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W NARODZIE NA PIERW-
SZYM MIEJSCU ARMIA.
W ARMII LOTNICTWO.

VA"

ZASADZKI, JAKO JEDEN ZE SPOSOBOW
UBEZPIECZENIA PRZED ROZPOZNANIEM.

Jak wynika z juz zarysowujgcych sie kierunkéw rozwo-
ju taktyki lotnictwa, nastgpi w przysziej wojnie prawdopo-
dobnie wyrazny podziat zadan dla lotnictwa mysSliwskiego.
Cze$¢ lotnictwa mysSliwskiego bedzie miata za zadanie zwal-
czanie wypraw bombowych (lotnictwo poscigowe), a czesc
(lotnictwo mysSliwskie) bedzie przeznaczona do walki z lotnic-
twem mysliwskim nieprzyjaciela i z lotnictwem dalekiego
i bliskiego rozpoznania.

Zadaniem lotnictwa mysSliwskiego bedzie uniemozliwic
przedostanie sie lotnictwa nieprzyjacielskiego na wiasne tyty.
Praca ta bedzie polegata na przeszkodzeniu, a w najgorszym
wypadku utrudnieniu rozpoznania w jakiejkolwiek formie —
samolotom rozpoznawczym nieprzyjaciela.

Na zwalczanie rozpoznania nieprzyjacielskiego bedzie sie
ktas¢ szczeg6lny nacisk, poniewaz kazde dziatanie bombowe,
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bedace gtownym zadaniem ogéInych dziatan lotnictwa, bedzie
poprzedzone rozpoznaniem.

Poniewaz sztabom nieprzyjaciela bedzie zawsze chodzito
0 uprzedzenie naszego manewru, a W- nastepstwie o wszelkie
przegrupowania jednostek, wiec kazde rozpoznanie bedzie $ci-
§le zwigzane z ruchem oddziatéw na ziemi i przewaznie be-
dzie sie ograniczato do pewnych arteryj komunikacyjnych.

Nasilenie lotdw rozpoznawczych nieprzyjaciela bedzie
zawsze skupione na waznych w danym potozeniu liniach, co
mozna bedzie tatwo stwierdzi¢ przy pomocy meldunkéw sieci
obserwacyjno-meldunkowej i statystyki prowadzonej w odpo-
wiednich centralach.

Poniewaz nawet meldunki negatywne, dostarczone szta-
bom przez rozpoznanie, pozwolg na wyciggniecie pewnych
wnioskéw, bedzie nalezato broni¢ przed rozpoznaniem kazdej
strefy, ktérg sie zainteresuje nieprzyjaciel.

W wiekszosci wypadkéw rozpoznanie takie bedzie pro-
wadzone przez pojedyrniczy samolot dalekiego lub bliskiego
rozpoznania, ktory bedzie sie starat wykorzystac wtasnie oko-
licznos¢, ze jest pojedynczy, a tym samym trudniejszy do spo-
strzezenia i ujecia samolotem.

Taktyka przewiduje dwa sposoby ubezpieczenia witasnych
stref i linij przed rozpoznaniem nieprzyjacielskim: przez pa-
trolowanie i zasadzki.

Poniewaz rozpoznanie nieprzyjacielskie bedzie w pewnych
okresach dazyto do uzyskania nawet negatywnych danych,
sposéb patrolowania bedzie za mato wydajny i ubezpieczenie
pewnych stref i linij bedzie wymagato bardzo powaznych ilo-
§ci lotnictwa mySliwskiego, ktére moze byé potrzebne w tym
samym czasie do walki nad frontem.

Ostatnio w fachowej literaturze za granicg omawia si¢
nowy sposéb ubezpieczenia przed rozpoznaniem, a mianowicie
zasadzki.

Doswiadczenia przeprowadzone w Rosji Sowieckiej wy-
kazaty, ze przy dobrze zorganizowanej sieci obserwacyjno-
meldunkowej dobrze pomys$lana i wykonana zasadzka moze
wykonaé¢ zadanie ubezpieczenia przed rozpoznaniem, przy
niewspotmiernie ekonomiczniejszym uzyciu lotnictwa.
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1) Zasadzki umieszczone w poblizu frontu bedg miaty za
zadanie zwalczanie nieprzyjacielskich samolotow roz-
poznawczych nadlatujgcych w rejony zagrozone.

2) Zasadzki umieszczone na giebszych tytach bedg miaty
za zadanie zwalczanie nieprzyjacielskich samolotéw
rozpoznawczych powracajacych z rozpoznania.

3) Zasadzki beda stosowane réwniez w wypadku, gdy
sie¢ obserwacyjno-meldunkowa bedzie przerwana lub
jeszcze nie byta zorganizowana. Wtedy zadaniem ich
bedzie zaalarmowanie oddziatdw lotniczych wysytaja-
cych zasadzke.

Rozmieszczenie zasadzek w poblizu frontu i na tytach be-
dzie potrzebne, aby da¢ mozno$¢ witasnym samolotom prze-
prowadzenia walki nad wtasnym terenem.

Jesli przyja¢, ze roznica szybko$ci samolotu rozpoznaw-
czego i samolotu mys$liwskiego bedzie wynosita 1 km/min.
(taka rdznica szybkosci bedzie wedtug wszelkiego prawdopo-
dobiefAstwa zawsze istniata), a samolot mysliwski wystartuje
w chwili przelatywania nieprzyjaciela nad miejscem zasadzki
na wysokosci 3.000 m, to prosty rachunek wykaze, ze walka
odbedzie sie w odlegtosci okoto 25 km od miejsca zasadzki
(uwzgledniajgc czas potrzebny samolotowi mysSliwskiemu do
nabrania wysokosci i zblizenia sie na odlegto$¢ walki.

Organizacja zasadzek powinna by¢ opracowana w naj-
drobniejszych szczegdtach, poniewaz cate powodzenie zalezy
od natychmiastowego dziatania, a wiec gdzie rozstrzygaja se-
kundy. Dlatego drobny nieprzewidziany szczeg6t, ktdry spo-
woduje kilkusekundowe opdzZnienie, moze uniemozliwi¢, a ra-
czej spowodowac, ze dziatanie bedzie spéznione, a tym samym
niepotrzebne.

Przy organizacji zasadzek nasuwaja sie nastepujace czyn-
niki:

1) wybdr lotniska,

2) zajecie lotniska,

3) organizacja tgcznos$ci, czasami wywiadu,

4) zagadnienie obstugi i sprzetu pomocniczego,

5) stan pogotowia zatdg,

6) sposoby startu,

7) walka, przebieg, sposoby,
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8) powrdt na lotnisko,

9) alarmowanie bazy.

Ogolnie nalezy zwro6ci¢ szczeg6lng uwage na dobd6r odpo-
wiednich samolotéw i zatdg.

Jezeli chodzi o samoloty, to muszg to by¢ samoloty szyb-
kie, o duzej szybkos$ci pionowej (zdolno$¢ nabierania wysoko-
§ci), zwrotne (hamulce), aby moéc szybko wykotowaé z ukry-
cia i, co najwazniejsze majace zdolnos$¢ jak najszybszego za-
puszczania silnika.

Co sie. tyczy zaldg, io musza to byc¢ piloci o wybitnych
warto$ciach duchowych, o duzej zacieto$ci, wytrzymali fizycz-
nie. Wybitne zalety duchowe konieczne sg ze wzgledu na cat-
kowitag samodzielno$é pracy, w ktorej rozstrzyga jedynie wia-
sna inicjatywa i zrecznos$¢. Poniewaz do narzucenia walki pilot
bedzie musiat nieraz przelecie¢ kilkanascie kilometrow i nie
straci¢ nieprzyjaciela z oczu, co przy obecnych szybkos$ciach
bedzie coraz trudniejsze, potrzebny tu jest duzy stopien zacie-
tosci. Wyjatkowa wytrzymato$é fizyczna jest zrozumiata, po-,
niewaz praca w zasadzce bedzie trwata od Switu do zmroku, Uf,
ii w pewnych wypadkach 2 — 3 dni. Ciaggte napiecie uwagi
i stata gotowos$¢ do dziatania i walki bardzo wyczerpuje orga-
nizm i zmniejsza zdolnosci indywidualne pilota.

Wybdr lotniska moze by¢ dwu rodzajow. Albo miejsce za-
sadzki bedzie podane z géry i wtedy pozadane jest tylko, aby
piloci osobiscie je obejrzeli; albo wybor nastepuje na rozkaz,
przez samych pilotow.

Zasadniczo zasadzki umieszczane w poblizu frontu bedg
sie znajdowaty niedaleko stanowisk artylerii ciezkiej, 10 — 15
km od frontu, na gtéwnych szlakach, albo tez wzdtuz arterii,
na ktorej przewidywane sg przesuniecia jednostek. Zaleznie od
dtugosci przesuwanych kolumn zasadzka moze by¢ jedna albo
wiecej.

Zajecie lotniska i umieszczenie samolotdw powinno za-
sadniczo nastepowaé¢ albo o zmroku poprzedniego dnia, albo
o Swicie.

Najlepszym sposobem podejscia do nowego lotniska jest
lot koszgacy wzdtuz pewnych linij orientacyjnych. Sposo6b ten
zmniejsza do minimum zdradzenie miejsca zasadzki.

Zagadnienie tacznodci i wywiadu w zasadzce mozna roz-
wigza¢ trzema sposobami: korzysta¢ z najblizszej centrali
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(obstuga) i postugiwaé sie tylko wtasng obserwacja.

Jesli potozenie pozwoli, najlepszym sposobem bedzie oczy-
wiscie korzystanie z centrali meldunkowej, ktdra bedzie mia-
ta doktadne wiadomosci z sieci posterunk6w obserwacyjno-
meldunkowych. Drugi sposd6b moze by¢ korzystny jedynie
przy pewnym wyszkoleniu i wprawie obstugi. Obserwacja
witasna bardzo czesto bedzie niewystarczajaca.

Obstuga i sprzet pomocniczy na ladowisku sg konieczne,
a jesli tylko potozenie pozwoli, nalezy wysta¢ poprzednio
obstuge, najkonieczniejszy sprzet pomocniczy, materiaty ped-
ne i amiunicje.

W wyjatkowych wypadkach, kiedy sie przewiduje tylko
jednorazowe uzycie zasadzki, mozna sprawe obstugi i sprzetu
pomingg.

Stan pogotowia zal6g bedzie zalezat do pewnego stopnia
od ilosciowego sktadu zasadzki. Zasadniczo zatogi muszg stale
by¢ w stanie alarmu. Poniewaz jednak samoloty nieprzyja-
cielskie bedg szty przewaznie pojedynczo, przy obecnosci na
zasadzce 3 i wiecej samolotéw, wystarczy start dwu samolo-
téw, czyli ze reszta zatég moze sie znajdowaé w stanie pogoto-
wia i prowadzi¢ obserwacje. Dopiero z chwilg wystartowania
pierwszych samolotow nastepne automatycznie przechodzg
w stan alarmu.

Start na alarm, tak samo jak i zajecie lotniska, powinien
sie odby¢é w ten sposéb, aby nabieranie wysokosci odbywato
sie w pewnej odlegtosci od lgdowiska, rowniez aby nie zdra-
dzi¢ miejsca zasadzki.

Start powinien sie odby¢ pojedynczo, ale z takim oblicze-
niem, aby zbidrka klucza czy dwojki nastgpita jak najszybciej
po wystartowaniu.

Jako zasade nalezy przyjg¢, ze samolot, ktéry wystarto-
wat pierwszy, bez wzgledu na to, czy reszta samolotéw sie do-
taczyta, powinien za wszelkg cene dazyé do jak najszybszego
spotkania z nieprzyjacielem.

Sama ,\valka i jej sposoby sg tak réznorodne, ze trudno
podac¢ jakie$ zasady czy metody napadania z zasadzki. Obo-
wigzujg tutaj wszystlde te zasady i sposoby co i przy kazdej
innej walce.
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Jako najgtéwniejszg zasade nalezy przyjaé, ze w zadnym
wypadku nie mozna wypusci¢ samolotu nieprzyjacielskiego za
linie frontu. Poza tym mozna przyja¢ jako jeden z korzyst-
nych sposobéw napad z tytu z dotu. Samolot mysliwski na tle
ziemi jest bardzo mato widoczny, poza tym uwaga obserwa-
tora bedzie zawsze skierowana przed siebie na rozpoznanie
i wyszukiwanie samolotéw przeciwnika. Tym sposobem uzy-
skuje sie duze mozliwos$ci zaskoczenia.

Poniewaz chodzi o bezwzgledne zniszczenie samolotu nie-
przyjacielskiego, napad powinien by¢ zasadniczo wykonany
z przewagg ilosSciowa.

Powrét na lotnisko, jesli poprzednio nie byt nakazany po-
wrét do bazy, musi by¢ wykonany podobnie jak zajecie lot-
niska, t. zn. lotem koszgcym. Po powrocie nalezy natychmiast
uzupetni¢ materiaty pedne i amunicje, tak aby samolot jak
najszybciej byt gotow do nastepnego dziatania.

Jezeli w pewnych wypadkach zadaniem zasadzki bedzie
rowniez alarmowanie bazy, to wykonuje to samolot chwilowo
nie zajety w dziataniu.

Mozbwe jest, ze zasadzka bedzie miata jako jedyne zada-
nie alarmowanie bazy, wtedy stan pogotowia zatogi musi by¢
podniesiony do jak najwiekszej gotowosci. Powr6t do bazy
powinien sie odby¢ réwniez lotem koszacym, a samo zaalar-
mowanie odbywa sie umoéwionym sygnatem w chwili nadlaty-
wania nad lotnisko bazy.

Pewng odmiang zasadzek beda zasadzki w powietrzu. Be-
dzie to forma zblizona do patrolowania.

Tak jak i zasadzki ziemne, zasadzki powietrzne beda
umieszczane w7 poblizu waznych arteryj komunikacyjnych,
nad ktérymi stwierdzono nasilenie lotobw rozpoznawczych nie-
przyjaciela.

Zasadniczy warunek zasadzki — maskowanie — nalezy
Uzyska¢ albo przez wykorzystanie pokrycia nieba (chmury),
albo przez umieszczenie zasadzki na odpowiedniej wysokosci.

Cel zasadzki pozostaje ten sam, zmienia sie jedynie czes-
ciowo sam sposdb wykonania zadania.

Zasadzka powietrzna ma te zalete, ze skraca w duzym
stopniu czas martwy, ktéry przy zasadzce ziemnej uptynie do
chwili narzucenia walki nieprzyjacielowi, natomiast jako wa-
de nalezy przyja¢ to, ze zasadzka powietrzna zajmie wiekszg
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ilos¢ lotnictwa przy jednocze$nie wiekszym zuzyciu sprzetu
i zatég.

Jako szczegOlne zadanie dla zasadzek moze by¢ narzucone
zwalczanie przez zasadzki samolotow towarzyszacych, pracu-
jacych bezposrednio nad frontem.

Zaczepny klucz myS$liwski pracujgcy nad frontem, ktéry
napadnie samolot towarzyszacy, moze wywotaé przeciwdzia-
tanie nieprzyjacielskiego lotnictwa mys$liwskiego, ktdre unie-
mozliwi zniszczenie samolotu towarzyszgcego.

W tych samych warunkach zasadzka moze szybko i nie
zwracajac na siebie uwagi zniszczy¢ pracujacy samolot nie-
przyjacielski.

Uzycie do tego celu zasadzki w pewnych wypadkach be-
dzie racjonalne i korzystne.

Jako zalete tego sposobu ubezpieczenia przed rozpozna-
niem nalezy przyja¢, ze zasadzki, przy minimalnym zaangazo-
waniu sprzetu i zatdg, moga stworzy¢ przewage w powietrzu
wt danym miejscu i w7 nakazanym czasie.

Dodatni wynik pracy w zasadzce bedzie zalezat od dobre-
go zorganizowania, doboru zaldg i tgcznosci z dobrze zorgani-
zowang siecig obserwacyjno-meldunkowsg.

Por, Jasionowski Walerian.



WSPOLPRACA LOTNICTWA Z PIECHOTA 1 WA-
RUNKI UZYSKANIA WYNIKOW PRACY.

W arunkiem powodzenia w nowoczesnej walce jest zasko-
czenie nieprzyjaciela. Aby sie manewr zaskoczenia udat, musza
jego dziatania by¢ szybkie, stanowcze i gwaltowne. Strong
ujemng takich dziatan jest trudno$¢ w utrzymaniu #gcznosci
dowdédztwa z oddziatami i odwrotnie. W nastepstwie tego od-
dziaty walczace nie moga przekazywaé w czasie dziatania na
czas swych zadan i meldunkéw dowddcy a dowodca wskutek
tego nie wie, co jego oddziaty robia, gdzie sie znajdujg, czego
potrzebujg i co im zagraza. Dowddca nie jest w moznosci
w takich warunkach dowodzi¢, gdyz staje sie Slepym i bezrad-
nym. Oddziaty walczagce zdane sa na wtasne sity, a bardzo
czesto na zagtade.

W takich warunkach powotuje sie lotnictwo do wspoétpra-
cy z piechotg, ktore niezaleznie od natezenia walki zdolne jest
utrzymywac tgcznos$¢ miedzy dowodztwem a jego oddziatami
i odwrotnie, przekazujagc podwtadnym rozkazy, meldunki za$
i zagdania podwtadnych dowdédcom. Zarazem informuje do-
wodztwa i oddziaty nie tylko o potozeniu wiasnych oddziatéw,
lecz siega dalej, obserwujac pierwszg linie i najblizsze tyly
nieprzyjaciela, jego potozenie, ruchy i zamiary. Wielkie zada-
nie i odpowiedzialno$¢ cigzace na lotnictwie podczas wspot-
pracy, gdyz nierzadko jego informacje przekazane na czas
przewaza szale zwyciestwa, nasuwajg konieczno$¢ wpojenia
juz w czasie pokojowym w kazdego obserwatora zasad wspoét-
pracy, jak rowniez uzgodnienia i wspdélnego szkolenia sie z in-
nymi rodzajami broni w tym Kierunku.
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W spotpraca lotnictwa z innymi rodzajami broni powodu-
je wielkie zapotrzebowanie lotnictwa, dlatego tez ze wzgledu
na zbyt kosztowny materiat i personel dowd6dcy winni powo-
tywac lotnictwo do wspoOtpracy tylko woéwczas, gdy warunki
walki koniecznie tego wymagaja.

W spdtpracy lotnika z piechotg ze wzgledu na jej rézno-
rodnos$¢ zadan i potrzeb dowddcy, w zaleznosci od form walki
nie da sie ujg¢ w Scisle okreslone ramy ozy instrukcje. Znajac
jednak pewne ogdlne zasady i podstawy przy pewnej dozie
inteligencji i wyrobienia lotniczego przeprowadzamy wspét-
prace z piechotag. Typowa forme wspoéipracy lotnika z piecho-
ta mamy w czasie natarcia. Inne dziatania w zalezno$ci od
ich charakteru i potrzeb dowddcy nie odtwarzajg catoksztattu
wspoltpracy, jaki mamy w natarciu.

Wynik pracy obserwatora zalezy w duzej mierze od:

a) dokiadnej znajomosci i wczucia sie w potozenie i jego
zmiany w czasie pracy,

b) umiejetnosci postugiwania sie i jakosci materiatu, ja-
kim dysponuje,

c) bezwzglednej pomocy oddziatldbw na ziemi,

d) stwoi-zenia warunkow pracy przez inne rodzaje broni
lub inne rodzaje lotnictwa.

A) Doktadna znajomo$¢ i wczucie sie obserwatora w po-
tozenie i jego zmiany w czasie pracy

Dla doktadnego poznania i wczucia sie w potozenie obser-
wator musi przeprowadzi¢ szereg prac przygotowawczych,
ktére go zorientujag w zamiarach dowddcy oraz zadaniach po-
szczegOllnych oddziatéw, jak rowniez w sposobie ich przepro-
wadzenia i wykonania, a takze prac, kté6re mu umozliwig wy-
konanie zadania. Prace przygotowawcze obserwatora bedg po-
legaty na:

Przestudiowaniu:

1) rozkazu wspétpracy,
2) rozkazu operacyjnego lub bojowego,
3) wyciggu z rozkazu tacznosci,
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Omoéwieniu:
4) zadania bezpos$rednio z dowoddcag, na korzysé ktdrego
obserwator ma pracowaé, lub z jego szefem sztabu,
5) sposobu wykonywania zadania z pilotem,
Przygotowaniu:
6) mapy dolotowej do rejonu wspotpracy oraz mapy,
z ktora bedzie wspo6tpracowac,
7) calego materiatu, przy pomocy ktérego bedzie wyko-
nywat zadanie,
Uaktualnieniu:
8) az do czasu odlotu ostatniego potozenia tak witasnego
jak i nieprzyjaciela.

1) Rozkaz wspoipracy*).

Rozkaz wspotpracy z piechotg wydaje ten dowddca, do
ktorego dyspozycji oddany jest samolot. Rozkaz ten zawiera:

a) pas dziatania samolotu,

b) czas rozpoczecia i trwania wspdtpracy,

c) w razie potrzeby kolejno$¢ waznos$ci i pilnosci zadan
z ewentualnymi zarzadzeniami szczeg6Ilnymi,

d) zarzadzenia dotyczace ostony lotnika.

Pas dziatania samolotu. Dowddca natarcia okre$la w tym
punkcie szeroko$¢ pasa, na jakim obserwator ma wykonywad
wspotprace, podajac doktadnie granice prawg i lewg. Granice
te powinny sie pokrywaé¢ mniej wiecej z granicami natarcia,
jednak muszg by¢ dla lotnika z gdéry dobrze widoczne (skra-
je lasow, drogi, rzeki, tory kolejowe i t. p.).

Czas rozpoczecia i trwania wspotpracy. Jezeli dowddca
natarcia nie ma zapewnionej pracy lotnika przez caty czas
trwania natarcia, lecz tylko na mniejszy okres czasu, co sie
najczesciej zdarza, nie bedzie mogt przewidzie¢ godziny roz-
poczecia wspotpracy. Wobec tego zadac¢ bedzie pomocy lotni-
ka w najpowazniejszych okolicznosciach, ktérych przewidziec
nie moze. W tym punkcie rozkazu zaznacza wtedy, ze lot na

*) W praktyce rozkaz wspétpracy bardzo czesto wydaje dowédca
przed lotem ustnie, jednak obowigzany jest potwierdzi¢ go pisemnie
nawet po wykonaniu zadania.
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wspobtprace odbyé sie ma na jego zadanie badz telefoniczne
badZz innym S$rodkiem tacznos$ci. Zarazem okre$la godzine, od
ktorej zaloga ma pozostawaé w pogotowiu lub alarmie.

Czas zakonczenia wspoOtpracy dowddca jest w moznosci
okreslic wowczas, kiedy przewiduje ciggto$¢ pracy lotnictwa
w czasie trwania natarcia. Wtedy godzina zakoficzenia pracy
jednego samolotu okres$la jednocze$nie godzine rozpoczecia
i przejecia pracy przez inny samolot. W innym wypadku za-
konczenie wspoOtpracy powinno sie odby¢é na sygnat dowddcy,
ktory powinien nastapi¢ najwyzej po uplywie 1V2 godziny
pracyl).

Kolejno$¢ pilnosci i waznosci zadan. W czasie trwania na-
tarcia moze dowddcy szczegGllnie zaleze¢ na niektérych wiado-
mosciach. Wdwczas ustala w rozkazie wspdtpracy kolejnosc
pilnosci i waznos$ci zadan.

Pilno$¢ zadan polega na natychmiastowym podawaniu do-
wodcy zgdanych wiadomos$ci wedtug wyznaczonej przez nie-
go kolejnosci.

Wazno$¢ zadan polega na przekazywaniu dowddcy prze-
de wszystkim tych wiadomos$ci, ktdrych kolejno$¢é waznosci
jest wyzsza w mys$l rozkazu wspoétpracy. Dowddca natarcia
w rozkazie wspotpracy moze wydac¢ zarzgdzenia szczegOlne,
ktorych obserwator obowigzany jest Scisle przestrzegac.

Zarzadzenia dotyczace ostony lotnika. W tym punkcie
rozkazu dowddca podaje do wiadomosci obserwatora, w jaki
sposéb ubezpieczy go podczas pracy lub stworzy mu warunki
wzglednie spokojnej pracy (patrz rozdziat ,,D”).

2) Rozkaz operacyjny lub bojowy.

Z rozkazu operacyjnego lub bojowego obserwator dowia-
duje sie o potozeniu witasnym i nieprzyjaciela, o zamiarach
dowddcy i sposobie ich przeprowadzenia, o organizacji sit, ja-
kie majag wzigé udzial w natarciu, pasach i kierunkach dzia-
tania, zadaniach, oraz przedmiotach natarcia poszczegdlnych
oddziatéw, jak réwniez ich podstawach wyjsciowych, oraz

1) Regulamin lotnictwa okre$la czas pracy jednej zatogi na wspét-
prace z piechota 1 godzine. Regulamin piechoty, wydany p6zniej, prze-
diuza ten czas do 11/2 godziny.
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0 catym szeregu innych zarzadzen specjalnych i wszelkich da-
nych o nieprzyjacielu.

Przestudiowanie rozkazu operacyjnego czy bojowego
orientuje obserwatora w catoksztatcie organizacji oraz zada-
niach catosci jak i poszczegdlnych oddziatéw. Doktadna zna-
jomos$¢ rozkazu operacyjnego czy bojowego jest dla obserwa-
tora podstawg do wykonania zadania wspo6tpracy. Obserwator
studiuje rozkaz operacyjny wspolnie z pilotem, majac przed
sobg mape, na ktérej wkresla wszystko to, co mu jest potrzeb-
ne do wykonania zadania, a wiec.

— podane potozenie wtasne i nieprzyjaciela,
— miejsca postoju dowddcow oraz stanowiska artylerii,

przedmioty natarcia poszczeg6lnych oddziatow oraz
pasy i kierunki ich dziatan.

Uwaga. Regulamin lotnictwa zabrania wkres$lania na ma-
pe wiasnego potozenia, jednak w praktyce bywa to rzeczg nie-
mozliwg, by obserwator bez wkreslenia na mape mogt zapa-
mietaé wszystkie szczegoty dotyczace oddziatow wiasnych,
ktore beda mu koniecznie potrzebne w czasie wykonywania
zadania.

3) Woyciag z rozkazu #gcznosci.

W wyciggu z rozkazu tgcznosci znajdzie obserwator
wszystkie dane tyczace sie tgcznosci lotnika z ziemig i odwrot-
nie. A wiec bedag wenim podane $rodki tgcznosci, jakimi dy-
sponujg poszczeg6lni dowddcy w danym zadaniu, wskazniki
tozsamosci poszczegdlnych dowodztw, diugosci fal, na jakich
ma sie odbywac¢ wspodipraca, sygnaty wywotawcze, znaki toz-
samosci samolotu, sygnaty specjalne itp. Studiujac wyciag
z rozkazu tacznosci obserwator musi wkre$lic na mapie
wskazniki tozsamos$ci dowddztw w ten sposob, ze rysuje
w podanych miejscach postoju dowdédztw rysunki ptacht toz-
samos$ci wraz ze wskaznikami tozsamosci. U dotu tego rysun-
ku wpisuje numer putku, batalionu, dywizjonu itp. Wkresla
na mapie osie tgcznosci poszczegdlnych dowddztw i wreszcie
w notatniku obserwatora wpisuje dla pamieci znaczenie rakiet
1 sygnatéw, znaki tozsamos$ci samolotu, sygnaty wywotawcze,
dtugosci fal itp. W notatniku zapisuje sobie te danie dlatego, ze
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potrzebne mu one bedg w czasie lotu, jak réwniez do wyda-
nia zarzadzen personelowi pomocniczemu do przygotowania
mu potrzebnego sprzetu.

4) Omdébwienie zadania bezposrednio z dowddca.

Zdawatoby sie, ze materiat przestudiowany przez obser-
watora dotychczas jest w zupetnosSci wystarczajgcy do do-
ktadnego poznania i wczucia sie w potozenie, a jednak tak nie
jest. Jako uzupetnienie jego studium niezmiernie wazng a na-
wet konieczng rzecza jest bezposrednie omowienie zadania
wspoOtpracy obserwatora z dowddca, na korzy$¢ ktorego ma
pracowaé, lub z jego szefem sztabu.

Dowddca wydajacy rozkaz operacyjny czy bojowy nie
jest w moznosci poda¢ w nim wszystkich szczeg6téw i swoich
przewidywanh z przygotowywanego dziatania. Obserwatorowi
ktory ma pracowac¢ na jego korzys$¢ i mysle¢ jego kategoria-
mi, w czasie pracy zdanemu catkowicie na wtasne sity, nie wy-
starczajg dane w rozkazie operacyjnym czy bojowym.

Dlatego tez nasuwa sie konieczno$¢ bezposredniego omo-
wienia zadania obserwatora z dowddcg. Dowoddca, ktéremu za-
lezy na tym, by obserwator pracujacy na jego korzys$¢ wczu-
wal sie w jego zamiary, musi catg swojg mys$l przewodnig,
szczegOtowy zamiar i sposéb przeprowadzenia przewidywane-
go dziatania ze wszelkimi szczeg6tami poda¢ obserwatorowi.
Rozumie sie samo przez sie, ze praca obserwatora, ktérego spo-
s6b myslenia w czasie wykonywania zadania jest jak najbar-
dziej zblizony do mysli dowodcy, da o wiele lepsze wyniki niz
praca, w ktérej obserwator jest tylko rzemieslnikiem. Dowod-
ca, na korzy$¢ ktéorego obserwator ma pracowac, powinien ka-
zdy punkt rozkazu operacyjnego (bojowego) rozwingC i szcze-
gotowo wyjasni¢ obserwatorowi, a obserwator powinien py-
ta¢ i prosi¢ dowodce o wyjasnienie tych rzeczy, ktore niecatko-
wicie zrozumiat. Obserwator za$ stuzy wszelkg fachowg po-
mocg, uzgadniajagc z dowddcg trudnosci i niedomdwienia do-
tyczace lotnictwa, ktdre sie czesto nasuwajg w czasie tego
omowienia.

Obserwator bedac u dowddcy stara sie nawigza stycz-
nos¢ z szefem tgcznosci, z ktorym uzgadnia szczegdty tgczno-
sci.
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5) Oméwienie z pilotem sposobu wykonywania gadania.

Zatoga studiuje rozkaz wspdipracy, operacyjny i tgczno-
Sci wspdlnie.

Po przestudiowaniu tego materiatu obserwator informuje
pilota o swoim planie i' przewidywanym sposobie wykonania
zadania oraz omawia szczegbty, a mianowicie:

— kolejnos¢ i jakos¢ czynnosci wykonywanych przez ob-
serwatora,

— zachowanie sie w razie zauwazenia lotnika myS$liw-
skiego nieprzyjaciela oraz

— czynno$ci w razie zranienia ktérego$ z nich lub przy-
musowego lgdowania na terenie nieprzyjaciela przy miejscach
postoju dowddcy itp.

6) Przygotowanie mapy dolotowej do rejonu wspOipracy
oraz mapy, z ktéra bedzie wspdipracowac.

Mapy dolotowe przygotowuje zatoga wspélnie studiujgc
i uzgadniajgc trase dolotowag do miejsca postoju dowddcy na-
tarcia.

Do samej wspotpi'acy z piechotg obserwator uzywa mapy
w podziatce 1 :100000, a w miare posiadania — planu 1:25000.
Przed lotem obserwator powinien poczyni¢ poprawki mapy
wedtug posiadanej fotografii odno$nego terenu. Potrzebne
dane juz ma wkres$lone podczas studiowania rozkazéw, zazna-
cza tylko punkty charakterystyczne, ktore mu utatwiag orien-
tacje w czasie wykonywania zadania. Tak przygotowang ma-
pe obserwator wktada do mapnika lub innymi Srodkami za-
bezpiecza jg od podarcia, by mdgt swobodnie postugiwac sie
nig w powietrzu.

7) Przygotowanie potrzebnej ilosci szkicow i meldunkéw.
Obserwator znajgc rozkaz operacyjny (bojowy) i wspodt-

pracy, w ogdlnych zarysach orientuje sie w catoksztatcie prze-
biegu wspotpracy. Na podstawie tego przeprowadza w mysli
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obliczenia iloSci potrzebnych mu szkicow, przygotowujac Kil-
ka szkicdw na zapas z odnos$nego terenu. To samo tyczy sie
meldunkéw ciezarkowych.

8) Przygotowanie i sprawdzenie dziatania potrzebnego ob-
serwatorowi materiatu.

Ta praca przygotowawcza obserwatora polega na umiesz-
czeniu w kabinie i sprawdzeniu dziatania catego materiatu,
ktory zabiera z sobg na zadanie, a wiec na:

— sprawdzeniu dziatania karabin6w maszynowych oraz
zabraniu przygotowanej amunicji,

— umieszczeniu w kabinie obserwatora odpowiedniej
ilosci rakiet, rakietnicy z wybijakicm, ciezarkéw meldunko-
wych, podchwytywacza (y) map, bloczkéw meldunkowych,
szkicownikéw, gum, otéwkoéw (czarne, czerwono-niebieskie)
kodu sygnatow, przyrzadow do usuwania zacie¢ w karabinie
maszynowym itp., ktére bedag potrzebne obserwatorowi do
pracy,

— nastawieniu na nakazang diugo$¢ fali radiostacji oraz
sprawdzeniu jej dziatania na ziemi,

— sprawdzeniu dziatania i wyregulowaniu zegaréw i bu-
soli w kabinie obserwatora.

9) Uaktualnienie, az do czasu odlotu potozenia wiasnego
i nieprzyjaciela.

We wiasnym interesie obserwatora jest state uaktualnia-
nie potozenia przed lotem. Dlatego tez powinien utrzymywac
tagcznos¢ z dowddztwem az do chwili odlotu i zada¢ co pewien
czas podawania ostatniego aktualnego potozenia tak wtasne-
go jak i nieprzyjaciela, co mu bardzo utatwi orientowanie sig
w czasie lotu.

Jezeli obserwator nie otrzymatl aktualnego potozenia
przed lotem, obowigzkiem dowddcy jest, po nawigzaniu z nim
tagcznosci w czasie lotu danie ostatniego wiadomego mu poto-
zenia w postaci szkicu. Jezeli czas i warunki pozwalajg, to
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obserwator po przygotowaniu sie do zadania powinien sam po-
jechaé¢ do dowodztwa i uzgadniaé potozenie na miejscu az do
rozkazu odlotu.

B) Umiejetno$¢ postugiwania sie przez obserwatora ma-
teriatem i jego jakosc.

Umiejetno$¢ obstugiwania materiatu przez obserwatora
jest rzeczg zasadniczg a przy obecnym wyszkoleniu trudno so-
bie wyobrazi¢ obserwatora lecgcego na zadanie wspotpracy,

ktéoryby nie potrafit doktadnie postugiwacé sie potrzebnym mu
materiatem.

Dos$¢ wrazliwag u nas sprawg jest dotychczas jako$¢ ma-
teriatu, a zwtaszcza radiostacyj poktadowych. Dopdki materiat
bedzie zawodzit, dopdéty wspoéipraca nie da takiego wyniku,
jaki moze dac¢ przy odpowiednim materiale. Jezeli obserwator
nie bedzie miat przekonania do materiatu i pewnosci, ze wia-
domosci jego podawane radiotelefonem sg doktadnie i bez
trudnosci przyjmowane przez dowddztwa, nie moze by¢ mo-
wy 0 owocnej wspOtpracy. Dobra radiostacja poktadowa oraz
dobre odbiorniki poszczegdlnych dowoOdztw, bardzo utatwiajg
i upraszczajg prace obserwatora w czasie wspOtpracy, ponie-
waz bedzie on przekazywat wiadomosci tylko dowddcy natar-
cia, nizsze za$ dowddztwa bedg przejmowaty i wykorzystywa-
ty te wiadomosci dla siebie.

C) Bezwzgledna pomoc oddziatéw na ziemi podczas
wspoitpracy.

Wspotpraca wykonywana nawet przez najzdolniejszego
obserwatora nie przyniesie dowodcy korzysci, jezeli nizsze
dowddztwa i oddziaty na ziemi nie potrafig lub nie zechca
z nim wspotpracowaé. Obserwator nie moze w czasie wspot-
pracy spotkac sie z tym, ze jaki$ oddziat nie wytozy mu swo-
jej ptachty tozsamosci, gdyz nie ma on wtedy moznosci dac
dowddcy miejsca postoju tego oddziatu, jak réwniez przekazad
ewentualnego rozkazu dowédcy, odnos$nemu oddziatowi. Po-
za tym ziemia musi rozumie¢ sygnatly obserwatora i na nie

2. Przeglad Lotniczy Nr 4.
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bezwzglednie i natychmiast reagowac¢. Zgranie sie oddziatow
z obserwatorem w czasie wspOtpracy jestt jednym z najwaz-
niejszych warunkéw jej wyniku.

D) Stworzenie warunkow pracy obserwatorowi przez
inne rodzaje broni lub inne rodzaje lotnictwa.

Praca obserwatora wspoétpracujgcego z piechota wymaga
skupienia catkowitej uwagi na terenie walki; nie moze 01 jed-
nocze$nie pracowac i stale obserwowaé powietrze, czy nie za-
graza mu niebezpieczenstwo od mysliwcéw nieprzyjaciela.
Dlatego tez dowddca wysytajagcy obserwatora na zadanie musi
mu stworzy¢ korzystne warunki pracy. Obserwatorowi wspot-
pracujgcemu zagraza obrona przeciwlotnicza, ziemna oraz po-
wietrzna w postaci samolotow mySliwskich.

Przeciw obronie przeciwlotniczej ziemnej Srodkiem ubez-
pieczajacym jest ogien wtasnej artylerii lub karabindw maszy-
nowych, skierowany na $rodki obrony przeciwlotniczej nie-
przyjaciela ziemnej. Jezeli nieprzyjacielska obrona przeciw-
lotnicza ziemna jest bardzo czynna i ziemia nie moze zabez-
pieczy¢ przed nig samolotu wspdétpracujgcego, wowczas obser-
wator dozoruje przedpole walki z nad wtasnych linii, a w ra-
zie potrzeby stosuje krotkie wypady ina bardzo matych wyso-
kosciach w teren nieprzyjacielski.

Przeciwko obronie przeciwlotniczej nieprzyjacielskiej po-
wietrznej srodkami ubezpieczajagcymi sa:

— wiasna artyleria przeciwlotnicza lub zgrupowanie ka-
rabinédw maszynowych przeciwlotniczych,

— witasne lotnictwo mysliwskie,

— unieruchomienie lotnictwa nieprzyjaciela na potrzeb-
ny okres czasu na odno$nym odcinku.

Spos6b ubezpieczenia samolotu wspoOtpracujgcego przez arty-
lerie przeciwlotnicza lub zgrupowanie karabinéw maszyno-
wych przeciwlotniczych.

Jezeli w czasie wspoéitpracy z piechotg obserwator zauwazy
zblizajagcych sie mysliwcow nieprzyjacielskich, skierowuje sie
natychmiast w strefe dziatania wtasnej artylerii przeciwlotni-
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czej, lub zgrupowania karabinéw maszynowych przeciwlot-
niczego i przebywa w niej dopdty, dopéki mu zagraza niebez-
pieczeistwo ze strony przeciwnika. W ten sposéb artyleria
przeciwlotnicza lub zgrupowanie karabinéw maszynowych
ubezpieczajg wtasny samolot przez ostrzelanie samolotéw nie-
przyjaciela, ktore w celu natarcia na nasz samolot wejda
w strefe dziatania obrony przeciwlotniczej.

Sposob ubezpieczenia samolotu wspoOtpracujgcego przez wia-
sne lotnictwo mysliwskie.

Samolot wspoOtpracujagcy z piechotg jest ubezpieczany
przez lotnictwo mysSliwskie patrolami obronnymi, ktérych za-
daniem jest dozorowanie odcinka, na ktérym pracuje wtasny
samolot. Patrole te stale obserwujg ubezpieczany samolot, go-
towi kazdej chwili do walki z lotnictwem nieprzyjaciela, kto-
re by zagrazato bezpieczenstwu pracy ubezpieczanego samo-
lotu.

Patrole obronne latajg wyzej od samolotu ubezpiecza-
nego.

Sposoby ubezpieczenia samolotu wspotpracujgcego przez unie-
ruchomienie lotnictwa nieprzyjaciela na potrzebny okres cza-
su na odnosnym odcinku.

W szystkie wieksze dziatania oddziatdw naziemnych sg
obecnie nie do pomysSlenia bez uzyskania przewagi powietrz-
nej na potrzebny czas na odnosnym odcinku frontu.

Jednym ze sposob6w uzyskania przewagi powietrznej
jest zastona stworzona przez wiasnie lotnictwo mysSliwskie
Spos6b ten jednak staje sie coraz bardziej nieodpowiedni, ze
wzgledu na duzy putap i wzrost szybkosci obecnych samolo-
tow bombardujgcych i liniowych.

Natomiast lotnictwo bombardujgce zdolne jest wuzyskac
przewage powietrzng przez bombardowanie weztow lotnisk
i ich sprzetu oraz linii komunikacyjnych, ktére stuzg do dowo-
zu materiatdw niezbednych do uruchomienia nieprzyjaciel-
skiego lotnictwa i jego walki. Zbombardowanie lotnisk oraz
sprzetu znajdujgcego sie na nich unieruchamiajg lotnictwo
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nieprzyjaciela na pewien krotki okres czasu, ktéry nam jest
potrzebny do przeprowadzenia dziatan. Zyskujemy przez unie-
ruchomienie lotnictwa nieprzyjaciela na pewnym odcinku
frontu w odpowiednim czasie swobode dziatan wtasnego lot-
nictwa nad wtasnym terenem, jak rowniez mozno$¢ bezkarne-
go zagiebiania sie nad teren nieprzyjacielski oraz moznosé
wszelkich manewrdéw i przesunie¢ oddziatdw naziemnych bez
obawy wykrycia i przeszkodzenia przez lotnictwo nieprzyja-
cielskie.

Wykonanie zadania wspo6tpracy z piechota.

Obserwator moze wykonywa¢ zadanie wspdipracy przy
pomocy radiostacji, a tylko bardzo wazne wiadomos$ci pow-
tarza meldunkiem ciezarkowym lub bez radiostacji, a wtedy
calg korespondencje przeprowadza innymi $rodkami tgcznosci.

Jezeli obserwator pracuje uzywajgc radiostacji, wtedy
wszelkie wiadomosci i zadania, podaje dowddcy, na korzysé
ktérego pracuje, a dowoddcy nizsi stuchajg tych wiadomosci
i wykorzystuja je.

Obserwator po starcie i sprawdzeniu radiostacji w powie-
trzu, leci nad rejon miejsca postoju dowddcy, na korzys¢ ktd-
rego ma pracowa¢. Nad tym rejonem nawigzuje +acznosc
z placdwka tacznos$ciowa, zwracajgc przy tym uwage, czy nie
jest wytozony przy ptachcie tozsamosci jakis sygnat. Jezeli
obserwator nie otrzymat przed lotem ostatniego potozenia
a placéwka nie daje mu sygnatu do podchwycenia meldunku,
wtedy obserwator prosi o podanie mu go przy pomocy prze-
kazywacza, lub lgduje, jezeli teren i czas na to pozwalajg. Je-
zeli dowddca nie wyznaczy kolejno$ci pilnosci i waznos$ci za-
dan i nie da mu szczegbélnych rozkazéw, to po otrzymaniu
i wkresleniu na mapie otrzymanego potozenia wyszukuje miej-
sca postoju nizszych dowddztw kolejno wedtug szczebli. Przy
wyszukiwaniu miejsc postoju nizszych dowddztw obserwator
nie wzywa ich zasadniczo (rakieta 6x) do wytozenia ptacht
tozsamos$ci, poniewaz obowigzkiem dowoéddcéw wszystkich
szczebli jest wytozenie ptacht tozsamosci podczas kazdorazo-
wego nalotu samolotu wspotpracujacego. Obserwator po usta-
leniu i naniesieniu na mape i szkic miejsc postoju dowddztw,
nie potwierdza odbioru rakietg 3x.
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Natomiast kazdy sygnat wytozony przy ptachcie tozsamo-
§ci obserwator musi potwierdza¢ (rakietg 3x). Kazde zgdanie
nizszego dowddcy obserwator przekazuje natychmiast dowdéd-
cy, na ktdrego korzys¢ pracuje, a zaleznie od charakteru zgda-
nia réwniez temu dowddcy, ktéry moze temu zagdaniu naj-
szybciej zadoséuczynic. W meldunku za$ do dowddcy, na ko-
rzy$¢ ktorego odbywa sie wspdipraca, zaznacza, ktérym do-
wodcom o tym meldowat.

Po naniesieniu na mape miejsca postoju dowddztw, ob-
serwator okresla potozenie pierwszej linii wtasnej. Jezeli nie
moze okresli¢ jej potozenia, zada jej wytyczenia rakietg 6x.i
Sygnatem do zwiniecia ptacht wytycznych jest rakieta 3x. Po
naniesieniu potozenia pierwszej linii witasnej na mape i szkic
obserwator 'okresla nastepnie potozenie pierwszej linii nie-
przyjaciela. Wykonany szkic z potozeniem witasnym i nieprzy-
jaciela, zrzuca obserwator dowdédcy, na korzys¢ ktérego pra-
cuje. Zaleznie od potrzeby i pilnosci zagdan dowddcy obserwa-
tor moze podaé w jednym szkicu potozenie witasne a nastep-
nie w drugim potozenie nieprzyjaciela.

Nastepng czynnos$ciag obserwatora bedzie dozorowanie
przedpola walki i meldowanie o zauwazonych stanowiskach
ogniowych, broniach pancernych oraz wszelkich ruchach
i czynnos$ciach nieprzyjaciela natychmiast odnosnym dowdd-
com i-dowddcy natarcia. Przez caly czas trwania wspoipracy
obserwator zwraca uwage na ptachty tozsamos$ci dowoddztw,
a w razie wytozenia przez ktére z nich sygnatu, potwierdza go
i natychmiast przekazuje odnosnym dowddcom i dowddcy
natarcia. Obserwator powinien réwniez meldowac¢ o wszelkich
ruchach i zmianach w potozeniu wiasnym. W razie zauwaze-
nia przygotowania przez nieprzyjaciela przeciwnatarcia, ob-
serwator informuje o tym oddzialty przez wystrzelenie rakie-
ty ,,zO0tty dlym”, przybierajagc przed tym odpowiedni kierunek
lotu.

W razie zauwazenia przez obserwatora czutego i stabo
obsadzonego miejsca w pozycji nieprzyjaciela, strzela rakiete
.czerwony dym”, Kkrazac przy tym nad tym rejonem. Wy-
strzelenie tych rakiet nie zwalnia obserwatora z obowigzku
meldowania o tym odno$nym dowddcom. Kazdg wiadomos¢,
ktéra interesuje artylerie, obserwator powinien przekaza¢ od-
nosnemu dowddcy artylerii.

$-
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Obserwator musi sie doktadnie orientowac¢ podczas wspoét-
pracy z piechotg ktdrego dowddce bezpodrednio interesuje ja-
ka wiadomos$¢é, meldunek lub zadanie, i ktéry moze na nie
bezposSrednio zareagowac, i tego. dowodce przede wszystkim
zawiadamia. Niezaleznie od tego wszystkie meldunki przeka-
zuje dowddcy, na ktorego korzys$é pracuje.

Obowigzkiem obserwatora jest rowniez przekazywanie
wszelkich rozkazéw dowd6dcéw przetozonych podwitadnym.

O zakonczeniu wspOtpracy rozstrzyga dowddca, na ko-
rzy$¢ ktérego obserwator pracuje. W tym celu placéwka
tacznosci wyktada mu umowiony sygnat o zakofAczeniu wspot-
pracy. Obowigzkiem dowddcy jest zwolnienie obserwatora
wspotpracujagcego po uptywie najwyzej 1V2 godziny pracy,
chyba ze bardzo wazne powody zmuszajag go do krotkiego jej
przedtuzenia.

Obserwator po wylgdowaniu na lotnisku melduje dowéd-
cy eskadry (plutonu) swoj powrot z zadania, przedstawiajac
mu przy tym krétko catoksztatt przebiegu pracy oraz meldu-
je o mozliwych wydarzeniach w czasie lotu.

Sprawozdania z lotu na wspétprace z piechota obserwa-
tor nie pisze, poniewaz wszystkie dane, ktdre by w nim umies-
cit, sg dowodcy juz znane i nie przedstawiajg dla niego po lo-
cie zadnej wartosci. Obserwator jednak po wylgdowaniu po-
winien sie natychmiast uda¢ do dowddcy, na korzys$¢ ktorego
pracowat, by omowi¢ z nim szczegdty wykonanego zadania,
ktore w mniemaniu obserwatora nie miaty szczego6lnego zna-
czenia, a dla dowdédcy moga sie okaza¢ bardzo waznymi.

Wspotpraca w innych okresach walki,

W spoétpraca obserwatora z piechotg w innych okresach
walki bedzie polegata na tych samych zasadach. W natarciu
uwypuklaja sie wszystkie zadania samolotu, piechoty, w in-
nych za$ okresach nie przedstawia juz wspoGipraca typowej
formy, jakg mamy w natarciu, a uwypuklajg sie tylko niekt6-
re zadania samolotu piechoty, ktére wynikajg z samych zasad
dziatan i potrzeb dowddcow.

W obronie miedzy innymi zadaniami samolotu piechoty
uwypukla sie zadanie dozorowania przedpola walki i infor-
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mowanie dowoddcow o nieprzyjacielu, za$ podczas przeciwna-
tarcia tak samo jak w natarciu.

Inne formy walki, jak: dziatania wstepne, manewr odwro-
towy, poscig, a nawet obrona na szerokim froncie nie wska-
zZujg na potrzebe uzycia do wspdtpracy lotnictwa; moze ono
by¢ uzyte do zadan tgcznosci miedzy oddziatami i niekiedy do
wykonywania krétkich wypadéw rozpoznawczych na korzys¢
tych oddziatdw.

Zadania tgcznosci wykonujg przewaznie samoloty rozpo-
znania bojowego lub dozorowania og6lnego. PrzejsScie z dozo-
rowania ogoélnego lub z rozpoznania bojowego w czasie lotu
do wspotpracy nastepuje na rozkaz dowodcy lub z wilasnej
inicjatywy obserwatora.

Por. Fijuth Lucjan.



ZAGADNIENIE LOTNICTWA BOMBOWEGO.

Wyjasnienia uzupetniajgce.

W artykule ogtoszonym w lutowym zeszycie Przegladu
Lotniczego wkradto sie pare niedcistosci natury redakcyjnej,
ktore prostuje nastepujgco.

Na str. 148 jest mowa o tym, ze na przestrzeni 10 km
wspoltczesny mysSliwiec poscigowy t. j. bardzo szybki moze
tylko raz napas¢. Twierdzenie to dotyczy natarcia pojedyncze-
go mysliwca. Jako natarcie nalezy rozumieé zajecie pozycji
wyjsciowej, czyli powiedzmy ustawienie sie¢ do nurkowania
i wiasciwy atak, t. j. oddanie serii strzatdw. Z dotychczasowej
praktyki wynikatoby, ze cato$¢ takiego natarcia trwa mniej
wiecej na przestrzeni 10 km, czyli innymi stowami, mysliwiec,
ktéry dognat swoj cel moze na przestrzeni 10 km oddac jedng
serie strzatow, by nastepnie odejs¢ i rozpoczagé ponowne do-
ganianie. To pojecie nalezy rozumie¢ jako przeciwstawienie
dawnej walki z czas6w wojny Swiatowej miedzy mysliwcem
a liniowcem lub bombardierem, gdy mysliwiec raz dognaw-
szy cel trzymat sie go przez czas diuzszy i zawdzieczajgc swej
zwinnos$ci miat catkowita swobode manewru, oddawat zatem
kilka serii z rzedu nie odchodzgc od swej ofiary. Tym samym
napad zespotu mysliwcow dawniej powodowat trzymanie na-
padnietych bombardierow w ciggtym niemal ogniu, podczas
gdy obecnie jest szereg krotkotrwatych atakéw, nastepuja-
cych po sohie w znacznych odstepach czasu. Czas bowiem do-
ganiania jest tym dituzszy, im mniejsza jest réznica szybkosci
miedzy mysliwcem a bombowcem.



425

Na str. 152 w ustepie ostatnim zostato powiedziane, ze
mysliwcy nie mogg przeszkodzi¢ bombardowaniu.
Powinno by¢, ze nie sg w stanie uniemozliwi¢ bom-
bardowania. W czasie wojny Swiatowej mys$liwcy w dosta-
tecznej sile napadajgcy na bombowcoéw odpowiednio wcze$nie
przed celem nie dopuszczali do bombardowania. Znane sg wy-
padki, gdy zgrupowanie bombowe majgc 1/2 lub 2/3 samolo-
tow zestrzelonych zawracato przed celem. Przy obecnym sta-
nie technicznym tego rodzaju rozstrzelanie bombowcdéw jest
niewykonalne praktycznie, wymagatoby bowiem olbrzymich
ilosci mysliwcow, jakich nikt nie posiada. Zatem obecnie zro-
dzito sie nowe pojecie: walki powietrznej o cel na ziemi. Jak
wynik kazdej walki — zalezy od wszystkich jej czynnikéw
sktadowych. W kazdym badZ razie silne zgrupowanie bom-
bowe do celu dotrze, czy go zniszczy — to jest inne zagad-
nienie.

Mjr dypl. Olgierd Tuskiewicz.









Czeski samolot sportowy, turystyczny i szkolny BIBI-BE 550. Silnik Walter-Mikron % KM.
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NOWE SAMOLOTY TURYSTYCZNE.

W czechostowackiej fabryce samolotéw ,P. BENESZ
i J. MRAZ” ukazatly sie dwa nowe typy samolotow turystycz-
nych.

A. SAMOLOT TURYSTYCZNY ,BETA-MINOR-BE 51”.

Jest to dolnoptat 2-osobowy o komfortowo urzadzonej
kabinie. Zasieg z 90 Itr. benzyny i 8 Itr. oliwy wynosi 780 km.
Do dalekich raidow moga by¢ dodane zbiorniki paliwa na 1500
km.

Konstrukcja samolotu catkowicie drewniana, kryta sklej-

ka.
tozysko silnikowe i podwozie stalowe, spawane.
Samolot zaopatrzony w silnik ,WALTER-M1INOR” chio-
dzony powietrzem, o sile 85 — 95 KM. Smigto drewniane.

Charakterystyka samolotu.

Rozpietosé 12m 16
dtugosc 7m 76
wysokosé 1 m 80
szerokos¢ podwozia 1 m 80
pow. nosna 16 m232
ciezar samolotu 480 kg

» uzyteczny 270 ,,

catkowity 750



obcigzenie na m2
na KM
szybko$¢ najwieksza
" przelotowa
" ladowania
czas wznoszenia na 1000 m
putap praktyczny
. teoretyczny
zasieg
zuzycie benzyny na 100 km

431

46

7 kg 100
205 km,/godz.
175

60 ”

5 min.
4600 m
5200 m

750 km
9 kg 300.

B. SAMOLOT ,BIBI-BE 550”.

Jest to dolnoptat 2-osobowy, siedzenie obok siebie. Kabi-
na urzagdzona komfortowo. Konstrukcja samolotu drewniana,
kryta sklejkg. Zaopatrzony w silnik WALTER-MIKRON 50

KM?”.

Rozpietosé
dtugosc
wysokos$é
powierzchnia nosna
ciezar samolotu
. uzyteczny
. W locie
obcigzenie na m2
” na KM
szybko$¢ najwieksza
» przelotowa
» ladowania
czas wznoszenia na 1000 m
czas wznoszenia na 2000 m
putap praktyczny
" teoretyczny
dtugos$¢ startu
ladowanie
zasieg
zuzycie benzyny na 100 km

11 m 51
7 m 30
1 m 82
14 m2
320 kg
220 o,
540 ,,

38 kg 600
10 kg 800
180 km/godz.
160

60
9 min.
22 min.
3200 m
3600 m
120 m
80 m
750 km
5 kg 500

Mjr. Stanistaw Nazarkiewicz.



NA MARGINESIE SALONU LOTNICZEGO 1936
W PARYZU.

Zesztoroczny salon lotniczy przesungt przed oczami zwie-
dzajacych imponujgcy obraz osiagnie¢ technicznych w dzie-
dzinie aeronautyki. GdybySmy jednak opierali jedynie na wy-
stawionych eksponatach ogdélny poglad na stan lotnictwa w do-
bie obecnej, to bylibySmy dalecy od rzeczywisto$ci, przedsta-
wiajgcej sie znacznie bardziej imponujgco. Salon pokazat nam
tylko to, co przeszto juz ogniowg prébe zycia i zapisato sie
minej lub bardziej chlubnie w historii lotnictwa. Mozna by
wiec to wszystko podciggng¢ pod rubryke ,,Ma” naszego bi-
lansu podboju atmosfery. Istnieje jednak jeszcze jedna, na-
pewno rdwniez obszerna, a przy tym bez poréwnania ciekaw-
sza rubryka ,Mie¢ bedzie”, w ktdrej juz dzisiaj mozemy zapi-
sa¢ wiele zdobyczy konkretnych, mogacych pchngé rozwéj lot-
nictwa na zupetnie nowe tory rozszerzajac niemal do nieskon-
czonos$ci granice mozliwosSci twdrczych umystu ludzkiego
w tym kierunku. Nic méwie tu o utopiach, ktére juz od wie-
kéw pociggaty i zachwycaty ludzko$é, ale o zdobyczach zupet-
nie konkretnych, o osiaggnieciach znajdujgcych sie w ostatecz-
nym niemal stadium rozwoju, a roztrzgsanych i omawianych
szeroko przez kota fachowe.

W artykule niniejszym staratem sie zebraé te poczynania
w dziedzinie techniki lotnictwa, ktdre obecnie urzeczywistnio-
no co najmniej w postaci modeli, a ktére uzyskaty uznanie mia-
rodajnych czynnikéw naukowych i fachowych.

Uszeregowatem je w takiej kolejnosci, w jakiej najpraw -
dopodobniej, sgdzgc z postepéw prac, bedg mogty by¢ oddane
do uzytku publicznego, przy czym wstrzymatem sie od ja-
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kiejkolwiek krytyki czy wyrazania pogladow osobistych, po-
przestajac S$cisle na roli sprawozdawcy, przytaczajgcego
stwierdzone juz fakty.

Wybratem tu kilka zagadnien najciekawszych, mogacych
wywotaé naprawde co$ w rodzaju przewrotu w dzisiejszych
poglagdach, a mianowicie:

1. ,zyroplan” konstrukcji Louis Breguefa, wznoszacy

sie pionowo w goére i zdolny do zawisania bez ruchu
W powietrzu;

2. nowy model wirowca de La Cierva startujgcy z miejsca

bez najmniejszego nawet wybiegu po ziemi;

3. Varivol samolot pozwalajgcy na zmiane szybkosci

lotu o nie spotykanej dotychczas rozpietosci;

4. silnik reakcyjny, ktdrego moc wzrasta w miare wzro-

stu szybkos$ci przy jednoczesnym spadku zuzycia pa-
liwa.

I. ,ZYROPLAN™.

Dazenie do uniezaleznienia samolotu od wielkich i odpo-
wiednio przystosowanych lotnisk, umozliwiajgcych start ma-
szyn znacznie obcigzonych i wymagajacych znacznej prze-
strzeni do wybiegu przed nabraniem niezbednej szybkosci, za-
przatato umysty technikéw juz od dawna. Pierwsze realne kro-
ki na tej drodze postawit de La Cierva ze swoim stynnym wi-
rowcem, skracajagc ten wybieg do minimum. Dopiero jednak
obecnie zagadnienie to rozwigzat ostatecznie pod wzgledem tech-
nicznym Louis Breguct przez stworzenie ,zyroplanu”, ktory
nie ustepuje normalnemu samolotowi ani pod wzgledem szyb-
kosci ani bezpieczenstwa i ciezaru uzytecznego. Zasady kon-
strukcyjne tego nowego przyrzagdu do latania podat p. Bre-
guet w swoim odczycie wygtoszonym w Sorbonie w roku ubie-
gtym, a wyniki préb praktycznych potwierdzity w catej roz-
ciggtosci przytoczone przez niego wywody.

Zasady te, opracowane przez p. K. Brachet w artykule pod
tytutem ,La Giroplane et I'avenir de I’aviation” podaje poni-
zej w streszczeniu.

.Zyroplan” nr. 1. zbudowat Breguet jeszcze w roku 1906,
jednak zarzucit go ze wzgledow finansowych, ustepujac miej-
sca na trzydziestoletni okres samolotowi. Wynalazek de La

3. Przeglad Lotniczy Nr 4.
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Cierva, skionit Bregueta do ponownego podjecia prac w tym
kierunku, przy czym w zatozeniu odrzucit 011 Smigto ciggnace,
a catag moc silnikéw miat przekaza¢ jedynie obracajagcym sie
poziomo $migtom. Zatozenie to okazato sie w zupetnos$ci stusz-
ne, dajac w wyniku mozliwos$¢ startu $cisle pionowego oraz
szybkos$é pozioma przekraczajgcg znacznie szybkosci uzyska-
ne przez wiréwce.

Przygotowujgc odczyt dla S. N. A. (Societe Franegaise de
Navigation Aerienne) Louis Breguet znalazt zupeinie nowy
wzoér, pozwalajacy na okreélenie rozwoju wiasciwosci nosnych
skrzydta obracajgcego sie poziomo zaleznie od szybkosci po-
stepowej i otwierajgcy nieznang dotychczas droge nowych do-
ciekan.

Aby zrozumie¢ doktadniej to zagadnienie, musimy sie za-
pozna¢ szczegOtowiej z sitami dziatajagcymi na ptaszczyzne
obracajacg sie poziomo. W kazdym z punktéw tej ptaszczyzny
szybko$¢ wzgledna wycinka $migi w stosunku do powietrza
zmienia sie, jak to przedstawia ponizszy wykres.

Rys. 1. Schemat obrazujacy teorie aerodynamiki wirowca.
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.Zyroplan” posuwa sie z pewng szybkoscig postepows ,,V”,
przy czym kierunek obrotu $mig jest przeciwny kierunkowi
biegu wskazéwek zegarka. W zwigzku z tym skrzydio, ktdre
sie znajduje w danej chwili z prawej strony, posuwa sie w Kie-
runku zgodnym z kierunkiem ruchu catego przyrzadu, a skrzy-
dto znajdujgce sie z lewej strony — w kierunku przeciwnym.
W pierwszym wypadku szybkos$ci wiasne $migi i ,zyroplanu”
dodajg sie. w drugim (kierunki ruchu sprzeczne) — odejmu-
ja. Nie jest to jednak jeszcze wszystko. Szybkosci wiasne kaz-
dego z wycinkdw $migi sg coraz wieksze w miare oddalania
sie od Srodka, a ich wektory natozone na wektor ruchu poste-
powego zmieniajg sie rowniez w zaleznos$ci od azymutéw
ustawienia $migi w ciggu obrotu. To sumowanie sie sit (doda-
wanie z prawej a odejmowanie z lewej strony) stanowi istote
zagadnienia, tworzgc podtoze matematyczne do analizy aero-
dynamicznej studium oddzialywania powietrza za obracajacg
sie poziomo S$mige.

Kiedy ,zyroplan” jest na ziemi, szybko$¢ pedu powietrza
odrzucanego przez $migi jest najwieksza: Smigto dziata jak
wentylator spychajac powietrze w dét. Kiedy jednak aparat
dzieki temu ruchowi uniesie sie w gdre i zacznie sie posuwac
w kierunku poziomym, omowiony poprzednio ruch powietrza
(w kierunku ku dotowi) zmniejsza sie w miare wzrostu szyb-
koSci poziomej.

Szkodliwe oddziatywanie wzajemne $mig spowodowane
przez wzburzenie warstw powietrza i wytwarzajgce sie w sku-
tek tego wiry przeszkadzajgce ruchowi, zmniejsza sie natych-
miast w miare wzrostu szybkos$ci, gdyz teraz $migi natrafia-
ja na coraz nowe warstwy, niczym jeszcze nie zakldcone. Po-
woduje to rowniez wzmozenie sie sity nosSnej ze wzgledu na
bardziej wydajng prace zespotu.

Ciekawym nastepstwem tego potgczenia szybkosci obro-
towej i postepowej jest powstanie strefy kolistej (patrz rys. 1),
w obrebie ktérej $Smigi sg uderzane przez ped powietrza od
strony krawedzi odptywowych, co by wskazywato na pogor-
szenie sie witasciwosci aerodynamicznych uktadu. W rzeczy-
wistosci wyliczenia potwierdzone przez praktyke wskazuja, ze
to zjawisko ,,odwré6cenia szybkosci” wptywa tylko bardzo nie-
znacznie na wyniki og6lne. Otrzymalo ono dzisiaj urzedowga
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nazwe ,zjawiska Bregueta” i stanowi podstawowy czynnik
w uktadzie witasciwosci podnosnych systemu.

Zobaczmy teraz, jak sie przedstawia w praktyce ziszcze-
nie obietnic zapowiedzianych przez teorie, jakie sg wyniki do-
Swiadczen w tunelu aerodynamicznym i pierwszych préb w lo-
cie rzeczywistym.

Przy poréwnaniu ,zyroplanu” z najnowocze$niejszym
samolotem, lecacym z tg samg szybkoscig i przy tym samym
obcigzeniu, przekonywamy sie, ze ,zyroplan” przewyzsza go
pod wielu wzgledami, gdy szybko$¢ przekracza granice 3(50
km/godz.

Przy ciezarze catkowitym 10 ton samolot powinien by
mie¢ skrzydta o rozpietosci 29 30 m, czyli okoto 100 m2 po-
wierzchni noénej, przy obcigzeniu 100 kg na m2 Przyjawszy
optymistycznie wydajno$é Smigta 75%, dla uzyskania szyb-
kosci 360 km/godz. nalezatoby zastosowaé silniki o #gcznej
mocy nominalnej (uzytkowanej do 63%) zaleznie od wysoko-
Sci lotu:

3200 KM na wysokosci 2000 m

2600 KM * . 4500 m

Moc rzeczywista wykorzystana na tych wysokosciach
wyniostaby zresztg tylko 2100 i 1700 KM.

Stajgcy do wspdtzawodnictwa ,zyroplan” musiatby by¢
zaopatrzony w $migta o Srednicy 17,5 m dla wysokos$ci 2000
m lub 19,65 dla 4500 m. Obcigzenie $mig dochodzitoby w tym
wypadku do 700 kg na m2 a moc zapotrzebowana 1500 2000
KM (moc nominalna 2400 KM). Widzimy z tego, ze do uzy-
skania takich wynikéw wystarczy 75% mocy zapotrzebowa-
nej przez samolot.

Nie jest to jednak jeszcze wszystko, gdyz poréwnujgc ob-
cigzenie, jakim mozemy dysponowa¢ na materialy pedne
i transportowany tadunek, zobaczymy, ze wynosi ono dla ,zy-
roplanu” 4300 kg przy 3120 kg dla samolotu.

Jezeli przyjmiemy promien dziatania 2000 km przy wie-
trze zerowym, to réznica la wystapi jeszcze wyrazniej, gdyz
w wyniku uzyskamy 2400 kg ciezaru uzytecznego dla ,zyro-
planu”, a tylko 700 kg dla samolotu. Przy tadunku 1 tony
(a wiec o 300 kg wiecej, niz bySmy mogli zabra¢ na samolot)
promien dziatania ,,zyroplanu” wzros$nie do 4000 km.
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Clicie zréwna¢ warunki w tej walce musielibySmy
zmniejszy¢ znacznie powierzchnie no$ng skrzydet samolotu
i obcigzy¢ ja 200 kilogramami na m2 co by podniosto do nie-
bezpiecznych wielkosci szybko$¢ lagdowania.

.Zyroplan”, z ktérym sie odbywaja obecnie préby na lot-
nisku fabrycznym Bregueta, jest aparatem doswiadczalnym,
majgcym na celu jedynie przygotowanie prototypu samolotu
przysztosci.

Silnik Hispano - Suiza o mocy 350 KM whbudowany jest
na przodzie kadtuba i jest potgczony za pomocag sprzegia
i przektadni trybowych z dwoma $migtami umieszczonymi na
rodzaju wydrgzonej kolumny. Uruchomiajg je dwa waty na-
pedowe obracajagc je w przeciwnym kierunkach.

Kazde ze Smigiel sktada sie z dwu $mig o hardzo ciekawej
budowie. Zmiany warunkéw' aerodynamicznych, ktérym pod-
legajg Smigi w czasie obrotu, a o ktéorych mowiliSmy poprzed-
nio, wymagajg odpowiedniego dostosowania katow natarcia.
Powinny one zwigksza¢ sie w chwili ,cofania sie” Smigi
i zmniejszaé w chwili posuwania sie ,,naprzéd” w czasie ruchu
obrotowego.

Ponadto $migi mogg wykonywac jeszcze inne ruchy dzie-
ki przegubowemu umieszczeniu w uchwytach, a to w celu do-
stosowania si¢ do zmian wielkosci sil odsrodkowej i podnos$nej,
przy czym #acznie z tymi ruchami mogg nastepowac réwniez
zmiany katéwr natarcia. Z chwilag gdy wskutek zmniejszenia
sie sity odsrodkowej $miga sie unosi, zmniejsza sie jednoczes-
nie kat natarcia i odwrotnie.

Ta podwdjna ,,zmienno$¢”'katéw natarcia w zaleznosSci od
ruchu obrotowego i nachylenia Smigi w stosunku do ptaszczy-
zny poziomej wymaga regulatora, ktéry stanowi jedng z naj-
bardziej istotnych czesci obracajgcego sie skrzydia Bregueta,
a ktérego prostota jest wprost genialna. Regulator ten przed-
stawia ponizszy rysunek.

Nalezy jeszcze dodac, ze ten regulator samoczynny musi
w czasie lotu normalnego dawac pilotowi moznos$¢ dowolnego
regulowania kata natarcia $mig i kierowania w ten sposob apa-
ratem we wszystkich ptaszczyznach, jak réwniez regulowania
szybkosci w granicach od maksymalnej az do ,zawi$niecia
W miejscu.
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Smigi poza ruchomym umocowaniem do gtowicy maja
jeszcze na swoich korncach ruchome przeguby, majgce na celu
uzyskanie wiekszej gietkos$ci uktadu w czasie pracy. UmysSline
urzadzenia zapobiegajag mozliwos$ci zderzenia sie $mig, obraca-
jacych sie w przeciwnych kierunkach.

Aparat probny obliczono dla mocy 800 KM. Przy silniku
zastosowanym obecnie szybko$¢ obrotu $mig waha sie miedzy
2,2 i 2,5 obrotami na minute.

Ciezar witasny aparatu wyposazonego w specjalne podwo-
zie wynosi 1680 kg, a ciezar catkowity 2030 kg.

W spbiczynnik bezpieczenstwa $mig - 15, a wiec mozli-
wos$¢ uszkodzenia mechanicznego znikoma.

Sita podnos$na uzyskana przez $migi wynosi 3200 kg, czyli
ciezar uzyteczny (3200 2030) = 1070 kg.
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Liczne proby przeprowadzane ostatnio z ,zyroplanem?”
ograniczaty sie dotychczas do unoszenia sie nad jednym punk-
tem przez czas dtuzszy oraz do lotow w linii prostej. Proby te
daty wyniki tak interesujace, ze Ministerstwo Lotnictwa zgto-
sito che¢ zakupu modelu po zado$€uczynieniu nastepujacym
warunkom wyczynowym:

a) lot na przestrzeni co najmniej 500 m w zamknietym

kole na wysokos$ci co najmniej 10 m,

b) wzniesienie sie nastepnie na 50 m,

c) wykonanie jednogodzinnego lotu,

d) wykonanie 10-minutowego lotu na minimalnej wyso-
kosci 10 m bez przekroczenia granic kwadratu o wy-
miarach 50 X 50 m,

e) proba zwrotno$ci aparatu polegajagca na wykonaniu
dwu skretéw jeden bezposrednio po drugim w prawo
i w lewo o promieniu nie przekraczajgcym 50 m,

f) proba szybkosci ponad 100 km/godz.

W arunki te, stanowigce jednocze$nie miernik mozliwosci
.2yroplanu” w jego obecnym stadium, przyjat p. Breguet,
a do dnia dzisiejszego wykonano juz probe szybkosci oraz lot
500-metrowy w obwodzie zamknietym i na wymaganej wyso-
kosci.

Przytoczone powyzej streszczenie sprawozdania p. h.
Brachet mowi samo za siebie. Znaczenie tej nowej maszyny
do latania dla celéw wojskowych jest ré6wniez zupetnie jasne,
a konieczno$¢ takiego sprzetu podkre$la przyktad stosowania
na coraz wiekszg skale wirowcow w lotnictwie wojskowym
i osiggniete doskonate wyniki ich pracy pomimo mozliwosci
technicznych znacznie nizszych od tych, ktére moze miec ,zy-
roplan” p. Louis Bregueta.

1. NOWY MODEL WIROWCA ,LA CIERYA”
STARTUJACY BEZ KOLOWANIA.

Podobne zagadnienie do tego, ktdre sobie postawit Louis
Breguet budujgc swdj ,zyroplan”, rozwigzat, na innej co praw-
da drodze, de La Cierva, pierwszy twoérca wirowca, uzyskujac
start bezposredni, t. j. bez kotowania, i dokonujac urzedowych
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prob 17 i 2>lipca ubiegtego roku na lotnisku Houssetow Heath
w Anglii.

Przyjrzyjmy sie pokrotce przebiegowi tych prob $ledzac
sprawozdanie kapitana fregaty Pelle des Forges p. t. ,,Coinme
Gyroplan, rautogire. peut maintenant decolcr sans rouler”,
ktorego streszczenie podaje ponizej.

Pierwsze wiréwce La Cierva mialy rotor uruchamiany za
pomocg sznura okreconego na okoto glowicy i pocigganego
reka.

Niedogodno$¢ te usunieto w typie nastepnym przez zao-
patrzenie ogonu aparatu w dwie ptaszczyzny, z ktdrych jedna
mogta by¢ nachylona w ten sposéb, aby kierowac¢ ped powie-
trza wywotany przez prace $Smigta na rotor, przys$pieszajac
w ten sposéb jego obroty az do pozadanej szybkosci.

W obu tych pierwotnych typach nie mogto by¢ oczywiscie
mowy o starcie bezpos$rednim, gdyz rozpedzenie rotom na-
stepowato dopiero podczas wybiegli wirowca po ziemi przed
startem.

Trzeci etap stanowito wprowadzenie sprzegta, tgczacego
rotor z silnikiem i umozliwiajgcego nadanie mu odpowiedniej
szybkosci bez ruszania z miejsca.

Dazac stale do ulepszenia swego wynalazku, inz. de La
Cierva przedstawit 16 I+ 19155 projekt rozwigzania zagadnie-
nia startu bezposredniego przed Royal Aeronautikal Society
w Londynie w sposdb nastepujacy:

»Jezeli w jakikolwiek sposdb zmniejszy sie kat natarcia
$mig do zera w chwili rozpedzania rotom, to opOr powietrza
zmniejszy sie znacznie a sita podnoszgca bedzie usunigta. Dzie-
ki temu rotor bedzie mdgt osiggnaé szybkos¢ katowag poczat-
kowg bardzo duzg. przewyzszajgc znacznie szybkos$¢é odpowia-
dajacg normalnemu lotowi. Jezeli w tej samej chwili, kiedy sie
wylgczy sprzezenie mechaniczne miedzy rotorem i silnikiem,
zwiekszy sie kat natarcia $mig az do warto$ci normalnej, po-
wstanie natychmiast sita podnosna przewyzszajgca ciezar apa-
ratu, ktory sie oderwie od ziemi, unoszgc sie po torze bardzo
stromym (ale niekoniecznie zupeinie pionowym), nastepnie
zacznie opadaé, podczas gdy szybkos$¢ obrotow rotom zmaleje
gwalttownie. Jezeli, jednak cigg $migta dostarczy wystarczajg-
cego rozmachu do nadania przyrzagdowi w chwili jego wzno-
szenia sie minimalnej szybko$ci poziomej, wirowiec nie opad-



441

nie juz na ziemie i bedzie kontynuowat lot rozpoczety sko-
kiem.

Rozwazania te okazaty sie stusznymi i. jak juz wspomnia-
tem, 17 czerwca 1936 wykonano pierwsze proby, uwieniczone
pomys$inym wynikiem.

Do prob tyeli postuzyty dwa wirdwce: jeden z nich W-3
(model prébny), drugi (1-30 przerobiony.

W-3 gotowy do lotu wazyt 295 kg. Byt to aparat jednomiej-
seowy 0 szybkos$ci maksymalnej 130 kg/godz. W chwili kiedy
rotor o $rednicy 8,53 m osiggnat pozadang szybkos$¢, pilot wy-
taczyt sprzegto a wirowiec unidst sie gwattownie w powietrze
na wysokos$¢ okoto dwu metrow, przy czym ogon znajdowat
sie nieco wyzej od przodu aparatu. Dato sie zauwazy¢ bardzo
nieznaczne obnizenie sie, po czym wirowiec leciat dalej
normalnie. DoSwiadczenie powtdrzono z drugim wirowcem,
(1-30, znacznie ciezszym (838 kg), ktdrego dostosowanie pole-
gato na wbudowaniu rotom o tak zwanej ,gtowicy autodyna-
micznej”.

(itowica ta jest najbardziej oryginalng cechg wirowca
startujgcego bezposrednio, gdyz umozliwia zastosowanie zasa-
dy wytozonej powyzej przez inz. de La Cierva.

Szczeg6lny sposéb zawieszenia Smig pozwolit na rozwig-
zanie tego zagadnienia. Po pierwsze nowa gtowica umozliwia
kazdej ze Smig swobodne podnoszenie si¢ i opadanie przez obrot
dokota osi poziomej, po drugie $migi moga w pewnych, okre-
Slonych granicach wahac¢ sie dookota osi ustawionej prostopa-
dle do poprzedniej, zajmujagc w ten sposdb pozycje nieco wy-
sunietg ku przodowi lub cofnieta ku tytowi w stosunku do
0og6lnego ruchu obrotowego.

W ystarczy wychyli¢ o$§ wahania sie $mig od pionu, zeby
wytworzy¢ mechanizm zdolny do wyprowadzenia $mig roto-
ru z pozycji poziomej (kat natarcia réwny zeru, sita podnoésna
nie istnieje) i nadania im potozenia takiego, ])rzy ktérym po-
wstaje sita podnos$na potrzebna do oderwania wirowca od zie-
mi.

Niedaleka przysztos¢ wykaze prawdopodobnie, Kktdéia
z dwu drog obranych przez L. Bregueta i inz. de La Ciervy by-
ta stuszniejsza, gdyz tylko doswiadczenie i praktyka pozwolg
na ostateczng ocene.
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Sadzac z danych, jakimi mozemy dysponowac juz dzisiaj,
pierwszenstwo przypadnie prawdopodobnie w udziale ,zyro-
planowi”, jezeli chodzi o aparaty duze, o wielkim tonazu i za-
siegu, podczas gdy wirowiec znajdzie zastosowanie w wojsku
jako samolot tgcznikowy oraz w turystyce.

1. YARIVOL — SAMOLOT O WIELKIEJ ROZPIETOSCI
SZYBKOSCI.

Przytoczone powyzej genialne wynalazki Bregueta i de La
Cieiva miaty na celu zupeine niemal uniezaleznienie si¢ od
lotnisk, umozliwienie lgdowania i startu na dowolnie obranym
skrawku terenu, ktérego wymiary mogtyby nie wiele przekra-
cza¢ wymiary samolotu. Ku celowi odmiennemu, opierajac sie
na zupetnie innych przestankach, skierowat swojg wynalaz-
czo$¢ Jacaues Gerin, budujac swoéj Varivol.

Jedng z najwiekszych trudnosci, z jakg borykata sie do-
tychczas niemal bezskutecznie technika, byta nadmierna szyb-
kos¢ lgdowania samolotow, majgcych mate ptaszczyzny nosne
przy duzym obcigzeniu przypadajacym na m2 powierzchni,
czyli samolotu budowanego dla osiggniecia wielkich szybko-
$ci, jednego z najwazniejszych postulatdw stawianych obec-
nie zaro6wno lotnictwu wojskowemu jak cywilnemu.

Poza niestychang doktadnos$cig lgdowania, wykraczajacg
czesto poza ramy mozliwosci przecietnego pilota (Codron
Detroyata w zesztorocznych zawodach o Coupe Deutsch), wy-
suwata sie coraz hardziej na pierwszy plan budowa olbrzy-
mich lotnisk ze specjalnymi nawierzchniami, umozliwiajgcy-
mi start przecigzonych maszyn.

W walce o szybko$¢ posunieto sie juz niemal do ostatecz-
nych granic w ograniczaniu powierzchni no$nej samolotu, a jed-
nak mimo to proste wyliczenie wskazuje, ze z chwilg oderwa-
nia sie samolotu od ziemi po nabraniu niezbednej do startu
szybkosci, ptaszczyzny te sg jeszcze zbyt duze i stanowig nie-
potrzebny balast i opor szkodliwy, wykradajagc tak cenne Kki-
lometry/godziny. Duza powierzchnia ptaszczyzn nos$nych po-
trzebna byta tylko do startu i do lgdowania, przy ktorym nie
powinno sie przekracza¢ pewnych dopuszczalnych granic szyb-
kosci, gdyz w przeciwnym wypadku kazde pomysSlnie wyko-



443

nane lagdowanie stanie sie stawkg loteryjng, niemozliwg do
przyjecia w, regularnej komunikacji lub pracy.

Rozwigzanie tego zagadnienia zdawatoby sie niemozliwe-
go do rozstrzygniecia, postawil sobie witadnie za cel Jacques
Gerin, konstruktor francuski, a owoce jego pracy doczekaty
sie juz rzeczywistych préb na paryskim lotnisku Morane-Saul-
nier w Villacoublay.

Omowienie zasad jego wynalazku przytaczam w streszcze-
niu na podstawie pracy Georges’a Houard p. t. ,Revolution
dans laviation, Le Varivol premier avion a 6 changements de
vitesse”.

Nazwa ,Varivol” pochodzi od najbardziej charaktery-
stycznej cechy tego samolotu, mianowicie powierzchni nosnej
zmiennej w czasie lotu.

Dla lepszego uwypuklenia wartosci tej nowej konstrukcji
jeszcze pare stow uzasadnienia aktualnosci sprawy.

Zwykty samolot mozna poréwna¢ ze samochodem pozba-
wionym skrzynki biegdw. Niedogodno$¢ tego stanu rzeczy rzu-
ca sie sama w oczy. Chcac korzysta¢ z takiego wozu konstruk-
tor musi dobra¢ stosunek szybkosci obrotéw silnika i kot wr ta-
ki sposob, zeby ruszy¢ z miejsca ciezki w6z bez obawy zgasze-
nia sinika. Pocigga to za sobag znaczne obnizenie wydajnosci
samochodu i nie pozwala na petne wykorzystanie mocy w cza-
sie jazdy. W zupeinie podobnymi potozeniu znajduje sie kon-
struktor obliczajacy dane nowego samolotu, ktéremu nie wcl-
no bez powaznego ryzyka przekroczy¢ przyjetych norm szyb-
koSci przy starcie i ladowaniu, a ktére sie zamykajg w grani-
cach (50 — 80 km dla samolotéw turystycznych, 90 110 km
dla komunikacyjnych, a 100 do 130 dla wojskowych. Wycho-
dzac z tych danych musi on dopiero dobra¢ odpowiedni profil
skrzydta i obliczy¢ powierzchnie nosng i obcigzenie na m2
Stosujac odpowiedni silnik otrzyma pewng szybko$¢ maksyr
malng, ktéra jednak bedzie zawsze duzo nizsza od tej, jakg
przy tymi samym zuzyciu mocy mozna by uzyska¢ nie uwzgled-
niajac ,smutnej” koniecznosci zetkniecia sie z ziemia.

Rozpatrujgc prace skrzydta samolotu w powietrzu widzi-
my, ze jest ono przyrzagdem zamieniajagcym site ciggngcg Smi-
gta na site wyporu utrzymujgcg samolot w powietrzu. Stosu-
nek miedzy tymi dwoma sitami jest zmienny, a najkorzyst-
niejszy’ jest woweczas, kiedy sie uzyskuje dostatecznie duzg si-
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te wyporu jak najmniejszym kosztem sity ciggngcej. ldeatem
hytoby latanie zawsze w takich warunkach, gdyz tylko wtedy
mozna by najlepiej wykorzysta¢ moc silnika. W praktyce jed-
nak niemozliwe jest wylgdowanie na samolocie z jedng tylko,
bardzo wygo6rowang, szybkos$cig, ponizej ktorej traci on swo-
je wilasciwosci lotne i przestaje by¢ postusznym narzedziem
w reku pilota. Stad tez ipowstaje konieczno$¢ obliczania da-
nych samolotu, wychodzac z jego szybkosci lgdowania, cho-
ciaz dobrze zdajemy sobie sprawe, ze nadmierna powierzchnia
bedzie tylko przeszkodg w locie.

Stajac przed tym zagadnieniem Gerin zabrat sie bardzo
prosto do jego rozwigzania, opierajagc sie na przestance, ze
skoro nadmiernie duze skrzydto krepuje go w locie, to nalezy
je schowac i rozwing¢ dopiero przy lgdowaniu.

Proby takie robiono juz wprawdzie poprzednio, ale nie
daty one pomysSinych wynikdéw. Gerin nie poprzestat jak jego
poprzednicy na zmniejszeniu powierzchni nos$nej o potowe
lub 1/3. Osiggnat on zmniejszenie czterokrotne.

Jego samolot startujgc z zupetnie normalnym obcigzeniem
30 kg na m2 ograniczajagc w powietrzu powierzchnie nos$ng
dochodzi do 320 kg na m2 czyli dwa razy tyle, na ile sobie po-
zwolili najodwazniejsi konstruktorzy przy zawodach o puhar
Schneidera.

Samolot Gerina jest pod wzgledem konstrukcyjnym dwu-
ptatowcem o skrzydtach bardzo diugich, waskich, ale jedno-
cze$nie mocnych, na ktdrych sie $lizgajag powierzchnie rucho-
me zwijajgce sie na bebnach umieszczonych wewnatrz kadtu-
ba.

Powierzchnie te sg wykonane z nagumowanego ptotna,
naciagnietego na zeberkach, ktére mu nadajg odpowiedni pro-
fil. Miedzy ptaszczyznami ruchomymi a skrzydiem statym
sg szczeliny biegngce wzdiuz na catej rozpietosci, ktorych
znaczenie pod wzgledem aerodynamicznym jest bardzo duze,
gdyz zwieksza no$nos$¢ skrzydta. CzesSci tylne zeberek sg ru-
chome, przy czym napdr powietrza wyréwnuje sprezyny w ten
sposob, ze przy matych szybkosciach profil zeberka ma catko-
witg forme tuku. Z chwilg gdy szybko$¢ sie zwieksza, sprezy-
na sie poddaje, krawedz unosi sie i profil przybiera forme po-
dwojnie wypuktg. W takiej witasnie pozycji powierzchnia ru-
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chama, zeS$lizgujac sie wzdtuz statego skrzydta ku Srodkowi,
zwija sie na bebnie wewngtrz kadtuba.

W aparacie, ktory juz jest zbudowany, skrzydio dolne
state ma gtebokos$¢ 0,35 m a przy plaszczyZznie rozwinietej
1m 80 cm.

Uktad Gerina mozna by nazwac¢ aerodynamiczng zmiang
szybkosci o szesciu nastepujacych kombinacjach.

1. szybkos$¢é - skrzydta gdrne i dolne: ptaszczyzny roz-
winiete. Profil normalny. Start i lgdowa
nie.

2. szybkos$¢ skrzydta gorne i dolne: plaszczyzny roz-

winiete, profil podwdjnie wypukty. Akro-
bacje w poblizu ziemi.

3. szybkos¢ skrzydto gorne: plaszczyzna rozwinieta,
profil normalny; skrzydto dolne: ptasz-
czyzna rozwinieta, profil podwdjnie wy-
pukty.

4. szybkos¢ — skrzydto gorne: plaszczyzna rozwinieta,
profil normalny; skrzydto dolne, ptasz-
czyzna ograniczona.

5. szybkos¢ — skrzydio gorne: ptaszczyzna rozwinieta,
profil podwdjnie wypukty; skrzydio dol-
ne: ptaszczyzna ograniczona.

ti. szybkos¢ skrzydto gorne i dolne: ptaszczyzna ogra-
niczona.

Prace nad Varivolem rozpoczeto jeszcze przed dziesieciu
laty i prowadzono kolejnymi etapami potaczonymi z liczny-
mi przedmuchiwaniami profildbw w tunelu aerodynamicznym
w Issy-Les Moulineaux. Po sprawdzeniu wszystkich obliczen
zbudowano pierwszy samolot o wymiarach rzeczywistych
w Zaktadach Francuskiego Towarzystwa Lotniczego w Billan-
court.

Varivol Gerina jest solidnie zbudowanym dwuptatowcem
0 nierownych skrzydtach, z ktéorych mniejsze jest na godrze
a wieksze na dole (rys. 3).

Najwieksza rozpieto$¢ dosiega 11,70 m. Powierzchnia no$-
na skrzydet statych wynosi jedynie 7 m2, przy rozwinietym
skrzydle gérnym 11,3 m2 a powierzchnia catkowita 25,75 mJ.
Silnik Salmson 175 KM. Jest to samolot wybitnie doswiadczal-

ny.
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Ryc. 3.

Pierwsze préby odbyty sie w olbrzymim tunelu aerody-
namicznym w Chatais - Meudon, gdzie przedmuchiwano sa-
molot juz catkowicie wykohAczony. Préby daty wyniki zupet-
nie pomys$ine, a mechanizm skrzydet dziatat bez zarzutu. Od
pewnego czasu prowadzi konstruktor préby w locie rzeczywi-
stym, ktore dajg niezbite dowody stusznosci zalozen podsta-
wowych.

Na podstawie prototypu opracowano juz projekt samolo-
tu komunikacyjnego ,,Arbalete” o powierzchni ograniczonej
26 m'2 na ktorg sie sktadajg cztery skrzydta, kazde o dtugosci
12 m i gtebokosci 0,30 m. Na tym sztywnym szkielecie $lizgajg
sie ptaszczyzny gorna i dolna o ogOlnej powierzchni 200 m2
co daje catkowitg powierzchnie nosng (Ytagcznie z upierzeniem)
285 m2 Ciezar catkowity samolotu z czterema silnikami po 860
KM i dwudziestu pasazerami ma wynosi¢ okoto 21 ton, czyli
obcigzenie przy starcie i lgdowaniu na m2powierzchni nosnej
74 kg, a 800 kg w czasie lotu. Szybkos$¢ podrozna 530
km/godz.

Tak sie przedstawia obecny stan prac nad Varivolem. Umie-
$citem go na trzecim z kolei miejscu za wzgledu na brak osta-
tecznych wynikéw oficjalnych. Luta on juz, i to lata dobrze,
stwierdzajgc mozliwo$¢ rozwigzania na tej drodze tak trudne-
go i bardzo aktualnego zagadnienia.
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IV. SILNIK REAKCYJNY.

We wszelkich nowych osiggnieciach w dziedzinie kon-
strukcji ptatowcow musimy sie sitg rzeczy oglagda¢ réwniez
na silnik, to serce i dusze samolotu, gdyz tylko catkowite
zgranie tych dwu najistotniejszych sktadnikéw samolotu po-
zwoli na stworzenie doskonatej catosci.

Totez dla uzupetnienia obrazu lotnictwra niedalekiej juz
moze przysztosci, ktory sie rysuje coraz wyrazniej przed na-
szymi oczyma, musimy z kolei poswieci¢ troche uwagi stusz-
nie przecie naleznej silnikowi.

W tej dziedzinie znajduje sie moze mniej nowosci iloscio-
wo, ale za to sg one naprawde rewelacyjne, zwtaszcza, jezeli
sie uwzgledni Zrodto ich pochodzenia, zastugujgce nie tylko
na petng wiarygodnos¢, ale dajgce jednocze$nie miernik rze-
czywistej warto$ci pomystu. Mowie tu o Francuskiej Akademii
Nauk, przed ktorej plenum inzynier Zaktadéw Bregueta, p. Re-
ne Leduc przedstawit wyniki swojej wspoOtpracy z profesorem
Sorbony p. Yilleyem nad zagadnieniem silnika reakcyjnego,
poparte szeregiem przeprowadzonych juz préb i doSwiadczen.

Donioste to zagadnienie przedstawiam na podstawie ar-
tykutu p. Yictora Jougla pod tytutem: ,Le moteur a reaction
sera-t-il le propulseur de l'avion de domin?”.

Powszechnie znane jest zjawisko wzrastania oporu napo-
tykanego przez samolot w czasie lotu, przy czym opdr ten wzra-
sta w stosunku sze$cianu szybkos$ci. Zjawisko to stawia prze-
szkode nie do przebycia przy Srodkach technicznych, jakimi
dysponujemy dzisiaj, i zbliza nas coraz bardziej do maksymal-
nego ,putapu” szybkosci, poza ktérym niemozliwe bedzie zdo-
bycie chocby jednego jeszcze kilometra na godzine. Rekord
osiggniety na wodnosamolocie wtoskim przez pilota d’Agello
709 km/godz. jest juz bardzo blisko tej granicy i z catg niemal
pewnos$cig stwierdzi¢ mozna, ze szybkos¢ 800 km/godz. zadng
miarg przekroczy¢ sie nie da”. Pewnik ten mozna by obali¢ je-
dynie wprowadzajac do walki czynniki nowe, oparte na zasa-
dach zupetnie odmiennych od obecnie stosowanych.

Czynnikiem takim jest bezsprzecznie silnik reakcyjny
Leduc.

Przed przystagpieniem do opisu zasad jego dziatania przy-
pomnijmy sobie dane charakterystyczne normalnego silnika
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spalinowego, zeby na tym tle uwypukli¢ osiggniete wyniki.

A wiec: wspoéiczesny silnik spalinowy przetwarza na pra-
ce uzyteczny zaledwie 20% energii zuzytej w postaci materia-
tow pednych. Jezeli wyposazymy taki silnik w $migto o wy-
dajnosci 75%, to praca dostarczona przez zesp6t ,silnik-smi-
gto” bedzie wynosita: 20% X 75% — 15% zuzytej energii,
przy czym moc silnika nie ulega zadnym zmianom pod wpty-
wem wzrostu szybko$ci samolotu.

Po tej degresji mozemy sie zaznajomi¢ blizej z ,,dyszqg ter-
mopropulsywng” (taka nazwe otrzymat omawiany silnik) p.
Rene Leduc.

Wyobrazmy sobie rodzaj tunelu sktadajacego sie z trzech
czesci.

1) Cze$¢ przednia (w stosunku do kierunku ruchu przy-
rzgdu) w ksztatcie stozka Scietego, ktdérego wierzchotek jest
zwrécony ku przodowi.

2) Czes¢ srodkowa, stanowigca komore spalania o formie
pomyslanej w ten sposob, zeby spalanie odbywato sie przy mi-
nimalnej stracie ciepta.

3) Czes¢ tylna drugi stozek Sciety, ale umieszczony od-
wrotnie t. j. podstawg ku przodowi.

Catos$¢ przyrzadu w ujeciu schematycznym przedstawia
rysunek 4.

Podczas ruchu postepowego przez otwor przedni dostaje
sie do wnetrza pewna ilos¢ powietrza potrzebna do spalenia
oliwy, ktéra wtryska do komory spalinowej przez caly szereg
otworkéw. Gaz wytworzony w skutek spalania sie rozszerza-
jac sie gwatltownie wydostaje sie przez otwér tylny, popycha-
jac catly przyrzad w kierunku przeciwnym do pradu gazéw.

Model wykonany w 1/20 wielkosSci naturalnej potwierdzit
catkowicie przewidywania teoretyczne.

Doswiadczenia wykonano w specjalnym tunelu aerodyna-
micznymi Paryskiego Towarzystwa Sprezonego Powietrza.
W tunelu tym dysza termopropulsywna nie tylko réwnowa-
zyta site strumienia $cisSnionego powietrza, ale nawet wyraz-
nie jg przewyzszata. Procz tego stwierdzono bardzo powazne
i ciekawe zjawisko, a mianowicie wzrost mocy w miare wzro-
stu szybkos$ci przy jednoczesnym zmniejszeniu sie zuzycia pa-
liwa.
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Ryc. 4. Schemat zasad dziatania dyszy termopropulsywnej Leduca.

Orginalne to zjawisko da sie wyttumaczy¢ jedynie przy
pomocy praw termodynamiki, ktére postaramy sie tu pokrot-
ce omoéwic¢ rozpatrujac cykl pracy wewnatrz dyszy termopro-
pulsywnej.

Kazda maszyna termiczna ma za zadanie przetworzenie
ciepta na prace.

W zastosowaniu do lotnictwa praca ta bedzie polegata na
pokonaniu oporu powietrza i posuwaniu sie naprzod. Oporowi
powietrza, ktéory w pojeciu fizycznym stanowi pewng site, na-
sza dysza przeciwstawia sile wiasng, skierowang w strone prze-
ciwng i mierzong przez iloczyn masy przez szybko$¢, a zawar-
tg w ilosci spalonego na sekunde paliwa.

4 Przeglad Lotniczy Nr 4.
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W przyrzagdzie omawianym zamiana ciepta na ruch odby-
wa sie bezposrednio bez zastosowania jakichkolwiek urzgdzen
dodatkowych, jak cylinder, ttok, wat korbowy i Smigto. Ciepto
wykorzystuje sie tu w jego najczystszej formie, a mianowicie
»Sity zywej” drobinek gazowych.

Drobinki przyspieszajg swoéj ruch pod wpltywem ciepta
wzrastajgcego i stajg sie jak gdyby malutkimi pociskami, kt6-
re, skierowane ku tytowa, wytwarzajg rodzaj ,,odrzutu”, wyko-
rzystanego jako ruch postepowy.

Przedledzmy teraz cykl ruchéw drobinek gazowych od
chwili ich wejscia przez otwor przedni az do wyjscia spalonych
gazow przez tylny.

Powietrze ,pochtoniete” wpada do wnetrza z wielkg szyb-
koscig (przyjmujemy, ze samolot jest w ruchu). Forma stoz-
ka zmienia te szybko$¢ na ci$nienie przed strefg palnikow,
gdzie nastepuje zmieszanie z wytryskajgcg, palacg sie oliwa.
Produkty spalania kierujg sie ku stozkowi wylotowemu, przy
czym masa gazowa ma obecnie znaczng temperature i cisSnie-
nie, czyli inaczej méwiac duzy zapas energii kinetycznej. Aby
moc przekaza¢ otrzymang w ten sposéb energie naszemu przy-
rzgdowi, trzeba aby gazy wydobywaly sie na zewnatrz pod
jak najmniejszym cisnieniem, czyli z jak najmniejszg szybko-
§cig w stosunku do atmosfery. Inaczej mowigc, bardzo znacz-
na szybko$¢ gazéw mierzona w stosunku do dyszy, powinna
by¢ przeciwnie — jak najmniejsza na zewnagtrz dyszy, mierzo-
na w stosunku do atmosfery.

Ro6znica miedzy tymi dwoma szybko$ciami jednej i tej sa-
mej masy gazowej bedzie odpowiadata szybkoSci postepowej
przyrzadu, ktéry jg wytworzyt. Gdyby przyrzad miat te samg
szybkos¢ w stosunku do atmosfery co spalone gazy w stosun-
ku do przyrzadu, otrzymalibySmy wydajno$é maksymalna,
czyli przetworzylibySmy catkowicie energie cieplng na prace
uzyteczna.

Oczywiscie taki idealny stosunek jest nieosiggalny, a na-
sze wysitki muszg by¢ jedynie skierowane do uzyskania pew-
nego maximum praktycznego.

Z tego tez wzgledu odptyw gazéw do atmosfery wymaga
bardzo doktadnego przestudiowania formy stozka tylnego, co
stanowi zasadniczg strone calego zagadnienia, rozwigzanego
z pomyS$lnym wynikiem przez p. Leduc, ktéry potrafit lirze-
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czywistni¢ najdogodniejszy z punktu widzenia praktycznego
kompromis.

Przyjrzyjmy sie obecnie pracy przyrzadu wTlocie.

Jako najdogodniejszg temperature spalania przyjat kon-
struktor 300° C. Wychodzac z tego zatozenia, wydajnos$¢ ter-
miczna maszyny bedzie proporcjonalna do spadku temperatu-
ry zawartego miedzy 300" ptomienia centralnego a 250° gazow
wylotowych. Jest to spadek bardzo nieznaczny, zamieniony
jednak na ruch, powoduje prace proporcjonalng do kwadratu
szybkosci (wzdr teorii kinetycznej ciat gazowych), a wiec
w miare wzrostu tej szybkosSci przyrzad pracuje wydajniej.

Z drugiej strony ilosé ciepta zuzytego w jednostce czasu
jest proporcjonalna do zuzytej masy M (powietrze i paliwo),
ktdre to zuzycie jest z kolei proporcjonalne do szybkosci V na
mocy przytoczonego powyzej réwnania. Wynika stad, ze sita
popychajgca = M . V.

Widzimy wiec, ze moc uzyteczna maszyny wzrasta z jed-
nej strony jak kwadrat szybko$ci V2 a z drugiej strony jak ta
sama szybkos¢ ,V”, a wiec jest ona w nastepstwie proporcjo-
nalna do V2 X V, czyli do sze$cianu szybkosci.

ZaznaczyliSmy juz poprzednio, ze opdr powietrza wzra-
sta proporcjonalnie do sze$cianu szybkos$ci. Zastosowanie wiec
silnika o zaletach dyszy termopropulsywnej powinnoby usu-
na¢ trudnos$ci z tego wynikajgce i teoretycznie otworzy¢ dro-
ge do nieograniczonych niemal wyczynow na polu szybkosci.

Dla szybkosci 300 m/sek. wydajno$¢ dyszy Leduca wyno-
si 11,2% czyli nieco mniej niz wydajnos$é normalnego zespotu
napedowego, wahajgca sie w granicach 15;%. Jednakze nawet
w tych warunkach ciezar dyszy jest tak maty, ze pozwala nie
tylko na zbudowanie samolotu zdolnego do lotu z takg szyb-
kosciag, ale rowniez na zaopatrzenie go w ilo$¢ paliwa zapew-
niajagcg bardzo znaczny zasieg. Na tym wtasnie polega przewa-
ga dyszy termopropulsywnej nad silnikiem Diesla.

Projekt samolotu pocztowego o napedzie termopropul-
sywnym przewiduje zaopatrzenie go w dysze o ciezarze 375
kg, ktora powinna zapewnié przy szybkosci 300 m/sek. nad
ziemig moc uzyteczng 10.000 KM.

Nie jest to jeszcze wszystko.

W zrost mocy proporcjonalnie do sze$cianu szybkosci wy-
stepuje niezaleznie od gestosci powietrza, a wiec nawet na naj-
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wiekszych wysokos$ciach, gdzie samolot napotykajac mniejszy
op6r aerodynamiczny ma lepsze warunki lotu, ktére byty do-
tychczas niedostepne ze wzgledu na witasciwosci pracy normal-
nego silnika spalinowego.

Dla pierwszych prob dyszy umieszczonej na ptatowcu
przewiduje sie zastosowanie katapulty wyrzucajacej samolot
podobnie jak szybowiec w powietrze.

Na zakonhczenie jeszcze porownanie dyszy z silnikiem uzy-
wanym obecnie pod wzgledem kosztow fabrykacji.

Cena silnika wspotczesnego wynosi okoto 65 zt na 1 KM
brutto, natomiast dysza Leduca bedzie kosztowata w prototy-
pie okoto 250.000 zt przy dostarczonej mocy 10.000 KM.

Przy wyrobie seryjnym cena przypadajgca na 1 KM wy-
niesie okoto 3 zt

Tak sie przedstawiajg najnowsze zdobycze w dziedzinie
lotnictwa. Mozna je smiato nazywa¢ ,,zdobyczami”, gdyz prze-
staty juz by¢ jedynie dociekaniami uczonych i przybraty for-
my najzupetniej rzeczywiste.

Rysunki wykonane na podstawie artykutow przytoczonych
w tekScie.

Zebrat, opracowat i strescit

Kpt. dypl. pil. Kleczynski.



LOTNICTWO W BITWIE POD LWOWEM
W SIERPNIU 1920 ROKU.

W boju rozstrzyga: mestwo zotnierskie,
nieztomna wola pobicia wroga i wytrwa-
tosc.

I. POLOZENIE OGOLNE.

W poczatkach sierpnia 1920 roku fale oddziatéw bolsze-
wickich szybko zalewaly Polske. Agencje telegraficzne ogtasza-
ty upadek Warszawy. Wymazywano juz z map Swiezo odro-
dzong Polske. Rewolucja $Swiatowa, niesiona na bagnetach
zwycieskich armij czerwonych, stata u hram Europy.

Polskie armie frontu p6tnocnego cofaty sie pobite. Ich op6r
stabt z kazdym dniem. Armie frontu potudniowego walczyty ze
zmiennym powodzeniem, zachowujac swg petng zdolnos$¢ bo-
jowa.

W dniu 6 sierpnia 1920 Naczelny Wddz Pierwszy Marsza-
tek Polski Jozef Pitsudski wydat rozkaz, zwany planem bitwy
nad Wistg. Rozkaz ten rozstrzygnat o losach Polski, a zdaniem
wielu i o losach cywilizacji Zachodu.

Rozkaz ten nakazat miedzy innymi:

— podziat sit zbrojnych Polski na fronty péinocny, $rod-

kowy i potudniowy,

— wyznaczenie dowddcéw frontow, pasoéw dziatan i za-

dania.

W wyniku front potudniowy otrzymat pas dziatania ogra-
niczony od pdinocy linia Witodzimierz W otynski Hrubie-
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szow Zamos$¢, a tal potudnia granicg panstwa. Zadaniem
frontu potudniowego byto wigzanie nieprzyjaciela, ostaniajace
Lwow i zagtebie naftowe.
Z sit, ktéore w dniu 6 sierpnia dziataly w pasie nowego

frontu potudniowego, zarzadzono przerzucenie:

1 dywizji piechoty Legiondw z rejonu Horoehowa do

frontu Srodkowego;

3 dywizji piechoty Legiondéw z rejonu Hrubieszowa do

frontu srodkowego;

18 dywizji piechoty z rejonu Brodéw do frontu pot-

nocnego;

4 brygady kawalerii z rejonu na pdétnoc od Horoehowa

do frontu $rodkowego.

W zamian front potudniowy otrzymat 5 dywizje piechoty,
tak poszarpang w bojach na froncie pétnocnym, ze chwilowo
nie nadawata sie do uzycia do czasu reorganizacji i cho¢ cze-
§ciowego uzupetnienia personelu, sprzetu bojowego i wszelkie-
go wyposazenia.

Wycofanie z frontu potudniowego prawie potowy polskich
sil dato sie wzglednie tatwo przeprowadzi¢, a nawet ruch ten
catkowicie ukry¢ przed nieprzyjacielem, gdyz ten, wyczerpa-
ny bardzo ciezkimi bojami pod Brodami, wycofat w dniach
8 — 9 VIII swg armie konng Budionnego w okolice Berestecz-
ko—Kozinek, gdzie dal jej petny odpoczynek pod ostong pie-
choty.

Il. POLOZENIE Il SIERPNIA 1920.
a) Strona polska.

Front potudniowy sktadat sie z 6 armii gen. Iwaszkiewicza
i armii ukrainskiej gen. Pawlenki. Dowddca fi armii petnit jed-
nocze$nie obowigzki dowddcy frontu potudniowego.

Armia ukrainska zajmowata odcinek obronny nad Strypg
w rejonie Buczacza. Jej sity byty zblizone do sit jednej dywizji
piechoty polskiej.

Na pétnoc od niej naprzeciwko Tarnopola stata nad Stry-
pa 12 dywizja piechoty. Dalej w rejonie Jezierna Zatozce
13 dywizja piechoty. Te dwie dywizje byty trzonem sit fi armii.
Kazda z nieb sktadata sie z dwdch brygad piechoty i jednej
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brygady artylerii. Brygady piechoty sktadaty sie z dwdch put-
kow (sze$¢ bataliondw) kazda. Brygady artylerii sktadaty sie
przewaznie z czterech dywizjonow. Nadto w skiad dywizji
wchodzit 1—2 szwadrony kawalerii dywizyjnej, oddziaty sape-
row. tgcznosci i stuzby. Stany w putkach piechoty tych dywi-
zyj byty jeszcze dos$¢ wysokie, gdyz przewaznie przekraczaty
potowe etatow.

Brody trzymato pdét 6 dywizji piechoty (reszta tej dywizji
znajdowata sie na innych frontach w odwodzie Naczelnego
W odza). Piechota tej dywizji byta mocno nadszarpnieta wal-
kami z armig konng Budionnego a stany liczebne jej oddzia-
tow nie dochodzity potowy etatéow.

Stanistawczyk bronit 105 rezerwowy putk piechoty w sile
okoto 500 bagnetow.
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W Radziechowie byta grupa kawalerii ptk. Rdmmla w sile
trzech brygad po trzy putki kawalerii. Grupa ta dozorowata
ogromnego odcinka od Toporowa do Hrubieszowa. Stany li-
czebne putkow kawalerii byty przed miesigcem wypeinione
i wynosity do 75% etatdw. Kazda brygada miata swa artylerie
konna w sile okoto dwdch baterii.

Na zachdéd od Grodéw stata czes¢ 5 dywizji piechoty (19
putk piechoty, cze$¢ artylerii). Ryt to odwdd frontu, w sile
okoto 1100 bagnetow.

W Brzuchowicach organizowat sie 38 putk piechoty z 5 dy-
wizji, a w Jarostawiu 39 putk. Nadto we Lwowie organizowaty
sie drobne oddziaty ochotnicze.

b) Lotnictwo.

Na lotnisku Lwow — Lewanddwka stat 111 dywizjon lotni-
czy w skitadzie:

— 5 eskadry wywiadowczej,

— 6 eskadry wywiadowczej,

— 7 eskadry mysSliwskiej,

— 11l ruchomego parku lotniczego.

Dziat ciezki tych oddziatéw lotniczych, a mianowicie ma-
gazyny, warsztaty, cze$¢ samochodéw i samoloty niezdolne do
lotu, znajdowat sie w Muninie koto Radymna.

Dowddcg Il dywizjonu lotniczego, a jednocze$nie dowod-
cg lotnictwa frontu potudniowego i 6 armii, byt mjr pil. Faunt
le Roy. Jego oficerem taktycznym byt por. obs. Kubala, a adiu-
tantem por. Tiger.

Na lotnisku Lwow Lewandowka stata rowniez 15 eska-
dra mys$liwska, czekajgca na sktad kolejowy, w celu odjecha-
nia na front pdtnocny.

Il dywizjon lotniczy razem z 15 eskadrg mysliwskg miat
w swym stanie liczebnym 32 samoloty najrézniejszych typdw,
pochodzenia i wieku. Czes$¢ tych samolotdéw w ogdle nie nada-
wata sie do remontu. Przecietnie posiadano okoto 5 - fi samo-
lotbw czynnych, przewaznie jednomiejscowych mys$liwskich.
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Samolot Fokker

D. NL Silnk 1 M W. 10 KM. Szybko$¢ maksymalna
szenia sie m 5000 m — ¥ minut.

20 km/godz.

Czas wzno-
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Zasadniczo eskadry wywiadowcze byly wyposazone w sa-
moloty Havilland 1). H. 9., lecz mialy réwniez samoloty star-
szych typoéw, pozostatych po zaborcach, a nawet samoloty
szkolne i jeden wielomiejscowy Gotha. Ilo$¢ typow samolotow
w jednej eskadrze wywiadowczej tworzyta wiekszg réznorod-
no$¢ od dzisiejszych putkowych eskadr zaprawowych.

7 eskadra mys$liwska byta wyposazona w samoloty Balilla
i Albatros D. Ill, z czego tylko dwa byty uzbrojone w karabiny
maszynowe.

15 eskadra mys$liwska miata samoloty Fokker D. VII oraz
jednego szkolnego Albatrosa B. Il, bardzo cenionego w eska-
drze ze wzgledu na mozno$¢ zabierania na niego do kabiny
Kilku bomb.

W ogdle samoloty nie miaty wyrzutnikow ani celownikow
bombowych. Karabiny maszynowe pilota byty tylko na niektd-
rych samolotach jednomiejscowych. Radiostacyj pokiadowych
nie byto, jak réwniez podcbwytywaczy.

Sprawozdanie techniczne Il dywizjonu lotniczego za czas
od 10 VIII do 25 VIII podaje:

,Zuzycie aparatdw i motorow czyni z kazdego lotu ekspe-
ryment, wzglednie paralizuje najszczersze wysitki obsady i ob-
stugi”.

To samo sprawozdanie podaje nastepujgcy stan samolotéw
na dzien 25 VIII 1920:

— 5 eskadra: 1 samolot czynny, 5 samolotéw do general-

nego remontu,

— 6 eskadra: 3 samoloty czynne, 1 samolot do parkowe-
go remontu oraz 1 samolot do generalnego,

— 7 eskadra: 5 samolotow czynnych, 2 chwilowo nie-
czynne, 2 do parkowego remontu oraz 1 do generalne-
go,

15 eskadra: 4 samoloty czynne, 1 chwilowo nieczynny,
1 do parkowego remontu, 5 do generalnego,

Razem samolotéw czynnych (kategoria A):

— 3 samoloty dwumiejscowe,
1 samolot wielomiejscowy (Gotha),
— 9 samolotéw jednomiejscowych.

W ogéle powszechnie uwazano, ze przesunigecia operacyjne
jednostek lotnictwa powinny sie odbywaé kolejg, a nie lotem.
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Samolot rozmontowany przewaznie caty przybywat do miejsca
przeznaczenia, lotem za$ wyjatkowo. Przeloty byly wyczynami
niezwyczajnymi, nawet na takie odlegtosci jak Warszawa
Lwow. Silniki zawodzity.

Czes¢ pilotow przybyta do lotnictwa polskiego z wojsk za-
borczych Inlo z wojsk zaprzyjaznionych, reszta konczyta juz
polskag wojenng szkote pilotow. Na ogdt byli to wszystko bar-
dzo miodzi piloci wojennej produkcji.

Obserwatorzy przewaznie nie mieli specjalnego lotniczego
wyksztatcenia. Byli to przygodnie zebrani oficerowie réznych
broni lub na pdt cywilni inteligenci, ktérzy ochotniczo zgtosili
sie do wojska podczas rozbrajania okupantéw w listopadzie
1918 roku. Przylgneli do lotnictwa, nabrali pewnego doswiad-
czenia i mogli wykonywac najprostsze zadania rozpoznania
i walki z nieprzyjacielem na ziemi.

Personel techniczny sktadat sie z najrézniejszych rzemiesl-
nikow, nie majgcych takiej znajomos$ci obstugi samolotu, jak
dzisiejszy mechanik samolotowy. Byli to raczej mniej lub wie-
cej wykwalifikowani $lusarze, kowale, stolarze, lecz nie me-
chanicy.

Stan osobowy i techniczny ograniczat mozliwosci uzycia
i wykorzystania lotnictwa jedynie do zadah rozpoznania blis-
kiego, nekania nieprzyjaciela i wyjagtkowo utrzymania tgczno-
§ci z odcietymi wielkimi jednostkami.

Réznica miedzy uzyciem lotnictwa rozpoznawczego a my-
Sliwskiego byta ta, ze lotnictwa rozpoznawczego uzywano prze-
de wszystkim do rozpoznania, a w drugiej kolejnosci do walki
z nieprzyjacielem na ziemi, lotnictwa za$ mys$liwskiego uzywa-
no w odwrotnej kolejnosci zadan.

Lotnictwo rozpoznawcze zawsze dziatato na szczeblu armii
lub wyzszym, a lotnictwo mysSliwskie czesto przydzielano do
dywizyj, jako jeden z jej srodkow ogniowych, a nie rozpoznaw-
czych. Jedno i drugie lotnictwo rozpoznajac zabierato ze sobg
do kabiny pewien tadunek bomb, zalezny od mozliwos$ci samo-
lotu i pojemnosci kabiny, i tadunek ten zrzucato na dowolnie
wybrany przez siebie jeden lub kilka celow. Bomby rzucano
z reki, celujgc na oko. Nastepnie ewentualnie samolot niekiedy
sie znizat i napadat na cel ogniem karabindw maszynowych.

Przecietnie na samolot mys$liwski zabierano 2 bomby 10 kg
a na wywiadowczy 0 7 bomb.



463

Loty majgce zadanie zwalczanie nieprzyjaciela wykony-
wano pojedyficzo na obrany obszar, jednak na dowolny cel
w tym obszarze. Kazdy taki lot przynosit réwniez pewne wy-
niki rozpoznawcze, przekazywane natychmiast do dowddztwa
armii (frontu). Eskadra czy dywizjon wykonujgc zadanie
zwalczania nieprzyjaciela wysytaty kolejno co kilka — kilka-
nascie minut samolot do walki. Miato to ogo6lny charakter ne-
kania nieprzyjaciela na pewnym obszarze.

Zadahn wspotpracy z broniami lub rozpoznania bojowego
nie wykonywano. Nie byto do tych zadan potrzebnego sprzetu
ani tez odpowiednio wyszkolonych obserwatoréw z jednej stro-
ny. a placowek tgcznosci w oddziatach naziemnych z drugiej
strony.

Zadania tgcznosci polegaty na lgdowaniu w poblizu do-
wodztw lub tez zrzucaniu meldunkéw (rozkazéw) ciezarko-
wych. Samolot jako Srodek tgcznosci stosowano wyjagtkowo.

c) Strona bolszewicka.

Na przedpolu frontu potudniowego, wedtug posiadanych
wowczas danych dziataty sity nieprzyjaciela wchodzace w skiad
frontu potudniowo-zachodniego.

Na Podolu Matopolskim dziatata 14 armia w skiadzie.

— 41 i 60 dywizji strzelcow,

— 9 10 brygady strzelcdow,

— brygady kawalerii.

Na potudniowym Wotyniu na osi Rowne - Lwodw dziata-
ta grupa Jakira w skiadzie:

—45 i 47 dywizyj strzelcow,

8 dywizyj kawalerii,

— brygady kawalerii Kotowskiego i ,,osobaja brigada”.

W Scistej tagcznosci z grupg Jakira dziatata 1 armia konna
(Budienny) w sktadzie:

— 24 dywizja strzelcow,

— 4,6, 11 i 14 dywizje kawalerii.

Na ogdlnej osi Luck - Zamos$¢ dziatato potudniowe skrzy-
dto 12 armii, a mianowicie:

— 7 i 44 dywizje strzelcow.
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Razem polski sztab frontu potudniowego obliczat tc sity na
25.500 bagnetéw, 12,700 szabel, 1060 karabin6w maszynowych,
200 dziat, 9 samochod6w pancernych, 6 pociggéw pancernych,
5 samolotow, z czego przypadato:

— na larmie konng 3.000 bagnetdw, 7.700 szabel, 440 ka-
rabindw maszynowych, 50 dziat, 6 samochodéw pan-
cernych i 5 samolotéw;

— na grupe Jakira 5.500 bagnetéw, 2.900 szabel, 218 ka-
rabinéw maszynowych, 58 dziat.

Dywizje strzelcow sktadaty sie z trzecli brygad po trzy
putki piechoty kazdy, jednego putku kawalerii oraz okoto
trzech dywizjonow artylerii. Stany liczebne w putkach piecho-
ty nie dochodzity do potowy etatow.

Dywizje kawalerii sktadaty sie z trzech brygad po dwa
putki kawalerii oraz z jednego dywizjonu artylerii. Stany li-
czebne putkéw kawalerii byty dosé¢ wysokie, aczkolwiek juz
nadszarpniete poprzednimi bojami.

I1l. PRZEBIEG DZIALAN.

d) dzien 12 VIII 1920

Na skutek otrzymanych ponaglajacych rozkazéw 1 armia
konna (Budienny) rusza dnia 12 VIII na Kamionke Strumitowa
i Busk w celu zdobycia Lwowa.

Jej ruch dofrontowy z rejonu Beresteczko — Kozinek tego
samego dnia wykryto lotnictwo polskie. W wyniku grupa gen.
Szymanowskiego otrzymata zadanie wspéipracy z grupg kawa-
lerii ptk. Rémmla. W sktad grupy gen. Szymanowskiego weszty
oddziaty z 5 dywizji piechoty (19 putk piechoty, 40 putk pie-
choty, artyleria) oraz 105 putk piechoty. Grupa rozpoczeta kon-
centracje w rejonie Toporéw Stanistawczyk.

e) dzien 13 VIII 1920

Dowéddca lotnictwa frontu potudniowego, chcgc potwier-
dzi¢ dotychczasowe wiadomos$ci oraz je uzupeinié, wysyta ra-
no na rozpoznanie swego oficera taktycznego. Meldunek z tego
rozpoznania przytaczam w catosci:
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~Szefostwo lotnictwa 6 Armii,
M. p. dnia 13.8.20.
Wywiad lotniczy.
Przestrzen: Lwow — Toporow — Szczurowice — Retkow
Beresteczko — Stojanow - Radziechow — Lwow.
Przeleciana dnia 13.8.1920 w czasie 8.45 — 11.05.

Obserwator: por. Kubala. Pilot: plut. Tissler.

Wywiad:

I. W Toporowie okoto 00 wiasnych wozéw. Miedzy Topo-
rowem a Zabtotowem witasna bateria (3 dziata). Na rzece Ra-
dostawce na poinoc od Toporowa mosty cate.

II. Majdan Nowy, Monastyrek Chlebowski i Ohladéw po
kilku konnych. Majdan Stary konne patrole. W lasku na
wschod od Monastyrek Ohladowski okoto 600 wozdw i 200 kon-
nych. Cze$¢ tych tren6w jedzie na Monastyrek Ohladowski. Od
Lopatyna przez Opluéko na Monastyrek Ohladowski w drodze
600 jezdzcow, okoto 300 wozow i 2 baterie a 3 dziata. Lopatyn
200 konnych Maziarnia Stara (ptd. od Lopatyna) 20 wozow.
Na drodze z Nowostawce do +topatyna i dalej na zachdd 100
wozow, 1 bateria z 4 dziat. Na drodze ze Szczurowiec 120 wo-
zO0w. Szczurowice okoto 600 wozéw na postoju. Na drodze
z Retkowa koto Mytnicy do Grzymatowka okoto 800 jezdzcow
i 600 wozéw w drodze.

Il.  Kol. Mytnica 60 wozédw na postoju. Od wschodu do
Beresteczka 60 wozéw. W Beresteczku mosty cate. Z Merwy
do Beresteczka 12 woz6w. Burkacze 40 wozOw na postoju.
Z Burkaczy na zachod 30 wozow. Strzemilcze 20 wozbow. Ze
Slrzemilcze na zach6d 25 wozow. Sterkowce 40 wozéw na po-
stoju. Mikotajow 15 wozow. Uwin 60 wozow. Barylow pusty.
Na drodze od folw. Wygoda w stronie Uwing 40 wozéw. Od
Uwing na drodze w strone Radziechowa 80 wozow. Kulikéw,.
Sienkow patrole konne.

IV. Przy drodze 134, kim. wsch. Sebina (wsch. Radzie-
chéw) obdz okoto 400 wozow. W Sebinie okoto 300 wozow.
W drodze z Sebina na Niemilow 400 jezdZzcow, 200 wozbéw
i sztandar czerwony. Z Niemilowa przez Miakszyn w kierunku
zach. od lasku na wsch. Srodopolce 600 jezdzcow, 50 wozow-
Ze Srodopolce do tego lasku 2 konnych.

5. Przeglad Lotniczy Nr 4.
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V. Peratyn 20 wozéw. Do Peratyna od Dabrowy dwa pa-
trole konne po 15 jezdZcéw. Stojan6w okoto 60 wozéw na po-
stoju. W Sabinéwce piechota. Droga polna z Sabinowki do
Szczygtowki okopana.

VI. Radziechéw wtasne treny koto W. od Wélki (ptd. Ra-
dziechow) 15 koni. Na pin. od nich tyraliera. W Pukaczowie
na drodze okoto 2 szwadrony kawalerii. Chotojéw petny tre-
néw. Kamionka Strumitowa petna trenéw. O godz. 10.35 do Ka-
mionki od wschodu wchodzi 2 komp. piechoty. Do Kamionki
od potudnia przyjechato okoto 100 wozéw. Sapiezanka petna
trenéw. Obserwator: Kubala por. m. p.”.

Dowddztwo frontu potudniowego bezzwtocznie po otrzy-
maniu tego meldunku wydato rozkaz operacyjny nr. 1, rozpo-
czynajacy sie znamiennymi stowami.

»l. Sytuacja nieprzyjaciela jak zatgczony wywiad lotni-
czy”.

W dalszym ciggu tego rozkazu, bez omoéwienia zatgczone-
go w catosci powyzszego wywiadu, nakazuje:

— wspdlne zaczepne przeciwdziatanie grupy gen. Szyma-
nowskiego i ptk. Rommla;

— przesuniecie z Brzuchowic do Sokala 38 putku piechoty
wzmocnionego baterig, pociggiem pancernym i batalionem war-
towniczym.

7 eskadra mysliwska wystata swe 2 samoloty w celu napa-
dniecia kawalerii nieprzyjaciela.

Jednocze$nie mjr Faunt le Roy nakazuje 15 eskadrze my-
Sliwskiej rozpocza¢ zwalczanie nieprzyjaciela, to tez o godz.
12.50 — 13.00 cztery samoloty tej eskadry startujg na zadania.

O godz. 15.00 dowddztwo frontu nadaje telegram do od-
dziatu 111 Naczelnego Dowddztwa nastepujgcej tresci:

~Wobec faktu, ze front 6 armii rozszerzyt sie oraz armia
Budionnego naciska na Lwow, a do zwalczania jej nadajg sie
przede wszystkim aparaty bojowe z k.m., gdy tymczasem 7 esk.
boj. posiada tylko 2 aparaty z k.m., a dziatalno$§¢ 15 esk. boj.
moze by¢ bardziej celowa i z wiekszym skutkiem uzyta przeciw
kawalerii niz przeciw piechocie, upraszam o pozostawienie do
dyspozycji mjra Faunt le Roy szefa lotn. frontu potudniowego
15 esk. boj. az do czasu zlikwidowania armii Budiennego lub
wyposazenia 7 esk. boj. w aparaty z k.m. Ze wzgledu na toczg-
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cg sie akcje prosze o odwrotng odpowiedZ, czy mozna uzy¢
15-tej esk lotn. do walki”.

Dowddztwo frontu otrzymato przychylna odpowiedz.

A tymczasem zaczepne przeciwdziatania oddziatdw na-
ziemnych nie ruszyto z miejsca wobec:

— przewagi nieprzyjaciela,

— wziecia przez niego inicjatywy,

— niedotarcia na czas rozkazow.

Pod wiecz6r Radziechéw zajat nieprzyjaciel, odrzucajac
po ciezkiej walce grupe ptka Rémmla.

O godz. 23.00 Dowoddztwo frontu potudniowego wydato
rozkaz operacyjny nr. 2 nakazujacy:

— czynng obrone zajmowanych rejonéw przez grupy ptk.
Rémmla (Chotojow) i gen. Szymanowskiego;

— odwro6t oddziatobw 6 dywizji piechoty na linie Rugu;

— odwrdt 13 dywizji piechoty w okolice Saséw — Zto-
cz6w — Piuhow;
— organizacje obrony na og6lnej linii Rug — Strypa.

W rozkazie tjm znajdujemy:

Lotnicy obserwowali dzisiaj kolumny jazdy bolszewickiej,
poruszajgce sie z rejonu Beresteczka przez Lopatyn w ogo6inym
kierunku na Lwow.

Podkreslam raz jeszcze wazno$¢ znakdéw rozpoznawczych
dla lotnikow. Bedg oni $ledzi¢ posuwanie sie wtasnych oddzia-
tow oraz nieprzyjaciela i beda dorecza¢ dowodztwom meldunki
oraz rozkazy.

Znakiem rozpoznawczym Dtwa dywizji jest biaty kwadrat
3 X 3m”.

f) Dzien 14 VIII 1920.

W ciagu dnia 14 VIl oddziaty 6 i 13 dywizji piechoty wy-
cofaty sie na nakazane linie obrony. Grupa ptk. ROmmla zosta-
ta odrzucona z Chotojowa za Bug. Grupa gen. Szymanowskiego
trzymata osamotniona rejon Toporowo. Eskadry 7 i 15 wyko-
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naty po kilka lotdw w celu nacierania na kawalerie nieprzyja-
ciela. Eskadry 5i 6 rozpoznawalty.

W aktach tego dnia znajduje sie nastepujace charaktery-
styczne pismo skierowane do oddziatu Il dowddztwa frontu po-
tudniowego:

»Dtwo Il dywizjonu lotniczego uprasza o nadsytanie mel-
dunkow7 sytuacyjnych, gdyz od diuzszego czasu takowych nie
otrzymuje”.

g) Dzien 15 VIII 1920.

Grupa gen. Szymanowskiego wycofata sie za Bug, torujac
sobie droge. Reszta oddziatow polskich organizowata obrone.
Armia konna robita préoby forsowania Bugu na odcinku grupy
pika Ro6mmla, jednak bezskutecznie.

Rozpoznanie lotnicze poranne wykryto zgrupowanie nie-
przyjaciela w okolicy Poburzany — Derewlany.

Dwukrotnie tego dnia startowaty samoloty 15 eskadry
mysliwskiej do walki z nieprzyjacielem. Raz przed potudniem,
drugi raz pod wieczd6r. Ten drugi lot byt wyjatkowo ciezki,
gdyz na cztery startujagce samoloty powrdcity na lotnisko tyl-
ko dwa. Sierz pil. Rozmiarek ciezko ranny wylgdowat pod Kra-
snem, a por. pil. Hendricks na postrzelonym samolocie pod
Buskiem.

Latata tego dnia i 7 eskadra i eskadry wywiadowcze roz-
poznajgc, bombardujgc i napadajac.

Sierz. obs. Pigtkowski meldowat, ze kawaleria bolszewic-
ka w okolicy Adama maskuje swoj ruch w ten sposob, ze gdy
zauwazy samolot, robi w tyt zwrot i udaje, ze maszeruje od
frontu, a nie do frontu. Udato mu sie to stwierdzi¢ obserwujac
jedng kolumne kilkakrotnie.

Jednoczes$nie pojawia sie dziatalno$¢ bojowa lotnictwa
nieprzyjaciela, ktdra wywotuje ze strony polskiej reakcje w po-
staci nastepujacego rozkazu dowoédztwa frontu potudniowego:

»Celem przeciwdziatania atakom nieprzyjacielskich aero-
planéw na nasze linie oraz zaktady tytowe zarzgdza sie:

1) Frontowe oddziaty melduja bezzwtocznie dowoddztwu
dywizji czas, kierunek i ilo$¢ przelatujgcych nieprzyjacielskich
aparatow. Znaki rozpoznawcze nieprzyjacielskich aparatow —
czerwona gwiazda na skrzydtach.
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2) Dowddztwo dywizji po otrzymaniu meldunkéw o prze-
locie nieprzyjacielskich aparatéw, zgtosi o tern natychmiast
Dowdédztwu Frontu, Oddziat Ill. Wprowadza sie w tym celu

hasto ,,Lotnik”. Na awizo lotnik wszelkie rozmowy hughesowe
przerwaé, alarmujac Dowodztwo Frontu, Kktére zarzadzi na-
tychmiast kontrakcje witasnych aparatéw lotniczych”.

h) Dzieh 16 VIII 1920.

Dnia 16 VIII 20 natarcie 1 armii konnej na odcinku Ka-
mionka Strumitowa — Busk tamie oddziaty 6 dywizji piechoty
i grupe gen. Szymanowskiego oraz odrzuca grupe kawalerii
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ptka Ro6mmla ku poéinocy na Betz. Wytwarza sie pod wieczor
miedzy 13 dywizjg piechoty a grupa ptka Ro6mmla 50 kilome-
trowa przerwa, w ktérag wdziera sie masa kawalerii nieprzyja-
ciela. Droga do Lwowa jest otwarta. Nieprzyjaciel ma do Lwo-
wa dzien marszu, a najblizej stojgca 13 dywizja piechoty dwa
dni. Dalej stojgca 12 dywizja piechoty.moze nadej$¢ pod Lwow
za cztery dni. We Lwowie poza drobnymi oddziatami ochotni-
czymi i wartowniczymi nie ma zadnych sil. Ich przeciwdzia-
tanie da kilka bohaterskich epizodéw, jednak nie bedzie zdolne
op6zni¢ marszu masy 1 armii konnej.

W ciezkim potozeniu ogdlnym na ziemi, szczegdlnie inten-
sywnie dziata lotnictwo. Oto gar$¢ wyciggéw z meldunkéw lot-
niczych.

1) ,Eskadra wywiadowcza 5.

M. p. dnia 16.8.20.

Wywiad lotniczy.

Zadanie bombardowania kawalerii nieprzyjaciela w rejo-
nie zachod brzegu Bugu na wschod od Buska.

Lot. I

Przestrzen Lwéw - ZadwoOrze — Lisko — Niestuchéw -
Zelechéw — Streptow — Milatyn — Niestuchow — Lwow.

Przeleciana w czasie 8.25 do 9.45. Obserwator ppor. Tur-
biak, pil. por. Kalkus.

I. Streptow godz. 9.00 na drodze na pin. krancu wsi kom-
pania piechoty hallerczykéw z karabinami maszynowymi
W marszu.

Il. Z Milatyna do Niestuchowa okoto 300 kawalerii bol-
szewickiej o godz. 9.15. Kawalerie te obrzucono z dobrym skut-
kiem bombami (4 bomby 10 kilogramowe).

I11. Do Dziedzitowa z pdinocy wtasna bateria godzina
9.10.

Lot. II.

W czasie 10.10 do 11.20.

I. Kawaleria bolszewicka we dworze Niestucbowskim i w
lasku na pld. od Niestuchowa okoto 200 koni.

II. Na drodze w Nw. Milatynie okoto 50 wozéw.

I11. W lesie na pld. od Koztowa okoto 300 koni obrzucono
bombami.

Obserwator ppor. Turbiak”.

2) ,Wywiad lotniczy.
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Zadanie: zaatakowanie nieprzyjaciela w rejonie Poburzy-
ny — Rakobuty — Zelechéw — Rzepniow.

Przestrzen: Lwow — Busk — Wierzblany — Poburzyny—
Streptow — Zelechéw' - Rzepniow — Koztéw — Niestuchéw
— Jakinibw — Dziedzitbw — Lwow.

Pilot, sierz. Bartkowiak (15 esk. mysl.).

Przeleciana dnia 16.8 w czasie od godz. 9.30 do 13.20 (lag-
dowano w Krasnem).

Wszelkie wojska ciggng od strony Wierzblany przez Miro-
szyn, Poburzany, Rakobuty. Rzepniéw i wchodzacych do Zele-
chow” zaatakowatem z kulomiotow, powodujgc wielki poptoch.
Bateria nieprzyjaciela koto miejscowo$ci M. H. na pin. Busk,
druga Bateria na wschodniej cze$ci wioski Poburzany. Oddziat
piechoty na potudniowy zachdd Busk wr lesie (wtasne). Dwa
dziata na cmentarzu na pid. Busk. Pancerny samochdéd w Bu-
sku. Drugie 2 dziata 2 km na pin. od st. kol. Krasne. Oddziat
kawalerii operujacej na ptd. Niestuchéw i Milatyn, mniejszy od-
dziat kawalerii okoto 70 jezdzcéw na pitd.-zach. od Koztowa
w lesie przygotowujgcy sie do ataku (rozrzucony). Samochéd
pancerny niedaleko Zuratyna. Witasne tabory w Banuninie na
drodze Jakimow. Wtasnej baterii stojgcej na pin. Krasne po-
dano meldunek o ruchach wojsk nieprzyjaciela, tak samo i ba-
terii stojgcej na ptd. od Buska koto cmentarza.

Obserwator: Bartkowiak sierz.”.

3) ,Lot bojowy nr. 145, 146.

Piloci: por. Dziembowski (Fokker D.VI! 511). ppor. Le-
wandowski (Fokker D.Y1T 505).

Start: 9.45. lgdowanie 11.06 — 11.16.

Zadanie: Zaatakowanie nieprzyjacielskiej kawalerii prze-
prawiajgcej sie przez Bug w rejonie Busk — Derewlany i na
zachod od tej linii.

Droga: Lwow, wzdtuz linii kolejowej na wschod, wzdtuz
rzeczki Dumny na Busk i krazenie nad Buskiem.

Wykonanie:
Na drodze Jabton6éwka - Busk i na di-odze odchodzacej od
tej drogi w strone Bugu zaatakowano 1000 koni i liczne tabo-

ry. ktére nieprzerwanym sznurem wypetniaty calg droge,
ogniem kulomiotdw7 zadajagc uciekajgcemu nieprzyjacielowi
liczne straty. Pod matym laskiem 2 km na wsch. od Buska
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szwadron jazdy ukryty w cieniu. Pod wsig Poburzany przepra-
wia sie nieprzyjaciel przez Bug i usituje naprawi¢ most. Sil-
nym ogniem kulomiotéw zostat powstrzymany i rozproszony.
Pod Rakobuty przeprawia sie dalsza kolumna przez rzeke i da-
zy w strone lasu na zachéd od wymienionej wsi. Polng droga
od pin.-wsch. na Zelechéw nadjezdza z lasu kawaleria w sile
300 koni. Zobaczywszy ptatowce zaczeta panicznie uciekac.
W tej samej chwili inny samolot obrzucit jg 2 bombami, ktére
trafity miedzy uciekajacych.

Dziembowski por. i dca esk. (15)”.

4) por. pil. Weber z 7 esk. myS$liwskiej latajgc w czasie
13.20 — 14.20 melduje:

»Atakowano 100 fur pod eskortg - rzucono 2 bomby na
wie$ Kupcze. Z powodu przegrzania motoru zawrécono”.

5) Por. obs. Fabian z sierz. pilotem Raczkg z 6 esk. mel-
dujg z lotu wykonanego o godzinie 15.25 — 16.35:

.Miedzy todyna Nw. a Herpinem walka. Pid. Zelechéow
okoto 1000 szabel nieprzyjaciela, Milatyn Nw. i St. okoto 200
kawalerii”.

Meldunek ten zrzucit por. Fabian do mjra Abrahama.

6) Sierz. obs. Pigtkowski z mjrem pil. Faunt le Roy w lo-
cie 0 godz. 19.10 20.15 obserwujg masy kawalerii, nieprzyja-
ciela, idagce na zachod.

7) Por. obs. Kubala z pilotem plut. Tisslerem z lotu o godz.
18 19.40 melduja:

.. Godz. 18.20 od Srok treny do Lwowa. Koto Zydatycze
w strone Lwowa okoto 500 wozéw i jedna bateria.

II. Niestuchow 100 wozéw zwréconych na potudnie. Pod
laskami na ptd. od Niestuchowa okoto 800 kawalerii ukrytej
godz. 18.30. Sokotdw pusty. Wyréw, Herpin, Jakimoéw przy-
puszczalnie wolny od npla. Nahorce Mate 400 konnych. Miedzy
Nahorcami a Zelechowem okoto 800 konnych. Na drodze Na-
horce — Zelechéw i w Zelechowie okoto 150 wozéw. todyna
Nowe 30 wozéw. Wtasna artyleria ostrzeliwuje droge todyna
— Nahorce. W lesie na ptd. od Tadara konnica npla. Cze$¢ tre-
néw i konnica zaczeta ucieka¢ do Streptowa. Tadara pusta,
przypuszczalnie przez wtasng piechote obsadzona. Streptéw
okoto 200 konnych i 100 wozlw.

IIl. Rzepnidw 150 wozéw. Milatyn Nw. i St. treny 100
wozéw. Koto Z. S. na pid. od Koztowa okoto 200 wozbéw roz-
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proszonych po polach (atakowane byty przez lotnika), zacze-
ly jecha¢ w kierunku na Lisko. W lesie na zach6d od Zuratyna
okoto 200 wozéw i 800 kawalerii.

IV. Busk pusty. Z Buska do Krasnego kilka wozow. Busk.
zuratyn przez witasne oddzialy obsadzone.

V. Godz. 19.00 z lasu od pdtnocy do Duniowa okoto 500
kawalerii przeprawito sie przez rzeke. Z Kedzierzawce przez
rzeke na pid. wzdtuz lasu okoto 800 konnych i 50 wozéw. Z la-
su potozonego na pitd. Niestucliowa a na zachéd od Koty 874
okoto 250 konnych galopem jedzie do Liska Nowosiotki,
z ktérych rozwija sie w tyraliere, rbwnoczes$nie z tego samego
lasku na pid. od Niestucliowa okoto 200 jezdzcéw jedzie do
Ubinie i z Ubinie przez most na potudnie rozwijajg sie w ty-
raliere. Tyralierka ta okoto 150 koni atakuje naszg kawalerig,
ktéra zbiera sie godz. 19.10 przy skrzyzowaniu drég na potud-
nie od Nowe Siotki i godz. 19.15 galopem w dwéch szwadro-
nach ucieka na ZadwoOrze. Za kawalerig jechato auto pancer-
ne. Nieprzyjacielska tyraliera zatrzymata sie wzdtuz drogi ida-
cej od Ubinie do Kutkorza, czes$¢ tylko okoto 40 koni posuwata
sie w kierunku potudniowym okoto 500 m na zacho6d od drogi
Nowosiotki Zadworze. Galopujaca tyralierka npla na ptd. od
Nowosiotki zostata przy zaatakowaniu z kulomiotu powstrzy-
mana i czesciowo zmuszona do ucieczki.

VI. Bateria npla jedna H H Streptow, druga koto Z S phi.
Niestuchow.

O godz. 19.10 jeden baon wychodzi z Zadwdrza w kierun-
ku na Nowosidtki. Przez cofniecie sie kawalerii zatrzymat sie,
jedna kompania zaczeta sie rozwija¢ wzdtuz kanatu na k-ku
wscli. Po zrzuceniu wywiadu lotniczego, zaczat caty baon zno-
wu maszerowa¢ na Nowosiotki o godz. 19.25.

Uwaga: Sadzac z ugrupowania npla kawalerii w rejonie
Nahorce — Zelechéw MI, oraz w rejonie Niestuchow Du-

niow - Ubinie nalezy sie spodziewa¢ w ciggu nocy akcji npla
w kierunku na Cherpin - Nowystaw, oraz na linie kolejowg
Borszczowice — Krasne”.

Dowddztwo frontu potudniowego bezzwiocznie wykorzy-
stuje nadchodzgce meldunki lotnicze bagdz to w postaci ustnych
zarzadzen czy informacyj, badZz tez pisemnie.

Oto pare wyciagow.

1) ,,L. 3389/Ill.
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I. Nieprzyjaciel w sile okoto 2 dywizyj kawalerii przepra-
wit sie przez Bug w rejonie Kamionka Strumitowa a Buskiem
i posuwa sie w kierunku potudniowego zachodu.

Il. Grupa gen. Szymanowskiego i 6 D. P. przeprowadzg
kontrakcje celem odrzucenia npla za Bug”.

2) ,,Godz. 22.00 L. 3406/ffl.

I. Wedlug wiadomos$ci opartych na wywiadzie lotniczym
znajdujg sie u przeprawy Bugu 4000 do 6000 fur. Przeprawa
odbywa sie bardzo powoli i nalezy sie spodziewaé, ze npl tyl-
ko czes$¢ taborow w ciggu nocy na zachodni brzeg Bugu zdota
przeprawic¢. Jako ostone taboréw stanowi oddziat npla jazdy
w sile 400 szabel (wedtug obliczen lotnika).

Il. Dtwo Frontu nakazuje urzadzi¢ energiczny wypad na
tabory w Poburzanach...”

3) ,,L. 3403/1I1.

W akcji na kawalerie bolszewickg brat dzi§ wybitny udziat
lii dywizjon lotniczy. Wykonat on w dniu dzisiejszym okoto
40 lotéw nad nieprzyjacielem, ktorego zwalczat nadzwyczaj
skutecznie bombami i karabinami maszynowymi”.

4) ,L. 3424/111 dnia 17.VIIIl. 20 r. godz. 10.00.

W dniu 15 16.8 wyroznity sie w akcji przeciw armii kon-
nej Budiennego 15 eskadra bojowa pod d-twem por. Dziem-
bowskiego, zas w dniu 16 b. m. caty Il Dyon lotniczy (15 i 7
bojowa, oraz 5 i 6 esk. wyw.) pod d-twem mjr Faunt le Boy,
atakujac npla bombami i k.m., przyczyniajagc konnicy wielkie
straty, oraz prowadzac wywiady. W dniu 16 b. m. wykonat 11l
dyon lotniczy na 19 aparatach 49 lotow nad nplem, Dtwo Fron-
tu Potudniowego wuprasza o umieszczenie meldunku z akcji
lotniczej w komunikacie prasowym Naczelnego Wodza”.

i) Dzien 17 VIII 1920.

W dniu tym rozpoczat sie og6lny odwrét oddziatow pol-
skich frontu potudniowego. Chodzito o to, by stang¢ zwartg
masg przed murami Lwowa, zanim wtargng do niego masy
bolszewickie.

Jednoczes$nie rozpoczeto ewakuacje Lwowa. Oto wyjatki
z rozkazow:

»L. 3439/111.
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Nalezy bezzwtocznie oprézni¢ budynki zajete dotychczas
przez obore koncentracyjng Nr. 1 i rzeznie magazynu 6 Armii
w Przemyslu. Od dnia 19 b. m. majg by¢ te budynki wolne dla

pomieszczenia Il dyonu lotniczego”.
»L. 3440/111.
Tabory Il dyonu lotniczego oraz niekoniecznie potrzebny

materiat odejdg bezzwtocznie do Przemysla.

Szef kolejnictwa dostarczy w tym celu odpowiednig ilosé
parowozow”.

Tymczasem 11l dyon lotniczy walczy od Switu z 1 armig
konng, op6zniajagc jej marsz nadludzkim wysitkiem.

Oto orientacyjny wyciag z lotéw tego dnia dla niektérych
zatdg:

— kpt. pil. Corsi z 7 esk.

1) 4.05 — 5.05; 2) 6.10 — 7.20; 3) 8.00 — 9.15; 4) 12.45 -
13.35.

— por. Dziembowski z 15 esk.

1) 9.24 — 10.30; 2) 11.50 - 13.21; 3) 15.14 — 16.21; 4)
17.50 19.02.

— ppor. Lewandowski z 15 esk.

1) 9.13 - 10.02; 2) 10.38 — 11.45; 3) 13.45 15.30;
4) 17.43 — 18.48.

— por. Weber z 7 esk.

1) 5.20 - 6.20; 2) i 3) brak meldunku, 4) 15.30 — 16.40;
5) 18.00 — 19.00.

O dniu 17 VIII pisze szef oddziatu operacyjnego 6 armii
mjr Ajdukiewicz:

»Miatlem wiele mniejszych przyktadow atakdw lotniczych
na jazde w czasie ostatniej kampanii. Prawie kazdy lotnik wy-
wiadowca, ktory napotkat w czasie lotu na oddziat jazdy nie-
przyjacielskiej, atakofval go natychmiast bombami lub k.m.

Najpiekniejszym jednak, typowym przyktadem dziatania
lotnikow przeciw jezdzie, zdaje sie jedynym w naszej wojnie,
byt atak Ill dyonu lotniczego na armie¢ konng Budiennego dnia
17 sierpnia 1920 r.

6 Armia majac lewe skrzydto pobite, a prawe znajdujgce
sie w odwrocie w linii Seretu, nie mogta stawi¢ zadnej prze-
szkody na drodze jego zamiar6w. Miedzy armig Budiennego
a dworem nie byto zadnych oddziatow. Sam Lwodw ostaniany
byt przez stabe oddzialy ochotnicze. Najblizsza z dywizyj 6 Ar-
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mii mogta, mimo nakazanego pospiechu, zdazy¢ dopiero w 24
godzin.

Mogto to jednak by¢ juz za p6zno. Gdy kontrakcja wszyst-
kimi stojagcymi do dyspozycji oddziatami nie data rezultatu,
wowczas zdecydowato sie dowddztwo 6-tej Armii przeciwsta-
wi¢ Budiennemu ostatnig i jedyng rozporzadzalng swga rezerwe.
Byt nig Ill dyon lotniczy. Otrzymat on rozkaz powstrzymania
marszu Budiennego na Lwéw przez atakowanie go wszystkimi
samolotami.

Lotnicy zrozumieli wazno$¢ chwili. O Swicie stato na lot-
nisku Iwowskim 14 aparatéw, gotowycli do startu. Zdumiatem
sie tg cyfrg, gdyz wrpoprzednich dniach nie przenosita ona ni-
gdy 5 — 6 aparatow. Na moje pytanie jednak otrzymatem od
jednego z lotnikéw odpowiedz:

— PowyciggaliSmy wszystkie zuzyte graty z hangarow.
Bedziemy lataé chocby na ztamanie karku, bo wiemy, ze dzi-
siejszy dzien jest decydujacy.

Co kwadrans wyruszat jeden aparat z lotniska, co kwa-
drans wracat jeden z frontu. Zeszywano podarte skrzydta sa-
molotéw, naprawiano motory, tatano potrzaskane kulami cze-
§ci konstrukcji i ruszano ze Swiezym zapasem benzyny i amu-
nicji znéw do walki na ,ztamanie karku”.

Caty dzien od switu do pdznego wieczora trwa atak. Efekt
jego da sie przedstawi¢ w kilku cyfrach: wykonano 14-tu apa-
ratami 72 loty nad nieprzyjacielem, rzucono okoto 4000 kg
bomb, wystrzelano okoto 25.000 naboi do k.m. Budienny po-
sunat sie naprzéd w dniu tym zaledwie o 3 km. Sytuacja zosta-
ta uratowana. Wieksza cze$¢ 6-tej Armii zdazyta skoncentro-
wac sie pod Lwowem do decydujgcej bitwy z Budiennym?”.

Jako wynik catodziennej walki i rozpoznania dowddztwo
frontu wydaje dnia 18 VIII o godz. 1.20 swdéj rozkaz operacyj-
ny nr. 6 L. 3435/11l. Oto wycigg z tego rozkazu:

1) ,Gtéwne sity konnicy bolszewickiej osiggnety 17 VIII
wieczorem Zadwodrze * Jaryczow Nowy Chreniow.

2) 6 D. P. grupuje sie w rejonie Borszczowice — Prusy —
Zydatycze.

3) Gen. Szymanowski wycofuje sie do rejonu Batiatycze —
Dzibutki — Kulikéw.
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4) 13 D. P. (wedtug meldunkéw lotniczych) wycofata sie
17 V11 popotudniu w kierunku Lwowa.

5) Znaki lotnicze nalezy bezwzglednie wyktadac”.
Rozkaz do 12 i 13 D. P. wystano samolotem.

j) Dzien 18 VIII 1920.

Od Switu lotnictwo pracuje dalej. Przybyto mu zadanie
odszukania i utrzymania tgcznosci z 12 i 13 dywizjami piecho-
ty oraz armig ukrainska. Przybyto mu zadanie rozpoznania
luk, ktére powstaty pomiedzy 6 armig a ukrainska z jednej
strony i 6 armig a 3 z drugiej. A samolotéw ubyto. Jednak na
walke z armig konnag Budiennego latajg dalej, chociaz juz
z mniejszg intensywnoscig. Jaki jest wynik, Swiadczy sam Bu-
dienny w radiogramie do swych przetozonych, o nastepujacej
tresci:

»18 VIII godz. 15.

W ostatnich dniach nieprzyjaciel w szerokim zakresie za-
stosowat w walce z kawalerig samoloty, wr ten sposéb kompen-
sujgc zbyt szczupte sity. W dniu 16 i 17 sierpnia eskadry nie-
przyjaciela w liczbie dochodzacej do 9 samolotéw krazyty nad
nacierajacymi kolumnami konnej armii. Zuchwale znizajac
samoloty, nieprzyjaciel ostrzeliwat nasze oddziaty i zarzucat je
bombami. Wojska atakowane z powietrza nie mniej niz trzy
razy na dzien majg ogromne straty w ludziach i koniach.
W jednej tylko 6-ej dywizji kawalerii w dniu 17 VIII zabito
i raniono przeszto 100 ludzi i 100 koni. Jedno z natar¢ 6-tej dy-
wizji kawalerii odparto wytgcznie za pomocg samolotéw.

Prosze o rozkaz natychmiastowego wystania do mego roz-
porzadzenia jednej baterii przeciwlotniczej, ktéra by podazyta
za armig”.

Rowniez rozkazy dowdédztwa frontu potudniowego opiera-
ja sie przede wszystkim na wiadomos$ciach otrzymanych z 11l
dyonu lotniczego. Oto wyjatek z rozkazu operacyjnego nr. 7
L. 3472/111 z 18 VIII:

»W $lad za ustnym rozkazem z godz. 18.00 | Armia konna
Budiennego maszeruje w kierunku potudniowo-zachodnim z za-
daniem wziecia Lwowa. Posuwa sie trzema kolumnami:



478

a) Kolumna pdéinocna, przeciw ktorej zostata zarzgdzona
akcja dywizji jazdy oraz 5 dywizji piechoty (grupy ptka
Roémmla i gen. Szymanowskiego).

b) Kolumna $rodkowa, toczaca obecnie b6j z 13 D. P. na
wschod od Winnik (pod Kurowicami).

¢) Kolumna potudniowa, ktora po zajeciu PrzemysSlan,
Swirza i Bobrki posuwa sie w kierunku potudniowo zachodnim.

Lotnicy meldujag réwniez piechote bolszewickyg (600 ludzi)
w marszu na zachdd z Kniazego do Rozdoty.

IV. Oddziatdbw nie rozdzielaé, dziataé catg masg wedtug
witasnych wywiaddéw i meldunkéw lotniczych.

V. Lotnicy pracowa¢ beda wedtug specjalnych instruk-
«yj-

Zwracam uwage na wazno$¢ wyktadania znakéw lotni-
czych, gdyz inaczej majg lotnicy obserwacje nadzwyczaj utru-
dniong, oraz nie wiedzg, gdzie zrzuca¢ meldunki”.

Ze wzgledu na bezposrednie zagrozenie Lwowa pod wie-
cz6r 1l dywizjon lotniczy odlatuje do Przemys$la. We Lwowie
pozostaje mjr Faunt le Roy wraz ze sztabem oraz urzgdzenia
wysunietego lotniska.

k) Dzien 19 VIII 1920.

W nocy 18/19 VIII stanety zwarcie przed Lwowem:

— w ZO6tkwi grupa kawalerii ptka Rémmla,

— w Kulikowie grupa gen. Szymanowskiego, liczaca
wowczas okoto 1500 bagnetéw,

— na odcinku Dublany — Pettew oddziaty z 6 dywizji
piechoty,

— na potudnie od Pettwi przed Winnikami 13 dywizja
piechoty.

Brakowato 12 dywizji piechoty, ktéra byta dopiero w oko-
licy Przemys$lan.

Armia ukrainska wycofata sie za Dniestr, ostaniajgc Sta-
nistawow i potgczenie kolejowe z Rumunig. Na potaczeniu tym
szczegOlnie zalezato, gdyz wobec strajku robotnikéw portowych
w Gdansku i wstrzymania tranzytu amunicji przez Czechosto-
wacje byta to jedyna droga, ktdrg szta do Polski amunicja, do-
starczana nam w krytycznym potozeniu przez Wegry.
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Od Switu grupa ptka Rommla rozpoczeta przeciwnatarcie
i nacierajgc zdecydowanie na przewazajgce sity, posuwa sie na
Zottance.

Proby natar¢ konnej armii na zwarty front pod Lwowem
udato sie odeprzec.

12 dywizja piechoty sie zbliza.

Lotnicy dziataja dalej intensywnie.

Na przyktad por. Dziembowski dowddca If> eskadry my-
Sliwskiej wykonuje cztery loty bojowe w czasie 7.56 — 8.35,
11.02 - 11.45, 1454 — 16.08, 18.44 - 19.45.

Por. Hendricks z tejze eskadry, ktdry cudem uniknat nie-
woli lub $mierci po zestrzeleniu go 15 VIII i parudniowej we-
dréwce dostaje sie do eskadry i wykonuje réwniez cztery loty
w czasie 7.56 — 8.35, 9.31 — 10.03,10.30 — 11.28, 14.58 — 15.58.

Ale i inne eskadry pracowaty rozpoznajac lub walczac.

Oto gars¢ wyjatkéw z ich pracy.

1) ,L. 3474/111 godz. 10.30.

Lotnicy meldujg okoto 400 jazdy nieprzyjaciela z Remeno-
wa na Zo6tance. Okoto 1000 jazdy bolszewickiej z Borszczowic
do lasu na pin. Pikulowice”.

2) ,L. 3475/111 godz. 11.00.

I. Wedtug relacji lotniczej kawaleria bolszewicka w sile
okoto 2000 koni maszeruje poSpiesznie od strony stacji Bory-
nicze przez Brzozdowicze — Olchowcc na Mikotajow.

Il. Armia gen. Pawlenki uderzy...”

3) ,,0 godz. 18.30 lotnik zauwazyt ruch nieprzyjacielskiej
kawalerii do 500 szabel od Dzwinogrodu na Szlomeje (20 wiorst
na potudniowy zachdd od Lwowa). Mozliwym jest, ze to byta
brygada Kotowskiego”.

Wreszcie przychodzi do dowodztwa frontu radosna wiado-
mos$¢ o zwyciestwie nad Wistg. Wiadomos$¢ te przede wszyst-
kim podano lotnikom. Szat radoSci ogarnia wymeczonych,
spracowanych ludzi. Chca sie tg radoscig podzieli¢ z tymi, kto-
rzy tam na froncie walczg wgryzieni w ziemie. Ostatnim wy-
sitkiem samolotéw i ludzi startujg, by nies¢ radosng wies¢ do
oddziatow grupy ptka Rommla i 12 dywizji piechoty oraz by
nies¢ Smier¢ nieprzyjacielowi.

O niepowodzeniach armij Tuchaczewskiego na froncie
pétnocnym dowiaduje sie i Budienny. otrzymujac kategorycz-
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ny rozkaz zaprzestania natar¢ na Lwow, a skierowania bez-
zwtocznego catej 1 armii konnej na Lublin, to jest na tyty gru-
py uderzeniowej Naczelnego Wodza (frontu $rodkowego).

Przesilenie bitwy o Lwow w 1920 roku mineto. Rozpocze-
ta sie jej likwidacja.

1) Dzieh 20 VIII 1920.

1 armia konna rozpoczeta swdj marsz w kierunku poétnoc-
no-wschodnim, by po oderwaniu sie od Lwowa swobodnie ru-
szy¢ pod Zamos$¢. Jej niektore oddziaty oraz grupa Jakira osta-
niaty odwrét, trzymajac zajete stanowiska. Dlatego na przed-
polu Lwowa byt wzgledny spokdj.
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Osrodek walki skupit sie tego dnia w okolicach Swirza,
gdzie 12 dywizja walczyta z otaczajagcymi jg oddziatami grupy
Jakira i 14 armii bolszewickiej.

Drugi czuty punkt frontu potudniowego — to marsz ka-
walerii nieprzyjaciela na Stryj, wymierzajacy tym cios bezpo-
Srednio w komunikacje kolejowg oraz w zagiebie naftowe.

Kilka lotow, ktére tego dnia moze wykona¢ lotnictwo, jest
przeznaczone przede wszystkim na rozpoznanie. Wyciaggi z nie-
ktorych dokumentow.

1) ,L. 3518/Ill godz. 16.10.

Lotnik obserwujgcy ruchy 8 Dywizji kawalerii bolszewic-
kiej, ktéra byta zgrupowana w rejonie Mikotajow — Rozdot -
Brzozdowica, zauwazyt ruch jej czesci w kierunku potudnio-
wym. kolumna okoto 1000 koni i 400 fur przeszta Dniestr
i okrgzajac Zydaczow od wschodu, dazyta w kierunku Zuraw-
na. Czoto przeszto Bereznice Krolewska o godz. 9 rano”.

2) ,L. 3520/111 godz. 18.00

Lotnicy stwierdzajg ruch kolumn npla jazdy w Kkierunku
p6tnocnym. O godz. 16.40 — 1000 kawalerii bolszewickiej ma-
szeruje z Dalnicz na Batiatycze. Na drodze z Zo6tance do Ka-
mionki 150 woz6wT O godz. 17.00 z m. Podhoryszcze do Mikota-
jowa okoto 1000 koni i 400 wozéw. Z m. Czarnuszowice do Po-
tonice — Zadworze 1000 jazdy z trenami. Z Borszczowic na
Chbreniéw 1000 jazdy nieprzyjaciela”.

Eskadry 7 i 15 mysSliwskie wykonaty po pare lotdw bojo-
wych na zwalczanie 8 dywizji kawalerii bolszewickiej, idgcej
na Stryj.

m) Dzien 21 VIII 1920.

6 polska armia pod nowym dowoOdcg gen. Lamesanem de
Salin rusza czescig swych sit w poscig za 1 armig konng Bu-
diennego, a resztg rozpoczyna ogdlne przeciwdziatanie, ktdre
po paru dniach konczy sie wyparciem grupy Jakira za Bug oraz
likwidacjg zagonu na Stryj przez zmuszenie do odwrotu nie-
przyjaciela i nawigzanie bezposredniej tgcznosci potudniowego
skrzydta 6 armii z po6inocnym skrzydiem armii ukrainskiej
gen. Pawlenki.

Ze wzgledu na pogode lotnictwo wykonato tego dnia tylko
jeden lot na rozpoznanie okolicy Stryja. Lot ten ,stwierdzit

6. Przeglad Lotniczy Nr 4.
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kawalerie bolszewickg przed Stryjem od strony wschodniej
w Grotenowic i Gelsendorfie, gdzie widziano 700 kozakow™”.

Dnia 23 VIII 11l dywizjon lotniczy przeniost sie z powro-
tem z Przemys$la do Lwowa — Lewandowki.

IV. OMOWIENIE.

W miare rozwijania sie dziatan i zblizania sie przesilenia
bitwy znaczenie, ciezar gatunkowy 111 dywizjonu lotniczego
rést. Swiadcza o tym liczne dokumenty, powstate podczas sa-
mej bitwy lub bezposrednio po niej.

Przede wszystkim uderza iloS¢ wierszy poswiecona lotnic-
twu w rozkazach operacyjnych ogoélnych i szczegdlnych do-
wddztwu frontu. Ilo$¢ tych wierszy ro$nie, dywizjon dorasta
do znaczenia rownorzednego z dywizjg, by ja w przesileniu
przewyzszy¢. 17 VIII cata praca sztabu wisi prawie na Il dy-
wizjonie lothiczym.

Dopominajg sie pomocy lotniczej podlegte dywizje, prosza
0 nig sasiedzi. Oto wyjatek z rozmowy hughesowej miedzy
pptkiem Bortnowskim ze sztabu 3 armii, a mjrem Rozwadow-
skim ze sztabu 6 armii z dnia 21 VIII 1920:

Pptk Bortnowski: ,Nie mamy lotnikéw, gdyby nam po-
tudniowy front zechciat zrobi¢ wywiad, bardzo bySmy byli
wdzieczni”.

Mjr Rozwadowski: ,,Panie Putkowniku, zarzadzimy wy-
wiad z naszej strony, o ile oczywiscie dopisze pogoda, bo dzi$
wecale nie latali”.

Rudienny, na ktérego armie spadto w tym okresie wedtug
sprawozdania technicznego 39.500 nabojow karabinowych
19360 kg bomb, tez zapragnat miec silniejsze lotnictwo wtasne
i wystat dnia 25 VIII o godz. 1.00 telegram do sztabu zachod-
niego frontu:

»W ostatnich walkach pod Lwowem oddziaty konnej armii
miaty wielkie straty przez samoloty nieprzyjaciela, ktére lata-
ty nieustannie i ostrzeliwaty ogniem karabinéw maszynowych
dziatajgce oddziaty konnej armii. Bez bojowego oddziatu sa-
molotéw trudno nam bedzie walczyé z nieprzyjacielem. Rada
rewolucyjna konnej armii postanowita prosi¢ o:
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1) przydzielenie flotylli powietrznej konnej armii zdatne-
go do boju oddziatu niszczycieli,

2) przydzieli¢ o$Smiu lotnikow do ciezkich zagranicznych
maszyn i szeSciu obserwatorow,

3) trzy aparaty niszczycielskie, ktérych brak do natarcia.

4) dwa silniki Rhon do zamiany starych”.

Dowddca 6 armii gen. Lamesan de Salin wydat 11.1X.1920
L. 4023/111 ,Rozkaz pochwalny dla Ill dywizjonu lotniczego”,
w ktérym opisujgc czyny tego dywizjonu za czas od maja 1920,
tak pisze o dniach walki pod Lwowem:

~W chwili zas, gdy nieprzyjaciel zblizat sie do Lwowa,
chcac go za wszelkg cene opanowac, lotnicy Il dywizjonu lot-
niczego z mjr Faunt le Roy na czele, na aparatach przez 3 dni
z rzedu od rana do nocy, atakowali posuwajgce sie kolumny
jazdy nieprzyjacielskiej, powstrzymujac jej zapedy skutecznie
i przyczyniajac jej bombami i kulomiotami znaczne straty.
Z ran wowczas otrzymanych zmart jeden z najdzielniejszych
pilotow ppor. Rozmiarek.

Wéwczas to rowniez Il dywizjon lotniczy pracujac 18-tu
samolotami osiggnat niebywats ilos¢ do 72 lotow nad nieprzy-
jacielem w ciggu jednego dnia.

Wreszcie Budienny odmaszerowat od Lwowa na péinoc,
i wtedy nie spoczeli nasi lotnicy, lecz prowadzili dalej swg pra-
ce, wspotdziatajgc w bitwach pod Zamos$ciem i Komarowcm,
prowadzac nieustanne wywiady i zwalczajgc skutecznie nie-
przyjaciela bombami i kulomiotami. W bojach tych odznaczyt
sie ppor. pil. Bartkowiak, ktéry szybujagc na swym samolocie
tuz nad ziemig, szerzyt spustoszenie i zagtade wsrdod bolszewi-
koéw, a lgdujgc przy kazdym z wiasnych oddziatéw, informowat
je o ruchach nieprzyjaciela.

Za te wybitne prace i bohaterskie czyny wyrazam mjr
Faunt le Roy, por. Kubali, por. Hendricksowi, por. Turbiakowi,
ppor. Bartkowiakowi oraz wszystkim oficerom i szeregowym
moje uznanie w imienin stuzby Ojczyznie.

Bozkaz ten przeczyta¢ wszystkim oddziatlom przed fron-
tem?”

Nie mam moznos$ci przedstawic¢ doktadnie ogromnego wy-
sitku nerwowego i fizycznego dokonanego w ciggu tych kilku
dni przez zatogi i obstuge techniczng ITI dywizjonu lotniczego.
Dam jedno poréwnanie. Regulamin stuzby potowej przewiduje,
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ze dzienny marsz oddziatow pieszych wynosi do 30 km. Wy-
sitki wieksze nazywajg sie forsownymi i mozna je stosowac
najwyzej przez dwa dni. Regulamin lotnictwa okre$la maksy-
malny wysitek dzienny zatogi i obstugi technicznej na jeden
lot dtuzszy lub dwa krotsze. Jakze forsowny byt wysitek 111 dy-
wizjonu lotniczego, ktéry przez kilka dni kolejnych dawat po-
dwoéjny wysitek przewidywanych norm. Ludzie staniali sie
z przemeczenia i tylko nadzwyczajny wysitek woli i zapatu
trzymat ich na nogach.

Jakiez wnioski, jalde nauki mozna wyciggna¢ z tych walk.

1) Nie przesadza¢ w mozliwos$ciach sprzetu, a wierzy¢, zc
duch lotnika i jego wyszkolenie rozstrzygaja o powodzeniu.
Trzeba umie¢ polega¢ na swych umiejetnosciach, zdolnosciach
i szczeSciu. Dobry sprzet jest dobrym uzupetnieniem dobrego
lotnika, Swietny sprzet jest bezuzytecznym w rekach nieudol-
nych.

2) Oszczedzaé lotnictwo na czas rzeczywistej potrzeby. Nie
zgdaé¢ od niego stale najwyzszego wysitku. Zachowaé¢ go na
przesilenie bitwy i wtedy zada¢ maksimum wysitku.

3) Lotnictwo bombowe lekkie, a przede wszystkim lotnic-
two szturmowe, jest bardzo groznym przeciwnikiem zwartych
oddziatdw naziemnych, zwitaszcza konnych.

4) Lotnictwo moze zadaé ciezkie straty oddzialom, moze
je unieruchomic¢ lub prawie zniszczy¢. Lotnictwo moze sku-
tecznie nekac¢ i op6znia¢ wielkie jednostki. Lotnictwo nie moze
obroni¢ terenu.

5) Cele dziatania lotnictwa muszg by¢ wyrazne. Nie moga
one by¢ pomieszane z celami wtasnych oddzialdw. Zostawi¢ od-
dziatom ziemnym tego nieprzyjaciela, ktory sie z nimi zwig-
zat, a lotnictwu dawac cele na ,wolnej przestrzeni”, czy to
w luce frontu, czy na tytach.

6) Kazda wielka jednostka powinna mie¢ swe lotnictwo
rozpoznawcze, swe skuteczne $rodki obrony przeciwlotniczej.
Konie nalezy umys$lnie szkoli¢ w znoszeniu warkotu silnika,
przelatujgcego tuz nad gtowami samolotu na petnym gazie.

7) Nalezy unika¢ przemarszéw kolumnami w dzien, bez
umys$inej ostony przeciwlotniczej.

8) Metoda dziatania, taktyka Ill dywizjonu lotniczego za-
stosowana w walce pod Lwowem nie da sie bezkrytycznie pow-
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torzy¢, ze wzgledu nu wspoétczesne srodki ziemnej obrony prze-
ciwlotniczej i ilo$¢ lotnictwa mysSliwskiego, jakg obecnie moze
nieprzyjaciel w krdtkim czasie przerzuci¢ na zagrozony odci-
nek.

9) Taktyka uderzenia na nieprzyjaciela duzymi zwartymi
zwigzkami ma te przewage nad metodg pojedynczego nekania,
ze zwigzek taki stanowi grozng site dla lotnictwa mysliwskiego
nieprzyjaciela i jest mozliwym zaskoczeniem nieprzygotowanej
obrony przeciwlotniczej. Nadto taktyka taka niezaleznie od
strat moralnych, zadaje ciezkie, siegajagce podstaw straty ma-
terialne w danym miejscu i czasie. Nic moze jednak z ograni-
czong iloscig lotnictwa objgé szerszego frontu jednoczesnego
dziatania.

10) Kazdy lot rozpoznawczy mozna wykorzysta¢ do neka-
nia bombami nieprzyjaciela. Nekanie takie jest korzystne.

Na zakonczenie dodam, ze 5 eskadra wywiadowcza, 6 es-
kadra wywiadowcza ,,Lwowska”, 7 eskadra mysliwska, 15 es-
kadra mysliwska — otrzymaty w p6zniejszym czasie nowg nu-
meracje.

Niechze personel tycli eskadr godnie przechowuje Swietne
tradycje bojowe organizatorow i zatozycieli tych eskadr.

Mjr Madejski Witadystaw.

ZRODLA.

Teka 332, 303, 285, 2597, 2633, 2366, 2370, 3911 z akt W oj-
skowego Biura Historycznego.

— Ku czci polegtych lotnikéw ksiega pamigtkowa.

— Moje walki z Budiennym — Gen. dyw. Rdmel.

— Bellona sierpien 1925, artykuty pptka S. G. T. Rézyc-
kiego i kpt. Adama Borkiewicza.

— Historia 52 putku piechoty strzelcowlkresowych — kpt.
Tadeusz Pawlik.

— Zarys historii wojennej putkéw polskich 1918 — 1920:
19 pp. odsieczy Lwowa,
20 pp. ziemi krakowskiej,
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38
40
43
45
51
53
11
12
14
12
13

pp.
pp.
pp.
pp.
pp.
pp.

strzelcow Iwowskich,

strzelcow Iwowskich,

strzelcow kresowych,

strzelcéw kresowych,

strzelcow kresowych,

strzelcow kresowych,

utanéw legionowych,

utanéw podolskich,

utanéw jaztowieckich,

kresowy putk artylerii polowej,
kresowy putk artylerii polowej.

Oznaka 7. eks. mySliwskiej.



NOWOCZESNE METODY OPRACOWYWANIA
PRZEPOWIEDNI METEOROLOGICZNYCH DLA
LOTNICTWA.

W ,Revue de T’Armee de T’Air” / czerwca 1936 roku put-
kownik rezerwy A. Verdurand ogtosit artykut posSwiecony
sprawie opracowywania i wykorzystania przepowiedni meteo-
rologicznych, przeznaczonych do uzytku lotnictwa.

Temat wybrany przez pana Verdurand jest nazbyt obszer-
ny, by moc go gruntownie omowi¢ w ramach jednego arty-
kutu. Z tych tez wzgledéw autor zastanawia sie jedynie nad
niektdrymi wazniejszymi zagadnieniami z meteorologii dyna-
micznej, podajac je przy tym w formie bardzo zeschematyzo-
wanej.

Forma taka ma niezaprzeczalne zalety, pozwala bowiem
na usuniecie w cieh catej masy faktéw, zwigzanych z tak skom-
plikowana wiedza, jaka jest meteorologia, i wysuniecie na
pierwszy plan tylko podstawowych zalozeri tej nauki i osiag-
nietych przez nig wnioskow.

Dzieki temu nieobeznany z meteorologig czytelnik moze
sie zapozna€ z jej ideg przy bardzo matym naktadzie pracy, bo
ograniczajacym sie do przeczytania niezbyt diugiego artyku-
tu.

Rzecz prosta, ze artykut taki nie wystarcza na zgiebienie
catej obszernej gatezi wiedzy, jednak na tyle zorientuje w niej
czytelnika, ze pozwoli mu oceni¢ korzys$ci, jakie ta nauka zdol-
na jest przyniesc.

Artykut pana Yerdurand ma wyzej wspomniane zalety
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w dos$¢ znacznym stopniu i dla tego podaje go tutaj w obszer-
nym streszczeniu.

Prace swg autor rozpoczyna od wyja$nienia pobudek, ja-
kie nim kierowaly przy jej pisaniu, i od wypowiedzenia
swoich pogladéw na role meteorologii lotniczej.

Zdaniem jego

~przepowiednie pogody dla potrzeb lotnictwa nie mogg
sie ogranicza¢ do przepowiadania czynniko6w meteorologicz-
nych w warstwach dolnych, lecz powinny byé w nich uwzgled-
niane warstwy coraz wyzsze, gdyz zegluga powietrzna stosu-
jac silniki z kompresorami, inhalatory, a wkrotce takze
uszczelnione kabiny odbywaé sie bedzie na coraz wiekszych
wysokosciach.

Nie nalezy wiec w tych przepowiedniach ograniczac sie
do podawania danych dotyczgcych tylko ewolucji uktadow
chmur, stref opadéw, szybkosci i kierunkow wiatrow.

Obecny rozwd6j zeglugi w chmurach, bezpieczne dziatanie
silnikdw nawet w czasie silnych ulew i coraz wieksze szybko-
§ci samolotdw, w duzym stopniu zmniejszyty wptyw deszczow,
chmur i wiatrow na bezpieczenstwo zeglugi powietrznej.
Z drugiej strony nowe warunki, w jakich sie odbywa zegluga
powietrzna, stwarzajg dwa grozne niebezpieczenstwa, oblodze-
nia i gwattowne nawaitnice, przed ktéorymi zegluga powietrzna
powinna by¢ zabezpieczona przez meteorologie.

Oblodzenie, znieksztatcajace profil skrzydet, obcigzajgc sa-
molot oraz zakidcajac prace silnika i dziatanie przyrzadow
nawigacyjnych, moze spowodowac¢ opadniecie samolotu na
ziemie. Wichry, gwattowne pragdy pionowe wystepujagce w na-
watnicach mogg rowniez samolot nawet najpewniejszy i naj-
wiecej ustabilizowany uczyni¢ niezdatnym do dalszego lotu.

Z tych to witasnie wzgledéw lotnictwo wymaga od meteo-
rologii Scistego okreslenia w kazdej chwili potozenia obszarow,
w ktérych wystgpig oblodzenia i nawatnice.

W odniesieniu do chmur wymaga sie od stuzby meteoro-
logicznej okreslenia nie tylko poziomego ich rozktadu, lecz
rbwmiez i pionowego, a to dla zabezpieczenia lotnictwa przed
mozliwoscig zderzania sie samolotow na trasach lotniczych,
gdzie iloS¢ przelotow ciggle wzrasta.

Sposoby przepowiedni pogody stosowane dotychczas na-
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lezy uwazaé za niedostateczne, gdyz uwzgledniano w nich tyl-
ko najnizsze warstwy atmosfery.

Na szczescie szczegO6towa znajomos¢ zjawisk atmosferycz-
nych mozna obecnie oprze¢ na nowych podstawach, jesli nie
dos$¢ pewnych, to jednak dostatecznych dla zeglugi w chmu-
rach i na znacznych wysokos$ciach.

Wobec tego, ze zatogi statkOw powietrznych zuzytkowujg
ostrzezenia nadawane przez stuzby meteoroligczne, a czesto
muszg je réwniez interpretowaé, wydaje sie autorowi stusz-
nym, by zatogi te byty obeznane z istotg zjawisk atmosferycz-
nych wyjasnionych na podstawie nowoczesnych teorii oraz
z nowymi sposobami przepowiadania pogody opartymi na
tych podstawach teoretycznych. Taki jest cel podanego nizej
studium, przeznaczonego dla osob poczatkujacych”.

Swoje rozwazania nad meteorologig pan Verdurand za-
czyna od omdwienia ogdlnego krgzenia atmosfery i zrodet
jej energii.

Ogolne krazenie.

1) Podstawowym czynnikiem wpiywajacym na tworzenie
sie wielu zjawisk atmosferycznych jest ciepto stoneczne.

Storice bowiem jest Zrodtem energii podsycajgcym ruch
pragdéw powietrznych i pragdéw morskich.

Utrzymuje ono powietrze w ruchu w skutek dwojakiego
rodzaju przyczyn: po pierwsze — ogrzewajac powietrze powo-
duje wzrost jego objetoSci a tym samym zmniejszenie jego
gestosci, wywotujagc w ten sposdb powstawanie pradow wste-
pujacych. Z drugiej za$ strony wywotuje i podtrzymuje pra-
dy poziome, a to w nastepujacy sposob:

Prady wstepujace w obszarach cieptych przyciagajg po-
wietrze z obszaréw chtodnych. Natomiast powietrze znajdu-
jace sie w tych chtodnych obszarach oziebia sie i kurczy. W ar-
stwy wyzsze, stajgc sie tam ciezszymi, uciskajg na warstwy
nizsze i wypychajg je w kierunku obszaréw cieptych. Te wiec
dwa dziatania: przycigganie powietrza w obszarach cieptych
i wypychanie go z obszaréw chtodnych tacza sie we wspdlne
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dziatanie utrzymujgce na powierzchni ziemi prady sptywajace
z biegunow do zwrotnikOw. Po osiggnieciu réwnika powietrze
ogrzane miedzy zwrotnikami usituje ptynaé na duzych wyso-
kosciach z powrotem w Kkierunku biegunéw, by tam opas¢ ku
ziemi wskutek kurczenia sie powietrza wywotanego niskg tem-
peraturg tych obszardw.

Taki wiec jest w ogdlnych zarysach mechanizm krgzenia
atmosferycznego, ktéry pobiera ciepto stoneczne i przenosi je
z jednych miejsc w inne.

Lecz wielka ilo$¢ przyczyn zaktdcajacych wprowadza
w wyzej omowionym procesie elementarnym bardzo duze
zmiany. Sg to wtadnie zaburzenia wywotujgce tworzenie sie
catego szeregu zjawisk meteorologicznych. Rozwazamy naj-
wazniejsze z nich, przede wszystkim za$ gtdowng przyczyne,
t. j. obr6t ziemi dokota swej osi.

2) Oddziatywanie ruchu obrotowego ziemi na prady po-
wietrza nie jest podobne do dziatania ciepta stonecznego, kto-
re daje tym pragdom poped. Ruch obrotowy powoduje tylko ich
odchylenie.

Kierunek pragdéw sptywajgcych z bieguna odchyla sie na
zachéd, natomiast wracajgcych od rownika na wschod.

W zwigzku z tym, jeSli przedstawimy potkule pdéinocng
jako rzut na ptaszczyzne réwnikowg, schemat rozktadu pra-
déw bedzie taki, jaki podany na ryc. 1.

Ryc. 1. Prady atmosferyczne na potkuli pdinocnej.
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Kazdy prad powietrza polarnego sptywajac w kierunku
rownika skierowuje sie¢ na SW, rozchodzac sie wachlarzem
i spotykajgc sie w okolicy rdwnika z pradem polarnym spty-
wajagcym z bieguna potudniowego.

Od tej chwili tie dwa prady skierowujg sie na zachdd, p6z-
niej robig poétobrot i wracajg w kierunku biegunéw. Na po6tku-
li poétnocnej obrot ziemi skierowuje je wtedy na NE. Miedzy
rownoleznikami 35" a 60" kazdy z pradéw powietrza zwrotni-
kowego ptynacy w kierunku do bieguna napotyka prad po-
wietrza polarnego ptyngcego ku rdédwnoleznikowi. Pierwszy
z nich skierowany jest na NE, drugi za§ na SW, starajg sie
wiec ptyna¢ wzdtuz siebie, przy tym prad polarny znajduje sie
od strony zachodniej. Wobec tego ze pragdy te w miare posu-
wania sie w kierunku do bieguna zwezajg sie, majg one co raz
wiekszg sktonnos$¢ do wzajemnego przenikania. Kierunki tych
dwoch pradéw sa przeciwne, rozumie sie. wiec wobec tego, ze
wzdtuz powierzchni stykania sie tych pragdéw powstajg zwi-
rowania. Zeby sobie zdaé sprawe ze sposobu narodzin tych
wiréw, ich rozwoju i zanikania, wykreslmy w strefie umiarko-
wanej kuli ziemskiej linie rozgraniczajgcg sgsiednie dwa pra-
dy (ryc. 2).

Prad zwrotnikowy przy swym pierwszym zetknieciu sie
z pradem polarnym w poblizu 35° szeroko$ci geograficznej
wywotuje lekkie zboczenie pradu polarnego (ryc. 3). Lecz
w miare jak to zboczenie postepuje w kierunku NE, co raz
wiecej pogtebia sie ono (patrz ryc. 4) iw ten spos6b powstaje
zwirowanie lub cyklon, w stadium zupeinego rozwoju przed-
stawiony na ryc. 6.

W tym samym czasie powietrze chiodne, ktdre okrgza
jezyczek powietrza cieptego znajdujgcego sie w srodku cyklo-
nu, wdziera sie pod ten jezyczek powietrza, ktore jest lzejsze
od powietrza chtodnego, i stopniowo go unosi. Wskutek tego
w miare posuwania sie cyklonu na wschod jezyczek powietrza
cieptego, stykajacy sie z powierzchnig ziemi, unoszony jest
do gory, jak to widzimy na ryc. 4 i 5 i w konAcu przy po-
wierzchni ziemskiej znika zupetnie (ryc. (i).

Natomiast za pierwszym cyklonem, Kktérego rozwdj
W miare jego posuwania sie z zachodu na wschod rozwazylis-
my przed chwilg, tworzy sie drugi cyklon, pdzZzniej trzeci, dalej
czwarty, niekiedy do szesciu.
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Ryi, 2-8 Sohemal .U*rtOV\bnla . rozhoju cyklono-w

V\a jjdldl’ poétnocnej

Ryc. 2 — 8. Schemat powstawania i rozwoju cyklonéw na potkuli
p6inocnej.

W asnie na ryc. 7 (patrz réwniez ryc. 18) jest przedsta-
wiony jeden z takich ciggéw, w ktorym kazdy z poszczegol-
nych cyklonéw przesuwajac sie z zachodu na wschéd ulega
przeobrazeniom.

Cyklony te sg siedliskiem zaburzen groznych dla zeglugi
powietrznej. Pierwszym wiec naszym staraniem powinno by¢
zbadanie ich wewnetrznej budowy.”
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Wnioski dotyczace rozmaitych skiadnikow tej budowy
mozna wyciagngc¢ z rozwazan, ktére autor przeprowadza w dal-
szym ciagu.

Tematem ich jest:

Wewnetrzna budowa cyklonéw.

1) Narodziny i rozwéj uktadoédw chmur
towarzyszgcych cyklonowi w jego roz-
woju:

Front ciepty i front chtodny.

Zauwazmy, ze powietrze polarne sptywajgce w kierunku
zwrotnikdw stykajagc sie z powierzchnig ocean6w taduje sie pa-
rg wodng (a nie nalezy zapominaé, iz oceany zajmujag 3/4 ca-
tej powierzchni kuli ziemskiej).

Powietrze ptynace od zwrotnik6w w Kkierunku bieguna
spotyka prady powietrza polarnego i w poréwnaniu z nim
jest ciepte i wilgotne.

Jest réwniez powietrzem lekkim. Bedzie sie wiec unosito
do g6ry ponad powietrze polarne, ktore jest chtodne i ciezkie.

JeSli w miejscu gdzie nastepuje spotkanie, powietrze
zwrotnikowe ma jeszcze temperature 20° C i jest nasycone pa-
ra wodna, wtedy zawiera w m317 g wody. Wznoszac sie do go-
ry powietrze to rozpreza sie i wskutek tego sie oziebia.

Ten spadek temperatury jest wielko$ci 1° na 100 m wznie-
sienia. To znaczy, ze na 1200 m powietrze zwrotnikowe bedzie
miato najwyzej temperature 8". Wtedy moze ono zawierac
w jednym m3tylko 8 g pary wodnej. W czasie wiec tego wzno-
szenia sie utracito 9 g na m3 Te 9 g w miare wznoszenia si¢
ulegato zgeszczeniu najpierw w postaci chmur, pézniej zas
wr postaci deszczu. Je$li opad nastgpit przy temperaturze po-
nizej 0°, wystapit wtedy $nieg. Takie sga narodziny chmur
i opadéw. Jakiz bedzie ich rozwdj poziomy i pionowy? By zdac
sobie z tego sprawe, nalezy szczeg6towo zbada¢ sposdb, w ja-
ki sie odbywa wznoszenie powietrza zwrotnikowego nad po-
wietrze polarne.

W tym celu autor rozpatruje cyklon w pierwszym sta-
dium jego rozwoju (ryc. 9).
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Zr6bmy trzy pionowe przekroje tego cyklonu ef, gh i mii.
Przekroje ef i gh sg zamieszczone na ryc. 10. Powierzchnia
nachylona gh przedstawia ,front ciepty”, nazwany tak z tego
wzgledu, ze ludzie zamieszkujgcy obszary, nad ktérymi on sie
przemieszcza z zachodu na wschdd, tacznie z cyklonem w sta-
nie tworzenia sie i bedacy w strefie powietrza chtodnego, znaj-
da sie pozniej w strefie cieplejszej. Za frontem tym wiec po-
stepuje powietrze ciepte. Aby zrozumieé, jak sie tworzg ukta-
dy chmur tego frontu, przypomnimy, iz sktada sie on z pradu
powietrza cieptego ptyngcego z zachodu na wschdd, ktory do-
gania prad chtodny posuwajacy sie réwniez z zachodu na
wschod (patrz ryc. 10). Powietrze ciepte wiec $lizga sie nad
powietrzem chtodnym po pochytosci wielkosci 1;%. Na po-
czatku wznoszenia sie w punkcie g powietrze ciepte jest bar-
dzo wilgotne. Ono sie rozpreza, oziebia i zgeszcza w posta-
ci chmur Nist, ktérych podstawa znajduje sie na nieznacznej
wysokosci. Chmury te dajg deszcze; strefa deszczowa rozpo-
$ciera sie Srednio na obszarze 300 km przed frontem cieptym.
W miare wznoszenia sie powietrze oddaje tak wielkie iloSci
zawartej w nim wody, ze w odlegtosci wiekszej niz 300 km
przed frontem cieptym, jeSli ciggle jeszcze jest zrddiem po-
wstawania chmur, zawarto$¢ pary wodnej jest w nim juz tak
mata, ze opady nie moga powstac.

Na tej odlegtosci wystepujg chmury altostratus, nie daja-
ce opaddw. Ciagle sie wznoszac, powietrze staje sie co raz
suchsze, a zgeszczenie zachodzi w nim na co raz wyzszych po-
ziomach. W daszym ciagu wiec tworza sie chmury w postaci
mlecznej zastony cirro-stratus, a w koncu na wysokosci 9 do
11.000 m cirrus’6w o wygladzie haczykowatym. Chmury te sg
bardzo cienkie i przezroczyste.



495

Rongelive rol®
t 3Q0_kn, 500km

Ryc. 10. Przekrdj ef i gh wzdtuz prostej efgh z ryc. 9.

Nachylenie frontu jest wielkosci 1:%, widzimy, iz cirrus’y
znajdujg sie w odlegtosci 700 km na wschdd od podstawy g
frontu cieptego i prawie 500 km od poczatku strefy opadéw.

Procesy tworzenia sie poszczegOlnych rodzajow chmur
frontu chtodnego sg hardzo odmienne. Ten front jest utworzo-
ny przez prad powietrza chtodnego posuwajgcy sie z zachodu
na wschod, ktdry dopedza prad ciepty biegngcy w tym samym
kierunku (patrz ryc. 9). Chtodny prad wslizguje sie klinem
pod prad powietrza cieptego unoszac je do goéry. Widzimy, ze
zamiast stopniowego wznoszenia sie frontu cieptego po tagod-
nej pochytosci o diugosci od 700 do 1.000 km mamy przy
froncie chtodnym wznoszenie nagte, wywotane przez klin po-
wietrza chtodnego, ktory sie wdziera pod powietrze ciepte.

Oczywiscie posuwanie sie tego klina jest hamowane
przez powietrze ciepte, unoszone do gory. Nachylenie frontu
chtodnego jest bardziej strome niz nachylenie frontu cieptego.

Nie znajdziemy tu na poczatku strefy deszczowej cir-
rus’éw, lecz altocumulus’y lenticularis na wysokosci nizszej,
ktdre beda sie rozpoScieraty w strefie o wielko$ci 200 km przed
frontem chtodnym (i'yc. 10).

Z frontem chtodnym przychodzg najpierw cumulu-nim-
busy. ktore dajg opady przelotne.

Ich wysokos$¢ jest wieksza niz wysokos¢ nimbo-stra-
tus’éw frontu cieptego. Nachylenie frontu chiodnego zwiek-
sza sie dos$¢ szybko, wobec czego strefa deszczow S$rednio nie
rozcigga sie wiecej ponad 70 km. Za cumulo-nimhus’ami wy-
stepuja cumulus’y dobrej pogody.

W koncu nalezy zauwazy¢, ze nagte i szybkie wznoszenie
sie powietrza cieptego przy froncie chtodnym oraz nagte roz-
prezenia, ktore im towarzysza, wywotujag powstawanie nawat-
nic i burz we wschodniej czesci tego frontu, wskutek czego
zegluga powietrtzna tam jest niebezpieczna.
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Ryc. 11. Przekr6j wzdtuz prostej mn ryc. 9.

Jesli zrobimy przekr6j mn w poéinocnej czeSci cyklonu
(patrz ryc. 9). znajdziemy niska warstwe powietrza chtodne-
go, nad ktdérg bedzie sie wznosita strefa powietrza zwrotniko-
wego (ryc. 11). Powietrze ciepte i lekkie, ktdére plynie ze
zwrotnikéw w kierunku bieguna, przechodzi witasnie przez to
miejsce nad powietrzem chtodnym i ciezkim, ktore spitywa
w kierunku zwrotnika; w tym obszarze istnieje tylko jedna
strefa deszczu, ktéra wystepuje w czesci-srodkowej, gdzie sie
tworza na nieznacznej wysokos$ci cumulo-nimbus’y.

2) Cyklon zupetnie sformowany.

Przygladajgc sie ryc. 7 widzimy, iz w miare jak cyklon
w stadium tworzenia sie przemieszcza sie z zachodu na
wschéd, front chtodny dogania front ciepty ze wzgledu na to,
ze klin powietrza chtodnego, wdzierajacego sie z sita pod war-
stwe powietrza cieptego w S$rodku cyklonu, jest ozywiony
wiekszg szybko$cig obrotowg niz szybkos$¢ frontu cieptego.
Cyklon wiec zamyka sie i przybiera wyglad cyklonu ostatnie-
go ze swej rodziny. Zrébmy w tym cyklonie przekrdj piono-
wy (ryc. 12). Trzeba tu przewidzie¢ dwa wypadki.

Ryc. 12. Cyklon catkowicie uksztattowany.
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Wypadek pierwszy. Je$li chtodniejszym powietrzem po-
larnym jest to, ktére postepuje za linig nieciggtosci CD, to
wdziera sie ono klinem pod powietrze polarne mniej chtodne
znajdujace sie przed tg linig. Chtodniejsze powietrze podnosi
mniej chtodne, czego wynikiem bedzie wystgpienie zgeszcze-
nia pary wodnej, w mniej chtodnym w postaci cumulo-nim-
bus’éw, ktére dadzg deszcz (ryc. 13). JesSli bowiem powietrze
znajdujgce sie na przodzie jest cieplejsze, znaczy to, ze prze-
suwato sie nad powierzchnie oceanu lub cieptym podtozem, jest
wiec jednoczes$nie wilgotne i ogrzane. Powietrze to pochodzi
zazwyczaj z cyklonu, ktory to powietrze wyprzedza w czasie
jego przesuwania sie na wschdéd (patrz ryc. 11), natomiast
powietrze, ktore naptywa z tytu cyklonu, ptynie wprost z bie-
guna. Wobec tego o kazdej porze roku nad oceanami i tylko
latem na kontynencie mozna spotkaé¢ cyklony przedstawione
w cze$ci C D (ryc. 12), potozone na potudniu od ich jadra,
ktéorych budowa pionowa wskazana jest na ryc. 13.

Pcwietrzf foUr-iu binltitj Zr"n J jl]]yJSJfT I ] ftwiltnt nmuj zimni

Ryc. 13. Przekrd6j pionowy wzdtuz rs ryc. 12.
(Front ztozony otrzymamy przez przesuniecie si¢ frontu chtodnego nad
oceanem w kazdej porze roku, nad kontynentem w lecie).

Zazwyczaj na nieciggtosci CD tych cyklonéw o wtasci-
wosci frontu chiodnego wystepujg gwaltowne wznoszenia
w towarzystwie nagtych rozprezen, wywotujgce takze tworze-
nie sie linii nawatnic i burz.

Wypadek drugi. Przeciwnie, w wypadku cyklonu, ktéry
swoj rozwdj ukonczyt na kontynencie w ciggu zimy, powie-
trze mniej chtodne zazwyczaj znajduje sie za nieciagtoscia,
gdyz jest ono w stycznosci z podtozem mniej chtodnym niz to,
ktére jest potozone dalej na wschéd. W tym wypadku wtadnie
powietrze znajdujgce sie na zachodzie wznosi si¢ nad to, kt6-
re jest na wschodzie (ryc. 14).

Wobec tego, ze oba te prady kierujg sie z zachodu na
wschéd, wznoszenie odbywa sie bez turbulencji (zaburzen)
po tagodnej pochytosci, a caty ten front ma wtasciwosci tron-

7 Przeglad Lotniczy Nr 4.
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tu cieptego. Natomiast wszystkie fronty, ktére wystepujg we
wszystkich porach roku na oceanach i latem na kontynentach,
majg witasciwosci frontu chtodnego (ryc. 13).

Powietrze zwrotnikowe

Paw,!rt. [..1*™. mn..| »mn -~ -~ ftr» p.lar». la

Ryc. 14. Przekr6j wzdtuz tej samej prostej rs ryc. 12, jednak
zaobserwowane nad kontynentem w zimie.
(Front ztozony, otrzymamy przez przesuniecie sie frontu cieptego).

Wobec tego, ze cyklony nadchodzace z nad Atlantyku
konczg swéj rozwdj nad Europg, sg one cyklonami kontynen-
talnymi, utworzonymi przez masy powietrza, ktoére juz w du-
zym stopniu utracity swojg wilgotnosé. Strefy deszczu, ktore
im towarzysza, wystepuja w przestrzeni wzglednie zreduko-
wanej .

Ponadto wzdtuz linii nieciggtosci cyklonéw zimowych
w koncowym stadium ich rozwoju na kontynencie, t. j. gdy
nieciggto$¢ ta ma witasciwosci frontu cieptego, nawainice za-
zwyczaj nie wystepuja.

3) Uktady climur wcyklon ac h.

Rozpatrzmy poziomg budowe uktadu chmur towarzyszga-
cego rozwojowi kazdego cyklonu.

Jakiz rozwéj bedzie zachodzit w rozktadzie poziomym tych
uktadow? Jakesmy widzieli poprzednio, miejscem tworzenia
sie takiego uktadu jest linia rozdziatu na ziemi pradéw cie-
ptych od pradéw chiodnych, ktérych spotkanie wywotuje na-
rodziny cyklonu. Na wschoéd od tej linii uktad chmur rozpo-
§ciera sie na przestrzeni 700 — 1000 km; na zachéd do 100
lub 200 km.

W stadium tworzenia sie uktad ten ma postaé sierpa, kt6-
rego wschodnia czes¢ jest cztery lub pieé¢ razy wiecej wydtuzo-
na niz cze$¢ zachodnia.

Przemieszczajgc sie na wschdéd cyklon znajduje sie po-
czatkowo w stadium rozwoju, a jego ukiad chmur przybiera
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posta¢ wienca chmur i deszczu, w ktérego $rodku w powie-
trzu cieptym wystepuje strefa dobrej pogody.

Pézniej to jadro rowniez zanika i uktad chmur staje sie
ciggtym.

Z czasem cyklon sie wypetnia.

To znaczy, ze ciepte powietrze znajdujgce sie w jego
Srodku coraz wiecej unosi sie do gory, a miska z powietrza
chtodnego, ktore je otacza, wypetnia sie, czyli poziom tego
chtodnego powietrza podnosi sie na duzg wysoko$¢. Widzimy
wiec, ze w cyklonie, ktéry osiggnie kres swego rozwoju, uktad
chmur zweza sie, podstawa chmur wzrasta, a opady zmniej-
szajg sie co do przestrzeni i natezenia. W istocie bowiem cie-
pte powietrze w pierwszych fazach rozwoju pozbawione du-
zej ilosci wody w miare przemieszczania sie cyklonu na wschéd
staje sie coraz suchsze.

Jednocze$nie zmniejsza sie gwattowno$¢ wiatru, gdyz
maleje sita nadajgca cyklonowi szybkos$¢ obrotowag wynikajg-
cg z roznicy cisnien miedzy perifcriami cyklonu, gdzie sie
znajduje powietrze chtodne i ciezkie, a Srodkiem wypetnionym
powietrzem cieptym i lekkim. W rzeczywistosci widzimy, iz
w cyklonach wiatr obraca sie spiralnie dokota Srodka z daze-
niem do powolnego wypetniania cyklonu. W miare wypetnia-
nia sie cyklonu ta roznica cisnien maleje a szybko$¢ obrotowa
cyklonu sie zmniejsza.

4) Linia nawatnic cyklonu

WidzieliSmy, ze w czasie narodzin cyklonu, w potudnio-
wej czeSci jego jadra ukazujg sie dwa fronty: front ciepty
CK na wschodzie i front chtodny na zachodzie (patrz rys. 9
i 15). WidzieliSmy rowniez, ze klin powietrza polarnego
przenikajac pod powietrze zwrotnikowe daje poczatek two-
rzeniu sie frontu chtodnego, ktérego wykresem na ziemi jest
linia CD, ten za$ wywotuje powstawanie wzdtuz linii CD pra-
dow wstepujacych powietrza zwrotnikowego. Tak wzbudzo-
ne pragdy wstepujgce stanowig jedng z zasadniczych przyczyn
tworzenia sie gwaltownych nawatnic wzdtuz linii CD. Gdy'
cyklon sie zamyka, nieciggtos¢ CD, jakeSmy widzieli, utrzy-
muje sie w postaci ,frontu ztozonego” lub okluzji.



Ryc. 15. Izobary cyklo- Ryc. 16. lzobary cyklo- Ryc. 17. lzobary cyklo-
nu tworzacego sie nu catkowicie utwo- nu zanikajgcego.
rzonego.

Nad Atlantykiem okluzja zazwyczaj ma charakter fron-
tu chtodnego, w zimie za$ frontu cieptego. W obu tych wy-
padkach w odniesieniu do kierunku i szybkosci wiatru jest
linig nieciggto$ci (patrz ryc. 12 i 1(5).

Na wschod od CD kierunek wiatru jest raczej SW, nato-
miast na zachdéd od tej linii jest raczej NW.

Widzimy wiec, ze cyklon jest niesymetryczny i ze nie-
ciggto$¢ wystepujaca w jego czesSci potudniowej tworzy stre-
fe najgrozniejszg dla zeglugi powietrznej nie tylko z tego, ze
strefa ta jest siedliskiem nagtych skokow wiatru, gwattow-
nych nawatnic i burz. (front chtodny), lecz réwniez dlatego,
ze w strefie tej wystepujg skoki temperatur, co sie czesto
przyczynia do wytworzenia sie w niej warunkéw wywotujg-
cych bardzo szybkie oblodzenie samolotow; wiadomo, ze
w tych strefach w ciggu kilku minut krawedzie natarcia
skrzydet i stery moga sie pokry¢ warstwg lodu grubosci kil-
ku centymetrow, a jednocze$nie l6d zatka gazniki w silni-
kach i rurki doprowadzajgce powietrze do przyrzagdow pokita-
dowych. Uwagi te wskazujg, jak wielki wptyw na zegluge po-
wietrzng wywierajg czynniki meteorologiczne w tych strefach
nieciggtosci. Dlatego tez we wszelkich przygotowaniach do
przelotdw nalezy posSwieci¢ duzo uwagi okres$leniu potozenia
tych stref”.

W dalszym ciggu autor omawia temat szczegOlnie inte-
resujgcy lotnictwo; sg nim
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Warunki meteorologiczne panujgce na wiekszych wyso-
kosciach.

Zwraca przede wszystkim uwage ua nastepujace trudno-
§ci: linia CD przedstawia wykres przeciecia powierzchni po-
ziomu i powierzchni nieciggtosci, gdzie zeSrodkowane sg nie-
bezpieczeristwa wskazane powyzej.

,Lecz sama znajomo$¢ przebiegu linii CD nie wystarcza:
nalezy sie zabezpiecza¢ od wszelkich groznych zaburzen,
a zwtlaszcza od niebezpieczenstwa oblodzenia, do czego konie-
czne jest dokladne zapoznanie sie z potozeniem powierzchni
nieciggtosci w wyzszych warstwach powietrza, i to na calej
jej rozciggtosci. Jesli bowiem linia CD wskazuje wyraznie
obszar, w ktérym wystepujg nawatnice, nie mozna powie-
dzie¢, zeby okre$lata réwniez dokiadnie strefe wystepowania
oblodzenia na wysokosci. Przypomnijmy, zc front stanowi
witasciwie powierzchnie nachylong, ktorej pochyto$¢, po kto-
rej nalezy sie wznosi¢ w kierunku zachodnim, jest stosunko-
wo mata (2 do 5%). Gdy wiec samolot wykonuje przelot na
duzych wysokosciach, napotka strefe oblodzenia na zach6d od
linii CD w odlegto$ci 100, 200 lub 300 km od niej.

Widzimy wiec, jak wazna jest dla bezpieczeristwa zeglu-
gi powietrznej na znacznych wysokos$ciach znajomos$¢ przede
wszystkim potozenia i postaci powierzchni nieciggtosci (fron-
téw'), pozniej rowniez rozktadu izobar, izoterm, szybkosci,
i kierunkéw wiatréw, oraz zachmurzenia, i to nie tylko w dol-
nych warstwach atmosfery, lecz na wszystkich wysoko$ciach.

Wyniki spostrzezen dokonanych przez rozsiane na po-
wierzchni ocean6w i kontynentow posterunki meteorologicz-
ne nie sg juz materiatem wystarczajgcym do opracowan prze-
powiedni pogody dla potrzeb zeglugi powietrznej, jesli te po-
sterunki nie sg wyposazone w $rodki umozliwiajagce im doko-
nywanie sondazy aerologicznych temperatury, cisnienia, wil-
gotnosci, kierunku i szybkos$ci wiatru conajmniej do wysoko-
§ci 5 do 6000 m.

Srodkami uzywanymi do wykonywania tych sondazy
aerologicznych sa:

1) Sondaze za pomoca samolotu, na ktérym instaluje sie
przyrzad zwany meteorografem, rejestrujgcy przebieg
ci$nienia, temperatury, wilgotnosci wzglednej i t. d.
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Sondaze wykonywa sie codziennie w dwdch pan-
stwach majgcych znacznie rozwinietg organizacje ze-
glugi powietrznej w poréwnaniu z organizacja innych
panstw.

W Niemczech od kilku lat wykonuje sie je na 7
stacjach rozmieszczonych nad catym ich terytorium;
w Stanach Zjednoczonych Ameryki PoOtnocnej na 22
stacjach.

2) Sondaze za pomocg halonéw na uwiezi. W Niemczech
istniejg dwie stacje, gdzie codziennie dokonywa sie
takich sondazy.

3) Sondaze za pomocg balonéw-sondy. W tym wypadku
halon-sonda ma barometr, termometr i hygrometr
oraz maty nadajnik radiotelegraficzny, ktory w pew-
nych odstepach czasu nadaje odpowiednimi sygnata-
mi wartosci tych czynnikéw meteorologicznych. Po-
za tym pomiary goniometryczne pozwalajg na okre-
Slenie toru halonu, skad otrzymuje sie za pomocg obli-
czen szybkos$¢ i kierunek wiatru na wysokoscil).

4) W koncu w Niemczech i w Stanach Zjednoczonych
A. P. zalogi statkéw powietrznych tak cywilnych jak
i wojskowych dokonujg w czasie lotow obserwacyj
meteorologicznych i nadajg za pomocg radia wyniki
tych spostrzezen zwtaszcza o szybkos$ci i kierunku wia-
tru, temperaturze, wilgotnosci wzglednej oraz o na-
potkanym zachmurzeniu.

, Dysponujagc wynikami obserwacji czynnikbw meteorolo-
gicznych z warstw dolnych wykonanych przez stacje meteo-
rologiczne na morzach oraz na kontynentach oraz sondazami
aerologicznymi, mozna z dostatecznym przyblizeniem prze-
widzie¢ warunki atmosferyczne panujace' na duzych wysokos-
ciach, w szczegdlnosci za$ okres$li¢ potozenie w przestrzeni
powierzchni nieciggtosci temperatury, szybkos$ci i kierunku
wiatru oraz wilgotnosci wzglednej, wiadomos$ci tak donio-
stych dla bezpieczenstwa zeglugi powietrznej.

Na rycinach 21 i 23 umieszczono dwie mapy rozktadu
pradéw ogdlnego krgzenia na nieznacznych wysokosciach jak
rowniez wykresy na powierzchni ziemi frontéw cieptych

1) Ta metodg sondaze jeszcze nie sg dokonywane regularnie.



503

i chtodnych, opracowane przez biura meteorologiczne niemiec-
kie i amerykanskie. Na rycinach 22 i 24 podano pionowe prze-
kroje tych pradow i frontéw, stwierdzonych na podstawie
sondazy aerologicznych wykonanych przez te dwa panistwa.

Nalezy sobie zdawaé sprawe, jak cenne dane podawane
sg na tych mapach. Z pobieznego przeglagdu tych map mozna
na przyktad zrozumie¢, na jakiej podstawie kierownicy ruchu
lotniczego na lotnisku w Tempelhofie moga w czasie bardzo
ztej widzialnosci i bardzo niskiego zachmurzenia wskazywac
samolotom nadlatujagcym do Berlina wysokosci, na ktdérych
wystepuja miedzy warstwami chmur swobodne strefy, i gdzie
oni majg oczekiwa¢ swojej kolejki lgdowania, nie narazajac
sie na niebezpieczenstwo zderzenia sie z innymi samolotami
znajdujacymi sie w podobnym jak oni potozeniu.

Oczywiste jest, iz osiggniecie takich wynikéw jest mozli-
we tylko przy nalezycie zorganizowanej i $cistej wspdipracy
miedzy tymi wszystkimi, ktorzy ze wzgledu na swoje stano-
wiska moga zapewnié¢ stuzbom meteorologicznym niezbedne
illa niej Sciste wyniki obserwacji, dokonane na rozmaitych
wysokosciach. Z tego to wtasnie wzgledu personel latajgcy
powinien mie¢ podstawowe wyszkolenie meteorologiczne, kt6-
re mu nie tylko umozliwi nalezyta interpretacje komunika-
tow meteorologicznych, lecz pozwoli ré6wniez na wspdiprace
w dostarczaniu stuzbie meteorologicznej wynikdw obserwacji
dokonanych w czasie przelotow.

Jest rzecza zupeinie zrozumiatg, ze dobre wyniki mozna
bedzie uzyska¢ dopiero wtedy, gdy samoloty, tak cywilne jak
wojskowe, bedg wyposazone w odpowiednie przyrzagdy mete-
orologiczne, pozwalajgce na tatwe wykonywanie tych obser-
wacyj.

Zastosowanie takiego urzgdzenia wydaje sie tatwe do
przeprowadzenia, a nie jest kosztowne”.

Czwartym z kolei tematem poruszonym w artykule pana
Yerdurand jest izobaryczny obraz cyklonéw i interpretacja
pél izobarycznych.

1) Cyklon w stadium tworzenia sie.

~Wroémy do ryc. 7. Rozwazmy budowe cyklonu. W cza-
sie jego tworzenia sie w srodku cyklonu jest powietrze ciepte,
a wiec lekkie. To ciepte powietrze jest otoczone sierpem po-
wietrza chtodnego, a wiec ciezkiego.
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Najnizsze cisnienie wystepuje wskutek tego w Srodku C
cyklonu, cisnienia rosng od S$rodka w kierunku peryferii
(ryc. 15).

Z drugiej strony nieciggto$¢ w izobarach zachodzi na linii
CK, wzdtuz ktorej front ciepty styka sie z powierzchnig zie-
mi, oraz druga nieciggto$¢ wzdtuz linii CD, gdzie chtodny
iront styka sie z powierzchnig ziemi. Oczywiscie w Kacie
DCK, gdzie jest powietrze ciepte i lekkie, izobary bedg sie za-
zwyczaj wiecej odchylaty niz zewnatrz tego kata, gdzie jest
powietrze chtodne i ciezkie.

W iatry beda obiegaly dokota Srodka nizu (ryc. 7), nie-
znacznie jednak ku niemu zbaczajac.

Na liniach nieciggtosci CK i CD wystepuje nagta zmiana
szybkosci i kierunku wiatru. Na nieciggtosci CD, gdzie sie za-
czyna front chtodny, jest linia nawatnic, jak to juz widzielis-
my w poprzednim rozdziale. Przeciwnie — na nieciggtosci CK
frontu cieptego gwattowne nawatnice nie wystepuja.

2) lzobary cyklonu po zakonczeni
jego rozwoju

Wychodzac z izobar cyklonu w stadium tworzenia sie
(ryc. 15) tatwo jest przejsé¢ (wyciagna¢ wnioski) do izobar
cyklonu, ktéry zakornczyt swéj rozwdj (ryc. 16); lzobary te
maja posta¢ gruszki, ktoérej wierzch czesto skierowany jest na
SSW.

Z linig nieciggtosci, ktora jest na potudnie od jadra, zwig-
zana jest nagta zmiana kierunku wiatru. W wypadku cyklo-
nu oceanicznego lub cyklonu kontynentalnego wystepujacego
latem linii tej w przyziemnych warstwach odpowiada front
ztozony (okluzja) o charakterze frontu chtodnego, z nawaini-
cami i niekiedy z burzami. W wypadku kontynentalnego cy-
klonu, wystepujacego zima, linia ta tworzy przy ziemi front
ztozony o charakterze frontu cieptego.

3 lzobary cyktonu w czasie jego
wypetniania sie.

W miare jak ciepte powietrze unosi sie do gory, a w dol-
nych warstwach zastepuje je naptywajace tam powietrze
chtodne, cyklon zaczyna sie wypetnia¢, t. j. oddalenie jednej
izobary od drugiej sie zwieksza, cisnienie w $rodku ros$nie,
wskutek naptywu powietrza chtodnego.

u
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Wobec tego, ze szybko$¢ obrotowy cyklonu nadaje panu-
jaca w nim rdéznica ci$nien, ktéra sie zmniejsza, wiec maleje
réwniez i gwattownos$é wiatrow. Wynika stad, ze przy duzych
oddaleniach izobar wystepujg wiatry umiarkowane. W tym
wypadku nieciggto$¢ frontu cieptego lub chtodnego zanika.

Zauwazmy, ze miedzy dwoma nastepujagcymi po sobie ro-
dzinami cyklonéw jest prad powietrza polarnego skierowany
ku réwnikowi (ryc. 18)”.

W dalszym ciggu autor omawia:

Przemieszczanie sie cyklonow.

»Nad Atlantykiem cyklony rodzg sie zazwyczaj na wscho-
dniej stronie Stan6éw Zjednoczonych A. P., zimg w poblizu
Florydy, latem za$ wiecej na pdinoc. Nad Atlantykiem posu-
wajg sie z WSW na ENE, a ich jadra kierujg sie na Irlandie.
(idy to jadro znajdzie sie na p6tnoc od Bermudéw, wtedy za-
zwyczaj wystepuje linia nawatnic frontu chtodnego, ktdra
w ciggu mniej wiecej 48 godzin bedzie przebiegata z zachodu
na wschdd linig Azory — Bermudy.

Znajduja sie zazwyczaj miedzy tymi archipelagami dwie
linie nawatnic2) (ryc. 25).

Przeciwnie, gdy cyklon przybedzie na kontynent zima,
jego cze$¢ wschodnia napotyka podtoza coraz zimniejsze, kto-
re silnie jg oziebiajg; powietrze w czesci zachodniej cyklonu,
bedac cieplejsze i lzejsze, wznosi sie nad cze$¢ wschodnig.
W ystepuje wiec wtedy zazwyczaj front ztozony o charakterze
frontu cieptego — bez nawatnic.

W kazdym razie nalezy pamietac, ze cyklony, ktére ukon-
czyty catkowicie swo6j rozwoj i przesuwajg sie nad Francja,
przychodzg z Atlantyku i czesto tak latem jak i zimg wyste-
puja w nich fronty chtodne z linig nawatnic w ich czesciach
potudniowych”.

2) W czasie swych pierwszych lotéw przez Atlantyk ,Graf
ppelin” przelatujgc przez te dwie linie nawaitnic znalazt sie w duzym
niebezpieczenstwie. Wskutek zaburzern frontowych opisat on w ptasz-
czyznie pionowej droge w ksztalcie litery S.

Ze-
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Z kolei autor sie. zastanawia jaki panuje stosunek miedzy
szybkoscig wiatru a gradientem bar©metrycznym.

»W cyklonie w stadium tworzenia sie, gdzie powietrze
ciepte sasiaduje z powietrzem chtodniejszym, ciSnienie jest
wyzsze pod warstwami powietrza chtodnego i ciezkiego niz
pod warstwami cieptego i lekkiego. Ta rdznica cisnien pcha
powietrze chtodne z krancow do $rodka cyklonu, gdzie jest
powietrze ciepte i lzejsze. Ttumaczy to, ze w cyklonie wiatry
obracajg sie spiralnie dokota Srodka i sg do niego zblizone.
Ta wiasnie réznica ci$nien miedzy warstwami chtodnymi z pe-
ryferii a warstwami cieptymi ze Srodka wywotuje ruch wiro-
wy.

Widzimy wiec, ze szybkos$¢ wiatru w cyklonie bedzie
tym wieksza, im wieksza bedzie rdznica ci$nien miedzy jego
krancami a $rodkiem. Wynika z tego, ze szybkos$ci wiatru sg
bardzo duze w takim cyklonie, gdzie bardzo geste izobary
wskazujg na istnienie duzej réznicy ci$nien miedzy tymi ob-
szarami. W miare wypeiniania sie cyklony odlegto$¢ miedzy
izobarami sie zwieksza a szybko$¢ wiatru maleje”.

Dalszym tematem pracy jest ogolny rozktad pragdéw po-
wietrznych nad Atlantykiem i Europg miedzy réwnikiem
a biegunem.

(Ten rozktad powtarza sie réwniez nad Oceanem W iel-
kim oraz Stanami Zjednoczonymi A. P.).

.Przypomnijmy, ze powietrze w polarnej ,czapce” ozie-
biajgc sie staje sie ciezszym oraz, ze wyzsze warstwy powie-
trza uciskajac na warstwy nizsze wypychajg je w Kkierunku
rownika.

W ten sposOb powstate pragdy wskutek obrotu ziemi do-
kota osi kierujg sie¢ na SW. Po przybyciu do obszaréw réwni-
kowych ogrzewajg sie, spotykajg sie iz prgdami idgcymi z bie-
guna potudniowego i skierowujg sie zupetnie na zachéd. Te
prady powietrza cieptego, lekkiego i wilgotnego wracaja p6z-
niej do obszar6w umiarkowanych, obrdt za$ ziemi skierowuje
je na NE, tak ze ptynac w gdre do bieguna spotykajg prady
powietrza chtodnego, ktdre sptywajag w kierunku zwrotnika
(ryc. 18).

W strefie, gdzie nastepuje spotykanie sie tych praddw,
rodza sie rodziny cyklon6éw, ktére jak juz widzieliSmy, w cza-
sie swego rozwoju przemieszczajg sie z WSW, na ENE
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z szybkoscig 50—60 km/godz. Strefe, w ktorej sie tworzg cy-
klony, nazwano ,frontem polarnym”. PowiedzieliSmy, iz
chtodne powietrze polarne wélizguje si¢ wtedy pod powietrze
ciepte, ktore ptynie od rownika. To ciepte utrzymuje pdZniej
swoOj kurs w kierunku bieguna, przechodzac nad powietrzem
chtodnym sptywajacym z koputy polarnej. Mamy wiec stale
na péinoc od frontu polarnego dwa prady skierowane prze-
ciwnie. na nizszych wysokosciach powietrze chtodne sptywaja-
ce z bieguna do rownika nad Europg, Atlantykiem pdtnoc-
nym, Kanadg i pétnocnym Oceanem Wielkim; na wiekszych
wysokosciach prad powietrza cieptego, ktéry wraca az do bie-
guna i tam sie w polarnej kopule oziebia. Uciskajagc wtedy na
warstwy nizsze wypycha jje w kierunku réwnika, podtrzymu-
jac opisane przez nas ogOlne krazenie.

Zbiornik powietrza polarnego zimhfCjo

Ryc. 18. Schemat krazenia powietrza migedzy biegunem i réwnikiem
oraz tworzenie sie cyklonu frontu polarnego.

Czynnikiem podtrzymujacym to krgzenie jest ciepto sto-
neczne.

Widzimy stad, ze na biegunie jest rozlegta strefa ciszy i wy
sokiego cisnienia, tworzaca wyz barometryczny. Posuwajac
sie w potudniowym kierunku spotykamy front polarny z jego
rodzinami cyklondw, dalej na potudnie od frontu polarnego
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znajdziemy nowg strefe ciszy i wysokich cisnien stanowigcg
drugi wyz.

Na ryc. 18 widzimy, ze na potkuli p6inocnej prady po-
wietrzne w wyzach obracajg sie zgodnie z kierunkiem obrotu
strzatki zegara, w nizach za$ w kierunku przeciwnym.

Na poOtkuli potudniowej jest odwrotnie, z przyczyn tatwo
zrozumiatych.

Wréémy teraz do ryc. 18. Stwierdzimy, ze na potudnie
od frontu polarnego powietrze chtodne sptywajgce w Kkierun-
ku rownika posuwa sie nad Atlantykiem (wyz Atlantyku) lub
nad Oceanem Wielkim (wyz Pacyfiku), opisujac droge w po-
staci rozlegtej elipsy. Nad Atlantykiem wyz ten diuzszg ze
swych osi ma skierowang od brzegéw Afryki w kierunku Flo-
rydy. Pdéinocna jego granica zimg siega do potudniowej cze-
§ci Azorow. W zimie wiec nad linig Bermudy — Azory prze-
suwajg sie z zachodu na wschod potudniowe czesci cyklonow
frontu polarnego (patrz ryc. 25), Latem stonice powracajgc do
potkuli pdinocnej ogrzewa wody Atlantyku. Wskutek tego
wyz Atlantyku przesuwa sie dalej na po6inoc, ciggngc za sobg
»pot au noir” 3), ktory sie przemieszcza w kierunku Dakaru,
odpychajac rowniez na p6inoc front polarny z jego cyklonami.

O tej porze roku granica miedzy wyzem i frontem polar-
nym (waha sie) znajduje sie po jednej lub drugiej stronie li-
nii Bermudy — Azory. Te ostatnig czesto nawiedzajg ogony
nawaitnic frontu polarnego.

Widzimy, ze od Azoréw do Bermudoéw we wszystkich po-
rach roku spotykamy strefy gwattownych wiatrow zachod-
nich i linie nawatnic. Szerokosé tych stref waha sie zimg w gra-
nicach 1000 1500 km, a szybko$¢ wiatréw osigga 60— 70
km/godz., a niekiedy nawet 100 km/godz.; w ciggu lata sze-
rokos$¢ ta wynosi tylko kilkaset kilometrow, a szybkos$ci wia-
tru nic przekracza 50 — 70 km/godz.

Linia lotnicza San-Francisco — wyspy Hawajskie — wy-
spa Midway — wyspa Guam, przebiegajagca nad Oceanem

3) ,Pot-au noir” znajduje sie w strefie, gdzie prady pdtkuli poét-
nocnej (pasaty) spotykajg sie z podobnymi pradami poétkuli potudnio-
wej. Prady wystepujace przyczyniajg sie do tworzenia sie na tych
obszarach poteznych czarnych cumulus’6w z obfitym deszczem. Wia-
try natomiast sa tam zazwyczaj bardzo stabe i mato grozne, gdyz réz-
nica temperatur miedzy tymi pradami (alizes) jest nieznaczna.
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Wielkim prawie stale znajduje sie w obszarze wyzu tego oce-
anu. Nawatnice wystepuja tam rzadko, wiejg przewaznie wia-
try umiarkowane i zazwyczaj jest pogodnie. Odcinek z Mi-
dway do Filipin znajduje sie¢ w strefie typhondw. Dtugosé te-
go odcinka wynosi 2400 km, t. zn., ze samolot wylatujgcy
z Midway ma dostateczng ilo$¢ paliwa, by w razie napotkania
na obszarze Manilli ztej pogody mdgt wréci¢ do portu w Mi-
dway.

Tym sie ttumaczy dlaczego Amerykanie zaczeli wykorzy-
stywac linie dtugosci 13000 km, przed linig nad Atlantykiem,
ktérej dtugos¢ przez Azoky i Bermudy wynosi 7000 km, w li-
nii za$ prostej z New-Yorku do Brestu 5800 km.

Wrdémy jeszcze raz do ryciny 18. Widzimy, ze wschod-
nig czes$¢ wyzu atlantyckiego utworzyty prady powietrza
Swiezego z NE, sptywajgce z bieguna. Wtasnie te wiatry two-
rzg pétnocno-wschodnie pasaty, ktdre nieustannie spotykamy
przy brzegu Maurytanii.

Po ogrzaniu sie nad Atlantykiem zwrotnikowym wiatry
te robig po6tobrotu na wschéd od Antyléw, z matg szybkoscig
wiejgc w kierunku NE, a pbéZzniej E, ptynac po stronie potud-
niowej od linii Azory — Bermudy.

Wtasnie te poOinocno-wschodnie pasaty wykorzystat
Krzysztof Kolumb przy odkryciu wysp Antylskich, ptynac;
wzdtuz Maurytanii, wracat natomiast droga lezaca prawie
1000 km na potudnie od linii Bermudy — Azory.

W czasie jednej ze swoich podrozy z Europy usitowat
ptynag¢ dalej na potudnie.

Znalazt sie w obszarze ciszy ,pot-ou noir”, gdzie zatoga
jego umierata z pragnienia. W powrotnej podrézy ptynat
w poblizu Azoréw. Napotkat tam linie nawatnic frontu polar-
nego z wichurg tak gwattowng, ze jego mate statki zatonety.

Dzieki tym podrézom zbadat powierzchnie morza, co
obecnie w stosunku do atmosfery robig piloci w czasie swoich
zagonow do wyzszych warstw atmosfery, badajgc je na wia-
sne ryzyko i bez oglagdania sie na niebezpieczenstwa”.

Po przeprowadzeniu analizy warunkow panujgcych nad
oceanami autor rozwaza

Zaktdcajagcy wpltyw kontynentow na prady krazenia ogol-
nego.
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,D0 tego czasu rozwazaliSmy rozwd0j zasadniczych pra-
déw powietrza, ktéremu by ulegty, gdyby powierzchnia kidi
Ziemskiej byta pokryta catkowicie oceanami.

To uproszczenie jest uzasadnione, gdy chodzi o poznanie
samego tylko ogo6lnego mechanizmu krojenia powietrza na
powierzchni kuli ziemskiej, gdyz oceany zajmujg 3/4 tej po-
wierzchni, ich za$ przewazajagcy wplyw pocigga za sobg wy-
stepowanie zasadniczych zjawisk znamionujgcych ten rozwdj.

Natomiast, jesli kto§ chce umiec interpretowa¢ mapy me-
teorologiczne, te og6lne pojecia nie wystarczajg, gdyz oSrodki
dziatania na atmosfere dla wprowadzenia jej w ruch nie ogra-
niczajg sie tylko do koput polarnych i obszaré6w zwrotniko-
wych ocean6w. Zobaczymy, ze kontynenty sg réwniez osrod-
kami dziatania, ktére wplywajg na przebieg rozwoju zasadni-
czych omowionych wyzej pradéw i zaktdcajg go w bardzo
duzym stopniu.

Ro6znice oddziatywania oceanow i kontynentéw wynikajag
z nastepujacych przyczyn:

Stwierdzono, ze rO0znica temperatur morza wr pewnym
okre$lonym punkcie miedzy okresem letnim a okresem zimo-
wym wynosi w przyblizeniu 10" C. Przeciwnie, w $rodkach
rozlegtych kontynentéw Azji, Afryki, Ameryki Po6inocnej,
Ameryki Potudniowej, réznice temperatur miedzy latem a zi-
ma sg bardzo duze, zwtaszcza w obszarach potozonych miedzy
szerokosSciami 40" a (50°, ktére zimg otrzymujg znacznie mniej
ciepta niz latem. W Wierchojansku krancowymi temperatu-
rami sg -68° i +32° Ta zasadnicza réznica miedzy morzami
a kontynentami zwigzana jest z tym, ze prady morskie wy-
rownujg temperatury morz na rozmaitych szerokosciach.
Z drugiej strony ruch fal miesza wode z powierzchni z wodg
znajdujgcag sie na gtebokosci 10 do 30 m. Ciepto stoneczne po-
chtaniane przez tak ogromng mase wody wywotuje tylko ma-
te zmiany temperatury.

W przypadku kontynentu rzecz sie ma przeciwnie, ston-
ce bowiem ogrzewa tylko powierzchniowg jego warstwe. Cie-
pto z promieniowania stonecznego gromadzi latem kontynent
w dos$¢ cienkiej warstwie, wskutek czego osigga ona wysokg
temperature. W ciggu zimy warstwa ta tracgc duzo ciepta
przez wypromieniowanie znacznie sie oziebia, podczas gdy
temperatura warstw znajdujacych sie pod nig zmienia si¢ nie-
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znacznie. Widac¢ stad, ze w oceanach ciepto stoneczne jest roz-
tozone w masie wody o grubosci wielu metrow, znajdujgcej
sie wskutek dziatania prgdow morskich w statym ruchu mie-
szajacym, natomiast na kontynentach nagromadzone ono jest
w warstwie cienkiej i nieruchomej.

Rozwazmy na poczatku nastepstwa meteorologiczne wy-
nikajagce z tego stanu rzeczy

1) Musolly Oceanu 1Indyjskiego

Zimg rozlegty kontynent azjatycki, bardzo chtodny, jest
ogromnym rezerwuarem powietrza chtodnego, a wiec ciezkie-
go. Nad tym kontynentem panuje wysokie ci$nienie, ktére od-
pycha chtodne i ciezkie powietrze w kierunku Oceanu Indyj-
skiego (ryc. 19). Wskutek tego w zimie potudnie Azji nawie-
dzajg chtodne i suche wiatry NE. Te wiatry (pasaty) docho-
dzg do réwnika. Na potudnie od réwnika obrot ziemi dokota
osi skierowuje je na SE. Ogrzewajg sie one i w poblizu zwrot-
nika spotykajg sie z chtodnymi wiatrami (pasaty) potkuli po-
tudniowej wiejagcymi z SE. Spotkanie sie tych dwoéch przeciw-

Ryc. 19. Kierunek mussonéw azjatyckich w zimie.
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nych pradow wywotuje tworzenie sie zwrotnikowych cyklo-
néw, czestych na tym obszarze o tej porze roku.

Latem wystepuje zjawisko odwrotne (ryc, 20). Kontynent
azjatycki jest cieplejszy od Oceanu Indyjskiego. Wtedy po-
wietrze morskie jest powietrzem chtodniejszym i cigzszym niz
powietrze kontynentalne. Wskutek tego pasaty potkuli po-
tudniowej ptyng na ]>6tnoc od rownika, skierowujgc sie na
NE, a niz na kontynencie wchtania je, bo powietrze stykajac
sie z nastoneczniong ziemig silnie sie ogrzewa. Powietrze to
rozpreza sie i unosi sie do wyzszych warstw. Miedzy tymi
dwoma okresami muson6w wystepujg dwa okresy ciszy, jeden
w pazdzierniku a drugi w kwietniu i maju.

Sgq tez musony miejscowe w zatoce Gwinejskiej i na We-
nezueli, lecz znacznie stabsze.

2) Bryza morska i l)ryza l1lagdowa.

We Francji, stwierdzono latem na wybrzezu zanikanie
pragdéw po wschodzie i zachodzie stonca. W ciggu dnia ogrze-
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wanie sie wybrzeza rozpreza znajdujgce sie nad nim powietrze.
Unoszac sie wytwarza ono prdznie, ido ktorej naptywa z mo-
rza powietrze chtodniejsze i ciezsze. Jest to bryza mordka do-
chodzaca do 30—40 km w g#gb lgdu i wywotujgca niekiedy
powstawanie miejscowych przelotnych opadéw, a mianowicie
w tym wypadku, gdy bryza morska wznosi sie wzdtuz gory.

Po zachodzie stofica wybrzeze sie oziebia; powietrze znaj-
dujgce sie nad nim staje sie ciezsze od powietrza morskiego.
W arstwy wyzsze uciskajgce na warstwy nizsze wypychajg je
w kierunku morza, gdzie przenikajg pod zalegajgce tam lzej-
sze powietrze i unoszg je do goOry. Gdy ta bryza lgdowa jest
dostatecznie zaznaczona, wznoszenie sie i rozprezanie sie po-
wietrza morskiego moze byé dos¢ silne, by utworzy¢ chmury,
a nawet wywota¢ krotkie przelotnie opady wzdtuz wybrzeza.

3) Znieksztatcenia frontu polarne-
go wywotltywane dziataniem mas po-
wietrza kontynentalnego.

W ten spos6b na masy powietrza chtodnego i suchego
sptywajgce z bieguna do rownika i na masy powietrza ciepte-
go i wilgotnego wracajgce do biegundéw silnie oddziatywaja
w zimie masy chtodne i suche, latem za$ masy ciepte i suche,
pochodzace ze srodkowej cze$ci duzych kontynentdw: Rosji
i Azji, Standw Zjedn., Kanady, Afryki i Ameryki potudniowej.
Obecnosé¢ i kierunek tych pradéw pochodzacych z kontynen-
tow wykrywa sie na mapie synoptycznej jednocze$nie przez
kierunek wiatru kontynentalnego, przez icli matg wilgotnosé
wzgledng oraz przez temperature: niskg w zimie a wysoka la-
tem. Pomimo, ze te pragdy sg pradami kontynentalnymi, tworza
one fronty ciepte lub chtodne, zaleznie od tego, czy stykajg
sie¢ z pragdami polarnymi, czy zwrotnikowymi. Front chtodny
tworzg wowczas, gdy dopedzajg prad ciepty poruszajacy sie
mniej wiecej w tym samym co one Kierunku i przedostajg sie
pod niego, podnoszg go gwattownie ku gorze. W przeciwnym
wypadku, t. j. gdy prad cieplty doganiajagc prad chiodny
0 mniej wiecej tym samym Kkierunku i mniej wiecej tej samej
szybko$ci, stopniowo wznosi sie nad ten chtodny po tagodnym
nachyleniu i gdy nie istniejg gwattowne wznoszenia, tworzg
front ciepty.

Z przyktadéw podanych na ryc. 21 i 23 nauczmy sie czy-
ta¢ na mapach wskazdwki, ktére nam daje rozktad wiatrow,

8. Przeglad Lotniczy Nr 4.
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taki jaki wynika z pomiaréw szybkosci i kierunkéw wiatru
wykonanych przez stacje meteorologicznie lagdowe oraz pomia-
ry temperatury wskazujgce nam potozenie granic oddzielajg-
cych prady chtodne od pradéw cieptych. Tymi granicami sg
nachylone powierzchnie frontalne (frontéw chtodnych i cie-
ptych), dajace sie na ziemi doktadnie wykreslic.

Ryc. 21. Przyktad rozktadu mas powietrza nad $érodkowg Europa
(wedtug H. Noth ,Luftwissen” nr. 7 z 1935 r.).

Na ryc. 21 stwierdzono obecno$¢ czterech mas powietrza
0 rozmaitych wtasciwosciach:
1) na NW mase powietrza chtodnego i suchego sptywaja-
cego z bieguna,
2) na zachodzie mase powietrza polarnego ogrzanego
i wilgotnego wskutek dtuzszego przebywania w stre-
fie umiarkowanej Atlantyku,
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3) na potudniu mase powietrza zwrotnikowego cieptg
i wilgotna,

4) na wschodzie i pdtnoco-wschodzie chtodng i suchg ma-
se powietrza kontynentalnego. Mapa ta obrazuje wa-
runki atmosferyczne istniejgce w danym dniu zima.

Na rycinie 22 podano na podstawie wynikow sondazy

aerologicznych dokonanych za pomocg samolotu na potudniu
i wschodzie od Berlina, przekréj wzdtuz linii B—S (ryc. 21)
istniejagcego na tym obszarze frontu cieptego. Ten przekroj
wykrywa dwie strefy ohlodowacenia: pierwsza znajduje sie
pod frontem, druga nad frontem, na wysokos$ci, gdzie powie-
trze ciepte wznoszac sie osigga temperature ponizej 0. Ponad
ta wysokoscig stwierdzamy, ze chmury zgeszczajg sie w po-
staci $niegu, ktdry opadajac w warstwie powietrza cieptego
zaczyna topnie¢, natomiast na nowo zamarza dostajgc sie pod
front ciepty.

Ryc, 22. Przekrdj pionowy miedzy Brocken i Schneekoppe,
zaznaczony na ryc. 21, odpowiadajgcy potozeniu frontu cieptego
i chtodnego.

Na ryc. 23, gdzie przedstawiono rozktad mas nad Stana-
mi Zjednoczonymi rankiem 1 listopada 1934, mozna stwier-
dzi¢ obecnos$¢ czterech mas powietrza:
1) Na poéinocnym-zachodzie mase polarng chtodng i wil-
gotng Pp pochodzacg z Oceanu Wielkiego.
2) Na poéinocy mase polarng chtodng i suchg Pc ktora
kragzy nad kontynentem z NW na W a p6zniej na NE.
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3) Na SW mase powietrza zwrotnikowego, cieptg i wil-
gotng T p pochodzacg z Oceanu Wielkiego.

4) Na Si E mase powietrza cieptego i wilgotnego Tg na-
ptywajacego z zatoki Meksykarnskiej po przejSciu nad
Atlantykiem z Senegalu do Antyléw.

Na mapie tej widzimy réwniez, ze spotkanie sie tych mas
powoduje tworzenie sie frontow cieptych i chtodnych, ktérych
wykresy sg wskazane kreskami zwyktymi dla frontéw chiod-
nych a podwdéjnymi dla frontow cieptych.

Ryc. 24 przedstawia pionowy przekrdj atmosfery nad
Stanami Zjednoczonymi A. P. idagc od Atlantyku w kierunku
Oceanu Wielkiego nad wszystkimi stacjami, ktore tego dnia
rano wykonaty sondaze aerologiczne za pomocg samolotow:
Boston, New-York, Waszyngton, Dayton, Saint-Louis, Oma-
ha, Cherienne, Billings, Spokane i Seattle. Wykres tego prze-
kroju podany jest linig kropkowang na ryc. 23.

Na ryc. 24 wskazano temperatury wystepujagce na rozma-
itych wysokos$ciach, zmierzone w czasie sondazéw, oraz Kie-
runki pradéw.

Nauczmy sie jednocze$nie odr6znia¢ wiatry stref wyso-
kiego cisnienia od wiatrow niskiego ciSnienia. W tym celu
przypomnimy sobie, iz nize powstajag w $rodkach cyklonéw
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i ze cyklony rodzg sie w miejscach, gdzie spotkanie si¢ pradu
cieptego z pradem chitodnym wywotuje tworzenie sie frontu
cieptego lub frontu chiodnego. Punkt spotkania sie tych
dwaéch frontow, jakeSmy widzieli, znajduje sie w Srodku nizu.

A [Tfi\

Pronf c-hlorfitt) Front cieply Chmurij crorci

Ryc. 24. Przekr6j wzdtuz linii zaznaczonej kropkami na ryc. 23.

Stwierdzimy wiec obecno$¢ na ryc. 21 dwdch nizéw, jed-
nego na poinocy, drugiego na potudniu. Zauwazmy, ze wiatry'
obracaja sie spiralnie dokota $érodka kazdego z nich. Srodek
ten, jak wspomniano jest w miejscu stykania sie frontu cie-
ptego z frontem chtodnym. Spirala ta obraca sie w kierunku
przeciwnym do kierunku ruchu wskazéwki zegara. W rozwa-
zanym wypadku strefa wysokiego cisnienia znajduje sie nad
'Rosjg i Battykiem, gdzie istnieje zbiornik powietrza chtodnego
i ciezkiego i skad pochodzi wiatr, ktory wieje nad Polskg
i Prusami.

Na podstawie tych uwag mozna przewidzieé, jak bedzie
wyglagdata odpowiadajgca temu uktadowi mapa izobar.

Z mapy na ryc. 23 mozna przewidzie¢ obecno$¢ trzech
cyklonicznych nizéw: jednego na NW, drugiego na S i trzecie-
go na NE. Miedzy nimi rozposciera sie zbiornik powietrza
chtodnego i ciezkiego sptywajgcego z nad Kanady i z nad wiel-
kich jezior, gdzie oczywisScie istnieje strefa wysokich ci$nien
oraz dobrej pogody.

W wypadku przeciwnym, t. j. gdy dysponujemy tylko
mapg izobar, mozemy okres$li¢ kierunek wiatru i jego szyb-
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kos¢. Bedzie ona tynu wieksza, im gestsze bedg izobary. Okre-
$§limy z niej rowniez potozenie frontéw cieptych i chtodnych,
ktore sa wskazane przez punkty nieciggto$ci izobar.

Odr6zniamy front chtodny od frontu cieptego, przypomi-
najac sobie, iz pierwszy z nich posuwa sie za drugim, obraca-
jac sie w kierunku przeciwnym do kierunku ruchu wskazowek
zegara, mianowicie w taki sposob, jakby chciat zamkng¢ cy-
klon w miare jego posuwania sie w kierunku wschodnim
(patr'z ryc. 25)”.

»Na ryc. 25, przedstawiajgcej mape izohar z 23 kwietnia
1919 z godz. 1 nad obszarami Ameryki Poinocnej, Atlantyku,
Europy i Azji znajdziemy synteze uktaddw oceanicznych
i uktadéw kontynentalnych omoéwiong wyzej.

Nad Kanadg i obszarem wielkich jezior obserwujemy ma-
se powietrza polarnego chtodnego i ciezkiego, ktérg cechuje
strefa wysokich cisnien.

Ryc. 25. Uk#tad ci$nienia barometrycznego wokdt bieguna péinocnego
23. 1V .“1929 r.
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Nad zachodnig cze$cig Stanéw Zjednoczonych A. P. znaj
dujemy cyklon utworzony przez prad powietrza cieptego i wil-
gotnego z Oceanu Wielkiego, ktéry ptynie wzdtuz pradu chtod-
nego z Alaski skierowanego na zachdd.

Nad Atlantykiem widzjmy rodzine trzech cyklonéw fron-
tu polarnego.

— pierwszy w stadium tworzenia sie nad Floryda,

— drugi potozony miedzy Nowg Ziemig a Bermudami

w petni rozwoju: nieciggtosci izobar wskazujg na po-
tozenie frontu cieptego na wschodzie, frontu za$ chtod-
nego ze strefg nawainic na zachodzie (poréwnac z ryc.
15),

— trzeci, znajdujacy sie na péinoc od Azordw, zupeinie
zwarty (zamkniety): nieciggtosci izobar wskazujg po-
tozenie okluzji o wtasnoséciach frontu chtodnego z jej
liniag nawainic dochodzacg do Azoréw (poréwnad
z ryc. 16).

Nad Grenlandig i Islandig jest masa powietrza chtodnego

z koputy polarnej. Powietrze to sptywa w kierunku zwrotni-
kow po przez Islandie i cze$¢ Atlantyku zawartg miedzy Hisz-
panig a Azorami (strefa wysokich cisnien).

Na potudnie od tego obszaru mamy antycyklon atlantyc-
ki utworzony przez pasaty NE. ktore wiejg wzdtuz brzegu
Maurytanii, pézniej za$ wzdtuz ro6wnika w kierunku Antylow,
skierowujg sie do Florydy, Bermuddw i Azorow;, gdzie wywo-
tujg tworzenie sie trzech cyklonéw frontu polarnego.

Nad obszarami $roédziemnomorskimi, Niemcami i Skan-
dynawig widzimy rodzine z dwoch cyklonéw ciggngcych sie
wzdtuz masy powietrza chtodnego i ciezkiego, ktdra zalegajac
Rosje tworzy z niej strefe wysokich cisnien.

Nad morzem Kaspijskim i nad p6tnocno-zachodnig czescig
Syberii znajduje sie druga rodzina z dwéch cyklonow.

Na wschod od tej rodziny az do Oceanu Wielkiego znaj-
duje sie ogromny zbiornik powietrza chtodnego i ciezkiego Sy-
berii, ktory w ciggu catej zimy utrzymuje nad tym obszarem
wysokie ciSnienia. Strefa ta jest ancyklonem syberyjskim.”

Oddzielnie autor rozwaza zakldcenia miejscowe, wywo-
tywane pasmami gorskimi.



520

,Gdy wilgotny prad zderza sie z gniazdem gérskim, uno-
si sie do gory i oziebia sie. Para wodna sie zgesizcza i nad wierz-
chotkami tych gor tworzy chmury. Z chmur tych, zaleznie od
pory roku pada deszcz lub $nieg. Za pasmem gOr powietrze
jest suche. Zimg na te wznoszenia sie powietrza, w poblizu
gor powinny zwraca¢ uwage zatogi samolotéw ze wzgledu na
to, ze mogag tam wskutek oziebienia sie i zgeszczenia powstac
strefy wystepowania oblodzenia. Zatogi samolotéw Air Fran-
ce stwierdzity n. p., ze w poblizu stokéw Riesengebirge czesto
wystepujg oblodzenia, i to w strefie znajdujacej sie po tej
stronie, gdzie istniejg pionowe pragdy wstepujgce.”

Na zakonczenie autor wycigga wnioski, jakie zdaniem je-
go powinny z tej pracy wyciagna¢ zatogi statkOw powietrz-
nych.

»Z 0golnych udzielonych tu wskazéwek wynika koniecz-
no$¢ posiadania przez personel latajgcy umiejetnos$ci czytania
i interpretowania ma]) synoptycznych: map izobar, map wia-
trow i frontow, przekrojow pionowych w poblizu frontow. Ze
wzgledu na waskie ramy artykutu mozna tu byto podac tylko
le matg ilo$¢ przyktadéw z wypadkoéw zasadniczych, z ktory-
mi spotykamy sie w praktyce. Znajomos$¢ tylko tych kilku wy-
padkow' jest zupetnie niewystarczajgca do bezbiednego inter-
pretowania map synoptycznych. Zdolno$¢ te nabywa sie przez
codzienne praktyczne <¢wiczenia i positkowanie sie radami
i wskazéwkami pracownikow stuzby meteorologicznej.

Dla wuzupeinienia i udoskonalenia swego praktycznego
wyszkolenia w opracowywaniu przepowiedni pogody zatogi
statkow dysponujg poza tym innym S$rodkiem bardzo skutecz-
nym. Polega on: 1) na zapisywaniu przez nich wynikoéw inter-
pretacji dokonanej przed kazdym lotem, 2) na zapisywaniu
rowniez doktadnych warunkéw atmosferycznych napotka-
nych w czasie lotu (temperatura, zachmurzenie, jego podsta-
wa, opady, srtefy oblodzenia, wilgotno$¢ wzgledna, derywacja
i szybkos¢ samolotu) i 3) na poré6wnywaniu po wyladowaniu
przepowiedni z rzeczywistymi warunkami zaobserwowanymi
v, czasie lotu. Jesli ta krytyka bedzie przeprowadzana rozsad-
nie i wspdlnie z wykwalifikowanym meteorologiem, bedzie
ptodnym sposobem nauki. Nabyte w ten sposdéb wiadomosci
pozwolg wkrotce pilotowi czy nawigatorowi na samodzielne
opracowywanie niezawodnych przepowiedni pogody.



521

Ponadto pozwolg zatlogom na niesienie cennej pomocy
naczelnej instytucji meteorologicznej, przez nadawanie za po-
mocg radia wynikéw dokonanych przez nich w czasie lotow
i spostrzezen oraz przez wypetnianie po> wylagdowaniu odpo-
wiednich szczegdtowych raportéw, ktére sie przyczynig wybit-
nie do rozwoju klimatologii wyzszych warstw atmosfery.

Praktyka wykazata, ze nowa linia lotnicza przestaje by¢
niebezpieczng od chwili, gdy jej klimatologia jest dostatecz-
nie poznana i to dla kazdej pory roku. Wtedy bowiem zatogi
potrafig przewidzieé, gdzie sg obszary, na ktdrych mozna spot-
ka¢ niebezpieczenstwo nawaitnic, oblodzenia lub mgty.

Widzimy z tego, jak wazne jest dla przysziego rozwoju
zeglugi powietrznej, by zatogi statkéw powietrznych stale po-
gtebiatly swa praktyczng znajomo$¢ meteorologii oraz by na-
czelna instytucja meteorologiczna zajmowata sie organizacja
metodycznego zbierania wynik6w obserwacji dokonywanych
przez zatogi w czasie kazdego ich lotu.

W koncu nalezy sobie zyczyé, by we Francji jak najszyb-
ciej zorganizowano stuzbe codziennych sondazy acnologicz-
nych za pomocg samolotow, podobng do tej, ktéra od dwdch
lat dziata w Niemczech i Stanach Zjednoczonych A. P., zwtla-
szcza od czasu wprowadzenia sondazy codziennych za pomoca
balon6éw sond wyposazonych w przyrzagdy pomiarowe i radio-
nadawcze.

Ci ktérzy znajg personel O. N. M., wiedzg, ze on zawsze
znajduje sie na czele rozwoju i jest inicjatorem Swiatowej or-
ganizacji, ktéra obecnie pozwala na opracowanie niezawo-
nych przepowiedni pogody. Z tego tez wzgledu urzeczywist-
nienie naszego wniosku jest wytgcznie sprawg kredytow.

Gdyby sobie zdawano doktadnie sprawe, ile katastrof lot-
niczych mozna by unikna¢ dzieki dobrej stuzbie przepowiedni
pogody, nie bytoby watpliwosci, ze przydzielenie tych kredy-
tow dla aeronautyki bytoby bardzo korzystne, gdyz w budze-
cie aeronautyki, tak cywilnej jak i wojskowej, osiggnetoby sie
znaczne zyski.”

Zakgcznik.

W spditpraca zatldg statkow powietrznych (zeglugi pasa-
zerskiej) w zbieraniu obserwacyj meteorologicznych.
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Dla przyktadu podaje sie ponizej pytanie, na ktére powin-
ni da¢ odpowiedz piloci United Air Lines w swych raportach
meteorologicznych.

| czeS¢ — do wypetnienia w czasie lotu.

Data... Port lotniczy odlotu... odlot iO godz...

Przelot nad... o godz...

Wejscie w chmury... (miejsce) o godz..., gdy podstawa
chmur byta na... metrow i widzialnos¢.... kim.

Grubo$¢ pierwszej warstwy chmur... metrow.

Wysoko$é wyzszej czeSci warstwy... metrow.

Wysoko$é podstawy drugiej warstwy... metrow.

Oblodzenie skrzydet w czasie wznoszenia sie miedzy...
metrow a.. metrow wysokosci.

Temperatura na wysokosci poczatku tworzenia sie oblo-
dzenia... stopni.

Temperatura na wysokosci, gdzie oblodzenie zaczeto za-
nikac... stopni.

Wyglagd warstwy lodu.

Szybkos$¢ zwiekszania sie grubosci warstwy lodu...

Wyjécie z chmur przy schodzeniu na wysokosci... metrow,
gdzie podstawa chmur byta na wysokos$ci... metrow, a widzial-
no$¢ wynosita... km.

Oblodzenie wystepujace podczas schodzenia na (rodzaj,
rozlegto$¢ oraz grubo$¢ warstwy):...

Temperatury i wysokos$ci poczagtku
i konca oblodzenia.

Srednia wysokosci statku.

W arunki stanu powietrza (turbulencja).

Przelot chmurami od... do...

Lot w chmurach od... do...

Lot ponizej 150 m nad ziemig od... do...

Pasozyty (przeszkody atmosferyczne — trzaski wytado-

wania — falc krdtkie): normalne, gwattowne, wywotane

przez deszcz lub $nieg.

Przeszkody (fale dtugie), normalne, gwattowne, silne,

wywotane przez deszcz lub $nieg4).

4) Kropelki deszczu lub ptatki $niegu natadowane elektrycznoscia
roztadowuja sie przy zetknieciu sie z antena, dajac trzaski. Niedogod-
nosci tycii mozna unika¢ uzywajgc statej anteny pokrytej izolacja;
oczywiscie antena taka musi by¢ znacznie krotsza od anteny normal-
nej.
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Szybkos$¢ w stosunku do ziemi; szybko$¢ samolotu.

Srednia szybko$¢ przelotu.

Il czes¢ — do wypetnienia przez pilota po wylgdowaniu.

Uwagi (szczegdty dotyczgce wszystkich obserwacyj doko-
nanych w czasie lotu, ktdre mogg by¢ uzyteczn dla innych pi-
lotow odbywajgcych takie same przeloty.

Meldunek szczegétowy o wszystkich niedoktadnos$ciach
dziatania wyposazenia przeznaczonego dla zapewnienia bez-
pieczenstwa (tgczno$é radiowa, latarnie radioweb) itd.

podpis pilota.

Wnioski wysnute przez autora zastugujg moim zdaniem
na szczeg6lng uwage personelu latajgcego, wskazujg bowiem,
jak powinna wyglada¢ nalezycie postawiona wspdtpraca lot-
nika i meteorologa.

Ze swej strony dodatbym, ze wspoOtpraca ta jest niezbed-
nym warunkiem szybkiego rozwoju meteorologii lotniczej
i znacznego zmniejszenia sie ilosci wypadkdw lotniczych spo-
wodowanych przez warunki meteorologiczne, a wtasciwie
przez ich nieznajomo$¢ i nierozumienie.

Kazdy pilot powinien by¢ na tyle obeznany z meteorolo-
gig, by dostarczony mu komunikat nie stanowit dla niego cze-
go$ niezrozumiatego, nadajgcego sie na schowanie do kiesze-
ni, nawet bez czytania, lecz by umiat wyciggna¢ z komunikatu
nalezyte wnioski co do og6lnego stanu warunkéw meteorolo-
gicznych panujgcych na trasie zamierzonego lotu i mdgt te
wiadomosci nalezycie wykorzystac.

Do tego jednak, jak to juz autor podkreslit, konieczna
jest znajomos$¢ podstaw meteorologii i starannie przeprowa-
dzona praktyka pod okiem doswiadczonego meteorologa.

Oméwit mjr. Zacharewicz.

5) Badania ostatnich wypadkéw wykazaty, ze promienie kierow-
nicze latari radiowych odchylajg sie niekiedy bardzo znacznie od ich
prawidtowego potozenia i to do$¢ diugi okres czasu. W innych wypad-
kach nadawania latarn radiowych sa zakiécone przez wytadowania
atmosferyczne (pasozyty). Te przeszkody sa znacznie mniejsze przy
falach krotkich: z tej wtasnie przyczyny badajg obecnie latarnie ra-
diowe o falach krotkich.
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Anglia.

BUDZET UZBROJENIA.

Angielski minister skarbu Neville Chamberlain oznajmit
w lIzbic Gmin rozpisanie nowej pozyczki zbrojeniowej w su-
mie 400.000.000 £ (okoto 10.320.000.000 zt).

Opinie publiczng zdziwit nie sam fakt pozyczki, lecz jej
wysokosé. Nie uptyneto bowiem jeszcze 18 miesiecy od chwili
wypuszczenia przez Anglie w tym samym celu pozyczki
300.000.000 £ i juz wowczas tj. w kornicu 1935 r. stwierdzono,
ze dotad zadne panstwo w czasie pokoju nie posSwiecito na
zbrojenie tak wysokiej sumy ponad zwykty budzet.

W angielskich kotach parlamentarnych panuje przekona-
nie, ze wydatki potrzebne na obrone narodowg wyniosg
w przysztych pieciu latach zawrotng sume od 1 miliarda 400
miliondw do 1 miliarda 600 milion6w £ (tj. od 36.100.000.000
do 41.280.000.000 zi).

Nar6od angielski pragnie zbrojen, imperium brytyjskie
i rynek kapitatow londyrskich Sg bogate, nie ma wiec watpli-
wosci co do powodzenia tej pozyczki, ktdra przez pierwsze
pie¢ lat przyniesie 3% i bedzie sptacana w ciggu 30 lat, po-
czawszy od szostego roku, wilgcznie z procentami. Pozyczka
ta jednak ma i przeciwnikéw, zwitaszcza ,,Labour Party” jest
raczej za podniesieniem podatkow od dochoddéw niz za sub-
skrypcja nowej pozyczki. Z pewnoS$cig nastapi jedno i drugie.
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pozyczka bedzie wypuszczona i podatki zostang zwiekszone.

Obecnie prasa catego $Swiata zajmuje sie brytyjskim pro-
gramem dozbrojenia, chwalagc go lub potepiajagc, zaleznie od
orientacji politycznej. Niektére dzienniki widzg w tym grozbe
wojny, inne za$ rekojmie pokoju.

Dnia 11 lutego, tj. w dniu ogtoszenia pozyczki, sir Samuel
lloare, pierwszy lord admiralicji o$wiadczyt: ,Jezeliby flota
brytyjska pozostata jak w przesztosci gérujgcym czynnikiem
zachowania pokoju Swiatowego i jezeliby lotnictwo brytyjskie
przez samo swe istnienie mogto powstrzymaé zaborczo$¢ nie-
ktorych narodéw, to Europa bytaby znacznie zdrowsza. Ci
ktérzy sadzili, ze storice brytyjskie zachodzi, bardzo si¢ pomy-
lili...”.

Polityczne ugrupowania europejskie nie wywotaty zad-
nych zmian: Londyn, chce utrzymac¢ swoja potege i rbwnowa-
ge w Europie. Konstelacja $rédziemnomorska przekonata W.
Brytanie, ze ,pobozne zyczenia” sg niczym wobec sity, stwo-
rzyta wiec nowg flote i nowe lotnictwo, aby odstraszy¢ ewen-
tualnego napastnika. Anglik nie lubi nic robi¢ na matg skale,
nie boi sie liczb, Ido od wiekéw ptynie do Banku Angielskiego
ztoto ze wszystkich stron Swiata.

STATYSTYKA WYPADKOW LOTNICZYCH R. A. F.

llos¢ wypadkéw Smiertelnych w Royal Air Force za rok
1936 wynosita 98, tj. wzrosta dwukrotnie w stosunku do r.
1935 (43 wypadki). Jest to zapewne wynikiem przezbrojenia
i przyspieszonego tempa szkolenia. Najfatalniejszy dla R. A. F.
byt rok 1926, w ktérym byto 85 wypadkéw Smiertelnych, jed-
nak znaczenie ich byto powazniejsze od wypadkéw 1936 roku,
poniewaz w 1926 liczba samolotéw, presonelu latajagcego i ilo-
§ci wylatanych godzin byta zaledwie matym utamkiem liczb
obecnych. Z. M.

PODZIEMNE HANGARY.
Pewna angielska firma (beton i cement) reklamuje

w osobnych broszurkach budowe podziemnych hangarow. Za-
sade budowy tych hangaréw podajg zataczone 3 szkice: na ryc.
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1 podano projekt hangaru wybudowanego w diunach lub pod
wzgérzem; na ryc. 2 — hangar wybudowany pod powierzch-
nig normalnego lotniska, na samym koncu wgtebienie na
zbiornik benzyny; ryc. 3 przedstawia hangar umieszczony
gteboko pod ziemig, odpowiedni dla miejscowosci szczegOlnie
zagrozonych, (np. w terenach pogranicznych). Na wszystkich
rysunkach oznaczono kropkowanymi paskami warstwy zela-
zobetonu.

Podziemne hangary.

Na uwage zastuguje szczegblnie trzeci typ hangaru. Samo-
loty wydobywajg sie z podziemia i opuszczane sg doh za po-
mocg windy. Startuja z katapulty. Po wykonaniu zadania sa-
moloty lgdujg na lotnisku zapasowym, skad sie je dostarcza
do hangaréw szosg; oczywiscie muszg mie¢ skrzydta sktada-
ne. Dla zamaskowania wejscia do hangaru oraz katapulty na
powierzchni urzadzono niewielki folwarczek. W arsztaty na-
prawkowc znajdujg sie przy' hangarach, réwniez pod ziemias.

Ewg.



527

LOTNICZE PRZESYLKI POCZTOWE MIEDZY ANGLIA
A AUSTRALIA.

Niedawno mineto 90 lat od czasu zorganizowania regular-
nej poczty miedzy Anglig a Australig. Pierwsze przesytki prze-
wozono na zaglowcach, a podréz trwata od 70 do 100 dni.
W r. 1852 przejety stuzbe parowce.

Od 10 XII 1934 istnieje miedzy Anglig a Australig regu-
larna linia lotnicza. Poczatkowo kursowaty samoloty raz w ty-
godniu, lecz juz po roku okazato sie to niewystarczajgce wobec
duzej ilosci poczty, wiec od maja 1936 startujg samoloty z An-
glii i Australii, dwa razy w tygodniu. Obecnie przystagpiono do
prac zwigzanych z uruchomieniem na tej trasie statej linii
dzienno-nocnej. Na dziewieciu gtownych lotniskach Indyj,
przez ktore trasa prowadzi, t. j. Karachi, Delhi, Allahabad,
Laliore, Akyah, Rangoon, Bombay, Madras, Kalkuta, powsta-
ja w szybkim tempie nowe szerokie hangary, stacje meteoro-
logiczne, stacje kierunkowe, zaktada sie urzadzenia o$wietle-
niowe. W najblizszej wiec przysztosci poczta z Anglii docho-
dzi¢ bedzie odbiorce w Australii po 5 — 6 dniach.

F. K.

Francja.

BRON OBRONNA SAMOLOTOW BOMBOWYCH.

Kilku francuskich i wtoskich fachowcéw poruszyto ostat-
nio ciekawe sposoby obrony samolotow bombowych przed
napadem mysliwcow.

Znany nam jest .sposdb zwalczania przez mys$liwcéw sa-
molotow bombowych przy pomocy bomb zrzucanych z géry
na wieksze szyki.

W ytonity sie stad pomysty, by odwrotnie — samoloty
bombowe bronity sie przy pomocy bomb przed napadami my-
$liwcow nacierajacych z tylu.
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Moga istnie¢ dwa sposoby obrony, mianowicie przy po-
mocy:
— torped powietrznych ciaggnionych za samolotem

(ryC' 1)!
— granatéw wyrzucanych przez samoloty (ryc. 2).

Torpeda powietrzna.

Torpeda powietrzna miataby skrzydta i bytaby natadowa-
na bardzo silnym materiatem wybuchowym (15 — 18 kg).

Skrzydta wobec matego ciezaru torpedy (okoto 25 kg)
a duzej szybkosci samolotu mogtyby mieé matg powierzchnie
nosng, obcigzenie 80 — 100 kg na 1 m2jest dzi§ zupeinie zwy-
kte. W ten, sposdb torpeda miataby rozpietos¢ 1,5 m a diugosc
0,80 m.

W razie potrzeby bytaby wypuszczona w locie na lince
dtugosci 300 m.

W skutek matych wymiaréw w dzien bardzo mato widocz-
na dla przeciwnika, w nocy bytaby zupeinie niewidoczna. Jej
skuteczno$¢ obronna wiec bytaby szczegdlnie duza w nocy,
gdy mysliwiec, aby mdc strzela¢ bez zadnych poprawek, zmu-
szony jest do napadania z tytu. Obserwator samolotu bombo-
wego widzac, ze napadajgcy samolot mysliwski jest w odpo-
wiedniej odlegtosci, przy pomocy pragdu elektrycznego powo-
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duje wybuch torpedy. Sita wbuctiu (rownajgca sie sile wybu-
chu pocisku artyleryjskiego 280 mm) zniszczy kazdy samolot
znajdujacy sie w odlegtosci 20 — 30 metréw od torpedy.

Torpedy ciggnione w dzien przez kilka samolotéw lecg-
cych w szyku, nawet widoczne, zmuszg mys$liwcéw do napa-
déw bardziej ostroznych i do strzelania z wiekszej odlegtosci,
a przez to mniej skutecznie.

Granaty.

Drugg bronig obronng samolotow bombowych bytyby
granaty wyrzucane w locie poza samolot. Wyrzutnik grana-
tobw moze by¢ catkiem prostej konstrukcji i sktadac sie bedzie
z drgzka odpowiednio wygietego ku tytowi i ku gorze, wysta-
jacego z tylnej czesci kadtuba. Na dragzek sg nawleczone gra-
naty seriami po kilka sztuk.

Granaty musza byé zaopatrzone w krgzki odpowiedniej
szerokoS$ci zaleznie od szybkosci samolotu, -co pozwoli na wy-
rzucanie ich przez ped powietrza na odpowiednig wysokos¢.

Zapalniki czasowe bytyby samoczynnie odbezpieczane
przy pomocy prostego przyrzadu umieszczonego na koncu
drazka.

9. Przeglad Lotniczy Nr 4.
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Granaty wyrzucone z jakiegokolwiek potozenia samolotu
zawsze znajdg sie na drodze $cigajacego mysliwca.

Pojedynczy granat wazytby 2 kg, sita wybuchu bytaby
duzo wieksza od sity wybuchu pocisku artyleryjskiego 75 mm.

Cechg dodatnig takiego wyrzutnika granatow bytoby row-
niez catkiem proste uzycie go. Poza tym, co jest wazne w sa-
molotach o b. duzej szybkos$ci, nie stawiatby tak wielkich opo-
row szkodliwych jak wiezyczki i karabiny maszynowe.

N. S.

INSPEKTOR GENERALNY LOTNICTWA WE FRANCII.

W celu zapewnienia statej i Scistej wspolipracy miedzy
sztabem armii lgdowej a lotnictwem, w najblizszym czasie zo-
stanie utworzone stanowisko inspektora generalnego sit lot-
niczych, terendw operacyjnych lgdowych i rezerw lotniczych.

Nowy inspektor, ktérym ma zosta¢ gen. Mouchard, bedzie
mial na celu przede wszystkim informowanie ministra lotnic-
twa o warunkach wspoétdziatania eskadr lotniczych z armig
ladowg na wypadek wojny oraz o warunkach szkolenia i ¢wi-
czenia rezerw lotniczych.

L. S.

MINISTER LOTNICTWA COT W IZBIE DEPUTOWANYCH.

Minister lotnictwa Cot dn. 2 lutego b. r. odpowiadat
w lzbie Deputowanych na stawiane mu zarzuty. Minister wy-
stagpit w obronie swego programu i sprzetu lotniczego, ktory
nie byt tak zty, jak niektérzy postowie gtosili. Byto mu tatwo
odpowiadaé, poniewaz nie brat zadnego udzialu w poprzed-
nim programie, ani w wyborze prototypéw, co byto wytgcznie
dzietem jego poprzednika generata Denain, ktéry zresztg zro-
bit wybor trafny. Sprzet lotniczy uzytku biezgcego byt conaj-
mniej rowny sprzetowi wojsk obcych, z wyjatkiem jedynie
wojska sowieckiego, KktOore rozporzagdza sprzetem wyzszej
wartosci. Na zapytanie, czy sprzet lotniczy jest gotowy, mini-
ster Cot nie dat konkretnej odpowiedzi, zaznaczyt tylko, ze
liczby podane przez posta de Kerillis (z prawicy) w odniesie-
niu do samolotdw nowoczesnych (190?) oraz co do ilosci ba-
teryj przeciwlotniczych (2507?) i ich sity byly znacznie nizsze
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od rzeczywistych. Minister twierdzi dalej, ze jego minister-
stwo w rzadzie ,frontu ludowego” moze urzeczywistni¢ pro-
gram 1500 samolotow pierwszej linii, podczas gdy program
1100 samolotow pierwszej linii jest juz wypetniony. Rozwdj
postepuje, na wiosne 1937 r. ilo$¢ samolotow bombowych be-
dzie dwukrotnie powiekszona w stosunku do r. 1935, pod ko-
niec 1937 czterokrotnie, a w r. 1939 pieciokrotnie w poréwna-
niu z r. 1935. Taki rozwo6j lotnictwa jest konieczny, aby p6js¢
rownolegle z rozwojem strategicznym lotnictwa innych
panstw. W stosunku do 1 czerwca tj. od czasu objecia wiadzy
przez gabinet Blurria, ilos¢ samolotéw pierwszej linii powiek-
szyta sie o 37%, wyposazenie o0 40%, a amunicja o 50°/o
i uzbrojenie o 70%. Minister Got omawiat nastepnie sprawe
upanstwowienia przemystu lotniczego we Francji, co jest jed-
ng z wazniejszych reform przez niego przeprowadzonych. Za-
pewnia, ze reorganizacja przemystu lotniczego i jego wyposa-
zenia wrnowe przyrzady zwiekszg w r. 1937 produkcje od 30
do 40%, a w 1938 0 60%, pomimo wprowadzenia 40godzinne-
go tygodnia pracy. Wreszcie minister oSwiadczyt, ze lotnictwo
francuskie nie jest fikcjg, ale rzeczywistg sitg, a w razie woj-
ny bedzie mogto spetni¢ wszystkie zadania walki powietrznej
z wprowadzeniem wszystkich sit lub we wspotpracy z woj-
skiem lgdowym i marynarkg. W zakoniczeniu minister Got
prosi postéw, aby mu nic przeszkadzali ciggle w pracy nie
uzasadnionymi zarzutami, ktdre tylko draznig uczucia i ner-
wy catego lotnictwa.
Z. M.

Japonia.

NOWY SAMOLOT DO DALEKICH LOTOW.

Po czterech latach pracy instytut badan lotniczych w To-
kio ukornczyt budowe samolotu, przeznaczonego do dalekich
lotow. Jest to jednoptatowiec z silnikiem 700 MK, chtodzonym
wodg. Ciezar wtasny samolotu bez obcigzenia i paliwa wynosi
3,5 tony. Pojemnos$¢ zbiornikw — 6 ton, ciezar z peinym ob-



532

cigzeniem 10 ton. Diugos$¢ samolotu 14 metrow, rozpietosc
skrzydta 28 m. Srednia szybkos$¢ przelotowa 147 km/godz. Za-
sieg — 14 tys. km. Samolot jest obliczony na lot 75 godzin bez
lgdowania.

J. B.

SAMOLOTY FABRYKI ,NAKODZIMA”.

Fabryka Nakodzima wyrabia w ostatnich czasach samo-
loty nastepujgcych typow:

»~Nakodzima” — 1 samolot poscigowy, kopia amerykan-
skiego ,,Bainga”, silnik chtodzony powietrzem 550 MK, $mi-
gto trojramienne, metalowe. Jest to dolnoptat o podwoziu bez
osi, szeroko rozstawionym, ma owiewki. Konstrukcja umozli-
wia tatwy dostep do wszystkich waznych cze$ci silnika i samo-
lotu. Ciezar catkowity samolotu 1487 kg. Ciezar uzyteczny
282 kg. Zapas paliwa w gtdwnym zbiorniku 280 1, w dodat-
kowym — 80 1 Zbiornik oliwy — 25 1

Przy catkowitym obcigzeniu 1487 kg samolot osigga wyso-
kos¢ 5.000 m w czasie 6 min. Uzbrojenie: 2 karabiny maszy-
nowe Vickers z tadownikiem na 1000 naboi. W kabinie pilo-
ta wmontowany radiotelefon. Wymiary samolotu: rozpigto$¢
skrzydta — 10 m, dtugos¢ samolotu 7,4 m, wysoko$¢ — 2,3 m.
Podobno samolot ten na wysokos$ci 4.000 m rozwija szybkos¢
420 km/godz.

~Nakodzima — AT” — dolnoptat, catkowicie metalowy.
Dwa silniki chtodzone powietrzem ,Kotobuki” —2 o sile 460
MK kazdy. Podwozie chowane, zatoga 2 ludzi 8 pasazerow.
Szybkos$¢ przelotowa 300—350 km/godz., szybkos¢ maksymal-
na 370 km/godz,., szybko$¢ przy lgdowaniu — 95 km/godz.,
wysokos¢ 3.000 m samolot osigga w czasie 5,39 min. Putap
ponad 9.000 m. Pojemno$¢ zbiornikéw paliwa 1.200 1, sma-
row 80 1 ciezar catkowity samolotu 4.880 kg, ciezar uzytecz-
ny — 14.000 kg. Wymiary: rozpietosé skrzydet — 19,9 m,
dtugosé samolotu — 15,3 m, wysokos¢ — 4,5 m.

Widocznym jest, ze za podstawe konstrukcji ,Nakodzima-
AT” przyjeto samolot ,Douglas — DS.2 (licencje nabyto
w U. S. A.)). Samolot ,Nakodzima-AT” jest bardziej pakowny
i aerodynamiczny od dotychczasowych samolotow transpor-
towych Japonii. J. B.
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SAMOLOT ,,OTORI”-I.

Na zamoOwienie japonskiej gazety ,Asachi” w fabryce
»Mitsubisi” w Nagoja (wytwornia wielkich samolotéw) zbu-
dowano nowy samolot ,,Qtori”-1. Zewnetrznie ,,Otori”, co zna-
czy po japonsko ,wielki ptak”, przypomina lekki wojsko-
wy dwusilnikowy samolot ,LB-93”. Jest to dolnoplat, kon-
strukcji catkowicie metalowej. Kabina w gdrnej czesci oszklo-
na, podwozie chowane (w ciggu 13 sek.). Dwa silniki ,,Nako-
dzima” (Jupiter) po 550 MK. Zatoga 3 ludzi. Po usunieciu
z pasazerskiej kabiny dodatkowego zbiornika benzyny zwal-
nia sie miejsce jeszcze na dwie osoby. Zasieg 3.000 km, szyb-
kos¢ 270—300 km/godz.

Na samolocie tym dokonano w kofcu r. 1936 lotu bez Ilg-
dowania z Tatikawa do Sintsin (Mandzuria) w czasie 10 godz.
15 min. oraz lotu z Japonii do Bangkoku.

Zdaniem prasy sowieckiej ,,budowa tego samolotu $Swiad-
czy, ze japoniscy konstruktorzy w ciggu szeregu lat moderni-
zZujg stale ten sam typ samolotu. W roku 1932 Japonia spro-
wadzita z Niemiec na wzdr samolot ,,Junkers K-37”, ktory ja-
ponhscy inzynierowie ulepszyli, a w koncu roku 1934 przyjeto
go do lotnictwa bombowego jako ,LB-93”. Obecnie samolot
zno6w zmodernizowano (chowane podwozie, aerodynamiczna
kabina) i wypuszczono pod nowg nazwg ,,Otori 1”.

PRELIMINARZ BUDZETOWY LOTNICTWA CYWILNEGO.

Ministerstwo komunikacji przedstawito do parlamentu
preliminarz budzetowy na sume 12.400.000 jen na rozbudowe
lotnictwa cywilnego.

J. B.

.Stany Z A Pin.

UZYCIE LOTNICTWA DO WALKI Z POZARAMI LESNYMI.

W Stanach Zjednoczonych Am. Pin. i Kanadzie przepro-
wadza sie obecnie doSwiadczenia majgce na celu rozszerzenie
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uzytecznosci samolotow, przez zastosowanie ich do walki
z pozarami leSnymi. W prébach sg dwa sposoby: zrzucanie na
I>tongce lasy $rodkdw chemicznych,

— bombardowanie matych ptonacych lasow zwyktymi

bombami burzgcymi.

W obu sposobach chodzi o umiejscowienie ipozaru i zata-
mowanie ognia do czasu nadej$cia oddziatow przeciwpozaro-
wych, ktére majag czesto kilkadziesigt kilometréw do przeby-
cia. Przy bombardowaniu liczy sie na to, ze bomby wybucha-
jac beda rozsypywaly ziemie w iloSci dostatecznej do tamo-
wania ognia.

Przewiduje sie réwniez patrolowanie laséw z powietrza
i uzycie radia z samolotu do alarmowania oddziatéw przeciw-
pozarowych. F. K.

Z. S.R.R.

USTANOWIENIE STANOWISKA DOWODCY LOTNICTWA.

Centralny Komitet Wykonawczy Zw. S. R. R. rozporza-
dzeniem z 27.1.37 ustanowit nowe stanowisko w wojsku, a mia-
nowicie zastepcy komisarza obrony narodowej do spraw lot-
nictwa wojskowego, ktory jest zarazem dowodcg lotnictwa.
(zamiestiticl narodnowo komisara oborony S. S. S. R. po wo-
jennym wozdusznym silain — on ze naczalnik wojennych
wozdusznych sit R. K. K. A.). Stanowisko to powierzono ge-
neratowi dyw. (komandarm 2 ranga) Jakubowi Atksnisowi.

Jednocze$nie drugim rozporzadzeniem tego samego dnia
na takiez stanowisko w marynarce wojennej wyznaczony zo-
stat Wiodzimierz Ort6w (ftagman 1 ranga). J. B.

SZKOLENIE LEKARZY | PIELEGNIAREK W SKOKACH
SPADOCHRONOWYCH.

Ostatniag nowosciag w medycynie lotniczej jest szkolenie
lekarzy i pielegniarek w skokach spadochronowych. Zarzadze-
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nie to wydano z mysla, ze w wypadku gdy samolot sanitarny
ze wzgledéw terenowych nie moze lgdowaé w poblizu miejsca,
w ktéorym sie znajduje chory, lekarz i pielegniarka wyskoczg
(z apteczkg podreczng i torbg chirurgiczng) na spadochro-
nach. W ten sposdb odpadnie czas potrzebny na przejazd z Ia-
dowiska, a wiadomo, ze w pewnych wypadkach dwie lub trzy
godziny moga rozstrzyga¢ o zyciu chorego.
F. K.

KASETY DLA TRANSPORTU LUDZI SAMOLOTEM.

Jeszcze w listopadzie ubiegtego roku na samolocie (lwu-
miejscowym typu ,,P — 5” lotnik sowiecki putkownik P. I.
Grochowski] podjat préby wzniesienia sie w powietrze z 10
ludzmi. W grudniu ponowit prébe na tym samym samolocie
zabierajac juz 15 ludzi. Czternastu ludzi — obcigzenia stano-
wita grupa pracownikéw biura doSwiadczalno-konstruktor-
skiego Gtownego Zarzadu Przemystu Lotniczego. Pilotowat
samolot ptk. Grochowskij w towarzystwie lotnika Matamowa.
Lacznie wiec wystartowato 16 o0séb.

Po przeleceniu 400 metrow samolot wznidést sie w gdre
i na wysokosci 150 — 200 m wykonat kilka okrgzen nad lot-
niskiem, przy szybkosci do 180 km/godz.

Ciezar samolotu ,P — 5” wynosi okoto 2000 kg. Ciezar
obcigzenia ludZzmi tgcznie z kasetami i paliwem wynosit oko-
to 1650 kg, a wiec samolot uniost ciezar wynoszacy 82,5%
swego wtasnego ciezaru.

Kasety podskrzydtowe wygladajg zewngtrz na bardzo
szerokie skrzydto, ktdre wewnatrz jest podzielone na 4 obszer-
ne komory (,,otsieki”), tworzgce 8 kabin z 8 okienkami, po-
krytymi celuloidowymi zastonami, przez ktdre pomieszczeni
tam ludzie, w pozycji lezagcej, moga swobodnie obserwowac
teren podczas lotu. Samolot ,P — 5” jest zaopatrzony w sil-
nik ,M — 17” o mocy 450 KM.

Kasety te sg przymocowane do dolnej ptaszczyzny samo-
lotu. Z powodu swej lekkosci mogg by¢ tatwo transportowane
i przymocowywane do kazdego samolotu.

Zaznaczy¢ nalezy, ze okienka sie otwierajg w razie po-
trzeby i znajdujacy sie wewnatrz ludzie moga z tatwos$cig wy-
skoczy¢ z samolotu ze spadochronem.
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Kasety do transportowania ludzi samolotem.

Dlatego tez samoloty z podskrzydtowymi kasetami mogg
by¢ wykorzystywane do ¢éwiczen w skokach spadochronowych
wiekszych grup spadochroniarzy.

Kasety te to jeszcze jeden ze srodkow dziatan desantowych
w wojnie przysztosci, na co obecnie zwraca sie wielkag uwage
w ZSRR.

Zatgczona fotografia przedstawia samolot ,P — 5” wraz

z 14 ludZmi zabranymi do kasety oraz pilotow.
T, J.

WOZEK DLA SZYBOWCOW.

W ZSRR uzywa sie teraz w organizacjach szybowco-
wych wézkow dwoch typoéw:

Na samolotowych kotach i na zwyktych, stosowanych do
podwozia ,,US — 4”. Kota pierwszego typu sg bardzo drogie
i nie wszedzie dajg sie uzyé. Wdzki drugiego typu czesto sie
tamia, w niedostatecznym stopniu zabezpieczajg amortyzacje
i nie usuwajg wahan bocznych, ktdre przesuwajg na narty
szybowca.
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1) J?ysA _ Sohe/noinowego igpn wozie
2) D . widok opd/inp - 0ezko.

Nowy woézek dla szybowcéow.

Nowy typ woézka dzieki umy$inej podpdrce osi nie ma
tych brakéw, a rozmiary wézka sg nieduze.

Wo6zek sklada sie z podstawowej ramy, na ktorg stawia
sie szybowiec. Przy pomocy 2 swych tzw. ,piramid” rama
stoi na podtuznej matej osi, przechodzacej przez poduszki pod-
stawowej osi. Kazda piramida sktada sie z podstawowego na-
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roznika, opierajgcego sie na matej osi matego naroznika,
wzmacniajgcego ,piramide” i jej ptaszczyzny.

Podstawowa 0$ spoczywa na poduszce, do ktérej sg przy-
mocowane 16 mm amortyzatory. Aby nie dopus$ci¢ do po-
przecznego usuwania sie podstawowej osi, poduszka miedzy
amortyzatorami ma policzka z 1Q mm klejonki (dykty).
W $rodku poduszki pod osig podstawowag wywiercony jest
otwor, przez ktéry na state przesuwa sie matg 0S. Obie osie
wozka sg wykonane z rury stalowej 32 X 36 mm, przy czym
Srednice rury matej osi mozna nieco zmniejszyc.

Dzieki tym dwom osiom wo6zek pochtania wszystkie
wstrzgsy powstate wskutek nier6wnos$ci terenu, tak pasmowe
jak i poprzeczne, przekazujgc na narty szybowca tylko ptyn-
ne wahania w ptaszczyznie pionowej. Wo6zek byt przez 2 mie-
sigce uzywany przez ,C. Sz. P. T.” (Centralna Szkota techni-
kow szybowcowych) i sposréd wielu wozkéw bedacych tam
w probach dat najlepsze wyniki, to tez komenda uznata go za
najlepszy.

T. J.

SILNIK LOTNICZY DIESLA ,,D — 11”.

W jednej z fabryk lotniczych ZSRR odbywaja sie obecnie

proby nowego silnika samolotowego ,,D — 11” konstrukcji
inz. Melkumowa. Jest to silnik doSwiadczalny przeznaczony
dla samolotu szkolnego ,,U — 2”. Zuzycie paliwa ma by¢ mi-

nimalne. Silnik ten, wustawiony na samolocie, pozwala na
zwiekszenie zasiegu lotu, zmniejszy niebezpieczenstwo pozaru
i znacznie zmniejszy wydatki zwigzane z uzyciem samolotu.

T. J.
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Zeszyt 1, tom IX Przeglagdu Historyczno-Wojskowego.

W tych dniach ukazat sie zeszyt 1. Tomu IX. Przeglagdu Histo-
ryczno-W ojskowego, czasopisma wydawanego przez Wojskowe Biuro
Historyczne.

Na tre$¢ tego zeszytu sktadaja sie w dziale rozpraw nastepujgce
prace:

Dr. Jozef Skrzypek w studium ,Bitwa pod Nikopolis” (25.1X.
1936), bedaca epilogiem kampanii roku 1936 przeciwko Turkom, orga-
nizowanej i przeprowadzonej przez Zygmunta Lugsemburskicgo, O6w-
czesnego kréla Wegier, przedstawit doktadny przebieg tej bitwy, kto-
ra précz doniostego znaczenia politycznego, przynoszacego zatamanie
sie zaczepnego ducha Wegier, przedstawia sie ciekawie z punktu wi-
dzenia historyczno-wojskowego.

Jest to bowiem pierwsza na wiekszg skale bitwa, stoczona na
gruncie europejskim miedzy Turkami a wojskami chrze$¢janskimi,
a udziat rycerstwa prawie wszystkich krajéw zachodniej Europy

précz sit wegierskich — wyciska na niej znamie krucjaty.
Mjr. Otton Laskowski w obszernej rozprawie p. t. ,Wyprawa
pod Toropiec”, ktéra to operacja dotychczas nie byta opracowana,

przedstawit geneze i przebieg tej wyprawy, posiadajacej dla Batorego
ogromne znaczenie podczas drugiej kampanii moskiewskiej. Dziatanie
to, zakonczone petnym zwyciestwem ks. Zbarazskiego, przywracato
kréolowi catkowita strategiczng swobode dziatan, umozliwiajac mu
przystapienie do rozwigzania innych, stojagcych przed nim zadah oraz
uzycia swych sit do realizacji dalszych planéw. Praca ta, zaopatrzona
w szereg szkicow, przedstawiajgcych m. in. potozenie po zdobyciu
W ielkich tuk, utarczke pod Olchowka i bitwe pod Toropg 20.1X. 1580,
daje zywy i plastyczny obraz dziatan wojennych, rezultatem ktérych
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byto zupeine rozproszenie tej cze$ci armii nieprzyjacielskiej, ktdra
odwazyta sie stawi¢ czoto oddziatlom polskim dowodzonym Swietnie
przez ks. Zbarazskiego.

W dziale miscetlane6w — p. Andrzej Konarek w artykule ,,Pod-
recznik wojskowos$ci w Rzymie Starozytnym” — scharakteryzowat na
marginesie ksigzki Dankfrida Schenka” Flavius Yegetius Renatus. Die
Quellen der Epitoma Rei Militaris” szereg rzymskich teoretykéw woj-
skowych: Katona, Celsusa, Frontinusa, Paternusa, Wegecjusza, pod-
kreélajac jednak, ze cata rzymska wiedza wojskowa na przestrzeni
550 lat przechowata sie w skrocie u Wegecjusza, autora obszernego
podrecznika wojskowos$ci, jedynego znanego nam dzieta rzymskiego
z tego okresu.

Pptk. w st. sp. Tadeusz Moklowski w pracy ,Zamek Sobieskie-
go w Olesku” przedstawit w najog6lniejszym zarysie historie zamku
Oleskiego, nalezagcego do niezbyt licznych i dlatego nader cennych
zabytkéw dawnego budownictwa obronnego w Polsce.

Dr. Wiadystaw Tomkiewicz ogtosit szereg ciekawych i mato sto-
sunkowo znanych dokumentéw (instrukcyj i raportéw, listow) doty-
czacych zaciggniecia zoinierzy polskich na stuzbe francuskg w 1635—
36. Ogtoszone materiaty stanowia cenne przyczynki zrodiowe do sto-
sunkéw wojskowych polsko-francuskich w wymienionym okresie.

Ptk. Adam Sawczynski ogtosit wykazy ptac ,pocztom panigcym”
w 1650 r. Wykazy te bedace waznym przyczynkiem do historii wojsko-
wosci polskiej w poczatkach wojen kozackich, zastuguja szczeg6lnie
na uwage z tego wzgledu, ze rzucajg pewne Swiatto na prywatne woj-
ska ks. Jeremiego W isniowieckiego w czasie oblezenia Zbaraza.

Dziat miscetlanedw korniczy artykut p. Dzikowskiego, omawia-
jacy rekopiSmienne plany Wawelu z kohnca wieku XVIII, przechowy-
wane w bibliotece uniwersyteckiej w Wilnie.

Dziat recenzyj zawiera m. in. sprawozdania nastepujgce: p. Re-
migiusza Gordona z pracy Markera ,die Kample der Karthager auf
Sizilien in den Jahren 409 — 405 v. Chr.”, p. Mariana Matuszynskie-
go z pracy Karola Goérskiego ,Kawaleria Krzyzacka”, p. Kaliksta Mo-
rawskiego z pracy Corrado Zoli ,Etopia D'Oggi”.

Dziat kroniki zawiera m. in. sprawozdania z posiedzen Polskie-
go Towarzystwa Historycznego we Lwowie.

Poza tym w konhcu zeszytu zamieszczone s3a streszczenia rozpraw
w jezyku francuskim.

Z.S. R.R.

S. N. Elmanowicz. CHEMIA | TECHNIKA ODKAZANIA. (Chi-
mia i tiechnika degazacji). 1936.
Ksigzka wyszta naktadem oddziatu Obrony Przeciwlotniczej
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i Obrony Przeciwgazowej Centralnej Rady Osoawiachimu. Zadaniem
jej jest danie czytelnikowi interesujacemu sie zagadnieniami obrony
przeciwlotniczej i przeciwgazowej podstawowych wiadomos$ci z tego
zakresu, zaczerpnietych z istniejacej literatury, ale obejmujgcych do-
Swiadczenia osobiste autora z ostatnich czasow.

Ksigzka wymaga od czytelnika podstawowych wiadomosdci
z chemii, i tylko pod tym warunkiem moze by¢ pozytecznym podrecz-
nikiem w zakresie obrony przeciwlotniczej i przeciwgazowej. Wydaw-
nictwo to obliczone jest na uzytek instruktoréw obrony przeciwlotni-
czej i przeciwgazowej Osoawiachimu, studentéw i personelu dowdd-
czego (oficer6w) RKKA.

Tres$¢ ksigzki:

Rozdziat | — Srodki odkazania. e
Il — Roztwory i materiaty izolujace.
11 Zasadnicze wtasciwoséci gazoéw trujacych i reakcje.
IV — Sprzet odkazajacy.
V — Sposoby odkazania.
\2 Praca sanitarna w zakresie odkazania.

CYWILNA FLOTA POWIETRZNA Z. S. R. R. Informator staty-
styczno-ekonomiczny za okres 1923 — 1934. Moskwa 1936.

Naktadem Centralnego Oddziatu Planowego Cywilnej Floty
Powietrznej i Komitetu Ekonomiki i Prawa Centralnej Rady Osoawia-
chimu — ukazata sie na pdtkach ksiegarskich ksigzka W. P. Kluczare-
wa pod tytutem wyzej wymienionym. Stowo wstepne napisat szef
sekcji moto-aerofikacji komisji planowej (,gosptana”) ZSRR — D. J.
Jegorow.

Ksigzka ta jest wynikiem statystyki w zakresie danych, doty-
czacych cywilnej floty powietrznej ZSRR za okres 1932—33, a précz
tego przedstawia rozwoj cywilnej floty powietrznej za okres lat
1923 — 1934.

Do czasu ukazania sie w druku bardziej szczeg6towych i obszer-
nych prac ksigzka ta jest jednym z podstawowych Zzrodet zaznajomie-
nia sie z zagadnieniami ekonomicznymi cywilnej floty powietrznej,
a w szczegblnosdci lotnictwa transportowego (komunikacyjnego) ZSRR.

Ksigzka zawiera wiele tablic i wykres6w dotyczacych rozwoju
sieci lotniczej, eksploatacji linij, przewozéw oraz zastosowania lotnic-
twa w gospodarce rolnej i leSnej, w stuzbie sanitarnej oraz dla pro-
pagandy i fotografii.

Ze wzgledu na silny rozwdj sowieckiej floty powietrznej i prze-
mystu lotniczego oraz na to, ze dopiero po raz pierwszy ogtoszono
wyniki prac lotnictwa cywilnego za okres 11-letni (1923 — 1934),
ksigzka ta zastuguje na uwage czynnikéw zainteresowanych.

T. J.
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WYSTAWA FOTOGRAFIKI WOJSKOWEJ.

Redakcja ,Podchorgzego” organu szk6ét Podchorgzych organi-
zuje z ramienia Wojskowego Instytutu Naukowo-O$wiatowego pod
protektoratem I-go Wiceministra Spraw Wojskowych gen. bryg. J. Go-
tuchowskiego W ystawe Fotografiki Wojskowej. W ystawa odbedzie
sie w ostatniej dekadzie maja 1937 r. w Warszawie.

Udziat w wystawie jest dostepny dlawszystkichfotograféow
amatorow (fotografowie zawodowi mogg w niej uczestniczy¢ poza
konkursem) wojskowych-oficeréw, podchorgzych, podoficer6w oraz
szeregowcoéw zaréwno stuzby czynnej jak i rezerwy.

Ilo§¢ nadestanych prac jest dowolna. Rozmiar— nie mniejszy
niz 13X18 cm.

W ystawa bedzie podzielona na dwie grupy: I. Grupe poczatku-
jacych obejmujaca eksponaty nadestane przez autoréw, ktérzy dotych-
czas nie brali udziatu w wystawach fotograficznych i Il. Grupe za-
awansowanych — do ktdérej zaliczeni beda autorzy, ktérzy juz wysta-
wiali swoje prace.

Temat. Do wystawienia zakwalifikowane zostang prace, ktorych
temat zwigzany jest z wojskiem. Zdjecia moga obejmowaé zycie zol-
nierza w koszarach, na kwaterach, na ¢éwiczeniach i w polu, na uro-
czysto$ciach i na urlopie i t. p. Mogg to byé réwniez ujecia portreto-
we, fragmentaryczne. Tematem zdje¢ mogg by¢ czeSci oporzadzenia,
bron (z uwzglednieniem tajemnicy wojskowej), wnetrza koszar, zot-
nierz i przyroda, sport w wojsku, wspdipraca z ludnoscig cywilna,
zycie organizacyj P. W.

Wystawa obejmowaé bedzie réwniez zdjecia historyczno-legio-
nowe i z ostatnich wojen polskich oraz specjalny dziat poswiecony
zyciu i pracy Marszalka Pitsudskiego.

Zwréci¢ nalezy uwage na artystyczne i pomystowe ujecie tematu.
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Nagrody. Przewidziane sa nagrody pieniezne, przyczym wyso-
ko§¢ pierwszej nagrody wyniesie 300 zt, drugiej 200 zi i trzeciej
100 zt., oraz szereg dalszych cennych nagréd. Wykaz nagréd zostanie
podany w nastepnych numerach ,Podchorgzego” przed dniem 15.1V.
1937. r.

Regulamin. Szczegétowy regulamin Wystawy podany zostanie
w n-rze 10 ,,Podchorgzego” oraz bedzie wysytany na zadanie.

Termin nadsytania prac na Wystawe — 10.V.1937 r.
W szelkag korespondencje i zapytania o informacje w sprawie
wystawy kierowaé¢ nalezy pod adresem Redakcji ,Podchorgzego”

W arszawa, Wojskowy Instytut Naukowo-O$wiatowy, Nowy Swiat 23/25.

WYBOR NOWYCH WLADZ ZWIAZKU POLSKICH
INZYNIEROW LOTNICZYCH.

Dnia 14 lutego b. r. w lokalu Zwigzku Polskich Inzynieréw Lotni-
czych, mieszczagcym sie w Instytucie Aerodynamicznym przy ul. 6
Sierpnia 50, odbyto sie Zwyczajne Walne Zgromadzenie Zwigzku.

Nowe Wtadze Zwigzku zostaty wybrane w sktadzie nastepuja-
cym.

Zarzad: Prezes: inz. W. Challier. Cztonkowie: inz. inz. St. Dudzin-
ski, L. Duleba, J. Dziewonski, K. Jagoszewski, L. Kwasniak, M. Skar-
binski. Zastepcy: inz. inz. J. Betkowski, E. Kosko.

Komisja Rewizyjna: Cztonkowie: inz. inz. Z. Arnd, L. tabu¢,
R. Suryn. Zastepcy: inz. inz. M. Kaczanowski, W. Zaremba.

Komisja Weryfikacyjna: inz. inz. E. Roland, F. Suchos, A. Szysz-
kow ski.

Sad Kolezenski: inz. inz. S. Krzyczkowski, W. Makowski, M. Pe-
czalski, S. Rogalski, A. Senkowski.
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