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DZIAL OGOLMY

Wizyty naszego lotnictwa
wojskowego

Coraz czesSciej zdarza sie w stosunkach

miedzynarodowych, ze przy nawigzywaniu lub
zacie$nianiu blizszych, sgsiedzkich, przyjaznych
weztdw — lotnictwo petni role strazy przed-
niej dla dyplomacji.

Skadingd

a nawet i paradoksalne, ze

moze sie to wydawaé dziwne,
lotnictwo — bron
najgrozniejsza, brof agresywna, zwiastun i po-
wadd nieporozumieri i obaw we wspétzyciu na-
rodow — ,,antyteza pokoju‘ — odgrywa role
zgota odmienng: awangardy pokojowej, herol-
da przyjaznych stosunkéw. | nie dziwo: w swej

strukturze ideowej, lotnictwo zawiera wiecej
elementow Swiatowego postepu i cywilizacji, niz
barbarzynstwa.

Lotnictwo polskie ma juz oddawna urobio-

ne szlaki ,,dyplomatyczno-lotnicze". Biato-
czerwone szachownice, czy to pod wodzg na-
szych dowodcow, czy tez pojedynczo, niejedno-
krotnie Swiadczyty nietylko o zwyktej formal-
nej wizycie lub rewizycie, lecz umiaty giebiej
wypowiedzie¢ swa mysl, przywieziong na obce

ziemie, zazwyczaj, w imieniu spoteczenstwa.

W latach ostatnich, dwa tragiczne wypad-
ki, ktore zabraty z posrdd nas najlepszych oby-
wateli i kolegdw, szczegdlnie jaskrawie potwier-
dzajg, jak wielkg role odgrywaja — w sensie
miedzynarodowym

— wszelkiego rodzaju po-

czynania lotnicze. ByliSmy naocznymi S$wiad-

kami, jak gorycz i tragedja, ktdrg przezywalis-
my z powodu tragicznej $mierci . p. kpt. Zwir-

ki, inz. Wigury i kpt. Lewoniewskiego — odbita

sie gtosSnem echem ws$rd6d szczerze nam wspot-
czujgcych sgsiaddw.

Ostatnio, ponownie mamy do zanotowania
dwa fakty, ktérych znaczenie przez czas dtugi

bedzie zywe i donioste ..

Wizyta w Rumunji. Stare znane drogi, wy-

probowanej przyjazni, wspodlnych intereséw
i dgzen, zostaty raz jeszcze przebyte przez na-
sze lotnictwo.

Blizsze, serdeczne stosunki zapoczatkowa-
ne zostaty oddawna: we wrzesniu 1925 roku po-
ra pierwszy przedstawiciele polskiego wojsko-
wego lotnictwa mieli zaszczyt by¢ przyjmowani
przez Kréla Rumunéw, S. P. Ferdynanda.

W ciagu dalszego o$miolecia mieliSmy wie-
le moznosci, by podkresli¢

wezty specjalnej

sympatji, taczace lotnictwo obu sprzymierzo-

nych narodow. Dwukrotnie zaszczycit nas swa

wizytag Wielki Ksigze Mikotaj; niejednokrot-

nie mieliSmy zaszczyt gosci¢ wysokich przed-

stawicieli  lotnictwa rumunskiego i mitych

kolegow. Réwniez niejednokrotnie polskie
skrzydta byty serdecznie i szczerze przyjmowa-
ne przez goscinnych gospodarzy w stonecznej
Rumunji.

Ostatnia wizyta, ktdéra ztozyto nasze lotnic-
two. raz jeszcze potwierdzita gteboka przyjain.
Wizyta ta nabrata, sitg faktéw, specjalnego zna-
Oto —

waé naszym

czenia. mieliSmy moznos$¢é zaprezento-
sprzymierzenicom wynik wielolet-

niej naszej pracy, w kazdej z dziedzin lotnie-
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twa. MieliSmy mozno$¢ pochlubi¢ sie — i to
stusznie — z dorobku na polu technicznym,

z wynikéw pracy wyszkoleniowej, wreszcie —
z hartu, dyscypliny i pogody ducha, ktoérg po-
szczyci¢ sie moga nasze zatogi, a juz mysSliwcy
w szczegdlnosci.

Raid samolotow mys$liwskich — ktéry byt
pierwszym wyczynem tego rodzaju w Euro-
pie — nie byt obliczony na efekt zewnetrzny,
idea jego polegata jedynie na dalszem pogte-
bieniu serdecznych, juz istniejacych, stosunkow,
na dalszej

wspoOipracy sprzymierzonych naro-

déw ku wspolnemu dobru.

Drugiem wydarzeniem — urastajgcem na
miare historycznego — byla wizyta naszej de-
legacji lotniczej w Moskwie, w stolicy Z.S.S.R.
lotnictwem Z. S. S. R.

zapoczatkowane zostaty od niedawna.

Blizsze stosunki z
W cza-
sie krotkiego pobytu na terytorjum sowieckiem,
kapitanowie Dudzinski i Bajan, lecac na zlot
alpejski we Wiedniu, spotkali sie z serdeczng
goscinnoscig i pomoca ze strony witadz sowiec-
kich.

u siebie dwuch wybitnych generatéw lotnictwa

Przy korcu lata, mieliSmy zaszczyt goscié

Mjr.
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sowieckiego: Ingaunisa i Turzanskiego, ktérzy
dgzac na zlot gwiazdzisty w Moskwie, sprawili
nam prawdziwg przyjemno$¢ swym Kkilkudnio-
wym pobytem. Wreszcie — w listopadzie —
oficjalna delegacja polskiego lotnictwa wojsko-
wego przekroczyta lotem granice Polski i Z. S.

S. R.

Bez wzgledu na to, jaki charakter bedzie
temu nadany: wizyty, czy rewizyty — faktem
niespornym jest, ze naszej delegacji lotniczej

danem byto spetnic w sensie dziejowym —
znacznie szerszg role, niz to na pierwszy rzut
oka mogtoby sie wydawacé. Nasza delegacja lot-
nicza—stanowita witasciwie reprezentacje A r-
miji Polskie j, ktorej przedstawiciele,
poraz pierwszy od wielu wiekéw, przekroczyli

bramy Kremlu w charakterze gosci.

1 w tej oto ptaszczyinie — fakt ten nabie-
ra historycznego znaczenia, tem jaskrawszego
i donio$lejszego, ze wzamian za sympatje i zycz-
liwo$¢, jaka przepojona

byta nasza delega-

cja - goscinni gospodarze umieli w peini wy-
kazaé szczery, prosty i serdeczny stosunek, ja-
kim nacechowanych byto kilka dni pobytu na-

szej reprezentacji w Moskwie, M. R.

pilot STEFAN PAWLIKOWSKI

U NASZYCH SPRZYMIERZENCOW

Lot ptk pil, Rayskiego do Bukaresztu na
czele eskadry mysé$liwskiej, kombinowanej z 28
ptatowcoéw, miat na celu przedewiszystkiem od-
danie wizyty ztozonej w Warszawie, w lipcu 1933
r. przez Wielkiego Ksiecia Mikotaja, Inspekt.
Gen. Aeronautyki Rumufnskiej i danie moznosci
blizszego wzajemnego poznania sie, i zacie$nie-
nia weztdw przyjazni miedzy lotnictwami obu
sprzymierzonych krajow: Polski i Rumunji,

Dla nas lot ten mial jeszcze inne bardzo
wazne znaczenie. Byla to, przed szerokiem forum
ojczystem i zagranicznem, wielka demonstracja

nasizego lotnictwa: sprzetu i ludzi, pokaz
naszego miodego przemystu lotniczego, spraw-
dzian wyszkolenia i kwalifikacyj lotniczych na-
szych pilotéw i mechanikéw. ByliSmy szczegél-
nie dumni z tego, ze wszystkie nasze wspaniate
mysliwskie ptatowce P. Z. L., fgcznie z towa-
rzyszacemi nam dwoma ciezkiemi trzymotorow-
cami i jedng lekka #tacznikéwka, sg czastka
naszego lotnictwa od ,,a* do ,,z“ (ptatowce, sil-
niki, $migta, instrumenty pokfadowe i t. d.),
wyprodukowanego w naszych wytworniach kra-

jowych, owoc pracy inzyniera i robotnika poi-
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skiego. Jak cztowiek — tak i maszyna wywia-
zali sie dobrze ze swego zadania. Mowimy, ze
lot do Rumunji ,udat sie": 32 samoloty przele-

ciaty okoto 3000 kim., wykonywujac tacznie
ogo6tem 600 ladowan — iw ciaggu catego lotu ani
jeden samolot, ani jeden silnik nie zawiddt,

»-ani jedna kicha nie nawalita". Wszystkie sil-
niki zeskakiwaty na komende w ciggu paru
minut.

Personel, ze swojej strony, wykazat: wzo-
rowe ,zgranie sie" w poszczegdlnych rojach
i zespole catosci, wybitng dyscypline powietrzna,
catkowite opanowanie samolotu i techniki akro-
bacji zespotowej. Wykazatl hart i tezyzne, pod-
czas wykonywania pokazu w Bukareszcie, w cza-
sie ztej pogody, na wysokosci zaledwie 150 mtr,
wykonywujagc przeloty siédemkowemi rojami
~poomacku" podczas deszczu i mgly.

Decyzja wykonania lotu do Rumunji zapa-
dta po przylocie rumunskiej ekipy do Polski.
Zostatem wyznaczony przez pik. Rayskiego na
dowddce catosci i miatem poruczone: utozenie
programu pokazu, przeprowadzenie treningu,
wykonanie samego przelotu i popisu w Buka-
reszcie Praktycznie jednak, wszystkie decyzje
podczas lotu zapadaty zgodnie z intencjg pik.
Rayskiego, gdyz lecac jednocze$nie z catem
ugrupowaniem mysSliwskiem i przebywajgc z na-
mi na wszystkich lotniskach, ptk. Rayski miat

mozno$¢ statej osobistej ingerencji. Oficerem
technicznym catosci byt kpt. inz. Gizaczynski,
odpowiedzialny za przygotowanie techniczne

lotu. Zadaniem jego byto: zorganizowanie za-
opatrzenia na lotniskach polskich i rumunskich,
doktadny przeglad techniczny wszystkich sa-
molotéw i obstuga ich w czasie przelotu. Byta
to bardzo zmudna i odpowiedzialna praca, gdyz
sukces lotu zalezat w duzej mierze od doktad-
nego technicznego przygotowania i zorganizo-
wania lotnisk dla przyjecia i natychmiastowego
obstuzenia catosci. Oprocz lotnisk statych,
trzeba byto przewidzie¢ i zaopatrzy¢ ewent. la-
dowiska w poblizu granicy rumunskiej. Dalszym
obowigzkiem oficera technicznego byto zorga-
nizowanie obstugi i dowodzenie brygadg me-
chanikdéw, towarzyszgcych nam na Fokkerach

LOTNICZY 12

Ekipa mySliwska sktadata sie z 4 rojow po

siedem ptatowcéw, wystawionych przez po-
szczegblne dyony. Ponizej podaje skiad po-
szczego6lnych ekip w kolejnosci, ktérg ustali-

liSmy raz na zawsze dla catego lotu (porzadek
startow, lgdowan i szykéw w czasie pokazu).

1) 3 p. lotn.
Pawlikowski,
Morawski,

Miimler,

por. Saczewski,

por. Gazda,

kapr. ROzycki,

kpr. Zaleski,

por. Wrébel (zapasowy).

mjr.
kpt.
kpt.

© N A WDN P

2) 1 p. lotn.

kpt.
por.
por.
por.

Kepinski,
Kotodynski,
Krasnodebski,
Kowalczyk,
por. Ostrowski,

por. Pietraszkiewicz,
plut. Kotoon.

NoO O s ®N e

3) 4 p. lotn.

kpt. Pamuta,

por. Orzechowski,
por. Makowski,
kpt. Lukasiewicz,
por. Grodzicki,
sierz. Sydor,
sierz. Balcer.

N o o wN e

4) 2 p. lotn.").

kpt.
por.
kpt.
kpr.

Bajan,
Kosinski,
Niedzwiecki,
Macek,

M

Oprocz tego, jak wspomniatem wyzej, to-
warzyszyty nam 2 trzymotorowe Fokkery z 1
putku lotniczego i jeden platowiec tgcznikowy

‘) Brakujace nazwiska zostang podane w nastepnym

numerze ,Przegl. Lotnicz.",
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R., na ktérym leciat por. Ortowski. Por. Ortow-
ski podczas lotu byt nam bardzo pomocny, be-
dac jakby forpocztg catej ekipy, rozpoznawat
pogode i peinit funkcje oficera start, na lot-
nisku.

Program pokazu i spos6b samego przelotu,
jak i caty szereg innych szczeg6tow, zwigzanych
z organizacjg i treningiem do lotu, ustalitem
w porozumieniu z dowddcami poszczegdlnych
dyonow. Dowo6dcy dyonow mieli na swoich lot-
niskach przeprowadzi¢ trening ,rumurnskich"
siobdemek, a pare dni przed rozpoczeciem lotu
byto przeznaczonych na ,zgranie" sie i trening
catosci. Przygotowanie w dyonach miato zasa-
dnicze znaczenie, gdyz majagc dobrze zlatane
siddemki w akrobacji i szykach, nie przedsta-
wiato wiekszej trudnosci sformowanie i mane-
wrowanie catoscig 4 siodemek, a nawet wyko-
nywanie akrobacji catoScig. Ponizej podaje
program pokazu w Bukareszcie (przerobiony
podczas prob)\

I. Ewolucje catoscig.

1) Jednoczesny start
linji.

Ilos¢

catosci z jednej
startujagcych jednocze$nie siodemek
byta uwarunkowana rozmiarami lotniska.

2) Przejscie przez lotnisko w szykach:

a) rojow siodemkowych,

b) czterech ,taw",

c) strzaty.

3) Wykonanie loopingu
siodemek, w szyku ,schody".

Il.  Akrobacje poszczeg6lnemi siodemkami:
7-ka — 3 p. lotn.

1) z szyku ,schody w prawo", wykonanie
~Wywrotu;

7-ka — 1 p. lotn.:

2) a) ostre nurkowanie si6demka,

b) kilkakrotny looping z szeregu t. zw. , ka-

jednocze$nie 4

ruzela".

7-ka 4 p. lotn.:

3) a) beczka,

b) z szyku ,szereg", wywrd*. i ostre piko-
wanie z wyrownaniem nad ziemia.

7-ka 2 p. lotn.:
4) a) z szyku ,szereg", wykonanie beczki
powolnej,

b) ,travers".
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1.

Dla wykonania indywidualnej akrobacji,
kazda siédemka wyznaczyta jednego pilota:

Indywidualna akrobacja:

kpt. Mumler 3 p. lotn.

por. Kotodynski 1 p. lotn.

por. Kosinski 2 p. lotn.

kpt. Pamuta 4 p. lotn.
Zadaniem pilotdw, wykonujgcych indy-

widualng akrobacje, byto przedewszystkiem po-
kazanie rozmaitych mozliwosci na samolotach
P. Z. L. W programach lotow indywidualnych
przewazaty figury akrobatyczne, ktére na in-
nych samolotach mysliwskich byty niewykonal-
ne. Byty to: looping odwrécony, podwdjna i po-
trojna beczka, korkociggi do gdry, korkociggi na
plecach, dtuzszy lot i wirazowanie na plecach,
zupetnie prostopadie trawersy, $lizg na ogon,
prostopadte pikowanie z duzej wysokosSci. Jak
wida¢ 7 powyzszego, program ten byt wybitnem
»menu" dla prawaziwych znawcoéw akrobacji
powietrznej. Indywidualne programy byty tak
roztozone pomiedzy poszczeg6lnych pilotow, ze-
by akrobacje, wykonywane przez jednego pilo-
ta nie byly powtarzane przez drugiego. Sztuka
indywidualnego popisu polegata na #gczeniu
rozmaitych akiobacyj, na bezposredniem prze-
chodzeniu z jednej figury na druga—wyklucza-
jac niepotrzebne latanie i skracajgc do mini-
mum czas potrzebny na ustawianie sie. Catos¢
musiata by¢, jak my méwimy, ,podana” na S$ci-
Sle okreslonej wysokos$ci i miejscu, i przerobio-
na w jak najkrétszym czasie. Jest to rzecz nie
tatwa, wymagajaca duzej rutyny i wtasnie w tej
»robocie" nasi piloci mieli okazje do wykazania
zalet pilota mysliwskiego.

Poczatkowo miat sie odby¢ lot do Buka-
resztu dnia 3 pazdziernika b r, lecz z powodu
odbywajacych sie wielkich manewréw w Rumu-
nji, zostat przeniesiony na termin pdZniejszy
(na 14 pazdziernika b. r.). Caty lot byt obli-
czony przy sprzyjajacych warunkach atmosfe-
rycznych, na 3 dni, lecz wtasnie w potowie paz-
dziernika pogoda przez diuzszy czas byta tego
rodzaju, ze pobyt nasz w Rumunji przeciggnat
sie do dni 8.
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Przejde teraz do chronologicznego opisu
lotu. Dnia 7 pazdziernika 33 r. zlatujg sie na

lotnisko 1 p. lotn. na Okeciu, wszystkie samolo-
ty, majace wzig¢ udziat w locie. W ciggu na-
stepnych 3 dni odbywa sie przeglad fabryczny
wszystkich samolotéw. W ciggu tych 3 dni da-
lisSmy fantastyczna ,szkote“ Panstw. Zakt Lot-
niczym. Oczywiscie zadnych kardynalnych prac
zaden z tych samolotéow nie wymagat, ale do-
ktadne przegladniecie

jednego samolotu wy-

maga duzo czasu —

a samolotéw byto 29

i mysSmy ,,czepiali” sie

do najmniejszej rysy

na naszych maszy-

nach, do najmniejsze-

go luzu w sterach lub

opierzeniu. Wszystko

trzeba byto ,natych-

miast” wykonczyg,

gdyz chodzito nam

0 urwanie przynaj-

mniej jeszcze paru dni

dla wykonania gene-

ralnej proby. Panstwo-

we Zaktady Lotnicze

sg przyzwyczajone do

forsownych i termino-

wych prac, ale zdaje

sie, ze te 3 dni przed

lotem do Bukaresztu

pobity wszystkie swo-

je poprzednie rekordy

1 niech na tem miej-

scu wolno mi bedzie

w imieniu kolegow

ztozy¢ wyrazy

wdziecznosci  Wojsk.

Nadzorowi Technicz-

nemu, Dyrekcji, Kierownikowi i Mechanikom
dziatu ,,montaz” za whozong prace w przygoto-
waniu naszego lotu.

Po przegladzie przystapilismy do wykony-
wania lotéw prébnych z si6demkami. Proby te
od razu wykazaty bardzo wysoki poziom zlata-
nia sie i wyrobienie w akrobacji zespotowej.
Usterek wiekszych nie byto, trzeba byto (jak
zwykle) zrobi¢ pare kategorycznych uwag od-
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nos$nie wysokosci wykonanych akrobacyj, gdyz
niektore si6demki dawaty stanowczo zbyt duzo
emocji patrzacym na ziemi. Nastepnie przy-
stapiliSmy do treningu szykow i akrobacji cato-
§ci, Szyki nie przedstawiaty zadnej trudnosci.
Z temi 4-ma si6demkami mozna byto w powie-
tizu robi¢ co sie zywnie podobato. Grupowy
looping cato$cig wychodzit po paru treningach zu-
petnie dobrze. MieliSmy w zamiarze poczatkowo
wykonanie jeszcze je-
dnego loopingu z,,sze-
regu”, ale po pierw-
szych prdébach zanie-
chalismy go, gdyz ta
figura wymagata dtuz-
szego treningu. Dnia
11 pazdziernika 33 r,
zrobiliSmy generalng
probe pokazu przed
ptk. Rayskim, ktora
wypadta zadawalaja-
co. Nalezato tylko je-
szcze cato$¢ pokazu
Sciesni¢ w czasie tak,
zeby cato$¢ wyglada-
ta, jak nieprzerwane
pasmo poszczegdlnych
ewolucyj i wykluczyé
zupetnie czasowe lu-
ki pomiedzy jednym

popisem a drugim.
12.X. 33 r. dzien
wyznaczony na start
do Lwowa. Od same-
go rana nawigzujemy
Scisty kontakt z kpt.
Zacharewiczem, ko-
mendatem Giownej
Stacji Meteorologicz-
nej i indagujemy go
0 pogode. Za dzien dzisiejszy reczy nam,
lecz nastrojony pesymistycznie co do przebiegu
pogody w dni nastepne. Ma zresztg nam towa-
rzyszy¢é do Lwowa i tam doktadnie informowac
o stanie pogody na trasie, postugujac sie infor-
macjami, nadanemi przez rumunskie posterunk:
meteorologiczne i przez naszg Linje'Lotniczg ,,Lot”.
Odlot z Okecia nastgpit o godz. 9.33—si6-
demlfi startujg w odstepach 10 min. Pik. Ray-
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»Przed platowcami stoi kompanja honorowa i caty
personel szkoty i putku...'

ski startuje z pierwszg si6demka. Przylot do
Lwowa pierwszej siodemki 10.45, tak, ze catos¢
trasy 330 kim. pokonywujemy w czasie 1 godz.
12 min. Nadlatujagc na lotnisko Sknitow, si6-
demki dla treningu wykonywujg swoje numery
akrobatyczne i lagdujg si6demkami, co na wspa-
niatem sknitowsikiem lotnisku nie przedstawia
zadnej trudnosci. Po pewnym czasie, nadlatuja
nasze ,,Avio-Ciotki“ Fokkery z obstuga i rozpo-
czyna sie napeinianie benzyng i zakotwiczanie
na noc samolotéw. Rozkaz na jutro: pogotowie
na godz. 8 rano. Samo przygotowanie do lotu
w dniu nastepnym polegato na odkotwiczeniu
samolotéw, zdjeciu pokrowcow i zapakowaniu
pokrowcow, kotwic i rzemieni do samolotu. Ta
ostatnia czynno$¢ zwykle zabiera duzo czasu,
gdyz mechanik musi wlezé do kadtuba platow-
ca, zeby tam to wszystko mocno przymocowac.
Paniewaz mieliSmy tylko po 2 mechanikéw na
kazda siodemke, wiec czynnos¢ ta zabierata
okoto godzinyj’czasu.
Nazajutrzj[(w [ipigtek
13-go) zaczynasie nie-
szczesna trzydnidwka
Iwowska. Dalej lecie¢
nie mozemy, gdyz tra-
sa do Jass jest zupet-
nie ,,zatkana”. Komu-
nikaty meteorologicz-
ne z Jass i Czernio-
wiec podajg wysokos¢
putapu albo zero, al-
bo 100 — 150 m,,
a ,,gorki”, ktére musi-
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»Sztandar pozostat na PZL-u putkownika
przez caty czas.
my przeskoczy¢, lecagc do Czerniowiec, prze-

kraczajg 400 m. Pogoda taka trwa cate trzy dni.
tazimy po lotnisku, jak mokre kury, ztorzeczac
na meteorologéw, jakgdyby ludzie ci faktycznie
zawinili. Nie jeden z rozpaczy kropnatby so-
bie wiekszy kielich wzmocnionej, ale c6z, kiedy
umoéwilismy sie konsumcje alkoholu w czasie
lotu zupetnie ,,przyhamowaé”. Energje swoja
wytadowujemy w miedzyczasie w zacietych
walkach brydzowych, bilardowych i szachowych
w goscinnem kasynie 6 p. lotu. Co godzing mel-
duje sie komendant posterunku lotn. met., plu-
tonowy, z bardzo madremii mapami i wykresami
i kwieciScie thumaczy nam przyczyny ztej po-
gody i swoje przewidywania. Okazuje sie, ze
,niz" czarnomorski walczy z ,,wyzem" azor-
skim, ale wyratowa¢ ma nas dopiero chtodne
polarne powietrze, ktére musi unies¢ wyzej ta
mglistg deszczowg zastone. Dziekujemy za po-
cieche, deszcz dalej pada. Pik. Rayski, kpt.
Pamuta i por. Ortow-
ski probujag od czasu
do czasu na #tgczni-
kowce przedrze¢ sie
do Dniestru dla zba-
dania mozliwosci lotu,
ale wracajg, nie wi-
dzac wierzchotkow
pierwszych wiekszych
pagorkéw. Linja pa-
sazerska ,Lot” row-
niez stoi i pilot Kar-
pinski, ktéry ostatni
przyleciat opowiada
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nam, ze nie modgt lecie¢ ponad chmury, gdyz
radjo miat uszkodzone, zrywajac antene o jakis
wyzszy $Swierk... Na dobitke nowy ktopot. Przy-
chodzg meldunki z lgdowiska w Botuszowcach
(koto Halicza), ze wskutek deszczu lotnisko
rozmokto, ladowa¢ nie mozna. Decydujemy sig,
jako lotnisko zapasowe uzy¢ lotnisko w Czer-
niowcach, okazuje sie jednak, ze na tem
lotnisku stojg kopy siana, wiec tez dla
ladowania wiekszej masy ptatowcdéw nie nadaje
sie, a z Bukaresztu jak na zto$¢ ciggle podaja,
ze pogoda dobra, niebo bez zachmurzeh. Do-
piero w niedziele popotudniu kpt. Pamuta wra-
ca z kolejnego rozpoznania; widzimy go, jak
wyskakuje z piatowca i nie zdejmujgc spado-
chronu szybko biegnie do pik. Rayskiego i mel-
duje, ze ,,gorki* przejs¢ mozna, a tam dalej po-
goda ,,miéd“, chmury coraz wyzej i stofice przy-
Swieca. Ale niestety, jest zbyt p6Zno, zeby do-
lecie¢ za dnia do Jasis, wiec jeszcze dzi$ musi-
my zosta¢ we Lwowie.

Ptk. Rayski informuje Krdéla Karola
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W poniedziatek, dnia 16, wasciwie dopie-
ro rozpoczyna sie ,lot do Rumunji”. O godz
8.30 startuje ptk. Rayski i pierwsza siodemka,
nastepne startujag w odstepach 5-minutowych.
Jedna z sibdemek nie moze wytrzymac i przed
ladowaniem ,kropi" loopinga, ktéry zresztg bar-
dzo tadnie sie udaje. Wogdle akrobacja pod-
czas przelotu nie byta zalecana, gdyz w kazdym
samolocie byto sporo przywigzanych rzeczy (po-
krowce, kotwice, bagaz osobisty) i zachodzita
obawa, ze przy gwaltowniejszym ruchu samo-
lotu moze sie co$ odczepic.

W Jassach znajduje sie putk lotniczy,
to tez przywitanie nosi charakter wyjatkowo

uroczysty: Kompanja honorowa, sztandar, do-
wodca putku wraz z catym korpusem oficerskim.
Z Bukaresztu przyleciat gen. d-ca dywizji lot-
niczej, by powita¢ ptk. Rayskiego na pierwszem
lotnisku rumunskiem. Oprécz tego byli obecni
Dowddca Korpusu i Dowodca Dywizji stacjono-
wanej w Jassach, Natychmiast po wylagdowa-
niu robimy zbidrke personelu latajgcego — pik.
Rayski przedstawia nas oficerom rumunskim.

p szczegétach budowy P. 11.
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Nastepnie putkownik przyjmuje defilade kom-
panji honorowej. Piloci nasi — ci, ktorzy jesz-
cze nie byli w Rumunji, z ciekawoScig przygla-
dajg sie wspaniatym galowym strojom genera-
tow i wyzszych oficeréw rumunskich i z zazdro-
Scig spogladaja na stalowy mundur z wygod-
nym otwartym kotnierzem rumunskich lotni-
kow. Mundur, dawno wprowadzony przez
wszystkie wieksze aeronautyki Swiata. Po spo-
zyciu $niadania i po napetnieniu zbiornikéw
przez przybytych naszych mechanikow na f ok-
kerach, mozemy lecie¢ dalej. Decydujemy sie
startowaé bezposrednio jedng sibdemka za dru-
g3, wykona¢ zbiérke w powietrzu nad lotnis-
kiem i przelot zrobi¢ catoscia. Rolowanie do
startu, start i zbiorka w powietrzu trwata zale-
dwie kilka minut. Pogoda w czasie trasy Jas-
sy — Bukareszt dopisata najzupetniej i o godz.
15 przelatujemy nad lotniskiem Pipera i Buka-
resztem w szyku ,strzata". Na lotnisku w Pi-
pera na nasze przyjecie, wystawiono dtugi sze-
reg samolotéw centrum wyszkolenia i putku
lotniczego, stojgcego na tem lotnisku. Przed

,Po wylagdowaniu wszystkich samolotow,

piloci ustawi i sie w jeden szereg i zostali przedstawieni
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ptatowcami stoi kompanja honorowa i caty per-
sonel szkoty i putku. Nasze lgdujace samoloty
spotyka z choragiewkg w reku por. Ortowski
i ustawia je w szereg naprzeciw i rownolegle
do linji ptaitowcdw rumunskich. Samolot pik.
Rayskiego ,flagowy" ustawia sie na przedzie.
Po wylagdowaniu, robimy zbidrke, stajemy w je-
dnym szeregu. Za chwile nad samolotem pik.
Rayskiego wznosi sie nasz sztandar lotniczy,
pada komenda baczno$¢, kompanja honorowa
prezentuje bron i orkiestra gra nasz hymn na-
rodowy. Sztandar pozostat na ,P. Z L.u put-
kownika przez caty czas, az do naszego odlotu
z Bukaresztu. Powitaé ptk. Rayskiego i ekipe

przybyli — Minister Wojny, Minister Lotnic-
twa Irimesco, nasz Poset w Bukareszcie Mini-
ster Arciszewski, ptk. Kowalewski — nasz

attache, kpt. Rastawicki.

Pik. Rayski w towarzystwie dowddcow ekip
przechodzi przed frontem wystawionej formacji
i odbiera defilade kompanji honorowej. Na-
stepnie odbywa sie przywitanie i przedstawie-
nie ekipy polskiej Ministrowi i wyzszym ofice-

Krolowi... m
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rom rumuniskim, jak i og6lne zaznajomienie sie
personelu lotniska Pipery z naszymi pilotami.
U putk. Rayskiego melduje sie pieciu oficeréw
rumunskich, ktoérzy sg wyznaczeni dla towarzy-
szenia naszej ekipie podczas pobytu w Buka-
reszcie. Oficer techniczny i mechanicy-przy-
stepuja natychmiast do uzupetnienia maszyn,
a my udajemy sie do miasta, do przygotowa-
nych dla nas pokoi w najlepszych hotelach bu-
karesztenskich. Tego samego wieczoru zaczyni
sie serja uroczystosci oficjalnych rautéw, ban-
kietéw i t. p.

Przyjecie, ktOre zgotowano naszej ekipie
w Rumunji, bylo wspaniate. Wszyscy mieliSmy
zaszczyt byC¢ przedstawieni Jego Krdlewskiej
Mosci Krolowi Karolowi. Krol, podczas wyda-

nego bankietu w kasynie wojskowem, witasno-
recznie wreczyt wysokie odznaczenia rumun-
skie ptk. Rayskiemu i kilku naszym oficerom

i podoficerom. Wszyscy piloci dostali Rumuni-
skg Odznake Lotniczg. Trzeba przy tern pod-
kresli¢ specjalnie serdeczny i sympatyczny sto-
sunek, ktéry sie wytworzyt od pierwszego dnia
pomiedzy nami a lotnikami rumunskimi.
W dzien naszego przylotu byto wydane wieczo-
rem przyjecie dla catego personelu na ogdlnej
sali hotelu Continental, ktore zaszczycit swg
obecnoscig JKW. Wielki Ksigze Mikotaj. Wiel-
Ki Ksigze wzniost toast na czes¢ polskiego lot-
nictwa, na ktory pik. Rayski wznidst okrzyk;

»W ciggu paru minut wszystkie 28 silnikéw zostaja
zapuszczone..."
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,Gaz daje jednoczesnie 21 maszyn...".

»Niech zyje Ksigze Michat”, trzykrotnie przez
nas powtorzony.

Jeszcze na lotnisku zawiadomiono nas, ze
Krél zyczy sobie zobaczy¢ nasze popisy i bedzie
w Bukareszcie w $rode, wiec dzien jutrzejszy
(wtorek), byt wolny od lotéw i ptk. Rayski dat
ekipie ,liberte de manouevre", czyli wolng reke
na noc dzisiejszg. Dalszych dziejow tego dnia
i tej nocy nie bede opisywat, bo zreszta dotych-
czas nie dostatlem wyczerpujacych sprawozdan
od ekip. W dniu nastepnym odbyt sie caty sze-
reg przyje¢, ktorych z braku miejsca opisywac
nie bede, lecz tylko wymienie; Obiad, wydany
przez Ministra Lotnictwa Irimesco — pik, Ray-
skiemu, na ktérym miatem zaszczyt réwniez byc
obecnym. O godz. 17-ej herbatka, wydana w Po-
selstwie Polskiem przez Pana Ministra i Panig
Ministrowa Arciszewskg. O godz. 20-ej raut
v/ Aeroklubie i uroczyste rozdanie Odznak Lot-
niczych. Bardzo piekng powitalng mowe wygto-
sit Prezes Aeroklubu Ksigze Bibesco (Ksigze
Bibesco jest, jak wiadomo, Prezesem F. A. L}

W wyznaczony dzieh pokazu w $rode, 18.X,
pogoda od samego rana jest bardzo niepewna
i juz o godz. 10-ej chmury zbijajg sie w nie-
przerwang zastone, misko zwisajagcg nad ziemia.
Wysoko$¢ chmur okoto 150 m., czasem tylko
dochodzi do 200 m. Na lotnisko w oczekiwa-
niu Krdla, gromadzi sie caty oficjalny $Swiat lot-
niczy Bukaresztu. Korpus dyplomatyczny jest
bardzo licznie reprezentowany przez swoich
attache wojskowych. Zastanawiamy siie nad



».Daja sygnat do kontynuowania drugiej czedci
programu...".

tern, lecie¢, czy nie lecie¢, gdyz wysoko$¢ 150
m. jest niewystarczajgca dla catego szeregu fi-
gur, bo np. Srednica normalnego loopinga ma
ponad 150 m., a na ,,retour‘ze“ traci sie od 150—
200 m. O godz. 11.30 przybywa na lotnisko
Krél i decydujemy sie jednak lecie¢ i wykonac
figury te, na ktére nam pozwoli wysokos$¢ pu-
tapu.

Robie krotkag odprawe z dowddcami siode-
mek i ustalam sygnaly porozumiewawcze, gdyz
dopiero w powietrzu bede mogt powzigé decy-
zje, jakie figury mozna wykona¢. W ciggu pa-
ru minut wszystkie 28 silnikéw zostajg zapusz-
czone; po nagrzaniu silnikéw kotujemy kolejno
na lotnisko i ustawiamy sie do startu. Piato-
wiec P. Z L., posiadajagc hamulce na kotach,
jest bardzo tatwy do kotowania i ustawiania sie
catosci, ktore w innym wypadku zajetoby bar-
dzo duzo czasu; u nas trwa to zaledwie kilka mi-
nut. Ustawiamy 3 si6demki w jedng linje i 4-ta
siodemka kpt. Bajana ustawia sie ztytu, gdyz
rozmiary lotniska nie pozwalajg na ustawienie
catosci w jednym rzucie. Gaz daje jednoczes-
nie 21 maszyn w pierwszej linji i bezposrednio
po oderwaniu sie od ziemi tych trzech siédemek,
startuje pozostata siodemka kpt. Bajana. Za-
raz za lotniskiem wpadamy w niskg warstwe
chmur i jesteSmy zmuszeni znizyé lot. tapie
tor kolejowy, ktorym sie kieruje, gdyz zachodzi-
fo obawa, Ze z powodu mglistoSci powietrza,
moge na powrotnej drodze nie znalez¢ lotniska
i straci¢ duzo czasu na szukanie wikasciwego
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kierunku. | rzeczywiscie, po wykonaniu wira-
zu, nie mogtem zauwazy¢ ani miasta, ani lotnis-
ka i tor kolejowy okazat mi sie bardzo pomoc-
nym, Daje sygnat dla sformowania pierwszej fi-
gury (4 réwnolegte ,tawy”), sam jestem ze
swojg siodemkag na 150 m. i zdaje sobie spra-
we, ze ostatnia siodemka musi by¢ zaledwie na
70 do 80 m., t. j. na wysokoS$ci wiez radjostaciji,
ktore znajduja sie koto lotniska. W tym szyku
przechodzimy lotnisko po raz pierwszy — daje
sygnat do sformowania drugiej figury i w tym
momencie spostrzegam nareszcie niebezpieczne
stupy radjostacji i szereg kominéw fabrycznych
przedmie$¢ Bukaresztu.

Ostremi  zygzakami  wymanewrowujemy
przeszkody, formujac jednocze$nie nakazany
szyk. Formowanie szykéw w tych warunkach

jest moze mniej efektowne, jak figury akrobacji
zespotowej, ale prawdziwe opanowanie techni-
ki lotow grupowych witasnie poznaje sie w po-
dobnych sytuacjach. O akrobacji catosci oczy-
wiscie mowy by¢ nie moze, wiec daje sygnat do
kontynuowania drugiej czesci programu (ewolu-
cje siodemkami). Na pierwszy ogien idzie mo-
ja siédemka, ktérg ustawiam w schody w pra-
wo, ciisne pod chmury, jak tylko moge, zeby wy-
dosta¢ maksimum wysokosci i nadlatujgc nad
lotnisko, robimy renwersa, wyciggajac nad
ziemig i wykonujac nastepnie Immelmana, kon-
czacego sie w chmurach. Ladujemy siddemka.
Bedac na ziemi, dopiero zaczynamy przezywac
emocje, patrzac na ewolucje siodemek Warsza-

Krol Karol wraz ze $witg i ptk. Rayski
obserwujg efektowne ewolucje.
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wy, Torunia i Krakowa. Oto kpt. Kepinski wie-
dzac, ze mu trzeba do jego ,,Karuzeli" przynaj-
mniej 250 m wysokos$ci, pikuje szeregiem sio-
demkowym az do ziemi i ciggnie loopinga wgo-
re, lecz niestety tych 250 m niema i looping
konczy sie w chmurze, lecz samoloty w tej ka-
ruzeli sg bardzo blisko jeden od drugiego i ste-
ry sag w dobrych rekach, wiec numery nie gubig
sie w chmurach i pierwszy looping wykoncza sie
plus minus normalnie, ale drugiego prébowaé
juz nie mozna. Siédemka lgduje. Tymczasem
nadlatuje siédemka kpt. Pamuty. Sg na nieca-
tych 100 mtr. Widze ledwo dostrzegalny sygnat
do beczki. Wszystkie 7 maszyn przekrecajg sie
jednoczesnie, jakgdyby ich taczyty zebate kota.
Byta to z catg pewnoscig najefektowniejsza fi-
gura z calego pokazu po mistrzowsku wykonana
przez toruniakdéw. Nastepna figura, wykonana
przez ekipe kpt. Pamuty miata by¢ retour z nur-
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kowaniem do ziemi, Na wykonanie tej figury
trzeba byto minimum 600 mtr. Piloci, robigcy
reiour w chmurach jeden po drugim, wychodzili
z chmur pod rozmaitemi katami i poniewaz wy-
twarzata sie sytuacja bardzo niebezpieczna,
niektore ptatowce sitg rzeczy musiaty odprysnac
jeden od drugiego. Zamieszania jednakze nie
byto zadnego, gdyz szyk po wykonaniu figury
natychmiast zostat zebrany.

Ostatni nadleciat kpt. Bajan z ekipg kra-
kowska, wykonujac swoje powolne beczki i tra-
wersy i nastepnie demonstrujac klasyczne lado-
wanie w siodemce na minimalnej szybkosci i pa-
rametrowych odstepach pomiedzy ptatowcami.
Indywidualne akrobacje z powodu putapu mu-
siaty odpas¢, zresztg Krol zyczyt sobie przerwa-
nia ze wzgledu na bezpieczenstwo dalszego po-
kazu. Po wylgdowaniu wszystkich ptatowcow,
piloci ustawili sie w jeden szereg i zostali przed-

LPo potudniu tego dnia udaliémy sie w towarzystwie Ministra Arciszewskiego na gréb Nieznanego Zonierza

celem ztozenia wielica".
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stawieni Krélowi, ktory przywitat sie ze wszyst-
kimi podaniem reki.

Czy sie pokaz udat? | tak, i nie... Pomimo
gratulacyj i pochwat ze strony widzéw rumun-
skich i obcych attache, my osobiscie nie byliSmy
zadowoleni. Pogoda nam wszystko popsuta.
Odpadt bardzo efektowny looping catoscig. Szy-
ki z powodu wykretaséw dla omijania kominow
nie mogty byc¢ tak idealnie rowne, jakie robilis-
my w treningu. Niektére siodemkowe numery
musiaty by¢ opuszczone, a reszta nie mogta by¢
orecyzyjnie wykonana, opr6cz moze jednej
beczki torunskiej. Odpadta poza tem bardzo
ciekawa cze$¢ akrobacji indywidualnej. Putk.
Rayski pocieszat nas, ze wtasnie caty ,fason”
byt w tem, ze daliSmy sobie rade z pogoda,
przewracaliSmy sie w kluczach na 150 metrach,
no i, co najwazniejsze, nikogo nie trzeba byto
zbierac.

Putkownik Kowalewski, nasz attache w Bu-
kareszcie, upewniat nas, ze popisy ,wzbudzaty
zachwyt" u widzéw, co zresztg odbito sie na
drugi dzien w prasie bukaresztenskiej, gdzie
ukazaty sie obszerne sprawozdania z naszego
pokazu.

Bezposrednio po pokazie, o godz. 13.30, byt
wydany, bankiet przez Kréla we wspaniatej
marmurowej sali kasyna wojskowego, na czes¢
putk. Rayskiego i ekipy. Przed samym bankie-
tem nastgpito wreczenie przez Kréla orderéow
putkownikowi Rayskiemu i nizej wymienionym

oficerom i podoficerom:
kpt. Kepinski (sierz. Sydor,
kpt. Morawski, \ plut. Kotcon,
kpt. Mumler,
kpt. NiedZzwiedzki kpt. Gizaczynski, N
I kpt. tukasiewicz, ok
por. Kowalczyk, sierz. Goérecki, J&
por, Kosinski,
por. Orzechowski, sierz. Wieczorek,
kpr. Macek, pilot Fokker‘a
kpr. Rozycki,

Po potudniu tego dnia udaliSmy sie w to-
warzystwie Ministra Arciszewskiego na grob
Nieznanego Zoinierza celem ziozenia wierica.
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Dzien byt zakohAczony uroczystem przyjeciem
w poselstwie polskiem, na ktérem byli obecni
oprécz ministra wojny i ministra lotnictwa Iri-
mesco, szereg wyzszych oficeréw lotnictwa, jak
i przedstawicieli lotnictwa cywilnego. Ekipa na-
sza byta reprezentowana przez dowddcOw sio-
demek.

Nazajutrz, we czwartek, mieliSmy odlecieg,
lecz z powodu ztej pogody na catej trasie, odlot
nie mogt by¢ uskuteczniony. Dnia tego wie-
czorem byliSmy gosémi putk. Kowalewskiego.
W pigtek dn. 20, pogoda na trasie nie popra-
wita sie, byty tylko przejasnienia w samym Bu-
kareszcie, ktére wykorzystaliSmy dla zrobie-
nia pokazow akrobacji indywidualnej. Akroba-
cja ta wzbudzita wielkie zainteresowanie.
W szkole i putku zajecia byty przerwane dla
dania moznos$ci ujrzenia pokazoéw calemu per-
sonelowi. Jak juz zaznaczytem, kazdy z czte-
rech poprzednio desygnowanych pilotéw miat
wykona¢ swd@j program; wszystkie cztery pro-
gramy byty utozone w ten sposdb, zeby w mia-
re moznosci te same figury sie nie powtarzaty.
Wszyscy piloci bardzo dobrze wywigzali sie ze
swego zadania, wykonujgc sprawnie i precyzyj-
nie swoje numery. Pewna réznica byto w spo-
sobie tgczenia i ,podawania" figur. Pierwszy
startuje kpt. Mumler (3 p. lotn.), ktérego re-
pertuar sktada sie z beczki na plecach, pétora
beczki z plecow, pdt loopinga wprzod, $Slizg na
ogon i korkocigg przektadany.

Porucznik Kotodynski z 3 p. lotn. wykony-
wat wiekszg ilos¢ zwitek korkociggu, beczki
podwdjne i potrojne, $lizg na ogon z przecho-
dzeniem wprzoéd.

Porucznik Kosinski z 2 putku lotniczego
demonstrowat przewaznie plecowe akrobacje.
A wiec: przejscie na plecy po6t loopingiem
wprzéd, looping wprzdd, korkocigg na plecach,
beczka podwdjna z plecow, diuzsze planowanie
i wiraz na plecach i lgdowanie z padania lisciem.

Ostatni latat kpt. Pamuta, ktéry przede-
wszystkiem demonstrowat ptatowiec pod wzgle-
dem wytrzymatosSci i mocy w wznoszeniu sie.
Kpt. Pamuta jest bardzo popularny w lotnic-
twie rumunskiem, jest on juz poraz czwarty
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czy piaty w Bukareszcie, gdyz juz 1925 r. wraz
z 6wczesnym porucznikiem Bajanem i §. p. por.
Grzybowskim pokazywali w Bukareszcie wspa-
niatg tréjkowg i indywidualng akrobacje na
Spad‘ach. Start jego wywotuje ogdlne zainte-
resowanie, tembardziej, ze kpt. Pamuta lata
zawsze bardzo indywidualnie. Na ziemi juz je-
go PZL. tanczy i wirazuje jak foblood, ktory
nie moze usta¢ na miejscu (jest to demonstra-
cja hamulcow). Po starcie nabiera wysokos¢
1500 m przewraca ptatowiec prostopadle i z ,,ga-
zikiem" pikuje na lotnisko (wytrzymatos¢ pta-
towca). Nastepnie wyréwnuje nad gtowami wi-
dzéw brutalnem szarpnieciem i samolot pro-
stopadle leci w gore, wykonywujgc pottora zu-
petnie powolnych beczek i nastepnie dwa szybkie
zwitki korkociggu do goéry i jeszcze jakie$ prze-
krecania, ale to juz ginie w chmurze, z ktdrej
za chwile znowu prostopadle pikuje, tak, ze
ptatowiec wyje i spada improwizujagc coraz to
nowe figury. Obserwujgc ,robote" kpt. Pa-
muty, nikt nie moze watpi¢, ze platowiec PZL.
jest mocng maszyng. Pokaz indywidualny byt
najzupetniej udany i nalezy zatowaé, ze nie mo-
gliSmy go uskuteczni¢ w czasie $rodowego po-
pisu przed Krolem.

Nazajutrz, dnia 21 znowu od rana fatalna
pogoda i ,lotmety" podajg, ze lotnisko w Jas-
sach bez putapu. Znowu powtarza sie Iwow-
ska historja, z tg jednak rdznica, ze teraz je-
steSmy na obcem lotnisku i pomimo nadzwy-
czajnej goscinnosci i serdecznosci lotnikow ru-
munskich zdajemy sobie sprawe, ze takg masg
samolotéw robimy im duzo kiopotu i zamiesza-
nia w normalnej pracy na lotnisku. Postana-
wiamy wiec lecie¢ do Galacu i stamtad doling
Prutu jako$ sie dobra¢ do Jass, Startujemy
0 godz. 13.30. Nie bede z braku miejsca opi-
sywat ani przelotu (byto bardzo mglisto), ani
pobytu w Galacu, gdzie réwniez bardzo go-
Scinnie i serdecznie przyjmowatl nas stacjono-
wany tam putk. Po przenocowaniu w Galacu
w dniu nastepnym, majac uspakajajacy ,lotmet"
decydujemy pchaé sie dalej, chociaz chmury
petzajag zupetnie nisko, lecz nie maigc do Jass
zadnych wiekszych przeszkéd, liczymy na mo-
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zliwos¢ przebycia tej trasy. Start z Galacu
7-kami w odstepach 5-cio minutowych. Od sa-
mego lotniska trzeba uczepi¢ sie odrazu doliny
rzeki Prutu, i tym korytarzem lecie¢ dalej, gdyz
brzegi juz sg pokryte chmurami. W miare zbli-
zania sie do Jass; widoczno$¢ coraz wiecej sie
pogarsza i w mniejwiecej na p6t drogi, wpako-
wujemy sie w maglistg dzdze, tak, ze pole wi-
dzenia ogranicza sie do paruset metrow. Wyko-
nuje siédemka powrotny wiraz i prébuje po-
raz wtory z innego brzegu przenikngc ta prze-
szkode. Po parominutowym locie decyduje sie
wroci¢, gdyz uwazam za zbyteczne pchanie
sie dalej, nie wiedzac, jak diugo potrwa jeszcze
ta zastona i czy lotnisko w Jassach i pagorki
przed lotniskiem w obecnej chwili sg mozebne
do przejscia. Lecaca za mng ekipa kpt. Ke-
pinskiego wraca réwniez. Z powodu bardzo ziej
widocznosci, nie widzag mego manewru nastep-
ne dwie siédemki i kontynuujg lot dalej. My
ladujemy w Galacu, a Bajan i Pamuta przedo-
stajg sie jednak do Jass. Bardzo musiatly te
siodemki ,drobno pisa¢” (jak mowi kpt, Pa-
muta), gdyz toruriska siddemka zamiast szero-
kim korytarzem Prutu, skierowata sie z racji
ztej widocznosci jakim$ matym potoczkiem, mu-
siata zawracac¢ i przyleciata na lotnisko do Jass
po wylagdowaniu kpt. Bajana, chociaz wyleciata
z Galacu na 5 minut przed krakowska siodem-
kag. W dniu nastepnym siédemki dotgczamy
(3 i 1 putk lotn.) i przelatuje do Jass,

Ekipa warszawska przylatujgc nad Jassami
ulzyta sobie nareszcie i majagc odpowiednig wy-
soko$¢, zademonstrowata swojg piekng karuze-
le i miata okazje nastucha¢ sie moc komple-
mentow od dowddcy putku i oficeréw z Jass.
Tego samego dnia startujemy dalej do Czernio-
wiec, gdzie kopki siana zostaly juz posprzatane
i noc spedzamy w Czerniowcach,

Nazajutrz powro6t nareszcie do kraju i o go-
dzinie 11.30 przelatujemy granice polskg, a o 12
defilujemy catoscig nad Lwowem. Z chwilg Ia-
dowania catosci we Lwowie, kofAczy sie lot do
Rumun ji.

Na uroczystej odprawie catosci ptk. Rayski
pozegnat sie ze wszystkimi uczestnikami lotu
i jeszcze tego samego dnia siodemki odleciaty
do swoich lotnisk macierzystych.
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mjr.-pilot STANISEAW SZCZEKOWSKI

U NASZYCH SASIADOW

W listopadzie r. b., z rozkazu Pana Mini-
stra Spraw Wojskowych, lotnictwo nasze re-
wizytowato wojskowe lotnictwo sowieckie, kto-
rego przedstawicieli w osobach generatow In-
gaunisa i Turzanskiego gosciliSmy w lecie r. b.

W sktad reprezentacji naszej, na czele kto-
rej stangt ptk. dypl. inz. Rayski — Szef Dep.
Aeronaut. weszli: mjr, dypl. Szczekowski, mjr.
pil. Stachon, kpt. pil. Niedzwiecki, kpt. pil. Ke-
pinski, kpt. inz. Krasifnski, st. sierz. pil. Balcer,
st sierz. Ktosinek, st, sierz. Gerlicki, st. sierz.
Kaczmarczyk,

5 samolotow typu R—XIII,

Marszruta zostata nam wyznaczona: przez
Lide — Minsk do Moskwy.

W krotkim opisie postaram sie da¢ czytel-
nikom ,,Przeglgdu Lotniczego" gar$¢ moich wra-
zen osobistych, jakie odniostem podczas po-
bytu mego w Minsku i Moskwie, bedac gosciem
lotnictwa wojskowego Z. S. R. R.

Los, a raczej warunki meteorologiczne nie
dopisaty nam i rozpoczeliSmy swdj lot w nie-
pogode. WystartowaliSmy z Warszawy w dniu
3.X1 o godz. 12.30 przy stale pogarszajacej sie
pogodzie. W czasie lotu nie opuszczaty nas ani
na chwile — deszcz lub mgta. W Lidzie wylg-
dowaliSmy o godzinie 14.30 przy tej samej po-
godzie.

Start do Minska wyznaczony zostat na go-
dzine 8 dnia nastepnego. Rankiem dnia 4.XI
pochmurno — mgta i przejsciowe deszcze —
mimo to jednak startujemy o godz. 8.10( lecac
wséréd mgly przez granice i wyznaczone wrota
wlotowe (miedzy m. Mogilno i m. Bobownia).
Z powodu b, duzej mgly, zmuszeni jesteSmy Kkil-
kakrotnie zawraca¢ i szuka¢ nowej drogi.

Wreszcie o godz. 10.30 ladujemy w MinA-
sku przy akompanjamencie ,deszczyku". Na
lotnisku oczekiwat nas konsul generalny R. P,
Bohdan Jatowiecki i przedstawiciele wojsk so-
wieckich z d-ca garnizonu gen. Wajnerem na
czele. Nastgpita wzajemna prezentacja i po-
witanie.

Witadze wojskowe niezwykle uprzejmie
zaopiekowaty sie nami, wspoétczujagc nam z racji
fatalnej pogody podczas lotu. Poniewaz po-
goda stawata sie coraz gorszg, a komunikat me-
teorologiczny nie przewidywat polepszenia —
ptk. Rayski postanowit odtozy¢ lot do rana dnia
nastepnego.

Tegoz dnia, po uprzedniem obejrzeniu mia-
sta, wtadze wojskowe podejmowaty nas $nia-
daniem, wydanem przez d-ce garnizonu, ktére
spozyliSmy w nadzwyczaj mitym i serdecznym
nastroju. Wieczorem byliSmy na przyjeciu
u prezesa Rady Miejskiej.

P6zno wieczorem doreczono pitk. Rayskie-
mu depesze od generata Atlksnisa, w ktorej
gen. Atlksnis prosi o wstrzymanie dalszego lotu
z powodu beznadziejnej pogody, oraz powiada-
mia o wystaniu do naszej dyspozycji specjal-
nego wagonu do Minska. Tejze nocy gen, At-
ksnis telefonicznie jeszcze raz prosi 0 zrezygno-
wanie z lotu i przyjazd pociggiem, zaznaczajac,
ze mu bardzo zalezy, bySmy koniecznie zdazyli
do Moskwy na $wieto narodowe i na defilade.
Putk. Rayski uzaleznit jednak swag decyzje od
stanu pogody w dniu nastepnym,

O godz. 7 dnia 5 listopada wyjechalismy
na lotnisko. Lotnicy sowieccy, ktorzy byli juz
na lotnisku (przyjechali w przeddzien ze Smo-
lefska) poinformowali nas o zlej pogodzie na
catej trasie lotu. W potudnie rozjasnito sie
nad miastem i znowu mieliSmy zamiar starto-
wac, okazato sie jednak, ze tuz za miastem mgta
byta przy samej ziemi, a komunikat meteorolo-
giczny, otrzymany o godz. 13.00, wskazywat na
ztg pogode na catej trasie lotu.

Wowczas dopiero pik. Rayski zdecydowat
sie na odjazd do Moskwy pociggiem. Wieczo-
rem odjechaliSmy na dworzec kolejowy, odpro-
wadzani przez wszystkich wyzszych oficeréw
garnizonu z gen. Wajnerem na czele.

Przyjazd do Moskwy nastgpit w dn. 6.XI
0 godz. 11.45. Przyjecie na dworcu byto zor-
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Poset R. P. Minister tukasiewioz i generatowe;
Atksnis, Chripin i Eideman.

ganizowane b. uroczyscie, dworzec udekorowa-
no polskiemi i sowieckiemi flagami, na peronie
wystawiono warte honorowg w sktadzie baonu
ze szkoty specjalistow lotniczych z 2-ma orkie-
strami. Z chwilg zatrzymania sie pociggu —
orkiestry odegraty kolejno hymny polski i so-
wiecki. Przy wyjSciu z wagonu przywitat nas
gen. Atksnis. Po odebraniu przez Pik. Rayskie-
go raportu od d-cy warty honorowej i defila-
dzie warty przed nasza delegacjg, odjechaliSmy
do wyznaczonych nam kwater w hotelu Metro-
pol (jeden z luksusowych hoteli dla cudzoziem-
cow).

Dnia 7.X1 — wypoczeci po podrdzy, wyje-
chaliSmy na rewje o godz. 9.30. Przybywszy
na plac udaliSmy sie na wyznaczone nam miej-
sce przed mauzoleum Lenina po prawej stronie
wzniesienia, na ktérem stat gen. Tuchaczewski.
Attaches zagraniczni stali na prawo od nas.
Przy wyznaczaniu tego miejsca, podkreslono
w rozmowie, ze dotychczas zaden wojskowy
cudzoziemiec nie stat podczas defilady w tern
miejscu. Przyjazd nasz i zajete przez nas spe-
cjalne miejsce zrobity b. duze wrazenie na thu-
mnie zebranej publicznosci i na przedstawicie-
lach zagranicznych. Datlo sie to zauwazy¢
w chwili, gdy po skonczonej rewji, gen. Tucha-
czewski podszedt do naszej grupy i zaczat sie
witaé: w tym momencie na trybunach z publicz-
noscig rozlegty sie oklaski.

Rzad w petnym skiadzie, z Kalininem i Sta-
linem na czele, stat na tarasie mauzoleum Le-
nina. Caty plac przed Kremlem i przylegajace
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ulice byty gesto zapetnione przez oddziaty woj-
ska. Trybuny, ustawione wzdtuz scian Krem-
la, byty formalnie oblepione publicznoscia, ro-
wniez geste thumy staty po przeciwnej stronie
placu i wzdtuz ulic, po ktérych miaty przecho-
dzi¢ wojska. Pomimo tak wielkiej ilosci ludzi
porzadek byt wzorowy i wida¢ byto, ze publicz-
no$¢ moskiewska jest b. dyscyplinowana i przy-
zwyczajona do bezwzglednego postuchu.
Punktualnie o 10-ej gen. Tuchaczewski Z-ca
Komisarza Spraw Wojskowych Woroszytowa
w towarzystwie d-cy korpusu moskiewskiego
gen. Korka odbyt przeglad oddziatéw i zdat ra-
port prezesowi C. I. K. (Centr. Komitet Wy-
konawczy) Kalininowi. Tuz potem prezes Ka-
linin wygtosit przemdwienie, skierowane do
wojska, robotnikow i wioscian. W mowie swej
Kalinin podkreslit przedewszystkiem wielkie
rezultaty, jakie osiggneta gospodarka socjali-
styczna w Sowietach w dziedzinach przemystu
i rolnictwa, oraz zaznaczyt fakt, Zze armja
w dalszym ciggu stale poteznieje, modernizujac
swoOj sprzet i podnoszac poziom wyszkolenia.
Przemowienie byto wszedzie doskonale stysza-
ne, gdyz wielkg ilo$¢ gto$nikbw rozmieszczono
na placu i przylegtych ulicach. Po przemdwie-
niu rozlegty sie salwy armatnie (baterie byty
ustawione na placu Kremla) i olbrzymia orkie-
stra wojskowa (zebrane razem wszystkie orkie-
stry garnizonu — okoto 1500 ludzi) odegrata

hymn.

Defilada rozpoczeta sie o godz. 11.00
i trwata do godz. 14.00.

Umundurowanie i ekwipunek oddziatow

byty bez zarzutu. Uzbrojenie nowoczesne. Im-

»Na peronie ustawiono warte honorowa...".
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panujace wrazenie zrobita na mnie defilada
broni technicznych. Masa czolgéw, okoto 400
sztuk przer6znych typow od matych tankietek
do wielkich Chrieste i Viokerséw, defilujaca
szostkami, wsréd ktorych dostrzegtem amfibje
(typ czotgu ziemnowodnego), naprawde dawa-
ta masom poczucie sity armji sowieckiej.

Artylerja wszystkich kalibrow, poczawszy
od palowych 76 mm do najciezszych — w wiek-
szos$ci zmotoryzowana — tak iloScig, jak i ja-
koscig robita b. potezne wrazenie.

Entuzjazm tlumow byt catkowicie zrozu-
miaty — gdyz widok tego wszystkiego, #gcznie
Z maszerujgcemi szeregami wyborowej, zdyscy-
plinowanej, nowoczesnie i bogato wyposazonej
piechoty, czesciowo zmotoryzowanej—nie mogt
nie wywota¢ wyrazu zadowolenia i radosci ttu-

mu, ktory zawsze bedzie wielbicielem sity
wojska.

Motoryzacja i mechanizacja Czerwonej
Armji — zdata egzamin zupeinie zadawala-
jaco.

Mrowie oddziatow przysposobienia wojsko-
wego (oddziaty Osoawiachimu, Awtodoru i t. d.)
i uzbrojonego szkolnictwa (studenci wyzszych
uczelni), uzupetniaty cato$¢ tej naprawde im-
ponujacej defilady.

Po defiladzie wojsk i ,,korpusu uzbrojone-
go proletarjatu™ gen. Tuchaczewski ze sztabem
odjechat. Nasza reprezentacja w towarzystwie
attache wojskowego R. P, kpt. dypl. Harlan-
da opuscita plac jednoczesnie ze wszystkimi
attaches wojskowymi.

Dalszy cigg uroczystosci stanowit raut wy-
dany przez prezesa
Kalinina dla' korpusu
dyplomajty cznego
z okazji Swieta rewo-
lucji. Na raucie, poza

rzadem i korpusem
dyplomatycznym in
corpore, byli pra-

wie wszyscy cztonko-
wie Re wolucyjnej Ra-
dy Wojennej i wielu
starszych oficerdéw
garnizonu  moskiew-
skiego.  Uprzejmosc
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i goscinnos¢ cztonkow rzadu i oficerow w stosunku
do nas byta nacechowana wielkg serdecznoscia.

Dnia nastepnego juz o godz. 10 udaliSmy
sie na zwiedzanie muzeum lotniczo-chemiczne-
go. W muzeum tern b. poglagdowo i dostepnie
przedstawiony jest rozwéj lotnictwa od najdaw-
niejszych czasé6w do chwili obecnej, oraz zebra-
ne eksponaty wielkiej historycznej wartosci.

Specjalng uwage zwraca makieta, przed-
stawiajagca organizacje obrony przeciwlotniczej
miasta: organizacja opl., napad lotniczy, akcja
oddziatéw przeciwgazowych i ratowniczych
i akcja oddziatbw wojskowych — wszystko
przedstawiono zapomocg sygnatow Swietlnych
i dZzwiekowych. Taka makieta jest doskonatym
sprzetem propagandy i szkolenia szerszej pu-
blicznosci.

Rowniez b. ciekawe byto urzadzenie, uwi-
daczniajgce widma aerodynamiczne roznych
profilow. Jest to do$¢ duzy basen ze szklang
boczng $ciankg. Basen napeiniony jest jakims$
ciemnym piynem z domieszkg, jakby biatego
proszku, lub drobnych opitek. Piyn porusza sie
stale w jednym Kkierunku i przy ustawianiu
przed szkiem wewnatrz basenu rdéznorodnych
profilow, $wietnie wida¢ powstajgce aerodyna-
miczne widma.

Nastepnym etapem byto zwiedzanie Krem-
la (muzeum, stara cerkiew kremlowska i inne
zabytki). W muzeum widzieliSmy wprost bez-
cenne zabytki historyczne, zebrane przez wia-
dze sowieckie.

Na miejscu chyba to bedzie, ze podkresle
tutaj w elkg zastuge
wiadz sowieckich w
sprawie udostepnienia
spoteczenstwu  tych
skarb6ow naukowo-hi-
storycznych, ktére sa-
me sg najlepszymi
nauczycielami pogla-
dowej nauki historji
dla zwiedzajgcych
mas.

Zwiedzanie Krem-
la skonczyliSmy o go-
dzinie 17,00.
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Wieczorem zaproszono nas do Waielkiego
Teatru na opere ,Carmen", wystawiong w no-
wej szacie, z catym przepychem i smakiem, zna-
mionujagcym duzg kulture i umiejetne, wspot-
czesne podejscie do sztuki. Wykonanie byto
na wysokim poziomie. Teatr, a zwtaszcza ope-
ra, cieszy sie niezwyklem poparciem czynnikéw
rzadzacych.

W dniu 9.XI rozpoczat sie okres zwiedza-
nia szkét, instytutéw i fabryk lotniczych. Te-
go dnia od rana zwiedzaliSmy Centralng Szko-
te ,,Osoawiachimu".

Szkota i lotnisko potozone sa za miastem
koto wsi Tuszyno. Obecnie szkota miesci sie
jeszcze w starym budynku, lecz juz na wiosne
przenosi sie do nowego luksusowego gmachu,
ktory jest na wykonczeniu. W szkole przyjat
nas, oprowadzal i dawatl wyjasnienia prezes
Osoawiachimu gen. Ejdeman.

Do szkoty tej sg przyjmowani kandydaci
i kandydatki (jest jeden oddziat zeriski) w wie-
ku 16 — 20 lat z prowincjonalnych két i z aero-
klubéw Osoawiachimu. Wymagany cenzus —
., 7-latka", oraz ukonczona szkota pilotazu szy-
bowcowego i lekkich samolotow w aeroklubie.
Kurs podobno roczny. llo$¢ stuchaczy 150 —
200, podzielonych na grupy po 15 — 20 stucha-
czy w kazdej. Program z matematyki, fizyki,
chemji, i wiedzy og6lnej — na poziomie naszej
6 — 8 klasy gimnazjalnej. Program kursu tech-
nicznego i pilotazu — na poziomie naszej woj-
skowej szkoty pilotow. Specjalng uwage zwra-
ca sie na wychowanie fizyczne i wyszkolenie
wojskowe. Wyktadowcy i wychowawcy rekru-
tujg sie z oficerow lotnictwa. Po ukorczeniu
szkoty, stuchacze otrzymujg dyplomy instruk-
tor6w i zostajg wyznaczeni na stanowiska Kie-
rownikéw i instruktor6w w lokalnych aeroklu-
bach. Wogole, szkota ta robi wrazenie oficer-
skiej szkoty wojskowej (umundurowanie, sko-
szarowanie, dyscyplina, rygor, stosunek wykia-
dowcow do stuchaczy, program nauk i t. p.).

Na lotnisku przy szkole widzieliSmy pokaz-
ng ilos¢ samolotow szkolnych na starcie. Han-
gary zapetnione samolotami szkolnemi i spor-
towemi oraz szybowcami.
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Tuz za szkotg stoi nowowybudowana
(w 1930 r.) fabryka szybowcéw, ktéra wedtug
informacyj jednego z oficeré6w produkuje rocz-
nie okoto 200 szybowcow. Fabryki tej nie zwie-
dzalismy.

Po zwiedzeniu szkoty spozyliSmy $niadanie
*w miejscowym Kkasynie.

Popotudniu byliSmy gos¢mi Wojskowej
Akademji Technicznej Lotnictwa. Przyjat nas
i oprowadzat dyrektor akademji Chor‘kow.

Zadaniem akademji jest wyszkolenie inzy-
nieréw-konstruktoré6w lotniczych. Akademja ta
jest odpowiednikiem francuskiej E. S. A. Po-
mimo prawie 11-tu lat istnienia, akademja stale
rozbudowuje sie i za pare lat ma zaja¢ swemi
zabudowaniami podwdéjny obszar terenu.

Akademja przyjmuje technikbw z 2-letnig

praktyka i wypuszcza 100 — 150 inzynieréw
rocznie, Czas trwania studjow — 4 lata.
Akademija posiada nastepujace dziaty:
Ptatowcowy,
Silnikowy,

Elektryczny i rad ja,

Nawigacji i eksploataciji,

Laboratorjum materjatowe wyposazone jest
W najnowsze maszyny, w wiekszosci pochodze-
nia niemieckiego (M. A. N)).

Laboratorjum rentgenowskie posiada 3 apa-
raty Reichert’a dla mikrografji, urzadzenie
wiasnej konstrukcji do mikrografji w wysokich
temperaturach (do 700°). ZauwazyliSmy dwie
instalacje do S$wiatta spolaryzowanego do ba-
dania napie¢ w materjale: jedna mniejsza,

z aparatem foto produkcji francuskiej, druga
instalacja wieksza z ekranem witasnej kon-
strukcji.

Poszczeg6lne dzialy przedstawiajg sie
b. 'bogato.

Dziat ptatowcowy posiada 3 dmuchawy
(mata, Srednia i wielka — o $rednicy 2.25 m).
Szybkos¢ pradu powietrza — 80 m/sek.

Dziat silnikowy — b. dobrze wyposazony,
posiada:

Muzeum silnikowe —b. bogato zaopatrzo-
ne (okoto 35 silnikdw ro6znych konstrukcyj np.
Curtiss, Conagueror, Isotta Fraschini 100 MK
it d).

Warsztat remontowy dla silnikéw.
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Dziat elektryczny i radja — posiada war-
sztat elektrotechniczny bogato wyposazony
w przyrzady dosSwiadczalne i oddziat radiotech-
niczny z wielkg iloscig modeli radjostacyj lot-
niczych.

Dziat nawigacji i eksploatacji zajmuje
kilka sal ze sprzetem poktadowym réznych ty-
péw, przyrzadami aeronawigacyjnemi, mapami,
modelami lotnisk i urzagdzen lotniskowych i t. p.

Do dziatu nawigacji nalezy réwniez oddziat
nawigacji morskiej, bogato wyposazony w przy-
rzady nawigacyj
ne morskie, ma-
py, modele okre-
tow wojennych i
makiety do ¢wi-
czen w wstrze-
liwaniu artylerji
okretowej i nad-
brzezne,;.

Wieczorem
tegoz dnia bylis-
my go$¢mi u Po-
sta Rzeczypospo-
litej Ministra £u-
kasiewicza. Na
przyjeciu byli o-
becni zast. kom.
spraw zagranicz-
nych Krestinskij,
generatowie: Tu-
chaczewski, Sto-
moniakow, Jego-
row, Atksnis, Ei-
deman, Smagin,
naczelny redak-
tor ,,Prawdy” p.
Radek iinni za-
proszeni. Nastroj byt rowniez bardzo mity i ser-
deczny, jak i na raucie u prezesa Kalinina.
Przyjecie przeciggneto sie poza poinoc.

Dnia nastepnego, t. j. 10.XI rano wyjecha-
liSmy do Centralnego Instytutu Aerodynamicz-
nego (C. A. G. L), gdzie przyjat nas i dawat
wyjasnienia dyrektor Chartamow.

Instytut ten zajmuje sie badaniem zagad-
nieA naukowych aero i hydrodynamicznych, po-
siada witasne wielkie biuro konstrukcyjne dla
prototypéw samolotow, pod kierownictwem

Powitanie pik, dypl.

inz. Rayskiego i generata Tucha-
czewskiego po defiladzie na ,,Krasnoj Ptoszczadi".
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konstruktora inz. Tupolewa, oraz warsztaty bu-
dujace prototypy konstrukcji catkowicie metalo-
wej,

C. A G L
1000 inzynieréw.

Zapoznano nas z nastepujacemi ciekawsze-
mu objektami i dziatami:

1. 3 dmuchawy aerodynamiczne 1 wiel-
ka o przekroju 6 m, szybko$¢ pradu powietrza
do 80 m/sek., silnik 650 MK — zamknieta;
1 $rednia o przekroju 220 m — zamknieta;
13$rednia o prze-
kroju 2.00 m —
otwarta.

2. Zupetnie
nowg instalacje
dla wielkich
szybkosci pradu
powietrza  (po-
dobno ponad
1000 m/sek.).

3. Ciekawe
urzadzenia (kon-
strukcji profeso-
ra Szaptygina)
do pomiardéw
momentéw Cmx,
Cmy i Cnzi ma-
kietki ptatowca
wraz z mozliwo-
Scig odchylenia
osi ptatowca od
osi obrotu do 40°.
Na tem urzgdze-
niu zrobiono po-
dobno b. cieka-
we badania nad
korkociggiem.

4. Kanat hydrodynamiczny 250 m dtugo-
§ci z wozkiem do holowania badanych todzi
i ptywakow z szybkoS$cig 15 m/sek.

5 Modelarnig dla ptywakéw phatowco-
wych i todzi motorowych,

6. Warsztat mechaniczny. Wszystkie kon-
strukcje nawarsztacie catkowicie metalowe
z duratu nitowanego (szkota Junkersa).

W montazu na hali ptatowcowej widzie-
liSmy w budowie kilka nowych prototypéw woj-
skowych i cywilnych samolotéw. Najbardziej

zatrudnia 5.000 ludzi w tern
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imponujgco wyglagda samolot pasazerski ,,Ma-
ksim Gorkij", budowa ktorego jest juz na ukon-
czeniu. Jest to olbrzym o 48 m rozpietosci,
8 silnikach, 750 MK i wadze catkowitej okoto
40 ton. Szybko$¢ ma mie¢ okoto 250 km/godz.

7. Stacje technologiczng. Stacja urzgdzo-
na do badan statycznych poszczegolnych ele-
mentéw ptatowca z pomiarami deformacji.

8. Matg odlewnie aluminjum.

9. Warsztat produkujacy kota z hamul-
cami.

Wszystkie czesci duralowe pokrywane sg
elektrolitycznie warstwg tlenku, chronigcg du-
ral przed korozja.

Ostatnio rozpoczete préby z pokrywaniem
skrzydet falistg dyktg, pokrytg specjalnym la-
kierem (wedtug innych informacyj jest to spe-
cjalnie przyrzagdzona masa papierowa, a nie
dykta). Na tej inowacji konstruktorzy sowiec-
cy poktadajg wielkie nadzieje,

C. A. G. I. robi imponujace wrazenie. Wi-
doczne jest, ze wtadze przywigzujg ogromng
wage do rozwoju lotnictwa, nie zatujg olbrzy-
mich kosztow na rozwigzanie najnowszych za-
gadnien w lotnictwie, i ze chcg zajg¢ nalezne
miejsce w miedzynarodowym wyscigu postepu
techniki lotniczej.

Tegoz dnia popotudniu zwiedzilismy fabry-
ke samochodéw , A. M. 0.” (obecnie ,,Z. I. S.
Zawdd im. Stalina).

Dyrektor fabryki Lichaczew, w krotkich
stowach przedstawit historje rozwoju fabryki,
a nastepnie oprowadzat nas po catej fabryce,
udzielajgc potrzebnych wyjasnien

Obecnie fabryka produkuje seryjnie samo-
chody ciezarowe 2.5 ton, wedtug licencji ame-
rykanskiej. Fabryka powstata z dawnej (1915 r.)
fabryki samochodéw, rozbudowanej przez inzy-
nier6w amerykanskich. Uruchomiona we wrze-
$niu 1931 r., wyprodukowata w pierwszych 2 la-
tach 36.000 samochodéw. W roku 1934 ma wy-
produkowaé¢ wedtug planu 25.000 samochoddw.
Urzadzenia fabryki najbardziej nowoczesne:

wszystkie maszyny pochodzenia amerykan-
skiego.
Fabryka zatrudnia 25.000 robotnikéw,

z czego 16.000 produkujagcych. Kontrola fa-
bryczna surowa, wazniejsze elementy wszystkie
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Dowédca dyonu
Rayskiemu na lotnisku

sowieckiego sktada meldunek ptk
»,Chodynka .

brinellowane przed puszczeniem do obrobki me-
chanicznej.

tancuch montazowy
co 8 minut jeden woéz.
mochodu od poczatku
3.5 godzin.

(konwejer) wypuszcza
Catkowity montaz sa-
tancucha — w ciggu

Fabryka przechodzi obecnie na produkcje
wiasnego prototypu 3 ton. WOz ten prébowany
byt w ciaggu przeszto jednego roku.

Fabryka przygotowuje takze produkcje wo-
zu osobowego, wedtug licencji ,,Buic“ na rok
przyszty w ilosci 10.000 sztuk. Obecnie fabryka
znajduje sie stale w dalszej rozbudowie i ma
dojs¢ w roku 1938 do produkcji 120.000 samo-
chodéw rocznie) 80.000 samochodéw zmontowa-
nych, 20.000 samochodéw w czesciach i 20.000
samochod6éw osobowych).

Wszyscy giéwniejsi inzynierowie byli przed
uruchomieniem produkcji na dtuzszych stazach
w Ameryce.

W dalszym ciggu zwiedzania fabryk dnia
II.X1 ogladaliSmy fabryke samolotow Nr. 22,
dawniej Junkers‘a, zatrudniajagcg 9.000 robot-
nikow. Fabryka produkuje seryjnie ciezkie sa-
moloty bombardujgce ,,T. B,—3“. Konstrukcja
samolotu catkowicie metalowa (dural), jedno-
ptat, 4 silniki ,M—34“ — 750 MK, po dwa
w kazdem skrzydle, skrzydta kryte falistg bla-
chg, rozwigzania konstrukcyjne Junkersa. Roz-
pietos¢ skrzydet — okoto 48 m. Wysokos¢ sa-

molotu okoto 4 m. Podwozie dzielone — po

2 kota, z kazdej strony w tandemie. Szybkos$¢

maksymalna — okoto 230 km/godz.
Charakterystyczne jest, ze fabryka nie
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posiada biura konstrukcyjnego, tylko biuro
opracowania warsztatowego. Rysunki prototy-
pow otrzymuje z C. A. G. |I. Warsztat pieknie
rozbudowany, robota dobrze rozplanowana, du-
z0 miejsca na montaz. Dural uzyty do kon-
strukcji samolotéw — witasnej produkciji.

Przy fabryce istnieje fabryka — kuchnia,
ktora wydaje okoto 35.000 obiadéw dziennie
(dla robotnikdw kilku pobliskich fabryk). Fa-
bryka — kuchnia urzadzona jest bardzo nowo-
czesnie.

Etapem nastepnym byto zwiedzenie cen-
tralnego lotniska (na Chodynce). Po przyby-
ciu na miejsce, poznaliSmy komendanta lotniska
gen. Rajwiczera, z-ce d-cy brygady i kilku star-
szych oficeréw. Na lotnisku byt ustawiony dyon
lekkiego bombardowania (samoloty , R—5%)
w sktadzie 3-ch eskadr po 9 samolotéw w eska-
drze. Po przyjeciu raportu przez ptk. Rayskie-
go, dyon wystartowat eskadrami i pokazat kilka
zmian szykéw w powietrzu.

Wyszkolenie pilotdw znakomite, lot grupo-
wy i zmiany szykdéw bez zarzutu, pomimo tego,
ze brygada niedawno zaczeta sie formowac i pi-
loci zebrani z r6znych oddziatéw nie sg jeszcze
dobrze zgrani.

Zapuszczanie silnikobw w dyonie odbyto sie
w ciggu 1 minuty (silniki uprzednio byty na-
grzane) i tylko w 2-ch samolotach trzeba byto
zarzuca¢ $migto starterem, zmontowanym na
samochodzie potciezarowym.

Pokazowa akrobacja indywidualna 3-ch sa-
molotow mysliwskich (,,1—5“) byta wykonana
po mistrzowsku i z wielkg brawurg.

Po wylagdowaniu samolotéw, zaproszono
nas do restauracji pobliskiego stadjonu sporto-
wego ,,Dynamo" na herbatke.

»,Dynamo" jest to obecnie najwiekszy sta-
djon sportowy w Moskwie (35.000 miejsc sie-
dzacych, ma by¢ w przysztym roku rozbudowa-
ny do 70.000 miejsc). Urzagdzenie stadjonu zu-
petnie nowoczesne. Cata konstrukcja z zelbe-
tonu.

Wieczorem byliSmy w Konserwatorjum na
koncercie muzyki polskiej (Szymanowski, Ban-
drowska-Turska, Fitelberg). Publicznosé przyj-
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mowata naszych artystow entuzjastycznie. Owa-
cjom nie byto koAca. Dumni byliSmy z naszych
wykonawcéw i podzielaliSmy zachwyty wraz ze
stuchaczami.

Po diuzszym wypoczynku — dnia 12.XI
udaliSmy sie o godz. 11.00 na zwiedzenie ,,Do-
mu Czerwonej Armji".

Specjalnie podkresli¢c nalezy znakomitg
organizacje tej instytucji o charakterze kultu-
ralno-oSwiatowym. Poza pracg kulturalng, or-
ganizacja ta skupia dookota siebie caly szereg
kursow wieczorowych, korespondencyjnych
0 réznych specjalnosciach.

Na uwage zastuguje rowniez t. zw. ,mu-
zeum rewolucji", w ktorem przedstawione sg
dzieje ruchow rewolucyjnych w Rosji od. naj-
dawniejszych czaséw. Zebrane materjaty sg b.
ciekawe, a czesto i b. cenne. Odpowiednie uto-
zenie materjatu i oSwietlenie pewnych faktow
szkicami, schematami i odpowiedniemi napisami,
wskazuje na powazne liczenie sie z rolg agita-
cyjno-wychowawczg, jakg odgrywa muzeum dla
wojska i og6tu ludnosci.

W potudnie byliSmy obecni na otwarciu
wystawy nowoczesnej sztuki polskiej (malar-
stwo, rzezba, grafika). Wieczorem na raucie,
wydanym przez ministra tukasiewicza z okazji
naszego $wieta narodowego.

Na raut przybyli, poza cztonkami poselstw
zagranicznych, wszyscy wyzsi oficerowie Rew.
Rady Woj. i wyzsi urzednicy N. K. I. D. (Min.
Spr. Zagr.).

W godzinach poobiednich wyjazd ekipy do
fabryki silnikéw Nr. 24.

Delegacja polska zwiedza C. A. G, |I. w Moskwie.
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Fabryka Nr. 24 produkuje obecnie silniki
»M—34“.  ZwiedzaliSmy fabryke od godz. 16

do 17.30, gdy pracowata druga zmiana i nie
wszystkie dziaty byty w peinym ruchu.
Fabryka ta, jak i inne nie posiada biura
studjow, wykonujac tylko produkcje seryjng,
na podstawie otrzymanych rysunkéw technicz-

nych.

llo$¢ pracownikéow okoto 9.000 Pro-
dukcja roczna wedtug stow dyrektora — 1.500
silnikow ,,M—34*,

Silnik ,M- 34“ - V — 12 cylindrowy, sto-

pied sprezania 6, bez sprezarki i reduktora,
1 gaznik Zenith o podwdjnym Kkorpusie, umie-
szczony ztytu. Po 2 walki rozrzadcze na kazdy
blok, 4 zawory na cylinder, blok cylindréw od-
lany z aluminjum. Koszulki cylindréw stalo-
we, gtowica na caty blok odlana z Y, ttoki z Y,
lane w kokilu. Iskrowniki Scintilla. Obroty
maksymalne — 1800 obr./min. Moc — 750 -
800 MK. Waga silnika — przeszto 600 kg.

Obecnie w prdébach ten sam silnik z reduk-
torem o zebach czotowych.

Nastepnie zwiedziliSmy laboratorjum fa-
bryczne, odlewnie aluminjum, warsztaty obrdb-
ki mechanicznej i termicznej aluminjum i stali.
Hale montazowg, hamownie.

Cato$¢ fabryki — wywarta bardzo korzy-
stne wrazenie.

Na tem zakonczyliSmy zwiedzanie i pobyt
w Moskwie. Niestety zbyt krétki czas i obfitosé
programu nie pozwolity nam na petne wykorzy-
stanie uprzejmosci i grzeczno$ci naszych kole-
géw sowieckich. Jednak to, co widzieliSmy —
pozostawito w naszej pamieci niezatarte wra-
zenie. Potezny rozmach, sita oraz wielka i ofiar-
na praca lotnictwa R. K. K. A. - zaslugujg
w zupetnosci na nalezne mu stowa giebokiego
uznania i podziwu.

Po krotkim odpoczynku nastapit nasz wy-
jazd na Biatorusko-Battyeki dworzec kolejowy.
Odjazd naszej reprezentacji przybrat réwnie
manifestacyjny charakter, jak i przyjazd. Na
dworcu, udekorowanym flagami polskiemi i so-
wieckiemi, oczekiwali na nas generatowie Atk-
snis, Eidman, Kork, szef lotnictwa cywilnego
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Unszlicht i jego Z-ca Anwelt, komendant mia-
sta gen. Tkatun, szef lotnictwa M. O. W. gen.
Uwarda, gen. Smagin, ptk, Czernobrowkin i inni.

Na peronie byta wystawiona warta honoro-
wa w sktadzie baonu piechoty z dwoma orkie-
strami, ktore przy naszem wyjsciu na peron
odegraty hymn polski.

Po odebraniu przez pik. Rayskiego rapor-
tu od d-cy warty honorowej nastgpito poze-
gnanie utrzymane w b. serdecznym i przyjaciel-

skim tonie. W chwili odejscia pociggu, orkie-
stry jeszcze raz odegraty trzykrotnie polski
hymn.

Do Minska odprowadzali nas delegaci Szefa
lotnictwa R. K. K. A. ptk. Korol i ptk. Bere-

zinskij.
W Minsku na stacji — oczekiwali nas
Konsul Jatowiecki, z-ca d-cy garnizonu gen.

Szachnazarow, prezydent miasta Kopeniewskij,
petnomocnik N. K. I. D. Iljinskij, prezes Osoa-
wiachimu B. S. R. R. Dubina i wyzsi oficero-
wie garnizonu. Na peronie ustawiona byta war-
ta honorowa w skiladzie kompanji piechoty
i szwadronu kawalerji. Po odebraniu raportu
i przywitaniu sie ptk. Rayski powrdcit do wa-
gonu, gdyz odlot tego dnia byt niemozliwy z po-
wodu $niezycy i b. silnej mgty, a jeszcze tegoz
dnia, t. j. 14.XI wieczorem — pitk. Rayski mu-
siat by¢ w Warszawie. Po odejsciu pociggu
pojechaliSmy do konsulatu, a nastepnie do ho-
telu.

Rankiem dnia 15.XI wyjechaliSmy na lot-
nisko i korzystajac z chwilowego wypogodzenia
sie, zdecydowaliSmy sie przynajmniej przele-
cie¢ granice. Wtadze sowieckie zezwolity na
lot wzdtuz toru (ze wzgledu na ztg pogode),
co nam w znacznym stopniu ulatwito lot.

Odlot nastgpit o godz. 9.30 w obecnosci
d-cy garnizonu i przedstawicieli wojska, oraz
witadz cywilnych zegnajgcych nas b. serdecznie.

Z powodu b. ztej widocznos$ci caty czas le-
cieliSmy wzdtuz toru na Brze$¢, a o godz. 13-€j
wylgdowalismy w Biatej Podlaskiej. Chwilowy
odpoczynek dolanie benzyny i o godz. 14.30
odlot do Warszawy.

Po niespetna godzinie zarysowaly sie kon-
tury Warszawy i o godz. 15.20 wylagdowaliSmy
szczeSliwie na lotnisku warszawskiem.
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SZYBKOSC —CZY SILA OGNIA

W fachowej literaturze niemieckiej zabrat
ostatnio gtos rotm. rez. von Comberg *), b. do-
wddca eskadry bojowej z czasow wielkiej woj-
ny, na temat ,jedno, czy dwumiejscowe samolo-
ty mysliwskie?"

Poniewaz i nas ten temat interesuje, przeto
postaramy sie omowi¢ w streszczeniu niemiecki
punkt widzenia w tej sprawie.

Zagadnienie uzbrojenia mysliwcow w je-
dno, czy dwumiejscowe samoloty, wigzgce sie ze
sprawg dwdch b. waznych i decydujacych czyn-
nikow — szybkosci i sity ognia — nie zostato
nigdzie jeszcze definitywnie rozwigzane.

Samolot mysliwski jednosiedzeniowy panu-
je dotychczas niepodzielnie we wszystkich po-
wietrznych sitach zbrojnych, jako najlepszy
czynnik ataku i walki powietrznej. Jego staba
strong jest brak widocznosci i obstrzatu do tytu,
co czyni go bezbronnym, wobec przeciwnika ata-
kujagcego znienacka od tytu.

Technika lotnicza, idgca ciggle szybko na-
przod, stara sie pogodzi¢ te dwie pozornie
sprzeczne zalezno$ci, t. j, szybkos$¢ z sitg ognia,
W nowych typach samolotéw mysliwskich wi-
dzimy to kojarzenie i wzmacnianie réwnoczesne
szybkos$ci z sitg ognia, jednak bez powiekszenia
liczby zatogi samolotu mysliwskiego.

Samoloty mysliwskie dwumiejscowe (my-
Sliwiec i strzelec samolotowy), wprowadzone do
uzbrojenia powietrznego niektérych panstw, ma-
ja poboczne i mniej wazne zadania do speinie-
nia. Niemcy, nie majacy oficjalnie lotnictwa
wojskowego, przewidujg w swej organizacji
i taktyce uzycie podczas wojny lotnictwa my-
Sliwskiego  dwumiejscowego, przeznaczonego
specjalnie do dziatania w nocy, a w dzien w cha-
rakterze lotnictwa szturmowego do zwalczania
celow ziemnych.

Z tego wynika, ze jednak prymat samolotu
mysliwskiego jednosiedzeniowego pozostat u nich,
od czasu wojny Swiatowej, z pewnymi tylko

*) Die Luftwacht Nr. 9/33.

zmianami. Co prawda w swej projektowanej
organizacji lotnictwa wojskowego przewidujg
wieksze zwigzki lotnictwa (brygady) mysSliw-
skiego, tak o sktadzie jednolitym, jak i miesza-
nym, t. zn., ze w ramach takiego zwigzku znaj-
dujg sie samoloty mySliwskie jedno i dwusiedze-
niowe. Te ostatnie jednak o ograniczonym za-
kresie, dalekim jeszcze od tych wszystkich mo-
zliwosci, jakie to zagadnienie stwarza, w tgcz-
nosci z nowemi zdobyczami technicznemi.

O zainteresowaniu sie przez Niemcy temi
zagadnieniami najlepiej dowodzi fakt wyprodu-
kowania przez Junkersa dwumiejscowej maszy-
ny mysliwskiej pod barwami szwedzkiemi, ktd-
rg swego czasu mieliSmy sposobnos¢ ogladac
w Polsce i ktdrg widziatem podczas wykonywa-
nia akrobacji w Berlinie w 1932 r., juz ze znacz-
nie silniejszym silnikiem, niz ten, w ktory byt
zaopatrzony prototyp. Samolot ten odznaczat
sie tem, ze w koAcu kadtuba na usterzeniu po-
ziomem znajdowaly sie podwdjne stateczniki
i stery kierunkowe, umieszczone w duzym od-
stepie, umozliwiajagcym swobodny obstrzat wtyt.

Podobnego rodzaju samoloty znajdujg sie
i u naszego sasiada wschodniego (samolot my-
§liwski dwumiejscowy DI 3 - M 17), ktéry do
niedawna $cisle wspotpracowat z Niemcami nad
rozbudowa swego lotnictwa.

Samoloty tego typu majg przecietnie szyb-
kos¢ 250 km/godz. i putap praktyczny okoto
7000 m. JeS$li porbwnamy je z dzisiejszq szyb-
koscig najnowszych typow mysliwskich jedno-
miejscowych, wynoszacg 350 km/godz., to wi-
dzimy, ze przewaga szybkos$ci w tych ostatnich
jest bardzo duza. Natomiast dwusiedzeniowe
maszyny mysliwskie majg przewage w uzbroje-
niu: 2 k. m. pilota i 2 k, m. ruchome Strzelca sa-
molotowego ze swobodnym obstrzatem do tytu,
w przeciwienstwie do dwoch, nieruchomych k. m,
pilota z obstrzatem tylko do przodu.

W rozwazaniach, podanych tutaj, ograni-
czam sie tylko do zagadnienia jedno, czy dwu-
siedzeniowego samolotu mysliwskiego, pomijajac
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sprawy kilkuosobowego (np. 3 osoby) szybkiego
i poteznie uzbrojonego samolotu bojowego, ktory
w pewnych panstwach przeszedt juz z dziedzi-
ny dociekan teoretycznych do préb realnych, Za-
gadnienie to musi by¢ poruszone oddzielnie,
w przeciwnym bowiem razie zagmatwalibySmy
zupetnie sprawe, okreSlong w tytule tego arty-
kutu.

Wracajac do naszego wiasciwego zagad-
nienia, postuchajmy, jak sie na te sprawy za-
patruje rtm. von Cornberg, reprezentujacy po-
glady niemieckie.

Wstep, znamienny dla dzisiejszych Niemiec,
zabarwiony politycznie jest niesmaczng prdbka
oskarzenia Francji o agresywne tendencje mili-
tarne wobec Anglji i Niemiec.

...Zaden cztowiek nie watpi, ze w przysztej woj-
nie lotnictwo odegra bardzo wielka, jezeli nie decy-
dujacag role. Zrozumieli to pierwsi Francuzi,
rzajac zaraz po wojnie silng flote (powietrzng,
groznie wisi nad burzliwem niebem Europy.
swej potedze powietrznej, Francja narzuca swg po-
lityke Europie tak dalece, czesto
niezgodnie ze swa wolg — stata si¢ wasalem Francji,
we wszystkich zagadnieniach europejskich, a specjal-
nie niemieckich.

stwa-
ktora
Dzieki

ze nawet Anglja,

Dalej, autor podkresla w swej naiwneij tenden-
iz dzieje si¢ to dlatego, ze dla zadnego

lotnictwo francuskie nie jest tak niebezpiecz-

cyjnosci”®
kraju
ne, jak dla Anglji, nie moéwigc juz o Niemcach, nie-
wchodzagcych w rachube pod wzgledem wojennym,
bo nieposiadajgcych lotnictwa,
czej, ciezkiej artylerji i
Francja rozumiejgc swoje
kosztem wielkich sum
i Czechostowacje, w
swojg uwage zwrdéci¢ catkowicie na wielkg wyspe, le-
zacg po drugiej stronie kanatu'l

obrony przeciwlotni-
wyszkolonego
stanowisko,

personelu,
uzbrajata
»swych trabantéowl — Polske

silne lotnictwo wojskowe, aby

Tendencje naiwne, niesmaczne i oparte na
fatszywych wnioskach, nie moéwigc juz o ordy-
narnym epitecie pod adresem Polski i Czecho-
stowacji. Dlatego powtdrzytem te cze$¢ artyku-
tu, aby zwroci¢ uwage na stale powtarzajgce sie,
nawet w catkiem powaznych fachowych artyku-
tach, tendencje, majace wykaza¢ Anglji niebez-
pieczenstwo, jakie jej grozi ze strony Francji.
W kazdym artykule, w ktorym trzeba rozwigzaé
jakie$ zagadnienie taktyki lotniczej, na pewnem
zatozeniu wojennem—w tej chwili, autorzy nie-
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mieccy wysytajg francuskie eskadry lotnicze na
bombardowanie Londynu i potudniowych wy-
brzezy angielskich, starajgc sie nada¢ tym zato-
zeniom wszelkie pozory realnych mozliwosci,
podkreslajagc niebezpieczenstwo, jakie Anglji
zagraza ze strony Francji.

Wreszcie rozpoczyna autor mowic¢ juz roz-
sadniej :

»...Najmtodsza bron stata sie najgrozniejszym in-
strumentem woijmy. Gzem sg wobec niej karabiny
maszynowe, todzie podwodne, tanki i dziata 42-cen-
tymetrowe? Te sg S$cisle ztgczone z czasem i miej-
Przed nimi mozna si¢ ochroni¢, — ijest pew-
na obiona, je$li nie w pierwszej linji, to cho¢ w dru-
giej, czy trzeciej.
wadzi¢ w odniesieniu do lotnictwa, bo nie da sie za-
mkna¢ przestrzeni nad frontem do wysoko$ci 10,000
m. ogniem art. pi., czy tez whasnemi samolotami.

scem.

Tego niestety nie mozna przepro-

Kazdy atak samolotéw przeprowadzony na mia-
tak we Francji,
koriczyt sie zawsze korzystnie dla

sta, czy tez zaktady przemystowe,
jak i w Anglji,

atakujacego.
Dotychczas, jedyna skuteczng obronag przed sa-
molotem jesit samolot. Jednosiedzeniowy samolot

mysliwski, zdwojony, pod wzgledem
szybkoéci, putapu i zwrotnosci, pozostat do dzi$ dnia
najskuteczniejszg bronig przeciw lotnictwu nieprzy-
jacielskiemu. Jednakze mnozg sie gtosy na korzysé
wzrastajacej sity ognia, mniemajac, ze dwusiedzenio-

czy ztrojony,

wy samolot z k. m. obserwatora, czy Strzelca samo-
lotowego, stanie si¢ dopiero wtedy grozny dla my-
§liwca, gdy przeprowadzi na niego atak niespodzie-
wanie, z najblizszej odlegto$ci od strony bokéw,
wzgl. tytu. Lotnicy myS$liwscy ostatniej doby moze
nie wszyscy temu przyklasng, albowiem zestrzelili
wiele samolotéw dwusiedzeniowych, ktoére byty po
najwiekszej niebezpieczne od jednosie-
dzeniowych.

czesci wiecej

C6z to byty jednak za samoloty, a przede-
wszystkiem, kto siedziat w tych maszynach? Samo-
loty te niedoréwnywaty jednosiedzeniowym pod
wzgledem szybkos$ci, zwrotnosci i zdolno$ci wznosze-
nia sie. Zalogi czesto wracaty przemarzniete i prze-
meczone z 3 — 4-godzinnego lotu foto, wykonywane-
go na wysoko$oi 5000 — 7000 m. — samolot byt ob-
cigzony wielkim aparatem, foto i kliszami. Précz te-
go, najcze$ciej zatoga byta Zle wycwiczona w walce
powietrznej. W
jeta wstrzeliwaniem artylerji, pozwalata sie zasko-
czy¢ mysliwcom nieprzyjacielskim. Inni  jeszcze,
wlekli ze sobg bomby, wskutek czego przecigzony sa-
molot nie pozwalat na manewr, potgczony z ostremi
krzywiznami, a k. m. obserwatorski byt prawie ze

innym znéw wypadku, zatoga za-
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niemozliwy do uzycia,
wizn,
zazwyczaj

podczas wykonywania krzy-
nie méwiagc juz o tem, ze obstuga jego byta

nieodpowiednia".

Autor podkres$la, ze mysliwcy mieli fatwg
robote w stosunku do tego rodzaju samolotow

i zalég. Catkiem jednak inaczej wygladata ta
sprawa,

,»...gdy nieprzyjacielscy mysliwcy mieili do czy-

nienia z samolotami dwumiejscowemi, ktére im nie-

wiele ustepowaty pod wzgledem szybkosci, zdolno-

§ci wznoszenia sie i zwrotnosci, jak to miato miejsce
przy koncu wojny, na froncie, w stosunku np. do sa-
molotow ,Halberstadt CL. IV".

Widzimy wiec, ze, jak autor dalej udawa-
dnia, zestrzelenie przez pojedynczego mysliwca
tego rodzaju samolotu dwumiejscowego szybkie-
go i zwrotnego, byto prawie niemozliwoscig. Za-
toge samolotu stanowito dwdch ludzi doskonale
wyszkolonych i zgranych ze sobg, jakgdyby sta-
nowili jedng cato$¢. Tego rodzaju samolot i ob-
sada moze nawet prowadzi¢ walke z dwoma
samolotami mys$liwskiemi przeciwnika, pod wa-
runkiem, ze obserwator, wzglednie strzelec sa-
molotowy bedzie kierowat pilotem.

Zdania byty jednak rézne, bo jak
mowi:

autor

,...2e strony mysliwcow samolotéw jednosiedze-
niowych, jeszcze dzi$ styszy sie opinje przeciwng
dwusiedzeniowym samolotom mySsliwskim, poparta
nastepujgcym argumentem: Nalezy wzigé dwa samo-
loty jednego typu i obsadzi¢ jeden przez jednego pi-
lota, a na drugi posadzi¢ zatoge, sktadajgca sie z 2-ch
ludzi. Pierwszy samolot bedzie zawsze (szybszy,
zwrotniejszy 3 fatwiej bedzie nabierat wysokos¢, ja-
ko mniej obcigzony, bedzie pnzieto miat przewage
nad drugim. W tem
czy nalezy wyzej
i zdolno$§¢ wznoszenia sig, czy tez site ognia na boki

lezy
szacowac

jadro catego problemu,
szybko$é, zwrotnosé
i ku tylowi u dwumiejscowego samolotu?

W Ameryce skonstruowano samolot mysliwski
jednosiedzeeiowy wyposazony w dwa k, m,, strzela-
jace do tylu,
skopu.
dnie, ale w praktyce
Juz sam wynalazek

ktore obstuguje pilot zapomoca pery-
Teoretycznie przedstawia sie to bardzo ta-
problematyczna.

koinstruktorzy

ma wartos¢
wskazuje, ze
przechylaja sie raczej na strong samolotu myS$liwskie-
go jednosiedzeniowego, unikajac niepotrzebnego oo-
cigzenia (drugi cztowiek), przy réwnoczesnem
chowaniu ochrony tytu samolotu®.

za-

W dalszych rozwazaniach przechodzi autor
do wykazania stabych stron samolotu mys$liw-
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w walce z rowno-
samolotem bojo-

skiego jednosiedzeniowego
znacznym dwusiedzeniowym
wym.
»3amolot myS$liwski jednosiedzeniowy bedzie
z reguty atakowat z tytu od goéry. Atak z dotu be-
dzie tylko wtedy skuteczny, je$li mysliwcowi uda sie
niepostrzezenie dosta¢ pod ogon drugiego samolotu.
W tym wypadku bedzie bardizio trudno unikngé ze-
strzelenia, ale wtasnie dlatego nie nalezy dopuszczaé
do tego rodzaju sytuacji.
ca, zblizajagcego sie¢ od géry z tytu, nalezy sie zde-
cydowat, czy sie ma zamiar przyja¢ walke powietrz-
na, czy tez sie chce jej uniknaé. W ostatnim wypadku

Jesli sie zobaczy mysliw-

nalezy  jaknajszybciej otworzy¢ ogien i gna¢
w kierunku wtasnego lotniska. Przez otwarcie ognia
przeszkadza sie mys$liwcowi, jesli
razie wykazuje mu sie, specjalnie

nawet nieskutecz-
nie, to w kazdym
przy uzyciu amunicji smugowej, ze nie ma co liczy¢
Gdy
to nalezy oszczedzaé

na zaskoczenie przeciwnika. jestedmy zdecy-

dowani na walke powietrzng,
amunicji na odpowiedniejsza chwile i oczekiwa¢ ata-
ku ze spokojem. W tym wypadku nalezy bezwzgled-
nie trzymaé na wodzy swe nerwy i nie wolno absolut-
nie traci¢ na wysokosci, na korzy$¢ lotu w kierunku
swego Natomiast trzeba stara¢ sie
pod storice, aby przeciwnikowi utrudni¢ celowanie.
Pilot musi si¢ doskonale orjentowa¢ w potozeniu sa-
molotu i lotu, powietrznej
».orjentacja" do niego nalezy i stara¢ sie przejsc¢
w poblize witasnych linij. Bedzie rzecza bardzo ko-
rzystng zmienia¢ ciggle Kkierunek przez
zboczenia.

Gdy mysliwiec zblizy sie na 50 — 100 m, to wte-
dy sytuacja staje
pocznie ogien z obu swych .k.m‘w,

lotniska. lecie¢

kierunku bo w walce

lotu mate

albowiem roz-
W tym momen-
obja¢ obser-
jest idealnie

sie niebezpieczna,

samolotu musi
ze obsada

cie kierowanie ruchami
wator, z tym warunkiem,
zgrana".

Autor wyobraza to sobie nastepujgco: jedno

uderzenie w prawe, lub w lewe ramie — pét
wirazu w prawo lub lewo. Podwojne uderze-
nie, — caly wiraz. Uderzenie w plecy — pro-
sto. W kask — prosto wddt. W kask i prawe
ramie — zeSlizg na prawo. Oczywiscie, ze to
obopdlne porozumienie musi by¢ odpowiednio

wycéwiczone, poniewaz ruchy musza nastepowac
btyskawicznie.

Tego rodzaju porozumienie jest stosowane
jeszcze do dzi§ dnia, pomimo istnienia aviofo-
néw, umozliwiajgcych porozumienie  ustne,
o ktorych niestety nic autor nie wspomina.
W kazdym razie, porozumienie przy uzyciu tego
rodzaju uderzen jest proste i celowe.
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Dalszy przebieg walki wyglagda nastepu-

jaco:

»...gdy samolot mySliwski rozpoczyna swdj atak
z matej odlegtosci, to- i amunicja smugowa nieprzyja-
ciela daje wskazéwke obserwatorowi (przez swag wi-
doczno$¢) do skierowania pilota w odpowiednig krzy-
wizne, Biyskawiczny zwrot, wyprowadza samolot
dwusiedzeuiowy z linji obstrzatu, zmuszajac mysliw-
ca do wykonania odpowiedniego wirazu. Tein mo-
ment musi wykorzysta¢ obserwator dla swych k. m,
albowiem mys$liwiec odstania wtedy swe boiki niieo-
kryte catkowicie przez silnik. MySliwiec iznowu zaj-
muje pozycje z tytu samolotu dwumiejscowego i prze-
prowadza ten sam manewr, odpowiednio do pot,oze-
nig, moze z innej strony. Bezpos$rednio potem na-
stepuje moment, ze samolot myS$liwski znajdzie s*e
catkiem blisko drugiego wtasnego samolotu i woéw-
czas zostajg dla niego dwie ewentualnosci: albo prze-
ciggnie samolot ponad, lub z boku dwusiedzeniowej
maszyny, a wtedy otrzyma ogien k. mow w swoj sa-
molot, lub zrobi zes$lizg w bok, a wtedy otrzyma
strzaty w gltowe. W pierwszym wypadku musi ob
serwator zastosowac najsilniejszy ogied, poniewaz
ten moment jest bardzo dogodny do ostrzeliwania,
w ostatnim wypadku musi obserwator zmusi¢ pito:a
do ala-ku, fco samolot dwusiedzeniowy ma wtedy prze-
wage wysokosci. Strzelanie z nieruchomego k. tn.
jest ziawsze pewniejsze od strzelania z tylnego k. m.
ruchomego. Gdy potem nastepuje atak drugiego my-
Sliwca, to musi sie wzigé pod uwage, na ijakie, sie
jest wysokos$ci i jak daleko od wtasnej linji frontu.
Gtebokos$¢ uzyskuje sie szybko, ale wysoko$¢ tylko
powoli, a nastepnie, lepiej jest zastosowaé tutaj tyl-
ne k. m., anizeli -traci¢ wysoko$¢ i atak drugiego sa-
molotu spotyka¢ w ten sam spos6b”.

Dalej autor opisuje swoje przezycia z fron-

tu w czasie wojny Swiatowej, dla uzasadnienia
swoich twierdzen.

....Pewnego dnia lecieliSmy ponad terenem Mon-
te-Gruppa na froncie wtoskim, gdzie mieliSmy prze-
prowadzi¢ pewne zdjecia z powietrza. Zgodnie z umo-
wa, W powietrzu mieli mas oczekiwaé wtasni mysliw-
cy dla ochrony. Nagle mo¢j pilot kazat md spojrze¢
ku przodowi, gdzie ukazaty si¢ dwie maszyny, za-
kreslajac reka koto, co oznaczato samolot nieprzyja-
cielski.

Poniewaz byto dos$¢ mglisto, a my lecieliSmy pod
storice, nie mogtem stwierdzi¢ .narodowoséci samolo-
tow, ale poniewaz umoéwiliSmy sie z mys$liwcami,
wiec przypuszczatem, ze to oni tembardziiej, ze Wio-
si pokazywali sie zbyt rzadko, a Francuzi i Anglicy
jeszcze nie wchodzili w gre. Tak sadzac, uczynitem
reka krzyz, co oznaczato wiasnych lotnikéw, zwraca-
jac uwage juz tylko na nasz cel. Gdy tylko zrobitem
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pierwsze zdjecie, wytonili sie z pod stonca ci do-
mniemani witasni lotnicy i wtedy poznatem, Ze sg to
Anglicy. Po potrojnym, bezowocnym ich ataku od
tytu z géry,—ustawit sie jeden z nich z prawej stro-
ny na tej samej mniej wiecej wysokos$ci, ostrzeliwu-
jac nas z boku, podczas gdy drugi rozpoczat nadla-
tywaé z goéry -od tytu. Widzac dobrze sylwetke le-
cacego z boku, ostrzeliwatem go intensywnie, nato-
miast w stosunku do drugiego atakujacego spdznitem
sie 0 moment i nim zdazytem wyda¢ dyspozycje swe-
mu pilotowi, otrzymatem kilka trafnych strzatow,
ktére podziurawity mi zbiornik z benzyna, klisze
i ster wysokosci. Gdyby méj pilot, opanowany stra-
chem, uciekat do domu, to bytoby po nas, ale on le-
ciat Scisle wedtug mych wskazéwek, wobec czego wy-
szliSmy szcze$liwie, Anglicy wreszcie opuscili nas,
dajac nam na swoj sposob przy odlocie pozdro-
wienia reka.

Pomimo, zeSmy wtedy lecieli na DWF, a wigc
maszynie nie bardzo szybkiej i zwrotnej, nie mielis-
my uczucia wyzszos$ci z ich strony,

W kazdym razie, walka nad Somme w 1916 r.
byta dla nas lekcja nauki walki powietrznej, gdzie
poznawaliSmy nietylko dobre, ale i zte strony jedno-
siedzeniowego samolotu  myS$liwskiego. Tam pe-
wnego razu usitowata eskadra, ztozona z pieciu BE
odcia¢ nas od frontu w ten sposéb, ze 4 samoloty
leciaty na réwnej z nami wysokosci réwnolegle do
linji frontu, podczas, gdy 5-ty zalatywat lukiem od
wschodu, aby nas wpedzi¢ na eskadre.

My jednak ciagneliSmy w strone stonca, tak, ze
ten jeden stracit nas z oczu, a gdy pod nami prze-
latywat, uderzytem mego pilota w gtowe, by prze-
szedt do ataku. Pilot ustarwit sie za samolotem nie-
przyjaciela i po 20 strzatach zestrzelit przeciwnika,
ktory sie zwalit korkociggiem do ziemi. Zanim nad-
lecieli -inni, okrazyliSmy BE. Pilot dostat poprzecz-
ny strzat przez prawe kolano, gdysmy schodzili nad
frontem do naszych stanowisk. Pozostatemi 4-ma
samolotami meprzyjacielskiemi zajeta sie potem es-
kadra mysliwska Leffera. To nasze powodzenie ma-
my do zawdzigczenia tylko brakowi obserwacji i ob-
strzatu do tytu samolotu mysliwskiego jednoisiedze-
niowego.

Zawdzigczajac tym samym stabym stronom jedno-
miejscowego samolotu myS$liwskiego, udato nam sie
zestrzeli¢ w dniu 18 lipca 1918 r. dwa amerykanskie
samoloty. W wymienionym dniu odkomenderowano
grupe bojowych eskadr lotniczych z frontu nad Mar-
nag w strone lasu Villers Coteres, gdzie miato na-
stapi¢ przetamanie frontu francuskiego. Na froncie
sytuacja przedstawiata sie niezbyt wesoto. Ze stro-
ny niemieckiej nie ustalita sie linja stata, natomiast
tam, gdzie jeszcze rano widzieliSmy nasze przednie
okopy, znajdowaty sie juz nieprzyjacielskie kolum-
ny. Podczas, gdy te ostatnie obtozyliSmy wydatnie
-ogniejm k. m‘6w i bombami, nad! nami krazyto 5 my-
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Sliwskich  Spaddw, niewykazujacych zbyt wielkiej
ochoty do ataku. Wtedy lataliSmy w szyku eskadro-
wym, ale kiedy weszliSmy w do$¢ grube chmury desz-
czowe, szyk lotu grupowego rozluznit sie i wdéwczas
napadto na nas dwéch mysdliwcéw. Jednego z nich
zatatwit samolot mojej eskadry, podczas gdy drugie-
go' przydusitem bez strzatu na jakie 50 m,, dajac znak
swemu pilotowi na zrobienie catej krzywizny w lewo.
Spad byt w takiem potozeniu lotu, ze przeleciat tuz
nad .nami, a my mogliSmy odrazu zaja¢ miejsce z ty-
tu, tuz za nim. Poniewaz on mas nie mégt widzie¢
i nie miat obrony wtyt, przeto zwalit sie po kilku
strzatach, oddanych przez mego pilota. | tu stabe
strony samolotu mys$liwskiego staty sie jego zagtada.

Inny samolot z mojej eskadry, niestety wykazat,
jak sie nie powinno zachowywaé¢ w walce powietrz-
nej. Wskutek walki i niepogody, straciliSmy ten sa-
molot z oczu, tak, ze po bezowocnych poszukiwa-
niach, musiatem odlecie¢ z powrotem na swe lotnis-
ko. Wieczorem otrzymatem meldunek o zestrzeleniu
tego samolotu przez nieprzyjacielskiego mysliwca.

Pilot tej maszyny opowiedziat mi potem, ze ze-
szli za zestrzelonym Spadem, aby doktadnie obejrzeé
miejsce zestrzelenia. Obserwator nie zwracat dosta-
tecznie uwagi na tyt samolotu. Ten moment wyko-
rzystat inny Spad, podszedt z tytu i oddal szereg
strzatdw, raniagc odrazu obserwatora strzatem fosfo-
rowym w brzuch. Na pierwsze strzaty, pilot poder-
wat maszyne w lewo, przyczem odstrzelono mu racz-
ke od gazu, a sam otrzymat postrzat w ramie i noge.
Nastepnie rzucit maszyne na lewe skrzydto, lgdujac
przymusowo na niedogodnym terenie (cmentarzu).
Innego terenu do lgdowania nie maégt wybraé, bo byt
juz za nisko. Przy ladowaniu, zatloga nie odniosta
zadnych dalszych obrazen.

Z tego wynika, ze zestrzelenie byto dlatego tyl-
ko mozliwe, ze obserwator zaniechat catkowicie
swych obowigzkéw. Gdyby jednak nie zostal odrazu
ranny, mogtby podac pilotowi znak do wyprowadze-
nia samolotu wirazem na prawo ze strefy ognia.
Przez postrzelenie obserwatora, samolot ten stat sie
jednosiedzeniowym, — pilot zachowal sie nalezycie,
robiac momentalnie krzywizne, ale poniewaz nie mogt
widzie¢ za soba samolotu przeciwnika, przeto pole-
ciat wtasnie w odwrotnym Kkierunku.

A wiec i to zestrzelenie dowodzi o stabosci sa-
molotu jednosiedzeniowego niechronionego od tytu
i Slepego, oraz o koniecznosSci zachowania uwagi
i zgrania sie obsady samolotu dwusiedzeniowegol.

W zacytowanych tutaj przyktadach z woj-
ny Swiatowej, stara sie autor wykaza¢ zupetnie
wyraznie stabe strony samolotow mysliwskich.
Sam obserwator i dowddca eskadry przeszedit
szereg walk powietrznych z duzg dozg szczescia,
bo zakonczonych zawsze pomyslnie. To daje

powo6d do wnioskéw nie zawsze przekonywujg-
cych, wobec czego tak stara sie je jeszcze silnigj
uzasadnié,

»,Moze dlatego nasi (t, izm niemieccy) lotnicy
myS$liwscy nieodczuli tak wyraznie braku obrony
i pola widzenia od tytu, poniewaz nie mieli sposob-
noéci stoczenia walk powietrznych z dobrze wyszko-
lonemi obserwatorami, Tylko jeden cztowiek wypo-
wiedziat sie wyraznie w tej sprawie, — byt nim pilot
Dossenbach, — przydzielony z lotnictwa linjowego
do mysliwskiego. On to stracit przy pomocy samo-
lotu dwusiedzemiowego dziewie¢ maszyn nieprzyja-
cielskich, W chwili przydziatu do lotnictwa mysliw-
skiego, oswiadczyt, ze nie uptyng 3 miesigce, a be-
dzie zestrzelony, bo brak mu ,tylnych oczu“. | miat
stusznose¢,

Ale miietylko samych oczu brakuje, jesli szwanku-
je obrona, ktéra swego czasu rozporzadzata pojedyn-
czym k. m. na obrotnicy bez wiatrochronu. Mimo to,
tylny k, m, w rekach doswiadczonego i sprezystego
cztowieka, jiest bronig moze wiecej przeznaczong do
obrony, niz ataku, jednak mogaca sie dobrze da¢ ‘we
znaki napastnikowi nieprzyjacielskiemu.

Z przyktadéw iwidaé, ze gdyby zamiast samolo-
téw jednosiedzeniowych, uzyto do atakéw samolotéow
dwusiedzeniowych, to po nieudatej akcji przednich
k. m. moznaby jeszcze uzyc tylnych, a w kazdym
razie dzieki zapewnionej widoczno$ci wtyt, uchronié
sie przed niespodziankami.

Gdy atak samolotu jednosiedzeniowego na dwu-
siedizeniowy jest rzecza trudna i ciezka, jes$li miedzy
niemi jest zbyt mata r6znica w szybkos$ci i zwrot-
nosci, to sprawa ta przedstawia sie jeszcze gorzej,
gdy w walce powietrznej spotkaja sie dwie tego ro-
dzaju eskadry. Podczas, gdy po ataku samoloty my-
Sliwskie jedinosiedzeniowe maja martwe momenty dla
strzatu, to przeciwnie u maszyn dwusiedzeniowych
ten moment odpada, przez co samoloty dwumiejsco-
we, wiecej niz wyréwnujg swe witasciwosci lotnicze,
w stosunku do mysliwcow.

W 1918 roku mieliSmy codziennie walki po-
wietrzne z angielskiemi eskadrami mys$liwskiemi pod-
czas sforsowania Marny i pdzniej specjalnie podczas
odwrotu 2-giej armji. Anglicy nigdy zadnej naszej
maszyny nie zestrzelili, podczas gdy mej eskadrze
musieli przyznaé conajmniej 3 zestrzelenia. Wtedy
zazwyczaj przytapywali nas, gdySmy byli po atakach
ziemnych, a wiec w szykach niezupetnie zwartych
i czeSciowo wyczerpani pod wzgledem sity ognia. Sa-
moloty myS$liwskie nieprzyjaciela przewyzszaty nas
na poczatku walki, przez swa szybkos$¢, ale podejscie
nas byto bez widokéw.

Po wyczerpaniu wszystkich argumentéw,

autor osSwiadcza, ze nie ma zamiaru wydawania
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wyroku S$mierci na mysliwskie samoloty jedno-
siedzeniowe, ale chce zwréci¢ tylko uwage, czy
ich wylgczno$¢ w uzytecznosci bojowej nie zo-
stata zdystansowana przez samoloty mysliwskie
dwusiedzeniowe.

Autor jest na tyle jeszcze wyrozumiaty, ze
przyznaje samolotom mys$liwskim jednosiedze-
niowym pewng warto$¢ w pracy bojowej na wy-
sokosci ponad 5.000 m, ze wzgledu na ich zdol-
no$¢ szybszego osiggania wysokosci, — a procz
tego przewiduje jeszcze uzycie ich do zwalcza-
nia balonéw na uwiezi, pomimo, ze jak nadmie-
nia, ,,nie mniej dobre wyniki osiggnety w tej
dziedzinie i samoloty dwumiejscowe™.

Zdecydowane poglady autora w tym Kkie-
runku sg nastepnie ostabione przez dalsze wy-
nurzenia, ktore sie dadza uja¢ nastepujgco:

»Wszystkie jednak le-
piej i pewniej rozwigzaé, gdyby sie zestawiato razem
eskadry mysliwskie jednosiedizeniowe z dwurniejsco-
wemi. W ten sposob potgczomoby szybko$¢, zwrot-
nos$¢ i lepsza zdolno$¢ wznoszenia sie samolotow je-
dnosiedzemowych z wiekszg sita ognia
— co w rezultacie musiatoby da¢
jeszcze wieksze rezultaty".

inne zadania moznaby

samolotu
dwusiedzeniowego

I znbw przytacza autor pewien
z wojny Swiatowej, niestety
catkowicie.

przykiad
niewyprébowany

,W sierpniu i wrze$niu 1918 r. zrobitem z eska-
dra zaprzyjaznionego ze mnag por. Greima tego ro-
dzaju dosSwiadczenie, ktore sie udato.

Niestety, nie mogliSmy czesciej wykonywac¢ tego
rodzaju lotéw, poniewaz w czasie odwrotu #acznos$¢
telefoniczna szwankowata, a pozatem, tak moja, jak
i eskadra mys$liwska por. Greima miaty inne zadania

do rozwigzania. Tego rodzaju mieszany zespét ma

specjalng warto$¢ dla wykonania zadania, je$li cho-
dzi o przeprowadzenie rozpoznania sitg, specjalnie
na mniejszych wysokos$ciach. Samolot ,roboczy",

wykonujacy wtasciwe zadanie, wymaga ochrony ze
samolotow dwumiejsco-
podczas gdy mysliwcy powinni
samoloty nieprzyjacielskie dla obrony

klucza rozpoznawczego.

strony towarzyszacych mu

wych, wstrzymywaé

rzeczonego

Klucz ten nie powinien wdawa¢ sie¢ w walke za-
czepng, albowiem jego zadaniem
lotu pracujacego, Kktérego
front jest wazniejsze od jednego,

jest ochrona samo-
przeprowadzenie przez

czy dwoéoch ze-

strzelen.
Niestety ostatnie p6t roku wojny wykazato, ze
warto$¢ samolotéw mySliwskich jednosiedzeniowych
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w tego rodzaju dziataniach bojowych, nie stata na

odpowiedniej wysokosci.

Autor konczy swe rozwazania przekona-
niem, ze rok 1919 postawitby lotnictwo niemiec-
kie przed tego rodzaju ciezkiemi zadaniami, ze
wprowadzenie na front dwusiedzeniowego samo-
lotu mysliwskiego statoby sie koniecznoscia.

Sprawa jedno czy dwumiejscowych samolo-
tow mysliwskich byta juz poruszana wyczerpu-
jaco na tamach ,,Przegladu Lotniczego™ w 1932
r, (Nr. 7 8, ttomaczenie art. z Revue des For-
ces Aeriennes, Monoplaces ou biplaces de chas-
se?). Z artykutu tego dowiadujemy sie, ze
wprowadzenie przez Niemcdow na front z kohAcem
1917 i 1918 roku dwuosobowych samolotéw Hal-
berstadt i Hannoveraner, o cechach samolotow
mysliwskich, bylo pewnego rodzaju rewelacja.

Francuzi bardzo dotkliwie odczuli warto$¢
bojowg tych samolotéw, do czego sie zreszta sa-
mi przyznajg. Samoloty te uzywali Niemcy po-
czatkowo do ubezpieczania samolotow obserwa-
cyjnych, pracujgcych na matych i $rednich wy-
sokosciach, co byto dotychczas zadaniem samo-
lotbw mysliwskich. Dalej dajg im zadania
szturmowe, a dzieki sukcesom, odniesionym na
froncie, dajg im zadania dalekiego rozpoznania
i wreszcie uzywajg ich jako samolotow mysliw-
skich w patrolach zaczepnych razem z samolo-
tami jednoosobowemi.

Widzimy wiec, ze pomimo, iz autor mowi,
ze dopiero rok 1919 miat wprowadzi¢ na front
samolot mysliwski dwuosobowy, to jednak ostat-
ni taki samolot byt juz w uzyciu w 1918 r. z do-
skonatemi skutkami, pomimo, ze tak niemieccy,
jak i francuscy mysliwcy nie chcieli zgodzi¢ sie
na okreslenie tych samolotow mianem ,,mysliw-
skich", ktora wedtug ich zdania mogta sie odno-
si¢ wylacznie do maszyn jednosiedzeniowych.

Generat francuski Yoisin podkre$la, ze
»przyszliSmy do wniosku, ze brak w 1918 roku
dwuosobowych samolotéw mysliwskich byt lukg
godng pozatowania, dajgcg sie specjalnie odczu-
waé¢ w dalekich wyprawach ofenzywnych, do
ktorych mniej sie nadawaty samoloty mysliw-
skie jednoosobowe, niezdolne do prowadzenia
walki odwrotowej “.
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Francuzi okreslili dwumiejscowe Halber-
stad‘ty jako samoloty bardzo zwrotne, szybkie,
doréwnujace francuskim Spad'om pod wzgledem
szybkosci na wysokosci 6000 m, przewyzszajace
nawet Spada w zwinnosci, o doskonatem polu
widzenia i uzbrojeniu (przednie i tylne k. m.).

Samoloty te atakujg, jak jednosiedzeniowe,
a naodwrdét trudne sg do atakowania, ze wzgle-
du na uzbrojenie i zwinno$é, a strzelec umiesz-
czony z tytu, wykorzystuje kazdg omytke nie-
przyjaciela.

Nic zatem dziwnego, ze dzieki tym zaletom,
udowodnionym praktycznie, Niemcy zdecydo-
wanie podkres$lajg warto$¢ samolotu mysliw-
skiego dwumiejscowego i napewno w przysziej
wojnie zrealizujg swe poglady w tej dziedzinie.

Godzitoby sie zapytac, jak jest gdzieindziej
ta sprawa rozwigzana. Dotychczas, pomimo

Dypl.
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wszystko, dominuje samolot mysliwski jednosie-
dzeniowy, jako bron zaczepna. Niektére pan-
stwa, jak np. Anglja, hotdujg zasadzie uzycia
obu tych typow, oczywiscie dla okres$lonych za-
dan. Nigdzie jednak jeszcze nie zdecydowano
konkretnie odpowiedzi, na pytanie: jedno, czy
dwusiedzeniowy samolot mysliwski? Teorety-
cy taktyki lotniczej prowadzg zaciekte kampanje
papierowe, a technika w miedzyczasie usuwa
zbyt wielkie réznice, panujgce dotychczas mie-
dzy szybkosScig i zwrotnoscig samolotu jedno
i dwusiedzeniowego. Gdy te wartosci zostang
zrébwnane, pozostanie jeszcze sita ognia i wi-
doczno$¢ do tytu. Kto wie, czy wtedy dumna
i niepodzielna nazwa ,myS$liwca” nie przejdzie
na zatoge, sktadajgcg sie z pilota i wyborowego
Strzelca samolotowego.

mjr.-pilot MARJAN ROMEYKO

JEDEN Z PRZYKELADOW
OPERACYJNEGO UZYCIA LOTNICTWA
W 1920 ROKU

Pospiesznie formowane lotnictwo polskie
w czasie wojny 1918—20 r., organizowane z przy-
godnego sprzetu, uzupetnione przygodnym per-
sonelem — nie miato czasu by¢ nalezycie szko-
lone, gdyz kazdy nowy pilot lub obserwator, po
przejsciu zasadniczego szkolenia byt oczekiwa-
ny z niecierpliwos$cig na froncie w bardzo, a bar-
dzo niekompletnych eskadrach.

Nie byli szkoleni i dowdédcy jednostek lot-
nictwa. Stanowili oni element podéwczas juz
»starych” lotnikdw, a doswiadczenie czerpali
z wojny Swiatowej, ktérg przeszli w szeregach
réznych armij. Pomimo wysitkow stworzenia
napredce jakiego$ regulaminu, przepiséw lub
instrukcyj, ktéreby ujednostajnity dziatania lot-
nictwa — przepisy takie nigdy sie nie ukazaty,
i dowddcy lotnictwa na froncie byli pozostawie-
ni catkowicie samym sobie. Jedni z nich starali
sie  doszkala¢ personel latajagcy droga oso-
bistego bezposredniego wpiywu na zatogi, in-
ni pokusili sie nawet na wydanie kroétkich prze-
pisbw 0 uzyciu i sposobach dziatania lotnictwa.

Poza trudnosSciami wewnetrznemi, wynika-
jacemi z brakéw wyszkolenia i przepiséw, dzia-

fania lotnictwa w czasie 1918 — 20 r. napoty-
kaly na znaczne trudnosci ze strony sztabow
wielkich  jednostek (armji, grup) ztozonych

7 miodych, pelnych poswiecenia oficeréw, lecz
nie zawsze nalezycie obeznanych z uzyciem no-
woczesnej broni, jakag jest lotnictwo. Rola wigc
lotnika-dowddcy polegata juz nietylko na in-
struowaniu zatdg, t. j. personelu latajacego, lecz
rozszerzata sie w kierunku zapoznania sztabdéw
ze sposobem wykorzystania lotnictwa.

Na tern wiasnie tle, ciekawym dokumen-
tem, ktory nawet do dzi$ dnia nie stracit na
aktualnosci — jest instrukcja o ,,stuzbie lotni-
czej w polu” wydana przez 4 armje w kohcu
kwietnia 1920 r.1), wraz z rozkazem operacyj-
nym odnos$nie lotnictwa. Przytoczenie jej —

1) Dow. 4 armji Nr, 2702/Ill, opracowana prz
Sztab szefa lotnictwa 4-ej Armji w skladzie rtm. Buc-
kiewicz, kpt. Raden, por. Tytus Karpinski i por. Sznuk.



562

w wyciggach — stanowié¢ bedzie podstawe do
badania 6wczesnych mozliwosci lotnictwa i wy-
magan stawianych mu na odcinku, pod wzgle-
dem ilosci lotnictwa, poddwczas najbardziej
czynnym.

Pod jesien w 1919 roku,
wschodni, t.
zowat sie.

front potnocno-
zw. Litewsko-Biatoruski ustabili-
Zwycieska ofenzywa rozpoczeta
przez Naczelnego Wodza zdobyciem Wilna
na Wielkanoc 1919 r., zatrzymata sie jesiie-
nig na dalekich wschodnich rubiezach, siegajgc
na odcinku 4-ej armji Borysowa — Bobrujska
gornej Ptyczy. Cze$¢ jednostek lotnictwa brata
udziat w ofenzywie od wiosny (4-a eskadra).
Znaczna cze$¢ lotnictwa przybyta pod sam ko-
niec ofenzywy (2-a Wielkopolska = 13 eska-
dra; l1l-a Wielkopolska = 12 eskadra i 3-cia
Wi ielkopolska =14 eskadra). Te trzy wielko-
polskie eskadry stanowity ,,1-3 Wielkopolska
grupe lotniczg" i wchodzity w skiad dowddz-
twa frontu Litewsko-Biatoruskiego w Minsku
(p6zZniejszej 4-ej armji).

Okres zimy 1919—1920 r. przeszedt spokoj-
nie, poza drobnemi fragmentami, nie narusza-
jaceimi cato$ci ugrupowania i linji frontu. Eska-
dry lotnicze zostaly — na czas zimy — rozpar-
celowane i pracowaly zasadniczo dla dywizyj,
a posrednio na korzys$¢ frontu. Pomimo spokoj-
nego okresu — intensywnos$¢ lotnictwa polskie-
go coraz to bardziej wzrastata: rozpoznanie sie-
ga bardzo gieboko, eskadry rozpoczynajg na-
wet loty nocne. Lecz gros pracy lotnictwa wy-
ptywa wiasciwie jedynie z inicjatywy dowdd-
cOw poszczegollnych eskadr, gdyz brak jest in-
strukcji, brak planu uzycia lotnictwa na catosci
frontu armji.

Z wiosng 1920 r. przewidywana byta ofen-
sywa ze strony sowieckiej. Front Litewsko-Bia-
toruski zasila si¢ wiec nowemi jednostkami lot-
nictwa, przybytemi po reorganizacji. Na odci-
nek potudniowy przybywa 10-a eskadra wy-
wiadowcza, a na potnoc 162-a eskadra mysliw-
ska Spadéw (19-a mysliwska). Na poczatku
kwietnia nastepuje zmiana na stanowisku Szefa
lotnictwa frontu Lit.-Biat. (4-ej armji), majora
Narkiewicza zamienia rtm. Buckiewicz.
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Potwierdzajg sie og6lne wiadomosci, ze
7 nastaniem wiosiny wojska sowieckie przysta-
pia do ofenzywy, lecz rejon koncentracji nie
jest wiadomy. W tym czasie szczegdlnej war-
tosci nabierajg dziatania rozpoznawcze lotnic-
twa. Nowy dowddca grupy (t, zw. VIl-ej, czyli
b. Wielkopolskiej) po zorjentowaniu sie w spo-
sobach dotychczasowego uzycia lotnictwa, oba-
wiajac sie, ze dalsze prowizorium moze tylko
zaszkodzi¢, postanawia wydaé szczegbtowg in-
strukcje (ktéraby przedewszystkiem regulowa-
ta sposéb wykorzystania lotnictwa przez do-
woldztwa), dajac w niej szereg praktycznych
wskazowek, jako doswiadczen z prawie roczne-
go udziatu lotnictwa na froncie.

Przedewszystkiem reguluje on swoje sta-
nowisko w sztabie, okres$la kompetencje szefa
lotnictwa, a co wazniejsze podkresla stosunek
sztabu dowddztwa 4 armji i szefa lotnictwa
w kierunku skoordynowania prac oddz. 11 i Il
sztabu armji z oficerami lotnictwa, ustanawia-
jac w tym celu specjalnego oficera, nazwanego
referentem taktycznym™.

~STANOWISKO DOWODCY GRUPY LOTNICZEJ.

W sktad Sztabu Armji wchodzi Szefostwo Lot-
nictwa.
Narazie Naczelne Dowddztwo nie przewiduje stwo-

rzenia przy Dow. Armji osobnego' Szefa Lotnictwa. Funk-
cje tegoz petni¢ bedzie dowddca grupy (dyonu)
go danej armji.

lotnicze-

W mys$l bedacego w opracowaniu zakresu i obowigz-
kéw Szefa Lotnictwa wzgl. dowddcy grupy, jest Szef Lot-
nictwa pod kazdym wzgledem dowddcg wszystkich for-
macyj lotniczych danej podlegaja
wszystkie jednostki lotnicze, on Kkieruje ich stuzbag sto-
sownie do wskazéwek Szefa Siztabu za porozumieniem
sie przedewszystkiem z Oddziatem |III, jakotez z innymi
oddziatami.

armji. Jemu zatem

Dowodca grupy lotniczej nie moze jednak w zadnym
wypadku ograniczyé sie do roli pasywnej,
ze swej strony wykazywaé jak najwiekszg inicjatywe.

lecz winien

Obowigzany jest on czyni¢ propozycje Szefowi Szta-
bu co do najlepszego uzycia stuzby lotniczej,
do wymogoéw operacyjnych i $rodkéw technicznych. Po-
winien on samorzutnie kazdg nadarzajgcag sie sposobnos¢
wykorzysta¢, aby dow. armji przysporzyé waznych wia-
domosci, nawet przy braku wyraznego rozkazu w mysl
informacyj, ktdre posiada o sytuacji ogo6lnej.

stosownie

Azeby Dow. grupy lotn. moégt sprosta¢ tym wymo-

gom, musi on by¢ og6lnie powiadomiony o wszelkich za-
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miarach i kwestjach operacyjnych (oddziat Il1) i o wszel-
kich danych o nieprzyjacielu (oddziat Il). Z temi od-
dziatami dow, grupy winno by¢ w S$cistym kontakcie.

Zadaniem szefa lotn Wzglednie dow. grupy jest po-
da¢ niezbedne eskadrom do
wiadomosci.

Dodaje sie, ze w stanie dow. grupy, ktéry w naj-
blizszym czasie wyjdzie, jest przewidziany referent tak-

informacje pojedynczym

tyczny'l

Dalszy cigg ,zarysu stuzby lotniczej” do-

tyczy sposobu operowania lotnictwem przez
sztab. Jest to rodizaj, jakgdyby skréconej in-
strukcji dla wyzszych dowddztw. Studjujac
dzi§ po latach trzynastu — te krotkie wska-

z6wki, mimowoli trudno oprzeé sie wrazeniu, ze
gros tych wytycznych, ewynikajacych z doswiad-
czen, jest do dzi$ dnia catkowicie aktualne i sta-
nowi¢ moze podstawe dla uzycia lotnictwa no-
woczesnego. Rzecz naturalna, ze w zwigzku
z postepami w technice lotniczej, wprowadze-
niem samolotéw bardziej nowoczesnych, a szcze-
g6lnie w zwigzku z wyekwipowaniem — wyma-
gania obecne znacznie wzrastaja, lecz w niczem
nie obniza to zasad uzycia lotnictwa, zawartych
W zarysie.

~ZARYS StLUZBY LOTNICZEJ.

A) Rozkazy do wywiadu beda w razie potrzeby
zawsze dyktowane niespodziewanemi wymogami opera-
cyjnemu Mimo to winny one we wszelkich wypadkach,

w ktorych jest to wykonalne.

1) Wyptywaé z ogdblnego programu, przystosowane-
go wprawdzie ciggle do sytuacji bojowej, ale utozonego
na jak najdtuzszy czas.

W ptynie to dodatnio na wynik wywiadéw, do Kktd-
rych obserwator moze sie w tym wypadku skrupulatniej
przygotowac,

W dalszej konsekwencji, wywiady muszg by¢ robio-
ne w kazdej chwili, gdy tylko sposobno$¢ (czas pogodny,
brak specjalnego rozkazu etc.) do tego sie nadadzj.

Précz tego, dow. grupy wzglednie eskadry, poinfor-
mowany o wszystkiem, co w danej strefie wymaga obser-
wacji, moze regulowa¢ sposéb wykonania tak, ze przy
jednym i tym samym wzlocie uwzglednione beda liczne
zadania (piréca $cistego rozkazu wywiadowczego, dyrek-
tywy ogdlne).

2) Zawiera¢
jednych i tych samych punktow.

Stwierdzenie zmian w linjach obronnych,
nach, polach lotniczych, obozach, zmian w
njach komunikacyjnych,
wazng wskazowka na przyszte

pojedyficze powtdrzenie obserwacji
magazy-
ruchu na li-
na dworcach kolejowych, jest
intencje nieprzyjaciela.

B) D-ca grupy jest obowigzany na podstawie zle-
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cen Dow. Armji rozdzieli¢ zadania
podlegte eskadry.

Kazde zadanie
ny cel.

Winien on wszelkie specjalne potaczyc
z programem og6lnym i stara¢ sie rownoczes$nie, by Kkiaz-
dy wywiad byt skrupulatnie przygotowany.

Ponownie zwraca si¢ uwage, iz d-ca grupy nie po-
sposobnosci,
potrzeby

wywiadowcze na

musi mie¢ wszelako $cisle okres$lo-

zlecenia

zwtaszcza
rozkaz do

winien straci¢ z oczu zadnej

w dniach walki, by wydaé¢ wrazie

wywiadu, celem otrzymania waznych i nagtych wiado-
mosci.

C) Wydajagc zlecenia dla wywiadéw, winno m
dowdédztwo armji na uwadze, ze drogag wywiadéw lotni-
czych moze byé ustalona:

I, Organizacja (stan) pierwszych linij obronnych
(systemu) nieprzyjaciela.

Wywiady majg ustali¢:

a) przebieg linji nieprzyjacielskiej (crogui, foto-
grafie):

b) charakter linji nieprzyjacielskiej (czy pozycja

jest ufortyfikowang, wzglednie czy sklada si¢ z szeregu
linij obronnych, czy tez tylko z szeregu
punktow ufortyfikowanych, dotéw strzelec
kich);
c) czy linja jest wzmocniona drutami
d) pozycja baterji nieprzyjacielskiej,
stanowiska karabinéw maszynowych, miotaczy min.
Wywiady powyzsze beda narazie w przewaznej

czy z jednej,
lub zgota z

kolczastemi;
o ile mozliwie

cze-
§ci tylko wzrokowe z braku dostatecznego wyposazenia
eskadr w $rodki fotograficzne. Przy sposobie walki > bol-

szewikami rezultaty moga by¢ wystarczajgce.

Il. Organizacja bojowa
przyfrontowej (od linji bojowej wzgl.

nieprzyjacielska w strefie
do 50 kim).

Nalezy w tym wzgledzie ustali¢ i obserwowac:

1) dalszy system obrony nieprzyjaciela (gtebokos¢,
ugrupowanie i organizacja obronna jak powyzej w 1);

2) ugrupowanie wojsk (rezerw nieprzyjacielskich).
Osiggnie sie to prziez:
Stwierdzenie obozéw (biwakdéw) nieprzyjacielskich.

Dla obserwatora rzecz to bardzo tatwa, lecz w prak-
tyce rzadko napotyka sie na tego rodzaju wypadki. Re-
zerwy stojg przewaznie po kwaterach  Trudniejsze jest
stwierdzenie obozu wojsk w lasach. W tym wypadku na-
lezy zarzadzi¢ wzlot w nocy lub tez

z brzaskiem (zdradza dymy ognisk lub kuchni polowych).

(izdradza $wiatta),

Obserwacje miejscowosci

Stwierdzenie, czy w danej miejscowosci lezag wojska
Jako  oznaki

automobilowe.

na kwaterze, jest bardzo trudne. stuzg
w tym wzgledzie parki taborowe,

Trzeba jednak zawsze zwracaé
taboréw do wojsk stojacych przepuszczalnie w pierwszej

linji.

uwage na stosunek
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Dlatego tez prowadzenie $cistej ewidencji dyzlokacji
taboréw jest rzecza nader wazng. Zmiany (zwiekszenie,
zmniejszenie sie, znikniecie) bedzie wskazywato na ru-
chy wojsk nieprzyjacielskich.

W meldunkach lotniczych nalezy Zzada¢ podawania
liczby woz6éw danego taboru celem pézniejszego porédw-
nania.

Obserwacja miejscowos$ci, o ile ma przynie$¢ ko-
rzy$¢, musi byé prowadzona systematycznie i periodycz-
nie (wazne miejscowosci conajmniej dwa razy na ty-
dzien).

W tym kierunku wszelkie wywiady winny by¢ po-
parte zdjeciami fofografioznemi,

W skazéwki pewne o ugrupowaniu wojsk réwniez da
stwierdzenie barakéw, szpitali, miejsc postoju, kolumn
sanitarnych) piekarni potowych, kolumn amunicyjnych

etc.

i perjodyezno$¢ wywiadéw jest tu-
Poza tem wypadki te wynikaja
(patrz po-

Systematycznosé
taj tak samo wskazana.
przewaznie z obserwacji samych miejscowosci
wyzej obserwacja miejscowosci).

3, Ruch wojsk i taborow szosach

w strefie przyfrontowej.

na drogach i

Obserwacja w tym kierunku musi by¢ uskutecznio-
na przy kazdym wzlocie w jakimkolwiek badZz celu.

Nalezy sobie zdaé¢ sprawe, ze wzloty, dokonywane
prawie zawsze we dnie, zasadniczo nie przyniosg inne-

go wyniku, jak stwierdzenie zwyktego codziennego ru-

chu taboru i pomniejszych oddziatéw za frontem.
W yjatki zajda przewaznie tylko podczas wigkszych
walk. W tych wypadkach lotnik zdota i we dnie zasko-

czy¢ i stwierdzi¢ wieksze oddzialy maszerujagcych wojsk.

Stwierdzenie takie ma pierwszorzedne znaczenie po-
niewaz pozwala ustali¢ kierunek, w ktérym nieprzyjaciel
przerzuca rezerwy albo — tez, przez obserwacje odpty-

wu wojsk, taboréw artylerji etc. w kierunku odwrotu.

Mimo to jednak obserwacja, a w dalszym ciagu zna-
jomos$¢ zwyklego ruchu wojsk i taboréw na drogach
i szosach przy strefie frontowej jest bardzo wazna, W ra-
zie bowiem zmiany mozna w zwigzku z innymi wiado-
mos$ciami wyciggng¢ wnioski ma ewentualne wzmocnienie
frontu wzgl. na odptyw rezerw lub odwr6t nieprzyjaciela.
przeprowadzane systema-
trudnos$ci, bo

Wywiady te muszg by¢
tycznie. Nie przedstawiaja one wiekszych
jak wyzej powiedziano, stanowi¢ maja stata cze$¢ poje-
dynczych zadan wywiadowczych.

Z chwilg, gdy nieprzyjaciel stara sie przeprowadzac
przesuwanie wojsk w nocy (wiadomos$ci poboczne) naj-
lepsze wyniki dadzg wywiady przeprowadzone z brzas-
kiem dnia.

Zwyczajnie
(przesuniecia)
ostatnie oddziaty wojsk, czasami juz tylko same tabory.

Jak przy wszystkich innych wywiadach muszg by¢

i te skierowane w my$l zadan taktycznych do punktéow

stwierdzi¢ ruchy
Czasami bedg to

bowiem zezwolg orne
jeszcze nieukonczone.
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(miejscowos$ci) weztowych, albo wzdtuz gtéwnych limij

komunikacyjnych.

4. Stacje i linje kolejowe.
Wywiady majg ustali¢:
Stacje kolejowe, t. j.
budowa ramp kolejowych, nowych ba-
zmiany w parku wagonowym
zmiany w tym Kkierunku).

stan obecny, a wsélad za tym
wszelkie zmiany,
rak6w, sktadéw wegla,
(ilos¢ wagonéw przecietnej

Stan linij obecny i wszelkie zmia-
ny, jak budowa nowych toréw i etc.

kolejowych, t. j.

Musi by¢ stwierdzony stan wiekszych mostow, prze-
jazdéw kolejowych (fotografje niezbedne).

Te wywiady muszg by¢é utrwalone fotografjami
przeprowadzonemi w $cistej ewidencji dla p6zniejszych
poréwnan.

Nalezy dwa razy na tydzien kontrolowa¢ przez ob-
serwacje stacyj ktore zaszty w perjodzie.

5. Ruch

waznych,
na linjach kolejowych.

Ruch na linjach kolejowych moze byé obserwowa-
ny w trakcie innych lotéw wywiadowczych:

we dnie,

z brzaskiem. Te wzloty sa przewaznie bardzo ko-
rzystne przedewszystkiem w strefie bliskiej linji boijo-
wej. Zdarza sie bowiem, ze ruch pociggéw tutaj wtasnie
jest mniej, lub wiecej wstrzymywany we dnie. Précz
tego z brzaskiem dym =z parowozéw zwraca z daleka
uwage obserwatora.
ruchéw na linjach

w nocy, specjalne obserwowanie

kolejowych przynosi tylko wtedy dodatnie rezultaty:

jezeli na podstawie wywiadéw mozna ustali¢ prze-
cietny ruch na danej linji kolejowej,

jezeli wywiady sa przeprowadzane na danej linji
kolejowej metodycznie i stale azeby mozna ustali¢ zmia-
ny w ruchu.

Stad tez konieczno$¢ obserwowania wzdtuz linij kole-
jowych z jak najwiekszg metodyczno$cig we dnie i w no-
cy (najmniej raz lub dwa razy dziennie).

6. Aerodromy.

lotniczych jest zawsze jednym

znakéw zamierzonych

Koncentracja sit
z najwidoczniejszych akcyj ze
strony nieprzyjaciela.
lotnisk nieprzyjacielskich

Prowadzenie ewidencyj

(miejsce, ilo§¢ hangaréw, pojemno$¢), oraz stwierdzenie

wszelkich zmian jest bardzo wazng rzeczg.

Metodyczno$¢ i perjodyezno$¢ w wywiadach wyma-

gana (fotografje niezbedne),
Zasadniczo zadanie to wpada w

stuzby wywiadowczej.

program statej

I11. Organizacja na dalszych linjach jest w stre
50 wzgl, 80 do 100, wzgl. 140 od frontu. Zasady dla
wywiadéw w tej strefie sg ogo6lnie te same, co w strefie
przyfrontowej (pnkt. 2).

Roéznica polega przedewszystkiem

na tem, ze teren
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do wywiadéw jest wiekszy, jednocze$nie jednak zaktady
wojenne w tym terenie (obozy, lotniska, szpitale, dwor-
ce), nie wymagaja tak Scistej kontroli,

bojowa w strefie przyfrontowej.

jak organizacja

Jako dyrektywe podaje sie, ze wywiady majg miec
zawsze $cisle okreSlony cel (np. czy powstata miedzy
X a Z linja kolejowa).

lotnicze myséliwskie nalezy poza ich

rowniez wciaggna¢ w ogdlng stuzbe

V. Eskadry
specjalnym uzyciem
wywiadowczg.

Przy sposobie watki na
lotnicy mysSliwscy przy kazdej
skich

froncie wschodnim moga
okazji wzlotow mysliw-
rowniez dobrze obserwowac.

VI. Nadmienia sige, ze regulamin stuzby lotniczej
we wszystkich jej gateziach (wywiadowcza, mysliwska,
bombardowania, +tgcznos$¢ z piechotg li artylerjg, jest

w opracowaniu i wyjdzie w najblizszym czasie jako pro-
wizoryczny rozkaz).

Tymczasem jednak Dow. Armji przez Dow. grupy
lotnikéw przy wiekszych akcjach czy to ze
czy to nieprzyjacielskiej

lotn. uzyje

strony wtasnej, do zwalczania
wroga.
Lotnicy mieliby za zadanie:

a) zrzuca¢ lekkie bomby na
skie (nie na pierwszg linje!),

rezerwy nieprzyjaciel-

b) ostrzeliwaé¢ z malej
z karabinow maszynowych
oraz wrecz tyraljerke. W tym wypadku mogtyby wtas-
nie eskadry mysliwskie odda¢ wielkg przystuge.

wysokosci (150 — 300 m)
rezerwy nieprzyjacielskie,

Dow. Armji przez Szefa Lotn. wzgl. Dow. Grupy za-
rzadzi, by w wypadkach, w ktérych przewiduje sie udziat
lotnik6w w walce wiedzieli oni o tem, ze wtasna tyral-
jerka wyktada znaki dla rozpoznania jej. Wystarczg
tu w braku odno$nych tarcz niewielkie biate ptachty
50 na 100 cm wytozone przy stanowisku dow. kompanji.

W ofensywie przez posuwanie si¢ naprzéd w wy-
padkach, gdzie lotnicy otrzymujg rozkaz badz do zwal-
czania cofajacych sie wojsk nieprzyjacielskich, badz do
stwierdzenia wtasnych linij piechoty, muszg wtasne od-
dziaty z chwilg zblizania sie
znaki (tarcze, ptachty, papier)
sie uzywac

lotnika wtasnego wytozy¢

celem rozpoznania. Na-
lezy réwniez staracé lotnikow do tgcznosci
z artylerjg gdzie tylko $rodki techniczne (radjo) ku te-
mu pozwola. ukazania sie ogélnego regula-
minu moze Dow. grupy w porozumieniu z Dow. Arty-
lerji pracowaé¢ na podstawie przepisow, wydanych we
witasnym zakresie. sie w koAcu uwage,

lezy skrzetnie wyzyskiwaé¢ nadazajgce sie sposobnosci do

Do chwili

Zwraca ze na-

akcji druzynowych (bombardowania).

tacznie z ,,zarysem stuzby lotnictwa" sztab
4 ej armji wydaje — swego rodzaju ,»roz-
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kaz operacyjny dla lotnictwa'l Rozkaz ten
zasadniczo reorganizuje dotychczasowy sposéb
wykorzystania lotnictwa, ustalajgc nowe zasa-
dy, oparte na doSwiadczeniach, do uzycia lotnic-

twa w zwigzku z przewidywana koncentracja
sit sowieckich. Jest to jeden z niewielu doku-
mentéw operacyjno-lotniczych z czaséw wojny
1920 roku, ktory nietylko oddaje w szczeg6tach
owczesne trudnosci i mozliwosci, lecz Swiadczy,
ze i podoéwczas czyniono wysitki przytem
0 bardzo dobrych wynikach - by prace lotnic-
twa ujaé w pewnego rodzaju system, ktéryby
dawat gwarancje najbardziej ekonomicznego
wykorzystania lotnictwa przy zapewnieniu do-
wodztwu na czas potrzebnych danych o nieprzy-
jacielu.

Na podstawie rozkazu Nacz. Dow. Nr. 350/lot, pf.
zarzadza sie:

I. Funkcje szefostwa lotnictwa przy dow. 4 Armji
petni Dow. VII dyonu lotniczego — rotmistrz lotnik
Buckiewicz.

W sktad VII dyonu lotniczego wchodzg:

eskadry wywiadowcze Nr. 10, 12 i 14,

eskadry mySliwskie Nr. 13 i 162.

Il.  Wszystkie eskadry VII dyonu lotniczego pod-
legaja w drodze Dow. Dyonu Dow. Armiji.

Tym samym znosi sie wszelkie przydziaty eskadr
pod wzgledem taktycznym do poszczeg6lnych dywizyj.

Centralizacja ta dyktowana jest doSwiadczeniem,
ze Dow. Dyw. wydaje z reguty zlecenia tylko na podsta-
wie swoich lokalnych potrzeb ze wzgledu na ogdliniejsze
cele.

Z tego powodu wynik takich wywiadéw dorywczych
jest problematyczny i nie daje ogdlniejszego obrazu o po-
tozeniu nieprzyjacielskim.

Aby jednak Dow. Dyw. da¢ mozno$¢ w
og6lnego przez Dow. Armji okre$lonego programu wy-
wiadowczego, zaspokoi¢ takze swoje szczeg6lne zycze-
nia upowaznia sie Dow. Dywizji:

1) do prawa dyspozycji 1 — 2 samolotéw znajdu-
jacych sie w obrebie dywizji eskadry lotniczej. Doty-
czace szczegOty ureguluje szef lotn. armji przy uwzgled-
nieniu wazno$ci odcinka i stanu samolotéw poszczegdl-
nych eskadr. Dow, 6 Dyw. p. nalezy pod tym wzgle-
dem przydzieli¢ do 12 eskadry Na whniosek

ramach

lotniczej.

szefa lotnictwa moze to prawo w kazdej chwili zostaé
uniewaznione,
2) do przesytania specjalnych zyczen,

do odpowiedniego dow.

co do szcze-
gotowych
eskadry

wywiadéw  wprost

lotniczej.

J) lj)ow. 4 Armji Nr. 2702/1ll.
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lotnicza w ramach
podajac wprost do
eskadry specjalne zyczenia zawiadamia o tem je

eskadra
Dow. Dywizji,

Zlecenia
ogblnego programu,
dow,
dnoozes$nie Dow. Armji.

te wykonuje

I11. Podziat na rejony i odcinki.

1. Podziat na rejony i
tychze do poszczeg6lnych
w zalgczonym

Rejon grupy lotniczej jest ustalony odcinkiem armji.
By jednak w styczno$ci z rejonami sgsiednich armij nie
powstaty luki, wciggnieto W rejon grupy lotn, strefe
graniczng obu sasiednich armij.

2. Odnos$nie do gtebokosci
rézni¢ dwie strefy:

a) pierwsza strefa od
35 km (ograniczona linjg bronzowa).

Wywiady w tej strefie nalezy przeprowadza¢ perjo-
dycznie o ile moznoSci (zaleznie od pogody) codziennie

odcinki,
eskadr

jakotez przydziat
jest uwidoczniony
szkicu.

wywiaddéw nalezy .roz-

linji bojowej wgtgb do 30 —

w mys$l zalgczonego izarysu stuzby lotniczejT,
b) druga strefa za pierwszg strefg w giebokoSci
35 — 75 km okres$lona jest biegiem sieci kolejowej.
Wywiady w drugiej /strefie nalezy przeprowadzi¢

przynajmniej raz, o ile moznosci dwa razy w tygodniu
(wedtug stanu pogody, szczeg6lne zlecenia i t. p,),

3. Zaznacza sie, ze gteboko$¢ obydwoéch stref usta-
lona zostata z uwzglednieniem stanu silnikéw podlegtych
jednostek.

IV. 0Og6lny program wywiadow.

1. Rejon Borysow.

A) Eskadra wywiadowcza Nr. 14.

a) 1 strefa:

Kontrola linji obronnej nieprzyjacielskiej, ruchu ko-
towego i kolejowego, obserwacja i wedtlug moznosci
zwalczenie balonu captioe, obserwacja i bombardowanie
poc. pancernych w rejonie Prijamino, bombardowanie
st. Krupki, kontrola ewentualnych przygotowan do prze-
praw nieprzyjaciela przez rzeke Berezyne (mosty, pro-
my etc),

b) 2 strefa:

Kontrola ruchu kotowego i kolejowego, obserwacja
i mozliwe zwalczenie lotniska nieprzyjacielskiego w Szta
winie, bombardowanie st. Totoczyn, st. Bobr i lotniska
w Sztawinie.

B) Eskadra mysliwska Nr. 162.

Ochrona lotéw wywiadowczych 14 eskadry, niedo-
puszczenie do przekroczenia naszej linji obronnej przez

samoloty nieprzyjacielskie,
wywiady w mys$l powyzszych
wiadowczej.

2. Rejon Bobrujsk.

poza tem w obrebie strefy 1

zadan dla eskadry wy-

A) Eskadra wywiadowcza Nr. 12.
a) 1 strefa:
Kontrola linji obronnej nieprzyjacielskiej, ruchu ko-

towego, w szczeg6lnosci na szosach w kierunku Roha-
czewa i Mohilewa, ruchu kolejowego ze szczeg6lnym
uwzglednieniem wezta Ziobin, obserwacja i bombardo-
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wanie poc. panc., kontrola wzdtuz rzeki Berezyny i Olli,
co do nowych przejs¢, rzeki Berezyny takze, co do dzia-
talnosci flotylli rzecznej nieprzyjacielskiej i jej bombar-

dowanie.

b) 2 strefa:

Kontrola ruchu kotowego i kolejowego przy szcze-
g6lnem uwzglednieniu st. Stary Bychéw, Rogaczew
i Ztobin.

B) Eskadra mys$liwska Nr. 13.

Analogicznie jak sub 1. B.

3. Rejon Kalinkowicze — Mozyrz.

Eskadra wywiadowcza Nr. 10.

a) 1 strefa:

Jak sub 2, a) przy poszczeg6lnem uwzglednieniu
Rzeczycy i kontroli rzeki Berezyny i Prypeci.

b) 2 strefa:

Jak sub, 2. b) przy szczegdlnem uwzglednieniu
Gomla, st. Rzeczycy, Ztobina i Rohaczewa.

4 Dow. grupy lotniczej (dyonu) poda w swoim

zakresie dla kazdej eskadry jej zadanie zwiazane z pro-
W mys$l tego kazdy d-ca eskadry bedzie mogt
zarzadzi¢ wywiady automatycznie nie czekajagc na spe-
cjalne rozkazy. Otrzymane specjalne zleczenia wyko-
nywujg eskadry w ramach i z rdwnoczesnym uwzglednie-
niem swych statych zadan.

gramem.

V. Udziat eskadr lotniczych w ewentualnych akcja
ofensywnych bedzie zarzadzony specjalnymi rozkazami,
eskadr.

Przytoczone powyzej operacyjne dokumen-
ty przedstawiajg dla nas wielkie zainteresowa-
nie nietylko z punktu widzenia historycznego,
lecz i jako pierwsze préby ,polskiej taktyki
lotnictwa".

Te dwa rozkazy, w pojeciu dzisiejszego
rozkazodawstwa, sg jakgdyby ,,wytycznemi" —
na dtuzszy okres czasu i ,rozkazem operacyj-
nym" — na czas biezgcy. Zapoznajac sie z nie-
mi blizej, nasuwaja one szereg cennych wska-
zO0wek i zaleceh. Przedewszystkiem:

— daza do scentralizowania dowodzenia
lotnictwa w jednym reku, reku szefa lotnictwa
armji, jako organu najbardziej powotanego
w 6wczesnych warunkach do racjonalnego do-
wodzenia tak nowoczesng bronig, jaka byto po-
dowczas lotnictwo,

— nakazuja mimo to przejawianie Inicja-
tywy ze strony dowédcéw jednostek lotniczych
(eskadr) co byto konieczne przedewszyst-
kiem z braku tgcznosci, lub nienalezytego jej
funkcjonowania,
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— dajg szereg praktycznych wiadomosci
odnosnie wykorzystania wiadomosci lotniczych,
wskazujgc na niezbedng konieczno$é poréwny-
wania nowych meldunkéw 2 poprzednimi,

— nakazujg stosowaé najszerzej tgczenie
zadan, wykonywanych w jednym terenie lub dla
réznych dowodztw, co poprzednio nie byto
przestrzegane, wskutek czego eskadry dublowa-
ty loty dla podobnych zadan w jednym i tym
samym rejonie,

— wprowadzaja nowe pojecie —czestotli-
wosci  rozpoznania — zapewniajac  CiagtosC
obserwowania przejawow dziatalnosci npla,
szczeg6lnie na giebszych tytach. Naturalnie, iz
czestotliwo$é nakazywana podéwcaas w dzisiej-
szych warunkach jest nierealna, gdyz bytaby za
stabg, jednak stabe natezenie transportow kole-
jowych i ruchow szosowych w wojnie 1920 r.
nie wymagato wiekszej czestotliwosci,

— wprowadzajg nowe pojecie zasiegu
dla réznych dowédztw — t. zw. granic rozpo-
znania, ustanawiajgc ,1-g strefe rozpozna-
nia", — ,,2-ga strefe rozpoznania™ i strefe ,,roz-
poznania na specjalne zarzgadzenia"™. Poréwny-

Kpt.-pil. WIKTOR RYL
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wujac z obecnemi zasadami w tej sprawie — te
trzy strefy datyby sie okresli¢, zgodnie z dzi-
siejszg nomenklaturg jako rozpoznanie bli-
skie, dalekie i wreszcie ,strategiczne™,

— wprowadzajg rozniczkowanie zaréwno
sposobu, jak i objektéw rozpoznania, oraz cze-
stotliwo$ci  rozpoznania w  zaleznosci od
nStref'” t. j. 1-ej lub 2-ej,

— wreszcie dajg szereg bardzo trafnych,
praktycznych wskazéwek, odnosnie sposobdw
rozpoznania w lecie, o Swicie, odnosnie rozpo-
znania weztdw kolejowych, marszu wojsk, ru-
choéw tabordéw i t. p.

Jak widaé, narodziny ,polskiej mysli tak-
tycznej" nastgpity oddawna, bo w trakcie ciez-
kich walk, w trakcie ciezkich zmagan natury
czysto organizacyjno-zaopatrzeniowej. Mysl ta,
skrystalizowana poraz pierwszy czarno na bia-
tem byla dobra, jak na 6éwczesne warunki.

Lata poOzniejsze znamionuja sie ewolu-
Cja tej mysli, albowiem nowe warunki walki
i nowe warunki techniczne stwarzajg nowe mo-
zliwosci.

WIZYTA SZEFA LOTNICTWA
CZECHOSLEOWACJI

W drugiej potowie listopada gosciliSmy
Szefa Lotnictwa Czeskostowackiego, gen. dyw.
pil. inz. Jarostawa Fajfra wraz z towarzyszacy-
mi mu oficerami: pik. pil. inz. Vicherkiem, sztab,
kpt. pil. Strofem, nadpor. pil, Petrzilem i nadp.
obserw. P. Frankiem.

Goscie przylecieli dn. 22.XI. 33 r. 0 g. 15-¢j
3-motorowym Fokkerem. Przywitat ich Szef
Dep. Aer. ptk. pilot inz. Rayski wraz z przed-
stawicielami wtadz wojskowych i oficerami lot-
nictwa. Na lotnisku zostata wystawiona kom-
panja honorowa z orkiestrg. Orkiestra ode-
grata hymn narodowy Polski i Czechostowacji.
Po zdaniu raportéw, gen. dyw. Fajfer powitat
komp. honorowg po polsku. Po powitaniach na
lotnisku, gos$cie udali sie do Belwederu, celem

ztozenia wizyty Panu Marszatkowi,
sie do ksiegi.

wpisujgc

O g. 5 po pot, gen. Fajfer wraz z oficera-
mi byt zaproszony na herbatke do pani Mar-
szatkowej Pitsudskiej. Przyjecie to zaszczycit
swojg obecnoscig Pan Marszatek, ktoremu byt
przedstawiony gen. Fajfer z oficerami.

W ieczorem tegoz dnia goscie byli przyjeci
obiadem przez Szefa Depart. Aer. ptk. Rayskie-
go, gdzie w bardzo mitym nastroju spedzono
kilka godzin.

Dnia nastepnego program przewidziat zwie-
dzanie P. Z L,, Instytut Aerodynam., C. B. L.
L,, Skode, a w dniu 24.XI 1 p. lotn. na OKeciu.

Ze. wzgledu na ztg pogode, lot do Deblina
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nie mégt byé dokonany i goscie odjechali koleja
do C. W. 0. L. Po zwiedzeniu szkoty, tego dnia
wieczorem odjechali kolejg do Krakowa, gdzie
na dworcu oczekiwat d-ca 2 p. lotn. z oficera-
mi. Po przywitaniach i krotkim odpoczynku
w hotelu, goscie zwiedzili miasto, zabytki i ko-
Scioty.

O godz. 12 gen. Fajfer przyjat defilade
2-go putku lotniczego, poczem goscie byli po-
dejmowani $niadaniem w 2-gim putku i po spe-
dzeniu paru godzin w niezwykle serdecznym
nastroju, udali sie do Wieliczki.

Wieczorem tego dnia, generat Fajfer odje-
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chat pociggiem do Pragi, zegnany przez Szefa
Dep. Aer. ptk. Rayskiego, d-ce 2 p. lotn. z ofi-
cerami. Samolot gen. dyw. Fajfra z pilotem
i obserwatorem pozostat w Warszawie, oczeku-
jac dogodnych warunkéw do odlotu bezposred-
nio do Pragi.

Wizyta gen. dyw. Fajfra nosita charakter
nadzwyczaj serdeczny i data asumpt do nawig-
zania jeszcze $cislejszych stosunkéw oraz wspot-
pracy z lotnictwem i narodem nam przyjaznym,
co niejednokrotnie podkreslat generat Fajfer,
serdecznie zapraszajagc Szefa Departamentu do
odwiedzin w Pradze .

Wizyta generata Fajfra w 1 pulku lotniczym.
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PRZEGLAD tOTW. PANSTW OBCYCH

WSPOLDZIAELANIE LOTNICTWA Z WOJSKIEM NAZIEMNEM
(Anglja)

aiedaw.no instrukcje dla lotnictwa wspdtdziatania pod
tytutem: ,Uzycie lotnictwa we wspdtpracy z wojskiem
w .polu*.

Numer z 8 grudnia 1932 r. czasopisma angielskiego

The Army, Navy and Air Force Gazette, podaje szcze-
g6towg analize wymienionej instrukcji, w ktérej bardzo
przejrzys$cie przedstawione sa zasady lotnictwa wspo6t-

dziatania.

Omawiana praca dotyczy wytacznie lotnictwa, od-
danego do dyspozycji wojsk naziemnych i podporzadko-
wanego gtéwnodowodzgcemu generatowil! *)

byty juz ogtaszane fragmentarycznie

Idee, zia-
warte w instrukcji,

w niektdrych regulaminach i innych pracach. Instrukcja

wiec tylko kodyfikuje zasady uprzednio juz ustalone,

lecz obok nich znajduja sie tez myéli nowe — owoc wiel-
kiej wojny i doswiadczen pokojowych.
Podziat i dowodzenie.

Aczkolwiek niema w instrukcji zadnej wzmianki

0 przydziale lotnictwa bajowego (mysliwskiego i bombar-
dujagcego) do wojsk naziemnych, pewnem jest, ze je-
dnostki tego rodzaju beda oddane do dyspozycji gtéwno-
dowodzacego generata. Co .sie za$ tyczy lotnictwa wspdt-

dziatania, przyjeto nastepujgca dotacje: jedna eskadra
na kazda dywizje i jedna eskadra na kazdy korpus
armji.

Zasady uzycia tych
wych podstawach:

eskadr oparto obecnie na no-
sg one zgrupowane w reku dowddcy
korpusu. Jest to centralizacja analogiczna do centrali-
zacji artylerji, przeznaczonej do zwalczania bateryj me-
przyjaeiela (przeciwbateryj).

Oczywiscie, w odpowiednich okoliczno$ciach (szybki
ruch walczacych oddziatow, jednostki walczace
dzielnie), eskadry moga by¢ catkowicie podporzadkowa-
ne dowoédcom nizszych szczebli.

Eskadry sktadajag sie z 12 samolotow
w miejsce dotychczasowych 16-tu; redukcja znaczna, po-

samo-

korpuséw

ciggajaca w konsekwencji konieczno$¢ Scistej
Jedna eskadra moze by¢ réwniez

zmuszona do pracy na korzy$¢ korpusu i jednej z dywi-

ekonomji
w uzyciu samolotéw.

zyj jednoczes$nie. Poniewaz bedzie ona otrzymywata za-

*) Streszczajacy nie ttumaczy tytutu ,,General com-
mandant en chef", jako W6dz Naczelny, pozostawiajac
te nazwe dla ewentualnego dowoédcy wszystkich 3 ele-
mentéw sity zbrojnej (wojsk naziemnych, marynarki wo-
jennej i sit powietrznych).

dania z dywizji, konieczne jest, zeby sztaby korpusu
i dywizyj byty o zadaniach eskadry poinformowane
i wymagania swe ze sobg uzgadnialy.

Pozadane jest, zeby wszystkie zapotrzebowania na
rozpoznania fotograficzne byly zcentralizowane na szcze-
blu dowdédztwa korpusu. Poza tem — nie jest wskaza-
ne dawac¢ jednej eskadrze wiecej, niz dwie jednostki do
pracy na ich korzysé.

Odpowiedzialno$¢ za plan uzycia.

Zagadnienie to w nowej instrukcji zostato rozwigzane
z wielkag doktadnoscia.
wodca lotnictwa jest doradca technicznym generata gtow-
nodowodzacego Podlegaja mu bezposdre-
dnio tylko oddziaty nieprzydzielone do armij. Jest on
odpowiedzialny za wykonanie zadan wyznaczonych przez
generata gtéwnodowodzgcego.

W ramach tych przepiséw ogdlnych dowdédztwa
wojsk naziemnych majg wielki wptyw na prace lotnic-
twa. Np. one to decydujg przy bombardowaniach o wy-
borze objektéw, ilosci samolotéw, przeznaczonych do na-
padu na kazdy objekt, o sile napadu, o sposobie bombar-
dowania (ciggte lub sporadyczne). Stad zrozumiata ko-
nieczno$¢ znajomosci lotnictwa, jego witasciwoséci i moz-
liwosci dla dowddcéw i sztabé6w wojsk naziemnych, zeby
nie byty one catkowicie w reku swych doradcow tech-

W catoksztatcie organizacji do-

i jego sztabu.

nicznych.
Zasady, wymienione wyzej, zostaly opracowane
wsp6lnie przez oba zainteresowane ministerstwa (wojny

i powietrza).

Panowanie w powietrzu.

Sposéb, najbardziej nadajacy sie do zapewnienia so-
bie przewagi powietrznej jest nastepujacy: ,potaczenie
masowych i poteznych bombardowan najbardziej czutych
objektow z zaczepnem dziataniem lotnictwa mysliwskie-
go. Operacje te stanowia bitwe powietrzna; gdy nieprzy-
jaciel bedzie zmuszony do obrony, trudno mu bedzie po-
chwyci¢ inicjatywe dziatan".

Ogo6lne, szeroko rozpowszechnione
panowanie w powietrzu moze by¢ osiggniete przez bom-
bardowanie lotnisk nieprzyjaciela, ulegto obecnie pewnej
zmianie. Sposdb ten moze da¢ S$wietne wyniki w oko-
licznosciach sprzyjajacych,
jednak tylko czasowa. Gdy plany nieprzyjaciela sa za-
grozone przez napady lotnictwa na inne objekty o duzem

dowoédztwo zmuszone jest do uzycia swego

mniemanie, ze

przewaga powietrzna bedzie

znaczeniu,
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tych objektéw. Osigga sie wtedy
panowanie w powietrzu w sposéb posredni. Ofensywa
do opanowania powietrza.

lotnictwa do obrony
wiec w powietrzu prowadzi

Rozpoznanie powietrzne

Rozpoznanie powietrzne przypada w udziale lotnic-
twu bombardowania dziennego i lotnictwu wspoétdziatania.
Jest ono dwoéch rodzajow: strategiczne i taktyczne, ktére
réznig sie granicami dziatania samolotow.

W rozpoznaniu taktycznem instrukcja
rodzaje zadan: rozpoznanie na $rednie odlegtosci*}, roz-
poznanie pola bitwy **) i obserwacja artyleryjska.

Rozpoznanie na $rednie odlegto$ci wykonuje sie na
korzy$¢ korpusu, rozpoznanie pola bitwy na korzy$¢ dy-
wizyj. W obu tych zadaniach zaleca sie stosowaé¢ foto-
grafowanie i dazy¢ do uniknigcia strat.

taczno$¢é miedzy samolotem, a ziemig, utrzymuje sie
lub radjotelefonu:
i na $rednie odlegtosci —

rozréznia 3

do rozpozna-
stacja ko-

zapomocya radjotelegrafu
nia strategicznego

respondencyjna, do obserwacji pola bitwy—r-adjotelefon.
Uzycie radjotelefonu wymaga S$cistej dyscypliny
w nadawaniu z ziemi; nadaje tylko- jedna stacja, inne —
nadstuchuja.
Obserwacje artyleryjskg wykonuje sie na korzysé
korpusu, gdyz przeciwbaterje sa scentralizowane, gtéw-
nem za$ zadaniem lotnictwa jest rozpoznanie artylerji

nieprzyjaciela. Wykonywana w warunkach podobnych
do rozpoznania bojowego, wymaga -ona wiekszej centrali-
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mozna ja byto przystosowaé¢ do zmiennych warunkéw bi-
twy, wymaga wiec $cistej tagcznosci miedzy réznemi szcze-
blami dowddztw i sztabow.

Mysli, ujete w instrukcji War Office, odznaczajg sie
wielka racjonalnosciag, wydaje sie jednak, ze nie sa one
dostatecznie uzgodnione z obecnemi tendencjami lotnic-
twa brytyjskiego o tyle, o ile tendencje te sa nam znane.
dla ktérego instrukcja ta
prawie ze nie istnieje.

Lotnictwo obserwacyjne,
napisana, w rzeczywistos$ci
Anglicy, z .ich zmystem praktycznym, z chwilg ukon-
wysitek przedewszystkiem
na obrone metr-opolji i kolonij. Obrona ta wymaga sil-
nego lotnictwa bojowego i transportowego, w matym za$
stopniu — obserwacyjnego.
Czy w pracy, ktéra sie ukazata, nalezy widzie¢ reak-
cje przeciwko tym tendencjom, czy tez zwykte skodyfi-
ktore

jest

czenia wojny, przenie$li swdj

kowanie przez War Office zasad uzycia lotnictwa,
pewnego dnia sie zjawi i zacznie wspdipracowaé z woj-
skiem naziemnem? W kazdym badZz -razie widzimy w tej
pracy che¢ miedzy woj-
skiem naziemnem, a lotnictwem 4 podporzadkowanie lot-

stwierdzenia $cistego zwigzku
nictwa wspotdziatania dowéddcom wielkich jednostek te-
go wojska.

Istotnie, duza dotacja, po-
zwalajg przypuszczaé, ze wyzsze sfery wojskowe Anglji,

zrywajac z istniejacym kursem, mys$lag o rozbudowie lot-

zamierzony przydziat i

nictwa wspotdziatania.
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zacji. Centralizacja ta jednak powinna by¢ gietka, zeby
KONKURS AKROBACJI
DETROYAT
(Francija)
Niezwykle interesujgce zawody ,as6w" lotnictwa

francuskiego i niemieckiego odbyty sie we wrze$niu b. r.
na fabrycz-nem lotnisku wytwoérni Morane-Saulnier w Vil-
laooubley pod Paryzem. Walka odbyta sie miedzy jed-
nym z najlepszych pilotéw francuskich, -obecnie pilotem
wytwoérni Morane-Saulnier — Michatem Detroyat a nie-

oficjalnym mistrzem akrobacji, za ktoérego od kilku lat

uchodzi pilot i konstruktor niemiecki Gerhardt Fiesel-er.
Ni-ecodziemny charakter zawodéw sktonit Aeroklub
Francji do specjalnie starannego opracowania i zorgani-

zowania prrgramu. W tym celu zostat wytoniony spe-
cjalny komitet, ktéry do wspotpracy przy uktadaniu re-
gulaminu oraz do udzialu w ,jury" zaprosit szereg wy-

bitnych  przedstawicieli Niemiec, W#toch, S-zwajcarji
i Belgji.
*)  Wedtug naszej terminologji — bliskie.

**}  Wedtug naszej terminologji — bojowe.

Pomimo to, ze program zawodéw zostat starannie
oprac-o-wany, dajagc zgromadzonym dookota lotniska wie-
publicznos$ci ogladania
niezwyktego widowiska, jednak wynik konkursu nie za-
dowolit ambicji ktérzy widzac
jego przebieg spodziewali sie zwyciestwa bardzo popu-
larnego we Francji Detroyafa. Stato sie to dlatego, ze
regulamin specjalnie dla tych zawodéw opracowany, jak-
teoretycznie najsprawiedliwsza

ocene zawodnikow, jednak w praktyce wykazat caty sze-

lotysiecznym tlumom mozno$¢

narodowych francuzéw,

kolwiek miat umozliwié

reg brakéw, co tez prasa francuska poddata ostrej kry-
tyce, stawiajac organizatorom szereg zarzutdw. Przed-e-
wszys“kiiem zarzucono- im, ze .opracowano warunki kon-
kursu, opierajac sie zbyt niewolniczo na warunkach sta-
wianych przez zawodnikéw, z ktérych Fies-eler propono-
wat niepunkto-wanie lgdowania oraz zyczyt sobie, aby
zwyciezcag byt ten zawodnik, ktéry uzyska conajmniej
o 3 punkty na kazde 100 uzyskanych wiecej o-d swego
Detroyat -zaproponowat, aby

przeciwnika; natomiast
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zawodnicy wykonywali caty program dwa razy: raz na

swojej maszynie, a nastepnie na samolocie swego prze-
ciwnika.

Drugi
oceniania
nych byt
oceniania

zarzut dotknat oceniania akrobacji. Sposéb
przez jury poszczeg6lnych akrobacyj-
podobny do stosowanego w sporcie wodnym
skokéw z trampoliny: kazdy z pieciu czton-
kéw jury miat do dyspozycji od 0 do 10 punktéw na
kazda figure, ktérg ocenial w zalezno$ci od jego trudno-
§ci i oryginalnosci, oraz od sposobu jej wykonania.
Z tych pieciu ocen brano $redni wynik. Tak duza ilo$¢
punktéw dana do dyspozycji arbitrow, ktérzy nie oSmie-
lali sie zbyt kwalifikowaé¢ pilotow tej klasy, dajac zwy-
kle wysokie noty, spowodowata, ze $rednie oceny po-
szczeg6lnych figur utrzymaty sie prawie na jednakowej
wysokosci, co tez byto powodem, ze wynik zawodow,
wobec nieuzyskania przez zadnego z zawodnikéw prze-
wagi 3 punktéw na kazde 100 uzyskanych, zostat ogto-

figur

szony za nierozegrany.

Jeszcze jeden zarzut dotyczyt zgody organizatoréw
na wykonywanie w jednej z cze$ci konkursu akrobacji
wedtug wyboru zawodnikéw, ktédrzy dopiero przed sa-
mym startem dostarczyli jury w zalakowanych koper-
tach spis figur i porzadek ich wykonywania. W skutek
tego nie mozna byto umiesci¢ ich w programach dla pu-
ktéra czesto nie wiedziata co w danej chwili
byto przerabiane, a speaker z tegoz powodu podawat
niejednokrotnie mylne informacje.

Nie mniej jednak sam konkurs wypadt bardzo efek-

blicznosci,

townie, tembardziej,
kom wysokosci
tez niejednokrotnie wykonywali oni je prawie nad sama

ze regulamin nie okre$lat zawodni-
na jakiej mieli robi¢ swe akrobacje, to
ziemig.

Précz zasadniczych zawod6éw Detroyat-F.ieseler, pro-
gram przewidywat skoki ze spadochronami, oraz konkur-
sy akrobacji
nie: Helena Bouches uczenica Detroyat i Vera voa Bis-

lotniczej pan, w ktérych udziat wziety pa-

sing uczenica Fieselera.

Obaj wspomniani piloci
téw' specjalnie dostosowanych do lotéw na plecach.
Detroyata jest to jednomiejscowy jedno-
ptat ostrzalowy, Morane-Saulnier 225, typu ,parasol”,
osiggajacy max. szybko$¢ 330 km/g z 9 cylindrowym
gwiazdowym, chtodzonym powietrzem silnikiem Gnome
Rhone, typu 9 KRsd 500/550 KM ze sprezarka i reduk-
torem.

Dzi$ samoloty tego typu sa wprowadzane jako my-

uzyli do zawodéw samolo-

Samo'ot

Sliwskie do lotnictwa wojskowego Francji.

Fieseler natomiast uzyt samolotu wtasnej
cji. Jego ,Fieseler*l typu ,Tiger 11 z 9 cylindrowym,
gwiazdowym, chtodzonym powietrzem silnikiem Walter
420 KM jest to dwuptat z dos$¢ silnie wzgledem siebie
pizesunietemi ptatami o dwuwypuktym profilu, specjal-
nie dostosowanym do lotu na plecach. Szybko$¢ maksy-
malna nie przekracza 240 km/godz.

konstruk-
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Przebieg zawodéw Detroyat — Fieseler

pujacy:
Przedewszystkiem

akrobacje wedtug kolejnosci i rodzaju

nastepnie za$ w czasie 10

byt naste-

zawodnicy w czasie 9 minut ko-
lejno przerabiali
narzuconego im przez jury;
minut wykonywali akrobacje wedlug wtasnego wyboru,
ale spis figur byt dostarczony jury przed startem.

samego poczatku obaj zawodnicy wykazali,
ze catkowicie zastuguja na miano ,aséw*'. SzczegOélnie
w drugiej czesSci tego konkursu w czasie wykonywania
skomplikowanych figur akrobacyjnych, w ktérych rézne
beczki, loopingi zwykte i odwrotne, korkociggi i loty na
plecach byty tylko sktadowemi fazami, mozna stwierdzi¢

Juz od

ich spokdj, rutyne i doskonate opanowanie maszyn. Tu
tez wyraznie wystepowaty ,narodowe" cechy zawodni-
kéw: Detroyat przerabiat swe akrobacje zrecznie i sub-

telnie, miekko przechodzac z akrobacji w akrobacje, za-

dziwiajgc widzéw brawurg i szybko$cig wykonania, o kt6-
rej moze Swiadczy¢ ilos¢ 28 peinych figur, przerobionych
w czasie 10 minut. Szczeg6lny zachwyt budzity jego
ostre $wiece, zakanczane wielokrotnemi beczkami i lo-
tem na plecach.

Fieseler natomiast zadziwiatl swym spokojem, ogrom-
na rutyna i doktadnoscig, najtrud-
niejsze figury. Wykonat on w tym czasie 18 petnych
figur.

Wynikiem tej czesSci konkursu byta punktacja:
troyat — 183 punkty, Fieseler — 180 punktéw.

Nastepnie zawodnicy zamienili 'sie¢ samolotami i prze-
robili catkowity program pierwszej czesci.

Tu juz lepsze opanowanie wolniej-
szego pilota francuskiego,
wowczas, gdy Fieseler nie mogt odrazu opanowaé o wie-

z jaka wykonywat

De-

zaznaczyto sie
samolotu niemieckiego przez
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le szybszej maszyny francuskiej, to tez wynik tej czesci
zawodow wypadt dla Fiaselera gorzej.
Uzyskat on 182 punkty ina 188 punktéw Detroyat;

nie mniej przeto S$redni wynik z catego konkursu byt:

185,5 punktéw dlaDetroyat,

181  punktéw dlaFieselena,

a wiec wobec nieuzyskamia przez zadnego z zawodnikéw
przewagi 3 punktéw na kazde 100 uzyskanych, wynik
zostat ogtoszony na ,,remi‘\
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Jakkolwiek konkurs ten byt ,miedzynarodowy", ale
brali w nim udziat tylko piloci dwoéch krajow i byty to
wiasciwie zawody dwdch pilotéw. To tez szereg zna-
nych pilotéw najprawdopodobniej zgtosi che¢ wziecia
udziatu w podobnych konkursach, co juz zrobit znany
pilot francuski Marcel Doret z wytworni Devoitine, rzu-
cajac wyzwanie Detroyat'owi. Nalezy zauwazy¢, ze Do-
ret w 1927 r, w Chicago na konkursie akrobacji lotniczej

zwyciezyt obecnego przeciwnika Detroyata — Fiselara.

A moze i u nas ujrzymy podobne zawody! K.

REKORD WYSOKOSCI

Ostatni z wielkich rekordéw zostat Anglji wydarty.

Pierwszy stracony byt rekord szybko$ci, — ustalony
w roku 1931 przez Stainforth‘a na samolocie Supermarine
S 6 — B (655 km/godz.), pobity zostat przez Wtocha
Agello, ktéry w dniu 10 kwietnia 1933 r. na samolocie
Macchi z silnikiem Fiat osiagnat szybko$¢ 682 km/godz.

Drugi rekord: odlegto$ci wlinji prostej bezlagdowa-
nia, ustanowiony dnia 6 — 8lutego 1933 r.przez lot
Gayforda i Nicholettsa z lotniska Cranwell pod Londynem
do Walwis Bay w Potudniowej Afryce (odlegto$¢ 8544
km.), przewyzszony zostat przez lot Codos‘a i Rossi‘ego
w dn. 5 — 7 sierpnia 1933 r. z Nowego Yorku do Rayaku
(Syrja) — na odlegtosci 9104 km, na samolocie Ble-
riot 110.

Ostatnio w dniu 28 wrzed$nia 1933 r. pilot francuski
Gustaw Lemoine osiggnat wysoko$¢ 13661 m., przez co
zdobyt dla Francji ostatni wielki rekord, posiadany do-
tychczas przez Anglje, dzieki kpt. Cynkowi F. Uwins‘o-
ktory w 1932 r. osiagngt wysoko$¢ 13404 m., na sa-
zaopatrzonym w silnik  Bristol

Wi,
molocie Vickers Vespa,
~Pegasus"”.

Lemoine lecial na samolocie Poitez 50, konstrukcji se-
ryjnej, ale z pewnemi zmianami. Silnik zastosowano
Gnome Rhone ,Mistral-Major* KRSd, dwugwiazdowy,
14-cylindrowy, o mocy 800 KM, zaopatrzony w sprezar-
ke—réwniez konstrukcji seryjnej, ale podobnie jak pta-
towiec ze zmianami, ktére przystosowywaty go do lotu
rekordowego. Start nastapi! z lotniska Villacoublay pod
Paryzem o godzinie 10 moin. 40, lot trwat 2 gadziny i 5
minut. Po wzniesieniu sie do 3000 m., pilot wiozyt mas-
ke tlenowg, a po osiggnieciu 13000 m, dotkliwe zimno,
siegajace poza 60° C nizej zera, zmusito go wreszcie do
zrezygnowania z dalszego wznoszenia sig. Wskutek tak
niskiej temperatury, pilot nie mogt zatozy¢ okularéw,
gdyz para wodna natychmiast zamarzata i czynita szkta

LOTNICZA StUZBA RADJOWA

(Niemcy)

Stacje nadawcze portowe doszty do fali 1.600 m,
aby moc pracowaé z posterunkami radjo wojsk telegra-
ficznych.  Wprowadzenie ruchu zmiany fal miato utat-
wi¢ wstrzeliwanie artylerji. Dotychczas, przy jedno-
stronnej radjo-tacznos$ci, samolot artyleryjski musiat przy-

zupetnie nieprzezroczystemi; dokuczaty mu takze krysz-
tatki lodu, tworzace sie na rzesach i powiekach, a w sa-
mym locie czesto spotykat sie z b. mocnemii uderzeniami
wiatru — zwtaszcza na wielkiej wysokosci.

Charakterystyka samolotu rekordowego oraz zmiany
w stosunku do seryjnej postaci sg nastepujace:

Rozpieto$¢ goérnego skrzydta zwiekszono z 14,8 m.
do 18,6 m., przez co powierzchnia nosna wzrosta z 42 mr
do 54 m2, a jednocze$nie, dzieki usunieciu wszystkich ele-
mentéw wyposazenia zbytecznych dla lotu rekordowego,
ciezar wtasny zmniejszono o 100 kg. z 1622 kg. na 1522
kg. Przednia kabina, zwykle zajmowana przez pilota,
przeznaczona zostata na pomieszczenie barograféow i in-
nych przyrzadow.

Dtugo$¢ samolotu 9,4 m. oraz wysoko$¢ 3,63 m., po-
zostaty bez zmiany. W silniku zwiekszono stopien spre-
zania z 55 na 7,25 i przektadnie napedu sprezarki do
10,92:1, dzieki czemu silnik dawat moc 800 KM do wy-
sokosci 6000 m. Reduktor obrotdw zastosowano w sto-
sunku 3:2, silnik byt zaopatrzony w $migto tréjramienne
metalowe, o skoku regulowanym na ziemi. Na czas lotu
usunieto z samolotu stosowang zwykle ostone silnika ty-

pu NACA.

Ciezar witasny samolotu, z przyrzagdami i statem wy-
posazeniem wynosit 1522 kg., ciezar uzyteczny sktadat
sie z nastepujacych pozycyj: paliwo 198 kg. (tyle tylko

ile koniecznem byto do osiggniecia rekor-
dowej wysokos$ci), smar 30 kg., pilot ze spadochronem
i cieptem ubraniem 80 kg., przyrzady i maska tlenowa 22
kg., baterje 25 kg., barografy 6 kg.

Ciezar catkowity samolotu przy starcie wynosit 1883
kg., co dawato obcigzenie powierzchni (przy starcie) row-
ne 34,8 kg/m2 i obcigzenie mocy 2,35 kg/KM; na rekordo-
wej wysokos$ci, obcigzenie powierzchni zmniejszyto sie do
okoto 31,5 kg/m2, R. R.

wzieto paliwa,

PODCZAS WOJNY SWIATOWEJ
(Dokonczenie).

latywa¢ z powrotem nad bater.je, wzglednie nad placow-
ke tacznosci, by zobaczy¢ wytozone tam plachty sygna-
W koncu nalezy ustali¢, ze nagromadzenie na
radjo, doprowadzito
albowiem O6wozes-

lizacyjne.
froncie duzej
do wzajemnego przeszkadzania sobie,

iloSci posterunkdéw
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ny stan techniki radjowej nie madgt niestety zapobiec tym
zaburzeniom.

Silniejszy sprzet nalezat do wojsk lotniczych, przez
co cze$ciowo, radjo taczno$¢ naziemna wojsk walczacych
na polu walki szwankowata.

Mimo to wojska lotnicze odrzucity propozycje wcie-
lenia ich personelu i sprzetu radjo do wojsk telegra-
ficznych.

Roéznicg zdan, co do kompetencji nie zostat ten kon-
flikt zatatwiony.

Dotychczasowe wojska telegraficzne, teraz nazwa-
ne wojskami tacznosci, miaty zajmowac sie wszysikiemi
zagadnieniami tgcznosci W szystkie
piechota, kawalerja i artylerja, otrzymywaty od
nich sprzet i u nich sie szkolity.

dowodztw. rodzaje

broni:

W miedzyczasie stosunki w
od 1914 r. Dziatalno$¢
wywiadowcze i

lotnictwie zmienity sie
jego przerosta daleko zadania
rozpoznawcze. Lotnictwo stato sie bro-
nig bojowa, Uzycie tej broni na polu walki byto rzecza
zupetnie zrozumiata, a wptyw na wynik wspdélnych ope-
racyj byt decydujacy. Eskadry bojowe, dywi-
zjony mySliwskie i bombardujagce, wymagaly S$rodkéw
dla przekazywania wiadomos$ci, celem przeprowadzenia
jednolitej akcji w powietrzu, orjentacji w nocy, podczas
niepogody (mgta, chmury) i t. d. Tak
rozstrzygajacej bitwy musiano zapewnié
stojgcemu w pogotowiu
przekazanie odpowiednich
ataku. Celem mitodego wojska
broni

nieraz

samo, W mo-
lotnic-
w powietrzu,

rozkazéw do przeprowadzenia

mencie
twu na ziemi i
idagcego naprzéd byto
utrzymanie samodzielnej lotniczej, obok wojsk la-
dowych i marynarki. Sposoby walki lotnictwa byty tak
r6zne od innych wojsk, ze cztowiek przywigzany do zie-
mi, nie mdgt opracowywaé¢ dla niego zadan. Zmuszone
koniecznoscia, sity powietrzne same stworzytly sobie po-
moc w radjo-tagcznosci. Bedacy w zapasie u wojsk #acz-
nosci sprzet radjo nie byt odpowiedni do uzycia, nawet
jako ziemne radjosta¢je. Nic dziwnego, ze teraz woj-
ska lotnicze nie chcialy odstapi¢ wojskom tacznodci sze-
roko rozgatezionej sieci radjolotniczej w kraju i urzg-
dzen radjowych na froncie.

Réwnie dobrze

swg stuzbe #acznosci

moznaby zada¢ od marynarki, by
oddata do obstugi wojskom facz
przytem nalezy, pracy
byty podobne raczej do warunkéw pracy
a nie wojsk lgdowych.

nos$ci. Nadmienié ze warunki
w powietrzu,

marynarki,

Wiasciwos$ci stuzby radjolotniczej pozwalajg na po
czy oddziaty zdata stojace

moga mie¢ wogéle zrozumienie dla

stawienie stusznego pytania,
od stuzby lotniczej,
tych wtasciwosci?
Jakiez to byty te wiasciwosci?
1 Lotnicza stuzba tgcznosci
jedynym $rodkiem tgcznosci

(og6lnie). Radjo
lotnikéw, dla nawiazania
kontaktu z ziemig i innemi samolotami znajdujacemi sie
w powietrzu. Ten spos6b #gcznosdci stat sie jezykiem

t) Die Luftwacht 7—8/33, patrz Przegl Lotn, Nr. 11.
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rozkazodawczym lotnikéw, zapomoca ktérego kierowano

pojedyriczemd samolotami i

w powietrzu.

zespotami znajdujacemi sie

z. Wyszkolenie. samolotéw
(R) Oyli
lownoczes$nie

Tylko do
specjalni

olbrzymoéw
przydzielani radjomechainicy,
tyli
innych

ktérzy
strzelcami i k, m. We
rodzajach radjo obstugi-
wali obserwatorzy i piloci. Od nich nie mozna byto wy-
magaé¢ takiej obstugi radjo, jak od radiomechanikéw
wojsk tgcznosci. Obserwator musiat przeciez
waé, orientowa¢ sie, robi¢ zdjecia foto

obstugiwali

wszystkich lotnictwa,

rozpozna-
i oostugiwac k.
m., a pilot musiat prowadzi¢ samolot i obstugiwaé¢ swoje

k. m. Wszystko to naturalnie w trudnych warunkach.

3. Stuzba nadawcza. Radiotelegrafista ziemny mu-
sial dostosowa¢ tempo nadawcze do umiej”mosoi oclmo-
ru radjoodbiorcy samolotowego. On sam dostosowywat
sie ze swej strony do wiasciwosci odbioru obstugi ra-
djostacji poktadowej. Tego jednak nie mozna byto zmie-
ni¢c w krétkim wyszkoleniu stosowanym podczas wojny.
Prowadzenie dywizjonu w powietrzu, nadawanie mu Kie-
runku z ziemi (dywizjony bomb. i samoloty nocne) wy-
magato uregulowania, uzaleznionego od lotni-
kéw.

samych

4. Konstrukcja. Instalacja elektryczna na samo-
locie nie byta przeznaczona tylko dla radjotelegrafji.
Musiata ona zaspokoi¢ wszystkie wymagania w tym Kkie-
runku, a wiec, obstuga broni, ogrzewanie ekwipunku lot-
niczego, przyrzadu do zdje¢ szeregowych, Swiatet pozy-
cyjnych i t. d. Takze i sprawa wbudowania anten mu-

siata by¢ skrupulatnie zbadana. Kazdy typ samolotéw
wymagat innych urzadzen. Byly one inne dla samolotéw
wywiadowczych, artyleryjskich, piechoty, szturmowych,
mysliwskich, a inne dla samolotéw wielkich i olbrzy-

moéw. Inne byty dalej dla samolotéw dziennych, a inne
dla nocnych. Dlatego odpowiednio wczas musiato Kkie-
lownictwo stuzby radjo-lotniezej meldowaé¢ swe zaaa-
nia kierownictwu zaopatrzenia, Kwestja wagi, pomie-
szczenia radjostacji i anteny musiata by¢ ustalona i wy-
jasniong dla fabryk samolotéw. Pozorne drobiazgi mo-
gty przynie$¢ zte skutki, jak np. umieszczenie przewo-
doéw elektrycznych w bezpoéredniem poblizu przewodéw
benzynowych, nieodpowiednie
przyrzagdow poktadowych, zrédta pradu i t. d.
wczas podane, mogty by¢ zaspokojone tylko
Scistej wspotpracy z konstruktorami samolotow.
Z tych powodéw musiano raz na zawsze odrzuci¢
mys$l przekazania komukolwiek zagadnien zwigzanych
z radjo,sprzetem poktadowym i wyszkoleniem personelu
do jego obstugi.
wojskom tacznosci

umieszczenie nadajnika,
Te za-
dania,
przy

Poz.staje jeszcze sprawa przekazania
ziemnej organizacji radjolotnicze)s

jesjednak powody przytoczone tutaj przemawiaja przeciw

tej koncepcji. W ten sposéb, lotnictwo dgzyto do pod-
porzadkowania catej radiotelegraficznej (poni-
zej sztabéw dywizyjnych) na polu walki, generatowi
dowodzgcemu sitami powietrznemu Jemu podlega wigk-
sza cze$¢ radjostacji na froncie, bowiem oprécz wszyst-

stuzby
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kich stacyj samolotowych, jeszcze wieksza czg$¢ stacyj
ziemnych z personelem obstugi, przy artylerji, lotniskach
bojowych i przy oficerach obrony przeciwlotniczej. My-
rzeczy byta troska o zapew-
dla

§lg przewodniag tego stanu
tego jedynego
osiggniecia pomysinych wynikéw w walce.

Jak sie te stosunki utozyty? Na wiosne 1917 roku
radjo-komisja ztozona z przedstawi-

nienie lotnictwu Srodka tgcznosci,

zostata powotana

cieli lotnictwa i celem

punktow

uregulowania
sprzetu.

wojsk tacznosci,
spornych i ujednostajnienia

Pomimo orzeczeri tej komisji tarcia nie ustaty, bo
usta¢ nie mogty, przeto w jesieni 1917 r. nastapi! po-
dziat w pow.etrzu i na ziemi. Zaopatrzenie w sprzet po-

ktadowy, doswiadczenia z nim, wyszkolenie oficerow
i radiomechanikéw potrzebnych do obstugi sprzetu ra-
djolotniczego pozostato przy wojskach lotniczych,
wszystko inne przejety wojska tacznosci. Wspoiprace
wzajemng ustalono i uregulowano podczas obrad w wiel-
kiej gtéownej kwaterze. Godne podkreélenia i zasta-
nowienia jest to, ze dopiero kwestja S$rodkéw zastep-
czych wytonita to postanowienie. Wiec do tej decyzji

zmusit s an surowcéw, trudnos$ci fabrykacyjne i surogaty.

Ale i ten podziat nie usungt tar¢ do tego stopnia,
jak to przypuszczano. Po ofensywie wiosennej w 1918 r.,
radjostacyj prze-
Dywizjony mysliwskie nie by-
radiostacje artylerji szwan-

skarzyli sig¢ lotnicy na wadliwg prace
ciwlotniczy ch na froncie.
ty na czas alarmowane, a
kowaty.

Na podstawie powyzszych
autor sadzi, ze: wojska #acznos$ci nie byty w stanie roz-
wigzaé w 1914/15 r. zagadnien #acznosci radjowej w lot-
nictwie, obok tylu innych zadan. Gdyby mimo to udato
sie to przyjetyby na siebie prace, ktéra
wczeéniej, czy poézniej, trzebaby przerwac, albowiem za-

i poprzednich wywodoéw,

im to zrobi¢,

danie to mogli rozwigza¢ jedynie lotnicy. Tarcia na polu
walki nie dato sie unikna¢, albowiem lotnicy musza ob-
stawa¢ przy swych wymaganiach, Niewatpliwie doszto-
by do tego, stataby blizej

ze stuzba tgcznosci rozwoju

radjo ziemnego.

Rozwéj, ktoéry osiggneta lotnicza stuzba radjowa
w 1917 r. nalezy przypisa¢ energicznym zarzadzenton.
dowdédcy sit powietrznych po bitwie nad Somme‘g gdzie
Przy éwczesnym sta-
lotniczych i tgcznosdci

W ytaniato sie pytanie,

lotnicza stuzba tgczno$ci zawiodta,
radjostacje wojsk
przeszkadzaly sobie wzajemnie.

nie techniki,
czy jeden moze si? ograniczyé na korzy$¢ drugiego? To
mogt tylko rozstrzygnaé szef sztabu generalnego. Po-
mys$lne rozwigzanie tej sprawy w jesieni 1917 r. byto
wog6le niemozliwe, bo w gre wchodzity zbyt ciezkie
sprawy. Obawa, by ich nie zadrasng¢ byta wiekszg, niz
chwilowe przeszkody. Dopiero kwestja surowcoéw wy-
kazata moment niebezpieczefnstwa. Wczedniejszag wspot-
prace mozna byto osiagng¢ tylko w jednolitym rozwoju
ziemnych radjostacji. Ale i to byto bardzo trudne do
osiagniecia, bo np. opracowywana przez wojska tgczno-

§ci konstrukcja nowej radjostaoji na wiosne 1917 r. nie
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byta jeszcze do jesieni skoAczong, tak, ze gotowo$¢ iej
nie byta juz brana pod uwage dla ofensywy wiosennej

w 1918 r.

KONCOWE.

Autor uboleua, ze z tych dosSwiadczen Niemcy nie
moga wyciagna¢ zadnych korzysci, ho nie majg lotnic-
twa wojskowego. Mimo to jednak, radzi sie zastanowic
nad pytaniem, ktoéra organizacja bytaby najbardziej
lowa, aby unikng¢ tego rodzaju taré w przysztosci,

trzeJ odpowiedzig na to pytanie jeszcze parge stow-

UWAGI

ce-

0 dzisiejszym stanie rzeczy.

Niema zoinierzy, ktérzyby kazdy aparat zdolny do
przekazywania wiadomos$ci bez ograniczenia na prze-
strzen i Cias, nie brali do reki z namaszczeniem. Tech-
nika radjic.va w miedzyczasie poczynita ogromne poste-
py. Dzisiejsze aparaty radjo<we zezwalajg na zainstalo-
wanie wiekszej ilosci radj-ostacji na matym obszarze, ani-
zeli miaic to m.ejsce przy koncu wojny.

Radjostacje zwiekszyty swe zalety przez wzmac-
niacze glosowe, minimalng wage, bardao matg objetos¢,
wieksze wykorzyetanie energji Nie na-
lezy jednak rad ja
ogromnie sie powigkszyt ale
oraz

i selektywnos¢.
zapominaé, ze zakres uzytecznosci
nietylko przy wojsku,
dla uzytku publicznego,
Dlatego mimo wszystkich technicz-

1 w stuzbie cywilnej, we
wszystkich kraja.h.
nych postepéw nalezy oczekiwaé jeszcze zaburzen w pra-

cy radjostacyj, je$li organizacyjne pociggniecia ich nie

usung. Zasadag bedzie, ze tylko tam bedzie sie uzywac
do tgcznodci radja, gdzie stosunki nie zezwolg na za-
stosowanie innego $rodka tgcznosci.

Na zakonczenie autor podaje jeszcze szereg
o przemys$le radjowym i wreszcie odpowiada na najwie-
cej nas interesujace pytanie, jaka nalezatoby wybra¢
organizacje radjowej stuzby tgcznosci na wypadek woj-
ny, W tym celu stwierdza, ze:

1) przy radjo lotmiczem mogg pracowac¢ jedynie ofi-

uwag

cerowie lotnicy,

2) lotnictwo musi mie¢ wtasne radjostacje powietrz-
ne i ziemne. Musi dysponowa¢ wilasnym
technicznym, ktérego wyszkoleniem Kkieruje.

Dlatego nalezatoby wymagac:

1, Flota powietrzna ma stworzy¢ witasne kierownic-
two dla radjotelegrafji Do niego nalezy roz-
woj, dostarczenie i wbhudowanie wszystkich poktadowych

personelem

lotniczej.

urzadzen radjowych, kierownictwo wyszkolenia obstugi
radjostacyj ziemnych i lotniczych, oraz stworzenie wspdél-
dla Jednak
to kierownictwo radjotelegrafji lotniczej musiatoby pra-
cowaé¢ pod kontrola (inspekcja) wojsk tacznosci. Przez
to zapewnionoby wspoétpracag migdzy lotnictwem a armja

nej organizacji lotniczej stuzby radjowej.

ladowga, unikajac podwdjnej roboty.
2. Wojska tacznosci rozwijatyby i dostarczaty ra-
djowy sprzet ziemny, jak dla catej armji, jednak we-

dtug wskazéwek lotnikéw. Aby wyszkolenie przeprowa-
dzi¢ jednolicie, musiatby si¢ znajdowa¢ w wyzszej szko-
le wojsk tacznos$ci oddziat dla lotniczej stuzby radjj



regulowatyby dtugos¢ fal
One stawiatyby zasadnicze

wej. Wojska tgcznosci we-
dtug wymagania lotnikéw.
prawidta dla stuzby,

3. Ministerstwo wojny musiatoby regulowa¢ dostar-
czanie surowcal zabezpieczenie produkcji fabrycznej i do-
starczenie personelu.

4. Szef sztabu generalnego rozstrzygatby o koniecz-

nosci i pilnosci zapotrzebowan.
WIADOMOSCI
(od
LOTNICTWO KOMUNIKACYJINE.
Niemieckie lotnictwo komunikacyjne osiggneto
w tym roku wybitnie zwiekszong frekwencje pasazerow

na swych linjach W okresie od 1 maja do 31 sierpnia
zwiekszenie to wyrazito sie nastepujaco, w stosunku do
1932 r.:

1932 r, 1933 r. Podwyzka
w %%
pasazerowie 45.055 56.584 25,6%
bagaz 90,7 94,3 4,0%
listy 408,9 459,7 12,4%
Poczta lotnicza nie uwidocznita podwyzki r wynosi

okragto 240 ton, jako maksimum roczne. Gidwnym po-
wodem tego stanu rzeczy jest to, ze poczta lotnicza nie
cieszy sie specjalng sympatjg, przeciwnie w $wiecie ku-
pieckim styszy sie skargi, iz dzieki biurokratycznym sto-
sunkom nie zyskuje sie na czasie przez wysytke poczta
lotniczag. Regularno$¢ lotnictwa komunikacyjnego w tym
roku wynosita 99,3%,.

W miedzyczasie z dniem 1 listopada
ruch lotniczy wedtug planu zimowego, powiekszonego
w stosunku do lat poprzednich, W tym roku komuni-
kacja w zimie odbywaé sie bedzie regularnie na linjach,
ktére w zimowych miesigcach zawieszaly swa czynnos¢.
Tegoroczna lotnicza Lufthansy obejmie
pos$pieszne potgczenia miedzy 22 niemieckiemi i 18 za-
granicznemi miastami.

rozpoczat sie

sie¢ zimowa

lotnicza powiek-
szyta sie jeszcze, przez wprowadzenie po raz pierwszy
specjalnej linji lotniczej dla przewozu listbw. A mia-
nowicie koleje pafAstwowe wprowadzity nocne potgczenie
lotnicze miedzy Berlinem a Krolewcem, z takim oblicze-
niem, ze tu i tam przesytki zostajg doreczone adresa-
tom z pierwszg pocztg. Ta inowacja wprowadzona przez
co nie jesl

Z dniem 1 listopada komunikacja

koleje panstwowe ma sie jeszcze rozwinac,
bez znaczenia dla rozwoju przemystu lotniczego i zatrud-
nienia pilotéw.

NOWA FABRYKA SAMOLOTOW.

Przed niedawnym czasem zatozono w Berlinie nowa
fabryke samolotow ,Biicker Flugzeugbau G. m. b, H."
ktora zajmowaé sie bedzie budowa samolotéw ze stali.
W zatozeniu fabryki bierze réwniez udziat ,Ambi-Budd-
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W  koncu
mie¢ wazno$¢ dla czaséw i
gra decydujaca role podczas
czy rozwdj do tego doprowadzi, ze samodzielne lotnic-
two bedzie rozstrzygato wojne. Jesli do tego przyjdzie,
to zmienione stosunki beda mogty zada¢ odpowiedniego

nalezy wspomnie¢, ze te wywody moga
panstw, w ktérych armja
wojny. My me wiemy,

przestawienia podanej organizacji.

Strescit A. W.

Z NIEMIEC

naszego korespondenta berlinskiego].

najwieksza w Europie fabryka
ze stali. Wspoétwtasciciel no-

Presswerk G, m. d. H.“,
budowy catych karoseryj

wej fabryki samolotow Karol Biicker, byt wiecej, niz
10 lat wtascicielem ,,Svensika Aero A. B.“ w Stockhol-
mie, ktérej jednym z najbardziej znanych typéw jest
caty ze stali samolot mysliwski ,Jagdfalkel.

SILNIKI LOTNICZE DIESLA.

W sprawie silnika lotniczego Diesla ucichto w ostat-
nich czasach. Chociaz sa w przygotowaniu prébne sil-
niki lotnicze Diesla nietylko' w fabrykach Junkersa, ale
tez i u Daimler-Benz'a i Mana, ci jednak nie doszli do-
tychczas do jakiego$ pomys$inego wyniku koricowego. Do-
Swiadczenia, ktére w miedzyczasie osiggnieto w regular-
nej stuzbie lotniczej z, silnikami Diesla junkersowskie-
mi, sg bardzo zadawalajace. Silniki te zostaty poddane

bardzo twardym prébom lotniczym pod rozmaitemi
wzgledami i wyszty z nich wzglednie dobrze Tak np.
w regularnej stuzbie na linji Berlin — Wroctaw, silnik

Diesla typu ,Jurno 4" po 500 godz. lotu zostat zupetinie
przyczem okazato sie, ze zuzycie byto zu-
Niedawno paryski salon automobilowy
sity dla wozéw

rozebrany,
petnie normalne.
pokazat, ze silnik Diesla jako Zzrodto
ciezarowych i omnibuséw zostat doprowadzony do nad-

zwyczajnej doskonatosci. Tembardziej trzeba dzi$ nad

tem pracowaé, by silnik Diesla doprowadzi¢ do tego

stopnia doskonatosci i dla celéw lotniczych
DYMISJA VON HOEPPNERA.

Gerd von Hoeppner, diugoletni kierownik i wice-
prezydent Aeroklubu niemieckiego i niemiecki przedsta-
wiciel w Federation Aeromautigue Internaitionale, a po
utworzeniu niemieckiego zwiazku lotnictwa sportowego,
jego wiceprezydent, podat sie do dymisji. Specjalnie
jego inicjatywie i zreczno$ci mozna zawdzieczy¢ dosko-

nate wyniki do jakich doszto niemieckie lotnictwo spor-

towe w ostatnich latach w kontakcie z zagranicy.

SZYBOWNICTWO.

Poniewaz wudato sige, by lot bezsilnikowy nie byt
ograniczony jedynie na tereny goérskie, panuje pod tym
wzgledem wszedzie wielka aktywno$é. Pojedyncze gru-
py lotnictwa bezsilnikowego DLV mogly wreszcie wy-

szuka¢ w bliskosci swego miejsca pobytu tereny nada-
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jace sie na szybowiska. Je$li nawet nie zawsze mozna lepiej rozwo6j szybowniotwa w ciggu diugich lat. Duzg
tam dojs¢ do wielkich rezultatéw, to jednak wystarcza  zywotno$éé wykazat ob6z lotnictwa bezsilnikowego Horn-
przynajmniej dla celéw szkolnych i ¢éwiczebnych. berg (niespetna 40 km od Stuttgartu), powotany do zy-

Nadzwyczajnie korzystng dla lotu bezsilnikowego  cia podczas tego lata, a znajdujacy sie pod kierownictwem
okazata sie okolica koto Laucha (Niemcy $rodkowe). Wolfa Hirtha, ktory przed niedawnym czasem zostat po-
Czesciowo styszy sie nawet zdania, ze ten teren daleko wotany na docenta dla lotu bezsilnikowego w Wyzsze)
wiecej nadaje sie dla lotéw bezsilnikowych anizeli Rhon. Szkole Technicznej w Stuttgarcie. Jest tam obecnie ca-
W kazdym razie nalezy to zapatrywanie opatrzy¢ wiel- ty szereg uczni, pomiedzy ktérymi sa i obcokrajowcy.
kim znakiem zapytania, poniewaz jak nadzwyczajnie Inz. F. Wittekind
Rhon nadaje sie dla lotu bezsilnikowego, wykazat naj- Strescit A. W.

W szlachetnym wyscigu o pierwsze miejsce w dziedzinie postepu
techniki lotnictwa — sowieckie lotnictwo cywilne poniosto wielkg strate.

W dniu 22 listopada, z przyczyn narazie niewyjasnionych, wyda-
rzyta sie katastrofa najwiekszego na kuli ziemskiej samolotu K-7 —
chluby techniki sowieckiej, przyczem 20 os6b poniosto Smierc.

Polskie lotnictwo gteboko odczulo te bolesng strate i Sle wyrazy
szczerego ubolewania.

URZADZENIE KLASY DO POGLADOWEGO NAUCZANIA

NAWIGACJIlI POWIETRZNEJ O
(Rosja)

Przy nauczaniu nawigacji powietrznej potrzebny Przy nauczaniu dziatu: ,przyrzady", nalezy posia-
jest przedewszystkiem pokaz. tatwos¢ przyswajania  da¢ duze tablice instrumentow poktadowych typowych
przedmiotu przez uczniow szko6t lotniczych zalezy bez-
posrednio od istnienia w laboratorjum aeronawigacyjnem
przejrzystych pomocy szkolnych i od umiejetnego ich
wykorzystania w trakcie nauczania.

Pewne dosSwiadczenie w tym kierunku, pozwala au-
torowi na poczynienie niektérych uogdlnien i wnioskéw,
mogacych stuzy¢ za podstawe dalszych udoskonalen
sposob6w i metodyki nauczania.

Praktyka wyktadéw z dziatu ,przyrzady nawiga-
cyjne" wykazata autorowi konieczno$é sporzadzenia po-
mocy naukowych, ktdre nastepnie utatwity przyswoje-
nie przedmiotu przez ucznidw.

Zmieniajac kierunek lotu samolotu — modelu, uzy-
skujemy uchylanie wskaznika przyrzadu-). Pochylajac
model otrzymamy wskazanie kulki.

Jezeli zdjg¢ z przyrzadu pokrywke i zmontowa¢ na
specjalng podstawe tylko jego czes¢ wewnetrzng, mozna
wtedy przejrzysScie pokaza¢ uczniom zasady dziatania
przyrzadu (fotografja nie jest zatagczona, przyp. streszcz.).

*  ,Wiestniik Wozdusznawo Ftota™ Nr. 6, 1933 r.
(Trezorukow).
2) Prawdopodobnie chodzi o ,wskaznik potoze-

Fan

nia". Przypisek streszczajgcego. Fot, Nr. 1
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Fot, Nr. 2

samolotéow wojskowych (patrz fot. Nr, 3). Tablice takie
pozwalajg na uktadanie niewielkich zadan, ktére przy-
zwyczajajg ucznibw do sadzenia o potozeniu samolotu
wedtug wskazan kilku przyktadéw, maprzyktad:

Zadanie 1. Zakretomierz — wskazéwka wlewo, po-
chytomierz — kulka wprawo, szybkosciomierz — 200—
180 km/godz., Wysokosciomerz wskazuje spadek wy-
sokosci, licznik obrotéw — ilos¢ obrotébw normalna dla
samolotu R—1. Horyzont niewidoczny — lot w obto-
kach, Pytanie: jak samolot leci? Odpowiedz — sa-
molot wykonuje korkociag.

Zadanie 2. Licznik obrotbw — 1450 obrotéw na

min,, szybkoSciomierz — 280 — 200 km/godz., wska-

Fot. Nr, 4
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zowka zakretomierza i
tozeniu  $rodkowem.
wszystko na przyrzadach
zeniu samolotu.

Przy nauczaniu korzystania z busoli AL—1, AL—
2, AN—1, AN—2, pierwszem zadaniem jest przyzwycza-
jenie ucznia do prawidtowego ustawiania samolotu na
kurs, wskazany przez instruktora i do okreslania kursu,
ktorym samolot leci.

Pomoce naukowe, wyobrazone na fotografjach 4
i 5, znacznie ufatwiajg przyswojenie tego dziatu. Im
wiecej jest pomocy naukowych z busolami, tem fatwiej
i szybciej odbywa sie proces nauczania. Instruktor roz-
dziela przyrzady na stoty w klasie i komenderuje:
»Wzig¢ kurs 140°“, lub: ,Powr6ci¢ nastawienie w Kkie-
runku czarnej tablicy, obliczy¢ kurs samolotu wedtug

kulka pochytomierza — w po-
Samolot — R—1.  Ustawi¢ to
i wyciaggna¢ wniosek o poto-

busoli”. Po objasnieniu sposobéw wykonania, instruktor
obchodzi stoty i sprawdza czynnosci uczniow, W ten
sposéb mozna bardzo przejrzyscie wskaza¢ uczniowi

wszelkie mozliwe btedy i skutki tych btedow.
Organizujagc ~ wspo6tzawodnictwo, wysuwa sie cel:
»Szybkos¢ i doktadno$¢ ustawienia samolotu wedtug za-

danego kursu".
Skompensowanie dewiacji korzystnie jest studjowaC

na specjalnych stotach ktére wyobrazajg réze wiatrow.
W przedniej czeSci modelu kadtuba samolotu sa gniaz-
da, przykryte wysuwalng deska, w ktére wktada sie du-
zy magnes dla spowodowania odchylen igty busoli od
potudnika magnetycznego.

Z prawej i lewej strony podstaw przymocowane s3

Fot. Nr, 5.
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przezierniki NW—5 do wskazywania
mierzenia zboczenia samolotu prostem

zowaniem.

uczniom sposobu
i odwrotnem wi-

Pomoce te pozwalajg na rozwigzywania szeregu za-
dan, np.: kontroli wykonania lotu. Przesuwajac stoty
nieco w bok, zmieniamy katy zboczenia samolotéw. Po-
prawki na kurs uzyskuje sie zapomoca wskaznika szyb-
kosci wiatru (,,wietroczot®).

Do poprawiania kursu magnetycznego na kurs bu-
soli istnieje na przyrzadzie grafik defiacji, standardowe-
go typu, z wykne$lonemi krzywemi.

Nauczanie ucznia korzystania z suwaka NL—3, bez
uprzedniego pokazu odpowiednich czynno$ci na duzym
suwaku, réwnoznaczne jest z dwukrotng stratg czasu.

Pieciokrotnie zwiekszony i $cis$le wykreSlony suwak
NL—3 zawiesza sie w klasie tak, zeby mozna go bvlo
swobodnie obraca¢ (Foto 6).

PRZEGLAD LOTNICZY

579

Fot. Nr. 6

Scisto$é suwaka potrzebna jest,
dza¢ rozwigzania zadan catej klasy.

Autor podkre$la, ze od urzadzenia laboratorjum na-
wigacji powietrznej zalezy powodzenie nauczania. Po-
trzebne jest pewne udzielenie pomocy naukowych i usta-
lenie dla nich standardu. Bez tego nauczanie aerona-
wigacji jest prawie niemozliwe.

zeby méc spraw-

Stresécit S. A.

DOSWIADCZENIA AMERYKANSKIE NAD SIECIA OBS. - MELD.*)

(Stany Zjednoczone)

W szelkie
cyjno-meldunkowej,

doswiadczenia, dotyczace sieci obserwa-
bedacej podstawg przeciwlotniczej
muszg by¢ robione skale
i wskutek tego sa trudne. W maju ubiegtego roku lot-
nictwo amerykanskie oraz oddziaty obrony przeciwlot-
niczej dokonaty ciekawych doswiadczen w stanie Ken-
tucky, koto fortu Knox. Wyniki ich podajemy podtug
,Coast Artillery Journal®, z lipca b. r.

Fort Knox miat byé¢ stacja regulujgca, zawierajaca
liczne sktady. Byt on broniony przez sity lotnicze, ma-
jace baze w Bowman Field, miejscowosci odlegtej o 50
km. od fortu Knox i ztozone z eskadry samolotow my-
Sliwskich P. 16. kilku samolotéw obserwacyjnych i putku

obrony  kraju, na wielka

*) Revue des Forces Aerienneis, Wrzesien 1933.

artylerji Utworzono trzy koncentrycz-
ne linje posterunkéw obserwacyjno-meldunkowych. Nie-
przyjacielskie sity lotnicze, znajdujace sie w Patterso>.
Field, sktadaty sie z 20 samolotéw bombardujacych B2,
B7 i B9, o szybkos$ci r6znej, wahajacej sie od 150 do 220
km. na godzing. Odlegto$¢ miedzy obydwoma mieprzy-
jacielskiemi bazami wynosita 250 km.

Czas, potrzebny dla samolotu mys$liwskiego na start
i osiggniecie wysokosci bojowej, obliczano na 22 minuty,
natomiast samolot bombardujagcy mégt w okresie 28 mi-
nut przelecie¢ nad i dotrze¢ do Bow-
man Field. byto rzecza konieczng stworze-

przeciwlotniczej.

linjg posterunkéw
Wobec tego,
nie bardzo szybko dziatajgcego systemu alarmowego.
Sie¢ sktadata sie z 69 posterunkéw, odlegtych od sie-
bie o 9 do 15 km.

i podzielonych, z administracyjnego
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punktu widzenia na trzy odcinki, centrale ktérych znaj-

dowaty sie w Columbus, Batesville i Owenton.
Wykorzystano trzy S$rodki #acznosci: radjo, cywilne
linje telefoniczne i cywilne linje telegraficzne.
W szystkie posterunki byty potgczone linjami polo-

wemi tub zapomoca kombinacyj linii polowych i statych

Obserwatorzy badz telefonowali bezpos$rednio do cen-
trali swego odcinka, badZz tez za poSrednictwem poste-
runkéw posrednich. Dwa sgsiednie posterunki miaty

rozmaite sposoby tgcznosci.

Organizacja centrali catej sieci byta nastepujaca
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HctM'L TOP

C/HT/HHATL

> FT THOMAS

g/A‘]A’\ﬁﬁihop/a

\ *'m-"Japan

OSsyepol/othre
Zeley ryialZne
Zelep. pryivazZne z&relcur/r. ZuA *lyr?é>jeZe
Zeleerep Morsee cynl/ll

taczno$c rscZ/oiva W 0/sA

TeleZyp
A PasZ obserwac
. Sar/Zr-a Zelep cyhr/Z.
®) CepZrala ,, "
\/ Szacya rac/po
m L/rzarZ ZePyral/ Morsea
(rys. 1): centrala dzielita sie na oddziat operacyjny

i oSrodek wywiadowczy. Gdy przybywatl meldunek, za-
pisywano go w trzech egzemplarzach, zaznaczajac: ktorv
posterunek go wystat, ilos¢ samolotéw, ich oechy, czy
byty widziane, czy styszane, kiedy dokonano obserwa-
cji, wysokos$¢ lotu (tylko wysoko, $rednio lub nisko),

miejsce (na prawo, na lewo, nad posterunkiem), kieru-
nek lotu.
Meldunek przekazywano natychmiast do lotniska

w Bowmann Field. Odpisy dostarczano po jednym, dru-

giemu i trzeciemu oddzialowi operacyjnemu centrali



No 12 PRZEGLAD

W szystkie te instytucje miescity sie¢ oczywiscie w jednym
budynku.

Oddziat operacyjny notowat potozenie samolotow
na mapie i okreélat prawdopodobne ich potozenie przy-
Przy konhcu ¢wiczenia zestawiono meldunki wysta-

ne i otrzymane.

szte.

Obserwatorami
garnizonow.

byli zotnierze, wzieci z sasiednich

Kazdy posterunek byt oznaczony piecioma literami,
pozwalajgcemi na natychmiastowe znalezienie go na ma-
pie, ta sama grupa pieciu liter powtarzana przy koncu
meldunku stanowita niejako podpis.

Po dwéch dniach, uzytych na wyprébowanie sieci,
dokonano w dniu 15 maja pierwszego ¢wiczenia. Wogoéle
¢wiczen przeprowadzono 11, z tego 10 trwato po 4 go-
dziny, jedno 24 godziny. Wykonano razem 40 napadéw
ktéore, za wyjatkiem dwoch wypadkow,
przez

lotniczych, Z0-

staty kazdorazowo zameldowane wszystkie trzy

linje posterunkow.

Podstuch nocny byt doktadny, btedy

w okre$laniu typéw samolotow.

lecz byty

Przy dobrej pogodzie i widocznosci, samoloty bom-
bardujgce byty widziane i styszane na wysokos$ci 5000
m. i w odlegtosci 8 km. W wielu wypadkach spostrze-
zono je nawet na wigkszej jeszcze odlegtosci.

Gdy kilka grup nieprzyjacielskich miato marszruty
sasiednie i krete, bytly bitedy. DosSwiadczenia wykazaty,
ze otrzymane wiadomos$ci moga rzeczywiscie by¢ pozy-
teczne dla lotnictwa mysliwskiego obrony tylko przy wa-
runku, ze beda zupetnie $ciste i beda wskazywaty ilos¢
nieprzyjacielskich samolotéw, ich typ, wysokos$¢ i kieru-

nek lotu. Wszystko to wymaga dobrze wyszkolonych
obserwatorow.
Czas, potrzebny na przekazanie meldunku, wynidst

przecietnie 3 minuty. 62% meldunkéw przekazano w 2
minuty. Czas ten obliczano od chwilg gdy obserwator
brat do reki stuchawke telefonu, do chwili catkowitego

zaregestrowania meldunku w centrali.

Telefon dat przecigtnie 3,2 minuty, telegraf — 2,7,
radjo — 3,3.

Okreslono, ze mogtaby wystarczy¢ odlegto$¢ miedzy

posterunkami 12 — 16 km.

W razie przewagi lotnictwa nieprzyjacielskiego, sie¢
musi funkcjonowaé przez 24 godziny na dobe. Personel
kazdego posterunku wyniesie wiec, liczac po 8 godzin
trzech obserwatoréw, jednego za-
dowoddce posterunku.

pracy na czlowieka,
stepce

Obserwatorzy byili wyposazeni w lornetki, ktére od-
daty wielkie ustugi. Obliczono, ze trzeba mie¢ po dwie
lornetki na posterunek, jedna na dzied, drugg na noc.
Nie powinny one dawa¢ zbyt wielkiego powiekszenia,
zeby nie meczy¢ oczu, natomiast muszag mie¢ duze pole

i jednego podoficera,

widzenia.
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Wyposazenie posterunku sktada sie poza tem z kom-

pasu, telefonu, dobrego =zegarka, narzedzi potrzebnych
do naprawy linji telefonicznej i o ile to mozliwe, apara-
tu podstuchowego.

Podczas ¢wiczen, eskadra bombardujgca leciata na
wysokos$ci 5500 m. przy dobrej pogodzie i doskonatej wi-
docznosci; niektdre posterunki ja widziaty, inne tylko
styszaty.

Przy ztej pogodzie jest rzeczg catkiem mozliwg, ze

samoloty przelecg przez sie¢ i nie zostang spostrzezone.

Wynika stad, ze korzystne bedziie zbudowanie aparatu
podstuchowego, nie kosztownego i tatwego do przeno-
szenia.

Co do zarysu sieci obserwacyjno-meldunkowej, zda-
nia sa podzielone. Niektérzy chcieliby sie¢ wysungé
wiecej naprzdéd. Inni uwazajg, ze wewnetrzng linje po-
sterunkéw nalezatoby zastagpi¢ przez linje, rozchodzace
sie promieniami od centrali, dtugosci okoto 8 km., odle-
gte o 60 km., coby utatwiatlo zaobserwowanie zmian kie-
runku samolotéw nieprzyjacielskich w obrebie sieci.
rowniez, zeby posterunki byty réwno-
nad ktérem

Proponowano
miernie umieszczone na catem terytorjum,
lotnictwo obrony moze by¢ powotane do dziatania. Jeze-
li nie zachodzi lotnictwa obrony,
a chodzi jedynie o zaalarmowanie opl. i ludnosci cy-
moze wystarczy¢ pojedyncza linja posterunkéw.

potrzeba wezwania

wilnej,

Gdyby sie¢ tego typu,
jaki byt zorganizowany pod fortem Knox, miata nie 120°,
a 360°, to osiggnetaby ogromng rozpieto$¢, réwnajaca sie

obserwacyjno-meldunkowa

dtugosci frontu zachodniego podczas wojny S$wiatowej,
Prawdopodobnie parnstwa zagrozone, zadowolnig sie
$ndtdngpolis Flgd

Gran/ca osM e# re/lZze~loram ,
z6to/-Ofveero ptifieu O.P L

X"""n

( % FortM-20X

.Zolozen /o zzrlezilo6zy slec/ oniaw /')’7g/(/
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stworzeniem sieci wzdtuz granicy oraz sieci o narysie
okragtym dookota najbardziej zagrozonego punktu.
Organizacja jednostek obserwacyjnych mogtaby by¢
nastepujaca: jeden bataljon, ztozony z 3 bateryj obser-
wacyjnych i jednej baterji dowdédztwa, mogtbhy wystar-
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czy¢ dla zapewnienia funkcjonowania sieci, dtugosci 300

NA MARGINESIE REKORDOW LOTNICTWA
CWitoc hy)

W zwigzku ze zdobyciem puharu Bleriot oraz re-
kordéw absolutnej szybko$ci na aparatach Macchi z sil-
nikami Fiata, lotnictwo italskie zwrécito na siebie uwa-
ge catego $wiata. Warto zatem przerzuci¢ karty histo-
rji konstrukcji silnikéw lotniczych tego kraju, historji
$ciS$le zwigzanej z calym rozwojem lotnictwa. Juz
w roku 1908, fabryka Fiat konstruowata silnik lotniczy,
przy pomocy ktérego Bracia Wright, Henry Farman
i Delagrange, wykonywali swoje pierwsze skromne wzlo-

ty. Byt to silnik 8-cylindrowy, V 75 X 90 chtodzo-
ny, jak wszystkie 6wczesne silniki lotnicze, powietrzem.
Moc jego wynosita okoto 50 KM.

W maju roku 1915, w tym momencie kiedy Italja

rozpoczeta wojne, lotnictwo wiloskie byto zupetnie nie-
przygotowane do wojny. Samoloty byty starego typu i nie
uzbrojone. W lipcu 1915 roiku zostaty wypuszczone pierw-
sze eskadry bojowe, byty to przewaznie samoloty my-
Sliwskie. W czasie pomiedzy potowa 1916 roku do paz-
dziernika 1917 roku, ilo$¢ eskadr lotniczych szybko sig
i w tym to czasie rozpoczeta fabryka Fiat
produkcje silnikéw lotniczych na wielkg skale. Zostat
stworzony silnik A 10 — 6-cylindrowy (160 X 180)
i wreszcie udoskonalono ten silnik, ktéry jako A 12 bis
stat sie standartowem wyposazeniem wiekszosci samolo-
tow wojskowych wtoskich. Znalazt on réwniez zastoso-

zwiekszyta

wanie w lotnictwie aljantow.

Najwiekszy rozkwit osiggneto lotnictwo wtoskie po
W  konstrukcji silnikéw samolotowych zastoso-
przyjete z konstrukcji silnikéw

wojnie.
wano nowe rozwigzania,

km. i centrali informacyjnej, przyczem posterunki byty-
by odlegte od siebie od 12 — 16 km.

Przettumaczyt rtm. dypl. Dziewanowski.
wyscigowych: zwiekszenie ilosci obrotéw silnika, uzycie

Izejszych tlokdw, korbowodéw z materjatdw o wiekszej
wytrzymato$ci, wreszcie zastosowanie kompresoréw w ce-
lu zwigkszenia mocy Ilub tez dla rekompensaty spadku
mocy na duzych wysokos$ciach.

Stosujac sie do tych zasad, fabryka Fiat wypuscita
nowe silniki, a mianowicie A 20 (400 KM) dla samolotéw
mySsliwskich, A 22 (550 KM) dla samolotéow wywiadow-
czych i A 25 (950 KM) dla samolotéw do bombardowa-
nia. Silnik A 22 stuzyt lotnikom Ferarin i Del Prete
przy pierwszym przelocie potudniowego Atlantyku
(z Italji do Brazylji). Przy pomocy tego samego silnika
A 22 w roku 1930, zostat ustalony przez lotnikéw Mad-
dalena i Cecconi rekord najdtuzszego lotu bez zaopatrze-
nia w materjaty pedne.

Najintensywniejszg dziatalno$¢ lotnictwo
italskie w zwiazku z zawodami o puhar Schneidera. Stwo-
rzono nowe typy silnikéw, zatozono w Desenzano nad
jeziorem Garda szkote pilotéw wielkich szybkos$ci, gdzie
przygotowywano lotnikéw do najtrudniejszych wyczynéw
lotnictwa. W rezutaeie z 11 rekordéw S$Swiatowych, 4 zo-
staty zdobyte przez Italje, a mianowicie

Hampto-n—Roads — 17 listopada 1926 r. De Bemardi

na Macchi-Fiat, szybko$¢ osiagnieta km. 416,618,

rozwineto

Venezia — 4 listopada 1927.r. De Bernardi na Macchi-
Fiat; szybko$¢ 479,290.

Venezia — 30 marca 1928 r, De Bemardi na Macchi-
Fiat; szybko$¢ 512,776 km.

Silnik Fiat As 6, 24-o0 cylindrowy + 2500 MK.
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Desenzano —-10 kwietnia 1933 r. Agello na Macchi-
Fiat; szybko$¢ 682,403 km.

W szystkie te cztery rekordy zostaty osiagniete z sil-
nikami Fiata, dwa rekordy zostaty osiggniete z silnika-
mi ,,Curtis®", dwa ,Napier’l dwa Rolls-Royce i jeden
z silnikiem ,Hispano-Suizal.

Do tych rekordéow doszty ostatnio: rekord szybkosci

PORTO CORS|
fetr, Veodfa

Trasa lotu rekordu
na 100 km, szybko$¢ 629,730 km/godz., zdobyty 8 paz-
dziernika przez ptk. Cassineli oraz puhar Bleriot, zdoby-
ty przez kap. Scapinetli, ktéry utrzymat sie 30 minut
w powietrzu z szybkos$cig 619,374 km/godz.

Ostatnie trzy rekordy zostaty osiggniete na hydro-
planach Macchi z silnikiem Fiat AS 6.

Silnik Fiat AS 6,
litr., sktada sie z dwéch grup 12-cylindrowych, ktére na-

24-cylindrowy, o pojemnos$ci 50

INSTYTUT |

Obecne warunki awansowe w wojsku wtoskiem po-
zwalajg obliczy¢, ze zaledwie 40% ofcerdw lotnictwa be-
dzie mogto osiggna¢ wyzsze stopnie, 60% zakonczy swa
stuzbe w stopniu kapitana.

W jaki jednak sposéb wybraé¢ tych 40%? Dawne
sposoby awansu podiug opinji i starszenstwa uznano za
nieodpowiednie.
wotuje wykroczenia, a co za tem
w opinjach. Wykroczenia takie moga by¢ nawet powazne.

Mtodociana energja wielu oficeréw wy-

idzie i kary, notowane

4) Wyciagg z mowy ministra Balbo, wygtoszonej
w parlamencie i drukowanej w numerze z dnia 29 kwiet-
nia 1932 r. pisma ,Le forze armate’l
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pedzajg za posrednictwem reduktorow dwa $migta obra-
cajace sie na dwéch koncentrycznych walach, w odwrot-
nym kierunku. Zastosowanie dwo6ch $migiet, obracaja-
cych sie z jednakowa szybko$cia w odwrotnych kierun-
kach, jest Rozwiazanie
to stwarza nietylko lepsze warunki pracy $migta, lecz je-
dnoczesnie, co jest niezmiernie wazne dla aparatéw,

rozwigzaniem zupetnie nowem.

ptk. Cassineli.
osiggajacych wielkie szybkosci, anuluje momenty reakcji
dziatania silnika na aparat, 8i/nif rozwija moc przeszio
2 i 'A tysigca KM. Obie grupy silnikéw posiadaja od-
rebne chtodzenie, smarowanie, zapton, posiadaja
wspblne doprowadzenie paliwa.

Silnik Fiat AS 6 jest niewatpliwie konstrukcjg epo-
kowa, ktéra pozwoli na osiggniecie nowych rekordow.
E. G.

lecz

MIASTO LOTNICZE

Wielu jednak tych mitodych ludzi z wiekiem sig
ustatkuje i moze stanowi¢ materjat na doskonatych wyz-
Wobec tego uznano za lepsze stworze-

sie selekcja kandy-

szych dowddcow.
nie instytutu, gdzie odbywataby
datow do awansu.

Kilkomiesieczny kurs pozwoli na ocenienie wartos$ci
kazdego i podniesie poziom wyksztatcenia o0g6lnego
i fachowego og6tu oficerow.

Przy instytucie bedzie uruchomiony kurs dla ofice-
row sztabowych i generatéow, ktorzy beda studjowali naj-
wyzsze zagadnienia wojny powietrznej.

Ze wspoOtpracy wyktadowcéw i stuchaczy wytoni sie
nowa doktryna wojny przysztej. Doktryna taka nie mo-



584

gta sie wytoni¢ z dosSwiadczen wojny Swiatowej, kiedy
lotnictwo wojenne stawiato zaledwie pierwsze kroki, gdy
sprzet byt jeszcze niedoskonaty i gdy dowodcy nie umie-
li jeszcze odpowiednio uzyé zupeinie nowego rodzaju
broni.

Z kwestjg instytutu wiaze sie projekt zatozenia ,,mia-
lotniczegol w Montecelio. Tu, w odlegtosci 24 km.
zostang umieszczone przedewszystkiem Kkie-
Doséwiadczen oraz Zaktady Budo-
laboratorjami

sta
od stolicy,
rownictwo Studjow i
wy, mieszczace sie obecnie wraz ze swemi
niemal w centrum miasta.

Przeniesienie tych zaktadéw bedzie nietylko wyko-
nywaniem programu faszyzmu, lecz przedewszystkiem
uwolnieniem ludnosci cywilnej od niebezpiecznego s3-
siedztwa.

Osrodek studjow i doSwiadczen bedzie mégt sie roz-
wingé w Montecelio na skale znacznie wieksza i stosowac
metody bardziej racjonalne, niz w obrebie muréw miejs-
kich. Poza tem bedzie miat pod reka wielki obéz lot-
niczy, konieczny dla utrzymania S$cistej tacznosci miedzy
wiedza teoretyczna, a jej praktycsznem zastosowaniem,
bez ktérego wiedza staje sie niemal bezuzyteczna.

Plany ,miasta lotniczego” sg juz studjowane od
dtuzszego czasu, a obecnie przystgpiono do ich wyko-
nania.

W Montecelio, oprécz wielkich hangaréw i wszelkich

urzadzen, potrzebnych dla do$wiadczen aero-dynamicz-

P. T. Czytelnikom
-Przegladu Lotniczego"
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nych, beda sie réwniez znajdowaty lokale dla prowadze-
nia studjéow nad zastosowaniem lotniczem chemji i tech-
nologii. Bedg tam réwniez pracownie fotograficzne, ki-
nematograficzne, radiotelegraficzne i optyczne. Wresz-
cie beda robione dos$wiadczenia z dziedziny uzbrojenia.
Obecnie juz sie buduje basen ditugosci 400 m. dla do-
Swiadczen nad plywakami hydroplanéw. Z czasem be-
dzie on przedtuzony i bedzie miat kilometr diugosci.
Zostang wybudowane trzy galerje dla doswiadczen

nad modelami samolotéw i hydroplanéw. Zostang roz-
szerzone juz istniejace zaktady, wybudowane w latach
ubiegtych, jak hale dla prébowania silnikéw, kamery

0 zmiennem ci$nieniu i inne.

Przyszte prace dadzg mozno$¢ robienia doswiadczen

lotnictwa przyszto$ci, juz zrobione
dziatania motoréow

nad zagadnieniami
urzagdzenia pozwalajag na badanie
w stratosferze.

miastem, to
ludnos¢ be-

Jes$li nazwano

niema przesady, gdyz

cato$¢ tych urzadzen

W nazwie tej liczna

dzie tu zamieszkiwa¢. Zostang wybudowane 42 bu-
dynki mieszkalne dla podoficer6w i robotnikéw oraz 18
budynkéw dla oficerow i urzednikéw. Wszystko zosta-

to rozplanowane podtug najnowocze$niejszych zasad ur-

banistyki. Miasto lotnicze bedzie posiadato ulice, pla-
ce, szkote, rynek i stadjon sportowy.
Stres$cit rtm. dypl. Dziewanowski.
a m y
e n i a

Swigteczne
I Noworoczne

REDAKCJA

WARUNKI PRENUMERATY: Roczniew Warszawie 30 zt., pétrocznie 15zt., kwart. 750zt Naprowincji— rocznie 32 zt.
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SKOROWIDZ DZIALOWY

ARTYKULOW UMIESZCZONYCH W ,L,PRZEGLADZIE LOTNICZYM'

i .WIADOMOSCIACH TECHNICZNYCH LOTNICTWA"

W ROKU 1933.

I. ORGANIZACIJA.

Uniwersalno$¢ czy zrézniczkowanie — por. pil.
obs. Daszkiewicz Stefan. Nr. 5—6, str. 242,

Korpus sanitarny lotnictwa — ptk. dr. A. Husz-
cza i kpt. pil, dr. J. Leoszko. Nr. 8, str. 352.

Il. WYSZKOLENIE.

0 nauczaniu — kpt. pil. Madeysiki Witadystaw.
Nr. 1—2, str. 50.

Zagadnienie wspoOlnego bojowego wyszkolenia

lotnictwa i $rodkéw obrony przeciwlotni-
czej — mjr. Kobielski Ireneusz. Nr. 3—4,
str. 136.

Wiecej realizmu w szkoleniu obserwatoréw
por, obs. Kalinowski Franciszek. Nr. 3—4,
str. 152.

Czynnik realizmu w doskonaleniu pokojowem
lotnictwa — mjr. obs. Junigrav JoOzef.
Nr. 5—6, str. 254.

Doskonalenie rozpoznania nocnego — mjr. obs.

Jungrav Jozef. Nr, 7, str. 290,

Wykonywanie zdje¢ lotniczych z matych wy-
sokosci. Nr. 7, str. 304.

O zainteresowaniu zatdg — kpt. pil. Wt Ma-

dejski. Nr. 7, str. 314.

Ocena obserwatora w zadaniach wspotpracy

z artylerjg — por. obs. Kalinowski Fran-
ciszek. Nr, 8, sitr, 342.
Szkieletowe wstrzeliwanie artylerji — por. obs.

Misiewicz Feliks. Nr. 9, str. 394.
Wykonywanie zdje¢ zespotowych — kpt. pili.
Mitkowski Eugenjusz. Nr, 10, str. 436.
Ocena obserwatora w zadaniach wspoétpracy
z artylerja kpt. obs. Kulza Jan. Nr. 10,
str. 461.

tacznos¢ radjowa jednostek lotniczych w cza-
sie wspoétpracy z W. J. w okresie ¢wiczen
letnich — kpt. obs. Stanistaw Olszewski.
Nr. 11, str. 498.

Jeszcze w sprawie ,,oceny obserwatora“ —
obs. Jungrav. Nr. 11, str. 506,

Nawigacja i atak przy bombardowaniu noc-
nem — mjr. obs. Jungrav. Nr. 11, sitr. 507,

Zawody lotnicze — kpt. obs. Kulza Jan. Nr. 11,
str, 508.

mjr.

1. REGULAMINY.

Francuska instrukcja obrony przeciwlotniczej
biernej — S. Abzé6ttowski. Nr. 1—2, str. 83.

IV. TAKTYKA.
O dostosowaniu dziatan lotnictwa do potrzeb
dowddcow i pola walki — dypl. mjr. pil.
Romeyko Marjan. Nr. 1—2, str. 12.



Lotnik myS$liwski jako partyzant — por. pil. obs.
Stefan Daszkiewicz. Nr. 1—2, str. 54.
Problem wysoko$ci lotu podczas rozpoznania

dziennego — mjr. dypl. obs. Winnicki Gu-

staw. Nr, 3—4, strz 127.

Manewrowanie lotnictwem w polu mjr. obs.
Jungrav Jozef. Nr. 3—4, str. 132

Uzycie i dziatanie lotnictwa zimg kpt. obs.
Kulza Jan. Nr. 5—6, str. 233.

tacznosé dowddcy plutonu towarzyszacego z do-
wodca wielkiej jednostki — kpt. pil. Ma-
dejski Witadystaw. Nr. 5—6, str. 239.

Dziatania lotnictwa linjowego i towarzyszgcego
w ostonie koncentracji — mjr. dypl. obs.
Winnicki Gustaw. Nr. 7, str. 295.

G mozliwo$ciach desantéw powietrznych—Ko-

mandor ppor. Kosianowski W. Nr. 11,
str. 485.

Dziatania kombinowane — kpt. pil. Witadystaw
Madejski, Nr. 11, str. 491.

Szybko$¢, czy sita ognia mjr, pil. Adam W oj-

tyga. Nr. 12, str. 555.

Jeden z przyktadow operacyjnego uzycia lot-
nictwa w 1920 r. — mjr. dypl. pil. Romeyko

Marjan. Nr, 12, str. 561.
V. HISTORJA.
O historje i tradycja lotnictwa polskiego —
mjr. pil. Wojtyga Adam. Nr. 1—2, str. 7.
Jak powstato nasze lotnictwo bojowe — dypl.
mjr. pil. Romeyko Marjan. Nr. 5—6,
str. 212.

Lotnictwo nieprzyjacielskie i jego obrona prze-
ciwlotnicza w wojnie 1918 — 1920 .

mjr. dypl. pil. Romeyko Marjan. Nr. 9,
str. 390.

A propos daty powstania 1 putku lotniczego —
mjr. dypl, pil. Szczudtowski M. Nr. 11
str. 500.

VI. WYCHOWANIE.

On les aura... Nr. 5—6, str. 206.

Z czyjej winy? — mjr. pil, Wojtyga Adam.
Nr. 8, str. 338.

Wielki czyn kpt. pil. Stanistawa Skarzyrniskie-
go. Nr. 9, 386.

Promocja w Centrum Wyszkolenia Oficeréw
Lotnictwa — kpt. dypl. pil. Szul. Nr. 9,
str. 406.

Dzien Swieta lotnictwa polskiego — mjr. pil.
Wojtyga Adam. Nr. 11, str. 480

VII. SPORT LOTNICZY.

O naszem zwyciestwie w Challenge'u 1932 (Ro-
sja) — M. R. Nr, 1—2, str. 113.

Drugi Miedzynarodowy  Meeting Lotniczy
w Warszawie — A. W. Nr. 5—6, str. 247,

Lot Batkanski — dr. Halewski, kpt. pil. Nr. 5—

6, str. 249.

Zlot gwiazdzisty afrykanski — B. K. Nr. 5 —
6, str. 252.

Szybownictwo a lotnictwo wojskowe — por.
dypl. obs. dr. Czarkowski-Golejewski K.
Nr. 8, str. 346.

Warunki meteorologiczne przelotu przez Atlan-
tyk na trasie Sain-Louis Natal — Kkpt.
pil. Zacharewicz Kazimierz. Nr. 9, str. 396,

IV konkurs modeli samolotéw latajgcych.
Nr. 9, str. 408.
Rozw0j lotnictwa turystycznego i mozliwos¢

wykorzystania dla celow wojskowych —
por. dypl. obs. Czarkowski-Golejewski Ka-
jetan. Nr. 10, str. 447.

Na marginesie V Krajowego lotn. konkursu tu-

rystycznego — pptk. dypl, obs. Kwiecinski
Bogdan. Nr. 10, str. 450.

Katastrofa pod Jadrino. Nr. 10, str. 457.

Klasyfikacja koncowa V kraj. lotn. konkursu
turystycznego. Nr. 10, 467.

VIlIl. UZBROJENIE.

Karabiny maszynowe w lotnictwie — kpt. pil.
Zarski Stanistaw. Nr. 1—2, str. 22.

O kierunkach rozwoju sprzetu lotniczego —
por. obs. Dudzinski Stanistaw. Nr. 7,
str. 307.

IX. ZAOPATRZENIE.

Zaopatrzenie lotnicze w Swietle literatury
obcej — mjr. pil. obs. Romanowski Zenon.
Nr. 9, str. 401.



X. LOTNICTWO PANSTW OBCYCH.

Zestawienie ilosci wypadkow w R. A. F.
(Flight) R. R. Nr. 1—2, str. 68.
Rozwazania nad bombardowaniem lotniczem
(Francja) — dypl. kpt. pil. Lasocki K.

Nr. 12, str. 69.
Organizacja treningu pilotow rezerwy Bos,

Nr. 1—2, str. 82.

Dane statystyczne co do uszkodzen samolotow
w locie za czas od 1920 do 1931 r. w aero-

nautyce francuskiej (cywilnej, wojskowej
i morskiej) Z. M. Nr. 1—2, str. 94.
Uzycie lotnictwa w walkach pod Szanghajem

(29 stycznia — 3 marca 1933 r.) (ltalja).
rtm. dypl. Dziewanowski. Nr. 1—2, str. 102.

Na marginesie teorji Douhet Wiercinski J.
kii. Nr. 1-2, str. 108.

Przelot grupowy Atlantyku P6tnocnego R. R.
Nr. 1—2, str. 111.

Taktyka ataku nowoczesnych sit powietrznych
(Niemcy) — A. W. Nr. 1—2, str. 114,

Wyszkolenie na szybowcach i samolotach
A. W. Nr. 1—2, str. 117.

Rzut oka na zbrojenia lotnicze w 1932 r.
A. W. Nr. 3—4, str. 158.

Nowa organizacja obstugi samolotow w R. A.
F. — P R. Nr. 3—4, str. 178.

tacznos¢ samolotu piechoty z ziemig (Fran-
cja) kpt. Gaudillere. Nr. 3—4, str. 181

szturmowego przeciwko
S. A. Nr. 3—

Dziatalnos$¢ lotnictwa
kolejom zelaznym (Rosja)
4, str. 185.

Szybownictwo w Sowietach. Nr. 3—4, str, 190.
Konkurs francuskich samolotéw mysliwskich
a nasze samoloty mysliwskie (Francja)

inz. J. W. Nr. 5—6, str. 258.

Nowa instrukcja o organizacji i przeszkoleniu
rezerw. Nr. 5—6, str. 260.

Wiadomos$ci z aeronautyki angielskiej (Anglja).
M. Nr. 5—6, str. 261.

Lot okrezny koto wyspy Borneo. Nr. 5—6, str.
262.

SzczegOty pobicia przez Wiochy Swiatowego re-
kordu szybko$ci (Wtochy). Nr, 5—6, str.
263.

Organizacja i uzbrojenie sit powietrznych (Da-
nja). — A. W. Nr, 5—6, str. 270.
Bombardowanie z lotu pionowego, czyli zastoso-

wanie metody strzelania do bombardowa-
nia lotniczego — L. Nr. 5—6, str. 277.

Kombinowany napad lotnictwa na wezet kolejo-
wy (Rosja). Nr. 5—6, str. 277.

Pierwszy niemiecki szybki samolot komunika-
cyjny A. W. Nr. 5—6, str. 285.

Opinje o naszym samolocie mys$liwskim. — A.
W. Nr. 5—6, str. 286,

Loty diugodystansowe z uzupetnieniem paliwa

w powietrzu (Anglja) Mattock St. J.
Nr. 7, str. 315.

Reorganizacja lotnictwa niemieckiego (Niem-
cy) — A. W. iinz. H. Nr. 7, str. 321.

Taktyka ataku nowoczesnych sit powietrznych
M. R. Nr. 7, str. 324.

Lotnictwo artylerji i jego wyszkolenie (Rosja)—
A. Nr. 7, str. 329.

Samoloty w walce z piechotg — rtm. dypl. Dzie-
wanowski. Nr. 7, str. 333.

Angielskie dwuptaty dwusilnikowe o wielkiej
szybkosci (Anglja) R. R. Nr. 8, str. 365.

Transporty wojsk przy pomocy samolotow (Bel-

gja) A. W. Nr. 8, str. 368.
Szkota podoficerow aeronautyki w Istres — M.
Nr. 8, str. 372.

Wyszkolenie na szybowcach i samolotach

(Niemcy) A. W. Nr. 8, str. 374.
Nowe konstrukcje w Niemczech — A. W. Nr.
8, str. 375.

Wspditdziatanie ugrupowania szturmowego z lot-

nictwem rozpoznawczem (Rosja) — S. A. Nr.
8, str. 377.

Ocena pilotazu — S. A. Nr. 8, str. 379.
Czy potrzebny jest staty przydziat lotnictwa do

wielkich jednostek — rtm. dypl. Dziewa-
nowski. Nr. 8, str. 380.

Samolot atakujgcy Curtiss YA 8 R. R. Nr.
8, str. 381.

Czem jest lotnictwo niemieckie. (Wtochy)

rtm. dypl. Dziewanowski. Nr. 8, str. 382.



Cigg kluczy wioskich nad Atlantykiem. (Wto-
chy) — A. W. Nr. 9, str. 410.

Bombardowanie nocne (Francja) - mjr. obs.
Jungrav Jézef Nr. 9, str. 416.
Czy i w jakim stopniu moga by¢ stosowane

transporty wojsk powietrznych (Belgja) —

Mieczystaw Lisiewicz, kpt. dypl. Nr. 9,
str. 420.

»Flean Aerien* Stackelberga w osSwietleniu an-
gielskiem — rtm, dypl. Dziewanowski. Nr.
9, str. 423.

Nowe samoloty Fokker C. V. E dla lotnictwa
wojskowego Danji W. C. Nr. 9, str. 424,

Lot Slepy, jego konieczno$¢ na linjach powietrz-
nych, jego fazy, start, lot, lgdowanie (Ro-
sja) — S. A. Nr. 9, str. 424,

Floty powietrzne a problemat rozbrojenia (An-
glja) — rtm, dypl. Dziewanowski. Nr. 10,
str. 468.

Obrona lotniska polowego przed nieprzyjacie-
lem naziemnym i powietrznym (Rosja) —
* *x % Nr. 10, str. 468.

Wspotdziatanie lotnictwa z kawalerjg podczas
poscigu pod Vittorio Veneto (ltalja)—rtm.
dypl. Dziewanowski, Nr. 10, str. 475.

Zawody lotnictwa niemieckiego w 1933 r. (Niem-
cy) — A. W. Nr. 10, str. 476.

Ogien karabinowy do samolotéw na malej wy-
sokosci (Francja) * * * Nr. 11, str. 512,

Konstruktorzy, wykonawcy i piloci o ,,Strato-
stacie Z. S. S. R.“ (Rosja) — M. R. Nr. 11,
str. 515.

Wyposazenie wojskowe lotnictwa Z. S. S. R.
R. R, Nr. 11, str. 518.

Lotnictwo wioskie i jego mobilizacja przemysto-
wa podczas wielkiej wojny (ltalja) — rtm.
dypl. Dziewanowski. Nr. 11, str. 525,

Nowy rekord szybkosSci pobity przez Wiochy.
Nr. 11, str. 527.

Lotnicza stuzba radjowa podczas wojny Swiato-
wej (Niemcy) A. W. Nr. 11, str. 529.

Samolot belgijski S. V. 5 (Belgja) K. Nr. 11,

str. 532.

Wspotdziatanie lotnictwa z wojskiem naziem-
nem (Anglja) * .. * Nr. 12, str. 570.

Konkurs akrobacji lotniczej Detroyat — Fiese-
ler (Francja) K. Nr. 12, str. 571.

R. R. Nr. 12, str. 573.

Lotnicza stuzba radjowa podczas wojny $wiato-
wej (Niemcy) (dokoniczenie) — A. W. Nr.

Rekord wysokosci

12, str. 573.

Lotnictwo komunikacyjne A. W. Nr. 12, str,
575.

Urzadzenie klasy do pogladowego nauczania
nawigacji powietrznej — S. A. Nr. 12, str.
578.

Na marginesie rekordow lotnictwa (ltalja)—E.
G. Nr. 12, str. 582.

Xl. ROZNE.

Wspomnienie poSmiertne o $. p. gen. bryg. Ma-
cewiczu Gustawie. Nr. 1—2, str. 2.

Prace nad
i techniki.

organizacjg muzeum

Nr. 1—2, str. 122.

Okélnik P. Min. Komunikacji Nr. 3j33 w spra-
wie przestrzegania obowigzujgcych przepi-
sow lotniczych. Nr. 3—4, str. 200.

przemystu

X-lecie Ligi Obrony Powietrznej i Przeciwgazo-
wej. Nr. 5—6, str. 209.

Jeszcze a propos ,,Fair Play*“ p. Amy Johnson.
Nr. 5—6, str. 257.

Ci, ktérzy odeszli... Nr. 7, str. 311.

Nowe wtadze L. O. P. P. Nr. 7, str. 313.

$ p. pptk. lek. w st. sp. Rozycki Feliks, wspo-
mnienie poSmiertne. Nr. 8, str. 364.

W rocznicg $mierci zalogi Zwirko — Wigura.
Nr. 9, str. 405.
Uczczenie pamieci mjr. L. ldzikowskiego. Nr.

9, str. 408.
Obywatelski czyn podoficerow. Nr. 9, str. 409.
Sktadki oficeréow na Challenge. Nr. 9, str. 409.
Wspomnienie po$miertne. Nr. 9, str. 409.
Zwyciestwo. Nr. 10, str. 435.
S. p. kpt. pil. inz. Lewoniewski Jézef, wspomnie-
nie po$Smiertne. Nr. 10, str. 460.
Fundusz pomocy inwalidom lotniczym — dr.
Halewski Tadeusz, kpt. pil. Nr. 10, str. 464.
Nr. 11, str. 510,
Wizyty naszego lotnictwa wojskowego — M. R.
Nr. 12, str. 534.

Ci, co odeszli...



U naszych sprzymierzencow — mjr. pil, Stefan
Pawlikowski. Nr. 12, str. 535,

U naszych sasiadow — mjr. dypl. pil. Stanistaw
Szczekowski. Nr. 12, str. 547.

XI1l. MEDYCYNA LOTNICZA.

Wykruszanie sie stanow liczebnych personelu
latajgcego ptk, lek. dr. Huszcza Adam.
Nr. 1—2, str. 18.

O zastosowaniu barwnych szkiet w okularach
lotniczych — mjr. lek. dr. Wtadystaw Pol,
Nr, 3—4, str. 141.

Sukcesy Polski na Il Kongresie Miedzynarodo-
wym lotnictwa sanitarnego — dr, A. Husz-
cza. Nr. 8, str. 362,

Skok ze spadochronem i jego wptyw na orga-
nizm — * * * Nr. 10, str. 473.

XIll. BIBLIJOGRAFJA.

.Prace Instytutu Aerodynamicznego w Warsza-
wie — Wiad, Techn.-Lotn. Nr. 1, str. 46.

»Dzialania tgcznosci“ — T. &, Nr. 1—2, str. 122,

»Zadania taktyczne'. ,,Wspomnienia powstan-

ca". ,,Praktyczne wiadomosci z astronomji
zeglarskiej". ,,Starym szlakiem®. Nr. 3—4,
str. 201.

,»Zbior ¢wiczen bojowych"™. Nr. 5—6, str, 287.

»Legjonisci w Karpatach". ,,W$rdd trujgcych
mgiet". ,,Z dziejéw odbudowy Panstwa"
»Podniebny lot". Nr. 7, str. 334,

, Atlas Lotnisk Polskich". Nr. 9, str. 432.

XIV. WIADOMOSCI Z PRASY OBCEJ.

Loty dla zbadania stratosfery ziemskiej (Ame-
ryka) Sz. Nr. 1—2, str. 61.

Amerykanie o nas — R. R. Nr. 1—2, str. 67.
Samolot na ustugach badahn naukowych i dzwie-

kowca — Stephen J. Matook. Nr. 1—2,
str. 68.

Materjaty dymotwércze (Rumunja)—kpt. dypl.
obsi. Lisiewiez Mieczystaw. Nr. 1—2, str.
112.

Bert Hinkler (Anglja)—R. L Nr. 3—4, str. 176.

Rekord odlegtosci — R. R. Nr. 3—4, str. 177.

Nowe samoloty komunikacyjne o wielkiej szyb-

koSci R. R. Nr. 3—4, str. 179.
O zastosowaniu barwnych szkiet w okularach
lotniczych — mjr. lek. dr. Pol, Nr, 3—4.

str. 193.
Nowe dosSwiadczenia w dziedzinie oceny gtebo-
kosci — mjr. lek. dr. Pol. Nr. 3—4, str. 194,
Rozbrojenie kpt. dypl. Wiadystaw Dziewa-
nowski. Nr. 5—6, str. 262.
Opanowanie powietrza
Nr, 5—6, str. 265.
Obrona przeciwlotnicza wielkiego miasta—rtm.
dypl. Dziewanowski. Nr. 5—6, str. 267.

mjr. obs. Jungrav.

Obrona przed bombami zapalajgcemi — rtm.
dypl. Dziewanowski. Nr. 7, str. 320.
Dziatanie opt. przeciw samolotom bombarduja-
cym w locie pionowym (Francja) — M. Nr.
8, str. 371.

Jeszcze o obronie przeciwlotniczej — rtm. dypl.
Dziewanowski. Nr. 9, str. 414,

Niemiecka panstwowa liga obrony przeciwlotni-
czej (Niemcy) — A. W. Nr. 9, str. 431.
Francuz o dziatalnosci polskiego lotnictwa —

* * % Nr. 11, str. 502,

Znakowanie wzdtuz szlakéw lotniczych — * * *
Nr. 11, str. 514.

Doswiadczenia amerykanAskie nad siecig obs.
meld. (Stany Zjedn.) — rtm. dypl. Dziewa-

nowski. Nr. 12, str. 579.
Instytut i miasto lotnicze — dypl. rtm. Dziewa-
nowski. Nr. 12, str. 583.
XV. SPRAWOZDANIA.

Zagrozenie powietrzne i obrona przeciwlotnicza
(Niemcy) — kpt. dypl. pil. Szul L. Nr. 3—
4, str. 194.

Niebezpieczenstwo lotnicze i przyszto$¢ kraju.
A. W, Nr. 3—4, str. 196.

Z pobytu Jego Krdlewskiej Wysokosci Ksiecia
Mikotaja w Polsce. Nr. 7, str. 313.

Wizyta lotnikdw sowieckich w Polsce. Nr. 8
str. 361.

Wizyta szefa lotnictwa Czechostowacji — kpt.
pil. Ryl Wiktor. Nr. 12, str. 568.



XVI. OBRONA PRZECIWLOTNICZA.

Zagrozenie powietrzne i obrona przeciwlotnicza,
w Swietle traktatow i zainteresowan wiel-
kich mocarstw — kpt. dypl. pil. Szul Lud-
wik. Nr. 5—6, str. 228,

XVIl. TECHNIKA LOTNICZA.

Przyczynek do instrukcji o statystyce w lotnic-
twie — 1. Ostrowski. Nr. 1—2, str. 56.

extensometréw w konstruk-
Nr. 1—2, str. 98,

Technika wuzycia
cjach lotniczych — W.

Nowosci
inz.

z budowy samolotéw niemieckich
W ittekind F. Nr. 1—2, str. 119.

Remont silnikbw w warsztatach parkéw lotni-
czych mjr. pil. obs. Romanowski Ze-
non. 3—4, str. 143.

Nr.

Przyczynek do instrukcji o statystyce w lotnic-
twie—Ostrowski Ignacy, Nr. 3—4, str. 157.

Smigto o nastawianym skoku typu Hamilton
Standart R. R. Nr, 5—6, str. 271.

Nowe silniki Pratt et Whitney o wielkiej mo-
cy — R. R. Nr. 5—6, str. 274.

O samoskrzydtowcach — inz. Adam Karpinski.
W. T. L. Nr. 1 str. 3.

VI

O konieczno$ci wprowadzenia jednolitego ukta-
du pasowan w konstrukcjach samolotow—
inz. Z, Cyma. W. T. L. Nr. 1, str. 33.

Opracowywanie rysunkéw do seryjnej fabryka-
cji samolotéow inz. Czosnykowski Eu-
genjusz. W. T. L. Nr. 1, str. 37.

Osrodek badan nowego materjatu lotniczego
kpt. pil. obs. inz. E, S. A. Suchos Franci-
szek. Nr. 8, str. 356,

Wptyw ciggu $migta na stateczno$¢ podiuzng

samolotow — inz. Ciotkosz Zbystaw Z. P
I. L. W. T. L. Nr. 2, str. 48.

Narty lotnicze i ich witasciwo$ci aerodynamicz-
ne — inz. tabu¢ Leonard. W. T. L. Nr. 2,
str. 68.

Uwagi o mozliwosci lotu
Teisseyer Jerzy Z. P. I.

mie$niowego — inz.
L. W. T. L Nr. 2

str, 73.
Rozwazania o problemie pewno$ci samolotéw
wielosilnikowych — inz. E. T. A. Rozwa-

dowski Mieczystaw. W. T. L. Nr. 2, str. 79.

Wystawa R. A. F. i S. B. A. C. w Londynie
inz. Ciotkosz Zbystaw Z. P. I. L. W. T. L.
Nr. 2, str. 82.

Przyrzad do wyprébowania chtodnic i zbiorni-
kéw benzynowych po naprawie. Nr. 11,
str. 524.

Drukarnia Mazowiecka, Warszawa, ul. Szpitalna 1, tel. 649-04.
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DWUTYGODNIK ILUSTROWANY

LOT

| OBRONA PRZECIWLOTNICZO-GAZOWA

POLSKI

NA NADER UROZMAICONA TRESC DWUTYGODNIKA SKEADAC SIE BEDA
POPULARNE ARTYKULY | REPORTAZE Z NASTEPUJACYCH DZIEDZIN:

LOTNICTWO Tu?Y*TYc" of W we*1KAC. YJ.N-
SZYBOWNICTWO

MODELARSTWO
BALONY
O. P. L.i O. P. GAZ.
AKTUALNOSCI
DZIAL LITERACKI
RECENZJE i NOTATKI BIBLIOGRAFICZNE
KORESPONDENCJA KRAJOWA i ZAGRANICZNA
DODATEK DLA MLODZIEZY
ROZRYWKI UMYSLOWE
LICZNE ILUSTRACJE | ZDJECIA FOTOGRAFICZNE AKTUALNYCH
WYDARZEN* ZE WSZYSTKICH WYMIENIONYCH DZIEDZIN.

LLot ijOUpJdl. g. Polski" mozna nabywac¢ takze w kjoskach T-wa
~Ruch" oraz we wszystkich innych punktach sprzedazy gazet.



ADMINISTRACJA —

,,PRZEGLADU LOTNICZEGO"
= - — - DYSPONUJE:

— nielicznemi O PRAW NE MI rocznikami 1928— 1933
—oddzielnemi oprawami dla poszczegdlnych rocznikéw

Roczniki 1928—1933 sg oprawione w angielskie ptétno, ztotem eiinione, w trzech
kolorach: biato-szarym, zielonym i niebieskim (patrz klisza). Poszczegoélne
oprawy sa identyczne jak i roczniki oprawione. Prace introligatorskie
zostaly wykonane w znanej firmie B. ZjawiiSski w Warszawie, Nowy Swiat 41.

OPRAWIONE ROCZNIKI STANOWIA PIEKNA OZDOBE KAZDEJ BIBLJOTEKI |

Cena poszczegdlnych rocznikbw wraz z opakowaniem i przesytkg wynosi:
Rocznik 1928 — 10 zt. Rocznik 1930 -- 20 zi. Rocznik 1932 — 20 zt.
1929 — 20 ,, ” 1931 — 20 , » 1933 — 30,,

Przy zamoéwieniu wszystkich rocznikéw—catofé wynosi zt. 100,—
ktora moze byC¢ roztozona na rafy po zi. 20,— miesiecznie.

Oprawy dla poszczegoélnych rocznikbw wynoszg zt. 4,— za rocznik wraz z opakowaniem i przesyitka.

Zamowienia prosimy kierowac¢: Administracja ,PRZEGLADU LOTNICZEGO"
Warszawa-Mokotéw, Departament Aeronautyki M. S. Wojsk.

= = = = = Naleznosci prosimy wptaca¢ na konto P. K. O. Nr. 17944, === == -



