Tréjka mysliwska z 2 putku lotniczego, ktéra pod dowéddztwem kpt. pil. Bajana Jerzego zdobyla na miedzynarodowym meetingu
lotniczym w Warszawie w czerwcu r. b. ogélne uznanie i zachwyt publiczno$ci swemi wspaniatemi ewolucjami.
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w we codzien-
poniedz. wtorki nie z wy-
Srody czwartki  jgtkiem
piatki soboty niedziel

13.30 o.
15.40 p.
15.55 o.
16.45 p.
17.00 o.
18.10 p.
15 50 o.
18.00 p.
15.30 o.
17.30 p.
9.30 o.
11.20 p.
11.40 o.
12.20 p.
12.50 o.
14.35 p.
14.55 o.
15.55 p.
9.40 o.
11.55 p.
12.25 o.
*15.00 p.
*15.30 o.
*18.30 p.
*8 50 o.
*11.00 n.
*11.40 o.
*13.30 p.
Adres
telegr.
WARSZAWA
LOT
BYDGOSzCz LOT
KATOWICE LOT
KRAKOW LOT
LWOW LOT
POZNAN LOT
GDANSK (Danzig) LOT
BRNO LOT
W 1E N Austro-
flug
BUCUREST1 LOT
CERNAUTI LOT
GALATI LOT
SOFIA LOT
THESSALONIKI LOT

HhEX 1

ZARZAD:

Samoloty Kkursuja

Warszawa,

ROZK+tEtAD

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

9s

>r

LY

B

>XjJfn_je

99S i

ul.

KIERUNEK

Warszawa
Poznan

Poznan
Bydgoszcz
Bydgoszcz
Gdansk, Gdynia

Warszawka
Gdansk, Gdynia

Warszawa
Katowice

Warszawa
Krakéw
Krakéw
Katowice
Katowice
Brno

Brno
Wieden

Warszawa
Lwow
Lwow
Czerniowte
Czerniowce
Bukareszt
Bukareszt
Sofja

Sofja
Saloniki

lUR A

»

Marszatkowska 138.
LOTOW

Samoloty kursuja

codzien-
nie zwy-

jatkiem
niedziel

12.10
10.00
9.40
8.50
8.30
7.20

oo oTOTD

9.10
7.00

©T

p 10.00
8.00

p. 15.30
o. 13.40

. 1525
13.10

o T

P. L. L.

BIURO ZARZADU
Marszatkowska 138. Tel. 547-60

Lotnisko —
Lotnisko —

BIURO MIEJSKIE

ul. Szpitalna 32. Tel.

132-22

BIURO MIEJSKIE

Pl. Marjacki 5.

Tel. 45-71

Lotnisko tawica — Tel.
Lotnisko — Wrzeszcz — Langfuhr.
Lotnisko — Ceruoyice Tel. 3"-266

~Luftreisebliro"
Kaerntnerring 5.

Tel.

R. 28— 1—21

Biuro Reprezentacji. B-dul Take

Jonescu 39. Tel.

ul. Benkovski 8 Tel.

ul. Gr. Alexandre

235-97
Lotnisk

443

5 Tel. 11-31

Telefon 547-60

Objasnienie znakoéw:

odlot

przylot

czas wschodnio-
europejski.

Lotnisko — Mokotéw, wejscie od ul. Topolowej.

we w

wtorki poniedz.

czwartki $rody

soboty piatki
p. 13.20
0. 1240
p. 12.10
o. 10.25
p. 10.05
o. 9.05

p. 12.40

o. 12.05*

p. 11.35*

o. 8.35*
p. 14.40%
o. 12.30*
p. 11.50*
0. 10.00*

.L O T“
Tel.

Biedaszkowo Tet.

Muchawiec Tel.

Lotnisko — Czyzyny.

Lotnisko— Sknitow.

Lotnisko — Aspern.

8-08-50,

19-19
135 i 145

67-11, 78-45
Tel.

8-08-60
Tel. 125-45
Tel. 29-36

41.5-31

. R. 48—5—60

Lotnisko — Baneasa. Tel. 383-08
o —Czachor Tel
Lotnisko
Lotnisko — Buzuriste
Lotnisko — Sedes

Poza tem informacje i bilety we wszystkich wigkszych biurach podrézy
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DZIAL OGOLNY.

Pik. dypl. pil- w st- SP- Sergjusz Abzottowski
ROZPOZNANIE STRATEGICZNE | OPERACYJNE.
Mjr. pil. dypl. Marjan Romejko
ROZPOZNANIE RUCHOW WIELKICH

PANCERNYCH.
Mjr. pil. Adam Wojtyga
O TYP SAMOLOTU SPORTOWEGO

JEDNOSTEK

DZIAL TECHNICZNY.

Mjr. pil. obs. Zenon Romanowski
ZASTOSOWANIE STATYSTYKI W PULKACH LOT-
NICZYCH.
NA CZASIE.

UDZIAL POLSKI W MIEDZYNARODOWYCH ZAWO-
DACH LOTNICZYCH.
MIEDZYNAR. ZAWODY LOTNICZE W WARSZAWIE.

Pitk. dypl. pil. w st. sp. S. Abzottowski
Kpt. pil. dr. T. Halewski
JESZCZE O METODACH WYSZKOLENIA W PILO-
TAZU.
Mjr. pil. A. Wojtyga
SKRZYDLA.
Mjr. pil. S. Pawlikowski

NA MARGINESIE METOD DOSKONALENIA BOJO-
WEGO.
Kpt. obs. Jungrao

ZAGADNIENIE POLICJI LOTNICZEJ W POLSCE.
Dr. med. kpt. pil. J. Leoszko

DOM ZDROWIA LOTNIKA.

PRZEGLAD LOTNICTWA PANSTW OBCYCH
Mjr. pil. obs. Ch. Kretowicz

LOTY NOCNE.

Francja: Rozpoznanie nocne.
Nowa organizacja francuskiego lotnictwa.

Anglja: Atak lotniczy na wozy pancerne i transporty.

Rumunja: Rumunski przemyst lotniczy.

Italja: Witoski Dzien Skrzydta.

Rosja: Regulamin  Wojskowych Sil Powietrznych
Z. R. S. R. — Lotnictwo mysliwskie. —
Wptyw wczesnego wstawania w szko-
tach lotniczych na wyniki badan psy-
chotechnicznych.

Japonj'a_' Udziat lotnictwa japonskiego w operacjach

wojennych w Chinach.
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SOMMAIRE :

GENERALITES.
Le col. br. pil. retr. Serge Abzottowski

RECONNAISSANCE STRATEGIQUE ET RECONNAIS-
SANCE D'OPERATION.
Cdt. br. pil. Marie Romejko
RECONNAISSANCE DES MOUVEMENTS DES GRAN-
DES UNITES BLINDEES.
Cdt. pil. Adam Wojtyga
AU SUJET DU TYPE D'AVION DE SPORT.
TECHNIOUE.

Cdt. pil. obs. Zenon Romanowski
APLICATION DE LA STATISTIQUE
REGIMENTS D’'AVIATION.

ACTUALITES.

PARTICIPATION DE LA POLOGNE DANS LES CON-
COURS D'AVIATION INTERNATIONAUX.

CONCOURS D'AVIATION INTERN. A VARSOVIE.
Col. br. pil. retr. Serge Abzottowski
Cpt. pil. dr. T. Halewski

ENCORE AU SUJET DES METHODES DTNSTRUC-
TION DE PILOTAGE.

DANS LES

Cdt. pil. Adam Wojtyga
LES AILES.
Cdt. pil. S. Pawlikowski

AU SUJET DES METHODES DE PERFECTIONNE-
MENT DE COMBAT.
Cpt. obs. Jungrao

PROBL. DE LA POLICE D'AVIATION EN POLOGNE,
Cpt. pil. J. Leoszko, docteur en medecine

LA MAISON DE SANTE DE L'AVIATEUR.

REVUE DE L'AVIATION ETRANGERE.
Cdt. pil. obs. Ch. Kretowicz

VOLS DE NUIT.

France: Reconnaissance de nuit.
Nouoelle organisation de I’aviaiion franeaise.

Angleterre: Attague aerienne sur les chars blindes et
sur les transports.

Roumanie: Industrie aerienne roumaine.

Italie: La Journee des ailes en lItalie.

Russie: Reglement des Forces Aeriennes Militaires
des S. S. R. R. —Aoiation de chasse. —
Influence du leoer matinal dans les eco-
les d'aviation sur les resultats des exa-
mens psychotechniques.

Japon: Participation de [I’aviation Japonaise dans

les operations de guerre en Chine.
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NAKLADEM BIBLJOTEKI LOTNICZEJ

WYSZtA Z DRUKU

TABLIGA
SYLWETEK SAMOLOTOW

zatwierdzona do uzytku stuzbowego przez Pana Szefa Sztabu Giéwnego

Tablica zawiera 22 sylwetki samolotéw 5-ciu panstw
(Polska, Rumunja, Niemcy, Z. S. S. R. 1 Litwa)
wraz z charakterystykami, znakami przynaleznosci
panstwowej oraz instrukcjg, dotyczgca zasad roz-

poznawania typow samolotéw wedtug ich sylwetek.

Format tablicy 96 X 126 cm., papier bezdrzewny, nada-
jacy sie do werniksowania i podklejania na tekture.

Cena tablicy 1,50 zt. bez kosztéw przesytki i opakowania.

Zaméwienia.przyjmuje Administracja ,PRZEGLADU LOTNICZEGO",
Warszawa, ul. Putawska, Lotnisko Budynek A- 39.

Wysytke tablic uskutecznia sie po wptaceniu naleznosci na konto P. K. O. N° 19.370.
Przy zamoOwieniach jednorazowych ponad 20 sztuk opakowanie i przesytka bezptatnie.
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DZIAL OGOLNY

Putk. dypl. pil. w st. sp. ABZOLTOWSKI SERGJUSZ

ROZPOZNANIE STRATEGICZNE
| OPERACYJNE*

Czesc |l

Wskazania dla nas.

MINIONE WOJNY PODSTAWA DLA
WNIOSKOW NA PRZYSZLOSC,

W artykule poprzednim2 omowitem dale-
kie rozpoznanie tak, jak ono sie przedstawia
w perspektywie historji wojny Swiatowe;j.

WidzieliSmy, ze w r. 1914 wydajnos¢ wy-
wiadu strategicznego i operacyjnego obnizata
staba znajomos$¢ nowego srodka dziatania i brak
zaufania do niego ze strony wyzszego dowoddz-
twa, Wowczas, pomimo technicznej niedosko-
natosci maszyny, samolot miat prawie nieogra-

niczone mozliwosci Z biegiem czasu zaczyna
mu coraz bardziej przeszkadzac¢ lotnictwo my-

Sliwskie i wszelkiego rodzaju o, p. 1 naziemna,
az lotnictwo rozpoznawcze dochodzi do prawie
catkowitego wyrzeczenia sie lotéw poza strefg
odwodow dywizyj, najwyzej — korpusow.

Marszatek Fayolle powiedziat: ,szukajmy
w historji wiadomosci, lecz nie nauki". Stowa
te umiescit major dypl. M. Romeyko jako motto
do swego artykutu ,Z minionych, lecz niezapo-
mnianych dni"3.

Nie wiem, jak nalezy rozumie¢ to powie-
dzenie, zeby sie nie rozming¢ z intencjg mar-
szatka Fayolle. Wiem jednak, ze, bedac Ge-
neralnym Inspektorem Aeronautyki, marszatek
Fayolle, wraz ze swym sztabem, duzo pracowat
nad historjga wojny Swiatowej i wciggat do tej
pracy jak najszerszy ogo6t lotnictwa.

Spotkatem tez powiedzenie, nie pamietam

*) Redakcja zastrzega sig, iz sa to osobiste pogla-
dy autora.
2 ,Przeglad Lotniczy" Nr. 3—4 z 1932 r.

3 ,Przeglad Lotniczy" Nr. 11 z 1931 r.

juz czyje, lecz w kazdym razie osoby o znacz-
nym autorytecie wojskowym, ze dopiero stu-
djujgc fakty historyczne stykamy sie z rzeczg
realna.

Wiec budujmy nasze przewidywania i pla-
ny na przyszto$¢ nie na podstawie jakichkol-
wiek schematéw historycznych, lecz na wnio-
skach z faktow przypieczetowanych krwia i zy-
ciem ludzkiem.

W tym celu badajmy fakty historyczne
przewaznie negatywne, szukajmy btedow i nie-
wykorzystanych mozliwosci — azeby w przy-
sztosci unikngé ponownego ich popetnienia.

Przeciez wojna 1919— 1920 r. réwniez jest
historja — moze mi powiedzie¢ Czytelnik —
i to wojng naszg na naszym terenie, prowadzo-
ng naszemi sitami — wiec szukajmy w niej
~srensegnements”, nie za$ w obcej nam wojnie
Swiatowe;j.

Owszem, zgadzam sig, ze wiadomosci, za-
czerpniete z wojny naszej sg niemniej pozytecz-
ne, niz doswiadczenia wojny 1914— 1918 r., lecz
odnies¢ sie do nich trzeba bardzo i bardzo o-
stroznie; nie bardziej, niz do wojny $wiato-
wej, lecz conajmniej tak samo. Wiadomosci te
sg nam blizsze, zywiej odczuwane i co najnie-
bezpieczniejsze. .. bardzo mite, gdyz istotnie
w powietrzu byliSmy panami sytuacji.

Wszystko skladato sie na naszg korzysé:
niezaprzeczalna przewaga ilosciowa i jakoscio-
wa sprzetu, wyzszos¢ wyszkolenia i doswiadcze-
nia personelu, nabytych przedewszystkiem
w wojnie Swiatowej, no i przewaga ducha na-
szych lotnikéw nad czerwong zbieraning, ktora,
za matymi wyjatkami, do walki wcale sie nie
palita.

ByliSmy panami powietrza, lecz tylko tak-
tycznie, gdyz stabo$¢ absolutna naszego lotnie-
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twa nie pozwalata nam w tej wojnie odegraé
wiekszej roli — dziata¢ na skalg operacyjna.

Z doswiadczen wojny 1920 r. mozna wy-
ciggnag¢ jeden (lecz nie jedyny) bardzo wazny
wniosek — lotnictwo w przysziej wojnie na
wschodzie bedzie miato ogromne znaczenie, je-
zeli bedzie silniejsze od nieprzyjacielskiego, site
zas te uzyska¢ mozna i trzeba.

Nie spotkamy juz w przysziej wojnie nie-
dobitkéw carskich eskadr, przemalowanych na
czerwono, lecz bedziemy mieli do czynienia ze
zwarta i badz co badz silng flotag powietrznag,
majaca swg doktryne, stuszng czy niestuszna,
lecz ustalong i wpojong w umysty wykonawcow.

Doktryna za$ ta jest wybitnie zaczepna
i z tem trzeba sie liczy¢. Nie bedziemy tez sie
tudzi¢, ze w przysziej wojnie spotkamy znowu
pustke w powietrzu. Przeciez w r. 1917 Rosja
miata zaledwie okoto 20 niekompletnychl)
eskadr mysliwskich na froncie europejskim,
a jednak nawet ten drobiazg niezmiernie utrud-
nial prace lotnictwu austrjackiemu i
kiemu. | odwrotnie — panstwa centralne trzy-
maty gros swego lotnictwa na zachodzie, jednak
straty Rosjan od walk powietrznych byly
Istniaty odcinki, na ktérych rozpo-
znanie wykonywaé¢ mogty wylgcznie samoloty

niemiec-

Zznaczne.

mysliwskie. Osobiscie bytem dwukrotnie ko-
menderowany do takiej pracy — raz w tucku
w 1916 r. i drugi raz — na czas diuzszy — do

Radziwittowa w r. 1917.

W stosunku do lotnictwa drugiego mozli-
wego nieprzyjaciela — Rzeszy Niemieckiej —
jesteémy obecnie w sytuacji bardziej niz na
Wschodzie korzystnej.

Na razie Niemcom nie wolno utrzymywac
lotnictwa wojskowego. Jak tam jest w rzeczy-
wistosci — nie wiemy. Badz co badz, majac
omal nie bezgraniczne mozliwosci przemystowe,
lotnictwo niemieckie jest skrepowane pod
wzgledem wyszkolenia.

O znaczeniu za$ przygotowania personelu,
tak wykonawczego, jak i, szczegélnie, kierow-
niczego do dziatan wojennych, nie trzeba duzo
mowic.

b Po 6—8 samolotéw w eskadrze.
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Przechodze wiec do konkretnego, zresztg
bardzo ogélnikowego, oméwienia spraw organi-

zacji i wykorzystania pracy naszych lotnikéw
na dwoéch ewentualnych frontach — wschodnim
i zachodnim.

MOBILIZACJA | KONCENTRACJA.

Okres mobilizacji, jak juz widzieliSmy na
przyktadzie francuskiej organizacji rozpoznania
strategicznego w r. .1914, nie przedstawia dla
lotnictwa nic ciekawego. Mobilizacja odbywa
sie nietylko wedtug zgéry utozonych instrukcyj
i przepisow, w wykonaniu ktérych zaintereso-
wane sg szerokie masy rezerwistow, lecz i we-
dtug okreslonego systemu, ktéry musi by¢ po-
znany jeszcze w czasie pokoju.

Wiec kilka dni okresu mobilizacji jest to
rezerwa czasu do przygotowania systemu roz-
poznania strategicznego do catkowitej gotowo-
Sci bojowej i, ewentualnie, do zdobycia, droga
zwalczania pogranicznego lotnictwa nieprzyja-
ciela (bombardowania lotnisk, walki powietrz-
ne) potrzebnej lotnictwu dalekiego rozpoznania
swobody dziatania.

Nastepnym okresem dziatan jest okres kon-
centracji. Znaczenie tego okresu najlepiej cha-
rakteryzuje poczatek wojny Swiatowej na Za-
chodzie.

Brak dokladnych wiadomosci o zamiarach
Niemcow spowodowal strategiczne zaskoczenie
wojska francuskiego,

Studjujac  dziatania lotnictwa dalekiego
rozpoznania, przychodzimy do przekonania, ze
przyczynag tego zaskoczenia byto przedewszyst-
kiem zie uzycie lotnictwa, szczegblnie zas fat-
szywa orjentacja rozpoznania, spowodowana
tem, co Francuzi nazywajg ,idee preconeue"
(uparte trzymanie sie mysli, powzietych zgoéry).

Wiec
dalekiego rozpoznania w tym okresie jest po-
szukiwanie wiadomos$ci na catym obszarze, na
ktorym koncentracja fizycznie jest mozliwa. Re-
jony nienadajace sie do koncentracji, zdaniem
mojem, okresla jedynie ich charakter geogra-
ficzny, np. wielkie bagna, wielkie kompleksy
lesne, gory, o ile stanowig one tylko czes$¢ zagro-
zonej granicy i t. p.

pierwszym warunkiem powodzenia
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Nasza wojna z bolszewikami zaczeta sie
bez wyraznej koncentracji, lub tez koncentra-
cja ta trwata zbyt diugo, zeby jg mozna byto
wzigé za podstawe rozwazan na przyszitoscé.

Obecnie koncentracja bedzie miata za cel
jak najszybsze zebranie sit, potrzebnych dla
uchwycenia inicjatywy dziatania.

Rosjanie, majagc ciezkie doswiadczenia
w operacjach wyprzedzajacych catkowite za-
konczenie koncentracji, jak np. ofenzywa fron-
tu gen. Zylinskiego w Prusach Wschodnich, bar-
dzo krytycznie odnosza sie do dziatan, podob-
nych do ,bitwy granicznej* we Francji. Czo-
towi autorzy sowieccy moéwig o koniecznosci
szybkiego uderzenia na poczatku wojny, lecz
uderzenia sitami zdecydowanie przewazaja-
cemi i zdolnemi do wykorzystania powodzenia,
czyli — o skrupulatnem i dokiadnem przygo-

towaniu $rodkéw przed wprowadzeniem ich
w akcje.

Biorac za podstawe dla naszych rozwazan
teoretycznych teren wschodni, bardzo charakte-
rystyczny z punktu widzenia geograficznego,
oraz uprzednio omoéwione przyktady historycz-

ne, mozemy sformutowa¢ dla lotnictwa dale-
kiego rozpoznania zasadnicze zadanie: — od-
powiedzie¢ na nastepujgce pytania:

1 ,L,Au deea ou au dela‘ — na potudnie
czy na poinocy Prypeci, czyli ,Mozy" naszego
frontu?

2. Przed pierwszag rokada, ktéra zbliza sie
do naszej granicy w rejonie np. Zwiahla do 20
km, a oddala sie miejscami na 200 (Rohaczew,
Mohylew), na niej lub tez za nig?

3. Wreszcie, po zatlatwieniu sie z pytaniem

,,gdzie?“, lotnictwo musi okresli¢ —e ,co“ sie
koncentruje?
Oto trzy pytania, odpowiedzi na ktdre

trzeba wyciggna¢ z przegladu obszaru o po-

wierzchni  okoto ¢éwierci miljona kilometréw
kwadratowych (800X 300 km), t. j. rownego
prawie 2/3 powierzchni Polski. Wprawdzie

rzadka sie¢ drogowa utatwia nam rozpoznanie
w kierunku réwnolegtym granicy, wyrzucajac
szerokie bezdrozne pasy terenu poza nhawias
obserwacji ciggtej, jednak tem wazniejszg staje
sie glebokos¢ rozpoznania i tem trudniejsza —
walka z obrong przeciwlotniczg nieprzyjaciela,
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skupiong na stosunkowo nielicznych szlakach
komunikacyjnych.

Na dowdd, ze zagadnienie glebokosci kon-
centracji wojsk sowieckich nie jest proste ani
tatwe do rozwigzania, przytaczam stowa wybit-
nego fachowca rosyjskiego *) gen. Gotowina:

,Studjum teatru dziatan wojennych na na-
szym froncie zachodnim 2 wskazuje, ze oprocz
rejonu pietrogrodzkiego, glebokos¢, na ktérg
moze by¢ cofniete nasze strategiczne rozwija-
nie, osiaga 200 wiorst. Dana ta ma duze zna-
czenie strategiczne, gdyz koncentracja naszych
sit bedzie stale sie opdznia¢ w stosunku do na-
szych sasiadéw zachodnich. Przyczyng tego o-
péznienia jest niezmierna wielkos¢ naszego te-
rytorjum. Rozpoczecie za$ decydujacych dzia-
tan wojennych przed ukoniczeniem koncentracji
jest réwnoznaczne z podstawianiem siebie cze-
Sciami pod uderzenia przeciwnika. Smutne do-
Swiadczenia naszego planu ubiegtej wielkiej
wojny sa wieloméwigcym dowodem podobnego
rozpoczynania wojny.

Szerokos$¢ pasa miedzy granicg a koncen-
trujacemi sie oddziatami wyniesie 200 wiorst.
Pas ten nalezy umiejetnie wykorzysta¢ w cza-
sie nie mniej niz 20 dni. Jezeli do tego okresu
dodamy 10 do 15 dni, potrzebnych do mobili-
zacji i koncentracji naszych prawdopodobnych
przeciwnikéw na froncie zachodnim, uzyskamy
ten termin, ku koncowi ktérego armje nasze win-
ny by¢ gotowe do decydujgcych dziatan.

Doswiadczenie mobilizacji i
w wojnie 1914 r. wykazuje, ze:

koncentracji

1) ku 30-mu dniu w rejon koncentracji mo-
gty przyby¢ wszystkie pierwszolinijne dywizje,
rozlokowane w Europejskiej Rosji;

2) ku 40-mu dniu — mogty przybyc¢ pierw-
szolinijne dywizje, rozlokowane na Kaukazie;

3) ku 50-mu dniu — mogly przyby¢ pierw-
szolinijne dywizje, rozlokowane w Turkiestanie
i Zachodniej Syberji;

4) ku 60-mu dniu — mogty przyby¢ pierw-
szolinijne dywizje rozlokowane w Srodkowej
Syberji;

1)  Gen. Lejt.
buduszczej

N. N. Gotowin, Mysli ob ustrojstwie
rossijskoj wooruzonnoj sity. Bietgrad. Ruis-
skaja Tiipografja, Kosmajskaja 20. 1925— 1927.

2) Od strony Rosji.
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5) miedzy 70—80 dniami — mogty przyby@l€ szybsza i blizsza granicy.

pierwszolinijne dywizje, rozlokowane na Dale-

kim Wschodzie.

Przy koncentracji rosyjskich armij na po-
tudniowym biegu rzeki Dniepra, terminy te
skracajg sie o 7— 10 dni.

W ten sposob czas, rowny jednemu miesia-
cu, moze by¢ przyjety dla okreslenia gotowosci
do decydujacych dziatann naszych armij, skita-
dajacych sie z polowych (pierwszolinijnych)
dywizyj.

Przygotowanie rosyjskich wojsk do wojny
ruchowej stawia wielkie wymagania przygoto-
waniu sieci drogowej.

Tak przy strategicznej ofenzywie, jak i w
obronie strategicznej, manewrowe wyszkolenie
rosyjskich sit zbrojnych wymaga moznosci
szybkiej ,,rokirowki“ sit z jednego rejonu w in-
ny. Do tego moga stuzy¢ nastepujace linje ko-
lejowe:

a) jednotorowa: Lichostawl — Wiazma —
Katuga — Briansk — Bachmacz — tozowaja;

b) dwutorowa: Moskwa — Oriot — Kursk
— Charkéw — Sinielnikowo;

c) dwutorowa: Moskwa — Kazan — Tam-
bow — Woroniez — Liski.

Przy $redniej przelotnosci mozna liczy¢ na
zdolnos¢ ich do przerzucania 2 dywizyj piecho-
ty w ciggu doby. Przy doprowadzeniu za$ wy-
zej wymienionych linij kolejowych do wyzszej
przelotnosci, zdolnos$¢ ta zwiekszy sie do 3 dy-
wizyj na dobe".

Z tego wynika, ze glebokos¢ naszego roz-
poznania strategicznego witasciwie powinna sie-
ga¢ potudnika Moskwy.

Jezeli spojrzymy na mape nhaszej granicy
zachodniej, rzuci sie nam w oczy ogromna roz-
nica w mozliwosciach komunikacyjnych miedzy
Zachodem, a Wschodem. Na Zachodzie pewne
wyrazne linje dofrontowe i rokadowe sg powig-
zane ze sobg masg toréw drugorzednych, odle-
gtych od siebie zaledwie o kilkanascie kilome-
trow,

Obszar do badania na Zachodzie, mniej-
szy wzdbluz granicy, nie bedzie réwniez i tak
gteboki, jak na Wschodzie, gdyz obfita sie¢

kolejowa pozwala przeciwnikowi na koncentra-

PRZEGLAD LOTNICZY N° 5—6

Obszar ten be-
dzie trzykrotnie mniejszy, niz na Wschodzie
(80.000 km2), jednak te ,koronki" kolejowe wy
magaja statej obserwacji i to obserwacji bardzo

doktadnej. Czynnik czasu na Zachodzie jest
0 wiele wiekszym wrogiem lotnictwa, niz na
Wschodzie. Linje kolejowe wschodnie, azeby

sprosta¢ swemu zadaniu, muszg dziata¢ z pet-
nem natezeniem w ciggu calej doby, liczne za$
linje zachodnie mogg wykona¢ ta samag prace
w ciggu kilku godzin nocnych, lub wykorzystac
nawet krotkotrwale, niesprzyjajgce rozpozna-
niu, warunki atmosferyczne.

To tez rozpoznanie na Zachodzie bedzie
wymagato obfitszych srodkéw lotniczych i gest-
szej sieci centrow informacyjnych.

Co sie tyczy ,czestotliwosci" rozpoznan,
bedzie ona zalezata réwniez od szybkosci ruchu
1 wytadowan wojska nieprzyjacielskiego. Oczy-
wiscie na Zachodzie czestotliwo$¢é ta musi byc¢
bardzo wielkg — 3 do 4 lotéw na dobe w kaz-
dym kierunku; na Wschodzie — wystarczy 1
iot w dzien i 1 w nocy.

Chciatbym tu zwréci¢ uwage na bezwzgle-
dng konieczno$¢ rozpoznan nocnych. Obecnie
ruch i wytadowania w nocy staty sie reguta,
w dzien — wyjatkiem.

Oczywiscie kierunki, na ktérych stale uzy-
skuje sie wiadomosci negatywne, moga by¢ ba-
dane rzadziej, tylko dla skontrolowania stato-
Sci zaobserwowanego stanu rzeczy, jednak od-
ciggng¢ od nich uwage mozna dopiero wtedy,
gdy sie juz uzbierato dostateczng ilos¢ pozy-
tywnych wiadomosci o nieprzyjacielu.

Gdy stacje wytadowcze wojska przeciwni-
ka sg przez samoloty uchwycone, gtebokos$¢ cig-
gtego rozpoznania nalezy skroci¢, az do odle-
gtosci tych stacyj. Dalsze tyly trzeba jednak
kontrolowa¢, tak, jak to sie robi z kierunkami,
o ktérych wiadomosci lotnicze sg negatywne.

Wiec streszczajagc — obszar mozliwej kon-
centracji sit nieprzyjaciela — z poczatku trze-
ba pokry¢ réwnomierng, gestg siecig rozpozna-
nia powietrznego, nastepnie zas, w miare uzy-
skanych wiadomosci, zweza¢ i skraca¢ ja, przy
jednoczesnem wzmaganiu czujnosci w rejonach,
gdzie rozpoznanie dato wyniki pozytywne.
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OKRES ROZWIJANIA SIE.

Przyktady z francuskiego frontu w okresie
rozwijania sie armij do bitwy dajg nam bardzo
cenne wskazowki, przedewszystkiem w sensie —
jak nie trzeba uzywacd
czego.

lotnictwa rozpoznaw-

Moglibysmy w danym wypadku powotac sie
réwniez na fakty z historji naszej wojny 1919—
1920 r., lecz niestety, brak nam opracowanych
materjatdw dokumentalnych.

W jednym z moich artykutéw zwracatem
uwage na postanowienie nowego sowieckiego re-
gulaminu stuzby polowej o nierozpraszaniu wy-
sitku przy rozpoznaniu i skierowywaniu go na
gtéwne lub mato wyjasnione kierunki.

Gdy powiem teraz, ze rozpoznanie strate-
giczne i operacyjne w okresie rozwijania sie
winno obejmowaé¢ bardzo wielkg przestrzen, po-
wstanie jakby sprzeczno$¢ miedzy terni twier-
dzeniami. Lecz sprzeczno$¢ ta jest tylko po-
zorna. Na omowionych w poprzednim artyku-
le przyktadach widzimy, ze gtéwnym kierun-
kiem dziatania nieprzyjaciela nie jest ten Kkie-
runek, na ktorym chcielibySmy go widzie¢, lecz
ten, na ktérym przeciwnik istotnie zgrupowat
gros swych sit. Wielka kwatera gtéwna Fran-
cuzéw a priori postanowita, ze Niemcy bedg
naciera¢ prawym brzegiem Mozy, to tez tam
skierowata nie gtéwny, lecz caly wysitek roz-
poznania swego lewego skrzydta. Rejon rze-
czywistego manewru | i Il armij niemieckich
nie byt skontrolowany nawet dorywczo i to sie
zemscito pozniej.

Jezeli na doktadne rozpoznanie w okresie
koncentracji nie pozwalatl ograniczony promien
dziatania 6wczesnych samolotéw, to w nastep-
nym okresie, gdy nieprzyjaciel sie zblizat, na-
prawi¢ bitad nalezalo znacznie wczesniej. Badz
co badz dopiero przypadek — ordre de bataille
Il armji niemieckiej przy zestrzelonym lotniku—
skierowat uwage Francuzéw na wiasciwa droge

Przedtem francuskie dowoédztwo szukato
Niemcow na potudniu.

Generat Lanrezac, dowddca 5 iewoskrzy-
dlowej armji francuskiej, trafnie ocenit sytuacje
na swem lewem skrzydle, lecz nie umiat nale-
zycie uzy¢ swego lotnictwa. Wykonywujac

instrukcje Wielkiej kwatery gtéwnej i rozpo-
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rzadzajac 5 eskadrami (30 samolotéow etatowo),
mogt on jednak pchna¢ rozpoznanie réwniez na
potnoc. Intuicja jego, rzecz nieoibowigzujaca
przetozonych, popartaby byta faktami o nieza-
przeczalnej wartosci.

Z jednej strony widzimy ,1idee preconeue
z drugiej — brak nalezytej inicjatywy w dyspo-
nowaniu podlegtem lotnictwem.

Badz co badz, lotnictwo francuskie, bardzo
stabe w 1914 r., uniemozliwito Niemcom catko-
wite zaskoczenie Francuzow.

Wniosek na przysztos¢: w okresie rozwija-
nia sie wojsk, rozpoznanie lotnicze powinno
pokry¢ caly teren, na ktérym manewr nieprzy-
jaciela jest mozliwy. Nie powinno ono by¢ uza-
leznione od tych czy innych hypotez dowédztwa.
Dopiero po wykryciu zasadniczego ugrupowa-
nia wojsk nieprzyjaciela, nalezy wzmocni¢ roz-
poznanie na gtdéwnych odcinkach, kosztem dru-
gorzednych. Wiadomosci negatywne
perjodycznie kontrolowac.

nalezy

BITWA.

W bitwie rozpoznanie strategiczne przesta-
je by¢ potrzebnem catkowicie, zadania za$ roz-
poznania operacyjnego sprowadzajg sie do wy-
krycia i $ledzenia ruchu odwodéw. Teren dzia-
tania lotnictwa dalekiego rozpoznania znacznie
sie zweza; uzycie go nie nastrecza powazniej-
szych trudnosci.

Trudnosci te przyjda skadingd — zmaso-
wane nad polem bitwy lotnictwo nieprzyjacie-
la i srodki obrony przeciwlotniczej czynnej nie-,
kiedy moga wprost uniemozliwi¢ loty, nawet
na niewielkg odlegtos¢ wgtab rozlokowania
wojsk nieprzyjaciela.

A teraz nieco o sprzecie. ..

Przyktady z wojny $Swiatowej, .szczegdlnie
z koncowego jej okresu, poza znaczeniem Kkie-
rownictwa, jak najdobitniej
role sprzetu w lotnictwie.

Staby zasieg samolotéw w 1914 r. powodu-
je wymkniecie sie z pod. obserwacji powietrznej
najwazniejszych czesci ugrupowania niemiec-
kiego — 1 Il i czesSciowo Il armiji.

W r. 1918 lotnictwo mysliwskie nie pozwala
nieprzyjacielskim samolotom rozpoznawczym

wskazujg nam na
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przenika¢ wgtab bronionego terytorium. Samo-
lot zas$ rozpoznawczy technicznie nie jest w sta-

nie prawo to sobie wywalczy¢.

Pozostaje tedy powiedzie¢ kilka stow
0 sprzecie, utatwiajacym, lub przeciwnie, kre-
pujacym dalekie rozpoznanie lotnicze. Staba

odporno$¢ samolotu na przeciwdziatanie nie-
przyjaciela z ziemi i przedewszystkiem z powie-
trza stawia caly system rozpoznania pod znakiem
zapytania. Samolot niepowracajacy z rozpo-
znania, to nietylko strata w sprzecie i wysoce
wykwalifikowanym personelu, lecz i strata cza-
su, gdyz nieudany lot trzeba powtorzy¢, wynik
za$ pozostaje réwniez niepewny.

Gtéwne typy europejskich samolotéw
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Autoir artykutu uznaje zasigg samolotu da-
lekiego rozpoznania ponizej 1000 kilometrow za
niewystarczajgcy dla pracy na skale strategicz-
na. Tembardziej jest on niewystarczajgcy w na-
szych warunkach rozlegtych i gtebokich frontéw
na Wschodzie, gdzie jedna rokadowa linja ko-
lejowa oddalona jest od drugiej o 100 do 300
kilometrow.

Tego samego zdania jest jeden z czotowych
autorow lotnictwa Z. S. R. R., A. tapczynskij,
ktory pisze: ,w naszych warunkach podobne
promienie dziatania (okoto 300 km) dla dalekie-
go rozpoznania sg zupetnie nieprzydatne. Na-
sze dalekie rozpoznanie powietrzne winno sie-

rozpoznania strategicznego.

S z y b k o § ¢ _;4; <
Cigzar wznosze- & E 2 s
NAZWA SILNIK K. M. catkowity Zasieg robocza na  maksym, . sie na - -
maksym, Kg 5.000 m przy ziemi 5000 m &5 é
’ . (S
km/godz. km/godz. min. = > g
i
Samolc>ty dwumiejscowe z silnikiem bez sprezarki:
Mureaux 111 Hispano 650 2.250 (700) (225) 258 12 7.900 520
Potez 37 Hispano 650 2.520 700 (230) 264 17 7.500 500
Fiat A. 120 Fiat 550 2.320 840 (180) 235 27 6.800 790
Fiat R. 22 Fiat 620 2.500 900 (180) 230 28 6.600 —
Douglas O. 25 Curtiss 600 2.180 - (215) 250 — 6.700 675
Fokker C. IX Hispano 6CO (2.700) 1.050 198 235 — 5.550 740
Samoloty dwumiejscowe z silnikiem ze sprezarka.
Avro ,Antilope" Rolls F. XI. B—540 2.058 933 233 250 >) - 6.000 390
Armstrong ,Atlas" Panther 525 1.960 (900) (250) 265" 19 7.900 340
Samoloty trzymiejscowe z silnikami bez sprezarki.
Breda 16 Asso 500 2.550 (1.150 (185) 233 24 7.000 710
Fokker X0O-27 2 Curtiss 600 - - 270 - - -
Junkers K. 39 Junkers 650 3.500 850 185 230 - 6.000 710
Junkers K. 37 2 Jupiter 420 4.000 850 ; 190 240 — 7.000 —_

UWAGA. ') na 5.000 m.

W nawiasach liczby wedtug oceny kpt. Etienne.

Lotnictwo, ktére w ciggu 4 lat wojny znacz-
nie sie udoskonalito, ze wzgledu na jednoczesny
rozwo6j lotnictwa mysliwskiego i 0. p. 1 naziem-
nej w r. 1918 okazato sie nieporéwnanie
mniej zdolnem do dalekiego rozpoznania, niz
lotnictwo z r. 1914.

Kapitan rez. P. Etienne przytacza w Revue
des Forces Aeriennes*) tablice danych naj-
nowszych samolotéw dalekiego rozpoznania.

Nr. 22 maj 1931 r. l'avion de

reconnaissance strategigue.

Le probleme de

ga¢ znacznie dalej, azeby méc wykry¢é manewr
kolejowy nieprzyjaciela na drugiej jego roka-
dzie i za nig"“ 2.

Co sie tyczy niebezpieczenstwa ze strony
nieprzyjaciela, t. j. pewnosci wykonania zadania
i powrotu na lotnisko, moéwi sie zwykle o dwdch
sposobach przeciwstawienia sie temu niebezpie-
czenstwu: 1) przez zaskoczenie i 2) site
ogniowa.

2) Wojna i Rewolucja, k. 1V. 1931 r. A. tapczynskij.
Wymagania stawiane wspétczesnym samolotom.
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Elementem zaskoczenia w danym wypadku
jest lot na bardzo duzej wysokosci.

Widzimy, ze putapy wymienionych w ta-
blicy samolotéw wahajg sie w granicach 5550
do 7900 m, t. j. sg dostatecznie wysokie.

Na temat bezpieczenstwa lotu na putapie
podaje kpt. Etienne bardzo ciekawe kalkulacje:

~W pierwszych miesigcach 1918 r. Breguet
X1V, majac putap okoto 6000 m, przechodzit
dos¢ tatwo przez baraz Fokkerow D VII, kto-
rych putap byt znacznie nizszy, niz 7000 m.
Z drugiej strony Breguet X1V nawet na 5000 m
zachowywat szybkos$¢ robocza okoto 130 km na
godz., ktéra pozwalata mu przelecie¢ przestrzen
60 km w ciggu 25 minut, potrzebnych zaalarmo-
wanemu Fokkerowi D. VII dla wzniesienia sie
na te wysokos$¢.

Dzi$ dobry samolot jednomiejscowy z sil-
nikiem ze sprezarkg, osigga 5000 m mniej niz
w 9 minut. Nowoczesny samolot dwumiejscowy
na tej wysokosci ma szybkos¢ robocza okoto
240 km na godz. i przelatuje w tym czasie tyl-
ko 35 km. Azeiby zwiekszy¢ szanse, samolot
dwumiejscowy, przeznaczony normalnie dla te-
go rodzaju dziatania, winien wznies¢ sie do swe-
go pufapu, na 7500 m — conajmniej w strefe
lodowatych cirruséw, a jednak samolot jedno-
miejscowy bedzie mogt tatwo go zwyciezyé, ma-
jac putap na wysokosci okoto 10.000 m".

Od siebie musze doda¢, ze odnalezienie sa-
molotu nieprzyjaciela w powietrzu, po wystar-
towaniu i nabraniu wysokosci 5000— 7000 in,
dla samolotu mysliwskiego nie jest rzeczg tat-
wa, szczegblnie, gdy sie ma niebo niezupetnie
czyste. Sygnaly, wykladane na ziemi, z tej
wysokosci nie sg widoczne i jedynie artylerja
przeciwlotnicza wybuchami swych pociskow
moze naprowadzi¢ samolot mysliwski na rozpo-
znawczy; jednak 35 km jest przestrzenig wy-
starczajgca, azeby wyjsé ze strefy ognia nawet
dywizjonu artylerji przeciwlotniczej.
moznaby bylo uwaza¢ za
wystarczajacy do

Lot na putapie
sposob wykonania zadania
unikania walk powietrznych i zabezpieczajacy
przed zbyt skutecznym ogniem artylerji prze-
ciwlotniczej; jednak gorzej sie przedstawia
sprawa moznosci latania na wielkich wysoko-
Sciach ze wzgledu na pogode.
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Stuzba meteorologiczna Sowietéw podaje

a niektorych interesujgcych nas miejscowosci

nastepujace dane. Ilos¢ dni w ciggu roku z za-

chmurzeniem wiecej niz 60%: w Leningradzie

170 (t. j. prawie roku), w Smolensku — 150,
w Charkowie i Kijowie — 130.

Oczywiscie na zaniechanie

w dnie pochmurne zadne dowddztwo sie nie

zgodzi. Trzeba szukaé¢ innych sposobéw pracy.

Pozatem lot na bardzo duzych wysokosciach

a co za tem

rozpoznania

wytgcza rozpoznanie wzrokowe,
idzie — ,0go6lne wrazenia" obserwatora. Obser-
wator w tych warunkach przeistacza sie w foto-
grafa, a raczej w obstuge aparatu fotograficz-
nego, nastawionego na pewne szlaki, na ktérych
nic nie wida¢. Jezeli wysoko$¢ ma zabezpie-
czy¢ przed napadami lotnictwa mysliwskiego,
obserwator jako strzelec samolotowy przestaje
by¢ potrzebny.

Nastepnym czynnikiem, w tym czy innym
stopniu zabezpieczajgcym rozpoznanie przed
wrogiem lotnictwem mysliwskiem, jest szybkosc¢
samolotu. Najszybszym samolotem oczywiscie
jest jednomiejscowy, najpowolniejszym wielo-
miejscowy, w Srodku stoi dwumiejscowy.

W tych tez trzech kierunkach ida rozwa-
zania réznych autoréw zagranicznych na temat
skonstruowania specjalnego samolotu rozpo-
znawczego.

Réznice szybkosci samolotéw wymienionych
wyzej kategorji, w stosunku do mysliwskich ty-
péw najnowszych (1931) wynoszal) dla samo-
lotu dwumiejscowego o duzej szybkosci — 30- -
40 km, samolotu dwumiejscowego przerobionego
na jednomiejscowy — 20 km, samolotu jedno-
miejscowego przetadowanego (surcharge) -j —
5 km. Dla samolotéw wielomiejscowych rézni-
ca ta jest nieco wieksza, niz dla dwumiejsco-
wych.

Przy lotach 4—6 godzinnych, zadna z tych
réznic nie gwarantuje unikniecia walki z lotnic-
twem mysliwskiem nieprzyjaciela.

Jednak wiekszos¢ autoréw nietylko zachod-
niej Europy, gdzie mozna przewidywac¢ wielkie
nasycenie powietrza samolotami mys$liwskiemi,

*)  Wedtug kpt.
2 O duzym zasiegu.

Etienne,
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lecz i sowietbw — o0 zupetnie innych warunkach
dziatania, sktaniajg sie do rozwigzania zagad-
nienia samolotu dalekiego rozpoznania w dro-
dze zastosowania samolotéw jednomiejscowych
przetadowanych.

Sa tez zwolennicy samolotéw wielomiejsco-
wych, natomiast nie napotkatlem entuzjastow
samolotéw dwumiejscowych, t. j. tych samolo-
tow, ktéremi w rzeczywistosci wiekszos¢ krajow
uzbraja swe eskadry dalekiego rozpoznania.
Konserwatyzm panstwowy jest silniejszy od ro-
zumowan teoretycznych i doswiadczen pokojo-

wych.

Zwolennicy samolotéw jednomiejscowych
motywujg swe poglady nastepujgcem:

1) samolotowi jednomiejscowemu przeta-
dowanemu, kosztem szybkos$ci wznoszenia sie.
mozna nada¢ wiekszg szybkos¢ poziomg, co
zmniejsza réznice tej szybkosci w stosunku do
samolotu mys$liwskiego do minimum;

2) zdejmujgc uzbrojenie — niepotrzebne,

gdy sie liczy na unikanie walki — kompensuje
sie czesciowo réznice ciezaréw materjatow ped-
nych (na 6 godz. i na 2, 2% — na samolocie

mysliwskim);

3) samolot jednomiejscowy jest mniejszym
celem dla ognia z ziemi i z powietrza.

Rozpoznanie na takim samolocie wykony-
wuje sie zapomocg aparatu foto, automatyczne-
go, o wielkiej ilosci klisz (film), z potrojnym
cbjektywem (jeden pionowy i dwa skos$ne dla
rozszerzenia fotografowanego pasa).

Osobiscie nie jestem zwolennikiem tej
koncepcji. Wydaje mi sie, ze na naszym
wschodnim froncie zawsze znajdg sie dosta-
tecznie szerokie przejscia niestrzezone przez
lotnictwo mysliwskie, nawet gdyby Sowiety po-
wiekszyty kilkakrotnie swéj stan posiadania
tego rodzaju lotnictwal).

Oczywiscie beda odcinki bardzo ozywionej
dziatalnosci lotnictwa mysliwskiego, lecz samo-
lot dalekiego rozpoznania moze je obejs¢; bli-
skie tyty rozpoznaja inne kategorje lotnictwa
i dla nich to zmasowane lotnictwo mysliwskie
przedstawia istotne niebezpieczeristwo. Nato-

1) Nawet przy 100 eskadrach mys$liwskich na
szym froncie przypadiby tylko 1 samolot na 1 km frontu.
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miast przypadkowe spotkanie sie ,rozbrojone-
go“ samolotu dalekiego rozpoznania (jedno-
miejscowego) stwarza sytuacje, w ktorej zwy-
ciestwo nieprzyjaciela jest tylko kwestjg czasu.
Samolot rozpoznania, zauwazony przez samo-
lot mysliwski z odlegtosci 5 km, w najgorszym
wypadku roéznicy szybkosci — po 1-ej godzinie
bedzie zestrzelony, bardzo za$ czesto przeciw-
nicy zauwazg siebie ze znacznie mniejszych od-
legtosci,

jezeli jednak przetadowany samolot jedno-
miejscowy uzbroi¢, straci on na szybkosci wie-
cej, niz 5 km; majac za$ ograniczone szybkosc¢

wznoszenia sie i zwinno$¢ — nie potrafi wyjs¢
ooronng reka z walki,
Do walki z jednym uzbrojonym Ilub nie-

uzbrojonym samolotem rozpoznawczym wystar-
czy jednego samolotu mysliwskiego, wiec ochro-
na objektéw, waznych dla obserwacji nieprzyja-
ciela, bedzie wymagata matej ilosci samolotéw
o matym ptomieniu dziatania, lecz o duzych
szybkosciach, szczeg6lnie — wznoszenia sie.

Kpt. Etienne powotuje sie na samolot ,Tra-
vel Air" amerykanskiego kapitana Hawks'a,
ktory niedawno popisywat sie w Europie: cie-
zar wiasny — 907 kg, ciezar catkowity — 1496
kg, szybkos¢ maksymalna 402 km na godz.,
handlowa — 322 km na godz., szybko$¢ przy
ladowaniu tylko 105 km na godz., putap prak-
tyczny — 9150 m, zasieg — 1600 km, benzyny
436 litréw, wszystko to przy silniku Wright
450 MK.

Lecz trzeba jeszcze raz powtdrzy¢ oklepa-
ne juz zdanie, ze obnizajac ciezar catkowity tej
maszyny, mozna uzyskac¢ dalsze lepsze rezulta-
ty aerodynamiczne, przyczem strona taktyczna
na tem oczywiscie ucierpi (z punktu widzenia
rozpoznania).

Tenze autor podaje charakterystyke wiel-
kiego samolotu ,krgzownika powietrznego".

Jest nim Junkers G. 38 w warunkach opti-
malnych, ktére uzyskano, lub tez ma by¢ uzy-
iskano, przy 4 silnikach Junkers L. 88 po 800
MK kazdy (ze sprezarka na wysokosci 5000 fri
dajag po 730 MK.

Przy catkowitej wadze 22 tonny charakte-
rystyka jego jest nastepujgca:

Zasieg — 100 km, putap — 7500 m, ciezar
uzyteczny — 6500 kg, ciezar handlowy — 3500



kg, szybko$¢ handlowa — 220 km na godz.,
maksymalna — 266 km na godz. (na wysokosci
5000 m).

Ciezar handlowy moze by¢ wykorzystany
piawie wylgcznie na uzbrojenie samolotu (nie
bomby).

Jako najlepsza bron doby dzisiejszej wy-
mienia kpt. Etienne armatke 20 mm typu Oerli-
kon Rheinmetal, strzelajgcg pociskiem wybucho-
wym (10 gr materjalu wybuchowego pocisku)
z szybkoscig: poczatkowg — 900— 1000 m
i strzelania — 350— 450 strzatéw na minute.

Pocisk taki tworzy otwor wejsciowy o pro-
mieniu okoto 10 cm i wyjsciowy — okoto 40
cm. Jedna armatka, 100 pociskéw i 2 ludzi ob-
stugi wazg 500 kg, 5 armatek — 2500 kg; pozo-
staje jeszcze 1000 kg wolnych.

Samolot mysliwski broni tej moze przeciw-
stawi¢ jedynie karabin maszynowy, gdyz usta-
wienie armatki (pomijajac bardziej skompliko-
wane jej obstugiwanie) odbije sie niekorzystnie
aa wadze samolotu. Zresztg proby ustawienia
armat na samoloty mysliwskie byly juz dokona-
ne w wojnie Swiatowej (Spad — Canon), lecz
me daty wynikéw pozytywnych.

Oczywiscie karabiny maszynowe rowniez
sie udoskonalaja. Np. w Niemczech skonstruo-
wano, narazie wprawdzie tylko karabin my-
sliwski, Halgar ,Magnum" o szybkosci poczat-
kowej 7 mm pocisku — 1300 m na sek. Taka
kula przebywa odlegtos¢ 200 m mniej, niz
w 0,2 sek, W tymze czasie wielki samolot
o0 szybkosci 220 km na godz. przejdzie, lecac
prostopadle do kursu samolotu mysliwskiego,
okoto 24 m, czyli, ze posunie sie on przed nie-
przyjacielem zaledwie o swg wlasng dtugosc
(dlugos¢ D. O. X. réwna sie 40,05 m). Z tego
wynika, ze przy strzelaniu z pozycji nawet naj-
mniej dogodnej, pilot mysliwski nie jest zmuszo-
ny uwzglednia¢ poprawki, co niezmiernie ula-
twia trafienie.

Lecz trafienie w samolot nie jest réwno-
znaczne z jego zbiciem. Jeszcze w r. 1917 la-
taty na froncie wschodnim powolne rosyjskie
,1ji Muromcy"; przywozity one duzo otworow
po kulach niemieckich Fokkeréw, czestokro¢ lu-
dzie zatogi byli ranni i zabici, a jednak samo-
loty te przewaznie wracaty na wihasne lotnisko.
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Kule karabinébw Magnum przebijajg z odle-
gtosci 50 m 8 mm pancerz Kruppa i trafiajac
ukosnie nie rekoszetujg.

Kpt. Etienne pisze, ze atakowanie ,krgzow-
nika powietrznego" nie jest trudniejsze, niz
storpedowanie z samolotu krgzownika morskie-
go dobrze uzbrojonego w bron przeciwlotniczg™

Twierdzenie to nie wydaje mi sie stuszne.
Przedewszystkiem istnieje ogromna réznica
w wymiarach celu, po drugie — w efekcie dzia-
tania pocisku (torpeda i kula k. m.), wreszcie
wielki samolot badz co badz ma mozno$¢ ma-
newrowania w trzech wymiarach, ktdrej nie ma
okret nadwodny.

W warunkach naszego frontu, samolot
krgzownik, latajagcy w pojedynke, moze napot-
ka¢ pewng przewage ilosciowg tylko w nielicz-
nych rejonach znacznej koncentracji lotnictwa
mysliwskiego, na reszcie rozlegtego frontu da
sobie rade ze stabymi patrolami nieprzyjaciela.
W tych za$ najwazniejszych strefach, samoloty
dalekiego wywiadu trzeba bedzie wysyta¢ po
uwa lub trzy, wéwczas stajg sie one sitg nie do
przezwyciezenia.

O. p, 1 naziemna? Im dalej wgtgb rozlo-
kowania nieprzyjaciela, tem bardziej bedzie ona
stabg i tatwg do obejscia. Fotografje skosne,
wysokos$¢, wreszcie ryzyko dosta¢ pocisk w du-
za powierzchnie nosna.

Przeprowadzmy pewng kalkulacje dla
o. p, 1, np, stacji kplejowej Sredniej wielkosci.
Dywizjon z 3 bateryj po 4 armaty 12 armat,
Odlegtos¢ miedzy baterjami 3 km (rozmiesz-
czenie grupowe). Wysoko$¢ samolotu 4000 m,
-ezybkosc 250 km na godz. (zwieksza na krot-
ki czas). Otrzymamy dlugos¢ niebezpiecznej
dla samolotéw marszruty = 15 km, na przeby-
cie ktorej trzeba okoto 3 minut czasu. Przy
maksymalnej szybkosci strzelania, dywizjon
o, p. 1 zdazy wystrzeli¢ w tym czasie 350— 400
pociskéwl). Oczywiscie moze sie zdarzy¢ tra-
fienie, lecz najlepsze normy w tym Kkierunku
dla artylerji przeciwlotniczej liczbe te znacznie
przewyzszaja.

Aczkolwiek nie jestem zwolennikiem zasa-
dy uniwersalnosci w lotnictwie, co nieraz za-

1) W
téw 10 sekund

rzeczywistosci,

(normy sowieckie) — 216 pociskéw.

liczac na kazda serje strz
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znaczatem w swych artykutach, w danym wy-
padku musze podkresli¢ jedna jeszcze zalete
,.-krazownikoéw powietrznych": sg one doskona-
tym narzedziem bombardowania dziennego oraz
ubezpieczenia bojowego innych typéw samolo-
téw skonstruowanych wytgcznie do bombardo-
wania.

Najwazniejszym minusem ,krgzownikow
powietrznych" jest ich wysoka cena. Lecz naj-
tariszym samolotem jest... awionetka, najdroz-

Mjr. pil. dypl.
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szym -za$ staje sie ten samolot, ktory nie wy
kona zadania lub nie powrdéci do domu.

Krotki wniosek z powyzszych rozwazan:
najlepszy sprzet w nieumiejetnych rekach moze
sta¢ sie bezuzytecznym, lecz i najlepsze Kkie-
rownictwo nie wydobedzie z miernego sprzetu

wszystkich pozgdanych wynikow.

MARJAN ROMEYKO

ROZPOZNANIE RUCHOW
WIELKICH JEDNOSTEK PANCERNYCH

Ostatnie lata wojny S$Swiatowej stworzyty
nowg bron — bron pancernag, ktéra odrazu zdo-
byla sobie nalezne jej miejsce wsréd
czesnych sSrodkéw walki.

Wprowadzenie do walki samochodu opan-
cerzonego — a wreszcie i czolgu — rozwigzato
sprawy konstrukcyjne i techniczne sprzetu.
Rozwiazato rowniez poniekad i problemy tak-
tyczne dotyczace dziatan mniejszych zespotow
broni pancerne;.

Czas powojenny — w stosunku do broni
pancernej — znamionuje sie olbrzymim wprost
rozwojem tej broni. Pierwotne drobne oddziaty,
wchodzgce w obreb wielkich jednostek i maja-
ce zadanie ograniczone — ustepujg miejsca
wiekszym zespotom organizacyjnie, taktycznie
i administracyjnie niezaleznym. Powstajg wiec
wielkie jednostki pancerne.

Pojawienie sie broni pancernej — zmusza
nas do zastanowienia sie nad zadaniami rozpo-
znania ruchéw jednostek pancernych.

nowo-

WspominaliSmy, ze tendencje powojenne
skierowujg sie ku tworzeniu wielkich jednostek
broni pancernej. W tej sprawie ostatnie stowo
nie jest jeszcze powiedziane. Nie mamy typo-
wych dywizyj, brygad i t. d., nie mamy ,seryj-
nego" typu organizacyjnego na wzOr europej-
skiej dywizyj piechoty lub brygady kawalerji.

Dazenia sprowadzajg sie ku stworzeniu ta-
kiej jednostki, ktéraby mogta otrzymywac bo-
jowe zadania samodzielne. Ktéra mogtaby roz-
pocza¢ samodzielnie walke, prowadzi¢ jg i zdo-
by¢ teren, a nawet na pewien przecigg czasu
utrzymac go.

Totez — w zwigzku z tem spotykamy sie
z wietkiemi jednostkami ,mieszanemi" (kawa-
lerja z oddziatami pancernemi) — zwanemi dy-
wizjami ,lekkiemi". Spotykamy sie z nieco in-
ng organizacja, gdzie w skiad wielkiej jednost-
wi wchodzg wytacznie oddziaty zmotoryzo-
wane.

Tak czy inaczej, wielka jednostka pancer-
na naogo6t posiada:

1) lekkie oddziaty rozpoznawcze na moto-
cyklach, lub lekkich terenowych samochodach,
zdolne do szybkiego wysuniecia sie wprzod
i odgrywajace role strazy przedniej. W skiad
tej strazy przedniej moga wchodzi¢ réwniez
i lzejsze czolgi oraz nawet piechota przewozo-
na na samochodach terenowych;

2) wiasciwe oddziaty bojowe — skiadajace
sie z 2—3 putkoéw pancernych, w skiad ktorych
wchodza baony czoilgow lekkich, baony czot-
goéw ciezkich oraz zmotoryzowana artylerja;

3) odpowiednig ilos¢ broni i stuzb: jak
lotnictwo, pontonierzy, stuzba sanitarna, zaopa-
trzeniowa i t. d.

Podobnie zorganizowana wielka jednostka
moze by¢é wuzytg juz zupelnie samodzielnie



(taktycznie). Jest ona w stanie nietylko szybko
rozpoznac, lecz i przezwyciezy¢ nawet powazny
opér (Srednie czolgi i artylerja) jak i nawet
przejsciowo utrzymaé¢ w swem posiadaniu teren
(przewozona na samochodach piechota).

Jesli chodzi o jej uplasowanie w marszu —
co nas lotnikéw specjalnie interesuje — to wy-
ciggnieta kolumna wielkiej jednostki broni
pancernej — jak ja poorzednio opisaliSmy —
wynosi 30 — 40 kim. diugosci, ze wzgledu na
konieczno$¢ stosowania znacznych odstepow
przy ruchu motorowym na drodze.

Srodki zmotoryzowane, w zasadzie samo-
chody terenowe — pozwalajg na ruch nietylko
szosami, lecz i traktami. Rzecz inna — ze da-
zeniem jest dziata¢ wylgcznie po drogach bi-
tych, aby wykorzysta¢ witasciwg tej jednostce
szybkos¢.

Szybkos$¢ nalezy oblicza¢ przecietnie dla
catej jednostki, bioragc pod uwage ruch lzejsze-
go i ciezszego taboru mechanicznego. Wynosi
ona okoto 15 kim na godzine po drogach bitych.

Jednodniowy wwsitek — czyli przemarsz —
wynosi normalnie 100 kim. W szczeg6lnych
okolicznosciach, przy zmianie szoferéw i sprzy-
jajacych warunkach drogowych — wysitek ten
moze by¢ podniesiony do 200 kim na dobe.

Oto — w krotkich stowach — taka jest pro-
jektowana organizacja jednej z wielu typow
wielkich jednostek broni pancernych. Zresztg
Przy omawianiu problemu nas interesujgcego,
nie odgrywa zbytnio roli ta lub inna ilo$¢ czot-
géw, karabinéw maszynowych i t. d. Chodzi
o normy ,Jotnicze“. Rozchodzi sie o zdanie so-

bie sprawy z wysitku dziennego, dtugosci ko-
lumny i przecietnej szybkosci.
Na tle +vch o+to wiadomosé¢' — oostawmyv

sobie pytanie, w jakim stopniu lotnictwo moze
ubezpieczy¢ wyzszego dowodca, w zasadzie do-
wodce armji przed "niespodziewanym zasko-
czeniem?

Prowadzgc rozpoznanie, lotnictwo ubezpie-
cza dowoddce. Czem giebiej lotnictwo siega
i czem mniejszg szybko$¢ posiadajg rozpozna-
wane oddziaty nieprzyjaciela — tem wiekszy
jest czas ubezpieczenia dowoddcy. Skoro lotnic-
two zauwazyto w odlegtosci 90 kim od frontu
wielkg jednostke piechoty nieprzyjaciela —
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i wiadomos$¢ ta na czas przekazato odnosnemu
dowddcy, to uprzedzito go na okres 3 dni, albo-
wiem przed upltywem trzech dni dana wielka
jednostka nie bedzie mogta wejs¢ w akcje na
polu bitwy.

Podobnie ma sie sprawa i z rozpoznaniem
linij kolejowych. Skoro lotnictwo zauwazyto
ruch operacyjny transportéow na linji kolejowej
na odlegto$¢ 100 kim, a stacje wyladowcze nie-
przyjaciela sa rozlokowane w odlegtosci okoto
30 kim od frontu, to tatwo jest obliczy¢ czas
na ktory da sie ubezpieczy¢ dowddce. Zauwazo-
ne transporty bedga musialy dojs¢ do stacji wy-
tadowczej. Na to trzeba czasu. Transport dy-
wizji wymaga 40 — 45 transportéw, a wiec przy
przelotnosci jednotorowej linji okoto 20 pocig-
gow na dobe — sam transport bedzie trwat
okoto 2 pelnych déb, Do tego nalezy dodac
1 dzien na przemarsz od stacji wytadowczej do
frontu i tgcznie mamy okoto 3 dni czasu.

Na tych danych — ad hoc stworzonych
przyktadach — widzimy, ze lotnictwo prowa-
dzac rozpoznanie dalekie jest w stanie zaase-
kurowa¢ dowddce wyzszego przed niespodzian-
kami, — ze wzgledu na do$¢ powolny ruch badz
kolejowy, badz pieszy wielkich jednostek nie-
przyjaciela.

Majac na mysli konieczno$¢ ubezpieczenia
wyzszego dowddce przed zaskoczeniem ze stro-
ny wielkiej jednostki pancernej — bedziemy
sie starali te rozumowania przeprowadzi¢ i dla
tego wypadku.

Postawimy siebie na szczeblu dowddcy
armji. jako tego ktoéry kieruje operacjami. Mu-
simy jego ubezpieczyé. Ubezpieczy¢ dowddce
armji — t. zn. ubezpieczy¢ jego operacje, jego
akcje, roztozong i obliczong juz nie na godziny,
lecz na okres kilku dni.

Chodzi wiec o to, ze dowddca armji, roz-
noczynajac pewng operacje, obliczong w przy-
blizeni na 3 dni, chce by¢ pewnym, ze w ciggu
tych 3 dni, nie spotka go zadna niespodzianka
ze strony nieprzyjaciela, t. j. nie wprowadzi
on do akcji nowych, znacznych sit, ktéreby sza-
le zwyciestwa na polu bitwy zmienialy na nie-
korzy$¢ nasza. To zadanie ubezpieczenia —
przypada wybitnie lotnictwu, jako bodajze je-
dynemu $rodkowi rozpoznania operacyjnego
na szczeblu armiji.
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| — w zasadzie nie byto ono trudne. Sko-
ro mieliSmy do czynienia badz z transportami
kolejowemi, badz marszami pieszymi przy nie-
zbyt rozbudowanej sieci kolejowej — to wy-
starczyto uprzednio przetrzasna¢ teren w pro-
mieniu 100 — 120 kim i skoro sie tam nic nie
znalazto — to bylo podstawag, ze przed upty-
wem mniej wiecej 3 dni, nieprzyjaciel nie wpro-
wadzi nic powazniejszego na pole bitwy. Rzecz
naturalna, ze rozpoznanie to nalezato prowa-
dzi¢ jak i w przeddzien zamierzonej operacji,
tak i w czasie jej trwania.

Zastanéwmy sie obecnie, czy mozliwem jest
ubezpieczenie dowddcy na tak znaczny czas
(t. j. okoto 3 dni) przed zaskoczeniem, t. j.
przed wprowadzeniem do akcji wielkiej jednost-
ki pancernej?

Wysitek marszowy dzienny wielkiej jednost-
ki pancernej wynosi okoto 100 kim. Gdybysmy
wiec chcieli ubezpieczy¢ dowddce na okres
3 dni — to musielibySmy teoretycznie siegnac
naszym rozpoznaniem na gtebokos¢ 300 kim.

To sa obliczenia arytmetyczne; dane teore-

tyczne. Jak sie sprawa przedstawia w prak-
tyce?
W praktyce — mato jest siegna¢ rozpozna-

niem swym na gtebokos¢ 300 kim, trzeba jeszcze
uwzgledni¢ sie¢ drogowa; trzeba wreszcie
uwzgledni¢ czestotliwos$¢ rozpoznania.

Gdy sie¢ drég bitych jest bardzo bogatg —
aby sie nalezycie ubezpieczy¢é — trzeba rozpo-
znawa¢ wszystkie drogi, na gtebokosci 300 kim.
Mato tego, trzeba rozpoznawa¢ w pewnych dos¢
czestych odstepach czasu, aby zmotoryzowane
oddziaty nie mogly sie wymkna¢ z pod obser-
wacji. Trzeba wreszcie wobec tego rozpozna-
waé tak — w dzien jak i w nocy.

Zadanie wiec teoretycznie jest rozwigzane.
Z chwilg jednak przeniesienia naszych rozumo-
wann na mape, lub w teren, t. zn. z chwilg po-
dejscia do tego zagadnienia z czysto praktycz-
nej strony, biorgc pod uwage posiadane sity —
zadanie to nabiera niezwykle trudnych cech do
racjonalnego zrealizowania.

Wielka ilos¢ odcinkéw drég bitych — kto6-
re jednakowo dobrze moga by¢ wykorzystane
przez nieprzyjaciela — zmusza do wielkiej ilo-
sci kierunkéw rozpoznania. Wymaga posiada-
nia znacznego lotnictwa rozpoznawczego. Wiel-
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ka czestotliwos¢ konieczna
tych oto drég — zwieksza
chod lotnictwa.

Wreszcie — jesli podobnego rodzaju cze-
stotliwos¢ jest mozliwg, a nawet koniecznag
w chwilach decydujacych, to czy mozliwem
jest, aby rozpoznanie lotnicze mogto byc¢ stale
przeprowadzane z podobnym natezeniem? Bo,
przeciez nie jest wiadomem, kiedy nieprzyjaciel
zechce wprowadzi¢ swa jednostke pancerng do
akcji. Moze to by¢ w przeddzien naszej akcji,
lub tacznie z przygotowujgca sie akcja nieprzy-
jaciela, o czem mozemy nie wiedziec.

Regulamin nasz — podobnie zreszta jak
i inne regulaminy — okre$la zasieg rozpoznania
dla armji na + 100 kim. Jak widzimy w sto-
sunku do broni pancernej jest on niewystarcza-
jacy, albowiem 100 kim — wynosi dla niej tyl-
ko jednodniowy wysitek, a nawet niekiedy
i 6 — 7-godzinny!

Jakie wiec mamy wyjscie? Czy rozpozna-
wacé tylko na giebokos¢ 100 kim na szczeblu
armji, czy tez siega¢ we wszystkich mozliwych
kierunkach, przytem dos¢ czesto, na glebokosé
300 kim?

Wydaje sie wskazanem zaznaczy¢ — ze
w tym wypadku lotnictwo nie jest tym pew-
nym, nieomal 100-proc. $rodkiem rozpoznania,
jakim jest w stosunku do ruchu pieszego,
a szczegolnie kolejowego, jesli prowadzimy roz-
poznanie na terenie obfitujagcym w drogi bite.

przy dozorowaniu
niepomiernie roz-

Juz sam rzut oka na mape o promieniu roz-
poznania 300 kim przy szerokosci frontu okoto
100 kim — wskazuje nam na olbrzymi wprost
rozchod lotnictwa do jednorazowego rozpozna-
nia. Wiemy juz, ze czestotliwos¢ w tym wypad-
ku musi by¢ dos¢ duza i przynajmniej w odste-
pach 6 godzin, aby moc Sledzi¢ i by¢ pewnym,
ze dana jednostka nie przemkneta nieuchwyt-
nie dla lotnictwa. Wreszcie — nawet i te zarzg-
dzenia, same przez sie niezwykle trudne do
wykonania, nie dadza nam tej pewnosci. Trze-
ba bowiem wzig¢ pod uwage obrone przeciw-
lotnicza nieprzyjaciela, mozno$¢ przykrycia
marszu przez lotnictwo mysliwskie. Skoro taki
marsz byt przykryty przez lotnictwo mysliw-
skie, to istnieje prawdopodobienstwo, ze wiasny
lotnik, prowadzacy rozpoznanie zostanie ze-
strzelony w czasie rozpoznania, a wiec uptynie
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miedzy jednym, a nastepnym rozpoznaniem te-
oretycznie okoto 12 godzin, w czasie ktérych
nieprzyjaciel moze wykona¢ catodzienny wysi-
tek marszowy!

Trzeba sie liczy¢ z tem, ze nieprzyjaciel
zechce wykorzysta¢ najbardziej niesprzyjajaca
dla lotnictwa pogode, aby podprowadzi¢ ku fron-
towi jednostke pancerng. Beda dnie, lub nawet
deszczowe, o duzej mgle,
ktére uniemozliwig

okresy kilkudniowe,
lub silnem zachmurzeniu,
rozpoznanie dalekie na duzej wysokosci.

Wreszcie — moga by¢ juz okolicznosci te-
renowe, specjalnie sprzyjajace zachowaniu ta-
jemnicy ruchu nieprzyjaciela, jakiemi sg na-
przyktad szosy gesto obsadzone drzewami, ko-
rony ktorych tacza sie, stanowigc jakby tunel
nie do przejrzenia z gory.

Oto szereg tych trudnosci, ktére nalezy
wzig¢ pod uwage, przy odpowiedniej decyzji
co do ubezpieczenia pewnych operacyj. Uczci-

wiej przeto i stuszniej, gdy juz dzisiaj, po zba-
daniu tych oto trudnosci, wyciggniemy pewne
wnioski i zapoznamy naszych przetozonych
z naszemi mozliwosciami.

State rozpoznawanie na glebokosci 300
kim — nie jest mozliwe ze wzgledu na olbrzy-
mi rozchod lotnictwa, ani jest potrzebne ze
wzgledu na trudnosci przy wykonaniu i frag-
mentaryczny charakter dziatan. Nieprzyjaciel,
ktéry ma zamiar wprowadzi¢, na pole bitwy swa
jednostke pancerng, ma do dyspozycji szereg
sposobo6w, aby ja zabezpieczy¢ przed rozpozna-
niem. Kierujac ja zgtebi kraju do rejonu przy-

frontowego — marszami podréznemi — ma
moznos¢ rozdrobni¢ jg na mate oddzialty, wy-
znaczy¢ osobne drogi i rézny czas marszu —

czyli ukry¢ mase. Zauwazenie przez lotnictwo
jednego z tych drobnych oddziatéw samocho-
dowych — nie mogtoby sie sta¢ precedensem
(w obecnym stanie zmotoryzowanych stuzb ty-
towych) — ze jest to wielka jednostka pancer-
na. Te jednostke w calej swej krasie zobaczy-
my juz tuz przy froncie, na odlegtos¢ 20 — ,50
kim, gdy zacznie sie ona koncentrowa¢ do wal-
ki. Zobaczymy wiec jg na 2 — 4 godzin czasu
przed jej ujawnieniem na froncie. Nie jest to
ubezpieczenie dowddcy w sensie operacyjnym,
jest to nawet bardzo stabe ubezpieczenie w sen-
sie taktycznym.
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Nie moéwigc juz o rozpoznaniu dla armji na
gtebokos¢ 300 kim — co jest nieregulamino-
wym — rozpoznajac nawet na normalng giebo-
kos¢ okoto 100 kim, nie mozemy mie¢ pewnosci
zauwazenia na czas. Wspomnijmy nasze gry wo-
jenne: rzadko kiedy, na szczeblu armiji, stosuje
sie natezenie rozpoznania na gtebokos¢ 100 kim
wieksze, niz lot co 6 godzin. A wiec, skoro miej-
scowo$¢ X byta rozpoznang o godz. 4-ej,
stepne rozpoznanie bedzie o godz. 10-ej. W tym
samym czasie, nieprzyjaciel, ktéry byt jedng
godzine marszu przed miejscowoscig X — wy-
konat juz 5-godzinny marsz poza tg miejsco-
wosC€ i zblizyt sie 0 60 — 75 kim ku linji frontu.

na-

Lotnictwo nie lubi konkurencji w szybkosci.
Znalazto ono konkurenta w postaci broni pan-
cernej, ktoéra aczkolwiek nie zamierza rywali-
zowa¢ w szybkosci technicznej — jednak prze-
Scigneta lotnictwo w szybkosci operacyjnej, od-
bierajagc lotnictwu moznos¢ asekuracji opera-
cyjnej wyzszego dowddcy.

Jesli kolejno bedziemy teraz rozpatrywali
szczebel niesamodzielnej dywizji, ktéra rozpo-
znaje naogo6t na glebokosé 30 kim — to szyb-
ko$¢ posuwania sie jednostki broni pancernej
uwydatnia sie jeszcze bardziej.

Istotnie: przecie te 30 kim bron pancerna
przejdzie w ciggu okoto 2 godzin. SzczesSliwie,
jesli wiasriie w tym momencie lata wiasne lot-
nictwo — tak wielka i juz skoncentrowana jed-
nostka da sie zauwazyé. Roéwniez mozliwem
jest rozpoznanie tej jednostki z chwilg, gdy lot-
nictwo armji juz ja przychwycito; w tym wy-
padku, na szczeblu dywizji zarzadzi sie rozpo-
znanie o wiekszej czestotliwosci, ktére da te-
oretyczng rekojmie, ze nieprzyjaciel nie ujdzie
z pod obserwaciji.

Nadmienitem: ..teoretyczng". W  samej
rzeczy — przecie wiasnie tuz pod frontem, nie-
omal w obliczu nieprzyjaciela, z chwilg gdy
wielka jednostwa jest juz skoncentrowanag, gdy
nieprzyjacielowi szczegélnie zalezy na zacho-
waniu tajemnicy — tu wiec, nieprzyjaciel wpro-
wadzi wszystkie swe Srodki aby marsz przy-
frontowy byt nalezycie przykryty i ubezpieczo-
ny zaréwno przed rozpoznaniem, jak i przed
napadami lotnictwa. Wydaje sie przeto wielce
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prawdopodobnem, ze rozpoznanie nawet bliskie,
w pasie przyfrontowym, na gtebokosci 30 kim
bedzie bardzo utrudnione i moze nie da¢ wy-
nikow.

Widzimy wiec, ze zaréwno na szczeblu
armji, jak i na szczeblu dywizji sg teoretyczne
mozliwos$ci rozpoznania na czas poruszen wiel-
kiej jednostki pancernej. Jednak — jes$li chodzi
o strone praktyczna, jesli chodzi o ,zycie” —
to mozliwosci te malejg, ustepujac miejsca sze-
regowi tych okolicznosci, ktérych jest petno na
wojnie, a ktérych przewidzie¢ sie nie da. Zbyt
szczupta ilos¢ lotnictwa, nieodpowiednia pogo-
da, zaloga ktoéra niepowrdcita z lotu, niedosé
doktadnie wykonane zadanie i t. d. — wszyst-
ko to skiania sie ku wnioskowi, Zze rozpoznanie
na czas wielkiej jednostki broni pancernej jest
bardzo trudne i pod tym wzgledem lotnictwo
nie jest w stanie da¢ tej asekuracji dowo6dztwu,
ktéra daje w stosunku do poruszen innych broni.

Znacznie korzystniej przedstawia sie spra-
wa, gdy juz rozpoznanie ujawnito ruch lub po-
stoj wielkiej jednostki. W tym wypadku bedzie
chodzito wylacznie o czestotliwos¢ rozpoznania,
o wielkie natezenie rozpoznania. Jes$li teren
jest silnie pokryty lasem, lub mato przejrzysty
dla lotnictwa, o duzej ilosci drég bitych — roz-
poznanie lotnicze bedzie musiatlo by¢ szczegodl-
nie czujne, aby nie da¢ umkna¢ z pod obserwacji
nieprzyjacielowi. Pytanie, czy nie bedzie to ob-
serwacja nieomal ciggta.

Znowuz teoretycznie nie znajdujemy prze-
szkéd w prowadzeniu nieomal ciggtej obser-
wacji. Praktycznie jednak napotykamy na trud-
nosci. Wydaje sie wskazanem podkresli¢, ze
szczegllna trudnoscig bedzie konieczno$¢ pro-

Mijr. pil. ADAM WOJTYGA
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wadzenia rozpoznania sitg, i to nietylko klucza-
mi a 2 — 3 samoloty, lecz ostonietemi nawet
lotnictwem myS$liwskiem, a to wobec wielkiego
prawdopodobienstwa, ze po stronie nieprzyja-
ciela zaréwno ruch, jak i postdj wielkiej jednost-
ki zmotoryzowanej niechybnie bedzie réwniez
ostoniety lotnictwem mysliwskiem. Wobec tego,
ze podobnego rodzaju rozpoznanie sitg bedzie
wykonywane na bliskich tytach (do 20 kim) —
zezwoli to na wprowadzenie na ta glebokosé
wlasnego lotnictwa mysliwskiego do ostony.

W przeciwienstwie do rozpoznan
ruchow jednostki

innych
rodzai broni — rozpoznanie
pancernej w nocy — bedzie znacznie utatwio-
ne. Tak wielka masa samochod6éw musi is¢ z za-
palonemi latarniami, co dokfadnie orjentuje
lotnictwo.

Reasumujgc nasze rozwazania co do mo-
zliwosci ubezpieczenia wyzszego dowddce —
stwierdzi¢ musimy, ze prowadzac normalne, co-
dzienne rozpoznanie czy to na szczeblu armiji,
czy dywizji (na jakie nas sta¢) — nie jestes-
my w stanie da¢ dowoddztwu tg asekuracje na
czas, chyba, ze przybycie wielkiej jednostki
pancernej na front bytoby uprzednio lansowa-
ne przez inne zrodia, co zmusitoby lotnictwo do
znacznego zwiekszenia natezenia rozpoznania,
t. zn. do znacznie wiekszej czestotliwosci.

Natomiast, z chwilg ujawnienia wielkiej
jednostki, badz to sSrodkami lotnictwa, badz
przez stycznos$¢ z wojskami — dalsze, nieomal
nieustanne $ledzenie jej poruszen, aczkolwiek
jest trudne i wymaga¢ bedzie znacznych sit lot-
nictwa linjowego i mysliwskiego — jednak jest
nieomal w zupetnosci wykonalne.

O TYP SAMOLOTU SPORTOWEGO

W artykule moim pragne poruszy¢ kwestje
zagadnienia typu samolotu sportowego, z punk-
tu widzenia wojskowego i mobilizacji wszystkich
sit i srodkéw powietrznych dla obrony panstwa
na wypadek wojny.

Nie ulega zadnej kwestji, ze w przysziej
wojnie bedzie bra¢ udziat caty naréd, wraz ze

wszystkiemi  rozporzadzalnemi i przydatnemi
dla celow wojny Srodkami wytwoOrczosci prze-
mystu krajowego. Militaryzacji ulegnie szereg
dziedzin zycia, majacych bezposrednie zastoso-
wanie na polu walki, czy tez w pracy przygoto-
wawczej i pomocniczej wewnatrz kraju. Hasto
~wszystko dla frontu" specjalnie w naszych wa-
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runkach, w kraju o stabym stosunkowo prze-
mys$le, bedzie musialo by¢ bezwzglednie prze-
prowadzone.

Tak jak wszystkie wazniejsze srodki loko-
mocji zostang zmobilizowane i uzyte dla celow
wojny, tak samo i caly rozporzadzalny sprzet
lotniczy znajdujacy sie w rekach organizacji,
towarzystw i oséb cywilnych zostanie zajety na
rzecz wojska.

Lotnictwo nasze na wypadek wojny musi
wykorzysta¢ wszystkie mozliwe zapasy mater-
ialowe w postaci samolotow, silnikdéw i osprze-
ty na wyekwipowanie powietrznych jednostek
bojowych,

W dzisiejszym stanie rzeczy, Kiedy poste-
Py techniki lotniczej stawiajg ciegle jeszcze pro-
blem uzycia lotnictwa na wypadek wojny pod
znakiem zapytania, a mys$l i doktryna taktycz-
na oparta na stale zmieniajacych sie $rodkach
technicznych nie moze przyjgé skrystalizowa-
nej formy, ulegajac ciggtej fluktuacji stad pty-
nacej — gromadzenie wielkich zapaséw mobili-
zacyjnych samolotéw i sprzetu lotniczego, byto-
by bezcelowe, o ile nawet nie szkodliwe i absur-
dalne.

Rozumiejg to wszystkie panstwa, podtrzy-
mujac przemyst lotniczy w czasie pokoju w ta-
kim stanie, by jego rozrost na wypadek wojny
nastgpit mozliwie najszybciej i najsprawniej.
Utrzymujg natomiast w stanie biezgcym tylko
taki stan materjatowy, ktory jest niezbedny dla
wyszkolenia wojska w czasie pokoju i na taki
okres pierwszych miesiecy wojny, jak ditugi jest
czas potrzebny na peilne uruchomienie lotnicze-
go przemystu wojennego, majacego zaspokoic
Potrzeby wojsk walczacych. Bezposrednio z ta
ideg przewodnig polityki lotniczej #taczy sie
sprawa popierania i subwencjonowania przez
Panstwo i organizacje panstwowo-spoteczne ru-
ohu i rozwoju lotnictwa cywilnego.

Lotnictwo cywilne w postaci towarzystw
komunikacji lotniczej, zwiazkéw i kluboéw lotni-
czych, wreszcie organizacji pokrewnych, a zwig-
zanych z obrong przeciwlotniczg kraju — jest
i musi by¢ naturalnym rezerwatem personalnym
i materjatowym aeronautyki i obrony przeciw-
lotniczej kraju na wypadek wojny.

Tam, gdzie panstwo popiera i finansuje
lotnictwo cywilne pod rozmaitemi postaciami —
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tam rownoczesnie czynnik interesu panstwowe-
go musi sta¢ przed wszystkiemi innemi na pierw-
Szym miejscu.

W obecnej sytuacji kwestja nie tylko ren-
townosci, ale nawet samooptacalnosci i wystar-
czalnosci przedsiebiorstw i towarzystw lotni-
czych jest mrzonka, ktéra zapewne dtugo je-
szcze zaczeka na realizacje.

Mozemy przyja¢ za pewnik, ze bez pomocy
panstwa utrzymanie i rozwéj lotnictwa cywilne-
go, opartego tylko na wlasnych sitach nie moze
mie¢ miejsca.

Przegladnijmy budzety szeregu mocarstw,
a zawrotne cyfry przeznaczone na ten cel, same
nam udowodnig stusznos$¢ tego twierdzenia.

Czy nasz sasiad zachodni wydajgcy olbrzy-
mie sumy na lotnictwo cywilne mogtby sobie
pozwoli¢ na taki luksus, wobec panujgcego kry-
zysu gospodarczego, nedzy i bezrobocia, gdyby
nie widziat w tem bardzo waznego interesu pan-
stwowego.

Wszakzesz tam niema lotnictwa wojskowe-
go, poc6z wiec te olbrzymie miljonowe wydatki
przeznaczone na lotnictwo cywilne, komunika-
cyjne i sportowe, przemyst lotniczy, nauke i t. d.

Nikt chyba nie jest tak naiwnym by przy-
puszczal, ze Panstwo bedzie doptaca¢ za kazdy
przelot Pana ..Mullera” na samolocie komunika-
cyjnym, czy tez tozy¢ olbrzymie sumy na wy-
szkolenie miodego ,Wolfa" na pilota sportowe-
go, jedynie dia ambicji, czy przyjemnosci po-
siadania lotni :lwa, a bez istotnego interesu Pan-
stwa.

Zadne oficjalne dementi umieszczone na
tamach prasy miedzynarodowej, zadne wyja-
Snienia i genewskie mowy pacyfistyczne nie za-
kryja prawdy jasnej dla wszystkich zdrowo my-
Slacych ludzi, ze ich lotnictwo cywilne jest row-
noczesnie lotnictwem wojskowem na wypadek
wojny.

Przejscie z lotnictwa cywilnego na wojsko-
we, przy ich sprezystej organizacji, celowej
i konsekwentnej polityce lotniczej, planowosci
w zamierzeniach na przysztos$¢, bedzie w przy-
sztosci juz tylko drobnym epizodem polegajg-
cym na przemalowaniu znakow, i wbudowaniu
uzbrojenia zgo6ry przewidzianego, przygotowa-
nego i dostosowanego jeszcze w chwili poczynan
konstrukcyjnych, dla kazdego typu samolotu.
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Tam niema mowy o subwencji i pomocy
panstwowej w stosunku do przedsiebiorstw i to-
warzystw lotniczych, ktéreby nie przyjety i nie
stosowaly zasady, ze kazdy samolot cywilny
jest zgéry Swiadomie i w pierwszym rzedzie
przeznaczony do wojny.

Taka Lufthansa zakupuje samoloty tylko
na podstawie decyzji rzadu i tylko te, ktére naj-
bardziej nadajg sie do eksploatacji dla celéw
Istnienie swe zawdziecza ona za-
pomogom rzgdowym, pokrywajac z wiasnych
dochodow tylko czes¢ wydatkoéw, reszte ptaci
rzad, ale pod warunkiem zastosowania sie do
jego zyczen.

Sfery rzadowe finansujace lotnictwo komu-
nikacyjne w Niemczech wymagajg, aby w samo-
lotach cywilnych w pierwszym rzedzie uwzgled-
niano ich przydatnos¢ na wypadek wojny, a do-
piero potem rentownos¢ i przydatnos$¢ do stuz-
by cywilnej.

Uczmy sie nawet od obcych, jezeli ta nauka
idzie na nasz pozytek, a tem wiecej, ze chodzi
tu przeciez o obrone naszych granic i naszej
ciezko zdobytej niepodlegtosci.

Wspomagajac i popierajac subwencjami
panstwowemi lotnictwo cywilne, musimy mu
z drugiej strony postawi¢ pewne warunki, do
ktérych ono musi sie bezwzglednie zastosowac.

wojskowych.

Temi warunkami bedzie przydatnos¢ na-
szych samolotéw cywilnych do celéw wojsko-
wych na wypadek wojny.

Nie mamy zadnych celéw agresywnych i za-
borczych, nie pozadamy niczyjego dobra, ani
tez nawet piedzi ziemi naszych sasiadow, ale
nauczeni smutnym i wiekowym doswiadczeniem,
musimy zmobilizowa¢ wszystkie sity i rozpo-
rzadzalne $rodki, dla przeciwstawienia sie ja-
kimkolwiek zamiarom naruszenia naszych gra-
nic, skadby one nie pochodzity.

Nigdzie moze tak silnie nie wybija sie na
pierwsze miejsce sprawa racjonalnego uzycia
sprzetu, jak w lotnictwie.

Na sprzecie, jego jakosci i dostosowaniu do
przeznaczenia opiera sie wtasciwie sita i potega
broni lotniczej.

Trudno wyznaczy¢ np. do zadan bombar-
dujgcych samolot, ktéry poza materjatami ped-
nemi i zatoga nic juz wiecej unies¢ nie moze.

Tgq bezposrednig zaleznos¢ sprzetu lotni-
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czego od celu przeznaczenia i uzycia rozumiejg
doskonale nasi sasiedzi na Zachodzie. Wyrazem
waznosci tej sprawy jest pierwszy punkt doty-
czacy lotnictwa, jaki umiescili w odnosnym roz-
dziale swej instrukcji wojskowej ..Dowodzenie
i taktyka walki broni potgczonych. (Fuhrung
und Gefecht).

Pozwole sobie ten punkt przytoczy¢ w ca-
tosci, jako znamienny dla panstwa o bogatym
i zasobnym lotnictwie cywilnem, a nieposiada-
jacem oficjalnie lotnictwa wojskowego.

2XIl. Lotnicy, balony, ochrona
powietrzna.
A. Lotnicy.
467. Znajomo$¢ sprawnosci poszczegol-
nych rodzajow platowcow jest podstawowym

warunkiem witasciwego ich zastosowania. Uzy-
wajgc piatowca nieodpowiednio do jego wia-
Sciwosci, nie osiaga sie przewaznie zadnych wy-
nikéw, lecz przeciwnie traci sie go".

Przypuszczam, iz nie chodzi tu o znajomosé
sprawnosci samolotéw wojskowych ustalonych
i znanych typéw, albowiem kazdemu dowodzg-
cemu generatowi, czy jego szefowi sztabu, zna-
ne beda doskonale typy samolotéw wojskowych,
ktéremi rozporzgdza. Nawet i w najgorszym
wypadku, t. j. nieznajomosci tego sprzetu, o je-
go sprawnosci i przeznaczeniu bedzie sie mogt
dowiedzie¢ tatwo z regulaminéw i instrukgcji,
dostepnych nawet postronnym osobom.

Mozna zatem zgdry przypuszczaé, ze auto-
rowi tego punktu regulaminu niemieckiego cho-
dzito raczej o wpojenie zasady koniecznosci za-
znajomienia sie ze sprawnoscig poszczegolnych
samolotéw, dla ich wiasciwego zastosowania,
u tych dowddcéw, ktorzy otrzymajg nowe i nie-
znane im samoloty.

W takiej wiasnie sytuacji bedg dowddcy
armji niemieckiej w pierwszym okresie wojny,
gdy otrzymajg sprzet lotniczy zmobilizowany
i zmilitaryzowany z lotnictwa cywilnego. Sprzet
ten bedzie réznolity i znany jedynie z przezna-
czenia cywilnego, natomiast o jego sprawnosci
i przeznaczeniu wojennem muszg odnos$ni do-
waddcy zaznajomi¢ sie przed uzyciem go na fron-
cie, pod grozg nieosiggniecia spodziewanych wy-
nikéw, wzglednie catkowitym jego zniszczeniu.
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A wiec, aby uzy¢ odpowiednio samolot
w czasie wojny, musimy znac¢ jego sprawnoscé
i przeznaczenie.

Jakzesz u nas przedstawia sie ta sprawa?
Nie bede tu mowit o przeznaczeniu samolotow
komunikacyjnych, albowiem nie jest to moim
w tej chwili zadaniem, a jedynie ogranicze sie
do lotnictwa sportowego.

Jakiez zatem przeznaczenie bedzie miato
lotnictwo sportowe na wypadek wojny?

MowiliSmy juz poprzednio, ze Panstwo,
ktore finansuje lotnictwo cywilne, ma prawo
i obowigzek wymaga¢ od niego zastosowania sie
W konstrukcji do pewnych czynnikéw decydu-
jacych o przydatnosci danych typéw na wypa-
dek wojny.

Nasze lotnictwo sportowe zalicza sie do
kategoriji lotnictwa lekkiego, a zatem pod wzgle-
dem warunkoéw technicznych bedzie ono zblizo-
ne do wymagan stawianych wojskowym samo-
lotom tgcznikowym i towarzyszgcym.

Sprecyzujemy zatem jakie wymagania po-
winniSmy postawi¢ naszym samolotom sporto-
wym z punktu widzenia wojskowego.

Na podstawie naszych potrzeb wytozonych
w ,,Regulaminie lotnictwa", w ,Ogélnej instruk-
cji walki", oraz w ,Taktyce lotnictwa" mozemy
zupetnie pewnie stwierdzi¢, ze podstawowym
zadaniem lotnictwa lekkiego w czasie wojny
keda dziatania przewidziane dla samolotow
licznikowych i towarzyszacych, a w czasie po-
koju i zadania wyszkoleniowe, proécz normal-
nych zadan sportowych, czy turystycznych.

Poniewaz lotnictwo towarzyszgce znajduje
swoj odpowiednik w organizacji pokojowej
1w odpowiednim sprzecie samolotowym, przeto
Pozostaja jedynie pozostate dwa cele, t. j. za-
dania tgcznosci i zadania wyszkoleniowe.

Omowimy obie te dziedziny szczegotowiej,
aby naszym konstruktorom uzmystowié¢, jakie
Cynniki winny by¢ brane pod uwage, by w na-
szych  konstrukcjach respektowa¢ nalezycie
Przydatnos$¢ wojskowa lotnictwa sportowego.

Nasz regulamin zgda od samolotu taczni-
kowego (towarzyszgcego), by miak: tatwosé
startu i lgdowania na przygodnych ladowiskach,
dobra widoczno$¢ i dostateczng zwrotnoscé.
Kwestja wielkiej nos$nosci, czy szybkosci jest
tutaj juz kwestjg podrzedng. Dla samolotu tgcz-
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nikowego zupetnie wystarczy zapas paliwa na
3 godziny, uzbrojenie w 1 karabin maszynowy,
sprzet tgcznosci (podchwytywacz meldunkéw,
meldunki ciezarkowe, rakiety i t. d.) oraz szyb-
kos¢ okoto 150 km/godz. Najwazniejsza cecha
powinna by¢ mozliwos¢ tatwego ladowania
i startu na matych terenach przygodnych, obie-
ranych w poblizu sztabow i oddziatow, pomie-
dzy ktoremi bedzie samolot tgcznikowy penit
swag stuzbe. Pozatem waznag rzecza bedzie od-
pornos¢ na opady i zmiany atmosferyczne,
wreszcie tatwos$¢ obstugi i transportu po gor-
szych nawet drogach (skrzydia skiadane, pod-
wozie silne i odpowiednio amortyzowane, tran-
sport drogg po przyczepieniu do samochodu).
Nasz regulamin lotniczy nastepujaco okres-
la samoloty pracujgce w charakterze goncow:
charakterze

2111. Samoloty w

goncow.

Samoloty uzywane w charakterze goncéw
nazywamy {acznikowemi, stuzg one przede-
wszystkiem do zapewnienia stycznosci osobi-
stej, oraz przekazywania rozkazoéw, lub meldun-
koéw, miedzy dowddca przetozonym, a jego pod-
wiadnym i odwrotnie, oraz jednostkami lot-
nictwa.

Samoloty tgcznikowe wykonywujg swe za-
danie ladujgc, lub zrzucajgc rozkazy i inne do-
kumenty na posterunki tgcznosci z samolotami,
zapomocg meldunkéw ciezarkowych. W razie
niemozliwosci ladowania odbierajg rozkazy lub
meldunki zapomocg podchwytywacza.

Do #acznosci uzywa sie w zasadzie samolo-
téw specjalnych.

Z samolotéw bojowych najbardziej odpo-
wiednim typem jest samolot towarzyszacy.

W wypadkach wyjatkowych, gdy wszelkie
inne $rodki tgcznosci zawodza, mozna uzy¢ do
stuzby tgcznosci kazdego samolotu”.

Réwnie dobitnie ujmuje zadania samolotow
tacznikowych nasza ,Ogélna instrukcja walki"
kladgca specjalny nacisk na kazdym kroku na
konieczno$¢ wykorzystania lotnictwa w pewnych
wypadkach, jako srodka tacznosci.

| tak w pkt. 26. czytamy... ,Duze ustugi
w tgcznosci podczas marszu mogg odda¢ samo-
loty, zwiaszcza lekkie".

W pkt. 60. czytamy... ,wyniki rozpozna-
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nia nalezy podawa¢ dowdédcy meldunkiem cie-
zarkowym, lub przy pomocy samolotu tgczniko-
wego".

W pkt. 168 wobec trudnych warunkow
tacznosci, lotnictwo w dziataniach poscigowych
bedzie cennym $rodkiem przekazywania rozka-
z6w i wiadomosci..."

W pkt. 170. ... ,Oprocz igcznosci radiote-
legraficznej, role dobrego S$rodka tgcznosci mo-
ze réwniez speini¢ lotnik, zwlaszcza miedzy
wielkiemi jednostkami".

W pkt. 228. przewiduje instrukcja w dzia-
taniach zaczepnych w szerokim pasie, uzycie sa-
molotu tgcznikowego, jako jednego z najwaz-
niejszych srodkéw lacznosci.

W pkt. 257.... ,Nader cenne ustugi w za-
kresie 1gcznosci na polu walki i dla potaczen
z tylem mogg odda¢ samoloty, zwlaszcza towa-
rzyszace".

W pkt. 284. przewiduje instrukcja potoze-
nie specjalnego nacisku na lotnictwo, jako nie-
zbednego $rodka tacznosci w obronie ruchowej.

W pkt. 299. przewiduje instrukcja uzycie
samolotu jako srodka tgcznosci miedzy oddzia-
tami a dowdédca przetozonym, w dziataniach
opo6zniajacych.

Ograniczam sie tylko do tych kilku wzmia-
nek o uzyciu lotnictwa dla celéw tgcznikowych,
wiasciwie jednak zgdania te sg znacznie wiek-
sze i obejmujg ogblnie biorac nastepujacy zakres.

a) tacznos¢ miedzy jednostkg lotniczg
(eskadra, dyon) a dowoddca dysponujgcym lot-
nictwem, wzglednie lotami;

b) tacznos¢ pomiedzy dowoddcami w. j.;

c) tgcznos$¢é pomiedzy dowddca w. j. a wy-
sunietemi oddziatami, lub wydzielonemi;

d) lgcznosé wewnetrzna wielkiej jednostki
kawalerji (w zagonie), oraz ewent. {gcznos¢ po-
miedzy dowddca w. j. a dowddca wysytajacym.

Zadania #gcznosciowe lotnictwa znalazty
swoOj wyraz w postaci samolotow tacznikowych,
ktérych pewna ilo$¢ jest przewidziana przy kaz-
dej eskadrze linjowej (patrz ,Taktyka lotnic-
twa" W. S. W. — 1932), co jednak nie wyklu-
cza stworzenia w czasie wojny specjalnych od-
dziatéw lotniczych, zaopatrzonych w samoloty
tacznikowe, przydzielonych w miare potrzeby
do w. j. majacych specjalne zadania.
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Sprawa ta byta juz omawiana w innych
panstwach, jednak ciekawe rozwigzanie znala-
zta w pogladzie Belgéw na wspdtprace lotnic-

twa z kawalerjg, ktoéra tacznie z jednostkami
zmotoryzowanemi tworzy t. zw. ,bronie lek-
kie".

Belgowie dochodzg do przekonania, ze ciez-
kie lotnictwo obserwacyjne zaopatrzone w Bre-
guety XIX. nie jest zdolne do zadan #gcznosci
z kawalerja, wobec czego zaczeto szukaé¢ inne-
go srodka do tych celow.

Przytocze tutaj wyjatki
nictwo i bronie lekkie" 1).

-Rownolegle z lotnictwem wojskowem,
osiggnely znaczny postep inne rodzaje lotnic-
twa w szczegdlnosci lotnictwo turystyczne.

z artykutu ,Lot-

Wydaje sie nam ciekawe przestudjowanie
mozliwosci wykorzystania lotnictwa turystycz-
nego do wykonania zadan tgcznosci z broniami
lekkiemi.

Istniejg liczne typy samolotéw turystycz-
nych. Ich ogélna charakterystyka zbliza sie ku
przecietnym danym, nastepujacym:

— silnik okoto 100 MK,
— rozpietos¢ 10 — 11 m.

Rozpietos¢ przy ztozonych skrzydtach —
250 — 4 m.

Diugos¢ 4 — 6 m.

Szybkos$¢ 120 — 155 km/godz.

Waga: samolotu 350 — 450 kg. z tadunkiem
550 — 680 kg.

Jesli samoloty turystyczne nie zblizaja sie
swemi danemi do poteznych samolotéw woj-
skowych, to jednak majag one zalety szczegdlnie
cenne przy wspotpracy z kawalerja.

Nie wymagajg one duzych lotnisk o dobrych
podejsciach. Moga lagdowac i startowa¢ na prze-
strzeni okoto 100 m. Ta zaleta wzrasta znacznie
u tych samolotéow, ktore sg wyposazone w spe-
cjalne urzadzenia jak szczeliny i t. p. Skladane
w ciagu kilku minut skrzydta pozwalajg je ta-
two konserwowac¢ bez potrzeby stawiania han-
garow lub namiotéw. Ze skrzydtami ztozonemi
samolot moze by¢ przyczepiony do samochodu
lekkiego jako przyczepka.

L'aviation et les
Ttomaezone

?) .Przeglad Lotniczy" Nr. 11/31.
troupes legere. Major Aviateur de Cartier.

przez mjr. Romeyke.
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Jeden typ samolotu,

szkolenia

PILOTAZ

Samolot jest zaopatrzony w podwodjne stery i podwdjne
Przyrzagdy poktadowe; moze by¢é przeprowadzone na nim
catkowite szkolenie w pilotazu — od poczatkowego, az

do $lepego pilotazu, lotéw nocnych i akrobacji, tacznie

z lotami na plecach. Podwozie lgdowe moze by¢ szybko

zastgpione przez plywaki.

BOMBARDOWANIE

samolot ten zabiera
Mozna wykonywacé
celownika

doktadnem

éwiczen w bombardowaniu
d bomby po 20 funtéw ang. (9 kg).
¢wiczenia w bombardowaniu bez
w bombardowaniu

na nim
z matej wysokosci i

z wielkiej wysokosci.

W przedniej

odbiorczy i nadawczy,
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ktory mozna stosowac¢ do wy-
i treningu w kazdym dziale stuzby lotniczej.

WALKA POWIETRZNA

Jako samolot dla treningu w walce powietrznej, Tiger-
Moth wyekwipowany jest jak samolot jednomiejscowy;
fotokarabin maszynowy z dzZwignia spustowa na drazku
Samolot ten wielkg sprawnosé

dzieki

sterowym. zapewnia

treningu w walce, swej niezwyktej zwrotnosci.

FOTOGRAFOWANIE

jest w pionowy aparat fotogra-
obser-

Samolot zaopatrzony
ficzny w przedniej kabinie, obstugiwany przez
Nadaje sie do ¢wiczen w zdjeciach dia kar-

tografji wojskowej.

watora.

kabinie moze by¢ wbudowany radjoaparat

obserwatorowi

przeprowadzenie catkowitego treningu w tym dziale.
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Przy uzyciu tego rodzaju samolotu, bronie
bylyby uniezaleznione od lotnisk i od
tacznosci. Samoloty te mogtyby zmienia¢ swe
miejsca wraz ze sztabem korpusu, lub dywizji
kawalerji, przechodzac badz droga kotowa,
badz lotem. Sg one do uzycia w niespetna kilka
minut. Obserwatorzy, znajdujac sie stale przy
sztabie, sg doskonale poinformowani przy roz-
poczeciu swoich dziatan, nietylko o sytuacji
taktycznej wojsk, lecz i o zamiarach dowddz-
twa.

Latajgc z mniejsza szybkoscig i niezbyt wy-
soko, samoloty te majg moznosc¢ lepszej obser-
wacji, tatwiejszego zbierania wiadomosci, zrzu-
cania i podchwytywania meldunkéw. Nadaja
sie specjalnie do zapewnienia tacznosci pomie-
dzy lotniskiem wysunietem (pracy) i lotniskiem
podstawowem (baza).

Ten typ samolotu zwalnia lotnictwo obser-
wacyjne od pewnych zadan. Naturalnie, nie be-
dg one mogty zastgpi¢ lotnictwa obserwacyjne-
go w zadaniach rozpoznania: ich szybkos¢
i uzbrojenie (mozna je wyposazy¢ w 1 karabin
maszynowy obserwatora) nie czesto pozwolg na
zapuszczenie sie wglab linji nieprzyjacielskich.

Regulamin lotnictwa obserwacyjnego prze-
widuje uzycie tych samolotéw jako poczto-
wych (d‘estafette) — (art. 67 i 95). Lecz czy nie
jest mozliwe szerzej i lepiej je wykorzystac,
powierzajgc im wieksza czes¢ zadan tgcznosci?

Art. 67, Moze by¢ korzystne wylagdowanie
samolotu na lotnisku pomocniczem, wybranem
w bliskosci miejsca postoju sztabu, baterji i t. p.,
badz dla utatwienia oficerom udania sie droga
powietrzng, badz dla zawiezienia lub zabrania
rozkazéw, lub innych wiadomosci.

Wykorzystanie lotnisk pomocniczych wy-
maga naog6t uzycia samolotéw pocztowych
(estafette), majacych duze ulatwienie w star-
cie i ladowaniu.

Art. 95, tacznos¢ przez samolot pocztowy
(estafette) jest stosowana w wypadkach na-
gtych i przy odpowiedniej pogodzie, dla dore-
czenia rozkazéw i przywiezienia réznych doku-

jezdne

mentow.

W zasadzie poza lotniskami istniejgcemi
lub pomocniczemi, samoloty pocztowe (esta-
fette) nie lgdujg dla dostarczenia dokumentow,
zrzucaja je w meldunkach ciezarkowych. Pod-
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chwytanie meldunkéw stosuje sie wyjgtkowo
zapomoca przekazywacza na ziemi".

W organizacji przewiduja nastepnie Belgo-
wie wigczenie do lotnictwa korpusu kawalerji
1 eskadry samolotéw lekkich o kilku plutonach.
Kazdy dowdédca dywizji bedzie dysponowat
1 plutonem lekkim, skiadajacym sie z 4 samolo-
tow. W czasie pokojowym zarodkiem lotnictwa
lekkiego bedzie eskadra dysponujagca tylko jed-
nym plutonem 4-samolotowym dla celéw wy-
szkoleniowych. Na wypadek wojny pozostate
plutony samolotéw lekkich zostang sformowane
z mobilizacji samolotéw turystycznych, tworzac
w catosci eskadre tacznosci.

Wzér istotnie godny nasladowania, albo-
wiem tg drogg mozemy przy dzisiejszym stanie
rzeczy sformowaé¢ kilka eskadr tgcznikowych
z naszego lotnictwa sportowego. W ramach lot-
nictwa sportowego mamy 100 samolotéow lek-
kich i 200 pilotow sportowych.

Nasuwa sie teraz druga kwestja, to sprawa
wyszkolenia.

Nasze samoloty sportowe maja oprocz za-
dan turystycznych i zadania wyszkolenia pilo-
téw sportowych. Jest to zbyt jednostronne za-
danie pomimo, ze kluby lotnicze w zgdaniach
pomocy finansowej podkreslajg czynnik wy-
szkolenia rezerwy jako jeden ze swych celow.

O ile jest jasng sprawa wyszkolenia pilo-
téw sportowych, czy treningu pilotow rezerw,
o tyle nie jest zupelnie jasng sprawa treningu
obserwatoréow rezerwy. Poswigcajgcy sie temu
sportowi obserwator jest wihasciwie tylko pasa-
zerem, bez mozliwosci wykonywania jakiego-
kolwiek treningu.

Wyszkolenie pilotéw sportowych kompli-
kuje sie pozatem, ze wzgledu na zbyt wielkg
ilos¢ typéw samolotéw sportowych, z ktorych
pewne typy maja zncw6z zbyt mala przydat-
no$¢ dla celow szkolnych.

1w tym wypadku musimy znéw siegngé¢ do
wzorow zagranicznych, gdzie znajdziemy ide-
alne rozwigzanie tej kwestji.

Znana chlubnie $wiatowa fabryka samolo-
tow de Havilland, wypuscita ostatnio typ samo-
lotu ,,Tiger Moth" z 120 konnym silnikiem ,Gip-
sy", przeznaczonym do zadan wyszkoleniowych
0 uniwersalnem znaczeniu.
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TIGER - MOTH.

Silnik Giipsy 11l odwrécony o mocy 120 KM.
Samolot uzywany w Angielskiem Krélewskiem Lolnictwie,
jako uniwersalna maszyna wyszkoleniowa.

Na tym samolocie mozna sie uczy¢ lata¢ od
nauki podstawowej, az do peitnej akrobacji, ze
Slepym pilotazem i lotami nocnemi wilacznie.
Mozna na nim uczy¢ sie walki powietrznej, moz-
na ¢wiczy¢ bombardowanie, foto i radjo, pod-
chwytywanie meldunkéw i t. d. A zatem daje
°’n mozliwos¢ osiaggniecia petlnego wyszkolenia
1 stosowania nalezytego treningu tak przez pi-
lota, jak i obserwatora. Z tych zapewne wzgle-
déw typ ten zostal przyjety i wprowadzony dla
eeléw wyszkoleniowych do armji angielskie;j.

A uzycie jego na wypadek wojny?

Znajac ,,Moth'a® mozemy by¢ pewni, ze
Idealnie speini on zadanie samolotu tgczniko-
wego, czy towarzyszgcego.

Pozatem jedng z najwazniejszych kwestji
specjalnie dla kraju o niezbyt bogatym prze-
mysle lotniczym — to sprawa ujednostajnienia
typu samolotu, ktéry dzieki swej uniwersal-
nosci moze wyrugowac¢ szereg réznolitych ty-
Péw o watpliwej wartosci, skierowujac produk-
cje we wiasciwym kierunku, gdzie dzieki fabry-
kacji seryjnej osiggnie sie wybitne zmniejszenie
kosztow produkcji i ulatwi niezmiernie sprawe
zaopatrzenia nietylko w czasie pokoju, ale
w pierwszym rzedzie na wypadek wojny.
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Daleki jestem od reklamowania tego czy
innego typu samolotu zagranicznego, chodzi tu
tylko o korzystanie z doswiadczen innych i za-
sobniejszych od nas panstw, aby plusy tam
osiggniete wykorzysta¢ i u nas przez skierowa-
nie polskiej mysli konstrukcyjnej na odpowied-
nie i wlasciwe tory.

Nie sta¢ nas na rozstrzelenie wysitkéw, na
dorywcze, a kosztowne tworzenie typow dosto-
sowanych do tych czy innych warunkéw przej-
sciowych  konkurséw lotniczych. Poswiecajac
tyle uwagi i kosztéw rozmaitym pieknym i po-
ciagajacym moze celom, musimy jednak zwré-
ci¢ baczniejsza uwage na cele obronne panstwa.
taczmy piekne z pozytecznem. Pracujmy nad
lotnictwem sportowem, nie dajmy sie wymijaé
innym na polu sportowem, ale rdwnoczes$nie
mysimy i o wiasnej skoérze i o réwnie obowig-
zujacych celach obronnych. Ta dziedzina nie
moze nigdy by¢ pominietag w naszej mysli kon-
strukcyjnej, jest to naszym narodowym obo-
wigzkiem, tembardziej wigzacym, ze wszystkie
wydatki na cele lotnictwa sportowego, ptyna
z kieszeni ptatnika ciezko walczacego dzi$ o kaz-
dy grosz dla Skarbu Panstwa.

Reasumujac, dochodzimy do wniosku, ze
interes wojska w odniesieniu do samolotéw spor-
towych bedzie dotyczy¢ nastepujacych spraw!

— samolot sportowy powinien w razie po-
trzeby nadawac sie do uzytku jako samolot tgcz-
nikowy,

— powinien da¢ peilne wyszkolenie piloto-
wi sportowemu, oraz nadawa¢ sie do treningu
dla pilotéw i obserwatoréw rezerwy,

— powinien by¢ tatwy do obstugi i trans-
portu, a odporny na wptywy atmosferyczne,

— typ wybrany i ustalony winien z male-
mi dopuszczalnemi zmianami przetrwac¢ szereg
lat. Fabrykacja seryjna, tatwos$¢ napraw i wy-
miany czesci zapasowych.

Zaspokojenie tych wymagan nie naruszy
w niczem celéw i zadan lotnictwa sportowego,
a sprawom obrony narodowej wyswiad”y na-
lezng i wazng przystuge.
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DZIAL TECHNICZNY

Mijr. pil. obs. ZENON ROMANOWSKI.
ZASTOSOWANIE STATYSTYKI
W PULKACH LOTNICZYCH
Jednym z podstawowych czynnikéw, na ktérym posrednich. Statystyke, wynikajacg z czynnosci kontroli
mozna sie oprze¢ przy planowaniu, jest statystyka. Pod jakosciowej materjalu w jednostkach, prowadzi Nadzér
nazwg statystyki w zastosowaniu do lotnictwa rozumieé Techniczny jako:
bedziemy systematyczne grupowanie liczb, oznaczajacych a) Statystyke uszkodzen i wypadkéw. Tabl. Nr.

przejawy wszelkich dziedzin zycia lotniczego.

Dla otrzymania catoksztattu wojskowych prac lotni-
prace lotnicze
mozemy stworzy¢:

czych, musimy studjowac
oddzielnie. | tak, jako zasadnicze,

1) Statystyke personalng i wyszkoleniowa,

2) Statystyke techniczna albo eksploatacyjng.

By nie rozszerza¢ zbyt szczegétowo tematu, zajme
sie tylko statystyka techniczng. Natomiast czytelnikéw,
interesujacych sie statystyka wyszkoleniowa i personal-
na odes$la do pracy mjr. pil. Adama Wojtygi w ,Prze-
gladzie Lotniczym" Nr. Nr. 12, 6, 3z 1929 r, i Nr. 10
z 1931r. Tylko dzieki doktadnym danymstatystycz-
nym maégt autor tych artykutéw dojs¢ do wnioskéw tak
ciekawych, a bardzo waznych dla polityki personalnej
i wyszkoleniowej w lotnictwie wojskowem.

poszczegdblne

Uzyte przez
mjr. pil. Wojtyge statystyczne zestawienia cyfrowe i wy-
kresy, sita faktu przed ogélnem wprowadzeniem w zy-
cie musiatyby uledz pewnej modyfikacji, lecz nie jest to
rzecz istotna, zasada koniecznosci prowadzenia tej sta-
tystyki jest tak widoczna ,ze nikt nie o$mieli sig po
przeczytaniu tych artykutéw o niej nawet powatpiewac.

Przechodzgc do statystyki technicznej ustalimy, ze
dzieli¢ sig ona bedzie na:

1) statystyke ruchu

2) statystyke kontroli zuzycia mat.,

3) statystyke wytwoérczosci i sprawnosci,

4) statystyke pienieznych kosztéw utrzymania.

Statystyka ruchu lotniczego obejmowac bedzie:

a) ilos¢ godzin pracy silnikbw w powietrzu i na
prowadzi¢ ja winien dowoédca eskadry i ko-

lotniczego,

ziemi, —
mendant panku,

b) iloé§¢ godzin wylatanych przez samoloty,
przymusowych Ia-

ilos¢
ladowan z wykazaniem uszkodzen i

dowan,
c) ilos¢ wykonanych zadah przez personel.
Statystyke pod ,b“ i ,,c" prowadza dowddcy eskadr,

dyonéw, komendant parku, portu. Cato$¢ zestawia do-
wodca putku, przez wyznaczone przez siebie organa.

Co nam dadza powyzsze cyfry lub wykresy staty-
Przedewszystkiem racjonalne
silnikéw i ptatowcéw, materjat do rozliczenia sie z zu-
zytych materiatéw pednych, sprawozdawczo$¢ ogélnag co
do pracy w powietrzu, planowe obcigzenie i wykonanie
zadan przez personel latajacy, oraz wiele innych danych

styczne? wykorzystanie

2 i 3 podaje wzo6r tabeli i przykiad, jak doktadnie pro-
wadzg statystyke taka inne panstwa.
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Rys, 1, 2 i 3.
Statystyka uszkodzen i wypadkéw, jako analiza ich

przyczyn, jest bardzo wazna dla bezpieczehstwa oraz
krytyki danego typu platowca Ilub silnika. Musi by¢
wiec prowadzona bezstronnie, szczeg6towo przez do-
wodcéw, zcalana przez Nadzér Techniczny i przedkia-

dana dowédcy putku i wiltadzom przetozonym.

b) Sumaryczna statystyke pracy silnikéw i pta-
towcéw catego putku wraz z zaznaczeniem wynikéw kon-
troli i uszkodzen.

c) Statystyke kontroli pracy broni, radjo, foto
i samochodéw.

d) Statystyke gotowosci bojowej.

Statystyka wytwoérczosci i sprawnosci polega na:

a) Wykazaniu w kazdej eskadrze ilosci czynnych
i nieczynnych samolotéw, silnikéw i samochodéw.
b) Wykazanie produkcji warsztatéw, co do wyko-

nanych napraw ptatowcéw, silnikéw, samochodéw, broni,
sprzetu foto i t p.

c) llos¢ zuzytych godzin roboczych cywilnych i woj-
skowych.
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Statystyke pod ,a" prowadza dowddcy eskadr dla

materjatu, bedacego w ich dyspozycji. Komendant par-
ku zcala dla catego putku i przedktada dowddcy putku.
Statystyke samochodéw prowadzi Dowddca Oddziatu
Portowego i przedstawia Komendantowi Parku. Staty-
styke pod ,b” i ,,c“ wykonywuje i prowadzi Kierownik
warsztatéow i przedktada Komendantowi Parku. Staty-
styke iloSciowego zuzycia materialu prowadzi, na pod-
stawie sprawozdan i dyspozycji wydania, Oficer admi-

nistracji rachunkowej Parku. Bedzie to wykazanie zu-
zycia przez caty putk, wedtug pododdziatéw, materja-
l6w pednych dla samolotéw, samochodéw i na prace
pomocnicze, zuzycie i trwato$¢ czesci wymiennych sil-
nika, ptatowca, samochodu, zuzycie surowcéw i poéifa-
brykatéw oraz materjatéw pomocniczych,

Statystyka kosztéw utrzymania,

Komendanta Parku w porozumieniu

prowadzona przez
z kwatermistrzem,

obrazuje:
a) Koszt robocizny zuzytej na silniki, ptatowce,
samochody i t. p,

b) Koszt utrzymania poszczegélnych dziatéw ma-
gazynowych, konserwacji materjatéw i t. p.
c) Koszt transportéw, pomocy ogélnej,
stacji benzynowej i t. p.

Tak zgrupowane wydatki

utrzymania
biur,
pieniezne dadza moznos¢
Wyliczenia kosztéw wiasnych, ktére wiasciwie sg wskaz-
nikiem Kkorzystnej i prawidtowej gospodarki.

Jak widzimy, cato$¢ prowadzonej statystyki jest
do$¢ duza, lecz to tylko pozornie. Dzi$ wszystkie te da-
ne istnieja, sa umieszczane w szeregu sprawozdan i ra-
portéw, bardzo czesto niewykorzystywanych. Natomiast
opracowane jak wyzej sprawozdania statystyczne, roz-
dzielone miedzy szereg wykonawcéw, nie powieksza per-
sonelu, a stworza przejrzysty,
terjat statystyczny.

cenny i rzeczowy ma-

WYKONANIE.

Przejdziemy do wzoréw i praktycznego zastosowa-
nia. Dzi$ wykonaé¢ wszystkie zamierzenia statystyczne,
omawiane w poprzednim
niz rok temu.
Ze dzieki
wstat

rozdziale, jest duzo tatwiej,
dlaczego? Dlatego,
Karola Adamieckiego, po-
oraz ,harmonograf". Te
Przyrzady ulatwiajg prace statystycznag, a
czyniag ja milsza i wiecej zajmujaca.

Powstaje pytanie,
wynalazkowi prof.
,diagramograf" dwa

gtéwnie

Rozpatrzmy zastosowanie do naszych celéw najpierw
diagramografu. Obecnie w
®y. przepisy i warunki, ktére obowigzuja wykonawcéw,
°d dowddcy putku do ostatniego szeregowego w eska-
drze. Dzigki istnieniu nakazanych norm w catoksztatcie
naszej statystyki lotniczej z tatwos$cig zastosowaé mo-
zemy system Gantta. Zasady tego systemu podatem
w  Przegladzie Lotniczym" Nr. 8 z r. 1929.
zmudne wykres$lenie tych wykreséw odpada,

lotnictwie istnieja juz nor-

Obecnie
gdyz na
diagramonografie uczyni¢ to bedzie mozna mechanicznie.
Ogoélny wyglad diagramografu
Jezeli teraz na pokrywce z
niezalezne przebiegu

uwidacznia rys. Nr. 4.
lewej strony zanotujemy
obserwowanego

zmienne zjawi-
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Rys. 4.

ska, a odpowiadajace im zmienne zalezne, zaznaczymy
z prawej strony przez wysuniecie odpowiedniego koloru
kraweznikéw w kierunku poziomym, az do odpowiedniej
podziatki skali narysowanej na drabince. Te czynnoSci
dadza nam, bez potrzeby kreslenia,

ortogonalny.

przejrzysty wykres
Okoliczno$¢, ze na kazdy pasek drabinki

mozna zatozy¢ dwa krawezniki, réznigce sie kolorem lub

UhJKRES PRPIiCIJ 5RMDLOTOR
E5KF)BRIdX"

X. SKALA POTROJNA
P. REMONT PAAKOUS
H. - HANCAROUS
K. KASACJA
W. RUMIANA

Rys. 5.
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szerokos$cia, pozwolag na stosowanie metody poréwnaw-

czej przy budowaniu wykreséw. Daje to moznos$é
uzycia go do statystyki poréwnawczej oraz prac,
zwigzanych z planowaniem i kontrola wykonania
nakazanych czaséw, ilosci, norm, zestawien i po-
réwnan. Jest to zmechanizowany wykres Gantta.

Przyktad rysunek Nr. 5.
cé6w Breguet XIX w eskadrze X.

Kontrola czasu pracy ptatow-
Wiemy, ze norma
przepisowa do pierwszego przegladu warsztatowego wy-
godzin 150. W rubryce 2, 3 i t. d. na tabliczce

z lewej strony wpisujemy Nr. Nr.

nosi
samolotéw, z prawej
strony oznaczamy skale i wyciggamy gérne paski do
cyfry 150. Teraz codziennie wediug raportu szefa me-
chanika, kancelista odnotowuje prace samolotu w ksiaz-
kach (formularzach), a sume czasu lotéw kazdego sa-
molotu w skali odtozy pod wysunietemi juz krawezni-
gérnemi, przez przesuniecie wedtug skali dolne
krawezniki koloru odmiennego od gérnych. Wykona to
dla wszystkich samolotéow, ktére bytly dnia tego w ru-
chu. Czynno$¢ skonczona.
przeglad obcigzenia praca ptatowcow.
pimy, obrazujac przebieg pracy silnikéw,
i t. p. W silnikach mozemy da¢ trzeci kraweznik, kté-
ry oznaczy czas pracy, préby i kotowania na ziemi. Po-
dobnie czyni¢ bedzie Komendant Parku dla wszystkich
silnikéw i ptatowcéw putku. Jezeli ponadto w rubryce
pierwszej robocze konio-godziny oddzielnie
dla silnikéw i samolotéw, jakie posiada dowéddca eska-
dry do swej dyspozycji i codziennie bedziemy zazna-
czac¢ ilosci juz zuzyte, to na kazde zapytanie czy moze
wykona¢ takie lub inne zadanie da odpowiedZ S$cista,

kami

Mamy catkowity codzienny
Podobnie posta-
samochodéw

zsumujemy

ze ma do dyspozycji ,,X" godzin roboczych, zadanie wy-
maga ,J", poniewaz ,J“ bedzie dajmy na to o ,Z“
godzin wieksze od ,,J" roboczych, to dowoéddca eskadry
zamelduje, ze musi mie¢ dwa lub trzy silniki zarezerwo-
wane w zapasie. Mozemy tez specjalng sygnatura ozna-
czy¢ ptatowce, czy tez silniki czynne i nieczynne, a tatwo
okres$limy wspétczynnik gotowos$ci bojowej,
poméwimy oddzielnie, by nie zaciemnia¢ pracy i
czenia samej statystyki. Catoksztatt takiej statystyki
dowoédcom eskadr i dowédcom dyondéw pra-
widtowg eksploatacje materjatu, rébwnomierne ob-
cigzenie personelu. Komendant parku, posiadajgc ca-
tos¢, przewidzie¢ moze obcigzenie warsztatéw remonta-
mi i wiele, wiele innych zarzadzen, ktére dzi$ czes$cio-

lecz o tern
zna-

umozliwi
oraz

wo wyikonywuje wedtug przypuszczen Ilub dorywczych
danych.

Wszystkie potrzebne do tej statystyki dane, dzi$
sa juz wykonywane przez personel putku, lecz nie sa
one catkowicie wykorzystane, gdyz brak byt do tej po-

ry sumarycznego ich zestawienia.

Przyktad 2, rysunek Nr. 6 i 7.

Jezeli teraz zatozymy, ze w eskadrze ,X" oficero-
wie obserwatorzy, piloci i strzelcy ptat. maja za zada-
nie: wykonania po 4-y zadania na taczno$¢ z piechota,
po 15 strzelan, 8 zadan na foto i t, p., to, zaznaczajac
nazwiska ich na lewej stronie, mozemy naprzeciw nich

wykresli¢ diagramy przez wyciagniecie kraweznika gor-
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Rys. 6.

Rys. 7.

nego w skali dla kazdego zadania oddzielnie. Dolne
oznaczaja, jakich dany oficer

Dzi§ w tym celu stosuje sie ogromne ptachty

krawezniki ile zadan i

wykonat.

papieru, kolorowe tusze, otéwki, poét Sciany zajetej,
a zestawione diagramografy wedtug rys. Nr. 6 lub rys.
Nr. 7 stworzg manipulacje tatwag o wygladzie mitym

i estetycznym. Wogéle dziedzina zastosowania diagra-
mografu w statystyce lotniczej jest nadzwyczaj rozlegta,
trudno wiec mnozy¢ i opisywac¢ przyktady, musi uczynié

to przepis $cidlejszy. Stwierdzi¢ tylko nalezy, ze jest
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Rys. 8.

°’n nieodzownie potrzebny i stosowa¢ go beda wszyscy
dowddcy, ktdérzy dysponuja materjatem, personelem lub
pieniedzmi.

prace i zastosowanie harmono-
prof. K. Adamieckiego (rys. Nr, 8).
Dawniej przebieg remontu silnika Ilub ptatowca uwi-
doczniany byt podobnie, jak to widzimy na wykresie
(rys. Nr. 9). (Z braku wykonczonego wiasnego wzoru,
Podaje jako wzér z warsztatéw kolejowych). Byta to
niewygodna do pracy i wy-

Rozpatrzmy teraz
2rafu konstrukcji

°gromna ptachta papieru,
Dzi$ zostata ona zastgpiona przez harmo-
ktory zestawia plan robét
personelu i poszczeg6lnych

korzystania.
Sraf prof. K. Adamieckiego,
w warsztacie, co do czasu,

operacji. Gtéwna zasada konstrukcji harmonografu po-
’ega na tem, ze powierzchnia, na ktérej zestawia sie
harmonograf, nie stanowi jednego niepodzielnego arku-

sza, lecz sktada sie z szeregu paskéw papieru, utozo-
nych jeden obok drugiego. Paski te sga przymocowane
z obydwoéch koricéw do deski przy pomocy uchwytéw,
tak, ze kazdy z nich moze by¢ zdjety niezaleznie od

Pozostatych. Na lewym brzegu paska zaktada sie wazkie

Rys. 9.

krawezniki z celuloidu kolorowego, ktére odgrywaja role
kresek czasu. 10 pokazany jest kraweznik
w widoku perspektywicznym.
jest poziomemi kreskami skala czasu.
wyobraza godziny: dwie, pie¢ i t. p., stosownie do po-
Kazdy pasek stuzy do oznaczenia czasu dziatania

Na rys. Nr,
Na pasku wydrukowana
Jedna podziatka

trzeb.

i danych, dotyczacych wykonania jednej operacji. Nad
kazdym paskiem umieszczona jest metalowa kieszonka,
do ktérej wktada sie kartke z objasniajacym napisem.
Paski nadaja sie réwniez do robienia wykreséw pracy
wykonanej. Do tego celu stuzy prawa cze$¢ paska sze-
rokosci 20 mm. Lewa cze$¢, przeznaczona na pasek
szerokosci 5 mm, ktéry oznacza zawsze czas zaproje-
ktowany.
sze catkowitg

Szeroko$¢ prawej czesci 20 mm oznacza zaw-
ilo§¢ pracy zadanej.

Jezeli wiec mamy jaki$ zadany czas ,ab" (rys.
Nr. 11), oznacza to, ze w ciggu tego czasu ma byé wy-
konana ilos¢ ,bc", czyli 100 proc. zadanej pracy. Je-
zeli przypuscimy, ze tempo pracy jest réwnomierne, to
,de" prosteij ,ac“ beda wyobrazaty
ilo§¢ pracy w procentach, jaka powinna by¢ wykonana
krétszym od zadanego. Tak naprzykitad
ilo§¢ pracy zadanej bedzie sig

Dla unikniecia zagmatwania

rzedne poziome

W czasie
w czasie ,ad" réwnac
,de" procentow,
i trudnosci w razie poprawek linji ,ac" i ,bc", nie ry-

1lo$¢ te pisze sie tylko na ety-

rysunku

suje sie ilosci zadanej.
kiecie, umieszczonej nad paskiem.
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W miare naptywania raportéw o wykonaniu, ilo$¢
wykonana, wyrazong w stosunku do iloéci zadanej, ozna-
cza sie w procentach na odpowiednich poziomych po-
dziatkach czasu i rysuje sie otéwkiem grubag linje po-
chyla, wskazujgca postep wykonania. Otrzymujemy

w ten spos6b obok kresek zadanego czasu, wykres wy-

konania. Naprzyktad, wykres na rys. 12 bedzie ozna-
czat, ze robota rozpoczeta sie i skonczyta punktualnie
w czasie oznaczonym. Nastepnie, ze do chwili ,d" wy-
konano ,de“ procentéw zadanej ilosci, a do chwili ,b“
catkowita ilos¢ zadanag ,bc".

Drugi przyktad (rys. 13) wskazuje, ze rozpoczecie
pracy bylo zgodne z przewidywaniem, natomiast cat-

kowite wykonanie spéznito sie o czas ..bbj".

Na rys. 14 pokazany jest jeszcze jeden wypadek.
Rozpoczecie pracy zostato opdéZznione o ,aaj", nastepnie
w momencie ,d“ po wykonaniu ilosci ,,de" praca zo-

stata przerwana i rozpoczeta na nowo w momencie .idj"
i wreszcie skonczona w momencie ,bj", czyli ogo6lne
op6znienie w wykonaniu wyniosto ,bb”1

Powyzsze przyktady wystarcza do wyjasnienia spo-
sobu rysowania wykreséw. Jezeli wykonanie odbiega od

przewidzianego harmonogramu, to na paskach mozna sta-

wia¢ rézne znaki, lub litery, oznaczajagce powody od-
chylen, naprzyktad reperacja R, brak materjatu M i t. p.
Jezeli z powodu tych odchylen kreski czasu, lezace

ponizej, trzeba przesungé, to dla jasnosci obrazu mozna
zaznaczy¢ na pasku otéwkiem poprzednie potozenie kra-
weznika, przy pomocy katéw ,m*“ i ,,n" (rys. 15).

Dla tatwiejszej orjentacji, do kazdego rodzaju czyn-
mozna dobiera¢ inny kolor kraweznika i takim
rysowa¢ odnosne wykresy wykonania.
wszystkich czynnosci, umieszczo-
nych w harmonogramie, zdejmuje si¢ paski z tablicy
i zaktada nowe, dla zestawienia planu nastepnej
rob6t. Przedtem jednak cata tablice powinno sie sfoto-
Fotografje takie stuzg pdzniej jako materjat

nosci
samym kolorem
Po zakonczeniu

seriji
grafowac.

réznych wnioskow, tak
i co do sporzadzania

sprawozdawczy do wyciagania
co do robé6t juz wykonanych, jak
nastepnych planéw.

Na tablicy, pokazanej na rys. 8, oprécz rzedu kie-
szonek, w ktérych umieszcza sie kartki z napisami, do-
tyczacemi umocowa-
ne sa ponad niemi
stepnych seryj robét.
monograf stuzy jednoczeénie jako tablica rozdzielcza, po-
dobnie jak tablica, stosowana w warsztatach przy sy-
stemie Taylora. Harmonograf posiada jednak te wyz-
ze dajac obraz przebiegu wykonania calego pro-

czynnosci biezacego harmonogramu,
jeszcze dwa rzedy do Kkartek na-
W ten sposéb skonstruowany har-

sz0S$¢,
cesu, znacznie utatwia kierownikowi orjentowanie si¢ we
wszystkich zawitych kwestjach rozktadu i kontroli robét.
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jest to przyrzad niezbedny dla
i D-cy Portu. Umozliwi on im
najkorzystniejsze

Jak widzimy wiec,
Kom. Parku, Kier. War.
prawidtowe, celowe i
pracownikami, a w szczeg6lnosci przy montazu i remon-
samochodéw, oraz przy robo-

dysponowanie

silnikow,
it p.
Ogo6lne zestawienie produkcji: lub graficzne
kierownik warsztatéw komendantowi parku
lub kwartalnie, stosownie do rozkazéw we-
Wzoru nie podaje.

cie pattowcow,
tach budowlanych
cyfrowe
przedktada
miesiecznie
wnetrznych,

Przejdziemy teraz z kolei do innego dziatlu. Wie-
my wszyscy | przyznajemy, ze gospodarka materjgtem
lotniczym jest najtrudniejsza ze wszystkich dziedzin ad-
a najwazniejszym dziatem w tej
Gdy zaopatrzenie fun-
linjowych be-

ministracji wojskowej,
jest zaopatrzenie.

to praca jednostek

gospodarce
kcjonuje prawidtowo,
dzie zapewniona.
prawidtowa sprawozdawczo$¢ statystyczna
prowadzona przez oficera adm, rach. parku umozliwi
dobre funkcjonowanie zaopatrzenia. Do tego celu stu-
zy¢ beda oficerom adm. rach. specjalne ostrzegacze, za-
ktadane na kartotekach, ktére zawiadomiag o zblizajgacem
sie niebezpieczenstwie braku materjalu w magazynie
i wywotaja automatycznie akcje zamoéwienia.

Jedynie

Do kontroli pienigznych zobowigzan, kredytéw otrzy-
manych, dochodéw i t. p., postuzy diagramograf. Zrozu-

miatem, ze wszelkie dane cyfrowe do diagramografu
czerpa¢ bedzie oficer adm, rach. z buchalterji (rach.
pienieznej) kwatermistrza,

Okresowo zestawienia statystyczne zuzycia, stosow-

nie do polecenrn, wykonywuje oficer adm. rach.

Wszystkie wyzej wymienione dane, dotyczace staty-
styki w okresach, zgdéry ustalonych, Komendant Parku

zcala w jedno sprawozdanie statystyczne, tworzac z tego

zeszyt. Uzupetnia odpowiedniemi uwagami, wyjasnienia-
mi i t. p. To samo czyni dowédca dyonu szkolnego dla
statystyki wyszkoleniowej i personalnej, oraz dowddca

budowlanej Zestawie-

rzeczywisty objektywny obraz

portu dla gospodarki i ziemnej.
nia statystyczne dadza
pracy lotniczej putku.
Zrozumiatem jest, ze zestawienia takie traktowane
musza by¢ jako tajne.
Ogo6lnie wydac¢ sie moze, ze tak ujete prace staty-
putku,
wymagaé prace te

zrozumienia Kko-

styczne obcigza ogromnie personel lecz nie jest
to tak straszne. W rzeczywistosci
beda tylko troche dobrych checi i
niecznoéci istnienia statystyki nie dorywczej, a planowej
wszechstronnej i zcalonej. Wszystkie potrzebne dane,
juz dzisiaj istnieja i nalezy je tylko wediug zasad nau-

kowej organizacji uszeregowa¢ i wykorzystac.
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W MIEDZYNARODOWYCH ZAWODACH

LOTNICZYCH.

W roku biezgcym wudziat Polski
wych Zawodach Lotniczych, Balonowych i Szybowcowych

w Miedzynarodo-

jest stosunkowo bardzo liczny i interesujacy.

Jest to zjawiskiem niezmiernie radosnem, ze Aero-

nautyka nasza idaca olbrzymiemi krokami wprzéd roz-

poczyna na terenie miedzynarodowym mierzy¢ swe sity

z lotniczemi potegami $wiata.
Idziemy naprzéd, ciagle naprzéd, w mys$l starej za-
sady, a majacej specjalne  zastosowanie i znaczenie

w lotnictwie, Zze pozostawanie na miejscu, na jednym

Poziomie, jest- rbwnoznaczne z cofaniem sie.

W wysScigu pracy, budowniczy panstwa Mar-
szatek Jo6zef Pitsudski

nictwo stara sie wyscig ten wygra¢ nietylko na arenie

jaki
nakreélit swemu narodowi, lot-
krajowej, ale i miedzynarodowej.

Zawody o charakterze miedzynarodowym sg nie-

watpliwie sprawdzianem wartoéci panstw na polu danej

konkurencji. Usuwanie sie od zawodéw miedzynarodo-
wych, izolowanie swego przemystu i zawodnikéw od
mozliwosci zmierzenia swych sit z innemi panstwami,

nie jest objawem $wiadczacym o wyzszoséci danego kra-
in" a raczej o nizszo$ci uniemozliwiajacej jeszcze wste-
powanie w szranki szlachetnej konkurencji na szerokiej
arenie $wiata. Dlatego tez ten liczny udziat Polski w za-
duma

sytu-

wodach miedzynarodowych napawa nas stusznag
ze pomimo szeregu trudnosci i ciezkiej
opuscilismy rak, lecz

narodowa,
aeji gospodarczej parnstwa nie

Przeciwnie wyciagamy je po wawrzyny zwyciestwa
w jednym szeregu z potegami $wiata, jak réwni z row-
nymi.

Zapewne nie wszyscy moga zosta¢ zwyciezcami, ale
sam fakt brania udzialu w szeregach kandydatéw do
zwyciestwa, juz jest czynnikiem dowodzacym o wysokiej
wartosci i klasie naszego lotnictwa.
doskonaty sprzet wiasnej

ze zawodnicy nasi nie

Pierwszorzedny personel i
Produkcji, daja nam gwarancje,
lak tatwo dadza sie zdystansowac¢ przez konkurentéw
2 innych panstw.

Ale nie uprzedzajmy wypadkéw, rezultaty zawodéw
wykazg czy stuszne sg nasze przypuszczenia.

Wierzgc catkowicie naszym zawodnikom i
wykonanemu twércza mys$la polskie-
go inzyniera i rekami robotnika. Redakcja ze
swej strony, pomijajac zyczenia powodzenia, nie stoso-
wane w zwyczajach lotniczych; zyczy jednak najgorecej
ekipom polskim reprezentowanym przez naszych zawod-
nikéw, by nasz sztandar narodowy niejednokrotnie dum-

nie zatopotat na maszcie zwyciezcéw.

sprzeto-
wi zawodniczemu,
naszego

W AMERYCE.

Na oficjalne i lotnictwa pol-
lotnictwo amerykanskie do wziecia udzia-

lotniczych  urzadza-

serdeczne zaproszenie
skiego przez
tu w miedzynarodowych popisach
nych przez Ameryke corocznie z okazji narodowego
Swieta lotniczego, jakim jest National Air Races w Cle-
veland, zdecydowaly Panstwowe Zaklady Lotnicze wziaé
udziat w powyzszych zawodach.

Jeszcze zywo tkwig w .naszej sukcesy kpt.
pil. Orlinskiego zdobyte w tamtym
Sukcesy

udziat jego w zawodach oddat nie-

pamieci
roku na tego rodza-
oprécz

ju zawodach. tym wartosciowsze, ze

wartosci lotniczych,

ocenione ustugi propagandzie Polski na terenie amery-
kariskim.
zawodach, ktére sie odbeda

do 5.IX. weZmie udzial nasz as

w tegorocznych
w dniach od 27,VIII.
ptk. pil. Jerzy Kossowski
Sliwskim ,,P. 11", polskiej
kowicie w kraju. Samolot ten posiada
Merkury o sile 500 MK.

Ptk. Kossowski wezmie udzial w popisach lotniczych

mys$liwski na samolocie my-
konstrukcji, wykonanym cat-

silnik Bristol

(akrobacja), oraz konkursie szybkos$ci pionowej na prze-
strzeni jednej mili. Ten ostatni konkurs zostat stworzo-
ny w zawodach amerykanskich na wniosek Aeroklubu
R. P., ktéory réwnoczesnie ufundowat dla zwyciezcy piek-
na nagrode w postaci obelisku zakorniczonego ortem.
Niewatpliwie ptk. Kossowski
sukcesy na lotnisku Clevelandzkiem, jakie odniést w po-

odniesie réwnie donioste

przednim roku kpt. Orlinski.

Panstwowych
Jaki-

Pik. Kossowskiemu towarzyszg z

Zaktadéw Lotniczych, dyrektor Weber, inzynier

miuk i mechanik Kotonski.
W SZWAJCARJI.
Wzorem lat ubiegtych odbedzie sie w roku biezacym

w Zurichu w dniach od 23 — 31
meeting lotniczy z udzialem wojskowego
Sliwskiego zaproszonych panstw.

lipca miedzynarodowy
lotnictwa my-

Na konkurs ten, na ktéorym juz swego czasu ekipa
polska zdobyta nalezne miejsce ze $. p. por, pil. Cichoc-

kim na czele, nasze wtadze zdecydowaly sie delegowac

kpt. pil. Orlinskiego Bolestawa na samolocie mys$liw-
skim polskiej konstrukcji P. 8 z silnikiem L. D. PetrM
500 MK, oraz kpt. pil. Bajana Jerzego na samolocie

P. 11 z silnikiem Bristol Mercury 500 MK. Samoloty
te wykonane catkowicie w Panstwowych Za-

ktadach Lotniczych w Warszawie.

zostaty
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Przedmiotem konkursu bedzie alpejski lot okrezny
na przestrzeni 390 km, przyczem na trasie znajdujg sie
goéry o wysokosci do 4.500 m, a zatem lot bedzie sie od-
bywat w pewnych miejscach na bardzo duzej wysokoSci.
Nastepnie odbedzie sie konkurs akrobacji samolotéw
mys$liwskich i konkurs szybkos$ci w tréjkacie 65 km.

Nasi zawodnicy sa doskonale przygotowani, jednak
konkurencji
i jugostowianskich zaopatrzonych w sa-
Wiochéw za-

spodziewaé¢ sie nalezy silnej
nikéw belgijskich
moloty angielskie,
opatrzonych w samoloty specjalnie do

ze strony lot-

wreszcie Franouzéw i
tego konkursu

przygotowane.
Oprécz udziatlu naszych lotnikéw w zawodach
w Szwajcarji wezma roéwniez udzial i nasi baloniarze

w zawodach balonéw wolnych o puhar Gordon-Bennett'a,
ktore sie odbeda w Bazylei.

W dniu 25 wrzes$nia r. b. odbeda sie w Bazylei do-
roczne miedzynarodowe zawody balonéw wolnych o pu-
har Gordon-Bennett'a. Zawody te organizuje w r, b.
z polecenia Miedzynarodowego Zwiazku Aeronautyczne-
go (F. A. 1.) Aeroklub Szwajcarji.

Do tegorocznych zawodéw Polska zgtosita po raz
pierwszy 2 balony, ,Polonje" pojemnosci
2.200 m3 i ,Gdynig" 1.200 m3. Sktad ekipy
polskiej przedstawia sie nastepujgco:

— balon ,Polonia" — pilot por. Pomaski Wtadyst.
z W. Z. Z. A., pom. por. Janusz Antoni z 1b. bal,

— balon ,Gdynia" — pilot por. Hynek Franciszek,

a mianowicie:
pojemnosci

pom. por. Burzyniski Zbigniew z 2 b. balon.

Poza Polskg udziat w tegorocznych zawodach wez-
ma: Stany Zjednoczone A. P., Francja, Niemcy,
panja, Belgja, Austrja i Szwajcarja. Ogétem startowac
bedzie 17 balonéw.

Fundacja puharu,

Hisz-

powstata z inicjatywy dzi§ juz

niezyjacego mecenasa amerykanskiego i wtasciciela
dziennika ~New-York Herald" — Gordon - Bennett'a
w 1906 r. W tym roku tez po raz pierwszy rozegrane

zostaty zawody balonéw wolnych o ten puhar w Pary-
zu. Od tego czasu zawody odbywajag sie rokrocznie.

O zwyciestwie w zawodach decyduje najwieksza od-
legto$¢ przebyta przez balon w linji powietrznej. Puhar
przechodzi na wiasno$¢ zawodnika po trzykrotnem ko-
lejnem zwyciestwie.

Ostatnie zawody odbyty sie w 1930 r.
Zjednoczonych A, P. Zwyciestwo odniesli gospodarze.

w Stanach
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Pierwsze dwa ufundowane puhary zdobyty: jeden —
Belgja, drugi — Stany Zjednoczone.

W NIEMCZECH.

Udziat nasz w miedzynarodowych zawodach samo-
lotbw turystycznych w Berlinie w sierpniu r. b. jest juz
znany naszym czytelnikom 2z poprzednich komunikatéw.
Pragne jedynie ze praca nad ukonczeniem
samolotéw wre w catej petni tak w P. Z. L., jak i w war-
sztatach sekcji lotniczej studentéw Politechniki.

Oba typy, t. j, P. Z. L. 19 i R. W. D. 6 robig bar-
dzo mite wrazenie swym zewnetrznym wygladem. Pierw-
sze préby w locie daly doskonate wyniki. Tak jedna,
jak i druga limuzynka powietrzna osigga na bazie szyb-
ko$¢ ponad 200 km. Piloci naszej ekipy rozpoczeli juz
intensywny trening zgodnie z programem zawodoéw.

nadmienicé,

Préocz lotnictwa sportowego bierze udziat w Niem-

czech w zawodach miedzynarodowych i nasze szybo-
whnictwo.
Pierwszy raz od chwili
w Polsce, bierzemy udziat w miedzynarodowych zawo-
dach szybowcowych w Rhon.
Aeroklub R. P. zgtosit do tych zawodoéw ekipe skia-
dajaca sie z 14 oséb pod kierunkiem profesora tuka-

siewicza i mjr. Stachonia.

powstania szybownictwa

Nasi zawodnicy szybowcowi

ce konstrukcji inz. Grzeszczyka,

posiadajg dwa szybow-
oraz samolot do holo-
wania i samoch6d do wyciggania szybowcéw na start.
Na zawodach w Rhon weZmie udziat w konkurencji
wyczynowej inz. Grzeszczyk na szybowcu S. G. 28 o za-
letach wybitnie rekordowych. Natomiast w konkurencji
treningowej weZmie wudziat pan topatniuk na znanym

nam juz szybowcu ,Lwéw", na ktérym swego czasu
osiggnieto rekord polski w dtugotrwatoséci lotu (7 godz.
52 min).

Udziat nasz w zawodach szybowcowych ma za

gtbwne zadanie zapoznanie si¢ z szybownictwem zagra-
zdobycie odpowiedniego doswiadczenia.

tegorocznych
rodowych biorag udzial prawie wszystkie rodzaje naszej

nicznem i

Jak widzimy w zawodach miedzyna-

aeronautyki, a wiec: lotnictwo wojskowe na samolotach
mys$liwskich, lotnictwo sportowe na samolotach tury-
stycznych, wojska balonowe na balonach wolnych
i wreszcie nasza najmtodsza latoro$l lotnicza na szy-
bowcach. A. W.

MIEDZYNARODOWE ZAWODY LOTNICZE W WARSZAWIE.

W dniach 18 —
w Warszawie miedzynarodowy meeting

19 czerwca odbyt sie na lotnisku

lotniczy, zorga-
nizowany przez Aeroklub R, P, pod Wysokim Prote-
ktoratem Pana Prezydenta Rzeczypospolitej.

Zawody poswiecone byty gtéwnie lotnictwu spor-
towemu, choé¢ brato w nich udziat i lotnictwo komuni-
kacyjne, oraz wojskowe.

Sport lotniczy, ktéry tak pieknie rozwija sie w Pol-
sce, pomimo trudnoéci finansowych wykazat w tych za-
wodach wysoka klase i wartosc.

Z posréd gosci zagranicznych brali udziat w zawo-
dach lotnicy czescy, jugostowianscy i
molotach sportowych.

W niedziele, w cudownie piekny dzien wiosenny,
ttumy warszawiakéw wylegty na lotnisko, aby podzi-
wia¢ wspaniate popisy naszych i zagranicznych lotni-
Wzdtuz krawedzi lotniska rojno byto i
nad trybunami powiewaty flagi wszystkich klubéw lot-
niczych i panstw, biorgcych udziat w zawodach, przez

liczne za$ megafony co chwile stycha¢ byto objasnienia

belgijscy na sa-

koéw. gwarno,
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Cwiczebny lot grupowy na samolotach (fAvia eskadry

mys$liwskiej.

odnoszace sie do samolotéw i zawodnikéw, ktérzy w da-
nym momencie popisywali sie przed publicznoécia.
lotami szybowcowemi. Po

40 km samolotéow

Zawody rozpoczety sie
nich nastapit wyscig na przestrzeni
sportowych. Jeden po drugim przelatywaty po wyzna-
czonej drodze, starajac sie osiagna¢ jak najwieksza
szybko$¢. Po samolotach sportowych wys$cig rozpoczety
powazne olbrzymy komunikacyjne, poéZniej zwinne
' szybkie samoloty mysliwskie.

Przy olbrzymiem zainteresowaniu publicznosci

poczely sie najciekawsze punkty programu, t. j.

roz-
kon-
kursy akrobacji powietrznej.
Pierwsza startuje tréjka
z 3 p, lotn., po niej taka sama tréjka samolotéw z 2 p.

samolotéw mysliwskich

lotn.

Tak jednil jak i drudzy,
budzace ogélny podziw i
lotniczych naszych pi-
beczki, kor-

pokazywali wspaniate

ewolucje powietrzne, uznanie
dla wyszkolenia i umiejetnosci
lotéw wojskowych. Te rozliczne
kociagi, lupingi i t. d., wykonywane z precyzja i ze-
spotowo (t. zn. wszyscy réwnoczeénie), wywotaty peine

stowa uznania nietylko u publicznosci, ale i u starych

zwroty,

fachowcéw lotniczych.

Po akrobacji zespotowej nastepuje akrobacja wy-
konywana przez gosci zagranicznych na samolotach
sportowych. Najpiekniej akrobacje te wykonat zawod-

nik jugostowianski.

Na zakonczenie programu, popisywali sie dwaj nasi
stynni mistrze akrobacji (putk. Kosowski, kpt. Orlinski)
na samolotach polskiej konstrukcji inz. Putawskiego, wy-
konanych catkowicie rekami polskiego robotnika w Pan-
stwowych Zaktadach Lotniczych. Ich popisy na wspa-
niatych, a poteznych samolotach mysliwskich, srebrza-
cych sie dumnie i pysznie w promieniach stonecznych,
napawaty nas nietylko podziwem
ma narodowa, rozpierajaca piersi, na mysl i przeswiad-
i trudnosci do-

i zachwytem, ale du-
czenie, ze pomimo wszelkich przeszkoéd
réwnujemy na polu lotniczem innym, potezniejszym i za-
mozniejszym mocarstwom $wiata.
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Ponad 50.000 publicznosci, lotni-
sku, manifestowato na kazdym kroku swéj zachwyt i po-

dziw dla swych ulubiencéw powietrznych, nie szcze-

zgromadzonej na

dzac im wiwatéw i oklaskow.

Nasze lotnictwo sportowe wykazato tymi zawodami,
iz stale kroczy naprzéd, a jezeli znajdzie odpowiednie
poparcie finansowe ze strony spoteczenstwa,

réwny lotnictwu sportowemu na

niezawod-
nie osiagnie poziom,
zachodzie.

WYNIKI KONKURSU.

Wyniki, osiggniete w poszczegdlnych prébach w cza-

sie Miedzynarodowego Meetingu Lotniczego w War-

szawie podaje ponizsze zestawienie.

Wyniki préby A (Zlot gwiazdzisty zawodn. zagr.).
1 Louis Enthoven 1.966 km.
2. Bohdan Michailovitch 1.754 km.
3. Bogumit Jaklitch 1.405 km.
(Za ladowanie po godz. 18-tej odjeto 150 km.).
4. Jazda Balik 828 km.
5. Antonin Dupal 692 km.
(Za ladowanie po godz. 18-tej odjeto 150 km.).
6, Hruska Antonin 512 km.

Wyniki préby B. (Zlot gwiazdzisty zawodn. krajow.).

1 Bernard Skérzewski 2.445 km.
2. Wiktor Chatupnik 1.861 km.
3. Jozef Sido 1.381 km.
4. E. Szwencer 422 km.
5. Kazimierz Chorzewski 325 km.
6. Antoni Ktlosinski 309 km.
7. Wiadystaw Szulczewski 154 km.
1 P. Drzewiecki w czasie 13 min. 35 sek.
2. P. Kiosinski ” ” 14 42
3. P. Michailovitch " ” 5 35
4. P, Jaklitch » ” 15 35
5. P. Simunek ,, ” 16 26
6. P. Szwencer » " 16 26
7. P. Rychter » ” 17 21,
8. P. Woysiekierski ” " 17 ., 45
9. P. Sido 8 35 .,

Decyzja cztonkéw Komisji Sportowej w my$l regu-
laminu Meetingu zostali zdyskwalifikowani w prébie C
nastepujacy piloci:

1. Louis Enthoven — za wyrazne niedolecenie do
punktu kontrolnego (Czas lotu 15 min. G7 sek.).

2. Antonin Dupal — za dwukrotne watpliwe nie-

dolecenie do punktu kontrolnego oraz za jedno wyrazne

niedolecenie do punktu kontrolnego (Czas lotu 13 min.
12 sek.),
3. P. Chorzewski — za trzykrotne minigcie punktu

kontroli ze (Czas lotu 13 min.

20 sek.).

strony wewnetrznej

(Wyscig samol. komunikacyjnych).
Lublin R. XVI w czasie

Wyniki préby D.

1 P. Szulczewski na
13 min. 36 sek.

2. P. Rutkowski
18 sek.

na P. W. S. 24 w czasie 14 min.
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3. P. Widawskina P. Z. L. 4 wczasie 14 min.
36 sek.

4. P. Tokarczykna Junkersie w czasie 15 min.
08 sek.

P. Kotarba na Fokker F VIl zostat w mys$l regu-
laminu Meetingu zdyskwalifikowany za sze$ciokrotne

niedolecenie i dwukrotne przelecenie nad punktami kon-

LOTNICZY Nfi 5—6

Uwaga: Znak (1) oznacza, iz zawodnik wykonat
prébe za pierwszem lagdowaniem. Znak (2) oznacza, iz
zawodnik wykonat prébe za drugiem ladowaniem.

Wyniki préby G. (Konkurs akrobacji samol. klub.).

1. Bohdan Mihailovitch 32/4 punktéw (8, 8, 8, 814).

2. Antonin Dupal 30 punktéw (8, 714, 6, 8)4).

3. Wiadystaw Simunek 29 punktéow (7, 7, 714, 714).

trolnemi. Wyniki préby H. (Konkurs akrobacji samol. mysl.).
Wyniki préoby E. (Wys$cig samol. mysliwskich). 1 Pik. Kossowski — 90 punktéw (32 figury).
1  Pik. Kossowski na P-8 w czasie 8 min.45sek. 2. Kpt. Orlinski — 90 punktéw (27 figur).
2. Kpt, Orlinskina P-Il w czasie 8 min. 55 sek. W klasyfikacji ogélnej dla pilotéw turystycznych
Wyniki préby F. (Ladowanie w prostokacie). polskich — pierwsze miejsce zostato przyznane panu
1 Wiktor Chatupnik (1) 109 m. Wiktorowi Chatupnikowi,
2. E. Szwencer (1) 137 m. P. Wiktor Chatupnik zajat pierwsze miejsce w pro-
3. Louis Enthoven (1) 144 m. bie F (ladowanie w prostokacie) oraz drugie miejsce
4. Bernard Skoérzewski (2) 105 m. w prébie B (zlot gwiazdzisty zawodnikéw polskich).
5. Antonin Dupal (2) 109 m.
6. Jozef Sido (2) 135 m. Wieczorem w niedziele odbyto sie wuroczyste za-
7. Wiadystaw Simunek (2) 157 m. koriczenie konkursu i wreczenie nagréd zawodnikom.
P. Ciastuta na szybowcu ,Czajka" osiggnat wynik Na zakonczenie pragne podkresli¢ wzorowg organi-
26 m. zacje zawodéw, godnag nasladowania, za co aeroklubowi
Pp. Bohdan Michailovitch oraz Antoni Klosinski warszawskiemu nalezy sie godne i rzetelne uznanie.
warunkéw préby F nie wykonali. A. W.

JESZCZE O ,METODACH WYSZKOLENIA W PILOTAZU-.

Do napisania tej notatki zachecita mnie uwaga Re-
dakcji, ze Jaryna porusza jeden z najkapitalniej-
szych probleméw lot na ,czucie"l), czy ,mechaniczny"?

,mjr.

i, ze Redakcja uwaza, ze w tej sprawie winni wypo-
wiedzie¢ sie najstarsi piloci"2).
Pozwalam sobie, jako jeden z najstarszych, zabrac

glos w tej sprawie z nastepujacych powodéw:

1 Obserwowatem rézne metody szkolenia w ciagu
lat 13.

2. Widziatem szkoty pilotazu trzech réznych panstw
(w Rosji i Francji — jako uczen).

3. Przeszediem w Rosji wyszkolenie nieco orygi-
nalne, o ktérem jest
artykutem 3).

4. Wreszcie —e znam niecheé, ,najstarszych pilo-
tow" do nauczania piérem ,pilotéw miodych".

inna wzmianka pod wspomnianym

.Metody wyszkolenia” — temat dos$¢ rozlegty, miesci
sie w nim szereg zagadnienn $cislejszych, np. witasciwe
szkolenie w pilotazu, t. j. nauczanie prowadzenia samo-
lotu w powietrzu, doskonalenie, wyszkolenie pilota woj-
skowego, organizacja szkot,
by ucznia pilota i miodego pilota i t. d. i t. d.

Otéz wydaje mi sie, ze dyskusja, rozpoczeta na ta-

organizacja przebiegu stuz-

mach ,Przegladu Lotniczego", poszta zbyt trudnym to-
rem — albowiem skupia wszystkie zagadnienia w jedng
catos¢.

1) Cate wyszkolenie w pilotazu szybowcowem jest
oparte na ,czuciu" (przyp. redakcji).

2 ,Przeglad Lotniczy" Nr. 1 — 2, 1932 r, str. 84.

) Idem str. 55.

Artykuty wiec mjr. Wojtygi, mjr. Jaryny, pptk. Pra-
ussa i por. Kalinowskiego nasunely mi szereg mysli, a ra-
czej szereg zagadnien, to lub inne rozwigzanie ktérych,
ma ogromny wptyw na site i gotowos¢ bojowag lot-
nictwa.

W niniejszym artykule zatrzymam sie¢ na jednym
zagadnieniu metody ,Szkolenia w pilotazu”, t. j. metody
nauczania prowadzenia maszyny w powietrzu, oczywiscie
jak start,
i t. p, lecz z pominieciem wszelkich kwestyj, zwigzanych

z czynnosciami z tem zwigzanemi, ladowanie

z przygotowaniem pilota bojowego.

,Kapitalny" problem lotu ,na czucie", czy ,mecha-
nicznego" pozwole sobie ujaé w forme wspomnienn o0so-
bistych, bardziej odpowiadajaca

pomnianym" czasom uczniowskim.

,minionym, lecz nieza-
Po kilku miesigcach latania na froncie w charakterze

obserwatora, w jesieni 1916 r. zostatem wyznaczony (nb.

po diugich i ciezkich staraniach) do szkoty pilotéw
w Symferopolu.

Byta to szkota ,dubléw” dla poczatkujacych (Far-
many V).

Po zrobieniu kilku ,rund" naokoto lotniska, na wy-
sokosci 10 — 15 m., z instruktorem, siedzacym obok

mnie i trzymajacym w reku ,mdj"
drazek sterowy, dowiedziatem sie,
by¢ utworzony nowy, prébny, kurs pilotazu na jedno-
tniejscowych Moranach (t. zw. Moran G 1), jesli sie nie
myle — typ V).

Dziwnym zbiegiem okolicznosci

i zarazem jedyny —
ze na Belbeku ma

z tego niewielkiego

J) Jednoptat, skrzydia po bokach kadtuba.
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»prébnego” kursu, ztozonego z 30 — 40 uczni, jest nas
w Polsce trzech: ptk, Kossowski, pptk. Kuzminski i autor.

Na Belbeku podzielono nas na grupy po 5 — 6 uczni
na samolot i instruktora. Okazato sie jednak, ze instruk-
tor, ktéry miat szkoli¢ mojg grupe (podoficer z cenzu-
sem), skiada egzamin oficerski w Petersburgu. Nie do-
wiedziatem sie nigdy jak on wyglada, gdyz ukonczytem
kurs przed jego powrotem ze stolicy.

Jeden z dowcipnisiéow moéwit, ze byt to ,,Lancasterski
system wzajemnego nauczania"l).

Na poczatku stuchaliSmy wskazéwek naszego, otrza-
skanego z lataniem mechanika (p6Zniej on juz nie ryzy-
kowat nas pouczaé), niekiedy zagladat do nas komen-
dant oddziatu, kpt. Samojtow2), reszte uzupetnialiSmy
fantazjg ,starych" obserwatoréw.

Szkolenie rozpoczeto sie od
z opuszczonym ogonem, dalej, gdy maszyna juz szta réw-

rulowania najpierw
n° po prostej, prébowano ogon podnosié¢; opuszczajac go
natychmiast, gdy samolot skrecat.

Trzeba zaznaczyé, ze Moran G. byt maszyng nader
nzulg, wiec gumy pekaly codziennie, — wprawdzie bytly

gumy stare i zupeinie zuzyte.

Po kilkunastu dniach rulowania biegaliSmy zwawo
we wszystkich kierunkach lotniska z ,podniesionemi ogo-
nami".

Zachowatem ksiazeczke lotéw ze szkoty. Niestety
nie sg tam zanotowane rulowania. W innych moich do-
kumentach znalaztem, ze ostatni lot na froncie w cha-
rakterze obserwatora wykonatem 9 listopada. Za gru-
dzien wpisano w mej ksiazce og6lnie 14 lotéw po pro-
stej (42 m.).

Rulowania wiec nie mogty trwaé¢ diuzej niz 2 ty-
godnie, Po nich nastgpity t. zw. ,proste"” na Moranie
z Anzani 45 MK., byly to wiasciwie podskoki na 1 — 2
metry, lot na tej wysokos$ci na przestrzeni 100 — 200 m
1 ladowanie, a raczej opadanie z wytaczonym silnikiem

2 stycznia rozpoczatem loty na Moranie ,bojowym™"
z Gnomem 60 KM, Od 2 do 19 stycznia wykonatem

lotbw po linji prostej (51 m.). Pogoda zimowa nie
sprzyjata pracy nawet na Krymie. Wysokos$¢ tych lotéow
nie przekraczata kilkunastu metréw, jednak byty one po-
uczone juz z prawdziwem ladowaniem,

30 stycznia rozpoczynam ,rundy” na wysokosci
50 — 80 — 100 m. W dniu 7 lutego mam zanotowane
0 lotéw i wysoko$¢ 300 — 450 m., ladowanie ze skretem
z wytaczonym uprzednio silnikiem.

Do 10 lutego wykonatem 36 lotéw i ladowan w cza-
sie 3 g, 30 min. 23 lutego otrzymuje samolot z silnikiem
Gnom 80 MK s).

1) Lancaster Jézef, 1771 w Londynie, zm. 1838 r.,
twérca metody wzajemnego uczenia. Pochodzac z ubogiej
klasy chciat uczyni¢ oswiate przystepng dla wszystkich,
by przez to uchroni¢ lud od nedzy materjalnej i mo-
ralnej. .. (Olgebrand, Encykl. Powsz. T IX, str. 142).

2 Po wojnie pracowat jako robotnik w parku 1 put-
ku lotniczego w Warszawie.

3 Przez 2 tygodnie burzliwa pogoda.
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27 lutego, robigc spirale z 400 m, przegapitem odpo-
wiedni moment do wyprowadzenia samolotu na lotnisko,
silnik sie zatrzymuje (na Gnomach gaz reguluje sie tylko
kontaktem), laduje w wawozie miedzy zabudowaniami.
Teren zupeitnie do lgdowania nie nadajgcy sie, stawiam
samolot ,na teb" — pierwsze niepowodzenie.

Podaje te wszystkie szczegéty jako typowe dla ,lan-
casterskiego" systemu wzajemnego uczenia, a dokumen-
talnie potwierdzone.

Dalej trenuje sie w ,rundach" i lgdowaniach. Po
drugim ,popie" daja mi za kare ,Moran Parasol 80 MK.
Gdy i ten postawitem ,na gtowe", robie kilka lotéw na
Voisin'ie 150 MK.

Znéw powracam na Morana G. 11 kwietnia egzami-
nacyjny przelot z pasazerem do Eupatorji i z powrotem
na wysokos$ci 2.550 m.

Szkota skoriczona w ciagu 4'A zimowych miesiecy,
przy 12 g lotu (wraz n podskokami) i 115 lgdowaniach.

W oczekiwaniu przydziatu nalatatem jeszcze 3 go-
dziny.

Podkreslam, ze podane liczby sg typowe dla catego
kursu. W potowie kwietnia gros uczni oddziatu na Bel-
beku albo wyjechato do eskadr, albo przeszto na Kacze
(gtéwna szkota) na kurs akrobacji na Nieuporfach,

W pierwszych dniach pobytu wyleciatem na niezna-
nym u nas typie Nieuport'a, t. zw. ,BABI" (9 m2. Pé6z-
niej bez dubléw przechodzitem na inne maszyny mysliw-
skie i dwumiejscowe, majac zawsze zaufanie do wyrobio-
nego w szkole ,czucia".

Postaram sie teraz zanalizowa¢ zalety i wady me-
tody szkolenia w pilotazu par exellence ,na czucie" jaka
byta ta, ktoéra zastosowano do mnie.

Poréwnam jg z metoda nauczania jazdy na rowerze,

ktéra mozna obserwowaé¢ za miastem Ilub w miesScie
(mniejszem) codziennie na kazdym kroku, szczegélnie na
wiosne. Usadawia sie pasazera na rower, zwykle koto
drzewa lub stupa telefonicznego, ktérym on sie¢ podpie-
ra; nastepnie odrywa sie rower z pasazerem od oparcia
i dtuzej lub kroécej biegnie z nim popychajac za siodetko.
Po pewnym czasie uczen sam lub z nauczycielem razem
wywracaja sie na bok. Historja sie rozpoczyna na nowo,
i tak az do skutku.

Nauczanie takie prowadzi do doskonalych wynikéw.
W dziedzinie kolarstwa istniejg swoje ,duble" t, zw. ten-

demy, lecz jako$ ich nie wida¢ nawet w szkotach jazdy.

Metoda nauezania jazdy na rowerze jest dobra, lecz
sposoby jej zastosowania moga by¢ zie. Nauczyciel, kté-
ry uczy na ulicy, naraza ucznia na wiekszg ilos¢ zadra-
$nie¢, spowodowanych zetknieciem sie ciata z brukiem,
drzewami i stupami. Roéwniez i sprzet jest w tym wy-
padku w statem niebezpieczenstwie.

Natomiast na niebrukowanym placyku rynkowym
nauka idzie predzej i bezbole$nie.
Lotnisko Sewastopolskie, a raczej jego otoczenie,

jest to olbrzymi step, poprzecinany niewielkg zreszta

iloécia wawozéw i rzeczutek. Tak wielkich ptaskich pol
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w Polsce nie spotykatem, jednak metode, ktora dalej
bede nazywal ,sewastopolskag"”, stosowano z doskonatym
wynikiem we Francji w okolicach Paul), gdzie kultura
bardziej jeszcze niz u nas ogranicza przestrzen. Zreszta
same lotnisko na Belbeku nie jest zbyt wielkie, ptaskie
jego otoczenie stanowi tylko pewng asekuracje na
wypadek grubej omytki ucznia lub przymusowego lado-
wania; asekuracje, jak wida¢ z mego lgdowania w wa-
wozie, catkiem niepewng. Lotnisko tez bezposrednio gra-
niczy z morzem.

Potrzebe duzych otwartych p6l nalezy jednak zali-
czy¢ do wad systemu ,sewastopolskiego".

Druga wada jest wiekszy czas stracony na nauke,
Scislej mowigc, na jej poczatkowy okres, gdyz dalej
idzie ona bardzo szybko. 414 2) miesiecy, ktére zuzyliSmy
na dojscie do samolotu bojowego w dzisiejszych czasach
trzeba uwazaé¢ za okres tylko poczatkowy. Zaznaczyé
trzeba, ze ze 4—5 miesiecy trwalo wyszkolenie na pilota
bojowego, obytych z powietrzem obserwatoréw, z kto-
rych najmtodszy liczy sobie 7—8 miesiecy latania na
froncie. Jak sztaby praca z materjatem zupetnie suro-
wym, trudno mi dzisiaj powiedziec.

W tych dwéch punktach wyczerpatyby sie wszystkie
wady systemu ,sewastopolskiego”. Zalet posiada on
znacznie wiegcej.

Przedewszystkiem na Belbeku w czasie mego szko-
lenia nie byto ani jednego pogrzebu, tymczasem odbyto
sie sporo w innych oddziatach szkoty. Réwniez nie za-
notowano na tym kursie zadnych powazniejszych uszko-
dzen ciata u uczni.

Oczywiscie wypadki byty, lecz ograniczaty sie one
Najbardziej jest,
ze i w dalszej stuzbie nikt z absolwentéw mego kursu nie
zabit sie z wiasnej winy; do takich wypadkéw zaliczam
wszystkich
w razie przymusowego lagdowania.

Czynnikiem drugim, potegujacym
szego, jest przyzwyczajenie pilota do liczenia wytacznie
na wlasne sity. Asekuracji w postaci instruktora nigdysmy
nie mieli, od poczatku wiec rozwijat sie w nas duch jak
najwiekszej samodzielno$ci.

Pamietam pierwsze wrazenie przy ,rulowaniu", do-
chodzace niekiedy do rozpaczy. Maszyna btyskawicznie
skreca w prawo, tapiesz jg lewa noga (lotkami, a raczej
konncami gietkich skrzydet, t, zw.

do ,popow" i kapotazy. znamiennem

réwniez niewykorzystanie mozliwosci

dziatanie pierw-

,gauchesment”, opero-
wac¢ na poczatku nie byto wolno 3) — gwattownie ucieka
v lewo — ,kiche" djabli wzieli, koledzy king na starcie
na strate czasu...

Potem niepostrzezenie, i jako$
kiedy samolot réwniutko,

raptownie przyszia
chwila, ledwo dotykajac ko-
tami ziemi, przebiegt nakazang trase tam i zpowrotem.
Wtedy opanowuje ucznia uczucie ufnosci do siebie,
uczen wie. ze to wszystko zrobit on sam — wiasnemi si-
tami, a wskazowki

tylko teorja.

instruktora stojgcego na starcie sg

*)  Bleriot.
2 Zima —
*) Stopniowanie.

okres burz na Czarnem morzu.
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Praktyka jest w rekach, a przedewszystkiem w no-
gach i w tem nieuchwytnem ,czuciu".

Czy przy takiem szkoleniu moze by¢é mowa o przy-
rzadach?

Do ,rolowania" uzywano u nas w r. 1919 — 20 Mo-
ranéw Parasoli (XXX) z podcietemi skrzydtami, ktore
nie mogly w zadnym wypadku wzbi¢ sie w powietrze;
w Sewastopolu byty samoloty zwykte, trzeba byto wiec
pilnowac¢ siebie, azeby przedwczes$nie nie wylecie¢ w po-
wietrze, a co zatem szto — i ze szkoty.

Najzupetniej zgadzam sie z mjr. Jaryna, , ze nalezy
wyszkolenie stopniowa¢ od najtatwiejszego do najtrud-
niejszego". Nie zgadzam sie¢ natomiast z tem, ze ,naj-
trudniejszg i wyzszg akrobacjg w lataniu jest poprawne
ladowanie". Sam autor tego powiedzenia przyzna, ze jest
ono paradoksem.

Ladowanie jest momentem zetknigcia si¢ samolotu
z ziemia,_t. j. chwila, gdy wszystkie niedoktadnosci lotu
grubo sie ujawniaja, i gdzie niema juz czasu na ich po-

prawianie; z tego tez powodu jest ono najniebezpiecz-
niej szem.
Dla pilota, uczacego sie lata¢ samodzielnie, kazdy

nowy etap nauki jest réwniez trudnym Przykrosci moje
w szkole rozpoczety sie od lagdowan i na ladowaniach
sie skonczyly, lecz to dlatego, ze byty one (ladowania)
bardziej ,widoczne . Watpie, zeby inne elementy latania
byly zawsze bez zarzutu.

Stopniowanie w systemie ,sewastopolskiem” pole-
gato na dostatecznem rézniczkowaniu elementarnego lotu.
Unika sie przytem tego, ze — jak pisze mjr. Wojtyga
ktéry sie uczy startu, nie odnosi zadnych ko-
rzysci z dalszego lotu po starcie, ktory juz prowadzi

tylko instruktor”.

Luczen,

Nie wyobrazam sobie nawet takiego ucznia, ktéryby
po starcie rzucal ster i siedzial bezczynnie, az do na-
stepnego startu, chyba, ze go zmusza do takiego poste-
powania ,dyscyplina lotu".

Przy szkoleniu samodzielnem (bez dubli) uwaga ucz-
nia napieta jest od poczatku startu do konca ladowania.

Rulowanie jest wstepem do startu (z poczatku wy-
daje sie ono uczniom niezmiernie trudnem), nastepnym
etapem jest prymitywny start, t. j. nieprzeszkadzanie sa-
molotowi oderwac sie od ziemi, dalej — lot po linji pro-
stej bez wznoszenia sie i réwniez prymitywne ladowanie.
Trzy kolejne czynnosci, z ktérych kazda jest naturalnem
nastepstwem poprzedniej.

W tem stadjum szkolenia ucznia absorbuje wtasci-
wie tylko czynnos$¢ ostatnia lado-
wanie, dwie pierwsze mato sie réznig od szybkiego rolo-

i naprawde nowa —

wania z podniesionym ogonem, ktére uczeh opanowat juz
catkowicie.

Dalszym etapem szkolenia jest lgdowanie z pewnej
wysokoséci, ktére z koniecznosci musi by¢ potaczone (na
najwiekszych nawet lotniskach), z
trzu skretow.

robieniem w powie-

Stopniowanie w tej fazie polega na zwréceniu uwagi
najpierw na skrety; na lgdowanie woéwczas idzie uczen
tak, azeby byto ono podobne do ladowan przy wykony-
waniu ,prostych",
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Witasciwie na tem sie korniczy opanowanie elemen-
tarnego lotu; dalej

CZY, jak spirale, sikoble i t. p. W tej fazie szkolenia za-

stopniowo wprowadza si¢ nowe rze-

den chyba system nigdy nie zalecat robienia wszystkiego
na raz.

W  Anglji
lotu na akrobacje, lecz oczywiscie nie po to, zeby go tej

rzekomo bierze sie ucznia od pierwszego

akrobacji nauczy¢; moze to mie¢ za cel: 1) wyprébowa-
nie ucznia, 2)
samolotu, 3) wskazanie ,,na wszelki wypadek" sposoboéw

oswojenie go ze wszelkierni potozeniami

wyjscia, np. z mimowolnego korkociagu.

Krzywde wyrzadzit mjr. Jaryna francuskiej meto-
dzie szkolenia, piszac, ze: ,stucham instrukcyj, ktére ka-
73 uczniowi startowaé¢, nad tym punktem terenu rozpo-
cza¢ skret, nad owym zamkngé¢ gaz i t. d. i t. d."

Nie bytem wprawdzie szkole we
Francji, lecz przeszedtem szereg innych
go pilotazu, strzelania,

°y XXX i wreszcie, t. zw. G. D. E. — grupa dywizjonéw

w poczatkowej
(Pau — wyzsze-
Biscarosse — Voves — Mora-
treningowych)
renie objektéw jako punktéw orjentacyjnych dla

i nigdzie nie spotykatem wytyczania w te-
roz-

poczecia tej, lub innej ewoluciji
lotu.

Prawdopodobnie w naszej szkole przyjeto system
Jakiego$§ mniej inteligentnego ,,moniteur'a" za ,system
francuski".

Przy wiekszej ilosci samolotéw, znajdujacych sie

w powietrzu, wyznaczono kazdemu rejon gdzie miat
On przerabia¢ swe ¢wiczenia, lecz jedynie w celach bez-
pieczenstwa. .

ze elementarna szkota pilotazu na tem
idg okresy dosko-

Powtarzam,
stadjum szkolenia konhczy sie. Dalej
nalenia i specjalizacji, o ktérych narazie pisa¢ nie bede.

Szkota elementarna staje sie jednak podstawag dal-
Szego latania pilota. Aczkolwiek mjr. Wojtyga pisze, ze
.szereg wypadkoéw $Smiertelnych mitodych oficeréw, po-
wstaty” z btedéw pilotazu dowodzi, ze nietylko winna
tu szkota Zle lub nieodpowiednio szkolgca, ale i ,linja ,
brakoéw

6ra nie umiata uzupetnié wyszkoleniowych

a solwentéw tych szkot', to w artykule jego wyczuwa
fle Mys$l, ze te podstawy byty za stabe i ze gros winy
nak nalezy przypisa¢ brakom wyszkolenia podstawo-
Wego. Logicznem jest wymagaé¢ od szkoly, azeby nie po-
dstawiata luk w zakresie pracy do niej nalezgcej.

Szkota podstawowa powinna wyrobi¢ w pilocie to
..czucie" ktérem mjr, Jaryna sie ,nie pyszni", lecz po-
siada — sadzac z jego karjery lotniczej — w wysokim
Ropniu. Niechze przyzna sige szczerze, ze gdy sig uczyt
1 dochodzit do swej

doskonatej formy, nie zwracal swa

gtéwna uwage na przyrzady poktadowe.

Przyrzady sa niezbedne dla utrzymania skompliko-
wanych nowoczesnych silnikéw w odpowiednim ,regime ,
do prowadzenia ciezkich wielosilnikowych
utatwiajag one wreszcie prace pilotowi
szczegblnie, gdy nerwy jego ,sa podswiadomie zmeczo-
ne < Lecz uczenh przemeczony — powinien byé poprostu
odstawiony od lotéw, az odpocznie — przyrzady nie
Przyniosa mu zadnej korzysci.

samolotow;
wyrobionemu,
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Nie moge réwniez sie zgodzi¢ z mjr. Jaryna, ze
lataniu jest kwestja przyzwyczajenia i przy-
i tego samego

,czucie w
wigzane naturalnie by¢ musi do jednego
typu w tych samych warunkach".

Wprost przeciwnie — ,czucie" jest wyczuwaniem
warunkéw lotu, szybkosci, pochylen, ciagu silnika i t. p.
W pilotazu jako takim, nie interesuje mnie absolutna
szybko$¢ samolotu, lecz nadmiar mocy silnika, ktéry mo-
ge tak lub inaczej wykorzysta¢. Wysokosciomierz w te
renie lub na obcem lotnisku nic mi nie da bez czucia.
Na nowej maszynie przyrzady uzupeiniag moje czucie do-
piero po rozejrzeniu sig w nich, t. j. juz w powietrzu.

Oczywiscie stopienn wyrobienia czucia nie jest bez-
graniczny; noc i mgta moga spowodowacé katastrofe, je-
zeli nie bede sie postugiwat przyrzgdami. Jednak czy
uczy sie pilotéw poczatkujgcych latania w nocy, lub

we mgle?

Wiara w siebie (chociaz zyjemy w czasach nader
zmechanizowanych) jest nada! silniejsza, niz wiara
W maszyne.

Czucie jest to, inaczej moéwiac, rutyna, praktyka,

lecz nabycie jej w lotnictwie jest uwarunkowane czasem,

albowiem staro$¢ lotnicza przychodzi nieporéwnanie
szybciej, niz staro$¢ ogélna.

Lata¢ mozna nauczy¢ kazdego normalnego cztowie-
ka, jednak na szkolenie jednego trzeba 2 — 3 miesiecy,
innego 2 — 3 lat; pierwsze bedzie kosztowato x ztotych,
drugie prawdopodobnie 12x, a moze i 120x.

Jezeli czucie przychodzi szybko, czyli, ze uczenh ma
zdolnos$¢ do latania, trzeba to wykorzystaé; w prze-
ciwnym wypadku najoszczedniejszem postepowaniem be-
dzie zastgpienie ucznia niezdolnego — zdolnym.

Ws$roéd swoich szpargatéw znalaztem  ttumaczenie
uwag p. Roberta Moranal) lotnika
Jest on zwolennikiem i zdaje sig,
ktéra nazwatem ,sewastopolska".

Miedzy innemi pisze on:

+Wyszkolenie, jakie powinni
wie jest powolne, stopniowe, diugie. Nalezy wuczy¢ ich
lata¢é na wszystkich typach ptatowcéw i doprowadzié
wyszkolenie do ostatniego stopnia udoskonalenia — az

do otrzymania dyplomu z aeroklubu i dyplomu woj-

najstarszej daty.
wynalazcg metody,

otrzymywaé¢  ucznio-

skowego.

Aby nauczy¢ dobrze
miat w pamieci czas swojej
lata¢ jest tatwo temu, kto umie, dla
przedstawia same trudnosci.

Zaniedbanie tej zasady bylo powodem, ze w szko-
tach wojskowych, gdzie w czasie wojny znalazto sie du-

lata¢ trzeba, zeby instruktor
nie zapominat, ze

ucznia za$ lot

nauki i

70 $miatkéw, wypadki byty bardzo liczne. To tez szko-
ty, ktére nie biorg pod uwage tej
systemu, ktéry popieram, wypuszczaja zbyt szybko, ta-
nim kosztem licznych uczni. Je$li uczniowie jednak
zechcg lata¢ na innym aparacie niz na tym, na ktérym
zechcg sie poswieci¢ catkowicie

zasady i nie stosuja

ich uczono, Ilub jesli

1) Ekspozytura M. S. Wojsk, (do spraw demob.)
Szef Lotnictwa, Ldz, 661. Poczta potowa 53, dnia 21.11.
1921 r,
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lotnictwu, woéwczas udowodnia, moze kosztem witasnego
zycia a napewno kosztem witasnej kieszeni, ze latac¢
nie umieja,

W czasie wojny mozna byto stosowaé¢ sposoby ucze-
nia i treningu najszybsze, gdyz konieczno$¢ tego wyma-
gata, lecz w czasie pokoju trzeba wynalez¢ sposéb ucze-
nia najpewniejszy i najbezpieczniejszy".

P. R. Moran radzi poczatkujagcym pilotom poznac¢
zasady latania przedewszystkiem teoretycznie.

,Kiedy uczen zapomoca ksigzki oraz zapomoca ust-
nych tiomaczen lotnisku, potgczonych
z praktycznemi pokazami na ziemi i w locie, zaczyna
poniekad wchodzi¢ w istote lotnictwa, woéwczas instruk-
tor winien zabra¢ go na aparat o podwodjnym sterowa-
niu, zeby uczen sie przyzwyczail do wrazen w powie-
trzu, pokaza¢é mu na miejscu catoksztatt
do wykonania, nie pozwalajgc uczniowi w zadnym wy-
padku dotykaé¢ sie tych podwdjnych steréw.

Po kilku lotach w tych warunkach, uczen przecho-
dzi na samolot do rutowania i nie opuszcza go do czasu,
az bedzie mogt dokiadnie wykonaé¢ dtugie proste linje

instruktora na

oraz ruchéw

na wysokos$ci 1 m od ziemi.

Jednym z czynnikéw psujacych bardzo pilotéw jest
brutalno$¢ ich ruchéw; jedynym sposobem unikniecia
tego jest rulowanie bardzo dtugie.

Z mego punktu widzenia, myli sie ten, kto sadzi, ze
od poczatku nauki mozna lata¢ na samolocie z podwdj-
nym sterem; poczucie réwnowagi samolotu musi by¢
nietylko wzrokowe, to jest, ze wytracenia z réwnowagi
boczne czy tez podtuzne, ktére moga sie wydarzy¢ w lo-
cie, winny by¢ dostrzezone nietylko okiem, lecz réwniez
wywotaé¢ reakcje w catem ciele pilota.

Odruchy przy podwéjnym sterowaniu bedg wyuczo-
ne, a nie nabyte naturalnie.

W wielu szkotach wojskowych i cywilnych od sa-
moego poczatku nauki uzywano podwdjne sterowanie, co
dato rezultaty szybsze. Ten spos6b jednak
stat sie réwniez przyczyna licznych wypadkéw.

Przytocze kilka ustepéw niedawnego raportu w tym
przedmiocie p. M. Saulnier'a:

znacznie

,W czasie wojny europejskiej nalezato szybko za-
pewni¢ lotnictwu jak najwiekszy udziat, wymagany przez
warunki tej wojny. W roéznych panstwach, prowadza-
cych wojne, starano sie¢ stosowa¢ gtéwnie podwdjne ste-
rowanie, gdyz rozporzadzalnych pilotéw  byta
zawsze zbyt malg w stosunku do potrzeb.

Tymczasem uwazamy, ze wojsko,

liczba

ktére chce stwo-

rzy¢ u siebie w lotnictwie doborowy personel,

bitoby duzy biad przyjmujac metode podwdjnego ste-

Zro-

rowania, gdyz ten sposéb nauczania prowadzi do wyda-
wania dyploméw wszystkim pilotom niezaleznie od tego
czy moga, lub nie, zostac¢ lotnikami.

*

Artykut mjra pil. Wojtygi Adama w N-rze listopa-

dowym p. t ,Metody wyszkolenia w pilotazu" — stat
sie wstepem do szeregu dyskusji tak waznego dziatu jak
szkolenie lotnicze. Nic tez dziwnego, ze w numerze pierw-

szym b. r. znalezliSmy juz dalszy ciag tego zagadnienia.
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Ci ktérzy nie posiadajg subtelnych zmystéw, szyb-
kich odruchéw i dokiadnego zrozumienia lotu, potrzeb-
nych do unikniecia niebezpieczenstw lotnictwa, otrzy-
muja jednak swoéj dyplom, pewnego za$ dnia niechybnie
stajag w obliczu niebezpieczeristwa".

Najczestsza przyczynag wypadkéw u tego
lotnikéw jest strata szybkosci
z tego powodu.

rodzaju
i 8 na 10 lotnikéw ginie
Przeciwnie uczen, ktoéry wyrobit swoje
i miesnie w trudnej szkole jednoosobowca, ma wiecej
danych do unikniecia wypadku, gdyz jakiebadz braki
w jego uzdolnieniach wykrywaja sie w czasie nauki,

taki uczen dyplomu nie otrzyma.

nerwy

Klasyczny przyktad ilustruje to twierdzenie:
W r. 1916 w szkole w Pau uzywano do nauki tylko

samoloty jednoosobowe: Bleriot rulujacy i Bleriot lata-

jacy; szkota ta otrzymata rozkaz co miesigc wydawac
pewna liczbe $wiadectw o ukoriczeniu tej szkoty (zg6-
ra 30). Szybko jednak spostrzezono, ze liczba ta jest

nie do osiggniecia. Do Pau zostat wydelegowany in-
struktor specjalista sposobu nauczania na podwdjnych
sterach. Dla metody rutowania wyrazit on pogarde i za-
zadat by przydzielono do jego klasy 10 najmniej zdol-
nych uczni ze szkoty w Pau; przystapit z nimi do nauki
na podwoéjnych sterach i rzeczywiscie w dwa miesigce

przeszedt catkowity kurs.

Dziesiecu tych pilotéw pojechato na front i wszyscy
10 stali
w czasie pierwszych 6 miesiecy stuzby".

sie ofiarami wypadkéw przy utracie szybkosci

Oto sa stowa lotnikéw najstarszych!

Chciatbym na zakonczenie zwrdci¢ jeszcze uwage
czytelnikéw na niezmiernie trafne powiedzenie ppik.
Praussa: ,Na przekdr panujacemu u nas przekonaniu
o ,indywidualnych sposobach latania®" — prawa lotu sg
niezmienne i dla wszystkich jednakowe. Czy to uczen,
czy starszy pilot, aby wykona¢ jaka$ ewolucje musi
w ten sam spos6b uzyé steréw, gdyz w przeciwnym ra-
zie wyjdzie co innego. Tylko jeden zrobi to wprawniej,
inny mniej zrecznie, stad dla oka widoczna réznica
w wykonaniu i wtedy moéwi sie, ze ten lepszy, ma swdj
,indywidualny sposéb lgdowania".

Wiec — ,mniej lub bardziej wprawne wykona-
nie". Wydaje mi sie zbednem udowadniaé¢, ze wyczucie
samolotu wiegcej sie przyczyni wykona-
nia niz umiejetno$¢ postugiwania sie przyrzadami. Mar-
twy czas od chwili przyrzadu
do wykonania ruchu zawsze bedzie wigkszy, niz —

dzy wyczuciem, a odruchem.

do wprawnosci

spostrzezenia wskazowki
mie-

Tyle o ,uczuciu"” co do ktérego rozpetano ,burze".

S. Abzottowski.

Redakcja ,Przegladu" ponadto uzupetnia dyskusje dosé
obficie materjatem angielskim tak waznym dla nas.

Szkolenie lotnicze mam zamiar rozpatrywa¢ z pun-
ktu widzenia zasad organizacyjnych i dlatego ujme je
w dwoéch rozdziatach:
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A. Organizacja szkolenie i jego cele,

B, Koszta szkolenia (kalkulacja kosztow).

A. ORGANIZACJA SZKOLENIA | JEGO CELE.

Jedna z najwiekszych bolagczek wszystkich wiadz
lotniczych jest poczatkowe szkolenie w pilotazu. Rozwiag-
rozwigzanie problemu

zmniejszyto

a moze tylko czes$ciowe
lotniczego  nie

zanie,
szkolnictwa
jeszcze w catosci zagadnienia szkoét pilotazu.
Postulatem stata sie nadal ekonomja $rodkéw na ten cel.
Stowem, dzi$§ chodzi kazdemu kto ma do czynienia ze
szkotg pilotazu, by otrzymywac¢ pilota wyszkolonego na
Gdybysmy ro-

zawodowego
Naczelnym

pierwszym typie samolotu jak najtaniej.
bili przeglad wszystkich szkoét lotniczych
sportowych i amatorskich, przekonaliby$Smy sie o niezli-
czonej ilosci systemoéw poczatkowego szkolenia.
Przechodzac do rodzajéw szkolenia w pilotazu mu-
simy patrze¢ z zasadniczego punktu widzenia, a tym
jest uznanie w dyplomach dwoéch kategarji pilotéw: za-
amatoréw. Kategorje pierwszych podzieli¢
komunikacyj-

zawodowych

wodowych i
musimy na wojskowych i cywilnych, t. j.
nych, pracujacych w wytwoérniach i t. p. Druga Kkate-
gorie, amatoréw, $cisle cywilnie pojetych, pilotéw spor-
towych i turystycznych. Te dwie gtéwne grupy pilotéw
zawodowych i amatoréw réznig sie w zasadzie charakte-
rem prac, jednak o ile chodzi o ich stopien wstepnego
Wyszkolenia, to te w zasadzie pokrywaja sie sposobem
zastosowania systemow szkolenia i dlatego dla nich
mozna omawia¢ te zagadnienia jako wspdlne.

Gdy mam méwi¢ o organizacji i celu szkoty lotniczej,
1° patrze¢ musze na nig tak, jak ona wyglada w swem
zatozeniu, czy to jest szkota wojskowa, czy cywilna. Od
tego bedzie zaleze¢ tez i organizacja. Zastrzezenia musi
SIS zrobi¢ w dzisiejszym stanie lotniotwa tresci nastepu-
jacej: kazda szkota lotnicza jest dzisiaj umiejetnie do-
stosowywana do celéw armji. Ze studjéow réznych orga-
przekonatem sie, ze niema panstwa na Swiecie,
hotdowano potrzebom obrony narodowej.

inaczej mysle¢, Wychodze wiec od

nizacji
gdzieby nie
Nie wolno nam tez

regulaminowych zasad. Nasz regulamin lotniczy po-
wiada:
,Duch zoinierza lotnika jest czynnikiem rozstrzy-

gajacym w dziataniach powietrznych. Dobér odpowied-
niego personelu w jednostkach lotniczych ma znaczenie
goérujace".

Moralja zotnierza, ktére tak wybitnie
Marszatek Foch — sa w lotniku wojskowym najwazniej-
rozstrzygajacym w dziataniach po-

podkreslat

szym
wietrznych". Co zatem skiada sie na jego moralja.
a) zamitowanie do lotnictwa,

»czynnikiem

b) poziom jego latania (szkota i trening).

Mjr. Wojtyga stwierdza, ze tylko wyborowe jednost-
ki beda mogly stanowi¢ ten element, ktéry sie powota
do ,zaszczytnej stuzby pilota wojskowego".
obrazam sobie jeszcze pilota wogéle bez zamitowania,
a raczej pilotow w 100% traktujagcych latanie wytacznie
jako zawdéd o charakterze rzemieslniczym. Kazdy lotnik
i wszedzie musi by¢ zwigzany z idealng strong

Nie wy-

zawsze
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lotnictwa i dlatego traktujac swdéj piekny zawdd nie
jak rzemies$lnik, staje sie podobnym
W sztuce latania stara¢ sie powinien osigga¢ stale wyz-
a samo latanie musi kochaé nie przeciw

nawyknieniom. Nalezy zatem podkreslac

raczej artyScie.
szy poziom,
swej naturze i
poczawszy od wstepnego juz szkolenia w pilotazu ten
lotniczego zamitowania i nad roz-

Lotnik musi przewyzsza¢ wszyst-

specjalny charakter

wojem jego pracowac.
kich swojem zamitowaniem
niku bez zamitowania, Dlatego musza istnie¢ prerogaty-
wy z tytutu pracy lotniczej, a tem samem stanowi¢ one
coraz to nowych postepéw
ze stanie

i nie moze by¢ mowy o lot-

muszg stala podniete do
i wyczynéw. Kazdy lotnik pamietac
w miejscu jest juz cofnieciem sie wobec innych. Wyro-
pilota bezwzglednie jest podstawag jego

musi,

bienie psychiki

przysztego postepu i pracy, Szkota wiec musi nastawic
system mys$lenia przysztego lotnika i w razie potrzeby
zmieni¢ nawet mu tryb zycia i wykorzenia¢ nawyki.

Sam problem szkolenia musi rozpatrywaé¢ wybitny spe-
cjalista lotnik o duzym zasobie doswiadczenia.

regulaminowych zasad, uznatem tem
samem walory te, ktére regulamin podkres$la, Chodzi
o psychike lotnicza, ten wysoki walor lotnika wojskowe-
go, ktéry stawia go przed wszystkimi innymi kolegami
Dlatego lotnictwo musi posiada¢ swe przy-

Wychodzac z

wojskowymi.
wileje uznane na calym S$wiecie.

lotniczy zaczyna sie w szkole lotni-

Temperament
czej, ktéra musi ksztatci¢ wielkie indywidualizmy, wiek-
sze niz kazda jakakolwiek szkota. Lotnik na wojnie, na
konkursach, indywidualny zespdl, rzadko
idacy jak $lepa maszyna bezmy$lna. Wymaga on wyro-
Krzepi¢ ducha i two-
o to

raidach — to

bienia, hartu, woli i 'swego ,ja".
rzy¢ podwaliny pod psychike bohatera-lotnika —
ideat i cel dobrej szkoty lotniczej.

Co to jest szkota lotnicza? Szkota lotnicza to nie

budynek i lotnisko, to przedewszystkiem jej Kkierownik,
dalej instruktorzy, nauczyciete-wyktadowcy  dziatow
teoretycznych i praktycznych, sprzet oraz to wszystko

co tworzy t. zw. tradycje szkotly, jej warto$¢ oraz ducha.
lotniczej jest wszedzie dos$wiad-
lotnikiem, kochajacym lotnictwo.

Kierownik szkoty
czonym cztowiekiem i

Musi sam dobrze lata¢ i byé aktywnym lotnikiem, wy-
czuwajgcym tetno sportowe lotnicze. Zamitowanie jego
musi sie udziela¢ instruktorom i wuczniom. Autorytet

kierownika musi otwiera¢ nietylko wstep do umystow
uczniéw szkoty, ale do serc i duszy lotnikéw. Podobne
zalety posiada¢ powinien tez i instruktor, Na to pytanie
odpowiedziat w czesci mjr. Wojtyga w swym artykule,
jakim powinien odpowiada¢ pilot
Zgadzam sie w za-

wyliczajgc warunki
instruktor w lotnictwie wojskowem.
sadzie na te warunki, przyczem jesli chodzi o instruktora
w szkole wstepnej czy poczatkowej pilotazu, nie musi pi-
lot instruktor posiada¢ wysokich waloréw pilota wojsko-
wego. Pilot instruktor w szkole pilotazu jest podobny do
nauczyciela szkoty powszechnej, uczacego pisania i czyta-
nia. Stwarza on wielki podkiad pod przysztg nawet naj-
wiekszg wiedze, ale nie musi on przy poczagtkowem pi-
saniu i czytaniu juz wyrabia¢ z uczniéw poetéw lub lite-
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Pilot
mistrz sztuki

ratow. instruktor pilotazu poczatkowego to ten
latania, ktéry ma w jak najlepszy sposoéb
poda¢ spos6b tego czytania i pisania lotniczego. Nie
uczy on w pierwszych okragzeniach metod podchodzenia
na strzal i walczenia z nieprzyjacielem — chodzi o fa-
chowe, kroétkie, a zwiezte metody, przyczem umie¢ musi
wydoby¢ i podkresli¢ indywidualno$¢ kandydata. Dlate-
go tez pilotaz wstepny

Woijskowa szkota

jest tylko szkolg poczatkowa.
lotnicza zaczyna sie z chwila, gdy
pilot lata samodzielnie i przedstawia juz pewna wartos$é
wojskowa. Przypomnie¢ musze catemu zastepowi miod-
szych kolegéw, ktérych szkolili piloci
goszczy lub Poznaniu (np. $ p. Haber)

cywilni
i dali im dobre
podstawy w lataniu, czy sa dzi$§ gorszymi pilotami woj-
skowymi od innych, ktérych

w Byd-

szkolili wojskowi piloci.
Dopiero szkota ognia, odbyte manewry i praktyka linjo-
wa wyrobig prawdziwego pilota wojskowego, a nie do-
bre starty i lgdowania w szkole wykonane na dwusterze
z pilotem instruktorem wojskowym. Wyczerpujac w dy-
skusji wartos$ci instruktora stwierdzi¢ musze, ze lepszym

bedzie niejednokrotnie pilot instruktor podoficer od ofi-

cera i dlatego nie mozna stwarza¢ pewnych regut. Do
instruowania w pilotazu potrzeba specjalnych zdol-
nosci i nie nalezy ich uzaleznia¢ od praktyki linjowej

pilota wojskowego.
Szkolenie lotnicze wstepne jest bezwzglednie duza
troska, jak wspomniatem, witadz panstwowych.

dziwnego, ze

Nic tez
rozwigzywane ono jest przez wszystkich
Kroétki
oraz historyczny rzut oka na nie uzupeilni nam catos¢, —
w tej chwili pragne w krétkosci zastanowi¢ sie nad eta-
pami samego szkolenia. Skiada sie ono wiec z dziatdw:

specyficznie oraz swoiscie. przeglad systemoéw

I. przygotowania teoretycznego, w co wchodzi juz wstep-

ne przygotowanie warsztatowe i |l. szkolenia w pilota-
zu, to za$ rozpada sie na: loty na dwusterze, loty samo-
dzielne oraz loty warunkowe. W ten sposéb przedsta-
wiajg sie zasadnicze etapy szkolenia, a ujmowanie tych
etapéw zalezy witadnie od systeméw. Dos$¢ wyczerpujaco
szkolenie w pilotazu ujat por,

»Skrzydlatej Polski".

Meissner na tamach

Jakiem jest zagadnienie systeméw szkolenia? Ta-
nio$¢ wyrazona w kosztach na pilota wyszkolonego —
stowem ekonomja. Historycznie systemy szkolenia w pi-
lotazu przeszty wybitng reorganizacje. | tak pierwsi lu-
dzie latajacy na samolotach nie konczyli zadnych szkét,
ich nasladowcy zaczynali 6d takich samych préb. Wre-
szcie zaczeto ujmowaé poczatkowe latanie w formie
na kotowaniu po ziemi, podskokach,
az dochodzito sie do lotéw po linji prostej, co otwierato
przed adeptem prawo wykonania lotéw ze skretami. Ta-
ka szkoétka wydawata dyplom
tach 1911 —
dza¢ instruktora na dwusterze. Wojna rozwineta ten typ
szkolenia na dwusterze wybitnie,

szkoty polegajacej

lotniczy pilotowi. W la-
14 w szkotach francuskich zaczeto wprowa-

tak, ze we wszystkich
panistwach walczacych szkoty pilotazu wypuszczaty do
lotu samodzielnego po 30 — 80 lotach dwusterowych.
Wtedy juz w szkotach Ententy

ilos¢ lotow dwuste-

rowych byta wieksza,

a Niemcy nadal hotdowali zasa-
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dzie 30 — 50. angielskie,
wielkiej wojny, ogtoszone w marcu 1922 r. (Statistics of
the Military effort of the British Empire during the
great war) podajg, ze pilot angielski w czasie wojny nie
byt jednakowo szkolony, np. w styczniu 1917 r. piloci
wyruszali w pole po 175 godzinach szkolenia w po-
wietrzu (z czego 60% pochtaniato wstepne szkolenie
w pilotazu), W pazdzierniku 1917 r, przecietny czas wy-
szkolenia wynosit 485 godzin

Dane statystyczne czasow

(w czem nauka pilotazu
wynosita okoto 20 godzin, czyli 40% — ten system an-
gielskiego szkolenia pozostat do dzi$ dnia). W tem miej-
scu musze zaznaczy¢, ze ilos¢ oficeré6w pilotéw angiel-
skich wzrasta z 1.679 w styczniu 1917 r. do 3.974 w grud-
niu tego roku. We wszystkich szkotach pilotazu uczono
startéw, ladowan i lotéw z okrazeniami przy pomocy
dwusteru i ilo$¢ lotéw dwusterowych dopiero po wojnie
podnosi sie, gdy zaczyna sie wszedzie okres pokojowego

szkolenia. Piloci nasi, ktérzy w 1919 r. konczyli pilotaz

we Francji na pierwszym typie, a byt nim wodwczas
Caudron G, IV. byli usamodzielnieni po 30 — 50 lotach
na dwusterze, a mniej zdolni dopiero po 50 — 70 lotach,

Byta to norma, mojem zdaniem, catkowicie wystarczajg-
ca i pod tym wzgledem utrzymata sie¢ ta liczba w nie-
ktérych szkotach cywilnych francuskich. Po tej ilosci
lotbw dwusterowych uczen wylatywat samodzielnie i po-
trafit wykonaé¢ start, okrazenia i ladowania. Wzrost
mocy silnika oraz wprowadzenie trudniejszych ptatow-
cow szkolnych podniosty ilos¢ lotéw dwusterowych z in-
struktorem na 80 — 100 lotéw. Liczba ta przekraczana
jest przez mniej udolnych kierownikéw szkét, przy gor-
szym personelu instruktorskim w zastosowaniu do sta-
bego elementu kandydatéw. Zabijanie indywidualnosci
przez wiekszg lotébw dwusterowych nie dato nig-
dzie pozytywnych rezultatéw. Posunieto sie nawet w kil-
ku szkotach francuskich i nawet angielskich do podzie-
lenia szkolenia w pilotazu na dziaty: odrebne szkolenia
startéw, lagdowan i skretéw w powietrzu. Ten system tak
zagmatwat szkolenie i rozciggnat, ze w Anglji spowodo-
wat usuniecie dwéch kierownikéw szkét pilotazu i przy-

ilos¢

jecie ogodlnie systemu szkolenia de Havillanda, Najbar-
dziej usystematyzowane wstepne szkolenie spotykamy
w cywilnych i wojskowych szkotach w St. Zjednoczo-

nych. Na pierwszym typie szkota trwa 12 godzin i tylko
wyjatkowo moze by¢ podwyzszona.

Ttomaczenie dziatania steré6w przez instruktora
trwa okoto godziny plus jeden lot i 3 — 4 loty orjenta-
cyjne, przyczem ttomaczenia w locie udziela instruktor
przez aviofon uczniowi.

Nastepuja loty instruktorskie, przyczem juz w 4-lo-
cie zwraca specjalng uwage na zasade steru, od 10 lotu
podkresla skrety, oraz zaczyna uczy¢ lagdowan. Odlicza-
jac pierwszych 10 lotéw orjentacyjno-ogélnych, wykonu-
je sie z uczniem 50 — 70 lotéw, poczem nastepuje usa-
modzielnienie ucznia. Przy zastosowaniu innych troche
metod w niektérych szkotach cywilnych, gdzie szkola na
Gipsy-Moth’aeh, loty na dwusterze trwajg od 10 — 25
minut, przyczem wykonuje sie¢ z uczniami loty akroba-
cyjne. Ttumacza to wtajemniczeni, ze jest to system za-
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ludzi bogatych, gdyz godzina z instrukto-
rem optacana jest kwotg 15 dolaréw, oraz pilot otrzy-
ze ukonczyt szkote akrobacji, co

stosowany do

muje zaswiadczenie,
dziata na ambicje bogatych amerykanéw, a daje zysk
Po usamodzielnieniu uczen-pilot po 30 lotach
podobne do naszych warunkoéw.

szkole.
wykonuje juz warunki
Dzi$ cywilne szkoty amerykanskie przyjmuja system de
Havililanda. Zasada jest utrzymanie normy 12 godzin na
pierwszym typie. Ukornczenie pierwszego typu daje pra-
wo do dyplomu po ztozeniu egzaminu przed specjalnag
komisjg. Ostatnio z powodu pierwszorzednych wynikéw
szkét cywilnych przesyta sie kandydatéw wojskowych
do tych szkoét, gdzie za optata 400 — 500 dolaréw kon-
cza pierwszy typ. To samo obserwujemy od Kkilku lat
w Italji. Szkolenie wstepne jest catkowicie wyodrebnio-
ne od szkolenia wojskowego. Szkota pilotazu tam jest
tylko szkota latania. Szkolenie odbywato sie dotychczas
na starych samolotach typu Aviatic z silnikiem le Rhone,
podobnych zatem do naszych ,Barte,1 i Hanriot" w uzy-
ciu. llos¢ lotéw dwusterowych w wyjatkowych tylko wy-
padkach przekracza 100. W dawnych szkotach lotniczych
niemieckich i austrjackich w czasie wojny byty odrebne
szkoty pilotazu, a wyzsza szkota dawata wyszkolenie na
innych typach i wyszkolenie bojowe. Przystepujac do
tego zagadnienia w organizujacych sie aeroklubach aka-
demickich, opieratlem sie na systemie dawnym, ktérym
sam zaczynatem.

W 1928 r. w Aeroklubie Akad. w Krakowie zaczg-
tem szkolenie grupy 6 oso6b, z ktérych wszyscy usamo-

dzielnieni byli po 75 — 110 lotach dwusterowych. Kie-

rujac sie stale oszczednos$cia kosztéw oraz brakiem
sprzetu (zdarzaty sie przerwy po 5 — 8 dni z powodu
uszkodzen), doszedtem do przekonania, ze jednak moz-

na po doswiadczeniu stworzy¢ system dobry i tani.

W r. 1929, jako referent p. w. lotn. ukiadatem normy
dla klubéw lotniczych — po porozumieniu z fachowcami,
a byli nimi instruktorzy klubéw, oraz oficerowie taczni-
kowi. Instrukcja p. w. lotn. w 1929 r. przewiduje

w programie wyszkolenie na kursie praktycznym pilo-
tazu:

100 lotéw na dwusterze po 5 min. razem 8 g. 40

00 ,, samodzielnych 5 " 5, —
4 ” dtuzsze ze
skretami n 1 ” 1 —
3 w lewo 1 10 I H 30
3 na prawo ” 0 1] u 30
3 , podwdjne n 2 I u 40
3 spirale (z 1.000 m) j 15 Nl o 45
1 lot wysokosci u 120 B 2,
1 przelot (linja prosta do 50 km.
i z powrotem) 2, 30
Ladowanie polowe i na znak 30
Razem 22 g. 05 m.
Dodatkowe nieprzewidziane 2, 55,

Og6tem na ucznia 25 godzin
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Ogo6lnie $rednia lotéw dwusterowych waha sie od
85 do 150 lotéw, z powodu trudnosci materjatowych i or-
ganizacyjnych.

W r. 1931 prowadzitem szkote pilotazu w Aeroklu-
bie Warszawskim — ilo$¢ lotéw dwusterowych wynosita

od 80 do 110. Tiumacze to brakiem dobrego sprzetu oraz

stanem lotniska warszawskiego. Oba centra p. w. lotn.
w 1931 r, przez wprowadzenie t, zw. ,systemu angiel-
skiego", na ktéory narzekali instruktorzy, dat juz grubo

gorsze wyniki.
Reasumujac zdania

czatkowego szkolenia, stwierdzi¢ nalezy:

lania, nauka akrobacji przed usamo-

wypowiedziane na temat po-
nauka wstepna
pilotazu musi by¢
dzielnieniem nie jest stosowana jako sposéb zaprawia-
nia, jedynie jako pokaz, co wywota¢ moze decyzje wy-
cofania sie¢ ze szkolenia w stabszym organizmie Ilub
ew. moze wzmocni¢ postanowienie, lotnicze

tych wra-

w psychice,
przez doznanie pieknych wrazen i
zen, a samo wykonywanie akrobacji ma miejsce na ty-
pie wstepnym (> ile ten sie do tego nadaje, a ktére to

potrzeby

zalety powinien posiadac¢) po wykonaniu warunkéw.
lotnicze na pierwszym typie wykonuje sie po

Wybitnie daje sie od-

Warunki
50 — 60 lotach samodzielnych.
czu¢ tendencje wyeliminowania w wojsku wstepnego
pilotazu ze szkét lotniczych do specjalnych szkét ele-
mentarnych, lub oddaje sie je w rece szkét prywatnych,
lub subwencjonowanych przez rzad. Stoi sie przytem na
stanowisku, ze poczatkowe szkolenie w panstwowym za-
jest zbyt drogie swa administracjag, pochtania
polityki tym sprzetem

rzadzie
cate masy sprzetu, wymaga catej
szkolnym (iptatowce i silniki), instalacji
warsztatéw i t. p. Przedsiebiorstwa cywilne wytwarzaja
jak to ma miejsce w St, Zjednoczonych,
lepszym sprzecie i taniej.
Najwazniejszym wyciagnaé mozna ze
studjéw systemoéw szkolenia jest ekonomja kosztéw
i wyrabianie indywidualnosci lotniczych, a nie szkolenie

specjalnych

konkurencje,
oraz staraja sie szkoli¢ na
whnioskiem, jaki

powtarzaé instruktora.

ilosci

manekinéw, umiejacych ruchy
podwyzszenie
indywidualno$¢ i tworzy zestandaryzowany $redni po-
ziom. Jako przyktad standaryzowania szkolenia niech
postuzy fakt, piloci aeroklubowi przychodzili do naszych
szkét i np. znalazt sie ws$réd nich pilot pewnego aero-
klubu — pilot latajgcy bardzo dobrze i to na najtrud-
niejszych samolotach sportowych, bo R. W. D. 4. Na tym
samolocie brat udziat w 1930 r. w IlI, kraj. konk. sam
tur. nastepnie latat kilkakrotnie na rézne raidy i prze-

loty, w 1931 r, wykonat raid do Pilzna na miedzynaro-

Mojem zdaniem dwusteréw zabija

dowy meeting i reprezentowat barwy polskie. Tenze pi-
lot zaczat potem szkote od dwusteru na Bartlu i t, d.
Uwazam to naprawde za niepotrzebne i co sie ukazato,
przed Fakt

nie zaopatruje go

pilot ten lata dzi$ stabiej anizeli rokiem.
ten poruszam tylko dla przykiadu,
w komentarze, a podkreslam jedynie ekonomje, do kté-
rej dazy¢ powinnismy. Nasz system szkolenia zaczyna
sie praca p. w, lotn. w klubach Ilub centrach p. w. Dla-
tego wiec drogie szkolenie wstepne w pilotazu rezerwy

przeniesione zostaje, jak to ma miejsce w Anglji, Fran-
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cji i Italji ze szk6t wojskowych na przysposobienie lot-
nicze. Zdaniem mojem zmniejszy to wybitnie Kkoszta
szkolenia rezerw.

lotnictwa zalezy w duzej mierze od

tablice

Dzisiejszy stan
sprzetu. Dla lepszej
(patrz str. 283), dajaca przeglad sprzetu szkolnego, uzy-
interesujagce nas panstwa.

przejrzystoéci zatgczam

wanego przez bardziej

Z krotkiego przegladu przekonujemy sie, ze typ sa-
molotu szkolnego jest dobrze sprecyzowany. Dzi$§ daje
sie odczuwac¢ tendencje ku jednoptatom, a w silnikach
przewazaja chtodzone powietrzem, w tem gwiazdziste sa
w  80%
wietrzem wiekszej
szym i najlepszym silnikiem,
panstwach, dlatego tez ttomaczy sie tem tak szybki roz-
woj szkolnego silnika gwiazdzistego, ktory wyelimino-
wat szeregowy, chtodzony woda i wirujgcy. Ostatnie trzy
lata wprowadzity na rynek znakomite silniki szerego-
we, jednak posiadaja one swych przeciwnikéw i zwolen-
nikéw, Konncowym rozwojem tego silnika to szeregowy
z cylindrami w doét, ktéry na samolocie sportowym wy-
klasy okazat sie pierwszorzednym, jednak na
Moth nie znajduje amatoréw.

wiekszoscig. Silnik gwiazdzisty chiodzony po-
mocy stat sie dzi$ tym najmodniej-
uzywanym we wszystkich

sokiej
szkolny poza ang. Tiger
U nas zagadnienie sprzetu szkolnego nie zostato jeszcze

Samolot szkolny inz. Bartla,
nalezacy do typ6éw starszych,

catkowicie rozwigzane.
wprawdzie zbyt tatwy,
spetnit czesciowo swojg role. W stosunku do silnika zro-
biono do$¢ duzo, bo do konkursu stanety przed dwoma

laty trzy silniki gwiazdziste: Peterlot, W. Z. VII i Tan-
ski, pozatem poza konkursem Czarny Piotru$ (Polska
Skoda). Moc ich waha sie¢ miedzy 80 — 90 KM. Biorac

udziat w réznych na ten temat komisjach jestem prze-
Swiadczony, ze silnik szkolny w biezacym roku prawdo-
podobnie gwiazdzisty opusci juz w serji polska wytwér-
nie. Ptatowcem bedzie jeden z wybranych typéw,
wanych samolotéw sportowych, ws$réd ktérych na pierw-

uzy-

szych miejscach znalazty sie na komisji w $lad za opinja
klubéw samoloty M. N. 5, i Sido, nadto ma by¢ zamé6-
wiony typ szkolny w Sekcji lotn. na Okeciu. Jak wszyst-
kie zagadnienia lotnictwa, tak i sprawy sprzetu szkolne-
go muszg staé¢ sie popularne, by mogly droga dyskusji
oraz projektéw dojrze¢ do realizacji. Dla mnie nie ulega
ze praktyka sportu
otworzyta nowe horyzonty co do
a sprzetem swoim wyrazita

watpliwosci, lotniczego zagranica,
szczeg6lnie w Anglji,
systemu szkolenia, treningu,
to w zmniejszonych kosztach. Ze i my péjdziemy droga
doswiadczenn obcych i skorzystamy z dos$wiadczenia po-
czynionego przez Kluby lotnicze w Polsce, to zdaje sig
byé¢ pewnem.
Obecnie zajme sie nowemi problemami szkolenia.

Wobec gtoszonej a nierozumianej na-

lezycie przez wszystkich w

coraz silniej,
lotnictwie ekonomji Srodkéw
w szkoleniu,
pagandy szybowcowej,

oraz wobec wykonanej u nas udatnej pro-
pozwalam sobie uja¢ dos$é¢ skon-
kretyzowane tematy programu nowego szkolenia lotni-
Mjr, Wojtyga poruszyt ten problem dos$¢ ogéini-
podajac optaty Aeroklubu Lwowskiego, ktére nie
ze za 170 zi,

czego.
kowo,
sa ostateczne,

moéwiac, mozemy wyszkoli¢
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pilota szybowcowego. Rozumie to jeden z tych, ktory

jego poczatku,
lotn.

w szkolnictwie
stwierdza on korzysci i
w rekrutacji wyborowych
Uznaje on sposoby ujecia organizacji
W p, w., oraz systemu szkolenia szybowcowego z przej-

lotniczem pracowat od
celowos$¢ tej pracy p. w.
jednostek dla celéw armiji.
tego zagadnienia

Sciem do samolotu. Nie twierdze dzi$, ze prace te zdotam
rozpowszechnié¢, lecz pracach
szybowcowych kaze mi tez by¢ optymista. Szybownictwo
zdobywato sobie stopniowo najzagorzalszych przeciwni-
kéw, a nawet starzy piloci zdecydowali sie na przeszko-

lenie na pilotow szybowcowych. Nasze kluby lotnicze na

moje doswiadczenie w

tem polu wykonatlty fundamentalny etap pracy lotniczej.
Jest ona obecnie dalej organizowana przez specjalna
Komisje, ktéra opartszy sie na wynikach 1931 r. ma
stworzy¢ zasady organizacji szybownictwa w Polsce.

W pracy sportu lotniczego szybownictwo stato sie
najwieksza propaganda jego wyczynoéw, a taniosciag dato
mozno$¢ szerokiego uprawiania sportu lotn., uznanego
za tak drogi przez ogét, Mjr, Wojtyga widzi w szybo-
wnictwie filtr dla szkét lotniczych, a temsamem dla ca-
tego lotnictwa. | stusznie, bo dzi$ istniejg juz ramy tego
zagadnienia. Przyjrzyjmy sie im!
wzorem Aeroklubu Lwowskiego ujeto dzi§ w Aeroklu-
bach mniej wiecej w nastepujacy program: odbycie kur-
su teoretycznego z zakresu ogé6lnych wiadomosci lotni-
one moga

Szkolenie szybowcowe

czych, zajecia praktyczne przy szybowcach,

by¢ potaczone nastgpnie z instruowaniem w lataniu na
szybowcach szkolnych za samochodem. Dalsze szkolenie
potaczone jest z terenem szkolnym, gdzie odbywac sie
musi dalsze programowe szkolenie szybowcowe do kate-
gorji A., nastgpnie B. i C. Ostatnia ta kategorja pilota
szybowcowego daje poza dyplomem petnowarto$ciowego
pilota szybowcowego takze umiejetno$¢ wykonania lotow
Scisle szybowych, czyli zaglowych. Latanie 5 minut bez
silnika, to juz jest umiejetno$¢ i taki pilot moze by¢
szybko przeszkolony na samolocie. Siegnijmy zatem do
naszego doswiadczenia. Pierwsze nasze proby przeszko-
lenia pilotéw szybowcowych na samoloty dokonane zo-
staly przez naszego pioniera szybowcowego inz. Grze-
szczyka w Aeroklubie Lwowskim w dniach 14 — 16 li-
stopada ub. r. Dwéch pilotéw szybowcowych kategorji C,
zostato przeszkolonych, a to p. Polny Wiodzimierz, kté-
ry na pazdziernikowej wyprawie zdobyt
kat. C. i wylatat na szybowcach 1 g. 4 min. 52 sek. wy-
14.X1. lotébw na dwusterze (Hanriot XXVIII)
5 w czasie 43 min., dn. 15XI. lotéw na dwusterze 3
w czasie 20 min., dn, 16.XI. lotébw 3 w 11 m. Czyli og6-
tem wykonat 11 lotéw na dwusterze w czasie 1 g, 14 m.

szybowcowej

konat dn.

Dnia 6 i 17.Xl. wykonat lotéw samodzielnych 7 w czasie
30 min.

P. Baranowski Bolestaw pilot szybowcowy kat. C.,
ktéra zdobyt na wiosennej wyprawie szybowcowej
1931 r. wylatat na szybowcach ogétem 5 godz. 12 min.
2 sek., a na samolocie wykonat razem 14 lotéw dwuste-
25 min. oraz 9 lotéw samodzielnych
Dalsze proby dotyczyly pilotéw szy-
ukoniczony pilotaz na Hanriot

rowych w 1 godz.
w czasie 40 min.
bowcowych, ktérzy mieli
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Panstwa

Anglja

Czechosto-
wacja

Estonja

Finlandja

Francja

Italja

mlugostawja

mlLponja

Litwa

totwa

Niemcy

Niszpanja

Portugalja

Stany Zje-
dnoczone

Rosja

Pt AT O wCE

Jednoptat Dwuptat

Avro Avian

Spartan
Sophvith
Havilland

1CO*

Smolik 16
" 216
Aero 34 100(

Ang. Avro
100%

Ang. Avro

" Spartan

czesk. Aera

100%

Wiasne Wiasne
507; 50%
Wiasne. Przewaza juz jednoptat
sportowy. Romeo.

Wiasne

Wiasne-Mitsu-
bishi

Witasne—Anbo

10

Typy mieszane
Angielskie, Czeskie, Niemieckie

Klemm Arado
B. F. W. 80% Albatros 20%
Wiasne

Francuskie

Wiasne, obce (angielskie i nie-
mieckie) jednoptat przewaza

Wiasne oraz rézne przekonstru-
owane.

S |
Wirujace
Clerget
%
Clerget
le Rhéne
35%

Stare le Rhéne

25%
le Rhoéne

20%
Francuskie

60%

Jeszcze w 1929
r. 30 —dzi$
wycofane

Stary le Rhéne

15%
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Gwiazdziste

11 typoéw wias-
nych—prze-

waznie
Armstrong
i Bristol 75%

Wiasne-Walter

100%
Genet-
Mongooiﬁ)&
Ang.

Mongoose 11
Niem. Siemens

Czesk. Wal
o1

55%
Wiasne - Fiat
Czesk. Walter

75%

Wiasne -
Hajkovi¢

Czesk. Wil(-rlej‘
Vo

Wiasne-Mitsu-
bishi  100%

Czeskie-Walter

100%
Niem. Siemens
Czeskie-Walter

100%

Wiasne
100%

Fran. Lorraine
Czesk. Walter

Ang. Genet
60%
Francuskie
20%

Wiasne Czesk.
Walter
Ang. Genet
Niem. Siemens
70%

Wtasne rekon-
struowane
Niem. Siemens
Czesk. Walter

60%

K | MOC
Szeregowe chto- Powy-
dzenie powie- 80.100 zej 1U0
trzne lub wodne K.M.

Wtiasne 2-Cir-
rus, Gipsy

1M

20%

100%
50%  50%
10
1B 8w 2%
100%

10
130

120
“1th
Vo

100%

10

Ang. Gipsy

20%

Stare niem.
Mercedes 10%
Ang. Cirrus 10%

Wiasne Curaiés
2
Wiasne i ang.

Gipsy
20% 80% 20%
Ang. Cirrus
w prébach
wiasny
25% 100%
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XXVIIl i nie uprawiali przez rok treningu na samolo-
tach, latali jedynie na szybowcach — zostali przeszkole-

ni na samolot RWD. 4. po kilku lotach dwusterowych.

Nie na tern koniec — pierwszy etap
w tej chwili wazna jest specjalnie mozliwo$¢ uruchomie-

nia szerokiego szybowcowego treningu.

udat sie —

Wyholowywanie

szybowcéw przy pomocy samolotéw zapoczatkowane

u nas w r. 1931, spetni w ten sposéb ekonomiczne roz-
wigzanie taniego treningu masom pilotéw klubowych
i rezerwy. Ot6z wyholowany szybowiec nad miasto na
odpowiednig wysoko$¢ 500 — 1.000 m. moze dtuzszy
czas lotem szybowym wunosi¢ sie, przyczem pilot wyko-
rzystujac prady termiczne i wznoszgc sig¢ nad miastem
zdolny jest tern samem przedtuzaé¢ swoje pozostawanie
w powietrzu nawet do kilku godzin. W Ameryce wyko-
nano juz szereg préb z holowaniem przez jeden samolot
kilku szybowcéw na odpowiednie wysokos$ci, poczem te
szybowce dowolnie sobie lataty szybujgc. W ten witasnie
spos6b osiagng¢ mozna tani trening, co przedewszystkiem
wazne jest dla nas, gdy np. ekonomja kosztéw szkole-
nia i treningu odgrywa role zasadniczego postulatu orga-
nizacyjnego sportu lotniczego. O takim systemie dysku-
tujemy w Aeroklubie Warszawskim w naszej sekcji szy-
bowcowej i zamierzamy szybownictwem rozpropagowac
lotnictwo, a juz w roku przysztym cata energja urucho-
mi¢ trening pilotow klubowych na szybowcach wyholo-
wywanych na rézne wysokos$ci. Tu rozumiemy te tanie
godziny wylatywane przez pilotow klubowych,
mie najlepiej je ten, kto sam ptaci za
Twierdze teraz, ze gdy ma sie rozwigzany problem ho-
lowania, co juz uskuteczniliSmy, to juz nic nie stoi na
powszechnym
lotniczych. Tak
problemy szkolenia i je propaguje, a nie 300 lotami dwu-
sterowemi z uczniem. Nie optaci

a rozu-
takie latanie.

przeszkodzie w tanim i treningu, oraz

szkoleniu mas rozumiem nowoczesne
sie skorka za wypra-

we, a dlaczego — nauczmy sie zatem liczy¢!

B. KOSZTA SZKOLENIA.

Chcac moéwi¢ wyczerpujaco o szkoleniu, musi zda¢
sobie sprawe kazdy wtedy
w te koszta wchodzi. Na wstepie zaznaczy¢é musze, ze
koszta te zaleza od sposobdéw szkolenia, a wiec szkole-
nie pilota-amatorsko-sportowo-turystycznego  jest
sze od szkolenia pilota zawodowego.

trzeba réznice miedzy wojskowym,

ile kosztuje szkolenie i co

tan-

Tu przewidziec
komunikacyjnym,
a kazdym
podag,

innym. Réznice tych kosztéw bede starat sie
lecz w zasadzie jest to bardzo trudne ze wzgle-
du na to, ze wojskowe szkolenie, ktdére jest we wszyst-
kich panstwach drozsze, jest tak zamaskowane w budze-
tach i wprost niemozliwosécig staje si¢ dojscie do przy-
blizonych w 50% prawdziwych kosztow.

Co wchodzi w kalkulacje kosztéw szkolenia? Kosz-
ty sprzetu, t. zn. jego zakupna, wraz z cala polityka
ptatowcowo-silnikowg sprzetu szkolnego,
tym sprzetem, konserwacja, naprawa
w czasie szkolenia,
przyjetej przepisami

administracja
uszkodzonego
naprawa na skutek zuzycia si¢ po

ilosci godzin pracy (ptatowiec
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250 — 300 godz., silnik 150 — 200 g.), przeglady i kon-

trole, optaty personelu szkoly, ew. utrzymanie ucznia,

materjaty pedne, inne Kkoszta administracyjne, np. po-
moc i opieka lekarska, wychowanie fizyczne uczniéw
it d

Zaczynam od wyszkolenia w 1931 r. pierwszych po-
licjantéow dla P. P. Ot6z wedtug moich obliczen koszt
ten waha sig od 80 — 90.000 zt. Z prasy w drugiej po-
towie listopada ub, r. dowiadujemy sie, ze 4 posterunko-
wych wykonato 3.165 lotéw w czasie 350 godzin. Licze
Srednio wszystkie godziny lotu po 250 zi.
(w tern koszta bez generalnego uzupeinienia sprzetu),
otrzymujemy koszt wyszkolenia 87.500 zi.

godzine lotu

Zaznaczam,
ze piloci ci przeszli wyszkolenie na typach wojskowych,
jak piloci Czy wyszkolenie to policjantowi
jest potrzebne nie pytam, a chodzi

wojskowi.
jedynie o koszty.
A teraz dane pierwszego centrum p. w. lotn. (ze spra-
wozdania kierownika por. pil. Zwirki, oraz komisji lotn.

sport.),
.Na koszty szkolenia ztozyty sie:
A. Zuzycie ptatowcéw  (wartos¢ okoto 22.000 zi.
szt.)

1z kat. la na kat.Ud — 60%

6 z kat. Ib na kat.Ud — 25% X 6 okoto 44.000 zt.
Zuzycie silnikow (warto$¢ rynkowa silnikow
Rhone jest dzi$ trudna do ustalenia, gdyz
sg to silniki starego typu) okoto 6.000 ,,
Benzyna 35.000 kg.X 0,75 zi. okragto 25.000 ,,
Rycyna 7.000 kg. X 3,6 zt, okragto 25.000 ,,
Wydatki na adminstracje, remonty itransport 32.000 ,,
Materjaty zapasowe uzyskane z jedn. wojsk.
(amortyzatory, czeéci siln. i t. d.) 2.000 ,,
Wartos¢ pensji personelu wojsk, okragto
1,000 zt. mies. 5.000 ,,
139.000 zt.

Przyblizong wysoko$¢ kosztéw biezacych wyszkole-
nia 1 pilota w powyzszych warunkach okres$li¢ mozna
zatem na 139.000 :42 czyli 3.300 zi.

Dla oceny rzeczywistego kosztu wyszkolenia pilota
nalezatoby dodac:

B. 1
ulega zniszczeniu,

Koszt dodatkowej konserwacji lotniska,

2. Koszty amortyzacji hangaréw i budynkéw szkol-
nych,
3. Koszty organizacji

kurséw teoretycznych, kt6-

re przeszli uczniowie w Klubach,
4. Wyzywienie wuczniéw podczas szkolenia.
5. Przejazdy uczniéw od i do miejsca zamieszka-
nia.

Koszty grupy B. mozna uwaza¢ za praktycznie nie-
zalezne od rodzaju sprzetu uzytego do szkolenia. Ko-
szty grupy A. moga przy uzyciu sprzetu nowoczesnego-

go zmale¢ znacznie.

W koncu obliczymy te koszta na 2.000 zt., czyli koszt
ogblny wyniesie okoto 5.000 zt.
na Hanriocie w todzi.

na ucznia wyszkolonego

Koszta klubowe w latach 1928

ktor
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i 1929 byty nizsze. Prowadzac szkolenie w Aeroklubie
Akademickim w Krakowie w 1928 r. otrzymatem w osta-
tecznem rozliczeniu kosztéw, co dato nastepujace zesta-
wienie $rednie na pilota wyszkolonego:

loty dwusterowe (100 $redniowykonywano) 240 zi.

loty warunkowe [60 — 80) 180 zt.
Instruktor ($rednia na pilota) 300 zt.
Administracja, drobne naprawy i rézne 450 zt.

Ogétem 1.170 zt.

Zatézmy, ze koszt zuzycia wypozyczonego sprzetu
Hanriot XXVIl(uszkodzenn $rednich i kasacji nie byto)
na ucznia wyniesie okoto 1.800 — 2.000 zt., czyli
ten nie przekroczyt 3.000 zt. Podobny koszt osiagnat
Aeroklub Akademicki w Warszawie w 1928 r., przyczem

koszt

koszt na wyszkolonego ucznia wypadat na okoto 3.300 zt.
W 1929 r. szkoty klubowe pod nadzorem oficeréow
tacznikowych (szkolito 5 aeroklubéw akademickich i 3
kluby lotn. nieakademickie) w kosztach szkolenia dawaty
Srednig na wucznia od 3.200 — 4.800 zt. Zalezne byty
te kwoty od personelu instruktorskiego szkoly. Zwré-
ci¢ musze tu uwage, ze na 92 pilotéw wyszkolonych
woéwczas w klubach, 4 samoloty zostaly rozbite catko-
wicie, a 7 $rednio. W 1930 r. szkolenie z klubéw zostato
przeniesione do Centrum P. W,, w Klubach pozostato
jedynie szkolenie t. zw. nadkontyngentowych za optata.
Pierwsze wyniki Centrum P. W. podatem wyzej. W 1931
roku oba Centra daty juz grubo gorsze wyniki, a to z po-
wodu braku dobrych instruktoréw oraz z powodu wpro-
wadzenia t. zw. systemu angielskiego,
drozy¢ koszta na wyszkolenie pilota. W
z oboma kierownikami Centrum, ci wyrazili mi ujemne
strony tego systemu. Osobiscie nie eksperymentujac no-
wego systemu w 1931 r. prowadzitem szkote pilotazu
w Aeroklubie Warszawskim. Oto jej zastosowanie:
Ogo6tem wyszkolono 12 pilotéw (w tem 2 kobiety
i 2 estonscy kandydaci). Wykonano lotéw 1.845 w cza-
sie 180 godzin 35 min. przy koszcie 113 zi. za godzing
lotu (wliczajac wszystkie koszta), czyli ogélny koszt
szkolenia wynidést 20.390 zt. Podkres$li¢ musze, ze czesé
uczniow byta tylko doszkolona (4), a reszta szkolona
od poczatku i ci spotrzebowywali od 15 —e 19 godzin na
szkolenie (kilku na dwoéch, a nawet na trzech typach).
Reasumujac powyzsze, da sie ustali¢ koszt wyszko-
lonego pilota w Aeroklubie Warszawskim w 1931 r. na
2.100 zt. Zdaje mi sie, ze jest to dobra kwota kosztéow,
ktéra jednak nie powinna przewyzsza¢ 3.500 zt.
Szkolenie w Klubach na jednym typie ocenione
w Polsce zostato speojalnem rozporzadzeniem Ministra
na 2.000 zt. — jest to kwota zdgzajaca do

co musiato po-
rozmowach

Kom. roz-
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powszechnienia lotnictwa. JesteSsmy biedni i mojem
zdaniem nie sta¢ nas na drogie systemy i musimy da-
zy¢ do obnizenia kosztéw szkolenia. A teraz w Kkilku
stowach jak sie przedstawiajg koszta u obcych. Szkole-
nie klubowe w Anglji kosztuje okoto 24. — 40 funtéw
(900 — 2.400 zt.). Inne koszta angielskie znane sga nam

z ostatniego numeru.

W Niemczech znana szkota Klemma w Boéblingen
szkoli za 1.000 — 1.600 Mk, a za dalsze 360 Mk. przy-
gotowuje na nastepnych typach samolotéw sportowych
do 120 KM.

W St. Zjednoczonych optata waha sie od 300 — 420
doi. za wyszkolenie na pierwszym.typie.

We Francji przecietnie mozna okresli¢ szkolenie na
dwoéch do trzech typach za 12.000 Fr.

W Italji, szkolenie w Centrum dla mtodziezy o cha-
rakterze P. W. 1.500 liréw, za$ w Klubach lub aerocen-

tro da turismo 3.000 — 4.000 liréw.
Niezbyt daleko odbiegt w swej kalkulacji mjr. dypl.
Romejko w swej broszurze: LPreliminarz budzetowy

roczny w grubych cyfrach wygladatby nastepujaco (dla
jednego Centrum):

Szkota pilotow a 30 — 40 uczni — 400.000 zt.
Szkota mechanikéw a40 — 50 uczni — 120.000 zt.
Sekcja treningowa na 20 pilot. ucz. — 80.000 zi.

Razem — 600.000 zt.

Tyle z kalkulacji szkolenia, a za ostateczng defini-
cje niech postuza stowa pitk. Periniego: ,Z rozbudowa
lotnictwa cywilnego, szkolenie miodych pilotéw przeszito
we wszystkich prawie krajach w rece lotnictwa cywil-
nego, lotnictwie wojskowem jest trak-
towane jedynie jako uzupeitniajgce czysto ze stanowiska
specjalizacji w obronie krajowej".. W tem miejscu nie
moge wyraza¢ pikowi Periniemu hotdéw Ilub wdzieczno-
Sci z powodu tego, ze to podniést, bo¢ jest to jasnem dla
tego, ktéry zadat sobie trudu zanalizowa¢ pewne fakty.

szkolenie za$§ w

Moge jedynie podkresli¢ to, ze jezeli kto$ szczerze
studjuje poszczeg6lne dziedziny lotnictwa, a w tym wy-
padku chodzi o szkolenie lotnicze i to zasadnicze, to ten
zawsze ujmowac je bedzie w sposéb prosty, a nie be-
dzie traktowa¢ tego zagadnienia jako czarna magje lub
stara¢ sie bada¢ je jak dzungle podzwrotnikowa. Piet-
nascie lat przypatruje sie blizej zagadnieniom lotniczym
dlatego powtarzam za pik. Perinim, ze
najwiekszg zaleta nowoczesnego systemu jest ,moznos$c¢
kosztami ilosci

i wyszkoleniu i

wyszkolenia mniejiszemi wiekszej pilo-

tow".

Kpt. pil. Dr. T. Halewski

SKRZYD¢LA.

W czasie mej ostatniej bytnosci w Bydgoszczy mia-
tem sposobno$¢ zapoznaé¢ sie z miesiecznikiem wyda-
wanym przez szkote podoficeréw lotn. dla matoletnich
p. t. ,Skrzydta".

Wydawnictwo to drukowane wilasnym przemystem

w postaci kilkunastostronicowego zeszytu pisma maszy-
nowego, odbijanego nastepnie litograficznie, wzbudzito
moje zaciekawienie. Zapragnatem pozna¢ matoletniego
konkurenta ,Przegladu Lotniczego", co dzieki
Pana Putkownika Praussa zostato spetnione.

uprzej-
mosci
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Numer podwojny. Bydjforzc*  Styczeti = «ut> 1932 r

Skrzydlaci.

Naprzéd ud:odziezy skrzydlata,
Czoto do gbry swe wznies,
Niechaj przez szkolne trzy lata,
Brzmi wesoto i razno ta piesn!

Czy whboju hen. na skrzydtach ptaka,
Ozy w dole lotniska nam kry¢,

Czeka nas przyszto$¢ jednaka,

By wrogéw odwiecznych wciaz bic!

A nasze eskadry boiowe,
Wyrusza na $miertelny bo6j.

Po rany i zwyciestwa nowe
Po laury, przewage i znoj!
Nie atrasznc nam rany i blizny,

Nart ducha doda nam sit,
A wrogéw nam drogiej ojczyzny
Rozbijero na miazge i py#!

numery pisemka wydanego
zapoznatem i zaprzyjaznitem sie

Przegladajac trzy
w I-szym poétroczu b. r.
uczuciowo z jego nieznanemi mi cztonkami Komitetu Re-
dakcyjnego,

Wydawca
L., redaktorami
kami i autorami wszyscy adepci Polski Skrzydlatej zgro-

jest dyon szkolny C. W, P.
a wspotpracowni-

»Skrzydta"
kilku uczniéw szkoty,
madzeni na tawach uczniowskich tego Zaktadu.
Przerzucajgc z zainteresowaniem kartke za Kkartka
zeszytu tego sympatycznego miesiecznika, mimowoli pod-
datem sie nastrojowi mitodosci, wracajac mys$la do tych,
zdaje sie tak odlegtych czaséw, gdy z réwnie mtodzien-
zapatem prébowalem swego piéra na litograficz-
prasy Mtodziezy Niepodlegto-
niepowodze-

czym
nych tamach studenckiej
Pierwsze préby przyniosty nieraz
z czasem jednak zaznajomitem sie

Sciowej.
nie i rozczarowanie,
z arkanami tej tajemniczej wiedzy pisarskiej.

Z tego rodzaju wydawnictw czerpata mitodziez pol-
ska swe us$wiadomienie narodowe, zapat i che¢ do walki
rozbudzona mocarnem stowem ,Komen-

zotnierskich pism

o niepodlegtosé,
danta". Te szare,
okopowych w pézniejszym czasie byty czynnikiem nie-
rzedzie drogowskazem
i ciezszych moze

bezimienne kartki,

tylko humoru,
w ciezkich okresach walk

ale w pierwszym
legjonowych
rozterek duchowych w dniach przetoméw politycznych.
One podtrzymywaty ducha, wychowywaty polskiego zot-
nierza, budzity sumienia i wskazywaly droge do wyma-
rzonej, a krwig wywalczonej Niepodlegtosci.

mitodziencza prasa

To byta ta istotnie niezalezna
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niepodlegtosciowa, ktéra mimo swej wiecej niz skromnej
szaty, oddata rzetelne ustugi powstajacej OjczyZnie.

Dzi§ zmienity sie role,
lezng i pozbawiong konspiracji prase codziennag i perjo-
dyczng. Mamy fachowa prase w kazdej
wojskowego; zdawatoby sie zatem, ze niema potrzeby
i celu tworzy¢ mate pisemka nie majace ani $rodkdéw,
ani sit na swe istnienie. Tak jednak wydaje sie tylko
napozér. Najlepsze wydawnictwa fachowe nie zastgpia

w ,Skrzydtach" mtodzi lotni-

mamy bogata, jawna, nieza-

dziedzinie zycia

junackiego zapatu naszej

czej, wysitkébw i poczynan rozumiejacych sie wzajemnie
czytelnikéw, wreszcie kregu swych zain-
pracy.

ukrywa-

podkresla

redaktorow i

teresowan wytworzonych lokalnemi warunkami

Stusznie tez jeden z wychowawcéw szkoty,
pod pseudonimem ,obserwatora"

ze wasze pismo bedzie nietyl-
i rozw6j mio-

jacy sie
w swych spostrzezeniach,
ko dokumentem odzwierciadlajacym zycie
dziezy szkolnej, ale bodZcem do pracy nad sobag, do pod-
niesienia swych wartosci moralnych i umystowych.

Na tamach swego miesiecznika bedziecie mogli od-
kry¢ swa dusze, wykaza¢ co was cieszy, a co troska
chmurzy wasze czota, co znéw w zdrowym mtodzieiczym
humorze rozjasnia wasze twarze znuzone wysitkiem co-
dziennej pracy.

Czytajgc wasze artykuly i wiersze nasuwajg mi sie
nie jak cenzorowi,
owianemu uczuciem przyjazni dla
zycia, ktéresmy sami

pewne uwagi, ale jak kazdemu my-
Slacemu czytelnikowi,
miodziezy wstepujacej w te progi
juz dawno przekroczyli. Céz wiec dyktuje mi to stowo
przyjazni? Nietylko stowa uznania dla waszych pieknych
przebijajacych w kazdem zdaniu

i checia poswiecenia sie Jej

i wzniostych tendencji
mitoécia Ojczyzny, zapatem
stuzbie,~w umitowanem lotnictwie. Nietytko stowa podzi-
wu dla waszego rozwoju duchowego i fizycznego, ujaw-

nionego na polu kulturalno-o$wiatowym i wychowania

fizycznego, ale i réowniez pewne stowa porady starszego
kolegi po piérze,

Przygotowujecie si¢ do stuzby w nowoczesnej i wspa-
powietrznej, ktéra acz mioda, ma jednak
nie jedna karte ztotemi zapisang lite-
rami. Tak w czasie wojny 1919 — 1920, jak
poprzednicy zabtysneli niejednym czy-
nem prawdziwego bohaterstwa i poswiecenia dla Oj-
Liczne cienie tych,ktéorzy odeszli
i miodzienczego zapatu do zycia, sa dosta-
wartosci. W nich, w ich
bohaterstwie,

niatej broni
w naszej historji
i w czasie
pokojowym wasi
czyzny. na zawsze...
w peini sit,
tecznym dokumentem naszej
Swietlanych postaciach, w ich cichym
jak w czystej Kkrynicy,
literackich, majacych uzmystowié¢ czy-

czerpcie, natchnienie do swoich
prac i wysitkéw
telnikom bohaterska epopeje naszych
tych.

Bezsensowne i opisy
Swspomnien lotnika", tworzone na wzér brukowych $wist-
kéw niezdrowej sensacji, przynosza tylko ujme i krzyw-
naszych prawdziwych bohateréw,

rycerzy skrzydla-

imaginacyijne rzekomych

de pamiegci

Historja lotnictwa, a specjalnie czyny bojowe,
ny bohaterstwa i poswiecenia, powinna by¢ wasza czestg
na niej sie wzoro-

czy-

lekturg. W niej powinniscie wzrastac,
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wac i z nig péjs¢ w zycie lotnicze. Znajdziecie tam wie-
cej czynéw owianych zdrowg sensacja, niz wam wasza
imaginacja moze w najbujniejszej fantazji dostarczyc.

Odtwarzajagc przy pomocy materjatu historycznego
czyny swych starszych kolegéw z okresu wojny i poko-
ju, oddacie nalezny hotd niepowszednim zastugom, pa-
mieci zmartym lotnikom, a dla siebie i swych towarzy-
szy wzniesiecie wzory godne nasladowania w przysziej
stuzbie lotniczej.

Na ostatek pragne wam zwréci¢ uwage jeszcze na
jedng sprawe, a mianowicie: w waszych mitych i sympa-
tycznych zartach, pisanych proza czy wierszem, ktére sa
zdrowej zbyt

utyskiwan na ciezary nauki

zreszta nieodzownym objawem miodosci,
duzo daje sie wyczuwacd
i stuzby. Drodzy chtopcy, nie zdajecie jeszcze sobie spra-
wy z ciezaréw i obowiazkéw stuzby lotniczej, majac cia-
gle na uwadze jej przyjemnosci i urojone czasem rozko-
sze. Dzisiejszy lotnik musi zna¢ wspaniale swoéj zawodd,

musi by¢é pierwszorzednym specjalista w obranym dzia-
le pracy, a ze wzgledu na staly techniczny rozwdj tej
broni, musi sie wtasciwie uozy¢ ciagle. Lotnictwo daje

ogromne zadowolenie, pocigga
ale roéwnoczednie pochtania cztowieka catkowicie.

nieprzepartym urokiem,
War-
to$¢ jego, to praca, solidna praca na kazdem polu i na
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kazdem stanowisku. Co bysmy byli warci, gdyby pilot,
czy obserwator nie pracowal wytezajgco nad soba i sta-
le sie nie doskonalit; gdyby mechanik nie obstugiwat rze-
telnie i z pelnem

tatwo przewidzie¢,

zamitowaniem swego samolotu? —
nie bylibySmy nic warci, a w takim
wypadku szkoda zeby Panstwo poswiecato miljony zito-
tych ciezko zapracowanych przez
tego rodzaju lotnictwo.

swych obywateli, na

Jakzesz wiec musza intensywnie praowaé ci, ktorzy
sig do tego zawodu dopiero przygotowuja, aby w przy-
sztosci méc godnie wywigzaé¢ sie ze swych obowiazkéw,
w tej pieknej broni.

Doskonale i przepieknie ujat ta sprawe wasz kole-

ga ,orzel" w swym artykule ,Wiosna". Przebija tam

nuta ,ody do mtodosci" naszego wieszcza narodowego
i historyczne stowa Marszatka Pitsudskiego, ktdére po-
winny by¢ waszym drogowskazem i hastem, tak w chwili
obecnej, jak i w przysztosci. A oto one: ,idg czasy kté-
rych znamieniem jest wys$cig pracy, jak przedtem byt
wyscig zelaza, jak przedtem byt wyscig krwi.,."

Wasza ambicja i waszym obowigzkiem powinno by¢,

aby w tym wysScigu pracy nikt was nie zdystansowat.

A. Wojtyga mjr.-pil.

NA MARGINESIE METOD DOSKONALENIA BOJOWEGO.

W ostatnim zeszycie ,Przegladu Lotniczego" w ar-
tykule ,O metodzie doskonalenia bojowego w lotnictwie"
kpt. obs. Jungrava Jo6zefa — autor przytacza jako przy-
ktad trudnosci odnalezienia w powietrzu poszczegdlnych
przy czynnosci patrolowania)
dobrze znany ogétowi lotniczemu fakt, ktéry miat miej-

sce podczas jednego z wiekszych zespotowych <¢wiczen

ptatowcéw  (np. bardzo

lotniczych, a mianowicie fakt nie odbycia sie nakazanej
zbiérki w powietrzu dyonu bombardjerskiego z dyonem
mys$liwskim, majacym wykonania ostony
Wypadek powyzszy byt
w swoim czasie omawiany stuzbowo i komentowany przez
uczestnikéw i przyczyna nieodbycia sie zbidérki zostata,
jak sie wydawato, catkowicie wyjasniona (nieprawidtowo
zorganizowana zbiérka); autor tem niemniej ujmuje
w swoim artykule fakt ten w nastepujacy sposoéb:

,Sam niedawno przezywatem tego rodzaju wypadek,

za zadanie

dyonu bombardjerskiego.

ze caty dyon mysliwski nie moégt odnalezé w powietrzu

w okreslonym czasie, miejscu i wysokosci, dyonu linjo-
wego, ktory prowadzitem na bombardowanie, przyczem
dyon mysliwski miat mnie ostania¢. ..” i nastepnie:

.nietatwo bedzie znalez¢ pojedyncze samoloty linjowe. ..
jezeli nastrecza trudnosci zauwazenie szyku, ztozonego
z 18 samolotéw, krazacego na jednej wysokosci i nad
jednym punktem”.

Podobnem ujeciem autor rzuca przedewszysikiem fat-
szywe Swiatto (oczywiscie wbrew swojej woli) na po-
ziom wyszkolenia w naszem lotnictwie mysliwskiem i nie-
stusznie krzywdzi ostony mysliwskiej,

jak i poszczegélnych pilotéw, bo jest rzecza nie do po-

dowddce danej

myslenia, zeby caly dyon mys$liwski nie potrafit zau-
wazy¢ krazacych 18 ptatowcé6w w danym czasie,
kosci i miejscu. Bytby to, jak my méwimy, ,skandal!".
Na szcze$cie sprawa wygladata nieco inaczej i

wyso-

uwazam,
ze obowigzkiem moim jest niniejszem nalezycie sprawe
ta wyjasni¢ (petnitem funkcje
wyzszych ¢éwiczenn lotniczych).
rozchodzito? Byta
bombardjerska plus dyon mysliwski

rozjemcy w czasie po-
Wiec przedewszystkiem
o0 co sie zorganizowana wyprawa
jako ostona. Oba
Wyznaczona zbiérka
dyonu mysliwskiego z wyprawa bom-
bardjerska nie odbyta sie. Dlaczego?

dyony startujg z jednego lotniska.

nad punktem A"

,Conditio sine qua non” kazdej zbiérki w powietrzu
t. zn. na ,Rendez-vous" sa trzy elementy: 1) czas,
2) miejsce, 3) wysokos$¢. W omawianem ¢wiczeniu przy

organizacji zbiérki w powietrzu byto podane: miejsce
,A" (koto 20 km od lotniska) i wysokos¢ ,B", a naj-
wazniejszy element, ,czas", byt ujety tak: pierwszy (?)

startuje dyon bombardjerski i nastepnie za nim dyon

mys$liwski i maja sie potaczy¢ w punkcie ,A".

Zeby spotkaé kogo$, kto wyszedt przed nami, dajmy
na to z punktu ,X" w punkcie ,Y" trzeba, zeby ten
kto$ zaczekat w punkcie ,Y" conajmniej tyle czasu, na
wiele wczeé$niej wyszedt od nas z punktu ,X". W oma-
wianym za$ wypadku ten ,kto$",

djerski, nie czekat w punkcie ,A"

czyli dyon bombar-
na ostone mysliwska,
ktéra wystartowata z tego samego lotniska dopiero w kil-
»A", co zresz-
ta zgéry byto wiadome, ze tak stosunkowo ciezka for-

macja (pod wzgledem manewru powietrznego) jak dyon

ka minut, a tylko przeleciat nad punktem
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bombardjerski (18 ptatowcéw) nie powinna krazy¢ nad

miejscem zbiérki, a tylko nad niem przelecie¢ i tam juz
zasta¢ mys$liwska ostone, co oczywiscie przy podobnem

zorganizowaniu zbiorki nie mogto mieé

miejsca.

w powietrzu

A teraz troche cyfr. Wiele czasu potrzeba na ko-
towanie, ustawienie sie w nakazanych szykach i start
dwoéch eskadr mysliwskich? W najlepszym wypadku
trzeba przyja¢ kilka minut (4, 56), a 6 minut, t |j.
czas, w ktérym dyon bombardjerski moégt oddali¢ sie
od lotniska do 15 km,

ZAGADNIENIE POLICJI

(W odpowiedzi na artykut w ,Przegl.

Ukazanie sie na tamach ..Przegladu" artykutu pod
powyzszym tytutem skiania mnie do wypowiedzenia sie
w sprawie, ktéra w chwili obecnej jest jeszcze ,zagad-
Spraw Wewnegtrznych bowiem do

,Stwo-

Minister
obecnej nie skorzystat z upowaznienia do

nieniem".
chwili
rzenia w razie potrzeby i w ramach budzetu P. P." policji
lotniczej, jako ,oddziatu, przeznaczonego do specjalnych
zadan stuzby bezpieczeristwa". Nie uczynit tegc nie-
watpliwie dlatego, poniewaz zagadnienie to nie dojrzato
jeszcze u nas na tyle, aby wogdle byto przedmiotem po-
rozpatrywania, tembardziej, ze w panstwach,

rzeczywiscie silnie rozwiniete lotnictwo
Stany Zjednoczone, Francja, Niemcy, An-

Czechostowacja, lotnikéw policyjnych nie-

waznego
posiadajacych
sportowe, jak
glja, Witochy,
ma. Jedynie
nazwa ,LuRpolizei", w ktérej sktad nie wchodza jednak

w Niemczech znajdujemy instytucje pod

piloci; funkcjonarjusze tej policji pracuja wytgcznie na

ziemi w portach lotniczych, majac za zadanie zapewnie-
nie bezpieczenstwa ruchu i majatku portowego.
Stusznie autor artykutu wyzej wskazanego stwier-
dza, ze ,najlepszym sprawdzianem pomystowosci wszel-
kich urzadzen na $wiecie jest zycie". Ze swej strony

stwierdzi¢ musze, ze wiasnie zycie nic nie przyniosto

w dziedzinie koniecznosci lotni-
jako czynnika bezpieczenstwa w panstwach, ktoére
rozwinietemu lotnictwu mogtyby
Srodki do zabezpie-
czenia ruchu lotniczego istniejg tylko ziemne i sg w zu-
petnosci wystarczajace. Jezeli w wielkich os$rodkach

miejskich Stanéw Zjednoczonych wtadze bezpieczenstwa

wprowadzenia policji
czej,
napewno dzieki
brak takiego czynnika odczuwac.

silnie

wprowadzity z konieczno$ci nadzér nad nadmiernie roz-
winietym automobilizmem w postaci policjantéw na mo-
tocyklach, doganiajacych najszybsze samochody, prze-
Kkraczajgce przepisy
dobna zasada stosowana by¢ musiata w stosunku do
Dowodem tego jest witasnie zy-

ruchu, to jeszcze nie racja, by po-
sportowego lotnictwa.
cie, ktére dobitnie wykazuje, ze bezpieczehnstwo zeglugi
powietrznej z peilnym pozytkiem na calym Swiecie za-
pewniaja zawiadowcy portow i urzednicy paszportowo-
celni. Roéwniez zadnym argumentem, uzasadniajacym
lotniczej, nie jest twierdzenie o po-

.specjalne organa" t.

konieczno$¢ policji

trzebie nadzorowania przez zZw.

LOTNICZY

Nb 5— 6

Odlegto$¢ za$ do miejsca zbiérki od lotniska byta

niecate 20 km. Wiec jakze mégt dyon mysliwski na-

drobi¢ stracone 6 minut na dystansie 20 km? | oczy-

wiécie, po przylocie na punkt ,A" juz tam nikogo nie
zastat. Jedyna rzecza, ktéra mozna byloby zarzucié
dowoédcy ostony, t. j. to, ze sie zgodzit, t. j. ze nie za-

meldowat o nierealnosci podobnej koncepcji i zbiérki.
Powyzszy wypadek jest natomiast klasycznym przy-

ktadem wadliwie skonstruowanej zbiérki i dyon my-
Sliwski zadnej winy w tem nie ponosi.
Stefan Pawlikowski, mjr. pil.

LOTNICZEJ W POLSCE

Lotn." Nr. 3\32)

lotnisk uzytku publicznego, zaktadanych przez L. O. P. P.
Tym specjalnym organem w zupetnie dostatecznej mie-
rze jest stréz hangaru, a caty wysitek winienby raczej
po6js¢ w kierunku zaopatrzenia tych ladowisk w stacje
benzynowe i zapewnienia ladujgcym samolotom pomocy
technicznej. Poniewaz tych ladowiskach na-

szych najczesciej brak, ladujemy na nich li tylko z ,no-

rzeczy na

zem na gardle". Wiemy, lotnic-

two silnikowe przywiazane jest $cisle do baz, zapewnia-

ze wszelkiego rodzaju
jacych mu zaopatrzenie i pomoc techniczng. Bazami ta-
kiemi sa tylko zorganizowane porty lotnicze.
zalezno$¢ od baz jest przyczyna, ze na nich wytacznie
koncentruje sie praca organéw bezpieczenstwa, gdyz
do nich powrécié

Ta $cista

chcac nie chcac kazdy samolot musi

i z nich wyj$¢. To tez na calym $wiecie pretensje w sto-

sunku do zatdég, czy tez samolotéw, uiszczane sg na
ziemi, w portach; $ciganie w powietrzu lotnika, prze-
kraczajacego przepisy zeglugi, jako zbyteczne, odpada.

W ten sposéb zapewniong jest egzekutywa w stosunku
panstwa
To samo

do samolotéw, bedacych wiasnoscia obywateli
(nota bene mamy
jednak dotyczy samolotéw panstw obcych, dzieki
podpisanej i ratyfi-

ich u nas zaledwie kilka).
mie-
dzynarodowej konwencji lotniczej,
przez rzady wszystkich panstw S$wiata.

majace

kowanej
Przejdzmy kolejno argumenty,
koniecznos¢

stwierdzi¢
Nie
trzeba by¢ pilotem, aby sprawdzi¢ dokumenty zatogi, jej
sktad, zarejestrowania samolotu, jego znaki przynalez-
nosci panstwowej i t. p. Réwniez zbyteczny jest lotnik
policyjny do kontroli urzadzen
lowosci. Nie wyobrazam sobie,

istnienia w Polsce policji lotniczej.

lotniskowych i ich ce-
w jaki spos6b policja
lotnicza kontrolowataby przelot granic i stref zakaza-
nych.
wlotowe, w ktérych samolot obcy obserwowany jest z zie-
dzieki
znawczym, przez organa strazy granicznej.
licja lotnicza miata patrolowaé¢ kilka tysiecy kilometréow
granicy poza bramami wlotowsmi? Efekt bytby bardzo
watpliwy, A jaka
bytaby egzekutywa w stosunku do samolotu obcego, prze-
kraczajacego granice? Szkoda,

wspomnianego artykutu nie wtajemnicza nas w rozwigza-

Dotychczas kazde panstwo posiada t. zw. bramy

mi i z tatwoscig rozpoznawany, znakom rozpo-

Czyzby po-

a mowigc Scisle, tylko przypadkowy.

bezprawnie ze autor
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nie tej nader ciekawej kwestji, ktéra ze wzgledu na samo dotyczy pokazéw i imprez lotniczych, przepisow
sasiadéw naszych z zachodu i ze wschodu bytaby nader sanitarnych i ratowniczych, stuzb tacznosci i meteoro-
interesujaca. Réwniez nie wiadomo, jak policja po- logicznej,
wietrzna $cigataby lotnikéw, przelatujacych ponad za- Reasumujagc — nie widze absolutnie nie tylko potrze-
kazanemi strefami. Chyba zapomoca statych zasadzek by, ale réwniez mozliwosci jakiegokolwiek skutecznego
patroléw policyjnych, ktéreby na specjalnie zbudowa- uzycia policji w powietrzu. Natomiast bezwzglednie

nych lotniskach na terenie swych stref zakazanych czy-
haly na przestepce miesigcami, a moze i latami — na-
prézno.
bserwowanie z ziemi znakéw rozpoznawczych, wzglednie

Czyzby naprawde niewystarczajgce byto zao-

rejestracyjnych samolotéw?

W odniesieniu do lgdowania i startu poza lotniska-
mi, zatwierdzonemi przez Ministerstwo Komunikacji oraz
katastrof lotniczych,

dziatajgca w powietrzu,

sadze, ze bezsilna bytaby policja,
a wszelkie dochodzenia w tych
sprawach moga by¢ prowadzone jedynie na ziemi. To

mozna sie zgodzi¢ z pojeciem
w znaczeniu podobnem do pojecia

,samolotu policyjnego”
,samochodu policyj-
nego”, t. j. $rodka lokomocji, stuzacego do przerzucenia
w nagtych wypadkach kilku lub kilkunastu policjantéw
z jednego miejsca na drugie. Nie ma to jednak nic

wspoélnego z pojeciem ,policji lotniczej*, w znaczeniu

propagowanem przez autora wyzej
kutu, nawet w razie pilotowania takiego samolotu przez

wymienioniego arty-

funkcjonarjusza policji.
Kpt. obs. JUNGRAY.

.DOM ZDROWIA LOTNIKA".

We Francji, lotnictwa

barona Deutsch de la Meurthe,

corka wielkiego propagatora
p. Suzanne, ofiarowata
swo6j wspanialy zamek w Boulins wraz z otaczajacym go
parkiem obszaru 20 hektaréow, lotnictwu — jako miejsce
wypoczynku i rekonwalescencji dla francuskich lotnikéw
cywilnych i wojskowych. W parku urzadzono ladowisko

z hangarami, w ktérych moze sie pomiesci¢ kilkanascie

samolotéw. Dom wypoczynkowy nosi nazwe ,Maison
des Ailes".

W Rosji N-a brygada lotnicza wybudowata wia-
snemi $rodkami, przy pomocy i poparciu p. Atksnisa

Dom Wypoczynkowy dla lotnikéw w m. Swiatoszyno.
Dom wybudowany w lesie sosnowym, posiada wszystkie
urzadzenia, potrzebne dla przeprowadzania kuracji fi-
(kapiele, lampa kwarcowa i t. d.).
oboik znajduje sig Sanatorjum wojskowego
szpitala kijowskiego, lotnicy w razie potrzeby moga

korzysta¢ z pomocy lekarzy specjalistow tego

zjatrycznej natryski,

Poniewaz

sana-
torjum. Posiadanie takiego domu wypoczynkowego da-

je moznos$¢ lekarzom lotniczym planowego przeprowa-
dzenia ,remontu" personelu
lotnikéw, potrzebujacych specjalnej

po cho-

latajacego przez kierowanie
w ciggu catego roku
kuracji
robach i wypadkach lotniczych.

lub tez wypoczynku i rekonwalescencji

Dla naszej aeronautyki sprawa posiadania wiasnego
sanatorjum, jest sprawa wielkiej wagi i bardzo aktu-
alng. Organizowanie przez C, B. L. L.
kurséw leczniczych czy to w Jastrzebiu-Zdroju, jak by-

1930 i 1931, lub tez w Krynicy w roku biezag-

miesiecznych

to w r.

cym — jest rozwigzaniem doraznem, a to dlatego, ze:

1) sezony te sa tylko jednomiesieczne,
2) ilos¢ skierowanych nie przekracza 60 o0s6b.

Koniecznem jest wiec posiadanie sanatorjum wita-
latajacy magiby by¢ kierowany

czyli we

snego, gdzie personel
na kuracje zaraz po orzeczeniu C. B. L. L,
witasciwym czasie, nie czekajac prawie rok caly na
Nie potrzeba do-
wodzi¢, ze staty ,remont” personelu latajacego — jest
konieczny i lezy w interesie wojska i spoteczenstwa.
Nalezy wiec gtosno i wyraznie podkresli¢, ze sprawa

ta jest dla naszego lotnictwa bardzo wazna i bardzo pil-

otwarcie jednomiesiecznego sezonu.

na, a jesli tak jest, obowigzkiem czynnikéw decyduja-
cych jest przystapi¢ do akcji zbiorowej dla uzyskania
odpowiednich funduszéw dla wybudowania Ilub
pienia ,Domu Zdrowia Lotnika",

zaku-

Dr. med. Jézef Leoszko, kpt. lek. pil.
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LOTY NOCNE.
METODY SZKOLENIA W ORJENTACJI.

(Praca oparta na zrodtach angielskich,

literatura lotnicza uboga jest w
rzeczywistos$¢ stale

Wedtug danych

Dotychczas rozpa-
trywaniu nocnego

domaga sie rozpatrzenia wielu kwestyj.

latania, mimo ze
praktycznych, nocne loty sa konieczne, a rozpatrywanie

ich daje nowe os$wietlenie pracy lotniczej,

Metody szkolenia personelu w lataniu nocnem nie
réznig sie zasadniczo od metod w warunkach widzial-
nosci, wzglednie w ztych warunkach atmosferycznych.
Azeby wykona¢ przygotowania do lotéw nocnych,
jednak nieco powazniej przemys$le¢ organizacje
Poniewaz im lepiej jest obmys$lana organizacja

a przedewszyst-

nalezy
lotow.
tem znaczniejsze odnosi sie korzysci,

kiem wyeliminuje oraz obawe

i niepewno$¢ u miodych pilotéw,

sie psychiczna niechecd,
W  zwigzku szeregu zagadnien
taktycznych, nalezy wymaga¢ od personelu aeronautycz-
Prze-

z przeobrazeniem

nego maksimum przygotowania do lotéw nocnych.
dewszystkiem nalezy zwréci¢ uwage na koniecznos$¢ uto-
zenia programoéw tak, azeby miody, mniej doswiadczony
personel latajacy, nie zniecheci¢, podczas szkolenia w la-
taniu nocnem. Wydobywanie wysitku musi by¢ oparte
na studjum psychologicznem jednostek, a w dalszej fa-
zie, na grupy zblizone psychicznie do siebie,

lotow nalezy dazy¢ do ana-
Jezeli

W programie nocnych
logicznej pracy, jak w warunkach dziennych.
dla mys$liwca zadanie nocnej orjentaoji bedzie miato zna?
to dla zatég samolotéw innych kate-
locie bedzie

czenie.posrednie,
zadanie walki powietrznej w nocnym
dniem, stad

gorji
mniej prawdopodobne,
ra winna by¢ brang pod urwage przy opracowywaniu

anizeli réznica, kto-
programu,

W pierwszym okresie nauczania trzeba wymaga¢ od
zatogi doktadnego orjentowania sig, gdyz okaze sie za
wiele btedéw, ktdére zniecheca ipilota i poderwa zaufanie
a tem samem i

do samego siebie, powodzenie w wyko-

naniu catego zadania.

Dla zatogi
z najwazniejszych podstaw przygotowania do bojowych

samolotéw orjentowanie sie jest jedna
dziatan. Jednoczes$nie dla jednomiejscowych samolotéow
myséliwskich orjentowanie sie jest rzeczg daleko trudniej-
sza, anizeli dla pilotéw lotnictwa;
zwykle brakuje czasu na szczegétowe przygotowanie sie

innych rodzajow
do lotu, z drugiej strony technika pilotowania samolotem
szybkim, zwinnym i
pilota. Prymitywne busole; szybkie manewrowanie w pio-

obserwacja nieba zajmuje uwage

konieczno$¢ zachowa-
z towarzyszacemi sa-

ptaszczyznie i
luznej tacznosci

nowej i
nia choc¢by dos¢

poziomej

molotami utrudnia orjentacje pilotowi mysliwskiemu.

niemieckich i rosyjskich).

Ograniczam sie w niniejszym artykule do oméwienia
jedynie sprzetu pokitadowego, znajdujgcego sie na sa-
molocie.

Pomijam inne $rodki i sprzet uzywany podczas
lotéw nocnych (astronomja, radjogoniometrja i t. p.).

Orjentowanie sie w nocy, powinno odbywaé¢ sie w wa-
runkach stopniowego powiekszania trudnosci odnalezie-
nia punktéw orientacyjnych na ziemi i na niebie. Gdy
zatoga otrzyma zadanie orjentowania sie¢ wedtug rzeki,
szosy, lub linji kolejowej, to w pierwszym okresie nau-
ki, marszruty winny by¢ kroétkie, biorac praktycznie nie-
co wieksze od promienia widzenia punktu, z ktérego
zatoga wylatuje (np. miasto os$wietlone).
Zasadniczo zatoga musi nauczy¢ sig, orjentowaé we

wskazanych punktach z réznych wysokoséci i w warun-
Nalezy uwaza¢ za mato

dla zatogi, dtugie

kach zmiennego os$wietlenia.
celowe, z punktu widzenia korzysci
marszruty wedtug nieprzerywanej linji punktéw orien-
tacyjnych i loty grupowe wedtug tychze zatozen, gdzie
prowadzacym bywa zwykle sam dowoédca. Podczas diu-
gich przelotow zupetnie naturalnie zatogi

na samolot prowadzgcego,

beda wiecej
zwracaty uwagi anizeli na
samo orjentowanie sie.

Jak tylko zaloga przyswoi sobie widzenie réznych
punktéw orientacyjnych w réznorodnych warunkach noc-
nego latania, nalezy przej$¢ do nowych zadan, polega-
jacych na orjentowaniu sie weditug przerywanych punk-
tow orjentacyjnych. | tylko wtedy, kiedy zaloga nau-
czy sie orjentowa¢ wedtug mapy, mozna dawa¢ zadania
na orjentowanie sie weditug busoli za granice widzenia
punktu, skad zatoga wyleciata. Przy przygotowaniu sie
do lotu nocnego nalezy jak najdokiadniej skompenso-
wacé¢ busole, skontrolowaé¢: wskaznik szybkosci samolotu,
wysokosciomierz oraz wszelki inny sprzet pokiadowy,
nastepnie przegladnac i
stalacji elektrycznej samolotu,

i pewnos$¢ dziatania Zzrédet energji

sprawdzi¢ szemat urzadzen in-
sprawno$¢ jej pracy
elektrycznej. Cata
praca przygotowawcza powinna by¢é wykonana precy-

zyjnie i w obecnosci zalogi samolotu. Mapa powinna

by¢ starannie przygotowana na catej
a szczegdlnie winne by¢ oznaczone szczeg6étowo wszelkie

trasie przelotu,

Wymagaé¢ na-
i odpo-

wodne i $wietlne punkty orjentacyjne.
lezy od meteorologicznych stacyj szczegétowego,
chwili

wiadajgcego w danej prognozy meteorologicznej.

O koniecznos$ci wystudiowania przez zaloge, marszruty
lotu i przylegtego do niej pasa 10 kilometrowego okolic
wspominaé¢ nie nalezy, lotach noc-

nych, jak i dziennych zasadniczym obowigzkiem zatogi.

gdyz jest to tak w

Poniewaz wiatr w nocy, a szczeg6lniej przed wschodem
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i po wschodzie stonca jest bardzo zmienny, nalezy liczy¢
sie z koniecznoscig sprawdzen obliczen kursu drogi. Po-
wstaja zapytania: weditug jakich punktéw orientacyjnych
bytoby mozliwe skontrolowanie naszego kursu wedtug
busoli i jakie punkty orjentacyjne sa wogoéle widoczne
w nocy, z jakich wysokosci i z jakich odlegtosci, azeby
po nich méc prowadzi¢ nieprzerwang orjentacje w noc-
locie, gdyz przerwy w orientowaniu si¢ noca do-
puszczane by¢é moga li tylko przy dostatecznej
duzych $wietlnych punktéw orjentacyjnych.

Z powyzszego nie nalezy wnioskowaé, ze

nym
ilosci

lot nocny
prowadzi sie tylko wedtug punktéw orjentacyjnych.

ladowych
jednak

Jezeli jest mozliwos$¢ lotu tylko wedtug

punktéw orjentacyjnych [noc ksiezycowa), to
lot powinien by¢ aeronawigacyjny, a ladowe punkty
orjentacyjne powinny stuzy¢ dla kontroli marszruty
i czasu lotu. Dlatego nieustanne orientowanie si¢ i lot
tylko z busolag w locie nocnym, powinny by¢ polaczone
razem. Poktadanie nadziei wytacznie na busole lub tyl-
ko na
zenie sie na ryzyko zabtadzenia.

tem, co widzimy z samolotu latem w noc bezksiezycowa,

ladowych punktach orjentacyjnych jest to nara-
Zastanéwmy sie nad

z jakich wysokoséci i z jakiego oddalenia (najciezsze wa-
runki dla orjentowania sie).

Na pierwszem miejscu wedtug waznosci punktéow
orjentacyjnych musimy postawi¢ Swietlne punkty. Noca
na wysokos$ciach od 500 do 1000 m, w powietrzu suchem
(dymki),
dziata nastepujace punkty:
km, latarnie morskie i
50 km rozrézni¢ i czyta¢é mozna sygnaty, nadawane przez

zatoga bedzie dobrze wi-
reflektory z oddalenia 80
70 km, w oddaleniu

i wolnem od mgty
lotnicze —
latarnie morskie i lotnicze. Miasta wigksze widoczne
sg od 40—50 km, o ile nad miastem jest zachmurzenie
i zatrzymuje sie dym od fabryk, wtedy widocznym jest
odblask (tuna) w odlegtosci 60— 70 km. Zaktady prze-
mystowe i wieksze wezty kolejowe widoczne sa juz od
40— 45 km, miasta powiatowe z oswietleniem elektrycz-
nem widoczne sga od 20—30 km, w takimze oddaleniu
widoczne sa mate fabryki, os$wietlone elektrycznoscia.
Wieksze osiedla, wsie i stacje kolejowe nieposiadajace
osSwietlenia elektrycznego, sa widoczne od 8— 10 km,
wsie i mniejsze stacje kolejowe widoczne sg od 2—3 km
(obserwacja pionowa).

Widzialno$¢ reszty sygnatéw $Swietlnych jest w na-
stepujacym porzadku: linja ognisk, roztozonych na lot-
nisku, widoczng jest od 10— 12 km,
z rakietnicy 5— 10 km, ogien wybuchu armatniego i wy-
buchy fugaséw bombowych lekkiej artylerji polowej
10— 15 km, ciezkiej 15— 25 km, szrapnelu znacznie blizej.

Z powodu krétkotrwatosci wybuchu kazdego grana-
tu, trudnoby byto okresli¢ odlegtosci, gdzie on sie znaj-

rakieta wystrzelona

duje, w potozeniu kierunkowem, w przyblizeniu mozna
to okresli¢ przy pomocy busoli.

Posiadajac dostateczng ilos¢ nocnych punktéw or-.
jentacyjnych, tatwiej bedzie okresli¢ miejsce rozrywania
sie granatéw i bomb. Obserwowanie noca ognia z ba-
lonéw na uwiezi tatwiejsze w okres$leniu

upadku

jest daleko

miejsca bomb i granatéw, zapomoca odle-
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gtosci kierunku punktéw orjentacyjnych. Przy mglistem
odlegto$¢ widzenia zmniejsza sie

tem wieksza

powietrzu
nawet 2—3

(zadymie),
razy. Czem ciemniejsza noc,

odlegtoéé widzenia punktéw $wietlnych. Swietlne punkty

orjentacyjne zima traca jasno$¢ i sa gorzej widoczne.
We mgle najlepiej widzi si¢ czerwone ognie. Wodne
przestrzenie sa rowniez wazne dla orjentacji w nocy

z samolotu. Latem, w nocy bezksiezycowej na wysoko-
Sci od 500— 1000 m i suchem powietrzu,

4—5 km bardzo dobrze s widoczne wigksze

w odlegtosci
jeziora
i rzeki. Stawy i mate rzeki sg zle widoczne nawet przy
Wodne przestrzenie mozna odro6z-

Mgta jest

przelocie nad niemi.
ni¢ czasem po tworzacej sie mgle nad niemi.
gestszg nad rzeka i jeziorem, nad bagnami nie jest wi-
doczna.

Czasami nad ranem, o ile niema wiatru, mgta wska-
Przy locie na zachéd,
kiedy storice juz sie skryto, dzieki
odbiciu sie $wiatta, sa widoczne z duzej odlegtosci. Je-
ziora widzi sie od 10— 15 km, wieksze rzeki 8— 10 km,
a nawet grzazkie btota widoczne sa od
Z géry (pionowo) mgta

zuje kierunek rzeki i jej zagiecia.
wodne przestrzenie,

rzeki i
3—5 km, o ile nie sg zamglone.

stawy,

jest bardzo dobrze widoczna szczegdblnie przed

wschodem i zachodem stonca.

noca,

Orjentacja nocna w zimie, wedtug przestrzeni wod-

nych '-zeki widoczne sg tylko
w noc ksiezycowag i
ociemniajgcego brzegi z obserwacji pionowej.

Latem, w ciemng noc bezksiezycowa, drogi widoczne
by¢ moga z wysokosci 500 m i

powietrzu, na odlegto$¢ 2—3 km.

jest wykluczona, zima
okresla sige je tylko wedtug biegu

to tylko przy suchem
sg lepiej
widoczne, niz latem, szczeg6lniej drogi wiejskie wyjez-
dzone. Z wysokosci 600 m pionowo wdét koleje tatwo
rozpoznawaé, dzieki nasypowi i wyrebom lesnym, dzieki
linfjom i oswietlonym stacjom. Zima linje
czasami w miejscach otwartych

Zima drogi

ich prostym
kolejowe wida¢ gorzej,
okres$la sie je po drewnianych tarczach ochronnych i par-
kanach ochronnych. Latem linje kolejowa okresli¢ moz-
na po pociggach, bedacych w ruchu, i skrzacych sie ogni-
kach, ktére sa widzialne nawet w najciemniejsza noc.
Zima dym z parowozOw jest gorzej widzialny.
NieoSwietlone wsie, miasta i inne osiedla w noc bez-
ksiezycowag z wysokos$ci 600 m sa widoczne przy obser-
jako jasniejsze plamy na tle ciemnej
powierzchni, przy palacych sige latarniach Ilub lampach
mozliwe jest okreslenie konturéw. Zimowa porg, o ile
przestrzen i dachy doméw pokryte sa $niegiem, wszyst-
Przestrzenie le$ne latem, w noc

zato pora zimowa

wacji pionowej

ko jest gorzej widoczne.
ciemnag, sa trudne do odréznienia,
widziane sa lepiej, a o ile sg przerwy i pilony, to kazda
oddzielna wigksza grupa drzew juz jest punktem orjen-
tacyjnym, o ile przestrzen byta naznaczona dniem na
Jak widzimy, nawet w najciezszych warunkach
znalez¢ sposoby orientowania
W  konklu-

punktami

mapie.
orjentacyjnych, mozemy
sie i punkty, umozliwiajgce lot prawidiowy.
zji mozemy przyja¢ zasade, ze najlepszemi
orientacyjnymi sa: punkty $wietlne, nastepnie przestrze-

nie wodne i w konricu — drogi.



292

Teraz przyjdziemy do kierowania samolotem w no-
cy wedtug busoli z kontrolg drogi lotu wedtug punktéw
Nie poruszam lotu w noc ksiezycowa,

Latajgc stale

orjentacyjnych.
ktéry
w jednym i tym samym rejonie, juz w ciagu 5—6 lotow
nocnych i dtuzszych, tatwo skonstruowac sobie mape noc-
biorac pod

jest zblizony do lotu dziennego.

nych $wietlnych punktéw orientacyjnych,

uwage site napiecia ich jasnosci. Mapke taka tatwo
utrwali¢ w pamieci wzrokowej i nauczywszy sie jej
to i w zlg pogode, znajdziemy znajome punkty
orjentacyjne.

Kto dopiero zaczyna lataé w nocy, musi zawczasu

przygotowaé¢ sobie podstawowy szemat, na Kktéry nanie-

sie szczeg6ty punktéw Swietlnych, miasta

it p.
kre$lajac Zzle widoczne punkty.

jak fabryki,
Jasno$¢ i odlegots¢ widzenia tych punktéw, wy-
Przygotowany szemat
orjentacyjny punktéw S$wietlnych bezwarunkowo bedzie
potrzebny dla praktycznej zatogi, szczeg6lnie przy lata-
niu w rejonach nieznanych. Wydawa¢ sie moze zbednem
wykreslanie mapki z punktéw s$Swietlnych, poniewaz po
2—3 lotach szczeg6ty te utrwala sie w pamigci.

Konieczno$¢ opracowywania mapki ma cel giebszy —
nauczania,

W warunkach pracy pokojowej szereg szczeg6tow

wydaje sie zbednym balastem.

W czasie wojny, personel latajacy nie przygotowa-
ny do systematycznej, metodycznej pracy zawie$cé
musi poktadane nadzieje.

Bedac w posiadaniu skontrolowanej mapki $wietl-

nych punktéw orjentacyjnych, moze zawsze z najwieksza
doktadnosciag okresli¢, gdzie sie znajduje samolot wedtug
lotu.

czasu Najlepsza kontrolg kursu

samolotu na mapie wedtug drogi, bedzie nastepujace po-

kursu busoli i
tozenie punktéw orjentacyjnych: $wietlne punkty orjen-
tacyjne A i B leza na linji lotu, w odlegtosci 15 20 km.
Jezeli zechcemy lecie¢ po linji prostej, $cisle nad punk-
tami A i B, to otrzymamy kurs busoli na tym odcinku.
Zmierzywiszy $cidle wedtug podziatki na mapie odlegtos¢
miedzy A i B i wiedzgc czas przelotu tego odcinka, znaj-
dziemy tatwo szybko$¢ lotu. Tym sposobem mozemy
odrazu skontrolowaé¢ nasze obliczenia kursu i czasu, i mo-
zemy wprowadzi¢ poprawke dla dalszego lotu. Na za-
(szybkosci lotu i kata zniesienia
samolotu przez wiatr) tatwo okres$li¢ site i kierunek

wiatru, utatwi to obliczenie i na innych odcinkach drogi.

sadzie tychze danych

Prowadzac samolot na odcinku marszruty B — A
bedzie ,8réodprzestrzen” punktoéow
Swietlnych A i B, gdyby samolot odchylit sie w punkt P,
obserwator zauwazy natychmiast odchylenie katowe mie-

obserwator widziat

dzy punktami A i ,Srodprzestrzen" bedzie na-

ruszona, azeby samolot mégt wréci¢ na prawidtowy kurs,

B, czyli

bedzie konieczne przywrécenie ,,Srédprzestrzeni" punk-
téw orjentacyjnych A i B.
Okres$lenie kata zniesienia zapomoca ,ANB“ we-

dtug jednego tylko $wietlnego punktu orientacyjnego

w nocy, wymaga duzej wprawy i otrzymane przy tym
sposobie rezultaty z poczatku bedg nawet bardzo roz-
lotu. Obliczenie kata

biezne, nawet na jednym Kkursie
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zniesienia zapomoca instrumentéw, odbywa sie z wiek-

sza tatwoscia, lecz wymaga bardzo duzego przygotowa-
Okreslenie szybkosci lotu wedtug punktéw

Tym sposobem przy

nia w pracy.
Swietlnych daje do$¢ dobre wyniki.
dostatecznej praktyce jest mozliwe skontrolowa¢ wiasne
(kurs i czas) i okresli¢ site wiatru
w locie nocnym, nawet tylko wedtug jednego $wietlnego

obliczenia na ziemi

punktu orjentacyjnego.

Przy locie przed wschodem storica w kierunku za-
chodnim, jest dobrze orjentowaé¢ sie na wodnych prze-
strzeniach, gdyz w tym czasie wode wida¢ bardzo do-
dzieki
dnokregu.

brze, odbijaniu sie o powierzchnige 3$wiatlta wi-

W powyzszym wypadku, mozna bra¢ za ,$rédprze-

strzen“ zakrety rzek, brzegéw jezior i na tych bazach
kontrolowa¢ kurs i czas.

Przy locie w tym czasie (ranek, wieczér) w kierun-
ku péinocy i potudnia nalezy postugiwaé sie orjentacja
co nie nastrecza zbytnich trud-
Przy locie wie-

ranem w Kkierunku

na zachod lub wschéd,
nosci, a winno by¢ przyzwyczajeniem.
czorem w kierunku wschodu i nad
zachodnim, nalezy prowadzi¢ orjentacje w tyt do ,$rod-
przestrzeni” (zakrety), jezior i innych. Wogdéle

przy locie przed wschodem stonca i po zachodzie stonca,

rzek
nalezy zwrdéci¢ szczeg6lng uwage na to, ze jezeli nad
rzekami, jeziorami i bagniskami pojawi sie mgta, a szcze-
g6lnie przed wschodem stonca, to trzeba zwréci¢ uwage,
czy nie pokazuje sig¢ mgta nad przylegajacemi do nich
lotnisko jest w ich poblizu, to
gdyz lotnisko zostanie réw-

lasami i tgkami, o ile
nalezy natychmiast wracac,
niez zastane mgta.

Lot wzdtuz szosy z braku innych punktéw orjenta-
cyjnych jest bardzo meczacy i trudny, wysoko$¢ nie mo-
ze by¢ wieksza od 400—500 m, im nizej, tem lepsza ob-
Caty czas nalezy $ledzi¢

zeby jej

serwacja, ale nie nizej 200 m.
droge, jesli nie stracic,
trzeba zawczasu by¢ przygotowanym do zakretéw i uprze-
dzi¢ pilota. Jezeli droge sie zgubi, to nalezy natychmiast
samolotem zakres$li¢ koto, a nie szuka¢ drogi
nym skretem wtyt lub w boki.
szosy, prowadzac samolot $cisle nad droga, mozliwe be-

kurs, jezeli pokrywa sie on

posiada zakrety, to

zwyczaj-
Na prostych odcinkach
dzie skontrolowa¢ swoj
z droga lotu.

Przy
mina¢ o stacjach kolejowych i w locie odnotowa¢ kazda
stacje na mapie, nad ktéra przeleciat samolot, ta droga
mozliwe bedzie w kazdej zorjentowac sie, jaka
Na linji kolejowej naj-

locie nad torem kolejowym, nalezy nie zapo-

chwili
stacja znajduje sie przed nami.
mniejsza stacja na semaforach posiada ognie: czerwony
i zielony i dzieki pociagom mozna sie orjentowa¢ w nocy.
Piloci i obserwatorzy, mato zwracajacy uwage ha
prawidtowos$¢ wskazan busoli w locie nocnym, ryzykuja
zabtgdzeniem. Czasem, gdy busola ustawiona jest z bo-
ku pilota i wydaje sig, ze
z kursem busoli, w rzeczywisto$ci busola odchylong jest

o0 2— 3 stopnie, dlatego busola musi by¢ ustawiona wprost

linja kursu pokrywata sie

przed oczyma.
Jezeli samolot znajduje sie w Swietle reflektora albo
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w $Swietle storica, to mozna bardzo tatwo straci¢ orjen-
tacje. Jezeli reflektor
samolot i jest juz na tropie jego,

obserwator stwierdzi, ze szuka
winien natychmiast
uchwyci¢ onjentacyjny punkt Swietlny w oddali, i $Sle-
dzi¢ za nim caly czas, znajdujac sie w promieniu dzia-
tania reflektora, gdyz wdat, pomimo $wiatta reflektoréow
wida¢ zupeinie dobrze. W tym wypadku liczy¢ tylko
na busole nie mozna. Jak widzimy, chociaz prowadze-

nie samolotu w nocy nie jest tatwe, jednakze przy przy-
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gotowaniu sie i nieduzej praktyce, nie przedstawia cze-
go$ nadzwyczajnego.

Przytoczone uwagi posiadaja pewien materjat do na-
uczania zatogi dobrego orjentowania sig, nie naucza go
jednak wiary do samego siebie, tej
cennej i koniecznej dla zatogi samolotéw nocnego dzia-
tania. »

witasciwosci bardzo

Mjr. pil.-obs. Chrystjan Kretowicz.

ROZPOZNANIE NOCNE)

(Francja)

W r.
stek wyspecjalizowanych w tym

1918 rozpoznania nocne wskutek braku jedno-
pracy, byto
wykonywane, przez zatogi
dyonéw bombardowania nocnego. Jednostki te
nalezaly do ,Rezerwy lotnictwa Nacz. Wodza" i
taty na korzys¢ wielkich jednostek, t. j, armji i
armji.

rodzaju
poza nielicznemi wypadkami,
eskadr i
dzia-
grup

Pomimo, ze meldunki z tych rozpoznan dawaty cze-
sto dowédztwu wiadomos$ci pierwszorzednego znaczenia,
nalezy jednak stwierdzi¢, ze w czasie ostatniej wojny
catoksztatt dziatan rozpoznania nocnego zostawia du-
z0 do zyczenia. Mozna napewno utrzymywaé, ze w wielu
wypadkach dostarczano informacji watpliwej jakosci —
tym, ktérzy na nie liczyli.

Niedoskonatosci w wykonywaniu rozpoznania noc-
nego, zaréwno jak i dziennego przedstawia we wiasci-
wem os$wietleniu generat Voisin w swem studjum opu-
blikowanem w ,,Revue des Forces aeriennes" (Nr. z lu-
tego i marcowy 1931) pod tytutem: ,Rozpoznania lotni-
cze w wojnie pozycyjnej".

Jezeli sie bada przyczyne stabej wydajnosci tych
nalezatoby wini¢ przedewszystkiem warunki
od ktérych
dzienny, a nocny jeszcze bardziej. Tak wiec np. meldu-
nek rozpoznania dziennego, nie mogt by¢ uzupeiniony
meldunkiem nocnym, lub tez obserwacja dokonana w no-

cy nie byta sprawdzong nocy nastepnej, wskutek pogo-

wywiadow,

atmosferyczne, uzalezniony byt wywiad

dy, ktéra nie pozwalata na ponowny lot przed uptywem
24 godzin.

Z calag otwartoscig i
dzié, ze ten stan rzeczy i dzisiaj nie ulegt zmianie, mi-
lat, za-
réwniez

skromnos$cia musimy stwier-

mo postepu uskutecznionego w ciggu ostatnich
rowno z punktu widzenia technicznego, jak

z punktu widzenia metod aeronawigacji i wyszkolenia

personelu.

Pomimo to, dowddztwo poktada widocznie na-
dzieje w rozpoznawaniu nocnem, skoro dzisiaj, kazdy
dyon dalekiego rozpoznania posiada jedna ze swych

eskadr wyspecjalizowang w tej pracy. To tez koniecz-
nosci rozpoznania nocnego winny wywotaé¢ nowy wysitek,
zmierzajacy do jak najpeiniejszego wykorzystania swych

*) Patrz ,Revue des Forces Aeriennes" Nr. 33, 1932.
La reconnaissance de nuit, kpt. Bailly.

mozliwoséci. Ten wysitek powinien by¢ zwrécony w kie-
runku pokonania zaréwno niedogodnych
atmosferycznych, jak i nocy ciemnych (ktére zapewnia-
ja, badzcobadZz w obecnym stanie rzeczy pewne bezpie-
lotnictwem

warunkéw

czenstwo przed
i jego obrona przeciwlotnicza) — z drugiej za$ strony,
przedstawiajg one znaczne trudnosci dla pracy wiasnych
zalog.

mysliwskiem  przeciwnika

Przy zwalczaniu tych trudnosci, jako$¢ sprzetu be-
dzie odgrywaé¢ wielkg role. Zanim jednak przejdziemy
do tego zagadnienia, wydaje sie niezbednem tresciwe
omoéwienie catoksztattu wynikéw, ktéreby mogto osiag-
na¢ lotnictwo nocne, wyspecjalizowane w poszukiwaniu
wiadomosci.
zasadnicze

Wysuwa sie¢ na czoto

mozna zobaczy¢ co$ w nocy?

pytanie: Czy
Oczywiscie, ale jest god-
nem uwagi, ze warunki
nieskoriczenie i tworza cata game idaca od jasnej nocy,
przez peinie ksiezyca, az do nocy bardzo ciemnej.
W pierwszym wypadku zwilaszcza, jesli sie lata bardzo
nisko, widzialno$¢ jest doskonata i pozwala na odro6z-

obserwacji nocnej zmieniaja sie

nienie wszelkich szczegétéw na ziemi; w drugim wypad-
ku odwrotnie, wszystkie objekty orjentacyjne, nawet
najbardziej wyodrebniajgce sig, moga znikna¢; beda
tylko widoczne $wiatta i to w niewielkiej odlegtosci.
Poza temi krancowemi warunkami przy niezdecy-
dowanej pogodzie (np.
powietrze czyste)
wielkiej wprawy,
szczegblnych orjentacyjnych objektéw

niebo catkowicie zaciggniete —
ziemia jest stabo widoczng i trzeba
dla odréznienia i identyfikacji po-
jakiemi sa: sta-
wy, wody biezace, doliny, lasy, drogi i t. p. Swiatlta dajg
sie doskonale odrézni¢ i tatwo mozna je zidentyfikowaé
co do ich liczby, ich rozmieszczenia,

loru.

intensywnosci i ko-
Stanowig cne najlepsze punkty orjentacyjne; to
tez najlepszym sposobem zabezpieczenia sie przed
poznaniem npla i zdezorientowaniem go,
wadzenie $cistej

roz-
bedzie zapro-
dyscypliny i bezwzgledne przestrzega-
nie przez wojska rozkazéw o gaszeniu $wiatet, lub zmia-
ne ich normalnego rozmieszczenia (w osiedlach, centrach
na drogach zelaznych i t. p.). Rozumie
sie wiec, ze poszukiwanie wiadomos$ci w tych warun-
kach, bedzie czynnoscia niezwykle trudnag; powsta-
nie wiec pytanie, czy nie nalezatloby zada¢ od obserwa-
tora poprostu ogé6lnego ,wrazenia z catoksztattu"
odcinka bedacego przedmiotem

przemystowych,

tere-

nu, lub z obserwacji.
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Reflektor do lagdowania Fairchild, umieszczony w Kkra-

wedzi natarcia dla zmniejszenia oporu.
Ale jest prawie pewnem, ze takie ,.wrazenie cato-
ksztattu" nie bedzie mogto stanowi¢ dla dowédztwa in-

formacji o odpowiedniej nie bedzie ono mo-
gto by¢ natychmiast wykorzystane, a to tembardziej,
jesli mamy do czynienia z obserwatorem, ktéry po raz
pierwszy prowadzi rozpoznanie nocne danej strefy, lub

wartosci, i

jesli poprzednio nie uzyskano
0 podobnym charakterze.

wynikéw  rozpoznania,

Aby takie informacje mogty by¢ wszechstronnie wy-
korzystane, nie moga sie one opiera¢ na dorywczem
rozpoznaniu, lecz powinny tworzy¢é nieprzerwany tan-
cuch wiadomosci zbieranych kazdej nocy.
ich ukaze dopiero dang rzecz we wiasciwem oswietleniu.
Wezmy np. obserwatora, ktoéry w okresie stabilizacji
frontu przelatuje kazdej nocy nad dana strefg; wéwczas
oswoi sie szybko z jej wygladem; bedzie znat ilo$¢
1 rozstawienie normalnych plamy utworzone
przez objekty, ktoérych zamaskowanie jest trudne, lub
wrecz niemozliwe (kanaty, drogi, lasy), normalny ruch
na linjach kolejowych i t. p. Stowem bedzie tak obzna-
jomiony z terenem, ze zadna zmiana nie ujdzie jego
uwagi. Normalnie wigec rozpoznanie nocne bedzie nakie-
rowane na gtebokie strefy na tytach frontu. Uzyska sie
w ten sposéb wiadomosci dos$¢ ogdlne, ktérych wartosé
jednak bedzie znaczna, o ile zostang zebrane jako wy-
nik pewnej ciagtosci lotéw, czesto ponawianych.

Nie wyklucza ubiegania sie o do-
ktadna informacje, ale jest zrozumiatlem, ze bedzie to
mozliwem do uskutecznienia tylko w wyjatkowych wy-
padkach, w zaleznosci od dobrej pogody (jasna noc
i petnia ksiezyca), lub przy pomocy sprzetu os$wietlajg-
cego, uzycie ktérego jest zawsze ograniczone. Pozatem
przy wykonywaniu zadania tego rodzaju,
musi pracowa¢ na matej wysokosci, co w przewazajacej

Poréwnanie

Swiatet,

to mozliwosci

obserwator

liczbie wypadkoéw uniemozliwia zaskoczenie wojsk,
a temsamem powoduje bezowocno$¢ rozpoznania. Szcze-
Sliwe rozwigzanie tego problemu przyniesie fotografja
nocna, obecnie bedgca w stadjum ciegtego ulepszania;

skoro ten problem zostanie rozwigzany,
fotograficzne bedzie gérowato nad rozpoznaniem wzro-
kowem, jak to ma miejsce w obserwacji dziennej.
Istnieje ponadto drugi powdd, Swiadczacy o nieza-
przeczalnej potrzebie czestotliwych wypraw lotnictwa

sprawozdanie

nocnego, uskutecznianych mozliwie we wszystkich oko-
licznosciach, a to by skrepowac i op6zniac¢ ruchy nieprzy-

jaciela.
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Rzeczywiscie, jednym ze sposobéw obrony,
przeciwnik uzyje, aby sie przed
znaniem nocnem, bedzie zastosowanie bezwzglednej dy-
scypliny gaszenia $wiatet, co spowoduje utrudnienie
i opo6znienie waznych przesuniegc,
dziatébw w marszu, taboréw, ruchu na
wych.

ktérej

zabezpieczy¢ rozpo-

w szczegélnosci od-
linjach kolejo-

Zredukowanie $wiatet moze opézni¢ znacznie prze-
widziany czas przesunieé¢, co moze spowodowa¢ powaz-
ne nastepstwa w sytuacji krytycznej.

PrzekonaliSmy sie, ze rozpoznanie nocne nie przy-
niesie istotnych wynikéw, o ile nie bedzie mogto odby-

wacé sie co noc, to znaczy o ile nie wywalczy sobie cat-

kowitej niezaleznosci od warunkéw atmosferycznych.
Jaki wiec bedzie sprzet, ktéry pozwoli na uzyskanie
takiej niepodlegtoéci? Jak bedzie nalezato postugiwacd
sig nim?

Przed opisem samolotu odpowiedniego do nocnych
lotéw, nalezy wskaza¢ jaka winna by¢ jego zaloga i ja-
kie winny by¢ sposoby nawigacji nocnej?

Wiemy,
kie metody aeronawigacji,
lotnictwie wojskowem —
ziemia nie jest widoczng, obserwator nie ma najmniej-
szych mozliwosci do skontrolowania objektéw orjenta-
cyjnych na swej

ze podczas zupeilnie ciemnej nocy,
bedace obecnie w zastosowa-

wszyst-

niu w sg bezskuteczne. O ile

trasie i do ustalenia miejsca swego

potozenia. Trzeba sie zatem wuciec do takiego spo-
sobu nawigacji powietrznej, w ktérym widok ziemi
nie jest konieczny; moéwimy tu o radjogonjometrji.
Dzieki tej metodzie nawigator, ktérego oko nie jest

zdolne do przebicia ciemnos$ci, bedzie
sie zapomoca sygnatéw nadawczych przez znane stacje
radiotelegraficzne. W ten spos6b moze wywnioskowad
o wiasnem potozeniu; lub jeszcze proséciej — osiagnac
swoj cel, jesdli znajduje sie on w zasiegu jednej ze
stacji radiotelegraficznej.

moégt kierowac

Napewno nie brak bedzie twierdzen,
tecznem jest lata¢, kiedy nic sie nie widzi. Ale nie za-
pominajmy, ze chodzi tu o dalekie rozpoznanie o pro-
mieniu, ktéry moze wynosi¢ 4—500 km, a pogoda poza
pasem 100 — 200 km moze by¢ zupeinie inna. Z drugiej
strony,

ze bezuzy-

samolot moze wyruszy¢ na rozpoznanie w cza-

Reflektor do lgdowania Gaba, zbudowany przez Aule-
r:che, w ktéry byt zaopatrzony Breguet 33 w czasie lotu
Indochiny — Paryz.
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sie tadnej pogody, a wracajac po kilku godzinach z wy-

wiadu, moze zasta¢ catkiem zmienione warunki; jest to
do$¢ czesty wypadek u nas w okresie stoty. Radjogonjo-
metrja pozwoli mu wréci¢ na swoje lotnisko, o ile lot-
nisko dysponuje latarnia ,Hertza",

zorjentowaé¢ sie i wylgdowac¢ na innem

gnalizowanem przez radjo,

lub pozwoli mu
lotnisku, zasy-

Radjogonjometrja nie daje nam jednak samych ko-
rzy$ci; wymaga ona z jednej strony uzycia sprzetu dos¢
skomplikowanego i ciezkiego, z drugiej — statej obec-
nosci speojalnego radiotelegrafisty, ktéry zajety bedzie
wytgcznie obstugiwaniem aparatury radjogonjometrycz-
nej, lub odczytywaniem grafikonéw. Obserwator, ktére-
go najgtéwniejszem zadaniem jest przeprowadzenie roz-
poznania, nie moze réwnocze$nie obstugiwac radja.

A wiec samolot do rozpoznania nocnego, wyposazo-
ny w stacje bedzie trzymiejsco-
wy; jego zatoga bedzie si¢ skiadata z:

radjogoniometryczna,
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to musi on pozwala¢ obserwatorowi na duzy kat widze-

nia w jak najdogodniejszych warunkach. Wygodna ka-
bina umieszczona na przodzie kadiluba, bedzie zdawa-
toby sie najilepszem rozwigzaniem tej kwestji; wymaga
ono jednak samolotu wielosilnikowego.

Nie znaczy to, aby samolot wielositnikowy miat
by¢ duzej wielkosci i o wielkiej sile napedu.

W omawianym wypadku bytoby to niepotrzebng
rozrzutnoscia, poniewaz odwrotnie niz w bombardowa-
niu nocnem, nie chodzi tu o zabieranie duzego tonazul).
Samolot 2-silnikowy a 300 MK kazdy o S$rednich
miarach, zdaje sie najbardziej stawianym
warunkom; bedzie musial posiada¢ znacznag rozpietosé
szybkosci, ktéra mu pozwoli zaréwno na powolne lado-

roz-
odpowiadac

wanie; mysi by¢é zwrotny
zioma, niezbedng dla unikniecia

mysliw.skiem i wyj$cia z zasiegu reflektoréw przeciwnika.

i posiada¢ duza szybko$¢ po-

walki z lotnictwem

Silniiki takiego samolotu musza by¢ zupeinie pewne,

Samolot wywiadu nocnego Mureaux 120RN 3.

Wyposazony w 2 silniki Lorraine ,Algol" tub 3 Gnome-Rhéne ,Titan Major" 300 KM, posiada nastepujaca cha-

rakterystyke: rozpieto$¢ —

2854 Kg.

17 m; powierzchnia —

Wyczyny ogtoszone: szybko$¢ na 3500 m —

45 m2 5;
216 km/godz.;

ciezar wiasny — 1805 kg; ciezar catkowity —

czas wznoszenia sie na 3500 m w ciggu

4 minut; putap — 6500 m.

— pilota, doskonale obznajmionego ze $lepym pilo-
tazem,

— oficera obserwatoral), dowédce zatogi (i jedno-
cze$nie drugiego pilota), ktoérego wylacznem zada-

niem bedzie obserwacja ziemi. Jest on odpowiedzialny
za kierunek lotu, ktéry ustala wediug danych wzroko-
wych, lub radjogomjometrycznych, transmitowanych mu
przez radjo (o ile to jest przewidziane),

— radiotelegrafisty, znajgcego dobrze r6zne meto-
dy aeronawigacji, specjalnie przeznaczonego do obstugi-
wania aparatury radioelektrycznej, ktéry ponadto mo-
ze wzig¢ udzial w obronie gdyby tego zaszta potrzeba.

Co do konstrukcji samolotu rozpoznania nochego

J) Kiadziemy nacisk na fakt, ze dowéddcag zatogi
musi by¢ oficer. W bombardowaniu nocnem to dowddca
moze iby¢ podoficer, o ile ten ostatni jest dobrym nawi-

gatorem i strzelcem i dobrze jest obznajmiony z bom-
bardjerka; w rozpoznaniu nocnem dowdédca zatogi musi
przedewszystkiem mie¢ wyszkolenie taktyczne, ktore

moze posiada¢ tylko oficer.

by uniknaé przymusowych ladowan w terenie,
ga zwykle za soba przykre skutki
i dla personelu. Beda przeto wyposazone w dobre tiu-
miki

co pocig-
dla sprzetu, a nieraz
umozliwiajace zaskoczenie bez
nosci o. p. 1 npla.
nie inaczej, jak kosztem mocy silnikéw. Te ttumiki beda
pilota, zaczynajac dopiero po na-
braniu wysokoséci i przed przekroczeniem frontu.

Dopiero z chwila zaskoczenia bedzie on moégt dyspo-

wzbudzenia czuj-
Prawdopodobnie da sie to osiaggna¢

uruchamiane przez
linji

nowa¢ na nowo catg sitag swych silnikow.

Co za$ do ilosci zabieranego paliwa, to jest rzecza
absolutnie niezbedng aby samolot
posiadat bogato obliczony zasieg,
siedmiu g. minimalnie. Trzeba, aby zatoga w razie ko-
niecznoéci przediuzenia swego nad terenem nie-

rozpoznania nocnego
conajmniej sze$¢ do
lotu

przyjaciela w celu zdobycia bardziej szczegétowych in-

X) W przysztosci dla zadan fotografji nocnej sa-
molot R. N. 3 bedzie musial zabiera¢ ze sobg specjalne
bomby, ale ten dodatkowy #tadunek bedzie
100 — 200 kg. maximalnie.

wynosit
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Kolumna samochodowa sfotografowana w czasie nocnego
wywiadu.

formacji, mogta dokoriczy¢ swe zadanie bez obawy wy-
czerpania benzyny.

Ten nadmiar paliwa bedzie réwniez cennym w ra-
zie zbladzenia i da czas na znalezienie witasciwej drogi,
jak roéwniez na wyszukanie sobie innego lotniska, gdy-
by po powrocie z wywiadu witasne lotnisko nie nadato

sie do lagdowania.

s 5- 6

Reasumujac wiec — samolot nocny, przez nas opi-
sany, musi posiada¢ nastepujace dane charakterystyczne:
trzymiejscowy, zwrotny, do$¢ szybki, o duzym zasiegu,
wyposazony w tlhumiki, zdolny do wmontowania peinej
instalacji radioelektrycznej, jak to:

odbiorcza dla ziemia,

stacja nadawczo-

tacznosci z oraz sprzet radjo-

gonijometryczny.

Urzadzenie radioelektryczne w terenie i na lotni-
skach powinno posiadac:

— reflektory Hertz'a potezne i liczne

— stacje nadawczo-odbiorcze i gonjometryczne na
lotniskach w celu skomunikowania si¢ z samolotem

i przystania mu —
zenia,

na jego zadanie — badz jego poto-
badz dostarczenie mu danych meteorologicznych,
centralizowanych na takich stacjach.

W ten sposéb mozna bedzie osiagna¢ od
nocnego pewna wydajnos$é¢ w
sie tudzic,

lotnictwa
rozpoznaniu. Nie trzeba
wysitek do zrobienia jest
w dziedzinie konstrukoji
jak roéwniez,
nie i trening.

wielki, zaréwno

samolotéw i ich wyposazenia,
o ile chodzi o personel — jego wyszkole-

Ten wysitek jest wart trudéw; korzysé,
ktora sie ztad osiagnie, nie podlega dyskusji, poniewaz
moze uczyni¢ z rozpoznania nocnego to, czego mu byto
brak w 1918 r., a wiec bedzie Srodkiem pierwszorzednej
wartosci w rekach Dowédztwa —
waznych wiadomosci.

przy poszukiwaniu

H. H.-S.

NOWA ORGANIZACJIJA FRANCUSKIEGO LOTNICTWAL

Z dniem 1-go lipca wchodzi w zycie nowa organi-
zacja lotnictwa wojskowego.
Putki

powstajg bazy

lotnicze przestaja
lotnicze,

istnie¢, a na ich miejsce

ktére beda sie sktadaty z:
1) eskadr o
linjowe,

jednolitym charakterze (mysliwskie,

bombardujace), w ktérych odbywaé sie bedzie
jedynie wyszkolenie taktyczne;

2) grupy wyszkoleniowej, w ktérej odbywac sie be-

dzie wyszkolenie rekrutéw, wyszkolenie techniczne, ¢wi-
czenia rezerwy i t. p.;
3) zarzadu administracyjnego, ktoéry bedzie zatat-

4) parku lotniczego, podlegajacego
komendantowi bazy.

Wady i zalety nowej organizacji wyjda na jaw do-
piero przy jej zastosowaniu; nie ulega jednak najmniej-
szej watpliwosci, ze kwestje administracyjne, jak szko-
lenie rekruta, warty i t. p. byly dla dowdédcéw eskadr

wielkim ciezarem, zabierajacym duzo czasu na nieko-

rzy$¢ wtasciwego szkolenia taktycznego, Wtitasdnie tu na-
lezato przeprowadzi¢

uwzglednita.

zmiany, ktére nowa organizacja

Z drugiej strony wydaje sig, iz nowa or-
ganizacja usprawnia szybko$¢ mobilizacji i

wiekszg elastyczno$¢ w uzyciu

pozwala na
lotnictwa na szerokim

wiat wszelkie sprawy administracji, dotyczace jednostek; froncie walki. TiOm. W.
ATAK LOTNICZY NA WOZY PANCERNE | TRANSPORTYJ
(Anglja)

Nawigzujgc do artykutu mjr. pil. dypl. M. Romeyki,

umieszczonego w niniejszym numerze pod tytutem ,Roz-

poznanie ruchéw wielkich jednostek pancernych", Re-

dakcja pragnie zapoznaé¢ czytelnikéw z ciekawemi uwa-
gami Commandora C. R. Samsona, wybitnego fachowca
z lotnictwa angielskiego, broni

w sprawie zwalczania

pancernej i zmotoryzowanych $rodkéw transportowych

Musimy powaznie liczy¢ sie z samolotem, jako $rod-
kiem ataku przeciw wojskom ziemnym i organizacji zao-
patrzenia.

Ostatnie manewry armji angielskiej nasuwajg przy-

puszczenia, ze atak lotniczy, przeprowadzony przeciw
wojskom ziemnym i kolumnom, choéby tylko kilku eska-
drami nowoczesnych samolotéw, juz moze mie¢ istotny
wptyw na wynik zamierzonej operacji.

W czasie ¢wiczen zostaly wydane dla lotnictwa bar-

dzo wazne zadania; — typowem natomiast byto zacho-

1) Wedtug Journal de
2) Luftwacht Nr. 2/31.

I'Aeronautique.

bezposredr
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wanie sie jednego z wyzszych sztabdéw, ktéry na otwar-
tym gos'cincu zatrzymat sie ponad poét godziny, nie sta-
dalej wielka koiumna sa-
goscinncem

rajac sie zupeinie ukryé, —
mochodéw w zwartym szyku przejezdzata
przez otwarte wzniesienie,
torowa maszerowata w

w zwartych formacjach.

wreszcie pewna baterja mo-
otwartym  zupetnie terenie
Wszystko to przedstawiato
idealny cel ataku dla mys$liwskiej eskadry jednosie-
dzeniowej.

Mozliwe, ze przy zatozeniu ¢Ewiczen nie wyczerpano
i nie przewidziano wszystkich mozliwosci ataku lotni-
czego, ale bezstronny obserwator musiat mie¢ wrazenie,
ze nowoczesne armje stanowia doskonaty cel dla ata-
kéw lotniczych z powietrza.

Ataki lotnicze przeciw wojskom ziemnym okazaty
sie podczas wojny $wiatowej bardzo skuteczne, przy
dwéch specjalnie godnych uwagi okolicznosciach, a mia-
nowicie przy odwrocie Bulgaréw i przy odwrocie Tur-
kéw w Palestynie. tutaj przytoczyé

akcje angielskich sit powietrznych morskich w Gallipoli,

Réwniez mozna

ktéra zmusita Turkéw do wstrzymania w ciagu dnia
wszystkich poruszen i przesunie¢ swych wojsk i kolumn
na goscincach i na Limanie Ak Bashi, celem uchronienia
sie przed atakiem lotnictwa angielskiego.

Motoryzacja armji
zmiany taktyki.
tycznych bedzie
uzycia lotnictwa.

wymaga juz w pewnym stopniu
Przy wigkszych zmianach zasad tak-

réownoczesnie konieczne podanie zasad

Niewatpliwie, wielkie korpusy armji transportowane
samochodami, przedstawiajag dla samolotéw lepsze cele,
anizeli maszerujaca piechota, gdyz transporty samocho-
dowe nie moga tak tatwo rozcztonkowaé¢ sie i ukry¢, jak
piechota w normalnym marszu. Dos$wiadczenie wojenne,
ktére sie zdobyto przy ataku na obydwa rodzaje celéw
wskazuje, ze atak na zmechanizowane oddzialy musi sie
postawi¢ na pierwszem miejscu, przed atakiem na od-
dziaty piesze.

Rozwazania

rozmaitych rodzajéw atakéw na zme-

chanizowane (zmotoryzowane) cele, musiato wytoni¢ po-
wazne wskazéwki, co do wysuniecia na plan pierwszy
nowoczesnych samolotéw wojskowych, aby da¢ jasny do-
wod, ze skutki lotniczego ataku nie moga by¢ dzi§ tak

oceniane, jak w ostatniej wojnie.

Ostatnie postepy techniczne iotnictwa nadaty bar-
dzo duzo nowych cech samolotom, w stosunku do lat
poprzednich, przyczem wysuwa si¢ na pierwsze miejsce
wzmozenie szybkosci samolotéw, dochodzace do bardzo
wysokiego poziomu, wykazanego w ostatnich zawodach
Krétko moéwiac, obecna wynalazczo$¢ na
polu lotniczem wysila sie gtdwnie w tym kierunku, jak

Schneidera.

zdoby¢ jak najwieksza szybkos$¢. Poglad na tablice po-

dajgce nam wage silnikéw w stosunku do sity koni,

wskazuje, ze waga nowych silnikéw poréwnana z silni-
kami z lat poprzednich jest wyjatkowo mala, To ozna-
cza wieksza nosnosé, lepsze wznoszenie sie i wiekszg

szybkos¢.
Jako przyktad mozna przytoczy¢, ze pewne eskadry
angielskich sit powietrznych sa wyekwipowane w tak
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zwane dzienne samoloty bombardujace, ktére osiggaja
szybko$¢ 320 km/godz. i oprécz swych normalnych zadan
bombardjerskich, moga by¢ uzyte do ataku przeciw ce-
lom ziemnym z matej wysokosSci.

Kto ma praktyczne dos$wiadczenie w walce z takim
samolotem mys$liwskim, jak Armstrong ,Siskinl ktérego
szybko$¢ wynosi 224 km/godz., ten zrozumie o ile wiek-
sze trudnosci bedzie musiat pokona¢ w stosunku do sa-
molotu o szybkosci 320 km/godz.

Podczas mojej stuzby w sztabie pewnej mys$liwskiej
formacji, taktyczne
przeciwko jednostkom bombardowania dziennego.

Dazac naprzéd, doszedtem wtedy do przekonania,

probowatem wypracowac zasady

walki
ze minat czas maszyny mysliwskiej jednosiedzeniowej,
z wyjatkiem moze uzycia ich do zwalczania takich sa-
mych Ten poglad jest
teraz doé¢ silnie reprezentowany, mozna wiasdciwie twier-
dzi¢, ze zbytnie zaufanie do jednosiedzeniowej maszyny
mys$liwskiej, jako czynnika wywalczenia przewagi po-
wietrznej, wiecej nie moze by¢ brane pod uwage.
Jezeli samolot mysliwski jednosiedzeniowy ma sta-

rownowartosciowych samolotéw.

nowi¢ jeszcze pewne niebezpieczenstwo dla samolotéow
bombardujgcych, to trzeba z drugiej strony jasno sobie
uzmystowi¢, ze przy dzisiejszej szybkosSci
bombardujgcych spotkanie i walka z samolotami my-
Sliwskiemi jednosiedzeniowemi, bedzie dla tych ostatnich

samolotéw

bardzo ciezka.

Kto wie, czy moze juz nie nadszedt czas uzycia po-
jedynczych samolotéw, w miejsce uzywanych dotychczas
catych eskadr dla przetamania linji nieprzyjacielskich.
Jezeli to okaze sige stusznem, to ataki z powietrza prze-
ciwko celom ziemnym bedzie mozna ditugotrwale prze-
prowadzac.

Taktyka skupionego ataku mysliwcéw z matej wy-
sokosci przeciwko celom ziemnym bazowata sie poprzed-
nio na matej stosunkowo szybkosci tych samolotéw. Au-
tor tego artykutu byk osobiscie zatrudniony przy wy-
pracowaniu zasad taktycznych ataku lotniczego i moze
wskutek tego twierdzié¢, ze nigdy nie mozna braé¢ pod
uwage skupionego (potaczonego) ataku z malej wysoko-
Sci, jezeli pod reka znajduja sie szybsze samoloty. Wiek-
sza szybko$¢ oznacza krétszy czas lotu, mozliwo$¢ czest-
szego powtarzania ataku i co szczeg6lnie musi sie pod-
kresli€c, — zmniejszone niebezpieczenstwo nieprzyjaciel-
skiego przeciwdziatania tak z powietrza, jak i z ziemi.

RODZAJE ATAKOW.

Bedziemy rozwaza¢ jedynie te rodzaje atakéw z po-
wietrza,
W uzyciu.

przeciwko celom ziemnym, ktére sa obecnie
/. Atak przeciw duzym wozom pancernym.

Bomby i karabiny maszynowe sg dotychczas jedyng

bronia samolotéw. Jezeli zbombardujemy jeden w6z
pancerny na duzej przestrzeni duza iloscig ibomb, to
bedzie on wyeliminowany z walki, jednak przy bom-

bardowaniu nie osiggnie sie nigdy tak wielkiej doklad-
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noséci, by sie mozna liczy¢ z wysokim procentem bomb
umieszczonych w celu, a tank wszak przedstawia raptem
powierzchnie celu, wynoszaca okoto 37 m2

Karabiny maszynowe nie maja zadnego znaczenia
W uzyciu iprzeciw cigezkim wozom pancernym.
Musimy dlatego przej$¢ do innej broni, o duzej

pewnosci pociskéw trafnych i o dobrym skutku niszcza-
cym; a mianowicie do dziata.

Dziata samolotowe byty wprawdzie juz znane w ro-
ku 1913, jednak od tego czasu zrobity zbyt mato po-
stepu w swym rozwoju. Jest niewatpliwie pewnem, ze
mozna skutecznie zastosowaé¢ dziato przeciw wozom pan-
cernym, jak roéwniez, ze dziatlo mozna umiesci¢ na sa-
molocie, ktéory taka bron uniesie. Jezeli tego rodzaju
bron bedzie sie miato w dyspozycji, to opancerzone wo-
zy bojowe przeciwnika beda bardzo silnie skrepowane
w swym ruchu w ciggu dnia w otwartym terenie. Oczy-
wiécie do tego celu musi sie posiada¢ do$¢ znaczng ilo$¢

samolotéw, uzbrojonych w dziata przeciwpancerne.

Jest zupeinie naturalnem, ze, jak w kazdej
uzbrojonym w dziata,
Jako taki

moze znowu samolot mys$liwski jednosiedzeniowy odegra

innej
broni, tak i przeciw samolotom,
znajdzie sie przeciwérodek dc- ich zwalczania.

swag role, w stosunku do samolotu, uzbrojonego w dzia-
to, ktéry wskutek tego musi straci¢ na swej szybkosci
Dlatego tez musi nastgpi¢ $cista

pancernemi wozami

i drodkach w obronie.
wspoétpraca pomiedzy

a jednostkami

bojowemi,
mys$liwskiemi i juz teraz powinien miec
kazdy oddziat broni pancernej przydzielong eskadre my-
Sliwska, celem umozliwienia im przestudjowania proble-
moéw wspotpracy. Oczywiscie, ze eskadry mysSliwskie
stanowityby ochrone broni pancernej przed atakiem sa-
molotéw nieprzyjacielskich, uzbrojonych w dziata prze-
ciwpancerne.

2. Atak przeciw matym wozom pancernym.

Takie ataki
z powietrza,

moga by¢ wykonywane przez samoloty
przy uzyciu bomb i karabinéw maszyno-
wych. Bomby jednak musi sie zastosowaé w tym wy-
padku o innem dziataniu, niz. dotychczas uzywane. Wiel-
kie bomby wybuchowe moga by¢ tylko w matej

umieszczane na samolocie,

ilosci
dlatego widoki na ich sku-
teczno$¢ beda mate, chociaz zakres dziatania tego ro-
dzaju bomb jest bardzo duzy. W przeciwieristwie do
tego, mate bomby wybuchowe mozna zabiera¢ na samo-
lot w bardzo duzej ilosci, chociaz skutek ich zalezny be-
dzie od celnego bombardowania. Z karabinéw maszy-
nowych bedzie mozna uzyskaé¢ stosunkowo maly skutek,

jezeli mate wozy beda catkowicie opancerzone, jak i duze,

Samoloty zatem, przeznaczone do zwalczania ma-

tych wozéw' pancernych, powinny miec¢
miejsca na amunicje specjalng w postaci wysoko wybu-
chowych bomb o wadze 3,5 do 4 kg kazda. Przy bom-

bardowaniu powinny bomby spada¢ w grupach po 5 sztuk,

przeto wiecej

a pojedyricze grupy wyrzucanych bomb powinny naste-
powaé¢ bardzo szybko jedne za drugimi. Tym sposobem

mozna bedzie uzyska¢ dobre skutki bombardowania i du-
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ze prawdopodobienstwo umieszczenia duzej ilosci bomb
w celu.

Wielkos¢ i jakos$¢ takich bomb moze by¢ ustalona

tylko droga préb. Do tego rodzaju atakéw bardzo do-
brze beda sie nadawaty samoloty bombardowania dzien-
nego.

Obrona przeciw tego

rodzaju taktyce ataku jest

ciezkim problemem. Mozliwoséci jakichkolwiek $rodkéw
obrony trzeba bedzie szuka¢ na ziemi i dlatego nalezy
przeprowadzi¢ proby i doswiadczenia ze wspoipracy ar-
tylerji

przeciwlotniczej z broniami pancernemi.

3. Atak na transporty.

Przy ataku lotniczym na transporty beda wchodzi¢
pod uwage ciezkie bomby i takze karabiny maszynowe,
cho¢ moze sie zdarzyé¢, ze i samolot, wyposazony w bom-
by matego kalibru, Ilub dziata przeciwpancerne, moga
okaza¢ duze korzysci.

Tak samochody ciezarowe, jak i kolumny wozéw
o zaprzegu konnym musza tak maszerowaé¢, aby nieprzy-
jacielowi w powietrzu stworzy¢ jak najtrudniejszy cel;
tego rodzaju jednak forma marszu nie da sie utrzymacé
przez diuzszy czas.

Ten problem zastuguje na bardzo daleko idaca
uwage.

Powodzenie zmechanizowanej i zmotoryzowanej ar-
mji nie bedzie zaleze¢ w pierwszej linji od zaopatrzenia
zywnoséci, tylko od zaopatrzenia w materjaty

pedne dla silnikéw.

w $rodki
W dawnych czasach mogt zoinierz
zjes¢ nawet swoje wilasne buty i
bitwe,

mimo tego wygraé
ale silnik spalinowy z pustym zbiornikiem nie
ruszy z miejsca.

Przerwa w zaopatrzeniu w materjalty pedne moze
w krétkim czasie doprowadzi¢ dana armje do peinego
niepowodzenia. Nieprzyjaciel zatem bedzie swoja gtow-
na uwage skierowywat na zniszczenie magazynéw z. ma-
terjatami pednemi, oczywiscie przy uzyciu odpowiedniej
iloSci samolotéw.

Przy olbrzymiej
bombardujacych i

szybkosci
ich mozliwosciach

nowoczesnych samolotow
nikt dzi$
nie moze zagwarantowaé¢ ochrony celéw ziemnych, zaa-

uzycia,

takowanych przez samoloty z matej wysokosci. Szcze-
g6lnie magazyny materjatéow pednych beda celem bar-
dzo tatwym do Jest tylko jeden $rodek
ochrony tego rodzaju objektéw, a mianowicie podziemne
magazynowanie materjatébw pednych i dalekie

wianie jeden od drugiego punktéw rozdzielczych,

zniszczenia.

rozsta-

W zwigzku z tem, nalezatoby zwréci¢ uwage na zor-
ganizowanie sposobu zaopatrywania jednostek zmotory-
zowanych w materjaty pedne, przy ewentualnem uzyciu
opancerzonych samochodéw zbiornikéw.

Pozostaje jeszcze do oméwienia typ samolotéw tak
zwanych roboczych, lub przeznaczonych do wielu celéw
(uniwersalnych). O ile w przysztosci dla tych samolo-
téw bedzie jeszcze zastosowanie, to natomiast dla kon-
struktoréw powstanie tyle zadan, ze nie beda w stanie
stworzy¢ produktu uzytecznego pod kazdym wzgledem.

Samolot moze byé uzyty w kazdej dziedzinie, ale nie
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moze by¢ poswiecony catkowicie tylko jednemu celowi.
Armja przysztosci bedzie zada¢ wspotpracy z kazdym
rozmaite typy samolotéw o specjalnem
przeznaczeniu okaza sie niezbedne, chociaz zasada stan-
daryzacji Taki np. Hawker
i.Hart" moze np. by¢ uzyty do bombardowania, jak réw-
niez i do wspotpracy z innemi rodzajami broni (tak, jak
u nas samoloty linjowe). potrze-

samolotem i

nie moze by¢ przeoczona.

Kazdy gatunek broni

buje samolotu, ale kazdy do innego znowu celu; arty-

lerja potrzebuje samolotu do wstrzeliwania i obserwacji
ognia, jednostki broni

pancernej potrzebuja samolotéw

do ochrony przed ogniem lotnictwa nieprzyjacielskiego,
do przestaniania swego ruchu, do rozpoznania, a moze
takze do zaopatrywania w amunicje i materjaty pedne.

Problem zaopatrywania droga powietrzng jednostek

RUMUNSKI
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broni pancernej w materjaly pedne, zastuguje dzisiaj

na wielka uwage i musi by¢ przedmiotem specjalnych
studjow.

Kazdy dzi$ trudzi sie nad tem, aby odtworzy¢ sobie
obraz wojny przysztosci,

niespodziankami,

dla zabezpieczenia sie przed
ktére moga mie¢ rozstrzygajgce zna-
czenie w przysziej wojnie.

Azeby doj$¢ do pewnych wnioskéw, koniecznem jest
przeprowadzenie szeregu préb i Przez
wspdblne ¢wiczenia rozmaitych eskadr z wszystkimi ro-
broni
Swiadczenia,

doswiadczen.
dzajami mozna bedzie
szczegb6lnie,
wadzane w rozmaitych terenach.

zdoby¢ wartosciowe do-

jezeli préoby te beda przepro-

Strescit A. W.

PRZEMYSL LOTNICZY.

(Rumunja)

W roku 1925 parlament rumunski uchwalit ustawe
dotyczaca przedsiebiorstw przemystowych zwigzanych
z obrong kraju. Byto to poczatkiem i impulsem do roz-
woju lotniczego przemystu, ktéry pokrétce rozpatrzymy.

PRZEDSIEBIORSTWO I. A. R.

Przedsiebiorstwo to zostato zatozone na podstawie

wyzej wspomnianej ustawy w roku 1925. Budowe fa-
bryki potozonej w okolicy m. Brasow, rozpoczeto
w kwietniu r. 1926 i ukoriczono po uptywie roku — tak,

ze uroczyste otwarcie nastgpito 11 pazdziernika 1927 r.
Rozpoczynajac prace natychmiast,
z 37 robotnikami, fabryka

najpierw tylko
rozszerzata sie¢ bez przerwy
dochodzac do obecnego stanu, ktéry pozwala na zatru-
dnienie 2.400 robotnikéw przy pelnem obciazeniu; rocz-
na produkcja jest obliczona na 200 samolotéw i 300 sil-
nikow.

Kapitat przedsiebiorstwa wynosi 200 miljonéw lej
w akcjach po 1000 lej kazda. Warto$¢ inwestycyjna sie-
ga prawie 180.000.000 lej.

Zasadniczym przedmiotem produkcji
biorstwa sa silniki, ptatowce,

réowniez i

tego przedsie-
maszyny; opr6cz tego wy-
inne zamoéwienia jak wojskowe,
prowadzac jednoczes$nie studja doty-

konuje ono
tak i prywatne,
czgce lotnictwa.

Fabryka sktada sie z 3-ch odrebnych dziatéw: pta-
towcowego,

silnikowego i ogdlnego.

DZIALt PLATOWCOWY.

Dziat ten skitada sie z:

a) biura studjow, gdzie opracowuja sie projekty
prototypéw, jak réwniez zmiany w ptatowcach, beda-
cych w wykonaniu, a wywotane ostatniemi inowacjami
technicznemi;

b) biura ruchu sktadajgcego sie z 2-ch sekcji:

technicznej, opracowywujgcej narzedzia i przyrzady

do fabrykacji seryjnej,

produkcyjnej, zadaniem ktérej jest obliczanie kosz-

tow wspodlnych i
statystyki;

udoskanatanie produkcji na podstawie

c) warsztatéw obejmujacych:
stolarnie mechaniczna,
" reczna,
montaz,
dziat mechaniczny,
blacharnie i kuzZnig,

malarnie i inne,
d) kontroli fabrycznej;

e) hali montazowej w postaci duzego hangaru beto-

nowego, mogacego pomiesci¢ okoto 40 samolotéw $red-

niej rozpietosci.

DZIAL SILNIKOWY.

Dziat ten skilada sie z:

a) biura studjéw, ktoére opracowuje projekty narze-
dzi i obrabiarek specjalnych, montaz,
racje i t. d.;

poszczeg6lne ope-

b) dzialu mechanicznego,
dza wszelkiego
c) hali wraz z hamownig;

d) dziatlu pomocniczego (niklowanie,
piaskowanie, wylewanie panewek i t, p.}.

w skiad ktérego wscho-

rodzaju obrabiarki do metali;
montazowej

miedziowanie,

DZIAL OGOLNY.

Pod ta nazwa figuruja wszystkie urzgdzenia obstu-
gujace dwa poprzednie dziaty, jak:

a) laboratorjum do badania .materjatébw uzywanych
do budowy ptatowcow i silnikow;
b) piece do obrébki
c) odlewnia;

termicznej;

d) centrala elektryczna i t. p.

Centrala elektryczna posiada maszyne parowa o0 Si-
le 1000 KM i
trzebng fabryce.

dostarcza energje dla sity i Swiatta po-



300 PRZEGLAD

Ponadto fabryka posiada 2 kotty parowe (z wtry-

skiwaczami naftowemi) o powierzchni nagrzewniczej

300 m!i o cid$nieniu 12 atmosfer.

PERSONEL.

Personel fabryczny skiada sie z:

1) personelu administracyjnego;

2) personelu technicznego;

3) robotnikéw.

Pierwsza kategorja obejmuje okoto 40

to personel prowadzacy sprawy

ludzi; jest

rachunkowo$é, handlo-

we i administracje.

W drugiej grupie — na personel Kierowniczy przy-
pada okoto 20 ludzi, a na personel nizszy jak: rysowni-
cy, majstrzy, brygadzisci — okoto 70 ludzi.

Co za$ tyczy trzeciej g-upy — robotnikéw — wiel-
ko$¢ jej nie jest stata i zalezy od ilosci zamoéwien.

Dziat ptatowcowy zatrudniat, naprzyktad, w roku

1928 okoto 300 pracownikéw, w roku 1929 — okoto 400,
w roku 1930 — okoto 340, a obecnie liczba ta siega po-
nad 400 pracownikéw.

Dziat silnikowy zatrudnia okoto 500 ludzi. W razie
potrzeby istnieje mozno$¢ zatrudnienia znacznie wiek-

szej liczby pracownikéw, a nawet podwojenia jej.

PRODUKCJA.
Ptatowce.
Dotychczas dziat ptatowcowy wykonywat podiug
licencji zagranicznej ptatowce tupy Potez XXV, jak

réwniez ptatowce szkolne Morane Saulnier 35.

Do seryjnej produkcji tych dwuch typéw fabryka
niezbedne
To samo dotyczy ptatowca mysliwskiego J. A. R., beda-
cego obecnie w homologacji. Ponadto biuro studjow

opracowato dos$¢ znacznag ilo$¢ projektéw prototypéw,

posiada wszystkie narzedzia i urzadzenia.

realizacja ktéorych zostanie uskuteczniona w odpowied-
niej chwili.

Fabryka posiada calkowita instalacje dla produkcji
drewnianej i mieszanej. Do konstrukcji

talowej potrzeba tylko kilku dodatkowych urzadzen.

catkowicie me-

Silniki.
Dziat silnikowy produkuje silniki typu L. D. 450 KM.
Silniki te maja bardzo lotnic-
twie rumunskiem. Duza ilos¢ samolotéw i wodnoptatow-

rozlegte zastosowanie w

cow réznych typéw jest zaopatrzona wiasnie w ten typ
silnika.
100 samolotéw

Obecnie fabryka wypuszcza okoto

i 150 silnikéw rocznie; ilosci te w razie potrzeby moga
by¢ podwojone. Dotychczas wykonano 30 samolotéw
typu Morane Saulnier 35, 134 Potezy XXV i 109 silni-
kéw L. D. 450 MK. W wykonaniu znajduje sie 12 samo-
lotbw M. S, 35, 83 Potezy XXV i 229 silnikéw L. D.
450 KM. Oproécz tego fabryka wykonuje czeéci zamienne
ilosci.

do ptatowcéw i silnikéw w odpowiedniej

LOTNICZY N°® 5—6

SUROWCE.

Co sie tyczy surowcow
z zagranicy (Francji)
aluminjum, duraluminjum, stale specjalne,
na, ptétno, odlewy (kartery) i czesci kute.
Obecnie przedsigbiorstwo czyni silne zabiegi

to obecnie sprowadzane sg
i/ potfabrykaty:
dykty, rycy-

pewne surowce

nad za-
stapieniem surowcéw zagranicznych krajowemi.
Co sie tyczy odlewéw zagranicznych, to obecnie jest

projektowana witasna odlewnia o bardzo szerokim za-
kresie.
PRZEDSIEBIORSTWO S. E. T.
Przedsiebiorstwo to, ktdére obecnie jest juz znane

poza granicami kraju, rozpoczeto swa dziatalno$¢ w ro-

ku 1923.
Oddziat lotniczy tego przedsigebiorstwa, kierowany
przez pana inz. Zamfirescu, walczyt na poczatku z du-

zemi trudnosciami finansowemi, mie-
rze byty pokrywane dochodami
siebiorstwa. Lecz zachecajace wyniki
totypéw jak réwniez remontéw generalnych spowodowa-

usposabiajac ku sobie

ktére w znacznej
innych dziatéw przed-
wykonanych pro-

ty rozwinigcie przedsiebiorstwa,
przychylnie Kkierownicze sfery lotnictwa. Dawniejsze ma-
te warsztaty przeistoczyly sie obecnie w fabryke, dzieki
stworzeniu nowych dziatéw specjalnych jak: laborator-
jum mechaniczne do badania materjatéw, termiczna ob-
rébke metalu, inne. Wszystkie wykonane
dotychczas samoloty S. E. T. sg typu klasycznego:

sa to dwuptaty o jednakowych skrzydtach, niewiele

piaskownia i

przesunietych wzgledem siebie i majgce po jednej parze
rozpurek z kazdej strony.

Cecha charakterystyczng samolotow S. E. T, jest:
a) duza odlegto$¢ miedzyptatowa;

b) umiarkowane wydtuzenie;

c) V poprzeczne skrzydet dolnych;

d) ciekawy profil skrzydta;

e) kadtub o przekroju do$¢ znacznym i ksztatcie
kroplowym.

Te charakterystyczne cechy miaty na celu otrzyma-
nie dla tego rodzaju konstrukcji maksymalnej wydaj-
nosci aerodynamicznej. Bioragc pod uwage nastepnie, ze
elementy sktadowe,
byty przedmiotem pracowitych stu-
jest

wszystkie zarbwno bardzo wazne,
jak i
djow i

mniej wazne,

szczeg6towych rachunkéw — zrozumiatem
dlaczego od samego poczatku samoloty te mogly zajac
czotowe miejsce w swej kategorji z punktu widzenia
wyczynow,

Ponadto, rozmieszczenie ciezaréw,
nikéw, ich forma, powierzchnia i potozenie w stosunku

do $rodka ciezkosci — pozwolity na urzeczywistnienie

steréw i statecz-

maksymum stateczno$ci i zwrotnos$ci w powietrzu. Spe-
cjalng uwage poswiecono réwniez na ustalenie dtugosci
dzwigni organéw do sterowania, jak réwniez na wpro-
wadzenie tozysk kulkowych, a to w celu utatwienia pro-
wadzenia samolotu.
Samoloty fabryki

S. E. T. drewnia-

nej, chociaz czesci metalowe waza wiecej

sg konstrukcji

anizeli drew-
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mane ze wzgledu na wielkg ilos¢ weztow, $Sciegien i in-
nych czeséci, ktére moga by¢ wykonane jedynie z me-
talu. toze silnika jest odejmowane i wykonane z duralu.

Samoloty typu S. E. T. dla treningu ob-
serwatoréw sa obecnie wykonywane seryjnie. Po sukce-
sie odniesionym w Miedznarodowym konkursie w Pra-

dze w roku 1931, Grecja i

szkolne i

Jugostawja zaprosity przed-
siebiorstwo do wziecia udziatu w konkursie samolotéw
szkolnych.

Obecnie znajduje sie w homologacji
molot szkolny, jak réwniez buduje sie samolot szkolny
(8. E. T. 15).

mysliwski sa-

poczatkowy Swietny raid Bukareszt —
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Saigon zostat réwniez  na

S. E.T.

wykonany samolocie typu

PRZEDSIEBIORSTWO I. C. A. R.

ktére zostato zato-
Narazie wykonuje awio-

Jest to przedsiebiorstwo nowe,
zone w koncu ubiegtego roku.
netki Po pierwszej zarzad
nosi sig z zamiarem wykonania witasnego prototypu. Fa-
bryka posiada nieliczny personel i
czatku urzadzenia.

typu Messerschmidt. serji
niezbedne na po-

lotnik Cernescu.
Ttumaczyt W.

Major

WELOSKI ,,DZIEN SKRZYDLA".

Ctalja)
Dnia 26 maja b. r. odbyt sie w Rzymie drugi 3) epizod — Niszczenie balonéw zaporowych przy
"Dzien Skrzydta", wspaniata manifestacja techniki udziale eskadry mysliwskiej.
i sprawnosci lotniczej, w obecnosci rodziny krélewskiej 4) epizod — Ewolucje zbiorowe 4 grup mysliwskich

piecdziesieciu dwu lotnikéw oceanicznych biorgcych

udzial w rzymskim kongresie, a reprezentujgcych dwa-

nascie narodéw, oraz okoto 150 tys.

na lotnisku ,Littorio".

widzéw zebranych
Manifestacja sktadata sie z 14 epizodéw lotniczych.
W pierwszych trzynastu wzigeto udziat przeszto 300 sa-
molotéw réznych rodzai (mysliwskie,

wodnoptatowce); w czternastym epizodzie

niszczycielskie,

(napad lotni-
czy i zbombarodowanie osrodka przemystowego) uczest-
niczyto 57 samolotéw mysliwskich i 82 samoloty nisz-
czycielskie.

Epizody byty nastepujace:

1) epiizod — Defilada grupy samolotow
tyckich: 11 wodnoptatowcéw morskich
(tego samego typu co jedenascie ptatowcoéw, ktére prze-
leciaty przez Ocean w
gen. Balbo),

2) epizod —

transatlan-
lub atlantyckich

roku 1931 pod Kkierownictwem

Defilada dwu olbrzyméw powietrznych
(mogacych pomiesci¢ 150 pasazerow)
i,U. Maddalena" i A. Guidoni" eskortowanych przez 27
samolotéw mys$liwskich Cr. 20.

wodnoptatowcow

Klucze samolotéw mysliwskich.

i 4 grup niszczycielskich: razem 170 aparatéow.

5) epizod — Atak lotniczy wykonany przez eskadre
szturmowg na stacje kolejowa.

6) epizod —

Ewolucje eskadry mysSliwskiej kiero-

wanej z ziemi za pomoca radja.

Przerwa.

Podczas przerwy odbyt sie bieg i mecz pitki nozne)
L,udzi bez wagi" (przywiazanych do balonikéw),

7) epizod — 30 samolotow
,Grubg Berte",

szturmowych atakuje
odkrytag przez samolot wywiadowczy.
8) epizod — Skok 20 ludzi ze spadochronem z sa-

molotéw bombardujacych.

9) epizod — Zbiorowe ¢wiczenia akrobatyczne wy-
konane przez eskadre mysliwska Breda 19.

10) epizod — Atak eskadry mysliwskiej na lotnisko.

11) epizod — Ewolucje ze smugami kolorowego
dymu.

12) epizod — Akrobacje zbiorowe eskadr mys$liw-

skich wykonane przez 27 samolotéw Cr. 20 powiagzanych

Eskadra mys$liwska w formacji tancuchowej.
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13) epizod —
aparaty silnikowe.

Loty szybowcéw holowanych przez

14) epizod — Atak i zniszczenie osrodka przemystazy $ledzili ja,

wego, specjalnie wybudowanego w tym celu na lotnisku.
Wzieto udziat w tej akcji: 87 aparatéw bombardujacych
i 57 aparatow mysliwskich (razem 144 samoloty).

Manifestacja ,Dnia Skrzydta"

osiagneta peine po-

M 5- 6

wodzenie, stajgc sie wspaniatym stwierdzeniem dosko-
natosci techniki i organizacji. Lotnicy cudzoziemscy, kto-
oswiadczali w stowach niekonwencjonal-
nych, iz zostali nia zaskoczeni, oraz, ze ani jedno lot-
nictwo $wiata nie jest w stanie dokonaé¢ dzi§ tego, co

moze lotnictwo wioskie.

REGULAMIN WOJSKOWYCH SIL POWIETRZNYCH Z. R S. R
LOTNICTWO MYSLIWSKIE.

(Rosja;

Rozkaz wprowadzajacy Rady Wojenno-Rewolucyjnej

Zwigzku Radzieckich Socjalistycznych Republik, 24
kwietnia 1929 r. Nr. 101, Moskwa.
1 Wprowadzi¢ do uzytku ,Regulamin Wojsko-

wych Sit Powietrznych R. W. C, A.“ cz. I|. ,Lotnictwo
mysliwskie".

2. Rozdziat 1V. ,Tymczasowej instrukcji uzycia
bojowych sit powietrznych Z. R. S. R." (cze$¢ I, — Lot-

nictwo armji), 1924 r. i Rozdziat | (czes¢ 1lIl), ,Tymcza-
sowego regulaminu lotnictwa Z. R. S. R.“, 1924 r. — unie-
waznia sie.
Komisarz Ludowy do Wojenno Morskich
Spraw i Przewodniczacy Rewolucyjno-
Wojennej Rady Z. R. S. R.
(—) Woroszylow.

Rozdziat 1

1. ZASADY OGOLNE.

1. Przeznaczenie i zadania lotnictwa mysliwskiego.
1. Lotnictwo mysliwskie jest czynnym S$rodkiem do
zwalczania nieprzyjaciela w powietrzu.
rajac i

Zaciecie nacie-
niszczgc samoloty nieprzyjacielskie, lotnictwo
mys$liwskie jest zdolne wywalczyé przewage powietrzng
W oznaczonym czasie i w pewnej sytuacji. Przewaga po-
wietrzna jest czynnikiem zapewniajacym naszemu lot-
nictwu swobode dziatania, krepujacym natomiast dzia-

talnos¢ lotnictwa nieprzyjacielskiego.

2. Walka o przewage powietrzng jest uzgodniona
i zwigzana z operacjag armji ladowej i jest uwarunko-
\i ;na:

1) uzyciem na waznych odcinkach frontu,
mys$liwskiego w sile i

lotnictwa
iloSci wiekszej od lotnictwa my-
Sliwskiego nieprzyjacielskiego,
2) organizacjg $cistego
mys$liwskiego z

lotnictwa
obrona

wspoétdziatania

innemi rodzajami aeronautyki i

przeciwlotniczg.

3. Do podstawowych zadan lotnictwa mys$liwskiego
nalezy:

1) ubezpieczenie pracy wilasnego lotnictwa rozpo-
znawczego i balonéw na uwiezi,

2) dziatanie przeciwko rozpoznaniu powietrznemu
i obserwacji nieprzyjacielskiej,

3) ubezpieczenie dziatan lotnictwa bombardujacego

1 szturmowego,

4) dziatanie przeciwko akoji bombardujacej i szt

mowej aeronautyki nieprzyjacielskiej.

2. Srodki lotnictwa mys$liwskiego.

a) Samolot.

Wiasciwosci techniczne, taktyczne.
4. Lotnictwo mysS$liwskie jest uzbrojone w samoloty

przystosowane do prowadzenia walki powietrznej.

Samoloty mys$liwskie charakteryzuje:

a) duza szybko$¢ pozioma i pionowa,

b) dobre sterowanie, manewrowanie i duza zdolnos¢
do pikowania,

c) wysoki putap,

d) dobra widoczno$é,

e) silne uzbrojenie.

5. Szybkosci
wowe witasciwosci

pozioma i pionowa stanowig podsta-
samolotu mysSliwskiego, zapewniajac
mu przewage w walce powietrznej nad samolotem my-
Sliwskim przeciwnika, o mniejszych tych witasciwosciach.
Powyzsze witasciwosci pozwalaja na
w dogodnych dla siebie warunkach,

rozpoczecie walki
lub uchylenie si¢ od
przyjecia walki w niedogodnych warunkach.

Zdolno$¢ manewrowania pozwala na zblizenie sie do
celu i zaatakowanie go w dogodnem potozeniu, oraz na

unikanie skutecznosci ognia przeciwnika.
Znaczna wysoko$¢ zapewnia

pozwalajgca na rozwijanie duzej

przewage
szybkosci przez piko-
wanie i naciera¢ z dogodnego potozenia.

wysokosci

Dobra widoczno$¢ sprzyja wypatrywaniu nieprzyja-
ciela, pozwala we wtasciwym czasie odpowiednio reago-
waé¢ na jego manewr i zapewnia wtasciwe celowanie.

Nieruchomo umocowane karabiny maszynowe wyma-
gaja celowania samolotem.

6. Spotyka sie samoloty mysliwskie jedno i dwu-
osobowe. Wspdtczesne samoloty mysliwskie jednoosobo-
we o mocy 500 — 600 KM. rozwijaja szybko$¢ do 300
km/godz.; wysoko$¢ 5.000 m. osiagaja w czasie okoto
8 minut, a putap ich siega 7.000 — 8.000 m., sa one
uzbrojone w dwa karabiny maszynowe umocowane na
state do samolotu i strzelajace przez $migto (ponadto
mozna wbudowa¢ dodatkowe dwa karabiny maszynowe
strzelajace wprzéd). Oprécz powyzszego uzbrojenia, ce-
zadan speojalnyoh, samolot mys$liwski
moze by¢é zaopatrzony w wyrzutniki

lem wykonania
do bomb matego
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kalibru, podstawy do aparatéw fotograficznych i bomb
zapalajacych.
Samolot mys$liwski jednoosobowy prowadzi tylko

walke zaczepnag opartg na zwinnem manewrowaniu i sile

ognia karabinéw maszynowych. Od tytu jest tatwy do

podejscia.
Uzbrojenie dwuosobowego samolotu mysliwskiego
dwoma ztgczonemi karabinami maszynowemi na obrot-

niku (poza uzbrojeniem pilota) zwieksza jego site ognio-
wa, szczeg6lnie od tytu. Dwuosobowy samolot mysliwski
jest wiekszy
bowy, ktéry posiada zawsze nad dwuosobowym przewa-

i bardziej obcigzony niz samolot jednooso-

ge szybkosci, wznoszenia sie na wysoko$¢ i manewro-

wania.

Dwuosobowy samolot mys$liwski moze prowadzi¢ tak
walke zaczepna, jak i obronng, zawdzieczajac moznosci
prowadzenia ognia wtyt.

Czas trwania lotu jednoosobowego samolotu mys$liw-
okoto 2,5 — 3 godzin,
miast dwuosobowego okoto 3 «—m 4 godzin

skiego zasadniczo wynosi nato-

b) Personel latajacy.

7. Pilot mysliwski powinien by¢é wybitnym pilotem
i strzelcem, by¢ odpowiednio przygotowanym taktycz-
nie i winny go cechowac¢ zalety bojowca-rewolucjonisty,
oddanego bez zastrzezenh ideom klasy pracujacej, winien
odznacza¢ sie samozaparciem, poswieceniem, $miatoscia,
szybkiem pobieraniem decyzji, uporem i natarczywosciag
fizyczne powinien posiadac¢
reakcje — bystrg. Pilot

oraz uczciwos$cia. Zdrowie
o duzych zaletach, wzrok ostry,
mysliwski powinien poszukiwa¢ walki z nieprzyjacielem.

8. Wymienione wyzej witasciwoséci, a szczegdlnie
wyszkolenie strzeleckie i taktyczne musi posiada¢ takze
strzelec samolotu mysliwskiego dwuosobowego. Dowddca
jednostki mysliwskiej powinien posiadaé wszystkie po-
wyzsze wiasciwosci w wyzszym stopniu, a ponadto by¢
doswiadczonym lotnikiem, ktérego doswiadczenie i auto-
rytet sg powszechnie uznawane. Posiadajac w znacznym
stopniu
nien posiada¢ on duzg inicjatywe i zdolno$¢ oceny poto-
zenia, powziecia decyzji i przeprowadzenia jej z calg
bezwzglednoscig. We wszystkich okolicznosciach dowod-

rozwinigte poczucie samoodpowiedzialnosci, wi-

ca winien swym podwladnym $wieci¢ przyktadem i oso-

biscie prowadzi¢ do walki swa jednostke.

3. Organizacja lotnictwa mys$liwskiego.

9. Najmniejszym elementem walki
Sliwskiego jest odpowiednio zbudowany

lotnictwa my-
i uzbrojony sa-
molot wraz z zatoga.

10. Najwazniejsza jednostka
(3 samoloty).

11. Lotnictwo mysSliwskie jest zorganizowane w sa-
modzielne eskadry (oddziaty) i dywizjony (w skiadzie
3-ch niesamodzielnych eskadr).

taktycznag jest klucz

12. Dywizjony mys$liwskie naleza do lotnictwa bo-
jowego (samodzielnego) i z zasady #taczy sie je w bry-

gady.
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4.  Obowigzki dowdédcéw lotnictwa mysliwskiego.

13. Dowéddca klucza pracuje nad jego ' zgraniem
i szkoli klucz w zakresie technicznym oraz strzeleckim,
pomaga dowddcy eskadry w szkoleniu taktycznem pilo-
tow. Przed

lotem sprawdza przygotowanie sie i

okresla

znajo-
mos$¢ przez pilotéw zadania, ich miejsca w klu-
czu oraz spos6b prowadzenia walki. Po locie skiada do-
wodcy eskadry meldunek (sprawozdanie).
14. Dowobddca eskadry Kkieruje stuzbag

ponosi odpowiedzialnos$¢

i przygotowa-
niem bojowem swego oddziatu,
za stan polityczno-moralny personelu.

Nadzoruje przygotowanie si¢ personelu latajgcego do
lotu, zapoznaje go z zadaniem i potozeniem, okresla miej-
sca kluczy w locie i ustala sposoby natarcia na przeciw-
nika. Po wykonaniu zadania skitada meldunek
zdanie) z lotu.

(sprawo-

W wypadku, gdy eskadra dziata poza skiadem dyo-
nu, dowddca eskadry reguluje i ustala maskowanie oraz
obrone przeciwko napadom powietrznym na dyslokacje
jego jednostki, uzgadnia z witasciwemi organami funkcjo-
nowanie zaopatrzenia technicznego i intendenckiego, dba
o utrzymanie w statej aktualnos$ci wiadomosci, dotycza-
cych potozenia lotniczego i og6lnego (wojsk ziemnych).

15. Dowoddca dywizjonu mysliwskiego ogélnie kieru-
je stuzbag i wyszkoleniem bojowem podlegtych mu eskadr,
nie krepujac dziatalnosci ich dowdédcéw bezposrednich.
Dba o utrzymanie zdolnosci bojowej dywizjonu na wta-
zaopatrzenie w potrzebne $rodki, za-
i dowddz-

Sciwym poziomie,
chowanie statej tacznosci z dowddca brygady
twem na korzy$¢ ktérego pracuje, zapoznaje podlegty
sobie personel latajacy z przypadajacemi zadaniami oraz
wiadomos$ciami,

nego.

dotyczacemi potozenia lotniczego i o0go6l-

W wypadku, gdy dywizjon dziata oddzielnie, dowdd-
ca jego ustala czas odpoczynku i pogotowia, okres$la szy-
Ki i marszruty w powietrzu. Przydziela eskadrom lotniska
podstawowe i lgdowiska, wydajac zarzadzenia odpowied-
niego ich urzadzenia i zapewnienia tacznosci. W wysta-
pieniach catego dywizjonu — leci na jego czele.

16. Dowddca brygady utrzymuje S$cislejsza tacznosé
z dowo6dcami lotniczemi i wielkich jednostek. W zwigzku
z otrzymanem zadaniem, wydaje zarzgadzenia, majace na
celu przygotowanie dziatann, okre$la normy zuzycia i ko-
zaopatrzenia personalno-technicznego, wydaje
witasciwe rozkazy dywiziom. Wyznacza zadania, kolej-
nos$¢ odlotu dyonéw, marszruty i rejony dziatan.

W wystapieniach catej brygady — leci w jej szyku
bojowym, w miejscu uznanem przez siebie za najwia-

leinos$¢

Sciwsze.

5. Warunki dziatania lotnictwa mys$liwskiego.

17. Ogo6lne warunki dziatania lotnictwa mys$liwskie-
go oraz jego celowego uzycia sa:

a) dobre przygotowanie personelu latajacego,

b) posiadanie i funkcjonowanie dobrego
trzenia,

c) dobrze zorganizowana tacznosé,

d) doktadne rozpoznanie nieprzyjaciela w powietrzu,

zaopa-
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i dobrze zorganizowana sie¢ lotnisk oraz

(jednostek

e) liczna

tytéw lotniczych zaopatrujacych i pomocni-
czych),

f) umiejetna organizacja wspoétdziatania lotnictwa
mys$liwskiego z innemi rodzajami lotnictwa i obrong prze-
ciwlotnicza,

g) zabezpieczenie

Sliwskiego.

(polityczne) pracy lotnictwa my-

Wyszkolenie bojowe.

18. Witasciwe
jednostek lotnictwa mys$liwskiego wymaga szeregu zarza-

przygotowanie personelu latajgcego

dzen w odniesieniu do:

1) bojowego wychowania i wzmocnienia stanu poli-
tyczno-moralnego skiadu osobowego,

2) operacyjno-taktycznego wyszkolenia dowoédztw,

3) wyszkolenia strzeleckiego personelu latajacego,

4) wyszkolenia dowoédztw w zyciu broni specjalnych
i stuzb,

5) wyszkolenia personelu w technicznem wykorzysta-
niu sprzetu i lotnisk,

6) wychowania fizycznego.

Zarzadzenia szczeg6towe i wykonawcze do witasciwe-
go przygotowania sg zawarte w ,Wytycznych do wyszko-
lenia bojowego Aeronautyki Wojskowej" (Wojenno-Wo-
R. K. C. A. (Rewolucyjnego Komitetu
Czerwonej Armji).

zdusznych Sit)

Zaopatrzenie.

19. Sprawne funkcjonowanie zaopatrzenia zapewnia
si¢ planowoscig zuzycia i uzupetnienia lotniczych $rod-
kéw technicznych oraz witasciwg organizacja stuzby za-
opatrzenia.

Catkowite zaopatrzenie jest uwarunkowane sporzg-
dzeniem, we witasciwym czasie, wykazéw zuzycia i zapo-
trzebowania materjatéw do dalszych dziatan.

Lacznos¢.

20. Jednostki
siada¢ bezposrednia tacznosé¢ telefoniczng z:

lotnictwa mys$liwskiego powinny po-

1) dowédztwem, w ktérego dyspozycji pozostaja,
2) innemi rodzajami lotnictwa (lotniskami) dziataja-
cemi na tym samym odcinku,

3) centralami sieci obserwacyjno-meldunkowej ogél-
nej obrony przeciwlotniczej,

4) niektéremi posterunkami obserwacyjno-meldunko-
wemi obrony przeciwlotniczej strefy bojowej.

Ponadto lotnictwo mysSliwskie posiada zapewniong
tacznoé¢ radjowa ze sztabami wyzszych dowédztw (kor-
puséw, dywizyj), oraz jednostkami lotnictwa, wykonuja-
cego inne zadania, dziatajacego na odcinku armiji.

21. taczno$¢ wewnetrzng w jednostkach lotnictwa
mys$liwskiego zapewnia sie $rodkami zaopatrujacych par-
koéw lotniczych.

22. taczno$¢ samolotéw mysliwskich w powietrzu
z posterunkami

obserwacyjno-meldunkowemi utrzymuje

LOTNICZY

Ns 5- 6

sie w my$l zasad, podanych w ,Wytycznych do pracy po-
sterunkéw tacznosci i obserwacji lotniczej".
tacznos$¢ miedzy samolotami w powietrzu jest utrzy-
mywana przy pomocy znakéw umoéwionych (ewolucje,
znaki reka) i Srodkami technicznemi.
Wiadomos$ci o lotnictwie

nieprzyj aciela

23. Wiadomosci o lotnictwie nieprzyjaciela obejmu-
ja i dotycza:

1) ilosci nieprzyjacielskiego lotnictwa,

2) sieci lotnisk (dyslokacja jednostek lotniczych, ilos¢
namiotéw, hangaréw, samolotéw i t. p.),

3) rodzaju i typéw samolotéw (charakterystyka tak-
tyczna i techniczna),

4) personelu latajgcego
moralno-polityczny),

5) sposobéw uzycia i dzialania powietrznego nieprzy-
jaciela lub w szykach, godziny wysta-
pienia, najbardziej uczeszczane marszruty, rejony najbar-
dziej czynnego dziatania i t. p.).

24. Wiadomosci o

(wyszkolenie bojowe, stan

(loty pojedyncze

lotnictwie nieprzyjaciela poszu-
kuje zaréwno lotnictwo mys$liwskie w czasie dziatania,
jak tez dostarczajg mu sztaby wyzszych dowddztw, inne
rodzaje lotnictwa, wojska i O. PI.

Lotniska. Organizacija tytow.

Przesuniecia.

25. Sie¢ lotnisk, organizacja tytoéw,
i przesuniecia jednostek lotnictwa mysliwskiego organizu-
je sie zgodnie z zasadami zawartemi w ,Wytycznych bo-
jowego uzycia Wojenno-Powietrznych Sit R. W. C. A."
i ,Wytycznych do stuzby na lotniskach".

zaopatrzenie

Wspotdziatanie.

26. Wspotdziatanie lotnictwa mysliwskiego z inne-
mi rodzajami lotnictwa i O. Pl. osigga sie przez:

1) organizacje wspdlnego dowodzenia jednostkami,
ktére powinny z soba wspoétdziatac,

2) wyznaczenie tym jednostkom zadan, wchodzacych
w zakres zadania ogélnego, czasu, miejsca i kolejnosci ich
wykonania.

Uswiadomienie polityczne.

27. UsSwiadomienie polityczne daje mozno$¢ zacho-
wania w tajemnicy dziatalno$ci bojowej lotnictwa my-
Sliwskiego i nalezy do tego dazy¢, kierujac sie odpowied-
nim rozdziatem ,Wytycznych bojowego uzycia Wojenno-
Powietrznych Sit RWCA",

Rozdziat 1.

SZYKI LOTNICTWA MYSLIWSKIEGO.

28. Lotnictwo mysliwskie wykonuje swoje zadania
w szykach (klucz, ciag eskadry, dywizjonu, brygady).
Dziatanie pojedynczemi samolotami jest mozliwe w spe-
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cjalnych warunkach (rozpoznania, taczno$¢, utrata szy-
ku, zwalczanie balonéw, walka nocna)

29. Podstawowym szykiem lotnictwa mys$liwskiego
w powietrzu jest klucz (3 samoloty). Szyk ten charakte-
ryzuje sie zdolnoscia do manewrowania, gietkoscia ognia

i moznoscig uzyskania zaskoczenia.

1. Szyki klucza.

30. Uszykowanie klucza (3 samolotéw jednomiejsco-
wych) mysliwskiego jest w tréjkat lub schody.

Na czele klucza leci dowédca (prowadzacy),
z pilotow jest jego zastepca. Klucz dwusamolotowy stale

jeden

wystepuje w schodach.
Miejsca samolotow w tych szykach podaje rys. Nr.
1 — 2 (zatgacznik 2),
31. Manewrowanie
jego samolotéw. Kazdy z pilotéw klucza jest obowigza-
ny do natychmiastowego reagowania na sygnaly prowa-

kluczem zalezy od zwrotnosci

dzacego i takiego pilotowania samolotu, by przy wszel-
- tU_ £.
Szt/ii /ZTucza oRgero
TroiHg/ & /BN
TI
i
Lr,--"*1

kich zmianach kierunku, nie pozostawa¢ zdata od prowa-
dzgcego. W tym celu konieczny jest staty trening w pi-
kowaniu, glisadzie, skretach, z jednoczesnem nabieraniem
wysokoéci catym kluczem.

32. Zmiany kierunku klucza w powietrzu wykonuje
sie w $lad za prowadzacym, po znaku ,bacznos$¢".

Wysokos$¢ klucz nabiera lub traci w $lad za pro-
wadzgcym.

33. Zmiane szyku z tréjkata w schody (w prawo lub
lewo) i odwrotnie, klucz uskutecznia na znak dany reka,
wyrzucong w odpowiednig strone (w strone schodéw) lub
kolejno w jedna i druga strone (tréjkat).

2. Szyki eskadry i dywizjonu.

34. Pewna (ciag eskadr, dywizjonow)
lecacych w oznaczonych odlegtosciach, odstepach, wyso-
kosciach w stosunku do sgsiadéw i dziatajacych po mysli
przewodniej jednego dowoédcy, tworzy szyki bojowe.

35. Szyk bojowy winien zapewni¢ tacznos$¢ wzroko-

manewrowa i przyjscie z pomocag samolo-

ilos¢ kluczy

wa, zdolnos¢
tom, nalezacym do tegoz ugrupowania.

36. Szyk bojowy eskadry mysliwskiej
z 2 — 3 kluczy, lecacych w tréjkacie lub schodach w od-

sktada sie
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legtosciach, odstepach i wysokosciach, jak to podano na
rys. 3 4 (Zatacznik 3). Dowddca eskadry leci jako
prowadzacy pierwszego klucza.

37. Szyk bojowy dywizjonu tworzy sie z szykéw
bojowych eskadr, wystepujgcych razem. Miejsca eskadr
w szyku okres$la dowddca dywizjonu, zaleznie od skiadu
(ilo$¢) typéw samolotéw, zadania i sytuacji w powietrzu.

Najczesciej spotykane szyki dywizjonu przedstawia
rys. Nr. 5 (zalgcznik 4).

38. Zmiany szyku eskadry i dywizjonu uskutecznia

podany ewolucja samolotu

sie na znak prowadzacego,
(Patrz § 47),

39. Szyk bojowy brygady tworzy sie z szykéw bojo-
wych dywizjonéw, wystepujacych wspoélnie i jest organi-
zowany na zasadach podanych poprzednio.

40. Odlot. Uszykowanie eskadry na starcie winno
odpowiada¢ kolejnosci odlotu. Startuje sie kluczami lub
lokalnych (lotniska).

eskadrami, zaleznie od warunkoéw

Pierwszy startuje klucz prowadzacy.
ramach eskadr
Z zasady

41. Dywizjon startuje Kkluczami w
lub tez eskadrami (kolejno lub jednocze$nie).
dowddca dywizjonu startuje ostatni.

42. Zbiérka. Zbidérke eskadry i
wietrzu przeprowadza sie na wskazanej
w okreslonej strefie.

Natomiast zbiérke brygady przeprowadza sie tylko
na wskazanej marszrucie. W wypadku zbiérki na wska-

dywizjonu w po-
marszrucie lub

cSzufc a/va>tz/onu

rr6/Ueif P\ CSctoo&y

U
T
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zanej marszrucie moga by¢ wskazywane poszczegélnym
jednostkom rejony oczekiwania.

Jezeli zbiérka odbywa sie w okre$lonej strefie, po-
szczegblne elementy szyku (eskadry, dywizjony) leca naj-
krotsza droga, nabierajac jednoczeSnie wskazang wyso-
kos¢.

43. Lot po zbiérce. Szyk bojowy jednostki mysliw-
skiej podczas lotu moze ulega¢ zmianom, zaleznie od po-
tozenia (przeciwdziatania nieprzyjaciela z ziemi i po-
wietrza, warunkéw atmosferycznych).

44. Zachowanie catosci szyku nalezy do obowigz-
kéw wszystkich pilotow, prowadzacych.
Dowoédcy poszczegélnych jednostek myséliwskich (kluczy,
eskadr, dywizjonéw) w powietrzu moga zwieksza¢ lub
zmniejsza¢ zwarto$¢ szyku, zaleznie od potozenia; zmia-

a szczegblnie

ny te nie moga spowodowac rozbicia zasadniczego szyku.
45. Ladowanie z zasady wykonuje sie kluczami. Do-

wodcy eskadr i dywizjonéw laduja pierwsi.

(eskadry), kolejnosci lado-

pozostawaé¢ w gotowosci do walki po-

Klucze oczekujace swej
wania, winny
wietrznej.
Sygnat zezwalajacy na ladowanie oraz ostrzegajacy
o obecnosci nieprzyjacielskiego lotnictwa nad lotniskiem,

jest podawany z lotniska.

3. Dowodzenie w powietrza.

46. Dowodzenie lotnictwem mys$liwskiem w powie-
trzu jest do$¢ trudne i komplikuje sie w miare zwiek-
szania ilosci samolotéw w poszczegbélnych ugrupowaniach.
Z powyzszego wzgledu dowoddca cato$ci ugrupowania wi-
nien, przed odlotem, zapozna¢ dowddcéw poszczegbdlnych
elementéw ze szczeg6tami lotu i sposobami wykonania
zadania (zadanie, sytuacja, szyk i miejsca w szyku, mar-
szruta, wysokos$¢, kolejnos$¢ zbidrki, kolejnos¢ i sposoby
natarcia i t. p.).

47. W czasie lotu dowoédca szyku (klucza, eskadry,
dywizjonu) moze dawac¢ znaki porozumiewawcze ewolu-
cjami. samolotu, a mianowicie:

Znak zasadniczy:

,bacznos¢" lub ,zbiérka" — wolne kotysanie samo-
lotu z jednego skrzydta na drugie.

Znaki zblizania:
1 — ,szyk tréjkat" — pochylenie samolotu w prawo
i lewo (szybko),
2 — ,szyk schody" — pochylenie samolotu w strone
schodéw (szybko),
3 — ,nacierajcie samodzielnie" — gaz, a nastgpnie

kilka poziomych S.

Znaki natarcia:

— ,ja nacieram" — jedno nurkowanie,
— ,zastepca naciera" — dwie gorki,

— ,wszyscy nacieramy" — Kkilka gorek,

— ,nacieramy na jednego" — jedna gdrka.

48. W zasadzie powyzsze znaki, podane przez do-
wodce klucza, obowigzujg pozostatych pilotéw klucza;
podane przez dowéddce wyzszej jednostki (eskadry, dy-
tylko dowdédcoéw bezposrednio
podaja

N WN R

wizjonu) «— obowigzuja

mniejszych jednostek (szykoéw), ktérzy z kolei
swym pilotom
Nalezy mie¢ na uwadze, ze:

a) znak natarcia Nr. 1 — nie ma zastosowania w Kklu-

(patrz zalgcznik 1).

czach mysliwskich, dziatajacych samodzielnie,

b) znak natarcia Nr. 2 — nie ma zastosowania w klu-
czu jednoosobowego lotnictwa mysSliwskiego, natomiast
moze by¢ stosowany w lotnictwie mys$liwskiem dwuoso-

bowem (patrz § 93),

ZAELACZNIK 1L

Sygnatlty bojowe dla jednostek mysliwskich.

Sygnat K

1. ,Nacieram4 Nie stosuje.

Jeden z
dtowych.

Stosuje sie w kluczach
mysliwskich dwumiej-
scowych. Zastgpca roz-
poczyna natarcie a po-
zostate samoloty wspie-

raja go.

2. ,Natarcie pro-
wadzi méj za-
stepcad

Jednocze$nie naciera ca-
ty klucz, kazdy samolot
inny cel.

3. ,Wszyscy na-
cieramy.

Jednocze$nie naciera ca-
ty klucz na jeden cel.

4. ,Nacieramy na

; A To samo.
jednego

E s k adr a

Klucz prowadzacy

kluczy skrzy-

Klucz prowadzacy i je-
den ze skrzydiowych.

D v w i z o n U w a g

Eskadra prowadzgca

Jedna z eskadr

diowych.

skrzy-

(uprzednio wyznaczonych)

Eskadra prowadzaca i je- Ubezpieczenie Klu-
dna ze skrzyditowych. czy nacierajacych
wykonujg klucze
[eskadry) rezerwo-
we zawczasu wyzna-
czone, rezerwa wy-
dziela sie zawsze,
gdyz w skiad ugru-
powania wchodzi
najmniej 3 jednostki.

(sami wybieraja cele).

To samo.

(jeden cel).
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c) po znakach natarcia Nr. 1i 2, podanych przez do-
wodce catosci szyku (eskadry, dywizjonu), dowddcy
niniejszych szykéw podaja swoje wiasne znaki o sposo-
bach natarcia,

d) znak natarcia Nr. 4 podany przez dowddce catosci
szyku powtarzajg pozostali dowédcy szykéw do dowddcy
klucza wigcznie. Znaki ostatnich sg znakami wykonaw-
czemi.

49. Z chwilg, gdy jednolite dowodzenie cato$cia szy-
ku staje sie niemozliwe, przerywa sig, poszczegélne ele-
menty szyku nasladuja dziatalno$¢ dowédcy catosci
szyku.

50. Przekazanie zastepcy dowodzenia szykiem usku-
tecznia sie przez odejscie dowdédcy pod szyk (bez potrze-
by podania znaku ,bacznos$¢").

51. Gdy ktoéry z pilotow szyku zauwazy nieprzyja-
cielski samolot, sygnalizuje o nim w nastepujacy sposéb:
daje peiny gaz, wylatuje wprzéd i podaje znak ,bacz-
nos$¢", zwracajac nim uwage prowadzacego, poczem wska-
zuje reka nieprzyjaciela. Nastepnie wraca do szyku.

Rozdziat I1.

WALKA POWIETRZNA LOTNICTWA
MYSLIWSKIEGO.

Zasady og6lne.

52. Lotnictwo mysliwskie zadania podstawowe wy-
konywuje przez walke powietrzng.

53. Walka powietrzna skiada sie z manewrowania
i ognia (ataku). Odwaga i zacieto$¢ w walce powietrznej
stanowig czynnik powodzenia. Niezbyt zdecydowane pro-
wadzenie walki zaczepnej, moze by¢é wykorzystane przez
nieprzyjaciela.

54. Zblizanie winnoby¢ skryte dla nieprzyjaciela
i dajace moznos$¢ uzycia karabindéw. Jezeli zaskoczenia
nie dalo sie osiggna¢, nalezy dazy¢, by rozpoczecie na-
tarcia i jego kierunek byly _niespodzianemi dla nieprzyja-
ciela (zblizania réwnolegte).

55. Skuteczno$¢ ognia statych karabinéw maszyno-
wych i na obrotniku siega do 500 m. Ogien, celnie kie-
rowany i prowadzony z jaknajblizszych odlegtosci, daje
prawdopodobienstwo zestrzelenia nieprzyjaciela.

56. Ogien nalezy prowadzi¢ serjami od
uchwycenia nieprzyjaciela na cel i tak diugo, pdki jest
mozno$¢ utrzymania go na celu. Tak nalezy celowaé, by
razi¢ wrazliwe czeéci samolotu (silnik, zbiornik) lub pi-
lota.

chwili

57. W walce powietrznej rozr6znia sie trzy okresy,

a mianowicie: zblizanie (zajecia odpowiedniego potoze-

nia do natarcia), atak i wyjscie z natarcia.

A. WALKA POJEDYNCZA.

1. Walka jednomiejscowego samolotu mysliwskiego
z jednomiejscowym samolotem.

58. Zauwazywszy samolot nieprzyjacielski w po-
wietrzu, mys$liwiec powinien przedewszystkiem okresli¢

jego typ, co daje mu potrzebne dane do celowania i pro-
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wadzenia ognia, a nastepnie rozpocza¢ zblizanie, stara-
jac sie osiagna¢ zaskoczenie.

59. Chcac zajg¢ dogodne potozenie do ataku, nale-
zy zbliza¢ sie do nieprzyjaciela w martwych polach wi-
dzenia jego samolotu, wykorzystujgc do tego warunki
atmosferyczne, jak chmurki, storice i t. p., sprzyjajace
ukryciu sie. Posiadanie przewagi w wysokos$ci daje w sto-
sunku do nieprzyjaciela mozno$¢ rozwijania szybkosci
i oszczedzania amunicji.

60. W okresie zblizania stosuje sie ruchy (ewolucje)
pozwalajgce na stale utrzymanie nieprzyjaciela w polu
widzenia. Ognia zasadniczo w tym okresie nie prowadzi
sie ze wzgledu na dazenie do osiggnigcia zaskoczenia
i oszczedzania amunicji.

61. Zblizanie do samolotu nieprzyjacielskiego pro-
wadzi sie do odlegtosci, pozwalajacej na otwarcie ognia,
czyli ataku wiasciwego. Prowadzenie samolotu w czasie
ataku, powinno zapewnia¢ jak najdtuzsze celowanie i pro-
wadzenie ognia, oraz mozno$¢ unikania ognia przeciwnika.

62. Natarcie na samolot jednoosobowy mys$liwski
wskazane jest prowadzi¢ od tytu z goéry; sposéb ten daje
swobode poruszen w zblizaniu, mozno$¢ doktadniejszego
celowania i prowadzenia dtuzszego ognia. Mozna réwniez
naciera¢ od tytu z dotu. Natarcie podczas lotu w przeciw-
nym kierunku jest niedogodne z powodu trudnosci pilo-
towania i celowania (wnoszenia poprawki).

63. Przerwanie ataku jest wskazane

w  martwych

tylko przez
polach widzenia
Przerwanie i wyjscie
z ataku (lub natarcia) z utrata wysokos$ci przez pikowa-
nie lub glisade

niespodziany manewr

i w kierunku lotu nieprzyjaciela.
jest niebezpieczne, gdyz nieprzyjaciel, po-
siadajac przewage wysokosci, wykorzysta jg do zajecia
odpowiedniego stanowiska ogniowego.
Scie z natarcia korkociagiem

64. Oddalenie sie od nieprzyjaciela wirazem z na-
braniem wysokos$ci w przeciwnym kierunku do jego lotu

Przerwanie i wyj-
jest niedozwolone.

jest najbardziej celowe,

65. Prowadzac walke, mysliwiec dazy do przestrze-
gania nastepujacych zasad ogdélnych:

1) uciekaé¢ si¢ do takich ruchéw (ewolucyj), ktére sa
nietylko ze nieoczekiwanemi dla nieprzyjaciela i powo-
duja najmniejsza utrate wysokosci, lecz jeszcze pozwala-
ja na jej nabranie,

2) zachowac szybkosé,

3) pierwszym rozpoczyna¢ manewrowanie,

4) pitynnie wykonywaé¢ ruchy (ewolucje) samolotem,

5) tak manewrowaé¢ samolotem, by storice mie¢ ztytu
a przeciwnika zprzodu,

6) nie pozwoli¢
wiska od tytu,

7) wykonywaé¢ ruchy (ewolucje) dogodne dla wta-
snego i niedogodne dla nieprzyjacielskiego samolotu,

8) pierwszym nie przerywac

nieprzyjacielowi na zajecie stano-

walki, gdy materjaty
pedne i amunicja tego nie wymagaja.

2. Walka jednomiejscowego samolotu mysliwskiego
z innemi samolotami pojedynczemi.

66. Zasady zblizania, ataku, przerwania i wyjscia
z walki, podane dla jednomiejscowych samolotéw, odno-
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szg sie réowniez i do jego walki z samolotami dwumiejsco-
wemi. Duza sita ogniowa i mniejsza ilos¢ martwych pol
obstrzatlu samolotu dwumiejscowego,
odchylenia w walce samolotu jednomiejscowego z dwu-

miejscowym.

wprowadza pewne

67. By osiggna¢ zaskoczenie w natarciu na samolot
dwumiejscowy, wskazanem jest manewrowaé¢ w jego mar-
twych polach widzenia, t. j. nizej od tytu lub % z przodu
géry (dotu).

68. Ze wzgledu na site ognia samolotu dwuosobowe-
go, manewrowanie samolotem w zblizaniu staje sie dla
mys$liwca szczegdlnie niebezpieczne i z tego wzgledu za-
skoczenie oraz szybko$¢ zblizania posiadajg bardzo waz-
ne znaczenie.

69. Najwygodniej naciera¢ zdotu od tytu (pod ogon)
w martwych polach obstrzalu. Roéwniez z powodzeniem
mozna przeprowadzi¢ szybkie natarcie z przodu goéry (ze
wszystkich kierunkéw i % z przodu dotu).

70. Z natarcia najwygodniej wychodzi¢ przez nie-

spodziewany manewr (ruch) wdét, przelatujagc przy na-

tarciu z przodu goéry — nad nieprzyjacielem, natomiast
przy natarciu z przodu dotu i ztylu ze wszystkich Kie-
runkéw lotu — pod nieprzyjacielem.

71. Nacierajac na samolot wielomiejscowy,
wiec winien liczy¢ sie z jego mata zwrotnoscia i zdawac

mysli-

sobie sprawe z jego uzbrojenia, co tacznie daje moznosc¢
natarcia z najbardziej dogodnego kierunku. Nalezy nacie-
ra¢ z dazeniem do wykorzystania wysokosci, warunkéw
atmosferycznych (o$wietlenia), martwych pdl widzenia
oraz obstrzatu samolotu nieprzyjaciela,
Sliwcowi mozliwo$¢ zaskoczenia i uchylenia sie z pod ze-
Srodkowanego ognia nieprzyjacielskiego. Ogien z zasady
nalezy otwiera¢ z jak najwiekszych odlegtosci od samo-

co stwarza my-

lotu wieloosobowego, a wyjscie z ataku nalezy uskutecz-
nia¢ w odwrotnym Kkierunku lotu.

3. Walka dwumiejscowego samolotu mysliwskiego.

72. Powodzenie w walce samolotu mysliwskiego

dwumiejscowego zalezy od:
1) zgrania zatogi (wspdélnego zrozumienia i zaufania),

2) umiejetnosci zgodnego i naprzemian prowadzone-
go ognia (raz pilota — drugi Strzelca) w okresie ataku
i zaprzestania natarcia, co osigga sie przez odpowiednie

manewrowanie samolotem.
Z powyzszego dwu-
miejscowy nietylko nie powinien obawia¢ sie o odwréce-

lecz przeciwnie, powinien

wynika, ze samolot mysliwski

nie tytem do nieprzyjaciela,
stosowac¢ ten sposéb manewrowania (wycofania), by wy-
korzysta¢ swoj ogiern skierowany ku tytowi.

73. Samolot mysliwski dwumiejscowy w walce z je-
dnomiejscowym, powinien przeciwstawi¢ najprostszy i naj-
witasciwszy manewr (ruch) swego samolotu, pozwalajacy
mu na korzystanie z potegi swego ognia, duzej szybkosci
i zwrotnosci samolotu jednomiejscowego.

74. W wypadku,
ogon, pilot samolotu mys$liwskiego dwuosobowego, winien

gdy nieprzyjaciel dostat sie pod
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wykona¢ manewr (ruch) samolotem, by jak najpredzej
wyjs¢ z niebezpiecznej sytuacji i podstawi¢ nieprzyjacie-
la pod ogien Strzelca.

75. W wypadku, gdy nieprzyjaciel nacierajac piku-
je, pilot samolotu mysliwskiego dwumiejscowego powinien
umozliwi¢ swemu strzelcowi spokojne i wygodne prowa-
dzenie ognia przez powstrzymywanie sie od gwattownych

ruchéw samolotem.

76. Samolot
z walki, winien utrzymac¢ nieprzyjaciela pod skutecznym

mysliwski dwumiejscowy wychodzac

ogniem Strzelca.

77. Natarcie samolotu mysliwskiego dwumiejscowego
na samolot dwumiejscowy, polega gtdwnie na manewro-
waniu (ruchach), pozwalajacem ostrzela¢ nieprzyjaciela
najpierw ogniem z karabinéw maszynowych pilota, a na-
stepnie, utrzymujac sie w martwych polach obstrzatu
(przewaznie pod kadtubem lub z przodu i nizej), ogniem
Strzelca z malych odlegtosci.

78. Samolot mysliwski dwumiejscowy walczy z sa-
molotem wielomiejscowym na zasadach, podanych w §
71, wykorzystujac ogien Strzelca w momencie przerwania

ataku i oddalania sie od nieprzyjaciela.

B. WALKA KLUCZA.

1. Zasady og6lne.

79. Wszystkie zasady, omawiajace walke pojedyn-
czych samolotéw, majag zastosowanie do walki klucza.

80. Do obowigzkéw dowoddcy klucza nalezy:

a) zachowa¢ zwarto$¢ klucza podczas manewrowania
w okresie zblizania, bez narazenia swych samolotéw na
ogien nieprzyjaciela,

b) doktadnie oceni¢
oceny wybraé¢ sposéb natarcia, a nastepnie zdecydowanie

potozenie, a na podstawie tej

i z zawzietoscia je przeprowadzic,

c) we wiasciwym momencie wyprowadzi¢ klucz z je-
dnego i podprowadzi¢ w dogodne potozenie do drugiego
natarcia.

81. Kazdy z pilotéw klucza winien:

a) zachowaé¢ swoje miejsce w szyku podczas zbliza-

nia,
b) istotnie naciera¢ na nieprzyjaciela,
c) po natarciu jak najszybciej powraca¢ do szyku,
82. Natarcie na grupe samolotéw nieprzyjacielskich
prowadzi klucz, z zachowaniem catosci swojego szyku

(dziata jako jedna catos$¢).
83. Klucz moze stosowa¢ nastepujacy sposéb na-
tarcia:
1) Jednocze$nie nacieramy wszyscy; poszczegdllny
pilot swéj cel (sygnat wszyscy nacieramy).
2) Jednocze$nie nacieramy wszyscy na jeden tylko
cel (sygnat: nacieramy na jednego).
3) Jeden naciera, a pozostate samoloty wspierajg go

(sygnat: natarcie prowadzi méj zastepca).
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2. Walka klucza samolotéw mysliwskich jednoosobowych.

a)Walka z
tami.

pojed ynczemi samolo-

84. Natarcie na pojedynczy samolot dowolnego ro-
dzaju (typu) prowadzi jednocze$nie caty klucz (wszyscy).
W czasie natarcia poszczegd6lni piloci klucza tak wyko-
nywuja zblizenie,
pilotéw i mie¢ moznos$¢ prowadzi¢ ogien w najdogodniej-

by nie krepowaé¢ ruchéw pozostatych

szych warunkach. Zacieto$¢ ze zgodnos$cia jednoczesnego
dziatania klucza, stanowia istote powodzenia.

b) Walka 2z kluczem
scowych samolotéw.

jednomieij-

85. Klucz mys$liwski jednomiejscowy wykonuje zbli-
zanie na zasadach zblizania w walce pojedynczej (zasko-
czenie, zdecydowane dziatanie).

86. Na klucz mys$liwski jednoosobowy z zasady na-
lezy naciera¢ jednocze$nie wszystkiemi klu-
cza. W pierwszem natarciu nalezy dazy¢ do zniszczenia

samolotami
jak najwiekszej ilosci samolotow nieprzyjaciela, co stwa-
rza dogodny stosunek sit i przewage moralng, zapewnia-
jac powodzenie tak w nastgpnych natarciach, jako tez
i w przerwaniu walki.

Mozna naciera¢ catym kluczem na jeden z samolo-
tow klucza nieprzyjacielskiego.
z samolotami
i wyjscie z niej

87. Zaniechanie walki mys$liwskiemi

jednomiejscowemi jest bardzo trudne,
gdyz doswiadczony nieprzyjaciel
pozwoli. Wyjscie z walki nalezy opiera¢ na przewadze
warunkéw technicznych swych samolotéw (wykorzysta-

nie szybkos$ci poziomej lub pionowej). Wychodzac z wal-

tak tatwo na to nie

ki w rozbitym szyku samoloty dotaczajg sie do prowa-
dzacego i formuja szyk do dalszych dziatan kluczem.

c) Walka z kluczem samolotoéow

dwumiej scowych.

88. W natarciu na klucz samolotéw dwumiejsco-
wych zblizanie nalezy tak prowadzi¢, by mozna go byto
atakowa¢ z najgorszej strony jego widzenia, lub tez od-
cia¢ mu droge odwrotu.

Najwygodniej jest naciera¢ jednoczesnie wszystkie-
mi samolotami, przyczem poszczegdélni piloci klucza wy-
bieraja sobie oddzielne cele. Mozna naciera¢ jednocze$-
nie caltym kluczem na poszczegdlne samoloty klucza nie-
przyjacielskiego (prowadzgcego,

89. W natarciu na klucz

skrzydtowego).
samolotéw dwumiejsco-
wych szczegélnie wazne jest odpowiednie i we wiasci-
wym czasie przerwanie i
pojedyncze samoloty zbyt zaangazowane w walce,
by¢ narazone na skoncentrowany

molotéw nieprzyjaciela.

wyjécie z natarcia, poniewaz

moga
ogien wszystkich sa-

3. Walka klucza samolotéw mysliwskich
dwumiejscowych.

a) Walka z pojedynczemi
lotami.
90. Klucz mys$liwski samolotéw  dwumiejscowych

naciera na pojedyriczy samolot weditug zasad, podanych

samo
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dla walki klucza mysliwskiego jednomiejscowego, z cat-
kowitem wykorzystaniem sity ognia samolotu dwumiej-
scowego.

91. W walce klucza mys$liwskiego dwumiejscowego
szczegblnie wazne staje sie wspotdziatanie ogniowe tak
catosci klucza, jak i jego poszczegélnych zatég. Wyko-
nawszy natarcie ogniem karabinéw pilotow, dowddca
prowadzi swoéj klucz tak, by zapewni¢ mozno$¢ zaatako-
wania nieprzyjaciela z karabinéw strzelcéw.

92. Walke z samolotem mys$liwskim jednomiejsco-
wym nalezy prowadzi¢ tak, szybkosci
przeciwstawi¢ najprostszy manewr (ruch),

umozliwiajacy jak najdtuzsze utrzymanie go w ogniu ka-

by jego duzej
i zwrotnosci

rabinéw maszynowych strzelcéw klucza.

93. Na pojedynczy samolot (jedno lub dwumiejsco-
wy) naciera sie:

1) jednoczeé$nie wszystkiemi samolotami klucza
posiadamy przewage wysokosci),

2) pojedynczemi samolotami,

(gdy

wedtug zasady jeden
naciera, a pozostali wspierajag go (gdy przewage wysoko-
Sci posiada nieprzyjaciel).

W pierwszym wypadku podstawowym sposobem na-
tarcia powinno by¢ uchwycenie nieprzyjaciela na réwno-
legtym i przeciwnym kierunku lotu 2z réwnoczesnem
ostrzelaniem go z karabinéw maszynowych strzelcéw ca-
tego klucza.

Natomiast w drugim wypadku— nacierajacy dazy do
zwigzania nieprzyjaciela manewrem (ruchem) i ogniem,
aby da¢ mozno$¢ pozostatym samolotom klucza osiagnaé
potrzebng wysoko$¢ i wykonaé natarcie.

94. Natarcie na pojedynczy samolot wielomiejsco-
wy przeprowadza sie w spos6éb podobny do zasad poda-
nych w § 84.

95. Przerywajac walke samoloty mys$liwskie dwu-
miejscowe stosujg poruszenia
i 87, wykorzystujac ogien

strzelcow.

(ruchy) podane w 8§ 70
karabinéw maszynowych

b) Walka z kluczem.

96. W walce z kluczem samolotéw dwumiej.scowych

nalezy dazy¢ do wykonania jednoczesnego natarcia
wszystkiemi samolotami.

97. Przy natarciu na klucz
scowych, nalezy sie liczy¢ z:

1) mniejsza zwrotnos$cig wtasng w poréwnaniu z sa-
molotami jednomiejscowemi,

2) wrazliwoscia na ogien samolotow

samolotéw jednomiej-

jednomiej sco-
wych od tytu,

Jezeli pierwsze natarcie sie nie powiodto, nalezy na-
tychmiast przejs¢ do walki obronnej przez odpowiednie
ugrupowanie.

98. Walka z kluczem wielomiejscowym rokuje mate
widoki powodzenia.

C. WALKA ESKADRY | DYWIZJONU.

99. Dowddca jednostki (eskradry, dywizjonu) my-
Sliwskiej w powietrzu jest w stanie prowadzi¢ (kiero-
wac¢) tylko pierwszem natarciem, ktérego gtéwnem zada-
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niem jest — rozbi¢ szyk nieprzyjaciela, zniszczy¢ jak naj-
wiekszg ilo$¢ jego samolotéw. Nastepne natarcia z zasa-
dy prowadzg dowoédcy kluczy z wihasnej inicjatywy,

100. W okresie zblizania, dowddca jednostki
czej (eskadry, dywizjonu) winien wszystko uczyni¢, by
poszczegblne klucze zachowaly do pierwszego natarcia
nakazany szyk.

lotni-

101. W zaleznosci od miejsca spotkania i zachowa-
nia sie nieprzyjaciela, od typu, ilosci i ugrupowania na-
potkanych samolotéow — dowoéddca eskadry (dywizjonu)
wybiera cel i spos6b pierwszego natarcia. Natomiast spo-
soby nastepnych natar¢ wybieraja dowoédcy kluczy, za-
leznie od wynikéw pierwszego natarcia.

102. Natarcie prowadzg elementy ugrupowania (klu-
cze, eskadry), uprzednio wyznaczone przez dowddce ca-
tosci szyku. Jeden z elementéw ugrupowania (szyku)
tworzy putap bezpieczenistwa i pozostaje w odwodzie, in-
terwenjujac gdy sytuacja tego wymaga.

103. Po natarciu kazdy z elementéw szyku dazy do
wyjécia z natarcia manewrem (ruchem), sprzyjajacym
natarciu drugiego elementu, a oderwawszy sie¢ od nie-
przyjaciela, natychmiast zajmuje dogodne stanowisko do
nastgpnego natarcia.

104. Poszczegbélny element ugrupowania

natychmiast $pieszy z pomoca innym ele-

zwalczyw-
szy swoj cel,
mentom.

105. W wypadku gdy pierwszy naciera nieprzyja-
ciel, woéwczas element zaatakowany (klucz, eskadra) tak
manewruje, by umozliwi¢ pozostatym elementom mozli-
woé¢ wykonania natarcia na przeciwnika.

106. Zbiérka po walce odbywa sie pod putapem bez-
pieczenstwa lub nad punktem uprzednio wyznaczonym.
Kazdy samolot dazy do jak najszybszego dolaczenia do
swego dowéddcy, a w wypadku niemozliwoéci —m tworzy

sie klucze (eskadry) o skitadzie dorywczym.
Rozdziat v
Zwalczanie balonéw obserwacyjnych.

107. Wspobiczesna obrona balonu na uwiezi, przy

zwiekszyta nie-
nacierajgce-

pomocy ziemnych $rodkéw ogniowych,
bezpieczenstwo dla lotnictwa mysliwskiego
go od goéry. Podobne natarcia sa potaczone z ryzykiem
i moga mie¢ powodzenie zniszczenia balonu lub obnizenia
jego wysokosci.

108. Zaskoczenie jest pierwszym warunkiem powo-
dzenia natarcia i mozna je osiggnac:

1) znajac miejsce, wysoko$¢ wznoszenia, szybkosé¢

Sciggania i wiasciwosci konstrukcyjne balonu;
2) umiejac wykorzysta¢ sprzyjajace warunki atmo-
sferyczne (chmury, kierunek wiatru, potozenie storica,

(najkorzystniejsza marszruta lotu).
balo-

zmrok) i terenowe
Znajomo$¢ organizacji obrony przeciwlotniczej
nu nalezy wykorzysta¢ przy wyborze sposobu natarcia.
109. Celem otrzymania potrzebnych wiadomosci,
mys$liwcy specjalnie $ledza prace balonu nieprzyjaciel-
skiego oraz korzystajg z wiadomosci, otrzymanych z in-
nych Zzrédet.
110. Dogodnym 9posobem natarcia zblizania sie do
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balonu jest pikowanie, lub podchodzenie do niego na

matym gazie (z za chmury, o zmroku). Mozna réwniez
naciera¢ z dotu, podchodzac na najnizszych wysokosciach
i wykorzystujgc teren.

111. Z zasady balony zwalcza si¢ pojedynczemi sa-
molotami, a wyjatkowo — kluczem. W wypadku, gdy ba-
lon jest zwalczany przez klucz, wéwczas jeden samolot
naciera, a pozostate samoloty go ubezpieczajg przed mo-
zliwosciag napadu lotnictwa nieprzyjacielskiego.

112. Na balon nalezy naciera¢ wzdtuz jego podiuz-
nej osi i pod wiatr, atakujac z odlegto$ci od 200 do 50 m,
(1 nabdj

przy uzyciu amunicji zapalajacej i smugowej

smugowy na 4 5 zapalajacych) lub specjalnych rakiet.

Rozdziat V.

Dziatanie lotnictwa w nocy.

113. Uzycie lotnictwa my$liwskiego w nocy jest
spowodowane koniecznosécia przeciwdziatania akcji roz-
poznawczej i bombardujacej lotnictwa nieprzyjaciel-
skiego.

114. Trudnos$ci orjentowania sie i odszukania nie-
przyjaciela w powietrzu w nocy, zmuszaja lotnictwo my-
Sliwskie do dziatania pojedynczemi samolotami w ograni-
czonej strefie. Do dziatarn nocnych odpowiedniejsze jest
lotnictwo mys$liwskie dwumiejscowe.

115. Do dziatan lotnictwa mysliwskiego w nocy ko-
nieczne jest:

1) posiadanie instalacji oswietleniowej

2) przygotowanie specjalnych lotnisk podstawowych
i ladowisk,

3) zgrana wspo6idziatanie
z jednostkami reflektoréw i artylerji obrony przeciwlot-
niczej danego rejonu (poczatek i koniec ognia ziemnego,
znaki (sygnaty) tozsamos$ci wiasnego samolotu i wskaza-
nia samolotu nieprzyjacielskiego i t. p.).

116. Walke powietrzng w nocy
z uwzglednieniem nastepujacych okolicznosci:
zblizeniu sie do

samolotow;

lotnictwa  mysliwskiego

prowadzi sie

1) noc sprzyja niespodziewanemu
nieprzyjaciela i oddaleniu sig od niego po walce;
2) Swiatta reflektoréw umozliwiajg
na przeprowadzenie natarcia z kierunkow

wygodnych do prowadzenia ognia;
ztapany w S$wiatta
i bedacego w ciemnosci;
mogac prowa-

nacierajgcemu

najbardziej
3) nieprzyjaciel reflektoréow nie
widzi samolotu nacierajacego

4) samolot mysliwski
dzi¢ ogien na kierunkach
la, posiada przewage w stosunku do samolotu jednomiej-

dwumiejscowy,
rownolegtych do nieprzyjacie-

scowego,

117. Poscig nieprzyjacielskiego samolotu prowadzi

sie w zasiegu S$Swiatta reflektoréw.

Rozdziat VI

SPOSOBY DZIALANIA LOTNICTWA
MYSLIWSKIEGO.

ubezpiecza dziatania
oraz utrudnia dziatanie

118. Lotnictwo mysSliwskie
wojsk ziemnych i powietrznych,

lotnictwa nieprzyjacielskiego przez:
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1) pogotowie jednostek mysliwskich na lotnisku,
2) patrolowanie obronne (dyzur w powietrzu),

) zasadzki i patrolowanie zaczepne,

) ostone,

5) wymiatanie.

Wyboér tego lub innego sposobu,
potaczonego, zalezy od:

1) zadania,

2) potozenie na ziemi i w powietrzu,

W

wzglednie sposobu

3) ilosci lotnictwa mys$liwskiego.

Im Pogotowie jednostek mys$liwskich na lotniskach.

cate jednostki lotnictwa
z samolotami zo-

119. Zaleznie od sytuaciji,
mys$liwskiego lub ich czesci, personel
staje podzielony na trzy zmiany, a mianowicie:
mie, pogotowiu i odpoczynku.

w alar-

120. W alarmie: samoloty na starcie gotowe do lo-

tu (silniki i uzbrojenie wyprébowane), mechanicy — go-
towi zapusci¢ silniki, piloci — w ubiorze lotniczym przy
samolotach, dowédca zmiany — wydat potrzebne rozka-

zy do lotu (zadanie ogélne, miejsca w szyku). Na alarm
samoloty maja wystartowa¢ w jak najkrotszym czasie.

121. W pogotowiu: samoloty poza polem wzlotu za-

maskowane i przygotowane do lotu, mechanicy — przy
samolotach, piloci na kwaterach na lotnisku lub w jego
poblizu.

122. W odpoczynku: piloci — odpoczywajg na kwa-

terach, mechanicy — przy pracy biezacej lub na odpo-
czynku.

123. Skoro jednostka bedgca w alarmie zostata za-
alarmowana, jej miejsce zajmuje jednostka z pogotowia.
Po powrocie z zadania przechodzi w stan pogotowia lub
odpoczynku (zaleznie od charakteru i dtugosci lotu).

124. Przejscie ze stanu odpoczynku do pogotowia
nie powinno dtuzej trwa¢ jak 1 — IYi godziny (zima
2 — 3 godziny); natomiast ze stanu pogotowia do alar-
mu — 15 minut (zimag nie wiecej jak 1 godzina).

125. Punktualno$¢ startu samolotéw w alarmie za-
pewnia wilasciwa organizacja szybkiego przekazania na
start sygnatu ,,alarm" i ostatnich danych orjentacyjnych.

126. Start nastepuje na:

1) nieprzyjaciela zauwazonego bezposrednio z lot-
niska,

2) na skutek ognia artylerji przeciwlotniczej,

3) skutek alarmu z posterunkéw obserwacyjnych

i dowddztwa.

2. Patrolowanie obronne.

127. Patrolowanie organizuje sie nastepujgco: stre-

fa dzieli sie na odcinki (10 — 12 km na szeroko$¢ i gte-
bokosé¢ frontu), ktére przydziela sie pojedynczym patro-
lom mys$liwskim w sktadzie 3 — 6 samolotéw. W wypad-
kach koniecznych na poszczegdélne odcinki wysyta sie
kilka patroli, dziatajacych na rozmaitych wysokos$ciach
1.500, $rednie do 3.000 m., wysokie — do
osiggniecia putapu).

128. Dziatanie patroli
Slonych dziatan tak na ziemi jak i w powietrzu.

(niskie —

uzgadnia sie¢ z czasem okre-
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129. Zadaniem patroli jest ubezpieczenie strefy, po-

legajace na niedopuszczeniu do niej okre$lonych rodza-

jow nieprzyjacielskich samolotéw (przy ubezpieczaniu
wojsk wszelkiego rodzaju, a przy ubezpieczaniu pracy

wiasnego lotnictwa — mysliwskich).

130. Patrole nie moga zaniedbywa¢ wykonania swe-
go zadania przez wdawanie sie w walke z innemi rodza-
im okre$lonymi, jak tez nie moga
nieprzyjacielem.

jami samolotéw, niz
opusci¢ swej strefy dla poscigu za
W miare moznosci patrol dziatajacy wyzej — jest obo-
wigzany posépieszy¢ z pomoca dzialtajacemu bezposrednio
nizej.

131. Patrol
pos$pieszenia z pomoca patrolowi
gdy ten wdat sie w walke z przewazajagcym przeciwni-
obowigzany powré-

moze opuséci¢ swag strefe tylko celem
w sasiedniej  strefie,

kiem. Po udzieleniu pomocy patrol
ci¢ do swej strefy.

zawiadamia sie
lotnictwa

132. O odlocie patroli obronnych
zainteresowane dowddztwo wojsk ziemnych i
oraz dowddce obrony przeciwlotniczej danego odcinka
lub punktu.

133. Odlot patroli obronnych na zmiane juz dziata-
jacych winien nastapi¢ z takiem uwzglednieniem czasu,
by patrole zmieniane, w momencie zmiany, posiadaty
materjaty pedne na 15 minut walki a ponadto i na droge
powrotna do lotniska.

134. Organizujac ubezpieczenie przy pomocy pa-
troli obronnych (wyczekujgcych w powietrzu), nalezy sie
liczy¢ z duzem zuzyciem lotnictwa. Ponadto dziatanie
patroli obronnych w okreslonym rejonie zwraca uwage,
nieprzyjaciela, mogacego wysta¢ silniejsze ugrupowanie
mys$liwskie, zdolne zwalczy¢ Ilub rozproszy¢ nasze pa-
trole.

3. Zasadzki i patrolowanie zaczepne.

135. Zasadzki i
lotnictwa mysliwskiego,

patrolowanie zaczepne sa czestemi
formami dziatania polegajacego
na wyczekiwaniu na nieprzyjaciela, jedne na ziemi, dru-
gie — w powietrzu.

na normalnych szlakach lo-
tow nieprzyjaciela, wyszukuje i urzadza sie ladowiska
lub lotniska, na ktére skrycie przerzuca sie klucze (eska-
dry) mysliwskie z zadaniem nacierania na wszystkie za-
uwazone samoloty nieprzyjacielskie, wystepujace w sile
nie wiekszej od sity zasadzki.

136. Stosujac zasadzki

W wypadku gdy nieprzyjaciel jest silniejszy, zasadz-

a w okolicz-

ka startuje i lecac za nim obserwuje go,

nosciach sprzyjajacych (nadejscie wilasnego lotnictwa
mys$liwskiego, rozbicie szyku przez artylerje przeciwlot-

nicza, warunki atmosferyczne i t. p.) naciera.

137. Samoloty zasadzki musza by¢ ukryte
przygotowane do natychmiastowego startu,
przy

(zama-
skowane) i
silniki od czasu do czasu podgrzewane, a piloci —
samolotach.

138. Start i
z zachowaniem wszystkich $rodkéow
wniajagcych zaskoczenie.

lot do nieprzyjaciela nalezy wykona¢
ostroznosci, zape-
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139. Czas pozostawania w zasadzce dla lotnictwa
mys$liwskiego nie moze byé¢ diuzszy jak 1 — 2 dni.

140. Patrolowanie stosuje sie wowczas
gdy warunki terenowe nie pozwalajga na wyszukanie lg-
dowisk, a nieprzyjaciel wykonuje loty na okres$lonych
marszrutach i w pewnych porach dnia. Klucze mysliw-
skie wystane temi marszrutami w godzinach normalnych

lotéw nieprzyjaciela maja mozno$¢ spotkania go.

zaczepne

141. Czas lotu kluczy mysliwskich zalezy od posia-
dania materjatéw pednych w samolotach (przewidywac
zaipas na powrdét i 15 — 20 m. walki na drodze po-
wrotnej).

142. Klucz dziatajacy jako patrol zaczepny, w od-
réznieniu od patrolu obronnego, moze opusci¢ wyzna-
czong mu strefe, jezeli w miejscu zauwazenia nieprzyja-
natarcia.

ciela istniejag dogodniejsze warunki

lecac do swej strefy dziata-

Powrét na lotnisko

143. Patrole zaczepne
nia po drodze nabieraja wysokos$¢.
odbywa si¢ na wysokosci bojowej, co umozliwia spotka-
nie nieprzyjacielskich samolotéw i stoczenia z niemi
walki w dogodnych warunkach.

144. Posterunki obserwacyjno-alarmowe, rozlokowa-
ne w strefie dziatania patroli zaczepnych, moga sygnali-
zowac¢ ptachtami obecno$¢ i wskaza¢ im kierunek nie-
przyjaciela w powietrzu, utatwiajac w ten sposéb prace
patrolom zaczepnym. W tym celu réwniez wskazanem

jest by zatogi $ledzity ogien artylerji nieprzyjacielskiej.

4. Ostona.

145. Ubezpieczanie innego rodzaju lotnictwa w cza-
sie lotu do miejsca przeznaczenia i z powrotem przez
lotnictwo mys$liwskie, jest mozliwe tylko przy nieznacz-
nej roéznicy szybkosci samolotéw ostaniajacych i ostania-
nych, wymaga ono uzgodnienia wspdlnego dziatania.
mieszanego okredla sie
dziatania lotnictwa

146. Zasieg zgrupowania
przyjmujac za podstawe promien
mysliwskiego.

147. Dowddca zgrupowania mieszanego jest dowdd-
ca jednostki oraz ustala on kolejno$¢ odlo-
tu, szyk w powietrzu,
kos$¢ lotu, warunki i kolejno$¢ wykonania zadania.

148. Lotnictwo mys$liwskie wraz z ostanianem tworzg
w cato$ci ugrupowania bojowego dwa oddzielne szyki.
Samoloty ostaniajace tak musza by¢ ugrupowane, w sto-
sunku do ostanianych, by zachowaly swobode poruszen
i moznos$¢ odparcia nieprzyjaciela dazacego do natarcia
(ubezpieczenie od gory, z boku

ostanianej,
miejsce zbidérki, marszrute, wyso-

na samoloty ostaniane
i tytu).

149. W wypadku natarcia na zgrupowanie miesza-
ne, lotnictwo mys$liwskie jednomiejscowe przechodzi do
przeciwnatarcia, starajac sie zwigza¢ nieprzyjaciela i nie
da¢ mu moznoséci natarcia na samoloty ostaniane, ktore
prowadza tylko walke ogniowa (obronng) nie rozbijajac

swego szyku i nie oddalajac sie od samolotéw ostania-

jacych.
150. Celem unikniecia rozerwania uszykowania sa-
(szczeg6lnie nad

molotéw zgrupowania umieszczanego
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terenem nieprzyjacielskim), lotnictwo mys$liwskie nie
moze wdawacé sie w poscig za nieprzyjacielem, z ktérym

miato spotkanie.
5. Wymiatanie.

151. Loty mniejszych lub wiekszych jednostek lot-
nictwa mys$liwskiego do rozlokowania nieprzyjaciela or-
ganizuje sie celem:

lotnictwa mys$liwskiego (patroli za-

lub na kierunkach

a) zwalczenie
czepnych) dziatajacego w rejonach
lotnictwa wywiadowczego, bombardujgcego
(lot zgrupowania wykonywujacego wy-

lotnictwa znaczenia spe-

lotu naszego
lub szturmowego
miatanie w kierunku dziatania
cjalnego — ,wymiatanie"),

b) zwalczania lotnictwa i balonéw pracujacych na
polu walki (lot wzdtuz frontu — zagrabianie),

c) Sciagniecia wiekszej ilosci lotnictwa mysliwskiego
nieprzyjaciela i zniszczenia go w walce powietrznej (wcia-
ganie, nacigganie), lub tez odwrécenie jego uwagi od
waznego dla nas kierunku (demonstracja). W ostatnim
wypadku celowem jest wspoétdziatanie lotnictwa mys$liw-
skiego z lotnictwem bombardujgcem Ilub szturmowem,
ktérych jednostki sa podporzadkowane dowédcy jednost-
ki mysliwskiej, organizujagcemu te dziatania.

152. Niezbednemi warunkami powodzenia tego ro-
dzaju dziatan jest:

1) doktadna znajomo$¢ potozenia lotniczego,

2) zesrodkowanie dostatecznych sit lotniczych,

3) realne skalkulowanie marszrut w czasie i prze-
strzeni,

4) zgodnos$¢ dziatan lotnictwa mys$liwskiego z dzia-

taniami innych rodzajéw lotnictwa.

Rozdziat VI

ZADANIA EWENTUALNE LOTNICTWA
MYSLIWSKIEGO.

153. Powotanie lotnictwa mysliwskiego gtéwnie do
zwalczania nieprzyjaciela w powietrzu, nie wyklucza przy-
dzielenia mu i innych zadan, jak: rozpoznanie, tgcznosé,
zwalczanie nieprzyjaciela na ziemi.

Swoje zadania ewentualne lotnictwo mys$liwskie wy-
konuje réwnoczes$nie, w czasie wykonywania swych za-

dann podstawowych, lub tez oddzielnie gdy sytuacja tego

wymaga.
1. Rozpoznanie.

154. Do rozpoznania bardziej odpowiedmem jest lot-
nictwo mysliwskie dwumiejiscowe, lecz moze ono byé wy-
konane i przez jednomiejscowe. Lotnictwo mysliwskie
jednomiejscowe zasadniczo wykonuje rozpoznanie foto-
graficzne.

155. Z zasady lotnictwo mysSliwskie uzywa sie do
rozpoznania tych rejonéw, do ktérych dostep dla lot-
nictwa wywiadowczego jest zibyt trudnym na skutek sil-

nego przeciwdziatania lotnictwa nieprzyjacielskiego.
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Przedmiotami rozpoznania przewaznie sa gtéwniej-
sze drogi i pojedyncze punkty na tytach armji.
Zadania rozpoznania dla lotnictwa mys$liwskiego je-
dnomiejscowego powinno by¢ szczeg6lnie konkretne.
156. Przygotowanie sie zatlogi,
oraz kolejno$¢ przekazywania wiadomosci rozpoznania —
rozdziaty ,Regulaminu — lot-

sposoby wykonania,

omawiaja odpowiednie
nictwa wywiadowczego*',

2. tacznosé.

157. Zatoga samolotu mys$liwskiego
zadanie nawigzania tacznosci (z oddziatami
od catosci wojsk, kawalerja w zagonie i t. p.) wykonuje
je na ogoélnych zasadach ustalonych dla tacznosci przy
(patrz odpowiednie rozdziaty ,Regu-
i ,Instrukcji pracy

otrzymawszy
oderwanemi

pomocy samolotéw
laminu — lotnictwa wywiadowczego"

posterunkéw tacznosci i obserwacyjnych"”),

3. Zwalczanie nieprzyjaciela na ziemi.

158. Lotnictwo mys$liwskie bierze bezpos$redni udziat
w walce na ziemi, przez ostrzeliwanie nieprzyjaciela
ogniem karabinéw maszynowych i matemi bombami.

159. Przy zwalczaniu nieprzyjaciela na ziemi przy
pomocy lotnictwa mysliwskiego nalezy liczy¢ sie z malg
skutecznosciag jego ognia, mozliwosciag strat na skutek
Ten sposéb uzycia lot-
nictwa mysliwskiego moze mie¢ miejsce w wypadkach
gdy potozenie bedzie wymagato
Srodkdéw, celem

dziatania na matej wysokosci.

bardzo wyjatkowych i
uzycia wszystkich rozporzadzalnych
wsparcia nacierajgcych wojsk,
oderwania sie¢ oraz utatwienia wojskom wiasnym

utrudnienia nieprzyjacie-
lowi
oderwania si¢ od nieprzyjaciela.

160. Dogodnemi celami ktére lotnictwo
moze zwalczaé, sa skupienia piechoty, strzelajace bater-
je, zaprzegi artyleryjskie, kawalerja w szykach, samoloty
na lotniskach i t. p. Ogien karabinéw maszynowych lot-

niczych skierowany na rozcztonkowane oddziaty wojsk,

ziemnemi,

jest mato skuteczny. Ponadto nalezy liczy¢ sie z tem, ze
rozcztonkowa-
jest dos¢

rozréznienie wiasnych matych oddziatéw
nych od takichze nieprzyjaciela
trudne dla lotnictwa mys$liwskiego jednomiejscowego.

oddziatéw

161. Powodzenie zwalczania ilosci lot-
nictwa i zgranego dziatania.
W zaleznos$ci od rozmiaréw i rodzaju celu ustala

sie sktad wyprawy mysliwskiej. Najmniejsza jednostka

zalezy od

uzywang do atakowania jest klucz.
162. Cele zywe atakuje sie z matych

Zaskoczenie i zmniejszenie skutecznosci

wysokosci
(ponizej 200 m).
oghia z powinno osiagnacé
przez catkowite wykorzystanie swej zdolnosci

ziemi lotnictwo mysSliwskie
manewro-

wania w powietrzu.
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163. Do celu dolatuje sie na wysokosciach zape-
whniajagcych zaskoczenie. W terenie otwartym do celu na-
lezy dolatywac¢ od stonca lub z za chmur.

W terenie urozmaiconym nalezy wykorzystywac
(fatdy terenowe, za-
budowania, grupy drzew i t. d.). Dolatujac do celu nale-

miejscowe przedmioty, jako zastony

zy unika¢ walki powietrznej.
164. Atakuje sie na sygnal prowadzacego (wszyscy

nacieramy), wszystkiemi samolotami klucza z zachowa-
niem szyku.

Powtdrzenie atakowania kluczem moze mie¢ miejsce
tylko w wypadku stwierdzonego zamieszania i braku
obrony przeciwlotniczej nieprzyjaciela.

165. Zwalczajac jeden cel
wskazanem jest, by ogien z
pierwszego klucza byt potaczony z

drugiego klucza.

wieksza iloscig kluczy,
karabinéw maszynowych
bombardowaniem

166. Po wykonaniu atakowania poszczeg6lne klucze
odlatuja na matej wysokos$ci, wykorzystujac zastony te-
renowe. Celem powtérzenia atakowania lub powrotu na
lotnisko nabiera sie wysoko$¢ i wykonuje zbiérke wyko-
rzystujagc warunki atmosferyczne (chmury, storice i t. p.).

167. Lotnictwo mys$liwskie powinno by¢ doktadnie

poinformowane o potozeniu wojsk wiasnych i nieprzy-
jaciela. Czesto korzystnem bedzie uprzednio rozpozna¢
cel i dogodne podejscie do niego.

168. Odlot do zwalczania celéw zywych odbywa

sie w czasie wskazanym w rozkazie dowdédcy nakazuja-
cego zwalczanie lub na wezwanie 1) samolotu wykonuja-
cego rozpoznanie (dozorowanie) celu, 2) dowdédcy dyspo-
nujacego lotnictwem.

169. Lotnictwo mysliwskie oczekuje na lotnisku lub
w powietrzu nad umoéwionym punktem, powrotu samolo-
tu wykonywujgcego
ich do celu).

rozpoznanie (zwykle prowadzi on

W wypadku gdy startuje sie na wezwanie dowddcy
dysponujgacego lotnictwem, mozliwym jest lot do rejonu
oczekiwania (uméwionego), a nastepnie na umoéwiony
sygnat z ziemi — do celu.

Ostatni sposéb sfosuje sie we wszystkich wypadkach,
wymagajacych catkowicie uzgodnionego dziatania w po-
wietrzu i na ziemi.

170. O
dziatania lotnictwa

ile zachodzi prawdopodobiernistwo przeciw-
nieprzyjacielskiego, woéwczas lot-
nictwo zwalczajace nieprzyjaciela na ziemi nalezy ubez-
pieczy¢ specjalnemi patrolami.

171. Lotnictwo mys$liwskie ~moze atakowac¢ cele
z wiasnej ile to nie koliduje z zadaniem
gtéwnem i jest usprawiedliwione przez sytuacje.

172. Przygotowanie zatég mysliwskich do dziatan

szturmowych (kombinowanych) oraz sposéb ich wykona-

inicjatywy, o

nia omawia ,Regulamin lotnictwa szturmowego".

Ttom. por. obs. Kulza.
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N° 5—6

WPLYW WCZESNEGO WSTAWANIA W SZKOtACH LOTNICZYCH

NA WYNIKI

BADAN PSYCHO-TECHNICZNYCH.

(Wiestnik Wozdusznawo Flota).

Wiadomo, ze w szkotach lotniczych latem loty roz-

poczynaja sie bardzo wcze$nie, a mianowicie o godz.
3'A — 4-ej, pobudka uczni ma miejsce jeszcze o poét go-
Rosyjscy lekarze Archangielskij i Bog-
sobie za zadanie zbadaé¢, czy i jaki

dziny wczeéniej.
danéw, postawili
wptyw wywiera tak wczesne wstawanie na wyniki badan
lekarskich i

psychotechnicznych. W tym celu zrobili

oni nastepujace dos$wiadczenia. Pewnego dnia zbadali
30-u uczni, ktérych obudzono o godzine wcze$niej, niz

zwykle, i druga grupe 30-u uczni, ktérzy wstali o go-
dzinie programowej. Badanie zostatlo przeprowadzone

3 razy: 1 — zaraz po pobudce, 2 — po lotach i 3 — po

odpoczynku. Badanie sktadato sie z nastepujacych
préb:

1) préba funkcjonalna serca,

2) préba na szybkos$¢ reakcji prostej (test Bour-
dona),

3) préba ujemnej indukcji (test Bourdona),

4) préba tempa pracy (test Szczegtowa),
pracy

ktérzy wstali o 1 godzine wcze-

5) préba doktadnosci (test Szczegtowa).

U badanych uczni,

$niej, w poréwnaniu z tymi, ktérzy wstali normalni?
0 godzinie programowej, zauwazono:

1) ze
jest nieco wigksza,

2) ze szybko$¢ reakcji prostej jest nieco zwolniona,

pobudliwo$¢ serca w przeciagu catego dnia

3) ze tempo pracy —
4) ze
Reasumujac to,

wolniejsze,
doktadno$¢ pracy — obnizona.

autorzy wyprowadzajg wniosek, ze
zbyt wczesne wstawanie ma wptyw ujemny, szczegdlnie
pobudli-

Zmu-

Swiadczy o tem skionno$¢ serca do wiekszej
wosci oraz obnizenie tempa i doktadnosci pracy.
sza to do gilebszego zastanowienia sig, czy w szkotach
lotniczych nie nalezy zmieni¢ czasu pobudki, albo po-
woli wcigga¢ uczni do wczesnego wstawania, podkresla-
jac jeszcze tez fakt, ze za ostatnie 2 lata najwieksza
ilo§¢ wypadkéw w szkotach, a mianowicie 60,3%, miata

miejsce witasnie w godzinach rannych.

N. B. Zagadnienie, poruszone przez lekarzy rosyj-
skich, wydaje sie by¢é bardzo ciekawem, wyniki badan
jednak nalezatoby sprawdzi¢, poniewaz wnioski oparte
sa na zbyt matym liczebnie materjale.

J. L.

UDZIAL LOTNICTWA JAPONSKIEGO
W OPERACJACH WOJENNYCH W CHINACH.

Czasopismo sowieckie ,Wiestnik Wozduszno”o
Ftota” (Nr. 2) i w $lad za nim miesiecznik niemiecki
,,Die Luftwacht" (Nr. 5)
wienie wiadomos$ci prasowych o udziale japoriskiego lot-
nictwa w operacjach w Chinach.

Gdy sie kréotkie telegraficzne
o wojnie japonsko-chiniskiej, wydaje sie, ze akcja wojen-
Tymczasem Japon-

podaty chronologiczne zesta-

czyta komunikaty
na rozgrywa sie wylacznie na ziemi.
czycy zmobilizowali i wystali
swego lotnictwa lgdowego i morskiego.

To tez wydaje sie wskazanem zapoznaé¢ Czytelnikéow
,Przegladu" z tem, co jest wiadome chociazby z gazet,

na front znaczna czes$¢

wychodzacych na terenie walk lub w strefie ich wptywu.

19 wrzeénia 1931 r. rano wojska Ochrony Kolei Po-
po 6-godzinnej zajety
Mukden, przyczem na lotnisku zdobyto cate mukdenskie
207 samolotéw bojowych

tudniowo-mandzurskiej, walce,

lotnictwo — i szkolnych. Sa-
moloty przewaznie nowe —

rzad mandzurski od

cze$¢ ich nawet nie byta

przyjeta przez czesko-stowackiej

firmy ,Ayia"l.

W danym wypadku walka o ,panowanie w po-
wietrzu” Japonczykéw wygrana przed
rozpoczeciem dziatan lotniczych. (Uwaga streszczajacego)

zostata przez

Ku granicy Mandzurji z Hejdzio wystano | dywizjon
6 putku lotniczego zaopatrzony w 24 samoloty ,wz 88"
(Fokker C.-5 z Silnikiem B. M. W. 500 KM). 21.IX. sa
moloty przylatujg z Korei i rozlokowujg sie na przyg'
towanem uprzednio lotnisku w Czangczun. Natychmia:
rozpoznawczych i
walce w rejonie Czangcz
samoloty pri-

przystepuja one do dziatan demon-
stracyjnych. Po przegranej
oddziaty chwilowo cofajag sie na poéinoc;
wadza rozpoznanie az do Charbina.

Rowniez rozpoznaja samoloty kolej Mukden — F .-
piao, zajeta przez transporty chinskie.

Szereg miast mandzurskich zbombardowano i ostrze-
lano, prawdopodobnie celem przeszkodzenia koncen-
tracjom oddziatéw chinskich.
eszelony wojskowe na kolejach.

Réwniez bombardowano

W tym samym dniu
desant, wysadzony dla zajecia portéw Czindao i
Mukden —
fajacych sie na potudnie Chinczykow).

lotnictwo okretowe wspierato
Inkou

(dla przecigecia kolei Pejpiao na tytach co-

26. IX. samoloty japonskie bombarduja resztki chi

skich oddziatéw, wykryte w Tetjense (16 km na pin.-
wsch. od Mukdenu).

Samoloty lataja nad cata Mandzurjg, bombardujac
niektére miasta i wsie. Miedzy Szanhajguan a Mukdenem
samoloty zaatakowaty 4 pociggi osobowe, w ktérych za-

bito i raniono kilku pasazeréw.
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Tego samego dnia samoloty rozpoznawcze ukazaty
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Nad Cycykarem ukazaly sie samoloty Czan-Haj-
Penal. W Tunlao samoloty
z oddziatem (4.000 ludzi)
stow", ktéry napadt na chinski garnizon tego miasta.

Jedna eskadra japonska przeszta do Taonan, skad
dziatata przeciwko gen. Ma, bombardujgc i rozpraszajgc
jego oddziaty.

24, X. gen. Ma otrzymat nieoficjalne ultymatum od
japonskiego dowédztwa z zgadaniem poddania sig¢ Cycy-
karu. 25 za$ pazdziernika samoloty japonskie bombardo-
waty to miasto.

japonskie wspoétdziataty

Mongotéw i ,biatogwardzi-

3 listopada samoloty rzucaly ogtoszenia, ze wojska
japonskie nie beda ewakuowane ani 16 listopada (de-

cyzja Ligi Narodéw), ani kiedy indziej.

12X1. wznowiono walki na rz. Nonni miedzy Ja-
poriczykami i oddziatami gen. Czan-Kaj-Pena z jednej
strony, a wojskiem gen. Ma — z drugiej. Samoloty
wspieraty natarcie gen. Czan-Kaj-Pena, bombardowaty

st. Jananczi i chinskie pozycje Cziancziao Chinska ar-

tylerja przeciwlotnicza zbita 1 japonski samolot.

14, X1. do Hejdzio przybyt lotem dywizjon lotniczy
z metropolji; w potudnie samoloty wyleciaty do Man-
dzurji.

W walkach na rz. Nonni chinska artylerja przeciw-
lotnicza zbita jeszcze 3 samoloty.

20.XI. na
lotbw bombardujacych ze skiadu 7-go putku i

lotnisko w Tokio przybyt oddziat samo-
tegoz

sie nad réznemi punktami kolei Wschodnio-Chinskiej. samego dnia odlecial do Mandzurji,
Nad Charbinem samoloty byty dwukrotnie, przyczem za 21.X1. dowédcy: lotniskowca ,Kaga" (50 samolo-
drugim razem rzucaty ulotki w jezyku rosyjskim ,z alu- t6w), krazownika ,Dzume" i jednego dywizjonu torpe-
zjami® na mozliwos¢ zajecia Charbinu. dowcéw otrzymali rozkaz przygotowania sie do odejscia.
W dniach nastgpnych samoloty lataty nad cala
Mandzurja, atakujac skupienia wojsk chinskich i ludnosé 24'X|_' z M_ukdenu wysl_anc_) s_amol_t_)ty (_jo Cycykaru
cywilna, w przewidywaniu ostatecznej likwidacji wojsk gen. Ma.
5. X, dowédztwo floty wydaje rozkaz przygotowa- 27.X1. pod ogniem chinskiej artylerji przeciwlotni-
nia sie do odejécia na wody chifskie: 5. brygady kra- czej, japonskie samoloty wykonaty rozpoznanie Czinczou.
zownikéw (,Aoba“ i ,Furutane" z 2 samolotami i 2 ka- 5.XII,  japoniskie samoloty bombardowaly wojska
tapultami kazdy), 1. i 2, flotylli torpedowcéw (po 12 Czzan-Siue-Lana, ktére zajety rejon Tan-Czun-Taj, w po-
torpedowcéw, na 2 liderach po 1 samolocie i 1 katapul-  Plizu Inkou i zaczety naprawiac¢ tor kolejowy celem
cjts), lotniskowca ,Hoszo" z 30 samolotami, 3 brygady hatarcia na Inkou.
krazownikéw (,Naka" i ,Dzinsu" z 2 samolotami na 6.X11. rozpoczeto sie nowe natarcie Japonczykéw na
k IUpultach na kazdym) i transportowcéw ,Karuto" Czinczou, wsparte przez dziatania szturmowe lotnictwa.

i Manik", Razem na okretach okoto 40 samolotéw.

8. X. 10 japoriskich samolotéw bombardowato CzinDin.

czou, gdzie rozlokowat sie sztab Czzan-Siue-Lana z no-
wym rzgdem mandzurskim.
WKkroétce japonskie samoloty wykonaty nowa powaz-

niejsza operacje, bombardujac chinski obéz wojskowy

W tym dniu zbombardowano rejony Mumindun i Cyn-
3 samoloty bombardowaty Guantajpu. Zabito i ra-
niono okoto 300 zoinierzy chinskich.

W nastepnych dniach samoloty bombarduja Czin-
czou pod bezskutecznym ogniem chinskiej artylerji prze-
ciwlotniczej.

w Telin (ptdn.-mandzujska kolej zelazna). Samoloty 11.XI1.  przybywa do Szanghaju szkolna eskadra

rzucity 40 bomb. Znajdujacy sie w obozie zoinierze  Krazownikéow ,lwate” i ,Asama"” z samolotami.

(1.400) poniesli znaczne straty. 18 i 19.XIl. samoloty japoriskie bombarduja Czin-
13. X, dowédztwo morskie zarzadzito pogotowie boszou (26 bomb), co powoduje powazne zniszczenia

jowe 13. dywizjonu torpedowcéw (,Wakatuki", ,Kure- w miescie.

taki“, ,Sanae" i , Sawaraba"), celem odejscia w wody W poétnocnej Mandzurji Japoriczycy bombarduja

chinskie. W terminie p6zniejszym mial sie przygotowaé w. Tarnin wpoblizu Cynmin i Tunlao.

do tego 18. dywizjon torpedowcéw i krazownik-stawiacz
min ,Ohi". Oznaczato to mobilizacje plutonu lotnicze-
go z 5 samolotéw.

X) W oryginale ,japonskawo najmita".
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Dowoédca wojsk japonskich w Maaidzurji, gen. Hon-

dzio, decyduje przygotowanie natarcia na Czinczou po-
wierzy¢ lotnictwu bombardujacemu. Jednocze$nie z bom-
bardowaniem wojsk chinskich, Japonczycy przechodza do
natarcia. Wedtug wiadomosci japonskich, w akcji brat
udziat tylko 1 dywizjon lotnictwa bombardujacego.

25.Xl,
Inkou —

samoloty japonskie zniszczyly odcinek kolei
Koupangcy miedzy st. st. Dawa i Tianzuandaj.

Amerykanscy obserwatorzy wojskowi ustalili zasto-

sowanie przez Japonczykéw najnowszych systemoéw bomb
lotniczych,

przy wybuchu ktérych powstaja leje o gte-

bokosci 4 m i $rednicy — 6 m.
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Ksiegarnia niemiecka ,,Verlag Deutsche Motor-
Zeftschrift G. m. b. H”, Dresden (Drezno) — A. 19.
Mdller-Berset-Strasse, 17, poleca nastepujgace no-
wosci z zakresu lotnictwa i automobilizmu:

,Luftfahrzeuge und Luftfahrzeugmotoren" (Samo-
loty i silniki samolotowe). Wydanie | ,Nie-
mieckiego przegladu typéw pojazdéw silni-

kowych" 2,— RM
,Omnibusse, Nutzkraftwagen, Zugmaschinen*.

(Omnibusy, samochody uzytkowe, cigagniki).

Wydanie Il .Niemieckiego przegladu typéw

pojazdéw silnikowych™*. ... 2,—
,Personenkraftwagen und Kraftrader" (Samocho-

dy osobowe i motocykle). Wydanie Il

Niemieckiego przegladu typéw pojazdéw

silnikowych 2,— .,

LEntwicklung und gegenwSrtiger Stand des Me-
tallflugzeugbaues* (Rozwdj

samolotéw metalowych). Drugi

naktad. Z 86 ryc.przez E. Meyer'a. Drezno 2,—

i stan obecny

budowy

Ober Metallf ugzeugbau ,Metal Aeroplane Con-
struction”. Konstrukcja ptatowcowa meta-

lowa. Jedyny niemiecki przektad odczytu

prof. Junkersa w Anglji o .budowie samo-
lotow metalowyCh ... 1,50 MK
,Kolben im Kraftfahrzeugnau (Ttoki dla sil-

nikéw pojazdowych).
dypl. E. Mahle

Z 36 ryc. przez inz.
1,50

,Reifenuntersuchungen auf dem NUrburg-Ring,
der Landstrasse und der Laufmaschine". Przez
H. Bieger'a, Drezno.......cccooomiiiiiiiiiiiniincennnnnens —,60

,Deutsche Motor-Zeitschrift*. Fachzeitschrift fur
den motorischen Verkehr und Transport,
die Automobil- Motoren- undjFlugtechnik.
Monatlich Erscheinend. Probehett Kostenlos,

Preis jahrlich 12,60

.Service-Aufbau* (Auto-Service). Fachblatt fiir
den Dienst am Auto, fiir Reparateure, Ser-
vice-Stationen und Garagenbetriebe. Mo-
natlich erscheinend. Probenummer Kostenlos.
Preis jahrlich ., 3,90 ,

Wysytke broszur uskutecznia firma jedynie zauprzed-
niem nadestaniem wymienionych przy kazdem dziele na-
leznosci.



