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Mijr, dypl. pilot ROMEYKO MARIJAN.
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Warunki dziatania witoskiego lotnictwa w Abisyniji.

Szybciej, nizby mozna sie byto spodziewad,
nadszedt czas, ze lotnictwo wioskie powotano
do ztozenia prawdziwie bojowego egzaminu, bo
i w obliczu istotnego przeciwnika we wschodniej
Afryce.

Oddawna znamy — i to nietylko my, ale i
Swiat caly — wyniki jakie ztozyto lotnictwo wio-
skie z egzaminu czasu pokojowego, a wiec: or-
ganizacji, personelu, wyszkolenia, wreszcie
sprzetu. Oddawna lotnictwo wioskie stanowito
wzér dla lotnictw panstw réwnie poteznych.
Przyzna¢ nalezy, ze rozwijato sie ono we Wio-
szech w warunkach zgota odmiennych niz w in-
nych panstwach, gdyz korzystatlo z petni po-
parcia nietylko moralnego, lecz i finansowego,
catego narodu. ,Skrzydta wioskie przestonig
stonce"... tak rzeklt Mussolini jeszcze w 1927
roku i, trzeba przyznac, ze swa zapowiedz, jako
szef rzagdu a w miedzyczasie i minister lotnictwa
— uczciwie wypetnit.

Lotnictwo wioskie stato sie potezng bronia,
armjg powietrzng, wysmienicie zaopatrzong, o-
partg o pierwszorzedny personel i sprzet, po-
chodzacy z licznych wytworni krajowych. Zito-
zyto ono juz swdéj pokojowy egzamin i podczas
gigantycznych przelotéw grupowych przez po-
tudniowy i péinocny Atlantyk i podczas wielo-
krotnych, na olbrzymia skale zorganizowanych,
manewrow. Smiato rzec mozna, ze naréd wio-
ski poktadat wielkg nadzieje w lotnictwie. Armja
powietrzna budowata sie w mysl teorji stynnego
generata Douhet'a, proklamujgcego wojne z po-
wietrza, prowadzong olbrzymiemi sitami lotni-
ctwa, coby niewatpliwie spowodowato nietylko
unieruchomienie osrodkow przemystu wojenne-
go nieprzyjaciét i zdezorganizowanie ich tran-
sportu, lecz i obnizyloby, w wysokim stopniu,
-morale" narodu, doprowadzajac w konsekwen-
cji — do nieuniknionej kleski przeciwnika.

Obecnie nastgpit prawdziwy egzamin, bo wo-
jenny, ktorego wynikow Europa oczekuje z nie-
cierpliwosdcig. Z chwilg wiec zaistnienia warun-
kéw wojennych we wschodniej Afryce, wolno
byto a priori przesadzi¢ wynik dziatan na ko-

rzys¢ Wiochow, jako panstwa dysponujacego,
zdawatoby sie, radykalnemi s$rodkami i sprze-
tem, w pierwszym rzedzie duzg ilosciag nowo-
czesnego lotnictwa bombardujgcego. Wolno by-
to widzie¢ te olbrzymia przewage, ktorg miat
w swej postaci ,opancerzono-uskrzydlony" biaty
nad czarnym obdartusem, wystepujacym na bo-
so, z dzidg, lub starym, jednostrzatlowym kara-
binem. Nic w tem dziwnego: w rekach wioskich
sg przecie tak potezne $rodki dziatania, jak sa-
molot, czotg, gazy.

A jednak... nie wszystkie teorje sg dobre ,na
eksport".

Nie bedziemy poddawali krytyce dziatan lot-
nictwa witoskiego w Abisynji, chociazby dlatego,
ze nie znamy doktadnie ani przebiegu dziatan,
ani tez ilosci wiloskiego lotnictwa na frontach

abisynskich. Ograniczymy sie przeto jedynie do
oméwienia warunkéw dziatania, co do ktérych
istniejg do$¢ doktadne dane.

Warunki  dziatania na frontach abisyn-

skich sg catkowicie odmienne od europejskich.
Wobec tego, ze w kazdym wypadku dziatan de-
cyduje teren, ilos¢ wojsk i zadanie — z czego
wynika charakter, czyli taktyka dziatan — pod-
damy je krotkim rozwazaniom.

Teren wiasciwej Abisynji (tam gdzie dziata-
ja wojska wioskie na poinocy) — przedstawia
sobg potezny masyw gorski, o ksztatcie wielo-
kata. Najdtuzsze wymiary (poinoc-potudnie)
tego masywu wynoszg okoto 1000 km. Pdinocna
granica z Erytrejag wynosi + 500 km. Na tym
obszarze wzniesienia poczynajg sie od 2000 m
i siegajg 4600—4800 m. Stolica kraju znajduje
sie na wysokosci 2640 m. Komunikacyj zadnych
(jedna linja kolejowa do francuskiego portu Dzi-
buti), poza nielicznemi drogami karawanowemi,
matemi gorskiemi drogami i Sciezkami. Wiek-
szych miast zaledwie kilka. Drobne ilosci po-
rozrzucanych osiedli.

Same masywy gorskie sg pociete licznemi wa-



Nr 11

wozami, dolinami, przepasciami. Doliny pokry-
te gesta, tropikalna roslinnoscig. Punktow or-
ientacyjnych dla lotnikdw brak. Niewielka ilo$¢
rzek, przyczem gros ich wysycha w okresie usta-
nia deszczy. Mapy — bardzo niedoktadne i przy-
tem przewaznie w matej podziatce.

Teren na potudniu Abisynji, graniczacy z
wioskim Somali przedstawia pustynie o prze-
strzeni + 200 km wgigb i 700 km wszerz,
wzdtuz granicy. Pustynia — bez roslinnosci,
wody. Podobny teren znajdujemy we wschod-
niej czesci Abisynji, pustyni Danakil, granicza-
cy z Erytreg i francuskim Somali.

O wojsku abisynskim, ktdre ma stanowi¢, mie-
dzy innemi, przedmiot dziatan i lotnictwa
wiloskiego, posiadamy bardzo mato wiadomosci
godnych zaufania.

Informacje, jakie w wiekszosci wypadkow do-
chodza do nas o armji abisynskiej, wymieniajg
cyfry oparte zapewne na maksymalnych, teore-
tycznych mozliwosciach zmobilizowania wojska
w kraju, ktérego ludno$¢ wynosi okoto 12 mil-
jonow. Mowi sie zatem o ,miljonowem" wojsku,
0 wielkich (siedmiu?) armjach, liczebnosci
150.000, 200.000 a nawet 300.000 kazda.

Te dane wymagajag znacznych zastrzezen i
chcac je nalezycie oceni¢, nalezy siegngé¢ do
zrodet kompetentnych i objektywnych. Jednym
z nich jest generatl Baratier, rzeczoznawca woj-
skowy przy Lidze Narodow, ktéry w artykule
.Les elements de la defense Ethiopienne" (Ga-
zette de Lausanne, 3. X. 1935) poddaje rozwa-
zaniom stan armji abisynskiej, wskazujac, ze w
gruncie rzeczy, armja abisynska (regularna) w
czasie pokoju ogranicza sie od 3—4000 witasnej
gwardji Negusa. Do tej liczby nalezy doliczy¢
regularne drobniejsze oddziaty poszczeg6lnych
krélow, ksigzat i rasow, utrzymywane ze wzgle-
déw prestige owych. Jako rezerwe wymienia sie
licznych zdemobilizowanych zotnierzy, ktorych
Negus obdzielit ziemig w okolicy stolicy i ktdrzy
sg obowigzani do natychmiastowego stawienni-
ctwa.

Do tej ilosci wojska, od dwu lat jako tako
przeszkolonego i uzbrojonego przez szwedzkich
1 belgijskich instruktoréw, dochodzi pospolite ru-
szenie. Kadry, w europejskiem znaczeniu, nie
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istniejg i ograniczajg sie zaledwie do 200—300
w pospiechu szkolonych oficerow.

Powstaje pytanie, jak jest zorganizowana, mi-
mo wszystko, do$¢ liczna armja, zlozona ze
szczepOw gdrskich (ktérych Abisynja nalicza do
70-ciu) i réznojezyczna? Jak sa zaopatrywane
te wielkie bagdz co badz, masy? W kazdym
badz razie nie nalezy przypuszcza¢, aby mogtly
tam zaistnie¢, na wzér europejski, ,wielkie jed-
nostki", a wiec brygady, dywizje, korpusy. Row-
niez nie znana jest, szczegélnie wazna dla obser-
wacji lotniczej, stuzba zaopatrywania. Odle-
gtosci od stolicy do frontow, stanowigce 550—
700 km, ktére muszg by¢ przebyte przez kara-
wanowe jednostki zaopatrujace — mowig same

za siebie. .

Zadanie, stawiane obu stronom, w o0gdlnej,
generalnej linji — jest proste. Natarcie dla Wto-
chéw — obrona dla Abisynczykéw. Z pobieznej
wiec znajomosci terenu, sit i zadania, mozna
wyposrodkowaé taktyke dziatania, tak wazng
dla lotnictwa, majgcego wspdtpracowac z bro-
niami i wykonywaé rozpoznanie bojowe i bliskie.

Jesli chodzi o teren poinocny, wybitnie gor-
ski, taktyka dziatania — po obu stronach — mu-
si by¢ scisle dostosowana do tych zgota dzikich
warunkow. Dziatanie wiekszemi zgrupowania-
mi — jest, w podobnym terenie, niemozliwe,
gdyz same posuwanie sie wiekszych zgrupowan,
jak i ich rozwiniecie uniemozliwia teren. Muszg
wiec by¢ wysuwane drobniejsze oddzialty wy-
wiadowcze, z duzg iloscig broni maszynowej,
ewentualnie wsparte 1—2 gorskiemi, tatwo prze-
no$nemi armatkami.

Teren w poéinocnej czesci Abisynji stwarza
szczegOlnie dogodne warunki dla obroncy, kté-
ry, nawet w mniejszych zespotach, moze z po-
wodzeniem ,czepia¢" sie wawozéw, przejs¢,
przeteczy, a obsadziwszy wyborowymi strzel-
cami i karabinami maszynowemi mato dostepne
zbocza — obrorica moze szachowaé przez czas
dtuzszy, prawie ze bezradnego nacierajgcego,
ktéry jest zmuszony zwalcza¢ dobrze ukrytego
pojedynczego strzelca i pojedynczy karabin ma-
szynowy. Moze to wyglagdaé na paradoks, ale
skuteczne natarcia na takie przejscia mogg by¢
przeprowadzone w nocy z roztadowanemi kara-
binami, by dojs¢ do walki na biatg bron. W ten
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sposéb uniknie sie strat od celnego ognia prze-
ciwnika; warunek roztadowanych karabinéw
jest konieczny, gdyz inaczej dojdzie do bezwia-
dnej, panicznej strzelaniny wsréd swoich.

Oto konspektywne ujecie warunkéw taktycz-
no-terenowych. Na tle ich rozpatrzymy gtéwne
dziatania lotnictwa a wiec: rozpoznanie, bom-
bardowanie, dziatanie szturmowe. Dziatanie lot-
nictwa mysliwskiego, jak ubezpieczenia i t. p. —
pominiemy gdyz strona abisyriska nie posiada
wogole lotnictwa.

¥

Akcja rozpoznawcza lotnikow, majgca na ce-
lu wykrycie wojsk nieprzyjaciela, jego ruchow,
ilosci artylerji i to na gérzystym, pofatdowan /in
terenie Abisynji, w braku drdg, punktéw orien-
tacyjnych, wobec dolin pokrytych gestg i wyso-
kg tropikalng roslinnoscig, wobec matej stosun-
kowo ilosci wojsk — przytem zawsze wystepu-
jacych w drobnych ilo$ciach — natrafia na wa-
runki niezwykte.

Chcac obserwowac¢ doktadnie, lotnicy muszg
sie zniza¢ nad dolinami lub wawozami ponizej
szczytow gor i przytem dos¢ blisko tychze, na-
razajac sie w ten sposob na tatwe zestrzelenie
nawet ze zwyktych karabindw. Szum silnikow
lotniczych styszy sie w gorach o wiele lepigj,
niz na réwninie, to tez wojsko abisyriskie ma
czas ukry¢ sie badz w zatamaniach skat, badz
w gestej roslinnosci dolin. Rowéw strzeleckich—
w pojeciu europejskim — brak: okreslenie wiec
~pierwszej linji" nieprzyjaciela jest niemozliwe.
Niewielkie ilosci dziat dadzg sie wysmienicie
ukry¢. Ruch na tyfach, jak dowéz zaopatrzenia,
ktéry w warunkach europejskich niejednokrot-
nie jest wskaznikiem przypuszczalnych zamia-
row nieprzyjaciela — w warunkach wojny gor-
skiej moze by¢ widoczny w drobnych, nic nie
méwiacych, fragmentach.

Wszystko to powoduje, ze praca lotnictwa
rozpoznawczego, nawet tak doskonatego, jak
wioskie, staje sie bardzo ucigzliwa, wyczerpu-
jaca, niebezpieczna i nie moze da¢ wynikéw, jak
na terenie europejskim.

* *

¥

Zasadniczym warunkiem prowadzenia wojny
na terenach europejskich jest dostarczanie na
czas znacznej ilosci sprzetu wojennego, amuni-
cji i zywnosci dla walczagcych. W gre wchodza
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dwa czynniki: przemyst wojenny i $rodki do-
wozu, gtéwnie kolej. Unieruchomienie tych pro-
motorow wojny niechybnie pocigga za sobg nie-
mozno$¢ kontynuowania walki, a co zatem idzie
— przegrang wojne. Ponadto olbrzymig role w
nowoczesnej wojnie, w ktdrej bierze udziat cate
spoteczenstwo, odegrywa ,morale” ludnosci,
ktéra musi znosi¢ czesto ze stoicyzmem wszel-
kie niewygody i ciosy wojenne.

Wychodzac z tej niezbitej prawdy, wioski ge-
nerat Douhet opart teorje stosowania znacznych
ilosci lotnictwa, ktére ma unieruchomi¢ zar6wno
osrodki wytwdrczosci wojennej, jak i transport,
a w drodze systematycznego bombardowania
centrow politycznych — ostabi¢ ducha narodu.
W wyniku tej teorji, przyjetej przedewszystkiem
przez Wiochéw, zaznaczyt sie znaczny rozwodj
poteznego lotnictwa bombardujgcego, przezna-
czonego wiasnie do tych zadan.

Lecz na terenie Abisynji, Wiosi napotkali na
zgota odmienne warunki: przemyst wojenny,
Srodki transportu (poza jedyng francuska kole-
ja Dzibuti—Addis-Abeba) — nie istniejg. Je-
dynemi celami o powaznem znaczeniu strate-
gicznem i politycznem sg: kolej Dzibuti—Addis
Abeba, dostarczajgca do Etjopji sprzetu wojen-
nego oraz stolica Addis - Abeba, jako centrum
polityczne i przypuszczalny punkt rozdziatu nie-
wielkich zapasow s$rodkéw wojennych.

Oba te objekty lezag w zasiegu dziatania no-
woczesnego wioskiego lotnictwa bombardujgce-
go i moga by¢ niszczone z powietrza, pomimo
powaznych trudnosci, wynikajacych z odlegtosci
i wysoko potozonych terenéw Abisynji. Lotni-
ctwo bombardujace, chcac osiggna¢ Addis-Abe-
be z rejonu Asmary, musi przeby¢ (tam i z po-
wrotem) okoto 1400 km, co stanowi okoto 6 godz.
lotu, przytem na wysokosci conajmniej 4500 m,
(po drodze gory 2000—4000 m), by znalez¢ sie
ponad 1200 m nad Addis-Abebg (potozong na
wysokosci 2640 m), dla unikniecia skutecznego
ognia nieprzyjacielskich karabinéw maszyno-
wych. Przy tak znacznej odlegtosci (a wiec du-
zym zapasie paliwa) i przy petnem obcigzeniu
bombami, wysoko$¢ lotu 4500 m stanowi dla sa-
molotéw bombardujgcych prawie ,putap”. Mimo
tak wielkich trudnosci, oba te cele, t. j. Addis-
Abeba i kolej z Dzibuti — wioskie lotnictwo mo-
ze o0siggna¢ badz z rejonu Asmary, badz z rejo-
nu witoskiego Somali, koto portu Assab.
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Je§li dotychczas nie dokonano zniszczenia
tych objektéw, to prawdopodobnie w gre weszly
czynniki polityki miedzynarodowej, albowiem
zbombardowanie francuskiej kolei  mogtoby
wplyna¢ ujemnie na ustosunkowanie sie Fran-
cji, a zbombardowanie stolicy Etjopji zagrozi-
toby, lub zniszczyto szereg tam rezydujgcych
przedstawicielstw panstw obcych, co niewatpli-
wie mogtoby wywotaé dalsze komplikacje istnie-
jacego juz konfliktu.

Nie majac odpowiednich objektéw na giebo-
kich tytach abisynskich, wtoskie lotnictwo bom-
bardujagce nie mogto dotad przechyli¢ szali zwy-
ciestwa na swg strone, co- niewatpliwie nastg-
pitoby na terenie europejskim. Rejonem pracy
tego lotnictwa staty sie tedy bliskie tyly, a ob-

jektami — same wojska abisynskie.
Ve
Dziatania szturmowe lotnictwa, skierowane

bezposrednio przeciwko wojskom datujg sie od
czasu wielkiej wojny. Podstawowemi warunka-
mi powodzenia dziatan szturmowych (t. j. ostrze-
liwanie wojsk z karabinéw maszynowych i zrzu-
canie bomb odtamkowych) — sg: ilo$¢ wojsk
nieprzyjaciela, teren, zaskoczenie. Do najdo-
godniejszych objektow walki naleza wieksze ko-
lumny wojsk w marszu (szczegOlnie kawalerji
i artylerji), znienacka zaskoczone w przymuso-
wej, przykrej sytuacji terenowej, jak np. mo-
ment przekraczania waskich pasow terenu
(przejscia przez rzeke, mosty, bagna), co utrud-
nia szybkie ,rozcztonkowanie”, rozproszenie
wojsk dla unikniecia skutkdw ognia bomb i ka-
rabinéw maszynowych. Takie objekty, w podob-
nej sytuacji stanowig istotny cel lotnictwa sztur-
mowego.

Po wojnie stworzono dla tych zadah odrebny
rodzaj lotnictwa — ,szturmowego". Celowali
w tem miedzy innemi, Wtosi, ktorzy obrali spe-
cjalng taktyke dziatah szturmowych, t. zw. ,lo-
ty koszace", prowadzone na bardzo matej wy-
sokosci (15—30 m nad ziemig) pozwalajace na
zaskoczenie skupionego przeciwnika. Sag one po-
zatem stosunkowo bezpieczne ze wzgledu na
trudne strzelanie do samolotéw, poruszajgcych
sie z szybkoscia 200—250 km na godzine. Ten
spos6b dziatania wymaga jednak terenu dos¢
ptaskiego, pokrytego niewielkiemi lasami, zabu-
dowaniami, gorkami, co lotnictwu daje moznosé
skrytego zblizania sie na matej wysokosci.

LOTNICZY 481

Z chwilg rozpoczecia dziatan wojennych w
Afryce Wschodniej, lotnictwo witoskie nie znaj-
dujac dla siebie odpowiednich celéw do bombar-
dowania na gtebokich tylach, mialo moznosé
skierowaé swa akcje przeciwko wojskom abisyn-
skim. Lecz na przeszkodzie stanety — jesli cho-
dzi o front potnocny w prowincji Tigre — teren
i ilos¢ sit abisynskich. Teren na potnocy, po-
kryty wysokiemi masywami gorskiemi (gdzie
roznica wysokosci na odlegtosci 7—10 km cze-
stokro¢ siega 2000 m), peten wawozbéw, przepa-
$ci, trudnych przeteczy, kretych dolin gesto po-
rosnietych — uniemozliwia dziatanie szturmo-
we lotnictwa, nie méwiagc juz o ,lotach koszg-
cych". Pozatem teren narzucit abisynczykom
taktyke dziatania, polegajacg na rozdrobnieniu
sit, dziataniu mniejszemi oddziatami. W tych
warunkach nie spotyka sie wiekszych, zorgani-
zowanych kolumn wojska, maszerujgcego w kar-
nych szeregach. Pomijajac juz odrebng organi-
zacje — a raczej improwizacje — wojsk abisyn-
skich, ktora prawdopodobnie nie przewiduje ta-
czenia poszczegOlnych szczepéw gorskich w
~wielkie jednostki", na wzor dywizyj, korpuséw
— teren prowincji Tigre zmusza do rozcztonko-
wania nawet drobne oddziaty, sprowadza ruch
do marszow wybitnie gorskich ,,gesiego”, co wia-
$nie stanowi najskuteczniejszg forme obrony
przed napascig z powietrza.

Odmiennie przedstawia sie sytuacja na fron-
cie potudniowym, w prowincji Ogaden, gdzie
rownina i bez roslinnosci pustynia daje moznosé
tatwego wykrycia nieprzyjaciela z powietrza i
zastosowania wobec niego ,lotow koszacych".
Lecz witasnie réwninnos¢ i brak zaston tereno-
wych uniemozliwia zaskoczenie nieprzyjaciela,
ktory, maszerujagc nawet w wiekszych zgrupo-
waniach, szczegélnie kawaleryjskich, ma moz-
nos¢ uprzednego rozcztonkowania swej kolum-
ny, a wiec stworzenia celu mato dogodnego dla
ataku lotnictwa szturmowego.

Ponadto, dzieki temu, ze samoloty na takim
terenie sg widoczne zdaleka, nieprzyjaciel ma
czas przyjaC jeszcze bardziej luzne szyki, roz-
biegajac sie drobnemi grupkami, co powoduje,
ze zaréwno bombardowanie, jak i ostrzeliwanie
z karabinbw maszynowych nie daje wynikow.

W takich, wysoce niekorzystnych warunkach,
wioskie lotnictwo musi sktada¢ swoj bojowy
egzamin.
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Pptk, pil, bal. SIELEWICZ JULJAN.
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XXIIl Miedzynarodowe zawody balonow
wolnych o nagrode im. Gordon-Benetta.

Wyniki tegorocznych zawoddéw sg wszystkim
znane: polskie zatogi zajety I, Il i V miejsce. Za-
toga balonu ,Polonja" w osobach pilota kpt. Bu-
rzynskiego Zbigniewa i por. Wysockiego Wiady-
stawa, zajeta | miejsce; zatoga balonu ,Warsza-
wa", pilot kpt. Janusz Antoni, pomocnik — por,
Wawszczak Ignacy, zajeta Il miejsce; zatoga ba-
lonu ,Kos$ciuszko", pilot — kpt. Hynek Franci-
szek, pomocnik — por. Pomaski Wiadystaw, za-
jeta V miejsce.

Kpt. Burzynski Zbigniew i por. Wysocki W a-
dystaw nietylko zajeli | miejsce, lecz ustalili 2 re-
kordy S$wiatowe, dtugosci i czasu lotu. Wobec
trzykrotnego zdobycia przez polskich pilotow
przejsciowej nagrody, w mysl regulaminu nagro-
da im. Gordon-Benetta przechodzi na wiasno$é
Aeroklubu Rzeczypospolitej Polskiej.

Jakie czynniki spowodowaty trzykrotne zwy-
ciestwo?

W roku 1933 zatoga balonu ,Kosciuszko" —
kpt. Hynek Franciszek i kpt. Burzynski Zbig-
niew, startujgc z Chicago, zwyciezyli zawdzie-
czajac dobrze przemyslanemu i wiasciwemu ma-
newrowi. Wiatr na wysokosciach ponad 800 m
byt potudniowo-zachodni, na niskich wysokos-
ciach — potudniowy. Wykonywac lot od chwili
startu na wysokosci ponad 800 m znaczyto dole-
cie¢ do oceanu Atlantyckiego. Na podstawie map
synoptycznych, zatoga polska stwierdzita to, wy-
konata 1 faze lotu na matej wysokosci (500 —
100 m) w kierunku pétnocnym i po oddaleniu sie
od oceanu Atlantyckiego wykonata lot na duzej
wysokosci, wykorzystujagc silne wiatry i wolng
przestrzen do lotu — puszczg Kanadyjska.

W roku 1934 Polacy zwyciezyli, zawdzieczajgc
innemu planowi. Wiatry na matych wysokosciach,
byty bardzo silne w kierunku potnocnym z du-
zemi opadami — deszczu i $niegu, na duzych
wysokosciach w kierunku wschodnim, bardziej
stabe niz na niskich, lecz w drodze lotu nie byto
opadow. Zatoga balonu ,KoSciuszko", kpt. Hy-
nek i por. Pomaski, w pierwszej godzinie lotu

wyrzucajg 300 kg balastu, wznoszgc sie na wy-
soko$¢ 3000 m, lecg w kierunku wschodnim, uni-
kajagc opadéw atmosferycznych czemu zawdzie-
czajg utrzymywanie sie w powietrzu 44 godziny
48 minut i zdobywajg | miejsce.

Tegoroczne zawody nie wymagaty specjalnego
i ryzykownego manewru — nalezato wykonac lot
na wysokosci Sredniej. Umiejetne i oszczedne
balastowanie i zaciecie sportowe zdecydowato
0 zwyciestwie. Zatoga balonu ,,Polonja", kpt. Bu-
rzynski Zbigniew i por. Wysocki Wactaw, b. do-
brze zrozumieli sytuacje i idealnie przeprowa-
dzili swéj plan lotu. Polskie zatogi kroczyty po
nagrode systematycznie — droga zgory wytknie-
tg, usuwajgc racjonalnie wszystkie przeszkody,
ktére napotykaty na tej drodze. Usunety prze-
dewszystkiem tego szkodnika, jakim jest w kaz-
dym sporcie wiara w szczescie. Nie budowali oni
swych wyczyndw na czynniku szczescia i przy-
padkéw, poznali doktadnie atmosfere i wykonu-
jac lot skutecznie usuwali przeszkody na drodze
lotu. Nie posiadajgc silnika i steru — wybierali
najdogodniejsze warstwy powietrza co do szyb-
kosci i kierunku. Drugim czynnikiem, ktory spo-
wodowat trzykrotne zwyciestwo — to nadzwy-
czajna brawura naszych pilotow. Nie brali ze so-
ba spadochrondéw, ani wieczek, celem wygodne-
go ladowania, nie obawiali sie ani burzy ani
morz.

Polscy zawodnicy nie uczyli sie lata¢ od za-
granicznych aeronautéw. Drogg studjow i dysku-
syj w sali wyktadowej; drogg doswiadczeh w
czasie lotdw treningowych zdobyli niezbedng wie-
dze, ustalili wiasny poglad na sport balonowy i
stworzyli witasng teorje lotu. W duzej mierze
przyczynita sie do zwyciestwa inicjatywa i przed-
siebiorczos$¢ pilotdw. Nie zwazajgc na trudnosci
1przeszkody, wykonali sporg ilo$¢ lotéw do wy-
sokosci 10.000 m (ustalajgc nawet rekord $wiato-
wy dla pojemnosci balonu 2200 m3j, studjujac
gorne warstwy atmosfery i przyzwyczajajgc swoj
organizm do lotdw na duzych wysokosciach, w
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ciggu dtuzszego czasu i z tatwoscig wykonywali
loty w czasie zawoddw na wysokosciach 5—8000
m (zawody w latach 1933—1934).

Zagraniczni zawodnicy w zesztorocznych zawo-
dach obnizali loty, wypuszczajgc gaz z balonéw,
a temsamem skracajgc czas i droge lotu. Zdolno-
$ci swoje wykazali zawodnicy polscy, biorgc
pierwszy raz udziat w miedzynarodowych zawo-
dach w roku 1932. Startujgc z Bazylei na matym
baloniku, o pojemnosci 1200 m3 i majac o 500
kg mniej balastu niz inni, jednak dolecieli do
Warszawy. Aczkolwiek formalnie zajeli V miej-
sce, lecz fachowo ten lot byt lepiej wykonany, niz
lot balonu, ktéry zajat pierwsze miejsce.

Majgc poparcie i zrozumienie naszych wiadz,
posiadajac takich pilotow o wspaniatych zale-
tach oraz dobre balony, wykonane w Wojskowych
W arsztatach Balonowych, byliSmy pewni sukcesu
zdobycia na state nagrody im. Gordon-Benett'a.

Warunki meteorologiczne.

Warunki meteorologiczne przed startem byty
nastepujace: kraje Europy Srodkowej, a w tej
liczbie i Polske zalega stare powietrze polarno-
morskie. W powietrzu tem wytwarzajg sie dos¢
silne prady wstepujgce, przyczyniajac sie do
powstawania chmur kiebiastych (o podstawie od
500 do 700 m), z ktorych gdzieniegdzie prze-
padywa¢ moze deszcz drobny, przelotny. Ku
wieczorowi na skutek ostabienia sie turbulenciji,
chmury te stopniowo bedag zanika¢. Nad catym
tym obszarem przewazajg wiatry z kierunkéw
zachodnich, przyczem swa maksymalng szybkos$¢
do 60 km/godz. osiagng na wysokosci 1500 m nad
Polskg srodkowag i pdtnocng. W miare posuwania
sie frontu chtodnego, przebiegajgcego o godz. 8-ej
wzdtuz granicy polsko-rosyjskiej, szybkos¢ ich
bedzie zwolna maleé, zachowujac przytem swe
poprzednie kierunki. W zwigzku z tem lot bedzie
sie odbywac¢ na wysokosci $Sredniej — ponad 1000
m przy prawie bezchmurnem niebie z szybkoscig
30—40 km/godz. w kierunku wschodnim. Lot na
wysokosciach niskich od granicy Z. S. R. R. w kie-
runku pétnocnym z wzrastajgca szybkoscig w
miare zblizania sie do morza Battyckiego. Takg
prognoze data Wojskowa Stacja Meteorologicz-
na, co byto zupetnie zgodne ze stanem faktycz-
nym.
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Charakterystyka lotéw poszczegdlnych balondw.

Balon ,Polon]a ' — pilot kpt. Burzynski Zbigniew
pomocnik por. Wysocki Wiadystaw.

Zaloga decyduje sie lecie¢ na wschdd. Wyko-
nywac lot na pétnocny-wschod w rejon Kazania,
jak to zatoga projektowata do godz. 13-ej, — nie
optacato sie, poniewaz aby wykonac ten plan na-
lezato przez okres 6-ciu godzin wykonywac lot
na matych wysokosciach (400 — 500 m) przy
stabych wiatrach, aczkolwiek, byla mozliwosé
dtuzszego lotu. Nalezato spodziewac sie, ze wia-
try — tak w warstwach wyzszych, jak i nizszych,
bedg stabna¢ w ciggu nastepnych dni, wobec cze-
go nie pokrytoby sie straty szybkosci z pierwszej
nocy. Pilot decyduje w pierwsza noc wykona¢ lot
na $redniej wysokosci — 1500 m. Ekonomicznem
i stopniowem wyrzucaniem balastu do godz. 19,37
balon wznosi sie na wysokos¢ 1500 m i leci na
warstwie inwersyjnej w kierunku wschodnim, z
szybkos$cig 30 km/godz., nie zuzywajac wcale ba-
lastu. W dniu 16.1X.35. — wykonuje lot na $red-
niej wysokosci 2700 m w kierunku wschodnim z
szybkoscig 30—32 km/godz.

Granice Z. S. R. R. przelatuje o godz. 8,30, —
zatoga widzi 3 balony, Niebo pokryte Alto-Str.
i tworzg sie Cu, promienie stoneczne nie ogrzewa-
ja balonu i nie osigga on duzej wysokosci. Od
godz. 10,18 do 13-ej krazg naokoto balonu samo-
loty bolszewickie i podajg sygnaty do ladowania;
zatoga stara sie wyjasnic¢ cel lotu, wskazuje zna-
kami i wyrzuca kilka meldunkéw na spadochroni-
kach, wyjasniajgc prawo przelotu. Te samg przy-
jemnos¢ mial Demuyter, lecac na Belgice.

W ciggu dnia 16.1X. normalne zuzycie balastu;
0 godz. 18-ej balon leci na warstwie inwersyjnej
1do godz. 0,22 dnia 17.1X. wykonuje lot prawie
bez zuzycia balastu. Godz. 1,15 — balon na wy-
sokosci 3200 m, bardzo staby wiatr, balon stoi
na miejscu, pilot obniza lot do wys. 2700 m, kurs
lotu na tej wysokosci S 80 E z szybkoscig 30 km;
godzina 7,30 wysoko$¢ 5050 m, szybko$¢ mini-
malna, pilot umiejetnie obniza balon do wysoko-
$ci 2800 m, szybkos$¢ 30 km, kurs S 80 E i na tej
wysokosci wykonuje sie lot do godz. 14-gj. 17.1X.
Od zachodu stonca dnia 17. IX. zatoga
przezywa krytyczne chwile, rozwazajgc czy be-
dg mogli wejs¢ w nocny lot, posiadajgc tylko 13
kg balastu; cate wyposazenie kosza, butle tle-
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nowe, zywnos$¢, ciepte ubranie i t. d. zostalo
wyrzucone juz przed godzing. Godz. 17.30 opa-
dajg i balon zatrzymuje sie na wysokosci 1300
m na warstwie inwersyjnej. Uradowana zaloga
siedzi na dnie kosza, dokucza jej przejmujgce
zimno, nie posiadaja cieptego ubrania, zywno-
ci, tlenu; pilot decyduje sie lecie¢ do ostatecz-
nosci, nie zostawiajgc na lgdowanie ani grama
balastu. O godz. 3,15 dnia 18.1X. zatoga laduje
w rejonie Stalingradu, poniewaz wiatr byt juz
potudniowo-wschodni, a osiggna¢ duzej wysoko-
$ci juz nie mogli, z powodu zachmurzenia i bra-
ku balastu. Kpt. Burzynski i por. Wysocki utrzy-
mali sie w powietrzu 57 godzin 54 minut, poko-
nali odlegtos¢ 1657,47 km, zajeli | miejsce, zdo-
byli na statle nagrode ,,Gordon-Bennetta" i u-
stalili 2 rekordy S$wiatowe dla pojemnosci ba-
lonu 2200 m3 — diugosci i czasu lotu. Zdobyli |
miejsce zawdzieczajgc doskonalemu planowi
lotu, nadzwyczajnemu zacieciu sportowemu, eko-
nomicznemu i umiejetnemu balastowaniu, do-
skonatej orjentacji co do kierunku i sity wia-
tru oraz kalkulacji, czy optaca sie lecie¢ dtugo
przy S$rednich szybkosciach, czy szybko — lecz
z duzym rozchodem balastu i krétkotrwale.

LOTNICZY Nr 11

Balon ,,Warszawa“ — pilot kpt. Janusz,
pomocnik por. Wawszczak.

Zaloga decyduje sie lecie¢ w kierunku wschod-
nim z matem odchyleniem na po6tnoc. Pilot stop-
niowo wyrzuca balast i do godz. 22-ej dnia 15. IX.
osigga wysokos¢ 1.600 m, balon leci w kierunku
W 80 E z szybkoscig 30 km/godz.. Pilot stwier-
dza, ze wiatry dolne bardziej odchylaja sie w
kierunku poétnocnym, lecz sg stosunkowo stabe,
mozliwos$¢ opadoéw powstrzymuje zatoge od wy-
konania lotu na mniejszej wysokosci, aczkolwiek
zaloga zdawata sobie sprawe, ze odchylenie na
potudnie moze spowodowaé znaczne zmniejsze-
nie szybkosci i ostatecznie przylot do wyzu spo-
woduje koniec lotu.

W dzien 15. IX. balon osigga duzg wysoko$¢
— 4.000 m, wykonuje lot w kierunku E z szyb-
koscig 35—40 km/godz. Od godz. 15-ej do 17-¢]
rozchoduje sie 120 kg balastu z powodu ozie-
bienia sie gazu i zmniejszenia sie wypornosci
balonu. Nocny lot wykonujg na wysokosci 4.000
m w kierunku S 80 E, a w dziei na wysokosci
6800 m w kierunku S 80 E, z szybkoscig 48 knmv/
godz. Ladowanie nastgpito o godz. 16-ej, z po-
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wodu catkowitego wyczerpania sie balastu. Ba-
lon przeleciat 1567 km w ciggu 46 godzin; w
pierwszej dobie 587 km, w drugiej 980 km i za-
jat 1l miejsce.

Cechy charakterystyczne lotu—doskonata or-
jentacja co do warunkdéw meteorologicznych
przelatywanych miejscowosci, kierunku i sity
wiatru. W czasie lotu kilkakrotnie przeprowadzat
pomiary astronomiczne i okre$lat potozenie geo-
graficzne z doktadnoscig 6 km. Doskonale wy-
zyskatl poruszajgce sie z duzag szybkoScig war-
stwy powietrza i aczkolwiek krocej leciat niz
balony ,Kosciuszko" i ,Belgica", lecz pokonat
wiekszg odlegtos¢ i zajat lepsze od nich miejsce.

Balon ,Belgica“ — pilot Ernest Demuyter,
pomocnik Hoffmans Pierre.

Decyduja sie lecie¢ w kierunku wschodnim i
do godz. 6-ej rano przeprowadzajg lot, jak ba-
lony ,Polonja" i ,Warszawa", poniewaz o tej
godzinie wszystkie 3 balony sg prawie na jednej
wysokosci i widzg siebie, nawet odczytujg nazwy.
O godz. 10-ej spotyka balon ta sama przyjem-
nosé, co i kpt. Burzynskiego, 2 ptatowce sowie-
ckie krazg koto balonu i podajg sygnaly do lg-
dowania, ptatowiec krgzy do godz. 13,35.

16. IX. przez caly dzien zatoga wykonuje lot
na S$redniej wysokosci 3000 m z szybkos$cig 35
km w kierunku S 80 E. Na wejScie w noc z 16
na 17. IX., z powodu oziebienia gazu w balonie
— zatoga rozchoduje koto 100 kg balastu, —
0 godz. 17.30 jeszcze widzg balon ,Polonja".
Od zachodu stonca do godz. 2,15 lecg na $red-
niej wysokosci 1500 m, od godz. 5,30 balon na-
biera wysokosci 5500 m i na tej wysokosci prze-
prowadza lot z szybkoscig 40 km w kierunku
S 80 E — do chwili lgdowania.

Demuyter pokonat odlegtos¢ 1455 km w cig*
gu 47 godzin 44 minut i zajat Il miejsce.

Czterokrotny zwyciezca w miedzynarodowych
zawodach wykazat wysoka klase pilota i przed
odlotem przepowiedziat miejsce Igdowania,
(wskazat cel lotu w zamknietej kopercie) i za-
jat w tej konkurencji (lot do celu) | miejsce.
Przepowiedzie¢ miejsce lgdowania na odlegtosc
1500 km, w czasie lotu 48 godzinnego, kiedy
przesuwa sie caty ukiad, moze tylko doskonaty
meteorolog.

W zesztorocznych zawodach zajgt tez |11l

PRZEGLAD LOTNICZY

485

miejsce w ogdlnej klasyfikacji. Pilotowat balo-
nem z minimalnem zuzyciem balastu i wybrat
szybko poruszajgcg sie warstwe powietrza.

Balon ,Erich Deku" — pilot Goetze Karl,
pomocnik Lohmann Werner.

Pierwszg faze lotu wykonujg na matej wy-
sokosci 300 m i lecg w kierunku W 30 E z szyb
koscig 20 km/godz. Od godz. 21-ej stopniowo
nabierajg wysokosci 2000 m i zmieniajg kierunek
na W 70 E. Dzien 16. IX. — lecg na réznych
wysokosciach od 1000 do 3600 m, balon mato
zréwnowazony, o godz. 17,15 styszy strzaty ar-
matnie po przelocie nad Berezyng, nastepnie
strzelanie karabinéw maszynowych. Ciemno, re-
flektor poszukuje balonu. Lot nocny na wyso-
kosci 4000 m — szybkos¢ 40 km, o godz. 6-gj
padat $nieg. Dzien 17. IX. — lot wykonujg na
duzej wysokosci od 5—8.0000 m, wiatr na tej
wysokosci 45 km w kierunku E. Lot wykony-
wali z bardzo duzym rozchodem balastu i mato
zrébwnowazonym balonem. Posiadajgc wiecej ba-
lastu mogli pokona¢ b. duzg odlegtosc, lecieli
z duzg szybkoscig od granicy Z. S. R. R. i w do-
godnym Kkierunku. Lot trwat 43 godziny 58 mi-
nut, przelecieli 1373 km i zajeli 1V miejsce.

Balon ,Kosciuszko" — pilot kpt. Hynek Fran-
ciszek, pomocnik por. Pomaski Wiadystaw.

Pilot decyduje sie wykonywa¢ lot na wyso-
kosci nie nizszej od 2000 m, z tego powodu, ze
gorne wiatry byly, zdaniem zatogi, szybkie i po-
siadaty kierunek na wschdd. Wysoko$¢ 2000 m
zatoga osiggneta w ciggu godziny kosztem 240 kg
balastu. Lecac na tej wysokosci w ciggu nocy,
balon posuwat sie z szybkos$cig 33 km na godzine.
Dzien 16. IX. — wykonano lot na $redniej wy-
sokosci 3800 m. Zaloga przewidywata, ze od
wschodu storica 16. IX. do godz. 14-ej — zuzycie
balastu nie przekroczy 15—20 kg i balon, z po-
wodu ogrzewania przez promienie stoneczne
osiggnie 5000 m, przez co szybko$¢ wzrosnie
45—50 km. Tymczasem od wschodu stonca po-
trzeba bylto stale balastowaé aby utrzymaé sie
na wysokosci, na ktorej zastat ich wschdd storica.
Zuzycie balastu zamiast projektowanego 15—20
kg do godz. 14-ej — wyniosto 140 kg. Reszte
drugiego dnia i druga noc pochtonety dalsze 140
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kg balastu, — niezbedne przedmioty wyposa-
zenia kosza. O wschodzie stonca dnia 17. IX.

zatoga posiadata razem z wyposazeniem kosza
174 kg i zuzytkowata caty zapas balastu do
godz. 16,17 dnia 17. IX, Ostatni dzien lotu wy-
konano na przecietnej wysokosci 2500 m w kie-
runku E z szybkoscig 19—24 km/godz. W ciagu
catej drogi lotu byta bardzo dobra pogoda sto-
neczna i bez opadow.

Charakterystyczng cechag lotu byto zjawisko,
ze balon nie osiggnat putapu ponad 4000 m, lot
bardzo rowny, jednak z duzem zuzyciem balastu.
Nalezato stale balastowa¢ nawet w dzien pod-
czas intensywnego ogrzewania balonu przez pro-
mienie stoneczne. Wykonano lot w ciggu 48 go-
dzin i przebyto odlegtos¢ 1306 km. Zatoga ,Kos$-
ciuszki" diuzej utrzymywata sie w powietrzu,
niz zatoga ,Warszawy", ,Belgici" i ,Erich De-
ku", jednak zajeta gorsze miejsce, z powodu —
stabszych wiatrow.

Balon ,Torun" — pilot van Bosch Maurits,
pomocnik Tijen J. E.

Od chwili startu do godz. 21-ej lecg na matej
wysokosci w kierunku N 45 E. Lot z duzym
rozchodem balastu i ze zmienng wysokoscia.
Od godz. 22-ej do godz. 5-ej na wysokosci 1400—
1800 m, od godz. 5-ej do 15-ej na wysokosci
3500—4000 m w kierunku N 45 E z szybkoscig
35 km/godz. Rozchdd balastu bardzo duzy —
wplywa na to zmienne zachmurzenie i $nieg.
O godz. 16,30 balon zniza sie do ziemi i kosz
dwukrotnie ociera sie o drzewa. Na lot w dniu
16. I1X. zatoga zuzywa 270 kg balastu. Noc z 16
na 17. IX. — lot na wysokosci 1800 m, bez zu-
petnego rozchodu balastu z szybkoscig 30 km/
godz. w kierunku N 35 E. Od wschodu stonca
(4,12) dnia 17. IX. duze zachmurzenie i silny
deszcz reszte drogi lotu zatoga wykonuje
na matej wysokosci 400—660 m w kierunku N
z szybkoscig 60—70 km/godz. i lagduje o godz.
7,55. Lot byt wykonywany na réznych wyso-
kosciach, mato zrownowazony z duzym rozcho-
dem balastu. Deszcze i $nieg zmusity ostatecznie
do lgdowania.

Balon przebyt 1017 km w ciggu 40 godz. 10
minut.

LOTNICZY Nr 11

Balon ,Maurice Mallet* — pilot Dolfus Charles,
pomocnik Jacquet Pierre.

Stopniowo nabierajg wysokosci i nocny lot
wykonujg na wysokosci 1800—2000 m w kierun-
ku E z szybkoscig 35 km/godz. Dzien 16. IX. —
lecg na wysokosci 3500 m z szybkoscig 30 km
w kierunku E, o godz. 14, 55 osiggajag wysokosc
4700 m, na ktoérej szybko$¢ lotu jest b. staba.
Ladujg o godz. 17,44.

Przebyli w powietrzu 25 godzin 11 minut, po-
konali odlegtos¢ 758 km. Podczas lotu nie byto
zerwania réwnowagi, nie przeszkadzaty opady —
widocznie po 25-godzinnym locie balon zaczat
zawraca¢ w kierunku Warszawy, a zatoga zde-
cydowata sie ladowaé. Pilot nie notuje w ksigzce

pokiadowej rozchodowania balastu, jakotez
przyczyny lgdowania.
Balon ,Lorraine® — pilot Boitard Charles,

pomocnik Cormier Georges.

Decydujg lecie¢ na wschod i stopniowo nabie-
rajg wysokosci. Pilot narzeka na duzy rozchéd
balastu, mozna powiedzie¢ normalne zjawisko t.
zw. wejsciem w noc, balon od zachodu stonca
oziebia sie, zmniejsza swa objetos¢ i zmniejsza
sie sita podnosna z powodu zmniejszenia sie wy-
pornosci, strata rownowazy sie balastem. O 21-gj
balon zrownowazony na wysokosci 1700 m i wy-
konuje lot w kierunku E. Dzien 16. IX. — za-
tioga konstynuuje lot réwny na wysokosSciach
2000—2200 m i o godz. 10-ej doganiajg balon
~Warszawe", pilotowany przez kpt. Janusza;
balon ,Lorraine" po paru godzinach nawet wy-
przedza balon ,Warszawe". Wejscie w noc z 16
na 17. IX. przeprowadza umiegjetnie i posiada
jeszcze o godz. 21-ej (po oziebieniu sie balonu)
50 kg balastu w postaci piasku i wyposazenia
kosza; o tej godzinie balon ,Warszawa" posia-
dat tez te samg ilos¢ balastu. Na wysokosci
1500 m o godz. 21-ej wiatr byt bardzo shaby,
a o godz. 21,25 pilot decyduje sie ladowac z po-
wodu przeciwnych wiatrow.

Przeleciat 731 km w ciggu 28 godz. 21 minut.
Miat dobry Kkierunek lotu, lecz nie wyzyskat
wszystkich mozliwosci kontynuowania lotu, po-
siadajgc w nocy balast w ilosci 50 kg. Mogt
przeprowadzaé¢ zmiane wysokosci, a temsamem
kierunku i szybkosci lotu kilkoma kilogramami
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balastu, madgt osiggna¢ wysokos$¢ na ktorej byt
(3800 m) i lecie¢ w kierunku E przynajmniej do
godz. 14-ej dnia 17. IX.

Balon ,,Bruxelles* — pilot Quersin Phillippe,
pomochnik Schelle Martial.

Wykonujg lot w kierunku E z szybkoscig 23—
25 km. Na wysokosci od 2000 do 3200 m pilot
nie notuje rozchodu balastu i trudno stwierdzic¢
przyczyne krotkotrwatosci lotu.

Balon ,,Bruxelles” jest zniszczony, stary i cigz-
ki; widocznie przepuszczat gaz, a zatoga nie
posiadata duzo balastu, aby wejs¢ w noc z 16
na 17. IX. i lgduje o godz. 15,45.

Balon przeleciat 672 km w ciggu 23 godzin
10 minut.

Balon ,Ziirich 111 — pilot Tilgenkamp Erich,
pomocnik Michel Friedrich.

Lecg do godz. 23,30 na matej wysokosci od
250 do 400 m, najpierw w kierunku N 80 E z
szybkoscig do 20 km/godz. ze stosunkowo ma-
tem zuzyciem balastu (od startu do godz. 23,30—
155 kg). O godz. 0,45 balon na wysokosci 350
m zmienia kKierunek na NNW, godz. 5,10 balon
wznosi sie (wyrzucono 20 kg balastu) na wy-
soko$¢ 1120 m, zmienia sie kierunek z NNW na
N, godz. 6,15 — wysokos$¢ 2000 m — kierunek
N 45 E, przelatujg nad rejonem Suwatk. Dzien
16. IX. — leca na S$redniej wysokosci 2700 m
w kierunku N 50 E z szybkoscig 30 km. Od za-
chodu stonca znizajg sie do wysokosci 1000 m,
leca w kierunku N z szybkoscig 40 km/godz.;
0 godz. 17.35 znizaja sie do wysokosci 400 m,
lecg z szybkoscig 50 km w kierunku N 45 W,
pada silny deszcz, wiatr znosi balon z duzg szyb-
koscig w kierunku morza Battyckiego. Pilot o
godz. 20,15 decyduje sie lagdowac, poniewaz po-
siadat tylko 150 kg balastu, co przy opadach
nie wystarczytoby na przelot Battyku i wylgdo-
wat w rejonie Rygi.

Zatoga posiadata b. dobry balon wykonany
w Wojskowych Warsztatach Balonowych w Le-
gjonowie i gdyby nie oszczedzata balastu — to
miata szanse przelecie¢ znaczng odlegtosé, na-
lezato od wschodu stonca dnia 16. IX. i przez
catg noc z 16 na 17. IX. utrzymywac balon na
wysokosci 2500 do 3000 m i w tym wypadku
lecieliby ze znaczng szybkoscig w kierunku N
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50 E w rejon Wotogdy. Pilot spostrzegt swoj
btad i w ksigzce pokladowej zaznacza: ,stra-
cone, stracone, stracone!". Balon przeleciat 582
km w 27 godzinach 37 minutach.

Balon ,Alfred Hildebrandt" — pilot Bertman
Otto, pomocnik Prehm Wilhelm.

Od chwili startu do godz. 18.55 nabierajg wy-
sokosci 1500 m i na tej wysokosci lecg do godz.
21,50 w kierunku E z szybkoscig 25—30 km.
O godz. 0.30 zmniejsza sie wysoko$¢ do 1000 m,
kierunek N 45 E, godzina 4,25 — wysoko$¢ 600 m,
kierunek N, szybko$¢ 20 km/godz. O godz. 6-gj
balon stopniowo nabiera wysokosci, kierunek
zmienia sie na N 45 E; godz. 15 — wysokos¢
4600 m, kierunek E, balon z powodu ozigbienia
sie opada, pilot do godz. 16,40 rozchoduje 150
kg balastu i Igduje. Krotkotrwato$¢ lotu mozna
wyttumaczy¢ duzem zuzyciem balastu widocznie
z powodu ulatniania sie gazu przez klape. Pilot
w swojej ksigzce poktadowej zaznacza, ze klapa
nie jest w porzadku. Lot — trwat 23 godziny
10 minut.

Balon ,,Deutschland“ — pilot Stuber Eugen,
pomocnik Schafer Werner.

Od startu do godz. 541 — lot na matej wy-
sokosci 300 do 500 m z normalnym rozchodem
balastu, do godz. 20-ej w kierunku E i z szyb-
kosciag 10 km/godz., a nastepnie do godz. 5,10
w kierunku N z szybkoscig 40 km/godz. (w miare
zblizania sie do Battyku szybko$¢ znacznie wzra-
stata). Od wschodu storica do godz. 12-ej wy-
konuja lot na wysokosci 2000 m z szybkoscig 40
km w kierunku N 45 E, a od 12-ej do 13,05 z
szybkoscig 40 km w kierunku N 30 W (na Bat-
tyk). Pilot lgduje, majac w koszu 24 worki ba-
lastu (47 posiadanego przed startem). Mozna
stwierdzi¢, ze zatoga wykonywata lot zuzywa-
jac mato balastu, lecz morze Battyckie uniemo-
zliwiato dalszy lot w tych warunkach meteoro-
logicznych: zachmurzenie, deszcz i lot wzdiuz
Battyku.

Balon ,U. S. Navy“ — pilot Tyler Raymond,
pomocnik Oroille Howard.

Lot wykonujg w kierunku E z b. duzym rozcho-
dem balastu, od startu do godz. 20-ej zuzywajg
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WYNIKI ZAWODOW ,GORDON-BENNETT* 1935 r.

Pilot i towarzysz Balon
BURZYNSKI Zbign. .
Wysocki Wiadystaw Polonia 1L
JANUSZ Antoni
Wawszczak Ignacy Warszawa Il
DEMUYTER Ernest Belgi
Hoffmans Pierre elgica
GOETZE Karl jn. .
Lohmann Werner Erich Deku
HYNEK Franciszek -~
Pomaski Wiadystaw Kosciuszko
ten BOSCH Maurits .
van Tijen Jacobus E. Torun
DOLLFUS Charles Maurice
Jaquet Pierre Mallet
BOITARD Albert Lorraine
Cormier Georges
QUERSIN Philippe
van Schelle Martial Bruxelles
TILGENKAMPETrich Ziirich 11
Michel Fridrich firic
BERTRAM Otto Alfred
Prehm Wihelm Hildebrandt

STOBER Eugen

Schafer Werner Deutschland

TYLER Raymond F.

Orville Howard T. Y-S Nawy

Aeroklub

Aeroklub Rze-
czypospolitej
Polskiej

Aero-Club
Royal de Bel-
gigue

Aero Club von
Deutschland

Aeroklub Rze-
czypospolitej
Polskiej

Aero-Club
Royal des
Pays-Bas

Aero-Club de
France

Aero-Club
Royal de Bel-
gique

Aero-Club de
Suisse

Aero-Club von
Deutschland

National Aeron-
autic Associa-
tion of U.S.A.

Nr. zawod-
nika

13

1

10

12

W ® o @i, godz. min.
gE dGwan
- Owanie
£ 5 Miejsce ladowania stans 8 4 N %fus
8.5 kim. g&_ I‘j |
IS < o
Z.S.R.R. Tiszkino .
2204.5 (Stalingrad 63 km) 165047 17.21 18.1x.35 3,15 57h54'
Z.S.R.R.—Nosowka .
2204,5 (Filinowo 62 km) 1567,13 17.08 17.1x. 35 16.00 46h52
Z.S.R.R. — Nizni
2205 Dudarew (Wiszen- 145563 1656 1II  16.40 47h44'
skaja 30 km)
Z.S.R.R.—Wielka
2200 Jekatjerinowka 1373.68 17.02 1 13.00 43h58'
(Szack 17,5 km)
Z.S.R.R.—Nowo
2204,5 Bietaja (Walujki  1306,47 16.49 16.50 48h01"
95,5 km)
Z.S.R.R.—st. kol.
2204,5 Szlina (Botogoje  1017,81 16.45 855 40h 10
25,5 km)
Z.S.R.R.—Wierkje-
2280 jewka (Niezyn 758,10 16,33 16.1x.35 17,44 25hlII

2280

2200

2204,

2200

2200

2254

12,7 km)

Z.S.R.R.—Dubrow-
ka (Klimowicze
27,5 km)

731,31 17.04 21.25 28h21'

Z.S.R.R.—Mokryje
Wieliczki (Czerni-
chéw 39 km)

672,80 16.13 15.45 23h32'

5 totwa—Slejas

5 (Ryga 19,5 km) 582,47 16,38

20.15 27h37"

Z.S.R.R.—Dulebna

(Swistocz 19,5 km) 154023010

569,50 16.30 |,

totwa—Kem-
mern (Ryga
37,5 km)

550,53 17.13 13.05 19nh52'

Z.S.R.R.—Griszi—
Zosincy (Owrucz
24 km)

534,96 16.18 u 8.15 15h57
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50% balastu, od godz. 20 do 21-ej — 50 Kg i
przez catg noc do wschodu stohca na godzine
lotu — okoto 45 kg balastu. Od wschodu stonca
do godz. 8-ej zuzywajg na godzine lotu $rednio
17 kg balastu; do godz. 8-ej dnia 16. IX. osig-
gaja wysokos¢ 3200 m i lgduja.

Lecieli w ciggu 15 godzin 57 minut i zrobili
534 km.

Zatoga posiadata balon zupetnie nowy, bardzo
lekki i napozor bardzo dobry — lecz balon nie
byt zszywany, a tylko sklejany, widocznie pod-
czas lotu balon rozkleit sie i przez otwor ulatniat
sie gaz; tem tylko mozna wyttumaczy¢ krotko-
trwatos¢ lotu.

Konkurencja tegoroczna byla bardzo duza,
brato udziat w zawodach 7 panstw. Po zeszto-
rocznem naszem zwyciestwie zawodnicy zagra-
niczni bardzo dobrze przygotowali sie do zawo-
déw. Wiekszos¢ zawodnikow posiadata nowe
i bardzo dobre balony, niemieckie zatogi posia-
daty zupeinie nowe 2 balony, amerykanska za-
toga posiadata tez zupetnie nowy balon, o 5 kg
Izejszy niz nasz balon ,KoSciuszko”, Szwajcarja
posiadata balon wykonany w Wojskowych War-
sztatach Balonowych, francuski pilot miat zu-
petnie nowy balon, zawodnik Holandji leciat na

Pptk, pil. STACHON BOLESLAW
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naszym zupetnie dobrym balonie. Przed zawo-
dami piloci wykonali duzo lotéow treningowych.

Z przebiegu lotow i osiggnietych rezultatéw
widaé wysokag klase naszych pilotéw. Opraco-
wane plany lotéw przeprowadzali konsekwentnie,
doskonale orjentowali sie w sytuacji meteorolo-
gicznej, wybierali najodpowiedniejsze warstwy
powietrza, ekonomicznie balastowali i zajeli czo-
towe miejsca. Balon wolny nie posiada ani steru,
ani silnika, lecz nim mozna kierowac¢ wybierajac
odpowiednie warstwy powietrza i tem dokitad-
niej im pilot posiada wiecej wiedzy i doswiad-
czenia. Kazdy lot balonem jest inny i w zawo-
dach nie mozna stosowac¢ jakiego$ szablonu,
trzeba posiada¢ zas6b wiedzy i podczas lotu
umiejetnie rozstrzyga¢ wszystkie zagadnienia,
ktére natura nam narzuci.

Czterokrotny mistrz Swiata Ernest Demyuter
przed odlotem przewidziat miejsce lgdowania i
zajat w tej konkurencji | miejsce, co moze uczy-
ni¢ tylko wybitny pilot i meteorolog. W o0go6l-
nej konkurencji w zesztorocznych zawodach za-
jat 11l miejsce, w tegorocznych zawodach 111
miejsce, to nie jest przypadek — to jest wysoka
klasa pilota.

Polskie zalogi kroczyly po nagrode Gordon-
Bennett'a systematycznie i planowo, majgc za
sobg chyba ze jedng z najszczesliwszych masco-
tek w postaci brawury, wiedzy i doswiadczenia.

Zawody szybowcowe w Ustjanowej.

Dnia 7. X. br. zostaly zakoriczone Krajowe
Zawody Szybowcowe w Ustjanowej. Odbyty sie
one za zgodg Szefa Departamentu Aeronautyki
na terenie Wojskowego Obozu Szybowcowego.

Przeprowadzenie ich w takiej formie jak to
miato miejsce nalezy w duzej mierze przypisac
pomocy lotnictwa wojskowego, tak w postaci
sprzetu jak i personalnej.

Ekipa wojskowa.

W zawodach wzieta udziat ekipa wojskowa

w sktadzie:
kpt. Blaicher — jako Szef ekipy, oraz piloci:

kpt. Peterek,

por. Brzezina,

por. Wiodarkiewicz.

Niestety prawie w przeddzien zawodoéw ulegt
$Smiertelnemu wypadkowi 5-ty cztonek ekipy st.
sierz. Splett po ktdrym mozna sie byto spodzie-
wac pieknych wynikéw.

Udziat ekipy wojskowej miatl podkresli¢ bez-
posrednio zainteresowanie sie lotnictwa wojsko-
wego szybownictwem nie tylko pod katem wi-
dzenia korzysci jakie ono daje jako przedszkole
i zaprawa do pilotazu, ale réwniez pod katem
widzenia jego wyczynow sportowych.

Nalezy tu podkredli¢, ze w odréznieniu od
udziatu pilotdw wojskowych w roéznego rodzaju
zawodach lotnictwa turystycznego, gdzie wystg-
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pi¢ musi zawsze ich przewaga jako pilotéw za-
wodowych, w zawodach szybowcowych staneli
m#iodsi, niedoswiadczeni i niezaprawieni wojsko-
wi piloci szybowcowi do nieréwnej konkurencji
z zawodowymi pilotami szybowcowymi, upra-
wiajagcymi szybownictwo od Fat wielu.

Osiggniete przez ekipe wojskowg wyniki
Swiadczg o dobrem przygotowaniu na jej po-
ziomie.

Szybowce ekipy wojskowej zostaty do zawo-
déw bardzo starannie przygotowane.

Wojskowy Obdz Szybowcowy oddat do dy-
spozycji zawodnikéw cywilnych 7 szybowcdw
typu Komar, poza wyposazeniem wiasnej ekipy
wojskowej w 4 szybowce rasowe, t. j. 1 — CW-5,
2 — SG-3 i 1 — Komar spec.

Wojskowa ekipa miata stangé do zawodéw
poza konkursem i w tym sensie zostat opraco-
wany pierwotny regulamin. Niestety A. R. P. nie
mogt zgodzi¢ sie na jej wystapienie poza kon-
kursem jako sprzeczne z obowigzujgcym Kko-
deksem sportowym F. A. I

. UWAGI OGOLNE.

Warunki w jakich Aeroklub Rzeczypospolitej
Polskiej przystepowat do organizowania pierw-
szych odpowiadajgcych poziomowi naszego szy-
bownictwa Krajowych Zawodéw Szybowcowych,
nie obiecywaty osiggniecia tak dobrych wynikéw,
jakie osiggnieto.

Dzieki czynnikowi wyjatkowego szczescia pod
wzgledem pogody z jednej strony — oraz wy-
bitnej pomocy finansowe;j:

Ligi Obrony Powietrznej Panstwa i

Ministerstwa Komunikacji

a pomocy materjatowej i personalnej:

Departamentu Aeronautyki — z drugiej strony,
zawody spetnity swe zadanie w stopniu wyz-
szym niz sobie to obiecywat A. R. P. przystepu-
jac do ich organizaciji.

Warunki w jakich odbytly sie zawody dadzg
sie stresci¢ nastepujgco:

Teren Szybowcowy.

Przy wyborze terenu na ktéorym majg sie ro-
zegra¢ zawody, wchodzity w rachube tylko dwa
tereny: Bezmiechowa, jako pierwszy i powszech-
nie znany teren w Polsce, posiadajgcy za sobg
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duze tradycje najlepszego terenu szkolnego, oraz
Ustjanowa, teren istniejacy i czynny dopiero od
trzech lat.

Wybér padt na Ustjanowg z nastepujacych
powodow:

Potozenie Ustjanowej pod wzgledem komuni-
kacyjnym jest nie tylko korzystniejsze od Bez-
miechowej, lecz najkorzystniejsze z tych jakich
mozna sobie zyczyé.

Dzieki bowiem bezposrednim zarzadzeniom
Pana Wiceministra Komunikacji Bobkowskiego
zostat uruchomiony przystanek ,Ustjanowa —
Obo6z Szybowcowy" w odlegtosci 30-tu krokow
od zabudowan Obozu Szybowcowego.

Szosa: Sanok—Chyrow—Lwdéw biegnie przez
srodek terenéw szybowcowych, a w odlegtosci
100 m od Obozu Szybowcowego.

Lotnisko dotykajgce toru kolejowego i pota-
czone nowo zbudowang drogg ze szosg i mia-
steczkiem, lezy u podnozy pasma Zukéw, na kto-
rem rozegraty sie zawody.

Teren lezy w odlegtosci 2-ch kilometrow od
miasteczka Ustrzyki Dolne.

Wysoko$é pasma Zukoéw wynoszaca 765 m n. p.
m. stwarza temu terenowi szybowcowemu silniej-
sze i pewniejsze warunki zaglowania, oraz le-
psza, bo wyzszag o 100 m odskocznie do lotow
termicznych.

Wreszcie rozbudowa samego Obozu oraz jego
przystosowanie techniczne do zawoddéw przed-
stawialy sie réwniez znacznie korzystniej niz
teren Bezmiechowej.

Poza wyzszemi walorami samego pasma tere-
nowego, A.R.P. wziagt pod uwage w gtéwnej mie-
rze warunki komunikacyjne. Dzieki przystan-
kowi Ustjanowa — Obdz Szybowcowy, lezgcemu
w $rodku terenu mogt zosta¢ zorganizowany ca-
ty szereg pociggdéw popularnych i skierowac w te
strone ruch turystyczny — Pociagi te cieszyty
sie w dnie przedswiateczne i Swigteczne ogrom-
nem powodzeniem, a dzieki temu zrobiono bardzo
wiele dla propagandy szybownictwa i lotnictwa.
Dowodem powodzenia turystyki na zawody szy-
bowcowe jest, ze wszystkie karty uczestnictwa
ktére musieli wykupywaé turysci wyjezdzajacy
po znizkowych cenach biletow, zostalty wysprze-
dane, czyli ze ruch turystyczny przyjat wieksze
rozmiary niz przypuszczali organizatorzy.

Dzieki bezposredniemu potozeniu obozu przy
szosie gtéwnej cieszyt sie zorganizowany na dzien
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6. X. 35 r. Gwiazdzisty Zjazd Samochodowy nad-
spodziewanem powodzeniem. Przybyto ponad
200 zgtoszonych samochoddéw, a tegoz dnia przy-
byto na teren, dalszych niezgtoszonych okoto 500
samochoddw i motocykli. Dla propagandy tak
turystyki jak i szybownictwa efekt bardzo duzy.

Posiadajgc na terenie szybowcowym zareje-
strowane lotnisko gorskie o wymiarach 480 X 300
m mogli organizatorzy przewidzie¢ Zlot gwiaz-
dzisty samolotdw turystycznych, ktéry odbyt sie
dnia 6. X. 35 r. W zlocie wzieto udziat 16-tu
zgtoszonych zawodnikéw oraz kilka niezgtoszo-
nych samolotéw cywilnych i wojskowych. Zlot
ten przyczynit sie réwniez w duzej mierze do
podniesienia poziomu catosci imprezy. Lotnisko
gorskie zyskato sobie peitne zaufanie wséréd na-
szych turystéw powietrznych, ktdrzy dzieki Zlo-
towi mieli moznos¢ zapoznac¢ sie z nim oraz by¢
Swiadkami bardzo pracowitego i obfitego w piek-
ne wyczyny dnia zawoddw szybowcowych.

Rowniez dzieki wygodnemu potozeniu komu-
nikacyjnemu, oraz rozbudowie Obozu mogt on
gosci¢ u siebie w pierwszych dniach zawoddéw
okoto 200-tu zawodnikéw poszczeg6lnych kot
modelarskich L.O.P.P., ktérzy przybyli do Ustja-
nowej w petnym sktadzie po odbyciu swych za-
wodéw modeli latajgcych we Lwowie. Przeby-
wajgc przez kilka dni wséréd zawodnikéw i na-
szych najbardziej rasowych szybowcow, obser-
wujgc catemi godzinami loty i manewry naszych
asow szybowcowych zblizyli sie do szybownictwa
bardzo szybko i zyskali wiele dla nastepnego
etapu swej miodej tworczej pracy.

Na ich nastepnych modelach ktére beda bu-
dowac, nie pozostang bez echa smukte, petne rasy
linje szybowcdw ktérych dziesigtki rownoczesnie
wisiaty nad ich glowami.

Ten sam $lad, choé w mniejszym stopniu po-
zostawity zawody szybowcowe na niezrzeszonej
jeszcze, niezaawansowanej lotniczo miodziezy
szkolnej, ktérg widzialo sie codziennie na zawo-
dach. Wedtug pobieznej ewidencji przybyto na
zawody okoto 80-ciu $rednich i nizszych zakta-
déw naukowych. Przy organizacji nastepnych
zawodow nalezatoby przewidzie¢ przybycie co-
najmniej dziesieciokrotnej ich liczby, co dzieki
wybitnie korzystnemu potozeniu komunikacyj-
nemu nie nastreczy wiekszych trudnosci.

Pasmo gorskie Zukoéw pozwalato w dnie ko-
rzystne na jednoczesne zeglowanie 26-ciu za-

LOTNICZY 491

wodnikéw, oraz na wylatywanie do 180-ciu go-
dzin w ciggu krotkiego jesiennego dnia.

Rozlegte lagdowiska na obu stokach pasma Zu-
kéw dawaly mozno$¢ jednoczesnego lgdowania
kilkunastu zawodnikom w chwilach krytycznych
t. j. nagtego ostabniecia warunkéw zaglowania,
nie nastreczajgc Kkierownictwu najmniejszych
obaw 0 bezpieczenstwo zawodnikdéw. Dzieki tym
warunkom terenowym zapewnione byto réwniez
w duzej mierze bezpieczenstwo lotéw nocnych
nawet 4-ch zawodnikéw jednoczesnie.

Kilkakrotne przekroczenie wysokosci 2000 m
w czasie zawodow, a kilkadziesigt lotéw na wy-
sokosci ponad 1000 m mowig o szczegdlnie ko-
rzystnych warunkach termicznych zboczy Zu-
kowa i terenow Ustjanowa.

Zawodnicy:

Wykazali w catej petni cechy potrzebne pilo-
towi-zawodnikowi, a przedewszystkiem: odwage,
zacieto$¢, wystarczajacg doze ryzyka i potrzeb-
ny upor.

Kolezenstwo sportowe zaznaczyto sie bardzo
wyraznie w czasie zawodow, zblizajgc sie nie-
kiedy do granicy przeczulenia. Byt to objaw
piekny i czysty. Wszyscy rywalizowali ze sobg
szlachetnie od pierwszego do ostatniego dnia za-
wodow.

O sportowem nastawieniu zawodnikéw S$wiad-
czg osiggniete wyniki, oraz te nienotowane wy-
czyny, ktérych nic jednak przyciemnié¢ nie jest
w stanie. Wystarczy, ze wspomne o zawodniku
Dyrgalle, ktory sprowadza swoj szybowiec na
zawody ryzykownym lotem zaglowym wzdtuz
zboczy Bezmiechowej, ktéry w przeddzien zawo-
déw dla poznania obcych mu warunkéw tereno-
wych i dla wiasnego treningu pozostaje w po-
wietrzu catg — dtuga, ciemng i burzliwg noc ni-
czem nie nagrodzong, gdyz nie miescita sie ona
w terminie zawodow.

Nagrody.

Wspomnaé tu rowniez musze o nagrodach i
ofiarodawcach nagréd. Tak juz jest, ze wiek-
szo$¢ z nich przeznacza nagrody dla zawodni-
kéw, ktdrzy zajmag pierwsze miejsce i stad wy-
nika, ze zawodnicy zajmujgcy nastepne miejsca
zostaja niewspotmiernie stabiej nagrodzeni. Nie-
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stety jest to stabg strong wszystkich zawodow i
zmieni¢ sie nie da, gdyz nie wielu jest ofiaro-

dawcéw przeznaczajacych nagrody dla dalszych
zawodnikow.

Podniesienie sportowego poziomu szybownictwa.

Jesli chodzi o bezposrednie korzysci osiggniete
przez obecne zawody, poza pozytywnymi wyni-
kami w postaci poprawienia wszystkich krajo-
wych rekordéw procz przelotu burzowego, do
ktérego pdézna pora roku nie nastreczata sposob-
nosci, to nalezy ogdlnie stwierdzié, ze dzieki za-
wodom wykonaliSmy w naszem szybownictwie
milowy skok naprzéd.

Zawodnicy mieli mozno$¢ znacznie podnies¢
swa klase pilotazu.

Duza cyfra osiggnietych w czasie zawodow ka-
tegorji D pilota szybowcowego $wiadczy o tem
réwniez wymownie.

Wielu zawodnikéw rzucito sie po raz pierwszy
w dal, porzucajgc zbocze i dokonujgc pieknych
i dalekich przelotow w tych trudnych warunkach,
na szybowcach wolnych, niepozwalajgcych przy
swych wiasciwosciach pokonaé dalszych prze-
strzeni.

Nasze zwierzchnie wiladze sportowe mogty
dzieki zawodom dokonac lustracji sit i formy na-
szych zawodnikow i teraz przyjdzie im tatwo
dokona¢ wyboru takiej ekipy szybowcowej, kto-
rej przypadnie w udziale bronienie na terenie
miedzynarodowym naszych barw sportowych i
dobrej pozycji szybowcowej.

Zawody daty rowniez po raz pierwszy naszym
wybitnym konstruktorom szybowcowym sposob-
nos¢ do poréwnania praktycznych wiasciwosci
swych typow, ich zalet i wad i pewni jesteSmy,
ze zanotowali w czasie zawodow wiele pozy-
tecznych wnioskow dla swej dalszej twdérczosé
konstruktorskiej.

Warunki atmosferyczne w jakich pracowat
zawodnicy, ich barogramki i wyniki lotéw do
starczyty wiele materjatu badawczego dla na
szych os$rodkoéw studjéow w dziedzinie aerologji
i meteorologji szybowcowej.

Dzigki odpowiedniej propagandzie cieszyliSmy
sie duzg popularnoscig i duzym naptywem pu-
blicznosci a zwtlaszcza miodziezy szkolnej, na
ktérej nam w tym wypadku przedewszystkiem
zalezato. Widzac tak zywe zainteresowanie mto-
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dziezy biegajacej wsrod szybowcoéw na starcie,
nabratem petnego przekonania, ze w tych mito-
dych umystach nie pozostang bez echa ani osig-
gniete wyczyny, ani wrazenia jakich im dostar-
czyty te dziesigtki szybowcdw zaglujacych nad
ich gtowami na czesto truci

galnych wysokosciach.

Il. CYFROWE ZESTAWIENIE OSIAGNIE-
TYCH WYNIKOW.

A. Cyfry ogélne:

Nizej zebrane cyfry dajg obraz catoksztattu
pracy zawodnikdéw.

llos¢ catych dni lotnych — 7
Ilo$¢ pot-dni lotnych — 5
Suma wykonanych lotow: — 490

W najintensywniejszym dniu zawodéw wyko-
nano 70 lotéw, wyzaglowano 180 godz., przyczem
zaglowato jednocze$nie 26-ciu zawodnikdw.

a) Czasy:

Suma wylatanego czasu — 763 g. 14°.

Wykonano lotow:

Grupa LI

Ponad 3 godziny — 57 lotow
w tem do g. 5-ciu — 43
" - 10-ciu — 9
15-tu — 4
" . 20-tu — 1,
Grupa |II.
Ponad 2 godziny — 38 lotéw
w temdo g. 3—5 — 12
M i 5 10 — 7
i u 10—15 —2
b) Przeloty: — og6tem wykonanoprzelotow:
— 43.
w tem:
Grupa L
do 50 kim. — 1
od 50 — 100 kim. — 12
od 100 — 150 kim. — 4
Razem — 27
Grupa II.
do 25 kim. o — 7
do 50 — 5
do 100 — 4
Razem — 16
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c) Wysokosci: 13) Blaicher — 5g¢g 14
Wykonano lotéw na wysokosci: 14) Dyrgaha — 4 ¢ 59
Grupa | 15) topatniuk — 3. 49
do 500 m — 7 Grupa H-ga
od 500—1000 — 57 . )
od 1000— 1500 — 18 1) Czarnecki — 37.9 37
od 1500—2000 . _ 1 2) Dziurzynski — 33.g 27
od 2000—2500 . — 3 3) Zygmund — 16. g. 5I*
do 3000 ” _ 3 4) Dorengowski — 19, g. 32
" 5) Szydtowski — 16. g. 47
Grupa Il 6) Modlibowska m— 15 g 34
do 200 m — 95 7) Ganowiczéwna — 6. g 10
do 500 ,, — 4 8) Kwiatkowski — 5.0 46*
do 1000 ,, — 40 9) Pigtkowski — 5. Qg 28*
do 1500 , — 13 10) Peterek — 5 g 11*
do 2000 , — 1
do 2500 ,, — 1 b) Suma wysokosci:
d) Warunki do kategorji D: G_r upa I-sza
a) Czas, t. j. loty ponad 5 godz. — 28 1) Witodarkiewicz T 14210 m.
b) Przeloty ponad 50 kim. — 20 2) Brzezina — 12.920
¢) Wysoko$¢ ponad 1000 m. — 64 3) Plenkiewicz — 11.070
d) Ogdlnie: wykonano — 112 warunkéw do 4) Zabski . — 8030 1
kat. . D“. 5) Baranowski — 6980 1
11-tu zawodnikéw osiggneto w czasie zawo- 6) Antoniak — 593% 1
déw wszystkie warunki do kat. ,,D". 7) Blaicher — 5280 1
w tem: 8) Dyrgata — 5065 1
pilot (kpt. Peterek) wykonat 12 warunkow do 9) Offierski — 4750 1
kat. ,D*, 10) Kula — 3765 1
pilot (Plenkiewicz) wykonat 11 warunkéw do U) Lopatruuk — 369% 1
kat. ,,D". 12) Wacnik — 3585 1
9-ciu pilotéw wykonato od 5—9-ciu warunkéw 13) Olenski — 3165 1
do kat. ,,D“. 14) Younga — 2815 1
15) Mikulski — 2390
B. SzczegOtowe zestawienie osiggnietych wyni- 16) Ciastuta — 2.260
kéw w poszczegélnych konkurencjach.
a) Suma czaséw: Grupa H-ga
Grupa I-sza 1 Peterek — 17810 m
o P 2) Czernecki — 14105 n
1) Olenski — 66 57° .
Blenkiewi e3 g n 3) Szydtowski — 9.405 y
2) rlenkiewicz e 4) Pratkowski — 7220 |
3) Kula — 28 ¢ 33 .y
4) Ciastuta _ 93 o5 5) Ganowiczowna — 6.135 y
Wiodarkiewi s g oy 6) Dziurzynski — 6115 y
2; srzezing — 174 23 7 Kwiatkowski — B0
7)  Offierski _ 13 g 34 8) Dorengowski — 4565 y
Mikulski _ g g 9) Modlibowska —  4.045 Yy
8) Mi “.Sk' 1 Y5 10) Zygmund — 2135 |y
9) Wacni _ 0 U) Wiodarczyk — 880 y
10) Zabski — 10. g- 25 .
. . 12) Mackowska — 500 y
U) Antoniak — 10. g 20
12) Younga — 8 ¢ 11 c) Suma przelotow w km.
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Grupa I-sza. Grupa H-ga:
1) Zabski _ — 319 sm. 1) Piatkowski — 2.010 m.
2} Baranowski — 256 1 2) Ganowiczoéwna — 1800 1
3) Blaicher — 220 1 3) Szydfowski — 1.800 1
4} Whodarkiewicz — 148 1 4) Modlibowska — 1795 1
5) Brzezina — 127 1 5) Dorengowski — 1780 1
6) Plenkiewicz — 120 1
7) topatniuk — 114 1 Najdtuzsze przeloty:
§) Dyrgafda — H 1 Grupa I-sza.
9} Antoniak — 85 il .
10) Mikulski — 5 1 1) Baran_ow§k| — 140 km.
U) Kula — 46 1 2) I_Dlenkl_ewwz — 120 1
12) Younga — 45 q 3) Zabski o — 105 1
13) Offierski 41,7 1 4) W*QdarkleW|cz — 96 1
5) Blaicher — 84 1
Piatk ka e e 119 k Grupa ll-ga
1) rratowski o m 1) Czarnecki — 83 km.
2) Szydtowski — 102 1 . .
. 2) Pigtkowski — 66 1
3) Czarnecki — 83 1
3) Peterek — 59 1
4) Peterek — 59 il .
. L 4) Szydtowski — 54 1
5) Dziurzynski — 435 1 . L L
. 5) Diurzynski — 43 1
6) Modlibowska — 425 1 . . L
. Najdtuzszy lot nocny wykonat Olenski 11 go-
7) Dcrengowski — 37,2 1 . .
dzin 15 minut.
8) Zygmund — 28 1

1) Wyniki pieciu czotowych zawodnikoi c) Zestawienie wynikdw zawodniczek.

Najdtuzsze czasy lotow: Najdtuzsze czasy lotow:

G | 1) Modlibowska — 8 g. 48
o osrupa Iz 2) Younga — 8 g. 11
1) Olenski — 20 g 13 3) Ganowiczéwna — 3g.10
2) Plenkiewicz — 13 g. 08
j; X?ll::r?;k - 3 o 12 Najwieksze wysokosci:
- 'y
5) Mikulski 5 g 38 1) Younga , — 2.230m.
2) Ganowiczéwna — 1800 ,,
Grupa H-ga: 3) Modlibowska — 1.795 ,
1) Dziurzynski — U ¢ 2V Najdtuzsze przeloty:
2) Czernecki — 10 g. 17
3) Zygmund — 9g¢ 55 1) Younga — 45 km.
4) Modlibowska — g g 48 2) Modlibowska — 41 km.
Dorengowski — - 07
%) g 69 Wyniki osiggniete przez ekipe wojskowa:
Najwieksze wysokosci: W ogolnej klasyfikacji osiggneli zawodnicy
Grupa I-sza wojskowi nastepujace wyczyny:
1) Wiodarkiewicz — 2.630 m. . -ei
2) Zabski — 2540 1 wograpte Tl
3) Younga — 2235 1 Por. Wtodarkiewicz:
4) Baranowski — 2150 1 1) 1-sze miejsce wsumie wys. — 14.210 mtr.
5) Plenkiewicz — 2090 1 2) 4-te " » przelotbow — 158 km.
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3) 5-te " , Czasu — 18 g. 21
4) Osigga Polski rekord wysokosci ponad

start 2630 m.

5) Nowy rekord wysokosci lotu w czasie za-
woddéw 2.630 m.

Por. Brzezina:

2-gie miejsce w sumie wysokosci — 12.920 m.

S5-te " »  przelotow — 127 km.

6-te " ” czasu — 17g9. 23
Kpt. Blaicher:

3-cie miejsce w sumie przelotbw — 220 km.

7-me " » wysokosci — 5.280 m.

13-te " »  Czasbw — 5 godz. 14’

W grupie
Kpt. Peterek:
1-sze miejsce w sumie wysokosci — 17.810 m.
i najwiekszg sume wysokosci na zawodach.
4-te miejsce w sumie przelotow — 59 km.

li-ej

10-te , Czasow — 5 g. 11 m.
1. USZKODZENIA | WYPADKI.
Dzieki duzemu szczesciu przedewszystkiem,

wygodnym warunkom terenowym, oraz dobrej
klasie zawodnikow, nie miat miejsca w czasie
zawodow ani jeden wypadek uszkodzenia ciata.

Na wykonanych 490 lotow oraz 763 godzin lo-
tu, miaty miejsce dwa Srednie uszkodzenia szy-
bowcow, ktére zostaty wyremontowane i w cza-
sie zawoddw ponownie oddane do dyspozycji
zawodnikow.

IV. UWAGI | WNIOSKI KONCOWE.

a) Regulamin zawodow.

Brak doswiadczenia w uktadaniu regulaminu
zawodéw szybowcowych, brak witasnego dorob-
ku w tym kierunku, zaznaczyt sie zupetnie wy-
raznie. Regulamin byt niekompletny i nakiero-
wywat zawodnikéw na jednostronne wysitki bez
oglagdania sie na zajecie ogOllnie dobrej punk-
tacji.

Regulamin byt w swej wiekszej czesci nasta-
wiony na podziat nagréd honorowych i pieniez-
nych. Duze uporzadkowanie i rozjasnienie tej
jego czesSci wniosta czeSciowa jego zmiana w
tym kierunku zaproponowana przez p. pik.
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Chramca i wprowadzona w czasie zawodow
przez komisje sportowa. Znosi ona mianowicie
wszystkie nagrody pieniezne tak za indywidual-
ne wyczyny, jak i nagrody dnia.

Bezposrednie wnioski jakie nasuwalyby sie w
sprawie regulaminu przysztych zawodow sg:

1) Znies¢ na state jakiekolwiek nagrody pie-
niezne.

2) Whprowadzi¢ og6lng punktacje zawodnikdw,
na ktorg ztozy sie suma osiggnietych punktéw za
nastepujace wyczyny zawodnika w czasie zawo-
dow:

1) przeloty bez powrotu na miejsce startu,
2) przeloty z powrotem na miejsce startu,
3) wysokosci lotu,

4) czasy lotu,

5) loty w zgloszonych zespotach,

przyczem ocenie podlegajg:
1 Przeloty ponad 50 km od miejsca startu
i punktowane sg podiug nastepujgcej tabelki:

Punktéw za Najwyzsza osig-

Ponad kim, Do kim. kazdy petny galna ilos¢
kim. punktow
50 100 1/2 25
100 200 1 100
200 300 2 200
300 400 3 300

Za pierwsze 50 km nie otrzymuje zawodnik
zadnych punktow.

2) Przeloty z powrotem na miejsce startu.
Punktowaniu podlega przelot do Bezmiechowe;j
(wieza budynku warsztatowego) i powrot do
Ustjanowej z ladowaniem w promieniu 1000 m
od punktu startu. Osiggniecie tego punktu musi
by¢ zgtoszone przez posterunek obserwacyjny
znajdujacy sie na wiezy bud. warsztat, w Bez-
miechowe;.

Za kazde osiggniecie tegu punktu z ladowa-
niem w Ustjanowej otrzymuje zawodnik 100
punktow.

3) Loty na wysokosc:

Ocenie podlegaja loty ponad 500 m ponad
punktem startu wzgl. punktem odczepienia si¢

na holu i punktowane sg podiug nastepujacej
tabelki:
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Punktéw  Najwyzsza osig-
Ponad m. Do m. za kazde galna ilos¢
100 m punktéw
500 1000 /4 125
1000 1500 1/2 25
1500 2000 1 50
2000 2500 2 100
2500 3000 3 150
3000 — 4 —

Za pierwsze 500 m nie otrzymuje zawodnik
punktéw. Loty na wysokosci punktowane sg tyl-
ko wtedy, jesli wykonane sg wraz z przelotem
dtugosci conajmniej 20 km.

Nie dotyczy to jednak lotéw w ktorych za-
wodnik osiggngt wysokos¢ ponad 2000 m.

4) Czasy lotu:
Ocenie podlegajg wszystkie loty trwajgce bez

przerwy ponad 5 godzin i punktowane sg po-
dtug nizej podanej tabelki:

Punktéw  Najwyzsza osia-
Ponad godz. Do godz. za nalna ilos¢
min. punktéw
5 7 1/2 60
9 1 120 i
9 10 17/ 90
10 11 2 120
11 12 n 150
12 — 3 —
Za pierwsze 5 godz. zawodnik nie otrzymuje
punktow.

Ocenie podlegajg tylko te loty w ktérych za-
wodnik odszedt od zbocza po najwyzej jednej
godzinie zaglowania, lecz nie wyszedt poza koto
0 promieniu 6-ciu km od pktu startu.

5) Loty w zgtoszonych zespotach.

Do przelotow zpowrotem na miejsce star-
tu i bez powrotu moga zgtaszaé sie zespoty skia-
dajace sie z 2-ch do 5-ciu zawodnikow.

Do punktacji takich przelotéw dolicza sie:

za zesp6t  dwu-szybowcowy — 25°0 pktéw
" troj-szybowcowy  — 30’0
,, cztero-szybowcowy — 35% ,,
" piecio-szybowcowy — 40%

Przy zgtaszaniu zespotu musi zostaé podany
pilot prowadzacy zespot.
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Wszyscy zawodnicy zespotu muszg startowac
bezposrednio po sobie, i zebraé sie w zespdt za-
raz po starcie. Zaglowac¢ nad zboczem w zespole
nie wolno. Zesp6t musi lagdowaé¢ w promieniu
1 km od szybowca kierownika zespotu.

Jesli ktérys z zawodnikow zespotu nie wyko-
na lotu zgodnie z przepisami obowigzujgcemi
kazdy z zawodnikéw zgtoszonego zespotu oce-
niany jest indywidualnie.

b) Rozdzial nagrod:

Korzystajgc z tegorocznego doswiadczenia
proponuje na przyszto$¢ dazenie od samego po-
czatku prac przygotowawczych do zawodéw do
proporcjonalnego rozdziatu nagrod na pierwsze,
drugie i trzecie miejsca, we wszystkich kategor-
iach wyczynow, by zapobiec tegorocznemu sta-
nowi nieproporcjonalnie stabo nagrodzonych za-
wodnikéw osiggajgcych drugie i trzecie miejsce
0go6lne w zawodach i w poszczeg6lnych grupach
wyczynow. Wyraznym przyktadem tego studza-
cego zapat zawodnikéw utozenia sie nagrod byt
przydziat nagréd Olenskiego i Plenkiewicza,
przy ktérym Plenkiewicz mimo bardzo wysokie
wyniki og6lne prawie zadnych nagrdéd nie otrzy-
mat.

c) Zawodnicy:

Ze wzgledu na bezpieczenistwo lotéw w czasie
zawoddéw nalezatoby na przysztos¢ przyjaé ja-
ko zasade, ze zawodnik musi wykaza¢ sie sumg
conajmniej 40-tu godzin wyzaglowanych, a w
tem conajmniej 10 godz. w roku zawoddw.

Zawodnik musi posiada¢ za sobg kurs lotéw
wleczonych. Nalezy tu z zalem zaznaczy¢, ze
skutkiem spéznionej dostawy szybowcéw dwaj
zawodnicy, a w szczegdlnosci czotowo zapowia-
dajgcy sie zawodnik Offierski prawie nie do-
szedt do gtosu w czasie zawodow.

d) Teren zawodow:

Winien odpowiada¢ nastepujagcym warunkom:

1) posiada¢ lotnisko do lotéw wleczonych,

2) dawaé moznos$¢ jednoczesnego zaglowania
conajmniej 15-tu zawodnikom,

3) dawaé¢ mozno$¢ jednoczesnego lagdowania
conajmniej 15-tu zawodnikom w wypadku
nagtego ostabniecia warunkéw zaglowania
zboczowego,
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4) dawac lekkim szybowcom moznos¢ lado-
wania na stronie zawietrznej zbocza w wy-
padku nagtego wzmozenia sie warunkow
zaglowania,

5) posiadac¢ potrzebne pomieszczenia dla szy-
bowcow i zawodnikéw mozliwie blisko
startu.

Biorac pod uwage nasze warunki i mozliwosci

terenowe nie nalezatoby w przysztosci przekra-
czac liczby 30-tu zawodnikow.

e) Termin zawodéw:

Stan pogody w czasie tegorocznych zawodow
byt rzeczg szczesliwego przypadku. Przy mniej
korzystnym stanie pogody wiasciwym tej porze
roku, mogty na czas trwania zawodow przypasc¢
2—4 dni lotne, a wtedy zawody nie mogtyby
spetni¢ swego zadania.

Proponuje, by w przysztosci termin zawodow
miescit sie miedzy 1 lipca a 1 wrzednia, przy-
czem najwiecej obiecujgcym wydaje mi sie okres
dojrzewania zb6z z uwagi na duze mozliwosci
termiczne jasnych tanow, duze mozliwosci lotow
na frontach burz, oraz odpowiednig dtugosé
dnia.

14-to dniowy czas trwania zawoddéw uwazam
za zupeinie wystarczajacy do osiggniecia du-
zych wynikow.

Mjr. pil. WOJTYGA ADAM
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g) Szybowce.

Obecnos$¢ wszystkich trzech konstruktorow
bioragcych udziat w zawodach, ktérzy mieli moz-
nos¢ pordwnania wiasciwosci  praktycznych
swych typéw w locie daje gwarancje, ze szy-
bowce ktore stang do zawoddw w latach przy-
sztych, bedg pozbawione tych drobnych brakéw
jakie daty sie zauwazy¢ obecnie, a temsamem
poprawig swa wydajnos¢ dajgc moznos¢ pilotom
podniesienia klasy swych wyczynow.

h) Propaganda prasowa.
J.
Ten dziat wykazat bardzo duzg inicjatywe i
dat nadspodziewane wyniki:

Na przyszte zawody nalezatoby tylko dodac
statego wykwalifikowanego reportera fotogra-
ficznego i kinowego, oraz zainteresowa¢ niemi
P. A. T. celem wykonania dzwiekowego dodatku
do Polskich Kin.

Zainstalowanie 2-ch gtosSnikéw na niedziele,
w czasie ktorych zbierato sie kilka tysiecy pu-
blicznosci, bytoby bardzo wskazane celem obja-
$nienia i utrzymywania porzadku. Dowcipny
speaker miatby bardzo wdzieczne pole do po-
pisu.

Miedzynarodowa Wystawa Lotnicza w Medjolanie.

Tegoroczna Wystawa Lotnicza, o charakterze
miedzynarodowym, jakg urzadzili Witosi w Me-
djolanie, byta wzorowana na stynnym salonie
lotniczym w Paryzu, siegajgcym w poczatkach,
jeszcze okresu przedwojennego.

Wystawa w Medjolanie, pomimo nazwy ,mie-
dzynarodowej", byta wiasciwie wystawg wio-
skg. Udziat panstw byt nieliczny, a sprzet pra-
wie ten sam, ktéry widzieliSmy rok temu w Pa-
ryzu. Natomiast gospodarze starali si¢ przed-
stawi¢ swoj dorobek lotniczy w mozliwie duzym
zakresie. Nic wiec dziwnego, ze mowiagc, czy
piszac o tej wystawie, najwiecej uwagi trzeba
poswieci¢ lotnictwu wioskiemu.

Kazdy z nas wojskowych, zwiedzajgcy wysta-

we, rzecz naturalna, najwiecej zainteresowania
poswiecal eksponatom lotnictwa wojskowego.
Nastawienie zwiedzajgcego opierato sie na zna-
nych doktrynach wioskich, co do uzycia lotni-
ctwa w wojnie i na fakcie istnienia tej wojny,
z tak znacznym udziatem lotnictwa wojskowego,
po stronie wiloskiej. Juz przeszto miesigc trwa-
jaca wojna w Abisynji wykazata w oficjalnych
komunikatach i opisach korespondentéw wojen-
nych, ze jednym z gtébwnych i niezmiernie waz-
nych elementéw, decydujacych nieraz stanow-
czo o powodzeniu operacyj wioskich, jest lotni-
ctwo. Odpowiada to zresztg catkowicie teorji
Douhet'a, ktory przewidywat i udowadniat, ze
wykonanie najwiekszego wysitku ofenzywnego
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powinno nastapi¢ w powietrzu, jesli chce sie uzy-
ska¢ decydujagce powodzenie. Oczywiscie, —
teorja Douhet'a bazowata sie na rozwazaniach,
w ktdrych teatrem wojny byta Europa, a nie
Abisynja, ale pomimo tego, teorja ta nic nie stra-
cita na wartosci, jesli chodzi o nastawienie lot-
nictwa wioskiego; o jego ducha ofenzywnego.
Zmienity sie tylko warunki, albowiem lotnictwo
wioskie nie potrzebuje wywalcza¢ przewagi w
powietrzu, bo jg bez walki posiada, wobec prze-
ciwnika nieposiadajgcego lotnictwa. A zatem
caty swoj wysitek moze skierowaé¢ dla zwal-
czania przeciwnika na ziemi i niszczenia jego

zywotnych odrodkéw w giebi kraju. W tych
warunkach, — petnej bezkarnosci dziatan w po-
wietrzu, albo raczej z powietrza, — gtéwng role

odgrywa lotnictwo bombardujace.

Ten refleks moézgowy, ktdry mi sie nasunat
w czasie zwiedzania wystawy, znalazt pelne po-
twierdzenie w eksponatach wystawowych lotni-
ctwa wioskiego. Jedyne, co bylo istotnie cieka-
we i pouczajgce, co dawato pewien poglad na
tendencje rozwojowe lotnictwa wiloskiego, — to
samoloty bombardujace, znajdujgce sie na wy-
stawie. | w tej dziedzinie zostat zrealizowany
jeden z punktéw planu Douhet'a, mowigcego o
przygotowaniach do wojny, ktéry brzmi: ,Stud-
jowaé typy samolotéw, ktére pozwolg na jak-
najwiekszy zasieg wgtgb kraju nieprzyjaciel-
skiego". Samolot taki, odpowiednio wystudjo-
wany miat by¢ gldwnem narzedziem ofenzywnej
armji powietrznej. Studja prowadzone w mysl
tych zatozen, datly Wiochom caty szereg pro-
totypéw samolotow bombardujacych, ktorych
najnowsze okazy mieliSmy sposobno$¢ ogladac
na wystawie.

Catos¢ eksponatow wioskich databy sie og6l-
nie podzieli¢ na szereg dzialdw, umieszczonych
starannie i przejrzyscie, a wiec: lotnictwo woj-
skowe, cywilne, szybowcowe, silniki, sprzet po-
mocniczy, bron lotnicza i przeciwlotnicza.

Dalej zamieszczone tabele dajg nam obraz
wioskich  samolotéw wojskowych, umieszczo-
nych na wystawie:

Jak z tabeli widzimy, w samolotach mysliw-
skich przewaza zdecydowanie dwuptat. Roz-
pietos¢ cech technicznych do$¢ duza: od 450—
780 KM., szybkos$¢ 355—440 km/godz., uzbroje-
nie normalne. Samoloty rozpoznawcze dwuoso-
bowe majg szybkos$¢ zblizong do mysliwskich,
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przy znacznie wiekszym zasiegu. Tak u samo-
lotéw mysliwskich, jak i rozpoznawczych, znaé
tendencje w kierunku stworzenia mozliwie do-
brej ostony kabiny zatogi przed pedem powie-
trza, ktory przy tych szybkosciach niezmiernie
utrudnia prace.

Samoloty bombardujace,, niezmiernie ciekawe.
Wszystko jednoptaty trzysilnikowe o pieknych
ksztattach aerodynamicznych. Najciekawszym
reprezentantem tego typu to Savoia Marchetti
S. 79, ktory moze sie pochwali¢ szeregiem piek-
nych wyczynéw. Rekord szybkosci, jaki posia-
dali Niemcy dla tej kategorji samolotéw — 345
km/godz., zostat pobity przez S. 79 szybkoscig
1388 km/godz. na trasie 2.000 km.

i"" Pozatem samolot ten z zatoga pitk. Biseo, kpt.
Castellani i mech. Gadda ustanowit nastepujgce
rekordy:

— szybkos$¢ 390 km/godz. na trasie 1.000 km,
z ciezarem uzytecznym 500 kg. (Poprzedni
rekord: Heinkel — 347 km/godz.),
szybko$¢ 390 km/godz. na trasie 1.000 km
z ciezarem 1.000 kg i 2.000 kg. (Poprzedni
rekord nalezat do Amerykandw, na samol.
Douglas — 308,5 km/godz.),
szybkos$¢ 380 km/godz. na trasie 2.000 km
z ciezarem 500, 1.000 i 2.000 kg. Rekord
ten zdobyli poprzednio Amerykanie na
Douglas‘ie, osiggajgc 307,234 km/godz.

Samolot ten ma chowane podwozie i wiezycz-
ke z karabinami maszynowemi. Uzbrojenie sta-
nowi 6 k. m. oraz wyrzutniki do bomb réznego
rodzaju rozmiaréw. Piekny ksztatt aerodyna-
miczny, urzgdzenia do lotéw w nocy, we mgle,
chmurach i t. p. dopetniajg catosci tej wspania-
tej maszyny, stanowigcej dume lotnictwa wio-
skiego.

Samolot ten jest nie tylko ostatnim wyrazem
techniki wioskiej, ale i nakazem zmian jakie
nastagpi¢ musza w taktyce lotnictwa, pod wpty-
wem zdobyczy technicznych. Dotychczas naj-
lepszym $rodkiem walki powietrznej, przezna-
czonym do skutecznego zwalczania samolotéw
nieprzyjacielskich, byt samolot mysliwski. Jego
przewaga szybkosci dawata mu moznos¢ i tat-
wos$¢ manewru, zezwalata na dopadniecie prze-
ciwnika w najdogodniejszej sytuacji, przy réw-
noczesnem wykorzystaniu potegi ognia swych
karabinéw maszynowych. Dzi§ S. 79 posiada
maksymalng szybko$¢ 440 km/godz. i niewiele
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Samolot bombardujacy S. 79.

jest w Europie typow samolotéw mysliwskich,
ktére mogtyby sie tg szybkoscig pochwalié. Ja-
kie sa zatem mozliwosci dogonienia, zaskocze-
nia i zwalczenie tego rodzaju bombardjera, kto-
ry ma wiekszg szybkos¢ od samolotow mysliw-
skich? To jeden czynnik, ktéry postawit pod
znakiem zapytania wszystkie dotychczasowe za-
sady walki powietrznej. Drugi czynnik, ktory
wprowadza nieocenione wartosci, to zasieg i nos-
nos¢. Jak bedzie pracowac¢ obrona przeciwlot-
nicza w stosunku do przeciwnika, poruszajgce-
go sie w przestrzeni trojwymiarowej z szybko-
§cig 7 km/min., niewidocznego, bo lecacego w
nocy, w mgle lub nad chmurami. 2.000 kg bomb,
przewiezionych na 1.000 km w gigb kraju nie-
przyjacielskiego, w tych warunkach dotrze do
celu z daleko wigkszym procentem pewnosci ani-
zeliSmy to dotychczas przewidywali na starym
sprzecie. Dwie tonny materjatu wybuchowego,
palnego, czy gazowego, to powazna cyfra, a
wszak to jest fadunek dopiero jednego samo-
lotu. Zdaje sie, ze w przysztosci obraz wojny

zmieni sie znacznie, a wszystkie dotychczasowe
nienaruszalne zasady wojny, beda musiaty ulec
powaznej zmianie.

To byto rewelacjg wystawy i gldwnym zda-
rzeniem o wysokiej wartosci, dla ktérego warto
byto zwiedzi¢ wystawe.

O samolotach wodnych, jako mniej nas inte-
resujgcych nie bede wspominat, dane techniczne
majg czytelnicy w tablicach.

Przejdziemy do wioskiego lotnictwa cywilne-
go. Dziat ten zostat najbcgaciej reprezentowany
przez lotnictwo turystyczne, a najciekawiej
przez lotnictwo komunikacyjne. Trzeba z gory
powiedzie¢, ze lotnictwo komunikacyjne jest na-
turalng rezerwag wojskowego. Te same typy,
ktore widzimy w charakterze samolotéw bom-
bardujacych, na innym stoisku sg luksusowemi
samolotami komunikacyjnemi. Zamiana kabiny
wojskowej na cywilng nie robi zadnej trudno-
§ci, — pozostaje ten sam platowiec, te same
silniki i sprzet pomocniczy, — a zatem przeréb-
ka takiej kabiny cywilnej na wojskows, w razie
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potrzeby, nie nastreczy zadnych trudnosci. To
sie napewno zgoéry przewiduje, a odnosne pla-
ny spoczywajg w szafach ministerstwa lotnictwa.

Tablica Nr. 2 podaje nam dane techniczne,
wystawionych typow:

U gory tabeli maszyny rekordowe, ktére zdo-
byly swego czasu rekordy Swiatowe szybkosci,
wysokosci i odlegtosci lotu. Dalej, samoloty
szkolne, akrobacyjne, turystyczne i komunika-
cyjne.

Samoloty turystyczne to wigkszo$¢ pieknych
limuzyn 2, 3, 4-osobowych, ekonomicznych, o
silnikach do 200 KM., i z temi wszystkiemi udo-
godnieniami, ktére nam daty ostatnie challen-
ge”™. Duze zaciekawienie budzit samolocik Jona
J. 6. 0 zmiennem nachyleniu skrzydta gornego.
Niestety samolot prob jeszcze nie robit.

W samolotach transportowych dos$¢ duza roz-
maitos¢, ale na pierwsze miejsce wybijaja sie
duze olbrzymy komunikacyjne, o wielkiem pro-
mieniu dziatania, zdolne do przewozu wielu pa-
sazer6w. Z tabeli widzimy, ze gros maszyn to
komfortowe ekspresy powietrzne na dwadziescia
kilka oséb, o szybkosciach ponad 300 km/godz.,
posiadajgce wszelkie urzgdzenia nowoczesne do
dalekich przelotéw, bez wzgledu na pore dnia
i warunki atmosferyczne.

Lotnictwo komunikacyjnie idzie dzi$ zdecy-
dowanie w Kkierunku uzyskania jaknajwiekszej
szybkosci, nosnosci i zasiegu, bezpieczenstwa,
oraz uniezaleznienia sie od warunkéw atmosfe-
rycznych, co zezwoli na regularng komunikacje
dtugodystansowgq. Tylko przy duzej korzysci na
czasie, bezpieczenstwu i wygodzie, lotnictwo mo-
ze zapewni¢ sobie skuteczng konkurencje z in-
nemi $rodkami komunikacyjnemi, t. j. z kole-
jami i automobilizmem.

Silniki wystawione w Salonie odpowiadajg
przewaznie dzisiejszym wymaganiom lotnictwa
wojskowego i komunikacyjnego. Tablica da-
je nam cechy charakterystyczne silnikow:

Poniewaz wszystkie duze samoloty sg wielo-
silnikowe, przeto odpada konieczno$¢ szukania
rozwigzan konstrukcyjnych, polegajagcych na
statem zwiekszaniu mocy, w ramach jednego sil-
nika. Jesli samolot potrzebuje 1.800 K.M., to
ze wszech miar wygodniej, celowiej i bezpiecz-
niej jest zaopatrzy¢ go w trzy silniku po 600
KM. kazdy, anizeli zdobywa¢ te moc w jednym
silniku. 1lo$¢ koni mocy silnika jest tak kom-
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binowana, zeby w lotnictwie miat zastosowanie
tak pojedynczy silnik, jak i ich zesp6ét. Np. sil-
nik 600 KM. stuzy samolotom mysliwskim, a
trzy te same typy silnikébw zostajg uzyte do sa-
molotéw bombardujgcych i komunikacyjnych.
Ma to bardzo wazne znaczenie dla obstugi sil-
nikow, fabrykacji seryjnej i zaopatrzenia w cza-
sie wojny.

Pomimo, ze przemyst silnikowy jest odpo-
wiednio rozbudowany we Wioszech, to jednak
nie moze on podota¢ zapotrzebowaniom armji,
bo jak moéwiono na wystawie, z ostatniego za-
maéwienia ministerstwa lotnictwa, 2000 szt. sil-
nikdw zamoéwiono z typow francuskich (Gnomne
& Rhone), budowanych seryjnie we Wtoszech na
podstawie licencji. Cze$¢ z tego zamowienia,
podobno 300 szt. wykonana bedzie we Francji.

Oprécz sprzetu tu podanego, na wystawie
znajdowat sie dziat szybowcow, jednak nic cie-
kawego w tej dziedzinie nie zauwazylem. Po-
zatem dos$¢ bogato zostat wystawiony sprzet po-
mocniczy i bron. '

W dziale uzbrojenia najciekawsze byly po-
mysty, zmierzajgce do odpowiedniego roz-
wigzania ochrony wszystkich stanowisk ognio-
wych na samolocie, z zachowaniem duzego pola
obstrzatu i minimum oporu powietrza. Do tego
stuza np. ruchome wiezyczki strzeleckie, osto-
niete i chowane w kadtubie podczas lotu. Z chwi-
lg potrzeby, strzelec jednym ruchem wysuwa sie
ponad kadiub, zyskujgc odpowiednio dogodne
stanowisko ogniowe. Wiezyczki sg obracalne i
rozmaicie umieszczone w kadtubie i pod nim.
Bomby rozmieszczone pod kadtubem i w kadtu-
bie. Pewng nowoscig w uzbrojeniu byty pro-
dukty fabryki ,,Breda“: k. m. pilota 12,7 mm;
k. m. obserw. 7,7 mm i dziatko automatyczne
20 mm; nastepnie, k. m. przeciwlotnicze sprze-
zone po dwa 13,2 mm, umieszczone na obracal-
nej podstawie. Fabryka ,lsotta Fraschini“ wy-
stawita dziatka przeciwlotnicze 20 mm, sprze-
zone po dwa, oraz bardzo ciekawy reczny k. m
przeciwlotniczy 6,5 mm.

Z innych krajow powazniejsze miejsca zajeli
Francuzi, Niemcy, Rosja i Polska.

Francja miata piekne stoisko ministerstwa lot-
nictwa, oraz kilku firm prywatnych. Lotniczy
przemyst francuski wystawit te same typy sa-
molotéw, ktére widzieliSmy na wystawie w Pa-
ryzu. Stoisko ministerstwa lotnictwa Francji
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bardzo tadnie urzadzone, obrazowato rozwdj
lotnictwa sportowego i komunikacyjnego, wie-
dze, badawczo$¢ i czynniki pokrewne. Z odpo-
wiednich tablic poglagdowych dowiedzielismy
sie, ze Zwigzek Lotniczy we Francji posiadat w
1930 r. — 131 pilotdw turystycznych i 168 sa-
molotow, a w 1934 r. — 779 pilotéw turystycz-
nych i 1052 samoloty. W 1930 r. ilo$¢ klubow
wynosita 46 i cztonkdéw 45.000. W 1934 r. 133
klubéw i 150.000 cztonkéw. W 1930 r. samoloty
komunikacyjne wylataty 853.959 km, a w 1934 r.
10.000.000 km. W 1920 r. przewieziono 1379
0s6b i 48.100 kg bagazu, a w 1934 r. 50.019 oséb
i 1.349.433 kg bagazu.

W pieknych tablicach poglagdowych, ujete sg
dalej wszystkie wazniejsze zjawiska, majgce
wplyw na rozwdj lotnictwa francuskiego (prze-
loty, rekordy i t. d.).

Rosja. Stoisko rosyjskie zajmowato bardzo
duzo miejsca i byto tadnie urzgdzone oraz na-
stawione wybitnie propagandowo. O lotnictwie
wojskowem — prawie nic, natomiast bardzo du-
zo danych o szybownictwie, spadochroniarstwie,
modelarstwie, tepieniu szkodnikow lesnych i t. d.
Wygladato tak, jak gdyby w kraju lotnictwo
stuzyto tylko celom sportowym, wychowawczym
i humanitarnym, a nie wojskowym. Kazdy wie,
ze jest przeciwnie i ze tam wszystko jest na-
giete do wymagan lotnictwa wojskowego, ale
ci znani mistrze propagandy nie chcg odstonic
przytbicy swego lotnictwa wojskowego.

U wejScia na stoisko rosyjskie rzuca sie w
oczy jednoosobowy dolnoptat A.S.V., O chowa-
nem podwoziu, ktéry na prébach dat bardzo do-
bre wyniki pod wzgledem szybkosci. Samolot
odznacza sie doskonatg widocznoscig, a sprawa
uzbrojenia go w karabiny maszynowe nie przed-
stawia zadnych trudnosci. Samolot robi wraze-
nie prototypu doskonatej maszyny mysliwskiej.
Jego cechy charakterystyczne: rozpietos¢ 9,05
m, dtugos$¢ 5.80 m, powierzchnia nosna 14,54 m2,
waga ogodlna 1254 kg, szybkos¢ maksymalna 476
km/godz., podrézna 392 km/godz., minimalna 110
km/godz., putap 9260 m, szybkos¢ wznoszenia
na 5.000 m 6 min. Silnik M.-25 o mocy 650/715
KM. Z drugiej strony stoiska widzimy tury-
styczng tadng amfibje, o skiadanych skrzy-

PRZEGLAD LOTNICZY

501

dfach, celem umozliwienia transportu. Dalej ka-
dtub stalowy samolotu komunikacyjnego ,,stal-
3“, uwidaczniajacy wysoka technike obrobki
metalowej. Procz tego modele 4-ch silnikéw Mg.-
21, Mg.-25, Mg.-31, o mocy: '200, 300 i 400 KM.
chtodzone powietrzem. Dalej silnik M-34 z kom-
presorem 1250 M. k., chtodzony powietrzem, wa-
gi 630 Kkg.

Koto S$cian szereg wykresow, obrazujgcych
rozwoj lotnictwa sportowego i komunikacyjne-
go, oraz zastosowanie lotnictwa dla dobra ludz-
kosci.

Wykresy dajg ciekawe cyfry i tak:

w szybownictwie rekord diugosci lotu wynosi
171 km, wysokos$ci 2.530 m, czasu lotu 35 godz.
11 min. Wzrost szybownictwa przedstawia sie
nastepujaco:

llo§¢ szybowcow: w 1932 r. — 100%), w 1933
r. — 244%, w 1934 r. — 367%, w 1935 r. —
400%.

llos¢ pilotow wyszkolonych w aeroklubach
wynosita w 1932 r, — 100%, w 1935 r. — 985%.
Wyszkolonych szybownikéw w 1932 r. — 100%,
w 1933 r. — 103%, w 1934 r. — 630%, w 1935
r. — 1852%.

llo$§¢ klubow lotniczych w 1932 r, — 100%,
w 1935 r. — 5900%.

llos§¢ spadochroniarzy samolotowych: w 1932
r. — 100%, w 1933 r. — 600%, w 1934 —
1800%.

llos§¢ modelarzy lotniczych: w 1932 r. —
100%, w 1933 r. — 600%, w 1934 r. — 1800%,
w 1935 r. — 4000%.

Rekordy modelarskie:
modele z gumka: czas lotu 4 godz. 23 min., od-

legtos¢ — 15.000 m,

modele wodne: czas lotu 3 min. 20 sek., odle-
gtos¢ 1205 m,
modele samolotowe:

odlegtos¢ 1510 m,

modele szybowcowe: czas lotu 1 godz. 05 min.,,
odlegtos¢ 12.250 m.

Szkoda, ze nie rozporzgdzamy cyframi rze-
czywistemi, a tylko procentowemi, bo pomimo,
ze cyfry te Swiadczg o rozwoju lotnictwa w Ro-
sji, jednak nie daja rzeczywistego obrazu cy-
frowego tego rozwoju.

czas lotu 9 min. 48 sek.,
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Mysliwskie i rozpoznawcze.
Ro. 41 Piaggio Stella 450 1 Dwuptat mysliwski
VIl
Ca. AP. 1 Piaggio Stella 450 1600 730 .2330 1 355 a - - 4000 10',20" 7500 - - Dolnoptat
Vil 4000 m.
Ca. 114 Alfa Mercurio 530 1350 350 1700 1 " 360 a — — 5000 7'.15" 10000 — Dwuptat
4000 m.
Fiat. CR. 32 Fiat A. 33 550 1275 525 1800 1 “390 a — 110 6000 11" 9500 750 15
3000 m.
Breda 27 . Alfa Mercurio 530 1260 530 1790 1 400 a — 110 6000 9',30" 10000 750 — Dolnoptat
5000 m.
Fiat CR. 33 Fiat A. 33 700 — — — 1 - 412 — — — — 10500 700 14 Dwuptat
CH 1 i Gnome Rhone 780 1500 600 2100 1 440 a 380 — 6000 6' — — — .
14 KFS 1750 m.
Fiat. CR. 41 Gnome 14 780 1400 575 1975 1 380 a 115 6000 8',35" 12200 15
K. F. S. 4000 m.
i Piaggio stella 610 730 3230 2 360 14 8000 900 11
Breda 64 j o Pegasus Alfa 700 2500 1000 3500 2 360 310 _ 5000 16' 7000 1500 10 MySliwski rozpoznaw-
czy dolnoptat
125 RC 35 700 2500 1100 3600 2 360 300 18' 6800 1200 9.6
Ro. 37 Fiat A 30 R 550 — - - 2 360 — Rozpoznawczy i bomb-
lekki
Bombardujgce
Caproni Ca. 133 3 Stella VII 1350 4000 2500 6500 - 280 a 250 95 5000 21' - 2000 6 Gornoptat
1700 m.
Savoia Marchetti 3 Stella VII 1350 6800 5500 12300 — 295 a 245 95 6000 42'45" — — Gérnoptat
S. 72 R 4000 m.
Savoia Marchetti ~Alfa Pegaso 1740 - 3200 430 $ ~375 - 6000 21',19' 7900 - - Dolnoptat £ 3n
S. 79 R N 4000 m.
Savoia Marchetti 3 Alfa 126 1780 5950 3600 9550 - 350 a 310 86 6000 21'26" 8200 2000 55 Dolnoptat
S. 81 .o R.C. 35 4000 m.
Caproni Cs. 132 3 Stella IX 1830 6300 3700 10000 330 a - 5000 26',38" 6800 - -
5400 m.
Piaggio P. 16 3 Stella IX RC. 1830 — — 8450 — 400 a 105 6000 in 17 — 2000
5000 m.
Wodnosamoloty
M. F. 10 . 1 Fiat A 30 R. 600 1550 800 2350 2 300 a 100 5000 15' 7500 1200 14 Mysliwski i rozpo-
3000 ra. znawczy dwuptat.
Ro. 43 1 Stella IX 610 MySsliwski i rozpo.
Znawczy dwuptat.
M. F. 4 1 Piaggio IX 610 - 925 - 4 225 - 90 5000 - - - 12 Rozpoznawczy i bomb.
M. F. 6 1 Stella X 700 - 815 - 2 265 - 95 - - - 1300 14  Mysliwski i rozpo-
znawczy.
M. C, 77. 1 Asso 750 750 3000 1800 4800 Rozpoznawczy i bomb.
Cant. Z 501 1 Asso 750 R. 750 3400 2200 5600 3 260 220 - 4000 25' - 2500 - Rozpoznawczy i bomb.
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TABELA SAMOLOTOW CYWILNYCH.

TY P SILNIK
Rekordowe
M. C. 72 1 Fiat
C. A. 113 1 Alfa Pegasus
Cant, Z. 501 [. F. Asso 750 R.
C. N. A.-Eta . . C. 7
Szkolne
Breda 26 . 1 Walter
Breda 25 terrestre 1
» 25 idro . . 1
Akrobacyjne

Breda 28 terrestre 1 Piaggio Stella
VI.

28 idro . 1 Piaggio Stella
VI

Bonomi BS 22 . —
N 5 s Pobjoy
Magni Vale Farina T 58
S 80 i Colombo S/63
Breda 39 . Colombo S/63
Augusta Alfa 110
N. 5-bis Fiat A/54
S. AL 1
S.A L2 L. M 1l
Fiat G. 5 (eon flaps) .
Breda 79 . Alfa 110
Cant ZlOlO Gipsy Major
C. N. A. 15 C.6
C.N.A2 . . . C.6
S 80-bis 2 Pobjoy
Breda 79 . Alfa 115
Fiat . 8 Fiat A/70
F. N. 305 L i
S.A L1 L i
Fiat G. 5-bis . . i
CaP.S. 1 . . . i i

Ziemne

Caproni Borea 2 Walter-Major

Breda 2 Gipsy VI
Fiat G. 18 2 Fiat A, 59 R.
Fiat A. P. R. 2 2 Fiat A. 59 R.
S. 84 e 2 Fiat A. 59 R.
C. A. 123 2 Gnome e

Rhone K. 14R.S.
3 Pjaggio Stella
IX

4 Piaggio Stella

Amfibja

M. C. 84 2 Stella X

Wodno-samoloty

Cant Z 506 . 3§gaggio Stella

Moc

3000

530

750

220
240

380

380

135
135
135
135
150

150

170
200
200
200
200
200
200

370
400
1400
1400
1600
1760

1650

2800

1400

2100

CIEZAR < SZYBKOSC
o
o
a > X
o < % d
* A S Y § a 8
-~ - _ 1 709
3400 _ 260 220
670 250 920 2 150 120 65
750 250 1000 2 205 160 70
880 250 1130 190 150 90
960 240 1200 2 240 200 75
1000 350 1350 2 230 200 75
Turystyczrie
180 105 285 i 100 _ 50
280 250 530 2 200 _ 70
600 200 800 1 250 200 95
700 300 1000 2 227 — 75
560 280 840 2 220 — 64
550 450 1100 4 222 — 70
460 280 740 3 235 _ 20
642 301 943 2 220 190 88
a2000
met.
699 372 1062 3 230 206 8B
60 280 880 3 223 194 65
_ _ 3 210 _ 70
600 400 1000 3 206 170 65
6o 370 970 4 260 a @ —
5000 m
600 370 970 4 260 a _  —
5000 m
780 300 1080 4 205 180 75
_ — 4 260 — 75
— 280 — 2 212 -
540 300 840 2 340 305 85
535 301 836 2 256 210 88
630 280 910 3 265 230 85
s60 490 1050 4 245 215 55
Ke>munikac:yjne
1700 900 2600 8 255 225 82
1350 820 2170 8 225 200 90
5900 2770 8670 21 340a2800mt. 300 100
3800 2900 6700 15 390a2000mt. 350 105
5800 3500 9300 21 355a4000mt. 315 92
6500 3500 10000 23 325a2000mt. — 110
5800 3500 9300 2! 325a2000mt. 290 92
_ 5000 _ 30 330al600mt. 290 -
4700 2100 6800 15 290al0OOmt. 250 100
5800 3200 9000 15 310al500mt. 255 115

WYSOK.

4000
5000
4000

5000

5000

3000

5000
4000
4000
5000
4000

5500

5000
5000

5000

3000
4000
6500
3000
4000

3000
3000
5000
3000
4000
4000

6000

5000

4000

4000

36',44"
10%,30"

i

16

14%,30"

25'
14'
18'

17',15"

19',43"

i

18'

Se B

4300
6200
4900

7500

6500

7000
5200
6000

5500

6500
5750
4000
6000

5200
5500

7000
7000

6000

5400
4750
7600
7750
7800
6000

7400

7000

5500

26

Wspétczynnik
wytrzymatosci

400
500
400

1000
1000

1000

850

800
790
700

1000

1000

1200
700
925

1100
840
635
700

900
600
960
2000

1000

700

14

14

13
14
12,5

503

UWAGI

Rekord $wiatowy szyb-
kosci 709 km/godz.

Rekord wysokosci
14.433 mtr.

Rekord odlegtosci
4.929 km.

Rekord wysokosci
8.411 mtr. i 10.000mtr-

Dwuptat.

Dolnoptat
Jednoptat
Dolnoptat
Jednoptat
Dolnoptat
Dwuptat

Dolnoptat
Jednoptat

Goérnoptat
Dolnoptat
Gérnoptat
Amfibja

Gérnoptat

Dwuptat
Jednoptat
Dwuptat
Dolnoptat

Dolnoptat
Dwuptat
Dolnoptat

«

Gérnoptat

Dolnoptat
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TABELA SILNIKOW.
P Moc K. M. £ Zuzycie
a % % g na k/godz. ;(% N
. W Q Ciezar nal
TYP U Uktad Chtodzenie a j sa o \§J Reduktor & _ Z K. 'MJKG.
N O & N i Q.
) 3 ;z& 2o oL v? b 54
C.N. A C.2 2 _ powietrze 30 — 3200 1330 — 1775 :1  _ 32 1.066
c. v 4 w linji 80 80 5000 4300 1809 — 3:1 100 1.250
odwréconej
C. VI 6 150 150 5.000 3.600  4.300 2:1  _ 165 1.100
Piaggio P. VII C. 45 . 7 gwiazdzisty i 425 450 1500 — 19334 6 — 260 20 340 0.800
P. VII C. 16 . 7 430 460 1.600 2100 19334 6 - 260 20 325 0.755
P. IX R. C.40 9 610 580 4.000 2.250 24.858 6 161 :1 260 20 440 0.720
P. X. R. 9 670 700 1.000 2.350 24.858 6 - 260 20 430 0.640
P. XI R. C. 50 14 950 975 500 2.250 38.668 6 1485:1 260 20 625 0.660
Alia 110-1 4 w linji woda 120 130 . 2100 - . - _ _ 136 1.130
w linji
115-1 6 odwréconej « 190 205 _  2.100 — — — — — 204 1.075
[ S 9 gwiazdzisty 270 250 3.000 2.000 - _ - _ _ 280 1.035
125 R. C. 35 . 9 ( 700 650 3.500 2.000 28.630 - 1a 065 - - 475 0.680
130 R. C. 38 . . 9 630 610 3.800 2.400 24.861 1a 0655 . - 455 0.722
Fiat A. 54 . . . . 7 . powietrze 140 — — 2100 7210 55 1:1 230 10 150 1.070
A.70 .. .. 7 200 - - 2200 8361 575 1:1 250 10 167 0.835
A. 78 R. C. 9 . 580 660 4.000 2.150 27.7 6,5 1.51 280 25 475 0.818
, A. 30 R.A. 12 V a 60 woda 600 550 3.000 2.600 24.480 8 1611/1 240 15 480 0.800
A. 33 R. C. 12 V a 60 © 625 700 3.500 2.600 24.480 6 1.428/1 270 15 500 0.800
A. 59 R. 9 gwiazdzisty 650 700 2.000 2.150 27.700 6,5 151 270 15 465 0,715
A. 24 R. 12 V a 60 700 — — 2000 32820 57 1.455/1 225 10 550 0.785
A 24 - . 3100 - . 3.300 51.100 7 1666 :1 - . 930, 0.300 A
I. F. Asso 80 R. R. 6 w linji powietrze 100 - . 2100 66 54 1a0677 230 20 135 1.350
odwréconej
. Astro 7 C. 40 7 gwiazdzisty 400 440 4.000 2.000 20.860 O 1:1 - - 323 0.807
7C 20 . 7 460 500 2.000 2.000 20.860 O 101 - - 323 0.702
i, Asso caccia . . 12 v w 440 - — 2400 20.160 5,7 1:1 235 16 381 0.865
Asso XI R. C. . 12 v woda 820 835 5.200 2.300 32.140 6,7 1a0743 245 75 570 0.695 A
Asso 750 R. C, 40 18 w 853 890 4.400 1,800 47.100 57 1a0658 253 12 730 0.855
Asso 750 R., . 18 w 875 — — 1800 47.100 5,7 1a0658 220 85 700 0.800
Niemcy réwniez ograniczyty sie tylko do lot- czej (szybkosé¢ ponad 200 km/godz.). Szkolny

nictwa sportowego i komunikacyjnego, z pomi-
nieciem lotnictwa wojskowego. A szkoda, bo
dzi$ niewatpliwie ten rodzaj lotnictwa niemiec-
kiego budzi najwiecej zaciekawienia. Z najwie-
cej interesujagcych samolotow widzieliSmy do-
skonatg maszyne akrobacyjng szkolng F.W. 56
.Stosser" jednoosobowg o bardzo dobrej wi-
docznosci z silnikiem 240 KM. i szybkoscig 288
km/godz. Nastepnie G.0.-145 dwuptat, dwu-
miejscowy nadajacy sie do pracy rozpoznaw-

samolot Bii 133 ,Jungmann”. KI. 35 jest naj-
nowszym typem Klemma $wiezo wypuszczonym
na rynek. Ta sportowo-szkolna maszyna ma na-
stepujace cechy: dolnoplat dwuosobowy, z sil-
nikiem Hirth 70/80 KM., powierzchnia nosna —
15,2 nr, obcigzenie pow. — 43 kg/m2 waga wta-
sna 395 kg, ciezar uzyteczny — 310 kg, waga
og6lna — 705 kg, zuzycie benzyny 8,8 kg/100
km, promienn dziatania 800 km, szybkos¢ 190
km/godz., podrézna 175 km/godz., ladowania 75
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km/godz. Précz tego bardzo tadny szybowiec
limuzynka i szybowiec szkolny. W dziale silni-
kéw najwiecej zaciekawienia budzit silnik lot-
niczy Diesla.

Stoisko Polskie umiescito sie nawprost stoiska
ministerstwa lotnictwa Francji. Urzadzenie stoi-
ska gustowne, na nim nasz samolot mysliwski
P.-1l-C., z szybkoscig 380 km/godz., uzbrojony
w 4 k. m. i male bomby pod skrzydtami. Za
stoiskiem P. Z L. znajduje sie stoisko W. W.
Bal. z balonem ,Kosciuszko" i sprzetem balo-
nowym.

Oprocz zaktaddéw panstwowych, polski prze-
myst lotniczy reprezentowata fabryka , Avia" i

LOTNICZY 505

warsztaty inz. Stelmaszczyka z Lublina, z wie-
zyczkami do karabinébw maszynowych.

Wystawa nie data petnego obrazu kierunkéw
rozwojowych lotnictwa panstw wystawiajacych,
za wyjagtkiem Wiochéw, ale korzy$¢ z niej byta
niewatpliwa. Wobec wystawy paryskiej, wysta-
wa w Medjolanie miata raczej charakter kra-
jowy (wioski) a nie miedzynarodowy. Dowo-
dzitoby to, ze niema potrzeby urzgdzania wy-
stawy co roku, bo to za maly odstep czasu dla
demonstrowania coraz to ciekawszych i warto-
sciowych eksponatow.

Stoisko Polskie na wystawie w Medjolanie.
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Cl CO ODESZLI...

Dnia 27 lipca r. b. ponie$li Smier¢ w katastrofie samolotowej,
podczas wykonywania lotu stuzbowego: S. p. por. obs. Pienigzek-
Odrowgz Tadeusz, urodzony dnia 16. X. 1901 r. w m. Lipinki,
pow. Gorlice. W roku 1917 wstapit jako ochotnik do 11-ej Brygady
Legjonéw Polskich i podczas wojny polsko-bolszewickiej petnit stuz-
be w zalodze pociggu pancernego ,Pitsudczyk", a nastepnie w 6
p. a. p. W roku 1924 wstapit do Szkoly Podchorgzych Piechoty
w Warszawie, a po roku do Oficerskiej Szkoty Lotnictwa w Deblinie,
ktérg chlubnie ukonczyt w 1925 r,, puczem zostat przydzielony do 1 p.
lotn. W marcu 1928 r. mianowany podporucznikiem, a w styczniu
1931 r. porucznikiem w grupie obserwatoréw. W 1933 roku prze-
niesiony do 1. B. T. L. na stanowisko asystenta. Odznaczony Me-
dalem za wojne 1918—1921, Medalem 10-lecia Odzyskania Niepodle-
gtosci i Medalem Niepodlegtosci.

Do stuzby wnosit wysokie wartosci ideowe i rycerskie zalety cha-
rakteru. Byt wzorem oficera-lotnika i dzielnego towarzysza pracy dla
lotnictwa.

S. p. por.-pil. Kremieniecki Aleksander urodzony 25 marca 1906 r.
w tomzy. Wiedziony zamitowaniem, wstapit do Szkoty Podchorg-
zych Lotnictwa w Deblinie, ktérg ukonczyt w r. 1930 i jako ppor.-
obserwator zostat przydzielony do 4 p. lotn. Po ukohczeniu nizszej
i wyzszej szkoty pilotbw w 1933 r. mianowany porucznikiem-pilotem
w 4 p. lotn. Przydzielony do IBTL w maju 1935 r. na okres czterech
miesiecy, da} sie poznaé¢ jako $miaty i duzej wartosci pilot oraz wzo-
rowy oficer.

Wysokie wartosci osobiste i szczere umitowanie lotnictwa, to
walory jakie wnosit do stuzby.

S. p. ppor.-obs. rez. Klusek Stefan-Marjan urodzony dnia 25 marca
1904 r. w Warszawie. W roku 1920 wstgpit jako ochotnik do 1 p.
szwolezeréw i brat udziat w walkach z bolszewikami nad Styrem.
Po pouirocie skoAczyt Srednig Szkote Techniczno-Kolejowg w War-
szawie, poczem w roku 1927 zostat powotany do odbycia obowigzkowej
stuzby wojskowej w Szkole Podchorgzych Rez. Lotnictwa w Deblinie,
gdzie w roku 1928 skonczyt kurs obserwatorow. W roku 1932 zostat
mianowany ppor.-obs. rez. po kilkakrotnem odbyciu éwiczeA wojsko-
wych w 5 p. lotn. Od pazdziernika 1932 r. pracowat w IBTL, w cha-
rakterze technika.

Dobry fachowiec, szczerze oddany umitowanej dziedzinie, byt
przyktadem poswiecenia w wykonywaniu obowigzkéw. W zmartym
lotnictwo traci catkowicie oddang jednostke, IBTL za$ wartosciowego
pracownika i najlepszego towarzysza w stuzbie.

Cze$¢ Ich Swietlanej pamieci.
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PRASY OBCEJ

Lotnictwo mysliwskie w systemie obrony przeciwlotniczej. )

(Rosja)

I.  Wspditczesne lotnictwo mysliwskie.

Uzbrojenie.

Lotnictwo mysliwskie powinno posiada¢ przewage nad
lotnictwem bombardujacem pod wzgledem skutecznosci,
zasiegu i ognia. Osiggna¢ to mozna badZ przez zwigksze-
nie kalibru broni, badz tez szybkosci poczatkowej poci-
sku. Duza szybko$¢ poczatkowa poza uproszczeniem
samego prowadzenia ognia posiada jeszcze tg zalete, ze
W znacznym stopniu utrudnia obrone samolotéw przed
przenikaniem pociskéw. Nalezy podkresli¢, ze w Niem-
czech istnieje juz bron kaliber 7 milimetréw o szybkosci
poczatkowej pocisku 1400 m/sek. Ponadto stosowane sa
pociski wybuchowe, ktorych skuteczno$¢ przewyzsza
dwudziestokrotnie dziatanie pocisku zwyktego.

Pod wzgledem tatwosci zaopatrywania w materjaty bo-
jowe, samoloty mysliwskie maja przewage nad bombardu-
jacemi poniewaz walczgc przewaznie nad terenem wla-
nym moga tatwo uzupetnia¢ swe zapasy lub tez stosowac
luzowanie w powietrzu.

W systemie uzbrojenia mysliwcéow poza karabinami
maszynowymi i armatkami mogg by¢ stosowane i inne
typy broni, jak n. p. bomby uzywane do razenia samolo-
téw bombardujacych z gory.

Pozioma szybkos¢ lotu.

Lotnictwo mysliwskie powinno dysponowaé¢ wieksza
szybkoscig niz bombardujace. Jednakze ze wzgledoéw
technicznych watpliwem jest aby nadwyzka szybkosci
mogta przekroczyé 40—50%>. Zataczony wykres przed-
stawia wzrost szybkosci poziomej poszczegélnych typow
samolotéw. Pozwala on sadzi¢ ze w ciggu kilku lat sa-
moloty mysliwskie osiagng szybkos$¢ podrézng 500 kim/
godz.

Obrona.

Samoloty mysliwskie podobnie jak bombardujace mu-
sza zrezygnowac z catkowitego opancerzenia ze wzgledu
na znaczny jego ciezar. Samolot mysliwski przeznaczony
do zrzucania bomb moze by¢ zabezpieczony takim samym
pancerzem od dotu, jaki posiadajg samoloty wspétpracu-
jace z piechota.

1) Wiestnik Wozdusznawo Ftota Nr. 8/35.

I1. Dowodzenie samolotami mysliwskiemi obrony
przeciwlotniczej, na odlegtos¢.

Samolot mysliwski moze wypetni¢ wilozone na niego
zadanie jedynie w tym wypadku kiedy organizacja syste-
mu obrony przeciwlotniczej umozliwia kierowanie nim
z ziemi, gdyz tylko woéwczas zapewnione jest zetknie-
cie sie z nieprzyjacielem.

Zorganizowany na tej podstawie system obrony prze-
ciwlotniczej w Anglji dysponowat przeszio 200-stoma
punktami obserwacyjnemi, ktére byly rozmieszczone
w odlegtosci okoto 50 kim. od bronionych punktéw oraz
podwéjnym kordonem posterunkéw dookota Londynu.
Posterunki te byly taczone za pomocg telefonéw po 25
do stacji posterunku centralnego, zawdzieczajac czemu,
czas potrzebny na przekazanie wiadomosci o zaobserwo-
wanym nalocie od posterunku do dowdédcy nie przekra-
czat Yz minuty.

192] 1923 1925 1927 1927 19;]

0 - xamoloty my$liwskie.
= - samoloty llnjowe

O - samoloty bombardujace.

Zawdzieczajagc tak sprawnej tgcznosci istnieje mozli-
wos¢ statego $ledzenia nieprzyjaciela i wydawanie roz-
kazéw telefonicznych mysliwcom znajdujagcym sie na
ziemi, a radjowych znajdujacym sie w powietrzu.

Organizacja ta zostata wyprébowana réwniez w roku
1933, w czasie manewréw amerykanskich, w ktérych czas
potrzebny na przekazanie wiadomosci nie przekraczat
przecietnie 3 minut. Ewidencjonowanie wiadomosci byto
prowadzone dla skrécenia czasu manipulacji na specjat-
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nych blankietach (zatgcznik Nr. 1), na ktérych pod-
kreslono otdéwkiem te dane, ktére otrzymywano lub prze-
kazywano.

Przy takiej organizacji obrony przeciwlotniczej gtéw-
ny nacisk powinien by¢ potozony na tgcznosé radjowa
z samolotami znajdujacymi sie w powietrzu, gdyz tylko
ona moze by¢ skutecznym s$rodkiem dowodzenia samolo-
tem poruszajacym sie z szybkoscig zblizong do 400
km/godz., oraz umozliwi¢ wykorzystanie jednych i tych

Zakgcznik Nr. i.

LOTNICZY Nr 11

samych sit lotnictwa mysliwskiego dla obrony znacznych
obszaréw terenu. Pewno$¢ dziatania tgcznosci radj owej
moze by¢ osiggnieta przez odpowiednio silne stacje na-
dawcze nie obawiajgce sie przeszkéd ze strony radjo-
stacyj nieprzyjaciela, szybko$¢ za$ przekazywania roz-
kazébw przez zastosowanie prostych i nieskomplikowa-
nych szyfréw, ktérych uzycie jest uwarunkowane jedynie
koniecznoscig utrudnienia nadawania
fatszywych sygnatéw.

nieprzyjacielowi

Proponowany wzor arkusza dla meldunkéw punktow obserwacyjnych

Komu od kogo czas
llosé widziat czy .
samo- Typ samolotu styszat gdnin?;gdj%molot wysokosé kurs
lotéw samolot Jau)
1 Samolot widziat na péinoc lot koszacy péinoc
2 Wodnosamoloty na pty- na wschaéd 500 m. p6inocny wschéd
wakach 1000 m.
1500 m. wschaéd
Wodnosamolot typu t6d- styszat na potudnie 2000 m
kowego 2500 m. potudniowy wschod
3000 m.
3 Bombardujace 3500 m potudnie
4000 m
Dwuptatowiec na zachéd 4500 m potudniowy zachdéd
5000 m.
Szturmowy W zenicie 5500 m. zachdéd
6000 m.
kilka Mysliwiec 6500 m. po6inocny zachod
Wywiadowczy 7000 m.
7500 m.
8000 m.

Podkresli¢ otrzymane lub przekazane wiadomosci.
1. Wskaza¢ miejsce punktu obserwacyjnego wspétrzednemi jezeli punktem obserwacyjnym jest okret.

2. Czas obserwacji.

UH Manewr lotnictwa mysliwskiego.

Manewr lotnictwa mysliwskiego, wchodzacego w skiad
systemu obrony przeciwlotniczej, zmierzajacy do zetknie-
cia sie z nieprzyjacielem bedzie przedstawiat sie naste-
pujaco.

Pozycje wyczekiwania mysliwcéw beda podobnie jak w
czasie wojny Swiatowej znajdowaly sie na ziemi a nie
w powietrzu, gdyz ten ostatni system pocigga za soba
nadmierne i zupeinie nie produktywne zuzycie sprzetu.
Start samolotéw obrony przeciwlotniczej nastepuje do-
piero w momencie kiedy na podstawie meldunkéw punk-
téw obserwacyjnych stwierdzono z wystarczajagca doza
prawdopodobienstwa nieprzyjacielski nalot bombarduja-

cy. Zetkniecie z przeciwnikiem uwarunkowane jest
wowczas wihasciwosciami sprzetu a przedewszystkiem:

a) szybkoscig wznoszenia sieg;

b) szybkoscig poziomg w czasie nabierania wysokosci,
ktéra rozni sie znacznie od szybkosci poziomej tych
samych samolotéw przy locie na statej wysokosci.

Analiza zagadnienia mozliwosci zetkniecia sie samolo-
téw bombardujacych i mysliwskich wykazata, ze naprzy-
ktad w wypadku, gdy pierwsze meldunki o pojawieniu
sie przeciwnika pochodzity od posterunkéw obserwacyj-
nych wysunietych o 90 km przed punkt broniony a wy-
danie na ich podstawie rozkazéw trwato 4-ry minuty,
to lotnictwo mysliwskie mogto nawiagza¢ walke na 5 mi-
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nut przed podejsciem samolotéw nieprzyjacielskich do
miejsca bombardowania.

Przy rozwazaniach tych przyjeto wysokos$¢ lotu prze-
ciwnika 4600 m przy szybkosci 290 km/godz. Szybkos$¢
wznoszenia sie samolotéw mysliwskich wynosita 710
m/min., a szybko$¢ pozioma przy nabieraniu wysokosci—
240 km/godz.

Dla potwierdzenia przykladu podajemy cyfry dotycza-
ce kilku typéw samolotéw mysliwskich:

1) Angielski samolot Hawker-Fury nabiera wysokos¢
7000 m w ciggu 9-ciu minut przy statej szybkosci lotu —
300 km/godz.

2) Angielski samolot Gloster nabiera wysokos¢ 6000 m
w ciggu 11-tu minut przy szybkosci poziomej 348 km/godz.

3) Polski samolot PZL nabiera wysoko$¢ 6000 m w cig-
gu 8-imiu minut przy szybkosci poziomej 338 km/godz.

IV. Obrona przeciwlotnicza obszaréw pogranicza.

Obrona przeciwlotnicza czutych punktéw znajdujacych
sie w poblizu granic ladowych lub morskich jest w znacz-
nym stopniu utrudniona ze wzgledu na niemozliwos$¢ wy-
suniecia na odpowiednig odlegto$¢ punktéw obserwacyj-
nych. Srodki obronne takich punktéw beda dysponowaty
zazwyczaj w wiekszosci wypadkéw bardzo krotkim okre-
sem czasu do podjecia dziatan bojowych. Dlatego tez
w podobnych wypadkach czas potrzebny do nabierania
wysokosci przez samoloty mysliwskie bedzie miat pier-
wszorzedne znaczenie.

W pewnych warunkach bedzie mozliwem nakazanie ob-

Ubezpieczenie marszu wojsk

Kolumny marszowe przedstawiaja doskonaty cel dla
napadéw powietrznych a trudnos¢ ich zamaskowania
oraz konieczno$¢ wykonywania w wielu wypadkach prze-
marszéw dziennych moze #tatwo zdekonspirowaé przed
oczyma obserwatora nieprzyjacielskiego sity i zamiary
whasne. Stad tez wyptywa konieczno$¢ ostony przegru-
powan zaréwno przed atakami, jak i rozpoznaniem lotni-
czem. Ze wzgledu na malg stosunkowo skuteczno$é
Srodkéw naziemnych obrony przeciwlotniczej w marszu,
gtéwny wysitek powinien spocza¢ na barkach lotnictwa
mysliwskiego, przyczem wysitek ten powinien by¢ nasta-
wiony na dwa kierunki: ubezpieczenie przed rozpozna-
niem, na co musi by¢ potozony specjalny nacisk, oraz
ubezpieczenie przed napadem.

Wybér jednego ze sposobéw ubezpieczenia marszu be-
dzie zalezat od:
1) oddalenia od przeciwnika,

2) dlugosci okresu czasu jaki uptynie od momentu,
w ktérym otrzymano wiadomo$¢é o pojawieniu sie prze-

') M. W. Szczerbakow. Woiestnik Wozdusznawo Fiota
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serwacji z powietrza lotnisk nieprzyjacielskich przy u-
trzymaniu tacznosci za pomoca radjotelefonu. Obserwa-
cja taka bedzie miata na celu stwierdzenie momentu star-
tu lotnictwa przeciwnika, jak réwniez typu i ilosci star-
tujgcych maszyn, zawdzieczajac czemu uzyska sie wczes-
niejsze wiadomosci.

Dla obrony przeciwlotniczej granic morskich bardzo
waznem jest wykorzystanie obserwacyj okretéw wojen-
nych i handlowych znajdujacych sie na morzu. Okrety te
powinne traktowa¢ obserwacje dla celéw obrony przeciw-
lotniczej jako zadanie bardzo wazne i ciggte,

W warunkach obecnych nalezy sie liczyé, ze uchwyce-
nie na czas nieprzyjaciela przez wilasne lotnictwo my-
Sliwskie jest mozliwe jedynie w tym wypadku, kiedy
punkt broniony znajduje sie w odlegtosci okoto 125 km
od pierwszej linji punktéw obserwacyjnych.

Jezeli punkt broniony znajduje sie blizej, to lotnictwo
mysliwskie moze nawigza¢ walke jedynie w tym celu
azeby:

a) ostoni¢ z goéry wyznaczone przez dowddztwo pun-
kty za pomoca dyzurnych samolotéw startujacych na
pierwszy sygnat alarmu lotniczego;

b) przychwyci¢ samoloty przeciwnika na drodze po-
wrotnej.

Jezeli broniony punkt znajduje sie w odlegtosci mniej-
szej niz 50 km od najbardziej wysunietych posterunkéw
obserwacyjnych to skuteczno$¢ dziatania lotnictwa my-
Sliwskiego jest bardzo ograniczona. W tych wypadkach
Srodki obrony przeciwlotniczej naziemnej powinne by¢
szczeg6lnie silne.

Strescit B. K.

przez lotnictwo mysSliwskiel.

ciwnika do chwili zetkniecia sie z nim wlasnych samo-
lotéw mysliwskich:

3) ilosci sit i Srodkéw,

4) przedsiebiorczosci i metod walki lotnictwa nieprzy-
jacielskiego,

5) wyposazenia w posterunki
i Srodki do wskazywania celéw,

6) czasu trwania marszu i pory dnia, w ktérym sie
on odbywa,

7) warunkéw meteorologicznych i sytuacji og6lnej.

Sposoby ubezpieczenia marszu przyjete obecnie sg na-
stepujace:

a) zasadzki na ziemi i w powietrzu,

b) patrolowanie w powietrzu,

c) dyzury na lotniskach i start na alarm przekazany
przez posterunki obserwacyjno - alarmowe,

d) kombinacja poprzednich metod.

Rozpatrzymy obecnie dokitadniej
szczegbélnych form pracy bojowej.

obserwacyjno-alarmowe

kazda z tych po-

Zasadzki na ziemi.

Ubezpieczenie tym sposobem polega na rozmieszczeniu
wzdtuz osi marszu na ladowiskach grup samolotéw my-
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Sliwskich zazwyczaj w sile sekcji (2—3 samolot.), ktoére
startujg badz na sygnat posterunkéw, badz tez na pod-
stawie wlasnej obserwacji. Akcja ta ogranicza sie za-
sadniczo do zwalczania nieprzyjacielskich samolotéw
rozpoznawczych lecacych na nieduzych wysokosciach
(1500—2500 m.). Jednakze wzrastajgca stale szybkos$¢
wspoétczesnych samolotéw dwumiejscowych oraz mozli-
wos¢ podwyzszenia putapu zawdzieczajgc zastosowaniu
aparatow fotograficznych o duzej ogniskowej, zmniejsza-
ja skuteczno$¢ pracy mysliwcow z zasadzek na ziemi,
zmuszajgc do startu natychmiast po otrzymaniu wiado-
mosci od posterunkéw obserwacyjnych o zjawieniu sie
nieprzyjaciela, poczem dopiero nastepuje naprowadzenie
na cel za pomoca wskazania go z ziemi. Pewnos$¢ uchwy-
cenia przeciwnika zanim zdazy on przekaza¢ zdobytg
wiadomos¢é wzrasta przy zastosowaniu jednoczesnem
dwu zasadzek: przy czole i ogonie kolumny, przyczem
ladowiska powinne by¢ zmieniane w miare posuwania sie
wojsk przy stalem zachowaniu tgcznosci z oddziatami
petnigcemi stuzbe obserwacyjno-alarmowa.

Organizacja zasadzek i dziatanie z nich.

Ladowiska wzdtuz osi marszu musza by¢ rozpoznane
zawczasu a personel latajgcy powinien by¢ w miare moz-
liwosci z niemi obeznany. +tacznos$é¢ z niemi powinna by¢
zapewniona za pomoca radjostacyj o matej mocy, ko-
respondujgcych ze stacjami posterunkéw obs.-alarm, i lo-
tniskiem podstawowem, a w ostatecznosci za pomoca te-
lefonu lub sieci sygnatowej. Sygnaty do startu powinne
by¢ proste i tatwe do odréznienia (rakiety).

Po starcie samoloty udaja sie nad najblizszy posteru-
nek wskazujacy cel, gdzie otrzymuja dane o przeciwni-
ku. Atak na samolot rozpoznawczy powinien by¢ prze-
prowadzony réwnocze$nie z kilku stron przy wykorzy-
staniu zaskoczenia, co jest mozliwe do osiggniecia przez
podejscie od dotu (maskowanie sie ziemia). Mysliwcy
powini pamieta¢ w takich wypadkach, ze zadanie ich po-
lega na zniszczeniu przeciwnika, a nie odpedzeniu, cho-
ciazby nawet zmusito to ich do diugiego poscigu. Po
starcie jednej z sekcyj zostaje wystana z lotniska pod-
stawowego na ladowisko nastepna, a sekcja walczaca po
wykonaniu swego zadania powraca juz na lotnisko. Or-
ganizacja zasadzek na wlasnym terenie nie napi tyka na
wieksze trudnosci o ile tylko mozliwem jest wysuniecie
na odpowiednig odlegto$¢ posterunkéw obs.-alarm. Po-
nadto podstawowym warunkiem sprawnego ich funkcjo-
nowania jest dobra #acznos¢ i posterunki wskazujace
cel.

Zaleta tej metody jest ekonomja sprzetu i zblizenie
mysliwcow do drég marszu, co utatwia w znacznym sto-
pniu odszukanie przeciwnika, wade natomiast stanowi
uzaleznienie od terenu, zdolno$¢ obrony jedynie przed
rozpoznaniem, a nie przed napadem, mata skutecznos$é
w wypadkach, kiedy nie jest zorganizowana specjalna
sie¢ alarmowa przeznaczona wylgcznie do obstugi zasa-
dzek, gdyz dziatanie na podstawie wilasnej obserwacji
jest mozliwe jedynie przy znacznym oddaleniu od fron-
tu.

LOTNICZY Nr 11

Zasadzki w powietrzu.

Zasadzki w powietrzu w zastosowaniu do ubezpiecze-
nia marszu polegaja na wyczekiwaniu na przeciwnika
w pasie przesunie¢ wojsk. Bedzie wiec to patrolowanie
na wysokosciach mniejszych niz przewidywana wysokos$¢
lotu przeciwnika. Ze wzgledu na trudno$¢ zauwazenia
samolotu nieprzyjacielskiego w powietrzu, patrole muszg
by¢ zwigzane z posterunkami wskaznikowymi, a te osta-
tnie z siecia obserwacyjno-alarmowa.

Zasadzki w powietrzu pomimo znacznie wiekszego zu-
zycia sprzetu, stanowig najpewniejszy sposob ubezpie-
czenia marszu w tych wszystkich wypadkach, kiedy sa-
moloty znajdujace sie na ziemi nie zdazylyby wystarto-
wac na czas, co moze mie¢ miejsce n. p. w marszu spot-
kaniowym. llo$¢ zasadzek nad maszerujacemi kolum-
nami bedzie uzalezniona od gtebokosci kolumn, charak-
teru marszu i sytuacji. Przecietnie nalezy przyjgé, ze
poszczegdlne sekcje powinny by¢é oddalone od siebie
okoto 10 kim. t. j. 2 minuty lotu, a na szeroko$¢ obej-
mowac¢ réwniez okoto 10 kim. W wypadku znacznego za-
chmurzenia nalezy wyznacza¢ dodatkowe zasadzki po-
nad chmurami, szczegélnie w warunkach istnienia okien,
ktére mogtyby by¢ wykorzystane przez samoloty rozpo-
zZnajace.

Dowédcy sekcyj mysliwskich powinni posiada¢ tacz-
no$¢ radjowa z lotniskiem podstawowem i pomiedzy sobg
na tej samej dtugosci fali, azeby mie¢ moznos$¢ zawiado-
mienia lotniska o nawigzaniu walki i zorganizowania
wspotpracy poszczegélnych sekcyj.

Patrolowanie.

Patrolowanie polega na wystaniu grupy samolotéw
mysliwskich nad okreslony rejon z zadaniem niedo-
puszczenia dori samolotéw nieprzyjacielskich oraz znisz-
czenia tych ktéreby tam dotarty.

Patrol nie ma prawa opuszczaé wyznaczonego mu
rejonu.

W zastosowaniu do ubezpieczenia marszu wojsk, pa-
trolowanie moze byé wykorzystane do ostony przed na-
padami lotniczymi w miejscach specjalnie niebezpiecz-
nych, jak ciesniny, przeprawy, punkty zbiérki i t. d.

Patrole takie sa zasadniczo przeznaczone do walki
z samolotami bombardujgcymi i dlatego powinny mie¢
odpowiednia site (najmniej eskadra) i dziata¢ w tgcz-
nosci ze $rodkami obrony przeciwlotniczej ostanianych
wojsk. Wysokos¢ lotu powinna by¢ dobrana w ten spo-
sob, azeby zapewniata uchwycenie na czas przeciwnika,
a mozliwos$¢ przeciwdziatania lotnictwa mysliwskiego stro-
ny przeciwnej narzuca rzutowanie patroli na rozmaitych
wysokosciach. W wypadku przeprowadzania akcji na
wihasnych tylach, kiedy sie¢ obserwacyjna odpowiednio
rozbudowana wyklucza zaskoczenie, a pojawienie sie
mysliwcow nieprzyjacielskich jest mato prawdopodobne,
patrole powinne trzymac¢ sie razem na wysokosci 500—
800 m nizej od spodziewanej wysokosci lotu przeciw-
nika, w takiem ugrupowaniu, ktére pozwalatoby na szyb-
kie wprowadzenie do walki wszystkich sit.

Reasumujac, patrol ubezpieczajgcy wojska w niebez-
piecznych punktach rézni sie od patrolu nad polem bi-
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twy, ktory jest nastawiony na
nie sie npla, i walke z nim.

Zastosowanie drobnych patroli
godne od zasadzek ze wzgledu
z pewnym rejonem, ktérego nie wolno mu opuszczac.

Jak zaznaczyliSmy patrolowanie pocigga za soba
znaczne zuzycie lotnictwa. Przyjmujac czas pracy my-
Sliwcow na dwie godziny przy sile eonajmniej eskadry,
mozemy ubezpieczy¢ eskadra przeprawe wojsk, ktérych
gltebokos$¢ kolumny nie przekracza 8 kim. Uzycie do
walki z samolotami szturmowymi latajgcymi na matych
wysokosciach jest bardzo trudne ze wzgledu na to, ze
uchodzg one tatwo obserwacji z powietrza, a nawet na-
ziemnej, to tez najskuteczniejszym $rodkiem walki z nimi
sg przedewszystkiem przeciwlotnicze karabiny maszyno-
we wojsk.

niespodziewane zjawie-

(sekcyj) jest mniej do-
na zwigzanie patrolu

Dyzury na lotnisku.

Dyzury na lotnisku stanowig ekonomiczny pod wzgle-
dem uzycia lotnictwa sposob ubezpieczenia przemarszu
wojsk na wiasnych tylach, pozwalajgc na skoncentrowa-
nie w decydujacym momencie znacznych sit lotnictwa
mysliwskiego.

Przyjmijmy ze lotnisko znajduje sie w odlegtosci 30—
40 kim. od frontu i posiada tgczno$¢ z siecig posterun-
kéw obs.-alarm, zorganizowang w ten sposéb ze wiado-
mo$¢ o pojawieniu sie przeciwnika jest przekazywana
w ciggu 3—4 minut. Na pobranie decyzji i start samolo-
téw znajdujacych sie w alarmie potrzeba 3-ch minut. Do
chwili startu przeciwnik lecacy z szybkoscig 4 klm/min.,
przebedzie przestrzen réwng 4 X (4 + 3) = 28 kim.
Dalsze 5 min. pochionie nabranie wysokosci (3000 m.),
w czasie ktoérych przeciwnik zblizy sie jeszcze o 20 kim.

Jak widzimy z przytoczonego przykiadu lotnictwo
wihasne nie jest w stanie ubezpieczy¢ wojsk znajdujacych
sie w odlegtosci mniejszej niz 48 kim. od linji frontu,
a wiec ta forma walki moze by¢ skuteczna jedynie na
gltebszych tytach.

Dyzury powinne byé zorganizowane w ten sposéb, azeby
skrécié do minimum czas potrzebny na przekazanie wia-
domosci od posterunkéw i przygotowanie do startu. Moz-
na to osiggng¢ drogg nastepujacych zarzadzen.

1) Sztab jednostki mysliwskiej musi posiada¢ bezpo-
Srednig tgcznos¢ z siecig posterunkéw obs.-alarm, (naj-
lepiej radjowa).

2) tacznos¢ pomiedzy dowoddztwem a samolotami po-
winna dziata¢ szczegélnie szybko i sprawnie. Bezposre-
dnio po otrzymaniu wiadomosci nakazujacej natychmia-
stowy start, powinien by¢ dany sygnat do zapuszczenia
silnikéw (rakieta, syrena, choragiew). Réwnoczesnie tele-
fonicznie zostaje przekazany rozkaz dowddcy jednostki
znajdujacej sie w alarmie, przy samolocie ktérego powi-
nien by¢ umieszczony aparat telefoniczny. O ile samo-
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loty sg wyposazone w radjostacje, to start nastepuje
bezposrednio po sygnale, a rozkaz zostaje przekazany
juz w powietrzu.

3) Samoloty powinne startowa¢ mozliwie jaknajpre-
dzej. Mozna to osiggnaé, jezeli piloci beda juz siedzieli
w maszynach, a silniki bedg podgrzewane co pewien
czas.

Po otrzymaniu zadania mysliwcy powinni sie kierowac
nad bronione wojska i stad dopiero na podstawie sygna-
tow posterunkéw wskaznikowych dazy¢é do zwarcia sie
z nieprzyjacielem.

llo$¢ wysylanych samolotéw jest uzalezniona od licze-
bnosci przeciwnika.

Po za szeregiem zalet system ten posiada duza wade,
a mianowicie mozliwo$¢ szeregu fatszywych alarméw na
wiadomos¢ o pojawieniu sie przeciwnika, kierunek lotu
ktorego nie zostat jeszcze stwierdzony. Ponadto nie moze
on by¢ zastosowany do zwalczania samolotéw szturmo-
wych, wiadomosci o ktérych beda nadchodzity zazwyczaj
zapézno.

Wszystkie przytoczone powyzej sposoby mialy peing
wartos¢ w warunkach matych stosunkowo szybkosci.
Wzrost szybkosci samolotéw wszystkich typow zmusza
do wprowadzenia pewnych zmian, a mianowicie chociaz
mozna w dalszym ciagu oczekiwaé¢ na pojawienie sie sa-
molotéw rozpoznawczych i dopiero wtedy je niszczy¢, to
postepowanie takie w razie spodziewanego napadu lotni-
czego jest niedopuszczalne, gdyz akcja sie spézni. Naj-
skuteczniejszem zaréwno w tym wypadku, jak i szeregu
innych jest niszczenie lotnictwa przeciwnika na jego lot-
niskach.

Kazde takie uderzenie skierowane przeciwko sitom
powietrznym mogacym przeciwdziata¢ akcji wojsk na-
ziemnych zadaje im straty materjalne, a jezeli nawet nie
zapewni catkowitego bezpieczenstwa, to w kazdym razie
zmusi do odsuniecia lotnisk od frontu oraz zmniejszy
mozliwo$¢ napadu i ilos¢ napadajacych samolotow.

Kazdorazowo po otrzymaniu zadania ubezpieczania
wojsk, dowddca jednostki mysliwskiej musi doktadnie
ustali¢ po jakich drogach i w jakiem ugrupowaniu posu-
wajg sie wojska, godzine przekroczenia punktu wyjscio-
wego, czas i miejsce dtuzszych odpoczynkéw. Ponadto
nalezy uzgodni¢ wspoétdziatanie z naziemnymi $Srodkami
obrony przeciwlotniczej, postawi¢ Zzadania dla sieci ob-
serwacyjno-alarmowej oraz ustali¢ tgcznos¢ i sposoby
sygnalizacji.

Wybér tej, czy innej metody dziatania jest uzalezniony
od warunkéw omoéwionych powyzej, zawsze jednak nale-
zy dazy¢ do takiego rozwigzania zadania, ktére bytoby
najlepsze i najpewniejsze przy najmniejszem zuzyciu
Srodkéw i sit lotnictwa.

Strescit B. K.

Desanty powietrzne).

Desanty powietrzne na malg skale zostaty zapoczatko-
wane juz w czasie wojny S$wiatowej, przyczem byty one

1) A. Linnik. Chimja i oborona. Lipiec 1935.

czesto uwiericzone powodzeniem i zadawaly przeciwni-
kowi znaczne straty czy to w formie powazniejszych
zniszczen na glebszych tylach, czy tez przez zdobycie ta
droga cennych wiadomosci.
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W latach ostatnich w panstwach  kapitalistycznych
przeprowadzono szereg prob wysadzania desantéw po-
wietrznych w skladzie samodzielnych zwigzkéw wojsko-
wych, wyposazonych w artylerje, samochody i materjaty
wybuchowe, na glebokich tylach przeciwnika w celu zni-
szczenia objektoéw posiadajagcych duzg wartos¢ dla obro-
ny i zycia kraju.

Na przyktad w r. 1932, anglicy wielokrotnie przerzu-
cali swe wojska droga powietrzng. W styczniu tego ro-
ku trzy samoloty czternastomiejscowe przewiozty z Su-
danu do Kairu 70 zotnierzy w przeciggu pottorej doby.
W innym wypadku dokonano transportu przez calg Afry-
ke na przestrzeni 8000 kim. W czerwcu tego samego ro-
ku anglicy wykorzystali lotnictwo przerzucajgc wojska
potrzebne dla sttumienia powstania w lIraku za pomoca
9 samolotéw Victoria ktére w trzykrotnej turze Kair—e
Irak przewiozty 600 zoinierzy.

Samolot tego typu moze zabra¢ jednorazowo 22 pasa-
zerébw na odlegtos¢ 600 kim. przy szybkosci podréznej
180 klm/godz. Pomimo swoich waloréw jest on dzisiaj
uwazany za typ przestarzaty i jego miejsce ma zaja¢ no-
wy transportowiec ,Gloster" wyposazony w silniki po
540 K. M., mogacy zabra¢ 30 ludzi wraz z uzbrojeniem.

Desant powietrzny moze by¢ wyladowany w miejscu
najdogodniejszem dla lgdowania samolotéw, przyczem
wybér ladowiska bedzie uzalezniony od zadania posta-
wionego oddziatowi. Dlatego tez uprzednie rozpoznanie
terenu jest jednem z najwazniejszych zadar organizacji
desantu.

Desant moze by¢ réwniez wyladowany za pomoca spa-
dochronéw, jest to jednak mniej dogodne ze wzgledu na
nieuniknione rozproszenie przy ladowaniu. Sposéb ten
bedzie przewaznie stosowany jedynie w celu wysadzenia
strzelcéw z karabinami i granatami, dla ostony lgdowania
samolotéw i regulowania ruchu.

Opierajagc sie na zrodiach literatury fachowej mozna
z cala stanowczoscig stwierdzi¢, ze w chwili obecnej de-
santy powietrzne majg wszelkie dane do zastosowania ich
z powodzeniem w przysziej wojnie.

Jako cele i zadania desantéw tego rodzaju mozna
przyjaé: przy dziataniach lgdowych opanowanie i zni-
szczenie artylerji ciezkiej, sztabéw znajdujgcych sie na
tytach, dezorganizacja zaopatrywania przez zniszczenie
drég, mostow, transportéw, zniszczenie Srodkéw tgczno-
sci, sktadéw a wreszcie uderzenie na tyty walczacych
wojsk lub przerwanie frontu na okreslonym odcinku.

W dziataniu na morzu — szybko$¢ i niespodziewane
opanowanie i zniszczenie urzadzenn obronnych wybrzeza
w celu utatwienia lgdowania wlasnego desantu,

W dzialaniach samodzielnych — zniszczenia na gtebo-
kich tylach przeciwnika weztéw i urzadzen kolejowych
w celu dezorganizacji transportu; zniszczenie waznych
objektéw przemystowych; wojskowych jak fabryki, lo-

tniska, skiady sprzetu wojennego i t. d.
desantu

Skuteczno$¢ akcji powietrznego moze by¢
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znacznie zwiekszona przez jednoczesne zastosowanie do-
datkowej akcji lotnictwa bombardujgcego.

Andree Paul na tamach wojskowej prasy francuskiej
podejmuje zagadnienie metod stosowania desantéw po-
wietrznych — przedstawiajgc  swoj projekt operacyf
w spos6b nastepujacy: Chodzi o napad na objekty woj-
skowe znajdujace sie na uboczu i ochraniane przez woj-
ska. Wystanie desantéw powinno by¢ wykonane po za-
chodzie storica lub tez podczas mgly — Desant powinien
by¢ mozliwie szybko i bez strat przerzucony na strone
przeciwnika na zgdéry wybrane miejsce i powinien miec
wystarczajgce sity dla podjecia natychmiastowych dzia-
tan bezposrednio po wyladowaniu. W tym celu desant
powinien by¢ dobrze zorganizowany i uzbrojony oraz po-
siada¢ odpowiednie sity dla zwalczenia ochrony objek-
tu, oraz dla zapewnienia personelowi technicznemu cza-
su i swobody dziatania potrzebnych dla zniszczenia da-
nego objektu.

Dla wykonania takiej akcji desantowej potrzeba: 12—
15 specjalistéw pirotechnikéw oraz dwa oddziaty uderze-
niowe w skiadzie 30 ludzi uzbrojonych w pistolety auto-
matyczne i granaty reczne. Ponadto w skilad desantu
powinne wchodzi¢ oddzialy wojska, majace za zadanie
ubezpieczenie catej akcji.

Ze wzgledu na to, ze miejsca lgdowann samolotéw beda
sita rzeczy oddalone od siebie, desant obcigzony niezbe-
dnym sprzetem rozproszy sie na drobne grupy, co jest
bardzo niebezpiecznem dla akcji obliczonej na szybkosé
i zaskoczenie. Dlatego tez samoloty powinne przewozié¢
poza personelem i sprzetem réwniez i szybkie $rodki
transportowe. Takim $rodkiem moze by¢ motocykl z
przyczepka uzbrojony w lekki karabin maszynowy, daja-
cy sie roztozy¢ na dwie czeSci. Motocykl taki wazy 150
kg. przyczepka — 100 kg. uzbrojenie, czeSci zapasowe
i amunicja — do 100 kg. razem — 500 kg. Jezli przyj-
miemy ciezar uzyteczny samolotu na 1 tonne, to na prze-
wiezienie 75 motocykli (wlgczajac w to uzbrojenie i ob-
sade) bedzie potrzeba 40 samolotow.

Dla przeprowadzenia catej akcji desantowej na odle-
gtos¢ 450 kim. lotu i 50 kim. jazdy na motocyklach —
bedzie potrzebny nastepujacy okres czasu: zaladowanie
— 30 min., przygotowanie do startu i start dywizjonu

30 min., przelot — 25 g, ladowanie i wyladowanie de-
santu — 1 godz.,, marsz do celu — 1 godz., akcja ni-
szczycielska — 1—2 godz., droga powrotna na motocy-
klach — 1 godz., zatadowanie — 30 min. — razem: 7 8
godz. albo po uwzglednieniu wszystkich niespodziewa-
nych mozliwosci — 10—>12 godz.

Zastosowanie lotnictwa do desantéw jest podkreslone
w regulaminach wszystkich armij. Znaczy to, ze wszy-
stkie wazne z punktu widzenia wojny objekty, bedg sie
znajdowaly pod statg grozbag desantéw powietrznych. Wy-
nika stad konieczno$¢ zastosowania catego szeregu za-
rzadzen obronnych zmierzajacych do walki z desantami
przeciwnika.

Strescit B. K.
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Orjentacja mysliwcow w czasie walkil.

1. Okre$lenie zagadnienia.

Pilot jednomiejscowego samolotu mysliwskiego musi
spetni¢ sam wszystkie czynnosci zwigzane zaréwno z wal-
ka, jak i obstuzeniem samolotu. Charakter pracy unie-
mozliwia mu jednak szczegélnie w momentach decydujg-
cych zajecia sie wszystkiemi czynnosciami naraz. Chcac
osiagna¢ pomysiny wynik musiat on skupi¢ cata swojg
uwage na czynnosci w danij chwili decydujace;j.

Z chwilg rozpoznania samolotu nieprzyjacielskiego wo-
la, umyst i wzrok mysliwca zostajag podporzadkowane
wykonaniu zadania bojowego a umiegjetno$¢ skupienia
wszystkich sit w jednym kierunku decyduje o powodze-
niu. Jednoczes$nie jednak, niektére z jego zwyktych czyn-
nosci wymagaja réwniez statej uwagi, jak naprzykiad
orjentacja.

Juz w warunkach poszukiwania przeciwnika orjentacja
szczeg6towa bedzie znacznie utrudniona, a ostatecznie zo-
stanie utracona w czasie walki powietrznej. W wyniku
dtuzszej walki zbiorowej z liczniejszym przeciwnikiem,
przy wspotczesnych szybkosciach 300—400 km/godz. bar-
dzo mozliwem staje sie utracenie réwniez i orjentacji
ogdlne;j.

Pieciominutowa walka zakonczona poscigiem przeciw-
nika uchodzacego z pola walki z szybkoscig 400 km/godz.
skonczy sie w odlegtosci 30 km od miejsca, w ktérem
zostata zawigzana. Réwniez i zte warunki atmosferyczne
moga w znacznym stopniu przyczyni¢ sie do ostatecznej
utraty orjentacji.

Mozemy wiec przyjac¢ jako pewnik, ze w wyniku wal-
ki powietrznej samolotéw mysliwskich utrzymanie orjen-
tacji jest niemozliwe.

2. Omowienie prawdopodobieristwa utraty orjentacji
przez mysliwcow.

Omoéwienie przytoczonej powyzej reguty o utracie or-
jentacji ma na celu usuniecie jej nastepstw, gdyz przy
zachowaniu odpowiednich ostroznosci nie powinien zaj$¢
taki wypadek, w ktérym odtworzenie orjentacji byloby
niemozliwe.

Punktem wyjsciowym dla wszelkich Srodkéw zapobie-
gawczych przed zupelnem zgubieniem sie w przestrzeni
jest dokiadne zrozumienie grozacego niebezpieczenstwa
i posSwiecenie temu zagadnieniu odpowiedniej uwagi.

Caly szereg dowddcow jednostek mysliwskich odrzu-
ca a priori mozliwo$¢ zabtadzenia w takich warunkach
oraz uwaza, ze orjentacja szczeg6towa jest wogodle dla
mysliwca zbedna.

Zjawisko to jest spowodowane pokojowymi warunkami
pracy, kiedy lotniska znajdujg sie w poblizu wiekszych
punktéw i dogodnych dla orjentacji przedmiotéw tereno-
wych, co nie bedzie mialo miejsca na polu walki, kiedy
orjentacja ta bedzie potrzebng nie tylko dla ustalenia

1) B.W
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linji frontu i odszukania celéw ziemnych, ale réwniez dla
odnalezienia wiasnego lotniska.

3. Wrazenia psychiczne spowodowane zabtadzeniem.

Ograniczenie czasu lotu ze wzgledu na skape zapasy
paliwa samolotéw mysliwskich, staje sie jedng z pierw-
szych przyczyn nerwowego pospiechu, nieprzemyslanej
decyzji, ktore pociagajg za sobg zazwyczaj optakane
skutki. Dlatego tez przedewszystkiem nalezy przystapié
do zwalczania tych ujemnych odczué psychicznych przez
stwarzanie realnych warunkéw rzeczywistej utraty orjen-
tacji za pomoca wyznaczania walk powietrznych zdata od
lotniska i wyraznych punktéw orjentacyjnych i przez od-
cigganie éwiczacego w, czasie walki od miejsca jej zawig-
zania, zapedzenia go w chmury i t. d.

4. Od ogélnej orjentacji do szczeg6towej.

Mozemy twierdzi¢ z duza pewnoscia, ze pierwszym py-
taniem jakie postawi sobie mysliwiec po zakoniczeniu
walki bedzie; gdzie jestem, dokad lecie¢?

WidzieliSmy juz, ze w wyniku walki mysliwiec moze sie
znalez¢ w odlegtosci 30—50 km od ostatniego ustalonego
punktu, czyli w rejonie ograniczonym obwodem kota o
Srednicy 60 — 100 km w najlepszym wypadku. W rezul-
tacie tego musi on odtworzy¢ orjentacje doktadna, gdyz
bez niej nie odszuka polowego lotniska lub celu naziem-
nego w wypadku, gdyby okolicznosci zmusity go do po-
nownej walki w czasie drogi powrotne;j.

Wydaje sie zrozumiatem, ze odszukanie odrazu jakie-
go$ punktu na tak duzej przestrzeni jest bardzo mato
prawdopodobnem. Wynika stad zasada: Przedewszyst-
kiem odtworzy¢ orjentacje ogélng, a dopiero potem szcze-
gbtowa.

5. Do powziecia decyzji — pozosta¢ na miejscu.

Gdyby mysliwiec przed ustaleniem orjentacji konty-
nuowat lot w dowolnym kierunku, to tem samem zwiek-
szalby sie jeszcze bardziej rejon jego poszukiwan, a réw-
noczesnie i mozliwos¢ niedociggniecia do lotniska spo-
wodu braku materjatow pednych. Dlatego tez natych-
miast po ukonczeniu walki nalezy uchwyci¢ dowolny, ale
wyrazny punkt orjentacyjny w terenie i krazy¢ nad nim
az do chwili zdecydowania sie na sposéb rozpoczecia po-
szukiwan.

Zasade ta nalezy wpaja¢ ze specjalng starannoscia,
gdyz w wiekszosci wypadkéw na poczatku wydaje sie
zawsze, ze wszystko jest jasnem i nie ma obawy zabla-
dzenia.

Zasada ta ma jednak wyjatki, ktore nalezy przyswoié
réwnie doktadnie, a mianowicie w wypadku kiedy bitwa
byta toczona nad terenem przeciwnika, a wieksza czes¢
materjatow pednych zostala juz zuzyta, pierwszg czyn-
noscig powinno by¢ skierowanie samolotu prostopadle
do frontu, w strone wojsk wilasnych aby uniknaé¢ lado-
wania hna obszarze nieprzyjacielskim.
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6. Konieczno$¢ specjalnego przygotowania mapy.

Odtworzenie orjentacji bez mapy jest niemozliwe. Re-
jon ujety przez mape powinien mie¢ forme wycinka kota
wierzchotek ktérego znajduje sie na lotnisku, a rozwar-
tos¢ bokdéw wynosi do 45° (przy pracy na rzecz O. Pl. do
180°). Musi ona umozliwia¢ przeglad catego terenu, nad
ktorym samolot moégtby sie znajdowaé, a wiec podziatka
nie moze by¢ zbyt wielkg. Mapa ta powinna by¢ naklejona
na desce i pokryta celonem, przyczem przed celonowa-
niem nalezy ja odpowiednio przygotowac. Przygotowanie
to bedzie polegato na zaznaczeniu punktu wyjSciowego
marszruty W odpowiednim oddaleniu od lotniska. Od te-
go punktu przeprowadza sie linjami przeryspwanemi pro-
mienie co 10°, na ktérych zaznacza sie odlegtosci co
100 km. Kazdy promien jest cechowany kursem magne-
tycznym do punktu wyjsciowego. W dalszej kolejnosci
zostajg zarysowane wspotSrodkowe kota z punktu wyj-
Sciowego o promieniach odpowiadajgcych odlegtosciom
10, 20, 30, 40 i t. d. minut lotu przy szybkosci podréz-
nej.

Wybitne linje orjentacyjne nalezy podkresli¢ przez
podmalowanie w ten sposéb, aby rzucaly sie tatwo w o-
czy, zaznaczy¢ ich kierunek, oraz ponumerowaé¢ miejsca
skrzyzowania, a na odwrotnej stronie deseczki naklei¢ w
odpowiednich miejscach wycinki mapy o duzej podziat-
ce punktéw skrzyzowan, zwracajac baczng uwage na ich
doktadne zorjentowanie.

Po wykonaniu wszystkich czynnos$ci przygotowawczych
mape nalezy pocelonowaé¢, a po wyschnieciu zaznaczy¢
linje frontu.

Praca z tak przygotowana mapa bedzie znacznie ufat-
wiona, jezeli pilot opanuje pamieciowo najwazniejsze li-
nje orjentacyjne.

7. Uwzglednienie czasu.

We wszystkich wypadkach odtwarzania orjentacji ogol-
nej staje sie koniecznem ustalenie granic rejonu w kto6-
rym moze sie¢ znajdowa¢ samolot. Jedynym sprawdzia-
nem wystarczajagco pewnym jest okres czasu, jaki upty-
nat od chwili utraty orjentacji lub od chwili zaobserwo-
wania przeciwnika. Poniewaz trudnem jest stawianie pi-
lotowi zadania notowania czasu w chwili nawigzywania
walki, nalezy dazy¢, aby notowat on jaknajczesciej na
mapie czas, conajmniej co 5 minut, w ciggu catego lotu,
poniewaz nigdy nie wiadomo, kiedy moze rozpoczaé sie
walka. Notatki te beda jednak miaty tylko wtedy war-
tos¢, jezeli bedg zwigzane z terenem.

8. Przyrzady nawigacyjne i obliczenia myslowe.

Przy korzystaniu z wigkszosci przyrzadéw nawigacyj-
nych nalezy postugiwac¢ sie obu rekami, co na samolocie
mysliwskim jest niemozliwe. Dlatego tez pilot mysliw-
ski powinien by¢ przyzwyczajony do przeprowadzania
wszystkich niezbednych obliczeri mys$lowo nie zapomina-
jac jednak o tem, ze powinne one by¢ wykonane szybko
i doktadnie.
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9. System zasadniczy.

Omoéwiwszy wszystkie przygotowania stuzace do uta-
twienia odzyskania orjentacji po walce powietrznej przej-
dziemy obecnie do samego wykonania.

Zalgczony rysunek przedstawia omawiang powyzej ma-
pe. Krzyzyk z napisem 10.45 oznacza ostatni punkt, kt6-
ry ustalit pilot przed rozpoczeciem walki. Przeciwnik
zmieniwszy kurs, zaczat ucieczke a po kilku atakach za-
stat zestrzelony nad nieznanym miejscem. Pilot: 1) za-
znacza czas — 1058 i 2) nje opuszczajac danego pun-
ktu nabiera wysoko$¢ w celu rozszerzenia horyzontu
rozwazajac hastepujaco: od chwili ostatniej obserwacji
uptyneto 13 minut, liczac okragto 15. Biorgc pod uwage,
ze $cigatem przeciwnika z szybkoscig okoto 400 km/godz.
powinienem sie znajdowa¢ gdzie$ w rejonie o promieniu
100 km od punktu zaobserwowanego ostatnio.

Pilot’ zaznacza od reki ten rejon (linja falista). Moga
nastapi¢ obecnie dwie mozliwosci: albo rozejrzawszy sie
wokoto pilot rozpozna jedng z linij orjentacyjnych znaj-
dujacych sie w tym rejonie, lub tez nie zobaczy nic.

W wypadku pierwszym zbliza sie on do takiej linji i
lecac réwnolegle od niej sprawdza kurs oraz okresla
swoje miejsce w stosunku do niej za pomocg busoli. Je-
zeli np. busola wskazuje mu 110° w czasie lotu wzdtuz
szosy, to samolot znajduje sie pomiedzy punktami 17
i 13 i posuwa sie w kierunku 13.

Dla ostatecznego sprawdzenia na podstawie charak-
terystycznych cech danego przedmiotu terenowego pilot,
moze sie postugiwa¢ wycinkami naklejonemi na odwrot-
nej stronie mapy. Po okresleniu punktu bierze kurs na
punkt wyjsciowy postugujac sie kursem magnetycznym
zaznaczonym na mapie np. dla punktu orjentacyjnego
Nr. 13 — 47°.

W drugim wypadku pilot powinien postepowaé znacz-
nie ostrozniej. Przedewszystkiem nie wolno mu da¢ sie
skusi¢ na odszukiwanie jednej z linij orjentacyjnych
znajdujacych sie w obrebie kota, gdyz niewiadomo z kto6-
rej strony tej linji znajduje sie. Dla przykiadu przyj-
mijmy, ze samolot w rzeczywistosci byt na wschéd od
Nr. 11 i wzigwszy kurs 90° chce wyj$¢ na szose¢ N. 11 —
13 sadzac, ze znajduje sie od niej na zachéd. Zagmatwa
w ten sposéb sytuacje natrafiajgc na inng szose w rejo-
nie N. 3.

To tez, jako pierwsze zadanie pilot powinien postawi¢
sobie wyjscie na taka linje, ktéra z cala pewnoscig znaj-
duje sie poza obrebem zakreslonego kota. Nie moze on
sobie réwniez pozwoli¢ na wybér linji orjentacyjnej na-
wet bardzo pewnej, ale znajdujacej sie w przeciwnej stro-
nie od gtébwnego kierunku lotu. W takich wypadkach na-
lezy wybiera¢ tylko te punkty, ktére lezg w granicach
90° w bok od zamierzonego kierunku. Wreszcie wybra-
na linja powinna zapewnia¢ wyjscie na nig pod katem
90° z kazdego punktu znajdujgcego sie w obrebie kota.

Nalezy przytem zaznaczy¢ na mapie granice otrzyma-
nego w ten spos6b pasa. Na zakresSlonym w ten spos6b
wycinku pilot skupi cata swoja uwage. W naszym przy-
ktadzie najbardziej odpowiednig bytaby szosa N. 6 —
10 — 20 przy kursie wyjscia 170°, ktéry daje przeciecie
z wybrana linjg najbardzej zblizong do kata prostego.
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Pobrawszy taka decyzje pilot zaznacza czas i kieruje
samolot w wybranym kierunku.

Pierwsza rzeczg, na ktérg musi zwré6ci¢ obecnie uwage
to czy niema na tym kierunku analogicznej linji orien-
tacyjnej. W naszym wypadku bedzie to szosa Nr. 8—21.

Napotkawszy szose pilot powinien stwierdzi¢, czy jest
to poszukiwana, czy tez Nr. 8—21, za pomoca poréwna-
nia kierunkéw rzeczywistych szosy z kierunkami zazna-
czonymi na mapie. Przed rozpoczeciem tego sprawdza-
nia nalezy, zapamieta¢ doktadnie punkt wyjscia na szose,
azeby méc powrdci¢ do niego w wypadku, jezeli nie uda
sie mu jeszcze ustali¢ orjentacji szczeg6towe;j.

Jezeli sprawdzenie za pomocag kursu jest niemozliwe
ze wzgledu na kreto$¢ danej linji, to trzeba uciec sie do
identyfikowania poszczegélnych punktéw i skrzyzowan.

Pobranej raz decyzji nie nalezy zmienia¢ w trakcie
wykonania, gdyz moze to pogorszy¢ sytuacje.

Po uzyskaniu orjentacji ogélnej, a nastepnie i szczeg6-
towej pilot bierze kurs wprost na punkt wyjsciowy, po-
stugujac sie gotowemi linjami na przygotowanej mapie
(np. dla Nr. 6 — kurs 193°).

Zaznaczenie momentu wyjscia na linje orjentacyjna
jest potrzebne dla odtworzenia catej przebytej drogi i
ustalenia w ten spos6b np. miejsca zestrzelenia przeciw-
nika.

Przytoczony sposéb zapewnia odzyskanie orjentacji we
wszystkich wypadkach w najkréotszym czasie.
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W celu nabycia wprawy nalezy przerabia¢ podobne za-
danie na mapie, analizujagc kazdorazowo doktadnie wszy-
stkie mozliwe warjanty przyjetej decyzji, a nastepnie
przerobi¢ to praktycznie w czasie lotu.

10. Zadania techniczne.

Niema najmniejszej watpliwosci, ze juz Wﬂjbliiszej
przysztosci technika przyjdzie z pomocg w takich wy-
padkach, gdyz np. amerykanie juz dzisiaj wyposazajag
swoje samoloty wojskowe w radjokompasy, pozwalajace
w dowolnym momencie na skierowanie sie w. strone swo-
jej stacji nadawczej bez potrzeby ustalania miejsca, w
ktérem znajduje sie samolot. Sprzet stuzacy do tych ce-
lbw jest obecnie jeszcze zbyt wielki i dlatego nie moze
by¢ zastosowany na samolotach mysliwskich.

U. Nawigator zgrupowania mysliwskiego.

Przy lotach zgrupowania mysliwskiego wysuwa sie ko-
niecznos¢, aby dowddca albo jeden z wyznaczonych pilo-
tow petnit funkcje nawigatora zgrupowania, $Sledzac stale
za orjentacjg na korzys¢ catego zgrupowania. Ma to
szczeg6lnie wazne znaczenie przy lotach na odlegtosci
zblizone do maksymalnego zasiegu. Pilot ten nie powi-
nien bra¢ udzialu w walce, chyba w ostatecznym wy-
padku.
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12. Whnioski.

1) Wspoitczesne walki mysliwcow beda z zasady do-
prowadzaly do utraty orjentacji.

2) Utracona orjentacja moze by¢ zawsze odzyskana
przez zachowanie odpowiednich ostroznosci i wykonanie
prac przygotowawczych.

3) W przygotowaniu nawigacyjnem pilotéw mysliw-
skich nalezy zawsze wychodzi¢ z zalozenia, ze utrata
orjentacji w walce jest nieunikniona, i wpoi¢ im pew-
no$¢ mozliwosci jej odzyskania.

4) Panika i roztargnienie sg najwiekszymi wrogami
mozliwosci odtworzenia orjentacji. Uczucia te musza by¢
wyeliminowane droga ¢wiczen praktycznych.

5) Dla pilotéw mysliwskich potrzebna jest zaréwno
orjentacja ogdélna, jak i szczeg6towa.

6) Piloci mysliwscy powinni specjalnie wprawia¢ sie
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w pamieciowemn opanowaniu rejonu akcji, oraz w obli-
czeniach nawigacyjnych wykonywanych mys$lowo.

7) W kazdym samolocie mysliwskim poza normalng
mapag przelotowg powinna znajdowaé sie réwniez mapa
przegladowa catego mozliwego rejonu.

8) Bezwzglednym warunkiem szybkiego odtworzenia
orjentacji jest mozliwie czeste notowanie miejsca i czasu.

9) Piloci mysliwscy powinni doktadnie opanowaé spo-
soby odtworzenia orjentacji droga okreslenia przypu-
szczalnego miejsca znajdowania sie samolotu i prawidto-
wego wyjscia na linje orjentacyjna.

10) Przy dalekich lotach zgrupowania, dowoddca lub
jeden z pilotéw powinni mie¢, jako gtéwne zadanie u-
trzymanie orjentacji, lub jej odtworzenie.

11) Technika powinna da¢ mysliwcom automatyczny
spos6b powrotu na wilasne lotnisko nie demaskujac go
przed przeciwnikiem.

Strescit B. K.

Zmotoryzowany balon).

Autor sowiecki A. Woronin w swoim artykule p. t.:
~.Bojewyje wozmoznosci dirizabla“, poswieca specjalny
rozdziat (I1X) balonowi zmotoryzowanemu.

Modernizacja $rodkéw powietrznych, dotyczy réwniez
i balonu na uwiezi, ktéry posiada duze znaczenie dla ob-
serwacji powietrznej, jednak pod wzgledem manewrowa-
nia ma ogromne braki. W celu puszczania i $ciggania
oraz do przesuwania balonu z jednego miejsca na drugie,
uzywa sie — dzwigarek. Obecnie dla szybszej zmiany
miejsca wzlotéw, skonstruowano specjalng motorowa
gondole, doczepiang do balonu w ciggu 8 do 10 minut,
dzieki ktérej balon staje sie bardziej ruchliwym. Do
gondoli zastosowano silnik o mocy 50 do 60 MK, ktéry
rozwija szybko$¢ 40—50 km/godz. Szybko$¢ balonu zmo-
toryzowanego dostosowano tak, aby moégt nadazyé jed-
nostkom zmotoryzowanym w okresie dziatan ruchowych.
Posiada on mozno$¢ utrzymania statej igcznosci z ba-
terjami oraz sztabami, zapewniajgc ciaglta obserwacje po-
wierzonego odcinka, na przecigg 6—8 godz. Na pokia-
dzie balonu zmotoryzowanego (dzieki specjalnym wa-
runkom, jak brak wibracji oraz podmuchéw) obserwator
moze sie postugiwaé przyrzadami optycznemi oraz zdje-
ciami aerofoto. Warto$¢ pracy balonu zmotoryzowanego,
o tyle jest korzystng, poniewaz szybka zmiana miejsca
wzlotéw zmniejsza pola niewidoczne, a wstrzeliwanie
artylerji npla do balonu jest utrudnione. Wspétprace z
artylerjg oraz prace obserwacyjng i tacznosci na korzysé
wielkiej jednostki, oméwimy w nastepnym artykule, na-
tomiast obecnie na podstawie doswiadczern wojennych
rozwazymy mozliwo$¢ wspoétpracy balonu zmotoryzowane-
go z flotylla rzeczng oraz pociggiem pancernym. W cza-
sie wojny domowej, z 19 oddziatéw (komp. balon.) znaj-
dujacych sie na froncie — 10 oddziatéw (53°/0) praco-
wato z flotyllami oraz pociagami pancernemi.

Na specjalng uwage zastuguje praca balonu na uwiezi

1) ,Wiestnik Wozdusznogo Ftota", 7 — 1935.

przydzielonego do flotylli na Wotdze. W niektérych wy-
padkach rzeczne kanonierki z wzniesionym balonem wy-
suwaly sie daleko w kierunku npla, wykonujac obserwa-
cje na odcinkach przylegtych bezposrednio do rzeki. Nie-
jednokrotnie statki flotylli, stawaly w nocy zakotwiczo-
ne na S$rodku rzeki, gdzie obserwatorzy balonowi przez
calga noc petnili stuzbe w powietrzu, a jedynie posterunki
obserwacyjne karabinéw maszynowych na statku, dozo-
rowaty brzegi nalezace do npla.

Obserwacja balonu zmotoryzowanego daje specjalne
ustugi wéwczas, gdy flotylla otrzyma samodzielne zada-
nie i niema tacznosci z oddziatami wlasnemi (ladowemi),
oraz zachodzi mozliwo$¢ obejscia przez przeciwnika.

7. Wspotpraca balonu zmotoryzowanego z flotyllg.

W czasie wspotpracy z flotylla rzecznag, balon zmoto—I
ryzowany moze otrzymac nastepujgce zadania:

a) wspodlpraca na korzy$¢ wilasnych wojsk; skierowa-
nie ognia artylerji wlasnej na przeciwnika znajdujacego
sie na todziach, promach, pontonach i mostach;

b) obserwacja miejsc, w ktérych ma dziata¢ flotylla,

c) obserwacja flotylli przeciwnika, okreslenie typu
oraz ilosci statkéw, ustalenie kierunkéw Srodkéw trans-
portowych przeciwnika,

d) obserwacja ilosci
nika,

e) badanie punktu, na ktéry ma by¢ potozony ogien
lub zajety przez wiasng flotylle,

f) wskazywanie celi statkom,

g) korygowanie ognia statkow na cele niewidoczne ze
statkow,

h) skierowanie ognia do celi ukazujacych sie nagle,

i) korygowanie ognia na pola minowe,

j) obserwacja pél minowych, okreslenie miejsca oraz
ilos¢ min,

oraz rozlokowania sie przeciw-
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k) zawiadomienie trauleréw o wykrytych polach mino-

wych,
1) tacznos¢ flotylli z oddziatami wojsk wiasnych.

1. Wspdipraca balonu zmotoryzowanego z pociaggiem
pancernym.

Przeszkody jak: wiadukty, tunele, mosty, a przy wie-
trze bocznym — semafory, wysokie drzewa, poprzeczne
przewody telegraficzne, ktére utrudniaty a czesto unie-
mozliwialty manewrowanie oraz wspotprace balonu obser-
wacyjnego zostaty usuniete, dzieki zastosowaniu balonu
zmotoryzowanego.

Obserwator balonu zmotoryzowanego z wysokosci 900—
1000 m przy dobrej widocznosci moze obserwowaé¢ na od-
legto$¢ 18—20 km.

Kat obserwacji z gondoli balonu w poréwnaniu z ka-
tem obserwacji punktu naziemnego, znacznie zmniejsza
pole niewidoczne, a w wypadku swobodnego manewro-
wania balonu zmotoryzowanego w rejonie dziatania po-
ciggu pancernego, pola niewidoczne nie beda istniaty.

W czasie wspoétpracy z pociagiem pancernym, balon
zmotoryzowany moze otrzyma¢ nastepujace zadania:

a) taczno$¢ pociagu pancernego z wiasnemi wojskami,
informowanie dowddcy pociggu o ruchach oraz potozeniu
wihasnych oddziatéw, informowanie wlasnego dowddztwa
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0 pracy pociggu pancernego, informowanie dowddcy ar-
tylerji o przesunieciu pociagu za linje wlasnych wojsk,

b) obserwacja toru kolejowego na tylach wiasnych
wojsk, w celu unikniecia ewentualnego odciecia pociggu
przez npla,

c) obserwacja przy uzyciu zdje¢ aerofoto, rejonu przy-
dzielonego pociagowi pancernemu, a specjalnie toru kole-
jowego, umocnienn fortyfikacyjnych, w rejonie ktérych
przewidziano dziatanie pociggu oraz komplekséw lesnych
1 przestrzeni wodnych na tylach przeciwnika, przylegaja-
cych do toru,

d) ciggta obserwacja ruchéw przeciwnika w rejonie
dziatania pociggu pancernego,

e) obserwacja przy uzyciu zdje¢ aerofoto, rozlokowa-
nia oraz ilosci wojsk na odcinku pracy pociagu i wilas-
nych oddziatéw,

f) wykrywanie czynnych bateryj oraz pociagéw pan-
cernych,

g) obserwacja dziatalnosci artylerji npla,

h) wstrzeliwanie .artylerji pociggu do celi niewidocz-
nych z pociggu pancernego,

i) wstrzeliwanie artylerji pociagu jednocze$nie do Kkil-
ku celi,

j) skierowanie ognia artylerji pociggu do celi pojawia-
jacych sie nagle.

Ttomaczyt A. N.

Defilada lotnicza w Paryzu w dn. 14.VII1.1935 r. J)

(Francja)

Defilada lotnicza, ktéra w czasie Swieta narodowego
Francji prowadzit gen. Vuillemin, wymagata od kierow-
nikéw bardzo skrupulatnego obmyslenia i przygotowania.

Eskadry, ktére na to Swieto przybyly ze wszystkich
zakatkéw Francji, obozowaty pod gotym niebem na wiegk-
szych lotniskach w okolicy Paryza i tak:

Cze$¢ samolotéw Nieuport w Villacoublay.

Morany i reszta Nieuport ow w Orty.

Breguety i cze$¢ Potez6w w Bourget.

Reszta Potezéw w Etampes.

Samoloty Liore i Olivier w Chartres.

Pozatem 29 samolotéw bombardujacych Bloch starto-
wato ze swego garnizonu w Reims.

Kazde zgrupowanie sktadato sie ze 100 — 150 samolo-
tow: catos¢ liczyta 576 samolotow o tacznej sile
350.000 M.K.

CzeSciowe proby w powietrzu byty robione przez gen.
Vuillemin w dniach 11 i 12 lipca.

Wszystkie te 6 kolumn zebraty sie do defilady o ozna-
czonych godzinach i w oznaczonych punktach na obwo-
dach zbiorki, zaleznie od szybkosci samolotow.

W tym celu byly wyznaczone 2 obwody zbidrek:

1) Revue de I'‘Armee de I'Air, Nr. 73.

— jeden o Srednicy 26 km miedzy Etampes a Pithi-
viers,
— drugi o $rednicy 20 km miedzy Chartres a Voves.

(jak na rysunku).
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Obwodd Chartres — Voves.

Grupa Liore i Olivier z Chartres o godz. H —<105 m.
Grupa Potezéw z Etampes o godz. H — 90 m.
Grupa Breguetéw i Potezéw z Bourget 0 g. H — 70 m.

Obwo6d Etampes — Pithiaiers.

Grupa Bloch6éw z Reims o godz. H — 120 m.

Grupa Nieuport'éw z Villacoublay o godz. H — 90 m.
Grupa Nieuport'éw z Orty o godz. H — 75 m.

Jednag godzine przed godzing H, t. j. godzing przelotu
ponad trybunami koto tuku Tryumfalnego w Paryzu,
eskadra czotowa z obwodu Chartres — Voves wzieta Kie-
runek na m. Dreux, Mantes, Meulan, a stad na tuk Try-
umfalny. W tej samej chwili drugie zgrupowanie z ob-
wodu Etampes—Pithiviers skierowatlo sie na Voves za
pierwszem zgrupowaniem.
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Jak wida¢ trasa w linji prostej od Meulan do trybun
wynosita 32 km.

Ponad Paryzem przelecialy samoloty:

jednosilnikowe na wysokosci 1.000 m

wielosilniikowe na wysokosci 500 m

Na wypadek przymusowego ladowania w okolicy Pa-
ryza lub w samym miesScie byly przewidziane lgdowiska
na przedmiesciach i w samym miescie. W tym celu
oprézniono pole wyscigowe w lasku Bulonskim i duzy
plac przed Patacem Inwalidéw. Pozatem przewidziano
siadanie na wodzie na rzece Sekwanie i w tym celu wy?
znaczono specjalne oddziaty nurkéw dozorujace na brze-
gach.

Catos¢ defilady wypadta wspaniale i nie byto zadnych
wypadkéw ani przymusowych lgdowan.

Strescit S. N.

Wyszkolenie personelu latajgcego rezerwy we Francji).

Personel latajgcy we Francji dzieli sie na dwie kate-

gorje:

— klasa A: personel, ktory w razie mobilizacji moze
by¢ uzyty w jednostkach bojowych na-
tychmiast,

— klasa B: personel, ktéry moze byé¢ uzyty dopiero

po pewnym przeszkoleniu.
Personel klasy A (liczacy obecnie 770 pilotéw i 683 ob-
serwatoréw) wylatuje rocznie po 30 godzin: w eskadrach
bojowych, w 19 okregowych eskadrach obserwacyjnych,

w 2 osrodkach mysliwskich  (eskadry obrony Paryza
i Lionu) lub w Centrum wyszkolenia w Orty.

Personel klasy B (liczacy obecnie 1.094 pilotéw i 456
obserwatoréw) wylatuje rocznie po 10 godzin w okrego-
wych eskadrach wzglednie w aeroklubach.

Jak obliczono koszty jednej godziny lotu wynosza
Srednio:
— w eskadrach okregowych — 670 fr.
— w aeroklubach 280 fr.
Strescit S. N.

Sity lotnicze Czechostowacji).

(Czechostowacja)

Czechostowacja, ktéra jest krajem bardzo przemysto-
wym i ktéra zajmuje sie fabrykacjg broni i materjatu
wojennego na eksport, mogta sobie tatwo pozwoli¢ na
stworzenie odpowiedniego przemystu lotniczego, wspot-
zawodniczac na tem polu z fabrykami o $wiatowej
marce.

Za wyjatkiem kilku prototypéw bombardujgcyh po-
posiada Czechostowacja lotnictwo, cate stworzone przez
wihasny przemyst.

Lotnicza armja Czechostowacji jakkolwiek bardzo
mtoda, zrobita w ostatnich latach olbrzymie postepy.
Program rozbudowy lotnictwa opracowany na poczatku
1933 roku przewidywat zwiekszenie lotnictwa z 3 na 6
putkdw. A w rzeczywistosci posiada dzi$§ juz Czecho-
stowacja 6 putkéw, obejmujgcyh 10.000 ludzi i 1350 sa-

1) Revue de IArmee de I'Air Nr. 73.
") /Volkerbund -La Conference du Desarmement Nr.
135—136.

molotéw gotowych do uzycia w czasie wojny. 7-my za$
putk jest w trakcie formowania.

Panstwo, tak mate jak Czechostowacja, wykazuje wiec
ogromng ruchliwo$¢ na polu rozbudowy lotnictwa i wy-
trzymuje poréwnanie co do ilosci materjatu z wszyst-
kiemi mocarstwami europejskiemi.

| tak np.: Czechostowacja ze swojemi 1350 samolota-

mi wojskowemi, gotowemi do uzycia w czasie wojny,
posiada wiecej niz potowe sit lotniczych Anglji, ktéra
rozporzgdza okoto 1850 samolotami wojskowemi, Po-

dobnie i Wiochy oblicza sie na okoto 2.100 samolotéw.

Jesli sity lotnicze Czechostowacji mozna byto uwazaé
do 1932 roku za bronn defenzywna, to obecnie daje sie
coraz bardziej odczuwaé¢ tendencje tworzenia lotnictwa
zaczepnego.

Dlatego tez zwrdcono tak specjalng uwage na budo-
we prototypéw samolotéw bombardujacych dziennych i
nocnych

Niemniejszg tez zwrécono uwage na wyszkolenie per-
sonelu latajacego .W tym celu stworzono w roku 1933
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specjalne os$rodki do szkolenia maloletnich, w ktérych
to osrodkach szkoli sie pilotéw i personel pomocniczy.
Szkolenie takie jest bezptatne, trwa okoto 2 lata dla
pilotéw i 1 rok dla mechanikéw.
Z poczatkiem biezgcego roku zorganizowano lotnictwo
cywilne (prywatne) w sensie przysposobienia wojsko-
wego.

Liga lotnicza Masaryka.

Liga tego imienia zostata stworzona w 1935 roku i po-
dlega catkowicie panstwu. Ma ona za zadanie propa-
gande lotnictwa wsrdd ludnosci cywilnej, oraz szerzenie
wsérod miodziezy zamitowania do lotnictwa. Organizuje
liczne odczyty przez radjo,. pokazy filméw lotniczych
oraz kursy modelarskie dla miodziezy.

Réwnocze$nie miodziez starsza jest organizowana w
specjalne zwigzki, ktorych jest obecnie juz kilka-
dziesigt. W zwigzkach tych uczy sie miodziez historji
lotnictwa, teorji lotu, radjotelegrafji i radjotelefonij, za-
sad obrony przeciwlotniczej, ratownictwa, meteorologji,
czytania map i t. p.

Liga im. Masaryka zorganizowata mimo ciezkich wa-
runkéw finansowych osrodki szybowcowe. Posiada obec-
nie 97 sekcyj, 185 szybowcéw i 511 dyplomowanych pi-
lotéw szybowcowych. W roku ostatnim zorganizowata

78 Kkursow.

O ile chodzi o samoloty silnikowe, to oddziaty ich
znajdujg sie w Pradze, Olomuncu, Piszczanach, Zlinie
i Bratislawie.

W celach propagandy, organizuje Liga mitingi lotni-
cze, na ktérych demonstruje sie ataki lotnicze, obrone
przeciwlotniczg, loty akrobacyjne, a takze urzadza tanie
loty pasazerskie dla publicznosci.

Liga nie posiada jednak dla swego uzytku awionetek
nowczesnych i ekonomicznych, lecz postuguje sie prze-
waznie samolotami wojskowemi wycofanemi z obiegu.

Liga im. Masaryka wspdtpracuje z Czechostowackim
Aeroklubem, bedacym najwyzsza sportowa organizacja
lotnicza.

Organizacja i stan sit lotniczych.

Lotnictwo czechostowackie jest podporzadkowane bez-
posrednio Ministerstwu Obrony Krajowej pod wzgledem
\yyszkolenia, technicznym i administracyjnym. Na czele
lotnictwa stoi generat Fayfr, jako szef Ill-ej sekcji
tego ministerstwa.

Balony i obrona przeciwlotnicza nie wchodza w skiad
sit lotniczych.

Pod wzgledem taktycznym podlegaja jednostki
cze trzem
okregach:
Stowacja".

Tylko putki bombardujgce tworzg brygade samodziel-
na, niepodlegajaca komendatowi terytorjalnemu.

W Stowacji Wschodniej komendantem terytorjalnym
jest specjalny oficer sztabu. Wytyczne organizacji uzy-
cia i dziatania lotnictwa opracowuje Sztab Giéwny.

Centrum Wyszkolenia Lotnictwa, ktére nosi nazwe
Jnstytut Nauk Lotniczych" znajduje sie w okolicach

lotni-
lotniczym Komendantom terytorjalnym w
.Czechy", ,Morawy i Slgsk" i ,Zachodnia
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Pragi, w Letlanie. Znajduje sie tam réwniez fabryka
samolotéw wojskowych, podporzadkowana bezposrednio.
Ill-ej sekcji Ministerstwa Obrony Krajowej. Pozatem
w Prosnicach jest szkota lotnicza szkolaca pilotéw, ob-
serwatoréw i mechanikéw.

Garnizony putkéw lotniczych znajdujg sie w Pradze,
Oflomuncu, Piszczanach, Bernie i Koéniggratz. Nowoor-
ganizowany putk (7-my) bedzie stacjonowany w Sto-
wacji Zachodniej.

Z dokumentéw znajdujacych sie w Sekretarjacie Ligi
Narodéw, a uzyczonych prze rzad czechostowacki, wi-
da¢, ze Czechostowacja posiadata z koricem 1934 roku
546 samolotéw bojowych, 141 samolotéw szkolnych, do
ktérych nalezatoby dodaé¢ 273 samolotéw zdeponowa-
nych w magazynach i fabrykach; tak, ze cato$¢ wyno-
sitaby 960 samolotéw wojskowych.

Obecnie nalezy oceniac¢ sity
conajmniej na 1350 samolotow.

lotnicze Czechostowacji

llos¢ eskadr przedstawia sie nastepujaco:
18 eskadr rozpoznania bliskiego,

kazda ipo 10 samolotéw, — razem 180 samolotéw

6 eskadr rozpoznania dalekiego,

kazda pol0 samolotéw, — razem 60
12 eskadr mysliwskich,

kazda pol2 samolotéw, — razem 144
6 eskadr mysliwskich ciezkich,

kazda po15 samolotéw, — razem 90
6 eskadr bombardujacyh dziennych,

kazda po 10 samolotéw, — razem 60
6 eskadr bombardujgcych nocnych,

kazda po6 samolotéw, — razem 36

Razem 54 eskadr 570 samolotéw

do ktérych nalezy doda¢ specjalng eskadre do obrony
Pragi, liczaca obecnie 12 samolotéw Ma ona by¢ jednak
wzmocniona do 32 samolotow.

Eskadry rozpoznania dalekiego i bliskiego, beda od-
dane w czasie wojny do dyspozycji poszczegélnych do-
woédcoéw armji, zaleznie od potrzeb. Cale za$ lotnictwo
mysliwskie i bombardujace bedzie uzyte pod dowddz-
twem Naczelnego Wodza do zadan zaczepnych operacyj-
nych.

O ile chodzi o personel lotnictwa, to wynosi on: 780

oficeréw, 1120 podoficeréw i 6.500 szeregowych — razem
8.400 ludzi.

Personel latajacy liczy: 680 oficeréw, 940 podoficeréow
i szeregowych — razem 1620 ludzi.

Materjat lotniczy.

Pod wzgledem przemystu lotniczego jest Czechosto-
wacja zupelnie niezalezna od zagranicy. Jej przemyst
krajowy jest w moznosci zaspokoi¢ wszystkie potrzeby
lotnictwa, o ile chodzi o budowe samolotéw, silnikéw i
uzbrojenia. Fabryki samolotéw sg postawione na b. wy-
sokim poziomie, o czem $wiadcza ostatnie typy samo-
lotéw mysliwskich, jak: jednoptatowiec Letow S 231- i
Avia 534. Oba te samoloty posiadaja doskonate uzbro-
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jenie (po 4 K. M.) w skrzydtach — oba rozwijaja szyb-
ko$¢ ponad 400 km/godz.

Szybkosé
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Cechy wazniejszych typéw czechostowackich sg na-
stepujace:

Wznoszenie oF o Promien
Typ Rodzaj M K max. . Putap m. Eé bgrlﬁéakr dziatania
Wys0o- Wyso- min. = g. km
kmv/g. > > @ .
ko$¢ kos¢  sek. =
AVIA BH 33 mysl. 1-miejsc. 500 293 4000 5000 717 9 000 4 6x9 600
PRAGABH44 * 1 650 350 4000 5000 10— 9,300 2 60 560
AVIA 534—2 1 « 860 405 4500 5000 4,24 10,800 2 odtamko-
we lekkie 700
UAERO A 100 rozpoznawczy 650 270 1000 5000 20— 6.500 4 ? 1000
LETOW S328 bombard, dziennego 650 320 4000 5000 10,30 9,800 150 1000
AVIA F 39 bombard. ciezkie 3x450 215 0 3000 27— 4.000 1340  500—1000
1/
PROTO TYI Y
LETOV S 231 my$l. 1-miejsc. 560 404 4000 5000 6,— 10,400 — 600
y
AVIA 156 bomb. i rozpoznanie 860 350 3500 5000 17— 7.000 4 ? 500— 100
BLOCH 200
BN4 ; bombard. 2x740 290 4000 4000 8,30  8.000 5 1000 1500
Personel latajacy i mechaniczny stojg w zupetnosci nosci 18 km jest doskonatym sprzetem. Dziato to jest

na wysokos$ci zadania.

Obrona przeciwlotnicza czynna.

W marcu r. b. parlament czeski wydat projekt ustawy
obrony przeciwlotniczej. Obok obrony przeciwlotniczej
biernej, projekt ten zajmuje sie obrong czynna.

Podstawowym elementem obrony przeciwlotniczej jest
artylerja przeciwlotnicza. Jest ona podporzadkowana 4
komendantom terytorjalnym: |I. Praga (dla Czech),
Il. Brno (dla Moraw i Slaska), IlIl. Bratislawa (dla Sto-
wacji Zachodniej i Srodkowej), IV. Koszyce (dla Sto-
wacji Wschodniej i Rusi Przykarpackiej). Kazdy z tych
komendantéw posiada 1 putk artylerji przeciwlotnicze;j.
151y putk jest stacjonowany w Pradze, 152-gi w Oto-
muncu, 153-ci w Bratislawie i Piszczanach, 154-ty jest
jeszcze stacjonowany w Pradze i Kfladnie, lecz zostanie
przeniesiony na teren Komendanta IV. okregu.

Kazdy putk artylerji przeciwlotniczej skiada sie z od-
dzialu podstuchowego i oddziatu samochodowego, trzech
sekcyj i baterji rezerwowej. Pod wzgledem taktycznym
sekcje, ktére sa samodzielne, skiadajg sie z baterji prze-
ciwlotniczej i kompanji reflektoréw. Kazda baterja po-
siada 4 zmotoryzowane dziala z catym potrzebnym sprze-
tem. Obok jednostek ruchomych, stworzono w miejscach
wymagajacych specjalnej obrony przeciwlotniczej we-
wnatrz kraju — baterje stale.

Sprzet artylerji przeciwlotniczej nie jest jeszcze jed-
nolity — pochodzi on w czesci z zapaséw austrjackich.
Dziata wyprodukowane przez przemyst czechostowacki
posiadajg duze zalety. Dziato 835 mm model 22 o do-

zmotoryzowane albo na traktorze na kotach, albotez na
kotach i na gasienicy. Posiada ono jednak te wade, ze
wazy 9 tonn, wskutek czego jest mato ruchliwe w te-
renie. Pozatem znajdujg sie jeszcze dziata 76,5 mm
0 donosnosci 16 km. Obecnie sa robione proéby z
dziatem o kalibrze 66 mm. Dla artylerji statej uzywa
sie wszedzie dziat statych 90 mm model 12/720. Beda
one jednak ulepszone i zamienione przez dziata 83,5 mm.
Pomiedzy bronig lekka przeciwlotnicza, jaka dysponuje
Czechostowacja, nalezy wymieni¢ dziatko automatyczne
,Madson" model 33, ktére wazy tylko 55 kg. Dziatko
to jest uzywane réwniez jako przeciwpancerne. Do-
no$no$¢ jego wynosi 6000 m. Pozatem jest w uzytku
armji ciezki karabin maszynowy 7,92 mm.

Na wystawie przeciwlotniczej w Pradze mozna bylo
oglada¢ karabin maszynowy przeciwlotniczy ,Semag“
kalibru 20,1 mm, strzelajacy (teoretycznie) z szybkoscig
200 pociskéw na minute, o szybkosci poczatkowej po-
cisku 650 m na sekunde.

Ogotem artylerja przeciwlotnicza liczy okoto 22 ba-
teryj ruchomych (88 armat) i 14 kompanij reflektoréw.
Ponadto 30 dziat statych.

Reflektory uzywane dla obrony przeciwlotniczej sa
dwojakiego rodzaju: o $rednicy 150 cm fabrykowane w
Pradze i dawne, gorsze, o $rednicy 120 cm.

Jak z powyzszego widaé, obrona przeciwlotnicza w
Czechostowacji osiggneta juz wysoki poziom i w dal-
szym ciggu pracuje sie na tem polu metodycznie, celem
podniesienia poziomu technicznego i ilosci sprzetu.

strescit S. N.
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Japonski balon zaporowy).

(Japonja)

Wiochy, Francja i Ameryka, to sa panstwa, ktore
posiadaja najbardziej rozwiniety przemyst balonéw za-
porowych.. Japonja jeszcze nie posiada specjalnej wy-
twoérni balonowej, ktéraby miata nawet w minimalnym
stopniu dos$wiadczenie, w dziedzinie budowy powlok ba-
lonowych.

Taki stan rzeczy zmusit Japonje w okresie organi-
zacji stuzby balonéw zaporowych, oraz budowy stero-
wcéw do sprowadzania juz gotowych powiok z zagra-
nicy.

Wykonanie wzoréw balonéw zaporowych w 1928 roku
powierzone byto wioskiej firmie Avorio w Rzymie.

Dane tych balonéw przedstawiajg sie nastepujaco:

Pojemno$¢ powitoki na wys. maksymalnej — 500 mtr.3
» przy ziemi — 300 mtr.3
Waga powioki z osprzetem okoto 180 kg.
Lina uwiezi o dtugosci 5800 mtr.
Waga liny uwiezi 122 kg.

Srednica liny uwiezi zmienia sie z géry na dét po-
niewaz zmniejsza sie odpowiednio ilos¢ drucikéw wcho-
dzacych w skiad liny a w zwigzku z tem zmniejsza sie
jej wytrzymatos¢ od 1000 — 500 kg.

Taki sposéb plecenia liny uwiezi wplywa na zmniej-
szenie wagi a tem samem zyskuje sie na putapie ba-
lonu, siegajagcym do wysokosci 5.500 m. Wysokos$¢ ta zmu-
sita firmy produkujace balony, zwréci¢ szczeg6lng uwa-
ge na odpowiednie odprowadzenie wyladowan -elektry-
cznych oraz na ubezpieczenie personelu obstugujgcego
dzwigarke.

Jeszcze w roku 1928 wysokos¢ 5500 m byla wystar-
czajaca, jednak w zwigzku ze zwiekszeniem putapu sa-
molotéw, przystagpiono réwniez do zwiekszenia putapu
balonéw zaporowych.

Zwiekszenie putapu mozna uskuteczni¢ przez:

1) zmniejszenie wagi powlok oraz lin uwiezi
sowanie bardziej
terjatow),

(zasto-
lekkich oraz wytrzymalszych ma-

2) zwiekszenie pojemnosci balondéw.

W 1934 roku, w prasie ukazata sie wzmianka o za-
kupie prze Japonje i Szwajcarje wzoréw balonéw za-
porowych o pojemnosci 600 m3 Jezeli wiadomos¢ ta
jest watpliwa, to jednak nie nalezy watpi¢, ze Japonja
dazy do zastosowania balonéw zaporowych o pojem-
nosci zwigkszonej.

Przy balonach o takiej pojemnosci ktére pod wzgle-
dem jakosci w niczem nie ustgpig produkcji wiloskiej
— osiggnie sie pufap wysokosci 7.000—7.500 m, ktory
w zupetnosci wystarczy, aby zapora byla skuteczna, na-
wet przeciwko samolotom lekkiego bombardowania.

Thumaczyt A. N.

Korespondencja z Berlina2.

(Niemcy).

1. PIERWSZE LOTY ZAPOMOCA SILY MUSKULOW
LUDZKICH.

Lot zapomocag sity muskutéw ludzkich byt dawnym
snem wielu wynalazcéw i konstrukturéw, ktérzy nie mo-
gli go zrealizowaé. Zawsze zdawalo sig, ze ten problem
wydaje sie nie do rozwigzania.

W ostatnich dniach sierpnia b. r. urzeczywistnity sie

*) ,Wiestnik wozdusznogo flota 5 — 1935*.

2  Korespondencje z Berlina podajemy z pewnem op6z-
nieniem, albowiem brak miejsca w poprzednim numerze
nie zezwolit na jej ogtoszenie. Fotografje odnosne poda-
lismy w Nr, 10 ,Przegladu".

jednak pierwsze loty oparte na sile muskutéw ludzkich.
Tak jak swego czasu bracia Wright przeprowadzili na
swym samolocie silnikowym pierwsze ,skoki powietrzne",
tak, jak o wiele wczesniej Otto Lilienthalowi udaty sie
pierwsze skoki na szybowcu, tak teraz udaly sie pierw-
sze skoki powietrzne na samolocie poruszanym sita mu-
skutow.

Na zapoczgtkowany przed dwoma laty konkurs lotu
przy pomocy sity muskutéw przez T-wo Politechniczne
we Frankfurcie n/M. z nagroda 5.000 marek, — skon-
struowato dwéch miodych inzynieréw niemieckich Haess-
ler i Vilinger samolot poruszany sitg muskutéw na kto6-
rym teraz osiggnieto pierwsze wyniki. Samolot ten mozna
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zewnetrznie poréwna¢ z normalnym szybowcem, jest to
wolnonosny gérnoptat o konstrukcji drewnianej, posia-
dajacy rozpietos¢ 135 m i ditugos¢ 55 m. Specjalng
uwage potozono przedewszystkiem na bardzo niska Wa-
ge, co sie obu konstruktorom udato, albowiem cata ma-
szyna wazy 35 kg, a ze zbiornikiem sity, ktéry jest ko-
nieczny do startu z ziemi — 50 kg. Przed siedzeniem
pilota znajduje sie para pedatéw, przez ktére za pomoca
naciskania, przenosi sie site muskutéw pilota przez pas
i przenosnie 1:55 na Smiglo o przekroju 1,6 m, umie-
szczone na podstawie przed skrzydiem. Poniewaz pilot
ma zajete nogi naciskaniem pedatéw, przeto cate ste-
rowanie samolotu, w poréwnaniu do szybowca i samolotu
silnikowego, jest reczne. Ptaszczyzna ogonowa jest stafa,
a sterowanie wysokosciowe odbywa sie dziataniem skrzy-
dia.

Warunek nagrody wymagat, aby start odbyt sie bez
obcej pomocy i ze do tego konieczny zas6b sit musi
by¢ dostarczony z wewnagtrz samolotu. Rozwigzano to
w ten sposéb ze uzyto okoto 20 m liny gumowej, utwo-
rzonej z 5 pojedynczych pasm. Line nacigga sie na ja-
kie 60 m, przeszto 3-krotnie. W ten sposdb uzyskana
energja wystarcza, aby samolot wystartowat. Lina zwija
sie automatycznie na szpule umieszczong na przodzie
kadtuba.

Pilot Diinnebeil, ktéry poddat sie przedtem odpowied-
niemu treningowi, wystartowat 29 sierpnia na lotnisku
we Frankfurcie i przeleciat w pierwszym locie 195 m na
wysokosci 1 m. Podczas tego lotu $miglo miato 500—
600 obrotéw, poruszane jedynie zapomoca sit muskutéw
pilota. Nastepny lot wynosit juz 235 m. W nastepnych
dniach przeprowadzone doswiadczenia datly dalsze loty
na okoto 200 m dlugosci w czasie trwania 20—22 se-
kundy, przyczem uzyskano 4—5 m wysokosci.

Poniewaz warunek przewidywat lot o diugosci 500 m,
miedzy dwoma punktami zwrotnemi, przeto warunki tego
konkursu nie zostaty wypetnione, jednak dato to dowod,
ze lot zapomoca sity muskutéw ludzkich nie jest juz
utopja. Nie da sie jeszcze przewidzie¢, na podstawie tych
pierwszych lotéw, jaki bedzie dalszy rozwdj lotu przy
pomocy sity muskutéw ludzkich, nie mniej jednak warto
wspomnie¢, ze pierwsze loty braci Wright miaty takze
bardzo skromne wyniki.

Cho¢ wyznaczona nagroda nie zostata zdobyta, jednak
jury postanowito przyzna¢ obu konstruktorom nagrode
pocieszenia w wysokos$ci 3.000 marek, a dla poparcia dal-
szych prac konstrukcyjnych D. L. V. wyasygnowat na-
stepne 3.000 marek.

Praktyczne préby w locie zostaly narazie przerwane,
a konstruktorzy przystagpili do prac nad udoskonaleniem
swego wynalazku. Inz. Oskar Ursinus, wydawca ,Sportu
Lotniczego" i twérca zawodéw z Rhon, ktéry brat udziat
w pracach nad rozwigzaniem lotu opartego na sile mu-
skutéw, przypuszcza, ze pomys$lne rozwigzanie tego pro-
blemu da sie przeprowadzi¢ przez skombinowanie zasady
wirowca z lotem opartym na sile muskutéw.

2. XVI ZAWODY SZYBOWCOWE W RHOEN.

Tegoroczne, szesnaste z rzedu zawody szybowcowe w
Rhén staty pod znakiem wielkich wyczynéw lotniczych,
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specjalnie jesli chodzi o loty dtugodystansowe, podczas
ktorych pobito rekordy Swiatowe.

Niemniej jak 59 wartosciowych szybowcéw ukazato sie
na starcie, przewaznie juz znanych typéw. | tak 22
-Rhoen-Adler", 13 ,Kondor", 8 ,Rhoenbusard" i 10
nowych ,Rhoensperber”. Ten ostatni szybowiec jest cat-
kowicie nowag konstrukcja, ktéra w tych zawodach wy-
kazata nadzwyczajne wartosci. Szybowiec ten jest skon-
struowany przez inz. Jacobs‘a, ktory tez jest duchowym
ojcem ,Rhoenadlera” i ,Rhoenbussarda". Jako dalszy
rozw6j ,Rhoenbussarda”, konstrukcja ,Rhoensperbera”
przechyla sie do tego pierwszego. Tu uzyto tego samego,
profilu skrzydta (Goéttingen 535), jednak rozpietos¢ po-
wiekszono o metr, aby uzyskaé¢ poprawe kata nachylenia
i szybkosci opadania. Skrzydto jest umieszczone na wy-
sokosci $rodka kadtuba, jego umocnienie do kadtuba skia-
da sie z czterech bolcéw. Przedni dzwigar skrzydia
przechodzi przez kadtub, podczas, gdy tylny jest umie-
szczony poza kadlubem. Skrzydio jest catkowicie wol-
nonos$ne. Specjalng uwage potozono na dobrg widocz-
nos$¢ dla pilota. Obszerne miejsce pilota jest od goéry
okryte niepekajagcem szkilem. Maszyna, ktéra w catem
tego stowa znaczeniu nadaje sie do lotéw akrobacyjnych
jest produkowana seryjnie przez fabryke samolotéow —
~Schweyerl w Mannheim; ma ona nastepujgce dane:
rozpietos¢ — 153 m, dilugos¢ — 6.05 m, powierzchnia
nosna — 152 m2 waga wilasna — 150 kg, ciezar uzy-
teczny — 75 kg, waga w locie — 225 kg, obcigzenie po-
wierzchniowe — 15 kg,im2 szybko$¢ opadania — 0,72
m/sek.

Nastepna nowa konstrukcja, ktéra wystgpita tylko w
jednem egzemplarzu na zawodach, a catkowicie zdala
egzamin w locie diugosci 420 km, nadajaca sie réwniez
do lotéw akrobacyjnych, to szybowiec ,Géppingen 3,
0 wielkich zaletach, skonstruowany przez Wolfa Hirtha
1 zbudowany przez fabryke budowy samolotéw sporto-
wych ,Martin Schempp" w Géppingen. Jest to wolno-
nosny jednoptat, kadtlub ma tak, jak u ,Rhénsperber"”
bardzo zgrabng forme i przekréj owalny. W kadtubie
znajduje sie wygodne miejsce dla pilota okryte niettu-
kacem sie szklem. Ster wysokosciowy jest dos¢ wysoko
umieszczony, aby unikng¢ jakiegokolwiek uszkodzenia
przy starcie i lgdowaniu. Dane techniczne: rozpietoS¢ —
17 m, dtugos¢ — 6,9 m, powierzchnia nosna —m 19,9 m2
waga wiasna — 200 kg, w locie normalnie — 275 kg, wa-
ga maksymalna — 350 kg, obcigzenie pow. normalne —
145 kg/m2, maksymalne — 185 kg/m2

Podczas dwutygodniowych zawodéw wykonano: 140 lo-
téw na dystansie 60 i 100 km, 143 loty na 100—200 km,
47 lotéw na 200—300 km, 15 lotéw na 300—400 km, 13
lotébw na 400—500 km. Jest to bezwzglednie nadzwyczaj-
ny wynik, ktéry moze zadowoli¢ organizatoréw i zawod-
nikow.

Na tem miejscu nie mozemy omoéwi¢ wszystkich doko-
nanych lotéw. Zawody byly pieknym wyczynem niemiec-
kiego ruchu szybowcowego. Wykazaty one wyraznie, jak
piloci sie udoskonalili, jak im sie przedewszystkiem uda-
to pokonaé¢ zmienne warunki atmosferyczne. Termiczne
i atmosferyczne warunki byly w tych zawodach bardzo
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korzystne. Wykorzystanie warunkéw termicznych i wia-
tru zezwolito na wykonanie szeregu lotéw dtugodystan-
sowych. Pozatem nauczyli sie szybownicy, jak wyko-
rzysta¢ z jednej strony wiatr, a z drugiej mozliwosci
termiczne. Zdaje sig, ze nie w kazdym wypadku mozli-
wosci te zostaly catkowicie wykorzystane, tak ze nie-
jeden zawodnik mégt jeszcze przedituzyé swoja trase lotu.

Loty na 100—1200 km i na wieksze odlegtosci byty co-
dziennem zjawiskiem. Juz w pierwszym dniu zawodéw
udato sie szybownikowi Hoffmanowi pobi¢ dotychczaso-
wy rekord $wiatowy odlegtosci lotu o 100 km na szy-
bowcu ,,Rhoénsperber*. Lot ten odbyt sie na trasie Was-
serkuppe — Olesnice w Czechostowacji w czasie 7 godz.,
0 dlug. 470 km. Czechostowacja byla celem catego sze-
regu lotéw diugostansowych. Nalezy podkresli¢ ze Czesi
okazali pelng pomoc szybownikom niemieckim. Inne lo-
ty konczyly sie w Bawarji, w Nadrenji, na granicy bel-
gijskiej i holenderskiej. Nowy rekord S$wiatowy Hofma-
na nie trwat dlugo, albowiem juz zostat pobity, zanim
jeszcze uznano go oficjalnie przez F. A. |I. Tym razem
0 pobicie ostatniego rekordu $wiatowego pokusito sie
4-ch szybownikéw lecacych razem. Oeltzschner (Kon-
dor), Heinemann (Rhénsperber), Steinhoff (Kondor) i
Braeutigam (B-10) wystartowali razem na Wasserkuppe
1 lgdowali tuz koto Brna, pokrywajac odlegtos¢ 502 km.
Podkresli¢ nalezy, iz tu chodzito o lot grupowy, dlatego
wszyscy ladowali na jednem miejscu. Loty grupowe by-

Bibljo
~WOZDUSZNAJA STRIELBA" — (strzelectwo powietrz-
ne) S. RUKAWISZNIKOW.

W roku biezagcym nakladem panstwowego woj. wydaw-
nictwa w Moskwie zostat wydany, pod wyzej podanym
tytutem, podrecznik zatwierdzony przez komisje dla spraw
podrecznikéw przy Kom. Lud. Obrony Z. S. R. R. i po-
lecony do uzytku szkét lotniczych oraz oddziatéw linjo-
wych lotnictwa wojskowego R. K. K. A.

Podrecznik ten obejmuje wszystkie niezbedne wiadomo-
Sci, dotyczace strzelania powietrznego. Zadaniem ksigzki
tej jest:

ae przedstawienie w formie jak najdostepniejszej za-
sadniczego materjatu z dziedziny strzelectwa powietrzne-
go, oraz

k- danie moznosci pilotowi i obserwatorowi doktad-
nego zrozumienia zagadnien praktycznych wyptywajacych
z przygotowania strzeleckiego.

Ze wzgledu na powyzsze — tekst podrecznika dany
jest dwojako: normalnym drukiem—zasadniczy materjat
i petitem — pomocniczy.

Zagadnienia poruszone przez autora ujete sg nadzwy-
czaj prosto i dostepnie, jednak bez najmniejszego
uszczerbku w stosunku do rzeczy istotnych.

Tekst sklada sie z nastepujacych rozdziatéw:

I. — Wiadomosci ogélne.

Il. Lot pocisku przy strzelaniu z samolotow.
I1l. — Strzelanie do celéw ruchomych.

IV. — Rozrzut i prawdopodobienstwo trafienia.
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ty faworytem tegorocznych zawodéw. Caty szereg lotéw
grupowych przeprowadzono bardzo pomysinie. Niestety,
wydarzyt sie tez jeden smutny wypadek, gdy Oeltschner
po swym wielkim locie do Brna wracat do Wasserkuppe,
holowany przez samolot, szybowiec ulegt katastrofie, a
pilot! poniést Smierc.

Podczas catych zawodéw Kennel uzyskat na ,Rhénad-
ler* najdtuzszy czas lotu, wynoszacy 10 godz. 23 min,
podczas gdy Spaetke na Kondorze uzyskat najwieksza
wysokos¢ — 1840 m.

Po zakonczeniu zawodéw nastgpito rozdanie nagrod
za wyczyny indywidualne i zespotowe. Najlepsze miejsce
w wyczynach indywidualnych zajat Oeltzschner (Kon-
dor), nastepnie Spaetke (Kondor), Steinhoff (Rhénadler),
Riedel (Kondor) i Braeutigam (B-10). W wyczynach
zespotowych najlepszym okazat sie zespét okregu drez-
denskiego.

Zawody daly duzo dos$wiadczen. Jeszcze przed kilkoma
laty utrzymywali naukowcy lotniczy, ze loty szybowco-
we ponad 400 km dtugosci sg niemozliwe, Zawody oka-
zaly co$ przeciwnego, a i teraz szybownicy bedag sie
starali osiggna¢ jeszcze lepsze rezultaty. W zwigzku z
Olimpjada 1936 r., nastepne zawody szybowcowe w Rhoén
beda traktowane jako impreza miedzynarodowa, w kto-
rej wezmie liczny udziat zagranica.

Inz. Fritz Wittekind.

grafj a.

V. — Specjalne rodzaje strzelania.
VI. — Technika bojowego zastosowania broni w powie-
trzu.

Ponadto ksigzka ta obejmuje 12 tablic, z ktérych za-
stuguja na szczegdélng uwage tablice Nr. 7, 8, i 9. (tablica
odczytywania zdje¢ foto — okres$lanie odlegtosci w/g
rozmiaréw ukazanych na zdjeciu i t p.).

JAEROFOTOTOPOGRAFJA" — Art. Dobrowolskiej
i C. P. Aleksandrow.

W roku biezacym, pod powyzszym tytulem, ukazata
sie ksigzka naktadem Paristwowego wydawnictwa wojsko-
wego dla szkét RKKA.

Ksiazka ta stanowi usystematyzowany podrecznik,
obejmujacy catkowity zakres sposobdw i metod stosowa-
nych w zdjeciach konturowych kombinowanych i fotogra-
mometrycznej stuzbie armji. Zakres i tres¢ podrecznika
sg $cisle przystosowane do potrzeb i programow odnos-
nych szk6t i kurséw wojskowych RKKA-

W podreczniku tym zwrécono szczegblng uwage na za-
gadnienia odczytywania i na sposoby wykorzystania zdje¢
aerofoto w warunkach bojowych.

Tres¢ sktada sie z 12 rozdziatdw, opracowanych bardzo
szczegOtowo i zaopatrzonych w zg6rag 500 rysunkow oraz
caty szereg nomogramow.

TAKTYKA LOTNICTWA SZTURMOWEGO.
tika szturmowoj awjacji — A. K. Mednis).

(Tak-

Naktadem panstwowego wojskowego wydawnictwa w
Moskwie — ukazala sie ostatnio ksigzka pod wyzej po-
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danym tytulem. Jest to podrecznik dla wojskowych
szkét lotniczych oraz oddziatéw linjowych floty po-
wietrznej RKKA. Redakcja i stowo wstepne — W. W.
Chripina, zastepcy szefa lotnictwa RKKA.

Podrecznik ten zostat zalecony do uzytku przez ko-
misje do spraw podrecznikéw przy Kom. Lud. Obrony
ZSRR rowniez i dla personelu dowoddczego tych rodza-
jow broni, ktére beda wspétdziataty w akcji lotnictwa
szturmowego.

Ksigzka ta zawiera niezbedne minimum elementarnych
wiadomosci z dziedziny taktyki i techniki lotnictwa sztur-
mowego oraz porusza zagadnienia taktyczne innych ro-
dzajéw broni w tym zakresie, jaki jest niezbedny dla
opanowania znajomosci sity ich ognia opl. i zastosowania
skutecznego na nich uderzenia szturmowego.

Podrecznik ten sklada sie z trzech czesci:

— w pierwszej omoéwione jest uzbrojenie i
zastosowania bojowego lotnictwa szturmowego;

— w drugiej — przedstawione sg zasady dziatan
szturmowych t. j. technika i taktyka natarcia szturmo-
wego na rozliczne objekty w réznych warunkach bojo-
wych; do kazdego z punktéw tych czesci jest dolgczony
szereg pytan kontrolnych;

— w trzeciej czesci znajdujg sie zadania taktyczne, do-
tyczace dziatania lotnictwa szturmowego w réznych okre-
sach walki i operacji we wszystkich mozliwych warun-
kach. Rozwigzanie tych zadan potwierdza teoretyczne
wiadomosci, doskonali przygotowanie taktyczne oraz da-
je praktyczne wskazéwki i trening w wykonywaniu okre-
Slonego zakresu obowiazkéw, natozonych na te lub inng
kategorje personelu dowédczego w warunkach bojowych.
Zadania, w miare Srodkéw i mozliwosci, sa sprawdzane
W rzeczywistosci przez konkretne przykiady.

Tre$¢ ksiazki zawiera:

zasady

Czes¢ 1

— Podstawy wspobiczesnej walki, operacji i bojowego
zastosowania lotnictwa szturmowego.

Czes$¢ 2

— Podstawy dziatan szturmowych.

a) — Rozpoznanie w celach dziatan szturmowych.
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b) — Organizacja i przygotowanie natarcia szturmo-
wego.

c) — Dodatkowe rozpoznanie i wyjscie na cel.

d) — .Watlka w powietrzu i zniszczenie naziemnych
Srodkéw OPL.

e) — Uderzenie szturmowe.

f) — Powrodt

g) — Dziatanie lotnictwa szturmowego w nocy oraz.

W niesprzyjajacych warunkach atmosferycznych.
Czes¢ 3.
— Rozwigzanie zadan dotyczacych dziatania lotnictwa
szturmowego w roznych warunkach i okolicznosciach:
a) — Wskazéwki organizacyjno metodyczne.
b) — Ocena.
c) — Tematy i metodyka rozwigzywania zadan tak-
tycznych.

PRAKTYKA SZYBOWNICTWA
zma).

(Praktika ptaniery-

Naktadem Gtéwnej Redakcji Literatury Lotniczej w
Moskwie w roku biezacym ukazata sie ksiazka pod po-
wyzszym tytutem. Wydat ja na podstawie réznych zro-
det niemieckich inz. sowiecki S. I. STOKLICKIJ.

Ksigzka ta zawiera w catosci caly dotychczasowy do-
robek i doswiadczenie szybownictwa niemieckiego.

Tres$¢ tego podrecznika jest nastepujaca:

1.— Wyb6r miejsca dla lotéw.

2.—i Metoda nauki lotow.

3.— Technika startu.

4. — Start holowniczy.

5.— Technika skretu.

6.— Technika lotu.

7.— Loty termiczne.

8.— Loty dalekie.

9. — Przyrzady.

10.— Praca poszczeg6lnych czesci szybowca.

11.— Praktyczna technologja szybowca.

12 — Pierwsza .pomoc W razie nieszczesliwego wy-

padku.

Ksiazka ta jest jedna z najlepszych — jakie ukazaty
sie ostatnio w zakresie szybownictwa w ZSRR.

SEKRETARZ — kpt. dypl. pilot SZUL LUDWIK
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Pik. obs. inz. De BEAURAIN JANUSZ, Ppik. dypl. CEPA HELJODOR, Pptk. dypl.
ZEMOWIT, Ppik. dypl. obs. HELLER WLADYSLAW, Ppik. pil.

DOMES AUGUSTYN, Mjr. dypl. GRABOWSKI
IWASZKIEWICZ WACLAW, Mijr. obs.
KARAS EDWARD,
Ppitk. pil. PRAUSS TADEUSZ,
STACHON BOLESEAW, Kom.-por.

Pptk. dypl. SALONI

JUNGRAV JOZEF, Pik. pil.
Pptk. dypl. pil. obs. inz. KUZMINSKI STANISLAW, Ppik. pil. LEWANDOWSKI
ROMAN, Ppik. pil. ster. SIELEWICZ JULJAN, Ppik. pil.
pil. TRZASKA-DURSKI KAROL,

CIBA LUDWIK, Ppik. pil.

KALKUS WLADYSLAW, Pptk. obs.

EDWARD,

Ptk. dypl. obs. UJEJSKI STANISLAW,

Pptk. pil. inz. WIEDEN FRANCISZEK, Mjr. dypl. obs. WINNICKI GUSTAW. Ppik. pil. ster. WOLSZLEGIER JAN.
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