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Lotnictwo Polskie w żałobie.
Przed masztami flagowemi wojskowych por

tów lotniczych, rozrzuconych po całej Polsce, sta
nęły w karnym ordynku pułki i szkoły lotnicze, 
oraz bataljony balonowe.

Pada krótka komenda, — prężą się szeregi — 
przed front wychodzi d-ca i odczytuje rozkaz 
I Wiceministra Spraw Wojskowych, gen. bryg. 
Tadeusza Kasprzyckiego, oraz orędzie Pana Pre
zydenta Rzeczypospolitej.

Marszałek Polski Józef Piłsudski po dłu
giej chorobie zakończył życie.

W imię sprawy, którą nam pozostawił 
zmarły W ódz Naczelny, cios, co uderzył 
Naród i arm ję w niczem nie może osłabić 
wartości i wysiłku służby żołnierskiej.

Pan Prezydent Rzeczypospolitej miano
wał generalnym inspektorem sił zbrojnych 
generała dywizji śm igłego - Rydza Edw ar
da, mnie powierzył pełnienie obowiązków 
m inistra spraw wojskowych.

Na dzień 13 m aja  rozkazuję:
1) przed frontem wszystkich oddziałów 

odczytać orędzie Pana Prezydenta Rzeczy
pospolitej.

2) Na sztandary i chorągwie pułkowe 
nałożyć uroczyście kokardy żałobne.

3) Generałowie, oficerowie i podoficero
wie zawodowi nałożą żałobne opaski.

Chorągwie państwowe z żałobą opuścić 
do pół masztu.

(— ) KASPRZYCKI, generał brygady.

Do obywateli Rzeczypospolitej.

M arszałek Józef Piłsudski życie zakoń
czył.

Wielkim trudem swego życia budował 
siłę w narodzie, genjuszem umysłu, tw ar
dym wysiłkiem woli państwo wskrzesił, 
prowadził je ku odrodzeniu mocy własnej, 
ku wyzwoleniu sił, na których przyszłe lo
sy  Polski się oprą. Za ogrom jego pracy 
dane mu było oglądać państwo nasze jako 
twór żywy, do życia zdolny, do życia przy
gotowany, a  arm ję naszą — sław ą zwycię
skich sztandarów okrytą.

Ten największy na przestrzeni całej na
szej historji człowiek z głębi dziejów mi
nionych moc swego ducha czerpał, a  nad- 
ludzkiem wytężeniem myśli drogi przyszłe 
odgadywał.

Nie siebie tam  już widział, bo dawno od
czuwał, że siły jego fizyczne ostatnie po
sunięcia znaczą. Szukał i do samodzielnej 
pracy zaprawiał ludzi, na których ciężar 
odpowiedzialności skolei miałby spocząć.

Przekazał narodowi dziedzictwo myśli 
o honor i potęgę państwa dbałej.

Ten jego testament nam żyjącym  prze
kazany, przyjąć i udźwignąć mamy.

Niech żałoba i ból pogłębią w nas zrozu
mienie naszej —  całego narodu —  odpo
wiedzialności przed jego duchem i przed 
przyszłemi pokoleniami.

Prezydent Rzeczypospolitej
J .  MOŚCICKI.

W arszawa— Zamek, dnia 12 m aja  1935 r.

Prezentuj broń — oficerowie salutują — wszy
scy zwróceni twarzami ku opuszczonej do poło
wy masztu fladze narodowej. Głęboki nastroi 
żałoby i smutku rysuje się na obliczach znieru
chomiałych postaci. Myśl nasza, pełna bólu 
i smutku, biegnie ku Belwederowi, ku Osobie 
Zmarłego Wodza.

W żałobnych uroczystościach pogrzebowych 
bierze udział Lotnictwo razem z całą Armją. 
Zgodnie z rozkazem Szefa Departamentu Aero
nautyki M. S. Wojsk, jednostki lotnicze przy
słały do Warszawy swych delegatów.

Dowódca Lotnictwa polskiego ze swym szta
bem udaje się do Belwederu, aby w imieniu ca
łego Lotnictwa oddać cześć i należne honory 
Zmarłemu Wodzowi Naczelnemu.

Na zmianę z innemi oddziałami i lotnictwo zo
stało zaszczycone obowiązkiem wystawienia war
ty honorowej u trumny Wielkiego Marszałka.

Pierwszą wartę honorową z Lotnictwa w dniu 
15 m aja 1935 r. u trumny swego Wodza w Bel-
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D e f ila d a  w  p o w ie trz u  d y w iz jo n ó w  m y ś liw sk ic h . — T ru m n a  

z e  z w ło k a m i M a r s z a łk a ,  p r z e d  lo tn is k ie m  im . M a r s z a łk a  

P o ls k i J ó z e f a  P iłs u d s k ie g o  n a  O k ę c iu .—O r d e r y  i o d z n a -  

c z e n ia  Z m a r łe g o  M a r s z a łk a  z ło ż o n e  w s a l i  k o n fe r e n c y j

n e j 1 p. lotn.—P o m n ik  k u  c z c i  M a r s z a łk a  P o ls k i J ó z e f a  P i ł 

s u d s k ie g o  n a  lo tn is k u  W a r s z a w a - O k ę c ie  s p o w iły  k ire m .

UDZIAŁ LOTNICTWA 
CZYSTOŚCIACH ŻA 

M ARSZALKA POLSKI
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D e f ila d a  sa m o lo tó w  C z e c h o s ło w a c k ic h  — Z d ję c ie  z  s a 

m o lo tu  p o ch o d u  ż a ło b n e g o  w A l. U ja z d o w s k ic h .  — G e n e -  

r a l ic ja  z  G e n e r a ln y m  In sp e k to re m  A rm ji G e n .  d yw . E. 

R y d z e m -Ś m ig ły m  n a  lo tn is k u  O k ę c ie  w o c z e k iw a n iu  na  

p r z y lo t  d e le g a c y j  z a g r a n ic z n .  — E s k a d r a  h o n o ro w a  z  d o 

w ó d c a m i p u łk ó w  lotn . n a  c z e le  w d e f ila d z ie  ż a ło b n e j.

POLSKIEGO W URO- 
ŁOBNYCH KU CZCI 
JÓZEFA PIŁSUDSKIEGO
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wederze zaciągnęli pod dowództwem gen. bryg. 
pil. inż. Ludomiła Rayskiego:

płk. obs. inż. — Janusz de Beaurain, 
płk. pil, — W ładysław Kalkus, 
ppłk. dypl. obs. — W ładysław Heller, 
mjr. dypl. obs. — Kazimierz Winicki, 
mjr. obs. — Józef Jungrav, 
kpt. dypl. pil. — Ludwik Szul, 
kpt. dypl. pil. — Bohdan Kleczyński.
Drugą zmianę pod dowództwem płk. pił. Wł. 

Kalkusa d-cy 1 p. lotn. pełnili: 
mjr. obs. — Wiktor Zawadzki, 
kpt. obs. — Henryk Dąbrowski, 
kpt. pił. — Jakób Kosiński, 
kpt. pil. — Aleksander Łagiewski, 
st. sierż. pil. — Wojciech Wieczorek, 
st. sierż pil. — Jan  Walczak, 
szer. — Jan  Boryna, 
szer. — Jan  Esser.

Trzecią zmianę pod tem samem d-twem pełnili:
mjr. pil. — Stefan Pawlikowski,
mjr. obs, — Andrzej Płachta,
kpt. pil. — Ju lju sz  Dziewulski,
kpt. pil. — Józef Kępiński,
st. sierż. pil. —  Wiktor Koczwarski,
st. sierż. — Antoni Buczkowski,
szer. — Stanisław Mitkowski,
szer. — Feliks Franczak.
Wieczorem tegoż dnia trumna ze zwłokami 

ś. p. M arszałka Polski została przewieziona na 
lawecie armatniej, w żałobnym pochodzie z B el
wederu do Katedry Św. Jan a  na Starym Mieście 
w Warszawie.

Za trumną postępowała między innemi delega- 
cjami, delegącja lotnicza z d-cą Dep. Aeronauty- 
ki, d-cami Grup lotniczych i d-cami pułków lot
niczych na czele.

W dniu 16 m aja 1935 r. w Katedrze Św. Jan a  
w Warszawie lotnictwo miało powtórnie ten wiel
ki zaszczyt pełnienia służby honorowej przy tru
mnie Wodza, pod dowództwem płk. pil. Wł. 
Kalkusa.

I zmiana:
ppłk. obs. inż. — Czesław Filipowicz, 
mjr. pil. — Adam Wojtyga, 
mjr. obs. — Andrzej Płachta, 
mjr. pil. inż. — Tadeusz Dymsza, 
kpt. pil. — Michał Bokalski, 
kpt. pil. — Franciszek Ratajczak,

por. obs. — Edward Metler, 
por. pil. — Leszek Karczewski.
II zmiana:
kpt. pil. — Jerzy  Bajan, 
kpt. obs. — Henryk Dąbrowski, 
kpt. pil. — Karol Kaczmarczyk, 
kpt. obs. — Zygmunt Janicki, 
kpt. pil. — Juljusz Dziewulski, 
kpt. obs. bal. — Leon Czerski, 
kpt. pil. — Karol Eberhardt, 
kpt. obs. — Tadeusz Wójcicki.
Tegoż dnia na lotnisku 1 p. lotn. na Okęciu 

oczekiwano przylotu gości zagranicznych na uro
czystości pogrzebowe.

Przed hangarami kompanja honorowa 1 p., 
lotn., na lewem skrzydle oficerowie, oczekują 
przybycia dostojników wojskowych. W pewnej 
chwili przybywają samochodami gen. dyw. E d
ward Rydz-Śmigły, gen.: Kasprzycki, Gąsiorow- 
ski, Jarnuszkiewicz i Rayski celem przywitania 
zapowiedzianych gości z Czech, Włoch, Niemiec 
i Finlandji.

Pierwsi zapowiedzeni drogą rad j ową Czesi 
spóźniają się spowodu fatalnych warunków at
mosferycznych. Wreszcie przylatują na 3 Fokke- 
rach F. IX. wieloosobowych - bombardujących, 
Z samolotu wysiada ze swym sztabem minister 
obrony narodowej Bradacz i generał, inspektor 
armji gen. Syrovy, powitany przez gen. Rydza- 
Śmigłego.

W parę godzin potem z tym samym ceremonją
łem został powitany minister Finlandji p. A. 
Hackzell, który przyleciał z Helsinek samolotem 
Polskich Linij Lotniczych.

Włosi depeszują, że nie mogą się przebić przez 
Alpy, z powodu złych warunków atmosferycz
nych, wobec czego przyjadą koleją.

17 maja 1935 r. msza żałobna w Katedrze Św. 
Jana, a potem żałobny pochód przez miasto na 
lotnisko Mokotowskie, gdzie przed zwłokami 
M arszałka odbyła się ostatnia defilada.

Delegacje oficerskie ze wszystkich pułków lot
niczych i szkół, bataljonów balonowych oraz 
władz centralnych, biorą zbiorowy udział w po
chodzie żałobnym pod dowództwem płk. obs. inż. 
J . de Beauraina.

Eskadra honorowa, wystawiona ze szkoły po-, 
doficerskiej 1 p. lotn. z d-cami pułków, szkół 
lotniczych i batal jonów balonowych na czele 
(ppłk.: Lewandowski, Karaś, Kuźmiński, Iwasz
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kiewicz, Prauss, Wiedeń, Filipowicz, Sielewicz), 
pod ogólnem dowództwem płk. pil. Wł. Kalkusa 
maszeruje razem z delegacjami honorowemi ca
łej armji.

W szpalerze honorowym koło trumny M arszał
ka biorą udział z Lotnictwa: mjr. pil. inż. Mieczy
sław Konarski, mjr. pil, Stanisław Nazarkiewicz, 
kpt. pil. Włodzimierz Paczowski, kpt. pil. Ignacy 
Giedgowd.

Na lotnisku Mokotowskiem, na miejscu, gdzie 
za życia przyjmował defiladę M arszałek Polski 
Józef Piłsudski, ustawiono na wzniesieniu lawe
tę armatnią z trumną Wodza.

Przed trumną defilują: generałowie, delegacje 
wszystkich dywizyj, brygad i pułków Armji pol
skiej, w głębokim nastroju żałobnym.

Z chwilą kiedy przed Trumną zajaśniały żółte 
wyłogi defilującej eskadry honorowej, reprezen
tującej całe Wojskowe Lotnictwo Polskie, w po
wietrzu, w idealnym porządku przedefilowały 4 
dyony myśliwskie z 1, 2, 3 i 4 p. lotn. pod ogól
nem dowództwem mjr. pil. Stefana Pawlikow
skiego.

Szczęśliwy zbieg okoliczności dał lotnictwu 
wielki zaszczyt równoczesnego oddania honorów 
wojskowych w defiladzie na ziemi i w powietrzu.

Po skończonej defiladzie na lotnisku Mokotow
skiem, pociąg żałobny z Trumną został podwie
ziony przed bramę lotniska imienia M arszałka 
Polski Józefa Piłsudskiego na Okęciu. Ostatnie 
pożegnanie Wodza na terenie stolicy przypadło 
w udziale 1-mu pułkowi lotniczemu.

Do godziny wyznaczonej na odejście pociągu, 
przez Radom i Kielce do Krakowa, pozostało du
żo czasu. W dowództwie pułku złożono wszystkie 
ordery Wodza, niesione w pogrzebie. Pogoda 
fatalna. W międzyczasie zjeżdżają osobistości, 
biorące udział w uroczystościach pogrzebowych, 
które razem z pociągiem udają się do Krakowa.

1 pułk lotniczy ma wielki zaszczyt udzielić go
ściny Wdowie — Pani Marszałkowej Aleksan
drze Piłsudskiej z córeczkami, oraz generalicji, 
z gen. dyw. K. Sosnkowskim, Żeligowskim i Róm 
mlem na czele, oczekującemi na odjazd pociągu. 
Honory gospodarza pełni d-ca pułku płk. pil. Wł. 
Kalkus, kmdt Bazy mjr. obs. Wiktor Zawadzki 
i adjutant pułku kpt. obs. H. Dąbrowski.

Eskadra honorowa pułku pełni swą służbę 
przy pociągu M arszałka. W chwili odjazdu pre
zentuje broń, oddając w ten sposób ostatnie ho
nory w imieniu Lotnictwa Swemu Twórcy i Wo
dzowi na lotnisku Jego  imienia.

Plac przed gmachem dowództwa pułku zwolna 
pustoszeje, w zmierzchu wieczoru odbijają się 
w blasku reflektorów smukłe kolumny pomnika 
z orłami na szczycie, u stóp których zieleni się 
kirem okryty wieniec, złożony przez pułk ku 
czci i pamięci Wodza.

Pomnik ten poświęcony Marszałkowi Polski 
Józefowi Piłsudskiemu, został odsłonięty w dniu 
19 marca 1935 r., jako wyraz hołdu, czci, wdzię
czności i przywiązania Lotnictwa do swego W o
dza.

Na uroczystościach pogrzebowych w Krako
wie wzięły udział delegacje ze wszystkich jed
nostek lotniczych, w tym samym składzie co i w 
Warszawie, z tą różnicą, że eskadrę honorową 
wystawił 2 pułk lotniczy.

W miarę swoich sił i możliwości Lotnictwo 
polskie przejęte do żywego bólem i żałobą po 
stracie umiłowanego Wodza, żegnało Go z peł- 
nemi honorami należnemi Naczelnemu Wodzo
wi i głębokim, szczerym, synowskim żalem. Że
gnało doczesne szczątki, żegnało trumnę, bo Duch 
Twórcy Niepodległości Polski, Wychowawcy 
Narodu i Zwycięskiego Wodza Naczelnego żyć 
będzie w sercach lotniczych na zawsze.

Mjr. pil. Adam Wojtyga.

Ppłk, pil. EDW ARD LEW ANDOW SKI.

Duch Żołnierza Lotnictwa.
,, M otto": „ L o t n i c t w o  w y m a g a  p o 

s i a d a n i a  w s w y c h  s z e r e g a c h  
l u d z i '  s t a r a n n y c h  i s i l n y c h  
d u c h e  m“

Słowa te zostały wypowiedziane przez Pana 
M arszałka Józefa Piłsudskiego w pamiętnym dla

mnie dniu, *iedy  miałem zaszczyt przedstawiać 
Mu, w roku ubiegłym w Moszczenicy pod Żyw
cem zwycięzców Challenge‘u 1934, kpt. pil. B a
jana Jerzego i st. sierż. Pokrzywkę Gustawa.

W ożywionej rozmowie, jaką wtedy przepro
wadził ze zwycięscami dopytując się ich o wra-
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żenią i przeżycia podczas zawodów, zaskoczył 
nas Pan Marszałek szeregiem pytań, dotyczących 
wewnętrznych psychicznych wrażeń, przeżywa
nych niejednokrotnie przez personel latający, 
przy wykonywaniu swych obowiązków w powie
trzu. Powtarzam, że byliśmy zaskoczeni temi 
pytaniami, gdyż padały one z ust Pana M arszał
ka, nienależącego do personelu latającego, a je
dnak tak trafnie wczuwającego się w nasze prze
życia, intuicyjnie przewidującego te trudności, 
z jakiemi lotnik niejednokrotnie walczyć musi 
w powietrzu.

W ciągu dalszej rozmowy padły z ust Pana 
M arszałka słowa przytoczone jako ,,motto" mo
jego artykułu przyczem zdaniem Jego, umoty- 
wowanem przykładami z życia „staranność" jest 
przyrodzoną cechą charakteru i trudno wyrobić 
ją  u ludzi, nie posiadającej jej.

W swych genjalnych umiejętnościach wczuwa- 
nia się w potrzeby rozmaitych dziedzin życia 
i w tym wypadku słowa Jego uwypukliły to ha
sło, które winno stać się naczelnem w lotnictwie.

„ S t a r a n n o ś ć  p r z y  w y k o n y w a 
n i u  s w y c h  o b o w i ą z k ó  w".

Hasło to dotyczy całego korpusu wojsk lotni
czych od d-ców począwszy, a na zwykłym sze
regowcu skończywszy.

Cechy charakteru, wynikające z tego hasła mu
simy pielęgnować i rozwijać, gdyż stanowią one 
jedną z podstawowych zasad, na których musi 
oprzeć się lotnictwo w swej pracy tak pokojowej, 
jak i wojennej.

Słowa, wypowiedziane przez Pana M arszałka, 
pobudziły mnie do wypowiedzenia się na łamach 
„Przeglądu Lotniczego", o ogólnych cechach, ja 
kie winny charakteryzować personel latający i 
pomocniczy, a które winniśmy uwzględniać przy 
doborze jego, a następnie rozwijać drogą wycho
wania i wyszkolenia w naszych szkołach, oraz 
doskonalić następnie w jednostkach lotnictwa.

Zagadnienia te zostały ujęte w naszym regula
minie lotnictwa, który mówi, iż ze względu na 
ciężkie, wyczerpujące moralnie i fizycznie wa
runki pracy w powietrzu, oraz osamotnienie załóg 
w czasie wykonywania zadań, rozstrzygającym 
czynnikiem pomyślnego prowadzenia działań po
wietrznych jest d u c h  ż o ł n i e r z a  l o t 
n i k a .  Na ukształtowanie tego ducha składa 
się szereg cech, które winny być wyrabiane w per
sonelu latającym  od początku jego służby w lot
nictwie.

Te charakterystyczne cechy możemy rozbić na 
cechy ogólne, wymagane od wszystkich żołnierzy 
lotnictwa, a więc tak personelu latającego, jak 
i pomocniczego, oraz cechy specjalne, zależne od 
rodzaju pełnionej funkcji.

Do tych cech ogólnych należy przedewszyst
kiem staranność, polegająca na sumienności, pil
ności, dokładności przy wykonywaniu swych obo
wiązków na każdym szczeblu, a które wynikać 
winny ze zrozumienia odpowiedzialności moral
nej za należyte wywiązanie się z powierzonych 
zadań.

Ze względu na charakterystyczną cechę pracy 
lotnictwa tak na ziemi, jak i w powietrzu, a pole
gającą przeważnie nie na pracy zespołowej, a in
dywidualnej, na pierwsze miejsce wybija się za
gadnienie karności i dyscypliny wojskowej.

Dla pełnowartościowego elementu wojsk lot
niczych dyscyplina ta nie może w żadnym wy
padku opierać się na przymusie, wynikającym 
z obawy kary, lecz winna być oparta na warto
ściach moralnych, wypływających z dobrej woli, 
posłuchu i karności, oraz na zrozumieniu potrzeby 
jaknajstaranniejszego wypełnienia swych obo
wiązków. Tak zrozumiana i utrzymana dyscypli
na nie zawiedzie i na wojnie, gdzie charakter 
działań lotnictwa niejednokrotnie stawia załogi, 
a nawet pojedyńczych członków personelu lata
jącego w sytuacjach bojowych samodzielnych, 
w których należyte wykonanie swych zadań uza
leżnione jest wielokrotnie od świadomej dyscy
pliny, wynikającej z wartości moralnych, a nie 
z obawy kary, jak to może mieć miejsce w dzia
łaniach innych rodzajów broni na ziemi, gdzie 
żołnierz wykonuje swe zadania w zgrupowaniach 
pod nadzorem i kierunkiem bezpośrednich swych 
d-ców.

To poczucie dyscypliny, wypływające z warto
ści moralnych, dotyczy również i personelu po
mocniczego, gdyż nawet najściślejszy nadzór 
przełożonych nie pozwala na dogląd wszystkich 
szczegółów, dotyczących obsługi sprzętu przez 
poszczególnych wykonawców, wykonujących w 
dodatku swe prace zasadniczo indywidualnie i 
samodzielnie. Niestaranność obsługi, dotycząca 
nawet drobnych szczegółów może pociągnąć za 
sobą nietylko niemożność wykonania zadania w 
powietrzu, ale częstokroć, może stać się przyczy
ną uszkodzenia sprzętu, a nawet śmierci załogi.

W warunkach polowych podczas wojny, za
gadnienie to uwypukla się jeszcze bardziej, gdyż
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siłą rzeczy praca personelu pomocniczego staje 
sie jeszcze bardziej samodzielną, aniżeli w han
garach na lotnisku macierzystem w czasie poko
ju.

Wyżej omówiona cecha charakteru wskazuje 
już nam na konieczność wyjątkowego doboru i 
selekcji personelu wojsk lotniczych dlatego, by 
mógł on wywiązać się należycie ze swych obo
wiązków, tak podczas pokoju jak i na wypadek 
wojny.

Odnośnie selekcji personelu latającego i pomo
cniczego zawodowego, to zagadnienie to jest obec
nie rozwiązane, dając możność selekcji i doboru 
personelu w szkołach i jednostkach lotnictwa, na
tomiast pożądanem byłoby wprowadzenie za
sad, umożliwiających przeprowadzenie selekcji 
i doboru wśród personelu pomocniczego nieza
wodowego służby czynnej.

Pierwsza selekcja, oraz dobór tego personelu 
pod względem fachowości, oraz wartości moral
nych winny być wykonywane przez poszczególne 
P. K. U. z udziałem, w razie potrzeby, władz ad
ministracyjnych, odnośnie wartości moralnych. 
Zapewnienie większego niż dotychczas procentu 
bezpieczeństwa wcielanych na jesieni do pułków 
rekrutów, winno umożliwić przeprowadzenie dal
szej selekcji i doboru ludzi w jednostkach lotni
ctwa. Personel nieodpowiadający wymaganiom 
mógłby być odsyłany po ukończeniu okresu wy
szkolenia rekruta do innych rodzajów broni. Ten 
system zapewniłby możność produkcji pełnowar
tościowego elementu pomocniczego służby czyn
nej, który po ukończeniu swej służby obowiązko
wej, stanowiłby następnie rezerwę tego perso
nelu na wypadek wojny.

Omawiając konieczność selekcji i doboru per
sonelu wojsk lotniczych, chcę jeszcze poruszyć 
zagadnienie charakteru pracy lotnictwa, który 
powoduje, iż przy wymaganiach, stawianych tak 
personelowi latającemu, jak i pomocniczemu, mu
si on być również ożywiony umiłowaniem swe^o 
zawodu.

Z obserwacji przejawów życia codziennego w 
ciągu 16-u lat mojej służby, w charakterze perso
nelu latającego, oraz podczas kilkoletniego do
wodzenia pułkiem doszedłem do pewnych wnio
sków, które pragnę podać poniżej, a które to 
wnioski są poniekąd umotywowaniem poruszone
go powyżej zagadnienia konieczności posiadania 
w szeregach lotnictwa ludzi zamiłowanych w 
swym zawodzie, oraz silnych duchem, gdyż wów

czas tylko praca ich może być pełnowartościową, 
oraz przyczynić się do postępu i rozwoju naszego 
lotnictwa wojskowego.

Uważam, iż pomimo opinji ogółu społeczeń
stwa i wojska o pięknym beztroskim zawodzie 
lotnika, pełnym wrażeń i przeżyć w błękitnym 
oceanie powietrznym, my lotnicy, przy najwięk- 
szem nawet zamiłowaniu do swego zawodu, mo
żemy w naszem gronie stwierdzić o znikomej 
ilości tych beztroskich przeżyć i wrażeń, jakie 
rzekomo przeżywamy przy wykonywaniu swych 
obowiązków służbowych. Warunki codziennej 
pracy nad doskonaleniem się personelu latające
go do wykonania zadań, jakie przypaść mu mo
gą na wypadek wojny, wymagają planowej, sy
stematycznej, ułożonej według godzin, wyczer
pującej pracy, przyczem bardzo duża ilość go
dzin tej pracy wypada na doskonalenie się na 
ziemi, jako przygotowanie się do należytego wy
konania zadań w powietrzu. Dodać do tego na
leży inne dodatkowe zajęcia w postaci służb, 
załatwienia spraw ogólno - wojskowych i admini
stracyjnych, przydzielonych funkcyj specjalnych 
i t. d., które również zajm ują czas i zużywają du
żo energji. Samo doskonalenie w powietrzu rów
nież jest usystematyzowane, personel latający 
wykonuje zgóry określone zadania doskonalenia, 
ujęte w przepisy tak odnośnie sposobu wykona
nia lotu, jak i zachowania się w powietrzu, oraz 
podczas startu i lądowania. Każde zadanie wy
dane do wykonania jest ułożone tak, by załoga 
przez cały czas lotu miała pracę.

To usystematyzowanie pracy, konieczne dla 
jak najintensywniejszego wykorzystania czasu 
i sprzętu na doskonalenie, powoduje pewną je- 
dnostajność, oraz szablonowość zajęć. Należy 
również przyjąć, iż dla pełnowartościowego per
sonelu latającego, odbywającego systematyczny 
trening, zwykły lot na zadanie nie stanowi żadnej 
specjalnej emocji, nie pozostawia po sobie głęb
szych wrażeń, przeżyć, lub nawet wspomnień. 
Przebywanie w powietrzu staje się powoli z ja 
wiskiem zwykłem, codziennem, nie różniącem się 
wiele od zajęć innych rodzajów broni.

Zagadnienie to, nie dotyczy tylko personelu 
latającego, jednostajność życia i zajęć w jeszcze 
większym stopniu dotyczy personelu pomocni
czego, którego zajęcia w godzinach służbowych 
sprowadzają się w rzeczywistości do szarej, co
dziennej pracy robotnika fabrycznego.

Przedstawiona powyżej jednostajność i inten
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sywność pracy lotnictwa w czasie pokoju, a je
dnocześnie konieczność utrzymania, omówionych 
cech charakteru, potrzebnych dla należytego wy
wiązania się ze swych obowiązków, wymaga pe
wnych bodźców dla podniesienia stanu moralne
go i zapału do pracy. Podkreślić tu należy, iż 
żołnierz lotnictwa, w odróżnieniu od innych ro
dzajów broni, niema nawet widocznego i słysza
nego uznania ze strony społeczeństwa, z którym 
się styka żołnierz innych rodzajów broni przy 
przemarszu oddziałów, a specjalnie naszej kawa
lerji, podczas wszelkiego rodzaju przeglądów 
i defilad, z okazji uroczystości świąt narodowych, 
zakończenia ćwiczeń i powrotu oddziałów do 
miejsc stałego postoju i t. d. Sypiące się na 
oddziały kwiaty, oklaski i okrzyki są widocznemi 
znakami sympatji i uznania społeczeństwa dla 
wysiłku żołnierza, są bodźcem do dalszej pracy 
nad doskonaleniem. Personel latający, przyj
mujący udział w takiej defiladzie nie słyszy i 
nie widzi oklasków i wyrazów uznania na ziemi 
za jego sprawność manewrowania. Zaobserwo
wać to mogą jedynie nieliczni przedstawiciele 
lotnictwa, nieprzyjmujący udziału w defiladzie 
w powietrzu, a znajdujący się w tłumie widzów.

Personel pomocniczy jeszcze bardziej mniej 
ma możności wczucia się w to, co dzieje się na 
ziemi, pracując w trudzie dnia codziennego na 
odległem lotnisku.

Żołnierz lotnictwa w takich wypadkach może 
mieć tylko wewnętrzne moralne zadowolenie ze 
spełnionego obowiązku.

Postaram się obecnie zanalizować te wydarze
nia w życiu pokojowem żołnierza, które wprowa
dzają ożywienie do stosunkowo jednostajnego 
życia codziennego.

Nie rozpatruję tu urozmaiceń codziennego 
dnia pracy, wynikających z wewnętrznych puł
kowych gier i zabaw sportowych, zawodów, ży
cia towarzyskiego, kasynowego, świetlicowego 
i t. d., gdyż są  to urozmaicenia, które żołnierz 
ma poza godzinami zajęć. W artykule tym chcę 
przedstawić jedynie te bodźce zewnętrzne, które 
urozmaicają tok pracy w czasie zajęć służbowych 
w czasie pokoju.

Jednym  z najważniejszych bodźców, wprowa
dzających ożywienie w jednostajność codzien
nego życia pułkowego są wymarsze eskadr poza 
garnizon, na ćwiczenia letnie. Obserwowałem 
wielokrotnie nastroje wśród personelu latającego 
i pomocniczego na ćwiczeniach eskadr poza gar

nizonem — zmieniony tryb życia codziennego na 
połowy, zbliżony do warunków wojennych, wi
docznie ożywia wszystkich, pomimo braku wy
gód i trudniejszych warunków pracy. To też 
przewidywany wymarsz eskadry, czy plutonu na 
ćwiczenia jest momentem radosnym dla wszyst
kich. Zdarzały mi się naprzykład parokrotne wy
padki, iż oficerowie personelu latającego, pełnią
cy z powodu konieczności służbowych, funkcje 
w administracji, lub w szkolnictwie pułkowem 
zgłaszali chęć zrzeczenia się, z przysługujących 
im urlopów wypoczynkowych, by móc wyruszyć 
na ćwiczenia.

Jako  charakterystyczny objaw przytoczę tu 
również moje obserwacje nastrojów wśród podo
ficerów i szeregowców podczas próbnych ćwi
czeń pułkowych.

Gdy w czasie próbnych ćwiczeń naładowany 
sprzętem i ludźmi tabor kołowy eskadry zatrzy
małem przy bramie wyjazdowej z pułku i ogła
szałem koniec ćwiczeń, obserwowałem wówczas 
nastroje wśród personelu pomocniczego, odczu
wałem ich zawiedzione nadzieje na ewentualne 
przygody i wrażenia, na zmianę codziennych 
warunków życia. W dużym stopniu obniżał się 
zapał i ożywienie wszystkich, a które to cechy 
charakteryzowały prace przygotowawcze do wy
marszu, odczuć można było żal za tem, co miało 
być nowego, nieznanego dla nich, zmieniającego 
codzienny tryb życia.

Bezwzględnie stwierdzić należy, iż ćwiczenia, 
połączone z wymarszem jednostek z lotniska ma
cierzystego, są  najważniejszym bodźcem, oży
wiającym życie codzienne, pozostawiającym po 
sobie wspomnienia i przeżycia specjalne, tak od
nośnie pracy w powietrzu, jak i warunków ży
cia na ziemi, oraz przyczyniają się do podniesie
nia wartości moralnych i zapału do pracy wśród 
personelu.

Prócz ćwiczeń poza garnizonem urozmaicają 
jednostajność życia codziennego wewnętrzne 
uroczystości pułkowe, ćwiczenia pułkowe więk
szych zespołów, oraz współpraca z lotniska ma
cierzystego przy większych ćwiczeniach z garni
zonem własnym, lub obcym. Ćwiczenia te jednak, 
jako odbywane w miejscu postoju nie pozosta
w iają bardziej wydatnych wrażeń i wspomnień, 
oraz znaczenie ich z punktu widzenia podniesie
nia ducha żołnierza nie jest tak znaczne, jak 
ćwiczeń odbywanych w warunkach polowych.

Do rzędu niekorzystnych z punktu widzenia
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podniesienia ducha personelu latającego, a które 
wprowadzają jednak pewną rozmaitość w co
dzienny tryb życia, należy zaliczyć osobiste wra
żenia, oraz wspomnienia przeżytych osobistych 
wypadków, przymusowych lądowań, rozbitych 
samolotów i t. d.

Do rzędu najmniej korzystnych wrażeń należy 
zaliczyć wypadki śmiertelne, oraz wypadki z u- 
szkodzeniami cielesnemi — własne —  lub ko
legów.

Reasumując dochodzimy do wniosku, iż jedy
nie stosunkowo krótki okres ćwiczeń letnich, oraz 
zimowych poza garnizonem, stanowi dla perso
nelu latającego i pomocniczego prawdziwe oży
wienie i urozmaicenie pracy codziennej, jest je
dnym z głównych bodźców do podniesienia war
tości osobistych i zapału do pracy wśród perso
nelu.

W pozostałych okresach roku wyszkoleniowe
go należy dążyć do tego, by dać naszemu perso
nelowi materjał do podniesienia jego ducha i 
wartości moralnych, oraz zapału do pracy. Zaga
dnienie to zostało poruszone przez por. obs. Mi- 
chowskiego w artykule jego, pomieszczonym 
w Nr. 8. „Przeglądu Lotniczego" z 1934 roku p. t. 
„S iła  wspomnień czynnikiem wychowawczym", 
oraz w artykule ppłk. pil. Praussa p. t. „Znacze
nie wspomnień i tradycyj w wychowaniu perso
nelu latającego" podanym w Nr. 11 „Przeglądu 
Lotniczego" z 1934 roku.

Zagadnień tych nie będę rozwijał w tym ar
tykule, jako niewiążących się ściśle z poruszo
nym przezemnie tematem, a przejdę obecnie do 
omówienia dalszych charakterystycznych cech, 
dotyczących wyłącznie personelu latającego.

Regulamin nasz mówi: „iż personel latający 
m ając pełne zrozumienie swych obowiązków żoł
nierskich musi być zawsze gotów do wykonania, 
nieraz w bardzo ciężkich warunkach, powierzo
nych mu zadań". By personel latający mógł od
powiedzieć postawionym mu powyżej warunkom, 
musi posiadać poza omówionerni powyżej cecha
mi charakterystycznemi, dotyczącemi ogółu lot
nictwa, oraz wiadomościami fachowemi, szereg 
specjalnych cech charakteru.

Cechami temi będą: wysoce rozwinięta ideo- 
wość, wynikająca z uczucia patryjotyzmu i hono
ru, umiłowanie swej broni, wysokie osobiste war
tości moralne, ambicja, hart ducha, odwaga, sa 
mozaparcie, zdolność do poświęceń, zaciętość, 
zaczepność, stanowczość, upór w realizowaniu

swych planów i zamierzeń, silna wola, wytrwa
łość, inicjatywa, pewność siebie, przytomność 
umysłu, szybkość orjentacji, rozwinięta zdolność 
powzięcia szybkiej decyzji i t. d.

Wszystkie te cechy charakteru sk ładają się na 
t. zw. „duch żołnierza lotn;ka“ , a który posiada 
znaczenie rozstrzygającego czynnika powodzenia 
działań lotnictwa, jak słusznie podaje nasz regu
lamin lotnictwa. Ponieważ część wymienionych 
cech charakteru stanowi cechy przyrodzone, nie 
dające się wyrobić przez wychowanie i wyszko
lenie koniecznem jest przy doborze kandydatów 
do lotnictwa, by oprócz selekcji fizycznej, prze
prowadzać również selekcję elementu silnego 
duchowo, który będzie w stanie odpowiedzieć 
tym wszystkim warunkom, odpowiadanie którym 
da nam w lotnictwie pełnowartościowy pod każ
dym względem element.

Rozwiązanie tego zagadnienia i odpowiednio 
surowa selekcja kandydatów, winna następować 
podczas paroletniego pobytu naszego narybku 
w szkołach.

Szkoła mając ucznia przez kilka lat stale w rę
ku, ma możność doskonałej obserwacji charak
teru i indywidualności ucznia, poznania jego war
tości osobistych i fachowych. W szkołach winna 
następować ostateczna selekcja i dobór pełno
wartościowego elementu, obserwacja którego 
winna rozpoczynać się jeszcze wcześniej, a mia
nowicie w obozach P. W. lotniczego. To też je 
dnym z obowiązków Kmdtów ośrodków P. W. 
powinna być obserwacja i pierwsza selekcja ele
mentu, nieodpowiadającego warunkom, stawia
nym personelowi latającemu.

Przy tym tylko systemie będziemy pewni, iż 
przychodzący do jednostek na dalsze doskonale
nie, wyszkolony i odpowiednio wychowany w 
szkole personel będzie pełnowartościowym. Za
znaczam, iż obowiązek tego doboru kandydatów, 
oraz wyrobienie potrzebnych cech charakteru 
drogą odpowiedniego wychowania w pierwszym 
rzędzie należy do obowiązków szkół, gdzie uczeń 
jest stale pod nadzorem i kierunkiem swych wy
chowawców i instruktorów. Obciążenie temi obo
wiązkami d-ców eskadr już po przydziale do puł
ków lotniczych, jest zasadniczo czynnością spóź
nioną, młody oficer w eskadrze w stosunku do 
warunków w szkole jest bardziej samodzielny, 
wymyka się z rąk d-cy i wpływ jego bezwzględ
nie jest z natury rzeczy o wiele mniejszy, aniżeli 
w szkole.
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D-ca eskadry może doskonalić i rozwijać na
byte w szkole cechy, ale na wyrobienie ich nie
ma ani warunków, ani możności.

Odnoszę wrażenie, iż w artykule moim poru
szyłem temat aktualny, omawiając cechy „du
cha żołnierza lotnika", jako czynnika decydują-

Kpt. dypl. pil. E U G EN JU SZ  WYRWICKI.

Obrona przeciwlotnicza
w e

A kcja bombardjerska npla, musi wywołać na
szą reakcję obrony przeciwlotniczej. Od na
szych środków reakcji, sposobu ich użycia czyli 
taktyki oraz od dowodzenia, zależy większe lub 
mniejsze nieudanie, a nawet klęska nplskiej wy
prawy.

Zwalczanie lotnictwem myśliwskiem dziennych 
nalotów nplskich, cechuje wielka swoboda ma
newru przestrzennego, o ile środki rozpoznają
ce npla staną na wysokości zadania.

Lotnictwo myśliwskie, dysponujące odpowied- 
niemi warunkami technicznemi w stosunku do 
bombardjerów, musi napotkać npla na drodze 
jego nalotu i stoczyć z nim bitwę przed dojściem 
do celu bombardowania. W takiem działaniu 
lotnictwo myśliwskie opiera się przedewszyst- 
kiem na sieci obs. meld.

Podane rysunki 1 i 2 przedstawiają najczę
ściej spotykane sieci.

Przy wielkiej przestrzeni między objektem 
czułym a frontem, system taki umożliwia tylko 
zaalarmowanie i bardzo względne nakierowanie 
myśliwców na npla. Walka jest możliwa dopie
ro w pobliżu bronionego objektu, co przy paru 
punktach czułych wymaga decentralizacji środ
ków. W podobnym systemie sieci obs. meld. 
leży jedna z głównych przyczyn nieudawania się
O. PL. przy pomocy myśliwców.

Przeciwnik, lecący na dany objekt (jeden z 
wielu), ma swobodę wyboru drogi, może klu
czyć i wymanewrować objekt w takim kierunku, 
z którego się go najmniej spodziewamy. My
śliwcy w czasie jego lotu nie mogą błąkać się 
w przestrzeni, gdyż naraziłoby to na trafienie 
w próżnię. Bez wiadomości o nplu, krążą oni

cego o sile i sprawności działań naszego lotnictwa. 
Duch zaś ten zależy przedewszystkiem od zalet 
osobistych, odpowiedniego wychowania i wyszko
lenia, oraz dalszego doskonalenia tak cech oso
bistych, jak i wiadomości fachowych w ciągu ca
łego przebiegu służby w szeregach lotnictwa.

lotnictwem myśliwskiem 
dnie.

w pobliżu spodziewanego celu nalotu i najczę
ściej spotykają npla już po zbombardowaniu.

Powyższe sieci nie są więc wystarczające do 
zmontowania bitwy powietrznej w przestrzeni 
między frontem a objektem. Brak w nich ciąg
łości obserwacji i szybkiego wskazywania my
śliwcom npla.

Uzależniając całe powodzenie akcji lotnictwa 
myśliwskiego od organizacji sieci obs. meld., na
leży wykorzystać wszystkie jej sposoby, aby 
wiedzieć dość wcześnie o momencie wyruszenia 
wyprawy, o miejscu, gdzie ona się w każdej chwi
li znajduje i do jakiego celu zdąża.

Trzeba móc zaalarmować lotnictwo myśliw
skie, oraz skierować je tak, aby mogło ono na
rzucić bitwę wyprawie bombardjerskiej jeszcze 
daleko od punktów czułych i, aby mieć czas 
na jej rozegranie.

Im dalej od bronionych objektów uderzy się 
na wyprawę, tem większe szanse uzyska pew
ność obrony. Trzeba więc na czas mieć wiado
mości o nplu. Najlepsze rezultaty powinno się 
otrzymać wtedy, gdy się śledzi przeciwnika po
wietrznego przy pomocy wszystkich możliwych 
środków. Plan poszukiwania wiadomości d-cy
O. PL. musi uwzględniać potrzeby myśliwców 
dla rozegrania ich przestrzennej bitwy powietrz
nej, t. j. powinien swemi środkami dać dane 
d-cy: jakie ma mieć siły, kiedy je zaalarmować, 
dokąd je skierować, wogóle jak doprowadzić do 
bitwy powietrznej.

Niech system taki składa się z sieci obs. meld,
1) agencyjnej, 2) powietrznej i 3) ziemnej. Środ
ki sieci agencyjnej i powietrznej, działające po 
przeciwnej stronie frontu, mogą być użyte albo 
w związku z całokształtem zadań oddziału dru
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lotnictwa bombardjerskiego na jego lotniskach, 
posterunek agencyjny ma możliwość odkrycia 
zamiarów przeciwnika i szczególnego czuwania 
w spodziewanym czasie wyprawy bombardjer- 
skiej.

Odpowiednio przygotowany agent, widząc start 
lub przelot większej ilości samolotów bombard- 
jerskich, zawiadamia sygnałem przy pomocy 
współczesnego rad ja krótkofalowego własną O. 
P L. Zwiększa to swobodę działania d-cy O.P L. 
o czas odpowiadający czasowi przelecenia przez 
przeciwnika odległości ,,S“ jego lotniska od na
szej ziemnej sieci obs. meld. z szybkością V, 
plus dowolny czas ,,g“ przewidziany na zbiórki 
npla, minus czas ,,h“ przeznaczony na zaobser-

s
wowanie i zawiadomienie t. j .—— |-g — h

V
Niech g =  h, w takim razie myśliwcy nasi

s
dysponują całym czasem ̂  i przy założeniu dla

giego sztabu, albo jako specjalne rozpoznanie 
d-cy O. P L.

1) Użycie środków agencyjnych odbywa się na 
ogólnych zasadach, podobnie do zwykłych dzia
łań agentów na tyłach, z tem, że błyskawiczny 
rozwój wypadków wymaga specjalnego nasta
wienia na przekazywanie wiadomości. D ziała
nie sieci agencyjnej jest następujące: Posterun
ki agencyjne obs. meld. rozmieszczone są w od
ległości wzrokowej od podstawowego lotniska 
bombardjerskiego npla, na najczęściej uczęszcza
nym szlaku, lub w pobliżu zwykłych punktów 
zbiórek.

Śledząc stale ruch lotniczy na tyłach npla i 
poznając jego taktykę oraz zwyczaje specjalnie

Jitft i

a) posterun ek obs. m eld.
b) pod cen trale .
c) cen trala

X-

B. w ypraw a bom b ard jerska. 
m. m yśliw cy, 
o. ob jek t o. p 1,
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przykładu, że S — 50 km. a V =  4 km./min. to

S 50 kim _ ,,,
— = ----- — =  12,5 minuty, rozwoh to mysliw-
V 4 klm/m
com wystartować (5 minut) nabrać wysokość 
spodziewanego nalotu (np. 3000 m. w czasie 5 
minut) i być nad punktem oczekiwania.

2) Sieć obs. meld. powietrzna jest to rozpo
znanie przez samoloty, ruchu npla na lotniskach 
bombardjerskich, dozorowanie na drogach nalo
tów i bezpośrednie przekazywanie wiadomości 
do d-cy O. P L. radjotelefonem.

Zwiększenie swobody działania O. P L. uza
leżnione jest od odległości zameldowania nalotu 
i w skutkach jest podobne do poprzedniego obli
czenia. Rzecz prosta, że sieć obs. meld., agen
cyjna i powietrzna nie mogą dać całkowitej pew
ności i przygotowanym być trzeba, że mogą za
wieść. Wyrzec się ich przez to nie można — 
raczej trzeba wzmocnić ich organizację.

Obie te sieci muszą się uzupełniać. W iado
mość agencyjną o ruchu lotniczym npla, nad je
go terenem otrzyma prócz centrali O. P L. jed
nocześnie samolot powietrznej sieci obs. meld. 
Przekaże on ją  ze swej strony do centrali O.P L. 
czem zwiększy pewność, że wiadomość dojdzie.

Je ś li zasięg rad ja sieci agencyjnej będzie ze 
względów technicznych nieduży, wtedy samolot 
stanie się niezbędnem ogniwem, wiążącem agen
tów z centralą O. P L. Pozatem wiadomość z 
sieci agencyjnej, otrzymana przez sieć powietrz
ną zwiększy czujność samolotu dozorującego i 
zorjentuje go w sytuacji, czem da lepsze wa
runki pracy.

Dowiedzmy się więc o starcie bombardjerskie- 
go zgrupowania nplskiego na powyżej obliczone
12,5 minut wcześniej, zanim ono nadleci nad 
nasz teren.

D-ca O. P L. będzie mógł już zawczasu za
alarmować swoje jednostki myśliwskie i rzucić 
je w powietrze nad punkt oczekiwania. Ponie
waż npl nad własnym obszarem będzie wyko
nywał większość ruchów jak starty, zbiórki, a 
lot po prostej przeważnie na niewielkim odcin
ku, trudnem więc byłoby ustalenie kierunku jego 
lotu.

Wiadomość o tem zostanie sprecyzowana do
piero na naszym terenie, przy pomocy ziemnej 
sieci obs. meld. rozporządzającej odpowiedniem 
wyposażeniem obserwacyjnem i dobrą łączno
ścią. Chodzić będzie w tym wypadku o nakie

rowanie własnego lotnictwa myśliwskiego na le
cącego npla. Zadanie to może spełnić taka sieć 
obs. meld., która będzie miała ciągłą obserwa
cję npla i sprawną łączność.

3) N ajlepszą jest gęsta sieć obejmująca pas 
terenu o głębokości odpowiadającej czasowi lotu 
od pierwszej linji posterunków, aż do spotkania 
się myśliwców z bombardjerami plus pewien 
czas na ewentualność nie działania sieci agen
cyjnej i powietrznej.

Ciągłość obserwacji, która była głównym mi
nusem sieci z rys. 1, 2, zapewniają posterunki 
ustawione w szachownicę na bokach kwadratów 
wielkości 10— 12 km. umieszczonych wgłąb w 
parę (5— 6) linij. Sprawną łączność zapewnia 
radjotelefon. Podobną sieć spotyka się od pew
nego czasu w literaturze.

R y  s . 3

Działanie jest następujące: jeden posterunek 
pierwszej linji zamelduje: „10 R, 12 a, 3, 130“ 
oznaczać to będzie „10 samolotów typu ,,R“ leci 
w kwadracie 12 w roku górnym lewym na wy
sokości 3000 m. w kierunku pod kątem 130.

D-ca zgrupowania myśliwskiego, rzucony w 
powietrze już zawczasu dzięki sieci agencyjnej 
i powietrznej, znajduje się nad punktem ocze
kiwania „B " na prawdopodobnej wysokości lotu 
npla 3000 m. Słysząc depeszę wprost od poste
runku, obiera sobie na swoim planie punkt N, 
gdzie spodziewa się spotkać z nplem na jego 
kierunku lotu i rozpoczyna pościg. Przez cały
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czas pościgu otrzymuje on stale wiadomości o 
nplu bezpośrednio od tych posterunków, które 
go widzą.

Niech npl i myśliwcy lecą z szybkością jed
nakową V. Spotkanie wtedy nastąpiłoby w punk
cie N wierzchołka trójkąta równoramiennego 
ABN (rys. 3).

Punkt N znajdować się będzie na boku AN

równym \------ Spotkanie nastąpi po
2 cos^cBAN

„  A B  D xt. 1 iiczasie I =  ---------------=   . Niech dla
2 cos a , v 2 cos a . v 

skrajnych położeń celu na pierwszej linji sieci 
wynika, przy BN =  AN, kąt zawarty między 
prostą łączącą npla z myśliwcami a kierunkiem 
lotu npla, przy którym możliwe jest spotkanie 
wewnątrz sieci w danym pasie, działania my
śliwców i na skraju pasa, wynosi 45° (a =  45°); 
Zwiększenie tego kąta warunkowane jest odpo- 
wiedniem zbliżeniem npla do prostopadłej, wy
stawionej z punktu oczekiwania myśliwców do 
odcinka interwencji tak, aby spotkanie nie wy
chodziło poza pas działania (rys. 4). Je śli

punkt oczekiwania myśliwców jest centralny w 
stosunku do spodziewanego nalotu na brzegu 
sieci obs. meld. o głębokości ,,D“ , to z rozważań 
nad trójkątem ABN wyniknie, że maksymalny 
odcinek interwencji myśliwców przy dużej pew
ności spotkania z nplem wynosi Nx Nr> =  2 D, 
(wypadek a).

Przewaga szybkości właściwej myśliwców 1 
km/min. nad szybkością bombardjerów, jaka 
zawsze musi być, zostanie wykorzystana dla od
nalezienia npla i manewrowania podczas pod
chodzenia do ataku. Wszelka większa przewa
ga szybkości poziomej, do której trzeba dążyć

przy działaniach dziennych, zwiększa odpowied
nio odcinek interwencji.

D-ca myśliwski może więc śmiało wybrać 
punkt N jako punkt, którego npl lecący wolniej 
w żadnym wypadku nie przekroczy.

Ponieważ zgrupowanie myśliwskie poleci z 
wykorzystaniem swojego rozpoznania na boki i 
zajmie własną obserwacją szerokość przynaj-

tTt

      -
t t t  t t̂

r<

mniej 15 km. jak na rys. 5, to spodziewać się 
można, że zgrupowanie myśliwskie odnajdzie 
npla. Jeśliby on kluczył, to w czasie lotu d-ca 
zgrupowania, otrzymując stale wiadomości z sieci 
obs. meld. zakręcać będzie przed punktem N 
w stronę npla, oraz ścinać krzywiznę lotu tak 
długo, aż go nie dopadnie (rys. 3).

Je ś li sieć obs. meld. agencyjna i powietrzna 
zawiedzie i npl znajdzie się niespodziewanie nad 
siecią obs, meld. ziemną, wtedy czas spotkania 
,,H“ przedłuży się o czas zaalarmowania tŁ dro
gą radjową wprost przez dany posterunek obs, 
meld. pierwszej linji, oraz o czas wystartowania 
myśliwców t2 i czas t3 potrzebny na nabranie 
wysokości. Ogólny czas H dzielący myśliwców 
od spotkania z bombard jerami wynosi: H — 
t, +  t2 +  t3 +  T przyczem martwy czas dla my
śliwców wynosi M =  +  +  t2 +  t3. Ponieważ do
lot może być zużyty na wznoszenie się, trzeba 
więc pamiętać, żeby odległość D ze wzoru

T = ---- —----- obliczać po osiągnięciu wysokości
2 cos a . v

bojowej.

Niech Vm =  5 km/min., V b = 4  km/min., t, =  
1 minutę, t2 =  3 minuty, t3 =  5 minut, wtedy 
droga przeleciana w martwym czasie M =  1 +  
+  3 +  5 =  9 minut równa się 36 km. (4 km/min. 
X 9 m =  36 km.).

W wypadku, gdy bombardjerzy lecą wprost 
na myśliwców, lotnisko musi być oddalone od 
pierwszej linji radjotelefonicznej sieci obs. meld. 
ziemnej o (AN—BN). Ponieważ z tego lotni
ska myśliwcy mogą dopaść npla po przeleceniu 
przez nich podczas wznoszenia się odległości
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Szerokość odcinka interwencji N, N2 wynosi 
30 km, jeśli lotnisko myśliwców znajdzie się w 
punkcie N odległym od A  o 36 km. (rys. 6).

Je ś li zadanie każe zwalczać wyprawę nplską 
na większym odcinku niż 30 km, wtedy lotnisko 
względnie węzeł lotnisk musi być przesunięty 
odpowiednio do tyłu tak, aby po przeleceniu 
przez npla w martwym czasie M dla myśliwców 
36 km. móc go najekonomiczniej dopaść. Jeśli 
nie odsunie się myśliwców do tyłu, wtedy spot
kanie wypadłoby już poza siecią w punkcie (N) 
(rys. 7).

Niech przeciwnik drogę AC 36 km. przeleci 
w czasie N (rys. 8), a myśliwcy 15 km. w czasie 
t3 podczas wznoszenia, wtedy spotkanie nastąpi 
w punkcie Ni trójkąta Ai B Nt na którym zbu
dowano trójkąt D Cx Nj po odcięciu Aj Ci =  36 
km. oraz BD =  15 km.

Pół odcinka interwencji R x wynosić będzie 
BN! =  BD +  DNX =  BD +  A aN, — A A  =  
=  15 +  D — 36 =  D — 21 (wypadek b).

Chcąc wykonać zadanie na odcinku podobnym 
jak poprzedni przy idealnie działających środ
kach obs. meld. na odcinku interwencji 2 R, na
leży lotnisko odsunąć i głębokość sieci zwiększyć 
o 21 km. Dx głębokość sieci AN (j) wyniesie wtedy 
D +  21.

Rozpatrzmy teraz sieć ziemną obs. meld. ra
cjonalniej zbudowaną, niż przedstawiona na rys. 
1, 2, lecz gorzej niż na rys. 3, gdyż posiadającą 
łączność telefoniczną przez podcentrale i cen
trale do alarmowania myśliwców. Przy pomocy 
płacht sygnalizacyjnych jak na rys. 11, ma ona 
możność nakierowania myśliwców na npla.

Pozatem organizacja ta niech posiada punkty, 
placówki dowodzenia, na których myśliwcy mo
gliby otrzymywać odpowiednie wskazówki.

Ponieważ nie można sobie pozwolić na tak 
gęstą ilość posterunków jak poprzednio, ze 
względu na trudne waiunki techniczne przy łącz
ności drutowej, trzeba wybrać rozwiązanie po

15 km, (jeśli przy szybkości wznoszenia się na 
3000 m., równej 3 km. na minutę w czasie 5 mi
nut), to najmniejsze oddalenie lotniska myśliw
ców od pierwszej linji obs. meld. wynosi 21 km. 
i(36 — 15 =  21).
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średnie. Sieciom z rys. 1, 2, dać w miarę moż
ności warunki ciągłości i obserwacji z sieci 
rys. 3.

□ i c  ; ct0 n/a/ifrt 

UtfboKoić a/o i ł .  m- 

   — p O n O ć/ J f . / n .

/ f i t r u n i / t  / o /u  n p /t).

H y S . H  .

w stanie stale z aktualnością do 3 minut infor
mować centralę o spostrzeżeniach oraz myśliw
com wskazywać przy pomocy płacht — npla, cho
ciaż w stopniu daleko gorszym niż sieć radjowa.

Dowódca zgrupowania myśliwskiego, lecąc 
szeroko jak na rys. 5 i obserwując znaki na punk
tach i posterunkach, których sytuację zna dobrze, 
ma dużo szans na odnalezienie npla. Je ś li po
siadałby radjotelefon i mógłby otrzymywać 
wskazówki z centrali, to płachty sygnalizacyjne 
na posterunkach obs. meld. odegrałyby rolę po
dwójnej łączności między myśliwcami, a siecią, 
co zwiększyłoby pewność współpracy.

Powstanie wtedy sieć kwadratów 3, 4, 5 i t d. 
ustawionych w szachownicę, przyczem posterunki 
znajdować się będą w środkach prostokątów.

Każdy posterunek ma do obserwacji prostokąt 
o boku 12 kim. Ponieważ 6 kim. jest normalnym 
zasięgiem wzrokowym przy obserwacji grupy sa 
molotów, zatem przypuśćmy, że taka sieć będzie

3, 4, 5 i t. d. — posteru n k i obs, m eld. 
Pc — podcen trale  
D — placów ki dow odzenia 
C — cen trala  o. p 1.

Warunki działania sieci telefonicznej obs. 
meld. należy rozpatrzeć przy udziale sieci obs. 
meld. agencyjnej i powietrznej. Przy dobrem 
działaniu tych 2 sieci, zaalarmowani przez sieć 
agencyjną myśliwcy w czasie tym samym co po
przednio 12,5 minuty, muszą znaleść się na wy
sokości bojowej (spodziewanego nalotu) nad je 
dnym z punktów oczekiwania, który jest jedno
cześnie placówką dowodzenia.

Po sprecyzowaniu położenia npla przez czoło
we posterunki, wiadomość o tem dojdzie przez 
podcentrale do centrali i stąd na punkt dowodze
nia, który wyłoży wiadomość przy pomocy 
płacht.

Odbędzie się to w czasie t4 =  3 minuty na do j
ście wiadomości telefonicznej do centrali oraz 
tB =  2 m. na przekazanie i wyłożenie płacht.
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W tym czasie bombardjerzy przelecą 20 kim. 
(4 klm/m X 5 m =  20 kim).

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

i 5

Chcąc mieć odcinek interwencji podobnie sze
roki co w wypadku pierwszym należy sieć obs. 
meld. pogłębić o 20 kim.

A N (2) =  D2 =  D +  20.
Przy kierowaniu myśliwców z centrali przy 

pomocy radja, warunki te poprawiają się o czas 
przeszło 1 minuty.

W wypadku niedziałania sieci agencyjnej i po
wietrznej trzeba wziąść pod uwagę czas t4 =  3 
min. czas t2 =  3 min. i czas t3 =  5 min.

Placówki dowodzenia „D " rys. 12. rozmiesz
czone są w promieniu około 15 km. na paru praw
dopodobnych kierunkach. Myśliwcy nabierając 
wysokość 3000 m. podczas dolotu nad daną p la
cówką, znadującą się na drodze pościgu, znajdą 
tam wyłożone w międzyczasie płachty sygnaliza
cyjne, podające gdzie był 5 minut temu (t4 +  t5)

npl. Spotkanie nastąpi po czasie H4 =  t4 +  t, +  
+  t3 +  T przyczem t4 +  t2 +  t3 =  M,, martwy 
czas dla myśliwców jest większy od poprzednie
go M o 2 minuty (t4 — t, =  3 — 1 =  2 minuty).

Mj =  3 +  3 +  5 =  11 minut.
Npl. w tym czasie przeleci 44 kim. (4 klm./min. 
X l i m .  =  44 kim).

Pół odcinka interwencji, wynikającego z roz
wiązania trójkąta A 3BN 3 rys. 14 wynosi R 3 =  
=  BN3 =  BD +  DN3 =  BD +  AN — A 3C3.

R 3 =  15 +  D — 44 =  D — 29 (wypadek d).
Chcąc mieć możność interwencji na odcinku 

takim jak poprzednio o promieniu R, głębokość 
sieci trzeba zwiększyć o 29 kim.

AN (,) =  D3 =  D +  29.
Przy łączności radjowej między centralą O. 

P L., a d-cą myśliwców w powietrzu, można do
lot nad placówkę dowodzenia pominąć.

Pewien nieduży zysk w czasie byłby wtedyf 
gdyby nie było żadnej placówki po drodze i trze

R .) j4  i ł *
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ba byłoby skręcać w bok, przedłużając tem sa 
mem drogę dolotu.

Rozporządzając przewagą szybkości o więcej 
niż założony 1 klm/m. na szukanie i manewrowa
nie przy ataku, zwiększamy odcinek interwencji

o współczynnik odpowiadający stosunkowi,Vm- l
Vb

Przy V m =  6 klm/m, V b = = 4  klm/m. W spół

czynnik ten wynosi ------ =  —
4 4

W wypadku a) 2 R  =  2 D . —  odcinek = 1 5 0 kim.
4 !

W wypadku b) 2 R ! =  2 .(D —36). — -j- 15,odci-
4

nek =  90 kim. przy D =  60 kim.

W wypadku c) 2 R2 =  2 . ( D — 20).  — - j- 15, od-
4

c in e k = 1 3 0  kim. i przy szybkości wznoszenia 
jak poprzednio.

W wypadku d) 2 R3 =  2 . (D — 44). — -j- 15, od-
4

cinek =  70 kim.

Zależność odcinka interwencji od środków obs. 
meld. i przewagi szybkości myśliwców zestawia 
następująca tabela:

Środ k i 
obs. m eld.

G łębo k . s ie 
ci obs. m eld. 
przy  stałym  
2 R odcinku 

interw en- 
cji =  120 kim.

2 R odcin ek  
in terw encji 
przy  sieci 

o g łęb okości 
60 kim. przy 
V m =5k lm /m

2 R przy 
Vm =  

= 6  klm/m

a) sieć  agen cy jn a 
„ pow ietrzna 60 120 150

rad jotel,

b) tylko sieć  ziem 
na rad jo te lef. 81 78 90

c) s ieć  agen cy jn a 
„ pow ietrzna 
„ ziem na 

telefon .

80 80 130

d) tylko sieć  ziem 
na telefon. 89 62 70

Z porównania tego widać że system (a) prze
wyższa dwukrotnie system (d). Objęcie inter
wencją większego odcinka zorganizowanego pod 
względem obserwacyjno - meldunkowym, daje

możność działania masą lotnictwa myśliwskiego. 
Pierwsze dnie wojny będą odznaczały się gene
ralną ofenzywą w powietrzu. W ojska ziemne 
będą dopiero w stadjum tworzenia się i przez 
początkowy okres około 10 dni nie powinny po
trzebować lotnictwa myśl.

Wtedy to nastąpi szczególna okazja do stwo 
rżenia masy lotnictwa myśliwskiego do O. P L. 
kraju. Całość organizacji rozpoznania npla 
przedstawia rys. 15.

Po drugiej stronie frontu „b—b‘‘ działa sieć 
agencyjna, której posterunki ,,a‘‘ rozmieszczone 
są w pobliżu lotnisk npla lub innych objektów 
ważniejszych z punktu widzenia lotnictwa bomb.

Po nplskiej stronie frontu działa również sieć 
powietrzna przy pomocy samolotów „p “ , dozo
rujących ruch lotniczy npla. Posterunki agen
cyjne połączone są radjotelefonicznie z samolo
tami ,,p“ oraz z centralą ,,C“ .

Po naszej stronie precyzują położenie npla 
sieć ziemna ,,S— S " zorganizowana jak na rys. 
3. lub na rys. 12. dysponująca łącznością radjo- 
wą, telefoniczną i płachtami sygnalizacyjnemi.

Odpowiedni dobór środków obs. meld. wszy
stkich rodzaji, zapewni lotnictwu myśliwskiemu 
zmontowanie dziennej bitwy powietrznej z 
nplskiemi bombardjerami w przestrzeni przed ich 
dolotem nad nasze objekty.
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Por, obs. ALEKSANDER ŁUKIŃSKI

Doskonalenie taktyczne obserwatorów 
na zadaniach suponowanych.

I. ROZPOZNANIE.

A. WSTĘP.

Celem dowódcy, podczas wykonywania zadań 
doskonalenia pojedyńczych załóg, jest między 
innemi nauczenie załóg umiejętności szczegóło
wej orjentacji w t e r e n i e ,  umiejętności prze
kazywania sytuacji z t e r e n u ,  oraz doskonale
nie w obsłudze sprzętu.

Celem doskonalenia załogi w wykonywaniu za
dań, opartych na założeniach taktycznych, mogą 
dowódcy dołączać do zadań sytuację suponowa- 
ną, która w tym wypadku stanowi podstawę pra
cy obserwatora w powietrzu.

Sam termin sytuacji suponowanej wskazuje, że 
istnieje ona tylko na papierze i żaden z kierow
ników ćwiczeń pomimo najlepszych chęci ze swej

strony, niema możności przeniesienia sytuacji w 
teren.

Chcąc jak najbardziej zbliżyć warunki ćwiczeb
ne do realności pola walki, należałoby mojem 
zdaniem, przedstawić sytuację przyjętą na wycin
kach odbitek ze zdjęć fotograficznych rejonu, w 
którym obserwator ma wykonywać swoje zada
nie.

B. PRZYGOTOWANIE ĆWICZENIA.

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

Kierownik ćwiczeń musi mieć w swojej dyspo
zycji kilka kompletów zdjęć foto, dostosowanych 
do założeń taktycznych i pory roku.

Sprawa posiadania zdjęć foto nie nastręcza

a U e ijh fó -iettra Ju a . a  -m apą.
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trudności. Z każdego zdjęcia kierownik ćwiczenia 
musi posiadać dwie odbitki — jedną dla siebie, 
którą wkreśla na mapę, z drugiej natomiast 
wykonuje wycinki, stanowiące podstawę do wry
sowania sytuacji przyjętej.

Należy wyciąć z odbitki pewną partję terenu 
o wymiarach zależnych od podziałki zdjęcia (im 
większa podziałka, tern większe wymiary musi 
mieć wycinek zdjęcia i odwrotnie) przyczem na
leży dobierać takie wycinki, które bez uciekania 
się w teren trudne byłyby do odnalezienia na ma
pie — rysunek Nr. 1.

Na wycinku fotografji znakami konwencjonal- 
nemi i w skali zdjęcia wrysowujemy sytuację 
przyjętą, dostosowaną do zadania, następnie w 
celu łatwiejszej i szybszej identyfikacji odbitki 
z terenem przez obserwatora, kreślimy na odbit
ce linję północ - południe i po naklejeniu w ten 
sposób otrzymanej fotografji mamy fragment 
terenu z sytuacją przyjętą — rysunek Nr. 2,

W zależności od zadania, przygotowujemy w 
ten sposób kilka sytuacyj, przyczem dla każdej 
podajemy trasę w pobliżu osi której, zostało wy
konane dane zdjęcie. Oczywiście, że podziałka 
fotografji nie może być podaną obserwatorowi 
—  rys. Nr. 3. i 4.

C. WYKONANIE ZADANIA.

Obserwator, otrzymując do zadania podchwy- 
tywaczem lub też bezpośrednio przed lotem, w 
ten sposób opracowaną sytuację, musi w powie
trzu wykonywać te same czynności, jakie wyko
nywałby w warunkach pracy rzeczywistej, a za
tem:
1. Musi lecieć po trasie nakazanej, ponieważ na 

zdjęciu wskazana jest przez kierownika ćwi
czenia trasa, w pobliżu osi której, zostało wy
konane dane zdjęcie fotograficzne.

2. Chcąc znaleść w terenie sytuację, obserwator 
bezustannie musi porównywać fotograf ję z te
renem, czyli przez cały czas lotu musi obser
wować teren.

3. Z chwilą zidentyfikowania fotografji z tere
nem, obserwator nie znając podziałki zdjęcia, 
może określić wymiary objektu, podanego w 
sytuacji, tylko przez wzrokowe przeniesienie 
sytuacji w teren i dopiero z terenu przez na
niesienie na mapę.

D. OMÓWIENIE ZADANIA.

Jak  zaznaczyłem w rozdziale „przygotowanie 
ćwiczenia" kierownik ćwiczenia, z każdej sytua
cji, wręczonej obserwatorowi, ma wtórnik, nanie
siony na odbitce o normalnych wymiarach zdję
cia, które jest dokładnie umiejscowione w tere
nie (wkreślone na mapie).

Ponieważ podziałka zdjęcia i jego położenie w 
terenie jest dokładnie znane kierownikowi ćwi
czenia — przeto omówienie błędów popełnionych 
przez obserwatora jest niezwykle łatwe i poglą
dowe, przez porównanie meldunków obserwatora 
z sytuacją i wymiarami na odbitce kierownika 
ćwiczenia.

Z ćwiczeń w ten sposób przygotowanych, osią
gamy wielostronną korzyść:
1. Obserwator podaje sytuację na podstawie 

elementów, wziętych bezpośrednio z terenu.
2. Obserwator przez cały czas wykonywania za

dania leci po trasie nakazanej przez dowód
cę.

3. Obserwator przez cały czas lotu bezustannie 
obserwuje teren, a w wypadku działalności 
lotnictwa myśliwskiego, równocześnie obser
wuje niebo.

Jeżeli propagowany przezemnie sposób przy
gotowywania sytuacji suponowanej jest bardziej 
uciążliwy dla kierownika ćwiczeń, to trud ten sto-
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krotnie opłaca się z następujących względów:
1. Możność zbliżenia warunków pracy obserwa

tora w powietrzu do rzeczywistych.
2. Możność łatwej kontroli całego lotu.
3. Możność poglądowego omówienia błędów, po

pełnionych przez obserwatorów w powietrzu.

/  ) (cB

II. W SPÓŁPRACA Z A R TY LER JĄ .

A. W STĘP.

Niezależnie od wykorzystywania wycinków od
bitek ze zdjęć foto do zadań rozpoznania lub do
zorowania ogólnego —  sposób podany przeze- 
mnie może znaleść bardzo szerokie zastosowanie 
przy ćwiczeniach szkieletowej współpracy z ar
tyler ją.

Zadania szkieletowej współpracy z artyler ją 
m ają na celu doskonalenie obserwatorów:
1. W ocenie odległości.

2. W praktycznem stosowaniu prawideł wstrze
liwania i obserwacji.

3. W umiejętności wskazywania celów (dozoro
wanie) .

4. W posiłkowaniu się rozporządzalnemi środka
mi łączności.

Czy pole petard, stosowane przy zadaniach 
szkieletowej współpracy z artylerją, daje nam 
możność doskonalenia obserwatorów w wyżej 
wymienionych umiejętnościach?

Właściwie tak, lecz w tak skromnych wymia- 
_  rach, że w rzeczywistości pozwala tylko na prze

prowadzenie elementarnych szkolnych zadań 
współpracy z artylerją. Chcąc uzasadnić swoje 
twierdzenie postaram się rozpatrzeć wykonywa 
nie zadań na polu petard.

Jeżeli chodzi o doskonalenie w ocenie odle
głości, to ze względu na małe wymiary pól petard, 
ocena odległości jest tak łatwa, że już w drugim 
locie obserwacje ognia są bezbłędne. Pola pe
tard położone są  prawie zawsze w bezpośredniem 
sąsiedztwie z lotniskiem — zatem obserwator, ob
serwując miejsca wybuchu potard, równocześnie 
widzi sygnały wyłożone na placówce, co w żad
nym wypadku nie zbliża jego pracy do warun
ków współpracy rzeczywistej, gdzie odległość 
placówki od celu stanowi ważny czynnik w pracy 
obserwatora. Ponadto małe wymiary pola petard 
nie pozwalają na rozwinięcie ćwiczenia, jak np. 
wstrzeliwanie do kilku celów, dozorowanie i t. p.

Rozbudowa pól petard, projektowana przez 
por. obs. Stelmacha (Przegląd Lotniczy Nr. 9 
1934 r.) przedewszystkiem nie wszędzie się da 
wykonać, a ponadto pociąga za sobą znaczne 
koszta no i czas wykonania. Niezależnie od wy
mienionych czynników nawet rozbudowane pole 
petard, zmusza do wykonywania zadań szkieleto
wego wstrzeliwania artylerji ciągle nad tym sa 
mym terenem.

Chcąc przenieść pracę obserwatora w teren, 
zbliżyć zadanie do warunków rzeczywistej 
współpracy, proponuję stosować następujący spo
sób układania ćwiczeń szkieletowej współpracy 
z artylerją.

B. PRZYGOTOW ANIE ĆWICZENIA.

Na podstawie ułożonego założenia do współ
pracy z artylerją, należy wykonać w zależności 
od przyjętej sytuacji jedno lub kilka zdjęć foto 
rejonu celów. Zdjęcia muszą być wykonane w
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pewnej podziałce, przyczem jeżeli chodzi o za
dania dozorowania, wskazanem byłoby użycie 
podziałki, która nie stanowiłaby wielokrotności 
podziałki 1 :5.000, ponieważ obserwatorzy bardzo 
łatwo rozpoznają na oko podziałki 1 :2500, 1 :5.000 
i 1:10.000.

Na podstawie wykonanych zdjęć, kierownik 
ćwiczenia ustala cele, które skatalogowane po

yc c n h i od& iieJl

daje w rozkazie lotu do współpracy z artylerją. 
Przy ustalaniu celów należy wybierać cele, któ
re są i w terenie (fotograf ji) i na mapie, oraz ta
kie też cele, które są tylko w terenie (fotograf ji).

Z odbitki zdjęcia wycinamy w pobliżu celu 
part je terenu, o wymiarach zależnych od podział
ki zdjęcia, na wycinkach oznaczamy punkty upad
ku pocisków, przyczem dla każdego celu należy
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wykonać kilka takich wycinków, numerowanych 
według kolejności serji, oddanych do danego ce^ 
lu. Na wycinkach upadku pocisków nie może się 
znajdować cel. Wycinki fotografji, oznaczające 
w terenie miejsca upadku pocisków, dla łatwiej
szej orjentacji zaopatrujemy w strzałkę, wskazu
jącą linję północ-południe i naklejone na tekturki 
wręczamy obserwatorowi podchwytywaczem lub 
bezpośrednio przed startem — rysunek Nr. 5.

Jeżeli chodzi o dozorowanie, to wręczamy ob
serwatorowi wycinki zdjęć foto, na których w 
skali zdjęcia znakami konwencjonalnemi wryso

wujemy sytuację, którą obserwator musi podać 
jako cel do wstrzeliwania artylerji.

Przygotowując sytuację do dozorowania, na
leży uważać, by fragment terenu na fotografji nie 
miał punktów charakterystycznych, umożliwiają
cych bezpośrednie zidentyfikowanie wycinku fo
to z mapą, ponieważ takie przedstawienie sytua
cji ograniczy czynność obserwatora tylko do 
przeniesienia sytuacji z odbitki na mapę, a nie 
jak być powinno z odbitki w teren i dopiero na 
mapę — rysunek Nr. 1.

Chcąc by obserwator przeszedł do wstrzeliwa-
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nia celu przez siebie wskazanego, należy przeka- 
zaś obserwatorowi kilka seryj, przedstawionych 
na wycinkach zdjęć w sposób podany poprzed
nio.

C. PRZEBIEG  ĆWICZENIA.

Po zapoznaniu się z założeniem i rozkazem do 
współpracy z artylerją, obserwator otrzymuje w 
zależności od zadania (wstrzeliwanie, kontrola 
ognia, dozorowanie) odpowiednio wykonane wy
cinki terenu przedstawione na fotografji.

Nie wiedząc, do którego celu kierownik ćwi
czenia rozpocznie wstrzeliwanie, a mając czas 
pracy w powietrzu ograniczony, obserwator nie
ma możności przedwczesnego wykorzystania po
danych mu seryj.

Po nawiązaniu łączności z placówką i podaniu 
elementów celu, obserwator przystępuje do 
wstrzeliwania, postępując następująco: po wy
łożeniu przez placówkę sygnału: „B aterja  strze
la ła " obserwator porównuje fotografję punktu 
upadku pocisków odpowiedniej serji z terenem 
i na podstawie uprzednio wybranej w terenie ba
zy porównawczej podaje wielkość uchylenia.

D. KONTROLA ĆWICZENIA.

Kontrola ćwiczenia jest bardzo łatwa i poglą
dowa. Kierownik ćwiczenia, wkreślając na plan 
w skali 1 : 25.000 stanowiska przyjętych bateryj 
własnych oraz cele (które wkreśla na podstawie 
zdjęć foto) ma sytuację umiejscowioną bardzo 
dokładnie. Jeżeli chodzi o  punkty upadku po
szczególnych seryj w stosunku do celu, to uchyle
nia te obliczamy na podstawie zdjęcia skalę któ
rego, posługując się planem 1:25.000 zupełnie do
kładnie możemy określić.

Zalety proponowanego przezemnie sposobu 
przeprowadzenia ćwiczeń szkieletowej współ
pracy z artylerją są następujące:

1) Szkolenie obserwatora w ocenie odległości 
w najrozmaitszych terenach.

2) Szkolenie obserwatora w szybkiej orjenta- 
cji.

3) Możność przeprowadzania ćwiczeń w do
wolnym terenie.

4) Zbliżenie warunków pracy do rzeczywistych 
(podawanie sytuacji z terenu, zachowanie rzeczy
wistych odległości placówki od celu).

5) M ała ilość obsługi — kierownik ćwiczenia, 
radjotelegrafista i żołnierz do wykładania płacht,

6) Możność urozmaicenia ćwiczeń przez wpro
wadzanie najrozmaitszych zmian sytuacji.

Kpt. dypi., pil. BOHDAN KLECZYŃSKI.

Organizacja pracy sztabu zgrupowania lotnictwa.
Część III.

PRACA O FICERA TECHNICZNEGO.

W numerach poprzednich omówiliśmy pracę 
sztabu dowódcy aeronautyki, pom ijając niemal 
całkowicie dział techniczny. Miało to na celu 
jedynie zachowanie ciągłości rozważań. W rze
czywistości praca ta przechodziłaby identyczne 
etapy, jak praca pozostałych oficerów sztabu i 
stanowiłaby nieodłączny składnik ogólnego wy
siłku sztabu, jako całości.

Punktem wyjściowym wszelkich poczynań ofi
cera technicznego będzie sytuacja taktyczna i 
materjałowa oraz decyzja dowódcy.

Etap pierwszy obejmie przygotowanie ele
mentów potrzebnych dowódcy do pobrania de
cyzji. Ostateczny wynik pracy tego etapu, to re

ferat oficera technicznego. Poznaliśmy go już 
w numerze pierwszym. Obecnie zastanowimy 
się nad samym systemem podejścia do zagad
nień działu technicznego.

Mówiąc ogólnie, ramy tego działu powinny 
obejmować całość zagadnień zaopatrzenia i e- 
wakuacji zgrupowania lotnictwa.

Przystępując do pracy musimy sobie przede
wszystkiem zadać pytania:

— czem dysponujemy?
— co mamy obsłużyć?

O ile pytanie pierwsze nie nasuwa żadnych 
trudności, gdyż dokładną odpowiedź na nie znaj
dziemy w części drugiej rozkazu operacyjnego
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armji, o tyle pytanie drugie będzie wymagało 
pewnego rozpracowania.

Różnorodność typów samolotów powoduje 
konieczność zróżniczkowania również i zaopatry
wania. Ponadto, zależnie od typu samolotu, 
zmieniają się również w szerokim zakresie jed
nostki materjałów pędnych. Wreszcie sytuacja 
taktyczna narzuca konieczność intensywniejszej 
pracy pewnych rodzajów lotnictwa, co zkolei 
musi znaleść swój wyraz w planie zaopatrywania.

Ażeby przyspieszyć tempo pracy i zmniejszyć 
do minimum martwy czas potrzebny na kalkula
cje i obliczenia, każdy oficer techniczny powi
nien mieć przygotowane jeszcze przed rozpo
częciem akcji obliczenia podstawowe, które będą 
mu potrzebne w każdej sytuacji.

Obliczenia te powinny obejmować:
—- dane zużycia benzyny i pojemności zbior

ników w jednostkach materjałów pędnych (je
dnostką materjałów pędnych nazywamy ilość 
materjałów potrzebną do jednorazowego napeł
nienia zbiorników pojedynczego samolotu, es
kadry, dywizjonu poszczególnych rodzajów lot
nictwa z uwzględnieniem tonnażu i opakowa
nia) ;

— jednostki ognia obejmujące całkowity za
pas amunicji zabieranej jednorazowo przez po- 
jedyńczy samolot, eskadrę, dywizjon z uwzględ
nieniem tonnażu i opakowania a) ;

— tonnaż i opakowanie poszczególnych ro
dzajów bomb i zapalników.

Obliczenia te mogą być ujęte dla przejrzy 
stości w formę tabel, które podaję poniżej.

Przygotowany zawczasu w ten sposób mater- 
jał orjentacyjny, będzie stanowił w pracy póź
niejszej podręczną encyklopedję, która zao
szczędzi wiele czasu i sił w okresie wytężonej 
pracy.

Posiłkując się temi obliczeniami może przy
stąpić obecnie oficer techniczny do swych kal- 
kulacyj, mających na celu ustalenie, co ma zao
patrzyć, oraz na co w związku z tem wystarczą 
przydzielone zgrupowaniu kredyty materjałowe.

W skład zgrupowania aeronautyki 1. armji 
wchodzą:

— 6 eskadr linjowych a 10 samolotów — 
60 samolotów,

— 1 eskadra armji a 10 samolotów — 
10 samolotów.

') Z agadn ien ie  to nie je st  dotych czas u sta lon e regu 
lam inow o, U w aga R edak cji.

razem 70 samolotów linjowych.
— 6 eskadr bombardujących a 6 samolotów — 

36 samol. bombard.
— 3 eskadry myśliwskie a 10 samolotów — 

30 samol. myśl.
Uwzględniając znaczenie akcji lotnictwa dla 

powodzenia działań 1. armji, należy przewidy
wać maksymalne wykorzystanie wszystkich dy
spozycyjnych jednostek.

Wobec powyższego można przyjąć z dużą do
zą prawdopodobieństwa' następujące nasilenie 
pracy w poszczególnych dniach:

— 17. VI. —  1 lot przy całkowitem wykorzy
staniu zasięgu i przy pełnem wyposażeniu bo- 
jowem I. dywizjonu bombardującego.

— 18. VI. — 2 loty jak wyżej I. i II. dywizjo
nów linjowych i dywizjonu myśliwskiego,

1 lot jak wyżej dywizjonu I. i II. bombardu
jącego.

— 19. VI. — 2—3 loty półtora godzinne dla 
lotnictwa linjowego i myśliwskiego, 1 lot lot
nictwa bombardującego.

— 20. VI. — jak dnia 19. VI.
Przyjmujemy, że dla jednego samolotu linjo

wego jednorazowe wyposażenie materjałowe 
wynosi ’ ):

—  400 kg benzyny,
— 40 kg smarów,
— 400 kg bomb,
— 1500 szt. amunicji.
Dla samolotu bombardującego:
— 500 kg benzyny,
— 50 kg smarów,
— 800 kg bomb,
— 2500 szt. amunicji.
Dla samolotu myśliwskiego:
— 250 kg benzyny,
— 25 kg smarów,
— 1000 szt. amunicji.
Dla wykonania wszystkich przewidywanych 

działań zgrupowanie musiałoby dysponować- 
5 X 70 X 400 kg benzyny == 140 t

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

dla lotnictwa bombardującego,
5 X  30 X 250 kg benzyny ■=  37,5 t

dla lotnictwa myśliwskiego.
Razem: 240,5 t benzyny

+  24,0 t smarów 
—----------------  264,5 t materjałów pędnych.

l ) dane przy jęte .
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Przeprowadzając podobne obliczenia dla po
zostałych materjałów otrzymamy:

— 240 t bomb 400 kg zapalników =  240,4 t.
— 22 t amunicji przyjmując wagę 1000 szt. 

wraz z opakowaniem równą 25 kg.
Porównując otrzymane wyniki z przyznaną 

dotacją oraz zapasami posiadanemi przez jed
nostki, oficer techniczny może już zameldować 
swemu dowódcy o dopuszczalnem nasileniu pra
cy zgrupowania z punktu widzenia zaopatrywa
nia.

Następną z kolei pracą będzie skalkulowa
nie, jakiej pomocy i w jakim czasie będzie mu
siał dostarczyć nadlatującym rzutom powietrz
nym, ażeby przyspieszyć ich wejście w akcję, 
bez potrzeby oczekiwania na nadejście rzutów 
kołowych.

Ja k  wiemy, w dniu 17. VI. możliwem jest je
dynie użycie I. dywizjonu bombardującego, któ
ry osiąga nowe lotnisko około godziny 19. Na 
tą więc godzinę trzebaby mu zapewnić odpo
wiednią obsługę oraz dostarczyć bomby i uzu
pełnienie materjałów pędnych. Zadanie to wy
konają czołówki: obsługująca — dostarczając 
potrzebną obsługę, i samochodowa —  podwożąc 
materjały. Obie te czołówki zostały oddane do 
dyspozycji dowódcy aeronautyki.

Zaopatrzenie pozostałych jednostek zostanie 
uregulowane później po uzyskaniu ostatecznej 
decyzji.

Przed zameldowaniem się z referatem wstęp
nym u dowódcy, oficer techniczny musi jeszcze 
odpowiednio uporządkować posiadany materjał, 
którego mu dostarczył rozkaz operacyjny armji 
część II.

Uporządkowanie to będzie polegało na zesta
wieniu graficznego O. de B. służb, podobnie jak 
to robił oficer operacyjny z jednostkami bojo- 
wemi. Ponadto trzeba jeszcze wykonać szkic 
rozmieszczenia zapasów z uwzględnieniem od
ległości, oraz zestawić posiadane środki prze
wozowe, obliczając je w kilometrach/kilogra
mach.

Nad tem zestawieniem zatrzymamy się trochę 
dłużej.

Jak  wiemy, wydajność samochodowych środ
ków przewozowych jest uzależniona od szeregu 
czynników. Czynnikami temi będą:

— dzienna wydajność samochodu, przyjmo
wana przeciętnie na 120 kilometrów/dobę;

— ładowność samochodu uzależniona od: 
stanu samochodu, 
stanu dróg,

t. zw. gabarytu przewożonych materjałów, czyli 
objętości przedmiotów.

Doświadczenia wykazały, że czynniki wpły
wające na zmniejszenie zdolności przewo
zowej należy przyjąć w wysokości 35 do 45°/o 
ogólnej ładowności samochodu, wskutek tego 
nominalna ładowność 1 tonnowego wozu, spa
da w praktyce do około 900 kilogramów.

Nieuwzględnienie tej różnicy może pociągnąć 
za sobą zupełnie fałszywe kalkulacje, co w na
stępstwie może spowodować załamanie się ca
łego planu zaopatrzeniowego.

Przyjmując, że zgrupowanie będzie dyspono
wało ogółem 60 samoch. I1/21 otrzymamy w prze
liczeniu: 60 sam. X 900 kg X 120 =  6.480.000 
kg/km.

Cyfra ta  określa nam dokładnie „siłę przewo
zową", jaką możemy dysponować w ciągu każ
dej doby. Porównywując otrzymany w ten spo
sób powyższe dane z „siłą przewozową zapo
trzebowaną" wynikającą z zadań stawianych 
lotnictwu w poszczególnych dniach, otrzymuje
my odpowiedź, czy nasze przewidywania są  re
alne i czy możemy sprostać wymaganiom.

Dla ułatwienia obliczenia czasu potrzebnego 
na dokonanie przewozu, możemy sobie jeszcze 
określić liczbowo zdolność przewozową środków 
transportowych zgrupowania w ciągu jednej go
dziny. Liczbę tą otrzymamy dzieląc dyspozy
cyjną „siłę transportową" przez 24:

6.480.0,00 : 24 ■= 270.000 kg/km/godz.
Uwzględniając jednak konieczność powrotu 

pustych wozów, liczbę tą musimy podzielić przez 
2, otrzymując w rezultacie:

270.000 : 2 =  135.000 kg/km/godz.

Wszystkie przytoczone powyżej czynności słu
żą przedewszystkiem do dokładnego „wprowa
dzenia" się oficera technicznego w sytuację ma- 
terjałową zgrupowania, którą następnie w od
powiednim skrócie będzie musiał przedstawić w 
swym referacie dowódcy zgrupowania.

Po otrzymaniu przez sztab decyzji dowódcy, 
przystępuje oficer techniczny, łącznie z całym 
sztabem, do opracowania omówionego już po
przednio Planu użycia lotnictwa 1. armji.

Przyjrzymy się obecnie, jak się będzie wy
pełniała rubryka 10 — „Niezbędne wyposażę-
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nie" dla poszczególnych zadań i rubryka 11 — 
„Zarządzenia techniczne".

Dla I. dywizjonu bombardującego trzeba przy
gotować:

— uzupełnienie paliwa — około 2 t benzyny 
i 200 kg smarów,

— pełny ładunek bomb — 12,8 t.
Razem: 15 t.
Odległość węzła lotnisk dywizjonów bombar

dujących od bazy zaopatrzeniowej wynosi prze
ciętnie 7 km. Czas załadowania — 1 godz. Czas 
przejazdu — 30 min. Załadowanie na samolo
ty — ok. 1 godz. Ponieważ dywizjon ma być 
gotów do startu na godz. 21, a prace nad do
starczeniem materjałów zabiorą 2 godz. 30 min. 
oficer techniczny zaznaczy w rubryce 11: „Tran
sport podjąć o godz. 18.30".

W drugim dniu działań przewidywane są dwa 
starty. Dywizjony linjowe startują ze starych 
lotnisk. Dla nich więc trzeba będzie dostarczyć 
jedynie materjały potrzebne do startu wieczor
nego. Ogółem na godz. 18. dn. 18. VI. trzeba 
będzie zaopatrzyć:

— I. dyon bombardujący: całkowity tonnaż 
materjałów pędnych i amunicji.

— II. dyon bombardujący: uzupełnienie pali
wa (ok. 1 godz.), całkowity tonnaż bomb,

—  I. i II. dyony linjowe: całkowity tonnaż 
materjałów pędnych i amunicji.

— I. dyon myśliwski: całkowity tonnaż ma
terjałów pędnych i amunicji.

Przeprowadzając obliczenia na podstawie po
siadanych zestawień, otrzymamy końcową cyfrę 
materjałów do przewiezienia na godz. 17. dn. 
18. VI.:

56,5 t na przeciętną odległość 12 km.
W przeliczeniu na kg/km wyniesie to:

56.500 kg X 12 =  678.000 kg/km., 
na przewiezienie których potrzeba:

678.000 : 135.000 =  4,5 godzin.

Por. obs. bal. W ŁADYSŁAW  WYSOCKI.

doliczyć do tego musimy jeszcze czas potrzeb
ny na załadowanie samochodów i samolotów, 
otrzymując w rezultacie czas potrzebny na wy
konanie transportu około 6,5 — 7,5 godz. zależ
nie od ilości obrotów.

Opierając się na tych wyliczeniach może już 
teraz oficer techniczny wstawić do rubryki 10 
odpowiednie ilości poszczególnych materjałów, 
a do rubryki 11. godz., w których trzeba wdro
żyć dane transporty.

Jako  godzinę dostarczenia materjałów na lot
niska przyjmujemy godzinę 12., czyli godzinę 
prawdopodobnego powrotu z wyprawy porannej, 
wychodząc z założenia, że samoloty muszą być 
uzupełnione natychmiast po wylądowaniu.

W podobny sposób zostają wypełnione obie 
rubryki dla pozostałych lotów. Obliczenia te 
pomijam z powodu braku miejsca.

Ja k  widzimy z przytoczonego powyżej biegu 
pracy sztabu zgrupowania, każda z zamierzo
nych czynności musi znaleść swój odpowiednik 
w rubrykach opracowanych przez dział tech
niczny, które są jednocześnie sprawdzianem re
alności zamierzeń z punktu widzenia możliwo
ści zaopatrywania.

Na zakończenie chciałbym jeszcze raz zazna
czyć, że proponowany system pracy sztabu nie 
może i nie powinien być traktowany jako sztyw
ny wzór do wypełnienia we wszystkich warun
kach i sytuacjach. W wielu wypadkach musiał
by on ulec całemu szeregowi zmian, narzuco
nych przez rzeczywistość pola walki. Starałem 
się jedynie poruszyć zagadnienia najbliżej łą 
czące się z tak zwaną „pracą sztabową" i pod
kreślić konieczność ustalenia pewnej linji wy
tycznej w postępowaniu, celem uniknięcia chao
su, lub nawet tylko nadmiernego zdenerwowania 
w warunkach wytężonej pracy.

Lot na wysokość balonem „Toruń IF\
W grudniu ubiegłego roku kapitan Burzyński lotu. W wyniku moich obliczeń doszedłem do

zaproponował mi wzięcie udziału w locie na wy- następującego wniosku:
sokość. Wyraziłem zgodę, a po poddaniu się Balon o pojemności 2200 m. napełniony wo- 
badaniom w C. B. L. L., i przestudjowaniu fa- dorem w ilości 1000 m8, przyjmując gęstość gazu
chowej literatury, przystąpiłem do obliczenia 0,091, będzie miał siłę podnośną 1175 kg. Po-
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nieważ ciężar powłoki, sieci i kosza wynosi 306 
kg., użyteczny ciężar dla zrównoważenia balonu 
wyniósłby 1175 kg. mniej 306 kg. czyli 869 kg. 

Na ten ciężar złożyła się waga:
pasażerów 160 kg.
butli tlenowych 55 „
instrumentów 10 „
oraz balastu 644 „

Razem 869 kg.

/GAZ

/eovieriR "Z E

ejii E tf/C. OPADAJ* fe
Rys. 1.

W ykres zm ian  tem peratury  w odoru i pow ietrza 
w c za sie  lotu.

Balon przy takiem obciążeniu w warunkach 
atmosferycznych normalnych, wzniósłby się na 
wysokość 10.700 m przy zapasie balastu lądo
wania około 200 kg.

Z przyrządów do dyspozycji mieliśmy: 2 ba- 
rografy zaplombowane i 2 wysokościomierze 
do 10000 m, warjometr Askania, statoskop Ri- 
chard'a, termometr zwykły spirytusowy, 2 mete- 
orografy wypożyczone w P. I. M-ie i termometr 
odległościowy, którego zadaniem było wskazy
wanie temperatury gazu w balonie. Ponadto, 
zaopatrzyliśmy się w inhalatory typu „Siebe- 
Gorman“ ... i 8 butli tlenu po 0,7 m3 w każdej. 
Wkońcu zabraliśmy mapę, 2 termosy z herbatą, 
papier do notowania obserwacji i 2 aparaty fo
tograficzne . Należy wspomnieć też o zabranych 
do lotu grzejnikach katalitycznych, które jed 
nak okazały się zupełnie niezdatne do użytku 
przy podobnych lotach.

Je śli chodzi o nasze ubrania, to byliśmy do
brze zabezpieczeni przed zimnem. Odziani w 
ciepłe ubranie i buty filcowe, mieliśmy jeszcze 
na sobie cały lotniczy zimowy ekwipunek, to 
znaczy futrzany kombinezon, czapkę i buty.

Jak i był cel lotu?

I. Lot z przygotowaniem, celem nabrania do
świadczenia w lotach wysokościowych, podczas 
którego uwzględni się:

a) regularność lotu,
b) badanie zmian temperatury w balonie,
c) próba inhalatorów,
d) obserwacja instrumentów,
e) obserwacja objawów fizjologicznych,
f) foto.

II. Propaganda.
III. Pobicie rekordu międzynarodowego lotu 

na wysokość dla tej kategorji balonów.
Po przygotowaniu się czekaliśmy z dnia na 

dzień na pomyślną pogodę i wreszcie w dniu 
26 marca b. r. balon został napełniony w prze
widywaniu możliwych warunków do wykonania 
lotu. Jednak pogoda nie dopisała; musieliśmy 
z balonem napełnionym czekać do 28 marca, 
w którym to dniu lot wykonaliśmy.

Szykowanie balonu do lotu było utrudnione. 
Balon „Toruń 11“ (dawna „Polonia") nie mie
ścił się w hangarze na podwieszeniu wyciągnię- 
tem, więc należało przygotować go do lotu na 
wolnem powietrzu. Podmuchy wiatru uniemożli
wiały spokojne szykowanie, stąd nastąpiła zwło
ka ze wzlotem, strata gazu a głównie najszko
dliwsza rzecz, to mieszanie się wodoru z powiet
rzem przez wsysanie powietrza przez balon w 
czasie podmuchów. Pomimo zmniejszonych mo
żliwości wykonania „wysokiego" lotu, po 1V2 
godzinnem przygotowaniu nastąpił start o godz. 
12 m. 09.

Po oderwaniu się od ziemi należało w pierw
szym rzędzie uporządkować wszystkie przyrzą
dy, które wskutek wstrząsu kosza przy ziemi i 
ruchów lin balonu znalazły się na niewłaściwem 
miejscu. Uruchomiliśmy także barografy i me- 
teorografy,

W koszu, a raczej po zewnętrznej stronie ko
sza wisiało 475 kg balastu w workach po 25 kg, 
umocowanych w ten sposób, by umożliwić wy
sypanie worka bez wysiłku jednem przecięciem 
linki wiążącej worek. Taka ilość balastu była 
zamała, by można było wykonać lot na wyso
kość przez nas obliczoną. Jednak i z tym ba
lastem jak wypadło z krótkich obliczeń mogliś
my przekroczyć 9500 m.

Zajęliśmy miejsca na ławeczkach. Kapitan 
Burzyński rozpoczął prowadzenie notatnika, ja 
zaś zabrałem się do przygotowania grzejników.

Balon unosił się w górę.



Nr 6 PRZEGLĄD LOTNICZY 269

Na wysokości 400 m wyrzuciliśmy 25 kg ba
lastu, gdyż balon zatrzymał się i zdradzał ten
dencję do opadania.

Normalne zjawisko wskutek adjabatycznego 
oziębienia się gazu przez gwałtowne wznosze
nie się. W następstwie zaczęliśmy równomiernie 
wznosić się ze stałą szybkością 3 m/sek.

Na wysokości 2700 m kierunek lotu z północ
nego zmienił się na południowo wschodni ze śre
dnią szybkością 65 km/g. Włożyliśmy maski i na 
wysokości 4000 m o godz. 12.31 zaczęliśmy po
bierać tlen małemi dawkami. Czuliśmy się do
brze. Lekki szron opadał z powłoki balonu. 
Przestałem napełniać wodą woreczki z chemi- 
kaljami mającemi ogrzewać nas w czasie wzlo
tu, gdyż stwierdziłem ich bezużyteczność. Zre
sztą słońce prażyło i było ciepło. O godz. 12.38 
na wysokości 5500 m balon wypełnił się i za
czął „dymić". Szybkość wznoszenia powoli ma
lała. Wysokość 6500 — warjometr 0. Wyrzuci
liśmy worek balastu, balon „ruszył" do góry. 
Wysokość 6700 znowu jeden worek. Wysokość 
7000 worek następny. I za każdym razem stwier
dzamy ciekawe zjawisko na termometrze od le-; 
głościowym mierzącym temperaturę wodoru.? 
Gdy balon zatrzyma się — temperatura gazu 
wzrasta, natomiast przy podnoszeniu się balonu 
w górę, ciepłota wodoru obniża się i to współ
miernie do szybkośH wznoszenia się.

Niewątpliwie, rolę odgrywało zjawisko adjaba- 
tyki, jednak nie przypuszczaliśmy, że w takim 
stopniu. Toteż na wysokości 7575 m o godz. 13.12 
wciągnęliśmy jeden worek do kosza i zaczęliś
my balastować przy pomocy szufelki, aby unik
nąć szybkiego i raptownego wznoszenia się ba
lonu.

Rezultat doświadczenia okazał się bardzo do
brym. Odtąd wznosiliśmy się wolnie jednak 
z dużym zyskiem balastu, gdyż jeden worek wy
starczył na skok do 400 m wysokości, gdy w 
pierwszej fazie wznosiliśmy się zaledwie o 250 m 
wyżej.

Temperatura gazu zaczęła wzrastać, jak to wi
dać w załączonej tabelce, i mieliśmy nadzieję 
osiągnąć obliczoną wysokość 9500 m.
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godz. wysokość t° wodoru t°
powietrza

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 ; — 2 — 39,5
15,00 7300 +  1 — 35,5
15,02 7000 +  5,5 — 32
15.19 5300 -f- 17 — 22
15,32 3300 4-  38 — 12
15,50 1350 +  42 — 5
16,00 400 +  43 — 1
16,10 0 +  43 +  2 |

R y s .  2. Barogram ka lotu.

O godz. 13.24 na wysokości 7900 m zaczęliśmy 
brać tlen z drugiej butli, przyczem stwierdziliś
my, że kran butli mimo wysuszonego tlenu za
marza. Temperatura powietrza na tej wysoko
ści wynosiła — 38,5°, Czuliśmy się dobrze nie 
odczuwając żadnego zimna, pomimo wiszących 
na kołnierzach sopli lodowych powstałych wsku
tek oddychania. Lewą rękę miałem przez cały 
czas lotu obnażoną i nie odczuwałem zimna. 
Zawdzięczam to naturalnie silnie grzejącemu 
słońcu.

O godz. 14,03 na wysokości 9250 m wyrzuci
liśmy ostatni worek balastu. W koszu zostało



270 PRZEGLĄD LOTNICZY Nr 6

175 kg opiłek żelaznych do balastowania przy 
opadaniu. Czekaliśmy na rezultat. Wysokość 
9350 i balon zatrzymał się. Lecz po chwili za
czął wznosić się powoli i o godz. 14.19 osiągnął 
9550 m.

Pod nami biegł tor kolejowy Puławy — Ku
rów. Na zachodzie olbrzymi płat śnieżno-bia
łych chmur, a na wschód widok daleki aż za 
granice Polski. Rozpoznałem Lublin, Chełm, 
dalej Kowel, Łuck i jeszcze dalej duże komplek
sy  lasów i pól Z. S. R. R. Zrobiłem zd ję
cie. Objąłem rozwidlenie Sanu i Wisły. Wzrok 
obejmował całą część południowo-wschodnią 
Polski.

Zaczęliśmy opadać:

godz. 14,25 wysokość 8500 
„ 14.33 „ 8400
„ 14.39 „ 8300
„ 14.45 „ 8500?

Znowu adjabatyka! Za szybko zaczęliśmy 
schodzić. Wodór pod wpływem ciśnienia ogrzał 
się, rozszerzył się i zaczęliśmy iść w górę. Otwo
rzyliśmy klapę na 2 sekundy i rozpoczęliśmy 
schodzenie z szybkością, jak wynikło z obliczeń 
(warjometr nie działał), około 3 m/s. Podczas 
opadania stwierdziliśmy duży wzrost tempera
tury w balonie (patrz tabela).

Odczuwałem silny ból w uszach. Balastując 
osiągnęliśmy o godz. 15.35 wysokość 2900 m. 
Zdjęliśmy maski. Teraz mieliśmy z ziemią łącz
ność nie tylko wzrokową ale i słuchową, gdyż

syk butli wypróżnianej nie pozwalał nam uprze
dnio dosłyszeć żadnego dźwięku z ziemi.

Znaleźliśmy się nad torem kolejowym Lwów— 
Warszawa. Należało lądować. O godz. 16.10 wy
lądowaliśmy na polach wsi Rybnica w powiecie 
Tomaszów Lubelski przy stacji kolejowej Su 
siec.

Jak ie  były wyniki lotu i obserwacji?
I. Przebyliśmy 276 kilometrów w ciągu 4 g. 

01 m. osiągając najwyższą wysokość 9550 m.
II. Jeżeli chodzi o sprawdzenie zrobionych 

przed lotem obliczeń, praktycznie stwierdziliśmy 
ich nieomylność. W pierwszym wypadku obli
czeń przy posiadanej ilości balastu 644 kg mo
gliśmy osiągnąć wysokość 10700 m i nawet wy
żej przy nader sprzyjających warunkach. W 
drugim z 475 kilogramami balastu mieliśmy osią
gnąć wysokość 9500 m. Właśnie różnica 169 kg 
balastu dałaby brakujące do pierwszych wyli
czeń wysokości 1200 m, a nawet i więcej jeżeli 
weźmiemy pod uwagę, że dzień 28 marca b. r. 
był dniem sprzyjającym  do lotu na wysokość.

III. Obserwacja zmian temperatury w balo
nie zaznaczyła się dużem powodzeniem i dała 
wiele doświadczenia do przyszłych lotów.

Adjabatyka —  zjawisko ogrzewania się gazów 
przy kurczeniu się i oziębiania się przy rozpręża
niu posiada wielkie znaczenie dla lotów balono
wych i wywiera decydujący wpływ na prowadze
nie lotu. Pilot balonowy nie biorący pod uwagę 
zjawiska adjabatyki może spotkać się z niespo
dzianką i źle balastować lub też ciągnąć za kla
pę, skracając tem samem możliwości wykonania 
wysokiego lub dalekiego lotu.

W ypada mi na marginesie sprawozdania za
znaczyć, że prawdopodobnie z powodu ad jaba
tyki wynikło tak trudne lądowanie Piccarda 
podczas jego lotu i kto wie czy sowieccy piloci 
stratosferyczni nie przeliczyli się także pod tym 
względem. Mogło nastąpić to, że po osiągnięciu 
pułapu, balon im nie chciał schodzić do dołu, 
gdyż zjawisko adjabatyczne na to nie pozwalało. 
Piloci, chcąc je przemóc, mogli zbyt dużo gazu 
wypuścić w stratosferze, co spowodowało zbyt 
wielkie przyśpieszenie opadania, a w konsekwen
cji urwanie sie w niższych warstwach atmosfery 
gondoli,

Temat ten jednak wymaga szczegółowego o- 
mówienia, dlatego odkładam go na później, a 
na zakończenie dodam, że ze względu na waż
ność zjawiska adjabatycznego należy przepro
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wadzić jeszcze szereg prób, by w zupełności o- 
panować je drogą eksperymentalną.

IV. W dalszym ciągu doświadczeń przekona
liśmy się, że inhalatory Siebe Gorman doskona
le spełniały swoje zadanie z tem jednak zastrze
żeniem, że zadużo tlenu przy użyciu masek tego 
typu marnowało się bezużytecznie.

V. Je śli chodzi o instrumenty, to barografy 
spełniły swoje zadanie znakomicie. Wysoko- 
ściomierze pracowały bez zarzutu. Warjometr 
po upadku na dno kosza przestał działać na wy
sokości 8000 m. Opieraliśmy więc swoje obser
wacje ruchu w kierunku pionowym na w skaza
niach statoskopu Richard‘a i przez rzucanie 
skrawków bibułki. Jeden z meteorografów za
ciął się na wysokości 4200 m, drugi natomiast 
wiernie odnotował cały przebieg lotu.

Najwięcej pośredniej korzyści odnieśliśmy z 
termometru odległościowego, który wyraźnie u- 
jawnił nam wpływ adjabatyki. Czy wiernie 
wskazywał on temperaturę gazu trudno powie
dzieć, gdyż mogło zachodzić oziębianie się rurki 
doprowadzającej z balonu do kosza, wskaźnik 
jednak reagował, co nas w zupełności zadowo
liło. Na przyszłość należałoby umieścić termo- 
graf wewnątrz balonu celem sprawdzenia wska
zań termometru odległościowego.

VI. Z obserwacji objawów fizjologicznych wy
ciągnęliśmy następujące wnioski. Zmniejszenie 
się ciśnienia wpływa na ogólny stan fizyczny 
człowieka, jednak nie w dużym stopniu. J a k 
kolwiek na wysokości przez nas osiągniętej było 
według meteorografu ciśnienie 206 mm słupa 
rtęci, dźwigaliśmy z łatwością 25 kg worki na 
wysokość 1,5 metra celem przesypania balastu 
do wanienki wiszącej przy burcie kosza. Natu
ralnie potem odczuwało się przyśpieszone tęt
no, jednak po chwili wypoczynku serce wracało 
do normy. Zimna nie odczuwaliśmy. Lekki ucisk 
w lewą nogę, był prawdopodobnie spowodowa
ny mrozem. Samopoczucie pozatem było bardzo 
dobre, cała świadomość każdego czynu i ruchu 
w zupełności była zachowana.

Jeżeli chodzi o doświadczenia z lotu, są one 
bardzo duże. Trudno by je było szczegółowo tu 
wyliczyć, nadmienię jednak, że są  one jeszcze 
za szczupłe. Każdy lot daje cały szereg do
świadczeń. Tembardziej lot na wysokość.

D aje on niezrównany m aterjał do rozważań, 
dużo praktyki i zaprawia lecących do pokony
wania coraz większych wysiłków.

l i  O T I O. P. L. G.

P O L S K I "
w  poważnej, a ozdobnej srebrno-czarnej szacie opuścił prasę Nr. 10-ty 
dwutygodnika „Lot i O.P.L.G. Polski", organu oficjalnego L. O. P. P. 
Num er jest całkowicie poświęcony pamięci Wodza Narodu, Marszałka 
Polski Józefa Piłsudskiego.

Zawiera:

1) Przeszło 3 0  fo to g ra fji z opisem uroczystości pogrzebow ych.
2 )  M ało  znany szerszemu o gó łow i szkic W ojc iecha  Kossaka —  G ło w a  M arsza łka  z p ro 
filu , szkicow ana w G dańsku w roku bieżqcym .
3 ) A rtyku ły  —  Prezesa Z arzq d u  G ł. L.O.P.P. gen. Berbeckiego, V. M in is trq  Kom unikqcji
Bobkowskiego i m jr. dypl. pil. Romeyki.
4 )  W spom nienia kpt. p il. Jerzego Bajana z w izyty u M arsza łka  w M oszczenicy, gdzie  by ł 
z m eldunkiem  o swem zw ycięstw ie  cha llenge 'ow ym .
5 ) A rtyku ły  S e kre ta rza  G en. L.O.P.P. m jr. p il. A. W o jtyg i p. t. „Testam ent W o d za ", oraz 
o udzia le  lo tn ic tw a  i L.O.P.P. w uroczystościach żołobnych.
C e le m  udostępnienia szerokim  w arstw om  społeczeństw a posiadania tego  num eru —  cena 
5 0  gr. nie zosta ła  podwyższona.
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W I A D O M O Ś C I  Z P R A S Y  O B C E J

Siły lotnicze Państw Europejskich.
(Niemcy).

D orocznym  zw yczajem  og ło siła  „D eutsch e L u ftw ach t'1 
w szeregu zeszytów  „L u ftw eh r" z r. b. dane o stan ie  
zbro jeń  lotniczych we w szystkich  arm jach  św iata z p o 
m inięciem  —  na razie, ja k  sądzę, —  sam ych siebie. N ie
k tóre  z tych danych podajem y poniżej w streszczen iu .

a) Rumunja.

Lotnictw o w ojskow e i cyw ilne p od lega  pod w zglę
dem  zaopatrzen ia  w sprzęt i m a te r ja l podsekretarzow i 
stan u  lotnictw a. D ow ódcą w ojskow ego lotnictw a je st  ge 
neralny in spektor lotniczych sił zbrojnych.

W ojskow e lotnictw o lądow e i m orskie stanow i jedn ą 
całość  w której sk ład  w chodzą:

1 o dd ział lotnictw a gw ardji,
3 o dd ziały  linjow e,
1 o d d zia ł m yśliw ski,
2 o dd ziały  m orskie.

O ddziały  gw ard y jsk i i m orski m a ją  sk ład  m ieszany. 
W szystk ie  inne odd ziały  są  jedn olite : każdy  z nich sk ła 
da się z 2— 3 grup, gru pa z 1— 3 eskadr. W  sum ie is t
n ie je  10 e sk ad r obserw acyjnych, 11 m yśliw skich, 3 bom 
bardow ania dziennego, 1 bom bardow ania nocnego, 2 ob
serw acy jn e  szkolne, 1 m yśliw ska szkolna, 1 bom bardu
ją c a  szkolna.

Ilo ść  sam olotów  w bieżącym  użytku w ynosi około  790, 
ogólny stan  posiad an ia  około 940.

W o jsk a  balonow e sk ła d a ją  się z jednego od d ziału  a  4 
kom pan je  balonow e, z których  na razie  sform ow ano tylko 
dwie.

W  służbie* czynnej s ą  n astęp u jące  typy  sam olotów : — 
obserw acy jn e: Potez 25, B reguet 19.

—  m yśliw skie: Caudron, P .Z .L .ll ,  P.Z.L.24, I.A .R .15, 
I. A . R.16. #

— bom bardu jące : I.A .R .

-— h ydroplan y: Sav o ia  55 i 62 z silnik iem  Isso ta -F ra s-  

chini 750 KM ,

I.A .R .15 je st  jednom iejscow ym  sam olotem  m yśliw skim , 
silnik 500 KM ., szybkość m aksym alna na w ys. 4000 m. 
w ynosi 345 km /godz., w znoszenie się  na 5000 —  8 minut, 
pu łap  10.000 m, uzbrojen ie  —  2 k. m., prom ień d z ia łan ia  
300 km (t. zn. razem  600 km ).

I.A .R .16 —  jednom iejscow iec m yśliw ski z silnik iem  
560 KM , szybkość m aksym aln a na w ys. 5000 m. w ynosi 
342 km /godz., w znoszenie się  na 5000 m —  6 min. 30 sek., 
pu łap  —  11,500 m, uzbrojen ie  —  2 k. m „ prom ień d z ia ła 
nia 300 km  (t. zn. razem  600 km .).

O. P. L . sk ład a  się z 8 p. a. pl., 2 kom panij re fle k 
torów , 8 oddziałów- k. m, p l ,  ,

b) Czechosłowacja.

Lotn ictw o w ojskow e p o d lega  pod w zględem  z a o p a
trzen ia i ad m in istrac ji perso naln ej i m aterjałow ej sze fo 
wi odd ziału  III. m in isterstw a obrony narodow ej, gen. F a j-  
f r ‘owi. T ak ty czn e dow ództw o nad oddziałam i lotnictwa: 
sp raw u je  3 tery to rja ln ych  kom endantów  lotniczych, p o d 
lega jących  dow ódcom  trzech  w ojskow ych obszarów  (okrę
gów) : czeskiego , m oraw sko - śląsk iego  i zachodnio - s ło 
w ackiego. P u łk i bom b ardu jące  tw orzą sam odzieln ą b ry ga
dę nie p o d le g a jąc ą  tery torja ln ym  kom endantom  lotn i
czym. W schodnia Słow acczyzn a m a oficera sztabow ego1 
jak o  referen ta  lotnictw a w odnośnem  dow ództw ie obszaru  
w ojskow ego. O ddziały  balonow e i a r ty le r ji  pl. nie w cho
dzą w sk ład  aeron autyki.

W  chw ili obecnej istn ie je  6 pułków  lotniczych, s ió d 
my je st  w trak c ie  o rgan izac ji. P u łk i 1— 4 m a ją  sk ład  m ie
szan y  (lotnictw o obserw acy jn e  i m yśliw skie), pu łk i 5— 6 
są  bom bardu jące.

Form ow any siódm y pu łk  m a się  sk ład ać  z lotnictw a 
obserw acyjnego , m yśliw skiego i bom bardu jącego  z m. p. 
przew idyw anem  w zachodniej Słow aczyźnie. W ogólności 
istn ie je :

17 kom pan ij b lisk iego  rozpozn. a 10 sam olotów — 170sam ol.
5 „ d a lek iego  „ a 10 „ 50 „

18 „ m yśliw skich  a 12 „ 216 „
6 „ bom bard, dziennego a  10 „ 60 „
5 „ „ nocnego a 6 „ 30 „

R azem  51 kom panij — 526 sam olotów .

W edług dokum entów  w L id ze  N arodów  m iała C zecho
s ło w ac ja  pod koniec 1934 r. w  lin ji —  546 sam olotów , w 
szk o łach  —  141 sam olotów , w m agazynach  i w ytw órniach 
273, razem  960 sam olotów .

C h arak tery sty k a  n iektórych  typów  sam olotów  b ieżą
cego użytku je st  n astę p u jąca :

L etov  S . 328 —  sam olot bom bardow ania dziennego; 
siln ik  650 KM ., szybkość na w ys. 4.000 m —  320 km /godz,, 
w znoszenie się  na 5.000 m. —  10 Mi min., pu łap  -— 9.800 
m, u zbro jen ie  —  4 k. m., ton aż bomb —  150 kg, prom ień 
d z ia łan ia  —  500 km. (t. zn. m ożność jednorazow ego po 
k rycie  przestrzen i 1.000 km ).

A v ia  F . 39 —  sam olo t bom bardow ania nocnego; 3 s il
n iki a  450 KM , szy b kość  215 km /godz., w znoszenie się  na
3.000 m —  27 minut, uzbro jen ie  —  4 k. m. tonaż bomb 
1340 kg, prom ień d z ia łan ia  —  250— 500 km.

A v ia  534-2. —  sam olot m yśliw ski, jednom je jsccw v, 
siln ik  860 KM ., szybkość m aksym aln a na w ysokości 4.50C 
m —  405 km /godz., w znoszenie się  na 500 m. —  4 min. 24 
sek., p u łap  —  10.800 m, uzbro jen ie  —  2 km, prom ień 
d z ia łan ia  —  350 km.

A ero A. 100 —  sam olot obserw acy jn y ; siln ik  650 KM ., 
szybkość m aks. —  270 km /godz. na w ysok. 1.000 m „ 
w znoszenie się  na 5000 m 20 minut, pu łap  —  6500 m, 
uzbro jen ie  — 4-k. m., prom ień  d z ia łan ia  —  500 km.
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c) Z. S. S. R.

N ajw yższą w ładzą w lotnictw ie w ojskow em  je st  d o 
wództwo W. W. S . (w ojenno - w ozdusznych sił), p o d le 
głe  rew olucyjnej radzie  w ojennej (rew w ojensow iet). D o
w ództw u W. W. S . p o d leg a ją  bezpośrednio dow ódcy W. 
W. S. okręgów  w ojskow ych, s to jący  na czele w szystkich  
w okręgach  rozlokow anych form acyj lotniczych z w y ją t
kiem  szkół, które s ą  adm inistrow ane centraln ie. Dowódcy 
okręgow i W. W. S. są  doradcam i fachowym i dowódców 
okręgów  w ojskow ych.

P rzypu szczaln e  O. de  B. jedn ostek  lotniczych m a być 
n astępu jące :
18 b rygad  w tem 48 dyw izjonów  i 58 sam odzielnych  esk.,
4 brygady  m orskiego lotnictw a w tem  19 dyw izjonów  i 

18 sam . esk,
5 dyonów  w tem  7 sam odz. esk. nie pozosta jących  w 

zw iązkach brygadow ych,
1 grupa lotnicza w sk ład zie  5 dyw izjonów.

Razem  —  77 dyw izjonów  i 83 sam odz. eskadry .

Z pow yższego zestaw ien ia  p rzy p ad a  na: 

lotnictw o m y śliw sk ie— 20 dyw. i 24 sam , e sk . (około 35%) 
bom bard. 21 „ 2 „ „ ( „ 34?0)
obserw ac. 22 „ 56 „ „ ( „ 21%)
szturm ow e 4 1 „ „ ( „ 1%)

przyczem  ilo ść  sam olotów  w I lin ji w ynośi— 3250 sam ol.
» u w II „ ,i 1075 i,

Razem  . 4325 sam ol.

Sprzęt sam olotow y je st  w ybitnie ofenzywny, sk ład a ją -  
się  nań w pierw szym  rzędzie  sam oloty  bom bardu jące i 
szturm owe. W r. 1929 u k aza ł się pierw szy 3-silnikow y s a 
m olot AN T9, który  n ajp ierw  produkow any był sery jn ie  
d la  celów  kom unikacji, później zastosow an y zo stał w W. 
W. S . jak o  sam olot d la  tran spo rtu  w o jsk a  (desanty). 
N astępnym  znacznie pow iększonym  typem  sam olotu  był 
A N T 14 (TB-7), który przebudow ano na sam olot bom bar
dow ania nocnego z nazw ą A N T 6 (T B -3). Sam olot ten, 
k o n stru k cji w yłączn ie m etalow ej, stanow i typ stan d arto 
wy d z isie jszego  lotnictw a bom bardu jącego  Z .S .S .R .. Z a
opatrzon y  je st  w 4 siln ik i o łącznej m ocy 3000 K M ; 4 
gn iazda k. m. m a ją  obstrzał 360°. A N T 6 niedaw no odbył 
lot M oskw a — W iedeń (2000 km) bez lądow ania z szyb
k o śc ią  przeciętn ą 210 km /godz. W dniu św ięta p ierw szo
m ajow ego w 1934 r. defilow ało  131 sam olotów  tego typu 
nad czerwonym  placem  w M oskw ie. U koronow aniem  d o 
tychczasow ych konstrukcyj T upolew a je st  znany ko los 
sam olotow y AN T20.

N ajczęśc ie j w zm iankow ane sam oloty  obserw acyjne 
i bom bardow ania dziennego są  jednosiln ikow e typu R5
1 R5bis, podobne do angielsk ich  F a irey  „G ord on ". M ak
sym aln a ich szybkość w ynosi 270 km /godz. S ą  w yposażone 
w ra d jo sta c ję , przyczem  w każdym  kluczu (zweno) dw a 
sam oloty  m a ją  s ta c je  nadaw cze, w szystk ie  za ś trzy  s a 
m oloty k lu cza —  s ta c je  odbiorcze. U zbrojen ie  stanow ią
2 k. m. p ilo ta  (960 strzałów  na min.) i 2 sprzężon e k. m. 
obserw atora, typu  D egtarew a (250 strzałów  na min.). 
Spec ja ln em  zadan iem  sam olotów  R  5 jesti w sp ółpraca 
z oddziałam i zm otoryzow anym i (m oto-m echczasti). S ta r 
szym  typem  sam olotu  obserw acy jnego je st  R  3 (A N T 3). 
D alszym  znanym, sery jn ym  typem  je st  dw usilnikow y R6,

również ko n stru k cji Tupolew a. Je g o  norm alna szybkość 
podróżna na w ys. 3000 m. w ynosi 260 km /godz., tonaż 
bomb —  500 kg przy  prom ieniu d z ia łan ia  800 km ; kabina 
p ilo ta  je st  w środku  kadłuba, przed nim i za nim po 1 
gnieździe k, m.

Sery jn em i typam i sam olotów  m yśliw skich  są : 15, 16, 
17, 19. i inne pokrew ne. P rzy pom in a ją  one an g ielsk ie  Bri- 
s to l-B u lld o g ‘i. N ajnow sze, jednom iejscow e sam oloty  my
śliw skie o s ią g a ją  szybkość m aksym aln ą ponad 400 
km /godz. N aogół w yd aje  się, że bolszew icy m niejsze zn a
czenie p rzy w iązu ją  do jednom iejscow ych  sam olotów  m y
śliw skich, praw dopodobnie ze w zględu na w ielk ie p rze
strzen ie k ra ju . Tem  intensyw niej forsow ali budow ę dwu- 
m iejscow ych sam olotów  szturm owych, częściow o opan ce
rzonych, przeznaczonych do atakow ania z m inim alnej w y
sokości. Typem  takiego sam olotu  je st  A IR -7  z 2 ludźmi 
załogi, 4 km. i jed n ą bom bą 150 kg. Je g o  szybkość m aksy
m alna w ynosi 330 km/godz., do lądow ania w ystarczy  mu 
przestrzeń  poniżej 100 m. Podobnem i typam i są : D I-2 
i DI-3.

Sam olot S tah l 3 w ypróbow any zo sta ł jak o  typ  m a
szyny łącznikow ej o doskon ałych  zaletach . K ilk a  eskadr 
w yposażono w dw um iejscow e sam oloty  au togiro  do ce
lów obserw acyjnych.

Je ś l i  chodzi o ten den cje  taktycznego użycia W W S — 
zd a je  się na nie w skazyw ać obfita literatu ra  i bogate 
piśm iennictw o fachowe. Ź ródła te prow adzą do stw ier
dzenia zasadn iczego  zainteresow an ia się  bolszew ików  za- 
godnieniem  n iszczen ia ośrodków  przem ysłow ych i tran s
portu  przeciw nika, ja k  też tak ty k ą  inw azji lotniczej. P i
sze  się  bardzo  w iele o użyciu w przyszłe j w ojnie w iel
kich sam olotów  transportow ych  do w prow adzenia na ty 
łach przeciw nika sił zbrojnych, oddziałów  pionierskich  
i agitatorów , przy  ew. zastosow an iu  spadochronów , na 
co z d a ją  się  w skazyw ać niezm iernie siln ie  kultyw ow a
ne ćw iczenia skoków  spadoch ron ow ych .1)

C h arakterystyczn e s ą  en u n cjac je  S . A m iragow a w cza
sopiśm ie „W ojn a i R ew o lu c ja " z październ ika 1934 r.: 
„W ielką ro lę  w rozw oju d z ia łań  w ojennych w n iszcze
niu ośrodków  życia go spodarczego  i ludności przeciw 
n ika odegra lotnictw o i odd ziały  zm otoryzow ane. 
Szczególn ie  lotnictw o będzie m iało d ecy du jące  zn acze
nie w początkow ej fazie  w ojny. Je d n a k  nie we w szy st
kich państw ach odegra lotnictw o tę sam ą rolę, w k a ż 
dym  razie  żaden z naszych  sąsiadów  nie będzie w s ta 
nie użyć lotnictw a tak  w ysoce korzystn ie  jak  Z SSR . 
N asza  przew aga na tem  polega, że w szystk ie  go sp o d ar
cze i polityczne ośrodki przeciw ników  naszych  są  zn a
cznie bliżej położone w stosunku do rejonów  d y s lo k a c y j
nych naszego  lotnictw a —  niż naodw rót, n asze życiow e 
ośrodki w sto sunku  do rejonów  d y slo k ac ji lotnictw a n a
szych  przeciw ników ."

J ) „G az e ta  P o lsk a "  z 6 m a ja  br. donosi z M oskw y z 
dnia 5 m a ja  br.: „C . K . W. Z S SR . n ad a ł szereg odzn a
czeń za w ybitne zasłu g i w dziedzinie skoków  ze sp a d o 
chronam i. Sześciu  m istrzów  skoków  odznaczono orderem  
Lenina, dziesięciu  —  orderem  czerwonej gw iazdy, je d e 
n astu  otrzym ało dyplom y honorow e i cenne podark i.
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d) Anglja.
Lotnictw o w ojskow e i cyw ilne p od lega m inistrow i lo t 

nictw a (A ir M in istry). Organem  doradczym  m in istra je st  
ra d a  lotnicza (A ir C ouncil), w której sk ład  w chodzą 
n ajw ybitn ie jsi członkow ie m in isterstw a lotnictw a. L o tn ic 
tw o w ojskow e (R oy al A ir  Force) stanow i obok arm ji lą 
dow ej i m arynark i w ojennej odrębny ro dzaj s iły  z b r o j
nej. D ow ództw o nad  niem  spraw u je  kró l przez szefa 
sztabu  lotniczego, u rzędu jącego  w m inisterstw ie lo tn ict
wa,

O gólny stan  p osiad an ia  przed staw ia  się n astęp u jąco :

1. O brona pl. m etropologji 522 sam ol.
2. Lotnictw o ląd ow e 60 „
3. „ n adbrzeżn e 48 „
4. „ m orskie w m etropo lji i ko lon jach  174 „
5. „ k o lon ja ln e  lądow e 285 „
6. „ 50% rezerw a 546 „

i

R azem  1635 sam ol,
Głow nem  zadan iem  lotnictw a w ojskow ego je st  obrona 

pl. m etropolji, przedew szystkiem  Londynu i południow ej 
A n g lji.. C h arak tery sty k a n iektórych  typów  sam olotów :

a) sam oloty  m yśliw skie jednom iejscow e:

H aw ker-Fury  —  siln ik  525 KM ., szybkość m aks. na wy-
' sokośc i 5000 —- 350 km /godz., w znoszenie się na 3000 

m —  4 min. 15 sek., pu łap  —■ 10 000 m., uzbrojen ie  2 k. 
m., prom ień dz ia łan ia  —  3000 km.

H aw k er-Su p er-Fury  —  siln ik  600 KM , szybkość m aks. 
na w ysok. 5000 m. 415 km /godz., w znoszenie się  na 3000 
m —  3 min. 45 sek., pu łap  — 10.400 m, uzbrojen ie  —  2 
k. m., prom ień d z ia łan ia  —  350 km.

B risto l-B u ld o g  —  siln ik  550 KM , szybkość m aks. na 
w ysok, 5000 m —  340 km /godz., w znoszenie się  na 6100 
m 13 'A min., pu łap  —  9310 m, uzbro jen ie  —  2 k. m., 
prom ień d z ia łan ia  350 km.

b) sam oloty  m yśliw skie dw um iejscow e:

H aw ker-D em on: siln ik  525 KM , szybkość m aks. na wys.
4000 m —  300 km /godz., w znoszenie się  na 3000 m —  8 
min., pu łap  7500 m, uzbrojen ie  3 k. m., tonaż bomb —  200 
kg, prom ień d z ia łan ia  —  300 km.

c) sam oloty  lin jow e:
H aw ker A u d ax  —  dw um iejscow y, siln ik  525 KM , szyb
kość  m aks. na w ys. 3000 m —  300 km /godz., w znosze
nie się na 3000 m —  7 'A min., p u łap  —  7600 m, uzbro
jenie  —  3 k. m., tonaż bomb — 250 kg. prom ień d z ia ła 
nia —  300 km.
W estland W allace  —  dw um iejscow y, siln ik  560 KM , szyb
kość  m aks. na w ys. 4000 m —  276 km /godz., w znoszenie 
się  na 4000 m 10 min., pu łap  —  10.650 m, uzbrojen ie  —  
2 k. m., tonaż bomb —  300 kg, prom ień d z ia łan ia  —  500 
km.

d) sam oloty  bom bardu jące:
V ickers-V incent —  brzym iejscow y —  620 K M , szy b 

ko ść  m aks. na wys. 1000 m —  200 km /godz., w znoszenie 
się  na 3000 m —  23 min., p u łap  —  4300 m, uzbro jen ie  —  
2 k. m. tonaż bomb —  700 kg, prom ień d z ia łan ia  — 
500 km.

O verstrand —  siln ik i 2 * 5 8 0 ,  szybkość m aks. na wys. 
3000 m —  320 km /godz., w znoszenie się  na 4000 m —  10

min.., p u łap  9.000 m, w zględnie 3x2 k. m. i dz ia łk o  3,7 m, 
tonaż bomb —  1000 kg. prom ień d z ia łan ia  —  500 km.

H andley  P age  H eyford —t siln ik i 2x600, szybkość maics. 
na w ys. 4000 m •— 250 km /godz., w znoszenie się  na 3000 
m —  10'A min., p u łap  8000 m, uzbrojen ie  3x2 k. m., tonaż 
bomb —  750 (wzgl. 1500) kg, prom ień d z ia łan ia  —  750 
(wzgl. 325) km.
F a ire y  H endon —  siln ik i 2x600, szybkość m aks, na wys, 
3000 m —  250 km /godz,, w znoszenie się na 4000 m —  
14 min., p u łap  8000 m, uzbrojen ie  3x2 k. m., tonaż bomb 
1100 kg, prom ień d z ia łan ia  550 km.

e) Francja.

W ciągu  1934 r. w prow adzony zo sta ł do użytku jedno- 
m iejscow y sam olot m yśliw ski D evoitine D 500, bom bardu
jąc e  „G ran d  p o rteu r" B loch  200 i Farm an  221, oraz wie- 
lom iejscow e „m ultip laces de com bat" B regu et 41 i Am iot 
143 (ch arakterystykę podajem y pon iżej). W  k o n stru k 
c ji proto typów  głów ną uw agę skierow ano na jedn om iej
scow e sam oloty  m yśliw skie i w ielom iejscow e bojow e oraz 
na uzbrojen ie  w dzia łk a. C zęść sam olotów  m yśliw skich 
(D evoitine D 503, M orane 325, M ureaux 180 C2) z a o p a
trzono w silnik i, w których  w ał głów ny przew iercony mie
śc i w sobie lufę dz iałka, przyczem  w ylot lu fy  p rzech o 
dzi przez otwór w p ia śc ie  śm igła (H ispan o-Su iza  12 X ers 
500 KM , i 650 K M . z arm atkam i O erlikon 20 mm. Pod 
koniec zeszłego  roku  rozpoczęto  s tu d ja  nad m ontow a
niem w sk rzy d ła  jednom iejscow ego sam olotu  m yśliw  
sk iego  dw u d z ia łek  strze la jący ch  poza zasięgiem  sk rzy 
dła, n iezależn ie od k. m. zsynchronizow anych —  Devoiti- 
ne 371, L o ire  46). N a podstaw ie  dośw iadczeń z m anew 
rów 1934 r. rozpoczęto rów nież p race  nad zam ontow aniem  
stacy j rad iote lefon iczn ych  w sam oloty  m yśliw skie*

S tan  p o siad an ia  wg, „Lu ftw eh r" przedstaw ia  się n a
stęp u jąco :

1. Sam odzie ln a arm ja  lotnicza (A rm ee de l ‘a ir ) :

280 sam ol. bom bardujących, 
135 „ m yśl. nocnych,
150 „  m yśl. dziennych,
20 „  wyw iadowczych,

2. Lotnictw o arm ji ląd ow ej:
270 sam ol. m yśliw skich,
740 „ obserw acyjnych,

3. Lotnictw o m orskie:
124 sam ol. bom bardujących , 

42 „  m yśliw skich,
194 „  w yw iadowczych,

4. Lotnictw o ko lon jaln e:
106 sam ol. wyw iadowczych.

R azem  2061 sam ol. w pierw szej lin ji

P on adto  rezerw a m obilizacy jna —  około 820 sam olotów  
now ego typu i 1450 sam olotów  starego  typu  oraz 1069 
sam olotów  szkolnych. O gólna liczba: 5400 sam olotów .

Lotnictw o sam odzielne m a za zadan ie  zaatakow anie 
lotnictw em  bom bardującem  głębokich tyłów  terytorjum  
przeciw nika, pod czas gdy  lotnictw em  m yśliw skim  m a ją  
być bronione w łasne głębokie tyły, P ary ż  i n a jw ażn ie jsze  
o śro dk i przem ysłow e.
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C h arak tery sty ka niektórych sam olotów  użytku b ieżą
cego:

a) jednom iejscow e sam oloty  m yśliw skie:
D evoitine 500 C I  —  siln ik  500 KM , szybkość m aks

na w ys. 5000 m, 403 km /godz., w znoszenie się  5000 m — 
5 min. 27 sek, p u łap  — 12.300 m., uzbrojen ie 2  k. m.

N ieuport 12/2 C I  —  silnik 690 KM . szybkość m aks. na 
w ys. 4000 m. 360 km /godz., w znoszenie się  na 5000 m —  
6/4  min., pu łap  —  11.000., uzbrojenie 2 k. m.

b) sam oloty  w yw iadow cze:
Potez 25 A 2/B2 —  siln ik  480 KM , szybkość m aks. na 

wys. 4000 m —  230 km /godz., w znoszenie się  na 2000 
m —  5 min. 5 sek., pu łap  —  7500 m, uzbrojen ie  —  3 k. m., 
tonaż bomb; —  500 kg., prom ień d z ia łan ia  — 250 km.

c) sam oloty  bom bardow ania dziennego:
M u reaux 113 R2 —  siln ik  650 KM , szybkość m aks. na 

wys. 5000 m —  320 km /godz., w znoszenie się  na 2000 m 
2 min. 25 sek., pu łap  —  10.600 m, uzbrojen ie  —  5 k. m., 
tonaż bomb —  680 kg, prom ień d z ia łan ia  —  500 km.

d) c iężkie sam oloty  bom bardu jące:
B loch  200 BN 4 —  czterom iejscow y, siln ik  2x740, szyb

kość  m aks. na w ys. 4000 m — 290 km /godz., w znoszenie 
się  na 4000 m —  8 'A min., pu łap  —  8000 m, u zbro je
nie 5 k. m., tonaż bomb —  1000 kg, prom ień d z ia łan ia  —  
750 km.

Farm an  22/1 BN 4 —■ czterom iejscow y; siln ik i 4x770, 
szybkość m aks. na w ys. 4000 m —  276 km /godz., w zn osze
nie się  na 4000 m —  14 min. 3 sek., pu łap  —  7500 m, 
uzbrojen ie  5 k. m., tonaż bomb -— 2000 kg, prom ień d z ia
łan ia  1000 km.

e) m ultip laces de  com bat.
A m iot 143/M4 —  czterom iejscow y sam olot bojow y; sil 

n iki 2x700, szybkość m aks. na w ys. 4000 m —  312 
km /godz., w znoszenie się  na 4000 m —  14 min. 8 sek., 
pu łap  —i 6000 m, uzbrojen ie  —  6 k. m., tonaż bomb —  
1200 kg, prom ień d z ia łan ia  —  600 km.

f) Włochy.

P o dsekretarz  stan u  w m inisterstw ie lotnictw a je st  je d 
nocześnie naczelnym  dow ódcą lotnictw a w ojskow ego,

tw orzącego odrębną część s iły  zbro jn ej. Je d n o stk i ko- 
lon jaln ego  lotnictw a w ojskow ego p o d leg a ją  m inistrow i 
k o lo n ij. P od w zględem  taktycznym  p od lega lotnictwo 
sw ojem u szefow i sztabu  i dzieli się na sam odzielne (ar- 
m ja  lotnicza) i n iesam odzielne (lotnictwo arm ji lądow ej 
i m arynark i w ojennej).

A rm ja  lotnicza sk ład a  się z 5 brygad, w tej liczbie 10 
pułków , obejm ujących  19 dyw izjonów  i 46 eskadr, z k tó 
rych:

24 e sk ad ry  m yśliw skie a  12 sam ol, —  288 sam olotów ,
12 esk . bom . dziennego a 9 „ 108 „
10 „ „ nocnego a 9 „ 90 „

R azem  486 sam olotów ,

Lotnictw o arm ji lądow ej sk ład a  się z 5 pułków  i 1 sa- 
m odz. dyonu i obejm uje 8 dyw izjonów  w ilo śc i 22 e sk ad r 
w yw iadow czych a  9 sam olotów  — 198 sam olotów .

Lotnictw o m arynark i w ojennej sk ład a  się  z 31 eskadr 
w ilości 303 sam olotów . W ko lon jach  je st  8 e skadr a  9 
sam olotów  — 72 sam oloty , w szkołach  160, rezerw a —  881 
sam olotów . O gółem  2100 sam olotów  w użytku bieżącym .

C h arak tery sty ka niektórych typów  sam olotów :
a) sam oloty  jednom iejscow e m yśliw skie:
B red a  27 —  siln ik  505, w ysokość m aks. na wys. 5000 

111 400 km /godz., w znoszenie się  na wys. 5000 m. —
7 X> min., pu łap  —  10.000, uzbrojen ie  —  3 k. m., prom ień 
d z ia łan ia  —  225 km.

b) sam oloty  da lek iego  rozpoznania i bomb. dziennego:
C aproni III  —  trzym iejscow y; siln ik  750 KM , szybkość

m aks. na w ys. 3000 m. —  350 km /godz., w znoszenie się na 
3000 m —  18 min. 45 sek., pu łap  6000 m, uzbrojen ie —
3 k. m., tonaż bomb —  1000 kg, prom ień d z ia łan ia  500 
km.

c) ciężkie sam oloty  bom bardu jące:
B red a  46 —  czterom iejscow y, siln ik  1650 KM , szybkość 

m aks. na w ys. 5000 m —  320 km /godz., w znoszenie się 
na w ys. 5000 m. —  18 min., pu łap  —  7700 m,, uzbrojen ie
4 k. m., tonaż bomb —  1000 (wzgl. 2000) kg, promień 
d z ia łan ia  —  2000 (wzgl. 1000) km.

S tre śc ił J .  J .

Rosyjska ,,Instrukcja współpracy lotnictwa z artylerją".
(Rosja)

In stru k c ja  ro sy jsk a , zatw ierdzona do użytku dnia 21. 
VI. 29 r. w ydana zo sta ła  w form ie oddzielnej książk i, 
podobnie jak  poprzednia, uniew ażniona in stru kcja  z r. 
1926.

T reść  u ję ta  je st  w 5 rozdziałów  i 13 dodatków :

R od z ia ł I —  Z asady  ogólne,
„  II —  W skazyw anie celów,
„  III  —  Strze lan ie  a r ty le r ji z sam olotem ,
„  IV  —  K ierow anie ogniem  b ate r ji z sam olotu,
„  V  —  O bow iązki a r ty le r ji i lotnictw a w czasie

w spółpracy.

Poniew aż p ierw sze w ydanie in stru kcji z r. 1926, było

już om awiane w n aszej p rasie  fachow ej, ograniczam  się 
ty lko  do w ykazan ia różnic i zm ian w prow adzonych 
w nowem w ydaniu, oraz do przypom nienia n ajb ard zie j 
charakterystycznych  postanow ień.

W obecnem w ydaniu zo sta ł pom inięty w stęp, ob jaśn ia
jący  konieczność w spółpracy  lotnictw a z a r ty le r ją  i w sk a
zu jący  na brak  tej w spółpracy  w przeszłości.

Potrzebę w spółpracy  pod k reśla  pierw szy p aragra f „ Z a 
sad  ogólnych" n astęp u jąco :

„W arunki now oczesnej w alki w ym aga ją  bezw zględnie 
użycia lotnictw a d la  n ajb ard zie j celow ego w ykorzystan ia 
przez ar ty le r ję  je j środków  i w łaściw ości bojow ych".
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Z pośród  za sad  ogólnych w arto przytoczyć k ilk a  in
nych postanow ień jak :

1. Podkreślen ie, że „w sp ó łp raca  lotnictw a z a r ty le r ją  
je st  w yjątkow o cenna przy zw alczaniu a r ty le r ji przeciw 
nika i zw alczaniu  urządzeń  (celów) w głębi p ozy cji ob
rońcy".

2. Przy  staw ian iu  zadań  lotnictwu, dow ódcy arty le rji 
m uszą brać pod uw agę:
—  za le ty  o sob iste  p ilo ta  i obserw atora oraz stan  i stopień 

ich zm ęczenia po uprzedniej pracy ;
—  dopuszczaln y  czas trw ania lotu, zależn y  od typu s a 

m olotu i stopn ia  zu życia siln ika, a  zm ienny w z a 
leżności od pory  roku, dn ia i stanu pogody ;

—  stan  lotnictw a n ieprzy jac ie lsk iego ;
—- w arunki obserw acji (opary, tło  w pobliżu celu  itp ).

3. Z adan ia sam olotów  a rty le r ji s ą  n astęp u jące :
—  arty le ry jsk ie  rozpoznanie przeciw nika,
—  w sp ółpraca  przy  strzelaniu,
—  spraw dzan ie m askow ania stanow isk  w łasnej a rty le rji
—  łączn ość lo tn iska z dow ódcą arty le rji,
—  w skazyw anie położen ia w łasnych elem entów  w ysunię

tych i t. p.
Sam olot a r ty le r ji op iera się  pod czas sw ej pracy  na; 

lotn isku  podstaw ow em , w ysuniętem  (12— 15 km od lin ji 
b o jow ej), ląd ow isku  i placów ce łącznościow ej.

L ądow isko  w ybiera lotnik, p o su w ający  się  z dow ód
cą  a r ty le r ji; w m iarę m ożności łączy  się lądow isko z p la 
ców ką łącznościow ą lub „posterunkiem  łączn ości i obser
w acji pow ietrzn ej" dow ódcy ar ty le r ji; lądow isko  nie po
winno być b liżej niż 3 —  5 km od lin ji w łasnych  od
działów  czołow ych.

„P osteru n ek  łączn ości i obserw acji pow ietrzn ej" d o 
w ódcy a r ty le r ji zapew nia łączn ość z lotnikiem  w czasie  
m arszu.

4. Do łączn ości sam olotu  z ziem ią  słu żą : rad jo te le fon  
(15— 20 km ), rad jo te legraf, rakiety , m eldunki pisemne, 
ew olucje  sam olotu  i lądow anie.

Do łączn ości ziem i z sam olotem  słu żą : rad  jo  i p łachty . 
Ł ączn ość  naziem na zapew niona je st  w m yśl ogólnego 

regulam inu łączności. O becność lotn ika łącznikow ego 
przy  dow ódcy ar ty le rji je st  spraw ą pierw szorzędnego 
znaczen ia i pow inna być za sad ą  przy  w spółpracy.

5. W  przew idyw aniu zetkn ięcia się  z przeciwnikiem , 
dow ódca lotnictw a powinien zapew nić a r ty le r ji  daleko- 
nośnej otw arcie w odpow iednim  czasie  ognia do o d d zia
łów n ieprzy jac ie la , podchodzących  do p o la  w alki. Sam o
loty  ar ty le rji w y la tu ją  do p racy  po otrzym aniu zadań  
od a r ty le r ji za pośrednictw em  „lo tn ik a  łączn ikow ego" 
z takiem  w yliczeniem  aby się  znaleźć nad rejonem  walki, 
je szcze  przed  rozw inięciem  się sił.

W czasie  m arszu  ubezpieczonego przy  dow ódcy a r ty 
lerji, którem u przydzielono lotnictwo, pow inny m asze
row ać (w straży  p rzed n ie j):
—< posterunek łączn ości i obserw acji pow ietrznej,
—• p laców ka łącznościow a (z kom pletnym  personelem ),
—  lotnik z niezbędnym  sprzętem  zapasow ym  i personelem  

d la  drobnych napraw  oraz d la  określen ia m ie jsca  
lądow iska.

P racam i w szystkich  trzech, wymienionych grup k ieru je  
„lo tn ik  łączn ikow y", przydzielony do dow ódcy arty le rji,

a  w jego  nieobecności dow ódca placów ki łączn ościo  
w ej.

W  porów naniu z in stru k c ją  z r. 1926 ro zdzia ł „Z asady  
ogó ln e" zo sta ł w niektórych swych punktach znacznie 
uproszczony. I tak  np. usunięto  z niego szczegółow ą ch a
rak tery sty kę  środków  łączności, w ystępu jących  przy 
w spółpracy  lotnictw a z a rty le rją , w skazów ki i w ytyczne 
natury operacy jn e j, k tóre  były  przeznaczone d la  dow ód
ców w. j., uproszczono znacznie i sprow adzono do 10 
w ierszy  druku ch arakterystykę obserw acji lotniczej (po
przednio 1 strony  druku w osobnym  p o d rozdziale ), k tó 
ra  brzm i obecnie n astępu jąco :

„Z asad n icze  za le ty  sam olotu  jak o  punktu obserw acy j
nego p o le g a ją  na m ożności: obserw acji celów, po łożo
nych na znacznych odleg łośc iach  od b ate ry j; obserw acji 
pionow ej terenu, co zm nie jsza skuteczność m askow ania 
przeciw nika; obserw acji uchyleń wybuchów pocisków  od 
celu, bez potrzeby  sprow adzan ia ich na lin ję obserw acji 
(punkt obserw acy jn y  —  c e l) .“

D aw n iejszy  osobny, obszerny ro zd z ia ł „R o zpo zn a
n ie" zo sta ł w łączony do „Z a sa d  ogólnych" w postac i 
dwóch punktów, o treści n astę p u jące j:

„W  przew idyw aniu boju sp otkan iow ego ", rozpoznanie 
ar ty le ry jsk ie  z sam olotu, w czasie  pop rzed zający m  ro z
w inięcie się stron, m a na celu:

a) zbadan ie sk ład u , kierunku ruchu, punktów  skupień, 
posto jów  i w szelkich  innych objaw ów  i w łaściw ości m ar
szu przeciw nika. Szczegó ln ą uw agę należy zw rócić na 
oznaki, ch arak tery zu jące  ilość, sk ład  i rozm ieszczeniie 
a r ty le r ji w m arszu ;

b) dok ład n e śledzen ie przeciw nika, przechodzącego 
przez pew ne określone lin je, m osty, cieśniny, w ęzły 
dróg, n ad a jące  się  do w zięcia ich pod ognień przez w ła 
sną, dalek on ośn ą a r ty le r ję " .

„W  ok resie  działań  w stępnych i n atarc ia  rozpozn a
nie ar ty le ry jsk ie  ma na celu:

a) określenie, w edług przedm iotów  terenowych, p a 
sów  n atarc ia  oddziałów , ich skrzydeł, stopn ia ro zczłon 
kow ania, charakteru  ruchu i obecności arty lerji,

b) określen ie  kierunków , z których  n ap ły w ają  siły  n ie 
p rzy jac ie lsk ie , ze w skazaniem  odcinka, k tóry  siły  te z a 
s ila ją .

„R ozpozn an ie arty le ry jsk ie  powinno w ykryć".
a) m ie jsca  pracy  zw iadów  arty lery jsk ich , o p ie ra jąc  się 

na sposob ie  ich d z ia łan ia  (zachow ania się) a  niekiedy 
i na obecności — w sk ład ach  zw iadów  —  biedek (dwu- 
kółek) telefonicznych;

b) kierunek m arszu  kolum n arty le rji, m a jąc  przytem  
na uw adze, że b aterje , p o su w ające  się w szyku rozw inię
tym  lub w kolum nie zdw ojonej (działo  obok jaszcza) 
albo też pojedyńczem i działonam i, praw dopodobnie m a
ją  z a ją ć  niebawem  stan ow iska ogniow e;

c) położenie b atery j, które łatw o rozpozn aje  się: w 
chwili za jm ow an ia stanow isk  —  po skupieniu i ch arak te
rystycznych  ruchach zaprzęgów , w czasie  strze lan ia  — 
po b łyskach , a  także  w edług rozm ieszczenia przodków  
dział.

„W reszcie  b a te rje  ro zpozn aje  się  po lin jach  zao p atry 
w ania i łączności, po drogach  dojazdow ych  a  niekiedy 
naw et po lin jach  telefon icznych".
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W rozdzia le  II. po d a je  in stru kcja  sposoby  w skazyw a 
nia celów. Lotn ik  m oże w skazać cel p o d a jąc : jego  
w spółrzędne, uchylenia prostokątne, numer lub w resz
cie w sk azu jąc  go rakietą .

Z iem ia m oże w skazać cel: w edług m apy lub, p o d a jąc  
jego  numer.

R ozd ział III. mówi o „strze lan iu  a r ty le r ji z sam olo
tem 1’. N a w stępie zn ajd u jem y określenie, że „zależn ie  od 
w ykonywanych zadań, w yznaczenie celu, który  m a zw al
czać a r ty le r ja  należy  albo  do dow ódcy a r ty le r ji (baterji, 
dyw izjonu, grupy) albo też do obserw atora. Położenie 
może w ym agać żądan ia  ognia a r ty le r ji do celów w ykry
tych i przez inne sam oloty, n iew chodzące w sk ład  lo t
nictwa, przydzielonego ar ty le r ji; pow inien to regulow ać 
rozkaz dow ódcy całości, p o d a jąc  jednocześn ie  znaki 
tożsam ości i w skaźniki tak  sam olotów , które zo sta ły  do 
tiego upraw nione, jak  i b atery j, od których  sam olot ma 
praw o żąd ać  strze lan ia".

P o d rozdzia ł pierw szy tego rozdzia łu  zaw iera w skazów 
ki ogólne, do tyczące  kontro li ognia. Czytam y tu m iędzy 
innemi, że w ypełniane zadan ie  pow inien obserw ator d o
prow adzić do końca; w okresie  tym  nie wolno nań n ak ła
dać  żadnych innych zadań  jak . np. obserw ow anie ce
lów innych lub też w ykryw anie nowych. Je ż e li  w c z a s ;e 
p racy  obserw ator zauw aży szczególn ie w ażne cele jak  
np. z a g raża jąc y  napływ  sił n ieprzy jacie la , ruch jego 
kolum n lub groźne b aterje , m a on praw o żąd ać  p rze
rw ania strze lan ia  i sk ierow ania ognia na w skazany 
przez siebie cel. Ponosi on za  to całkow itą odpow iedzial
ność. D ecy z ja  należy  do dow ódcy arty lerji.

P rzed  każdym  startem  d la  w spółpracy  z a r ty le r ją  lo t
nictwo zaw iadam ia przez placów kę łącznościow ą dow ód
cę a r ty le r ji i dow ódcę o. p. 1.

N ajw ygod n ie jszą  w ysok ością obserw acji je st  1500 — 
2000 m; obserw acja na w ysokości poniżej 600 m nie d a 
je  dobrych wyników.

M iędzy sam olotem , balonem  i obserw acją naziem ną 
powinno istnieć w sp ółd ziałan ie  ja k  n iżej:

a) przed w sp ó łpracą  —  zad an ia  kontro li ognia sp a d a ją  
na balon  i te punkty obserw acy jne naziem ne, z których 
w idoczne są  cele  lub n ajb liższe  ich sąsiedztw o;

b) w czasie  w spółpracy  —- strzelan ie  obserw uje się 
z punktów  obserw acyjnych  naziem nych i z balonu;

c) dow ódca a r ty le r ji in form uje okresow o w ogólnych 
zary sach  balon  i obserw atorów  naziem nych o obserw acji 
strze lan ia , prow adzonej przez sam olot;

d) zależn ie od okoliczności dow ódca ar ty le r ji może 
zw olnić sam olot i p rzekazać  dozorow anie celu  lub d a l 
szy  ciąg strze lan ia  balonow i lub obserw acji naziem nej, 
poniew aż pod czas w spółpracy  z sam olotem  n ierzadko 
zd arza się, że obserw atorzy naziem ni d o strze g a ją  od
nośny cel, uprzednio w zrokow o nieuchwytny.

P od rozdzia ł drugi om aw ia sposoby  naw iązyw ania łą c z 
ności, p od rozd ział trzeci —  sposoby  strzelan ia.

W  pod rozdziale  trzecim  omówione są  sposoby  s tr z e 
lan ia. Ja k o  rzecz ch arak terystyczn ą należy  podkreślić, 
że w obecnej in stru kcji zarzucony zo sta ł zupełnie 
sposób  w strzeliw ania „ se r jam i ustopniow anem i". W in
stru k c ji nie zn a jd u jem y nawet określen ia „w strzeliw a
n ie "; je s t  ty lko  k on tro la ognia, k tóra  zależn ie od sto p 

nia przygotow ania danych ogniowych i ro d za ju  celu sk ła 
d a  się z jedn ej, dwu a n iekiedy naw et trzech sery j kon
trolnych. N iem a w in stru kcji n igdzie mowy o „w strze- 
liw aniach d ok ładn ych " lub „pobieżnych” . Pod w zglę
dem techniki strze lan ia  in stru kcja  zarzu c iła  pom ysły, 
w ysunięte w w ydaniu z r. 1926, a  pow róciła do sp o so 
bów, które zo sta ły  u sta lon e przez dośw iadczen ia w ojny 
św iatow ej i m ieszczą się w regulam inach  innych arm ij. 
Spo soby  te liczą się z m ożliw ościam i obserw atora lotn i
czego, zm ierzając  do jak n a jw y d atn ie jszego  w yk orzysta
nia jego lotu, a  jednocześn ie od rzu ca jąc  im prow izacje, 
oparte  na k a lk u lac jach  rysunkow ych lub rachunkow ych 
w zględnie pojedyńczych  próbach, w ykonanych w w a
runkach poligonowych.

P o d rozdzia ł następny, pośw ięcony „strze lan iu  jednej 
b ate rji z sam olotem " om aw ia krótko  strze lan ie  do ce
lów stałych , a  obszernie strze lan ie  do celów  ruchomych, 
zw łaszcza b a te r ji ciężkiej ze straży  przedniej w boju  
spotkaniow ym . B a te r ja  tak a  pow inna p o siad ać  rad jo sta -  
c ję  i kom plet płacht sygnałow ych. W przeddzień  wy- / 
m arszu  obserw ator lotniczy n aw iązu je  styczność osob istą  
z dow ódcą w spom nianej b aterji. W spólnie u s ta la ją  szcze
góły m arszu, praw dopodobne stan ow iska b ate rji i p la 
cówki łącznościow ej i t. p. Postanow ien ia te ilu stru je  
obszerny przykład , zam ieszczony w instru kcji.

P o d rozdzia ł p ią ty  ro zp a tru je  strze lan ie  „g ru p y ” w 
sk ład zie  2 —  4 batery j, przyczem  zaznacza, że n a jd o 
go d n ie jszą  je st  liczba 3 batery j (nie więcej niż 4). W 
w ypadku tym  czas, potrzebny na w ykonanie dwóch se 
ryj kontrolnych d la  każdej b ate rji w ynosi 8 minut.

Przy p racy  z jed n ą  b a te r ją  czas potrzebny na naw ią
zan ie łączn ości z ziem ią, odnalezienie lub rozpoznanie 
celu w ynosi 15 —  17 minut, przy  p racy  z gru pą 2 —  4 
batery j —  20— 25 minut.

Ja k o  norm ę czasu  p rzy jm u je  się  d la  całe j p racy  (roz
poznanie celów, w skazan ie celu  i 2 ser je  kontro lne):

—  na 1 b aterję  —  cel —  około 30 minut,
—  na grupę z 3 batery j —  3 cele —  45— 50 minut, 

co d la  jednej b a te r ji stanow i 15— 17 minut.
W pod rozdziale  6. om ówione je st  strze lan ie  grupy w 

sk ład zie  2— 3 dyw izjonów . In stru k c ja  zaznacza, że strze
lan ie tak ie  m oże zachodzić bądź w w ojnie pozycy jn ej, 
bądź też w w alce ruchow ej, w okresie  u sta len ia  frontu. 
Ja k o  zasad ę  przy jm u je  się  pod ział tak ie j grupy na p o d 
grupy, z których k ażd a  p racu je  w łasn ą p laców ką łą c z 
nościow ą (w przeciw ieństw ie do regulam inu fran cu sk ie
go, w edług którego grupa tak a  p racu je  zasadn iczo  jedn ą 
ty lko  placów ką łączn ościow ą w' podobnych w arunkach 
bojow ych). Z podanych norm  czasu  wynika, że: n aw ią
zanie łączn ości w ym aga około 5 minut, rozpoznanie ce
lów —  około 20 minut, k ażd a  kontro la poszczególnej 
podgrupy  —  około 12 minut; ca ła  p raca  z 3 podgrupam i, 
przy  4 „ok rążen iach " sam olotu  z w ykonaniem  2 sery j 
kontrolnych  na k ażd ą  b ate rję  za jm ie  około 2 godzin 15 
minut; w rezu ltac ie  na 1 b aterję-ce l w ypada 13,5 minut, 
a  bez rozpoznania i n aw iązan ia łączn ości —  10,5 minut. 
C zas zużyw any na kontrolę ognia jednej b aterji do je d 
nego celu, w grupie złożonej z w ięcej niż 3 batery j, n ie
tylko nie m ale je  lecz naodw rót, w zrasta, o czem nie n a
leży zapom inać przy  organizow aniu kontro li ognia.
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P o d rozdzia ł 7. pośw ięcony je st  strze lan iu  batery j w iel
kiego kalibru.

R ozd ział IV  zaw iera postanow ienia, do tyczące  k iero
w ania ogniem  b aterji z sam olotu. Ogniem b aterji może 
kierow ać bezpośrednio  z sam olotu  w ytraw ny obserw ator- 
lotnik, w yszkolony całkow icie pod w zględem  ar ty le ry j
skim  lub też zapraw iony w obserw acji z sam olotu  d o 
w ódca b aterji.

S trze lan ia  tak ie  prow adzi się  do celów  szczególnie 
w ażnych, a, przez obserw atorów  naziem nych, n iew idocz
nych. O bserw ator nie p rzek azu je  na ziem ię zaobserw o
w anych uchyleń strzałów  (sery j) lecz w prost odnośne 
kom endy, które ob licza tak  —  ja k  w w ypadkach  innych— 
dow ódca b ate rji na ziemi (ob serw acja  osiow a).

R ozd ział V. p o d a je  obow iązki a r ty le r ji i lotnictw a v 
czasie  w spółpracy.

Z ałączn ik i do in stru kcji zaw ie ra ją :

Nr. 1. a, b, c —  wzór dziennika strzelan ia , prow a
dzonego przez placów kę łącznościow ą, dow ódcę baterji, 
dow ódcę grupy art.;

Nr. 2. —  o rgan izac ja  łączn ości i p raw id ła  rad jo k o  
responden cji;

Nr. 3. —  a lfab e t M o rse ‘a;
N a. 4. —  posługiw anie się  p łachtam i sygnałow em i 

(p łachty  z palcam i, zw. ,,popchem “ );
Nr. 4a. —  kod sygnałów  płachtam i;
Nr. 5. —  sygn ały  ew olucjam i sam olotu ;
Nr. 6. —  sy gn a lizac ja  rak ietam i;
Nr. 7. —  kod sygnałów  z sam olotu ;
Nr. 8. —  pięć schem atów  lotu w czasie  strze lan ia ;
Nr. 9. —  przy k ład  konkretny przebiegu w spółpracy  

lo tn ika z a r ty le r ją ;
Nr. 10. — tab e la  d la  ok reślan ia  o d leg łośc i do celu, 

w skazanego z sam olotu  rak ie tą ; tab e la  p o d a je  od leg ło 
śc i w zależn ości od w ysokości lotu  i k ą ta  położen ia s a 
m olotu;

Nr. 11. —  w yciąg z tab el strzeln iczych  arm . 107 mm, 
i 76 mm, haubic 122 mm i 155 mm;

Nr. 12. —  opis p rzyrządu  t. zw. „p o stro itie la " ;
Nr. 13. —  organ izac ja  ćw iczeń w spółpracy  lotnictw a 

z a r ty le rją .
Z ałączn ik  13 p o d a je  w skazów ki, dotyczące  do sk on a

len ia w spółpracy, k tóre  w streszczen iu  s ą  n astp u jące ;
L otn icy  powinni być dobrze obznaj mieni ze s trze la 

niem arty le rji, arty lerzyśc i —  z p racą  lotnictw a. T ylko  
przy  w zajem nem  rozum ieniu się  i w zajem nem  zaufan iu  
m ożna liczyć na dod atn ie  w yniki w spółpracy.

D oskonalen ie obejm uje:

—  doskon alen ie za ło gi sam olotu,
—  doskon alen ie dow ódców  b atery j,
—  doskonalen ie w spółpracy.
D oskon alen ie za ło g i sam olotu  dotyczy:
a) odszukiw ania celów  i nanoszen ia ich na m apę,
b) sposobów  w skazyw ania celów,
c) określan ie  środ ka se r ji  wybuchów,
d) nanoszenie tego punktu na m apę i przekazyw anie 

na ziem ię jego  położen ia w sto su nku  do celu przy 
obserw acji południkow ej i osiow ej,

e) w yboru n a jk ró tsze j m arszruty  d la  kontro li ognia i

ok reślan ia  m iejsca , z którego należy  podaw ać sy g 
n ał „o gn ia",

f) nauki sygnałów , ich odbioru i nadaw ania,
g) kierow ania ogniem  b ate r ji z sam olotu.
D o za ję ć  w ybiera się  teren urozm aicony. Przedm ioty  

terenow e powinny być nan iesione dok ładn ie  na m apę. 
O brany teren dzie li się na odcinki, w których  w yznacza 
się  m ie jsca  d la  celów, d la  placów ek łącznościow ych, 
punktów  obserw acyjnych  i stan ow isk  ogniowych arty lerji.

C zęść celów  u staw ia się  w m iejscach  w idocznych z n a
ziem nych punktów  obserw acyjnych, a  część —  w m ie j
scach  niewidocznych.

P rzy  każdym  celu  przygotow uje się  petardy, pozoru
jąc e  grupy  wybuchów. P rzy  rozm ieszczan iu  poszczegó l
nych p etard  uw zględnia się rzeczyw iste rozm iary  rozrzutu 
w szerz i w głąb ; ponadto poszczególne grupy petard  tak 
się  przygotow uje, aby na k ażdy  cel w yp ad ła  jedn a se r ja  
krótka, jedn a —  długa, obydw ie z uchyleniem  w k ierun 
ku i w reszcie jedn a se r ja  p o k ry w ająca  cel.

W ybuch petard  w yw ołuje się m aszyn ką induktorow ą. 
M ie jsca  celów  i średn ie punkty poszczególnych  sery j w y
buchów pow inny być dok ładn ie  oznaczone na m apie k ie 
row nika ćw iczenia.

O rgan izac ja  ćw iczenia pow inna być n astęp u jąca :
N a obranym  odcinku terenu ustaw ia się  pozorniki ce

lów. W ybiera się punkt obserw acy jny  strze la jącego , 
m iejsce d la  p laców ki łącznościow ej i stan ow iska ognio
we b atery j. Ł ąc zy  się  lin ją  telefon iczn ą placów kę łąc z 
nościow ą z punktem  obserw acyjnym . K ierow nik ćw icze
nia zn a jd u je  się na punkcie obserw acyjnym ; jego  pom oc
nik z m aszyn ką induktorow ą —  w re jon ie  celów ; m iędzy 
nimi —  połączen ie telefoniczne.

P rzed  startem  zaw iadam ia się  lotnika o re jon ie  stan o
w isk ogniowych, m iejscu  p laców ki łącznościow ej, punk
cie obserw acyjnym  i re jon ie  celów.

Z ależn ie od tem atu  ćw iczenia, zadan ie  d la  obserw ato
ra  lotniczego d a je  się bądź je szcze  na ziemi, bądź w c za
sie  lotu.

G dy  obserw ator opanow ał już dok ładn e określan ie  
jedn ego  celu i środ k a se r ji  wybuchów, praw idłow e w y
znaczan ie m arszru ty  i podaw anie w odpow iednim  czasie  
sy gn ału  „o gn ia ", przechodzi się  do całkow itej kontro li 
ognia w pierw  jednej a  potem  k ilk u  b atery j.

P rzy  ćw iczeniach takich  powinno się  zw racać szcze
gólną uw agę na czasy, zużyw ane na w spółpracę.

N a punkcie obserw acyjnym  pow inni być obecni lo tn i
cy i arty lerzyśc j, in form ow ani sta le  o przebiegu  ćw iczen ia.

D oskon alen ie arty lerzystów  powinno obejm ow ać:

a) zaznajom ien ie się z p racą  placów ki łącznościow ej 
i w szystkiem i sposobam i łączn ości ziemi z sam olo
tem,

b) w skazyw anie celów  z ziemi,
c) przy jm ow anie danych od lotn ika o położeniu celu 

i śro d k a  wybuchów,
d) obliczanie początkow ych danych ogniowych,
e) obliczanie popraw ek,
f) prow adzenie ognia jedn ej i k ilku  b atery j,
g) organ izac ja  strze lan ia  z ob serw acją  lotniczą.
Ćw iczenia prow adzi się  na sa li  na m apach oraz w te 

renie w spóln ie z lotnictwem . P o liń sk i W ładysław  kpt.
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Konstrukcja silnika lotniczego — armatki i jego zastosowanie 
w lotnictwie.

(Moskatow).

(W iestn ik W ozdusznaw o F ło ta  2/35).

Z agadnienie w zm ożenia siły  ogniow ej sam olotów  m y
śliw skich  pow sta ło  w czasie  w ojny św iatow ej, Z rodziła  
się  ju ż m yśl w budow ania na sam olot dz ia łk a, s tr z e la ją 
cego przez obsadę śm igła. M yśl ta  zn a laz ła  potw ierdze
nie natychm iastow e w prak tyce , a  w okresie  pow ojennym  
osiągn ęła  zupełn ie zad aw aln ia jące  rezu ltaty , w y raż a ją 
ce się se ry jn ą  p ro d u k c ją  silników  H ispan o-Su iza 12X B R S 
i 12Y B R S sprzedaw anych  już łączn ie z arm atką.

T ak ty k a  jedn om iejscow ego sam olotu  m yśliw skiego  
uzbrojonego w działko.

D ośw iadczen ia nabyte w c iągu  ostatn ich  dw udziestu  lat 
stan ow ią podstaw ę do słusznych  przypuszczeń, że sam o
lot m yśliw ski uzbrojony jedynie w karabin y  m aszyno
we sta łb y  się  w w ojnie p rzy szłe j zbyt s łab ą  bron ią w sto 
sunku do potężn ie uzbrojonych i dyspon u jących  coraz to 
w iększem i szybkościam i sam olotów  w ielom iejscow ych. 
S y tu a c ja  ta  u ległab y  zasadn icze j zm ianie z  chw ilą uzbro
jen ia  m yśliw ca działk iem , pozw alaj ącem  na prow adzenie 
skutecznego ognia n a duże odległości.

D zia łk a  sto sow ane w lotnictw ie francusk im  w roku 
1917 pozw alały  na odd an ie  jedn ego  ty lko  strza łu , przy  
jednym  nalocie, co sprow ad zało  szy bkostrzeln ość do je d 
nego, dwu pocisków  na minutę.

Pom im o tych n iedogodności fran cu sk i p ilo t F on ck  ze
strze lił w 1917 r. jed en aśc ie  sam olotów  za  pom ocą jednego 
dz ia łk a . L a ta  ubiegłe doprow adziły  do ostatecznego  ro z
strzygn ięcia technicznego zastosow an ia  d z ia łk a  na sam o- 
locie.

N ajw ięk sza  ilo ść  zw olenników  siln ik a - arm aty  zg ru 
pow ała  się  we F ran c ji. W  innych państw ach  prow adzi się  
obecnie je szcze  d y sk u sje  o w yższości system u siln ik a —  
arm aty  nad kilku  działkam i, um ieszczonem i poza s fe rą  
d z ia łan ia  śm igła.

W yższość ko n cep cji p ierw szej m otyw uje się  n a stę p u ją 
co:

D ziałko  20 mm. m a znaczną siłę  odrzutu. S iła  ta, przy 
zachow aniu w stan ie  niezm iennym  innych elementów, 
w zrasta  w stosu nku  do sześc ian u  ka lib ra . S iłę  odrzutu 
d z ia ła jąc ą , zależn ie od ustaw ien ia dz ia łk a , bądź na silnik, 
bądź na sk rzy d ła  sam olotu, od gry w ające  tu  ro lę  łoża, n a
leży zam ortyzow ać, co m ożnaby w praw dzie uzysk ać  przez 
jego  przedłużenie, a le  tak ie  rozw iązan ie w płynęłoby 
ujem nie na szybkostrzeln ość. Jed yn em  rozw iązaniem , z a 
pew niaj ącem  zachow anie szybkostrzeln ośc i i znacznej 
szybkości początkow ej, je st  m asa, a  m asę tą  stanow i w ła
śnie siln ik  lotniczy, w ażący  przeciętn ie około 500 kg.

U m ieszczenie d z ia łk a  w innem m iejscu  zm usiłoby do 
wzm ocnienia podłużn ie sk rzy d eł i całe j centralnej części 
płatow ca, oraz do w prow adzen ia dodatkow ych  urządzeń, 
służących  do przeładow yw ania działek .

K o n stru k c ja  siln ika-arm aty .

Id ea w ybudow ania d z ia łk a  na sam olocie  pow stała, jak  
ju ż zaznaczyliśm y, we F ran c ji. W  celu  zrealizow an ia tej 
idei i w yboru n a jlep sze j ko n struk cji d la  p ro d u k c ji se ry j
nej, francusk ie  m inisterstw o w ojny d a ło  w r, 1915 od p o
w iednie zad an ia  w szystkim  fabrykom  silników.

D o końca doprow adziły  sw o je  eksperym enty jedyn ie 
trzy  fabryki: B ugatti, R en ault i H ispan o-Su iza, a  do p ro 
d u k c ji sery jn e j zo sta ł dopuszczony siln ik  H ispano, typ  
8 C.

1. S iln ik  B u gatti był zbudow any jedyn ie  w se r ji  do* 
św iadczaln ej. Pionow e rozm ieszczenie 16 cylindrów  sp o 
w odow ało zw iększenie oporów  czołowych, a  um ieszczenie 
d z ia łk a  we w nętrzu k arteru  n arażało  cały  siln ik  na zn i
szczenie w w ypadku rozsadzen ia  lufy, czy też części zam 
kowej dz ia łk a . P on adto  du ża niedogodność ko n stru k cy j
na siln ik a-arm aty  B u g atti po leg ała  na tem, że d la  p rze
g ląd u  d z ia łk a  trzeba było w ybudow ać cały  siln ik . B r a 
ków tych nie p o siad a ły  silnik i R en ault i H ispan o-Su iza.

2. K o n stru k c ja  12-cylindrow ego siln ik a R en ault o sile  
420 K M . znacznie odb iegła od siln ika B ugatti. C ylindry 
tego siln ik a były  ustaw ione w k sz ta łc ie  litery  V, a  dz iałko  
było um ieszczone pom iędzy nimi. W  celu  um ożliwienia 
strza łu  przez obsadę śm igła siln ik  zo sta ł zaopatrzon y  w 
reduktor, w ał k tórego był podniesiony pon ad karterem , 
sam o zaś d z ia łk o  um ocow ane zo sta ło  na karterze  za po 
m ocą spec ja ln ych  zaczepów  a  lu fa w ysunięta poza ob sa
dę śm igła,

3. N ajb ard zie j d ecy d u jący  w pływ  na d a lszy  rozw ój s i l 
n ika-arm aty  w yw arły p race  kon strukcy jn e zak ładów  H i
spano-Su iza.

P rzed  przystąpieniem  do budow y w łaściw ego silnika- 
arm aty, przerobiono daw n ie jszy  siln ik  180-konny, 8-cy- 
lindrow y na 220 KM ,, i zaopatrzon o go w reduktor. A r 
m atka zo sta ła  ustaw iona podobnie, ja k  w siln iku  R enault 
pom iędzy szeregam i cylindrów . W aga całego  siln ika, łą c z 
nie z reduktorem , p rzek raczała  jedyn ie  o 5 kg. w agę s i l
n ika norm alnego, n ieprzystosow anego do w budow ania 
d z ia łk a .

W spółczesn e siln ik i-arm aty  w ogólnych zary sach  s ą  po 
dobne do swoich poprzedników . Spotykam y tu  te sam e z a 
sad y  um ieszczenia d z ia łk a  i zastosow an ie  redu ktora  z 
p rzesun iętą osią, um ożliw iającą prow adzenie ognia przez 
obsadę śm igła.

W spółczesny  siln ik -arm ata  H ispan o-Su iza  typ . 12Y C R S 
rozw ija moc 860 KM . na w ysokości 4000 m. R ury  ssąc e  są  
w yniesione poza „V "  cylindrów  i um ieszczone po b o
kach bloków, co z jedn ej strony  zw iększyło  w spółczyn
nik zapełn ien ia cylindrów  a  z drugiej um ożliw iło dogod
ną obsługę —  gaźników  i d z ia łk a  spoczyw ającego  sw o
bodnie pom iędzy blokam i cylindrów .
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S p e c ja ln y  kom presor w budow any w przedniej części 
siln ik a z a s ila  zbiornik zgęszczonego pow ietrza, używ anego 
d la  rozruchu siln ika, uruchom ienia kó ł hamulcowych, 
pom pow ania opon oraz do przeładow yw ania dz ia łk a.

Po potw ierdzeniu przez szereg dośw iadczeń  lotnictw a 
w ojskow ego m ożliw ości zastosow an ia  d z ia łk a  do silników  
jednom iejscow ych  sam olotów  m yśliw skich, zo sta ła  w y
puszczon a we F ran c ji  now a ko n stru k c ja  siln ika-arm aty  
fabryki Farm an , n o sząca  znakow anie 12 W K R sc z odwró- 
conem i cylindram i chłodzonem i w odą, co w znacznym  
stopniu  ułatw iło  rozw iązan ie zagadn ień  konstrukcyjnych .

S iln ik  ten m a dw an aście  cylindrów  um ieszczonych w 
trzech rzędach  w form ie „W " pod kątem  60°/o. J e s t  on 
w yposażony w reduktor, k tóry  pozw ala na w budow anie 
d z ia łk a  20 lub 37 mm. R eduktor ten d a je  przy 2500 
obr.yimin. w ału  korbow ego 1650 obr/min. śm igła.

K om presor zasto sow an y  do tego siln ik a zachow uje no
m inalną moc siln ika 600 K.M . do w ysokości 6000 m.

D ane siln ik a-arm aty  Farm an  1 2 W K rsc  są  n astępu jące .
M oc nom inalna przy  2500 obr/min. —  600 K.M .
średn ica  cy lin dra —  135 mm.
Sk ok  tło k a  —  140 mm.
stopień  sprężan ia  —  6,4,
R oboczy litraż  całego  siln ik a —  24 1.
Zużycie m aterjałów  pędnych: 

benzyna —  245 gr km /godz. 
sm ar —  12 gr km /godz.

W aga siln ik a bez d z ia łk a  —  500 kg.
W aga siln ik a  z działk iem  E rlikon  20 mm z m agazynem  

i 60 pociskam i —  573 kg.
O brys siln ik a (gabaryt) bez d z ia łk a  je st  n astępu jący , 

d łu go ść  —  1530 mm, 
m aksym aln a szerokość  —  1110 mm, 
m aksym aln a w ysokość —  1090 mm.

S trze lan ie  z d z ia łk a  w budow anego na siln iku  odbywa 
się  w sposób  n astępu jący , P ilo t ce lu je  działk iem  nakie- 
ro w u jąc  odpow iednio sam olot. W  w ypadku zac ięc ia  p o 
słu gu je  się  w entylem  sprężonego pow ietrza, za  pom ocą 
k tórego  z o sta je  dokonane przeładow anie.

C elow anie je st  ułatw ione przez zastosow an ie  pocisków  
sm ugowych, w idocznych na duże o d leg łośc i (do 2000 m ).

O gólna ch arak tery sty ka szw ajcarsk iego  d z ia łk a  Erlikon.
K alib er —  20 mm.
Szyb ko ść  początkow a pocisku  —  835 m/sek.
P rzy  nurkow aniu szybkość ta  m oże d o jść  do 1000 m/sek.
Szyb kostrze ln ość  —  400 strzałów /m in.
W aga d z ia łk a  —  48 kg.

W aga m agazynu z 60 pociskam i —  25 kg.
K o n stru k c ja  d z ia łk a  um ożliw ia całkow ite niem al po

chłonięcie s iły  odrzutu, co zapew nia giętkość p racy

d z ia łk a  niezm iernie w ażną przy  jego  zastosow an iu  na 
sam olotach .

P onadto d z ia łk o  je st  przystosow an e do ognia szybkie
go i au tom atycznego . S łu ży  do tego sp ec ja ln e  urządzen ie 
un iem ożliw ia jące zam knięcie się  zam ku i zw olnienie sp u 
stu  po w ystrzelen iu  ostatn iego  pocisku.

D ziałko  to  w budow ane na siln ikach  H ispan o-Su iza  
1 2 Y C R S  i Farm an  W K rsc um ożliw ia zastosow an ie  po 
cisków : wybuchowych, zapa la jący ch , smugowych, p rze
ciw pancernych i t. d. Szyb ko ść  ognia je st  an alogiczn a do 
szybkości zsynchronizow anego karab in u  m aszynow ego, 
strze la jąceg o  przez śm igło.

O brys d z ia łk a  zo sta ł znacznie zm niejszony zaw dzięcza
jąc  czem u m ożna było  urządzić  zupełn ie w ygodnie kabinę 
sam olotu  m yśliw skiego.

P race  dośw iadczaln e  przeprow adzone przez zakłady  
H ispan o -Su isa  u jaw niły  n astęp u jące  za lety  strze lan ia  z 
dz ia łek  m ałokalibrow ych przez w ał reduktora .

1. U suw a się  konieczność m ontow ania d z ia łk a  poza 
p łaszczy zn ą śm igła.

2. U łatw ia się  przeładow yw anie d z ia łk a  ze w zględu 
na to, że czynność ta  odbyw a się w pobliżu siedzen ia p i
lota.

3. Z m niejsza się  poprzeczny  moment bezw ładności ze 
w zględu na dużą po jem ność m as.

4. U zy sku je  się  duży zy sk  na w adze sam olotu  w sku
tek zm niejszen ia ram ienia s iły  odrzutu.

S iln ik i-arm aty  H ispan o-Su iza  typu  12 X C R S  i 1 2 Y C R S  
były w budow ane na jedno i dw um iejscow ych sam olotach  
w yśliw skich i w ypróbow ane w czasie  licznych lotów. P o  
usunięciu pewnych braków , co do których  brak  jak ich 
kolw iek danych w literatu rze  fachow ej, fran cu sk ie  m ini
sterstw o lotnictw a p rzy ję ło  siln ik i-arm aty  typu  12 X C R S  
i 1 2 Y C R S  d la  jednom iejscow ych  sam olotów  m yśliw skich 
M oran -Sau ln ier 227 C.L. N ieuport i B lerio t —  S p a d  9 91-9. 
H anriot i Farm an .

W  pierw szych  dniach p aźd ziern ik a ubiegłego roku b ru
k se lsk a  gazeta  „P e u p le "  opu blikow ała szereg m aterjałów  
dotyczących  zbro jeń  lotniczych Niem iec, z których  w y
nika, że rozpoczęto  tu rów nieeż przystosow an ie siln ik a 
B M W  do d z ia łk a  m ałokalibrow ego strze la jąceg o  przez 
p ia stę  śm igła. Ja sn em  je st, że obecnie nie ty lk o  Niem cy, 
a le  i inne pań stw a zachodnie u d z ie la ją  w yjątkow ą uw a
gę budow ie siln ików -arm at, w ykonyw anej przez przem ysł 
krajow y.

M ożna pon adto  sąd z ić  na podstaw ie  nabycia przez J a -  
pon ję  w r. 1934 licen cji na budow ę silników  H ispan o-Su i
za 1 2 Y B R S , że i ona p rzy stęp u je  do budow y silników  te
go ro dza ju .

S tre śc ił B. K .

P a k t  l o t n i c z y .
(Francja)

„ L ‘A ir '‘ —  15.11.1935 r.

P o  raz  pierw szy kw est ja  lo tn icza b yła  przedm iotem  zagraża jącem u  ze strony  n iespodziew anych ataków  lot-
rozm ów  m iędzynarodow ych, których  celem  było zaw ar- nictw a bom bardującego.
cie pak tu  w zajem nej obrony przeciw  niebezpieczeństw u, Co sk łon iło  pań stw a do tej umowy L o n d y ń sk ie j?  Roz-
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wój now oczesnej techniki spow odow ał n ieproporcjon aln y  
w prost rozro st sp rzętu  lotniczego. Z punktu w idzenia 
lotnictw a bom bardu jącego , m ożliwem  je st  ro zporząd zać  
obecnie sam olotam i, m ogącem i zab rać  jed n ą tonnę bomb 
na od leg łość  1.000 kim . z szyb kością  300 kim  na g o 
dzinę. M ożliw ości te zw iększą się  je szcze  bardziej 
w n ajb liższy m  czasie , z a g raż a jąc  coraz b ardzie j p o k o jo 
wi europejsk iem u.

P rze g lą d a ją c  m apę Europy, widzim y, że głów ne cen 
tra  życiow e państw  m ogą być w przeciągu  bardzo  k ró t
kiego czasu , n ie jedn okrotn ie  w przeciągu  mniej niż go
dziny, osiągn ięte  i n iszczone przez sam oloty  bom bardu
jące .

Z biegiem  czasu  m etody w ojow an ia zm ieniły się. N ie 
m ożna, ja k  daw niej, liczyć na ja k iś  d łuższy  czy  k ró t
szy  okręs n ap ięcia  politycznego p rzed  w ypow iedzeniem  
w ojny. Trzeba, na n ieszczęście, liczyć się  z  atak iem  n a
głym , n iespodziew anym .

W  tych w arunkach  państw a, nastaw ione na politykę 
defenzyw ną, skazan e  s ą  z  góry  na n iepow odzenie i będą 
m u siały  być o fia rą  p ierw szego uderzenia, ze w szy st
kiem i jego  konsekw ecjam i.

R e a k c ja  z ich stron y  stan ie  się  skuteczn ą dop iero  po 
w iększym  lub m niejszym  przeciągu  czasu .

Je ż e li  m ożna p rzy jąć , że to p ierw sze brutaln e n atarc ie  
n pla , n ie będzie d ecy du jące , to jed n ak  spow odu je  ono 
duże uszkodzen ia, k tóre  o słab ią  k ra j n ap ad n ięty  do te 
go stopnia, że będzie  m ógł on prow adzić  d a lsz e  d z ia ła 
n ia  w ojenne ty lk o  z w ielkiem i trudnościam i.

W y d a je  się  pewnem, że żadn e państw o eu ro p e jsk ie  nie 
będzie  m ogło w sposób  skuteczny oprzeć się  takiem u 
atak ow i lotniczem u.

Je ż e li  w ięc żaden  naród nie będzie m ógł bronić się  
sam , to n ależy  stw orzyć zrzeszen ie k ilk u  państw , p o le 
g a ją c e  na w spółobronie polityczn ej, o raz  oddan iu  w r a 
z ie  potrzeby  sw ojej flo ty  pow ietrznej do w spólnej ak c ji.

T a k ą  je s t  idea p rzy św ieca jąca  rozm ow om  francusko- 
angielsk im .

P ak t ten m ógłby być rozszerzon y n astępn ie  na inne k r a 
je , a  w szczególn ości n a te, k tóre  p o d p isa ły  ju ż  p ak t 
Locarn eń sk i.

B y łob y  przedw czesnem  rozpatryw ać obecnie sp o so 
by zastosow an ia  tego system u obrony, k tóry  w y d aje  się  
być b ardzo  skom plikow any. Obecnie m ożna ty lk o  brać 
pod uw agę sam ą ideę, sam ą zasadę .

R ządy , chcąc zabezpieczyć ca ło ść  sw o jego  k ra ju  p rzed  
niebezpieczeństw em  lotniczem , chcą zn aleźć natych
m iastow y środ ek  obrony.

O ziałan ie  lotnictw a m oże być tak  bru taln e  i tak  gw ał
towne, że nie będzie m ożna liczyć na ak c ję  ze  strony 
L ig i N arodów , m ogącej d z ia łać  z pewnem opóźnieniem , 
k tóre  pozw oli w tym  czasie  zd ziesią tk ow ać k raj z a a ta 
kow any.

W  ja k i sposób  zrzeszen ie dw uch czy k ilk u  państt 
m oże udarem nić ak c ję  n ap astn ik a?

Ja k ą k o lw ie k  byłaby  s i ła  lo tn icza danego k raju , to  je d 
n ak ilo ść  jedn ostek  lotniczych, będzie zaw sze ogran iczo

na w chodzą tu bowiem  w grę kw est je  pieniężne, spraw a 
surow ców  i sp ec ja listów .

Je ż e li  stosow nie d o  tego przyjm iem y, że npl ro zpo 
rząd z a  do sta teczn ą  ilo śc ią  sam olotów , aby  zaatak ow ać 
lotnictw em  bom bardu jącem  głów ne cen tra żyw otne je d 
nego państw a, utrudnić jego  m obilizację, zn iszczyć objek- 
ty  w ojskow e i bom bardow ać m iasta, to m ożna p rzy jąć  ta k 
że, że nie będzie  m ógł tego uczynić rów nocześnie w 
dwuch lub trzech  państw ach.

A lbo  za a tak u je  jedn o państw o i w tedy lotnictw o in
nych będzie  n ienaruszone i gotow e do w alki oraz do re- 
p re sy j; a lb o  z a a tak u je  k ilk a  pań stw  rów nocześnie, lecz 
nie p rzeprow adzi p rzez to w szędzie  a k c ji  d ecy d u jące j, 
w skutek czego, pew na ilo ść  jedn ostek  lotniczych w y j
dzie  n ieuszkodzona z p ierw szego n atarc ia ; oraz, że w sp ó l
na re sz ta  w ystarczy  do d z ia łan ia  w w ojnie lotn iczej, 
celem  zn iszczen ia n ap astn ik a.

W obec podobnych ew entualności, trudno pom yśleć, 
aby  ja k iś  k ra j m y ślał o sprow okow aniu tak  m orderczego 
konfliktu, i ryzykow ałby  re p re s je  ze strony państw  zrze
szonych w pakcie  lotniczym .

Um ow y te s ą  zdolne um ocnić pokój eu ro p e jsk i i o p a
m iętać n arody  o zbyt w ojow niczym  ch arakterze  —  są  
one jed n ak  b ardzo  skom plikow ane i w y m aga ją  długich 
stu d jów  dyplom atycznych.

S iły  zbro jn e w szystkich  m ocarstw  s ą  obecnie bardzo  
znaczne. Je s te śm y  obecnie w  ok resie  przejściow ym ; 
w szędzie  s ą  obecnie robione duże w ysiłki n ad  unow o
cześnieniem  uzbrojen ia, w ym aganem  ciągłym  postępem  
techniki.

W e w szystkich  k ra jac h  zdan o sobie spraw ę z w y ją tk o 
w ej i za sad n icze j roli, ja k ą  od egra  lotnictw o w p rzy 
szłe j w ojnie.

Z tego co m ożna obecnie zaobserw ow ać, d a  się  pow ie
dzieć, że w szy stk ie  m ocarstw a eu ro p e jsk ie  b ędą m ogły 
dysponow ać w końcu 1936 r. po 1.800 now oczesnych s a 
m olotów  bojow ych.

T rzeba jed n ak  zaw sze m ieć na uw adze to, że m ożli
w ości p ro d u k c ji s ą  b ardzo  ograniczone i ty lk o  w czasie  
m obilizac ji całego  przem ysłu  krajow ego, m ożna liczyć na 
n adprod ukcję .

Je ż e li  w ięc umowy lotnicze d o jd ą  do skutku, to  z je d 
nej stron y  k ra je  zainteresow ane w zm ocnią w dużym  sto p 
niu bezpieczeństw o sw o jego  terytorju m ; z drugiej s tro 
ny —  pokój eu ro p e jsk i zo stan ie  siln ie  skonsolidow any.

N ie m ożna się  tem  jed n ak  zbytnio ju ż  obecnie cieszyć, 
bo jeże li id ea przew odnia je st  p ro stą  i p o c iąga jącą , jeżeli 
cele  s ą  bardzo  chwalebne, to zaw arcie  takich  umów, je st  
b ardzo  trudne, a  w prow adzenie ich w życie  je s t  bardzo  
delikatne.

Jak k o lw ie k  by było, to  n ależy  stw ierdzić, że n areszcie  
zdano sobie spraw ę z ro li lotnictw a, że przyw iązu je  się  
do niego w ogę na ja k ą  za słu gu je , oraz, że  b łędy  po leg a
jąc e  na n iedocenianiu jego  w artości nie m a ją  ju ż m ie j
sca.

A  to  je st  ju ż  bardzo  dużym  sukcesem .

Streścił S. N.
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B i b l j o g r a f j a .
„N A R Z Ę D Z IA  L O T N IC Z E ".

(A w jacion n y je  pribory).

Pod tym  tytułem  u k azał się  w drugiem  w ydaniu p o d 
ręczn ik  d la  spraw dzenia, regu lac ji, napraw y i m ontażu 
sam olotów , przeznaczony d la  techników , a  racze j m a j
strów  lotniczych i szk ó ł spec ja ln ych  w oj. flo ty  pow ietrz
n e j, R .K .K .A .

K siążk a  ta  zaw iera jednocześn ie  szczegółow y opis n a
rzędzi lotniczych, będących  w użytku i w stan ie  zao p a
trzen ia  sam olotów . W ydaw nictw o to  je s t  znacznie ob
sze rn ie jsz e  w porów naniu do poprzedniego, zaw iera b o
w iem  b ardzo  szczegółow o opracow any ro zdz ia ł o u rzą
dzen iu  i zaopatrzen iu  sam olotu.

Co do tre śc i —  k sią żk a  ta  zaw iera n astęp u jące  dz ia ły !

1. —  A eron aw igacy jn e  urządzen ie sam olotu.
2. —  Instrum enty, m ate rja ły  i pó łfabryk aty .
3. —  Typow e defekty  n arzędzi lotniczych i ogólne m e

tody  ich usuw ania.

4 . —  K om pasy .
5. —  W skaźn ik  szybkości.
6. —  W ysokościom ierz.
7. —  W skaźn ik  nachyleń  i obrotu.
8. —  Tachom etry .
9. —  A eroterm om etr.

10. —  M anom etry.
11. — W skaźnik  zu życia benzyny.
12. —  Chronom etry.
13. —  W iz jery  naw igacyjne.
14. —  A w jo sek stan s ( „ A S " ) .
15. —  Pom ocnicze urząd zen ia sam olotu.
16. —  S tato skop .
17. —  M anow akum etr.
18. —  A w j ohoryzont (A G -I) .
19. —i K on serw acja , ew iden cja n arzędzi lotniczych.

„DLACZEGO I JA K  LATA SAMOLOT".

Nakładem głównej redakcji literatury lotniczej (dział 
naukowo-techniczny bibljotek dla młodzieży) — ukazała 
się pod powyższym tytułem książka A. A. Żabrowa.

Autor, przewidując jeszcze dalszą rozbudowę lotnictwa 
sowieckiego, t. j. kilkakrotne zwiększenie się liczby sa
molotów do końca drugiej pięciolatki, a to dzięki do
skonałej bazie przemysłu lotniczego i silnikowego—wska
zuje, w związku z tem, na potrzebę szkolenia jak naj
liczniejszych kadr lotniczych, potrzebnych dla całkowi
tego osiągnięcia celu.

Chcąc przygotować należycie tę kadrę, która obecnie 
grupuje się dopiero w szeregach oddziałów pionierskich 
(harcerskich),' ale za 2—3 lata zasiądzie na ławach szkół 
lotniczych, technikumów lotniczych i kursów specjal
nych, rozpoczynając właściwą pracę, — trzeba jednak 
uprzednio by kadra ta otrzymała odpowiednie przygoto
wanie, nastawienie i wyszkolenie wstępne, by później

m ogła łatw o ju ż p rzy sw a jać  sobie rzeczy  d a lek o  tru d 
n iejsze.

Z adaniem  tej k siążk i je st  okazan ie w łaśnie  pom ocy tej 
przyszłe j k ad rze  lotn iczej.

K s iążk a  ta  zaw iera elem entarną teo rję  lotu  w yłożoną 
w form ie ja k  n a jb ard zie j przystępn ej d la  n ieprzygotow a
nego czyteln ika. S łu ży ć  ona m oże jak o  podręczn ik  d la  
uczącej się  m łodzieży k la s  szk ó ł d z iesięc io la tek  i t. p.

T re ść  sk ład a  się  z n astępu jący ch  rozdziałów :

1. —  O pór pow ietrza,
2. —  S i ła  un osząca.
3. —  D laczego  sam olot la ta .
4. —  B udow a sam olotu.
5. —  O gólne p o jęc ie  o równow adze.
6. —  R ów now aga i kierow anie sam olotem .
7. —  L o t sam olotu  (sta rt i lądow anie oraz sta rt  p ro 

sto p ad ły ).
8. —  L oty  figurow e sam olotu.

„ S T E R O W IE C " („W O Z D U SZ N Y J K O R A B L ").

K s iąż k a  n ap isan a  przez p ilo ta  N. G . S tabrow skiego , 
w ydana przez G ł. R ed. L ite ra tu ry  Lotn iczej —  w 1935 r.

J e s t  to ju ż  trzecie  popraw ione i uzupełnione w ydanie, 
b ędące  przepracow aniem  dwóch znanych w ydaw nictw  
k siążek  „W ozduszn yj k o rab l"  i „D iriżab li" ,

T reść  k siążk i je st  n astę p u jąca :
I. —  R ozw ój i budow nictw o sterow ców  (z uw zględnie

niem rozw oju  budow y sterow ców  w Z .S .R .R ,).
II. —  B udow a w spółczesnych  sterow ców .
III . —  S łu żb a  sterow ców :
a) p ilotaż,
b) bazy  sterow cow e,
c) w ojenne zastosow an ie  sterow ców ,
d) „go sp od arczo-k u ltu ra ln e" sterów ce.
IV. —  W iadom ości ogólne (porów nanie ze sam olotem — 

tab lice  orjen tacy jn e) i sta ty styczn e.
V. —  Z astosow an ie sterow ca do w alk i ze  szkodnikam i.
V I. —  Z asto sow an ie  sterow ca d la  celów  rozpoznania 

Północy.

„Z B IÓ R  Z A D A Ń  Z Z A K R E S U  T E C H N IK I I P R A K T Y K I 
L O T U ” .

N ak ładem  w yd ziału  szk ó ł w ojskow ych  flo ty  pow ietrz
nej R .K .K .A . u k aza ł się  „Z biór zadań  z zakresu  techniki 
i p rak ty k i lo tu ". J e s t  to  podręczn ik  d la  szkół lotników  
i p ilotów . W ydaw nictw o to pop rzed za przedm ow a S z e fa  
w ojsk , szk ó ł flo ty  pow ietrznej R .K .K .A . Lew ina. D zieli 
się  na dw ie części —  p ierw sza —  to zad an ia  w liczbie 
141, d ru ga zaś —• odpow iedzi.

Celem  tego  w ydaw nictw a je st :
a) okazan ie pom ocy ku rsan tom  szk ół przez p rzy go to 

w anie do pow zięcia sam odzielnego, przem yślan ego  
i pełnego in ic jatyw y rozw iązan ia różnych w yp ad 
ków  lotu,
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b) dan ie  m ożności personelow i in stru ktorskiem u i d o 
w ódcom  esk ad r łatw ego przysw ojen ia  krótkich  z a 
dań  w pew nej określonej ko lejn ości,

c) dan ie  w łaściw ych i jedynych  rozw iązań  opartych  na 
p rak ty ce  lotów  (w pew nych określonych  w yp ad
kach).

K ażd y  z kursantów  obow iązany je st  dobrze opanow ać 
odpow iedzi zaw arte  w  w yżej podanym  zbiorze zadań .

„C A G I” — N. N, BO BR O W A .

B ard zo  d ostępn ie  n ap isan e w ydaw nictw o z przedm o
w ą kierow nika „ C a g i"  —  N. M. Charłam ow a, o m aw ia ją
ce ca ło k sz ta łt  p rac  i w yniki osiągn ięte  przez C A G I —  
t. j. C en traln y  A erohydrodynam iczny  In sty tu t im. prof. 
N. J .  Żukow skiego —  p o s ia d a jąc y  d z isia j już znaczenie 
eu ro p e jsk ie  z ra c ji  osiągn iętych  w yników w zak resie  bu
dow y coraz  to  nowych typów  sam olotów  pod  kierow ni
ctwem  znanych już konstruktorów  profesorów  A . N. Tu- 
polew a i A . I. N iekrasow a.

A u tor d a ł n iety lko stan  p racy  sam ego In stytutu , lecz 
tak że  i sch arak teryzow ał w szelkie  jego  daw ne oddziały , 
a  d z iś  ju ż  sam odzielne in stytuty .

T. J .

K O M U N IK A T  Z W IĄ Z K U  P O L SK IC H  IN ŻY N IER Ó W  

L O T N IC Z Y C H .

W  dniu 12 m a ja  1935 roku  sp o tk a ł nas cios bolesny  — 
od szed ł od n as ukochany W ódz N arodu, P ierw szy  M ar
sza łe k  Po lsk i, Jó z e f  P iłsu d sk i. C ałe  Je g o  ofiarn e życie 
pozostan ie  na zaw sze n iedoścignionym  w zorem  p racy  d la  
d ob ra  i chw ały O jczyzny. C ałkow ite pośw ięcenie, o d d a
n ie w szystkich  sw oich s ił  duchow ych i fizycznych w p ra 
cy d la  potęgi P o lsk i —  oto w skazan ia, k tóre  nam  p ozo
staw ił. W  dniach  w ielk iej żałoby  postanów m y n ieszczę- 
dzić  tru d u  na naszym  odcinku p racy  d la  pom nożenia p o 
tęgi i znaczen ia O jczyzny. O każm y się  w ten sposób  
godnym i spadkob iercam i d z ie ła  W ielkiego M arsza łk a .

Z arząd  Z w iązku na n adzw yczajnym  Zebraniu w dniu 
14 m a ja  1935 r, uchw alił:

1. P rzek azać  sum ę zł. 200.—  na budow ę k o p ca  Jó z e fa  
P iłsud sk iego .

2. C zcząc  im ię M arsza łk a  Jó z e fa  P iłsu d sk iego  i m a jąc  
w pam ięci Je g o  słow a, że n ajw ięk szą gw aran c ją  n iepo
d leg ło śc i je st  zau fan ie  we w łasne siły , ro zp isać  konkurs 
na n a jb ard zie j sam odzie ln ą p racę  z dziedziny lotnictw a

R E D A K T O R  —  m jr. p ilo t W O JT Y G A  A D A M

lub nauk pom ocniczych. G odłem  konkursu  b ędą słow ar 
W Ł A S N E  S IŁ Y  N A R O D U .

Z arząd .

Z w iązek P o lsk ich  Inżynierów  Lotniczych-

W Y K A Z  N O W YCH  W Y D A W N IC T W  LO T N IC Z Y C H  
PR O W A D Z O N Y C H  P R Z E Z  G ŁÓ W N Ą  K S IĘ G A R N IĘ  

W O JSK O W Ą .

1) S z ta l —  M ietieoro łog ja  na służb ie  aw jac ji.
2) A w ja c ja  i w ozduchopław anje.

3) Ja p o ń sk o  je  n astaw len je  po bojew oj podgotow kie w o
jenno-w ozdusznych sił.

4) Ilja sze n k o  —  F izy cze sk ije  osnow y aw jac ji.
5) K uzniecow  i K aszy rin  —  O pred ie len je  suchow o to -  

pliw a d la  polota.
6) K u rs lotnoj podgotow ki 1934 w lotnych szk o łach  

R .K .K .A ., czast* II.

7) C ollins, A ero n au tical G round E ngineers X  L icen ce , 
London, str. 211, szy i. 17.

8) J a n e ‘s —  A li the W orld 's A ircra ft , 1934, L ondon , 
Szy i. 45.

9) N elson , S eap lan e  D esign, London, str. 274, Szy i. 13- 
10) Bridgm an , A ircra ft of the B ritish  Em pire, I llu stra te d ,

London, str. 153, Szy i. 9.

11) S in clair, A irsh ip s in P eace  and W ar, I llu stra te d , 
London, str. 308, Szy i. 20.

12) Fre iesleben , A d ju tan ten fibel, Berlin , str, 103, Mk. 
1.40.

13) M ichael, R ichtlin ien  fur den R ekruten-O ffizier, B e r
lin, str. 35, M k. 0,45.

14) G engler, S ieger in 44 Luftschlachten , Berlin , str- 
170, Mk. 4.50.

15) Luftschu tzfibel, Berlin , str. 103, M k. 1.40.
16) Sem ionow , R ab o ta  sztabów  W. W. S . po u praw len ju  

bojem  (E sk a d r il ja  —  b rigad a), M oskw a, stron  138, 
D oi. 1.50.

17) O sokin, Sam oloty . U stro jstw o  i e k sp lo a tac ja , M o
skw a, str. 315. D oi. 1.20.

18) B ou rdet, G ran deur et serv itude d e  l ‘A viation , P a 
ris, str. 310, F r . 17.

19) H aupt-H eydem arck, F e ld flieg er iiber M azedonien , 
Berlin , str. 182, M k. 3.

20) H aupt-H eydem arck , F lieger-A bteilun g 17, B erlin , 
str. 147, M k. 3.

20) Stolzenberg, E xperim en te  und D em onstrationen zurre 
Luftschu tz, Ham burg, str. 60, Mk. 1.30.

S E K R E T A R Z  —  kpt. dypl. p ilo t SZ U L  L U D W IK
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