z OKAZJI ODStONIECIA POMNIKA ,LOTNIKA" PAN ‘PREZES RADY 'MINISTROW ALEKSANDER PRYSTOR URZADZIt PRZYJECIE DLA KORPUSU
OFICERSKIEGO LOTNICTWA W SALACH REPREZENTACYJNYCH RADY MINISTROW. W PRZYJECIU WZIELI UDZIAt PRZEDSTAWICIELE RZADU,
SENATU | SEJMU, SWIATA POLITYCZNEOO | WOJSKOWEOO.
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ZARZAD: Warszawa,

Samoloty kursujag

w we
poniedz. wiorki
Srodv czwartki
piatki soboty
900 o
11,00 p
11.20 o
12.30 p
12.40 o
14.50 p
13.00 o.
15.00 p.
9.)5 o.
12.00 p.
8.30 o.
10,20 p.
10.45 o.
11.25 p.
11.55 o.
13.40 p.
14.00 o.
15.00 r=
9.30 o.
12.00 p.
** 915 o.
**11.00 p.
**11.30 o
**15.00 p
WARSZAWA
BYDGOSzZCZz
KATOWICE
KRAKOW
LwWOoOw
POZNAN

GDANSK (Danzig)
BRNO

W I EN

BUCURESTI

CERNAUTI
SOFIA
THESSALONIKI

ROZK+tEAD
wazny od dn. 1 pazdziernika 1932 r. do dn. 28

€1» T * *
ul. Marszatkowska 138. Telefon 547-60
LOTOW

lutego 1933 r.

Samoloty kursujg

we
KIERUNEK poniedz. wtorki
Srody czwartki
piatki soboty
Warszawa p. 12.30
Bydgoszcz 0. 10.30
Bydgoszcz p, 10.10
Gdansk (Danzi
Gdynia ( ? 0. 9X0 e 2
Objasnienie znakow:
Warszawa p. li.10 o. odlot
Poznan o. 9.00 p. przylot
* samoloty kursujg tylko we wtorki
Warszawa 10.45 . loty ki ia tvlk bot
Katowice 8 45 samoloty kursujg tylko w soboty.
Warszawa 12.00 Czas sSrodkowo europejski.
Wilno 9 15
Warszawa p. 15.00
Krakow o. 13.10
Krakow p. 12.45
Katowice 0. 12.05
Katowice p. 11.35
Brno o. 9.50
Brno p. 9.30
Wieden o. 8.30
Warszawa p. 12.00
Lwoéw 0. 9.30
Lwow p 13.45*
Czerniowce o. 12.00*
Czerniowce p. 11 30*
Bukareszt o. 8.00%
B I1UR A P. L. L. ,L. O T*
Adres
telegr. BIURO ZARZADU Lotnisko — Mokotéw, wejscie od ul. Topolowej.
LOT Marszatkowska 138. Tel. 547-60 Tel. 8-08-50, 8-08-60
LOT Lotnisko — Biedaszkowo Tel. 19-19
LOT Lotnisko — Muchawiec Tel. 135 i 145
BIURO MIEJSKIE . .
LOT ul. Szpitalna 32. Tel. 132-22 Lotnisko — Czyzyny. Tel. 125-45
BIURO MIEJSKIE . s
LOT PI. Marjacki 5. Tel. 45-71 Lotnisko — Sknitéw. Tel. 29-36
LOT Lotnisko tawica — Tel. 67-11, 78-45
LOT Lotnisko — Wrzeszcz — Langfuhr. Tel. 415-31
LOT Lotnisko — Cernovic.e Tel. 38-266
Austro- ,Luftreisebiiro”
flu Kaerntnerring 5. Lotnisko — Aspern. Tel. R. 48—5—60
g Tel. R. 28—1-21
Biuro Reprezentacji B-dulTake .
LOT Jonescu 39. Tel. 235-97 Lotnisko — Baneasa. Tel. 2.2178
LOT Lotni ;ko — Czachor Tel. 537
LOT ul. Benkovski 8 Tel. 443 Lotnisko — Buzuriste
LOT ul. Gr. Alexandre 5 Tel. 11-31 Lotnisko — Sedes

Poza tem informacje 1bilety we wszystkich wiekszych biurach podrézy
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DZIAL OGOLNY.
Mijr. dypl. pil. Romeyko Marjan
W CZTERNASTA ROCZNICE.
na marginesie dawnych wspomnien

Kpt. obs. Zaczkiewicz Wiadystaw
PIERWSZY AWJACYJNY ODDZIAL WOJSK POL-
SKICH.
Mjr. pil. obs. w st. sp. Laguna Aleksander
DZIALANIA SZTURMOWE Z POWIETRZA.
Mjr. obs. Sznuk Stefan
WSPOMNIENIA Z 11 ESKADRY LOTNICZEJ.
Kpt. obs. Jungrau Jézef

TENDENCJA ROZWOJU SPRZETU LOTNICZEGO
z PUNKTU WIDZENIA TAKTYKI WSPOL-
CZESNEJ.

Kpt. pil. obs. Milkowski Eugenjusz
NOWE MOZLIWOSCI UZYCIA FOTOGRAFJI
NICZEJ W WOJNIE RUCHOWEJ.

LOT-

DZIALt TECHNICZNY.

Por. obs. Szyszkowski Kazimierz

PRAWO ROZRZUTU | RACHUNEK PRAWDOPODO-
BIENSTWA, JAKO PODSTAWY RACJONALNE-
GO UZYCIA LOTNICTWA BOMBARDUJACEGO.

NA CZASIE.

Kpt. pil. Madejski Witadystaw
O WYCHOWANIU W LOTNICTWIE.
Kpt. pil. Niedzwiecki Kazimierz
CELOWNIK MYSLIWCA.
Mjr. obs. inz. Czaplicki Wactaw
MIEDZYNARODOWA WYSTAWA LOTNICZA W PA-
RYZU.
Inz. Krzyzkiewicz Jan
PRODUKCJA | ZASTOSOWANIE HELU DO POTRZEB
AERONAUTYKI.
NOWE POMYStY TECHNICZNE.

PRZEGLAD LOTNICTWA PANSTW OBCYCH

streszczenia artykutéw z fachowej prasy
angielskiej, rumunskiej,

Ttumaczenia i
lotniczej francuskiej,
skiej i niemieckiej.

BIBLIOGRAFJA.
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WARSZAWA, LISTOPAD — GRUDZIEN

SOMMAIRE:

generalites.

Cdt. br. Romeyko Marie

QUATORZIEME ANNIVERSAIRE.

SUR LA MARGE DES ANCIENS SOUVENIRS
Cpt. obs. Zaczkiewicz Ladislas

PREMIER DETACHEMENT D'AVIATION DE L'AR-
MEE POLONAISE.
Cdt. pil. obs. p. Laguna Alexandre

LES OPERATIONS D‘ASSAUT PAR LES AVIONS.
Cdt. obs. Sznuk Etienne

SOUVENIRS DE L'ESCADRILLE 11.
Cpt. obs. Jungrau Joseph

TENDENCE DE DEVELOPPEMENT DU MATERIEL
D'AVIATION AU POINT DE VUE TACTIQUE
CONTEMPORAINE.
Cpt. pil. obs. Milkowski Eugene

NOUVELLES POSSIBILITES D'EMPLO1 DE LA PHO-
TOGRAPHIE AERIENNE DANS LA GUERRE DE
MOUVEMENT.

TECHNIOUE.

Lt. obs. Szyszkowski Casimir

LOlI DE DISPERSION ET CALCUL 1)E PROBABIL1TE
COMME BASES D'EMPLOI RATIONNEL DE L'A-
VIATION DE BOMBARDEMENT.

ACTUALITES.

Cpt. pil. Madejski Ladislas
DE L'EDUCATION DANS L'AVIATION.
Cpt. pil. Niedzwiecki Casimir

L'APPAREIL DE VISE DU CHASSEUR.

Mjr. obs. ing. Czaplicki Wactaw
EXPOSITION INTERNATIONALE D'AVIATJON
A PARIS.

Ing. Krzyzkiewicz Jean

PRODUCTION ET UTILISATION DE UHELIUM DANS
L’AERONAUTIQUE.

NOUVELLES CONCEPTIONS TECHNIQUES.

REVUE DES AVIATIONS ETRANGF.RES.

Traductions et resumes d'articles des presses aeriennep

franeaise, anglaise, roumaine, russe et allemande

BIBLIOGRAPHIE.
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PRZEMOWIENIE DOWODCY LOTNICTWA POLSKIEGO,

DYPL. PULK.-PILOTA INZ. LUDOMILA RAYSKIEGO, PRZY

ODSEONIECIU POMNIKA ,,LOTNIKA" W OBECNOSCI

PANA PREZYDENTA RZECZYPOSPOLITEJ, RZADU, WOQOJ-

SKA, PRZEDSTAWICIELI SENATU | SEJMU, DYPLOMACJI
| SZEROKICH SFER SPOLECZENSTWA:

~Imieniem wszystkich lotnikdw, dziekuje
Spoteczenstwu za wzniesienie tego pomnika
ku pamieci naszych kolegow, zaréwno tych,
ktérzy padli w walce o wolnosé, jak tych,
ktérzy zgineli, zdobywajgc dla Polski wtadze
nad powietrzem.

Dla tych zas, ktérzy zyja i walczg, niech
pomnik ten bedzie symbolem zwyciestwa ideatu

I woli nad grozag Smierci".



UROCZYSTA CHWILA ODSLONIECIA POMNIKA ,LOTNIKA" PRZEZ PANA PREZYDENTA RZECZYPOSPOLITEJ DOKONANA
W DNIU 11 LISTOPADA 1932 R. NA PLACU UNJI LUBELSKIEJ W STOLICY.
POMNIK TEN, DLUTA PROFESORA EDWARDA WITTIOA, POWSTAL Z OFIARNOSCI SPOLECZENSTWA, JAKO WYRAZ
WDZIECZNOSCI NARODU DLA TYCH, KTORZY ZYCIEM SWYM PRZYCZYNILI SIE DO POWSTANIA LOTNICTWA POLSKIE-
GO 1JEGO CHLUBNYCH WALK O NIEPODLEGLOSC OJCZYZNY.



Mijr.

dypl.-pilot ROMEYKO MARJAN

W CZTERNASTA ROCZNICE

Dzien 11 listopada roku 1932 stanie sie od-
tad dniem historycznym dla lotnictwa pol-
skiego.

W tym to dniu, Najdostojniejszy Przed-
stawiciel Narodu, Pan Prezydent Rzeczypospo-
litej raczyt odstoni¢ pomnik ,Lotnika , ufundo-
wany lotnictwu polskiemu przez naréd, jako
symbol zewnetrznej wdziecznosci, ktory odtad,
po wsze czasy ma przypominaé — i tym, co
jeszcze pamietajg, i tym, co nie byli swiadka-
mi — ze ,lotnictwo polskie dobrze sie zastuzy-
to Ojczyznie"...

W tym oto dniu, gdy mys$l przebiega
z szybkoscig btyskawicy, gdy przed pamiecig
jak zywo stajg ,blaski i nedze" czternastole-
cia — wspomnienia nasze Kkieruja sie przede-
wszystkiem ku Tym — co odeszli, ku Tym, kto-
rym zrzadzeniem losu nie danem byto juz wie-
cej pracowa¢ ku utrwaleniu potegi Najjasniej-
szej! W dniu tym lgczymy sie ze tzami i bo-
lem osieroconych matek, ojcow, zon, dzieci...

Nie podziela jednak wspoélnej rozpaczy —
posagowa twarz lotnika. Surowe jego rysy, za-

cietos¢, spokdj, jakby nakazujg zachowad
umiar w naszych bélach. Te rysy $wiadcza
o meskiej naturze, naturze zoinierskiej, zwy-
ktej ptaci¢ krwig za zaszczyt spelnienia obo-
wigzku.

Obowigzek spelniony jest wiec przez Tych,
co odeszli... U steru obowigzku stojg dzi$ inni,
wreszcie — przyjda nowi... | cisng sie raz jesz-

cze na usta piekne stowa testamentu, zlecone-
go nam przez naszego Dowddce, u stép pom-
nika:

Dla tych za$, ktdérzy zyja i walcza, niech

pomnik ten ?bedzie symbolem zwyciestwa
ideatu i woli nad groza $mierci.
Stowa obowigzujg... My, lotnicy, widzimy

w nich przyszto$¢, widzimy dalsze nasze zada-
nia. Nam oto, niewielkiej juz czastce starych
~weteranow", przypada w udziale sukcesja kul-

tywowania i wpajania w tych, ,co przyjda",
historji o dziejach starych, o dziejach ,wyscigu
krwi i zelaza", $Swiadkami i uczestnikami kto-
rych los nas szczesliwie obdarzyt. Ale to jesz-

cze nie wszystko..,

Musimy zda¢ sprawozdanie — i to juz
szczeg6towo — Narodowi, w odptacie za Jego
piekny odruch. Zdobycze nasze, nasze laury —
nie sa juz nasza wiasnoscia: siegnat po nie Na-
rod, On je zatrzymat, w Jego to rece pewne,
troskliwe i opiekunicze zda¢ winnisSmy opieke
nad chwatlg i zastugami Naszego Wodza,
szych dowddcow, kolegow i wreszcie tej masy
szarego zotinierza.

na-

Oto jeszcze ten obowigzek — wsrdd wielu
innych — ktéry na nas cigzy. Trzeba, by przy-
szte pokolenia, ktére na stare dzieje niezawsze
beda umiaty patrze¢ z perspektywy wielu
lat, — ba! niezawsze moze bedg umialy zro-

zumie¢ — by te nowe pokolenia otrzymaty od
nas testament pracy i Kkrwi, pozostawiony na

wieczng chwate Ojczyzny!

Ku temu wilasnie skierujemy nasze mysli...

Zda¢ sprawozdanie Narodowi! Czy znajda
sie stowa, w ktéreby ubraé¢ nalezato wysitek lat
ubieglych? Czy znajda sie dokumenty, ktoreby
mogty odda¢ w swej istotnej sile, zywiotowg
potege polskiego ducha i mysli lotniczej? Ba,
zresztg, czy my jestesmy powotani ku tej dzie-
jowej pracy?

Ustalmy przeto dla siebie zakres skrom-
niejszy, stanmy sie bezstronnymi badaczami
dziejow naszego lotnictwa, by objektywnie
lecz Scisle podawa¢ wyniki naszych stu-
djéw ku upamietnieniu i udokumentowaniu

wysitkow 6éwczesnego spoteczenistwa, Jego Wo-
dza i szeregu tych juz szarych, zapominanych,
pracownikow.
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Skad wiec czerpie poczatek powstanie lot-
nictwa polskiego? Czy z pamietnych dni listo-
padowych w Warszawie, czy ze spontanicznego
ruchu niepodlegtosciowego we Lwowie, czy
z czasOw jeszcze wcze$niejszych, gdzie nieje-
dnokrotnie pod obcym mundurem iskrzyta sie
mys$l wskrzeszenia lotnictwa polskiego?

Poczatek lotnictwa polskiego odnajdujemy
juz dawno. Jest on czescig skladowa duszy
polskiej, i przejawia sie bardzo dawno, o! bar-
dzo dawno!

Nie pretendujemy do napisania szkicu hi-
storycznego przesztosci. Pragniemy jeno dac
kilka luznych $wiadectw, ze duchem silni, sta-
wali Polacy zawsze i wszedzie do zwartego
szeregu w przejawach lotnictwa.

Badajmy wiec.

Proby konica wieku XVIII, nad ujarzmie-
niem powietrza, odbywajg sie rdéwnoczesnie
u nas i we Francji, wowczas przodujacej w tej
dziedzinie. Ba! kroniki éwczesne twierdza na-
wet, ze byt czas, gdy w Krakowie, Jan Sniadec-
ki i Jaskiewicz, w roku 1784 zdystansowali
Francuzéw, bo... ,bania zostata wiec w powie-
trzu przez pét godziny, a przeto diuzej, niz ba-
nia, puszczona z zamku la Amette we Francji,
gdyz tamta bylta w powietrzu tylko 20 minut
i nie wzniosta sie tak wysoko, jak bania, pusz-
czona przez uczonych krakowskich" J.

Pézniejsze lata niewoli, gdy spoteczen-
stwo jest rozbite, wartosciowsze jednostki emi-
grujag — dajg nam jeno luzne Swiadectwa nie-
zanikajgcej mysli lotniczej.

W ostatniem dziesiecioleciu X1X wieku po-
nownie ozyje i nabiera zewnetrznych form, pod
szyldem polskim, idea lotnicza. Wskrzesi ja,
stynny uczony, profesor Stefan Drzewiecki, po-
to, by berto Swiatowego pierwszenstwa nie wy-
pusci¢ juz z rgk polskich. Za nim p6jda i miod-
si entuzjasci, jak Tanski i inni. Odtgd spostrze-
gamy juz nieprzerywane pasmo wysitkow,
w roznych dzielnicach, przez réznych ludzi, teo-
retykéw i praktykéw, miodych i starych.

Spotykamy sie wiec, poczawszy od roku
1910, z zupetnie realnemi wysitkami. Zjawiajag
sie samoloty polskiej konstrukcji! Jak na oOw-

')  ,Pamietnik Warszawski".
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czesne czasy — gdy rok 1909— 10, byt witasci-
wie jeszcze przedmurzem lotnictwa, juz we
Lwowie warczy w powietrzu samolot konstruk-
cji Libanskiego i Rumbowicza. Nieco poézniej,
w Warszawie, jesteSsmy Swiadkami pieknych
wynikéw konstrukcji polskiego samolotu pomy-
stu i pracy rgk Cywinskiego, Tanskiego i Zbie-
ranskiego!

Szukajg szczescia i na polu latania. Jakze
szybko zdotata porwa¢ Polakow dziedzina lata-
nia! Powstaje wiec juz szkota pilotéw w War-
szawie (Aviata). Bardziej ruchliwe jednostki
kierujg sie na Zachéd, do Francji, gdzie od pot
roku ,funkcjonujg" nowozatozone szkoty pilo-
tow. Entuzjazmujemy sie lotami rodakow, hr.
Scipio-del-Campo, Haber-Witynskiego, hr. So-
banskiego, Segno, Jankowskiego, hr. Matyn-
skiego i innych!

Ba! w roku 1910 poraz pierwszy polak —
jako pilot, lejtnant marynarki rosyjskiej, Grze-
gorz Piotrowski, ustanawia $wiatowy rekord
dtugosci lotu nad morzem z pasazerem, przela-
tujgc 37 kim (!) z Petersburga do Kronsztadtu!

W S$lady ,cywilnych" pilotow ida po-
lacy w obcej stuzbie. W latach 1911 — 1914,
spotykamy nazwiska pilotéw: rotmistrza Gu-
stawa Macewicza, lejtnanta Jana Stachowskie-
go, $. p. por. Bronistawa Matyjewicza-Macieje-
wicza, porucznika Jana Malczewskiego, kapita-
na Jerzego Syrokomle-Syrokowskiego, S$. p.
rotmistrza Aleksandra Serednickiego, i innych.

Wybuch wojny przerywa rozpoczete pra-
ce, lecz tylko przerywa. ldea zyje dalej, szuka-
jac mozliwosci realnego przeobrazenia. Powsta-
ja wojska polskie. Owiana duchem niepodlegto-
Sciowym miodziez, garnie sie do legjondw, gdzie
imie ich Wodza daje rekojmie wojska narodo-
wego, walczacego o idee niepodlegtosciows.
W zespole roznych broni, stuzb — brak jeszcze
lotnictwa! Snaé¢ wida¢, jak wielkg wage przy-
wigzywaly panstwa centralne, do tego rodzaju
broni, ze pomimo wysitkéw ze strony Komen-
danta Pitsudskiego, tworzenie lotnictwa ciggle
jeszcze nie nabiera form realnych, aczkolwiek
zawigzki przysztego legjonowego lotnictwa sa
juz zwarte, z ppor. de Beaurain‘em na czele.

Odzywa mys$l lotnicza i w spoteczenstwie
polskiem w Warszawie, — a poteguje jg akt
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z 5 listopada 1916 roku, dajacy iskierke nadziei
na przysztosc.

Spotkamy sie wiec w Warszawie z powsta-
niem Kurséw Zeglugi Napowietrznej (r. 1917),
kierowanym badz przez P. O. W., jak i przez
naczelne witadze legjonowe. Przewodnig mysla
tego kursu jest da¢ podwaliny personalne pod
przyszte lotnictwo wojskowe, stad tez studjuje
tam 24 legjonistéw, z sierz. Wojtyga na czele.

Uwiezienie Komendanta Pitsudskiego i kry-
zys legjonowy — powodujg zaprzestanie pracy

.oficjalnej" i przeniesienie jej do organizacji
P. O. W. — lotniczy dziat ktérej, kierowany
przez por. de Beaurain‘a — ma za zadanie na-

wigzanie kontaktu z polakami lotnikami w ar-
mji austrjackiej.

Nie brak wysitkbw—i to bardzo realnych—
po drugiej stronie frontu. Wyjete z pod dyscy-
pliny, zbolszewizowane i zchamiate wojsko ro-
syjskie — nie moze odtad sta¢ sie oparciem dla
polakéw, ktérzy daza do wyzwolenia i sformo-
wania jednostek armji narodowej, jednolitych.
Nie brak ws$réd wojsk i lotnictwa.

Najsamprzéd powstaje wiec przy pierw-
szym korpusie generata! Dowboér-Musn-iickiego
pierwsza eskadra, pod dowddztwem kapitana

Zygmunta Studzinskiego, a nastepnie druga
eskadra pod pptk. Abakanowiczem, ktore
sie zlewajg w jeden oddziat lotniczy. Znaczna

ilos¢ doborowego personelu, a nawet i sprzetu—
rokuje jaknajlepszg przysztos¢. Niestety—rze-
czywisto$¢, ktdéra nastagpita juz wkrétce, bo
w maju r. 1918 — zmusza lotnikéw do dalszej
tutaczki, do dalszego poszukiwania stuzby pod
wiasnym sztandarem.

Podobny los spotyka dwie eskadry lotni-
cze; przy drugim korpusie gen. Hallera, na
Ukrainie, gdzie pod Kaniowem obydwie
eskadry sg rozbrojone i skierowane do obozow
koncentracyjnych w Brzesciu n. B. i w Biatej
Podlaskiej. Eskadry te sformowane zostaly na
froncie rumunskim, jedna pod rotmistrzem Gro-
chowalskim, druga, poczatkowo pod rotmi-
strzem Nizewskim, a nastepnie pod por. Nar-
kiewiczem.

Nie lepszy los spotyka eskadre sformowa-
ng przy oddziatach wojsk polskich w Odesie,
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dowddca ktérej byt poczatkowo chorazy Jaku-
bowski, a nastepnie rotmistrz tupinski. Niedtu-
gi byt czas jej trwania: juz w dniu 18 kwietnia,
znaczna ilo$¢ personelu zostata, na rozkaz
wiadz austrjackich, zdemobilizowana, a znacz-
na ilos¢ sprzetu trafita we wrogie nam rece.

Lotnicy — w poszukiwaniu wiasnych sztan-
darow — kierujg sie w rdézne strony. Gros ich-
znajdziemy na Kubaniu, gdzie pod dowddz-
twem por. Narkiewicza tworzy sie oddziat lot-
niczy przy przysziej 4-ej dywizji gen. Zeligow-
skiego. Wkrdétce — eskadra ta, w drodze do
kraju, przez diuzszy czas zatrzyma sie w Ode-
sie, uzupeiniajgc sie ponownie personelem,
przybywajacym z réznych stron i réznych ar-
mji. Tam tez, w dniu 15 stycznia 1919 r. wstgpi
do Wojsk Polskich porucznik - pilot Ludomit
Rayski (obecny dowoédca lotnictwa polskiego),
ktory, jako oficer turecki, na wies¢ o znajdowa-
niu sie sity zbrojnej polskiej w Odesie — przy-
bedzie z Konstantynopola.

Rozpoczynajgc prace bojowg juz w Ode-
sie — eskadra, po objeciu dowoddztwa przez
majora Stachowskiego — przejdzie do Rumu-
nji, by po dwumiesiecznym pobycie w Braile,—
pod dowodztwem por. Rayskiego, petnigc nie-
ustannie juz prace bojowa,. — potgczy¢ sie
z wojskami Rzeczypospolitej w walkach o Ma-
topolske Wschodnig. Dzieje tej eskadry sa
szczegblnie znamienne: byta to jedyna forma-
cja lotnicza na wschodzie, los ktorej, aczkol-
wiek nie szczedzit znojow i trudéw, jednak dat
szczescie wkroczenia do Ojczyzny w gotowosci
bojowej z orezem w reku!

Zarysowuje sie na dalekim zachodzie nowa
oaza lotnicza, bodaj ze™najliczniej.sza. Jest nig
Francja, dokad zbierajg sie niedobitki réznych
formacyj, pojedynczy oficerowie, czekajac przez
dtuzszy czas na zorganizowanie wilasnego lot-
nictwa. Wysitki dowdédztwa idg narazie w kie-
runku przygotowania niezbednej ilosci facho-
wego personelu, stad tez grono polakéw prze-
chodzi szereg kursow i szko6t specjalnych. Mi-
mo to, ilos¢ ich w dniu wyruszenia armji gen.
Hallera do kraju, nie jest wystarczajaca, by za-
petni¢ catkowicie 7 eskadr, ktore francuzi, na-
razie z ochotniczym personelem francuskim, od-
daja Polsce. Stanowig wiec oni zawigzek lotni-
czy, czesciowo wcielony do eskadr francuskich,
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ktoéry, po przybyciu do kraju, i z chwilg ,spo-
lonizowania" eskadr, stanie na ich czele. OlI-
brzymia stosunkowo ilo$¢ sprzetu i personelu
lotniczego przybyta wraz z armjg gen. Hallera
do Polski, w decydujacym stopniu wptynie na
owczesny kryzys lotniczy.

Nastajg czasy, gdy odzyskanie niepodle-
glosci naszej Ojczyzny staje sie coraz to bliz-
sza rzeczywistoscig.

Pierwsze wiesci nadchodza z Krakowa,
gdzie lotnisko krakowskie jest juz w dniu 31
pazdziernika w rekach polakéw, a wiladza lot-
nicza niebawem spocznie w reku kpt. Florera.

Odruch polskiego spoteczeristwa we Lwo-
wie — znajduje w swych szeregach lotnikow,
oddawna juz przygotowanych i zorganizowa-
nych do objecia lotniska. Na czele stojg porucz-
nicy: $. p. Bastyr, $. p. Torun, §&. p. Stec, de
Beaurain, Rolalnd, Tiger, ppor. Berezowski.
Dnia 3 listopada, po walkach i po zmaganiach
sie, lotnisko Ilwowskie trafia do rgk polskich
poto, by juz w dniu nastepnym sta¢ sie opera-
cyjna baza lotniczych dziatan wojennych przy
obronie Lwowa.

Wkrétce por. Robotycki przejmuje w swe
rece lotnisko w Przemyslu, jednak, wobec prze-
wazajacych sit ukrainskich, nie chcac oddac
cennego materjatu lotniczego w rece Ukrain-
cow, decyduje sie na odlot 10 samolotow do
Krakowa.

prace przygotowawcze w Warszawie.
Konspiracyjne stowarzyszenie lotnicze, zorga-
nizowane przewaznie z oficeréw rozbrojonych
korpuséw wschodnich, decyduje sie zajgé¢ lot-
nisko Mokotowskie w dniu 11 listopada. Po
trzydniowych pertraktacjach, gdzie 800 uzbro-
jonych niemieckich zotnierzy, byto pod strazg
oddziatu, ztozonego faktycznie z 60 studentow,
nieumundurowanych, nieuzbrojonych, na czele
z ppor. Swiateckim, por. Karpiriskim, ppor. Pie-
traszkiem, Tluchowskim — lotnisko wraz ze
znaczng iloscig sprzetu lotniczego trafia do ragk
polskich.

Brak jeszcze wiadzy lotniczej w b. zaborze
pruskim, gdzie ruch odzyskania niepodlegtosci
zakonczy sie aktem historycznym w dniu 27
grudnia 1918, a odzyskanie lotniska w tawicy,
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dopiero w dniu 5 stycznia, po formalnej walce,
stoczonej przez oddziaty, badz juzto armji re-
gularnej, badz ochotniczej, z wojskami niemiec-
kiemi, zdecydowanemi dobrowolnie nie odda-
wac lotniska.

Tak sie przedstawialo w bardzo ogoélnych
fragmentach — opanowanie lotnisk, a w zwigz-
ku z tem i sprzetu, w b. zaborach. Pozostanie
jeszcze Pomorze, lotniska ktdérego w Toruniu,
Bydgoszczy, Grudzigdzu i Pucku — beda zaje-
te dopiero z poczatkiem roku 1920, gdy po ra-
tyfikacji Traktatu Wersalskiego, wojsko pol-
skie skieruje sie do przejecia prastarej dzielni-
cy polskiej juz nazawszeJ

Stan, jaki zapanowal w dniach 1 1 li-
stopada 1918 — byt prawdziwg antytezg wszel-
kiego pojecia organizacji. Stad tez—chcac mo-
wi¢ lub mysle¢ o ,organizacji lotnictwa" (jak
zreszta i 0 organizacji catego panstwa) — mu-
simy sobie wyraznie us$wiadomi¢ warunki o6w-
czesnych czasow.

Powstajg wiec na miejscu lokalne wiadze
lotnicze, samorzutnie sie ukonstytuowawszy,
ba — nawet przystepujac do walki zbrojnej
natomiast brak jest centralnego organu, brak
jest wspdlnego dowoddztwa, ktoére, powstajac
dopiero po dniu 11 listopada, musi sie liczy¢
juz z dokonanemi faktami.

Owczesne ad hoc formujace sie wiadze,
w postaci Dowoddcy Wojsk Lotniczych, przy
Sztabie Generalnym, na czele z ppitk. Lossow-
skim i szefa Sekcji Zeglugi Napowietrznej M. S.
Wojsk, z pptk. Wankowiczem na czele — sta-
nely przed nielada dylematem. Nie bedac jesz-
cze ,zorganizowanemi”, nie mogac zdac¢ sobie
sprawy, czem dysponuja (wobec braku tgczno-
Sci) zmuszeni byli nietylko do ,samoorgani-
zowania sie", lecz i do przystgpienia formowa-
nia jednostek lotniczych, ktérych zarysowujgca
sie sytuacja wojskowo-polityczna zgdata z co-
raz to wiekszym niepokojem.

Rzuémy wiec okiem na ta sytuacje. Lwéw—
ptawit sie we krwi, proszac o pomoc, ktéra- ma-
razie samorzutnie okazuje mu lotnisko krakow-
skie, nie posiadajgce samolotéw bojowych.
Warszawa — dopiero w dniu 15 listopada dys-
ponuje sprzetem lotniczym, nie posegregowa-
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nym, w niewiadomej ilosci. Wyrazna obawa
przejawia sie o Kresy Wschodnie. Ustepujace

oddzialy wojskowe sprzyjaja wejsciu wslad za
niemi — oddzialdw  bolszewickich (Wilno)
i ukrainskich (Luck, Chetm, Rawa Ruska)
Wszedzie tworzg sie ochotnicze formacje wojsk
polskich, ktére zorganizowane w dorywcze do-
wodztwa — grupy, przystepujg do walki. Tym
dowdédztwom brak jest lotnictwa, o ktore nie-
ustannie prosza.

Tymczasem rozpatrzmy, w jakiej sytuacji
byto 6wczesne lotnictwo nasze. Gars$¢ fachowe-
go personelu, zdolnego do rozpoczecia dziatan
bojowych, stanowit personel z b. armji austrjac-
kiej, jako ten, ktéry znat doktadnie sprzet lot-
niczy panstw centralnych. Personel ten, narazie
w nielicznej ilosci (albowiem znaczna cze$¢ je-
go jeszcze przebywata na frontach, Ilub byta
w drodze) — juz byt prawie catkowicie zaan-
gazowany do walk we Lwowie, wzglednie for-
mowat sie w tym celu w Krakowie.

W Warszawie skupito sie pare dziesigtkéw
oficeréw b. korpuséw wschodnich, pilotow skad
ingd doskonatych, lecz nie obeznanych z samo-
lotami niemieckiemi, jak réwniez majacych
znaczng przerwe w lataniu. Byt wiec to perso-
nel, w catosci narazie — nie do uzycia. Naleza-
to go przedtem przeszkoli¢, albowiem samorzut-
ne przystapienie do latania odrazu rozpoczeto
serje wypadkow (21 listopada: $. p. ppor. Pie-

chowski, ppor. Miskiewicz i por. Karpinski).
Stad tez — najwiekszg troskg szybko zorgani-
zowanych witadz naczelnych — bylo dazenie d¢

zorganizowania szkoty pilotow w Warszawie
ktéra istotnie powstaje juz w grudniu 1918 ro-
ku, z kpt. Malczewskim na czele.

Druga troska wiadz lotniczych — byt nie-
pokdj o sprzet. Niepokdj ten byt w zupelnosci
uzasadniony, biorac pod uwage raporty i spra-
wozdania o zdobytym sprzecie. Zestawienia
z miesigca lutego 1919 wykazujg, ze 6wczesne
lotnictwo polskie (Kongreséwka i Matopolska)
dysponuje og6tem 206 samolotami, lecz o 30-tu
odrebnych typach! Blizsze badania stwierdzaja,
iz gros tych samolotéw stanowig typy przesta-
rzate, o stabych silnikach, wycofane z frontu,
jako szmelc do etapowych parkéw. Do tych sa-
molotéw posiadamy 232 silniki (wykaz z lutego
1919), lecz o 14-tu réznych typach! Znajdujace
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sie w tej ilosci silniki silniejsze (ponad 100 ko-
nil) — sa wycofane z frontu dla remontu, lub
dla celéw szkolnych! Ogodlna ilos¢ karabinow
maszynowych wynosi og6tem 20! Dopiero ku
koncowi lutego udato sie zakupi¢ 75 k. m. Colta
w Wiedniu.

Nie lepiej przedstawiat sie stan personal-
ny na dzien 1 marca 1919, a wiec juz prawie po
4-ch miesigcach. Oto dysponujemy 70 pilotami
(oficerami i podoficerami), 40 obserwatorami
(lotniczemi i balonowemi), 37 uczniami pilotéw,
188 mechanikami, 142 robotnikami-specjali-
stami!

Rzut oka na te zesumowane cyfry wystar-
czy, aby zda¢ sobie sprawe z tego, jak rozpo-
czeta sie ,organizacja" lotnictwa polskiego
Przeciez ,z tej ogdlnej liczby 110 oficeréw, na-
lezato zorganizowaé¢ naczelne organa, zapewnic
szkolnictwu—instruktoréw, zapewni¢ warszta-
tom — specjalistéw, — a reszte, dopiero po
przeszkoleniu na niemieckich typach — mozna-
by uwazaé¢ za personel latajacy.

Tem niemniej — sprawa organizacji no-
wych jednostek od samego poczatku idzie raz-
no. Nie sa to wprawdzie eskadry, — lecz nieje*
dnokrotnie pojedyncze nawet zatogi, ktoére
tworzg szumne nazwy eskadr. Rozwigzanie te-
go rodzaju bylo konieczne, — albowiem 6wcze-
sny stan na naszych kresach wymagat wysta-
wienia znacznej ilosci lotnictwa.

Nie bedziemy wiec zatrzymywali sie
w szczegotach, nad organizacjg jednostek, ktoé-
rg to organizacje dokiadnie znajda czytelnicy
w poézniejszych opracowaniach — wskazujac
jedynie, ze juz w pierwszej potowie roku 1919,
wystawiono w Kongreséwce i Matopolsce 0g6-
tem 10 eskadr, a mianowicie: 1, 3, 4, 8, 11 —
w Warszawie, 6 i 7 we Lwowie,. 51 9 w Krako-
wie i 2-a w Lublinie.

Znacznie lepiej przedstawia sie sprawa lot-
nictwa w b, zaborze pruskim, ktére narazie (az
do 25 wrzesnia 1919) rzadzi sie osobno, majac
na czele Inspektora Wojsk Lotniczych gene-
rata Macewicza.

W krétkim juz czasie powstaje tam szkota
pilotéw, szkota obserwatoréw, szkota mechani-
kéw oraz 4 doskonale wyekwipowane eskadry,
z ktorych jedna (la) odejdzie na odsiecz Lwo-
wa juz w marcu 1919 r.
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Dopiero przybycie lotnictwa armji gen.
Hallera, a w zwiazku z tem i znacznych zaku-
pow sprzetu lotniczego, kryzys 6wczesny uspo-
kaja.

7-m eskadr (5 obserwacyjnych, 1 bombar-
dujaca i 1 mysliwska), kompletna szkota pilo-

tow, oraz park lotniczy — pozatem znaczna
ilos¢ pilotbw — stanie sie bardzo cennem uzu-
petnieniem.

Konsolidacja catego lotnictwa (b, zaboru

pruskiego i lotnictwa armji gen. Hallera), ktéra
nastgpita na jesieni r. 1919, pod dowdédztwem
gen. Macewicza, pozwoli na dalsze planowe
prace, ktére juz po uptywie po6t roku dadzg
w wyniku 20 eskadr, do$¢ dobrze zorganizowa-
nych i wyposazonych, oddanych Naczelnemu
Wodzowi na wiosne r. 1920,

Mozno$¢ czynienia zakupu sprzetu we
Francji, Wioszech, Anglji, a nawet w Austrji
i Niemczech, — daje pewne gwarancje, ze je-

dnostki te bedg stale zaopatrywane. Szeroko
rozwiniete szkolnictwo oraz ochotniczy naptyw
personelu do szkét — zapewniajg uzupetnienie.

Ofensywa wiec wiosenna Naczelnego Wo-
dza — rozpoczeta sie pod dobrg gwiazdg dla
lotnictwa. Istotnie — wyniki jego pracy —
0 czem nastepnie wspomnimy Swiadcza, ze
byto ono, jak na 6wczesne mozliwosci, nalezy-
cie przygotowane i wyposazone. Stan ten,
znacznie sie jednak zmienia, w zwigzku z od-
wrotem naszych wojsk od potnocy. Jednostki
tracg olbrzymia ilos¢ samolotéw, ginie duza
iloS¢ personelu. Nieoczekiwanie—zaognia kry-
zys — nie dajgca sie przewidzie¢ sytuacja za-
opatrzeniowa. Znaczne zakupy, juz poczynione
zagranica, nie mogg na czas dotrze¢ do kraju,
ze wzgledow od nas niezaleznych. Zbolszewizo-
wani robotnicy we Wioszech nie chca tadowac
1 wypusci¢ zakupionych przez Polske samolo-
téw; w Gdansku niemcy odmawiajg roztadowa-
nia przybywajacych drogg morskg samolotéw
angielskich i francuskich.

Stan lotnictwa w m-cu lipcu, w okresie naj-
ciezszym, bo w okresie petnego odwrotu na poét-
nocy, a najazdu Budiennego na potudniu —
przedstawia sie istotnie tragicznie. W dniach
10 — 22 lipca ilos¢ czynnych samolotéw na ca-
tym froncie wschodnim, przy czterech armjach,
waha sie w granicach 35 — 50 samolotéw dzien-
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nie! Znacznag cze$¢ eskadr, zupelnie juz nie-
czynnych — wycofano na tyly dla pospiesznej
reorganizaciji.

Z koricem lipca zachodzi wlasnie mozli-
wos¢ tej reorganizacji, albowiem juz ,,w ostat-

niej chwili" przybywajg samoloty angielskie
oraz zakupione w Niemczech. W dniach wiec
kontrofensywy Naczelnego Wodza, sytuacja

znacznie sie poprawi: bedziemy zdolni do wy-
stawienia trzech kompletnie wyekwipowanych
eskadr w Bristole (1, 9, 10), a reszta eskadr
znacznie sie uzupeini samolotami z remontu.

Kryzys, ktory powstat w miesigcu lipcu,
odbije sie giebokiem echem na przysztosé¢. Pe-
wne anemiczne eskadry juz sie nie odrodza.
To tez, gdy w dniu zawieszenia broni powstaje
projekt redukcji eskadr — znaczna ich czes¢
zostaje rozformowana, uzupetniajgc pozostate
13-cie eskadr, ktére odtgd majg sie sta¢ pod-
waling obecnego lotnictwal!

Przebiegajac w bardzo og6lnych zarysach
stan dziejow Owczesnego lotnictwa polskiego—
gros uwagi z natury rzeczy nalezatoby poswie-
ci¢ jego dziataniom wojennym, jako tym, dzie-
ki ktéorym lotnictwo nasze moze chlubnie zali-
czy¢ sie do szeregébw wojska walczacego i za-
ja¢ tam nieposlednie miejsce.

Ogrom pracy bojowej, wykonanej przez
nasze lotnictwo, przekracza znacznie ramy ni-
niejszego  krotkiego zarysu. Skadinad znow,
wyrywanie poszczeg6lnych tylko fragmentow,
nie rozjasni w nalezytym stopniu tych zastug,
ktére sobie Smiato przypisa¢ moze lotnictwo.

Zresztg — jest jeszcze i inny, moze bar-
dziej powazny powod. Nalezycie opracowana
praca bojowa lotnictwa, moze by¢ oparta jedy-
nie o juz przeprowadzone dokumentalne studja
historyczne dziatan naszych wojsk. Te ostatnie
sg dopiero w opracowaniu; czeka¢ musimy tedy
na ich ukazanie sie w druku, by na tle tych
ogolnych dziatan uwypukli¢ dopiero dokumen-
talnie dziatania lotnictwa.

Lecz trudno jest zakonczy¢ te pobiezne
studja, bez stowa wspomnien o przebiegu akcji.
Nie chcac dawac¢ jedynie wlasnego oswietlenia,
skierujemy sie do zrodet dokumentalnych Ilub
wspomnien. Rozkazy pochwalne, podzigekowa-
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nia i komunikaty Sztabu Generalnego — bedg
stanowity dopiero przyczynek do catosci akcji,
pézniej omoéwionej; natomiast bezstronne oswie-
tlenie objektywnych badaczy—stanie sie przed-
miotem dalszych rozwazan.

Oto — w powodzi dokumentéw Biura Hi-
storycznego — znalazto sie opracowanie stu-
chacza Il kursu Szkoty Sztabu Generalnego,

mjr. p. d. szt. gen. Ajdukiewiczal), pisane
w styczniu r. 1921, a wiec bezposrednio po woj-
nie, a zatytutowane ,Nasze Ilotnictwo i jego
dziatalnos¢", jako ,.uwagi,.zebrane na podsta-
wie operacyj wojennych 6-ej, 3-ciej i 2-giej Ar-
mij w czasie od kwietnia do wrzesnia 1920 r.\\

Nie wiemy, dla kogo autor przeznaczyt
swag prace, w kazdym badz razie nie byta ona
przeznaczona dla lotnictwa. Nie nosi cechy ani
zbytniej gloryfikacji, ani tez pomniejszania za-
stug, jest objektywnem, lecz bardzo subteinem
studjum autora, ktéry jako szef oddziatu I11
armji, mial moznos$¢ zacie$ni¢ jaknajblizsze we-
zty z lotnictwem, w okresie, bodajze najwaz-
niejszym, naszych operacyj wojennych.

Tto pracy stanowi dziatalnos¢ 111 dyonu,
w skiad ktérego wchodzity 5i 6 eskadry wy-
wiadowcze, 7-a eskadra mysliwska im. Kosciusz-
ki, oraz 21-a eskadra niszczycielska.

Rozpatrujgc rézne dziedziny pracy o6éwcze-
snego lotnictwa (wywiad, bombardowania, ata-
kowanie kawalerji) — mjr. Ajdukiewicz, jako
szef oddziatu operacyjnego armji, szczebla b.
wysokiego, na ktéorym szczegdllnie cenne jest
rozpoznanie lotnicze — zadaje ciekawe, sztabo-
we pytanie: ,Jakie byly rezultaty tych wywia-
dow?".

Postuchajmy autora, ktory odrazu daje so-
bie odpowiedz: ,Swietne".

.---Wprost nie wyobrazam sobie, jakby od-
dziat oper. Armji mogt funkcjonowac, nie po-
siadajac codziennych relacyj lotniczych. Na
nich opieraty sie wszystkie kalkulacje, decyzje
i rozkazy. Gdy Il oddziat nie dawat zadnych wia-
domosci o nieprzyjacielu, précz wiadomosci,
otrzymywanych odemnie, gdy oddziaty wilasne
meldowaty tylko, Ze sg atakowane, lub tez nie,
nie mogac nic powiedzie¢ o ugrupowaniu i sile
przeciwnika, wowczas jedynym dla mnie ratun*
kiem byli lotnicy, dostarczajgc mi poprostu bez-

1) Obecnie ptk. dypl.
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cennych relacyj 0 ugrupowaniu i poruszeniu
wojsk bolszewickich"..,

Mjr. Ajdukiewicz nie poprzestaje na ogol-
nikach, przechodzac do przedstawienia Kkilku
przyktadow:

... .Lotnicy skonstatowali posuwajgce sie
w kierunku Lipowca i Koziatyna kolumny jaz-
dy Budiennego pod Chrystynéwka, koto Huma-
nia, t. j. tak daleko od swego lotniska, jak dale-
ko mogli tylko dolecie¢ — i od tego dnia nie
wypuscili Budiennego ze swej opieki, przywo-
zgc mi dzien w dzien wiadomosci o nim i to wia-
domosci nadzwyczaj Sciste i szczegétowe. ..

...Lotnicy stwierdzili, ze po zajeciu Berdy-
czowa i Zytomierza, skupit Budienny swe sity
pod Koziatynem i ze nastepnie ruszyt cata sitg
w kierunku poéinocno-wschodnim przeciw 3 Ar-
mji. Lotnicy nastepnie stwierdzili, ze pc poraz-
ce pod Rownem, skierowat sie na Dubno i Bro-

dy....

.,Lotnicy dali mi zna¢ o obejsciu przez Bu-
diennego naszego lewego skrzydia w Brodach
i 0 jego marszu na Lwéw. Tylko dzieki temu
udato sie 6-ej Armji wycofaé¢ pod Lwoéw (pod-
kreslenie moje), skad po skoncentrowaniu sit,
ruszyta do kontrofensywy...

..Lotnicy stwierdzili pod Lwowem, Ze Bu-
dienny rozdzielit swe sity na 3 dywizje, ataku-
jace samodzielnie i czwartg w rezerwie, co dato
nam mozno$¢ pobicia kazdej z atakujgcych dy-
wizyj z osobna... (podkr. moje).

...Lotnicy wreszcie zawiadomili nas o odwro-
cie Budiennego z pod Lwowa w kierunku po6t-
nocnym i to w chwili, gdy jego straze tylne to-
czyty walke z naszymi oddziatami. ..

...Podaje tutaj przedewszystkiem fakty, ty-
czace sie kawalerji Budiennego, na nich bowiem
najlepiej uwydatnia sie szybkos$¢, jakg okazy-
wali lotnicy podczas prowadzenia wywiadow...".

Bezstronnos¢ autora daje sie odczuc¢ w tej
opinji. ,Sa to ,kleski" lotnictwa, byleby one do-
szty specjalnie do naszych obserwatordw. ..

.-..Zaznaczy¢ jednak musze, ze nie zawsze
zawieraty relacje lotnicze Sciste i dokladne wia-
domosci. Zalezato to w wielkiej mierze od indy-
widualnych zdolnosci spostrzegawczych obser-
watora i jego wspotdziatania z pilotem...

...Majac do przeprowadzenia jaki$
wywiad, wskazywatem wprost imiennie

wazny
obser-
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watorow, ktérzy go mieli wykonaé, znalem, bo-
wiem zalety i wady wiekszosci z nich i wiedzia-
tem, ze trudny i daleki wywiad poprowadzi mi
skrupulatnie tylko stary, wytrawny i doswiad-
czony obserwator i tylko od takiego otrzymam
relacje, na ktdrej bede mogt polegac...

...Koledzy moi, ktérzy petnili stuzbe w od-
dziale Il Nacz. Dow., D-twa frontu ptdn.-wsch.
lub w sasiadujgcej z nami 3 Armji i skutkiem
tego otrzymywali nieraz do rgk nasze relacje
lotnicze, zauwazyli, ze ma relacjach, ktoére za-
wieraty wazne i dokiadne wiadomosci, powta-
rzaty sie nazwiska kilku tych samych obserwa-
toréw i pilotéw...

...Bo moge powiedzie¢, ze na caty IIl dyon
lotniczy, tylko 4 — o ile sobie przypominam —
obserwatoréw dawato relacje, ktore byty prawie
zawsze tak wyczerpujace, ze wykresliwszy je
na mapie, miatem sytuacje nieprzyjaciela na da-
nym obszarze jasno przed oczyma. Byly to
Przytem zawsze wiadomosci najszybsze: np. sy-
tuacje Budiennego pod Dubnem miatem w 2 go-
dziny w Ztoczowie..."

Nastepuje dalej pewna rehabilitacja obser-
watorow:

...,,Gdy lotnisko znajdowato sie poza miej-
scem postoju dowodztwa Armji, woéwczas urzag-
dzano w d-twie armji stacje odbiorcza meldun-
kéw lotniczych, gdzie lotnicy, wracajacy z fron-
tu, zrzucali swe relacje. Niestety, stacja taka
istniata tylko w d-twie armji; jak juz wspomi-
natem, mimo wielu ostrych rozkazéw, nakazuja-
cych wyktadanie lotniczych znakéw rozpoznaw-
czych przez dtwa i oddziaty, nie mozna byto te-
go uzyskac...

...Miatem przyktady i na to, ze nie zaw-
sze moze lotnik wszystko dostrzec i zanotowac.
1 tak, gdy 12 dyw. piech. przeprowadzata przy
pomocy 3 kompanji czotgéw kontratak na Mi-
kulince nad Seretem, dwu wystanych po kolei
lotnikbw nie mogto odkry¢ tej kompanji, skita-
dajgcej sie z 14 czolgow, mimo, iz szta ona
w jednej masie, a o jej marszrucie zgéry wy-
tyczonej, lotnicy byli dobrze poinformowani.
Sadze, ze przyczynita sie do tego znacznie o-
chronna barwa czotgow. ..

...Réwniez i wielka jednostka, o ile masze-
ruje przez teren lesisty, moze doskonale ujs¢
obserwacji lotniczej. Tak np. 18 dyw. piech.,
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ktéra szta ze stacji Konstantynowa przez Za-
slaw — Ostr6g na Dubno, w trop za Budien-
nym, a wiec terenem w znacznej czesci pokry-
tym, lotnicy szukali przez kilka dni bezskutecz-
nie, mimo, iz znali marszrute, po ktorej poru-
szata sie dywizja...".

Przechodzi nastepnie mjr. Ajdukiewicz do
opisania innego rodzaju dziatalnosci lotnikow
na odcinku 6 Armji; mianowicie do bombardo-
wania pociggéw pancernych. Postuchamy wiec
wynikéw tych dziatan:

. - .Klasycznym przykitadem tej walki jest
zdobycie trzech pociggéw pancernych przez lot-
nikéw pod Wapniarkg, na linji Zmerynka —
Odesa, ktory dla ilustracji opowiem:

W czerwcu 1920 r. zajmowata pozycje pod
Wapniarkg 12 dyw. piech., majac, jako gtowny
punkt oporu na linji kol. Wapniarka — Odesa
stacje Krzyzopol. Dawaly jej sie tam dotkli-
wie we znaki bolszewickie pociagi pancerne,
ktérych poczatkowo byto 2, a pdézniej 4. Na-
sze dwa pociggi pancerne szerokotorowe, mia-
nowicie ,Pioner" i ,lwaszkiewicz' , jako gorzej
uzbrojone, nie mogty im sprostaé, tem wiecej,
ze miaty one procz zadan bojowych — patrolo-
wanie linji Zmerynka — Wapniarka. Gdy
wkrétce ,Pioner" z powodu uszkodzenia mu-
siat zosta¢ wycofany do remontu, bolszewickie
pociggi pancerne zaczely rozzuchwalaé¢ sie co-
raz bardziej. Przybyt w koncu piaty pociag
pancerny bolszewicki ,Lenin", wiozacy na sobie
18 cm dziato okretowe. Wodéwczas juz nie mo-
gty poradzi¢ nic nawet baterje ochronne, raz
po raz spedzane z pozycji ogniem tego daleko-
nosnego dziata...

.. .Myslatem nieustannie,
uzy¢ przeciw nim.

jakiego sposobu
Powzigltem w koncu zamiar
atakowania ich samolotami, zwtaszcza, ze mie-
lismy wowczas ciezki, dwumotorowy samolot
typu ,Gotha-Friedrichshafen", ktéry brat na
siebie 4 pasazeréw i 7 bomb 50-cio kg...

...Gdy szef lotnictwa na moje zapytanie,
czy moze to wykona¢, dat mi odpowiedz twier-
dzacg, opracowatem w porozumieniu z dowdédz-
twem 12 dyw. piech. plan dziatania. ..

.. .Plan dziatania wygladat w streszczeniu
jak nastepuje:

1) po skonstatowaniu dogodnego ustav
nia pociagu panc. zawiadamiajag wywiadowcze
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samoloty 12-3 dyw. piech., ze atak rozpoczyna,
sie,

2) aparaty niszczycielskie i wywiadowcze
pod eskortag mysliwskich, bombardujg do zupet-
nego zniszczenia wszystkich torow st. kol. Ma-
lewamna, oraz starajg sie bombami przerwaé
tory bezposrednio za ostatnim pociggiem,

3) o dokonaniu tego zawiadamiajg 12 dyw.
piech., ktéra rozpoczyna wowczas atak, w celu
owladniecia odcietemi pociggami,

4) réwnocze$nie bombardujg kolejno
wszystkie aparaty same pociggi pancerne, w ce-
lu obezwtadnienia ich i nie dozwolenia im na
naprawe torow,

5) aparaty mysliwskie wspoétdziatajg ewen-
tualnie z atakiem piechoty na pierwsze linje
przeciwnika,

6) aparaty wywiadowcze obserwujg w cza-
sie akcji ruchy oddziatébw nieprzyjacielskich
w promieniu 50 km od pola bitwy,

7) kompanja kolejowa z potrzebnemi
rzedziami posuwa sie tuz za linjg piechoty i ma
pociagi zdobyte bezzwlocznie $ciggna¢ do Wap-
niarki. .,

.. .Plan ten zostat scisle przeprowadzony
i osiagnat zupetne powodzenie '). Jedynie pogo-
da nie dopisata, w potudnie bowiem spadt
deszcz, ktory przerwat dziatalnos¢ lotnikow
i dat przez to pociggom pancernym moznos$¢ na-
prawy zniszczonego toru. Zdazyt jednak uciec
tylko jeden pocigg pancerny. Pozostate 3 od-
ciete powtdrnie przez lotnikdéw, zostaty zdobyte
(podkr. moje) — z nich dwa lekko uszkodzone,
jednak stojgce na szynach, wyciggneta kom-
panja kolejowa za nasze linje, za$ trzeciego,
zZrzuconego przez bomby (!) z nasypu, nie moz-
na byto podniesé¢, trzeba wiec byto zado-
woli¢ Isie zabraniem cenniejszych czesci oraz
zniszczeniem reszty. .

Bardzo ciekawe jest oskarzenie oddziatow
piechoty przez mjra Ajdukiewicza:

... .Okazalo sie w czasie tej akcji bardzo
jaskrawo, jak konieczne jest wyktadanie zna-
kéw rozpoznawczych przez wlasne oddziaty...

na-

...Jeden z lotnikéw, wréciwszy na plac
boju ze Swiezym tadunkiem bomb, dostrzegt
1) Udziat w tej operacji braty: 21 eskadra niszczy-

Rayskiego i 15 eskadra

Dziembowskiego.

cielska pod dowé6dztwem  por.
mys$liwska pod dowddztwem por.
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przy jednym z pociggéw pancernych zywy ruch.
Nie widzgc zadnych znakéw rozpoznawczych,
sadzit, ze to bolszewicy naprawiajg tor, lub sam
pociag i rozpoczat okltada¢ bombami to zgrupo-
wanie. ..

...Wowczas dopiero ukazata sie na ziemi
biata ptachta, na widok ktérej lotnik zaprzestat
swego dzieta zniszczenia. Ale skutek byt bo-
lesny: Kkilkunastu ludzi przyptacito zyciem swe
niedbalstwo i nieopatrznose¢.. (podkr. moje).

Przechodzac z kolei do omoéwienia dziatan
szturmowych naszego lotnictwa, szczegdlnie
przeciwko kawalerji Budiennego, autor pisze;

.,-- -Najpiekniejszym jednak, typowym przy-
ktadem dziatania lotnika przeciw jezdzie, zdaje
sie jedynym w naszej wojnie, byt atak 111 dyo-
nu lotniczego na armje konna Budiennego dnia
17 sierpnia.. .

,. .Budienny przerwat sie w nocy z 16 na
17 sierpnia przez stabo obsadzona linje Bugu
miedzy Krasnem a Kamionka Strumitowg z za-
miarem kontynuowania marszu na Lwoéw, ktérej
to kierunek znaczyt sie od chwili, gdy go 1 dyw.
piech. Leg. pod Réwnem zepchneta z kierunku
Réwne — Kowel...

., .6 Armja, majac lewe skrzydio pobite,
a prawe znajdujace sie w odwrocie z linji Se-
retu, nie mogta stawi¢ zadnej przeszkody na
drodze jego zamiaréw. Miedzy armjg Budien-
nego a Lwowem nie byto zadnych oddziatow.
Sam Lwow ostaniany byt przez stabe oddzia-
ty ochotnicze. Najblizsza z dywizji 6 Armiji
mogta, mimo nakazanego pospiechu, zdazy¢ do-
piero w 24 godzin...

,- -Mogto to by¢ jednak zapdézno. Gdy
kontrakcja wszystkiemi stojgcemi do dyspozy-
cji oddziatami nie data rezultatu, woéwczas zde-
cydowato sie dowédztwo 6 Armji przeciwstawié
Budiennemu ostatnia i jedyna rozporzadzalng
swa rezerwe. Byt nig Il dyon lotniczy (podkr.
moje). Otrzymat on rozkaz powstrzymania
marszu Budiennego na Lwoéw przez atakowanie
go wszystkiemi swemi samolotami (podkr.
moje)...

.. .Lotnicy  zrozumieli waznos¢ chwili.
O Swicie stato na lotnisku Iwowskiem 14 apara-
ytéw, gotowych do startu. Zdumiatem sie tg cy-
fra, gdyz w poprzednich dniach nie przenosita
ona nigdy 5 — 6 aparatow. Na moje zapytanie
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otrzymatem jednak od jednego z lotnikow od-
powiedz: ,powyciggaliSmy wszystkie zuzyte
graty z hangaréw. Bedziemy lata¢, chocby na
ztamanie karku, bo wiemy, ze dzisiejszy dzien
jest decydujacy. ..".

.. .Co kwadrans wyruszatl jeden aparat
z lotniska, co kwadrans wracat jeden z frontu.
Zeszywano podarte skrzydta samolotéw, napra-
wiano motory, tatano potrzaskane kulami czesci
konstrukcji i ruszano ze Swiezym zapasem ben-
zyny i amunicji znéw do walki ,na zlamanie
karku",.,

.. .Caly dzien, od sSwitu do po6znego wie-
czora, trwa atak. Efekt jego da sie przedsta-
wi¢ w kilku krétkich cyfrach:

.. .Wykonano 14-tu aparatami 72 loty nad
nieprzyjacielem. Rzucono okoto 4000 kg bomb,
wystrzelono okoto 25.000 naboi do k. m. Bu-
dienny posunat sie naprzéd w dniu tym za-
ledwie o 3 km. .. (podkr. moje).

.. .Sytuacja zostata uratowana (podkr, mo-
je). Wieksza czes¢ 6 Armji zdazyta skoncen-
trowa¢ sie pod Lwowem, do decydujacej bitwy
z Budiennym...

.. .Tyle wiedzieliSmy sami. Reszte dopo-
wiedziat nam sam Budienny w swej radjode-
peszy, wystanej w kilka dni po tej bitwie do
gtéwnej komendy wojsk bolszewickichl. Sta-
nowi ona chlubne $wiadectwo dziatalnosci
kojowej naszego lotnictwa, wydane przez czio-

') Mjr. Ajdukiewicz ma na mysli depesze o naste-
pujacem brzmieniu:

,,18.VIIl. godz. 15.

W ostatnich dniach nieprzyjaciel w szerokim zakre-
su zastosowal w walce z kawalerja
spos6b kompensujac zbyt szczupte sity. W dniu 16 i 17
liczbie dochodzacej

samoloty, w ten

sierpnia eskadry nieprzyjaciela, w
do 9 ptatowcéw, krazyty nad nacierajgcemi kolumnami

konnej armji. Zuchwale znizajagc samoloty, nieprzyja-

oddziaty i zarzucal je bombami.

niz trzy ra-

ciel ostrzeliwat nasze
Wojska, atakowane z powietrza, nie mniej,
zy na dzien, maja ogromne straty w ludziach i koniach.
W jednej tylko 6-ej dywizji kawalerji w dniu 17.VIII,

zabito i raniono przeszto 100 ludzi i 100 koni. Jedno

z natar¢ 6 dywizji kaw. odparto wylacznie zapomoca
ptatowcow.
Prosze o rozkaz natychmiastowego wystania do me-

go rozporzadzenia jednej baterji przeciwlotniczej, kto-
raby podazata za armja. Nr. 41 POL.
Dowoédca 1 konnej armji: Budienny. Czionek R. W.

S.: Woroszylow. Szef poi. sztabu armji: Zotow".
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wieka najkompetentniejszego do wydania o nim
opinji...

Studjum swe konczy Mjr. Ajdukiewicz na-
stepujaca konkluzja:

,Pewna jest rzeczg, ze
w r. 1920 nie dorosto jeszcze
wzorow — nie mozna jednak zadng miarg po-
wiedzie¢, ze nie wykonato ono w czasie ostat-

lotnictwo nasze
do zachodnich

niej wojny swego zadania.

Moze sie wydawac dziwne, dlaczego wia-
Snie, omawiajac temat pracy bojowej naszego
lotnictwa w okresie wojny r. 1918 — 20, przyto-
czytem tak obszernie opinje mjr. Ajdukiewicza,
nie lotnika, a sztabowca?

Wydaje mi sig, ze tego rodzaju opinja, by-
najmniej, jak wida¢ z catosci referatu, nie prze-
znaczona ani do publikacji, ani tez nie pisana
dla lotnikbw — stanowi dla nas najcenniejszy
dokument.

Powiedziatbym nawet wiecej: dokument po-
dobnego rodzaju, pisany tuz po wojnie, a wiec
pod wpltywem bezposrednich przezyé, pisany
przez sztabowca — OPERATORA jest nao-
g6t unikatem. Oddajac bezstronnie zastugi lot-

nictwu operator niejako dzieli sie z nim ,swe-
mi* sukcesami. A wiec nietylko juz intuicja"
— ,wyczucie" — ,genjusz operatora" lecz

nalezyte pokierowanie wywiadami i wiadomo-
Sci zdobyte przez lotnictwo, $wiadcza niejedno-
krotnie o powodzeniu catosci akgcji.

Zatowaé nalezy, ze nie wszyscy operatorzy
réwnie bezstronnie, jak obecny pitk. dypl. Aj-
dukiewicz — wskazacby mogli na dobre i zie
strony dziatania lotnictwa, na pomoc, ktérg nie-
jednokrotnie uzyskiwali... MozebySmy sie do-
wiedzieli nawet i dos¢ ciekawych rzeczy...

Pisze — ze: mozebysSmy sie dowiedzieli. ..
A czyz my sami nie wiemy, nie pamietamy?

, Z przykroscig zaznaczy¢by wypadato, ze
nie. Walczac — nie mieliSmy na mysli ,robie-
nia historji". Nie dbaliSmy o dokumenta. Ba!
nie dbaliSmy nawet o swe witasne zastugi.. .

Moze stuzy¢ dowodem? Oto prosze...

Gdy w czerwcu 1919 roku, kilku lotnikow
Il dyonu spisywato sie nadzwyczaj dzielnie,
Szef lotnictwa Nacz. D-twal, chcac w jakis
3061.

') Nacz. D-wo, Oddziat IIl b. Ldz.



spos6b wyrézni¢ prace tych lotnikow (albowiem
odznaczen jeszcze nie bylo) — kieruje do Od'
dzialu operacyjnego Nacz. D-twa nastepujgce
pismo:

sUuprasza sie o danie do komunikatu *):

Dnia 30.6.1919 kpt.-pilot Bastyr, por,-pilot
Stec, por.-obs. Torun, ppor.-obs. Senkowski, mi-
mo nadzwyczaj trudnych warunkéw atmosfe-
rycznych wykonali loty (bojowe, rozpraszajgc
nieprz. rezerwy (atakiem k. m. i bombami) koto
Jezierny i Podhajczyk, oraz uciekajgce nieprz.
baterje i treny".

W niespetna trzy dni, oddziatl operacyjny
Nacz. D-twa w odpowiedzi swej do Szefa lot-
nictwa Nacz. D-twa zaznacza?:

1) mowa tu o komunikacie Sztabu Generalnego
(Nacz, D-wa).
2 Nacz. D-wo W. P. Nr. 1624 Ill. Akta Biura Hi-

storycznego.

plp Imrr

mDo BP- Charles,
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»Nr. L. dz. 3061.

Komunikuje sie, ze wymienieni w piSmie
Nr. 3061 lotnicy nie beda podani w komunika-
cie prasowym Sztabu Generalnego ze wzgledu
na to, ze zapytany przez Oddziat 111 kpt. Bastyr
odpowiedziat, ze nie widzi w wymienionych wy-
wiadach nic szczegdlniejszego, jak tylko proste
wypetnienie obowigzkow.. .".

Oto odpowiedz, ktora winna sta¢ sie zycio-
wym drogowskazem dla naszego lotnictwa, .,
Tacy byli nasi starzy dowddcy. ..

Taka bylaby pierwsza, nerwowa, préba wo-
jennego meldunku, ktéryby musiato ztozy¢ Na-

rodowi cale lotnictwo, w podziece za pamiec
i hotd...

Okres czasu pokojowego — $wiadczy sam
za siebie. ..
i Robert, kto-

' rzy oddalifwoie kapelufze p. de
jLavoiepiere wltepuige wW 6z
Airojlatyczny. \

Je g»rd» yos Chapeaux, & j'en aurai grand.

Mes Amii, je rond grace au fort, qui me los

> m.« dopne,

"Wini chapeau, qu’avez-vous befoin,
ii Lorsque la gloire vous couronne?

Jedna z Kkart

w roku 1784 w Krakowie

broszurki,

wydanej
,O kuli

aerostatycznej".
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NA MARGINESIE
DAWNYCH WSPOMNIEN

PIERWSZY AWJACYJNY ODDZIAL
WOJISK POLSKICH

Najstarszym polskim oddziatem lotniczym
jest ,Pierwszy Awjacyjny Oddziat Wojsk Pol-
skich'\ Rozkaz o sformowaniu powyzszego od-
dziatlu brzmiat jak nastepuje:

R oz kaz

do Polskiego oddziatu awjacyjnego
d. 15.10.18.
L. 1

Stosownie do rozkazu Dztwa oddziatéow
Wojsk Polskich dnia dzisiejszego przystepuje
do formowania polskiego oddziatu awjacyjnego
i obejmuje jego dowddztwo.

Podstawa: rozkaz L. 26 z 1.10.

D-ca Polskiego oddz. awjac.
(—) Narkiewicz
porucznik lotnik wojskowy.

Za zgodnos¢:
Adjut. Polsk. oddz. awjac.
(—) Mitobedzki
lotnik obserwator podporucznik.

Pieczatka okragta: Dowddztwo
Awjacyjnego Oddziatu W. P.

Oddziat ten zostat sformowany przy od-
dziatach generata Zeligowskiego na potudniu
Rosji. Miejscem organizacji byta st. Paszkow-
ska, nastepnie m. Odessa.

Pierwotna nazwa oddzialu pozostawata
krotko, gdyz jedynie do dnia 24 lutego 1919 r.
W dniu tym rozkaz oddziatu L. 53 ustala nowg
nazwe.

»,0d dnia dzisiejszego 1 oddz. awjac. nosi¢
bedzie nazwe eskadry lotniczej przy 4-ej dywi-
zji strzelcow W. P.".

1-go

Rozkaz ten jest wydany juz w Odessie, do-
kad nastgpito uprzednio przesuniecie oddziatu.
4-ta dywizja strzelecka pod dowdédztwem

gen. Zeligowskiego wchodzita pod wzgledem

aprowizacyjnym i administracyjnym do grupy
wojsk gen. Franchet d'Esperey. Powyzsze re-
gulowatl nastepujacy rozkaz.

D-two 4 D-zji W. P. Odessa, 24.11.19,

Rozkaz L. 80.

Podaje wycigg z rozkazu Naczelhego Do-
wodztwa Wojsk Polskich, 2-ie biuro L. 86/3588.

,0ddziaty Wojsk Polskich w potudniowej
Rosji i na Ukrainie podlegajg gen. Zeligowskie-
mu, D-cy 4-ej dywizji strzeleckiej Wojsk Pol-
skich i sg wilaczone pod wzgledem aprowiza-
cyjnym i administracyjnym do grupy wojsk gen.
Franchet d‘Esperey".

(—) L. Zeligowski
Generat i D-ca Dywizji.

Powstanie wiec oddziatu lotniczego miato
miejsce na caly prawie miesigc przed zwolnie-
niem Komendanta z wiezienia w iMagdeburgu.
Na terenie b. Kroélestwa Kongresowego szalata
jeszcze okupacja niemiecka i austrjacka.

Powstaty oddziat poczatkowo byt nielicz-
ny, rozwijat sie jednak szybko. Naptywali
don przedewszystkiem oficerowie i szeregowi
b. armji rosyjskiej. Na podstawie pozostatych
rozkaz6bw mozna odtworzy¢ rozwdj i prace tej
pierwszej bojowej jednostki lotniczej. Rozkaz
L. 2 z dnia 21.X.18 wnosi juz pewne momenty
organizacyjne w ramach oddziatu. Przytaczam
go dostownie.

R oz k az

do Polskiego Oddziatlu Awjacyjnego

dnia 21.X.18.
L. 2

1) Przybytych do powierzonego mi oddz
tu oficeréw: ppor. Mitobedzkiego, ppor. Herle-
na, ppor. Filipowicza oraz zoinierzy: pchor.
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Marjana Groédeckiego, plut. Kazimierza Miedu- Kpr. Krogulski — rozkaz L. 7 z dn. 2.X1.18,
nieckiego, plut. Aleksandra Wintera, plut. Ja- SZer, Szemberg - rozkaz L. 7 z dn. 2.X1.18,
koba Wilczewskiego, rekr. Franciszka Pohla Kpt. Zacharewicz-Swiecicki — rozk. L, 8 z dn.

3.X1.18,

i szer. Wiadystawa Hadzieca wnies¢ do spiséw
ewidencyjnych oddziatu i liczy¢ w oddziele od
dnia rozpoczecia jego formowania w mysl roz-
kazu do oddz. W. P. z dn. 14.X.18, L. 26.

2) Chor. WJdjcika, delegowanego w spra-
y/ach stuzbowych na Ukraine, wnie$¢ do spisu
ewidencyjnego oddziatu i liczy¢ od dnia jego
formowania.

3) Ppor. Mitobedzkiego naznaczam na sta-
nowisko adjutanta oddziatu.

4) Ppor. Kulikowskiego i ppor. Mitobedz-
kiego liczy¢ jako etatowych obserwatorow;
pierwszego od dnia 14 10.18, a drugiego od dnia
17.10.18.

5) Chor. Wojcika liczy¢ jako etatowego
lotnika od dnia 14.10.18.

6) Pchor. Grodeckiego liczy¢ jako etatowe-
go starszego mechanika od dnia 14.10.18.

7) Plut. Miedunieckiego liczy¢ jako etato-
wego fotografa od dnia 14.10.18.

8) Plut. Aleksandra Wintera i szer. Wiad.
Hadzieca czasowo przydzielam do Kkaiicelarji
oddziatu.

9) Obowigzki kwatermistrza oddziatu roz-
kazuje czasowo petni¢ ppor. Kulikowskiemu.

10) Od dnia dzisiejszego powierzony mi
oddziat prowiantuje sie w kompanji sztabowej
dokad codziennie przed godzing 2-g nalezy po-
syta¢ raport prowiantowy.

D-ca Oddziatlu Awjacyjnego
(—) Narkiewicz
lotnik wojskowy porucznik.

Za zgodnosé
Adjutant (—) Mitobedzki

lotnik obserwator ppor.

W pazdzierniku i poczatkach listopada
1918 r. przybywajg jako pierwsi do oddziatu
nastepujacy oficerowie i szeregowi:
szer. Wt. Kwiatkowski — rozk. L. 3 z dn. 22.X.18,

urz. Dobrzynski rozkaz L. 4 z dn. 19.X.18,
asp. of. Urbanowski — rozk. L. 5 z dn. 23.X.18,
chor. Ostrowski — rozkaz L. 6 z dn. 28,X.18,
szer. Jan Kulza rozkaz L. 6 z dn. 29.X.18,
lek. mjr. Szwarc rozkaz L. 6 z dn. 29.X.18,
szer. Zielinski rozkaz L. 7 z dn. 31.X.18,

urz. Wojciechowski — rozkaz L. 9 z dn. 4.X1.18,
kpr. Rutkowski — rozkaz L. 9 z dn. 4.X1.18,
por. Wtodz. Boski — rozkaz L. 9 z dn. 7.XI.18,
rotm. Terajewicz — rozkaz L. 10 z dn. 9.XI.18.
Oddziat wiec szybko sie powieksza. Ze-
wszad ciagna don oficerowie i szeregowi. Stan
Gddziatlu w dniu 1,11.19 r. wynosi weditug roz-
kazu L. 30:
Ewidencja ludzi i koni w dniu 1.11.19.
Stan ogolny: Oficerow — 30, zoitnierzy —
108 (prawdopodobnie szeregowych), koni — 36.
W tym mniej wiecej czasie przybyli do od-

dziatu: kpt. Bielawski, pchor. Bobowski, chor.
Btazewski, ppor, Filanowicz, chor. Kostecki,
ppor. Kuzminski, mjr. tupinski, por. Sokotow-
ski, por. Sutkowski, chor. Sobarnski, mjr. Sta-
chowski, ppor. Szomanski, por. Rayski, inz.
Rauba,. inz. Rumbowicz, ppor. Wasiakowski,

chor. Wotowicz, mjr. Dr. Zander, por. Zawadzki.

W dniu 11 lutego 1919 r. pierwszy dowddca
oddziatu, por. Narkiewicz, zostaje mianowany
majorem. Podstawa: rozkaz L 42 pkt. 2, 4 dy-
wizja strzelcéw.

Azeby zrozumie¢ tg ptaszczyzne ideowa
w jakiej tworzyty sie oddziaty na potudniu Ro-
sji, przytocze dwa wyciagi z rozkazéw gen. Ze-
ligowskiego.

Rozkaz L. 5 z dnia 30.X.18 r.: ,Podaje do
og6lnej wiadomosci ze na zasadzie porozumie-
nia Dowdédztwa W. P. na wschodzie z Radg P.
Z M. oraz z obozem Lewicy Niepodlegtoscio-
wej zostat powotany do zycia dnia 20.X.18 r.
Komitet Naczelny, majacy za zadanie bezpo-
Srednie kierownictwo polityczne polska akcja
wojskowag na wschodzie.

Komitet Naczelny wydatl nastepujaca ode-
zwe:

Oddziaty W. P. na wschodzie,
jednej niezaleznej Armji Polskiej,
tacznie z wojskami polskiemi we
zwierzchniemu Dowoédztwu na catym
koalicyjnym.

W. P. walczy o Niepodlegtos¢ i zjednoczo-
ng z trzech zaboréw Ojczyzne z ujsciem Wisty

jako czesé
podlegajg
Francji
froncie

e i wkasnem wybrzezem morskiem. Dopo6ki w kra-



No 11- 12

ju rzadzi najezdzca, poki nie powstat z woli
Narodu niezalezny rzad Polski Zjednoczonej
i Niepodlegtej, dopoki Armja Polska bez wpty-
wow obcych istnie¢ nie moze, musimy W. P.
tworzy¢ poza krajem tam, gdzie mamy moz-
nos¢ catkowitej jego niezaleznosci,

W mysl wiec rozkazu jen. Hallera z dnia
10 lipca 1918 r. wzywam Polakéw, zdolnych do
noszenia broni i polakéw wojskowych do zgta-
szania sie do wojska polskiego na wschodzie.

Komitet Naczelny
(—) Lucjan Zeligowski
m. p.
Za zgodnos$é
Pptk. (—) tukoski,

I drugi rozkaz z dnia 27.X.18 r,, L. 33.

JA-ta dywizja strzelcéw spetnita swoj obo-
wigzek zoinierski walczgc z Niemcami pod Ka-
niowem. Po chwilowem rozproszeniu staje
znéw na posterunku, azeby spetni¢ swéj obo-
wigzek ku Chwale Ojczyzny. Obowigzek ten
w obecnym momencie historycznym, gdy cata
Polska jeczy w niewoli niemieckiej, bardzo ciez-
ki ale szczytny; spelnimy go z ochotg, bo tylko
w tym celu zabraliSmy sie tutaj. By byc¢ je-
dnak pewnym, ze nas zawod nie spotka, sta-
rajmy sie wyrobi¢ w sobie najlepsze cnoty zot-
nierza polskiego: odwage i walecznos¢ w boju,
wytrwatos¢ i sumienno$¢ w codziennej pracy
organizacyjnej.

Odwagi nam nie zabraknie, gdyz ci, co
przyszli do nas, sa to bohaterowie, co urabiali
stawe wojska polskiego w bojach pod Kanio-
wem, Bobrujskiem, Pakostawiem i w Karpa-
tach. Wytrwato$s¢ w pracy codziennej chcemy
naby¢, bo energje swoja czerpiemy z wiesz-
czych stéw, zawartych w Rocie Konopnickiej.
Badzmy zawsze tem, czem by¢é musimy: groza
dla wroga, druhem dla sprzymierzenca. Kaza-
no nam tworzy¢ wojsko, meldujemy sie: ,We-
diug rozkazu". A wiec do pracy, zoinierze!".

W powyzszej plaszczyznie ideowej two-
rzyt sie i rozwijat ,Pierwszy Awjacyjny Oddziat
W. P."( przemianowany poézniej na ,eskadre
lotnicza przy 4-ej dywizji strzelcéw W. P.“.

Jeden z pbdzniejszych rozkazéw eskadry,
a mianowicie rozkaz L. 57 z dnia 28 lutego 19r.
w punkcie 8 podaje imienny spis oficeréw z po-
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dziatem na funkcje. Przytaczam powyzszy

punkt dostownie:

.Pkt. 3. Oficerowie funkcyjni:

1) mjr. tupinski — lotnik i zarzadzajacy
dziatem technicznym oraz aerodromem.

2) kpt. Bielawski — obserwator i zarzgdza-
jacy wywiadami.

3) kpt. Zacharewicz-Swiecicki — szef ko-
mendy i zarzadzajacy trenem.

4) por. Boski — artyleryjski obserwator,

5) por. Sutkowski — lotnik.

6) por. Rayski — lotnik.

7) por. Sokotowski — oficerrachunkowy.

8) ppor. Kuzminski — lotnik.

9) ppor. Kulikowski — artyleryjski obser-
wator i kwatermistrz eskadry.

10) ppor. Wasiakowski — obserwator i za-

rzgdzajacy dziatem aeronawigacyjnym.
11) ppor. Mitobedzki — obserwator, zarzg-

dzajacy radiotelegrafem.

12) ppor. Filipowicz — oficer prowiantowy.

13) chor. Sobanski — lotnik.

14) chor. WoHowicz — lotnik.

15) chor. Blazewski — obserwatori zarzag-
dzajacy fotografija.

16) mjr. Dr. Zander — starszy lekarz
eskadry.

17) urz. Dobrzynski — zarzadzajacy auto-
mobilami®.

Dla wyjasnienia podaje, ze funkcja lotnik
w rozkazie jest réwnoznaczna z funkcjg pilota
eskadry.

Dalsza historja eskadry lotniczej przy dy-
wizji strzeleckiej W. P. jest nastepujgca.

W  kwietniu 1919 r. przez Braite, Lenko-
wicze przybywa eskadra do Stanistawowa, p6z-
niej do tawicy. Dowoddca, ktory wykonat
przemarsz eskadry, byt obecny Szef Departa-
mentu Lotnictwa, putkownik dyplomowany pi-
lot Rayski Ludomit.

Jako 10 eskadra zostata wcielona do pierw-
szej grupy Wielkopolskiej. Eskadra brata u-
dziat w walkach na froncie do czasu zawarcia
pokoju.

Z dawnej 10 eskadry zostata po6zniej utwo-
rzona obecna 32 eskadra linjowa 3 putku lot-
niczego.

Kpt. obs. Wiadystaw Zaczkiewicz.
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WSPOMNIENIA
DZIALAN SZTURMOWYCH Z POWIETRZA
PRZY FORSOWANIU RZEKI
PRZEZ NIEPRZYJACIELA

Jako uczestnik akcji, wspomnianej w tytu-
le artykutu, chciatbym sie podzieli¢ z czytel-
nikami memi wspomnieniami, tembardziej, ze
we wszystkich publikacjach, tyczacych sie woj-
ny 1918— 20 roku, o lotnictwie méwi sie naogo6t
niewiele,

W koncu maja r. 1920 front kijowski na
pétnoc i na potudnie od Kijowa wzdtuz Dnie-
pru, obsadzony byt przez nasze 3-g i 6-g Armje,
majac przed sobg X1l i XIV Armje oraz Armje

Konna. Pod koniec maja, X1l Armja sowiecka
otrzymata ,zadanie wigzace, ktoére spelni na-
tarciem gldwnych sit na péinoc od Kijowa,

z dalszemi celami: Korosten i tor kolejowy
w obszarze Borodzianka — Teteréw" (podputk,
Rutkowski ,Obrona Kijowa").

Ot6z dnia 2 czerwca sity nieprzyjaciela,
forsujace Dniepr na poétnoc od Kijowa, byly na-
stepujace:

7-a Dyw. strz. w sktadzie 19 i 20-ej Bryg.,

25-a Dyw. strz. w skiadzie 73 i 75-ej Bryg.,

Brygada Kawalerji Baszkirskiej,

Oddziat Ekspedycyjny w sile 600 ludzi (juz
przeprawiony).

Z naszej strony byty stabe oddziaty kawa-
lerji 7 bryg. Jazdy.

Znaczna czes¢ sit nieprzyjaciela zgrupowa-
na byta koto Okuninowa, gdzie czekata swej
koleji przeprawienia sie, biwakujgc na terenach
stabo dla obserwacji z powietrza ostonietych.

Poniewaz akcja X1V i konnej Armji na po-
tudniu, wraz z akcjg XIlI Armji, wyraznie zda-
zata do zgnebienia naszej 3-ej Armji, nalezato
przeciwdziatac.

Dowdédca 3-ej Armiji, gen. Rydz-Smigly
nie posiadat jednak dostatecznych rezerw, by
przeszkodzi¢ forsowaniu Dniepru, wzglednie
op6ézni¢ je i dlatego zdecydowat sie uzy¢ do
tego celu lotnictwo.

A wiec w nocy z 2-go na 3-go czerwca, Do-
wodca Armji wezwal do siebie D-ce Dyonu Lot-
niczego, majora Kossowskiego i rozkazat mu
wszelkiemi mozliwemi $rodkami lotniczemi, o-
péznienie przeprawy wojsk sowieckich.

Bezposrednio po odprawie u D-cy Anmiji,
rnajor Kossowski podazyt na lotnisko i polecit
zebra¢ na odprawe caly personel latajgcy, ce-
lem wydania odpowiednich rozkazow.

Ogélne wytyczne dziatania dazy¢ mialy do
tego, by biwakujacy nieprzyjaciel byt stale nie-
pokojony z powietrza.

Omoéwiono szczeg6ly planu w ten sposob,
iz nieprzyjaciel mial mie¢ stale nad soba nasz
samolot, atakujacy go przy pomocy bomb i og-
nia k. m.

Oczywiscie, bytoby duzo lepiej, gdyby moz-
na bylo atakowac¢ jednoczesnie kilkoma samo-
lotami, lecz, niestety, po 2-miesiecznej nadzwy-
czaj intensywnej i nieprzerwanej pracy, stan
i ilos¢ samolotow nie pozwolity na to.

Zdecydowano sie na dziatanie pojedyncze-
mi samolotami.

Byto ich szes¢ w stanie, zdatnym do natych-
miastowej pracy. Mowie o ilosci w obydwoch
Eskadrach (4 samoloty w 3-ej Eskadrze, 2 sa-
moloty w 16-ej Eskadrze).

Samag akcje szturmowag tak obliczono
w czasie (biorgc czas przelotu z lotniska w Ki-
jowie do Okuninowa i czas pracy szturmowej
samolotu), iz pierwszy samolot wtasnie wyczer-
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pywat swag amunicje, gdy nadlatywat jego za-
stepca, ktéry kontynuowat prace i t. d.

Akcja polegata na tem, by przyleciawszy
na wysokosci 300—500 m, powoli zrzuca¢ bom-
by na biwaki i na sama przeprawe, gdzie celow
byto duzo (parowce, natadowane wojskiem kry-
py i nawet 2 statki pancerne).

Po zrzuceniu bomb, pilot znizat sie do wy-
sokosci, dochodzacej nawet 20 m, i rozpoczynat
atak ze swego k. m. Po pierwszym ataku
pilota, drugi nalot na nieprzyjaciela z podaniem
wygodnego celu obserwatorowi etc.

W ten sposéb wojska sowieckie, dnia 3-go
czerwca od $witu do zmroku i do potudnia dn.
4 czerwca miaty stale nad soba nasz samolot.
Jeden, coprawda, lecz niezbyt mity.

Nie bede sie wdawal w opisywanie efektu
atakow, gdyz, jak wiadomo, przy tego rodzaju
akcji chodzi o oddziatywanie moralne, a to Jak
zobaczymy byto b. duze.

Po tej poéttoradniowej akcji, dano lotnikom
inne wazne zadania, gdyz udato sie sciaggna¢ do
miejsca przeprawy 1 baon 6 p. p. leg, i 1 bat.
1p. a. p, coO wraz z czescig 7 bryg. jazdy byto
juz pewng sitg. W ciggu doby jednak przeko-
nano sie, ze sity nasze sg zbyt stabe. | teraz
Sztab Armji dla ulzenia sitom ziemnym znowu
uzyt lotnictwa.

Dyon lotniczy pracowat w ten sposob, jak
io juz opisatem, jeszcze w ciggu dn. 6-go czerw-
ca, niewatpliwie utatwiajac naszym wojskom
ziemnym zgrupowanie sie. Jak wiadomo, dn.
wgo czerwca nasza grupa w sktadzie 6 p. p. leg.
H/I p. p. leg., 3 bat. 1 p. a. p. i 7-ej Bryg. Jazdy
Po ciezkich walkach z nieprzyjacielem pod Gor-
nostajpolem musiata sie jednak w koncu wy-
cofac.

Jednakze to do rzeczy nie nalezy. Chcia-
tem teraz wykazac¢, czy i jakie dodatnie skutki
rolala akcja lotnicza. Otéz, w posiadaniu Do-
wodztwa 3-ej Armji znalazta sie nieprzyjaciel-
ska przejeta radjodepesza, nadana przez Do-
wodztwo wojsk forsujgcych Dniepr, a zadajaca
przystania do miejsca przeprawy agitatoréw
Partyjnych, gdyz zoinierze, na skutek ciggtych
atakow lotniczych polskich sa bardzo zdemora-
lizowani i nie zdradzajg checi do pracy bojowej.

Nalezy niewatpliwie uznaé, ,iz przeprawa
nieprzyjaciela, rozpoczeta 2 czerwca w bardzo
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matym stopniu zwalczana przez nasze sily
ziemne, mogtaby by¢ znacznie szybciej usku-
teczniona bez akcji szturmowej z powietrza.

A do decydujacej walki pod Gornostajpo-
lem przyszio dopiero 6—7 czerwca, co, sadze,
nalezy wuzna¢ za duzy sukces akcji lotniczej
i, zwazywszy, ze ilo$¢ samolotéw byla bardzo
niewielka.

Pozostaje mi jeszcze stow kilka o o. p. 1
nieprzyjaciela. Ot6z wojska biwakujace koto
Okuninowa, miaty zorganizowang o. p. 1 bar-
dzo stabo. Przypuszczam, iz nie liczono sie
zbytnio z atakiem lotniczym i dopiero po uka-
zaniu sie pierwszych samolotéw, poczeto po-
wazniej o. p. 1 traktowac¢. Bytly wiec dziata
przeciwlotnicze (prawdopodobnie prowizorycz-
ne), karabiny maszynowe, a pozatem mase strze-
laniny recznej i beztadnej. Tem, sagdze, ttuma-
czy¢ nalezy nasze mate straty. Jeden obserwa-
tor ranny dos¢ powaznie, 1 pilot lekko drasnie-
ty (pozostat w Eskadrze).

Poniewaz szczeg6lnie dla miodych ofice-
row lotnictwa moze byc¢ rzeczag ciekawg technicz-
ne zaopatrzenie Eskadr w czasie wyzej opisa-
nej akcji, jakotez od kwietnia, t. zn. od wyru-
szenia na wyprawe Kijowska, az do konca woj-
ny, nadmienie o tem stéw pare.

Sprzet, uzywany przez Dyon, t zn. 3-3
i 16-g Eskadry, byt nastepujacy;
Samoloty Breguet 14 A2 mat. Renault

300 K. M,
Kar. masz. pilota Vickers collim. Chretien.
Kar.

Celowniki S. T. Ae.

masz. obserw. 2 Levis'y cel. R. S.

Wyrzutniki w Eskadrach byly, lecz nie-
zmontowane. Bomby rézne, niemieckie, francu-
skie, rosyjskie. Bomby zrzucano z reki, poprzez
kadtub samolotu. Celownika bombowego uzy-
wano, jednak tylko przy lotach na wiekszej wy-
sokosci. Na wysokosciach  kilkusetmetrowych
obserwatorzy rzucali bomby ,,Ra oko", co wsku-
tek ich b. duzej wprawy dawato w rezultacie
zupetnie dobre wyniki.

Zdarzato sie, iz bomby zrzucano z wprost
nieprawdopodobnie matych wysokosci. Tyczy
sie to jednak tylko bomb rosyjskich (zapas tych
bomb zdobyto w Kijowie), ktére wybuchaly juz
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z wysokosci 50 m. Niezawodne bomby [niemiec-
kie musialy mie¢ wysokos$¢ zrzutowa znacznie
wiekszg, a to naskutek urzgdzenia bezwiadni-
kowego, ktore odbezpiecza bombe dopiero po
przeleceniu przez nig kilkuset metrow. Przy
odpowiedniej wysokosci 400—500 m nie zawo-
dzity nigdy.

Co do bomb francuskich, praktyka nasza
nie wykazata zbyt dobrych wynikéw (by¢ moze
bomby byly stare, lub co$ w tym rodzaju).

Rzecz oczywista, ze gdyby zastosowano
wtedy wszystkie zdobycze techniki, a wiec wy-
rzutniki, state celowanie przez celownik bom-
bowy etc,, rezultaty, pod wzgledem strat ma-
terjalnych nieprzyjaciela, bylyby wieksze, je-
dnak wzigwszy pod uwage, ze nieprzyjaciel ata-
kowany bombami nie wie, czy atakujgcy uzywa
wyrzutniki, a widzi sie pod ogniem, co usposa-
bia go, tak czy owak, do depresji duchowej, sg-
dze, ze praca Dyonu Kijowskiego data wyni-
ki zupetnie dobre.

Mjr. pilot obs. w st. sp. Aleksander Laguna.

Wspomnienia mjr. Laguny, uczestnika walk
o obrone Kijowa, uzupetnie kilkoma dokumen-
talnemi danemi.

Oto Komunikaty 3-ej Armiji,
0 dziataniu naszego lotnictwa:

1 ,29.V.20. ...Lotnicy
bombami i ostrzeliwali ogniem k. m. statki na
Dnieprze i m. Rzyszczew, oraz znajdujgce sie
w tym rejonie i przeprawiajace oddziaty. Ogien
naszych k. m. i bomby, wywotaty nadzwyczajny
poptoch wsréd oddziatéw i statkéw...

2. 31.Y.20, .. .W odparciu ataku nieprzy-
jaciela na Tripolje, w znacznej mierze dopomo-
gta V Grupa lotnicza pod dowoddztwem majora
Kossowskiego, ktéry wraz ze swemi eskadrami
zbombardowat flotylle nieprzyjacielskg, posu-
wajgca sie w gore rzeki i uszkodziwszy celnemi
bombami trzy statki bolszewickie, catg flotylle
zmusit do cofniecia sie w dét od Rzyszczewa.
Wszystkie aparaty nasze otrzymaly postrzaty
od ognia nieprzyjacielskiego, obserwator pluto-
nowy Opaczewski ranny w noge, rzucat jeszcze
bomby, z ktérych jedna wybuchia na przystani

tak mowig

nasi obrzucili
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i spowodowata nadzwyczajng panike wsrod
zgromadzonych tam wojsk. ..
3. 2.VI1.20. .. .Podkresli¢ nalezy roéwniez

z uznaniem dziatalno$¢ V Grupy lotniczej, kto-
ra przez ostatnie dwa dni wspoétdziatata bardzo
wydatnie; atakami swemi na tytach nieprzyja-
cielskich czestokro¢ z bardzo niewielkiej wyso-
kosci wzbudzata poptoch wsréd nieprzyjaciela,
zadajac mu znaczne straty...

4. 3N1.20. ...Podczas walki zostat obser-
wator por. Laguna raniony w noge, jednak mi-
mo znacznego uptywu krwi zrzucat jeszcze bom-
by i strzelat dzielnie do ostatniej chwili z ka-
rab. masz....

5. 5.Y1.20. .. .Pilot, por. Praus, podczas
Smiatego bombardowania statku pancernego
z wysokosci 40 m, zostat lekko ranny. Z uzna-

niem podkresla sie brawure i niestrudzong dzia-
talno$¢ 5-ej Grupy lotniczej. Czeste wypadki
ranienia naszych lotnikéw, postrzaly aparatéw
i zgodne meldunki dowddcéw, z ktérymi wspot-
dziatata 5-ta Grupa lotnicza — najlepiej o tem
Swiadcza. .

Teraz zapoznamy sie z osSwietleniem ,dru-
giej strony frontu". Udato sie nam zebrac¢ kil-
ka luznych wyciggéw z dziennika 7 dyw. strzel-
cow (bolszewickiej), ktéra — jako jeden z od-
dziatow, przeprawiata sie przez Dniepr, na pot-
noc od Kijowa. Istniejg jeszcze ponadto w ak-
tach lotniczych rozszyfrowane depesze bolsze-
wickie o bombardowaniu statkéw pod Rzyszcze-
wem, ktorych narazie nie udato sie nam odna-
lez¢.

Natomiast ttomaczenie
sowieckiej (Solikowa) brzmi:

dziennika 7 dyw.

— . ..2 czerwca.

O godzinie 13-ej trzy ptatowce przeciwnika
lataty nad prawym brzegiem Dniepru, koto miej-
sca przeprawy pod Pieczkami, ostrzeliwujac og-
niem karabinéw maszynowych i zrzucajgc bom-
by w okolicach mostu, gdzie pracowaty oddzia-
ty saperskie nad naprawg mostu. Zabito sze-
regowca i 3 konie. .."").

') Witasciwy cel stanowita 73-a brygada, 25 dywi-
zji sowieckiej, przeprawiajaca sie bardziej na péinoc.
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— ,4 czerwca.

O godzinie 13 samolot nieprzyjaciela zrzu-
cit na przeprawe w Pieczkach 7 bomb. Zabitych
7, rannych 4. Zabito 2 konie...".
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— ,,5 czerweca.

Samoloty nieprzyjaciela bombardujg prze-
prawe pod Pieczkami. Obecnie przeprawa osta-
nia sie naszemi trzema samolotami...'12).

Mjr. Romeyko.

WSPOMNIENIA Z2 11 ESKADRY LOTNICZEJ

Na wstepie musze zaznaczy¢, iz publikujac
osobiste wspomnienia o 11 eskadrze pragne po-
Kaza¢ mtodemu pokoleniu lotnikéw jeden z licz-
nych fragmentéw narodzin i pracy naszego lot-
nictwa wojskowego w okresie wojny polsko-
bolszewickiej. Zastrzegam sie, ze szkic ten nie
pretenduje do miana pracy historycznej, ani
taktycznej. Moze, eonajwyzej, pare przytoczo-
nych tu dat, nazwisk i faktéw dopomoze przy-
sztym historykom lotnictwa w wyszukaniu od-
powiednich rozkazéw i dokumentéw. Chcial-
bym jedynie, by jaknajszerszy ogot latajacego
dzis personelu uzmystowit sobie, w jakich wa-
runkach pracowali ich poprzednicy, jaki duch
panowatl woéwczas i jakie idealy im przyswie-
caty.

Dowddztwo wojsk lotniczych wydato w
styczniu 1919 r. rozkaz sformowania 11 eskadry.

Na stanowisko dowoddcy eskadry zostaje
wyznaczony poczatkowo rtm. pil. Piotr Nizew-
ski, a zastepca jego jest rtm. pil. Antoni Buc-
kiewicz. Juz jednak w pierwszych dniach lu-
tego rtm. Nizewski, na skutek choroby, opusz-
cza swe stanowisko, a rtm. Buckiewicz obejmu-
je eskadre. W okresie organizacyjnym perso-
nel latajgcy, procz dowddcy, stanowili: obser-
watorzy — por. Tytus Karpinski, ppor. Stefan
Sznuk, pilot i $. p. sierzant Karol Biel. 11-ta
eskadra byta ostatnig z tworzacych sie w War-
szawie jednostek lotniczych, to tez znalazia sie
w sytuacji nad wyraz trudnej.

Materjat techniczny, pozostatos¢ po Niem-

2 Wtasnie
Kossowski miat walke powietrzng. Samolot bolszewicki
ranit obserwatora, por. Da-
Kossowski skiero-

podczas jednego z bombardowan,

znienacka podszedt ztytu,
szewskiego w szyje, poczem, gdy mijr.
wat ku niemu swego Bregueta — zwiat.

cach, byt juz przerzedzony przez poprzednio
formujace sie jednostki, ktére powybieraty, co
byto w nim najlepszego. Centralne Skiady
Lotnicze, bedace same w fazie organizowania
sie, porzadkowaly ten materjat jak umiaty, nie
posiadajac podéwczas jeszcze odpowiedniej
kontroli, ani ewidencji sprzetu. W tych warun-
kach wyszukanie i skompletowanie narzedzi
oraz czesci zapasowych bylo nielada wyczy-
nem, Gorzej jeszcze przedstawiata sie sprawa
»,zdobycia" dla eskadry samochodow, koni, u-
zbrojenia i umundurowania. Podkreslitem ,,zdo-
bycia", wydaje mi sie bowiem, ze stowo to nie
dos¢ dobitnie ilustruje wszystkie perypetje,
zwigzane z definitywnem otrzymaniem czego-
kolwiek. Pamietajmy, ze dziato sie to w cza-
sie, kiedy skiady intendenckie, warsztaty sa-
mochodowe i t. p. same nie zdawaty sobie spra-
wy dokiladnie, jakim maferjalem dysponuja,
i ile czego komu wydac¢ nalezy.

Sztuka ,,zdobycia" polegata przedewszyst-
kiem na wyszukaniu danego przedmiotu, a na-
stepnie na uzyskaniu przydziatu. Jedno i dru-
gie wymagato wiele sprytu i przedsiebiorczosci.
Za pomoca jakiegos$ fortelu nalezato umiejetnie
wslizgna¢ sie do skltadéw, wejs¢ najwczesniej
tam, gdzie ,wstep surowo wzbroniony", poszpe-
ra¢ na wlasng reke, aby sie dowiedzie¢, gdzie
potrzebna rzecz sie znajduje. Gdy poszukiwa-
nia zostaty uwienczone powodzeniem, pozosta-
waty zabiegi daleko trudniejsze; uzyskanie
przydziatu danego sprzetu dla wlasnej eskadry,
bowiem o jeden i ten sam przedmiot ubiegato
sie szereg jednostek roznych broni i kazda z nich
starata sie umotywowac¢ nieodzownos¢ przydzia-
tu wiasnie dla niej. Niejednokrotnie w tych

JIr'sprawach decydowat podéwczas sam Minister

Wojny. Spotkawszy sie z odmowsg, powracano
uporczywie z argumentami coraz bardziej waz-
kiemi. Nie potrafie dzi$ opisa¢, do jakich srod-
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kéw uciekaliSmy sie i jakie trudnosci musie-
lismy pokonaé¢. Byl to wyscig natarczywosci
i dyplomacji. Kazdemu 2z nas przySwiecata
mys$l przewodnia — zdoby¢, za wszelka cene,
upragniony przedmiot dla eskadry, by jak naj-
rychlej zgtosi¢ gotowos$¢ bojowa. Co wieczér,
po zdaniu relacji pracy dnia, otrzymywalismy
wytyczne na dzien nastepny.

Przypominam, ze zadne etaty materjatowe.
ani personalne nie istniaty, przeto zorganizowa-
nie eskadry zalezato wytacznie od zdolnosci
i przedsiebiorczosci dowddcy.

Nie wspomniatem dotad o personelu po-
mocniczym: o mechanikach i szeregowcach. Wy-
bor ludzi uskuteczniat osobiscie rtm. Buckie-
wicz w Baonie Uzupelnien. Ze wybor ten byt
trafny, a mechanicy okazali sie pierwszorzed-
nymi fachowcami, dowodem niech bedzie, iz po
rozformowaniu eskadry wiekszos¢ zajeta na no-
wych przydziatach stanowiska szeféw-mechani-
kéw. Nie potrzebowat zaden z nich zachety do
pracy, o zadnych ,godzinach stuzbowych" nikt
nie myslat i kazdy rozumiat doktadnie odpowie-
dzialnos¢, ktérg brat na siebie meldujac, ze
,maszyna gotowa do lotu". Do pomocy mieli
kilku ochotnikéw akademikow, chetnych, zdol-
nych. Ws$réd nich byt jeden z obecnych aséw
naszego lotnictwa cywilnego, Tadeusz Karpin-
ski. W koncu lutego rtm. Buckiewicz zgtasza
gotowos¢ bojowag eskadry. Nie posiadano do-
tad tylko... samolotéow! Niezbyt wielka ilos¢
pozostawionych przez Niemcéw maszyn wyma-
gata kapitalnego remontu. Zapotrzebowanie na
samoloty wzrasta z kazdg chwilg. Eskadry,
ktére na froncie rozpoczely dziatalnos¢ bojowa
oraz przeszkolenie pilotow (Warszawa), staja
sie nienasyconemi konsumentami.

Centralne Warsztaty Lotnicze (obecne Pan-
stwowe Zaktady Lotnicze) pod kierownictwem
S8 p. por. Stowika, nie mogg, mimo natezonej
pracy, zaspokoi¢ zadan jednostek linjowych
z powodow czysto technicznych. Kazdy samo-
lot, zanim jeszcze opuscit warsztaty, stawat sie
przedmiotem zazartej walki dowddcow eskadr.
Oblegano formalnie Dowddztwo Wojsk Lotni-

czych. O przydziale jednak decydowata za-
zwyczaj nie interwencja osobista, lecz akcja
na froncie. Eskadra, ktéra w chwili wypusz-

czenia samolotéw z Warsztatow miata najwie-
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cej pracy, stawata sie szczesliwym wybrancem.
11 eskadra, ktdra niczego jeszcze nie dokazata,
byla zapomnianym Kopciuszkiem. Rwano sie
do akcji i — musiano czekaé¢! Wreszcie Do-
wodztwo Wojsk Lotniczych robi przeglad eska-
dry i stwierdziwszy jej gotowos¢, decyduje wy-
stanie na front, obiecujgc przystanie samolotéw
na miejsce postoju.

W pierwszych dniach kwietnia 1919 r. e-
skadra wyrusza do Bialegostoku i instaluje sie
w pobliskich Dojlidach.

Przed wyjazdem, personel latajacy zostaje
uzupetniony przez kpt. pil. Wactawa Ilwaszkie-
wicza i ppor. obs. Witolda Jussewicza.

Natychmiast po przybyciu do Dojlid, por.
oba. Karpinski (oficer techniczny eskadry),
przewidujac, iz samoloty nadestane z Warsza-
wy moga wymaga¢ remontu, organizuje co$
w rodzaju parku, wykorzystujagc do tego celu
instalacje fabryki Hasbachéw. Przewidywania
okazujg sie najzupetniej stuszne, juz pierwszy
nadestany samolot wymagat gruntownych po-
prawek. Prowizoryczny ,parczek" pracuje
sprawnie, wykonujac tak powazne remonty —
jak odlewanie panewek. Lecz wlasnie te tech-
niczne zdolnosci eskadry sg dla. niej powodem
przykrosci. Eskadra poprostu ,pali sie" do
wziecia udziatu w akcji bojowej, tymczasem
dowddca | Grupy Lotniczej wykorzystuje ja ja-
ko swoj park, a kazda z odremontowanych i o-
blatanych maszyn przydziela eskadrom (1-a,
el-a), juz zaangazowanym w akcji. Stan taki
trwa prawie do konca czerwca, wreszcie na
skutek energicznej interwencji rtm. Buckiewi-
cza, eskadra zostaje przydzielona do 1-ej Li-
tewsko-Biatoruskiej dywizji generata Mokrzec-
kiego. Dywizja ta miata wzig¢ udziat w pro-
jektowanej akcji, ktorej gltownym celem byt
Minsk Litewski. Zasadg rtm. Buckiewicza byto
umieszczanie eskadry mozliwie najblizej sztabu
obstugiwanej jednostki — przeto zapada decy-
zja przesuniecia eskadry do Stonima, 6wczesne-
go m. p. sztabu Litewsko-Biatoruskiej Dywizji.

Przewidujac, iz przyszie dziatania potoczag
sie szybko, rtm. Buckiewicz instaluje eskadre
na state w pociggu, by tym sposobem uzyskaé
jej jak najwiekszag ruchliwosc.

Jedno trapi nas zmartwienie — eskadra
dysponuje tylko jednym, zdolnym do lotu, sa-
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molotem (D. F. W.), oraz kadlubem ,.Rolanda'l
bez silnika. Dowddztwo Wojsk Lotniczych za-
pewnia, iz w najblizszym czasie uzupetni braki,
v,obec czego eskadra wyrusza natychmiast do
Stonima, chcgc chociaz tym jednym samolotem
rozpoczg¢ swag prace bojowa.

Przelot rtm. Buckiewicza wraz ze mng na
lotnisko pod Stonimem (majatek Derewianczy-
ce), odbywa sie przy sprzyjajacej pogodzie —
normalnie. Niestety, w pare godzin po przy-
locie niebo zacigga sie i rozpoczyna sie Kkilku-
dniowa ulewa. Samolot wciggamy na poianke
i zabezpieczamy, jak mozna najlepiej, brezen-
tami. W nocy, kolejno, kazdy z oficerow spraw-
dza warte i stan samolotu. W miedzyczasie
sztab dywizji przechodzi do Baranowicz, w Slad
za sztabem, przy pierwszej pogodzie, zmienic
ma swoje m. p. i eskadra.

Przebtysk stonca — zostajg wydane roz-
kazy: lecg rtm. Buckiewicz z por. Karpinskim,
eszelon wyrusza po odlocie. Na wybranym
w Baranowiczach lotnisku (dawny obdz jencow,
przy dworcu) oczekujg mechanicy, ktérzy maja
wskaza¢ kierunek wiatru, rozpalonem ogni-
skiem. Przy starcie silnik nieco kaprysi, tak,
ze odlot nastepuje z opdéznieniem. Przy przy-
locie do Baranowicz jest juz zupeinie szaro.
Pech chce, ze lotnisko jest od stacji odgrodzo-
ne wysokim, zardzewiatym drutem kolczastym,
niewidocznym na tle zrudziatej trawy, a podej-
Scie jest wiasnie od strony stacji. Rtm. Buc-
kiewicz nie dostrzega przeszkody i jedyna chlu-
ba eskadry kapotuje, tamigc skrzydio i podwo-
zie. Rtm. Buckiewicz tamie palec u reki i ule-
ga ogélnemu potluczeniu. Por. Karpinski
ogl6lne obrazenia. Cata eskadra jest w rozpa-
czy! Co poczg¢? Decyzja rodzi sie szybko.
Badajag silnik pozornie nie jest uszkodzony.
W Bialymstoku jest ,Roland" bez silnika, po-
ciag zas w tym kierunku bedzie za pare godzin.
Niema chwili do stracenia. Wymontowano sil-
nik, i — jazda do Biategostoku: kpt. Ilwaszkie-
wicz, ja i mechanicy. Do Biategostoku przy-
jezdzamy o godzinie 7 rano. Wre praca. Re-
zultat — tegoz dnia, juz prawie po ciemku, lg-
dujemy na ,Rolandzie" w Baranowiczach! Rtm.
Buckiewicz zgtasza w sztabie przybycie i otrzy-
muje zadanie.- Kazdy z nas chciatby miec
zaszczyt wykonania pierwszego lotu bojowego
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eskadry. Napieramy sie wszyscy, jak dzieci.
Dyskusje przecina dowédca: ,polecg najstarsi
oficerowie, kpt. lwaszkiewicz i por. Karpinski,
teraz spa¢, lot o Swicie, by uchwyci¢ niezakon-
czone przesuniecia nieprzyjaciela".

W ten sposob rozpoczeta sie praca, do kté-
rej tyle czasu kazdy z nas tesknit — praca bo-
jowa.

Po paru dniach nadeszty upragnione samo-
loty.

Pilotéw jest trzech, nas, obserwatoréw,
dwéch. Nie mamy wiec powodéw do zazdrosci.
Kazdy z nas lata conajmniej dwa razy dziennie.

1-a Litewsko Biatoruska Dywizja zaintere-
sowana byta w dwoéch kierunkach. Dowodca e-
skadry wydaje zarzadzenie, ktére daje Swietne
wyniki. Kazdy z nas otrzymuje swoj kierunek
i lata stale na ten sam odcinek frontu. Zapo-
znajemy sie doktadnie z terenem, urzgdzenia-
mi i rozlokowaniem nieprzyjaciela, a w rezul-
tacie najmniejsza zmiane i przesuniecia moze-
my natychmiast zaobserwowac¢. Nasze rozpo-
znania sa Sciste i szybkie, zdobywamy wiec
wkrétce uznanie w dywizji. Nie bede opisywat
poszczegolnych wyczynow zatdg, aczkolwiek za-
stugiwatyby na to. Powiem tylko, Zze za ten
okres otrzymali Virtuti Militari: rtm. Buckie-
wicz, kpt. Iwaszkiewicz i §. p. sierz. Biel.

Zbyt mato mam miejsca, poza tem za$ nie-
ktére epizody zatarly sie w mej pamieci, zresztg
jak sie zastrzegtem na wstepie, nie pisze hi-
storji eskadry.

Tu ogranicze sie do opisania dwoéch frag-
mentéw, ktére pamietam zywo i ktére moze
najlepiej scharakteryzujg czytelnikowi ducha
eskadry.

Samoloty nasze nie mialy wyrzutnikow do
bomb, zresztg bomb tez nie bylo. Nie dawato
to nam spokoju i nie mogliSmy sie pogodzi¢
z mysla ograniczenia naszej pracy tylko do
rozpoznania. SzukaliSmy gorgczkowo czegos,
coby bomby lotnicze mogto zastgpi¢. Wreszcie,
w Grodnie, w skiltadach amunicyjnych wynale-
zlisSmy miny 3 kg — ksztattem zblizone do bomb
lotniczych. Mine przedtuzat dtugi trzpien (igli-
ca uderzeniowa), co wraz z ciezarem umozliwia-
to reczne jej wyrzucanie za burte. Potrzeba jest
matka wynalazkéw, znajdujemy wyjscie. W
srodku dna kadtuba, w kabinie obserwatora wy-
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cinamy spory otwor, zasuwamy zaluzjg z dykty.
Miny, wewnagtrz kadiuba przytwierdzamy sko-
rzanemi pasami. Przy bombardowaniu odsuwa-
lisSmy zaluzje, zwalniali miny z pasow, wkrecali
iglice i w odpowiedniej chwili wyrzucaliSmy —
ze nie bylo wtedy przyrzadow celowniczych
bombardjerskich, nie potrzebuje chyba nadmie-
niac.

Manipulacje nie byty ani zbyt tatwe (cie-
zar, ostre kanty), ani tez bezpieczne. LataliSmy
jednak i bombardowaliSmy wcale skutecznie.

Podczas jednego z takich lotéw wydarzyt
mi sie nastepujacy wypadek.

Mina byla umocowana na dwoch pasach.
Podczas, gdy zwolnitem jeden z nich, przypi-
najacy goérng mine, silnie rzucito maszyng, mi-
na wyslizguje sie z rgk, drugi pas peka, mina
spadajagc zrywa drugg i... trzask — nie mam
pod isobg podiogi! Kiedy zdazylem uchwycic
sie rekami za obrotnik i podciggna¢ ciato tak,
by nogi cho¢ czesciowo mogtly sie oprze¢ na po-
diuznicy — nie wiem. Majac obie rece kurczo-
wo zacisniete na obrotnicy, nie mogtem zwrécic
uwagi pilota, a wylatywa¢ samemu zamiast mi-
ny, nie wydato mi sie ,,dogodnem®. Jednak
kpt. lwaszkiewicz, spojrzawszy w lusterko, wi-
dzac moj badz co badz nienormalny wyraz twa-
rzy i dziwne potozenie ciata, sadzi, ze jestem
ranny i natychmiast zawraca ku naszym linjom.
Mamy do nich jeszcze 110 km. Przyznaje, ze
jeszcze po wylagdowaniu bylem mocno zdener-
wowany. Tegoz dnia zmusitem sie do wykona-
nia wieczorem nowego lotu, by dojs¢ do réwno-
wagi i by przekona¢ samego siebie, ze przeciez
nie zawsze dno w samolocie wylatuje.

Wypadek mdj nie zrazit nas bynajmniej do
dalszego postugiwania sie minami, zmusit jedy-
nie do poczynienia ulepszen w sposobie ich u-
mocowania.

Wypadek drugi miat miejsce w czasie, gdy
1-a Litewsko Biatoruska Dywizja z rejonu Ba-
ranowicze, rozpoczynata akcje w kierunku na
Minisk. Akcje rozpoczg¢ miat zagon kawalerji
na Stuck — od jego potozenia uzalezniony zo-
staje moment wyruszenia do natarcia jednostek
pieszych. O sytuacji kawalerji meldowa¢ ma
dywizji i zainteresowanym jednostkom lotnik.
Lot ten przypada w udziale por, obs. Tytusowi
Karpinnskiemu (obecnie zastepca szefa depar-
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tamentu) wraz ze $. p. sierz. pil. Karolem Bie-
lem.

Naprezenie w eskadrze zrozumiale, kazdy
zdaje sobie sprawe z wagi otrzymanego zadania.
Mechanicy raz jeszcze sprawdzajag maszyne —
wszystko w nalezytym porzadku. Start pomysl-
ny. Utarto sie, ze w godzinach, kiedy samoloty
powinny powraca¢ z zadania, wszyscy Sa na
lotnisku, aczkolwiek nikt sie nie przyznaje, ze
wiasnie przybyt w celu powitania kolegi. Dnia
tego wczesniej, niz zazwyczaj, zaroito sie na
lotnisku, kazdy ma treme, dreczy go mysl, czy
aby zadanie uwienczone zostalo powodzeniem,
chodzi przeciez o honor eskadry. Najblizszy
czas przyniesie odpowiedz na dreczace nas py-
tanie — jakze dilugie wydaja nam sie minuty,
sekundy! W mysli obliczamy jak najoptymi-
styczniej czas powrotu samolotu. Im blizszy
kres, tem twarze oczekujgcych stajg sie coraz
powazniejsze, nikt jednak nie chce wypowie-
dzie¢ swych mysli, jeszcze resztki nadzieji ko-
tacza w sercach. Wreszcie staje sie jasnem,
ze samolot ulegt wypadkowi. Twarze zasepiaja
sie, lecz nie czas na dalsze rozmyslania, trzeba
dziata¢! Jedziemy do sztabu — telefonicznie
rozpytujemy jednostki na froncie, czy nie wie-
dzg co$ o samolocie. Juz najblizsze chwile
przynosza rozwigzanie trapigcej nas zagadki.
Oto przebieg lotu: kawalerja opéznita wyru-
szenie zagonu, por. Karpinski nie zastaje jej
w przewidywanym rejonie, dla wyjasnienia sy-

tuacji zniza sie gwattownie i... dwie kule ka-
rabinowe przebijaja chtodnice. Woda wycie-
ka — silnik staje. Lotnikom udaje sie dociag-

na¢ do wilasnych linji, lecz niema odpowiednie-
go do ladowania terenu, pod niemi gesty las.
Dostrzegajga wijacy sie strumyk, jest to jedyna
waziutenka wstgzeczka, wolna od drzew, jednak
nie na tyle, by mogt zmiesci¢ sie samolot. Przy
ladowaniu samolot zostaje kompletnie rozbity,
a zatoga ulega ciezkiemu pottuczeniu i poranie-
niu, na tyle jednak szczes$liwie, ze nie ma po-
taman. Por. Karpinski pamieta, ze dywizja o-
czekuje z niecierpliwoscia na wiadomos¢ od
ktorej uzaleznione jest rozpoczecie natarcia.
Ladujgc, zauwazyt w lesie stanowisko wiasnej
baterji — dociera don i telefonicznie zdaje re-
lacje z lotu — dopiero wéwczas opuszczaja go
sity. Czyn nie wymagajgcy komentarzy!
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Po zajeciu Minska eskadra powraca do Bia-
tegostoku. 1-a Litewsko Biatoruska Dywizja,
zegnajac eskadre, skiada jej podziekowanie
w rozkazie dziennym. W tym okresie odcho-
dzi do 4-ej eskadry kpt. pil. Ilwaszkiewicz, do
eskadry zas przychodza: ppor. pil. Wactaw Ma-
kowski (obecnie dyrektor ,Lotu"), sierz. pilot
Sledziejowski i podchorazy Niewiadomski. 11-a
eskadra przechodzi pod rozkazy ,Frontu Ma-
zowieckiego” i otrzymuje zawiadomienie, iz
z chwilg oswobodzenia Pomorza przejdzie do
Torunia. Do czasu wyjscia z Bialegostoku e-
skadra wykonuje regularnie loty wzdtuz grani-
cy Prus Wschodnich, celem stwierdzenia, czy
stamtgd nie zagraza niebezpieczenstwo.

Dnia 23 stycznia 1920 r. eskadra wyrusza
transportem kolejowym do Torunia. Bialystok
daje wyraz swej sympatji dla eskadry, prezy-
dent miasta, Szymanski, osobiscie zegna jg na
dworcu.

W Toruniu eskadra instaluje sie na daw-
nem niemieckiem lotnisku. Dla podkreslenia te-
zyzny armji polskiej, eskadra wykonuje przy

Kpt. obs. JUNGRAN/ JOZEF
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kazdych odpowiednich warunkach atmosferycz-
nych loty grupowe — szczeg6lnie ku granicy
Prus Wschodnich.

W pierwszych dniach kwietnia 1920 r. roz-
kazem Naczelnego Dowddztwa rtm. pil. Buckie-
wicz zostaje wyznaczony na dowoddce Poznan-
skiej Grupy Lotniczej (VII) — podzniej szefem
lotnictwa Frontu Poéinocnego, znajdujgcej sie
podéwczas na froncie péinocnym w rejonie
Minska Litewskiego. Wraz z rtm. Buckiewiczem,
do dowodztwa tejze grupy odchodzg: por. obs.
Karpinski i por. obs. Sznuk. Personel latajacy
eskadry zostaje przez odej$cie wspomnianych
oficeréw zdekompletowany — jaki$ czas eska-
drg dowodzi por. pil. Makowski — jednak uka-
zuje sie rozkaz Szefa Lotnictwa Nacz. Dow., na
skutek ktdérego 1l1-a eskadra, jako taka, prze-
staje istnie¢ — wchodzgc jako uzupelnienie do
1-ej eskadry, ktéra poniosta na froncie powaz-
ne straty.

Mjr. obs. Stefan Sznuk.

TENDENCJA ROZWOJU SPRZETU
LOTNICZEGO Z PUNKTU WIDZENIA
TAKTYKI WSPOLCZESNEJ

Nawigzujgc do artykutu mojego w nume-
rze 9 — 10 ,Przegladu Lotniczego" o rezulta-
tach prac komisyj rozbrojenia lotniczego, prag-
ne niniejszem da¢ szerszy wyraz twierdzeniu,
wyrazonemu na koncu wspomnianego artyku-
tu, o rozwoju sprzetu bojowego lotnictwa, nie-
ustajgcego ani na chwile w panstwach o potez-
nym przemysle lotniczym, pomimo haset roz-
brojeniowych.

Idee rozbrojenia lotniczego idg w dwu za-
sadniczych kierunkach: rozbrojenia ilosciowego,

wzglednie rozbrojenia jakosciowego. Przygo-
towania do wojny mocarstw, wyposazonych
w potezne lotnictwo wojskowe, idg réwniez

w dwu kierunkach. Kierunek stary, datujacy sie

z czas6w wojny Swiatowej, w czasach powojen-
nych znacznie rozszerzony, polega na specjali-
zacji sprzetu bojowego wedtug przewidywanych
zadan bojowych. Kierunek ten wykazuje ten-
dencje dostosowania ilosci typow
do ilosci zasadniczych zadann bojowych, czyli
od ilosci tych zadan uzaleznia ilos¢ odrebnych
rodzajow lotnictwa.

samolotéow

Drugi kierunek, nowy, idzie po linji zmniej -
szenia do minimum ilosci typow samolotéw bo-
jowych, czyli do stworzenia typéw samolotow
uniwersalnych, przystosowanych i zdatnych do
wykonywania Kilku rozmaitych zadan bojowych.

Z obowigzku informacyjnego, musze wspom-
nie¢ o pewnej tendencji, ktéra nie stanowi
wprawdzie odrebnego kierunku, jak kazdy
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z dwu wymienionych powyzej, w istocie swej
jednak od nich odbiega idac jednoczesnie na
kompromis z jednym i z drugim. Ta tendencja
kompromisowa pozostaje przy starym podziale
lotnictwa na kilka rodzajéw, wychodzi jednak
z zalozenia, ze o uzyciu tego lub innego, obo-
jetnie  jakiego typu samolotu do wykonania
okreslonego zadania bojowego, decyduje po-
trzeba chwili. To znaczy np., ze samolot my-
Sliwski, jednomiejscowy, ma wyraznie za zada-
nie walke powietrzng, ale w razie potrzeby,
réwnie dobrze winien by¢ zdatny do bombar-
dowania dziennego, rozpoznania wzrokowego
i fotograficznego, wstrzeliwania artylerji i t. d.

Poddajmy krytyce dobre i zie strony wy-
mienionych koncepcyj. Kierunek stary, ktory
mozemy nazwaé¢ kierunkiem specjalizacji, bar-
dzo utatwia szkolenie, gdyz wprowadza Scistg
specjalizacje personelu. Tem samem daje moz-
nos¢ osiagniecia wysokiego poziomu wyszkole-
nia bojowego i gwarancje doskonatego wykony-
wania zadan bojowych. Z drugiej strony wiek-
sza ilos¢ rodzajow lotnictwa, jednostronnie
wyszkolonych, komplikuje dowodzenie w polut
izupetnienie personelu, utrudnia zaopatrzenie
H sprzet i materjat lotniczy oraz fabrykacje.
Kierunek ten moze by¢ charakterystyczny dla
panstw, majacych bardzo liczne lotnictwo, sil-
nie rozbudowane szkolnictwo lotnicze, wielkie
kadry instruktorskie i personelu wyszkolonego,
bardzo rozwiniety przemyst lotniczy.

Kierunek nowy, ktéry dla orjentacji nazwij-
my uniwersalnym, usuwa wady pierwszego. Jest
wygodny w panstwie nie mogacem utrzymac
licznego lotnictwa i nie majacem bardzo rozwi-
nietego przemystu lotniczego. Natomiast ujem-
ng jego strong jest skomplikowanie wyszkole-
nia personelu, ktéry musi by¢ uniwersalny,
i zmniejszenie doktadnosci wykonania poszcze-
g6lnych zadan. Wielka ilo$¢ specjalnosci wyklu-
cza 100-procentowe opanowanie ich przez per-
sonel lotniczy; jedni zawsze celowa¢ bedg
w jednych, drudzy w innych dziedzinach i to
tembardziej, ze wiele sprawnosci lotniczych za-
lezy nie od nabytych, lecz od wrodzonych zdol-
nosci. Celne oko, pewnos¢ odruchéw migsnio-
wych, trafna ocena odlegtosci, szybkos¢ reakcji,
wysoce rozwiniety zmyst taktyczny, szybkos$é
i trafno$¢ oceny potozenia, zelazna wola i sze-
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reg innych zalet to sa zdolnosci, ktére posia-
dane, moga by¢ dalej rozwijane, nieposiadane,
nie dadzg sie predko stworzyé. W kazdym razie
trudno znalez¢ czitowieka, ktéryby wszystkie te
zalety w sobie jednoczyt — znajdujemy zazwy-
czaj takich, ktérzy odznaczajg sie jednag Ilub
kilkoma, rozwinietemi kosztem innych. Analo-
giczny sad moznaby wydac¢ o uniwersalnym sa-
molocie; w konncu mogtoby sie okaza¢, ze pew-
ne zadania bojowe mozna bedzie na nim prze-
prowadzi¢ w zupeinosci, pewne zas — czescio-
wo. Wygtaszajac takie zdanie, wyrazam przy-
puszczenie, zadnym nie poparte dowodem, po-
niewaz w dziedzinie uniwersalnych samolotéw
doswiadczenia sg jeszcze znikome.

Tendencja, ktéra przezwatem kompromiso-
wa, odznacza sie przedewszystkiem skrajnym
utylitaryzmem i dorywczoscig. Nie liczy sie ona
zupetnie z indywidualnoscia personelu, oraz
bierze pod uwage tylko mozliwosci, a nie efekt.
Nie przecze, ze jednomiejscowy samolot my-
Sliwski mozna wysta¢ na rozpoznanie wzroko-
we lub fotograficzne, ale jaki bedzie efekt kon-
cowy tej imprezy dla pilota, ktéry wykonujac
zadanie, nie dozoruje nieba? Nie przecze, ze
szyk, ztozony z jednomiejscowcow mysliwskich
moze wykona¢ bombardowanie, ale jaki bedzie
efekt, gdy szyk taki zostanie napadniety przez
mysliwcoéw nieprzyjacielskich? Zaskoczenie go
nie przedstawia trudnosci, tak samo, jak zwal-
czenie, ze wzgledu na gorsza, wskutek obcigze-

nia zwrotno$¢ i mniejszg szybkos¢. Nie mozna
mys$le¢ wytgcznie kategorjami sprzetu; wojne
wygrywa sie réwniez moézgiem. Robigc do

pewnego stopnia regute z dotychczas przyjetej
skrajnej ewentualnosci uzycia lotnictwa mysliw-
skiego do wymienionych zadan, popetnia sie
btad, nawet jezeli przyjmuje sie w zalozeniu,
ze samoloty wielomiejscowe obserwacyjne po-
siadajg dzisiaj taki poziom
ubezpieczenie mysliwskie nie jest im potrzebne.
Koncepcja taka zabija lotnictwo mysliwskie,
ktore zawsze bedzie potrzebne do oczyszczenia
powietrza i zapewnienia lokalnej przewagi, do
ktérych to zadan samoloty obserwacyjne wie-
lomiejscowe, rzecz jasna, nie nadajg sie. Ten-

samoobrony, ze

dencja kompromisowa jest nierealna gdyz liczgc
sie wylgcznie z mozliwosciami przystosowania
istniejgcego sprzetu do rozmaitych zadan, nie
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zastanawia sie zupelnie nad korzyscig taktycz-
ng tego przystosowania. Nie sama moznos¢ zro-
bienia czego$ decyduje w zyciu, ale cel, ktéry
ma by¢ osiggniety; kompromisowe, potowiczne
osiggniecie celu nie przynosi zwyciestwa.

Ograniczajagc na powyzszem krytyke ogol-
ng wspotczesnych kierunkéw rozwoju sprzetu
lotniczego, przejde do szczeg6towej analizy wy-
tycznych kierunku, ktéry nazwatem uniwersal-
nym. Kolebka tego kierunku, jest zagraniczny
przemyst niemiecki; analogiczne préby sa row-
niez czynione od pewnego czasu we Francji,
Anglji i w Stanach Zjednoczonych A. P. Za-
stanbwmy sie nad koncepcjg tego kierunku.
Wychodzi sie z zatozenia, ze typowy 2-miejsco-
wy samolot obserwacyjny ostatnich czaséw nie
nadaje sie do dalekiego rozpoznania, gdyz po-
siada za matg szybko$¢ i za maty promien dzia-
tania; obronnos$¢ pojedynczego samolotu jest
nikta, szyku — tez niewielka. Wspotczesnemu
samolotowi dalekiego rozpoznania nalezy po-
stawi¢ nastepujgce wymagania:

— wielki promien dziatania okoto 1500 km
i wielka szybkos¢ wznoszenia sie (putap okoto
7500 m),

- zdolnos¢ latania w kazdej porze doby
i przy kazdej pogodzie.

— wielka sita ognia umozliwiajgca prace
bez ubezpieczenia przez lotnictwo mysliwskie,

— zatloga ztozona conajmniej z 3 ludzi, ce-
lem zapewnienia ciggtosci obserwacji i przeka-
zywania,

— mozno$¢ uczestniczenia w zwalczaniu
celéow na ziemi ogniem k. m. i bomb,

— szybkos$¢ przecietna okoto 250 km,

— tonnaz bomb 500 kg.

Czesciowo zrealizowanym wediug powyz-
szych wymagan typem samolotu jest we Fran-
cji Bleriot 127 i Amiot. Samoloty tego typu mo-
ga by¢ réwniez z powodzeniem uzywane do
rozpoznania bliskiego i
na ziemi

do zwalczania celow
ogniem k. m. i bomb. Natomiast
nie nadaja sie one do wspétpracy z wojskami,
gdyz szybko$¢ ich utrudnia obserwowanie naj-
drobniejszych szczegétdow zwilaszcza analize do-
brze zamaskowanego pola walki oraz obserwa-
cje ognia artylerji. Do zadan wspoipracy z pie-
chotag, kawalerjg i artylerjg istniejg w lotnictwie
prawie wszystkich armji specjalne typy samo-
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lotéw dywizyjnych, odpowiednio przystosowa-
nych do pracy nad linjami i szczegétowej obser-
wacji terenu przedpola.

W dziedzinie lotnictwa mysliwskiego skry-
koncepcji jeszcze niema. W za-
gadnienie samolotu mysliwskiego klinem weciska
sie pojecie zupeinie nowe samolotu bojowego
wielomiejscowego, czego$ w rodzaju latajacego
czolgu, stuzacego do rozbijania
nieprzyjacielskich w powietrzu, wyposazonego
w caly arsenat k. m. i dziatek matokalibrowych.
Wsrod taktykow lotnictwa panstw zachodnich
tocza sie w zwigzku z tem zaciekie spory
w kwestjach zasadniczych. Ze sporéw tych wy-
taniajg sie nastepujgce koncepcje.

a) Tylko samoloty my-
Sliwskie dzieki swej szybkosci i zwrotnosci sa
w moznosci wywalczy¢ panowanie w powietrzu,
niszczy¢ nieprzyjaciela powietrznego i zapewnic
swobode dziatania innym rodzajom lotnictwa
(koncepcja konserwatywna).

b) Samoloty mysliwskie jednomiejscowe
maja niewatpliwe walory, ktére wykazata woj-
na sSwiatowa. Wojna ta dowiodta jednak nie-
zbicie, ze samolot jednomiejscowy jest bez-
bronny od tytu i ma matg zdolnos$¢ zaczepnag na
matej wysokosci, gdyz calg site jego ataku
stanowi wysokos¢. Zatem nalezy wprowadzié
samoloty mysliwskie dwumiejscowe, nieustepu-
jace jednomiejscowym ani w zwrotnosci, ani
w szybkosci, (koncepcja nowa).

stalizowanej

samolotéw

jednomiejscowe

c) Wojna $Swiatowa dowiodta, ze samolot
mysliwski jest niezawodnem narzedziem ataku,
jednak tylko w reku niewielkiej ilosci wy-
brancoéw, t. zn. aséw; pozostali piloci mysliw-
scy s tylko statystami w tej wielkiej grze. Sta-
tysci winni uzupetni¢ gre aso6w, by¢ dla nich
ucieczka, ostateczng deska ratunku w ciezkich
chwilach. Aby statystom utatwi¢ speilnienie te-
go zadania, nalezy ich wyposazy¢ w dwumiej-

scowe samoloty. Zatem lotnictwo mysliwskie
winno obejmowaé¢ jednostki bojowe ztozone
z samolotéw jedno i dwumiejscowych. Walke

powietrzng nalezy prowadzi¢ w szykach ztozo-
nych z obu typow (koncepcja posrednia).

d) Zaréwno jedno jak i dwumiejscowy sa-
molot mysliwski majg zamata site ognia i z tru-
dem dadzag sobie rade z rozbijaniem szyku, zto-
zonego ze wspotczesnych, wielomiejscowych sa-
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molotéw bombardujgcych. Do walki w takim
wypadku, ktory bedzie pospolitym wobec wiel-
kich zbrojen w tym kierunku, nalezy uzywac
zgrupowania, ztozonego z wielomiejscowych sa-
molotéw bojowych i samolotow mysliwskich,
przyczem samoloty bojowe odgrywac¢ maja role
taranu, ktorego uderzenie ma rozbi¢ uszykowa-
nie nieprzyjaciela, dzieta za$ zupelnego znisz-
czenia dopetnia samolot mysliwski walka indy-
widualng (koncepcja przetomowa).

Na temat powyzszych pogladéw wiele juz
pisano na tamach prasy zagranicznej i ,,Przegla-
du Lotniczego*l — co wiecej, zagranicg wiek-
szos¢ ich juz zrealizowano w postaci rozmaitych
prototypéw samolotoéw. Naogot przewaza mnie-
manie, ze samolot mysliwski jednomiejscowy
ma maty promienn dziatania, wskutek czego nie
odpowiada dzisiejszym wymaganiom ubezpie-

czenia innych rodzajéw lotnictwa. Uzbrojenie
posiada wytgcznie zaczepne, przyczem pilot
walczy zupelnie odosobniony, t. zn. brak mu

moralnego poparcia, ktére daje bliskos¢ bezpo-
Srednia towarzysza, a ktére zbedne jest tylko
dla wyjatkow. Zwrotnos¢ jednomiejscowych sa-
molotéw w poréwnaniu do czaséw wojny Swia-
towej znacznie sie zmniejszyta, wskutek stoso-

Kpt. pil. obs. MILKOWSKI
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wania silnikébw o kolosalnej mocy i ciezarze.
Zwolennicy dwumiejscowego samolotu mysliw-
skiego wysuwaja jako wysoka jego zalete i wyz-
szo$¢ — moznos¢ obrony od tylu, tem samem
prowadzenia manewru opOzniajacego i oderwa-
nia sie oraz moznos¢ ubezpieczania innych ro-
dzajow lotnictwa daleko po stronie nieprzyja-
ciela. Najwiecej zwolennikéw ma koncepcja po-
Srednia, ktora niewatpliwie wykazuje najwiecej
waloréw taktycznych i daje najlepsze warunki
wykonania wszystkich dziatan zaczepnych i ob-
ronnych lotnictwa mysliwskiego.

W odniesieniu do samolotéw bombardujg-
cych nocnych, wysitki idg w kierunku maksy-
malnego  zwiekszenia tonnazu bomb  bez
uszczerbku na szybkosci i promieniu dziatania.
Sa one budowane tak, ze w razie zaciecia sie je-
dnego silnika, samolot moze kontynuowac lot,
majac wprawdzie mniejsza szybkos¢. Naogot
przewaza tendencja budowy wielosilnikowych
samolotéw bombardujgcych nocnych, wielomiej-
scowych, wyposazonych w silne uzbrojenie ob-
ronne, w instalacje radjo i radjogonjometrycz-
ne, zdolnych do unoszenia tadunku 1500 — 2000
kg bomb.

EUGENJUSZ

NOWE MOZLIWOSCI

UZYCIA FOTOGRAFJI

LOTNICZEJ

wW WOJNIE RUCHOWEJ

Doswiadczenia wielkiej wojny dowiodty
uzytecznosci fotografji lotniczej w sposéb, nie
ulegajacy zadnej watpliwosci; jednakze przy
omawianiu warunkoéw przysziej wojny, uzytecz-
nos¢ ta jest niejednokrotnie stawiana pod zna-
kiem zapytania. Podczas, gdy zwolennicy sto-
sowania fotografji lotniczej tworzg aparaty
o0 coraz wiekszej wydajnosci i wskazujg na no-
we dziedziny zastosowania lotografji, przeciw-
nicy kwestjonujg, a nieraz w zupetnosci wy-
kluczajg moznos¢ jej zastosowania, opierajgc
sie na warunkach pracy, jakie wysunie spodzie-
wana wojna ruchowa.

Rozstrzygniecie tego =zagadnienia jednem
zdaniem jest niemozliwe, gdyz prawda zdaje
sie by¢ posrodku; niewatpliwie, nowe warunki
walki wykluczg szablonowe i szematyczne po-
sitkowanie sie fotografja, ze wzgledu na
brak czasu i ciezkich urzadzen laboratoryj-
nych; jednakze zastosowanie nowych zdobyczy
techniki i przystosowanie sie do nowych warun-
kow moze spowodowac jeszcze szersze zastoso-
wanie fotografji przy wywiadzie lotniczym —
jezeli nie ilosciowo, to jakosciowo.

Whnioski co do uzytecznosci fotografji lot-
niczej wyciagniemy przez rozpatrzenie nastepu-
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jacych zagadnien: 1) w jakich warunkach foto-
grafja lotnicza bedzie stosowana, 2) jakie zmia-
ny techniczne i organizacyjne nalezy przepro-
wadzi¢ w celu dostosowania pracy fotograficz-
nej do nowych warunkoéw.

ZASTOSOWANIE

FOTOGRAFJI LOTNICZEJ.

Przystepujac do omawiania warunkéw pra-

cy fotograficznej w wojnie ruchowej, pozwole
sobie wystgpi¢ przeciw przesadzonym nieraz
pojeciom o tej ,,ruchowosci“. Przedewszyst-

kiem, nie umoéwiliSmy sie w tej sprawie z prze-
ciwnikiem i o ile na poszczegélnych odcinkach
frontu nieprzyjaciel bedzie prowadzi¢ walke o-
bronng, spotkamy sie na nich z umocnieniami,
ktére zmusza nas do stosowania podobnych za-
sad walki, jakie miatly miejsce w czasie Wiel-
kiej Wojny. Tylko doktadne rozpoznanie Srod-
kéw obronnych odcinka i planu obrony prze-
ciwnika umozliwi ekonomiczne wykorzystanie
sit, przeznaczonych do forsowania umocnionego
odcinka.

Najlepszym srodkiem takiego rozpoznania
pozostaje w dalszym ciggu fotografja lotnicza:
na zdjeciach szeregowych i zespotowych badacé
sie bedzie ogb6lne ugrupowanie i poszukiwaé sy-
stemu obrony, na zdjeciach pojedynczych,
wzglednie stereoskopowych - odczytywac¢ po-
szczegllne elementy obrony. Z géry mozna
przewidzie¢ specjalnie wielki rozwoj fotograf ji
stereoskopowej, ze wzgledu na spodziewane
szerokie zastosowanie maskowania.

Objekty umocnione beda sie nieraz znaj-
dowa¢ i na odcinkach walk ruchowych; beda
niemi punkty wzbraniajgce przejscia wojsk, lub
panujace nad okolica, a wiec: przyczétki mo-
stowe, ciasniny i t. p. Powinny one by¢ dostrze-
zone i zbadane przy pomocy fotografji wczesniej,
niz znajda sie w strefie walki.

Roéwniez przy rozpoznaniu tylow nieprzy-
jaciela, a szczegdlnie przy rozpoznaniu dale-
kiem, wartos¢ fotografji lotniczej nie zmaleje,
a powiekszy sie. Opdznienie, wywotane przez
konieczno$¢ opracowania fotografji, nie odgry-
wa tu roli wobec tego, iz objekty tylowe nawet
w czasie wojny ruchowej bedg ulega¢ tylko
wzglednie powolnym przesunieciom, tak, ze in-
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formacje dostarczone przez odczytywanie foto-
grafji, nie bedg spéznione. Natomiast tylko
przy pomocy fotografji bedziemy mogli uzyskaé
metodycznos$¢ badan, umozliwiajgca przeniknie-
cie zamiaréw przeciwnika. Meldunek na pod-
stawie obserwacji wzrokowej moze dobrze od-
da¢ stan rzeczy np. na zaobserwowanej stacji
regulujacej, skiadach i t. p., jednakze wieksze
znaczenie bedzie miato dostrzezenie zmian, ja-
kie zaszty na obserwowanych objektach. Obser-
wacje takie mozliwe bedag tylko przez pordéwna-
nie fotografji, gdyz ciggtos¢ obserwacji przez
wysylanie zawsze tych samych zaldég na obser-
wacje danego terenu bedzie w czasie wojny ru-
chowej nie do osiggniecia.

Poza tem nalezy zwrdéci¢ uwage, iz trudno-
Sci wykonania dalekiego wywiadu stale rosna.
O ile w czasie wielkiej wojny wysokos$¢ 4000
metrow zapewniata juz lotnikowi wzgledne bez-
pieczenstwo, to obecnie jest to strefa petnej sku-
tecznosci artylerji przeciwlotniczej. Przewaga
szybkosci i wzbijalnosci samolotu mysliwskiego
nad linjowym réwniez znacznie wzrasta. Pozo-,
siaje wiec albo uciekanie na wyzsza wysokos¢,
albo loty koszace. W obu wypadkach obserwa-
cja wzrokowa odda mate korzysci z duzych
wysokosci z powodu zbyt drobnej skali zdje-
cia — przy lotach koszacych — z powodu zbyt
szybkiego przesuwania sie terenu i zbytniego
zaabsorbowania obserwatora nawigacjg i ewen-
tualnemi k. m. Tymczasem przy wywiadzie fo-
tograficznym nie bedziemy ograniczeni ani wy-
sokoscig, gdyz technika jest w stanie dostarczy¢
aparat o dowolnej dtugosci ogniskowej, ani tez
brakiem czasu, gdyz zdjecie wykonane w Kilka
sekund pozwoli na pézniejsze szczeg6towe i spo-
kojne zbadanie obserwowanego terenu. Jezeli
dodamy do tego nowe zdobycze fotografji, umo-
zliwiajgce fotografowanie w nocy Ilub przez
warstwe mgty, zobaczymy, iz w zastosowaniu
do rozpoznania dalekiego uzyteczno$¢ fotografji
lotniczej nie zmalata, ale wzrosta.

Whniosek: w zastosowaniu do rozpoznania
dalekiego lub na odcinkach umocnionych, foto-
grafja lotnicza bedzie posiada¢ nie mniejsze
znaczenie, niz w czasie wielkiej wojny. Ro6w-
niez bez zmiany pozostang w tych warunkach
metody pracy fotograficznej.

Pozostaje jeszcze do rozpatrzenia uzytecz-



528 PRZEGLAD LOTNICZY

nos¢ fotografji lotniczej w walkach ruchowych.
Juz przy opracowywaniu planu manewru lub
walki fotografje lotnicze moglyby sta¢ sie cen-
ng pomocg. Decyzje co do bitwy opracowuje
sie zazwyczaj na mapie i to przewaznie w po-
dziatce 1:100000. Mapy te sg niekiedy niezgod-
ne z terenem, a prawie zawsze brak im szcze-
gotéw i punktéw orjentacyjnych, umozliwiajg-
cych nizszym dowoddcom orjentowanie sie w te-
renie, na czem cierpi zgodnos$¢ akcji; pomyiki
co do poszczegdlnych objektéw, kierunkoéw na-
tarcia, drog i t p. stale trafiajg sie w walkach
ruchowych. To samo dotyczy wspotpracy z ar-
tylerja, ktoéra czesto utyka z powodu trudnosci
okreslenia punktu, ktory nalezy zwalcza¢ og-
niem artylerji. Widzimy wiec, ze mapy nie s3
wystarczajgcym S$rodkiem do szczegétowego za-
poznania sie z terenem, nalezy wiec uciec sie do
innych $rodkéw. Srodkami takiemi beda prze-
dewszystkiem obserwacja wzrokowa terenu i fo
tografja. Zapoznanie sie z terenem na podsta-
wie fotografji jest tem skuteczniejsze, iz uzy-
skuje sie nietylko aktualno$¢ sytuacji, ale du-
zg podziatke i wielka ilos¢ szczeg6téw tereno-
wych, tatwych do zidentyfikowania, gdyz przed-
stawionych nie w formie znakéw konwencjonal-
nych, ale w swym wygladzie naturalnym.

Rozchodzi sie jedynie o taka metode pracy
fotograficznej, ktorej zastosowanie bytoby mo-
zliwe w warunkach wojny ruchowej. Wpraw-
dzie tereny spodziewanej walki moga by¢ prze-
widziane i sfotografowane wczesniej, niz bedzie
miato miejsce zetkniecie sie sit gitdwnych obu
srron; jednak rzadko Kkiedy bedzie mozliwe wy-
prostowanie tych zdje¢, sklejenie fotopianu
i t d., ze wzgledu na konieczno$¢ pomocy Stuz-
by Geograficznej. Nalezy wiec wykorzystywac
fotografje w ten sposob, by przy minimum wy-
sitkObw i straty czasu osiggna¢ jak najobfitsze
rezultaty.

Przedewszystkiem brak czasu zmusi do
zrezygnowania z fotoplanéw, a do positkowania
sie fotoszkicami lub zdjeciami pojedyriczemi.
Uzycie fotoszkicow ograniczy sie tylko do wy-
padkéw rzeczywiscie niezbednej potrzeby; po-
winny one by¢ stosowane tylko w celu zapozna-
nia sie z catoscig odcinka, by na podstawie roz-
kiadu sit, umocnien, drég i t. p. rozpoznac¢ plan
walki, przeciwnika (przewaznie na odcinkach u-
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mocnionych). Natomiast nigdy nie nalezy uzy-
wac fotoszkicu zamiast mapy, najwyzej w pota-
czeniu z nig; takie szeregi lub zespoty, klejone
z fotografji niesprawdzonych i nieskorygowa-
nych, nie moga da¢ wystarczajgcej dokladnosci
i nieraz sg niestusznie powodem do powstawa-
nia watpliwosci w wartos¢ fotografji lotniczejl).

Szkic, pokazujacy obszar terenu, objety przez fot. Nr. 2

Zdjecie nachylone, wykonane z wys. 4300 m. przy pomo-
cy promieni infraczerwonych.

1) Tem niemniej jednak przy klejeniu fotoszkicé
nalezy dazy¢ do osiagniecia jaknajwiekszej mozliwej do-
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W wiekszosci wypadkoéow zdjecia pojedyn-
cze okaza sie zupeilnie wystarczajace dla celéw
walk ruchowych. Na piycie 18 X 24 przy po-
dziatce 1:20000, otrzymamy teren 3,6 X 4,8 km,
a wiec odpowiadajgcy pasowi dziatania dywi-
zjid. W razie potrzeby mozna wykona¢ dwa
zdjecia szeregowe, polgczone ze sobg w sposob
prymitywny; da to teren 4,8 X 4,8 km. Réwniez
na zdjeciu nachylonem i wykonanem aparatem
recznym, mozna otrzymac pas terenu 2 — 6 km
szerokosci, a glebokosci 2 — 15 km.

Wykonana w jeden z tych sposobéw foto-
grafja pola walki, uzupetniona przez napisy,
objasnienia, osie posuwania sie oddziatow i t. p.,
wykonane bezposrednio na fotografji, moze by¢
wykonana w ilosci od kilkudziesieciu do kilku-
set odbitek w czasie od 1 — 5 godzin, moze
wiec by¢ na czas rozdzielona pomiedzy ataku-
jace oddziaty.

Widzimy wiec, ze fotografja lotnicza moze
stanowi¢ nawet w walkach ruchowych pierw-
szorzedny materjat do zorjentowania sie w te-
renie i umozliwienie w ten spos6b planowego
prowadzenia walki; rozchodzi sie tylko, jak tym
srodkiem sie postugiwa¢. W czasie wojny Swia-
towej prace utatwiata Stuzba Geograficzna,
wciagajac szczegbly, dostrzezone na totogra-
fjach, na stale uzupeiniane plany i mapy, lub
tez przerabiajgc fotografje na fotomapy; w cza-
sie walk ruchowych bedzie to mozliwe jedynie
w wyjagtkowych wypadkach. Pozostang wiec
jedynie dwa sposoby: uzupelnianie mapy przy

ktadnosci. Osiagnie sie to przez zerwanie z klejeniem
,na oko" dla zewnetrznego efektu, co najtatwiej osiagnac
przez falszywe
objektéow niezgodnych; jeden biad
stwo, wykonane przy taczeniu dwu fotografij, moze przy
klejeniu nastepnych wystapi¢ bardzo dotkliwie. Najlepiej
stara¢ sie umiejscawia¢ biedy w sposoéb nastepujacy; zi-
dentyfikowa¢ na mapie i na fotografjach kilka wybitnych
punktéw (skrzyzowanie drég, most, zatamanie drogi
i t. p.). Odlegto$¢ miedzy punktami zmierzy¢ i przenies¢
w odpowiedniej skali na arkusz, na ktéorym jest naklejo-
ny zespoét. Zidentyfikowane punkty na fotografjach przez
przekitécie potaczy¢ z odpowiedniemi punktami na arku-
szu. Teraz dopiero klei¢ fotografje, wypetniajac
strzen pomiedzy sprawdzonemi punktami. W ten sposéb
btedy poszczegdlnych fotografji pozostana rozbite i nigdy

tgczenie linij terenowych i zastanianie

lub $wiadome fatszer-

prze-

nie osiggna duzych wartosci.
2) Przy natarciu na umocniong pozycje
dakcji).

(dopisek re-
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pomocy fotografji, a wiec positkowanie sie nie-
mi réwnoczes$nie, lub przenoszenie pos, Dzegdl-
nych punktéw z fotografji na mape przy po-
mocy prymitywnych sposobdéw geograficznych,
albo tez orjentowanie sie w terenie wytacznie

:zy pomocy fotografji. Sposoéb pierwszy uwa-
zam za kilopotliwy, a nawet niebezpieczny, gdyz
uzgadnianie fotografji z mapg przez nizszych
dowédcow moze by¢ zrédiem czestych pomy-
tek, czego nie nalezy sie obawia¢ przy orjentw-
waniu sie przy pomocy fotografji zorjentowa-
nych i objasnionych zgéry przez specjalistow.
Sposéb positkowania sie taka fotografjg wyo-
brazam sobie nastepujaco: sekcja aerofoto o-
trzymuje rozkaz wykonania odpowiedniej ilosci
odbitek fotografji terenu walki, zaopatrzonych
w odpowiednie objasnienia. Po wykonaniu napi-
séb i objasnien na plycie, personel kopjuje od-
bitki, podktadajac pomiedzy ptyte, a papier siat-
ke na cienkim celofanie, tak, iz w rezultacie
otrzymamy fotografje, podzielong na kwadraci-
ki, ktorych rzedy i szeregi bedg oznaczone licz-
a wiec wszyscy uczestnicy
walki otrzymajg fotografje identycznie pokrat-

bami i szeregami,

kowane. Jezeli teraz w czasie akcji zajdzie ko-
niecznos¢
wsparcia

okreslenia jakiego punktu
artylerji, meldunek o
i t. p.), tatwo bedzie znalez¢ dany punkt na foto-

(zadanie
obsadzeniu

grafji i poda¢ jego potozenie przez wskazanie li-
tery i cyfry kwadratu; wskazanie takie bedzie
jasne dla wszystkich posiadaczy fotografji.
Wprawdzie wskazanie takie nie okresla rowno-
czeSnie wspotrzednych geograficznych danego
punktu, ale obserwator lotniczy lub artyleryjski
nie potrzebuje koniecznie tych informacyj dla
korektury ognia; a gdyby jednak zaszta koniecz-
no$¢ okreslenia wskazanego punktu na mapie,
to tatwiej uskutecznig to odbiorcy wiadomosci
nie znajdujgcy sie bezposrednio w pierwszej li-
nji walki.

Siatki takie moznaby stosowac nie tylko do
fotografji pionowych, lecz réwniez i do nachylo-
nych, ktére sg wygodniejsze z dwdch przyczyn:
obejmuja wiekszg przestrzen terenu i sg tatwiej-
sze do zorjentowania dla laikéw, dajac obraz te-
renu w postaci zblizonej do tej, w jakiej przy-
wykto go oglgda¢ oko obserwatora naziemnego;
nalezy jedynie stara¢ sie zapobiec pomytkom,
jakie mogtaby wywota¢ nieréwnomiernos¢ po-
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Pianowe zdjecie lotnicze pokratkowane.

dziatki na powierzchni fotografji. Nalezatloby
wiec przygotowac siatki, dostosowane do zdje¢
ukosnych; ze wzgledu na trudnosci przy pracy,
zwigzane z uzyciem wielkiej ilosci siatek, wyko-
nywac¢ zdjecia nachylone tylko pod katami, zbli-
zonemi do 45° i 30°. (Podwieszenia nasze umoz-
liwiajg wykonywanie zdje¢ pod katem 45° na-
lezatoby je uzupetni¢ zaczepami, umozliwiajace-
mi wykonanie zdje¢ pod katem 30°. Na apara-
tach recznych dorobi¢ poziomnice, mogacg sie

ustawia¢ pod zgdanemi katami. Dokladnos¢ na-
turalnie bedzie tylko przyblizona, ale do dane-
go celu wystarczajgca).

Pozostaje jeszcze omoéwienie uzycia foto-
grafji na polu walki. Pospiech w wykonaniu
zdjecia musiatby by¢ tutaj posuniety do maxi-
mum; wyobrazam to sobie w ten sposob, iz za-
stosuje sie metody ktdre pozwalajg na otrzyma-
nie rezultatu w czasie 8 — 12 minut od momen-
tu wykonania zdjecia. Rozchodzi sie tylko o ce-
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lowos¢ stosowania fotografji w tym wypadku;
lotnik towarzyszacy, ma zbyt wiele zajecia, by
obarcza¢ go dodatkowym wysitkiem,, bez wyraz-
nej ku temu koniecznosci. Ot6z niewatpliwie i na
polu walki mogg sie znalez¢ objekty, ktorych
sfotografowanie bytoby celowe (zgrupowania
broni maszynowej, baterje, przeszkody) jednak-
ze obserwator zadowolni sie zazwyczaj obserwa-
cja wzrokowg i przekazaniem wiadomosci przez
radjo. Stosowanie fotografji optacitoby sie tylko
przy zastosowaniu aparatu matego i b. lekkiego
(waga 3 — 5 kg., podobne do aparatéw niem
9 X 12 z r. 1914) ktérego uzycie nie stanowitoby
zadnego wysitku dla obserwatoral).

Nalezatoby sie jeszcze zastanowié, czy przy
lotach koszacych, aparat fotolotniczy nie oka-
zalby sie b. uzyteczny. Przy niskich wysoko-
Sciach, objekty przesuwajg sie przed okiem ob-
serwatora tak szybko, ze dokitadna obserwacja
przelatywanych objektéw bedzie nieraz niemoz-
liwa; przy uzyciu niewielkiego aparatu fotogra-
ficznego i przy wywolywaniu pospiesznem rezul-
taty wywiadu stang sie obfitsze i dokladniejsze.

Niemozliwe jest wyliczenie wszelkich moz-
liwosci, w ktoérych fotografja lotnicza przy woj-
nie ruchowej moze by¢ stosowana; poprzestane
wiec tylko na przytoczeniu charakterystycznych
przyktadow:

Wspotdziatanie z kawalerjg przy wykony-
waniu zagondéw. Fotografja lotnicza pozwoli na
doktadne zapoznanie sie z objektem, ktéry ma
sta¢ sie celem zagonu, oraz z drogg do niego,
a mianowicie: na zdjeciach (przewaznie piono-
wych), mozna bedzie doktadnie przestudjowas
objekt, jego obronnos$¢, drogi podejscia i t. p.

Gdy celem zagonu jest jedynie zniszczenie
danego objektu, tatwo wtedy okresli¢ co ma byé
zniszczone i w jaki sposob. Zdjecia nachylone,
wykonane od strony projektowanego ataku, po-
zwolg na wydanie drobiazgowych rozkazéw, do-
tyczacych posuwania sie poszczegélnych oddzia-
tow; zdjecia takie, zrozumiate nawet dla inteli-
gentnych szeregowych, beda stuzy¢ za przewod-
nikow w czasie akcji.

Droge, ktérg ma sie posuwaé zagon, najko-

") Autor nie wyijasnia sposobu otrzymania juz goto-
wego zdjecia przez dowddcéw wojsk walczacych (przyp.

Redakcji).
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rzystniej wystudjowa¢ przy pomocy fotografji,
tembardziej, iz drogi zagonéw prowadza prze-
waznie po bezdrozach i drogach bocznych, gdzie,
korzystajac tylko z ustug mapy, mozna sie nara-
zi¢ na przykre niespodzianki. Tymczasem foto-
grafja wykaze wszelkie przeszkody terenowe,
mozliwos¢ ich wyminiecia, pokrycie terenu,
a nawet mozliwos¢ kwaterunku i furazowania
(wsie, stogi siana). Jeden lot samolotu fotogra-
ficznego moze w b. duzym stopniu przyczynic
sie do powodzenia zagonu (z tadownikiem D. 1,
otrzymamy pas terenu diug. 240 kim., szer 4,8
kim , czas trwania lotu U/z godz.) *),

Inny wypadek: szybkos$¢ posuwania sie woj-
ska zalezy w duzym stopniu od stanu drdg,
a wiec od szybkosci, z jaka saperzy beda napra-
wia¢ poszczegblne zniszczenia, wzglednie przy-
gotowywac drogi lub przeprawy. Praca saperow
zostanie znacznie przyspieszona, o ile zawczasu
zostang przewidziane prace, jakie nalezy wyko-
na¢. Pomoc te powinno dac¢ lotnictwo, fotogra-
fujac w rejonie posuwania sie wszelkie zniszcze-
nia, dokonane przez nieprzyjaciela (uszkodzenie
mostow, stacji kolejowych, szos), wzglednie
punkty, w ktérych projektuje sie przeprawe
i t. p. Okreslenie ilosci potrzebnych s$rodkéw,
pozwoli na wczes$niejsze podciagniecie oddzia-
téw saperskich i materjatu; pozatem fotografje
poinformujg o mozliwosci znalezienia na miej-
scu potrzebnych materjatow.

Widzimy wiec, iz uzycie fotografji lotniczej
bedzie w czasie wojny ruchowej b. czeste; zajda
jedynie roéznice w sposobach jej uzycia: zasto-
sowania fotografji bedga b. réznorodne i na
pierwsze miejsce bedzie wysunieta koniecznosc
jaknajwiekszej szybkosci w pracy.

SPOSOBY SKROCENIA CZASU PRAC
FOTOGRAFICZNYCH.

Rozpatrzymy naprzéd najdalej idgce w tym
kierunku wynalazki, a, mianowicie telewizje
i automatyczne laboratorjum na samolocie.

Pomimo, iz telewizja jest daleka jeszcze od
wypowiedzenia ostatniego stowa, jednakze zgo-
ry nasuwajg sie zastrzezenia co do celowosci

') Tego rodzaju zdjecia maja niestychanie donioste
znaczenie dla wielkich jednostek broni pancernej (dopi-
sek Redakcji).
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przenoszenia obrazéw z samolotu przy jej po-
mocy. Chociaz zbudowanie aparatu telewizyjne-
go o konstrukcji i wymiarach, umozliwiajgcych
stosowanie ich na samolocie, jest kwestja moze
niedtugich lat to jednakze, jak dotychczas za-
sada tych przyrzadéw polega na przenoszeniu
poszczegllnych punktéw, przyczem trudnosci
i wymiary konstrukcji rosng proporcjonalnie do
ilosci punktow, na ktére podzielimy przenoszony
obraz. Poniewaz odczytywanie drobnych szcze-
gotow z obrazu jest mozliwe tylko przy b. wiel-
kiej jego ostrosci (zadana doktadno$¢ min. 0,1
mm), musieliby$my np. przy obrazie 18 X 24,
przy zadanej ostrosci, przenie$s¢ 3.320.000 punk-
tow. Watpliwem sie wydaje, by udato ®ie zbudo-
wac niewielki i nieskomplikowany aparat, moga-
cy wykonac¢ takie zadanie. Natomiast telewizja,
a wihasciwie telefonografja moze by¢ bardzo uzy-
teczna przy przenoszeniu szkicéw lub meldun-
kéw sposobem kreskowym. Zatgczone rysunki
pokazuja wyglad takich aparatéw, uzywanych
w armji wioskiej; spos6b uzycia b. prosty; obstu-
ga polega na ztozeniu meldunku na watek i wig-
czeniu pradu.

W tych wigec wypadkach, gdy tres¢ meldun-
ku bedzie mozna odda¢ przy pomocy prostego

iifiss
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szkicu i legendy przekazanie go droga telefono-
graficzng bedzie korzystniejsze, niz wykonanie
fotografji.

Opracowanie zdje¢ na samolocie (wywoty-
wanie negatywéw i odwracanie ich na pozytyw
na papierze lub btonie) doczekato sie juz szcze-
Sliwego rozwigzania w Kkilku panstwach (Stany
Zjednoczone, Witochy), jednakze celowos$¢ takie-
go wynalazku wydaje sie by¢ watpliwg. Apara-
tura do tego celu musi posiada¢ dos¢ znaczne
wymiary i wage, mozliwa wiec jest do zastoso-
wania tylko do aparatéw wbudowanych o duzej
wydajnosci fotografujacych duze przestrzenie
terenu; zdjecia takie zazwyczaj nie wymagaja
pospiesznego opracowania; zwtoka 1 — 2 godzin
moze by¢ skompensowana po wyladowaniu, dzie-
ki pracy w wygodniejszych warunkach. Poza tem
przyrzady wywotujgce na samolocie, dajg prze-
waznie obrazy w jednym egzemplarzu, podczas,
gdy do odczytywania i rozdziatu pomiedzy zain-
teresowanych potrzebna jest wieksza ilos¢ eg
zemplarzy. Natomiast do aparatéow recznych,
przy zdjeciach pierwszej linji, gdy rozchodzi sie
0 natychmiastowe dostarczenie przynajmniej je-

OBJERY/HTwfIC.

Obok wzér przekazanego szkicu.
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dnej fotografji, przyrzady te nie nadajg sie ze
wzgledu na wymiary i kiopotliwe uzycie.

Nalezy wiec poszukiwaé¢ rozwigzania na
drodze przys$pieszenia czynnosci laboratoryj-
nych na ziemi.

Jako punkt wyjscia wezmy spis czynnosci,
stosowanych dotychczas i czas trwania ich:

Roztadowanie 2 minuty, wywotywanie 6 m.,
utrwalanie 5 m., ptékanie 15 m., suszenie (sztucz-
ne) 10 m., opisanie 12 neg. 10 m., kopjowanie po
5 egz. 30 m, pidkanie 10 m., suszenie sztuczne
10 m., odczytanie i sporzadzenie meldunku z od-
czytania w 1 egz. 2 godz., wysytka i segregowa-
nie 10 m. Razem 3 g. 50 min.

W podanym czasie zawarte jest odczytanie
zdje¢ ogolne, poniewaz niemozliwe jest w po-
danym czasie sporzadzenie meldunkéw z odczy-
tywania na wszystkich rozsytanych fotografjach,
starczy zaledwie czasu na sporzadzenie wspodlne-
go szkicu wraz z legenda i odbicie go w odpo-
wiedniej ilosci egzemplarzy, przy pomocy sza-
pirografu. Kazdy wiec odbiorca otrzyma odbitki
nieodczytane, a jako zatgcznik do nich — szkic
odczytanych objektow wraz z podaniem zdjec,
na ktérych te objekty sie znajdujg. Odbiorca
bedzie wiec mogt sprawdzi¢ rezultaty odczytania
i uzupetni¢ je w miare posiadanych wiadomosci
z innych zrédet; uzupeinione wiadomosci musi
wrysowa¢ na szkicu i fotografiach i przekazac
do oddziatu II.

Czasy poszczegélnych czynnosci liczone sg
dos¢ oszczednie; przez wycéwiczenie personelu
i uzycie szybciej dziatajacych chemikalij mozna
uzyska¢ oszczednosci jeszcze okoto 30 minut.
Nie jest to wiele, nalezy wiec poszukiwac
oszczednos$ci czasu na innej drodze.

Uzyska¢ to bedzie mozna przez stosowanie
odczytania wprost z negatywéw. Odpada na-
tomiast czas 95 minut, gdyz odpadng prace,
zwigzane z kopjowaniem, a nawet suszeniem ne-
gatywow, gdyz mozna positkowaé sie nawet ne-
gatywami mokremi. Czas sporzgdzenia meldun-
ku ulegnie rowniez, skréceniu, poniewaz tego ro-
dzaju praca pospieszna bedzie dotyczy¢ prze-
waznie objektéw nieskomplikowanych i niewiel-
kiej ilosci negatywéw. Uzycie negatywéw za-
miast pozytywOw nie jest zadng przeszkodg przy
odczytywaniu; obznajmiony ze swa pracg odczy-
tywacz réwnie tatwo orjentuje sie na negatywie,
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jak i na odbitce, podczas, gdy dla laika i jedno
i drugie jest niezrozumiate.

W poszczegolnych wypadkach, zadawalajac
sie tylko negatywami, mamy moznos$¢ otrzymac
rezultat juz po 10 — 15 minutach od chwili przy-
niesienia tadownika do ciemni; czas ten przedtu-
za sie o czas wykonania meldunku, co przy kilku
negatywach wyniesie 3 10 min. i ro$nie wraz
ze zwiekszeniem ilosci negatywow.

Dazac do dalszego skrdcenia czasu zabie-
gow fotograficznych, nalezy zredukowa¢ martwy
czas dowiezienia zdjecia przez samolot do sekcji
foto i odestania meldunku do dowdédztwa. Da sie
to osiggna¢ przez zrzucanie ‘tadownika wraz
wykonanem zdjeciem na placéwke tgcznikowa,
gdzie zostanie wywotane przez przydzielonego
laboranta sekcji foto. Spos6b ten umozliwi sto-
sowanie fotografji nawet przy wspoipracy
z pierwszg linjg w czasie walk ruchowych. Istnie-
ja sposoby wywotywania niewielkich ilosci nega-
tywOw przy pomocy prymitywnego sprzetu bez
uzycia ciemni. Majgc moznos¢ otrzymania foto-
grafji w 10— 15 minut od momentu wykonania
zdjecia, mozemy sie positkowa¢ pomocg foto-
grafji przy okresleniu potozenia objektow, ktére
nalezy zniszczy¢, przeszkod, standw zniszczenia,
przepraw i t. p. Jezeli zwr6cimy uwage, iz wyko-
nywanie w podobnych wypadkach szkicéw Ilub
obszernych meldunkéw bedzie bardzo utrudnio-
ne przez ostrzeliwanie nieprzyjaciela tak, ze pra-
ca lotnika bedzie polega¢ tylko na dokonywaniu
krotkich wypaddéw nad teren walki nieprzyjacie-
la, musimy stwierdzi¢, iz fotografja bedzie tu
gorowac nietylko dokladnoscia ale i szybkoscig.

Z przytoczonych przyktadow widzimy, iz
wzgledy techniczne nie stojg wcale na przeszko-
dzie wszechstronnemu uzyciu fotografji w wa-
runkach przysziej wojny, lecz raczej pewne
urzadzenia, majgce swoje zrédto w nieznajomo-
Sci mozliwosci technicznych i niecheci do wysit-
kéw, jakie nalezatoby dokona¢ w celu dostoso-
wania fotografji do nowych warunkéw. Przed-
stawiajg sie one w skroceniu nastepujgco:

1) zbudowanie aparatu fotolotniczego o
giem ognisku, 200 cm, lub wiecej, przeznaczone-
go do zdje¢ z wielkich odlegtosci (7.000— 10.000
mtr) przy pomocy promieni infraczerwonych.
Aparaty umozliwiatyby wykonywanie dalekiego
rozpoznawania, gdyz duza wysokos¢ zabezpie-
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czy przed artylerjg przeciwlotnicza, jak réwniez
poscigiem samolotow mysliwskich;

2) opracowanie materjatu S$wiattoczutego
panchromatycznego do tych aparatéow, o czuto-
sci zwiekszonej w stosunku do obecnej cztero-
krotnie i zwiekszonej trwatosci. Obecny materjat
Swiattoczuty nie nadaje sie jeszcze do uzytku
praktycznego;

3) zbudowanie fotoaparatu recznego, prze-
znaczonego do wspoétpracy z pierwsza linja (wa-
ga 3 — 4 kg), szybko$¢ migawki 1/200 — 1/1000
sek. zdjecia pojedyncze na btonach, kasetki przy-
stosowane do zrzucania z samolotu;

4) zestawienie prymitywnego sprzetu do wy-
wotywania przeznaczonego do uzycia na placow-
kach tgcznikowych;

5) rozpowszechnienie umiejetnosci odczyty-
wania zdje¢ lotniczych w takim stopniu, w jakim
obecnie rozpowszechnione jest czytanie map.
Kazdy, kto maégtby z pozytkiem positkowaé sie
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fotograja, powinien umie¢ nig postugiwacé sie
(w pierwszy rzedzie oficerowie inform. jedno-
stek). Lotnictwo bedzie w stanie dostarczy¢ fo-
tografje tylko zorjentowane i pobieznie odczy-’
tane, a niekiedy i nieodczytane; poza tern odczy-
tywanie zdje¢ tylko wtedy na peiny wynik, gdy
oddziaty linjowe uzupetnig je przez wiadomo-

Sci, posiadane przez bezposrednia stycznosé
przyjacielem;
6) stosowanie fotografji lotniczej w jaki

szerszym stopniu w czasie ¢wiczen i manewrow,
w celu przyzwyczajenia wojsk do korzystania
z jej pomocy. Wprawdzie warunki obserwacji
lotniczej w czasie manewréw nie dajg duzo mo-
zliwosci do popisu dla fotografji lotniczej, nale-
zy tembardziej podkresla¢ korzysci, jakie moze
odda¢ w rzeczywistych warunkach wojennych,
gdy trudnosci obserwacji wzrokowej rosng. Lot-
nictwo powinno wystgpi¢ z inicjatywa, dajac
nowy dowodd swej uzytecznosSci.
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KAZIMIERZ

PRAWO ROZRZUTU
| RACHUNEK PRAWDOPODOBIENSTWA
JAKO PODSTAWY RACJONALNEGO
UZYCIA LOTNICTWA
BOMBARDUJACEGO

WS TETP

Lotnictwo bombardujace,, w okresie powo-
jennym, dazy do znalezienia racjonalnych pod-
staw, opartych na doswiadczeniu.

Zrozumiate jest, ze w poszukiwaniu tych
podstaw, lotnictwo bombardujgce, bedace arty-
lerja powietrzng, zapozycza pierwowzoréw
i stownictwa od artylerji i marynarki, broni
o wielowiekowem doswiadczeniu,

BOMBARDOWANIE LOTNICZE
A OSTRZELIWANIE ARTYLERJI

Okreslenie lotnictwa bombardujacego jako
i,artylerji powietrznej" jest o tyle stuszne, ze
zaréwno pierwsze, jak i druga majg za zadanie
zniszczy¢ cel zapomocg pociskéw. Jednakowoz
warunki wykonywania czynnosci sga bardzo ré6z-
ne i bardzo niekorzystne dla lotnictwa: lotnik
obserwator odszukuje punkt przestrzeni, odpo-
wiadajgcy stalemu stanowisku dziata, jest
przytem w trudniejszych warunkach pracy,
wobec koniecznosci bardzo szybkiego odnale-
zienia celu i naprowadzenia nan pilota. Czas
przebywania przytem nad celem trwa bardzo
krotko (utamek sekundy). W momencie rzutu
bomby samolot znajduje sie zwykle w strefie

dziatania nieprzyjacielskich s$rodkéw o. p. 1
Jezeli uwzglednimy stabg zazwyczaj widocz-
nos$¢ celu, stanie sie oczywistem, ze przy-

padkowos$¢ w bombardowaniu lotniczem od-
grywaé¢ bedzie znacznie wiekszg role, niz przy
ostrzeliwaniu artylerji. Wyréwnaé¢ btedy stad
wynikajgce mozna przez zwiekszenie ilosci fi ja-

kosci) $rodkoéw technicznych, ktére stuzg do
bombardowania, oraz wprowadzenie odpowied-
nich wspotczynnikéw przy obliczaniu potrzebnej
ilosci amunicji.

Poréwnanie celnosci bombardowania lotni-
czego i ostrzeliwania artylerji z wielkosci uchy-
len prawdopodobnych, zaleznych od wysokosci
bombardowania dla lotnictwa, oraz od odlegto-
Sci strzelania i kalibru amunicji dla artylerji
wyraza rys. Nr. 1 franc. ptk. dypl. Crouchul).

Wys okosc &owa rdouama

mmm - SO/Tlkarkohd jOtO.
e Cstiel/uan* at.
Kjt nsi

Przy rozwazaniach tych moze wystgpic
przesadne przecenianie przypadkowosci, prze-
kreslajace, zdawaloby sie, celowos¢ obliczen.
Jednakowoz tak nie jest. Nalezy bowiem od-
réznia¢ dolecenie do celu od samego rzutu bom-
by, t j. wlasciwej czynnosci bombardowania.

') Col. brt.
barderaent aeriem".

Crouchu: ,Considerations sur le bom-
R. F. Ae. Nr. 36/32, str. 725.
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Przy obliczaniu prawdopodobienstwa trafienia
przyjmuje sie w zalozeniu, ze zatogi doleciaty
do celu i ze obserwator-bombardjer zrzucit bom-
be, celujac jak najdoktadniej do srodka celu.
Niedolecenie do celu porowna¢ mozna z niewy-
patem amunicji artyleryjskiej, co sie nie bierze
pod uwage, przy obliczaniu. Przy rozpatrywa-
niu mozliwosci zbombardowania obranego celu
przychodzi nam z pomocg statystyka (mjr. Orth-
lieb podaje, ze na cel witasciwy liczono 25%
ogo6lnej ilosci bomb, na cel pomocniczy — 50%,
pozostate za$ 25% bomb byly zrzucane poza
temi celami). Na ten wynik skiladat sie sto-
pien wyszkolenia zaldég w nawigacji nocnej
i czynnik natury moralnej, celnos¢ i wiasciwo-
Sci techniczne sprzetu. Opierajgc sie na tych
danych statystycznych, mozna wprowadzi¢ do
obliczenia potrzebnej ilosci srodkoéw do zniszcze-
nia celu, wspétczynnik 4 (cztery), t. j.
obliczeniu potrzebnej ilosci Srodkoéw,

ilos¢ ta powiekszy¢ czterokrotnie.

ze po
nalezy

Podobnie, jak w artylerji, znajomos$¢ praw
rozrzutu i rachunek prawdopodobienstwa oddacé
moga duze ustugi dla praktyki bombardowania.
Na nich jedynie opiera¢ mozna wytyczne do
zwalczania obranego celu, oraz kalkulacjg ilo-
Sciowa, a nawet jakosciowag sSrodkéw i warun-
kéw wykonania.

W celu uproszczenia, przyjatem nastepuja-

ce oznaczenia dla poszczegélnych poje¢, oma-
wianych w niniejszej pracy:

P — prawdopodobienstwo trafienia bomb
do danego celu, wyrazone w procentach,

pg — prawdopodobienstwo trafienia celu
na gtebokos$¢ (donosnos¢) w procentach;

ps — prawdopodobienstwo trafienia celu
na szerokos¢ w procentach;

tg — wspodtczynnik trafnosci danego celu na
gtebokos¢;

s — wspotczynnik trafnosci danego celu na
szerokos$¢;

G — 2g — gtebokos$¢ celu w metrach;

S = 2s — szerokos$¢ celu w metrach;

U — uchylenie prawdopodobne;

U — uchylenie prawdopodobne na gtebo-
kos¢;

Us — uchylenie prawdopodobne na szero-
kos¢;

N — ilos¢ potrzebnych bomb badz nalotow.

przeglad
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ELEMENTY TEORJI RACHUNKU
PRAWDOPODOBIENSTWA

Zjawiska, ktorych przyczyn nie znamy, na-
zywamy pospolicie ,przypadkowemi”. Wyda-
rzenia przypadkowe, ktére moga nastgpi¢, na-
zywamy  prawdopodobnemi.
przypadkowych bada
stwa.

Prawa zjawisk
teorja prawdopodobien-
Nauka zwana rachunkiem prawdopodo-
bienstwa zapoznaje z prawami, ktérym podlega-
ja zdarzenia, noszace ceche przypadkowosci, jak
np. zjawisko rozrzutu.

Zjawiska przypadkowe powinny

a) by¢ wszystkie rownie mozliwe;

b) mie¢ moznos$¢ przybrania wartosci, za-
leznie od wszystkich mozliwych przypadkow;

c) musza one nie by¢ ze sobg ztgczone, t. zn.
nie powinno by¢ mozliwem, by przy tej samej
probie oba dane wypadki zachodzity réwnocze-
Snie.

Prawdopodobiennistwem zaj$cia jakiego$ zda-
rzenia (P) nazywa sie stosunek ilosci wypad-
kéw sprzyjajacych temu zdarzeniu (s), do ilosci
wszystkich mozliwych wypadkéw (m).

Przyktad: w urnie mamy 100 gatek: 10 bia-
tych i 90 czarnych; prawdopodobienstwo wy-
ciagniecia gaiki biatej bedzie

Prawdopodobienstwo jest zawsze wyrazone
utamkiem wlasciwym, zawartym miedzy niemo-
zliwoscig (wyrazone cyfrg 0), a pewnoscia (1).

Gdys— m, t. j. P — 1, wéwczas prawdopo-
dobienstwo staje sie pewnoscia matematyczng.

Przy bardzo duzem prawdopodobienstwie
zdarzenia, to jest bardziej zblizonem do jedno-
Sci, naprzykiad 99/100, prawdopodobienstwo ta-
kiego zdarzenia uwazamy za pewnos$¢ moralna.

Wydarzenie, ktérego prawdopodobienstwo
réwna sie potowie (0,5), nazywamy wydarzeniem
prawdopodobnem.

Wypadek, ktérego prawdopodobienstwo jest
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mate (0,01), nazywamy wydarzeniem mato
prawdopodobnem.

Znajac zgory ilos¢ wypadkoéw sprzyjaja-
cych i mozliwych, oblicza sie prawdopodobien-
stwo matematyczne (zwane prawdopodobien-
stwem ,,a priori").

Z braku danych oblicza sie prawdopodo-
bienstwo pewnego wydarzenia ze stosunku wy-
padkoéw sprzyjajgcych do ogolnej ilosci wyko-
nanych doswmdczen.

Prawdopodobiennstwo takie nazywa sie do-
Swiadczalnem lub prawdopodobienstwem wyda-
rzenia ,,a posteriori”; bedzie ono miato jednak
wartosci tylko przyblizone.

Ze zwiekszeniem ilosci doswiadczen, praw-
dopodobienstwo doswiadczalne zbliza sie do
matematycznego.

Suma prawdopodobienstw.

Prawdopodobienstwo P, ze z kilku jednako-
wo mozliwych, lecz wzajemnie wykluczajgcych
sie zdarzen, nastgpi albo pierwsze (pj, albo
drugie (p.,j, albo trzecie (pj, rowna sie sumie
prawdopodobienstw kazdego z tych zdarzen.

P==Pi+P2 + -mmPk =« « < (2)

Przykiad: Prawdopodobienstwo kilku zda-
rzen. W urnie znajduje sie 100 kul, w tem
kul czerwonych — 10
kul zielonych 20
kul czarnych — 30j
kul biatych (bezbarwnych) — 40.

Jakie jest prawdopodobienstwo wyciggnie-
cia kuli barwnej, t. j. czerwonej, zielonej, badz
czarnej ?

Sprzyjajacych wypadkow jest:

razem kul kolorowych 60

s= 10+ 20+ 30= 60.
Mozliwych wypadkow jest:
m =

10+ 20+ 30+ 40= 100.

Prawdopodobieristwa poszukiwane wycigg-

niecia kul poszczegdlnych koloréw: ze wzoru
pierwszego wynosi:
kuli czerwonej px — — 0,1

20
kuli zielonej p2— Ngg~ — 0,2

kuli czarnej p3= = 0,3
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Prawdopodobienstwo wyciggniecia kuli ko-
lorowej (P) wynosi:

00 , 20 , 30

P= A+ A + A= -To¢+ To¢+Tob6 = °’6

Zatem wyciaggniecie jakiejkolwiek kuli ko-
lorowej jest sumg prawdopodobienstw wyciag-
niecia kul poszczegélnych kolorow.

Prawdopodobienstwo ztozone.

Prawdopodobienstwo zdarzenia (Pj, ztozo-
nego z Kkilku niezaleznych od siebie zdarzen
oosobnych wiasnych prawdopodobienstwach
(Pu4 Pudpa), rowna sie iloczynowi prawdopodo-
bienstw zdarzen skitadowych.

P=Pi'Pz o o o o « (3)

Przyktad: Jakie jest prawdopodobienstwo
wyrzucenia na dwoch kosciach

cyfry 1, cyfry 2.

Prawdopodobienstwo wyrzucenia cyfry 1 na

pierwszej kosci réwna sie

S 1
~ m 6

Prawdopodobienstwo wyrzucenia na drugiej
kosci cyfry 2 tez réwna sie ™ .

W mys$l zasad obliczen prawdopodobien-

ztozonego, wyrzucenie jednoczesne na
dwoch kosciach cyfr 1i 2 wyniesie:

stwa

Prawdopodobienstwo
przy probach

zdarzenia
wielokrotnych.

Prawdopodobieristwo P wydarzenia przy
danym prawdopodobienstwie pojedyriczego wy-
darzenia p i N powtarzanych prébach, okresla
rownanie:

p=1 (1 —p)N . . . . (4)

Przyktad: Oznaczymy prawdopodobienstwo
trafienia przez p, a prawdopodobienstwo chybie-
nia przez g.

Sa to wielkos$ci zjawisk przeciwnych i uzu-
petniajacych sie do jednosci, t. j.

>+ ?2=1
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Z réwnania tego mozemy okresli¢, ze praw-
dopodobienstwo trafienia p = 1 — g\ a praw-
dopodobienstwo chybienia q= 1— p.

Przy (N) wykonanych nalotéw na bombar-
dowanie w jednakowych warunkach, otrzymamy
prawdopodobienstwo chybienia (1— p)N .

Poszukiwane prawdopodobienstwo trafienia
przy powtarzaniu (N) nalotow, bedzie sie
réwnac

1-(1 -p)"=PN.

ROZRZUT BOMB PRZY BOMBARDOWANIU
LOTNICZEM

Pojecie rozrzutu. Przy wyrzuceniu pewnej
iloséci bomb w mozliwie jednakowych warunkach
t. j, przy tym samym: samolocie, sprzecie, amu-
nicji, wyrzutnikach, manewrze zatogi, wysoko-
sci, kierunku, szybkosci nalotu i warunkach
meteorologicznych, zauwazymy, ze kazda bom-
ba posiada swdj odmienny tor, a kazdemu toro-
wi beda odpowiadatly ré6zne punkty upadku
bomb, rozrzucone odpowiednio na ptaszczyznie
poziomej.

Zjawisko rozpraszania sie bomb nazywamy
rozrzutem, a ptaszczyzne pozioma, przecinajacag
wigzke snopa toréw bomb, stanowiacg przestrzen,
na ktérej lezg poszczeg6lne punkty upadku
bomb, nazywamy polem rozrzutu.

Przyczyny rozrzutu bomb lotniczych, oma-
wiane juz na tamach ,Przeglagdu Lotniczego"l),
pomine, ograniczajac sie tylko do omowienia
przyczyn, wynikajacych z oporu powietrza.

Rozrzut bomb lotniczych ma swoje przy-
czyny nietylko przypadkowe, lecz i state (sy-
stematyczne) .

Bomba lotnicza, wobec calego szeregu
czynnikéw, opodzniajacych jej ruch, posuwa sie
po torze najwygodniejszym, co powoduje roz-
rzut punktéw trafien bomb.

Jezeli dwie jednakowe bomby zostang wy-
rzucone réwnoczes$nie z samolotu, to zakres$lg
one dwa rozne krzywe tory. Tiumaczymy to
duzag iloscia przyczyn, powodujacych rozmaite

') Hirszbandt, por. inz. Zagadnienia celnosci przy
bomb. lotniczem. Nr. 1/31, str. 29.

2 Szyszkowlski JK. por. Uwagi o wyszkoleni
w bombardowaniu lotn. Nr. 3/31, str. 187.

»szej zaleznosci
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dziatanie oporu powietrza na wyrzucong bom-
be. Oporem powietrza ttumaczy sie to, ze tory
wyrzuconych bomb pionowo i poziomo sg rézne.

Znacznie wptywa réwniez dziatanie zmien-
nego pradu powietrza, wytwarzanego przez
Smigto.

Pomimo jednakowego sposobu zawieszenia,
bomby napotykaja na rézny opo6r powietrza, ze
wzgledu na rozmaite rozmieszczenia w stosun-
ku do ptaszczyzny Smigla, a przez to i rézne dla
kazdej bomby dziatanie odchylanych przez smi-
gto strug powietrza.

Przyczyn rozrzutu bomb lotniczych jest bar-
dzo duzo i sg one jeszcze mato zbadane.

Powstanie rozrzutu ttumaczy nam niemoz-
no$¢ wykonania w praktyce kolejno po sobie
nastepujgcych bombardowan w warunkach $ci-
Sle jednakowych. Przyczyny bowiem, powodu-
jace rozrzut bomb, sg niezalezne od naszej woli
i noszg ceche przypadkowosci, przez to i uchy-
lenia ich posiadajg te sama ceche.

Nie zdotamy wiec przewidzie¢ punktu,
w ktéorym bomba upadnie. Obliczenia pozwolag
jednak na okreslenia wielkosci i potozenia pew-
nej powierzchni (pola), ktére obejmuje wszyst-
kie punkty upadku, mozliwe do otrzymania w da-
nym razie.

Prawa rozrzutu. Przy wyrzuceniu wielkiej
ilosci bomb w mozliwie jednakowych warunkach,
zauwazy¢ mozna, ze punkty trafien leza regu-
larnie i sa roztozone wediug pewnych praw,
a mianowicie:

a) rozrzut jest symetryczny w stosunku do
Srodka trafien;

b) punkty upadku bomb grupuja sie najge-
Sciej w srodku pola rozrzutu, a gestos¢ ich ma-
leje, im dalej ku krancom pola rozrzutu; punkt
ten (Srodek pola) nazywa sie Srednim punktem
trafienia;

c) gestos¢ skupienia punktéw trafien wzra-
sta wraz z dokladnoscig bombardowania.

Pole rozrzutu zawiera wszystkie punkty
trafien upadkéw bomb, poza niektéremi punkta-
mi trafien ,zblgkanemi”, t. j. wyjatkowo odle-
gtemi z powodu op6znionego wyrzucenia.

Pole rozrzutu przyjmuje ksztatt elipsy badz

Ksztatt jego jest w mniejszej lub wiek-
od wysokosci bombardowania,
szybkosci samolotu i t. p. O$ podituzna elipsy

kota.
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jest umieszczona w kierunku poprzecznym lub
podtuznym do kursu bojowego.

W praktyce, wskutek trudnosci celowania
w kierunku wielkosci uchylen w kierunku prze-

waznie sa wieksze od uchylen w donos$nosci
£/, > Ue).

Ksztatt pola rozrzutu zalezy od stosunku
Ug do Us. Na ksztatlt wptywa gtownie wyso-
ko$¢ bombardowania, sprzet, szybkos$¢ samolotu,
rodzaj celownikéw (zwykte czy optyczne) i sto-
pien wyszkolenia zatég. Z analizy iloSciowej
uchylen punktu trafien bomb dla pewnego lot-
nictwa, uogélniajac mozna twierdzi¢, ze ksztatt
pola rozrzutu:

Rys. W*1  Ksztatt pole.i rozrsutu n zaleznosci

S

°c! wysoko$¢*

6oméar clowama

a) dla wysokosci matych (do 1000 metrow)
bedzie posiadat ksztatt elipsy, skierowanej osig
podtuzng w kierunku lotu samolotu (rys. la).

b) dla wysokosci $rednich (t. j. od 1000 do
2000 m) bedzie prawie zblizone do kota (rys. Ib).

c) dla wysokosci wiekszych (powyzej 2000
m) jest w ksztalcie elipsy, umieszczonej swag
dituzszg osig prostopadle do kierunku lotu sa-
molotu (rys. Ic).

Zdaniem za$ rosyjskiego specjalisty balisty-
ka Agokasa, przy zastosowaniu celownikéw nie-
optycznych elipsa rozrzutu z malych wysokosci
bombardowania jest szersza w o0si poprzecznej

a dla wysokosci srednich i duzych zbliza sie do
kota.

Zastrzegam sie przed absolutng $cistoscig
wywodéw i obliczen. Przyczyny tego szukaé
mozna w rozrzucie bomb lotniczych, odmiennym
nieco od rozrzutu artyleryjskiego, ktory moze
by¢ ujety w ksztalcie prostokagta — tatwego do
obliczen.
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Rozrzut bomb lotniczych ukiada sie czesto
w ksztatcie elipsy; $rodek rozrzutu dla bomb
6 kg Slepych, lezy wysuniety do przodu od pun-
ktu C okoto 1/3 potowy osi diuzszej elipsy, i le-
zy na tej osi w przedniej jej czeSci. Potozenie
Srodka rozrzutu w elipsie jest zmienne i zalez-
ne od rodzaju uzywanych bomb.

Dla bomb o dobrej charakterystyce bali-
stycznej (o wiekszym obcigzeniu przekroju), po-
wierzchnia rozrzutu jest znacznie mniejsza,
a punkt srodkowy trafienia zbliza sie do Srodka
figury rozrzutu.

Rozrzut bomb wgtgb, jak zaznaczono powy-
zej, jest asymetryczny, stanowi to istote rozni-
cy pomiedzy rozrzutem bombardjerskim, a arty-
leryjskim 1),

Dla uproszczenia przedstawiono rozrzut
bomb, wedtug zasad, stosowanych w artylerji,
kosztem pewnej Scistosci i dokladnosci.

Przyjmuje sie, iz prawa rozrzutu sg nie-
zmienne i bledy sg wywotane przez przypadek,
dlatego stosuje sie wiec do nich prawa rachun-
ku prawdopodobienstwa. Zachodzi przytem
pewna zalezno$¢ pomiedzy wartoscig biedow,
a prawdopodobienstwem ich popetnienia.

G

Pojecie uchylenia. Na rysunku 2, ilustruja-
cym pole rozrzutu, przeprowadzimy przez Sre-
dni punkt trafien C dwie osie: jedng G G1lrow-
nolegta do kierunku nalotu, i druga S Sl prosto-
padig do G G1

Wzgledem $redniego punktu rozrzutu C,
okresla¢ mozna potozenia poszczegdlnych pun-
ktow upadku.

Naprzyktad: potozenie punktu upadku A
oznaczymy odlegtoscig B C i nazwiemy uchyle-

') Zdaniem gen. Marie ,,Nie mozna nawet porow-
nywac¢ rozrzutu bomb lotniczych do rozrzutu artyleryj-

skiego".
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niem wgtgb, i odlegtoscia BA — uchylenie
wszerz.

Rozrzut wglab. Linja S S1dzieli pole roz-
rzutu na dwie rowne czesci, zawierajgce w sto-
sunku do s$rodka rozrzutu C jednakowa ilosé
(50% ogo6lnej ilosci) punktoéw trafien diugich
i krétkich (rys, 3).

Rys. N°- 3.

Z kolei dzielac linjg d d grupe trafien diu-
gich i linja ffl grupe trafien krétkich na dwie
czesci, zawierajace jednakowag ilos¢ trafien,
otrzymamy pasy d dl— ssl i ffl— sslzawie-
rajace po 25% wszystkich trafien. Linje ddl
i fflsa oddalone jednakowo od osi S S1

Pierwszy z tych paséw zawiera najgestsze
trafienia diugie, a drugi — najgestsze punkty
trafne krotkie.

Oba pasy obejmuja 50% najgestszych tra-

Linje dd' i ffl sg odlegte od osi SS1
o wielko$¢, ktorg nazywa sie uchyleniem praw-
dopodobnem wgitgb.

Ze wszystkich uchylen od $rodka rozrzutu
mozna znalez¢ uchylenia o takiej wielkosci, kto-

bedzie wieksza od kazdej odlegtosci jednej
potowy i mniejsza od wszystkich uchylen dru-
giej potowy, nazywamy te wielko$¢ uchyleniem
prawdopodobnem.

Dzielac dalej pozostatle piole rozrzutu na
trzy rowne powierzchnie linjamicclihN it d,
otrzymamy pasy, zawierajace ilos¢ trafien, jak
to podano na rys. 4,

fien.

7H
6y

su,

JITAI/E /tOZH#ZUT(j vV Gt/fo
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lotnicza

Zauwazymy, ze na polu rozrzutu, powsta-
tem na skutek wyrzucenia znacznej ilosci bomb,
prawdopodobienstwo zgrupowania sie punktow
trafien dokola punktu $redniego, wyraza nam
t zw. skala rozrzutu (patrz rys. 4). Na skali
rozrzutu widzimy, ze pas podwodjny zawiera —
82% trafien. Pas potrdjnej szerokosci zawiera
96% trafien,

Pas o poczwornej szerokosci zawiera 100%
trafien.

Uchylenie prawdopodobne jest skalg pola
rozrzutu, a wiec i miarg (skupienia) celnosci
bombardowania.

Dzielac pole rozrzutu na gtebokos¢ i na sze-
rokos¢, na réwne pasy o szerokosci jednego
uchylenia prawdopodobnego, zauwazymy, ze:

1) zawiera ono 8 uchylen prawdopodob-
nych, 4 przed i 4 za $rednim punktem trafien;

2) ilos¢ punktow trafien w pasach syme-
trycznych wzgledem pola rozrzutu jest réwng;

3) procentowy uktad ilosci trafien w po-
szczegblnych pasach jest taki, jak wskazuje ry-
sunek 4, t. j. wychodzac od punktu Sredniego wi-
dzimy nastepujacy procent trafien: 25%, 16%,
7%, 2% i skoro przeprowadzimy przez S$redni
punkt trafien dwie osie G G1li S S1 prostopadte
do siebie, to przy bardzo duzej ilosci rzutow
bomb stwierdzimy, ze kazda 1,4 czes¢ pola roz-
rzutu, przylegta do tych osi, zawiera 25% o0gol-
nej ilosci trafien bomb.

Poniewaz istnieje prawdopodobienstwo po-
petnienia btedu w granicach 4 uchylen prawdo-
podobnych, U = 0,99, a wiec w praktyce uwa-
za¢ je mozemy za rowne jednosci i z doktadno-
Scig zupetnie wystarczajgca dla celow praktycz-
nych mozna uwaza¢, ze wszystkie bitedy uchyle-
nia bomb sg zawarte w granicach (—4 U i -f-4 U)

czyli w granicach 8 uchylen — bledéw prawdo-
podobnych.

Przyktad: Przyjmijmy, ze $redni punkt
trafien pokrywa sie ze S$rodkiem celu. Skoro
wyrzucimy bomby, jesteSmy pewni, ze padng
w polu rozrzutu, lub mamy 100% szans. Pra-

ktycznie przyjmuje sie 99,6% szans, t. zn., ze
na 1000 wyrzuconych bomb, 4 padng poza po-
lem rozrzutu.

Rozrzut wszerz. Rozumowania i prawa wy-
rzej wyszczegOlnione, dotyczg réwniez rozrzutu
wszerz, nalezy tylko w miejscu osi S S1podsta-
wi¢ 0$ G G1 (patrz rys. 5).
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Obliczanie prawdopodobienstwa trafienia
opieramy na prawach rozrzutu. Procentowy u-
ktad ugrupowania trafien w pasach pola roz-
rzutu, wyraza rownocze$nie prawdopodobien-
stwo trafienia tych pasow (rys. 6).

G
_I_

Znajomos¢ uktadu punktéw trafien w polu
rozrzutu, odgrywa duzg role w praktyce.

OBLICZANIE PRAWDOPODOBIENSTWA
TRAFIENIA.

Prawdopodobienstwem trafienia danego ce-
lu nazywa sie stosunek ilosci bomb trafnych do
ogélnej ilosci rzuconych. W obliczeniach praw-
dopodobienstwa trafienia, opieramy sie na pra-
wach rozrzutu. Biorgc pod uwage rozrzut, wi-
dzimy, ze nawet wowczas, gdy Sredni tor odpo-
wiada celowi, otrzymanie rzutu trafnego bomby
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bedzie tylko przypadkiem mniej lub wiecej moz-
liwym, zaleznie od wielkosci rozrzutu i od razo-
nej powierzchni celu.

Stosunek pola rozrzutu wyrazonego w skali

uchylenia prawdopodobnego, w stosunku do

wielkosci celu wyrazonego w tej samej skali,
wyraza¢ bedzie czynnik prawdopodobienstwa
trafienia, wyrazany zazwyczaj w odsetkach.

Prawdopodobienstwo traiienia jakiego$ celu wy-
raza sie w procentach, bgdz ulamkiem, w ktdére-
go liczniku podana jest ilos¢ bomb trafnych,
a w mianowniku ogélna ilos¢ rzuconych bomb.

S (trafne rzuty bomb)
m (og6lna ilos¢ rzuconych bomb)

Przyktad. Jezeli ze 100 rzuconych bomb
trafito do celu 25 bomb, to prawdopodobien-
stwo trafienia

95

P = = 7* = 0,25 Ilub w odsetkach 25%

Przyktad. Obliczymy, jakie jest prawdopo-
dobienstwo trafienia pola o szerokosci paséw

IV iV (rys. Nr. 7).

T

Prawdopodobienstwo trafienia paséw IV —

P = 25% ipasaV — P — 0,25; P — 0,25, stad
prawdopodobienstwo trafienia wszerz pasa /V
iV jest

P/v-\- Pv = 0,50 = 50% (patrz wzor 2).

Obliczajgc w podobny sposéb rozrzut wgiab,
okreslimy prawdopodobienstwo trafienia dwodch
pasoéw

Pg= pd+ pf= 0,25-f 0,25 = 0,50 = 50".

Obliczymy teraz prawdopodobienstwo tra-
fienia do zakreslonego prostokgta (rys. Nr. 7),
ktory powstal z pokrycia sie dwoch niezalez-
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nych od siebie skal rozrzutéw na donos$nos$¢ —
wgtab (rys. Nr. 3) i wszerz (rys. Nr. 5).

Zachodzi tu wypadek prawdopodobienstwa
ztozonego, gdyz mamy dwa wydarzenia nieza-
lezne od siebie.

W mys$l wzoru (3) prawdopodobienstwo tra-
fienia (P) do prostokata zakreskowanego k im
n bedzie zatem

Psg=PsXPg = 0,50X 0,50= 0,25= 25]].

Znaczy to, ze ze stu wyrzuconych bomb, 25
trafi do prostokata na rys. Nr. 8.

Uwaga: Oblicza¢ prawdopodobienstwo tra-
fienia mozna tez za pomocg skali rozrzutu, t. j.
pokrywajac skale rozrzutu wgtab (rys. Nr. -1
skalg rozrzutu wszerz (rys. Nr. 6) tak, by sie
srodki rozrzutéw C pokryty z celem i kierunka-
mi lotu samolotu, otrzymamy woéwczas siatke
rozrzutu, (rys. Nr. 9).

Na rys. Nr. 9 pole rozrzutu podzielone jest
na prostokaty z uwidocznionem prawdopodo-
bienstwem trafienia wyrazonem w odsetkach.

Prawdopodobienstwo trafienia w odsetkach
oblicza sie przez zsumowanie odsetek wspo6t-
rzednych koét, badz prostokatow, pokrywajacych
cel.

Wielko$¢ prawdopodobienstwa trafienia za-
lezy:

a) od rozmiaréw celu; (przy zwiekszaniu sie
wymiarow celu, prawdopodobienstwo trafienia
zwieksza sie tylko do pewnych granic);

b) od wymiaréw i ksztattow pola rozrzutu;

Wielkos¢ pola rozrzutu jest funkcjg wyso-
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kosci bombardowania, rodzaju sprzetu (samolot,
celownik, wyrzutnik, amunicja), stopnia wyszko-
lenia w bombardowaniu, warunkéw pory roku,
doby, widocznosci i t. p;

c) od potozenia srodka (trafien) rozrzutu
w stosunku do Srodka celu.

Rozrézniamy tu cztery wypadki:

1) Srodek trafien rozrzutu lezy w Srodku
celu;

2) Srodek trafien rozrzutu lezy na brzegu
celu;

3) S$rodek trafien rozrzutu lezy na celu;

4) Srodek trafien rozrzutu

celu;

lezy zewnatrz

d) od ilosci i rodzaju bombardowan (poje-
dynczemi bombami czy serjami i t. p.);

e) kierunku nalotu w stosunku do ksztattu
celu.

Wyzej wyszczeg6lnione dane sg niezbedne
do okreslenia prawdopodobienistwa trafienia.

Uwaga: Jezeli srodek rozrzutu lezy w $rod-
ku celu, cata elipsa rozrzutu znajduje sie wow-
czas na celu. Zachodzi woéwczas 100% prawdo-
podobienstwo trafienia, czyli pewnos¢.

W wypadkach, gdy $rodek rozrzutu znajdu-
je sie nazewnatrz celu w odlegtosci czterech
badz wiecej uchylen prawdopodobnych, to praw-
dopodobienstwo trafienia rowna sig O. Jest
przytem niemoznos¢ trafienia.

W obliczaniu prawdopodobienstwa trafienia
celu rozrézniamy nastepujace trzy wypadki-

a) obliczanie normalne, t. j. gdy Srodek ce-
lu pokrywa sie ze Srodkiem rozrzutu;

b) Srodek rozrzutu nie znajduje sie w Srod-
ku celu;

c) obliczanie przy bombardowaniu serjami.

Rozpatrzmy na przyktadzie tylko obliczenie
prawdopodobienstwa trafienia, w wypadku
pierwszym, t. j. gdy Srodek celu znajduje sie
w Srodku pola rozrzutu. Wypadek ten moze byé
uwazany za klasyczny i jest bardziej tatwy do
obliczenia. Szczupte ramy artykutu uniemozli-
wiajg na szersze omowienie i ujecie, zarowno jak
i opis pozostatych wypadkdéw, t. j. obliczenia,
gdy $rodek rozrzutu nie pokrywa sie ze Srodkiem
celu.
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ZASTOSOWANIE RACHUNKU PRAWDOPO-
DOBIENSTWA DO ZADAN BOMBARDJER-
SKIGH.

Obliczanie procentu trafien.

Znajac rozmiary celu i wielkosci uchylen
prawdopodobnych, t. j. Ugi Us, mozna okresli¢
prawdopodobienstwo trafienia do danego celu,
przyjmujac, ze btedy state zostaty usuniete przez
wstrzelanie sie podczas lotu, w kursie bojowym
zapomocg 2-ch, 3-ch bomb.

Stosowane sg dwa sposoby obliczania:
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Uchylenia prawdopodobne na szerokos¢
U = 42m.

Ze wzoru (Nr. 1) okreslimy czynnik praw-
dopodobienstwa trafienia na gtebokos$¢ tg i na
szerokos$¢ ts, wyrazajac rozmiar celu w wielko-
Sciach uchylen prawdopodobnych.

Prawdopodobienstwo trafienia do
o ksztalcie prostokata nalezy okresli¢ jako ilo-
czyn prawdopodobienstwa trafienia do 2 pasow,
jeden o nieograniczonej gitebokosci (G), za$ dru-
szerokosci, ktorych

celu

gi (S) o nieograniczonej
przeciecie sie tworzy prostokat o wymiarach ce-

a) matematyczny i wykreslny za pomodg ABDE (rys. Nr. 10).

skali rozrzutu (rys. Nr. 9).

Ze wzgledu na szczupte ramy artykutu,
ogranicze sie do podania sposobu pierwszego
t. j. matematycznego, jako bardziej doktadnego.
Sposéb obliczania prawdopodobienstwa trafienia
zilustrujemy na przyktadzie.

Zalézmy, iz mamy do bombardowania z wy-
sokosci H — 4.000 m. cel — kompleks zabudo-
wan kolejowych, o wymiarach 180 m. giebokosci
i 90 m. szerokosci. Przyjmujemy, iz wiatru nie-
ma i ze lotnik-obserwator, obrat kierunek nalotu
wzdtuz celu. Przypusémy, ze sSredni punkt tra-
fien miesci sie w Srodku celu. Wielkosci uchylen
prawdopodobnych odnajdujemy w tymczaso-
wych tabelach bombardjerskich.

Przyjmiemy odchylenia dla celownika an-
gielskiego Vimperis, umozliwiajacego bombardo-
wanie z bocznym wiatrem. Dla wysokosci H —
4000 m.

Uchylenia prawdopodobne

68 m.

na gtebokosé

RyS N°10

Prawdopodobienstwo trafienia wglab pg ce-
lu o gtebokosci pasa G, a siegajacego wszerz do
nieskoriczonosci. Przy danych:

H = 4000 m. Ug= 68 m. Us= 42 m.

Czynnik prawdopodobienstwa trafienia

_ G _ 180
tg-T rg- ~ w - 2'b-
Otrzymany rezultat 2,6 oznacza czynnik

prawdopodobienistwa trafienia celu na gtebokos¢
wyrazong w jednostkach wielkosci uchylenia
prawdopodobnego.
Wspoétczynnik t =
kiem prawdopodobienstwa trafienia i wyrazamy

2,6 nazywamy czynni-
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w procentach po przeliczeniu za pomoca tabeli
(rys. Nr. 11).

Przy obliczaniu czynnika prawdopodobien-
stwa w trafieniu w procentach na gtebokos¢ ts,
przyjmuje sie, iz wymiar celu na szerokos$¢ jest
0 nieograniczonej szerokosci. Przy obliczaniu

procentu trafien na szerokos$¢ jest odwrotnie.

TRBELR PROCENTOM luyatft)

P % «//tj oia ODPOHieoNicH

¢ » vsfiotc 2hnnwolj PPRUDOPODOBICNSrWa fkoktEwn

z/ttozeNtu ppitJnujB SIE, ie spodek eolh POZRiuru

cEzy v spodku celu C 0o NEOSRunicionik Rainmmc
Dtucoici btfDi sicROKaSrt.

£
6fjDi
— F"< i 17
LU o UHILAHACH
Tpnritui* ~
PROCeHTIC*

fj % Ua* fl, i

Wy w1

Podobnie obliczamy prawdopodobienstwo
trafienia na szeroko$¢ (ps) do pasa S o wymia-
rach celu i o bezgranicznej gtebokosci t. j. az do
nieskonczonosci.

Przyktad. Dane: szerokos¢ celu S = 90 ni;
wysokos$¢ bombardowania H = 4.000 m.; uchyle-
nie prawdopodobne na szeroko$¢ Us =42 m.

Stad czynnik prawdopodobienstwa trafienia

t — —
ts~ Us ~ 42 ~ 7
a po przeliczeniu na procenty®)

ts = ps = 52%.

Prawdopodobienstwo trafienia celu P o wy-
miarach 180 mt. X 90 m. bedzie prawdopodo-
bienstwem (3), wynikajacem
z iloczynu prawdopodobienstw trafienia na gte-
bokos¢, obliczonem w sposéb podobny

ztozonem, wzbér

ps = 61% i na szerokos¢ ps — 52%.
Pgs =pzXPs = 0,61 X 0.52= 0,31=31%.
Obliczajac sposobem matematycznym,

otrzymaliSmy  prawdopodobiennstwo trafienia
*)  Obliczymy za pomoca skali rozrzutu badz tabeli
rys. Nr. 11 do przeliczenia na procenty czynnikéw pra-

wdopodobienstwa trafienia.
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w procentach do danego celu, to znaczy ze 100
wyrzuconych bomb (nalotéw), trafi do celu 31
bomb, pod warunkiem, ze celowanie byto bardzo
doktadne.

Rozwazania taktyczne.

Otrzymany procent trafien jest zbyt maly,
gdyz nie nalezy sie zadawalnia¢ nawet prawdo-
podobienstwem trafienia — 50%; powinien on
wynosi¢ nie mniej 66%. Przy tak matych wy-
miarach celu i istniejagcym znacznym rozrzucie
bombardowania z wysokosci H — 4.000 m,,
bombardowanie nie ma widokdéw powodzenia.
Obserwator-bombardjer, jako specjalista, pet-
nigc funkcje d-cy, badz oficera taktycznego je-
dnostki bombardjerskiej, lub tez jako technicz-
ny doradca, referuje wyzszemu d-cy do decyzji
w danym wypadku trzy mozliwosci:

1) Zmniejszenie wysokosci bombardowania
do putapu skutecznego bombardowania, o ile to
bedzie mozliwe ze wzgledu na nieprzyjacielska
o p. 1

Uwaga: Proponuje wprowadzenie nowego
terminu ,,putapu skutecznego bombardowania”,
okreslajgcego najwieksza wysokos¢, zapewnia-
jaca skuteczne bombardowanie, t. j. o prawdo-
podobienistwie trafienia nie mniejszem od 2/3,
t. j. 66%.

2) Porzucenie zamiaru bombardowania da-
nego celu, o ile ze wzgledu na o. p. 1 nie bedzie
mozliwe obnizenie wysokosci bombardowania,
a przytem wzgledy operacyjnych,
a nieraz i taktycznych na to pozwola.

3) Zwiekszenie prawdopodobienistwa trafie-
stopnia zniszczenia celu osiggng¢ mozna
przez:

rozwazan

nia

a) znaczne zwiekszenie ilosci bomb i samo-
lotow;

b) zastosowanie metody bombardowania se-
rjami;

c) zastosowanie bardziej precyzyjnych ce-
lownikéw optycznych, np. zastgpi¢ zwykly ce-
lownik Vimperisa przez celownik optyczny
ostatni model Gerz Boykov'a.

Moze to by¢ uzasadnione potrzebg zniszcze-
nia celu o szczegdlnej waznosci, wobec wyjat-
kowych wymagan, wynikajagcych z ogoélnego po-
tozenia.
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Z kolei nasuwajg sie sposoby technicznego
rozwigzania pierwszego i trzeciego punktu, t. j.
obliczanie putapu skutecznego bombardowania
i zwiekszenie ilosci bomb i nalotéw na cel do
uzyskania najmniejszego dopuszczalnego pro-
centu prawdopodobienstwa trafienia.

Obliczanie putapu skutecznego bombardowania.

Uskuteczni¢ je mozna w sposéb najbardziej
uproszczony, t. j. za pomocg tabel bombardjer-
skich, badz wzoréw.

Przyktad: Powracajgc do pierwszego przy-
kiladu, t. j. obliczenia ilosci amunicji do bombar-
dowania urzadzen kolejowych z wysokosci H —
4.000 m. Za pomocg tabel bombardjerskich obli-
czymy putap skutecznego bombardowania. Po-
szukiwany putap przytem wyniesie H — 1.500
m. Obliczymy woéwczas z tabel uchylen prawdo-
podobnych

180 = fig

[74s] 30 m.

90 = 88%

Us = 22 m. = 4,01

wysokosci bombardo-
trafienia

Przy tym putapie
wania, procent prawdopodobienstwa
celu jest wiekszy od dopuszczalnej najmniejszej
granicznej wielkosci 2/3, t. j. 66%.

Nieraz ustosunkowanie sie wielkosci uchy-
len prawdopodobnych Ug i Us,zdanej wysoko-
§ci do wymiaréw celu G i S,czestouniemozli-
wiajg uzyskanie pozadanego prawdopodobien-
stwa, Bierzemy go wtedy z pewnem tylko przy-
blizeniem, ktére bedzie raczej wieksze, niz
mniejsze od 66%.

OBLICZANIE PRAWDOPODOBIENSTWA
TRAFIENIA PRZY WIELOKROTNEM
NALATYWANIU NA CEL.

(t. j. przy zwiekszeniu ilosci bomb).

Ze wzoru (4) znamy regute obliczania praw-
dopodobienstwa trafienia przy wydarzeniach
wielokrotnie sie powtarzajacych. Oznaczymy
przytem przez P — prawdopodobienstwo trafie-
nia do danego celu, woéwczas prawdopodobien-
stwo chybienia, jako zjawisko przeciwne, bedzie
1 — P. Przy powtarzaniu N nalotow na cel
w jednakowych warunkach bombardowania,
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otrzymamy prawdopodobienstwo chybienia, réw-
najgce sie (1 — p)N, prawdopodobienstwo tra-
fienia bedzie woéwczas réwne.

PN= 1_ @_ p)N. . . . @
Przykiad.
Z pierwszego przyktadu bombardowania

z wysokosci H — 4000 m. obliczone zostato pra-
wdopodobienstwo trafienia P — 31%.

Za pomocg wzoru (4) obliczymy o ile wiek-
sze zostanie osiagniete prawdopodobienstwo tra-
fienia w procentach przy 5 nalotach jednego sa-
molotu, bgdz 5 samolotéw, liczac, iz kazdy wy-
kona tylko jeden przelot nad celem,

Dane: H = 4.000 m. Prawdopodobienstwo
trafienia P = 31 % ilos¢ nalotow N = 5.
P5= 1- (- 0,31)5= 1- (0,695 =
= | - 0,15 = 0,8 = 85%.

Widzimy niewspétmierny’ wzrost procentu
prawdopodobienstwa trafienia w stosunku do
ilosci nalotéw.

Obliczenia pozwalajg na przyblizone prze-
widywania. mozliwosci zniszczenia celu i orjen-
tujg o potrzebnej ilosci Srodkéw do osiggniecia
niezbednego procentu trafien.

METODA OBLICZENIA POTRZEBNEJ ILO-

SCI BOMB (N) DO TRAFIENIA CELU Z ZA-

DAWALNIAJACEM PRAWDOPODOBIEN-
STWEM.

Z przytoczonego przykiadu widzimy, ze
zwiekszenie prawdopodobienstwa trafienia moz-
na osiggng¢ przez zwiekszenie ilosci amunicji.
Przyczem zwiekszenie ilosci bomb jest zalezne
od pozadanej wielkosci prawdopodobienstwa tra-
fienia. Prawdopodobienstwo trafienia normalnie
powinno wynosi¢ okoto 213, t. j. 66%. Prawdo-
podobienstwo trafienia conajmniej jednej bomby
do celéw bardziej waznych moze wynosi¢ 415.
lle nalezy wyrzuci¢ bomb (N), by otrzymac spot-
czynnik prawdopodobienstwa (b), w zalozeniu,
ze przynajmniej jedna bomba trafi do celu.

Ze wzoru (4) wiemy, iz prawdopodobien-
stwo trafienia do celu przy wyrzuceniu jednej
bomby wynosi 0,01 P, prawdopodobienstwo zas$
chybienia 1 - 0,01 P.



546

Przy powtérnem wyrzuceniu jednej bomby,
prawdopodobienstwo w zatozeniu, ze obie bom-
by chybia, wynosi (1 — 0,01 P)2 Prawdopodo-
bienstwo za$ uzyskania conajmniej jednego tra-
fienia wyniesie:

1— (1 — 001P)2

Przy wyrzuceniu (N) bomb, prawdopodo-
bienstwo conajmniej jednego trafienia wynosi¢
bedzie

1 —

(1 — 0,00P)n

Jezeli prawdopodobienstwo to ma by¢ row-
ne (b), to ma miejsce nastepujgca zaleznos¢:

b= 1— (1 — 001P)N

Rozwigzujgc rownanie powyzsze wzgledem
(N) otrzymujemy:
@ —001P)N— \— D

log. 1 — b)

| (5)
og. (1 - 0,01 Pgs)

Zastosowanie.
Przyktad. Przy obliczaniu skutecznosci bom-

bardowania urzadzen kolejowych z wysokosci
H — 4.000 m . otrzymamy prawdopodobieristwo
trafienia w procentach PRS = 31 %.

Obliczymy, wiele nalezy wyrzuci¢ bomb (N),
uskuteczniajgc naloty w jednakowych warun-
kach, azeby uzyska¢ prawdopodobienstwo tra-
fienia celu conajmniej jedng bombg b == 2/3.

Za pomocg wyszczeg6lnionego wzoru (5)
otrzymujemy

log. 1 - 243
N log. (1-0,31)
log. V3 0,5229 — 1
log. 0,69 0,8388 — 1
0,4771
29 = 3
0,1612

W wypadku, gdy do zniszczenia celu potrze-
ba, by conajmniej 5 bomb trafito, bedzie wystar-
czajgca ilosé 3 X 5= 15 bomb; pod warunkiem,
ze na kazdy rzut bomby, wypada
przy dokladnem celowaniu do $rodka celu.

jeden nalot,

W praktyce obliczone ilosci amunicji zwiek-
szy¢ nalezy, mnozac przez wspoétczynniki pewno-
Sci i w przewidywaniu mozliwosci uchylenia sie
Stodka rozrzutu trafien od Srodka celu.
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Spos6b bombardowania bedzie zalezny od
rodzaju lotnictwa bombardujgcego nocnego (t. j.
0 samolotach duzej nosnosci bomb), badz dzien-

nego Sredniej nosnosci bomb i nalatujgcego
w szyku.
BOMBARDOWANIE NOCNE.
Obliczane prawdopodobienstwa trafienia

lilosci potrzebnych srodkéw przy bombardowa-
niu nocnem serjami z pojedyniczych samolotéw,
dobrze ilustruje na nizej przytoczonym przykita-
dzie pptk. Guyomar *),

Dane:

Cel bombardowania nocnego serjami—han-
gar lotniczy o wymiarach 60 X 70 m.

Wyrzutnik D — 10 X 50

Amunicja — burzgca. W serji 7 bomb 50 kg.

Promien razenia bomby 50 kg. r= 40 m.

Odstep linjowy bomb w serji 1=2 r=80 m.

Uchylenie prawdopodobne w kierunku
Us= 70 m.

Bombardowanie uskutecznia sie serjg salw
po jednej bombie w salwie. Srodkowa bomba se-
rji z 7 salw, t. j. kolejna Nr. 4, powinna by¢ wy-
celowana i jej dotyczy rachunek prawdopodob-
ny w kierunku i na donosnos¢.

a) Prawdopodobienstwo trafienia w
runku.

Wiemy z tabel, ze uchylenie prawdopodobne
w kierunku jest rowne Us = 70 m., to znaczy, iz
jest 50% prawdopodobienstwa, iz bomby trafig
do pasa o szerokosci dwoch uchylen prawdopo-
dobnych w kierunku, czyli 70 X 2 = 140 m.

Zaleznie od kierunku nalotu, szeroko$¢ ob-
jektu moze sie zmienia¢ od 62 do 92 m., t. zn.
o0 szerokos$¢ Srednig 77 m.

Prawdopodobienstwo trafienia bomb w kie-
runku do pasa srodkowego o szerokosci 77 m.

05 X 77
140

= 275

b) Prawdopodobienstwo trafienia na donos-
nosc.

Na skutek niszczacej sity podmuchu jest
wystarczajace, by punkt upadku srodkowej bom-

0O R. F. Ae. — Nr. 34, str. 526. L. ol:
dans l‘aviation de bombardement.

Guymar —
Le ,Problem du Tir"
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by serji znalazt sie wewnatrz pasa ABCD
Nr. 12).

Gtebokos¢ serji obliczamy ze wzoru X L=1
(N — 1), t. zn., ze przyjmujac teoretycznie od-
stepy linjowe bomb w serji /= 80 m., stad dtu-
80 X 6= 480 m.

(rys.

gos¢ serji L =

RjSura

Ze skali rozrzutu (rys. Nr. 4) i danym uchy-
leniu prawdopodobnem na gtebokos¢ U g — 80
m., obliczymy procent trafien.

Prawdopodobienstwo trafienia do
ABCD — gtebokosci 480 m. sSrodkowej bomby
serji wynosi 25+25+16+16-1-7+7=96%.

Catkowite prawdopodobienstwo trafienia
srodkowej bomby serji do pasow szerokosci
i glebokosci, jest rowne iloczynowi dwoch po-
szczegblnych prawdopodobienstw w  kierunku
i donosnosci, t. j. 0,275 X 0,96 = 0,26.

Z tych danych dowdédca moze wnioskowac,
ze na Sto zrzuconych serji, moze oczekiwac¢ tra-
fienia 26 srodkowych bomb (t. j., ze jest duze
prawdopodobienstwo trafienia).

pasa

Przy kazdem bombardowaniu sprzyjajgce
prawdopodobienistwo trafienia jednej bomby jest
rowne 0,26; przytem prawdopodobienstwo nie-
trafienia, t. j., ze punkt trafienia bedzie poza
powierzchniag celu, jest rowne 1 — 0,26 = 0,74.

Wedtug danych prawdopodobienstwa, zto-
zonego w wypadku bombardowan trzykrotnie
powtarzajacych sie, prawdopodobieristwo nietra-
fienia przez zaden s$rodkowy punkt serji do
oznaczonego prostokata, jest rowne (0,74)3

Dla bombardowan wielokrotnie sie powta-

1) Por. obs. Szyszkowski
bombardowania serjami—na rozciagtos¢".
Nr. 12/31, str. 939.

,Przegl. Lotn."
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rzajacych, prawdopodobienstwo trafienia do ce-
lu jest rowne (0,74)N.

W koricu wartos¢ (0,74) N moze by¢ obrana
dowolnie mata.

W szczeg6lnosci, jezeli sie uwaza rozumowo
i praktycznie, ze P = 0,8 = 80%.

Woéwczas 1 — (0,74 N = 0,8;

TR QAT AT= Iy CT

skad N — 5,

D-ca grupy moze uskuteczni¢ wyprawe z 5
samolotéw, przy obcigzeniu kazdego po 7 bomb
50 kg.

BOMBARDOWANIE DZIENNE.

Obliczenie prawdopodobienstwa trafienia
i ilosci potrzebnych $rodkéw do bombardowania
dziennego grupowego do celdéw zywych, zgrupo-
wanych na pewnej znacznej powierzchni.

Spos6b rozumowania i kalkulacji zilustruje
przykiad.

Zadanie. Obliczy¢ ilo$¢ potrzebnych nalo-
téw kluczy po 3 samoloty, do uzyskania skutecz-
Nnego zniszczenia maszerujgcej na szosie kolum-
ny artylerji o szerokosci 6 mtr.

Samoloty ugrupowane sg w trojki o odste-
pach 40 m., zaleznych gtéwnie od szerokosci pa-
sa razenia bomb.

Wyrzutniki pionowe D umozliwiajg odda-
wanie 8 salw po 4 bomby 10 kg., przyczem dla
szybkosci bezwzglednej samolotu od 40 — 50
m/sek. punkty upadku bomb uktadajg sie wew-
natrz prostokgta szerokosci okoto 15 — 20 mtr.
i glebokosci od 30 — 40 mtr.

Promien razenia salwy bomb odtamkowych
r = 25 mtr.1).
Promienie bomb odtamkowych
odnajdujemy z wykreséw prawdopodobienstwa

razenia (r)

trafienia i przebicia.

Francuzi przyjmuja dla bomby odtamko-
wej 10 kg. r= 15 mtr.
Charakterystyke niemieckiej amunicji bom-

*}  Uwaga. Przyjete wartoéci uchylen prawdopodob-

,O technice i taktycewych promieni razenia bomb i rodzaju amunicji sa do-

wolnie przyjete do zilustrowania rozwigzan na przykta-
dach.
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bardjerskiej odtamkowej podaje niemiecki
nerat v. Rohne.

Wykresy ilustrujg prawdopodobienstwo tra-
fienia (o sile przebicia odtamkéw 12 kg. do po-
zornika o wymiarach 1,7 X 0,5 m. (zotnierza
stojgcego) w zaleznosci od odlegtosci (r) punktu
wybuchu bomby od celu.

ge-

WYKKU PRAWDOPODOBIUijTUA Manem /POIoPHIKA o UYMIAKACH
1.710.Sm.ftotMCIUA JIOjACreof ODLAMKAMI mtn BOMBY P u U /StBtrr

\Y
\Y% A« Y -
toy6ucho 6omby.
tfyj A% /.
Charakterystyka razenia bomby odtamko-

wej niem. P. u. W. 125 kg. (rys. Nr. 13) i niem.
myszki lotn. Nr. 2 (rys. Nr. 14).

HiKRZS PRAWDOPODOBIZUJTWA TPar/ffllAifBZB&Zffk

0 0 i kami micmisckiij myj/ki lotmcic] tir. 2

PaloftMIKA o UYMIAAAYIY m./. KottilIKAtA JrOJ"CFeO/.

Col/tecffoso h metrach pozornikct oo/ oynzsko

PYybo~o Pompy nU .

Uwzgledniajac pokrycie pola razenia jed-
nej bomby przez odtamki sgsiednie bomb, mozna
przyja¢ promien razenia dla bomby 125 kg.

r = 50 m. i myszki lotniczej Nr. 2 r — 20 m.
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(przyjmujac Srednie prawdopodobieristwo prze-
bicia ponad 20 %.

Znajgc (r) promien razenia odstepy linjo-
we bomb w serji (I), mozna zmienia¢ zaleznie
od pozadanego stopnia prawdopodobienstwa
zniszczenia.

Uchylenie prawdopodobne w kierunku (na
szerokos¢) Us = 90m. Dane te pozwolg rozwa-
zy¢ zagadnienie bombardowania celéw zywych.
Pas skutecznego razenia klucza z trzech samo-
lotbw praktycznie wyniesie: na szeroko$¢ —
130 mtr., a na donosnos¢ — NY 50, gdzie N —
iloscig salw oddanych przez dany samolot.

Azeby serja jednego samolotu skutecznie
razita cel, wystarczy, by $rodkowy punkt tra-
fien salwy przodownika byt odleglty o (40 +
25+ 3) = 68 m. w prawo badz w lewo od $rod-
ka celu (rys. Nr. 15).

,S _UiAy/omtant/otu
um Puootunrﬂ«g A;LKIU
It mtr KpreiA/ o

-t- j1 *t Pdtony

A zatem prawdopodobienstwo umieszcze-
nia srodkowej salwy (przodownika) wewnatrz
granicy pasa OPRS wyniesie:

_ 05 X 136 _
s 180 - U/

Ze wzgledu na duzg gtebokos¢ celu oblicze-
nia prawdopodobienstwa trafienia na gilebokos¢
(pg nie sg potrzebne.

Znajagc prawdopodobienstwo trafienia je-
dnego klucza z trzech samolotéow (p = 37%)
mozemy obliczy¢ wiele potrzeba nalotéow kluczy
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(N) do uzyskania wynikéw o zadawalniajacych

prawdopodobienstwach P,.= 80%.
1— (0,63)" = 0,8
skad N = 4
W danym wypadku jest wystarczajgcym

nalot czterech kluczy (klucz z 3-ch samolotow).

Rozpatrywany kierunek ataku wgtgb ko-
lumny jest wyjatkowo dogodny poniewaz umo-
zliwia na wyrzucenie najwiekszej ilosci salw,
a zatem maksymalnego zatadowania bomb na
samoloty. Jak widzimy zatem, kalkulacja oswie-
tla dokifadnie rozwigzania taktyczne i broni
przed przesadnem przewaznie atakowaniem ma-
sg jednego okreslonego objektu.

Wracajac do przykiadu (wzér 4), nie nale-
zy rozumie€, ze 85-ty rzut bomby trafi cel, lecz
rzucajac bomby, mamy najwiecej szans, ze choc¢
jedna bomba trafi do celu. O ile obserwator be-
dzie miat szczescie, to juz pierwsza bomba trafi
do celu, lecz gdy bedzie miat pecha, to i 85-ta

chybi celu.
Wyzej opisatem metode obliczania ilosci
bomb potrzebnych do wykonania zadania. Sto-

sujgc te metode, moze obserwator bombardjer
powiedzie¢ swemu dowoddcy, ze przy danej ilo-
sci bomb sg wszelkie szanse spetnienia zadania.
Przy rozpatrywaniu mozliwosci nocnego bom-
bardowania obranego celu, przychodzi nam z po-
mocg statystyka (mjr. Orthlieb podaje, ze na
cel wiasciwy (gtéwny) liczono 25% ogo6lnej ilo-
Sci bomb na cel pomocniczy 50%, pozostate za$
25% bomb byly zrzucane poza temi celami). Na
ten wynik skladat sie stopien wyszkolenia za-
t6g w nawigacji nocnej i czynnik natury moral-
nej. Opierajac sie na tych danych statystycz-
nych, mozna wprowadzi¢ do obliczenia potrzeb-
nej ilosci srodkéw do zniszczenia celu, wspot-
czynnik 4 (cztery), t. j. ze po obliczeniu potrzeb-
nej ilosci srodkoéw, nalezy ilos¢ tg powiekszyc¢
czterokrotnie.

Wspoéiczynnik ten dotyczy bombardowania
nocnego. Oczywiscie, ze w bombardowaniu lot-
niczem wspétczynnik wptywu przypadkowosci
na celnos¢ bombardowania bedzie znaczny
i uchylenia prawdopodobne otrzymane podczas
doswiadczen szko6t ognia na poligonach w wa-
runkach pokojowych, beda nieco mniejsze od
rzeczywistych, t. j. bojowych.
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bezpieczenstwa rozne dla
jak i nocnego, po-

Wspotczynniki
bombardowania dziennego,
zwola ujg¢é bombardowanie lotnicze w ramy ilo-
Sciowej zaleznosci matematycznej, bedacej je-
dyng podstawag wszelkich kalkulacyj.

W praktyce, obliczong ilos¢ amunicji, zwiek-
szy¢ nalezy, mnozac przez wspoétczynniki pew-
nosci i w przewidywaniu mozliwosci uchylenia
sie srodka rozrzutu trafien od $rodka celu.

Strone praktyczng obliczen uproszczonych
pomijam. Ciasne ramy artykutu i inne wzgledy
nie pozwalajg na oméwienie mozliwych wypad-
kéw, praktycznych sposobéw obliczania.

Oto sa niektére dane wyjsciowe sposobow
obliczen do rozwigzania szeregu bojowych za-
dan bombardjerskich ).

ZASTOSOWANIE OBLICZEN
PRAWDOPODOBIENSTWA TRAFIENIA.

Wielkos¢ prawdopodobienstwa trafienia ob-
liczamy:

a) przy obliczaniu potrzebnej ilosci rzutéw
bomb, celem otrzymania danej pozadanej ilosci
trafien do celu;

b) przed ewentualnem podjeciem decyzji
bombardowania danego celu, sadzimy o prak-
tycznej mozliwosci badz niemozliwosci skutecz-
nego zbombardowania danego celu, na podsta-
wie obliczonej wielkosci prawdopodobienstwa
trafienia;

c) przy obliczaniu maksymalnego putapu
bombardowania zapewniajacego dopuszczalne
minimum prawdopodobienstwa trafienia.

d) przy ocenianiu stopnia wyszkolenia
w umiejetnosci bombardowania;

e) przy poréwnywaniu wartosci jednotypo-
wego i roznotypowego sprzetu (samolot, uzbr.)
i ewent. metod bombardowania;

f) poréwnywanie skutecznosci bombardo-
wania w réznych warunkach z szeregébw i wy-
kreséw trafnosci. W tym ostatnim wypadku po-
rownywuje sie skuteczno$¢ bombardowania,
z tak zwanych szeregéw i wykreséw trafnosci.

9 Obliczenia te szczeg6lnie beda mialy duze zna-
bombardowania niszczgcego
duzego ka-

czenie pnzy przygotowaniu
(skutecznego objektéw statych)
libru,

amunicja
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W zwigzku z rozpatrzonemi zasadami, na-
suwajag sie nastepujace wnioski:

Praktyczne wykorzystanie omawianych no-
wych teoryj otwiera nowy okres rozwojowy lot-
nictwa bombardujacego, w ktérym ono wycho-
dzi z okresu niemowlecego nieuchwytnej i Sle-
pej w skutkach przypadkowosci.

Dotychczasowy wybo6r celéw do bombardo-
wania i ilos¢ potrzebnych srodkéw (bomb, samo-
lotéw) oparte byty raczej na iluzorycznej intu-
icji, Porownac¢ to mozna bylo do ,bladzenia
w ciemnosci po omacku”. Nie kwestjonuje tak-
tycznych i strategicznych zagadnien lotnictwa
bombardujacego, zaznaczam tylko, iz nie byty
opracowane dane precyzujgce techniczne mozli-
WOSCi.

Kwestja studjow i skutkéw w szczegolnosci
i celnosci bombardowania wyrazona wielkoscia
uchylenia prawdopodobnego powinna byc¢ sta-
le prowadzona. Wartos$¢ oficjalnych danych
0 uchyleniach prawdopodobnych jest w miare
licznych doswiadczen bardziej dokladna, co po-
zwoli dowddcom oblicza¢ z wiekszg i.okla noscig
prawdopodobienstwa niszczenia celu i charak-
terystyki lotnictwa bombardujacego.

Zagadnienie bombardowania nalezy stale
1 gtebiej studjowac.

Wspoitczesne lotnictwo bombardujgce noc-
ne, bedace ciezkyg artylerjg powietrzng w specy-
ficznej swej pracy, jest juz na tyle skompliko-
wane, iz wymaga wybitnej specjalizacji zatdg.

Przy doborze personelu zasada uniwersal-
nosci powinna ustgpi¢ przed specjalizacjg. Na-
czelne d-two, jak i wryzsi d-cy, ktorzy dowodza
lotnictwem bombardujgcem nocnem powinni,
posiada¢ specjalistow obserwatoréw bombard-
jeréw, ktérych zadaniem bytoby przepracowanie
ewent. wytyczonych zadan. Specjalistow nalezy
przewidzie¢ i wyszkoli¢ w czasie pokoju przez
powotywanie ich do studjow, udziatu i organi-
zacji doswiadczalnych bombardowan i w cha-
rakterze rozjemcéw na zawodach, podczas ma-
newréw i szkot ognia.

I tak dla lotnictwa bombardujgcego, jak
i dla artylerji kazde zadanie ma w zarodku juz
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»zagadnienie ognia", ktére moze by¢ rozwigza-
ne tylko przez doswiadczonego i zdolnego spe-
cjaliste.
Reasumujac,
mozna, ze:

na zakonczenie powiedziec,
przytoczone zasady umozliwiajg tylko na
przyblizone poréwnawcze obliczenia, przy po-
bieraniu decyzji w nastepujacych kwestjach:
zniszczenia

a) o praktycznej mozliwosci

celu (procent trafien);

b) o ilosci potrzebnych $rodkéw (amunicji,
samolotéw);

c) wyboru: celéw, wysokosci bombardowa-
nia, kierunkéw nalotu, metod wykonania, odste-
pow i ugrupowania szykéw i t. p.;

d) moznosci umiaru, a zatem oszczednosci
amunicji w przeciwstawieniu do nieracjonalne-
go marnotrawstwa, istniejgcego do niedawna;

e) wyboru wysokosci bombardowania w gra-
nicach dylematu pomiedzy putapem skuteczne-
go bombardowania, a dolng granica putapu bez-
pieczenstwa;

f) znaczenie posiadania wspoétczesnych ce-
lownikébw do bombardowania z bocznym wia-
trem o putapie skutecznego bombardowania
wiekszego od dolnej granicy putapu bezpieczen-
stwa o. p. 1

g) potrzeby specjalnego przeszkolenia ofi-
cerow taktycznych jednostek lotnictwa bom-
bardujgcego pod wzgledem techniczno-opera-
cyjnym w sprawach bombardowania lotniczego.

Prawo rozrzutu i rachunek prawdopodo-
bienstwa stanowiag niejako klucz i podstawowy
materjal do calego szeregu zadan bojowych
z techniki i taktyki bombardowania lotniczego.

Rachunek zapobiega zbyt wielkiemu zuzy-
ciu zaldg i materjatu sprzecznemu z zasadag eko-
nomyji sit tak potrzebnej dla danej broni.

W zastosowaniu lotnictwa bombardujgcego
niema miejsca dla improwizacji.

Mniej liczne a bardzo kosztowne lotnictwo
bombardujgce nocne wymaga racjonalnego uzy-
cia, co pocigga za soba koniecznos¢ specjalizacji
zalog, jak i dowodcoéw danego lotnictwa.
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O WYCHOWANIE W LOTNICTWIE)

WSTEP.

Regulamin Lotnictwa moéwi: ,Ciezkie, wyczerpujgce

moralnie i fizycznie warunki pracy w powietrzu, osa-
motnienie zatég w czasie wykonywania zadan oraz ogél-
ny charakter broni, naktadaja na wszystkich dowdédcow
obowigzek zrozumienia specjalnego charakteru dowodze-
nia. Wychowanie i szkolenie personelu powinno by¢
stata troska wszystkich dowoédcow. . ,Dowddca eska-
dry (plutonu) wywiera zasadniczy wptyw na charakter
oddziatu. . ,Rozstrzygajacym czynnikiem powodzenia
dziatan powietrznych jest duch zoinierza lotnika. Dobor
odpowiedniego personelu latajacego w jednostkach lot-
nictwa ma znaczenie gérujace. Lotnik, majac petne zro-
zumienie swoich obowigzkéw zoinierskich, musi by¢ zaw-
sze gotow do wykonania nieraz w bardzo ciezkich wa-
,Sprawnos$¢ i wy-
réwniez od do-

runkach, powierzonych mu zadanh. ..“.
nik pracy jednostek lotniczych zalezy. ..
boru, wyszkolenia i sumiennej pracy personelu pomocni-
czego".

Jak z przytoczonych wyjatkéw wynika,
lotniczych zalezy od:
zaletami

sprawnosc¢
i wynik pracy jednostek

— doboru personelu z odpowiedniemi
rakteru,

cha-

— stopnia wyszkolenia.

Sprawe wyszkolenia omawiaja rézne instrukcje wy-
szkolenia i doskonalenia, wytyczne, plany, programy i in-
spekcje. Wyszkolenie ma swoja bogata literature stuz-
bowa i niestuzbowg. W artykule tym nie bede omawiat
wyszkolenia.

Dobér personelu

— uzyskaniu orzeczenia Centrum Badan

latajgcego polega na:

Lotniczo-

Lekarskich o zdolnosci fizycznej do stuzby w powietrzu,
— ukonczeniu pomys$inem jednej ze szké6t dla per-

sonelu latajacego,

— uzyskaniu przydziatu do jednej z jednostek bo-

jowych
W catym tym doborze brak sprecyzowanego sposobu

ktorym

lotnictwa na podstawie indywidualnej oceny.

badania charakteru, o stale moéwi regulamin
lotnictwa.
ludzie nie

I stusznie, rodza sie z ustalonymi

gdyz
juz charakterami. Regulamin zada, by wychowanie per-
sonelu byto statla troska wszystkich dowédcéw. Regula-
min lotnictwa stawia zadanie wychowania przed wy-
Najlepiej wyszkolona zatoga bez charakte-

nie wykona zadnego zadania.

szkoleniem.
ru — Nawet chwilowy
zapat nie pomoze do pokonania ciezkiego,
cego moralnie lotu bojowego.

Przedmiotem wiec mego artykutu bedzie wychowanie.

wyczerpuja-

*) Artykut dyskusyjny (od redakcji)

Cé6z to jest wychowanie?

Jest to $wiadomy wplyw starszego pokolenia na
mtodsze w kierunku jak najlepszego urobienia go do po-
trzeb i celéw, uznanych przez starsze pokolenie za po-
zyteczne.

Dawniej

— charakter

o wartos$ci oddziatlu decydowaly:
i wiedza dowddcy,

— zwarto$¢ oddziatu.

Dzi$, préocz osoby dowddcy, o wartosci oddziatu de-
cyduje zespot sktadu osobo-
wego oddziatu.
niem wiedzy taktycznej i

zada sie, by dowddca byt ponadto jeszcze wychowawca

indywidualnych wartosci
dowddca zajety byt zdobywa-
Dzi$

Dawniej
praca wyszkoleniowa.

podlegtego oddziatu.
Wielu z dowddcéw wychowuje swoistym sposobem,
to jest jak im sie wydaje najlepiej.
Jeden uparcie trzyma sie starych, przedwojennych
metod, opierajac caty wysitek wychowawczy na przepi-
sach dyscyplinarnych, drugi rozwlekia

gadaning.

umoralnia zbyt

Specjalnie zalezy na wychowaniu personelu latajg-

gdyz walka lotnika ma wiele zblizonych cech do
bitwy pojedynkéw i zalezy prawie wy-
tacznie od indywidualnej wartosci zatogi.

Wychowanie cztowieka jest sztuka, jak sztuka jest
rzezba i t. p. Nie moz-
wychowywania. Jednak jak
istnieja zasady prowadzenia wojny, tak istniejg zasady
wychowywania. Zasady te kazdy wychowawca musi zna¢.

Zasady wychowywania opierajag sie na znajomosci:

— c.elu wychowania,

cego,
Sredniowiecznej

prowadzenie wojny, malarstwo,

na wiec nauczy¢ sztuki

— psychiki wychowankoéw,
— $rodkéw wychowawczych,

CEL WYCHOWANIA.

Celem wychowania wojskowego,
zadan wojny,

jest przygotowanie
zotnierza do ciezkich czyli odpowiednie
wyksztatcenie:

— inteligenciji,

— charakteru,

— uwagi,

— przyzwyczajen.

Inteligencja jest to wrodzona zdolno$¢ sprawnego
myslenia, rozumowania i wnioskowania. Jakkolwiek in-
teligencja jest to jednak przez odpowiednie
¢wiczenia, przez stawianie wychowanka wobec konkret-

wrodzona,

nych trudnych zagadnien,
nos¢.

mozemy rozwija¢ jej spraw-
Charakter jest to zespét wszystkich zdolnosci i uspo-
od wychowania jedne z nich ida
O wartosci cha-

sobien. W zaleznosci

w dobrym, a drugie w ztym Kierunku.
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rakteru decyduje urobienie nastepujacych sktadni-
koéw:

— temperamentu,

— uczucia i wzruszenia,

— instynktu,

— woli.

Temperament jest skiadnikiem wrodzonym. Pod-

nies¢ jego wartos¢ moze wychowawca, dbajac o higjene
wychowankéw i ich humor.

Wychowawca musi dazyé, by wychowanek pod wpty-
wem uczué¢ i wzruszen nie tracit gtowy, by potrafit wy-
cigga¢ sady mozliwie realne. Wychowawca winien roz-
wija¢ uczucie mito$oi Ojczyzny i dazyé¢, by wychowanka
czesciej

spotykatly tatwiejsze do zapamietania uczucia

przyjemne, od nieprzyjemnych. Wychowawca musi wy-
korzysta¢ uczucia do pobudzania zapatu.

Wychowawca musi dazyc,
nad swymi nerwami, instynktami.
re instynkta, ktére wychowawca musi wykorzystac:

— instynkt korzenia sie
szukanie autorytetu),

—e instynkt mocy (dazno$¢ do wiadzy, ambicja, ho-
nor, kolezenstwo, obowigzkowos$¢, punktualnos$é¢ i t. p.).

Wola, jako $wiadome dazenie, sktada sie z pragnie-

by wychowanek panowat
Wymienie tu niekt6-
(uznawanie wyzszej war-

tosci swych przetozonych,

nia i postanowienia.
nienia wychowanka kierowatly sie ku dobru i by posta-
Wychowawca musi zwalczaé

Wychowawca musi dazyé, by prag-

nowienia byty realizowane.

updér, jako realizacje postanowienia bezwarto$ciowego
pragnienia.

Uwaga jest to zdolno$¢ zauwazenia:

— catosci,

— szczeg6tow.

Wychowawca przez odpowiednie ¢wiczenia dazy, by
ta zdolno$¢ rozwingég, potaczy¢ z zapamie-
tywaniem. Szczeg6lnie zalezy na rozwijaniu zdolnosci
zauwazania w ramach cato$oi duzej ilosci szczegétow.

utrwali¢ i

Czynnoséci stale powtarzane ,wchodzga w krew" i sta-
ja sie druga natura, przyzwyczajeniem. Wychowawca
dba¢, aby te przyzwyczajenia (natogi) dodatnio
wptywaty na warto$¢ wychowanka, jako zoinierza —
obywatela.

musi

PSYCHIKA WYCHOWANKOW.

Gros pokojowej armji sktada sie z mezczyzn w wie-
ku lat 20— 23.
sza granica wieku wynosi zaledwie okoto dwadziescia
procent. Okres zycia od 20 do 23 lat jest pograniczem

1loé§¢ mezczyzn z przekroczong powyz-

miedzy mitodziericzo$ciag, a wiekiem meskim, miedzy okre-
sem dojrzewania a okresem dojrzatosci, jest faza osta-
tecznego ksztattowania sie charakteru, jest fazag harmo-
nizacji.

Oczywiscie, jak nie mozna znalezé dwoéch ludzi
o identycznych charakterach, tak nie mozna przyjmo-
waé, ze okres dojrzatosci rozpoczyna sie u wszystkich
w 23 roku zycia. U jednych zacznie si¢ o pare lat wcze-
$niej, a u drugich nawet moze sp6zni¢ sie.

W okresie tym charakter zatraca stopniowo rozbu-
dziatajgcej hamuja-
wyréwnujac

rozwadze,
uspakajajac je,

jate wuczucia,
co na zycie

ustepujace
uczuciowe,
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i niszczac przesade. Powoli cztowiek zaczyna by¢
w peitni odpowiedzialnym za swe czyny. Zmiany te nie
odbywaja sie réwnomiernie, gdyz zachodzg do$¢ czesto
chwile nawrotéw rzadéw uczucia i wtedy mitody czto-
wiek ,szumi". Nawroty te z czasem sg coraz rzadsze
i stabsze, az wreszcie stopniowo zanikaja, wyparte przez
rozwage.

Jednocze$nie mgliste idealy i marzenia o wielkosci,

nie liczace sie z rzeczywistoscig, wchodzg pod ocene

trzezwego rozsadku.
Dr. Kreutz *) tak pisze:
.,Mtodzieniec poznaje fcoraz lepiej otaczajacy go

Swiat zewnetrzny, zaczyna zdawac sobie sprawe z twar-
dych praw zyciowych, rzadzacych nami z bezlitosng kon-
sekwencja, ktérych zaden zapat, zadne uczucie zmienié
nie potrafia, dostrzega trudnosci
sie¢ na drodze,
niach zdawato, usunaé nie mozna.
trudnem zadaniem pogodzenia swych marzen i

i przeszkody, pietrzace
ktéorych tak tatwo, jak sie to w marze-
7 staje teraz przed
ideatow
Teraz z ideatdw nieuchwytnych musi
jasne, doktadnie okre$lone cele zyciowe,
z marzen musi przej$¢ do postanowien. Od stopnia,
w jakim mu sie uda sharmonizowaé¢ swe ideaty z rze-

z rzeczywistoscia.
sformowac

czywistemi warunkami, mierze
wartos¢ jego dalszego zycia.
znalez¢ pomysine rozwigzanie.

w zetknigciu z codziennem

bedzie zalezata w duzej
| nie wszystkim udaje sig
W wiekszosci wypadkéw
szarem, zyciem, zaczynaja
wznioste marzenia o przysztosci powoli schngé¢ i zamie-
ra¢, ideaty schodza do roli
pozostawajgcych w Zzadnym zwigzku z dziataniem,
a cztowiek zyje bez zadnej dalszej mysli, bez zadnego
przy$wiecajacego mu w goérze celu, tak tylko z dnia na
dzien, jak zwykty ,zjadacz chleba”. Inni znéw, nie umie-
jac rowniez pogodzi¢ tych dwéch sSwiatéow,
rzen mitodzienczych i $wiata rzeczywistosci, nie rezygnuja
jednak ze swych rojen, lecz raczej ignoruja $wiat obje-
ktywny. Powstaja z nich typy marzycieli, fantastow,
fatszywych idealistow, niezdolnych do zadnego czynu, do
pracy, typy ludzi, z ktéorymi nikt sie
nie liczy, gdyz na nich nigdy polega¢ nie moze. Nie-
tylko potrafia przeprowadzi¢ te harmonizacje,
przeksztatci¢ swe mgliste i nieokreslone marzenia w wy-

odéwietnych frazeséw, nie

Swiata ma-

zadnej celowej

liczni
razne cele zyciowe, do ktérych realizacji zmierzaja po-
tem przez cate zycie, idac krokiem pewnym i odrzuca-
jac z heroicznem niekiedy zaparciem sige siebie poziome
wzgledy egoistyczne. To beda jednostki wybitne, praw-
dziwi wybrancy i dobroczyncy ludzkosci.
nizacji konczy... okres
ganizacja psychiczna jednostki
nie ulegajace wigkszym zmianom formy.
jednostki
ani w swej jakosci, ani pod wzgledem

Faza harmo-
rozwojowy. .. cztowieka. Or-
przybiera juz okreslone,
W datszem zy-
ciu zdolnosci i sklonnosci nie zmieniaja sie
prawie zupetnie,
stopnia tak,
mozna je uwaza¢ za cechy stale,

szczegblnych ludzi. Juz zadne

ze od chwili ukonczenia fazy harmonizacji
charakteryzujace po-

nowe rodzaje zjawisk

psychicznych nie wzbogaca pradu $wiadomosci, nawet
*) Dr. Mieczystaw Kreutz: Rozw0j psychiczny
miodziezy. 1931 r.
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zainteresowania i
nom lub przesunieciom,
jatkowych wprost wypadkach,
religijne. Z powtarzanych czesto

poglady nie ulegng wiekszym zmia-
chyba w bardzo rzadkich, wy-
jakiemi sa np. nagte na-
czynnosci
iktére

wrécenia
tworza sie nieznacznie natogi, przyzwyczajenia,
Wszystko sie ustala, dnie za
podobne do siebie jak dwie
Plastyczna masa, do ktérej poréwnac

twardnieje na kamien w wy-

staty sie druga natura.
dniami ptyna monotonnie,
krople wody.
mozna organizm miody,
tworzonej w okresie rozwoju formie. Zaczyna sie wiek
dojrzaty, czas produktywnego dziatania, do ktérego mto-

dos$¢ byta okresem przygotowawczym®™.

Jak wynika z przytoczonego wyjatku, nalezy wy-
chowywaé¢ caty kontyngens, wychowankéw szkét wojsko-
wych podoficerskich i podchorazych, oraz najmtodsze
roczniki nadterminowych i oficeréw. U oficeréw mitod-
szych starszych rocznikéw, oraz podoficeréw zawodo-

wych nalezy jedynie wykorzenia¢ zte przyzwyczajenia.

SRODKI WYCHOWAWCZE.

Dowéddca, jako wychowawca, rozporzadza nastepu-
jacymi S$rodkami:
— przyktadem wiasnym,

— ¢éwiczeniami,

— odprawami, zebraniami, odczytami, lektura,
— przepisami dyscyplinarnemi.
Srodki powyzsze dowédca musi umieé stosowad

w sposéb zmienny, zalezny w kazdym wypadku od oko-

licznosci i psychiki wychowanka, uwazajac kazdy wy-
padek za szczeg6lny i wymagajacy rozpatrywania swoi-
stego.

Najwazniejszym $rodkiem wychowawczym jest przy-
ktad osobisty dowddcy. Wplyw osobisty dowddcy jest
eskadry (plutonu)
Regu-

najwiekszy na szczeblu dowddcy
i maleje w miare wzrostu szczebla dowodzenia.
lamin lotnictwa zaznacza, ze dowoéddca eskadry (plutonu)
wywiera zasadniczy wptyw na charakter oddziatu.

Jezeli dowddca eskadry duzo lata bez wzgledu na
pore roku i dnia, to i jego eskadra duzo lata.

Jezeli dowoddca eskadry potrafi bez zarzutu wyko-
na¢ najbardziej skomplikowane zadanie lotnicze, to i je-
go eskadra pracowac¢ bedzie bez zarzutu.

Jezeli dowddca zna i rozumie obowigzujace regula-
miny i instrukcje, to i jego eskadra bedzie dziata¢
w mys$l wskazan tych regulaminéw.

Jezeli dowédca eskadry bedzie posiadat wole poko-
nania trudnosci i dazenia do doskonatosci, to ta swoja
wole wpoi w podwiadny sobie personel.

Wola, humor i znajomo$¢ swego rzemiosta przez do-
wodce eskadry sa tymi czynnikami, ktére najwiecej przy-
do urabiania odpowiednich charakteréw
wéréd podwiadnych. Kiedy bytem rekrutem — ideatem
moim byt méj sekcyjny. Kiedy bytem podczas wojny
adjutantem bataljonu — ideatem moim byt méj dowddca

czyniaja sie

bataljonu, a najlepszym na $wiecie ,nasz bataljon". Dla
miodego obserwatora czy pilota ideatem musi by¢ jego
dowddca eskadry, a ,nasza" eskadra najlepsza na $Swie-
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cie. Dowbddca eskadry, ktéry zachwieje wiare w ten
ideat, nie powinien nim by¢ nigdy.

Duma z zaszczytu przynalezenia do danej eskadry
i wiara, ze ewentualne niepowodzenia byty zalezne wy-
tacznie od czynnikéw niezaleznych od dowdédcy eskadry,

muszg by¢ podtrzymane zaletami charakteru dowdédcy.

Mtodziez
nasladownictwa swych starszych kolegéw.
sza wykorzysta¢ ta ceche mitodziezy i otoczy¢ ich towa-

ma wybitne zdolnosci do bezkrytycznego

Dowédcy mu-
rzystwem prywatnem i stuzbowem takich kolegéw, kté-
imponowa¢ zimna krwia, wola,
Wiemy, ze mezczyZznie

rzy tej
sumiennos$ciag, humorem, wiedza.
20— 23 imponuja ludzie,
w siebie wiekszag ilo$¢ alkoholu, czyli
Jezeli taka ,mocna gtowa" roztoczy

miodziezy moga
letniemu mogacy wchiona¢é
ludzie z tak zwa-
na ,mocna gtowa".
,opieke" nad gronem mtodziezy, zniszczy bardzo szybko
jej sity moralne i fizyczne. Wiemy, ze milodziezy nic
tak nie imponuje, jak ,odwaga" wylamywania si¢ z pod

obowigzujacych przepiséw. Niech ta mtodziez wpadnie

pod opieke starszego kolegi ,magika" i wykrecalskiego,
a zaraz rozpocznie wysécig o zdobycie wiekszej iloSci
punktéw karnych. Jednym to przejdzie z wiekiem,
a u stabszych pozostanie na stale. Tylko, ze u tych

stabszych nie bedzie to juz sportowym wyscigiem o kar-
ne punkty, a karygodnem niedbalstwem.

Ta tatwos$¢ imponowania mtodziezy ma ogromne do-
datnie zalety, ale ma tez i zte cechy. To tez przyktad
wiasny dowddcy jest decydujacym czynnikiem wycho-
wawczym, Dowoédca moze by¢ oficer dobrze wychowa-
ny, oficer z charakterem.

Dowédca musi stale kontrolowaé¢ czynnosci swoich
podwitadnych, by u tych w krew weszta koniecznu$é¢ su-
miennego spetniania swych obowigazkéw. Dowdédca mu-
si zaja¢ praca uzyteczng swych podwitadnych.
,2uzyteczna" podkreéslam, by podwitadny nie miat czasu

Nuda jest najwigekszym

Stowo

.kombinowadé".
Nuda w swych skutkach prawie zaw-
Dowédca musi umie¢ zna-

przemeczeniem a nuda
Dowédca musi umie¢ zor-

nudzi¢ sie lub
wrogiem zotnierza.
sze prowadzi do wykroczen.

lez¢ ztoty $rodek pomiedzy
i unikna¢ jednego i drugiego.
by sam nie musial pracowac
Dowoédca, ktéry codzien

ganizowac¢ sobie tak prace,
wiecej od swych podwitadnych.
pracuje od pobudki staje sie przedmio-
tem kpin. Chociaz:
pamieta¢ o tem, ze ,pan" przestaje woéwczas by¢ panem

Powszednieje.

do capstrzyku,
,Panskie oko konia tuczy", trzeba
a staje sie karbowym. Przestaje impo-
nowa¢. Rola jego jako wychowawcy,

czyna sie rola ,zrzedy".

koniczy sie, a za-

Dowédca musi tepi¢ zycie ponad stan. Starsi musza

Swieci¢ miodszym przyktadem zréwnowazonego budzetu.

Nic tak nie rujnuje kieszeni, jak staropolskie ,zastaw
sie, a postaw sie".
Przyktad wiasny dowddcy ksztalci przedewszyst-

kiem instynkt szukania autorytetu i
posrednio wptywa na pozostate skiadniki charakteru, in-

teligencje, uwage i przyzwyczajenia.

instynkt mocy, oraz
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Wszelkie ¢éwiczenia, majace na celu wyszkolenie, do-
wodca musi wykorzysta¢ do celéw wychowawczych.

Podczas ¢wiczen aplikacyjnych dowoédca rozwija in-
teligencje.

W ¢éwiczeniach obstugi sprzetu dowddca ksztalkci

przyzwyczajenia,

W ¢wiczeniach wspétpracy z broniami na ekranie

dowddca ksztalci uwage i przyzwyczajenia.
Najbardziej wszechstronnym $rodkiem wychowaw-
czym z pos$réd wszelkiego rodzaju ¢wiczen, jest lot na

zadanie. Osamotnienie zatogi i postawienie wobec kon-

kretnej sytuacji, dziata na:

— inteligencje,

— temperament,

— uczuoia i wzruszenie,

— instykty (strach, samoobrona,ambicja),

— wole,

— uwage,

— przyzwyczajenia.

Ujemna strong lotu,
jest zuzywanie nerwoéw.

jako $rodka wychowawczego,
Jest ono wynikiem ciggtej walki
instynktow z wolg. Przeciwdziata¢ nadmiernie szybkie-
mu zuzywaniu sie nerwéw mozemy:
instynktow,
— dbatoscia o doskonaly sprzet,

— ksztatceniem

— opieka lekarska.

Dowoédca, oceniajac wykonane zadania, czyli dzia-
tajac na ambicje wychowanka, musi by¢ sprawiedliwym,
a wiec wzig¢ pod uwage nietylko efekt taktyczny,

szkoleniowy,

wy-
ale w rownej mierze i efekt psychologicz-
ny, wychowawczy, z ktérego brakéw wynikty btedy tak-
tyczne. Udzielajgc pochwaty Ilub nagany,

taé, ze:

musi pamie-

— nie mozna chwali¢ za wykonanie jedynie swego
obowigzku,

— uczucia przyjemne pozostaja w pamieci dituzeij,
od uczué¢ nieprzyjemnych.
Dlatego lepiej powstrzymaé¢ sie od pochwat i na-

gan, a wprost oswiadczy¢, ze zadanie wykonane dobrze,
lub posiada takie, a takie braki i wskaza¢ z jakich przy-
czyn powstaty te braki.

Czem ttumaczy¢, ze z dwéch obserwatoréw z jednej
promocji, jeden wykonywuje zadania bez zarzutu, a dru-
gi stale popeinia btedy,
sprzet? Czy ro6znica wyszkolenia,
jacy pech? Chyba nie. Miedzy nimi
réznica wrodzonych zdolnosci,
Jeden ma bardziej
gencje, odporniejszy charakter, bystrzejsza uwage i przy-
zwyczajenie sumiennego kontrolowania przygotowania
sprzetu, a drugi tych zalet nie posiada. Dowdédca eskadry,
jako wychowawca, musi usungé¢ te braki w jak najkroét-

lub tez nie dziata mu nalezycie
czy stale przes$ladu-
poza nieznacznag
zachodzi zasadnicza réz-

nica wychowania. rozwinietg inteli-

szym czasie po przybyciu obserwatora do putku. Po paru
latach bedzie zapézno, gdy sie charakter juz ustali. Pan-
stwo straci dzielnego oficera-lotnika, na ktérym tak za-

lezy regulaminowi lotnictwa. Lotnik Zle wojskowo wy-

chowany, to bardzo kosztowny balast.
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Aby w peini méc wykorzysta¢ nauczanie do wycho-
wania, instruktor musi by¢ jednocze$nie wychowawca

i tych czynnosci rozdziela¢ nie wolno.

Odprawy, zebrania, odczyty i

nym S$rodkiem wychowawczym, zgrubsza wystarczajgcym

lektura sa drugorzed-
dla ludzi o dodatnich wrodzonych cechach. Wychowaw-
ca, dziatajac na zesp6t, sita rzeczy uogélnia przedmiot,
podciaga cato$¢ wychowankéw pod wspdlny mianownik.
A przeciez chodzi o to,
widualizowaé, przystosowywacé S$rodki

aby, wychowujac zesp6t, indy-

czyli wychowaw-
cze do roéznorakich jednostek. Przesadna ilo$¢ i dtugosé
odpraw, zebran i odczytéw nuzy wychowankoéw i wobec
tego nie daje dodatnich wynikéw wychowawczych. Od-
prawy i zebrania moga da¢ jedynie og6lne wskazéwki
o brakach charakteru i dobrych przyzwyczajeniach, moga
wskaza¢ zaradnym ludziom dobrej woli ogélna droge do-

skonalenia sie.
Odczyty i lektura

o$wiatowemi,

(historja!) poza celami og6lno-
ksztatcg uczucie mitosci Ojczyzny, przy-
wigzanie do oddziatu, instynkt mocy, oraz przyzwyczajaja

do pracy nad sobag. Jaka jest warto$¢ mitosci Ojczyzny,

przywigzania do oddzialu i dumy narodowej, niech
cho¢ w czesci przedstawi ponizsze opowiadanie. Pewien
zotnierz z bogata przesztoscia kryminalna  zgtosit sie

ochotniczo w r. 1918 do wojska i bit sie bardzo dobrze.
W r. 1920 (czerwiec) wystany stuzbowo z Biatej Cerkwi
do Kijowa, trafit na ewakuacje. Po kilku dniach od-
szukatl putk pod Radomys$lem i dotaczyt sie do kompaniji.
Podczas odwrotu z pod Korostenia dostal sie do nie-

woli. Po paru dniach wrécit do kompanji pod Olewsk.

Nad Bugiem prosi o parudniowy urlop. Dowdédca kom-
paniji wyjasnit, ze rozkazy zabraniajg wudzielania urlo-
péw, wiec jezeli koniecznie chce, moze jecha¢ na ,pol-
ski". Odpowiedziat: ,Mnie tylko chodzi o zgode pana

porucznika" i znikt. Po tygodniu wrdécit na najgoretsze

dni ofenzywy sierpniowej. Marszatek J. Pitsudski
w ,Roku 1920“ pisze: .. ..bije sie u nas ten tylko,
kto chce...“. C6z wptywato, ze ten zoilnierz bit sie,

wracat do oddziatu
talistycznym,

i wbrew poglagdom wcale nie kapi-
nieprzyjaciela,
.Swiatowe wyzwolenie proletarjatu"?

nienawidzit niosgcego

Przejde z kolei do ostatniego $rodka wychowawcze-
go dowoédcy — do przepiséw dyscyplinarnych. Jak zbyt-
nia hojnoé¢, tak i nadmierna tagodno$¢ stosowania tego
Srodka prowadza do jednego — wypaczenia charakteru
wychowanka.

Kara¢ trzeba woéwczas, gdy przyktad osobisty, pou-
czenie i upomnienie nie skutkujg. Kara jest S$rodkiem
ostatecznym, zmuszajacym do poprawy i usuwajacym zty
wptyw jednostek lekkomy$lnych i mniej ambitnych na
otoczenie. Kara winna dziata¢ na ambicje,
dzi¢ poczucie wstydu, a nie krzywdy. Zbyt pochopne
i honor. Konieczna i rzadka ka-

ra tak pomaga, jak podnieca rzadko stosowana pochwa-

winna bu-

karanie zabija ambicje
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la. Ciagte karanie i chwalenie powszednieje i przestaje
skutkowac.

Przepisy dyscyplinarne sa martwemi przepisami. Do-
woédca-wychowawca musi wlaé w nie dusze. Jezeli do-
ze do raportu przedstawiaja mu tylko
ze kazdego winne-

woédca uwaza,
tych, Kktérzy zawinili i jezeli uwaza,
go musi ukaraé¢, posypie sie litanja kar, niszczgaca honor,
kre-

odwage cywilng, ambicje, a wyrabiajgca lenistwo,

tactwo i w najlepszym wypadku bierny opor.

Znam wypadek, ze do jednego z pododdziatéw po-
wrécit zoinierz z wiezienia, po odsiedzeniu kary za de-
zercje. Zolnierz ten zostat wcielony do szeregéw przed

czterema latami i mial do odstuzenia jeszcze okoto ro-
ku, gdyz blisko trzy i p6t lat stracit na kilkakrotne de-
zercje i wiezienia. Przegladajac ewidencje tego zotnie-
rza, nowy dowoédca pododdziatu zauwazyt, ze kazda de-
dyscypli-
w drugim dniu pobytu w pododdziale,

zercja byta poprzedzana serja surowych Kkar
narnych. Juz
zoitnierz ten zostat przedstawiony do raportu karnego za
nienalezyte wyczyszczenie ubikacji i niepostuszenstwo
wzgledem druzynowego. Dowoddca nie ukaral tego zot-
nierza, a natomiast roztoczyt nad nim specjalng opieke.
W krétkim czasie zoinierz ten poczut sie dobrze w gro-
ale jak

nie kolegéw, rozkazy wykonywat nie z musu,

co$ naturalnego i do korica swej stuzby wojskowej sta-

rat sie i byt dobrym zotnierzem.

Pewien general szczycit sig tem,
w ciggu 18 lat dowodzgc kompanja,
przedstawiat swych podwtadnych do ukarania przez wyz-
Jakiz bogaty zesp6t Srodkéw wychowaw-

ze jako kapitan
dwa razy tylko

sze instancje.
czych byt w jego dyspozycji, jezeli nie byt zmuszony do
ktéorymi sam nie rozporzadzat!
Ktéz z dzisiejszych kapitanéw moze si¢ tem poszczycic,
mimo, ze nie majg 18 lat dowodzenia? Skadinad znoéw
ilu oficerow mitodych, uderzonych w pore dotkliwg karag
dyscyplinarng, odradza si¢ i staje sie znéw dzielnymi
Ilu po przeniesieniu do innej formacji na
skutek ujemnej opinji, poprawia si¢ nie do poznania?

Kara rozumnie zastosowana, jako uzupeiniajacy $ro-
dek wychowawczy w stosunku do leniwych i lekkomysl-
nych daje $wietne wyniki.

siegania po te $rodki,

oficerami?

CELOWNIK

Jedna z najbardziej aktualnych spraw w uzbrojeniu
samolotéw mysliwskich jest sprawa celownika.

Zagadnienie to jest trudne do rozwigzania — to tez
panistwa, posiadajace silne lotnictwa mys$liwskie stosuja
celowniki najrozmaitszych pomystéw.

Zasadniczo wszystkie moznaby podzieli¢ na dwa ro-
dzaje z punktu widzenia ich uzycia:

1) lunetowe i

2) pierscieniowe (z muszka lub przeziernikiem, Ilub
z punktem $wietlnym).
Jaki jest lepszy w zastosowaniu do strzelann bojo-

lotniczy 555

,Z dobrego serca"
jest dowoddca

Dowddca, ktory nie karze tylko
lub w obawie stracenia .popularnosci”,
bez woli i bez odwagi cywilnej.
przedstawiony do raportu za 24
miat jedno zmartwie-

Prosit zaraz

Pewien zotnierz,
godzinne spoéznienie sie z urlopu,
kara bedzie wpisana do ewidencji.

ale bez ewidencjo-

nie: —
na wstepie o wyzszy wymiar Kkary,
nowania jej. Dowodca, po rozpatrzeniu przyczyn spoOz-
nienia sie, wogoéle nie ukarat go, gdyz przyczyny te nie
byty zalezne od rzekomego przestepcy.

Pewien dowddca, nie mogac da¢ rady oduczenia rzu-
cania opatkdéw papierosé6w na schodach, ogtosit w roz-
ze nazwisko kazdego schwytanego na tym uczyn-

Instynkt

kazie,
ku, zostanie wywieszone na specjalnej tablicy.
mocy tak diugo dziatat na caty pododdziat, dopodki do-
wodca nie popetnit zasadniczego bitedu i Ine wywiesit

pierwszego nazwiska. Dalsze posypaty sie, jak z rekawa.

ostroznym musi by¢ dowddca woéwczas,
Jednostka o najstabszym
a nastepne
od samego

Najbardziej
gdy wymierza pierwszg kare.
charakterze pierwsza kare odczuje bolesnie,
coraz stabiej. Wysoko$¢ kary mniej dziata,
zaliczenia do warto-

faktu ukarania, jednostek mniej

Sciowych.
ZAKONCZENIE.

Koniczac swdj podkreslam, ze nie miatem

zamiaru tworzenia jakiejkolwiek

artykut,
Lfilozofji", ani tez wy-
czerpywania zagadnienia wychowania; chodzito mi jedy-
nie o to, by zwr6ci¢ uwage kolegéw na ten dziat wie-
kazdemu dowddcy, by mogli zagadnienie

podrecznikami,

dzy, koniecznej
to studjowad,
a przedewszystkiem doswiadczeniem zyciowem.

zdaniem nauczyc¢ fotografowac,
bombardowaé mozna nawet maipe,

postugujac sie licznemi

Mojem latac, tele-
grafowaé, strzelaéd,
ale by dobrze wykona¢ w warunkach bojowych zadanie

lotnicze, trzeba cztowieka dobrze wychowanego, cztowie-

ka o duzej inteligencji, z twardym charakterem, uwaz-
nego i z dobrymi przyzwyczajeniami.
Jezeli artykut ten wywota dyskusje, a nawet ostrg

krytyke, bedzie $wiadczy¢, ze byt aktualnym.
WI. Madejski, kpt.-pil.

MYSLIWCA.
wych? Zanim przejde do omawiania zalet i wad tych
dwuch rodzai przyrzadéw celowniczych, ustalmy za-

sadnicze warunki, ktorym musi odpowiada¢ kazdy celow-
nik mysliwski. W tym celu przedstawmy sobie wszystkie
rodzaje strzelan mysliwca, ktére go czekaja w zwigzku
z jego praca bojowa, rozpoczynajac od zadan, w ktérych
mysS$liwiec bedzie musiat otwiera¢ ogien ze swoich k. m.
z najdalszych odlegtosci, a wiec:

1) przy zwalczaniu balonéw obserwacyjnych strzela
sie z odlegtosci 400 — 100 mtr. (bez poprawki celu)\

2) przy zwalczaniu nieprzyjaciela na ziemi
sie z odlegtoéci 300 — 20 mtr. (bez poprawki celu);

3) przy zaskoczeniu szyku zwartego samolotéw npla

strzela



556

w celu jego rozbicia otwiera sie ogien z 250 — 200 mtr,
(z poprawka celu).

4) przy ataku z zaskoczenia na okres$lony pojedyn-
czy samolot w celu jego zniszczenia, otwiera sie ogien
z odlegtosci 200 — 80 mtr. (z poprawka celu)-,

5) przy samem starciu w walce pojedyriczych samo-
lotéw, skuteczny ogien rozpoczyna sie przecigetnie na 50
mtr, (z poprawka celu).

Pomijajac poszczegblne warunki,
ognia k. m,

ktére wptyna na

rozpoczecie dalsze lub blizsze,

z przytoczonych wypadkéw stwierdzi¢, iz:

mozemy

a) strzelania na odlegtosci wiekszej od 250 mtr., sa
przewaznie bez poprawki celu (na skupienie);

b) strzelania z poprawka celu sa w wiekszosci na
odlegtosciach mniejszych od 250 mtr.

Na mocy tego, ustalamy dwa zasadnicze warunki,

ktérym celownik mysliwski musi przedewszystkiem od-
powiadac:

1) musi by¢ tatwy do doktadnego celowania i strze-
lania bez poprawki celu nawet na duze odlegtosci (400
mtr.) j

2) musi dawa¢ doktadne poprawki dla szybkosci
obecnych samolotéw bojowych przy strzelaniach na odle-
gtosci mniejsze od 250 mtr.

Pierwszemu warunkowi odpowiadajag ce-
,Chretien" (luneta), lub ,Clair", modele 1925;
gdyz ich linja celowania jest najbardziej zblizona do ma-
linji, czego niema w celownikach, gdzie linja
celowania przechodzi przez muszke np. w postaci kulk:
i t. p. Jednakze nalezy zaznaczyé,
strzelan beda bardzo duze.

Dla stwierdzenia, jaki system celownikéw w zasto-
sowaniu najlepiej odpowiada warunkowi drugiemu,

simy omoéwi¢ kolejno wypadki strzelan bojowych z po-

najlepiej
lowniki

tematycznej

iz cele tych rodzai

mu-

prawka celu na odlegtosciach blizszych od 250 mtr.,
a wiec:
W wyzej przytoczonym wypadku 3-cim, wazne jest,

by mysliwiec, oddajac krdotka serje strzatéw w jeden z sa-
molotéw npla, jednocze$nie moégt obserwowaé catoksztalt,
ze tak powiem, ,obrazu", t. zn. reakcje szyku i pojedyn-
czych samolotéw npla na niespodziewany ogien. Jest to
moment, w ktérym kazdy z atakujacych z zaskoczenia
musi obra¢ sobie przeciwnika i zaleznie od jego manewru
(zwrotu), natychmiast zamanewrowaé¢ tak, by zaja¢ po-
zycje do bliskiego skutecznego ognia. Przyrzad celowni-
czy rodzaju lunetowego w tym wypadku jest celownikiem
gorszym, gdyz pilotowi, wpatrzonemu w czasie celowania
i strzelania w luneteg, trudno jest obserwowaé cato$¢ szy-
ku npla i jego reakcje na ogien atakujacych. Bezwzgled-
ng wyzszo$¢ w tym wypadku majg celowniki nieluneto-
we, gdyz pilot, celujac jednocze$nie, mimowoli widzi
reszte szyku npla.

W wypadku 4-tym oba rodzaje celownikéw bytyby
dobre, gdyby naszemu mys$liwcowi udato sie od jednej serji
zniszczy¢ npla; jednakze na to nie zawsze nawet mogli
pozwoli¢ sobie najwybitniejsi strzelcy w przesziej wojnie
i przynajmniej w 50% majac przewage szybkos$ci, a wiec
manewru i wysokosci, atak sie natychmiast powtérzy —
co sie sprowadza do wypadku 5-go.
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W wypadku tym, pilot nacierajacy nietylko celuje
i strzela, ale podczas wygrywania manewrowaniem po-
prawki musi obserwowaé¢ gére i swoj tyt. Jednem sito-
wem musi w odpowiedniej chwili ,rzuci¢ okiem" i w tyt
i w gére i w bok.

Natychmiastowy powrdét do celowania przez lunete
po takiem ogladnieciu sig, jest bardzo utrudniony.

Przytoczone przykitady mowia,

lunetowy ogranicza pole widzenia pilota podczas celowa-

iz ogdblnie celownik

nia, czego niema przy celownikach nielunetowych.

Précz przytoczonej niedogodnosci, luneta ,Chretien”
posiada inne, do$¢ duze wady, mianowicie:

I. Jest sprzetem przestarzatym, gdyz po uwzglednie-
niu $redniego czasu przelotu pocisk k. m. Vickers pi-
lotal), mozemy obliczy¢, iz kota lunety ,Chretien” od-
powiadaja nastepujacym szybkosciom;

Pierwsze koto — 115,2 kim/g.

Drugie koto — 161,28 kim/g.

Trzecie koto — 226,8 kim/g.

Czwarte koto — 320,76 kim/g.

Z powyzszego widzimy, ze:

— Pierwsze koto jest zbyteczne, gdyz obecnie samo-
lotéw bojowych o szybkos$ci 115 km/g. niema i w celowni-
ku szybko$¢ te specjalnie oznacza¢ niema potrzeby.

— Czwarte koto nie jest juz wystarczajace na szyb-
kosci dla samolotéw, obecnie pojawiajacych sie w lotnic-
twie, Poprawki dla szybkosci chociazby 340 km/g. niema
sposobu wzigé przy pomocy ,Chretien".

Il. W czasie celowania wywotuje ziludzenie mniej-
szej odlegtosci, niz jest w rzeczywistosci.

Zasadniczo celownik optyczny
ta o jednokrotnem powiekszeniu, t. j. przedmioty musza
by¢ widoczne w takiej samej wielkosci, jak gotem okiem.
Jednakze w czasie

,Chretien” jest lune-

celowania, z powodu ograniczenia
pola widzenia przez lunete i brak wspétmiernych wielko-
Sci obok celu, pilot ma wrazenie, ze znajduje sie daleko
blizej celu, niz jest w rzeczywistosci, co wywotuje bojazn
zderzenia sie u pilota i niepewno$¢ w celowaniu na blis-
kie odlegtosci. W praktyce, po zastgpieniu lunety ,Chre-
tien" celownikiem pierscieniowym, piloci
szali odlegtosci strzatu w walce (k. m. foto).

I1l.  Z powodu zanieczyszczenia przedniej

odrazu zmniej-

»Szybki“
jest czesto nie do uzycia.

Po przebiciu chmur jako tez w czasie deszczu woda,
osiadajac na ,szybce" przedniej celownika, wyklucza do-

') Instrukcja ,Kurs strzelania powietrznego" Wyda-
wnictwa M. S. Wojsk. Depart. Lotnictwa. Warszawa, 1927
na str. 42, podaje szybkosci dla két kulimatora ,Chre-
100, 140, 200, 280 kim/godz. Obliczenia tych szyb-
kosci celu przy tych poprawkach, jakie daje ,Chretien”,
byty oparte na s$redniej szybkos$ci pocisku t 100 =: 0,144;
t 150 = 0,216; t 200 = 0,288.

Tymczasem wyposrodkowane czasy dla pociskéw ,S*
i ,P" km. Vickers pilota na wysokosciach 0 i 3.000 mtr.
(wedtug ,Karabiny Maszynowe Vickers" kpt. pil. obs.
Michata Bokalskiego. Wydanie Kursu Pil. Mys$l. Krakéw,
Pazdziernik 1930) przedstawiaja sie nastepujaco:

t 100 = 0,125; t 150 = 0,1875; t 200 — 0,2575.

tien":
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ktadne celowanie. Takze przy raptownem przejéciu z lo-
tu poziomego do nurkowania w czasie walki, ,szybka"
przednia zanieczyszcza sie smarem przy silnikach chito-
dzonych powietrzem, za$ woda z chtodnicy — przy silni-
kach chtodzonych woda. Pilot przywigzany pasami ze
swego siedzenia nie ma moznosci
lotu.

oczyséci¢ jag w czasie

V. Jest celownikiem skomplikowanym przy uzy-

ciu w walce mysSliwskiej samolotow.

Jest ogromna réznica celowania do wzglednie spo-
kojnie ptynagcego celu w powietrzu, a celu, ktéry poru-
sza sie z duza szybkoscig (petny gaz), na b. bliskiej od-
legtosci (80 — 20 mtr.) i w skomplikowanym manewrze.

Woéwczas te wszystkie cztery kota ,djabli biorg", ce-
luje sie na przypuszczalng i szcze$liwa poprawke na oko.

Za duzo ko6t niepotrzebnych i za mato wyraznie wi-
docznych i koniecznych.

Gdyby byly dwa kota dla szybkos$ci dobrze rozsta-
wionych i odpowiadajgcych szybko$ciom obecnych bojo-
wych samolotéw, juz celowanie bytoby daleko tatwiejsze.

Przytoczone niedogodnosci
,Chretien", og6lnie sa witasciwoscig wszystkich celowni-
kéw konstrukcji lunetowej (rozumie sie oprécz wady,
podanej pod 1.), najwazniejszg za$ ich wada jest ograni-

celownika optycznego

czenie pola widzenia pilota podczas celowania.

Celowniki rodzaju pierécieniowego (lub zblizone) wi-
docznosci w czasie celowania wcale- nie zmniejszaja, sa
do uzycia w czasie deszczu, sg prostsze w konstrukcji
(najwyzej dwa pierscienie), a wiec tatwiejsze do celowa-
nia w ruchu.

To wszystko méwi, ze celownik pierscieniowy bedzie
lepszy do strzelann z poprawka celu, a szczegdlniej do
strzelan z poprawka z bardzo bliskiej odlegtosci w cza-
sie zwiazania sie w walce samolotéw mys$liwskich lub
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przy zwigzaniu sie w walce samolotéw mysliwskich z sa-
molotami linjowemi.

Précz tego, celownik pierscieniowy posiada te zale-
te, ze po doktadnem obliczeniu, da sie modyfikowac;
mozna go ustawia¢ dla dowolnych szybkosci przesunie-
lub blizej do
(rozumie sig, jednakze w pewnych granicach).

ciem czesci celownika z pierscieniami dalej
oka pilota
Powracajac do dwuch zasadniczych warunkoéw, kto6-
re postawiliSmy celownikom reasumujac
przeprowadzone poréwnania, widzimy, ze:

— dla strzelan bez poprawki celu na dalsze odlegto-

mys$liwskim i

Sci, moze by¢ lepszy celownik
,Chretien", gdzie 0$ optyczna lunetki —

nimalnie zastania cel;

optyczny w rodzaju
krzyzyk — mi-

— do strzelan z poprawka celu na bliskie odlegtosci
lepszymi celownikami sa pier$cieniowe.

Zdajac sobie sprawe z tego, iz cele w strzelaniach
pierwszego rodzaju beda daleko wigksze i
nie nie musi by¢ tak doktadne z tego powodu, jak w dru-

ze celowa-

gim, wreszcie, ze strzelanie bez poprawki celu jest dale-
ko tatwiejsze, mozemy $miato poswieci¢ pierwszy waru-
nek dla drugiego.

A wiec celownik rodzaju pierscieniowego jest najlep-
szym celownikiem dla mys$liwca.

Na zakonczenie, jako potwierdzenie moich wywodoéw,
chce dodag,
o duzem doswiadczeniu bojowem
,Cigogne"), w ktérym dotychczas
aséw z wojny, lunete ,Chrétien’
z uzycia i wprowadzono celownik ,Clair" 1925 (celownik
o jednem kole i punkcie $wietlnym, rzuconych na kwa-
drat szkta taflowego) i nastepnie, ze w jednym z naszych

iz w 2 francuskim putku mys$liwskim, puiku
(sktada sie z eskadr
stuzy jeszcze duzo
oddawna wycofano

dyonéw mysliwskich, celownika
pierScieniowego, zaden z pilotéw nie chce powréci¢ do

lunety. Kpt. pil. Niedzwiecki Kazimierz.

po dwuletniem uzyciu

MIEDZYNARODOWA WYSTAWA LOTNICZA

W PARYZU W 1932 R.)

Ostatnia miedzynarodowa wystawa
ka byta zorganizowana przez Syndykat Przemystowcéw
Lotniczych Francji, jak lat ubiegtych i trwata od 18 li-

lotnicza parys-

stopada do 4 grudnia 1932 r. Eksponaty,
byty dostarczone przez 167 firm kra-

zgromadzone
w ,Grand Palais",

jowych i zagranicznych. Ilo$¢ panstw, oraz ilos¢ firm,
reprezentujagcych dane panstwo, ilustruje ponizsza ta-
blica:

tablicy widac,
21 firm.

Z powyzszej
32 firmy, za$ silniki
wypada 118 firm.

ze platowce wystawity
Na przemyst pomocniczy

'y Praca zbiorowa. Dziat ptatowcowy opracowali,
mjr. obs. inz. Czaplicki i inz. Rekawek. Dziat silniko-
wy: mjr. obs. inz. Czaplicki i inz Borejsza. Eksponaty
przemystu pomocniczego: inz. Rekawek i inz. Pawli-
kowski.

5 5 %S

§ > é 6 :!E o %

PANSTWO €8 ¢ E3f f£5
GF w85 SE8 EUE:

@ E s 0 o W0 8.

Francja 10 22) m 143
Witochy. 2 4 3 9
Anglja.. 4 4 8
Polska 1 2 — 3
Niemcy e — 2
Szwrjcarja . . — - 2 1
Czechostowacja . . . . 1 — — 1

1) W tej liczbie 2 firmy: Farman i Potez, ktére bu-
duja réwniez silniki lotnicze.

2 W tej liczbie 1 firma Bristol, ktéra buduje row
niez silniki lotnicze.
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Firma

Bristol

Fairey
Fiat C. R
Morane
Mureaux
P. Z. L.
P. Z. L.

L.etO

Breguet
Fairey
Hawker
Potez

C. A. M. S.

Nieuport-
Delage

S. P. C. A
Vi

L. etO
Leyasseur
Potez

Bleriot
Caproni CA
Couzinet
Mureaux
S. P. C. A
Wibault-
Penhoet
Wibault-
Penhoet

Latécoere
Savoia M

TABLICA SAMOLOTOW,

Typ

Bulldog

Firefly
30

225
170

P. Xl
P. Vil

| 30

270
Fox
Hart

590

80 Col.

255
PL 151
45

111 — 5
97

110

140

41

282 T 12

365 T 7

29
S. 66

Silnik

O

v

© 2

W, z
a moc t E §

0 y p © x

3

= m
1 500 Mercury 1 10,36
1 480 Kestrel 1 9,35
1 600 Fiat 1 105
1 500 Gnome Rh. 1 10,56
1 500 Hisp. Suiza 1 11,40
1 500 Skoda-Jup. 1 10,57
i 500 Petrel 1 10,50
141 650 | Hisp. Suiza | —| 38,0
1 650 Hisp. Suiza 2 17,01
1 480 Kestrel 2 11,56
1 480 Kestrel 2 11,35
1 500 Hisp. Suza 2 16,0
2 480 Gnome Rh. 4 20,40
3 300 Lorraine — 25,89
1 3CO0 Lorraine 4 150
2 500 Hisp. Suiza — 24,8
1 650 Hisp. Suiza 8 20,0
1 230 Salmson 2 130
1 5C0 Hisp. Suiza — 17,0
1 410 Piaggio 6 16.0
3 135 Salmson 5 16,5
3 120 Salmson 6 20,6
3 135 Salmson 4 20,0
3 350 Gnome Rh. 12 24,14
1 500 Gnome Rh. 5 16,97
11 1650 | Hisp. Suiza 1211925
13| 700 1Fiat A 24 114 33,0

PRZEGLAD LOTNICZY

Dtugosé

3

7,45
6,7

7,24
7,24
6,99
7 56

| 24,0

9,76
9,85

10,10

15,03

14,71

11,0

15,8

12,85
9,97

10,64
9,95
12,0
11,75
13,2

17,321

11,88

14,65

| 16,70 1 4,90 1.26,7

WYSTAWIONYCH NA

3  Wysokos$é

X

Powierzchnia
nosna

Ciezar witasny
Ciezar
uzyteczny

3
)
=~
@
=~
<«

Samoloty

— 28,5 1100 700
2.9 22 — —
2,75 27,0 1265 575
3,29 17,20 1167 363
3,29 17,2 1167 363
2,75 18 1022 445
2,75 18 1102 471
7,501185 |

86001 64001 15000|

Na 11- 12
MIEDZYNA
z
o .
= 2 2=
[+ ey <
e X Sy
Lo & @
3% 2% 2
S 2 O a o8
kg kg/m2 kg/KM

wojsko

a) mysli
1800 63 3,6
1526 69,3 3,2
1840 68,0 31
1530 89,9 34
1530 89,0 3,06
1467 81,4 2,9
1573 87,4 3,1

b) bombar

81,01 58 |

c) bombardowania dzien

3,58 49,67 1888 1692
3,05 344 1320 817
— 324 1249 822
3,40 44,0 1803 1038
5,40 113,45 4000 2600
3,96 70 3403 1627
3,8 31,5 1450 581
. W Odnosa
5,25 120 4100 3100
4,90 63,0 2800 1300
3,26 26,25 1096 489

SamOloty
4,03 34,57 1950 1150
3,5 40 — 1200
4,3 30 1840 1060
3,15 42,5 1970 830
4,15 55,0 2091 955
5,813 72,0 4200 2000
4,337 35,51 - -—
IV. Wodnosa
6,08 158,20 2.871 1778
7.060 3040

3580 72,0 5,5
2137 62 4.4
2071 64,5 435
2841 64,6 5,7
d) kolo
6600 58,1 6,9
5030 71,9 5,6
2031 64,5 6,8
m o 10ty
7200 60,0 7,2
4100 65,0 6,3
1585 60,4 6,9
ko snunl
3100 90 6,2
2900 96,6 7.2
2800 66 7,78
3046 55,5 7,5
6200 86,2 5,9
2900 82,0 5,8
moloty
4649 79,8 7,151
10100 79,8 48 1
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RODOWEJ WYSTAWIE LOTNICZEJ W PARYZU W ROKU 1932.

Najwieksza  Wznoszenie

szybkos$é sie
a )
1§ ng g
> 3
S £ cu
3 km
w e Il g d ow e
wskie
330 5.000 — — 9500 —
355 4.500 - - 9420 -
360 3.000 — — 9500 800
320 — — — 10500 —
350 4.000 9'10" 5.000 8500 —
350 - 7'30" 5.000 9000 —
dujace
250 | — | — — | 65001 —
nego i rozpoznania
250 — — — 8500 -
304 4.500 — 9000 —
260 4.000 — 7200 850
210 3.500 16' 3.500 6490 1300
njalne
200 — — — — 1350
212 — — — 8000 1300
214 — — — 5500 700

wWojs kowe

200 _ * _ 5000 __
200 — — — 4000 —
180 — — — 4700 —

kacyjne Iladowe

255 - - - 550 -
240 - - - 5300 900
250

215 - - - 7000 900
185 - - - 4800 500
255 — 6'45" 2.000 6640 1000
290 — — - 6000 1000

komunikacyjne

200 17'37"| 1.500 1 4750 -
256 - 1.7'10"| 4.000] 6500 1000

Uktad
komory
nosnej

dwuptat

dwuptat
dwuptat
gérnopt.
gornopt.
gornopt.
gérnopt.

gérnopt.

1, 5 ptat.
dwuptat,
dwuptat.
1, 5 ptat.

dwuptat.
gérnopt.

gérnopt.

dwuptat.
1, 5 ptat.
jednopt.

dolnopt.
gornopt.
dolnopt.
gérnopt.
gdérnopt.

dolnopt.

dolnopt.

goérnopt.
goérnopt.

Konstrukcja

samolotu

stal kryte pt.

metatowa kryte pt.
metalowa
mieszana
metalowa
metalowa
metalowa

metalowa

metalowa
metalowa
metalowa pokr. pt.
metalowa

mieszana
metalowa

metalowa

metalowa
mieszana
mieszana

mieszana
mieszana
drewniana
metalowa
metalowa

metalowa

metalowa

mieszana
drewniana

Rodzaj

Smigta

drewniane

metalowe
metalowe
metalowe
metalowe
metalowe
metalowe

metalowe

metalowe
metalowe
metalowe
metalowe

metalowe

metalowe

metalowe
metalowe
metalowe

metalowe
metalowe
metalowe
metalowe

metalowe

metalowe

drewniane
drewniane

Uu w A G

Wyrzutnik podskrzydtowy

na 4 bomby 10 kg.

Oliwa 30 1 Benzyna 320 1
Znajduje sie w probach
Spoétczynnik préby stat. 16

Makieta

Bombowy
Torpedowiec
Towarzyszacy

Sktadane podwozie

Spotczynnik proby sta-
tycznej 5

Transatlantycki
2-u todziowy
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TABLICA SAMOLOTOW, WYSTAWIONYCH N\ Xl MIEDZYNA

Firma Typ
1
Bernard 200
Bleriot 290
Bloch 91
Bloch 92
Caudron P. V. 200
Caudron 274
Caudron 286

Devoitine D 412

Farmati 355 ]
Farman 360
Farman 390
Farman 400
General

Aircraft Monospar
Kellner-

Becherau 23
L et. 0 Autoz. 40

C. L. 10
Mureaux 160
Nieuport-

D¢lage 941
Potez 43
P. Z. L. 19
S. A. F. AL F. K. 43
Sekcja Lot.

St Pol. W. RWD 5
Sekcja Lot.

St. Pol. W. RWD 6
Zodjac M. 121
Breda 19
Breda 25

Dévoitine D 480

Hanriot 13
Morane-

vaulnier 230
Morane-

Sabulnier 315
Morane-

Saulnier 332
Potez 51
Bloch 180

|1108¢C

I S e N

[

PR e

[

M1

Silnik

moc

100
230
120
120
120

130
135

1.500

120

150
120

75

95
80

100
120
100
120
115
105

140
75

240
220

95

100

230

135

250
160

typ

Chaise
Salmson
Renault
Renault
Renault

Chaise

Gipsy Il
Senior

Hisp. Suiza

Renault odw.
Salmson
Farman gw.
Renault odw.
Pobjoy R

Salmson
Pobjoy R

Renault
Lorraine
Potez

Gipsy I
Hermes
Cirrus-Herm.

Genet
Salmson

Walter

Alfa Romeo
Lynx

Salmson

Lorraine

Salmson

Salmson

H. S. Wright
Potez

135 j Salmson

:U
o 9
s T
E R
(=]
o &
8
= m
4 11,96
3 14,6
1 —
2 13,0
2 9,9
4 114
1 96
2 9,11
2 9,31
4 141
3 11,7
4 12,24
2 140
2 9,5
3 $migi
2 136
3 133
2 113
3 10,42
4 110
2 10,2
2 110
2 11,75
1 9,0
2 10,0
2 127
2 119
2 10,7
2 120
2 113
2 11,0
121 -

Dtugosé

3

7,46
7.9

Wysokos¢

3

2,0
3,58
3,75

2,76
3,37

3,50

2,3

2,83
2,79
2,85

2,8

2,60

>
< =
E g
é 2
[ .
Z IS
e &%
o c O
m2 kg
o lo ty
17,20 530
32,0 1190
18,0 660
24,0 450
20,0 540
12 1686
14,4 450
13,24 -
40,0 1000
21,5 575
20,24 590
23,1 565
71 280
17,0 480
27 615
19 470
16 475
17,5 500
15,5 430
16,0 475
148 280
VI.
25,0 765
19,0 646
22 621
19,7 871
21,64 711
21,12 856
19 707
ViI

Ciezar
uzyteczny

x~
«

350
508
270

420
510

314
325

600
425

454

295
210

340

330
325
450
330

275
240

165

263
277
279
270

363
293

catkow.

Ciezar
w locie

880
1698
930

870
1050

2000
755

1600
1000

1044

860
490

820
1039

800
9j0

760

750
520

930

909
898
1150
981

1219
1000

2 L s
c [
2 N Y
K
o o
a2 o
o8 o=
kg/m kg KM
o w e
51,0 8,8
53,0 7.4
51,6 7,7
36,2 6,6
52,5 7,8
166,6 1,33
52,5 6,3
40 10,6
46,5 8,3
51,28 6,05
37,2 9,0
- 8,6
48,2 8,2
38,5 8,67
42,6 8,0
50,0 6,7
54,0 8,2
489 7,2
47,0 5.3
35,9 6,9
10 t y
37,2 3,9
52 10,4
40,8 8,2
58,3 5,0
45,4 7,3
57,8 4,8
52,7 6,3
lo t y
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RODOWEJ WYSTAWIE LOTNICZEJ W PARYZU W ROKU 1932.

Najwieksza Wnoszenie
szybkos¢ sig
-
€ s c . Konstrukcja Rodzaj
N ~ 2 < o > komory u w A G I
2 2 . ) kS ‘5 o samolotu Smigta
> > 1S 2 S < nosnej
= z 2 e N
E @
X~ < S < m Kkm
i turystyczne
195 — — — 5500 925 goérnopl. metalowa Amfibja
180 — — — — — jednopt. drewniana
jednopt. metalowa metalowe Amfibja. Kota chowane
w plywakach
— — — — — dwuptat. drewniana metalowe
200 — — 5600 950 goérnopt. drewniana drewniane Sktadane skrzydta
500 dolnopt. metalowa metalowe Samolot wyscigowy. Za-
pas paliwa na 40 minut
200 - - — 4000 800 dolnopt. drewniana
— - - — — - dolnopt. drewniana
175 - — — 4000 - gdérnopt. drewniana
195 — — — 4000 — gérnopt. drewniana
212 — — - 5486 805 dolnopt. metalowa
164 — _ 7950 ___ dolnopt. metalowa
165 mieszana Stery podwojne obok. Wa-
ga mat. pednych 0 kg.
Najmniejsza  szybkos$¢
30 km/godz.
205 — — — 7200 — go6rnopt. metalowa metalowe
210 420" 1000 6800 540 — metalowa Samoskrzydtowiec
165 - 8 1000 5000 800 gornopt. mieszana metalowe Siedzenia obok
227 — — — _ 1000 dolnopt. metalowa metalowe
184 — 6 1000 5000 800 g6rnopt. —
22 — 4 1000 5000 1360 gobrnopt. mieszana drewniane
225 — 320" 1000 6000 650 gornopt. mieszana
180 ,— — — 5000 700 dolnopt. drewniana metalowe
s zko 1ln e
220 — 15 5.000 7500 —  dwuptat. mieszana drewniane Do akrobacji
205 - - - 6200 500 — mieszana drewniane PrzejSciowy
175 — — — 4500 60J dolnopt. mieszana metalowe Poczatkowy S edzenia
obok
142 — — — 4200 — gornopt. drewniana metalowe Poczatkowy
205 — 11'49" 3.000 — — gérnopt. mieszana drewniane Przejsciowy
171 — 21'35" 3.000 — — gérnopt. mieszana drewniane Poczatkowy
218 - - - - - - — metalowe Przejsciowy
200 — — — 6000 800 gdrnopt. mieszana - Przejsciowy. Wsp. proby
stat. 13
sanitarne
- 1 - 1 — — — — | dolnopt. ] metalowa ] metalowe
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SAMOLOTY.

llo§¢ wszystkich samolotéw, wystawionych w salo-
nie przez firmy prywatne, wynosi 59 szt. i da si¢ podzie-
li¢ na 7 nastepujacych grup (patrz tablica).
1. Samoloty wojskowe lgdowe szt. 15, z czego na
mysliwskie nocne
szt. 1, na bomb. dzienne i

przypada szt. 7, na bombardujace
dalek. rozpoznania 4, na ko-
lonjalne szt. 3.

2. Wodnosamoloty wojskowe szt. 3.

3. Samoloty komunikacyjne ladowe szt. 7.

4. Wodnosamoloty komunikacyjne szt. 2.

5. Samoloty sportowe i turystyczne szt. 23.

6. Samoloty szkolne (poczatkowe i przejsciowe)
szt, 8.

7. Samoloty sanitarne szt. 1

Précz samolotéw, wyszczegélnionych w tablicy, na
stoisku Francuskiego Ministerstwa Powietrza byty wy-
stawione nastepujgce samoloty:

Caudron C 193 Clinogyre, Hanriot 437, L. et O — H
232, C. A. M. S. 37, C. A. M: S: 90, Breguet 270 A,;
Bloch 80, Potez 39, Potez 50, Mureaux 110 R2

W grupie samolotéw wojskowych, ladowych i wod-
nych, konstrukcje drewniane zostaty catkowicie wyeli-

minowane.

Widzimy tu, samolotéw
0 konstrukcji
we. Co do rozwigzania uktadu komory nosnej, to w wy-
zej wspomnianych grupach nie wida¢ wyraznej przewa-
gi na korzy$é¢ dwuptatéw, czy tez jednoptatéw. Smigta

obok paru egzemplarzy

mieszanej, konstrukcje catkowicie metalo-

prawie wytgcznie metalowe.

W grupie
1 wodnych, obok wyraznej
strukcyj metalowych,

samolotéw komunikacyjnych,
tendencji

widzimy samoloty o konstrukcji

ladowych
w Kkierunku kon-

mieszanej i
tacznie jako

drewnianej, o uktadzie komory nosnej
jednoptaty. W 75%

wy-
stosowane sa $migta
metalowe.

W grupie
znajduje konstrukcja metalowa i
réwnouprawnienie. Rozwigzanie ukiadu komory nos$nej

samolotéw sportowych i turystycznych,

drewniana catkowite

prawie wylgcznie jako jednoptaty. Smigta przewaznie
metalowe.
w grupie samolotéw  szkolnych poczatkowych

i przejsciowych,
mieszana, o uktadzie komory nosnej prawie wytacznie ja-
ko jednoptaty. Smigta sg tu stosowane w réwnej mierze

stosowana jest przewaznie konstrukcja

tak metalowe, jak i drewniane.

Z posréd wystawionych samolotéw w salonie, opi-
szemy tu tylko najciekawsze, za wyjatkiem samolotéw
polskich, jako juz cze$Sciowo znanych naszym czytel-
nikom.

Bristol Bulldog (Rys. 1). lat sa-
molot mys$liwski, ktéry obecnie stanowi
ekwipowanie angielskich eskadr mys$liwskich
kiem Jupiter VII, a nie Mercury, w jaki jest wyekwipo-
wany samolot wystawiony. Klasyczny dwuptat, konstruk-
cja catkowicie stalowa, pokrycie ptétnem. Silnik ostonie-
ty pierécieniem Townend. Pierscieniowy kolektor gazéw

wydechowych obejmuje karter reduktora obrotéw. Sa-

Znany juz od paru
normalne wy-
(ale z silni-
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Rys. 1 Samolot Bristol-Bulldog.

molot posiada stacje radjo nadawcza i odbiorczg z ante-
na rozciggnieta — podobnie jak w innych samolotach
angielskich — miedzy skrzydtami, a statecznikiem pio-
nowym; pradnica napedzana jest przez silnik zapomoca
watka gietkiego. Pod skrzydtami bomb —
gdyz wedtug programu angielskiego, wszystkie samoloty
mys$liwskie musza je posiadac.

Samolot zwraca uwage starannem opracowaniem
umieszczenie smarownic tecalemit na
oraz pieknem wykonhczeniem.

wyrzutniki

szczegb6tow — np.
tozyskach steréw, —

Hawker Hart (Rys. 2)— samolot dwumiejscowy dzien-
nego bombardowania, klasyczny dwuptat, z komora pta-
towca usztywniong $ciegnami stalowemi, podwozie o naj-
prostszej budowie, z osig zwykta (nietamana), ptozaz ru-
ry stalowej, zakonczona trzewikiem umocowanym na $ru-
by. Na gérnych skrzydtach szczeliny automatyczne
Handley Page. Zwraca uwage piekny ksztatt kadtuba,
zwtaszcza przedniej gdzie okapotowanie silnika
bardzo tagodnemi przechodzi
Smigta. Ksztatty takie mozna byto uzyskac¢ tylko dzieki
b. zwartej budowie silnika z reduktorem obrotéw z kot
czotowych, wskutek czego 0§ Smigta zostata podniesiona.
Chtodnica pod kadtubem, wciggana. Konstrukcja samo-
lotu metalowa, z przewazajacem uzyciem stali, pokrycie
ptétnem. Skrzydia dzwigary stalowe;
pasy ich, o ksztatcie rury wielokatnej, przynitowane sa
do duszy z blachy stalowej; zeberka nitowane z c-6wek.
Kadtub z rur stalowych z koricami zgniecionemi na kwa-
drat;
i potaczone sworzniami rurowemi. Ostony silnika umo-
cowane patentowanemi zamkami, nie wystajacemi ponad

czedci,

linjami w ostone piasty

dwudzwigarowe,

zakoniczenia te uchwycone sa ptaskiemi okuciami

powierzchnie blachy; pokrycie ptdcienne kadtuba sznu-
rowane, tak, ze moze by¢ z tatwoscig zdjete dla kontro-
li. W opracowaniu konstrukcyjnem gtéwnym celem by-
to da¢ samolot jak najtrwalszy, tatwy do obstugi, kon-
troli i napraw, ktéryby mégt dtugo pracowaé¢ bez remon-
téw, nie wymagajac dla swej obstugi specjalnie wykwa-
lifikowanych mechanikéw, gdyz w czasie wojny bedzie
bardzo trudno znalezé¢ dostateczna ich liczbe.
Ze cel osiggniety,
z tego, ze wystawiono witasnie jeden z wielu samolotéw,
dostarczonych angielskiemu Ministerstwu Lotnictwa
przed dwoma laty; samoloty te maja juz za soba po Kil-
kaset godzin lotu bez zadnego remontu; w szczegélnosSci
samolot wystawiony wylatat iuz 707 godzin, a mimo to

ten zostal w zupetnosci widacé
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Rys. 2. Samolot

jest on w dalszym ciagu w takim stanie, ze nie mozna

praktycznie stwierdzi¢ zadnego zuzycia.

Tak wielkg trwato$¢ samolotéw otrzymano dzieki
stosowaniu stali wysokiej wytrzymatos$ci, matych nacis-
koéw jednostkowych, oraz wysokiej klasy pasowan. Znacz-
na cze$¢ oku¢ wykonana jest przytem ze stali nierdze-
wiejacej, a ostatnio zaktady Hawker zaczety stosowac
do budowy samolotéw
tacznie sial nierdzewiejaca
cujace (kadtub, skrzydta), jak i
rury wydechowe. Jes$li do tego dodaé,
molotéw Hawker nie tylko nie ustepuja innym, ale nawet
(np. szybko$¢ ma-

Hawker wynosi
siega 350
lotnictwie

przeznaczonych dla floty, wy-
i to zar6wno na czesci pra-
na pomocnicze — no.

ze wyczyny sa-

przewyzszajag pod wielu wzgledami

xymalna samolotéw dwumiejscowych
ponad 300 km/godz., a jednomiejscowych

km/godz.), to jasnem sie stanie, dlaczego w
angielskiem 6 kategoryj samolotéw zajetych jest przez sa-
moloty Hawker Hart
réznigce sie w konstrukcji tylko drob-
nemi szczegétami; sag to;
wania; Hart, samoloty wspéipracy z armja: Audax-Hart,

lub pochodzace od niego samoloty
jednomiejscowe,
samoloty dziennego bombardo-

samoloty dwumiejscowe mys$liwskie; Demon-Hart, samo-
loty lekkie mysliwskie (interceptor) 1-miejscowe: Fury,
samoloty mys$liwskie floty 1-miejscowe: Nimrod, samo-
loty wywiadowcze floty 2-miejscowe: Osprey.

Fairey Fox Il (Rys 3)—samolot dalekiego rozpozna-
nia i dziennego bombardowania. Ogélny uktad doktadnie
taki sam, jak u samolotu Hawker Hart; dwuptat, usztyw-
niony $ciegami stalowemi, skrzydet mocno
okraglone, ditugi kadtub — dtuzszy i ciefszy, niz u Har-
fa o pieknych linjach, podwozie z osig nietamana.
Karabin maszynowy pilota, podobnie jak u Harfa, z le-
strony kadtuba, Smigta. Zwraca

konce za-

wej na wysokosci osi
karabinu
ra obrotnicy Fairey,
na catkowite ukrycie karabinu maszynowego w wykro-
ju kadiuba i pozostawia przytem obserwatorowi zupet-

ng swobode ruchéw w kabinie.

uwage umooowanie maszynowego obserwato-

ktéra pozwala

na patentowanej
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Hawker Hart.

Chtodnica pod kadtubem; regulacja chiodzenia przy
pomocy zaluzji, ktére przy zamknieciu nie sa utozone
prostopadle do kierunku lotu, ale tworza ostone o prze-

kroju kroplowym, co wydatnie zmniejsza opér czotowy.

Rys. 3. Samolot Fairey Fox II.

Samolot posiada catkowite radio

W podtodze kabiny obserwatora

wyekwipowanie
i oswietlenia nocnego.
okno otwierane dla utatwienia celowania przy bombar-

dowaniu.
Fairey Firefly 1l (Rys. 4)—samolot lekki mys$liwski
(interceptor fighter). Uktad taki sam, jak u samolotu Fox,

Rys. 4. Samolot Fairey Firefly II.
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uzbrojenie stanowig 2 karabiny maszynowe, umieszczone

po obu stronach kadtuba,

Oba wystawione typy samolotéw Fairey: Fox i Fi-
refly, zostaty wprowadzone do lotnictwa belgijskiego,—
co w swoim czasie wywotato wielkie oburzenie w prasie
francuskiej — i sa wyrabiane w Belgji w Gosselies.

Fiat CR—30. (Rys. 5). Samolot mys$liwski jednomiej-
dwuptat, zastrzaty miedzy skrzydtami utozone
podobnie jak w dawnych samolotach SVA.

obrabiane z blo-

scowy,
w trojkaty,
Konstrukcja duralowa,
kéw. Kadiub posiada 4 podituznice z okragtych
ralowych; wigzania miedzy podtuznicami réwniez z rur
duralowych, trojkaty; oprofilowanie
z c-6wek duralowych, pokrycie przedniej czeéci kadtuba
Skrzydta

okucia stalowe,
rur du-

utozonych w

blachg duralowa, tylnej — ptétnem. dwu-

Rys. 5. Samolot Fiat CR-30.

dzwigarowe, dzwigary duralowe o przekroju prostokat-

nym, usztywnienie wewnetrzne skrzydet za pomoca
drutéw stalowych; zastrzaly miedzy skrzydtami z rur
stalowych profilowych. Zeberka skrzydet, lotek i po-

rurek duralowych o przekroju
Statecznik poziomy

wierzchni sterowych z

kwadratowym, pokrycie ptétnem.
regulowany w locie.
stalowych,

oparta

Podwozie bezosiowe, konstrukcja z rur

golen z amortyzatorem oliwnopowietrznym
o go6rna podiuznice kadtuba, kotko

oprofilowane moze wychyla¢ sie na boki i posiada urzg-

ogonowe tadnie

dzenie przywracajace je do potozenia réwnolegtego do
kierunku lotu.

Wszystkie linki sterowe sa podwojne, stery i lotki
umocowane sa ha tozyskach kulkowych.

Wspoétczynnik wytrzymatoéci samolotu wynosi 14

Paliwo mieséci sie w 2 zbiornikach: gtéwny umiesz-
czony w kadtubie posiada urzadzenie do wyrzucania
drugi zbiornik — opadowy —

zabezpieczony oprotegowaniem

umieszczony jest
i,Semape".
Zbiornik

w locie,
w skrzydle i
taczna zawarto$¢ zbiornikéw paliwa 370 It.

oleju, o zawartosci 30 It umieszczony jest nad reduk-
torem obrotéw silnika.

Chtodnica wody czotowa, tuz pod watem $migta,
chtodzenie regulowane  jest przymykaniem zaluzji.

Chtodnica oleju wykonana jest w postaci rurek kwa-

dratowych, biegnacych pionowo przed chtodnica wody.
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Do wyposazenia samolotu naleza miedzy innemi: roz-

rusznik bezwtadnosciowy ,Eclipse"”, spadochron pleco-
wy ,,Salvator'’, aparat fotograficzny O. M. 1 na biony
rozmiaru 13 X 18 oraz catkowita instalacja o$wietlenia

(reflektor do lgdowania chowany w spodzie kadtuba,

oswietlenie przyrzadow oraz Swiatta pozycyjne) i ogrze-
wania.

Dla wtasciwej oceny szybkos$ci samolotu, wynoszg-
cej 360 km/godz. na wysokosci 3000 m, nalezy pamie-

ta¢c o tem, ze silnik Fiat A-30-R o mocy nominalnej
600 KM rozwija moc maksymalng 850 KM.

Potez 49. T.O.E. (Rys. 6). Jest to samolot przezna-
czony do pracy w kolonjach (T. O. E.= Theatres dopera-
Zadania powierzane takim samolotom

bombardowanie,

tions exterieurs).

sa bardzo réznorodne— np. rozpoznanie,

ratownicze, tacznos$¢ na b. wielkich

p. Dla utatwienia wykonywania tych

zaopatrzenie, loty
przestrzeniach i t.
zadan zaktady Potez opracowaty samolot, ktéry w prze-
ciggu kilku minut moze by¢ z jednoptatu przerobiony na
dwuptat przez dodanie dolnego skrzydita. Jako jedno-

ptat jest to znany samolot wywiadowczy Potez 39; cie-

kawe jest zestawienie gtownych danych charaktery-
stycznych tych samolotéw:

Potez 39 Potez 49
powierzchnia nosna 35 m2 44 m2
cigezar wtasny (z wyposazeniem) 1.590 kg 1.803 kg
Paliwo ..o 365 kg 595 kg
ciezar rozporzadzalny A 309 kg 443 kg
ciezar uzyteczny........ooooceeeeeeenne 674 kg 1.038 kg
ciezar catkowity........cccoeeeiieninnns 2 264 kg 2.841 kg
szybkos$¢ max. na wysok. 3.530 m 225 km'g. 210 kin'g
szybkos$¢ podrézna .................. 192 . ok. 180 .
ZASTEQ cooiiiiiiiiiiii e 880 km ok .1.300 km
czas wznoszenia sie na3.500 m 14min.30sek. 16 min.

Konstrukcja samolotu jest catkowicie metalowa

(gtéwnie duralowa), tacznie z pokryciem; skrzydia dwu-
jednoptacie goérne skrzydio podpiete jest
zastrzatow, zbiegajacych sie ku
kadtubowi w jeden punkt. Dolne skrzydto zostaje przy-
piete do kadtuba na dwoéch okuciach nos$nych i oparte

o gorne skrzydto. Skrzydto gérne

dzwigarowe. W
z kazdej strony para

dwoma zastrzatami

dzieli sie na 10 czes$ci: $rodkowa, skrajne, krawedZ na-
tarcia, lotki, klapy i t. d., podobng konstrukcje posiada
dolne; dla utatwienia kontroli skrzydta posiadaja cze-

Sci pokrycia odejmowane. Wewnetrzna konstrukcja ka-
dtuba i

sie. Podwozie o wielkiem

co zapobiega rozregulowaniu

rozstawieniu kot,

skrzydet sztywna,
amortyza-

Rys. 6. Samolot Potez 49.
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potaczenia kardanowe go-
Tecale-

tory kauczukowe,
zaopatrzone sg w sraarowniczki

typu Potez;
leni podwozia,
mit, tylne zastrzatly podwozia opierajg sie na kadtubie
za posrednictwem potgczen elastycznych Sitentbloc; ko-
ta majag hamulce Messier. Do wyposazenia samolotu na-
lezy miedzy innemi catkowite urzadzenie radjostacji do
dziatania na ziemi.

Uzbrojenie sktada sie z karabinu maszynowego pilo-
ta i 2 karabinéw maszynowych sprzezonych na obrotnicy;
przewidziana jest podstawa do karabinu maszynowego
podkadtubowego.

Na dolnych skrzydtach zawieszone sg wyrzutniki na

bomby 10, 50 i 100 kg.

Rys. 7. Samolot Breguet 411.

Breguet 411.
walki, 2-silnikowy,
nego samolotu Breguet 27— Tout acier., ktéry byt opisany
w ,Przegladzie Lotniczym" w sprawozdaniu z wystawy
paryskiej z r. 1930.

Zasadnicza réznica w uktadzie tego samolotu w sto-
sunku do Breguet'‘a 27 jest wprowadzenie cze$ci central-
normalnej: poprzeczne

(Rys. 7) ')—samolot wielomiejscowy do
pochodzacy od powszechnie juz zna-

nej kadiuba o budowie
utworzone z profilébwek duralowych,
rowniez duralowemi; cato$¢ kryta blacha z te-
Tylna cze$¢ kadiuba jest belka o przekroju

ramy
potaczone podtuz-
nicami
goz metalu.
zwezajacym sie ku koncowi, wykonanag catkowicie z du-
ralu. Srodkowa cze$¢ kadtuba spoczywa na skrzydle dol-
nem, niedzielonem, o budowie kesonowej; gérne skrzy-
dta sa dwudzwigarowe, kazde z nich przypiete jest z je-
dnej strony do kadiuba, z drugiej do 2 zastrzatéw, zbie-
gajacych sie w jednym punkcie, przy dolnem skrzydle,
przyczem tylny zastrzat taczy sie z przednim za posre-
dnictwem mimos$rodu, co pozwala regulowa¢ kat natar-
cia skrzydta gérnego. W ostatnim typie polaczenie mie-
dzy skrzydtami majg posta¢c N. Na dolnem skrzydle,
ktére jest podstawag catego samolotu, umocowane sag sil-
kota osadzone sg na dwéch oddziel-

oliwnopo-

niki oraz podwozie;
nych goleniach, zawierajacych amortyzatory
wietrzne,

W konstrukcji Breguet 411 stal

ko na dzwigary skrzydet i steréw, oraz okucia;

stosowana jest tyl-
kadtub,
J) Samolot ten byt jako maty
model. Zostat tu jednak opisany, jako jeden z najciekaw-
kategorji.

wystawiony tylko

szych samolotéow tej
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zeberka i pokrycie skrzydet, podwozie i wszystkie cze-
Sci pomocnicze wykonane sa z metaléw lekkich (stop
L 2 R oraz alpax).

Urzadzenie kadtuba:

Przéd kadtuba pokryty jest w catosci materjgtem

przezroczystym, dzieki czemu obserwator ma doskonatg

cze$ci umieszczona

karabinami

widocznoé¢ ku przodowi. W goérnej

jest obrotnica z dwoma sprzezonymi maszy-
nowerni, na obrotnicy obsadzona jest przezroczysta ko-
puta, ostaniajgca catkowicie Strzelca; utatwia to w bar-
dzo wielkim stopniu prace Strzelca oraz zmniejsza opor
czotowy samolotu.

Pilot siedzi w goérnej
ny pod krawedzig natarcia goérnego skrzydta. Obok nie-
go, ale nizej, siedzi obserwator na skladanem siedzeniu,

ktoére

czesci kadtuba, z lewej stro-

ma on przed sobg zasuwane okienko w podtodze,
mu pozwala na celowanie, a takze moze by¢ wykorzy-
stane przez zatoge przy wyskakiwaniu ze spadochrona-
mi. Za pilotem umieszczone sg wyrzutniki bomb za nie-
mi, za krawedzig sptywu gérnego skrzydia jest miejsce
drugiego pilota, ktéry moze obserwowaé¢ ku przodowi
i wdét przez okno w lewej $cianie kadtuba; przy otwar-
tem oknie szyba jego tworzy wiatrochron. Po prawej
stronie kabiny biegnie korytarz, taczacy
miejsca zatogi. Na samym tyle kabiny, na gérze umiesz-
czona jest druga obrotnica z dwoma sprzezonymi karabi-
nami maszynowemi, ktéra réwniez moze by¢ ostonieta

koputa. Poniewaz bezposrednio za kabing kadtub prze-

wszystkie

chodzi w stosunkowo cienka belke, wiec tylny strzelec
ma bardzo dobre pole obstrzatu wdét i do tytu, tak 'z
zbedny jest Kkarabin maszynowy pod kadtubem. Jest

to witasnie zasadnicza przewaga samolotu Breguet 411
samolotami wielomiejscowemi do walki, ze
wystarczy mu zatoga, skladajaca sie z 3 os6b, podczas
gdy w innych konieczne sg conajmniej cztery. Dla umo-
zliwienia za$ strzelania nawet w te niewielkie pola, kt6-
re ukryte sa przed ogniem tylnego Strzelca przez belke
kadtubowg i stery, pod kadtubem umocowany jest kara-
kierowany przy pomocy jednej z dwéch

umieszczonych na goérze kadiuba

nad innemi

bin maszynowy,
dzwigni z celownikami,
po obu jego stronach.
Chtodnice wody umieszczone sa pod gondolami sil-
nikéw; regulacja chiodzenia przez wcigganie chtodnic do
wnetrza. W gondoli
i gasnica, a za kazda gondola zbiornik

kazdego silnika miesci sie zbiornik
oleju na 25 litr.

paliwa na 300 litr., oddzielony od silnika $ciana ogniowa.

Zbiorniki maja ksztatt cylindryczny i sa wyrzucalne.
Rozrusznik i iskrownik rozruchowy — wspdélne dla obu
silnikbw — znajduja sie przy siedzeniu drugiego pilota.

Dane charakterystyczne samolotu Bréguet. z 2 silni-

kami Hisp. Suiza po 500 KM 650 KM
rozpietosé 202 m
rozpieto$¢ skrzydta dolnego 12,5 m
dtugosc 11.3 m
wysokos¢ 5,092 m
powierzchnia nosna 67,15 nr
ciezar wiasny 3035 kg 3214 kg
ciezar uzyteczny (samol. do
walki) 946 kg 1102 kg
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po 500 KM po 650 KM

ciezar catkowity (samol. do

walki) 3981 kg 4316 kg
ciezar uzyteczny (bomb. noc.) 1620 kg 1776 kg
ciezar catkowity (bomb, noc.) 4655 kg 4990 kg
szybk. max. przy ziemi 247 km/g. 265 km/g.
szybk. max. na wysok. 4000 m 230 km/g. 240 km/g.
czas wznoszenia sie na 4000 m 11*12¢ 12*30"
putap 7600 m 7800 m
zasieg 650 km 650 km

(Rys. 8)—samolot bombardujacy,
Na wystawie byt tylko model

Liore et Oliuier 30
goérnoptat, 4 silnikowy.
w naturalnej wielkosci.

Silniki umieszczone sa w dwoéch gondolach wbudo-
wanych w skrzydta. W kazdej gondoli mieszcza siie 2 sil-
jeden ze $migtem ciggnacem, a drugi

niki w tandem,

Rys. 8. Samolot LeO-30.

pchajacem. Gondole potozone sa b. blisko kadtuba, tak,
ze moment, powstajacy przy zatrzymaniu jednego silni-
ka jest niewielki. W czasie lotu mechanicy maja dostep
do silnikéw i moga wykonywaé¢ drobne poprawki.
Interesujace jest rozwigzanie podwozia, ktdére po-
siada po 2 kota z kazdej strony, W wielkich samolo-
tach o podwoziach 4-kotowych dawano dotad albo pa-
ry koét obok siebie (Farman Goliath i Supergoliath;
Caproni 90), albo tez po 2 kota w tandem, osadzone we
wspdélnym woézku, ktéry znowu byt osadzony wadliwie
na goleni amortyzujacej (Junkers G — 38); w samolocie
LeO 30 kota sa ustawione po 2 w tandem, ale kazde
sktadajace sie z osi i 2 go-
sgsiedniego

z nich ma witasne podwozie,
leni, zupeinie niezaleznych od podwozia
kota. |

Nieuport Delage 590. 9). Samolot kolonjalny.
Samoloty takie przeznaczone sga do wypetniania nastepu-

dalekie strzelanie do celéw

(Rys,

jacych zadan: rozpoznanie,

Rys. 9. Samolot Nieuport Delage 590.
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ziemnych i bombardowanie, przew6z chorych i rannych,
oraz szybkie przewozy np. w celach inspekcji.
Dla pomieszczenia do$¢ obfitego wyekwipowania

samolot kolonjalny musi mie¢ obszerng kabing; ze
wzgledu na matg ilo$¢ lotnisk i hangaréw, musi mie¢ kon-
strukcje pozwalajacg na przechowywanie na otwariem
powietrzu i to w réznorodnych warunkach klimatycz-
Ze wzgledu na trudno$¢ zaopatrywania w pali-
musi by¢ oszczedny. Z drugiej strony dla samo-
jest potrzebna ani wielka szyb-
odpada tez konieczno$¢ obrony

i uzbro-

nych.
wo —
lotu kolonjalnego nie
koé¢, ani wysoki putap;
przeciwko samolotom, tak, iz cata uwaga zatogi
jenie moze by¢ skierowane tylko ku ziemi. Dla wypet-
nienia takich wymagan samolot N-D 590 —
zwykty gérnoptat 3-silnikowy — posiada kadiub wy-
konany w bardzo charakterystyczny spos6b; pod skrzy-
zwykty przekrdj prostokatny, nato-
miast zaraz za skrzydtami dolna cze$¢ kadiuba tworzy
gondole o bokach odstonietych; od goéry ostania jg dach,
jest gorna $ciana kadtuba, biegngca w sposoéb
swej diugosci; gondola szybko sie
na potowie odlegtosci miedzy skrzy-
a koncem kadtuba przechodzi w belke pionowa,
ktéra, wydtuzajac sie i rozszerzajac ku gorze, taczy sie
z gbérna $oiana kadtuba, tworzac belke o przekroju T.
taki spos6b gondola daje zatodze dobre
ostoniecie od wiatru wzglednego, wi-
b. dobre pole obstrzatu, tatwosé

wiasdnie

dtami posiada on

ktérym
normalny na catej
zweza ku tytowi i
dtami

Otrzymana w
warunki pracy:
doczno$é ku dotowi,
wyrzucania meldunkéw,

tadowania noszy z rannymi,

wykonywania fotografji i t. d.

Wyekwipowanie samolotu skiada sie z krétkofalo-

wej stacji radjo, przystosowanej réwniez do pracy
z ziemi na wypadek przymusowego lgdowania; aparatu
fotograficznego do zdje¢ piconwych i uko$nych, i insta-

lacji oswietleniowej do lotéw nocnych (reflektory i ra-
kiety do ladowania, $wiatta pozycyjne) 8 rakiet sygnali-
zacyjnych i bomb os$wietlajacych. Uzbrojenie: 2 kara-
biny maszynowe Lewis na obrotnicy umieszczonej w tyl-
nej czesci gondoli w taki sposéb, ze mozliwy jest ogien
zawierajaca

nawet pionowo wdét; skrzynia wyrzucalna,

54 granaty; 2 wyrzutniki na tgczng ilos¢ 24 bomb 10-ki-
logramowych i wreszcie 2 karabiny reczne ze 100 nabo-
jami.

Konstrukcja catkowicie duralowa, tgcznie z pokry-
dwudzwigarowe, dzielone na 3 czesci
czesci przednia i tylna skrzydta
réwniez tylna czes$é

ciem; skrzydta
w kierunku rozpietosci,
(poza dzwigarami) odejmowane,
kadtuba — belka o przekroju T — odejmowana. Silnik
Srodkowy odchylany na bok wraz z tozem. Wszystkie
te szczego6lty przyczyniaja sie do utatwienia przegladu,
Podwozie zaopatrzone jest w ha-
Ste-

napraw i
mulce, ogon oparty na kotku w oprawie obrotowej.
rowanie podwdjne.

transportu.

(Rys. 10). Samolot wedtug
budzacy specjalne zaintere-
jako samolot bezogonowy
Niestety,

Nieuport Delage 941—T.
przeznaczenia turystyczny,
dwoéch powodoéw,
skrzydet stalowej

sowanie z

i o konstrukcji spawanej.
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nie latal on dotad i o rzeczywistej jego wartosci nic
powiedzie¢ nie mozna.

Skrzydto skiada sie z 3 czeéci, Srodkowa jest pod-
do niej przyczepione sa 2 cze-

kabina i toze silnikowe.

stawg catego samolotu,
Sci boczne skrzydta, podwozie,
Konstrukcja no$na skrzydta jest belka o przekroju tréj-
katnym, zbudowana ze stali chromo-molibdenowej,
przyczem elementy zasadnicze maja przekroj kotowy,

wykonany z cienkiej blachy, ze szwem spawanym elek-

trycznie; profile pomocnicze o przekroju c-6wek z wy-
winietemi brzegami, cato$¢ spawana samorodnie; cze-
Sci boczne skrzydet zaczepione na $rodkowej w trzech

punktach; jeden z nich posiada przegub kardanowy dla

sktadania skrzydet.

Rys. 10. Samolot Nieupoort Delage 941 —nmT.

“Na koncu skrzydet stateczniki z lekkiemi ptozami

i stery kierunkowe, poruszane pedatami niezaleznie od
siebie, tak,
w przeciwne strony, az do 90°, co daje b. silne hamowa-

lotki i

iz oba moga by¢ wychylone jednoczes$nie

nie. Tylna czeé¢ skrzydia tworzy jednoczesdnie

klapy, stuzace jako ster giebokosci. Kat natarcia profilu
skrzydta zmniejsza si¢ w miare oddalania si¢ od osi
samolotu, co zapewnia skuteczne dziatanie steréw przy
duzych katach natarcia. Pokrycie skrzydet i steréow pt6-
cienne.

Podwozie sktada sie z 3 két; dwa w tyle, szeroko roz-
stawione, zaopatrzone sa w hamulce; trzecie koto, wysu-
nigte daleko naprzéd, Kabina umieszczo-

na na czesci srodkowej skrzydta wykonana jest ze sklej-

jest sterowane.

ki tulipanowej, posiada dwn miejsca na przodzie,

umieszczone obok siebie, z podwdjnem sterowaniem;

trzecie miejsce ztytu.
oddzielone

Za kabing znajduje sie toze silnikowe,

od niej $ciang ogniowg; umocowanie silnika na pierscie-

niu o przekroju c-owym, amortyzacja drganh zapomoca

poduszek kauczukowych wypeiniajacych wnetrze pier-
Scienia.

Kabine starano sie urzadzi¢ jaknajwygodniej: skia-
da sie na to duzo miejsca, dobra widoczno$é, obfite
odwietlenie, ogrzewanie cieptem powietrzem; w skrzy-
dle umieszczono dwa bagazniki.

Autogiro Cierua-Lepere — 10. (Rys. 11). Autogiro

CL— 10, wykonane w zaktadach Liore et Otivier, wykazu-
inowacyj o charakterze zasadniczym. Najwaz-

niejszym faktem jest radykalne zerwanie ze sterami syste-

je szereg

mu ptatowcowego, ktére mogag dziata¢ wtedy, gdy sa-

molot posiada dostatecznie wielkg szybko$¢ postepowa;
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dla ptatowca zwigzek ten nie posiada wielkiego znacze-
nia, gdyz szybko$¢ jest tam niezbedna takze ze wzgle-
du na site nosna. Zupeinie inaczej jest dla autogira,
ktérego sita nosna nie jest wcale zwigzana z szybkosciag
i ktérego zasadniczg zaletg jest zdolno$¢ wykonywania
lotéw bez (opadanie). W tych

szybkoéci postepowej

warunkach stery autogira nie dziataja, co byto b. po-
wazng wadg tego samolotu.-

Przy CL —
przechylanie na boki)
(10°
przez co zmienia sie ra-
Dzieki
opadania piono-

10 sterowanie podiuzne i poprzeczne

(gtebokos¢ i wykonywane jest

zapomocg przechylania osi rotora w kierunku po-

dtuznym, 12° w poprzecznym),

mie sity nosnej w stosunku do $rodka ciezkosci.

temu urzadzeniu pilot nawet podczas

wego panuje catkowicie nad maszyng, moze jg wpro-

wadzi¢ w pigue, wykonywaé¢ wiraze i t, p. ewolucje, kté-

re okazujg sie czasem niezbedne podczas ladowania.

Po wylagdowaniu pilot moze nada¢ rotorowi kat natarcia

réwny O, przez co uniemozliwia poderwanie autogira
przez nagty podmuch wiatru, co dotad byto mozliwe
do czasu zupelnego zahamowania rotora.

Autogiro CL — 10 jest samolotem turystycznym,

siedzeniami obok
sktada-
na ktérych by-

dwumiejscowym z kabing zamknietg i
siebie. Retor o trzech ramionach wolnonos$nych,
nych. Zupetnie niema dawnych skrzydet,
ty umocowane lotki dzieki temu widocznos¢

z kabiny jest catkowita we wszystkich kierunkach. Ze

i podwozie,
steréw pozostat tylko kierunkowy, ktéry porusza sie
razem z umocowanym na nim statecznikiem poziomym.
Koto sterujagce wychylenia rotora umocowane jest na ra-
mieniu, zaczepionem na $rodku kabiny w taki sposéb, ze

mozna je przerzuca¢ na prawo i lewo t. j. przed obu
pasazerow.

Ruchy podituzne dzwigni sterowej odbywajg sie
wzdtuz szyny, na Kktérej mozna unieruchomi¢ dzwignie

w dowolnem potozeniu, przez co ruchy poprzeczne roto-

ra zostaja zablokowane; wychylenia poprzeczne pozo-
staja przytem swobodne.

Rozruch rotora nastgpuje za pomoca przektadni
z silnika, ktéra wytacza naped automatycznie z chwilg,

gdy rotor nabierze dostatecznej szybkosci obrotowej.

Podwozie o kotach szeroko rozstawionych i wysu-

nietych daleko ku przodowi; tylne koto sterowane, tak
iz samolot ten na ziemi ma posiada¢ zwrotno$¢ samo-
chodu.

Autogiro CL — 10 przy ciezarze catkowitym 490 kg
ma posiada¢ rozbieg przy starcie 20 m. Kat wznoszenia
sie 18°, szybko$¢ poziomag minimalng 30 km/godz. i szyb-
kos¢ opadania pionowego 4 m/sek., a przy ciezarze cat-
kowitym 400 kg (w

bieg przy starcie 13 m, a kat wznoszenia 27°.

tem ciezar uzyteczny 120 kg), roz-
Dane te
sga oparte tylko na obliczeniach,gdyz samolot ten dotad

nie latat.1).

1) Wedtug wiadomosci, samolot

potowie

dalszych

w pierwszej grudnia odbywat prébne loty

pilotowany przez samego konstruktora
Wyniki

w Viltacoublay,

de la Cierva. byty jakoby zupetnie zadawala-
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Rys. 11. Autogiro CL-10. (Rysunek J.

Jako samolot wojskowy autogiro zostato wykorzy-
lotniczych
gdzie jeden z najswiezszych typdéw autogiro

stane podczas ostatnich wielkich manewréw
w  Anglji,
C —
czem wykazat swe niezmierne zalety,

19 — 4 brat udziat, jako samolot tacznikowy, przy-
ladujac i startu-

jac z terenéw zupetnie niewyprébowanych uprzednio
i to niejednokrotnie b. ztych. Podobne préby wykony-
wane sg w Stanach Zjednoczonych Ameryki P6éinocnej,
gdzie autogira stuza jako samoloty tacznikowe dla ma-

rynarki.

MonosparST—4 (General Aircraft Co Ltd). (Rys. 12).

Samolot najciekawszy pod wzgledem konstrukcyjnym ze

jace i do dn. 19 grudnia 1932 r. autogiro CL — 10 miato

za soba okoto 6 godzin lotu. W dniu 'tym jako pasazer
Piotr
jako pilot
okoto 30 godzin na autogirach poprzednich typéw. Na-
stepnie P. Martin startowat do samodzielnego lotu. Start

latat pilot fabryczny zaktadéw Liore et Olivier —

Martin, ktéry zreszta mial juz wylatanych,

byt nieprawidtowy: zbyt diugi i samolot nabrat zbyt
wielkiej szybkos$ci; po wzniesieniu sie na wysoko$¢ oko-
to 50 m, samolot przeszedt w pique o dos$¢ tagodnem
nachylaniu i w taki sposéb doszedt do ziemi, z silnikiem
biegngcym stale na peinym gazie. Przy uderzeniu sa-
molot zostal zniszczony, a pilot zabity.

Jednem z przypuszczen
jest to,

ny — jak to zwykle czyniono na czas startu — w poto-

co do przyczyn katastrofy,
ze pilot zapomniat zluzowa¢ rotor zablokowa-

zeniu dajagcem maty kat natarcia, a wiec umozliwiaja-
cem tatwe nabranie szybkosci. Koto sterownicze z ob-
sadg jakoby zostato nawet zgiete przez pilota w czasie
usitowan podciagniecia samolotu.
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Gandfroy z N-ru 163 ,,L'Aeronautique").

wszystkich samolotéw wystawionych;
Aircraft Co (Anglja), wedtug patentéw szwaj-
inzyniera Stiegera. Jest to dolnoptat dwusil-
nikowy, z kabing na 4 osoby, obficie oszklonag, dajaca

b. dobra widoczno$¢; najcharakterystyczniejsza budowe

budowany przez
General
carskiego

posiada skrzydto— jednodzwigarowe. DZwigar o ksztatcie

dwuieowym umieszczony jest w najgrubszem miejscu
dzwigar ten przenosi momenty zginajace i
Scinajace prostopadte do ptaszczyzny skrzydia;
zenia skrecajace przenoszg 2 szeregi
tych  podstawami na dzwigarze i lezacych
wewnatrz profilu skrzydta; ostrostupy te sa wykonane
z cienkich elementéw stalowych; momenty zginajace

i sity Scinajace, lezace w ptaszczyznie skrzydta, przeno-

profilu; sity
napre-
ostrostupéw, opar-

catkowicie

Rys, 12. Samolot Monospar ST-4 ze ztozonemi

skrzydtami.
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si tenze uktad ostrostupéw w potgczeniu z 2 elementami
réwnolegtemi wierzchotki ostro-
stupbéw, a pracujacemi tylko na rozcigganie. Konstrukcja
dochodzgcy do 40%
gdyz, jak to tio-
pozwala na doktadne obliczenie na-

do dzwigara, taczacemi

ta daje zysk na ciezarze ciezaru
zwyktego skrzydta dwudzwigarowego,
maczy konstruktor,
prezen w kazdym elemencie pracujacym i nie wymaga
specjalnych usztywnien miedzydzwigarowych, jakie ko-
nieczne sa w skrzydtach dwu i wielodZzwigarowych dla
unikniecia znieksztatcenia profilu skrzydia wskutek nie-
jednakowych ugie¢ dzwigaréw.

Dalsza zaleta tej konstrukcji jest mozliwo$¢ dobie-
rania profildbw skrzydet o cienkiej tylnej czesci, ko-
rzystnych pod wzgledem aerodynamicznym, podczas gdy
Przy skrzydtach dwudzwigarowych konstruktor zawsze
musi pamieta¢ o zapewnieniu dostatecznie wysokiego
miejsca dla tylnego dZwigara.

Proby wykonane na samolotach ze skrzydtami kon-
strukcji  Stiegera wykazaly catkowita ich sztywnos¢.
Wykonywano
ng wiacznie z usunietemi
konstrukcji skrzydet i otrzymano wyniki

potwierdzajace przewidywania,

loty do nurkowych z szybkos$cia granicz-
réoznemi elementami (rozcig-
ganermi) bar-
dzo pomysine, ze dzwi-
gar przeniesie nadwyzke obcigzenia, wynikajaca z usu-
niecia elementéw pracujacych.

Oczywistem jest, ze konstrukcja Stiegera nadaje sie
tylko do skrzydet

noéne ze wzgledéw

wolnonosnych. Skrzydta zas$ wolno-
wytrzymatosciowych musza posia-
da¢ do$¢ znaczna grubos$¢ przy nasadzie; wzajemne od-
dziatywanie nasady skrzydet i kadiuba wyraza sie
w zwiekszonym oporze oraz w zaburzeniach strumienia

powietrza sptywajacego na stery, co moze nawet wy-
wotaé drgania powierzchni sterowych. Dla zapobiezenia
tym niedogodnosciom w samolocie Monospar nasada

skrzydet zmniejsza swa grubo$¢ przez obnizanie goérnej
w kierunku ku kadtubowi poczawszy od
(samolot 2 silnikowy), dzie-
ki czemu przy samym kadtubie otrzymujemy profil cien-
ki i stosunkowo ptytki. Wytrzymatos¢é skrzydita nic na
tem nie traci, gdyz
biegnie  wprost ku
skrzydta.

Warto

powierzchni
miejsoa umocowania silnika

gérny pas dzwigara nienaruszony
kadtubowi nazewnatrz  profilu

zauwazy¢, ze stosunek ciezaru uzytecznego

do wiasnego wynosi tutaj 455— = 72 proc., co jest bar-
6yo

dzo wysoka liczbg dla samolotu dwusilnikowego o skrzy-
Nie bez wptywu jest tutaj jednak
silnikéw Pobjoy.

dle wolnono$nem.
maty ciezar

Kellner-Bechereuu. (Rys. 13). Znany konstruktor Ga-
molotéow o kadtubach skorupowych (samoloty Deperdus-
Bleriot-Spad)
opraoowat nowy spos6b wytwarzania konstrukcji skorupo-
wych metalowych; najpierw zostaje wykonana forma

drewniana, posiadajgca ksztalty odpowiadajgce doktadnie

sin z czas6éw przedwojennych, Bechereau

wewnetrznym ksztattom projektowanej skorupy, wraz
z wycieciami na prety profilowe — tedéwki i kantéwki,
ktére beda stanowity usztywnienie skorupy. Po utoze-

niu tych pretéw w formie, uktada sie i ksztattuje na
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Rys. 13. Forma do fabrykacji skrzydta metoda

Kellner — Bechereau.

niej pokrycie, wykonywane zasadniczo z niewielkich ka-
pozadany
paskami

watkéw blachy, ktérym ‘tatwo jest nadac
ksztatt; catlos¢ wigze sie prowizorycznie np.
rzemiennemi i we wszystkich blachach i pretach zostaja
przewiercone otwory na nity.
zdjeciu blach z formy; dzieki

kawatkéw blachy i pretéw o najprostszych przekrojach,

Nitowanie nastepuje po
stosowaniu niewielkich

nitowanie jest b. tatwe.

Metoda ta pozwala na otrzymanie ciat skorupowych
0 dowolnych ksztattach z materjatéw najprostszych. Ma-
terjat rozmieszczony na obwodzie przekrojow moze by¢
jak-
ram

wykorzystany pod wzgledem wytrzymatosciowym
najlepiej, a wnetrze skorupy, wolne od wszelkich
1 belek, pozwala na tatwe rozmieszczenie siedzen, zbior-
nikéw i t. d.

Wystawiony samolot sportowy,
2-miejscowy,

dolnoplat kabinowy,
wykonany jest catkowicie wedtug opisanej
metody i jest pierwszg préba jej zastosowania. Bardzo
interesujgcem bedzie poréwnanie tego samolotu z samo-
lotem Monospar,
sadach skrajnie przeciwlegtych.
Amfibja Caudron P. V. 200 —

caya). Samolot turystyczny, 2-miejscowy,

ktérego konstrukcja oparta jest na za-

(licencja P. de Viz-
siedzenia
obok siebie. Skrzydto wolnonos$ne, sktadajace sie z 3
czesci: Srodkowej, o statym profilu i 2 bocznych, o prze-
krojach zmniejszajacych sie ku koricom, $rodkowa czes$¢
skrzydta wsparta
W S$rodkowej

jest na 2 réwnolegtych ptywakach.

czesSci kazdego pilywaka umieszczona jest
koto w oprawie,
wietrzny. Oprawa kota posiada pokrywe,

otwér w dnie ptywaka, gdy kota sa podciagniete.

zawierajacej amortyzator oliwnopo-
zastaniajaca
Cho-
wanie kot za pomoca Sruby pociggowej, poruszanej z ka-
biny za posrednictwem przektadni stozkowych. Kadtub
zaopatrzony jest w ploze z koétkiem. Silnik Renault
rzedowy, odwrécony, ustawiony jest na skrzydle i bar-
dzo starannie okapotowany;

tytowi, poruszane jest watkiem wykonanym z rury stalo-

$migto odsuniete daleko ku

wej z potgczeniami przegubowemi.
Konstrukcja catkowicie metalowa (duratowa), z po-
kryciem pracujacem, okucia ze stali chromowej, nierdze-

wiejacej;
stosowanie profilow otwartych i
stepnych z obu stron. Mimo to wydaje sig,

starano sie zapewni¢ tatwo$¢ nitowania przez
szwéw nitowych, do-
ze catos¢
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jest kosztownag w fabrykacji i trudng do napraw, co
jak sie wydaje — w stosunku do samolotu turystyczne-
go zupeinie anuluje zalety wysuwane przez konstrukto-
ra: catkowita sztywno$¢ konstrukciji,

trwato$¢ i niewra-

zliwoé¢ na czynniki atmosferyczne.

Bleriot 111-5 (Rys. 14), Samolot lekki, komunikacyj-
ny o wielkiej szybkosci, dolnoptat z para zastrzatéw z kaz-
dej strony;

konstrukcja mieszana: kadiub skorupowy,

Rys, 14, Samolot Bleriot 111-5.
U dotu jedna strona chowanego podwozia.

skrzydto o 2 dziwigarach duralowych,
ne. Zasadnicza cechag

zeberka drewnia-

jego jest podwozie chowane

w skrzydle; koto,
za posrednictwem

zaopatrzone w hamulec, osadzone jest

amortyzatoréw  oliwnopowietrznych
ramy o ksztatcie V, ktorej gorne korce
osadzone sg w skrzydle na osi pochytej w taki sposéb,
ze przy podwozia kota chowajag sie
w skrzydle miedzy dzwigarami, a wiec z koniecznosci na
linji $rodka ciezkosci, a przy opuszczaniu wysuwaja sie

w wierzchotku

podnoszeniu

SIL

llo$¢ firm silnikowych bioracych udziat w wysta-
podaje ze-

na wstepie niniejszego sprawo-

wie, z podziatem na poszczegélne panstwa,

stawienie, umieszczone

zdania.

Catkowita ilo$¢ silnikéw, bedacych w salonie, wy-
nosita 99 szt., z czego na chiodzone powietrzem przypa-

da 63 szt.,, za$ na chitodzone wodg 36 szt. (patrz tablica).

Moc normalna silnikéw chtodzonych powietrzem, jest
w granicach od 30 do 800 K. M., z ilo$cig cylindréw od
3-ch do 14-tu. Ciezar na 1 K, M. od 0,6 do 1,56 kg.

Moc normalna silnikéw, chitodzonych woda, jest
w granicach od 100 do 1200 K. M., z iloscig cylindrow
od 6 do 18. Ciezar na 1 K. M, od 0,41 do 1,8 kg.

Wyjatek stanowi tu silnik Fiat A. S. 6, ktéry ma 24
cylindry i stanowi witasciwie 2 silniki 12 cylindrowe,
osadzone na wspo6lnym wale, kazdy o mocy normalnej
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ku przodowi, przed $rodek ciezkosci,
ne przy ladowaniu, Podnoszenie i

co jest koniecz-
opuszczanie podwo-
zia wykonywane jest przez obracanie korba reczna, kté-
ra za posrednictwem przektadni stozkowych i przegu-
béw kardanowych obraca 2 $ruby pociggowe, na kazdej
z nich posuwa sie nakretka,
z trzecig golenig podwozia.

jest taka,

potaczona przegubowo
Wytrzymato$¢ mechanizmu
ze ladowanie bez uszkodzen (z wyjatkiem
jest mozliwe nawet przy podwoziu nie opusz-

czonem catkowicie.

Smigta),
Przewidziane jest zastosowanie sil-
nika elektrycznego do poruszania mechanizmu chowania
podwozia, gdyz czynno$¢ ta wymaga 96
korby.

az obrotow

Druga ktéra

szenia

cecha, przyczynia

samolotu

do zmniej-
111-5 jest
czesci

sie
oporu czotowego Bleriot
umieszczenie chiodnicy wody w przedniej
dia, ktéra umocowana jest na

dzwigarze.

skrzy-
.zawiasach na przednim
Chitodnice tworzg cztery przewody miedzia-
ne o ksztatcie odcinka kota, uformowane kazdy z 2 pa-
séw blachy karbowanej.

odcinki o dtugosci 1,70 m
nie, a ze skrzydtem w spos6b umozliwiajacy przesuwa-
nie; na takie same odcinki
tak,
uszkodzenia ani przy odksztatceniach skrzydta, ani przy
termicznem wydtuzaniu sie przewodéw miedzianych; do
dalszych zalet takiego uktadu nalezy tatwoé¢ kontroli
dowolnego odcinka chtodnicy niezaleznie od innych, oraz
ogrzewanie krawedzi

Przewody te sa podzielone na
i potaczone ze sobag elastycz-
podzielona jest przednia

cze$¢ skrzydta, iz chtodnica nie jest narazona na

natarcia skrzydita, co ma zapobie-
ga¢ osiadaniu na nim szronu w czasie lotéw przy niskiej
temperaturze.

Wazng zmiang w stosunku do poprzednich faz roz-
woju tego typu samolotu jest przeniesienie
pilota za kabine pasazeréw, dzieki

siedzenia
czemu kabina mogta
zosta¢ znacznie zwiekszona.
elementy przenoszace

Kabina pilota jest otwarta,
ruch od manetek do silnika pro-
kadtuba, ostona ich od strony
zamknieta jest dtugim szwem spinaczy bty-

wadzone sa w wycieciu
zewnetrznej
skawicznych.

JI K 1

okoto 1200 K. M, Moc maksymalna tego silnika wedtug
danych fabrycznych wynosi 2800 K. M. i
co na 1 K. M. daje 0,32 Kkg.

Oprécz prototypéw silnikéw o duzej mocy, daje sie
spostrzec tendencje zwigkszenia mocy we wszystkich ty-
pach silnikéw juz

ciezar 920 kg.,

ilosci
zwiekszenie $redniego ci$nienia efektywnego.

istniejacych przez podniesienie
obrotéw i

Wystawione typy silnikéw o zwiekszonej
niezaprzeczonym

mocy sa
odbywajgcego sie
w budowie silnikéw, droga otrzymywania coraz wiekszej

objawem postepu,

mocy z jednostki objetosci skokowej.

Wzrost ilosci obrotéw. Spostrzega sie tendencje do
znacznego podniesienia ilosci obrotow.

Jeszcze niedawno (1930 r.), goérna granica ilosci

obrotéw nie przekraczata 2300 obr/min.,
nalna

natomiast nomi-
ilo§¢ obrotéw nowych prototypéw, z reguty prze-
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kracza 2000, a gérna granica obrotéw dochodzi do 3000
a nawet 4000 obr/min. Widocznie trudnosci, zwigzane ze
zwiekszeniem ilosci obrotéw (sity bezwitadnosci, warun-
ki zasilania i t. p.), zostalty przez konstruktoréw opano-
wane.
Stosowanie przektadni. iloSci obrotéw

watu gtéwnego w silniku, uzycie przektadni staje sie ko-

Przy duzej

niecznos$cia w celu zwigkszenia wydajnosci $migta.
Najczesciej spotykany stosunek przeniesienia prze-

1:2 oraz 2:3.

Przektadnia 1:2 uzywa sie na silnikach przeznaczo-

nych do pracy na woduoptatowcach,

ktadni wynosi

oraz w kadtubach
ptatowcoéw wielosilnikowych.

Wystawiono przewaznie nowe typy silnikéw w dwéch
odmianach, z przektadniag i

Sprezarki.

bez przektadni.

Zasilanie silnika mieszanka zapomoca
sprezarek, znajduje szerokie zastosowanie.

Sprezarka stuzy przedewszystkiem do podniesienia
mocy silnika na wysokos$ci. Przez uzycie sprezarek o nie-
wielkiej przektadni,

cylindry silnika sg tadowane (przy

zupetnie otwartych lotu przy

przepustnicach) podczas
ziemi.

W silnikach
go umieszczenia
badz

zasilajacych,

chtodzonych powietrzem, wobec tatwe-
sprezarek, sa one prawie powszechnie
to jako sprezarka pokrywajace straty
badz

dnostajniajace rozdziat mieszanki.

stosowane,

przewodow to jako mieszadta uje-

Sprezarki silnikéw wysokosciowych dajg cis$nienie

okoto 1-ej atmosfery na wysokos$ci 3500— 5000 mtr. nad
poziomem morza.
Zwykle silniki wysoko$ciowe sa budowane w dwoéch

odmianach:

1) Ze sprezarkami, przeznaczonemi dla lotéw na
wysokos$ci 3500 —e 5000 mtr. n. p. m.

2) Ze sprezarkami, przeznaczonemi dla lotéw na
wysokos$ci 1200 — 1500 mtr. n. p. m.

Kazda z powyzszych odmian silnikéw dostosowana

jest do réznych typéw samolotéw przeznaczonych do

pracy na réznych wysokosciach.
Czeé¢ wystawionych prototypéw silnikéw wysoko-
Sciowych zaopatrzona byta w sprezarki podajgce spre-
zone powietrze do gaznikéw, czes¢ prototypoéw posiada-
ta sprezarki zasysajgce mieszanke z gaznika.
Konstruktorowie, zwolennicy sprezania czystego po-

wietrza, twierdzg, iz w silnikach posiadajgcych spreza-

nie mieszanki, moze nastgpi¢ powazne uszkodzenie cate-
go silnika, na wypadek zwrotu ptomienia do gaZnika.

Prawie wszystkie wystawione silniki sprezarkowe

byty zaopatrzone w sprezarki odsrodkowe, napedzane
mechanicznie przez silnik.

Wyjatek stanowit tylko jeden silnik, Potez 12 A. S,
zaopatrzony w sprezarke odsrodkowa,

moca turbiny zasilanej

napedzang zapo-

spalinami silnika.

Ponadto, wystawione byty dwa silniki, zaopatrzone

w sprezarki objetosciowe wirujace. Nalezy przewidywac,

iz przynajmniej w najblizszej przysztosci

napedzane mechanicznie,

sprezarki od-
Srodkowe, znajda wytgozne za-

stosowanie.
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Ilo$¢ obrotéw wirnikéw v tych sprezarkach docho-
dzi obecnie do 25000 obr/min.
Sprawa zmiany stosunku

przektadni w napedzie

sprezarki odsrodkowej nie zostata jeszcze rozwigzana.

Mozna jednak przewidywaé¢, ze zostanie zbudowana
taka ,,skrzynka biegu'V przy uzyciu ktérej stosunek prze-
ktadni bedzie moégt ulegaé¢ zmia-

nom w zaleznosci od woli pilota wobec potrzeby lotu na

w napedzie sprezarki

matej lub duzej wysokosci.

Silniki odwrocone. Na wystawie znajdowato sie sto-
sunkowo duzo silnikéw o $redniej i duzej mocy, chtodzo-
nych wodag z cylindrami

Silniki te posiadajg rzedowy uktad cylindrow i sa
przewaznie budowane o uktadzie odwréconego V Ilub T.

Konstrukcja silnikéw odwréconych powstata nasku-

odwréconemi.

tek potrzeby zwiekszenia widocznosci na samolocie ku
przodowi.
Wystawiono sporo silnikéw matej mocy, z cylindra-
mi odwréconemi i chtodzonemi
Silniki te
dowane przez wiele wytwérni.

powietrzem.

istniaty juz dawniej, lecz obecnie sg bu-

Postep w budowie tych silnikéw idzie po drodze

zwigkszenia ilosci cylindrow z 4 na 6, zwigkszenia wy-

miaréw cylindra oraz lepszego wykorzystania objetosci

skokowej.
Silniki te budujg sie¢ réwniez jako silniki z cylin-
drami, ustawionemi normalnie ku goérze.

Sa czynione préby budowy silnikéw chtodzonych po-
wietrzem, o dwuch rzedach cylindréw.

Silniki gwiazdowe, chtodzone powietrzem.

Na wszystkich silnikach pochodzenia europejskiego,
widoczny jest wpltyw konstruktoréw amerykanskich (na-
krecana gtowica,

skrzynki dzwigien zaworowych i t. p.)

Skala mocy silnikéw, chtodzonych powietrzem, zo-

stata rozszerzona przez budowe silnikéw o duzej mocy.

Pozatem czynione sg préby odprowadzania spalin
z gtowic cylindréw ku tytowi, a nie ku przodowi, jak to

byto stosowane dotychczas.

Sg réwniez budowane silniki o dwéch gwiazdach cy-
lindréw, przyczem najczesciej gwiazdy sg w stosunku do
siebie przestawione, wyjatkowo cylindry gwiazdy przed-
niej przykrywaja cylindry gwiazdy tylnej.

Widoczny jest réwniez wysitek budowy silnikéw du-
zej mocy 0 zmniejszonym oporze czotowym.

Ostona systemu zapalania.

Stosowanie w lotnictwie radjofonji i radjotelegrafji,

zmusza konstruktoréw do ostaniania iskrownikéw, kabli,
a niekiedy i $wiec w celu usuniecia szkodliwych wpty-

woéw systemu zapalania na odbiér radjo.

W iskrownikach rozdzielacze wysokiego napiecia,

posiadajace ebonitowe,
gnetycznych czesci,

przenikliwe dla fal elektroma-
sg ostaniane zapomocg metalowych
ekranow.

Kable wysokiego napigcia sa ostaniane
plecionka, ktéra w niewielkich

z masg silnika.

metalowg
odstepach jest tgczona

Czynione sa réwniez préby ostaniania Swiec metalo-
wemi ekranami.
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Tablica silnikow, wystawionych na XiIll

Firma

Delage

Farman

Y

n
Fiat
B

w

Hisp.-Suiza
» m

»

n n

n n
n »
» »
n n
Isotta Fra-
schini
Isotta Fra-
schini
Isotta Fra-
schini
Lilloise
Lorraine
L _J

Panhard Le-
vassor
Renault

»

n
Rolls-Royce
» »

Alfa Romeo Colombo S63

» »
0o b
Amstrong-
Siddeley
Amstrong-
Siddeley
Amstiong-
Siddeley
Amstrong-
Siddeley
Amstrong-
Siddeley
Bristol

5
£
Typ z
O
3
G. T. LS 12
12 Brs 12
12G Vl.r.c. 12
18 T 18
A 24 R 12
A 26 R 12
A 30 R 12
A S. 6 24
6 P. a 6
6 Mb 6
12 Hb. r 12
12 Mb 12
12 Xbrs 12
12 Xbr 12
12 Nb 12
12 Yhbrs 12
18 Sb 18
Asso 500 R. 12
Asso 750 18
Asso 750 R. 18
Diesel 6
— 12
Petrel 12
Courlis 12
Orion 18
12 L 12
12 Kd 12
12 Ic 12
12 1b 12
— 12
— 12
18 Ibr 18
12 Nor 12
Kestrel I1'S 12
Buzzard 11
M S 12
C h
6
Dr 9
Lynx 7
Pegasus S.2 9
Genet-Major 7
Lynx 7
Double-
Mongoose 10
Panther 14
Leopard 14
Pegasus S2 9
Mercury IV
S 2 9

w Paryzu w

Uktad

cylindréw

C h t

V odwr6co-
ne S. P.
V odwr6co-
ne S. P.
V odwré6co-
e S. P.

P.

<<<<H
=1

El

=
URFT VWU OOV
v

S. P.
80°

S £ < s<<<<<<
s

I
o

o

v ono

< <<s<<<<<K< ss5<s
oPovwUm

v
o

t o d z
linja
gwiazda S.
gwiazda
gwiazda S.P.
gwiazda
gwiazda
gwiazda P.

gwiazda P.

gwiazda P
gwiazda S.P.

gwiazda S.P.

E
£
s B
e &
L I o
B E B
o d z
110 105
90,5 100
110 115
120 120
140 175
140 175
135 140
110 140
130 170
140 150
130 170
130 170
130 170
150 170
150 170
150 170
140 150
140 170
140 170
105 160
120 180
145 145
145 160
125 180
140 170
134 180
125 170
125 170
130 170
150 145
125 *70
150 145
127  139,7
152,4 167,6
O n e
114 140
120 135
127 140
146 190
103 114,35
127 139,7
127  139,7
133,3 139,7
154,4 190,5
146 190
146 165
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13,11 6 2104 :1 460 3.000 — 540 3.400 — 290

24,43 6 :10,385:1 1.2C0 3.400 1.100 1480 3.709 1.100 482
32,33 5,7 110,645:1 720 2.000 — 760 2.200 — 506
32,33 5,7 :10,645:1 720 2.000 — 7c0 2.200 — 520
24,48 8 :10,623:1 6002.600 — 880 2.900 — 465
- - - — —— — 2.8003.200 — 920
798 55 :1 — 100 2.000 — 140 — — 180
1354 6,2 1 — 250 2.000 — 280 — — 270
27,71 6,2 :10,5 :1 5002X00 — 580 — — 470
27,08 6,2 1 — 500 2.000 — 570 — — 418
27,08 58 :10,666:1 500 2.200 __ 650 2.600 4.000 370
27,08 6,4 110,666:1 500 2.200 — 610 — — 355
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54,08 6,2 1 — 10002.000 — 1125 — — 590
27,71 7 :10,658:1 590 1.975 — 642 2.125 — 492
47,11 57 1 — 800 1.700 — 910 1.900 — 650
47,11 5,7 :10,658:1 850 1.750 — 920 1.900 — 700
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2448 6 1 — 450 1.850 __ 485 — — 373
28,73 6 :10,65 :1 500 2.2504.500 650 — — 460
31,70 6 1 — 600 2.000 — 660 — — 460
3952 6 :1065:1 700.1C0 _ 870 _ — 569
3141 — - 5f0 1.700 525 __ T 4f0
30,46 — i 48( 1.600 — 500 — — 500
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3075 — 0,71 :1 650 2.2004.000 — — — 510
3755 6 1066 :1 7002050 — 830 — — 645
3075 ~ — 1600 3.000 — 20004.000 — 620
21,24 6 :10,552:1 486 2.250 .1500 590 2.700 — 416
36,67 5,5 :10,552:1 836 2.000 — 935 2.300 — 695

P O W i e tr z e m

8,57 5241 __ 140 1.850 150 2.000 — 151
13,74 5, - 260 2.000 — 280 — — 255
1241 5 1 — 200 2.0c0 — 220 2.100 — 240
28,63 5,3 :10,655:1 5252000 3.500 510 2.300 3.500 435
6,67 5 1 — 140 2.200 — 152 — — 138
1239 5 1 — 220 1.900 — 235 — — 238
17,70 5 :10,657:1 340 2.000 — 360 — — 319
27,28 5 :10,657:1 488 2.c00 — 545 — — 442
4991 5 :10,633:1 800 1,700 — 854 — 457 744
28,63 5,3 :10,655:1 532 2,000 3,350 588 2,300 4,100 435
2486 f,3 :10,655:1 512 2,250 3,960 568 2,600 4,850 417
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No
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Tablica silnikow,

Firma

Chaise

Cirrus-
Hermes

Cirrus-
Hermes

De Harilland

Farman’

Fiat
n

n
Gnome-
Rhone
Gnome-
Rhone
Gnome-
Rhone
Gnome-
Rhone
Gnome-
khone
Hisp.-Suiza
» n
» n
» n
Isotta-Fra-
schini
Isotta-Fra-
schini
Lorraine

n
*

Polski Skoda

» »
Potez

n
*

Renault

Salmson

”
*

w
W alter

»

. £
5 > =
é Uktad =
Tye ©  cylindréw g °
3 BE
2 SBE B
C ht o d z o n e
4 B 4 V odwrécony1125 140
— 4 Vodwrécony | - -
— 4 V odwrécony —
I 4 linja 120 140
v 4 lin. odwréé. 120 140
Gipsy Il 4 lin. odwrd¢. 114 140
Gipsy Major 4 lin. odwrd¢. 118 140
7 E AR 7 gwiazda P. 115 135
9 EB 9 gwiazda P. 115 135
A 60 4 lin. odwr6é. 120 145
A 60 R 4 lin.odwré¢.P 120 145
A 54 7 gwiazda 105 120
A 55 7 gwiazda 140 160
Titan K 5 gwiazda ?. 146 165
Titan K 7 7 gwiazda S. 146 165
Mistral K9 9 gwiazda S.P. 146 165
Mistral K 14 14 gwiazda S.P. 146 165
Mercure 9 gwiazda
5Q 5 gwiazda 127 140
9 Qr 9 gwiazda P. 127 140
9V 9 gwiazda 155,6 174,7
9 T Diesel 9 gwiazda 130 170
14 U Diesel 14 gwiazda 140 170
Asso 80 RR 6 linja odwr.P. 100 140
Asso-Caccia 12 V 125 140
— 5 gwiazda 125 140
Mizar 7 gwiazda 140 150
Algol 9 gwiazda 140 150
Antares 14 gwiazda P. 140 150
Diesel 9 gwiazda 140 170
Czarny Pio-
trus 7 gwiazda 100 108
Skoda-Jupiter 9 gwiazda S. 146 190
6 AC 6 gwiazda 105 125
=9 A 9 gwiazda 105 125
12 A'S 12 linja—o—S. 115 120
4 Pb 4 linja 115 140
4 Pc | 4 lin. odwré¢ 115 140
— 7 gwiazda 100 120
9 A 9 gwiazda 125 150
— 9 gwiazda 140 150
9 A Dr 9 gwiazda P. 70 86
7AC 7 gwiazda 100 130
9 C 9 gwiazda 100 140
9AB 9 gwiazda 125 170
9N A 9 gwiazda 140 160
18 A B S 18 gwiazda S. 125 180
Polaris 3 gwiazda 105 120
Junior 4 lin. odwr6é¢. 115 140
Gemma 9 gwiazda 105 120
Regulus 5 gwiazda 135 160
i Castor 7 gwiazda 135 170
Pollux 9 gwiazda 135 | 170
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1

cyl.

Objetos¢

litr.
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7,28
17,24

13,81
19,34
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29,88
20.34
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16,16
20,78
32,32
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6,49
9,74
14,96
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22,07
39,52
3,06
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o
o
~
~
=

1 —
5,41:

1 —

e t r

M

Normaln

obr min.

120 2.100
30 4.000
60 4.000

110 2.000

120 2.C00
105 2.000
120 2.100
150 2.150
220 2.150
135 2.710
140 2.400
138 2.100
360 2.100

240 2.000
350 2.000
460 2 300

680 2.400

165 2.000
650 2 200
575 1.900
300 1.900
500 1X01

115 2.450

450 2.400
ICO 1.350
240 1.8C0
300 1.800
500 1.900
250 1.800

100
485
100
170
95 2.0C0
1CO 2.200
100 2.000
250 1.820
350 1.900
60 2.700
95 1.800
135 1.800
230 1.700
300 1.800
500 1.700
50 1.720
105 2.tC0O
150 1.750
185 1.800
240 1.750
340 1.800

1.900
1.775
1.900
1.900

a

WYyso-
kos¢ m.

2 e

2.75C

1.C00
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1452.300 — 1395
— —  — 40
- — — 63
117 2,200 — 145
130 2.200 — 136
120 2.200 — 130
130 2.360 — 134
- — — 234
— — — 265
142 2.400 — 135
1452500 — 145
150 2.300 — 139
380 2.300 — 295
255 — 1.500 222
380 . — 281
500 — 4.000 374
740 — 4.000 528
180 — — 186
400 — — 297
650 — — 390
400 2.1C0 — 330
640 2.2c0 — 510
120 — _ 145
4952520 _ 375
108 — — 156
283 — — 265
370 — — 303
571 — — 461
- — __ 320
120 2.060 — 116
530 1.950 2.750 370
- - — 115
195 2.000 — 165
400 2.400 _ 310
100 — — 140
120 — — 135
120 — — 140
268 — — 265
420 — — 350
66 — — 79
. — — 130

— — 154
— — — 265
— — — 300
600 — — 300
60 1.900 — 72
120 2.2C0 _ 135
162 1.600 — 159
- — — 19
260 1.850 — 248
365 1.850 — 310

miedzynarodowej wystawie lotniczej
w Paryzu w roku 1932.
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Stosowanie generatoréw elektrycznych.
Wszystkie nowoczesne silniki lotnicze sg zaopatrzo-
ne w generatory elektryczne niskiego napiecia, monto-
wane na silnikach i napedzane zapomocag specjalnej prze-
ktadni.

Dotychczasowy sposéb ustawiania generatoréw poza
kadtubem samolotu, i naped ich zapomoca $migietka, jest
zarzucony ze wzgledu na wzrost oporu w locie i zwiaza-
na z tem mata wydajnosciag tego rodzaju napedu genera-
toréw.

Rozruszniki.

Prawie na wszystkich wystawionych silnikach
instalacje
lub mieszankowych,

lotni-
rozrusznikéw gazowych,
sktadajace sie

czych znajdowaty sieg
a wiec powietrznych
z rozdzielacza, przewodéw oraz korkéw zaworowych,
umieszczonych na kazdym cylindrze silnika.

Rozruszniki bezwtadnosciowe dato sie zauwazy¢ tyl-
ko na kilku silnikach matej i $redniej mocy.

Trudno$¢ stosowania tych rozrusznikéw na silnikach
Sredniej i duzej mocy oraz mata skuteczno$¢ tych roz-

rusznikéw w chiodnej porze roku, przyczynita sie do ich

zaniku. Na silnikach francuskich do$¢ czesto widzi sie
matg jednocylindrowa, ttokowa sprezarke (Viet), osa-
dzong na rozdzielaczu rozrusznika gazowego i napedza-

nag przez watek rozdzielacza.
Cylinder tej sprezarki

co wymaga ustawiania sprezarki

dobrego przewiewu.

pracuje stale

jest chtodzony powietrzem,
na silniku w miejscu,
zabezpieczajacem warunki

Sprezarka nie moze by¢ wytaczana i
razem z silnikiem.

Sprezarka pompuje powietrze do butli i po osiagnie-
ciu w niej pewnego cisnienia, powietrze wychodzi naze-
wnatrz cylindra sprezarki przez zawér redukceyjny,

umieszczony na gornej czesci cylindra.
zainteresowanie sie kon-
Stromberg, Hobson

Gazniki.
struktoréw
Claudel, Solex i

Nawet wiele francuskich prototypéw silnikéw, zosta-

Widoczne jest
silnikowych gaznikami
innemi na niekorzy$¢ gaznikéw Zenith.

to zaopatrzonych w te gazniki.
Gazniki
opatrywane w automaty

silnikéw wysokosciowych sa normalnie za-
ograniczajace otwieranie prze-
pustnic podczas lotéw na wysokos$ci nizszej, niz przewi-
dziana wysoko$¢ uzyteczna.

Nowoczesne gazniki sa zaopatrywane w poprawnik
wysokosciowy, ktéory moze nietylko ogranicza¢ zuzycie
paliwa, lecz tez i zwieksza¢ zuzycie ponad norme, co jest
szczeg6lnie korzystne w silnikach sprezarkowych pod-
czas startu samolotu.

Ponadto nowoczesne gazniki, posiadajac konstrukcje
ich zamarzanie,

sktadzie,

uniemozliwiajaca sg ekonomiczne i do-

starczajg mieszanke o statym niezaleznie od
ilosci obrotéow silnika.

Przewody. Przewody elastyczne znalazty szerokie
zastosowanie.

Gietkie przewody ,Petroflex",
Francji na podstawie licencji, gdyz prawdopodobnie oka-
zaty sie lepsze od przewodéw pochodzenia francuskiego

LSuperflexit". Przewody metalowe, pokryte zewnetrz-

sa wykonywane we

rRZKGLAt) LOTNICZA g 11- 12

nie warstwa gumy, nie znalazty wiekszego zastosowania,
jakkolwiek nalezy wnioskowaé, iz sa lepsze od przewo-
déw uzywanych obecnie.

Widoczny jest postep w sposobie prowadzenia prze-
wodéw na samolotach pod wzgledem zabezpieczania ich
pnzed uszkodzeniem.

Pompy paliwowe. Pompy miechowe, jakkolwiek
znajdowaty sie na wielu silnikach francuskich, to jednak
ustepuja pompom trybowym, wykonywanym przez ta sa-
ma firme A. M.

Nowoczesne silniki angielskie zaopatrzone byty
w pompy paletkowe.

Nie ulega najmniejszej iz pompy mie-
chowe, jako ciezkie, duze i niepewne w dziataniu, wyjdag
z uzycia. Ktéra 7 pomp trybowa czy paletkowa okaze sie
lepsza,

Silniki Nie baczac na pewne nie-
powodzenie dotychczasowych préb zbudowania silnika
na ciezkie paliwo, w salonie wystawiono kilka silnikéw
gwiazdowych tego typu, zbudowanych przez wytwoérnie

francuskie. Osobne zawory dla wlotu powietrza i wylotu

watpliwosci,

pokaze przysztos$¢.

na ciezkie paliwo.

spalin, mozliwo$¢ biegu
w obu kierunkach,
ka Packard.

Z poséréd wszystkich silnikéw, wystawionych w sa-

opiszemy

spos6b wtryskiwania paliwa,

oraz liczne szczegéty konstrukcyjne,

lonie i wyszczegélnionych w tablicy, szcze-

goétowiej tylko silniki najciekawsze.

SILNIKI CHLODZONE WODA.

Delage typ 450 K. M. (Rys. 15).

Firma Delage wystawita swéj silnik,
bardzo dogodne zabudowanie silnika na

o konstrukcji,
umozliwiajacej
samolot.

Moc nominalna silnika 450 K. M.

Silnik posiada 12 cyl. o chtodzeniu wodnem,
wionych w dwoéch odwréconych rzedach pod katem do
siebie 60". Silnik jest zaopatrzony w przekiadnie o prze-
dwie wirujgce sprezarki objetoSciowe

usta-

niesieniu 0,470 i

(nieod$srodkowe), napedzane mechanicznie.

Rys. 15. Delage 450 KM.

Sprezarki sga typu uzywanego na samochodach De-

lage, gdzie zostaly wyprébowane.

otwarcia
przepustnic, 5000 m.
Po bokach karteru znajduja sie wneki, w ktérych sa
umieszczone z jednej strony: iskrownik i filtr smarowy,

z drugiej iskrownik i generator elektryczny.

Przy zastosowaniu automatycznej regulacji

moc pozostaje stata do wysokosci
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Zawdzieczajac temu rozmieszczeniu akcesorjow, do-

step do nich jest bardzo tatwy.

Na karterze silnika jest bezposrednio osadzona
chtodnica oleju.
Spos6b  zabudowania silnika Delage moze mieé

wptyw na konstrukcje przysztych silnikéw o odwréco-

nym uktadzie cylindrow.

2) Farman typ 12 B. r. s.

Silnik zaopatrzony jest w przekladnie o przeniesie-
niu 0,444 i w sprezarke odsrodkowa, napedzanag mecha-
nicznie, ktéra przy ziemi moze spreza¢ powietrze do ci-
$nienia 1120 mm. st. Hg.

Silnik posiada 12 cylindréow w dwéch odwréconych
szeregach, ktére sa ustawione do siebie pod katem 60°.

Probne silniki byly wykonane o nastepujacej $red-

nicy cylindréw i skoku ttoka:

1) 905 m/m X 100 m/m — 7,7 It (typ Coupe
Deutsch),

2) 100 m/m X 100 m/m — 9,5 Itr.

Typ pierwszy rozwija moc na ziemi — 420 K. M.,

przy 4000 obr/min,

Typ drugi moze rozwija¢ ,na ziemi
Pfzy 4000 obr/min.,
Wzgledu na $migto wynosi

moc 400 K. M.,
jednak uzyteczna ilos¢ obrotow ze
tylko 3600 obr/min, a wiec
' maksymalna moc na ziemi nie przekracza 370 K, M.
Silnik ten jest tem ciekawy, ze pozwala z jednostki

objetosci skokowej otrzymywaé stosunkowo duzg moc.

Sprezarka zasysa czyste powietrze, ktére przed
wttoczeniem do gaznikéw jest chiodzone w specjalnej
chtodnicy.

Silnik przeznaczony jest do uzytku na niewielkich

rekordowych samolotach.

3) Fiat typ A 30 R. (Rys. 16).

Moc nominalna 600 K. M.

Silnik zaopatrzony jest w przektadnie o przeniesie-
niu 0,623.

Przy objetosSci skokowej 24,48 Itr. i stopniu spreza-
nia 8, silnik rozwija przy maksymalnej ilosci obrotow—
2900 obr/min. moc 880 K. M. przy ziemi i 470 K. M. na
wysokoséci 5000 mtr.

Do napedu silnika powinno by¢ stosowane specjalne
paliwo o skitadzie: 55%
su i 22% benzolu.

lotniczej benzyny, 23% spirytu-

Rys. 16. Fiat A 30R.
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Silnik jest
Fiata, dwa

zaopatrzony w
iskrowniki

trzy podwéjne gazniki

Marelli i rozrusznik Eclips.

4) Fiat typ A. S. 6. (Rys. 17).

Maksymalna moc silnika 2800 K, M., 3200

przy
obr/min.
Silnik zaopatrzony jest w sprezarke i przektadnie.
Silnik powstat z potaczenia w szereg (tandem) dwéch
silnikéw, z ktérych kazdy posiada 12 cyl. chiodzonych

woda i ustawionych w dwéch rzedach.

Rys. 17. Fiat A. S. 6.

Sprezarka zasysa mieszanke z czterech podwoéjnych
gaznikéw i po sprezeniu wttacza do zaworéw wlotowych
24-ch cylindréw.

Oba kartery potaczone ze sobg zapomoca $rub, obej-
muja gtéwne waty silnika,

Budowa silnika o bardzo duzej mocy przez szerego-

ztgczone sprzegtem.
we potaczenie dwoéch silnikéw nie wydaje sie celowa,
gdyz oprécz wyjatkowo duzej diugosci silnika, konstruk-
pod wzgledem
oraz ciezaru przy-
padajacego na jednostke mocy, bowiem przy zwartej bu-

cja ta moze budzi¢ pewne zastrzezenia

sztywnosci karteru, pewnosci ruchu,
dowie silnika moznaby ten ciezar jeszcze obnizy¢.
Silnik jest prawdopodobnie przeznaczony do uzytku

na bardzo duzych wodnoptatowcach,

'5) Hispano Suiza typ 12.X. b. r. s
Moc nominalna 500 K. M.

(Rys. 18):

Rys. 18. Hispano Suiza 12 X. b. r. s
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Silnik  zaopatrzony jest w odsrodkowa sprezarke, Silnik 12 Y b, r. s. przeznaczony jest do samolotéw
napedzang mechanicznie oraz przektadnig. 12 cylindrow  dalekiego wywiadu, wielomiejscowych do walki oraz do
0 chtodzeniu wodnem, ustawione sa w dwéch rzedach samolotéw bombardujacych.
pod katem 60°. Oba powyzsze typy silnikéw (12. X. b. r. s. i 12. V.
Przy catkowitej objetosci skokowej 27 Itr. i stopniu D. r. s) sa zaopatrzone w sprezarki, ktére zasysajg czy-

sprezania 5,8, silnik ten rozwija na ziemi moc 600 K. M.

1 na wysokos$ci 4000 mtr. — 650 K. M.

Stosunek przeniesienia przektadni — 0,666.

Silnik zaopatrzony jest w 6 gaznikéw Solex, dwa
iskrowniki Voltex, generator elektryczny S. E. V. i dwie

pompy trybowe A. M.
Ciezar silnika wynosi 370 kg.

W poréwnaniu z silnikiem 12 MB o tej samej obje-

tosci skokowej, silnik 12. X. b. r. s. rozwija na ziemi
moc wieksza o 30 K. M. i na wysokosci 4000 m, wieksza
o 300 K. M. i jest lzejszy o 48 kg., jakkolwiek posiada
sprezarke i przektadnie

Silnik ten jest specjalnie przeznaczony dla samolo-
téw mysliwskich.

6) Hispano Suiza typ 12. Y. b. r. s. (Rys. 19):

Moc nominalna 650 K. M.

Silnik jest zaopatrzony w przektadnie oraz sprezar-
ke odsrodkowa napedzana mechanicznie przez silnik.

Cylindry silnika w ‘losci 12, ustawione sg w dwoch

rzedach pochylonych uzgledem siebie o 60°.

Rys. 19. Hispano Suiza 12 Y. b. r. s

Przy catkowitej skokowej 36 Itr.
sprezania 5,8, silnik rozwija na ziemi moc 800 K. M. i na
moc 850 K, M.

objetosci i stopniu

wysokos$ci 4000 mtr. —

Silnik zaopatrzony jest w 6 gaznikéw Solex, dwa

generator elektryczny S. E. V. i dwie

(trybowe) A. M.

iskrowniki Voltex,
pompy paliwowe

Stosunek przeniesienia przektadni 0,666,

Ciezar sitnika wynosi 430 Kkg.

W poréwnaniu z silnikiem 12 NB o tej samej obje-
tosci skokowej, silnik 12 Y b. r. s. rozwija na ziemi moc
wieksza o 55 K. M. i na wysokosci 4000 m. moc wiekszg
0 390 K. M. i jest lzejszy o 45 kg., jakkolwiek posiada
sprezarke i przektadnie.

ktére po sprezeniu jest doprowadzone

do spodu kanatéw powietrznych

ste powietrze,
wspélnemi przewodami

w gaznikach.
500 K. M. (Rys. 20).

L i D typ ,Petrel”

Moc nominalna 500 K. M.

Silnik jest zaopatrzony w przektadnie o przeniesie-
niu 11:17 napedzanag
mechanicznie o przeniesieniu 1:8,4.

i sprezarke ods$srodkowa Lorraine,

Rys. 20. L. i D. ,Petrel" 500 KM.

Przy objetosci skokowej 28,7 Itr i stopniu spreza-
nia 6, silnik rozwija na ziemi ze sprezarka typu Lorraine

przy normalnej ilosci obrotéw — 500 K. M. i na wysoko-

Sci 4500 mtr. — 650 K. M.

Gaznik — Stromberg, iskrowniki — Ducellier, roz-
rusznik — Viet ze sprezarkg, pompy paliwowe — A. M.,
generator elektryczny o mocy 300 albo 1200 watt. Spre-

zarka zasysa mieszanke z gaznika i po sprezeniu wttacza
ja do zaworéw wlotowych.
8) L 600 K. M. (Rys. 21).

i D typ ,Courlis"

Moc nominalna 600 K. M.
Przeniesienie bezposrednie Ilub przektadnia o prze-
niesieniu 0,650.

Silnik moze by¢ zaopatrzony w 1 potréjny gaznik

,Stromberg” umieszczony z tytu silnika lub w 6 poje-
dynczych gaznikéw osadzonych po 2 na kazdym szeregu
cylindréw.

Iskrowniki — Ducellier, pompy paliwowe — A. M.
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Rys. 21. L. i D. ,Courlis 1600 KM.

9) Rolls-Royce typ Kestrel 11. S. (Rys, 22).

Silnik wystawiono w przekroju.

Silnik zaopatrzony jest w sprezarke Integral oraz
przektadnie o przeniesieniu 0,552. Na wysokosci 3500
mtr. silnik rozwija moc 486 K. M. i na probierni przy
2700 obr — 590 K. M.

Rys. 22. Rolls-Royce Kestrel 1l S.
10) Rolls-Royce typ Buzzard II. M. S. (Rys. 23).
Silnik zaopatrzony jest w sprezarke typu ,,Modere”

i przektadnie o przeniesieniu 0,552,
Na ziemi silnik rozwija moc 836 K. M., natomiast na

Rys. 23. Rolls-Royce Buzzard II. M. S.
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hamowni, przy maksymalnej iloéci obrotow (2300
obr/min.) moc — 935 K. M.

Oba silniki sa typowemi wzorami silnikéw angiel-
skich pod wzgledem celowosci konstrukcji, jakosci wy-

konania oraz doboru materiatow.

SILNIKI CHLODZONE POWIETRZEM.

U) Alfa Romeo typ ,Colombo" S. 63 (Rys. 24).

Moc nominalna 140 K. M.

6 cylindrow chtodzonych powietrzem,
reg. Naped zaworéw odbywa sie zapomoca drazkéw po-
pychaczy od watka kutaczkowego, osadzonego w Karie-

tworza sze-

rze silnika,

Gazniki — Memini, iskrowniki — Marelli.

Rys. 24, Alfa Romeo. Colombo S. 63.

12) Alfa Romeo typ Alfa D. 2 (Rys. 25).

Moc nominalna 260 K. M.

9 cyl., chtodzonych powietrzem, tworzy gwiazde. Sil-
nik zaopatrzony jest w sprezarke objetosciowa wirowa,
napedzang mechanicznie.

Sprezarka konstrukcyjnie jest zblizona do sprezarki
Delage.

Moc nominalna silnika 260 K. M. i maksymalna 280

K. M., moze by¢ zachowana do wysokos$ci 3000 mtr.
Otwory wydechowe glowic odprowadzajg gazy Kku
tytowi.
Gaznik — Memini, iskrowniki — Marelli.

Silnik ten powstat z silnika D 1 wystawionego w r.
1930.
,Panther”

13) Armstromg Siddeley typ (Rys. 26).

Silnik  jest
napedzang mechanicznie oraz przekiadnie o przeniesie-
niu 0,657.

zaopatrzony w ods$rodkowg sprezarke,
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Rys. 25. Alfa Romeo. Alfa D. 2

Silnik Panther powstat ze zwykiego silnika Jaguar
Major przez dodanie sprezarki wysoko$ciowej.

Silnik na ziemi rozwija maksymalng moc 488 K. M.,
przy 2000 obr/min.

Rys. 25. Armstrong Siddeley ,Panther".

Na wysokos$ci 3655 m. silnik rozwija moc 508 K. M.,
przy nominalnej ilosci obrotéw i 558 K. M., przy maksy-
malnej ilosci obrotéw.

Silnik jest zaopatrzony w gaznik Claudel-Hobson
i iskrowniki BTH.

PRZEGLAD LOTNICZY M
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14) Fiat typ A 60 R.

Moc nominalna 135 K. M.

Silnik jest zaopatrzony w przekiadnie o przeniesie-
niu 0,666.

4 cylindry

chtodzone powietrzem, stanowig szereg

odwroécony,

Przy objetosci skokowej 6,56 Itr, i stopniu sprezania
5,8, silnik rozwija przy maksymalnej ilosci obrotéw 2400
obr*min. — moc 142 K. M. przy ziemi i moc 75 K. M. na
wysokos$ci 5000 m. ponad poziom morza. Cylindry sa sta-
lowe, gtowice wykonane ze stopu aluminjowego sg przy-
twierdzone do cylindréw zapomoca S$rub.

Gaznik — Zenith,

Silnik ten buduje
A 60 R z przektadnig

iskrowniki— Marelli.
sie w 2-ch odmianach,jakosilnil
i silnik A 60 — bez przektadni.

15) Fiat typ A 55(Rys. 27).

Moc nominalna 325 K. M/

7 cylindréw chtodzonych powietrzem,
de. Przy objetosci skokowej 17,24 Itr. i
nia 5,5, silnik rozwija przy maksymalnej
(2300 obr/min.) moc — 380 K. M. w poblizu ziemi i moc
190 K. M. na wysokosci 5000 m.

tworzg gwiaz-
stopniu spreza-

iloéci obrotow

Rys. 27. Fiat A 55.

16) Gnome et Rhone Mistral K 14. (Rys. 28).

Moc nominalna na ziemi 680 K. M.

mechanicznie
4000 m.

Silnik jest zaopatrzony w odsrodkowa,
napedzang sprezarke dla uzytecznej wysokosci
i przektadni¢ o przeniesieniu 0,666.

14 cylindréw chtodzonych powietrzem, tworza dwie
gwiazdy, przestawione wzgledem siebie.

Silnik moze rozwija¢ na ziemi w czasie niedluzszym
niz 5 min., moc 690 K. M. Moc silnika na wysokosci 4000

m. wynosi 740 K. M.
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Nominalna ilo$¢ obrotéw 2400 obr/min. Lane gtowi-
ce cylindréw sa nakrecone na cylindry.
Kazda z gtowic przedstawia bardzo skomplikowany

odlew ze wzgledu na swoje ksztalty.

Rys. 28. Gnome-Rhone Mistral K. 14.

Silnik jest zaopatrzony w gaZznik Stromberg z auto-
matycznym regulatorem tadowania, iskrowniki — Vol-
tex, generator elektr. — S. E. V., pompe trybowg A M,
oraz rozrusznik —
Silnik  ten nalezy do grupy silnikéw oznaczonej
przez K. 14. Grupe te stanowia: 1) silnik bez sprezarki,
lecz z przektadnia o przeniesieniu 0,666 lub 0,5, 2) silnik
bez przektadni, lecz ze sprezarka o przeniesieniu
1500 m. lub 4000 m. i wreszcie 3) silnik z przektadnig
0,666 lub 0,5 i sprezarka na 1500 m. lub 4000 m.

Gnome et Rhone.

na

17) Hispano Suiza typ 5 Q (Rys. 29).

Moc nominalna 165 K. M.
5 cyl. chtodzonych powietrzem, tworzg gwiazde.
Silnik z
ktory obejmuje tarczowg zaluzje,

przodu przykryty jest kolektorem spalin,
regulujgcg do pewnego
stopnia intensywno$¢ chitodzenia przedniej czesci silnika.
Silnik jest zaopatrzony w gaznik Solex,

Scinlilla i pompy paliwowe A. M.

iskrowniki

Silnik ten jest przeznaczony do pracy na samolotach
szkolnych i turystycznych.

18) Hispano Suiza typ 9 Q R. (Rys. 30).

Moc nominalna 350 K. M.
Silnik zaopatrzony jest w przektadnie o przeniesie-
niu 0,65.

9 cylindrow chtodzonych powietrzem, tworza
gwiazde. Gaznik — Solex, iskrowniki — Scintilla i pom-
py paliwowe (trybowe) — A. M.

Silnik jest specjalnie przeznaczony do pracy na trzy-
silnikowych samolotach komunikacyjnych.

LOTNICZY 579
Rys. 29. Hispano Suiza 5 Q.
Rys. 30. Hispano Suiza 9 Q. R.
19) Hispano Suiza typ 9 V. (Rys. 31).
Moc nominalna 575 K. M.
9 cylindrow chtodzonych powietrzem, tworza

gwiazde. Otwory wydechowe w giowicach sa skierowane
ku tytowi.

Gaznik — Solex, iskrowniki —
liwowe (trybowe) — A. M.

Scintilla, pompy pa-

Silnik jest przeznaczony do uzytku na jednosilniko-
wych i duzych trzysilnikowych samolotach komunikacyj-

nych.
20) Hispano Suiza typ 9 T. (Rys. 32).

Silnik pracuje na zasadzie cyklu Diesel'a i jest na-
pedzany ciezkiem paliwem.
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Rys. 31. Hispano Suiza 9 V.

Na salonie r. 1930 byt wystawiony, lecz posiadat
nizsza charakterystyke.

Moc nominalna 300 K. M.

9 cylindréow chtodzonych powietrzem, tworza
gwiazde.
Przy objetosci skokowej 20,34 litr., silnik rozwija

moc maksymalng 400 K. M., przy 2100 obr”min.
Zuzycie paliwa wynosi 180 gr/K. M. i godzine.

21) Hispano Suiza typ 14 U. (Rys. 33).

Silnik pracuje na zasadzie cyklu DieseFa i jest na-

pedzany ciezkiem paliwem.

Rys. 32. Hispano Suiza 9 T
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Moc nominalna 500 K. M.
14 cylindréw chiodzonych powietrzem tworza dwie

gwiazdy przestawione wzgledem siebie.

Przy objetosci skokowej 36,6 Itr., silnik rozwija ma-

ksymalng moc 640 K. M., przy 2200 obr/min.

Zuzycie paliwa wynosi 180 gr/K. M. i godzine.

Rys. 33. Hispano Suiza 14 U.

Oba silniki 9 T i 14 U budowane sa przez firme His-
pano Suiza na podstawie licencji Clergefa.

Kazdy cylinder posiada osobna pompe wtryskowa.
Gtowica zaopatrzona jest w dwa zawory, jeden dla wlo-
tu powietrza, drugi dla wydechu. Kazdy z tych silnikow
moze biec w obu kierunkach. Zmiana kierunku biegu sil-
nika moze by¢ wykonana zapomoca specjalnej manetki
z miejsca pilota, co w pewnym stopniu moze by¢ wyko-

rzystane dla skrécenia wybiegu samolotu podczas lado-
wania.
22) Isotta Fraschini typ Asso 80 R. R. (Rys. 34).

Silnik ten powstat z silnika 80 R, przez zastosowanie
cylindréw odwréconych.

Silnik zaopatrzony jest w przektadnie o przeniesie-
niu 0,677.

Charakterystyka tego silnika jest identyczna z cha-
rakterystyka silnika 80 R.

Silnik jest zaopatrzony w dwa gazniki Stromberg i 2
iskrowniki Marelli.

23) L et D typ 250 K. M. (Rys. 35).

Silnik jest przeznaczony do napedu paliwem ciez'
kiem i pracuje wedtug cyklu DieseFa.

chtodzonych powietrzem, tworzag

9 cylindréw
gwiazde.

Silnik przechodzi préby doswiadczalne.
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Rys. 34. Isotta Fraschini. Assa 80 R. R.

Rys. 35. L. i D. typ 250 KM.

24) Salmson typ 18 A. B. s.

Moc nominalna 500 K. M.

Silnik zaopatrzony jest w sprezarke odsrodkowa, na-
pedzang mechanicznie. 18 cylindréw chtodzonych powie-
trzem tworzg dwie gwiazdy ustawione za soba, cylinder
za cylindrem.

Maksymalna dopuszczalna moc silnika na ziemi wy-
nosi 600 K. M.

Na uzytecznej
500 K. M.

Silnik zaopatrzony jest w sprezarke o dwéch prze-

wysokosci 3000 m., silnik rozwija

niesieniach.
Wyzsze przeniesienie ma stosunek 1:10,6.
Gaznik — Zenith, iskrowniki — Salmson.
25) Walter typ Polaris (Rys. 36).

Moc nominalna 50 K. M.

Trzy cylindry chiodzone powietrzem tworzg gwiaz-
de. Przy maksymalnej ilosci obrotéw 1900 obr/m. silnik
rozwija moc 60 K. M.

Gaznik — Solex, iskrowniki — Scintilla.
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Silnik ten powstat z silnika N Z 45, ktéry, posiada-

jac stopien 4,85 rozwija moc nominalng

45 K. M.
Wada silnika tego typu jest duza niejednostajnos$c¢
biegu ktéra nazewnatrz objawia sie w postaci drgan.

sprezania

26) Walter typ Junior 4—1 (Rys. 37).

Moc nominalna 105 K. M.

Silnik jest podobny pod wzgledem swojej charakte-

rystyki do silnikéw Hermes Il B i Gipsy Ill. 4 cylindry

chtodzone powietrzem, tworza szereg odwrécony.
Glowice cylindréw wykonane ze stopu aluminjowe-

go, sa przytwierdzone do cylindréw zapomoca $rub.

Iskrowniki — Scintilla, pompa paliwowa — AC.

Rys. 36. Walter ,Polaris"”.

Rys. 37. Walter Junior 4—1
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EKSPONATY PRZEMYStU POMOCNICZEGO

W dziale przemystu pomocniczego nalezy zanoto-
wacé¢ wielka ilo$¢ firm wystawiajacych kota, hamulce,
amortyzatory i gumy: Bendix, Charlestop, Dunlop,
Freins Jourdain-Monneret, Hutchinson, Palmer, Messier.

firmy, wystawiajace zbiorniki
Superflexit, C. I.

zabezpieczone przed
M. A.; wysta-
ktére, mi-

Dalej
wyciekaniem: Antifuite.
wiano zbiorniki podziurawione b. efektownie,
mo to — wg. zapewnien wystawcéw — nie przepuszczaly
firmy, wyrabiajace $migta: Chau-
Levasseur i Schwarz.

zawartosci. Wreszcie
viere, Ratier,

Zwracal uwage Helicographe Tautant-Dupau,-—przy-
rzad, stuzacy do sprawdzania $migta. Badane $migto zo-
staje zatozone na watek pionowy, ktérego o$ jest Scisle
prostopadta do prowadnic takich,
tokarnia. Support, przesuwajacy sie po tych prowadnicach,
pozwala na obrysowanie na arkuszu pomiarowym dowol-
nego przekroju $migta. Otrzymujemy w taki sposéb do-
ktadny obraz profilu, potozenia, odchylenia i kata natar-
cia kazdego przekroju Demonstrowano $migta drewnia-

jakie posiada zwykta

ne, ktére po paru latach pracy miaty nietylko zdeformo-

wane topatki (state ugiecie, cofniecie i skrecenie), ale

przez starcie tylnej
Kilku milimetréw.

nawet znieksztatcony profil krawe-

dzi émigta i to na gtebokosci

Stosunkowo licznie reprezentowane byty firmy (11
wystawcéw), wyrabiajace czesci konstrukcyjne z metali
lekkich i bardzo lekkich, jak: dural, alpax, magnezjum,
elektron, maxium, alugir i t. d.

Rys. 38 a, b, ¢, d, e. Podstawa Fairey do k. m. obser-
watora.

Rys. gérny — podstawa wymontowana; rys. lewy $rod-

kowy — strzelanie wdot; rys. prawy $Srodkowy — strze-

lanie ku przodowi; rys. lewy dolny — strzelanie wgoére.

rys. prawy dolny — k. m, ukryty.

W dziale uzbrojenia na uwage zastugiwata podstawa
k. m. obserwatora konstrukcji zaktadéw Fairey.

Zasadnicza roéznicag konstrukcyjna podstawy typu

Fairey (Rys. 38-a)'w stosunku do obecnie stosowanych
obrotnic pierscieniowych, jest to, ze k. m. jest osadzony
nie na pierécieniu, obracajacym sie o 360°, ale ramieniu,
ktére mozna wychyla¢ na boki oraz do goéry; ramie to zo-
staje zamocowane w dowolnem potozeniu po zwolnieniu
Cata podstawa jest przymocowana do
zapomoca weztow,
moze by¢ usunieta w b. krotkim

recznej dzwigni.
kadtuba lub gondoli
tak, ze cata podstawa

roztgczalnych

czasie.

Do zalet podstawy k. m. Fairey
co jest szczeg6lnie wazne przy samolotach
dalekiego
oraz dziennego bombardowania, ktérych szybko$¢ prze-
kracza juz dzisiaj 300 km/godz. Gdy k. m. nie jest uzy-
wany, wtedy cata podstawa z k. m. zostaje ukryta
w specjalnym wykroju w gornej czesci kadtuba (Rys. 38-e),
za siedzeniem obserwatora, tak, ze nie wystaje wcale po-
linje kadtuba, a obserwatorowi

nalezy jej maty
opo6r czotowy,
rozpoznania

dwumiejscowych mysliwskich,

nad pozostawia catkowi-
ta swobode ruchéw w kabinie, poza tem podstawa ta da-
je mozliwos¢ strzelania prosto wtyt,
i wdoét (Rys. 38 b i d), oraz ku przodowi (Rys. 38-c), po-
nad ptatami Ciezar jej jest mniejszy o okoto
7 kg. od ciezaru obrotnicy pierscieniowej.

pionowo wglre

no$nemi.

W dziale instrumentéw poktadowych,
prezentowany przez caty szereg firm francuskich,
szwajcarskie i amerykanskie.
zaznaczyto sie w konstruk-
byto to dazenie do

salon byt re-
oraz
wioskie,
ktore

firmy angielskie,

Ogo6lne dazenie,
cjach  przyrzadéw poktadowych,
zmniejszenia ich wymiaréw i wagi. Tak np. zwracat uwa-
ge kompas f. ,Aera" typ CT (Rys. 39) z r6zg pozioma
o S$rednicy 45 mm. Waga takiego kompasu wynosi zale-
dwie 0,33 kg. Firma Smith-London wystawita aeroter-
mometry o $rednicy tarczy 51 mm, oraz manometry dla
benzyny i smaréw o S$rednicy tarcz 54 mm.

Nastepnie wszystkie prawie powazne firmy daza do
stworzenia zestawéw instrumentowych, ztozonych z po-
szczegblnych przyrzadéw pokitadowych w porzadku, kté-
ry w przekonaniu danej firmy jest najbardziej racjonal-
ny. Pomimo miedzynarodowych prac normalizacyjnych,
(Jak np.
umieszczeniu

poza pewnemi zasadniczemi rzeczami umiesz-

czenie busoli i innych

przyrzadéw wida¢ catkowita rozbieznos¢.

skretomierzy), w
spos6b  zamocowania przyrzadéw na
demonstrowata witoska firma ,Orni".
tarczami

Oryginalny
desce rozdzielczej,
Puszki przyrzadéw
maja mozno$¢ przesuwaé sie tam w stosunku do deski
pilo‘a. W ten sposéb pilot po starcie i ustaleniu sie wa-
runkéw lotu, ma mozno$¢ doprowadzenia wszystkich
strzatek przyrzadéw do jakiego§ pewnego okreslonego
potozenia np. poziomego. Utatwia to nadzwyczajnie pro-
v adzenic samolotu, gdyz zwalnia pilota od ciagtego pa-
mietania, gdzie wiasciwie dana wskazéwka ma sie znaj-
Oczywiscie, ten do$¢ skomplikowany sposéb za-
mocowania przyrzadéw mozna czesciowo zastgpi¢ przez

wraz z mechanizmami i

dowac.
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instrumentéw odpowiednich przesuwal-
daje te wskazniki

zastosowanie do
nych wskaznikéw.
w formie wycietych trojkatow.

Wiekszos$¢ firm
W wycieciu widaé¢ po-
koniec wskazéwki. Omawiajac stoisko
ze w kompasach tej fir-

dzialke skali i
firmy ,Orni", nalezy zaznaczyé¢,
my ciekawy jest bardzo spos6b amortyzacji. Sposéb ten

polega na ustawieniu kompasu na krazku z gumy. Kom-

pas opiera sie o krazek trzema nézkami, zakonczonemi
Rys. 39. Kompas f. ,,Aera“ typ CT
Srubami. Zkolei krazek gumowy oparty jest w trzech

miejscach o witasciwg podstawe kompasu.
pasu i podpory krazka leza miedzy soba na obwodzie je-

Podpory kom-

dnego i tego samego cylindra,

W dziale
kie zainteresowanie dla wysokos$ciomierzy (sond) dzwie-

Service Technigue Aerienne wida¢ wiel-

kowych. W salonie wystawione byty az cztery typy wy-
sokos$ciomierzy tego rodzaju. Jeden z nich byl poza tem
wystawiony na stoisku prywatnej firmy. Jest to wysoko-
Sciomierz Florisson-Scam. Na tarozy przyrzadu, umiesz-
czonej przed pilotem, wiruje ze stalg predkoscia wska-
z6éwka. Tarcza ma podziatke w metrach (0 — 200 m,
lub 0—400 m) — przez zero,
syrena nadawcza nadaje sygnat dzwiekowy — pilot za
posrednictwem aparatu odbiorczego styszy powrdét dzwie-
ku (echo) w pewnem potozeniu wskazéwki, oczywiscie

powyzej zera. Syrena nadawcza dZwiek powtarza stale,

przy przejsciu wskazéwki

echo, o ile samolot nie zmienia swego potozenia w sto-
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sunku do ziemi, bedzie styszalne zawsze w tem samem
miejscu znajdowania sie ruchomej wskazowki, ktére to
miejsce mozna tatwo zanotowa¢ zapomoca drugiej prze-
wskazoéwki.

suwalnej Wskazania przyrzadu sg podobno

doktadne ze $cistosciag do 1 — 2 m, przyczem wprawny
rozpoznaé charakter

Inne wy-

pilot z charakteru dzwieku moze
powierzchni ziemi (réwnina, zalesienie, domy").
sokosciomierze daja wskazania catkowicie automatycz-

ne. Wszystkie one prawie osnute sg na zasadzie bezwta-

du lampki neonowej, zapalajacej sie w chwili wyjscia
dzwieku i gasnacej w chwili jego powrotu. W najbardziej
zwracajacym na siebie uwage przyrzadzie (syst. Dubois-
Laboureur) w obwéd tej lampki wigczony jest konden-
sator. Prad lampki taduje ten kondensator, ktéry z ko-
lei zmienia potencjat siatki lampki katodowej. Precy-
zyjny miliamperomierz mierzy prad anodowy lampki
i jest bezposrednio wycechowany w mtr, wysokosci,
gdyz prad, mierzony przez ten amperomierz, zalezny

jest od potencjatu siatki,
Sci pradu,
juz bezposrednio od wysokosci.

ta iza$ zalezy od dtugotrwato-

przechodzacego przez lampke neonowa, t. j.

Ws$réd instrumentéw specjalnych, zwraca uwage na
stoisku firmy S-te Mengden autoestimograf, t. j. przy-
rzad do automatycznego wykres$lania trasy, przebytej
przez pilota, na mapie (Rys. 40).

Przyrzad ten skiada sie¢ z nastepujacych zasadni-

czych elementéw:

a) Telekompasu selenowego— kompas ten daje moz-
nos$¢ przekazywania swych wskazan na odlegto$¢ i uru-

chamianie obcych instalacyj przy wychyleniu rézy. Ko-
moérki selenowe przestane lub odkrywane przez tarcze
rézy wiaczane sa do ramion mostku Wheatstone‘a,

b) szybkos$ciomierza wiatraczkowego, t. j, szybko-
wlasng szybkos$¢ sa-
jaka maja,

uruchamiane

Sciomierza, dajacego teoretycznie
na gesto$¢ powietrza,
z zasady wszystkie szybkos$ciomierze,

rurek aerodynamicznych. Obroty wia-

molotu bez poprawki
np.
za posrednictwem
traczka przekazywane sa zapomoca przekaznika elek-
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trycznego, ktéry synchronizuje z
silniczek elektryczny,

obrotami wiatraczka

c) deriwometru, ktéry w potaczeniu z
wykreélenia tréjkata szybkosci (abaku),

przy pomiarze deriwacji w dwoéch kierunkach lotu samo-

tablicg do
daje moznos¢

lotu automatycznego okres$lenia kierunku i sity wiatru,
d) specjalnego mechanizmu, w ktérym dzieki bardzo

pomystowym przektadniom kulowym, wektor

wiasnej

szybkosci
samolotu, okreslony przez kompas i szybkoscio-

mierz, oraz wektor szybkos$ci wiatru, okreslony przez
mozna roztozy¢ na skitadowe réwnolegte do
zadanego systemu prostokatnych  wspoétrzednych.

dyferencjatowe sumuje nastepnie

deriwometr,
osi
Urzadzenie sktadowe
réwnolegte do tej samej osi,

e) mapnika z piérem, przesuwajacym sie w Kkierun-
ku poziomej osi wspoétrzednych, z szybkoscig réwna su-
mie skiadowych wektoréw, omoéwionych w punkcie po-
przednim, oraz z mapa, przesuwajgca sie pionowo z szyb-
koscig, réwna drugiej sumie sktadowych.

Na stoisku firmy Smith, byt natomiast demonstro-

wany ,pilot automatyczny", skitadajacy sie z zyroskopu
swobody,
dnictwem pneumatycznych

runkowy i

z dwoma stopniami oddziatujgcego za posre-
kie-
w potaczeniu
ma na celu utrzymanie

serwomotoréw na ster
wysokos$ciowy. Urzadzenie to,
z telekompasem syst. ,Holmes",

samolotu w zadanym kierunku i na zadanej wysokosci.

Rys. 41. Reczny stroboskop ,Delta
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Z przyrzadéw pomiarowych,
ny stroboskop ,Delta"

nalezy zaznaczy¢ recz-
(Rys. 41) na stoisku firmy ,Aera".
W przyrzadzie tym zapomocg mechanizmu uruchamia-
nego sprezyng i przekiadni mozna otrzymy-
waé rézne szybkosci obrotu w granicach od 300 — 2500
(wzglednie 1500 — 12500) obr min., z szybkoscia ta kre-
ca sie specjalne dyski z otworami, zestawienie tych otwo-
row daje efekty stroboskopiczne i pozwala na obserwa-
cje wirujacych lub wahajacych sie z okreslong czestotli-
wosécig przedmiotéw.

Przyrzad nadaje sie do badan $migta w ruchu, dzia-
tania wentyli silnika i t. p. Waga przyrzadéw wynosi za-
ledwie 0,670 kg.

Firma Smith demonstrowata w tej dziedzinie b. pre-
cyzyjnie zbudowany przy$pieszeniomierz samopiszacy, po-

stozkowej,

taczony z szybkos$ciomierzem réwniez samopiszacym. Za-
pisy obu przyrzadéw uskuteczniane sg na wspdlnym fil-
mie fotograficznym, uruchamianym zapomoca mechaniz-
mu zegarowego. Szybko$ciomierz potgczony jest ze zwy-
kta rurka aerodynamiczna Pitot'a. Przy$pieszeniomierz
sktada sie z delikatnej pdtokragtej pitytki, umocowanej
w sztywnym bloku, w ten sposéb, iz wahania cze$ci $rod-
ptytki stuza miara przys$pieszen,
sce w pilaszczyznie prostopadiej do ptytki.
niomierz ten wazy 3,2 kg., podczas gdy przys$pieszenio-
mierz firmy ,Aera", zbudowany na zasadzie wahan ma-
15 Kkg.

kowej majacych miej-

Przys$piesze-

sy rteci wazy powyzej

Firma Smith demonstrowata réwniez réwnolegle do
swego ,automatycznego pilota" réwniez i ,automatycz-
nego obserwatora". Przyrzad skiada sie z kamery Kkine-

matograficznej, do ktdrej

rzady pokiadowe,

ustawione sg zdwojone przy-
podlegte statej obserwacji i opisowi.
Tak np. w zestawie, proponowanym przez firme, znajdu-
je sie obrotomierz, szybkos$ciomierz, zegar, wskaznik po-
chylenia podtuznego i poprzecznego, wysokos$ciomierz
(Termometr ten stuzy oczywiscie tylko
do wprowadzania poprawek na temperature do wskazan

samych przyrzadow).

oraz termometr.

Aparat kinematograficzny posiada odlegto$¢ soczew-
kowa 25 jn/m F 2,8 i wykonuje normalnie 16 zdje¢ na
sekunde.

ZRODLA:

Materjat ilustracyjny do sprawozdania z paryskiej
wystawy zaczerpnieto z nastepujagcych wydawnictw:

»2Aeronautigue",

»~Aerophile"

SAIr",

LFlight",
oraz katalogéw fabrycznych.
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PRODUKCJA 1ZASTOSOWANIE HELU
DO POTRZEB AERONAUTYKI

WELASNOSCI | WYSTEPOWANIE HELU.

Hel jest jednym 2z pierwiastkéw, ktérego wykrycie
i zastosowanie zawdzieczamy wszechstronnemu rozwojo-
wi wiedzy wspoétczesnej, W r. 1868 astronom Janssen
wykryt obecnos$¢ helu na stoncu, w r. 1882 Palmieri w la-
wie Wazuwjusza, 1895 Ramsay wyodrebnit hel
z mineratu kleweitu, poczem stwierdzenia obecnosci helu

Przekonano sig,

a w r.

nastgpity jedne za drugiemi. ze gazy
gazy

wulkaniczne, zawieraja niekiedy znaczne ilosci helu. Oka-

ziemne, gazy towarzyszgce cieplicom naturalnym i
zato sie, ze hel wystepuje, jako skiadnik niektérych mi
neratéw i skat, i tworzy sie w matych iloSciach podczas
radioaktywnych: jeden kg
roku 0,0022 mg helu
znajduje sie w wodzie
w atmosferze ziemskiej, w tej ostatniej oa
Wysunieto nawet hipo-

samoczynnego rozktadu ciat
bromku radu wydziela w ciggu
W  minimalnych ilosciach hel
morskiej i
0,0004%, zaleznie od wysokosci.
teze, ze gorne warstwy atmosfery powinny zawieraé¢ wy-
tacznie wodoér i hel, jako dwa najlzejsze gazy, ale bada-
nia ostatnich lat postawity te przypuszczenia pod zna-
kiem zapytania.

W ogélnej klasyfikacji pierwiastkéw chemicznych za-
liczamy hel do grupy gazéw szlachetnych, razem z argo-
nem, neonem, kryptonem i ksenonem. Sa to gazy rzad-
kie, ktére w minimalnych iloSciach wystepuja w atmo-
sferze, Charakteryzujg sie one brakiem powinowactwa
innych pierwiastkéw i tem,
podczas gdy tlen, azot, wodér

chemicznego do ze ich cza-
steczki sg jednoatomowe,
etc. maja po dwa atomy w czgsteczce i dlatego oznacza-
Hel, jak i inne gazy
szlachetne, odznacza sie obojetnoscia chemiczng: nie pali
sig i nie daje mieszanin wybuchowych z tlenem i z po-

my je symbolami — O0,, N,, H,.

wietrzem.
chu. Ciezar atomowy helu wynosi 4, a gesto$¢ wzgledem
powietrza 0,138; po wodorze jest to drugi z kolei naj-
Izejszy gaz, gestos¢ wodoru — 0,070.
skraplania sie charakteryzuje sie w sposéb nastepujacy:
temperatura krytyczna — 267,9°, cis$nienie krytyczne —
2,25 atm, punkt wrzenia ciektego helu — 268,8°, punkt
topnienia statego helu — 272,12°, Z inych charakte-
wyré6zniajacych go od

Nie posiada charakterystycznej barwy i zapa-

Jego zdolnos$¢ do

rystycznych  wiasnosci, innych
gazéw, nalezy podkresli¢ wysokie przewodnictwo cieplne
(okoto 6 razy wieksze od powietrza), duza szybko$¢ wy-
ptywu i dyfuzji (okoto 3 razy wieksza, niz azotu) i mala
100 czesci wody w 0° rozpusz-

2,35 obj. azotu i 4,89 c-hi

rozpuszczalno$¢ w wodzie:
cza 1,48 objetosoi helu, —
tlenu.

ZRODLA OTRZYMYWANIA HELU,

Otrzymywanie helu oparte jest przedewszystkiem na
naturalnych gazéw, wydobywajacych sie
roponosnych, wulkanéw,

przerabianiu
z wnetrza ziemi w poblizu pdél
fumarolli, cieplic
go zastosowania nadaja sie gazy juz o 0,3% zawartosci

i zrédet mineralnych, Do techniczne-

helu, przewaznie jednak przerabia sie gazy, zawierajace
1— 2%. W wyjatkowych wypadkach zawarto$¢ helu do-
chodzi do 8 — 10%,
lono$nych bedzie podany ponizej),

(Opis produkcji helu z gazéw he-

Drugiem Zzrédiem otrzymywania helu sg niektére mi-
neraty i skaty: kleweit, monacyt, piaski monacytowe,
beryl etc. Do produkcji nadaja sie mineraty, ktérych
zawarto$¢ helu wynosi w warunkach normalnych ca
Zdarzaja sie jednak mineraty

Wydobywanie helu

1 cm3 gazu na 1 gr wagi.
0 zawartosci do 5 cm3 na 1 gr.
uskutecznia sie w nastepujacy sposéb: do garnkéw sta-
lowych taduje si¢ minerat, wypompowuje powietrze, na-
petnia dwutlenkiem wegla i ogrzewa do 1000°, W celu
utatwienia stapiania stosuje sie niekiedy dodatek kwas-
nego 'siarczanu potasu lub kwasu siarkowego. Wydzie-
lony gaz zawiera np. 34,5% helu, 30,3% H?, 24,4% CO,,
9,1% CO i Z gazbw wymywa sie
dwutlenek wegla przy pomocy wody lub

1,7% weglowodorow.
roztworu we-
glanu potasu poczem ogrzewa sie gaz w rurze zelaznej
utlenienia wodoru i tlen-

nad tlenkiem miedzi w celu

ku wegla, nastepnie przez wieze z tugiem
sodowym. Wyprodukowany gaz wzbogaca sie w hel i pod
koniec zawiera: 96,6% He, 1,3% N,, 0,9% CO,
0,3% CO,, 0,7% weglowodoréw, 0,2% pary wodnej.
W osobnej aparaturze nastepuje koricowe oczyszczenie
helu przy pomocy magnezu i ogrzanych do
600°, — i wiez absorbcyjnych z chlorkiem miedziawym
1tlenkiem fosforu. Ostatecznie otrzymuje sie gaz o za-

przepuszcza

waphnia,

wartosci ca 99,5% helu. Gaz, otrzymany na tej drodze,
ze wzgledu na stosunkowo wysoka cene i duzy stopien

czystosci, stosuje sie przewaznie do celéw naukowych.

Z innych Zrédet naturalnych technika nie proébuje
wyodrebnia¢ helu, ze wzgledu na mate stezenia. Nie
brakto réwniez préb wytwarzania helu droga przeprowa-
dzania gtebokich przemian atomistycznych przy uzyciu
preparatéw radowych, promieni katodowych etc. Jednak
wiekszo$¢ tych préb data wyniki ujemne. Jedynie tylko
w najnowszych badaniach przy uzyciu mineratéw za-

wierajagcych oa 4,10-12 cm3 na 1 gr soli, poddajac dzia-

taniu preparat w ciggu 1 roku. Jest to, jak dotych-
czas, dziedzina badah czysto teoretycznych, chociaz
przy obecnym rozwoju nauki i techniki, mozna oczeki-

waé¢ w przysztosci rewelacyjnych odkry¢ nawet i w tej

dziedzinie.

POCHODZENIE HELU.

Nie wyjasniono dotychczas ostatecznie pochodzenia
zbiorowisk helu w skorupie ziemskiej. W tej mierze
istniejg dwie hipotezy — radioaktywna i hipoteza helu
pierwotnego. Pierwsza gtosi, ze hel swoje powstanie za-
wdziecza radioaktywnemu rozpadowi mineratéw,
rajacych rad, i rozrzuconych ws$réd skat osadowych. H.
v. Bandet (1) blizej ujmuje te hipoteze w ten sposéb, ze

zawie-

hel znajduje sie w ilosciach, nadajagcych sie do technicz-
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nej przerébki w tych gazach ziemnych, ktére pochodza

z warstw paleozoicznych Ilub przynajmniej staro-mezo-

zoicznych. Obecno$¢ mineratéw, zawierajacych
i tor, nie jest konieczna, do wytwarzania' helu — wystar-
cza obecno$¢ radjoaktywnych skiadnikéw skat i osadow

gtebokomorskich

uran

o stosunkowo duzej zawartosci radu

i o duzej zawartosci krzemionki. Juz przy grubosci ta-
kiej warstwy na 1 m i rozprzestrzenieniu jej na 1000 km2
istnieje mozno$¢ wytwarzania duzych ilosSci heiu. Moc-
ne sfatdcwanie warstw nie sprzyja zbieraniu sie gazu,
z powodu jego silnej dyfuzji— potrzebny, a nawet niezbed-
ny jest strop nieprzepuszczalny,
ra¢ sie hel.
helorodnej, moga porywaé hel

cierzystego i

pod ktérym moze zbie-
Gazy, znajdujace sie w sgsiedztwie warstwy
ze skalnego tozyska ma-
przeprowadza¢ do innych warstw. Obec-
no$¢ azotu w gazach ziemnych nie warunkuje wystepowa-
nia helu, jednak zdaje sie by¢ w zwiazku
radioaktywnemi, zachodzacemi w giebi

,Z procesami
skorupy ziem-
skiej.
Hipoteza, sformutowana przez Rogersa (2), utrzy-
muje, ze hel nie wytworzyt sie naskutek zjawisk radio-
aktywnych, a jest pochodzenia pierwotnego, tak jak in-
ne pierwiastki, atmosfere.

Zdaniem autora ilo$¢ pierwiastkéw promieniotwérczych,

tworzace skorupe ziemska i

wykrytych dotychczas w skorupie ziemskiej, jest zbyt
mata, aby mogta wytworzyé¢ te stosunkowo duze objeto-
Sci helu, jakie dotychczas otrzymano. Wedtug tej hipo-
tezy, poczatkowe nagromadzania helu, znajduja sie w gte-
bi ziemi ws$réd krystalicznych, przewaznie granitowych
masywoéw skalnych. Hel z duzemi ilosciami azotu i dwu-
tlenku wegla przez rysy i spekania skat krystalicznych
przenika z warstwy helonos$nej
warstw osadowych

do powyzej lezacych
i gromadzi sie w antyklinalach i pod
przykrywa nieprzenikliwych warstw’ skalnych. Dziatal-
no$¢ wulkaniczna sprzyja i utatwia wydostanie sie helu
z wnetrza skorupy ziemskiej. Rogers przypuszcza, ze ga-
zy helonosne (unoszace hel), sktadaja sie poczatkowo ze
sktadnikéw niepalnych — azotu i dwutlenku wegla. Po-
tem jednak do tych samych zbiornikéw przenika¢ moga
gazy z warstw sasiednich, zawierajace weglowodory i siar-
kowodoér,

wotnych,

powodujgac znaczne rozcienczenie gazéw pier-
Naogét tez w gazach helono$snych przewaza
jeden z wymienionych 4-ch skitadnikéw i gazy te rdzniag
sie wielce pomiedzy soba skiadem chemicznym, — i to
nietylko gazy z réznych pdél, ale nawet i z r6znych warstw
tego samego pola. Obydwie hipotezy,
cho¢ réznie ttumacza fakt zjawienia sie sie helu w giebi
ziemi jednak podkreslajag tacznos¢ pomiedzy niektéremi

geologicznych

rodzajami skat i wystepowaniem helu. Zgodnie réwniez
zaznaczaja te okoliczno$¢, ze drugim podstawowym wa-
runkiem nagromadzenia sie helu jest odpowiedni uktad
i budowa Warstw geologicznych w gtebi ziemi, ktéra
pozatem spowodowaé¢ moze przenikniecie gazu do innych
okolic, niz te, w ktérych gaz pierwotnie sie wydzielit, —
wzglednie spowodowac ulotnienie sie i
helu w atmosferze.
czonych od 1928 r.
nos$nych, stosujac powyzej podane wskazéwki geologiczne,
oparte na doswiadczeniach wiertniczych.

rozproszenie sie
Helium Company w Stanach Zjedno-
prowadzi poszukiwania gazéw helo-

LOTNICZY.
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POSZUKIWANIA HELU W ROZNYCH KRAJACH.

Doswiadczenia wojny $wiatowej pokazaty stabe stro-
ny sterowcéw i balonéw, wypetnionych wodorem, i uczy-
nity aktualnem zagadnienie otrzymywania i stosowania
helu w aeronautyee na duza skale. Przedewszystkiem
przystapiono do dalszych poszukiwan wysokoprocento-
wych, wydajnych Zrédet gazéw helonosnych (pierwsze
zr6dto wykryto w 1905 r.), a potem opracowano metody
wytwarzania, stosowania helu. Za-
gadnienie powyzsze podczas trwania wojny’ wykonat rzad
Stanéw Zjednoczonych przy wspdipracy’ Navy Depart-
ment, Bureau of Minesl) i Linde Air
Company, Air Reduction Sales Company,

Company i

przechowywania i

firm: Product's
Jeffrie-Norton
"koniec 1918
pierwszy transport helu byt
gotéw do wystania. Rownolegle rzad Wielkiej Brytanji
prowadzit prace i doswiadczenia na skale pdltechniczna,
ktore doprowadzity do rezultatéw pomys$inych. Jednak-

dotychczas

Helium Company. Pod roku,

przed zawarciem rozejmu,

ze z koncem wojny prac tych poniechano i
W. Brytanja nie przystgpita do wytwarzania helu na
duzg skale Dopiero pomys$lne propagandowe loty Zep-
pelina po wojnie z jednej kata-
w Stanach

strony, a z drugiej —
strofy sterowcéw, wypetnionych wodorem,
Zjednoczonych i w paz-
dzierniku 1930 r., wznowity w Anglji zainteresowanie sie

kwestjg helowa.

angielskiego R 101 we brancji

STANY ZJEDNOCZONE.

Obecne zapasy wysokoprocentowych gazéw helonos-
nych koncentruja sie przewaznie na terenie Ameryki
poinocnej — w Stanach Zjednoczonych i czesciowo w Ka-
nadzie. Pcizpcrzadzalne ilosci helu w Stanach Zjedno-

czonych, obliczone w przyblizeniu, wynosza (2):
Kansas — 56 milj. m3,
Texas — 8 »
Colorado — 56 ” ”
inne stany — 84 ” »
ogo6tem 280 milj. m3.

W stanach Zjednoczonych od 1915 r. bylty w ruchu

4 wytwoérnie, w ktérych stosowano r6zne systemy skra-

plania i frakcjonowanej dystylacji gazéw — Lindego,
Claude‘a i Jefferies'a-Nortona. Wytwdérnia w Forth-
Worth Texas, kierowana przez Departament wojenny

(Army and Naval Department), pracowata weditug syste-
mu Linde‘'go do 1929 r. i wyprodukowata 1.500,000 m3
helu. Pozatem A. a. N. D, prowadzit wytwérnie w Ama-
rillo, Texas wedtug systemu Claude‘a, ktéra obecnie nie
dziata. W r.
rillo, wedtug systemu J.-N., kierowana przez B. of M., —n
Kansas,

1929 funkcjonowaty: Wytwérnia w Ama-

i wytwérnia w Dexter, pod zarzadem Helium

1) Instytucja ta w Stanach Zjednoczonych zajmu
sie i opracowata szereg zagadnienn nietylko z dziedziny

gazéw wystepujacych w kopalniach, ale tez i wogble

z dziedziny wytwarzania gazéw przemystowych, ich za-

stosowania i higjeny.
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Wytwérnia w Amarillo korzysta z produkcji
dostarczajacych 1,700,000 m!
1.75% helu. Poza tem
przerabia sie réwniez gazy o zawartosci 0,7 — 0,9% helu.
Rownolegle z udoskonaleniem metod wytwarzania, po-
wiekszano produkcje gazéw helono$nych, co spowodowa-
lablica 1 przed-

Company,
Petrolia Field w Texas,
gazéw na miesigc, o zawartosci

to bardzo wydatne obnizenie cen gazu.
stawia ksztattowanie sie cen helul).

TABLICA 1

Produkcja
R o k czystego cena Uwagi
helu w m3 1 m3 helu
na 1 rok
1917 53 doi.
przed 1922 14— 10 ,,
1922 100.000 4,2 »
1925 3 poczatek wielkiej
produkcji !
1927 180.000 1,48
1928 190.000 142
wytwdérnia Fort
1,20 Worth
1930 570.000 0,22 nowa wytwérnia

w Amarillo

W okresie wojny wydatkowano w Stanach okoto
4 milj. doi. na wytwérnie helu. Od 1922 r, do maja
1929 r. przerobiono 300 milj. mi gazéw helonosnych. Wy-
twérnia w Amarillo do lipca 1929 r. wyprodukowata
280,000 m:! helu. W Stanach od 1926 r. cala gospodarka
helem podlega kontroli B. of M. i wywé6z helu poza gra-
nice kraju jest wzbroniony.

Rysunek 1 podaje szemat wytworni
Company"”, pracujacej wedtug kombinacyj wyzej
kowanych systeméw. Surowy gaz uwalnia sie
'(str. 585) i osusza, poczem spreza sie do 50 —
Z kompresora gaz idzie droga, oznaczong ,Gaz
przez wymiennik ciepta (linja wezykowata), ochtadza sie
rozpreza do 5 — 10 atm.
w ,zbiorniku o niskiem cié$nieniu". Przy tej czynnosci
skrapla sie wiekszo$¢ niepozadanych sktadnikéw wyzej
wrzacych, niz hel (weglowodory, CO,
1 wyptywa dotem naczynia przy pomocy wentyla 2
Skroplone gazy przechodza osobnemi przewodami przez
.zbiornika o niskiem ci$nieniu”, paruja, ochta-
mocno oziebione przeptywaja obok

helu ,Helium
wzmian-
od CCE
140 atm.

ziemny

i przy pomocy wentyla 1

cze$¢ N, i O]

Srodek
dzajac otoczenie, i
»zbiornika o Wysokiem cisnieniu” i wymiennikéw ciepta,
sprzyjajac procesom chtodzenia i skraplania. W goérze
,zbiornika o niskiem cisnieniu"” zbiera sie ,surowy hel"
(65 — 75%) i przeptywa do kompresora, gdzie spreza
go sie ponownie do 140 atm. Sprezony ,surowy hel"
przez wymiennik do zbiornika o ,Wysokiem
ci$nieniu". Reszta niepozadanych domieszek — 0, i N,
skrapla sie i sptywa w dét, a ,czysty hel' odchodzi
w gorze zbiornika do dalszego uzytku, — przytem wentyl

przechodzi

") R. Furnes
na 0,86 doi.

(3) podaje przecietng ceng w 1930 r,,
amer.

PRZEGLAD LOTNICZY.

587

Rys. 1 Szemat wytwérni helu.

zwrotny 4 utrzymuje witasciwe cisnienie. Skroplone do-

mieszki wraz z czeSciowo rozpuszczonym helem przez
wentyl 3 dostajg sie do ,zbiornika o niskiem ci$nieniu”
wraca do obiegu. W tym procesie nie

i wszystkie sktadni-

i porwany hel
stosuje sie oziebienia zewnetrznego

ki mieszaniny gazowej ulegaja skropleniu.

WIELKA BRYTANJA.

W. Brytanja ostatniem

panstwem, ktére mogtoby uruchomi¢ kilka sterowcéw,

jest dotychczas drugiem i

wypetnionych helem, chociaz dotychczas tego nie uczy-
nita. Gtéwne zapasy helu W. Brytanji znajduja sie w Ka-
nadzie — koto miejscowos$ci Hamilton, Ontario, — Cal-
gary, Alberta — i Bow Island Field, Alberta (3) i (5).
Zrédia te sag mniej wydajne w poréwnaniu ze zrédiami
St. Zjednoczonych, gdyz zawarto$¢ helu nie przewyzsza
naogét 0,34%, jednak moga dostarczy¢ na rok ca 300.000
mil helu. Gazy helonosne ze zrédet w Nowej Zelandji
helu. W latach 191418 w Ha-
milton i Calgary uruchomiono mate doswiadczalne wy-
twérnie helu, ktére do korica 1918 r. wyprodukowaty o-
koto 1700 m* gazu. Brytyjskie wtadze wojskowe chciaty
sie przekonaé¢, czy z gazéw tak mato procentowych moz-
na otrzymaé¢ wysokoprocentowy hel, odpowiedni do po-
trzeb aeronautyki. Prébna
biata 38,000 nv'/24 godz.

zawieraja tylko 0,077%

instalacja Calgary przera-

gazéw helonosnych. Do prze-



588

robu catkowitej produkcji zrédet gazowych w ilosci
280,000 m3/24 godz. potrzeba, by instalacje szesciokrotnie
powiekszyé. Koszta te wyniostyby okoto 550.000 dolaréw
i wytwoérnia bytaby w stanie wyprodukowaé¢ hel
za 1 m3, nie uwzgledniajac kosztéw
zbiornikéw gazu i To samo zré6dio (3) po-
daje, jako cene poréwnawczg 0,86 doi. za 1 m3 dla Sta-
(dane z X, 1930 r.). W czerwcu r. b.

ze na wyspie Try-

amer.
w cenie 1,3 doi.
transportu.

néw Zjednoczonych
prasa codzienna podata wiadomosé,
nidad, w Ameryce Potudniowej, nalezgcej do W, Brytanji,
wykryto bogate Zrdédita helu, ale angielska prasa facho-
wa nie wypowiedziata sie¢ dotychczas na temat tej wia-
Brano réwniez pod uwage mozliwo$s¢ wydoby-
pochodzacych

domosci,
wania helu z
z Travancore z Indjil), ale ilosci otrzymywane ta droga
sa zbyt mate, by mozna je bylo bra¢ w rachube dla po-

piaskéw monacytowych,

trzeb aeronautyki Brytyjskiej.

JAPONJA.

Po drugiej interesowano sie bardzo
i niepokojono postepami aeronautyki w Stanach Zjedno-
czonych. Japonski Aeronautyozny Instytut Badawczy

przeprowadzit szczegétowe badania nad mozliwos$ciami

stronie Pacyfiku

Zanalizowano 62 proby gazéw ziem-
i warunkéw geologicz-

otrzymywania helu.
nych, pod wzgledem chemicznym
nego wystepowania (6). W gazach, towarzyszgcych ro-
pie naftowej, a wydobywajacych sie z warstwy trzecio-
rzedowej, nie znaleziono prawie helu, najwyzej 0,002%;
gazy z warstwy czwartorzedowej zawieraly ca 0,02%.
Szereg Zrodet zawierato 0,2%, ale odznaczato sie malg
wydajnoscig, np. 0,25 m3/24 godz. Gazy, zawierajace
CO,, i weglowodory, dawaty mniejszy procent helu, a ga-
zy z zawartos$ciag azotu— wiekszy. Badano poza tem mi-
neraty — Ishikawait, samarskit, fergusonit, monacyl, pia-
sek monacytowy i beryl. Ishikawait wydzielat stosunko-
wo najwiecej helu, bo 1,8 m3/1 gr. Przy przerabianiu
tych mineratéw otrzymuje sie jednocze$nie cenne ziemie
rzadkie w ilosci np. 8%. Jak dotychczas przeto Zzrédia
japonskie sa zbyt ubogie lub zamato wydajne, zeby mo-
gty stuzy¢ za podstawe do otrzymywania helu na skale
techniczna.

PANSTWA EUROPEJSKIE.

W Europie dotychczas najwieksze zapasy helu po-

siada Italja i Francja. W Italji z gazéw, wydobywaja-
cych sie przy fumarolach po usunigciu C02 i pary wod-
nej mozna otrzymaé 5 — 7,000 m3 helu/dobe (2). We
Francji na mata skale otrzymuja hel przy Zrédle Bour-
bou-Lancay, a ostatnio, w poczatkach 1932 r., podobno
dowiercono sie wypadkowo do do$¢ zasobnych Zrédet
helu w Tulonie?2. W Rosji przeprowadzono badania
uranitow z Karelji (od 0,3 — 4,5 cm3 helu na 1 gr mi-

neratéw); w Butgarji stwierdzono matlg zawarto$¢ helu

*) str. 585.
2 Blizszych danych o tem odkryciu autor nie
siada.
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i neonu w gazach Zzrédlanych, a na Wegrzech wykiyto

C.001% helu w gazie z Kissarmas.

NIEMCY.

W Niemczech poswigcono duzo uwagi sprawom helu
ze wzgledu na specjalne a dawne zainteresowanie sie
sterowcéw sztywnych.
gdyz znale-

sfer wojskowych zagadnieniem
Rezultaty badan zawiodty oczekiwania (7),
zione z7rédta o zawartosci ca 0,006%
wchodza w rachube przy otrzymywaniu tego gazu, a Zr6-
dta bogatsze 0,076 i 0,19% byly zamato wydajne, przeto
nie optacato sie gazu ani przerabia¢ na miejscu, ani prze-
syta¢ do wytwérni. Sterowiec wielkosci ,Grafa Zeppe-
lina" o pojemnos$ci 105,000 m3, przy pomocy zr6édet ame-
rykanskich moznaby napetni¢ przez kilka dni, podczas,

helu obecnie nie

gdy cztery Zrédta niemieckie musiatyby produkowaé gaz
przez 400 lat. Najobfitsze z niemieckich Zrédet, w Ahlen,
produkowato w pazdzierniku 1926 r. 40 m3/24 godz.,
lipcu 1928 tylko 0,5. Byt to gaz ziemny metanowy,
wydobywat sie z tozyska rzeki, a pochodzit z warstwy
karbonowej. Gaz z Oberg wydostawal sie z warstw ro-
pomosnych z giebokosci 260 m. Badacze niemieccy zba-
dali réwniez niektére Zrédta gazéw ziemnych z sasied-
nich krajow, ktére ich interesowaty.

a w

TABLICA 2
Pan S .« % helu W arstwa geologiczna
anstwo i miejscowos$¢ : L h -
w gazie gtebokos$¢ wiercenia
Egbell (Czechostowacja) 0,0053  gérny trzeciorzed, 150 m
Goding » 0,00037 warstwy roponosne,
123 m

Ratischkowitz 0.0039 dolny trzeciorzed, 300 m
Mediasch (Siebebiirgen-

Rumunja Zachodnia) 0,0028
Bujavice (Kroacja) 0,0016

Egbel i Goéding znajdujga sie na Morawach u pod-
Biatych Karpat; Ratischkowitz (Znaim) — na
wschéd od nich, na potudniu Czechostowacji w poblizu

néza
granicy austrjackiej. Badacze niemieccy nie mogli usta-
lic zwigzku pomiedzy zrédtami gazéw helono$nych, a wa-
runkami geologicznemi tych miejscowos$ci, gdzie one wy-
ze w Niemczech
i wydajnych 7ro6-

stepowaty, — jednakze zaopinjowali,
istnieje mozno$¢ znalezienia bogatych

det, chociaz w stopniu ograniczonym.

POLSKA.

W Polsce w latach 1925/27 prof. dr. K. Kling i dr.
L. Suchowiak (8) przeprowadzili badania nad gazami
helono$nemi z inicjatywy M, S. Wojsk. Dep. X, przy
wspoétudziale Chemicznego Instytutu Badawczego i Il In-
stytutu Chemicznego Uniw. J. Kazimierza we Lwowie.
Zbadano gazéw ziemnych
z zagtebi podkarpackich, jako to borystawsko-tustanowic-
daszawskiego i krosniensko-jasiel-
helu w gazacli stosu-

szereg charakterystycznych

bitkowskiego,

skiego. Do oznaczania zawartosci
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je sie zazwyczaj metode spektroskopowa, gdyz hel, jako
gaz szlachetny nie ulega dziataniu odczynnikéw absorb-
cyjnych, nie daje charakterystycznych reakcyj barwnych
i nie spala sig, jak inne gazy. Polscy badacze zasto-
metode absorbcji gazéw, towarzyszacych helowi
przy pomocy wegla aktywnego w prézni, chiodzac go
W tych warunkach pochtoniete zo-
Prezno$¢ pozostatego

sowali

ciektem powietrzem.
stanag wszystkie gazy,
helu mierzono z doktadnoscia do 0,0001 mg rteci, co od-
powiada mozno$¢ wykrycia 0,005% helu. Badania helu

précz helu.

utrudnia ta okoliczno$¢, ze gaz ten, chociaz powoli, ale
jest w stanie przenika¢ nawet przez szkto. Badacze wy-
prowadzili nastepujace wnioski: ,l-0. Prawie wszyst-
kie gazy ziemne polskie
Zawarto$¢ wystepujacego helu pozostaje wszedzie znacz-
nie ponizej 0,05% (0,011 — 0,017 — 0,006—0,021% maks,,
szyb. Gusher witasno$¢ Tow. ,Nafta" Zagtebie Bin-

wynikow

wykazuja obecno$¢ helu. Il-o.

kowskie). Ill-io. Z zestawienia odnosi  sie
wrazenie, ze zawarto$¢ helu na podkarpacki wzrasta wraz
sie w kierunku wschodnim". Jezeli
uwzglednimy wyniki badan gazéw ziemnych w Polsce,

V' Czechostowacji, na Wegrzech i w Niemczech, jak réw-

z posuwaniem

niez spostrzezenia poczynione na terenie Ameryki Péinoc-
nej, to z duzem prawdopodobienstwem mozna wniosko-
ziemi

waé, ze i na terenie Polski znajduja sie w gtebi

TABLICA 3. (7)

Produkcja w m3/24 g.

hel %
Miej sco wos$¢ W gazéw he-
gazie [onosnych helu
y
St. Zjedn. Forth Worth,

ATKansas ... 0,9 70.000 600
(Produkcja rzeczywista

z 1918 r.) 1926 . 0,9 — 400
St. Zjedn. Petrolia Field,

TEXAS oo 09 425.000 3.800
St Zjedn. Petrolia Field,

Texas (54 zrédta) . . . 1,75 56.000 1.000
Kanada, Calgary, Alberta (3 0,33 280.000 900
Japonja, Minamiakita. 0,002 72.200 14

Enuma....eieenene 0,31 1,2 0,004
Niemcy, Ahlen, Westfalja 0,19 41 0.08
, Ascheberg, obok

M iinSteru . 0,076 72 0,06
Niemcy, Neuengamme, obok

Hamburga ... 0,016 3,500 0,56
Niemcy, Oberg, Hanoyer 0,002 200 0,004

TABLICA 4. (7)

2 2 52 =

S % 2 > a<( TS o L 9 < Sg E s
s 's < = s L3 o'
5§ $SE 2§ 539 ggcs %2 Ggig
o Lz LZ VO3 H4ES OX3S zSnS
ch4 9410 92,20 93,00 93,58 15,26 0,00
c02 0,00 0,4 0,73 0,47 0,00 0,74
02 0,00 0,7 (,00 0,21 0.20 0,00
N2 1,5 6,7 6,66 571 82,70 99,26
Ar 0,014 0,08 — — — — 1
He 0,076 0,19 0,17 0,007 1,84 0,2
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nagromadzone gazy helono$ne. Gazy te dotychczas sa-
me ujécia nie znalazty, a $wider wiertniczy do nich nie
dotart.
pochodzenia i uktadu dostarczytoby cennych wskazéwek

Zbadanie warstw geologicznych pod wzgledem

w tej mierze.

W zakonczeniu przegladu geograficznego zalacza sie
(tabl. 3), i skiadu wazniejszych
gazéw helonosnych (tabl. 4).

zestawienie produkcji

ZASTOSOWANIE HELU W AERONAUTYCE.

Poruszajac sprawe praktycznego uzycia helu, trzeba
sie oprze¢ wytacznie na doswiadczeniach St. Zjedn., gdyz
w innych krajach nie doszto dotychczas do zastosowania
helu w praktyce, a W. Brytanja nie wyszta poza obreb
prob otrzymywania helu na skale poéttechniczng. Dziedzi-
na, w ktérej hel znajduje najwieksze, cho¢ obecnie juz
nie jedyne zastosowanie jest aeronautyka i witasnie dzie-
ki niej, szybkie
rozwigzanie techniczne. Zadania, jakie stawia sie gazom,

zagadnienie helu znalazto wspaniate i

przeznaczonym do wypetniania balonéw,
1) mata gestos¢, ktéra zapewnia duza site nosna, 2) nie-
reakcyjnos¢, a wiec niepalnos$¢ i niemoznos$é wytwarzania

sg nastepujace:

mieszanin wybuchowych z powietrzem, 3) mata przenikli-
wos$¢ przez tkaniny balonowe, 4) tatwo$é regenerowania
danego gazu z mieszaniny jego z powietrzem, 5) tatwos¢
wytwarzania danego gazu w stanie czystym i przesytania
go na dalekie odlegtosci
Ten ostatni warunek

6) niska cena otrzymywania da-
nego gazu. ekonomiczny posiada
prawie to samo znaczenie, co tgcznie wszystkie inne wa-
runki techniczne. Do 1918 r. do napetniania statkéw po-
wietrznych przejSciowo stosowano ogrzane powietrze, gaz
miejski (Swietlny), a poza tem przewaznie wodér. No$-
powietrza w 100° wynosi 0,3 kg,
(zaleznie od sktadu) ca 08 kg.

1,2 kg. Duza zaletg stosowania wodoru jest

noé$¢ Im3 ogrzanego

1 m3 gazu miejskiego
alm3H2—
tanio$¢ i tatwos¢ wytwarzania w dowolnem
miejscu z pospolitych surowcéw — metali,
Jednak pozostate wiasnosci wodoru

Jest to gaz wybitnie

wzgledna
melaloidow,
kwasow, tugoéw etc.
nie sprzyjaja jego zastosowaniu.
palny i reakcyjny;
ptomienia 1969", —

o punkcie zaptonienia 550°, o temp.
z powietrzem daje mieszaning wy-
buchowa w szerokich granicach 9,5 — 66,3%, a fala wy-
buchu posiada szybkos$¢ 2810 m/sek, Wodo6r stosunkowo
tatwo przenika przez powloke balonu i nie daje sie rege-
nerowa¢ z mieszaniny z powietrzem. Wskutek przenika-
nia powietrza do wnetrza balonu, zmniejsza si¢ jego sita
nos$na, to tez co pewien czas trzeba wypuszczaé cze$€ po-
wstatej mieszaniny i uzupeinia¢ zawarto$¢ balonu Swie-
zym wysokoprocentowym wodorem. Skoro jednak % wo-
doru spadnie do 85, trzeba balon oprézni¢ catkowicie, co
powtarza sie 8 — 10 razy do roku (5).

Niereakcyjnos$¢ i niepalno$¢ helu zapewnia mu bez-
wzgledna przewage nad wodorem w aeronautyce. Sita
nos$na helu wynosi 92% sity nosnej wodoru: 1 m3 powie-
trza, wazy 1,293 kg, 1 m3 helu 0,178 kg, stad sita nos$na
jako réznica tych dwoéch wielkosci wynosi 1,115 kg. Przy
zastgpieniu wodoru przez hel, traci sie wigec tylko 8%
Ttumaczy sie to tem, ze wpraw-

pierwotnej sity nosnej.
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dzie ciezar atomowy helu wynosi 4, ale wobec faktu, iz
jest to gaz jednoatomowy, wazy on tylko dwa razy wie-
cej, niz rébwna objeto$¢ wodoru. Po uwzglednieniu dla si-
prawa Archimedesa,

Cenng zaleta helu

ty nosnej balonéw w powietrzu

otrzymuje sie liczbe wyzej podana.
jest jego powolniejsza dyfuzja przez tkanine
amerykanskie Zrédta z 1930 r. (4) podaja,

o0 50% przenika predzej od helu przez tkanine, i ze tadu-
nek helu trzeba regenerowa¢ dwa — trzy razy do roku.
Zrédto angielskie z 1931 r. (5) okres$la dyfuzje helu jako
o 30% mniejszag od wodoru, podajac jednocze$nie rezul-
taty badan Krolewskiej Italskiej Stuzby Powietrznej,
ktére wykazaty, ze straty helu naskutek dyfuzji

gazu przez powiloke, wynosza ca 20% objetosci

balonu;
ze wodér

osmo-
tycznej
pierwotnej. Skoro naskutek dyfuzji hel w balonie zanie-
czysSci sie powietrzem, poddaje sie go regeneracji w urzg-
dzeniach przenos$nych lub statych. Urzadzenia przenosne
umieszczone sa na podwoziach samochodowych lub na

platformach kolejowych.

Rys. 2. Instalacja przenos$na do regeneracji helu

Gaz wypompowuje sie z balonéw i prowadzi
chtodzac go skroplo-

przez
pochtaniacz z weglem aktywnym,
nem powietrzem, ktére wytwarza sie na miejscu. W tych
warunkach, wegiel absorbuje wszystkie gazy, oprécz he-
lu, ktéry wttacza sie do bal:nu pod zadanem ci$nieniem.
Rys. 2 przedstawia urzadzenie, stosowane przez Good-
Corporation do
instalacji jest duza ruchliwos¢ w tere-
Bailon

year-Zeppelin obstugiwania sterowca
Akron, Zaletg tej
nie, a zdolno$¢ przetwoércza wynosi 42 mhl godz.
Division of the Army w Stanach posiada duza instalacje
stalg do czyszczenia helu w Lakehurst,
wzér instalacji do otrzymywania helu z gazéw ziemnych,
przyczem domieszki ulegaja skropleniu. Koszt oczyszcze-
nia 1 m3 gazu balonowego wynosit w 1927 r. — 0,07 —
0,11 doi., w 1930 r. obnizyt sie do 0,03 — 0,02 doi.
Zagadnienie stosowania w aeronaulyce helu,
wywotato konieczno$¢ prowadzenia

zbudowana na

gazu
cennego i rzadkiego,
jalcnajoszczedniejszej gospodarki gazowej.
dyfuzje zmniejszono, stosujac do wytozenia komoér gazo-

Straty przez
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(»gold beater sikin'),
Jednocze$nie zmo-
zamiast wypusz-

wych cienkie btonki poztotnicze
przyrzadzone z wnetrznosci zwierzat.
dyfikowano manewrowanie sterowcami:
czania helu, zastosowano kondensacje wody ze spalin,
wychodzacych z motoréw napedowych, co pozwala zréw-
(2). Zagad-
nienie powyzsze ma specjalne znaczenie przy dtugich lo-
tach .sterowcoéw, niedostepnemi
(oceany, pustynie etc.) Jednocze$nie wysunieto koncep-
cje ogrzewania i ochtadzania helu wewnatrz komér gazo-
wych, co byto nie do pomys$lenia, przy wodorze: w ten
lub zmniejszata pojemno$¢ ba-

nowazy¢ ubytek ptynnego paliwa i smaréw.

zwtaszcza nad terenami

sposéb zwiekszataby sie
lonu, a wraz z nig i sita nos$na. (9). Wzmianka o tem spo-
tykata sie w latach 1926 jednak nowsze Zzrdédta amery-
kanskie nie wspominaja o prébach w tym kieiunku.
Ujemng cecha stosowania helu, jest ta okoliczno$¢, ze
wytwarzanie jest Scisle zwigzane ze zrodiem wytrysku
gazéw. Olbrzymie stosunkowo masy gazéw ziemnych trze-
ba przerabia¢ na miejscu, wyodrebniony hel magazyno-
waé w zbiornikach i przesyta¢ w naczyniach pod cisnie-
niem. Nie mozna stosowa¢ ruchomych instalacyj do wy-
twarzania, co przewaznie stosuje sie¢ przy wodorze. Oko-
liczno$¢ ta w pewnej mierze podraza koszta utrzymania
sterowcéw helowych, gdyz wymaga stosowania odpowied-
nich $rodkéw transportowych i magazynowania zapaséw
gazu na stacjach bazy operacyjnej. Stany rozwigzaty ten
problem w réznoraki sposéb, co da sie zastosowac nietyl-
ko do helu, ale tez do wodoru i innych gazéw sprezonych.
Przechowywa¢ mozna w trojaki spos6b (dane z V. 1929
r. (2) )stosujac:

1) duzy zbiornik, gdzie hel pozostawalby pod ci$nie-
niem 1 atm., koszt instalacji zbiornika o pojemnos$ci 170
tys. m3 wyniéstby 1,200,000 doi.; ,

2) cysterny o mniejszej pojemnos$ci kazda z osobna,
w ktérych gaz byitby sprezony do 4 atm., koszt zamaga-
zynowania 170,000 m3 bytby 560,000 doi.;

3) zelazne butle na wysokie ci$nienie do 140 atm.,
koszta instalacji na 170,000 m3 — 400,000 doi;
przeto ekonomicznem i dogodnem oka-
zapas6éw helu w cylindrach,

Najbardziej
zato sie magazynowanie
o stosunkowo duzych wymiarach pod Wysokiem ci$nie-
niem. Podobne urzgdzenia zastosowano na stacji sterow-
cow w Lakehurst (rys, 3 i rys. 4).

Byty w uzyciu trzy rodzaje cylindréw: a) stosunko-
wo mate butle, zawierajace ca 1 m3 gazu pod ci$Snieniem,
uktadane jedne na drugie i taczone wspélnym wentylem
(rys. 3), b) posredni typ cylindrow o $rednicy 1,2 m,
dtugosci 13,7 m; ukitadano je zwykle pod golem niebem
w jeden rzad, zakopujac w ziemie. Gaz pobierano wspdl-
(rys. 4). Cylindry typu a i b wykonywa-
lub ciggnionej; c) najwieksze

nym przewodem
no bez szwu ze stali kutej
uzywane cylindry byly stalowe spawane, o $rednicy 3 m,
a diugosci 30 m.

Do transportu helu zastosowano pierwotnie mate bu-
tle stalowe o pojemnos$ci 0,04 m3, co przy cisnieniu 140
atm. dawato zawarto$¢ 5 m:l gazu. Przy wadze 1 butli 60
kg, mozna byto zatadowaé¢ 600 szt. na platforme kolejo-
wa, uzyskujac tadunek 3,000 m3 Koszt przewozu ze Sta-
néw Srodkowych na wybrzeza wschodnie wynosit 0,42
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Ryc. 3. Fobieraire helu z matych zbiornikéw.

Rys. 4. Wieksze cylindry na hel — przed przysypaniem

ziemia.

doi. za 1 ms; uwzgledniajac transport powrotny préznych
butli — 0,64 doi. W latach pézniejszych obnizono koszta
przewozu do 0,14 doi. za 1 m3, stosujac trzy cysterny,
osadzone na podwoziu kolejowem, przytem kazda cyster-
na miata $rednice 1,4 m, a diugo$¢ 12 m. (rys. 5).

Zbiornik moégt pomiesci¢ 6,000 m3 gazu pod cidnie-
niem 140 atm, przytem koszt jego wykonania wynosit
60,000 doi.

Jak wida¢ przeto, chcac obliczy¢ ogélne koszta za-

stosowania helu w aeronautyce, trzeba précz Kkosztéw

Rys. 5.
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wytwarzania uwzgledni¢ jeszcze koszta dodatkowe. Je-
dnakze cenne zalety helu wyréwnywuja jego stosunkowo
wysokie koszta wytwarzania i pozwalaja mu konkurowac
z wodorem nawet na polu ekonomicznem, Wytwoércy helu
i propagatorzy idei stosowania, opinjujac, ze jest on eko-
noimiczniejszy w uzyciu od wodoru, podkres$laja przede-
wszystkiem jego wzglednie mate straty przez dyfuzje,
mozno$¢ wielokrotnej regeneracji, jak i czynnik bezpie-
czenstwa, ktory wyraza sie w stosunkowo niskich staw-
kach asekuracyjnych sterowcéw, wypetnionych helem,
podczas gdy towarzystwa nie chca wogdle ubezpieczaé
sterowcow, wypetnionych wodorem. Opinja powyzsza
wypowiedziana byta w r. 1929 dla stosunkéw amerykan-
skich, w zatozeniu, 1,4 doi.,
przy odpowiedniej cenie na wodér 0,09 doi. W r. 1930
obnizono znacznie ceng helu — do 0,22 doi. za 1 m3, ale
Obecnie

ze cena 1 m3 helu wynosi

jednoczesnie znacznie spadia cena wodoru.
w Europie cena wodoru, wytwarzanego w duzych insta-
lacjach przy przerabianiu gazu koksowniczego,, lub gazu
10 gr. za 1 ms (0,01 doi.)

polowych, stosowanych

wodnego wynosi okoto 8 —

w ruchomych  wytwérniach
w wojsku, gdzie wodér jest gtdwnym produktem, a nie
ubocznym, jak w przemysle, cena jego ksztattuje sie
znacznie wyzej.

Poniewaz dodatek helu wybitnie obniza zdolnosci re-
akcyjne gazéw palnych, przeto probowano zastosowaé
W aeronautyce mieszanine helu z wodorem. Dos$wiadcze-
nia wykazaty, ze mozna S0% helu
i 20% wodoru, gdyz jest niepalna, a jest tansza od czy-
stego helu. Jednocze$nie opracowano metody regenero-
wania tej mieszaniny od powietrza, bez obawy wybuchu.
Stany Zjednoczone i po ukonczeniu wojny $wiatowej nie
zaniedbaty budowy statkéw lzejszych od powietrza.
Przed rokiem 1929 Navy Department zamowit 2 steréw-

uzywaé mieszanine

ce, wykonanie ktérych powierzono amerykansko-niemiec-
kiej firmie The Goodyear Zeppelin Corporation. W sier-
pniu 1930 r., jeden z tych sterowcéw Z. R. S. — 4, byt
juz w budowie. Pojemnos$¢ jego okreslono na 155,000 ms

Wéz-cysterna do przewozenia helu.
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site nosna na 191 t.,, a wage uzytego helu na 32 t.1). Gdy-
by zamiast helu uzyto wodoru, to nosno$¢ statku powiek-
szytaby sie do 206 t, a waga uzytego wodoru wyniostaby
tylko 15 t. Zysk na sile nosnej statku wynidstby przeto
narazie 15 t. Jednak autorzy podkre$laja, ze ro6znica ta
bedzie male¢ i to ,na niekorzy$¢ wodoru, ktéry szybciej
dyfunduje przez powtoke balonu.
Podano roéwniez ciekawe obliczenie ogélnych kosz-
utrzymania w eskadry po-
z 4-ch statkéw, wielkosci,

téw uruchomienia i ruchu
wietrznej, ztozonej odpowia-
dajacej Z. R. S. — 4, nie ujawniajac zresztg kosztéw bu-
dowy statku. W celu uruchomienia 1 steréwea, potrzeba
na przeciagg 1 roku 370,000 m3 helu, z czego pozostanie
260.000 m3, a reszta ulotni sie bezpowrotnie. Na stacji
koncowej niezbedna jest stata instalacja do czyszczenia
helu o dwoéch catkowitych jednostkach, zdolnych do pra-
cy; koszt jej wraz z budynkiem obliczono na 165,000 doi.
Poza tem przewiduje sie, ze gaz bedzie czyszczony 4 razy
do roku, co spowoduje wydatek 0,04 doi. na 1 ma,
Ogo6lne zestawienie;

1.068.000 doi. — koszt napeitnienia helem 4-ch sterow-
céw, — 750,000 m3 gazu;

37.000 doi. — straty na helu i koszta regeneracji;
utrzymanie, prowadzenie i asekuracja
instalacyj regeneracyjnych,

1.095.000 doi. — rezerwa helu w odpowiednich zbiorni-
kach; koszta budowy zbiornikéw-cystern
do przewozu i instalacyj statych i rucho-
mych do regeneracji helu;

40.000 doi. — rezerwa helu w dwoéch portach, poza
stacja macierzysta — 30,000 m3;

25.000 doi. — koszta zmagazynowania rezerwy helu;

2.265.000 doi. wyniostyby przeto koszta, zwigzane z cato-
ksztattem wydatkéw na hel, przy uruchomieniu eskadry
4-ch sterowcow. Jezeli uwzglednimy znizke cen helu na
0,22 doi., jaka nastgpita w latach 1930/31, to ogé6lny koszt
uruchomienia eskadry sterowcéw obnizyt sie do 700.000
doi. Jezeli za$ jednocze$nie wezmiemy pod uwage znizke
cen materjatéw i robocizny o ca 20%, to koszta te w 1932
r. z pewnem przyblizeniem moznaby okres$li¢ na 560.000
doi. (dla Stanéw Zjednoczonych).

W tablicy 5 zestawiono dane (2 i 4), tyczace sig ste-
rowca o pojemnos$ci 185,000 m3, ktéry kolejno byitby wy-
petniony wodorem, mieszaning helu i wodoru i czystym
helem.

Jak wida¢, koszta jednorazowego napeinienia wodo-
rem sa dos¢ niskie, jednakze Bottoms
chcgc utrzymaé nosnosé statku na poziomie zblizonym
do pierwotnego, trzeba czesto odpuszczaé gaz z balonu
i zastepowaé¢ go czystym wodorem. Wskutek lego straty
w przeciggu 1 roku wyniosg 500% pierwotnie uzytej ob-
jetosci, a oszczedno$¢ na zastosowaniu wodoru bedzie sie
wyrazata liczbg 80,000 doi. na 1 sterowcu, co jednak nie
pokryje zwiekszonych kosztéw asekuracji. Przy zastoso-

(2) zaznacza, ze

1) Liczby powyzsze
niem, ze wzgledu na przerachowanie miar angielskich na
metryczne.
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TABLICA 5.

80% He-f-20""

H. h2 He

Sita nos$na ste-

rowca . 206 t. 194 t 191 t.
Waga  wtasna

gazu L. 15 29 32 ,,
Koszt napetnie-

nia . . . . 16,000 doi. 210.0 0 doi. 260,000 doi.
przy cenie za 1

m31928/29 r. 0,09 , 1,15 142
Koszt napetnie-

nia . . . . 2,000 33,000 40,000
przy cenie za 1

ms 1930/32 r. 0,01 ,, 0,18 0,22 ,,

waniu mieszaniny helu z wodorem, zwieksza sie sita nos-
na sterowca o 3 t, a roczne koszta utrzymania eskadry
zmniejszaja sie o 116,000 doi. Prawdopodobnie jednak
powiekszaja sie koszta urzadzen pomocniczych i obstugi
sterowcéw, tudziez zjawia sie konieczno$¢ stosowania

dwéch rodzaji zbiornikéw.

INNE ZASTOSOWANIE HELU.

Jednoczes$nie z tem, jak hel stracit swoj
charakter drogiego gazu szlachetnego, a przytaczyt sie do
grupy gazéw przemystowych, rozpoczeto starania w celu

pierwotny

znalezienia dla niego i innych zastosowan poza aeronau-
tyka. Préby te w niektérych dziedzinach zostaty uwien-
czone powodzeniem, w innych sg w toku.
posiada wzglednie wysokie przewodnictwo cieplne, prze-
to zaproponowano stosowaé¢ go przy centralnych ogrze-
waniach, jako ogrzewajace, lub chiodzace,
a przedewszystkiem w kabinach sterowcéw i samolotow.

Poniewaz hel

medium

Gazy spalinowe z motoréw ogrzewatlyby system rur.
w ktéorych krazytby hel, co bytoby bezpieczniejsze od
bezposredniego ogrzewania przy pomocy spalin.
spalinowe zawierajag do 10% tlenku wegla i w razie ma-
tych nawet nieszczelnoéci czy uszkodzen rur, zatoga stat-

Gazy

ku tatwo ulec moze zatruciu. Doswiadczenia B. of M.
w Pittsburghu stwierdzity,

mozna z korzysScig stosowaé, jako sztuczng atmosfere do

ze mieszaning tlenu z helem
uzytku nurkéw i przy pracach pod powierzchniag wody.
Stosowanie sprezonego powietrza
woduje pewne fizjologiczne komplikacje.

lub czystego tlenu po-
Dodatek do tle-
nu gazu matorozpuszczalnego w wodzie i idealnie obojet-
ludzkie:

zmniejsza sie okres potrzebny na rozprezenie, przy przej-

nego, jest dobrze znoszony przez organizmy
Sciu do cisnien a atmosferycznego, a jednoczes$nie unika
sie wystepowania objawéw choroby kesonowej (,,bends ).
Dalsze préby sa w toku, a jednocze$nie rozpoczeto stoso-
waé¢ w medycynie przy chorobach ptuc i krwi mieszanine
helu z tlenem.

Projektowano réwniez zastosowa¢ hel do proceséw
metalurgicznych ze wzgledu na jego ograniczong zdol-
przenikania do ciat statych i rozpuszczania sig
w cieczach. Moznaby przeto ogrzewaé¢ metale w atmosfe-
rze helu, a jednocze$nie uzywa¢ hel do wydzielania in--
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nych gazéw, zawartych w rozpuszczonych metalach. Pré-
by te nie byty przeprowadzane na 'wigkszg skale. Mozna
tak samo korzystnie wytwarza¢ atmosfere heiu przy io:-
cieraniu i granulowaniu materjatbw wybuchowych i ta-
twopalnych, oraz przy rozcieraniu ciat statych na subtel-

ny proszek. Wysunieto propozycje uzycia helu do kon-

serwacji i suszenia produktéw spozywczych, oraz wogo6-
le zwigzkéw organicznych. Dos$wiadczenia laboratoryjne
potwierdzity, ze atmosfera helu lepiej, niz azotu, Ilub

dwutlenku wegla, zabezpiecza' zywno$¢ od psucia sie; du-
ze zbiorniki, np, na zboze w krajach podzwrotnikowych,
nalezatoby opré6znia¢é z powietrza, napeinia¢ helem
i szczelnie lutowaé¢. Przy pomocy heiu mozna suszvé pro-
biatko, mleko, owoce, jarzyny,
delikatne zwiagzki organiczne; ze-

dukty spozywcze; ser,
drozdze, miegso i ryby,
latyne, klej, gume, mydito,
buchowe, przyrzady elektryczne i
Suszenie zachodzi skuteczniej, niz przy zastosowaniu go-
racego powietrza, pary lub dwutlenku wegla, — i pre-
dzej, niz przy zastosowaniu prézni. Hel znajduje zasto-
laboratoryjnych, np.
do napetniania termo-

krochmal oraz materjaty wy-

materjaty izolacyjne.

sowanie do przyrzadow uzywa go
sie do termometréw gazowych i
metréw rteciowych i specjalnych zaréwek elektrycznych.

Skroplony hel stuzy do wytwarzania niskich temperatur.

Jak wida¢, nauka i przemyst w Stanach Zjednoczo-
nych nie ustaja w staraniach, aby z jednej
szerzy¢ dziedzine zastosowan helu, a z drugiej —
zy¢ koszta wytwarzania. Starania te, jak dotad, zostaty

Inne kraje poza Stanami i W.

strony roz-
obni-

uwiennczone powodzeniem.
Brytanja, nie znalazty dotychczas na swoich terenach za-
sobnych Zrédet gazéw helonosnych, to tez ich wysitki
daza gtownie w tym kierunku. Przyszto$¢ gotuje moze

niejedng niespodzianke w tej mierze.
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NOWE POMYSLY TECHNICZNE

Redakcja otrzymata z 2 p. lotn. opis Kkilku nowych

pomystéw technicznych, wykonanych przez 2 podoficeréw

i majstra cywilnego tamt. parku, z ktéremi pragnie za-

CHYLOMIERZ.
Chytomierz rteciowy pomystu i wykonania sierz.
Dziatlowskiego Stanistawa do lotéw we mgle, w chmurach
i w nocy (rys. Nr. 1).

Przyrzad ten skilada sie z okragtego karteru o dnie
wklestym ustalonej $rednicy, odpowiadajacej odchyleniu
w stopniach od On do 35°.

Dno gtadkie (szkliste), posiada na swojej powierzch-
ni oznaczone kota, co 5 stopni, jak réwniez dwie kreski,

oznaczajgce podtuzna i poprzeczng osie samolotu. We-
wnatrz umieszczona jest kulka rteci o $rednicy
6 — 7 mm. Catos¢ przykryta jest szkiem.

Spéd  karteru przytwierdzony Jest do uchwytu

z przegubem jabtkowym oraz trzonem dla zamocowania
chytomierza na kazdym typie samolotu. Przegub jabiko-
wy umozliwia regulacje ustawienia kulki rteciowej.

zr.ajomi¢ og6t czytelnikéw, jako z rzeczami godnemi
uwagi i nasladownictwa.
REDAKCJA.
Sposéb zamontowania:
Ustawiamy samolot w linji lotu, nastepnie przy-

twierdzamy podstawe przyrzagdu na widocznem miejscu
najlepiej, o ile jest to mozliwe przed pilotem na wysoko-
Sci konca drazka sterowego, wkiadamy do podstawy, za-
ciskamy trzon i przy pomocy przegubu jabtkowego usta-
wiamy karter w ten sposéb, aby kulka rteci znalazta sie
na $rodku, $cisle na przecieciu sie kresek podituznej i po-
przecznej, zaciskamy nastepnie na state jabitkowy prze-
gub, tak, by karter nie zmienit tego potozenia na skutek
wdbracji w locie.

1) Skroét pracy, wygtoszonej na The Third Nation

Meeting of the A. S. M. E. Aeronautic Div,ision, St. Louis,
Mo, Mag. 27 — 30, 1929.
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Chytomierz rteciowy pomystu sierz. Dziatowskiego.

ZASADA DZIALANIA W LOCIE.

O ile samolot znajduje sie w linji lotu, kulka utrzy-
muje sie na $rodku dna. Gdy samolot jest pochylony ku
przodowi, kulka réwnoczes$nie przesuwa sie ku przodowi
i odwrotnie, czyli tem samem ruch jej jest zgodny z ru-
chami drazka sterowego a pilot, patrzac na kulke, jest
w stanie okres$li¢ podtuzne nachylenie samolotu, a reagu-
jac odpowiednio drazkiem sterowym, doprowadza samo-
lot do normalnego potozenia.

Przy prawidtowych spiralach i wirazach, kulka rte-
ciowa znajduje sie na $rodku. W czasie $lizgu, kulka
wskaze jego kierunek. Pilot z tatwoscig oswaja sie z tym
przyrzadem, ktéry moze by¢ stosowany jednak tylko na
wolniejszych i lekkich samolotach do ogdlnej orjentacja
co do potozenia samolotu w przestrzeni: skrety i pochy-
lenia poprzeczne. Nie jest on jednak w moznosci zastgpi¢
zyroskopowych, okres$lajacych doktadnie
bezwzgledny pion, poziom lub tez kierunek. Z tego wiec

wskaznikéw

wzgledu, majac na uwadze prostote konstrukcji, oraz ta-
nio$¢, moze on by¢ polecony dla matych samolotéw spor-
towych i turystycznych, nie nadaje sie¢ natomiast dla sa-
molotéw bojowych.

Wézek z podniesionym ogonem samolotu.

M> 11-12

Przyrzad byt badany przez I. B. T. L. teoretycznie

i praktycznie.

PROJEKT WOZKA POD OGONY SAMOLOTOW.

Obecnie uzywane woézki, po przerébce, moga by¢ za-
do podnoszenia ogonéw
celem podklockowania

stosowane, jako woézki-dzwdgi

oraz przedniej czeéci samolotéw,
kota, Czynno$¢ ta moze by¢

przez jednego cztowieka.

lub zmiany wykonana

Koszta przerobki wézka nie

przekroczg kosztéw dzwigni do podnoszenia przedniej
czesci samolotu, a uniknie si¢ uzywania ciezkich, o znacz-
nych rozmiarach, a wiec niepraktycznych dzwigni, ktére
musza by¢ specjalne do kazdego typu samolotu.

Do woézka nalezy zamontowac¢ bloczek z linkg stalo-
wa i napedem $limakowym. Jeden koniec linki przymo-
cowuje sie do walca o napedzie $limakowym, drugi za$
zakancza sie specjalnym uchwytem z blachy stalowej,
dostosowanym do kota samolotu.

W gornej czesci uchwytu wycina sie¢ podtuzny otwbr,
nieco wiekszy od $rednicy osi samolotowych. Sam uchwyt
bedzie stuzyt do zaczepienia ptéz ogonowych oiaz kota
samolotu Breguet, zaczepienia osi

wszystkich innych typéw samolotéw. Z boku wézka mo-

wycieoie za$ do

ze by¢ zamontowany sworzenn do zaczepienia zapasowe-
go kota w razie koniecznosci wymiany kota przy samolo-
cie po wylagdowaniu na lotnisku.

Naped $limakowy jest konieczny ze wzgledu na
znaczne przeniesienie sity (1:30),

Dwie fotografje przedstawiajg woézek o napedzie rol-
kowym przed i po podniesieniu ogona samolotu.

Ulepszenie to zaprojektowat i wykonat sierz. Zaregb-
ski z 2-go putku lotn.

PROBA BUDOWY MALEGO SILNIKA LOTNICZEGO.

Jak daleko posuwa sie wysitek twdérczy niektérych
niech $wiadczy fakt, ze p. Ko-
lotni-

pracownikéw lotnictwa,
tyrba Franciszek, majster
czych 2 p. lotn., w godzinach
prawie recznie u siebie w domu silnik, ktéry pracowat
juz kilka godzin na hamowni (fig. 4).

cywilny z warsztatéow
pozastuzbowych wykonat

Wdzek z opuszczonym ogonem samolotu.
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Karter, catkowicie wykonany ze stopu glinowego,
sktada sie: z gornej i dolnej czesSci, oraz pokrywy prze-
ktadni.

Wat korbowy wykonany ze stali chromoniklowej
0 podwdéjnem wykorbieniu (180°).

tozyska watu korbowego: 4 kulkowe i jedno bron-
zowe, wylane metalem. tozyska przektadni: 3-kulkowe
1 1 oporowe. Zapalanie jedno$wiecowe, przy pomocy 1
iskrownika typu S. E. V. Gaznik typu ,TripW 40.
Smarowanie obiegowe, przy pomocy pompki.

Chtodzenie powietrzne.

Dane charakterystyczne: uktad cylindréow V. llo$¢ cy-
lindréw 4. Srednica cyl.: 105 mm. Skok 130 mm., pojem-
no$¢ 1 cylindra 1250 cm3, stopienn sprez.: 5:1, waga wraz
z piastg: 109 kg, dtugos¢ 820 mm, szeroko$¢ 800 mm, wy-
soko$¢ 650 mm.

Silnik wykazat na prébie pewne wady, lecz to nie
zmniejsza zastug wykonawcy, ktér.y w ciagu trzech prze-
szto lat potrafit poswieci¢ caty swéj wolny czas i poniést
duze wydatki, by silnik wykonczyé. Poniewaz dalszych

595

Silnik pomystu F. Kotyrby widziany od tytu.

ulepszen podja¢ sie juz nie moze,
Gtéwnemu Zarzadowj L, O, P, P,

Ruiny zamku w Starem Siole,

ofiarowat go wiec
ZmR,
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PRZEGLAD LOTN. PANSTW OBCYCH

AKROBACJA POWIETRZNA

(Francja)

OD REDAKCJI.

Redakcja zapoznaje czytelnikéw 2z poglgdami por.

armji francuskiej Lecarme odno$nie systemu wyszkole-

nia w lotnictwie mysliwskiem.
Praca stanowiaca tre$s¢ niniejszego artykutu, oparta

osobistem doswiadczeniu, ktére autor nabyt

pracy instruktorskiej na

jest na
w ciggu intensywnej dwuletniej
kursach doskonalenia w pilotazu w Etampes, — w czasie
pracy w dywizjonie mysliwskim w Lyonie i w sekcji préb
w locie przy ,Stuzbie technicznej" (Service technigue).

Jak wszyscy wiemy, akrobacja powietrzna jest zbio-
rem typowych ewolucyj, ktérych styl ustala tradycja; ce-
lem tych ewolucyj jest uczynienie pilota panem samolo-
tu w kazdem jego potozeniu i danie mu moznosci jaknaj-
lepszego wykorzystania go w ataku i obronie.

Przez ¢wiczenie akrobacji pilot ma sie tak wygimna-
stykowa¢ i tak pozna¢ samolot jako narzedzie walki, by
mogt sie nim w czasie walki postugiwaé¢ z cata swoboda,
automatycznie, nie obcigzajac mysli, ktéra bedzie zajeta
taktyczng strong walki.

Rozwazania por, Lecarme podzieli¢ mozna na dwie
czesci:

Pierwsza stanowi analize kazdej figury akrobatycz-
nej, z uzasadnieniem ruchéw, potrzebnych do jej .wyko-
nania.

Druga zawiera uwagi o sposobie objasniania danej
figury w samolocie.

Potrzebne uzupeinienie stanowi serja rysunkéw opi-
sujacych danag figure klasyczna.

Za podstawe do opisu poszczegélnych figur przyjat
autor podrecznik pilotazu ,Manuel de pilotage". Opis
kazdego szczegétu jest mozliwie dokltadny, a ruchy ste-
row podane sg tak, jak nalezy je wykonywaé¢ w samolo-
cie o normalnej stabilizacji, t, j. jednakowo zwrotnym
wzgledem swych osi.

By¢ moze, ze kto$ uzna za przesadne potozenie na-
cisku na akrobacje zwolniong. Dos$wiadczenie jednak
wskazuje, ze akrobacja zwolniona, jako czynnik wyszko-
leniowy, zwtaszcza dla mtodego pilota, posiada bardzo
znaczng przewage nad akrobacja klasyczng. Wyrabia ona
miekkos$¢ ruchow;

w pilocie cierpliwos$¢ i zmusza go do

ustawicznego obserwowania potozenia samolotu, rozu-
mienia tego potozenia i wykonywania ruchéw zaleznie
od zachowania sie samolotu. Pilot, ktéry wykonuje akro-

bacje zwolniona, zacznie z czasem wyczuwaé¢ pewnego

Lecarme, patrz Revue

9 Streszczenie artykutu por.
des Forces Aeriennes, Nr. 38/32.

rodzaju wstret do ruchdédw brutalnych, a to odbije sie bar-
dzo dodatnio na samolocie. Co wigcej, ewolucje te nie sa
nigdy niebezpieczne, jesli pilot wykonuje je na nakaza-
nej szybkos$ci i wysokosci. Wreszcie, dzieki niej, wielu
pilotéw dochodzi do wykrycia swych btedéw, tkwigcych
w wykonywaniu przesadnych ruchéw sterem wysoko$cio-
wym i kierunkowym, a nie doceniajacych ruchéw lotka-
mi, — oraz w niewtasciwem szarpaniu silnikiem w czasie
a zbyteczne dodawanie obro-

akrobacji przez raptowne,

téw silnika.
METODA NAUCZANIA.

Nauke akrobacji przeprowadza sie na samolocie
dwusterowym, typu szkolno-treningowegc.

Pierwszych kilka lotéw przeznacza sie na opanowa-
nie przez ucznia samolotu. Uczeh ma za zadanie wykonaé
kilka ladowan z wysokos$ci 1.000 m., schodzac przepiso-
wymi skretami na domknietym silniku, nastepnie ze sto-
jacem Smiglem. Instruktor oswaja ucznia w czasie tych
lotébw z dziataniem ster6w na réznych obrotach silnika
i roznych szybkosciach; nastepnie wprowadza samolot
w $lizg i korkociag, z ktérych
wyprowadzaé¢ mozliwie natychmiast.

Uczen musi zwréci¢é uwage na nalezyte przypiecie
sie pasami. Bardzo czesto pasy pilota sa Zle umieszczone,
Sciskaja pier$, nie mocuja nalezycie tutowia do siedzenia,
lub krepuja ramiona przez ich zbytnie wyginanie w tyt.
Pas pilota winien by¢ przytwierdzony bardzo nisko w ka-
dtubie i przytrzymywac¢ pilota w biodrach. Paski w roz-
kroku musza by¢ zawsze dobrze napiete, a wtedy uda sa
nalezycie przyci$niete do siedzenia i nie zachodzi potrze-
ba przesadnego zaciskania szelek, ktére uciskajag pier$
i krepuja swobode ruchéw tutowia.

Loty dwusterowe trwaja 30 do 45 minut i odbywaja
sie na wysokoséci 800 do 1.500 mtr. Cwiczac dang figure

akrobatyczna, nalezy zawsze rozpoczynaé jg na tej samej

uczen winien starac¢ sie

szybkosci. Jest rzecza bardzo wazna z punktu widzenia
systematycznos$ci nauczania i utrzymywania statego sty-
lu danej figury, by wykonywaé¢ jg zawsze w tych sa-

mych warunkach, a to moze wykaza¢ tylko dobrze za-
przyrzad ,Badin". Wyczucie pilota przy
wykonywaniu akrobacji jest zbyt chwiejne i nalezy je
sprawdzaé przyrzadem.

Po kazdej figurze wykonanej w prawo,
posrednio wykona¢ figure w lewo, by wykluczyé¢ przy-
zwyczajenie sie ucznia do wykonywania jednostronnych
podano minimalne iloéci obrotéow

montowany

nalezy bez-

Na rysunkach
przy ktérych mozna poprawnie wykonaé¢ danag
Saulnier

figur.
silnika,
figure akrobatyczng na samolotach Morane —
230, — Gourdou — Leseurre — i Nieuport — Delage 62.
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Dla przyktadu bede nastepnie przeprowadzat po-
réwnanie do $redniego samolotu, podanego w tabelach
dwéch typéw skrajnych, lecz podobnych do tamtych
swym ciezarem i wiasciwosciami. By ich nie wyszczeg6l-
nia¢, nazwe je A i B.

Samolot A: mato stateczny, bardzo czuty na ster
kierunkowy i gtebokosciowy, mato czutly na lotki. Zwrot-
rozpieto$¢ szybkosci od 100 do 250 km/g.

Bardzo

no$é¢ dobra, —

Samolot B: bardzo stateczny,
wielka czuto$¢ wszystkich steréw, duza mozno$¢ mane-
wrowania lotkami, od 100 — 310
km/godz. Po kazdym locie uczen wykonuje poprawne lg-
dowanie na zamknietym gazie, lub wytagczonym silniku na

duza nos$nosé.

rozpieto$s¢ szybkosci

oznaczony punkt.
ze niezawsze najlepszymi ucz-

akrobacje; sa

Praktyka wykazuje,
niami sa ci piloci, ktérzy juz wykonywali
oni przewaznie brutalni i uparci.

Podziat lotow w czasie nauki akrobacji
sie w przyblizeniu nastepujaco:

przedstawia

1- opanowanie samolotu: 4 loty dwusterowe —msamodz,
2. wywrét— Immelman. 4 ” 4 »
3. looping — zawrét 2 ” 2 »
4. powolna beczka 2 N 2 ”
3. beczka normalna 2 » 2 ”

Samolot jednomiejscowy: 6 lotbw na opanowanie sa-

molotu, 4 loty z celowaniem.

LOTY NA SAMOLOCIE JEDNOMIEJSCOWYM.

Wszystkie poprzednio wykonane figury powtarza
uczen w tej samej kolejnosci na samolocie jednomiejsco-
wym. Instruktor $ledzi za sposobem ich wykonania z dru-
giego samolotu 1-miejscowego. Nastepnie powtarza uczen
figury, wykonywane przez instruktora, przyczem zdaje
sobie sprawe ze swych btedéw,
figurze, np. zmiana kierunku, wysokosci.

Aby uczenn nie denerwowat sie, jesli dana figura mu

nalezy zakaza¢ powtarzania tej samej fi-

jakie popetnit w danej

sie nie udaje,
gury wiecej, niz dwa razy.

Z chwila, sobie dostatecznie
wszystkie te figury, nalezy dazy¢ do wykonywania kilku
figur bezpos$rednio po sobie, taczac je w ten sposéb, by

ktérej szyb-

gdy uczen przyswoi

poprzednia figura taczyta sie z nastepna,
koé¢ poczatkowa zblizona jest do szybkosci, z jaka kon-
czyta sie poprzednia. Np. mozna stosowac¢ taka kolejnos¢
figur: wywrét, looping — Immelmann —mbeczka zawrot,
wolna beczka, i t. d., wykonujac miedzy figurami lotu po
Prostej, dla nabrania lub utraty szybkosci, potrzebnej do
nastepnej figury. Przy tego rodzaju lotach, gtéwnag uwa-
ge nalezy zwro6ci¢ na to, by samolot pozostawat stale
w tej samej plaszczyznie pionowej.

Na zakonczenie nauki akrobacji, winien uczen wyko-
na¢ wszystkie te figury w stosunku do innego samolotu,
konczac kazda figure celowaniem do niego i sfotografo-
waniem go przy pomocy foto-karabinu. Uczern winien po
kazdej figurze znalez¢ sie na tej samej wysokos$ci, co je-
go ,instruktor — cel" i na nakazanej odlegtosci 100 —
400 mtr. Przed dang figura instruktor lecac na dowolnych
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obrotach, lub za uczniem,

wysokosci

umieszcza sie przed na jego
lub przed nim, zaleznie od rodzaju figury.

W miare moznosci, nalezy pod koniec tych ¢wiczen
wykona¢ je bez widocznosci horyzontu, np. miedzy duze-
mi zwatami chmur, by mie¢ pewno$¢, ze uczen wykonuje
je tylko na zegary i widzgc drugi samolot. Beda to juz
¢wiczenia przygotowawcze do walki powietrznej.

Kolejnos$¢, w jakiej zasadnicze figury sa tu podane,
jest oparta na doswiadczeniu, zdobytem w czasie préb
praktycznych ze wszystkimi pilotami jednego z dywizjo-
néw mysliwskich,

WYWROT.

Wywrdét jest figura akrobatycznag, stuzaca do szyb-
kiej zmiany kierunku o 180° bez straty wysokos$ci. Spo-
séb wykonania: po wykonaniu $wiecy, nieco przed utrata
szybkosci, przewraca sie szybko samolot na plecy, utrzy-
mujac poprzedni kierunek. W tem potozeniu pozwala mu
sie opas¢, przymykajac silnik. Samolot opadnie, poczem
uniesie sie do lotu poziomego.

W czasie tego ruchu samolotu, pilot ma moznos$¢ wi-
dzie¢ wszystko, co dzieje sie pod nim, ma wiec moznos$¢
Scigania przeciwnika, celowania do niego z go6ry, wresz-
cie zaatakowania go,

Dla samolotu mys$liwskiego jednomiejscowego o cha-
do samolotu ,B", bardzo czutego

figury jest bardzo tatwe i ko-

rakterystyce zblizonej
na lotki, wykonanie tej
rzystne, jesli wykonuje sie przewro6t na plecy przed utra-
ta szybkosci. Wystarczy bowiem daé lotke, gdy samolot
jest w swem pionowem potozeniu; wtedy przekreci sie¢ on
okoto swej osi podtuznej, wzniesie sie jeszcze przez mo-
ment, poczem wykona W loopinga. Przy tak wykonanym
wywrocie, ktory utatwia
przeciwnikowi otwarcie ognia.

unika si¢ martwego momentu,

Na samolocie szkolno-treningowym nalezy przyzwy-
by zdawat sobie sprawe z po-
figurze, niz by
uczen znalazt-

czaja¢ ucznia do tego,
szczegblnych potozen samolotu w danej
je wykonywat zupeinie poprawnie. Je$li
zachowuje pierwotny kierunek lotu,

figury. Miekos$¢ ru-

szy sie na plecach,
to wykona juz najistotniejsze z tej

chéw i ich opanowanie przyjdg same w miare treningu.
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Wykonanie ruchéw w tej figurze bedzie wtedy najlepsze,
gdy uczen bedzie uzywatl jaknajmniej nacisku na stery,
a w szczego6lnosci na orczyk.

nalezycie pojat tg figure,

Z chwila, nie

czekajac na wykonanie jej w zupetnie poprawnym stylu,

gdy uczen

nalezy wykorzysta¢ szybko$¢, osiagnieta pod koniec wy-

wrotu na rozpoczecie wykonywania skretu, zwanego
Smmelmanem®".
BLEDY, KTORYCH NALEZY UNIKAC.
Wywrot, (patrz rys. Nr. 1).
Samolot nie ma dostatecznej szybkosci.
Samolot zawaha sie przed osiagnieciem pozycji
pionowej i wykona rodzaj zawrotu z duzg utratg
wysokosci.

Pilot dziata zawczesnie w pozycji 4.
Samolot przejdzie na plecy w pozycji pochylonej
i nie powré6ci do potozenia normalnego pod katem

180°, w stosunku do pierwotnego kierunku lotu.

Pilot zatrzymuje zadlugo $ciggniete stery.

Samolot po przejsciu na plecy, kontynuuje obrot

i nie wyjdzie pod katem 180° do pierwotnego po-

tozenia.

W pozycji 5 pilot oddat zanadto reke.
Samolot straci szybko$¢ w pozycji na plecach, co

spowoduje duzg strate wysokosci.

SKRET ,IMMELMANNA".

Na figure ta skitada sie po6t-loopinga, u ktérego szczy-
tu sprowadza si¢ samolot do linji lotu przy pomocy wol-
nej pét-beczki.

Ten rodzaj zmiany kierunku nie jest szybszym od
wywrotu, lecz przynosi ta korzy$¢, ze zyskuje sie przez
niego 200 — 400 mtr. wysokosci i to bez martwych mo-
mentéw, gdyz jesli jest dobrze wykonany, kornczy sie na
wystarczajgcej bezposrednio

kazda inng ewolucje.

szybkosci, by rozpoczaé

Wykonuje sie go jednakowo na wszystkich typach
samolotéw. Jest on trudniejszy do wykonania na samo-
lotach, ktére diugo zachowuja osiagnieta szybkos$¢. Np.
na samolocie Nieuport — Delage 62, wystarcza do jego
wykonania lotki i ster gitebokos$ciowy, podczas gdy na
Gourdou—Leseurre nie mozna go wykonaé¢ bez pomocy
nogi.

Moze sie zdarzyé¢, ze silnik przerwie w potozeniu na
{ilecach. Wystarczy wtedy zredukowa¢ silnik, t. j. odja¢
nieco gazu, by unikng¢ zatrzymania go.

Na samolocie typu ,A", o matej wrazliwosci na lot-
ki, bedzie pilot zmuszony rozpoczyna¢ skret Immelman-
na na duzych szybkosciach 240 do 260 km/godz., (looping
200 km. godz.),
pomagajac

wykonuja one, poczynajac od szybkosci
Sciagajac ster glebokosciowy dos¢ szybko i
nogg,

Po przejsciu do lotu pionowego, pilot odczuwa duzy na-

przyczem ruchy noga musza by¢ dos$¢ intensywne.

cisk na reke. Nalezy przezwyciezy¢ go i sprowadzi¢ sa-
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molot do linji lotu. Cokolwiek by sie nie robito, samolot
przez pewien czas bedzie sie $lizgat w locie pionowym
w dét.

Natomiast na samolocie typu ,,B", gdzie looping wy-
konuje sie do$¢ trudno (na 260 km/godz.) i nie mozna go
wykona¢ okragtym,

skret Immelmanna. wykonuje sie ta-

two, prawie jednym ruchem drazka sterowego, bez uzy-
cia nogi, dzieki duzej wydajnosci lotki i steru gteboko-
Sciowego.

W zasadzie wykonanie Immelmanna jest tatwiejsze
w strone odwrotng do obrotu $migta. Wynika to stad, ze
w czasie poét-beczki musi sie skompensowaé¢ tendencje sa-
molotu wychylania sie w kierunku przeciwnym do Kkie-
runku obrotu $migta. Tendencje ta nalezy skompensowac
lotkg, a np. na samolocie Morane-Saulnier 230 juz w po-
zycji na plecach ma sie drgzek sterowy na potowie dro-
lewo, totez chetnie bedzie sig na nim wykonywato
majac wieksza mozno$¢ ruchu

gi w
Immelmanna w prawo,
drazka w prawo.

BLEDY, KTORYCH NALEZY UNIKAC.

Skret Immelmana, (patrz rys. Nr. 2).

Pilot rozpoczyna lot zawcze$nie.
Samolot odwréci sie, lecz bardzo, zadarty do gory,

skutkiem czego przepadnie.

Pilot rozpocznie skret zapdézno.

Samolot przejdzie w pozycji 6 w gteboki zeslizg.

Pilot zawcze$nie dat noge w pozycji 5,

Samolot ,zadziera” sie wgoére, wytraca szybkos¢,
co spowoduje silne przepadnigcie.

Pilot nie oddat dostatecznie drgazka w pozycji 6.
Samolot sie odwréci z tendencjg do skretu i za-
koriczy zwrécony o 90° w stosunku do pierwotnego
Kierunku.

Pilot rozpoczat z niedostateczng szybkos$cia w pozycji 1-

Samolot wytraci szybko$¢ w potozeniu na plecach,
nie stucha steréw i ma tendencje do przepadniecia,
lub $lizgu na plecach. Wynika stad duza strata
wysokosci.

Jesli wykonanie skretu Immelmanna jest trudniejsze

w lewo, poniewaz w potozeniu na plecach drazek stero-
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wy jest przesuniety w lewa strone (obrét silnika), nalezy

wykonywaé¢ go na wiekszej szybkoséci i wykonaé¢ nieco
szybsze ruchy sterami.
Niektorzy piloci wykonujg rodzaj

sposéb, ze u szczytu pot-beczki oddaje mocno od siebie

Immelmanna w ten
i pomagajac jeszcze wciSnieciem nogi. Samolot wytraciw-
szy na plecach szybko$¢, $lizga sie w strone, w ktéra
wcisnieto noga, poczem wpada w lot normalny z zeslizgu,
po ktérym czesto nastepuje wejscie w korkociag.

Tego rodzaju wykonania nie poleca sig, gdyz:

1) przez nie traci sie cze$¢ osiagnietej wysokosci,

2) pilot zatraca przez pewien czas wiladze nad sa-
molotem,

3) konczy sie ono utrata szybkosci, skutkiem ktérej
powstaje moment martwy potrzebny do nabrania szyb-
kosci.

Uczniowie wykazuja przewaznie brak cierpliwosci,
potrzebnej zbyt
wezet, patrza w goére, obracajac gtowe, by zobaczyé¢ nad-

do wykonania tej figury. Zaciskaja oni
chodzacy horyzont i rozpoczynaja ruch za wcze$nie, nie
czekajagc az samolot przejdzie do lotu poziomego na ple-
cach. Wreszcie, zawcze$nie dajag noga, by poméc rucho-
wi obrotowemu, i nie zdajac sobie z tego sprawy, zmniej-
szaja réwnoczes$nie nacisk na drazek sterowy.

Instruktor winien, w miare potrzeby, trzymac za ste-
ry i nie pozwala¢ na te przedwczesne ruchy.

Z chwila, gdy uczen wykona kilka poprawnych skre-
tow Immelmanna w prawo i lewo, nalezy mu kaza¢ wy-
kona¢ kilkakrotnie wywrot z bezposrednio po nim naste-
by stale

pujacym skretem Immelmanna,

pozostawat w tej samej ptaszczyZnie pionowej.

przestrzegajac,

ZAWROT.

Zawrét roézni sie tem od wywrotu, ze w punkcie
zwrotnym $wiecy samolot zostaje zwré6cony w doét przy
pomocy steru kierunkowego. Samolot obraca sie tu okoto
prostopadtej

swej osi horyzontalnej, do swej osi po-

dtuznej.

ma ona jednak tg
wchodzi w gre

Figure ta wykonuje sie tatwo,
ujemnag strone, ze przy jej wykonaniu
dos$¢ duzy okres martwy. Poza tem pilot wykonujacy ja.
patrzy w strone skrzydta ktére idzie wdoét i widzi wtedy
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tylko czesciowo to, co sie dzieje pod nim. Wreszcie, jej
jest Wskazane jest
przed skretem Immelmanna.

warto$¢ wyszkolenia nieznaczna.
nie wykonywac jej

Zaleznie od szybkosci samolotu w chwili wykonywa-
nia zawrotu, obrét jest mniej lub wiecej szybki. Jes$li sa-
molot zostanie przeciggniety w $wiecy przed zawrotem,
to przestanie by¢ postuszny sterom i przejdzie na gtowe,
jesli jest stateczny, wzglednie wykona zes$lizg i przejdzie

w korkociag.
BLEDY, KTORYCH NALEZY UNIKAC.

Zawrot, (patrz rys. Nr. 3).

Pilot rozpoczyna zawr6t na nadmiernej szybkosci.
Nalezy wyczekaé, a w pozycji 3, zwiekszajac stop-
niowo ruch nogi, wykona¢ go catkowicie we wta-
Sciwej chwili, t. j. gdy szybkos$¢ jest juz do$¢ mata.

Pilot zawczes$nie daje noga.

pochytej,

zawrotu

Samolot wykona skret w pltaszczyznie

przejdzie lekko na plecy i nie wykona

o 180° w stosunku do pierwotnego kierunku.
Pilot daje zaduzo lotki w strong zawrotu.
Samolot pochyli sie na plecy.
Pilot nie $Sciggnie drazka w pozycji 5.
Samolot wykaze tendencje przejscia w korkociag.

LOOPING.

Figura ta jest tem tatwiejsza do wykonania, im
mniejsze obcigzenie na metr kwadratowy i

chanicznego posiada samolot.

na konia me-
Na samolocie Gourdou-Leseurre 32 i Nieuport-Dela-
ge 62, wykonanie go nie nastrecza prawie zadnych tru-
dnosci.

W pierwszej
ka¢ wezta, gdyz w przeciwnym razie moze to spowodo-
wacé utrate szybkosci w potozeniu na plecach, a stad wy-
niknie tendencja samoobrotu. W wypadku tym stery be-
da zupetnie miekkie w pozycji 4 i 5 (patrz Tysunek).

Wielu pilotow wykazuje tendencje poprawiania na-
lotka.

Aby looping byt okragty, nalezy nabra¢ nieco wiek-

jego potowie nie nalezy zbytnio zacis-

chylenia samolotu noga, a nie

szej szybkosci, odda¢ lekko drazek sterowy od siebie
w potozeniu na plecach i nie zmniejsza¢ obrotéw silnika
wczes$niej, jak w chwili, kiedy samolot jest pod katem
45° do ziemi. Sprawdzianem takiego wykonania jest, jesli
wpada sie we wilasny wir dopiero pod koniec loopingu.

Na samolocie o duzem obcigzeniu na metr kwadrato-
wy, wykonanie loopingu jest do$¢ trudne, jak np. na sa-
molocie Morane-Saulnier 230.
Wykonujac looping, nalezy mozliwie mato $ciggac
drazek sterowy na siebie, by kat natarcia skrzydet byt
mozliwie maty, i nalezy by¢ cierpliwym. Np. samolot ty-
pu ,B" wykonuje tadny looiping dopiero na szybkosci
okoto 280 km/godz.,
okoto 400 m.

Z tego wzgledu nie zaleca sie ¢wiczen

poczatku szkolenia akrobacji.

a wtedy $rednia loopingu wynosi

loopingu na
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Dobre wyniki daje tgczenie w czasie dalszego szko-
lenia nastepujacych figur:

wywroty, potem skret Immelmanna,

zawroty, potem loopingi, — przyczem instruktor na-
kazuje wykonanie danej figury dopiero w ostatniej chwi-
li. Ta droga wygimnastykowany i
uczen, przyswoi sobie nastepnie trudniejsze figury.

oswojony z figurami

BLEDY, KTORYCH NALEZY UNIKAC.

L ooping (patrz rys. Nr. 4).

W pozycji 3 pilot zaduzo $cigga drazek na siebie.
Looping zacis$nie sie zbytnio; samolot dochodzi do
pozycji na plecach z utrata szybkosci i tu przepa-
dnie na skrzydto i gtowe.

Pilot poprawia zboczenie samolotu noga.

Samolot wykona krzywizne i znajdzie sie pochy-
lony w pozycji na plecach.

POWOLNA BECZKA.

Figura ta polega na powolnym obrocie samolotu do-
kota swej osi podiuznej. Obrét ten winne wykonaé¢ za-
sadniczo lotki. Lecz z chwila, gdy samolot sie odwrbcit,
nalezy szybko zmieni¢ kat natarcia przez szybkie odda-
nie od siebie drazka sterowego. lotki
powtdére po-
niewaz samolot ma tendencje obracania sie, gdy jest po-
chylony, a do zes$lizgu na skrzydto, gdy skrzydita znajda

Poniewaz jednak
przewaznie nie dziataja nados$¢ skutecznie,

POIOOLM BECZUA.
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sie w plaszczyznie pionowej, zachodzi konieczno$é uzy-
cia steru kierunkowego, by nim poprawi¢ biedy. Z uwa-
gi na to, ze w czasie catego wykonywania tej ewolucji
musimy mie¢ dostateczna szybkosé,

sprawne dziatanie

by zapewni¢ sobie
lotek, nalezy unika¢ przesadnych ru-
chéw steru kierunkowego, ktére hamuja w duzej mierze.
Z tego tez wzgledu nie nalezy zbytnio zadziera¢ samolo-
tu do go6ry przy rozpoczeciu beczki, ani w potozeniu na
plecach.

Oto, jak beda taczyly sie poszczegdlne ruchy w po-
wolnej beczce na samolocie normalnym:

Lotki obracaja samolot (pozycja 2).

Przeciwny ruch noga utrzymuje samolot we wtasci-
wym kierunku i wstrzymuje przed skretem (ruch bardzo
staby).

(patrz rysunek).

Lekkie $ciggniecie na siebie zwieksza nosnos$¢, ktéra
zmalata skutkiem obracania sie.

(Poz, 3). Wykorzystujagc obecna tendencje obroto-
wg, pomoéc ruchem nogi w strone obrotu, przez co réw-
nocze$nie zanuluje sie poprzednie podciggniecie (poz. 2),
poczem stopniowo oddawaé¢ od siebie drazek sterowy, ce-

lem zmiany kata natarcia skrzydet.

(Poz. 4).
dziatania lotek; nalezy teraz wolno dawaé¢ przeciwng no-
ge, gdyz pomoc nogg dana pod poz. 3, o ileby jej
wycofano, zmusitaby teraz samolot do wykonania skretu

Samolot kontynuuje obrét pod wptywem

nie

i wyjscia samolotu z osi wykonywania ewolucji.

(Poz, 5). zbliza sie do trzeciej
obrotu. Nalezy lekko unosi¢ samolot (zadziera¢), jak pod
2, oddajac

Samolot ¢wiartki

lekko drazek sterowy od siebie, a rozpoczy-

najac wycofywanie lotek; zmniejsza¢ nieco obroty sil-
nika.

(Poz. 6). Celem zapobiezenia zes$lizgowi i, pod 7,
skretowi, oddaje sie drazek sterowy coraz bardziej od
siebie, przyczem podtrzymuje sie jaknajwiecej noga.

(Poz. 8). Powoli oddaje sie stery do normalnego
potozenia, samolot wraca do normalnego potozenia.
W czasie wykonania powolnej beczki, samolot stracit
okoto 50 km/godz. przepisanej szybkosci, na ktérej roz-

poczat ja, jesli
obrotach silnika.

sie figure wykonywato na przepisanych

Jesliby sie rozpoczeto beczke na wiekszej szybkosci
i wigkszych obrotach, to odzyska on je w czasie od po-
zycji 7 — 8 i wtedy mozna wykona¢ caty szereg wolnych
beczek nastepujacych po sobie, bez straty wysokosci.

Samolot zwrotny wykonuje beczki

powolne tatwo

réwniez na mniejszych obrotach, a nieco wiekszej szyb-
kosci poczatkowej.

Chcac wykona¢ poprawnie i tadnym stylem powolna
beczke, nalezy wystrzega¢ sie zbytniego podciagania sa-
molotu na poczatku. Wielu pilotéw robi to, chcac tym
sposobem poméc ruchowi nogi. Pod wptywem takiego ru-
chu, samolot opisuje pewna krzywa, co psuje efekt fi-
gury. .| i, 0

Samolot ,A" o lotkach mato wydajnych, bedzie wy-
magat duzej szybkos$ci przy rozpoczynaniu figury,
240 km/godz. i dos$¢ szybkich ruchéw sterami.

w potozeniu na plecach lotki beda juz catkowicie wychy-

okoto
Poniewaz
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lone, bedzie zachodzita potrzeba pomocy do$¢ duzym
ruchem nogi, — przy wychodzeniu z beczki bedzie sig

wyczuwato duzy nacisk na drazek sterowy, podobnie jak
w skrecie Immelmanna, — a w potozeniu (pozycji) 6 nie
da si¢ unikna¢ do$¢ znacznego zeslizgu.

Natomiast samolot ,,B" moze wykona¢ wolna beczke
lotek, poczynajac od 220 km/godz.

Ruch nogi bedzie potrzebny je-

tylko przy pomocy
szybkosci poczatkowej.
dynie w pozycji 6, celem zapobiezenia znurkowaniu.

Ta ewolucja jest typowag w akrobacji powolnej. Jej
warto$¢ wyszkoleniowa jest bardzo duza, gdyz zmusza
pilota do orjentowania sie przez caly czas jej wykonywa-
nia w kazdorazowem potozeniu samolotu, do dziatania,
zaleznie od potozenia i nie dopuszcza do mechanicznych
ruchéw z mys$la ,jako$ to bedzie .

Niestety, wiekszo$¢ samolotéw posiada lotki,
dostateczng zwrotno$é, lecz niewystarczajaca
a raczej lekko$¢ pilotowania. Skutkiem tego,
reka, mozna wprawdzie dos¢ tatwo wykonywacé
ruchy drazka w i wprzéd, lecz chcac to wykonaé

trzeba uzy¢é pomocy lewej reki. Nauka tej

dajace

tatwosé,
pilotujac
prawa
lewo
w prawo,
ewolucji rozpada sie na dwie cze$ci (tempa).

Uczen umie juz powréci¢ z potozenia na plecach do
potozenia normalnego, pozostaje wiec nauczy¢ go pierw-
szg cze$¢ wolnej beczki: po chwili zatrzymania sie na
plecach, przez przeciag jednej do dwéch sekund uczen,

zakonczy ewolucje sam (Immelmannem).

W miare postepéw, nalezy zbliza¢ w czasie czes¢
pierwsza do drugiej, az osiagnie sie ciggtosc¢.

Nauczanie nalezy rozpocza¢ na mniejszych szybko-
Sciach i zmniejszonych obrotach, gdyz wtedy

réw beda wieksze,

ruchy ste-
wykonywane przesadnie, przez co

uczen szybciej je rozpozna.

Najczesciej spotyka sie przy wykonywaniu tej ewo-
lucji nastepujace biedy: uczen za po6zno oddaje drazek
od siebie i przechodzi w lot nurkowy na plecach. W po-
czatkach nie nalezy waha¢ sie przybiera¢ nieco wiekszy
kat wznoszenia, gdyz nie utrudnia bynajmniej wykona-
nia wolnej beczki, jesli w potozeniu na plecach samolot
lekko ,zadarty" jest wgore.

Od czasu do czasu nalezy, celem ¢wiczenia, zatrzy-
maé¢ samolot w potozeniu na plecach, poczem na dane
awizo kaza¢ go przewroéci¢ w jedng lub druga strone.
W wypadku, gdyby uczen w pozycji na plecach, utra-
cit szybkos$é skutkiem nadmiernego ,zadarcia"
wgoére, nalezy zakaza¢ powrotu do lotu normalnego pot-
loopingiem, gdyz to wyjscie jest bardzo nadwyrezajace
tak samolot, jak i pilota, poza tem powoduje to straty

wysokosci od 300 do 400 metrow.

samolotu

Wystarczy troche cierpliwosci, samolot odwroci

zwolna, ze$lizgnie sie i powréci do

sie
lotu normalnego bez
wiekszego wysitku.

Powolna beczka jest wykonana prawidtowo wtedy,
przez caly czas wykonywania jej, pilot nie straci
z oczu punktu na horyzoncie, ktéry obrat przed rozpo-
czeciem w kierunku jej wykonywania.

jesli
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Wolna beczka, (patrz rys. Nr. 5).

Pilot nie oddat dostatecznie drazka wprzéd w pozycji 3.

Samolot przejdzie na plecy, pochylony wdét (ku

ziemi), poczem trudno jest przywréci¢ go do lotu
normalnego. Powoduje to strate 2 — 300 mtr, wy-
sokosci.

To samo w pozycji 6.
Samolot konczy beczke skretem w lewo.

BECZKA.

Beczka jest to jeden szybki obrét lub wiecej, wokoto
osi horyzontalnej.

Wydaje sie, ze beczka polega na szybkiem podcig-
gnieciu samolotu i daniu peilnego wychylenia steru Kkie-
runkowego. Powstaje tu samoobrot w kierunku uderzenia
steru kierunkowego. Jes$li zatrzyma sie stery w potozeniu
pierwotnem, samoobroét przeistoczy sie w korkociag skut-
kiem stopniowego zwiekszania sie wychylenia osi obrotu.

Zachodzi wiec potrzeba do$¢ szybkiego zatrzymania
po-
Nie
lub za brutalnych
ruchéw, by nie zatrzyma¢ samolotu w potozeniu na pie-

jej, dostateczng szybkosé,
trzebng na skierowanie go w poprzednim kierunku.
nalezy

by zachowaé¢ samolotowi

jednak wykona¢ za szybkich

cach.

Najtrudniejszy moment w beczce polega witasnie na
wyprowadzeniu jej we wtasciwej chwili.

Najkorzystniej jest wykonywaé¢ to na dwa takty: od-
da¢ drazek sterowy jednym ruchem celem zmniejszenia
(4), poczem wyréwnac lotki
kierunkowy (6 i 7), wyréwnujac jednocze$nie zarzut ogo-
na, gdyz pézniej zasztaby potrzeba dania przeciwnej nogi.

Beczke nalezy wykonywaé¢ zawsze na matej szybko-

wzniesienia samolotu i ster

Sci i matych obrotach silnikach, a celem wywotania sa-

moobrotu stawia sie samolot na duzym kacie natarcia.

4 1 &ta na
r/~rVviM .
J Ajfcaalf iwimmA  JIm* .
* / l.t 13 fr -
5
Ok
W \P
(A
m /o<t ® » o*macmomy

Na niektérych samolotach, np. Nieuport-Delage 62,
beczke wykonuje sie tatwiej, krzyzujac stery. Nie zacho-
dzi jednak przy tem potrzeba zmiany ilosci obrotéw sil-
nika, potrzebnych do normalnego wykonania beczki.

Na samolocie o matem obcigzeniu na metr kwadra-

towy i bardzo czultym na ster giebokosciowy, np. Gour-
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dou-Leseurre, zachodzi potrzeba dania duzego kata na-
tarcia (,zadarcia") do beczki. Nalezy wiec wykona¢ ewo-
lucje na statych obrotach silnika 1300 obr/min. i malej
(140 km/godz). Ruchy steréw beda bardzo du-
razie stery nie pozwolityby na wyko-
samolot wykonatby duzy pétobrét po

szybkosci
ze. W przeciwnym
nanie samoobrotu,
linji Srubowej o duzej $rednicy, a wytraciwszy szybkos$¢
w potozeniu na plecach, musiatby przepasé¢. W ten spo-
(barytka).

s6b powstataby inna figura, t. zw. ,barrigque”

Na samolocie ,B" o duzem obcigzeniu na metr kwa-
dratowy o lotkach bardzo czutych, dziatanie uderzenia
lotka i noga, i beczka zo-

stanie wykonana bez zadarcia samolotu (duzego kata na-

jest silniejsze od samoobrotu

tarcia), przyczem kadtub bedzie sie utrzymywal poziomo.
pozostawimy stery na miejscu, druga beczka
wiekszem wychyleniem

Jesli
zostanie wykonana ze znacznie
samolotu w gére, trzecia beczka bedzie jeszcze mozliwa,
lecz wyprowadzenie jej we wiasciwym momencie bedzie
bardzo trudne.

Wszystkie samoloty mysSliwskie jednomiejscowe
(C. 1) nowoczesne, wykonujg podwdjne, a czasem potroj-

ne beczki bardzo tatwo.

Jednakze ze wzgledéw na bardzo znaczne nadwyre-

ewolucji, nie powinno sie jej czesto
tylko piloci

zenie samolotu w tej
powtarza¢, pozatem winnija wykonywac
o bardzo migkkiej

Jest znacznie wtasciwsze wyréwnaé¢ prawie na $ro-

rece.
dek ster po kazdej beczce i natychmiast wprowadzi¢ do
nowej. Uniknie sie przez to znacznego zwigekszenia kata,
tworzacego sie miedzy osig podtuznag obrotu a kadtubem.

Do beczki podwéjnej nalezy nabra¢ szybkosci wiek-
szej od 20 do 30 km/godz., niz do zwyktej.

Ewolucje ta nalezy szkoli¢ pod sam koniec, z naste-

pujacych wzgledéw:
jest ona bardzo szybka.Uczenn nie zrozumie poszcze-

gélnych jej pozycji, zanim nie opanowatbeczkizwol
nionej.

Jest trudno wykona¢ dwie beczki po sobie w ten sam,
sposéb, poczatkujacy Zle to oceni, — i zacznie machinal-

nie wykonywac ruchy, stajac sie w ten sposéb brutalnym.

Uczen zatrzyma sie czesto w potozeniu na plecach,
poniewaz albo wykonat za mate ruchy steréw, albo wy-
konat beczke na zbyt duzej szybkosci. W tym wypadku
powinien on zakonczy¢ druga potowe powolng beczka, by
nie straci¢ za duzo wysokos$ci, powracajac do normalne-
go lotu.

BLEDY, KTORYCH NALEZY UNIKAC.

Beczka, (patrz rys. Nr. 6).

Pilot rozpoczyna beczka na zaduiej szybkosci.
Beczka zatrzyma sie w pozycji 3, samolot przepa-

dnie, tracac 200 — 300 mtr. wysokosci.
Pilot rozpoczyna beczkg na zamalej szybkosci.
Samolot kreci sie zle i wychodzi w pozycji pochy-
lonej ku ziemi (nurkuje).
Pilot dziata zapowolnie w pozycji 2.

Samolot zatrzyma sie w pozycji 3,

PRZEGLAD LOTNICZY. Nr.
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Pilot wykonat zaenergiczny ruch w pozycji 2.

Samolot zwinie sie za brutalnie na poczatku beczki.
Pilot zostawi drazek, $ciagnigty az do pozycji 6.

Samolot znajdzie sie na plecach, pochylony w dét

i straci szybkos¢. Stery przestang stuchaé, obrot

bedzie trwat nadal i moze przejs¢ w korkociag.
Pilot oddaje zbytnio drazek w pozycji 3.

Samolot zatrzyma sie w pozycji 4 i wykona rodzaj

wywrotu.

KORKOCIAGI.
Korkociag, $cisle biorac, nie jest figura akrobatycz-

na. Jest to ruch samoobrotowy, dobrowolny lub nie, spo-
wodowany przez jednoczesne nadanie samolotowi duzego
kata natarcia i poslizgu wbok (derapage),

Naogdét samolot wykonuje korkociag pod katem 15—
20°. Niektéore samoloty jednak wykonuja korkociag pod
katem 40° do 90° (korkociggi ptaskie).

Najczestsze wprowadzenia w korkocigg sa nastepu-
jace:

Normalna strata szybkosci: — zmniejszywszy obroty
zwigeksza sig stopniowo kat natarcia samolotu
daje sie petng noge. Ce-

silnika,
i nieco przed utrata szybkosci

lem zwiekszenia momentu skrecajacego, mozna skrzyzo-

wacé lotki; samolot zes$lizgnie sie, przejdzie na gtowe
i rozpocznie korkociag. Skrety: z chwilg, gdy zaczniemy
coraz bardziej zacie$nia¢ skret, zwany ,pionowym",

zwiekszajac jednocze$nie obroty, to po przekroczeniu pe-
wnej granicy, samolot przejdzie w korkociag w odwrotng
strong od wykonywanego skretu. Kazdy samolot posiada
pewne obroty krytyczne, powiedzmy: ,N*“, jfcmizej kté-
rych samolot wykonuje spiral ze $lizgiem do jej wnetrza,
za$ powyzej tych obrotéw, ,N“ samolot zacie$nia swe
skrety, poczem brutalnie zwinie sie woko6t swej osi obro-
_tu i przejdzie w korkociag w strone przeciwng.

To przejscie jest tak niespodziewane, ze wielu pilo-
téw nie zna go, lub przypisuje innym przyczynom.

Prawdopodobnem jest, ze w wielu wypadkach, ktore
wydarzyty sie pilotom, wykonujacym skret na matej wy-
a na duzych obrotach, szukano ich przyczyny
w porywie wiatru, ktéry rzucit
w zerwaniu sie organéw sterowych. Ma sie wtedy wraze-

sokosci
samolot o ziemie, lub

nie, ze samolot si¢ rozmontowat.

Jesli sie jest zmuszonym wykonywaé¢ skrety gitebokie
nad ziemig, nie nalezy przekracza¢ pochylenia 45° sto-
sujac mata szybkosé.
swe wyczucie szybkosci
zwtaszcza jesli silny wiatr dezorjentuje co do wiasciwego

ziemie

Jest bardzo wskazanem sprawdzac
przy pomocy szybkosSciomierza,
ktéry obserwuje

wyczuwania pilota,

przez wewnetrzng strone skretu.

szybkosci

Nalezy ¢éwiczy¢ ,state korkociagi”, przy jaknajmniej-
szem uzyciu steré6w. W tym celu nalezy:

Z chwila, gdy samolot jest juz w korkociagu (3 zwit-
lekko orczyk, zaobserwowaé jego potozenie
To bedzie jego wta-
rozpo-

ki), zwolni¢
(przewaznie wychylony do potowy).
Sciwe potozenie, w ktore nalezy go wprowadzi¢,
czynajac korkocigg. Nastepnie nalezy zatrzymaé to poto-



N. 11—12

zenie orczyka, S$cisle potrzebne do kontynuowania korko-
ciggu.

Zatrzymawszy w ten sposéb orczyk, puszczaé¢ bardzo
samolot

wolno drazek sterowy, az do chwili, w ktorej

zacznie zdradzaé¢ tendencje wyjscia z korkociagu.

To sa wiasciwe oba potozenia steréw, przy ktérych
samolot stateczny nigdy nie bedzie zwigekszat w korko-
ciggu swego kata natarcia i nie przejdzie w korkociag
ptaski. Potozenia te moga ulega¢ zmianie ze zmiang obro-
tow silnika.

U niektérych samolotéw beda to kraricowe potozenia
orczyka i drazka sterowego. Jesli samolot posiada sta-
tecznik, dajacy sie regulowaé¢, nalezy go przed akrobacja

ustawi¢ na zero, a nigdy na wznoszenie.

Nigdy nie nalezy wykonywac¢ korkociggu na obrotach
wiekszych od ,,N“, ktére sa obrotami, pozwalajacymi ste-
samolotowi

nadawanie niebezpiecznego

#N

rowi giebokosci
kata natarcia. (Dla niektérych samolotow

,petnym gazem").

moze byc¢

Nalezy w kazdym wypadku unika¢ korkociggéw dtu-
gotrwatych (ponad 3 zwitki), z drazkiem sterowym $cia-
gnietym na brzuch i wcisnieta petna noga.

W wypadku wpadniecia w korkociag ptaski,
zapodan pilotéw, ktérym udato sie z niego wyjsé¢, nalezy

wedtug

przyjaé¢, ze jedynie zupeine oddanie drazka sterowego az
do konca i zatrzymanie go sita, mimo duze opory w tej
pozyciji, Inne manewry zapobiegaw-

cze, jak wyréwnanie steru kierunkowego, dodawanie ga-

moze by¢ skuteczne.

zu, celem stworzenia skutecznego optywu strug powie-
trza o stery, sa zdaje sie pomocniczymi. Stowem, nalezy
pcha¢ drazek gdyz wyjscie
z korkociaga ptaskiego moze nastgpi¢ dopiero po 3 do 10
zwitek, zaleznie od samolotu.
Oto, dlaczego nie jest

wykonywali wogéle korkociag,
wykonywali diugie korkociagi.

sterowy od siebie dtugo,

zalecane, by poczatkujacy

a piloci doswiadczeni by
Regulaminowe maksimum, t. j. 3 zwitki, nie nastrecza
zadnego niebezpieczenstwa, gdyz korkociag ,ustala" sie

dopiero po 5 do 10 zwitkach.
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Slizg na skrzydto, (patrz rys. Nr..7).

Nie wykonywaé¢ nigdy $lizgu na strone lgdowania.

Pilot byitby zmuszony wyprowadzi¢ ze $lizgu przez
danie nogi i drazka sterowego w prawo; samolot reaguje
opornie, stery sa twarde, przyczem nabiera sie szybkosci;
poza tem pilot traci z oczu przeszkody, znajdujace sie na

granicy lotniska, po jego prawej rece.

W pozycji 2 (patrz rys. 7), $lizg), pilot ,zadziera" zbyt-

nio samolot.

Samolot utraty szybkosci,

Samolot

zeslizgnie sie skutkiem
stery nie dziataja dostatecznie.
chowuje witasciwego kierunku.

nie za-

Pilot daje za mato lotki w pozycji 2.

Samolot idzie bokiem i nabiera nadmiernej szyb-
kosci.
W pozycji 3 pilot nie oddal dostatecznie drazka od
siebie.

Samolot zacznie wykonywaé¢ powoli skret w lewo.

LOTY NA PLECACH.

O ile nie posiada sie samolotu, specjalnie dostosowa-

nego do lotu odwréconego, nalezy lataé na zmniejszo-
nych obrotach.
Lot po prostej.

Nalezy ¢wiczy¢ jednoczesne obserwowanie ziemi
i przyrzadéw poktadowych.
Skrety.

Wykonuje sie je przy skrzyzowanych sterach, z tem,
ze nalezy uzywa¢ mozliwie mato nogi. Przez caly czas

nalezy obserwowac ziemie.

Utrata szybkosci.
Nalezy tagodnie oddawa¢ drazek od siebie. Niektére
samoloty wykazg w tem potozeniu pewien krétki okres

niestatecznos$ci, mimo, ze zachowuja nadal zupetlng moz-
noé¢ sterowania. Po pewnym czasie samolot przepadnie,
przejdzie w $lizg, poczem sam powréci do lotu normal-
nego,
Naogét, przy samolotach, ktérych silnik obraca sie
chcac wiec

nalezy dac le-

w lewo, pochyli wpierw prawe skrzydto;
przyépieszy¢ powrét do

wa noge (i naodwrét jesli

lotu normalnego,
silnik obraca sie w prawo).

Jesli teraz damy peina prawa noge i drazek sterowy
oddamy zupetnie od siebie wprzéd, to stery znajda sie
w potozeniu, odpowiadajacem wejsciu w normalny kor-
kociagg pod wptywem utraty szybkosci. Samolot przejdzie
na gtowe, zeslizgnie sie na skrzydto i wykona korkociag
na plecach (odwrécony), o duzym negatywnym Kkacie na-
tarcia. Wyprowadzenie z niego nastepuje natychmiast po
ustawieniu steré6w w potozenie neutralne. Poniewaz ster
kierunkowy znajduje sie pod samolotem i jest zupetnie
odstoniety, dziata natychmiast.
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Lot na plecach, (patrz rys. Nr. 5).

Wystarczy w pozycji 4 (wolnej beczki) ustawi¢ ste-

ry normalnie, oddajac lekko drazek sterowy wprzéd (od
siebie). Na plecach krzyzuje sie stery,

Chcac wykona¢ skret w strone prawej nogi,

a mianowicie:

da¢ drazek sterowy w lewo,
odda¢ wiecej drazek od siebie.

troche nogi w prawo,

Nalezy zwraca¢ uwage na cis$nienie oliwy. Je$li spa-
da ona do zera, zredukowa¢ obroty silnika do konca, lub
powréci¢ do normalnego lotu.

Aby czu¢ sie pewnym, nalezy pas zacisngé¢ zupetnie

DZIALALNOSC FRANCUSKIEJ

Z pierwszego rocznego wykazu sprawozdawczego do-
wiadujemy sie nastepujacych danych o dziatalnosci fran-
cuskiej Ligi Obrony Powietrznej.

Zatozono 120 miejscowych komitetéw', ktérych obo-
wigzkiem jest zorganizowanie i wyszkolenie pomocniczej
stuzby obrony ktéra w odpowiednim
momencie zostanie oddana wtadzom do dyspozycji.

Liga bierze udziat w specjalnych ¢wiczeniach obrony

inspektora obro-

przeciwlotniczej,

przeciwlotniczej, organizowanych przez
ny powietrznej.

Dalszem zadaniem Ligi, to wspoipraca z organizacja-

LOTNICZY. Nr. 11-12

mocno, natomiast w szelkach zostawi¢ nieco luzu. Poza-
dane jest stosowa¢ dwa pasy.

Na zakonczenie dodam: kazdy pilot, niezaleznie od
winien by¢ przeswiadczony,

lotu

ze jesli
opanowacd

swej specjalnosci,
chce, moze w maximum 15 godzinach
wszystkie figury akrobatyczne, ktére tu opisatem. W cia-
gu trzech miesiecy pracy kombinowanej na samolocie
szkolno-treningowym i jednomiejscowym, moze kazdy pi-
lot wykonywa¢ wzorowo w tadnym stylu kazda figure
akrobatyczna.

Przez nalezyte opanowanie akrobacji i
jej, pilot zyskuje duze zaufanie do siebie w powietrzu,
a czynnik ten dla pilota jest zasadniczy.

Strescit BOS.

trenowanie

LIGI OBRONY POWIETRZNEJ)

Ministerstwo Spraw Wewnetrznych -w poszczeg6lnych de-
porozumienie z odnosne-
gazowej

partamentach i miastach. Dalej,
mi wiadzami w sprawie ustalenia typu maski
dla cywilnej, ktéraby ja chronita przed wszel-
kiego rodzaju gazami trujacemi. Naostatku do zadan Li-
odpowiedniej

ludnosci

gi nalezy przeprowadzenie propagandy

w sprawie rozbudowy narodowej floty powietrznej spe-
w samoloty o duzej

utrzymania

cjalnie w kierunku wyposazenia jej
duzym zasiegu oraz koniecznosci
lotniczego.

nosnosci i
duzego i zasobnego przemystu

strescit A. W.

MANEWRY LOTNICZE POD DIJON-)

mi obrony przeciwlotniczej, powotanemi do zycia przez

7 i 8 lipca 1932 r., odbyly sie we Francji manewry
lotnicze, przeprowadzone na wielka skale w obecnosci
marszatka Petain, generalnego inspektora narodowej

obrony powietrznej.

W ¢wiczeniach tych braty udziat nastepujace oddzia-
ty lotnicze, dysponujgce okoto 600 samolotami.

H brygada bombardujgca o sktadzie:

11 putk bombardowania dziennego — Metz (100 sa-
molotéw),

21 putk bombardowania nocnego — Nancy (60 sa-
molotéw).

12 brygada bombardujaca o sktadzie:

12 putk bombardowania dziennego — Reims (70 sa-
molotéw) .

22 putk bombardowania nocnego — Chartres (60 sa-
molotéw).

2 putk mysliwski Strassburg, sktadajacy sie z 2 dy-

(60 samolotow).
sktadajacy sie z 3

wizjonéw po 3 eskadry kazdy
3 putk mysliwski Chateauroux,

dywizjonéw po 3 eskadry kazdy (90 samolotéw).

*) Die Luftwacht Nr. 9/32.
2 Die Luftwacht Nr. 9/32.

35 putk lotniczy Lyon, skiadajacy sie z 2 dywizjo-
néw mysliwskich, po 2 eskadry kazdy (40 samolotéw).

38 putk lotniczy Diedenhofen, sktadajacy sie z 2 dy-
wizjonow po 2 eskadry kazdy (40 sa-
molotéw) .

mysliwskich,

32 putk lotniczy Dijon, skitadajacy sie z 1 dywizjonu
mys$liwskiego 3-eskadrowego (30 samolotéw) i 1 eskadry
wywiadowczej

33 putk
obserwacyjnych

(8 samolotow).

sktadajacy sie z 2 eskadr
1 eskadry rezerwistéw

lotniczy Nancy,
(16 samolotéw) i
(8 samolotow).

Potozenie wojenne.

Armja poéinocna, wyposazona w silne zaczepne sity
lotnicze i ugrupowana w rejonie na potudnie od Nancy—
Bar—Ile Duc — Chalons s. M., miata przeprowadzi¢ przy
bombardowanie lotnisk
Jednostki, przezna-

uzyciu swych sit powietrznych
i oérodka przemystowego pod Dijon.
czone do bombardowania, znajdowaty sie okoto Nancy,
Metz i Reims.

Partja przeciwna niebieska miata przy pomocy lot-

nictwa mys$liwskiego i ziemnych s$rodkéw obrony prze-



Ni. 11— 12 PRZEGLAD

ciwlotniczej zwalcza¢ i uniemozliwia¢ akcje lotnictwa

bombardujacego nieprzyjaciela.
To ¢wiczenie miato wykazaé, jakich trzeba uzy¢ sit
opl., by nie dopusci¢ i zwalczyé¢
bombardujace

lotniczych i ziemnej
skutecznie
w czasie ich lotu od frontu do celu wyprawy.

7 lipca czerwoni rozpoczeli atak dzienny 11 i 12-tg
brygadami bombardujacemi w trzech po sobie nastepuja-
Wprawdzie niebieskim eskadrom my-

Dizier

samoloty nieprzyjacielskie,

cych wyprawach.
umieszczonym w poblizu frontu w st,
k. m .przeciwlotni-

Sliwskim,
i Neufchateau, baterjom obronnym i
czym udato sie zestrzeli¢ kilka samolotéw czerwonym,
lecz wigekszo$¢ samolotéow bombardujacych zdotata osia-
i zbombardowa¢ Dijon, oraz lotnisko Longvec.
odbyto sie w Dijon ¢wiczenie
ludnosé

gnac¢ cel
Wieczorem, 7 lipca,
obrony przeciwlotniczej, w ktérym brata udziat

cywilna miasta.
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W ¢wiczeniu tem nie przeprowadzono nalezycie ga-
szenia Swiatet i ostoniecia okien.

8 lipca przed potudniem, przeprowadzity czerwone
brygady bombardujgce ponowny atak na odcinku Dijon—
W przeciwienstwie do dnia poprzedniego,
zwigzkach

Le Cremot.
ataki byty przeprowadzane w mniejszych
i w wiekszych odstepach pomiedzy pojedyriczemi falami.

Formacje bombardujace, lecace na wielkiej wysoko-
Sci, osiggaty swe cele, mimo zastosowania $rodkéw obron-
nych przez armje niebieska, bo mialy lepsze warunki
atmosferyczne, niz w dniu poprzednim.

Na tem przerwano ¢wiozenia, przystepujac po potu-
rozpoznania nad tym samym frontem
sfoto-

dniu do ¢wiczen
Samoloty czerwonych miaty stwierdzi¢ i
gdy ich my-

i Dijon.
grafowa¢ ruchy wojsk niebieskich, podczas,
Sliwcy mieli tym czynnosciom przeszkadzaé.

strescit A. W.

WYPOSAZENIE LOTNICTWA ANGIELSKIEGO

(Wedtug Aviation

W drugiej potowie 1932 r. catkowita ilos¢ czynnych
angielskich samolotéw wojskowych(obejmujac tem okre-
Sleniem réwniez samoloty marynarki),wynosita okoto
1.000 sztuk.

Podziat wedtug kategorji
mysliwskie 156
dzienne bombardujace 336
og6lnego przeznaczenia *) 72
bombardujace nocne 100
wodnoptatowce todziowe 30

byt nastepujacy:

samoloty dla wspétpracy zarmja 120
samoloty marynarki 156
Razem 970

liczbie zawarte sg 132 samoloty przestarzate,
samolotéw dziennego

W tej
nalezagce przewaznie do kategorji
i nocnego bombardowania oraz ogélnego przeznaczenia.

Konstrukcja wszystkich nowszych samolotéw lotnic-
twa angielskiego jest metalowa, w przewazajacej czesci
stalowa — z pokryciem ptéciennem. Drzewo jest wyitg-
juz od paru lat z konstrukcji samolotéw bojo-
wych; tolerowane jest w niektérych samolotach szkol-
nych. Nalezy jednak podkresli¢, ze powodem, dla ktére-
go lotnictwo angielskie przeszto wytacznie na konstruk-
cje metalowa, wcale nie bytla domniemana wyzszo$¢ tego
rodzaju konstrukcji nad konstrukcjami drewnianemi pod
lekkosci lub wytrzymatosci. Zasadniczym po-

czone

wzgledem

') Samoloty ogdélnego przeznaczenia (general pur-
pose), sa, to samoloty, ktére moga by¢ uzywane jako wy-
wiadowcze, bombardujgce tub torpedowe. Jest to jednak
tylko okreslenie dla konstruktoréw, gdyz poszczegdlne
samoloty tej kategorji posiadaja zawsze okres$lone prze-
znaczenie, wynikajace z przynaleznosci do eskadry okre-
Slonego charakteru i dlatego w podanym dalej wykazie

nie sa uwidocznione pod nazwa ogo6lna.

i Flight)

wodem byta trudno$é¢ otrzymania i przechowywania do-
statecznie wielkich zapaséw drzewa wysokiej jakosci, nie-
zbednego dla konstrukcji drewnianych. Trudnosci te mo-
gtyby zahamowa¢ tempo produkcji samolotéw w czasie
ewentualnej wojny, lub wptyna¢ na ich jako$¢, gdyby ob-
nizono wymagania co do jakosci drzewa. Trudnosci te
nie istniejg przy konstrukcjach stalowych, gdyz stal moz-
na otrzymywaé — teoretycznie biorac — w jakosci i ilo-
Sci dowolnej (Angljal).

Podobny charakter miata druga z decydujacych tu-
taj zalet konstrukcji metalowych: tatwos¢ przechowywa-
nia samolotéw rezerwowych; kadtuby, skrzydia i t. p.
czesci samolotéw moga by¢ przechowywane bez pokrycia
ptéciennego; przy przechodzeniu samolotu w stan czyn-
ny, wszystkie zasadnicze cze$ci jego konstrukcji moga
by¢ doktadnie sprawdzone i wtedy dopiero pokryte ptét-
nem.

Wielkie znaczenie miat réwniez wzglad na tatwos¢
produkcji masowej, do jakiej drzewo nie nadaje sie.

Druga cecha, charakteryzujaca wojskowe samoloty
angielskie jest to, ze wszystkie obecnie uzywane sg dwu-
Jedyny typ jednoptata uzywany dzisiaj w lot-
nictwie wojskowem, to samolot szkolny amfibja: ,Cutty
Sark“; mimo to, ze w prébach byto juz kilka jednopta-
Westland Wizard, bombardujacy
Beardmore Inflexible), zaden z nich nie zostat przyjety.
Obecnie w prébach znajdujg sie dwa jednoptaty; krotki
opis ich znajduje si¢ na koncu niniejszego artykutu.

ptatami.

tow  (np. mysliwski

Giownym powodem, dla ktérego lotnictwo angielskie
tak uparcie trzyma sie dwuptatéow, jest ich mniejsza roz-
co daje wiekszg zwrotno$¢ przy samo-
lotach mniejszych, jak nip, mniejsza po-
wierzchnie widoczng przy samolotach wielkich, np. bom-
drugim powodem jest tatwos$¢ otrzymania

pietos¢ skrzydet,
mys$liwskie, i

bardujacych;

konstrukcji sztywnej, nie ulegajacej drganiom.
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W Y P O S A ZENIIE

S amol o't

Bristol-Bulldog

Armstr. Whitworth

HI—A
Hawker Fury
Hawker Hart
Fairey II1—F
Fairey Gordon
Hawker Hart
Westland Wapiti

Boulton & Paul Sidestrand

Handl. Page Hinaidi
Handl. Page Hyderabad
Vickers Virginia X
Blackbuin Iris I

Short Rangoon
Supermarine Southampton

Hawker Horsley
Vickers Vildebeest

Fairey HI—F
Vickers Victoria
Handley Page Clive

Armstr. Whitworth Atlas

Hawker Audax
Westland Wapiti

Fairey Flycatcher

Hawker Nimrod
Fairey IlI—F
Blackburn Dart
Blackburn Ripon
Hawker Osprey
Avro £04

Avro Tutor

De Havilland Moth
De Havilland Tiger Moth
Hawker Tomtit
Saro ,,Cutty Sark'

Siskin
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Bristol Jupiter

Armstr. Whitw. Jaguar I—B

Rolls Royce-Kestrel I. S.
Rolls Royce-Kestrel I. S.
Napier Lion XI

Armstr. Siddeley Panther
Rolls Royce Kestrel
Bristol Jupiter

Bristol Jupitrr
Bristol Jupiter
Napier Lion

» n
Rolls Royce Condor
Bristol Jupiter
Napier Lion XI

Rolls Royce Condor 111
Bristol Pegasus |

Napier Lion Xl

Napier Lion XI
Bristol Jupiter

Armstr. Siddeley Jaguar

Rolls Royce Kestrel
Bristol Jupiter

Armstr. Siddeley Jaguar

Rolls Royce Kestrel
Napier Lion
Napier Lion

+ *

Rolls Royce Kestrel
Armstr. Siddeley Lynx
M 0 »
Gipsy 11
Gipsy I

Armstr. Siddeley Mongoose

Gipsy 1l

M 11—12

E S K A DR

Rozpietosé

14,18

14,1

21,95
22,85

26,72
29,4
28,35
22,85
17,3
14,94

14,18

26,6
22,85

12,03

14,1

14.18

14,75
13,88

10,97
10,36
9,15
m8,9
8,7
13,7

nos$na

Pow.
m2

28,4
27,2

23,3
32,3
41.3
41.4
32,3
455

89,0
136,6
132,8
203,5
224.5
168.5
135

64.7
67.8

40,8
204
137,8

32,3
45.5

27,8

28

41.3
60,8
62,7
32,2
29.7
27,9
23,4
22,2
22,1
29.8
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a n g i e
Ciezary kg.
wias- uzy- ca}.ko-
ny teczny wity
1.010 590 1.600
_ — 1.470
- — 1.505
i — 1.905
i - 2.750
- 2.685
- — 2.100
1.440 960 2.400
2.730 1.800 4.530
3.280 2.620 5.900
— — 6.150
4.380 3.770 8.150
8.750 4.600 13.350
— — 10.600
4.000 2.630 6.630
2.240 2.030 4.270
1.820 1.800 3620
— — 2.910
4550 4.200 8.750
_ — 6.590
1.260 655 1.915
— — 1.990
1.440 960 2.400
950 450 1.400
— — 1.615
— — 9.730
1.630 1.250 2.880
2.020 1.490 3.510
— — 1.925
720 295 1.015
765 322 1.087
450 260 710
488 262 750
500 295 795
1.180 500 1.680

Obcigzenie

kg/m2 kg/KM

56,5
54,3

65,0
59,6

66,8
64,8
65,0
52,7

50,8
43,4
46,3
40,2
59,8
63,8
49.2
66,1
53,5

71,5

42,8
47,7

52,8

61,8
52,8

50,3

57,7
66,2
47,4
55,8
60,0
34,4
39,2
30,4
33,8
35,7
56,5

3,5
3,7

3,0
3,8
5,0
5,0
4,2
54

51
7,0
6,6
7,5
6,9
7.9
6,1
6,6
6,6

53
8,0
8,2

48

4,0
57

3,5

3,2
5,0
53
6,4
3,8
4.8
51
71
7,5
53
8,4

PRZEGLAD LOTNICZY

i c h
Szybkosc Czas lotu
max. w godz. na
szybkosci
km/g. na
Wys. M max. ekon.
262 4.500 15 3,8
235,5 4.500 1,25 2,2
330 4.500 1,0 3,2
300 4.000 — —
206 3.000 3 4,2
213 3.000 — —
245- 4.500 3 4,4
196 4.500 2,4 3,4
215,5 3.000 4 4.6
175,5 3.000 4,6 6,5
175,5 3.000 5,5 7,2
150,5 1.500 8,9 12,7
190 500 7,5 10,3
174 1.500 6,4 8,4
164 1.500 47 6,4
201 *000 4,3 6,35
233 3.000 35 @ -
196,5 2,400 3,4 4.4
148 2.000 3,8 4,3
178,5 1.200 — 45
175,5 3.000 2,75 3,4
272,0 1.500 _ —
196 4500 2,4 34
222 3.000 28 3,3
310  4.000 1,15 3,7
208 2.400 3,4 5,4
165 1500 25 ~ —
174 1.500 2,45 2,9
282 3.000 1,75 -
161 0 — 3
186 0 - 2,5
171 0 —
176 0 — —
200 300 .- —
160 0 — 4

RyS1
&Ba

7.650
6.500

3.200
3.600
3.800

4.270

3.800

5.200

4.600
3.050

5.180
4.520
4.000
m 4.700
6.100

E s k adry

Nr.

3, 17, 19, 32, 41, 54, 111
29, 56

1, 25, 43,

23,

24, 35, 207, 14, 8, 45, 47,
6, 40,

12, 18, 33, 57, 11, 39,

30, 55, 84, 5, 20, 27, 28, 31,
60, 501, 600, 601, 602,
603, 604, 605, 607, 608,

101,

10, 99,

504,

7, 9, 58, 500, 502,
209,

203,

201, 204, 205, 210,
36, 100,

bedzie wyekwipowana
esk. Nr. 100

202,

70, 216,
klucz (2 sam) w Lahore
(Indje)

2, 13, 16, 26, oraz esk. uni-
wersyt. (Mord i Cam-
bridge oraz 1 esk. w
Egipcie

4

3 eskadry w Indjach

401, 402, 403, 404, 405,
406, 407

408, wkrotce 402
440 do 450 wigcznie
463, 464

460, 461, 462

420 (obecny Nr. 404)

ilos¢

o NN
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Wyczyny oraz widoczno$s¢ wediug doswiadczen an-
gielskich nie przemawiajg wyraznie na korzy$¢ jednego
+ tych typéw w stosunku do drugiego.

Opiszemy tu krétko droge, jaka musi przejs¢ kazdy
typ samolotu, aby sta¢ sie seryjnem wyekwipowaniem
eskadr angielskich.

Podstawa do zgtaszania projektéw sa warunki (spe-
cifications), Ministerstwo Lotnictwa,
a okres$lajace wymagane od danego typu cechy i wyczy-
ny. Warunki firmom, zatwierdzonym
przez Ministerstwo Lotnictwa. Na podstawie otrzyma-
nych warunkoéw, firmy lotnicze zgtaszajg projekty w po-
Z posrod projektéw wybrane

(Supply De-

wydawane przez

te sag wydawane

staci rysunkéw i obliczen.

zostajg przez Departament Zaopatrywania
partment) 3 typy i zostaje wydane zamoéwienie na je-
den samolot kazdego typu. Po wykonaniu samoloty te
Badawczego Lotnictwa

Experimental

zostajg przekazane do Instytutu
i Uzbrojenia (Armament and Aeroplane
Establishment) w Martlesham Heath, gdzie zostajg wy-
statecznosci, zwrotnosci,

trzy samoloty przejda

pomiary wyczynow,
trwatosci i t. d.  Jesli wszystkie
szczedliwie przez te préby, to zostajg odestane na proéby
gdzie peinig taka
Dla préb uzy-

konane

uzytecznosci eskadr,
stuzbe, do jakiej
tecznosci niema zg6ry ustalonego programu, ogdlne wska-
zowki sa takie, by wylatano na nich jaknajwieksza ilos¢
godzin i aby wielu pilotow mogto wypowiedzie¢ swe zda-
Sprawozdania idg do Minister-

do regularnych
maja by¢ przeznaczone.

nie o nowym samolocie.
stwa Lotnictwa. Na podstawie catego zebranego materja-
tu mozna juz stwierdzi¢, jakie sa zalety i wady kazdego
z tych samolotéw; po zostaje

udzielone zamdéwienie na samoloty jednego z typéw proé-

rozwazeniu sprawy ceny,

bowanych, przyczem nawet wtedy, gdy okaze sig, ze dwa
typy samolotéw danej kategorji wykazuja jednakowe za-
lety, to nigdy nie dzieli sie zamoéwienia na te dwa typy,
ale z zasady zamawia sie samoloty tylko jednego typu,
Tak np. zdarzyto sie
lekkich mys$liwskich

a drugiego nie zamawia sie wcale.
niedawno, ze dwa typy samolotéow
(interceptor fighter) mianowicie Hawker Fairey
Firefly wykazalty w czasie préb zupetnie jednakowe Wa-

zostato udzielone

Fury i
lory wojskowe, mimo to zamowienie
tylko na samoloty Hawker Fury.
Jednakze zamdéwienie takie najczesciej nie zostaje
udzielone wytacznie firmie, ktéra zgtosita wybrany pro-
jekt. Zwykle zostaje rozdzielone miedzy pare zaktadow
lotniczych, ktére otrzymuja polecenie wykonania samolo-

téow wedtug dostarczonych rysunkoéw.

Bez specjalnych zobowigzan ze strony Ministerstwa
Lotnictwa do utrzymywania jakichkolwiek firm, zaméwie-
nia rozdzielane sg bardzo réwnomiernie miedzy dwadzie-
Scia kilka wytwoérni, nalezacych do Zwigzku Angielskich
Wytworcow Lotniczych (Society of British Aircraft Con-

structors).

Taki spos6b postepowania ma na celu utrzymanie
w kazdej firmie zespotu pracownikéw, ktéryby pozwolit
jej na ewentualne znaczne rozszerzenie dziatalnosci, np.
w przypadku wojny, jednakze udzielanie rysunkéw fir-

mom badZz co badZz konkurencyjnym, wywotuje narzeka-

PRZEGLAD LOTNICZY. Nr.

11-12

nia, ze prace jednych konstruktoréw sa wykorzystywane
przez drugich; z drugiej strony za$ wypowiadane sg uwa-
gi, ze zbyt wiele zamawianych obecnie typéw pochodzi
z zaktadéw Hawker.

Zalaczona tablica podaje wykaz samolotéw, uzywa-
nych obecnie w wojskowem lotnictwie angielskiem, ich
dane charakterystyczne oraz numery eskadr, jakie sg wy-
posazone w te samoloty.

Tablica ta zostata zestawiona wg. danych tygodnika
,Flight"; dane te réznig sie od danych fabrycznych,
zwtaszcza szybkosci podane tu sa znacznie nizsze, niz po-
dawane przez fabryki.

Nalezy tu zaznaczy¢ ze obecnie wtasnie zostaje za-
koriczone przezbrajanie eskadr angielskich ktére otrzy-
muja nowe samoloty tak, ze obok typ6éw przestarzatych,
pochodzacych z przed kilku lat, jak np. Armstrong Whit-
worth Siskin, Fairey Flycatcher, Blackburn Dart, widac¢
samoloty b, wysokiej klasy, ktére ukazaly sie w ciggu
ostatnich dwéch lat — jak np. wiekszo$¢ samolotow Haw-
ker. Dane, dotyczace tych nowych samolotéw, trzymane
sa w tajemnicy przez Angielskie Ministerstwo Lotnictwa,

dlatego znaczna cze$¢ odpowiednich rubryk jest pusta.
Moc silnikéw nie zostata podana, gdyz w tym samym

przy omawianiu Paryskiej Wystawy Lotniczej,

dane charakterystyczne wszyst-

zeszycie,
podane sa szczegbétowe
kich wazniejszych silnikéw angielskich.

W rubryce ,czas lotu", podany jest czas lotu rzeczy-
wistego; zapas benzyny wystarcza oprécz tego na p6t go-
przy
Z pos$rdéd nowych samolotéw, znajdujacych sie w sta-

dziny biegu, silnika na ziemi, rozruchu.
djum préb, zastuguja na specjalna uwage:

Mysliwski lekki: Vickers Jockey;
noény, silnik Bristol Jupiter VII — F;
1475 kg, szybko$¢ maksymalna 338 km/godz. na wysoko-
Sci 4.500 m.

Myséliwski: Bristol Bulldog Il — A, z silnikiem Bri-
stol Mercury 1V; ciezar catkowity 1770 kg, szybko$¢ ma-

dolnoptat wolno-
ciezar catkowity

ksymalna ponad 320 km/godz.

Samolot ogdélnego przeznaczenia: Bristol 120, z silni-
Pegasus, ciezar catkowity 2360 kg. Cieka-
wym szczeg6tem jest okrycie kabiny obserwatora przezro-

kiem Bristol

czysta koputa.

Gloster transportowy — samolot do przewozenia woj-
ska (30 tudzi w pelnym rynsztunku), dwuptat, 4 silniki
Kestrel o mocy 540 KM kazdy (na wysoko-
ciezar catkowity 12.700

Rolls-Royce
Sci 3.500 m.); rozpieto$¢ 29 m;
kg. Przewidziane jest takze uzywanie tego samolotu jako
bombardujacego.

Boulton-Paul — P. 32: bombardujgcy nocny; dwuptat
o 3 silnikach Bristol-Pegasus,
koéci 1.350 m. Srodkowy silnik umieszczony jest na goér-
nem skrzydle. Rozpietos¢ 30,5 m, dtugosé¢ 14,4 m, wyso-
kos¢ 6,7 m, powierzchnia nosna 194 m2; ciezar catkowi-
ty — 10.300 Kkg.

Handley Page H. P. 38 — bombardujacy nocny. Dwu-
ptat o 2 silnikach Rolls Royce Buzzard po 825 KM. Oba
i kadtub umieszczone sa pod gérnem skrzydiem.

0 mocy 555 KM na wyso-

silniki
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Podwozie o b. matym oporze czolowym. Rozpietosé
22,9 m, ciezar catkowity 7.100 kg,
Fairey — bombardujgcy nocny, jedyny jednoptat

wséréd samolotéw angielskich tego typu. Dolnoptat wolno-
noény- o 2 silnikach Rolls Royce Kestrel. Rozpieto$¢ po-
nad 30 m. Ciezar catkowity 8650 Kkg.

szczeg6tem jest to,
(bombardujace) posiadaja podwdjne

Interesujgcym
ostatnie samoloty
stery i stateczniki kierunkowe i kabine strzelca na koncu

ze wszystkie 4

ogona.

UWAGI DO TABLICY SAMOLOTOW ANGIELSKICH.

Uwagi: 1) obie eskadry,
dajace go, prawdopodobnie wkroétce otrzymajga samoloty
Bristol Bulldog.

Typ przestarzaty; posia-

(intereeptor figh-
i maja
za zadanie nie dopuszcza¢ nieprzyjacielskich samolotéw

2) Samoloty lekkie ‘mys$liwskie
ters), stanowig wyposazenie eskadr nadbrzeznych

bombardujgcych do wnetrza wyspy, do czego zwykte sa-
moloty mys$liwskie okazaty sie zbyt ciezkie i powolne.

3) Kazda z eskadr samolotéw dziennych bombar-
dujacych jednosilnikowych posiada 3 plutony (flights)
po 4 samoloty (w tem wliczony 1 samolot rezerwowy).
tadunek bomb na 1 samolot wynosi okoto 220 kg. 24

USTAWA O ORGANIZACJI
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eskadra jest eskadra ,komunikacyjna", gdyz nalezace do
niej samoloty przewozg wysoko postawione osoby dyplo-
macji angielskiej i t. p. — np. bardzo czesto korzystat
z tych samolotéow ksigze Walji.

4) Eskadra posiada 2 plutony (flights) po 4 samolo-
ty (po 1 rezerwowym — j. w.). Samoloty te unosza tadu-
nek bomb 450 kg.
km/godz.

5) Samoloty 7 eskadry posiadajg przyrzady do au-
tomatycznego pilotazu.

6) Sity lotnicze floty posiadajg samoloty o podwo-

i posiadajga szybko$¢ podrézng 193

ziach ladowych, umieszczone na awiomatkach.

Flota angielska posiada 7 awiomatek: Courageous,
Furious — wody angielskie, Glorious — morze Srédziem-
ne, Hermes — Chiny; Argus, Ark Royal, Eagle — prze-

starzate.

Podane tu liczby oznaczajag numery nie eskadr a plu-
tonow (flight).

Typ Flycatcher jest bardzo przestarzaly, ma by¢
wkrotce zastapiony przez samoloty typu Hawker Nimrod.

7) Samolot, uzywany w lotnictwie angielskiem od
roku 1913 (z réznemi silnikami).

8) Nowe samoloty szkolne.

9) Amfibja; jednoptat.

Opracowat R, R.

(Rumunja)

Po krotkim okresie wypoczynku, ktéry nastgpit po
skonczeniu wojny, kazdy kraj zabral sie do przygotowa-
nia wojennego, bardziej skomplikowanego i trudniejsze-
go przez wprowadzenie nowego czynnika, t. j. lotnictwa.

Jakkolwiek staraja sie wszedzie zastosowaé te no-
wag zdobycz genjusza ludzkiego do celéw pokojowych,
nikt nie jest w stanie zapomnie¢, ze to wiasnie wojna
tak szybko wydoskonalita samolot i ze to réwniez wojna
najwiecej

Wiadomem

go wykorzysta.

jest, ze niektére panstwa uwazaja lot-
nictwo, jako najwazniejszy $rodek osiggniecia szybkiego
zwycigstwa i w tym celu postanowily stworzyé potezne
floty powietrzne.

Oprécz doswiadczenia, nabytego w wielkiej wojnie,
12 lat pokoju byty bogate w doswiadczenia natury tech-
nicznej i organizacyjnej.

Wszedzie odczuwano potrzebe ustawy o organizacji
aeronautyki, ktéraby stanowita podstawy dla jej przy-
sztego rozwoju.

Anglja, Francja, lItalja stworzyty takie ustawy.

Za ich przyktadem, parlament rumuniski uchwalit
w kwietniu r. 1932 ustawe o stworzeniu Podsekretarjatu
Stanu Lotnictwa i

Ustawa ta ze$rodkowuje w jednym reku kierownic-
two i administracje aeronautyki wojskowej, lotnictwa
cywilnego, handlowego i prywatnego oraz meteorologji.

Ustawa ta wyptyneta z koniecznosci stworzenia ar-

Organizacji AeronautyKki.

mji powietrznej, czyli zrealizowania jednostki technicz-

AERONAUTYKI
nej, przemystowej, oraz sprzetu aeronautyki. Wreszcie,
potozono kres konfliktom w roztozeniu atrybucji oraz

niemozliwosci prowadzenia i ustanowienia odpowiedzial-
pomiedzy 4 instytucjami, do ktérych nalezaty do-
tad wymienione powyzej kompetencje: przemyst

i handel, komunikacja, rolnictwo i dobra panstwowe.

nosci
armja,

Podsekretarz lotnictwa zajmie sie przygotowaniem
instalacja, latajgce-
go, stosujac jednakowe prawa i $rodki dla catego lotnic-
zapewniajac doskonato$¢ wspéizaleznosci kazdego
resOTtéw, majacych stuzy¢ im

lotnisk i ich stworzeniem personelu

twa i

rodzaju lotnictwa, oraz

jednoczes$nie.

Podsekretarz lotnictwa zjednoczy i poprowadzi nau-

ke w szkotach i centrach wyszkolenia — wojskowego,

cywilnego i prywatnego, podiug programoéw nauczania

dobrze obmys$lonych.
Dla tych samych wzgledéw, stworzono i

lotnicza,

oparto na
tej ustawie wyzszg rade jako organ kierowni-
powietrznej, w $cistej tacznosci ze

ktéra

czy ogélnej
sztabem armji i

polityki
wyzsza rada obrony narodowej,
skoordynuje wszystkie organa kierownictwa i administra-
cji, potrzebne dla sharmonizowania, racjonalizacji i roz-
woju catej w stosunku do potrzeb ekono-

micznych i obrony Kkrajowej.

aeronautyki

Podsekretarz kieruje i ponosi odpowiedzialno$¢ za
zegluge w zakresie ustawy, ktéra bedzie
wkroétce poddana gtosowaniu.

powietrzna,
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Organizacja lotnictwa rumunskiego.

Druga cze$¢ ustawy obejmuje organizacje aeronau-
tyki.

Pierwszy jej
ustala organizacje, oparta w ogé6lnych zasadach na orga-

rozdziat — aeronautyka wojskowa —
nizacji francuskiej.

Zaznaczy¢ nalezy, ze kurs szkoty przygotowawczej
dla oficeréw stuzby czynnej trwa 3 lata z dyplomem ob-
serwatora i pilota wiacznie, a kurs szkoty specjalnej dla

dowédcow eskadr — trwa jeden rok.

Przy dowdédztwie sit powietrznych, funkcjonuje ko-

mitet doradczy aeronautyki wojskowej, z uprawnieniami

komitetéw jak przy innych broniach.

Drugi rodziat ustawy zajmuje sie lotnictwem cywil-
nem, handlowem i prywainem.

Szef lotnictwa cywilnego ma nastepujace upraw-
nienia:

a) prowadzenie, wyposazenie, administracja i kon-
trola stuzb centralnych i zewnetrznych (personel, sprzet,
majatek),

b) organizacje i utrzymanie sieci ogdlnej drég po-

wietrznych wewnatrz kraju i ich polaczen z sieciag mie-

dzynarodowa,
c) organizacje,

funkcjonowanie i wutrzymanie aero-

droméw i aeroportéw cywilnych wszelkich kategoryj,

bedacych witasnoscia panstwa.
i kontroluje budowe i funkcjonowanie aerodroméw i ae-

Wydaje on wskazéwki

roportéw prywatnych,

d) organizacje, funkcjonowanie, kontrole i utrzyma-

nie sieci meteorologicznej,
trzeb lotnictwa cywilnego

oraz tacznosci radjo, dla po-
(komunikacja powietrzna, lot-
nictwo prywatne),

e) eksploatacje komunikacji

powietrznej i innych

zastosowan praktycznych komunikacji powietrznej przez
przedsiebiorstwa panstwowe,

f) sporzadzanie i wykonanie umoéw i warunkéw kon-

cesyjnych  pomiedzy panstwem a przedsiebiorstwami
koncesjonowanemi (krajowemi i zagranicznemi), sub-
wencjonowanemi lub niesubwencjonowanemi przez pan-

stwo.

g) kontrole przemystowg i techniczng wszystkich

przedsiebiorstw  cywilnych, transportéw powietrznych

subwencjonowanych, kontrole taryfowag i techniczna lo-

komocji powietrznej niesubwencjonowanej,

h) wustalenie regulaminu i kontrole ruchu powietrz-

nego wewnatrz Kkraju,
i) badanie,
lub uktadow

przygotowanie i
miedzynarodowych

wykonanie porozumien
odnos$nie zeglugi po-
wietrznej
munikacji

cywilnej i
powietrznej,

wprowadzenie regularnej linji ko-

j) organizacje, prowadzenie, reglamentacje i kon-
trole dzialu nauczania w panstwowej aeronautyce cywil-
nej, kontrole nauki prywatnej,

k) propagande w celu obznajmienia i przyzwyczaje-
nia publicznos$ci do korzystania z lokomocji i zastosowa-

nia praktycznego lotnictwa,
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1) doradzanie i zachecanie do rozwoju lotnictwa

prywatnego,
m) wspoéiprace z miedzynarodowym komitetem tech-

nicznym powietrznych ekspertéw prawnych.

Trzeci rozdziat zajmuje sie centralnym instytutem

meteorologicznym, ktéry winien organizowa¢ badania

zjawisk atmosferycznych i geofizycznych w Rumuniji,

mogacych przyj$¢ z pomoca rolnictwu, tepieniu szkodni-

kéw, obronie krajowej, zegludze powietrznej, wodnej,
higjenie publicznej, hydrografji i t. p.
Instytut realizuje réwniez zobowigzania, wyptywa-

jace dla Rumunji z traktatéw i konwencyj miedzynaro-
dowych, do ktérych nalezata, w odniesieniu do stuzby
meteorologicznej

Przewidziany

i geofizycznej.
jest rowniez komitet doradczy ‘dla
meteorologji.

Czwarty rozdziat méwi o organizacji
nicznych i stuzb aeronautyki.

A. Kierownictwo techniczne bada, przeprowadza
préby, kontroluje, sprawdza i odbiera materjat technicz-

ny aeronautyki i ustanawia zbiér warunkoéw.

organéw tech-

Oficer sztabowy lub generat lub tez osoba cywilna—
inzynier, Kkieruje nim przy pomocy:

a) stuzby badan i doswiadczen,

b) stuzby wytwodrczosci,

c) stuzby elektrycznej,

d) stuzby rozbudowy i administracji koszarowej,

e) laboratoryj, préb i doswiadczen,

radiokomunikacyjnej i

f) wydziatu administracyjnego.

B. Kierownictwo aeronautyki, na czele ktérego stoi
lub
a) stuzbg materjatowa,

oficer sztabowy inzynier, dysponuje:
w ktérej reku sa zakupy,

administracja, depozyty, konserwacja i podziat specjal-
nego materjatu technicznego,

Sktada sie ono z wydziatow nastepujgcych:

1) sprzet lotniczy, aerostacja i lokomocja mecha-
niczna,

2) uzbrojenia i amunicja, materjaty obrony przeciw-
lotniczej,

3) rozbudowa, administracja koszar,
ktéra zajmuje sie

i eksploatacja prac przy zdjeciach aerofo-

b) stuzbe aerofotogrametryczna,
wykonaniem
togrametrycznych dla armji i panstwa, poza pracami dla
wojskowego instytutu geograficznego.
C. Stuzba administracyjna

budzetowemi,

zajmuje
administracji funduszéw i
it p.

Sktada sie ona z wydziatéw nastepujacych:

sieg sprawami
materjatow, wy-
zywienia, umundurowania

1) intendentura i
2) buchalterja,

kontrola,

3) administracja ,Funduszu narodowego lotnictwa".
D. Stuzba zdrowia.

Trzecia cze$¢ ustawy nosi tytut ,Personel”; czwar-
,Budzet".

Poniewaz czesci

ta —
te sa bardzo obszerne,
tu podac¢ tylko ogélny zarys.

wiec moge

Dla lotnictwa wojskowego i cywilnego okres$lone zo-

stalty mozliwosci rozwoju broni w ogélnych ramach, za-
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kreslonych przez ustawe organizacyjng armji, ustawe ra-
mowa i ustawe organizacji ministerstw.

Jako zasady ogdélne, przyjeto obowigzujace ustawy
armji, kiadac tylko nacisk na warunki specjalne, stwo-
rzone dla personelu aeronautyki wojskowej. Obrona
przeciwlotnicza naleze¢ bedzie do aeronautyki, wchodzac
w skitad dowoéddztw aeronautycznych mieszanych. W kaz-
dym personel bedzie nadal rekrutowaé¢ sie jak
dawniej i bedzie nalezat do swych broni macierzystych.

Dano okreslenie wiecej $ciste kwalifikacjom ,lata-
jacego" i ,nielatajgcego” i ustanowiono obowigzek i pra-
wa specjalne z nich wyptywajace; kiedy osigga sie i za-

chowuje te witasciwosci;

razie,

regulamin ustawy ustali warun-
ki szczegotowe dla ich sprawdzenia.

Jezeli dla personelu nielatajgcego zachowano $cisle
to dla personelu

specjalne rekrutowania i

warunki og6lne armji,

siano stworzy¢ warunki

latajgcego mu-
awan-
sowania.

Wprowadzajac przymusowe latanie dla personelu
kadrowego, zapewniono mu jednoczeénie korzys$ci mate-
rjalne, jako kompensate za zniszczenie organizmu,
Zapewniono mu réwniez szyb-
sze, awansowanie do stopni, na ktérych szefowie winni

by¢ sami przykiadami dla podwitadnych co do latania.

spo-

wodowane w lotnictwie.

Na stopniach stuzbowych, dla ktérych latanie sta-
nowi raczej przyktad, niz konieczno$¢, dla awansu za-
chowano te same okresy w stopniach, tak jak dla armji
ladowej.

Dla unikniecia szybkiego zablokowania na wysokich
stopniach — przez zbyt pospieszne awansowanie na niz-
szych stopniach, a zwolnione na wyzszych — trzeba by-
io znie$¢ granice wieku dla przejscia przepisowo do re-
zerwy, rekompensate tym, ktérzy prze-
szli w tych warunkach. Dano réwniez mozno$¢ otrzymy-

po

dajgc wzamian

wania urlopéw  specjalnych, stuzbie

czynnej conajmniej 5 lat.

rzeczywistej
Podajemy tu tablice poréwnawcza awanséw ofice-
latajgcego, w poréwnaniu z armja lado-
wa, z zaznaczeniem granic wieku:

réw personelu

Trzeba mieé . .
Granice wieku

Stopnie, lat stuzby
aby zostac 0 ficer' 0f cer
ladowy latajacy ladowy latajacy

Podporucznikiem 3 3 50 45
Porucznikiem 3 38 50 45
Kapitanem 4 4 50 48
Majorem 6 5%) 52 50
Podputkownikiem 4 3 54 52
Putkownikiem 4 3 56 54
Generatem brygady 4 3 59 57
Generatem dywizji 4 4 61 59
Generatem broni 5 5 63 61

G 2 lata w projekcieprawa,
2 3 lata w projekcie prawa.
3 4 lata w projekcieprawa.
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Personel latajacy otrzymuje oprécz gazy dodatek
lotniczy, ustalony w stosunku do wylatanych godzin,
wysoko$¢ dodatku miesiecznego nie moze przewyzszaé:

dla oficerébw — catosSci gazy zasadniczej stopnia
podporucznika,

dla podoficeréw — dwie trzecie premji oficera,

dla sierzantéw i specjalistow —
Za loty nocne dolicza sie 20%.
Oficerom, ktorzy ulegli wypadkom,
dodatku, a podoficerom 50%.

Yt premji oficera.

przyznaje sie
30%

Czas stuzby personelu liczy sie podwdj-
nie przy obliczeniu zaopatrzenia emerytalnego.

latajacego

Inwalidztwo i kalectwo nieuleczalne spowodowane
nakazanemi lotami stuzbowemi — uprawniajag do otrzy-
mywania zaopatrzenia emerytalnego, rdéwnajacego sie

gazy stopnia bezposrednio wyzszego.
Smieré w tych samych warunkach uwazana jest ja-
ko $mieré podczas wojny i zaopatrzenie emerytalne wy-

ptacane jest uprawnionym. Wdowa otrzymuje peing
emeryture. Wdowa bezdziethna otrzymuje 75%, rodzice
25%. Jezeli zmarty byt niezonaty, rodzice jego otrzy-

muja 50%. W stosunku do oficeréw latajacych lub ex-
latajacych, poczawszy od stopnia majora, o ile licza oo-
najmniej 40 lat i majg poza sobg conajmniej 15 lat rze-

czywistych lotéw, granica wieku nie obowiazuje.

O BOMBARDOWANIU

Najbardziej ciekawym artykutem z numeru 5—6 pi-
sma Aeronautica rum., jest artykut niepodpisany, traktu-
jacy o bombardowaniu linij kolejowych. Zagadnienie to
w catej swojej rozciggtoéci nie jest ujete dotychczas zad-
nym dlatego artykut ,O bom-
bardowaniu linij kolejowych przy pomocy lotnictwa", za-

stuguje na szczegélng uwage. Nie mniej nie trzeba zapo-

regulaminem lotniczym i

minaé¢, ze z natury rzeczy ma cechy opracowania $cisle
teoretycznego. Autor nie powotuje sie zreszta na zadne
doswiadczenia praktyczne. Doswiadczenia, ktére znamy,
sa doswiadczeniami z wojny $wiatowej 2. Jezeli chodzi

o0 niszczenie linij kolejowych przy pomocy lotnictwa, to
wyprawy bombardjerskie nie dawaty prawie nigdy zada-
walniajacego rezultatu. Inaczej ma sie rzecz z bombardo-
waniem dworcéw kolejowych.

Przystepuje do streszczenia pogladéw autora.
linji
wej, w pierwszym rzedzie ustala, co zamierzamy osiagnac¢

tego rodzaju. Okreéla to nastepujaco:
linij kolejowych przy pomocy lotnictwa,

ma na celu unieruchomienie transportéw wojsk i $rodkéw

Omawiajac zagadnienie bombardowania kolejo-
przez dziatanie
Bombardowanie
czas na kolejowej osi

zaopatrzenia na jak najdiuzszy

tacznosci nieprzyjaciela.

1) Streszczenie artykutu: Aeronautica, Nr. 5 — 6,

str. 44; autor: pseud. Bombardjer.
2 Doswiadczenia z walk kolonjalnych franc. i ang.

sg niedostepne.
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ryzyka lotéw, przewidziano
kasy ubezpieczen od wypad-

lata-

Co sie tyczy
utworzenie ,Panstwowej
koéw", w ktdérej ubezpieczany bedzie caty personel
jacy, na sume, stokrotnie wieksza od peinej gazy odnos-
aby spadkohiercy Ilub inwalida nie czuli

jeszcze

nego stopnia,
sie wykolejeni w walce o zycie.

Dla zapewnienia sprawnej wytwoérczosci i
aeronautyka

starannej

konserwacji sprzetu, rozporzadza réwniez

personelem technicznym, wojskowym i cywilnym.
Personel wojskowy nalezy do korpusu technicznego
armji. W tej ustawie okre$lone zostaty tylko warunki,
potrzeb specjalnych aeronautyki.

catego personelu ae-

wyptywajace z
Dla zapewnienia specjalizacji
ronautyki — nawet sanitarnego i administracyjnego i dla

lepszej sprawnosci, ustanowiono oficeréw inten-
dentéw i administratoréw, mogacych na state pozostawac

w aeronautyce, po odbyciu stazu specjalizacji i przejsciu

lekarzy,

nastepnie specjalnego egzaminu.

Na zakonhczenie tego zarysu ogo6lnego, musze doda¢,
ze ustawa ta weszia juz w zycie.

Sporzadzono juz roczniki dla wszystkich kategoryj
personelu aeronautyki i poczyniono pierwsze awanse,
oparte na tych nowych datach.

Cernescu,

major-pilot armji rumunskiej.

LINIJAKO LEJOW YCH V)

Rozwaza zagadnienie z dwo6ch punktéw widzenia:
tech-
celem ustalenia pewnej re-

a) taktycznego, a opartego na mozliwosciach
nicznych, zgéry okreslonych,
guty;

b) okresleniu $rodkéw i sposobéw, jakich przy prak-
tycznem wykonaniu podobnego zadania nalezy uzy¢ dla
osiggniecia dodatnich rezultatéw.

Dla ustalenia pojecia ,Linje kolejowe", rozbija je na:
— tabor kolejowy,

— szyny i pokiady szyn,

— mosty kolejowe,

— stacje kolejowe.

Biorac podobny podziat pod uwage,
jace pytania, na ktoére trzeba szukaé¢ odpowiedzi, nim je-

stawia nastepu-

den z podanych objektéw wybierze sig, jako cel:

1. Jakie bomby i jakiego rodzaju nalezy obra¢, jako
Srodek zniszczenia wybranego objektu, by objekt nie byt
zdolny do uzytku. Nastepnie, w jaki sposéb nalezy bom-
by te wyrzucié.

2. Obrawszy $rodki zniszczenia, na jaki punkt
objektu nalezy skoncentrowaé¢ gtéwny wysitek niszczacy,

dla osiggniecia maksymalnego efektu?

3. Jaki wptyw bedzie miato zniszczenie tego objek-
tu na caloksztatt komunikacji nieprzyjaciela?

4. Jak nalezy praktycznie zrealizowaé zamierzony
nalot bombardjerski na obrany objekt, posiadajgc juz do-

stateczne $rodki do wykonania zadania?
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ATAK NA LINJE KOLEJOWA.

Linja kolejowa przedstawia si¢ nam w rzucie pozio-
mym jako tasma okreslonej szerokosci (4 25 m. pojedyn-
cza, 9,0 podwdéjna),

Najpraktyczniejszym
dobnego celu, bedzie bombardowanie serjami.

o diugosci nieskonczonej.
sposobem bombardowania po-

Dla podobnego bombardowania potrzebne sg nam na-
stepujace elementy: (przyjmujac, jako zatozenie, ze ma-
my celownik bombardjerski, dopuszczajgcy jedynie nalot
bomb w }tozu wiatru i bedziemy wyrzucaé¢ serje po dwie
bomby, dla jaknajlepszego obramowania celu, przy $red-
nim wietrze 10 m/sek.): 1) rozmiary celu, 2) szybkos¢
samolotu wzgledem ziemi, 3) szybko$¢ wiatru i jego Kkie-
runek do celu, 4)
dziela¢ serje bomb.

interwal czasu, w jakim bedziemy roz-

Najlepszym kierunkiem wiatru, dla wykonania zada-

nia, bedzie wiatr 45 stopni do kierunku atakowanej linji
kolejowej,
W tym wypadku diugos$¢ celu atakowanego bedzie

wynosita:

Szybko$¢ samolotu w stosunku do ziemi, przy wietrze
10 m/sek., bedzie wynosita 30 m/sek.

W tym wypadku powinnismy wyrzuci¢ bomby w od-
stepie 0,2 sek.

Jezeli naszym celem jest podwdjny tor, to rachunek
wykaze, ze musimy czas przedtuzy¢ do 0,4.

W praktyce jednak czas powinien by¢é mniejszy. Dtu-
gos$¢ celu, zaleznie od wiatru, bedzie napewno mniejsza.
Roéwniez musimy przyja¢ i rozrzut pod uwage. Rozrzut
oblicza autor dla pojedynczej bomby przy wysokosci bom
bardowania 1000 m. na 5 m.

Biorac juz i rozrzut pod uwage, mozemy przystgpic
na podstawie nastepujacego wzoru do obliczenia interwa-
téw, w jakich bomby powinny upas¢:

W czasie wyrazi sie to cyfrg 0,3 sek.
Wyrzucanie bomb w tak krétkich odstepach czasu,
wymaga wyrzutnika automatycznego. Wyrzutnik nieauto-
matyczny dopuszcza wprawdzie wyrzucanie w odstepach
0,4 sek., ale tylko w tym wypadku, jezeli bedziemy pilno-
wali tylko raczki od wyrzutnika, nie wykonujac zadnych
innych czynnosci.

Na skutek tego, trzeba odstgpi¢ od bombardowania
w ciagtych serjach, jako nie dajacego
praktycznie. Rumunja bowiem, jak podkresla to autor,
nie posiada wyrzutnika automatycznego.

Trzeba wiec rozwazy¢ zagadnienie
celu, jako punktu— salwami.

llos¢ bomb, potrzebnych nam do uzyskania z catg

zastosowac sie

bombardowania

pewnoscia jednego pocisku trafnego,
kos$¢, odczyta¢ z tablic strzelniczych.

majac dang wyso-

Mozemy jeszcze wyrzuci¢ pewng ilos¢ bomb pojedyn-

czo, celujagc dla kazdej z osobna. Prawdopodobienstwo
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trafienia, przy wprawnej zatodze i wysokos$ci okoto 1000
m, wyraza sie cyfrg jak 9:100 (9%).

Ille bomb bedzie potrzebnych? Okoto siedemnascie,
W tym wypadku z 80%

pocisk w celu.

pewnoscig .mozemy miec¢ jeden

Oto obliczenie:

08= 1— (1 0,9 X
v/ _  log. 0,2 0,698997
X log. 0,91 0,04096

Przy zatodze mniej wprawnej, trzeba dorzuci¢ pewien
procent pociskéw. W konkretnym wypadku zamiast 17
pociskéw, damy jej 20.

Tabela ilosci bomb, przyczem zatozenie brzmi: zatoga
b. wprawna, pociski wyrzucamy kazdy z osobna, celujac
dla kazdego:

Objekt bombardowania Wysokésce

6ro 1000 2000 3000
Tor pojedynczy. . . 13 17 23 29
Tor podwdjny . . . 5 7 9 12

Znajac dziatanie bomb lotniczych, stwierdza autor, ze
do zniszczenia przyjetego objektu wystarcza w zupetnosci
bomby o kalibrze 32 — 50 klg., z zapalnikiem, dziataja-
cym z opdznieniem.

Nadto, zdaniem autora, ten sam
efekt i bombami,

bombardujac jedynie z wiekszej wysokosci.

mozemy uzyskac

mniejszemi o zapalnikach zwyktych,

Jednak stwierdza autor, ze uzywajac bomb z zapalni-
kami o dziataniu z op6znieniem, o ile cel nie jest za du-
zy, uzyskuje sie duzg oszczedno$¢ w ilosci potrzebnego
materjatu bomb.

llo$¢ samolotéw, jaka powinna by¢ uzyta do przepro-
wadzenia ataku, bedzie mozna obliczyé, biorac pod uwa-
ge diugos¢ celu (toru kol.), jaki
zniszczy¢.

mamy uszkodzi¢, wzgl.

Majac pewnos$¢, ze samoloty nie napotkajg na obrone
przeciwlotnicza z ziemi, mozna na cele tego rodzaju, jak
wyzej omawiany, przeprowadza¢ nalot na matych wyso-
kosciach ,rase motte"

przy dobrze wytrenowanych zatogach powinno da¢ nad-

(koszacy lot), co, zdaniem autora,

zwyczaj ciekawe rezultaty,

Atak na linje kolejowa powinien poprzedzi¢ bardzo
szczegbtowy plan ataku. W pierwszym rzedzie trzeba ob-
rachowa¢ pojemnos$¢ przebiegéw atakowanej linji. Na-
stepnie trzeba obliczy¢ czas, potrzebny nieprzyjacielowi
do ewakuacji pociggéw, by moéc wystaé na miejsce
uszkodzenia pogotowia kolejowego, dalej czas, potrzebny
nieprzyjacielowi do rozpoczecia pracy nad naprawg toru,
dalej czas naprawy szkéd wyrzadzonych.

Obierajac miejsce na atak, trzeba wiec mie¢ na uwa-
dze tak warunki techniczne drogi, jak i zawsze wybierac¢
je mozliwie daleko od obu stacyj kolejowych.

Najlepszem miejscem do atakowania sa krzywizny
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toru. Naprawy na krzywiznach sg trudne i wymagaja bar-
dzo diugiego czasu.

Z tego, co wyzej omoéwiono, wynika, ze atak na linje
kolejowa, z racji na szczupte $rodki, do ataku potrzebne,
moze z tatwoscia przeprowadzi¢ eskadra bomb. dzienne-
go, przyczem w jednym czasie mozna zniszczy¢ 4 — 5
punktéw linji kolejowej.

ATAK NA MOSTY KOLEJOWE.

Zniszczenie za pomoca bombardowania z powietrza
mostu kolejowego o diugosci, nie przekraczajgcej 20 m,
jest problemem trudnym. Musimy mie¢ w tym wypadku
pocisk w kwadracie 20 X 1.83 m. Prawdopodobiefnstwo
trafienia wyraza sie w 1,7%.

1lo§¢ bomb potrzebnych odczytamy z ponizszej tabeli.
Zatozenie tabeli: 1 trafna w celu, zatoga wprawna, celo-

wanie dla kazdej bomby z osobna.

£

Wysoko$¢ bombardowania 600 1000 2000 3000

Potrzebna ilo§¢ bomb 49 93 175 —

Z tych cyfr mozemy wywnioskowaé, ze:

a) ilos¢ potrzebnych do trafienia bomb wzrasta pro-
porcjonalnie do wysokosci;

b) zniszczenie jednego mostu wymaga nadmiernej
ilosci Srodkow;

c) zadanie moze by¢ wykonane jedynie z matych wy-
sokosci;

d) cel moze by¢ atakowany jedynie przez wyborowe
zatogi.

Trzeba nadto zaznaczyé¢, ze 1 bomba w celu (rozumie
sieg $redniego kalibru), nie spowoduje zniszczenia mostu,
tylko jego pobiezne uszkodzenie.

Atakujac most, niema potrzeby uzywaé¢ bomb z za-
palnikiem, dziatajacym z op6Znieniem, raczej nalezy
wieksza wage ktas¢ na jej ciezar i na jako$¢ materjatu
wybuchowego.

Wprawdzie naprawa mostu wymaga znacznie diuz-
szego czasu, niz naprawa linji kolejowej, jednakze praw-
dopodobienstwo trafienia jest mate, a ilos¢ Srodkéw nie-
wspoétmiernie duza. Autor jest zdania, ze majac do wy"
boru linje kolejowa i most jako cele, nalezy wybraé¢ ra-
linje. Bombardowanie mostu nie jest zadaniem nor-

Przy maksymalnem uzyciu $rodkéw, ryzykuje

czej
malnem.
sie uzyskanie bardzo skromnych rezultatéw.

ATAKOWANIE STACYJ KOLEJOWYCH.

Efekt bombardowania stacji kolejowej, a tembardziej

nieduzej stacji, nie powinien by¢ duzy. Zniszczenie naj-

bardziej zywotnych czesci stacji, jakiemi sa: wodokacz-
ka, system 1tgcznosci, oraz system sygnalizacyjny, jest
mato prawdopodobne. Czesci te sg zywotnym, lecz zbyt

matym objektem w obranym celu.
Niszczenie systemu szyn wewnatrz samej stacji, da

ewentualnie wigeksze rezultaty, jednakowoz nieprzyjaciel
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napewno bedzie posiadat na miejscu $rodki, umozliwia-

jace mu szybkie naprawienie szkéd, powstaltych przez

dziatanie bombardjerskie.

Efekt moralny, jaki sie uzyskuje przez teroryzowa-
nie usprawiedliwia jeszcze ataku bom-

musimy

nie obsady stacji,
bardjerskiego. W wyniku naszych
doj$¢ do wniosku, ze mata stacja kolejowa nie jest celem,

rozwazan,

ktérego uszkodzenie optacatoby duzy wysitek nalotu
bombardjerskiego.

Przy obliczaniu potrzebnych $rodkéw, kalkulacje
oprze¢ nalezy na nastepujacych zasadach:

Trzy serje bomb, wyrzucone z wysokos$ci 2 — 3000

m, kazda po 4 pociski, gwarantuje nam w celu 3 — 4 po-
ciskéw. Stosujac 2 serje po 3 bomby, mamy obramowany
cel w sposéb dostateczny.

Prawdopodobiennstwo stusznosci obu kalkulacyj wy-
raza sie w 70%.
Cel, szerokosci 30 m, a diugosci nieokres$lonej, moz-

na obramowaé, wyrzucajac serje pociskéw z wysokosSci

2000 m, stosujac odstep 20 m. miedzy serjami.

Formuta: 30 -------mm-mmmmm- * 16 == 3000

Diugo$¢ rozrzutu serji 4 pociskéw wynosi okoto 60 m.
Z tego wzgledu prawdopodobiernstwo trafienia wzros$nie
bardziej, przy zastosowaniu 2 nalotéw, przyczem za kaz-
dym razem wyrzucimy Kkilka seryj po 4 bomby.

Procent prawdopodobienstwa musi by¢ starannie ob-
liczony, poniewaz bedzie stanowit podstawe do oblicze-
nia Srodkoéw, ktérych uzyjemy przy ataku.

Wezty kolejowe, wzglednie wieksze dworce przeto-
kowe, beda najwdzieczniejszemi objektami ataku, bowiem
te elementy ruchu sg nader skomplikowane i najmniejszy
nieporzadek, wprowadzony w ich system, musi wywotaé
duze zamieszanie i nieobliczalne skutki.

Najlepszym sposobem bombardowania tych znowu
objektéw, bedzie zastosowanie duzych salw. O ile objekt
ma rozmiary 160 — 200 m, mamy szanse trafienia go na-
wet z wysokos$ci 3000 m.

Ma to i ta dobra strone, ze o ile wprawa zatogi gwa-
rantuje nam maksymalng celno$¢, to sam przebieg bom-
bardowania zabierze bardzo krotki
zmniejszajac niebezpieczenstwo przeciwdziatania z ziemi.
zadaniu

przebieg czasu,

Bombardowanie serjami salw jest w danem

znacznie mniej pewne, wymaga bowiem wiekszej wpra-
wy zatogi. Stosowany by¢ powinien jedynie przy nalocie
grupowym.

Serje powinny by¢ w tym wypadku kroétkie, a bomby
zaopatrzone w zapalniki, dziatajgce

nalezy stosowac

z op6znieniem.
Prawdopodobieristwo naprawy wezta komunikacyj-
nego w wielkim stylu w krotkim

a prawdopodobiennstwo to mozna zmniejszy¢é przez stoso-

czasie — jest mate,

wanie ciggtych nalotow.

Z catosci rozwazan wynika, ze wezet komunikacyjny
jest dobrym celem nalotu bombardjerskiego, o ile sie dys-
ponuje 2 — 3 eskadrami, ktére mogiyby stale atakowac

wybrany cel.



Nr. 11— 12 PRZEGLAD

Na zakonczenie artykutu,
atakéw na system

autor zaznacza, ze teorja
linij kolejowych jest dyskusyjna.

W kazdym razie jest rzecza pewna, ze przy bombar-
dowaniu podobnych elementéw wszystkich wspomnianych
kategoryj, musimy sie zgodzi¢, ze natrafiamy na duze
trudnosci, obierajac cel maty, kiedy samo celowanie mu-
si by¢ niestychanie $ciste. Bomba nie spelni swego zada-
nia, jezeli nie weZmiemy pod uwage wszystkich momen-
téw, gwarantujacych nam udanie sie bombardowania.

Ale te nie sg zawsze $ciste:

— wysoko$¢, odczytana na altimetrze nie Jest wyso-
koscig prawdziwa;

— nie bedziemy znali doktadnie szybkosci wiatru
nad celem;

— serja nie moze by¢ kierowana temi samemi ele-
mentami, co pocisk pojedynczy (autor ma na mys$l préb-

ny pocsk, wyrzucony przed bombardowaniem, a bezpo-

LOTNICZY
Srednio przed celem). Nie otrzymamy poprawki serji
przez obserwacje prébnego pocisku.

Zaleznie od wprawy zatogi oraz szyku nalotu, linja

prosta, po jakiej ostatecznie nalecimy na cel, bedzie dtu-
gosci od 4 — 6 km, Czas przelecenia tej odlegtosci powi-
nien wystarczy¢ na poczynienie wszystkich
przygotowawczych do bombardowania.

czynnosci
W wypadku, Kkiedy przeciwdziatanie przeciwnika
z ziemi bedzie miato miejsce, nie bedzie mozna nalatywa¢
z tak daleka. Uzyskanie potrzebnych danych do bombar-
dowania nie bedzie mozliwe i trzeba bedzie zadowoli¢ sie
najwyzej ustaleniem szybkos$ci wiatru.

Wobec tego, warunkiem udania sie zadania tego ro-
dzaju, bedzie jaknajintensywniejszy trening zatég, przy-
czem powinny sie wprawia¢ w bombardowanie bez ele-
mentéw przygotowawczych.

Strescit kpt. dypl, obs. Lisiewicz.

LOTNICTWO W WALCE SPOTKANIOWEJ)
(Ro sjaj

Sowiecki regulamin lotnictwa przewiduje formowanie
na czas wojny duzych zgrupowan jednostek lotnictwa bo-
jowego, a wiec bombardujgcego, szturmowego i
skiego do przeprowadzenia okreslonych zadan.
wania takie tworza ,grupy
py), podlegte
pracowaty.

mysliw-
Zgrupo-
(awjacjonnyja gru-
temu dowddcy, na korzy$¢ ktérego beda

lotnicze"

W walce spotkaniowej beda miaty nastepujace zada-
nia: a) ochrone kolumn wiasnych w marszu przed rozpo-
znaniem lotniczem przeciwnika, oraz przed jego lotnic-
twem szturmowem; b) dziatania szturmowe na kolumny
nieprzyjaciela bedace w

ruchu, w celu opézniania; c)

rozpoznanie lotnicze i organizacja

tacznosci w czasie marszu.

powietrznej stuzby
Wykonanie tych wszystkich
zadan wymaga odpowiedniego skitadu ,grupy lotniczej",
w skitad ktérej wchodzi¢ muszag jednostki obserwacyjne
specjalne samoloty tgacznosci.

Stosunek rodzajow samolotéw, wchodzacych w skiad
,grupy lotniczej", bedzie zalezny w kazdym wypadku od
zadania, jakie otrzyma do wykonania grupa.

mys$liwskie, szturmowe i

OCHRONA W MARSZU.

Do zasadniczych celéw zabezpieczenia ruchu kolumn
w marszu naleza: niedopuszczenie samolotéw nieprzyja-
ciela w strefe marszu wojsk wiasnych, oraz walka z sa-
molotami przeciwnika, mys$liwskiemi i szturmowemi. Wy-
konanie tych wszystkich zadan bedzie powierzone lotnic-
twu mysliwskiemu, wchodzacemu w skiad ,grupy
czej

lotni-

W razie ukazania sie samolotéw nieprzyjaciela, po-

sterunki obs.-meld. (wozdusznawo nabludienja, opowie-

1) Krasnaja Zwiezda Nr. 204 z dnia 3.
W. Suworow: Awiacja wo wstrecznom boju,
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szczenja i swiazi) — beda mogty zawezwaé z lotnisk lot-
nictwo mysliwskie; samoloty mysliwskie beda mogty row-
niez patrolowa¢ w pewnych strefach lub towarzyszy¢ ko-
lumnom na przestrzeni catego marszu i na wypadek uka-
zania sie samolotéw nieprzyjacielskich, wezwaé¢ gtdwne
sity lotnictwa.

Moze by¢ zastosowany system zasadzek.

Zabezpieczenie kolumn przez wezwanie lotnictwa
mys$liwskiego za posrednictwem posterunkéw obserwacyj-
no-meldunkowych nie wyklucza mozliwoéci ukazania sie
rozpoznawczych samolotéw nieprzyjacielskich.

W czasie marszu, posterunki obserwacyjno-meldun-
beda sie znajdowaty od kolumny sit gtéwnych
w odlegtoéci 10 — 12 kim. Posterunki te beda w stanie
spostrzec i rozpozna¢ samoloty nieprzyjaciela przy $red-
nich warunkach widocznoséci z odlegtosci 3 — 4 kim. i za-
alarmowaé¢ wowczas, kiedy samoloty te beda sie znajdo-
waty w odlegtosci 13 — 15 kim. od naszych kolumn. Od-
legto$¢ ta moze by¢ przebyta w ciggu 4 — 5 minut.

Przyjmujac, 3.000 mtr. samoloty my-
Sliwskie zdolne sa osiggngé¢ w ciagu 7 minut,

kowe

ze wysokos¢é
szybkosé
za$ pozioma wynosi 4 kim. na minute (240 kim. na godzi-
ne), a lotniska odlegte sa o 35 kim. od kolumny w marszu,
wowczas czas, w ktéorym wilasne samoloty mys$liwskie be-
da mogly sie znalezé nad kolumng, bedzie sie rownak:
przekazanie wiadomosci z nagrzaniem silnika 2 minuty,
osiggniecie wysokoséci i lot 11 minut, razem 13 minut.
Przy specjalnie sprzyjajacych warunkach,
mys$liwskie beda mogty

samoloty
by¢ nad ochraniang kolumna

w ciaggu 8 — 10 minut. W tym czasie samoloty nieprzy-
jaciela zdgzg wykonaé¢ rozpoznanie i przekaza¢ wiado-
mosci na swoje lotniska do lotnictwa szturmowego. Sa-

moloty szturmowe nie beda w stanie nadlecie¢
dzianie, poprzedzg je samoloty rozpoznawcze,
rlez¢ cel i zawiadomié.

niespo-
by odna-

Pozwoli to dysponowaé naszym oddziatom czasem 25



minutowym, w zupetnos$ci wystarczajacym do zawiado-

mienia witasnego lotnictwa mysliwskiego.

PATROLOWANIE SAMOLOTOW MYSLIWSKICH.

Nieustanne patrolowanie samolotéw mysliwskich nad
zabezpieczenia przed
lotnictwa

kolumnami w marszu z zadaniem

rozpoznaniem nieprzyjaciela i dziataniem
szturmowego, jest mato prawdopodobne. Wymagatoby to
wielkiego zuzycia lotnictwa mys$liwskiego, tembardziej,
ze oddziaty w marszu beda sie znajdowaty w drodze 7—8
godzin, ipodczas gdy samoloty mysliwskie moga by¢
w powietrzu okoto 2-ch godzin,

Do zabezpieczenia wiec oddziatlbw w marszu stalg
ochrong w postaci towarzyszacych samolotéw, potrzeba
bedzie nie mniej, niz cztery zmiany, czyli uzycie czte-
rech eskadr, przyczem w powietrzu bedzie sie znajdowa-
ta jedna eskadra, zdolna pracowaé na przestrzeni 12 kim.
wzdtuz i wglab frontu. Mozna przyja¢, ze eskadra bedzie
(bez stuzb), wykonujaca prze-

Jezeli dywizja wy-

w stanie ochroni¢ dywizje
marsz dwiema lub trzema drogami.
konuje marsz jednag droga, lub jezeli trzeba bedzie ochra-
nia¢ przed napadami nieprzyjaciela poza wojskami jesz-
cze i shtuzby, woéwczas konieczne bedzie uzycie dwbéch
eskadr jednoczes$nie.

Zuzycie samolotéw duze, a osiggniety efekt znikomy.

Nie mozna by¢ silnym w powietrzu przez catly czas
i wszedzie. Czyli inaczej moéwiac, nalezy oceni¢ sytuacje,
prawdopodobne miejsca, w ktérych
lotnictwa nieprzyja-

okresli¢ najbardziej
mozliwe sg dziatania szturmowego
cielskiego, uwzgledni¢ czas, w ktéorym wiasne kolumny
beda sie znajdowaty w tych rejonach i ustali¢ strefy do
patrolowania, Doktadne obliczenie czasu marszu kolumn
w strefach, musi by¢ znane w sztabie ,grupy lotniczej"
i sztabach dyonéw mys$liwskich, wchodzacych w skiad
danej grupy. O wszelkich zmianach w obliczeniach ruchu
wyniktych w drodze, musza by¢é natychmiast powiado-
mione sztaby lotnictwa.

Patrolowanie musi by¢ zgodne z ocenag sytuacji w po-
wietrzu, W strefach, gdzie prawdopodobienstwo pojawie-
nia sie lotnictwa nieprzyjacielskiego (lotnictwo szturmo-

we) jest wieksze, sktad patroli musi by¢ zwiekszony.

W takich wypadkach nalezy przyja¢ za zasade, ze
patrolowanie przeprowadza sie najmniej przez trzy pa-
trole, po kluczu na réznych wysokosciach.
jakiego

okreslenie patrolom, do

Niezbedne jest

punktu maja towarzyszy¢ kolumnom, oraz kiedy maja,
przerwaé¢ prace i wraca¢ na lotnisko. Spos6b patrolowa-
catego przemarszu

ktére na wypadek

nia nad kolumnami na przestrzeni
przez pojedynhcze samoloty dyzurne,
ukazania sie samolotéw nieprzyjaciela mogtyby wezwacé
z lotnisk wtasne lotnictwo mysliwskie, musi by¢ stosowa-
ny jako zwiekszenie $rodkéw obserwacji powietrza
i Srodkéw tacznosci z lotniskiem. Taki spos6b patrolowa-
nia zabezpiecza w pewnym stopniu rozwigzanie zadania
niedopuszczania do rozpoznania. Zasadniczo patrole tego
rodzaju winny sie sktada¢ z trzech samolotéw i dyzuro-
waé w powietrzu na réznych wysokosciach. Na wypadek
pojawienia sie samolotéw wywiadowczych nieprzyjaciela,
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jeden samolot zawiadamia wojska naziemne oraz lotnis-
ko i pozostaje dla wskazania witasnym samolotom my-
Sliwskim miejsca ochranianej kolumny, w wypadku za$
pojawienia sie nieprzyjacielskiego lotnictwa szturmowe-
go naprowadza mys$liwcéw na cel. Pozostate dwa samo-

loty przyjmuja walke powietrzng z samolotami rozpo-
znawczemi, dazac do uniemozliwienia im
posuwajgcej sie kolumny. Przy tym systemie patrolowa-

nia, ilo§¢ samolotéw mysliwskich bedzie trzy razy mniej-

rozpoznania

sza, niz w pierwszym wypadku, a to ze wzgledu na to,
ze jeden klucz w skiadzie trzech samolotéw jest w sta-
nie pracowaé na tej samej przestrzeni 12 X 12 kim.

DZIALANIA SZTURMOWE NA KOLUMNY
W MARSZU.

W walce spotkaniowej bardzo wazne jest razenie
i zatrzymanie kolumn przeciwnika.
zadania szerokie pole do dziatania ma ,grupa lotnicza".
Moze ona wykonaé¢ dziatania szturmowe na kolumny nie-
przyjaciela specjalnemi dyonami szturmowemi iub prze-
prowadzi¢ atak na kolumny za pomoca lotnictwa my-
Sliwskiego, taczac ogien k. m. ze zrzucaniem nieduzych
bomb odtamkowych, wreszcie stosowaé state gazy truja-
ce z samolotéw badz na kolumny, badz tez w wawo-
zach — miejscach przejscia kolumn nieprzyjacielskich.
Lotnictwo szturmowe moze zada¢ duze straty w wy-
padku, gdy dziatanie jego bedzie dla przeciwnika zasko-

W wykonaniu tego

czeniem.

Przecietna zdolno$¢ samolotéw linjowych2 w uno-
szeniu tadunku dosiega 40-tu dziesieciokilogramowych
bomb. Kazda taka bomba, dajac do 300 odtamkéw, razi
w promieniu 50 metréw. Atakowanie kolumn wykonywa-
ne jest zwykle kluczami i przeprowadza sie¢ albo falami,
klucz za kluczem, albo tez przez nalatywanie kazdego
klucza na swoim odcinku. Jeden klucz zrzuca swoje
bomby na odlegtosci 1 kim. Szeroko$¢ pasa bedzie sie
rownata szerokosci klucza, t. j. mniej wiecej okoto 100
mtr. 1lo$¢ zrzucanych bomb przy wyrzutnikach recznych
i bombardowaniu serjami wynosi przecietnie 2 bomby na
sekunde. Dobrze wyszkolony bombardjer moze doprowa-
dzi¢ odstepy w wyrzucaniu bomb do jednej trzeciej se-
kundy.

Przy szybkosci podréznej samolotéow 180 kim. godz.
(czyli 50 metrow na sekunde), odstepy pomiedzy serja-
25 metréw, pokrywajac wgtab przy 40
ten spo-

mi wyniosg 17 —
bombach przestrzen 1.000 metréw. Pokryta w
s6b przestrzen wyniesie 1.000 X 200 (szeroko$é klucza
200 — 100 mtr. i po 50 mtr, na boki). Jezeli przyja¢, ze
porazenie odtamkami wyniesie 1%, to w warunkach do-
godnych, kiedy klucz samolotéw doktadnie pokryje bom-
bami atakowang kolumne, rezultat bedzie nastepujacy:
trzy samoloty wyrzucg 120 bomb, czyli otrzymamy 36.000
odtamkéw, a wiec jeden procent strat wyniesie 360 po-
razen.

Bataljon piechoty w marszu zajmuje wgtab 500 mtr.,

2) Autor wymienia samoloty: Bregueta z 1925 r.

i Poteza XXV.
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a z oddziatami przydzielonymi 1.000 — 1.200 mtr, Na je-
den wiec bataljon piechoty przypadnie 180 odtamkoéw,
czyli potowa wszystkich. Druga cze$¢ porazi artylerje
i tabor bojowy. Porazenie catej kolumny oddziatéw wal-
czacych wyniesie 20 — 25%.

Czotgi i samochody pancerne nie poniosa strat od
odtamkoéw i moga byé uszkodzone w razie bezposrednie-
go trafienia, co przy takich odstepach bomb bedzie wy-
padkiem bardzo rzadkim.

Oddziaty zmotoryzowane zachowujac w marszu od-
stepy 25 — 30 metrowe i posiadajace duzg ilos¢ maszyn
opancerzonych, beda miaty jeszcze mniejszy procent po-
razenia.

Osiagniecie
zwiekszenia

wiekszego procentu trafienia
iloSci

wymaga
Dla otrzymania
pewnego porazenia kolumn, ko-
przestrzeni 1.000 X 200 mtr.
wiekszg iloScia bomb, siegajaca 250 sztuk. Pociagnie to
jednak dwukrotnie wieksze zuzycie samolotow.

zrzuconych bomb.
wiec znaczniejszego i

nieczne bedzie pokrycie

Dla porazenia kolumny bataljonu z artylerja (wgtab
1.000 mtr.), konieczne beda dwa klucze, po trzy samolo
ty. Na putk wzmocniony nie mniej, niz 25 samolotéw.
Obliczenia te trzeba przyja¢ za podstawe przy stawianiu

zadan dyonom szturmowym.

Problem szczelniejszego pokrycia bombami musi by¢
rozwigzany przez zmniejszenie odstepéw pomiedzy serja-
mi, co fizycznie jest niemozliwe do przeprowadzenia przy
wyrzutnikach recznych. We wszystkich armjach problem
ten jest rozwigzywany przez zastosowanie automatyczne-
go wyrzutnika, gdzie odstep pomiedzy serjami
by jedna szésta — jedna 6sma sekundy,
metréw miedzy bombami.

wynosit-
czyli 10 — 6
Przy zastosowaniu recznego wyrzutnika, kwestja ta
moze byé rozwigzana przez stosowanie powtérnych fal
szturmowych, Nalezy jednak wzig¢ pod uwage, ze meto-
da takiego ataku moze spowodowaé znaczne straty wia-
sne od ognia, przygotowanego juz przeciwnika.

Przy powtérzeniu ataku na kolumny nieprzyjaciela,
ktore powrdcity do szyku pierwotnego,
stac

nalezy wykorzy-
wchodzace w skiad ,grupy
ile norma jego pracy nie byta catkowicie
wykorzystana. Ogien k. m. polaczony ze zrzucaniem nie-
duzych bomb odiamkowych podczas ataku na kolumny,
daje znaczne porazenie

lotnictwo mysliwskie,
lotniczej", o

i w duzym stopniu oddziatywa
moralnie. Dziatania takie moga da¢ duze rezultaty, zwta-
szcza przy powtdérnych atakach, kiedy kolumny nieprzy-
jaciela sa juz zdezorganizowane i pod wrazeniem ataku
lotnictwa szturmowego.

Po zakonczeniu pracy, przygotowanie samolotéw
i podwieszenie bomb wymaga do dwoéch godzin, nalezy
wiec to uwzglednia¢ przy powtérnem dawaniu zadan dla

lotnictwa szturmowego.

PRZEPROWADZENIE ROZPOZNANIA.

Rozpoznanie lotnicze nie zawsze jest odpowiednio
pokierowane przez sztaby. Niekiedy dawane sa zadania,

celem poszukiwania nieprzyjaciela ,wogéle”, w zbyt du-

PRZEGLAD LOTNICZY

zym rejonie, bez wydzielenia rzeczy gtéwnych od mniej
waznych. Sztab, dajacy zadanie, nie wskazuje jakich
wiadomosci zada od rozpoznania lotniczego. Naprz.: czy
chce wiedzie¢, dokad beda skierowane

przedtem rozpoznanego nieprzyjaciela,

kolumny juz
czy tez dla szta-
bu waznag jest obserwacja pewnych okreélonych drég, na
ktérych pojawienie sie przeciwnika mogtoby
wykonaniu zadania,

zagrazac
lub wymagatoby odpowiedniego
przegrupowania wojsk wiasnych.

Tak wyraznie formutowane zadania musza by¢ da-
wane przez sztaby wielkich jednostek sztabom grup lot-
niczych.

Dalsze zadania dla zalég, powracajgcych z meldun-
kiem winny sztaby przekazywaé¢ przy pomocy przekazy-
wacza lub ptacht sygnalizacyjnych.

Doktadne, jasne i najbardziej kroétkie ujecie przeka-
zywanych zarzadzen stanowi istote ich tresci.

ORGANIZACJA SLUZBY tACZNOSCI PRZY POMOCY
SAMOLOTOW.

taczno$¢ za pomoca specjalnych samolotéw taczni-
kowych, zwlaszcza w czasie marszu, jest jednym z naj-
bardziej prostych, szybkich i pewnych $Srodkoéw.

tacznos$¢ naziemna lub
wiadowczemi, z

radjowa z oddziatami wy-
dowédcami wiekszych jednostek oraz
z wilasnemi oddziatami, posuwajgcemi sie innemi drogami,
bardzo czesto bywa przerywana wskutek ziego sianu
drég, falistej miejscowoséci, ztego funkcjonowania sprze-
tu lub tez z innych powodéw. Znany jest wypadek, kie-
dy podczas manewrow, sztab dywizji kilka razy zmieniat
miejsce postoju i po zuzyciu wszystkich $rodkéw taczno-
Sci w ciaggu catej doby,
oddziatami i sztabem wyzszym za pomoca jednego samo-
lotu. Przytem izmiana miejsca postoju byta tak czesta, ze

zadne inne $rodki tacznosci nie mogly by¢ uzyte.

utrzymywat tacznos$é ze swemi

Zrzucanie meldunkéw ciezarkowych i podchwytywa-
nie rozkazéw z ziemi, jest sprawa bardzo prostg i zwy-
kia. Nalezy tylko taka #taczno$¢ odpowiednio zorganizo-
wac.

Dla utatwienia tacznosci w czasie marszu, sztab wi-
nien okresli¢ punkty, wybierajac je w miejscowosciach,
umozliwiajgcych podejscie ze wszystkich stron. Nastep-
nie ustawi¢ radjostacje dla tacznosci z samolotami i wy-
znaczy¢ specjalnych goncéw na motocyklach lub konnych
na wypadek potrzeby szybkiego przekazania wiadomosci
kolumnie, wzglednie wydzielonej czeéci sztabu.

Za podstawe przyja¢ nalezy, ze punkty te musza by¢
jednocze$nie miejscem postoju dowoédztwa i
czesci sztabu.

wydzielonej

Przy zmianie miejsca postoju, placéwki tacznosci

nalezy wskaza¢ samolotowi nowe miejsce i podac¢ czas
rozpoczecia pracy placéwki. Jednocze$nie z przekazywa-
niem rozkazu podaje sie czas i

zrzucony meldunek ciezarkowy.

miejsce, gdzie ma by¢

Strescit 1. S.
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PIECIOSILNIKOWY SOWIECKI

Samolot zbudowany zostat w Centralnym aerodyna-
micznym instytucie w Moskwie, podtug projektu sowiec-
kiego inzyniera A. N. Tupolewa. Catkowicie metalowy.
Samolot obliczony na 36 pasazeréw i 5 ludzi zatogi. Jest

to jednoptat z wolnono$nem skrzydiem. Posiada 5 silni-

ANT-14. Widok z przodu.

kéw Jupiter. Ogdélna moc silnikéw 2.400 K. M. Obecnie
samolot poddany jest prébom i odbywa szereg lotéw. Za-
mierzony lot do Berlina latem b. r. zostat zaniechany.
Ograniczono sie¢ na razie jedynie propagandowym prze-
lotem z Moskwy do Charkowa. Sadzac z przebiegu wy-
darzen, przelot do Charkowa nie nalezat do udanych ze

wzgledu na dwa przymusowe lagdowania, spowodowane
niedoktadnoscia w pracy silnikéw. Po kilkudniowym po-
bycie w Charkowie i wykonaniu szeregu propagando-

LOTNICZY Nr. 11-12

SAMOLOT KOMUNIKACYJNY

Catkowita waga samolotu 17 — 18.000 kg.

Ciezar uzyteczny 5,000 kg,

Materjaty pedne 3,600 kg.

Szybko$¢ maksymalna 215 klm,(godz.

Szybko$¢ podrézna 170 kim./godz.

(2-ch) posiada osobne stery i urzadze-
obrotéw silnikéw. Przed pilotami

obro-

Kazdy pilot
nia do regulowania
umieszczone sa przyrzady nawigacyjne i
téw pieciu silnikéw. Ze wzgledu na duzag ilo$¢ silnikéw,
reszta zegaréw, kontrolujgcych prace silnikéw, urzadze-
przeciwpozarowe oraz wskazniki materjatéw ped-

liczniki

nia
nych umieszczone sa osobno w kabinie mechanika, znaj-
dujacej sie w baldachimie nad $rodkowa czescig kabiny
pasazerskiej. W kabinie mechanika umieszczone sg réow-

niez przyrzady do uruchamiania silnikéw.

wych lotéw pasazerskich, samolot wré6cit do Moskwy,
przebywajac przestrzen 700 kim, w ciggu 4 godz. 20 mi- ANT-14. Widok z boku.
nut.
Dane charakterystyczne: Porozumienie pilota z mechanikiem odbywa sie przy
Ogo6lna diugos¢ samolotu 26,485 m. pomocy sygnalizacji elektrycznej lub osobiscie.
Wysokos$¢ w linji lotu 8,290 m. Ze swojej kabiny mechanik Widzi wszystkie silniki
Wysokos$¢ na ziemi 5,400 m. i w razie potrzeby moze przeprowadzi¢ naprawe, W tym
Rozpietos¢ skrzydta 40,400 m. celu z jego kabiny prowadza do silnikéw specjalne przej-
Powierzchnia skrzydet tgcznie z lotkami 240 m2. Scia w baldachimie.
Szeroko$¢ podwozia 8,050 m. /. s.
ROZKAZODAWSTWO LOTNICZE
CN ie m cyj)
OD REDAKCIJI. daniami lotnictwa, oraz szematycznie ujmuje rozkazo-
Niemcy, ktorym na podstawie traktatu wersalskiego dawstwo lotnicze. Poniewaz pierwsze dwie rzeczy znaj-
nie wolno utrzymywaé lotnictwa wojskowego, bynaj- dowaly sie juz na szpaltach ,Przegladu Lotniczego”, oraz
mniej nie zaniedbujg studjéw nad uzyciem i taktykg W innych naszych czasopismach wojskowych, podajemy
lotnictwa: regulamin ich ,Dowodzenie i walka broni po- W tumaczeniu jedynie rozdziat, dotyczacy rozkazodaw-
taczonych™, doé¢ szczegdtlowo omawia uzycie lotnictwa; stwa.
komentarz do tego regulaminu, a raczej ukryty regula- B. LOTNICTWO~A JEDNOSTKI WYWIADOWCZE,
min lotnictwa p. t.: ,Auiaticus; Was soli der Deutsche
. ) . o . . d) Rozkazodawstwo.
uon der Fliegerei wissen?", w drugiej swoje czeSci
omawia na konkretnym przyktadzie przeprowadzenie Rozkazy rozpoznania podaje si¢ w wyciagu w roz-

¢wiczenia aplikacyjnego

Ostatnio wydawany przez Niemcéw podrecznik dla
nizszych i dowddztw gen. v. Cochenhansena
p. t. ,Dowodzenie; jego po-
mocnikéw"1l), w czeéci IV zajmuje sie organizacja i za-

lotniczego.

$rednich
podrecznik dla dowoédcy i

a) v. Cochenhausen: Die Truppenfuhrung; ein Handmwczych,

buch fiicr den Truppenfiihrer und seine Gehilfen: Teil 1

Wyd.: Berlin, 1931 mittler. Recenzja, patrz Bellona.

Na og6t wystarczy podaé¢ pewne
z krétkg wzmianka o celu rozpo-

kazach operacyjnych.
linje, punkty i rejony,

znania. Szczeg6tly zadania, jak zarzadzenia, dotyczgce
zmiany lotnisk podstawowych, fotografji lotniczej, zrzu-
cania meldunkéw, lotnisk wysunietych, organizacji tacz-

znakéw wywo-
re-

noéci, podziatu fal radiotelegraficznych,
sposoby przekazywania potozenia celéw,
guluja ,Szczegélne zarzadzenia", dotaczone do rozkazéw

operacyjnych.
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Zadanie rozpoznania nalezy wydawac¢ wcze$nie, o ile
moznosci w przeddzien. Winno ono da¢ swobode dowdd-
cy eskadry uzycia swoich samolotéw. Dowoddca eskadry
wyznacza zatogi, wydaje zarzadzenia odnos$nie ilosci sa-

molotéw, potrzebnych do wykonania zadania, wyboru
marszruty, oraz godziny startu.
Skrupulatne okreélenie zadania daje rekojmie po-

mys$lnego przeprowadzenia rozpoznania. Zadanie winno

jasno i dobitnie ustali¢ potozenie oraz cel lotu. Musi
ono konkretnie zawieraé¢, co chce dowo6dca sie dowie-
dzie¢.

Przyktady: (nie sa szematem!)

a) Rozkaz dywizji na 5.V.

Kwat. Gt dyw.............. dn:

1 Dywizja

1 a op.

Nr.

1. Nieprzyjaciel jednostki sgsiednie.............

2. Potozenie wiasne i zamiar .

3. Eskadra obserwacyjna (D) 25 stwierdzi:

Ruch na drogach, prowadzacych z m. ,,A" w kierun-
ku zachodnim, ewent. odwody nieprzyjaciela w pasie na-
tarcia dywizji az do rzeki
lerji
L,C".

3 samoloty eskadry obserwacyjnej (D)

,,B", site i ugrupowanie arty-

nieprzyjaciela, w szczeg6lnosci na zachéd od lasu

25 od godz.

8.00 dn. 5.V do dyspozycji dowddcy artylerji dywizyjnej.

4 — 11 ..
Rozdzielnik

Dowdédca Dywizji
X.
Generat Porucznik.

b) Szczeg6towe zarzadzenia do rozkazu dywizji z dn.
4.V.
Kwat. Gt dyw dn:
1 Dywizja
I-a op. Lotn.
Nl
A. ROZPOZNANIE LOTNICZE.

1 Potozenie w szczeg6tach

Ugrupowanie wiasnych sit i artylerji;

Dotychczas rozpoznane ugrupowanie artylerji nie-

przyjaciela. Przypuszczalne odwody
umocnienia nieprzyjaciela na tytach;

siednich odcinkach nieprzyjaciela.

nieprzyjaciela,
potozenie na sa-

2 Zadanie w szczegdétach.

Nalezy stwierdzi¢: ugrupowanie i ruchy odwodéw
nieprzyjaciela z tej strony odcinka potoku ,,B", ze spe-
cjalnem uwzglednieniem cie$nin przy m. ,D" i lasu przy
m. ,E",

Gdzie sie znajduje gros artylerji nieprzyjaciela?
Specjalnie wazne znaczenie ma rozpoznanie baterji art.
ciezkiej na pinc.-zach. skraju lasu ,C“. Czy nie mozna
rozpoznaé¢ zbierania sie czotgéw, lub ich $ladéw, szczegdl-

nie w rejonie miedzy m. ,,C", a m. ,,E“? Czy nie wida¢
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objawéw zamierzonego odwrotu nieprzyjaciela, wycofy-
wana sie oddziatéw walczacych,
opatrujacych, wysadzania mostéw?

ewakuacji kolumn za-

Gdzie jest pozgadane rozpoznanie fotograficzne?

3. Lotnisko wysuniete przy m. ,F” (w tym 8§ oma-

wia sie posuniecia: rozpoznanie i przygotowanie nowych
przydziat

GH.

lotnisk (przydziat sit

Lotnisko dla ewakuacji

roboczych), kolumn).
rannych przy m.

4. Przekazywanie wiadomosci.

Radjostacja ,H" czynna na odbiér od godz. 7.30 do
11.30 i od 15.00 do 18.00. Dtugos¢ fali
tawczy . .,

., znak wywo-
placéwka tacznosci J na lotnisku wysu-
nietem przy m. ,,F'; przeprowadzi¢ tacznos$¢ drutowg od
niej do bojowego posterunku d-cy dyw. na pinc. od
m LAY,

Rozkaz ten przekazano telefonicznie.
Szef Sztabu Dywizji
X., major.

Dowoédca artylerji dywizyjnej wydaje rozkazy uzy-

cia samolotu artylerji.

Jesdli chodzi

tylko o zadania rozpoznawcze, ujecie
rozkazu takie, jak w szemacie b).
Rozkaz strzelania winien zawierac:
Przydziat samolotu dla dozorujacej baterji lub gru-

py artyl.?

Pasy dziatania art. wzgl. cele, ktére nalezy obser-

przy
mapy,
uchylenia prosto-

wowac (najlepiej
przekazywaniu
planu

katne).

oznaczy¢ na fotografji lotniczej),
telefonicznem oznaczy¢é wedtug

kierunkowego (wspoétrzedne i

lub za-
lotnikowi pozostawia sie wolng reke w wy-
borze kolejnosci

Kolejno$¢ zwalczania poszczegélnych celéw,
rzadzenie, ze

zwalczania celéw, zaleznie od warun-

koéw obserwacji, o ile wiecej celéw ma sie ostrzelaé
w czasie jednego lotu.
Wtasne grupy artylerji wzgl. baterje, ich kolejnos$é

wstrzeliwania, podziat celéw na poszczegélne grupy Ilub

baterje.
Specjalne zarzadzenia co do rodzaju strzelania,
amunicji, zapalnikéw.

Spos6b przekazywania obserwacji.

Czas rozpoczecia strzelania (uzalezniony jest od wa-

runkéw atmosferycznych i os$wietlenia); o zmianie ter-
rozpoczecia strzelania nalezy na czas zawiadomic

wszystkich zainteresowanych.

minu

Ktére radjostacje wyznaczone sg do odbioru po-
szczegblnych samolotéw artylerji
gosc fali

i w jakim czasie? Dtu-
., sygnat wywotawczy . ., placéwka tacz-
nosci . ...

Ten rozkaz strzelania otrzymujg zainteresowane je-

dnostki artylerji i eskadra obserwacyjna.

1) Meldeabwurfstelle;
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C. LOTNICTWO: JEDNOSTKI BOJOWE?Y),
c) Rozkazodawstwo.
Dowddca jednostek bojowych lotniczych reguluje
uzycie ich rozkazami, skierowanymi do jednostek my-
Sliwskich i bombardujacych.

Rozkazy te winny zawierac:

1 Wiadomos$ci o nieprzyjacielu i potozeniu wta-

snem, sytuacja lotnicza z obu stron, nieprzyjacielskie
lotniska.

2. Zamiar wilasny w og6lnym zarysie.

3. Scisle
bombardowania

okreslone zadanie z podaniem
(natarcia), czasu wykonania.

objektu
Przy .lot-
nictwie mysliwskiem poda¢ rejon, w ktérym ma sie pro-
wadzi¢ walke. Przy lotnictwie bombardujacem ilo$¢ wy-
praw dziennych i nocnych. W ramach nakazanego zada-
nia mozna stawia¢ tez zadania rozpoznawcze.

PRZEGLAD LOTNICZY

Nb 11— 12

Lotniska dla ewakuacji rannych.
Os$wietlenie trasy (dla lotnictwa w nocy).
Przekazywanie wiadomosci.

Na podstawie takich rozkazéw, dowddcy poszczegél-

4
5. Ladowiska przejsciowe.
6
7

nych jednostek
dziatania, ktére jednostki maja by¢ na odpoczynku, kté-

lotniczych okres$laja w swoim zakresie

i ktéore w alarmie, czas i kolejnos¢ star-
(ataku) oraz
szczegbty, niezbedne do wykonania zadania.

pozostawienie jednostek

re w pogotowiu
tu, sposobb wykonania bombardowania

Zasadniczy punkt widzenia:
w pogotowiu, wzgl. w alarmie na lotniskach wysunietych
zastosowaé¢ nalezy tylko wyjatkowo; mozna to wtedy
tylko przewidzie¢, jesli rozstrzygniecie w bitwie zmusza
do przyblizenia ich celem zaangazowania. Zbyt dtugie
utrzymanie pogotowia alarmowego przed natarciem nisz-
szkodliwe jest dla ducha zaczepnego.

ttomaczyt mjr. dypl. obs. Winnicki.

czy nerwy i

NIEMIECKA STATYSTYKA WYPADKOW LOTNICZYCH
DO 1930 R.3

Statystyka wypadkéw lotniczych jest w Niemczech
prowadzona od 1926 r. przez oddziat dos$wiadczalny in-
stytutu badan lotnictwa.

Pelnowartosciowe rezultaty badan statystycznych
zostaty opublikowane przed niedawnym czasem. Najwaz-
krotko

lotnictwa silni-

niejsze dane zostaly nastepnie razem zebrane i

omoéwione, ze specjalnem uwzglednieniem

kowego,
UWAGI OGOLNE.
Niemiecka statystyka wypadkéw lotniczych |est
oparta na raportach policji lotniczej i na badaniach,

przeprowadzonych w ciezszych i wazniejszych wypad-
kach przez D. V. L. (Deutsche Versuchanstait fur Luft-
fahrt). Statystyka ta obejmuje wszystkie wypadki lotni-
cze i takze wypadki przymusowego ladowania, nawet bez
nastepstw, zaszte na terenie Niemiec i w stosunku do sa-
molotéw niemieckich. Wypadki niemieckich samolotéw,
zaszte poza granicami Niemiec, nie sa objete statystyka,
albowiem jest niemozliwe ich szczegétowe zbadanie.
Zawczasu trzeba na to zwréci¢ uwage, ze okreslenie
,wypadek lotniczy", nie zawsze jest réwnoznaczny z po-
jeciem, ktore si¢ utarto w mowie potocznej. Laicy rozu-
miejg okreslenie ,wypadek lotniczy", jako zjawisko, kté-
remu towarzyszy uszkodzenie cielesne zatogi, lub widocz-
ne uszkodzenie samolotu. Jesli statystyka ma wyjasnic¢
pewne niedomagania i wady techniczne, a przez to wpty-
waé posrednio na poprawe stanu danego lotnictwa, to
takie wypadki,
wigzg sie z widocznemi uszkodzeniami cielesnemi

czy silnika, a ktére wediug ogdlnego pogladu

naturalnie musi uwzglednia¢ i ktore nie
zatogi,

ptatowca,

*)  Fliegerkampfkrafte. W skiad jednostek bojo-
wych wchodzi lotnictwo mysliwskie i bombardujace,
2 Die Luftwacht Nr. 4/32.

nie stanowia ,wypadku",
niu. Ten fakt musimy mie¢ stale przed oczyma,
chcemy wytworzy¢ racjonalny poglad na zdarzenia, kté-
re nam statystyka ma zobrazowac.

Nastepnie musimy jeszcze na to zwrdéci¢ uwage, ze
pojecie ,przymusowego ladowania" jest stosunkowo bar-
dzo rozciagte. Przymusowe lgdowanie jest w gruncie rze-
czy ladowaniem, spowodowanem przymusem zewnetrz-
nym. Wypadki przymusowych ladowan, ujete statystycz-
nie, obejmuja niewatpliwie i te ladowania, ktére sa spo-
samorzulnem postanowieniem

w Scistem tego stowa znacze-
jesli

wodowane ostroznosciag i
pilota.

W kornicu trzeba jeszcze nadmienié,
wadzenia statystyki lotniczej w Niemczech,

ze spos6b pro-
rézni sie od
statystyki w innych krajach, gdzie niepotrzebnie sie roz-
drabnia niektére fakty. To tgczy sie znéw z réznego ro-

dzaju pojeciami  wypadkéw lotniczych. Naprzyktad,
w Stanach Zjednoczonych Ameryki Péinocnej, wypadki
letnicze sa badane przez specjalna komisje, ztozonag

z wiekszej ilosci os6b, majacych moznos$¢ przeprowadze-
nia szczeg6towych dochodzen. | w ten sposéb, w staty-
styce amerykanskiej, bada sie i
najmniejszych szczeg6téw biedy pilotazu, podczas, gdy

w Niemczech bada sie gtéwnie inne powody wypadkoéw,

specjalnie roztrzasa do

powstate ze wzgledéw atmosferycznych, przyczyn ze-
wnetrznych i t. d. Ta rozmaito$¢ w zasadach i sposobach
prowadzenia statystyki, jest naprzykitad powodem tego,
ze amerykanska statystyka wykazuje wyzszy procent
wypadkoéw, powstatych z biedédw pilotazu, niz niemiecka.

REZULTATY STATYSTYKI WYPADKOW
LOTNICZYCH W 1930 R.
Tablica liczbowa Nr. 1 wykazuje zestawienie staty-

styczne  wszystkich wypadkéw lotniczych, zaszitych
w 1930 r. To samo wykazuje graficznie tablica poglado-
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Tablica liczbowa 1. Niemiecka ogdlna statystyka wypadkow 1930.
. Nastepstwa Nastepstwa
Wypad_lfl ) Powod)f wypadkow wypggkéw
wedtug rodzajéw lotoéw wypadkow ' dla ludzi dla 'samolotéw
Rodzaj w o < £ g 2 2 g
c = < < S o 5]
adkow e 2 e = ~ 2 © = N T T
wyp c £ 8 o o] X o = o Q § & oo
N ] b c = = e @ o X ) n O NX XX
@ 5 3 S 2 = S c > X = o N XN
b ~ a ke = = = s € kig S cC =0 Tw
o n tso 0 o a 7} < £ 17 O 4 N O3 a3
Normalne lado-j Cyfra ogélna 194 100 21 15 58 122 12 36 24 2 5 21 173
wanie . . .1 Na 1000 g. lotu 1,520,781 0,16 0,122 0,454 0,956 0,054 0,282 0,188 — 044 108 — 0,16 1,36
Przymusowe lg-] Cyfra ogdélna 145 54 23 6 62 20 91 26 8 7 2 14 8 29 108
dowanie . .1 Na 1000 g. lotu 1,14 0,424 0,18 0,05 0,486 0,157 0,715 0,204 0,064 0,346 0,102 0,692 0,064 0,228 0,848
Kot . Cyfra ogo6lna 65 31 13 4 17 36 2 17 10 - 1 1 65
otowanie Na 1000 g. lotu 051 0,244 0,102 0,030,134 0,283 0,0 50,134 0,078 — 0,255 0,255 — _ 051
Cyfra ogélna 17 5 1 3 8 6 — 3 8 — 1 2 15
btart . o
Co Na 1000 g. lotu 0,150,048 0,010,026 0,07 0054 — 0,026 007 — _— 015 — 0,017 0,133
Préz(r:r']%igmzeck'i_ (I Cyfra ogélna 15 4 — 3 8 15 — — 9 7 3 13 2
N -
O ) 0,12 0,032 — 0,021 0,064 - . _
Kociagiem 1 Na 1000 g. lotu 0,12 0,057 0,044 0,019 0,104 0,016
Slizg z krzy-/ Cyfra ogdlna n 5 -—= 2 4 10 - 1 — 6 3 5 3 3
wizny / Na 1000 g. lotu 0,087 0,039 — 0,016 0,032 0,079 — 0,008 — 0058 — 0,029 0,039 0,024 0,024
Zderzenie samol ) Cyfra ogolna 7 4 _ 2 1 6 — 1 5 5 2
w powietrzu \ Na 1000 g. lotu 0,0550,032 — 0,0150,008 0,047 — 0,008 — 0,055 — — 0,039 0,016
Ogien w powie-/ Cyfra og6lna 3 — 2 1 _ 2 - 1 _ 1 2 2 1 _
trzu. / Na 1000 g. lotu 0,024 — 0,016 — 0,008 _ 0,016 — 0,008 — 0,008 0,016 0,016 0,00c —
. 1 cyfra ogélna 31 4 4 1 22 20 4 2 5 15 2 7 9 9 13
Ro6zne. N
Na 1000 g. lotu 0,25 0,032 0,032 0,008 0,178 0,161 0,032 0,016 0,042 0,156 0,02 0,074 0,072 0,072 0,106
Ni 1 cyfra ogélna 11 1 1 — 9 __ 1 _ 10 4 2 4 2 5
leznane Na 1000 g. lotu 0,087 0,0080,008 — 0, 71 — 0,008 — 0,079 0,058 — 0,029 0,032 0,016 0,039
( Cyfra ogo6lna 499 208 65 36 190 236 114 90 59 46 15 38 46 69 384
tacznie ‘ Na 1000 g. lotu 3,903 1,65 0,520,286 1,507 1,820,8950,713 0,535 1,85 0,58 1,53 0,37 0,54 3,05
Procentowo 100 41,7 13 7,3 38 47 23 182 11,8 46,5 151 384 9 14 77
Uwaga: Dane dla kazdych 1000 godzin we wszystkich rodzajach lotow sa wziete z og6lnej sumy 126.850

godzin lotdw wykonanych.

wa 1 W zestawieniu uwzgledniono nastepujace rubryki:
,rodzaj wypadkéw", ,wypadki wedtug rodzajow
,powody wypadkoéw", ,nastepstwa wypadkoéw dla ludzi",
.nastepstwa wypadkéw dla samolotéw", ktére nastepnie
w poszczegélnych rubrykach sa oznaczone cyfra ogdélna
i cyfrag, przypadajaca na kazde 1.000 godzin
W rubryce ,rodzaj lotow", nalezy zauwazy¢,
L,otéw szkolnych"
szkolenia pilotow, a tem samem na organizacje
i t. d. Rubryka ,loty komunikacyjne" obejmuje wszystkie
wypadki, ktére zdarzyty sie w planowych i pozaplano-
wych lotach komunikacyjnych. Do kategorji ,lotéw spe-
loty akroba-
tyczne, pokazowe, doswiadczalne, loty wysokoS$ciowe itd.
Pod pojeciem ,lotéw réznych", nalezy rozumie¢ wszyst-
kie pozostate rodzaje jak np.
klamowe i t. d.

Z licznych wnioskéw ktére mozna wyciagnaé¢é z da-
nych tablicy 1, jest kilka specjalnie godnych
uwagi: jest normalne Ia-

lotéw",

lotow.
ze pojecie
rozcigga sie na wszystkie kategorje
lotnicze

cjalnych" naleza specjalnie niebezpieczne

lotow, loty sportowe, re-

liczbowej
najczestszym typem wypadku

Tab,lica pogladowa

Podziat wypadkéw 1930 r. wedtug ich rodzajow

i rodzajow

lotow.
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lekkie.
rodzajéow wypadkéw naleza:

dawanie, jednakowoz nastepstwa sg stosunkowo
Do najniebezpieczniejszych
przeciggniecie maszyny (utrata szybkosci), z wyniktym,
z tego korkociagiem, zes$lizg z wirazu, nastepnie przymu-
sowe lgdowanie, — przyczem nalezy stwierdzi¢ z cala

stanowczos$cia, ze dwa pierwsze rodzaje wypadkéw nie

maja miejsca w lotnictwie komunikacyjnem.
W tablicy cyfrowej 2, przyczyny wypadkéw sa blizej
okredlone, dla poréwnania sa lakze przytoczone przyczy-

ny przymusowych ladowan (bez podtaman).

Tablica liczbowa 2.
Podziat przyczyn wypadkdéw i przymu-
sowych ladowan bez podiaman (1930)
wediug grup gtédwnych.

Przymusowe

Wypadki ladowania
bez podtaman
Przyczyny © i « &
= o < S
0 o O 0 © o
3 o=z 3 ° =
82 a8 gg o 8
236 47,3 48 7.3
1135 22.7 318 49
Konstrukcja. 315 6,3 1 —
W arsztat 4,5 1 — —
O bsStIGa . e 8.5 1,7 6 1
Niedomagania mat pednych 6 1,2 50 vV
Wzgledy atmosferyczne . 90 18 227 35
TN N e 9 18 1 —

tacznie: 499 100 651 100

Tablica 2 wskazuje, ze prawie potowa wypadkéw
lotniczych jest spowodowana btedami pilotazu, nastepnie
idg wady silnika w 'A czes$ci niespetna; natomiast stosun-
kowo niski jest procent wypadkéw z przyczyn niedoma-

gan konstrukcji i warsztatéow.

Tablica liczbowa 3.
Podziat wad silnikowych, Jako przyczyn
wypadkoéw i przymusowych Iladowan
bez podiaman (1930).

Przymusowe

Wypadki ladowania

bez’podtaman
Przyczyny « . < L
% NS 8 o % QO 8 o
N N2l

S8 25 8% &5
Nieznane 47 39,2 28 8,8
Wat korbowy 4 3,3 12 3,8
Ttok 1 9,2 34 10,7
Cylinder.. 4 3,3 29 9,1
Wentyl . . . . . . . 13 10.8 38 11,9
G aZNiK oo 4 3,3 20 6,3
Zapalanie...... 10 8,4 69 21,7
Przewody mat. pednych . 19 15,9 51 16,0
Chtodnica . 4 3,3 32 10,0
Inne 4 3,3 5 1,6

tacznie
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Tablica liczbowa 3 dostarcza dalszego podziatu przy-
czyn silnikowych z tablicy 2.
ogbélna cyfra zbadanych wypadkéw wieksza jest, niz
w tablicy liczbowej 2 grupy ,silniki", poniewaz tam
przyczyny wypadkéw tylko w 50 na 100 byty zbadane.

Tu nalezy zauwazyé, ze

Poszczeg6lne rubryki zawierajg, stosownie do cha-
rakteru, rozmaite mozliwosci
»,gaznik", albo ,zapton". Zdumiewajaca

3 wysoka liczba wypadkéw nieznanych.

wad (niedomagan) jak np.
jest w tablicy
Poza tem god-
nem jest zauwazenia, ze ztamanie watlu korbowego zda-
rza sie- w daleko mniejszym procencie,
jest przyjete, wentyli,,

doptywu materjatéw pednych, przewazajagcych w duzym

niz przewaznie
w stosunku np. do niedomagan

stopniu.

Podobne zestawienie przyczyn wypadkéw podaje ta-

blica cyfrowa 4. Tu sa blizej przytoczone przyczyny,
okreslone w tablicy 2. pod rubryka ,wzgledy atmosfe-
ryczne", gdzie znowu nalezy zauwazyé¢, ze przyczyny

nietylko w 50 na 100, lecz w petni byty zbadane.

Tablica pogladowa 2
Przedstawienie podziatu przyczyn wypadkéw 1930 r.

(odpowiadajgca tablicom liczbowym 2, 3 i 4).
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Tablica liczbowa 4.
Podzial wptywoéw atmosferycznych jako

Przyczyn wypadkow ilgdowan przymu-
sowych bez podiaman (1930).
Przymusowe

PRZEGLAD LOTNICZY
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Tablica liczbowa 5.
Podziat nastepstw wypadkow dla ludzi
(1930) wedtug rodzaju lotéw (bez uwzgle-

dnienia lekko rannych).

Wypadki ladowania ) g
bez podtaman > o =
Rodzaj lotéw Nastepstwa © Nz <
Przyezyny s i oz ¢ ’ R -
S S o PR S o © 8 = o o
>3 °z >3 ez N oS a
o= o 8 o= o 9
. ciezko ranni 7 1 8 17,4
Szkolnych. . . P '
Deszcz, $neg 1 10,2 45 19,8 y b smiere 1 1 2 13,3
M gta 15 139 134 59,0 ) o .
Wi iatr porywisty 32 29,6 6 2,6 Komunikacyj- i me_zko ranni 5 12¢) 17 36,9
Burza, huragan 12 11,1 24 10,6 NYCchuns 1 Smierc 1 1 2 13,3
Ciel N 0 § € v 4 3,/ 15 6.6 ok ) 6 . , 152
Wplywy terenowe 27 25,0 — — Specialnych. ciezko ranni ,
0D € oo 7 65 3 13 pecjainy smie ¢ 1 1 67
tacznie 108 100 227 100 Ro7nveh ciezko ranni 13 1 14 30,5
y $mieré 9 1 10 667
W tablicy liczbowej 4, jest godnem uwagi, ze sto- Laczniej Qie_ikq ranni ?1; 15 46 100
sunkowo mato wypadkéw lotniczych jest spowodowa- smierc 3 15 100
nych mgta, a w innych wypadkach mgta jest tylko czyn- ) ., , .
oo . . liwaga ') W tem 2 samobdjcéw, ktérzy wyskoczyli
nikiem przymusowych ladowan, bez podtaman. 2 samolotu

W tablicy liczbowej 5, przyczyny wypadkéw z ludz-
mi sa podzielone pomiedzy zatoge i gosci, z rozbiciem
na poszczegélne rodzaje lotow.

ZESTAWIENIE WYPADKOW LOTNICZYCH OD 1926
DO 1930 R.

lotu, ko-
statystyki

Aby moéc osadzi¢ postepy bezpieczenstwa

niecznem obserwacji

jest przeprowadzenie
wypadkéw lotniczych, w ciggu diuzszego czasu.
Tablica liczbowa 6 przedstawia statystyke wypad-

kéw lotniczych od 1926 do 1930 r. Rezultat tego zesta-

Tablica liczbowa 6.

wienia jest w ogdlnych zarysach nastepujacy:

mOgoblna

cyfra wszystkich wypadkéw podniosta sie nieznacznie od
1926 r. Wzrost jest najwiekszy w grupie

i w grupie

Lroézne",

natomiast

,, komunikacja"

wyrazne zmniejszenie wypadkow,

padkéw lotniczych w 1930 r. wynosi

sunku do 35%

déow wypadkoéw,

zr.
a wiec

tak,
tylko

13%

»Szkolnictwo"
wykazuje
ze procent wy-
w sto-

1926. W grupie technicznych powo-

Lkonstrukcja i

warsztat"”

oraz

,silnik"”, wida¢ staty spadek procentéw wypadkéw, przez
co uwydatnia sie postep techniki. Dla tych obu grup wy-

od 1926 do 1930 r.

Niemiecka Statystyka wypadkdédw samolotowych

Przecietnie

1926 1927 1928 1929 1930 od iy:6 do 1930
® i ® ® : ® 1 ® i ®
= N £ © £ k) £ @ £ © £ @
38 o © S8 o ° °9 o 2 S 9 o 9 S o o ° 9 o o
S¢ SE 5% 2% 88 S5 S& fE 58 &: s5:¢ LB
Wypadki wedtug rodzaju lotéw.
SZKOINYCh oo 128 35,7 131 33,5 153 32,8 156 351 208 41,7 1552 35,9
Komunikacyjnych ... 125 34,8 146 37,4 87 18,7 80 17,9 65 13,0 1006 23,3
Specjalnych 42 11,7 40 10,2 47 10,1 39 8,8 36 7,3 408 9,4
Ré6znych 64 17,8 74 189 179 38,4 170 38,2 190 38,0 1354 314
Lacznie 359 100 391 100 466 100 445 100 499 100 432 100
Przyczyny wypadkow.
Konstrukcja i warsztaty . 34 9,4 38 9,6 25 5,3 37 8,2 35 7,2 34,0 7,9
S TINTK oo 105 293 121 31,0 167 35,8 126 28,4 114 229 1266 29,3
Pilotaz (prowadzenie). . 110 30,7 122 31,2 146 31,4 149 33,4 236 47,3 152,6 353
Wpltywy atmosferyczne i inne. 87 24,3 89 22,8 111 23,8 111 25,0 90 180 97,6 22,6
INNE s 23 6,3 21 54 17 3,7 22 5,0 23 4,6 21,2 4.9
Lacznie 359 100 391 100 466 100 445 100 499 100 432 i00
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Tablica liczbowa 7.

Wypadki na 1000 godzin lotow
(1928 do 1930).

1928 1929 1930 | [Zecietnie

1928-1930
Szkolne ) 5,26 6,70 6,85 6,27
Komunikacyjne '). 1,17 0,99 0,91 1,03
Inne* ) i 12,46 8,00 8,17 9,54
tacznie2) 3,83 3,90 3,96 3,90

Uwagi: > Za podstawe obliczen przyjeto liczbe go-

dzin lotéw grupy o ktérej mowa (wedtug
rodzaju ilotu).
2 Podstawg obliczen jest suma godzin lotéw

padkéw, rok 1930 wykazuje mato co ponad 30%. Z dru-
giej strony powiekszyty sie silnie wypadki, powstate
z btedéw pilotazu, tak w cyfrach ogdlnych, jak i w pro-
centach.

Obraz, jaki daje zestawienie wypadkéw, zawiera
wartoéciowe uzupeinienie na tablicy 7, jesli sie liozby
wypadkédw odniesie do kazdych 1000 godzin lotéw (tyl-

ko od 1928 — 1930 r.).

Tu da sie zaobserwowaé¢ co nastepuje:
Liczba wszystkich wypadkéw na kazde 1000 godzin

NOWY NIEMIECKI

PRZEGLAD LOTNICZY
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lotow,
r. Wzrost jest wyrazniejszy w
gdy ,komunikacja" wykazuje wyrazng obnizke wypad-
kéw, Godnym uwagi jest niski stan liczby wypadkéow
lotniczych w ,komunikacji", niespetna W\
ogdblnej cyfry na 1000 godzin lotow.

tylko bardzo nieznacznie sie powiekszyta od 1928

,Sszkolnictwie", podczas,

ktéra wynosi

REASUMCIJA.

Najwazniejsze dane sa wzigte z niemieckiej staty-
styki wypadkoéw lotniczych za rok 1930, ktéra procz
ogélnego podziatlu wypadkéw, daje objasnienia w szere-
gu poszczeg6lnych grup przyczyn wypadkéw i ich na-
stepstw. Specjalnie szczegétowo sa podane przyczyny
wypadkéw. Poza tem statystyka daje ogdélne zestawienie
wypadkéw i ich przyczyn od 1926 roku.
kazujg, ze szkolnictwo ma najwigkszy procent wypad-
kéw, natomiast komunikacja lotnicza ma procent stosun-
kowo niski. Suma wszystkich wypadkéw powiekszyta sie
od pieciu lat nietylko w cyfrze ogdlnej, ale i nieznacznie
w liczbach, przypadajacych na kazde 1000 godzin lotéw.
Podniést sie procent bezpieczeistwa w komunikacji lot-
niczej. Rozdzielajac przyczyny wypadkédw na poszczegd6l-
ne grupy, spowodowanych
btedami w pilotazu
natury technicznej

Rezultaty wy-

widzimy, ze ilo$¢ wypadkéw,

roé$nie, podczas gdy

widocznie sie zmniejszyty.

inne przyczyny

strescit A. W.

MALY_STEROWIEC

(Od naszego korespondenta berlinskiego).

Budowa matych balonéw-sterowcéw w Niemczech
datuje sie od niedawna. Zajmuje sie¢ tem specjalnie fa-
bryka ,Wasser und Luft-Fahrzeug G. m. b. H" w Seddin,
koto Stolp, z warsztatow ktorej wyszedt znowu tego ro-
dzaju maty sterowiec.

Nie bedziemy tu roztrzasa¢ problemu: samolot, czy
balon-sterowiec? Ma sie rozumie¢, ze zastosowanie tego
rodzaju matych sterowcéw ma bardzo szerokie pole. Np.
berlinska fabryka czekolady przeprowadzita z bardzo do-

brym wynikiem loty reklamowe na swym maltym sterow-

cu, ktéry dotychczas stuzy jej jeszcze do tego celu. Te
jednakowoz loty majag nietylko takie mozliwosci zasto-
sowania 1).

P. N. 30, jak brzmi znak nowego sterowca, powstat
z doswiadczen nad jego obydwoma poprzednikami, t. zn.
P. N. 28 i P. N. 29. Nowy sterowiec jest znacznie ulep-
szony w stosunku do swych poprzednikéw i lepiej wypo-
sazony. Wyraza sie to przedewszystkiem wiekszg spraw-

noscia sterowca i bezpieczenstwem lotu.

3 W to nie watpimy, albowiem mozliwosci
sowania tego rodzaju matych sterowcéw dla celéw woj-
skowych, specjalnie przy wspoétdziataniu z marynarka,
byty juz szeroko omawiane na tamach fachowej prasy.

Redakcja.

.Parseval-Naatz P. N. 30",
rnaty, poisztywny balon-sterowiec, o diugosci 46 m, Sre-
dnicy 10,8 m, wysokoséci 16 m, o pojemnos$ci 2.600 m3.
Aby uzyska¢ mozliwie
wzgledem aerodynamicznym,,

jest zbudowany, jako

najlepszy ksztatt balonu pod
wszystkie urzadzenia zo-

staly umieszczone wewnatrz powtoki balonu, a gondola

zasto-

Parseval — Naatz P. N. 30.
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iest wykonana w ksztatcie kroplowym. Gondola jest
umieszczona bezposrednio na pcdiuznicy kadtuba balo-
nu. Na przedzie w gondoli znajduje cie miejsce dla pilo-
ta, wewnatrz pie¢ siedzacych miejsc dla pasazeréw. Na
zewnatrz z tytu gondoli
silnik gwiazdzisty Siemens Sh 14, o mocy 115 KM. Uru-

jest umieszczony 7-.cylindrowy

chomianie silnika
starteru, tak, jak w samochodach cigezarowych. Podtuzni-
ca sterowca, biegngca od przodu ku tytowi, sktada sie
z kraty, ktérej prety moga by¢ pojedynczo wymienione.
ktére stuzy do umo-

odbywa sie elektrycznie, za pomoca

Z tytu przechodzi w ramie krzyza,
cowania steru wysokosciowego i kierunkowego o ptatach
wolnono$nych. Ramie krzyza jest we wszystkich swych
dostepne, dla tatwego wykonania

czesciach naprawek

przy sterze.

Wszystkie niezbedne urzadzenia, jak regulacja ci-
$nienia, zbiorniki paliwa, worki z balastem, linki

we, liny do ladowania i t, d., sg umieszczone w Kkorytarzu

stero-
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Ra-
czej nalezy przypuszczaé, ze sterowiec najczesciej bedzie
wobec czego musi by¢

sterowiec rzadko bedzie korzystat, z hali balonowej.

zakotwiczony na otwartem polu,
do tego odpowiednio przygotowany aby nie doznalt zad-
nych uszkodzen.

Na koricu warto wspomnieé¢, ze po raz pierwszy za-
stosowano na takim matym sterowcu automatyczne regu-

lowanie cidnienia. Urzadzenie to skiada sie w swych

gtobwnych czesciach z regulatora cisnienia, ze skrzynki

rozdzielczej i pompy powietrznej.

Ta automatyczna wielkim

krokiem naprzéd w rozwoju tego

regulacja cisnienia jest
rodzaju balonéw, po-
niewaz pilot moze obecnie skupi¢ swa uwage jedynie na
pilotowanie i prowadzenie balonu, nie rozpraszajac swej
uwagi na regulacje ci$nienia.

Ten maly sterowiec, iktéry juz odbyt pomys$inie
pierwsze prébne loty, rozwija szybkos¢ 80 km/godz.

i przy 4-ch pasazerach moze zabra¢ paliwa na 12 godzin

wewnetrznym, wysokim na 1,8 m.
Powtoka balonu jest wykonana z bardzo mocnego,

lotu, zaopatrzony w kompletny
przyrzad do zakotwiczania.

a pozatem jest jeszcze

podwéjnego tkanego materjatu bawetnianego, silnie we-

Inz. F. Wittekind.

wnatrz gumowanego. strescit A. W

na wptywy atmosferyczne,

Specjalny nacisk potozono na od-

porno$¢ powtoki albowiem
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~Kolben im Kraftfahrzeugbau (Ttoki

Ksiegarnia niemiecka ,,Yerlag Deutsche Motor- € .
kéw pojazdowych). Z 36 ryc.

Zeitschrift G. m. b. H", Dresden (Drezno) - A. 19. dypl. E. Mahle, Stuttgart
MDller-Berset-Strasse, 17, poleca nastepujgce no-  Reifenuntersuchungen auf dem Niirburg-Ring,

woSd z zakresu lotnictwa i automobilizmu: der Landstrasse und der Laufmaschine*.
Przez H. Bieger'a, D rezn o .. —,60 ,,
»Ober Zylinderkopfabdichtung**. Zusammenfas-

1,50 RM

»,Luftfahrzeuge und Luftfahrzeugmotoren* (Samo-

loty i silniki samolotowe). 52 Typentafeln. 2,— RM sung von 5 Aufsatzen hiertlber aus der
,Omnibusse, Nutzkraftwagen, Zugmaschinen'. ,Deutschen Motor-Zeitschrift" in Form einer

(Omnibusy, samochody uzytkowe, ciggniki) Diskuss on. Reich illustriert.......o.. —,60 "

70 Typentafeln 2,— " ,Deutsche Motor-Zeitschrift*. Fachzeitschrift
»Personenkraftwagen und Kraftrader** (Samocho- fiir den motorischen Verkehr und Transport,

dy osobowe i motocykle). 85Typentafeln. 2— ., die Automobil,- M toren- und Flugtechnik.
.Entwicklung und gegenwartiger Stand des Me- Monatlich Erscheinend. Probeheft kostenlos.

tallflugzeugbaues* (Rozw¢j i stan obecny Preis jah rlich e 12,60

budowy samolotéw metalowych). Drugi na- »Auto-Service* Fachblatt fiir den Dienst am Auto,

ktad. Z 86 ryc. przez E.Meyer’a. Drezno. 2— , fiir Reparateure, Service-Stationen und Ga-

Ober Metallflugzeugbau ,Metal Aeroplane Con- Pro-
struction". Konstrukcja ptatowcowa metalo-
wa. Jedyny niemiecki przektad odczytu
prof. Junkersa w Anglji o budowie samo-

lotow m etalow Y Ch e 1,50 "

ragenbetriebe. Monatlich erscheinend.

benuinmer kostenlos. Preis jahrlich 3,90 ,,

Wysytke broszur uskutecznia firma jedynie za uprzed-
niem nadestaniem wymienionych przy kazdem dziale na-
leznosci.
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ROCZNIE — 10 Zt. POSWIECONY AUTOMOBILIZMOWI, MO-

NR. PCJED. — 1 Zt. TOCYKLIZMOWI, LOTNICTWU, RADJU,
MODZIE SPORTOWEJ, BOGATO ILU-
STROWANY, NIEZWYKLE ZAJMUJACY.

Prenumerata roczna zt. 10.—, pétroczna zt 5.50.
INFORMUJE WSZECHSTRONNIE L S
Adres Redakcji i Administracji
O LOTNICTWIE POLSKIEM WARSZAWA, WSPOLNA 19, TELEFON 891-17
WARSZAWA, CHMIELNA 2/ Konto czekowe w P. K. O. — 24.740

ZAKLADY MECHANICZNE

E PLAGE I T. LASKIEWICZ

W LUBLINIE

BUDOWA SAMOLOTOW

WOIJSKOWYCH,
TRANSPORTOWYCH
I SPORTOWYCH

BIURO WARSZAWSKIE,
UL. TRAUGUTTA 11, TEL. 325-11

Polskie Zakt*ady O ptyczne sp. akc.

P.z. o.
(dawniej Fabryka Apaiatow Optycznych i Precyzyjnych H. KOLBERG i S-ka S. A))
WARSZAWA, GROCHOWSKA 35 = TEL. 10-00-79, 10-00-26, 10-01-96

elyna w kraju fabryka obrabiajgca catkowicie s .kta optyczne. Wykonywuje przyrzady optyczne wysokie* precyzji
MIKROSKOPY LABORATORYJINE, LUPY OBJEKTYWY. KONDENSATORY KINEMATO-
GRAFICZNE | PROJEKCYJINE, (LORNETKI PRYZMATYCZNE POLOWE, CELOWNIKI,
KOMPASY,' PRZYRZADY NAWIGACYJNE, ARTYLERYJSKIE | LABORATORYJNE.
Fabryka przyjmuje opracowanie projektow wszelkich przyrzadéw optycznych.
NAJWYZSZE ODZNACZENIA NA WYSTAWACH KRAJOWYCH | ZAGRANICZNYCH

Klisze wykonano w Zakladzie Cynkograficznym P. A- R. |. Warszawa, Plac Trzech Krzyzy 18
Drukarnia Mazowiecka, Warszawa Szpitalna 1, tel. 649-04.



