i trudniejsze, Nr. 3 —
mniej prawdopodobne. Je$liby uktad drég i sytuacja na
froncie wyraznie przemawiaty za tem, ze nieprzyjaciel
szedt prosto, a najwyzej jeden Kkierunek bedzie wiecej
lub mniej watpliwy, to do gtéwnego zadania przeznaczy
sie dowddce z zastepca. Nr. tym wypadku jest
rezerwa. Leci kilkaset metrow z tytu za przodownikiem
i moze by¢ wzmocnieniem gtéwnego kierunku, moze by¢
uzyty do demonstrowania nalotu na wiekszej wysokosci,
lub tez moze pozosta¢ na lotnisku. W jaki sposéb po-
leci kil-uCz? Rozchodzi sie, aby nieprzyjaciela zaskoczy¢.
Najtatwiej to zrobi¢, dochodzac lotem niskim, wyko-
rzystujac zastone z drzew, wzniesien, zabudowan i t. p.
przynajmniej z km od oznaczonej granicy rejonu. Be-
dac na wysokosci ze Z)m, co nie jest za wysoko, z od-
legto$ci przynajmniej 2 km mozna spostrzec maszeru-
jaca piechote. W razie jej zauwazenia, na odznaczonym
i przestudiowanym odcinku, trzeba sie znizy¢ przynaj-
mniej do 10 m. Przy dodaniu obrotéw, chcac sie utrzy-

3w

ma¢ i nie nabiera¢ wysokosci, trzeba ptatowiec lekko
naciska¢. Karabiny maszynowe sa wycelowane wprzéd
w ziemig, przez kolimator widzi sie cel. Dolatujac do

niego na jakie$ m otwiera sie ogien i to odrazu
z obu k. m.,, aby wykorzysta¢ cala potege sprzetu. Pro-
wadza¢ samolot, krzyzykiem celownika w posrodku
i wzdtuz celu, strzela sie az do kornca kolumny, lub do
wyczerpania sie amunioii (c. k. m. sie nie zacinaja).
Praktyka w zesztym roku na poligonie w Grudziadzu
wykazata, ze trzymaiac sie- takiego sposobu strzelania,
jednym pociskiem przebita sie kilka tarcz (jeden z pi-
lotéw 132 eskadry miat na 100 istrzatéw 130 trafnych).

Cata taktyka w opisanej akcji polega na umiejsco-
wieniu mozliwosci nieprzyjaciela wedtug mapy w swo-
Nastepnie na umiejetnosci or-
locie niskim. Sadze,
nie przyjdzie uzywa¢ dla orientacji

jej pamieci wzrokowej.
ientowania sie i spostrzegania w
ze nikomu na mysl
mapy —; droge trzeba umie¢ na pamie¢ i to jest warun-
kiem powodzenia. Samo wziecie celu na krzyzyk i pro-
wadzenie go z jednoczesnem .naci$nieciem na spust jest
mniej
czas strzelania

lub wiecej dziecinng zabawka. <Lol koszacy pod-
(5 — 15 m, zaleznie od, przeszkéd), wy-
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zeby o co nie zawadzi¢ i reago-
by nie zosta¢ zepchnietym
amunicji. Po-

maga wielkiej
wa¢é szybko

z kursu, nie straci¢ naprézno okazji i
wtarza¢ ataku nie nalezy, ze wzgledu na trudno$¢ po-
nownego ustawienia sie nisko w kierunku nieprzyjaciela,
ktoéry przeciez nie czeka, az go wystrzelajag. Atakowa-
nie powtérne, poszczegblnych grup rozproszonej
ny przez strzelanie z pikowania przedstawia za duze
ryzyko w stosunku do matych wynikéw. Bytoby to zbyt
wielkie narazenie sprzetu w wypadku, kiedy wasciwy
cel juz jest osiagniety, piechota rozproszona, czy ukry-
ta, marsz zahamowany, pewne straty, warto$¢ tej ko-
lumny obnizona, a o to chodzito dowdédztwu '). Wszak
lej wypatryiwacze nie mogli spostrzec lecacego na kilka
zreszta na kolor

uwagi,
na rzucanie,

kolum-

samolotu, pomalowanego
ochronny, nie na tle nieba, co jest tatwe,
W chwili, gdy lotnik rozpoczat strzela¢, jest juz zamato

Nie widzac samolotu w locie

metréow
lecz ziemi.

czasu na szybka reakcje.
koszacym, huk motoru rozlega si¢ z niewiadomo jakiego
kierunku. Samo ciggte nastawianie sie na wszelka mo-
zliwoé¢ ataku z powietrza, wytwarza napiecie nerwowe
u dowddcéw maszerujacej kolumny. Je-
reagowa¢ na byle huk motoru,

Wystarczytoby raz postrzelac,

Przynajmniej
Sliby piechota chciata
toby daleko nie zaszia.
a potem straszy¢, zeby marsz op6zni¢ albo i uniemozli-
wi¢.  Przypuszczamy, ze zwiekszenie obrotéw, by nie
pikowaé¢, a lecie¢ ,plecami”, spowoduje szybko$¢ réwna
orawie maksymalnej. Dla ptatowca wspoéiczesnego, be-
dacego w uzyciu w dywizjonach, wynosi ona 4 km/min.
Lot wzdtuz kolumny, podanej w naszem rozwazaniu,
trwa¢ wiec bedzie niecata minute. Jedli wiatr nie ze-
pchnie, droga na odcinku, zajetym przez kolumne, nie
skreca, to mozna strzela¢ az do konca. Przypuszczajac
najgorszy wypadek, ze pilot pézno naniesie krzyzyk na
cel, sam jest zboku celu, lecgc trawersem (pociski prze-
chodzg wpoprzek ceilu), droga skreca tak, ze trzeba na
nig rowniez sie skierowaé¢ (strata czasu) — zyskuje sie
w kazdym badZ razie kilkadziesiat strzatéw do celu od-
z czego nrzyoadnie pewien duzy procent traf-
nych. Jesli lojnik Zle leciat, skakat przez przeszkody
za wysoko, wypatrywacze mogli go spostrzec na tle nieba
> zdazy¢ zaalarmowaé. Piechota wykonata przepisowe:
-kryj sie przed lotnikiem". Bron o. p. 1, bedaca juz
przedtem w gotowos$ci, ma jeszcze najlepsze mozliwosci
strzelania do nisko lecacego myséliwca, jesli byta z boku
kilkadziesiat metréw juz podczas marszu ubezoieczanej
Trzeba wiec wzigé¢ pod uwage wielka szyb-
i stad wynikajaca
mysliwy ma

danych,

olumny.
08¢ katowa nisko lecacego samolotu
'ru no$¢ trafienia. Przypuszczam, ze taki
pod-

szybko

iz uniknie zestrzelenia, jes$li:
(musi

4. szans na
czas natarcia bedzie miat duza szybkos$¢

lecie¢, jesli chce strzela¢ do ziemi bez stracenia wyso-
kosci, co zreszta zalezy od typu samolotu), bedzie
1)  Aby zaszto opédznienie nieprzyjaciela, konieczne

jest uzycie wiekszych ilosci lotnictwa. Dziatanie jednym
kluczem nie osiagnie rezultatu. Do dziatan tego rodzaju
trzeba wyznaczaé cona/jmniej jedng eskadre, a wiasciwie

dyon. (Przyp. redakcji).
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tylko jeden raz nacieraé, 3) nie bedzie walesat sie po
kraju w oznaczonej strefie, mozliwej obecnosci awizo-
wanego nieprzyjaciela, szukajac go, 4) jesli po natar-
ciu odejdzie nisko, wykorzystujgc zakrycia terenu. Wy-
soko$¢ nabierze dopiero zdata nad czystem polem lub

jeziorem.

Miejsce zbiérki po ataku dowddca klucza wyznaczy
na pewnej wysoko$ci ponad ]ﬂDm, i nad taka miej-
scowos$cig, gdzie trudno sobie wyobrazi¢ obecnosci o. p.
nieprzyjaciela. Powro6t razem zapewni bezpieczenstwo
(z posrod pilotow klucza zawsze kto$s ma

z powietrza

amunicje, dobrze dziatajgce k. m. i silnik). Zresztg za-
danie jest wykonane.
Reasumujac, widze nastepujace czynnosci dowoédcy

klucza przy takiem zastosowaniu lotnictwa mys$liwskie-
go, po otrzymaniu rozkazu:
zbiérka pilotéw i zapoznanie ich z zadaniem,
umiejscowienie na mapie czota kolumny na wy-
i w czasie H,
nieprzyjaciela po uplywie

sokos$ci miejsca M

rozwazanie mozliwosci
czasu minimum 1% godziny, t. j. od chwili spostrzezenia
do czasu zaatakowania,

4) promieniem w naszym wypadku 6km (4 km/godz.
marsz piechoty) zakresla sie luk ze $rodka M. Ltuk ten
jest granica mozliwego pobytu nieprzyjaciela po 1/4
godzinie,

5) powziecie decyzji i
Nr. i Nr. 3 w tej akcji,

61l nauczenie sie na pamieé marszruty,

7) start na zadanie z witasciwem jego wykonaniem.

okreslenie udziatu pilotéw

Opisane dziatanie mozna osiagna¢ tylko przy dobrze
przemyslanem zaskoczeniu w marszu
zmian

zorganizowanem i
kolumny piechoty. Duzo
moznaby zrobi¢ w przytoczonem wykonaniu takiego za-
dania. Pozostanie faktem, ze je$li chodzi o akcje sztur-
mowa, i mam do wyboru samolot mysliwski czy linio-
wy — to wybiore pierwszy, ze wzgledu na wiekszg tat-
a) skrytego podejscia, b) wziecia na celownik,
locie koszacym, d) unikniecia
a bardzo ruchliwy

zreszta praktycznych

wos¢:
cl prowadzenie ognia w

przedstawiajagc maty,
e) oraz ze wzgledu na mniejszg ewentualnie

zestrzelenia,
przedmiot,
strate.
].CI}A: samolotu szturmowego z jego opancerzeniem,
uzbrojeniem oraz wszelkiemi udoskonaleniami technicz-
nemi nie rozpatruje z tej racji, ze sig z tem u nas nie
spotyka. Nie rozwazam, czy lepiej sie¢ optaci bombar-
dowa¢ kolumne, ktéra zawsze zdazy sie rozsypaé i uzyé
o. p. 1, chyba, ze i bomby rzuca¢ sie bedzie z 5 m,
wykorzystujagc zaskoczenie. Zresztg glowa dowddcy
w tem, zeby zarzadzenie byto wykonalne i skuteczne.
On ponosi odpowiedzialno$¢ za wiasciwe uzycie. Wy-
jak najlepiej wykona¢ roz-
rozwazonego faktu

konawcom pozostaje iedno:
kaz. Poniewaz mozliwo$¢ powyzej
moze zaj$¢, wiec musi on byé szczeg6towo sprawdzony
i rozwinigty w dywizjonach, jako ¢&wiczenie praktycz-
nego wykorzystania lotu koszacego dla dziatan sztur-
mowych.

Por. pil. E. Wyrwicki.
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ZAGADNI ENIELEPOLICTI

Koniecznoé¢ stworzenia w Polsce policji lotniczej,
(okreslenie bardziej
marca 1928 r.,

czyli oddziatéw lotniczych policji
zgodne z rozporzadzeniem Pr, Rzpltej z
ogtoszonym w brzmieniu obwieszczenia Min. Spr. Wewn.
z 31 grudnia 1930 r.) uznana zostata przed niedawnym
czasem przez wilasciwe czynniki rzadowe za zagadnienie
dojizate dla przystapienia do jego

| tak, wspomniane rozporzadzenie,

realizacji.

posiadajace moc
uslawy, umozliwia zorganizowanie tych oddziatow poli-
cji przez umieszczenie w niem artykutu 18-go, na mocy
ktérego Minister Spraw Wewnetrznych upowazniony jest
dc ,stworzenia w razie potrzeby i w ramach budzetem
ustalonego etatu osobowego P. P.

czonych do specjalnych

oddziatéw, przezna-

zadan stuzby bezpieczenstwa,
ktérych organizacje wewnetrzng i sposob uzycia okresla
wydane przez niego przepisy".

Najlepszym sprawdzianem pomystowosci
urzadzen na $wiecie jest zycie. Ma to szczegblne zna-

czenie dla tworéw organizacyjnych, ktérych racje najle-

wszelakich

piej potwierdza lub obala praktyka.

Roéwnocze$nie prawie 2z zawarciem historycznych
traktatow pokoju w Wersalu i St. Germain podpisana zo-
stata w dniu 13 pazdziernika 1919 r. przez delegatéw po-
szczegblnych panstw, nalezacych do koalicji, pierwsza
miedzynarodowa konwencja lotnicza, ktéra weszta w zy-

cie dopiero 3 lata poézniej.

I. Miedzynarodowa Konwencja urzadzajaca zegluge

powietrzng z 1919 r.
Tre$¢ powyzszej konwencji zosta-
ta na tem miejscu juz obszernie omdéwiona przez

miedzynarodowej
mag.
pr. kpt. pil. Piatkowskiego.

Zgodnie z brzmieniem samego wstepu do wspomnia-
nej konwencji, zawarcie jej znalazto swe wuzasadnienie
stuszne w przewidywaniu uregulowania zeglugi powietrz-
nej, raz przez wzglad na poczynione na tem polu poste-
py, powtdre z uwagi na korzysci, jakieby miata przyniesé
jej wszechswiatowa reglamentacja Uznano juz wtedy

konieczno$¢ ustalenia pewnych zasad, celem unikniecia

nieporozumien i poparcia rozwoju pokojowej lotniczej
komunikacji miedzynarodowej.
Ws8réd 29 Mocarstw Sprzymierzonych i Stowarzy-

szonych znalazta sie oczywiscie i Polska, ktérej Sejm

ratyfikowat konwencje ta w listopadzie 1924 r.; tekst na-
U. R. P. Nr.

tomiast ogtoszony zostat w Dz. 61 dnia

29 stycznia 1929 r.

Konwencja, o ktérej mowa, stanowi poczatek, jak-

gdyby fundament miedzynarodowego prawa
dajac zarazem najlepsze $wiadectwo zmystowi przewidy-

lotniczego,

13 lat temu
olbrzy-

wania wnioskodawcéw.
podobnej umowy nie zaiwarto,

Gdyby wowczas,
zycie, w postaci
miego rozwoju lotnictwa komunikacyjnego, zmusitoby
i tak do poddania sie tej koniecznosci.

Zostata przeto stworzona pierwsza podwalina praw-
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na, majacej kiedy$ moze caty $wiat obja¢ reglamentacji

zeglugi napowietrznej. Spora ilos¢ panstw dotad jednak
nie zgtosita do niej swego akcesu, majac ré6zne zastrze-
zenia, ktére dyktuja jedynie wzgledy polityczne.

Mimo, iz konwencja powyzsza musiata z natury rze-
czy, szczeg6lnie z poczatku, zawiera¢ caly szereg usterek
i niejasnosci, godzacych nieraz w interesy poszczegélnych
panstw, okazata jednak w swych postanowieniach duzo
zywotnoséci, czego dowodem sa chociazby bardzo mate
zmiany, jakie zaszty w redakcji pierwotnej.

Nie odznacza to, by dokonanie pewnych zmian, sto-
sownie do aktualnych potrzeb nie okazato sie¢ pozadane.
Rozwdj, Swiatowej zeglugi powietrznej milowemi krokami
posuwa sie naprzéd tak dalece, ze najelastyczniejsze
nawet sformutowanie przepiséw konwencji nie zdota za-
pobiec koniecznosci

wien,

ciagtego uaktualniania jej postano-

Z wszystkich rozdziatbw konwencji, najciekawszym,

o ile chodzi o zagadnienie roz-
dziat,

stwowych statkéw powietrznychl, ktérych podziat prze-

policyjno-lotnicze, jest

wprowadzajacy pojecie i definicje, t, zw. ,pan-
widuje na statki wojskowe i inne, przeznaczone do stuz-
by panstwowej, jak to: poczty, wtadz celnych i policyj-
nych.

Zjawienie sie zatem pojecia o statkach
policyjnych w tak fundamentalnym dokumencie miedzy-

lotniczych

narodowym, za jaki nie sposéb nie uwaza¢ wspomniang

konwencje, jest jakgdyby autorytatywnie

istnienia odnos-

przypieczeto-
wanym dowodem uznania koniecznosci
nych organéw policyjnych.

//. Zobowigzania Polski,
i ratyfikowania Konwencji.

wynikajace z podpisania

1
1
Podpisujac Konwencje o miedzynarodowym charak-
précz wynikajacych

terze, Polska przyjeta na siebie,

z niej uprawnien, takze wszelkie obowiazki, polegajace
przepi-
sOw i przestrzegania.
W tym celu, rzecz oczywista, Polskie i jego

Rzad musza posiada¢ organa, ktérych szczegélnem zada-

przedewszystkiem na wprowadzeniu w zycie jej
ich
Panstwo

postanowienn i dopilnowanie

niem bedzie strzezenie wykonywania tych przepiséw, tak
przez witasne, jak réwniez obce statki powietrzne.

Réwnolegle z wprowadzeniem w zycie konwencji, po-
wstata konieczno$¢ uzupetnienia naszego ustawodawstwa
panstwowego temi wszystkiemi ustawami, rozporzadze-
niami i przepisami na postanowieniach Paryskich oparte-
mi, ktérych do chwili ratyfikacji konwencji poprostu nie
byto.

Wtedy to, okazata sie u nas takze potrzeba powota-
nia do zycia organu, ktérego zadaniem bytoby opracowa-
nie brakujacych projektéw usitaw i rozporzadzen letni-
czych, Powstat wtedy w czerwcu 1928 r. Wydziat Lot-
nictwa Cywilnego Ministerstwa Komunikacji, do zakresu

dziatania, ktdérego nalezy zatatwianie wszystkich spraw
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lotnictwa i sprawowania ogélnego kierow-
i komunikacja powietrz-

tyczacych sie
nictwa, oraz nadzoru nad niem
ng, jak to przewiduje art. 8rozp. Pr, Rzpltej z dnia 14

marca 1928 r.

7/7. Polskie Prawo Lotnicze i Rozporzadzenia wyko-

nawcze do niego.

Od Kkilku specjalne prawo

Przyjrzawszy sie blizej zawartym w nim posta-

lat posiadamy wiasne,
lotnicze.
nowieniom, skonstantowa¢ mozemy, ze catla jego osnowa
oparta jest, zresztg zupetnie stusznie, na rzeczonej Kon-
wencji

Prawo to, w 14 rozdziatach
lecz niemniej

miedzynarodowej z 1919 r.

i kilkudziesieciu artyku-

tach przeprowadza og6lna, zasadnicza re-

glamentacje naszej cywilnej zeglugi powietrznej.
Nastepnie ukazal sie w ciggu lat ostatnich caly sze-

reg rozporzadzen i przepiséw wykonawczych do tego

prawa.

7V. Potrzeba istnienia statych panstwowych organéw
nadzorujacych zegluge powietrzng i ich zadania

i

Witadze panstwowe majg nietylko prawo i obowigzek

przepiséw, lecz — co bywa

muszg zapewni¢ Sciste

wydawania rozporzadzen i

rzeczg conajmniej tak wazng —

ich przestrzeganie w praktyce.
Potrzebne sa zatem state panstwowe organa wyko-

nawcze, Z ramienia

dziatajace w zakresie odpowiednim,
Takiemi organami sg np. za-

Komuni-

poszczegblnych ministerstw.
wiadowcy portow, urzedujacy z polecenia Min.
kacji na lotniskach paszportowo-celnych w Warszawie,
Lwowie, Krakowie, Poznaniu, Katowicach oraz Bydgosz-
czy, me moéwigc <juz o sprawowaniu pewnych czynnosci
kontrolnych przez samo Ministerstwo. Sie¢ lotnisk atoli,
dzieki wydatnej dziatalnosci L. O. P .P. obejmuje nadto

jeszcze caly szereg pomniejszych lotnisk  (t.zw. uzytku
publicznego), jak w Wilnie, todzi, Czestochowie, Brzes-
ciu n/Bugiem, tucku, Motodecznie, Tarnopolu, oraz Za-

mosciu, co oznacza, ze nadzorowanie przez specjalne or-
gana przestrzegania wspomnianych rozporzgagdzen na tych
lotniskach, oraz na reszcie terenu Panstwa winno mieé
miej sce.

O ile piecza nad wykonywaniem wyzej wyszczeg6l-
nionych przepiséw czesciowo dotyczy pewnych organéw
to obowigzek ten w zakresie
i decydo-

Ministerstwa Komunikacji,
przestrzegania wzmiankowanych rozporzadzen
wania w poszczegdlnych kwestjach, dotyczacych bezpie-
czenstwa publicznego ciazy¢ winien, zasadniczo biorac,
na wiadzach administracji ogo6lnej, i ich organie wyko-
nawczym: Policji Panstwowej.

Zadania te stresci¢ sie¢ daja nastepujaco:

1. W odniesieniu do cztonkéw zatogi:

a) sprawdzaniu, czy posiadajg przepisane i wazne cpoza obrebem lotnisk, zatwierdzonych dla

do terminu $wiadectwa upowaznienia-

licencje) do wykonywania czynnos$ci na statku, stosownie

(uzdolnienia i

do zakresu dziatania.
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b) sprawdzanie, czy stan (skiad) zatogi odpowiada
przepisom.

c) sprawdzanie doktadnos$ci i prawdziwosci zapiskéw
w dzienniku podrézy statku, oraz dziennikéw lotu po-
szczeg6lnych cztonkéw zatogi.

d) poswiadczenie tych dokumentéw.

2) W odniesieniu do statkéw powietrznych krajo
wych.

a) sprawdzanie, czy sa nalezycie zarejestrowane

b) sprawdzanie, czy statek posiada wszystkie przepi-
sowe znaki przynaleznosci panstwowej i rejestracji, oraz
inne wymagane napisy (tabliczki).

c) sprawdzanie, czy statki posiadaja wymagane do-

kumenty (karte rejestracyjna i $wiadectwo zdolnosci
technicznej) i ksiegi poktadowe, oraz czy dokumenty
tych statkéw sg wazne pod wzgledem terminu, a dane

w nich zawarte, zgodne ze stanem faktycznym,
d) poswiadczenie ksiag poktadowych przed odlo-

tem i po wylagdowaniu.
3) W odniesieniu do statkéw powietrznych zagra-

nicznych.
a) sprawdzanie, czy statki
Swiadczenia uprawniajagce na przylot do Polski,

te majg przepisowe za-
wzgle-
dnie przelot przez Polske,

b) sprawdzanie, czy stan wykazany w dokumentach

tych statkéw jest zgodny ze stanem faktycznym.
c) poswiadczenie tych dokumentéw.

4) W odniesieniu do lotnisk i urzadzen lotniczych
a) stwierdzanie, czy zachowywane sa wszelkie prze-
pisy obowigzujace przy zaktadaniu, urzadzaniu, oraz ko-
rzystaniu z lotnisk i -ich urzadzen.

b) branie udziatlu w charakterze rzeczoznawcéw w
dochodzeniach, zarzadzonych przez wojewode,
cych na celu zbadanie wnioskéw o zatwierdzenie projek-
téw umieszczenia przyrzadéw i znakéw sygnalizacyjnych
dla potrzeb zeglugi powietrznej na nieruchomej wiasno

lub publicznej.

a maja-

Sci prywatnej,

5) W odniesieniu do lotu (ruchu) statkéw po-

wietrznych.
a) stwierdzanie i kontrolowanie, czy ruch ten odby-
wa sie przepisowo.
b) stwierdzanie, postanowie-

nia o::;

czy sa przestrzegane

sygnalizacji lotniczej i lotniczych znakach przyziem-
nych,
przelocie granic,

strefach zakazanych,

szlakach powietrznych, wyznaczonych do lotu ponad

obszarem Panstwa, oraz o lotniskach otwartych dla ze-
glugi powietrznej

rewizjach paszportowych.

krajowej i zagranicznej,

6) W odniesieniu do wypadkéw odlotu i ladowan

ruchu przez
Ministerstwo Komunikacji.
a) przeprowadzanie dochodzen o przyczynach tyc
ladowan.
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b) legitymowanie cztonkéw zatogi (ewentualnie pa-
sazerow).

c) zatrzymanie, lub udzielanie zezwolen na dalszy
lot.

d) ewentualne skierowanie na wtasciwe lotnisko pasz-
portowo-celne, wzglednie inne.

e) przestanie meldunkéw do Min. Komunikacji o tych
ladowaniach.

7) W odniesieniu do nieszczes$liwych wypadkéw ze
statkami powietrznemi wzglednie spowodowanemi przez
statki powietrzne.

a) policyjne zabezpieczenie miejsca wypadku.

b) udzielanie pierwszej pomocy sanitarnej,
c) przeprowadzanie dochodzen wstepnych.
d) przesytanie telefonicznych Ilub telegraficznych
meldunkéw o wynikach tych dochodzen do Min.
i G{y. Kom, P. P.

8) W odniesieniu do przedsiebiorstw, pokazéw pu-

Kom.

blicznych i imprez lotniczych.

a) sprawdzanie, czy sa wykonywane na zasadzie kon-

cesji, ewentualnie jednorazowego zezwolenia Min. Kom,

lub upowaznionej witadzy administracyjnej.
b) sprawdzanie (opinjowanie) danych, zawartych w
podaniach o nadanie koncesji, lub zezwolenia na urzadza-
nie pokazéw publicznych i

imprez lotniczych.

c) sprawdzanie zgodnos$ci dokumentéw

wych ze stanem faktycznym.

przewozo-

9) W odniesieniu do wylagdowania lub wstrzymania
odlotu statkéw powietrznych.

a) wstrzymanie odlotu statku powietrznego w wy-
padkach przewidzianych w rozporzadzeniu z 15
1929 r.

lipca

b) skiadanie meldunkéw do Min. Kom. i wtadz prze-
tozonych o przyczynach wstrzymania, lub opéZnienia od-
lotu statku,

c) zarzadzenie
do przepiséw o

ladowania statku niestosujgcego sie
locie wzdtuz urzedowo wyznaczonych

szlakéw powietrznych.

d) zawiadamianiu, z wyszczegbélnieniem odpowied-
nich danych, o ewentualnym niestosowaniu si¢ statku po-
wietrznego do zadania wyladowania:

witadz najblizszych lotniska cywilnego,

witadz wojskowych, w wypadkach przewidzianych
w artykutach 31, 32 i 39 rozp. Pr. Rzpltej o prawie lot-
niczem,

organéw granicznych, i bezpieczeistwa publicznego

w wypadku, przewidzianym tym rozporzadzeniem,

10) W odniesieniu do przepiséw sanitarnych, hy-
i ratowniczych.
a) wspotdziatanie w nadzorze stanu sanitarnego, hy-

gjenicznych
gjenicznego i ratownictwa na statkach powietrznych i w
portach lotniczych.

b) udzielanie wesp6t z wiladzami

Szej pomocy sanitarnej.

portowemi pierw-
11) W odniesieniu do przepiséw o stuzbie lotniczej

radjowej, tacznosci i meteorologicznej.

sprawdzanie $cistego przestrzegania tych przepisow.
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V. O mozliwoéci rozszerzenia zadan lotniczych organéw
bezpieczehstwa publicznego.

W dalczym ciggu swego rozwoju policja lotnicza be-
dzie mogta by¢ pociagnieta takze i do zadan czysto poli-
cyjnych. Samolot zatem i jego urzadzenia stuzy¢ beda
jako $rodki do wykorzystania zdobyczy techniki lotniczej
na polu usprawnienia dziatania policji w dziedzinie Kkry-
minalnej.

Zakres tych dziatan znowu bylby nastepujacy:

tacznosé Centrali P. P, z komendami

cjonalnemi;

prowin-

umozliwienie organom $ledczym dotarcia w szyb-
kim czasie do miejsc wiekszych przestepstw, bardziej od-
dalonych i mato dostepnych,
w poscigu ztoczyncéw;

ewentualnie wspo6tudziatu

3) zasilanie organami policyjnemi zatég policyjnych
w osrodkach rozruchéw i wiekszych zaburzen;

4) kontrolowanie i stwierdzanie rozmiaréw klesk zy-
wiotowych (wylewy
nych i t. p.),

rzek, pozary laséw, trab powietrz-

VI. Oddziaty lotnicze policji, jako specjalne organa

bezpieczenstwa.

Po tak szczeg6towem unaocznieniu zadan, ktére be-
da mialy do speinienia oddziaty
kresie dopilnowywania i

lotnicze policji w za-
nadzoru nad przestrzeganiem
obowigzujacych na obszarze Panstwa Polskiego przepi-
soéw, lotniczem i

zawartych w prawie rozporzadzeniach

wykonawczych do niego, stwierdzi¢ trzeba, ze organa te
beda miaty do spelnienia caly szereg najrozmaitszych
i nowych, dotagd nieznanych,

obowiazkéw natury specjalnej.

oraz niepraktykowanych

Jasnem staje sie przeto, ze organa te beda musiatly

by¢ nalezycie uzdolnione do tego szczeg6lnego rodzaju
stuzby — a co zatem idzie — posiada¢ gruntowne wy-
szkolenie i to w trojakim Kkierunku: policyjnym, lotni-

czym i policyjno-lotniczym.

Podobne postawienie sprawy wyszkolenia organéw
P. P. doprowadzito wszedzie do catkiem prostego, logi-
cznego wniosku, ze organami temi beda mogli by¢ jedy
nie specjalni policjanci-lotnicy, do stuzby tej fachowo
czyli pod wzgledem
organizacyjnym tworzy¢é musza oddzielne oddziaty let-

nicze naszej policji.

zaprawieni, ktérzy w swej catosci,

Podobnie ma sie sprawa wyposazenia tych oddzia-
tow w sprzet specjalny lotniczy i inny, rodzaje ktérego
zaleze¢ beda od potrzeb zwigzanych z moznosciag spetnie-
nia wszystkich zadan w wyzej

kresie.

wyszczegbélnionym  za-

VIIl. Warunki, uzalezniajagce sprali dziatanie

oddziatéw lotniczych P. P.

Azeby obowiagzki tego

nieodzowng jest nietylko

rodzaju méc nalezycie spet-

niaé, doskonata znajomos$¢

i zglebione zrozumienie strony prawnej i ustrojowej za-
gadnienia zeglugi krajowej i

powietrznej zagranicznej,
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lecz bardziej jeszcze doktadna znajomo$¢ dziedziny zy-
majacego’ stanowi¢ w przysztosci przed-
pieczy.
nych organach P. P. cigzy¢ beda obowiazki, z ktérych
nalezyte wywigzanie' sig, wymaga¢ bedzie od nich précz
czestokro¢ bardzo duzo umiaru, taktu,

cia publicznego,

miot ich szczegdlnej Na nich to, tych specjal-

fachowych zalet,
réwnowagi, odwagi i zimnej krwi, a takze co$ w rodzaju
savoir-vivre'u lotniczego,

ze. wzgledu na prawdopodo-

bienstwo zetkniecia sie czestego z jednostkami obcych

narodowos$ci, osobami znajdujacemi sie przewaznie na

wysunietych stanowiskach rzadowych, Ilub spotecznych.

Tak obszerny i trudny zakres obowigzkéw wtozy na
ich barki istotnie nietylko wielka odpowiedzialnos$¢, lecz
wymagaé¢ bedzie od nich w bardzo duzym stopniu takze
rozwiniecia petni zywotnosci i incjatywy, celem dostoso-
wania swej stuzby do normalnej i stale rozwijajgcej sie
zeglugi powietrznej.

Nie wolno zapominaé¢, ze te rozliczne zadania poli-
cji w zakresie bezpieczenstwa publicznego stawia¢ beda
temu personelowi wigksze, nizby to sie zdawac¢ mogto
wymagania natury fachowej
policje
na uwadze,

i intelektualnej. Organizujac
lotnicza, te wilasnie wytyczng stale trzeba mie¢
gdyz pod zadnym warunkiem nie mozemy
pozosta¢ w tyle za innemi

Chcac naprzyktad egzaminowaé pilotéw, t. zn. by¢
cztonkiem odnosnej komisji, wzglednie mie¢ wyrobiony
poglad na prawidtowo$¢, lub niestosowno$¢ wykonywania
czynnosci pilotazu przez og6t pilotéw, trzeba przede-

wszystkiem samemu by¢ pilotem i to niebytejakim, po-

panstwami.

siada¢ duze wyrobienie i doswiadczenie z tego zakresu.
To samo winno mie¢ miejsce, jesli ma by¢ kiedy$ takze
rozciggania zewnetrznego nadzo-
ru technicznego nad statkami powietrznymi i silnikami,
lub dokonywana wszechstronna ekspertyza w sprawach
lotnictwa i doktadne nadanie przyczyn, oraz skutkéw
wypadkéw i t. d. Odpowiedni organ policyjny bedzie
wtedy musiat posiada¢ rzetelna wiedze fachowa i do-

sprawowana czynnos¢

Swiadczenie techniczno-kontrolne.
Jednym stowem, personel oddziatéw lotniczych poli-

cji, z jakiegokolwiek punktu by sie nan patrzyto, musi

LOTNICZY 177

obowigzkowo naleze¢ do elity funkcjonarjuszéw policji;

musi by¢ $wietnie i wszechstronnie wyszkolony, umieé
znakomicie postugiwa¢ sie oddanym do jego dyspozycji
sprzetem, dla celéw swej wysoce odpowiedzialnej stuzby,
raz poto, by mozna si¢ byto na nich wzorowaé, powtére,
by ta umiejetno$¢ stanowita wielce pozgadany i dodain
wspétczynnik powodzenia oraz powagi ich pracy.

Tak samo nie wolno zapominaé¢ o tem, iz nakiadanie
przez Panstwo na te specjalne organa podobnych obo-
wiagzkéw, o tak szczegdlnym charakterze, powaznie rzecz
biorgc, istotnie trudnych do speinienia, domaga sie takze
stworzenia dla nich, tych przysztych straznikéw bezpie-
czenstwa lotniczego cywilnej

wiednich warunkéw pracy i egzystenciji,

zeglugi powietrznej, odpo-
analogicznie do
tych, ktére zostaty ustawowo przyznane personelowi woj-
skowego korpusu aeronautycznego.

W koncu podkresli¢ trzeba, ze wiekszy lub mniejszy
oddziatéw a tem

stopien specjalizacji lotniczych policji,

samem wezszy lub szerszy zakres ich zadan, sta¢ beda

zawsze w bezposredniej zaleznosci i zwigzku ze stop-
niem rozwoju cywilnej zeglugi powietrznej, uzaleznionym
catkowicie cd gospodarczej sity i ekspansji naszego
kraju.

Dlatego tez, jesli chodzi o mozliwosci rozwojowe za-
gadnienia policyjno-lotniczego na
wysitki polu, przyjmujac
trudnos$ci naszego potozenia gospodarczego, zmuszajg do

rozbudowy or-

rodzimym
pod uwag.,

naszym
gruncie, na tem
roztozenia catoksztattu planu
ganizacyjnej

realizacji
tej specjalnej stuzby na okres Kkilkuletni.
Same za$ omdwienie istoty struktury organizacyjnej
lotniczych oddziatéw policji w Polsce,
zenia w $rodki techniczne, dyslokacji i t. d., nie moze sie

narazie pomiesci¢ w ramach niniejszej pracy. Rozwigza-

ich sity, wyposa-

nie tych zagadnien wymaga u nas jeszcze,
dtuzszych i powaznych studjow.

rzecz jasna,

Sama za$ racja powotania do zycia policji lotniczej,
jest zatem niczem innem, jak koniecznos$cia panstwowa
o szczegélnem dla spokoju, bezpieczenstwa

publicznego znaczeniu.

porzadku i

W. W.

SELEKCJA KANDYDATOW DO LOTNICTWA
PRZY POMOCY BADAN PSYCHOTECHNICZNYCH

OD REDAKCJI.

C. B. L. L. badan
zbiorowych inteligencji dla kandydatéw do lotnictwa, juz

dnia 5.11.1931 wystapito z wnioskiem do Dep. Aer. o zwo-

uznajac wazno$¢ wprowadzenia

tanie konferencji dla ojrracowania odpowiednich préb

(testow). Spr ta posuneta sie o tyle, ze pierwsze

prébne testy zostaty juz wydrukowane i w maju r. b. zo-

Konieczno$¢ jak najstaranniejszej selekcji kandydatow
do danego zawodu nigdzie bodajze nie wystepuje z takag
jaskraiwos$cia, jak w lotnictwie. Jest rzeczg nie ulegajaca
zadnej-Watpliwosci, iz jednostki, ktérym ciezkie warunki

stang przeprowadzone pierwsze badania w Szkotach ofi-
cerskiej w Deblinie oraz podoficerskiej
majace na razie charakter informacyjny.

Artykut p. kpt. Milkowskiego
czasie, pozwoli bowiem wypowiedzie¢ sie tym wszystkim,

w Bydgoszczy,
jest wiec bardzo na
ktérzy sprawag ta zywo sie zainteresuja.

wybranego zawodu beda stawia¢ bardzo wysokie wyma-
gania, 'musza przez swe zdolnos$ci i wtasciwosci, wrodzone

czy tez nabyte, dawac¢ jak najwiekszg gwarancje, iz beda
w Stanie wywiazac¢ sie z czekajacych ich zadan.
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Dotychczas badania przydatnos$ci kandydatéw opie-
raja isia przewaznie na ocenie ich zdolnosci fizycznych;
badania ich wiasciwosci psychicznych odgrywaja jedynie
role pomocnicza. Nie jest to jednakze stosunek normalny.
Na podstawie praktyki zyciowej, a specjalnie obserwacji
zycia lotniczego, mozemy niejednokrotnie stwierdzi¢, iz
wiasciwosci psychiczne dominuja niejednokrotnie nad fi-
zycznemi warunkami organizmu; zjawisko to wystepuje
szczegblniej jaskrawo w warunkach ciezkich, wymagaja-
cych od cztowieka maximum wydajnoéci. Zdarza sie np,,
iz piloci, obdarzeni stabym organizmem, wykazuja znacz-
zdolno$¢ do ponoszenia wysitkéw, zwigza-
ich koledzy,

organizm ich podtrzymy-

nie wiekszg
nych z wykonywaniem trudnych lotéw, niz
mitodsi i wytrzymalsi fizycznie;
wany jest przez bodzZce psychiczne, w postaci ambicji, za-
latania i t. p., ktoére to bodzZce dziataja

innych kolegéw nie w lak silnym sto-

mitowania do
widocznie u tych
pniu, Pozatem wykonywanie trudnych, odpowiedzialnych,
a czesto niebezpiecznych zadan lotniczych, mozliwe jest
tylko w wypadku posiadania przez lotnika pewnych wita-
psychicznych, o ktérych rezultaty badan stanu
zdrowia nic nie méwia (np. inteligencja, odwaga, wytrwa-
to$¢, energja). Dobry stan zdrowia nie czyni jesizcze do-

Sciwosci

brego lotnika; ozy.nig to dopiero specjalne cechy jego
charakteru.
Dlatego tez pozwole sobie wysunaé¢ twierdzenie, iz

badania cech psychicznych charakteru u kandydatéw do
lotnictwa powinny by¢ stawiane conajmniej na réwnym
poziomie z badaniem ich przydatnosci fizycznej, o ile na-
wet nie powinny by¢é wysuniete na pierwsze miejsce. Nie
mam bynajmniej zamiaru twierdzi¢ przez to, iz badanie
zdolnosci fizycznych u kandydatéw powinno by¢ zanie-
dbane; jak najlepszy stan zdrowia jest warunkiem obo-
wigzkowym dla lotnika, ale nie on powinien wylgcznie
decydowaé¢ o przyjeciu kandydata do lotnictwa. Badania
stanu zdrowia powinny by¢ jedynie eliminaoja wstepna
przed badaniami psychotechnicznemu

przystepujac do problemu badan psycho-
lotnictwa,

Jednakze,
technicznych kandydatéw, przeznaczonych do
iz stosowanie systemoéw ba-
do innych

musimy sobie uprzytomnic,
dan, uzywanych przy okres$leniu przydatnosci
zawodéw, nie moze mie¢ miejsca w lotnictwie bez grun-
townego ich przerobienia i uzupetnienia. Warunki pracy
w lotnictwie tak daleko odbiegaja od warunkéw normal-
nych, iz konieczno$¢ ta nasuwa sie w sposob oczywisty
i niewymagajgacy umotywowania.

Opracowanie warunkéw omawianych badan musi by¢
oparte na dwoéch zagadnieniach; ]) jakie cechy charakte-
ru i umystu powinien posiada¢ kandydat na dobrego lot-
nika i jakiemi sposobami mozna stwierdzi¢ istnienie
tych cech u kandydatéw.

OdpowiedZ na pytanie pierwsze, napozér proste, tru-
dna jest jednakze do sformutowania w spos6b jasny
i konkretny, a réwnoczes$nie wyczerpujacy. tatwo bytoby
wyliczy¢ szereg zalet, wymaganych od lotnika z podkre-
Sleniem, iz powinny one wystepowaé¢ u kandydatéow
jednakze w matym stopniu
Pojecia oderwane,

w stopniu jak najwyzszym;
utatwitoby to selekcje kandydatéw.
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uzywane najczesciej na okres$lanie cech charakteru, sa

najczesciej ogdlnikowemi okresleniami, o bardzo szero-
kiem znaczeniu. OdpowiedZ jest wiec trudna, nie jest je-
wiemy np. z doswiadczenia, iz juz

instruktorzy sa

dnakze niemozliwa;
w pierwszym okresie szkolenia pilotazu,
w stanie okres$li¢, ktérzy z uczniéw zapowiadajag sie na
dobrych pilotéw, a ktérzy nasuwaja powazne watpliwosci
co do celowosci ich dalszego szkolenia. Niewatpliwie, tra-
fiaja sie przy tem pomyiki, jednakze nie tak wielkie, jak
to sie przyjeto moéwié. Dos¢ przejrze¢ jest liste miodych
pilotéw, ktérzy stali sie ofiarami wypadkéw lotniczych
z powodu btedéw w pilotazu; w duzej wiekszosci sa to ci,
w stosunku do ktérych juz w szkole pilotéw wysuwano
zastrzezenia. To samo dotyczy uczniéw obserwatoréw; juz
w ciggu pierwszego roku instruktorzy sga w stanie wyro-
bi¢ sobie zdanie co do ich przydatnosci i trafno$¢ tych
opinij zwykle sprawdza sie w czasie p6zZniejszym. A wiec
kryterja do okres$lenia przydatnosci kandydatéw istnieja,
sg tylko trudnosci w ich sformutowaniu.

Roéwniez trudna jest odpowiedZ na pytanie drugie.
Niewatpliwie, najlepszym sprawdzianem sa rezultaty pra-
cy kandydatéw w powietrzu; jednakze sposob ten jest
zbyt kosztowny i powolny i nie moze by¢ stosowany do
ogétu kandydatéw; powinna to juz by¢ eliminacja osta-
ktérzy nie odpowiadaja

Liczba ich powinna

teczna, w ktérej odpadaja ci,
w zupetnos$ci stawianym wymogom.
by¢ jak najmniejsza; nalezy wiec juz przed rozpoczeciem
szkolenia stara¢ sie osiggna¢ jak najdoktadniejszg se-
lekcje.
Psychotechnika
iloScig $rodkéw, bedacych w moznosci w warunkach labo-

rozporzadza do tego celu znacznag
ratoryjnych okres$lenia tych cech psychicznych, ktére ina-
czej musiatyby by¢é badane przez obserwacje
w czasie szkolenia. Nalezy tylko okres$li¢ zgory zakres ba-

uozniéw

dan; sposéb ich przeprowadzenia okres$la specjalisci psy-
chotechnicy, lotnicy beda mie¢ tutaj najwyzej gtos do-
radczy.

Nie czuje sie bynajmniej na sitach ido wyczerpujace-
go opracowania poruszonych zagadnien, dlatego tez w ni-
niejszym ortykule postawitem sobie cel znacznie skrom-
niejszy: pobudzi¢ kolegéw lotnikéw, jak réwniez specja-
listbw psychotechnikéw do przemyslenia i przedyskuto-
wania tych zagadnieri; tylko praca zbiorowa moze da¢
wszechstronne os$wietlenie, i, dzieki temu, pozytywne re-
zultaty.

Jako punkt
stem badan psychotechnicznych, stosowanych dla kandy-

Inzynierji i Saperéw, Marynarki i Sani-

wyjécia w rozwazaniach przyjagtem sy-

datéw do szkot:
tarnej. System ten polega na okres$leniu wartosci, intelek-
tualnej kandydatéw przy pomocy krotkich wypracowan
na tematy ogoélne, oraz przy pomocy t. zw. testéw psycho-
technicznych. System ten da sie w zupeinosci zastosowac
do okres$lenia przydatnosci kandydatéw do lotnictwa pod
wzgledem intelektualnym, po dokonaniu pewnych przero6-
bek; pozatem musi by¢ uzupeiniony przez badania innych
cech kandydata.

A wiec, jako tematy do opracowan ogélnych naleza-
toby wybra¢ tematy, zwigzane z lotnictwem, przyczem po-
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winny to by¢ tematy ogdélne, nie wymagajace studjow,
a majace na celu stwierdzenie u kandydata sposobu rozu-
mowania, zdolnosci do krétkiego i jasnego wyrazania sie,
logicznosci i sposobu argumentacji. Dla przyktadu podam
kilka tematow: znaczenie lotnictwa w rozwojiu kultury
ludzkosci, 3 dlaczego chce wstapi¢ do lotnictwa, 3) dla-
czego Polska musi mie¢ silne lotnictwo, 4) co cenie w zot-
nierzu i dlaczego.

Précz tego, nalezatoby doda¢ kilka tematéw fachowo
lotniczych, przeznaczonych dla kandydatéw na oficeréw
technicznych.

Wyboér tematu dowolny, czas pracy 30 minut. Przy
klasyfikowaniu zwracac¢ specjalng uwage na szybkos$¢ pra-
cy i zwieztos$¢, przy réwnoéczesnem gruntowmem opracowa-
niu tematu.

Jako prace druga, kandydaci otrzymuja arkusze z py-
taniami, na ktére maja udzieli¢ odpowiedzi w kilku sto-
wach. Arkusz ten ma za zadanie stwierdzi¢ ich zakres za-
interesowan przez zadawanie pytan natury ogélnej z r6z-
nych dziedzin wiedzy (,np, tytuty najpiekniejszych powie-
Sci, wynalazki Edisona, monarchje europejskie, typy sa-

molotéw, nazwiska zyjacych pisarzy polskich, produkty
kopalniane Polski).
Praca trzecia:

pnia inteligencji.

Pytan 20, czas pracy 15 minut.

arkusz ma stuzy¢ za sprawdzian sto-
Zawiera on pytania, na ktére mozna
udzieli¢ odpowiedzi dopiero po krétkim namys$le (np. naj-
wazniejsze wynalazki XX wieku, panstwa sasiadujace
z Polska, nad jakiemi panstwami i miastami przelatuje-
my, lecac ze Lwowa do Londynu, cechy charakteru wyma-
gane od lotnika,
ludzkosci). Pytan 20 — czas pracy 30 minut.

najwazniejsze wydarzenia w dziejach

Praca czwarta: ma za zadanie badanie uwagi i do-
ktadnosci pracy. Wykonywuje sie jg na t. zw. tescie Bou-r-
dona; praca polega na zakre$laniu w minimum czasu na
zadrukowanej
(np. b, w, z,).
nastepnie na

stronicy pewnych zgéry wskazanych liter
To samo doswiadczenie przeprowadza sie
np. przekres$li¢ kazda 3
pomiedzy parzystemi cyframi i kazda
rzystemi.

tescie cyfrowym;
pomiedzy niepa-

Praca piata polega na sprawdzeniu spostrzegawczosci
i pamieci wzrokowej. Nalezy ja przeprowadzaé¢ przy po-
mocy testéw coraz trudniejszych, by przyzwyczai¢ sto-
gd/z

inaczej pokrzywdzeni byliby oi, ktérzy z ¢wiczeniami ta-

pniowo kandydatéw do stawianych im wymagan,

k-iemi spotykajg sie poraz pierwszy, na niekorzy$¢ innych,
ktérzy mieli sposobnos$¢ juz je przerabia¢ (skauting).

A wiec pierwsze ¢wiczenie polega¢ bedzie na wylicze-
z posrad Z)tu
jednej minuty;
¢wiczenie drugie na zakres$laniu na podanym arkuszu, za-

niu (na pismie) jak najwiekszej ilosci
przedmiotéw pokazanych w przeciggu

wierajacych 30 figur geometrycznych, kilku figur wspél-
nych, mieszczacych sie réwniez na tablicy, pokazanej kan-
dydatom przez instruktora na przecigg &ch minut. Cwi-

czenie trzecie polega na segregowaniu fotografij lotni-
czych w ustalonym porzadku, czwarte — na dorysowaniu
brakujacych rysunkéw na

podstawie poprzednio pokazanego wzoru, pigte—na okre-

szczeg6téw do doreczonych

Sleniu, ktére z przedstawionych fotografij lotniczych
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i szkicébw przedstawiajg ten sam teren, széste — na szyb-
kiem wypetnianiu pustych kwadratéw podiug klucza, po-
kazanego przez instruktora.

Analogiczny spos6b badan nalezy opracowaé¢ w celu
okreslenia zdolnosci do przyjmowania wrazern stuchowych,
poswiecajac im jednakze mniej uwagi, poniewaz wrazenia
stuchowe odgrywaja u lotnika znacznie mniejsze znacze-
nie, niz wrazenia wzrokowe.

Cwicizenia te nalezy nastepnie utrudni¢, przez rozda-
wanie arkuszy do opracowania po uptywie np. minut

od chwili pokazania wzoru przez instruktora. Stwierdzi
sie w ten sposob ndetylko spostrzegawczo$¢ i pamieé, ale
i dtugotrwato$¢ otrzymywanych wrazen. Przeplatajac po-
kazy pomiedzy soba i zadajac pdzniej oddzielnej odpo-
wiedzi na kazdy z mich, bedziemy mogli zbada¢, w jakim
stopniu nowe wrazenia, odniesione przez badanego osob-

nika, zacierajg wrazenia, otrzymane przeprzednio.

Praca szésta ma na celu zbadanie szybkosci i logicz-
noéci myslenia kandydata. Na pierwszym arkuszu nalezy
wykonaé¢ szybko zlecenia podtug zatgczonej instrukcji; np.
na skomplikowanem rysunku zaznaczy¢ czeséci, nie obje-
te ani kotem, ani kwadratem. Arkusz drugi zawiera sze-
regi stéw, ktére nalezy uporzad-kc-wa¢ w celu otrzymania
logicznych zdan, np. ,zyciowej cztowieka lub w harfuje
charakter sie¢ walce tamie". Arkusz trzeci posiada zdania,
w ktérych nalezy wstawi¢ -brakujace wyrazy lub litery.
Np. czesto — , ktérzy — ostro — , sami — sg — winy.

Czem ...... o — oka, tem a dzwiek.

Arkusz czwarty zawiera szeregi liczb, utozonych po-
dtug pewnego prawa, ktére nalezy dostrzec i przedtuzyé
szeregi w dalszym ciggu.

Arkusz piagty zawiera szeregi

rysunkéw, rozwijanych stopniowo wediug pewnego pra-
wa; nalezy rozpoczete rysunki wykonczyé¢ zgodnie z tem
prawem. Arkusz szdésty zawiera zagadnienia proste, ktére
rozwigzuje sie tatwo, o -ile badany ,nie peszy sie" i mysli
spokojnie; w innym wypadku nastreczajg znaczne trudno-
Sci. N-p. mamy trzy skrzyneczki: duza, $rednig i mala.
Jedna z nich zawiera szafir, druga bursztyn, a trzecia jest
Wia-
domo jednak, iz kiedy obok siebie znajduja sie skrzynecz-

pusta, niewiadomo jednak, ktéra z ni<h co miesci.

ki: $rednia i mata, to jedna zawiera szafir, a druga jest
pusta. A kiedy razem sa -duza i $Srednia, to jedna jest
pusta, a druga zawiera bursztyn. Okres$li¢, co zawiera kaz-

da skrzyneczka.

Praca sibdma ma na celu okres$lenie zdolnosci pod-
chwytywania mysli
W przeciggu

nowych. Polega na streszczeniu
minut odczytu, wygtoszonego stuchaczom

na temat dowolnego -zagadnienia fachowego w ciggu 30
minut.

Czasy, przeznaczone do opracowania, powinny by¢
jak najkrotsze, okreslane podtug poziomu kandydatow
zdolniejszych. Utatwia to stopniowanie ocen, a utrudnia
uczniom korzystanie z pomocy obcej. Suma -czasu, po-
wyniesie

w sumie okoto 4-ch godzin, co stanowi powazne obcigze-

trzebna do przerobienia podanych 7-miu prac,

nie i pozwoli stwierdzi¢ istnienie u kandydatéw zdolnosci
do ponoszenia dtugotrwatych wysitkéw umystowych. Opra-
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cowania przeprowadza sie na piSmie, co skraca czas ba-
iloSci kandydatéw.
iz pierwszy dzien badan pozwoli

dan przy wielkiej
Widzimy, nam na

wyeliminowanie kandydatoéw, odpowiadajgcych, pod
wzgledem inteligencji i bystrosci umystu'—
maganiom. Zmniejszona ilos¢ kandydatéw, ktéra pozosta-
nie po tych prébach, utatwi dalsze indywidualne badania

kandydatow.

naszym wy-

Drugi dzien badann powinien by¢ poswiecony na prze-
prowadzenie egzaminu sprawdzajgcego z tych dziedzin
wiedzy, ktérych gruntowna znajomo$¢ potrzebna jest do
dalszych studjow w lotnictwie (fizyka, matematyka, che-
mja), Swiadectwo szkolne nie zawsze jest sprawdzianem
stanu wiadomosci kandydata; uczniowie niedostatecznie
przygotowani obnizaja poziom szkoty lotniczej i beda od-
dziatywa¢ hamujaco na postepy innych kolegéw.

Po przeprowadzeniu tego egzaminu, mozna dalej pro-
wadzi¢ badania psychotechniczne, wychodzac z zatozenia,
iz lotnikowi potrzebna jest nietyLko wysoka Inteligencja
i bystro§¢ umystu, ale zalety te nie powinny go opuszczaé
nawet w najciezszych warunkach fizycznych i psychicz-
nych. Nalezy wiec te warunki stworzy¢ sztucznie i obser-
wowaé, w jaki sposéb pod ich wpltywem obnizy sie wy-
dajno$¢ kandydata. Rezultat poréwnania wynikéw powie
nam bardzo duzo o przydatnosci kandydata; lepszy be-
dzie ten, ktéry przy zmienionych warunkach wykaze nie-
znaczne roéznice, niz jego inteligentniejszy konkurent,
u ktérego sprawnos¢ inteligencji pod wptywem bodzcow
zewnetrznych gwattownie spadnie.

Jakiez to maja by¢ warunki? Rozpatrzmy, w jakich
warunkach pracuje lotnik: huk silnika, ped powietrza,
zmniejszone cidnienie atmosferyczne; do tego dochodzi
obawa przed niebezpieczenstwem, konieczno$¢ reagowania
na kilka wrazen réwnocze$nie, przyczem reagowanie od-
mienne na kazde z tych wrazenn, wykonywanie ré6znych
czynnosci réwnoczeé$nie (np. obserwowanie i nadawanie
przez radjo). W jakim stopniu warunki te dadza si¢ od-
tworzy¢ przy badaniach laboratoryjnych, odpowiedzieé
moga tylko specjalisci psychotechnicy, zajmujacy sie tem
zawodowo; przypuszczam jednak, iz z pewnem przyblize-
niem da sie to osiggng¢. A wiec nalezatoby da¢ kandyda-
towi do opracowania ktéry$ z wzmiankowanych powyzej
testéw, utrudniajgc mu prace np. przez hatas, konieoznos$¢
réwnoczesnego reagowania na sygnaty dziwiekowe Ilub
Swietlne, lub tez nadajac réwnocze$nie odczyt z ptyty gra-
mofonowej, z ktérego badany osobnik bedzie musiat po-
tem zda¢ sprawozdanie. Przez odpowiedni ukitad badan
moznaby stwierdzi¢ w ten spos6b istnienie u kandydata
zdolnosci do dowolnego reagowania na kilka bodzZzcéw, lub
tez jeden z nich, nakazany poprzednio, co jest dowodem
zdolnosci do koncentracji

dnym Kkierunku.

wysitkéw umystowych w je-

Do tego nalezatoby doda¢ kilka doswiadczen na
przyrzadach, majgacych na celu stwierdzenie szyhkoSci
reakcji, przyczem oddzielnie sprawdzi¢ istnienie reakcji

odruchowej, polegajacej na wykonaniu azynnosci, zwigza-
nej z pewnem wrazeniem, a oddzielnie sprawdzi¢ spraw-
nos$¢ reakcji mysSlowej, przy ktérej wykonanie czynnosci

Xr 3—4

pod wptywem impulsu wymaga pewnego namystu; dalej
kilka préb na okreslenie szybkosci powziecia mdecyzji, na
zreczno$¢ reki, zdolnos$¢ szybkiego segregowania przed-
miotéw i t. p. Préby uzupeini¢ przez zbadanie sposobu
reagowania na silny i niespodziewany Wstrzas psychiczny,
oraz, po zakonczeniu proéb, stwierdzenie stanu fizycznego
kandydata (puls, nerwy, ci$nienie krwi).

Jednakze zg6ry mozna twierdzi¢, iz pomimo wielkiej
pomystowosci sztuczek, stosowanych przez psychotechni-
kéw, nie bedziemy w stanie przy pomocy badan laborato-
ryjnych stwierdzi¢, jaki wptyw na psychike kandydata

posiada instynkt samozachowawczy, ktéry niekiedy
u oséb, wykazujacych na ziemi nawet duza odwage i opa-
nowanie sie, wystepuje po oderwaniu si¢ od ziemi z taka
sita, iz paralizuje bardzo znacznie ich zdolnosci
tualne, a niekiedy nawet i fizyczne. Nasuwa to koniecz-
no$¢ wykonania przynajmniej jednej préby w powietrzu;

nadaja

intelek-

jeden z testéw, podanych powyzej (szczegbdlniej
sie do tego testy pracy szdstej), kandydat musiatby opra-
cowaé¢ w powietrzu. Wobec tego, ze proby takie mogtyby
sie odbywaé¢ na
kandydatéw na skutek poprzednich eliminacyj, znacznie-
by juz zmalata, sposéb ten nie bytby trudny ani kosztow-
ny. Réwniez krétkie badanie lekarskie, wykonane w cza-

sie lotu lub po locie, datoby bardzo ciekawe

samolotach wielomiejscowych, a ilos¢

wyniki,
szczegdblniej przez poréwnanie z badaniami poprzedniemi.
Roéwnoczeé$nie z badaniami lekarskiemi i psychotech-
nicznemu ktére, jak widzimy, musiatyby trwac¢ przez kil-
ka dni, personel badajacy mdégiby dokonywaé wizrokowo
obserwacji kandydatéw, ktére, odpowiednio zestawione,
moga dac¢ réwniez cenne wyniki. Dla przyktadu, przed-
stawie prébe kwestjonarjusza:
postac:

pokazny, niklty .dobrze zbudowany, S$re-

dnio rozwiniety fizycznie, watty, powolny, opanowany,

ruchliwy, nerwowy w ruchach, niespokojny;
wyraz twarzy: wesoty, powazny, smutny, ponury,

sympatyczny, niemity, nieokreslony, inteligentny, tepy,
nieinteligentny, brutalny, gtupkowaty;
3) wykonanie testow: staranne, S$rednie, niedbate,

chaotyczne, rozwazne, nierozwazne, nerwowe, niezdecydo-
wane, solidne;

4) tempo wykonania: Szybkie,
wlekte;

5) zachowanie sie: spokojne, kulturalne,
niegrzeczne, pewne siebie, lekliwe, nieSmiate, zdradzajace
zaciekawienie, apatyczne, obojetne, kretackie, krytyczne,

Sredniej wolne, prze-

nerwowe,

nieufne, niezyczliwe, nonszalanckie, bezczelne;

wrazenie ogo6lne: dobre, niewyrazne, sympatyczne,
niesympatyczne, wzbudzajgce zaufanie, wzbudzajgce nie-
ufnosé,

Zestawiajac wyniki badan i obserwacji widzimy, iz
jesteémy w stanie droga okdlng przyblizy¢ sie do stwier-
dzenia istnienia u kandydata tych cech, ktérych posiada-
nie czyni go dobrym kandydatem na lotnika. Trudno jest
np. odpowiedzie¢ wprost na pytanie, czy dany osobnik
jest energiczny; jezeTi jednak przy prébach stwierdzimy
u niego szybkos$¢ pracy i zdecydowanie, zachowanie sie
zwiezto$¢ i konkretny sposéb

ruchliwe, ale opanowane,
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wystawiania sie, mozemy z wiekszg pewnos$cia przypusz-
cza¢ istnienie u niego tej zalety, niz u kandydata, ktéry
wyliczone cechy posiada biegunowo rézne. Réwniez kan-
dydat pewny siebie, szybko reagujacy, o nerwach wrazli-
wych, a jednak

trzymanych na wodzy, pozwala przy-

puszczaé, iz jest odwaznym.

Ostateczna ocena kandydata przeprowadzona powin-
na by¢ na arkuszu klasyfikacyjnym, zawierajagcym wszyst-
kie rubryki, jakie moga by¢ pomocne do oceny wartosci
kandydata (ocena z dokumentdiw, a wigc: warto$¢ matu-
ry, ortografja i styl zyciorysu, przeszto$¢ kandydata, je-
go specjalne zdolnosci, studja lub zainteresowania, ocena
komisji oficerskiej S. P., rezultaty badan sprawnosci fi-
Wyniki
mnozonemu nastepnie przez wspot-
czynnik, oznaczajacy wazno$¢ posiadania danej cechy do

zycznej i rezultaty badan psychotechnicznych.

oznacza sie notami,

petnienia swego zawodu. Ostateczng ocene stanowi suma
wszystkich punktéw.

Dotychozas, przy omawianiu systemu badan, nie po-

ruszatem specjalnosci lotniczej, do jakiej kandydat jest
przeznaczony (pilot, obserwator, oficer techniczny); uczy-
nitem to celowo; dopiero arkusz klasyfikacyjny jest
w stanie wykazaé¢, do jakiej specjalnosci kandydat sie
nadaje. Osiggna¢ to mozna w ten sposéb, ze wspoéiczyn-
niki, przez ktére mnozy sie noty, okres$la sie inne dla pi-
lotéow, a inne dla obserwatoréw Ilub oficeréow technicz-
nych, w zaleznosci od waznosci, jakg dana cecha posiada
dla pilota lub obserwatora. Wiec np. réwnoczesna reakcjai
na kilka bodzcow jest niezbedna dla pilota, a nie posiada
tak duzego znaczenia dla obserwatora, ktéry znéw powi-
nien posiada¢ w wysokim stopniu zdolno$¢ do koncentra-
cji umystowej w jednym kierunku, pomimo réwnoczesne-
go oddziatywania kilku bodzcéw. Dalej: od pilota wy-
magana jest reakcja przewaznie odruchowa, dla obserwa-
mys$lowa.

tora — Dtugotrwato$¢ zachowywania wrazen

i segregowania doznanych rozmaitych wrazenn, umiejet-

no$¢ konkretyzowania z nich wnioskéw, potrzebna jest

przedewszystkiem obserwatorowi. Szybko$¢ decyzji po-
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trzebna jest znéw w wiekszym stopniu pilotowi i t, d.

W rezultacie ré6znej punktacji osobnik, ktéry jako kan-
dydat na pilota, okazatby sie niedostatecznym, moze sie
okaza¢ bardzo dobrym kandydatem na obserwatora —

i odwrotnie.

Utozenie takiego kwestjonarjusza w spos6b jak naj-
bardziej doskonatly i wyczerpujacy, mogloby sie sta¢ pod-
selekcji kandydatéw do
Rzecza doswiadczonych lotnikéw jest wskazanie,

stawag do wiasciwej lotnictwa.
jakie
wiasciwosci wymagane sa od lotnika i w jakim stopniu
wptywaja na jego warto$¢; do tej pracy chciatbym spro-
wokowaé¢ kolegéw lotnikéw niniejszym artykutem, Resz-
te wykonajg specjalisci lekarze i psychotechnicy.
Chciatbym jednak na zakoriczenie odpowiedzie¢ na
zg6ry przewidywany zarzut, iz praca taka nigdy nie
bedzie doskonata,
ktady,

wiadajacy sie

iz czesto widzimy w praktyce przy-

przeczace teorji; kandydaci na lotnikéw, zapo-

ile w szkole, stajag sie nieraz dobrymi

i wartosciowymi lotnikami, ze przez zbyt drobiazgowa

selekcje odrzucimy nieraz materjat bardzo cenny, na

ktorym  tylko nie umieliSmy sie pozna¢. Wszystko to

prawda. Niema systemoéw badan doskonalych, nie zwal-
nia to jednakze z obowigzku dazenia do osiggniecia tej

doskonatosci.

Spoéjrzmy jednak na zagadnienie selekcji kandyda-
tow z innej strony: Panstwo poszukuje osobnikéw, kto-
rym ma zamiar odda¢ w rece zycie jednego lub kilku lu-
dzi, cenny sprzet,
ich wyszkolenie znaczne koszta.

obarczy¢ wielka odpowiedzialnoscia,
ponie$s¢ na Nalezy sie
stara¢, aby wybrani kandydaci byli jak najlepszg lokata
tych wartoséci. Mniejszg strate poniesiemy przez odrzu-
cenie kilku kandydatéw wartosciowych, niz przez do-
puszczenie jednego bezwarto$ciowego. Kandydatéw nie
zbraknie; trzydziestomiljonowy naréd sta¢ jest na do-

starczenie kilku tysiecy jednostek doborowych.

Kpt, p!l. obs. MUkowski Eugenjusz.

OBSLEUGA SAMOLOTOW W JEDNOSTCE X

WSTEP.

W artykule p. Mieczystawa Wyszomirskiego ,Co
wiedzie¢ powinien mechanik brygadzista o obstudze sil-
nika" zostata poruszona najistotniejsza tre$¢ pracy maj-
jednostkach lotniczych. Artykut
ten jest bodajze pierwszym na tamach ,Przegladu" oma-

strow wojskowych w

wiajacy najblizej prace majstra przy samolocie i cho¢
w szczegbtach daleki od doskonatosci, to jednak sama
mys$| jest bezsprzecznie bardzo szczes$liwa i na czasie.

Po przeczytaniu tego artykutu odnosi sie wrazenie,
ze. jest to rozwijanie pracy p. inz. Krzyczkowskiego St.
umieszczonej na tamach niniejszego pisma w m-cu wrze-
$niu 1930 r. pod tytutem ,Eksploataoja lotnicza", w kto-

rej zostal podany plan obstugi zupetnie konkretnie i wy-
czerpujaco U-

Nad szematem p. Wyszomirskiego zastanowitem sie
tem chetniej, gdyz artykut ten zbiega sie z czwartym
wydaniem rokrocznie zmienianej i przystosowywanej
Obstugi Samolotéw" w jednostce X, wiasnie
takiej, jakiej plan nakreslit prawie w dwa lata po pierw-
szym wydaniu p. inz. Krzyczkowski, nadmieniajac, ze
,opracowanie przepiséw obstugi samolotéw jest podsta-
wowym czynnikiem racjonalnej eksploatacji" i

LSnstrukcji

ktorej

*)  Artykut inz. Krzyczkowskiego wspomina tylko,
ze mechanik powinien plan obstugi silnika posiada¢, lecz
tego planu nie podaje. (Przyp. redakcji),
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szemat mniej szcze$liwy podal obecnie p, Wyszomirski.
Mniej szczes$liwy dlatego, ze w praktycznem zastosowa-
niu musiatby ulec gruntownej przerébce, a w szczeg6-
tach, licznym poprawkom, co jednak -nie zmniejsza war-
tosSci samego artykutu.

Jednym z najwazniejszych powodéw
tej instrukcji byto zyczenie d-cy jednostki X, jak naj-
szybszego usprawnienia pracy przy samolotach z jedno-
czesnem podniesieniem poziomu wyszkolenia personelu
technicznego. Wspominam o tem ..dlatego, ze wprowa-
dzenie tej instrukcji byto wogoéle rzecza dos$¢ skompli-
kowana, cho¢ na pierwszy rzut oka nie wydaje sie to
trudne i kto zechciatby ja zastosowaé¢ odrazu w jednost-
ce bez zadnych prac przygotowawczych, to jest watpliwe
czy osiagnatby jakiekolwiek dodatnie rezultaty, nawet
w najblizszych latach. Natomiast d-ca jednostki X, za-
rzadzajac przeprowadzenie wszystkich prac organizacyj-
nych, zwigzanych z tg instrukcjg, nadzwyczaj uproscit jej
utatwit praktyczne zastosowanie.
jednostki X, byty
jasne i wyrazne, a streszczajace sie w jednem zdaniu:
wzorowa i sprezysta obstuga. Obstugiwa¢ za$ samolot
moze ten, kto go bez zarzutu zna, co jest zupetnie zro-

opracowania

wprowadzenie i

Wytyczne, otrzymane od d-cy

zumiate.

Projektowang instrukcje podzielono w obecnem wy-
daniu tylko na dwa dziaty, ktére czeéciowo zamknety
prace mechanika przy samolocie.

Pierwszy dziat objat: Przeglad samolotu po
z przygotowaniem do lotu, zwany krétko instrukcja Nr. 1.

Drugi: ,,Okresowe przeglady 2z konserwacjg po-
szczeg6lnych czesci samolotu”, inaczej instrukcja Nr. 2.

locie

INSTRUKCJA NR. 1

Zebranie czynnoéci przy obstudze samolotéw tylko
w dwa dzialy okazato sie¢ pod wieloma wzgledami naj-
odpowiedniejsze, gdyz najbardziej zblizone dc praktycz-
nego sposobu obstugiwania samolotéw i projektu p. inz.
Krzyczkowskiego, ktéry zwraca uwage, ze: ,halezy
opracowaé¢ niejako abecadto czynnosci, zwigzanych
z obstugg samolotéw, przed startem i po lgdowaniu, oraz
przepisy kontrolne"1).

Potgczenie czynnosci, wykonywanych przy przygo-
towaniu samolotu do lotu i przegladzie po locie jeszcze
uskuteczniono ze wzgledu na fakt, ze przygotowanie sa-
molotu do nastepnego lotu z reguty nastepuje natych-
miast po kazdym locie, gdyz samolot musi by¢ jak naj-
szybciej gotéw do lotu, w mysl obowigzujagcych rozka-
zéw, Nastepnie czynnosci tych po locie byto bardzo ma-
to i natychmiastowe ich wykonanie nawet nie byto po-
zgdane, jak naprzyktad — oblewanie2 jeszcze gora-
1) Natomiast p. Wyszomirski nieco odmiennie uijat
gdyz w czterech grupach: czynnosci
przed lotem, 2) czynnos$ci po locie, 3) czynnosci po
10 godzinach, 4) czynnos$ci po 20 godzinach.

2) Z artykutu p. Wyszomirskiego wynika, ze przy
kolejnem wykonywaniu czynnos$ci obstugi po locie, oble-
wanie trzonéw zaworowych nastepuje po wystygnieciu
(Przyp. redakcji).

cata obstuge,

silnika,
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cych zaworéw nafta. Pozatem potaczenie tych czynno-
Sci oszczedzito czas i uproscito obstuge. Wieksza ilosé
prac, czy to w mys$l instrukcji, czy wskazéwek, zawsze
sprowadzi si¢ do tego, ze beda one wykonywane przy
przygotowaniu samolotu do lotu, lub tuz po locie.

Za podstawe opracowania pierwszego dziatu, t. j. o-
mawianego przegladu samolotu po locie z przygotowa-
niem do lotu, postuzyty obowiazujace rozkazy technicz-
ne, poczynajac od kilku lat wstecz, wskazowki fabryk
silnikéw i ptatowcéw, tyczace sie obstugi (niestety, bar-
dzo skape), oraz takie prace, ktére okazaty sie koniecz-
ne, celem zwiekszenia pewnosci uzycia samolotu, i przy
wykonywaniu ktérych zostaja ewentualnie wykryte de-
fekty, niepodpadajace uwadze obstugujgcego. Dalej po-
rzadek poszczegélnych czynnosci $cisle uzalezniono od
kolejnosci, w jakiej wykonuje obstuga w praktyce, lub
powinna wykonywaé, tak, by badanie odbywato sie czesé
po czesci, bez straty czasu, Pozatem praca wedtug nie-
ktérych punktéw trwajgca czas diuzszy, a dajgaca sie po
jej wykonaniu tatwo skontrolowaé, pozostawiona jest
dla pomocnika mechanika, ktéremu majster w trakcie
innego punktu.
samolotu

obstugi powierza wykonanie tego czy
Ostatecznie czwarte wydanie ,przegladu
po locie z przygotowaniem do lotu" przewiduje;
Instrukcja Nr. 1. Po przyrolowaniu samolotu na-
stepuje sprawdzenie dziatania pomp benzynowych, na-
stepnie po zatrzymaniu silnika mechanik informuje sie

0 jego dziataniu, poczem sprawdza:

L proze,
a) przegubowe potaczenia,
b) amortyzacje (9 cm sam. Y),
c) luz osiowy kot mm), zabezpieczenie ich,

Sciegna kadtuba i przy podwoziu:

d) przodowanie;
3 szczelno$¢ przewodédw benzynowych,
wodnych, ich umocowanie i nieobcieranie sie, stan ztgcz

oliwnych,

z opaskami.
3) Zatrzykuje ')
zawor6w mieszaning nafty i oleju.

nafte do cylindréw, oblewa trzony
Bada cato$¢ sprezyn,
luzy zaworowe i szczelno$¢ zaworow.

4) Umocowanie i zabezpieczenie $migta,
ewent. jego skrecenie i ,bicie".

5) toze silnikowe, umocowanie gaznika, silnika, cy-

usuwajac

lindréw i chiodnicy,
Dokrecenie  $wiec, zastrzykowych
z przewodami, rozruchowych, cato$¢ przewodoéw rozrusz-

zaworkow:

nika, watek synchronizacyjny; sprawdzi¢ gasnice (usta-
wi¢ ja na ,automat" krétko przed lotem).
7) Stan napedu iskrownikéw, umocowanie iskrow-

nikéw, cato$¢ przewodéw niskiego i wysokiego napiecia
1ich potaczenie,

8 Mechanizmy: sterujgce przepustnicami, popraw-
nikiem wysokosciowym, zaluzja chtodnicy, przedzwrot-
noscig zaptonu oraz krany benzyny i oleju. Po 2 krot-
kich lub dtuzszym locie sprawdzi¢ filtr pompy oliwnej.

U Redakcja nie podziela zdania autora, gdyz na
trzony zaworéw wylotowych nie nalezy la¢ oleju, po-
na poczatku ruchu silnika spala sie

redakcji).

niewaz ten juz
na koks. (Przyp,
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9) Uzupetnienie benzyny, oleju, wody i sprawdze-
nie otworkéw, wyréwnywujacych cisnienie w zbiornikach.

10) Zabezpieczenie czesci odkrecanych, okapotowa-
nie i jego zabezpieczenie.

Po ewent. 4tygodniowym staniu samolotu, przygo-
towanie nastepuje ponownie, wediug powyzszego, za wy-
jatkiem wstrzykiwania nafty do cylindréw, przy zwré-
ceniu ispecjalnej uwagi na ztacza.

Jak tatwo zauwazy¢ ze wstepu,
na petnych obrotach przez pilota nie jest prze-
po locie ani przed lotem1). Zastosowano
oszczednos$ci silnikéw, gdyz pilot przed
winien prébo-

préba silnika na
ziemi
widziana ani
to dla wiekszej
ladowaniem, bedac jeszcze w powietrzu,
waé dziatanie obydwu iskrownikéw (naturalnie przeta-
czajac przy zredukowanych obrotach), a pozatem po
normalnej pracy silnika w powietrzu, okoto godzin,
préoba na ziemi jest zbyteczna. Tak samo kwestja sie
przedstawia w wypadku powrotu na lotnisko z defektem,
cho¢by najdrobniejszym, wtedy pilot jak najszybciej
stara sie wytaczy¢ silnik, ktéry jest poddany gruntow-

nym ogledzinom, jezeli nie przez specjalng komisje, to
przynajmniej kontrole oficera technicznego i szefa me-
chanikéw, tak. ze proba natychmiastowa po locie tem-

Pilot z reguly sprawdza dziatanie sil-
iskrownikach na ziemi, tylko przy
na petnych sprawdza mechanik po
lub zamianie jakiej$ czesci, majacej

bardziej odpada
nika na obydwéch
wolnych obrokach
usunieciu defektu,
bezposredni wptyw na prace silnika.

Zdawatoby sie, ze jest to zadaleko posunieta oszcze-
dnos$¢, lecz stosowanie powyzszego w dotychczasowej
praktyce, w ciggu doé¢ ditugiego okresu czasu, bo prawie
przez péttora roku, catkowicie potwierdzito uzytecznos$é
tego sposobu, i mimo wielkiej ilosci lotow, nie byto wy-
padku, by obstuzony wedtug instrukcji silnik, po takich
prébach wysadzat ktéoremukolwiek pilotowi przy starcie.

Z podanych wyzej czynnosci, po przygotowaniu sa-
molotu do lotu, gdyby ¢ho¢ jedna zostata opuszczona,
uwaza sie, ze samolot nie byt przygotowany do lotu
i wypuszczenie go w takim stanie moze pociagnaé¢ roz-
maite konsekwencje dla danego brygadzisty.

By zakoniczy¢ omawianie tego dziatu —
okres$lenie czasu, w ktérym samolot moze by¢ przejrza-
ny po locie i jednoczeénie przygotowany do lotu. Ot6z,
jezeli uzupetnianie paliwem beda wykonywali dwaj po-
mocnicy, a mechanik bedzie zajety pozostatemi punktami,
przy ktérych musi jeszcze usunaé kilka drobnych de-

pozostaje

') Redakcja nie podziela zdania autora z naste-
pujacych wzgledow:

a) krotkie préby na peltnym gazie przy ilosci obro-
téow mniejszej od maks. dopuszczalnej, nie szkodza sil-
nikom lotniczym,

b) krétka préba silnika na pelnym gazie po ukon-
czonym locie jest pozadana, gdyz utatwia mechanikom
wyszukanie ewentualnych usterek,

cl krotka préba silnika na pelnym gazie przed star-
gdyz pozwala sprawdzi¢ dziatanie

jest jakgdyby dokumentem prze-
przez obstuge. (Przyp.

tem jest konieczna,
silnika przed lotem i
kazania dobrego silnika pilotowi
redakcji).
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lotniczy

fektéw, to zakonczenie przygotowania bez zbytniego po-
$piechu nastepuje normalnie, w ciagu po6ttorej godziny,
gdy za$ pomaga jeden pomocnik, to zakorniczenie naste-
Samolot uiwaza sie za przy-
przy kontroli wszystkich

puje po dwéch godzinach.
gotowany do lotu wtedy, jezeli
czynnos$ci nie znajdzie sie najmniejszego niedociagniecia
lub przeoczenia.

INSTRUKCJA NR. 2

Dziat drugi, jak wspomniatem, obejmuje; okresowe
przeglady z konserwacja poszczegélnych czesci
wszystkie czesci samolotu w za-

nadwyrezenia i

samolo-

Inaczej mowiac,
leznosci od swego stopnia pracy,
cia, muszg by¢ odpowiednio kontrolowane i pielegnowa-
podlegajace wiekszemu zuzyciu, sa badane
niz inne, podlegajace
samolot

tow.
zuzy-

ne. Czesci,
i konserwowane znacznie czesciej,
mniejszemu nadwyrezeniu, a ze takich czesci

posiada dos$¢ duzo, to tez przy ukitadaniu tego dziatu

uwzgledniono obstuge kolejng, wedtug znaczenia i cza-
su, w jakim te czesSci sie¢ zuzywaja.
Czas ten wzieto, jak zwykle, z rozkazéw technicz-

nych, wskazéwek fabryk, oraz praktycznego doswiad-

czenia, jak danag cze$¢ trzeba czesto kontrolowaé, by
unikng¢ ewent. jej zepsucia w locie.
Dziat ten, tak samo, jak i pierwszy, a moze nawet

w wiekszym stopniu, jest mozliwy do prowadzenia we-

dtug metod naukowej organizacji pracy, gdyz zawiera
wszystkie dane, wymagane przez nia, jak: cel, plan,
przygotowanie sprzetu z wykonaniem, kontrolg i wnio-

skami.
Mechanik,
sie zastanawiaé¢, co ma teraz robi¢?
lowa¢? aby wszystko byto w porzadku, ale majac w pa-
na piSmie wskazéwki, co robi¢, w jakim po-
co do tego potrzeba, jaka cze$¢ pracy mozna
pomocnikowi, a jaka wykona¢ samemu —
W wykonaniu tego dziatu nie-
i sto-

stojac przed samolotem, nie potrzebuje
jaka cze$¢ kontro-

mieci i
rzadku,
powierzy¢
nie traci darmo czasu.
ktérzy mechanicy doszli naprawde do specjalizacji
jac np. obok swego samolotu, potrafia wyszczeg6lnié
wszystkie wedtug instrukcji, ktére wymagaja
zabiegu, jakiego, w jakim czasie, jakich szczegdlnych
zabiegdbw wymaga silnik, gdy juz przepracowat np. 90
godzin i t. p.

Pozatem dziat ten, jak i
uwag, celem ewentualnego wyciggniecia wnioskéw co do:
rozwigzan konstrukcyjnych niezbyt
w koncu co

czesci

pierwszy, nasuwa Kkilka
zuzycia materiatu,
ulepszenia niektoérych czesci,
Szczegblnie Ja-
kiedy powstata
tyczace sie

szczesliwych,
do wyszkolenia technicznego obstugi.
skrawo wystepuie to w obecnym czasie,
zupetna pewnos$é¢, ze wszystkie czynnosci,
obstugi, sa wykonywane wedtug przepisow.
ldgc dalej w tym kierunku, wysuneto sie zagadnienie
normalizacji pracy tego dziatu, ktére do nastepnego wy-
by¢ catkowicie zbadane, wypraktykowane
Postuzy to w pierwszym rzedzie do lep-

dania musi
i zastosowane.
szego wyszkolenia technicznego obstugi, a nawet da moz-
wydoskonalenia. Przy wyszczegél-
przy jakiej

no$¢ zupeinego jej

nieniu czynnos$ci zaznaczono w uwagach,
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pracy majster potrzebuje pomocy od swego pomocnika,
lub moze sie nim wyreczyé,
do skontrolowania wykonanej pracy.

W rezultacie caly ten dziat przedstawia sie naste-
pujaco:

Instrukcja Nr. 2.

ograniczajac swoje funkcje

Co kazde 5 godzin pracy silnika
i platowca nalezy:

1) Wytrze¢ rozdzielacze pradu iskrownika S. E.V.
szmatka, zwilzong olejem kostnym lub naftg, sprawdzi¢,
czy wegielki kontaktowe poruszaja sie swobodnie
w swych oprawkach.

2) Rolki i linki w miejscach tarcia obmy¢ nafta,
sprawdzi¢ ich stan i ponownie nasmarowaé¢, w wypadku
przetarcia choéby jednego drucika — zmienic.

Uwaga: Obmywa i ponownie smaruje.

3) Bolce przy drazku sterowym i orczyku doktad-
nie sprawdzi¢ i w miejscach ruchomych nasmarowac.

4) Zbadac¢ osie k64, czy posiadajg dostateczna ilos¢
smaru.

Uwaga: Zdejmuje, smaruje i zaktada.

5) Gdy silnik nowy lub po remoncie, zmieni¢ smar
i przeptukac¢ go, zapuszczajac silnik.

Uwaga: Opréznia i napeinia zbiorniki.

Sprawdzi¢ wyrzucanie zbiornika benzyny przy
samolocie Y.
Co 10 godzin.
wykreci¢ Swiece, sprawdzi¢ czy rozstawienie ele-
ktrod wynosi
W razie stwierdzenia wady — wymienic.

0,4 mm, wyprébowaé¢ je pod ciSnieniem.

Uwaga: Wykreca i wkreca.
2) Naoliwi¢ mechanizm synchronizacyjny, przegu-
bowe potaczenia mechanizméw sterujacych przepustnica-
mi, poprawnikiem wysoko$ciowym, przedzwrotnoscia za-
ptonu i zaluzjami.

3) Oczysci¢ zaworek
i jego tuleje.

redukcyjny pompy smarowej

Uwaga: Wykreca i zabezpiecza.
4) Oczysci¢ filtry pomp benzynowych po stronie
ssacej.

5) Wymoczy¢é w goracym oleju ttoczek pompy
wtryskowej ,Malivert".
Uwaga: Wykonuje catkowicie.

Naoliwi¢ wszystkie dzwignie steru wysokoscio-
wego, kierunkowego i lotek oraz potaczenia przegubowe
podwozia i ptozy.

Uwaga: Zdejmuje ostony.
7) Sprawdzi¢ umocowanie wytacznika i przyrza-
déw poktadowych wraz z przewodami, za wyjatkiem

przewodéw szybkosciomierza.

Trabke Venturi przy kadtubie zdja¢ i przemy¢
naftga4) przy pomocy szprycy. Wymontowaé¢ i oczysci¢
filtr benzyny przy samolocie Y.

Co 20 godzin.

PRZEGLAD LOTNICZY
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krople oleju kostnegol),
przedniej 7, a do tylnej
2) Oczysci¢ styki

przy Scintilla do smarownicy
2 krople.

iskrownikéw i wyregulowaé¢ ich

odstepy, ktére winne wynosi¢ przy Scintilla doktadnie
0,3 mm, a przy S. E. V. — 0,35.

3) Oczysci¢ filtry benzynowe gaznika i sprawdzié,
czy przewody benzynowe nie sa zatkane 2). Sprawdzi¢

czy nie nastgpito rozluznienie“) nakretek przy ztgczach
do kranéw od przewodu gtéwnego i dodatkowego zbior-
nika benzyny.

4) Wykreci¢ i przeptukaé przy pomocy szprycy
dysze paliwowe i kompensator gazn, Zenith.

5) Zmieni¢ smar (jak po 5 godz. pkt. 5).

Uwaga: Opréznia i napetnia zbiorniki.

Co 30 godzin.

1) Rurke S$ciekowa pompy wodnej wykreci¢ i prze-
my¢, w razie wyciekania wody pompe zmieni¢.

Uwaga: Przemywa rurke, pomaga przy wyb. pompy.

2) ZzZdjac¢4) Badin Pioner, wila¢ w $rodkowy bocz-
ny otwoér 25 kropli oleju kostnego, a w przedni i tylny

po 5 kropli. Po nalaniu nalezy doktadnie dokreci¢
Srubki.

3) Zbada¢ przewody szybkosciomierza, czy sa
szczelne i nieprzetarte i czy tunelik szybkoSciomierza

umocowany jest w linji lotu.
4) Bolce przytrzymujgce stery Kkierunkowy i wy-
sokosciowy obmyé¢ naftg i ponownie nasmarowaé ttusz-

czem staltym.

Uwaga: Obmywa i smaruje.
Co 50 godzin.
Sprawdzi¢ stan regulacji ptatowca — w razie

ztej przestabilizowac.
Uwaga: Pomaga.
Sprawdzi¢ podtrzymywanie zbiornikéw paliwo-
wych (tasmy i wyrzucanie zbiornika).
Uwaga: Pomaga.
3) Wybudowa¢ silnik X do przegladu parkowego.
Uwaga: Pomaga.
Co 100 godzin.
1) Przeptuka¢ karter pomp benzynowych naftg™)
i napetni¢ go do potowy olejem mineralnym.
Uwaga: Przeptukuje.
Wybudowaé¢ silnik Z do przegladu parkowego.
Uwaga: Pomaga.
Co 120 godzin.

Przeprowadzi¢ przeglad samolotéw szkolnych i my-
Sliwskich wszelkiego typu (w parku).
4) Sprawa rodzajéw olejéw do smarowania iskro

nikéw zostata ustalona rozkazem Szefa Departamentu
Aeronautyki za miesiac grudzien 1931 r. punkt 17/Techn.

(Przyp. redakcji).

2 i 3 Redakcja nie podziela zdania autora. Spray

dzanie przewodéw oraz nakretek nalezy uskuteczniaé

przed kazdym lotem. (Przyp. redakcji).
Do smarownic iskrownika S. E. V. wla¢ po 2 4 Patrz instrukcja o naprawach dozwolonych ro
dziat VIII, § 91. (Przyp. redakcji).
1) Nalezy przemywac tylko benzyna, a nigdy naftg B Redakcja zdania autora nie podziela. Nie na-

(patrz
ktadowego, rozdziat VIII,

instrukcja o naprawach dozwolonych sprzetu po-
§ 89 i 90). (Przyp. redakcji).

(ostona napedu pomp)
(Przyp.

przemywac¢ nafta,
redakcji). <

lezy Kkarteru
lecz tylko wymieniac¢ olej.
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Co 150 godzin.

Wybudowaé¢ silnik Y do przegladu parkowego.

Uwaga: Pomaga.

Co 180 godzin.

Przeprowadzi¢ przeglad ptat.

Uwaga: Po kazdem twardem
regulacje ptatowca i okucia baldachimu.

linjowych (w parku).
ladowaniu sprawdzi¢
W razie przydzialu nowego samolotu (wzglednie po
remoncie) do eskadry, szef mechanikéw wspoélnie z maj-
strem danego samolotu przeprowadza kontrole w mysl
wskazéwek, zawartych w obu podanych wyzej instruk-
cjach, ewent, braki usuwa i dalsze utrzymanie technicz-
ne spoczywa na barkach mechanika.

instrukcja obstugi samolotow,
typu Z przez
rézni sie
ktory za-

Tak sie przedstawia
wedtug ktérej obstugiwane sa samoloty
majstrow w jedn. X. Jak tatwo spostrzec,
ona znacznie od szematu p. Wyszomirskiego,
leca utozy¢ taka instrukcje samemu brygadziscie, np.
majagcemu kilkuletnia praktyke w obstudze, a ktéry nie

moze, wzglednie nie pragnie bra¢ odpowiedzialnosci za

ewent. pomytke w pracy, ktéra wykonatby wediug wita-
snej instrukcji. W kazdym badZ razie jak dotad, bry-
gadzisci woleli z wielu wzgledéw stosowaé sie Scisle

do otrzymanych wskazéwek zgéry, anizeli robi¢ préby

z uktadaniem instrukcji,
WYKONANIE PRZEPISOW,
ZAWARTYCH W INSTRUKCJACH.

samolotéw, dalszy
ina-

Po omoéwieniu instrukcji obstugi
etap organizacji peacy przewiduje jej wykonanie,
czej mowigc, zastosowanie tego przez samych majstrow.
Jest to kwestja, jak wspomniatem, nietatwa, szczegoél-
nie tam, gdzie sie ma do czynienia z kilkudziesiecioma
mechanikami, ktérych nalezy skierowa¢ po drodze zgéry
w warunkach takich, by najmniejszego nie-

przy obstudze samolotéw nie spotkano

wytyczonej
dociggniecia

PRZEGLAD LOTNICZY
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Z szeregu sposobéw zaprowadzania tej in-
rozdanie jej poszczegélnym
zarzadzenie stosowania. Lecz niestety,
do osiggnigcia tg droga jest
instrukcji nalezatoby

u zadnego.
strukcji, najprostszy byiby:
brygadzistom i
z réznych powodéw cel
najmniej pewny, gdy po rozdaniu
oczekiwaé¢ w krétkim czasie mniej lub wiecej pozytyw-
nych rezultatéw, ktére po takiem .zastosowaniu instruk-
cji najprawdopodobniej nie uwidocznig sie. Wskazéwki
..przygotowania sprzetu" wykorzystano w ten sposéb, ze
zorganizowano kilkunastodniowy kurs oficeréw technicz-
nych eskadr, celem dokiadnego zapoznania ich z tg in-
techniczni  zapoznali
brygadzistéw i z tym
wprowadzona

strukcja. Nastepnie  oficerowie
swych szeféw mechanikéw, dalej
momentem dopiero instrukcja zostata
W zycie.

po pewnym czasie,
i w przyszio-

jak stwierdzono
lecz nie najlepszy

Sposéb ten,
w praktyce byt dobry,
$ci na podstawie tego doswiadczenia, gdyby miano po-
dobng rzecz wprowadzi¢, nalezatoby zapoznac¢ nietyliko
oficeréow technicznych, ale i wszystkich majstrow. Za-
instrukcja musi by¢ przeprowadzone in-
dywidualnie i bardzo doktadnie, co pociaga za soba
potrzebe dtuzszego okresu czasu, gdyz przerabianie po-
jedyncze od poczatku do konca instrukcji, utrudnione
jest ograniczonag iloscia odpowiednich instruktoréw. Za-
poznawanie to moze by¢ przeprowadzone w Plut, Szk.
Obst. Samolotéw, albo w eskadrach. W ostatnim wy-
padku majster, po przejSciu catej instrukcji z instruk-
torem, rozpoczyna jej stosowanie samodzielnie. iCo-
prawda diugo to trwa, ale co najwazniejsze, uzyskuje
sie jednakowy poziom techniczny u wszystkich mecha-
nikow.

poznanie sie z

Jednocze$nie z wprowadzeniem instrukcji, pozosta-
je $cisle i nierozdzielnie kwestja ewidencji, w ktoérej
notowanoby oprécz wszystkich czynnosci takze wady
i jego naprawy. P. inz. Krzyczkowski w swej
kartoteki dla kazdego ptatow-

samolotu
pracy proponuje ,rodzaj

DZIENNIK ESKADRY.

Krotka tresélprzeprowadzonych zabie-

Zuzyto do

konse rwacli
Podp.org,

Data gow konserwac. w;gl. uskutecznionej Jedn. Uwagi
wymiany NazwaTmat. miary 1loé¢ zarz. mat.
Samolot typa Z. N. Y.
1.3.1932 Przygot. do lotu w/g Instr. Nr. 1 Nafty kg- 0.45
Zamiana sprezyny zaworowej Sprezyny zaworowej szt. ?[
Uszczelnienie przewodu benz. przy Uszczelka duritowa »
pompie Tasmy izolacyjnej mtr. 1,
Drut 2 mm.
Czynnoéci po 5 g. w/g Instr. Nr. 2
/.atozono,nowa siatke do filtru oliwn. Siatke do filtr. m 2 0,01
Wegielek kontaktowy ze
sprezynka szt. 1
Tavotta kg- 0,3
Zamieniono linke steru wys. Linki stalowej mtr. 7
Czynnosci po 10 godz.
Zamieniono 2 Swiece Swiec szt. 2
Oliwy kg- 0,25
4.3 1912 Przygotowanie do lotu w/g Instrukcji

Nr. 1i t p.
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NOTATNIK BRYGADZISTY.

Stronica 1-sza

1lo$¢ przeprac. godz. przez Silnik Nr. . . .

Data los: co 10 A) 30 50 D o3¢
godz. 5g- godz.
20.7 ggg .0/4)] 1
24.7 230
3.8 126 % 1 — — _ 29w

Na tej

ca, jak i silnika, w ktérej bytlby prowadzony niejako
bieg ich zycia", a przytem ,niezaleznie od istniejacych
ksigzek silnikowych, wzglednie ptatowcowych". Zwia-
zane to jest rowniez z kontrola obstugi, w czasie prze-
prowadzania ktdérej najdrobniejsze przeoczenie
by¢ ujawnione, a w razie jakiegokolwiek wypadku lot-
niczego, zeby znalezienie ewent. powodu byto utatwione.
Z drugiej
i nie utrudnia¢
nik wymiany i

winno

strony, by nie wprowadzaé¢ nowych ksiazek
ich prowadzenia, wykorzystano ,Dzien-
konserwacji", w ktérym obecnie rozpo-
czeto notowania wszystkich czynnosci i niedomagan
kazdego samolotu na oddzielnych stronicach.

Dla jasniejszego pogladu, podaje stronice z prowa-
dzonego Dziennika w eskadrze Z. (patrz str. 185),

Ptatowiec Nr.

5 10 2 30 s 1D

stronicy jak uwidoczniono notuje sie iloS§¢ godzin przepraco-
wanych przez silnik i ptatowiec, oraz co ile godzin wykonano zabiegi.

Stronica 2-ga

Wykonane punkty co 5 godzin przy
silniku lub ptatowcu

Czynnos$ci

125 456

Data Uwagi

11 20.7
1

1- _ % i {

Na nastepnych stronicach uwidocz-
niono pkty z 10 godz., 20, 30 i t. d.

Pozatem kazdy brygadzista posiada notatnik,
w ktérym notuje swoje uwagi, tyczace sie jego samolo-
tu, jak wykonanie poszczegélnych punktéw przy nim,
zamiane cze$ci i temu podobne. Notatnik ten obowia-
zany jest w razie urlopu lub stuzby odda¢ zastepcy,
ktéry z notatnika orjentuje sie, co zostato zrobione,
wzglednie co ma dokonczyé¢, by samolot byt gotéow do

lotu. Jedng kartke takiego notatnika podaje powyzej.

Poza wprowadzeniem
stepnym etapem organizacyjnym
skami, ktérg przedstawie w nastepnym artykule.

instrukcji i
jest kontrola z wnio-

ewidfcnoji], na-

Skrzypinski, por. pil.

METODA ODSZUKIWANIA PRZYCZYN WADLIWIE
DZIALAIJACEGO SILNIKA O

Zte funkcjonowanie poszczegdlnych organéw silnika
wyraza sie nazewnatrz przez pewne zaburzenia, chara-
kterystyczne dla kazdego z tych organdw.

W ponizszej tabeli zgrupowane zostaly najwazniej-
spotykane przyczyny wadliwego dzia-

sze i najczesciej

tania silnika.

1 SILNIK NIE ZASKAKUJE.

Przyczyna:
Silnik przegrzany.
Przedwczesny zapton.

Objawy:
Silnik oddaje wtyt.
Przyczyna:
Zlepione lub zuzyte pierscienie.

Zle dokrecone $wiece.
Zle dotarty lub zacinajgcy sie zawor.
Peknigcie cylindra.
Owalizacja cylindra.
Objawy:
Stabe sprezanie.
zostanie szczeg6towo

temat ujety

uzytkowaniu.

J) Poruszony

w instrukcji konserwacji  silnikéw w

(Przyp. redakcji).

Przyczyna:
Wada w zapalaniu.
Zty dopityw benzyny.
Nieszczelno$¢ rur ssacych.
Objawy:
Dobre sprezanie.
Przyczyna:
Zbiornik pusty.
Zatkanie otworu w korku zbiornika.
Zaciecie sie iglicy w dolnem swojem potozeniu.
Kurek zamkniety.
Filtr zanieczyszczony.
Przewéd zatkany.
Otwor igliczny zatkany.
Brak ci$nienia w zbiorniku.
(o ile zbiornik jest pod ci$nieniem).
Ztacze w ztym stanie zakorkowato przewdd
Uszczelka korka przy zbiorniku w ziym
(zbiornik pod ciSnieniem).

stanie

Objawy:

Benzyna nie dochodzi do komory ptywakowej.
Przyczyna:
lub kanaly wewnatrz gaznika, do-
komory pltywakowej

Zatkane dysze
prowadzajace
do dysz.

benzyne z
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Objawy:
Benzyna nie dochodzi do dyszy (nie wyptywa przez
otwor doptywu powietrza).

Przyczyna:
Zastrzyk nadmierny.
Swiece zaoliwione.
Objawy:
Zalane Swiece.
Przyczyna:
Zaciecie sie iglicy.
Ptywak przedziurawiony.

Dysza za niska.
Gniazdo iglicy uszkodzone (iglica nie domyka sig).
Objawy:
Benzyna przelewa sie¢ przez dysze.
Przyczyna:
Przetgcznik zepsuty.
Zta izolacja przewodu na mase.
Styki przerywacza brudne lub za bardzo zblizone.
Zaciecie sie dzwigni mioteczka.
Peknieta lub za staba sprezyna mioteczka.
Zta izolacja kowadetka.
Przew6d uzwojenia pierwotnego prowadzacy do
przerywacza, odtgczony lub kontaktuje z masa.
Szczeka kolektora ztamana.
Przew6d do wegielka kolektora przerwany.
Wegielek pradu wysokiego napiecia ztamany lub
brudny.
Okienka rozdzielacza zanieczyszczone.
Tryb napedu iskrownika odtaczony.
Objawy:
Brak iskry w iskrowniku.
Przyczyna:
Zta izolacja elektrody.
Swieca zaoliwiona.
Konce elektrod za bardzo oddalone.
Kable do $wiec w ztym stanie.
Konice kabli przy rozdzielaczu brudne.
Rozdzielacz zaoliwiony lub wilgotny.
Sprezyna wegielka ztamana.
Rozdzielacz potgczony przypadkowo na mase.
Korice bezpiecznika iskrowego za bardzo zblizone.
Objawy:
Brak iskry w Swiecy.
Przyczyna:
Zte potaczenie kabli.

Zte ustawienie
Objawy:

iskrownika.

Iskra jest w Swiecy.

2. SILNIK ZASKAKUJE, LECZ PRACUJE
NIEREGULARNIE.

Przyczyna:
Kabel do s$wiecy odczepiony
Swieca zaoliwiona.

lub przerwany.

Elektrody za bardzo odchylone Ilub zblizone
Zta izolacja elektrody.
Dojscie dodatkowego powietrza (rura ssaca nie-

szczelna).
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Objawy:

Cylinder nie pracuje (zimny) chociaz jest sprezanie,
Przyczyna:

Zte dotarcie zaworéw.

Zaciecie sie zaworu.

Zta regulacja zaworu wlotowego (za diugo pozostaje

otwarty).

Zderzak zatarty.

Owalizacja cylindra.

Pierscienie zlepione.

Zte dokrecenie Swiecy,

wydtuzenie sie zaworu.

Pekniecie cylindra.

Objawy:

Cylinder nie pracuje (zimny) i niema sprezania.
Przyczyna:

Kabel przetarty dotyka do masy.

Kornicéwka kabla Zle przymocowana

Swieca w zlym stanie.

Zacinanie sie zaworu.

Niedostateczne zasysanie mieszanki.
Objawy:

Cylinder pracuje nieregularnie.

Przyczyna:
Przewody ssace lub wydechowe zatkane,
Stabe sprezyny.
Zawory (trzony) za krotkie.
Objawy:
Silnik pracuje nieregularnie, sprezanie stabe.
Przyczyna:
Przerywacz chwilami nie przerywa
Zta karburacja.
Woda w benzynie.
Zta regulacja powietrza dodatkowego.

Staba sprezyna wegielka rozdzielcza.

(zacina sig).

Objawy:
Niewybuchy w jednym lub Kkilku
zawsze w tych samych).
Przyczyna:

cylindrach (nie

Brak benzyny przy przejsciach.

Woda w benzynie.

Karburator zanieczyszczony.

Iskrownik Zzle funkcjonuje.
Objawy:

Puste przejscia.

3. SILNIK FUNKCJONUJE NORMALNIE,
LECZ NIE DAJE PELNYCH OBROTOW.

Przyczyna:

Przewody benzynowe czeéciowo zatkane.

Zta karburacja (karburator zuzyty).

Ptywak lub iglica cze$Sciowo zaciete.

Ostabienie sprezyn zaworowych.

Zta regulacja rozrzadu.

Przedzwrotno$¢ zaptonu zamala.

Iskrowniki ustawione na ré6znej przedzwrotnosci.
Objawy:

Wszystkie cylindry pracuja jednakowo.
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4. SILNIK GRZEJE SIE | NIE DAJE PELNYCH
OBROTOW.

Przyczyna:
Bogata mieszanka (za duzo benzyny, brak powietrza).
Kompensator za duzy.

Dysze za duze.

Objawy:

Czarny dym,
Swiece zakopcone,

ptomienie z rur wydechowych zéte,
wybuchy przy wydechu.

Przyczyna:
Uboga mieszanka (za mato benzyny, za duzo po-
wietrza) .
Dysze za malte.
Dodatkowe powietrze w rurach ssacych.
Objawy:

Strzelanie w karburator, suche wybuchy, mate nie-

bieskie ptomienie przy wydechu.

5. SILNIK GRZEJE SIE | ZDAJE OBROTY,
Przyczyna:

Zty obieg smaru (smar zimny, brak smaru, filtr
zatkany).

Smar zuzyty lub ztego gatunku, dysze za mate.

Objawy:
Zapach spalonego smaru.

6 SILNIK GRZEJE SIE, LECZ PRACUJE
NORMALNIE.

Przyczyna:
Zty obieg wody
Pompa wodna uszkodzona.

(wyciekanie lub zatkanie).
Spb6zniony zapton.
Zty obieg smaru.
Nieodpowiednie ostony.
Objawy:
Gorgce powiewy.

7. SILNIK GRZEJE SIE NA MALYM
WYBUCHY PRZY WYDECHU.

GAZIE,

Przyczyna:
Za mato powietrza.
Spézniony zapton.
Kompensator za duzy.
Dysza za niska.
Objawy:

Gaznik ,,Zenith".

8 SILNIK ZATRZYMUJE SIE NA MALYM GAZIE.

Przyczyna:
Silnik za mato nagrzany.
Za maty doptyw benzyny.
Nadmiar powietrza
Za duza przedzwrotnos$é zaptonu.

(powietrze za zimne).

Nb 3-4

Zte Swiece.

Dysza za wysoka.
Objawy:

Suche wybuchy (trzaski).

9. SILNIK NIE CHCE SIE ZATRZYMAC.

Przyczyna:
Wytgcznik zepsuty.
Przepustnice nie domykajag sie.
Kranik przepuszcza.

10. DYM WYCHODZI Z KARTERU.

Przyczyna:
Nadmiar smaru w Kkarterze.
Pierscienie przepuszczaja.
Objawy:
Gesty biaty dym.

11. SILNIK WIBRUJE.

Przyczyna:
Za duza przedzwrotnos¢ zaptonu.
Zdecentrowane $miglo, wzglednie Zzle osadzone.
Zle dokrecone, wzglednie obluzowane nakretki, mo-

cujace silnik.

Nierébwnomierno$¢ pracy cylindréow.
Zta regulacja.
Jeden z organéw zatarty.
Swiece nie palg w jednym cylindrze
Nieszczelno$¢ podkiadek rur ssacych.
Swiece zle dokrecone.

Gub  Kilku).

12 KARTER SILNIKA GRZEJE SIE.

Przyczyna:
Zty obieg smaru.
Zta wentylacja karteru.
Brak doptywu benzyny.
Zty stan zigcz gumowych.
Nadmiar powietrza.
Nadmiar benzyny.
Objawy:
Silnik po kilku obrotach zatrzymuje sie.
Przyczyna:
Mieszanka uboga.
Zapton zle ustawiony (sp6zZniony).
Nadmiar przy$Spieszenia w zamykaniu
dechowego.

Zaworu wy-

Nadmiar przyspieszenia w otwieraniu zaworu wlo-
towego.
Zaciecie sie zaworu wlotowego.
Objawy:
Silnik strzela do karburatora.
Przyczyna:
Mieszanka za bogata.
Zle ustawiony zapton.
Objawy:

Silnik strzela do rur wydechowych.
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Przyczyna:

Uszkodzona pompa (za powolny obieg wody).
Niedostateczne chtodzenie.

Woda przecieka.
Zbiorniki powietrza w gornej

napetnienie woda).

czedci koszulek (zte

Objawy:
Nadmierne parowanie wody.
Przyczyna:
Przewody, ztgcza Ilub zbiornik ciekna.
Ptywak za ciezki.
Dysze za duze.
Objawy:
Nadmierne zuzycie benzyny.
Przyczyna:
Przechodzenie gazéw do karteru (zuzyte pierscienie).
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Objawy:
Dym wychodzgcy z odpowietrznika.

13. SILNIK STUKA.

Przyczyna:
Luzy w korbowodaeh, sworzniach ttokowych, i gtéw-
nych tozyskach wata.
Za duza przedzwrotnos$¢ zaptonu.
Detonacje w cylindrach (nieodpowiednie paliwo).

BIBLIOGRAFJA:

M. d. G. ,Notice sur le mauvais fonctionnement

des moteurs".

M. Percheron. ,,Quide du mecanicien".

A. Walicki, inz. E. S. A.

OPIS TECHNICZNY SAMOLOTU ,LUBLIN R. XVI*

Skrzydito.

Samolot lekki komunikacyjny ,Lublin R. XVI*

U, posiada skrzydito goérne wolnonos$ne, niedzielo-
ne w planie. Cze$¢ centralna jest prostokatna, czesci
boczne majg forme trapezoidalng o brzegach zakorczo-
nych ‘tukiem.

Wydtuzenie skrzydia X = 7,

Profil skrzydta zmienny — gruby w czesci central-
nej i cienki na koncach skrzydta, posiada $rodek parcia
unieruchomiony na katach uzywalnosci w locie.

W widoku zprzodu (fig. 2) skrzydito posiada czesé

centralng pozioma i czes$ci nalezace do trapezu lekko
pochyte, tworzac strzatke.
Skrzydto konstrukcji catkowicie drewnianej z ma-

terjatdw krajowych. Szkielet skrzydta sktada sie z Zch
dzwigaréw typu skrzynkowego z paséw sosnowych i bocz-
nych sklejek brzozowych. Zeberka ze sklejki brzozowej
kolejno zestawione, azurowe i jednolite. Cato$¢ pokry-
ta z obu stron sklejkag brzozowa, wyrobu krajowego,
zmiennej grubosci. Konstrukcja drzewna zewnatrz i we-
wnatrz zabezpieczona przed dziataniem atmosferycznem
przez warstwy specjalnego lakieru.

Czesé¢ centralna posiada 4 okucia stalowe dla zamo-
cowania na kadtubie i okucia dla zamocowania pre-
téw podwoziowych.

Lotki o duzem wydtuzeniu, wyciete ze skrzydta, ste-
rowane

Centralna cze$¢ zawiera miedzy dzwigarami zbior-

linkami.

nik paliwa.

Kadtub.

Kadtub o przekroju prostokatnym, konstrukcji me-
talowej, obciagniety zewnatrz ptétnem. Szkielet kadtuba
z rur cienkos$ciennych ze stali chromomolibdenowej, cat-
Waga kadtuba 70 kg. Cze$¢ przednia
uktad sztywny, cze$¢ tylna usztywniona

kowicie spawany.
i centralna —

Sciegnami. Cze$¢ przednia (fig. 3) posiada odejmowane

toze silnikowe na 4-ch $rubach, oddzielone od reszty
kadtuba $ciang przeciwogniowa.

Za $ciang ogniowa znajduje sie przedziat pilota na
znacznem podwyzszeniu. Osiggniete miejsce pod prze-
dziatem pilota stuzy jako przedni bagaznik.

Kabina pilota posiada niezalezne wejScie z prawej
strony, drzwi do bagaznika z lewej strony kadtuba.

Z géry kabina pilota posiada oszklonag ostone, kté-
ra zapewnia dobra widoczno$¢ wprzéd, na boki i w gore.
Kabi.it pilota jest oddzielona od kabiny pasazerskiej
Sciana, ktdéra posiada okno dla ewentualnego porozumie-
wania sie.

Cze$¢ centralna kadituba —
wiera kabine o 2—ch wygodnych i szerokich drzwiach
z lewej strony, dla 4-ch pasazeréw. Kabina pasazeréw
posiada po obu stronach szyby rozsuwane. Fotele z ru-
rek stalowych, zaopatrzone w elastyczne poduszki, moga
by¢ dowolnie pochylane. Za kabing pasazeréw znajduje
sieg tylny bagaznik z dostepem z prawej strony.

Na koricu kadtuba (fig. 4) zastosowano ko6tko stero-
wane z amortyzatorem.

pod skrzyditem — za-

Opierzenie samolotu ,Lublin R. XVI* typu Kkla-
sycznego, spawane z rurek stalowych i pokryte pidétnem.

Opierzenie formy eliptycznej, stery wysokosci i kierun-
ku kompensowane. Statecznik poziomy regulowany
w locie z kabiny pilota.

Powierzchnia opierzenia poziomego — 4,715 m2

Powierzchnia opierzenia pionowego — 1,986 m2

Grupa silnikowa.

Silnik  wyrobu Polskich Zaktadéw Skody, typu

Wright KM.

Smiglo metalowe ,Sandard Steel", *

Zbiornik z blachy duraluminjowej o pojemnosci za-
pewniajacej promien dziatania 800 km. Zbiornik smaru
aluminjowy, spawany, przy silniku. Zasilanie silnika pa-
liwem pod wilasnym ciezarem. Okapotowanie silnika
przewidziane typu N. A. C. A. Boczne okapotowanie za
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Samolot komunikacyjny ,Lublin R. XVI",
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silnikiem na zawiasach i zamkach sprezynowych, co
umozliwia tatwy dostep do instalacji silnika bez zdej-
mowania samego okapotowania.

Podwozie.

Podwozie sktada sie z dwoéch goleni ,V" niezalez-
nych i opartych na amortyzatorach oliwno-powietrznych.
Rozstawienie kot — 2,686 m. Kota z hamulcami. Kazde
koto moze by¢é hamowane niezaleznie, zapomoca peda-

téw, umieszczonych na orczyku.

Dane ogolne.

1) Wymiary.
Rozpieto$¢ skrzydta — 14,930 m,
Giebokos¢ skrzydta (najwigksza) — 2,6125 m,
Powierzchnia skrzydta (skuteczna) — 31 m2
Wydtuzenie — 7
Diugo$¢ samolotu — 9,900 m,

Tatry z]lotu ptaka.

3)
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Wysoko$¢ samolotu —m 3,0 m,

Rozstawienie két — 2,686 m,

Silnik ,Wright" Whirlwind — 220 KM,
Smiglo ,Standard Steel” — 2,69 m.
Ciezary.

Ciezar witasny — 990 kg,

Ciezar uzyteczny — 610 kg,

Ciezar catkowity — 1.600 kg,
Obcigzenie powierzchni — 53,3 kg/m2,
Obcigzenie mocy — 7,2 kg/KM,

Moc na m2 — 7,3 KM/m2

Wyczyny.

Szybko$¢ maksymalna — 187 km/g.,
Szybkos$¢ ladowania — 80 km/g.,
Putap praktyczny — 5.000 m,
Promien dziatania — 700 km,
Dtugos$é startu — 70 m,

Wybieg przy ladowaniu — 80 m.
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PRZEGLAD LOTN. PANSTW OBCYCH

LOTNICTWO RUMUNSKIE

(Rumunja)

OD REDAKCJI

Redakcja z radoscia wita pierwsza préba $cislejszej
kolaboracji lotnictw obu panstw zaprzyjaznionych, ktéra

Dazenie do zapoczatkowania $cislejszej wymiany
mys$li miedzy lotnictwem polskiem a rumunskiem — po-
budza mnie do zapoznania moich polskich kolegéw z o-
gélnym stanem rzeczy co do lotnictwa w Rumunji.

I. BADANIA.

A. Samoloty. W tej
wyniki sg do$¢ znaczne.

Na politechnice w Bukareszcie posiadamy obecnie
dwie katedry, dotyczace lotnictwa:

1) katedre aerodynamiczna, prowadzonag przez p. Ca-

-dziedzinie osiggniete u nas

rafoli, bylego asystenta p. Toussaint w laboratorjum
w Saint-Cyr.
Katedra ta posiada dwa oddziaty: laboratorjum

i tunel aerodynamiczny.

2) Katedre budowy samolotéw, powierzono p. inz.
E. N. S, A. Zamfirescu —
a wkrdétce, mamy nadzieje, i
rozpoczete zostaly badania,
lotniczego, dajacego sie po-
réwnaé¢ ze sprzetem naszych sasiadéw.

B. Silniki. W tej dziedzinie jesteSmy na samym
poczatku, Ze w tym kierunku sie pracuje, to pewne,
leaz ci, co pracuja, zachowuja milczenie, az do czasu
zrealizowania czego$ ciekawego.

Mozemy przytoczy¢ tylko badania p. Seneze, kie-
D. N. A.“, ktéry, bedac zachecony zgéry,
plan w naszej

dobrze znanemu u nas kon-
struktorowi —

W tej
na celu stworzenie sprzetu

zagranica.

szkole majace

rownika ,C. I.
jest zdecydowany urzeczywistni¢ swoj
wielkiej wytwdrni silnikow.

Dla pamiegci, poczuwamy sie w obowiazku przypom-
Stanistawa Sesewskiego, $cisle zwia-
zanego z historjag naszego lotnictwa. Jego projekt dwu-
taktowego silnika zostat zakupiony przez francuskie Mi-
nisterstwo Lotnictwa, ktérego byt on doradca technicz-
Mozemy podzieli¢ ten zaszczyt

nie¢ badania inz.

nym az do swej $mierci.
razem z Wami, gdyz byt on z pochodzenia Polakiem.

II. PRZEMYSt PANSTWOWY.

W chwili obecnej, Rumunja posiada nastepujace wy-
twoérnie lotnicze:
S A RS
przemyst lotniczy) — towarzystwo,
w r. 1925 z kapitatem 200 mitjonoéw lej, z ktérego dwie
trzecie jest kapitatu rumunskiego, a jedna trzecia fran-

rumunski zatozone

cuskiego.

dotychczas — ze wzgladéw trudnosci jezykowych — nie
mogta by¢ podjeta w Scislejszem tego stowa znaczeniu.

to posiada dwie odrebne wytwoérnie,
i jedng —
dujg sie w Brasov'ie, w $rodku kraju.

Najwieksza satysfakcjg, z punktu widzenia narodo-
wego, byto zbudowanie ptatowca mys$liwskiego — jedno-

Towarzystwo

jedng —e samolotéw silnikéw, obydwie znaj-

ptata 1. A. R., wedlug projektu inzynierébw Carafoli
i Virmoux.

2) Towarzystwo S. E. T. (Sooiete d'Exploitations
Technigues) — z kapitalem o wiele mniejszym, posiada

Poswiecito sie ono wy-
przejscio-

swe warsztaty w Bukareszcie,
tacznie studjowaniu prototypéw szkolnych i
wych; ostroznoscia dazy do realizacji tej
kategoriji ptatowcéw. Jak dotyohczas — osiggnieto tyl-
ko same sukcesy, wypuszczajac nastepujace typy:

z uporem i

S. E. T. 10 — szkolny poczatkowy,
S.E. T. 31 — szkolny przejsciowy,
S.E. T. 41 — treningowy linjowy,
S. E.T. 7
S

E.T. X — treningowy mysliwski.

— treningowy obserwacyjny,

Podczas konkursu w Pilznie,
na siebie uwage zagranicy; Grecja i Jugostawja zapro-
sity towarzystwo do udzialu w konkursie samolotéw
samolot ten, jest znany w Polsce

samoloty te zwrécity

szkolnych. Zreszta,
z okazji wizyty ksiecia Mikotaja.

3) Towarzystwo I. C. A. R. (Entreprise pour la Con-
struction Aeronautigue Roumaines) — jest niedawno za-
tozone i wykonuje obecnie na zasadzie

kiej Messerschmidt samoloty szkolne

licencji niemiec-
dla cywilnych
szko6t lotniczych rumunskich.

Pierwisze zaméwienie w

iloéci 10 samolotéw bedzie

gotowe w lecie roku przysztego,
I1l. SUROWCE.
Posiadamy pod dostatkiem gatunki drzewa, dajgce-

go -sie poréwnaé co do zalet do Sprus‘u kanadyjskiego,
lecz o wiele tansze.

Dla zwaloryzowania tego warto$Sciowego surowca ha-
rodowego, opracowuje sie obecnie organizacje dla ra-
cjonalnej gospodarki drzewnej.

Przemyst metalurgiczny, zwigzany z lotnictwem, jest

(Industrie Aeronautigue Romaine —bardzo mato rozwiniety, z braku odbiorcow.

Brak pokrewnego przemystu nie moze zdecydowaé
i zacheci¢ do duzych wydatkéw, niezbednych na poczat-
ku, dla tego rodzaju eksploataciji.

Posiadamy naprzykiad bardzo bogate ztoza baksytu
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o duzej zawartosci aluminjum, lecz wydobywanie go od-
bywa sie na mata skale i wytgcznie dla zagranicy.
To samo mozemy powiedzie¢ o ptétnie i innych
lotniczych.

i olejow mineralnych —

akcesorjach, potrzebnych do konstrukcyj
Co sie za$ tyczy benzyny
to tego mamy poddostatkiem.
W przysztosci mozliwe, ze unikniemy réwniez spro-
wadzania z zagranicy oleju rycynowego, gdyz kultura
tego gatunku roséliny jest przewidywana w kraju.

IV. LOTNICTWO WOJSKOWE.

Organizacja naszego lotnictwa
oparta na zasadach francuskich.

wojskowego jest

Obecnie jest wniesiona do parlamentu zasadnicza
ustawa, dotyczaca lotnictwa wojskowego i cywilnego;
rezerwujemy sobie prawo powré6ci¢ do niej w szczeg6-

tach, zaraz po uchwaleniu jej przez parlament.

Lotnictwo wojskowe jest wyposazone w sprzet wy-
konywany w wytwérniach panstwowych. Resztki samo-

lotéw, pochodzacych =z zakupéw zagranicznych, sa na
wycofaniu.

Obecnie lotnictwo nasze posiada nastepujace typy
samolotow:

Szkoty: ptatowiec poczatkowy szkolny Morane

Saulnier 35, ptatowiec przejsciowy S. E. T. 31. Lotnic-
two obserwacyjne: Potez XXV. Lotnictwo mys$liwskie:
Spad 61 i Fokker D. XI, ktore wkrotce zostang zasta-
pione przez zamoéwienie zagraniczne, prawdopodobnie
w P. Z. L., gdyz
sympatje rumunskich pilotéw mysliwskich.

Lotnictwo bombardujgce: Liore — Olmer Z)Bn 3.
Lotnictwo morskie jest wyposazone w sprzet wioski
0 duzych zaletach.

ku temu ostatniemu skierowuja sie

Mamy nadzieje, ze kryzys finansowy nie odbije sie na
dtuzszy okres czasu na zaopatrzeniu naszego lotnictwa
w sprzet.

Juz od roku ubiegtego zostat utworzony narodowy
fundusz lotniczy, zasilany zapomoca obowigzkowego
znaczka pocztowego, ktéry dzieki nowej ustawie przej-
dzie do dyspozycji lotnictwa, z wylgcznem przeznacze-
niem na zakup sprzetu.

V. LOTNICTWO HANDLOWE.

Z powodu braku sprzetu, lotnictwo handlowe do-
tychczas znajduje sie w niemoznosci
pracy.

Bedac w posiadaniu kilku Avij,

podjecia aktywnej

Farman-Goiliath*éw

1 Junkers'éw tymczasowo i wediug moznosci obstuguje
ono linje: Bukareszt — Galatz — Kiszyniew, Buka-
reszt — Constanca i Bukareszt — Balcie.

Obstuga tych liniij nie jest stata i regularng. ,Na-

rodowy Fundusz Lotnictwa" bedzie mu przekazywat 20%

swych wpitywéw na zakup sprzetu. Mamy wiec nadzieje,

ze wkroétce bedziemy mogli obstugiwac stale i regularnie

powyzej przytoczone linje, jak réwniez wzig¢ udziat
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w eksploatacji miedzynarodowych linij, przecinajacych
kraj.

Co sie tyczy tych ostatnich, to obecnie znajduja sie
one w eksploatacji dwoéch towarzystw:

C. I. D. N. A. — obstuguje dwie a) Bu-
kareszt — Belgrad — Paryz. Na tym odcinku kursuje
znana ,Fileche d'Orient* (Paryz — Bukareszt 2241 km
w ciggu jednego dnia); b) Bukareszt — Konstantynopol;
eksploatacja stata (za wyjatkiem zimy) i bardzo poszu-
kiwana przez publiczno$¢, gdyz odlegto$¢ Paryz — Kon-
stantynopol przebywa sie w ciggu 30 godzin.

2) ,Lot" obstuguje,
szy od 1 czerwca 1930 r. linje Gdansk — Saloniki przez

linje:

towarzystwo polskie, poczaw-
Bukareszt i Sofje, taczac w ten sposob Battyk z morzem
Czarnem i Srédziemnem.

VI. LOTNICTWO TURYSTYCZNE.

Na lotnictwo turystyczne sktada sie kilka szké6t pi-
lotazu, wspieranych w wiekszej czeéci przez towarzy-
stwo A. R. P. A. (Association Roumaine pour la pro-
pagande aeronautigue).

A wiec posiadamy:

w Bukareszcie: 1) szkote pilotéw A. R. P. A., uzyt-
kujacg samoloty typu Messerschmidt. Szkota ta przy-
gotowuje pilotdw turystycznych pierwszej i drugiej ka-
szkote pilotéw turystycznych, wyposazonag
Klemm-Daimler 20—40 KM. Szkota ta
nosi nazwe ,mircea cantacuzino" i przygotowuje pilotéw
pierwszej kategorji.

W Gzeroiowcach:
w awionetki

W duj organizuje sie szkota na wzoér
w Czerniowcach.

tegorji;
w awionetki

szkote
Messerschmidt.

pilotébw, wyposazona

istniejacej

Na tem miejscu nalezy réwniez zaznaczy¢ poczatki
rozwoju lotu zaglowego w Rumunji.

Narazie kilku amatoréw buduje zaglowce w prywat-
nych warsztatach, wedtug modeli niemieckich.

W Sibin, pod kierownictwem niemieckiego instrukto-
ra, zostata wyszkolona pewna ilos¢ pilotéow, zjednoczo-
nych w stowarzyszenie. Za ich przykitadem dazy szkota
pilotéw w Czerniowcach. Ponadto w roku biezacym be-
da wznowione proby w okolicach Braséw, ktore dzieki

swemu potozeniu sprzyjaja uprawianiu lotu zaglowego.

VIl. REKORDY.

Na zakonczenie tego pierwszego przegladu, jestem
zobowigzany wspomnie¢ o dziatalnosci panny Smarandy
Braescu, ktéra wykonuje skoki ze spadochronem, peine
niebezpieczenstwa, lecz tembar-
dziej zastuzonym, gdyz uzyskata ona dla Rumunji $wia-

towy rekord kobiecy skoku ze spadochronem (GGD m).

uwienczone sukcesem,

Obecnie przebywa ona w Ameryce, gdzie usituje po-
bi¢ Swiatowy rekord, ktéry dotychczas znajduje sie w re-
ku amerykandéw.

A Cernescu,

major pilot armji rumunskiej
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FRANCUSKA DYWIZJA W BITWIE DNIA 15 LIPCA 1918%)
(Francja)

OGOLNY RZUT OKA NA SYTUACJE
W KONCU CZERWCA | POCZATKU LIPCA 1918.

sa w oczekiwaniu ofensywy niemiec-
Foch ustawit

Sprzymierzeni
kiej, ktéra jest w przygotowaniu. Generat
ten sposéb, aby moéc stawi¢ czoto réznym

okres$lajac w dniu 1-go Lip-

swe sity w
mozliwym ewentualno$ciom,
ca, ze ,rezerwy sprzymierzonych wejda do bitwy tam,
gdzie ona sie zawigze".

Dzieki sprawnos$ci organéw informacyjnych,
szczegblnosci dzieki lotnictwu obserwacyjnemu,
doktadnie przestudjowato miedzy Chateau-Thierry i Ar-
gonne kazdy szczeg6t frontu i bezposrednich tytéw (mie-
dzy lotnictwem 4 armji i lotnictwem 5 armji istniata Sci-

a w
ktére

sta tacznos$¢, co pozwalato kazdej z tych armij korzystacé
z linformacyj o nieprzyjacielu, zdobytych przez druga),
odkryto pewne odznaki przygotowywanego natarcia, kté-
re bedac zestawione z wiadomos$ciami zupetnie pewnemi,
pozwalaty poczawszy od dnia 6Iipca sadzi¢, ze nieprzy-
jaciel przygotowuje w Szampanji olbrzymi wysitek. Ge-
neratowie Foch decyduja sie przystapi¢ bez-
zwtocznie do powaznej koncentracji $rodkéw materjal-

i Petain

nych w Szampanji, jako to: artylerji, czotgéw i lotni-

ctwa.
Dnia 5
lotniczej w okolice Saint-Dizier,

lipca wydano rozkaz skierowujgcy potowe

dywizji reszta pozosta-
ta w okolicy Oise. Nastepnie dnia 7 lipca wydano rozkaz,
nakazujacy dokoriczenia koncentracji dywizji lotniczej
Dnia 9 Idpca dywizja ta zostaje podzie-

jedno w kierunku Saint-Di-

w Szampaniji.
lona na dwa zgrupowania:
zier, drugie w kierunku na Esternay — cato$¢ gotowa do
dziatania miedzy Chateau — Thierry a Argonne. Dywizja
lotnicza zostaje oddana do dyspozycji grupy armij $rod-
kowych, ktéra pomiedzy Ourcag i Argonne, posiada trzy
armje w linji: 4-tg, 5-ta i ta.
Poczawszy od dnia 10 lipca, zamiary przeciwnika
coraz wiecej sie krystalizujg. Fotografja lotnicza stwier-
dzita obecno$¢ taboru pontonowego, zamaskowanego w
lesie na p6tnoc od Marny. W tych witaénie dniach, po-
przedzajacych ofensywe niemiecka, niebo byto pokryte
chmurami, widoczno$¢ zta, mimo to lotnicze rozpoznania
i ko-

nocne stwierdzity ,niezwykte oswietlenie dworcow

lei oraz wzmozony ruch na drogach".
Na podstawie tych danych Naczelne Dowédztwo, po-

czawszy juz od lipca, byto doktadnie poinformowane.

*) Opracowane na podstawie artykutu mjr. H. Laa-
gevin: ,Action de masse aeriennes dans une bataille de-
fensive“. Revue des Forces Aeriennes. Styczen 1930 i na
podstawie artykutu gen. Voisin‘a: ,La doctrine de Tavia-
tion franeaise de combat en 1918. L'aviation de combat
Revue des Forces Aeriennes. Wrzesien,

(Szkice wziete z tychze arty-

independante."
pazdziernik, listopad 1931.
kutéw, poza O. de B.).

Bitwa zblizata sie. Bedzie ona operacjag na duzej prze-
strzeni, obejmujaca front 4 armji, 5-ej i czes¢ Oej. Pro-
wadzi¢ ja beda dwie armje niemieckie, liczace 18 dywi-
Bedzie ona gtbwng bez akcji

zyj w ofensywa

wspomagajacej na innym froncie.

linji,

og6zna j-yruA c/A /J.Kff 19jg.

Generatowie Foch i Petain sa zdecydowani na przy-
jecie bitwy wszystkiemi zebranemi sitami i koncza od

do 13 lipca, zamierzone przygotowania do bitiwy.

PODZIAL | ROZMIESZCZENIE JEDNOSTEK
LOTNICTWA.
4 armja, rozlokowana w rejonie Chalons i Champa-

nie miata zadnych trudnosci w przygoto-
liczby lotnisk, natomiast w armji 5-ej lot-

gne Poullense,
waniu pewnej
nictwo, nie mogac ulokowaé¢ swoich jednostek zbyt blisko
procz tego krepowane goérzystemi te-
lasami na potudnie od Epernay,
lotniska daleko na tytach (Jo

niepewnego frontu,
renami rejonu Reims i
musiato rozlokowaé swe
50 i 60 km. za linjami).

Przybycie dywizji lotniczej z 6ciu dyomami mys$li-
bombardujgcemi i jednym dy-
utrudnito

wskiemu 5-ciu dyonami

jeszcze bardziej roz-

onem wywiadowczym,
lotnictwa armiji.
lotnisk jest jednym z najwazniejszych pro-

rezerwowej

cztonkowanie
Kwestja
jaki

blemow, stawia koncentracja do bitwy

masy lotniczej. Jezeli zamierzamy dziata¢ zaczepnie —
wledy bez pospiechu mozna obra¢ tereny i, majac czas,
Natomiast w dziataniach

ktéry wybie-

przygotowa¢ je odpowiednio.
obronnych nieprzyjaciel ijest tym witasnie,
ra miejsce i czas, samemu nie przygotowato sie
tych urzadzen na catym froncie (co jest praktycznie bar-
dzo trudne), wéwczas ryzykuje sige, ze w chwili decydu-
jacej odpowiednich urzadzen,

co czyni warunki pracy ucigzliwemu

i jezeli

nie ma sie do dyspozycji

DYWIZJA LOTNICZA.
W dniu 22 ktora sie

koncentrowata miedzy 5 —

rozmieszczenie dywizji,
9 lipca, przedstawia sie jak

lipca

na szkicu.
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UWAGI ODNOSNIE PRZYGOTOWAN
JEDNOSTEK LOTNICTWA DO BITWY W DNIU
15 LIPCA.

Zggszczenie jednostek lotnictwa jest wielkie. W re-
jonie szerokosci 100 km. i 70 km. gtebokosci, zebranych
jest blisko ].(Deskadr w tej liczbie prawie cate lotni-
cate lotnictwo bombardujace
(patrz

ctwo bombardujace nocne,
dzienne i wieksza o0ze$¢ lotnictwa mysliwskiego
O. de B. organicznego lotnictwa grupy armij $rodkowych

i O. de B. dywizji lotniczej).

Podobna koncentracja, a priori byta jednak w tym
szczeg6lnym wypadku usprawiedliwiona, albowiem posia-
dalisSmy doktadne informacje o nieprzyjacielu i o dacie
rozpoczecia ofensywy. Poczgwszy od dnia 7 lipca nie po-
trzebowali$my sie obawia¢ zaskoczenia strategicznego.
Koncentracja tego rodzaju dawata najlepsza rekojmie
przeciwko taktycznemu zaskoczeniu w powietrzu, ponie-
waz pozwalatla nam przeciwstawi¢ koncentracji sil po-
wietranych nieprzyjaciela na okreslonym froncie wieksza

cze$¢ naszych Srodkéw.

Dywizja lotnicza zmuszona byta rozlokowa¢ sig bar-
dzo gteboko na tytach. Okoliczno$¢ ta zostata spowodo-
wana trudnoscia odnalezienia lotnisk (nie odbierajac
oczywiscie lotnisk od lotnictwa organicznego armji), oraz
Pamietano o walce pod
Chabert
lot-

aktualng sytiuaojg na froncie.
Chemin-des-Dames, gdy zgrupowania Feguant i
zmuszone byty do posépiesznego opuszczenia swoich

nisk pod grozba dostania sie w rece nieprzyjaciela. Na-
uka Zostata z tego wyciggnieta: kiedy wielka jednostka
lotnictwa ma wzig¢ udzial w bitwie obronnej, nalezy wy-
lotniska dostatecznie daleko za pozycja gtéwnego

azeby nie znalezé sie na wypadek przerwania

bra¢
oporu,
frontu w strefie zagrozonej przez nieprzyjaciela,

lotnictwa bombardu-
lotniczej

lotnicza wyzbyta sig
jacego nocnego. Od chwili utworzenia dywizji
mozna byto zaobserwowaé¢ duza ruchliwo$¢ lotnictwa my-
Sliwskiego i bombardujacego dziennego, natomiast lot-
nictwo bombardujgce nocne nie byto zdolne do szybkiej
ze, w pewnych

Dywizja

zmiany miejsca postoju. Powodowato to,
lotnicza wskutek swego oddalenia
To tez

wypadkach, dywizja
nie mogta mie¢ na nie dostatecznego wplywu.
lotnictwo bombardujace nocne, poczawszy od miesigca
czerwca nie byto juz organicznie wcielone do dywizji
lotniczej. Istotnie 15-go lipca lotnictwo bombardujace
nocne byto w bezposredniej dyspozycji grupy armij $rod-
kowych

Natomiast dywizja lotnicza zachowata swo6j dyon
wywiadowczy. W wielu studjach o roli dywizji lotniczej,
przeprowadzonych juz po ukonczeniu wojny, autorzy

przypisuja naogé6t dos¢ duzg korzy$¢ .wyptywajaca z ist-
nienia takiego zgrupowania.

,Zaopatrzona w wyborne $rodki wywiadu, dzieki
stworzeniu dyonu eskadr wywiadowczych, ktérego zatég:
umiaty obserwowaé przejawy dziatan nieprzyjaciela, dy-

wizja lotnicza miata za zadanie nadzorowac tyty frontu
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nieprzyjacielskiego w strefie grupy armij, celem wykry-
cia zamiaréw przeciwnika".

Ten punkt widzenia wydaje sie do$¢ spornym. Dywi-
zja lotnicza tworzyta mase manewrowa, Z chwilg uzycia
jej do wywiadu, ktéry juz przeprowadzaty armije i grupy
armij, narzucono jej zadanie, ktéore aby wypetnié¢, trzeba
przedewszystkiem zna¢ bardzo dobrze odcinek i
studiowac drobiaj&owo front, jak réwniez i tyty frontu.

lipca do bitwy, wiszacej juz w po-

prze-

Przybywszy

wietrzu, nie mogta dywizja lotnicza mie¢ pretensji, ze
wraz ze swym dyonem eskadr wywiadowczych dostarczy

grupie armij $rodkowych nowych wiadomosci.

Oc/leB.lorwcTtm

n £? £5/2

Koncepcja wcielenia na state dyonu wywiadowcze-
go do masy manewrowej, nazwanej ,lotnictwem bojo-
wem*, znajduje zupetne usprawiedliwienie jedynie w wy-
padku, kiedy armje przeciwnika nie sg jeszcze skoncen-
trowane lub nie znajdujemy sie jeszcze w bezposrednim
kontakcie.

Dyon wywiadowczy w bitwie moze stuzy¢ jedynie
organ bezposredniego wyrwiadu na korzy$¢é do-
lotniczej.

jako
woédztwa dywizji
Dywizja lotnicza zostata podzielona na dwie grupy,
umieszczone na dwoéch skrzydtach pola bitwy.
Byto to umysinie zrobione z powodu niepewnej jesz-
oze sytuacji w dniu 7 lipca, kiedy to uszykowanie zosta-
to przyjete. Miato ono na celu przeciwstawienie si¢ badz
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atakowi w Szampanii, badz tez natarciu na Chateau-
Thierry, Odpowiadato ono précz tego organizacji dy-
wizji lotniczej, ztozonej z brygad migszanych.

A zatem na podstawie wiadomosci, jakie miano 14
w przeddzien bitwy, o rozciggtosci i
i zachéd od Reims, jakiez

lotnictwa mysliwskiego

lipca, t. j. réwno-
czesnosci natarcia na wschéd
uzycia
lotnictwu mys$liwskiemu naleza-

mogty by¢ mozliwosci
i bombardujacego? Czy
to poleci¢ otworzy¢ droge dla lotnictwa bombardujacego
dziennego? Z pewnosciag nie.

rozegra¢, byta bitwa armii
los 3-go

ktéra miata sie
b-ej armiji,

Bitwa,

(mozna powiedzie¢ 4-ej i poniewaz

6jzgan/czazgo
4 clefos?y CosRO§ sy
cz2 * 0 6scrsr*
=0
220*

c3atyo/2y
2Pesz?,

2 ey& yoz/Z f20C/2 ¢/ ZOcS - 22),.
> 48

& 76<s

8 &/l crs*/- <76 ycysz?

<S*AtOZ<5/6.

korpusu 6ej armji byt S$cisle zwigzany z losem 5-ej ar-
mji). Byto wiec do przewidzenia, ze putki mysliwskie zo-
stang uzyte w pierwszej do wzmocnienia zapory,
uderzenie przeciwnika, t. j. do zapanowa-
lotnictwem nieprzy-

linji
zwalczajacej
nia na froncie witasnych armij nad
ten spos6b zapewni¢ swobode dziatania
moéwiac,

jaciela, aby w

lotnictwu obserwacyjnemu. Inaczej

wilasnemu
uwazano za wskazane stworzenie cze$ciowych koncentra-
cji na catym froncie 4-ej i 5-ej armji, a nie koncentracji
catego lotnictwa mysSliwskiego na jakims$ jedynym odcin-

ku.
to w przeddzien

interwencja wyrazi
lub kilku

Co do
bitwy byto juz rzecza jasnag, ze jego
sie ' w masowem skoncentrowaniu na jednym

lotnictwa bombardujacego,
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objektach w strefie toczgacej sie bitwy. Konfiguracja od-
cinkéw 4ej i Sej armji zmuszata do skierowania wiek-
szej uwagi na strefe 5-ej anmijii, niz 4-ej. To tez putk 12—y
stat o 115 km. od Dormans. W kazdym badZ razie tabor
putkéw bombardujacych powinien byt byé przyblizony
zajetego przez 5-3 armje.

ze zasada brygad mie-

do ptaskowzgédrza,

Moznaby wysunaé wniosek,
szanych, mozliwa do przyjecia w dniu 7 lipca, nie nada-
wata sie do sytuacji, ktéra sie okazata dnia 14 lipca i ze
dywizja lotnicza bytaby lepiej rozlokowang, gdyby jeden
putk mysliwski stal na wschodzie, drugi na zachodzie,
a dwa putki bombardujagce w punkcie ciezkosci pola bit-
wy na osi Fere-Champenoise-Reims. Na wschodzie byty
Argony, nie moégt wiec by¢é mysliwski putk Nr. l umiesz-
czony w innem miejscu, niz tam, gdzie byt. Na zachodzie

O.deB DYW/ZriLOTNICZE]
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on obecnie zainstalowat. Stwierdzam to, na co juz zwré6-
ciliSmy uwage, ze w obronie urzadzenia ziemne powinny
Lepiej

by¢é przedmiotem specjalnej jest przygo-

nizby sie przygotowato niedo-

uwagi.
towaé¢ nadmiar lotnisk,
stateczng ich ilos¢.

SYSTEM LACZNOSCI DYWIZJI LOTNICZEJ.

lotnicza jako potezna jednostka, ale roz-

aby mogta by¢ do-

Dywizja
ciggnieta na olbrzymiej
musiata posiada¢ doskonaly system igcznosci.
Srodki
zostaty catkowicie wprowadzone
do

przestrzeni,
wodzona,

Radiotelegraficzne tacznosci, przewidziane
przez gtéwna kwatere,
w zycie z chwila przybycia sztabu dywizji lotniczej
Frecul,

Sktadaty sie one:
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widzieliSmy juz trudnosci, w jakich sie znajdowata 5-ta
armja ze swemi niedostepnemi rejonami gér Reims i la-
sami d‘Epernay. Ale putk mysliwski nie ma potrzeby byc¢
tak Scisle przywigzanym do armji. Zarys linji frontu
powinien byt naktoni¢ grupe armij $rodkowych do umie-
szczenia putku Nr. 2 na skrzydle 5-ej armji, np. w oko-
licy Montmirail, t. j. miedzy Montmirail, Ferte-Gaucher
i Esternay. Putk Nr. 2 znalaztby sie w ten sposéb wy-
suniety o 25 km. ku przodowi w stosunku do miejsca,
ktére zajmowat, co mogtoby mie¢ bardzo szczesliwe kon-
sekwencje dla wspoéipracy z lotnictwem 5-ej armji, tak
jak to dalej zobaczymy. Zmiana taka nie mogtaby zresz-
tg przeszkodzi¢ do zachowania i utrzymania w dobrym

stanie na tytach puitku 2—90 tych lotnisk, na ktérych sie

]J Z sieci dowoédztwa miedzy poszczegélnemi miej-
scami postoju dowoéddztwa dywizji lotniczej.

Z sieci obrony przeciwlotniczej, podajacej per-

jcdyoznie wiadomosci o dziatalnosci lotnictwa nieprzy-
jacielskiego na odcinkach tych armij,
mogtaby dywizja lotnicza interwenjowac.

3) Z sieci — taczacej dyony poszczegélnych putkéow

z szefami lotnictwa armij.

na rzecz ktérych

4) Ze stuzby meteorologicznej.

5) Z samolotéw dozorujacych w nocy (z dyonu eska-
dry wywiad.), zaopatrzonych w radjostacje.

Obok sieoi
funkcjonowal jeszcze stale system stycznos$ci osobistej.

Sztab grupy armij Srodkowych znajdowat sie w Se-

radiotelegraficznej i sieci telefonicznej
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zanne bardzo blisko Frecul, taczno$¢ wiec z tym sztabem
byta bardzo tatwa.
Poczawszy od 15 lipca,
przydzielony do kazdej z armij, a mianowicie 2-iej, 4-ej,
lotniczej.

godziny 8ej rano, zostat

ej i ej, jeden oficer ze sztabu dywizji
Nadto tacznos¢ z brygadami lotniczemi zostata utrzy-
mana przez radjo, telefon, meldunki ciezarkowe i goncéw.
Codziennie o g: 18-ej odbywata sie odprawa w dy-
oficerowie, przydzieleni do po-
doktadng sprawe z sytuaciji,

wizji lotniczej, na ktorej
szczegbélnych armij, zdawali
z zamierzen armij na dzien nastepny,
czalnych zamiaréw npla. O g. 18,30 d-ca dywizji udawat
gdzie otrzy-

oraz z przypusz-
sie do dowddcy grupy armij s$rodkowych,
mywat instrukcje na dzien nastepny. Po skonczonej od-
prawie sporzadzano plan dziatania dywizji lotniczej, po-
czem dowoédca wydawat swe rozkazy oficerom tacznikom

brygad.
ROZKAZY OPERACYJNE.

W czasie, kiedy dywizja lotnicza przybyta na teren

operacyjny, zamiary przeciwnika nie byly jeszcze do-
ktadnie znane wyzszemu dowddztwu. To tez dowddca
dywizji Lotniczej, wydajac pisemne zarzadzenia, miat

sie na bacznosci. W instrukcji do brygad w dniu 9 lip-
ca przewidziat dwie ewentualnosci:

,,Na
Niemcy moga wykonaé¢ natarcie: 1)
Thierry i Reims, po 2) w Szampanji.

podstawie wiadomos$ci i zebranych poszlak
miedzy Chateau-
Dwa wypadki mo-
ga mie¢ miejsce:

a) nieprzyjaciel wykonuje jedno z tych dwéch na-
tarc,

b) nieprzyjaciel naciera jednocze$nie na obydwa za-
grozone punkty.

Wypadek: a). Dywizja lotnicza interwenjuje wszyst-
kiemi swemi sitami w zagrozonym punkcie.

W tym celu najbardziej oddalona brygada wykorzy-
sta lotnisko w VLlleneuve-les-Vertus, jako lotnisko po-
mocnicze. Obydwaj dowédcy brygad zbadaja to lotnisko
i wydadza wszelkie zarzadzenia tak, aby praca na tem
lotnisku mogta sie rozpoczaé dnia go.

Dziatania brygad maja by¢ opracowane na podsta-
wie nastepujacych wytycznych:

Putki mysliwskie. — Dziatanie uzgodnione w czasie,

putk pracujacy pierwszy — na wyznaczonem miejscu.
Zadanie: ubezpieczy¢ lotniska wiasnego lotnictwa,
— paralizowaé¢ akcje lotnictwa nieprzyjaciela,
— atakowac¢ oddziaty na ziemi.
Dowoédca dywizji lotniczej okresli, na podstawie
otrzymanych instrukcyj od dowédcy grupy armij $rod-
kowych, ktére z tych zadan nalezy postawi¢ na pierw-
szem miejscu.

Putki bombardujace. —
objektom, ktére sie ukaza w czasie natarcia; kazdy z put-
kéw ma mie¢ dyon gotowy do dziatania w przeciggu mi-
nimum czasu, nastepne dyony w godzine poézZniej.

Wypadek b) Putki mysliwskie. — Dywizja wzmocni
lotnictwo mysliwskie armij w ten spos6b, aby wprowa-

Nalezy je uzy¢ przeciwko
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dzi¢ do dwéch dyonéw lotniczych dla kazdej z zaintere-
sowanych armij.

Rozporzadzalne jednostki, postawione w stanie alar-
mowym, maja by¢ gotowe do koncentracji swych dzia-
tan na froncie, najbardziej zainteresowanym w tych dzia-
taniach, wedtug instrukcji, ktéra dowoédca dywizji lotni-
czej otrzyma od dowdédcy grupy armij $rodkowych, oraz
na podstawie wiadomos$ci otrzymanych wiasnemi $rodka-
samoloty noc-

mi (oficerowie tacznikowi przy armjach,

nego dozorowania, radjostacje obrony przeciwlotniczej,
meldunki patroli).
Putki bombardujace. — Nalezy uzy¢ w ten sam spo-
s6b, jak w wypadku a).
Zarzadzenia alarmowe:
Brygady trzymaé¢ w pogotowiu,
go, g. O., zdolne do natychmiastowego dziatania w wy-

poczawszy od dnia

padku ujawnienia sie jednej z dwéch wymienionych hi-

potez.
A zatem:
W kazdej brygadzie majg by¢ od $witu w stanie

alarmowym gotowe do bezzwitocznego dziatania:

dyon mysliwski,

dyon bombardujacy.
Pozostate jednostki maja by¢ gotowe do dziatania w V:
godziny po zarzadzeniu alarmu.

Jes$li aviso nie ukaze sie przed potudniem, brygady
odzyskujg swobode dziatan na rozkaz dowddcy dywizji
letniczej, z zastrzezeniem zachowania jednego dyonu
bombardujacego i jednego dyonu mys$liwskiego, gotowycn
do dziatania w ciagu jednej godziny. Brygady uregulu-
ja prace podlegtych sobie jednostek, stosujgc sie do ni-
zej podanych wytycznych.

Dyony mys$liwskie wykonaja loty matemi, oddzielne-
jed-

mi patrolami, celem zapoznania pilotéw z frontem,

nak w ten sposéb, aby nie zwréci¢ na siebie uwagi nie-

przyjaciela i nie zdradzi¢ obecnosci dywizji. Front, na
ktérym putki beda miaty pracowaé¢, bedzie codziennie
okresSlany przez dowddce dywizji lotniczej. Dowodcy

brygad ureguluja loty patroli droga bezposredniego poro-
zumienia sie z szefem lotnictwa zainteresowanej armji.
Dyony bombardujace przeprowadza swéj trening na wias-

nym terenie".

Tymczasem miedzy 9 a 14 lipca rozdarta sie zasto-
na, Wiarogodno$¢ uzyskanych informacyj, a z drugiej

strony wielko$¢ stanu liczebnego lotnictwa, wprowadzo-
nego iz naszej strony na teren dziatan, wykluczaty mozli-
natomiast pozwalaty

Lotniczej od

wos$¢ zaskoczenia powietrznego,
grupie armij $rodkowych na uzycie dywizji
samego poczatku bitwy do gwatltownych dziatan zaczep-
nych, celem wywalczenia sobie przewagi w powietrzu,
nastepnie celem zabezpieczenia wiasnego

wacyjnego, wreszcie celem zwalczenia oddziatow na zie-

lotniska obser-

mi zapomoca karabinéw maszynowych i bomb.
A oto rozkaz operacyjny, ktéry zostat zredagowany

w dniu 13 lipca:
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DYWIZJA LOTNICZA
Sztab Nr. 1966.

13 lipca 1918

Rozkaz operacyjny Nr. 66, na dzien J.

1) W przypuszczeniu natarcia nplskiego na froncie
Chateau-Thierry-Argonne, dziatania dywizji lotniczej
w pierwszym dniu natarcia zostajg uregulowane w spo-
séb nastepujacy:

a) Putki mysliwskie:

1) Cel: uzyska¢ od samego poczatku przewage nad
nplem przez gwaltowne dziatanie zaczepne przeciwko
samolotom obserwacyjnym, balonom obserwacyjnym i sa-
molotom ochraniajagcym je, przenoszac walke nad
nplskie*). Celem przeprowadzenia tej akcji dowddcy put-
beda rozporzadzali wszystkiemi swojemi

Przeprowadza one dziatania w ten spos6b, azeby uzyskac

linje

kow sitami.

poszukiwany rezultat, nie wahajac sie przytem uzy¢
wszystkich swych sit.
Pasy dziatania: putk ].-szy na wschéd od Reims,
putk 2-gi na zachéd od Reims.
3) Rozpoczecie dziatan: putki rozpoczna swoje dzia-
tania po otrzymaniu uméwionego sygnatu z dywiizji lot-
niczej, podanego przez radjo

nie. Sygnat ten zostanie potwierdzony telefonicznie; put-

i powtdérzonego kilkakrot-

ki potwierdza odbiér.

Skoro tylko pierwsza cze$¢ zostanie ukonczona,
postarajg sie dowddcy brygad, azeby ich jednostki byty
zdolne do ponownego dziata-
nia stosownie do wskazéwek, ktére zostang im podane

mozliwie jaknajwcze$niej

przez dowéddce dywizji. W miare,
beda dysponowali jednostkami

jak dowoédcy brygad
zdolnemi do wystania
ich po raz drugi, podadza te jednostki do wiadomosci
dowoédey dywizji.

b) Putki bombardujace:

1) Beda dziataty w pasach nizej podanych w po-

rzadku nagtosci:

— miejsca przejcia na Marnie, miedzy Chateau-
Thierry i Dermans (w wypadku usitowania przeforsowa-
nia rzeki, dziatanie obydwo6ch putkéw zostanie skoncen-

trowane na mosty i ktadki, zbudowane przez nieprzy-
jaciela),
— miedzy Dermans i

— na wschéd od Reims.

Reims,

W dwéch ostatnich strefach dziatanie putkéw prze-
niesie sie na miejsca skupien i na kolumny niemieckie.
Zatagczona mapa wskazuje prawdopodobne strefy miejsc
skupien i drogi szczegdlnie nadzorowane.

Strefa, w ktérej beda pracowaty putki, zostanie
wyznaczona przez dowédce dywizji lotniczej na podsta-
wie instrukcji, ktérg on otrzyma od dowddcy grupy armij
Srodkowych, oraz na podstawie wiadomosci, ktére mu zo-
stang dostarczone,

3) Miejsce napadu, odlot jednostek, oraz cele do

*) Zwracam uwage Panéw: akcja grupy armij s$rodk.
obronna, lotnictwa mysS$liwskiego zaczepne.

Cel:

a dziatanie
pozbawi¢ atakujacego obserwacji
*) Raport marszatka Petain.

powietrznej.
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bombardowania zostana podane przez dowdédcow brygad
na podstawie wskazéwek, dostarczonych im przez samo-

loty dozorujace, oraz na podstawie wiadomosci, ktére
cni otrzymaja od zainteresowanych armij, z ktéremi po-
winni by¢ w $cistej tacznosci.

W kazdym putku, po otrzymaniu sygnatu alarmowe-
go, wskazanego powyzej
skie, pkt. ), powinien by¢ gotowym jeden dyon do od-

lotu w najkrétszym czasie, a nastepne dyony w godzine

(patrz paragraf: putki mysliw-

poézniej.

W zasadzie, wykonaja piloci lot dwukrotnie. W tym
celu przedsiewezmag dowoéddcy putkéw wszelkie stosowne
Srodki,

zadania, byty zdolne do powtérnego dziatania mozliwie

azeby jednostki, ktére powrécity z pierwszego

jak najwczes$niej.
c) Dyon eskadr wywiadowczych.
Przeprowadzi state dozorowanie

pola bitwy na

wschéd i zachéd od Reims w ciagu pierwszych ciu go-

dzin trwania bitwy; nastepnie — dziatania swe bedzie
przeprowadzat na podstawie wskazéwek, ktéore mu zo-
stang podane przez dowddce dywizji lotniczej. Cel: po-
dawac¢ objekty, wymagajace interwencji putkéw bombar-
dujacych, oraz przejawy dziatan lotnictwa nplskiego.
Nadzorowanie nalezy przenies¢ gtdwnie na miejsca,
nadajace sie do przejScia przez Marne, miedzy Chateau-
Thierry i

i drogi

Dormans, na strefy przypuszczalnych skupien
zaznaczone na zalagczonych mapach."
sprowadzat sie.

Rozkaz operacyjny Nr, ogdblinie

rzeoz biorgc, do skierowania lotnictwa mysSliwskiego
w réwnych ilosciach na wschéd ii zach6d od Reims, celem
wywalczenia sobie od samego poczatku przewagi nad np-
lem, oraz do utrzymania dwoéch putkéw bombardujacych
w gotowosci do dziatania w strefie, ktéra zostanie okre-
Slong w czasie bitwy.

Inaczej moéwiac, dywizja lotnicza rozdzielita sie na
jeden putk mysliwski na
(na froncie 5 i ej armji); drugi putk mysliwski na

(na froncie 4 armii);

kilka czesci: lewem skrzydle

prawem skrzydle dwa zgrupowania
bombardujace, nalezace do réznych brygad —

mujace wspdlne zadanie — sg skierowane w kierunku
na lewo od pola bitwy.

ale otrzy-

Takie oto byty warunki przygotowania bitwy, ktéra
rozpoczaé. ,.Wszystko byto przygo-

towane do tej strasznej bitwy, od poczatku ktérej wal-

miata sie niebawem

czyto &dywizy] sprzymierzonych. Armja francuska od-
grywata zasadnicza role. W dniu 13 lipca za frontem od
Argonéw do Szwajcarji, nie byto ani jednej dywizji w re-
zerwie; a w czasie, kiedy rozpoczniemy kontrofensywa
miedzy Oise'a i Soma, bedziemy mieli w odwodzie tyl-
ko jedna dywizje angielskg"*).

Wszystko byto przygotowane réwniez do bitwy po-
wietrznej, ktoérej obowigzkiem bedzie przedtuzy¢ i wzmoc-
ni¢ zapore, przeciwstawiona nplowi przez wojska na zie-
mi.

BITWA.

,Noc z 13 na 14 lipca,

wydarzen, ale na schytku dnia 14-go obserwatorzy stwier-

uptyneta bez wazniejszych
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dzili przed frontem 5-ej armji prawdziwe mrowisko pie-
choty npla; wreszcie na poczatku wieczoru, o g. Z) na
froncie 1V. korpusu, oddziat 366, putku piechoty wyko-
nat bardzo szybko i energicznie wypad, w czasie ktérego
wzigto 27 jencéw. Z przegprowadzonego badania tych lu-
dzi okazuje sie, ze Niemcy rozpoczng swoje natarcie
W nocy, a przygotowanie artyleryjskie

0 poinocy, bedzie trwato 3

rozpocznie sie
minut 10 i lub 4 godziny.
Wiadomoséci te zostaly natychmiast przekazane wszyst-
kim armjom. Miedzy 23-ciag a 23-cia minut 40 na calym
froncie grupy armij $rodkowych rozpoczyna swa prace
artylerja francuska, zwalczajgc baterje przeciwnika i bu-
rzac pierwsze linje, gdzie zebrana jest piechota nie-

miecka."*).

Istotnie o g. 0,15 dywizja lotnicza zostaje poinformo-
wang przez swego oficera tacznikowego przy 4-ej armiji,
ze nieprzyjaciel rozpoczyna przygotowanie artyleryjskie-
Umoéwiona depesza zostaje natychmiast wystana przez
radjo, stosownie do poprzednich rozkazéw. Potwierdze-
nie jest nadane telefonicznie do dowddcéw brygad lot-
niczych:

.Hipoteza 2a, natarcie na wschéd i zachéd od Reimrs
nalezy uwazaé¢ za rzeczywiste. W tym celu putki mys$liw-
skie rozpocznag dziatania od $witu, putki bombardujace
maja by¢ gotowe do akcji o g. 89]".

O g. 1—szej przygotowanie artyleryjskie npla docho-
dzi do swego najwyzszego natezenia. Biorg w nim udziat,
zwtaszcza w rejonie Marny miotacze min wszelkich ka-
librow.

Na nieszczescie sa to jedyne wiadomosci, jakie mozna
byto otrzymaé¢, poniewaz z powodu chmur i mgty
poznanie nocne tak w 5-ej, jak i ej armji i w grupie
armij S$rodkowych — stajg sie niemozliwe do przepro-

roz-

wadzenia.

Ootoz,
podczas godzin nocnych
artylerji,

podczas gdy odcinek 4-ej armji znajduje sie
jedynie pod dziataniem ognia
to na naszem lewem skrzydle i na koncu
skrzydta prawego Gej armji, piechota nplska, rozpoczy-
na juz w nocy forsowanie Marny na todziach: liczne od-
dziaty saperéw pracuja nad przerzuceniem przez rzeke
mostéw i ktadek. Skoro zaczeto Swita¢, nasze stabe ubez-
pieczenie, wystawione na samym brzegu rzeki znikio pod
dziataniem strasznego ognia artylerji i miotaczy min,
a na jego miejscu zainstalowaty sie oddziatki npla. Czo-
ta kolumn forsujacych rzeke wukazaty sie na mostach
1 ktadkach.

90 km.
froncie, piechota niemiecka Bit-

wa przyjmuje nieco inny wyglad na froncie 4-ej armiji,

Miedzy godzing 4'15 a 5'30, na olbrzymim,
rzuca si¢ do natarcia.
a inny na froncie 5, i Oej armiji.

Poczawszy od ogdziny 4,30, trzy dyony mysliwskie
1-go putku wylatuja kolejno matemi patrolami nad front,

*) Raport marszatka Petain.
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Chmury sa niskie, balony obserwacyjne npla znikajg we

mgle, lotnictwa nplskiego mato lub wcale niema witasne
patrole 4 — samolotowe, kraza nad linjami, piechota
npla posuwa sig, ale ogienn naszej artylerji stale towarzy-
szy nplowi, ktéory — wskutek zburzonych lub zagazowa-
nych naszych schronéw — zmuszony jest do pozostawa-
nia w otwartem polu lub do zagrzebania si¢ w rowach.
O g 5 25 t j. w 1 godzing i 10 minut po opuszczeniu

pozycji wyjsciowej nieprzyjaciel — nie posiadajacy sa-
molotéw obserwacyjnych, ani tez

nad frontem — zostat zatrzymany przed naszg pierwszag

lotnictwa mysliwskiego

pozycja. ,Wszystkie nasze $rodki tacznosci i obserwacji
funkcjonuja w dobrych warunkach, a nasza artylerja
pracuije niezmordowanie" — tak brzmi depesza 4-ej armji

0¢ 610

Na krotko przed godzinag 8ma npl. przeprowadza
gwattowne dziatanie po obu stronach doliny Suippe
przeciwko IV-mu korpusowi i przeciwko XXI
Dziataniu temu towarzyszy wieksza aktywnos$é
Mgta przyziemna rozeszta sie, chmur,
dos¢ gesty, uformowat sie¢ na 600 metréw; powyzej —

jasne niebo, Silne patrole mys$liwskie 4-ej armji

korpusowi.

lotnictwa
natomiast zwat
zapew-
niaja ciggtos¢ akcji w powietrzu. Oto wycigg ze sprawo-
zdania 157, eskadry mys$liwskiej: ,Patrol z 13 samolotow.
Odlot o godzinie 7,30. Wysoko$¢ od 2000 do 4000 metréw.
Bezskuteczny atak na 2 balony nieprzyjacielskie (6 km.
za linjami nieprzyjacielskiemi) — balony zostaty szybko
Sciagniete, Walka z silnemi patrolami niemieckiemi. Pa-
10 Fokkerow
przeszkadza nam w ataku na balony obserwacyjne.*)
Fckkery
1wznosza sie na 4000 m. Nowa walka. Schodzag w chmu-
ry..."

Dowddca dywizji
kowi wspotpracy w $cistej tacznosci z 4-tg armja w cig-
gu reszty dnia, poczawszy od g. 8-€j.

Od g. 8-ej do 12-ej putk wspoéidziata poétdywizjona-

trol z 9 — (dwuptatowce i trzyptatowce)

zostajg zaatakowane, jednak wycofujg sie

lotniczej wydaje rozkaz 1-mu put-

mi mysliwskiemu Npl. drepcze w miejscu, co znajduje
swéj wyraz w znanem powiedzeniu kronprinca: ,Mam
wrazenie, ze zabrneliSmy w bloto ,Natarcia na IV. i XXI.
korpus pozostajg bezowocne. Nasza artylerja ostrzeliwu-
je kolumny nplskie, ktére przechodzg bez koniecznych
Srodkéw ostroznosci, jak gdyby byly pewne, ze naciera-
jaca piechota posuneta sie dostatecznie daleko w nasze
pozycje, krétko przed g. 10-tg nasze dyony mysliwskie
przystepuja do generalnego ataku na balony niemiec-
kie**). ,Samoloty do ochrony tych balonéw zostaty od-
pedzone, a same balony S$ciagniete na ziemie..." Dziata-
nia te wywotuja reakcje ze strony lotnictwa npla, ktére
miedzy g. 10-tg a 11-ta przekracza nasze linje bez dzia-

*) Prosze zwr6ci¢ uwage: wchwili, gdy armja nie-

miecka prowadzi dzialania zaczepne — lotnictwo mys$li-
wskie niemieckie dziata obronnie, ubezpieczajagc wiasne
Srodki,

**) Znowu

obserwacji
lotnictwo mysliwskie francuskie dziata

powietrznej.

zaczepnie, t. j. zwalcza obserwacje powietrzng nieprzyja-
ciela.
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tan zaozepnych i zapewnia ostone wiltasnym samolotom
piechoty.

Rozped npla jest powaznie zachwiany. Wytyczenie
pierwszej linji 4-go korpusu stwierdza o g. 10,45, ze nie
mozna wgryz¢é sie w nasza pozycje gtéwnego oporu. Od
g. 11l-ej nastepuje chwilowe uspokojenie.
,npl
przygotowuje sie do natarcia na pozycje gtdwnego opo-

Gen. Gouraud

wywnioskowat, ze: zdezorientowany nasza obrong
ru."

4-ta armja Wykorzystuje chwilowg przerwe. Cate lot-
nictwo, a w szczeg6lnosci dyony mysliwskie armji i i
putku mysliwskiego,
przegrupowuje sie.

ktore Swietnie wykonaty swe zada-
nie — Pierwszy akt dramatu jest

skonczony, nastepne przygotowuja sie.

Na froncie 5-ej armji i na prawem skrzydle 6ej
miaty miejsce mniej pomys$ine wydarzenia w czasie pierw-
szej fazy bitwy.

WidzieliSmy juz piechote niemiecka, przeprawiajaca
sie podczas nocy przez Marne, na wschéd od Chateau-
Thierry,
i ktadki.

O wschodzie dnia warunki

oraz saper6w budujacych pospiesznie mosty
atmosferyczne okropne.
Mgta i chmury na matej wysokosci hamuja akcje naszego
lotnictwa obserwacyjnego i mysliwskiego.

lotnictwa npla jest intensywna,

Dziatalnos¢
szczegblniej w okolicy
Marny, na prawem skrzydle 69] armji i lewem skrzydle

ej armji: nieprzyjaciel stale patroluje samolotami my-
Sliwskiemi,
tajg
obserwacyjnemu;

ktore przedzieraja sie przez chmury i dzia-

bardzo zaczepnie przeciwko naszemu lotnictwu

szturmowe samoloty dwusiedzeniowe,
latajgc catemi dyonami na matej wysokosci, ostrzeliwu-
ja z karabinéw maszynowych nasza piechote i tabory ar-
tyleryjskie. Caty 2—gi putk, zaalarmowany o S$wicie, znaj-

duje sie nad linjami; dyon mys$liwski ]J.—ty na froncie

V korpusu i li-go witoskiego, oraz I-szy dyon mysliwski
amerykanski na prawem skrzydle ej armji, ostaniaja
nasze lotnictwo obserwacyjne. Akcja naszego lotnictwa

jest niesprecyzowana, niejasna, a przedewszystkiem ja-
towa.

O g¢. 5,30 wypiera nieprzyjaciel Ill-ci korpus (4 ar-
ej przecho-

dza niemieckie kolumny szybkim krokiem ktadke, wysta-

mja) z jego pozycji gtébwnego oporu. O g.

wiong w Courthiezy, Artylerja nie interwenjuje. Nasze
samoloty e« ostrzeliwuja oddziaty z karabinéw maszyno-
wych.

O g¢g. 6,15 melduje 5-ta armja grupie armij $rodko-
wych, ,ze nieprzyjaciel zajagt Chaumuzy. Bardziej na po-
tudnie posunat sie naprzéd miedzy lasem Eclisses i lasem
Cuchery zostajg zajete.

Courton. Doszedt do Oroourt .

Inaczej moéwiagc, npl. nadwyrezyt juz pozycje gtéwnego
oporu li-go korpusu witoskiego i V-go korpusu. Szef lot-
nictwa 5ej armji prébuje wysta¢ patrol celem przepro-
wadzenia wywiadu poza linjami

patrolowi mysliwskiemu,

npla; putap jest niski;
przeznaczonemu do ostony, nie
udaje sie dotaczy¢ do 4-ch Breguetéw, udajacych sie na
wywiad (spotkanie w powietrzu zostato Zle wyznaczone).
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4 Breguety leca same, W odlegtosci 5-ciu kilometréw za
frontem nplskiem zostajg gwaltownie zaatakowane i zmu-
szone do powrotu. Wywiad nie moze by¢ dokonany.
Okoto g. 8ej sygnalizujg obecno$¢ 6mostéw i kta-
dek na zachéd od Dormans,

miedzy Treloup i Reuilly,

oraz brak naszej interwencji artyleryjskiej na tych przej-
Sciach.
Il-ci

korpus (4 armja), zostaje wyparty o kilka ki-

lometréw poza swoje pozycje. ma dywizja piechoty
5-go korpusu (5 armja), skurczona do 5 baonéw (wskutek
stracenia

baonéw pozostawionych jako ubezpieczenie

przednie) — stracita réwniez poparcie swej artylerji,
ustawionej poczatkowo na potudniowym brzegu Marny.

W ten sposéb o g. 10-ej, na froncie, na potudnie od
Marny, o rozciagtosci 14 km. i gtebokosci 5 do km., ist-
nieje worek z tendencjg do powiekszania sie. Nieprzy-
jaciel pcha oddzialy w ten worek dzieki mostom na Mar-
nie, ktdére nie znajduja sie ani pod ogniem piechoty, ani
pod ogniem artylerji.

Grupa armij $rodkowych dysponuje, jesli chodzi
o potege ognia, tylko dywizja

O g ej

lotnicza.

zostaje nadana telefonicznie nastepujaca
depesza do 2-ej brygady; ,Opézni¢ w marszu kolumny
nplskie na potudnie od Marny, nie tylko zapomocag
bomb, ale i zapomoca karabinéw maszynowych."

13-ty putk z 2-giej brygady (dyon niszcz. 3 i 4) zo-
staje zaalarmowany o g. 8,50. Zadanie: bombardowaé
przejécia na Marnie, oraz miejsca zgrupowan npla mie-
dzy Dormans i Vezy."

Okoto g¢. 10-ej wylatuja 52 samoloty,
600 m.
liczne samoloty, nie mogac odnalez¢é swych celéw, powra-
caja z bombami."
niszcz. 5, 6i 9), zostaje zaalarmowany o g. 850. Zada-
nie: ,zbombardowa¢ mosty na Marnie i oddziatv nplskie,
forsujace rzeke". Chociaz startujac z miejsca oddalonego
0 przeszto km. od wyznaczonych celéw i w takich

putap okoto
,Chmury przeszkadzaja w wykonaniu zadania;

-ty putk z ].-szej brygady (dyon

samych niekorzystnych warunkéw atmosferycznych w ja-
kich dziatat 13-ty putk, wvnrawa ztozona z %Bretfuetéw
1 10-ciu R, 11, w zuoetnos$oi sie udaie. W czasie od g.
do 11-ej zostaje wyrzuconych 17.000 kg. bomb i wystrze-.
lonych 6.000 nabojéw z wysokos$ci od 400 do 150 metréw.
,Dwa mosty sa zniszczone, a tabor, znajdujacy sie
na jednym z nich, rozbity, przyczem wozy powpadaty do
lotnic-

Marny; bardzo zaoiete walki zostaja stoczone z

twem nplskiem, 3 samoloty npla stragcone, 2 wiasne nie
powrocity".
Akcja

konczy sie okoto g. 11.30. Z drugiej strony 2-gi putk my-

dyonéw bombardujgcych dywizji lotniczej
Sliwski jest przemeczony i musi przyjs¢ do sit. O g. 10.40
9-ta brygada angielska zluzowuje 2-gg brygade dywizji
lotniczej; ,ostrzeliwuje ona od g. 11 do 13-ej zapomoca
k. m. kolumny, przekraczajace Marne,
Thierry i Dormans,

p6inoc od Marny",

miedzy Chateau-
oraz miejsca skupien oddziatéw na

Pomimo wszystko jednak, npl. pcha sig¢ w dalszym
ciggu w ten worek na potudnie od Marny.
niemieckie

,Pogoda polepsza sig, lotnictwo mysliw-
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skie dziata gwattownie duzemi patrolami, poczawszy cd
starajac sie ochroni¢

lotnictwa;

g. 13-ej, przejécia na rzece prze-

ciwko napadom naszego zostajg stoczone licz-
ne, bardzo ostre walki".

Nacisk npia na naszg druga pozycje daje sie ciagle
2-gi korpus witoski, 5-ty korpus i 3-ci maja
Srodkowych zaangazowata

odczuwac.
powazne straty. Grupa armij
wszystkie swoje rezerwy. Dazy sig¢ ,do zatrzymania wsze-
dzie nieprzyjaciela". | podczas, gdy dowddca grupy ar-
mij $rodkowych, bedac bezustannie w tacznosci z genera-
tem Petain ustala zarzadzenia, ktére pozwolg na zaha-
mowanie posuwania si¢ npla i odzyskanie utraconych po-
zycyj, zaoszczedzajac wszystkie swoje sity rezerwowe do
zostaje powotanag
jeden raz na

dywizja lotnicza

swego ognhia jeszcze

przeciwnatarcia,

dc skoncentrowania

mostach Marny.
Okoto g¢g. 15-¢j

przedpotudnia do wzglednej

uszykowaniu, wywotanego posu-

ostrzeii-

zmuszona w ciagu
(wskutek po-

nasza artylerja,
bezczynnosci
wstatego nietadu w jej
waniem sie npla), wchodzi energicznie do akcji,
wujac miejsca przejs¢, mosty i kiadki, ktére jej sygnali-

zuja nasze samoloty. Od tej chwili spada lawina pocis-
kéw rsa doling Marny; jeden gotab pocztowy, ztapany
w naszych linjach, posiadat taka depesze: ,przebycie

Marny jest prawdziwem piektem"”. Jednocze$nie gwat-

towna akcja piechoty wskazuje nplowi, ze zetknat sie
z przeciwnikiem, ktérego nie zdezorganizowaly jego na-
tarcia".

O godzinie 16-ej caty 12-ty putk t. j. 3 dyony bom-
bardujace, zostaje uzyty przeciwko tym samym celom, co
wyrzuconych,

przed potudniem: ,18 tonn bomb zostaje

jedna kiadka na potudnie od Treloup zburzona, jeden

samolot nieprzyjacielski zestrzelony".

Osmzyk'* /Y/eM/c/eA /EW. /

O godz. 18-ej przychodzi kolej na putk 13-ty. ,Licz-
ne wybuchy rozlegaja sie we wsiach Verneil, Vincelles
i Dormans, dwie walki, jeden samolot strgcony".

Nieprzyjaciel wykazuje mniej zapatu, niz przed po-
Bezwatpienia jest on teraz
przetransportowania

tudniem i w samo potudnie.
w stanie nieodzownej koniecznosci
swej artylerji i swoich rezerw,
Ale dziatania

na potudnie rzeki zanim
rozpocznie sie natarcie na nasze pozycje.

naszego lotnictwa przeciwko mostom, jak réwniez akcja
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naszej artylerji, poteznie teraz prowadzona, Kkrepuja
znacznie jego ruchy. W koncu dnia nasze lotnictwo my-
Sliwskie i wstrzymuje nad jego li-
njami" —m lotniotwo nieprzyjaciela.

Walka zapewne rozpocznie sie nazajutrz na froncie

5 i armji z nowa gwattownoscia, ale — dzien 15. lipca

,opanowuje zupeinie

jest skonczony,
* *

Na froncie 4.armji npl. wyczerpat si¢ podczas ostat-
niego natarcia (przed potudniem) na pierwsza linje po-
zycji Jego
sywna dziatalno$¢; poczawszy od g. 15.30 patrole z 7, 10,
15, a nawet i 28-tu samolotéw, przenikaty do naszych li-
nij. O g. 18-ej sygnalizowano 50 samolotéw, przelatuja-

gtéwnego oporu. lotnictwo wykazato inten-

cych ponad odcinkiem .w Monts.

A tymczasem wojska npla pozostawaly bezsilne
przed nasza pierwsza pozycja. PéZzno wiecz6r zabrnat on
w spoiséb nie do naprawienia — ,w btoto".

BIL A NS

W dniu tym, w ktérym widzieliSmy dywizje lotni-

cza, operujaca swem lotnictwem mysliwskiem w sposéb

zupeinie jednakowy na calym froncie i koncentrujaca

swe niszczycielskie dziatania w jednym tylko rejonie
szczegblnie zagrozonym. W dniu tym praca lotnictwa ar-
korpuséw odbywata sie regularnie, badz wspoma-
lotnicza, badz tez armje zapewnity

lotnictwem mysliwsk.era.

mij i
gana przez dywizje
sobie bezpieczeristwo wiasnem

Dlatego tez praca lotnictwa tworzy catos¢, Kktorej
bilans moze by¢ zestawiony roéwniez jedynie w jej ca-

tosci.
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SPOSTRZEZENIA Z BITWY W DNIU
15 LIPCA.

WNIOSKI |

Aczkolwiek cyfry sa wymowne, jednak nie wystar-
czaja do wyrazenia rezultatéw istotnie uzyskanych, a tem
mniej sposob6éw, w jakich je osiggnieto.

Przedstawmy wiec w Kkilku stowach to dzieto, spet-
nione przez dywizje lotnicza w dniu 15 lipca, i postaraj
my sie zbadaé, czy uzycie tej masy lotnictwa byto skie-
rowane do uzyskania najwiekszej wydajnosci.

Jest rzecza niezaprzeczona, ze operacje dywizji lot-
niczej w dniu 15 lipca byty niezmiernie wazne. Istotnie,
npl. od samego poczatku swego natarcia spotkat sie na
caltym froncie z lotnictwem mys$liwskiem licznem, napast-
liwem i zacietem, ktére mu nie pozwolito na objecie
w posiadanie nieba, natomiast umozliwito prace naszemu
lotnictwu obserwacyjnemu, o czem najlepiej $Swiadczy
liczba lotéw tegoz lotnictwa, oraz mate jego straty.

Armja 4-ta i 5-ta,

wytrzymujac ataki npla — nie

ucierpiatly od zaskoczenia powietrznego, ktéreby mogto

sparalizowa¢ dziatanie ich artylerji, oraz prace do-
wodztwa.

Tymczasem na zachodzie pola bitwy zapora tamie
sie. Od g. 4-ej do 7-ej npl przeltamuje nasze pierwsze
pozycje i dezorganizuje nasza obrone. Nasza piechota
czepia sie poomacku terenu, artylerja odepchnieta — jest
w marszu, a przeciwnik pcha sie na mosty na Marine.

Zamieszanie i niezdecydowanie panuja na lewem skrzy-
dle 5-ej armji i prawem skrzykle armyji ej.

O godz. ej npl znajduje sie o 5 km na potudnie od
Marny. Azeby zatka¢ ten wytom, nie pozostaje nic inne-
go, jak tylko dywizja lotnicza. Zostaje tez ona wprowa-
dzona do bitwy.

Niema watpliwosci, ze w tym momencie, pomimo te-
go, ze jeden z putkéw bombardujacych nie wykonat cze-
Sciowo swego zadania, — dywizja lotnicza — przez ko-
lejne uzycie swych karabinéw maszynowych i bomb, przy-
czynita sie powaznie do podciecia n6g piechocie niemiec-
kiej, ktora z calym pospiechem pakowata sie w to ,pie-
kto", jakiem byto forsowanie Marny. Niewatpliwie lotnic-
two przyczynito sie roéwniez i do ochtodzenia zapatu
szturmowego piechoty niemieckiej.

Ot6éz o g. 15-ej sytuacja jest w dalszym ciagu po-

wazna, ale przynajmniej sie nie pogorszyta. Artylerja
mogta znowu zajaé¢ stanowiska, a dowdéddztwo mogto prze-
Odtad —

froncie grupy armij srodkowych prowadzona jest meto-

grupowac¢ swe Srodki. ogbélna akcja na catym

dycznie. Dywizja lotnicza ktéra sie przegrupowata i za-
opatrzyta, bierze tam w dalszym ciagu udziat, wysytajac
jeden putk mysliwski na front ej armji, a drugi putk
mys$liwski i dwa putki bombardujace na worek Marny.
Skad wiec sie wzieto, ze lotnicza,
przybyta w catosci jako wielka jednostka, — zostata za-

dywizja ktéra
angazowana

walki? W tej
wielkim

czesciami
bitwie dywizja lotnicza byta w zasadzie

i to tylko w samej strefie pola

.rezerwuarem sit", a nie ,wielka jednostka".
Inaczej nie mogto by¢, poniewaz — z jednej strony

masa lotnicza, dzieki swym zaletom szybkosSci i promie-
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niowi dziatania, ma mozno$¢ interweniowania jednoczes$-
nie lub kolejno w réznych punktach pola bitwy: moze
ona wej$¢ do bitwy w catosci lub czesciowo wycofa,
sie z niej i powtérnie wzigé¢ udziat. Nadanie tej masie
fermy sztywnej, w rodzaju brygad migszanych,

sie stworzeniu zgrupowan sztucznych, ktérych organiza-

réwna

cyjny zwigzek zostanie rozbity pod dziataniem koniecz-

nosci operacyjnych pola bitwy.

Z drugiej strony, bitwa, ktéra sie zawigzata, byta bi-
twa armij. Lotnictwo mysliwskie miato pracowa¢ na fron-

cie tych armij, a lotnictwo bombardujace dzienne

w strefie pola bitwy tych armij. Dywizja lotnicza byta

wiec ,rezerwuarem sit na uzytek armij".

Otéz stanowi to punkt kulminacyjny naszych rozwa-
zan. Jes$li wiec na chwile zapomnimy o rezultatach, osig-

gnietych przez sama dywizje lotnicza, a natomiast spoj-

rzymy z punktu widzenia catoéci wynikéw na wysitki,

dokonane przez cato$é¢ lotnictwa (t, j. dywizje lotniczg

i lotnictwo armij), — to stwierdzimy, ze zaréwno z jed-
nej, jak skutecznosci

i z drugiej strony poszukiwano

w dziataniu masa. Szef lotnictwa 4-ej armiji starat sie
usilnie ztgaczy¢ swe lotnictwo mys$liwskie z
kiem mys$liwskim juz z chwilg, gdy ten putk miat dziata¢

na froncie 4-ej armji; natomiast szef lotnictwa 5. armiji,

-szym put-

nie mogac uzyska¢ wzmocnienia swego organicznego lot-
nictwa mys$liwskiego m— $cied$nia strefe dziatania dla swe-
go dyonu mys$liwskiego. Zasada dziatania masa, aczkol-
wiek nie byta rozwazang ,ale w praktyce kazdy ja chciat

zastosowaé¢ na swojg korzysc.

Co do
éwiczyto sig ono w dziataniu masg w strefie pola bitwy.

lotnictwa bombardujgacego dziennego, to wy-

Strefa ta jednak nalezata prawie wytgcznie do 5-ej ar-

mji. iktéra musiata oprze¢ sie gwaltownym natarciom
w kierunku Epernay. Wydawatoby sie rzecza logiczna,
by armja ta zbadata cele, wyznaczone do bombardowania,
i polecita uzgodni¢ akoje artylerji z akcja bombardujaca
lotnictwa. Nie tylko to nie miato miejsca, ale nadto ko-
nieczno$¢ zmusita dywizje lotnicza do zmiany wewnetrz-
nego skiadu brygad mieszanych i do stworzenia jednoli-
tego zgrupowania bombardujgcego. By¢ moze uprzednia
jednolitos¢ dowoédztwa w tym Kkierunku, pozwolitaby
unikna¢ np. takiego faktu, jak uderzenie w préznie je-

dnego z putkéw w czasie dziatan przed potudniem.

Chociaz doprowadziliS§my nasze studjum do nadej-
$cia zmroku w dniu 15. lipca, to jednak sprawa lotnictwa
bombarduja-ego nocnego nie moze by¢é pozostawiong na
uboczu. W czasie bitwy w Szampanji, lotnictwo bombar-
dujace nocne nie nalezato organicznie do dywizji lotni-
czej. Wszelako wzgledy techniczne, ktére ten fakt spo-
wodowaty, nie odgrywatly juz swej roli, poniewaz lotnic-
two bombardujgce nocne zostato rozlokowane doktadnie
w strefie rozmieszczenia dywizji lotniczej. Otéz lotnic-
two bombardujace nocne, — ktoére jest gtéwnag sita lot-
nictwa — podlega bezsprzecznie, z
promienia dziatania — kompetencji

racji swego duzego
najwyzszej wiadzy
armji
byto bezwzglednie wejs¢ w dniu 15

(w tym wypadku grupy armji). Ono tez powinno
lipca do skiadu dy-
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wizji lotniczej, ktéraby w ten spos6b zapewnita w ra-
mach grupy armij $rodkowych — dalszy ciag akcji armij.

W ten oto sposéb przewodnig ideg uzycia lotnictwa
w bitiwie 15

Dywizja

lipca — byto dziatanie masa.
lotnicza powstata z tej zasady. Byla ona
pierwsza préba uzycia rezerw ogdélnych.

skiad,

sztywno, mdgt tylko — pomimo szybkosci i potegi ognio-

Ale jej przewidziany zgéry i utrzymany

wej — wzbudzi¢ uczucie ciezkosci u lotnictwa armji, po-
nad ktére stawiata sie wyzej dywizja lotnicza. Z trudno-
realizowaniu

Sci, jakie sie nastreczaty przy interwencji
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rezerw lotniczych w duzym
aktualne koncepcje:

stylu — wytaniajg sie dwie

Grupowanie specjalnosciami w jednolite jednost-
ki, oddane do dyspozycji armij.

Ustalenie zgéry ,rezerwy dowddztwa", t. j. szla-
béw dywizyj zdolnych — w czasie rozwijajacej sie bitwy
na szerokim froncie —e do zapewnienia jednolitosci akcji
sit powietrznych na tym froncie przez podporzadkowanie
sobie oraz

wszystkich sit lotnictwa tam dziatajacego,

podporzadkowanie sobie odnos$nego szefa aeronautyki

armji. Streécit M. Romeyko, mjr. dypl. pil.

ROZWIAZANIE MINISTERSTWA LOTNICTWA WE FRANCJI O

Rezultatem wieloletnich tar¢, jakie istniaty we Fran-
cji pomiedzy armja ladowg a lotnictwem, jest zwyciestwo
,2armji", ktéra nigdy nie chciata uzna¢ i pogodzi¢ sie
z odrebnosciag lotnictwa, jako samodzielnej broni i samo-
dzielnos$cia ministerstwa lotnictwa.

Byty minister wojny Andre Tardieu, twonzac w paz-
dzierniku ubiegtego przeprowadzit krétko
i weztowato potaczenie ministerstw wojny, marynarki
i lotnictwa, w jedno ministerstwo obrony narodowej.

Kierownictwo stworzonego ministerstwa po-

wierzyt adwokatowi Francois Pietri, wybitnemu znawcy

roku gabinet,

nowo

spraw finansowych i budzetowych.

Dotychczasowy minister lotnictwa, Dumesnil, ktéry
ostatnio byt przedmiotem ostrych atakéw, ustgpit, a pod-
lotnictwa, M. Etienne
Riche zostal powotany na to samo stanowisko, do mini-

sekretarz stanu w ministerstwie

sterstwa obrony narodowej.

Roéwnoczes$nie wydzielono
we i marynarke handlowa,
sterstwu robét publicznych.

Premjer nowego rzadu, Tardieu, wyjasnit w
deklaracji rzadowej, ze potgozenie tych trzech
sterstw w jedno ministerstwo obrony narodowej, nie jest.
zadna improwizacja dorywcza, lecz
do starego systemu.

Przytaczenie lotnictwa cywilnego,
rynarki handlowej do ministerstwa
jest uzasadnione nie tylko kryzysem,
niecznoéciag osiagniecia  wspotpracy i
celowej koncentracji.

Rozwigzanie ministerstwa

lotnictwo cywilne, handlo-
podporzadkowujac je mini-

swej
mini-
jedynie powrotem
handlowego i ma-
rob6t publicznych,
ale réwniez ko-
przeprowadzenia

lotnictwa, nie moze zdzi-

STWORZENIE NOWYCH

Dekretem z dnia 15 lutego 1932 r. zostaty powotane
do zycia:

a) Inspektorat wyszkoleniowy,

b) Inspektorat lotnictwa mys$liwskiego.

Inspektorat wyszkoleniowy obejmuje kontrole szkét
lotniozych i wuzbrojenia lotniczego w Versailles,
i Etampes. Jego gtéwnem zadaniem jest dobér uczni i in-
struktoréw (nauczycieli),

Istres
stworzenie planu nauki i wa-
runkéw egzaminacyjnych, jak réwniez wybér sprzetu do
nauki.
Inspektor

lotnictwa mys$liwskiego ma za zadanie

*) Luftwacht Nr. 3/32 r.

wi¢ nikogo, kto uwaznie zajmowat sie dotychczas temi

sprawami, albowiem od poczatku swego istnienia mini-

sterstwo byto przedmiotem stale rosngcej opozycji, ze

strony ministerstwa marynarki,
wystepujacych przeciwko samodzielnosci lotnictwa,
a ktorej to opozycji zadnen z dotychczasowych

stréow lotnictwa (Laurent Eynac, Painleve, Dumesnil) nie

ministerstwa wojny i

mini-

mial moznosci nalezycie sige przeciwstawic.

Ministerstwo lotnictwa nie potrafito odrzuci¢ i poz-
by¢ sie tych wszystkich niekorzystnych przyczyn, ktore
juz od 1928 roku byty przedmiotem ostrej krytyki pu-
blicznej. Pozatem nie udato sie podnie$¢ stanu technicz-
nego aeronautyki, w stosunku do innych panstw i odpo-
wiednio uja¢ te sprawe. Kolosalne sumy, jakie pochto-
neta polityka prototypéw, okazata sie btedem. Ataki
przeciwko ministerstwu lotnictwa byty z dnia na dzien
ostrzejsze, co skionito premjera rzadu do nieobsadzania
ministerstwa lotnictwa w czasie niepewnych debat par-
lamentarnych.

Reorganizacija,
przygotowania,

przeprowadzona pospiesznie i bez

moze wywotaé pewne zahamowanie

w rozwoju lotnictwa.
W wiekszej czesci

wigzanie ministerstwa

francuskich kot lotniczych,
lotnictwa wywotato rozgoryczenie
i burze ostrych protestow.

Wedtug
Kirschner.

niemieckich,

roz-

opinji fachowca niemieckiego, von A.
ktéra jest wyrazem pewnych koét lotniczych

podkres$la sie, ze szef rzadu francuskiego
zrobit olbrzymi biad, wyptywajacy z nieznajomosci rze-
czy, sktadajac ofiare z lotnictwa na rzecz przestarzatych

pogladéw ministerstwa wojny i sztabu gtéwnego. A. W.

INSPEKTORATOW

powiadomi¢ generalnego inspektora sit powietrznych, co
do stanu jednostek mys$liwskich i sposob6éw podniesienia
i ulepszenia organizacji, wyszkolenia i zastosowania tej
broni.

* *

Stworzenie inspekcji wyszkolenia lotniczego jest ol-
brzymim krokiem na drodze podniesienia, ujednostajnie-
nia i usprawnienia wyszkolenia lotniczego. Wiemy z do-
Swiadczenia, ze w ramach tylko choéby dwoéch szkoét lot-
niczych przysposobienia wojskowego, o ile niema naczel-
nego wspolnego
i program

kierownictwa,
powstaja

narzucajacego metody

wyszkolenia, rozmaite  syste-
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my i systemiki, prowadzace do rozbieznosci metylko
w pogladach, ale w celach, konczace sie zazwyczaj mar-
notrawieniem grosza panstwowego. Tym niezdrowym ob-
jawom prowincjonalnych odrebnosci najlepiej sie prze-
ciwstawia centralny inspektorat szkolnictwa lotniczego,
narzucajacy jeden kierunek i jednolite wykonanie, obo-
wigzujace dla wszystkich. Inspektorat taki ma zapewne
Srodki ku temu, by zdoby¢ odpowiednie doswiadczenie
i nastawi¢ aparat szkolny na witasciwe tory, prowadzace

najpewniej i niezawodnie ku obranemu celowi.

Dragi inspektorat przeznaczony dla lotnictwa my-
Sliwskiego, jest naturalnym wyrazem potrzeb chwili.
O ile inne rodzaje broni powietrznej zdazyty juz ponie-

kad skrystalizowa¢ swe doktryny taktyczne i zasady
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uzycia, na wypadek wojny, o tyle lotnictwo mysliwskie
jest w poszukiwaniu nowych drég i celéw. Jednosobowy
czy dwuosobowy samolot mys$liwski? Taka, czy inna lor
ma walki? Jak maja wyglada¢ dziatania zaczepne, jak
obronne? Czy obarcza¢ go réwniez zwalozaniem nieprzy-
jaciela na ziemi, czy tylko w powietrzu? Dziatanie lot-
nictwa mys$liwskiego w nocy. Oto problemy, poruszone
i nierozstrzygniete na tamach prasy fachowej poteg po
wietrznych. Francja stara isie rozwigza¢ te zagadnienia
w odpowiedniej komoérce inspekcyjnej, do ktérej zapew-

ne zostang powotani najlepsi i najwiecej doswiadczeni
myséliwcy. Zyczac im powodzenia w tej pracy, postaramy
sie i my wykorzysta¢ ich doswiadczenia dla swoich celéw.

A. W.

PLAN OBRONY POWIETRZNEJ PARYZA O

]Olutego b. r. odbyto sie zebranie w prefekturze po-
licji w Paryzu, w obecnosci prefekta policji Chiappe’
Francji
organizacji biernej

i generalnego inspektora obrony powietrznej
Marszatka Petain, celem omoéwienia

obrony przeciwlotniczej Paryza.

Przy tej sposobnosci postanowiono stworzenie stano-
wiska generalnego dyrektora specjalnej stuzby obrony,
celem zapewnienia bezpieczenstwa dzielnicom Paryza.
Przyjeto do opracowania pewien program, celem przygo-
towania i przeprowadzenia obrony biernej Paryza.

Program ten obejmuje:

schrony i miejsca ochronne,
stuzba alarmowa i
gaszenie $wiatet,

meldunkowa,

ochrona zaktadéw przemystowych,

ochrona wodociagéw, gazowni i elektrowni,
Srodki komunikacyjne,

straz pozarna,

zadania policji,

©® NG A LN

ratownictwo,

10 ochrona przeciwgazowa,

odkazanie.

Francja, nauczona smutnem doswiadczeniem wojny
Swiatowej, zdaje sobie doskonale sprawe z koniecznosci
przygotowania w czasie pokoju odpowiedniej organiza-
cji obrony przeciwlotniczej swej stolicy.

Przy dzisiejszym stanie techniki lotniczej, napady

z powietrza, skierowane na wazne centra wojskowe i po-
lityczne, lezace we wnetrzu kraju, beda w olbrzymim
procencie skuteczniejsze i potworne w swych rozmiarach
niszczycielskich. To naktada obowigzek wyczerpania
wszystkich mozliwoéci i $rodkéw obronnych, celem za-
pewnienia ludnosci tak waznego centrum, jakiem jest
Paryz, nalezytego bezpieczenstwa.

Nasza stolica jest w daleko gorszem potozeniu od
Paryza. Tam na strazy panstwa bedzie sta¢, précz Srod-
kéw obrony przeciwlotniczej, olbrzymia flota powietrz-
na, gotowa kazdej chwili do rewanzu za kazdy napad.
U nas ta sprawa nie przedstawia sie jeszcze tak dobrze,
dlatego tembardziej winnismy zwréci¢ uwage na przygo-

towanie obrony przeciwlotniczej naszej stolicy. A. W.

STATYSTYKA WYPADKOW LOTNICZYCH23
w Stanach Zjedn. Ameryki Poélnocnej za pierwsze pdéirocze 1931 r.

(Stany Zjednoczone)

OD REDAKCJI.

Statystyka lotnicza jest jedna z bardzo waznych dzie-

dzin zycia lotniczego, umozliwiajaca nam droga racjo-

nalnych i niezawodnych badan ustali¢ przyczyny i po-
wody wypadkéw lotniczych. Znajac przyczyny zla, tat-
wo nam go bedzie usunaé, czy tez odpowiednio zwalczaé.
Ta droga dojdziemy najpewniej do ograniczenia i zmniej-
szenia wypadkoéw lotniczych.

Poniewaz sprawa statystyki

lotniczej jest obecnie

Statystyka wypadkéw lotniczych jest bardzo warto-

Sciowym $rodkiem oceny technicznej lotnictwa i jego
postepow.

') Luftwacht Nr. 3 z 1932 r.

2) Wedtug Luftwacht, Nr. 2 z 1932 r.

aktualng, przeto Redakcja uwazata za konieczne zazna-
jomi¢ Czytelnikéw z tego rodzaju statystyka i sposobami
jej prowadzenia w Stanach Zjednoczonych Ameryki Pé#t-
Szkoda tylko,

do lotnictwa cywilnego, a nie wojskowego, wskutek cze-

nocnej. ze dane statystyczne odnosza sie
go nie bedziemy mogli zestawi¢ odpowiedniego czynnika
poré6wnawczego. Czynnik ten, w odniesieniu do naszego

lotnictwa cywilnego, wychodzi zdecydowanie na nasz plus.

Jest ona doskonatym miernikiem ulepszen konstruk-
cyjnych i warunkéw pracy lotniczej, odzwierciadlajac

wyniki w obnizce lub zwyzce statystycznej,
Darie statystyczne wykazuja najwyrazniej istniejace
braki personelu, materjatu, konstrukcji, czy innych czyn’
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nikéw, wskazujagc tem samem, gdzie nalezy przeprowa-

dzi¢ poprawki
Wypadki

i ulepszenia.
lotnicze,

ujete w odpowiedniej

PRZKGLAD LOTNICZY

w poszczegblnych poétroczach.

statystyce,

Tablica liczbowa Nr. 1

Nb 3— 4

Poglad na linje przelotéw i wypadkéw lotniczych

wykazujg najlepiej poziom lotnictwa danego kraju. Po-
réwnanie statystyk poszczegélnych paristw bytoby bardzo /¢
interesujace i pozadane, niestety, nasuwaja sie trudnosci J to
majgce swe zrédto w réznolitosci sposob6éw prowadzenia a SO Pr: ekcicm t linji « 3
C
statystyk. s "0 |>
c te m—
WYNIKI OSTATNIEJ STATYSTYKI 23
AMERYKANSKIEJ.
. . =0 mc w
Z posréd panstw, ktére rozumieja znaczenie staty-
~3
styki lotniczej i pos$wiecaja temu zagadnieniu nalezyta Jot
uwage, na pierwsze miejsce wybijaja sie Stany Zjedno- 3" e
czone Ameryki Poéinocnej.
Celem opracowania wtasciwej linji postepowania, § Jot
zostata powotana do zycia z dniem 1 marca 1928 r. «0
przez National Advisory Commitee for Aeronautics, Ko-
misja badania wypadkéw, w skiad ktdérej weszli przed-
stawiciele armji, marynarki i lotnictwa handlowego.
Komitet badania, sktadajacy sie z O cztonkéw, ustalit
spos6b postepowania przy wypadkach lotniczych i otrzy-
mat szeroki zakres dziatania.
Dla wyrobienia sobie pogladu na obecny stan bez-
pieczenstwa w lotnictwie amerykanskiem i zaznajomienia
sie ze sposobem doktadnego oceniania wypadkéw lot-
niczych, musimy sie blizej przygladnaé¢ ostatniej sta-
tystyce lotniczej za 1-sze pétrocze 1931 r.
Danemi do opracowania statystyki sa zeznania urze-
du wypadkéw wydziatu lotniczego, ztozone w departa-
mencie handlu, do ktérego nalezy 6iu rzeczoznawcow:
2pi|0téw, 1 lekarz, 1 inzynier lotniczy, 1 prawnik spe-
cjalnie biegty w prawie lotniczem i 1statystyk.
Urzad ten bada powody wszystkich wypadkéw lot-
niczych w cywilnem lotnictwie i wszystkie sprawozdania, . uo
z wypadkéw lotniczych ocenia statystycznie. t(? b.
Tablica pogladowa Nr. zestawiona jest na pod-
stawie danych z tablicy liczbowej Nr. 1 SAu-Ciuv. Lip-Orwt shi* cun. AQMK  Jfyu-itfO. Up-Orod; ttju-bmj.
Z wykreséow wida¢, ze linja przelotow osiagneta tazi 'im Jii
swoje maksimum w 1929 r., drugie p6trocze wskazuje na
chwilowe wzmozenie ruchu lotniczego, uzasadnione do- Uwagi godnym jest wzrost ogoélnej ilosci wypadkéow
godniejszerni warunkami atmosferycznemu (b), i spadek ilosci wypadkéw $miertelnych (c).
1928 1929 1930 1931
CzZAS Styczen Lipiec Styczen Lipiec Styczen Lipiec Styczen
Czerwiec  Grudzien  Czerwiec Grudzien Czerwiec Grudzien Czerwiec
Przeleciana przestrzen w km. . 19,300,000 77,250,000 75,600,000 101,400,000 82,000,000 90,000,000 69,200,000
Ogélna liczba wypadkéow . 39S gét 713 873 917 1,116 991
Przeleciana przestrzeh bez wypadkow 48 900 105,900 116,300 89,500 80,700 69,800
Ogélna liczba wypadkéw 3$mierteln. 92 123 118 169 141 160 109
Przeleciana przestrzen bez wypad-
kéw Smiertelnych 209.000 627, 500 640,000 600,000 581,000 532,000 634,000
llo$¢ zabitych pilotow 65 87 78 127 114 130 90
Przeleciana przestrzen bez stratw p|—
lotach 296,000 887,% 970,000 800,000 718,000 691,000 768,000
llo$¢ poszkodowanych pasazeréw 90 107 134 109 104 61
Przeleciana przestrzenn bez strat w pa-
sazerach ..o, 213,500 643,000 706,000 757,000 719,000 865,000 1,133,000
Ogo6lna liczba wszystkich poszkodo-
wanych ... 155 207 185 271 238 258 163
Przeleciana przestrzen bez wypadkoéw 124,400 373,000 408,000 374,000 344,000 348,500 424,000
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Rodzaje i liczba wypadkéw lotn
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iczych, jakie miaty miejsce w pierwszej potowie 1931 r., w réznych $rodo-

wiskach lotniczych.
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Przeglad wykonanych przelotéw

szczeg6lnych poétroczach od 1928 r.,
przebytej przestrzeni i wypadkéw

pasazeréw, podaje tablica

Przyczyny

Tablica poglgdowa Nr. 2

na linjach, w po-
w odniesieniu do

— wypadki z winy personelu,
Iotniczich pilotow

— wypadki z winy materjatu,

liczbowa Nr.

W og6lnej liczbie poszkodowanych, wskutek wypad-
kéw, znajdujg sie zatogi samolotéw,
dzowie i t. p.

— wypadki niewyjasnione.
pasazerowie, Wwi-

podzielono cato$¢ piracy lotniczej

wypadkéw lotniczy ch za pierwsze péirocze 1931 r.

Tablica pogladowa Nr. 3.

na

Przyczyny zostaly ujete w 4 grupach:

— wypadki z przyczyn réznych,

dziaty:

Dla tatwiejszej oceny i przeprowadzenia statystyki

loty



208

Powody wypadkéw lotniczych, zasztych w pierwszej poto wie 1931 r., w rozmaitych dziedzinach zycia

> - >
£ 2 SE s &
Rodzaje lotéw I g £ & o
N put o® [ ©
%) o vX a3 o
Cyfry zbadauych wypadkéw 181 52 235 523 991
Ich powody:
PERSONEL: w procentach (od 130)
1 Pilot
Fatszywa ocena potozenia 6,08 481 11,38 9,80 9,23
Bledne pilotowanie 51,80 16,83 21,60 33,20 32,98
Nieprzestrzeganie prze-

PISOW e 152 048 362 446 3,53
NiedbalStwo......cccceeeeeene ) 6,25 6,70 645 6,26
ROZM AIte oo, 1,92 064 0,55
Ogélna suma btedéw pi-

lota 66,17 30,29 43,94 53,91 52,55

2 Inne osoby:
Nadzor .., 0 QZ- O &%
ROZM Aite . .ccereeiiiiianinne 0,96 2,77 0,29
Ogo6lna suma rubryk 1i2 66,17 31,25 46,92 54,20 53,46

MATERJAL:

1 siinik
Materjaty pedne . 359 3,85 aﬁ 4,01 4,20
Chtodzenie. ... 152 48 091 084
Zapalanie. 869 ejﬁ 2,42 1,79
Oliwienie....ccocoveverennenns 1,07 062
Wytrzymatosé silnika 601 19 3,15 3,15
Smigta ,zespot) 9. 98 1,38 0,60
Obstuga silnika 0,14 0,29 118
Rozmaite 3,73 144 223 358 3,18
Niewyjasnione 2,25 596 4,64 547 481
.0Og6lna suma btedéw ma-

16,53 13,65 18,53 21,28 19,37

terjatu
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lotniczego:
—
= >
d | £ E g ; 2 g
Rodzaje lotéw S !
: g ¢ 5§ 28 3§
%) o ¥¥ a2 o
2 Konstrukcja
Urzadzenie sterowe 0,55 3.85 43 f) 1,0].
STETY coeieeiieeieeeens . ?Ijb 1,92 0,25
Opierzenie....ccceeueeun.... 0,96 0,25
Skrzydta, stojki, linki 1,80 13,47 1.15 1,65
POodWOZi€.ooooorrvreeesnnnns 3,65 5,77 6,49 293 4,06
Kota i hamulce 93 85 638 896 38
Plywaki i todzie
Kadtub i okucia o Qo %
Plozy i 91
Rozmaite.... % 0,48 0,30
Niezbadane ................. 0,55 0,14 0,23
Suma uszkodzenn na sa-
molocie  .....ceeeiennns 10,13 31,74 10,42 7,10 9,73
Obchodzenie sie ze
SpPrzetem ...oocceeeeeeenen. 669 1664 664 664 8(2
Przyrzady ...oooooovevennnes
Ogélna suma uszkodzen
na samolocie . 10,82 48,38 11,06 8,74 11,75
Rézne
Pogoda  .ccceeeeeieeenenn. 1,93 &96 aﬂ 3,59 381
CiemnNoS$C. ... 0,27 0,25
Porty lotnicze, lub bu- 3,37 1.92 1'196 9,96
dynki o,
Dalsze roézne 055 192 1,49 0,38 0,75
Suma ,réznych" 6,48 4,80 23,06 14,92 14,77
Niewyjasnione i watpliwe . 0 1,92 0,43 Q% 0,65

Tablica liczbowa Nr. 2.

szkolne, 2) loty prébne, 3) loty komunikacyjne, 4) loty
prywatne.
Dziat lotéw komunikacyjnych obejmuje takze loty

fotograficzne, loty na niszczenie szkod-

loty spacerowe,
nikéw i t, p.
Do czwartego dziatu nalezg

prywatnemi.

loty dla przyjemnosci
samolotami

Tablica Nr. 3 wskazuje, ze najwigeksza cze$¢ wypad-
kéw przypada na biedy personelu (w pierwszym rzedzie
u pilotéw).

Z wypadkéw zaleznych od przyczyn materjatowych,
iloé§¢ przypada na defekty silnikéw.
statystyki jest stosunkowo
lotniczych, w ramach lo-

najwieksza

Dalszym wskaznikiem
przewazajaca ilos¢ wypadkoéw
téw prywatnych.

Tablica Nr. 2 podaje liczbe wypadkéw lotniczych,
wedtug rodzaju kategorji wypadkoéw.

Uwagi godnem jest duza liczba przymusowych lado-
wan i wypadkéw przy normalnem ladowaniu. Roéwniez
bardzo liczne sg wypadki przy starcie, korkociaggu i utra-
ty szybkosci samolotu.

Z tablic pogladowych 2 i 3 uderza zjawisko, ze le-

piej jest szkolone i lepiej wyekwipowane lotnictwo han-
dlowe, od lotnictwa prywatnego.

Ocena wypadkéw lotniczych w Niemczech polega na
zasadzie; procentowe ocenianie przyczyn nie od-
ilosci wypadkoéw, tylko oblicza sie je w sto-
sunku do godzin lotow.

Od roku 1926 w D. V. L. prowadzona statystyka
wypadkéw lotniczych zostata przed niedawnym czasem
po raz pierwszy ogtoszona. Te publikacje trzeba z ra-
doscig powita¢, gdyz umozliwia ona szerszemu ogéto-
wi poznanie danych statystycznych.

W ogélnych zarysach poréwnanie
niemieckiego podaje nam statystycznie ta-

innej
nosi sie do

lotnictwa amery-
kanskiego i
blica liczbowa Nr. 3,
Poprzedni wysoki procent wad silnikbw w niemiec-
kiej statystyce, zblizyt sie ostatnio do cyfr amerykan-
skich, wykazujgc tern samem poprawe stanu silnikéw
niemieckich. Takze w pozostatych dziatach mozna zau-
wazy¢ silne zblizenie odno$nych cyfr statystyoznych.
Przez zwrécenie uwagi na znaczenie statystyki wy-
padkéw lotniczych, pokazujg Stany Zjednoczone sposo6b
jej opracowania.
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Poréwnanie miedzy niektéremi gléownemi grupami niemieckiej i amerykanskiej statystyki:
1928 1929 1930 1931
POWODY WYPADKOW . ) _ styczen
niem. ameryk. niem. ameryk. niem. ameryk. czerwiec
ameryk.
1) Konstrukcja . 53 4,88 82 10,24 é 10,28 11,75
2) SilNiK . 35,8 16,52 28,4 18,71 16,81 19,37
3' Prowadzenie (pilotowanie)  .......cccece... 31,4 52,79 33.4 57,08 47,3 54,86 52,55
4) Wptlywy natury i zewnetrzne 23,8 11,24 25,0 5,37 18,0 16,84 16,84
Tablica liczbowa Nr. 3,

Stworzenie specjalnego urzedu wypadkow lotniczych, Nastgpnym, najczesciej powtarzajacym
zezwolito na prowadzenie daleko idacych badan nad wypgadkéw — sa defektly _silnikéw (19,3) - zta pogoda
przyczynami i powodami wypadkéw. i wady terenowe ladowisk (14,77).

Pierwsze potrocze 1931 r. podaje wzrost ogélnej Lotnictwo komunikacyjne ma stosunkowo maty
liczby wypadkow, przyczem jednak liczba wypadkow udziat w wypadkach lotniczych, najbardziej natomiast
$miertelnych zmniejszyta sie stosunkowo. dotknieta wypadkami dziedzing zycia lotniczego, jest

Powodem najwiekszego procentu wypadkéw sa bite- lotnictwo prywatne.
dy personelu (53, 46) w czem btedy pilotéw wynosza AW

52,55.

SELEKCJA UCZNIOW SZKOL LOTNICZYCH
Z LEKARSKIEGO PUNKTU WIDZENIA

(The Military Surgeon 1931, October,

Jest to studjum grupy lekarzy lotniczych, oparte na
wynikach szkolenia kadetéw lotnictwa w wojskowych
centrach treningu w okresie lat 1928— 1929. Zostato ono
podjete z tego powodu, ze z pos$rdd ucznidw, przyjetych
do centréow jako obiecujacy materjat do treningu — po
przebytej selekcji lekarskiej, uzyskiwato tytut lotnika
mniej, niz 50% ogdlnej ich liczby. Autor podkresla na
wstepie, ze przeprowadzajacy selekcje specjalny personel
lekarski ma przed soba dwa gtdwne zadania: jedno —
fizycznej do lotnictwa, drugie —
tem-

to ustalenie zdatnosci
okres$lenie przydatnosci pod wzgledem psychiki i
peramentu. O ile pierwsze nie przedstawia wiekszych
trudnosci, o tyle drugie jest istotnym problematem, wy-
magajacym szczegbélnej uwagi, tembardziej, ze pojecie
temperamentu jest pojeciem do$¢ szerokiem i trudnem
W kazdym razie przedstawia
ono zesp6t cech neuro-psychieznych, ktére zaréwno le-
lotniczy, jak instruktorzy treningu, uwazajg za
zdolnos$ci lub niezdolnosci do pilotowania.
zdolno$¢ wy-

do $cistego okreslenia.

karze
podstawe
Najwazniejsze
konywania odruchowo ruchéw skoordynowanych i odpo-
wiadania prawidtowo na bodzce zwykte i niezwykie bez
zbytniego wysitku $wiadomosci, gdyz w przeciwnym ra-
zie zbyt diuze napiecie uwagi osrodkowej wylagcza moz-

jest mianowicie posiadac

no$¢ orjentowania sie w otoczeniu, co czyni takich ucz-
niéw niezdolnymi do robienia postepéw w treningu.
Jest wiec rzecza pierwszorzednej wagi ustali¢ przy-
czyny dyskwalifikowania w szkole pilotéw, a znajac juz
le< umie¢ wykry¢ niezdolno$¢ badanego przedtem, nim

zostanie on przyjety do szkoty. Badanie kandydata

Nr. 4)

w tym kierunku lezy w zakresie dzialu neuro-psychicz-
nego i znane jest pod nazwa ,badania osobowosci".
Trzeba jednak przyznaé, ze jakkolwiek wyniki tego ro-
dzaju badan sa nader pouczajace i cenne dla okreslenia
kwalifikaeji badanego, brak im wszakze tej oczywistosci,
ktéra mogtaby by¢ przekonywujaca tak dla samego kan-
dydata, jak tez dla popierajacych go os6b. Dopiero wy-
brakowanie go podczas préb treningowych w szkole na-
biera mocy dowodu przekonywujacego.

Poniewaz te metody, selekcyjno-treningowe
niezaprzeczong warto$¢ préb decydujacych o kwalifika-
cjach danego ucznia, przeto wydaje sie wskazane wiag-
czy¢ do badania osobowosci takie préby, ktéreby jaknaj-
byty zblizone do tych witasnie metod, stosowa-

maja

wiecej
nych w locie pod okiem doswiadczonego instruktora.

Te metody daja moznos$¢ wykryé i dokiladnie opi-
sa¢ w kazdym wypadku biledy, popetnione przez ucznia
i dyskwalifikujace go do dalszego szkolenia na pilota
wojskowego, z drugiej za$ strony moga wykrywac¢ indy-
widualne witasciwosci dodatnie, zapowiadajace pomysSine
wyniki szkolenia.

Zestawienia cyfrowe, podane przez autora na pod-
stawie danych z centréw treningu, wykazuja, ze z przy-
jetych 1339 uczniow — tylko 578, czyli 43% uzyskato
tytut pilota, a 687, czyli 50%
jako zbyt niezdolnych do treningu. Z tej ostatniej gru-
py 244, t. j. 35% wykazato nieudolno$¢ przy prébach
»solo", za$ 404, czyli 60% byto odnotowanych jako nie-
poprawnie ,natezeni" i niezdecydowani. Btedy, poczynio-
ne przez nich podczas treningu, bylty — jak wida¢ z ra-

zostato wybrakowanych,
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portéw instruktoré6w — skutkiem tych cech indywidual- raczej ulepszyé metody selekcji lekarskiej, aby dostar-
nych: zbytniego napiecia ogélnego i zbytniego namy- czy¢ centrom wiekszg ilos¢ kandydatéw zdolnych do
Slania sie. ukornczenia szkoty.

Gdyby tych 404 uczniéw mogto by¢ odrzuconych juz
przy badaniu lekarskiem, a przed wstgpieniem do szko-
ty, woéwczas odsetek zdyskwalifikowanych podczas tre-
ningu obnizytby sie znacznie i wynositby tylko Z.%.
Nalezy tez zwréci¢ uwage na to, ze cze$¢ tych uczniow,
ktérzy narazie wykazuija wytezenie, sa nerwowi i waha-
jacy sie, pozbywaja sie stopniowo tych cech, jesli maja
wrodzone zdolnoséci do latania, lub jesli zdolni sg przy-
stosowa¢ sie do nowych dla nich préb i doswiadczen.
Pozostali nie moga opanowac¢ i pokonaé¢ w sobie tych
wiasciwoséci temperamentu i okazujg sie zupetnie nie-
zdolni do przyswojenia udzielanych im instrukcyj i do
robienia postepow.

Powstaje pytanie, dlaczego tak duzy odsetek nie-
zdolnosci nie byt wykryty przed przyjeciem do szkoty,
a wiec podczas badania przez lekarzy lotniczych?
Karty badan wykazuja, ze w niektérych wypadkach by-
ty stwierdzone wady, ktére stawialy zdolno$¢ zbadanego
do pilotazu pod znakiem zapytania, jednak trudno byto
je uzna¢ za dostateczne podstawy do odrzucenia tych
kandydatéw, jako zupeinie niezdolnych. Przyczyna tej
niepewnos$ci postepowania lezy w tem, ze brak jeszcze
takich studjow nad osobowoscig, ktére bytyby dostatecz-
nie standaryzowane i skoordynowane z doswiadczeniami
i spostrzezeniami centréw szkolenia w pilotazu —n tak,
aby mogly by¢ dostateczng gwarancja dla wtasciwej
oceny danego kandydata.

Czy mozna bedzie kiedykolwiek osiggnaé¢ taka pre-
cyzje w tego rodzaju badaniach, aby odrzucajac kandy-
data, mie¢ pewnos$¢, ze nie dzieje mu sie krzywda z po-
wodu btednej oceny, nalezy o tem watpi¢, W kazdym
razie jednak mozna sie spodziewaé, ze wysitek, zdaza-
jacy w tym Kkierunku, da niewatpliwie w rezultacie
liczby wybrakowanych w centrach. Na-
ze kurs szkolenia pilotéw woj-
trwa tylko jeden rok
dlatego wiec wyro-

znaczny spadek
lezy wzigé pod uwage,
skowych w centrach treningu
i jest bardzo ciezki i intensywny,
bione dtugoletniem doswiadczeniem metody treningu sa
obliczcone na do$¢ duze wuzdolnienia uczniéw. Bardzo

mozliwe, ze gdyby kurs szkolenia przedtuzono do 18
mias., pewna liczba mniej zdolnych mogtaby jednak
ukonczy¢ szkoty i nie zostataby wybrakowana. Mieli-

by$smy wprawdzie woéwczas wiekszg liczbe ukonczonych
pilotéw, ale pewna ich cze$¢ miataby mniejsza wartos¢,
ktéra nie odpowiadataby wymaganiom, stawianym pet-

nowarto$ciowemu pilotowi wojskowemu. Nalezy zatem

Jak wida¢ z powyzszego, gtéwnem zadaniem bytoby
tu takie ulepszenie naszych metod selekcyjnych, abysmy
mogli wykluczy¢ tych kandydatéw, u ktérych szkodliwe
zastanawianie sie tak ogranicza zdolno$¢ pojmowania
i zastosowania instrukcyj, ze wiszelki zadawalniajacy po-
step w nauce pilotazu staje sie w tych warunkach zu-
petnie niemozliwy.
ze wobec tak znacznej liczby
sig niezdatnymi juz przed

Mozna przypuszczacg,
kandydatéw, ktérzy okazali
koncem trzeciego miesiaca treningu, mozliwe jest zawsze
wykryé u nich pewne wskazéwki, przemawiajace za ist-
nieniem gteboko nawet ukrytej niezdolnosci do pilotazu.
Za takie cechy znamienne, wskazujgce na niezdolno$¢
kandydata do lotnictwa, nalezy uwazaé: niezdecydowa-
niepewnos$é¢, chwiejnosé, lekliwosé, nad-
samozachowawczy, powierzchownos¢,
niepojetnos$¢, ospatosé, opdznie-
stabg zdolno$¢ pamieciowa,
ostrozno$¢, nadmierng

nie, nieuwage,
mierny instynkt
niepokdj, niezgrabnos¢,
nie reakcyj motorycznych,
brak inicjatywy i agresywnosci,
wrazliwo$é, niedostateczng introspektywnos$é,
no$¢ odpowiadania prawidtowo na rézne bodzZce jedno-

niezdol-

czed$nie, np, na pewien przyrzad i na otoczenie, upo-
Sledzong koordynacje miesni i mysli i t. p. Doswiad-
czenie poucza, ze wyzej wymienione cechy, zwilaszcza

wystepujace w kombinacji, znamionuja osobnikéw ner-
wowych, iniestatyoh, stabo zintegrowanych, a wiec zupet-
nie nie nadajacych si¢ do trenowania na pilotobw woj-
skowych.

Dziat Lekarski Korpusu Lotniczego Stanéw Zjedn.
lekarzy lotniczych na wyniki przytoczo-
nego studj,um i wskazuje na potrzebe bardziej wnikli-
wego prowadzenia badan w zakresie neuro-psychicznym,
doktadnie analizujac i oceniajac uzyskane wyniki. Wy-
suwa on projekt, aby sprawozdania z centréw treningu
0 wynikach szkolenia w nich kadetéw byty przesytane
do Szkoty Medycyny Lotniczej wraz z kartami badan
lekarskich w zakresie neuropsychicznym — w celu po-
réwnania orzeczen i wnioskéw lekarzy badajacych z re-
Sprawozdania takie mia-

zwraca uwage

zultatami treningu w centrach.
tyby by¢ przegladane przez Szefa Dziatu Lekarskiego
lekarza lotniczego, ktéry do-
Takie zapoznanie
bytoby nie-

1 odsytane do odnos$nego
konywat w danym wypadku badania.
sie lekarza z dalszymi losami zbadanego,
zmiernie pouczajgce.

Putk. lek. Dr. A. Huszcza.

MANEWRY POWIETRZNE NAD LONDYNEM
(Anglja)

Manewry lotnicze, ktére w ostatnich latach odbyty
sie w AnglLji, Francji i Italji, pozwalaja nam na wyciag-
niecie odpowiednich wnioskéw natury kapitalnej, odno-
szacych sie do rozwazan organizacji lotnictwa nowocze-

snego, przystosowanego do okresSlonego zakresu pracy

bojowej aeronautyki w przysztej wojnie. Jeéli nie kaz-
dy z narodéw goraczkowo przygotowuje sie do wojny,
to stwierdzi¢ nalezy, ze — gotowos$¢ bojowa — stata sie
powszechnem hastem. Moment ten ma szczegdélne zna-

czenie polityczne.
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Od kilku lat obserwowane przez nas manifestacje sit
powietrznych posiadaja, obok znaczenia czysto wojsko-
wego i panstwowego, znaczenie narodowe, pogtebiajace
Swiadomos$¢ potegi danego narodu. Zblizaja one naréd
do zagadnien obrony kraju i wzbudzajg przez to zainte-
resowanie, zrozumienie potrzeb lotnictwa, oraz jego zy-
cia. Jednem stowem posiadanie lotnictwa poteznego sta-
je sie ambicjag narodowa, narzedziem przeciwko wojnie,
a bezpieczeistwem w czasie wojny.

Na podstawie posiadanych materjatow,
sie do retrospektywnego przedstawienia manewréw lot-
niozych w Anglji.

ograniczam

ORGANIZACJA.

W czasie od dnia 20 do 23 lipca 1931 r. odbyty sie

wielkie manewry Kroél. Bryt. sit powietrznych, ktore
wzorem manewréw z lat 1927 i 1928 miaty na celu po-
glebienie doswiadczenia w obronie Londynu przed ata-
kiem powietrznym. Zorganizowane sity obrony objety:
krajowe eskadry lotnicze dla obrony powietrznej, oddzia-
ty reflektoréw przeciwlotniczych czynnej i terytorjalnej

armji, jak réowniez korpus obserwacyjno-meldunkowy.

Manewry z lat 1927 i 1928 wykazaty, wedtug opinji
rzeczoznawcéw, ze dotychczasowa organizacja obronna
nie zapewniata stolicy dostatecznej obrony przed ewent.
atakami powietrznymi. Wychodzac z tego zatozenia,
przeprowadzono znacz,ne ulepszenia $rodkéw obronnych,
a gtéwnie wzmocniono sity lotnictwa mysliwskiego, zmo-
dernizowano sprzet dla eskadr mysliwskich, oraz rozbu-
korpus obserwacyjno-meldunkowy organizacji
Z drugiej strony

dowano
ochotniczej dla celéw stuzby o. p. lotn.
jednak, nie omieszkano jednoczeénie wzmocnic¢ i
szy¢ powaznie ofensywnych $rodkéw bojowych lotniczych,
wprowadzenie nowoczesnego sprzetu dla eskadr
dziennych bombardujacych, oraz przez jednolite wypo-
sazenie pomocniczych oddziatéw lotn. bombardujacych.
Z tego znoéw wytonita sie kwestja ponownego zbadania,
ilosci jednostek lotniczych

ulep-

przez

czy skoncentrowanie wiekszej
pod jednem dowddztwem zapewnia w ten sposéb obrone
ozy tez nie, oraz jakie z tego mozna
wysnué¢ wnioski, odnos$nie uzycia
iloSciowych i jakosciowych momentéw.

Sprawdzenie skutecznos$ci bombardowania odbywato
sie w ciemniach bombardjorskich, a wysoko$¢ lotu w mo-
sygnalizowata zatoga samolo-

podczas atakow,

lotnictwa, oraz jego

mencie zwolnienia bomby,
tu zapomocg radjo.

W ten sposob osiggnieto wszystkie dane, potrzebne
do sprawdzenia skutecznosci bombardowania

naziemnych.

celow

Do kazdej jednostki byt przydzielony specjalny sa-
molot, na ktérym znajdowat sie rozjemca.

Samoloty, uznane za zestrzelone przez rozjemce, kon-
tynuowaty swoje loty nadal, w celu jak najwiekszego
wykorzystania warunkéw manewréw do treningu per-
sonelu latajacego.

Nie ijest wskazanem przywigzywaé¢ wiele wagi do
sadu rozjemcoéw, jezeli chodzi o rezultaty walk powietrz-

nych. Sa one czesto zbyt arbitralne i tendencyjne. Ro-
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la rozjemcéw powietrznych winna polega¢ na stwierdze-
niu, czy samoloty mysliwskie podjety walke z samolota-
mi bombardujgcymi, lub czy te ostatnie przeleciaty nie-
zaczepiane. Oczywiscie, bytoby
nia obrony, aby samoloty bombardjerskie byty atakowa-
ne w czasie nalotu i to przed wyrzuceniem bomb, lecz
nie mozna przyja¢ ataku samolotéw mysliwskich za
udany, gdy samoloty bombardujace znajdujg si¢ w locie
W roku 1918, na odcinku frontu, na ktérym
oddanie szeregu salw

lepiej, z punktu widze-

powrotnym.
zmasowano wielka ilos¢ artylerji,
do niemieckich samolotéw bombardujacych w czasie ich
lotu powrotnego, spowodowato dla tych ostatnich powaz-
ne straty. Nie to jednak stanowi¢ argumentu
o wartoséci takich dziatan naziemnych, t. j.
uog6lnia¢ tego fragmentu z zadaniem przysztej

moze
nie mozna
wojny.
Dla obserwatora, nie majacego moznosci zajrzeé
réwniez za kulisy, bedzie do$¢ trudno wyciggna¢ odpo-
wiednie wnioski z ¢wiczen powietrznych wogdle, Kilka
stusznych uwag w tej materji zawiera kohncowa suma-
ryczna ocena w ostatnim komunikacie urzedowym, ktéra
.Cwiczenia tego rodzaju -nie pozwalajg na ocene

Rowniez nie bytoby

brzmi:
efektu walk, w czasie ich trwania.
pozadane czyni¢ to, gdyby to byto nawet mozliwe, gdyz
takie postepowanie pozbawitoby formacje lotnicze do-
Nastepnie niemozliwe jest wypowiedzie¢ sie
czy efekt walki przyczynit sie do wykonania zadania
przez pilotéw mys$liwskich, czy tez przeciwnie. W kon-
nie nalezy bezkrytycznie przyjmowac, ze
wszystkie samoloty bombardujace, ktére faktycznie do-
tarty do swego celu, dziatatyby podobnie w rzeczywi-
stych warunkach pola walki. Wreszcie nalezy wzia¢ pod
uwage, ze w manewrach nie brata udziatu artylerja prze-
ciwlotnicza, inne $rodki obrony przeciwlotniczej,
wobec czego mozliwy efekt jej strzatdbw nie mogt byé
wziety wr rachube przy og6lnej ocenie".

Swiadczen.

sekwencji

oraz

Mozliwe jest, ze artylerja przeciwlotnicza nie osig-
gnetaby wiecej celnych strzatébw w r. 1931, jak w r.
1915. Trzeba jednak uwzgledni¢, ze conajmniej dzia-
tataby na nerwy pilotéw. Sciggnetaby ona réwniez uwa-
ge patrolujgcych samolotéw mys$liwskich na kierunek na-

padu. Dazytaby ona tez do rozpadania sie formacji,
gdyz samolot, bedacy pod ogniem artylerji przeciw-
lotniczej, nie o$mieli sie lecie¢ w prostej linji. Wynika

z tego, ze artylerja przeciwlotnicza jest wysoce pozy-
tecznym czynnikiem w obronie.

Nastepnie samolotu, uznanego za zestrzelony w cza-
sie walki, nie moznaby byto skierowaé¢ do swej bazy. Je-
dnym z celéw ¢wiczen byto danie biorgcym udziat pilo-
tom, mozliwie duzo praktycznych doswiadczen. Cwicze-
nia te nie moga by¢ poréwnane z matehem jakiej$ gry,
gdzie chodzi jedynie o wygranie jednej ze stron. W kon-
sekwencji bytoby my,Inem maskowaé¢ te ¢wiczenia walka
pozorng. Eskadrze polecono wyrzuci¢ okreslona ilos¢
bomb, lecz nie odlicza sie ilosci samolotéw tej eskadry,
ktére byty zestrzelone jeszcze przed celem. Podczas 24
nalotéw dziennych eskadrowych i nalotéw pojedyn-
czych, nocnych samolotéw bombardjerskich, przewidziano
wyrzucenie 55% ton bomb. Cyfra ta nic nie znaczy.
Okres$lanie ilosci celnych bombardowan dowiedzie zastugi
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poszczegélnych obsad samolotéw bombardjerskich, lecz
nie moze to z drugiej strony stanowi¢ powodu do na-
gany dla obrony.

Ponadto ¢wiczenia te mialy za zadanie wyprébowa-
organizacji i dowodzenia aeronaut. pod-
znaczeniu

nie sprawnosci
czas obrony pewnych waznych odcinkéw o

strategicznem. Dowodzenie wymagato niezwiocznej de-

cyzji, zarzadzenia musialy by¢ doktadne, gdyz na od-
wotanie wydanych juz raz rozkazéw nie starczytoby
czasu. ,

Jednym z ¢wiczen zadan dziennych byto unikanie
niebezpieczenistwa podczas krzyzowania sie poszczeg6l-
nych eskadr w powietrzu, przy wiekszych zgrupowaniach
sit. Przyjeto cztery korytarze wypadowe i wyjSciowe
dla eskadr niszczycielskich, celem unikniecia mozliwosci
Korytarze mialy charakter szlakéw wyraznie
wytyczonych i rozpoznanych przez personel latajacy.
Postanowiono pozatem informowaé stale kierownictwo
¢éwiczen o kierunku, obranym przez eskadry bombardjer-
skie, przeznaczone do obrony, aby kierownictwo mane-
wréw mogto w pore powzia¢é odpowiednie $rodki ostroz-

zderzenia.

spostrzezenia samolotéw obrony
nie byly one atakowane,

nosci. W wypadku
przez eskadry bombardjerskie,
poniewaz te ostatnie nie mialty zadania przyjmowacé wal-
ke, lecz dotrze¢ do swego celu, zbombardowaé¢ nakazany
cel i wréci¢ do swej bazy. Samoloty bombardjerskie
powinny w miare moznosci unika¢ walki. Atak miat
by¢ rozpoczety cala rozporzadzalnag sitg. Chcac zasko-
czy¢ i zniszczy¢ przeciwnika, jego site obronna, pierwsze
gdyz potem

uderzenie powinno by¢ jak najsilniejsze,

niektére eskadry moga by¢ przemeczone.

Dziatania w ubiegtym roku objety teren, pokrywaja-

cy potudniowe wybrzeze, potudniowy wschéd i wschéd
Londynu, obejmujac nastepujace punkty: Wormwood
Scrubbs, Doki West India, bagna Hackney i Kwatera

Giéwna Ksiecia Yorku w Chalsea. Byty to cele dla wy-
sokich nalotéow, za$ lotniska w Horuchurch, North Weald
i Hortholt — dla niskich nalotéw. Londyn wiec przed-
stawiatl gtéwny objekt nalotéw, a biorace udziat w obro-
nie samoloty, nie miaty dopusci¢ do zblizenia sie samo-
lotéw nieprzyjacielskich poza zewnetrzne granice przed-
mies¢. W samym Londynie celéw nie byto.
Pod tym wzgledem <¢wiczenia lotnicze w ubiegtym
roku réznig sie od ¢wiczen, przeprowadzonych w 1928 r.
i w poprzednich latach. Dwa lata temu miaty miejsce
dtugodystansowe ¢wiczenia bombardowania powietrzne-
go, skoncentrowane nad zachodnig, $rodkowa i pétnocna
czescia Anglji. ,

Jako sytuacje wojenng przyjeto, ze sity powietrzne
,niebieskiego" panstwa kontynentalnego,
w ofensywie przeciw Anglji (czerwone panhstwo),

znajdujg sie

PODZIAL St Z PODANIEM BAZ OPERACYJNYCH.

»Niebiescy":

Jednostki, wchodzace w skiad grupy bombardujacej
Essex i 1 grupy przeciwlotniczej:

Eskadra bombardujgca dzienna Nr. ]2 (Hawker
Hart) Andover.
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Eskadra bombardujaca dzienna Nr. 33 (Hawker

Hart) Andover.

Eskadra bombardujgca dzienna Nr. 35 (Fairey IITF)
Bircham Newton.

Eskadra bombardujaca dzienna Nr. 207 (Fairey Ill F)
Bircham Newton.

Eskadra bombardujgca nocna Nr. 9 (Vockers Vir-

ginia) Boscombe Down,

Eskadra bombardujaca nocna Nr. 10 (Hinaidi) Bos-
combe Down.

Eskadra bombardujgca nocna Nr. 58 (Vickers Vir-
ginia) Worthy Down.

Eskadra bombardujgca nocna Nr. 99 (Hinaidi) Dux-

ford.

Pozatem do grupy sit niebieskich zostaty witaczone
na czas dziatan dwie eskadry zapasowe (604 i 602 eska-
dry okregu Middlessex i miasta Glasgow). Obie wypo-
sazone w samoloty bombardujgce dzienne ,Wapiti".

»,Czerwoni".

Jednostki wchodzace w skiad grupy lotnictwa my-
Sliwskiego, formacyj przeciwlotniczych, armji terytorjal-
nej i korpus obserwacyjno-meldunkowy:

l (Armstrong Whitworth

Eskadra mys$liwska Nr.
Siskin) Tangermere.

Eskadra mysliwska Nr. 3 (Bristol Bulldog) Biggin
Hilil.

Eskadra mys$liwska Nr. 17 (Bristol Bulldog) Biggin
Hill.

Eskadra mysliwska Nr. 19 (Armstrong Whitworth
Siskin) Northolt.

Eskadra mys$liwska Nr. 23 (Bristol Bulldog) Kenley.
Eskadra

Siskin) Hawking.

mys$liwska Nr. 25 (Armstrong Whitworth

Eskadra mysliwska Nr. 29 (Armstrong Whitworth
Siskin) North Weald.

Eskadra mysliwska Nr. 32 (Bristol Bulldog) Kenley.

Eskadra mys$liwska Nr. 43 (Hawker Fury) Tanger-
mere.

Eskadra mysliwska Nr. 54 (Bristol Bulldog) Horn-
church.

Eskadra mysliwska Nr. 56 (Armstrong Whitworth

Siskin) North Weald.

Eskadra mysliwska Nr. 111'(Bristol Bulldog) Horn-
chureh.

1 batl. reflektoréw plotn. (wojsk czynnych) Warley.

Grupy ,Essex" reflektoré6w plotn., Brentwood.

Grupy ,Kent" i ,Middlesex” reflektoréw plotn.,
Shorne.

26 batl. reflektorow plotn., Sevenoaks,

27 batl. reflektoréw plotn., Shoreham.

Grupa ,Tyne“ elektr. inzynieryjna, Biggin Hill.
Grupy ,Surrey" reflektoréw plotn., Kenley.

(Artylerja plotn. nie brata udziatu).
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PRZEBIEG WEDtLUG DANYCH, ZACZERPNIETYCH

Z RAPORTOW MIN. LOTN.).

¢wiczenia rozpoczynaly sie codziennie o godz. 18-ej,
a konczyly sie nastepnego dnia o godzinie 9-ej.

20 lipca od godz. 18 do 21.30.

Gdy ultimatum ,niebieskich" do przewidzianego ter-
minu pozostato bez odpowiedzi, rozpoczeta sie akcja
Ogodzinie 18-ej. Do godziny 21.30 ,niebiescy"” dokonali
sze$¢ nalotéow, ktére jednak ze wzgledu na niesprzyja-
jace warunki atmosferyczne, miaty tylko nieznaczne po-
wodzenie: ,niebieskie"” eskadry bombardujace rezerwowe

(Nr. 602 i 604) otrzymaty polecenie przelecie¢ ponad
Dunganess i Sevenoaks, celem zaatakowania ,Doko6w
West India", — z powodu niskich chmur nie udato im

sie jednak osiagna¢ celu,

.Niebieskie" eskadry bombardujace dzienne, 35 i 207
byty skierowane przeciw lotniskom Worth Weald i Horn-
church i z matej wysokoséci wyrzucity z powodzeniem
swe bomby. Czerwone eskadry mys$liwskie 29, 56 i 111
przyjety atak i stracity 3 samoloty; stracili
w tej walce 23amo|oty mysliwskie jednomiajscowe, za$
sze$¢ samolotéw ulegto zniszczeniu na ziemi.

Niebieskie eskadry bombardujgce dzienne ]2 i 23
miaty zbombardowa¢ ,siedzibe czerwonego rzadu" (Duke
of Yorks Headqua,rters w Chalsea), lecz z powodu nie-
sprzyjajacej pogody nie zdotaty dotrze¢ do Londynu.

Pogoda tego wieczoru byta niesprzyjajaca,
czego poszczegdlne stale

czerwoni

wobec
dyspozycje

zmianom. Dwie eskadry Fairey I1
Nr. 35 i 207 esk. niszcz, mialy poczatkowo atakowaé
upozorowane doki w okolicy bagien Stackney, lecz chmu-

musiaty ulegacé
F z Bircham Newton

ry byty nad tym terenem za nisko, wobec czego skie-
rowano te dwie eskadry do wykonania z matej wyso-
kosci ataku bombowego na lotniska w Hornchurch
1 North Weald. W
unikna¢ zmian w rozkazodawstwie.

ciagu nocy roéwniez nie dato sie
Co do sposobéw wy-
korzystania nocnych eskadr bombardijerskich, nie dato sie

uzyska¢ szczeg6téw taktycznych, z wyjatkiem tego, ze

stwierdzono niemozliwo$¢é wykonywania nocnych lotow
grupowych.
Dowdédztwo manewréw informowato, ze eskadry

bombardjerakie moga rzuca¢ bomby tylko wtedy, gdy sa
nad celem widooznym. Rzucanie bomb poprzez chmury
jedynie na podstawie obliczen, poczynionych zapomoca
instrumentéw, bytoby bezsensowne i dzikie. Takie ry-
zyko nie moze mie¢ miejsca w czasie pokojowym, a sa-
moloty powinny utrzymywaé sie na wysokosci 5.000 stop
nad Londynem. Wobec czego, niskie chmury powoduja
zwykle bezskuteczno$¢ nalotéw. W czasie wojny samo-
loty bombardjerskie beda prawdopodobnie lataty nisko
nad celami, niemniej nie mozna do tego dopusci¢ w cza-
sie pokojowych manewréw.

Eskadra 33 bomb. wystartowata o 40 minut pdzniej.
Obie eskadry byty skierowane na kwatere Gt Ks. Yorku

w Chalsea, ktéra upozorowata siedzibe rzadu czerwone-

go. Nie osiggnety jednak esk. nakazanego celu. Niskie
chmury zniewolity je do zejscia na ziemig, a gdy zna-
lazty sie one ponad miejscowo$cia Horsham i nie mo-
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gty wznie$¢ sie na wysokosé ZOD stép, zawrécity do
swej bazy.
sitek ,Harfa"

W miedzyczasie dwie eskadry
ktadnie wykonatly swe naloty

Byto to rozczarowaniem, gdyz pierwszy wy-
spetzt na niczem. >
LFairy 111 F do-
bombardjerskie z malej
wysokosci na ,North Weald" i ,Hornchurch Napot-
katy one na swej drodze eskadry mys$liwskie Nr. 29 i 56
(obie ,Sisikins") i na esk. mysl. Nr. 111, przyczem obie
strony poniosty straty, a mianowicie: sze$¢ samolotéow
mysliwskich ulegto zniszczeniu na ziemi,
ze by¢ uwazany za sukces. Dowoddca eskadry zapasowej
602 (City of Glasgow) i 604 (Conuty of Middlessex) przy-
byty ponad Dungeness,
Indyjskich Dokoéw,

nalot ten mo-

celem zaatakowania Zachodnio
lecz nisko unoszace sie chmury trzy-
maty je zdaleka,

20— 21 lipiec od godz. 21.30 do 4.

W ciggu nocy ,niebiescy" przeprowadzili liczne
przedsiewziecia jednostkowe, zapomoca samolotéw bomb.
nocnych. czesciowo z powodu ziej
pogody, Srodkéw plotn.
i tym razem osiagnety tylko minimalne powodzenie,

Niebieska eskadra bomb, nocna Nr. 9 miata za za-
danie zaatakowac ,siedzibe czerwonego rzadu w Chal-
sea, zapomoca nhapadéw indywidualnych. Cztery sa-
moloty bomb. nocne byty zaatakowane przez czerwone
eskadry mysliwskie Nr. 3 i 32, przyczem w ciggu walki
zginety samoloty niebieskiej eskadry bomb, i jeden
samolot czerwonej esk, mysl. Dwa samoloty niebieskiej
esk. bomb. dotarty blisko celu i wyrzucity tonny bomb
ktéore spowodowaty powazne uszkodzenia w budowlach
rzadowych.

Sze$¢ samolotéw niebieskiej esk. bomb. nocnej Nr. ]0
skierowano przeciw Zjedn. Zakt. Lotn. tAssociated Air-
craft Works) w Wormwood Scrubbs. Z tych ostatnich
cztery wyrzucity bomby blisko celu, nie trafiajac jednak

zabudowan fabrycznych.

Przedsigewziecia te,
czesciowo na skutek czynnosci

Niebieskie esik. bomb. nocne Nr. 58 i 99 musiaty
przerwaé¢ swe przedsiewziecie z powodu ztych warunkéw

atmosferycznych.

21 lipca od godz. 4 do 9.

W rannych godzinach mialy miejsce cztery napady
niebieskich eskadr bomb. dziennych na Londyn.
wszystkie cieszyly sie powodzeniem. Niebieska eskadra
bomb. dzienna Nr. 35 zrzucita péttorej tonny bomb na
doki ,West India". W powrotnej drodze nastgpito star-
cie z czerw. esk. mysl., przyczem jeden samolot nie-

Prawie

bieski bomb, oraz jeden czerw, mys$l, uleglty zniszczeniu.
Niebieska esk. bomb. dzienna Nr. 207, napadta na ,sie-
dzibe czerwonego rzadu" i spowodowata powazne szkody
wyrzuceniem jednej tonny bomb. Podczas nalotu i od-
lotu eskadra ta zostata wciggnieta do walki powietrznej
z esk. mys$l. Nr. 29 i przyczem stracita 3 samo-
loty, Czerwoni stracili w tem starciu réwniez 3 samo-
loty mysl.

Niebieska esk. bomb. zapasowa Nr, 602 byta skie-
rowana przeciw skiadom nafty w Beckton, — nie trafita
ona jednak do celu. W walce powietrznej z czerw., esk.
mys$l, Nr. 54 zginety 3 samoloty bomb, i dwa mysliwskie.
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Niebieska esk. bomb, dzienna Nr. 12 przeprowadzata
przy zuzyciu 2 ton bomb, bardzo udany atak przeciw
dokom (upozorowanym) w Hackney Marshes, nie wywo-
tujac reakcji nieprzyjacielskiej.

Niebieska esk. bomb. zapasowa Nr. 604 bombardo-
wata réwniez bez wywotania reakcji nieprzyjacielskiej,
doki West India, zuzywajgc do tego celu tonne mater-
iatu wybuchowego.

Niebieska
okolicy sktadnic
bomb jednakze nie wyrzadzita szkoéd.

esk. bomb. dzienna Nr. 33 dotarta do
lotniczych w Kidbrooke, wyrzuceniem
W czasie nalotu
i odlotu byta ona atakowana przez czerw. esk. mysl.
Nr. 32, przyczem obie strony stracity po dwa samoloty.

21 lipca godz. 18 do 21.

Przy wzglednie dobrej pogodzie i widzialnosci roz-
wineta sie zywa i w czesSci skuteczna dziatalno$é ofen-
sywna ze strony niebieskich sit powietrznych.

Niebieska esk. bomb. dzienna Nr. 207, dotarta do
dokéw West India, wyrzucita p6t tonny bomb i podczas
odlotu zostata zaatakowana przez czerwonag esk. mysl.
Nr. 54 — kazda ze stron stracita po jednym samolocie.

Nie wywotujac kontrakcji nieprzyjacielskiej, nie-
bieska esk. bomb. dzienna Nr. 35,
przeciw dokom West India, dotarta do swego celu.

Niebieska esk. bomb. dzienna Nr.12 bombardowata
z matej wysokosci lotnisko Northolt i
Scig ze strony czerw. esk. mysl. Nr. 19 i
dnak nie doznawszy strat.

Niebieska esk. bomb. dzienna Nr. 33, w czasie lotu
swego ku Chalsea, zostata zaatakowana przez esk. mysl.
Nr. 23 i stracita, podobnie jak i strona czerwona, jeden
samolot. Reszta samolotéw bombardujacych dotarta do
celu i wyrzucita poéttorej tonny bomb z bardzo dobrym
skutkiem.

Niebieskie esk. bomb, zapasowe Nr, 602 i 604, kt6-
rym byto polecone zbombardowanie dokéw West India,
juz w czasie nalotu natrafity na czerwonag esk. mysl.
Nr. 3 i stracity trzy samoloty i po wyrzuceniu poéttorej
zostalty ponownie zaatakowane
przez czerw. esk. mys$l. 32. W wyniku ,niebiescy" stra-
cili dalsze cztery samoloty. Straty czerw, sit lotn. mysl.
podczas tych walk powietrznych wynosity 65amo|otéw.

skierowana réwniez

13, uszia je-

tonny bomb nad celem,

21 — 22 lipiec od godz. 21.30 do 4.

Dla samolotéw niszez. nocnych orjentacja stata sie
dos$¢ trudna ze wzgledu na tworzace sie zaohmurzenie.
22.15 a 24 niebieska esk, bomb. nocna
skierowanych

Miedzy godz,
Nr. 58 probowata 7 lotéw pojedynczych,
przeciw dokom West India. Jeden z samolotéw zmu-
szony byt do przymusowego lgdowania przed upozoro-
wanem wybrzezem angielskiem, drugi nie moégt odnalezé
celu. Pozostatych 5 samolotéw bomb. nocnych atakowa-
ty poszczeg6lne samoloty czerw, esk. mysl. Nr. 3, 32 i 54,
przyczem dwa samoloty niebieskie zostaty zestrzelone.
Reszta samolotéw niebieskich dotarta do celu i wyrzu-
cita po 500 do 250 kg. bomb. Jednocze$nie niebieska
esk. bomb. nocna Nr. 99 skierowata GSamoIot()w na doki
w Hackney Marshes, Tylko jednemu z tych samolotéw
udato sie wyrzuci¢ na cel jedng tonne bomb burzacych

spowodowatapo-my$l, esk. Nr. 32, zostal zmuszony do odwrotu;
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swe bomby
W czasie

i zapalajacych, dwa samoloty wyrzucity

w okolicy celu, a trzy samoloty chybity celu.
nalotu i odlotu cztery samoloty zostaty wciggniete do
walki powietrznej z czerwonymi lotnikami mysl., ktérym
przyznano unieszkodliwienie 1 samolotu niebieskiego.
Miedzy godz. 22.15 i 2.15 niebieska esk. bomb. nocna
Nr. wykonata po 5 nalotéw przeciw Chalsea i przeciw
~Associated Aircraft Works” w Wormwood Scrubbs, nie
wywotujac kontratakéw nieprzyjacielskich, Chalsea
i okolica zostata pokryta £tonnami bomb, gdy tymczasem
zaktady fabryczne, do ktérych dotarty tylko 3 samoloty,
zbombardowano tonnami bomb burzacych i zapalaja-
cych, Przeciwko tym samym objektom skierowano mie-
dzy godz. 2215 i 1.45 nieb. esk. bomb. nocng Nr. 9
w sile 9 samolotéw. Z szesciu atakéw na Wormwood
Scrubbs tylko dwa uszty zupetnie uwagi przeciwnika;
reszta samolotéw bomb, byta atakowana przez samoloty
czerw. esk. mys$l. Nr. 32, cze$ciowo podczas nalotu, cze-
Sciowo za$ nad celem wzglednie podczas odlotu. Czer-
wone i niebieskie sity stracity po dwa samoloty. Na
~Associated Aircraft Works" zrzucono okoto 3 tonn bomb
burzgcych i zapalajacych. Trzy ataki przeciw ,siedzibie
czerw, rzadu" miaty przebieg mniej skuteczny. Jeden
niebieski samolot zmuszony byt ladowa¢ przymusowo pod-
czas nalotu i wpadt w rece nieprzyjaciela; inny znéw
réwniez zaatakowany przez samolot
trzeci

samolot niebieski,

bomb. dotart coprawda do celu, wyrzucit jednak swag
amunicje niedoktadnie i w czasie odlotu zostat zestrze-
lony, przyczem zginely réwniez oba atakujgce samoloty
mysliwskie.

22 lipca od godz. 4 do 9. ,
Ze wzgledu na bardzo niskie zachmurzenie, ,nie-
biescy"” wuruchomili tylko dwie eskadry, celem zaatako-
wania lotniska Northolt.

Niebieska esik. bomb. dzienna Nr. 33
o0 godz. 5.30 wybrzeze i zbombardowata lotnisko 2 ton-
nami materjalu wybuchowego. Nad celem nastgpito prze-
19 z calym skutkiem

przeleciata

ciwuderzenie czerw. esk. mys$l. Nr.
z powodu niskich chmur, przyczem zginagt 1 samolot czerw,
a jeden samolot niebieski bomb. zmuszony byt do lado-
wania przez ziemne $rodki przeciwlotnicze.

Po godzinie niebieska eskadra bomb. dzienna Nr. 12
réwniez dotarta do lotniska Northolt, nie wywotujac
przeciwdziatania ze strony nieprzyjacielskiej i wyrzucita
po6ttorej tonny bomb, | tym razem zaatakowata eskadra
mys$l. dopiero nad lotniskiem i unieszkodliwita dwa sa-
moloty bombard., tracac sama réwniez dwa samoloty.

22 lipca od godz. 18 do 21.30.

W tym okresie ¢éwiczebnym obrona miata moznos$¢
skutecznego dziatania, gdyz, jak warunki atmosferyczne,
tak i widzialnos¢ sprzyjaty jej. W rezultacie jedna
z eskadr nieprzyjacielskich zostata zupeinie zniszczona.
Niebieska esk. bomb. dzienna Nr. 12 miata zbombardo-
wacé¢ skiady naftowe w Beckton, nie zdotata jednak od-
nalez¢ celu i wyrzucone 2 tonny bomb spadly na sasia-
W czasie odlotu samolotéw bomb. zostaty
powietrznej z czerw,

dujgce doki.
zmuszone one do przyjecia walki
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esk. mys$l. Nr. mi stracity 5 samolotéw; straty czer-
wonych wyniosty 4samoloty. Niebieska askadra bomb.
zapasowa Nr. 602 dotarta do skiadnic lotn. w Kidbrooke,
nie bedac spostrzezong przez nieprzyjaciela i wyrzucita
z dobrym wynikiem 1 tonne bomb. Wkrétce po ataku
doszto do walki powietrznej z czerw. esk. mys$l. Nr, 117
w wyniku Kktérej czerwoni stracili 2, niebiescy za$ 4 sa-
moloty.

Skierowana przeciw Associated Aircraft Works nie-
bieska esk. bomb. dzienna Nr. 33, przeleciata w trakcie
nalotu nad eskadra Nr. 43 mys$l., nie zwracajac na siebie
Nad celem nastagpit ostry atak jedno-
1 dwumiejscowych samolotéw czerw. esk. mys$l. Nr. 23.
Po trwajacej 15 minut walce powietrznej, straty wyno-
sity dla czerwonych cztery, za$ dla niebieskich pie¢ sa-

uwagi tej ostatniej.

molotow.

Niebieska esk. bomb. dzienna Nr. 35, skierowana
przeciw dokom West India, podczas nalotu zostata zaa-
takowana najpierw przez czerw. esk. mysl. Nr. 111 i stra-
cita 4 samoloty, reszta eskadry bomb. starta sie juz nad
celem powtdrnie z nieprzyjacielem, tym razem z esk. 43,
ktéra zestrzelita 3 samoloty bombardujace. Pozostate

samoloty bombard. wyrzucity okoto jednej tonny bomb,
i zostaty jednak w czasie od-
samolotéw ozerw. esk. mysl.
Czerwone sity stra-

burzacych i zapalajacych,
lotu napadniete przez
Nr. 29 i w rezultacie zestrzelone.
city podczas tych walk 5 samolotéw.

Nie wywotujgc jakiejkolwiek kontrakcji, udato sie
niebieskiej esk. niszcz, rez. Nr. 604 zbombardowac jedna
tonng amunicji ,siedzibe czerwonego rzadu".

22— 23 lipca od godz. 21.30 do 4.

Podczas tego okresu ¢wiczebnego, réwniez data sie

stwierdzi¢ wzmozona i skuteczna dziatalno$¢ obrony.
Miedzy godz. 22.15 i 23.15 — 7 niebieskich samolotéw
bomb. nocnych esk. Nr. 58 przelecialo wybrzeze celem

zbombardowania Kidbrooke. 5 samolotéw podczas nalo-
tu byto zaatakowanych przez samoloty mys$l. ozerw. esk.
Nr. 3 i 32, ktéorym udato sie zniszczy¢ 3 nieprzyjacielskie
samoloty. Pozostate 4 samoloty bomb. dotarty do celu,
wyrzucity jednak zabrane trzy i pét tonny amunicji bar-
W czasie odlotu czerw. my$l. samo-

bomb. Obie

dzo niedoktadnie.
loty zaatakowaty jeden samolot niebieski
strony stracity ogétem po 3 samoloty.
Niebieska esk. bomb. noona Nr. 99 w sile 7 samo-
lotéw otrzymata rozikaz zaatakowania dokéw West India.
esk. mys$l. Nr. 54 i 56 unieszkodliwity
z ktérych 3 zostaly zestrzelone.
Rowniez stracili 3 samoloty. Cel udato sig
pokry¢ okoto 3 tonnami amunicji burzacej i zapalajacej.
Niebieska esk. bomb.
zaatakowac

Patrole czerw.
5 samolotéw bomb.,
czerwoni

nocna Nr. 9 prébowata sied-
miokrotnie z Associated Aircraft Works,
cztery samoloty zostaty zestrzelone przez samoloty mysl.
esk. Nr. 3 i 32 jeszcze w trakcie nalotu, przyczem czer-
woni stracili jeden samolot. Pozostate samoloty bomb.
wyrzucity z dobrym wynikiem 2tonny amunicji. Na
ten sam cel skierow ano wreszcie 83amo|otéw niebieskiej
esk. bomb. nocnej Nr. Jeden z nich nawrdécit z po-
wodu warunkéw atmosferycznych, drugi miat defekt sil-

nika. Z pozostatych maszyn, 4 byty atakowane w cza-
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esk. mysl. Nr. 3 i 32
w wyniku czego ulegto zniszczeniu po 1 samolocie mysl
i bomb. Na zabudowania fabryczne w Wormwood Scrubbs
po6t tonny bomb burzacych i za-

sie nalotu .przez patrole czerw.

padto okoto dwie i
palajacych,

23 lipca od godz. 4 do 9.

Do tego ostatniego odcinka ¢wiozen, niebiescy skon-
centrowali wszystkie swe sity do ataku na doki West
India, nie osiggajac jednak peinego powodzenia.

Niebieska esk, bomb. dzienna Nr, 12, ktéra okoto
godz. 6ej przeleciata wybrzeze, zostata zaatakowana
najpierw przez jeden samolot czerw. esk. mysl. Nr. 43,
nastepnie przez jedno- i dwumiejscowych samolotow
mys$l. esk. Nr. 23, ktére Scigaly przeciwnika az poza cel.
W czasie wywigzujacych sie skutkiem tego walk po-
wietrznych, zostaly zestrzelone 3 czerw, samoloty mysl.
i 4samoloty niebieskie bomb. Pozostata

toéw niszczycielskich wyrzucita z dobrym wynikiem

ilo§¢ samolo-
ton-
ne amunicji.

Niebieska esk. bomb. dzienna Nr. 33 dotarta do celu
o tym samym czasie i wyrzucita £tonny bomb, nie wywo-
tujac kontrdziatan nieprzyjaciela. W pét godziny poéz-
niej przedsiewzieto wspdlny atak niebieskich eskadr
bomb. dziennych Nr. 207 i 35. Obie eskadry w czasie
nalotu natknety sie na ozerw. esk. mys$l. Nr. 111 i pod-
sie walki powietrznej kazda ze stron
Reszta samolotéw bomb. tylko
W czasie odlotu czerw. esk.

czas wywigzujacej
stracita po 5 maszyn.
w czeéci dotarta do celu.
mys$l. Nr. 29 zestrzelita jeszcze Zsamoloty nieb. esk.
bomb.

Niebieskie esk. bomb. rez. Nr. 602 i 604 stracity
w trakcie przedsiewzietego ataku pie¢ samolotéw. Re-
szta samolotéw zdotata wyrzuci¢ poéttorej tonny bomb.

Czerwone sity lotn. mys$l. (esk. Nr. 23 z
i 3-ch dwumiejscowych samolotéw esk.
stracity ogotem

oiu je-
dnomiejscowych
43, 25 esk. z 3-ch jednomiejscowych)
4 samoloty.

ZAKONCZENIE, UWAGI | WNIOSKI.

Na tem <¢wiczenia, ktére wedtug pierwotnego planu
miaty sie przeciagng¢é do 25 lipca, zostaty zakonhczone,
mimo, ze warunki atmosferyczne byty bardzo zte na po-
czatku manewréw, zmuszajac samoloty bombardujace do
na matych wysokos$ciach. Natomiast ostatni
dzien byt zupeinie pogodny, co réwniez przeszkadzato
samolotom bombardujacym, — nie dajac im moznosci

Przewaza wrazenie ogoélne, iz

latania

wykonania zaskoczenia.
obrona Londynu wywigzata sie ze swego zadania dobrze,
mimo, ze niebieskim udato sie w trakcie manewréw do-
trze¢ do strefy obrony przeciwlotniczej Londynu. Do
celu doszty 24 grupy bombardowania dziennego i sa-
molotéw bombardowania nocnego. Z nalotéw wykona-
nych podczas dnia, samolotéw byto atakowanych przy
nalocie, zatem w wigkszosci wypadkow sity niebieskich
rozpoznane i zwalczone byty przez czerwone sity my-
Sliwskie przy odwrocie. 39 samolotéw nocnych byto
zestrzelonych. Dato sie zauwazyé, ze obronie brakowato
punktu oparcia dla obrony przeciwlotniczej z ziemi. Nie-
biescy wyrzucili ogétem 54 tonn bomb burzacych i 1,5
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tonny bomb zapalajacych na poszczegélne objekty w Lon-
Podczas walk powietrznych uzna-
69 samolotéw czer-

dynie i jego okolicy.
no 84 samoloty bomb. niebieskich i
wonych mysliwskich za zestrzelone w walkach powietrz-
Dziatanie stuzby obserwacyjno-meldunkowej byto
Czas, ktéry uptynat od chwili za-
uwazenia samolotu przez posterunki obserwacyjno-mel-
dunkowe i oznaczenie jego pozycji na mapie w biurze
centralnem o. p. 1, wynosito $rednio okoto 0,5 minuty.
Azeby ujawni¢ nalot na odcinku, gdzie nie byto sieci

nych.
nadzwyczaj sprawine.

obs.-meld., zalogi samolqtéw bombardujacych, oznaczaty
przez radjo co minut potozenie, wysoko$¢ i kieru-
nek lotu.

Zatem jednym z najbardziej zadawalajgcych ele-

mentéw tych déwiczeh okazata sie praca ,Corps of Ob-
(ochotniczej organizacji posterunkéw obserw.-
obrony przeciwlotniczej), ktéra sie pieknie wy-
Raporty jej wykazywaty wie-

servers"
meld.
wigzata ze swych zadanh.
ksza doktadnos$é¢, jak przy ostatniej probie obrony Lon-
dynu. Stuszne bedzie dazenie do tego, by organizacja
ta byta utrzymywana na wysokim poziomie sprawnosci.
Zastuguje réwniez na uwage ogélna praca zespotéw re-
ladowych. Przy réznych okazjach
mozna byto stwierdzi¢ wprawe, z jaka smugi $wietlne
otaczaty i chwytaly w nocy samoloty bombardujace.
Przy jednej sposobnosci dato sie zaobserwowaé, ze smu-
ga promieni nie mogta dos¢ szybko odnalezé ,Yirginji",
ziemi, dzieki
oswietlenia sa-

flektorowych wojsk

lecz samolot byt doskonale widoczny z
odblaskom $wiatta. W tych warunkach,
molot moze zosta¢ tatwa zdobycza najblizszego patrolu
samolotéow mysliwskich.  Spostrzegajac skoncentrowane
smugi $wietlne reflektoréw, samoloty mysliwskie wyte-
zaja swa uwage. Jedno z dwojga, albo odblask $wiatta
reflektoréw, albo tez samolo-
tow bomb. zdradzaja potozenie $ciganego samolotu. Sa-
molot bombardujacy jest zmuszony trzymaé sie mniej
lub wiecej swego kierunku, gdyz jaskrawe $wiatio re-
flektoréw o$lepia go i utrudnia mu sytuacje w walce.

iskry z rury wydechowej

Podczas walki nocnej, wszystkie korzys$ci sa po stro-
nie mysliwca, ktéry atakuje pod ostona ciemnosci.

Samoloty mys$liwskie ,Bristol-Bulldog" wypetnity
nadzwyczajnie swe zadania, natomiast doznaty niepowo-
dzenia samoloty mysliwskie Hawker ,Fury", ktére Zle
umieszczone na lotniskach, nie mogty dogoni¢ nieprzyja-
ciela, pomimo swej znacznej szybkos$ci wznoszenia sie.

Klucze samolotéw mysliwskich Hawker ,Hart" byty
dotaczone do eskadr Bulldogéw, lecz niestety nie moz-

na byto jeszcze S$cisle okreslic ich bojowej wartosci
w tem pierwszem ich zastosowaniu.
Samoloty dzienne bombardujgce ,Hart" wykazaty

gdyz udato sie im bardzo czesto przeby¢
Patrole samolotéw mysliwskich zamiast

petnag klase,
zapore obronna.
wykona¢ zapore, byly przez pospiech skierowane na
samoloty bombardujgce.

Szczeg6lnie bardzo duze zainteresowanie wzbudzity
samoloty dzienne bombardujace ,Hart" (12| 33 esk.),
uwazane za najszybsze samoloty tego rodzaju na S$Swie-

(43), wyposazona w samoloty my-
typu,

cie, oraz eskadra

Sliwskie przeznaczonego specjalnie do
poscigu.

SFury”,
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Reasumpcje:

Manewry londynskie nalezy oceni¢ pod katem:

a) doswiadczen, tyczacych sie praktycznego wypro-
bowania nowych typéw samolotow mys$liwskich, bombar-
dujacych —nm dziennych i nocnych, |

b) nowych regulaminéw lotniczych,

c) sposobéw wspétdziatania lotn. ze $rodkami obro-
ny powietrznej z ziemi,

d) operowania wielkiemi lotn.,
na celu szkolenie wyzszego dowddztwa w strategicznem
uzyciu sit lotniczych bojowych. (Stwierdzono, ze lot-
nictwo wojskowe zdolne jest do samodzielnego przepro-
wadzenia wiekszych akcyj bojowych).

masami majacemi

‘Wnioski:

ze nalezy sie liczy¢é w przysziej waojnie,
walki, przeniesiony bedzie w powie-
trze i ze dziatanie lotn. bojowego bedzie miatlo znaczenie

Przyjeto,
iz punkt ciezkosci

w wielu akcjach decydujace.
Manewry lotnicze, odbyte w 1931 r., mialy

znacznie zwezone w stosunku do poprzednich Ilat.

ramy

Nie réznity sie te manewry wiele od manewréw
z r. 1927 i 1928, zar6wno co do zatozenia (obrona Londy-
nu przed napadem lotniczym), jak i co do uzyskanych do-
Swiadczen. zamykaja sie w opinji:
— ze ograniczenie sie tylko do obrony nie daje do-
lotnictwem

Ostateozne wnioski
statecznego zabezpieczenia przed zmasowa-
nem oraz przed diugotrwatemi napadami,

— ze skuteczng obrone przeprowadzi¢ mozna tylko
zapomocag zaatakowania podstaw (baz) sit powietrznych
nieprzyjaciela.

Manewry
angielskiego
nietylko do wykonywania zadan obronnych, lecz réwniez
do samodzielnych akcji ofensywnych.

Mate stosunkowo przywigzuja Anglicy znaczenie do
wspotdziatania Srodkéw obrony przeciwlotniczej z ziemi,
Mozna stad wysnué

lotnicze wykazaty bardzo wysoki poziom

lotnictwa wojskowego i jego uzdolnienie

a szczeg6lnie w obronie biernej.
wniosek:

— ze Ww razie wojny, dowdédztwa
angielskiego p6jda w kierunku uzycia lotnictwa — jako
broni samodzielnej (wojsko,
do dziatan zdecydowanie ofensywnych.

Ogoblnie nalezy stwierdzi¢, ze tak manewry lotnicze
Ameryce w r. 1931 uwydatnity cha-
(précz Francji) zwrot ku

gtéwne wysitki

trzeciej marynarka, lot-

nictwo)

w Europie, jak i
rakterystyczny i zdecydowany

doktrynie zaczepnej walki Ilotnictwa, dziatajacego sa-
modzielnie pod kierunkiem jednolitej i skoordynowanej’
wtadzy dowodzenia i polityki.

Mjr. pil. obs. Kretowicz Chrystan.

U wagi.

Samoloty ,Hart" rozwijaja szybko$¢ 175 mil
na godzine, ,Fury" — 214 mil ang. na godzine,
wznoszenia sig: w przeciagu 914 min. na wysokos$¢
stop. 1.609 m, stopa ang. = 30'A cm).

ang.
Czas

mila ang. =

Zrédta: Die Luftwacht, Nr. 8/31; Flight, lipiec 1931;
The Aeroplane, lipiec 1931; Sprawozdanie angiel. Minist.
Lotn.; Times, Daily Chronicie, lipiec 1931; Rivista Aero-
nautica, 1931; Les Ailes L'air, lipiec—sierpien 1931.



PODSTAWY SPRAWNOSCI

LOTNICTWA

(Wedtug broszury mjr. Oliver'a Stewarfa)

Przy organizacji lotnictwa mozliwe sg 2 kierunki:
albo gtéwny nacisk ktadzie sie i gtdwnag czes¢ wydatkow
przeznacza na wyszkolenie personelu, albo tez na wy-
twarzanie samolotéw bojowych. Jednakze podstawa lot-
nictwa jest wyszkolony personel, a nie samoloty. W cza-
sie \yojny mozna napredce przygotowaé¢ samoloty, ale
me mozna napredce wyszkoli¢ ludzi i prawdopodobnie
iloécia posiadanych samolotéw, a
tajgcego.

iloScia personelu la-

elementow je-
liczbach

Czas, potrzebny na przygotowanie
dnostki latajgcej, wyraza si¢ w nastepujacych
procentowych:

Pilot Vo,

strzelec 50 %

silni,k 30%

ptatowiec 25%,

karabin maszynowy 15%,

bomby 6.

Czas wytwarzania silnika i ptatowca obliczono w za-
ozeniu, ze fabryka jest catkowicie przygotowana do ich
produkcji, t. j. ze posiada wszystkie potrzebne narzedzia
i przyrzady.

Z zestawienia tego uderza znaczna przewaga czasu,
potrzebnego dla wyszkolenia ludzi w poréwnaniu z cza-
sem, potrzebnym dla wyprodukowania sprzetu.

W lotnictwie angielskiem stosowany jest pierwszy
system, to znaczy, ze na pierwszym planie stoi przygo-
towanie personelu, a na drugim dopiero zakup samolo-
tow bojowych, ktéry ograniczony jest tylko do niezbed-
nego minimum.

Dzisiejsze lotnictwo angielskie posiada okoto 400
samolotéow szkolnych i treningowych i okoto 750 samolo-
tow bojowych — stosunek pierwszych do drugich prze-
Taki sam stosunek wykazujg samoloty

i Stanéw Zjednoczo-

wyzsza 50%,
szkolne w lotnictwie
nych. Wida¢ wiec,
przeznaczajag bardzo duze kwoty na obrone powietrznag,
a nie

francuskiiem
ze nawet w tych panstwach, ktore

pierwsze miejsce zajmuje wyszkolenie personelu,
zaopatrzenie w samoloty bojowe pierwszej linji.
Tem dziwniejsze jest, ze w niektérych stabszych
wojskach lotniczych, wedtug danych, zgtoszonych do Li-
arodéw, stosunek samolotéw szkolnych do bojowych

jest bardzo niski; w niektérych przypadkach, np. tylko
15%.

Witasciwg polityka lotnicza jest tylko taka, przy
ktorej sity lotnicze posiadaja petny i dobrze wyszkolo-
ny personel i niewielkg liczbe samolotéw Hnjowych. Je-
$li prowadzona jest polityka o kierunku przeciwnym
i gldbwna cze$¢ pieniedzy wydaje sie na samoloty bojo-
we, dla ktérych koszta zakupu, biegu i utrzymania sa
bardzo wysokie, to z koniecznosci na samoloty szkolne
i treningowe, na wyszkolenie pilotéw, obserwatoréw
i mechanikéw pozostanie niewiele pieniedzy.

Wiadomo przytem, ze wymagania stawiane samolo-
tom, rosng szybko z roku na rok i nawet przy bardzo
intensywnem zaopatrywaniu lotnictwa w nowe typy sa-
molotéw bojowych — 2z reguty bardzo kosztowne —
w przypadku wybuchu nagtej wojny, tylko nieliczne
eskadry beda uzbrojone w samoloty, odpowiadajgce wy-
maganiom ostatniej chwili, podczas gdy ogromna wiek-
szo$¢ eskadr bedzie posiadata aparaty przestarzate. Na-
lezy przytem wzia¢ pod uwage, ze piloci beda stosunko-
wo mato otrzaskani z nowym sprzetem, gdyz trening na
nim bedzie ograniczony do minimum z powodu wielkich
zwigzanych z pracg kosztownych samolotéow,
mocy.

kosztow,
zaopatrzonych w silniki wielkiej

Inaczej bedzie w takiem panstwie, gdzie jest dosta-

teczna ilos¢ personelu lotniczego, dobrze wyszkolonego
i utrzymywanego w dobrej formie przez intensywny tre-
polityce prototypéw, tatwo bedzie
sytuacji politycznej, zamoéwi¢ wtia-
i odda¢ je w rece dobrze przy-

mozna zakupié

ning. Przy dobrej
w chwili naprezonej
Sciwg liczbe samolotéw
gotowanego personelu.
gotowe samoloty w obcem panstwie — ale pilotéw i ob-
serwatoréw nie mozna sprowadzi¢ gotowych.

Wynikiem poréwnania jest, ze z 2moiliwych Kie-
runkéw polityki lotniczej panstwa, mianowicie:

a) budowy mozliwie najwiekszej ilosci samolotéw
bojowych i

b) wyszkolenia licznego personelu;
lotnictwa stosunkowo

W ostatecznosci

pierwszy kierunek prowadzi do
nielicznego, niezdolnego do rozrostu, z personelem cze-
Sciowo tylko wytrenowanym, drugi za$ daje lotnictwo
ktére przytem bardzo szybko moze byé powiek-
Stresécit R. R,

silne,
szone.

KONSTRUKCJA SAMOLOTOW SZKOLNYCH
WEDLUG POGLADOW ANGIELSKICH

Autorem podanych nizej rozwazan, ktére umieszczo-
ne byty w tygodniku ,Flight" (rok 1931 Nr. 27), jest je-
,en z kierownikéw technicznych znanej firmy angielskiej

mV. Roe, budujgcej samoloty szkolne, zwigzany z nig
roku 1909. Mogtoby sie wydaé, ze poglady jego mo-
W by¢ jednostronne. Jeéli jednak przypomnie¢ sobie,
Ze samoloty firmy A. V. Roe, jeden typ
z niewielkiemi zmianami w przeciagu prawie 23 lat byt
standartowem wyekwipowaniem angielskich wojskowych

a wilasciwie

szk6t lotniczych, to tatwo bedzie oceni¢ ogdélna wage

jego pogladoéw.
* k>
Zycie samolotu szkolnego skfada sie z olbrzymiej
ilosci kroétkich lotéw, kornczacych sie najczesciej ciezkiem
ladowaniem. Dlatego tez pierwszem podstawowem wy-

maganiem jest mocna budowa, ktéraby mogta wytrzy-
mac takie lgdowania bez uszkodzen.
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Nastepnem  wymaganiem, wynikajacem logicznie
z poprzedniego, jest tatwy dostep do wszystkich wrazli-
wych elementéw, pozwalajacy na szybkie i tatwe wykry-
cie ukrytego uszkodzenia. Po tych wymaganiach naste-
puja: tatwos$¢ napraw, tanio$¢ i trwatosc.

Przy ocenianiu tatwosci nalezy bra¢ pod
uwage narzedzia i dodatki, potrzebne przy naprawach,
tatwos¢ otrzymania materjatu oraz stopien wykwalifiko-
wania robotnikéw, — a przy ocenianiu taniosci: koszta
zaktadowe (zakupu), koszta utrzymania, koszta napraw,
koszta czesci zapasowych i diugos¢ zycia samolotu i je-
go czesci.

napraw,

Nalezy tez potozy¢ nacisk na punkt zbyt mato
uwzgledniany dotad: stopien bezpieczenstwa zatogi w za-
leznosci od konstrukcji samolotu.

Rodzaje konstrukcji
zgrubsza podzieli¢ na nastepujace grupy:

Ptatowce drewniane;

— konstrukcja kratowa, usztywniona drutem i kry-
ta ptétnem,

— konstrukcja skrzynkowa
stwowa) .

Ptatowce metalowe:

— duralowe,

— stalowe z weztami tgczonymi na $ruby,

mozna

ptatowcéw szkolnych

(kryta sklejkg 3-war-

—e stalowe z weztami spawanymi,

— stalowe z weztami nitowanymi.
Poczatkowo wszystkie prawie samoloty — szkolne
i nieszkolne— posiadatly konstrukcje drewniana, usztyw-

niona $ciegnami i kryta ptétnem.

Ten rodzaj konstrukcji ma wiele zalet i nawet dzi-
siaj dos¢ czesto jest stosowany; nalezy mu poswieci¢
wiecej uwagi takze ze wzgledu na to, ze byt on pierw-
sza udatng metodg konstrukcji a przez to
punktem wyjécia i wzorem do poréwnania innych rodza-
jow konstrukcji.

samolotow,

Powodzenie, jakie zdobyt, da sie
czy¢ tem, ze tak budowa jak i naprawy samolotéw o ta-
kiej budowie, wymagajg bardzo nielicznych urzadzen
specjalnych, dzigki czemu kapitat potrzebny dla zatoze-
nia wytworni, jest wzglednie bardzo niewielki,

Najwieksza prawdopodobnie wadg tej konstrukcji

tatwowyttuma-

byt wielki koszt utrzymania, wywotany stalg potrzeba
poprawek i regulacji, wskutek zmian, zachodzacych
w drzewie. State zmiany (na gorsze) ksztaltu i witasno-
Sci sa zreszta wspdlng wada wszystkich  konstrukciji,

w ktérych zasadniczym materjgtem jest drzewo.

Przy kontroli zawsze zachodzi obawa, ze pozostanie
nie zauwazone jakie$ ukryte pekniecie lub ztamanie. Na-
prawy sa wzglednie tatwe i nie wymagaja specjalistow,
ale z drugiej strony sa do$¢ uciazliwe i czesto drobna
naprawa wymaga zdjecia ptétna z duzej stosunkowo po-
wierzchni.

Konstrukcje drewniane w najprostszej
bardzo

swej postaci

wymagaja niewiele materjatéw specjalnych,
w razie potrzeby naprawe mozna wykonaé zapomoca su-
rowcéw, otrzymywanych w handlu, jednakze dla wtasci-
wego przeprowadzania napraw, konieczne sg skiady spe-

cjalnie dobranego i przygotowanego drzewa,
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Omawiany rodzaj konstrukcji, w poréwnaniu z kaz-
dym innym wymaga najmniejszych chyba kosztéw zakta-
dowych, o ile chodzi o produkcje na mniejsza skale, ale
nie nadaje sie do produkcji w wiekszych ilosciach, gdyz
wymaga stosunkowo bardzo duzo pracy recznej. Trwa-
jeszcze teraz

sa w uzyciu samoloty, majace poza soba przeszio lat

to$¢ musi by¢é uwazana za bardzo dobra:

stuzby, ale gdyby byto mozliwe podsumowaé catkowi-
ty koszt utrzymania niektérych z tych weteranéw, to na-
pewno otrzymaliby$Smy liczbe przerazajaca.

Pod wzgledem bezpieczennstwa, konstrukcja taka nie-
bo jakkolwiek tatwo jest zbudowaé
to jednak jego zdolnos¢

ma wielkich zalet,
taki ptatowiec bardzo mocno,
pochtaniania energji uderzenia bedzie wzglednie niewiel-
ka, a odtamki elementéw drewnianych bardzo tatwo mo-
ga by¢ powodem ran dla zatogi.

mozna powiedzie¢,
dobrze

Reasumujac — ze konstrukcja
drewniana kryta ptétnem, stuzyta
w przesztosci i umozliwita wzglednie tanim kosztem roz-
na przyszto$¢ jednakze,
chociaz moze by¢ uzywana dla pewnych celéw ekspery-
mentalnych — nalezy ja uwaza¢ za skonczonag i wypar-
ta przez nowe systemy, lepiej odpowiadajgce dzisiej-
szym wymaganiom. Najlepszym przyktadem takiej kon-

lotnictwu

woj konstrukcji samolotéw,

strukcji jest samolot szkolny Avro 504, wypuszczony po
raz pierwszy w r. 1913 i produkowany w wiekszych ilo-
Sciach az do ostatnich czaséw. Byt on przez kilkanascie
lat maszyng szkolng w angielskich wojskowych szkotach
lotniczych.

Drugi rodzaj konstrukcji drewnianej, ktéry byt sto
sowany z wielkiem powodzeniem, to konstrukcja skrzyn-
kowa, kryta sklejkg. Samoloty takiej konstrukcji nie by-
ty storowane na szerszg skale, jako szkolne w lotnictwie
ale za to byly bardzo
w szkotach cywilnych.

Kadtub, zbudowany wedtug tej metody,
pudta, krytego 3-warstwowg sklejka,
naprezenia $cinajace. Sciany sa usztywnione drewniane-
mj pretami, a te punkty, ktére majag przenie$¢ obcigze-

wpiskowem, rozpowszechnione
ma ksztatt
ktéra przejmuje

nia skupione — jak np. punkty zaczepienia podwozia —
sg odpowiednio wzmocnione.

Jedyng zaleta konstrukcji sklejkowej sg bardzo
niskie koszta produkcji, prawdopodobnie najnizsze
z kosztéw wszystkich znanych rodzajow konstrukcji sa-
molotéw.

Drobna przewaga w stosunku do konstrukcji drew-
nianej, krytej ptétnem jest to, ze konstrukcja sklejkowa
nie rozregulowywiuje sie dop6ty, dopoki materjat zacho-
wuje swe wiasnosci fizyczne, ta jednak zaleta ma nie-
wielkie znaczenie wobec wielu wad,

Naprawa kazdego uszkodzenia konstrukcji sklejko-
wej jest zawsze operacja, zabierajaca wiele czasu, gdyz
przy kazdej naprawie — z wyjatkiem bardzo drobnych
lokalnych uszkodzeh — konieczne jest prawie catkowite
zdjecie sklejki. Dla szkét cywilnych ma wielkie znacze-
nie ta okoliczno$¢, ze jakkolwiek naprawa zajmuje wiele
czasu, to jednak moze by¢ wykonana przez kazdego sto-
larza, postugujacego sie przytem tylko swemi zwykiemi
narzedziami.
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Zupetnie nie nadaje sie konstrukcja sklejkowa do
pracy w klimacie podzwrotnikowym, gdyz w konstrukcji
tej za wiele ufnosci poktada sie w potgczeniach na klej.

Z innych drewnianej, mozna
wspomnie¢ konstrukcje skorupowa i kratowga, ale ponie-
waz zadna z nich nie byta stosowana na szerszg skale do

rodzajéw konstrukcji

samolotéw szkolnych, wiec zajmowaé sie nig nie be-
dziemy.
Przechodzagc do konstrukcji metalowej, nalezy

stwierdzi¢, ze metal w poréwnaniu z drzewem ma te nie-
oceniong przewage, ze jego wilasnosci fizyczne sa prak-
tycznie biorgc, niezalezne od czasu, pozatem metal lepiej
sie nadaje do obrébki mechanicznej. Przy odpowiedniem
zabezpieczeniu,
sferycznych, a wiec nadaje sie do pracy w najréznorod-
niejszych warunkach klimatycznych.

nie podlega wptywom warunkéw atmo-

Stosowane sa konstrukcje tak stalowe, jak i duralo-
we. Pierwszy rodzaj cieszy sie specjalnem powodzeniem
w Anglji, a drugi na kontynencie. W Anglji nie zbudo-
wano dotad ani jednego samolotu szkolnego o konstruk-
cji duralowej, dlatego tez w dalszym ciggu beda rozpa-
trywane tylko r6zne rodzaje konstrukcji stalowej.

Konstrukcja stalowa samolotu moze sie skiadaé¢ al-
bo z rur, albo z pretéw profilowych, allbo tez z rur i pre-
tow jednoczesnie. Wazniejszg podstawa podziatu kon-
strukcji stalowych jest metoda taczenia pretow w we-
ztach:

1) taczenie na $ruby i bolce,

taczenie na nity z naktadkami,

3) taczenie zapomocg spawania.
ze najod-
spawa-

Z dotychczasowych doswiadczen wynika,
powiedniejszg konstrukcjg kadituba jest rurowa,
na. Ma ona nastepujace zalety:

Tanio$¢ konstrukcji; tatwos¢ napraw; bardzo wielka
zdolno$¢ pochtaniania energji przy uderzeniach, dzieki
ciagliwosci rur i sztywnosci weztéow (t. zn. ze kazdy we-
zet, ulegajac deformacji, pochtonie pewna ilo$s¢ energji

kinetycznej); catkowite zabezpieczenie od rozregulowy-

wania sie dzieki temu, ze w weztach nie moga powsta-
zapaso-

wacé luzy; zupeine oswobodzenie sie od czesci

wych dla napraw i wymiany oraz wielka trwatos¢.
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W praktyce okazato sie juz na wielu przykitadach,

jak  korzystnem jest stosowanie konstrukcji stalowej
specjalnie uwydatnia sie tatwo$¢ utrzymania
oraz napraw i stopienn bezpieczeristwa zatogi. Najlepiej
demonstruje to wypadek, jaki zdarzyt sie niedawno
z samolotem Avro 621, Samolot ten zaczepit o wysokie
drzewo i spadt pionowo na ziemie; pilot i pasazer ulegli
tylko pottuczeniu. Na zalaczonej fotograf)i
przedstawiony jest przéd kadtuba po odjeciu silnika
i oston bocznych. Wida¢, ze zaden z weztéw ani elemen-
téw nie zostat zniszczony, a chociaz sam przéd kadtuba
ulegt dos$¢ silnym odksztatceniom, to kabiny pozostaty

Caty ten kadiub zostat po

spawanej;

lekkiemu

praktycznie nie uszkodzone.
zdjeciu pokrycia naprawiony w ciagu jednego dnia.

Przéd kadtuba samolotu Avro 621, po mocnem uderzeniu
o ziemie.

Na konstrukcje skrzydet niema jeszcze ustalanych
pogladéw. Najczesciej spotykana w Anglji metoda jest
stosowanie stali o wielkiej wytrzymatosci w postaci ele-
mentéw cienkos$ciennych; sztywno$¢ zapewnia sie przez

nadawanie profilom specjalnych ksztattéw, dos¢ skom-

plikowanych nieraz. taczenie zapomoca nitéw i $rub,
zeberka stalowe lub ze stopéw aluminjowych, czasem
wprost prasowane z jednego kawatka blachy. Catos¢

kryta ptétnem. Strescit R. R.

NOWA SERJA SILNIKOW BRISTOL

(Z N-ru 10 i 11 tygodnika

Od ozasu, gdy bezposrednio po zakoriczeniu wojny
ukazat sie pierwszy silnik chitodzony powietrzem z serji
Jupiter mianowicie ,Cosmos-Jupiter" — az do ostat-
mej chwili, prowadzona jest praca nad dalszym rozwo-
jem tych silnikéw. Wielkie przytem znaczenie ma oko-
licznoé¢, ze prace te prowadza stale konstruktorzy pierw-
szego silnika — Roy Fedden i jego asystent Butler.

Gtéwnemi zmianami, dzieki ktérym otrzymujemy sil-
niki Jupiter o coraz to wigekszej mocy — zgodnie z wy-
maganiami konstruktoréw samolotéw — sa: wzrost ilosci
obrotéw, zastosowanie sprezarki oraz dodanie reduktora
obrotéw, wskutek czego wraz ze wzrostem sprawnosci

Smigta, wzrasta moc rzeczywiscie wykorzystana.

,,Flight* 1932 r.)

Pare lat temu ogélne cechy silnika zostaly popra-
wione, dzieki nowej konstrukcji cylindréw, oznaczanej
przy nazwie silnika litera F.

Jednakze stale wzrastajgce wymagania, stawiane sil-
nikom, zwitaszcza w dziedzinie sprezarek, reduktorow
oraz mozno$ci stosowania oston,
czotowy samolotu, doprowadzity firme Bristol do catko-
Wynikiem

zmniejszajacych opo6r

witego przekonstruowania silnikéw Jupiter,
tego jest serija ochrzczona nazwa Pegasus.
Od paru lat firma Bristol pracowata nad inna serja
silnikéw, zwanych Mercury. Pozostat z niej tylko jeden
typ: Mercury IV. S-2.
Silnik ten pod wzgledem szczegétéw konstrukcji jest
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bardzo podobny do Pegazéw — roé6zni siie od nich prze-
dewszystkiem tem, ze ma mniejszy skok i wiekszag ilos¢
obrotéw, ale za to mniejsza $rednice zewnetrzng silnika.

Silniki nowej serji dzielg sie:

]) ze wzgledu na stosunek przekiadni napedzajacej
sprezarke, na nastepujace grupy:

a) przeznaczone dla samolotéw pracujacych na wiel-
kiej wysokoséci — tu naleza silniki o najwiekszym sto-
sunku przektadni, oznaczone litera S przy nazwie silnika,

b) dla samolotéw ogdélnego przeznaczenia (wywiad,
bombardowanie i t. p.) z dwoma rodzajami przektadni:

M — do pracy na $redniej wysokosci,

L — do pracy na matej wysokosci,

c) dla samolotéw komunikacyjnych:

F — z przektadniag na wirnik, ale tak mata, ze otrzy-
mujemy tylko mata nadprezno$¢ mieszanki przy peinych
obrotach silnika,

U — z wirnikiem osadzonym wprost na wale silnika.

3 Ze wzgledu na stosunek przektadni z watu silni-
ka na czop Smigla, stosowane sg dwa stopnie redukcji:

a) w stosunku 0,656 — oznaczany cyfra 2,

b) w stosunku 0,5 — oznaczany cyfrg 3.

Zgodnie z wymaganiami angielskiego
Lotnictwa, firma Bristol przeprowadzita 200-godzinng
prébe pracy silnikébw na maksymalnej ilosci obrotéw
i mocy, ktére normalnie uwaza sie za dopuszczalne na
okres zaledwie 3 minut.

Ministerstwa

Silnik Mercury V. S—Z przeznaczony dla jedno-

PRZEZNACZENIE SILNIKA
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Praca na wielkiej
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i dwumiejscowych samolotéw wojskowych najwyzszej
klasy, przeszedt prébe dodatkowa na pelnym gazie; przy

normalnej liczbie obrotéw, silnik dawat moc 770 KM,
a na maksymalnej — 850 KM. Widoczne jest stad, jak
wielki spoétczynnik bezpieczeistwa posiadaja te silniki.

Ze szczeg6téw konstrukcyjnych, wyrézniajacych ser-
je Mercury-Pegasus,
konstrukcja cylindra.

na pierwszem miejscu stoi nowa

Dla uzyskania wymaganego chtodzenia przy zmniej-
szonej szybkosci powietrza chtodzacego pod
pierscieniowemi (Towmend, N, A. C. A.), zwiekszono

ostonami

Cylindry silnikéw Jupiter (z lewej) i Pegasus (z prawej).

Ogoblnego przeznaczenia Komunikacyjne

wysokosci
3 1 P e g a s u s
TYP SILNIKA um
$S—2 $S—3 M—2 M—3 L—2 L—3 U—2 U—3 F—2 F-—3
Srednica cylindra Mm ......ccccoevveeveieniennnn, 146 146 146 146 146 146 146 146 146 146 146
Skok m m 165 190 190 190 190 190 190 190 190 190 190
Stosunek sprezania 53 53 53 53 53 53 53 53 53 53 53
Stosunek ilosci obrotéw $migta/silnika . 0,655 %% %% %Efb 0,5 0,655 0,5 %&b
Normalna ilo$¢ obrotéw/min silnika . 2.250 %@ %@ 7.% 1.900 1900 %@
Smigta. 1.475 1.312 1:312 1.312 l 1.240 950 1.312
Maksymalna ilo$¢ obrotéw/min silnika . 2.600 2.300 2.300 2.300 2.300 2.300 2.300 2.185 2.185 2.300 2.300
$Smigta . 1.700 1510 1150 1.510 1.150 1510 1.150 1430 1.095 1510 1.150
Wysokos$é, na jakiej silnik daje maksy-

Malng MoOC — M eoooereeeeeeeeereeneenns 3.950 3.350 1.375 460 0 0 i
Moc na tej wysokos$ci — przy normal-

nej iloSci 0brotOwW .....ccceeveviiiiiiiiiinnnnn. 505 525 555 590 550 535
Przy maksymalnej ilosci obrotéw. 540 570 615 635 630 590
Moc maksymalna przy starcie (na wysok.

poziomu morza) - nie dtuzej niz 3 min 530 550 580 620 550 535
Automatyczna regulacja otwierania prze-

PUSTNICY .. jest jest jest jest niema niema
Cisnienie smaru kg/cm2 . . 5,63 5,63 5,63 5,63 5,63 5,63
Obieg smaru — 1t/godz.....cccccoeeevvnveeennnns 726 726 726 726 726 726
@ieZar silnika K g .cooiieiiiiieee, 418 436 433 429 427 422
Srednie zuzycie paliwa przy szybkosci

podréznej It/godz. . .. 1CO 104,5 104,5 ]CO ].(D ].(D
Srednie zuzycie oleju przy szybkosci

podréznej 1t/godz.......ccooeveiiiiiiiiiiiiannenn. 4,5 4,5 4,5 4,5 4,5 4,5 i

Liczby podane w tej tablicy odnosza sie do paliwa o liczbie oktanowej 73 do 77.
Do cigzaru silnika nie wliczono akcesorji zmiennych.
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powierzchnie cylindra o okoto 50% przez zblizenie do
siebie zeberek. Zmieniono konstrukcje gtowicy dla uzy-
skania lepszego przeptywu powietrza miedzy denkiem
a pokrywa dzwigni zaworowych.

Popychacze umieszczono jeden za drugim i okryto
kroplowag ostong. Zamiast pojedynozej rury wlotowej,
dzielagcej sie na 2 gatezie przy zaworach, zastosowano
oddzielne rury do kazdego zaworu, dzieki czemu otrzy-
mulk sie lepsze chiodzenie mieszanki, wychodzacej ze
sprezarki i lepsze napetnienie cylindra.

Karter zostat znacznie skréoony i zastosowano przy-
tem nowy typ pierécienia do wmontowania silnika, za-
czepiony miedzy tylna czes$cia karteru, a zespolem spre-
zarki, dzieki czemu mozna z tatwosécia wymieni¢ spre-
zarke (nawet na inny typ, np. z mniejszag przekiadnia)
bez demontazu silnika. Pierscien ten, stalowy o ksztat-
cie stozka z kotnierzem, moze by¢ zaopatrzony w spe-
cjalne gumowe ttumiki drgan, osadzone na s$rubach mo-
cujacych silnik do toza.

Bardzo wydatnemu zmniejszeniu ulegt reduktor
obrotéw, otrzymano dzieki temu wiekszg zwarto$s¢ budo-
uy craz mniejszy ciezar silnika. Roéwnie wielkim zmia-
nom ulegta tylna pokrywa karteru —
wzgledu na to, ze wszystkie silniki serji Pegasus-Mercu-
ry maja albo sprezarke, albo mieszalnik, a za to usu-
nieto spirale tréjdrozna, stosowana zawsze w silnikach
Jupiter. Iskrowniki zostaty umieszczone tak, ze ich
osie sg poziome i prostopadte do osi silnika.

zwlaszcza ze

Do uktadu smarowania wiaczono przyrzad, pozwa-
lajacy na bezpieczny i bardzo szybki rozruch silnika
bez podgrzewania oleju i to przy bardzo niskich tem-
peraturach. Znaczenie tego urzadzenia jest ogromne —
zwhaszcza dla wielkich samolotéw wodnych,
lotéw, pracujacych w chtodnym klimacie.

oraz samo-

Przewidziano zastosowanie réznych rodzajéow roz-
rusznikéw, mianowicie: zeby na piascie $migta, korki
w cylindrach dla umieszczenia rozdzielnikéw i zaworéw

rozrusznika Bristol i wreszcie na tylnej pokrywie miej-
sce do umocowania przektadni do rozruchu

albo tez rozrusznika bezwladnos$ciowego.

recznego

Przestawienie zaptonu automatyczne, réwniez au-

tomatycznie przepustnica reguluje cisSnienie zasysania,

az do wysokosci, na jaka obliczona jest sprezarka. Pilot
ma mozno$¢ jednakze zaréwno przymknac przepustnice,
jak i
starcie,

otworzy¢ ja dla uzyskania wiekszej mocy przy

Naped pompy paliwowej
watka gietkiego o dowolnej

uskutecznia si¢ zapomoca
dtugosci, co pozwala na
umieszczenie pompy w najnizszym punkcie obiegu pali-
wa, przez co usunieta jest mozliwo$¢ zatykania pompy
przez banki gazowe, tworzace sie w wyzszej tempera-
turze, lub na wiekszej wysokosci.

Drugi gietki
pradnicy 500 Ilub

watek przewidziany
watowej.

jest do napedu
Watek ten, zapomoca
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wolnego kota, oraz sprzegta wytgczajgcego przy nadmier-
nem obcigzeniu, zabezpieczony jest od niebezpiecznych

naprezen, wywotanych nagtemi zmianami iloSci obrotéw

silnika, lub odbijaniem wtyt.

Przewidziano zastosowanie kolektora gazéw wyde-

chowych nowego typu, ktéry zwieksza sprawnos$¢ silni-
ka, gdyz zmniejsza ciSnienie wylotowe oraz temperature,
stawiajac przytem mniejszy op6r czotowy, niz poprzed-
nio stosowane rury wydechowe.

Na gtowicach cylindréw przewidziane sga zamocowa-
nia do pierscieni, zmniejszajacych opo6r czotowy silnika.

Wszystkie silniki te zasadniczo sa skonstruowane
do $migiet ciagnacych,
zliwos¢ zastosowania

jednakze przewidziana jest mo-
ich do $migiet pchajacych; przy
takich konstrukcjach nalezy firma
Bristol, dla otrzymania wskazéwek, koniecznych przy
takiem ustawieniu silnikéw.

sie porozumie¢ z

PRZEZNACZENIE SILNIKOW.

Mercury V. S-2.
wnetrznag

Posiada mniejsza $rednice ze-
i wiekszag iloé¢ obrotéw, niz pozostate silniki
tej serji, nadaje si¢ specjalnie do bardzo szybkich (po-
nad 320 km/godz.) samolotéw wojskowych, pracujacych
na wysokosci 4000 m i wyzej (daje maksimum mocy
560 KM przy 2600 obr./min. na wysokos$ci 4900 m).

Pegasus S-2 i S-3 do samolotéw wojskowych wy-
wiadowczych, dziennego bombardowania i t. d.; do samo-
lotéw cywilnych, pracujacych na wiekszej wysokosci.

Nie nadaje sie do wielkich samolotéw todziowych,

ani do samolotéw cywilnych, pracujacych na matej wy-
sokosci.

Pegasus M-2 i M-3 do ciezkich samolotéw todzio-
wych i samolotéw komunikacyjnych, wymagajacych wiel-
kiej mocy do startu i
sokosci.

pracujacych na niewielkiej wy-
Pegasus L-2 i L-3 — silniki te, dajace wielkg moc
przy starcie, sa specjalnie przeznaczone dla samolotéw
komunikacyjnych, oraz samolotéw wojskowych kolonjal-
nych, od ktérych nie wymaga sie specjalnie wysokich
wyczynéw na wielkiej wysokos$ci. Silnik L-3 jest bar-
dzo odpowiedni dla tych samolotéw todziowych, ktére
potrzebujg bardzo wielkiej mocy przy starcie, ale lataja
zwykle nisko nad wodag.

Pegasus U-2 i U-3 — do wielkich samolotéw komu-
nikacyjnych.

Pegasus F-2 i F-3 — przeznaczone dla samolotéw
komunikacyjnych, nie potrzebujacych wznosi¢ sie wyso-
ko. Maja bardzo uproszczony uktad zasysania,

Ttomaczyt R. R.

Moc podawana w KM angielskich. 1KM
76 kgm/sec. = 1,013 KM metrycznych.

Uwaga:
angielski =
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ROZBROJENIE A HANDLOWA FLOTA POWIETRZNA)
(Wedtug artykutu v. Kirschnera w ,Luftwacht" Nr. 6)31).

(Niemcy)

W czasie majowego posiedzenia ,Komisji rozbroje-
zostata poruszona sprawa
Pod ten czysto wojskowy punkt

lotnictwo han-

niowej ,Ligi Narodow", roz-
brojenia w powietrzu.
starano sie podciagna¢ roéwniez cywilne

Przeciw tego rodzaju stawianiu sprawy zaprote-

dlowe.

stowaty Niemcy, poniewaz zdaniem ich wniosek ten go-
dzit bezposrednio w bardzo silnie rozwinigte ich
miat na celu zahamowanie rozwoju nie-

Wobec tego Niemcy posta-

lotni-
ctwo cywilne, i
mieckiej floty handlowej.
wity wniosek, azeby sprawa ta zostata wpierw zbadana
przez specjalng Komisje Ligi Narodéw, w skiad ktorej
wchodziliby przedstawiciele lotnictwa cywilnego i
by opracowata specjalne miedzynarodowe przepisy co do

ujawnienia poczynan tyczacych

ktoéra-

spo obu unormowania i
lo'nictwa cywilnego.

Azeby zrozumie¢ stanowisko Niemiec, przytocze tu-
taj artykuty 28 i 37 projektu postanowien rozbrojenio-
wojskowej, a tyczace sie wytgcznie lot-
Ot6z artykut 28 powiada:

wej  Komisji
nictwa cywilnego.

Strony zawierajgce uktad zobowigzuja sie przy
budowie samolotéw cywilnych nie stawia¢ im zadnych
wymogéw konstrukcyjnych natury wojskowej tak, ze mo-
ga one by¢ budowane jedynie i wytgcznie do celéw lot-
uwzglednieniem takich czynnikéw,
oraz ekonomja eksploa-

nictwa cywilnego z
jak najwieksza pewnos$¢ ruchu,
W czasie pokoju nie wolno przygotowywaé na sa-
azeby moz-

tacji.
molotach cywilnych zmian konstrukcyjnych,
na zmieni¢ je w samoloty wojskowe

3 Strony zawierajgce ukiad zobowigzujg sie nie zg-
da¢ od towarzystwa komunikacji lotniczej utrzymywania
dla celéw wojsko-
Jezeli

personelu wyszkolonego wytacznie
wych, ani tez utrzymywac¢ materjalu wojskowego.
jednak taki materjat czasowo do uzytku lotniczego przy-
to podlega on ograniczeniom tyczacym

dzielony, istniat,

lotnictwa wojskowego w mys$l innych artykutéw mniej-
szego postanowienia.

3) Strony zawierajace ukitad zobowigzujg sie nie po-
piera¢, ani tez wspomaga¢ finansowo tego rodzaju sz'a-
kéw powietrznych, ktére bytyby urzadzone wytacznie do
celéw wojskowych, zamiast stuzy¢ do celéw gospodar-
czych oraz handlowych danego kraju.

4) Strony zawierajace uktad zobowigzujg sie popie-
ra¢ jak najusilniej dazenia poszczegdélnych przedsie-

biorstw do zawierania miedzynarodowych porozumien
lotniczych.

Art. 37.
Azeby ustali¢ oraz poda¢ do publicznej wiadomosci
zobowigzuja sie strony zawie-
kazdego roku

stan lotnictwa cywilnego,

rajace ukiad do podawania z koncem

J Nawigzujgc do artykutu w niniejszym numerze
sLotnictwo na Powszechnej Konferencji Rozbrojenio-

wej".

w terminie ustalonym — sekretarzowi generalnemu ilo$¢

jako tez catkowita sume sity motoréw zarejestrowanych

samolotéw niewojskowych oraz statkéw powietrznych
(sterowcow). Dalej podaja wysoko$¢ sumy wydatkéw na
cele lotnicze niewojskowe bez wzgledu na to, czy sumy

te sa pokrywane przez panstwo, czy itez przez samorza-

dy. Wszystkie powyzsze dane sa w pewnych oznaczo-

nych okresach czasu podawane do publicznej wiado-
mosci.

Rzad niemiecki nie miat zadnych powodéw do wy-
stepowania przeciw art, 28, ktéry zada odréznienia po-
miedzy lotnictwem wojskowem a cywilnem, wystepuje
natomiast bardzo silnie przeciw art. 37 z calego szeregu
powodéw, a w pierwszym rzedzie ze wzgledéw zasadni-
czych, poniewaz lotnictwo cywilne, ktére stuzy wylacznie
jako $rodek lokomocji do celéw czysto gospodarczych,
nie moze by¢ objete nigdy ogélnym planem rozbrojenia,
poniewaz przez to rozwdj tego $rodka komunikacyjnego
zostatby gwattownie zahamowany ze szkodg catego ruchu
Takie same stanowisko zajeta w ro-

cywilnego,

miedzynarodowego.
ku 1927 Komisja

ktéra pod przewodnictwem belga
wzieta nastepujaca rezolucje: Komisja stwierdza, ze lot-
nictwo cywilne nalezy uwaza¢ jako jedno z najwazniej-
szych gatezi cywilizacji. Nalezy koniecznie unikaé, azeby
lotniczych wptyneta ujem-

lotnictwa
,de Brouckera" po-

rzeczoznawcow

sprawa ograniczenia zbrojen
nie na rozwdj lotnictwa cywilnego.

Jako dalszy powdéd do odrzucenia artykutu 37 poda-
ja Niemcy do, ze juz art. 38 zawiera zakaz czynienia ja-
kichkolwiek przygotowan natury wojskowej oraz urzadzen
w dziedzinie lotnictwa cywilnego, a zaczem okazuje sie
nieuzasadnione pojecie o sprzecie oraz wydatkach nie-
Wykazuje pozatem, ze projekt konwencji

nie ujmuje catoksztattu zadan

wojskowych.
rozbrojeniowej lotnictwa
komunikacyjnego, a nawet w niektéorych wypadkach do-
puszcza do pewnych przygotowan do celéw wojskowych,
j. np- wyekwipowanie samolotéw do przewozu armat itp.
Bardzo waznym powodem do odrzucenia wymienio-
nego paragrafu jest, rowniez zdaniem Niemcéw, to, ze ca-
ty materiat zapasowy lotnictwa cywilnego przedstawiaja-
cy zresztg mata warto$¢ wojskowa musi by¢ ujawniony
i objety kontrolg, podczas gdy caly zapasowy materjat

lotnictwa wojskowego, tejze konwencji w mys$l art. 25
i 26 nie podlega, W my$l bowiem tych paragraféw tylko
liczba samolotéw oraz motoréw bedacych bezposrednio
w uzyciu, lub tez w najblizszej gotowos$ci nie moze dla
danego kraju przekroczy¢ pewnej Scisle okreslonej cyfry.

W ten sposéb nie podpadajga kontroli olbrzymie za-
pasy samolotéw wojskowych, nagromadzone w zakladach
i magazynach.

Kazde panstwo moze wobec .tego posiada¢ bardzo
matg ilos¢ samolotéw i motoré6w w stanie czynnym, po-

siada¢ natomiast moze olbrzymie zapasy na t. zw. ,Mo-



Ne 3—4
bach" nie-podlegajacych zadnej kontroli Komisji rozbro-
jeniowej.

Wobec tego delegacja niemiecka zatozyta protest

przeciw temu artykutowi, poniewaz tenze nie rozcigga sic
na calos$¢ lotniczego materjatlu wojennego i poniewaz ich
znaniem zostawia sie poszczegblnym panstwom moznos$é
ustawicznego uzupetniania rozmontowanych, a bedacych
na sktadzie ptatowcéw, weditug swego uznania, nie prze-
kraczajac przytem cyfry przez Konwencje ustalonej.

Z wszystkich tych wyzej przytoczonych argumentéw

nie trudno domys$le¢ sie, ze art. 37 wymierzony jest w

pierwszym rzedzie przeciwko tym panstwom, ktére po-
Wobec tego

obowigzek wystapienie

siadajg wielkie powietrzne floty handlowe.
rzad niemiecki uwazat za swoj
1zaprotestowanie przeciw temu artykutowi, oraz zamie-
rza dazy¢ do tego, azeby materjal przygotowawczy ty-

jacy ujawniania i kontrolowania lotnictwa cywilnego
zostat opracowany przez ekspertéw cywilnych i przedito-
zony w odpowiedniej fermie na ogélnej konferencji. Po
dtugich

nastepujacy wniosek, ktérego tre$¢ przytocze tutaj w do-

i uciazliwych debatach na ten temat, uchwalono
stownem tlumaczeniu z francuskiego.

Poniewaz przygotowawcza Komisja rozbrojeniowa
w swojem sprawozdaniu zwr6cita uwage na fakt, ze acz-
kolwiek wiekszo$¢ Komisji przyjeta art. 37 Konwencji,
przez ktéry to artykut sprawa jawnos$ci na terenie lotni-
ctwa cywilnego zostata zatatwiona — to jednak niektére
delegacje postawity pytanie, czy postanowienia tego arty-
kutu nie bylyby odpowiedniejsze na innem miejscu, in-
nych miedzynarodowych
Konwencji rozbrojeniowej,

uktadéw, a nie specjalnie w

przeto Rada w dazeniu do
utatwienia prac Konwencji rozbrojeniowej zechce po-
wzigé¢ w tej

Generalnego Sekretarza, azeby:

sprawie pewne postanowienia oraz uprosic¢

1) zechcial przez Organa dla komunikacji oraz han-
dlu zagranicznego wystosowa¢ do wszystkich (na Kon-
wencje zaproszonych panstw) zapytanie oraz przeprowa-
dzi¢ badania o stanie obecnym wzajemnego ujawnienia
lotniczego sprzetu cywilnego,

i na tej podstawie sporzadzi¢ wykaz (dla uzytku
Konwencji rozbrojeniowej) wszystkich bedacych obecnie

w mocy postanowieri, a tyczacych wzajemnej wymiany
czy tez ujawnienia danych o lotnictwie niewojskowem.
Niemcy osiggnety wiec tylko czesSciowy sukces, przy-
pisujac to jednakze zakulisowym dziataniom na terenie
genewskim, gdzie zdaniem ich, tylko bardzo daleko idace-
mi zadaniami mozna co$ osiggngé. Zdaniem Niemcoéw, cat-
interesie

kowite przyjecie ich zadan lezatloby tylko w

dalszego zdrowego rozwoju miedzynarodowego lotnictwa

cywilnego.
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Stanowisko Niemiec wobec artykutu 37 jest jasne

i wyrazne, a dla nas zupeinie zrozumiate.

Wracajac jeszcze do zagadnienia r6znicy miedzy sa-
molotem wojskowym a cywilnym, postuchajmy co pisze
o uzyciu lotnictwa mys$liwskiego p. Kirschner, ktoéry
w koncowym ustepie opisu italskich manewréw lotniczych
stwierdza fakt, ze weditug oceny sedziéw rozjemczych nie
udato sie mysliwskim grupom lotniczym w zadnym wy-
padku przeszkodzi¢ w wykonaniu zamierzonych atakéw
bombowych. Jako zdecydowany $rodek do rozstrzygnie-
cia walki nalezy stanowczo uwaza¢ lotnictwo bombardu-
jace, ktoére przez szybkie i ciagte ataki bombami gazo-
wemi, zaptonowemi oraz wybuchowemi, decyduje od po-
czatku do konca akcji o jej powodzeniu i wyniku. Jak
wida¢, lotnictwo mys$liwskie, cho¢ groznie brzmi jego na-
zwa, jest tylko $rodkiem obrony i to o do$¢ problema-

tycznej wartosci. Waga i ciezar ataku lotniczego polega

na ilosci przewiezionych i wyrzuconych bomb. Nie wiec
ilo§¢ samolotéw mysliwskich, ale moznos$¢ przewiezienia
wielkiego tonazu jest miernikiem stanu posiadania lotni-
ctwa o charakterze ofensywnym, o charakterze stanowia-
cym niebezpieczenstwo dla kraju, oraz zblizenia naro-
Niebezpieczenstwo lezy w ataku, a moznos$¢ ata-
ku posiadajag nawet ci, ktorzy

nie posiadaja.

dow.
lotnictwa mysliwskiego

Azeby uchwyci¢ tg moznoé¢ przewiezienia pewnej ilo-
$ci bomb, czyli innnemi stowy, méc ustali¢ stan posiada-
nia lotnictwa o charakterze ofensywnym danego kraju—

trzeba zna¢ jednak i méc w kazdej chwili zbada¢ jego

lotnictwo cywilne. Rozgraniczenie bowiem na lotnictwo
wojskowe i cywilne w szczegélnosci w dziale lotnictwa
ciezkiego, jest bardzo trudne. Mégtbym tutaj wymienic

caty szereg maszyn komunikacyjnych oraz transporto
wych, ktérych wilasnosci odpowiadaja w zupetnosci wy-
mogom stawianym maszynom do bombardowania nocnhego
czy tez dziennego. Wprawdzie 28 artykut postanowien

rozbrojeniowej komisji wojskowej powiada, ze przy bu-
dowie samalotéw cywilnych nie mozna stawia¢ wymogow
konstrukcyjnych natury wojskowej i ze moga one by¢ bu-
dowane jedynie i wylgcznie do celéw lotnictwa cywilnego
z uwzglednieniem takich czynnikéw, jak najwieksza pew-
no$¢ ruchu oraz ekonomja eksploatacji, ale czy stosowa-
nie tych zasad przy budowie samolotéw zmniejszy ich
no$nos¢ oraz mozno$¢ uzycia do przewozenia bomb (za-
miast innego tadunku), tego artykut nie méwi. W wy-
wodach swoich dazacych do postawienia $cistych granic
miedzy samolotem cywilnym a wojskowym podajg nie-
ktérzy caty szereg punktéw, ktérych nie sposéb wymie-

ni¢ w tej kroétkiej pogadance, strescit Inz. E. Roland.

KOMUNIKACJA TRANSOCEANICZNA

Problem statej komunikacji mie-
dzy Europa a Stanami Zjednoozonemi zajmuje wszystkie

umysty od chwili konca wielkiej wojny.

transatlantyckiej

Od ]Olal zajmuje sie ta sprawa specjalnie Goodyear-

Zeppelin Corporation, ktéra zostata stworzona do celu

eksploatowania komunikacji nad oceanem atlantyckim
miedzy Ameryka a Europa na statkach systemu Zeppe-
lin. W Niemczech pracuje nad rozwigzaniem zagadnienia
Towarzystwo Friedrieh-

schafen.

Luft-Schiefbau-Zeppelin  we
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Pismo ,Die Naturwissenschaften" podaje nam w ogdl-
nym skrécie (zeszyt IV ze stycznia 1932 r.) obecny stan
osiggnietych wynikéw. Kwestja statej komunikacji jest
zdaje sie rozwigzana. Teoretycznie nie stoi nic na prze-
szkodzie. Mamy nawet staly rozkiad lotéw miedzy Euro-
pa a Ameryka i to lotébw nieeksperymentalnych, ale eks-
ploatacyjno-pasazerskich. Cato$¢ kalkulacji

z punktu widzenia handlowego na nastepujacych danych:

opiera sie

Z pomiedzy 511.000 Amerykanéw, ktorzy z poéinocnych
portéw St. Zjednoczonych Ameryki odptyneli do Europy,
znajdowato sie 50.000, ozyli 10% takich, ktérzy uzywali
do przejazdéw jak najszybszych okretéw, z tych 50.000
potowa, czyli 5% ptacito za przejazd jednorazowy 500
doi. Wobec tego, koto zainteresowanych takimi przejaz-
dami, ktéreby skracaty czas podrézy do okresu 3-ch dni,
jest niezwykle duze, Do tego mozemy przyjaé jeszcze ten
fakt, ze nowoczesny statek powietrzny poza 80 pasaze-
rami moze wzig¢ okoto klg. tadunku i to tadunku
handlowego, czyli optacajacego. Jak w;adomo, bazg wy-
ptacalnosci linij lotniczych jest przew6z towardéw, a nie
pasazeréw.

Biorgc to pod uwage, kalkulacja zaczyna przybieraé
zupetnie realne podstawy nawet w obecnych warunkach
kryzysowych.

Naturalnie podstawg wszelkich komunikacji musi
by¢ jej bezpieczeristwo. W tym celu przeprowadzono sze-
reg podrézy eksperymentalnych. Nawet w czasie podrézy
eksperymentalnej tak stepo-

wie¢ Graf Zeppelin, latajacy pod kierownictwem Dr, Eke-

przyjmowano pasazeréw. |

nera, do dnia dzisiejszego przewiézt przez Ocean 160 pa-
sazeréw, z ktorych 16 okrazyto wraz z nim $wiat dookota.
Sterowiec ten jest obecnie dwa tata w uzytku i dotych-
czas pokonat 230.000 kim. przestrzeni w 2321 godz. lotu.
Ogoétem przewidézt w rozmaitych podrézach 6772 pasaze-
réw i 14.000 klg.

W tym dwuletnim okresie nie byto zadnego wypadku

listbw i innego rodzaju bagazu,

ani z pasazerami, ani tez z obsada, a dochodowo$¢ stat-
ku jest w zupetnosci zadawalajaca.

Jezeli chodzi o wyniki techniczne, to przeloty tego
sterowca wykazaty, ze sterowiec 6w moze sie poruszaé
réwnie tatwo i pewnie w arktycznych, jak i tropikalnych
okolicach. Przewidziane loty rozpoczeto w 96% w cza-
sie naznaczonym rozktadem jazdy i bez wzgledu na wa-
runki atmosferyczne.

Francji, kiedy na 5 motoréw, 4 odmoéwity postuszenstwa,

Nawet przy znanym wypadku we

jak przy innych wypadkach, kiedy nastapity uszkodzenia
samego sterowca, sterowiec 6w osiggnat bez wiekszego
trudu najblizszy port lotniczy. Co daje w wyniku pew-
nos$¢, ze i na przyszto$¢ bedzie to miato miejsce.
Towarzystwo Luft-Schiefbau-Zeppelin liczy sie do
tego stopnia z mozliwoscia nieprzerwanej komunikacji
transatlantyckiej, ze przystapito do budowy wiekszego
statku sterowca Graf Zeppelin, jak i do budowy nowych
wiekszych hali sterowcowych. Hale beda gotowe w ciggu
najblizszych lat, nowy sterowiec na rok 1933.

LOTNICZY
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Jezeli chodzi o dos$wiadczenia amerykanskie w kwe-
stji budowy sterowcéw sztywnych, to zaczynajg sie one
z chwilg ukonczenia budowy statku ,Shenandoah”, ktéry
zostat budowany na wzér sterowcéw sztywnych systemu
Zeppelina. Ow statek ulegt katastrofie — w czasie burzy
ztamat si¢ na dwie czesSci. Szczes$liwie nie potrzeba byto
notowa¢ zadnych strat w ludziach, gdyz statek byt na-
petniony heljum i dlatego katastrofa przebiegta bez po-
zaru. Wieksza cze$¢ pasazeréw wyskoczyta ze spadochro-
nami
w najblizszej

i wyladowata szcze$liwie. Jest rzecza mozliwa, ze

przysztosci takze i steréwce europejskie

beda napelniane heljum, mimo, iz wywéz tego cennego
gazu z Ameryki jest ustawa rzgdowa U. S. A. zabronio-
ny. Lecz w tym Kkierunku toczg sie miedzy Niemcami
a Ameryka pertraktacje. Bardzo dobre doswiadczenia wy-
konata amerykanska marynarka ze statkiem Log Ange-
les, ktéry zostat zbudowany w Niemczech i przeprowadzo-
ny przez Dr. Ekenera z Niemiec do Ameryki. Statek ten
dalekich dystansach
i w zimie 1931 r. wziat udzial w manewrach marynarki

wykonat caly szereg podrézy na

amerykanskiej w rejonie kanatu Panamskiego z doskona-
tym wynikiem, mimo iz od 7-miu lat pozostaje w stuzbie.
Ostatnio Ameryka wybudowata nowy sterowiec sztywny
Akron. Pojemno$¢ statku 184.000 m3, przy szybkosci 130
kim. na godz., zaopatrzony w motoréw po 600 H. P.
Statek ten jest przygotowany do komunikacyj

wych i moze przewozi¢ 80 pasazeréw, 11.500 klg. frachtu.

handlo-

Na podstawie wynikéw z tym nowym statkiem, Ameryka
przystapita do realizowania planéw statej komunikacji na
dalekich dystansach, postugujac sie sterowcami.

Same przygotowania do praktyoznego wykorzystania
komunikacji
polegaja tylko
statkéw powietrznych,

droga napowietrzng nad Atlantykiem nie
a budowie odpowiednich do tych komu-
nikacyj lecz réwniez na podsta-

wie organizacji stuzby meteorologicznej.

W ostatnich latach meldunki meteorologiczne poda-
wane droga radjowg o stanie pogody nad Atlantykiem
sg tak regularne i pewne, ze juz dzisiaj mozna zupetnie
swobodnie przewidywa¢ pogode na kazdy dzien podrézy
statku powietrznego. Jest to niezwykle wazne z punktu
widzenia nawigacji. | to tak z jednej strony dla uniknie-
cia nieprzyjemnyoh niespodzianek w postaci burz, mgty
etc., ale réwnoczesnie dla wykorzystania najprzychylniej-
szych wiatrow, celem zwiekszenia szybkos$ci podrézy lub
oszczednos$ci na motorach.

Na podstawie catoksztattu pracy lat ubiegtych, jest
rzeczg pewna, ze przelot w kierunku zachodnim trwac

bedzie 70 godz. w fecie, a 80 w zimie, za$§ w kierunku

wchodnim (z Ameryki do Europy) przelot ten bedzie
trwat od 58 do 64 godz. Obliczenia te opierajg sie na
Sredniej szybkos$ci sterowcéw nowoczesnych, ktéra nie

obniza sig¢ ponizej ].(Dkim. na godz., przyczem przewi-
duje sie rezerwe materjalu palnego na 40%, czyli stero-
wiec bedzie w stanie zmniejszy¢ swoja szybko$¢ nawet
do 60 kim, na godz.
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MIEDZYNARODOWY LOT OKREZNY W OKOLO EUROPY
W 1932 R

(Od naszego korespondenta berlinskiego)

W krétkim odstepie czasu, jeden po drugim, w tym
r°’ku odbeda sie dwa wielkie miedzynarodowe zawody
lotnicze.

Od 22 — 31 lipca odbedzie sie¢ w Zurichu miedzy-
narodowy meeting lotniczy, wurzadzony po raz trzeci
Przez Aeroklub Szwajcarski.

Roéwniez po raz trzeci odbedzie isie w dniach od 11
do 28 sierpnia miedzynarodowy lot okrezny w okoto
Europy, dla samolotéw sportowych, zorganizowany przez
Aeroklub Niemiec.

Na 19 kwietnia byt wyznaczony
zgtoszen do lotu okreznego i w

zgtoszen.

2 Niemiec 16 samolotéw, z Francji, Witoch i Cze-
chostowacji po 7, z Polsiki 6i ze Szwajcarji Zsamoloty.

Dotychczas nie sa znane jeszcze wszystkie szczeg6-

towe dane, co do samolotéw i pilotbw uczestniczacych

pierwszy termin

tym terminie wptyneto

w locie, albowiem powtérny termin zgtoszen uptywa do-
piero z dniem 14 maja.

Niemniej
z temi

ijednak bedzie ciekawem
danemi, ktdére posiadamy.
Godnem jest uwagi, ze z pos$réd samolotéw niemiec-
kich, biorgcych udziat w zawodach, trzy samoloty bezo-
gonowe zostaty zgtoszone przez fabryke papieroséow H.

zaznajomié¢ sie

Bergmann. Chodzi tu w tym wypadku o catkiem nowg
konstrukcje.

Kazdy z tych samolotéw typu F-3 ,Wespe" (Osa)
wyposazony jest w silniki ,Pobjoi" 75 KM.

Samoloty te pochodzg prawdopodobnie z warszta-
tow lotniczych ,Fieseler® w Kassel, jednak napewno te-
go twierdzi¢ nie mozemy, albowiem cata ta sprawa trzy-
mana jest w tajemnicy.

Samoloty te obsadzone beda przez pilotéw: K. Ka-
tzenstein, G. Fieseler i M, Wachwitz.

Fabryka samolotéw Heinkeil stawia

samoloty swej produkcji typu HE 64

do zawodéw

Co do dalszych 9-iu niemieckich zawodnikéw — nic
nie wiadomo.

W aeroklubie niemieckim zgtoszone sa jeszcze 2 sa-
moloty z zagranicy. Jeden ze znanych kanadyjczykéw
J E. Carberry, ktéry ma lecie¢ na samolocie amerykan-
skim i drugi, przypuszczalnie japonczyk M. Hachisuka
z Londynu, majacy lecie¢ na samolocie De Havilland
Moth z silnikiem Gipsy 85 KM.

Z Francji zgtoszone samoloty nalezg: 2 ido firmy
Potez, 1 do firmy Caudron typ ,Luciole". Massot zgto-
sit 1 samolot ,Guerchais 9", Arnoux 1 samolot ,Farman
234". Pozatem ma wzig¢ udzial w zawodach 1 samolot
Mauboussin, — natomiast brak dalszych wiadomosci, co
do innych zgtoszonych samolotéw.

Wiosi stawiajg do zawodoéw 7 samolotéw ,Breda 33 .

Udziat Czechostowacji ogranicza sie do nastepuja-
,Praga BH 111 z silnikami
110 KM, 2 samoloty z aeroklubu Pardubice,
typu ,L-4“ z silnikiem Walter-Junior 100 KM,
i drugi typu ,,L-5° z silnikiem Micheil-Orion" 50 KM.
Z Ligi Masaryka zgtoszono 1 samolot ,B. P.-5" z silni-
kiem ,Walter" 50 KM, oraz 1 samolot z aeroklubu Pilzno
typu ,Breda 15" z silnikiem Walter-Junior 110/120 KM.

(O udziale Polski nie pisze, albowiem znamy skiad

cych typow:
Gipsy 111

3 samoloty

jeden

i samoloty ekipy z komunikatu Aeroklubu R. P.).

Ze Szwajcarji leci pilot P. Straumann na samolocie
L,AC 12-E" (ze szwajcarskiej fabryki samolotéow Alfred
Comte), z silnikiem ,Gipsy-IIl1" 120 KM. Drugi pilot
Robert Fretz wezmie udzial prawdopodobnie na samo-
locie ,Klemm",

Pewnem jest, ze liczba zgtoszen bedzie daleko mniej-
sza, niz w roku poprzednim, jesli jednak weZzmiemy pod
uwage obecny stan gospodarczy, to jeszcze na ilos¢ zgto-
szen nie mozemy narzekac.

Nalezy sie spodziewa¢ pozatem, ze do 14 maja, jako
terminu ostatecznego, wptynag jeszcze dalsze zgtoszenia.

Mitg jest nowing, ze w tego rodzaju locie okreznym
bedzie do$¢ duza ilo$¢ samolotéow nowych konstrukcji.

Proby techniczne i zakonczenie zawodéw odbeda sie
w Berlinie na lotnisku Berlin-Staaken,

Marszruta lotu
7359 km.

Cata przestrzen zostata podzielona na 3 gtéwne eta-
py: Berlin — Rzym 2497,8 km, Rzym — Paryz 2460,4
km, Paryz — Berlin 2401,2 km.

Nie jest wykluczone, ze nastgpig jeszcze pewne drob-
ne zmiany w marszrucie,

okreznego pokrywa przestrzen

spowodowane koniecznoscia.

Aeroklub Niemiec jest od szeregu miesiecy zajety
przygotowaniami na przyjecie
moga by¢ pewni, ze Berlin

goéci i wszyscy piloci

ich przyjmie serdecznie.

Inz. Fritz Wittekind.
A. W.

NOWINY LOTNICZE Z NIEMIEC

(od naszego korespondenta berliriskiego)

Przer6bki samolotu komunikacyjnego Junkers G. 38

Wielki
(okreslany

samolot Junkers G — 38
rejestracyjnym D.
), poddany byt w ubiegtym roku prébie praktycz-

nej w regularnej

komunikacyjny
czasem swym numerem

komunikacji na linji Berlin—Londyn.

Na podstawie wynikéw tych proéb, zostang zmienione na
tym samolocie oba silniki skrajnej dotychczas byty ta
silniki Junkers L. 80 mocy 350/420 KM. kazdy, a obec-
nie zostang wbudowane na ich miejsce Zsilniki L s

0 mocy 650/800 KM, kazdy, takie same jak silniki we-
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wnetrzne, tak, iz obecnie samolot ten, zaopatrzony w 4
silniki o tacznej mocy 2600,3200 KM, bedzie posiadat
wieksza szybko$¢ podrézna, niz poprzednio.

Junkers G 38 w przebudowie.

G 38
gdzie dokonywane sg —
majace na celu

sie w zaktadach
obok za-

Obecnie Junkers znajduje
Junkersa w Dessau,
miany silnikéw — pewne przerébki,
zwiekszenie wygody pasazeréw, a zwitaszcza polepszenie
widocznos$ci dla pasazeréw, siedzacych w kaditubie na
wysokosci skrzydet. W tym celu Srodkowa cze$¢ kadtuba

zostaje nadbudowana, Uzyskana w kadtubie przestrzen

miedzypoktadowa wykorzystana jest jako pomieszczenie

na bagaze d przesytki. Pozatem w samolocie zostaje
urzadzony przedziat dla palacych,
W maju wszystkie przerobki zostang zakonczone

i samolot ten powréci do regularnej stuzby na linji Ber-
lin — Amsterdam — Londyn. Drugi egzemplarz tego ty-
beda uwzglednione w nim
samo-

pu znajduje sie w budowie;

wszystkie zmiany, dokonane juz na pierwszym

locie.

Silnik Junkers L 88.

Silnik Junkers L 88, ktéry niedawno przebyt pomysl-
nie przepisowe préby w D V L, jest owocem systema-
tycznego rozwoju poprzednich typoéw sitnikéw Junkersa;
wyréznia sie wprowadzeniem do konstrukcji wielu ulep-
szen. Zastosowano nowy ttumik drgan, Kktéry hamuje
drgania obrotowe, wystepujace w wale korbowym wsku-
przez to sprawia, ze

réwnomierny. Dla

tek zmian momentu obrotowego i
bieg silnika jest zupeinie spokojny i
umozliwienia zastosowania $migta o wiekszej wydajnosci,
Silnik L 88 otrzymat reduktor obrotéw w stosunku 2,5:1.
przektadnia sktada sie z koét czotowych. Olej obiegowy
jest starannie czyszczony przez przepuszczanie go przez
specjalng wiréwke, dzieki czemu zostaje pozbawiony
wszystkich ciatl obcych.

Silnik ten jest chtodzony woda, 12-cylindrowy,
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o uktadzie V i kasie miedzy szeregami 60°. Srednica cy-
lindra 160 mm, skok 190 mm. Objeto$¢ skokowa catko-
wita 45,84 It. Stosunek sprezania 5,8. Moc normalna wy-
nosi 650 KM przy 1750 obr/min., moc maksymalna 800
KM przy 1870 obr/min.

Silnik Junkers L. 88. 650/800 MK.

Ciezar silnika suchego, ale z reduktorem, ttumikiem

drgan, piasta $migta, pompami paliwowemi, rozdziela-
czem rozrusznika oraz wiréwka do oleju wynosi 794 kg,
co odpowiada ciezarowi jednostkowemu 1,22 kg/KM
w stosunku do mocy maksymalnej.

Pomiary zuzycia paliwa wykazaty zuzycie benzyny
235 gr/KM. godz. i zuzycie smaru 12 grjKM. godz., a wiec

zawarte w normalnych granicach.

W czasie préb silnik pracowat 11,5 godzin bez przer-
wy na peitnym gazie i z pelnem obcigzeniem; moc rozwi-
jana wynosita $rednio 810 KM.

obr/min 1500 1700 1900

Krzywe wyczynéw Junkers’'a L, 88.
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Tunel aerodynamiczny w zaktadach Focke-Wulf.

Zaktady lotnicze Focke Wulf w Bremie zbudowaty
sobie przy fabryce tunel aerodynamiczny, ktéry odpowia-
da catkowicie nowoczesnym wymaganiom, chociaz koszta
budowy jego byty bardzo niewielkie.

W uktadzie tunelu wzorowano sie $cis$le na tunelu

Getyngenskim, przyczem dysza, przestrzen pomiarowa,
oraz lej, chwytajacy strumienn powietrza znajduje sie na
pierwszem pietrze, a kanal obiegowy z wentylatorem
i dyfuzorem — na parterze. Wagi pomieszczone sg w spe-
cjalnej nadbudéwce, w taki spos6éb otrzymano najlepszy

dostep do przestrzeni pomiarowej

Tunel aerodynamiczny.

Dysza o wymiarach 2,10X1,30 m, daje mozno$¢ do-
brego wykorzystania
wietrza.

catego przekroju strumienia po-

Tunel zostat obliczony na strumien o szybkos$ci 30
m/sek. przy mocy na wale wentylatora 60 KM. Otrzy-
mano szybko$¢ 36 m/sek. przy mocy 53 KM, przyczem
nieréwnomiernos$¢ rozkiadu szybkosci

przekroju strumienia wynosita +
kroju + 0,85%.

w gtdwnej czesci

0,7%, a w catym prze-

Dla zadann specjalnych, po zmianie $migta wentyla-
tora, co daje sie wykona¢ bardzo tatwo — mozna uzys-
ka¢ szybkos$¢ strumienia 42 m/sek — ale tylko na krotki

okres, gdyz jest to potaczone z przecigzeniem silnika do
80 KAL

Samolot Grupy lotniczej Studentéw Politechniki
w Darmsztadzie.

Zwigzek ten od poczatku swego istnienia posiadat

w swem gronie wyrézniajacych sie konstruktoréw. To tez
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kilka lat temu powierzono mu opracowanie dwuptata

wolnonosnego — wykonanie zadan przewyzszyto nawet
oczekiwania i otrzymano konstrukcje, ktérg mozna uwa-
za¢ za jedna z najlepszych i najciekawszych, jakie kie-

dykolwiek zostaty w Niemczech wykonane.

Pierwszy samolot tego typu D — 22, posiadat .silnik
Genet o mocy 80/88 KM. Drugi — niedawno wykonczo-
ny, oznaczony D — 22a, zaopatrzony jest w silnik Argus,

4-cylindrowy, odwrécony, o mocy 90/110 KM.

Jak juz wspomniano wyzej, samolot ten jest dwupta-
tem catkowicie wolnono$snym, o dolnem skrzydle przesu-
nietem daleko wtyt. Konstrukcja catkowicie drewniana.
Oba skrzydta niedzielone, jednodzwiga.rowe, z przednia
czeécig oklejona sklejka i pracujaca na skrecanie. Procz
tego, cate skrzydta pokryte ptdétnem. Goérne skrzydio osa-
dzone jest na kozle z rur stalowych, a dolne zaczepione
pod spodem kadtuba. Skrzydta zwezajace sie ku koricom,
posiadaja ksztatty b. korzystne pod wzgledem aerodyna-
micznym.

Kadtub ma przekrdj eliptyczny. Konstrukcja jego
ilosci ram. Ca-
toé¢ kryta sklejka — jedynie silnik okryty jest blachg

z metalu lekkiego. toze .silnikowe z rur stalowych, umo-

sktada sie z czterech podiuznie i pewnej

cowane jest do kadituba za posrednictwem thumikéw

drgan. Siedzenia umieszozone sa jedno za drugiem.

Usterzenie poziome jest podpiete zastrzatem, statecz-
nik poziomy nastawiany. Oba stateczniki posiadajg kon-
strukcje jednodzwigarowa, kryta sklejka, a stery— szkie-
let drewniany kryty ptétnem. Lotki tylko na skrzydle
Ster lotki poruszane
sztywnych pretéw, a ster kierunkowy — linkami.

dolnem. wysokosci i uktadem

Podwozie bezosiowe, kazde koto umocowane jest na
piramidzie z 3 pretéw, przyczem golen elastyczna za-
opatrzona w amortyzatory gumowe opiera sie gérnym
koncem na gornej podiuznicy kadtuba. Kota posiadaja
hamulce, a ptoza o amortyzacji gumowej osadzona jest

obrotowo.

Samolot D — 22.
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Dane charakterystyczne i wyczyny;
Rozpietos¢ — 7,4 m,
Dtugos¢ — 6,6 m,
Powierzchnia no$na — 13 m},

Ciezar witasny — 345 kg,

Ciezar uzyteczny — 255 kg,

Ciezar catkowity — 600 kg,

Obcigzenie powierzchni nosnej — 46,15 kg/m2
Obcigzenie mocy — 6,67 kg KM,

NASZE LOTNICTWO DZIS

LOTNICZY

Ne 3—4

Szybko$¢ maksymalna — 230 km/godz,

Szybko$¢ ladowania 67 km/godz,

Czas wznoszenia sie na wysoko$¢ 1000 m — 3,5 min.,

Zasieg — 800 km.

Préoby w locie wykazaly, ze samolot ten posiada bar-
dzo dobrg stateczno$¢ wzgledem wszystkich trzech osi
gtéwnych. Dzieki wielkiej zwrotnosci, samolot bardzo sie
nadaje do akrobacji.

inz. Fritz Wittekind.

| JUTRO)

(Rosjai

OD REDAKCJI.

Redakcja zwraca uwaga na nowe prady w sferach
kierowniczych, a to dazenie do lotnictwa opancerzonego,

szturmowego i do lotéw na b. wielkich wysokosciach.

Panstwo sowieckie wstepuje w pietnasty rok swego
istnienia, z olbrzymim bilansem czynnym we wszystkich
dziedzinach rozbudowy socjalistycznej.

Pomys$lne i przedterminowe wykonanie pierwszego

planu piecioletniego, nacechowane wyjatkowemi co do
swego znaczenia rezultatami w trzecim, decydujacym ro-
ku realizacji tego planu, wesp6t z poteznym rozwojem

catej gospodarki parnstwowej, wzmocnito i rozszerzyto
podstawe obronng Zwigzku sowieckiego, zapewnito szyb-
szy rozwdj i doskonalenie nowych $rodkéw czynnej obro-
ny naszego kraju. W szczeg6lnosci bron powietrzna woj-
ska czerwonego stata sie potezniejszg i bardziej efektyw-
na; jej wykorzystanie stato sie bardziej umiejetne, bar-
dziej celowe.

Lotnictwo nasze, uporczywie pracujac nad zagadnie-
niami wspétdziatania z broniami naziemnemi i marynarka
wojenng, uzyskato szereg znacznych powodzen w tej naj-
bojowej. Poko-
organizacyjno-

taktycznym,

wazniejszej dziedzinie swej dziatalnosci
nawszy szereg przeszkéd o charakterze
technicznym, rozwijajac sie pod wegledem
udoskonalony sprzet, $rodki

oddziaty i zwiazki lotnicze niezmordowanie

otrzymujac dowodzenia
i tacznosci;
zdazaja, tacznie z catem wojskiem, ku pomyslnemu roz-
wigzaniu zadan bojowych w skomplikowanych warunkach
przysztej wojny, ku przeprowadzeniu operacyj, nacecho-
wanych wielkim rozmachem, przy zesrodkowaniu rézno-

rodnych ogniowych i technicznych $rodkéw walki.

Lotnictwo w bitwie ogdlnej.

Bitwa ogdélna byta dotad i jest jedng z gtéwnych
form wspdlnych dziatan wszystkich rodzajéw broni na-
ziemnych i powietrznych. W warunkach bitwy lotnictwo

J) Na podstawie artykutu
Zwiezdzie" z dn. 7.X.1931 r.

Chripina w ,Krasnoj

bedzie wydobywac¢ z siebie
dziatajac i w bezposredniej stycznosci taktycznej z bro-

wyjatkowo duzy wysitek,

niami naziemnemi i wspotdziatajac z niemi operacyjnie

(to ostatnie odnosi sie przewaznie do lotnictwa ciez-
kiego).

Pole bitwy bedzie przyciggato wszystkie rodzaje lut-
nictwa oprocz ciezkiego, ktorego strefa uzycia znajdi e
sie gtebiej, poza linja dziatan bojowych. Nie ulega wat-
pliwosci, ze nietylko nasze lotnictwo, lecz réwniez lot-
nictwo przeciwnika podazy do gtéwnych rejonéw i ognisk
zmagania sie.

Francusko-polskie ,lotnictwo linjowe'l jest zorgani-
zowane i wyszkolone do pracy przedewszystkiem na po-
lach walki, przeciwko broniom naziemnym. Razem z tem
ySotnictwem linjowem* bedzie dziata¢ lotnictwo mys$liw-
skie, w celach zaréwno bezposredniej ostony sannloiow
linjowych i broni naziemnych przed ciosami z powietrza,
jak i zwalczania lotnictwa nieprzyjacielskiego, kierujace-
go sie wgtab uszykowania wojska.
lotnictwem  mysliwskiem, wedtug

(francuskich), bedzie doprowadzane

Nasycenie powietrza
pogladéw  polskich
na bardziej gtéow-
nych kierunkach do gestosci 3-warstwowych patroli, lata-
jacych eskadrami na szerokosci frontu kazdego korpusu.
Nie ulega zadnej watpliwosci, ze przy pomocy z Za-
chodu, lotnictwo polskie sprébuje urzeczywistnia¢ tego
rodzaju zastone powietrzng przy uzyciu samolotéw my-
Sliwskich, poniewaz jeszcze w czasie wojny
1914 — 1918 Francuzi stosowali te taktyke, uwazajac ja
za lepszy rodzaj wykorzystania samolotéw mysliwskich

Swiatowej

nad polem bitwy.

Nie zaprzeczajac pewnej celowosci dziatan tego ro-
dzaju i zaznaczajac tylko olbrzymie zuzycie sit lotnictwa
mysliwskiego,
Slamy niewatpliwie

przy wykonywaniu tego zadania, podkre-
narastanie oporu w powietrzu na
gtéwnych odcinkach frontu,
wietrznej nad polem bitwy. Perspektywa ta nie wywotu-

wzrost napiecia walki po-

je zadnych watpliwosci,
Lecz przeciwdziatanie lotnictwa nie charakteryzuje
catkowicie warunkoéw walki w powietrzu.
Zywiotowy rozwdj $rodkéw przeciwlotniczych, od
ciezkich karabinéw maszynowych poczawszy i konczac na

szybkostrzelnych i dalekono$nych dziatach z udoskona-
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lonym systemem kierowania, ze $rodkami pomocniczemi
w rodzaju aparatéw podstuchowych, reflektoréw i t, d.—
nadzwyczaj komplikuje potozenie w powietrzu. Lecz i to
jeszcze nie jest wszystko. Srodki ogniowe broni naziem-
nych staly sie tak potezne, ze przeniesienie ognia (cho-
latajagce na nieduzych

gwattownie powigksza

na samoloty,
1000 m),
napiecie i niebezpieczenstwo po-

ciazby czes$ciowe)
wysokosciach (ponizej
1 bez tego silne juz
wietrzne dla samolotéw, pracujacych nad polem bitwy
1 na bliskich tytach.
W rezultacie,
doprowadza nas do wniosku, ze udziat lotnictwa w bi-
skomplikowany pod wzgledem organizacji

zestawienie tych nowych okolicznosci

twie ogélnej,
kierownictwa i wymagajacy od personelu
jest najbardziej

latajgcego du-
trud-
niebezpieczny

zego przygotowania taktycznego,
nym w pojeciu napiecia sit i najbardziej
dla samolotéw, zmuszonych do dtugich lotéw nad polem
bitwy i prawie pozbawionych moznosci niespodziewanego
Pojawienia sig nad tem lub innem ogniskiem walki.
Jakiz rodzaj lotnictwa jest w najwyzszym stopniu
narazony na to niebezpieczenstwo, na to napiecie? Prze-
lotnictwo organiczne *) i szturmowe. Pier-
mys$liwskie przeciwnika,
ogien karabinéw maszynowych
ogienn broni matokalibrowej

dewszystkiem
wszemu grozg samoloty
dziat przeciwlotniczych,
duzego kalibru, a nawet
w tych wypadkach, kiedy wysokos$¢ lotu jest uwarunko-

ogiei

wana wysokoscia zachmurzenia. Dla samolotéw szturmo-
wych grozny jest przedewszystkiem ogien broni naziem-
nych, ktéry moze osiagnaé¢ niestychany stopien natezenia
w tych wypadkach, kiedy atak sz urmowcéw nie okaze
sie niespodzianym.

Lotnictwo opancerzone.

Atmosfera ta, nasycona ogniem wszelkiego rodzaju,
zmusza nas do podkreslenia ze specjalnym naciskiem ko-
niecznosci podniesienia zywotnos$ci samolotéw lotnictwa
organicznego i szturmowego. Dla tych samolotéw koniecz-
noé¢ ta jest wieksza, anizeli dila samolotéw innego prze-
znaczenia. Zywotno$é tg najlepiej zapewni pancerz, chro-
nigcy samolot przed pociskami matokalibrowemi i szrap-
nelami, przed odlamkami granatéw i pociskami duzego
kalibru na wysokosciach ponad 1000 m.
Ogien, tak jak swego czasu w marynarce wojennej,
* 7U..™Wn*e” z zuPelng wyrazisto$cig wysuwa zagadnienie
Srodkéw ochronnych, zagadnienie pancerza.
rzed naszemi konstruktorami i producentami w ca-
j peini wytania sie zadanie opancerzania samolotéw,
zia ajagcych w bojowych rzutach wojsk naziemnych.
Siegajac ku doswiadczeniom wojny $wiatowej, spo-
ty amy tam takie liczby, jak 600% ubytku samolotéw
w ciggu jednego roku, straty 30% i wieksze w ciggu je-
dnego napadu.
W warunkach walki wspoétczesnej, kiedy sita i cel-

noé$¢ ognia wzrosty kilkakrotnie, mozliwo$¢ strat samo-

) .wojskowaja awiacija — eskadry, wchodzace or-

ganicznie w skilad korpuséw i dywizyj.
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lotow zwiekszyta sie, poniewaz zywotno$¢ dzisiejszych
lekkich samolotéw pozostata prawie na poziomie r. 1918.
Oczywiste, ze umiejetne zastosowanie pancerza, wprowa-
chronigcego silnik

dzonego do konstrukcji samolotu i

i zatloge samolotu, moze w wysokim stopniu zapewnié
lotu w warunkach przeciwdziatania og-

obnizy odsetek mozliwych strat.

bezpieczenstwo
niowego i gwattownie
Zmniejszenie strat bojowych zréwnowazy wieksze koszty
budowy maszyn opancerzonych i — co jest wyjatkowo
wazne — bedzie wspétdziata¢ z powodzeniem w wykona-
niu zadan bojowych, chronigc jednoczeénie zbyt cenne
kadry pilotéw.

Drugiem, bardzo waznem zagadnieniem bojowego
uzycia lotnictwa i doskonalenia
wihasciwosci wspoéiczesnych  samolotéw,

gtebokich dziatan mas lotniczych i walka z niemi.

lotnych i taktycznych

jest zagadnienie

Teorje zaczepnej wojny powietrznej.

parlamentarnych wystgpien
oraz

Z licznych literackich i

burzuazyjnych dziataczy wojskowych i politykéw,
z praktyki studjéow prébnych lotnictwa zagranicznego wi-
dzimy, ze ideg panujaca po tamtej stronie, jest idea pro-
wadzenia zaczepnej wojny powietrznej.

Oto,
ostatnich dziet
pisarz wojskowy, Piere Faure:

,Celem, ktéry lotnictwo — i tylko ono jedno — mo-
ze osiggna¢, jest: zburzenie o$rodkéw kraju ((kolei zelaz-
nych, mostéw, skitadéw sprzetu bojowego, oSrodkoéw prze-
mystowych i t. d.), oraz zgniecenie sity moralnej ludno-

materji w jednem ze swych

francuski

co moéwi w tej
,,Vers un nouveau Charleroi”

Sci, Jestem przekonany, ze gdyby napady samolotéw na
miasta i wazne punkty terytorjalne byty prowadzone sy-
stematycznie i z dostatecznag sitg, to one w bardzo krét-
kim czasie mogtyby doprowadzi¢ do zwycigstwa..."

Dalej:

,Mozna dyskutowaé¢ o burzacej mocy lotnictwa.
Lecz jezeli wezmie sie pod uwage zdolno$¢ armji po-
wietrznej w bardzo krotkim czasie zapalania gtéwnych
miast przeciwnika i otulania je catunem $mierciono$nych
gazéw, — to mocno wierze, ze dziatanie armij naziem-
nych mozna postawi¢ na drugim planie".

Ze stow tych widzimy, jakie $Srodki stara sie wyko-
rzysta¢ diawiacy sie w sprzecznosciach kapitalizm, aby
uniknaé¢ stosowania masowych armij i burz rewolucyj-
nych. Sprawa prosta: zniszczy¢ w ciagu kilku dni 20— 33
wiekszych miast, a potem, bez zadnych trudnosci, oku-
powac¢ zburzony kraj, czynigc zenn postusznego wasala.

Czyz trzeba moéwié, ze takie schematyczne wyobraze-
nie o przysztej wojnie Swiadczy tylko o mizerji wspét-
czesnych teoryj, rozwijanych przez rozmaite grupy poli-
tykéw i strategéw z obozu kapitalistycznego. Jednako-
woz przej$¢ nad niemi do porzadku dziennego nie moze-
my, poniewaz praktyczne przygotowanie zbrojen idzie
w pewnem uzgodnieniu z przytoczonemi wyzej pogladami.

Militaryzacja wspdtczesnego kapitalizmu w dziedzi-
nie lotnictwa wskazuje nam, ze zaczepny charakter zbro-
jen lotniczych z kazdym rokiem progresywnie wzrasta.
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Pierre Faure, zgodnie z innymi apologetami wojny
powietrznej,

o tadunku

zagda budowy samolotéw bombardujacych
uzytecznym 75 tonn i o promieniu lotu do
2.000 km. Wspétczesne olbrzymy w rodzaju DO—X ze
silnikéw do 7.200 MK (w Stanach
Zjednoczonych Ameryki Péinocnej), juz nie odpowiadaja

tym wymaganiom, bedac niejako tylko pierwszym duzym

wzmocniong grupa

krokiem na drodze stworzenia ,odpowiedniej" broni lot-
niczej.

Ot6z ta wiasnie strona w rozwoju techniki powietrz-
nej ju'ra wymaga od nas wytezonej uwagi.

Walka o przewaga powietrzng.

Naszemu lotnictwu i artylerji przeciwlotniczej przyj-
dzie mie¢ do czynienia z poteznemi zgrupowaniami ciez-
kich samolotéw bombardujacych i statkéw powietrznych,
ktére beda zdazaly wglgb naszego kraju, zamieniajgc na
teatr dziatan wojennych pas giebokosci 500 — 600 km
od linji stycznos$ci z przeciwnikiem na ziemi.

Taktyka obronna w tych warunkach nie bedzie w sta-
nie zabezpieczy¢ tyty nasze i strefe wewnetrzng panstwa
przed nalotami nieprzyjacielskiemi, ktére aczkolwiek na-
szym mozliwym przeciwnikom nie dadzg pozadanych wy-
nikéw, tem nie mniej moga sie okaza¢ nader niebezpiecz-
nemi i niszczacemi.

Tylko
wszystkich rodzajach

nasze napady na wroga powietrznego, we

i formach, bada pewnym sposo-

bem obrony wojsk i strefy tytowej.
Walka w powietrzu i napady na bazy lotnicze, pro-

wadzone systematycznie zgrupowaniami szturmowemi,
zdotaja zapewni¢ nam niezbedna przewage nad przeciw-
nikiem w powietrzu i utatwi¢ broniom naziemnym wyko-
nanie zadan bojowych przy bezposrednim udziale w wal-
ce ziemnej sit lotnictwa lekkiego (przewaznie).
Wykazane zadania walki o przewage w powietrzu,
oczywista, nie moga by¢ rozwiazywane w oderwaniu od
naszych napadéw na takie punkty i osrodki, Kktérych
zniszczenie albo neutralizacja beda miaty bardzo duze
znaczenie z punktu widzenia dezorganizacji zaopatrzenia

wojska nieprzyjacielskiego.

STAN ZBROJEN W

Generalny Sekretarjat Ligi Narodéw ogtosit naste-
pujace dane, otrzymane z Z. S. S. R. o stanie uzbrojenia.
Czerwona armja liczyta w oddziatach

wietrznych i morskich 562,000 zotnierzy i

ladowych, po-
37.700 ofice-
réw.

Ogdélna cyfra wojskowo zorganizowanej
nosi 58.590 ludzi i 3.290 oficeréw.

Sity powietrzne obejmuja 750 samolotéw, o silnikach
mocy og6lnej 310.400 PS.

Flota ogo6lnym
160.892 ton, do ktdrej nalezy doda¢ flote morza Czarne-

policji wy-

sktada sie z 54 okretéw, o tonazu

*) Wedtug Luftwacht Nr. 3 z 1932 r.
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Wymogi dnia.

Stad z dostateczna precyzja wyptywajg zadania
w kierunku stworzenia i zwigkszenia uzbrojenia naszycft
samolotéw bojowych, w kierunku dalszego doskonalenia
typow

i masowej ich budowy, aby nasze lotnictwo woj-

skowe byto w najwyzszym stopniu zdolne do czynnej
walki z nieprzyjacielska flota powietrzna,

W dziataniach bombardujacych, praktyka nasza po-
winna zapewni¢ celne razenie punktéw i waskich celow,
gdyz
usmiercania miljonowych mas ludnosci cywilnej

bez rozrzutnego zuzywania pociskéw, zadanie
i niszcze-
nie miast, gdzie nie wymaga sie celno$ci bombardowania,
przewiduja teorje panstw kapitalistycznych i sa nam ob-
ce. Stanowisko to obowigzuje nas do lepszego i szybsze-
go, anizeli gdziekolwiek

indziej, opanowania najnow-

szych celownikéw i innych urzadzern bombardujacych.

Przemyst nasz powinien bardziej zado$¢uczyni¢ najak-
tualniejszym potrzebom lotnictwa wojskowego we wspo-
mnianych urzadzeniach.
Trzeciem zagadnieniem, stojacem w szeregu kolej-
nych prac, sa badania i proby z samolotami, przeznaczo-
nemi do lotéw ponadwysokos$ciowych,
rantujgcych samolot przed przeciwdziataniem 2z ziemi
i w powietrzu, poniewaz wysoko$¢, bliska 10.000 m, czyni

lot niewidocznym i

catkowicie gwa-

niestyszalnym (na ziemi); czyli, ze
lotnictwo mysliwskie jest woéwczas pozbawione moznosci
w odpowiednim czasie spotka¢ przeciwnika w powietrzu,
a artylerja przeciwlotnicza nie bedzie w stanie wysta¢ na
te wysoko$¢ swych pociskéw.

Wysitki pro-
ducentéw nalezy skierowa¢ ku temu zagadnieniu z wiek-
szg energja, anizeli byto to dotad.

naszych konstruktoréw, wynalazcow i

Doswiadczenie zagranicy moéwi, juz o catkowitej mo-
zliwosci dokonywania lotéw, jezeli nie stratosferycznych,
to w kazdym razie na bardzo duzych wysokosciach, nie
bedgacych juz rzadkiemi eksperymentami,
charakter zwyktej praktyki lotniczej.

lecz noszacych

W planie dalszych prac nad rozwojem $rodkéw
obronnych panstwa, podkres$lone tu zadania powinny sta-
nowi¢ powazny dziat wspodtczesnego budownictwa lotni-
czego,

Ttomaczyt por. Rawicz-Szczerbo.

POCZATKU 1931 R,)

go, sktadajaca sie z 15 okretéw, o ogélnym tonazu, wy-
noszacym 48.590 ton.

W roku 1931 wydatki
1.290 miljonéw rubli.

na armje czerwong wynosity

Program wyposazenia.

Na podstawie piecioletniego planu wojskowego,
w roku 1932 przewiduje sie nastepujacy program uposa-
zenia sit powietrznych:

80 ciezkich samolotéw bombardujacych,

63 ciezkich samolotéw morskich,

12 samolotéw torpedowych,
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342 samolotéw mysliwskich,
120 samolotéw dalekiego rozpoznania,
86 samolotéw rozpoznania morskiego,
112 samolotéw piechoty (towarzyszacych),
80 samolotéw szkolnych,
18 wodnosamolotéw szkolnych,
6 sterowcoéw patrolowych,
10 sterowcow towarzyszacych,
16 balonéw na uwiezi.
Program wyposazenia obejmuje
téw, 16 sterowcoéw i 16 balonéw, na co przewiduje sie
lotnictwa 92,5 miljonéw marek niemieckich.

razem 915 samolo-

w budzecie
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Zbrojenia sowieckie w powietrzu obejmuja olbrzymi

plan, budzacy powazne refleksje.

Z jednej strony Zwiazek socjalistycznych republik
wygtasza przez usta swych delegatéw na konferencji roz-
brojeniowej szumne frazesy o rozbrojeniu, obliczone na
efekt propagandowy, strony zbroi sig

na gwatt w olbrzymich rozmiarach, w zupetnie niepacyfi-

tani a z drugiej

stycznych celach.

Powinno to by¢ powainem ostrzezeniem dla nas.

A, W.

REGULAMIN AERONAUTYKI ARMJI JUGOSELOWIANSKIEJ)

(JugostawJda)

Regulamin aeronautyki armji S, H. S.

toméw wyczerpujacych catoksztatt wszystkich zagadnien

obejmuje 7

aeronautyki wojskowej, a mianowicie:

tom | — charakterystyka ogélna, organizacja jedno-
stek bojowych aeronautyki, wystepowanie jednostek lot-
nictwa na ziemi i w powietrzu, przesuniecia, postoje;

tom Il — rozpoznanie lotnicze: warunki, zadania,
charakterystyka ogélna, rozpoznanie dzienne i nocne,
wspéipraca z broniami, walka powietrzna;

tom Ill—lotnictwo w walce: walka samolotu 1-miej-

scowego, wielomiejscowego, walka nocna;
tom IV. — lotnictwo bombardujgce:
dzienne i nocne, walka samolotu bombardujacego;

bombardowanie

tom V — balony—manewrowanie, obserwacja, obro-
na, uzycie balonu w rozmaitych okresach walki;

tom VI — o, p. I. — zadania, $rodki, dziatania;

tom VII. — tacznos$¢ i stuzba wywiadowcza: organi-
zacja tacznosci w lotniotwie i w balonach, organizacja

stuzby wywiadowczej, dokumenty, stuzba fotograficzna.
Wszystkie tomy sa ttlumaczeniem francuskiego regu-
laminu ,Aeronautyka w boju". Oryginalne sa tylko dane
° organizacji aeronautyki w polu w tomie I, ktérego wy-
jatki podaje ponizej:
»W skiad aeronautyki
o p. 1

wchodzg: lotnictwo, balony,

Lotnictwo dzieli sie¢ na: obserwacyjne, bojowe i bom-
bardujace.

Lotnictwo obserwacyjne obejmuje eskadry ,bliskiego
rozpoznania , wspoétdziatajace z innemi broniami i eska-
dry dalekiego rozpoznania, pracujagce na dalekich tytach
nieprzyjaciela. Lotnictwo bojowe ma za zadanie zwalcza-
nie nieprzyjaciela w powietrzu i obejmuje eskadry bojo-
we dzienne i nocne, wspoétdziatajgce Scisle ze Srodkami
0. p, 1 nocnej.

Lotnictwo bombardujace stuzy do zwalczania waz-

)} .Wazduchoptowna prawita" — wydawnictwo
mendy aeronautyki w ministerstwie spraw wojskowych

i marynarki, Belgrad, 15.11.1928 r.

nych celéw na ziemi i obejmuje eskadry bombardowania
dziennego, nocnego na odlegtos$ci $rednie i nocnego na
odlegtoéci wielkie, zdolne do unoszenia wielkiego tadun-
ku bomb,

Wojska balonowe dzielag sie na: balony na uwiezi,
wolne i steréwce.

O, p. 1 skiada sig z artylerji, c. k. m., reflektoréw
i srodkéw do ukrycia celéw na ziemi przed wgladem nie-
przyjacielskiego lotnictwa.

Jednostkami bojowemi lotnictwa sg: eskadra, grupa,
putk, brygada, dywizja.

Eskadra jest podstawowag jednostka organizacyjna.
Dzieli sie na plutony w sktadzie 4 — 6 samolotéw; plu-
tony dzielg sie na dywizjony albo patrole, liczace 2 — 3
samolotéw. Druzyny istniejg w lotnictwie obserwacyjnem
i bombardujagcem, patrole w lotnictwie bojowem.

Grupa jest jednostkg taktyczng lotnictwa, sktadajag-
cg sie z 2, 3 lub 4 eskadr. Grupy sa jednorodne, t. zn.
sktadajg sie z eskadr jednego rodzaju lotnictwa. Grupa
wspoétpracuje z innemi rodzajami wojska badz wystepu-
je samodzielnie, badZ wchodzi w skiad wielkiej jednostki
lotniczej.

Putk jest wyzsza jednostkg taktycznag lotnictwa, po-
Putki
sktadajace sie z grup tego

wstatg ze ztgczenia kilku grup, normalnie trzech.
moga by¢ jednorodne t. zw.
samego rodzaju
maitych rodzajow lotnictwa. Putki dalekiego rozpoznania

jednorodnymi.
bombar,dujacego,

lotnictwa, albo mieszane, ztozone z roz-

i dalekiego bombardowania musza by¢

Rowniez pudki lotnictwa bojowego i
przeznaczone do dziatania w sktadzie operacyjnych je-

dnostek lotnictwa, winny by¢ jednorodne.

Brygada jest operacyjna jednostka aeronautyki
i sktada sie z 2 do 3 putkow.
wego i bombardujacego winny by¢ jednorodne. W czasie

moga miec¢ skiad

Brygady lotnictwa linjo-

pokoju brygady mieszany, ztozony

z rozmaitych rodzajéw lotnictwa i kombinowany, ztozo-

ny z lotnictwa, jednostek balonowych i o. p. 1

ko- Dywizja stanowi najwyzsza jednostke operacyjna
aeronautyki, sktadajaca sie z kilku putkéw lotniczych
(4 — 6) sformowanych w brygady Ilub samodzielnych,
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Dywizja aeronautyczna moze w czasie pokoju mieé
w swoim sktadzie jednostki balonowe i opl.
Podstawowa jednostka balonowg jest kompanja,

sktadajgca sie z jednego balonu na uwiezi. Jest ona je-
dnoczesnie jednostka taktyczng w czasie wojny; podczas
pokoju wzgledy dowodzenia i jednolito$ci wyszkolenia
powodujg konieczno$¢ formowania bataljonéw, ztozonych
z 2 m— 4 kompandj. Dwa do pigciu baonéw moze tworzy¢
putk.

Podstawowemi jednostkami opl. sa;

— baterja w artylerji,

— kompanja w jednostkach reflektoréw, c, k. m. pl.
i maskowania.

NOWY SAMOLOT BOMBARDUJACY

No 3— 4

Taktyczng jednostkag opl, jest dywizjon, obejmujacy
jednostki artylerji i inne rodzaje broni pl. Wzgledy do-
wodzenia i jednolito$¢ wyszkolenia w czasie pokoju mo-
ga narzuci¢ formowanie putkéw opl.,
z 2 — 4 dyonéw.

sktadajgcych sie

W skiad jednostek pomocniczych aeronautyki wcho-
dza nastepujace stuzby; telegraficzna, radiotelegraficzna,
fotograficzna, meteorologiczna, saperska, itd., sformowane
w kompanje, plutony, druzyny i sekcje. Kompanje skia-
daja sie z 2 — 3 plutonéw, plutony z 2 druzyn, druzyny
z 2 — sekcyj".

kpt. obs. Jungrau.

~CAPRONI 102—-1.000 KM*

Gtal ja)

Zaktady Caproniego wybudowatly nowy samolot bom-

bardujacy ,Caproni 102" — o wielkiej szybkosci i po-
teznem uzbrojeniu.

Jest to jednoptat o profilu pétgrubem konstrukcji
Skrzydto
Srodkowej, w ktérej umieszczone sg zbiorniki benzynowe

i stanowiacej

mieszanej. sktada sie z trzech czesci: czesci
daszek kabiny i dwoéch czesci

usztywnionych zapomoca 2-ch par rozporek.

bocznych,

Podtuznice skrzydet sa wykonane ze stali o wielkiej
wytrzymatosci i podtrzymuja gondole silnikéw.

Kadtub o przekroju czworokagtnym jest wykonany
z rur stalowych. W jego przedniej czeéci miesci sie ka-
bina pilotéw. Pole widzenia jest bardzo dobre we wszyst-
kich kierunkach. Przed kabing pilotéw znajduje sie .przy-
budéwka dla obserwatora.

W podtodze kabiny pilotéw znajduje sie zakratowa-
ne okno, przez ktére mozna patrze¢ wdét, a wrazie nie-
bezpieczernistwa, wyskoczy¢ ze spadochronem.

Pod lewem siedzeniem znajduje sie silniczek rozru-
chowy a z tylu prawego siedzenia jest umieszczone koto
do zmiany kata natarcia statecznika poziomego. Kabina
Srodkowa jest bardzo obszerna; znajduje sie w niej wy-
rzutnik bomb, radjostacja, ubikacja i schowek dla narze-
dzi i niezbednych przyrzadéw, jak np. kotwice.

Samolot jest zaopatrzony w dwa silniki Jupiter VIII
Ri o mocy 500 KM. kazdy. Uzbrojenie sktada si¢ z 4-cfc
gniazd karabinéw maszynowych, po jednym lub 2 KM
w kazdym.

Rozmieszczenie gniazd jest jedno

w przybudéwce kadtuba z przodu, drugie z tytu skrzydta,

nastepujace;

trzecie i czwarte pod kaditubem, przyczem jedno z nich
ma pole obstrzatu w ty}, drugie wprzéd. Samolot moze
unie$¢ 850 kg. bomb.

Charakterystyka samolotu;

Rozpieto$¢ 18.800 m,

Dtugos¢ 13,500 m,

Wysoko$¢ 3.500 m,

Rozstawienie koét 5.250 m,
Wspoétczynnik wytrzymatosci 8 m,
Waga bez obciazenia 3.000 kg,
Waga z obcigzeniem 4.700 kg,
Szybkos$¢ max. 235 km/godz,
Szybko$¢ podr6zna 190 km/godz,
Czas wznoszenia sie na 5.000 m — 55 min,
Putap — 5.500 m,

Wybieg — 250 m,

Zasiag 8 godzin.

Samolot Caproni 102.
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Dziatalno$¢ italskiego lotnictwa cywilnego w roku 1931.

Plan witoskich linji komunikacji lotniczej.

W roku 1931 czynnych byto 29 linij lotniczych ogél-
nej diugosci 18.160 km. W poréwnaniu wiec z rokiem
1930, italska sie¢ lotnicza powiekszyta sie o 5 nowych li-
ml og6lnej diugosci 3.361 km, co stanowi wzrost okoto
22%.

liczba przelecianych kilometrow wynosita

Ogélna

LOTNICTWO REPUBLIKI

Wiasciwosci geograficzne, klimatyczne, dobie warun-

ki terenowe, znikoma sie¢ komunikacyjna Chile, wy-

jatkowo sprzyjaja rozwojowi lotnictwa. Mimo gérzy-
stego charakteru kraju, panstwo to niema wielkich
z lego powodu przeszkéd w rozwoju lotnictwa. Szcze-

gblnie wazki pas kraju sprzyja przy pewnym doborze sa-
molotéw, rozbudowie drogi powietrznej z poéinocy (Peru)
do Valparaiso.

Dla bogatych terenéw saletry na péinocy potrzeba
komunikacyjnych ze stolicg
niz jest w rzeczy-

iczniejszych potaczen
i_z wiekszym o$rodkiem Valparaiso,
wistosci.

dziedzinie lotnictwa
Wojna $wiatowa prze-
z przybyciem

Odosobnione poczynania w
w Chile datujg sie od r. 1913,
rywa dalszy rozwéj lotnictwa, dopiero
misji angielskiej do Chile po wojnie $Swiatowej, rozpoczy-
na sie intensywna praca w tej dziedzinie

Zakonczenie wojny $wiatowej uwolnito znaczna ilo$¢
i personelu fachowego, co utatwito Chile na-
stosunkowo taniej, a pod

materjatu

bycie materjatu lotniczego

4.399.871 w ciggu 27.970 godzin, przy $redniej szybkosci
157 km/godz. oraz regularnosci 93,16% dla catych linij
i 98,68% dla poszczegélnych odcinkéw,

W ciggu catego roku 1931 nie zdarzyt sie ani jeden
zatég, oraz

wypadek na szkode pasazeréw, cztonkéw

przewozonych towarow.

CHILLIIJSKIEJ

kierownictwem fachowcéw zapoznaé sie z doswiadczeniem
wojny europejskiej i metodami nowoozesnemi. Misja an-
gielska, pod Kkierownictwem mjr. Scotta, od r. 1920
rozpoczeta niezbedne przygotowanie techniczne, dostar-
czyta pewnej iloSci materjatu lotniczego. W zorganizo-
wanych pnzez misje kursach wyszkolono okoto 70 pilotéw,
zapoznano ich z doswiadczeniem wojny S$Swiatowej, orga-
nizacji sit powietrznych panstw europejskich.

W ten sposéb, pod wyraznym wptywem Anglji, two-
rzyto sie wojsko lotnicze Chile. Wplyw Anglji wyraza
sie dobitnie w planowej organizacji naczelnych wiadiz sit
powietrznyoh i marynarki.
ladowe i morskie ma by¢ tamze
reku.

Lotnictwo bowiem
scentralizowane w jednym

W r, 1928 Stany Zjednoczone Ameryki Péinocnej

rozpoczety akcje, zmierzajagcg do ustalenia swych wpty-
wow w Chile, zwtaszcza w dziedzinie lotnictwa wojsko-
wego. Akcja ta wyrazita sie przedewszystkiem bardzo
korzystng oferta sprzedazy sprzetu lotniczego dla celéw

wojskowych.  Whkrétce, dzieki zabiegom politycznym,
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zwhaszcza finansowym, wptywy Stanéw Zjednoczonych
Ameryki Pétnocnej wziety gore.

Poza warsztatami reperacyjnymi i warsztatami armiji
w Santiago, Chile nie posiada wiekszych os$rodkéw prze-
mystowych, o ktére moégiby sie oprze¢ przemyst lotni-
czy. Istnieje wprawdzie projekt uruchomienia fabryki
sprzetu lotniczego, celem wuniezaleznienia sig

od importu w razie stanu wojennego, ale na utworzenie

silnikow i

krajowego przemystu brak kapitatéw, ktére moznaby za-
ryzykowaé¢ w tem przedsiewzieciu o znikomem prawdo-
podobienstwie znaczniejrszych zyskéw przy matym we-
wnetrznym braku mozliwoséci eksportu?

rynku zbytu i

ORGANIZACJA WOJSK LOTNICZYCH,

Dowddca Wojsk Lotniczych
Ministrowi Wojny

podlega bezposrednio
(Direccion de Aviaccion).

Dowédztwu temu podlegaja:

a) putk lotniczy — jedyna istniejagca formalnie tyl-
ko jednostka taktyczna. W rzeczywistosci istniejg sa-
modzielne grupy lotnicze, podlegajace bezposrednio Do-
woédcy lotnictwa, a mianowicie:

1 grupa lotn., utworzona z samolotéw linjowych
i mysliwskich jednomiejscowych, znajduje sie w Ignique
i Arica (na po6tnocy).

2 grupa lotn., znajduje sie w Santiago — EI Bosaue

utworzona z 6-iu samolotéw 3-silnikowych typu Junkers
R 42 i do 3 samolotéw szkolnych,
lotéw treningowych dla personelu latajgcego.

3 grupa — sktada sie z Kkilku
i dwu-miejscowych samolotéw,
jak 1-sza Grupa.

Dyslokacja tych sit lotniczych w czasie pokoju na-
trafia na znaczne trudnosci ze strategicznego punktu

przeznaczonych do
w Temuco, jedno-
zorganizowana podobnie

widzenia.

Geograficzne wiasciwosci tego kraju, ciagnacego sie
z gbérag 4.000 km z poéitnocy na potudnie o szerokosci
paruset kilometréw,
takiego
wi¢ sie skutecznie w wypadku wojny, réwnocze$nie Peru
i Boliwji — prawdopodobnym pnzeciwnikom.

stanowi nieprzezwyciezong trudonsc¢
rozmieszczenia sit powietrznych, by przeciwsta-

Pozatem konfiguracja terenu narzuca zg6ry organi-
zacje lotniczych baz ladowych i morskich, tereny, nada-
jace sie do powyzszego celu, znajduja sie w rejonie Val-
Puerto Montt okoto 1.100 km od Santiago —
teren wybrzeza na przestrzeni 1.400 km od powyzszej
miejscowos$ci, az do Punta Avenas, jest prawie nie za-
mieszkaty, bez znikomej choéby sieci komunikacyjnej —

divia i

wspomniany pas terenu nie nadaje sie zupeinie do zor-
ganizowania lotniczej sieci lotniskowej.

Obrona zatok bardzo rozcztonkowanego wybrzeza,
bez znacznej sity morskiej w zwigazku z lotnictwem mor-

skiem, nie da sie pomyslec.

b) Szkota lotnicza — w Santiago EIl Bosgue — za-
daniem tej szkoty jest szkolenie oficeré6w z czynnej
stuzby i podchorgzych rezerwy na pilotéw i obserwa-
toréow. Kurs szkolenia trwa 1 rok i jest prowadzony
w mys$l ustalonych metod przez mjr. Scotta, kierownika

misji angielskiej (z 1920 — 1922 r.).
Kurs ten, ukonczony z wynikiem pomy$lnym, upraw-
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nia do kontynuowania dalszego szkolenia i doskonalenia
sie w wiedzy fachowej, a w szczegdélnosci
lotniczej, ktéry trwa okoto 1-go roku.

Ogétem czas wyszkolenia pilota i
nosi 2 lata.

wojskowo-

obserwatora wy-

Wida¢ usitlowania ze strony kierownictwa kurséw
wyemancypowania sie z pod wpitywu dawnych instruk-
toréw i doradcéw fachowych europejskich.
z tem na duze przeszkody, z powodu braku starych i do-
Swiadczonych instruktoréw chilijskich,

Usitowania te wyrazaja sie dos¢
ofic. lotnikéw, wysytanych zagranice do centr.
posiadajacych potezne lotnictwo.

Natrafia sie

licznemi studjami
panstw
Jednak brak oficeréw
lotnictwa chilijskiego o wiedzy technicznej

uzbrojenia

z dziedziny
lotniczego i wyposazenia materjatowego po-

woduje stosunkowo uwsteczniony w poréwnaniu z Eu-

ropa stan lotnictwa.

c) Gtéwne lotniska (centra lotnicze) znajdujace
w Santiago, EIl Bosgue, lganigui i Temuco, nie przedsta-
wiaja jednakowej wartosci. Najpnzydatniajszem lotnis-
kiem i stosunkowo najlepiej urzadzonem pod wzgledem

technicznym, jest rozlegte lotnisko w Santiago EIl Bosaue,
dwa pozostate sa warunkowo przydatne; pozatem Chile
posiada pewna ilos¢
szych miastach wzdtuz granic panstwa, nie zorganizowa-

nych technicznie.

lotnisk pomocniczych, w wazniej-

SPRZET.

Posiadany obecnie materjat
ré6znorodny, pochodzacy z fabryk amerykanskich, angiel-
skich, niemieckich, a mianowicie:

1) amerykanski: okoto 19 samolotéw linjowych.

2) angielski: okoto 12 samolotéw linjowych.

Okoto 12 samolotéw (obecne cze$ci zniszczone)
mys$liwskich.

lotniczy, jest bardzo

Okoto 12 samolotéw szkolnych.
Okoto 45 samolotéw sportowych.
Pozatem posiadaja kilka wodno-ladowych samolotéw

typu Canadian Viokers, Amfibje, Vedette i kilka Fair-
childs.

3) Niemiecki: 8 samolotéw linjowych i bombar-
dujacych,

LOTNICTWO MORSKIE.

Poziom wyszkolenia personelu latajacego i technicz-
nego wydaje sie do$¢ wysoki. Jedyny port lotniczo-
morski znajduje sie w Quintero — urzadzenie techn.,
zabudowania i wyposazenie i nadbrzezne urzadzenia
portowe nie réznig sie niezem od nowoczesnych urzadzen
europejskich. Warunki wykonywania lotéw morskich sa
bardzo ciezkie z powodu braku odpowiednich Ilgdowisk,

przy brzegach Oceanu Spokojnego, taki stan rzeczy wy-

maga wysokiego poziomu wyszkolenia personelu latajg-
cego i materjatu pierwszorzednej jakosci.
Tak, jak w lotniotwie lgdowem, tak i morskiem,

przewazajag wptywy angielskie. Anglicy wystepuja tu
w roli dostawcéw dla floty morskiej, oraz instruktoréw.
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Na terenie Chile do dnia dzisiejszego urzeduje
w Santiago powietrzno-morska misja angielska.
ORGANIZACJA.
Dowdédca lotnictwa morskiego w Quintero, podlega

taktycznie Dowoédztwu Marynarki,

Ze wzgledéw strategicznych Dowdédztwo sit lotniczych
zamierza zorganizowanie bazy lotniczej w Ignique w wy-

padku, ktéraby byta blizej pétnocnego terenu opera-
cyjnego.
SPRZET.
1) Angielski: okoto 6 wodnosamolotéw typu Aoro-
Gosport.
BUDZETY LOTNICZE
Witochy.

Przewidywany budzet dla witoskiego Ilotnictwa na
rok 1932/33 (1.7. 1932 — 30.6. 1933 r.) wynosi 754.200.000
liréw.

W stosunku do roku poprzedniego, obecny budzet

jest wyzszy o 1.310,000 liréw.

Budzet zwyczajny.

wydatki ogélne lirbw 29.295.000
emerytury 2.180.000
lotnictwo wojskowe 565.490.000
lotnictwo cywilne (tgcznie z lotnictwem
komunikacyjnem i stuzbg meteorolo-
giczna) 73.900.000

Razem liréw 670.865.000

Budzet nadzwyczajny:

lirbw 3.635.000
79.700.000

wydatki ogélne
lotnictwo wojskowe

Razem liréw 83.335.000
Ogo6lna suma budzetu: lirbw 754.200.000
Czechostowacja.
Przewidywany budzet lotnictwa cywilnego na rok

1932 wynosi 49.959.200k. c., wediug nastepujgcego po-

dziatu:

Budzet ogoéiny.

wydatki personalne k. c. 1.560.540
wydatki rzeczowe 1,474.100
czeskie linje lotnicze 8.624.560

Razem k. c. 11.659.200

*) Wedtug Luftwacht Nr. 3 z 1932 r.
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Okoto 4 wodno-samolotéw bliskiego wywiadu, typ

Fairy. ] -m
2) Niemiecki: okoto 8 wodno-samolotéw bom-

bardjerskich typu Dornier-Wal,

LOTNICTWO SPORTOWE.

Lotnictwo sportowe rozwija sie w skromnym zakre-
sie. Lotnictwo to weszto w ramy organizacyjne Klubu
lotniczego w Chile (,Club Aero de Chile"), ktérego dzia-
talno$¢ wyraza sie w organizowaniu lotéw okreznych
i pokazowych. Wyposazenie lotnicze tego klubu bardzo
skromne, sklada sie ze starych samolotéw przedwojen-
nych. Klub znajduje czeSciowo oparcie i pomoc

w szkole lotnikéw w EI Bosque.

ten

Ch. Kretowicz, mjr. pil.

PANSTW OBCYCH?¥*)

Budzet nadzwyczajny.

Subwencje dla zagranicznych linji Kko-

munikacyjnych k. c. 13.600.000
stuzba meteorologiczna i tgcznosc¢ 1.500.000
zapomoga dla lotnictwa 1.200.000
zakup samolotéw 8.500.000
zakup terenoéw 11.600.000
urzgdzenie lotnisk 1.900.000

Razem k. c. 38.300.000
Ogélna suma budzetu: k. c. 49.950.000
Sowiety. Z. S. S. R.
Budzet lotniczy republiki sowieckiej na rok 1932

wynosi wedtug zrédet niemieckich sume 193.838.632 ma-
rek niemieckich, a mianowicie:

zaopatrzenie i udoskonalenie sprzetu mrk, 92.657.000
badania i szkolnictwo 37.642.000
wydatki personalne 20.000.000
obrona Leningradu 5.560.000
zapomogi dla prasy fachowej 2.160.000
Organizacja lotnisk:
wydatki ogdlne 15.463.642
na rozbudowe portéw lotniczych:
Moskwy 5.140.000
Leningradu 1.380.000
Nadwotzanskich 278.000
Syberyjskich 3.340.000
Azji centralnej 1.478.000
Suma ogé6lna mrk. 193.838.642

Stany Zjednoczone Ameryki Péinocnej.

Budzet lotnictwa wojskowego na rok 1932/1933 (1.7.
1932 — 30.6. 1933 r.) przewiduje: dla sit powietrznych
armji (Army Air Corps), okragto 255 miljonéw dola-
réw, to jest mniej o okoto 6 miljonéw dolaréw, niz w ro-
ku poprzednim. ,
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Dla sit powietrznych marynarki (Navy Air Service)
okragto 26,7 miljonéw dolaréw, w stosunku do przyzna-
nych w ubiegtym roku 31,1 miljonéw dolaréw.

Poréwnujac budzety lotnicze panstw obcych w prze-
liczeniu na ztote polskie, widzimy, ze:

Ameryka wydaje 464 miljonéw ziotych na lotnictwo

Rosja wydaje 410 miljonéw ztotych na lotnictwo,

Witochy wydaja 351 miljonéw ztotych na lotnictwo.

Nie mniej sa budzety lotnicze Anglji
i Francji.

wielkie

Cyfry zaiste olbrzymie,
czego, obejmujacego caty Swiat.

pomimo Kkryzysu gospodar-

Wielkie mocarstwa rozumieja role lotnictwa w przy-
sztej wojnie i dlatego nie szczedza kosztéw na jego roz-
budowe. Amerykanski departament wojny zamoéwit

Je 3— 4

w biezacym roku budzetowym, konczacym sie 30 czerw-
ca — 551 nowych samolotéw i 1070 silnikéw tylko dla
korpusu lotniczego armji. Departament marynarki zamoé-
wit dla lotnictwa morskiego odpowiednio duzg ilo$¢ no-
wych samolotéw i silnikéw. Miedzy
ciezkie samoloty bombardujace, przystosowane do 500
kilogramowych bomb.

innemi zamoéwiono

Cyfry te méwia same za siebie.

W tych warunkach, przy takim stanie zbrojen lotni-
czych, wojna przysztosci przybierze potworne oblicze.

Zobaczymy w niedtugim czasie, jaki bedzie rezultat
wysitkéw Ligi Narodéw nad ograniczeniem zbrojen w po-
wietrzu, ktérych wyktadnikiem oceny sg wiasnie przyto-
czone tutaj budzety lotnicze szeregu panstw.

A. W.

KOMUNIKAT SZYBOWCOWY

Aeroklub Lwowski podaje do wiadomos$ci zaintereso-
wanych, ze w Bezmiechowej na Podkarpaciu (Poczta
Lesko, st. kol. Lesko—tukawica), organizuje statg Szko-
centrum

te Szybowcowg, o charakterze szybowcowego

ogo6lnopolskiego.
Zadania Szkoty.

Do zadan Szkoty naleze¢ beda:

1 organizowanie kurséw wyzszych nauki pilotazu na
szybowcach, ktérych celem bedzie:

a) doszkalnie w lotach zaglowych pil. szyb., wyszko-
lonych do kat. B. w poszczeg6lnych Klubach Lotniczych
Polski,

b) przeszka,lanie na szybowcach pilotéw silnikowych;

2. organizowanie kurséw treningowych dla pil. szyb.
kat, C.;

c. organizowanie kurséw lotéw holowanych dla pil.
szyb, kat. C.;

4. organizowanie kurséw instruktoréw szybownictwa,
ktérych celem bedzie szkolenie kadr instruktoréw, przy-
gotowanych teoretycznie i praktycznie do zapoczgtkowa-
nia i racjonalnego rozwioju szybownictwa we wszystkich
oérodkach Polski, przy wspoétpracy za$ Instytutu Szybo-
wnictwa;

5. opracowywanie metodyki szkolenia;
techniki
w chmurach, nad miastami i t. p.;

6. opracowywanie lotéw bezsilnikowych

7. poszukiwanie szybowisk szkolno-treningowo-rekor-

dowych;

8. propaganda polskiego szybownictwa zagranica
i w kraju;

ponadto:

9. wspéipraca z Instytutem Szybownictwa w jego

dziatalnosci nad opracowaniem i ustaleniem jak najlep-
szych sztandarowych typéw szybowcéw w zakresie:

a) pomiaréw i badan naukowo-doswiadczalnych
zachowaniem sie w locie i przydatnoscia réznych typow
szybowcow;

b) pomiaréw i badah meteorologicznych;

c) rozwiazywania zagadnien naukowych z dziedziny
aerodynamiki i konstrukeyj lotniczych;

d) badan pomocniczego sprzetu szybowcowego (przy-
rzady poktadowe, startowe i transportowe);

10. wspoétpraca z Aeroklubem Rzeczypospolitej P
skiej w zakresie:

a) fachowo-technicznego przygotowywania i przepro-
wadzania krajowych konkurséw szybowcow;

b) fachowo-technicznego przygotowywania polskich
druzyn do miedzynarodowych konkurséw szybowcow;

c) ustalania nowych krajowych rekordéw szybowco-
wych.

Czas kursow.

W okresie wiosennym b. r. Aeroklub Lwowski orga-
nizuje w Szkole Szybowcowej w Bezmiechowej:

1. kurs wyzszy nauki pilotazu na szybowcach dla pil.
szyb. kat. B., oraz pil. siln. w trzech turnusach po 20-tu
uczni: 1 turnus w czasie od 9 do 28 maja, 2 turnus w cza-
sie od 30 maja do 18 czerwca, 3 turnus w czasie od 20
czerwca do 9 lipca;

2. kurs treningowy dla pil. szyb. kat. C. w dwoéch
turnusach po 10 pilotéw: 1 turnus w czasie od 9 do 28

maja, 2 turnus w czasie od 20 czerwca do 9 lipca;

3. kurs instruktoréw szybownictwa dla 10 — 15 pil.
szyb. kat. C. w czasie od 30 maja do 18 czerwca. Pro-
gram tego kursu obejmowacé beda:

a) wyklady teoretyczne (przy wspoétpracy Instytutu

Szybownictwa): rozwdj
nicg, meteorologia, budowa, montaz, regulacja, konserwa-

szybownictwa w Polsce i zagra-
cja i remonty szybowcéw, mechanika lotu.
zaglowego, technika startu, lotu i ladowania,
szkolenia, poszukiwanie i urzgdzanie szybowisk, organi-

teorja lotu
metodyka

nadowanie lotéw;

b) zajecia praktyczne: w warsztacie — przy monta-

zu, regulacji, konserwacji i remontach szybowcéw; na



237

Nb 3—4 PRZEGLAD LOTNICZY
szybowisku — przy organizowaniu i instruowaniu lotéw Transport, hangarowanie, uzytkowanie i remonty
szkolnych i treningowych; ewentualnych uszkodzen zgtaszanych szybowcéw, obejmo-
c) loty treningowe uczestnikéw kursu na szybowcachva¢ beda indywidualne umowy zgtaszajacych z Aeroklu-

szkolnych i ewentualnie treningowych.
Z wyktadow odbedzie sie egzamin

i absolwentom kursu wydawane bedg $wiadectwa instruk-

teoretycznych

torskie.
Zgtaszanie uczni i pilotéw.

Na kurs wyzszy nauki pilotazu na szybowcach przyj-
mowani beda pil, szyb. kat. B. (wyjatkowo A) oraz pilo-
C silnikowi. Wszystkie miejsca na 1-szym turnusie tego
kursu Aeroklub Lwowski przeznacza dla pozostatych
Klubéw Lotniczych Polski i zgtoszenia wiasnych czton-
kéw bedzie uwzgledniat tylko w wpyadku niedostatecz-
nej ilosci zgtoszen z pozostatych Klubéw Lotniczych. Na
2-gim turnusie (w zwiazku z prowadzonym réwnoczeénie
Aeroklub Lwowski

kursem instruktoréw szybownictwa)

uwzgledni kilka zgtoszen kandydatéw zupetnie surowych.

Na kurs treningowy przyjmowani beda pil. szyb. kat.
C- i pierwszenstwo przystugiwaé¢ bedzie tym, ktérzy kat.
C. uzyskali w ubiegtych latach.

Na kurs instruktoréw szybownictwa przyjmowani be-
da tylko pil. szyb. kat. C. i pierwszenstwo przystugiwac
bedzie tym Klubom Lotniczym, ktére nie posiadajg jesz-
cze wiasnych instruktoréw.

Uwzgledniane beda zgtoszenia jedynie os6b stowa-
rzyszonych w Klubach i Organizacjach Lotniczych i zgto-
szen 0s6b niestowarzyszonych Aeroklub Lwowski nie be-
dzie rozpatrywat.

Zgtoszenia nalezy przesyta¢ przez Zarzady Klubéw
i Organizacyj Lotniczych.

Terminy zgtoszen.

Uwzgledniane beda zgtoszenia, nadestane do Aero-
klubu Lwowskiego w terminach;

1. kurs wyzszy nauki pilotazu na szybowcach; 1-szy
turnus do 26 kwietnia, 2 turnus do 17 maja, 3 turnus do,
7 czerwca;

2. kurs treningowy: 1 turnus do 26 kwietnia, 2 tur-
nus do 7 czerwca;

3. kurs instruktoréw szybownictwa do 24 maja.

Zgtaszanie szybowcow.

Poza wiasnemi, Aeroklub Lwowski przewiduje udziat

w Szkole Szybowcowej w Bezmiechowej i innych szy-
bowcéw, ktére moga by¢ zgtaszane dla celéw:

a) szkolenia i treningu cztonkéw Klubéw i Organiza-
cyj zgtaszajacych,

b) pomiaréw naukowo-doswiadczalnych.

bem Lwowskim.

Aeroklub Lwowski nie bedzie rozpatrywat zgtoszen
szybowcoéw, ktérych obliczenia aerodynamiczne i statycz-
ne oraz rysunki nie zostaty zatwierdzone przez Instytut

Badan Technicznych Lotnictwa lub Bureau ,,Veritas".
O ulgowe listy transportowe na wagony, zgtaszajacy
staraja sie indywidualnie w Wydziale Lotnictwa Cywil-

nego Min, Kom.
Optaty.

Optaty wynosi¢ bedag za:

1. jeden turnus kursu wyzszego nauki pil. na szy-
bowcach zt. 50.—.

2. jeden turnus kursu treningowego zi. 10.—.

3. kurs instruktoréw szybownictwa zt. 25.—.

Optaty nalezy przesyta¢ zgéry w petnej wysokosci

wraz ze zgtoszeniami (konto czekowe P.K.O. Nr, 101556),
Zgtoszen nieoptaconych Aeroklub Lwowski nie bedzie
rozpatrywat.

Optaty zostang zwrécone jedynie tym, ktérych zgto-
szenia nie zostang uwzglednione.

Fundusz pomocy Szkoty.

Od optat, wyszczegblnionych powyzej, pobierane be-
da na miejscu w Bezmiechowej 20% doptaty na fundusz
pomocy dla wszystkich oso6b, ktére ulegng w Szkole Szy-
bowcowej ewentualnym nieszczesliwym

wypadkom.

w Bezmiechowej

Pomoce finansowe udzielane beda jedynie w zakre-
sie sum uzyskanych tg droga.
Doptaty powyzsze nie dotycza tych osoéb, ktére wy-

kaza sie polisami ubezpieczeniowemi od wypadkéw lot-

niczych, waznemi w okresie trwania odnos$nych Kkursow.

Aeroklub Lwowski zwréci sie do A. R. P. o zorgani-
zowanie podobnego funduszu ogdélnopolskiego, obejmuja-
cego cate polskie lotnictwo sportowe i po ukonstytuowa-
niu sie odnos$nego Komitetu, przekaze do jego dyspozy-
cji cate saldo kasowe tego funduszu.

Koszty utrzymania i pomieszczenia.

Aeroklub Lwowski bedzie mégt dostarczy¢ 50-ciu po-
mieszczen (w tem kilka dla pan), wraz z catodziennem
utrzymaniem po cenie: okoto zt. 4 dla czionkéw Szkoty,
okoto zt. 7 dla gosci.

Za Zarzad:

m, p. Prof. Inz. E. T. Geisler.

m. p. T. Sekowski.
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KOMUNIKAT POLSKIEGO BIURA PRASOWEGO
W BERNIE (Szwajcaria)

Miedzynarodowy Meeting aeronautyczny w Zurychu

Szwajcarski Aero-Club zdecydowat sie zorganizowac

po. raz 31-szy, wielki Miedzynarodowy Meeting lotniczy
w Zurychu, ktéry potrwa kilka dni.

Przy tej sposobnosci wypada przypomnie¢, ze zu-
rychski Aero-Club zorganizowat poraZz pierwszy w r.

1922, Miedzynarodowy Konkurs pilotéow i lotnikéw, kté-
rzy wzieli udziat w wojnie Swiatowej. W tym czasie woj-
skowe eskadry z Polski, Holandji, Italji, Belgji, Czecho-
zwiedzity Szwajcarje,
putk. Rayskiego, Kossowskiego, Orlinskiego, Cichockiego,
Udeta, Fieselera, Roedera, Doreta, ChalTea,
Finata, de Pineda etc., ktérzy wzieli udziat w konkursie,

stowacji i Jugostawji a nazwiska

Fronval'a,

dowodzg znaczenia tegoz.
Tegoroczny Meeting odbedzie sie¢ od 22 — 31-go lip-

ca, Program jego obejmuje dla samolotéw wojskowych:
miedzynarodowy konkurs akrobatyczny, miedzynarodowy
lot okrezny alpejski, miedzynarodowy konkurs szybkosci
w locie okreznym i — jako nowo$¢ — miedzynarodowy
konkurs dla matych eskadr wojskowych.

Dla samolotéw sportowych i turystycznych zorgani-
zowano miedzynarodowy Rally oraz Handicap na odle-
gtos¢ 600 km, dla samolotéw handlowych odbedzie sie
Miedzynarodowy Konkurs alpejski na przestrzeni Diiben-

dorf — Genewa — Medjolan — Dubendorf.

Z lego bogatego programu tatwo juz sie domysli¢, ze
zapowiedziany Meeting nalezy do najciekawszych mani-

festacyj tego rodzaju, jakie kiedykolwiek miaty miejsce.

KOMUNIKAT PRASOWY

Miedzynarodowe Zawody Samolotéw Turystycznych

Chalenge de Tourisme

1. Zgtoszenie czynnego udziatu w Challenge 1934zie sie¢ w drugiej

W dniu dzisiejszym Aeroklub Rzeczypospolitej Polskiej
zgtosit do Aero-Clubu von Deutschland, jako organizato-
Zawodow 1932

ra Miedzynarodowych Turystycznych

Samolot P. Z. L. — 19 (w budowie).

(Challenge de Tourisme udziat ekipy pol-
skiej w tych zawodach. Reprezentacje naszga stanowi 6
samolotéw specjalnie na ten cel konstruowanych, z kt6-
rych trzy typu PZL— 19
ktadéw Lotniczych) — trzy za$ inne typu RWD—6 (pro-
dukcja Warsztatéw Sekcji Lotniczej Studentéw Politech-

niki Warszawskiej). W obsadzie przewidziano udziat pi-

International)

(produkcja Panstwowych Za-

lotéw nastepujacych: kpt. Bolestawa Orlinskiego, kpt.
Jerzego Bajana, kpt. Ignacego Giedgowda, por. Fran-
ciszka Zwirko, oraz dwuch pilotéw Linij Lotniczych
,,Lot*, Tadeusza Karpinskiego i Stanistawa Plonczyn-
skiego. Pilotami rezerwowymi sa: inz. Jerzy Drzewiecki
i kpt. Piotr Dudzinski, Wszyscy wymienieni tutaj piloci

brali udziat w poprzednim Challenge w roku 1930.

Il. Organizacja zawodéw. Challenge 1932 odbe-

International

1930 i 1932

potowie sierpnia. Druga i koricowa
cze$¢ zawodoéw, raid wokét Europy odbedzie sie w okre-
sie 21 — 28 sierpnia. W Challenge 1932 uczestnicza, jako
reprezentanci poszczegélnych panstw, Aerokluby naste-
pujace: Aeroklub Republiky Ceskoslovenske, Aero-Club
von Deutschland, Aero-Club de France, Reale Aero-Club
dllalia, Aero-Club de Suisse, Aeroklub R. P. Trasa rai-
lotniskach Warszawa

du prowadzi przez Polske. Na

i Krakéw obowigzuje zawodnikéw ladowanie. Nalezyte

zorganizowanie etapéw polskich, t. j. zabezpieczenie m.
in. odpowiednich warunkéw kontroli sportowej,
stuzby tacznosci etc., wymaga duzego nakiadu
to tez Aeroklub Rzeczypospolitej Polskiej przy-

Komisarzem Generalnym polskiego

zaopa-
trzenia
pracy,
stgpit juz do niej.
odcinka Challenge 1932 jest major dypl. Bogdan J. Kwie-
Sekretarz Generalny Aeroklubu Rzeczypospolitej

Gtébwnym Komisarzem Sportowym na lotnisku
Prezes Aero-

cinski,
Polskiej
w Warszawie bedzie poset Jan Rudowski,

Samolot R. W. D. — 6 (model)
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klubu Warszawskiego, za$ na lotnisku krakowskim ptk.

Aleksander Bobkowski, Prezes Aeroklubu Krakowskiego.

Pierwszy termin zgtoszen samolotéw na Challenge
1932 zamknigto cyframi nastepujgcemi (w nawiasach po-
nizej udziat samolotéw w Challenge 1930):

ministerstwo spraw wewnetrznych

Nr. 65/9
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Czechostowacja — 7 (-)
Francja — 7 (6
Italja — 7 (-)
Niemcy — 16 (30)
Polska — 6 (12)
Szwajcarja — 2 (2

Razem 45 (60)
W tegorocznych zawodach nie weZmie udziatlu An-
ktéra w poprzednich byla reprezentowana przez 7
(w roku 1930 — 3 samoloty).

glja,
samolotéw i Hiszpanja

. STOSUNEK PUNKTOWANIA POSZC'EGOLNYCH

KONKURENCJI
1lo$¢ % Ogo6lnej
punktéw punktacji *)
1930 1932 1900 1932

A RAID

1. Szybko$¢ podrézna na

trasie ... 195 180 3B 3%
2. Regularnosé R 75 40 15* 7,5%
Razem — A . . 270 220 54% 41,5%
B WYCZYNY TECHNICZNE
3. Proba startu . 30 40 6% 7,5%
4, Préba ladowania . . . 30 40 % 7, %
5. Szybko$¢ maksymalna . — 30 — ]80
6. Szybko$¢ minimaina — 50 — bo
7. Zuzycie materjatéw ped-
nych e 30 30 6% 6%

Razem — B . . 90 190 18% 37%

C PRZYDATNOSC, WYGO-

DA | PROSTOTA UZYT-
KOWANIA
8. Demontaz i montaz . . 30 7 6% 1,4
9. Rozruch — czas i rodzaj 12 6 2,4% 1,1%
10. Przydatnos$¢, wyekwipo-
wanie i komfort . . 98 107 19,6% 20%
Razem — C . . 140 120 28% 22,5%

1By o

*) UWAGA: w pozycjach zaokraglonych.

Suma punktéw 500 530

Odpis

Warszawa, dn. 11 kwietnia 1932

OKOLNIK Nr. 44

Szkody przy ladowaniu przymusowem

Wobec braku odpowiedniej ilosci lotnisk pomocni-
czych, przy najsprawniejszem nawet funkcjonowaniu ko-
przy-

ladowania statku powietrznego poza terenem

munikacji powietrznej zdarzy¢ sie moga wypadki
musowego
lotniska. W zaleznosci od pory roku oraz rodzaju grun-
na ktérych nastgpito przymusowe ladowanie, spo-

mniej lub wiecej dotkliwe

tow,
wodowaé moze ono pewne
szkody dla wtasciciela danego gruntu.

Wedtug art. 71 rozporz. Prezydenta Rzeczypospoli-

tej z dn. 14111 1928 r. o prawie lotniczem (Dz. U. R. P.
Nr. 31, poz. 294), skargi o wynagrodzenie za szkody wy-
nikte z uzycia statku powietrznego, moga by¢ wnoszone
dc sadu. Do dochodzenia zatem szkéd
nych z tego tytutu, przewidziana jest w prawie lotniczem

z.rykta droga sadowa.

i strat, poniesio-

Poniewaz jednak szkoda wyrzadzona wskutek przy-

musowego lgdowania statku powietrznego na gruntach

rolnych nie jest zazwyczaj znaczna, oraz ze osoby za-
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réowno fizyczne, jak i prawne, uzytkujgce statki powietrz-
ne, z reguty nie uchylajg sie od obowigzku jej wynagro-
dzenia, przeto sprawa w znacznie szybszym czasie i z po-
zytkiem dla obu stron moze by¢ zlikwidowana przez za-
interesowanych w drodze ugodowej.

Zomawianem

zagadnieniem zwigzana jest jednak

kwestja oszacowania wyrzadzonej szkody zaréwno przy
postepowaniu ugodowem, jak i na zadanie poszkodowa-
nego przed wniesieniem przezen sprawy do sadu.

Wtasdciciele gruntéw zwracaja sie zazwyczaj do
witadz gminnych z zadaniem stwierdzenia rozmiaru szko-
dy, wyrzadzonej przez przymusowe lgdowanie samolotu.
Wtadze gminne dokonywaja tego najczes$ciej na podsta-
wie obliczen samych zainteresowanych, ktére niezawsze
sa zgodne z rzeczywistoécia, a brak statego kryterjum
przy obliczaniu szkéd powieksza jeszcze znacznag nieje-
dnolito$¢ postepowania w tym Kkierunku.

Celem Ministerstwo

usuniecia tej niewtasciwosci,

Spraw Wewnetrznych podaje ponizej tabele orjentacyj-
ng, ktéra utatwi organom gminnym stwierdzenie faktycz-
nych rozmiaréw szkody i ktéra stuzyé¢ winna jako $ro-
dek pomocniczy przy ugodowem zatatwianiu sprawy.
Ministerstwo zaznacza, ze tabela uwzglednia S$rednio
wysokie plony przy catkowitem (100%-em)

zasiewéw, co oczywiscie nie zawsze bedzie miato miej-

zniszczeniu

sce, oraz wyjasnia, ze wobec zmiennosci cen produktéw
rolnych,
ara gruntu.

szkody okreslone sg w kilogramach plonu z 1
Szkode oblicza¢ zatem nalezy wedtug cen

rynkowych zniszczonego produktu rolnego tej jakosci
i gatunku, jaki byt zasiany, z uwzglednieniem obszaru,
ktory ulegt zniszczeniu i rozmiaru zniszczenia (catkowi-
cie czy tez tylko cze$ciowo).
Tabela orientacyjna.
Pszenica, kukurydza — 25 kg. ziarna, zyto, owies,
jeczmien, groch, bobik, wyka — 20 kg, ziarna, rzepak,
BIBLJO
0. ZUKOWSKI, por. mar. ,Wspdtczesne okrety
jenne". Warszawa, 1932. W. I. N. W., str. 100. Cena zt.
2.90.

Autor, marynarz i popularny pisarz wojskowy w spo-
séb niezwykle przystepny, ciekawy i zarazem wyczerpu-
jacy zapoznaje nas z catoksztaltem zagadnien floty wo-
it p.
pracy niestychanie

jennej, jej skiadu, zadan
Wartos¢ podnosi 50 rysunkéow

oraz piekne jej wydanie. Zainteresuje ona niezawodnie
szerokie sfery spoteczenstwa i spetni nalezycie swoje za-

danie informacyjne i propagandowe.

Pitk. S. B. MOND
p. p. ochotniczej
Wojskowy
na 12 zt.

Omawiana praca zawiera nietylko dzieje bojowe 205

i kpt. J. GINTEL. ,Historja 205
im. Kilinskiego". Warszawa, 1932 r.
Instytut Naukowo-Wydawniczy. Str. 206. Ce-

LOTNICZY

wa. piechoty,

Ns 3—4

len, konopie,
seradelg —

proso — 16 kg. ziarna,
10 kg. ziarna, koniczyny —

gryka, soczewica,
2 kg. ziarna, tu-
bin — 12 kg. ziarna, buraki cukrowe i pastewne 18 kg.

ziarna, marchew — 7 Kkg. ziarna, tyton 16 kg. lisci, zie-
mniaki— 120 kg. kieboéw, buraki cukrowe— 210 kg. korze-
ni, buraki pastewne— 300 kg. korzeni, marchew pastewna,
cykor,ja — 300 kg. korzeni, warzywa — 50 kg. pszenicy
konsumc.

Podajac powyzsze do wiadomosci, Min. Spraw We-

wnetrznych prosi Pana Wojewode o wydanie dalszych

zarzadzen w kierunku pouczenia wtadz gminnych o na-
lezytem postepowaniu w omawianych sprawach.

Jednocze$nie zalgcza sie wzér protokétu, jaki w oma-
wianych wypadkach moze by¢ sporzadzony.

{—) Weissbrod,

Dyrektor Departamentu.

Witasciciel statku powietrznego

PROTOKOL

W sprawie wyrzadzonych szkéd w czasie miedzyla-
dowania W ....occeeeeviiiiiiennnn.. w dniu s lecac
z . . . .do na samolocie S P ...
W obecnosci (wtadzy— swiadkOw) pp....ccccceeeeeeiieennne.
stwierdza sie, ze z powodu miedzylgdowania wyrzgadzo-
NO  PPeeeeenieienieeeennnn zamieszkatemu (ym) w
SzZKOdY NaStepPUJGCe ..ccuiiiiiiiieeiieiieeeeee e eeeeaas :

Wysoko$¢ szkdd obecni okres$lajg na sume
Uwagi:

Podpisy: Przedstawiciela wtadzy miejscowej lub

Swiadkéw. Oséb poszkodowanych. Pilota.

GRAFJA

lecz stanowi zarazem potaczenie zagadnien
wojskowych ze zjawiskami zycia narodowo-spotecznego.

Bo tez putk 205 ma swoje odrebne oblicze wsréd
putkéw w r. 1920. W chwili najwiekszego niebezpieczen-
stwa dila stolicy, stworzony z inicjatywy i przy materjal-
nem poparciu warszawskiego cechu szewcéw, snujacych
ni¢ tradycji kosciuszkowskiego

wypetnit swe szeregi catkowicie niemal

powstania Kilinskiego,
ochotnikami,
w skitad ktérych wchodzili uczniowie, harcerze, urzedni-
cy, handlowcy, czeladnicy, robotnicy i rolnicy. Wcielony
do dywizji ochotniczej, po paru tygodniach organizacyj-
nych, znalazt sie na froncie w pierwszych dniach sierpnia
w ogniu najwiekszych walk, majac w dodatku do czynie-
nia z korpusem konnym Gaja na péinoc od Warszawy.
To tez historja ta jest wypeiniona wrzawg wojenna,
zgietkiem bitewnym i bohaterstwem zoinierza. Napisana

niezwykle barwnie, przystepnie, odznacza sie wielkg bez-
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posrednios$cia, zwlaszcza, ze zawiera najbardziej charak-
terystyczne wyciagi z notatek uczestnikéw walk. Kazdy,
kto chce sobie odtworzy¢é obraz walk o stolice w r. 1920,
znajdzie jego odbicie w tej pracy.

Ksiazka zawiera mnoéstwo szkicow i fotografij.

LASKOWSKI K. ,Boks". Cena zt. 3.50. PULST WI.

"Nauka gry w lawn-tennisa". Cena zt. 2. Warszawa,
1932. Gtéwna Ksiegarnia Wojskowa.
Do pokaznej juz liczby wydawnictw sportowych

Giownej Ksiegarni Wojskowej, dochodza jeszcze obecnie
2 z coraz bardziej rozwijajgcych sie u nas dziedzin spor-

tu — boksu i tennisa.
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Autor ,Boksu", znany piesciarz i instruktor, opiera-
jac sie na bogatej praktyce i studijaeh zagranica z zakre-
su boksu, podat w tej pracy wiasna metode jego naucza-
nia.

.,Nauka gry w lawn-tennisa", — instruktora
gry w tennisa, podaje treéciwy i dokiadny oplis techniki
i taktyki tej

oméwiono uderzenia, przyczem autor stosuje oryginalny

praca

gry. Skiada sie z 3 czesSci. W pierwszej
podziat na uderzenia, wykonywane z giebi boiska oraz z
pozycji przy siatce. Druga cze$¢ stanowi uwagi o taktyce
gry, zwtaszcza doskonale przemys$lany opis gry podwdj-

nej. Trzecia cze$¢ zawiera opis boiska i prawidia gry.

REDAKTOR: mjr. dypl. pil. ROMEYKO MARJAN

Z-CA REDAKTORA: mjr. obs. inz. CZAPLICKI WACLAW .

KOMITET

SEKRETARZ: mjr. pil. WOJTYGA ADAM
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HENRYK. Mjr. dypl.

Ppik. dypl. DAHLEN WACELAW, Ppik. pil. hal. GRABOWSKI

KOREWO MARJAN, Mjr. LASKOWSKI OTTO, Mjr. dr.
RUTKOWSKI STANISLEAW, Pptk. pil.

obs. SZANDOROWSKI WIKTOR, Ptk- dypl. obs. UJEJSKI STANISLAW.

WARUNKI PRENUMERATY: Roczniew Warszawie 30 zt.,, p6trocznie 15zt., kwart. 7.50zt. Na prowincji— rocznie 32 zt,

pétrocznie 16 zi,

kwartalnie 8 zt.

Zagranicg rocznie 5 doi. ant. pétrocz. 3 doi.

Konto P K. O. 17.944. . OGLOSZENIA: Cala strona 300 zt., pét str. 160 zh

Adres Redakcji | Administracji: ,Przeglad Lotniozy" Departament Aeronautyki

M. S. Wojsk., Warszawa,

ul. Putawska, tel. a 20-70.

W sprawach redakcyjnych przyjmuje interesantéw: redaktor w Departamencie Aeronautyki — tel. 8 20-70; zastepca redaktora—tel. 8 20-74,
sekretarz w Departamencie Aeronautyki ul. Putawska, Lotnisko, Bud. 39, tel. 8 20-78.

Ksiegarnia niemiecka ,Verlag Deutsche Motor-
Zeitschrift G. m. b. H”, Dresden (Orezno) — A. 19
MOller-Berset-Strasse, 17, poleca nastepujace no-
woséci z zakresu lotnictwa | automobllizmu:

sLuftfahrzeuge und Luftfahrzeugmotoren" (Samo-
loty i silniki samolotowe). Wydanie | ,Nie-
mieckiego przegladu typéw pojazdéw silni-
kowych"

Zugmaschinen*.

*Omnibusse, Nutzkraftwagen,
(Omnibusy, samochody uzytkowe, ciggniki).
Wydanie 1l .Niemieckiego przegladu typoéw
pojazdow silnikowych™*. ... 2,—

,Personenkraftwagen und Kraftrader" (Samocho-
dy osobowe i motocykle). Wydanie IlI
Niemieckiego przegladu typéw pojazdéw

SHNTKOWYCH e 2,— ,,
LEntwicklung und gegenwSrtiger Stand des Me-

tallflugzeugbaues* (Rozwéj i stan obecny

budowy samolotéw metalowych). Drugi

naklad. Z 86 ryc. przez E. Meyer’a. Drezno

Ober Metallf ugzeugbau ,Metal Aeroplane Con-
struction”. Konstrukcja ptatowcowa meta-
lowa. Jedyny niemiecki przektad odczytu

prof. Junkersa w Anglji o budowie samo-

lotow metalowych......coooiiiiiiiii e 1,50 MK
,Kolben im Kraftfahrzeugbau (Ttoki dla sil-

nikéw pojazdowych). Z 36 ryc. przez inz.

dypl. E. Mahle . e 1,50 ”

.Reifenuntersuch ingen auf dem Ntir. urg-Ring,
derLandstrasse und der Laufmaschine”. Przez
H. Bieger'a, Drezno.....cccccoeeiiiiieiiiinieinnnannen. —,60 ”

,Deutsche Motor-Zeitschrift“. F.chzeitschrift fiir
den motorischen Verkehr und Transport,
die Automobi',- Motoren- und Flugtechnik.
Monatlich Erscheinend. Probeheft Kostenlos,

Preis jahrlich 12,60
,Service-Aufbau“ (Auto-Service) Fachblatt fiir

den Dienst am Auto, fiir Reparateure, Ser-

vice-Stationen und Garagenbetriebe. Mo-

n tlich erscheinend. Probenummer Kostenlos.

Preis jahrlich . 3,90 ,

Wysytke broszur uskutecznia firma jedynie za uprzed-
niem nadestaniem wymienionych przy kazdem dziele na-
leznosci.
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Polskie Zak+ady O ptyczne

sp. akc.

P. z. O.

(dawniej Fabryka Aparatéw Optycznych
WARSZAWA, — =n

GROCHOWSKA 35

Precyzyjnych H. KOLBERG i S-ka S. A))
----- m = TEL. 10-00-79, 10-00-26, 10-01-96

Jedyna w kraju fabryka obrabiajaca catkowicie szkta optyczne. Wykonywuje przyrzady optyczne wysokiej precyzji

MIKROSKOPY LABORATORYJNE, LUPY,
GRAFICZNE | PROJEKCYJNE, LORNETKI

OBJEKTYWY. KONDENSATORY KINEMATO-
PRYZMATYCZNE POLOWE, CELOWNIKI,

KOMPASY, PRZYRZADY NAWIGACYJINE, ARTYLERYJSKIE | LABORATORYJNE.
Fabryka przyjmuje opracowanie projektéw wszelkich przyrzadéw optycznych.

NAJWYZSZE ODZNACZENIA NA WYSTAWACH KRAJOWYCH | ZAGRANICZNYCH:

ORGAN KLUBOW LOTNICZYCH

ROCZNIE — 10 Zt.
NR. POJED. — 1 Zt.

INFORMUJE WSZECHSTRONNIE
0 LOTNICTWIE POLSKIEM

WARSZAWA, CHMIELNA 27

LOT POLSKI

ORGAN OFICJALNY L. O. P. P
oraz

AEROKLUBU RZPL1TEJ POLSKIEJ

Miesiecznik bogato ilustrowany, informuje
0 zyciu lotniczem w Polsce i zagranica.

Prenumerata roczna zt. 12.

Warszawa ul. Dtuga 50 Telefon 311-48

Konto P. K. O. 7860

AERONAUTICA

Czasopismo miesieczne miedzynarodowe
llustrowane. Organ pllotdw | konstruk-
= === = toréw wtoskich ... =

Kazdy interesujacy sie lotnictwem powinien
czyta¢ to czasopismo, jedno z najwszech-
stronniejszych i najbardziej rozpowszech-
nionych wydawnictw lotniczych
PRENUMERATA: r0CZNi€....cccceuiiiciiiieeaeaenenns 100 lirow
NUMER OKAZOWY ..o 10 lirow
AERONAUTICA, via Gesu, n° 6, Milano (Italia).

AUTOLOT

MIESIECZNIK

POSWIECONY AUTOMOBILIZMOWI, MO-

TOCYKLIZMOWI, LOTNICTWU, RADJU,

MODZIE SPORTOWEJ, BOGATO ILU-

STROWANY, NIEZWYKLE ZAJMUJACY.
Prenumerata roczna zt. 10.—, poétroczna zt. 5.50.

Adres Redakcji i Administracji
WARSZAWA, WSPOLNA 19, TELEFON 891-17
Konto czekowe'w P. K. O. — 24.740

HOTIZIARIO TECMICO di AERONAUTICA

MIESIECZNIK ILUSTROWANY

Wydawnictwo Ministerstwa Lotnictwa Italji.
RZYM, via Agostino Depretis 45A.

Zawiera prace oryginalne z zakresu
techniki lotniczej oraz obszerny dziat
sprawozdawczy, omawiajacy wszystkie
powazniejsze prace z tej dziedziny,
drukowane w Italji Ilub zagranica.

PRZEDPLATA: Italja............ ....lirow 50
zagranica ” 150

zeszyt pojedyniczy: w Italji " 10

zagranicg . . . . . , 10

RIVBSTA AERONAUTICA

MIESIECZNIK ILUSTROWANY

Wydawnictwo Ministerstwa Lotnictwa Italji.
RZYM, via Agostino Depretis, 45A.

Zawiera prace oryginalne z zakresu rozwoju
techniki lotniczej, informuje szczeg6towo
o $wiatowym rozwoju lotnictwa, tak pod
wzgledem wojskowym jak naukowym i han-
dlowym, podaje liczne recenzje.

PRZEDPLATA: Italja oo, lirbw 50

zagranicag.... , 150
zeszyt pojedynczy: w Italji " 10
ZagraniCa...cccoeeeeeruneeenneenen, * 20

Klisze wykonano w Zaktadzie Cynkograficznym P. A- R. |. Warszawa, Plac Trzecig Krzyzy 18.
Drukarnia Mazowiecka, Warszawa Szpitalna 1, tel. 649-04.



Krajowa Fabryka
Odziezy Sportowej

VARSOVIENNE

WARSZAWA
Marszatkowska 104
telefony 426-29 i 239-36

Niniejszem podajemy do taskawej wiadomosci, ze

celem uprzystepnienia naszych renomowanych

wyrobow postanowiliSmy wykona¢é 200 SZTUK

PLASZC2ZY LOTNICZYCH

z najlepszej skory bronzowej na jedwabnej podszew
ce po

z ceny tej,

ZREDUKOWANEJ ¢o potowy

korzystajg w pierwszym rzedzie P.P. Oficerowie
lotnictwa oraz Czlonkowie Aero i Automobilklubéw
Polski.

Cena powyzsza rozumie
sie za ptaszcze wykona-
ne na miarg 1 do diu-

Oryginalny ptaszcz lotniczy naszego modelu

wyréznia sie tern, ze jest bardzo obszerny, gos$ci 100 cm. Za ptaszcze
nie posiada guzikéw, lecz $ciggniety jest dtuzsze doliczamy po
pasem, stwarzajac duzo fald. Rekawy re- 2. 250 za kazdy dodat-

glanowe z jednego kawatka skoéry bez
szwow. kowy cm.
Zamowienie dia fabr. Varsovienne Marszatkowska 104

Niniejszem zamawiam wig. miary podanej na odwrocie.............

Na poczet powyzszego przekazatem dn................. 193.... r. przez P.K.O. Nr.
Zamoéwione towary prosze wysta¢, a pozostatg nalezno$¢ pobraé za
adresem-

A e 193---. Podpis-



dtugosé¢ do talji cm.
cata dtugosé cm.

potowa szerok. plecéow cm,

dtug. rekawa od szwa Cm

obwéd w piersiach cm.

obwdéd w talji cm

dtug. spodni po boku cm

diug. spodni w kroku cm,

obwdéd w pasie
obwéd w biodrach
obwéd w kolanie

obwéd u dotu

cm.

cm

cm

10.
11.
12.
13.

14.

22.
23.
24.
25.
26.
27.
28.

Ptaszcz lotniczy fas. Dandy z I-ma skoéry b. obszerny, wykonany na jedwab, podszewce od zi. 260

Kurtka skérzana ,Hubertus” z dobrej bronz. skéry na flaneli lub beku
Kurtka damska fas. Zula z miekkiej bronz. skdéry na angielskiej podszewce

Hetm lotniczy z amortyzatorami od zt. 90 Kominiarka z dobrej skéry bronz.. »
Okulary lotnicza marki Protector ” . 38 Szal lotniczy z najlepszej weiny ,,
Rekawice lotn. na biatym baranku . 35 Rekawice futrzane ze spec. mufka. N
Buty lotnicze z I-ma skdéry na futrze . 95 Torba bagazowa z zamkiem . "

Kombinezon damski z b. cienkiej impregn. tkaniny

z suwakiem

Sportéwka damska z kolorowej cienkiej skory, z patent, suwakiem

Czapeczka damska z cienkiej skéry od zt. 27 Kominiarka na futrze

Cyklistéwka z klapami I-ma skéra . . 24 Czapka automobil, ze skoéry

Okulary szoferskie . . . » » 5 Rekawice szoferskie

Ochraniacz brezentowy na spodnie bardzo praktyczny dla motocyklistow
Peleryna nieprzemakalna z podwdjnej tkaniny gumowej dla rowerzystow

ZAPOTRZEBOWANIE dla fabr. Varsovienne

Marszatkowska 104.

Chcac zaméwi¢ wig. miary podanej na odwrocie

upraszam o przystanie mi oferty, ze wzorami

lenia W Panom zamoéwienia, pod adresem

oraz podaniem

Podpis

innych danych, celem

, 125

zt. 53

, 150
, 38
. 25
, 28
» 18
. 38

udzie-



Krajowa fabryka odziezy sportowej

WARSZAW A, Marszatkowska Nr. 104,

telefony:
426-29
239-36
konto P.K.O.
13,376
fason fason
JERZY ZULA
Najmodniejszy w obecnym sezonie ptaszcz Praktyczny sportowy ptaszcz damski, wykona-
sportowy, wykonany z materjatu impregn. lub ny z dobrej tkaniny impregnowanej lub ga-
gabardiny, do potowy lub caty na podszewce. bardiny do potowy lub caly na podszewce

z materjatu impregn., do potowy na podszewce od zt. 39

CENY PLASZCZA: 1z wetlnianej gabardiny ..o, . . 069
dopasowana podpinka wetniana ... o 25
dtugos¢ do talji dtug. spodni po boku cm

cata dtugosé dtug. spodni w kroku cm,

potowa szerok, plecéw cm obwéd w pasie
diug. rekawa od szwa cm. obwo6d w biodrach
obwdéd w piersi ch cm, obwéd w kolanie

obwdéd w talji cm obwé6d u dotu



