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Lotnictwo Polskie w zatobie.

Przed masztami flagowemi wojskowych por-
tow lotniczych, rozrzuconych po catej Polsce, sta-
nety w karnym ordynku putki i szkoty lotnicze,
oraz bataljony balonowe.

Pada krdtka komenda, — prezg sie szeregi —
przed front wychodzi d-ca i odczytuje rozkaz
I Wiceministra Spraw Wojskowych, gen. bryg.
Tadeusza Kasprzyckiego, oraz oredzie Pana Pre-
zydenta Rzeczypospolitej.

Marszatek Polski Jozef Pitsudski po dtu-
giej chorobie zakonhczyt zycie.

W imie sprawy, ktorg nam pozostawit
zmarty Wodz Naczelny, cios, co uderzyt
Nardd i armje w niczem nie moze ostabié
wartosci i wysitku stuzby zotnierskiej.

Pan Prezydent Rzeczypospolitej miano-
wat generalnym inspektorem sit zbrojnych
generata dywizji Smigtego - Rydza Edwar-
da, mnie powierzyt petnienie obowiazkow
ministra spraw wojskowych.

Na dziehn 13 maja rozkazuje:

1) przed frontem wszystkich oddziatow
odczyta¢ oredzie Pana Prezydenta Rzeczy-
pospolitej.

2) Na sztandary i chorggwie putkowe
natozy¢ uroczyscie kokardy zatobne.

3) Generatowie, oficerowie i podoficero-
wie zawodowi natozg zatobne opaski.

Choragwie panstwowe z zatobg opuscic¢
do p6t masztu.

(—) KASPRZYCKI, generat brygady.

Do obywateli Rzeczypospolitej.

Marszatek Jézef Pitsudski zycie zakon-
czyt.

Wi ielkim trudem swego zycia budowat
site w narodzie, genjuszem umystu, twar-
dym wysitkiem woli panstwo wskrzesit,
prowadzit je ku odrodzeniu mocy wiasnej,
ku wyzwoleniu sit, na ktérych przyszte lo-
sy Polski sie opra. Za ogrom jego pracy
dane mu byto ogladaé¢ panstwo nasze jako
twor zywy, do zycia zdolny, do zycia przy-
gotowany, a armje naszg — stawg zwycie-
skich sztandarow okrytg.

Ten najwiekszy na przestrzeni catej na-
szej historji cztowiek z glebi dziejow mi-
nionych moc swego ducha czerpat, a nad-
ludzkiem wytezeniem mysli drogi przyszie
odgadywat.

Nie siebie tam juz widziat, bo dawno od-
czuwat, ze sity jego fizyczne ostatnie po-
suniecia znaczg. Szukat i do samodzielnej
pracy zaprawiat ludzi, na ktorych ciezar
odpowiedzialnosci skolei miatby spoczaé.

Przekazal narodowi dziedzictwo mysli
o honor i potege panstwa dbatej.

Ten jego testament nam zyjgcym prze-
kazany, przyja¢ i udzwigng¢ mamy.

Niech zatoba i bél pogtebig w nas zrozu-
mienie naszej — catego narodu — odpo-
wiedzialnosci przed jego duchem i przed
przysztemi pokoleniami.

Prezydent Rzeczypospolitej
J. MOSCICKI.

Warszawa—Zamek, dnia 12 maja 1935 r.

Prezentuj bron — oficerowie salutujg — wszy-
scy zwroceni twarzami ku opuszczonej do poto-
wy masztu fladze narodowej. Gieboki nastroi
zatoby i smutku rysuje sie na obliczach znieru-
chomiatych postaci. My$l nasza, petna bolu
i smutku, biegnie ku Belwederowi, ku Osobie
Zmartego Wodza.

W zatobnych uroczystosciach pogrzebowych
bierze udziat Lotnictwo razem z catg Armja.
Zgodnie z rozkazem Szefa Departamentu Aero-
nautyki M. S. Wojsk, jednostki lotnicze przy-
staty do Warszawy swych delegatow.

Dowdodca Lotnictwa polskiego ze swym szta-
bem udaje sie do Belwederu, aby w imieniu ca-
tego Lotnictwa odda¢ czes¢ i nalezne honory
Zmartemu Wodzowi Naczelnemu.

Na zmiane z innemi oddziatami i lotnictwo zo-
stato zaszczycone obowigzkiem wystawienia war-
ty honorowej u trumny Wielkiego Marszatka.

Pierwszg warte honorowg z Lotnictwa w dniu
15 maja 1935 r. u trumny swego Wodza w Bel-
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UDZIAL LOTNICTWA
CZYSTOSCIACH ZA
MARSZALKA POLSKI

Defilada w powietrzu dywizjonéw mysliwskich. —Trumna
ze zwitokami Marszatka, przed lotniskiem im. M arszatka
Polski J6zefa Pitsudskiego na Okeciu.—Ordery i odzna-
czenia Zmartego Marszatka ztozone w sali konferencyj-
nej 1p.lotn.—Pomnik ku czci Marszatka PolskiJ6ézefa Pit-

sudskiego na lotnisku W arszawa-Okecie spowity kirem.
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POLSKIEGO W URO-
tOBNYCH KU CZClI
JOZEFA PItSUDSKIEGO

Defilada samolotow Czechostowackich — Zdjecie z sa-
molotu pochodu zatobnego w Al. Ujazdowskich. —Gene-
ralicjia z Generalnym Inspektorem Armji Gen. dyw. E.
Rydzem-Smigtym na lotnisku Okecie w oczekiwaniu na
przylot delegacyj zagraniczn. — Eskadra honorowa z do-

wodcami putkéw lotn. na czele w defiladzie zatobnej.
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wederze zaciggneli pod dowodztwem gen. bryg.
pil. inz. Ludomita Rayskiego:

ptk. obs. inz. — Janusz de Beaurain,

ptk. pil, — Wiadystaw Kalkus,

pptk. dypl. obs. — Wiadystaw Heller,

mjr. dypl. obs. — Kazimierz Winicki,

mjr. obs. — Jozef Jungrav,

kpt. dypl. pil. — Ludwik Szul,

kpt. dypl. pil. — Bohdan Kleczynski.

Drugg zmiane pod dowddztwem pik. pit. Wt
Kalkusa d-cy 1 p. lotn. petnili:

mjr. obs. — Wiktor Zawadzki,

kpt. obs. — Henryk Dabrowski,

kpt. pit. — Jakob Kosinski,

kpt. pil. — Aleksander tagiewski,
st. sierz. pil. — Wojciech Wieczorek,
st. sierz pil. — Jan Walczak,

szer. — Jan Boryna,

szer. — Jan Esser.

Trzecig zmiang pod tem samem d-twem pe#nili:

mjr. pil. — Stefan Pawlikowski,

mjr. obs, — Andrzej Plachta,

kpt. pil. — Juljusz Dziewulski,
kpt. pil. — Jozef Kepinski,

st. sierz. pil. — Wiktor Koczwarski,
st. sierz. — Antoni Buczkowski,
szer. — Stanistaw Mitkowski,

szer. — Feliks Franczak.

Wieczorem tegoz dnia trumna ze zwiokami
$. p. Marszatka Polski zostata przewieziona na
lawecie armatniej, w zatobnym pochodzie z Bel-
wederu do Katedry Sw. Jana na Starym Miescie
w Warszawie.

Za trumng postepowata miedzy innemi delega-
cjami, deleggcja lotnicza z d-cg Dep. Aeronauty-
ki, d-cami Grup lotniczych i d-cami putkow lot-
niczych na czele.

W dniu 16 maja 1935 r. w Katedrze Sw. Jana
w Warszawie lotnictwo miato powtdrnie ten wiel-
ki zaszczyt petnienia stuzby honorowej przy tru-

mnie Wodza, pod dowddztwem pik. pil. Wit
Kalkusa.

I zmiana:

pptk. obs. inz. — Czestaw Filipowicz,

mjr. pil. — Adam Wojtyga,

mjr. obs. — Andrzej Ptachta,

mjr. pil. inz. — Tadeusz Dymsza,

kpt. pil. — Michat Bokalski,

kpt. pil. — Franciszek Ratajczak,
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por. obs. — Edward Metler,

por. pil. — Leszek Karczewski.
Il zmiana:

kpt. pil. — Jerzy Bajan,

kpt. obs. — Henryk Dabrowski,
kpt. pil. — Karol Kaczmarczyk,
kpt. obs. — Zygmunt Janicki,
kpt. pil. — Juljusz Dziewulski,
kpt. obs. bal. — Leon Czerski,
kpt. pil. — Karol Eberhardt,
kpt. obs. — Tadeusz Wojcicki.

Tegoz dnia na lotnisku 1 p. lotn. na Okeciu
oczekiwano przylotu gosci zagranicznych na uro-
czystosci pogrzebowe.

Przed hangarami kompanja honorowa 1 p,
lotn.,, na lewem skrzydle oficerowie, oczekujg
przybycia dostojnikoéw wojskowych. W pewnej
chwili przybywajg samochodami gen. dyw. Ed-
ward Rydz-Smigly, gen.: Kasprzycki, Gasiorow-
ski, Jarnuszkiewicz i Rayski celem przywitania
zapowiedzianych gosci z Czech, Wioch, Niemiec
i Finlandji.

Pierwsi zapowiedzeni drogg radjowg Czesi
spdzniajg sie spowodu fatalnych warunkéw at-
mosferycznych. Wreszcie przylatujg na 3 Fokke-
rach F. IX. wieloosobowych - bombardujacych,
Z samolotu wysiada ze swym sztabem minister
obrony narodowej Bradacz i generat, inspektor
armji gen. Syrovy, powitany przez gen. Rydza-
Smigtego.

W pare godzin potem z tym samym ceremonjga-
tem zostat powitany minister Finlandji p. A.
Hackzell, ktdry przyleciat z Helsinek samolotem
Polskich Linij Lotniczych.

WHosi depeszuja, ze nie mogg sie przebic¢ przez
Alpy, z powodu ztych warunkéw atmosferycz-
nych, wobec czego przyjadg koleja.

17 maja 1935 r. msza zatobna w Katedrze Sw.
Jana, a potem zatobny pochdd przez miasto na
lotnisko Mokotowskie, gdzie przed zwiokami
Marszatka odbyta sie ostatnia defilada.

Delegacje oficerskie ze wszystkich putkdw lot-
niczych i szkét, bataljonéw balonowych oraz
witadz centralnych, biorg zbiorowy udzial w po-
chodzie zatobnym pod dowodztwem ptk. obs. inz.
J. de Beauraina.

Eskadra honorowa, wystawiona ze szkoty po-,
doficerskiej 1 p. lotn. z d-cami putkow, szkot
lotniczych i bataljonéw balonowych na czele
(pptk.: Lewandowski, Kara$, Kuzminski, lwasz-
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kiewicz, Prauss, Wieden, Filipowicz, Sielewicz),
pod ogdlnem dowodztwem pik. pil. Wt Kalkusa
maszeruje razem z delegacjami honorowemi ca-
tej armiji.

W szpalerze honorowym koto trumny Marszat-
ka biorg udziat z Lotnictwa: mjr. pil. inz. Mieczy-
staw Konarski, mjr. pil, Stanistaw Nazarkiewicz,
kpt. pil. Wtodzimierz Paczowski, kpt. pil. Ignacy
Giedgowd.

Na lotnisku Mokotowskiem, na miejscu, gdzie
za zycia przyjmowat defilade Marszatek Polski
Jozef Pitsudski, ustawiono na wzniesieniu lawe-
te armatnig z trumng Wodza.

Przed trumng defilujg: generatowie, delegacje
wszystkich dywizyj, brygad i putkow Armji pol-
skiej, w glebokim nastroju zatobnym.

Z chwilg kiedy przed Trumng zaja$niaty z6ite
wytogi defilujgcej eskadry honorowej, reprezen-
tujgcej cate Wojskowe Lotnictwo Polskie, w po-
wietrzu, w idealnym porzadku przedefilowaty 4
dyony mysliwskie z 1, 2, 3 i 4 p. lotn. pod o0g6l-
nem dowddztwem mjr. pil. Stefana Pawlikow-
skiego.

Szczesliwy zbieg okolicznosci dat lotnictwu
wielki zaszczyt réwnoczesnego oddania honoréw
wojskowych w defiladzie na ziemi i w powietrzu.

Po skonczonej defiladzie na lotnisku Mokotow-
skiem, pocigg zatobny z Trumng zostat podwie-
ziony przed brame lotniska imienia Marszatka
Polski Jozefa Pitsudskiego na Okeciu. Ostatnie
pozegnanie Wodza na terenie stolicy przypadio
w udziale 1-mu putkowi lotniczemu.

Do godziny wyznaczonej na odejsScie pociagu,
przez Radom i Kielce do Krakowa, pozostato du-
z0 czasu. W dowddztwie putku ztozono wszystkie
ordery Wodza, niesione w pogrzebie. Pogoda
fatalna. W miedzyczasie zjezdzajg osobistosci,
biorgce udziat w uroczystosciach pogrzebowych,
ktére razem z pociggiem udajg sie do Krakowa.

Pptk, pil. EDWARD LEWANDOWSKI.
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1 putk lotniczy ma wielki zaszczyt udzieli¢ go-
$ciny Wdowie — Pani Marszatkowej Aleksan-
drze Pitsudskiej z coreczkami, oraz generalicji,
z gen. dyw. K. Sosnkowskim, Zeligowskim i R6m
mlem na czele, oczekujgcemi na odjazd pociggu.
Honory gospodarza petni d-ca putku ptk. pil. Wt
Kalkus, kmdt Bazy mijr. obs. Wiktor Zawadzki
i adjutant putku kpt. obs. H. Dgbrowski.

Eskadra honorowa putku petni swg stuzbe
przy pociggu Marszatka. W chwili odjazdu pre-
zentuje bron, oddajgc w ten sposob ostatnie ho-
nory w imieniu Lotnictwa Swemu Tworcy i Wo-
dzowi na lotnisku Jego imienia.

Plac przed gmachem dowddztwa putku zwolna
pustoszeje, w zmierzchu wieczoru odbijajg sie
w blasku reflektorow smukte kolumny pomnika
z ortami na szczycie, u stép ktdrych zieleni sie
kirem okryty wieniec, ztozony przez putk ku
czci i pamieci Wodza.

Pomnik ten poswiecony Marszatkowi Polski
Jozefowi Pitsudskiemu, zostat odstoniety w dniu
19 marca 1935 r., jako wyraz hotdu, czci, wdzie-
cznosci i przywigzania Lotnictwa do swego Wo-
dza.

Na uroczysto$ciach pogrzebowych w Krako-
wie wziely udziat delegacje ze wszystkich jed-
nostek lotniczych, w tym samym skitadzie co i w
Warszawie, z tg roznicg, ze eskadre honorowg
wystawit 2 putk lotniczy.

W miare swoich sit i mozliwosci Lotnictwo
polskie przejete do zywego bdlem i zatobg po
stracie umitowanego Wodza, zegnato Go z pet-
nemi honorami naleznemi Naczelnemu Wodzo-
wi i gtebokim, szczerym, synowskim zalem. Ze-
gnato doczesne szczatki, zegnato trumne, bo Duch
Tworcy Niepodlegtosci Polski, Wychowawcy
Narodu i Zwycieskiego Wodza Naczelnego zy¢
bedzie w sercach lotniczych na zawsze.

Mjr. pil. Adam Wojtyga.

Duch Zotnierza Lotnictwa.

,Motto": ,Lotnictwo wymaga po-
siadania w swych szeregach
ludzi' starannych i silnych
duche m*

Stowa te zostalty wypowiedziane przez Pana
Marszatka Jozefa Pitsudskiego w pamietnym dla

mnie dniu, *iedy mialem zaszczyt przedstawiaé
Mu, w roku ubiegtym w Moszczenicy pod Zyw-
cem zwyciezcoOw Challenge‘u 1934, kpt. pil. Ba-
jana Jerzego i st. sierz. Pokrzywke Gustawa.

W ozywionej rozmowie, jaka wtedy przepro-
wadzit ze zwyciescami dopytujgc sie ich o wra-
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zenig i przezycia podczas zawodow, zaskoczyt
nas Pan Marszatek szeregiem pytan, dotyczacych
wewnetrznych psychicznych wrazen, przezywa-
nych niejednokrotnie przez personel latajacy,
przy wykonywaniu swych obowigzkéw w powie-
trzu. Powtarzam, ze byliSmy zaskoczeni temi
pytaniami, gdyz padaty one z ust Pana Marszat-
ka, nienalezacego do personelu latajgcego, a je-
dnak tak trafnie wczuwajgcego sie w nasze prze-
zycia, intuicyjnie przewidujacego te trudnosci,
z jakiemi lotnik niejednokrotnie walczy¢ musi
W powietrzu.

W ciaggu dalszej rozmowy padty z ust Pana
Marszatka stowa przytoczone jako ,motto" mo-
jego artykutu przyczem zdaniem Jego, umoty-
wowanem przyktadami z zycia ,staranno$¢" jest
przyrodzong cechg charakteru i trudno wyrobi¢
ja u ludzi, nie posiadajacej jej.

W swych genjalnych umiejetnosciach wczuwa-
nia sie w potrzeby rozmaitych dziedzin zycia
i wtym wypadku stowa Jego uwypuklity to ha-
sto, ktdre winno sta¢ sie naczelnem w lotnictwie.

~Starannos$é¢ przy wykonywa-
niu swych obowigzkodo w"

Hasto to dotyczy catego korpusu wojsk lotni-
czych od d-cow poczawszy, a na zwyklym sze-
regowcu skonczywszy.

Cechy charakteru, wynikajace z tego hasta mu-
simy pielegnowac i rozwija¢, gdyz stanowig one
jedng z podstawowych zasad, na ktérych musi
oprze¢ sie lotnictwo w swej pracy tak pokojowej,
jak i wojennej.

Stowa, wypowiedziane przez Pana Marszatka,
pobudzity mnie do wypowiedzenia si¢ na tamach
~Przegladu Lotniczego", o og6lnych cechach, ja-
kie winny charakteryzowaé¢ personel latajacy i
pomocniczy, a ktére winnismy uwzglednia¢ przy
doborze jego, a nastepnie rozwija¢ drogg wycho-
wania i wyszkolenia w naszych szkotach, oraz
doskonali¢ nastepnie w jednostkach lotnictwa.

Zagadnienia te zostaty ujete w naszym regula-
minie lotnictwa, ktéry mowi, iz ze wzgledu na
ciezkie, wyczerpujace moralnie i fizycznie wa-
runki pracy w powietrzu, oraz osamotnienie zatog
w czasie wykonywania zadan, rozstrzygajagcym
czynnikiem pomys$inego prowadzenia dziatan po-
wietrznych jest duch zotnierza lot-
nika. Na uksztaltowanie tego ducha skitada
sie szereg cech, ktére winny by¢ wyrabiane w per-
sonelu latajgcym od poczatku jego stuzby w lot-
nictwie.
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Te charakterystyczne cechy mozemy rozbi¢ na
cechy og6lne, wymagane od wszystkich zotnierzy
lotnictwa, a wiec tak personelu latajagcego, jak
i pomocniczego, oraz cechy specjalne, zalezne od
rodzaju petnionej funkcji.

Do tych cech ogolnych nalezy przedewszyst-
kiem starannos$¢, polegajgca na sumiennosci, pil-
nosci, doktadnosci przy wykonywaniu swych obo-
wigzkow na kazdym szczeblu, a ktére wynikaé
winny ze zrozumienia odpowiedzialnosci moral-
nej za nalezyte wywiagzanie sie z powierzonych
zadan.

Ze wzgledu na charakterystyczng ceche pracy
lotnictwa tak na ziemi, jak i w powietrzu, a pole-
gajacg przewaznie nie na pracy zespotowej, a in-
dywidualnej, na pierwsze miejsce wybija sie za-
gadnienie karnosci i dyscypliny wojskowej.

Dla petlnowartosciowego elementu wojsk lot-
niczych dyscyplina ta nie moze w zadnym wy-
padku opiera¢ sie na przymusie, wynikajgcym
z obawy kary, lecz winna by¢ oparta na warto-
$ciach moralnych, wyptywajacych z dobrej woli,
postuchu i karnosci, oraz na zrozumieniu potrzeby
jaknajstaranniejszego wypetnienia swych obo-
wigzkéw. Tak zrozumiana i utrzymana dyscypli-
na nie zawiedzie i na wojnie, gdzie charakter
dziatan lotnictwa niejednokrotnie stawia zatogi,
a nawet pojedynczych cztonkéw personelu lata-
jacego w sytuacjach bojowych samodzielnych,
w ktorych nalezyte wykonanie swych zadan uza-
leznione jest wielokrotnie od $Swiadomej dyscy-
pliny, wynikajgcej z wartosci moralnych, a nie
z obawy kary, jak to moze mie¢ miejsce w dzia-
taniach innych rodzajow broni na ziemi, gdzie
zotnierz wykonuje swe zadania w zgrupowaniach
pod nadzorem i kierunkiem bezposrednich swych
d-cow.

To poczucie dyscypliny, wyptywajagce z warto-
$ci moralnych, dotyczy réwniez i personelu po-
mocniczego, gdyz nawet najscislejszy nadzor
przetozonych nie pozwala na doglad wszystkich
szczegOtow, dotyczacych obstugi sprzetu przez
poszczegbélnych wykonawcéw, wykonujacych w
dodatku swe prace zasadniczo indywidualnie i
samodzielnie. Niestaranno$¢ obstugi, dotyczaca
nawet drobnych szczegétéw moze pociagnaé za
sobg nietylko niemozno$¢ wykonania zadania w
powietrzu, ale czestokro¢, moze stac sie przyczy-
ng uszkodzenia sprzetu, a nawet $mierci zatogi.

W warunkach polowych podczas wojny, za-
gadnienie to uwypukla sie jeszcze bardziej, gdyz
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sitg rzeczy praca personelu pomocniczego staje
sie jeszcze bardziej samodzielna, anizeli w han-
garach na lotnisku macierzystem w czasie poko-
ju.

Wyzej oméwiona cecha charakteru wskazuje
juz nam na koniecznos¢ wyjatkowego doboru i
selekcji personelu wojsk lotniczych dlatego, by
madgt on wywiagza¢ sie nalezycie ze swych obo-
wigzkow, tak podczas pokoju jak i na wypadek
wojny.

Odnosnie selekcji personelu latajgcego i pomo-
cniczego zawodowego, to zagadnienie to jest obec-
nie rozwiazane, dajagc mozno$¢ selekcji i doboru
personelu w szkotach i jednostkach lotnictwa, na-
tomiast pozagdanem byloby wprowadzenie za-
sad, umozliwiajgcych przeprowadzenie selekcji
i doboru ws$rdd personelu pomocniczego nieza-
wodowego stuzby czynnej.

Pierwsza selekcja, oraz dobdr tego personelu
pod wzgledem fachowosci, oraz warto$ci moral-
nych winny by¢ wykonywane przez poszczeg6lne
P. K. U. z udziatem, w razie potrzeby, wtadz ad-
ministracyjnych, odnosnie wartosci moralnych.
Zapewnienie wiekszego niz dotychczas procentu
bezpieczenstwa wecielanych na jesieni do putkéw
rekrutéw, winno umozliwié¢ przeprowadzenie dal-
szej selekcji i doboru ludzi w jednostkach lotni-
ctwa. Personel nieodpowiadajacy wymaganiom
mogtby by¢ odsytany po ukonczeniu okresu wy-
szkolenia rekruta do innych rodzajéw broni. Ten
system zapewnitby moznos$¢ produkcji petnowar-
toSciowego elementu pomocniczego stuzby czyn-
nej, ktory po ukonczeniu swej stuzby obowiazko-
wej, stanowitby nastepnie rezerwe tego perso-
nelu na wypadek wojny.

Omawiajac konieczno$¢ selekcji i doboru per-
sonelu wojsk lotniczych, chce jeszcze poruszyé
zagadnienie charakteru pracy lotnictwa, ktory
powoduje, iz przy wymaganiach, stawianych tak
personelowi latajgcemu, jak i pomocniczemu, mu-
si on by¢ réwniez ozywiony umitowaniem swe”o
zawodu.

Z obserwacji przejawéw zycia codziennego w
ciggu 16-u lat mojej stuzby, w charakterze perso-
nelu latajgcego, oraz podczas kilkoletniego do-
wodzenia putkiem doszedtem do pewnych wnio-
skéw, ktére pragne poda¢ ponizej, a ktore to
whnioski sg poniekagd umotywowaniem poruszone-
go powyzej zagadnienia koniecznosci posiadania
w szeregach lotnictwa ludzi zamitowanych w
swym zawodzie, oraz silnych duchem, gdyz wow-
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czas tylko praca ich moze by¢ petnowartosciowa,
oraz przyczynic sie do postepu i rozwoju naszego
lotnictwa wojskowego.

Uwazam, iz pomimo opinji ogétu spoleczen-
stwa i wojska o pieknym beztroskim zawodzie
lotnika, petnym wrazen i przezy¢ w blekitnym
oceanie powietrznym, my lotnicy, przy najwiek-
szem nawet zamitowaniu do swego zawodu, mo-
zemy w naszem gronie stwierdzi¢ o znikomej
ilosci tych beztroskich przezy¢ i wrazen, jakie
rzekomo przezywamy przy wykonywaniu swych
obowigzkéw stuzbowych. Warunki codziennej
pracy nad doskonaleniem sie personelu latajgce-
go do wykonania zadan, jakie przypas¢ mu mo-
ga na wypadek wojny, wymagajg planowej, sy-
stematycznej, utozonej wedtug godzin, wyczer-
pujacej pracy, przyczem bardzo duza ilos¢ go-
dzin tej pracy wypada na doskonalenie sie na
ziemi, jako przygotowanie sie do nalezytego wy-
konania zadann w powietrzu. Doda¢ do tego na-
lezy inne dodatkowe zajecia w postaci stuzb,
zalatwienia spraw ogélno - wojskowych i admini-
stracyjnych, przydzielonych funkcyj specjalnych
i t. d., ktére réwniez zajmuja czas i zuzywajg du-
z0 energji. Samo doskonalenie w powietrzu réw-
niez jest usystematyzowane, personel latajacy
wykonuje zgory okreslone zadania doskonalenia,
ujete w przepisy tak odnosnie sposobu wykona-
nia lotu, jak i zachowania sie¢ w powietrzu, oraz
podczas startu i lgdowania. Kazde zadanie wy-
dane do wykonania jest utozone tak, by zatoga
przez caty czas lotu miata prace.

To usystematyzowanie pracy, konieczne dla
jak najintensywniejszego wykorzystania czasu
i sprzetu na doskonalenie, powoduje pewng je-
dnostajnos¢, oraz szablonowo$¢ zaje¢. Nalezy
rowniez przyjac, iz dla petnowartosciowego per-
sonelu latajgcego, odbywajgcego systematyczny
trening, zwykty lot na zadanie nie stanowi zadnej
specjalnej emocji, nie pozostawia po sobie gteb-
szych wrazen, przezyé¢, lub nawet wspomnien.
Przebywanie w powietrzu staje sie powoli zja-
wiskiem zwyktem, codziennem, nie réznigcem sie
wiele od zaje¢ innych rodzajéw broni.

Zagadnienie to, nie dotyczy tylko personelu
latajgcego, jednostajnos$¢ zycia i zaje¢ w jeszcze
wiekszym stopniu dotyczy personelu pomocni-
czego, ktérego zajecia w godzinach stuzbowych
sprowadzajg sie w rzeczywistosci do szarej, co-
dziennej pracy robotnika fabrycznego.

Przedstawiona powyzej jednostajnos¢ i inten-
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sywnos$¢ pracy lotnictwa w czasie pokoju, a je-
dnoczesnie konieczno$¢ utrzymania, oméwionych
cech charakteru, potrzebnych dla nalezytego wy-
wiazania sie ze swych obowigzkéw, wymaga pe-
wnych bodzcow dla podniesienia stanu moralne-
go i zapatu do pracy. Podkres$li¢ tu nalezy, iz
zotnierz lotnictwa, w odréznieniu od innych ro-
dzajow broni, niema nawet widocznego i stysza-
nego uznania ze strony spoteczenstwa, z ktérym
sie styka zotnierz innych rodzajow broni przy
przemarszu oddziatdw, a specjalnie naszej kawa-
lerji, podczas wszelkiego rodzaju przeglagdéw
i defilad, z okazji uroczystosci $wiat narodowych,
zakonczenia ¢wiczen i powrotu oddziatéw do
miejsc statlego postoju i t. d. Sypigce sie na
oddziaty kwiaty, oklaski i okrzyki sg widocznemi
znakami sympatji i uznania spoleczenstwa dla
wysitku zotnierza, sag bodzcem do dalszej pracy
nad doskonaleniem. Personel latajacy, przyj-
mujacy udziat w takiej defiladzie nie styszy i
nie widzi oklaskdw i wyrazéw uznania na ziemi
za jego sprawno$¢ manewrowania. Zaobserwo-
wacé to moga jedynie nieliczni przedstawiciele
lotnictwa, nieprzyjmujacy udziatlu w defiladzie
w powietrzu, a znajdujacy sie w ttumie widzow.

Personel pomocniczy jeszcze bardziej mniej
ma moznos$ci wczucia sie w to, co dzieje sie na
ziemi, pracujagc w trudzie dnia codziennego na
odlegtem lotnisku.

Zotnierz lotnictwa w takich wypadkach moze
mie¢ tylko wewnetrzne moralne zadowolenie ze
spetnionego obowigzku.

Postaram sie obecnie zanalizowaé te wydarze-
nia w zyciu pokojowem zotnierza, ktére wprowa-
dzajg ozywienie do stosunkowo jednostajnego
zycia codziennego.

Nie rozpatruje tu urozmaicen codziennego
dnia pracy, wynikajagcych z wewnetrznych put-
kowych gier i zabaw sportowych, zawodow, zy-
cia towarzyskiego, kasynowego, Swietlicowego
i t. d, gdyz sa to urozmaicenia, ktére zoinierz
ma poza godzinami zaje¢. W artykule tym chce
przedstawi¢ jedynie te bodzce zewnetrzne, ktére
urozmaicajg tok pracy w czasie zaje¢ stuzbowych
w czasie pokoju.

Jednym z najwazniejszych bodzcéw, wprowa-
dzajacych ozywienie w jednostajno$¢ codzien-
nego zycia putkowego sg wymarsze eskadr poza
garnizon, na c¢wiczenia letnie. Obserwowatem
wielokrotnie nastroje wséréd personelu latajgcego
i pomocniczego na ¢wiczeniach eskadr poza gar-
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nizonem — zmieniony tryb zycia codziennego na
potowy, zblizony do warunkéw wojennych, wi-
docznie ozywia wszystkich, pomimo braku wy-
god i trudniejszych warunkéw pracy. To tez
przewidywany wymarsz eskadry, czy plutonu na
¢wiczenia jest momentem radosnym dla wszyst-
kich. Zdarzaty mi sie naprzyktad parokrotne wy-
padki, iz oficerowie personelu latajgcego, petnia-
cy z powodu koniecznosci stuzbowych, funkcje
w administracji, lub w szkolnictwie putkowem
zgtaszali che¢ zrzeczenia sie, z przystugujacych
im urlopéw wypoczynkowych, by moéc wyruszy¢
na éwiczenia.

Jako charakterystyczny objaw przytocze tu
rowniez moje obserwacje nastrojow wsrod podo-
ficerdw i szeregowcdw podczas prébnych ¢éwi-
czen putkowych.

Gdy w czasie prébnych ¢éwiczen natadowany
sprzetem i ludzmi tabor kolowy eskadry zatrzy-
matem przy bramie wyjazdowej z putku i ogta-
szatem koniec ¢wiczen, obserwowatem woéweczas
nastroje wsrod personelu pomocniczego, odczu-
watem ich zawiedzione nadzieje na ewentualne
przygody i wrazenia, na zmiane codziennych
warunkéw zycia. W duzym stopniu obnizat sie
zapat i ozywienie wszystkich, a ktore to cechy
charakteryzowaty prace przygotowawcze do wy-
marszu, odczu¢ mozna byto zal za tem, co miato
by¢ nowego, nieznanego dla nich, zmieniajgcego
codzienny tryb zycia.

Bezwzglednie stwierdzi¢ nalezy, iz ¢wiczenia,
potagczone z wymarszem jednostek z lotniska ma-
cierzystego, sa najwazniejszym bodZzcem, ozy-
wiajagcym zycie codzienne, pozostawiajagcym po
sobie wspomnienia i przezycia specjalne, tak od-
nosnie pracy w powietrzu, jak i warunkdw zy-
cia na ziemi, oraz przyczyniajg sie do podniesie-
nia wartosci moralnych i zapatu do pracy wsrod
personelu.

Procz éwiczen poza garnizonem urozmaicajg
jednostajno$¢ zycia codziennego wewnetrzne
uroczystosci putkowe, éwiczenia putkowe wigk-
szych zespotdéw, oraz wspoétpraca z lotniska ma-
cierzystego przy wiekszych ¢wiczeniach z garni-
zonem wiasnym, lub obcym. Cwiczenia te jednak,
jako odbywane w miejscu postoju nie pozosta-
wiajg bardziej wydatnych wrazen i wspomnien,
oraz znaczenie ich z punktu widzenia podniesie-
nia ducha zotnierza nie jest tak znaczne, jak
¢wiczen odbywanych w warunkach polowych.

Do rzedu niekorzystnych z punktu widzenia
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podniesienia ducha personelu latajgcego, a ktdre
wprowadzajg jednak pewng rozmaito$¢ w co-
dzienny tryb zycia, nalezy zaliczy¢ osobiste wra-
zenia, oraz wspomnienia przezytych osobistych
wypadkoéw, przymusowych lgdowan, rozbitych
samolotéw i t. d.

Do rzedu najmniej korzystnych wrazen nalezy
zaliczy¢ wypadki $miertelne, oraz wypadki z u-
szkodzeniami cielesnemi — witasne — lub ko-
legow.

Reasumujac dochodzimy do wniosku, iz jedy-
nie stosunkowo krétki okres ¢wiczen letnich, oraz
zimowych poza garnizonem, stanowi dla perso-
nelu latajgcego i pomocniczego prawdziwe ozy-
wienie i urozmaicenie pracy codziennej, jest je-
dnym z gtéwnych bodzcoéw do podniesienia war-
tosci osobistych i zapatu do pracy wsréd perso-
nelu.

W pozostatych okresach roku wyszkoleniowe-
go nalezy dazy¢ do tego, by da¢ naszemu perso-
nelowi materjat do podniesienia jego ducha i
wartosci moralnych, oraz zapatu do pracy. Zaga-
dnienie to zostato poruszone przez por. obs. Mi-
chowskiego w artykule jego, pomieszczonym
w Nr. 8. ,Przeglagdu Lotniczego" z 1934 roku p. t.
~Sita wspomnien czynnikiem wychowawczym",
oraz w artykule pptk. pil. Praussa p. t. ,Znacze-
nie wspomnien i tradycyj w wychowaniu perso-
nelu latajgcego” podanym w Nr. 11 ,Przegladu
Lotniczego" z 1934 roku.

Zagadnien tych nie bede rozwijat w tym ar-
tykule, jako niewigzacych sie scisle z poruszo-
nym przezemnie tematem, a przejde obecnie do
oméwienia dalszych charakterystycznych cech,
dotyczacych wyltgcznie personelu latajgcego.

Regulamin nasz moéwi: ,iz personel latajacy
majac petne zrozumienie swych obowigzkéw zot-
nierskich musi by¢ zawsze gotéw do wykonania,
nieraz w bardzo ciezkich warunkach, powierzo-
nych mu zadan". By personel latajagcy mogt od-
powiedzie¢ postawionym mu powyzej warunkom,
musi posiada¢ poza omoéwionerni powyzej cecha-
mi charakterystycznemi, dotyczacemi ogétu lot-
nictwa, oraz wiadomosciami fachowemi, szereg
specjalnych cech charakteru.

Cechami temi beda: wysoce rozwinieta ideo-
wos¢, wynikajgca z uczucia patryjotyzmu i hono-
ru, umitowanie swej broni, wysokie osobiste war-
tosci moralne, ambicja, hart ducha, odwaga, sa-
mozaparcie, zdolno$¢ do poswiecen, zacietosc,
zaczepnos$¢, stanowczos$¢, upér w realizowaniu
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swych plandw i zamierzen, silna wola, wytrwa-
to$¢, inicjatywa, pewnos¢ siebie, przytomnosé
umystu, szybkos$¢ orjentacji, rozwinieta zdolnosé
powziecia szybkiej decyzji i t. d.

Wszystkie te cechy charakteru sktadajg sie na
t. zw. ,,duch zotnierza lotn;ka“, a ktory posiada
znaczenie rozstrzygajacego czynnika powodzenia
dziatan lotnictwa, jak stusznie podaje nasz regu-
lamin lotnictwa. Poniewaz cze$¢ wymienionych
cech charakteru stanowi cechy przyrodzone, nie
dajace sie wyrobi¢ przez wychowanie i wyszko-
lenie koniecznem jest przy doborze kandydatow
do lotnictwa, by oprécz selekcji fizycznej, prze-
prowadza¢ réwniez selekcje elementu silnego
duchowo, ktéry bedzie w stanie odpowiedziec
tym wszystkim warunkom, odpowiadanie ktérym
da nam w lotnictwie petnowartosciowy pod kaz-
dym wzgledem element.

Rozwigzanie tego zagadnienia i odpowiednio
surowa selekcja kandydatéw, winna nastepowac
podczas paroletniego pobytu naszego narybku
w szkotach.

Szkota majac ucznia przez kilka lat stale w re-
ku, ma moznos¢ doskonatej obserwacji charak-
teru i indywidualno$ci ucznia, poznania jego war-
tosci osobistych i fachowych. W szkotach winna
nastepowacé ostateczna selekcja i dobor petno-
wartosciowego elementu, obserwacja ktorego
winna rozpoczynac sie jeszcze wczesniej, a mia-
nowicie w obozach P. W. lotniczego. To tez je-
dnym z obowigzkéw Kmdtoéw osrodkéw P. W.
powinna by¢ obserwacja i pierwsza selekcja ele-
mentu, nieodpowiadajagcego warunkom, stawia-
nym personelowi latajgcemu.

Przy tym tylko systemie bedziemy pewni, iz
przychodzacy do jednostek na dalsze doskonale-
nie, wyszkolony i odpowiednio wychowany w
szkole personel bedzie petlnowartosciowym. Za-
znaczam, iz obowigzek tego doboru kandydatéw,
oraz wyrobienie potrzebnych cech charakteru
drogg odpowiedniego wychowania w pierwszym
rzedzie nalezy do obowigzkéw szkét, gdzie uczen
jest stale pod nadzorem i kierunkiem swych wy-
chowawcdw i instruktoréw. Obcigzenie temi obo-
wigzkami d-céw eskadr juz po przydziale do put-
kdw lotniczych, jest zasadniczo czynnoscig sp6z-
niona, miody oficer w eskadrze w stosunku do
warunkéw w szkole jest bardziej samodzielny,
wymyka sie z rgk d-cy i wplyw jego bezwzgled-
nie jest z natury rzeczy o wiele mniejszy, anizeli
w szkole.
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D-ca eskadry moze doskonali¢ i rozwija¢ na-
byte w szkole cechy, ale na wyrobienie ich nie-
ma ani warunkdéw, ani moznosci.

Odnosze wrazenie, iz w artykule moim poru-
szylem temat aktualny, omawiajgc cechy ,du-
cha zotnierza lotnika", jako czynnika decyduja-

Kpt. dypl. pil. EUGENJUSZ WYRWICKI.

Obrona przeciwlotnicza
we

Akcja bombardjerska npla, musi wywota¢ na-
szg reakcje obrony przeciwlotniczej. Od na-
szych $rodkdw reakcji, sposobu ich uzycia czyli
taktyki oraz od dowodzenia, zalezy wigksze lub
mniejsze nieudanie, a nawet kleska nplskiej wy-
prawy.

Zwalczanie lotnictwem mysliwskiem dziennych
nalotow nplskich, cechuje wielka swoboda ma-
newru przestrzennego, o ile $rodki rozpoznaja-
ce npla stang na wysokos$ci zadania.

Lotnictwo mysliwskie, dysponujgce odpowied-
niemi warunkami technicznemi w stosunku do
bombardjerow, musi napotka¢ npla na drodze
jego nalotu i stoczy¢ z nim bitwe przed dojsciem
do celu bombardowania. W takiem dziataniu
lotnictwo mysliwskie opiera sie przedewszyst-
kiem na sieci obs. meld.

Podane rysunki 1 i 2 przedstawiajg najcze-
$ciej spotykane sieci.

Przy wielkiej przestrzeni miedzy objektem
czutym a frontem, system taki umozliwia tylko
zaalarmowanie i bardzo wzgledne nakierowanie
mysliwcéw na npla. Walka jest mozliwa dopie-
ro w poblizu bronionego objektu, co przy paru
punktach czutych wymaga decentralizacji $rod-
kéw. W podobnym systemie sieci obs. meld.
lezy jedna z gtdwnych przyczyn nieudawania sie
O. PL. przy pomocy mysliwcow.

Przeciwnik, lecacy na dany objekt (jeden z
wielu), ma swobode wyboru drogi, moze klu-
czy¢ i wymanewrowac objekt w takim kierunku,
z ktérego sie go najmniej spodziewamy. My-
Sliwcy w czasie jego lotu nie moga bigkaé sie
w przestrzeni, gdyz narazitoby to na trafienie
w préznie. Bez wiadomosci o nplu, krgza oni
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cego o sile i sprawnosci dziatan naszego lotnictwa.
Duch za$ ten zalezy przedewszystkiem od zalet
osobistych, odpowiedniego wychowania i wyszko-
lenia, oraz dalszego doskonalenia tak cech o0so-
bistych, jak i wiadomosci fachowych w ciggu ca-
tego przebiegu stuzby w szeregach lotnictwa.

lotnictwem mysliwskiem

dnie.

w poblizu spodziewanego celu nalotu i najcze-
Sciej spotykajg npla juz po zbombardowaniu.

Powyzsze sieci nie sg wiec wystarczajgce do
zmontowania bitwy powietrznej w przestrzeni
miedzy frontem a objektem. Brak w nich cigg-
tosci obserwacji i szybkiego wskazywania my-
Sliwcom npla.

Uzalezniajgc cate powodzenie akcji lotnictwa
mysliwskiego od organizacji sieci obs. meld., na-
lezy wykorzysta¢ wszystkie jej sposoby, aby
wiedzie¢ do$¢ wcze$nie 0o momencie wyruszenia
wyprawy, o miejscu, gdzie ona sie w kazdej chwi-
li znajduje i do jakiego celu zdaza.

Trzeba mdc zaalarmowac lotnictwo mysliw-
skie, oraz skierowac je tak, aby mogto ono na-
rzuci¢ bitwe wyprawie bombardjerskiej jeszcze
daleko od punktow czutych i, aby mie¢ czas
na jej rozegranie.

Im dalej od bronionych objektéw uderzy sie
na wyprawe, tem wieksze szanse uzyska pew-
nos¢ obrony. Trzeba wiec na czas mie¢ wiado-
mosci o nplu. Najlepsze rezultaty powinno sie
otrzymac¢ wtedy, gdy sie $ledzi przeciwnika po-
wietrznego przy pomocy wszystkich mozliwych
srodkéw. Plan poszukiwania wiadomosci d-cy
O. PL. musi uwzglednia¢ potrzeby mysliwcow
dla rozegrania ich przestrzennej bitwy powietrz-
nej, t. j. powinien swemi $rodkami da¢ dane
d-cy: jakie ma miec sity, kiedy je zaalarmowac,
dokad je skierowac, wogole jak doprowadzi¢ do
bitwy powietrznej.

Niech system taki sktada sie z sieci obs. meld,
1) agencyjnej, 2) powietrznej i 3) ziemnej. Srod-
ki sieci agencyjnej i powietrznej, dziatajagce po
przeciwnej stronie frontu, moga by¢ uzyte albo
w zwiazku z catoksztattem zadan oddziatu dru-



PRZEGLAD LOTNICZY

giego sztabu,
d-cy O. P L.

albo jako specjalne rozpoznanie

251

lotnictwa bombardjerskiego na jego lotniskach,
posterunek agencyjny ma mozliwos$¢ odkrycia

1)  Uzycie $rodkéw agencyjnych odbywa sie nazamiarow przeciwnika i szczegdlnego czuwania

ogélnych zasadach, podobnie do zwyktych dzia-
tan agentéw na tytach, z tem, ze btyskawiczny
rozwéj wypadkéw wymaga specjalnego nasta-
wienia na przekazywanie wiadomosci. Dziata-
nie sieci agencyjnej jest nastepujgce: Posterun-
ki agencyjne obs. meld. rozmieszczone sg w od-
legtosci wzrokowej od podstawowego lotniska
bombardjerskiego npla, na najczesciej uczeszcza-
nym szlaku, lub w poblizu zwyklych punktéw
zbidrek.

Sledzac stale ruch lotniczy na tytach npla i
poznajac jego taktyke oraz zwyczaje specjalnie

Jitft i

a) posterunek obs. meld.
b) podcentrale.
c) centrala

w spodziewanym czasie wyprawy bombardjer-
skiej.

Odpowiednio przygotowany agent, widzac start
lub przelot wiekszej ilosci samolotow bombard-
jerskich, zawiadamia sygnatem przy pomocy
wspoltczesnego radja krotkofalowego wiasng O.
P L. Zwieksza to swobode dziatania d-cy O.P L.
0 czas odpowiadajacy czasowi przelecenia przez
przeciwnika odlegtosci ,,S“ jego lotniska od na-
szej ziemnej sieci obs. meld. z szybkoscig V,
plus dowolny czas ,,g“ przewidziany na zbiorki
npla, minus czas ,h* przeznaczony na zaobser-
wowanie i zawiadomienie t. j.\s/—|-g—h

Niech g = h, w takim razie mysliwcy nasi

S
dysponujg catym czasem ” i przy zatozeniu dla

X-

B. wyprawa bombardjerska.
m. mysliwcy,
0. objekt o. p 1
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przyktadu, ze S — 50 km. a V = 4 km./min. to

—= 12,5 minuty, Tozwoh to mysliw-
V 4 kim/m

com wystartowa¢ (5 minut) nabraé wysoko$¢
spodziewanego nalotu (np. 3000 m. w czasie 5
minut) i by¢ nad punktem oczekiwania.

2) Sie¢ obs. meld. powietrzna jest to rozpo-

znanie przez samoloty, ruchu npla na lotniskach
bombardjerskich, dozorowanie na drogach nalo-
tow i bezposrednie przekazywanie wiadomosci
do d-cy O. P L. radjotelefonem.

Zwiekszenie swobody dziatania O. P L. uza-
leznione jest od odlegtosci zameldowania nalotu
i w skutkach jest podobne do poprzedniego obli-
czenia. Rzecz prosta, ze sie¢ obs. meld., agen-
cyjna i powietrzna nie mogg da¢ catkowitej pew-
nosci i przygotowanym by¢ trzeba, ze moga za-
wiesé. Wyrzec sie ich przez to nie mozna —
raczej trzeba wzmocni¢ ich organizacje.

Obie te sieci musza sie uzupetnia¢c. Wiado-
mo$¢ agencyjng o ruchu lotniczym npla, nad je-
go terenem otrzyma prdcz centrali O. P L. jed-
noczesnie samolot powietrznej sieci obs. meld.
Przekaze on jg ze swej strony do centrali O.P L.
czem zwiekszy pewnos$¢, ze wiadomo$¢ dojdzie.

Jesli zasieg radja sieci agencyjnej bedzie ze
wzgledow technicznych nieduzy, wtedy samolot
stanie sie niezbednem ogniwem, wigzgcem agen-
tow z centralg O. P L. Pozatem wiadomos¢ z
sieci agencyjnej, otrzymana przez sie¢ powietrz-
ng zwiekszy czujnos¢ samolotu dozorujgcego i
zorjentuje go w sytuacji, czem da lepsze wa-
runki pracy.

Dowiedzmy sie wiec o starcie bombardjerskie-
go zgrupowania nplskiego na powyzej obliczone
12,5 minut weczes$niej, zanim ono nadleci nad
nasz teren.

D-ca O. P L. bedzie mégt juz zawczasu za-
alarmowac swoje jednostki mysliwskie i rzuci¢
je w powietrze nad punkt oczekiwania. Ponie-
waz npl nad wiasnym obszarem bedzie wyko-
nywatl wiekszo$¢ ruchéw jak starty, zbiorki, a
lot po prostej przewaznie na niewielkim odcin-
ku, trudnem wiec bytoby ustalenie kierunku jego
lotu.

Wiadomo$¢ o tem zostanie sprecyzowana do-
piero na naszym terenie, przy pomocy ziemnej
sieci obs. meld. rozporzadzajgcej odpowiedniem
wyposazeniem obserwacyjnem i dobrg #gczno-
$cig. Chodzi¢ bedzie w tym wypadku o nakie-
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rowanie witasnego lotnictwa mysliwskiego na le-
cacego npla. Zadanie to moze spetni¢ taka sieé
obs. meld., ktora bedzie miata ciggtg obserwa-
cje npla i sprawng tgcznosc.

3) Najlepsza jest gesta sie¢ obejmujaca pa
terenu o gtebokosci odpowiadajgcej czasowi lotu
od pierwszej linji posterunkéw, az do spotkania
sie mysliwcow z bombardjerami plus pewien
czas na ewentualno$¢ nie dziatania sieci agen-
cyjnej i powietrznej.

Ciagtos¢ obserwacji, ktéra byta gtdwnym mi-
nusem sieci z rys. 1, 2, zapewniajg posterunki
ustawione w szachownice na bokach kwadratéw
wielkosci 10—12 km. umieszczonych wglgb w
pare (5—6) linij. Sprawng tgcznos$¢ zapewnia
radjotelefon. Podobng sie¢ spotyka sie od pew-
nego czasu w literaturze.

Rys. 3

Dziatanie jest nastepujgce: jeden posterunek
pierwszej linji zamelduje: ,10 R, 12a, 3, 130“
oznacza¢ to bedzie ,10 samolotéw typu ,,R“ leci
w kwadracie 12 w roku goérnym lewym na wy-
sokosci 3000 m. w kierunku pod katem 130.

D-ca zgrupowania mysliwskiego, rzucony w
powietrze juz zawczasu dzieki sieci agencyjnej
i powietrznej, znajduje sie nad punktem ocze-
kiwania ,B" na prawdopodobnej wysokosci lotu
npla 3000 m. Styszgc depesze wprost od poste-
runku, obiera sobie na swoim planie punkt N,
gdzie spodziewa sie spotka¢ z nplem na jego
kierunku lotu i rozpoczyna poscig. Przez caly
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czas poscigu otrzymuje on stale wiadomosci 0
nplu bezposrednio od tych posterunkéw, ktére
go widza.

Niech npl i mysliwcy leca z szybkoscig jed-
nakowg V. Spotkanie wtedy nastgpitoby w punk-
cie N wierzchotka trdjkata réwnoramiennego
ABN (rys. 3).

Punkt N znajdowac sie bedzie na boku AN

rownym \--———- Spotkanie nastapi po
y 2 cos“cBAN P apt p
czasie 1 = L AB = D .Niecﬁ dia
2cosa,v 2cosa.v

skrajnych potozen celu na pierwszej linji sieci
wynika, przy BN = AN, kat zawarty miedzy
prostg tgczacg npla z mysliwcami a kierunkiem
lotu npla, przy ktéorym mozliwe jest spotkanie
wewnatrz sieci w danym pasie, dziatania my-
Sliwcow i na skraju pasa, wynosi 45° (a = 45°);
Zwiekszenie tego kata warunkowane jest odpo-
wiedniem zblizeniem npla do prostopadtej, wy-
stawionej z punktu oczekiwania mysliwcow do
odcinka interwencji tak, aby spotkanie nie wy-
chodzito poza pas dziatania (rys. 4). Jesli

punkt oczekiwania mysliwcéw jest centralny w
stosunku do spodziewanego nalotu na brzegu
sieci obs. meld. o gtebokosci ,,D“, to z rozwazan
nad tréjkatem ABN wyniknie, ze maksymalny
odcinek interwencji mysliwcow przy duzej pew-
nosci spotkania z nplem wynosi Nx Np = 2D,
(wypadek a).

Przewaga szybkosci wiasciwej mysliwcow 1
km/min. nad szybkosciag bombardjerow, jaka
zawsze musi by¢, zostanie wykorzystana dla od-
nalezienia npla i manewrowania podczas pod-
chodzenia do ataku. Wszelka wieksza przewa-
ga szybkosci poziomej, do ktérej trzeba dazy¢
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przy dziataniach dziennych, zwieksza odpowied-
nio odcinek interwencji.

D-ca mysliwski moze wiec $miato wybraé
punkt N jako punkt, ktdrego npl lecacy wolniej
w zadnym wypadku nie przekroczy.

Poniewaz zgrupowanie mysliwskie poleci z
wykorzystaniem swojego rozpoznania na boki i
zajmie wilasng obserwacjg szeroko$¢ przynaj-

tTt

ttt t "t

mniej 15 km. jak na rys. 5 to spodziewaé sie
mozna, ze zgrupowanie mysliwskie odnajdzie
npla. JeSliby on kluczyt, to w czasie lotu d-ca
zgrupowania, otrzymujac stale wiadomosci z sieci
obs. meld. zakreca¢ bedzie przed punktem N
w strone npla, oraz Scina¢ krzywizne lotu tak
dtugo, az go nie dopadnie (rys. 3).

Jesli sie¢ obs. meld. agencyjna i powietrzna
zawiedzie i npl znajdzie sie niespodziewanie nad
siecig obs, meld. ziemna, wtedy czas spotkania
»H* przedtuzy sie o czas zaalarmowania tkdro-
ga radjowg wprost przez dany posterunek obs,
meld. pierwszej linji, oraz o czas wystartowania
mysliwcOdw t2 i czas t3 potrzebny na nabranie
wysokosci. Ogolny czas H dzielagcy mysliwcow
od spotkania z bombardjerami wynosi: H —
t, + t2+ t3+ T przyczem martwy czas dla my-
Sliwcow wynosi M = + + t2+ t3 Poniewaz do-
lot moze by¢ zuzyty na wznoszenie sie, trzeba
wiec pamieta¢, zeby odlegto$¢ D ze wzoru

= --—— —-——-o0blicza¢ po osiggnieciu wysokosci

2cosa.v
bojowej.

Niech Vm 5 km/min., Vb=4 km/min., t, =
1 minute, t2 = 3 minuty, t3 = 5 minut, wtedy
droga przeleciana w martwym czasie M = 1+
+ 3 + 5= 9 minut réwna sie 36 km. (4 km/min.
X 9 m = 36 km.).

W wypadku, gdy bombardjerzy lecg wprost
na mysliwcéw, lotnisko musi by¢ oddalone od
pierwszej linji radjotelefonicznej sieci obs. meld.
ziemnej o (AN—BN). Poniewaz z tego lotni-
ska mysliwcy mogg dopas¢ npla po przeleceniu
przez nich podczas wznoszenia sie odlegtosci
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15 km, (jesli przy szybkosci wznoszenia sie na
3000 m., rownej 3 km. na minute w czasie 5 mi-
nut), to najmniejsze oddalenie lotniska mysliw-
cow od pierwszej linji obs. meld. wynosi 21 km.
i(36 — 15 = 21).

Szerokos$¢ odcinka interwencji N, N2 wynosi
30 km, jesli lotnisko mysliwcow znajdzie sie w
punkcie N odlegtym od A o 36 km. (rys. 6).

Jesli zadanie kaze zwalcza¢é wyprawe nplska
na wiekszym odcinku niz 30 km, wtedy lotnisko
wzglednie wezet lotnisk musi by¢ przesuniety
odpowiednio do tytu tak, aby po przeleceniu
przez npla w martwym czasie M dla mysliwcow
36 km. méc go najekonomiczniej dopasc. Jesli
nie odsunie sie mysliwcow do tytu, wtedy spot-
kanie wypadtoby juz poza siecig w punkcie (N)
(rys. 7).

Niech przeciwnik droge AC 36 km. przeleci
w czasie N (rys. 8), a mysliwcy 15 km. w czasie
t3 podczas wznoszenia, wtedy spotkanie nastgpi
w punkcie Ni tréjkata Ai B Nt na ktérym zbu-
dowano trojkat D Cx Nj po odcieciu Aj Ci = 36
km. oraz BD = 15 km.

P46t odcinka interwencji Rx wynosi¢ bedzie
BN! = BD + DNX= BD + AaN, — AA =
= 15+ D— 36 = D — 21 (wypadek b).

LOTNICZY Nr 6

Chcac wykona¢ zadanie na odcinku podobnym
jak poprzedni przy idealnie dziatajagcych $rod-
kach obs. meld. na odcinku interwencji 2 R, na-
lezy lotnisko odsungac¢ i gltebokos¢ sieci zwiekszy¢
0 21 km. Dxgtebokos¢ sieci AN (j) wyniesie wtedy
D+ 21.

Rozpatrzmy teraz sie¢ ziemng obs. meld. ra-
cjonalniej zbudowang, niz przedstawiona na rys.
1, 2, lecz gorzej niz na rys. 3, gdyz posiadajacg
tacznos¢ telefoniczng przez podcentrale i cen-
trale do alarmowania mysliwcéw. Przy pomocy
ptacht sygnalizacyjnych jak na rys. 11, ma ona
moznos$¢ nakierowania mysliwcow na npla.

Pozatem organizacja ta niech posiada punkty,
placowki dowodzenia, na ktérych mysliwcy mo-
gliby otrzymywac¢ odpowiednie wskazowki.

Poniewaz nie mozna sobie pozwoli¢ na tak
gestg ilos¢ posterunkéw jak poprzednio, ze
wzgledu na trudne waiunki techniczne przy tgcz-
nosci drutowej, trzeba wybra¢ rozwigzanie po-
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$rednie. Sieciom z rys. 1, 2, da¢ w miare moz-
nosci warunki ciggtosci i obserwacji z sieci
rys. 3.

Powstanie wtedy sie¢ kwadratow 3, 4, 5it d.
ustawionych w szachownice, przyczem posterunki
znajdowac sie beda w srodkach prostokatow.

Kazdy posterunek ma do obserwacji prostokat
0 boku 12 kim. Poniewaz 6 kim. jest normalnym
zasiegiem wzrokowym przy obserwacji grupy sa-
molotéw, zatem przypus¢my, ze taka sie¢ bedzie

ic ;ct0 n/alifrt
UtfboKoié a0 it.
—pOnO¢/ Jf./n.

m

[fitruni/t /o/u nplt).
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w stanie stale z aktualnoscig do 3 minut infor-
mowac¢ centrale o spostrzezeniach oraz mysliw-
com wskazywac¢ przy pomocy ptacht — npla, cho-
ciaz w stopniu daleko gorszym niz sie¢ radjowa.

Dowodca zgrupowania mysSliwskiego, lecac
szeroko jak narys. 5 i obserwujgc znaki na punk-
tach i posterunkach, ktorych sytuacje zna dobrze,
ma duzo szans na odnalezienie npla. Jesli po-
siadatby radjotelefon i madgtby otrzymywacé
wskazowki z centrali, to ptachty sygnalizacyjne
na posterunkach obs. meld. odegratyby role po-
dwdjnej tgcznosci miedzy mysliwcami, a siecig,
co zwiekszytoby pewnos$¢ wspotpracy.

3, 4,5 it d — posterunki obs, meld.

Pc — podcentrale
D — placowki dowodzenia
C — centrala o. p 1
Warunki dziatania sieci telefonicznej obs.

meld. nalezy rozpatrze¢ przy udziale sieci obs.
meld. agencyjnej i powietrznej. Przy dobrem
dziataniu tych 2 sieci, zaalarmowani przez sie¢
agencyjng mysliwcy w czasie tym samym co po-
przednio 12,5 minuty, muszg znale$¢ sie na wy-
sokosci bojowej (spodziewanego nalotu) nad je-
dnym z punktéw oczekiwania, ktory jest jedno-
czesnie placdwka dowodzenia.

Po sprecyzowaniu potozenia npla przez czoto-
we posterunki, wiadomo$¢ o tem dojdzie przez
podcentrale do centrali i stagd na punkt dowodze-
nia, ktéry wytozy wiadomos¢ przy pomocy
ptacht.

Odbedzie sie to w czasie t4 = 3 minuty na doj-
$cie wiadomosci telefonicznej do centrali oraz
tB= 2 m. na przekazanie i wytozenie ptacht.
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W tym czasie bombardjerzy przelecg 20 kim.
(4 KIm/m X 5 m = 20 kim).

P64 odcinka interwencji BN, =
= R — 20 (wypadek c).

BN — 20 =

i5

Chcac mie¢ odcinek interwencji podobnie sze-
roki co w wypadku pierwszym nalezy sie¢ obs.
meld. pogtebi¢ o 20 kim.

AN(2 = D2= D + 20.

Przy kierowaniu mysliwcow z centrali przy
pomocy radja, warunki te poprawiajg sie o czas
przeszto 1 minuty.

W wypadku niedziatania sieci agencyjnej i po-
wietrznej trzeba wzigs¢ pod uwage czas t4 = 3
min. czas t2= 3 min. i czas t3= 5 min.

Placowki dowodzenia ,D" rys. 12. rozmiesz-
czone sg w promieniu okoto 15 km. na paru praw-
dopodobnych kierunkach. Mysliwcy nabierajac
wysokos¢ 3000 m. podczas dolotu nad dang pla-
cowka, znadujaca sie na drodze poscigu, znajda
tam wytozone w miedzyczasie ptachty sygnaliza-
cyjne, podajace gdzie byt 5 minut temu (t4 + t5
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npl. Spotkanie nastapi po czasie H4= t4+ t, +

+ t3+ T przyczem t4 + t2+ t3= M, martwy

czas dla mysliwcow jest wiekszy od poprzednie-

go M o2 minuty (t4—t, = 3— 1= 2 minuty).
Mj = 3+ 3+ 5= 11 minut.

Npl. w tym czasie przeleci 44 kim. (4 klm./min.

X lim. = 44 kim).

P6t odcinka interwencji, wynikajgcego z roz-
wigzania trojkagta ABN3 rys. 14 wynosi R3 =
= BN3= BD + DN3= BD + AN — A3

R3= 15+ D — 44 = D — 29 (wypadek d).

Chcac mie¢ mozno$¢ interwencji na odcinku
takim jak poprzednio o promieniu R, gtebokos¢
sieci trzeba zwiegkszy¢ o 29 kim.

AN(,) = D3= D + 29.

Przy tacznosci radjowej miedzy centralg O.
P L., a d-cg mysliwcow w powietrzu, mozna do-
lot nad placdwke dowodzenia pomingc.

Pewien nieduzy zysk w czasie bytby wtedyf
gdyby nie byto zadnej placowki po drodze i trze-

R.)j4 it*
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ba bytoby skreca¢ w bok, przedtuzajgc tem sa-
mem droge dolotu.

Rozporzadzajgc przewaga szybkosci o wiecej
niz zatozony 1 kim/m. na szukanie i manewrowa-
nie przy ataku, zwiekszamy odcinek interwencji

0 wspdiczynnik odpowiadajacy stosunkowi\/”\;bI
Przy vm= 6 kilm/m, Vb==4 kim/m. Wspét-

czynnik ten wynosi ------= —
y y 4 7

W wypadku a) 2R = 2D.Z odcinek:150kirln.

W wypadku b) 2R! = 2.(D—36).Z—j— 15,0dci-
nek = 90 kim. przy D= 60 kim.
W wypadku c¢) 2 R2= 2.(D—20).7-j-15, od-

cinek=130 kim. i przy szybkosci wznoszenia
jak poprzednio.

W wypadku d) 2R3= 2.(D—44).I-j- 15, od-
cinek = 70 kim.

Zaleznos¢ odcinka interwencji od srodkéw obs.
meld. i przewagi szybkosci mysliwcoéw zestawia
nastepujgca tabela:

Gtebok. sie- 2R odcinek
) ci obs. meld. interwencji 2R brz
Srodki przy statym przy sieci p_y
obs. meld. 2 R odcinku o giebokosci _ -
interwen- 60 kim. przy =6 kim/m
cji= 120 kim. Vm=5kIm/m
a) sie¢ agencyjna
powietrzna 60 120 150
radjotel,
b) tylko sie¢ ziem-
na radjotelef. 81 78 90
c) sie¢ agencyjna
powietrzna
Ziemna 80 80 130
telefon.
d) tylko sie¢ ziem-
na telefon. 89 62 70

Z poréwnania tego wida¢ ze system (a) prze-
wyzsza dwukrotnie system (d). Objecie inter-
wencjg wiekszego odcinka zorganizowanego pod
wzgledem obserwacyjno - meldunkowym, daje
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mozno$¢ dziatania masg lotnictwa mysliwskiego.
Pierwsze dnie wojny bedg odznaczaly sie gene-
ralng ofenzywg w powietrzu. Wojska ziemne
bedg dopiero w stadjum tworzenia sie i przez
poczatkowy okres okoto 10 dni nie powinny po-
trzebowac lotnictwa mysl.

Wtedy to nastgpi szczeg6lna okazja do stwo
rzenia masy lotnictwa mysliwskiego do O. P L.
kraju. Catos¢ organizacji rozpoznania npla
przedstawia rys. 15.

Po drugiej stronie frontu ,b—b* dziata sieé
agencyjna, ktorej posterunki ,,a" rozmieszczone
sg w poblizu lotnisk npla lub innych objektow
wazniejszych z punktu widzenia lotnictwa bomb.

Po nplskiej stronie frontu dziata réwniez sie¢
powietrzna przy pomocy samolotéw ,p*“, dozo-
rujgcych ruch lotniczy npla. Posterunki agen-
cyjne potaczone sg radjotelefonicznie z samolo-
tami ,,p“ oraz z centralg ,,C".

Po naszej stronie precyzujg potozenie npla
sie¢ ziemna ,,S—S" zorganizowana jak na rys.
3. lub na rys. 12. dysponujgca tgcznoscig radjo-
wa, telefoniczng i ptachtami sygnalizacyjnemi.

Odpowiedni dobor srodkéw obs. meld. wszy-
stkich rodzaji, zapewni lotnictwu mysliwskiemu
zmontowanie dziennej bitwy powietrznej z
nplskiemi bombardjerami w przestrzeni przed ich
dolotem nad nasze objekty.
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Por, obs. ALEKSANDER tUKINSKI
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Doskonalenie taktyczne obserwatorow
na zadaniach suponowanych.

I. ROZPOZNANIE.

A. WSTEP.

Celem dowddcy, podczas wykonywania zadan
doskonalenia pojedyniczych zaldg, jest miedzy
innemi nauczenie zaldg umiejetnosci szczegoto-
wej orjentacji w terenie, umiejetnosci prze-
kazywania sytuacji z terenu, oraz doskonale-
nie w obstudze sprzetu.

Celem doskonalenia zatogi w wykonywaniu za-
dan, opartych na zatozeniach taktycznych, moga
dowddcy dotacza¢ do zadan sytuacje suponowa-
ng, ktéra w tym wypadku stanowi podstawe pra-
cy obserwatora w powietrzu.

Sam termin sytuacji suponowanej wskazuje, ze
istnieje ona tylko na papierze i zaden z kierow-
nikdéw ¢wiczen pomimo najlepszych checi ze swej

strony, niema moznos$ci przeniesienia sytuacji w
teren.

Chcac jak najbardziej zblizy¢ warunki ¢wiczeb-
ne do realnosci pola walki, nalezatoby mojem
zdaniem, przedstawi¢ sytuacje przyjeta nawycin-
kach odbitek ze zdje¢ fotograficznych rejonu, w
ktéorym obserwator ma wykonywa¢ swoje zada-
nie.

B. PRZYGOTOWANIE CWICZENIA.

Odbitka ze zdjecia foto lotniczego, przedstawia
obserwatorowi teren takim, jakim go widzi w
danej chwili z samolotu.

Kierownik éwiczen musi mie¢ w swojej dyspo-
zycji kilka kompletow zdje¢ foto, dostosowanych
do zatozenh taktycznych i pory roku.

Sprawa posiadania zdje¢ foto nie nastrecza

aUejhfé-iettralua. a -mapa.
GifHa  ssic otineileie
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Nr 6

trudnosci. Z kazdego zdjecia kierownik ¢wiczenia
musi posiada¢ dwie odbitki — jedna dla siebie,
ktéra wkresla na mape, z drugiej natomiast
wykonuje wycinki, stanowigce podstawe do wry-
sowania sytuacji przyjetej.

Nalezy wycia¢ z odbitki pewng partje terenu
o wymiarach zaleznych od podziatki zdjecia (im
wieksza podziatka, tern wigksze wymiary musi
mie¢ wycinek zdjecia i odwrotnie) przyczem na-
lezy dobiera¢ takie wycinki, ktére bez uciekania
sie w teren trudne bylyby do odnalezienia na ma-
pie — rysunek Nr. 1.

Na wycinku fotografji znakami konwencjonal-
nemi i w skali zdjecia wrysowujemy sytuacje
przyjeta, dostosowang do zadania, nastepnie w
celu tatwiejszej i szybszej identyfikacji odbitki
z terenem przez obserwatora, kreslimy na odbit-
ce linje potnoc - potudnie i po naklejeniu w ten
sposéb otrzymanej fotografji mamy fragment
terenu z sytuacjg przyjetg — rysunek Nr. 2,

W zaleznos$ci od zadania, przygotowujemy w
ten sposob kilka sytuacyj, przyczem dla kazdej
podajemy trase w poblizu osi ktorej, zostato wy-
konane dane zdjecie. Oczywiscie, ze podziatka
fotografji nie moze by¢ podang obserwatorowi
— rys. Nr. 3. i 4
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C. WYKONANIE ZADANIA.

Obserwator, otrzymujgc do zadania podchwy-
tywaczem lub tez bezposrednio przed lotem, w
ten sposob opracowang sytuacje, musi w powie-
trzu wykonywac¢ te same czynnosci, jakie wyko-
nywatby w warunkach pracy rzeczywistej, a za-
tem:

1. Musi lecie¢ po trasie nakazanej, poniewaz na
zdjeciu wskazana jest przez kierownika ¢wi-
czenia trasa, w poblizu osi ktérej, zostato wy-
konane dane zdjecie fotograficzne.

2. Chcac znales¢ w terenie sytuacje, obserwator
bezustannie musi poréwnywac fotografje z te-
renem, czyli przez caty czas lotu musi obser-
wowac teren.

3. Z chwilg zidentyfikowania fotografji z tere-
nem, obserwator nie znajgc podziatki zdjecia,
moze okresli¢ wymiary objektu, podanego w
sytuacji, tylko przez wzrokowe przeniesienie
sytuacji w teren i dopiero z terenu przez na-
niesienie na mape.

D. OMOWIENIE ZADANIA.

Jak zaznaczylem w rozdziale ,,przygotowanie
¢wiczenia" kierownik ¢wiczenia, z kazdej sytua-
cji, wreczonej obserwatorowi, ma wtérnik, nanie-
siony na odbitce o normalnych wymiarach zdje-
cia, ktore jest dokladnie umiejscowione w tere-
nie (wkreslone na mapie).

Poniewaz podziatka zdjecia i jego potozenie w
terenie jest doktadnie znane kierownikowi ¢wi-
czenia — przeto omoéwienie btedéw popetnionych
przez obserwatora jest niezwykle tatwe i pogla-
dowe, przez poréwnanie meldunkoéw obserwatora
z sytuacjg i wymiarami na odbitce kierownika
¢wiczenia.

Z ¢wiczen w ten sposob przygotowanych, osig-
gamy wielostronng korzys¢:

1. Obserwator podaje sytuacje na podstawie
elementéw, wzietych bezposrednio z terenu.

2. Obserwator przez caty czas wykonywania za-
dania leci po trasie nakazanej przez dowdd-
ce.

3. Obserwator przez caty czas lotu bezustannie
obserwuje teren, a w wypadku dziatalnosci
lotnictwa mysliwskiego, réwnoczes$nie obser-
wuje niebo.

Jezeli propagowany przezemnie sposob przy-
gotowywania sytuacji suponowanej jest bardziej
ucigzliwy dla kierownika éwiczen, to trud ten sto-
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krotnie optaca sie z nastepujacych wzgledow:

1. Mozno$¢ zblizenia warunkoéw pracy obserwa-
tora w powietrzu do rzeczywistych.

2. Moznos$¢ tatwej kontroli catego lotu.

3. Moznos$¢ pogladowego omdwienia bieddéw, po-
petnionych przez obserwatordw w powietrzu.

l) (cB

Il. WSPOLPRACA Z ARTYLERIJA.

A. WSTEP.

Niezaleznie od wykorzystywania wycinkéw od-
bitek ze zdje¢ foto do zadan rozpoznania lub do-
zorowania ogélnego — sposdb podany przeze-
mnie moze znale$¢ bardzo szerokie zastosowanie
przy éwiczeniach szkieletowej wspétpracy z ar-
tylerja.

Zadania szkieletowej wspOipracy z artylerja
majg na celu doskonalenie obserwatorow:

1. W ocenie odlegtosci.

PRZEGLAD LOTNICZY
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2. W praktycznem stosowaniu prawidet wstrze-
liwania i obserwacji.
3. W umiejetnosci wskazywania celéw (dozoro-

wanie) .

4. W positkowaniu sie rozporzadzalnemi srodka-
mi tgcznosci.

Czy pole petard, stosowane przy zadaniach
szkieletowej wspoétpracy z artylerjg, daje nam
mozno$¢ doskonalenia obserwatoréw w wyzej
wymienionych umiejetnosciach?

Wiasciwie tak, lecz w tak skromnych wymia-
rach, ze w rzeczywistos$ci pozwala tylko na prze-
prowadzenie elementarnych szkolnych zadan
wspotpracy z artylerjg. Chcac uzasadni¢ swoje
twierdzenie postaram sie rozpatrze¢ wykonywa
nie zadan na polu petard.

Jezeli chodzi o doskonalenie w ocenie odle-
gtosci, to ze wzgledu na mate wymiary pol petard,
ocena odlegtosci jest tak tatwa, ze juz w drugim
locie obserwacje ognia sg bezbledne. Pola pe-
tard potozone sg prawie zawsze w bezposredniem
sgsiedztwie z lotniskiem — zatem obserwator, ob-
serwujagc miejsca wybuchu potard, réwnoczesnie
widzi sygnaty wytozone na placéwce, co w zad-
nym wypadku nie zbliza jego pracy do warun-
kow wspdtpracy rzeczywistej, gdzie odlegtos¢
placowki od celu stanowi wazny czynnik w pracy
obserwatora. Ponadto mate wymiary pola petard
nie pozwalajg na rozwiniecie ¢wiczenia, jak np.
wstrzeliwanie do kilku celéw, dozorowanie i t. p.

Rozbudowa pél petard, projektowana przez
por. obs. Stelmacha (Przeglad Lotniczy Nr. 9
1934 r.) przedewszystkiem nie wszedzie sie da
wykona¢, a ponadto pocigga za sobg znaczne
koszta no i czas wykonania. Niezaleznie od wy-
mienionych czynnikéw nawet rozbudowane pole
petard, zmusza do wykonywania zadan szkieleto-
wego wstrzeliwania artylerji ciggle nad tym sa-
mym terenem.

Chcac przenie$¢ prace obserwatora w teren,
zblizy¢ zadanie do warunkow rzeczywistej
wspoltpracy, proponuje stosowaé nastepujacy spo-
sob uktadania ¢wiczen szkieletowej wspétpracy
z artylerja.

B. PRZYGOTOWANIE CWICZENIA.

Na podstawie utozonego zatozenia do wspoét-
pracy z artylerjg, nalezy wykona¢ w zaleznosci
od przyjetej sytuacji jedno lub kilka zdje¢ foto
rejonu celdw. Zdjecia muszg byé wykonane w
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pewnej podziatce, przyczem jezeli chodzi o za-
dania dozorowania, wskazanem bytoby uzycie
podziatki, ktora nie stanowitaby wielokrotnosci
podziatki 1:5.000, poniewaz obserwatorzy bardzo
tatwo rozpoznajg na oko podziatki 1:2500, 1:5.000
i 1:10.000.

Na podstawie wykonanych zdjeé, kierownik
¢wiczenia ustala cele, ktore skatalogowane po-

ycenhi 0d& iieJl
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daje w rozkazie lotu do wspétpracy z artylerja.
Przy ustalaniu celéw nalezy wybiera¢ cele, kto-
re sg i wterenie (fotografji) i na mapie, oraz ta-
kie tez cele, ktore sg tylko w terenie (fotografji).

Z odbitki zdjecia wycinamy w poblizu celu
partje terenu, o wymiarach zaleznych od podziat-
ki zdjecia, na wycinkach oznaczamy punkty upad-
ku pociskéw, przyczem dla kazdego celu nalezy
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wykona¢ kilka takich wycinkéw, numerowanych
wedtug kolejnosci serji, oddanych do danego ce™
lu. Na wycinkach upadku pociskéw nie moze sie
znajdowaé cel. Woycinki fotografji, oznaczajace
w terenie miejsca upadku pociskéw, dla tatwiej-
szej orjentacji zaopatrujemy w strzatke, wskazu-
jaca linje poinoc-potudnie i naklejone na tekturki
wreczamy obserwatorowi podchwytywaczem lub
bezposrednio przed startem — rysunek Nr. 5.
Jezeli chodzi o dozorowanie, to wreczamy ob-
serwatorowi wycinki zdje¢ foto, na ktérych w
skali zdjecia znakami konwencjonalnemi wryso-

LOTNICZY Nr 6

wujemy sytuacje, ktorg obserwator musi podac
jako cel do wstrzeliwania artylerji.

Przygotowujac sytuacje do dozorowania, na-
lezy uwazac, by fragment terenu na fotografji nie
miat punktéw charakterystycznych, umozliwiaja-
cych bezposrednie zidentyfikowanie wycinku fo-
to z mapa, poniewaz takie przedstawienie sytua-
cji ograniczy czynnos$¢ obserwatora tylko do
przeniesienia sytuacji z odbitki na mape, a nie
jak by¢ powinno z odbitki w teren i dopiero na
mape — rysunek Nr. 1

Chcac by obserwator przeszedt do wstrzeliwa-

dc

&£
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nia celu przez siebie wskazanego, nalezy przeka-
za$ obserwatorowi kilka seryj, przedstawionych
na wycinkach zdje¢ w sposob podany poprzed-
nio.

C. PRZEBIEG CWICZENIA.

Po zapoznaniu sie z zatozeniem i rozkazem do
wspoétpracy z artylerjg, obserwator otrzymuje w
zaleznosci od zadania (wstrzeliwanie, kontrola
ognia, dozorowanie) odpowiednio wykonane wy-
cinki terenu przedstawione na fotografji.

Nie wiedzac, do ktorego celu kierownik ¢wi-
czenia rozpocznie wstrzeliwanie, a majac czas
pracy w powietrzu ograniczony, obserwator nie-
ma moznosci przedwczesnego wykorzystania po-
danych mu seryj.

Po nawigzaniu tgcznosci z placéwka i podaniu
elementéw celu, obserwator przystepuje do
wstrzeliwania, postepujac nastepujaco: po wy-
tozeniu przez placéwke sygnatu: ,Baterja strze-
lata" obserwator poréwnuje fotografje punktu
upadku pociskéw odpowiedniej serji z terenem
i na podstawie uprzednio wybranej w terenie ba-
zy poréwnawczej podaje wielko$¢ uchylenia.

Kpt. dypi., pil. BOHDAN KLECZYNSKI.
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D. KONTROLA CWICZENIA.

Kontrola ¢wiczenia jest bardzo tatwa i pogla-
dowa. Kierownik ¢wiczenia, wkre$lajac na plan
w skali 1 : 25.000 stanowiska przyjetych bateryj
wiasnych oraz cele (ktére wkresla na podstawie
zdje¢ foto) ma sytuacje umiejscowiong bardzo
doktadnie. Jezeli chodzi o punkty upadku po-
szczegOlnych seryj w stosunku do celu, to uchyle-
nia te obliczamy na podstawie zdjecia skale kto-
rego, postugujac sie planem 1:25.000 zupetnie do-
ktadnie mozemy okreslic.

Zalety proponowanego przezemnie sposobu
przeprowadzenia ¢wiczen szkieletowej wspot-
pracy z artylerjg sg nastepujgce:

1) Szkolenie obserwatora w ocenie odlegtosci
W najrozmaitszych terenach.

2) Szkolenie obserwatora w szybkiej orjenta-
cji.

3) Mozno$¢ przeprowadzania C¢wiczen w do-
wolnym terenie.

4) Zblizenie warunkéw pracy do rzeczywistych
(podawanie sytuacji z terenu, zachowanie rzeczy-
wistych odlegtosci placowki od celu).

5) Mata ilo$¢ obstugi — kierownik ¢wiczenia,
radjotelegrafista i zotnierz do wyk#tadania ptacht,

6) Mozno$¢ urozmaicenia ¢wiczen przez wpro-
wadzanie najrozmaitszych zmian sytuacji.

Organizacja pracy sztabu zgrupowania lotnictwa.

Czesé 111

PRACA OFICERA TECHNICZNEGO.

W numerach poprzednich oméwilismy prace
sztabu dowddcy aeronautyki, pomijajagc niemal
catkowicie dziat techniczny. Miato to na celu
jedynie zachowanie ciggtosci rozwazan. W rze-
czywistosci praca ta przechodzitaby identyczne
etapy, jak praca pozostatych oficerow sztabu i
stanowitaby nieodtgczny sktadnik ogdlnego wy-
sitku sztabu, jako catosci.

Punktem wyjsciowym wszelkich poczynan ofi-
cera technicznego bedzie sytuacja taktyczna i
materjatowa oraz decyzja dowodcy.

Etap pierwszy obejmie przygotowanie ele-
mentéw potrzebnych dowddcy do pobrania de-
cyzji. Ostateczny wynik pracy tego etapu, to re-

ferat oficera technicznego. PoznaliSmy go juz
W numerze pierwszym. Obecnie zastanowimy
sie nad samym systemem podejscia do zagad-
nienn dziatu technicznego.

Mowigc ogolnie, ramy tego dziatlu powinny
obejmowacé cato$¢ zagadnien zaopatrzenia i e-
wakuacji zgrupowania lotnictwa.

Przystepujac do pracy musimy sobie przede-
wszystkiem zada¢ pytania:

— czem dysponujemy?

— co mamy obstuzy¢?

O ile pytanie pierwsze nie nasuwa zadnych

trudnosci, gdyz doktadng odpowiedz na nie znaj-
dziemy w cze$ci drugiej rozkazu operacyjnego



264 PRZEGLAD

armji, o tyle pytanie drugie bedzie wymagato
pewnego rozpracowania.

Roznorodno$¢ typow samolotdw powoduje
koniecznos$¢ zrézniczkowania réwniez i zaopatry-
wania. Ponadto, zaleznie od typu samolotu,
zmieniajg sie réwniez w szerokim zakresie jed-
nostki materjatéw pednych. Wreszcie sytuacja
taktyczna narzuca konieczno$¢ intensywniejszej
pracy pewnych rodzajéw lotnictwa, co zkolei
musi znale$¢ swoéj wyraz w planie zaopatrywania.

Azeby przyspieszy¢ tempo pracy i zmniejszy¢
do minimum martwy czas potrzebny na kalkula-
cje i1 obliczenia, kazdy oficer techniczny powi-
nien mie¢ przygotowane jeszcze przed rozpo-
czeciem akcji obliczenia podstawowe, ktore bedg
mu potrzebne w kazdej sytuacji.

Obliczenia te powinny obejmowac:

— dane zuzycia benzyny i pojemnosci zbior-
nikbw w jednostkach materjatow pednych (je-
dnostkag materjatéw pednych nazywamy ilo$¢
materjatéw potrzebng do jednorazowego napet-
nienia zbiornikéw pojedynczego samolotu, es-
kadry, dywizjonu poszczeg6lnych rodzajow lot-
nictwa z uwzglednieniem tonnazu i opakowa-
nia) ;

— jednostki ognia obejmujace catkowity za-
pas amunicji zabieranej jednorazowo przez po-
jedynczy samolot, eskadre, dywizjon z uwzgled-
nieniem tonnazu i opakowania a);

— tonnaz i opakowanie poszczegolnych ro-
dzajéw bomb i zapalnikéw.

Obliczenia te moga by¢ ujete dla przejrzy
stosci w forme tabel, ktére podaje ponizej.

Przygotowany zawczasu w ten sposéb mater-
jat orjentacyjny, bedzie stanowit w pracy po6z-
niejszej podreczng encyklopedje, ktora zao-
szczedzi wiele czasu i sit w okresie wytezonej
pracy.

Positkujagc sie temi obliczeniami moze przy-
stagpi¢ obecnie oficer techniczny do swych Kkal-
kulacyj, majgcych na celu ustalenie, co ma zao-
patrzy¢, oraz na co w zwigzku z tem wystarczg
przydzielone zgrupowaniu kredyty materjatowe.

W skiad zgrupowania aeronautyki 1. armji
wchodza:

— 6 eskadr linjowych a 10 samolotéw —

60 samolotow,
— 1 eskadra armji a
10 samolotéw.

10 samolotéw —

')  Zagadnienie to nie jest dotychczas ustalone regu-
laminowo, Uwaga Redakcji.
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razem 70 samolotéw linjowych.

— 6 eskadr bombardujgcych a 6 samolotow —
36 samol. bombard.

— 3 eskadry mysliwskie a 10 samolotow —
30 samol. mysl.

Uwzgledniajgc znaczenie akcji lotnictwa dla
powodzenia dziatan 1. armji, nalezy przewidy-
wac¢ maksymalne wykorzystanie wszystkich dy-
spozycyjnych jednostek.

Wobec powyzszego mozna przyja¢ z duzg do-
zg prawdopodobienstwa' nastepujagce nasilenie
pracy w poszczegdlnych dniach:

— 17. VI. — 1 lot przy catkowitem wykorzy-
staniu zasiegu i przy petnem wyposazeniu bo-
jowem I. dywizjonu bombardujgcego.

— 18. VI. — 2 loty jak wyzej I. i Il. dywizjo-
néw linjowych i dywizjonu mysliwskiego,

1 lot jak wyzej dywizjonu 1. i Il. bombardu-
jacego.

— 19. VI. — 2—3 loty pottora godzinne dla

lotnictwa linjowego i mysliwskiego, 1 lot lot-
nictwa bombardujacego.

— 20. VI. — jak dnia 19. VI.

Przyjmujemy, ze dla jednego samolotu linjo-
wego jednorazowe wyposazenie materjatowe
wynosi '):

400 kg benzyny,

40 kg smarow,

400 kg bomb,

— 1500 szt. amunicji.

Dla samolotu bombardujgcego:
500 kg benzyny,

50 kg smardw,

800 kg bomb,

— 2500 szt. amunicji.

Dla samolotu mysliwskiego:
250 kg benzyny,

25 kg smaréw,

— 1000 szt. amunicji.

Dla wykonania wszystkich przewidywanych
dziatan zgrupowanie musiatoby dysponowac-

5 X 70 X 400 kg benzyny == 140 t
dla lotnictwa linjowego,

3,5 X 36 X 500 kg benzyny = 63t
dla lotnictwa bombardujgcego,

5 X 30 X 250 kg benzyny m= 375 t

dla lotnictwa mysliwskiego.
Razem: 240,5 t benzyny

+ 24,0 t smaréw
264,5tmaterjatowpednych.

1) dane przyjete.
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Przeprowadzajagc podobne obliczenia dla po-
zostatych materjatow otrzymamy:

— 240 t bomb 400 kg zapalnikéw = 240,4 t.

— 22 t amunicji przyjmujac wage 1000 szt.
wraz z opakowaniem réwng 25 kg.

Poréwnujgc otrzymane wyniki z przyznang
dotacjg oraz zapasami posiadanemi przez jed-
nostki, oficer techniczny moze juz zameldowaé
swemu dowodcy o dopuszczalnem nasileniu pra-
cy zgrupowania z punktu widzenia zaopatrywa-
nia.

Nastepng z kolei pracg bedzie skalkulowa-
nie, jakiej pomocy i w jakim czasie bedzie mu-
sial dostarczy¢ nadlatujagcym rzutom powietrz-
nym, azeby przyspieszy¢ ich wejscie w akcje,
bez potrzeby oczekiwania na nadejscie rzutow
kotowych.

Jak wiemy, w dniu 17. VI. mozliwem jest je-
dynie uzycie |. dywizjonu bombardujacego, kto-
ry osigga nowe lotnisko okoto godziny 19. Na
tag wiec godzine trzebaby mu zapewnié¢ odpo-
wiednig obstuge oraz dostarczy¢ bomby i uzu-
petnienie materjaldéw pednych. Zadanie to wy-
konajg czotowki: obstugujgca — dostarczajac
potrzebng obstuge, i samochodowa — podwozgc
materjaly. Obie te czotéwki zostaly oddane do
dyspozycji dowodcy aeronautyki.

Zaopatrzenie pozostatych jednostek zostanie
uregulowane pdzniej po uzyskaniu ostatecznej
decyzji.

Przed zameldowaniem sie z referatem wstep-
nym u dowddcy, oficer techniczny musi jeszcze
odpowiednio uporzadkowaé posiadany materjat,
ktdrego mu dostarczyt rozkaz operacyjny armji
czesc I1l.

Uporzadkowanie to bedzie polegato na zesta-
wieniu graficznego O. de B. stuzb, podobnie jak
to robit oficer operacyjny z jednostkami bojo-
wemi. Ponadto trzeba jeszcze wykona¢ szkic
rozmieszczenia zapaséw z uwzglednieniem od-
legtosci, oraz zestawié¢ posiadane S$rodki prze-
wozowe, obliczajgc je w kilometrach/kilogra-
mach.

Nad tem zestawieniem zatrzymamy sie troche
dtuzej.

Jak wiemy, wydajno$¢ samochodowych $rod-
kéow przewozowych jest uzalezniona od szeregu
czynnikéw. Czynnikami temi beda:

— dzienna wydajno$¢ samochodu, przyjmo-
wana przecietnie na 120 kilometréw/dobe;

LOTNICZY Nr 6

— tadowno$¢ samochodu uzalezniona od:
stanu samochodu,
stanu drog,
t. zw. gabarytu przewozonych materjatow, czyli
objetosci przedmiotow.

Doswiadczenia wykazaly, ze czynniki wpty-
wajgce na zmniejszenie zdolnosci przewo-
zowej nalezy przyja¢é w wysokosci 35 do 45°/0
0g6lnej tadownosci samochodu, wskutek tego
nominalna tadowno$¢ 1 tonnowego wozu, spa-
da w praktyce do okoto 900 kilograméw.

Nieuwzglednienie tej roéznicy moze pociggnac
za sobg zupeinie falszywe kalkulacje, co w na-
stepstwie moze spowodowaé zatamanie sie ca-
tego planu zaopatrzeniowego.

Przyjmujac, ze zgrupowanie bedzie dyspono-
wato og6tem 60 samoch. 1/21 otrzymamy w prze-
liczeniu: 60 sam. X 900 kg X 120 = 6.480.000
kg/km.

Cyfra ta okres$la nam doktadnie ,site przewo-
zowyg", jakag mozemy dysponowa¢ w ciggu kaz-
dej doby. Porownywujac otrzymany w ten spo-
sOb powyzsze dane z ,sitg przewozowg zapo-
trzebowang" wynikajagca z zadan stawianych
lotnictwu w poszczegélnych dniach, otrzymuje-
my odpowiedz, czy nasze przewidywania sg re-
alne i czy mozemy sprosta¢ wymaganiom.

Dla utatwienia obliczenia czasu potrzebnego
na dokonanie przewozu, mozemy sobie jeszcze
okresli¢ liczbowo zdolnos¢ przewozowa Srodkow
transportowych zgrupowania w ciggu jednej go-
dziny. Liczbe tg otrzymamy dzielac dyspozy-
cyjng ,Site transportowg" przez 24:

6.480.0,00 : 24 m= 270.000 kg/km/godz.

Uwzgledniajagc jednak koniecznos¢ powrotu
pustych wozow, liczbe tg musimy podzielié¢ przez
2, otrzymujgc w rezultacie:

270.000 : 2 = 135.000 kg/km/godz.

Wszystkie przytoczone powyzej czynnosci stu-
73 przedewszystkiem do doktadnego ,wprowa-
dzenia" sie oficera technicznego w sytuacje ma-
terjatowa zgrupowania, ktérg nastepnie w od-
powiednim skrocie bedzie musiat przedstawi¢ w
swym referacie dowodcy zgrupowania.

Po otrzymaniu przez sztab decyzji dowddcy,
przystepuje oficer techniczny, tgcznie z catym
sztabem, do opracowania omdwionego juz po-
przednio Planu uzycia lotnictwa 1. armji.

Przyjrzymy sie obecnie, jak sie bedzie wy-
petniata rubryka 10 — ,Niezbedne wyposaze-
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nie" dla poszczegdlnych zadan i rubryka 11 —
.Zarzadzenia techniczne".

Dla I. dywizjonu bombardujacego trzeba przy-
gotowac:

— uzupetnienie paliwa — okoto 2 t benzyny
i 200 kg smarow,

— peiny tadunek bomb — 128 t.

Razem: 15 t.

Odlegto$¢ wezta lotnisk dywizjonéw bombar-
dujacych od bazy zaopatrzeniowej wynosi prze-
cietnie 7 km. Czas zatadowania — 1 godz. Czas
przejazdu — 30 min. Zatadowanie na samolo-
ty — ok. 1 godz. Poniewaz dywizjon ma by¢
gotéw do startu na godz. 21, a prace nad do-
starczeniem materjatéw zabiorg 2 godz. 30 min.
oficer techniczny zaznaczy w rubryce 11: ,Tran-
sport podja¢ o godz. 18.30".

W drugim dniu dziatan przewidywane sg dwa
starty. Dywizjony linjowe startujg ze starych
lotnisk. Dla nich wiec trzeba bedzie dostarczy¢
jedynie materjaty potrzebne do startu wieczor-
nego. Ogdétem na godz. 18. dn. 18. VI. trzeba
bedzie zaopatrzy¢:

— 1. dyon bombardujacy: catkowity tonnaz
materjatow pednych i amunicji.

— Il. dyon bombardujgcy: uzupetnienie pali-
wa (ok. 1 godz.), catkowity tonnaz bomb,

— I. i Il. dyony linjowe: catkowity tonnaz
materjatow pednych i amuniciji.

— |. dyon mysliwski: catkowity tonnaz ma-
terjatéw pednych i amuniciji.

Przeprowadzajac obliczenia na podstawie po-
siadanych zestawien, otrzymamy konhcowg cyfre
materjatow do przewiezienia na godz. 17. dn.
18. VI.:

56,5 t na przecietng odlegtos¢ 12 km.

W przeliczeniu na kg/km wyniesie to:

56.500 kg X 12 = 678.000 kg/km.,
na przewiezienie ktorych potrzeba:
678.000 : 135.000 = 4,5 godzin.

Por. obs. bal. WLADYSEAW WYSOCKI.

Lot na wysokosc

W grudniu ubiegtego roku kapitan Burzynski
zaproponowat mi wziecie udziatu w locie na wy-
sokos¢. Wyrazitem zgode, a po poddaniu sie
badaniom w C. B. L. L., i przestudjowaniu fa-
chowej literatury, przystgpitem do obliczenia
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doliczy¢ do tego musimy jeszcze czas potrzeb-
ny na zatadowanie samochodow i samolotow,
otrzymujgc w rezultacie czas potrzebny na wy-
konanie transportu okoto 6,5 — 7,5 godz. zalez-
nie od ilosci obrotdw.

Opierajgc sie na tych wyliczeniach moze juz
teraz oficer techniczny wstawi¢ do rubryki 10
odpowiednie ilosci poszczegélnych materjatow,
a do rubryki 11. godz., w ktérych trzeba wdro-
zy¢ dane transporty.

Jako godzine dostarczenia materjatow na lot-
niska przyjmujemy godzine 12, czyli godzine
prawdopodobnego powrotu z wyprawy porannej,
wychodzac z zatozenia, ze samoloty musza by¢
uzupetnione natychmiast po wylgdowaniu.

W podobny sposob zostajg wypetnione obie
rubryki dla pozostatych Ilotow. Obliczenia te
pomijam z powodu braku miejsca.

Jak widzimy z przytoczonego powyzej biegu
pracy sztabu zgrupowania, kazda z zamierzo-
nych czynnodci musi znale$¢ swo6j odpowiednik
w rubrykach opracowanych przez dziat tech-
niczny, ktore sg jednocze$nie sprawdzianem re-
alnosci zamierzen z punktu widzenia mozliwo-
$ci zaopatrywania.

Na zakonczenie chciatbym jeszcze raz zazna-
czyé, ze proponowany system pracy sztabu nie
moze i nie powinien by¢ traktowany jako sztyw-
ny wzor do wypetnienia we wszystkich warun-
kach i sytuacjach. W wielu wypadkach musiat-
by on ulec catemu szeregowi zmian, narzuco-
nych przez rzeczywistos¢ pola walki. Staratem
sie jedynie poruszy¢ zagadnienia najblizej 13-
czace sie z tak zwang ,pracg sztabowg" i pod-
kresli¢ konieczno$¢ ustalenia pewnej linji wy-
tycznej w postepowaniu, celem unikniecia chao-
su, lub nawet tylko nadmiernego zdenerwowania
w warunkach wytezonej pracy.

balonem ,Torun IF\

lotu. W wyniku moich obliczern doszedtem do
nastepujacego wniosku:

Balon o pojemnosci 2200 m. napetniony wo-
dorem w iloSci 1000 m8 przyjmujac gestos¢ gazu
0,091, bedzie miat site podnosng 1175 kg. Po-
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niewaz ciezar powtoki, sieci i kosza wynosi 306
kg., uzyteczny ciezar dla zréwnowazenia balonu

wyniostby 1175 kg. mniej 306 kg. czyli 869 kg.
Na ten ciezar ztozyta sie waga:

pasazerow 160 kag.
butli tlenowych 5
instrumentow 10 ,
oraz balastu 644
Razem 869 kg.
/GAZ
/eovieriR"ZE
ejii E tflC. OPADAJfe

Rys. 1.

Wykres zmian temperatury wodoru i powietrza
w czasie lotu.

Balon przy takiem obcigzeniu w warunkach
atmosferycznych normalnych, wzniostby sie na
wysokos$¢ 10.700 m przy zapasie balastu lgdo-
wania okoto 200 kg.

Z przyrzadow do dyspozycji mielismy: 2 ba-
rografy zaplombowane i 2 wysokoSciomierze
do 10000 m, warjometr Askania, statoskop Ri-
chard'a, termometr zwykly spirytusowy, 2 mete-
orografy wypozyczone w P. I. M-ie i termometr
odlegtosciowy, ktorego zadaniem byto wskazy-
wanie temperatury gazu w balonie. Ponadto,
zaopatrzyliSmy sie w inhalatory typu ,Siebe-
Gorman“... i 8 butli tlenu po 0,7 m3 w kazdej.
Wkonhcu zabraliSmy mape, 2 termosy z herbata,
papier do notowania obserwacji i 2 aparaty fo-
tograficzne . Nalezy wspomnie¢ tez o zabranych
do lotu grzejnikach katalitycznych, ktore jed-
nak okazaty sie zupeinie niezdatne do uzytku
przy podobnych lotach.

Jesli chodzi o nasze ubrania, to byliSmy do-
brze zabezpieczeni przed zimnem. Odziani w
ciepte ubranie i buty filcowe, mieliSmy jeszcze
na sobie caty lotniczy zimowy ekwipunek, to
znaczy futrzany kombinezon, czapke i buty.

Jaki byt cel lotu?
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I Lot z przygotowaniem, celem nabrania d
Swiadczenia w lotach wysoko$ciowych, podczas
ktérego uwzgledni sie:

a) regularnos¢ lotu,

b) badanie zmian temperatury w balonie,

c) préba inhalatorow,

d) obserwacja instrumentow,

e) obserwacja objawow fizjologicznych,

f) foto.

Il. Propaganda.

I11. Pobicie rekordu miedzynarodowego lotu
na wysokos¢ dla tej kategorji balonow.

Po przygotowaniu sie czekalismy z dnia na
dzienh na pomys$ing pogode i wreszcie w dniu
26 marca b. r. balon zostat napetniony w prze-
widywaniu mozliwych warunkéw do wykonania
lotu. Jednak pogoda nie dopisata; musielismy
z balonem napetlnionym czeka¢ do 28 marca,
w ktérym to dniu lot wykonalisSmy.

Szykowanie balonu do lotu byto utrudnione.
Balon ,Torun 11“ (dawna ,Polonia") nie mie-
$cit sie w hangarze na podwieszeniu wyciggnie-
tem, wiec nalezato przygotowa¢ go do lotu na
wolnem powietrzu. Podmuchy wiatru uniemozli-
wiaty spokojne szykowanie, stad nastgpita zwio-
ka ze wzlotem, strata gazu a gtdwnie najszko-
dliwsza rzecz, to mieszanie sie wodoru z powiet-
rzem przez wsysanie powietrza przez balon w
czasie podmuchéw. Pomimo zmniejszonych mo-
zliwosci wykonania ,wysokiego" lotu, po 1V2
godzinnem przygotowaniu nastgpit start o godz.
12 m. 09.

Po oderwaniu sie od ziemi nalezato w pierw-
szym rzedzie uporzadkowac wszystkie przyrzg-
dy, ktdre wskutek wstrzasu kosza przy ziemi i
ruchéw lin balonu znalazty sie na niewtasciwem
miejscu. Uruchomilismy takze barografy i me-
teorografy,

W Kkoszu, a raczej po zewnetrznej stronie ko-
sza wisiato 475 kg balastu w workach po 25 kg,
umocowanych w ten sposob, by umozliwi¢ wy-
sypanie worka bez wysitku jednem przecieciem
linki wigzacej worek. Taka ilo$¢ balastu byta
zamata, by mozna byto wykona¢ lot na wyso-
kos¢ przez nas obliczong. Jednak i z tym ba-
lastem jak wypadto z krotkich obliczen moglis-
my przekroczy¢ 9500 m.

ZajeliSmy miejsca na taweczkach. Kapitan
Burzynski rozpoczat prowadzenie notatnika, ja
za$ zabratem sie do przygotowania grzejnikdéw.

Balon unosit sie w gore.
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Na wysokosci 400 m wyrzuciliSmy 25 kg ba-
lastu, gdyz balon zatrzymat sie i zdradzat ten-
dencje do opadania.

Normalne zjawisko wskutek adjabatycznego
oziebienia si¢ gazu przez gwaltowne wznosze-
nie sie. W nastepstwie zaczeliSmy réwnomiernie
wznosi¢ sie ze statg szybkoscig 3 m/sek.

Na wysokosci 2700 m kierunek lotu z péinoc-
nego zmienit sie na potudniowo wschodni ze $re-
dnig szybkoscig 65 km/g. Wtozylismy maski i na
wysokosci 4000 m o godz. 12.31 zaczeliSmy po-
biera¢ tlen matemi dawkami. CzuliSmy sie do-
brze. Lekki szron opadat z powtoki balonu.
Przestatem napetnia¢ woda woreczki z chemi-
kaljami majgcemi ogrzewa¢ nas w czasie wzlo-
tu, gdyz stwierdzitem ich bezuzytecznos¢. Zre-
sztg stonce prazyto i byto ciepto. O godz. 12.38
na wysokosci 5500 m balon wypetnit sie i za-
czat ,,dymic¢". Szybkos$¢ wznoszenia powoli ma-
lata. Wysokos$¢ 6500 — warjometr 0. Wyrzuci-
lismy worek balastu, balon ,ruszyt' do gory.
Wysokos¢ 6700 znowu jeden worek. Wysokosé
7000 worek nastepny. | za kazdym razem stwier-
dzamy ciekawe zjawisko na termometrze odle-;
gtosSciowym mierzacym temperature wodoru.?
Gdy balon zatrzyma sie — temperatura gazu
wzrasta, natomiast przy podnoszeniu sie balonu
w gore, cieptota wodoru obniza sie i to wspot-
miernie do szybko$H wznoszenia sie.

9000
S000 /

7000
6000 / Vv

So00

-~

9000 /

3000 / \

*3U w 44is 49* i6

Rys. 2. Barogramka lotu.
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Niewatpliwie, role odgrywato zjawisko adjaba-
tyki, jednak nie przypuszczaliSmy, ze w takim
stopniu. Totez na wysokosci 7575 m o godz. 13.12
wciggnelismy jeden worek do kosza i zaczelis-
my balastowaé przy pomocy szufelki, aby unik-
na¢ szybkiego i raptownego wznoszenia sie ba-
lonu.

Rezultat doswiadczenia okazat sie bardzo do-
brym. Odtad wznosiliSmy sie wolnie jednak
z duzym zyskiem balastu, gdyz jeden worek wy-
starczyt na skok do 400 m wysokosci, gdy w
pierwszej fazie wznosiliSmy sie zaledwie 0 250 m
wyzej.

Temperatura gazu zaczeta wzrastaé, jak to wi-
da¢ w zalaczonej tabelce, i mieliSmy nadzieje
osiggnaC obliczong wysokos$¢ 9500 m.

godz.  wysoko$¢ t° wodoru pow}etrza
12,09 0 + 6 + 5
12,15 1400 — 4 — 6
12,31 4000 — 12 — 19
12,45 6500 — 22 — 28
13,00 7200 — 22 — 33
13,14 7740 — 17 — 38
13,30 8100 — 14 -- 39
13,45 8600 — 15 — 42
14,00 9050 — 12 — 46,3
14,19 9550 — 12 — 49,7
14,33 8400 — 5 — 40,2
14,51 8150 ;o — 2 — 39,5
15,00 7300 + 1 — 355
15,02 7000 + 55 — 32
15.19 5300 f- 17 — 22
15,32 3300 . 38 — 12
15,50 1350 + 42 — 5
16,00 400 + 43 — 1
16,10 0 + 43 + 2 |

O godz. 13.24 na wysokosci 7900 m zaczeliSmy
bra¢ tlen z drugiej butli, przyczem stwierdzilis-
my, ze kran butli mimo wysuszonego tlenu za-
marza. Temperatura powietrza na tej wysoko-
$ci wynosita — 38,5°, Czulismy sie dobrze nie
odczuwajgc zadnego zimna, pomimo wiszgcych
na koinierzach sopli lodowych powstatych wsku-
tek oddychania. Lewa reke miatem przez caly
czas lotu obnazong i nie odczuwatem zimna.
Zawdzigczam to naturalnie silnie grzejacemu
storicu.

O godz. 14,03 na wysokosci 9250 m wyrzuci-
lismy ostatni worek balastu. W koszu zostato
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175 kg opitek zelaznych do balastowania przy
opadaniu. CzekaliSmy na rezultat. Wysokos¢
9350 i balon zatrzymat sie. Lecz po chwili za-
czal wznosi¢ sie powoli i 0 godz. 14.19 osiggnat
9550 m.

Pod nami biegt tor kolejowy Putawy — Ku-
row. Na zachodzie olbrzymi ptat $niezno-bia-
tych chmur, a na wschdd widok daleki az za
granice Polski. Rozpoznatem Lublin, Chelm,
dalej Kowel, tuck i jeszcze dalej duze komplek-
sy laséw i pol Z. S. R. R. Zrobitem zdje-

cie. Objatem rozwidlenie Sanu i Wisty. Wzrok
obejmowat catg cze$¢ potudniowo-wschodnia
Polski.

ZaczeliSmy opadac:
godz. 14,25 wysokos$é 8500

” 14.33 " 8400
" 14.39 » 8300
” 14.45 " 85007

Znowu adjabatyka! Za szybko zaczelismy
schodzi¢. Woddr pod wptywem cisnienia ogrzat
sie, rozszerzyt sie i zaczeliSmy i$¢ w gore. Otwo-
rzyliSmy klape na 2 sekundy i rozpoczeliSmy
schodzenie z szybkoscia, jak wynikto z obliczen
(warjometr nie dziatat), okoto 3 m/s. Podczas
opadania stwierdziliSmy duzy wzrost tempera-
tury w balonie (patrz tabela).

Odczuwatem silny bél w uszach. Balastujac
osiggneliSmy o godz. 15.35 wysoko$¢ 2900 m.
ZdjeliSmy maski. Teraz mieliSmy z ziemig tgcz-
no$¢ nie tylko wzrokowg ale i stuchowa, gdyz

LOTNICZY Nr 6

syk butli wyprdznianej nie pozwalat nam uprze-
dnio dostysze¢ zadnego dzwieku z ziemi.

ZnalezliSmy sie nad torem kolejowym Lwéw—
Warszawa. Nalezato ladowac. O godz. 16.10 wy-
ladowalisSmy na polach wsi Rybnica w powiecie
TomaszOw Lubelski przy stacji kolejowej Su-
siec.

Jakie byty wyniki lotu i obserwacji?

I. PrzebyliSmy 276 kilometrow w ciggu 4 g.
01 m. osiggajac najwyzsza wysoko$¢ 9550 m.

Il. Jezeli chodzi o sprawdzenie zrobionych
przed lotem obliczen, praktycznie stwierdziliSmy
ich nieomylnos¢. W pierwszym wypadku obli-
czeh przy posiadanej ilosci balastu 644 kg mo-
glismy osiggna¢ wysoko$¢ 10700 m i nawet wy-
zej przy nader sprzyjajagcych warunkach. W
drugim z 475 kilogramami balastu mieliSmy osig-
gnaé¢ wysokos¢ 9500 m. WHiasnie rdéznica 169 kg
balastu databy brakujace do pierwszych wyli-
czenn wysokosci 1200 m, a nawet i wiecej jezeli
wezmiemy pod uwage, ze dzieh 28 marca b. r.
byt dniem sprzyjajagcym do lotu na wysokosé.

I11. Obserwacja zmian temperatury w balo-
nie zaznaczyta sie duzem powodzeniem i data
wiele doswiadczenia do przysztych lotow.

Adjabatyka — zjawisko ogrzewania sie gazow
przy kurczeniu sie i oziebiania sie przy rozpreza-
niu posiada wielkie znaczenie dla lotéw balono-
wych i wywiera decydujgcy wptyw na prowadze-
nie lotu. Pilot balonowy nie bioragcy pod uwage
zjawiska adjabatyki moze spotka¢ sie z niespo-
dzianka i zle balastowac¢ lub tez ciagna¢ za kla-
pe, skracajac tem samem mozliwosci wykonania
wysokiego lub dalekiego lotu.

Wypada mi na marginesie sprawozdania za-
znaczy¢, ze prawdopodobnie z powodu adjaba-
tyki wynikio tak trudne lgdowanie Piccarda
podczas jego lotu i kto wie czy sowieccy piloci
stratosferyczni nie przeliczyli sie takze pod tym
wzgledem. Mogto nastgpi¢ to, ze po osiggnieciu
putapu, balon im nie chciat schodzi¢ do dotu,
gdyz zjawisko adjabatyczne na to nie pozwalato.
Piloci, chcac je przeméc, mogli zbyt duzo gazu
wypusci¢ w stratosferze, co spowodowalo zbyt
wielkie przys$pieszenie opadania, a w konsekwen-
cji urwanie sie w nizszych warstwach atmosfery
gondoli,

Temat ten jednak wymaga szczegétowego o-
mowienia, dlatego odktadam go na pdzniej, a
na zakonczenie dodam, ze ze wzgledu na waz-
nos$¢ zjawiska adjabatycznego nalezy przepro-
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wadzi¢ jeszcze szereg prob, by w zupetnosci o-
panowac je drogg eksperymentalna.

IV. W dalszym ciggu doswiadczen przekona-
liSmy sie, ze inhalatory Siebe Gorman doskona-
le spetniaty swoje zadanie z tem jednak zastrze-
zeniem, ze zaduzo tlenu przy uzyciu masek tego
typu marnowato sie bezuzytecznie.

V. Jesli chodzi o instrumenty, to barografy
spetnity swoje zadanie znakomicie. Wysoko-
sciomierze pracowatly bez zarzutu. Warjometr
po upadku na dno kosza przestat dziata¢ na wy-
sokosci 8000 m. OpieraliSmy wiec swoje obser-
wacje ruchu w kierunku pionowym na wskaza-
niach statoskopu Richarda i przez rzucanie
skrawkow bibutki. Jeden z meteorografow za-
cigt sie na wysokosci 4200 m, drugi natomiast
wiernie odnotowat caty przebieg lotu.

Najwiecej posredniej korzysci odniedlismy z
termometru odlegtosciowego, ktory wyraznie u-
jawnit nam wplyw adjabatyki. Czy wiernie
wskazywat on temperature gazu trudno powie-
dzie¢, gdyz mogto zachodzi¢ oziebianie sie rurki
doprowadzajacej z balonu do kosza, wskaznik
jednak reagowat, co nas w zupetnosci zadowo-
lito. Na przysztos¢ nalezatoby umiesci¢ termo-
graf wewnatrz balonu celem sprawdzenia wska-
zan termometru odlegtosciowego.

1i OT 1 orLoa.
P OLSK I "

W powaznej, a ozdobnej srebrno-czarnej szacie opuscit prase Nr.

dwutygodnika ,Lot i O.P.L.G. Polski", organu
Numer jest catkowicie poswiecony pamieci
Polski Jozefa Pitsudskiego.

Zawiera:

1) Przeszto 30
2) Mato znany
filu,

Bobkowskiego i mjr. dypl. pil.
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VI.  Z obserwacji objawow fizjologicznych wy
ciggneliSmy nastepujace wnioski. Zmniejszenie
sie cisnienia wplywa na ogo6lny stan fizyczny
cztowieka, jednak nie w duzym stopniu. Jak-
kolwiek na wysokos$ci przez nas osiggnietej byto
wedtug meteorografu cisnienie 206 mm stupa
rteci, dzwigaliSmy z tatwoscig 25 kg worki na
wysokos¢ 1,5 metra celem przesypania balastu
do wanienki wiszacej przy burcie kosza. Natu-
ralnie potem odczuwato sie przy$pieszone tet-
no, jednak po chwili wypoczynku serce wracato
do normy. Zimna nie odczuwaliS$my. LekKki ucisk
w lewg noge, byt prawdopodobnie spowodowa-
ny mrozem. Samopoczucie pozatem byto bardzo
dobre, cata Swiadomos$¢ kazdego czynu i ruchu
w zupetnosci byta zachowana.

Jezeli chodzi o doswiadczenia z lotu, sg one
bardzo duze. Trudno by je bylo szczegétowo tu
wyliczyé, nadmienie jednak, ze sg one jeszcze
za szczupte. Kazdy lot daje caly szereg do-
Swiadczen. Tembardziej lot na wysokosc.

Daje on niezrownany materjat do rozwazan,
duzo praktyki i zaprawia lecagcych do pokony-
wania coraz wiekszych wysitkow.

10-ty
oficjalnego L O. P. P.
Wodza Narodu, Marszatka

fotografji z opisem uroczysto$ci pogrzebowych.

szerszemu ogotowi szkic Wojciecha Kossaka —GlowaMarszatka z
szkicowanaw Gdansku w roku biezqcym.

3) Artykuly — Prezesa Zarzqdu Gt

pro-

L.O.P.P. gen. Berbeckiego, V.MinistrqgKomunikqgcji

Romeyki.

4) Wspomnienia kpt. pil. Jerzego Bajana z wizyty u Marszatka w Moszczenicy, gdzie byt
z meldunkiem o swem zwyciestwie challenge'owym.

5) Artykuty Sekretarza Gen. L.O.P.P. mjr. pil. A. Wojtygi p. t. ,Testament Wodza", oraz
0 udziale lotnictwa i L.O.P.P. w uroczystosciach zotobnych.

Celem udostepnienia szerokim warstwom spoteczenistwa posiadania tego
50 gr. nie zostata podwyzszona.

numeru — cena
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PRASY OBCE]!

Sity lotnicze Panstw Europejskich.

(Niemcy).

Dorocznym zwyczajem ogtosita ,Deutsche Luftwacht'l
w szeregu zeszytéw ,Luftwehr" z r. b. dane o stanie
zbrojen lotniczych we wszystkich armjach S$wiata z po-
minigciem — na razie, jak sgadze, — samych siebie. Nie-
ktére z tych danych podajemy ponizej w streszczeniu.

a) Rumunja.

Lotnictwo wojskowe i cywilne podlega pod wzgle-
dem zaopatrzenia w sprzet i materjal podsekretarzowi
stanu lotnictwa. Dowddca wojskowego lotnictwa jest ge-
neralny inspektor lotniczych sit zbrojnych.

Wojskowe lotnictwo lagdowe i morskie stanowi jedng
cato$¢ w ktorej sktad wchodza:

oddziat lotnictwa gwardji,
oddziaty linjowe,
oddziat mysliwski,
oddziaty morskie.

N b W

Oddziaty gwardyjski i morski majg sktad mieszany.
W szystkie inne oddziaty sg jednolite: kazdy z nich skta-
da sie z 2—3 grup, grupa z 1—3 eskadr. W sumie ist-
nieje 10 eskadr obserwacyjnych, 11 mySliwskich, 3 bom-
bardowania dziennego, 1 bombardowania nocnego, 2 ob-
serwacyjne szkolne, 1 myS$liwska szkolna, 1 bombardu-
jaca szkolna.

1lo$¢ samolotow w biezagcym uzytku wynosi okoto 790,
ogélny stan posiadania okoto 940.

W ojska balonowe sktadajg si¢ z jednego oddziatlu a 4
kompanje balonowe, z ktérych na razie sformowano tylko
dwie.

W stuzbie* czynnej sg nastepujgce typy samolotow: —
obserwacyjne: Potez 25, Breguet 19.

— mysliwskie: Caudron, P.Z.L.Il, P.Z.L.24, 1.A.R.15,
I. A. R.16. #

— bombardujace: 1LA.R.

— hydroplany: Savoia 55 i 62 z silnikiem Issota-Fras-
chini 750 KM,

I.A.R.15 jest jednomiejscowym samolotem mysliwskim,
silnik 500 KM., szybko$§¢ maksymalna na wys. 4000 m.
wynosi 345 km/godz., wznoszenie si¢ na 5000 — 8 minut,
putap 10.000 m, uzbrojenie — 2 k. m., promien dziatania
300 km (t. zn. razem 600 km).

ILA.R.16 — jednomiejscowiec mysliwski z silnikiem

560 KM, szybko$¢ maksymalna na wys. 5000 m. wynosi
342 km/godz., wznoszenie sie na 5000 m — 6 min. 30 sek.,
putap — 11,500 m, uzbrojenie — 2 k. m, promien dziata-
nia 300 km (t. zn. razem 600 km.).

0. P. L. sktada sie z 8 p. a. pl., 2 kompanij reflekvznoszenie sie na 5000 m

toré6w, 8 oddziatéw- k. m, pl, ,

b) Czechostowacja.

Lotnictwo wojskowe podlega pod wzgledem zaopa-
trzenia i administracji personalnej i materjatlowej szefo-
wi oddziatu Ill. ministerstwa obrony narodowej, gen. Faj-
fr'owi. Taktyczne dowdédztwo nad oddziatami lotnictwa:
sprawuje 3 terytorjalnych komendantéw lotniczych, pod-
legajgcych dowdédcom trzech wojskowych obszaréw (okre-
géw) : czeskiego, morawsko - $lgskiego i zachodnio - sto-
wackiego. Putki bombardujagce tworzg samodzielng bryga-
de nie podlegajgcg terytorjalnym komendantom lotni-
czym. Wschodnia Stowacczyzna ma oficera sztabowegol
jako referenta lotnictwa w odno$nem dowdédztwie obszaru
wojskowego. Oddziaty balonowe i artylerji pl. nie wcho-
dzg w sktad aeronautyki.

W chwili obecnej istnieje 6 putkéw lotniczych, siéd-
my jest w trakcie organizacji. Putki 1—4 majg sktad mie-
szany (lotnictwo obserwacyjne i mySliwskie), putki 5—6
sg bombardujace.

Formowany siédmy putk ma sie sktada¢ z lotnictwa
obserwacyjnego, mysliwskiego i bombardujagcego z m. p.
przewidywanem w zachodniej Stowaczyznie. W ogo6lnosci
istnieje:

17 kompanij bliskiego rozpozn. a 10 samolotéw—170samol.

5 W dalekiego ” a 10 » 50

18 » mysliwskich a 12 W 216,

6 , bombard, dziennego a 10 » 60 »

» " nocnego a 6 " 30 "
Razem 51 kompanij — 526 samolotéw.

Wedtug dokumentéw w Lidze Narodéw miata Czecho-
stowacja pod koniec 1934 r. w linji — 546 samolotéw, w
szkotach — 141 samolotéw, w magazynach i wytworniach
273, razem 960 samolotow.

Charakterystyka niektérych typow
cego uzytku jest nastepujaca:

Letov S. 328 — samolot bombardowania dziennego;
silnik 650 KM., szybko$¢ na wys. 4.000 m — 320 km/godz,,
wznoszenie sie na 5.000 m. — 10M min., putap — 9.800
m, uzbrojenie — 4 k. m., tonaz bomb — 150 kg, promien
dziatania — 500 km. (t. zn. mozno$¢ jednorazowego po-
krycie przestrzeni 1.000 km).

samolotéw bieza-

Avia F. 39 — samolot bombardowania nocnego; 3 sil-
niki a 450 KM, szybko$¢ 215 km/godz., wznoszenie sie na
3.000 m — 27 minut, uzbrojenie — 4 k. m. tonaz bomb

1340 kg, promien dziatania — 250—500 km.

Avia 534-2. — samolot mySliwski, jednomjejsccwyv,
silnik 860 KM., szybko$¢ maksymalna na wysokos$ci 4.50C
m — 405 km/godz., wznoszenie si¢ na 500 m. — 4 min. 24
sek., putap — 10.800 m, uzbrojenie — 2 km, promien
dziatania — 350 km.

Aero A. 100 — samolot obserwacyjny; silnik 650 KM,
szybko$¢ maks. — 270 km/godz. na wysok. 1.000 m,
20 minut, putap — 6500 m,
uzbrojenie — 4-k. m., promien dziatania — 500 km.
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c) Z. S. S. R

Najwyzszg wtadzg w lotnictwie wojskowem jest do-
woédztwo W. W. S. (wojenno - wozdusznych sit), podle-
gte rewolucyjnej radzie wojennej (rewwojensowiet). Do-
wodztwu W. W. S. podlegajg bezposrednio dowddcy W.
W. S. okregéw wojskowych, stojacy na czele wszystkich
w okregach rozlokowanych formacyj lotniczych z wyjat-
kiem szko6t, ktoére sg administrowane centralnie. Dowdédcy
okregowi W. W. S. sg doradcami fachowymi dowddcéw
okregéw wojskowych.

Przypuszczalne O. de B. jednostek lotniczych ma by¢
nastepujace:

18 brygad w tem 48 dywizjonédw i 58 samodzielnych esk.,
4 brygady morskiego lotnictwa w tem 19 dywizjonow i

18 sam. esk,

5 dyonéw w tem 7 samodz. esk. nie
zwigzkach brygadowych,

1 grupa lotnicza w sktadzie 5 dywizjondéw.
Razem — 77 dywizjonéw i 83 samodz. eskadry.

pozostajagcych w

Z powyzszego zestawienia przypada na:

lotnictwo myséliwskie—20 dyw. i 24 sam, esk. (okoto 35%)

bombard. 21 " 2, " ( , 34720

obserwac. 22 W 56 ” ( . 21%)

szturmowe 4 1, . (. 19

przyczem ilo$¢ samolotéw w 1 linji wyno$§i—3250 samol.
» u w i, J 1075 i,

Razem 4325 samol.

Sprzet samolotowy jest wybitnie ofenzywny, sktadaja-
sie nan w pierwszym rzedzie samoloty bombardujace i
szturmowe. W r. 1929 ukazat sie pierwszy 3-silnikowy sa-
molot ANT9, ktéry najpierw produkowany byt seryjnie
dla celéw komunikacji, p6zniej zastosowany zostat w W.
W. S. jako samolot dla transportu wojska (desanty).
Nastepnym znacznie powiekszonym typem samolotu byt
ANT14 (TB-7), ktéry przebudowano na samolot bombar-
dowania nocnego z nazwag ANT6 (TB-3). Samolot ten,
konstrukcji wytgcznie metalowej, stanowi typ standarto-
wy dzisiejszego lotnictwa bombardujgcego Z.S.S.R.. Za-
opatrzony jest w 4 silniki o tgcznej mocy 3000 KM; 4
gniazda k. m. maja obstrzat 360°. ANT6 niedawno odbyt
lot Moskwa —W iedehn (2000 km) bez lagdowania z szyb-
koscig przecietng 210 km/godz. W dniu $wieta pierwszo-
majowego w 1934 r. defilowato 131 samolotéw tego typu
nad czerwonym placem w Moskwie. Ukoronowaniem do-
tychczasowych konstrukcyj Tupolewa jest znany kolos
samolotowy ANT20.

Najczesciej wzmiankowane samoloty obserwacyjne
i bombardowania dziennego sag jednosilnikowe typu R5
1 R5bis, podobne do angielskich Fairey ,Gordon". Mak-
symalna ich szybko$¢ wynosi 270 km/godz. Sg wyposazone
w radjostacje, przyczem w kazdym kluczu (zweno) dwa
samoloty maja stacje nadawcze, wszystkie za$ trzy sa-
moloty klucza — stacje odbiorcze. Uzbrojenie stanowig
2 k. m. pilota (960 strzatéw na min.) i 2 sprzezone k. m.
obserwatora, typu Degtarewa (250 strzatdw na min.).
Specjalnem zadaniem samolotdw R 5 jesti wspdtpraca
z oddziatami zmotoryzowanymi (moto-mechczasti). Star-
szym typem samolotu obserwacyjnego jest R 3 (ANT3).
Dalszym znanym, seryjnym typem jest dwusilnikowy R6,
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rowniez konstrukcji Tupolewa. Jego normalna szybkos$¢
podr6zna na wys. 3000 m. wynosi 260 km/godz., tonaz
bomb — 500 kg przy promieniu dziatania 800 km; kabina
pilota jest w $rodku kadtuba, przed nim i za nim po 1
gniezdzie k, m.

Seryjnemi typami samolotow mySliwskich sa: 15, 16,
17, 19. i inne pokrewne. Przypominaja one angielskie Bri-
stol-Bulldog‘i. Najnowsze, jednomiejscowe samoloty my-
Sliwskie osiggaja szybko$¢ maksymalng ponad 400
km/godz. Naogdét wydaje sie, ze bolszewicy mniejsze zna-
czenie przywigzuja do jednomiejscowych samolotéw my-
§liwskich, prawdopodobnie ze wzgledu na wielkie prze-
strzenie kraju. Tem intensywniej forsowali budowe dwu-
miejscowych samolotéw szturmowych, cze$ciowo opance-
rzonych, przeznaczonych do atakowania z minimalnej wy-
sokosci. Typem takiego samolotu jest AIR-7 z 2 ludZimi
zatogi, 4 km. i jedng bomba 150 kg. Jego szybko$¢ maksy-
malna wynosi 330 km/godz., do lgdowania wystarczy mu

przestrzen ponizej 100 m. Podobnemi typami sg: DI-2
i DI-3.
Samolot Stahl 3 wyprébowany zostat jako typ ma-

szyny tacznikowej o doskonatych zaletach. Kilka eskadr
wyposazono w dwumiejscowe samoloty autogiro do ce-
Ibw obserwacyjnych.

Je$li chodzi o tendencje taktycznego uzycia WWS —
zdaje sie na nie wskazywaé¢ obfita literatura i bogate
pismiennictwo fachowe. Zrdédta te prowadza do stwier-
dzenia zasadniczego zainteresowania sie bolszewikéw za-
godnieniem niszczenia o$rodkéw przemystowych i trans-
portu przeciwnika, jak tez taktyka inwazji lotniczej. Pi-
sze sie bardzo wiele o uzyciu w przysztej wojnie wiel-
kich samolotéw transportowych do wprowadzenia na ty-
tach przeciwnika sit zbrojnych, oddziatéw pionierskich
i agitatoréow, przy ew. zastosowaniu spadochronéw, na
co zdaja sie wskazywa¢ niezmiernie silnie kultywowa-
ne ¢wiczenia skokéw spadochronowych.l)

Charakterystyczne sa enuncjacje S. Amiragowa w cza-
sopismie ,Wojna i Rewolucja" z pazdziernika 1934 r.:
.Wielka role w rozwoju dziatan wojennych w niszcze-
niu o$rodkéw zycia gospodarczego i ludno$ci przeciw-
nika odegra lotnictwo i oddzialy zmotoryzowane.
Szczeg6lnie lotnictwo bedzie miato decydujace znacze-
nie w poczatkowej fazie wojny. Jednak nie we wszyst-
kich panstwach odegra lotnictwo te samg role, w kaz-
dym razie zaden z naszych sgsiadow nie bedzie w sta-
nie uzy¢ lotnictwa tak wysoce korzystnie jak ZSSR.
Nasza przewaga na tem polega, ze wszystkie gospodar-
cze i polityczne os$rodki przeciwnikéw naszych sa zna-
cznie blizej potozone w stosunku do rejonéw dyslokacyj-
nych naszego lotnictwa — niz naodwrot, nasze zyciowe
o$rodki w stosunku do rejonéw dyslokacji lotnictwa na-
szych przeciwnikow."

J) ,Gazeta Polska" z 6 maja br. donosi z Moskwy z
dnia 5 maja br.. ,C. K. W. ZSSR. nadat szereg odzna-
czen za wybitne zastugi w dziedzinie skokéw ze spado-
chronami. Sze$ciu mistrzo6w skokéw odznaczono orderem
Lenina, dziesieciu — orderem czerwonej gwiazdy, jede-
nastu otrzymato dyplomy honorowe i cenne podarki.
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d) Anglja.

Lotnictwo wojskowe i cywilne podlega ministrowi lot-
nictwa (Air Ministry). Organem doradczym ministra jest
rada lotnicza (Air Council), w ktorej sktad wchodza
najwybitniejsi cztonkowie ministerstwa lotnictwa. Lotnic-
two wojskowe (Royal Air Force) stanowi obok armji lg-

dowej i marynarki wojennej odrebny rodzaj sity zbroj-
nej. Dowoédztwo nad niem sprawuje krél przez szefa
sztabu lotniczego, urzedujacego w ministerstwie lotnict-
wa,

Ogo6lny stan posiadania przedstawia sie nastepujgco:

1. Obrona pl. metropologji 522 samol.
2. Lotnictwo lagdowe 60 W
3. . nadbrzezne 48 W
4. W morskie w metropolji i kolonjach 174 W
5. " kolonjalne ladowe 285 .
6. " 50% rezerwa 546 "

Razem 1635 samol,

Glownem zadaniem lotnictwa wojskowego jest obrona
pl. metropolji, przedewszystkiem Londynu i potudniowej
Anglji.. Charakterystyka niektérych typéw samolotow:

a) samoloty mysliwskie jednomiejscowe:

Hawker-Fury — silnik 525 KM., szybko$¢ maks. na wy-
sokosci 5000 —- 350 km/godz., wznoszenie sie na 3000
m — 4 min. 15 sek., putap —= 10 000 m., uzbrojenie 2 k.
m., promien dziatania — 3000 km.

Hawker-Super-Fury — silnik 600 KM, szybko$¢ maks.
na wysok. 5000 m. 415 km/godz., wznoszenie sie na 3000
m — 3 min. 45 sek., putap —10.400 m, uzbrojenie — 2
k. m., promieh dziatania — 350 km.

Bristol-Buldog — silnik 550 KM, szybko$¢ maks. na
wysok, 5000 m — 340 km/godz., wznoszenie sie na 6100
m 13'A min., putap — 9310 m, uzbrojenie — 2 k. m,,
promien dziatania 350 km.

b) samoloty mys$liwskie dwumiejscowe:

Hawker-Demon: silnik 525 KM, szybko$¢ maks. na wys.
4000 m — 300 km/godz., wznoszenie sie¢ na 3000 m — 8
min., putap 7500 m, uzbrojenie 3 k. m., tonaz bomb — 200
kg, promien dziatania — 300 km.

c) samoloty linjowe:

Hawker Audax — dwumiejscowy, silnik 525 KM, szyb-
ko$¢ maks. na wys. 3000 m — 300 km/godz., wznosze-
nie sie na 3000 m — 7'A min., putap — 7600 m, uzbro-
jenie — 3 k. m., tonaz bomb —250 kg. promien dziata-
nia — 300 km.

W estland W allace — dwumiejscowy, silnik 560 KM, szyb-
ko$¢ maks. na wys. 4000 m — 276 km/godz., wznoszenie

sie¢ na 4000 m 10 min., putap — 10.650 m, uzbrojenie —
2 k. m., tonaz bomb — 300 kg, promien dziatania — 500
km.

d) samoloty bombardujace:

Vickers-Vincent — brzymiejscowy — 620 KM, szyb-
ko$¢ maks. na wys. 1000 m — 200 km/godz., wznoszenie
sie¢ na 3000 m — 23 min., putap — 4300 m, uzbrojenie —

2 k. m. tonaz bomb — 700 kg, promien dziatania —
500 km.
Overstrand — silniki 2*580, szybko$¢ maks. na wys.

3000 m — 320 km/godz., wznoszenie sie na 4000 m — 10
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min.., putap 9.000 m, wzglednie 3x2 k. m. i dziatko 3,7 m,
tonaz bomb — 1000 kg. promien dziatania — 500 km.
Handley Page Heyford —tsilniki 2x600, szybko$¢ maics.
na wys. 4000 m — 250 km/godz., wznoszenie sie na 3000
m — 10'A min., putap 8000 m, uzbrojenie 3x2 k. m., tonaz
bomb — 750 (wzgl. 1500) kg, promien dziatania — 750
(wzgl. 325) km.
Fairey Hendon — silniki 2x600, szybko$¢ maks, na wys,
3000 m — 250 km/godz,, wznoszenie sie na 4000 m —
14 min., putap 8000 m, uzbrojenie 3x2 k. m. tonaz bomb
1100 kg, promien dziatania 550 km.

e) Francja.

W ciggu 1934 r. wprowadzony zostat do uzytku jedno-
miejscowy samolot mys$liwski Devoitine D 500, bombardu-
jace ,Grand porteur"” Bloch 200 i Farman 221, oraz wie-
lomiejscowe ,multiplaces de combat" Breguet 41 i Amiot
143 (charakterystyke podajemy ponizej). W konstruk-
cji prototypéw gtéwng uwage skierowano na jednomiej-
scowe samoloty mySliwskie i wielomiejscowe bojowe oraz
na uzbrojenie w dziatka. Cze$¢ samolotow mysliwskich
(Devoitine D 503, Morane 325, Mureaux 180 C2) zaopa-
trzono w silniki, w ktérych wat gtéwny przewiercony mie-
§ci w sobie lufe dziatka, przyczem wylot lufy przecho-
dzi przez otwdér w piascie Smigta (Hispano-Suiza 12 Xers

500 KM, i 650 KM. z armatkami Oerlikon 20 mm. Pod
koniec zesztego roku rozpoczeto studja nad montowa-
niem w skrzydta jednomiejscowego samolotu mysliw

skiego dwu dziatek strzelajacych poza zasiegiem skrzy-
dta, niezaleznie od k. m. zsynchronizowanych — Devoiti-
ne 371, Loire 46). Na podstawie doSwiadczen z manew-
row 1934 r. rozpoczeto réwniez prace nad zamontowaniem
stacyj radiotelefonicznych w samoloty mysliwskie*

Stan posiadania wg, ,Luftwehr" przedstawia si¢ na-

stepujaco:

1. Samodzielna armja lotnicza (Armee de lair):
280 samol. bombardujacych,
135 . mysl. nocnych,
150 ., mys$l. dziennych,
20 » Wywiadowczych,
2. Lotnictwo armji ladowej:
270 samol. myséliwskich,
740 » Obserwacyjnych,
3. Lotnictwo morskie:
124 samol. bombardujacych,
42 . mysliwskich,
194 » Wwywiadowczych,
4. Lotnictwo kolonjalne:
106 samol. wywiadowczych.
Razem 2061 samol. w pierwszej linji

Ponadto rezerwa mobilizacyjna — okoto 820 samolotéw
nowego typu i 1450 samolotéw starego typu oraz 1069
samolotéw szkolnych. Ogélna liczba: 5400 samolotéw.

Lotnictwo samodzielne ma za zadanie zaatakowanie
lotnictwem bombardujgcem giebokich tytéw terytorjum
przeciwnika, podczas gdy lotnictwem mys$liwskim maja
by¢ bronione wtasne giebokie tyty, Paryz i najwazniejsze
osrodki przemystowe.
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Charakterystyka niektérych samolotéw
cego:

a) jednomiejscowe samoloty mysliwskie:

Devoitine 500 C I — silnik 500 KM, szybko$¢ maks
na wys. 5000 m, 403 km/godz., wznoszenie sie 5000 m —
5 min. 27 sek, putap — 12.300 m., uzbrojenie 2 k. m.

Nieuport 12/2 C 1 — silnik 690 KM. szybko$¢ maks. na
wys. 4000 m. 360 km/godz., wznoszenie sie¢ na 5000 m —
6/4 min., putap — 11.000., uzbrojenie 2 k. m.

b) samoloty wywiadowcze:

Potez 25 A2/B2 — silnik 480 KM, szybko$¢ maks. na
wys. 4000 m — 230 km/godz., wznoszenie si¢ na 2000
m — 5 min. 5 sek., putap — 7500 m, uzbrojenie — 3 k. m,,
tonaz bomb; — 500 kg., promien dziatania — 250 km.

c) samoloty bombardowania dziennego:

Mureaux 113 R2 — silnik 650 KM, szybko$¢ maks. na
wys. 5000 m — 320 km/godz., wznoszenie si¢ na 2000 m
2 min. 25 sek., putap — 10.600 m, uzbrojenie — 5 k. m,
tonaz bomb — 680 kg, promien dziatania — 500 km.

d) ciezkie samoloty bombardujace:

Bloch 200 BN4 — czteromiejscowy, silnik 2x740, szyb-

uzytku biezg-

ko$¢ maks. na wys. 4000 m — 290 km/godz., wznoszenie
sie na 4000 m — 8'A min.,, putap — 8000 m, uzbroje-
nie 5 k. m., tonaz bomb — 1000 kg, promien dziatania —
750 km.

Farman 22/1 BN4 —n czteromiejscowy; silniki 4x770,
szybko$¢ maks. na wys. 4000 m — 276 km/godz., wznosze-
nie sie na 4000 m — 14 min. 3 sek., putap — 7500 m,
uzbrojenie 5 k. m., tonaz bomb — 2000 kg, promien dzia-
tania 1000 km.

e) multiplaces de combat.

Amiot 143/M4 — czteromiejscowy samolot bojowy; sil
niki 2x700, szybko$¢ maks. na wys. 4000 m — 312
km/godz., wznoszenie sie na 4000 m — 14 min. 8 sek.,
putap —i 6000 m, uzbrojenie — 6 k. m., tonaz bomb —

1200 kg, promien dziatania — 600 km.

f) Wiochy.

Podsekretarz stanu w ministerstwie lotnictwa jest jed-
nocze$nie naczelnym dowé6dcg lotnictwa wojskowego,
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tworzacego odrebnag cze$¢ sity zbrojnej. Jednostki ko-
lonjalnego lotnictwa wojskowego podlegajga ministrowi
kolonij. Pod wzgledem taktycznym podlega lotnictwo
swojemu szefowi sztabu i dzieli sie na samodzielne (ar-
mja lotnicza) i niesamodzielne (lotnictwo armji lgdowej
i marynarki wojennej).

Armja lotnicza sktada si¢ z 5 brygad, w tej liczbie 10
putkéw, obejmujacych 19 dywizjonéw i 46 eskadr, z kt6-
rych:

24 eskadrymysliwskie a 12 samol,— 288 samolotéw,

12 esk.bom.dziennego a 9 N 108 W

10 » » nocnego a 9 » 90 »
Razem 486 samolotow,

Lotnictwo armji lgdowej sktada sie z 5 putkéw i 1 sa-
modz. dyonu i obejmuje 8 dywizjonéw w ilosci 22 eskadr
wywiadowczych a 9 samolotéw — 198 samolotéw.

Lotnictwo marynarki wojennej skitada sie z 31 eskadr
w ilo$ci 303 samolotéw. W kolonjach jest 8 eskadr a 9
samolotow — 72 samoloty, w szkotach 160, rezerwa — 881
samolotow. Ogdtem 2100 samolotow w uzytku biezacym.

Charakterystyka niektérych typéw samolotéw:

a) samoloty jednomiejscowe mysliwskie:

Breda 27 — silnik 505, wysoko$¢ maks. na wys. 5000
m 400 km/godz., wznoszenie sie na wys. 5000 m. —
7X min., putap — 10.000, uzbrojenie — 3 k. m., promien
dziatania — 225 km.

b) samoloty dalekiego rozpoznania i bomb. dziennego:

Caproni Il — trzymiejscowy; silnik 750 KM, szybkos¢
maks. na wys. 3000 m. — 350 km/godz., wznoszenie si¢ na
3000 m — 18 min. 45 sek., putap 6000 m, uzbrojenie —
3 k. m.,, tonaz bomb — 1000 kg, promieh dziatania 500
km.

c) ciezkie samoloty bombardujace:

Breda 46 — czteromiejscowy, silnik 1650 KM, szybkos¢
maks. na wys. 5000 m — 320 km/godz., wznoszenie sie
na wys. 5000 m. — 18 min., putap — 7700 m,, uzbrojenie
4 k. m.,, tonaz bomb — 1000 (wzgl. 2000) kg, promien
dziatania — 2000 (wzgl. 1000) km.

Strescit J. J.

Rosyjska ,,Instrukcja wspodtpracy lotnictwa z artylerjg".

(Rosja)

Instrukcja rosyjska, zatwierdzona do uzytku dnia 21.
VI. 29 r. wydana zostata w formie oddzielnej ksigzki,
podobnie jak poprzednia, uniewazniona instrukcja z r.
1926.

Tre$¢ ujeta jest w 5 rozdziatdw i 13 dodatkow:
Rodziat

" Il — Wskazywanie celéw,

" Il — Strzelanie artylerji z samolotem,

" IV — Kierowanie ogniem baterji z samolotu,

" V — Obowiagzki artylerji i
wspoétpracy.

| — Zasady ogo6lne,

lotnictwa w czasie

Poniewaz pierwsze wydanie instrukcji z r. 1926, byto

juz omawiane w naszej prasie fachowej, ograniczam sie
tylko do wykazania r6znic i zmian wprowadzonych
w nowem wydaniu, oraz do przypomnienia najbardziej
charakterystycznych postanowien.

W obecnem wydaniu zostat pominiety wstep, objasnia-
jacy konieczno$¢ wspdtpracy lotnictwa z artylerjg i wska-
zujacy na brak tej wspdtpracy w przesztosci.

Potrzebe wspdtpracy podkresla pierwszy paragraf ,Za-
sad ogo6lnych" nastepujaco:

~Warunki nowoczesnej walki wymagaja bezwzglednie
uzycia lotnictwa dla najbardziej celowego wykorzystania
przez artylerje jej $rodkéw i wiasciwosci bojowych™.
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Z posréd zasad ogdlnych warto przytoczy¢ kilka in-
nych postanowien jak:

1. Podkreslenie, ze ,wspotpraca lotnictwa z artylerjg
jest wyjatkowo cenna przy zwalczaniu artylerji przeciw-
nika i zwalczaniu urzadzen (celéw) w giebi pozycji ob-
roncy".

2. Przy stawianiu zadan
muszg bra¢ pod uwage:

— zalety osobiste pilota i obserwatora oraz stan i stopien
ich zmeczenia po uprzedniej pracy;

— dopuszczalny czas trwania lotu, zalezny od typu sa-
molotu i stopnia zuzycia silnika, a zmienny w za-
leznosci od pory roku, dnia i stanu pogody;

— stan lotnictwa nieprzyjacielskiego;

— warunki obserwacji (opary, tto w poblizu celu itp).
3. Zadania samolotéw artylerji sa nastepujace:

— artyleryjskie rozpoznanie przeciwnika,

— wspotpraca przy strzelaniu,

— sprawdzanie maskowania stanowisk wtasnej artylerji

— taczno$¢ lotniska z dowdédca artylerji,

— wskazywanie potozenia witasnych elementéw wysunie-
tych i t. p.

Samolot artylerji opiera sie podczas swej pracy na;
lotnisku podstawowem, wysunietem (12—15 km od linji
bojowej), ladowisku i placéwce #acznosciowej.

Ladowisko wybiera lotnik, posuwajacy sie z dowod-
cg artylerji; w miare moznosci tgczy sie ladowisko z pla-
cowka tgcznosciowg lub ,posterunkiem tacznosci i obser-
wacji powietrznej" dowo6dcy artylerji; ladowisko nie po-

lotnictwu, dowdédcy artylerji

winno by¢ blizej niz 3 — 5 km od linji wtasnych od-
dziatéw czotowych.
,Posterunek #tacznosci i obserwacji powietrznej" do-

waddcy artylerji zapewnia #aczno$¢ z lotnikiem w czasie
marszu.

4. Do tgcznosci samolotu z ziemia stuza:
(15—20 km), radjotelegraf, rakiety,
ewolucje samolotu i lgdowanie.

radjotelefon
meldunki pisemne,

Do tgcznosci ziemi z samolotem stuza: radjo i ptachty.

taczno$¢ naziemna zapewniona jest w mys$l ogolnego
regulaminu tacznosci. Obecno$¢ lotnika #acznikowego
przy dowddcy artylerji jest sprawa pierwszorzednego
znaczenia i powinna by¢ zasada przy wspoétpracy.

5. W przewidywaniu zetkniecia si¢ z przeciwnikiem,
dowddca lotnictwa powinien zapewni¢ artylerji daleko-
nosnej otwarcie w odpowiednim czasie ognia do oddzia-
téw nieprzyjaciela, podchodzgacych do pola walki. Samo-
loty artylerji wylatuja do pracy po otrzymaniu zadan
od artylerji za po$rednictwem ,lotnika tgcznikowego"
z takiem wyliczeniem aby sie znalez¢ nad rejonem walki,
jeszcze przed rozwinieciem sie sit.

W czasie marszu ubezpieczonego przy dowodcy arty-
lerji, ktéremu przydzielono lotnictwo, powinny masze-
rowa¢ (w strazy przedniej):

—< posterunek #gcznos$ci i obserwacji powietrznej,

—e placowka tacznosciowa (z kompletnym personelem),

— lotnik z niezbednym sprzetem zapasowym i personelem
dla drobnych napraw oraz dla okre$lenia miejsca
ladowiska.

Pracami wszystkich trzech, wymienionych grup kieruje
Jlotnik tgcznikowy", przydzielony do dowoédcy artylerji,
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a w nieobecnosci
wej.

W poréwnaniu z instrukcja z r. 1926 rozdziat ,Zasady
og6lne" zostal w niektérych swych punktach znacznie
uproszczony. | tak np. usunieto z niego szczeg6towa cha-
rakterystyke $rodkéw tacznosci, wystepujacych przy
wspotpracy lotnictwa z artylerjg, wskazéwki i wytyczne
natury operacyjnej, ktére byty przeznaczone dla dowdd-
cO6wW w. j., uproszczono znacznie i sprowadzono do 10
wierszy druku charakterystyke obserwacji lotniczej (po-
przednio 1 strony druku w osobnym podrozdziale), kt6-
ra brzmi obecnie nastgpujaco:

jego dowddca placowki tgcznoscio

,Zasadnicze zalety samolotu jako punktu obserwacyj-
nego polegajg na mozno$ci: obserwacji celéw, potozo-
nych na znacznych odlegto$ciach od bateryj; obserwacji
pionowej terenu, co zmniejsza skuteczno$¢ maskowania
przeciwnika; obserwacji uchylen wybuchéw pociskéw od
celu, bez potrzeby sprowadzania ich na linje obserwacji
(punkt obserwacyjny — cel).”

Dawniejszy osobny, obszerny rozdziat ,Rozpozna-
nie" zostat wiaczony do ,Zasad ogdlnych" w postaci
dwoéch punktéw, o tre$ci nastepujacej:

+W przewidywaniu boju spotkaniowego", rozpoznanie
artyleryjskie z samolotu, w czasie poprzedzajagcym roz-
winigcie sie stron, ma na celu:

a) zbadanie sktadu, kierunku ruchu, punktéw skupien,
postojow i wszelkich innych objawéw i wtasciwosci mar-
szu przeciwnika. Szczeg6lng uwage nalezy zwr6ci¢ na

oznaki, charakteryzujace ilo$¢, sktad i rozmieszczeniie
artylerji w marszu;

b) doktadne $ledzenie przeciwnika, przechodzacego
przez pewne okre$lone linje, mosty, cie$niny, wezty

drog, nadajace sie do wziecia ich pod ognien przez wta-
sng, dalekonosng artylerje".

~W okresie dziatan wstepnych i
nie artyleryjskie ma na celu:

a) okre$lenie, wedtug przedmiotéw terenowych, pa-
sOw natarcia oddziatdw, ich skrzydet, stopnia rozczton-
kowania, charakteru ruchu i obecnosci artylerji,

b) okreslenie kierunkéw, z ktérych naptywaja sity nie-
przyjacielskie, ze wskazaniem odcinka, ktéry sity te za-
silaja.

,Rozpoznanie artyleryjskie powinno wykry¢".

a) miejsca pracy zwiadow artyleryjskich, opierajac sie
na sposobie ich dziatania (zachowania sie) a niekiedy
i na obecnosci — w sktadach zwiadéw — biedek (dwu-
kotek) telefonicznych;

natarcia rozpozna-

b) kierunek marszu kolumn artylerji, majac przytem
na uwadze, ze baterje, posuwajagce sie w szyku rozwinie-
tym Ilub w kolumnie zdwojonej (dziato obok jaszcza)
albo tez pojedynczemi dzialonami, prawdopodobnie ma-
ja zaja¢ niebawem stanowiska ogniowe;

c) potozenie bateryj, ktére tatwo rozpoznaje sie: w
chwili zajmowania stanowisk — po skupieniu i charakte-

rystycznych ruchach zaprzegéw, w czasie strzelania —
po btyskach, a takze wedtug rozmieszczenia przodkéw
dziat.

~Wreszcie baterje rozpoznaje si¢ po linjach zaopatry-
wania i tacznosci, po drogach dojazdowych a niekiedy
nawet po linjach telefonicznych™.
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W rozdziale Il. podaje instrukcja sposoby wskazywa
nia celow. Lotnik moze wskaza¢ cel podajac: jego
wspétrzedne, uchylenia prostokgtne, numer Ilub wresz-
cie wskazujac go rakiets.

Ziemia moze wskaza¢ cel: wedtug mapy lub, podajac
jego numer.

Rozdziat IIl. méwi o ,strzelaniu artylerji z samolo-
temI. Na wstepie znajdujemy okreslenie, ze ,zaleznie od
wykonywanych zadan, wyznaczenie celu, ktéory ma zwal-
cza¢ artylerja nalezy albo do dowddcy artylerji (baterji,
dywizjonu, grupy) albo tez do obserwatora. Potozenie
moze wymaga¢ zadania ognia artylerji do celéow wykry-
tych i przez inne samoloty, niewchodzace w sktad lot-
nictwa, przydzielonego artylerji; powinien to regulowac
rozkaz dowddcy catosci, podajac jednocze$nie znaki
tozsamosci i wskazniki tak samolotéw, ktére zostaty do
tiego uprawnione, jak i bateryj, od ktérych samolot ma
prawo zadac strzelania".

Podrozdziat pierwszy tego rozdziatu zawiera wskazéw-
ki ogo6lne, dotyczace kontroli ognia. Czytamy tu miedzy
innemi, ze wypetniane zadanie powinien obserwator do-
prowadzi¢ do konca; w okresie tym nie wolno nan nakta-
da¢ zadnych innych zadan jak. np. obserwowanie ce-
16w innych lub tez wykrywanie nowych. Jezeli w czas;e
pracy obserwator zauwazy szczeg6lnie wazne cele jak

np. zagrazajacy naptyw sit nieprzyjaciela, ruch jego
kolumn lub grozne baterje, ma on prawo zgda¢ prze-
rwania strzelania i skierowania ognia na wskazany

przez siebie cel. Ponosi on za to catkowita odpowiedzial-
no$¢. Decyzja nalezy do dowddcy artylerji.

Przed kazdym startem dla wspo6tpracy z artylerjg lot-
nictwo zawiadamia przez placdwke tgcznosciowag dowoéd-
ce artylerji i dowddce o. p. 1

Najwygodniejszg wysokos$cig obserwacji jest 1500 —
2000 m; obserwacja na wysokosci ponizej 600 m nie da-
je dobrych wynikéw.

Miedzy samolotem, balonem i obserwacjg
powinno istnie¢ wspotdziatanie jak nizej:

a) przed wspdtpracg — zadania kontroli ognia spadaja
na balon i te punkty obserwacyjne naziemne, z ktérych
widoczne sa cele lub najblizsze ich sasiedztwo;

naziemng

b) w czasie wspéipracy — strzelanie obserwuje
z punktéw obserwacyjnych naziemnych i z balonu;

sie

c) dowddca artylerji
zarysach balon
strzelania,

informuje okresowo w og6lnych
i obserwator6w naziemnych o obserwacji
prowadzonej przez samolot;

d) zaleznie od okolicznosci dowoé6dca artylerji moze
zwolni¢ samolot i przekaza¢ dozorowanie celu lub dal-
szy cigg strzelania balonowi lub obserwacji naziemnej,
poniewaz podczas wspo6ipracy z samolotem nierzadko

zdarza sig, ze obserwatorzy naziemni dostrzegaja od-
no$ny cel, uprzednio wzrokowo nieuchwytny.
Podrozdziat drugi omawia sposoby nawigzywania tacz-

nosci, podrozdziat trzeci — sposoby strzelania.

W podrozdziale trzecim oméwione sg sposoby strze-
lania. Jako rzecz charakterystyczng nalezy podkreslic,
ze w obecnej instrukcji zarzucony zostal zupelnie
sposoéb wstrzeliwania ,serjami ustopniowanemi". W in-
strukcji nie znajdujemy nawet okres$lenia ,wstrzeliwa-

nie"; jest tylko kontrola ognia, ktéra zaleznie od stop-
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nia przygotowania danych ogniowych i rodzaju celu skta-
da sie z jednej, dwu a niekiedy nawet trzech seryj kon-
trolnych. Niema w instrukcji nigdzie mowy o ,wstrze-
liwaniach doktadnych" lub ,pobieznych”. Pod wzgle-
dem techniki strzelania instrukcja zarzucita pomysty,
wysuniete w wydaniu z r. 1926, a powrdcita do sposo-
béw, ktére zostaty ustalone przez doswiadczenia wojny
Swiatowej i mieszczg si¢ w regulaminach innych armij.
Sposoby te liczg sie z mozliwosciami obserwatora lotni-
czego, zmierzajac do jaknajwydatniejszego wykorzysta-
nia jego lotu, a jednocze$nie odrzucajgc improwizacje,
oparte na kalkulacjach rysunkowych Ilub rachunkowych
wzglednie pojedynczych probach, wykonanych w wa-
runkach poligonowych.

Podrozdziat nastepny, posSwiecony ,strzelaniu jednej
baterji z samolotem” omawia krétko strzelanie do ce-
léw statych, a obszernie strzelanie do celéw ruchomych,
zwtaszcza baterji ciezkiej ze strazy przedniej w boju
spotkaniowym. Baterja taka powinna posiadaé¢ radjosta-
cje i komplet ptacht sygnatowych. W przeddzien wy-
marszu obserwator lotniczy nawigzuje styczno$¢ osobistg
z dowo6dcg wspomnianej baterji. Wspdlnie ustalajg szcze-
g6ty marszu, prawdopodobne stanowiska baterji i pla-
cowki #acznos$ciowej i t. p. Postanowienia te ilustruje
obszerny przyktad, zamieszczony w instrukcji.

Podrozdziat pigty rozpatruje strzelanie
sktadzie 2 — 4 bateryj, przyczem zaznacza, ze najdo-
godniejsza jest liczba 3 bateryj (nie wiecej niz 4). W
wypadku tym czas, potrzebny na wykonanie dwoch se-
ryj kontrolnych dla kazdej baterji wynosi 8 minut.

Lgrupy” w

Przy pracy z jedng baterjg czas potrzebny na nawig-
zanie taczno$ci z ziemia, odnalezienie lub rozpoznanie
celu wynosi 15 — 17 minut, przy pracy z grupg 2 — 4
bateryj — 20—25 minut.

Jako norme czasu przyjmuje sie dla catej pracy (roz-
poznanie celéw, wskazanie celu i 2 serje kontrolne):

— na 1 baterje — cel — okoto 30 minut,

— na grupe z 3 bateryj — 3 cele — 45—50 minut,
co dla jednej baterji stanowi 15— 17 minut.

W podrozdziale 6. omoéwione jest strzelanie grupy w
sktadzie 2—3 dywizjonéw. Instrukcja zaznacza, ze strze-
lanie takie moze zachodzi¢ badz w wojnie pozycyjnej,
badz tez w walce ruchowej, w okresie ustalenia frontu.
Jako zasade przyjmuje sie podziat takiej grupy na pod-
grupy, z ktérych kazda pracuje witasng placowka tgcz-
nosciowa (w przeciwienstwie do regulaminu francuskie-
go, wedtug ktérego grupa taka pracuje zasadniczo jedng
tylko placéwka tgcznosciowg w' podobnych warunkach
bojowych). Z podanych norm czasu wynika, ze: nawig-
zanie tacznosci wymaga okoto 5 minut, rozpoznanie ce-
low okoto 20 minut, kazda kontrola poszczegélnej
podgrupy — okoto 12 minut; cata praca z 3 podgrupami,
przy 4 ,okrazeniach" samolotu z wykonaniem 2 seryj
kontrolnych na kazda baterje zajmie okoto 2 godzin 15
minut; w rezultacie na 1 baterje-cel wypada 13,5 minut,
a bez rozpoznania i nawigzania #acznos$ci — 10,5 minut.
Czas zuzywany na kontrole ognia jednej baterji do jed-
nego celu, w grupie ztozonej z wiecej niz 3 bateryj, nie-
tylko nie maleje lecz naodwrdt, wzrasta, o czem nie na-
lezy zapomina¢ przy organizowaniu kontroli ognia.

~
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Podrozdziat 7. posSwigcony jest strzelaniu bateryj wiel-
kiego kalibru.

Rozdziatl IV zawiera postanowienia, dotyczace Kkiero-
wania ogniem baterji z samolotu. Ogniem baterji moze
kierowa¢ bezposrednio z samolotu wytrawny obserwator-
lotnik, wyszkolony catkowicie pod wzgledem artyleryj-
skim lub tez zaprawiony w obserwacji z samolotu do-
wodca baterji.

Strzelania takie prowadzi sie do celéw szczegdlnie
waznych, a, przez obserwatoréw naziemnych, niewidocz-
nych. Obserwator nie przekazuje na ziemie zaobserwo-
wanych uchylen strzatéw (seryj) lecz wprost odnosne
komendy, ktére oblicza tak — jak w wypadkach innych—
dowddca baterji na ziemi (obserwacja osiowa).

Rozdziat V. podaje obowiazki artylerji i lotnictwa v
czasie wspotpracy.

Zatgczniki do instrukcji zawieraja:

Nr. 1. a, b, ¢ — wz6r dziennika strzelania, prowa-
dzonego przez placéwke tgcznosciowa, dowddce baterji,
dowddce grupy art.;

Nr. 2. — organizacja tacznosci i prawidta radjoko
respondenciji;

Nr. 3. — alfabet Morse‘a;

Na. 4. — postugiwanie sie ptachtami sygnatowemi

(ptachty z palcami, zw. ,,popchem*®);

Nr. 4a. — kod sygnatéw ptachtami;

Nr. 5. — sygnaty ewolucjami samolotu;

Nr. 6. — sygnalizacja rakietami;

Nr. 7. — kod sygnatéw z samolotu;

Nr. 8. — pie¢ schematéow lotu w czasie strzelania;

Nr. 9. — przykiad konkretny przebiegu wspo6tpracy
lotnika z artylerja;
Nr. 10. — tabela dla okre$lania odlegtosci do celu,

wskazanego z samolotu rakietg;
§ci w zaleznosci od wysokosci

tabela podaje odlegto-
lotu i kata potozenia sa-

molotu;

Nr. 11. — wyciag z tabel strzelniczych arm. 107 mm,
i 76 mm, haubic 122 mm i 155 mm;

Nr. 12. — opis przyrzadu t. zw. ,postroitiela”;

Nr. 13. — organizacja ¢wiczen wsp6tpracy lotnictwa
z artylerja.

Zatagcznik 13 podaje wskazéwki, dotyczace doskona-
lenia wspétpracy, ktére w streszczeniu sg nastpujace;

Lotnicy powinni by¢ dobrze obznajmieni ze strzela-
niem artylerji, artylerzy$ci — z pracg lotnictwa. Tylko
przy wzajemnem rozumieniu sie i wzajemnem zaufaniu
mozna liczy¢ na dodatnie wyniki wspoétpracy.

Doskonalenie obejmuje:

— doskonalenie zatogi samolotu,

— doskonalenie dowo6dcow bateryj,

— doskonalenie wspotpracy.

Doskonalenie zatogi samolotu dotyczy:

a) odszukiwania celéw i nanoszenia ich na mape,

b) sposobéw wskazywania celéw,

c) okredlanie $rodka serji wybuchoéw,

d) nanoszenie tego punktu na mape i przekazywanie
na ziemie jego potozenia w stosunku do celu przy
obserwacji potudnikowej i osiowej,

e) wyboru najkrdtszej marszruty dla kontroli ognia i
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okre$lania miejsca, z ktérego nalezy podawaé syg-
nat ,ognia",

f) nauki sygnatéw, ich odbioru i nadawania,

g) kierowania ogniem baterji z samolotu.

Do zaje¢ wybiera sie teren urozmaicony. Przedmioty
terenowe powinny byé naniesione doktadnie na mape.
Obrany teren dzieli sie¢ na odcinki, w ktérych wyznacza
sie miejsca dla celow, dla placowek #acznosciowych,
punktéw obserwacyjnych i stanowisk ogniowych artylerji.

Cze$¢ celow ustawia sie w miejscach widocznych z na-
ziemnych punktéw obserwacyjnych, a cze$¢ — w miej-
scach niewidocznych.

Przy kazdym celu przygotowuje sie petardy, pozoru-
jace grupy wybuchéw. Przy rozmieszczaniu poszczeg6l-
nych petard uwzglednia sie rzeczywiste rozmiary rozrzutu
wszerz i wgtab; ponadto poszczeg6lne grupy petard tak
sie przygotowuje, aby na kazdy cel wypadta jedna serja
krotka, jedna — diuga, obydwie z uchyleniem w kierun-
ku i wreszcie jedna serja pokrywajaca cel.

Wybuch petard wywotuje sie maszynkag induktorowa.
Miejsca celow i $rednie punkty poszczegdélnych seryj wy-
buchéw powinny by¢ doktadnie oznaczone na mapie kie-
rownika éwiczenia.

Organizacja ¢wiczenia powinna by¢ nastepujaca:

Na obranym odcinku terenu ustawia sie pozorniki ce-

low. Wybiera si¢ punkt obserwacyjny strzelajgcego,
miejsce dla placéwki tgcznosciowej i stanowiska ognio-
we bateryj. taczy sie linja telefoniczng placéwke tacz-

nosciowa z punktem obserwacyjnym. Kierownik ¢wicze-
nia znajduje sie na punkcie obserwacyjnym; jego pomoc-
nik z maszynka induktorowg — w rejonie celéw; miedzy
nimi — potaczenie telefoniczne.

Przed startem zawiadamia sie lotnika o rejonie stano-
wisk ogniowych, miejscu placowki tacznosciowej, punk-
cie obserwacyjnym i rejonie celéw.

Zaleznie od tematu ¢wiczenia, zadanie dla obserwato-
ra lotniczego daje sie badZz jeszcze na ziemi, badZz w cza-
sie lotu.

Gdy obserwator opanowal juz dokiadne okreslanie
jednego celu i $rodka serji wybuchéw, prawidlowe wy-
znaczanie marszruty i podawanie w odpowiednim czasie
sygnatu ,ognia", przechodzi si¢ do catkowitej kontroli
ognia wpierw jednej a potem Kkilku bateryj.

Przy ¢wiczeniach takich powinno sie zwraca¢
g6lng uwage na czasy, zuzywane na wspoétprace.

Na punkcie obserwacyjnym powinni by¢ obecni lotni-
cy i artylerzys$cj, informowani stale o przebiegu ¢wiczenia.

Szcze-

Doskonalenie artylerzystéw powinno obejmowac:

a) zaznajomienie sie z pracg placowki tgcznosciowej
i wszystkiemi sposobami tgcznos$ci ziemi z samolo-
tem,

b) wskazywanie celéw z ziemi,

c) przyjmowanie danych od
i srodka wybucho6w,

d) obliczanie poczatkowych danych ogniowych,

e) obliczanie poprawek,

f) prowadzenie ognia jednej i kilku bateryj,

g) organizacja strzelania z obserwacjg lotnicza.

Cwiczenia prowadzi sie na sali na mapach oraz w te-

renie wspdlnie z lotnictwem. Polinski Witadystaw kpt.

lotnika o potozeniu celu
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Konstrukcja silnika lotniczego — armatki i jego zastosowanie
w lotnictwie.

(Moskatow).

(Wiestnik Wozdusznawo Fiota 2/35).

Zagadnienie wzmozenia sity ogniowej samolotéw my-
Sliwskich powstato w czasie wojny Swiatowej, Zrodzita
sie juz mys$l wbudowania na samolot dziatka, strzelajg-
cego przez obsade Smigta. My$l ta znalazta potwierdze-
nie natychmiastowe w praktyce, a w okresie powojennym
osiggneta zupeinie zadawalniajgce rezultaty, wyrazajg-
ce sie seryjnag produkcja silnikow Hispano-Suiza 12XBRS
i 12YBRS sprzedawanych juz tgcznie z armatka.

Taktyka jednomiejscowego samolotu mysliwskiego
uzbrojonego w dziatko.

Doswiadczenia nabyte w ciggu ostatnich dwudziestu lat
stanowig podstawe do stusznych przypuszczen, ze samo-
lot mysliwski uzbrojony jedynie w karabiny maszyno-
we statby sie w wojnie przysztej zbyt stabg bronig w sto-
sunku do poteznie uzbrojonych i dysponujacych coraz to
wiekszemi szybkos$ciami samolotéw wielomiejscowych.
Sytuacja ta ulegtaby zasadniczej zmianie z chwilg uzbro-
jenia mysliwca dziatkiem, pozwalajagcem na prowadzenie
skutecznego ognia na duze odlegtosci.

Dziatka stosowane w lotnictwie francuskim w roku
1917 pozwalaly na oddanie jednego tylko strzatu, przy
jednym nalocie, co sprowadzato szybkostrzelno$¢ do jed-
nego, dwu pociskdw na minute.

Pomimo tych niedogodnos$ci francuski pilot Fonck ze-
strzelit w 1917 r. jedena$cie samolotéw za pomoca jednego
dziatka. Lata ubiegte doprowadzity do ostatecznego roz-
strzygniecia technicznego zastosowania dziatka na samo-
locie.

Najwieksza ilos¢ zwolennikéw silnika - armaty zgru-
powata sie we Francji. W innych panstwach prowadzi sie
obecnie jeszcze dyskusje o wyzszo$ci systemu silnika —
armaty nad Kkilku dziatkami, poza sfera
dziatania $migta.

Wyzszo$¢ koncepcji pierwszej motywuje sie nastepujg-
co:

Dziatko 20 mm. ma znaczng site odrzutu. Sita ta, przy
zachowaniu w stanie niezmiennym innych elementéw,
wzrasta w stosunku do sze$cianu kalibra. Site odrzutu
dziatajaca, zaleznie od ustawienia dziatka, badz na silnik,
badz na skrzydta samolotu, odgrywajace tu role toza, na-
lezy zamortyzowaé, co moznaby wprawdzie uzyska¢ przez
jego przedtuzenie, ale takie rozwigzanie wptynetoby
ujemnie na szybkostrzelno$¢. Jedynem rozwigzaniem, za-
pewniajgcem zachowanie szybkostrzelnosci i znacznej
szybkos$ci poczatkowej, jest masa, a mase tg stanowi wia-
$nie silnik lotniczy, wazacy przecigtnie okoto 500 kg.

Umieszczenie dziatka w innem miejscu zmusitoby do
wzmocnienia podtuznie skrzydet i catej centralnej czesci
ptatowca, oraz do wprowadzenia dodatkowych urzadzen,
stuzacych do przetadowywania dziatek.

umieszczonemi

Konstrukcja silnika-armaty.

Idea wybudowania dziatka na samolocie powstata, jak
juz zaznaczyliSmy, we Francji. W celu zrealizowania tej
idei i wyboru najlepszej konstrukcji dla produkcji seryj-
nej, francuskie ministerstwo wojny dato w r, 1915 odpo-
wiednie zadania wszystkim fabrykom silnikéw.

Do konca doprowadzity swoje eksperymenty jedynie
trzy fabryki: Bugatti, Renault i Hispano-Suiza, a do pro-
dukcji seryjnej zostat dopuszczony silnik Hispano, typ
8 C.

1. Silnik Bugatti byt zbudowany jedynie w serji do*
Swiadczalnej. Pionowe rozmieszczenie 16 cylindréw spo-
wodowato zwiekszenie oporéw czotowych, a umieszczenie
dziatka we wnetrzu karteru narazato caty silnik na zni-
szczenie w wypadku rozsadzenia lufy, czy tez czeéci zam-
kowej dziatka. Ponadto duza niedogodno$¢ konstrukcyj-
na silnika-armaty Bugatti polegata na tem, ze dla prze-
gladu dziatka trzeba byto wybudowaé¢ caty silnik. Bra-
kéw tych nie posiadaty silniki Renault i Hispano-Suiza.

2. Konstrukcja 12-cylindrowego silnika Renault o sile
420 KM. znacznie odbiegta od silnika Bugatti. Cylindry
tego silnika byty ustawione w ksztatcie litery V, a dziatko
byto umieszczone pomiedzy nimi. W celu umozliwienia
strzatu przez obsade $migta silnik zostat zaopatrzony w
reduktor, wat ktérego byt podniesiony ponad karterem,
samo za$ dziatko umocowane zostato na karterze za po-
moca specjalnych zaczepéw a lufa wysunieta poza obsa-
de $migta,

3. Najbardziej decydujacy wptyw na dalszy rozwéj sil-
nika-armaty wywarty prace konstrukcyjne zaktadéw Hi-
spano-Suiza.

Przed przystagpieniem do budowy wtasciwego silnika-
armaty, przerobiono dawniejszy silnik 180-konny, 8-cy-
lindrowy na 220 KM,, i zaopatrzono go w reduktor. Ar-
matka zostata ustawiona podobnie, jak w silniku Renault
pomiedzy szeregami cylindréw. Waga catego silnika, tacz-
nie z reduktorem, przekraczata jedynie o 5 kg. wage sil-
nika normalnego, nieprzystosowanego do
dziatka.

W spotczesne silniki-armaty w ogdlnych zarysach sa po-
dobne do swoich poprzednikéw. Spotykamy tu te same za-
sady umieszczenia dziatka i zastosowanie reduktora z
przesunietg osig, umozliwiajagcg prowadzenie ognia przez
obsade $migta.

wbudowania

W spotczesny silnik-armata Hispano-Suiza typ. 12YCRS
rozwija moc 860 KM. na wysokos$ci 4000 m. Rury ssgce sg
wyniesione poza ,V" cylindréw i umieszczone po bo-
kach blokéw, co z jednej strony zwiekszyto wspoétczyn-
nik zapetnienia cylindréw a z drugiej umozliwito dogod-
ng obstuge — gaznikéw i dziatka spoczywajagcego swo-
bodnie pomiedzy blokami cylindréw.



PRZEGLAD LOTNICZY Nr 6

280

azau
-alod

Moj[s;ood

SBdE2

S¢

6¢

szpop 'UI'"/'Jp
njBUis spAznz

Sve

0S

§€¢

0G¢

'Zp0? UI'3(/,1?

BMijEd apAznz

796'0
7€8'0

0T

L0'T

9€T'T

‘W '3/

Qad

&)

eyIulls  obayons
eujobo ebepn

6G9°0 0S9T 0052
1990 009T 002
(, 9990 00¥YT 0002
G/'0  S.ST 0012
199°0  00¥T 00712
s = T o=
N £C8 o0 EZQ
£F 3£23Z8
s8 “g =g
m 3 = [e)
o =) o
= s

‘yoAmoloq

—

o 0z
<n &8 0¢
B —Z0 LE

&5 L€
o3 LE
=
=8 T
€, =S
R
2 N
@ @
2
[a1]
MQJO|oWes

yoAmoxiujisoupsl ep yosAuozoeuzazid dorewde-moNIujls

91Ud297831WZ04 |

=] O»mmma |88 o

s} TS

£Bs o

09 >N — &

09 >N — &

09 >N — a

06 > A — 8

H— g

Moapuljha
©qz2o17

< m&wu
g N M T o

%@E e} N

888

€E6T

€E6T

LT6T

ISP <
«amp  OOsWR =y
B _ 2 44y
9SIM M uewed
S0 AT
ezZINg — ouedsiH
}Ineuay
g ezing —ouedsiH

mebbng

dA1 1 euIs  emzeN

LT6T

LT6T

Amopnq
N0y

yosnaueld)  eyA1sAtapiedeyd



PRZEGLAD LOTNICZY 281

Specjalny kompresor wbudowany w przedniej czesci
silnika zasila zbiornik zgeszczonego powietrza, uzywanego
dla rozruchu silnika, wuruchomienia k&t hamulcowych,
pompowania opon oraz do przetadowywania dziatka.

Po potwierdzeniu przez szereg doswiadczen lotnictwa
wojskowego mozliwosci zastosowania dziatka do silnikéw
jednomiejscowych samolotéw mysliwskich, zostata wy-
puszczona we Francji nowa konstrukcja silnika-armaty
fabryki Farman, noszaca znakowanie 12 WKRsc z odwr6-
conemi cylindrami chtodzonemi wodg, co w znacznym
stopniu utatwito rozwigzanie zagadnien konstrukcyjnych.

Silnik ten ma dwanascie cylindrow umieszczonych w

trzech rzedach w formie ,W" pod katem 60°0. Jest on
wyposazony w reduktor, ktéry pozwala na wbudowanie
dziatka 20 lub 37 mm. Reduktor ten daje przy 2500

obr.yimin. watu korbowego 1650 obr/min. $migta.
Kompresor zastosowany do tego silnika zachowuje no-
minalng moc silnika 600 K.M. do wysokosci 6000 m.
Dane silnika-armaty Farman 12W Krsc sg nastepujace.
Moc nominalna przy 2500 obr/min. — 600 K.M.
$rednica cylindra — 135 mm.
Skok ttoka — 140 mm.
stopien sprezania — 6,4,
Roboczy litraz catego silnika — 24 1
Zuzycie materjatdéw pednych:
benzyna — 245 gr km/godz.
smar — 12 gr km/godz.
W aga silnika bez dziatka — 500 kg.
Waga silnika z dziatkiem Erlikon 20 mm z magazynem
60 pociskami — 573 kg.
Obrys silnika (gabaryt) bez dziatka jest nastepujacy,
dtugos¢ — 1530 mm,
maksymalna szeroko$¢ — 1110 mm,
maksymalna wysoko$§¢ — 1090 mm.
Strzelanie z dziatka wbudowanego na silniku odbywa
sie w sposdb nastepujacy, Pilot celuje dziatkiem nakie-
rowujagc odpowiednio samolot. W wypadku zaciecia po-
stuguje sie wentylem sprezonego powietrza, za pomoca
ktérego zostaje dokonane przetadowanie.
Celowanie jest utatwione przez zastosowanie pociskow
smugowych, widocznych na duze odlegtosci (do 2000 m).
Og6lna charakterystyka szwajcarskiego dziatka Erlikon.
Kaliber — 20 mm.
Szybko$¢ poczatkowa pocisku — 835 m/sek.
Przy nurkowaniu szybko$¢ ta moze dojs¢ do 1000 m/sek.
Szybkostrzelno$¢ — 400 strzatdéw/min.
W aga dziatka — 48 kg.
W aga magazynu z 60 pociskami — 25 kg.
Konstrukcja dziatka umozliwia catkowite niemal po-
chtoniecie sity odrzutu, co zapewnia gietko$¢ pracy

Pakt

dziatka niezmiernie wazng przy jego zastosowaniu na
samolotach.

Ponadto dziatko jest przystosowane do ognia szybkie-
go i automatycznego. Stuzy do tego specjalne urzadzenie
uniemozliwiajace zamkniecie sie zamku i zwolnienie spu-
stu po wystrzeleniu ostatniego pocisku.

Dziatko to wbudowane na silnikach Hispano-Suiza
12YCRS i Farman WKrsc umozliwia zastosowanie po-
ciskéw: wybuchowych, zapalajgcych, smugowych, prze-
ciwpancernych i t. d. Szybko$¢ ognia jest analogiczna do
szybkosci zsynchronizowanego karabinu maszynowego,
strzelajagcego przez $migto.

Obrys dziatka zostat znacznie zmniejszony zawdziecza-
jac czemu mozna byto urzadzi¢ zupeinie wygodnie kabine
samolotu mySsliwskiego.

Prace doswiadczalne przeprowadzone przez zaktady
Hispano-Suisa ujawnity nastepujace zalety strzelania z
dziatek matokalibrowych przez wat reduktora.

1. Usuwa sie konieczno$¢ montowania dziatka poza
ptaszczyzng Smigta.

2. Utlatwia sie przetadowywanie dziatka ze wzgledu
na to, ze czynno$¢ ta odbywa sie w poblizu siedzenia pi-
lota.

3. Zmniejsza si¢ poprzeczny moment bezwtadnosci ze
wzgledu na duzg pojemno$¢ mas.

4. Uzyskuje sie duzy zysk na wadze samolotu wsku-
tek zmniejszenia ramienia sity odrzutu.

Silniki-armaty Hispano-Suiza typu 12 XCRS i 12YCRS
byty wbudowane na jedno i dwumiejscowych samolotach
wysliwskich i wyprébowane w czasie licznych lotéw. Po
usunieciu pewnych brakéw, co do ktérych brak jakich-
kolwiek danych w literaturze fachowej, francuskie mini-
sterstwo lotnictwa przyjeto silniki-armaty typu 12 XCRS
i 12YCRS dla jednomiejscowych samolotéw mysliwskich
Moran-Saulnier 227 C.L. Nieuport i Bleriot — Spad 9 91-9.
Hanriot i Farman.

W pierwszych dniach pazdziernika ubiegtego roku bru-
kselska gazeta ,Peuple" opublikowata szereg materjatow
dotyczacych zbrojen lotniczych Niemiec, z ktérych wy-
nika, ze rozpoczeto tu réwnieez przystosowanie silnika
BMW do dziatka matokalibrowego strzelajagcego przez
piaste $Smigta. Jasnem jest, ze obecnie nie tylko Niemcy,
ale i inne panstwa zachodnie udzielajg wyjatkowg uwa-
ge budowie silnikéw-armat, wykonywanej przez przemyst
krajowy.

Mozna ponadto sadzi¢ na podstawie nabycia przez Ja-
ponje w r. 1934 licencji na budowe silnikéw Hispano-Sui-
za 12YBRS, ze i ona przystepuje do budowy silnikéw te-
go rodzaju.

Strescit B. K.

lotniczy.

(Francja)
LLAdr — 15.11.1935 r.

Po raz pierwszy kwestja lotnicza byta przedmiotem
rozméw miedzynarodowych, ktérych celem byto zawar-

cie paktu wzajemnej obrony przeciw niebezpieczenstwu,

zagrazajgcemu ze strony niespodziewanych atakéw lot-
nictwa bombardujacego.

Co sktonito panstwa do tej umowy Londynskiej? Roz-
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woj nowoczesnej techniki spowodowat nieproporcjonalny
wprost rozrost sprzetu lotniczego. Z punktu widzenia
lotnictwa bombardujgcego, mozliwem jest rozporzadzaé
obecnie samolotami, mogacemi zabra¢ jedng tonne bomb
na odlegto$¢ 1.000 kim. z szybkoscig 300 kim na go-
dzine. Mozliwosci te zwiekszg sie jeszcze bardziej
w najblizszym czasie, zagrazajgc coraz bardziej pokojo-
wi europejskiemu.

Przegladajac mape Europy, widzimy, ze giéwne cen-
tra zyciowe panstw moga by¢é w przeciggu bardzo krot-
kiego czasu, niejednokrotnie w przeciggu mniej niz go-
dziny, osiggniete i niszczone przez samoloty bombardu-
jace.

Z biegiem czasu metody wojowania zmienity sie. Nie
mozna, jak dawniej, liczy¢ na jaki$ dituzszy czy krot-
szy okres napiecia politycznego przed wypowiedzeniem
wojny. Trzeba, na nieszczescie, liczy¢ sie z atakiem na-
gtym, niespodziewanym.

W tych warunkach panstwa, nastawione na polityke
defenzywng, skazane sg z g6ry na niepowodzenie i beda
musiaty by¢ ofiarg pierwszego wuderzenia, ze wszyst-
kiemi jego konsekwecjami.

Reakcja z ich strony stanie sie skuteczng dopiero po
wiekszym lub mniejszym przeciggu czasu.

Jezeli mozna przyja¢, ze to pierwsze brutalne natarcie
npla, nie bedzie decydujace, to jednak spowoduje ono
duze uszkodzenia, ktére ostabig kraj napadniety do te-
go stopnia, ze bedzie mdgt on prowadzi¢ dalsze dziata-
nia wojenne tylko z wielkiemi trudnosciami.

Wydaje sie pewnem, ze zadne panstwo europejskie nie
bedzie mogto w sposéb skuteczny oprze¢ sie takiemu
atakowi lotniczemu.

Jezeli wiec zaden nar6d nie bedzie mdégt broni¢ sie
sam, to nalezy stworzy¢ zrzeszenie kilku panstw, pole-
gajace na wspdtobronie politycznej, oraz oddaniu w ra-
zie potrzeby swojej floty powietrznej do wsp6lnej akcji.

Takg jest
angielskim.

idea przys$wiecajgca rozmowom francusko-

Pakt ten mdégtby by¢ rozszerzony nastepnie na inne kra-

je, a w szczeg6lnosSci na te, ktdre podpisaty juz pakt
Locarnenski.
Bytoby przedwczesnem rozpatrywaé¢ obecnie sposo-

by zastosowania tego systemu obrony, ktéry wydaje sie
by¢ bardzo skomplikowany. Obecnie mozna tylko bra¢
pod uwage samg idee, sama zasade.

Rzady, chcac zabezpieczy¢ cato$¢ swojego kraju przed
niebezpieczenstwem lotniczem, chca natych-
miastowy $rodek obrony.

znalez¢

Oziatanie lotnictwa moze by¢ tak brutalne i tak gwat-
towne, ze nie bedzie mozna liczy¢é na akcje ze strony
Ligi Narodéw, mogacej dziataé z pewnem opdznieniem,
ktére pozwoli w tym czasie zdziesigtkowaé Kkraj
kowany.

zaata-

W jaki sposéb zrzeszenie dwuch
moze udaremni¢ akcje napastnika?

Jakakolwiek bytaby sita lotnicza danego kraju, to jed-
nak ilo$¢ jednostek lotniczych, bedzie zawsze ograniczo-

czy kilku panstt
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na wchodza tu bowiem w gre kwestje pienigzne, sprawa
surowcow i specjalistow.

Jezeli stosownie do tego przyjmiemy, ze npl rozpo-
rzgdza dostateczng iloscig samolotéw, aby zaatakowaé
lotnictwem bombardujacem gtéwne centra zywotne jed-
nego panstwa, utrudni¢ jego mobilizacje, zniszczy¢ objek-
ty wojskowe i bombardowaé¢ miasta, to mozna przyjg¢ tak-
ze, ze nie bedzie moégt tego uczynié
dwuch lub trzech panstwach.

réwnocze$nie w

Albo zaatakuje jedno panstwo i wtedy lotnictwo in-
nych bedzie nienaruszone i gotowe do walki oraz do re-
presyj; albo zaatakuje kilka panstw réwnoczes$nie, lecz
nie przeprowadzi przez to wszedzie akcji decydujacej,
wskutek czego, pewna ilo$¢ jednostek lotniczych wyj-
dzie nieuszkodzona z pierwszego natarcia; oraz, ze wspol-

na reszta wystarczy do dziatania w wojnie lotniczej,
celem zniszczenia napastnika.
Wobec podobnych ewentualnosci, trudno pomyslec,

aby jaki$ kraj mys$lat o sprowokowaniu tak morderczego
konfliktu, i ryzykowatby represje ze strony panstw zrze-
szonych w pakcie lotniczym.

Umowy te sg zdolne umocni¢ pokéj europejski i opa-
mieta¢ narody o zbyt wojowniczym charakterze — s3
one jednak bardzo skomplikowane i wymagajag diugich
studjow dyplomatycznych.

Sity zbrojne wszystkich mocarstw sg obecnie bardzo
znaczne. JesteSmy obecnie w okresie przejsciowym;
wszedzie sg obecnie robione duze wysitki nad unowo-
cze$nieniem uzbrojenia, wymaganem cigglym postepem
techniki.

We wszystkich krajach zdano sobie sprawe z wyjatko-
wej i zasadniczej roli, jaka odegra
sztej wojnie.

lotnictwo w przy-

Z tego co mozna obecnie zaobserwowaé, da sie powie-
dzie¢, ze wszystkie mocarstwa europejskie beda mogty
dysponowaé w koncu 1936 r. po 1.800 nowoczesnych sa-
molotéw bojowych.

Trzeba jednak zawsze mie¢ na uwadze to, ze mozli-
wosci produkcji sa bardzo ograniczone i tylko w czasie
mobilizacji catego przemystu krajowego, mozna liczy¢ na
nadprodukcije.

Jezeli wigc umowy lotnicze dojdg do skutku, to z jed-
nej strony kraje zainteresowane wzmocnig w duzym stop-
niu bezpieczenstwo swojego terytorjum; z drugiej stro-
ny — pokdj europejski zostanie silnie skonsolidowany.

Nie mozna sie tem jednak zbytnio juz obecnie cieszy¢,
bo jezeli idea przewodnia jest prosta i pociggajaca, jezeli
cele sg bardzo chwalebne, to zawarcie takich uméw, jest
bardzo trudne, a wprowadzenie ich w zycie jest bardzo
delikatne.

Jakkolwiek by byto, to nalezy stwierdzi¢, ze nareszcie
zdano sobie sprawe z roli lotnictwa, ze przywigzuje sie
do niego woge na jaka zastuguje, oraz, ze bitedy polega-
jace na niedocenianiu jego warto$ci nie majg juz miej-
sca.

A to jest juz bardzo duzym sukcesem.

Strescit S. N.
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Bibljografja.

~NARZEDZIA LOTNICZE".

(Awjacionnyje pribory).

Pod tym tytutem ukazat si¢ w drugiem wydaniu pod-
recznik dla sprawdzenia, regulacji, naprawy i montazu
samolotéw, przeznaczony dla technikéw, a raczej maj-
strow lotniczych i szkdét specjalnych woj. floty powietrz-
nej, R.K.K.A.

Ksigzka ta zawiera jednocze$nie szczeg6towy opis na-
rzedzi lotniczych, bedacych w uzytku i w stanie zaopa-
trzenia samolotéw. Wydawnictwo to jest znacznie ob-
szerniejsze w poréwnaniu do poprzedniego, zawiera bo-
wiem bardzo szczegdétowo opracowany rozdzial o urza-
dzeniu i zaopatrzeniu samolotu.

Co do tresci — ksigzka ta zawiera nastepujace dziaty!

1.— Aeronawigacyjne urzadzenie samolotu.
2. — Instrumenty, materjaty i po6tfabrykaty.

3. — Typowe defekty narzedzi lotniczych i og6lne me-
tody ich usuwania.

4. — Kompasy.

5. — Wskaznik szybkosci.

6. — Wysoko$ciomierz.

7.— Wskaznik nachylen i obrotu.

8.— Tachometry.

9. — Aerotermometr.

10. — Manometry.

11. — Wskaznik zuzycia benzyny.

12. — Chronometry.

13. — Wizjery nawigacyjne.

14. — Awjosekstans (,AS").

15. — Pomocnicze urzadzenia samolotu.

16. — Statoskop.

17. — Manowakumetr.

18. — Awjohoryzont (AG-I).

19. —iKonserwacja, ewidencja narzedzi lotniczych.

»DLACZEGO | JAK LATA SAMOLOT".

Naktadem gtownej redakcji literatury lotniczej (dziat
naukowo-techniczny bibljotek dla mtodziezy) — ukazata
sie pod powyzszym tytutem ksigzka A. A. Zabrowa.

Autor, przewidujac jeszcze dalszg rozbudowe lotnictwa
sowieckiego, t j. kilkakrotne zwiekszenie sie liczby sa-
molotéw do konca drugiej pieciolatki, a to dzieki do-
skonatej bazie przemystu lotniczego i silnikowego—wska-
zuje, w zwigzku z tem, na potrzebe szkolenia jak naj-
liczniejszych kadr lotniczych, potrzebnych dla catkowi-
tego osiggniecia celu.

Chcac przygotowal nalezycie te kadre, ktdra obecnie
grupuje sie dopiero w szeregach oddziatow pionierskich
(harcerskich)," ale za 2—3 lata zasigdzie na tawach szkot
lotniczych, technikuméw lotniczych i kurséw specjal-
nych, rozpoczynajac wiasciwg prace, — trzeba jednak
uprzednio by kadra ta otrzymata odpowiednie przygoto-
wanie, nastawienie i wyszkolenie wstepne, by pdznigj

mogta tatwo juz przyswajac
niejsze.

Zadaniem tej ksigzki jest okazanie wtasnie pomocy tej
przysztej kadrze lotniczej.

Ksigzka ta zawiera elementarng teorje lotu wytozong
w formie jak najbardziej przystepnej dla nieprzygotowa-
nego czytelnika. Stuzy¢ ona moze jako podrecznik dla
uczacej sie miodziezy klas szko6t dziesieciolatek i t. p.

sobie rzeczy daleko trud-

Tre$¢ sktada sie z nastepujacych rozdziatow:
1.— Op6r powietrza,

2. — Sita unoszaca.

3. — Dlaczego samolot lata.

4. — Budowa samolotu.

5.— Ogo6lne pojecie o rownowadze.

6. — Rownowaga i kierowanie samolotem.

7.— Lot samolotu (start i ladowanie oraz start pro-

stopadty).
8. — Loty figurowe samolotu.

LSTEROWIEC" (,WOZDUSZNYJ KORABL").

Ksigzka napisana przez pilota N. G. Stabrowskiego,
wydana przez Gt Red. Literatury Lotniczej — w 1935 r.

Jest to juz trzecie poprawione i uzupetnione wydanie,
bedace przepracowaniem dwéch znanych wydawnictw
ksigzek ,Wozdusznyj korabl" i ,Dirizabli",

Tre$¢ ksigzki jest nastepujaca:

I. — Rozwdj i budownictwo sterowcéw (z uwzglednie-
niem rozwoju budowy sterowcéw w Z.S.R.R,).

Il. — Budowa wspdtczesnych sterowcow.

I1l. — Stuzba sterowcéw:

a) pilotaz,

b) bazy sterowcowe,

c) wojenne zastosowanie sterowcéw,

d) ,gospodarczo-kulturalne" steréwce.

IV. — Wiadomosci og6lne (poréwnanie ze samolotem—
tablice orjentacyjne) i statystyczne.

V. — Zastosowanie sterowca do walki ze szkodnikami.

VI. — Zastosowanie sterowca dla celdw rozpoznania

Pétnocy.

,ZBIOR ZADAN Z ZAKRESU TECHNIKI | PRAKTYKI

LOTU".

Naktadem wydziatu szkét wojskowych floty powietrz-
nej R.K.K.A. ukazat sie ,Zbiér zadan z zakresu techniki
i praktyki lotu". Jest to podrecznik dla szkét lotnikow
i pilotbw. Wydawnictwo to poprzedza przedmowa Szefa
wojsk, szkét floty powietrznej R.K.K.A. Lewina. Dzieli
sie na dwie czeSci — pierwsza — to zadania w liczbie
141, druga za$ — odpowiedzi.

Celem tego wydawnictwa jest:

a) okazanie pomocy kursantom szko6t przez przygoto-

wanie do powziecia samodzielnego, przemyslanego
i petnego inicjatywy rozwigzania réznych wypad-
kéw lotu,
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b) danie moznos$ci personelowi instruktorskiemu i do-
wddcom eskadr tatwego przyswojenia krotkich za-
dan w pewnej okres$lonej kolejnosci,

c) danie witasciwych i jedynych rozwigzan opartych na
praktyce lotéw (w pewnych okresSlonych wypad-
kach).

Kazdy z kursantéw obowigzany jest dobrze opanowac

odpowiedzi zawarte w wyzej podanym zbiorze zadan.

L,CAGI” — N. N, BOBROWA.

Bardzo dostepnie napisane wydawnictwo z przedmo-
wa kierownika ,Cagi" — N. M. Chartamowa, omawiaja-
ce caloksztatt prac i wyniki osiagniete przez CAGI —
t. j. Centralny Aerohydrodynamiczny Instytut im. prof.
N. J. Zukowskiego — posiadajacy dzisiaj juz znaczenie
europejskie z racji osiagnietych wynikéw w zakresie bu-
dowy coraz to nowych typéw samolotéw pod kierowni-
ctwem znanych juz konstruktoréw profesoréw A. N. Tu-
polewa i A. I. Niekrasowa.

Autor dat nietylko stan pracy samego Instytutu, lecz
takze i scharakteryzowat wszelkie jego dawne oddziaty,
a dzi$ juz samodzielne instytuty.

T. J.

KOMUNIKAT ZWIAZKU POLSKICH INZYNIEROW

LOTNICZYCH.

W dniu 12 maja 1935 roku spotkat nas cios bolesny —
odszedt od nas ukochany Wédz Narodu, Pierwszy Mar-
szatek Polski, Jozef Pitsudski. Cate Jego ofiarne zycie
pozostanie na zawsze niedoscignionym wzorem pracy dla
dobra i chwaly Ojczyzny. Catkowite posSwiecenie, odda-
nie wszystkich swoich sit duchowych i fizycznych w pra-
cy dla potegi Polski — oto wskazania, ktére nam pozo-
stawit. W dniach wielkiej zatoby postanéwmy nieszcze-
dzi¢ trudu na naszym odcinku pracy dla pomnozenia po-
tegi i znaczenia Ojczyzny. Okazmy sie w ten sposob
godnymi spadkobiercami dzieta Wielkiego Marszatka.

Zarzagd Zwiagzku na nadzwyczajnym Zebraniu w dniu
14 maja 1935 r, uchwalit:

1 Przekazaé sume zb 200.— na budowe kopca Jézefa
Pitsudskiego.

2. Czczac imie Marszatka Jozefa Pitsudskiego i majac
w pamieci Jego stowa, ze najwieksza gwarancja niepo-
dlegtosci jest zaufanie we witasne sity, rozpisaé¢ konkurs
na najbardziej samodzielng prace z dziedziny lotnictwa

REDAKTOR — mjr. pilot WOIJTYGA ADAM
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lub nauk pomocniczych. Godtem konkursu bedag stowar
WLASNE SILY NARODU.
Zarzad.

Zwigzek Polskich Inzynieréw Lotniczych-

WYKAZ NOWYCH WYDAWNICTW LOTNICZYCH
PROWADZONYCH PRZEZ GtOWNA KSIEGARNIE
WOIJSKOW A.

1) Sztal — Mietieorotogja na stuzbie awjacji.

2) Awjacja i wozduchoptawanje.
3) Japonskoje nastawlenje po bojewoj podgotowkie wo-
jenno-wozdusznych sit.
4) lljaszenko — Fizyczeskije osnowy awjacji.
5) Kuzniecow i Kaszyrin — Opredielenje suchowo to-
pliwa dla polota.
6) Kurs lotnoj podgotowki 1934 w lotnych szkotach
R.K.K.A., czast* II.
7) Collins, Aeronautical Ground Engineers X Licence,
London, str. 211, szyi. 17.
8) Jane's — Ali the World's Aircraft, 1934, London,
Szyi. 45.
9) Nelson, Seaplane Design, London, str. 274, Szyi. 13-
10) Bridgman, Aircraft of the British Empire, lllustrated,

London, str. 153, Szyi. 9.

11) Sinclair, Airships in Peace and War, Illustrated,
London, str. 308, Szyi. 20.

12) Freiesleben, Adjutantenfibel, Berlin, str, 103, Mk.
1.40.

13) Michael, Richtlinien fur den Rekruten-Offizier, Ber-
lin, str. 35, Mk. 0,45.

14) Gengler, Sieger in 44 Luftschlachten, Berlin, str-
170, Mk. 4.50.

15) Luftschutzfibel, Berlin, str. 103, Mk. 1.40.
16) Semionow, Rabota sztabéw W. W. S. po uprawlenju

bojem (Eskadrilja — brigada), Moskwa, stron 138,
Doi. 1.50.

17) Osokin, Samoloty. Ustrojstwo i eksploatacja, Mo-
skwa, str. 315. Doi. 1.20.

18) Bourdet, Grandeur et servitude de I‘Aviation, Pa-
ris, str. 310, Fr. 17.

19) Haupt-Heydemarck, Feldflieger
Berlin, str. 182, Mk. 3.

20) Haupt-Heydemarck, Flieger-Abteilung 17,
str. 147, Mk. 3.

20) Stolzenberg, Experimente und Demonstrationen zurre

Luftschutz, Hamburg, str. 60, Mk. 1.30.

iiber Mazedonien,

Berlin,

SEKRETARZ — kpt. dypl. pilot SZUL LUDW IK
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