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ZARZĄD: W arszawa, u l .  Marszałkowska 138. Telefon 5417-60

R O Z K Ł A D  L O T Ó W
ważny od dn. 1 listopada 1933 r. do dn. 28 lutego 1934 

Samoloty na linjach Warszawa — Kraków i Warszawa — Lwów 

kursują codziennie (również w niedzielą).

0. 12.45** 5ł? Warszawa y p- 11.10**
p- 14.55** .o |t_ Gdańsk (Banzlg), Gdynia ^ 0. 9.00**

0. 12.40* SS Warszawa A P- 11.10*
p- 14.50* y Poznań O. 9 00*

0. 13.00** SIS Warszawa A p- 11.10**
p- 15.0D** y Katowice 0. 9.00**

0. 8 30 SIs Warszawa A P' 14.40
p- 10.20 r Kraków 0. 12.50

0. 9.45* Katowice J < p- 13.50*
p- i 0.25* Kraków 0. 13.10*
0. 10.50* Kraków p- 12.20*
p- 12.50* Brno 0. 10.20*
0. 13.10* Brno p 10.00*
p- 14.10* y W ien s 0. 9.00*

0. 11.45 . ¥ W arszawa Ak p- 11.20
p- 14.05 y Lwów fe 0. 9 0 )

0. 9.15 ąS Lwów Ak p- 13.45
p- 12.01) Cernauti 0. 13.00
0. 12.30 Cernauti p- 12.30
p 16.00 >1 Bucuresti & 0. 9.00

Objaśnienie znaków;

O — odlot — dapert
P — przylot — arriyee.
* — samoloty kursują w poniedziałki, 

środy i piątki service: lundi, mereredi, 
vendredi.

** — samololy kursują we wtoiki, 
czwartki i soboty — service: mardi, jeudi, 
samedi.

Bilety na przelot Polskiemi Linjami 
Lotniczemi „L O T “ nabywać można 
również w Ośrodku propagandowym" 
L O. P. P. Warszawa, S-to Krzyska 12 
telefon 533-92.

O d 'dn .'16 .X  loty na linji Lwów — Cer­
nauti — Bucuresti, (tylko w poniedziałki, 
na linji Bucuresti Cernauti — Lwów, 
tylko w czwartki.

B I U R A  P .  L.  L.  „ L  O T “

WARSZAWA

Adres
telegr. BIURO DYREKCJI Lotnisko — Okęcie, Tel. 563-00.
L O T M arszałkowska 138. Tel. 547-60

KATOWICE L O T Lotnisko — Muchawiec Tel. 135 i 145

KRAKÓW L O T BIURO MIEJSKIE 
ul. Szpitalna 32. Tel. 132-22 Lotnisko — Czyżyny. Tel. 125-45

L W Ó W L O T BIURO MIEJSKIE 
PI Marjacki 5. Tel. 45-71 Lotnisko — Skniłów. Tel. 29-36

POZNAN L O T Lotnisko Ławica — Tel. 78-45

GDAŃSK (Danzig) 
GDYNIA L O T Lotnisko — Wrzeszcz — Langfuhr. Tel. 415-31

B R N O L O T Lotnisko — Cernovice Tel. 38-266

W I E N Austro-
flug

„Luftreisebiiro“
I K aerntnerring 5. 
Tel. R. 28— 1—21

Lotnisko — Aspern. Tel. R. 48—5—60

BUCURESTI L O T Biuro Reprezentacji 
Str. Franclin 14. Tel. 235-97 Lotnisko — Baneasa. Tel. 2.2178

CERNAUTI L O T L o t n i s k o  — C z a c h o r  Tel. 537
S O F I J A Polkamera t ul Benkovski 8 Tel. 443 Lotnisko — Bozuriste
THESSALONIKI Allaloufco ul. Gr. Alexandre 5 Tel. 11-31 Lotnisko — Sedes
W I L N O ! L O T Lotnisko — Porubanek Tel. 80.
R I G A 1 l o t Lotnisko — Spilve Tel 274-57.
T A L  I N N | L O T | Hotel Kuld Lóvi. Tel. 4 >6-27 Lotnisko Tel. 313-30.

Poza tem informacje i bilety we wszystkich większych biurach podróży



PRZEGLĄD LOTNICZY
M I E S I Ę C Z N I K
WRAZ Z KWARTALNYM DODATKIEM BEZPŁATNYM

„ W I A D O M O Ś C I  T E C H N I C Z N E  L O T N I C T W A "
WY D A W A N Y  P R Z E Ż  D E P A R T A M E N T  A E R O N A U T Y K I  M I N I S T E R S T W A  S P R A W  W O J S K O W Y C H

R E D A K T O R  —  m jr. dypl. pil. RO M EY K O  M A R JA N , SE K R E T A R Z  — m jr. p ilo t W O JT Y G A  AD AM .

K O M ITET R ED A K C Y JN Y  „PRZEG LĄ D U  LO TN IC ZEG O ":
P łk . obs. inż. de  B E A U R A IN  JA N U S Z , P p łk . dyp l. C E P A  H E L JO D O R , P p łk . d yp l. C IB A  L U D W IK , P p łk . pil. 
D O M ES A U G U STY N , P p łk . pil. s te r. G R A B O W SK I H IL A R Y , M jr. dyp l. G R A B O W SK I Z IE M O W IT , P p łk . 
d y p l  obs. H E L LE R  W Ł A D Y SŁ A W , P p łk . p il. IW A S Z K IE W IC Z  W A C Ł A W , M jr. obs. JU N G R A V  JÓ Z E F, 
P p łk . pil, K A LK U S W ŁA D Y SŁA W , P p łk . obs. K A R A Ś E D W A R D , M jr. dyp l. obs. K O PY C IŃ SK I B O L E SŁ A W , 
P p łk . p il. L E W A N D O W SK I E D W A R D , P p łk . pil. P R A U S S  T A D E U SZ , P p łk . dyp l. SA LO N I R O M A N , 
P p łk . pil, s te r. S IE L E W IC Z  JU L  JA N , M jr. pil. S T A C H O Ń  B O L E SŁ A W , P łk . d yp l. obs. U J E J S K I  S T A N I­

SŁA W , P p łk . pil, inż. W IE D E Ń  FR A N C IS Z E K , P p łk . pil. s te r. W O L SZ L E G IE R  JA N ,

A U T O R Z Y  A R T Y K U Ł Ó W  Z A M I E S Z C Z O N Y C H  W  „ P R Z E G L Ą D Z I E  L O T N I C Z Y M ”  S Ą  O D P O W I E D Z I A L N I

Z A  P O G L Ą D Y  W  N I C H  W Y R A Ż O N E

T R  E Ś  Ć:

D ZIA Ł OGÓLNY.
M. R.

W IZY T Y  N A SZ E G O  L O T N IC T W A  W O JS K O W E G O .

M jr.-p il .  S te fa n  P a w lik o w sk i  

U N A SZY C H  SPR Z Y M IE R ZE Ń C Ó W .

D ypl .  mjr.  pil. S ta n is ła w  S zc ze ko w sk i  

U N A SZY C H  SĄ SIA D Ó W .

M jr.  pil. A d a m  W o j ty g a  

SZYBKOŚĆ —  CZY S IŁ A  O G N IA .

D ypl .  mjr.  pil. M arjan  R o m e yk o  

JE D E N  Z PR Z Y K Ł A D Ó W  O P E R A C Y JN E G O  U ŻY C IA  
L O T N IC T W A  W  1920 ROK U.

K pt.-p i l .  W ik to r  R y l  

W IZ Y T A  S Z E F A  L O T N IC T W A  C Z E C H O SŁ O W A C JI.

PRZEG LĄ D  L O TN IC TW A  PA Ń STW  OBCYCH
S treszczen ia  i p r z e k ła d y  a r ty k u łó w  z prasy  lo tn icze j  

A nglj i ,  Francji ,  Niemiec,  Rosj i ,  S ta n ó w  Z je d n o c z o ­
n ych  i W łoch .

S O M M A IR E :

G EN E RA L ITES.
M. R.

V IS IT E S  F A IT E S  P A R  N O TR E  A V IA T IO N .

C m t-p i lo te  E. P a w liko w sk i  

C H EZ NOS A L L IES.

C m t brev. p ilote  St.  S zc ze k o w sk i  

C H EZ NOS V O ISIN S .

C m t-p i lo te  A .  W o j ty g a  

V IT E S S E  —  OU P U IS S A N C E  DU FEU .

C m t brev. p i lo te  M. R o m e y k o  

UN E X E M PL E  D E L ‘E M PL O I D E L 'A V IA T IO N  A R M E E  
E N  1920.

C pt-p ilo te  W . R y l  

LA  V IS IT E  DU C H E F  D E L 'A V IA T IO N  D E LA 
T C H E C O -SL O V A Q U IE.

R EV U E DE L 'A V IA T IO N  E TR A N G ER E.

R esu m es  et traductions d ‘articles de presses etrangeres  
des aoiations anglaise, franęaise, a l lemande ,  russe  
et italienne.

ROK VI WARSZAWA, GRUDZIEŃ Nu 12

CENA Zł. 2.50
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D Z I A Ł  O G O L M Y _____________

Wizyty naszego lotnictwa 
wojskowego

Coraz częściej zdarza  się w stosunkach  

m iędzynarodow ych, że p rzy  naw iązyw aniu lub 

zacieśnianiu bliższych, sąsiedzkich, p rzy ja zn ych  

w ęzłów  — lotnictw o pełn i rolę s tra ży  przed ­

niej dla dyplom acji.

Skąd inąd  m oże się to w ydaw ać dziwne, 

a naw et i paradoksalne, że lotnictw o  — broń 

najgroźniejsza , broń agresywna, zw iastun i po ­

w ód nieporozum ień i obaw we w spó łżyciu  na­
rodów  —  „antyteza  p o k o ju ‘ — odgryw a rolę 
zgoła odm ienną: aw angardy p o ko jo w ej, herol­

da p rzy ja zn ych  stosunków . I  nie dziwo: w sw ej 

strukturze  ideow ej, lotnictw o zawiera w ięcej 
elem entów  św iatowego postępu  i cyw ilizacji, niż 

barbarzyństw a.

Lotnictw o polskie ma ju ż  oddaw na urobio­
ne szlaki „ dyp lom atyczno-lo tn icze". Biało- 

czerwone szachownice, c zy  to pod w odzą na­
szych dowódców, czy  te ż  po jedyńczo , n ie jedno­

krotnie św ia d czy ły  n ietylko  o zw y k łe j form al­
nej w izycie lub rew izycie, lecz um ia ły głębiej 

w ypow iedzieć sw ą m yśl, przyw iezioną  na obce 

ziem ie, za zw ycza j, w im ieniu społeczeństw a.

W  latach ostatnich, dw a tragiczne w yp a d ­

ki, które zabra ły z pośród nas na jlepszych  oby­

w ateli i kolegów, szczególnie jaskraw ię potw ier­
dzają , ja k  w ielką  rolę odgryw ają  — w sensie 

m iędzynarodow ym  —  w szelkiego rodzaju  po ­
czynania  lotnicze. B y liśm y  naocznym i św iad­
kam i, ja k  gorycz i tragedja, którą p rzeżyw a liś­
m y z  pow odu tragicznej śm ierci ś. p. kp t. Żwir­
ki, inż. W igury i kp t. Lew oniew skiego  — odbiła

się głośnem  echem wśród szczerze nam w spó ł­
czujących sąsiadów.

Ostatnio, ponownie m am y do zanotowania  

dwa fa k ty , których znaczenie p rzez czas długi 

będzie żyw e i doniosłe ..

W izy ta  w R um unji. S tare znane drogi, w y ­

próbow anej p rzyjaźn i, w spólnych interesów  

i dążeń, zo sta ły  raz jeszcze  przebyte  p rzez  na­
sze lotnictwo.

B liższe, serdeczne stosunki zapoczą tkow a­
ne zo sta ły  oddawna: we w rześniu  1925 roku po ­

raź p ierw szy  przedstaw iciele polskiego w o jsko ­
wego lotnictw a m ieli za szczy t być przyjm ow ani 
przez K róla R um unów , Ś. P. F erdynanda.

W  ciągu dalszego ośmiolecia m ieliśm y w ie­
le m ożności, by podkreślić w ęz ły  specja lnej 

sym patji, łączące lotnictw o obu sp rzym ierzo ­

nych narodów. D w ukrotnie za szczyc ił nas swą  
w izy tą  W ielk i K siążę M ikoła j; n ie jednokro t­
nie m ieliśm y za szczy t gościć w ysokich  p rzed ­

stawicieli lo tn ictw a rum uńskiego i m iłych  
kolegów. R ów nież n iejednokrotn ie polskie  

skrzyd ła  b y ły  serdecznie i szczerze p rzy jm o w a ­
ne przez gościnnych gospodarzy w słonecznej 

R um unji.
O statnia w izyta , którą z ło ży ło  nasze lo tn ic­

two. raz jeszcze  po tw ierdziła  głęboką przyjaźń . 
W izy ta  ta nabrała, siłą faktów , specjalnego zn a ­

czenia. Oto —  m ieliśm y m ożność zaprezen to­

wać naszym  sprzym ierzeńcom  w yn ik  w ielo le t­
n iej naszej pracy, w ka żd e j z d ziedzin  lotnie-
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twa. M ieliśm y m ożność pochlubić się — i to 
słusznie  — z dorobku na polu techn icznym , 

z w yn ików  pracy w yszko len iow ej, w reszcie  — 
z  hartu, dyscyp lin y  i pogody ducha, którą  po­

szczycić  się mogą nasze załogi, a ju ż  m yśliw cy  
w szczególności.

R a id  sam olotów  m yśliw skich  — k tó ry  był 
pierw szym  w yczynem  tego rodzaju  w E uro­

pie — nie b y ł obliczony na e fek t zew nętrzny, 
idea jego polegała jed yn ie  na dałszem  pogłę­

bieniu serdecznych, ju ż  istn iejących, stosunków, 
na da lsze j w spółpracy sprzym ierzonych  naro­
dów ku w spólnem u dobru.

Drugiem w ydarzen iem  — urastającem  na 

miarę historycznego  — była  w izy ta  naszej d e ­
legacji lo tn iczej w  M oskw ie, w sto licy Z .S .S .R .

B liższe  stosunki z  lo tn ictw em  Z. S.  S.  R. 
zapoczątkow ane zo sta ły  od niedawna. W  cza­
sie krótkiego pobytu  na terytorjum  sowieckiem , 
kapitanow ie D udziński i Bajan, lecąc na zlot 
a lpejski we W iedniu, spotkali się z  serdeczną  

gościnnością i pomocą ze strony w ładz sowiec­

kich. P rzy  końcu lata, m ieliśm y za szczy t gościć 
u siebie dwuch w yb itnych  generałów  lotnictw a

sowieckiego: Ingaunisa i Turżańskiego, k tó rzy  

dążąc na zlo t gw iaździsty  w  M oskw ie, spraw ili 
nam praw dziw ą przyjem ność sw ym  k ilkudn io ­

w ym  pobytem . W reszcie  —  w listopadzie  —  

oficjalna delegacja polskiego lo tn ictw a w o jsko ­
wego p rzekroczy ła  lotem  granice P olski i Z. S.

S.  R.

B ez w zględu  na to, ja k i charakter będzie  
tem u nadany: w izy ty , c zy  rew izy ty  — faktem  

niespornym  jest, że naszej delegacji lo tn iczej 
danem  było spełnić w sensie d zie jow ym  —  

znacznie szerszą  rolę, niż to na p ierw szy  rzu t 

oka mogłoby się w ydaw ać. Nasza delegacja lo t­
nicza— stanow iła w łaściwie reprezentację  A  r- 
m j i P o l s k i e  j, k tórej przedstaw iciele, 

poraź p ierw szy  od w ielu w ieków , przekroczyli 
bram y K rem lu  w charakterze gości.

1 w  te j oto p łaszczyźn ie  —  fak t ten nabie­
ra historycznego znaczenia, tem  jaskraw szego  
i donioślejszego, że wzam ian za sym p a tję  i ż y c z ­

liwość, jaką  przepojona była  nasza delega­
cja -  gościnni gospodarze um ieli w pełn i w y ­
kazać szczery , p rosty  i serdeczny stosunek, ja ­
kim  nacechowanych było k ilka  dni pobytu  na­

sze j reprezentacji w M oskwie, M. R.

Mjr. pilot STEFAN PAWLIKOWSKI

U N A S Z Y C H  S P R Z Y M IE R Z E Ń C Ó W
Lot p łk  pil, Rayskiego do B ukaresztu  na 

czele eskad ry  m yśliw skiej, kom binowanej z 28 
płatowców , m iał n a  celu przedewiszystkiem  o d ­
danie w izyty złożonej w W arszaw ie, w lipcu 1933 
r. p rzez W ielkiego K sięcia M ikołaja, Inspekt. 
Gen. A eronautyki Rum uńskiej i danie możności 
bliższego wzajem nego poznania się, i zacieśnie­
nia węzłów p rzy jaźn i m iędzy lotnictw am i obu 
sprzym ierzonych kra jów : Polski i Rum unji,

D la nas lot ten m iał jeszcze inne bardzo 
ważne znaczenie. B yła to, p rzed  szerokiem  forum 
ojczystem  i zagranicznem , w ielka dem onstracja

nasizego lotnictw a: sp rzętu  i ludzi, pokaz
naszego m łodego przem ysłu  lotniczego, sp raw ­
dzian w yszkolenia i kw alifikacyj lotniczych n a ­
szych pilotów  i mechaników. B yliśm y szczegól­
nie dum ni z tego, że w szystkie nasze w spaniałe 
m yśliw skie p łatow ce P. Z. L., łącznie z tow a- 
rzyszącem i nam  dwoma ciężkiemi trzym otorow - 
cami i jedną lekką łącznikówką, są cząstką 
naszego lotnictw a od ,,a“ do ,,z“ (płatowce, s il­
niki, śmigła, instrum enty  pokładow e i t. d .) , 
wyprodukow anego w naszych w ytw órniach k ra ­
jowych, owoc p racy  inżyniera i robotnika poi-
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skiego. J a k  człow iek —  tak  i m aszyna w yw ią­
zali się dobrze ze swego zadania. Mówimy, że 
lot do R um unji „u d a ł się": 32 sam oloty p rze le ­
ciały  około 3000 kim., w ykonyw ując łącznie 
ogółem 600 lądow ań —  i w  ciągu całego lotu ani 
jeden sam olot, ani jeden silnik nie zawiódł, 
„ani jedna kicha nie naw aliła". W szystkie s il­
niki zeskakiw ały  n a  kom endę w ciągu paru  
m inut.

Personel, ze sw ojej strony, w ykazał: w zo­
row e „zgranie się" w poszczególnych rojach 
i zespole całości, w ybitną dyscyplinę pow ietrzną, 
całkow ite opanow anie sam olotu i techniki ak ro ­
bacji zespołow ej. W ykazał h a r t i tężyznę, p o d ­
czas w ykonyw ania pokazu  w B ukareszcie, w cza­
sie złej pogody, na wysokości zaledw ie 150 mtr, 
w ykonyw ując p rze lo ty  siódem kowem i ro jam i 
„poom acku" podczas deszczu i mgły.

D ecyzja w ykonania lo tu  do R um unji zap a­
d ła  po przylocie rum uńskiej ekipy do Polski. 
Zostałem  w yznaczony p rzez płk. R ayskiego na 
dowódcę całości i m iałem  poruczone: ułożenie 
program u pokazu, p rzeprow adzen ie treningu, 
w ykonanie samego p rzelo tu  i popisu  w B uka­
reszcie P rak ty czn ie  jednak, w szystk ie decyzje 
podczas lo tu  za p ad a ły  zgodnie z in ten c ją  płk. 
Rayskiego, gdyż lecąc jednocześnie z całem  
ugrupow aniem  m yśliwskiem  i p rzebyw ając  z n a ­
mi na w szystkich lotniskach, płk . R ayski m iał 
możność sta łe j osobistej ingerencji. O ficerem  
technicznym  całości był kp t. inż. G izaczyński, 
odpow iedzialny za  przygotow anie techniczne 
lotu. Zadaniem  jego było: zorganizow anie z a ­
op atrzen ia  na  lo tniskach polskich i rum uńskich, 
dok ładny  przeg ląd  techniczny w szystkich sa ­
m olotów  i obsługa ich w czasie przelo tu . B yła 
to  bardzo  żm udna i odpow iedzialna praca, gdyż 
sukces lotu za leżał w  dużej m ierze od d o k ład ­
nego technicznego przygotow ania i  zorganizo­
w ania lotnisk d la p rzy jęc ia  i natychm iastow ego 
obsłużenia całości. O prócz lo tn isk  stałych, 
trzeba było przew idzieć i zaopatrzyć ew ent. lą ­
dowiska w pobliżu granicy rum uńskiej. Dalszym  
obowiązkiem oficera technicznego było zo rga­
nizowanie obsługi i dowodzenie b rygadą m e­
chaników, tow arzyszących nam  na Fokkerach

E kipa m yśliw ska sk ład a ła  się z 4 ro jów  po 
siedem  płatowców, w ystaw ionych p rzez  po ­
szczególne dyony. Poniżej p o d a ję  sk ład  po ­
szczególnych ekip w  kolejności, k tó rą  u s ta li­
liśm y raz  n a  zawsze dla całego lotu (porządek 
startów , lądow ań i szyków w czasie pokazu).

1) 3 p. lotn.
1. m jr. Pawlikowski,
2. kpt. M orawski,
3. kpt. Miimler,
4. por. Sączewski,
5. por. Gazda,
6. kapr. Różycki,
7. kpr. Zaleski,
8. por. W róbel (zapasow y).

2) 1 p. lotn.

1. kpt. Kępiński,
2. por. Kołodyński,
3. por. K rasnodębski,
4. por. Kowalczyk,
5. por. Ostrowski,
6. por. P ietraszkiew icz,
7. p lu t. Kołooń.

3) 4 p. lotn.

1. kpt. Pam uła,
2. por. Orzechowski,
3. por. M akowski,
4. kpt. Łukasiewicz,
5. por. Grodzicki,
6. sierż. Sydor,
7. sierż. Balcer.

4) 2 p. lo tn . ').

1. kpt. B ajan,
2. por. Kosiński,
3. kpt. Niedźwiecki,
4. kpr. M acek,

Oprócz tego, jak  wspom niałem  wyżej, to ­
w arzyszy ły  nam  2 trzym otorow e Fokkery  z 1 
pu łku  lotniczego i jeden p łatow iec łącznikowy

‘) B ra k u ją ce  n azw isk a  z o s ta n ą  p o d a n e  w  n astęp n y m  
num erze  , P rzeg l. L o tnicz.",
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R., n a  k tórym  leciał por. O rłowski. Por. O rłow ­
ski podczas lo tu  był nam  bardzo pomocny, bę­
dąc jakby forpocztą ca łe j ekipy, rozpoznaw ał 
pogodę i pełn ił funkcję oficera s ta rt, na lo t­
nisku.

P rogram  pokazu i sposób samego przelotu, 
jak  i ca ły  szereg innych szczegółów, zw iązanych 
z organizacją  i treningiem  do lotu, ustaliłem  
w porozum ieniu z dowódcam i poszczególnych 
dyonów. Dowódcy dyonów m ieli n a  swoich lo t­
niskach przeprow adzić trening „rum uńskich" 
siódemek, a  p a rę  dni p rzed  rozpoczęciem  lotu 
było przeznaczonych na „zgranie" się i trening 
całości. P rzygotow anie w dyonach miało zasa ­
dnicze znaczenie, gdyż m ając dobrze zlatane 
siódem ki w akrobacji i szykach, nie p rzed s ta ­
w iało w iększej trudności sform ow anie i m ane­
wrow anie całością  4 siódemek, a naw et w yko­
nyw anie akrobacji całością. Poniżej podaję  
program  pokazu w B ukareszcie (przerobiony 
podczas p ró b ) \

I. E w olucje całością.
1) Jednoczesny  s ta r t całości z jednej

linji.
Ilość s ta rtu jący ch  jednocześnie siódem ek 

by ła  uw arunkow ana rozm iaram i lotniska.
2) P rze jśc ie  p rzez lotnisko w szykach:
a) rojów  siódemkowych,
b) czterech „ław ",
c) strza ły .
3) W ykonanie loopingu jednocześnie 4 

siódemek, w szyku „schody".
II. A krobacje poszczególnem i siódem kam i:

7-ka — 3 p. lotn.
1) z szyku „schody w praw o", wykonanie 

„w yw rotu;
7-ka — 1 p. lotn.:
2) a) o stre  nurkow anie siódemką,
b) k ilkak ro tny  looping z szeregu t. z w. „ k a ­

ruzela".
7-ka 4 p. lotn.:
3) a) beczka,
b) z szyku „szereg", wywró*. i ostre p ik o ­

wanie z w yrów naniem  nad  ziemią.
7-ka 2 p. lotn.:
4) a) z szyku „szereg", wykonanie beczki 

powolnej,
b) „ travers" .

III. Indyw idualna akrobacja:
D la wykonania indyw idualnej akrobacji, 

każda siódem ka w yznaczyła jednego p ilo ta:

kpt. M um ler 3 p. lotn.
por. K ołodyński 1 p. lotn.
por. K osiński 2 p. lotn.
kpt. P am uła  4 p. lotn.

Zadaniem  pilotów , w ykonujących in d y ­
w idualną akrobację, było przedew szystkiem  p o ­
kazanie rozm aitych możliwości na  sam olotach 
P. Z. L. W  program ach lotów  indyw idualnych 
p rzew ażały  figury akrobatyczne, k tó re n a  in ­
nych sam olotach m yśliw skich były  n iew ykonal­
ne. B yły  to: looping odwrócony, podw ójna i p o ­
tró jn a  beczka, korkociągi do góry, korkociągi na 
plecach, dłuższy lot i w irażow anie n a  plecach, 
zupełnie p ro sto p ad łe  traw ersy , ślizg n a  ogon, 
p ro sto p ad łe  pikow anie z dużej wysokości. J a k  
w idać 7 powyższego, p rogram  ten  był w ybitnem  
„m enu" dla praw aziw ych znawców akrobacji 
pow ietrznej. Indyw idualne program y były  tak  
rozłożone pom iędzy poszczególnych pilotów, że ­
by akrobacje, w ykonyw ane p rzez  jednego p ilo ­
ta  nie były pow tarzane przez drugiego. Sztuka 
indyw idualnego popisu  polegała na łączeniu 
rozm aitych ak iobacyj, na  bezpośredniem  p rz e ­
chodzeniu z jednej figury na d rugą—w yklucza­
jąc n iepotrzebne la tan ie  i sk raca jąc  do m ini­
mum czas po trzebny na ustaw ianie się. Całość 
m usiała być, jak my mówimy, „podana" na  śc i­
śle określonej wysokości i m iejscu, i przerobio­
n a  w jak  najk ró tszym  czasie. J e s t  to  rzecz nie 
łatw a, w ym agająca dużej ru ty n y  i w łaśnie w tej 
„robocie" nasi piloci mieli okazję do w ykazania 
za le t p ilo ta  m yśliwskiego.

Początkow o m iał się odbyć lo t do B uka­
resztu  dnia 3 październ ika b r„ lecz z pow odu 
odbyw ających się wielkich m anew rów  w Rum u- 
nji, został przeniesiony na term in późniejszy 
(na 14 październ ika b. r.). C ały  lot był obli­
czony p rzy  sp rzy ja jących  w arunkach atm osfe­
rycznych, na 3 dni, lecz w łaśnie w połowie p a ź ­
dziernika pogoda przez dłuższy czas by ła tego 
rodzaju , że pobyt nasz w R um unji przeciągnął 
się do dni 8.
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Przejdę teraz do chronologicznego opisu 
lotu. Dnia 7 października 33 r. z latu ją  się na 
lotnisko 1 p. lotn. na Okęciu, wszystkie samolo­
ty, m ające wziąć udział w locie. W  ciągu na­
stępnych 3 dni odbywa się przegląd fabryczny 
wszystkich samolotów. W ciągu tych 3 dni da­
liśm y fantastyczną ,,szkołę“ Państw. Zakł. Lot­
niczym. Oczywiście żadnych kardynalnych prac 
żaden z tych samolotów nie wymagał, a le do­
kładne przeglądnięcie 
jednego samolotu w y­
maga dużo czasu — 
a samolotów było 29 
i myśmy „czepiali” się 
do najmniejszej ry sy  
na naszych maszy­
nach, do najmniejsze­
go luzu w sterach lub 
opierzeniu. Wszystko 
trzeba było „natych­
m iast” w y k o ń c z y ć , 
gdyż chodziło nam
0 urwanie przynaj­
mniej jeszcze paru dni 
dla wykonania gene­
ralnej próby. Państwo­
we Zakłady Lotnicze 
są przyzwyczajone do 
forsownych i termino­
wych prac, ale zdaje 
się, że te 3 dni przed 
lotem do Bukaresztu 
pobiły wszystkie swo­
je poprzednie rekordy
1 niech na tem miej­
scu wolno mi będzie 
w imieniu kolegów 
z ł o ż y ć  w y r a z y  
wdzięczności Wojsk.
Nadzorowi Technicz­
nemu, Dyrekcji, Kierownikowi i Mechanikom 
działu ,,montaż” za włożoną pracę w przygoto­
waniu naszego lotu.

Po przeglądzie przystąpiliśm y do wykony­
wania lotów próbnych z siódemkami. Próby te 
od razu w ykazały bardzo wysoki poziom zlata­
nia się i wyrobienie w akrobacji zespołowej. 
Usterek większych nie było, trzeba było (jak 
zwykle) zrobić parę kategorycznych uwag od­

nośnie wysokości wykonanych akrobacyj, gdyż 
niektóre siódemki dawały stanowczo zbyt dużo 
emocji patrzącym  na ziemi. Następnie p rzy­
stąpiliśm y do treningu szyków i akrobacji cało­
ści, Szyki nie przedstaw iały żadnej trudności. 
Z temi 4-ma siódemkami można było w powie- 
tizu  robić co się żywnie podobało. Grupowy 
looping całością wychodził po paru treningach zu­
pełnie dobrze. M ieliśm y w zamiarze początkowo

wykonanie jeszcze je­
dnego loopingu z„ sze ­
regu”, ale po pierw­
szych próbach zanie­
chaliśmy go, gdyż ta 
figura wymagała dłuż­
szego treningu. Dnia 
11 października 33 r, 
zrobiliśmy generalną 
próbę pokazu przed 
płk. Rayskim, która 
wypadła zadaw alają­
co. Należało tylko je­
szcze całość pokazu 
ścieśnić w czasie tak, 
żeby całość w ygląda­
ła, jak nieprzerwane 
pasmo poszczególnych 
ewolucyj i wykluczyć 
zupełnie czasowe lu­
ki pomiędzy jednym 
popisem a drugim.

12.X. 33 r. dzień 
wyznaczony na start 
do Lwowa. Od same­
go rana nawiązujemy 
ścisły kontakt z kpt. 
Zacharewiczem, ko- 
mendatem G łów nej 
Stacji Meteorologicz­
nej i indagujemy go 

o pogodę. Za dzień dzisiejszy ręczy nam, 
lecz nastrojony pesymistycznie co do przebiegu 
pogody w dni następne. Ma zresztą nam towa­
rzyszyć do Lwowa i  tam dokładnie informować 
o stanie pogody na trasie, posługując się infor­
macjami, nadanemi przez rumuńskie posterunk: 
meteorologiczne i przez naszą Linję'Lotniczą „Lot”.

Odlot z Okęcia nastąpił o godz. 9.33—sió- 
demlfi s tartu ją  w odstępach 10 min. Płk. R ay ­
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„P r z e d  p l a t o w c a m i  s t o i  k o mp an j a  h o n o r o w a  i c a ł y  ,,S z tanda r  p o z o s t a ł  na PZL-u pułkown ika
p e r s o n e l  s zkoł y  i pułku.. . '  p r z e z  c a ł y  czas .

ski startu je z pierwszą siódemką. Przylot do 
Lwowa pierwszej siódemki 10.45, tak, że całość 
trasy 330 kim. pokonywujemy w czasie 1 godz. 
12 min. N adlatując na lotnisko Skniłów, sió­
demki d la treningu wykonywują swoje numery 
akrobatyczne i  ląd u ją  siódemkami, co na wspa- 
niałem skniłowsikiem lotnisku nie przedstawia 
żadnej trudności. Po pewnym czasie, nad latu ją  
nasze „Avio-Ciotki“ Fokkery z obsługą i rozpo­
czyna się napełnianie benzyną i zakotwiczanie 
na noc samolotów. Rozkaz na jutro: pogotowie 
na godz. 8 rano. Samo przygotowanie do lotu 
w dniu następnym polegało na odkotwiczeniu 
samolotów, zdjęciu pokrowców i zapakowaniu 
pokrowców, kotwic i rzemieni do samolotu. Ta 
ostatnia czynność zwykle zabiera dużo czasu, 
gdyż mechanik musi wleźć do kadłuba płatow- 
ca, żeby tam to wszystko mocno przymocować. 
Panieważ m ieliśmy tylko po 2 mechaników na 
każdą siódemkę, więc czynność ta zabierała 
około godziny j”czasu.
N azajutrzj[(w  [ip iątek 
13-go) zaczyna się nie­
szczęsna trzydniówka 
lwowska. Dalej lecieć 
nie możemy, gdyż tra­
sa do Jass jest zupeł­
nie „zatkana”. Komu­
nikaty meteorologicz­
ne z Jass i Czernio- 
wiec podają wysokość 
pułapu albo zero, a l­
bo 100 — 150 m., 
a „górki”, które musi­

my przeskoczyć, lecąc do Czerniowiec, prze­
kraczają  400 m. Pogoda taka trwa całe trzy dni. 
Łazimy po lotnisku, jak mokre kury, złorzecząc 
na meteorologów, jakgdyby ludzie ci faktycznie 
zawinili. Nie jeden z rozpaczy kropnąłby so­
bie w iększy kielich wzmocnionej, a le cóż, kiedy 
umówiliśmy się konsumcję alkoholu w czasie 
lotu zupełnie „przyhamować”. Energję swoją 
wyładowujemy w m iędzyczasie w zaciętych 
walkach brydżowych, bilardowych i  szachowych 
w gościnnem kasynie 6 p. lotu. Co godzinę m el­
duje się komendant posterunku lotn. met., p lu­
tonowy, z bardzo mądremii mapami i wykresami 
i kwieciście tłumaczy nam przyczyny złej po­
gody i swoje przewidywania. Okazuje się, że 
„niż" czarnomorski w alczy z „wyżem" azor­
skim, a le  wyratować ma nas dopiero chłodne 
polarne powietrze, które musi unieść wyżej tą 
m glistą deszczową zasłonę. Dziękujemy za po­
ciechę, deszcz dalej pada. Płk. Rayski, kpt.

Pamuła i por. Orłow­
ski próbują od czasu 
do czasu na łączni- 
kówce przedrzeć się 
do Dniestru dla zba­
dania możliwości lotu, 
ale wracają, nie w i­
dząc w ie rz c h o łk ó w  
pierwszych większych 
pagórków. Linja pa­
sażerska „Lot” rów­
nież stoi i pilot Kar­
piński, który ostatni 
przyleciał opowiada„Rob i ę  kró tką o dpr awę . . . '
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nam, że nie mógł lecieć ponad chmury, gdyż 
rad jo  miał uszkodzone, zryw ając antenę o jakiś 
wyższy świerk... Na dobitkę nowy kłopot. P rzy­
chodzą meldunki z lądowiska w Bołuszowcach 
(koło H alicza), że wskutek deszczu lotnisko 
rozmokło, lądować nie można. Decydujemy się, 
jako lotnisko zapasowe użyć lotnisko w Czer- 
niowcach, okazuje się jednak, że na tem 
lotnisku sto ją kopy siana, więc też dla 
lądowania większej masy płatowców nie nadaje 
się, a z Bukaresztu jak  na złość ciągle podają, 
że pogoda dobra, niebo bez zachmurzeń. Do­
piero w niedzielę popołudniu kpt. Pamuła w ra­
ca z kolejnego rozpoznania; widzimy go, jak 
w yskakuje z płatowca i nie zdejm ując spado­
chronu szybko biegnie do płk. Rayskiego i m el­
duje, że ,,górki“ przejść można, a tam dalej po­
goda ,,miód“, chmury coraz wyżej i słońce przy­
świeca. A le niestety, jest zbyt późno, żeby do­
lecieć za dnia do Jasis, więc jeszcze dziś musi­
my zostać we Lwowie.

W poniedziałek, dnia 16, właściwie dopie­
ro rozpoczyna się „lot do Rumunji". O godz 
8.30 startu je płk. R ayski i pierwsza siódemka, 
następne startu ją  w odstępach 5-minutowych. 
Jedna z siódemek nie może wytrzym ać i przed 
lądowaniem „kropi" loopinga, który zresztą bar­
dzo ładnie się udaje. Wogóle akrobacja pod­
czas przelotu nie była zalecana, gdyż w każdym 
samolocie było sporo przyw iązanych rzeczy (po­
krowce, kotwice, bagaż osobisty) i zachodziła 
obawa, że przy gwałtowniejszym ruchu samo­
lotu może się coś odczepić.

W Jassach  znajduje się pułk lotniczy, 
to też przywitanie nosi charakter wyjątkowo 
uroczysty: Kompan ja  honorowa, sztandar, do­
wódca pułku wraz z całym korpusem oficerskim. 
Z Bukaresztu przyleciał gen. d-ca dyw izji lot­
niczej, by powitać płk. Rayskiego na pierwszem 
lotnisku rumuńskiem. Oprócz tego byli obecni 
Dowódca Korpusu i  Dowódca Dywizji stacjono­
wanej w Jassach , Natychmiast po w ylądow a­
niu robimy zbiórkę personelu latającego  — płk. 
R ayski przedstaw ia nas oficerom rumuńskim.

Płk. R aysk i informuje Króla Karola p szczegółach budowy P. 11.
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Następnie pułkownik przyjm uje defiladę kom- 
pan ji honorowej. Piloci nasi — ci, którzy jesz­
cze nie byli w Rumunji, z ciekawością p rzyg lą­
d a ją  się wspaniałym galowym strojom genera­
łów i wyższych oficerów rumuńskich i  z zazdro­
ścią spoglądają na stalowy mundur z wygod­
nym otwartym kołnierzem rumuńskich lotni­
ków. Mundur, dawno wprowadzony przez 
wszystkie większe aeronautyki św iata. Po spo­
życiu śniadania i po napełnieniu zbiorników 
przez przybyłych naszych mechaników na f  ok- 
kerach, możemy lecieć dale j. Decydujemy się 
startować bezpośrednio jedną siódemką za dru­
gą, wykonać zbiórkę w powietrzu nad lotnis­
kiem i przelot zrobić całością. Rolowanie do 
startu, start i  zbiórka w powietrzu trw ała za le ­
dwie k ilka minut. Pogoda w czasie trasy Jas - 
sy — Bukareszt dopisała najzupełniej i o godz. 
15 przelatu jem y nad lotniskiem Pipera i Buka­
resztem w szyku „strzała". Na lotnisku w P i­
pera na nasze przyjęcie , wystawiono długi sze­
reg samolotów centrum wyszkolenia i  pułku 
lotniczego, stojącego na tem lotnisku. Przed

płatowcami stoi kompan ja honorowa i cały per­
sonel szkoły i  pułku. Nasze lądu jące samoloty 
spotyka z chorągiewką w ręku por. Orłowski 
i ustaw ia je w szereg naprzeciw i równolegle 
do lin j i płaitowców rumuńskich. Samolot płk. 
Rayskiego „flagowy" ustaw ia się na przedzie. 
Po wylądowaniu, robimy zbiórkę, stajem y w je ­
dnym szeregu. Za chwilę nad samolotem płk. 
Rayskiego wznosi się nasz sztandar lotniczy, 
pada komenda baczność, kompanja honorowa 
prezentuje broń i orkiestra gra nasz hymn na­
rodowy. Sztandar pozostał na „P. Z. L.‘u puł­
kownika przez cały czas, aż do naszego odlotu 
z Bukaresztu. Powitać płk. Rayskiego i ekipę 
przybyli — Minister Wojny, M inister Lotnic­
twa Irimesco, nasz Poseł w Bukareszcie M in i­
ster Arciszewski, płk. Kowalewski — nasz 
attache, kpt. Rastawicki.

Płk. Rayski w towarzystwie dowódców ekip 
przechodzi przed frontem wystawionej formacji 
i odbiera defiladę kompanji honorowej. Na­
stępnie odbywa się przywitanie i przedstaw ie­
nie ekipy polskiej Ministrowi i wyższym ofice­

, ,Po w y l ą d o w a n i u  w s z y s tk i c h  s a m o l o t ó w ,  p i l o c i  u s t aw i  i s i ę  w  j e d e n  s z e r e g  i z o s t a l i  p r z e d s t a w i e n i  Kró l ow i . . .  ■
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rom rumuńskim, jak i ogólne zaznajomienie się 
personelu lotniska P ipery z naszymi pilotami. 
U pułk. Rayskiego m elduje się pięciu oficerów 
rumuńskich, którzy są wyznaczeni d la towarzy­
szenia naszej ekipie podczas pobytu w Buka­
reszcie. Oficer techniczny i m echan icy-przy­
stępują natychmiast do uzupełnienia maszyn, 
a my udajem y się do miasta, do przygotowa­
nych dla nas pokoi w najlepszych hotelach bu­
kareszteńskich. Tego samego wieczoru zaczyn i 
się serja  uroczystości oficjalnych rautów, ban­
kietów i t. p.

Przyjęcie, które zgotowano naszej ekipie 
w Rumun j i, było wspaniałe. W szyscy mieliśmy 
zaszczyt być przedstawieni Jego Królewskiej 
Mości Królowi Karolowi. Król, podczas w yda­
nego bankietu w kasynie wojskowem, własno­
ręcznie wręczył wysokie odznaczenia rumuń­
skie płk. Rayskiemu i kilku naszym oficerom 
i podoficerom. W szyscy piloci dostali Rumuń­
ską Odznakę Lotniczą. Trzeba przy tern pod­
kreślić specjaln ie serdeczny i sym patyczny sto­
sunek, który się wytworzył od pierwszego dnia 
pomiędzy nami a lotnikami rumuńskimi. 
W  dzień naszego przylotu było wydane wieczo­
rem przyjęcie d la całego personelu na ogólnej 
sa li hotelu Continental, które zaszczycił swą 
obecnością JK W . W ielki Książę Mikołaj. W ie l­
ki Książę wzniósł toast na cześć polskiego lot­
nictwa, na który płk. Rayski wzniósł okrzyk;

„W c i ą g u  p a r u  m inu t  w s z y s tk i e  28 s i l n ik ów  z o s t a j ą  
zapuszczone . . ."

„Gaz d a j e  j e d n o c z e ś n i e  21 maszyn. . .".

,,Niech żyje Książę Michał“, trzykrotnie przez 
nas powtórzony.

Jeszcze na lotnisku zawiadomiono nas, że 
Król życzy sobie zobaczyć nasze popisy i będzie 
w Bukareszcie w środę, więc dzień jutrzejszy 
(wtorek), był wolny od lotów i  płk. Rayski dał 
ekipie „liberte de manouevre'', czyli wolną rękę 
na noc dzisiejszą. Dalszych dziejów tego dnia 
i tej nocy nie będę opisywał, bo zresztą dotych­
czas nie dostałem wyczerpujących sprawozdań 
od ekip. W dniu następnym odbył się cały sze­
reg przyjęć, których z braku m iejsca opisywać 
nie będę, lecz tylko wymienię; Obiad, wydany 
przez M inistra Lotnictwa Irimesco —- płk, R ay ­
skiemu, na którym miałem zaszczyt również być 
obecnym. O godz. 17-ej herbatka, wydana w Po­
selstw ie Polskiem przez Pana M inistra i  Panią 
Ministrową Arciszewską. O godz. 20-ej raut 
v/ Aeroklubie i uroczyste rozdanie Odznak Lot­
niczych. Bardzo piękną powitalną mowę wygło­
sił Prezes Aeroklubu Książę Bibesco (Książę 
Bibesco jest, jak wiadomo, Prezesem F. A. I.}.

W wyznaczony dzień pokazu w środę, 18.X, 
pogoda od samego rana jest bardzo niepewna 
i już o godz. 10-ej chmury zb ija ją  się w nie­
przerwaną zasłonę, misko zw isającą nad ziemią. 
Wysokość chmur około 150 m., czasem tylko 
dochodzi do 200 m. Na lotnisko w oczekiwa­
niu Króla, gromadzi się cały oficjalny św iat lot­
niczy Bukaresztu. Korpus dyplomatyczny jest 
bardzo licznie reprezentowany przez swoich 
attache wojskowych. Zastanawiamy siię nad
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„Dają s y g n a ł  d o  k on t y n u ow a n i a  d r u g i e j  c z ę ś c i  
p r o g r amu . . . " .

tern, lecieć, czy nie lecieć, gdyż wysokość 150 
m. jest niew ystarczająca dla całego szeregu fi­
gur, bo np. średnica normalnego loopinga ma 
ponad 150 m., a na ,,retour‘ze“ traci się od 150— 
200 m. O godz. 11.30 przybywa na lotnisko 
Król i decydujem y się jednak lecieć i wykonać 
figury te, na które nam pozwoli wysokość pu­
łapu.

Robię krótką odprawę z dowódcami sióde­
mek i ustalam  sygnały porozumiewawcze, gdyż 
dopiero w powietrzu będę mógł powziąć decy­
zję, jak ie figury można wykonać. W ciągu pa­
ru minut wszystkie 28 silników zostają zapusz­
czone; po nagrzaniu silników kołujemy kolejno 
na lotnisko i ustaw iam y się do startu. Płato- 
wiec P. Z. L., posiadając hamulce na kołach, 
jest bardzo łatw y do kołowania i  ustaw iania się 
całości, które w innym wypadku zajęłoby bar­
dzo dużo czasu; u nas trwa to zaledwie kilka m i­
nut. Ustawiamy 3 siódemki w jedną lin ję i 4-ta 
siódemka kpt. B ajana ustaw ia się ztyłu, gdyż 
rozmiary lotniska nie pozw alają na ustawienie 
całości w jednym rzucie. Gaz daje  jednocześ­
nie 21 maszyn w pierwszej lin ji i bezpośrednio 
po oderwaniu się od ziemi tych trzech siódemek, 
startu je pozostała siódemka kpt. Bajana. Za­
raz za lotniskiem wpadamy w niską warstwę 
chmur i jesteśmy zmuszeni zniżyć lot. Łapię 
tor kolejowy, którym się kieruję, gdyż zachodzi­
ło obawa, że z powodu mglistości powietrza, 
mogę na powrotnej drodze nie znaleźć lotniska 
i stracić dużo czasu na szukanie właściwego

kierunku. I rzeczywiście, po wykonaniu w ira­
żu, nie mogłem zauważyć ani miasta, ani lotnis­
ka i tor kolejowy okazał mi się bardzo pomoc­
nym, Daję sygnał dla sformowania pierwszej fi­
gury (4 równoległe ,,Ławy“), sam jestem ze 
swoją siódemką na 150 m. i  zdaję sobie spra­
wę, że ostatnia siódemka musi być zaledwie na 
70 do 80 m., t. j. na wysokości wież rad jostacji, 
które znajdu ją  się koło lotniska. W tym szyku 
przechodzimy lotnisko po raz pierwszy — daję 
sygnał do sformowania drugiej figury i w tym 
momencie spostrzegam nareszcie niebezpieczne 
słupy rad jo stacji i szereg kominów fabrycznych 
przedmieść Bukaresztu.

Ostremi zygzakam i wymanewrowujemy 
przeszkody, formując jednocześnie nakazany 
szyk. Formowanie szyków w tych warunkach 
jest może mniej efektowne, jak figury akrobacji 
zespołowej, ale prawdziwe opanowanie techni­
ki lotów grupowych właśnie poznaje się w po­
dobnych sytuacjach. O akrobacji całości oczy­
wiście mowy być nie może, więc daję sygnał do 
kontynuowania drugiej części programu (ewolu­
cje siódemkami). Na pierwszy ogień idzie mo­
ja siódemka, którą ustawiam w schody w p ra­
wo, ciisnę pod chmury, jak tylko mogę, żeby w y­
dostać maksimum wysokości i  nad latu jąc nad 
lotnisko, robimy renw ersa, w yciągając nad 
ziemią i wykonując następnie Immelmana, koń­
czącego się w chmurach. Lądujem y siódemką. 
Będąc na ziemi, dopiero zaczynamy przeżywać 
emocję, patrząc na ewolucję siódemek W arsza-

Król Karol wraz ze św itą i płk. R aysk i 
obserwują efektowne ewolucje.
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wy, Torunia i Krakowa. Oto kpt. Kępiński w ie­
dząc, że mu trzeba do jego „Karuzeli" p rzynaj­
mniej 250 m wysokości, p ikuje szeregiem sió- 
demkowym aż do ziemi i ciągnie loopinga wgó- 
rę, lecz niestety tych 250 m niema i l o o p i n g  
kończy się w chmurze, lecz samoloty w te j k a­
ruzeli są bardzo blisko jeden od drugiego i ste­
r y  są w dobrych rękach, więc numery nie gubią 
się w chmurach i p ierwszy l o o p i n g  wykończa się 
plus minus normalnie, a le  drugiego próbować 
już nie można. Siódemka ląduje. Tymczasem 
nad latu je siódemka kpt. Pamuły. Są na n ieca­
łych 100 mtr. W idzę ledwo dostrzegalny sygnał 
do beczki. W szystkie 7 maszyn przekręcają się 
jednocześnie, jakgdyby ich łączyły zębate koła. 
B yła to z całą pewnością najefektowniejsza fi­
gura z całego pokazu po mistrzowsku wykonana 
przez toruniaków. Następna figura, wykonana 
przez ekipę kpt. Pamuły miała być r e t o u r  z nur­

kowaniem do ziemi, Na wykonanie tej figury 
trzeba było minimum 600 mtr. Piloci, robiący 
r e i o u r  w chmurach jeden po drugim, wychodzili 
z chmur pod rozmaitemi kątam i i ponieważ w y­
tw arzała się sytuac ja  bardzo niebezpieczna, 
niektóre płatowce siłą rzeczy musiały odprysnąć 
jeden od drugiego. Zamieszania jednakże nie 
było żadnego, gdyż szyk po wykonaniu figury 
natychmiast został zebrany.

Ostatni nadleciał kpt. B ajan  z ekipą k ra ­
kowską, wykonując swoje powolne beczki i tra ­
wersy i następnie demonstrując klasyczne lądo­
wanie w siódemce na minimalnej szybkości i pa­
rametrowych odstępach pomiędzy płatowcami. 
Indywidualne akrobacje z powodu pułapu mu­
siały odpaść, zresztą Król życzył sobie przerw a­
nia ze względu na bezpieczeństwo dalszego po­
kazu. Po wylądowaniu wszystkich płatowców, 
piloci ustaw ili się w jeden szereg i zostali przed-

„Po p o ł u dn i u  t e g o  d n i a  u d a l i ś m y  s i ę  w  t o w a r z y s t w i e  Min i s t ra  A r c i s z ew sk i e g o  na g r ó b  N i e znan e g o  Żołni e rza
c e l e m  złoż en ia  wi e l i ca" .
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staw ieni Królowi, k tó ry  p rzyw ita ł się ze w szyst­
kimi podaniem  ręki.

Czy się pokaz u d a ł?  I tak , i nie... Pomimo 
gra tu lacy j i pochw ał ze strony widzów rum uń­
skich i obcych attache, m y osobiście nie byliśm y 
zadowoleni. Pogoda nam  w szystko popsuła. 
O d p ad ł b ard zo  efektow ny looping całością. Szy­
ki z pow odu w ykrętasów  d la om ijan ia  kominów 
nie m ogły być tak  idealn ie  równe, jakie rob iliś­
my w  treningu. N iek tóre siódem kowe num ery 
m usiały  być opuszczone, a re sz ta  nie m ogła być 
o recyzy jn ie  w ykonana, oprócz może jednej 
beczki to ruńskiej. O dpad ła  poza tem  bardzo 
ciekaw a część akrobacji indyw idualnej. Pułk . 
R ayski pocieszał nas, że w łaśn ie ca ły  „fason” 
by ł w tem , że daliśm y sobie ra d ę  z pogodą, 
przew racaliśm y się w  kluczach n a  150 m etrach, 
no i, co najw ażniejsze , nikogo nie trzeb a  było 
zbierać.

P ułkow nik Kowalewski, nasz a ttache w B u­
kareszcie, upew niał nas, że popisy „w zbudzały 
zachw yt" u  widzów, co zresztą odbiło  się na 
drugi dzień w  p rasie  bukareszteńskiej, gdzie 
uk aza ły  się obszerne spraw ozdania z naszego 
pokazu.

B ezpośrednio  po  pokazie, o  godz. 13.30, by ł 
wydany, bank iet p rzez K ró la  we w spaniałej 

m arm urow ej sa li kasyna wojskowego, n a  cześć 
pułk . R ayskiego i ekipy. P rzed  samym bankie­
tem  nastąp iło  w ręczenie p rzez  K ró la  orderów  
pułkownikowi R ayskiem u i niżej wymienionym 
oficerom i podoficerom :

kp t. K ępiński 
kp t. M orawski, 
kpt. M umler, 
kp t. N iedźw iedzki 

I kp t. Łukasiewicz, 
por. Kowalczyk, 
por, Kosiński, 
por. Orzechowski, 
kpr. Macek, 
kpr. Różycki,

( sierż. Sydor,
\ plut. Kołcoń,

kpt. G izaczyński,

sierż. Górecki,

sierż. W ieczorek, 
p ilo t F o k k er‘a

N
0■ r-ł

1
&

Dzień by ł zakończony uroczystem  przyjęciem  
w poselstw ie polskiem , na  k tórem  byli obecni 
oprócz m inistra w ojny  i m in istra lo tn ictw a Iri- 
mesco, szereg wyższych oficerów  lotnictw a, jak 
i przedstaw icieli lo tn ictw a cywilnego. E kipa n a ­
sza by ła  reprezen tow ana p rzez  dowódców sió­
demek.

Po południu  tego dnia udaliśm y się w to ­
w arzystw ie M inistra A rciszew skiego na grób 
N ieznanego Żołnierza celem  złożenia wieńca.

N azaju trz , we czw artek, m ieliśm y odlecieć, 
lecz z pow odu złej pogody na całej trasie , odlot 
nie mógł być uskuteczniony. D nia tego w ie­
czorem  byliśm y gośćmi pułk. Kowalewskiego. 
W  p iątek  dn. 20, pogoda na tras ie  nie p o p ra ­
w iła się, by ły  ty lko  przejaśn ien ia  w  sam ym  B u­
kareszcie, k tó re  w ykorzystaliśm y d la  zrobie­
nia pokazów  akrobacji indyw idualnej. A kroba­
cja ta  w zbudziła w ielkie zainteresow anie. 
W  szkole i pu łku  za jęcia  były  p rzerw ane dla 
dania m ożności u jrzen ia  pokazów  całem u p e r­
sonelowi. J a k  już zaznaczyłem , każdy  z cz te­
rech  poprzednio  desygnow anych pilo tów  m iał 
w ykonać swój program ; w szystkie cz te ry  p ro ­
gram y by ły  ułożone w ten  sposób, żeby w  m ia­
rę  możności te  sam e figury się n ie pow tarzały . 
W szyscy piloci bardzo  dobrze wyw iązali się ze 
swego zadania, w ykonując spraw nie i p recy zy j­
nie sw oje num ery. P ew na różnica było  w  spo­
sobie łączen ia i „podaw ania" figur. P ierw szy  
s ta rtu je  kpt. M um ler (3 p. lotn.), k tórego re ­
p e rtu a r sk ład a  się z beczki n a  plecach, pó łtora 
beczki z pleców, pół loopinga w przód, ślizg na 
ogon i korkociąg p rzek ładany .

Porucznik  K ołodyński z 3 p. lotn. w ykony­
w ał w iększą ilość zw itek korkociągu, beczki 
podw ójne i po tró jne , ślizg na ogon z przecho­
dzeniem  w przód.

Porucznik  Kosiński z 2 pu łku  lotniczego 
dem onstrow ał przew ażnie plecow e akrobacje. 
A więc: p rzejście  n a  p lecy  pół loopingiem  
w przód, looping w przód, korkociąg n a  plecach, 
beczka podw ójna z  pleców, d łuższe planow anie 
i w iraż n a  plecach i lądow anie z p ad an ia  liściem.

O statni la ta ł  kpt. P am uła, k tó ry  p rzed e- 
wszystkiem  dem onstrow ał p łatow iec pod w zglę­
dem  w ytrzym ałości i mocy w  w znoszeniu się. 
K pt. P am u ła  jes t bardzo  p o pu larny  w  lotnic­
tw ie rum uńskiem , jest on już p o raź  czw arty
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czy p ią ty  w B ukareszcie, gdyż już 1925 r. w raz 
z ówczesnym  porucznikiem  B ajanem  i ś. p. por. 
G rzybowskim  pokazyw ali w B ukareszcie w sp a­
n ia łą  tró jkow ą i indyw idualną akrobację na 
S p ad ‘ach. S ta rt jego w yw ołuje ogólne za in te ­
resowanie, tem bardziej, że kp t. P am u ła  la ta  
zawsze bardzo  indyw idualnie. N a ziemi już je ­
go PZL. tań czy  i w irażu je jak  foblood, k tóry  
nie może ustać na m iejscu (jest to  dem onstra­
cja ham ulców ). Po  starc ie nab iera wysokość 
1500 m przew raca płatow iec p rostopad le  i z „ga­
zikiem " pikuje na lotnisko (w ytrzym ałość p ła ­
tow ca). N astępnie w yrów nuje nad głowami w i­
dzów brutalnem  szarpnięciem  i sam olot p ro ­
stopadle leci w  górę, w ykonyw ując pó łto ra  zu­
pełn ie pow olnych beczek i następnie dwa szybkie 
zwitki korkociągu do góry i jeszcze jakieś p rze ­
kręcania, ale to już ginie w chm urze, z k tórej 
za chwilę znowu p rostopad le  pikuje, tak , że 
p łatow iec w yje i spada im prow izując coraz to  
nowe figury. O bserw ując „robotę" kp t. P a ­
m uły, nikt nie może w ątpić, że p łatow iec PZL. 
jest m ocną m aszyną. Pokaz indyw idualny  był 
na jzupełn ie j u d an y  i należy  żałow ać, że nie m o­
gliśmy go uskutecznić w czasie środowego p o ­
p isu  p rzed  Królem .

N azaju trz , dnia 21 znowu od ran a  fa ta lna  
pogoda i „lo tm ety" podają, że lotnisko w  J a s ­
sach bez pułapu . Znowu po w tarza  się lw ow ­
ska h isto rja , z tą  jednak  różnicą, że te ra z  je ­
steśm y na obcem lotnisku i pomimo nadzw y­
czajnej gościnności i serdeczności lo tn ików  ru ­
m uńskich zda jem y sobie spraw ę, że tak ą  m asą 
sam olotów  robim y im dużo k łopotu  i zam iesza­
nia w  norm alnej p racy  na lotnisku. P o s ta n a ­
w iam y więc lecieć do G alacu i s tam tąd  doliną 
P ru tu  jakoś się dobrać do Jass , S ta rtu jem y  
o godz. 13.30. Nie będę z b raku  m iejsca opi­
syw ał ani p rzelo tu  (było bardzo  m glisto), ani 
pobytu  w  G alacu, gdzie rów nież bardzo  go­
ścinnie i serdecznie p rzy jm ow ał nas stac jono­
w any tam  pułk. P o  przenocow aniu w G alacu 
w dniu następnym , m ając u sp ak a ja jący  „lo tm et" 
decydujem y pchać się dalej, chociaż chm ury 
p e łz a ją  zupełnie nisko, lecz nie m aiąc do Jass  
żadnych w iększych przeszkód, liczym y na m o­

żliwość przebycia tej trasy . S ta r t z G alacu 
7-kami w odstępach  5-cio minutow ych. Od sa ­
mego lo tniska trzeb a  uczepić się odrazu  doliny 
rzeki P ru tu , i tym  kory tarzem  lecieć dalej, gdyż 
brzegi już są pokry te  chm uram i. W  m iarę zbli­
żania się do Jass; w idoczność coraz więcej się 
pogarsza i w m niejw ięcej na pół drogi, w pako- 
w ujem y się w m glistą dżdżę, tak , że pole w i­
dzenia ogranicza się do p a ru se t m etrów . W yko­
nuję siódem ką pow rotny  w iraż i p róbu ję  p o ­
ra ź  w tóry  z innego brzegu przen iknąć tą  p rz e ­
szkodę. Po parom inutow ym  locie decyduję się 
wrócić, gdyż uw ażam  za zbyteczne pchanie 
się dalej, nie w iedząc, jak  długo po trw a jeszcze 
ta  zasłona i czy lotnisko w Jassach  i pagórki 
p rzed  lotniskiem  w obecnej chwili są możebne 
do p rzejścia . Lecąca za m ną ekipa kpt. K ę ­
pińskiego w raca również. Z pow odu bardzo  złej 
widoczności, nie w idzą mego m anew ru n astęp ­
ne dwie siódem ki i kon tynuu ją  lo t dale j. My 
ląd u jem y  w G alacu, a B ajan  i P am uła  p rzed o ­
s ta ją  się jednak  do Jass . B ardzo m usiały  te 
siódemki „drobno p isać” (jak  mówi kpt, P a ­
m uła), gdyż toruńska siódem ka zam iast szero­
kim kory tarzem  P ru tu , sk ierow ała się z racji 
złej widoczności jakim ś m ałym  potoczkiem, m u­
siała  zaw racać i p rzy lecia ła  na lotnisko do Ja ss  
po w ylądow aniu kpt. B ajana, chociaż w yleciała 
z G alacu na 5 m inut p rzed  krakow ską siódem ­
ką. W  dniu następnym  siódemki dołączam y 
(3 i 1 pu łk  lotn.) i p rze la tu ję  do Jass ,

E kipa w arszaw ska p rzy la tu jąc  nad  Jassam i 
u lży ła  sobie nareszcie i m ając odpow iednią w y­
sokość, zadem onstrow ała sw oją p iękną k a ru ze ­
lę i m iała  okazję nasłuchać się moc kom ple­
m entów  od dowódcy pu łku  i oficerów z Jass . 
Tego sam ego dnia sta rtu jem y  dalej do Czernio- 
wiec, gdzie kopki siana zostały  już posprzątane 
i noc spędzam y w Czerniow cach,

N aza ju trz  pow rót nareszcie do k ra ju  i o go­
dzinie 11.30 p rze la tu jem y  granicę polską, a o 12 
defilu jem y całością nad  Lwowem. Z chw ilą lą ­
dow ania całości w e Lwowie, kończy się lot do 
Rum un ji.

N a uroczystej odpraw ie całości płk. R ayski 
pożegnał się ze w szystkim i uczestnikam i lotu 
i jeszcze tego sam ego dnia siódem ki od leciały  
do swoich lotnisk m acierzystych.
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Dypl. mjr.-pilot STANISŁAW SZCZEKOWSKI

U N A S Z Y C H  S Ą S IA D Ó W
W  listopadzie r. b., z rozkazu P an a  M ini­

stra  Spraw  W ojskowych, lotnictw o nasze re ­
w izytow ało w ojskowe lotnictw o sowieckie, k tó ­
rego przedstaw icieli w osobach generałów  In- 
gaunisa i Turżańskiego gościliśmy w lecie r. b.

W  sk ład  rep rezen tacji naszej, na czele k tó ­
rej s taną ł płk. dypl. inż. R ayski — Szef Dep. 
A eronaut. w eszli: m jr, dypl. Szczekowski, m jr. 
pil. Stachoń, kpt. pil. Niedzwiecki, kpt. p il. K ę­
piński, kp t. inż. K rasiński, st. sierż. pil. Balcer, 
st sierż. K łosinek, st, sierż. Gerlicki, st. sierż. 
K aczm arczyk,

5 sam olotów  ty p u  R —X III,
M arsz ru ta  zosta ła  nam  w yznaczona: p rzez  

Lidę —  M ińsk do Moskwy.
W  krótkim  opisie postaram  się dać czy te l­

nikom „P rzeg lądu  Lotniczego" garść m oich w ra­
żeń osobistych, jak ie  odniosłem  podczas p o ­
bytu  mego w M ińsku i Moskwie, będąc gościem 
lotnictw a wojskowego Z. S. R. R.

Los, a raczej w arunki m eteorologiczne nie 
dopisały  nam  i rozpoczęliśm y swój lot w  n ie­
pogodę. W ystartow aliśm y z W arszaw y w dniu
3.XI o godz. 12.30 p rz y  stale  pogarszającej się 
pogodzie. W  czasie lo tu  nie opuszczały  nas ani 
na chwilę —  deszcz lub m gła. W  Lidzie w ylą­
dow aliśm y o godzinie 14.30 p rzy  te j sam ej po­
godzie.

S ta rt do M ińska w yznaczony został na go­
dzinę 8 dnia następnego. R ankiem  dnia 4.XI 
pochm urno — m gła i p rzejściow e deszcze — 
mimo to jednak  sta rtu jem y  o godz. 8.10( lecąc 
w śród m gły p rzez granicę i w yznaczone w rota 
wlotowe (m iędzy m. M ogilno i m. B obow nia). 
Z pow odu b, dużej mgły, zm uszeni jesteśm y k il­
kakro tn ie  zaw racać i szukać nowej drogi.

W reszcie o godz. 10.30 lądu jem y w M iń­
sku p rzy  akom panjam encie „deszczyku". N a 
lo tn isku  oczekiw ał nas konsul generalny  R. P, 
Bohdan Jałow iecki i przedstaw iciele  w ojsk so­
wieckich z d-cą garnizonu gen. W ajnerem  na 
czele. N astąp iła  w zajem na p rezen tac ja  i po­
witanie.

W ładze wojskowe niezw ykle uprzejm ie 
zaopiekow ały się nami, w spółczując nam  z rac ji 
fa ta lnej pogody podczas lotu. Poniew aż p o ­
goda staw ała  się coraz gorszą, a kom unikat m e­
teorologiczny nie przew idyw ał polepszenia  — 
płk. R ayski postanow ił odłożyć lot do ran a  dnia 
następnego.

Tegoż dnia, po uprzedniem  obejrzeniu  m ia­
sta, w ładze w ojskowe podejm ow ały nas śn ia­
daniem, w ydanem  p rzez d-cę garnizonu, k tó re 
spożyliśm y w nadzw yczaj m iłym  i serdecznym  
nastro ju . W ieczorem  byliśm y na przyjęciu  
u  p rezesa R ad y  M iejskiej.

Późno w ieczorem  doręczono płk . R aysk ie­
m u depeszę od generała  A łksnisa, w k tórej 
gen. A łksnis prosi o w strzym anie dalszego lo tu  
z powodu beznadziejnej pogody, oraz pow iada­
m ia o w ysłan iu  do naszej dyspozycji sp ec ja l­
nego w agonu do M ińska. T ejże nocy gen, A ł­
ksnis telefonicznie jeszcze raz prosi o zrezygno­
wanie z lotu i p rzy jazd  pociągiem, zaznaczając, 
że m u bardzo  zależy, byśm y koniecznie zdążyli 
do M oskwy na święto narodow e i na defiladę. 
P ułk . R ayski uzależnił jednak  swą decyzję od 
stanu  pogody w dniu następnym ,

O godz. 7 dnia 5 listopada w yjechaliśm y 
na lotnisko. Lotnicy sowieccy, k tó rzy  byli już 
na lotnisku (przyjechali w przeddzień  ze Sm o­
leńska) poinform ow ali nas o złej pogodzie na 
całej trasie  lotu. W  południe roz jaśn iło  się 
nad m iastem  i znowu m ieliśm y zam iar s ta rto ­
wać, okazało się jednak, że tuż za m iastem  m gła 
by ła  p rzy  sam ej ziemi, a kom unikat m eteoro lo ­
giczny, o trzym any o godz. 13.00, w skazyw ał na 
złą pogodę n a  całej trasie  lotu.

W ów czas dopiero płk. R ayski zdecydow ał 
się na od jazd  do M oskwy pociągiem. W ieczo­
rem odjechaliśm y na dworzec kolejowy, o dpro ­
w adzani przez w szystkich wyższych oficerów 
garnizonu z gen. W ajnerem  na czele.

P rzy jazd  do M oskwy n as tąp ił w dn. 6.XI 
o godz. 11.45. P rzy jęc ie  na  dw orcu było zor-
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Poseł R. P. M inister Łukasiewioz i  generałow e; 
A łksnis, Chripin i Eideman.

ganizowane b. uroczyście, dworzec udekorowa­
no polskiemi i sowieckiemi flagami, na peronie 
wystawiono wartę honorową W składzie baonu 
ze szkoły specjalistów  lotniczych z 2-ma orkie­
strami. Z chwilą zatrzym ania się pociągu — 
orkiestry odegrały kolejno hymny polski i so­
wiecki. P rzy w yjściu  z wagonu przyw itał nas 
gen. Ałksnis. Po odebraniu przez Płk. R aysk ie­
go raportu od d-cy w arty honorowej i defila­
dzie w arty przed naszą delegacją, odjechaliśm y 
do wyznaczonych nam kwater w hotelu Metro- 
pol (jeden z luksusowych hoteli d la cudzoziem­
ców).

Dnia 7.XI — wypoczęci po podróży, w y je ­
chaliśmy na rew ję o godz. 9.30. Przybywszy 
na plac udaliśm y się na wyznaczone nam m iej­
sce przed mauzoleum Lenina po prawej stronie 
wzniesienia, na którem stał gen. Tuchaczewski. 
Attaches zagraniczni stali na prawo od nas. 
P rzy wyznaczaniu tego m iejsca, podkreślono 
w rozmowie, że dotychczas żaden wojskowy 
cudzoziemiec nie stał podczas defilady w tern 
miejscu. P rzyjazd  nasz i zajęte przez nas spe­
cjalne m iejsce zrobiły b. duże wrażenie na tłu­
mnie zebranej publiczności i na przedstaw icie­
lach zagranicznych. Dało się to zauważyć 
w chwili, gdy po skończonej rew ji, gen. Tucha­
czewski podszedł do naszej grupy i zaczął się 
w itać: w tym  momencie na trybunach z publicz­
nością rozległy się oklaski.

Rząd w pełnym składzie, z Kalininem i Sta­
linem na czele, stał na tarasie mauzoleum Le­
nina. Cały plac przed Kremlem i przylegające

ulice były gęsto zapełnione przez oddziały woj­
ska. Trybuny, ustawione wzdłuż ścian Krem­
la, były formalnie oblepione publicznością, ró ­
wnież gęste tłumy stały po przeciwnej stronie 
placu i wzdłuż ulic, po których m iały przecho­
dzić wojska. Pomimo tak w ielkiej ilości ludzi 
porządek był wzorowy i w idać było, że publicz­
ność moskiewska jest b. dyscyplinowana i p rzy­
zwyczajona do bezwzględnego posłuchu.

Punktualnie o 10-ej gen. Tuchaczewski Z-ca 
Komisarza Spraw W ojskowych Woroszyłowa 
w towarzystw ie d-cy korpusu moskiewskiego 
gen. Korka odbył przegląd oddziałów i zdał r a ­
port prezesowi C. I. K. (Centr. Komitet W y­
konawczy) Kalininowi. Tuż potem prezes K a­
linin wygłosił przemówienie, skierowane do 
wojska, robotników i włościan. W  mowie swej 
Kalinin podkreślił przedewszystkiem wielkie 
rezultaty, jak ie osiągnęła gospodarka so c ja li­
styczna w Sowietach w dziedzinach przemysłu 
i rolnictwa, oraz zaznaczył fakt, że arm ja 
w dalszym ciągu stale potężnieje, modernizując 
swój sprzęt i podnosząc poziom wyszkolenia. 
Przemówienie było wszędzie doskonale słysza­
ne, gdyż w ielką ilość głośników rozmieszczono 
na placu i przyległych ulicach. Po przemówie­
niu rozległy się salw y armatnie (baterie były 
ustawione na placu Kremla) i olbrzymia orkie­
stra wojskowa (zebrane razem wszystkie orkie­
stry garnizonu — około 1.500 ludzi) odegrała 
hymn.

Defilada rozpoczęła się o godz. 11.00 
i trwała do godz. 14.00.

Umundurowanie i ekwipunek oddziałów 
były bez zarzutu. Uzbrojenie nowoczesne. Im-

,,Na p e r o n i e  u s t a w i o n o  w a r t ę  h o n o r o wą . . . " .
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panujące wrażenie zrobiła na mnie defilada 
broni technicznych. M asa czołgów, około 400 
sztuk przeróżnych typów od małych tankietek 
do wielkich Chrieste i Viokersów, defilująca 
szóstkami, wśród których dostrzegłem amfibje 
(typ czołgu ziemnowodnego), naprawdę dawa­
ła masom poczucie siły arm ji sowieckiej.

A rty le r ja  wszystkich kalibrów, począwszy 
od palowych 76 mm do najcięższych — w więk­
szości zmotoryzowana — tak ilością, jak i ja ­
kością robiła b. potężne wrażenie.

Entuzjazm tłumów był całkowicie zrozu­
m iały — gdyż widok tego wszystkiego, łącznie 
z maszerującem i szeregami wyborowej, zdyscy­
plinowanej, nowocześnie i bogato wyposażonej 
piechoty, częściowo zmotoryzowanej—nie mógł 
nie wywołać wyrazu zadowolenia i  radości tłu­
mu, który zawsze będzie wielbicielem siły 
wojska.

M otoryzacja i mechanizacja Czerwonej 
A rm ji — zdała egzamin zupełnie zadaw ala­
jąco.

Mrowie oddziałów przysposobienia wojsko­
wego (oddziały Osoawiachimu, Awtodoru i t. d.) 
i uzbrojonego szkolnictwa (studenci wyższych 
uczelni), uzupełniały całość tej naprawdę im­
ponującej defilady.

Po defiladzie wojsk i „korpusu uzbrojone­
go pro letarjatu" gen. Tuchaczewski ze sztabem 
odjechał. Nasza reprezentacja w towarzystwie 
attache wojskowego R. P, kpt. dypl. Harlan- 
da opuściła plac jednocześnie ze wszystkimi 
attaches wojskowymi.

Dalszy ciąg uroczystości stanowił raut w y­
dany przez prezesa 
Kalinina d la ' korpusu 
d y  p 1 o m a]t y  c z)n e g ó  
z okazji św ięta rewo­
lucji. Na raucie, poza 
rządem i korpusem 
dyplomatycznym i n 
c o r p o r e ,  byli pra­
w ie wszyscy członko­
wie Re wolucyjnej Ra­
dy Wojennej i w ielu 
starszych o f i c e r ó w  
garnizonu moskiew­
skiego. Uprzejmość

i gościnność członków rządu i oficerów w stosunku 
do nas była nacechowana w ielką serdecznością.

Dnia następnego już o godz. 10 udaliśmy 
się na zwiedzanie muzeum lotniczo-chemiczne- 
go. W muzeum tern b. poglądowo i  dostępnie 
przedstawiony jest rozwój lotnictwa od najdaw ­
niejszych czasów do chwili obecnej, oraz zebra­
ne eksponaty w ielk iej historycznej wartości.

Specjalną uwagę zwraca makieta, przed­
staw iająca organizację obrony przeciwlotniczej 
m iasta: organizacja opl., napad lotniczy, akcja 
oddziałów przeciwgazowych i ratowniczych 
i akc ja  oddziałów wojskowych — wszystko 
przedstawiono zapomocą sygnałów świetlnych 
i dźwiękowych. Taka m akieta jest doskonałym 
sprzętem propagandy i szkolenia szerszej pu­
bliczności.

Również b. ciekawe było urządzenie, uw i­
daczniające widma aerodynamiczne różnych 
profilów. Je s t to dość duży basen ze szklaną 
boczną ścianką. Basen napełniony jest jakimś 
ciemnym płynem z domieszką, jakby białego 
proszku, lub drobnych opiłek. Płyn porusza się 
sta le w jednym kierunku i przy ustaw ianiu 
przed szkłem wewnątrz basenu różnorodnych 
profilów, świetnie w idać powstające aerodyna­
miczne widma.

Następnym etapem było zwiedzanie Krem­
la (muzeum, stara cerkiew kremlowska i inne 
zabytki). W  muzeum w idzieliśm y wprost bez­
cenne zabytki historyczne, zebrane przez w ła­
dze sowieckie.

Na m iejscu chyba to będzie, że podkreślę 
tutaj w elką zasługę 
władz sowieckich w 
spraw ie udostępnienia 
społeczeństwu tych 
skarbów naukowo-hi- 
storycznych, które sa­
me są najlepszymi 
nauczycielam i poglą­
dowej nauki historji 
dla z w i e d z a j ą c y c h  
mas.

Zwiedzanie Krem­
la skończyliśmy o go­
dzinie 17,00.Generał Tuchaczewski w ita się z oficerami polskimi.
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W ieczorem  zaproszono nas do W ielkiego 
T ea tru  na operę „C arm en", w ystaw ioną w no­
wej szacie, z całym  przepychem  i smakiem, zn a­
m ionującym  dużą k u ltu rę  i um iejętne, w spół­
czesne podejście do sztuki. W ykonanie było 
n a  wysokim poziomie. T eatr, a zw łaszcza ope­
ra , cieszy się niezw ykłem  poparciem  czynników  
rządzących.

W  dniu 9.XI rozpoczął się okres zw iedza­
nia szkół, insty tu tów  i fabryk lotniczych. T e ­
go dnia od ran a  zw iedzaliśm y C en tra lną  Szko­
łę „O soawiachim u".

Szkoła i lotnisko położone są za m iastem  
koło wsi Tuszyno. Obecnie szkoła mieści się 
jeszcze w starym  budynku, lecz już na wiosnę 
przenosi się do nowego luksusowego gmachu, 
k tó ry  jest na wykończeniu. W  szkole p rzy ją ł 
nas, oprow adzał i daw ał w yjaśn ien ia prezes 
Osoaw iachim u gen. E jdem an.

Do szkoły te j są przyjm ow ani kandydaci 
i k andyda tk i (jest jeden oddział żeński) w w ie­
ku 16 — 20 la t z prow incjonalnych kół i z ae ro ­
klubów  Osoaw iachim u. W ym agany cenzus — 
,,7-latka", o raz ukończona szkoła p ilo tażu  szy­
bowcowego i lekkich sam olotów  w aeroklubie. 
K urs podobno roczny. Ilość słuchaczy 150 — 
200, podzielonych na grupy po 15 — 20 słu ch a­
czy w każdej. P rogram  z m atem atyki, fizyki, 
chemji, i w iedzy ogólnej — na poziom ie naszej 
6 — 8 k lasy  g im nazjalnej. P rogram  kursu  tech ­
nicznego i p ilo tażu  — na poziomie naszej w oj­
skowej szkoły  pilotów . S pecja lną  uwagę zw ra­
ca się na wychowanie fizyczne i wyszkolenie 
wojskowe. W ykładow cy i wychowawcy re k ru ­
t u j ą  się z oficerów lotnictw a. Po  ukończeniu 
szkoły, słuchacze o trzym ują  dyplom y in stru k ­
torów  i zosta ją  w yznaczeni na stanow iska k ie­
rowników i instruk torów  w lokalnych ae rok lu ­
bach. W ogóle, szkoła ta  robi w rażenie oficer­
skiej szkoły w ojskow ej (um undurow anie, sko­
szarow anie, dyscyplina, rygor, stosunek w yk ła­
dowców do słuchaczy, p rogram  nauk i t. p.).

Na lo tn isku  p rzy  szkole w idzieliśm y pokaź­
ną ilość sam olotów  szkolnych na starcie. H an­
gary  zapełnione sam olotam i szkolnem i i spor- 
towemi oraz szybowcami.

Tuż za szkołą stoi nowowybudow ana 
(w 1930 r.) fabryka szybowców, k tó ra  według 
inform acyj jednego z  oficerów p rodukuje  rocz­
nie około 200 szybowców. Fabryk i te j nie zw ie­
dzaliśm y.

Po zw iedzeniu szkoły spożyliśm y śniadanie 
•w m iejscowym  kasynie.

Popołudniu  byliśm y gośćmi W ojskow ej 
A kadem ji Technicznej Lotnictw a. P rz y ją ł nas 
i oprow adzał dyrek to r akadem ji C hor‘kow.

Zadaniem  akadem ji jest w yszkolenie inży- 
nierów -konstruktorów  lotniczych. A kadem ja ta  
jest odpowiednikiem  francuskiej E. S. A . P o ­
mimo praw ie 11-tu la t istnienia, akadem ja stale 
rozbudow uje się i za p a rę  la t m a za jąć swemi 
zabudow aniam i podw ójny  obszar terenu.

A kadem ja p rzy jm uje  techników  z 2-letn ią 
p rak ty k ą  i wypuszcza 100 — 150 inżynierów  
rocznie, Czas trw an ia stud jów  — 4 lata.

A kadem ja posiada następu jące  działy :
Płatow cow y,
Silnikowy,
E lek tryczny  i rad  ja,
N aw igacji i eksploatacji,
L aboratorjum  m aterja łow e w yposażone jest 

w najnow sze m aszyny, w większości pochodze­
nia niem ieckiego (M. A. N ,).

L aboratorjum  rentgenow skie posiada 3 a p a ­
ra ty  R eichert‘a d la m ikrografji, urządzenie 
w łasnej konstrukcji do m ikrografji w wysokich 
tem peratu rach  (do 700°). Zauw ażyliśm y dwie 
insta lacje  do św iatła  spolaryzow anego do b a ­
dania napięć w m ate rja le : jedna m niejsza,
z ap a ra tem  foto p rodukcji francuskiej, druga 
in sta lac ja  w iększa z ekranem  w łasnej k o n ­
strukcji.

Poszczególne działy  p rzed staw ia ją  się 
b. 'bogato.

Dział p ła towcowy  posiada 3 dm uchaw y 
(mała, średn ia  i w ielka — o średnicy 2.25 m ). 
Szybkość p rąd u  pow ietrza —  80 m/sek.

Dział s ilnikowy  —  b. dobrze w yposażony, 
posiada:

M uzeum  silnikowe  — b. bogato zao p atrzo ­
ne (około 35 silników różnych konstrukcyj np. 
C urtiss, C onąueror, Iso tta  F raschin i 100 MK 
i t. d.).

W arszta t  rem ontow y  d la  silników.
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Dział e l e k t r y c z n y  i r a d  j a  — posiada w ar­
sztat elektrotechniczny bogato wyposażony 
w przyrządy doświadczalne i oddział radiotech­
niczny z w ielką ilością modeli rad jostacyj lot­
niczych.

Dział n a w i g a c j i  i e k s p l o a t a c j i  zajm uje 
k ilka sal ze sprzętem pokładowym różnych ty ­
pów, przyrządam i aeronawigacyjnemi, mapami, 
modelami lotnisk i urządzeń lotniskowych i t. p.

Do działu naw igacji należy również oddział 
naw igacji morskiej, bogato wyposażony w przy­
rządy nawigacyj • 
ne morskie, ma­
py, modele okrę­
tów wojennych i 
makiety do ćw i­
czeń w wstrze­
liwaniu artylerji 
okrętowej i nad­
brzeżnej.

W i e c z o r e m  
tegoż dnia byliś­
my gośćmi u Po­
sła Rzeczypospo­
litej Ministra Łu- 
kasiew icza. Na 
przyjęciu byli o- 
becni zast. kom. 
spraw zagranicz­
nych Krestinskij, 
generałowie: Tu- 
chaczewski, Sto- 
moniakow, Jego- 
row, Ałksnis, Ei- 
deman, Smagin, 
naczelny redak­
tor „Prawdy” p.
Radek i inni za­
proszeni. Nastrój był również bardzo miły i ser­
deczny, jak i na raucie u prezesa Kalinina. 
Przyjęcie przeciągnęło się poza północ.

Dnia następnego, t. j. 10.XI rano w yjecha­
liśmy do Centralnego Instytutu Aerodynamicz­
nego (C. A. G. I.), gdzie przyjął nas i dawał 
w yjaśn ienia dyrektor Charłamow.

Instytut ten zajm uje się badaniem zagad­
nień naukowych aero i hydrodynamicznych, po­
siada własne w ielkie biuro konstrukcyjne dla 
prototypów samolotów, pod kierownictwem

Powitanie pik, dypl. inż. Rayskiego i generała Tucha- 
czewskiego po defiladzie na „Krasnoj Płoszczadi".

konstruktora inż. Tupolewa, oraz warsztaty bu­
dujące prototypy konstrukcji całkowicie metalo­
wej,

C. A. G. I. zatrudnia 5.000 ludzi w tern 
1000 inżynierów.

Zapoznano nas z następującemi ciekawsze­
mu objektami i działami:

1. 3 d m u c h a w y  a e r o d y n a m i c z n e  1 w ie l­
ka o przekroju 6 m, szybkość prądu powietrza 
do 80 m/sek., silnik 650 MK — zamknięta; 
1 średnia o przekroju 2.20 m — zamknięta;

1 średnia o prze­
kroju 2.00 m — 
otwarta.

2. Zupełnie 
nową instalację 
dla w i e l k i c h  
szybkości prądu 
powietrza (po­
dobno p o n a d  
1000 m/sek.).

3. Ciekawe 
urządzenia (kon­
strukcji profeso­
ra Szapłygina) 
do p o m i a r ó w  
momentów Cmx , 
Cmy i Cmz i ma- 
kietki płatowca 
wraz z możliwo­
ścią odchylenia 
osi płatowca od 
osi obrotu do 40°. 
Na tem urządze­
niu zrobiono po­
dobno b. cieka­
we badania nad 
korkociągiem.

4. Kanał  h y d r o d y n a m i c z n y  250 m długo­
ści z wózkiem do holowania badanych łodzi 
i pływaków z szybkością 15 m/sek.

5. M ode l a rn i ą  d la  pływaków płatowco-
wych i łodzi motorowych,

6. Warsztat  m e c h a n i c z n y .  W szystkie kon­
strukcje na warsztacie całkowicie metalowe
z durału nitowanego (szkoła Junkersa).

W  montażu na hali płatowcowej w idzie­
liśmy w budowie kilka nowych prototypów w oj­
skowych i cywilnych samolotów. N ajbardziej
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im ponująco w ygląda sam olot pasażersk i ,,Ma- 
ksim  G orkij", budow a którego  jest już na ukoń­
czeniu. J e s t  to  olbrzym  o 48 m rozpiętości, 
8 silnikach, 750 MK i w adze całkow itej około 
40 ton. Szybkość ma mieć około 250 km/godz.

7. Stację  technologiczną. S tac ja  u rządzo­
na do badań  statycznych poszczególnych e le ­
m entów p ła tow ca z pom iaram i deform acji.

8. Małą odlewnię  alum injum .
9. W arszta t  p roduku jący  koła z ham ul­

cami.
W szystkie części duralow e pokryw ane są 

elek tro litycznie w arstw ą tlenku, chroniącą du- 
ra l p rzed  korozją.

O statn io  rozpoczęte próby z pokryw aniem  
skrzydeł fa listą  dyktą, pok ry tą  specjalnym  la ­
kierem  (w edług innych inform acyj jest to  spe­
cjaln ie  p rzy rządzona  m asa papierow a, a nie 
dyk ta). N a tej inow acji konstruk to rzy  sowiec­
cy p o k ład a ją  w ielkie nadzieje,

C. A. G. I. robi imponujące  w rażenie. W i­
doczne jest, że w ładze p rzyw iązu ją  ogrom ną 
wagę do rozw oju lotnictw a, nie ża łu ją  o lbrzy­
mich kosztów  na rozw iązanie najnow szych za­
gadnień w lotnictw ie, i że chcą za jąć  należne 
m iejsce w m iędzynarodow ym  wyścigu postępu 
techniki lotniczej.

Tegoż dnia popołudniu  zw iedziliśm y fab ry ­
kę sam ochodów ,,A. M. O .” (obecnie ,,Z. I. S .“ 
Zawód im. S ta lina).

D yrektor fabryki Lichaczew, w krótkich  
słowach p rzedstaw ił h isto rję  rozw oju fabryki, 
a następn ie oprow adzał n as  po całej fabryce, 
udzie la jąc  potrzebnych  w yjaśnień

Obecnie fabryka p ro d u k u je  sery jn ie  sam o­
chody ciężarow e 2.5 ton, w edług licencji am e­
rykańskie j. F ab ry k a  pow stała  z daw nej (1915 r.) 
fabryki samochodów, rozbudow anej p rzez inży­
nierów  am erykańskich. U ruchom iona we w rze­
śniu 1931 r., w yprodukow ała w pierw szych 2 la ­
tach  36.000 samochodów. W  roku 1934 m a w y­
produkow ać w edług p lanu  25.000 samochodów. 
U rządzen ia fabryki na jbardz ie j nowoczesne: 
w szystkie m aszyny pochodzenia am erykań­
skiego.

F ab ry k a  za tru d n ia  25.000 robotników, 
z czego 16.000 produkujących. K ontro la  fa ­
bryczna surowa, w ażniejsze elem enty  wszystkie

D ow ódca d yonu  sow ieckiego sk ła d a  m eldunek  p łk  
R ay sk iem u  na  lo tn isk u  „C ho d y n k a  .

brinellowane  p rzed  puszczeniem  do obróbki m e­
chanicznej.

Łańcuch m ontażow y (konw ejer) w ypuszcza 
co 8 m inut jeden wóz. C ałkow ity m ontaż sa­
m ochodu od początku  łańcucha — w ciągu 
3.5 godzin.

F ab ry k a  przechodzi obecnie na p rodukcję  
w łasnego p ro to ty p u  3 ton. W óz ten próbow any 
był w ciągu p rzeszło  jednego roku.

F ab ry k a  przygotow uje także p rodukcję  w o­
zu osobowego, w edług licencji ,,Buic“ na rok 
p rzyszły  w ilości 10.000 sztuk. Obecnie fabryka 
zn a jd u je  się s ta le  w dalszej rozbudow ie i m a 
dojść w roku 1938 do produkcji 120.000 sam o­
chodów rocznie) 80.000 sam ochodów zm ontow a­
nych, 20.000 sam ochodów w częściach i 20.000 
sam ochodów osobow ych).

W szyscy główniejsi inżynierow ie byli p rzed  
uruchom ieniem  produkcji na  dłuższych stażach 
w A m eryce.

W  dalszym  ciągu zw iedzania fabryk  dnia 
l l .X I  oglądaliśm y fabrykę sam olotów  N r. 22, 
daw niej Ju n k e rs ‘a, za tru d n ia jącą  9.000 robo t­
ników. F ab ry k a  p roduku je  sery jn ie  ciężkie sa ­
m oloty bom bardujące ,,T. B,—3 “. K onstrukcja 
sam olotu całkow icie m etalow a (dural), jedno­
p ła t, 4 silniki ,,M—34“ — 750 MK, po dwa 
w każdem  skrzydle, sk rzyd ła  k ry te  fa lis tą  b la ­
chą, rozw iązania konstrukcy jne Ju n k ersa . R oz­
piętość sk rzydeł — około 48 m. W ysokość sa ­
m olotu około 4 m. Podw ozie dzielone —- po 
2 koła, z każdej strony  w tandem ie. Szybkość 
m aksym alna — około 230 km/godz.

C harak terystyczne jest, że fabryka nie
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posiada biura konstrukcyjnego, tylko biuro 
opracow ania w arsztatow ego. R ysunki p ro to ty ­
pów otrzym uje z C. A. G. I. W arsz ta t pięknie 
rozbudow any, robota dobrze rozplanow ana, du ­
żo m iejsca na  m ontaż. D ural uży ty  do kon­
stru k cji sam olotów  —  w łasnej produkcji.

P rzy  fabryce is tn ie je  fabryka —  kuchnia, 
k tó ra  w yda je  około 35.000 obiadów  dziennie 
(d la  robotników  kilku pobliskich fabryk). F a ­
bryka — kuchnia u rządzona jest bardzo nowo­
cześnie.

E tapem  następnym  było zw iedzenie cen­
tralnego  lo tniska (na C hodynce). Po p rzyby­
ciu na miejsce, poznaliśm y kom endanta lotniska 
gen. R ajw iczera, z-cę d-cy brygady i k ilku  s ta r ­
szych oficerów. N a lo tnisku był ustaw iony dyon 
lekkiego bom bardow ania (sam oloty ,,R—5“) 
w składzie 3-ch eskad r po  9 sam olotów  w eska­
drze. Po  p rzy jęciu  ra p o rtu  p rzez  płk. R ayskie­
go, dyon w ystartow ał eskadram i i pokazał kilka 
zm ian szyków w pow ietrzu.

W yszkolenie pilotów  znakom ite, lot g rupo­
wy i zm iany szyków bez zarzutu, pomimo tego, 
że brygada niedaw no zaczęła  się formować i p i­
loci zebrani z różnych oddziałów  nie są jeszcze 
dobrze zgrani.

Zapuszczanie silników w dyonie odbyło się 
w ciągu 1 m inuty (silniki uprzednio  były  n a ­
grzane) i ty lko w 2-ch sam olotach trzeba było 
zarzucać śm igło starterem , zm ontowanym  na 
sam ochodzie półciężarowym .

Pokazow a akrobacja indyw idualna 3-ch sa ­
m olotów m yśliw skich (,,I— 5“ ) była w ykonana 
po m istrzow sku i z w ielką braw urą.

Po w ylądow aniu samolotów, zaproszono 
nas do re s tau rac ji pobliskiego s tad jonu  spo rto ­
wego „D ynam o" na herbatkę.

„D ynam o" jest to obecnie najw iększy sta- 
d jon sportow y w M oskwie (35.000 m iejsc sie­
dzących, m a być w przyszłym  roku rozbudow a­
ny do 70.000 m iejsc). U rządzenie s tad jo n u  zu­
pełn ie nowoczesne. C ała konstrukcja  z żelbe­
tonu.

W ieczorem  byliśm y w K onserw atorjum  n a  
koncercie m uzyki polskiej (Szymanowski, Ban- 
drow ska-T urska, F ite lberg). Publiczność p rz y j­

m ow ała naszych artystów  en tuzjastycznie. O w a­
cjom  nie było końca. Dumni byliśm y z naszych 
wykonawców i podzielaliśm y zachw yty w raz ze 
słuchaczam i.

Po dłuższym  w ypoczynku — dnia 12.XI 
udaliśm y się o godz. 11.00 n a  zw iedzenie „D o­
mu Czerw onej A rm ji".

Specjaln ie podkreślić  należy znakom itą 
o rganizację tej in sty tuc ji o ch a rak te rze  k u ltu ­
ralno-ośw iatow ym . Poza p racą  ku ltu ra lną , o r­
ganizacja ta  skupia dookoła siebie ca ły  szereg 
kursów  wieczorowych, korespondencyjnych 
o różnych specjalnościach.

Na uwagę zasługuje również t. zw. „m u­
zeum rew olucji", w którem  przedstaw ione są 
dzieje ruchów  rew olucyjnych w R osji od. n a j­
daw niejszych czasów. Zebrane m a te r ja ły  są b. 
ciekawe, a często i b. cenne. O dpow iednie u ło ­
żenie m a te rja łu  i ośw ietlenie pew nych faktów  
szkicam i, schem atam i i odpow iedniem i napisam i, 
w skazuje na pow ażne liczenie się z ro lą  agita- 
cyjno-w ychowaw czą, jaką odgryw a m uzeum  dla 
w ojska i ogółu ludności.

W  południe byliśm y obecni na otw arciu 
w ystaw y nowoczesnej sztuki polskiej (m alar­
stwo, rzeźba, g rafika). W ieczorem  na raucie, 
w ydanym  p rzez m in istra  Łukasiew icza z okazji 
naszego św ięta narodowego.

N a ra u t przybyli, poza członkam i poselstw  
zagranicznych, wszyscy wyżsi oficerowie Rew. 
R ady W oj. i wyżsi u rzędnicy N. K. I. D. (Min. 
Spr. Zagr.).

W  godzinach poobiednich w yjazd  ekipy do 
fabryki silników Nr. 24.

D eleg ac ja  p o lsk a  zw iedza  C. A. G, I. w M oskw ie.
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F ab ry k a  Nr. 24 p roduku je  obecnie silniki 
,,M— 34“ . Zw iedzaliśm y fabrykę od godz. 16
do 17.30, gdy pracow ała druga zm iana i nie 
wszystkie działy  były  w pełnym  ruchu.

F ab ry k a  ta, jak i inne nie posiada b iura 
studjów , w ykonując ty lko p rodukcję  seryjną, 
na podstaw ie otrzym anych rysunków  techn icz­
nych.

Ilość pracow ników  około 9.000 P ro ­
dukcja  roczna w edług słów  dyrek to ra  — 1.500 
silników ,,M—34“ ,

Silnik „M - 34“ - V — 12 cylindrowy, s to ­
pień sprężania 6, bez sp rężark i i reduktora, 
1 gaźnik Zenith o podw ójnym  korpusie, um ie­
szczony ztyłu. Po 2 w ałki rozrządcze na każdy 
blok, 4 zaw ory na cylinder, blok cylindrów  o d ­
lany  z alum injum . K oszulki cylindrów  sta lo ­
we, głowica na cały  blok odlana z Y, tłok i z Y, 
lane w kokilu. Iskrow niki Scintilla. O broty 
m aksym alne — 1800 obr./min. Moc — 750 - 
800 MK. W aga silnika — przeszło  600 kg.

Obecnie w próbach ten  sam  silnik z red u k ­
torem  o zębach czołowych.

N astępnie zw iedziliśm y labora to rjum  fa ­
bryczne, odlew nię alum injum , w arsz ta ty  obrób­
ki m echanicznej i term icznej alum injum  i stali. 
H alę m ontażową, hamownię.

Całość fabryki —  w yw arła bardzo  korzy­
stne w rażenie.

N a tem  zakończyliśm y zw iedzanie i pobyt 
w Moskwie. N iestety  zbyt kró tk i czas i obfitość 
program u nie pozw oliły nam  na pełne w ykorzy­
stan ie  uprzejm ości i grzeczności naszych kole­
gów sowieckich. Jed n a k  to, co w idzieliśm y — 
pozostaw iło w  naszej pam ięci n ieza tarte  w ra­
żenie. P o tężny  rozmach, siła oraz w ielka i o fia r­
na p raca  lo tn ictw a R. K. K. A. - zasługują 
w zupełności na należne mu słow a głębokiego 
uznania i podziwu.

Po krótkim  odpoczynku n astąp ił nasz w y­
jazd  na  B iałorusko-B ałtyeki dw orzec kolejowy. 
O djazd  naszej rep rezen tac ji p rzy b ra ł równie 
m anifestacy jny  charak ter, jak i p rzy jazd . Na 
dworcu, udekorow anym  flagam i polskiem i i so­
wieckiemi, oczekiwali na nas generałow ie A łk ­
snis, E idm an, Kork, szef lo tn ictw a cywilnego

U nszlicht i jego Z-ca A nw elt, kom endant m ia­
sta  gen. Tkałun, szef lotnictw a M. O. W . gen. 
U w ar da, gen. Smagin, p łk , C zernobrow kin i inni.

N a peronie by ła  w ystaw iona w arta  honoro­
wa w składzie baonu piechoty z dwoma ork ie­
stram i, k tó re  p rzy  naszem  w yjściu na peron 
odegrały  hymn polski.

Po odebraniu  p rzez płk. R ayskiego ra p o r­
tu  od d-cy w arty  honorowej n astąp iło  poże­
gnanie u trzym ane w b. serdecznym  i p rzy jac ie l­
skim tonie. W  chwili odejścia  pociągu, ork ie­
stry  jeszcze raz  odegrały  trzykro tn ie  polski 
hymn.

Do M ińska odprow adzali nas delegaci Szefa 
lotnictw a R. K. K. A. płk. K orol i płk. Bere- 
zinskij.

W  M ińsku na s tac ji — oczekiwali nas 
Konsul Jałow iecki, z-ca d-cy garnizonu gen. 
Szachnazarow , p rezy d en t m iasta K openiewskij, 
pełnom ocnik N. K. I. D. Iljinsk ij, p rezes Osoa- 
wiachim u B. S. R. R. Dubina i wyżsi oficero­
wie garnizonu. Na peronie  ustaw iona była w ar­
ta  honorow a w sk ładzie kom panji piechoty 
i szw adronu kaw alerji. Po odebraniu  rap o rtu  
i przyw itan iu  się płk. R ayski pow rócił do w a­
gonu, gdyż odlot tego dnia był niem ożliw y z p o ­
wodu śnieżycy i b. silnej mgły, a jeszcze tegoż 
dnia, t. j. 14.XI wieczorem  —  płk. R ayski m u­
siał być w W arszaw ie. Po odejściu  pociągu 
pojechaliśm y do konsulatu, a następnie do ho­
telu.

R ankiem  dnia 15.XI w yjechaliśm y na lo t­
nisko i ko rzy sta jąc  z chwilowego w ypogodzenia 
się, zdecydow aliśm y się p rzynajm niej p rz e le ­
cieć granicę. W ładze sowieckie zezw oliły  na 
lot w zdłuż to ru  (ze względu na z łą  pogodę), 
co nam  w znacznym  stopniu u łatw iło  lot.

O dlot n astąp ił o godz. 9.30 w obecności 
d-cy garnizonu i przedstaw icieli wojska, oraz 
w ładz cyw ilnych żegnających nas b. serdecznie.

Z pow odu b. złej widoczności ca ły  czas le ­
cieliśm y w zdłuż to ru  na Brześć, a o godz. 13-ej 
w ylądow aliśm y w B iałej P od lask iej. Chwilowy 
odpoczynek dolanie benzyny i o godz. 14.30 
odlot do W arszaw y.

Po n iespełna godzinie zarysow ały  się kon­
tu ry  W arszaw y i o godz. 15.20 w ylądow aliśm y 
szczęśliw ie na lotnisku w arszaw skiem .



Ne 12 PRZE G LĄ D  LOTNICZY 555

Mjr. pil. ADAM WOJTYGA

S Z Y B K O Ś Ć  — C Z Y  SILA O G NIA
W  fachowej lite ra tu rze  niem ieckiej zabrał 

ostatnio głos rotm . rez. von C om berg *), b. do­
w ódca eskadry  bojowej z czasów wielkiej w oj­
ny, na tem at „jedno, czy dw um iejscowe sam olo­
ty m yśliw skie?"

Poniew aż i nas ten tem at in teresuje, p rzeto  
postaram y się omówić w streszczeniu  niemiecki 
punkt w idzenia w tej spraw ie.

Z agadnienie uzbrojenia myśliwców w je­
dno, czy dw um iejscow e sam oloty, w iążące się ze 
spraw ą dwóch b. w ażnych i decydujących czyn­
ników —  szybkości i siły ognia — nie zostało 
nigdzie jeszcze definityw nie rozw iązane.

Sam olot m yśliw ski jednosiedzeniow y p an u ­
je dotychczas niepodzielnie we w szystkich po ­
w ietrznych siłach zbrojnych, jako najlepszy  
czynnik a tak u  i walki pow ietrznej. Jeg o  słabą 
stroną jest b rak  w idoczności i obstrzału  do tyłu, 
co cżyni go bezbronnym , wobec przeciw nika a ta ­
kującego znienacka od ty łu .

Technika lotnicza, id ąca  ciągle szybko n a ­
przód, s ta ra  się pogodzić te  dwie pozornie 
sprzeczne zależności, t. j, szybkość z siłą ognia, 
W  nowych typach  sam olotów  m yśliw skich wi­
dzim y to kojarzenie i wzm acnianie rów noczesne 
szybkości z siłą ognia, jednak  bez pow iększenia 
liczby załogi sam olotu myśliwskiego.

Sam oloty m yśliw skie dwum iejscowe (m y­
śliwiec i strzelec sam olotow y), w prow adzone do 
uzbro jen ia pow ietrznego niektórych państw , m a­
ją  poboczne i mniej w ażne zadan ia  do spełn ie­
nia. Niemcy, nie m ający  oficjalnie lotnictw a 
wojskowego, p rzew idu ją  w swej organizacji 
i tak tyce użycie podczas w ojny lotnictw a m y­
śliwskiego dwumiejscowego, przeznaczonego 
specja ln ie  do dzia łan ia  w nocy, a w dzień w cha­
rak te rze  lotnictw a szturm owego do zw alczania 
celów ziemnych.

Z tego wynika, że jednak p ry m at sam olotu 
m yśliwskiego jednosiedzeniow ego pozostał u  nich, 
od czasu w ojny św iatow ej, z pew nym i tylko

*) D ie L u ftw ach t Nr. 9/33.

zm ianami. Co praw da w swej pro jek tow anej 
organizacji lotnictw a wojskowego p rzew idu ją  
większe związki lotnictw a (brygady) m yśliw ­
skiego, tak  o składzie jednolitym , jak  i m iesza­
nym, t. zn., że w ram ach takiego zw iązku z n a j­
duj ą się sam oloty m yśliw skie jedno i dw usiedze- 
niowe. Te ostatn ie jednak  o ograniczonym  za ­
kresie, dalekim  jeszcze od tych w szystkich m o­
żliwości, jakie to zagadnienie stw arza, w łącz­
ności z nowemi zdobyczam i technicznem i.

O zainteresow aniu  się przez Niemcy tem i 
zagadnieniam i najlep iej dowodzi fak t w yprodu­
kow ania p rzez Ju n k ersa  dwum iejscowej m aszy ­
ny m yśliwskiej pod barw am i szwedzkiemi, k tó ­
rą  swego czasu m ieliśm y sposobność oglądać 
w Polsce i k tó rą  w idziałem  podczas w ykonyw a­
nia akrobacji w B erlinie w 1932 r., już ze znacz­
nie silniejszym  silnikiem, niż ten, w k tó ry  był 
zaopatrzony pro to typ . Sam olot ten odznaczał 
się tem, że w końcu kadłuba na usterzeniu  p o ­
ziomem znajdow ały  się podw ójne stateczniki 
i s tery  kierunkowe, um ieszczone w dużym  od­
stępie, um ożliw iającym  sw obodny obstrzał w tył.

Podobnego ro d zaju  sam oloty zn a jd u ją  się 
i u naszego sąsiada wschodniego (sam olot m y­
śliwski dw um iejscowy DI 3 -  M 17), k tó ry  do 
niedaw na ściśle w spółpracow ał z Niemcami nad  
rozbudow ą swego lotnictw a.

Sam oloty tego typu  m ają  przeciętn ie  szyb­
kość 250 km/godz. i p u łap  p rak tyczny  około 
7000 m. Je ś li  porów nam y je z dzisiejszą szyb­
kością najnow szych typów  m yśliw skich jedno- 
m iejscowych, w ynoszącą 350 km/godz., to w i­
dzimy, że przew aga szybkości w tych  ostatnich 
jest bardzo  duża. N atom iast dwusiedzeniowe 
m aszyny m yśliw skie m ają  przew agę w u zb ro je ­
niu: 2 k. m. p ilo ta  i 2 k, m. ruchom e Strzelca sa ­
m olotowego ze swobodnym  obstrzałem  do tyłu, 
w przeciw ieństw ie do dwóch, nieruchom ych k. m, 
p ilo ta  z obstrzałem  ty lko  do przodu.

W  rozw ażaniach, podanych tu ta j, ogran i­
czam  się ty lko  do zagadnienia jedno, czy dwu- 
siedzeniowego sam olotu myśliwskiego, pom ijając
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spraw y kilkuosobowego (np. 3 osoby) szybkiego 
i potężnie uzbrojonego sam olotu bojowego, k tóry  
w pew nych państw ach  p rzeszed ł już z dziedzi­
ny dociekań teoretycznych  do prób  realnych, Z a­
gadnienie to  musi być poruszone oddzielnie, 
w przeciw nym  bowiem razie  zagm atw alibyśm y 
zupełnie spraw ę, określoną w ty tu le  tego a r ty ­
kułu.

W raca jąc  do naszego właściw ego zag ad ­
nienia, posłuchajm y, jak się na te  spraw y z a ­
p a tru je  rtm . von Cornberg, rep rezen tu jący  p o ­
g lądy  niemieckie.

W stęp, znam ienny d la  dzisiejszych Niemiec, 
zabarw iony politycznie jest niesm aczną p róbką 
oskarżenia F ran c ji o agresyw ne tendencje  m ili­
ta rn e  wobec A nglji i Niemiec.

...Ż aden  cz ło w iek  n ie  w ą tp i, że  w p rzy sz łe j w o j­
n ie  lo tn ic tw o  o d eg ra  b a rd zo  w ie lk ą , jeże li n ie  d e c y ­
d u ją c ą  ro lę . Z rozum ieli to  p ie rw si F ran cu zi, s tw a ­
rz a ją c  z a ra z  po w o jn ie  s iln ą  f lo tę  (pow ietrzną, k tó ra  
g roźn ie  w isi n a d  burz liw em  n iebem  E uropy . D zięki 
sw ej p o tę d z e  p o w ie trzn e j, F ra n c ja  n a rzu c a  sw ą p o ­
lity k ę  E u ro p ie  ta k  da lece, że  n a w e t A n g lja , często 
n iezgodn ie  ze sw ą w olą  —  s ta ła  się w asa lem  F ran c ji, 
w e w szy stk ich  z ag ad n ien iach  eu ro p ejsk ich , a  sp e c ja l­
n ie  n iem ieck ich .

D a le j, a u to r  p o d k re ś la  w swej naiwneij te n d e n ­
cyjności^ iż d z ie je  się to  d la tego , że  d la  żadnego 
k ra ju  lo tn ic tw o  fran cu sk ie  n ie  je s t ta k  n ieb ezp iecz ­
ne, ja k  d la  A n g lji, n ie  m ów iąc ju ż  o  N iem cach, nie- 
w chodzących  w rach u b ę  p o d  w zględem  w ojennym , 
bo n iep o s ia d a ją cy c h  lo tn ic tw a, o b ro n y  p rzec iw lo tn i­
cze j, c iężkiej a r ty le r j i  i w yszkolonego  p e rsonelu , 
F ra n c ja  ro z u m ie ją c  sw o je  stanow isko , u z b ra ja ła  
kosz tem  w ie lk ich  sum  „sw ych tra b a n tó w 1' —  P o lsk ę  
i  C zechosłow ację , w  s iln e  lo tn ic tw o  w ojskow e, aby 
sw o ją  uw agę zw rócić  całkow icie  n a  w ie lk ą  w yspę, le ­
żącą  po  drug iej s tro n ie  k a n a łu '1.

T endencje naiwne, niesm aczne i o p arte  na 
fałszyw ych wnioskach, nie m ówiąc już o o rd y ­
narnym  epitecie pod adresem  Polski i Czecho­
słowacji. D latego pow tórzy łem  tę  część a r ty k u ­
łu, aby zw rócić uw agę na stale  p o w tarza jące  się, 
naw et w całkiem  pow ażnych fachowych a r ty k u ­
łach, tendencje, m ające  w ykazać A nglji n iebez­
pieczeństw o, jakie jej grozi ze strony  F rancji. 
W  każdym  artykule , w k tórym  trzeba rozw iązać 
jakieś zagadnienie tak tyk i lotniczej, na  pew nem  
założeniu w ojennem —w tej chwili, au to rzy  n ie ­

mieccy w ysy ła ją  francuskie eskad ry  lotnicze na 
bom bardow anie Londynu i południow ych w y ­
brzeży angielskich, s ta ra ją c  się nadać tym  za ło ­
żeniom  wszelkie pozory realnych  możliwości, 
p o d k reśla jąc  niebezpieczeństwo, jakie A nglji 
zagraża ze strony  F rancji.

W reszcie rozpoczyna au to r mówić już ro z­
sądniej :

„ ...N a jm ło d sza  b ro ń  s ta ła  się n a jg ro źn ie jszy m  in­
s tru m en tem  woijmy. Gzem są  w obec niej k a rab in y  
m aszynow e, ło d z ie  podw odne, ta n k i i d z ia ła  42-cen- 
ty m e tro w e?  T e są  śc iśle  z łączo n e  z czasem  i m ie j­
scem. P rz e d  nim i m ożna się ochron ić , —  ijest p ew ­
n a  obi ona, je ś li n ie  w  p ierw szej lin ji, to  choć w d ru ­
g ie j , czy trzec ie j. Tego n ies te ty  n ie  m ożna p rz e p ro ­
w adzić  w od n ies ien iu  do lo tn ic tw a, bo n ie  d a  się z a ­
m knąć  p rz e s trz en i n a d  fro n tem  do w ysokości 10,000 
m. ogniem  a rt. p i., czy też  w łasn em i sam olotam i.

K ażd y  a ta k  sam olo tów  p rzep ro w ad zo n y  n a  m ia ­
s ta , czy też  z a k ła d y  p rzem ysłow e, ta k  we F ra n c ji, 
jak  i w A nglji, kończy ł się  zaw sze  k o rzy stn ie  d la  
a tak u jąceg o .

D otychczas, jed y n ą  sk u teczn ą  o b roną  p rz ed  sa ­
m olotem  jesit sam olot. Jed n o sied zen io w y  sam olot 
m yśliw ski, zdw ojony , czy  z tro jo n y , pod  w zględem  
szybkości, p u ła p u  i zw ro tności, p o zo sta ł do  dziś dn ia  
n a jsk u te cz n ie jsz ą  b ro n ią  p rzec iw  lo tn ic tw u  n ie p rz y ­
jacie lsk iem u . J e d n a k ż e  m nożą się  głosy  n a  k o rzyść  
w zras ta jąc e j s i ły  ognia, m niem ając , że dw usiedzen io - 
w y sam olo t z k. m. o b se rw ato ra , czy S trzelca  sam o ­
lotow ego, s tan ie  się  d o p iero  w ted y  g roźny  d la  m y ­
śliw ca, gdy p rzep ro w ad z i n a  niego a ta k  n iesp o d z ie ­
w anie, z n a jb liższe j od leg łości od  s tro n y  boków , 
wzgl. ty łu . L otn icy  m yśliw scy o s ta tn ie j doby  m oże 
n ie  w szyscy  tem u p rz y k la sn ą , a lbow iem  zes trz e lili  
w iele sam olo tów  dw usiedzeniow ych, k tó re  b y ły  po 
n a jw ięk szej części w ięcej n ieb ezp ieczn e  od jed n o sie - 
dzeniow ych.

Cóż to  b y ły  je d n a k  z a  sam olo ty , a  p rzed e - 
w szystk iem , k to  s ie d z ia ł w ty c h  m aszy n a ch ?  Sam o­
lo ty  te  n ied o ró w n y w ały  jednosiedzen iow ym  pod 
w zględem  szybkości, zw ro tności i zd o lności w znosze­
n ia  się . Z ałog i często  w ra ca ły  p rz em arz n ię te  i p rz e ­
m ęczone z 3 —  4-godzinnego lo tu  foto, w yk o n y w an e­
go n a  w ysokośoi 5000 —  7000 m. —  sam olo t b y ł o b ­
c iążony  w ielk im  a p ara tem , fo to  i k liszam i. P ró cz  te ­
go, na jczęśc ie j z a ło g a  b y ła  ź le  w yćw iczona w w alce 
po w ie trzn e j. W  innym  znów  w yp ad k u , za ło g a  z a ­
ję ta  w strzeliw an iem  a r ty le r ji ,  p o z w ala ła  się z a sk o ­
czyć  m yśliw com  n iep rzy jac ie lsk im . In n i jeszcze, 
w lek li ze sobą bom by, w sk u tek  czego p rzec iążo n y  s a ­
m olo t n ie  p o zw ala ł na  m anew r, p o łączo n y  z ostrem i 
k rzyw iznam i, a k . m. o b se rw a to rsk i b y ł p raw ie  że
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niem ożliw y do  użycia, podczas w yk o n y w an ia  k rz y ­
wizn, n ie  m ów iąc ju ż  o tem , że obsługa jego by ła  
zazw yczaj n ieo d p o w ied n ia".

A uto r podkreśla , że m yśliw cy m ieli ła tw ą 
robotę w  stosunku do tego ro d za ju  sam olotów  
i załóg. C ałkiem  jednak  inaczej w yg lądała  ta 
spraw a,

„...gdy n iep rz y ja c ie lscy  m yśliw cy mieili do  czy­
n ien ia  z  sam olo tam i dw um iejscow em i, k tó re  im  n ie ­
w iele u s tęp o w a ły  pod  w zględem  szybkości, z d o ln o ­
ści w znoszen ia  się i  zw ro tności, ja k  to  m ia ło  m iejsce 
p rzy  końcu  w ojny , n a  froncie, w sto su n k u  np. do sa ­
m olo tów  „ H a lb e rs tad t CL. IV".

W idzim y więc, że, jak au tor dalej udaw a- 
dnia, zestrzelen ie przez pojedynczego myśliwca 
tego ro d za ju  sam olotu dwum iejscowego szybkie­
go i zwrotnego, było praw ie niemożliwością. Za­
łogę sam olotu stanow iło dwóch ludzi doskonale 
wyszkolonych i zgranych ze sobą, jakgdyby s ta ­
nowili jedną całość. Tego ro d zaju  sam olot i ob­
sada może naw et prow adzić w alkę z dwoma 
sam olotam i m yśliw skiem i przeciw nika, pod w a­
runkiem , że obserw ator, w zględnie strzelec sa ­
m olotow y będzie k ierow ał pilotem .

Z dania były  jednak  różne, bo jak  au to r 
mówi:

„...ze s tro n y  m yśliw ców  sam o lo tó w  jed n o sied ze- 
niow ych, jeszcze  dz iś s ły sz y  się o p in ję  p rzec iw ną  
dw usiedzen iow ym  sam olo tom  m yśliw skim , p o p a r tą  
n a s tęp u jąc y m  argum en tem : N ależy  w ziąć dw a sam o­
lo ty  jednego  ty p u  i  o b sadzić  jed e n  p rzez  jednego  p i­
lo ta , a  n a  d ru g i p o sad z ić  załogę, s k ła d a ją c ą  się  z 2-ch 
ludzi. P ie rw szy  sam olo t będ zie  zaw sze  (szybszy, 
zw ro tn ie j szy >i ła tw ie j będzie  n a b ie ra ł w ysokość, j a ­
ko  m niej obciążony, będ zie  pnzieto m ia ł p rzew agę  
n ad  drugim . W  tem  le ży  ją d ro  całego problem u, 
c zy  n a le ży  w y ż e j  szacow ać szyb ko ść , zw ro tn o ść  
i zd o ln o ść  w zn o szen ia  się, c zy  te ż  siłę  ognia na boki 
i ku  ty ło w i u d w um ie jscow ego  sa m o lo tu ?

W  A m eryce  sk o n stru o w an o  sam olo t m yśliw ski 
jednosiedzee iow y  w y p o sażo n y  w  dw a k, m,, s trz e la ­
jące  do ty lu , k tó re  o b słu g u je  p ilo t zapom ocą  p e ry ­
skopu . T eo re ty czn ie  p rz ed s ta w ia  się to  b a rd zo  ł a ­
dnie, a le  w p ra k ty c e  m a w arto ść  p ro b lem aty czn ą . 
Ju ż  sam  w y n a lazek  w sk azu je , że ko instruk torzy  
p rz e c h y la ją  się  racze j n a  s tro n ę  sam o lo tu  m y śliw sk ie ­
go jednosiedzen iow ego , u n ik a ją c  n iep o trzebnego  oo- 
c iążen ia  (d rug i człow iek), p rzy  rów noczesnem  z a ­
chow aniu  ochrony  ty łu  sam o lo tu " .

W  dalszych rozw ażaniach przechodzi au to r 
do w ykazania słabych stron sam olotu m yśliw ­

skiego jednosiedzeniow ego w w alce z rów no­
znacznym  dwusiedzeniowym  sam olotem  bojo­
wym.

„S am olo t m yśliw ski jed n o siedzen iow y  będzie  
z reg u ły  a ta k o w a ł z ty łu  o d  góry. A ta k  z d o łu  b ę ­
dzie  ty lk o  w ted y  sku teczny , jeś li m yśliw cow i u d a  się  
n iep o strzeżen ie  dostać  pod  ogon drugiego sam olotu . 
W  ty m  w y p ad k u  będ zie  bardizio tru d n o  un ik n ąć  ze ­
strze len ia , a le  w łaśn ie  d la teg o  n ie  n a le ży  dopuszczać 
do tego ro d z a ju  sy tu ac ji. J e ś l i  się zobaczy  m yśliw ­
ca, zb liżającego  się od  góry z  ty łu , n a le ży  się z d e ­
cydow ać, czy się  m a z am ia r  p rz y ją ć  w a lkę  p o w ie trz ­
ną, czy też  się chce jej u n iknąć . W  o sta tn im  w y p ad k u  
n a leży  jak n a j szybciej o tw orzyć  ogień  i gnać 
w k ie ru n k u  w łasn eg o  lo tn isk a . P rzez  o tw arcie  ognia 
p rz esz k a d za  się m yśliw cow i, je ś li n aw et n ie sk u te cz ­
nie, to  w k a żd y m  ra z ie  w y k a zu je  m u się, sp ec ja ln ie  
p rz y  użyciu  a m u n ic ji sm ugow ej, że n ie  m a co liczyć 
n a  zaskoczen ie  przec iw nika . G dy  jes teśm y  z d e c y ­
dow ani n a  w alkę  p o w ie trzn ą , to  n a le ży  oszczędzać 
am un ic ji na  o d p o w ied n ie jszą  chw ilę i oczekiw ać a ta ­
ku ze  spokojem . W  tym  w y p ad k u  n a leży  b ezw zg lęd ­
nie trzy m ać  n a  w o d zy  swe nerw y  i n ie w olno a b so lu t­
n ie  trac ić  na  w ysokości, n a  ko rzy ść  lo tu  w k ie ru n k u  
swego lo tn isk a . N a to m iast trze b a  s ta ra ć  się  lec ieć  
pod  słońce, aby  p rzec iw n ikow i u tru d n ić  celow an ie . 
P ilo t m usi się d o sk o n a le  o rjen to w ać  w po ło żen iu  s a ­
m olo tu  i k ie ru n k u  lo tu , bo  w w alce  p o w ie trzn e j 
„ o r je n ta c ja "  do n iego  n a le ży  i s ta ra ć  się p rz e jść  
w pobliże  w łasnych  lin ij. B ędzie  rzeczą  b a rd zo  k o ­
rz y s tn ą  zm ien iać  c iąg le  k ie ru n ek  lo tu  p rzez  m ałe  
zboczenia.

G d y  m yśliw iec  zb liży  się n a  50 —  100 m, to  w te ­
dy sy tu a c ja  s ta je  się n iebezp ieczna, a lbow iem  ro z ­
poczn ie  ogień  z  obu sw ych  .k.m‘ów, W  ty m  m om en­
cie k ie ro w an ie  ru ch am i sam o lo tu  m usi ob jąć  o b se r­
w ato r, z  tym  w arunk iem , że o b sad a  je s t  id ea ln ie  
zg rana".

A utor w yobraża to  sobie n astępu jąco : jedno 
uderzenie w praw e, lub w lewe ram ię — pół 
w irażu w praw o lub lewo. Podw ójne u d erze­
nie, —  cały  w iraż. U derzenie w plecy — p ro ­
sto. W  kask — prosto  w dół. W  kask i praw e 
ram ię — ześlizg na  praw o. Oczywiście, że to 
obopólne porozum ienie musi być odpowiednio 
wyćwiczone, ponieważ ruchy m uszą następow ać 
błyskawicznie.

Tego rodzaju  porozum ienie jest stosowane 
jeszcze do dziś dnia, pomimo istn ienia aviofo- 
nów, um ożliw iających porozum ienie ustne, 
o k tó rych  n iestety  nic au to r nie wspomina. 
W  każdym  razie, porozum ienie p rzy  użyciu tego 
ro d za ju  uderzeń  jest p roste  i celowe.
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D alszy przebieg walki w ygląda n as tęp u ­
jąco:

„...gdy sam o lo t m yśliw sk i ro zp o czy n a  swój a ta k  
z m ałej odległości, to- i am u n ic ja  sm ugow a n ie p rz y ja ­
c ie la  d a je  w skazów kę o b serw ato row i (p rzez  sw ą w i­
doczność) do sk ie ro w an ia  p ilo ta  w  od p o w ied n ią  k rz y ­
wiznę, B łyskaw iczny  zw ro t, w y p ro w ad za  sam olo t 
dw usiedzeu iow y z l in ji  o b s trz a łu , zm u sza jąc  m yśliw ­
ca  do w y k o n an ia  odpow iedniego  w irażu . Tein m o ­
m en t m usi w y k o rzy stać  o b se rw a to r d la  sw ych k. m„ 
a lbow iem  m yśliw iec o d s ła n ia  w te d y  sw e boiki niieo- 
k ry te  całkow icie  p rzez  s iln ik . M yśliw iec iznowu z a j ­
m uje  p o zy cję  z ty łu  sam o lo tu  dw um iejscow ego  i  p rz e ­
p ro w a d za  ten  sam  m anew r, odpow iednio  d o  poł,oże­
n ią , m oże z innej s trony . B ezp ośredn io  p o tem  n a ­
s tęp u je  m om ent, że sam olo t m yśliw ski z n a jd z ie  s*ę 
całk iem  b lisko  drugiego w łasnego  sam olo tu  i w ów ­
czas z o s ta ją  d la  niego dw ie ew en tua lności: albo  p rz e ­
c iągn ie  sam olo t p o n ad , lub  z boku  dw usiedzen iow ej 
m aszyny, a  w ted y  o trzy m a  ogień k. m ‘ów w swój s a ­
m olot, lub  zrob i ześlizg  w bok, a w tedy  o trzym a 
s trz a ły  w głowę. W  p ierw szym  w y p ad k u  m usi ob 
se rw a to r zas to so w ać  n a js iln ie jsz y  ogień, pon iew aż  
te n  m om ent je s t b a rd zo  dogodny  do  o strzeliw an ia , 
w o sta tn im  w y p ad k u  m usi o b se rw a to r zm usić  p iło :a  
do ala-ku, fc.o sam olo t dw usiedzen iow y ma w tedy  p rz e ­
w agę w ysokości. S trz e lan ie  z n ieruchom ego k. tn. 
je s t ziawsze p ew niejsze  od s trz e la n ia  z ty lnego  k. m. 
ruchom ego. G dy  p o tem  n a s tęp u je  a ta k  drug iego  m y­
śliw ca, to  m usi się  w ziąć  p o d  uw agę, n a  ijakie, się 
je s t w ysokości i jak  da lek o  od w łasne j lin ji fron tu . 
G łębokość  u zy sk u je  się szybko, a le  w ysokość ty lk o  
pow oli, a n astęp n ie , lep ie j jes t zas tosow ać  tu ta j  t y l ­
ne k. m., an iżeli -tracić w ysokość i a ta k  drugiego s a ­
m olo tu  sp o ty k a ć  w  ten  sam  sposób".

D alej au to r opisuje sw oje przeżycia z fron ­
tu  w czasie w ojny św iatow ej, dla uzasadnienia 
swoich tw ierdzeń.

„...Pew nego d n ia  lecieliśm y p o n ad  te ren em  M on- 
te -G ru p p a  n a  froncie  w łoskim , gdzie m ieliśm y p rz e ­
p ro w ad zić  pew ne z d jęc ia  z  po w ie trza . Z godnie  z  um o­
wą, w p o w ie trzu  m ieli mas oczekiw ać w łaśn i m yśliw ­
cy d la  ochrony. N agle  mój p ilo t k a z a ł md sp o jrzeć  
ku  p rzodow i, gdzie u k a z a ły  się dw ie m aszyny, z a ­
k re ś la ją c  rek ą  koło , co oznacza ło  sam olo t n ie p rz y ja ­

cielski.
P on iew aż  b y ło  dość m glisto , a m y lecieliśm y p o d  

słońce, n ie  m ogłem  stw ie rd z ić  . narodow ości sam o lo ­
tów , a le  pon iew aż  um ów iliśm y się z m yśliw cam i, 
w ięc p rzy p u szczałem , że to  oni tem bardziiej, że W ło ­
si p o k azy w a li się  zb y t rzad k o , a F ran cu z i i  A nglicy  
jeszcze n ie  w chodzili w grę. T ak  sąd ząc , uczyniłem  
rę k ą  k rzy ż , co o zn acza ło  w łasnych  lo tn ików , z w ra c a ­
jąc  uw agę już  ty lk o  n a  nasz  cel. G dy  ty lk o  zrob iłem

p ierw sze  zd jęcie , w y ło n ili się z p o d  s ło ń c a  ci d o ­
m niem ani w łaśn i lo tn icy  i w te d y  poznałem , że są  to 
A nglicy. P o  p o tró jn y m , bezow ocnym  ich  a ta k u  od 
ty łu  z góry ,— u staw ił się  jed en  z n ich  z p raw ej s t ro ­
ny n a  te j sam ej m niej w ięcej w ysokości, ostrzeliw u- 
jąc  n a s  z boku, p odczas gdy drug i rozp o czą ł n a d la ­
ty w ać  z góry  -od ty łu . W id ząc  d o brze  sy lw e tk ę  le ­
cącego z boku , o strze liw ałem  go in tensyw nie , n a to ­
m iast w sto su n k u  do drugiego a tak u jąceg o  sp óźn iłem  
się o m om ent i  nim  zd ąży łem  w y d ać  d y sp o zy c ję  sw e­
m u pilo tow i, o trzy m ałem  k ilk a  tra fn y c h  strzałów , 
k tó re  p o d z iu raw iły  mi zb io rn ik  z  benzyną , k lisze  
i s te r  w ysokości. G dyby  m ój p ilo t, o p an o w an y  s t r a ­
chem, u c iek a ł do dom u, to  b y ło b y  po n as, a le  on le ­
c ia ł śc iśle  w edług  m ych w skazów ek, w obec czego w y­
szliśm y szczęśliw ie, A nglicy  w reszcie  opuścili nas, 
d a ją c  nam  n a  swój sposób p rzy  od locie  p o z d ro ­
w ien ia  ręką.

Pom im o, żeśm y w ted y  lecieli n a  D W F, a  więc 
m aszynie  n ie  b a rd zo  szybkiej i  zw ro tn e j, n ie  m ie liś­
m y uczucia w yższości z ich  s trony ,

W  k ażd y m  ra z ie , w a lk a  n a d  Som m e w 1916 r. 
b y ła  d la  n a s  lek c ją  n a u k i w alk i p o w ie trzn e j, gdzie 
poznaw aliśm y  n ie ty lk o  dobre, a le  i z łe  s tro n y  jedno- 
siedzen iow ego  sam o lo tu  m yśliw skiego. T am  p e ­
wnego ra z u  u s iło w a ła  e sk a d ra , z łożona  z p ięciu  BE 
odciąć  n as od fro n tu  w te n  sposób, że 4 sam olo ty  
lec ia ły  n a  rów nej z nam i w ysokości rów no leg le  do 
l in ji  fron tu , p o dczas, gdy 5 -ty  z a la ty w a ł luk iem  od 
w schodu, aby  n as  w pędzić  n a  e sk ad rę .

M y je d n a k  c iągnęliśm y w s tro n ę  słońca, tak , że 
ten  jed e n  s tra c ił n as z oczu, a  gdy pod  nam i p rz e ­
la ty w a ł, u d erzy łem  m ego p ilo ta  w głowę, by  p rz e ­
szed ł do a tak u . P ilo t ustarwił się za  sam olo tem  n ie ­
p rz y ja c ie la  i po 20 s trz a ła c h  ze s trz e lił  przec iw nika , 
k tó ry  się zw alił ko rkociąg iem  do ziem i. Z anim  n a d ­
lecieli -inni, o k rąży liśm y  BE. P ilo t d o s ta ł p o p rzecz ­
ny  s trz a ł p rzez  p raw e  ko lano , gdyśm y schodzili n a d  
fron tem  do n aszych  stanow isk . P o zo sta łem i 4-m a 
sam o lo tam i m ep rzy jac ie lsk iem i z a ję ła  się po tem  es­
k a d ra  m yśliw ska  L effera. To n a sz e  pow odzen ie  m a ­
my do zaw dzięczen ia  ty lk o  b rak o w i obserw acji i ob ­
s trz a łu  do ty łu  sam olo tu  m yśliw skiego jednoisiedze- 

ni owego.
Z aw d zięcza jąc  tym  sam ym  słabym  stro n o m  jed n o - 

m iejscow ego sam o lo tu  m yśliw skiego, u d a ło  n am  się 
z e s trz e lić  w dn iu  18 lip ca  1918 r. dw a am ery k ań sk ie  
sam oloty . W  w ym ienionym  d n iu  odkom enderow ano  
g ru p ę  bo jow ych  e sk a d r lo tn iczych  z fro n tu  n ad  M a r­
ną w stro n ę  la su  V ille rs  C oteres, gdzie  m iało  n a ­
s tąp ić  p rz e łam a n ie  f ro n tu  francusk iego . Na froncie  
sy tu a c ja  p rz e d s ta w ia ła  się n iezb y t w esoło. Ze s t r o ­
ny niem ieck iej n ie  u s ta li ła  się l in ja  s ta ła , n a to m ias t 
tam , gdzie  jeszcze ran o  w idzie liśm y nasze  p rzed n ie  
okopy, z n a jd o w a ły  się już  n iep rz y ja c ie lsk ie  k o lu m ­
ny. Podczas, gdy te  o s ta tn ie  ob łoży liśm y w y d a tn ie  
-ogniejm k . m‘ów i bom bam i, nad! nam i k rą ż y ło  5 m y-
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śliw skich  Spadów , n iew y k azu jący ch  zbyt w ielk ie j 
ocho ty  do a tak u . W ted y  la ta liśm y  w szyku  e sk ad ro - 
wym, a le  k ied y  w eszliśm y w dość grube chm ury  d esz ­
czow e, szyk  lo tu  grupow ego ro z lu źn ił się i w ów czas 
n a p ad ło  n a  nas dw óch m yśliw ców . Jed n eg o  z nich 
z a ła tw ił  sam olo t m ojej e sk ad ry , podczas gdy d ru g ie ­
go' p rzy d u siłem  bez s trz a łu  n a  jak ie  50 m,, d a ją c  z n ak  
sw em u p ilo tow i n a  z ro b ien ie  całej k rzyw izny  w lewo. 
S p ad  by ł w tak iem  p o ło żen iu  lo tu , że p rz e lec ia ł tuż  
n ad  .nami, a  m y m ogliśm y o d razu  z a ją ć  m iejsce  z  t y ­
łu , tu ż  z a  nim . Poniew aż  o n  mas n ie m ógł w idzieć 
i n ie  m ia ł o b rony  w ty ł, p rz e to  zw alił się po k ilk u  
strz a łac h , o d d a n y ch  ,p rzez  m ego p ilo ta . I tu  s łab e  
s tro n y  sam o lo tu  m yśliw skiego s ta ły  się  jego zag ładą .

In n y  sam olo t z m ojej e sk ad ry , n ie s te ty  w ykazał, 
jak  się  nie pow inno  zachow yw ać w w alce  p o w ie trz ­
nej. W sk u tek  w a lk i i n iep ogody , strac iliśm y  ten  s a ­
m olo t z oczu, ta k , że p o  bezow ocnych  p o szu k iw a­
niach, m usiałem  odlecieć  z  pow ro tem  n a  sw e lo tn is ­
ko. W ieczorem  o trzy m ałem  m eld u n ek  o zes trze len iu  
tego sam o lo tu  p rzez  n iep rzy jac ie lsk ieg o  m yśliw ca.

P ilo t tej m aszy n y  o p o w iedzia ł mi po tem , że z e ­
szli z a  zes trze lo n y m  Spadem , aby d o k ład n ie  obe jrzeć  
m iejsce  zes trze len ia . O b serw ato r n ie z w rac a ł d o s ta ­
teczn ie  uw agi n a  ty ł  sam olo tu . T en  m om ent w yko­
rz y s ta ł  inny  S p ad , p o d szed ł z ty łu  i o d d a ł szereg 
s trza łó w , ran iąc  o d ra zu  o b se rw a to ra  s trza łem  fo sfo ­
row ym  w  brzuch. N a p ierw sze  s trz a ły , p ilo t p o d e r­
w ał m aszynę w lew o, p rzy czem  o d strze lo n o  m u rą c z ­
kę od  gazu, a  sam  o trzy m ał p o s trz a ł w ram ię  i nogę. 
N astęp n ie  rzu cił m aszynę n a  lew e sk rzy d ło , ląd u ją c  
p rzym usow o n a  n ied o g o d n y m  te re n ie  (cm en tarzu ). 
Innego  te re n u  do ląd o w an ia  n ie  m ógł w ybrać, bo by ł 
ju ż  za  n isko . P rz y  ląd ow an iu , z a ło g a  n ie  o d n iosła  
żad n y ch  da lszy ch  obrażeń .

Z tego w ynika, że  zes trz e le n ie  b y ło  d la teg o  ty l ­
ko m ożliw e, że  o b se rw a to r zan iech a ł całkow icie  
sw ych obow iązków . G dy b y  jed n a k  n ie  z o s ta ł o d razu  
ranny , m ógłby p o d ać  p ilo to w i z n ak  do w y p ro w ad ze ­
n ia  sam o lo tu  w irażem  n a  p raw o  ze  s tre fy  ognia. 
P rzez  p o s trz e len ie  o b se rw ato ra , sam olo t ten  s ta ł  się 
jednosiedzen iow ym , —  p ilo t zachow ał się na leżyc ie , 
rob iąc  m om en ta ln ie  k rzyw iznę, a le  pon iew aż  n ie  mógł 
w idzieć  za  sobą sam olo tu  przec iw n ika , p rze to  p o le ­
c ia ł w łaśn ie  w o d w ro tn y m  k ierunku .

A  w ięc i to  zes trz e le n ie  dow odzi o s łab o śc i s a ­
m olo tu  jednosiedzen iow ego  n iechron ionego  od ty łu  
i ślepego, o raz  o konieczności zachow ania  uwagi 
i z g ran ia  się o b sa d y  sam o lo tu  dw usiedzen iow ego1 .

W  zacytow anych tu ta j p rzyk ładach  z w oj­
ny św iatow ej, s ta ra  się au to r w ykazać zupełnie 
w yraźnie słabe strony  sam olotów  m yśliwskich. 
Sam  obserw ator i dow ódca eskad ry  p rzeszed ł 
szereg w alk pow ietrznych z dużą dozą szczęścia, 
bo zakończonych zaw sze pom yślnie. To daje

powód do wniosków nie zawsze p rzekonyw ują­
cych, wobec czego tak  s ta ra  się je jeszcze silniej 
uzasadnić,

,,M oże d la teg o  n as i (t, izm. niem ieccy) lo tn icy  
m yśliw scy n ieodczu li ta k  w y raźn ie  b ra k u  obrony 
i p o la  w id zen ia  od  ty łu , pon iew aż  n ie  m ieli sp o so b ­
ności sto czen ia  w alk  p o w ie trzn y ch  z d o brze  w yszko- 
lonem i o b serw ato ram i, T y lko  jed en  człow iek w y p o ­
w ied z ia ł się w y raźn ie  w tej sp raw ie , —  był nim  p ilo t 
D ossenbach, —  p rzy d zie lo n y  z lo tn ic tw a  linj owego 
do m yśliw skiego. O n to  s trą c ił  p rzy  pom ocy sam o­
lo tu  dwusiedzem iow ego dziew ięć m aszy n  n ie p rz y ja ­
cielskich , W  chw ili p rz y d z ia łu  do lo tn ic tw a  m yśliw ­
skiego, ośw iadczy ł, że n ie  u p ły n ą  3 m iesiące, a  b ę ­
dzie  zes trze lo n y , bo b ra k  mu „ ty ln y ch  oczu“ . I m iał 
słuszność,

A le  miietylko sam y ch  oczu b ra k u je , jeś li sz w a n k u ­
je  obrona, k tó ra  swego czasu ro z p o rz ą d z a ła  p o je d y n ­
czym  k. m. n a  ob ro tn icy  bez w ia tro ch ro n u . M im o to, 
ty ln y  k, m, w ręk ach  dośw iadczonego  i sp rężystego  
człow ieka, jiest b ro n ią  m oże w ięcej p rzezn aczo n ą  do 
obrony, niż a ta k u , jed n a k  m ogącą się d obrze  dać ‘ we 
z n ak i n ap as tn ik o w i n iep rzy jac ie lsk iem u .

Z p rz y k ła d ó w  iwidać, że gdyby  zam iast sam olo ­
tów  jednosiedzen iow ych , u ży to  do  a tak ó w  sam olotów  
dw usiedzen iow ych , to  po  n ieu d a łe j akcji p rzed n ich  
k. m. m ożnaby  jeszcze użyc ty lnych , a  w k ażdym  
ra z ie  d z ięk i zap ew n io n ej w idoczności w ty ł, uchron ić  
się  p rz e d  n iespodziankam i.

G dy  a ta k  sam o lo tu  jednosiedzen iow ego  n a  dw u- 
siedizeniowy je s t rzeczą  tru d n ą  i ciężką, je ś li m iędzy 
n iem i jes t zby t m a ła  różn ica  w szybkości i z w ro t- 
ności, to sp ra w a  ta  p rz ed sta w ia  się jeszcze gorzej, 
gdy w w alce  p o w ie trzn e j sp o tk a ją  się dw ie tego ro ­
d z a ju  e sk ad ry . Podczas, gdy po  a ta k u  sam olo ty  m y­
śliw sk ie  jedinosiedzeniow e m a ją  m artw e  m om enty  d la  
s trz a łu , to  p rzec iw n ie  u  m aszyn  dw usiedzen iow ych  
te n  m om ent o d p ad a , p rzez  co sam o lo ty  dw um iejsco- 
we, w ięcej n iż  w y ró w n u ją  swe w łaściw ości lotnicze, 
w sto su n k u  do m yśliw ców .

W  1918 ro k u  m ieliśm y codziennie  w alk i p o ­
w ie trzn e  z ang ielsk iem i e sk a d ra m i m yśliw skiem i p o d ­
czas sfo rso w an ia  M arn y  i  późn iej sp ec ja ln ie  podczas 
o d w ro tu  2-giej arm ji. A nglicy  n ig d y  żadnej naszej 
m aszyny  n ie  zes trze lili, p odczas gdy mej e sk ad rze  
m usieli p rzy zn ać  conajm nie j 3 z e s trze len ia . W ted y  
zazw yczaj p rz y ła p y w a li  nas, gdyśm y by li po a ta k ac h  
ziem nych, a  więc w  szykach  n iezu p ełn ie  zw arty ch  
i częściow o w y czerp an i p o d  w zględem  siły  ognia. S a ­
m olo ty  m yśliw sk ie  n iep rz y ja c ie la  p rzew y ższa ły  nas 
na  p o czą tk u  w alki, p rzez  sw ą szybkość, a le  p o d e jśc ie  
nas by ło  bez w idoków .

Po w yczerpaniu  w szystkich argum entów , 
au to r ośw iadcza, że nie m a zam iaru  w ydaw ania
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wyroku śmierci na myśliwskie samoloty jedno- 
siedzeniowe, ale chce zwrócić tylko uwagę, czy  
ich wyłączność w użyteczności bojowej nie zo­
stała zdystansowana przez samoloty myśliwskie 
dwusiedzeniowe.

Autor jest na tyle jeszcze wyrozumiały, że 
przyznaje samolotom myśliwskim jednosiedze- 
niowym pewną wartość w pracy bojowej na w y­
sokości ponad 5.000 m, ze względu na ich zdol­
ność szybszego osiągania wysokości, — a prócz 
tego przewiduje jeszcze użycie ich do zw alcza­
nia balonów na uwięzi, pomimo, że jak nadm ie­
nia, „nie mniej dobre wyniki osiągnęły w  tej 
dziedzinie i samoloty dwumiejscowe".

Zdecydowane poglądy autora w tym kie­
runku są następnie osłabione przez dalsze w y­
nurzenia, które się dadzą ująć następująco:

„...w szystk ie  inne z a d a n ia  m ożnaby  jed n a k  le ­
piej i pew niej rozw iązać , gdyby się zes taw ia ło  razem  
esk a d ry  m yśliw sk ie  jednosiedizeniow e z  dw urniej sco- 
wemi. W  te n  sposób połączom oby szybkość, z w ro t- 
ność i  lep szą  zdo lność  w znoszen ia  s ię  sam olo tów  je- 
dnosiedzem ow ycb z w iększą  s iłą  ognia  sam olo tu  
dw usiedzeniow ego —  co w re zu lta c ie  m usia łoby  dać 
jeszcze w iększe re z u lta ty " .

I znów przytacza autor pewien przykład  
z wojny światowej, niestety niewypróbowany 
całkowicie.

„W  s ie rp n iu  i w rześn iu  1918 r. z rob iłem  z e sk a ­
d rą  zap rzy jaźn io n eg o  ze  m ną por. G re im a tego r o ­
d z a ju  dośw iadczen ie , k tó re  się u dało .

N ieste ty , n ie  m ogliśm y częściej w ykonyw ać tego 
ro d z a ju  lotów , pon iew aż  w czasie o d w ro tu  łączność  
te le fo n iczn a  szw ankow ała , a  po za  tem , ta k  m oja , jak  
i e sk a d ra  m yśliw ska  por. G re im a  m ia ły  inne z ad a n ia  
do rozw iązan ia . Tego ro d z a ju  m ieszany  zesp ó ł m a 
sp e c ja ln ą  w arto ść  d la  w y k o n an ia  zad a n ia , je ś li cho ­
dzi o p rz ep ro w a d z en ie  ro zp o zn an ia  s iłą , sp e c ja ln ie  
n a  m nie jszych  w ysokościach. Sam olo t „roboczy", 
w y k o n u jący  w łaśc iw e zad an ie , w ym aga ochrony  ze 
s tro n y  to w arzy szący ch  m u sam olo tów  dw um iejsco - 
wych, p odczas gdy m yśliw cy  pow inni w strzym yw ać 
sam o lo ty  n iep rzy jac ie lsk ie  d la  obrony rzeczonego 
k lu cza  rozpoznaw czego.

K lucz ten  n ie  pow in ien  w daw ać się w w alk ę  z a ­
czepną, albow iem  jego zad an iem  je s t och ro n a  sam o ­
lo tu  p racu jąceg o , k tó reg o  p rzep ro w ad zen ie  p rzez  
fro n t je s t w ażn ie jsze  od  jednego , czy  dw óch z e ­
strzeleń .

N ieste ty  o s ta tn ie  p ó ł ro k u  w o jny  w y k aza ło , że 
w a rto ść  sam olo tów  m yśliw skich  jednosiedzen iow ych

w tego ro d z a ju  d z ia łan iach  bojow ych, n ie s ta ła  na 
odpow iedn ie j w ysokości.

Autor kończy swe rozważania przekona­
niem, że rok 1919 postawiłby lotnictwo niemiec­
kie przed tego rodzaju ciężkiemi zadaniami, że 
wprowadzenie na front dwusiedzeniowego samo­
lotu myśliwskiego stałoby się koniecznością.

Sprawa jedno czy dwumiejscowych samolo­
tów myśliwskich była już poruszana wyczerpu­
jąco na łamach „Przeglądu Lotniczego" w 1932 
r, (Nr. 7 8, tłomaczenie art. z Revue des For-
ces Aeriennes, Monoplaces ou biplaces de chas- 
se?). Z artykułu tego dowiadujemy się, że 
wprowadzenie przez Niemców na front z końcem  
1917 i 1918 roku dwuosobowych samolotów Hal- 
berstadt i Hannoveraner, o cechach samolotów  
myśliwskich, było pewnego rodzaju rewelacją.

Francuzi bardzo dotkliwie odczuli wartość 
bojową tych samolotów, do czego się zresztą sa­
mi przyznają. Samoloty te używali Niemcy po­
czątkowo do ubezpieczania samolotów obserwa­
cyjnych, pracujących na małych i średnich w y­
sokościach, co było dotychczas zadaniem samo­
lotów myśliwskich. Dalej dają im zadania 
szturmowe, a dzięki sukcesom, odniesionym na 
froncie, dają im zadania dalekiego rozpoznania 
i wreszcie używają ich jako samolotów m yśliw­
skich w patrolach zaczepnych razem z samolo­
tami jednoosobowemi.

W idzimy więc, że pomimo, iż autor mówi, 
że dopiero rok 1919 miał wprowadzić na front 
samolot myśliwski dwuosobowy, to jednak ostat­
ni taki samolot był już w użyciu w 1918 r. z do- 
skonałemi skutkami, pomimo, że tak niemieccy, 
jak i francuscy myśliwcy nie chcieli zgodzić się 
na określenie tych samolotów mianem „myśliw­
skich", która według ich zdania mogła się odno­
sić wyłącznie do maszyn jednosiedzeniowych.

Generał francuski Yoisin podkreśla, że 
„przyszliśmy do wniosku, że brak w 1918 roku 
dwuosobowych samolotów myśliwskich był luką 
godną pożałowania, dającą się specjalnie odczu­
wać w dalekich wyprawach ofenzywnych, do 
których mniej się nadawały samoloty m yśliw ­
skie jednoosobowe, niezdolne do prowadzenia 
walki odwrotowej ‘‘.
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Francuzi określili dwumiejscowe Halber- 
stad‘ty jako samoloty bardzo zwrotne, szybkie, 
dorównujące francuskim Spad'om pod względem  
szybkości na wysokości 6000 m, przewyższające 
nawet Spada w zwinności, o doskonałem polu 
widzenia i uzbrojeniu (przednie i tylne k. m.).

Sam oloty te ataku ją , jak jednosiedzeniowe, 
a naodw rót tru d n e  są do atakow ania, ze w zglę­
du na uzbrojenie i zwinność, a strzelec um iesz­
czony z tyłu, w ykorzystu je każdą om yłkę n ie­
p rzyjaciela .

Nic zatem  dziwnego, że dzięki tym  zaletom, 
udowodnionym  praktycznie, Niem cy zdecydo­
wanie p o d k reśla ją  w artość sam olotu m yśliw ­
skiego dwum iejscowego i napew no w przyszłej 
w ojnie z rea lizu ją  swe poglądy w tej dziedzinie.

G odziłoby się zapytać, jak jest gdzieindziej 
ta  spraw a rozw iązana. Dotychczas, pomimo

wszystko, dom inuje sam olot m yśliwski jednosie- 
dzeniowy, jako broń zaczepna. N iektóre p a ń ­
stwa, jak np. A nglja, h o łdu ją  zasadzie użycia 
obu tych typów, oczywiście d la określonych za ­
dań. Nigdzie jednak jeszcze nie zdecydow ano 
konkretnie odpowiedzi, na py tan ie : jedno, czy 
dw usiedzeniow y sam olot m yśliw ski? T eorety ­
cy tak tyk i lotniczej prow adzą zaciekłe kam panje 
papierow e, a technika w  m iędzyczasie usuw a 
zbyt w ielkie różnice, panu jące  dotychczas m ię­
dzy szybkością i zw rotnością sam olotu jedno 
i dwusiedzeniowego. G dy te  w artości zostaną 
zrównane, pozostanie jeszcze siła ognia i w i­
doczność do ty łu . Kto wie, czy w tedy dumna 
i niepodzielna nazw a „m yśliw ca” nie p rze jd z ie  
na załogę, sk ład a jącą  się z pilota i wyborowego 
Strzelca samolotowego.

Dypl. mjr.-pilot MARJAN ROMEYKO

JEDEN Z  P R Z Y K Ł A D Ó W  
O P E R A C Y J N E G O  U Ż Y C IA  L O T N IC T W A  

W 1 9 2 0  R O K U
Pośpiesznie formowane lotnictwo polskie 

w czasie wojny 1918— 20 r., organizowane z przy­
godnego sprzętu, uzupełnione przygodnym per­
sonelem — nie miało czasu być należycie szko­
lone, gdyż każdy nowy pilot lub obserwator, po 
przejściu zasadniczego szkolenia był oczekiw a­
ny z niecierpliwością na froncie w bardzo, a bar­
dzo niekompletnych eskadrach.

Nie byli szkoleni i dowódcy jednostek lot­
nictwa. Stanowili oni element podówczas już 
„starych” lotników, a doświadczenie czerpali 
z wojny światowej, którą przeszli w szeregach 
różnych armij. Pomimo wysiłków stworzenia 
naprędce jakiegoś regulaminu, przepisów lub 
instrukcyj, któreby ujednostajniły działania lo t­
nictwa —  przepisy takie nigdy się nie ukazały, 
i dowódcy lotnictwa na froncie byli pozostawie­
ni całkowicie samym sobie. Jedni z nich starali 
się doszkalać personel latający drogą oso­
bistego bezpośredniego wpływu na załogi, in­
ni pokusili się nawet na wydanie krótkich prze­
pisów o użyciu i sposobach działania lotnictwa.

Poza trudnościami wewnętrznemi, wynika- 
jącemi z braków wyszkolenia i przepisów, dzia­
łania lotnictwa w czasie 1918 — 20 r. napoty­
kały na znaczne trudności ze strony sztabów  
wielkich jednostek (armji, grup) złożonych  
7 młodych, pełnych poświęcenia oficerów, lecz 
nie zawsze należycie obeznanych z użyciem no­
woczesnej broni, jaką jest lotnictwo. Rola więc 
lotnika-dowódcy polegała już nietylko na in­
struowaniu załóg, ł. j. personelu latającego, lecz 
rozszerzała się w kierunku zapoznania sztabów  
ze sposobem wykorzystania lotnictwa.

Na tern właśnie tle, ciekawym dokumen­
tem, który nawet do dziś dnia nie stracił na 
aktualności — jest instrukcja o „służbie lotn i­
czej w polu” wydana przez 4 armję w końcu 
kwietnia 1920 r .1), wraz z rozkazem operacyj­
nym odnośnie lotnictwa. Przytoczenie jej —

1) Dow. 4 a rm ji Nr, 2702/III, o p raco w an a  p rzez  
S z tab  szefa lo tn ic tw a  4-ej A rm ji w sk ła d z ie  rtm . Buc- 
kiew icz, kp t. R aden , por. T y tu s K a rp iń sk i i por. Sznuk.
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w wyciągach — stanowić będzie podstawę do 
badania ówczesnych możliwości lotnictwa i w y­
magań stawianych mu na odcinku, pod w zglę­
dem ilości lotnictwa, podówczas najbardziej 
czynnym.

Pod jesień w 1919 roku, front północno- 
wschodni, t. zw. Litewsko-Białoruski ustabili­
zował się. Zwycięska ofenzywa rozpoczęta 
przez Naczelnego W odza zdobyciem Wilna 
na W ielkanoc 1919 r., zatrzymała się jesiie-
nią na dalekich wschodnich rubieżach, sięgając 
na odcinku 4-ej armji Borysowa — Bobrujska 
górnej Ptyczy. Część jednostek lotnictwa brała 
udział w ofenzywie od wiosny (4-a eskadra). 
Znaczna część lotnictwa przybyła pod sam ko­
niec ofenzyw y (2-a W ielkopolska =  13 eska­
dra; 1-a W ielkopolska =  12 eskadra i 3-cia 
W ielkopolska = 1 4  eskadra). Te trzy w ielko­
polskie eskadry stanowiły ,,I-ą W ielkopolską 
grupę lotniczą" i wchodziły w skład dowódz­
twa frontu Litewsko-Białoruskiego w Mińsku 
(późniejszej 4-ej armji).

Okres zimy 1919—1920 r. przeszedł spokoj­
nie, poza drobnemi fragmentami, nie narusza- 
jąceimi całości ugrupowania i linji frontu. Eska­
dry lotnicze zostały — na czas zimy — rozpar­
celowane i pracowały zasadniczo dla dywizyj, 
a pośrednio na korzyść frontu. Pomimo spokoj­
nego okresu —  intensywność lotnictwa polskie­
go coraz to bardziej wzrastała: rozpoznanie się­
ga bardzo głęboko, eskadry rozpoczynają na­
wet loty nocne. Lecz gros pracy lotnictwa w y­
pływ a właściwie jedynie z inicjatywy dowód­
ców poszczególnych eskadr, gdyż brak jest in­
strukcji, brak planu użycia lotnictwa na całości 
frontu armji.

Z wiosną 1920 r. przewidywana była ofen­
sywa ze strony sowieckiej. Front Litewsko-Bia­
łoruski zasila się więc nowemi jednostkami lo t­
nictwa, przybyłemi po reorganizacji. Na odci­
nek południowy przybywa 10-a eskadra w y­
wiadowcza, a na północ 162-a eskadra m yśliw­
ska Spadów (19-a m yśliwska). Na początku 
kwietnia następuje zmiana na stanowisku Szefa 
lotnictwa frontu Lit.-Biał. (4-ej armji), majora 
Narkiewicza zamienia rtm. Buckiewicz.

Potwierdzają się ogólne wiadomości, że 
7 nastaniem wiosiny wojska sowieckie przystą­
pią do ofenzywy, lecz rejon koncentracji nie 
jest wiadomy. W tym czasie szczególnej war­
tości nabierają działania rozpoznawcze lotnic­
twa. Nowy dowódca grupy (t, zw. VII-ej, czyli 
b. W ielkopolskiej) po zorjentowaniu się w  spo­
sobach dotychczasowego użycia lotnictwa, oba­
wiając się, że dalsze prowizorium może tylko  
zaszkodzić, postanawia wydać szczegółową in ­
strukcję (któraby przedewszystkiem regulowa­
ła sposób wykorzystania lotnictwa przez do­
wództwa), dając w niej szereg praktycznych 
wskazówek, jako doświadczeń z prawie roczne­
go udziału lotnictwa na froncie.

Przedewszystkiem reguluje on swoje sta­
nowisko w sztabie, określa kompetencje szefa  
lotnictwa, a co ważniejsze podkreśla stosunek 
sztabu dowództwa 4 armji i szefa lotnictwa 
w kierunku skoordynowania prac oddz. II i III 
sztabu armji z oficerami lotnictwa, ustanawia­
jąc w tym celu specjalnego oficera, nazwanego 
,,referentem taktycznym".

„ST A N O W IS K O  D O W O D C Y  G R U PY  L O T N IC Z E J.

W  s k ła d  S z tab u  A rm ji w chodzi Szefostw o L o t­
nictw a.

N araz ie  N aczelne D ow ództw o nie p rzew id u je  s tw o ­
rzen ia  p rzy  Dow. A rm ji osobnego' Szefa  L otn ic tw a. F u n k ­
cje  tegoż p e łn ić  b ę d z ie  dow ódca grupy  (dyonu) lo tn icze ­
go d a n e j a rm ji.

W  m yśl będącego  w opraco w an iu  z ak re su  i obow iąz­
ków  Szefa  L o tn ic tw a  wzgl. dow ódcy  grupy , je s t Szef L o t­
n ic tw a  p o d  każd y m  w zględem  dow ódcą w szystk ich  for- 
m acyj lo tn iczy ch  danej a rm ji. Je m u  p o d leg a ją  zatem  
w szy s tk ie  jed n o s tk i lo tn icze , on k ie ru je  ich słu żb ą  s to ­
sow nie do w skazów ek Szefa  Siztabu za  porozum ien iem  
się p rzed ew szy stk iem  z O d działem  III , jak o te ż  z innym i 
oddzia łam i.

D ow ódca g ru p y  lo tn icze j n ie  m oże je d n a k  w żadnym  
w y p ad k u  ogran iczyć  się do  ro li p asy w n e j, lecz w in ien  
ze sw ej s tro n y  w ykazyw ać  ja k  n a jw ięk szą  in ic ja ty w ę .

O bow iązany  je s t on czynić p ro p o zy c ję  Szefow i S z ta ­
bu co do n a jlep szeg o  użycia  s łu żb y  lo tn icze j, stosow nie  
do w ym ogów  o p e racy jn y ch  i śro d k ó w  technicznych . P o ­
w in ien  on sam o rzu tn ie  k a żd ą  n a d a rz a ją c ą  się sposobność 
w y k o rzy stać , aby  dow. a rm ji p rz y sp o rzy ć  w ażnych  w ia ­
dom ości, n aw et p rzy  b ra k u  w yraźnego  ro zk azu  w  m yśl 
in fo rm acy j, k tó re  p o s ia d a  o sy tu ac ji ogólnej.

A żeby  Dow. g ru p y  lo tn . m ógł sp ro s ta ć  tym  w ym o­
gom, m usi on  być ogólnie pow iadom iony  o w sze lk ich  z a ­
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m iarach  i k w estjach  o p e racy jn y ch  (o d d z ia ł III)  i  o w sze l­
kich  d anych  o n iep rz y ja c ie lu  (o d d z ia ł I I ) .  Z tem i o d ­
d z ia łam i dow, g rupy  w inno być w  ścisłym  kon takcie .

Z adaniem  szefa  lo tn  W zględnie dow. g ru p y  je s t p o ­
dać n iezbędne  in fo rm acje  po jed y n czy m  esk ad ro m  do 
w iadom ości.

D o d a je  się, że w s ta n ie  dow. grupy , k tó ry  w n a j ­
b liższym  czasie  w y jdz ie , je s t p rzew id z ian y  re fe re n t ta k ­
ty cz n y '1.

D alszy ciąg „zarysu służby lotniczej" do­
tyczy sposobu operowania lotnictwem przez 
sztab. Jest to rodizaj, jakgdyby skróconej in ­
strukcji dla wyższych dowództw. Studjując 
dziś po latach trzynastu — te krótkie wska­
zówki, mimowoli trudno oprzeć się wrażeniu, że 
gros tych wytycznych, •wynikających z doświad­
czeń, jest do dziś dnia całkowicie aktualne i  sta­
nowić może podstawę dla użycia lotnictwa no­
woczesnego. Rzecz naturalna, że w związku 
z postępami w technice lotniczej, wprowadze­
niem samolotów bardziej nowoczesnych, a szcze­
gólnie w związku z wyekwipowaniem —  wyma­
gania obecne znacznie wzrastają, lecz w niczem  
nie obniża to zasad użycia lotnictwa, zawartych 
w zarysie.

„ZA R Y S SŁUŻBY L O T N IC Z E J.

A) R o zkazy  do w yw iadu  b ęd ą  w raz ie  po trzeb y  
zaw sze d y k to w an e  n iespodziew anem i w ym ogam i o p e ra ­
cy jnem u M im o to  w inny one we w sze lk ich  w yp a d ka ch , 
w k tó ryc h  je s t  to w yko n a ln e .

1) W y p ły w a ć  z ogólnego program u, p rz y sto so w a n e ­
go w praw d z ie  c iąg le  do sy tu ac ji b o jow ej, a le  u łożonego 
na  jak  n a jd łu ż szy  czas.

W p ły n ie  to d o d a tn io  na  w ynik w yw iadów , do k tó ­
rych  o b se rw a to r m oże się w tym  w y p ad k u  sk ru p u la tn ie j 
p rzygo tow ać,

W  d a lsze j konsekw encji, w yw iady  m uszą być ro b io ­
ne w k ażd e j chwili, gdy ty lk o  sp osobność  (czas pogodny , 
b ra k  spec ja ln eg o  ro zk azu  etc.) do tego się n ad ad zą .

P ró cz  tego , dow. g ru p y  w zg lędn ie  e sk a d ry , p o in fo r­
m ow any o w szystk iem , co w d an ej s tre fie  w ym aga o b se r­
w acji, m oże regu low ać sposób w y k o n an ia  tak , że p rzy  
jednym  i tym  sam ym  w zlocie uw zględnione  b ęd ą  liczne 
z ad a n ia  (piróca śc isłego  ro zk azu  w yw iadow czego, d y re k ­
tyw y  o g ó ln e).

2) Zaw ierać  p o jed y ń cze  p o w tó rzen ie  obserw acji 
je d n y c h  i tych  sam ych  p u n k tó w .

S tw ie rd zen ie  zm ian  w lin jach  obronnych, m ag azy ­
nach, po lach  lo tn iczych , obozach, zm ian  w ruchu  n a  l i ­
n jach  kom u n ik acy jn y ch , n a  dw orcach  ko le jo w y ch , jest 
w ażn ą  w skazów ką n a  p rzy sz łe  in ten c je  n iep rzy jac ie la .

B) D -ca g ru p y  je s t obow iązany  n a  p o d staw ie  z le ­

ceń Dow. A rm ji ro zd zie lić  z a d a n ia  w yw iadow cze na 
p o d leg łe  e sk ad ry .

K ażd e  zad a n ie  m usi m ieć w szelako  ściśle  o kreś lo ­
ny  cel.

W inien  o n  w szelk ie  z lecen ia  sp ec ja ln e  p o łąc zy c 
z p rog ram em  ogólnym  i s ta ra ć  się rów nocześnie, by kiaż- 
dy  w yw iad  b y ł sk ru p u la tn ie  p rzygotow any .

P onow nie  zw raca  się uw agę, iż  d -ca  g rupy  n ie  p o ­
w in ien  s trac ić  z  oczu  żad n e j sposobności, zw łaszcza  
w dn iach  w alk i, b y  w yd ać  w razie  p o trzeb y  ro zk az  do 
w yw iadu, celem  o trzy m an ia  w ażnych  i n ag ły ch  w ia d o ­
mości.

C) W y d a ją c  z lecen ia  d la  w yw iadów , w inno m ieć 
dow ództw o arm ji na  uw adze, że d ro g ą  w yw iadów  lo tn i­
czych m oże być  u s ta lo n a :

I, O rganizacja  (s ta n )  p ierw szych  lin ij obronnych  
(sy s te m u )  n iep rzy ja c ie la .

W y w iad y  m ają  u sta lić :
a) p rzeb ieg  lin ji n iep rz y ja c ie lsk ie j (croąu i, fo to ­

g ra fie ):

b) c h a ra k te r  lin ji n iep rz y ja c ie lsk ie j (czy p o zycja  
jes t u fo rty fik o w an ą , w zg lędn ie  czy sk ła d a  się z  szeregu  
lin ij obronnych, czy z jed n e j, czy też  ty lk o  z szeregu 
pu n k tó w  u fo rty fikow anych , lub zgo ła  z  dołów  strzelec  
k ic h ) ;

c) czy lin  ja  jes t w zm ocniona d ru tam i ko lczastem i;
d) p o z y c ja  b a te r ji  n iep rz y ja c ie lsk ie j, o ile  m ożliw ie 

stan o w isk a  k a rab in ó w  m aszynow ych, m io taczy  min.
W yw iad y  pow yższe  b ęd ą  n a raz ie  w p rzew ażn ej czę­

ści ty lk o  w zrokow e z b ra k u  d o sta tecznego  w ypo sażen ia  
e sk a d r w  śro d k i fo tograficzne . P rz y  sp osob ie  w alk i >z b o l­
szew ikam i r e z u l ta ty  m ogą być  w y s ta rcza jące .

I I . O rganizacja  bo jow a n iep rzy ja c ie lsk a  w s tre fie  
p rzy fro n to w e j (o d  lin ji b o jo w ej w zgl. do 50 k im ).

N ależy  w tym  w zględzie  u s ta lić  i obserw ow ać:
1) d a lszy  sy s te m  obrony  n iep rzy ja c ie la  (głębokość, 

ug ru p o w an ie  i o rg an izac ja  o b ro n n a  jak  pow yżej w  1);

2) ugrupow anie  w o jsk  (rezerw  n iep rzy jac ie lsk ich ).

O siągn ie  się to  prziez:

S tw ie rd zen ie  obozów  (b iw a kó w ) n iep rzy ja c ie lsk ich .

D la  o b se rw a to ra  rzecz  to b a rd zo  ła tw a , lecz w p r a k ­
tyce rz ad k o  n a p o ty k a  się  n a  tego  ro d z a ju  w y p adk i. R e ­
zerw y s to ją  p rzew ażn ie  po k w a terach  T ru d n ie jsze  jest 
s tw ie rd zen ie  obozu w o jsk  w lasach . W  tym  w y p ad k u  n a ­
leży  za rząd z ić  w z lo t w no cy  (izdradzą św ia tła ) , lub też  
z  brzask iem  (z d ra d z ą  dym y ognisk  lub kuchni polow ych).

Obserwacje  miejscowości

S tw ierdzen ie , czy w danej m iejscow ości leżą  w o jsk a  
n a  k w aterze , je s t b a rd zo  tru d n e . Ja k o  oznak i s łużą  
w ty m  w zględzie  p a rk i taborow e, autom obilow e.

T rzeb a  jed n a k  zaw sze  zw racać  uw agę n a  stosunek  
tab o ró w  do w o jsk  s to jący ch  p rzep u szcza ln ie  w p ierw szej 
lin ji.
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D la teg o  też  p ro w ad zen ie  śc isłej ew id en c ji dyz lo k acji 
tab o ró w  jes t rzeczą  n a d e r  w ażną. Z m iany  (zw iększenie, 
zm n ie jszen ie  się, zn ikn ięcie) będzie  w skazyw ało  n a  r u ­
chy w o jsk  n iep rzy jac ie lsk ich .

W  m eld u n k ach  lo tn iczych  n a leży  żąd ać  p o d aw an ia  
liczby wozów danego tab o ru  celem  późn ie jszego  p o ró w ­
nania .

O b serw ac ja  m iejscow ości, o ile  m a p rzy n ieść  k o ­
rzyść, m usi być p ro w ad zo n a  sy s te m a tyc zn ie  i p e r io d y c z ­
nie (w ażne m iejscow ości conajm nie j dw a ra zy  n a  ty ­
dzień) .

W  tym  k ie ru n k u  w szelk ie  w yw iady  w inny  być p o ­
p a r te  zd jęc iam i fofografioznem i,

W skazów ki pew ne o ug ru p o w an iu  w o jsk  rów nież  da 
s tw ie rd zen ie  ba rak ó w , szp ita li, m ie jsc  p o sto ju , ko lum n 
san ita rn y ch ) p iek a rn i po tow ych , k o lu m n  am unicy jnych  
etc.

S ystem aty czn o ść  i p e rjo d y ezn o ść  w yw iadów  je s t t u ­
taj ta k  sam o w sk azan a . P o za  tem  w y p a d k i t e  w y n ik a ją  
p rzew ażn ie  z ob se rw acji sam ych  m iejscow ości (p a trz  p o ­
w yżej o b se rw acja  m iejscow ości).

3, Ruch  w o js k  i taborów na drogach i szosach  
w stref ie  p rzy fro n to w e j .

O b serw ac ja  w tym  k ie ru n k u  m usi być u sk u te cz n io ­
n a  p rz y  k ażd y m  w zlocie w jak im k o lw iek  b ąd ź  celu.

N ależy  sobie zdać  sp raw ę, że w zloty , dokonyw ane  
p raw ie  zaw sze  we dnie, zasad n iczo  n ie p rzy n io są  in n e ­
go w yniku , ja k  s tw ie rd zen ie  zw ykłego  codziennego  r u ­
chu tab o ru  i pom n ie jszy ch  o d d zia łów  za  frontem .

W y ją tk i z a jd ą  p rzew ażn ie  ty lk o  p odczas w iększych  
w alk. W  ty ch  w y p ad k ach  lo tn ik  z d o ła  i w e d n ie  z a sk o ­
czyć i s tw ie rd z ić  w iększe o d d z ia ły  m aszeru jący ch  w ojsk .

S tw ie rd zen ie  tak ie  m a p ierw szo rzęd n e  znaczen ie  p o ­
n iew aż  po zw ala  u s ta lić  k ie ru n e k , w  k tó ry m  n iep rzy jac ie l 
p rz e rz u ca  reze rw y  a lbo  —  też , p rzez  obse rw ację  o d p ły ­
wu w ojsk , tab o ró w  a r ty le r j i  etc. w k ie ru n k u  odw rotu .

M im o to je d n a k  o b se rw acja , a  w  da lszy m  ciągu z n a ­
jom ość zw ykłego  ru ch u  w o jsk  i tab o ró w  n a  d rogach  
i szo sach  p rzy  s tre f ie  fron tow ej je s t  b a rd zo  w ażna, W  r a ­
zie bow iem  zm iany m ożna w  zw iązk u  z innym i w ia d o ­
m ościam i w yciągnąć  w niosk i ma ew en tu a ln e  w zm ocnienie  
fro n tu  wzgl. n a  o d p ły w  re ze rw  lub o d w ró t n iep rzy jac ie la .

W y w iad y  te  m uszą być  p rz ep ro w a d z an e  sy s te m a ­
tyczn ie. N ie p rz e d s ta w ia ją  one  w iększych  trudnośc i, bo 
jak  w yżej pow iedziano , s tan o w ić  m a ją  s ta łą  część p o je ­
dynczych  z ad a ń  w yw iadow czych.

Z chw ilą, gdy n iep rz y ja c ie l s ta ra  się p rzep ro w ad zać  
przesu w an ie  w o jsk  w nocy  (w iadom ości poboczne) n a j ­
lepsze  w ynik i d a d zą  w yw iady  p rzep ro w ad zo n e  z brzas­
k iem  dnia.

Z w yczajn ie  bow iem  zezw olą  orne s tw ierdzić  ru ch y  
(przesun ięcia) jeszcze  n ieukończone. C zasam i b ęd ą  to 
o s ta tn ie  o d d z ia ły  w o jsk , czasam i już  ty lk o  sam e tab o ry .

J a k  p rz y  w szystk ich  innych  w y w iadach  m uszą  być 
i te  sk ie ro w an e  w  m yśl zad ań  tak ty czn y ch  do p u n k tó w

(m iejscow ości) w ęzłow ych, albo  w zd łu ż  g łów nych limij 
k o m u n ikacy jnych .

4. Sta c je  i l in je  ko le jow e.

W y w iad y  m a ją  u s ta lić :
S ta c je  ko le jow e,  t. j. s ta n  obecny, a  w ś la d  z a  tym  

w szelk ie  zm iany, b u dow a ra m p  ko lejow ych , now ych  b a ­
raków , sk ład ó w  w ęgla, zm iany  w p a rk u  w agonow ym  
(ilość w agonów  p rzec ię tn e j zm iany  w  tym  k ie ru n k u ).

S ta n  lin i j  ko le jo w ych ,  t. j. obecny i w sze lk ie  z m ia ­
ny, ja k  b udow a now ych  to ró w  i etc.

M usi być s tw ie rd zo n y  s ta n  w iększych  m ostów , p rz e ­
jazd ó w  ko lejo w y ch  (fo to g ra fje  n iezbędne).

Te w yw iady  m uszą być u trw a lo n e  fo to g ra fjam i 
p rzep ro w ad zo n em i w ścisłej ew idencji d la  p ó źn ie jszych  
porów nań .

N ależy  dw a ra zy  na  ty d z ień  k o n tro lo w ać  p rzez  o b ­
se rw ację  s tacy j w ażnych , k tó re  zasz ły  w p e r  jodzie.

5. Ruch  na linjach ko le jow ych .

Ruch na lin jach  ko lejo w y ch  m oże być  ob se rw o w a­
ny  w trak c ie  in n y ch  lo tó w  w yw iadow czych:

we dnie,

z brzask iem .  T e  w z lo ty  są p rzew ażn ie  b a rd zo  k o ­
rz y s tn e  p rzed ew szy stk iem  w s tre fie  b lisk ie j lin ji boijo- 
w ej. Z d arz a  się bow iem , że  ru c h  pociągów  tu ta j  w ła śn ie  
je s t  m niej, lub w ięcej w s trzy m y w an y  w e dnie. P rócz  
tego z b rzask iem  dym  z parow ozów  z w raca  z d a le k a  
uw agę obse rw ato ra .

w  nocy,  sp e c ja ln e  obserw ow an ie  ruchów  n a  lin jach  
ko lejo w y ch  p rzy n o si ty lk o  w te d y  d o d a tn ie  re zu lta ty : 

j e ż e l i  na p ods taw ie  w y w ia d ó w  m ożna  ustalić  p r z e ­
cię tny  ruch na d a n e j  l in j i  ko le jow ej ,

je ż e l i  w y w ia d y  są p rzep ro w a d za n e  na d ane j  l in j i  
ko le jo w e j  m e to d yczn ie  i s tale  a żeb y  m ożna  usta l ić  z m ia ­
n y  w ruchu.

S tą d  też  konieczność obserw ow an ia  w z d łu ż  linij k o le ­
jow ych z jak  n a jw ięk szą  m etodycznośc ią  we d n ie  i w n o ­
cy (n a jm niej ra z  lub  d w a  ra z y  dz ienn ie).

6. A ero d ro m y .

K o n c en tra c ja  sił lo tn iczych  je s t zaw sze jed n y m  
z n a jw id o czn ie jszy ch  zn ak ó w  zam ierzo n y ch  akcy j ze 
s tro n y  n iep rz y ja c ie la .

P ro w ad zen ie  ew idency j lo tn isk  n iep rz y ja c ie lsk ich  
(m iejsce, ilość hangarów , p o jem n o ść), o raz  s tw ie rd zen ie  
w sze lk ich  zm ian  je s t b a rd zo  w ażn ą  rzeczą.

M etodyczność  i p e rjo d y ezn o ść  w w y w iadach  w y m a­
gana  (fo to g rafje  n iezbędne),

Z asadn iczo  zad a n ie  to w p ad a  w p ro g ram  s ta łe j  
służby  w yw iadow czej.

III. Organizacja  na d a lszych  lin jach  je s t w s tre fie  
50 wzgl, 80 do 100, wzgl. 140 od fron tu . Z asad y  d la  
w yw iadów  w tej s tre f ie  są  ogólnie te  sam e, co w s tre fie  
p rzy fro n to w ej (pnkt. 2).

R óżnica  po lega  p rzed ew szy stk iem  na  tem , że te re n
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do w yw iadów  je s t w iększy, jednocześn ie  jed n a k  zak ład y  
w o jen n e  w tym  te re n ie  (obozy, lo tn isk a , sz p ita le , d w o r­
ce), n ie  w y m ag ają  tak  śc isłej k o n tro li, ja k  o rg an izac ja  
bo jow a w s tre f ie  p rzy fro n to w ej.

Ja k o  d y re k ty w ę  p o d a je  się, że  w yw iady  m a ją  mieć 
zaw sze śc iśle  o k reślo n y  cel (np. czy p o w s ta ła  m iędzy 
X a Z lin ja  k o le jo w a).

V. E sk a d ry  lo tn icze  m yśliw sk ie  n a le ży  poza  ich 
sp ec ja ln y m  użyciem  rów nież  w ciągnąć w ogólną służbę  
w yw iadow czą.

P rz y  sposobie  w ałk i n a  froncie  w schodnim  m ogą 
lo tn icy  m yśliw scy  p rzy  k ażd e j o k a z ji w zlotów  m yśliw ­
skich  rów nież d o brze  obserw ow ać.

VI. N adm ien ia  się, że reg u lam in  służby  lo tn iczej 
we w szystk ich  jej g a łęziach  (w yw iadow cza, m yśliw ska, 
b o m b ard o w an ia , łączność  z p iech o tą  li a r ty le r ją , jest 
w o p raco w an iu  i w y jd z ie  w n a jb liższy m  czasie  ja k o  p ro ­
w izo ryczny  ro z k az ).

T ym czasem  jed n a k  Dow. A rm ji p rzez  Dow. grupy  
lotn. u ży je  lo tn ik ó w  p rz y  w iększych  ak c jach  czy to  ze 
s tro n y  w łasn e j, czy to  n iep rzy jac ie lsk ie j do zw alczan ia  
w roga.

L otn icy  m ieliby  za  zad an ie :

a) z rzu cać  lek k ie  bom by n a  reze rw y  n ie p rz y ja c ie l­
sk ie (nie n a  p ierw szą  lin ję !),

b) o strze liw ać  z m ałe j w ysokości (150 —  300 m) 
z k a rab in ó w  m aszynow ych  reze rw y  n iep rzy jac ie lsk ie , 
o raz  w ręcz ty ra l je rk ę . W  tym  w y p ad k u  m ogłyby  w ła ś ­
n ie  e sk a d ry  m yśliw sk ie  o d d a ć  w ie lk ą  przysługę.

Dow. A rm ji p rzez  Szefa  Lotn. wzgl. Dow. G ru p y  z a ­
rząd z i, by  w w y p ad k ach , w k tó ry ch  p rzew id u je  się u d z ia ł 
lo tn ik ó w  w w alce  w ied zie li on i o tem , że w łasn a  ty ra l-  
je rk a  w y k ła d a  zn ak i d la  ro z p o zn a n ia  je j. W y sta rczą  
tu  w b ra k u  odnośnych  ta rc z  n iew ie lk ie  b ia łe  p łac h ty  
50 na  100 cm  w yłożone  p rz y  stan o w isk u  dow. k o m p an  ji.

W  ofensyw ie p rzez  po su w an ie  się  nap rzó d  w  w y ­
p ad k ach , gdzie lo tn icy  o trzy m u ją  ro zk az  b ą d ź  do  z w a l­
czan ia  co fający ch  się w o jsk  n iep rzy jac ie lsk ich , b ąd ź  do 
s tw ie rd zen ia  w łasn y ch  lin ij p iecho ty , m uszą w ła sn e  o d ­
d z ia ły  z chw ilą zb liżan ia  się lo tn ik a  w łasnego  w yłożyć 
z n ak i (tarcze , p łac h ty , p ap ie r) celem  ro zp o zn an ia . N a ­
leży  rów nież  s ta ra ć  się używ ać lo tn ik ó w  do łączności 
z a r ty le r ją  gdzie ty lk o  śro d k i tech n iczn e  (rad jo ) ku  t e ­
m u pozw olą. D o chw ili u k a za n ia  się ogólnego re g u la ­
m inu m oże Dow. g rupy  w p o rozum ien iu  z Dow. A r ty ­
le r ji  p raco w ać  n a  p o d staw ie  p rzep isów , w y d an y ch  we 
w łasn y m  zakresie . Z w raca  się w końcu  uw agę, że n a ­
leży  sk rz ę tn ie  w y zysk iw ać  n a d a ż a ją c e  się sposobności do 
ak c ji d ru ży n o w y ch  (bom bardow an ia).

kaz operacyjny dla lotnictwa'1 . Rozkaz ten 
zasadniczo reorganizuje dotychczasowy sposób 
wykorzystania lotnictwa, ustalając nowe zasa­
dy, oparte na doświadczeniach, do użycia lotnic­
twa w związku z przewidywaną koncentracją 
sił sowieckich. Jest to jeden z niewielu doku­
mentów operacyjno-lotniczych z czasów wojny 
1920 roku, który nietylko oddaje w szczegółach  
ówczesne trudności i możliwości, lecz świadczy, 
że i podówczas czyniono wysiłki przytem  
o bardzo dobrych wynikach -  by pracę lotnic­
twa ująć w pewnego rodzaju system, któryby 
dawał gwarancję najbardziej ekonomicznego 
wykorzystania lotnictwa przy zapewnieniu do­
wództwu na czas potrzebnych danych o nieprzy­
jacielu.

Na po d staw ie  ro zk azu  Nacz. Dow. Nr. 350/lot, pf. 
z a rz ą d z a  się:

I. F u n k c je  szefostw a lo tn ic tw a  p rzy  dow. 4 A rm ji 
p e łn i Dow. V II dyonu  lo tn iczego  —  ro tm is trz  lo tn ik  
Buckiew icz.

W  sk ła d  V II d yonu  lo tn iczego  w chodzą:
e sk a d ry  w yw iadow cze Nr. 10, 12 i 14,
e sk a d ry  m yśliw skie  Nr. 13 i 162.

II. W szy stk ie  e sk a d ry  V II d yonu  lo tn iczego p o d ­
leg a ją  w d ro d ze  Dow. D yonu  Dow. A rm ji.

T ym  sam ym  znosi się w sze lk ie  p rz y d z ia ły  e sk ad r 
pod  w zględem  tak ty czn y m  do poszczególnych  d y w izy j.

C e n tra liz ac ja  t a  d y k to w an a  je s t dośw iadczeniem , 
że Dow. Dyw. w y d a je  z re g u ły  z lecen ia  ty lk o  n a  p o d s ta ­
w ie sw oich lo k aln y ch  p o trzeb  ze w zględu n a  ogóln ie jsze  
cele.

Z tego pow odu w ynik  tak ich  w yw iadów  doryw czych 
jes t p ro b lem aty czn y  i n ie  d a je  ogóln ie jszego  ob razu  o p o ­
ło żen iu  n iep rzy jac ie lsk im .

A b y  jed n a k  Dow. D yw . dać  m ożność w ram ach  
ogólnego p rzez  Dow. A rm ji określonego  p ro g ram u  w y ­
w iadow czego, zaspoko ić  ta k ż e  sw oje  szczególne ży cze­
n ia  u p o w ażn ia  się Dow. D yw izji:

1) do p ra w a  d y sp o zy c ji 1 —  2 sam olo tów  z n a jd u ­
jących  się w obręb ie  dy w iz ji e sk a d ry  lo tn icze j. D o ty ­
czące szczegóły  u re g u lu je  szef lo tn . a rm ji p rz y  u w zg lęd ­
nien iu  w ażności o d c in k a  i s ta n u  sam olo tów  poszczegó l­
nych  e sk ad r. Dow, 6 D yw . p. n a le ż y  p o d  ty m  w zg lę ­
dem  p rzy d z ie lić  do 12 e sk a d ry  lo tn iczej. N a w niosek 
szefa  lo tn ic tw a  m oże to  p raw o  w każd e j chw ili zostać  
un iew ażnione,

2) do p rz e sy ła n ia  sp ec ja ln y ch  życzeń, co do szcze­
gółow ych w yw iadów  w p ro s t do odpow iedniego  dow. 
e sk a d ry  lo tn icze j.

Łącznie z „zarysem służby lotnictwa" sztab 
4 ej armji wydaje —  swego rodzaju — „roz- J) Ij)ow. 4 A rm ji Nr. 2702/III.
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Z lecen ia  te  w y k o n u je  e sk a d ra  lo tn icza  w ram ach  
ogólnego p rogram u, Dow. D yw izji, p o d a ją c  w p ro s t do 
dow, e sk a d ry  sp ec ja ln e  życzen ia  zaw iad am ia  o tem  je 
dnooześnie Dow. A rm ji.

III . P odz ia ł  na re jo n y  i odcinki.

1. P o d z ia ł n a  re jo n y  i odcinki, jak o te ż  p rz y d z ia ł 
tychże  do poszczególnych  e sk a d r je s t uw idoczniony 
w za łączonym  szkicu.

R e jo n  g rupy  lo tn iczej jest u s ta lo n y  odcink iem  arm ji. 
By je d n a k  w styczności z re jo n am i sąsiedn ich  arm ij nie 
p o w s ta ły  luk i, w ciągn ięto  w' re jo n  g ru p y  lotn, s tre fę  
g ran iczn ą  obu sąsiedn ich  arm ij.

2. O dnośn ie  do g łębokości w yw iadów  na leży  .roz­
ró żn ić  dw ie s tre fy :

a) p ie rw sza  s tre fa  od lin ji bojow ej w głąb do 30 — 
35 km  (ogran iczona lin ją  b ronzow ą).

W yw iad y  w te j s tre fie  n a le ży  p rzep ro w ad zać  p e rjo - 
d yczn ie  o ile  m ożności (zależn ie  od pogody) codziennie  
w  m y śl załączonego  ,,izarysu służby  lo tn ic ze j1’,

b) d ru g a  s tre fa  z a  p ierw szą  s tre fą  w głębokości 
35 —  75 km  o k re ślo n a  je s t b iegiem  sieci ko lejow ej.

W yw iad y  w d ru g ie j /strefie n a leży  p rzep ro w ad z ić  
p rz y n a jm n ie j raz , o ile  m ożności dw a ra z y  w ty godn iu  
(w edług s ta n u  pogody, szczególne z lecen ia  i t. p,),

3. Z aznacza się, że  g łębokość obydw óch s tre f  u s ta ­
lona  z o s ta ła  z uw zględnien iem  s ta n u  siln ików  p o d leg łych  
jed n o stek .

IV. O gólny  program wyw iadów .
1. R e jo n  Borysów .
A ) E ska d ra  w yw ia d o w cza  Nr. 14.
a) 1 stre fa :
K o n tro la  lin ji obronnej n iep rzy jac ie lsk ie j, ru ch u  k o ­

łow ego i ko lejow ego , obse rw acja  i w ed ług  m ożności 
zw alczen ie  b a lo n u  captioe, obse rw acja  i b om bardow an ie  
poc. p an ce rn y ch  w re jo n ie  P rijam in o , bom bardow anie  
st. K ru p k i, k o n tro la  ew en tu a ln y ch  p rzy g o to w ań  do p rz e ­
p ra w  n iep rz y ja c ie la  p rzez  rzek ę  B erezynę  (m osty, p ro ­
m y etc),

b) 2 stre fa:
K o n tro la  ru ch u  kołow ego i ko lejow ego, o b serw acja  

i m ożliw e zw alczen ie  lo tn isk a  n iep rzy jac ie lsk ieg o  w  Szła  
w inie, bom b ard o w an ie  st. T ołoczyn, st. B obr i lo tn isk a  
w Szław inie .

B) E ska d ra  m y śliw sk a  N r. 162.
O chrona lo tów  w yw iadow czych  14 e sk ad ry , n ied o ­

puszczen ie  do p rzek ro czen ia  naszej lin ji obronnej p rzez  
sam olo ty  n iep rzy jac ie lsk ie , po za  tem  w obręb ie  s tre fy  1 
w yw iady  w  m yśl pow yższych  zadań  d la  e sk a d ry  w y ­
w iadow czej .

2. R e jo n  B obru jsk .

A) E ska d ra  w yw ia d o w cza  Nr. 12.

a) 1 stre fa :
K o n tro la  lin ji obronnej n iep rzy jac ie lsk ie j, ru ch u  k o ­

łowego, w szczególności n a  szosach  w k ie ru n k u  R oha- 
czew a i M ohilew a, ru ch u  kolejow ego  ze szczególnym  
uw zględnien iem  w ęzła  Żłobin, obse rw acja  i b o m b ard o ­

w anie  poc. panc., k o n tro la  w zd łu ż  rzek i B erezyny  i O lli, 
co do now ych p rze jść , rzek i B erezyny  także, co do d z ia ­
ła ln o śc i flo ty lli  rzecznej n iep rzy jac ie lsk ie j ,i jej b o m b ar­
dow anie.

b) 2 stre fa:
K o n tro la  ru ch u  ko łow ego i ko lejow ego  p rz y  szcze- 

gólnem  uw zg lędn ien iu  st. S ta ry  By chów, R ogaczew  
i Żłobin.

B) E ska d ra  m y ś l iw sk a  Nr. 13.
A nalog iczn ie  jak  sub 1. B.
3. R e jo n  K a l in ko w icze  —  M ozyrz .

E ska d ra  w y w ia d o w cza  Nr. 10.
a) 1 stre fa:
J a k  sub 2, a) p rz y  poszczególnem  uw zględn ien iu  

R zeczycy i k o n tro li rzek i B erezy n y  i P rypeci.
b) 2 strefa:
J a k  sub, 2. b) p rz y  szczególnem  uw zględnien iu  

G om la, st. R zeczycy, Ż łob ina  i R ohaczew a.
4 Dow. g ru p y  lo tn iczej (dyonu) p o d a  w swoim 

zak resie  d la  każd e j e sk a d ry  jej z ad an ie  zw iązane  z p ro ­
gram em . W  m yśl tego k ążd y  d -ca  e sk a d ry  będ zie  m ógł 
za rząd z ić  w yw iady  au to m a ty czn ie  n ie  czek ając  n a  sp e ­
c ja ln e  ro zkazy . O trzy m an e  sp ec ja ln e  z leczen ia  w yko- 
n y w u ją  e sk a d ry  w ra m a ch  i z rów noczesnym  uw zg lęd n ie ­
niem  sw ych s ta ły ch  zadań .

V. U d z iał e sk a d r lo tn iczych  w ew en tu a ln y ch  ak c jach  
ofensyw nych będzie  z a rząd zo n y  sp ec ja ln y m i rozkazam i, 
e skadr.

Przytoczone pow yżej operacyjne dokum en­
ty p rzed staw ia ją  dla nas wielkie zainteresow a­
nie nietylko z punk tu  w idzenia historycznego, 
lecz i jako pierw sze próby „polskiej tak tyk i 
lotnictw a".

Te dwa rozkazy, w pojęciu dzisiejszego  
rozkazodawstwa, są jakgdyby „wytycznemi" — 
na dłuższy okres czasu i „rozkazem operacyj­
nym" — na czas bieżący. Zapoznając się z n ie­
mi bliżej, nasuwają one szereg cennych wska­
zówek i zaleceń. Przedewszystkiem:

—  dążą do scentralizowania dowodzenia 
lotnictwa w jednym ręku, ręku szefa lotnictwa 
armji, jako organu najbardziej powołanego 
w ówczesnych warunkach do racjonalnego do­
wodzenia tak nowoczesną bronią, jaką było po­
dówczas lotnictwo,

—  nakazują mimo to przejawianie inicja­
tywy ze strony dowódców jednostek lotniczych 
(eskadr) —  co było konieczne przedewszyst­
kiem z braku łączności, lub nienależytego jej 
f unkc j onowani a,
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— dają szereg praktycznych wiadomości 
odnośnie wykorzystania wiadomości lotniczych, 
wskazując na niezbędną konieczność porówny­
wania nowych meldunków 2 poprzednimi,

—  nakazują stosować najszerzej łączenie 
zadań, wykonywanych w jednym terenie lub dla 
różnych dowództw, co poprzednio nie było 
przestrzegane, wskutek czego eskadry dublowa­
ły  loty dla podobnych zadań w jednym i tym  
samym rejonie,

—  wprowadzają nowe pojęcie —częstotli­
wości rozpoznania — zapewniając ciągłość 
obserwowania przejawów działalności npla, 
szczególnie na głębszych tyłach. Naturalnie, iz 
częstotliwość nakazywana podówcaas w dzisiej­
szych warunkach jest nierealna, gdyż byłaby za 
słabą, jednak słabe natężenie transportów kole­
jowych i ruchów szosowych w wojnie 1920 r. 
nie wymagało większej częstotliwości,

— wprowadzają nowe pojęcie zasięgu 
dla różnych dowództw — t. zw. granic rozpo­
znania, ustanawiając ,,1-ą strefę rozpozna­
nia", — „2-gą strefę rozpoznania" i strefę „roz­
poznania na specjalne zarządzenia". Porówny-

wując z obecnemi zasadami w tej sprawie —  te 
trzy strefy dałyby się określić, zgodnie z dzi­
siejszą nomenklaturą jako rozpoznanie bli­
skie, dalekie i wreszcie „strategiczne",

—  wprowadzają różniczkowanie zarówno 
sposobu, jak i objektów rozpoznania, oraz czę­
stotliwości rozpoznania w zależności od 
„stref" t. j. 1-ej lub 2-ej,

— wreszcie dają szereg bardzo trafnych, 
praktycznych wskazówek, odnośnie sposobów 
rozpoznania w lecie, o świcie, odnośnie rozpo­
znania w ęzłów kolejowych, marszu wojsk, ru­
chów taborów i t. p.

Jak widać, narodziny „polskiej myśli tak­
tycznej" nastąpiły oddawna, bo w trakcie cięż­
kich walk, w  trakcie ciężkich zmagań natury 
czysto organizacyjno-zaopatrzeniowej. Myśl ta, 
skrystalizowana poraź pierwszy czarno na bia- 
łem była dobra, jak na ówczesne warunki.

Lata późniejsze znamionują się ewolu­
cją tej myśli, albowiem nowe warunki walki 
i nowe warunki techniczne stwarzają nowe m o­
żliwości.

Kpt.-pil. WIKTOR RYL

W IZ Y T A  S ZE FA  L O T N IC T W A  
C Z E C H O S Ł O W A C J I

W drugiej połowie listopada gościliśmy 
Szefa Lotnictwa Czeskosłowackiego, gen. dyw. 
pil. inż. Jarosława Fajfra wraz z towarzyszący­
mi mu oficerami: płk. pil. inż. Vicherkiem, sztab, 
kpt. pil. Strofem, nadpor. pil, Petrzilem i nadp. 
obserw. P. Frankiem.

Goście przylecieli dn. 22.XI. 33 r. o g. 15-ej 
3-motorowym Fokkerem. Przywitał ich Szef 
Dep. Aer. płk. pilot inż. Rayski wraz z przed­
stawicielami w ładz wojskowych i oficerami lot­
nictwa. Na lotnisku została wystawiona kom- 
panja honorowa z orkiestrą. Orkiestra ode­
grała hymn narodowy Polski i Czechosłowacji. 
Po zdaniu raportów, gen. dyw. Fajfer powitał 
komp. honorową po polsku. Po powitaniach na 
lotnisku, goście udali się do Belwederu, celem

złożenia wizyty Panu Marszałkowi, wpisując 
się do księgi.

O g. 5 po poł., gen. Fajfer wraz z oficera­
mi był zaproszony na herbatkę do pani Mar- 
szałkowej Piłsudskiej. Przyjęcie to zaszczycił 
swoją obecnością Pan Marszałek, któremu był 
przedstawiony gen. Fajfer z oficerami.

W ieczorem tegoż dnia goście byli przyjęci 
obiadem przez Szefa Depart. Aer. płk. Rayskie­
go, gdzie w bardzo miłym nastroju spędzono 
kilka godzin.

Dnia następnego program przewidział zw ie­
dzanie P. Z. L„ Instytut Aerodynam., C. B. L. 
L„ Skodę, a w dniu 24.XI 1 p. lotn. na Okęciu.

Zę. względu na złą pogodę, lot do Dęblina
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nie mógł być dokonany i goście odjechali ko leją 
do C. W. 0 . L. Po zwiedzeniu szkoły, tego dnia 
wieczorem odjechali ko leją do Krakowa, gdzie 
na dworcu oczekiwał d-ca 2 p. lotn. z oficera­
mi. Po przywitaniach i krótkim odpoczynku 
w hotelu, goście zwiedzili miasto, zabytki i ko­
ścioły.

O godz. 12 gen. Fajfer przyjął defiladę 
2-go pułku lotniczego, poczem goście byli po­
dejmowani śniadaniem w 2-gim pułku i po spę­
dzeniu paru godzin w niezwykle serdecznym 
nastroju, udali się do W ieliczki.

Wieczorem tego dnia, generał Fajfer odje­

chał pociągiem do Pragi, żegnany przez Szefa 
Dep. Aer. płk. Rayskiego, d-cę 2 p. lotn. z ofi­
cerami. Samolot gen. dyw. F a jfra  z pilotem 
i obserwatorem pozostał w W arszawie, oczeku­
jąc dogodnych warunków do odlotu bezpośred­
nio do Pragi.

W izyta gen. dyw. F a jfra  nosiła charakter 
nadzwyczaj serdeczny i dała asumpt do naw ią­
zania jeszcze ściślejszych stosunków oraz współ­
pracy z lotnictwem i narodem nam przyjaznym , 
co niejednokrotnie podkreślał generał Fajfer, 
serdecznie zapraszając Szefa Departamentu do 
odwiedzin w Pradze .

W izyta generała F a jfra  w 1 pułku lotniczym.
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PRZEGLĄD ŁOTW. PAŃSTW OBCYCH

WSPÓŁDZIAŁANIE LOTNICTWA Z WOJSKIEM NAZIEMNEM
(Anglja)

aiedaw .no in s tru k c ję  d la  lo tn ic tw a  w sp ó łd z ia łan ia  pod 
ty tu łem : „U życie lo tn ic tw a  w e w sp ó łp racy  z  w ojsk iem  
w .po lu‘‘.

N um er z 8 g ru d n ia  1932 r. czasop ism a angielsk iego  
T he A rm y, N avy an d  A ir  F o rce  G aze tte , p o d a je  szcze ­
gó łow ą an a lizę  w ym ienionej in s tru k c ji, w k tó re j b a rd zo  
p rz e jrzy śc ie  p rzed staw io n e  są  z a sad y  lo tn ic tw a  w sp ó ł­
d z ia łan ia .

O m aw iana p ra c a  d o tyczy  w y łączn ie  lo tn ic tw a, o d ­
danego  do d y sp o zy c ji w o jsk  naziem nych  i p o d p o rz ą d k o ­
w a n eg o  g łów nodow odzącem u generałow i! *) Idee , zia- 
w a rte  w in s tru k c ji, b y ły  już  o g łaszan e  frag m en ta ry czn ie  
w n iek tó ry ch  reg u lam in ach  i in n y ch  p racach . In s tru k c ja  
w ięc ty lk o  k o d y fik u je  z a sad y  u p rzed n io  ju ż  u sta lo n e , 
lecz obok n ich  z n a jd u ją  się  też  m yśli now e —  ow oc w ie l­
kiej w o jny  i dośw iadczeń  pokojow ych .

P o d zia ł i d ow odzen ie .

A czko lw iek  n iem a w in s tru k c ji  żad n e j w zm ianki 
o p rz y d z ia le  lo tn ic tw a  bajow ego  (m yśliw skiego i b o m b ar­
du jącego) do w ojsk  naziem nych , pew nem  jes t, że je ­
dn o stk i tego  ro d z a ju  b ę d ą  o d d a n e  do d y sp o zy c ji g łów no­
dow odzącego  g en era ła . Co .się zaś  ty czy  lo tn ic tw a  w sp ó ł­
d z ia łan ia , p rz y ję to  n a s tę p u ją c ą  d o tac ję : je d n a  e sk a d ra
n a  k a ż d ą  d yw iz ję  i  je d n a  e sk a d ra  n a  k a żd y  k o rp u s 
arm ji.

Z asad y  użycia  tych  e sk a d r  o p a rto  obecn ie  n a  n o ­
wych p o d staw ach : są one zg ru p o w an e  w rę k u  dow ódcy 
ko rp u su . J e s t  to  c en tra liz a c ja  an a log iczna  do c e n tra li­
zac ji a r ty le r j i ,  p rzezn aczo n e j do zw alczan ia  b a te ry j m e- 

p rz y ja e ie la  (p rze c iw b a te ry j).
Oczyw iście, w o d pow iedn ich  okolicznościach  (szybki 

ru ch  w alczących  oddzia łów , jed n o s tk i w a lczące  sam o­
dz ie ln ie ), e sk a d ry  m ogą być  całkow icie  p o d p o rz ąd k o w a ­
ne dow ódcom  n iższych  szczebli.

E sk a d ry  ko rp u só w  s k ła d a ją  się z 12 sam olo tów  
w m iejsce  do tychczasow ych  16-tu; re d u k c ja  znaczna, p o ­
c iąg a jąca  w konsek w en cji kon ieczność ścisłej ekonom ji 
w użyciu  sam olotów . J e d n a  e sk a d ra  m oże być rów nież  
zm uszona  do p racy  n a  k o rzy ść  k o rp u su  i jed n e j z dyw i- 
zyj jednocześn ie . P on iew aż  b ęd zie  ona o trzy m y w a ła  z a ­

*) S tre sz cz a ją cy  n ie  tłu m aczy  ty tu łu  „G en e ra l com - 
m an d an t en  chef", jak o  W ódz N aczelny , p o zo staw ia jąc  
tę  n azw ę d la  ew en tu a ln eg o  dow ódcy w szystk ich  3 e le ­
m entów  siły  zb ro jn e j (w ojsk  naziem nych , m ary n a rk i w o­
jennej i s i ł  po w ie trzn y ch ).

d an ia  z  dyw izji, kon ieczne  jes t, żeby sz tab y  k o rp u su  
i dyw izyj b y ły  o zad an iach  e sk a d ry  po in fo rm ow ane 
i w ym agan ia  sw e  ze  sobą u zg ad n iały .

P o ż ą d an e  jes t, żeby w szy stk ie  z ap o trzeb o w an ia  na 
ro z p o zn a n ia  fo tog raficzne  b y ły  z cen tra lizo w an e  n a  szcze­
b lu  d ow ództw a k o rpusu . P o z a  tem  —  nie je s t  w sk a z a ­
ne d aw ać jed n e j e sk a d rz e  w ięcej, n iż  dw ie jed n o s tk i do 
p racy  n a  ich  korzyść.

O dp o w ied zia ln o ść  za  p lan  użycia .

Z agadn ien ie  to w nowej in s tru k c ji zo s ta ło  ro zw iązane  
z w ie lk ą  d o k ład n o śc ią . W  ca ło k sz ta łc ie  o rg an izac ji d o ­
w ódca lo tn ic tw a  je s t d o ra d cą  techn icznym  g e n e ra ła  g łó w ­
nodow odzącego i jego sz tabu . P o d le g a ją  m u b e zp o śre ­
dnio ty lk o  o d d z ia ły  n iep rzy d zie lo n e  do  a rm ij. J e s t  on 
odp o w ied zia ln y  z a  w y k onan ie  z a d a ń  w yznaczonych  p rzez  
g e n e ra ła  głów nodow odzącego.

W  ram ach  ty ch  p rzep isó w  ogólnych  dow ództw a 
w ojsk  naziem nych  m a ją  w ielk i w p ływ  n a  p racę  lo tn ic ­
tw a. Np. one to d e cy d u ją  p rzy  bom b ard o w an iach  o w y­
bo rze  ob jek tów , ilości sam olotów , p rzezn aczo n y ch  do  n a ­
p a d u  na  k ażd y  ob jek t, o sile  n ap ad u , o sposob ie  b o m b ar­
do w an ia  (c iąg łe  lub sp o rad y czn e ). S tą d  z ro zu m ia ła  k o ­
nieczność znajom ości lo tn ic tw a, jego w łaściw ości i m oż­
liw ości d la  dow ódców  i sz tabów  w o jsk  naziem nych, żeby 
n ie  b y ły  one całkow icie  w rę k u  sw ych d o rad có w  tec h ­
nicznych.

Z asady , w ym ienione w yżej, zo s ta ły  opracow ane 
w spó ln ie  p rzez  oba z a in te re so w an e  m in iste rstw a  (w ojny  

i p o w ie trza).

P anow anie w p o w ietrzu .

Sposób, n a jb a rd z ie j n a d a ją c y  się do zap ew n ien ia  so ­
bie  p rzew ag i po w ie trzn ej je s t n a s tęp u jąc y : „po łączen ie  
m asow ych i po tężn y ch  bo m b ard o w ań  n a jb a rd z ie j czu łych  
o b jek tó w  z zaczepnem  d z ia łan iem  lo tn ic tw a  m y śliw sk ie ­
go. O p e rac je  te  stan o w ią  b itw ę p o w ie trzn ą ; gdy n ie p rz y ­
jac ie l będzie  zm uszony do obrony, tru d n o  m u będzie  p o ­
chw ycić in ic ja ty w ę  d z ia łań " .

O gólne, sze ro k o  rozpow szechn ione  m niem anie, że 
p an o w an ie  w p o w ie trzu  m oże być  o siągn ię te  p rzez  bom ­
b a rd o w an ie  lo tn isk  n iep rz y ja c ie la , u leg ło  obecnie pew nej 
zm ianie. Sposób ten  m oże d ać  św ie tne  w ynik i w o k o ­
licznościach  sp rzy ja jący ch , p rzew aga  p o w ie trzn a  będzie  
jed n a k  ty lk o  czasow a. G d y  p lan y  n iep rz y ja c ie la  są  z a ­
grożone  p rzez  n a p a d y  lo tn ic tw a  n a  inne o b jek ty  o dużem  
znaczeniu , dow ództw o zm uszone je s t  do użycia  sw ego
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lo tn ic tw a  do obrony  tych  ob jek tów . O siąga się w tedy 
pan o w an ie  w p o w ie trzu  w  sposób p o średn i. O fensyw a 
w ięc w p o w ie trzu  p ro w ad zi do opan o w an ia  pow ietrza.

R o zp o zn a n ie  p o w ie trzn e

R ozpoznan ie  po w ie trzn e  p rz y p a d a  w u d z ia le  lo tn ic ­
tw u b o m b ardow an ia  dziennego i  lo tn ic tw u  w sp ó łd z ia łan ia . 
J e s t  ono dw óch ro d za jó w : s tra teg iczn e  i tak ty czn e , k tó re  
ró żn ią  się g ran icam i d z ia łan ia  sam olotów .

W  ro zp o zn an iu  tak ty czn em  in s tru k c ja  ro z ró żn ia  3 
ro d z a je  zad ań : ro zp o zn an ie  n a  ś red n ie  o d leg ło śc i* } , ro z ­
po zn an ie  p o la  b itw y  **) i o b se rw a c ja  a r ty le ry jsk a .

R ozpoznan ie  n a  ś re d n ie  od leg łości w y k o n u je  się na 
k o rzy ść  ko rp u su , ro zp o zn an ie  p o la  b itw y  n a  k o rzy ść  dy- 
w izyj. W  obu tych  z ad a n ia c h  z a lec a  s ię  stosow ać fo to ­
grafow an ie  i dążyć  do u n ik n ięc ia  s tra t.

Ł ączność m iędzy sam olotem , a  ziem ią, u trzy m u je  się 
zapom ocą ra d jo te le g ra fu  lub ra d jo te le fo n u : do ro zp o zn a ­
n ia  stra teg iczn eg o  i na  śred n ie  od leg łości — s ta c ja  k o ­
re sp o n d en cy jn a , do o b se rw acji p o la  b itw y— r-adjotelefon.

U życie ra d jo te le fo n u  w ym aga ścisłej dyscyp liny  
w n a d aw a n iu  z ziem i; n a d a je  tylko- jed n a  s ta c ja , in n e  — 
n a d s łu ch u ją .

O bserw ację  a r ty le ry jsk ą  w y k o n u je  się  na  k o rzy ść  
k o rpusu , gdyż p rz ec iw b a te rje  są  scen tra lizow ane, głów- 
nem  z aś  zadan iem  lo tn ic tw a  je s t ro zp o zn an ie  a r ty le r j i  
n iep rzy jac ie la . W y k o n y w an a  w w aru n k ach  podobnych  
do ro z p o zn a n ia  bojow ego, w ym aga -ona w iększej c e n tra li­
zacji. C e n tra liz ac ja  ta  jed n ak  pow inna być g iętka , żeby

m ożna ją  b y ło  p rzy sto so w ać  do zm iennych w arunków  b i­
tw y, w ym aga w ięc ścisłej łączności m iędzy  różnem i szcze­
b lam i dow ództw  i sztabów .

M yśli, u ję te  w in s tru k c ji W ar Office, o d z n acza ją  się 
w ie lk ą  rac jo n aln o śc ią , w y d a je  się jed n ak , że n ie  są  one 
d o sta teczn ie  uzgodnione z obecnem i ten d en cjam i lo tn ic ­
tw a  b ry ty jsk ie g o  o ty le , o ile  ten d e n c je  te  są  nam  znane.

L o tn ic tw o  obse rw acy jn e , d la  k tó rego  in s tru k c ja  ta  
jes t n ap isan a , w rzeczyw istości p raw ie  że n ie is tn ie je .

A nglicy , z .ich zm ysłem  p rak ty czn y m , z  chw ilą  u k o ń ­
czen ia  w ojny, p rz en ieś li sw ój w y siłek  p rzed ew szy stk iem  
n a  obronę m etr-opolji i k o lo n ij. O brona  ta  w ym aga s il­
nego lo tn ic tw a  bojow ego i tran sp o rto w eg o , w m ałym  zaś 
sto p n iu  —  obserw acyjnego .

Czy w p racy , k tó ra  się u k a za ła , n a le ży  w idzieć  re a k ­
cję  p rzeciw ko  ty m  ten d en cjo m , czy też  zw y k łe  sk ody  fi- 
kow an ie  p rzez  W a r O ffice za sad  uży cia  lo tn ic tw a, k tó re  
pew nego d n ia  się z jaw i i zaczn ie  w sp ó łp raco w ać  z w o j­
skiem  naz iem n em ? W  k ażd y m  b ąd ź  -razie w idzim y w  tej 
p racy  chęć  s tw ie rd zen ia  ścisłego zw iązk u  m iędzy w o j­
sk iem  naziem nem , a lo tn ic tw em  -i p o d p o rząd k o w an ie  lo t ­
n ic tw a  w sp ó łd z ia łan ia  dow ódcom  w ie lk ich  jed n o s te k  te ­
go w o jska .

Is to tn ie , zam ierzo n y  p rz y d z ia ł i  du ża  d o tac ja , p o ­
zw ala ją  p rzy p u szczać , że w yższe sfe ry  w o jskow e A nglji, 
z ry w ają c  z is tn ie jąc y m  kursem , m yślą  o rozbudow ie  lo t­
n ic tw a w sp ó łd z ia łan ia .

KONKURS AKROBACJI LOTNICZEJ
D E T R O Y A T  —  F I E S E L E R  

( F r a n c j a )

N iezw ykle  in te re su jąc e  zaw o d y  „asów " lo tn ic tw a 
fran cusk iego  i niem ieckiego o d by ły  się w e w rześn iu  b. r. 
n a  fabrycz-nem lo tn isk u  w y tw órn i M o ran e-S au ln ie r  w  V il- 
laooubley  pod P aryżem . W alk a  o d b y ła  się m iędzy  je d ­
nym  z n a jle p szy c h  p ilo tów  francusk ich , -obecnie p ilo tem  
w y tw ó rn i M o ran e-S au ln ie r  —  M ichałem  D e tro y a t a n ie ­
o fic ja lnym  m istrzem  ak ro b ac ji, za k tó reg o  od k ilk u  la t 
uchodzi p ilo t i k o n s tru k to r  n iem ieck i G e rh a rd t Fiesel-er.

Ni-ecodziemny c h a ra k te r  zaw odów  sk ło n ił A erok lub  
F ra n c ji  do sp e c ja ln ie  s ta ran n eg o  o p raco w an ia  i  z o rg an i­
zo w an ia  p rrg ram u . W ty m  celu  z o s ta ł w y ło n io n y  sp e ­
c ja ln y  kom ite t, k tó ry  do w sp ó łp racy  p rzy  u k ła d a n iu  r e ­
gu lam inu  o raz  do u d z ia łu  w „ ju ry "  zap ro sił szereg  w y ­
b itn y ch  p rzed staw ic ie li N iem iec, W łoch, S-zw ajcarji 
i B elg ji.

*) W ed łu g  naszej te rm in o lo g ji —  blisk ie .
**} W ed łu g  naszej te rm in o lo g ji —  bojow e.

Pom im o to, że p ro g ram  zaw odów  z o s ta ł s ta ra n n ie  
oprac-o-wany, d a ją c  zgrom adzonym  doo k o ła  lo tn isk a  w ie­
lo tysięcznym  tłum om  publiczności m ożność og ląd an ia  
n iezw ykłego  w idow iska, jed n a k  w ynik  k o n k u rsu  nie z a ­
dow olił am bicji na ro d o w y ch  francuzów , k tó rzy  w idząc 
jego przeb ieg  sp o dziew ali się zw ycięstw a b a rd zo  p o p u ­
larn eg o  we F ra n c ji  D e tro y a fa . S ta ło  się  to  d la tego , że 
reg u lam in  sp e c ja ln ie  d la  ty ch  zaw odów  opracow any , ja k ­
ko lw iek  m iał um ożliw ić teo re ty czn ie  n a jsp raw ied liw szą  
ocenę zaw odn ików , jed n a k  w p ra k ty c e  w y k aza ł cały  sz e ­
reg  b raków , co też  p ra sa  fran cu sk a  p o d d a ła  ostre j k ry ­
tyce, s ta w ia ją c  o rg an iza to ro m  sze reg  zarzu tów . Przed-e- 
w szy s‘:kiiem zarzucono- im, że .opracow ano w aru n k i k o n ­
k u rsu , o p ie ra ją c  się  zb y t n iew olniczo  na  w aru n k ach  s ta ­
w ianych  p rzez  zaw odników , z k tó ry ch  Fies-eler p ro p o n o ­
w ał n iepunkto-w anie ląd o w an ia  o raz  życzy ł sobie, aby 
zw ycięzcą b y ł ten  zaw odn ik , k tó ry  u zy sk a  conajm niej 
o 3 p u n k ty  na  k ażd e  100 u zy sk an y ch  w ięcej o-d sw ego 
przec iw n ika ; D e tro y a t n a to m ias t -zaproponow ał, aby
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zaw odn icy  w ykonyw ali ca ły  p ro g ram  dw a  razy : ra z  na 
sw ojej m aszynie, a  n a s tęp n ie  n a  sam olocie swego p rz e ­
ciw nika.

D rug i z a rz u t d o tk n ą ł o cen ian ia  ak ro b ac ji. Sposób 
ocen ian ia  p rzez  ju r y  poszczególnych figur a k ro b acy j-  
ny ch  by ł podobny  do stosow anego w sporc ie  w odnym  
o cen ian ia  skoków  z tram p o lin y : k ażd y  z p ięciu  c z ło n ­
ków ju r y  m iał do d y sp o zy c ji od 0 do 10 p u n k tó w  na 
k ażd ą  figurę, k tó rą  ocen iał w za leżnośc i od  jego t ru d n o ­
ści i o ryg inalnośc i, o raz  od  sposobu jej w ykonan ia . 
Z ty ch  p ięciu  ocen  b ran o  ś red n i w ynik . T ak  d u ża  ilo ść  
pu n k tó w  d an a  do d y sp o zy c ji a rb itró w , k tó rz y  n ie  o śm ie ­
la li się zb y t k w alifikow ać  p ilo tó w  tej k lasy , d a ją c  z w y ­
k le  w ysokie  n o ty , spow odow ała , że  ś re d n ie  oceny p o ­
szczególnych figur u trzy m ały  się p raw ie  n a  jed n ak o w ej 
w ysokości, co też  by ło  pow odem , że w ynik  zaw odów , 
w obec n ieu zy sk an ia  p rzez  żadnego  z zaw odn ików  p rz e ­
w agi 3 p u n k tó w  na k ażd e  100 uzyskanych , zo sta ł og ło ­
szony  za  n ierozegrany .

Je szcze  je d e n  z a rz u t d o ty czy ł zgody o rg an izato ró w  
n a  w ykonyw an ie  w jed n e j z części k o n k u rsu  ak ro b ac ji 
w ed łu g  w yb o ru  zaw odników , k tó rzy  do p iero  p rz ed  sa ­
mym s ta r te m  d o s ta rcz y li ju r y  w za lak o w an y ch  k o p e r­
tach  sp is  figur i p o rz ąd e k  ich w ykonyw an ia. W sk u tek  
tego nie m ożna b y ło  um ieścić ich w p ro g ram ach  d la  p u ­
bliczności, k tó ra  często  n ie w ied z ia ła  co w danej chwili 
by ło  p rze rab ian e , a sp ea ker  z  tegoż pow odu p o d aw ał 
n ie je d n o k ro tn ie  m ylne in form acje .

N ie  m niej jed n a k  sam  k o n k u rs  w y p a d ł b a rd zo  e fek ­
tow nie, tem b ard z ie j, że reg u lam in  nie o k re ś la ł zaw o d n i­
kom  w ysokości na  jak ie j m ieli rob ić  swe ak ro b ac je , to 
też  n ie je d n o k ro tn ie  w ykonyw ali oni je  p raw ie  n a d  sam ą  
ziem ią.

P ró cz  zasad n iczy ch  zaw odów  D etro y at-F .iese ler, p ro ­
gram  p rzew id y w ał skok i ze sp adochronam i, o raz  k o n k u r­
sy ak ro b ac ji lo tn icze j p ań , w k tó ry ch  u d z ia ł w zięły p a ­
nie: H e len a  B ouches uczen ica  D e tro y a t i V era  voa  Bis - 
sing  uczen ica  F iese le ra .

O baj w spom nian i p iloci uży li do zaw odów  sam o lo ­
tów' sp ec ja ln ie  d o stosow anych  do lo tów  na plecach.

S am o 'o t D e tro y a t‘a  je s t to  jednom iejscow y  je d n o ­
p ła t  o strza ło w y , M o ra n e -S au ln ie r  225, ty p u  „p araso l" , 
o s iąg a jący  m ax. szybkość 330 km /g z 9 cy lindrow ym  
gw iazdow ym , ch łodzonym  p o w ie trzem  siln ik iem  G nom ę 
R hone, ty p u  9 K R sd  500/550 KM  ze sp rę ża rk ą  i r e d u k ­
torem .

D ziś sam o lo ty  tego ty p u  są  w p ro w ad zan e  jak o  m y­
śliw skie  do lo tn ic tw a  w ojskow ego F ran c ji.

F ie se le r  n a to m ias t u ży ł sam o lo tu  w łasne j k o n s tru k ­
cji. Je g o  „F ieseler*1 ty p u  „T iger 11“ z 9 cy lindrow ym , 
gw iazdow ym , ch łodzonym  pow ie trzem  siln ik iem  W alte r  
420 KM  je s t to  d w u p ła t z dość siln ie  w zględem  siebie 
p ize su n ię tem i p ła ta m i o d w uw ypuk łym  pro filu , sp e c ja l­
n ie  d o stosow anym  do lo tu  na p lecach. Szybkość m ak sy ­
m aln a  n ie  p rz ek ra cz a  240 km /godz.

P rzeb ieg  zaw odów  D e tro y a t — F ie se le r  by ł n a s tę ­
p u jący :

P rzed ew szy stk iem  zaw odn icy  w czasie 9 m inu t k o ­
le jn o  p rz e ra b ia li ak ro b ac je  w ed ług  k o le jnośc i i ro d z a ju  
narzuconego  im p rzez  ju ry ;  n a s tęp n ie  z aś  w czasie  10 
m inut w ykonyw ali ak ro b ac je  w edług  w łasnego  w yboru , 
a le  spis figur by ł d o sta rczo n y  ju ry  p rzed  sta rtem .

Ju ż  od sam ego p o czą tk u  obaj zaw odn icy  w ykazali, 
że całkow icie  zas łu g u ją  n a  m iano „asów*'. Szczególnie 
w drugiej części tego k o n k u rsu  w czasie  w ykonyw an ia  
skom plikow anych  figur ak ro b acy jn y ch , w k tó ry ch  różne  
beczki, loop ing i zw yk łe  i odw ro tne , k o rkociąg i i lo ty  na 
p lecach  b y ły  ty lk o  sk ładow em i fazam i, m ożna stw ierdzić

ich sp o k ó j, ru ty n ę  i d o sk o n a łe  o p anow an ie  m aszyn. Tu 
też  w y raźn ie  w y s tęp o w a ły  „n aro d o w e" cechy zaw o d n i­
ków: D e tro y a t p rz e ra b ia ł swe ak ro b ac je  zręczn ie  i su b ­
teln ie, m iękko p rzech o d ząc  z ak ro b ac ji w ak ro b ac je , z a ­

dz iw ia jąc  w idzów  b ra w u rą  i  szybkością  w ykonan ia, o k tó ­
re j m oże św iadczyć ilość 28 p e łn y ch  figur, p rzero b io n y ch  
w czasie 10 m inut. Szczególny zach w y t b u d z iły  jego 
o s tre  św iece, zak ań czan e  w ie lok ro tnem i beczkam i i lo ­
tem  na  plecach.

F ie se le r  n a to m ias t zad z iw ia ł sw ym  spokojem , ogrom ­
ną  ru ty n ą  i d o k ład n o śc ią , z ja k ą  w yk o n y w ał n a j t r u d ­
n ie jsze  figury . W y k o n a ł on w ty m  czasie  18 p e łn y ch  
figur.

W ynik iem  te j części k o n k u rsu  b y ła  p u n k ta c ja : D e­
tro y a t  — 183 p u n k ty , F ie se le r  — 180 punk tów .

N astęp n ie  zaw odn icy  zam ien ili 'się sam o lo tam i i p rz e ­
ro b ili ca łk o w ity  p rogram  p ierw sze j części.

T u  już  zazn aczy ło  się lepsze  o p anow an ie  w o ln ie j­
szego sam o lo tu  n iem ieck iego  p rzez  p ilo ta  francusk iego , 
w ów czas, gdy F ie se le r  n ie  m ógł o d ra zu  o p an o w ać  o w ie­
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le szybszej m aszyny  fran cu sk ie j, to też  w ynik  te j części 
zaw odów  w y p ad ł d la  F ia se le ra  gorzej.

U zy sk a ł on 182 p u n k ty  ina 188 p u n k tó w  D e tro y a t; 
nie m niej p rz e to  ś red n i w ynik  z całego k o n k u rsu  był:

185,5 p u n k tó w  d la  D e tro y a t,
181 p u n k tó w  d la  F ieselena,

a  w ięc w obec n ieuzyskam ia p rzez  żadnego z zaw odników  
p rzew agi 3 p u n k tó w  na  k a żd e  100 uzyskanych , w ynik 
z o s ta ł  ogłoszony  na ,,rem i‘\

R E K O R D  W
O sta tn i z w ielk ich  rek o rd ó w  z o s ta ł A ng lji w y d arty .
P ie rw szy  straco n y  b y ł re k o rd  szybkości, —  u sta lony  

w ro k u  1931 p rzez  S ta in fo r th ‘a n a  sam olocie  S u p erm arin e  
S 6 —  B (655 km /g o d z .), p o b ity  zo sta ł p rzez  W łocha  
A gello , k tó ry  w dn iu  10 k w ie tn ia  1933 r. n a  sam olocie 
M acchi z siln ik iem  F ia t osiągnął szybkość  682 km /godz.

D rugi re k o rd : od leg łości w lin ji p ro ste j bez ląd o w a ­
n ia, u stanow iony  d n ia  6 —  8 lu tego  1933 r. p rzez  lo t
G a y fo rd a  i N ich o le ttsa  z lo tn isk a  C ran w ell p o d  L ondynem  
do W alw is B ay  w P o łu d n io w ej A fry ce  (od leg łość  8544 
km .), p rzew yższony  z o s ta ł p rzez  lo t C odos‘a i R o ss i‘ego 
w dn. 5 —  7 s ie rp n ia  1933 r. z Now ego Y orku  do R ay ak u  
(S y rja ) —  n a  od leg łości 9104 km, n a  sam olocie B le- 
rio t 110.

O sta tn io  w dn iu  28 w rześn ia  1933 r. p ilo t fran cu sk i 
G ustaw  L em oine o siąg n ął w ysokość 13661 m., p rzez  co 
z d o b y ł d la  F ra n c ji  o s ta tn i w ielk i re k o rd , p o siad an y  d o ­
ty chczas p rzez  A n g lję , dzięk i kp t. C y n k o w i F. U w ins‘o- 
wi, k tó ry  w 1932 r. o siąg n ął w ysokość 13404 m., n a  s a ­
m olocie V ickers V espa, zao p a trzo n y m  w siln ik  B risto l 
„Pegasus".

L em oine lec ia ł n a  sam oloc ie  Poitez 50, k o n stru k c ji se ­
ry jn e j,  a le  z pew nem i zm ianam i. S iln ik  zastosow ano  
G nom ę R hone  „ M is tra l-M a jo r"  K R Sd, dw ugw iazdow y, 
14-cylindrow y, o  m ocy 800 KM , z ao p a trz o n y  w sp rę ż a r­
kę— rów nież k o n s tru k c ji  s e ry jn e j, a le  podobnie  jak  p ła -  
tow iec ze zm ianam i, k tó re  p rzy sto so w y w ały  go do lo tu  
rekordow ego . S ta r t  n a s tąp i!  z  lo tn isk a  V illacoub lay  pod 
P ary żem  o godzin ie  10 moin. 40, lo t trw a ł 2 gadziny  i 5 
m inut. Po w zniesien iu  się  do  3000 m., p ilo t w łoży ł m as­
k ę  tlenow ą, a po  osiągnięciu  13000 m, do tk liw e  zim no, 
s ięg a jące  poza  60° C niżej z e ra , zm usiło  go w reszcie  do 
zrezygnow an ia  z  dalszego w znoszen ia  się. W sk u tek  tak  
n isk ie j tem p e ra tu ry , p ilo t n ie  m ógł za ło ży ć  okularów , 
gdyż p a ra  w od n a  n a ty ch m iast z am arz a ła  i czy n iła  sz k ła

Ja k k o lw iek  k o n k u rs  te n  b y ł „m ięd zynarodow y", ale  
b ra li w nim  u d z ia ł ty lk o  p iloc i dw óch k ra jó w  i  b y ły  to 
w łaściw ie  zaw o d y  dw óch p ilo tów . To też  sze reg  z n a ­
nych  p ilo tó w  n a jp raw d o p o d o b n ie j zg łosi chęć w zięcia 
u d z ia łu  w podobnych  konk u rsach , co już  z ro b ił znany  
p ilo t fran cu sk i M arce l D o re t z  w y tw ó rn i D evoitine , r z u ­
c a jąc  w yzw anie  D e tro y at'o w i. N ależy  zauw ażyć, że D o ­
re t  w 1927 r, w C hicago n a  k o n k u rsie  ak ro b ac ji lotn iczej 
zw ycięży ł obecnego p rzec iw n ik a  D e t ro y a ta  —  F ise lara .

A  m oże i u  n as  u jrzy m y  podobne  zaw ody! K.

Y S O K O Ś C I
zu p ełn ie  n iep rzez ro czy stem i; d o k u cza ły  m u ta k ż e  k ry sz ­
ta łk i  lodu, tw o rzące  s ię  n a  rzęsach  i pow iekach , a  w sa ­
m ym  locie często sp o ty k a ł się  z  b. mocnemii u d erzen iam i 
w ia tru  —  zw łaszcza  n a  w ielk ie j w ysokości.

C h a ra k te ry s ty k a  sam o lo tu  rek o rd o w eg o  o raz  zm iany 
w sto su n k u  do se ry jn e j postac i są  n as tęp u jące :

R ozp ię tość  górnego sk rz y d ła  zw iększono  z 14,8 m. 
do 18,6 m., p rzez  co pow ie rzch n ia  no śn a  w zro sła  z 42 mr 
do 54 m 2, a  jednocześn ie , dzięk i usun ięciu  w szystk ich  e le ­
m entów  w y p o sażen ia  zby tecznych  d la  lo tu  rekordow ego , 
c ięża r w łasn y  zm niejszono  o 100 kg. z 1622 kg. n a  1522 
kg. P rz e d n ia  kab ina , zw yk le  za jm ow ana p rzez  p ilo ta , 
p rzezn aczo n a  z o s ta ła  n a  pom ieszczenie  b a ro g ra fó w  i in ­
nych p rzy rząd ó w .

D ługość sam o lo tu  9,4 m. o raz  w ysokość 3,63 m., p o ­
zo s ta ły  bez zm iany. W  siln ik u  zw iększono sto p ień  s p rę ­
żan ia  z 5,5 n a  7,25 i p rz ek ład n ię  n ap ęd u  sp rę ża rk i do 
10,92:1, dzięki czem u siln ik  d aw ał m oc 800 KM  do w y ­
sokości 6000 m. R e d u k to r  ob ro tów  zastosow ano  w s to ­
sunku  3:2, siln ik  by ł z ao p a trz o n y  w śm igło tró jra m ie n n e  
m etalow e, o sk oku  regu low anym  na  ziem i. N a  czas lo tu  
usu n ię to  z sam olo tu  s to so w an ą  zw yk le  osłonę siln ik a  ty ­
pu NA CA .

C iężar w łasn y  sam olo tu , z p rz y rz ą d am i i sta łem  w y ­
posażen iem  w ynosił 1522 kg., c iężar uży teczny  sk ła d a ł 
się z n a s tęp u jąc y c h  p o z y c y j: pa liw o  198 kg. (ty le  ty lk o  
w zięto pa liw a, ile  koniecznem  by ło  do osiągn ięcia  re k o r ­
dow ej w ysokości), sm a r 30 kg., p ilo t ze spadochronem  
i c iep łem  u b ran iem  80 kg., p rz y rz ą d y  i m aska  tlen o w a  22 
kg., b a te r je  25 kg., b a ro g ra fy  6 kg.

C iężar ca łk o w ity  sam olo tu  p rzy  s ta rc ie  w ynosił 1883 
kg., co d aw ało  obciążen ie  pow ierzchni (p rzy  sta rc ie) ró w ­
ne 34,8 kg/m 2 i obciążen ie  m ocy 2,35 kg /K M ; n a  r e k o rd o ­
wej w ysokości, obciążen ie  pow ierzchni zm n ie jszy ło  się do 
około  31,5 k g /m 2, R . R .

LOTNICZA SŁUŻBA RADJOWA PODCZAS WOJNY ŚWIATOWEJ
( N i e m c y )  (D o ko ń czen ie ).

S ta c je  n ad aw cze  p o rto w e  dosz ły  do fa li 1.600 m, 
aby  móc p racow ać  z  p o ste ru n k am i ra d  jo w o jsk  te le g ra ­
ficznych. W p ro w ad zen ie  ru ch u  zm ian y  fal m iało  u ła t ­
w ić w strze liw an ie  a r ty le r ji .  D otychczas, p rzy  je d n o ­
s tro n n e j rad jo -łączn o śc i, sam o lo t a r ty le ry jsk i  m usiał p rz y ­

la ty w ać  z p ow ro tem  n a d  bater.ję, w zględn ie  n a d  p lacó w ­
k ę  łączności, by  zobaczyć w y ło żo n e  tam  p ła c h ty  sy g n a ­
lizacy jne. W  końcu n a le ży  u sta lić , że nag ro m ad zen ie  na 
froncie  dużej ilości p o ste ru n k ó w  ra d jo , dopro w ad ziło  
do  w zajem nego  p rz esz k a d za n ia  sobie, albow iem  ówozes-
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ny s ta n  techn ik i ra d jo w e j n ie  m ógł n ies te ty  zapobiec  tym 
zaburzen iom .

S iln ie jszy  sp rz ę t n a le ż a ł do w o jsk  lo tn iczych , p rzez  
co częściow o, ra d  jo łączność  n aziem na w o jsk  w alczących  
na p o lu  w a lk i szw an k o w ała .

M im o to w o jsk a  lo tn icze  o d rzu c iły  p ro p o zy cję  w cie­
len ia  ich  p e rso n e lu  i sp rz ę tu  ra d jo  d o  w o jsk  te le g ra ­
ficznych.

R óżn icą  z d ań , co do k o m p eten cji n ie  z o s ta ł  te n  k o n ­
flik t za ła tw io n y .

D otychczasow e w o jsk a  te leg ra ficzn e, te ra z  n a zw a ­
ne w o jsk am i łączności, m ia ły  za jm o w ać  się w szysik iem i 
zag ad n ien iam i łączności dow ództw . W szy stk ie  ro d z a je  
b ron i: p iecho ta , k a w a le r  ja  i  a r ty le r ja ,  o trzy m y w a ły  od 
n ich  sp rz ę t i u nich  się  szko liły .

W  m iędzyczasie  s to su n k i w lo tn ic tw ie  zm ien iły  się 
od 1914 r. D z ia ła ln o ść  jego p rz e ro s ła  d a lek o  z a d a n ia  
w yw iadow cze i rozpoznaw cze. L o tn ic tw o s ta ło  się  b ro ­
n ią  bojow ą, U życie  tej b ro n i n a  p o lu  w alk i by ło  rzeczą  
z u p e łn ie  z ro zu m ia łą , a w p ływ  na  w ynik  w spó lnych  ope- 
racy j był n ie raz  decy d u jący . E sk a d ry  bojow e, d y w i­
z jo n y  m yśliw skie  i b o m b ard u jące , w y m agały  środków  
d la  p rzek azy w an ia  w iadom ości, celem  p rzep ro w ad zen ia  
jed n o lite j ak c ji w po w ie trzu , o r je n ta c ji  w nocy, podczas 
n iepogody  (m gła, chm ury) i t. d. T ak  sam o, w m o­
m encie ro z s trzy g a jące j b itw y  m usiano zapew nić  lo tn ic ­
tw u sto jącem u  w pogotow iu  n a  ziem i i w  pow ie trzu , 
p rzek azan ie  odpow iedn ich  rozk azó w  do  p rzep ro w ad zen ia  
a tak u . C elem  m łodego  w o jsk a  idącego  n a p rz ó d  by ło  
u trzy m an ie  sam o d zie ln e j b ron i lo tn icze j, obok w o jsk  l ą ­
dow ych i m ary n a rk i. Sposoby  w a lk i lo tn ic tw a  b y ły  ta k  
ró żn e  o d  innych  w ojsk , że człow iek  p rzy w iązan y  do z ie ­
mi, n ie  m ógł o p raco w y w ać  d la  n iego  z ad ań . Zm uszone 
koniecznością , s i ły  po w ie trzn e  sam e stw o rzy ły  sobie p o ­
m oc w rad jo -łączn o śc i. B ędący  w zap a sie  u  w o jsk  łąc z ­
ności sp rz ę t ra d jo  n ie  b y ł odpo w ied n i do  użycia, naw et 
jak o  ziem ne ra d  j ostać  je. N ic dziw nego, że te ra z  w o j­
ska  lo tn icze  n ie  chcia ły  o d s tą p ić  w ojskom  łączności sze ­
roko  ro zg ałęz io n ej sieci ra d jo lo tn ic z e j w k ra ju  i u r z ą ­
d zeń  radj,ow ych n a  froncie.

R ów nie d o b rze  m ożnaby  ż ąd a ć  o d  m ary n a rk i, by 
sw ą służbę  łączności o d d a ła  do obsługi w ojskom  łącz 
ności. N adm ien ić  p rzy tem  n a leży , że  w a ru n k i p racy  
w p o w ie trzu , b y ły  p o dobne  raczej do w arunków  p ra cy  
m ary n a rk i, a n ie w o jsk  lądow ych.

W łaściw ości s łu żb y  ra d jo lo tn ic ze j p o z w ala ją  n a  po 
s taw ien ie  słusznego p y tan ia , czy o d d z ia ły  z d a ła  sto jące  
od s łu żb y  lo tn icze j, m ogą m ieć w ogóle z rozum ien ie  d la  
ty ch  w łaściw ości?

Ja k ie ż  to  b y ły  te  w łaściw ości?
1. L o tn icza  s łu żb a  łącznośc i  (ogólnie). R a d jo  jes t 

jedynym  środk iem  łączności lo tn ików , d la  naw iązan ia  
k o n tak tu  z ziem ią i innem i sam olo tam i znaj duj ącem i się 
w p ow ie trzu . T en  sposób łączności s ta ł się język iem

Ł) D ie L u ftw ach t 7— 8/33, p a trz  P rzeg l Lotn, Nr. 11.

rozkazodaw czym  lo tn ików , zapom ocą  k tó reg o  k ierow ano  
pojedyńczem d sam olo tam i i  zesp o łam i z n a jd u jąc em i się 
w pow ietrzu .

ż. W y szk o len ie .  T y lko  do  sam olo tów  olbrzym ów  
(R) Oyli p rz y d z ie la n i sp e c ja ln i radjom echainicy , k tó rzy  
low nocześn ie  t y l i  s trze lcam i i obsług iw ali k, m. W e 
w szystk ich  in n y ch  ro d z a jac h  lo tn ic tw a, ra d jo  o b słu g i­
w ali o b se rw a to rzy  i p iloci. Od nich  n ie  m ożna  b y ło  w y ­
m agać tak ie j o b słu g i ra d jo , ja k  od  rad io m ech an ik ó w  
w o jsk  łączności. O b serw ato r m u siał p rzec ież  ro z p o zn a ­
wać, o rien to w a ć  się , rob ić  z d ję c ia  fo to  i o osług iw ać  k. 
m., a p ilo t m u sia ł p ro w ad zić  sam o lo t i obsług iw ać  sw o je  
k. m. W szy stk o  to  n a tu ra ln ie  w tru d n y ch  w arunkach .

3. S łu żb a  nadaw cza . R a d io te le g ra f is ta  z iem ny  m u ­
sia ł dostosow ać tem po n ad aw cze  do um iej ̂ m osoi oclmo­
ru  rad jo o d b io rcy  sam olotow ego. O n sam  dostosow yw ał 
się ze swej s tro n y  do w łaściw ości o d b io ru  obsługi r a ­
d jo s ta c ji  p o k ład o w ej. Tego je d n a k  n ie  m ożna b y ło  zm ie ­
nić w k ró tk im  w yszko len iu  s to sow anym  p odczas w ojny . 
P ro w ad zen ie  dy w iz jo n u  w po w ie trzu , n a d aw an ie  m u k ie ­
ru n k u  z ziem i (d y w iz jony  bom b. i sam olo ty  nocne) w y ­
m agało  u regu low an ia , uzależn ionego  od sam ych lo tn i­
ków.

4. K o n stru k c ja . In s ta la c ja  e le k try c z n a  n a  sam o ­
locie n ie  b y ła  p rzezn aczo n a  ty lk o  d la  ra d jo te le g ra f ji .  
M u sia ła  o n a  zasp o k o ić  w szystk ie  w ym agan ia  w  tym  k ie ­
run k u , a  więc, o bsługa  b ron i, o g rzew an ie  ek w ip u n k u  lo t ­
niczego, p rz y rz ą d u  do zd jęć  szeregow ych, św ia te ł p o z y ­
cy jnych  i t .  d. T ak że  i sp ra w a  w b u d o w an ia  a n te n  m u ­
s ia ła  być sk ru p u la tn ie  z b ad an a . K ażd y  ty p  sam olotów  
w ym agał innych  u rząd zeń . B yły  one inne d la  sam olo tów  
w yw iadow czych, a r ty le ry jsk ic h , p iecho ty , sz tu rm ow ych , 
m yśliw skich , a  in n e  d la  sam olo tów  w ie lk ich  i o lb rzy ­
mów. Inne  b y ły  d a le j d la  sam olo tów  dz iennych , a  inne 
d la  nocnych. D la tego  odpow iedn io  w czas m usia ło  k ie- 
low nictw o  służby  rad jo -lo tn ie ze j m eldow ać sw e ż ą a a -  
n ia  k ierow nic tw u  z ao p a trzen ia , K w es tja  w agi, p om ie­
szczen ia  ra d jo s ta c j i  i a n ten y  m u sia ła  być u s ta lo n a  i  w y ­
jaśn io n ą  d la  fab ry k  sam olotów . P o zo rn e  drob iazg i m o­
g ły  p rzy n ieść  z łe  sk u tk i, ja k  np . um ieszczen ie  p rzew o ­
dów e lek try czn y ch  w bezp o śred n iem  pob liżu  przew odów  
benzynow ych, n ieo d p o w ied n ie  um ieszczenie  n a d a jn ik a , 
p rzy rząd ó w  p o k ładow ych , ź ró d ła  p rą d u  i t. d. T e  z a ­
d an ia , wczas p o d an e , m ogły  być  z asp o k o jo n e  ty lk o  
p rz y  ścisłej w sp ó łp racy  z  k o n s tru k to ram i sam olotów .

Z ty ch  pow odów  m usiano ra z  n a  zaw sze o d rzucić  
m yśl p rz ek a za n ia  kom ukolw iek  z ag ad n ień  zw iązanych  
z  rad jo ,sp rzętem  p o k ład o w y m  i  w yszko len iem  p e rso n e lu  
do jego obsługi. P o z .s ta je  jeszcze sp raw a  p rz ek a za n ia  
w ojskom  łączności z iem nej o rg an izac ji ra d jo lo tn ic z e )• 
J e d n a k  pow ody p rzy to czo n e  tu ta j  p rz em aw ia ją  p rzeciw  
tej k o n cepcji. W  ten  sposób, lo tn ic tw o  d ą ży ło  do p o d ­
p o rząd k o w an ia  c a łe j słu żb y  ra d io te le g ra ficz n e j (p o n i­
żej sz tabów  dyw izy jnych) n a  p o lu  w alki, genera łow i 
dow odzącem u siłam i po w ietrznem u Je m u  p o d leg a  w ięk ­
sza  część ra d jo s ta c j i  n a  froncie, bow iem  oprócz  w szy s t­
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kich  sŁacyj sam olo tow ych , jeszcze  w iększa  część stacy j 
z iem nych  ,z p e rso n elem  obsługi, p rzy  a r ty le r ji ,  lo tn isk ach  
bo jow ych  i p rz y  o ficerach  obrony p rzec iw lo tn iczej. M y ­
ślą  p rzew o d n ią  tego s ta n u  rzeczy  b y ła  tro sk a  o z ap e w ­
n ien ie  lo tn ic tw u  tego jedynego  ś ro d k a  łączności, d la  
osiągn ięcia  pom yślnych  w yników  w w alce.

J a k  się te  s to su n k i u ło ży ły ?  N a w iosnę 1917 roku  
z o s ta ła  p o w o łan a  ra d jo -k o m is ja  z ło żo n a  z p rz e d s ta w i­
c ie li lo tn ic tw a  i w o jsk  łączności, celem  u regu low an ia  
pu nk tów  sp o rn y ch  i u je d n o s ta jn ie n ia  sp rzętu .

Pom im o orzeczeń  tej k o m is ji ta rc ia  n ie  u s ta ły , bo 
u stać  n ie  m ogły, p rz e to  w jes ien i 1917 r. n a s tąp i!  p o ­
d zia ł w  p o w .e trzu  i na ziem i. Z ao p a trzen ie  w sp rzę t p o ­
k ładow y , d o św iadczen ia  z nim , w y szko len ie  oficerów  
i rad io m ech an ik ó w  p o trzeb n y ch  do obsług i sp rz ę tu  ra - 
d jo lo tn iczego  p o zo sta ło  p rz y  w o jsk ach  lo tn iczych , 
w szystko  inne p rz e ję ły  w o jsk a  łączności. W sp ó łp racę  
w zajem n ą  u sta lo n o  i u regu low ano  p odczas o b rad  w  w ie l­
k iej głów nej k w a te rz e . G o d n e  p o d k re ś len ia  i  z a s ta ­
n ow ien ia  je s t to, że do p iero  k w e s tja  środków  z a s tę p ­
czych w y ło n iła  to  postanow ien ie . W ięc do te j d ecy z ji 
zm usił s a n  surow ców , tru d n o śc i fa b ry k a c y jn e  i su rogaty .

A le  i ten  p o d z ia ł n ie  u su n ą ł ta rć  do  tego  s topn ia , 
ja k  to p rzy p uszczano . Po ofensyw ie w iosennej w  1918 r., 
sk a rż y li  się  lo tn icy  n a  w ad liw ą  p racę  ra d jo s ta c y j p rz e ­
ciw lotniczy ch na  froncie. D yw izjony  m yśliw skie  n ie  b y ­
ły  n a  czas a la rm o w an e , a  ra d io s ta c je  a r ty le r j i  szw an ­

kow ały .
N a p o d staw ie  pow yższych  i p o p rzed n ich  w yw odów , 

a u to r  sądzi, że: w o jsk a  łączności n ie  b y ły  w  sta n ie  ro z ­
w iązać  w 1914/15 r. zag ad n ień  łączności ra d jo w e j w  lo t­
n ictw ie , obok  ty lu  in n y ch  z ad a ń . G dy b y  m im o to  u d a ło  
się  im to zrobić, to  p rz y ję ły b y  n a  siebie p racę , k tó rą  
w cześn ie j, czy późn ie j, trzeb ab y  p rzerw ać , a lbow iem  z a ­
d an ie  to  m ogli ro zw iązać  jed y n ie  lo tn icy . T a rc ia  n a  po lu  
w a lk i n ie  d a ło  się un iknąć , a lbow iem  lo tn icy  m uszą o b ­
sta w a ć  p rz y  sw ych w ym aganiach, N iew ątp liw ie  d o sz ło ­
by  do  tego, że słu żb a  łączn o ści s ta ła b y  bliżej rozw oju  

ra d  jo ziem nego.

R ozw ój, k tó ry  o s iąg n ę ła  lo tn icza  s łu ż b a  ra d jo w a  
w 1917 r. n a le ży  p rz y p isać  energ icznym  zarząd zen to n . 
dow ódcy  sił po w ie trzn y ch  po  b itw ie  n a d  Som m e‘ą  gdzie 
lo tn icza  słu żb a  łączności zaw iod ła, P rz y  ów czesnym  s ta ­
nie tech n ik i, ra d jo s ta c je  w o jsk  lo tn iczych  i  łączności 
p rz e sz k a d za ły  sobie w zajem nie . W y ła n ia ło  s ię  py tan ie , 
czy jed e n  m oże si?  og ran iczy ć  n a  k o rzy ść  d ru g ieg o ?  To 
m ógł ty lk o  ro zs trzy g n ą ć  szef sz tab u  generalnego . P o ­
m yślne rozw iązan ie  te j sp raw y  w jesien i 1917 r. by ło  
w ogóle niem ożliw e, bo w grę w chodziły  zby t ciężkie 
spraw y . O baw a, by ich n ie  z a d ra sn ą ć  b y ła  w iększą, niż 
chw ilow e p rzeszkody . D op iero  k w e s tja  surow ców  w y ­
k a z a ła  m om ent n iebezp ieczeństw a. W cześn ie jszą  w sp ó ł­
p racę  m ożna  by ło  osiągnąć  ty lk o  w jed n o lity m  ro zw o ju  
ziem nych ra d  j o stać  ji. A le  i to  b y ło  b a rd zo  tru d n e  do 
osiągn ięcia , bo  np. o p raco w y w an a  p rzez  w o jsk a  łąc zn o ­
ści k o n s tru k c ja  now ej ra d jo s ta o ji  n a  w iosnę 1917 r. n ie

b y ła  jeszcze do jes ien i skończoną, tak , że  gotow ość i ej 
n ie  b y ła  już  b ra n a  p o d  uw agę d la  o fensyw y  w iosennej 
w 1918 r.

U W A G I KO Ń CO W E.

A u to r  u b o le u a , że z  ty ch  dośw iadczeń  N iem cy nie 
m ogą w yciągnąć żad n y ch  korzyści, ho n ie  m a ją  lo tn ic ­
tw a w ojskow ego. M im o to jed n ak , ra d z i się zas tan o w ić  
n a d  p y tan iem , k tó ra  o rg an izac ja  b y łab y  n a jb a rd z ie j ce­
lowa, aby u n ik n ąć  tego ro d z a ju  ta rć  w przyszłości,

t r z e J  o d p o w ied zią  na  to p y tan ie  jeszcze p a rę  słów-
0 dz is ie jszym  stan ie  rzeczy.

N iem a żo łn ie rzy , k tó rzy b y  k ażd y  a p a ra t  zdo ln y  do 
p rzek azy w an ia  w iadom ości bez og ran iczen ia  n a  p rz e ­
strzeń  i Cias, n ie b ra li do rę k i z nam aszczeniem . T ech ­
n ik a  radjic.va w m iędzyczasie  p o czy n iła  ogrom ne p o s tę ­
py. D zisie jsze  a p a ra ty  ra d j o<we z e z w a la ją  n a  z a in s ta lo ­
w anie  w iększej ilości rad j-ostacji n a  m ały m  o b szarze , a n i­
żeli m ia ic  to m .e jsce  p rz y  końcu w ojny .

R a d jo s ta c je  zw ięk szy ły  swe z a le ty  p rzez  w zm ac­
n iacze głosow e, m in im aln ą  wagę, b a rd ao  m ałą  ob jętość , 
w iększe wy korzy  e tan ie  en erg ji i se lek tyw ność. N ie n a ­
leży  jed n a k  zapom inać , że z ak re s  uży tecznośc i r a d  ja 
ogrom nie się p ow iększy ł n ie ty lk o  p rzy  w o jsk u , ale
1 w słu żb ie  cyw ilnej, o raz  d la  u ż y tk u  publicznego, we 
w szystk ich  k ra ja .h .  D la teg o  m im o w szy stk ich  tech n icz ­
nych  postępów  n a leży  oczek iw ać jeszcze zab u rzeń  w p ra ­
cy ra d jo s ta c y j, jeś li o rg an izacy jn e  pociągn ięc ia  ich  nie 
usuną . Z asad ą  będzie, że  ty lk o  tam  będ zie  się używ ać 
do łączności ra d  ja, gdzie s to su n k i n ie  zezw olą  na  z a ­
stosow an ie  innego  ś ro d k a  łączności.

N a zakończen ie  a u to r  p o d a je  jeszcze szereg  uw ag 
o p rzem y śle  rad jo w y m  i w reszcie o d p o w iad a  n a  n a jw ię ­
cej nas in te re su jąc e  p y tan ie , ja k ą  n a leża ło b y  w ybrać  
o rg an izac ję  rad jo w ej słu żb y  łączności n a  w y p ad ek  w o j­
ny, W  tym  celu  s tw ie rd za , że:

1) p rz y  ra d  jo lotmiczem m ogą p raco w ać  jed y n ie  o fi­
cerow ie lotnicy,

2) lo tn ic tw o  m usi m ieć w łasne  ra d jo s ta c je  p o w ie trz ­
ne i ziem ne. M usi d ysponow ać w łasnym  personelem  
technicznym , k tó reg o  w yszkolen iem  k ieru je .

D la tego  n a le ża ło b y  w ym agać:
1, F lo ta  p o w ie trzn a  m a  stw o rzy ć  w ła sn e  k iero w n ic ­

two d la  rad j o te leg ra fji lo tn icze j. Do niego na leży  ro z ­
w ój, d o s ta rczen ie  i w b u dow an ie  w szystk ich  pok ład o w y ch  
u rz ąd z eń  ra d j owych, k ierow nic tw o  w yszko len ia  obsług i 
ra d jo s ta c y j z iem nych  :i lo tn iczych , o raz  s tw orzen ie  w sp ó l­
nej o rg an izac ji d la  lo tn icze j słu żb y  ra d jo w ej. J e d n a k  
to k iero w n ic tw o  ra d jo te le g ra fji lo tn ic ze j m u sia ło b y  p ra ­
cow ać p o d  ko n tro lą  ( in sp e kc ją ) w o jsk  łączności. P rze z  
to zap ew n io n o b y  w spółpracą m ią d zy  lo tn ic tw em  a a rm ją  
lądow ą, un ika ją c  p o d w ó jn e j robo ty .

2. W o jsk a  łącznośc i  ro zw ija ły b y  i d o s ta rcz a ły  ra - 
d jow y sp rz ę t ziem ny, jak  d la  całej a rm ji, jed n ak  w e­
d łu g  w skazów ek  lo tn ików . A by  w yszk o len ie  p rz ep ro w a ­
dzić jedno lic ie , m usia łby  się  zn a jd o w ać  w w yższej szko­
le w o jsk  łączności o d d z ia ł d la  lo tn iczej służby  ra d j j
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w ej. W o jsk a  łączności reg u lo w ały b y  d ługość  fal w e­
d ług  w ym agan ia  lo tn ików . O ne s taw ia ły b y  zasadn icze  
p ra w id ła  d la  służby ,

3. M in is te rs tw o  w o jn y  m usia łoby  reg u lo w ać  d o s ta r ­
czan ie  su ro w ca l zabezp ieczen ie  p ro d u k c ji fab ry czn ej i d o ­
sta rczen ie  p e rsonelu .

4. S z e f  sz ta b u  generalnego  ro z s trzy g a łb y  o k o n iecz­
ności i p ilności zap o trzebow ań .

W  końcu n a le ży  w spom nieć, że te  w yw ody m ogą 
m ieć w ażność d la  czasów  i p aństw , w k tó ry ch  a rm ja  
gra d e cy d u jąc ą  ro lę  po d czas w ojny . M y m e wiem y, 
czy rozw ój do teg o  d o prow adzi, że  sam odzielne  lo tn ic ­
tw o będzie  ro zs trzy g a ło  w ojnę . J e ś l i  do tego p rzy jd z ie , 
to  zm ien ione s to su n k i b ęd ą  m ogły  żąd ać  odpow iedniego 
p rzes taw ien ia  po d an ej o rgan izac ji.

S tre śc ił A . W .

WIADOMOŚCI Z NIEMIEC
(O d  naszego ko resp o n d en ta  b erliń sk ieg o ].

L O T N IC T W O  K O M U N IK A C Y JN E .

N iem ieckie lo tn ic tw o  k o m u n ik acy jn e  osiągnęło  
w tym  ro k u  w yb itn ie  zw ięk szo n ą  frek w en c ję  pasażerów  
na sw ych lin ja ch  W  o k re sie  od  1 m aja  do  31 sie rp n ia  
zw iększen ie  to  w yraziło  się  n astęp u jąco , w sto su n k u  do 
1932 r.:

1932 r, 1933 r. P o d w y żk a
w % %

p asaże ro w ie  45.055 56.584 25,6%
b agaż  90,7 94,3 4,0%
lis ty  408,9 459,7 12,4%

P o c z ta  lo tn icza  n ie  u w id o czn iła  p o d w y żk i r wynosi 
o k rąg ło  240 ton , jak o  m aksim um  roczne. G łów nym  p o ­
w odem  tego s ta n u  rzeczy  je s t to, że p o cz ta  lo tn icza  nie 
cieszy się sp e c ja ln ą  sy m p a tją , p rzec iw n ie  w św iecie k u ­
pieck im  sły szy  się skarg i, iż  d z ięk i b iu ro k ra ty czn y m  s to ­
sunkom  n ie  z y sk u je  się n a  czasie  p rzez  w y sy łk ę  pocz tą  
lo tn iczą . R eg u la rn o ść  lo tn ic tw a  k om unikacy jnego  w tym  
ro k u  w y n o siła  99,3%,.

W  m iędzyczasie  z dniem  1 lis to p a d a  ro zp o czął się 
ru ch  lo tn iczy  w edług  p la n u  zim ow ego, pow iększonego 
w sto su n k u  do la t  poprzed n ich , W  tym  ro k u  k o m u n i­
k a c ja  w  zim ie odbyw ać się  będzie  re g u la rn ie  n a  lin jach , 
k tó re  w zim ow ych m iesiącach  zaw iesza ły  sw ą  czynność. 
T egoroczna  lo tn icza  sieć  z im ow a L u fth an sy  obejm ie  
p o śp ieszne  p o łączen ia  m iędzy  22 n iem ieckiem i i 18 za- 
g ran icznem i m iastam i.

Z dn iem  1 lis to p a d a  k o m u n ik ac ja  lo tn icza  p o w ięk ­
szy ła  s ię  jeszcze, p rzez  w pro w ad zen ie  p o  ra z  p ierw szy  
sp ec ja ln e j lin ji lo tn iczej d la  p rzew o zu  listów . A  m ia ­
now icie k o le je  p ań stw ow e w p ro w ad z iły  n o cne  po łączen ie  
lo tn icze  m iędzy B erlin em  a K rólew cem , z tak im  ob licze­
niem , że  tu  i  tam  p rz esy łk i z o s ta ją  do ręczone a d re s a ­
tom  z p ierw szą  pocztą. T a  in o w acja  w p ro w ad zo n a  p rzez  
k o le je  p ań stw ow e m a się jeszcze rozw inąć , co n ie jesl 
bez zn aczen ia  d la  ro zw o ju  p rzem y słu  lo tn iczego  i z a t ru d ­
n ien ia  p ilo tów .

N O W A  F A B R Y K A  SA M O LO TÓ W .

P rz e d  n ied aw n y m  czasem  zało żo n o  w B erlin ie  now ą 
fab ry k ę  sam o lo tó w  „B iicker F lu g zeu g b au  G. m. b, H .", 
k tó ra  zajm o w ać  się będzie  b u dow ą sam olo tów  ze  sta li. 
W  za ło że n iu  fab ry k i b ierze  rów nież u d z ia ł „A m bi-B udd-

P re ssw erk  G, m. d. H .“ , n a jw ięk sza  w E u ro p ie  fa b ry k a  
budow y ca ły ch  k a ro se ry j ze  sta li. W sp ó łw łaścic ie l n o ­
wej fab ry k i sam olotów  K a ro l B iicker, by ł w ięcej, niż 
10 la t w łaśc ic ie lem  ,,Svensika A ero  A. B .“ w S tockho l- 
mie, k tó re j jed n y m  z n a jb a rd z ie j znan y ch  typów  jes t 
ca ły  ze s ta li sam olo t m yśliw ski ,,J a g d fa lk e 1'.

S IL N IK I L O T N IC Z E  D IE SL A .

W sp raw ie  s iln ik a  lo tn iczego  D iesla  uc ich ło  w o s ta t ­
n ich  czasach. C hociaż są  w p rzy g o to w an iu  p ró b n e  s il­
n ik i lo tn icze  D iesla  n iety lko ' w fa b ry k ach  Ju n k e rsa , a le  
też i u  D a im le r-B en z 'a  i M a n a , ci je d n a k  n ie  d osz li d o ­
tychczas do jak ieg o ś pom yślnego w yn iku  końcow ego. D o­
św iadczen ia , k tó re  w m iędzyczasie  osiągn ię to  w re g u la r ­
nej służb ie  lo tn iczej z , s iln ikam i D iesla  ju n k erso w sk ie - 
mi, są b a rd zo  z ad aw a la jące . S iln ik i t e  z o s ta ły  p o d d an e  
b a rd zo  tw ard y m  próbom  lo tn iczym  pod  rozm aitem i 
w zględam i i w yszły  z nich  w zględn ie  d o b rze  T ak  np. 
w re g u la rn e j s łu ż b ie  n a  lin ji B e rlin  —  W rocław , siln ik  
D iesla  typu  „Ju rno  4" po 500 godz. lo tu  z o s ta ł  zu p ełn ie  
ro zeb ran y , p rzyczem  o k aza ło  się, że  zużycie  by ło  z u ­
p e łn ie  norm alne. N iedaw no p a ry sk i sa lo n  au tom obilow y 
p o k aza ł, że siln ik  D iesla  jak o  ź ró d ło  s iły  d la  w ozów  
c iężarow ych  i om nibusów  zo sta ł d o p ro w ad zo n y  do n a d ­
zw yczajne j doskonałośc i. T em bardziej trze b a  dziś n ad  
tem  p racow ać, by siln ik  D iesla  dop ro w ad zić  do tego 
s to p n ia  d o sk o n a ło śc i i d la  celów  lo tn iczych

D Y M IS JA  VON H O E P P N E R A .

G erd  von H o eppner, d łu g o le tn i k iero w n ik  i  w ice­
p re zy d e n t A erok lubu  niem ieckiego i n iem ieck i p rz e d s ta ­
w iciel w F e d e ra tio n  A erom autiąue In ternaitionale , a  po 
u tw o rzen iu  niem ieckiego zw iązku  lo tn ic tw a  sportow ego, 
jego w iceprezyden t, p o d a ł się  do dym isji. S p ec ja ln ie  
jego in ic ja ty w ie  i z ręczności m ożna zaw dzięczyć  d o sk o ­
n a łe  w ynik i do jak ich  doszło  n iem ieck ie  lo tn ic tw o  s p o r ­
tow e w o sta tn ich  la tach  w k o n tak c ie  z zag ran icą .

SZ Y B O W N IC TW O .

Poniew aż  u d a ło  się, by lo t bezsiln ikow y nie by ł 
og ran iczony  jed y n ie  n a  te re n y  górskie, p a n u je  pod  tym  
w zględem  w szędzie  w ie lk a  ak tyw ność . P o jed y ń cze  g ru ­
py lo tn ic tw a  bezsiln ikow ego DLV m ogły w reszcie  w y ­
szu k ać  w b liskości swego m ie jsca  p o b y tu  te re n y  n a d a ­
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jące  s ię  na  szybow iska. J e ś l i  n aw et n ie  zaw sze m ożna 
tam  d o jść  do w ie lk ich  re zu lta tó w , to  jed n a k  w y s ta rcza  
p rz y n a jm n ie j d la  celów  szko lnych  i  ćw iczebnych.

N ad zw y cza jn ie  k o rz y stn ą  d la  lo tu  bezsiln ikow ego 
o k a za ła  się  ok o lica  ko ło  L aucha  (N iem cy środkow e). 
C zęściow o s ły sz y  się n aw et zd an ia , że  te n  te re n  daleko  
w ięcej n a d a je  się d la  lo tów  bezsiln ikow ych  an iżeli Rhon. 
W  k ażdym  raz ie  n a leży  to z ap a try w an ie  o p a trzy ć  w ie l­
kim  znak iem  zap y tan ia , pon iew aż jak  n ad zw y czajn ie  
R hon  n a d a je  się  d la  lo tu  bezsiln ikow ego, w y k aza ł n a j ­

lep ie j rozw ój szybow niotw a w ciągu d ług ich  la t. D użą 
żyw otność w y k aza ł obóz lo tn ic tw a  bezsiln ikow ego H orn - 
berg  (n iesp e łn a  40 km  od S tu ttg a r tu ) , p ow ołany  do ż y ­
cia podczas tego la ta , a  z n a jd u ją c y  się p o d  k ierow nictw em  
W olfa  H irth a , k tó ry  p rz ed  n iedaw nym  czasem  z o s ta ł p o ­
w o łan y  n a  d o cen ta  d la  lo tu  bezsiln ikow ego w W yższe) 
Szkole  T echnicznej w S tu ttg a rc ie . J e s t  tam  obecnie c a ­
ły  szereg  uczni, pom iędzy  k tó ry m i są i obcokrajow cy .

ln ż . F. W itte k in d  
S tre śc ił A . W .

W  szlachetnym wyścigu o pierwsze miejsce w dziedzinie postępu 
techniki lotnictwa —  sowieckie lotnictwo cywilne poniosło wielką stratę. 

W  dniu 22 listopada, z przyczyn narazie niewyjaśnionych, wyda­
rzyła się katastrofa największego na kuli ziemskiej samolotu K - 7 —  
chluby techniki sowieckiej, przyczem 20 osób poniosło śmierć. 

Polskie lotnictwo głęboko odczuło tę bolesną stratę i śle wyrazy 
szczerego ubolewania.

URZĄDZENIE KLASY DO POGLĄDOWEGO NAUCZANIA 
NAWIGACJI POWIETRZNEJ O

( R o s j a )

P rz y  n au czan iu  naw ig ac ji p o w ie trzn e j p o trzeb n y  
jes t p rzed ew szy stk iem  pokaz. Ł atw ość  p rz y sw a ja n ia  
p rzed m io tu  p rzez  uczniów  szkó ł lo tn iczych  za leży  b e z ­
p o śred n io  od  is tn ien ia  w la b o ra to r ju m  aero n aw ig acy jn em  
p rz e jrzy s ty c h  pom ocy szko lnych  i od u m ie ję tnego  ich 
w y k o rz y stan ia  w tra k c ie  nauczan ia .

Pew ne dośw iadczen ie  w tym  k ieru n k u , po zw ala  a u ­
to row i n a  p o czyn ien ie  n iek tó ry ch  uogóln ień  i w niosków , 
m ogących słu ży ć  za  p o d staw ę  d a lszy ch  u d o sk o n a leń  
sposobów  i m eto d y k i nauczan ia .

P ra k ty k a  w y k ład ó w  z d z ia łu  „ p rzy rz ąd y  naw ig a­
cy jn e"  w y k a za ła  au to ro w i kon ieczność  sp o rząd zen ia  p o ­
m ocy naukow ych , k tó re  n a s tęp n ie  u ła tw iły  p rz y sw o je ­
nie p rzed m io tu  p rzez  uczniów .

Z m ien ia jąc  k ie ru n e k  lo tu  sam o lo tu  —  m odelu , u z y ­
sk u jem y  uch y lan ie  w sk aźn ik a  p rz y rz ą d u - ) .  P o ch y la jąc  
m odel o trzym am y w sk azan ie  ku lk i.

Je ż e li z d ją ć  z p rz y rz ą d u  p o k ry w k ę  i zm ontow ać na 
sp e c ja ln ą  p o d staw ę  ty lk o  jego część w ew nętrzną , m ożna 
w ted y  p rz e jrzy śc ie  p o k azać  uczniom  zasad y  d z ia łan ia  
p rz y rz ą d u  (fo to g ra fja  n ie je s t za łączo n a , p rzy p . streszcz .).

P rz y  nau czan iu  d z ia łu : „ p rzy rz ąd y " , n a leży  p o s ia ­
dać duże  tab lice  in strum en tów  p o k ład o w y ch  typow ych

*) „W iestniik W ozdusznaw o  F ło ta "  N r. 6, 1933 r. 
(T rezo rukow ).

2) P ra w d o p o d o b n ie  chodzi o „w skaźn ik  p o ło że ­
n ia" . P rz y p ise k  streszczającego . F o t, Nr. 1.
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Fot, Nr. 2,

samolotów wojskowych (patrz fot. Nr, 3). Tablice tak ie  
pozw alają na układanie niewielkich zadań, które p rzy­
zw ycza ja ją  uczniów do sądzenia o położeniu samolotu 
według wskazań k ilku  przykładów, maprzykład:

Zadan i e  1. Zakrętomierz — wskazówka wlewo, po- 
chyłomierz — kulka wprawo, szybkościomierz — 200— 
180 km/godz., Wysokościomerz w skazuje spadek w y­
sokości, licznik obrotów — ilość obrotów normalna dla 
samolotu R—1. Horyzont niewidoczny — lot w obło­
kach, Pytan ie : jak  samolot lec i?  Odpowiedź — sa ­
molot w ykonuje korkociąg.

Zadan i e  2. Licznik obrotów — 1450 obrotów na 
min,, szybkościomierz — 280 — 200 km/godz.„ wska-

Fot. Nr, 4.

zówka zakrętom ierza i  ku lka  pochyłomierza — w po­
łożeniu środkowem. Samolot — R—1. Ustawić to 
wszystko na przyrządach i wyciągnąć wniosek o poło­
żeniu samolotu.

Przy nauczaniu korzystan ia z busoli AL—1, AL— 
2, AN—1, AN—2, pierwszem zadaniem jest przyzw ycza­
jenie ucznia do prawidłowego ustaw ian ia samolotu na 
kurs, w skazany przez instruktora i do określan ia kursu, 
którym  samolot leci.

Pomoce naukowe, wyobrażone na fotografjach 4 
i 5, znacznie u łatw ia ją  przyswojenie tego działu. Im 
więcej jest pomocy naukowych z busolami, tem łatw iej 
i szybciej odbywa się proces nauczania. Instruktor roz­
dziela przyrządy na stoły w k lasie  i kom enderuje: 
„W ziąć kurs 140°“, lub: „Powrócić nastaw ienie w k ie ­
runku czarnej tablicy, obliczyć kurs samolotu według 
busoli". Po objaśnieniu sposobów wykonania, instruktor 
obchodzi stoły i sprawdza czynności uczniów, W  ten 
sposób można bardzo przejrzyście wskazać uczniowi 
w szelkie możliwe błędy i skutki tych błędów.

Organizując współzawodnictwo, wysuwa się cel: 
„Szybkość i dokładność ustaw ienia samolotu według za­
danego kursu".

Skompensowanie dew iacji korzystnie jest studjowaC 
na specjalnych stołach które w yobrażają różę wiatrów. 
W przedniej części modelu kadłuba samolotu są gn iaz­
da, p rzykryte  w ysuw alną deską, w które wkłada się du­
ży magnes d la spowodowania odchyleń igły busoli od 
południka magnetycznego.

Z prawej i lewej strony podstaw przymocowane są

Fot. Nr, 5.
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przez ie rn ik i N W —5 do w skazyw an ia  uczniom  sposobu 
m ierzen ia  zboczen ia  sam olo tu  p ro stem  i odw ro tnem  wi­
zowaniem .

Pom oce te  p o z w ala ją  n a  ro zw iązyw an ia  szeregu  z a ­
dań, np .: k o n tro li w y k o n an ia  lo tu . P rze su w a jąc  s to ły  
nieco w bok, zm ien iam y k ą ty  zboczenia  sam olotów . P o ­
p raw k i na k u rs  u zy sk u je  się zapom ocą w sk aźn ik a  szyb­
kości w ia tru  (,,w ie tro czo t“ ).

Do p o p raw ian ia  k u rsu  m agnetycznego  na k u rs  b u ­
soli is tn ie je  n a  p rz y rz ą d z ie  g ra fik  defiacji, s ta n d a rd o w e ­
go typu , z w ykneślonem i krzyw em i.

N auczan ie  uczn ia  k o rz y s tan ia  z  su w ak a  NL— 3, bez 
u p rzed n ieg o  po k azu  odpow iednich  czynności na  dużym  
suw aku, rów noznaczne jes t z  d w u k ro tn ą  s tra tą  czasu.

P ięc io k ro tn ie  zw iększony  i ściśle  w y k reślo n y  suw ak 
NL— 3 zaw iesza  się w  k la s ie  tak , żeby m ożna go bv lo  
sw obodnie o b racać  (F o to  6).

Fo t. Nr. 6

Ścisłość su w ak a  p o trzeb n a  jes t, żeby m óc sp ra w ­
d zać  ro zw iązan ia  z a d a ń  całe j k lasy .

A u to r p o d k re ś la , że od  u rz ąd z en ia  lab o ra to rju m  n a ­
w igacji po w ie trzn ej za leży  pow odzen ie  nauczan ia . P o ­
trzeb n e  je s t pew ne udz ie len ie  pom ocy naukow ych  i u s ta ­
lenie d la  nich s ta n d a rd u . Bez tego nau czan ie  a e ro n a - 
w igacji je s t p raw ie  n iem ożliw e.

S treśc ił S. A .

DOŚWIADCZENIA AMERYKAŃSKIE NAD SIECIĄ OBS. - MELD.*)
(Stany Zjednoczone)

W szelk ie  dośw iadczen ia , do tyczące  sieci o b se rw a­
cy jn o -m eld u n k o w ej, b ęd ące j p o d sta w ą  p rzec iw lo tn iczej 
ob rony  k ra ju , m uszą być rob ione  na  w ie lk ą  skalę  
i w sk u tek  tego są tru d n e . W  m aju  ubiegłego ro k u  lo t­
n ictw o am ery k ań sk ie  o raz  o d d z ia ły  obrony  p rzec iw lo t­
niczej d o k o n a ły  ciekaw ych  dośw iadczeń  w stan ie  K en ­
tucky , ko ło  fo rtu  K nox. W y n ik i ich p o d a jem y  p od ług  
„C oast A r t i lle ry  J o u rn a l‘', z  lip ca  b. r.

F o rt K nox  m iał być s ta c ją  reg u lu jącą , z aw ie ra jącą  
liczne sk ład y . B y ł on b ro n io n y  p rzez  siły  lo tn icze, m a ­
jące  bazę w B ow m an F ie ld , m iejscow ości od leg łe j o 50 
km. od  fo rtu  K nox i z łożone z e sk a d ry  sam olo tów  m y ­
śliw skich  P. 16. k ilk u  sam olo tów  o bserw acy jnych  i p u łk u

*) R evue des F orces Aerienneis, W rzesień  1933.

a r ty le r j i  p rzec iw lo tn iczej. U tw orzono  trzy  k o n cen try cz ­
ne lin je  p o ste ru n k ó w  o bserw acy jno-m eldunkow ych . N ie ­
p rz y ja c ie lsk ie  s iły  lotnicze, z n a jd u ją c e  się w Patterso> . 
F ie ld , sk ła d a ły  się z 20 sam olo tów  b o m b ard u jący ch  B2, 
B7 i B9, o szybkości ró żnej, w ah ające j się od 150 do 220 
km. n a  godzinę. O d leg łość  m iędzy obydw om a m ieprzy- 
jac ie lsk iem i bazam i w y n o siła  250 km.

Czas, p o trzeb n y  d la  sam o lo tu  m yśliw skiego n a  s ta r t  
i osiągnięcie w ysokości b o jo w ej, obliczano n a  22 m inu ty , 
na to m ias t sam olo t b o m b ard u jący  m ógł w o k resie  28 m i­
nu t p rzelec ieć  n a d  lin ją  p o ste ru n k ó w  i d o trzeć  do  B ow ­
m an F ie ld . W obec tego, było rzeczą  kon ieczną  s tw o rz e ­
nie b a rd zo  szybko d z ia ła jąceg o  sy s tem u  alarm ow ego.

Sieć s k ła d a ła  się z 69 p o sterunków , od leg łych  od s ie ­
bie o 9 do 15 km. i podzie lonych , z ad m in istracy jn eg o
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W Jn d /a  HA POL 15

CaO/n a
Paragon HctM'L TOP

C/HT/HHA TL

_ / / Bet'OD, ^  ,
8 c tg o y  ' Ą ,  •  a #  e ro  w

h  6 /V O G /* T / \ /V

O O L / r / c  H

>  FT  THOMAS

2 AV JA M E S
£XA h op/a 

\ *■ -^Ja p a n

AREAJCH
L / C K

O S sye p o /o t^ e
,, Z e /e y  ry ia /Z n e

Ze/ep. p ry iv a Z n e  z& re/cur/r. ZuA */yr?ć>jęZe
_____________ ,, Z e /e ę re p  M o rs e  e  c y n ///
_  ___  ta c z n o ś c  rscZ/oiva  w  o/s A
________T e /e Z y p
A P a s Z  o b serw ac
•  Sar/Zr-a Ze/ep cyhr/Z.

(§) C ep Z ra /a  ,, ,,
\ /  S zacya rac/po

m  L /rz a rZ  Z e  P y r a / M o rs e a

p u n k tu  w id zen ia  na  trz y  odcinki, c en tra le  k tó ry ch  z n a j­
do w ały  się  w C olum bus, B a te sv ille  i O w enton.

W y k o rzy stan o  trz y  śro d k i łączności: ra d jo , cyw ilne 
lin  je  te le fo n iczn e  i cyw ilne  lin  je  te leg raficzne.

W szy stk ie  p o ste ru n k i b y ły  p o łączo n e  lin jam i polo- 
wem i łub zapom ocą  kom binacy j lin ii po low ych  i  s ta ły c h  
O b serw ato rzy  b ą d ź  te le fo n o w ali b ezp o śred n io  do c e n ­
t r a l i  swego odcinka , b ą d ź  też  za  pośred n ic tw em  p o s te ­
ru n k ó w  p ośredn ich . D w a sąsied n ie  p o ste ru n k i m ia ły  
ro zm aite  spo so b y  łączności.

O rg an izac ja  c en tra li ca łe j sieci b y ła  n a s tę p u ją c a

(rys. 1): c e n tra la  d z ie liła  się na  o d d z ia ł o p e rac y jn y
i o śro d ek  w yw iadow czy. G d y  p rzy b y w ał m eldunek , z a ­
pisyw ano  go w trze ch  egzem plarzach , z azn acza jąc : k tó rv  
p o ste ru n ek  go w y sła ł, ilość sam olotów , ich oechy, czy 
b y ły  w idziane, czy słyszane, k ied y  dok o n an o  o b se rw a­
cji, w ysokość lo tu  (ty lko  w ysoko, śred n io  lu b  n isko), 
m iejsce  (na praw o, n a  lewo, n a d  p o ste ru n k iem ), k ie ru ­
nek  lotu.

M eld u n ek  p rzek azy w an o  n a ty ch m iast do lo tn isk a  
w B ow m ann F ie ld . O d p isy  d o sta rczan o  po jednym , d ru ­
giem u i trzeciem u o d d z ia ło w i o p e racy jn em u  c en tra li
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W szy stk ie  te  in s ty tu c je  m ieśc iły  się oczyw iście w  jednym  
b u d ynku .

O d d z ia ł o p e rac y jn y  no to w ał p o ło żen ie  sam olo tów  
n a  m ap ie  i o k re ś la ł p raw d o p o d o b n e  ich p o ło żen ie  p rz y ­
szłe. P rzy  k ońcu  ćw iczen ia  zestaw iono  m eldunk i w y s ła ­
ne i o trzym ane.

O bserw ato ram i by li żo łn ie rze , w zięci z  sąsied n ich  
garnizonów .

K ażd y  p o ste ru n ek  b y ł o znaczony  pięciom a lite ram i, 
po zw ala j ącem i n a  n a ty ch m iasto w e  zn a lez ien ie  go n a  m a­
pie, ta  sam a g ru p a  p ięc iu  l i te r  p o w ta rza n a  p rz y  końcu 
m eld u n k u  s ta n o w iła  n ie jak o  podpis.

Po dw óch dn iach , u ży ty ch  na  w y próbow an ie  sieci, 
d okonano  w d n iu  15 m a ja  p ierw szego  ćw iczenia. W ogóle 
ćw iczeń p rzep ro w ad zo n o  11, z  teg o  10 trw a ło  po  4 go­
dziny, jed n o  24 godziny. W y k o n an o  razem  40 nap ad ó w  
lo tn iczych , k tó re , z a  w y ją tk iem  dw óch w ypadków , z o ­
s ta ły  k ażd o razo w o  zam eld o w an e  p rzez  w szy stk ie  trzy  
lin  je  p o ste runków .

P o d s łu ch  nocny  by ł d o k ład n y , lecz b y ły  b łęd y  
w o k re ślan iu  ty p ó w  sam olo tów .

P rz y  dob re j pogo d z ie  i w idoczności, sam o lo ty  bom ­
b a rd u ją c e  b y ły  w id z ian e  i  sły szan e  n a  w ysokości 5000 
m. i w  od leg łośc i 8 km . W  w ie lu  w y p ad k ach  sp o s trz e ­
żono je  n a w e t n a  w iększej jeszcze od leg łości.

G d y  k ilk a  g rup  n iep rzy jac ie lsk ich  m ia ło  m arsz ru ty  
są sied n ie  i  k rę te , b y ły  b łęd y . D ośw iadczen ia  w y k aza ły , 
że  o trzy m an e  w iadom ości m ogą rzeczyw iście  być p o ż y ­
tec zn e  d la  lo tn ic tw a  m yśliw skiego  o b rony  ty lk o  p rz y  w a ­
ru n k u , ż e  b ę d ą  z u p e łn ie  śc isłe  i b ę d ą  w sk az y w a ły  ilość  
n iep rz y ja c ie lsk ich  sam olo tów , ich  ty p , w ysokość  i k ie ru ­
n e k  lo tu . W szy stk o  to  w ym aga dobrze  w yszko lonych  
obserw atorów .

Czas, p o trzeb n y  n a  p rzek azan ie  m eldunku , w yniósł 
p rzec ię tn ie  3 m inuty . 62% m eldunków  p rzek azan o  w 2 
m inuty . C zas te n  ob liczano  od chw ilą  gdy o b se rw a to r 
b ra ł  do ręk i słu ch aw k ę  te le fonu , do chw ili całkow itego  
za reg es tro w an ia  m eld u n k u  w cen tra li.

T e lefo n  d a ł p rz ec ię tn ie  3,2 m inu ty , te le g ra f — 2,7, 
ra d  j o —  3,3.

O kreślono , że m ogłaby  w y sta rczy ć  o d leg łość  m iędzy 
p o ste ru n k am i 12 —  16 km.

W  ra z ie  p rzew ag i lo tn ic tw a  n iep rzy jac ie lsk ieg o , sieć 
m usi fu nkcjonow ać p rz ez  24 godziny  n a  dobę. P e rso n e l 
każdego  p o s te ru n k u  w yniesie  w ięc, licząc p o  8 godzin  
p racy  n a  czło w iek a , trzech  ob se rw ato ró w , jed n eg o  z a ­
stępcę  i jednego  podo fice ra , dow ódcę p o ste ru n k u .

O b serw ato rzy  byili w y p o sażen i w lo rn e tk i, k tó re  o d ­
d a ły  w ie lk ie  u sług i. O bliczono, że trz e b a  m ieć po  dw ie 
lo rn e tk i n a  p o ste ru n ek , je d n ą  na dzień, d ru g ą  n a  noc. 
N ie pow inny  one  d aw ać zb y t w ielk iego pow iększen ia, 
żeby nie m ęczyć oczu, n a to m ias t m uszą m ieć du że  p o le  
w idzenia.

W y p o sażen ie  p o s te ru n k u  s k ła d a  się po za  tem  z kom ­
pasu , te le fonu , dobrego  zeg a rk a , n a rzęd z i p o trzeb n y ch  
do n a p raw y  lin ji te le fo n iczn e j i o i le  to  m ożliwe, a p a ra ­
tu  podsłuchow ego.

Po d czas ćwiczeń, e sk a d ra  b o m b ard u jąc a  lec ia ła  na 
w ysokości 5500 m. p rzy  dobre j pogodzie  i d o sk o n a łe j w i­
doczności; n iek tó re  p o ste ru n k i ją  w idz ia ły , inne ty lk o  
s ły sza ły .

P rz y  złe j pogodzie  je s t rzeczą  całk iem  m ożliw ą, że 
sam olo ty  p rze lecą  p rzez  sieć i n ie  z o s tan ą  spostrzeżone. 
W y n ik a  stąd , że  k o rzy stn e  będziie zbudow an ie  a p a ra tu  
podsłuchow ego, n ie  kosztow nego i łatw ego  do  p rz en o ­
szenia.

Co do z a ry su  sieci o b se rw acy jn o -m eld u n k o w ej, z d a ­
n ia  są  podzie lone. N iek tó rzy  chcieliby  sieć w ysunąć 
w ięcej n ap rzó d . In n i u w aża ją , że w ew n ętrzn ą  lin ję  p o ­
s te ru n k ó w  n a le ża ło b y  z a s tą p ić  p rzez  lin je , rozchodzące  
się  p ro m ien iam i o d  c en tra li, d ługości o k o ło  8 km., o d le ­
g łe  o  60 km ., coby u ła tw ia ło  zao bserw ow an ie  zm ian  k ie ­
ru n k u  sam olo tów  n iep rz y ja c ie lsk ich  w obręb ie  sieci.

P ro p o n o w an o  rów nież, żeby p o ste ru n k i b y ły  ró w n o ­
m iern ie  um ieszczone na  całem  te ry to r ju m , n ad  k tó rem  
lo tn ic tw o  o brony  m oże być  p o w o łan e  do  d z ia łan ia . J e ż e ­
li n ie  zach o d zi p o trze b a  w ezw an ia  lo tn ic tw a  obrony , 
a  chodzi jed y n ie  o  z aa la rm o w an ie  opl. i  ludności c y ­
w ilnej, m oże w y sta rczy ć  p o jed y ń c za  lin ja  p o sterunków .

G d yby  sieć  o b se rw acy jn o -m eld u n k o w a tego  ty p u , 
ja k i b y ł zo rg an izo w an y  p o d  fo rtem  K nox, m ia ła  n ie  120°, 
a  360°, to  o s iąg n ęłab y  ogrom ną ro zp ię to ść , ró w n a jąc ą  się  
d ługośc i fro n tu  zach o d n ieg o  p o d czas w o jn y  św iatow ej, 
P ra w d o p o d o b n ie  p ań stw a  zagrożone, zadow oln ią  się

§> Jndtdnqpo//S F /g/c/

G ra n /c a  o s  M e #  re /Z e ^ /o ra m , 
z6to /-O fveęro  p t/f/ę u  O . P L

Sk, " " " n
( % F o rt M .-?OX

.Z o /o z e n /o  z z r /e z i/ó z y  s /e c / o ń ia w  /??g/(/
a  cm ~ ofeo/cli 2 0  &//o/~77€/rofn ■)



582 PR ZEG LĄ D  LOTNICZY Ne 12

stw orzen iem  sieci w zd łuż  gran icy  o raz  sieci o n a ry s ie  
o k rąg ły m  doo k o ła  n a jb a rd z ie j zagrożonego  p u n k tu .

O rg an izac ja  jed n o s te k  o b se rw acy jnych  m ogłaby  być 
n a s tęp u jąc a : jed e n  b a ta ljo n , z ło żo n y  z 3 b a te ry j o b se r­
w acy jn y ch  i jed n e j b a te r ji  dow ództw a, m ógłby w y s ta r ­

czyć d la  zap ew n ien ia  fu n k c jo n o w an ia  sieci, d ługości 300 
km. i c en tra li in fo rm acy jn e j, p rzyczem  p o ste ru n k i b y ły ­
by o d leg łe  od sieb ie  od 12 —  16 km.

P rz e tłu m ac zy ł rtm . dyp l. D ziew anow ski.

NA MARGINESIE REKORDÓW LOTNICTWA
CW ł o c h y)

W  zw iązk u  ze zdobyciem  p u h a ru  B le rio t o raz  r e ­
k o rd ó w  ab so lu tn e j szybkości na  a p a ra ta c h  M acchi z  s i l ­
n ik am i F ia ta , lo tn ic tw o  i ta lsk ie  zw ró ciło  n a  sieb ie  u w a ­
gę całego  św ia ta. W arto  z a tem  p rzerzu cić  k a r ty  h isto - 
r j i  k o n s tru k c ji siln ików  lo tn iczych  tego  k ra ju , h is to r ji  
ściśle  zw iązanej z całym  rozw ojem  lo tn ic tw a. Ju ż  
w ro k u  1908, fa b ry k a  F ia t  k o n s tru o w a ła  s iln ik  lo tn iczy , 
p rz y  pom ocy k tó reg o  B rac ia  W rig h t, H en ry  F a rm an  
i D elagrange, w y konyw ali sw oje  p ierw sze  sk rom ne w zlo ­
ty . B ył to  siln ik  8 -cy lind row y , V 75 X  90 ch ło d zo ­
ny, ja k  w szystk ie  ów czesne s iln ik i lo tn icze , pow ietrzem . 
M oc jego w y n o siła  oko ło  50 KM.

W  m aju  ro k u  1915, w tym  m om encie k ied y  I ta l ja  
ro zp o czę ła  w ojnę, lo tn ic tw o  w łosk ie  by ło  z u p e łn ie  n ie ­
p rzy g o to w an e  do w ojny . S am olo ty  b y ły  s ta re g o  ty p u  i n ie 
uzb ro jo n e . W  lipcu  1915 roiku zo s ta ły  w y p u szczo n e  p ie rw ­
sze  e sk a d ry  bojow e, b y ły  to  p rzew ażn ie  sa m o lo ty  m y ­
śliw skie. W  czasie pom iędzy  po ło w ą  1916 ro k u  do  p a ź ­
d z ie rn ik a  1917 roku , ilość e sk a d r  lo tn iczych  szybko się  
zw ięk szy ła  i w tym  to  czasie  ro zp o częła  fa b ry k a  F ia t 
p ro d u k c ję  siln ików  lo tn iczych  n a  w ie lk ą  sk a lę . Z o sta ł 
s tw orzony  s iln ik  A  10 —  6-cy lin d ro w y  (160 X  180) 
i w reszcie  udo sk o n a lo n o  ten  siln ik , k tó ry  jak o  A  12 bis 
s ta ł  się  s ta n d arto w e m  w yposażen iem  w iększości sam o lo ­
tów  w ojskow ych  w łosk ich . Z n a laz ł o n  rów nież  z a s to so ­
w an ie  w lo tn ic tw ie  a ljan tó w .

N ajw ięk szy  ro zk w it o siągnęło  lo tn ic tw o  w ło sk ie  po 
w ojn ie. W  k o n stru k c ji s iln ik ó w  sam olo tow ych  z a s to so ­
w ano now e rozw iązan ia , p rz y ję te  z k o n s tru k c ji s iln ików

w yścigow ych: zw iększen ie  ilości ob ro tów  siln ik a , użycie  
lże jszy ch  tłoków , korbow odów  z m a te rja łó w  o w iększej 
w y trzym ałości, w reszcie  zas to so w an ie  kom p reso ró w  w  ce­
lu  zw ięk szen ia  m ocy lub też  d la  re k o m p e n sa ty  sp ad k u  
m ocy n a  dużych  w ysokościach.

S to su jąc  się do ty ch  zasad , fa b ry k a  F ia t  w y p u śc iła  
now e siln ik i, a  m ianow icie  A  20 (400 KM ) d la  sam olo tów  
m yśliw skich, A  22 (550 KM) d la  sam olo tów  w y w iad o w ­
czych i A  25 (950 KM ) d la  sam olo tów  do b o m b ard o w a­
nia. S iln ik  A  22 s łu ży ł lo tn ikom  F e ra r in  i D el P re te  
p rzy  p ierw szym  p rzelo cie  po łudniow ego  A tla n ty k u  
(z I ta l j i  do B ra z y lj i) . P rz y  pom ocy tego  sam ego siln ik a  
A  22 w ro k u  1930, z o s ta ł u s ta lo n y  p rzez  lo tn ik ó w  M ad- 
d a len a  i Cecconi re k o rd  n a jd łu ższeg o  lo tu  bez z a o p a trz e ­
n ia  w m a te r ja ły  pędne.

N a jin ten sy w n ie jszą  d z ia ła ln o ść  rozw inęło  lo tn ic tw o  
ita lsk ie  w zw iązku  z zaw odam i o p u h a r  S ch n e id e ra . S tw o ­
rzono  now e ty p y  siln ików , za ło żo n o  w D esenzano  n ad  
jez io rem  G a rd a  szko łę  p ilo tó w  w ielk ich  szybkości, gdzie 
p rzygo tow yw ano  lo tn ików  do n a jtru d n ie jsz y c h  w yczynów  
lo tn ic tw a. W  rezu tae ie  z 11 rek o rd ó w  św iatow ych, 4 z o ­
s ta ły  zd o b y te  p rzez  I ta lję , a  m ianow icie

Hampto-n— R oads —  17 lis to p a d a  1926 r. De B e m a rd i 
na  M acch i-F ia t, szy b k o ść  o siąg n ię ta  km. 416,618,

V enezia  —  4 lis to p a d a  1927. r. D e B e rn ard i n a  M acchi- 
F ia t;  szybkość  479,290.

V enezia  —  30 m arca  1928 r, De B e m a rd i na  M acchi- 
F ia t; szybkość 512,776 km.

S iln ik  F ia t  A s 6, 24-o cy lin d ro w y  +  2500 MK.
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D esenzano —-1 0  k w ie tn ia  1933 r. A gello  n a  M acchi- 
F ia t; szybkość 682,403 km.

W szy stk ie  te  c z te ry  re k o rd y  z o s ta ły  o siągn ię te  z s il­
n ikam i F ia t ‘a, dw a re k o rd y  z o s ta ły  osiągn ię te  z  s iln ik a ­
mi „Curtis®", dw a „ N a p ie r’1, dw a R o lls-R oyce  i jed en  
z  s iln ik iem  „H isp an o -S u iza1'.

Do ty ch  re k o rd ó w  dosz ły  o sta tn io : re k o rd  szybkości

p ę d z a ją  za  pośredn ictw em  re d u k to ró w  dw a śm ig ła  o b ra ­
ca jące  s ię  n a  dw óch k o n cen trycznych  w a lach , w o d w ro t­
nym  k ieru n k u . Z astosow an ie  dw óch śm igieł, o b ra c a ją ­
cych się z  jed n ak o w ą  szybkością  w  odw ro tn y ch  k ie ru n ­
kach, je s t rozw iązan iem  z u p e łn ie  nowem . R ozw iązan ie  
to  s tw a rza  n ie ty lk o  lep sze  w a ru n k i p ra cy  śm igła , lecz je ­
dnocześnie, co je s t n iezm iern ie  w ażne  d la  ap ara tó w ,

PORTO CORSI
fabbr, Vecchfa

T ra sa  lo tu  re k o rd u  szybkości, zdoby tego  p rzez  p łk . C assineli.

n a  100 km, szybkość 629,730 km /godz., zd o b y ty  8 p a ź ­
d z ie rn ik a  p rzez  p łk . C assine li o raz  p u h a r  B lerio t, z d o b y ­
ty p rzez  k ap . S cap in e łli, k tó ry  u trzy m a ł się  30 m inu t 
w  p o w ie trzu  z szybkośc ią  619,374 km /godz.

O sta tn ie  t rz y  re k o rd y  z o s ta ły  osiągn ię te  n a  h y d ro - 
p lan ach  M acchi z siln ik iem  F ia t  A S  6.

S iln ik  F ia t  A S 6, 24-cy lindrow y, o po jem ności 50 
litr., sk ła d a  się z dw óch g rup  12-cylindrow ych, k tó re  na-

osiąg a jący ch  w ielk ie  szybkości, a n u lu je  m om enty  re ak c ji 
d z ia łan ia  s iln ik a  n a  a p a ra t,  § i/n i£  ro zw ija  m oc p rzesz ło  
2 i 'A tysiąca  K M . O bie g ru p y  siln ików  p o s ia d a ją  od­
ręb n e  ch łodzen ie , sm arow anie , zap ło n , lecz p o s ia d a ją  
w spólne d o p ro w ad zen ie  paliw a.

S iln ik  F ia t  A S  6 je s t n iew ątp liw ie  k o n s tru k c ją  e p o ­
kow ą, k tó ra  pozw oli n a  osiągn ięcie  now ych rekordów .

E. G.

INSTYTUT I MIASTO LOTNICZE

Obecne w aru n k i aw ansow e w w o jsk u  w łosk iem  p o ­
zw ala ją  obliczyć, że za led w ie  40%  ofcerów  lo tn ic tw a  bę ­
dz ie  m ogło osiągnąć  w yższe stopnie, 60% zakończy  sw ą 
służbę  w s to p n iu  k a p ita n a .

W  ja k i jed n a k  sposób w ybrać  ty ch  40 % ? D aw ne 
spo so b y  aw an su  p o d łu g  o p in ji i s ta rsz eń s tw a  uznano  za 
n ieodpow iedn ie. M ło d o c ian a  e n e rg ja  w ielu  o ficerów  w y ­
w o łu je  w y kroczen ia , a  co z a  tem  idzie i  k a ry , n o tow ane  
w o p in jach . W y k ro czen ia  ta k ie  m ogą być n aw et pow ażne.

4) W yciąg  tz m owy m in is tra  B albo, w ygłoszonej 
w p a rlam en c ie  i  d ru k o w an ej w nu m erze  z d n ia  29 k w ie t­
n ia  1932 r. p ism a „Le forze  a rm a tę ’1.

W ie lu  jed n a k  ty ch  m łodych  lu d zi z  w iek iem  się 
u s ta tk u je  i m oże stanow ić  m a te r ja ł  n a  d o sk o n a ły ch  w y ż ­
szych dow ódców . W obec tego  uznano  za  lep sze  s tw o rze ­
n ie  in s ty tu tu , gdzie  o d b y w a łab y  się  se lek c ja  k a n d y ­
d a tó w  do aw ansu.

K ilkom iesięczny  k u rs  pozw oli n a  ocen ien ie  w arto śc i 
każdego  i  p o d n ies ie  poziom  w y k sz ta łcen ia  ogólnego 
i fachow ego o g ó łu  oficerów .

P rz y  in sty tu c ie  b ęd zie  u ruchom iony  k u rs  d la  o fice ­
ró w  sz tabow ych  i generałów , k tó rzy  b ę d ą  s tu d jo w a li n a j ­
w yższe zag ad n ien ia  w o jn y  p o w ie trzn ej.

Ze w sp ó łp ra cy  w yk ładow ców  i s łuchaczy  w y łon i się 
now a d o k try n a  w o jn y  p rz y sz łe j. D o k try n a  ta k a  n ie  m o­
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g ła  się  w y łon ić  z  dośw iadczeń  w o jn y  św ia tow ej, k ied y  
lo tn ic tw o  w o jen n e  s ta w ia ło  za led w ie  p ierw sze  k ro k i, gdy 
sp rz ę t b y ł jeszcze n ied o sk o n a ły  i gdy  dow ódcy  n ie  um ie­
li jeszcze o d p o w ied n io  użyć  z u p e łn ie  now ego ro d z a ju  
b ro n i.

Z k w e s tją  in s ty tu tu  w iąże  s ię  p ro je k t  z a ło że n ia  „m ia­
s ta  lo tn iczego1' w  M ontecelio . Tu, w  o d leg ło śc i 24 km. 
od  sto licy , z o s ta n ą  um ieszczone p rzed ew szy stk iem  k ie ­
row nictw o S tu d jó w  i  D ośw iadczeń  o raz  Z a k ła d y  B u d o ­
wy, m ieszczące s ię  obecn ie  w raz  ze  swem i lab o ra to rja m i 
n iem al w  c en tru m  m iasta .

P rzen ie sien ie  ty ch  zak ład ó w  będzie  n ie ty lk o  w y k o ­
ny w an iem  p ro g ram u  faszyzm u, lecz p rzed ew szy stk iem  
uw oln ien iem  ludnośc i cyw ilnej od  n iebezp iecznego  są ­
sied z tw a .

O śro d ek  stu d jó w  i dośw iadczeń  b ęd zie  m ógł s ię  ro z ­
w inąć w M ontecelio  n a  sk a lę  znaczn ie  w ięk szą  i stosow ać 
m eto d y  b a rd z ie j rac jo n a ln e , n iż  w  o b ręb ie  m urów  m ie js­
k ich . P o z a  tem  b ęd zie  m ia ł p o d  rę k ą  w ie lk i obóz lo t ­
niczy, kon ieczny  d la  u trzy m an ia  śc isłej łączn o ści m iędzy 
w iedzą  teo re ty czn ą , a  je j praktycsznem  zastosow aniem , 
bez k tó reg o  w ied za  s ta je  się  n iem al bezuży teczną .

P la n y  „m iasta  lo tn iczego '’ są  ju ż  s tu d jo w an e  od 
d łuższego  czasu, a  obecnie p rz y stąp io n o  do ich w y k o ­
nania .

W  M ontecelio , oprócz  w ielk ich  h an g aró w  i w szelk ich  
u rząd zeń , p o trzeb n y ch  d la  dośw iadczeń  aero -d y n am icz-

nych, b ęd ą  się ró w n ież  z n a jd o w a ły  lo k a le  d la  p ro w a d ze ­
nia  s tu d jó w  n a d  zas tosow an iem  lo tn iczem  chem ji i te c h ­
n o lo g ii. B ęd ą  ta m  rów nież  p raco w n ie  fo tograficzne , k i­
nem atograficzne, ra d io te le g ra f icz n e  i op tyczne. W resz ­
cie  b ęd ą  ro b ione  dośw iad czen ia  z  dz ied z in y  uzb ro jen ia .

O becnie ju ż  się b u d u je  b a sen  d łu gośc i 400 m. d la  d o ­
św iadczeń  n a d  p ły w ak am i h y d ro p lan ó w . Z czasem  b ę ­
dzie  on  p rzed łu żo n y  i będzie  m ia ł k ilo m e tr  długości.

Z o stan ą  w ybudow ane trz y  g a le r  je  d la  dośw iadczeń  
n a d  m odelam i sam olo tów  i h y d ro p lan ó w . Z o stan ą  ro z ­
sze rzo n e  już  is tn ie jąc e  z ak ład y , w yb u d o w an e  w la tach  
ub iegłych, jak  h a le  d la  p ró b o w an ia  siln ików , k am ery  
o zm iennem  ciśn ien iu  i inne.

P rz y sz łe  p race  d ad zą  m ożność ro b ien ia  dośw iadczeń  
n a d  zag ad n ien iam i lo tn ic tw a  p rzy sz ło śc i, ju ż  z ro b io n e  
u rz ąd z en ia  p o z w ala ją  n a  b a d a n ie  d z ia łan ia  m otorów  
w s tra to s ferze .

J e ś l i  nazw an o  ca ło ść  ty ch  u rz ąd z eń  m iastem , to 
w nazw ie te j n iem a p rzesad y , gdyż  liczna  lu d n o ść  bę­
dzie  tu  zam ieszk iw ać. Z o stan ą  w y budow ane 42 b u ­
d y n k i m ieszk aln e  d la  podoficerów  i  ro b o tn ik ó w  o ra z  18 
bu d y n k ó w  d la  oficerów  i u rzęd n ik ó w . W szy stk o  z o s ta ­
ło  ro zp lan o w an e  p o d łu g  n a jn o w o cześn ie jszy ch  za sad  u r ­
b an is ty k i. M iasto  lo tn icze  będzie  p o s ia d a ło  ulice, p la ­
ce, szk o łę , ry n ek  i s ta d  jon  sp o rto w y .

S tre śc ił rtm . d y p l. D ziew anow ski.

P. T. C z y t e l n i k o m  
„Przeglądu Lotniczego"

z a s y ł a m y

ż y c z e n i a

Ś w i ą t e c z n e  
i N o w o r o c z n e

R E D A K C J A

WARUNKI PRENUMERATY: Rocznie w  Warszawie 30 zł., półrocznie 15 zł., kwart. 7 50 zł. Na prowincji— rocznie 32 zł.
półrocznie 16 zł., kwartalnie 8 zł. Zagranicą rocznie 40 zł. półrocznie 20 zł. 
Konto P  K  O. 17.944.

A d r e s  R e d a k o j l  I A d m l n l s t r a o J I :  „ P r z e g l ą d  l _ o t n l o z y “  D e p a r t a m e n t  A e r o n a u t y k i  M .  S .  W o j s k . ,  W a r s z a w a
u l .  P u ł a w s k a ,  t e l .  a  2 0 - 7 1 .

W  spraw ach redakcyjnych p rzy jm u je  in teresantów : redaktor w  D epartam encie  A eronau tyki — te l. 8 20-71, w  dom u 9 79-78: 
reduktor techn. —  te l. 8 20-74; sekreta rz  w  D epartam encie A eronau tyki u l. P u ław ska , L o tn isko , tel. 8 51-22.

Drukarnia Mazowiecka, Warszawa Szpitalna 1, tel. 649-04.
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SKOROWIDZ DZIAŁOWY
ARTYKUŁÓW U M IESZC ZO N YC H  W  „PRZEGLĄDZIE LO TN IC ZYM ' 

i „W IA D O M O Ś C IA C H  TEC H NICZNYC H  LOTNICTW A" 

W  ROKU 1933.

I. O R G A N IZ A C JA .

Uniwersalność czy  zróżniczkowanie  — por. pil. 
obs. Daszkiewicz Stefan. Nr. 5—6, str. 242,

Korpus sanitarny lotnictwa  —  płk . dr. A. H usz­
cza i kpt. pil, dr. J .  Leoszko. Nr. 8, str. 352.

II. W Y SZKO LEN IE.

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

Zagadnienie wspólnego bojowego wyszkolenia  
lotnictwa i środków obrony przeciwlotni­
czej  —  mjr.  K obielski Ireneusz. Nr. 3—4, 
str. 136.

Więcej realizmu w szkoleniu obserwatorów  
por, obs. K alinow ski F ranciszek. Nr. 3—4, 
str. 152.

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

Doskonalenie rozpoznania nocnego — m jr. obs. 
Ju n g rav  Józef. N r, 7, str. 290,

Wykonywanie zd jęć  lotniczych z  małych w y ­
sokości. Nr. 7, str. 304.

O zainteresowaniu załóg  — kpt. pil. W ł. M a­
dejski. N r. 7, str. 314.

Ocena obserwatora w  zadaniach współpracy  
z artylerją  — por. obs. K alinow ski F ra n ­
ciszek. N r, 8, sitr, 342.

Szkieletowe wstrzeliwanie artylerji  —  por. obs. 
M isiewicz Feliks. Nr. 9, str. 394.

Wykonywanie zd jęć  zespołowych  — kpt. pili. 
M iłkowski Eugenjusz. Nr, 10, str. 436.

Ocena obserwatora w zadaniach współpracy  
z artylerją  kpt. obs. K ulza Ja n . N r. 10, 
str. 461.

Łączność radjowa jednostek lotniczych w cza­
sie współpracy z  W. J. w okresie ćwiczeń  
letnich — kp t. obs. S tan isław  Olszewski. 
Nr. 11, str. 498.

Jeszcze w sprawie „oceny obserwatora“ —  m jr. 
obs. Jungrav . Nr. 11, s tr. 506,

Nawigacja i atak przy  bombardowaniu noc- 
nem —  m jr. obs. Jungrav . N r. 11, sitr. 507,

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

III. REG ULAM INY .

Francuska instrukcja obrony przeciwlotniczej  
biernej — S. A bżółtow ski. Nr. 1—2, str. 83.

IV. TAK TYK A.

O dostosowaniu działań lotnictwa do potrzeb  
dowódców i pola walki —  dypl. mjr .  pil. 
Rom eyko M arjan . Nr. 1—2, str. 12.



II

Lotnik m yśliw ski jako partyzant  — por. pil. obs. 
S tefan  Daszkiewicz. Nr. 1—2, str. 54.

Problem wysokości lotu podczas rozpoznania  
dziennego  — mjr.  dypl. obs. W innicki G u­
staw . N r, 3— 4, strż  127.

Manewrowanie lotnictwem w polu  mjr .  obs.
Ju n g rav  Józef. Nr. 3— 4, str. 132.

Użycie i działanie lotnictwa zimą  kpt. obs.
K ulza Jan . Nr. 5—6, str. 233.

Łączność dowódcy plutonu towarzyszącego z do ­
wódcą wielkiej jednostk i  — kpt. pil. M a­
dejski W ładysław . Nr. 5—6, str. 239.

Działania lotnictwa linjowego i towarzyszącego  
w osłonie koncentracji  —  m jr. dypl. obs. 
W innicki G ustaw . Nr. 7, str. 295.

G możliwościach desantów pow ietrznych—K o­
m andor ppor. Kosianowski W . Nr. 11, 
str. 485.

Działania kombinowane  —  kpt. pil. W ładysław  
M adejski, Nr. 11, str. 491.

Szybkość, czy  siła ognia mjr ,  pil. Adam  W o j­
tyga. N r. 12, str. 555.

Jeden  z p rzyk ładów  operacyjnego użycia lot­
nictwa w 1920 r. —  mjr.  dypl. pil. Romeyko 
M arjan . Nr, 12, str. 561.

V. H IS T O R JA .

O historję i tradycją lotnictwa polskiego  — 
m jr. pil. W ojtyga A dam . Nr. 1— 2, str. 7.

J a k  powstało nasze lotnictwo bojowe —  dypl. 
mjr .  pil. Rom eyko M arjan . Nr. 5—6, 
str. 212.

Lotnictwo nieprzyjacielskie i jego obrona p rze ­
ciwlotnicza w wojnie 1918 — 1920 r. — 
mjr.  dypl. pil. R om eyko M arjan. Nr. 9, 
str. 390.

A  propos da ty  powstania 1 pu łku  lotniczego  — 
m jr. dypl, pil. Szczudłow ski M. Nr. 11, 
str. 500.

VI. W Y CH O W A N IE.

On les aura... Nr. 5—6, str. 206.
Z czy je j  w iny?  — m jr. pil, W ojtyga Adam . 

Nr. 8, s tr . 338.

Wielki czyn kpt. pil. S tanisława S ka rżyń sk ie ­
go. Nr. 9, 386.

Promocja w  Centrum W yszkolen ia  Oficerów  
Lotnictwa  — kpt. dypl. pil. Szul. Nr. 9, 
str. 406.

Dzień święta lotnictwa polskiego  — m jr. pil. 
W ojtyga A dam . Nr. 11, str. 480

V II. SPO R T  LOTNICZY.

O naszem zwycięstw ie w Challenge'u 1932 ( R o ­
sja)  — M. R. Nr, 1—2, str. 113.

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

Lot Bałkański  —  dr. Halewski, kpt. pil. N r. 5— 
6, str. 249.

Zlot gw iaździsty  afrykański  —  B. K. N r. 5 — 
6, str. 252.

Szybownictwo a lotnictwo w ojskowe  — por. 
dypl. obs. dr. C zarkow ski-G olejew ski K. 
N r. 8, str. 346.

Warunki meteorologiczne przelo tu  przez  A t la n ­
tyk  na trasie Sain-Louis Natal  — kpt.
pil. Zacharew icz Kazim ierz. Nr. 9, str. 396,

IV  konkurs modeli samolotów latających. 
Nr. 9, s tr . 408.

R o zw ó j lotnictwa turystycznego i możliwość  
wykorzystania  dla celów wojskow ych  — 
por. dypl. obs. C zarkow ski-G olejew ski K a­
jetan . N r. 10, str. 447.

Na marginesie V  Krajowego lotn. konkursu tu ­
rystycznego  — ppłk . dypl, obs. Kwieciński 
Bogdan. N r. 10, str. 450.

Katastrofa pod  Jadrino.  N r. 10, str. 457.
Klasy fikacja  końcowa  V kraj. lotn. konkursu  

turystycznego.  N r. 10, 467.

V III. U Z B R O JE N IE .

Karabiny m aszynowe w lotnictwie  — kpt. pil. 
Żarski S tanisław . Nr. 1— 2, str. 22.

O kierunkach rozwoju sprzętu  lotniczego  — 
por. obs. D udziński S tanisław . N r. 7, 
str. 307.

IX. Z A O PA TR ZEN IE.

Zaopatrzenie lotnicze w świetle literatury  
obcej — m jr. pil. obs. Rom anowski Zenon. 
Nr. 9, str. 401.



Zestawienie ilości w ypadków  w R. A . F. 
(Flight) R. R. Nr. 1— 2, str. 68.

Rozważania nad bombardowaniem lotniczem  
(Francja)  — dypl. kp t. pil. Lasocki K. 
N r. 1 2 ,  str. 69.

Organizacja treningu pilotów rezerwy  Bos, 
Nr. 1— 2, str. 82.

Dane s ta tys tyczne co do uszkodzeń samolotów  
w locie za czas od 1920 do 1931 r. w aero- 
nautyce francuskiej (cyw ilnej, wojskowej  
i m orskie j) Z. M. Nr. 1—2, s tr. 94. 

Użycie lotnictwa w walkach pod Szanghajem  
(29 stycznia  — 3 marca 1933 r.) (I talja).  
rtm . dypl. Dziewanowski. Nr. 1—2, str. 102. 

Na marginesie teorji Douhet W ierciński J .
k ii. Nr. 1 - 2 ,  str. 108.

Przelot grupowy A t la n ty ku  Północnego R. R.
N r. 1—2, str. 111.

T a ktyka  ataku nowoczesnych sił powietrznych  
( N iem cy) — A. W. Nr. 1—2, str. 114. 

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

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

Nowa organizacja obsługi samolotów w R. A.
F. —  P  R. Nr. 3—4, str. 178.

Łączność samolotu piechoty z  ziemią (F ran­
cja)  kpt. G audillere. Nr. 3—4, str. 181.

Działalność lotnictwa szturmowego przeciwko  
kolejom żelaznym  (R osja )  S. A. Nr. 3— 
4, s tr . 185.

Szybownictwo w Sowietach. Nr. 3— 4, str, 190. 
Konkurs francuskich samolotów myśliwskich  

a nasze samoloty m yśliwskie (Francja)  
inż. J .  W . Nr. 5—6, str. 258.

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

Wiadomości z aeronautyki angielskiej (A ng lja ).
M. Nr. 5— 6, str. 261.

Lot okrężny koło w ysp y  Borneo. Nr. 5— 6, str. 
262.

Szczegóły  pobicia przez  W łochy światowego re­
kordu szybkości (W łochy) .  Nr, 5—6, str. 
263.

X. LO TN IC TW O  PA Ń ST W  OBCYCH. Organizacja i uzbrojenie sił powietrznych (Da- 
nja). — A. W. N r, 5—6, s tr. 270.

Bombardowanie z lotu pionowego, czyli zastoso­
wanie m etody strzelania do bombardowa­
nia lotniczego — L. Nr. 5—6, str. 277.

Kombinowany napad lotnictwa na w ęzeł kolejo­
w y  (Rosja).  Nr. 5—6, str. 277.

Pierw szy  niemiecki szybki samolot komunika­
cy jny  A. W. Nr. 5—6, str. 285.

Opinje o naszym samolocie myśliwskim. — A. 
W . Nr. 5—6, s tr. 286,

Loty długodystansowe z uzupełnieniem paliwa 
w powietrzu (A nglja )  M attock St. J . 
Nr. 7, str. 315.

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

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

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

Samoloty w walce z piechotą — rtm . dypl. D zie­
wanowski. Nr. 7, str. 333.

Angielskie dw upła ty  dwusilnikowe o wielkiej  
szybkości (A n glja )  R. R. Nr. 8, str. 365.

Transporty wojsk przy  pomocy samolotów (Bel- 
gja)  A. W . Nr. 8, str. 368.

Szkoła podoficerów aeronautyki w ls tres  — 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.

Współdziałanie ugrupowania szturmowego z lo t­

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

Ocena pilotażu —  S. A. Nr. 8, str. 379.

C zy  potrzebny jes t  s ta ły  przydz ia ł lotnictwa do 
wielkich jednostek  — rtm . dypl. Dziew a­
nowski. Nr. 8, str. 380.

Samolot atakujący Curtiss Y A  8 R. R. Nr.
8, str. 381.

Czem jest  lotnictwo niemieckie. (W łochy)  
rtm . dypl. Dziewanowski. Nr. 8, str. 382.



Ciąg k luczy  włoskich nad A tlan tyk iem . ( W ło ­
chy)  —  A. W. Nr. 9, str. 410.

Bombardowanie nocne (Francja)  - mjr .  obs. 
Ju n g rav  Józef Nr. 9, str. 416.

C zy i w jakim  stopniu mogą być stosowane 
transporty w ojsk  powietrznych (B e lg ja )  — 
M ieczysław  Lisiewicz, kpt. dypl. Nr. 9, 
str. 420.

„Flean A erien“ Stackelberga w oświetleniu an- 
gielskiem  — rtm , dypl. Dziewanowski. Nr. 
9, str. 423.

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

Lot ślepy, jego konieczność na linjach pow ietrz­
nych, jego fazy, start, lot, lądowanie (R o ­
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 naziem nym  i pow ietrznym  (R osja )  — 
* * *. Nr. 10, str. 468.

Współdziałanie lotnictwa z kawalerją podczas  
pościgu pod Vittorio Veneto ( I ta l ja )—rtm. 
dypl. Dziewanowski, Nr. 10, str. 475.

Z aw ody lotnictwa niemieckiego w 1933 r. (N ie m ­
cy)  — A. W. Nr. 10, str. 476.

Ogień karabinowy do samolotów na m alej w y ­
sokości (Francja)  * * *, Nr. 11, str. 512.

Konstruk torzy , w ykonaw cy i piloci o „Strato- 
stacie Z. S. S. R .“ (R o s ja )  — M. R. Nr. 11, 
str. 515.

W yposażenie wojskowe lotnictwa Z. S. S. R.
R. R, Nr. 11, str. 518.

Lotnictwo włoskie i jego mobilizacja p rzem ys ło ­
wa podczas wielkiej w o jny  ( I ta l ja )  — rtm . 
dypl. Dziewanowski. Nr. 11, str. 525.

N ow y rekord szybkości pobity przez  Włochy.  
N r. 11, str. 527.

Lotnicza służba radjowa podczas w ojny  świato­
w ej (N iem cy)  A. W . Nr. 11, str. 529.

Samolot belgijski S. V. 5 (Belg ja)  K. Nr. 11, 
str. 532.

W spółdziałanie lotnictwa z w ojskiem  naziem- 
nem (A n g l ja )  * ... *, Nr. 12, str. 570.

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

R ekord  wysokości  R. R. Nr. 12, str. 573.
Lotnicza służba radjowa podczas w ojny  świato­

wej (N iem cy)  (dokończenie) — A. W. Nr. 
12, str. 573.

Lotnictwo kom unikacyjne  A. W . Nr. 12, str, 
575.

Urządzenie klasy do poglądowego nauczania 
nawigacji powietrznej  — S. A. Nr. 12, str. 
578.

Na marginesie rekordów lotnictwa ( I ta l ja )— E.
G. Nr. 12, str. 582.

XI. RÓŻNE.

W  spomnienie pośmiertne o ś. p. gen. bryg. Ma- 
cewiczu Gustawie.  Nr. 1—2, str. 2.

Prace nad organizacją m uzeum  przem ysłu  
i techniki. Nr. 1—2, str. 122.

Okólnik P. Min. Komunikacji Nr. 3j33 w spra­
wie przestrzegania obowiązujących przep i­
sów lotniczych. Nr. 3—4, str. 200.

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

Jeszcze  a propos „Fair P la y“ p. A m y  Johnson.
N r. 5— 6, str. 257.

Ci, k tó rzy  odeszli...  Nr. 7, str. 311.
Nowe w ładze  L. O. P. P. Nr. 7, str. 313.

Ś p. ppłk.  lek. w  st. sp. R óżyck i  Feliks, w spo­
mnienie pośmiertne.  Nr. 8, str. 364.

W  rocznicą śmierci załogi Żwirko  — Wigura.
Nr. 9, str. 405.

Uczczenie pamięci mjr. L. Idzikowskiego.  Nr. 
9, str. 408.

O bywatelski czyn podoficerów. Nr. 9, str. 409. 
Składk i  oficerów na Challenge. Nr. 9, str. 409. 
W spomnienie pośmiertne.  Nr. 9, str. 409. 
Zwycięstwo.  Nr. 10, str. 435.
S. p. kpt. pil. inż. Lewoniewski Józe f,  w spom nie­

nie pośmiertne.  Nr. 10, str. 460.

F undusz  pomocy inwalidom lotniczym  —  dr.
H alew ski Tadeusz, kpt. pil. Nr. 10, str. 464. 

Ci, co odeszli... Nr. 11, str. 510,

W izy ty  naszego lotnictwa wojskowego  —• M. R. 
Nr. 12, str. 534.



V

U naszych sprzymierzeńców  — mjr.  pil, Stefan 
Paw likow ski. Nr. 12, str. 535,

U naszych sąsiadów  — mjr.  dypl. pil. S tanisław  
Szczekowski. Nr. 12, str. 547.

XII. M EDYCYNA LOTNICZA.

W ykruszanie się stanów liczebnych personelu  
latającego  płk, lek. dr. H uszcza Adam. 
Nr. 1—2, str. 18.

O zastosowaniu barwnych szkieł w okularach 
lotniczych  — mjr.  lek. dr. W ładysław  Pol, 
Nr, 3—4, str. 141.

Sukcesy  Polski na I I  Kongresie M iędzynarodo­
w ym  lotnictwa sanitarnego — dr, A. H usz­
cza. Nr. 8, str. 362,

Sko k  ze spadochronem i jego w p ływ  na orga­
nizm  — * * *. Nr. 10, str. 473.

XIII .  B IB L JO G R A F JA .

,,Prace Ins ty tu tu  Aerodynamicznego w  W arsza ­
wie — W iad, Techn.-Lotn. Nr. 1, str. 46.

„Działania łączności“ — T. Ł, Nr. 1—2, str. 122.

„Zadania ta k ty c z n e ' . „Wspomnienia pow stań­
ca". „Praktyczne wiadomości z  astronomji  
żeg larskie j" . „S tarym  szlakiem “ . Nr. 3— 4, 
str. 201.

„Zbiór ćwiczeń bojow ych" . Nr. 5—6, str, 287.
„Legjoniści w Karpatach". „W śród  trujących  

mgieł". „Z dziejów  odbudowy Państwa"  
„Podniebny lot". Nr. 7, str. 334.

, A tlas  Lotnisk Polskich". Nr. 9, str. 432.

XIV. W IA DO M OŚCI Z PR A SY  O B C EJ.

Loty  dla zbadania stratosfery ziemskiej ( A m e ­
ryka)  Sz. Nr. 1—2, str. 61.

Am erykan ie  o nas — R. R. Nr. 1— 2, str. 67.
Samolot na usługach badań naukowych i d źw ię ­

kowca  — Stephen J .  Matook. Nr. 1—2, 
s tr . 68.

M aterja ły  dym otwórcze (R u m u n ja )—kpt. dypl. 
obsi. Lisiewiez M ieczysław. Nr. 1—2, str. 
112.

Bert H inkler (A n g l ja )—R. L  Nr. 3— 4, str. 176.
R ekord  odległości — R. R. Nr. 3—4, str. 177.

Nowe samoloty kom unikacyjne o wielkiej s z yb ­
kości R. R. Nr. 3— 4, str. 179.

O zastosowaniu barwnych szkieł w okularach  
lotniczych  — mjr.  lek. dr. Pol, Nr, 3—4. 
str. 193.

Nowe doświadczenia w dziedzinie oceny głębo­
kości — m jr. lek. dr. Pol. Nr. 3— 4, str. 194.

Rozbrojenie  kpt. dypl. W ładysław  Dziew a­
nowski. Nr. 5— 6, str. 262.

Opanowanie powietrza  mjr.  obs. Jungrav . 
Nr, 5—6, str. 265.

Obrona przeciwlotnicza wielkiego miasta—rtm . 
dypl. Dziewanowski. Nr. 5—6, str. 267.

Obrona przed  bombami zapalającemi  — rtm . 
dypl. Dziewanowski. Nr. 7, str. 320.

Działanie opł. przeciw samolotom bombardują­
cym w locie pionowym  (Francja)  — M. Nr. 
8, str. 371.

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

Niemiecka państwowa liga obrony przeciwlotni­
czej ( N iem cy)  —  A. W. Nr. 9, str. 431.

Francuz o działalności polskiego lotnictwa  — 
* * *. Nr. 11, str. 502,

Znakowanie w zd łu ż  szlaków  lotniczych  — * * * 
Nr. 11, str. 514.

Doświadczenia am erykańskie nad siecią obs. 
meld. (S ta n y  Z jedn .)  — rtm . dypl. D ziew a­
nowski. Nr. 12, str. 579.

In s ty tu t  i miasto lotnicze  — dypl. rtm . D ziew a­
nowski. Nr. 12, str. 583.

XV. SPR A W O Z D A N IA .

Zagrożenie powietrzne i obrona przeciwlotnicza  
(N iem cy)  — kpt. dypl. pil. Szul L. Nr. 3— 
4, str. 194.

Niebezpieczeństwo lotnicze i przyszłość kraju. 
A. W , Nr. 3— 4, str. 196.

Z pobytu  Jego K rólew skiej W ysokości Księcia 
M ikołaja w Polsce. Nr. 7, str. 313.

W izy ta  lotników sowieckich w Polsce. Nr. 8 
str. 361.

W izy ta  szefa  lotnictwa Czechosłowacji — kpt. 
pil. Ryl W iktor. Nr. 12, str. 568.



VI

Zagrożenie powietrzne i obrona przeciwlotnicza, 
w świetle traktatów i zainteresowań wiel­
kich mocarstw  — kpt. dypl. pil. Szul L ud­
wik. Nr. 5—6, str. 228,

XVII. T E C H N IK A  LOTN ICZA.

P rzyczynek  do instrukcji o sta tys tyce  w lotnic­
twie  — I. O strowski. Nr. 1—2, str. 56.

Technika użycia extensom etrów  w konstruk­
cjach lotniczych  — W . Nr. 1—2, str. 98,

Nowości z budowy samolotów niemieckich — 
inż. W ittek ind  F. Nr. 1— 2, str. 119.

R em ont silników w warsztatach parków lotni­
czych  —-  mjr.  pil. obs. Rom anow ski Ze­
non. Nr. 3— 4, str. 143.

P rzyczynek  do instrukcji o s ta tystyce w lotnic­
tw ie— O strow ski Ignacy, Nr. 3— 4, str. 157.

Śmigło o nastawianym skoku  typu  Hamilton  
Standart  R. R. Nr, 5—6, s tr . 271.

Nowe silniki Pratt et W hitney o wielkiej m o­
cy  — R. R. Nr. 5—6, str. 274.

O samoskrzydłowcach  — inż. A dam  K arpiński. 
W. T. L. Nr. 1, str. 3.

XVI. O BRO N A  PR ZEC IW LO TN IC ZA .

Drukarnia M azowiecka, W arszaw a, ul. Szpitalna 1, tel. 649-04.

O konieczności wprowadzenia jednolitego uk ła ­
du pasowań w konstrukcjach samolotów— 
inż. Z, Cyma. W . T. L. N r. 1, str. 33.

Opracowywanie rysunków do sery jne j fabryka­
cji samolotów  — inż. Czosnykowski Eu- 
genjusz. W . T. L. Nr. 1, str. 37.

Ośrodek badań nowego materjału lotniczego 
kpt. pil. obs. inż. E, S. A. Suchos F ran c i­
szek. Nr. 8, str. 356,

W p ły w  ciągu śmigła na stateczność podłużną  
samolotów  — inż. Ciołkosz Zbysław  Z. P 
I. L. W. T. L. Nr. 2, str. 48.

N arty  lotnicze i ich właściwości aerodynam icz­
ne — inż. Łabuć Leonard. W . T. L. N r. 2, 
str. 68.

Uwagi o możliwości lotu mięśniowego  — inż. 
Teisseyer Je rz y  Z. P. I. L. W . T. L. Nr. 2, 
str, 73.

Rozważania  o problemie pewności samolotów  
wielosilnikowych  — inż. E. T. A. R ozw a­
dowski M ieczysław. W . T. L. Nr. 2, str. 79.

W ystaw a R. A . F. i S. B. A . C. w Londynie  
inż. Ciołkosz Zbysław  Z. P . I. L. W . T. L. 
Nr. 2, str. 82.

P rzyrząd  do wypróbowania chłodnic i zbiorni­
ków benzynowych po naprawie. Nr. 11, 
str. 524.
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„PRZEGLĄDU L O T N I C Z E G O "
= = =  - —  - DY SPONUJ E :

— nielicznemi O  P R A W  NE M l  rocznikami 1928— 1933 
— oddzielnemi oprawami dla poszczególnych roczników

Roczniki 1928—1933 są oprawione w angielskie płótno, złotem eiinione, w trzech 
kolorach: biało-szarym, zielonym i niebieskim (patrz klisza). Poszczególne 
oprawy są identyczne jak i roczniki oprawione. Prace introligatorskie 
zostały wykonane w znanej firmie B. ZjawiiSski w Warszawie, Nowy Świat 41.

OPRAWIONE ROCZNIKI STANOWIĄ PIĘKNĄ OZDOBĘ KAŻDEJ BIBLJOTEKI |

Cena poszczególnych roczników wraz z opakowaniem i przesyłką wynosi:
Rocznik 1928 —  10 zł. Rocznik 1930 - -  20 zł. Rocznik 1932 — 20 zł. 

1929 —  20 „ „ 1931 —  20 ,, „ 1933 —  3 0 , ,
Przy zamówieniu wszystkich roczników—całofć wynosi zł. 100,— 
która może być rozłożona na rafy po zł. 20,— miesięcznie.

Oprawy dla poszczególnych roczników wynoszą zł. 4,— za rocznik wraz z opakowaniem i przesyłką.

Zam ówienia prosimy kierować: Administracja „ P R Z E G L Ą D U  L O T N I C Z E G O "  
W arszaw a-M okołów , Departam ent Aeronaułyki M . S. Wojsk. 

= = = = =  Należności prosimy wpłacać na konto P. K. O . Nr. 17.944. = = = = = - '


