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ZARZĄD: Warszawa, u l .  Marszałkowska 138. Telefon 547-60

R O Z K Ł A D  L O T Ó W
ważny od dn. 1 września 1933 r. do dn. 31 października 

Samoloty na linjach Warszawa — Kraków i Warszawa — Lwów 
kursują codziennie (również w niedzielę).

0. 12.45** Warszawa y P- 11.10**
p- 14.55** y Gdańsk (Oanzie), Gdynia ^ 0. 9.00**

0. 12.10* ¥ Warszawa p- 11.10*
p- 14.50* y Poznań 0. 9.00*

0. 13.00** ¥ W aiszawa 4 p- 11.10**
p- 15.00** y Katowice 3$ 0. 9.00**
o. 8 30 ¥ Warszawa >k p- 14.40
p- 10.20 y Kraków 0. 12.60

0. 9.45* sP Katowice >k p- 13.50*
p- 10.2u* Kraków 0. 13.10*
0. 10.50* Kraków p- 12.20*
p- 12.50* Brno 0. 10.20*
0. 13.10* Brno p 10.00*
p- 14.10* >f Wien 0. 9.00*

0. 8.00 g W arszawa yk p- 15 50
p- 10.20 Lwów 0 13.30
0. 10.50* Lwów p- 13.00**
p- 13.30* Cernauti 0. 12.20**
0. 14.40* Cernauti p- 11.50**
p 17.10* Bucuresti 0. 8.40**
0. 8.50** Bucuresti p- 14.30*
p- 11.00** Sofija 0. 12.20*
0. 11.30** Sofija p- 11.50*
p- 13.20** >r Thessaloniki ife 0 10.00*

0. 7.10* ąs Warszawa j < p- 17.40**
p- 9.45* Wilno 0. 15.05**
0. 10.10* Wilno p- 14.40**
p- 13.40* Riga 0. 13.10**
0. 14.10* Riga p- 12.40**
p- 16.00* > Tallinn i 0. 10.50**

Objaśnienie znaków;

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

środy i piątki service: lundi, mercredi, 
veudredi.

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

Bilety na przelot Polskiemi Linjami 
Lotniczemi „L O T “ nabywać można 
również w .O środku propagandow ym ’' 
L. O. P. P. Warszawa, Ś-to Krzyska 12 
telefon 533-92.

Od dn. 16.X loty na linji Lwów — Cer­
nauti tylko w poniedziałki, na linji Bucu­
resti — Cernauti — Lwów, tylko w czwartki.

Ruch ria linji Bucuresti — Sofija — Thes­
saloniki i Wilno — Riga — Tallin tylko 
do 15.X.

Od 1 6 IX odlot z Wilna do W arszawy 
o 1 godz. wcześniejszy.

B  I U R  A  P .  L.  L.  „ L  O T "

WARSZAWA
Adres
telegr. BIURO DYREKCJI Lotnisko — Mokotów, wejście od ul. Topolowej. 

Tel. 8-08-50, 8-08-60L O T Marszałkowska 138. Tel. 547-60

KATOWICE L O T Lotnisko — Mucha wiec Tel. 135 i 145

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

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

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

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

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

W I E N A ustro-
flug

„Luftreiseburo"
I K aerntnerring 5. 
Tel. R. 28— 1—21

Lotnisko — Aspern. Tel. R. 48—5—60

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

CERNAUTI L O T L o t n i s k o  — C z a c h o r  Tel. 537
S O F I J A Polkamera ul. Benkoyski 8 Tel. 443 Lotnisko — Bozuriste
THESSALONIKI Allaloufco ul. Gr. Alexandre 5 Tel. 11-31 | Lotnisko — Sedes
W I L N O | L O T Lotnisko — Porubanek Tel. 80.
R I G A | L O T Lotnisko — Spilve Tel. 274-57.
T A L i. 1 N N L O T j Hotel Kuld Lóvi. Tel. 426-27 Lotnisko — Tel. 313-30.

Poza t s m  informacja i bilety we wszystkich większych biurach podróży



PRZEGLĄD LOTNICZY
M I E S I Ę C Z N I K
W R A Z  Z D O D A T K I E M  B E Z P Ł A T N Y M

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

R E D A K TO R  —  m jr. dypl. pil. ROM EY KO M A R JA N , SEK R ETA R Z — m jr. p ilo t W O JT Y G A  ADAM .

K O M ITET RED A K CY JN Y  „PRZEGLĄD U LOTN ICZEGO":
P łk . obs. inż. de  B E A U R A IN  JA N U S Z , P p łk . d y p l. C E P A  H E L JO D O R , P p łk . dypl. C IB A  LU D W IK , P p łk . pil. 
D O M ES A U G U STY N , P p łk . pil. s ter. G R A B O W SK I H IL A R Y , M jr. dypl, G R A B O W SK I Z IEM O W IT , P p łk . 
dypl. obs. H ELLER  W ŁA D Y SŁA W , P p łk . pil. IW A S Z K IE W IC Z  W A C Ł A W , M jr. obs. JU N G R A V  JÓ Z E F, 
P p łk . pil. K A LK U S W ŁA D Y SŁA W , P p łk . obs. K A R A Ś ED W A R D , M jr. dypl. obs. K O PY C IŃ SK I B O LESŁA W , 
P p łk . pil. L EW A N D O W SK I ED W A R D , P p łk . pil. PR A U SS TA D EU SZ, P p łk . dypl. SA LO N I ROM AN, 
P p łk . pil. Ster. S IE L E W IC Z  JU L JA N , M jr. pil. ST A C H O Ń  BO LESŁA W , P łk . dypl. obs. U J E J S K I S T A N I­

SŁA W , P p łk . p il. inż. W IE D E Ń  FR A N C ISZ E K , P p łk . pil. s ter. W O L SZ LE G IE R  JA N .

T R E Ś  Ć: 
ZW YCIĘSTW O!... 

DZIAŁ OGÓLNY.
Kpt.  pil. obs. M i łk o w sk i  E ugenjusz  

W Y K O N Y W A N IE Z D JĘ Ć  ZESPO ŁO W Y CH .

Por. dyp l.  obs. C za rko w sk i-G o le jew sk i  K ajetan  
R O Z W Ó J L O T N IC T W A  TU R Y STY C ZN EG O  I M O Ż­

LIW OŚĆ W Y K O R ZY ST A N IA  DLA CELÓW  W O J­
SKOW YCH.

P płk .  dypl.  obs. K w iec ińsk i  Bogdan  
NA M A R G IN E SIE  5 K R A JO W E G O  LOTN. K O N K U R ­

SU TURYSTY CZN EG O.

NA CZASIE.
M. R.

K A T A S T R O F A  PO D  JA D R IN O ,
Ś. P. K PT. PIL. INŻ. JÓ Z E F  L E W O N IE W SK I.

K pt.  obs. K u lza  Jan  
O C EN A  O B SE R W A T O R A  W  Z A D A N IA C H  W S P Ó Ł ­

PR A C Y  Z A R T Y L E R JĄ .

Kpt.  pil. dr. H a lew sk i  Tadeusz  
FU N D U SZ PO M OCY IN W A L ID O M  LOTNICZYM .

K L A S Y F IK A C JA  KO Ń CO W A  5 K R A JO W E G O  L O T ­
N IC Z E G O  K O N K U R SU  TURYSTY CZN EG O.

PRZEG LĄD LO TN ICTW A  PA Ń STW  OBCYCH
S treszczen ia  i t łum aczenia  a r ty ku łó w  z  fachowej prasy  

lotniczej: angielskiej ,  rosy jsk ie j ,  w łosk ie j ,  n iemiec­
kiej.

RÓŻNE.

SOA4MAIRE :
V IC T O IR E !,. 

GENERALITES.
Cpt. pil. obs. M i łk o w sk i  Eugene  

EX E C U T IO N  DE P H O T O G R A PH IE S  D ‘ENSEM BLE.

Ltn.  br. obs. C zarko w sk i-G o le jew sk i  K ajetan  
D E V E L O PPEM EN T  DE L 'A V IA T IO N  DE TO U R ISM E 

E T  PO S S IB IL IT E  D E SO N A D A P T A T IO N  AUX 
B UTS M IL IT A IR E S .

Lt. col. br. obs. K w iec ińsk i  Bogdan  
A U  S U JE T  DU  5° CON COURS DE L ‘A V IA T IO N  DE 

T O U R ISM E  DU PA Y S.

A CTUALITES.
U . R.

A C C ID E N T  P R E S D E JA D R IN A  DU FE U  CPT. PIL. 
ING . JO S E P H  L E W O N IE W SK I.
Cpt. obs. K u lza  Jean  

A P P R E C IA T IO N  D E L ‘O B SER V A T EU R  D A N S LES 
M IS SIO N S DE C O L L A B O R A TIO N  A V EC  L ‘A R - 
T ILL ER IE .
Cpt. pil. dr. H a lew sk i  Thadee  

FO N D S D E SEC O U R S AU X  IN V A L ID ES D ‘A V IA - 
TION.

C LESSEM EN T D E F IN IT IF  DU 5° CON COURS DE 
L ‘A V IA T IO N  D E T O U R ISM E  DU PA YS.

REVUE DE L 'A V IA TIO N  ETRANG ERE.
Resum es et traductions d ‘articles de la presse technięue  

d ‘aviation: anglaise, russe, ita lienne et allemande,

DIYERS.

ROK VI W ARSZAW A, PAŹDZIERNIK Mi 10

CENA Zł. 2.50
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Staraniem Komitetu Budowy Pomnika ku 

Czci Poległych Lotników, wyszła z druku księga 

pamiątkowa, obejmująca zarys dziejów naszego 

lotnictwa, życiorysy poległych kolegów, genezę 

powstania pomnika „Lotnika" oraz opis uroczy­
stości pierwszego święta lotniczego w Polsce, 
któreśmy obchodzili 11-go listopada 1932 r.

Dzieło to zapoznaje nas z wysiłkami czy- 
nionemi przed laty kilkunastu, ze zmaganiami 
wojennemi, w których — poraź pierwszy w dzie­
jach Polski — młode lotnictwo brało udział; za­
poznaje nas z historją poszczególnych eskadr 
bojowych, które stanowią podwaliny dzisiej­
szego lotnictwa, z ich tradycjami, wreszcie z wa­
lecznymi czynami kolegów tak poległych, jak 

i żyjących.
Pragnąłbym, by dzieje te były bliskie każ­

demu z młodych lotników, tak jak są one dro­
gie dla nas, lotników z czasu wojny. Pragnął­
bym również, by pamięć o poległych kole­
gach, o dawnych walecznych czynach była na- 
zawsze cennym drogowskazem jak trzeba żyć, 
pracować i umierać dla Ojczyzny.

Szef Departamentu Aeronaułyki M . S. Wojsk.

( - )  RAYSKI
Płk. d y p l.-p ilo t  in i .
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Z W Y C I Ę S T W O ! . . .
Wślad za olbrzymiemi sukcesami 

polskiego lotnictwa -— na polu między- 
narodowem —  poszła siostrzana broń, 
aeronaułyka. O to  —  poraź pierwszy 
w dziejach Polski —  dwaj aeronauci 
Polacy kapitan Franciszek Hynek i po­
rucznik Zbigniew  Burzyński, zdobyli 
w ciężkiej konkurencji m iędzynarodo- 
wej —  puhar Gordon Benneł'a, szczyt 
dążeń aeronaułów kuli 
ziemskiej.

Hisłorja puharu G o r­
don Benneł'a datuje 
się od 1906 r., zdobyw­
cą jest aeronauła, który 
przeleciał największą 
przestrzeń bez lądo­
wania W  linji prostej. Por .  Bur zyński .

Zaledw ie poraź cfrugi Polacy biorą udział 
w tym konkursie —  i tem niem nie j— w y­
chodzą zwycięsko, przelatując 846 mil 
ang. w czasie 39 godz. 32 min., lądując 
w dzikich lasach Kanady i zdobywając 
dla Polski słynny puhar!

Zwycięstwo to jest tern pełniejsze, że 
miało miejsce w Ameryce Północnej, 
wśród licznej rzeszy naszych em igran­

tów; olbrzymie sukce­
sy nasze krzepią prze­
to ich serca i podno­
szą potęgę Ojczyzny.

C z e ś ć  i c h w a ł a  
dzielnej załodze!

Kpt .  Hynck.

(D okładne "sprawozdanie 
podamy po przybyciu załogi 
z Ameryki).

Balon „Kościuszko", którego załoga zdobyła puhar Gordon Be,nnet‘a w Stanach Zjednoczonych Am, Półn,



436 PRZE G LĄ D  LOTNICZY Nb 10

D Z I A Ł  O G Ó L N Y

Kpt. pil. obs. MILKOWSKI EUGENJUSZ

W Y K O N Y W A N IE  Z D J Ę Ć  Z E S P O Ł O W Y C H
W ykonyw anie zd jęć fotograficznych te re ­

nów p rzy  pom ocy zd jęć zespołow ych należy 
pozornie do najła tw iejszych  zadań  obserw atora, 
dlatego też szkoleniu w  w ykonyw aniu zdjęć te ­
go ro d za ju  m ało pośw ięca się uw agi w szkołach 
i pułkach . Tym czasem  zdjęcia  zespołow e i sze­
regowe, bardzo  łatw e do w ykonania w te re ­
nach znanych, rów nolegle do dobrych linij or- 
jen tacyjnych  i  t. p., s ta ją  się n ieraz bardzo 
trudne do w ykonania w tedy, gdy te  wygodne 
w arunki nie istn ieją . Poniew aż n iekorzystne 
w arunki częściej tra f ia ją  się od korzystnych, 
obserw ator musi w łasnym  sprytem  uzupełnić 
sw oje w yszkolenie, by przezw yciężyć trudności 
i w ykonać zadanie. A by w m iarę możności po ­
móc kolegom w  przezw yciężeniu tych trudności, 
postanow iłem  poruszyć ten  „oklepany" tem at 
i podzielić się z czytelnikam i swemi dośw iad­
czeniam i w  tej dziedzinie. D la porządku  podam  
również rzeczy powszechnie znane, podkreśla jąc  
specja ln ie  w skazówki praktyczne. Poza tem  
będę się s ta ra ł zwrócić uw agę na  konieczność 
uw zględnienia w arunków  bojowych, w jakich 
fotografow anie może się odbywać, co p rzy  szko­
leniu pokojow em  jest zw ykłe zaniedbyw ane.

OTRZY M A N IE ZA D A N IA .

Ju ż  p rzy  otrzym yw aniu zadan ia  na leży  ją k ­
ną j dokładniej zapoznać się z życzeniam i do­
wództw a, by uniknąć nieporozum ień i niedom ó­
wień. N a jkorzystn ie jsze  jest, gdy obserw a­
tor, k tó ry  m a w ykonać zdjęcia, porozum ie się 
bezpośrednio z tym, d la kogo zd jęc ia  są p rz e ­
znaczone. O trzym yw anie zleceń „drogą s łu ż­
bową" m a często ten skutek, iż każdy  organ p o ­
średniczący d la pew ności „zaokrągla" teren, 
k tó ry  m a być fotografow any, zw iększając n ie ­
potrzebnie p racę  załogi.

P rzy  odbieraniu zadan ia  należy  zwrócić uw a­
gę n a  n astęp u jące  punk ty :

1) D okładne granice terenu, k tó ry  musi 
być sfotografow any. W ykreślić je na m apie 
o tej sam ej podziałce, jaką  załoga będzie u ży ­
wać p rzy  w ykonaniu zadania, przyczem  należy  
sta rać  się używ ać m apy o podziałce jaknaj w ięk­
szej.

2) Ż ądana podziałka zdjęć, przyczem  należy 
dążyć do pracow ania w podziałce jaknaju rn ie j­
szej, co ogrom nie u ła tw ia  i przyśpiesza pracę. 
O ile jednostka posiada odpow iedni ap a ra t p o ­
w iększający, dużo ła tw iejsze  jest w ykonanie z a ­
dania w  podziałce o połow ę m niejszej, niż żąd a ­
no i późniejsze dw ukrotne pow iększenie zdjęć.

3) Ilość naklejonych zespołów  i odbitek, 
jaką należy  wykonać z danego zadania, p rz y ­
czem należy  ustalić, jakie p race  należy  w yko­
nać we w cześniejszym  term inie, a jakie mogą 
być dostarczone później.

4) O stateczne term iny  dostarczenia zd jęć 
w pierw szej i drugiej kolejce.

5) Kom u dostarczyć zd jęcia  i jaką drogą. 
Poza tem  w w arunkach bojow ych należy  u s ta ­
lić:

6) M arszru tę  lotu do re jonu  zdjęcia i m ie j­
sca p rze lo tu  p rzez  front.

7) P rzybliżoną da tę  i godzinę w ykonyw a­
nia zdjęć.

Prócz tego należy  zapoznać się z sy tu ac ją  
bojową.

PR Z Y G O T O W A N IE  ZA D A N IA .

N a podstaw ie sy tuacji bojowej (położenie 
w ojsk w łasnych i przeciw nika, działalność lo t­
n ictw a np la, a w szczególności lo tn ictw a m y­
śliwskiego, rozłożenie lotnisk np la w  stosunku 
do re jonu  fotografowanego, rozm ieszczenie ar- 
ty le rji przeciw lotniczej i t. p.) dowódca eskadry  
określa, w jaki sposób zd jęcie  m a być w ykona­
ne, w ysokość lo tu  i typ  aparatu , fotografow anie
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pojedynczo  lub kluczem, ew ent. żąd a  osłony 
p rzez lotnictw o m yśliwskie.

Zależność pom iędzy wysokością lotu, a uży ­
tym  apara tem  fotograficznym , określa się na  
podstaw ie znanego wzoru, k tó ry  nam  w ska­
zuje, że stosunek długości ogniskowej objekty- 
wu do wysokości lotu d a je  podziałkę zdjęcia-

F  __ ab F    l . .
7 7  ~ ~ A B  ~ H ~  M  ' ' ' U

P rzy k ład - _26 c rrL  _ ___1rrz y K ia a . 260Q m 1Q0(J()

M ożemy z tego w zoru również otrzym ać 
podziałkę lin ijną (nie zam ieniając m etrów  na 
centym etry, p rzez  co dzielim y rezu lta t przez 
100):

... 2600
=  - '2 0  — ^00 m  w 1 c m .

Poniew aż p rzy  opracow aniu zadan ia  n a j­
częściej poszukuje się wysokości lotu, należy  
wzór (1) przekształcić . W ysokość lo tu  o trz y ­
mamy, m nożąc odległość ogniskową objektyw u 
przez m ianow nik żądanej podziałki

H  =  F X  M.

P rzy k ład  H =  26 X  10000 =  260000 cm =  
2600 m.

Pomimo, iż użycie tych wzorów nie nasuw a 
żadnych trudności, jednakże p rzy  pośpiesznem  
ich użyciu często zachodzą pom yłki. D latego

też bardziej polecam  m etodę pam ięciową, b a r ­
dzo ła tw ą do zapam iętan ia i w ykluczającą p r a ­
wie m ożność pom yłek.

P olega ona na tem, że każde zadanie obli­
czam y w podziałce 1/10.000, przechodząc z tej 
podziałk i do każdej innej podziałk i żądanej. 
P odziałka 1/10.000 zosta ła  w ybrana ze w zglę­
du na to, iż jest ona najczęściej używ ana i n a j­
łatw iej da je  się obliczać.

Jeże li chcem y się dowiedzieć, jak a  m a być 
wysokość lo tu  p rzy  użytym  aparac ie  foto, by 
otrzym ać podziałkę 1/10.000, należy  dopisać 
dw a zera do cyfry, podającej jego długość 
ogniskową, A  więc d la ap a ra tu  F —  16 
1600 m i t. d. Do innych podziałek  przechodzi 
się przez p ro ste  działanie ary tm etyczne; np. 
p rzy  użyciu objektyw u F =  26:

podziałkę 1/5000 otrzym am y 2600 : 2 =  
1300 m,

podziałkę 1/2000 otrzym am y 2600 +  2 6 0 0 =  
5200 m,

podziałkę 1/15000 otrzym am y 2600 +  
1300 = 3 9 0 0  m,

podziałkę 1/3000 otrzym am y 260 X  3 =  
780 m.

M ożliwość pom yłki p rzy  te j m etodzie jest 
bardzo  m ała  ze względu n a  to, że zaw sze m a­
my przybliżoną o rjen tac ję  co do wyniku.

W  czasie w ojny wysokość lo tu  narzucona 
jest p rzez  w arunki bojowe; przyczem  w ykony­
wał jąc zd jęcia  przeglądow e, używ am y ap a ra tu  
o krótkim  ognisku, by otrzym ać m ałą  p o d z ia ł­
kę, a le  dużo terenu  p rzy  m ałem  zużyciu ma- 
te rja łu . N atom iast p rzy  badaniach  szczegóło­
wych poszczególnych punktów  używ a się a p a ra ­
tów o ogniskach długich, by dostać dużą po ­
działkę, u ła tw ia jącą  odczytyw anie.

K iedy przeciw działan ia n p la  n ie trzeba 
brać pod uwagę, w ybiera się zazwryczaj ap a ra t
0 krótkim  ognisku, by móc la tać nisko. W y ją ­
tek stanowi fotografow anie terenów  górzystych
1 m iast, gdzie z pow odu różnej w ysokości po ­
szczególnych punktów  o trzym ujem y „błąd  re lje - 
fu“, który, jak  widzim y ze wzoru, zm niejsza się 
v/ m iarę w zrostu wysokości,

1 =  aa, =  ~  . . . .  (2)
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O trzym aw szy te  dane, obserw ator s tu d ju je  
dokładnie teren, jaki ma być fotografowany, 
określa jąc  przedew szystkiem  jego położenie 
w zależności od wybitnych punktów  o rjen tacy j- 
nych (miejscowość, rzeki, przecięcia dróg, 
punk ty  znane w teren ie i t. p .).

O rjen tac ję  tak ą  należy  p rzeprow adzać na 
m apie, p rzy  pom ocy k tórej będzie się w ykony­
wać zadanie, oraz w m iarę możności, p rzy  po ­
mocy fotografji i innych m aterja łów , do tyczą­
cych re jo n u  zdjęcia. J e s t  to czynność bardzo  
w ażna i nie należy  jej pozostaw iać na  ostatn ią  
chwilę, m ając  nadzie ję  o rjen tac ję  tą  uskutecz­
nić już w  czasie lotu. Nigdy, a szczególnie 
w w arunkach  bojowych, załoga nie pow inna t r a ­
cić czasu n a  n iepotrzebne krążenie nad  terenem ; 
tylko w tedy  poszukiw any teren  zostanie n a ty ch ­
m iast zidentyfikow any, gdy charakterystyczne 
szczegóły o rje tacy jn e  załoga będzie mieć w yry ­
te w pam ięci. Szczególniej obserw ator, k tóry  
p rzed  przystąp ien iem  do p racy  musi jeszcze 
spraw dzić ap ara t, stw ierdzić sw oje obliczenia 
p rzez pom iar szybkości sam olotu i t. d. niem a 
czasu na studjow anie m apy bezpośrednio p rzed  
rozpoczęciem  zadania, musi więc to  zrobić 
uprzednio.

Potw ierdzeniem  konieczności uprzedniego 
zaznajom ienia się z terenem  mogą służyć znane 
mi w ypadki, gdy obserw atorzy fotografow ali in ­
ne tereny, niż te, k tó re im wyznaczono, co by­
ło błędem  nie do popraw ienia, gdyż stw ierdze­
nie om yłki w ystąp iło  dopiero p rzy  m ontow aniu

zdjęć, gdy na pow tórzenie zadan ia  już nie było 
czasu.

N ajprostszym  sposobem zapoznania się 
z rejonem  zdjęcia  jest kolorow anie m apy, p rzy- 
czem bardzo  dobrze n ad a ją  się do tego m apy 
o podziałce 1/tOG.OOO. K olorow anie m apy m a 
na celu nie tylko u łatw ienie posługiw ania się 
n ią w pow ietrzu, ale przedew szystkiem  zm usza 
do p rzestud jow an ia  szczegółów, a więc czyn­
ność tą  załoga musi uskutecznić osobiście, dzie­
ląc się rów nocześnie w zajem nie uwagami na  te ­
m at poszczególnych szczegółów orjen tacy jnych . 
A więc p rzy  pom ocy kolorowych ołówków, lub 
farb  akw arelow ych zabarw ia się lasy  na  zielo­
no, w ody n a  niebiesko, drogi n a  bronzowe, lin je 
kolejow e — na żółto  i t. p. w zależności od 
umowy. Nie używ a się jedynie koloru czerw o­
nego, k tó ry  jest zarezerw ow any do zaznaczania 
m arsz ru ty  sam olotu i punktów  o rjen ta cy j­
nych.

Równocześnie p rzy  tej p racy  należy  w yszu­
kiwać punkty, k tóre m ogą służyć do orjen tow a- 
n ia się w czasie lotu. N ależy w ybierać do tego 
ce lu  te  punkty , k tó re  będą łatw e do w yszuka­
nia z tej wysokości, na jakiej lot będzie się o d ­
bywać. Takiem i punktam i m ogą być: p rzecię­
cia i charak terystyczne sk rę ty  dróg i linij ko le­
jowych, charak terystyczne zak rę ty  rzek, je ­
ziora, wsie, kościoły, folw arki. O dnośnie m ie j­
scowości zam ieszkałych należy  mieć n a  uw a­
dze, iż często w ym iary ich i ukształtow anie m o­
gą różnić się z m apą. Poza tem  jako punkty  
o rjen tacy jn e  m ogą służyć w ydm y piasczyste, 
charak terystyczne zakręty, liz je ry  lasów, p rz e ­
sieki, drobne rzeczki i rozlew iska, łąki, ch arak ­
terystyczny  k sz ta łt pól i t. p. Takie p unk ty  są 
nieraz doskonale widoczne, jednakże w porów ­
naniu  z poprzednio  wym ienionem i p o siad a ją  tę 
w adę, iż nie zaw sze m ożna stw ierdzić ich uży ­
teczność na  podstaw ie m apy; po trzebna tu  jest 
znajom ość terenu  z obserw acji lub fotografji. 
W  tych w ypadkach szczegóły te  zaznacza się 
na m apie.

Jeszcze  ra z  zaznaczam , iż zapoznanie się 
z zadaniem  powinien obserw ator p rzeprow adzać 
wspólnie z p ilo tem ; o ile to  nie było możliwe, 
m usi m u p rzed  lotem  zwrócić uwagę na  w aż­
niejsze szczegóły swej pracy.
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OBLIC ZA N IE ILOŚCI ZD JĘĆ  I TEM PA .

D la zdobycia tych danych należy  przede- 
wszystkiem  obliczyć, jaką pow ierzchnię terenu  
pokry je  każde zdjęcie. O trzym uje się ten re ­
zu lta t m nożąc każdy  z boków p ły ty  przez m ia­
nownik podziałk i. Poniew aż p rzy  zdjęciach ze­
społow ych zd jęc ia  m uszą zachodzić na  siebie, 
bierzem y pod uwagę nie ca łą  pow ierzchnię p ły ­
ty, ale odpow iednio zredukow aną. W  terenach, 
k tóre będą badane p rzy  pom ocy stereoskopu, 
p rzy jm uje  się pokrycie na 2̂ p ły ty , w terenach, 
trudnych  do o rjen tac ji — na 1/3 p ły ty , w te re ­
nach łatw iejszych  —n a Ą  lub m niej, natom iast 
w w ypadkach, gdy rozchodzi się  o zm niejszenie 
,,b łędu  re lje fu "  p rzy  fotografow aniu terenów  
nierównych, stosu je się silne pokrycie, by móc 
odrzucić brzegi, zaw ierające b łędy  linijne. P rz e ­
k sz ta łca jąc  wzór (2) m ożem y znaleźć prom ień 
r, w ew nątrz którego b łąd  1 nie p rzek racza ż ą ­
danej wielkości, np. 0,5 mm

l - H  
r ~  h

P rzy  obliczaniu pow ierzchni pokry tej rów ­
nież z korzyścią m ożna stosować wym ienioną 
poprzednio  m etodę pam ięciową. M ianowicie do 
użytecznych w ym iarów  p łyty , podanych w cm 
dopisuje się dw a zera i o trzym uje się w ielkość 
pow ierzchni pokry te j w m etrach, p rzy  podział- 
cc 1 : 10000. Inne podziałk i uzyskuje się w spo­
sób, opisany poprzednio.

P rzy k ład : p ły ta  18 X  24 po  od trącen iu  1/3 
na pokrycie posiada wielkość użyteczną 12 X  
16 cm:

p rz y  podziałce 1/10000 p ły ta  pokryje 
1200 X  1600 m,

p rzy  podziałce 1/5000 p ły ta  pok ry je  600 X  
800 m,

p rzy  podzia łce  1/15000 p ły ta  pokry je  1800X 
2400 m  i t. d.

Dzielim y więc jeden bok terenu, k tó ry  m a 
być fotografow any przez długość, jaka pokry je  
d łuższy bok p ły ty  i otrzym am y ilość nalotów, 
n astęp n y  bok —  przez  pokrycie krótszego bo- 
Ku p ły ty  —  otrzym am y ilość p ły t w każdym  
nalocie.

N ależy jeszcze obliczyć tem po zdjęć, to 
znaczy odstęp  czasu, w jakim  m ają  być w yko­
nane poszczególne zd jęcia. Poniew aż w tym

celu sam olot musi przebyć p rzestrzeń , o b ję tą  
p rzez  m niejszy bok p łyty , szukaną wielkość 
znajdziem y przez podzielenie tej p rzestrzen i 
(w m etrach) p rzez  szybkość sam olotu (w m e­
trach) .

P rzy k ład : p rzy  szybkości sam olotu 40 m/sek. 
podziałce 1/10000 i pokryciu  n a  1/3 otrzym am y:

1200 : 40 =  30 sek.

Obliczenie szybkości sam olotu  nastręcza  
dość znaczne trudności. P rzedew szystk iem  n a ­
leży znać szybkość danego sam olotu n a  obro­
tach  zredukow anych do tego stopnia, by sam o­
lot trzym ał się w lin ji lotu, nie wznosząc się, 
ani opadając. Szybkość tak a  wynosi p rz e ­
ciętnie:

d la  P o teza  XXV i  XV — 150 kim.
d la  Breg. XIX i  P o teza  XXVII —  140 kim.

Zm ienia się jednakże w zależności od w y­
sokości lo tu  i s tanu  stab ilizacji sam olotu, d la ­
tego też  w w ypadkach w ątpliw ych należy p rz y ­
jąć raczej w artości niższe. (Szybkość w klm/g. 
należy  zam ienić na m/sek. p rzez  podzielenie 
p rzez 3,6). N astępnie należy  uwzględnić szyb­
kość w iatru, panu jącego  na danej wysokości, 
k tó rą  odejm ujem y, lub dodajem y do szybkości 
sam olotu, w zależności od k ierunku nalotu.

K ierunek nalotu. N ajkorzystn ie j jest na- 
latyw ać w łożu w iatru , gdyż w tedy p row adze­
nie sam olotu po zam ierzonej lin ji n ie nasuw a 
żadnych trudności. Szczególniej wygodny jest 
lot pod w iatr, gdyż w tedy  szybkość sam olotu 
jest m niejsza i obserw ator m a więcej czasu na 
czynności, zw iązane z fotografow aniem . Poza 
tem, nalatyw anie ty lko w jednym  kierunku u ła t­
w ia o rjen tację , u trzym anie wysokości i t. d. 
A więc w  tych  w ypadkach, gdy w arunki na  to  
pozw alają, a załoga jest jeszcze słabo w yszko­
lona, należy  stosow ać nala tyw anie  w jednym  
kierunku pod w iatr; norm alnie należy  ćwiczyć 
nalatyw anie w obu kierunkach, gdyż tak  się 
będzie la tać  zawsze w w arunkach  bojowych, 
w tym  w ypadku w każdym  kierunku tem po 
zd jęć  będzie inne.

Pomimo, iż nalatyw anie w łożu w iatru  jest 
najkorzystniejsze, jednakże często w arunki bę­
dą nas sk łan iać do w yboru innych kierunków  
nalotu, a  mianowicie w zdłuż lub rów nolegle do
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m ożna usunąć p rzy  użyciu nowych aparatów  
K olberga, p rzez ustaw ienie ap a ra tu  nie w  osi 
sam olotu, a le  w k ierunku lotu. Podstaw y a p a ­
ra tów  francuskich nie p o zw ala ją  na tak ie  u s ta ­
wienie. D latego też decyzję, co do kierunków  
nalo tu  należy  uczynić dopiero p rzed  sam ym  lo­
tem, po  o trzym aniu  kom unikatu m eteorologicz­
nego.

Poniew aż a p a ra ty  fotograficzne francuskie 
nie p o s iad a ją  celownika, korzystnem  jest w y­
m alow anie na kadłubie sam olotu farbą olejną, 
lub k red ą  lin j i wizowania, p rzy  pom ocy których 
m ożna określić pow ierzchnię, p o k ry tą  p rzy  z d ję ­
ciu, lub obliczyć tem po zdjęć. L inje te  w ykre­
śla się w sposób następu jący :

U staw iw szy sam olot w  lin ji lotu, ry su je  się 
na  w prost kabiny obserw atora lin ję  pionow ą 
p rzez c a łą  wysokość kad łuba; p rzedstaw iać  ona 
będzie oś a p a ra tu  fotograficznego. Od w ierz­
chołka tej lin ji odm ierzam y długość ognioskową 
użytego a p a ra tu  (np, 50 cm) i od dolnego punk­
tu  odm ierzam y w  obie strony po boku p ły ty  
(9 cm). P rzeprow adziw szy  z w ierzchołka lin je 
poprzez te  oba punkty, dostaniem y lin je  w izo­
w ania, k tó re  pozw olą nam  określić, jaką p rz e ­
strzeń  obejm uje ap a ra t w chwili zdjęcia.

Rys, 5.

P rzy  m ierzeniu  tem pa zdjęć p rzez  w izow a­
nie tem i linjam i, nie na leży  zapom nieć o o d ję ­
ciu czasu (1/2, 1/4, 1/3), w celu  zapew nienia 
odpowiedniego pokrycia.

R ys. 3.

w yraźnych linij o rjen tacy jnych  (szosy, lin je  ko ­
lejow e), lub w zdłuż dłuższego boku fotografo­
wanego terenu . D ecyzja zależy  od kierunku 
i siły  w iatru ; p rzy  w ietrze bocznym o szybkości 
ponad  12 m/sek. korzystniej jest już nalatyw ać 
w  łożu w iatru  p rzy  w ietrze słabszym , lub w ie­
jącym  z kierunku, zbliżonego do kierunku n a lo ­
tu, korzystniej jest na la tyw ać podług  linij o r­
jen tacy jnych  w terenie.

Dobre pokrycie

Z h  po k ryc ie  p r zy  bocznym wietrze 

R ys. 4.

N ależy rów nież pam iętać  o tem, iż p rzy  na- 
la tyw aniu  z bocznym w iatrem  p ły ty  będą łą ­
czyć się z rogami, p rzez co w zrasta  możliwość 
pow staw ania luk pom iędzy zdjęciam i, a więc 
trzeb a  stosować w iększe pokrycie. B łąd  ten
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F O T O G R A F O W A N IE  TERENÓW , UBO G ICH  
W  L IN JE  I PU N K TY  O R JE N T A C Y JN E .

Jeże li fo tografujem y tereny, n a  k tó rych  nie 
możemy znaleźć punktów  arjen tacy jn y ch  dla 
każdego nalotu , m usim y oznaczyć przedew szy- 
stkiem  te  naloty , k tórych  punk ty  o rjen tacy jne  
d a ją  się łatw o stw ierdzić, w zględnie o rjen tu je ­
my się podług najbliższej linji or jen tacy jne j, p o ­
łożonej w pobliżu te ren u  fotografowanego. Or- 
jen tac ję  tak ą  uskuteczniam y w pow ietrzu; jest 
ona m ożliwa dzięki temu, że naw et p rz y  zu p e ł­
nym  b raku  punktów  o rjen tacy jnych  na mapie, 
is tn ie ją  one w terenie.

Is tn ie ją  p rzyrządy , jak  np. używ any n a  lin- 
jach cyw ilnych „Q uo Vadis" H ugershoffa, k tóre 
p race  te  u ła tw ia ją ; bez tego jednak  każdy  
w praw ny obserw ator powinien orjen tow ać się 
w odległościach w teren ie  i określić na oko 
lin j ę nalotów .

M ożna rów nież w ykonać fotograf ję takiego 
te ren u  lotem  grupowym, da jąc  sam olotowi p ro ­
w adzącem u najw yraźn iejszą  drogę, podczas gdy 
inne sam oloty będą utrzym yw ać drogę w izując 
n a  niego. Sposób ten będzie opisany obszerniej 
na  końcu.

W YBÓR PO R Y  Z D JĘ C IA .

W  naszych w arunkach  klim atycznych ilość 
dni o pogodzie bezchm urnej jest nie w ielka, d la ­
tego też  należy  chw ytać każdy  moment, gdy 
niebo jest n iepokryte, na  w ykonanie zdjęć. N a j­
częściej niebo bezchm urne jest w  godzinach p o ­
rannych, po rozejściu  się oparów  porannych, 
a p rzed  uform ow aniem  się „cum ulusów". J e s t  
to czas dosyć kró tk i i należy  go um ieć pochw y­
cić, szczególniej w tedy, gdy teren  fo tografow a­
ny jest daleko położony od lotniska. N ależy 
w tedy  tak  obliczyć czas startu , by przybyć n a  
m iejsce p racy  we w łaściw ej porze.

A  więc po  o trzym aniu  zadan ia  i p rzygo to­
w aniu sam olotu, załoga pow inna każdego p o ran ­
ka oczekiw ać na  pogodę. Jeże li pogoda jest 
nieśw ietna, n ie należy  oczekiwać lepszej, ale 
w ykorzystać tą, jaka  jest; lepsze są zd jęcia  s ła ­
be, niż żadne. O ile term in dostarczenia zdjęć 
jest dość długi, m ożna będzie te  zdjęcia  jeszcze 
pow tórzyć p rzy  lepszej pogodzie, ale zaw sze

należy być zabezpieczonym  p rzed  pogodą je ­
szcze gorszą.

D yżur załogi i sam olotu usta je  o g. 7 — 8, 
kiedy  już wiadomo, że pogoda nie pozw oli te ­
go ran k a  na zd jęc ia ; w tedy  m ogą być użyci do 
innej pracy.

CZYNNOŚCI PR Z E D  LOTEM .

1) Spraw dzić sp rzęt: a p a ra t fotograficz­
ny, czystość objektyw u, czy p rzesłona p rzy  z a ­
k ręcaniu  objektyw u nie zosta ła  przym knięta , 
działan ie migawki, a  następnie, czy podw iesze­
nie a p a ra tu  nie jest osłabione lub rozluźnione, 
czy po d k ład k a  gumowa oddziela  a p a ra t  od 
w strząśnień sam olotu.

W praw dzie spraw dzenie to j e s t  obowiąz­
kiem personelu  foto, jednak  w razie  n iepow o­
dzenia będzie odpow iedzialnym  przedew szyst- 
kiem  obserw ator.

W  w ypadku, gdy do re jo n u  fo tografow a­
nego należy  odbyć dłuższy przelot, celowe 
jest zabran ie m igawki zapasow ej i śrubokrętu, 
by w razie  defektu  migawki w aparac ie  móc ją 
zamienić, co nie n astręcza dużych trudności.

O kreślenie czasu naśw ie tlan ia  należy  do 
personelu  foto. O bserw ator pow inien zawsze 
w skazać p rzybliżoną godzinę, w jakiej będzie 
dokonywać zdjęcia, by lab o ran t mógł odpow ied­
nio ustaw ić czas naśw ietlania .

G dy ty lko  w arunki św ietlne i czułość p ły t 
na to  pozw olą, na leży  używ ać żółtego filtru, 
k tó ry  szczególniej p rzy  pow ietrzu  zamglonem, 
znacznie nam  popraw i p rze jrzystość  zdjęć. 
P rzed łużen ie  czasu naśw ietlania, spowodowane 
p rzez  użycie filtru, nie będzie groźne, o ile p o d ­
wieszenie ap a ra tu  jest n a leży te  i nie przenosi 
w strząśn ień  i o ile obserw ator gw ałtow nem i r u ­
cham i p rzy  repetow aniu  i naciskaniu  spustu  nie 
będzie w strząsał aparatem . Poniew aż zdjęcia 
odbyw ają się z w iększej wysokości, szybkość 
w zględna przesuw ania się obrazu n a  płycie jest 
niewielka, i naw et m igaw ka o szczelinie 4 — 
2 cm w ystarczy.

2) O debrać kom unikat m eteorologiczny 
i zdecydow ać k ierunek nalotów . O ile kom uni­
k a tu  jeszcze niem a, należy  orjen tow ać się po ­
dług kierunku i siły  w iatru , w iejącego na zie­
mi, pam ię ta jąc  o tem, że w iatr na w iększej w y­
sokości będzie znacznie silniejszy.
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Po zdecydow aniu kierunków  nalo tu  n a le ­
ży osie nalotów  narysow ać na m apach: swojej 
i p ilo ta . P rzy  pom ocy czerwonego lub czarn e­
go węglowego ołówka należy  w ykreślić szereg 
linij równoległych, k tórych  odległość zna jdz ie­
my, biorąc z podziałk i m apy odległość, jaką 
pokryw a w iększy bok p ły ty .

P rzy k ład : p rzy  podzia łce  1/10,000 i m apie 
1,100.000 bok p ły ty  p o k ry je  1600 m =  16 mm, 
a więc odległość m iędzy osiami nalotów  — 
16 mm.

3) N a podstaw ie danych kom unikatu m e­
teorologicznego uskutecznić popraw ki obliczo­
nego poprzednio  tem pa zdjęć, oraz kursu  bu­
soli, z jakim  należy  nalatyw ać.

W  celu uniknięcia obliczeń, w ygodnie jest 
posługiw ać się tabliczkam i „inawigatora“ w y­
danego p rzez  C. W . O. L.

4) N a w ykreślonych lin jach  nalo tu  n a le ­
ży w yszukać p unk ty  o rjen tacy jne, k tó re u ła tw ią  
nalatyw anie. P u n k ty  te  m ogą leżeć rów nież 
poza terenem  fotografow anym . N ależy je p o d ­
kreślić n a  m apie w sposób widoczny. Oprócz 
punktów  orjen tacy jnych , należy  zaznaczyć 
punkty  wlotowe i wylotowe, oznaczające m ie j­
sca rozpoczęcia i zakończenia zdjęć. O ile  na  
każdej osi nie uda  się znaleźć takich w yraźnych 
punktów , w ystarczy  o rjen tac ja  podług punktów  
na osiach sąsiednich.

5) R ozstaw ić ładow niki w kabinie podług 
ich N r. Nr. porządkow ych, by ich nie p op lą tać  
p rz y  p racy  i móc zdać ładow niki w tej k o le j­
ności, w  jakiej były  zużywane, co u ła tw ia  segre­
gowanie negatywów. Umieścić sekundnik i m a­
pę w  m iejscu dostępnem  lub łatw o widocznem .

6) W  razie, gdy re jon  fotografow ania le ­
ży zd a ła  od lotniska, zabrać m apy p rzelatyw a- 
nych terenów.

7) Umówić się ostatecznie z pilotem , co 
do sposobów porozum ienia się w pow ietrzu.

8) U staw ić tarczę wysokościom ierza n a  0.

P R A C A  W  PO W IE TR Z U .

Nabieranie wysokości, o ile w arunki na to 
pozw alają, pow inno być uskuteczniane w p o ­
bliżu fotografow anego te ren u  i w ten  sposób, 
by załoga jeszcze raz m iała m ożność p rzy jrzeć  
się ukształtow aniu  terenu  i w yszukać punkty

o rjen tacy jne. Jak o  wysokość fotografow ania 
należy p rzy jąć  rzeczyw istą wysokość nad  te re ­
nem, to znaczy uw zględnić wysokość lotniska 
i fotografow anego terenu, k tó re znajdziem y 
z m apy.

P rzy k ład : lotnisko położone jest na  wys. 
100 m nad  poziomem morza, fotografow any te ­
ren  —  250 m. W tedy  chcąc fotografow ać z w y­
sokości 2,600 m, ustaw iam y na lo tn isku tarczę 
w ysokościom ierza n a  0 i fo tografujem y z w y­
sokości 2.750 m podług w skazań w ysokościo­
m ierza.

SPO SO BY  N A LA TY W A N IA .

Po osiągnięciu potrzebnej wysokości, n a le ­
ży naprow adzić sam olot na oś pierw szego n a ­
lotu. N alatyw anie m ożna uskutecznić dwoma 
sposobam i:

1) albo p rzez zbliżanie się do fotografow a­
nego re jonu  z odległości 6 — 10 kim  w ten  spo­
sób, by sam olot p rzeszed ł nad  o rjen tacy jnem i 
punktam i kontrolnem i i w ten sposób usta lił 
swój kurs p rzed  rozpoczęciem  fotografow ania,

2) albo p rzez  zbliżanie się do osi nalo tu  
pod kątem  90° i nalecenie na lin ję fo tografow a­
nia przez w ykonanie w irażu.

Sposób drugi uw ażam  za bardziej w skaza­
ny, jako szybszy i um ożliw iający załodze obser­
w ację terenu  do ostatn iej chwili, podczas gdy 
p rzy  sposobie pierwszym , teren  jest zak ry ty  
p rzez kadłub  sam olotu i b łąd  w nalocie w y­
kryw a się zazw yczaj zapóźno. Tym czasem  
ewent. b łąd  w nalocie p rzed  kątem  90° p o p ra ­
wia się w czasie w ykonyw ania w irażu w sposób 
następu jący : kiedy obserw ator zauw aży, iż s a ­
m olot zbliża się do osi fotografow ania (zaczyna 
się ukazyw ać z pod sk rzyd ła  sam olotu), n ac i­
ska ram ię p ilota, da jąc  znak, iż należy  rozpo­
cząć w iraż. P ilo t rozpoczyna w iraż łagodnie 
i obserw ator m a m ożność zorjentow ać się, gdzie 
znajdzie  się sam olot po w yrów naniu w irażu; je ­
żeli sam olot m inąłby oś fotografow ania, w tedy 
obserw ator naciska silniej ram ię p ilo ta  i ten 
robi w iraż ostrzejszy. W  odpow iednim  m o­
mencie obserw ator naciska przeciw ne ram ię p i­
lota, dając  znak do zakończenia w irażu; n a le ­
ży p rzy tem  pam iętać, iż znak ten  należy  dać 
wcześniej, gdyż dopiero po ukończeniu w ypro­
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w adzenia z w irażu  sam olot ustali swój k ie­
runek.

W  w ypadku, gdy sam olot nad lec iał n iew ła­
ściwie, należy nalo t pow tórzyć, d a jąc  znak p i­
lotowi, by zaw rócił, żądanie tak ie  należy jed ­
nak stosować tylko w w ypadkach  rzeczyw istej 
potrzeby i nie przejm ow ać się drobnem i b łęd a ­
mi, pam iętając, iż dzięki pokryciu się p ły t do­
puszczalne są om yłki w nalatyw aniu.

U TR ZY M A N IE K IERUN KU .

U trzym anie w łaściw ego kierunku jest m o­
żliwe:

1) p rzy  pom ocy busoli,
2) p rzy  pom ocy punktów  or jen tacy jnych.
U trzym anie ku rsu  p rzy  pomocy w skazań

busoli, uw ażam  za łatw iejsze i pew niejsze, gdyż 
naw et p rzy  pew nym  błędzie, dokonanym  przez 
om yłkę w kursie, w szystkie na lo ty  będą p o sia ­
dać ten  sam  błąd, a  w ięc będą rów noległe. Kurs 
z jakim  m am y lecieć, m ożna znaleźć albo przy  
pomocy m apy i popraw ki n a  w iatr (najła tw iej 
podług tablicy  „naw igato ra '1), albo dośw iad­
czalnie w pow ietrzu, no tu jąc  kurs, k tó ry  obser­
w ator znajdzie  prak tyczn ie p rzy  nalatyw aniu . 
W obu jednak  kierunkach należy  zapisać sobie 
kurs geograficzny z  mapy, aby  mieć m ożność 
obliczyć kurs pow rotny; m ianowicie popraw kę 
na w iatr trzeba będzie odk ładać ra z  w jednym, 
drugi raz  w odw rotnym  kierunku.

W razie, gdy obserw ator spraw dzi przy  
pom ocy kontro li punktów  o rjen tacy jnych , iż sa ­
m olot zbacza z zam ierzonego k ierunku lotu, d a ­
je znak pilotow i o konieczności w ykonania p o ­
praw ki, naciskając go ręką w  to  ram ię, w k tó ­
rym  k ierunku  chce skierow ać sam olot. S iła n a ­
cisku ręk i pow inna być p roporcjonalna do w iel­
kości żądanej popraw ki. O trzym aw szy ten znak, 
p ilo t w ykonuje bardzo  łagodny w iraż p łask i aż 
do chwili, w  k tórej obserw ator uwolni jego r a ­
mię od nacisku, da jąc  m u znak, że po trzebna 
popraw ka zosta ła  uzyskana. Nie należy  być 
zbyt p rzy tem  skrupu latnym  i m ęczyć p ilo ta  cią- 
głemi żądaniam i popraw ek; lin ja  lo tu  jest w te­
dy w ichrow ata, sam olot łatw o trac i wysokość. 
N ależy więc żądać popraw ek jak najrzadzie j 
i p rzy  rzeczyw istej potrzebie. P ilo t p rzy  usku­
tecznianiu popraw ek powinien zw racać uwagę

na u trzym anie wysokości i ew ent. dodać nieco 
gazu, poniew aż sam olot trac i w tedy  łatw o w y­
sokość.

SPR A W D Z A N IE  T E M PA  ZDJĘĆ.

Obliczenia, dotyczące tem pa zd jęć  mogą 
być n iedokładne z pow odu m ylnej oceny w iatru  
lub szybkości w łasnej sam olotu. D latego też n a ­
leży je spraw dzić w czasie lotu.

N ajprostszym  i na jdok ładn iejszym  sposo­
bem jest w ykonanie jednego p rze lo tu  próbnego 
nad  fotografow anym  terenem , zm ierzenia czasu 
p rzelo tu  i podzielenie go przez ilość zdjęć, ja ­
ka jest po trzebna d la pokrycia tego przelo tu ; 
p rzy  tej okazji m ożna również określić kurs 
busoli w  jednym  i drugim  kierunku, W w a­
runkach  bojow ych czynność tę  m ożna uskutecz­
nić w czasie zbliżania się do re jonu  fotografo­
wania, n a  odcinku o oznaczonej w ielkości i po ­
łożonym  w tym  sam ym  kierunku, w  jakim  p ro ­
jek tu je  się w ykonyw anie zdjęć. W  tym  zaś w y­
padku, gdy brak  czasu stoi n a  przeszkodzie, 
spraw dzenie trzeba uskutecznić w czasie foto­
grafow ania. Mianowicie, rozpoczynam y foto­
grafow anie stosu jąc tem po krótsze, niż obliczy­
liśm y (np. o 5 sek.) i po  sfotografow aniu p ew ­
nego odm ierzonego odcinka spraw dzam y, ile 
zd jęć zostało  zużytych na  jego pokrycie. Jeżeli 
ilość tych  zd jęć  jest zgodna z obliczeniem po­
przednim , to  obliczone tem po zdjęć było za d łu ­
gie i należy  za trzym ać obecne; o ile zaś ilość 
w ykonanych zd jęć  jest dłuższa, należy  tem po 
przedłużyć. Poza tem  tem po zdjęć m ożna zm ie­
rzyć p rzez obliczenie szybkości sam olotu przez 
wizowanie na  lin je, nam alow ane na  kadłubie, 
o czem była mowa poprzednio, lub p rzy  pom o­
cy specjalnych przyrządów .

W Y K O N Y W A N IE ZD JĘĆ  SZEREG OW Y CH.

W ykonyw aniem  zdjęć szeregowych nie z a j­
m owaliśm y się, poniew aż jest ono łatw iejsze od 
zd jęć  zespołow ych i odbyw a się n a  tych sa ­
m ych zasadach; jedynie p rzy  obliczeniach n a ­
leży pam iętać, iż nie należy  odliczać nic z sze­
rokości p ły ty  na pokrycie się zdjęć.

N ależy ty lko poświęcić nieco uwagi wyko­
nyw aniu zd jęć szeregowych w zdłuż linij łam a­
nych.
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Prow adzenie sam olotu p rzez cały  czas po 
zakrętach  fotografow anej lin ji byłoby bardzo 
tru d n e  dla p ilo ta  i odbiłoby się na jakości 
zdjęć. D latego też nalo ty  krzyw olin ijne n a le ­
ży podzielić na szereg odcinków p ro sto lin ij­
nych. Jeże li te  odcinki łączą się ze sobą pod 
kątem  większym  niż 40°, w tedy  należy  nalo t 
na każdy  odcinek uskutecznić osobno; przy  
m niejszych kątach  p ilo t pow inien zmienić kie­
runek  w irażem  płaskim .

2 o tk r n e i

/• N
/  \

N a zak rętach  należy  przyśpieszyć tem po 
zdjęć, by uniknąć „rozchodzenia się“ p ły t. P rz y ­
śpieszenie to  osiągamy, zm niejszając w czasie

trw ania zak rę tu  tem po zd jęć o następu jące  
w ielkości:

p rzy  10° zakrętu  — 12%,
„ 20° „ — 25% ,
„ 30° „ —  36%,
„ 40° „ —  48% .

P rzy  przygotow aniu mapy, szczegóły do­
tyczące zm iany tem pa zdjęć, należy  zanotow ać 
na mapie.

ZM IA N A  W A RU N K Ó W  Z D JĘ C IA .

Często p rzy  w ykonaniu zd jęć  w arunki 
atm osferyczne nie pozw olą w ykonać zadania 
w sposób, p ro jek tow any  poprzednio. W aru n ­
kami, k tó re  należy  p rzy tem  uw zględniać są: 
zm iana siły  św iatła, zm iana pu łapu , zm iana 
kierunku i  szybkości w iatru.

1) K iedy spodziew aliśm y się wykonywać 
zd jęc ia  p rzy  niebie bezchm urnem , a  m usimy 
pracow ać p rz y  niebie zachm urzonem , należy 
odpow iednio pow iększyć czas naśw ietlania , by 
p rzy  słabszym  św ietle uzyskać to  sam o naśw ie­
tlen ie p ły ty . N ależy więc zw iększyć szczelinę 
migawki w takim  stopniu, w jakim  zm niejszyła 
się s iła  św iatła. Zm niejszenie to wynosi:

p rz y  jasnych obłokach 30 — 50% ,
przy  szarych  obłokach 50 —  70%.
Jeże li zw iększenia czasu naśw ietlan ia  nie 

d a je  się już uzyskać p rzez  pow iększenie szcze­
liny, należy  zrezygnow ać z żółtego filtru. 
W  w ypadku odw rotnym  (jeżeli zd jęc ie  by ło  
pro jek tow ane p rzy  pochm urnej pogodzie, a n a ­
stąp iło  p rzejaśn ien ie) postępu je  się odw rotnie. 
Również należy  uw zględnić różnicę w ośw ietle­
niu, o ile  zdjęcie zostaje  w ykonane o innej go­
dzinie, niż projektow ano. W  godzinach po łud ­
niowych różnica ta  jest m inim alna i może być 
nie uw zględniona, natom iast w godzinach po ­
rannych  i  w ieczornych w pobliżu  w schodu i z a ­
chodu słońca wynosi na  godzinę 50% , później 
około 25% ,

2) O ile chm ury nie pozw olą osiągnąć za ­
m ierzonej wysokości zdjęcia, należy  umieć 
w pow ietrzu  przeliczyć zadanie p rzy  nowej w y­
sokości, (M ożna to uskutecznić p rzy  różnicach 
niewielkich, gdyż p rzy  dużych zm ianach ilość 
zabranego m a te r ja łu  św iatłoczułego może być 
n iew ystarcza jąca). Obliczyw szy w przybliżę-
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niu now ą podziałkę, obserw ator zaznacza na 
m apie swojej i p ilo ta  nowe, zwężone osie nala- 
tyw ania, zm ienia tem po zd jęć i w ykonuje za ­
danie w  nowych w arunkach.

3) Ze zm ianą kierunku i szybkości w iatru  
należy się stale  liczyć i dlatego p rzy  nalo tach  
należy je spraw dzać p rzez zw racanie uwagi na 
p unk ty  o rjen tacy jne, o czem  już by ła  mowa 
w poprzednich rozdziałach. O bliczenia do tyczą­
ce k ierunku nalotów  i tem pa zd jęć powinny być 
zawsze spraw dzane i popraw ione w pow ietrzu,

W Y SZK O LEN IE PILO TA .

Z trudności, jakie nasuw ają  się p rzy  w yko­
nyw aniu zd jęć zespołow ych widzimy, iż pilot 
użyty do tego celu, powinien posiadać zalety, 
k tóre należy  w nim wyrobić przez sp ec ja l­
ne wyszkolenie. Z alety  te  w streszczeniu p rz ed ­
staw iają  się następująco:

1) um iejętność szybkiej i dokładnej orjen- 
tac ji; pam ięć wzrokowa,

2) um iejętność prow adzenia sam olotu w e­
dług kom pasu, lub punktów  orjentacyjnych,

3) um iejętność w prow adzania sam olotu na 
osie nalotów ,

4) um iejętność u trzym yw ania wysokości 
lotu, szybkości, kierunku i równow agi poprzecz­
nej, co jest oparte  przedew szystkiem  na zn a jo ­
mości w łaściw ości użytego sam olotu.

Drobna, ale w ażna uw aga: o ile p ilo t jest 
m ałego w zrostu, pow inien podłożyć na siedze­
nie 2 poduszki.

Do obowiązków pilo ta  w czasie lo tu  n a ­
leży:

1) u trzym yw ać sam olot na w skazanym  k u r­
sie dotąd, dopóki obserw ator nie pow iadom i go 
o ukończeniu zdjęć,

2) popraw kę lub zm ianę ku rsu  uskutecznia 
tylko na rozkaz obserw atora,

3) w czasie fotografow ania zachow uje bez 
zm iany w ysokość lotu, szybkość sam olotu  i ró ­
wnowagę poprzeczną.

CZYNNOŚCI P O  LOCIE.

1) M ate rja ł fotograficzny, a w  szczegól­
ności ładow niki, powinien być zdany  ty lko  p e r­
sonelowi sekcji aerofoto.

2) K olejność w ykonyw ania zd jęć pow in­
na być zaznaczona w raporcie na nakazie lotu. 
W  razie, jeżeli fotografow anie było w ykony­
wane chaotycznie, lub dotyczy w iększych p rz e ­
strzeni, dołączyć szkic m arsz ru ty  i rozłożenia 
w ykonanych zdjęć.

3) Dopomóc personelow i sekcji aerofoto 
przy1 orjen tow aniu  skopjow anych zdjęć.

W Y K O N Y W A N IE ZESPO ŁÓ W  
FO T O G R A FIC Z N Y C H  PR ZY  POM OCY  

LOTÓW  GRU PO W Y CH .

W  w ypadku silnego przeciw działan ia  np la; 
korzystne jest w ykonyw anie zespołów  fo togra­
ficznych p rzez użycie k lucza sam olotów  do ró ­
wnoczesnego fotografow ania całego nakazanego 
zespołu.

Postępow anie tak ie  d a je  podw ójną ko ­
rzyść: p rzez skrócenie czasu fotografow ania
um ożliw ia m om ent zaskoczenia i na w ypadek 
w alk i da je  kluczow i w iększą siłę obronną.

Całość m anew ru polega na p rze jśc iu  z n o r­
m alnego lo tu  grupowego do lo tu  grupowego ro z ­
w iniętego i do pow rotu znów do lo tu  w kluczu 
ściśniętym . Ściśnienie k lucza m oże zajść w y­
padkow o, w  celu odparcia  ataku, lub też p la ­
nowo, po  ukończeniu zadania.

K szta łt klucza. Sam oloty lecą kluczem  
„dzikich gęsi", przyczem  ilość ich pow inna być 
dobrana w  ten  sposób, by sam oloty fo tog rafu ją­
ce by ły  poprzedzielane p rzez  sam oloty ubez­
pieczające. (Na szkicach sam oloty fo tografu­
jące oznaczono czarno, ubezpieczające—biało).

P ierw szy  sam olot jest sam olotem  k ieru n ­
kowym. J e s t  on obsadzony przez dobrego p i­
lo ta  i obserw atora, z k tórych  jeden jest dow ód­
cą klucza. Sam olot ten  leci w yżej od po zo sta­
łych o 50 m. K iedy klucz sk ład a  się z 3 sam o­
lotów, następne dwa są sam olotam i fo tografu­
jącem u Jeże li sk ład a  się z 6 samolotów, dwa 
następne, lecące za sam olotem  dowódcy, ty lko 
sam olotam i łączności i ubezpieczenia; m iejsca 
obserw atorów  m ają  obsadzone p rzez  strzelców  
płatowcow ych. F o to g rafu ją  3 sam oloty, lecące 
na końcu szyku.

M ożliwe są  i inne m odyfikacje szyków, 
w ten  jednak  sposób, by sam oloty fo tografujące 
przedzielać ubezpieczającem i.



446 PRZE G LĄ D  LOTNICZA N° 10

T
T T

R ys. 9.

¥

¥

t T
R ys. 10.

P rzebieg lotu k lucza jest następ u jący : zbli­
żenie się do strefy, k tó ra  m a być fo tografow a­
na, uskutecznia się w szyku ściśniętym . P rzed  
zbliżeniem  się do te j s trefy  sam olot dowódcy 
p o d aje  umówiony sygnał; sygnał ten  p rzekazu­
ją  sam oloty łącznikowe. Po  sygnale sam olot 
d-cy red u k u je  szybkość i leci dalej w tym  sa ­
mym kierunku; w  tym  sam ym  kierunku leci sa ­
m olot fo tografu jący  środkow y. Inne sam oloty 
rozsuw ają się na odległość fotografow ania, k tó ­
rą  określa  się sposobem, podanym  poniżej.

O kreślenie odległości rozwinięcia. O d le­
głość ta  pow inna być jak  najm niejsza, ze wzglę­
du na obronność klucza, z drugiej zaś strony  
pow inna umożliwić odpow iednie pokrycie się 
p ły t. Obliczam y ją  w sposób n astępu jący : M o­
dyfikując w zór (1) określam y zależność od le­
głości sam olotów  od pozostałych  w artości:

ab F  , , . „ ab - H
A B  =  H  s t ą d  =  F

a więc p rzy  danej wysokości uzyskam y n a j ­
m niejszą odległość rozwinięcia, gdy użyteczny 
bok p ły ty  będzie jak najm niejszy, a długość 
ogniskowa a p a ra tu  — jak najw iększa.

W ybieram y więc ap a ra t o ognisku 50 cm, 
stosujem y pokrycie n a  %  i s ta ram y  się ustaw ić

ap a ra t foto dłuższym  bokiem w kierunku lotu, 
cc jest zupełnie ła tw e p rzy  użyciu a p a ra tu  K ol­
berga, a  w ym aga pew nych przeróbek  p rzy  uży ­
ciu aparatów  francuskich.

O bliczając odległość rozw inięcia p rzy  po ­
mocy podanego wyżej wzoru, lub p rzy  pom ocy 
już om aw ianej m etody pam ięciow ej, zn a jd z ie ­
my, że np. p rzy  wysokości 1250 m odległość 
rozw inięcia w yniesie w tym  w ypadku 225 m, zaś 
p rzy  norm alnem  ustaw ieniu  ap a ra tu  foto — 
300 m, p rzy  w ysokości 2500 m — 450 m 
i 600 m. Są to  odległości zbyt znaczne do od ­
p ieran ia a tak u  w  tym  szyku; jeżeli jednak  szyk 
zgęścim y p rzez w staw ienie pom iędzy sam oloty 
fo tografu jące — sam olotów łącznikowych, o trzy ­
m am y odległości pom iędzy sam olotam i o p o ło ­
wę mniejsze- R ozum ując w ten  sposób, m o­
żem y określić sk ład  klucza, w zależności od 
szerokości obszaru  fotografow anego i stopnia 
bezpieczeństw a, jakie chcem y zapew nić sam olo­
tom fotografującym .

Sposób w ykonania  rozwinięcia. Sam olot 
d-cy jest kierunkow y; posuw a się po lin ji p ro ­
stej, p rze la tu jąc  n ad  środkiem  strefy  fo tografo­
w anej. R ozpoczynając ten m anew r, sam olot 
zw alnia lo t; inne sam oloty odsuw ają się na o d ­
ległość, obliczoną w sposób, podany  pow yżej. 
Po uzyskaniu te j odległości, sam oloty boczne 
o ro s tu ją  swój k ierunek  lotu, lecąc dalej rów no­
legle do sam olotu kierunkow ego. K iedy już 
zn a jd ą  się w pozycji w łaściw ej, p o d a ją  k o le j­
no sygnał: „gotowy" p rz y  pom ocy um ówionych 
sygnałów . W ted y  obserw ator sam olotu, p ro ­
wadzącego, o ile  p rzestrzeń  jest w olna, podaje  
pilotow i k ierunek „prosto" i p rzesy ła  sam olo­
tom rozkaz „w ykonać".

Począw szy od te j chwili piloci lecą, regu­
lu jąc  bieg silników i swój k ierunek w zależno­
ści od swej odległości od sam olotu k ierunko­
wego. D -ca klucza skupia z pow rotem  sam olo­
ty  albo w czasie w ykonyw ania zadania w celu 
odparcia  a tak u  op la, albo po skończeniu za d a ­
nia, p rzy  pom ocy sygnału  „zbiórka".

P raktyczne określenie odległości. N ajw y­
godniej jest określić odległość dzielącą sam olot 
fo tografujący od sąsiedniego przez określenie 
jego wielkości, k tó rą  porów nujem y z lin ijką  p o ­
m iarową, um ieszczoną np. na  stójce sam olotu. 
Pom iar uskutecznia się, w izu jąc na sam olot, le ­
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cący w te j sam ej lin ji w  ten sposób, by sam olot 
wizowany m iał śmigło n a  początku linijki, zaś 
koniec n a  końcu linijki.

W ielkość tej linijki obliczyć m ożna w spo­
sób następu jący :

R ys, 11.

Jeże li z p u nk tu  O, k tó ry  w yobraża oko p i­
lota, po łączyć końce linijki ab z początkiem  
i końcem wizow anego sam olotu A B , o trzym a­
my dwa tró jk ą ty  podobne Oab i O A B . M oże­
my więc ułożyć proporcję:

ab
A B

ai 

D

gdzie d  rów na się odległości lin ijk i od oka, 
D — odległości od sąsiedniego sam olotu.

S tąd  znajdziem y wielkość linijki pom ia­
rowej

ab ■
A B  d  

' D

Żeby nie być zm uszonym  każdorazow o zm ie­
niać linijki, w zależności od odległości rozw i­
nięcia, m ożna wykonać lin ijkę z m iarką cen ty ­
m etrow ą i jaskraw o pom alow anym  suwakiem, 
k tó ry  ustaw ia się w zależności od obliczenia.

L atan ie z lin ijką pom iarow ą pozw ala p ilo ­
towi m ało dośw iadczonem u utrzym yw ać sam o­
lot w sta łe j równoległości do sam olotu środko­
wego.

D la pilotów  wyszkolonych listew ki pom ia­
rowe nie są po trzebne; po nabyciu w praw y p o ­
tra f ią  prow adzić samolot, w izując podług swo­
ich palców, lub stó jek  sam olotu.

Por. dypl. obs. CZARKOWSKI-GOLEJEWSKI KAJETAN

R O Z W Ó J  
L O T N IC T W A  T U R Y S T Y C Z N E G O  

I M O Ż L IW O Ś Ć  W Y K O R Z Y S T A N IA  
DLA C E L Ó W  W O J S K O W Y C H

Coraz to w iększy rozwój lotnictw a tu ry ­
stycznego i s ta ły  wzrost ilości sam olotów  tu ry ­
stycznych w k ra ju  zm usza nas do zastanow ienia 
się, czy i jakie korzyści będzie m ożna w yciągnąć 
na czas działań  w ojennych z tej dziedziny lo t­
nictw a d la celów  wojskowych.

Sam olot turystyczny, nieskom plikow any 
w utrzym aniu  i obsłudze, samolot, którego p i­
lot sportow iec opanow ał technikę p rzelo tu  i lą ­
dowań po w szystkich przygodnych lądowiskach, 
może okazać się bardzo  pożytecznem  pomocni- 
czem narzędziem  dla lotnictw a wojskowego, 
tem  pożyteczniej szem, że zarów no u trzym anie 
tego sprzętu  lotniczego, koszt nabycia jak i w y­
szkolenie osobowe w  czasie pokojowym  spoczy­
wa na  barkach  cyw ilnych organizacyj lub osób 
pryw atnych.

Pociągnięcie zarów no m aszyn, jak i perso­
nelu la ta jącego  do św iadczeń w ojennych będzie 
bardzo  łatw e, a w p lanach  m obilizacyjnych zgó- 
ry  przew idzianych; możliwe jest utw orzenie 
korpusu ochotniczo-lotniczego na podobnych za ­
sadach na jakich z początkiem  wielkiej w ojny 
w szystkie arm je  zachodnie pociągałyby do służ­
by w ojennej sam ochody i autom obilistów. Nie 
trzeba natu ra ln ie  dodaw ać, że św iadczenia te 
pomimo ochotniczego charak teru  m usiałyby być 
przym usow e dla całego sp rzętu  samolotowo- 
lurys tycznego. a zgóry przew idzianem i d la p e r ­
sonelu pilockiego i cyw ilnych m echaników p ła- 
towcowych w ten sposób, aby nie stw arzać kom- 
plikacyj przez odciąganie pilotów  rezerw y od 
norm alnego w cielenia do w ojsk lotniczych.

Jednocześn ie p rzy  rozw ażaniu  problem u
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użycia taktycznego sam olotów  turystycznych  
nasuną się wnioski, jakie w skazania staw iane 
rozw ojowi spo rtu  lotniczo-turystycznem u by ły ­
by na jbardz ie j celowe z p unk tu  w idzenia ko­
rzyści d la w ojska, a  w szczególności, jaki tabor 
sportow y byłby najodpow iedniejszy  d la  celów  
wojskowych.

Zasadniczemu zadaniam i, do k tórych m ożna 
z najw iększem  pow odzeniem  użyć sam olotów 
tu rystycznych  są zadan ia  łączności. Je d n a k o ­
woż zadania te  należy  rozbić n a  k ilka kategory j 
zależnych od ch a rak tery sty k i samolotów, k tóre 
będą użyte, a to  na:

1) łączność w ew nątrz k ra ju ,
2) łączność w polu i to
a) łączność na dalszych odległościach,
b) łączność ściśle tak tyczną n a  m ałych o d ­

ległościach.

P ierw sze zadanie łączności w ew nątrz k ra ju  
sam oloty tu rystyczne m ogą w ykonać bez tru d u  
już w chwili m obilizacji. Łączność sam olotowo- 
k u rje rsk a  w ew nątrz k ra ju  m oże być postaw iona 
do dyspozycji w ojska z chw ilą ogłoszenia np. 
alarm u. Sieć organizacji sportow o-lotnicze j , 
rodzaj m aszyn posiadanych p rzez  k luby  lotnicze 
jest tego rodzaju , że n iejednokro tn ie  szczegól­
nie w czasie m obilizacji i w początkach w ojny 
km dci m iast, sztaby  i w yższe dow ództw a form u­
jące się w w iększych cen trach  będą mogły mieć 
natychm iast do dysposzycji pew ny środek łącz ­
ności bez odryw ania do tych pobocznych celów 
form acyj w ojsk lotniczych za ję tych  m obilizacją, 
lub w czasie późniejszym  zadaniam i bojowemi.

W  dalszym  ciągu rozw oju m obilizacji część 
sam olotów  turystycznych m usiałaby pozostać 
w raz ze sw oją k ad rą  w swoich m iejscach p o ­
sto ju  d la u trzym ania łączności sam olotow ej w e­
w nątrz  k ra ju , część m usiałaby  objąć drugą ka- 
tegorję  zadań  łączności, t. j- łączność w  polu.

M ówiąc o  łączności na dalekich odległo­
ściach sam oloty te przechodząc do dyspozycyj 
wysokich dow ództw  odchodzących w  pole, m o­
głyby zapew nić tym  dowództwom  w  ich m iej­
scach posto ju  służbę łącznikow ą pom iędzy do­
wództw am i grup arm ij, czy arm ij a  N aczelnem  
Dowództwem, lub arm ij pom iędzy sobą w zględ­
nie łączność arm ij z podległem ! W . J .

Sam oloty tak ie  n a tu ra ln ie  m usiałyby być 
złączone w pew ne związki organizacyjne, n a j­
prostsze.

T rudności nie byłoby żadnej, korzyści uzy ­
skane bardzo  wielkie. Rozwój sam olotów  tu ry ­
stycznych idący  po linji uzyskania jak najw ięk ­
szej szybkości zapew niałby im obronę przed  
ew entualnem i atakam i nieprzyjacielskiego lo t­
nictwa, w łaśnie w swojej szybkości p rzew yż­
szającej szybkość m aszyn przeciętnych  linjo- 
wych, t, j. tych, k tó re mogą być napo tkane poza 
linjam i w łasnego frontu, a  szanse spotkania 
nieprzy jacielsk iego  lo tnictw a m yśliwskiego, w o­
bec którego siamol. tu ry st. zawsze będzie bez­
bronny, są znikomo m ałe, tak  długo1, jak  długo 
sam olot tu rystyczny  będzie u trzym yw ał łączność, 
poza w łasnym  frontem  i stosunkow o daleko od 
linij styku w ojsk walczących, na k tórej to  lin ji, 
lotnictw o m yśliw skie będzie działało.

W szystkie sam oloty tu rystyczne zarówno 
używ ane dzisiaj p rzez nasze lotnictw o sportowe, 
jak i w szelkie konstrukcje przew idziane na n a j ­
bliższy okres n ad a ją  się do tego celu.

P rzechodząc do następnego punk tu  łączno­
ści w polu, t. j. do łączności czysto  tak tycznej, 
problem  ten kom plikuje się znacznie- R ozu­
m ując na  podstaw ach teoretycznych, n ie  w y­
d a je  mi się, aby sp rzę t posiadany  dzisiaj 
p rzez lotnictw o sportow e n adaw ał się do w yko­
nyw ania zadań  łączności tak tycznej już w r a ­
m ach w ielkich jednostek, a tem bardziej d la  n iż­
szych zespołów .

Zarówno bardzo  w ielkie szybkości, jak  i w y­
p ływ ające  z tego trudności przygodnego lą ­
dowania, p rzy  w ielu konstrukcjach  b rak  m oż­
ności sk ładan ia skrzydeł, różnorodność typów  
i t. p. uniem ożliw iają w dużej m ierze p rak ty cz ­
ne użycie tego sp rzętu  na szczeblu dywizji.

Sam oloty tu rystyczne m ogłyby spełn iać co 
n ajw yżej tak ie  sam e zadania, jakie sp e łn ia ją  sa ­
m oloty łącznikow e i to po  w cieleniu do p lu to ­
nów tow arzyszących, jako ich pew nego ro d z a ­
ju uzupełnienie. W ątp liw e jednak  jest czy 
w łączenie do jednostek wojskowych, o p e ru ją ­
cych zestaindartyzowanym , celowo opracow a­
nym  sprzętem , dość heteroklitycznego sprzętu  
cywilnego, k tó ry  m ógłby stanow ić n ie ty le  u zu ­
pełnienie, ile ba last d la p lutonów  tow arzyszą­
cych, odpow iadać będzie p rak tycznym  celom.
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D la tych  celów  m ożliwe wogóle byłoby 
użycie ty lko  typów  R W D — 8, PZL—5, Sido, 
Now otny Bis, lub innych w  typ ie  podobnych. 
N atom iast bezw zględnie nie odpow iadałyby ce­
lowi w szystkie inne RW D, PZL i inne ty p y  bu­
dow ane u  nas w łączności z C hallenge‘m, jako 
za szybkie i zbyt tru d n e  do lądow ania w poto­
wych w arunkach.

Jeże li mówimy o łączności sam olotowej 
tak tycznej n a  m ałych  odległościach, to  id ea l­
nym środkiem  łączności mógłby być sam olot tu ­
rystyczny o bardzo  m ałej mocy, sam olot n a ­
p raw dę tu rystyczny , m otocykl pow ietrzny  25—  
30 —  40 konny, o konstrukcji nieco specjalnej, 
by m ógł lądow ać podobnie, jak szybowiec na 
praw ie każdym  zagonie chłopskim , czy polanie 
leśnej, k tórego  m ontaż i dem ontaż w ym agałby 
równie m ałego zachodu, jak m ontaż rasow ego 
szybowca, a k tó ry  ca ły  m ógłby się m ieścić bez 
tru d u  w  specjalnym  wozie transportow ym . S a­
m olot tak i o silniku rów nie m ało skom plikow a­
nym, jak w iększy silnik m otocyklowy mógłby 
oddać nieocenione usługi i n iejednokrotnie, 
szczególnie w naszych specyficznych w arunkach 
szerokich i rozczłonkow anych frontów, m ógłby 
stać się narzędziem  łączności bardzo  cennem  dla 
dow ództw  w ielkich jednostek i oddziałów  p o d ­
ległych, szczególnie oddziałów  detaszow anych, 
lub pełn iących służbę zwiadowczą.

Sam olot tu rystyczny  tego rodzaju  po zde­
m ontow aniu sk rzydeł (w ym agającym  15 min. 
czasu), um ieszczony n a  specjalnym  wozie tra n s ­
portow ym , m ógłby tow arzyszyć jednostce, do 
k tórej na  s ta łe  lub chwilowo został p rzydzie­
lony, dosłownie wszędzie, gdyż tak ie  wozy 2-ko- 
łowe specja ln ie  opracow ane m ogą być doczepia­
ne zarów no do pierw szego z brzegu samochodu, 
jak i ciągnione końmi i p rze jść  m ogą po n a jg o r­
szych drogach.

P o  zm ontowaniu w ym aga jącem  około 30— 
40 m inut sam olot tu r. byłby gotów do użytku, 
a granice jego szybkości w ahające  się m iędzy 
90 a 120 km i zasięg 2 —  3-godzinny w y sta r­
czyłby zupełnie d la  w ykonyw ania zadań  czy­
sto łącznościowych.

Jeże li dalej rozw ażać będziem y m ożliwo­
ści tak iego  sprzętu, to  m ożem y p rzy jąć  p rzy ­
dział do każdej D. P . lub D. K. k lucza takich  
samolotów, podległego w prost dyw izji tak , jak

kolum ny samochodowe, lub m otocyklowe. U zu­
pełnienie w  m a te r ja ły  pędne i sm ary, stosunko­
wo bardzo  nieznaczne m ogłyby jednostki tak ie  
czerpać bądź z zapasów  plutonów  tow arzyszą­
cych, bądź w prost z pierw szej z brzegu kolum ny 
samochodowej w ielkiej jednostki. U zupełn ie­
nia sp rzętu  m ogłyby pochodzić z fabryk i w a r­
sztatów  pracujących  w czasie pokojow ym  dla 
lotnictw a turystycznego, odpow iednio zw ięk­
szonych n a  w ypadek  wojny, p rzez co w arszta ty  
te, na w ypadek w ojny nie m usiałyby przecho­
dzić n a  inny rodza j p rodukc ji lotniczej.

Z adania łącznościowe sam oloty tu ry sty cz­
ne m usiałyby wykonywać ma bardzo  m ałych 
wysokościach, co zapew niałoby im w zględne 
bezpieczeństw o od lotnictw a n iep rzy jac ie l­
skiego.

Sprzęt tak i m usiałby być do pewnego sto p ­
nia zestandaryzow any, aby nie w prow adzać za ­
m ieszania m ater jałowego. Z estandaryzow anie 
nie m usiałoby być zupełne. W ystarczy łyby  np. 
pew ne w ytyczne i w arunki staw iane konstruk ­
torom, jak  np. rozpiętość, najbardzie j celowy 
czas i rodzaj m ontażu i dem ontażu, i dostosow a­
nie do m ożliwości transportow ych na  kołach. 
R eszta  m ogłaby być pozostaw iona dowoli n a j ­
lepszym  rozw iązaniom  konstrukcyjnym .

Personel la ta jący  znalazłby  się łatw o 
w  k lubach i pom iędzy pryw atnym i w łaścic iela­
mi nie powoływ anym i do służby w lotnictw ie 
linjowem .

T rudności w zasadzie nie byłoby zbyt w iel­
kich. Je d n a  najw iększa trudność w  podobnem  
rozw iązaniu  użycia sam olotów  turystycznych, 
a zupełnie zasadnicza jest ta , że w  naszym  sp o r­
cie lotniczym  tego ro d za ju  słabosilnifcowego 
sprzętu  zupełnie n ie posiadam y.

Rozwój naszego lotnictw a sportow ego pod 
wpływem  regulam inów  sportow ych zagran icz­
nych i krajow ych poszedł, w swej lin ji kon­
strukcy jnej budow y sam olotów  turystycznych, 
w kierunku na jbardz ie j efektownym  uzyskiw a­
nia fan tastycznych  wyczynów co do szybkości 
i kom fortu, a p raw ie  zupełnie pozbawionym  w a r­
tości p rak tycznych  i nieliczącym  się z celami, 
jakie lo tn ictw u sportow em u par excellence  p o ­
winno przyśw iecać.
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T rudno  nazw ać sprzętem  lotniczo-tury- 
stycznym , dostępnym  każdem u sportowcowi, 
luksusow ą lim uzynę 3 — 4 osobową, opatrzoną 
160 —  240 KM, o ogrom nej szybkości p rzelo to ­
wej, a kosztu jącą  dziesiątki, lub naw et setki 
tysięcy złotych, a naw et 120-to konny sam olot 
wyczynowy, na  którym  m ożna przelecieć A tlan ­
tyk  czy zdobyć inny rekord.

K ierunek budow y tego ro d za ju  sprzętu, p ro ­
pagow any przez państw a zachodnie bogate, a nie 
liczące się z każdym  groszem  i m ające inne ce­
le p rzed  sobą, szczególnie łączności z kolonja- 
mi i n a  w ielkich dystansach, nie odpow iada zu­
p ełn ie  naszym  w arunkom . A ni odległości 
wT k ra ju , n ieznaczne po drogach lotniczych, ani 
m ożliwości ekonom iczne zarów no państw a, z rze ­
szeń lotniczych, jak pryw atnych  osób, n ie  w y­
m agają ani też nie u spraw ied liw ia ją  tego k ie­
runku rozwojowego.

Celem  naszego lo tnictw a sportowego jest 
spopularyzow anie i udostępnienie lotnictw a n a j­
szerszem u ogółowi i uzyskanie, jak  najw iększej 
ilości tabo ru  lotniczego p rzy  najn iższych jego 
cenach, czego na drodze dotychczasowego ro z­
w oju sp rzętu  lotniczo-turystycznego, nie dokona 
się.

Równie ważnym  celem  jest możliwość zu­
żytkow ania całego posiadanego sp rzętu  lotniczo- 
sportow ego i jak  najbardzie j celowo d la  celów 
wojskowych.

D latego też w rozw oju naszego lotnictw a 
turystycznego poza jedną lin ją, po k tórej dzi­
siaj nasz  spo rt lotniczy zwycięsko kroczy, u zy ­
skiw anie najw iększych rezu ltatów  sportow o-w y­
czynowych, pow inna znaleźć się druga rów nole­
gła lin ja, szczególnie silnie pop ierana przez 
wojsko, prak tycznego i najszerszego rozw oju 
lotnictw a słabosilnikow ego, t. zn. nie w ykra­
czającego ponad 50 H P.

Lotnictw o słabosilnikow e, mogące znaleźć 
p rak tyczne zastosow anie w najszerszym  rozw o­
ju i  udostępnienie każdem u bez zbyt w ielkich 
kosztów  i trudów  latan ia , jak  i najbardzie j ce­
lowe zastosow anie d la  celów tak tyczno-łączno- 
ściowych, pow inno znaleźć sw oje m iejsce 
w ogólnym naszym  dorobku lotniczym  i to m ie j­
sce poczesne, a w ojskowe w ym agania staw iane 
lotnictw u sportow em u po trafią  może w skrzesić 
20 — 30-to konnego Feniksa lotniczego z p o ­
piołów  zapom nienia, w  jakie zepchnęły  go 
w szystkie nasze sukcesy na teren ie m iędzyna­
rodow ych zawodów.

Ppłk. dypl. obs. KWIECIŃSKI BOGDAN

NA MARGINESIE  
5 K R A J O W E G O  LOTN. K O N K U R SU  

T U R Y S T Y C Z N E G O )
By zrozum ieć cel i isto tę 5 KLKT., by móc 

go poddać należy tej k ry tyce i zdać sobie s p ra ­
wę, czy spełn ił on sw oje zadanie należy  n a  sa­
mym w stępie zdać sobie spraw ę, jak  się rozw i­
ja ła  u nas wogóle idea ogólnokrajow ych konkur­
sów d la  lo tn ictw a sportow o-turystycznego.

K onkursy K rajow e, organizow ane z in ic ja ­
tyw y i z funduszów  Z arządu  Gł. LOPP-, zapo­
czątkow ane zostały  w  roku  1927.

W obec tego, że w tym  okresie nie is tn ia ł 
jeszcze w  P olsce sport lotniczy w  pojęciu  zw ar­
te j organizacji, in ic ja to rom  tak iego  konkursu  
przyśw ieca ła  słuszna idea, zachęcenia p rzez  ta ­
ki konkurs konstruktorów  do zbudow ania w łaś­

ciwego sprzętu, by w  ten  sposób stw orzyć p od­
staw y  d la  rozw oju sportu  lotniczego w  Polsce.

P ierw szy  więc k ra jow y konkurs był kon­
kursem  technicznym , konkursem  samolotów. T a ­
kim sam ym  konkursem,, był konkurs drugi.

T rzeci k ra jow y  konkurs, aczkolwiek w za ­
sadzie pom yślany jeszcze, jako konkurs tech ­
niczny, już w ysuw ał bardziej ku przodow i za­
łogę, głównie pilo ta , w prow adzał bowiem po raz 
pierw szy do konkursów  tego rodzaju , lo t okręż­
ny, w  k tórym  to locie oprócz za le t sprzętu, w y­
stępow ały  w artości załogi.

S p raw o zd an ie  tab e la ry c zn e — p a trz  „N a czasie".
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C zw arty  konkurs był pod tym  względem 
bardzo zbliżony do trzeciego.

G dy s ta ła  się ak tua lna  spraw a organizow a­
nia konkursu  piątego, kw est ja  czy m a on być 
konkursem  technicznym , czy też konkursem  za­
łóg, w ypłynęła  na p lan  pierw szy.

P rzeciw  konkursow i .technicznemu p rzem a­
wiało bardzo  w iele względów. Po  pierw sze kon­
kursy techniczne są konkursam i bardzo kosztow ­
nemu Jeże li m a ją  spełniać swój cel, koniecz­
ne jest, by do konkursu  stanęły  nowe kon­
strukcje — pro to typy .

O rganizatorzy  konkursu  wiedzieli, że takich 
nowych konstrukcyj, k tó reby  dotychczas nie b y ­
ły  w ypróbowane, niem a.

Z drugiej strony  u d zia ł Polski w konkur­
sach m iędzynarodow ych głównie w C hallen­
g each  da je  zdaniem  organizatorów  dostateczne 
możliwości w ypróbow ania w artości nowych p o l­
skich konstrukcyj i to tem  bardziej w  tego ro ­
dza ju  konkursach m a się skalę porów naw czą 
m iędzy konstrukcjam i polskiem i i zagranicz- 
nemi.

P oza tem  konkurs techniczny wymaga, do­
statecznie wczesnego ogłoszenia regulam inu co- 
najm niej rok naprzód, — by konstruk to rzy  mogli 
stosu jąc się do niego w ypuścić nowe konstruk ­
cje.

T e w szystk ie argum enty, jak  rów nież chęć 
dania m ożliwości uczestniczenia w konkursie 
możliwie w szystkim  klubom  polskim  i m łodszym  
pilotom  zdecydow ał o tem, że konkurs p ią ty  zo­
s ta ł zorganizow any jako konkurs załóg, nie m a­
szyn.

P rzy jęc ie  te j  zasady  pociągnęło iza sobą 
odrazu  konieczność usta len ia  odpow iedniego 
spółczynnika (handicap), m iędzy wszystkim i 
sam olotam i posiadanem i p rzez kluby, by w g ra­
nicach możliwości całkow icie w yłączyć m niejszą 
lub w iększą w artość sprzętu, a rozstrzygnięcie 
konkursu pozostaw ić całkow icie załogom.

U stalen ie takiego spółczynnika n a s trę ­
czyło odrazu  w iele trudności. S k ładało  się na 
to szereg przyczyn, jak  dość w ielka różnorod­
ność typów  z odm iennem i w  dodatku  silnikami, 
a szczególnie fakt, że z poszczególnem i typam i 
nie by ły  przeprow adzone szczegółowe próby, ce ­
lem usta len ia  w yczynów  m aksym alnych.

O statecznie przezw yciężono te  trudności 
i ustalono ten w spółczynnik (p. tabela) d la  p o ­
szczególnych typów.

TA B ELA  SPÓ ŁCZY N N IK A  „K “.

P ła to w iec S iln ik „K“

PZL— 19 Gipsy III 0
R W D —2 (podw. stare) Salm son 26
R W D —7 G enet 31
R W D —5 G ipsy III 37
R W D —5 C irrus-H erm es II 37
R W D —2 (podw nowe) Salmson 38
R W D —6 G enet M ajor 40
R W D —4 C irrus M III 41
R W D —5 G ipsy M ajor 44
R W D —4 C irrus H erm es II 47
R W D —4 G ipsy II 48
Si do C irrus M III 57
M N—4 C irrus M III 64
JD —2 G enet 67
PZL—5 Gipsy I 74
LKL— 4 C irrus M III 74
PZL— 5 C irrus M III 76
LKL—5 W arn er Scarab 76
R W D —8 Cirrus; Herm es II 79
MN— 5 G enet 86
R W D —5 C irrus-H erm es IV 42
M oryson C irrus M III 50
R W D — 8 G ipsy III 79
LKL— II W alter-V ega 86

P rzy jęc ie  zasady, że K onkurs będzie kon­
kursem  załóg, m iało natu ra ln ie  w pływ  n a  ro ­
dzaj przew idzianych p ró b ’ A  więc jako p ierw ­
szą, w prow adzono próbę lądow ania na punkt, 
po legającą na wylądow aniu jak najbliżej cho­
rągiewki, p rzy  czerń m ierzono odległość od u s ta ­
lonego chorągiew ką punk tu  do m iejsca za trzy ­
m ania się sam olotu. K ażdy m etr odległości 
zm niejszał punk tację  o 2 punkty^

Ilość m aksym alnych punktów  w ynosiła 200.
D rugą próbą był lo t w obwodzie zam knię­

tym, da jący  m aksym alnie 300 punktów  i punk ty  
ze spółczynnika’ W  próbie tej uwzględniony 
był spółczynnik ustalony, d la poszczególnych 
typów  sam olotów i moc silnika, w zięta według 
księgi silnikowej i uzyskana w  te j próbie szyb­
kość.
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P rzy  ustalen iu  d la poszczególnych typów 
sam olotów spółczynników  w yrów naw czych K 
p rzy ję to  n as tęp u jącą  zasadę:

Za podstaw ę p rzy ję to  sam olot PZL. 19 
z silnikiem  G ipsy III, d la którego ustalono 
w spółczynnik K  =  0, czem u po przeliczeniu 
odpow iada szybkość 180 km/godz., szybkość 
p rz y ję ta  jako podróżna d la  tego sam olotu i przy 
k tórej p ilo t osiąga w danej próbie 300 punktów.

N astępnie na podstaw ie dośw iadczenia 
i bardzo  nielicznych pom iarów  oficjalnych p rz y ­
jęto  szybkości podróżne innych typów  sam olo­

tów  i przeliczono ze w zoru 300 p  ilości p u n k ­

tów, k tó reby  w ten sposób osiągnięto bez za ­
stosow ania spółczynnika K. Spółczynnik K  
ustalono jako różnicę 300-u; ilości w ten spo­
sób obliczonych punktów . W ynika z tego, że 
gdyby wszyscy zaw odnicy lecieli w tej próbie 
z szybkością podróżną, u sta loną d la danego ty ­
pu sam olotu, w szyscy osiągnęliby w tej próbie 
300 punktów .

P róba  ta  m iała decydujący  w pływ  d la d a l­
szego przebiegu konkursu, bowiem z szybkością 
ustanow ioną przez dany sam olot w tej próbie 
m usiał być p rzeprow adzony lot okrężny o ile 
p ilo t chciał za lot okrężny uzyskać m aksym alne 
pupkty. Z jednej więc strony  ze w zględu na 
punk tację  w tej próbie p ilo t był zainteresow any 
w odbyciu jej w  czasie możliwie krótkim , z d ru ­
giej znów strony  m usiał dokładnie ocenić m ożli­
wości swego sam olotu, by nie p rzy jąć  zbyt w y­
sokiej szybkości na lot okrężny.

P róba  ta  była więc typow ą próbą pilota, 
k tó ry  tu ta j m iał w łaśnie m ożność w ykazania tak 
niezbędnych d la p ilo ta  sportow ego walorów, jak 
dok ładne zrozum ienie in tencji regulam inu sp o r­
towego, zdolności oceny w danych w arunkach 
m aksym alnych możliwości swego sprzętu  przy  
zachow aniu jednak  rów nocześnie właściwego 
um iaru.

T rzecia próba, by ł to lo t na o rjen tac ję  do 
punktu  oddalonego n iedaleko od lotniska, przy- 
czem punk t ten  był załodze w skazany bezpo­
średnio  p rzed  startem .

Liczony był czas od s ta rtu  do lądow ania, 
przyczem  lo t m usiał być przeprow adzony 
w czasie odpow iadającym  szybkości uzyskanej

w próbie w locie w obwodzie zam kniętym  z do­
liczeniem  4 m inut na w ystartow anie, okrążenie 
punk tu  kontrolnego i t. p. P róba ta  daw ała 
m aksym alnie 100 punktów .

W końcu ostatn ią  p róbą był lot okrężny na 
p rzestrzen i 3.605 km, prow adzony przez 25 lo t­
nisk i 2 punk ty  kontrolne.

Z asada usta len ia  pu n k tac ji za lo t okrężny 
by ła  dość oryginalna i poraź p ierw szy  u  nas, 
a m oże wogóle w  tego ro d za ju  konkursach sto­
sow ana’

P rzy ję to  jako podstaw ę, że poszczególne 
odcinki lo tu  okrężnego m uszą być odbyte przez 
poszczególne sam oloty z szybkością u sta loną 
w locie w  obwodzie zam kniętym .

Sam oloty s ta r tu ją c  w W arszaw ie o trzym y­
w ały 600 punktów . N ieregulam ości n a  trasie  
pow odow ały w iększą lub m niejszą u tra tę  p u n k ­
tów.

K ontrolow ane były  w czasie lotu okrężnego 
ty lko s ta rty  na poszczególnych lotniskach. O d­
stęp czasu m iędzy startem  na jednem  lotnisku, 
a startem  na następnem  m usiał odpow iadać 
ustalonej d la  danego sam olotu szybkości. P rz y ­
śpieszenie lub opóźnienie s ta r tu  było  zależnie 
od w ielkości odchylenia k aran e  u tra tą  odpow ie­
dniej ilości punktów . N a pobyt n a  lo tn isku do­
rzucane było 5 m inut, a na lotniskach zao p atrze­
niowych 30 min. w końcu n a  lotniskach e tap o ­
wych (jedno dziennie) 1 godzina.

N a lotnisku, n a  k tórem  lotnik zam ierzał 
nocow ać m usiał zgłosić się do kom isarza, k tó ­
ry  notow ał w tym  jednym  w ypadku  czas ląd o ­
wania, — by um ożliw ić kontrolę, czy s ta rt 
we w łaściw ym  czasie n a  danym  lotnisku był 
możliwy.

N a lo tniskach końcowych dnia, dozw olona 
była p raca  koło sam olotu p rzez  przeciąg 2 go­
dzin.

P oza tem  regulam in przew idyw ał k ary  za 
nienocow anie na lotniskach właściwych, ląd o ­
w anie po  pew nej godzinie i t. p.

P rzy jęc ie  takiego system u m iało znów na 
celu z jednej strony  w yłączenie m ożliwie c a ł­
kowicie sp rzętu , z drugiej strony  danie poszcze­
gólnym pilotom  i ich tow arzyszom  możności 
w ykazania jak najw iększego w yzyskania m ożli­
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wości swego sprzętu, p rzy  równoczesnym zm u­
szeniu ich do dokładnej znajom ości regulam inu, 
konieczności kalkulow ania czasu i t, p- O te r ­
minie s ta rtu  decydow ał bowiem całkow icie pilot, 
a nie kom isarz,

Tyle, co do p rzy ję ty ch  zasad.
T eraz słów  kilka, co do wniosków, jakie 

nasunęły  ®ię w zw iązku z przebiegiem  konkursu.

Do konkursu zgłoszonych zostało  35 sam o­
lotów, rep rezen tu jących  9 klubów regjonalnych.

N a konkurs przybyło  26 sam olotów z 8 k lu ­
bów, konkurs ukończyło 19, z pozostałych 7-miu, 
4 w ykonały w szystkie p róby  prócz lotu okręż- 
nego, 2 ty lk o  dwie próby, a jeden żadnej próby.

Zważywszy bardzo z łe  w arunki atm osfe­
ryczne, jakie panow ały  w pierw szej części lotu 
okrężnego cyfrow y ten w ynik uznać należy  za 
zadaw alniaj ący.

Jeże li z kolei p rze jść  do k ry tyk i poszcze­
gólnych prób, to  n asuw ają  się zdaniem  m ojem  
następu jące uwagi.

Próba lądowania. P ró b a  ta  w tego rodza- 
JV1 konkursie w zasadzie  w najw yższem  stopniu 
uzasadniona, p o siad ała  zbyt wysoką punk tację  
(około 15% ), N iepow odzenie w  te j próbie od- 
razu  więc p rzek reśla ło  w szelkie szanse n a  za ­
lecie jakiegokolw iek lepszego m iejsca.

P u n k tac ja  innych bowiem prób  by ła  tak 
ułożoija, że nie d aw ała  szans ta k  silnego wybi- 
01 a się i w yrów nania poniesionych stra t. P rz y ­
toczę tu  ty lko jako p rzyk ład , że w ylądow anie 
20 m. od punktu , niew ątpliw ie lądow anie dobre, 
stanow iło u tra tę  40 punktów , s tra tę  k tó rą  nie 
było możliwem odrobić.

P rzy  usta lan iu  zasady  m ierzenia w yni­
ków te j p róby  popełniono rów nież błąd, p e ­
łg a ją c y  na m ierzeniu od punktu , zam iast d a ­
wania pełnych  punktów  z a  w ylądow anie np- 
w obrębie 10 m od punktu, a dopiero potem  
W prowadzenie g radacji i to stosu jąc bezw zględ­
n e  progresję . N iem a m ianowicie żadnego p ra k ­
tycznego znaczenia czy w ylądu je  się 4 czy 8 m 
°d punktu, a  te  cz tery  m etry  to  u tra ta  cennych 
^ punktów.

W  końcu w skazańem  się w ydaje d la  w yłą­
czenia przypadkow ych wyników  w tego ro d za ­
ju próbie branie średniego w yniku z conajm niej

3 lądow ań. J e s t  to  specjaln ie w ażne w  kon­
kursie, do którego z rac ji jego ch a rak te ru  s ta ją  
piloci o bardzo  dużej rozpiętości klasy.

K om isja sportow a m iała p rzy  tej próbie 
do zadecydow ania jedną dość w ażną kw estję, 
a mianowicie dopuszczalności użycia hamulców.

D ecyzja Kom isji pozw alająca  na posługi­
wanie się ham ulcam i w ydaje m i się naw skroś 
słuszna. Aczkolw iek ham ulce są niew ątpliw ie 
ulepszeniem  technicznem  i posiadanie ich winno 
być punktow ane w pierw szym  rzędzie w kon­
kursie technicznym , to  z drugiej strony  stw ier­
dzić należy, że ham ulce m ogą być zastosow ane 
na każdym  samolocie, że stanow ią one dzisiaj 
p raw ie w yekw ipow anie norm alne, a  co n a jw aż­
niejsze, że posługiw anie się ham ulcam i szcze­
gólnie w próbie lądow ania na  p u n k t wym aga 
dużej um iejętności od pilota, świadczy więc 
do pew nego stopnia o w artości p ilo ta  i o stanie 
jego lotniczego wyszkolenia.

Próba lotu w obwodzie zam knię tym , była 
zdaniem  moim pom yślana dobrze. W ysoka 
pu n k tac ja  te j p róby  (połow a punktów  za lot 
okrężny, o raz punk ty  za spółczynnik), zachę­
ca ła  pilotów  do wyciągnięcia ze swego sprzętu  
maksimum, zm uszała ich z drugiej strony, jak 
już zaznaczyłem  do um iaru  ze względu n a  d e­
cydujący  w pływ  tej próby n a  lot okrężny.

Próba lotu na orjentację  nasuw a znów k il­
ka refleksyj. N iew ątpliw ie błędem  było dorzu­
cenie do czasu lotu nakazanego aż 4 minut. 
Spowodowało to, że za w yjątkiem  2 samolotów 
wszystkie załogi w tej próbie uzyskały  pełne 
100 punktów , p rzez  co o d p ad ła  zupełnie g ra ­
dacja, tak  n iezbędna w  konkursie.

Z resztą  odrzucenie tych 4 m inut byłoby 
uzasadnione i tem, że sam oloty, k tó re p rzy ję ły  
w ielką szybkość, m iałyby copraw da w iększe 
w tej próbie trudności, niż sam oloty wolniejsze, 
z drugiej jednak strony sam oloty te zyskały  już 
w próbie w locie w obwodzie zam kniętym  i w lo ­
cie okrężnym .

Stw orzyłoby się więc w ten sposób znów 
pew ne iunctim  m iędzy temi próbami, a co z te ­
go w ynika zmusiłoby się znów p ilo ta  do dalszej 
kalku lac ji swych szans

Co się tyczy strony  organizacyjnej tej p ró ­
by, to zaznaczyć należy, że p róba  ta  m oże by-
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T A B E L A  PO R Ó W N A W C Z A  W Y N IK Ó W  W  L O C IE  
N A  O R JE N T A C JĘ . P róba C ) 1).

S-m olot 
Nr. konk.

Wynik
Próby

Wynik w wy­
padku nie 
zaliczenia 

tolerancji 4 min.

Różnica

3 100 88 12
5 100 b7 33

10 100 90 10
12 18 9 18
18 100 99 1
24 100 92 8
26 100 66 34
28 50 10 40
32 lóO 77 23
34 100 99 1

ła  zbyt prosta. Po pierw sze należałoby n arzu ­
cić odnalezienie 3 punktów , albo conajm niej 2, 
a więc zm iany k ilkakro tn ie  w czasie lo tu  k u r­
sów. D alej należałoby  te  próby przenieść w te ­
ren  możliwie m ało zaludniony, gdzieś na wscho­
dzie, okolice Poznan ia i W arszaw y p o siad a ją  
zbyt dużo punktów  or jentacyjnych, i są naogół 
zbyt już znane N iew ątpliw ie przeniesienie tej 
próby na lotnisko w Baranowiczach, Łucku czy 
B rodach stanow iłoby dość pow ażne u trudnienie 
organizacyjne.

W  końcu lot okrężny. Sposób obliczania 
te j p róby  w danych w arunkach, to  znaczy przy  
takim  założeniu konkursu p rzy  uw zględnianiu 
posiadanego p rzez  K luby sprzętu, w ydaje mi się 
zupełnie słuszny  i bardzo  oryginalny. Sy­
stem  więc p rzy ję ty  nie budzi zdaniem  moim 
zastrzeżeń. N atom iast n asuw ają  się inne re ­
fleksje. Po  pierw sze nie w ydaje  się słuszne, 
by lot ten  p row adził p rzez ty le  lotnisk. B ar­
dzo niew ątpliw ie w ażny argum ent — p ro p a ­
ganda — jest ty lko częściowo słuszny. Lotni­
ska prow incjonalne m uszą i m ogą być obsłużo­
ne p rzez im prezy bardziej lokalne. Ogólno­
krajow y K onkurs winien prow adzić tylko przez 
lo tn iska do tego dostosowane.

Dośw iadczenie tegorocznego konkursu n au ­
czyło nas ra z  jeszcze, że mimo w ydania b a r­
dzo szczegółowych instrukcyj, zw ołania do 
W arszaw y konferencji, jednak nie w szyscy p a ­
nowie kom isarze w yw iązali się należycie z po ­
w ierzonych im funkcyj. Nie m a to być zarzut 
niew ykonania p rzy ję ty ch  na  siebie zobowiązań,

*) U p o zo sta ły ch  sam olo tów  n ie  n a s tą p iła b y  zm ia ­
na w sto su n k u  do uzysk an y ch  p u n k tó w  (p. tab e lę  w y n i­
ków  5 KLKT. w ru b ry ce  n a  czasie),

lecz poprosili fak t ten świadczy, że spraw y te, 
dość skom plikowane, w ym agają pew nej zn a jo ­
mości rzeczy i nie m ogą być doryw czo w yko­
nywane-

P am iętać bowiem należy, że tegoroczna 
kontro la  by ła nader prym ityw na. K om isarz bo­
wiem m usiał wykonyw ać ty lko  to, co m u pilot 
mówił, a mimo to  zaszły  dość pow ażne nieporo­
zum ienia. F ak ty  takie, jak  dowolne przeniesie­
nie p rzez jednego kom isarza lo tn iska na inny 
teren, jak  zupełnie w adliw e postąp ien ie przez 
jednego kom isarza p rzy  neu tra lizacji czasu, n a j ­
wymowniej św iadczą o tem, że funkcje kom i­
sarzy  m uszą pełn ić ludzie bezpośrednio zw ią­
zani z lotnictw em  sportowem .

Do lotu okrężnego jeszcze jedna uwaga. 
W tegorocznym  regulam inie wzorem  la t ubie­
głych, dopuszczalne było odbycie tylko czę­
ści lotu okrężnego p rzy  zachow aniu jednak p ew ­
nego minimum (1.500 km ). Takie postaw ienie 
spraw y miało na celu zachęcenie p ilota, z jednej 
strony, do p rzy łożen ia  w szelkich starań , by 
w ejść do klasyfikacji końcow ej, naw et nie m a­
jąc szans zajęcia jakiegoś w ybitniejszego m iej­
sca, z drugiej strony, m iało to na celu danie k lu ­
bom m ożliwości posiadania m aksim um  sam olo­
tów klasyfikow anych, a co za tem  idzie uzy ­
skanie zw iązanych z tem  prem ij. Mimo słuszno­
ści tych  argum entów  stw ierdzić jednak należy, 
że w przyszłości tak  dalece posunięta to le ra n ­
cja  musi ustąp ić  względom  czysto sportowym . 
Sam olot s ta jący  do zawodów ogólno-krajow ych 
musi być zdolny do odbycia p rzestrzen i 3.600 km 
w nakazanym  czasie, w  innym  w ypadku nie z a ­
sługuje na to, aby być klasyfikow anym .

Tyle uwag do poszczególnych prób. W  koń­
cu słów p arę  bardziej ogólnych.

Sposób rozdzia łu  nagród był w tegorocz­
nym konkursie również inaczej u jęty , niż w la ­
tach poprzednich.

K luby o trzym yw ały  po pierw sze subw encję 
po 900 zł- na sam olot (W arszaw a 800 zł.) za 
sam fak t udzia łu  w konkursie. T a subw encja 
była ograniczona do ilości 3 sam olotów. M iała 
ona być z jednej s trony  zachętą  do udziału  
w konkursie, z drugiej strony  rekom pensatą za 
kosizta zw iązane z przygotow aniem  sprzętu  do 
konkursu.
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D alej przew idziane były nagrody, p rz y ­
czem sam oloty klasyfikow ane od 5-go do 20-go 
m iejsca o trzym yw ały  po 500 zł., co znów m iało 
na celu zapew nienie klubom  pewnego wpływ u 
gotówkowego naw et za sam oloty klasyfikow ane 
na niższych m iejscach. Nowością zupełną by- 
Li p rem ja  po 1.50 zł. za każdy  punkt uzyskany 
v- locie okrężnym .

Ta p rem ja  przeznaczona by ła  na opłacenie 
kosztów benzyny i t. p., k tó ra  tego roku  nie 
była dostarczana bezpłatnie.

System  subw encji za udział i system  prem ji 
za lot okrężny, zdaniem  moim zd a ły  całkowicie 
egzamin i w inny być i w przyszłości zachowane.

W zorem  la t poprzednich by ły  stosowane 
i w roku bieżącym  nagrody pieniężne za po­
szczególne próby zdobyw ane przez pilotów  
wzgl. załogi, bowiem nagrody, p rem je i subw en­
cje wyżej wspom niane p rzy p ad a ły  klubom-

P rzy  usta lan iu  tegorocznych nagród za p o ­
szczególne p róby w krad ł się fa ta lny  błąd. M ia­
nowicie p rzy  ustalan iu  nagrody za lot okrężny 
Postanowiono, że w w ypadku równości punktów  
decyduje wynik w klasyfikacji ogólnej. W o­
bec takiego u k ładu  regulam inu, jak tegoroczny, 
był to  b łąd  zasadniczy. M ianowicie trzeba by­
ło ustalić, że w w ypadku równości decyduje 
wynik w locie w obwodzie zam kniętym , jako 
próby m ającej decydujący  wpływ  na lot okręż- 
nY- Ja sn e  jest bowiem, że z dwóch pilotów 
^zyskujących w locie okrężnym  rów ne punkty, 
zwycięzcą winien być ten, k tó ry  p rz y ją ł (na­
turaln ie  uw zględniając spółczynnik), w iększą 
Przelotow ą szybkość, co odpow iada lepszem u 
wynikowi w locie w obwodzie zam kniętym .

P rzez popełnienie tego b łędu  pozbawiony 
został inż. Szczepan G rzeszczyk zasłużonej n a ­
grody i ty tu łu  zw ycięzcy w locie okrężnym , k tó ­
rym  faktycznie b y ł 1).

Zaznaczyć jeszcze w ypada, że poraź p ierw ­
szy w tegorocznych zaw odach zastosow any zo­
sta ł system , pozw alający  przybyć do W arszaw y 
samolotom w kolejności uzyskanej klasyfikacji.

System  ten zw iększający dość znacznie 
pracę Komisji Sportow ej, zdaniem  moim należy 
1 na przyszłość zachować.

J  Z estaw ien ie  w yników  —  p a trz  „N a czasie".

D aje  on bowiem z jednej strony publiczno­
ści m ożność zorjentow ania się natychm iast 
w klasyfikacji zawodników, z drugiej strony 
zwycięzcy da je  satysfakcję pierw szego lądow a­
nia i zebrania zasłużonych owacyj.

Pew ne niedociągnięcia w konkursie, były 
głównie wynikiem  zbyt późnego zdecydow ania 
odbycia konkursu. Ze w zględu n a  w ew nętrzne 
zm iany w Z arządzie Głównym  LO PP dopiero 
w czerwcu zap ad ła  decyzja o odbyciu konkur­
su. Zaledw ie 2 m iesiące czasu było do dyspo­
zycji d la zała tw ien ia w szystkich przygotow aw ­
czych czynności- O dbiło się to u jem nie n a  r e ­
gulam inie i wogóle na  przygotow aniach, k tó re 
m usiały być siłą  fak tu  w ykonane w ogromnym 
pośpiechu.

N a przyszłość należy p rzy jąć  jako zasadę, 
że conajm niej na  3 k w arta ły  naprzód  musi być 
ustalony  fak t organizacji tego ro d za ju  konkur­
su, p rzy  konkursach technicznych naw et p ó łto ­
ra  roku naprzód.

Jed y n ie  zachow anie tych term inów  daje  
gw arancję należytego, do najdrobniejszego 
szczegółu pom yślanego, przygotow ania konkur­
su tak  ze strony  organizatorów , jak i ze strony 
klubów.

T ak pokrótce p rzedstaw ia  się k ry ty k a  
5 KLKT, S tw ierdzić należy, że mimo tych d rob ­
nych usterek  5 KLKT spełnił pokładane w  nim 
nadzieje, tak  na odcinku propagandow ym , jak 
i sportowym .

W obec n ieraz  bardzo  m ylnych wniosków, 
jakie na  tem at tego rodzaju  zawodów są w ysu­
w ane chcę w końcu jeszcze podkreślić k ilka 
szczegółów.

K rajow y konkurs tak  zorganizow any jak 
tegoroczny, nie jest an i na odcinku sprzętu, ani 
pod w zględem  personalnym  konkursem  elim i­
nacyjnym , czy jak chcą inni „G enera lną p ró ­
b ą '1 Challenge'u.

O party  na zupełnie innych zasadach  m a on 
jedynie na  celu zbudzenie w śród naszych spor- 
towców -lotników ducha sportowego, dania m ło d ­
szym pilotom  możliwości zetknięcia się z dość 
skom plikow aną m achiną konkursu nieco szerzej 
pom yślanego i jak już na w stępie zaznaczyłem , 
zm uszenie pilotów -sportow ców  do wniknięcia 
w postanow ienia regulam inu i dania im p rzez to
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możliwości n ab ran ia  pew nej ru ty n y  sportowej.. 
W yciąganie jednak  z tego wniosku, że pilot, 
k tó ry  za ją ł nieco lepsze m iejsce w takim  k on­
kursie, odrazu  zyskuje ty tu ł k an d y d a ta  challen- 
geow ego byłoby zupełnie błędne.

P am iętać należy, że do konkursu  tego do­
puszczone były  wszelkie typy  sam olotów  istn ie­
jące w  naszych klubach, naogół sam oloty pod 
względem  p ilo tażu  łatw e, a w każdym  razie  nie 
m ające nic wspólnego z sam olotam i challen- 
geow em i, la ta jącem i jak tego w ym aga re g u la ­
min na przestrzen i około 8.000 km z p rzeciętną 
szybkością 210 km/godz.

M iędzy próbą lądow ania na punkt, a próbą 
s ta rtu  i lądow ania z przeszkodą, jak to p rzew i­
du je  regulam in C hallenge'u  nie m a żadnego po ­
rów nania.

Jeże li k ra jow y konkurs mógł dać pod k ą ­
tem  w idzenia C hallenge pew ne korzyści, to  dał 
je niew ątpliw ie na odcinku p racy  Komisji S por­
towej, gdzie przeprow adzono pew ne próby, co 
do sposobów prow adzen ia kontroli sportow ej.

W  końcu jeszcze jedna uwaga. —  Fakt, że 
w konkursie może brać udział każdy  p ilo t i że 
niem a m iędzy pilotam i h an d icap u , często spo­
tyka się z krytyką, w ychodzącą zdaw ałoby się 
ze słusznego założenia, że zgóry w iększe szanse 
poisiada pilo t dośw iadczony, niż m łody pilot.

T a zasada zdaniem  moim jest ty lko  pozor­
nie słuszna. Po  pierw sze pilo tów  w yznaczają 
kluby, bo jest to  konkurs m iędzyklubowy, kluby 
też p rzy d z ie la ją  pilotom  sam oloty w edług swe­
go uznania, d a jąc  lepszy sp rzęt w  ręce lepszego 
pilota, bowiem mimo najbardzie j spraw iedliw e­
go hand icap ‘u  jednak  lepszy  sam olot d a je  w ięk­
sze szanse powodzenia.

Z resztą d la m łodego pilo ta udział w kon­
kursie ogólno-krajow ym  jest szkołą i nic nie 
szkodzi jeżeli nie zdobyw a on zaraz pierw szej 
nagrody.

Głównym  jednak  argum entem  przeciwko 
hand icap ‘owi pilotów  jest to, że konkurs jesl 
ogólno-krajow y, musi więc być dostępny naró- 
wni d la  w szystkich pilotów.

H andicap pilotów  uzasadniony jest w lo ­
kalnych zawodach, do zawodów ogólno-krajo- 
wych wszyscy, zdaniem  moim m uszą mieć p ra ­
wo staw ać i to bez żadnych ograniczeń.

T yle uwag o 5 KLKT. J a k  już zaznaczy­
łem, spełn ił on sw oje zadanie i należy sobie 
życzyć, by Liga Obrony Pow ietrznej i P rzeciw ­
gazowej, k tó ra  tak  szczęśliw ie zainicjow ała te ­
go rod za ju  konkursy w 1927, zechciała i nadal 
podtrzym yw ać sw oją in icjatyw ę i finansow ać 
tego ro d za ju  konkursy, k tó re już m ają  sw oją 
p iękną tradycję .
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N A  C Z A S I E

KATASTROFA POD JADRINO

S t r a sz l iwa  ka ta s t r o f a  p o d  J a d r i -  
n o , na d a l ek i c h  z i em i a c h  r ep ub l ik i  
Czuwa ski e j  zabrała n am  j e d n e g o  z n a j ­
b a r dz i e j  k o c h a n y c h  k o l e g ó w ,  ś w i e t n e -  
8° p i l o t a ,  i n ż y n i e r a  r o k u j ą c e g o  jak-  
o u jw i ęk s z e  nadz i e j e . . .  B y ł a  o na  t em  
t ra g i cz ni e j sz ą ,  że  w y d a r z y ł a  s i ę  tuż 
n i ema l  u k r e su  d ąż eń ,  n i e m a l  w  a u ­
r e o l i  z w y c i ę s t w a ,  g d y  z daw a ł o  s i ę ,  że  
n i c  j u ż  n i e  s t a n i e  na p rz e szkodz i e ,  b y  
s krzyd ła  p o l s k i e  w  p o d n i e b n y m  l o c i e  
d um n i e  p r z e s z ł y  p o n a d  Ur a l em  i o s i a ­
d ł y  w  d a l ek i m  Kra s no j a r sku . . .

B o l e ś n i e  o d c z u w a m y  u t r a t ę  k o l e g i ;  
b o l e ś n i e  o d c z u w a m y  n i e u d an ą  imp r e -  
z?, w i e r z ą c  g ł ę b oko ,  że  w y s i łk i  n i e  
p o s z ł y  n a  m a r n e  i n a d e j d z i e  w k r ó t c e Kp t . - p i l .  inż. J ó z e f  L ewon i ew sk i .

c hwi l a ,  a sk r zy d ła  p o l sk i e  z w y c i ę ż ą  
i t e n  o d c i n ek ,  j ak z w y k ł y  z w y c i ę ż a ć  
i inne .

Po zwycięstw ie w Challenge‘u 
1932 r., oba typy samolotów wystaw io­
nych przez Polskę, w ykazały niepo­
ślednie walory, mimo że poszły do 
ciężkich zmagań nieomal prosto z 
warsztatów. W  szczególności, PZL XIX 
nasuwał nadzieje, że od tego typu 
można będzie jeszcze bardzo dużo 
wymagać, że został on n iew ykorzy­
stany.

Istotnie, już k ilka  miesięcy potem, 
po pewnych przeróbkach, właśnie te 
dwa PZL XIX w ykazały się wspa-

Ppłk. Filipowicz z pielęgnującym  go d-rem Wołkowym w szpitalu w Jadrino .
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niale jako samoloty długodystansowe w locie kpt. B a ja ­
na i Dudzińskiego poprzez Sowiecką Rosję. Stało się 
więc jasnem że samolot PZL XIX może być śmiało pre- 
dystynowany do najtrudniejszych długodystansowych lo­
tów, tak ze względu na nośność, szybkość jak  i potężną 
konstrukcję.

S tud ju jąc osiągnięte dotychczas rekordy m iędzyna­
rodowe, naczelne władze lotnictwa cywilnego, doszły do 
przekonania, iż rekord na odległość, ustanowiony 
w 1929 r. przez Lalouette‘a, przez osiągnięcie 2.900 km— 
jest stosunkowo łatwy do pobicia d la samolotu tej ka- 
tegorji (wagi) co PZL XIX.

Postanowiono więc nie zw lekać i  od m aja r. b. po­
częto przygotowania techniczne samolotu. Zamierzano 
osiągnąć minimalną odległość 3.400 km (Omsk), a przy 
sprzyjających  warunkach dałoby się osiągnąć nawet K ra­
snojarsk (4.600 km). Przebycie takiego dystansu zmu­
szało do przeciążenia samolotu ponad normę przeszło 
o 400 kg (normalna w aga 850 kg).

W  tym też k ierunku poszły kilkomiesięczne próby, 
które do końca sierpnia w ykazały, że samolot w zupeł­
ności nadaje  się do zamierzonej imprezy.

Załoga była wybrana; stanowili ją : p ilot-kap itan-
inż, Józef Lewoniewski i nawigator — szef lotnictwa cy­

wilnego ppłk. Filipowicz, którzy nie om ieszkali uskutecz­
nić uprzednio 35-cio godzinnego treningu w różnych po­
rach dnia i nocy i w różnych warunkach atm osferycz­
nych. Kierunek lotu był jasny — na Syberję.

Brakowało jedynie pogody. Dopiero 10 września 
PIM. awizował poprawę na wschodzie. Postanowiono 
więc nie zw lekać i — je ś li ranne kom unikaty będą do­
bre — startować 11-go września rano.

Przew idywania, co do pogody zrealizow ały się i oto 
11-go września nastąpił start do lotu rekordowego 
PZL XIX o ogólnej wadze 1.280 kg. Licznie zebrani lo t­
nicy z dużym niepokojem śledzili przebieg startu, jako 
nieomal najważniejszego momentu całej imprezy, a lbo­
wiem podczas treningu start, z takim  obciążeniem nie 
był dokonywany, by nie narażać maszyny.

Start był wyśm ienity; w idać było, że maszyna jesz­
cze wszystkiego z siebie nie dała, S tartu jący  wślad za 
PZL XIX — RWD 5 z załogą: mjr. M akowski, kpt. P ią t­
kowski, stw ierdzili w locie, że PZL XIX trzym a się do­
skonale, nabiera łatwo wysokość i rozw ija doskonalą 
szybkość nawet na zredukowanych obrotach.

Tak pięknie rozpoczęty lot trwał bez najm niejszych 
trudności aż do samej Moskwy, na którą załoga wyszła 
na busolę, bez najm niejszych odchyleń. Po minięciu

Tak w yglądała katastrofa..,
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Moskwy zapadał zmrok. Utrzym ując nadal wysokość 
500 — 700 m Lewoniewski skierował się na Arzamas, 
wzdłuż lin ji kolejowej, by od Arzam asu wziąść kurs na 
Kazań.

Zgodnie z przew idywaniam i PIM ‘a za Arziamaisern 
lotnicy napotkali na n iskie chmury, stara jąc  się lecieć 
nad niemi. Około godz. 19.30 (według naszego czasu) 
miał ukazać się księżyc: Lewoniewski dążył więc, by lot 
kierować całkowicie ponad chmurami. S iln ik  pracował 
idealnie, zegary fosforyzowały świetnie.

Nie do latu jąc do Kazani, lotnicy napotkali na zwały 
czarnych chmur, bardzo niskich i grubych. Pilot, korzy­
sta jąc z ru tyny przechodzenia poprzez chmury — nie 
omijał je, by nie tracić na czasie. W  pewnym mo­
mencie przed załogą wyrosła duża czarna chmura, przy- 
czem w pierwszej chwili przypuszczano, że uda się przejść 
ponad górnemi je j szczytami. Podchodząc b liżej, lo t­
nicy tra fili jednak w chmurę. Lewoniewski dał pełen 
gaz, przypuszczając, że po k ilku  chwilach uda się mu 
w yjść ponad chmurę. W  tym momencie samolotem rzu­
ciło i — wobec dużego jeszcze przeciążenia (ważył w te­
dy około 1.100 kg) — samolot przeszedł w korkociąg. 
Zorjentowawszy się natychm iast, Lewoniewski zamknął 
gaz sta ra jąc  się wyprowadzić samolot z korkociągu. Ppłk. 
Filipowicz w tym czasie czynił przygotowania do skoku

ze spadochronem, co mu się jednak nie udało, ze w zglę­
du na trudne m anipulacje z przypinaniem (w korkociągu) 
piersiowego spadochronu.

Tuż nad ziem ią Lewoniewski wyprowadza maszynę 
z korkociągu, jednak z pochyleniem,

Braknie k ilka  metrów! Skrzydło zaw adza o ziemię, 
odrywa się, samolot koziołkuje, odrywa drugie sk rzy ­
dło, odlatu je siln ik , w yryw a z pasam i pilota...

W krótce potem ocknął się ppłk. Filipowicz ogólnie 
siln ie potłuczony i zakrwawiony, z mocno uderzoną no­
gą. P ilota nie znalazł w kabinie. Szczęśliw ie podbiegł 
chłopak z pobliskiej wsi, który zaalarm ował wieś, na­
deszła pomoc, rozpoczęto poszukiwania.

Dopiero nad ranem znaleziono zwłoki ś. p. kap itana 
Lewoniewskiego, k ilkanaście metrów od samolotu w u r­
wisku głębokości 10 m, p rzykryte napół otwartym, a r a ­
czej rozdartym  spadochronem...

Taki był tragiczny finał lotu, rokującego jaknajlep - 
sze nadzieje...

Rannym ppłk. Filipowiczem zaopiekowały się nara- 
zie miejscowe władze sowieckie, początkowo w danej wsi, 
a  następnie w miasteczku Jadrino , dokąd przewieziono 
pułkownika i umieszczono go w szpitalu.

Komisja sowiecka przy samolocie.
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J u ż  n a z a ju trz  w ład ze  cen tra ln e  z M oskw y n a d e s ła ły  
sp e c ja ln ą  kom isję  do z b ad a n ia  p rzy czy n y  w ypadku . Po 
p rzes łu ch an iu  p p łk . F ilipow icza, k o m isja  o rzek ła , że 
p rzy czy n ą  k a ta s tro fy  by ł lo t w „ n ad e r n iesp rzy ja ją cy c h  
w aru n k ach  a tm o sfe ry czn y ch " przyczem  p ilo t n a b ie ra ł 
w ysokość na „p red ie ln o m  u g le " 1).

N adzw yczaj tro sk liw a  i se rd eczn a  o p iek a , ja k ą  o to ­
czy ły  p p łk . F ilipow icza  m iejscow e w ład ze  w J a d r in o  na 
czele z d r. ch iru rg iem  K. W ołkow ym  i dr. B ereśn iew i- 
czem  —■ spow odow ały , że p p łk . F ilipow icz  nie sk o rz y sta ł 
z u p rzejm o ści c en tra ln y ch  w ład z  sow ieck ich  i p o z o sta ł na 
rek o n w alescen c ji k ilk u d n io w ej w Ja d rin o .

N iezw y k ła  u p rze jm o ść  w szystk ich  w ład z  sow ieckich 
i spo łeczeń stw a, ja k ą  sp o tk a ł p p łk . F ilipow icz —  jes t 
do  szczególnego p o d k re ślen ia . J a k o  ob jaw  m iłego s to ­
su n k u  do rannego , n iech  p o słu ży  w ie rszy k  u ło żo n y  p rzez  
d - ra  W olkow a, n a  w spólnej fo to g ra fji z pu łkow nik iem .

P rzy taczam y  go w b rzm ien iu  ro sy jsk im , n ie chcąc 
zm ienić w łaściw ego ducha:

„D ikow innyj, czudiesny j słuczaj 
C zudiesno  p o znakom ił nas.
I zn aj te, P o łazi gośt letuczij 
K n am  zbroszenny j kow arno j tuczej 
M y dołgo bud iem  p om nit w as",

M . R.

Ś. p. kpt.-pil inż. Józef Lewoniewski
(Wspomnienie pośmiertne)

U ro d zo n y  20 m arca 1899 r. w P etersburgu , po u k o ń ­

czen iu  g im n a zju m , p rzyb y w a  dc  P o lsk i na w iosną 1919 r. 

i w stę p u je  o drazu  do 1 p u łk u  szw o leżeró w , w  szeregach  

którego  w a lczy  do w rześn ia  1920 r.

W e w rześn iu  1920 r. zo s ta je  p o w o ła n y  do s z k o ły  

po d ch o rą żych  ka w a le r ji w G ru d zią d zu , k tó rą  ko ń czy  

w g rudn iu  1920 ro ku  i ja ko  p o d p o ru czn ik  o trzy m u je  

p rz y d z ia ł  do U  p. u łanów , a w 1922 ro ku  —  zo s ta je  

p rzen ie s io n y  do 3 p. s trze lcó w  konnych .

12 sierpn ia  1923 w stą p u je  do s z k o ły  p ilo tó w  w  B y d ­

g o szczy , po u ko ń czen iu  k tó r e j zo s ta je  p rzy d z ie lo n y  do  

1 p. lo tn iczego .

Z chwilą s form ow ania  11 p. m yś l iw sk ieg o  w  L idzie  

j e s t  j e d n y m  z  p ierw szych  o ficerów p u łku .  Po dwuch  

latach zo s ta je  p rzen ie s iony  ponow nie  do 1 p. lotniczego,  

sk ą d  odchodzi  na d w u le tn i  kurs  do „Ecole Superieure  

d 'A ero n a u t ią u e "  w  P aryżu .

Po u kończen iu  W y ż s z e j  S z k o ł y  A e r o n a u ty c z n e j , m ia ­

n o w a n y  in żyn ie rem  lotn ic twa, powraca do kra ju ,  o b e j ­

m u ją c  s tanow isko  re feren ta  w D epartam encie  A eronau-  

tyk i .

Osta tn io  pracow ał w In s ty tu c ie  B adań  Technicznych  

lotnic twa.
** *

Ś. p. kp t. p ilo t inż. L ew oniew ski zn an y  by ł szerok im  

rzeszo m  lo tn ik ó w  w ojskow ych, jak  i cyw ilnych, jak o  je ­

den  z n a jb a rd z ie j zap a lo n y ch  p ilo tów . P rzech o d ząc  

w sw ej k a r je rz e  lo tn iczej różne  stanow iska , p o p rzez  p i­

lo ta  m yśliw skiego, linjow ego, w reszcie  s tan o w isk a  tec h ­

niczne, z ty tu łu  w yższego w y k sz ta łcen ia  technicznego  —• 

na każd y m  stan o w isk u  w y k azy w ał sp e c ja ln e  zam iło w a­

nia  do lo tn ic tw a, a  szczególnie do la tan ia .

G orąco  o d d aw ał się sp raw ie  lo tn ic tw a  sportow ego  

n ie je d n o k ro tn ie  b io rąc  u d z ia ł w licznych im p rezach  sp o r­

tow ych k ra jo w y ch  i zagran icznych .

U by ł z p o śró d  nas koch an y  kolega, z ap a lo n y  e n ­

tu z ja s ta  i w yb itny  p raco w n ik  lo tn ic tw a.

C ześć Jeg o  św ie tlan ej pam ięci!

d  P o d  m aksym alnym  kątem .
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OCENA OBSERWATORA W ZADANIACH WSPÓŁPRACY 
Z ARTYLERJĄ

W  nu m erze  8-ym  „ P rzeg ląd u  L otniczego" z  r. b. z o ­
s ta ł  zam ieszczony a r ty k u ł  por. obs. K alinow skiego  F ra n ­
c iszka p, t. „O cena o b se rw a to ra  w zad an iach  w sp ó łp ra ­
cy z a r ty le r ją " ,  k tó reg o  tem atem  je s t k ry ty k a  p o s ta n o ­
w ień pew nych  in stru k cy j służbow ych.

Do z ab ra n ia  g łosu  sk ła n ia  m nie n ie  o b ro n a  tych  in ­
s tru k cy j, gdyż to  n a leży  do czynników  ko m p eten tn y ch  
i bezp o śred n ich  p rze ło żo n y ch  au to ra , lecz „p o zo rn a  rz e ­
czow ość" tego  a r ty k u łu . M ów ię „po zo rn a  rzeczow ość", 
gdyż w m ojem  p rz ek o n a n iu  i w m yśl obow iązu jących  r e ­
gulam inów , sp raw a  p rz ed s ta w ia  się z g o ła  in acze j, tak  
w od n ies ien iu  do sam ego p o jęc ia  oceny zad an ia , jak  
i w arunków  p racy .

N a w stęp ie  a r ty k u łu  por. K a linow sk i stw ie rd za , że:
1) ocena je s t w skaźn ik iem  s to p n ia  w yszkolen ia  

i sp raw d z ian em  p o stępu ,
2) s tw a rza jąc  n a jb a rd z ie j re a ln e  w aru n k i p ra cy  p e r ­

sonelu  la ta jąceg o , n a leży  rów nież ocenę tej p racy  p rz e ­
p ro w ad zać  z p u n k tu  w idzen ia  rzeczyw istych  jej w a rto ­
ści i m ożliw ości w ykonan ia ,

3) ocena o p a r ta  n a  czy n n ik ach  m ało  isto tnych , lub 
zby t su row a, m oże się s tać  zap rzeczen iem  swego p e d a ­
gogicznego p rzezn aczen ia , m oże zaham ow ać postęp  i z n ie ­
chęcić w ykonaw ców .

N ieste ty  m am  du że  zas trz eż en ia  co do  ty ch  tw ie r­
dzeń, poniew aż:

1) ta k a  d e fin ic ja  o ceny  je s t szko lna  i n ieżyciow a. 
S zko lna  je s t  d la teg o 1, że je s t zb y t sz tyw na, szem atyczna. 
N ieżyciow a je s t z tego w zględu, że co jes t do b re  do 
s to sow an ia  w szko le  p rzy  nab y w an iu  w iedzy, m oże być 
b a rd zo  szkodliw e p rzy  s to so w an iu  te j w iedzy w  życiu 
p rak ty czn em , zw łaszcza  w w o jsku . W  w o jsk u  m ożem y 
zajm o w ać  się oceną ró żn y ch  czynności, a le  ty lk o  z  p u n k ­
tu  w id zen ia  ich ogólnej i  o sta teczn e j w ydajnośc i d la  c a ­
łości akcji. O cenę p racy  lo tn ik a  w strzeliw u jącego  a rty -  
le rję , m ożna p rzep ro w ad z ić  jed y n ie  ze sk u tków  o g ria  
k tó ry  m a is to tn e  znaczen ie  d la  dow ódcy k ie ru jąceg o  ca ­
łośc ią  w a lk i n a  d anym  odcinku, czyli ten , k to  ocenia 
p racę  o b se rw a to ra  w oderw an iu  od d z ia łan ia  a r ty le r ji ,  
ocen ia  źle, fa łszyw ie. Z resz tą , co nam  da  defin ic ja .

Z tem , że ocena je s t sp raw dzianem  p o stęp u  szk o le ­
n ia  —  zgadzam  się w zupełności.

2. R zeczyw istą  w arto śc ią  .p racy  o b se rw a to ra  w sp ó ł­
p racu jąceg o  z a r ty le r ją  je s t szybk ie  i d o k ład n e  jej 
w strze lan ie , w zględn ie  szy bk ie  i d o k ład n e  w sk azan ie  jej 
celu  w pew nych  w aru n k ach , z k tó ry ch  jed n e  b ęd ą  b a r ­
dziej lub m niej z a leżn e  od nas, gdy d ru g ie  b ęd ą  od  nas 
zu p ełn ie  n iezależne.

O cena w szystk ich  innych w arto śc i poszczególnych 
czynności, sk ła d a jąc y c h  się  n a  ogólny w ynik , d o p ro w a ­
d z iłab y  n as do s tw ie rd zen ia , że oceniam y ty lk o  techn ikę  
p racy  lo tn ik a  w zup ełn em  oderw an iu  od czynników  ta k ­
tycznych, od  g łów nego celu. Pow yższe u zasad n ien ie  zn ai- 
d u je  sw oje  p o tw ie rd zen ie  w p rz ed o sta tn ie m  zd an iu  par. 
345 reg u lam in u  lo tn ic tw a, k tó re  b rzm i „B ron ią  g łów ną

p rzy  w sp ó łd z ia łan iu  je s t a r ty le r ja ,  a  sam olo t w y stęp u je  
ty lk o  jak o  jej o rgan  obse rw acji" .

3. J e ż e li  dow ódca  jed n o s tk i bojow ej zb y t sztyw no 
i szem atyczn ie  s to su je  p o stan o w ien ia  om aw ia jące  ocenę 
w sp ó łp racy  z a r ty le r ją  i p o m ija  „czynn ik i (tak tyczne , 
techniczne, O. P . L., a tm o sfe ry czn e  i t. p.) oceny", w ów ­
czas ocena  n ap raw d ę  m oże być k rzy w d zącą  i  zn iech ę­
ca jącą  w ykonaw ców .

Surow ość oceny  stosow ana  jed n ak o w o  w zględem  
w szystk ich  n ie  je s t  n iesp raw ied liw ością . O m aw iana  in ­
s tru k c ja  s to jąc  n a  zasad z ie  oceny in d y w id u a ln e j, d a je  
dow ódcom  jed n o s te k  bo jow ych  d u żą  sw obodę oceny z a ­
dań, u z a leż n ia jąc  ocenę  z a d a n ia  jed y n ie  od  w arunków  
rzeczyw istości w o jen n ej.

W  drug im  u stęp ie  por. K alinow sk i p isze: „ ...k tó ra  
w u jęc iu  now ej in s tru k c ji oceny z a d a ń  n a jm n ie j o d p o ­
w iad a  w aru n k o m  słusznej oceny, sk a z u ją c  zgóry  n iem al 
90% tych  z ad a ń  na  ocenę ty lk o  d o sta teczn ą  i  n ie d o s ta ­
teczn ą  (z zas trzeżen iem , o ile  się ją  chce śc iśle  s to so ­
w ać)".

N a p o d staw ie  tego z d an ia  n ab ie ram  p rzek o n an ia , że 
ocena o b se rw a to ró w  w sp ó łp racy  z  a r ty le r ją  je s t dość ł a ­
godna, sko ro  p rz y  ścisłem  jiej s to so w an iu  aż  90% ty ch  
z ad a ń  ocen ia  się jak o  d o sta teczn e  i n ied o sta teczne .

P rz e k o n an ie  sw oje m o ty w u ję  tem , że:
1) jeże li do  oceny osiągn ię te j n a  p o d staw ie  ty lk o  

jednego  p a ra g ra fu  16 in s tru k c ji oceny zad ań , d odam y 
oceny  z p a rag ra fó w  10, 13, 17, a  n iek ied y  i  pa r. 9, 15 — 
to  o cen a  (całości), z a d a n ia  w zrośn ie  z d o sta teczn e j n a  
b a rd zo  d o b rą  i dobrą , a  n ied o s ta teczn e j p raw ie  że n ie 
będzie;

2) dow ódca jed n o s tk i bojow ej u w zg lęd n ia jąc  w a ru n ­
ki w y k o n an ia  zad a n ia , o raz  jego p o zy tyw ny  w ynik, sk o ­
rz y s ta  z p ra w a  „w olnego uzn an ia" , p rzy słu g u jąceg o  mu 
na  p o d staw ie  p a r . 3 i  4 w spom nianej w yżej in stru k c ji, 
jes t w s ta n ie  ocenić zad an ie  ja k  n a js łu szn ie j, ja k  n a js p r a ­
w ied liw iej.

T ak ie  u jęc ie  sp raw y  uw ażam  z a  jed y n ie  słuszne, 
rzeczow e i o d p o w iad a jące  zm iennej, często  n ieu ch w y tn ej 
i o p a rte j n a  p rzew id y w an iu  sy tu a c ji w o jennej w ogóle, 
a lo tn icze j w szczególności.

W  zw iązku  z tem , że  a u to r  w spom nianego  a r ty k u łu  
p o ro z b ija ł na  g ru p y  czynności, k tó re  n a le ży  w ykonać, 
by  z o stać  odpow iednio  ocenionym , w ięc tem  sam em  w y ­
p a czy ł in ten c ję  i m yśl p rzew o d n ią  u staw odaw cy . W y ­
p aczen ie  to  o p a r te  je s t ty lk o  na  n ieporozum ien iu , bo  je ­
żeli na:

4 je s t w ym agane: „szybkie  naw iązan ie  łączności,
o k reślen ie  p o ło żen ia  celu, lu b  ś ro d k a  se rji z  d o k ła d n o ­
ścią... o ra z  w s trz e la n ie  w ciągu 8 m inu t" ,

3 je s t w ym agane: „szybkie  n a w iązan ie  łączności,
o k reślen ie  p o ło żen ia  celu... o raz  w s trze lan ia  w ciągu
10 m inu t",

2 je s t w ym agane: „n aw iązan ie  łączności w  ciągu
5 m inut... o ra z  w s trze lan ie  w  ciągu  15 m inut,
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1 je s t w ym agane: „n aw iązan ie  łączności w czaisie
p o n ad  5 m inut..."

to  znaczy, że u staw o d aw ca  p o d k re ś lił  znaczen ie  łąc zn o ­
ści, a  szczególn ie  jej szy b k ie  n aw iązan ie , w ychodząc 
z zało żen ia , iż bez łączności n ie  m oże b y ć  w sp ó łp racy  
a r ty le r j i  z jej lo tn ik iem . W  p o dobny  sposób jes t p o ­
trak to w a n y  czas w strze liw an ia .

U w ażam , że n ie m ożna ty ch  e lem entów  rozb ijać , 
a  p rzec iw n ie  m uszą one być  ściśle  z sobą z łączone, gdyż 
szybko  n aw iązan a  i dobrze  d z ia ła ją c a  łączność, d o k ład n e  
i tra fn e  o k reślen ie  ś ro d k a  se rji m a zasad n iczy  w p ły w  na 
czas w strze liw an ia  i tra fn o ść . S zybk ie  d an ie  ognia do 
ob ranego  p u n k tu  jest głów nym  celem  a r ty le r ji ,  a  więc 
i jej lo tn ik a , jak o  jednego  z o rganów  p rzy g o to w y w u ją- 
cych e lem en ty  ognia.

Por. K alinow sk i m a w ątp liw ości z rozpoczęciem  l i ­
czen ia  czasu  p rz y  n aw iązyw an iu  łączności.

U w ażam , że w ątp liw ość  ta  je s t odosobniona, p o n ie ­
w aż:

a) z pa r. 61 i 62 R egu lam inu  słu żb y  ru ch u  r a d io te ­
legraficznego  ła tw o  ok reślić  czas rozpoczęc ia  i u k o ń cze­
n ia  n aw iązy w an ia  łączności. C zas n a w iązan ia  liczy  się 
od  czasu  rozpoczęc ia  n a d aw a n ia  sy g n a łu  s tac ji w o łanej, 
n a to m ias t za  czas uk o ń czen ia  te j  czynności u w aża  się 
odpow iedź  s ta c ji  w o łanej że gotow a jes t do  odbioru .

P rz y  łączności m ieszanej, t. j. ra d  jo  i p ła c h t sy tu a c ja  
je s t ła tw ie jsza .

G d yby  a u to r  b a rd z ie j in te re so w a ł się  zagadn ien iam i 
naw iązy w an ia  łączności, to b y  d o w ied zia ł się od kolegów , 
k tó rzy  b ra li  u d z ia ł w zaw odach  cen tra ln y ch , że n a w ią ­
zyw ali łączność  po  3 godzinach  lo tu  i n igdy  czasu  n aw ią ­
z an ia  łączności n ie  liczono im od s ta r tu , lecz liczono go 
im od p ierw szego  w yw ołan ia . W liczan ie  n aw iązyw an ia  
łączności czasu  od  m om entu  s ta r tu , n a  n ab ie ran ie  w yso­
kości, w ypuszczen ie  a n te n y  i t. d. uw ażam  za n ie p o ­
w ażne.

S k ła d an ie  w iny n a  a r ty le r ję  (p o ste ru n ek  łączności), 
w p rzec ię tn y ch  w aru n k ach  w y d a je  mi się rów nież m ało  
pow ażne, gdyż:

a) a r ty le r ja  s trz e la  z  lo tn ik iem  rzad k o ,
b) je s t o tem  zaw czasu  u p rzed zo n a  i szczegó ły  obo­

pó ln e  om ów ione (ustn ie  lub rozkazem ),
c) re jo n  stan o w isk  a r ty le r j i  lo tn ik o w i je s t znan y ,
d) g odzina  p rzy b y c ia  lo tn ik a  a r ty le r j i  u s ta lo n a ,
e) a r ty le r ja  s trz e la ją c a  z lo tn ik iem  najczęśc ie j z a ­

w czasu  n a d s łu ch u je  lo tn ika .
R ozum iem , że w  życiu  m ogą się z d a rz ać  ró ż n e  w y­

p ad k i, a le  u s ta lo n e  z a sad y  p o d a ją  ogólne norm y, k tó ry ch  
stosow anie  w różnych  sy tu a c jac h  z a leż y  od in te lig en c ji 
i dośw iad czen ia  w ykonaw ców .

O dnośn ie  w sk azy w an ia  u chy leń  uw ażam , że:
i)  a u to r  je s t n ieścisły m  tw ierd ząc , że p ro je k t  in ­

s tru k c ji  w sp ó łp ra cy  z  a r ty le r ją  p rz y ją ł  s ta rą  zasad ę , w e ­
d ług  k tó re j o b se rw a to r w sk azu je  uch y len ie  se rji z d o ­
k ład n o śc ią  do 50 m. T w ierd zen ie  pow yższe op ieram  na 
tem , że s ta ry  nasz  reg u lam in  (p rze ró b k a  z francusk iego), 
w ym agał w skazy w an ia  uch y len ia  sery j z d o k ład n o śc ią  
do 100 m, a  d o p iero  nasz  p o lsk i reg u lam in  zm ien ił d o ­

k ład n o ść  uch y len ia  na  50 m, w ychodząc z za ło żen ia , że 
norm y do b re  d la  zachodu , są  n ieekonom iczne d la  nas,

2) ok reślen ie  uch y len ia  ś ro d k a  se r ji w m etrach  b y ­
łoby  ła tw ie jsze  d la  dow ódców  ocen ia jący ch  z ad a n ia  ob ­
se rw ato ró w  w sp ó łp racy  z  b ron iam i, lecz n ie  je s t to  s p ra ­
w ą zasadn iczą . U staw odaw ca  b io rąc  pod  uw agę w zglę­
dy tak ty c zn e  d z ia łań  ruchow ych (zaskoczenie, m ask o w a­
nie) , o raz  n iek iedy  tru d n o śc i techn iczne  (tru d n o ść  w o r ­
gan izacji, obserw acji naziem nej) i w reszcie  w zględy  e k o ­
nom iczne —  celow o p o staw ił tru d n ie jsz e  w aru n k i, by 
w  ten  sposób  zw rócić  uw agę w ykonaw ców  n a  d o k ład n o ść  
oceny  ś ro d k a  se r ji, zw łaszcza  p ierw szej. W ychodząc  
z p o trzeb y  szybkiego u lo k o w an ia  ognia w celu, a  n ie 
z p o trzeb y  tak ie j, lub innej oceny  p ra cy  obse rw ato ra , 
u staw o d aw ca  w sk az a ł norm y, do osiągn ięcia  k tó ry ch  
w ykonaw cy m ają  dążyć.

P o n a d to  uw ażam  za  b a rd z ie j k o rz y s tn ą  d la  o b se r­
w a to ra  p ro cen to w ą  ocenę b łęd u  p o p e łn ionego  p rz y  o k re ­
ślen iu  ś ro d k a  uch y len ia  se rji strza łó w , gdyż p o c z ą tk u ją ­
cem u o b serw ato row i dow ódca m a m ożność zaliczen ia  b łę ­
du  n aw et do  100 m, jak o  na  4. N ato m iast o b se rw a to ro ­
wi h a rd z ie j dośw iadczonem u, lub w y sp ecjalizow anem u 
ty lk o  w tym  jed n y m  k ie ru n k u  m a m ożność s taw ian ia  
w iększych, sroższych  w ym agań.

V. W  odniesien iu  do  czasu  w strze liw an ia  por. K a- j  

linow ski staw ia  n a s tę p u ją c e  zarzu ty :

1. In s tru k c ja  oceny je s t n iezgodna, a  zarazem  jest 
przeciw staw ien iem  in s tru k c ji w sp ó łp racy  z a r ty le r ją , 
a pogodzen ie  postan o w ień  ty ch  dw óch in s tru k cy j jest 
rzeczą niem ożliw ą.

2. Źe czas w strze liw an ia  n ie  pow in ien  być  sk ła d n i­
kiem  oceny obse rw ato ra , gdyż w  p rzew ażające j w ię k ­
szości zależy  on od czynności a r ty le r ji ,  a  n ie  lo tn ik a .

3. Że czasy  w skazane  in s tru k c ją  oceny n ie  są  p ra k ­
tyczn ie  u zasad n io n e  i są  fenom enaln ie  k ró tk ie .

4. W reszc ie  u w aża  za  k o rz y s tn e  i celow e w p ro w a­
dzen ie  now ego e lem en tu  do oceny z ad a n ia  obse rw ato ra , 
a m ianow icie: „szybkie  w yk o n y w an ia  i p rzek azy w an ia  
obserw acji".

P rz e jd ę  do om ów ienia tych  zag ad n ień  z m ego p u n k tu  
w idzen ia  i tak :

1. N ie w idzę n iezgodności m iędzy  in s tru k c ją  oceny 
zadań , a  in s tru k c ją  w sp ó łp racy  z a r ty le r ją ,  poniew aż 
p ierw sza  jes t ty lk o  w yszko len iow ą p rzezn aczo n ą  w lw iej 
części d la  k a d ry  zaw odow ej, gdy d ru g a  —- zaw ie ra  p o ­
stanow ien ia  rzeczyw istości w o jen n ej, p o d a je  czasy  jako  
p rzec ię tne . C zasy te  są  ogólnem i w ytycznem i d la  w y- i 
szko len ia, o raz  p o s ia d a ją  w arto ść  in fo rm acy jn ą  d la  ro z - ! 
kazo d aw stw a  bojow ego.

B io rąc  pod uw agę p o lep sza ją c y  się co p a rę  la t  sp rz ę t , 
łączności, ta k  w lo tn ic tw ie , ja k  i a r ty le r ji ,  p o stęp y  w y ­
szk o len ia  obserw atorów , o raz  a r ty le r ji ,  tw ierd zę , że czas 
w strze liw an ia  a r ty le r ji ,  p o d an y  w  in s tru k c ji  w sp ó łp racy  
z a r ty le r ją  m oże p rę d k o  o k a za ć  się zb y t duży . T w ie r­
dzen ie  to zo s ta ło  już  sp raw d zo n e  p rak ty czn ie .

Czy d latego , że  in s tru k c ja  o ceny  z a d a ń  u s ta la  m a­
ksy m aln y  czas w s trze liw an ia  n a  15, a m in im alny  n a  8 m l- ;
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nut, to  je s t  n iezgodna  z in s tru k c ją  w sp ó łp ra cy  z a rty -  
le r ją  i je s t jej zap rzeczen iem ?

Je ż e li  n aw et o b se rw a to r za  czas w s trze liw an ia  o trz y ­
m ał ocenę d o sta teczn ą , lub n ied o sta teczn ą , to  ta  ocena 
jeszcze n ie  p rz e są d z a  w arto śc i całego zad an ia , oceny 
ogólnej, gdyż is tn ie je  w iele  innych  czynników , k tó re  m o­
gą p odn ieść  ocenę ogólną.

D la  m nie  in s tru k c ja  oceny zad ań  je s t ty lk o  u z u p e ł­
n ieniem  i rozw inięciem  in s tru k c ji  w sp ó łp ra cy  z a rty -  
le r ją  w  od n ies ien iu  do  czasu  w strze liw an ia , gdyż w sk a­
zu je  do czego n a leży  dążyć.

2, O re a ln e j w arto śc i czasu  w strze liw an ia  w ypow ie­
d z ia łem  się n a  p o czą tk u  tego  a r ty k u łu  W  tym  m iejscu 
p rag n ę  p o d k reślić , że jak k o lw iek  czas w s trze liw an ia  p o ­
s iad a  znaczen ie  zasadn icze , to  jed n ak o w o ż  in s tru k c ja  oce­
ny zad ań  w y su n ęła  p rz e d  ten  e lem en t k w estję  łączności 
,i ocenę uch y len ia  ś ro d k a  se rji, gdyż od op an o w an ia  ty ch  
dw óch e lem entów  je s t u za leżn io n y  czas w strze liw an ia .

P ow tarzam , że czas w s trze liw an ia  je s t zasadn iczym  
m om entem  z p u n k tu  w idzen ia  tak ty czn eg o  i z tego  w zglę­
du pow in ien  stanow ić  e lem en t oceny z ad a n ia  o b se rw ato ­
ra . D la  in fo rm acji nadm ien iam , że w  innych  a rm jach  
są  o rg an izow ane  zaw ody  o to , k to  szybciej w s trze la  a r ­
ty le r ię .

N a jzu p e łn ie j zgadzam  się z au to rem  om aw ianego 
a r ty k u łu , że szybkość w s trz e la n ia  w w iększym  stopniu  
za leży  od sam ej a r ty le r ji .  A rty le rz y śc i d o sk o n a le  z d a ­
ją  sobie z tego  spraw ę, i w w iększym  s to p n iu  są  z a in te ­
resow an i szybkiem  w strze lan iem  a r ty le r j i  i jak  n a jszy b - 
szem  p rzejśc iem  n a  ogień sk u teczn y  n iż  lo tn ik . Je ż e li 
dz iś is tn ie ją  jeszcze pew ne tru d n o śc i p o d  tym  w zględem , 
to  jed n ak o w o ż  inie m ogą one być  ham ulcem  w dążen iu  
k u  p opraw ie . N a p o d staw ie  s ta le  w z ra s ta jąc e j ilości 
am un ic ji a r ty le ry jsk ie j  na  s trz e la n ia  z  lo tn ik iem  w n io ­
skow ać n a leży , że lo tn ic tw o  zdobyw a sobie coraz to  
w iększe  znaczen ie  i zau fan ie  u  a rty le rzy stó w , że s trz e ­
la n ia  a r ty le r j i  z lo tn ik iem  zw ięk sza ją  g iętkość jej ognia, 
że lo tn ik  m oże u ła tw ić  i um ożliw ić p ro w ad zen ie  ognia 
n aw et a r ty le r j i  w s tra ż y  p rzed n ie j, gdy jej o rgan iczne 
śro d k i n a p o ty k a ją  na  tru d n o śc i szybkiego p rzy g o to w an ia  
ognia.

M y dba jm y  o to , byśm y  p o d o ła li w ym aganiom  a r ty ­
le rji, k tó ra  w ty ch  w y p ad k ach  sp e łn ia  g łów ne zad an ia , 
a  lo tn ik  je s t ty lk o  o rganem  je j obserw acji.

Co jes t w ażn ie jsze , czy szybkie  sk ie ro w an ie  ognia 
n a  n iep rz y ja c ie la , czy też  ocena p racy  o b se rw a to ra  na  
4 -kę lub 2-kę.

3. C zasy w sk azan e  in s tru k c ją  oceny są  p rak ty czn ie  
u zasad n io n e  i g ran ice  m in im alne  n ie stan o w ią  dz iś w y ­
ją tk u . N a to m iast w s trze liw an ie  w  ciągu 30 —■ 40 m inu t 
s ta je  się coraz  b a rd z ie j w y ją tk iem . C zy w obec tego  ś red n ia  
g ran ica  czasu  (15 m in u t), je s t n ap raw d ę  fenom enaln ie  
k ró tk a .

N ie  w iem  sk ą d  por. K a linow sk i w z ią ł w iadom ość, że 
w s trz e la n ie  w  czasie p o n ad  15 m in u t n a leży  oceniać 
n iedo sta teczn ie . P a r. 16 om aw ianej in s tru k c ji tego  n ie  
mówi, czyli w y k onan ie  zad an ia , w k tó rem  naw iązan ie

łączności trw a ło  m niej n iż  5 m inut, a  po ło żen ie  ś ro d k a  
se rji (celu) o k reślono  z w iększą d o k ład n o śc ią , n iż  50% 
rzeczyw iste j od leg łości —  zaw sze m oże być ocenione le ­
p iej, n iż n iedo sta teczn ie , pom im o, że czas w s trze liw a ­
n ia  je s t p o n ad  15 m inut.

P o zo sta ło b y  jeszcze do w y jaśn ien ia , od  jak ieg o  m o­
m en tu  liczyć czas w strze liw an ia . U w ażam , że in s tru k ­
cja  o k re ś la  tę  sp raw ę dosta teczn ie , choć ogólnikow o. Por. 
K alinow sk i p rz y jm u je  z a sad ę  in s tru k c ji, że: „czas n a le ­
ży liczyć iod chw ili p ierw szej depeszy", i u zu p e łn ia  ją  
dopisk iem  „ żąd a jące j ogn ia".

U w ażam  to  za  m ałe  n ieporozum ien ie , w y n ik łe  z je d ­
n o stro n n e j in te rp re ta c ji  słów : „ ...p rzy jęc ia  p ierw szej d e ­
p eszy". D la  m nie p ierw szą  dep eszą  w strze liw an ia  jes t 
ta depesza , po  k tó re j a r ty le r ja  o d p ow iada  „ b a te r ja  go­
tow a" i  gdy o d d a ła  ogień. D epesza  ż ąd a ją c a  ognia  jest 
nieco p ó źn ie jsza . D epesza  o s ta tn ia  „w celu", lub „ogień 
sku teczny , c iąg ły".

4. S zybkie  w y konyw an ie  i p rzek azy w an ie  ob se rw a­
c ji je s t uw zględnione  w  in s tru k c ji w  sposób p rak ty czn y , 
d a ją cy  się  u ją ć  zegark iem . T en, k to  w olno ocenia u ch y ­
len ie  ś ro d k a  se rji, lub po ło żen ie  celu  i w olno  n am y śla  
się (d ecydu je) n a d  sposobem  p rzek azan ia , zaw sze b ę ­
dzie m ia ł czas w s trze liw an ia  d łu ższy  od tego, k to  te  sa ­
me czynności w y k o n y w u je  szybcie j. J e s t  to  sp raw a  w ro ­
dzona, in te lig en cji, dośw iadczen ia ,

Z k o le i nasu w a  m i się py tan ie , czy dow ódca je d ­
no stk i bojow ej m a duże  tru d n o śc i, w  u s ta la n iu  czasu  
w strze liw an ia . U w ażam , że żadne. W y sta rczy  p rz e ­
g ląd n ąć  n o ta tk i (m eldunek) o b se rw a to ra  i  ro zw ażyć  po- 
no to w an e  czasy. M ierzen ie  szybkości w y k o n y w an ia  ob­
se rw acji w y d a je  mi się t ru d n e  do uchw ycenia  i sz k o d ­
liwe.

V I. W  z a k re s ie  w sk azy w an ia  celów  n a leży  s tw ie r­
dzić, że im  lo tn ik  w łaśc iw ie j, d o k ład n ie j, z m niejszym  
b łęd em  oceni po ło żen ie  celu  w te re n ie  od pew nego ch a ­
ra k te ry s ty cz n e g o  p u n k tu  i nan iesionego  na m apę, tern 
p ręd ze j cel zo stan ie  ew en tu a ln ie  o strze lan y . Czy wobec 
tego, z łą  od leg łość  n a leży  liczyć w ed ług  innych  zasad . 
U w ażam , że nie, gdyż je s t  o n a  ocen ian a  i p o d aw an a  a r ­
ty le r j i  tak , jak b y  to  b y ła  se r ja  strzałów .

V II. N a  zakończen ie  por, K alinow sk i p ro p o n u je  jako  
e lem en ty  oceny:

1) re d ag o w an ie  i n a d aw a n ie  depesz,

2) k o re k ta  p ierw szej serji,

3) szy b k o ść  p rzek azy w an ia  obserw acyj.

Czy je s t to  coś nowego.

N ie, poniew aż:

1) ocenę re d ag o w an ia  i n a d aw an ia  depesz  re g u lu je  
pa r. 13,

2) ocena k o re k ty  p ierw sze j se r ji je s t uw zględniona  
w om aw ianej in s tru k c ji, po d o b n ie  ja k  i inne, D ziw ne 
w y d a je  mi się oceniać k o re k tę  p ierw sze j se rji, a  op u sz ­
czać, skoro  b y ły  i z o s ta ły  spow odow ane, czy to p rzez  
lo tn ik a , czy też  a r ty le r ję ,
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3) szybkość p rzek azy w an ia  obserw acji je s t u w zg lęd ­
n iona  zarów no  w  par. 13, ja k  i w po stac i czasu  w  p a r. 16 
in s tru k c ji oceny zad ań .

N a zakończen ie  stw ierdzam , że p ięk n e  i zd ro w e  h a ­
sło  por. K alinow skiego  —  „w ięcej rea lizm u  w szko len iu  
o b serw ato rów " p o zo stan ie  ty lk o  m artw em  hasłem , jeżeli

szko len ie  to n ie  będ zie  o p a r te  n a  rzeczyw istości w o je n ­
ne j. S tu d ju jm y  i w n ik a jm y  w rzeczyw istość  w ojenną! 
L o ty  w ykonyw ane  ty lk o  d la  zd o b y cia  b a rd zo  dobre j oce­
ny (n iebieskiego tró jk ą c ik a ) , są  m arnow an iem  benzyny  
i zap rzeczen iem  w szelk ie j zdrow ej m yśli rea ln e j.

K pt. obs. K u lza  Ja n

FUNDUSZ POMOCY INWALIDOM LOTNICZYM1)

W  num erze  7 „P rz eg ląd u  L otn iczego", w a rty k u le  
„D ziesięć la t  R eg ia  A e ro n au tica "  R e d ak c ja  p rzy  om aw ia­

n iu  w łosk iego  fu n d u szu  inw alidów  lo tn iczych, um ieśc iła  
k ilk a  sw ych uw ag  na tem a t tegoż  funduszu , w y raża jąc  
rów nocześn ie  ta k ie  sam e uw agi, z pew nem i życzeniam i, 
p od  ad resem  naszego funduszu.

Im p o n u jące  p rz y k ła d y  z b ie ran ia  różnych  dochodów  
i pom ocy  na ko rzy ść  fu n d u szu  w e W łoszech , są godne 
p o d k reślen ia . J e d n a k  sam a a k c ja  u z n an a  jako  n a ro d o ­
wa, n ie  je s t odosobnionym  p rz y k ła d em  pom ocy lo tn ikom  
o raz  ich rodzinom , gdyż is tn ie ją  p o dobne  i w  innych 
p ań stw ach . Ja k o  k ilk u le tn i se k re ta rz  naszego funduszu , 
czu ję  się  w  obow iązku  odpow iedzieć  n a  te  uw agi, o raz  
o św ietlić  d o tk n ię ty  p rob lem  z różn y ch  stron .

K ry ty k a  naszego  F u n d u szu  pom ocy In w alid o m  jest 
zby t ła tw a , gdy s i t  ty lk o  u sto su n k o w u je  doń k ry ty c z ­
nie, i n ie  chce się b liżej nim  zain te reso w ać. Z auw ażyć n a ­
leży, że  nasz  F u n d u sz  z eb ra ł od  1922 r. zg ó rą  300.000 
zł., a  to  d ro g ą  m iesięcznych sk ła d e k  o ficersk ich  i p rzy  
pom ocy tych  sum  z d o ła ł o trzeć  n ie je d n ą  łzę  wdowom, 
sie ro tom  i rodzinom  n aszych  kolegów , k tó rzy  zginęli na  
p o ste ru n k u  jak o  lo tn icy .

Z ało żo n y  w  1922 r. w sw ych  postan o w ien iach  s ta tu ­
tow ych, ta k  u jm o w ał cele to w arzy stw a  .

T o w a rzy s tw o  m a n a stęp u ją ce  cele:
a ) u d zie lan ia  jed n o ra zo w ych  lub k ilk a k ro tn y c h  d o ra ź­

nych  za s iłk ó w  m a te r ja ln ych  tym  c z ło n ko m  T -w a , 
k tó r zy  u tra c ili zd o ln o ść  zaro b ko w a n ia  z  p o w odu  
n ieszczęśliw ych  w y p a d k ó w  na sam olo tach  lub b a lo ­
nach i zo s ta li zw o ln ien i, ja ko  in w a lid zi z  c zy n n e j 
s łu żb y  w o jsk o w e j w  W o jsk u  P o lskiem . 

b j ud zie la n ie  p o d o b n ych  d o ra źn ych  za s iłk ó w  w dow om  
i siero tom  p o zo s ta ły m  w  ubóstw ie  po zm a rłych  
w sk u te k  w y p a d k ó w  lo tn ic zych  c zło n ka ch  T -w a;

c) u d zie lan ie  p o d o b n ych  d o ra źn ych  za s iłk ó w  n ie zd o l­
n ym  do pra cy  i p o zb a w io n ym  śro d kó w  do życ ia  ro ­
d zicom  zm a rłych  w sk u te k  w y p a d k ó w  lo tn iczych  
czło n kó w  T -w a , o ile ci o sta tn i nie p o zo s ta w ili w d ó w  
lub siero t, upra w n io n ych  do p o m ocy  od  T -w a ;

d )  ud zie la n ie  zw ro tn ych , b e zp ro cen to w ych  p o ży c ze k  
ty m  c z ło n ko m  T -w a , k tó r zy  n a d w ą tlili sw e zdrow ie  
pe łn ią c  c zyn n ą  s łu żb ę  w  w o jska ch  lo tn ic zych  lub b a ­
lo n o w ych  i p o trze b u ją  sp e c ja ln e j ku racji, ja k ie j  nie

A rty k u ł  d y sk u sy jn y  (od R ed ak c ji)

mogą o trzym a ć  b ezp ła tn ie  w  odpow iedn ich  z a k ła ­
dach leczn iczych  p a ń stw o w ych , sa m orządow ych ,
w zg lęd n ie  fila n tro p ijn y c h  p ryw a tn ych .

U waga: P o stan o w ien ia  pow yższe odnoszą  się i do
p ilo tó w  cyw ilnych, obyw ateli P a ń s tw a  P o l­
skiego, k tó rzy  są  członkam i T -w a.

Z biegiem  czasu  jed n ak że , in ic ja ty w a  zało ży c ieli 
m u sia ła  u s tą p ić  rzeczyw istości, a  tą  s ta ł  się b ra k  o d p o ­
w iednich  śro d k ó w  . N ie zdobyliśm y się n ie s te ty  n a  sp o ­
soby w łosk ie , o p isane  w e w spom nianym  a rty k u le . N i­
sk ie  sk ła d k i członków , o raz  in n e  dochody  n ie  w y s ta r ­
cza ły . P rzy p o m n ę  ty lk o , że jed y n a  im preza  n a  dochód 
T o w arzy stw a  d a ła  p o k aźn y  d eficy t (bal lo tn iczy  w  W a r­
szaw ie w 1924 r.).

F u n d u sz  is tn ie jąc  8 la t, p rz esz e d ł p rzez  ró ż n e  fazy  
zm ian  s ta tu to w y ch . W reszc ie  Ofic, F u n d u sz  pom ocy 
inw al. lo tn . p rz ek sz ta łc ił się  w  w ojsk , fu ndusz  lo tu ., k t ó ­
rego cele u ję to  w sposób n a s tęp u jąc y :

,,a) U dzie la n ie  jed n o ra zo w ych  b ezzw ro tn ych  za p o ­
m óg tym  z  p ośród  c z ło n kó w  zw y c za jn yc h  to w a rzystw a , 
k tó r zy  u leg li w y p a d ko w i lo tn iczem u , celem  p o kryc ia  o so ­
b istych  s tra t m a te r ja ln ych  z  tego ty tu łu  w y n ik łyc h .

W  szczegó lnośc i zapom ogi te są u d zie lane:
1) na p o kryc ie  k o sz tó w  leczen ia  w ykra cza ją ceg o  p o ­

za  m o żliw e  do u zy ska n ia  leczen ie  bezp ła tn e .
2) na o p ła tę  h onorarjów  leka rsk ich , p ro tezę , oraz 

o p ła tę  ku ra c ji k lim a ty c zn e j w  czasie rekonw alescencji.
W y so k o ść  zapom ogi uza leżn io n a  je s t  od  oceny  

i o p in ji odnośnych  kó ł lo ka ln ych , za tw ierd zo n ych  p rzez  
Z a rzą d  T o w a rzystw a . Zapom oga nie m oże  p rzekra cza ć  
1.000 zł.

b ) U dzie la n ie  jed n o ra zo w ych , b e zzw ro tn ych  zaoo- 
m óg w  w yso ko śc i u sta lo n ej, n a jb liżs ze j rodzin ie , w zg lę ­
dnie osobom  b ędącym  na s ta łem  u trzy m a n iu  zw y c za jn e ­
go c z ło n ka  T o w a rzystw a , w ed łu g  z ło żo n e j p rze z  niego 
d ekla ra c ji, k tó r y  zg in ą ł w w y p a d k u  lo tn iczym . W y so ko ść  
zapom ogi usta la  się:

D la ro d zin  o ficerów  do 2.000 zł., d la  ro d zin  p o d ­
o ficerów  do 1.500 zł., d la  ro d zin  szereg o w ych  do 1.000 zł.

c) W  w y p a d k u  n a tu ra ln e j śm ierc i c z ło n ka  zw y c za j­
nego T o w a rzy s tw a  n a stę p u je  zw ro t w p ła co n ych  p rzez  
niego sk ła d e k  osobom  p rzew id zia n y m  w  p u n kcie  „b", 
o ile  c z ło n ko w i p o p rzed n io  nie b y ła  w yp ła co n a  b e z­
zw ro tn a  zapom oga. Do zw róconych  sk ła d e k  nie do licza  
się p ro cen tó w " .
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W y szed łszy  w ięc ze sk rom nych  finansow ych  ram  
oficerskiego funduszu , p rzeb u d o w aliśm y  go w  now ą in ­
s ty tu c ję , z ap o m in a jąc  o fu n d am en ta ln y ch  celach  d la  j a ­
k ich  ibył tw orzony . Z ad a n ia  sam opom ocow o-ubezpiecze- 
niow e, jak o  p o d s ta w a  w ojskow ego fu n d u szu  po ch ło n ę ły  
gros naszego w y s iłk u  —  nie zap ew n ia jąc  im  n aw et tego 
co ob liczali p ro jek to d aw cy ,

T e o rja  z p ra k ty k ą  n ie  p o sz ły  w p arze , a f i la n tro p ij­
ny c h a ra k te r  fu n d u szu  z o s ta ł p rzek re ślo n y . Cóż zrobi 
n aw et n a jg e n ia ln ie jsz y  zesp ó ł członków  Z a rz ąd u  F u n d u ­
szu, gdy is tn ie ją  po o d d z ia łac h  zaleg ło śc i w sto su n k u  do 
F u n d u szu , a  s ta tu to w e  w y p ła ty  p rz ew y ż sz a ją  p re lim in o ­
w ane bud że tem  sum y. Z drow ie kolegów , p o trzeb u jący ch  
pom ocy, o raz  łzy  rodzin , n ie  z a s p a k a ja  się tab e lą  b u d ż e ­
tow ą m atem atycznego  o b liczan ia  dochodów  i w y d a tk ó w  
F u n d u szu . S taw ki w yznaczone s ta tu te m  s ta ły  się ilu zo ­
ryczne, a jeś li k tó ry ś  z kolegów  chcia łby  się  b liże j z tym  
p rob lem em  zap o zn ać , o dsy łam  go do sp raw o zd an ia  fi­
nansow ego Z arząd u . O sta tecznym  w ynik iem  s tu d jó w  tego 
sp raw o zd an ia  będ zie  n asu w a jące  się ok reślen ie : za  m ało 
środków , I tu  w  tym  w y p a d k u  z p raw d ziw ą  p rzy k ro śc ią  
p o d k re ś lę , że p ro jek to d aw cy  zm ian  poszli p o  lin ji ro z b u ­
dow y w y datków , s ta tu to w o  o k re ś la ją c  pew n e  staw ki, 
a n ie  d o tk n ę li p ro je k ta m i sposobu u z y sk an ia  sp ec ja ln y ch  
śro d k ó w  n a  t e  cele. Z gadzam  się z  uw agam i R ed ak c ji 
„ P rz eg ląd u  L otn iczego", gdy p o d k re ś la  sposób  w łoski 
u rz ąd z an ia  im prez  na  cel F un d u szu . O d  ośm iu la t  je ­
stem  s ta le  n a  ogólnych z eb ran iach  naszego  F u n duszu , 
s ły sza łem  o całym  szeregu  p ro jek tó w  uzy sk iw an ia  ź ró ­
d e ł dochodów  na  cele F un d u szu , a le  żadnego  n igdy  nie 
zd o łan o  z rea lizow ać. N a p rz y k ła d  fo to g raf je  lo tn icze  
i zd jęc ia  k inow e' m ia ły  być o p o d a tk o w an e  na  ten  cel; 
gdzie są  dochody  z te j im p rezy ?  T u  n ie  jes t w in ien  Z a ­
rz ąd  F u d u szu , lecz k o ła  lokalne , w  k tó ry ch  d z ia łać  m o­
gą w szyscy. A  gdy ś. p. p łk . J a s iń sk i w y s tą p ił z w n io ­
sk iem  m jr. R om anow skiego do w szy stk ich  p u łk ó w  lo tn i­
czych, by  z im p rez  lo tn iczych  d la  L O P P  i innych, w  k tó ­
ry ch  b ie rze  u d z ia ł lo tn ic tw o  w ojskow e, w p ła ca n o  10% 
czystego d o ch o d u  n a  cele F u n d u szu  —  nasi s ta rs i  k o le ­
dzy pu łk o w i p rzesz li n a d  tem  do p o rz ąd k u  dziennego, 
n ie  w y su w ając  żad n y ch  na te n  te m a t po stu la tó w . N ie 
m ożna tem  obarczać  ty lk o  poszczególnych  osób, tu  p o ­

trz e b n a  je s t w sp ó łp ra ca  w szystk ich!
P o trz eb n a  je s t w ięc w sp ó łp ra ca  całego p e rso n elu  lo t­

niczego, a  szczególnie k o rp u su  oficersk iego  lo tn ic tw a, bo 
do n iego w łaśn ie  są sk ie ro w an e  uw agi re d a k c ji . T e  w ięc 
uw agi zam ierzam  w y jaśn ić  i u zu p ełn ić  innem i p rz y k ła ­
dam i, ta k  zagran icznem i, jak  i naszem i, o raz  ośw ietlić  
is to tę  p o d obnych  funduszów , o p a rty c h  o ca łe  zag a d n ie ­
n ie bezp ieczeń stw a  lo tn iczego.

J e ś l i  w ięc chodzi o p rz y k ła d y  u rz ąd zan y ch  im prez 
na cele  funduszów , to  zmam je  i w  innych  p ań stw ach  np. 
w Ł otw ie  (w  R y d ze  co ro k u  u rz ą d z a n e  są  im prezy , z  k tó ­
rych  dochód  p rzezn aczo n y  je s t n a  tak i fu n dusz), w  C ze­
cho sło w acji ,,Svaz L e tcu "  Z w iązek  lo tn ik ó w  czeskich, 
u rz ąd z a  ro k  roczn ie  im prezy , k tó re  dochodam i w y p e ł­
n ia ją  cele ogólnej pom ocy lo tn ikom  i ich  rodzinom . P o ­

za tem  is tn ie ją  podobne, ja k  nasz  fundusz  o rg an izac je  
i to w arzy stw a  w różnych  p ań stw ach  m ające  na  celu: 
sam opom oc, ogó lną obronę in te resó w  lo tn ików , pom oc 
inw alidom  lo tn iczym , pom oc rodz inom  po po leg ły ch  lo t ­
n ikach, o raz  in n e  p o dobne  cele. Do n a jle p ie j p o staw io ­
nych pod  ty m  w zględem  o rgan izacy j lo tn iczych  z ag ra n ic z ­
nych zaliczać  n a leży  an g ie lsk ą  C ly ton , o raz  w spom niany 
w yżej ,,Svaz le tcu  R. C. S.". T en o s ta tn i zw iązek  lo tn i­
ków podobny  w sw ych za ło żen iach  do naszego F u n duszu , 
p o siad a  w  sw ym  sta tu c ie  jeszcze szereg  innych  celów. 
S k up ia  on w sw ych szeregach  jak o  członków , w szystk ich  
lo tn ików  cyw ilnych  i w ojskow ych, d b a jąc  o ich p raw a, 
o raz  p o m ag a jąc  w szędzie  lo tn ik o m , ta k  w czasie służby 
lo tn icze j, jak  i  po jej opuszczeniu . P o ło ży ł on o lb rzy ­
m ie zasług i d la  u z y sk an ia  w C zechosłow acji p rzez  lo t ­
nictw o up rzy w ile jo w ań , jak ie  tam  p o s ia d a ją  lo tn icy , 
a szczególnie p rzez  u staw ę  ubezp ieczen iow ą lo tn iczą  
z 1924 r. (O głoszona w D zienn iku  M. N. O. R ocznik  
V IIIL .16 z dn. 21.I I I .1925 r.) . N a czele tego  zw iązku  
s to ją  na jw y żsi d y g n ita rze  lo tn ic tw a  cyw. lub w ojsk . C ze­
chosłow acji (obecnie p rezesem  jes t gen. dyw . F a jfr ,  szef 
lo tn . w ojsk , a  se k re ta rze m  m ajo r K o rd ac  z M. N. O.). 
P o d k re ś lić  n a le ży  op iekę tego zw iązku  i pom oc ja k ą  d a ­
je  swym  członkom . P o s ia d a ją c  p o p a rc ie  w ład z , zdo lny  
je s t zapew nić  np. p o śred n ic tw o  w p ra c y  sw ym  członkom  
jak o  inw alidom  lo tn iczym , lulb em ery tom  p rzez  o b sa d z a ­
nie pew nych  stanow isk  w  lo tn . cyw. i fab ry k ach  lo tn i­
czych. W  obecnej chw ili zw iązek  w y s tą p ił z w nioskiem  
do z a rz ąd u  o pod n ies ien ie  s taw ek  ubezpieczeniow ych. T en 
sam  zw iązek  co ro k u  u rz ąd z a  im prezy  na sw e cele  p rzy  
pom ocy lo tn ic tw a  w ojskow ego i cyw ilnego, a p ien iąd ze  
id ą  n a  pom oc inw alidom  lo tn . i rodz inom  lo tn ików . 
W  I ta l j i  „G io rn a ta  de lle  A la "  —  p rzy n o szą  dochód  na 
te  cele. O d r. 1921 —  26 zeb ran o  70.000 lirów , a  od 
1927 —  32 r .  4.200.000 lirów . T ak ie  sam e im prezy  w A n- 
g lji d a ją  dochód  podobnym  funduszom .

Je ś l i  chodzi o p o dobne  fundusze, k tó ry ch  celem  ijesł 
pew na pom oc lub o k re ś lo n a  sam opom oc o c h a ra k te rze  
pew nego ro d z a ju  fun d u szu  ubezpieczeniow ego, to  w y ­
m ienić m uszę fundusz  lek a rzy  po lsk ich . P o leg a  on  na 
tem , że n a leżący  doń i o p łac a ją cy  sk ład k ę , m a ją  o k re ­
śloną  stawikę na  w y p ad ek  śm ierci w y p łacan ą  osobie 
w sk azanej p rzez  tegoż cz ło n k a  w  d e k la rac ji. P o dobny  
je s t  fu ndusz  sam opom ocy oficerów  i fu n k c jo n a riu szy  s t r a ­
ży  g ran iczne j, n a  k tó reg o  czele  sto i p łk . J u r  G orzechow - 
ski. C ele  podobne, jak  fundusz  lek a rzy , —  a osta tn io  
Z arząd  tego funduszu  postan o w ił budow ę w łasnego  d o ­
m u w ypoczynkow ego. ( J a k  da lek im  jes t od z rea lizo w a­
n ia  p ro je k t  m jra  d -ra  M ichalika  n a  tem a t dom u w y p o ­
czynkow ego d la  lo tn ików !). T u  przypom nę, że ak c ję  d o ­
mów w ypoczynkow ych  d la  lo tn ik ó w  w I ta l j i  zaczą ł w ła ś ­
nie te n  fundusz, a  p rz e ją ł  rz ą d  w łoski, k tó ry  d o sta rczy ł 
lo tn ikom  dom y w ypoczynkow e na Sycyllji i w  A fryce. 
W szy stk ie  fundusze, o raz  ró ż n e  o rg an izac je  pom ocy lo t ­
nikom  są pop ieran e , a  n aw et sp ec ja ln ie  u jm ow ane  p rzez  
w ład ze  państw ow e.

D la  każdego  rozum iejącego  p o stęp  lo tn ic tw a  z ro zu ­
m ia łe  je s t  rów nocześn ie  po jęc ie  w y p a d k u  lo tn iczego.
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S ta ł się on w lo tn ic tw ie  tem  złem  koniecznem , n ied a jącem  
się w całośc i u su n ąć  lub u n iknąć , a  jed y n ie  p ra c e  k ie ro ­
w ane są  ku  ich  um nie jszen iu . T e w łaśn ie  p ra ce  tw o rzą  
zag ad n ien ia  b ezp ieczeństw a w  lo tn ic tw ie , —  a są  o-ne 
sp ec ja ln ie  u ję te  z p u n k tu  w id zen ia  u su n ięcia  p rzez  b a ­
d an ie  ich p rzy czy n  p ra k ty c zn ą  i n au k o w ą an alizą .

C ałość  b a d ań  d a je  n am  m a te r ja ł  do  stw o rzen ia  d a ­
nych porów naw czych  i w y n a jd y w an ia , choćby rzu ca jący ch  
się w oczy śro d k ó w  zarad czy ch . W y p ad k i lo tn icze  n a  
p o d staw ie  tak ie j obserw acji i s ta ty s ty c z n y ch  obliczeń, 
da  się posegregow ać n a  grupy.

P ie rw sza  w ym ien iona  g ru p a  środków  za rad czy ch  n a ­
tu ry  techn icznej, w y k a za ła  o lb rzym ie  p ra ce  n ad  u d o sk o ­
n a len iem  siln ik a  i p ła to w ca , o raz  p o d n iesien iem  ich 
spraw ności i w y trzy m a ło śc i ( tak  z p u n k tu  w idzen ia  a e ­
rodynam icznego , ja k  i (technologicznego); w p ro w ad zę-1 
n iem  sp ad o ch ro n ó w  z  obow iązk iem  ich  używ an ia , u leo - 
szaniem  system u  w y szko len ia , w p row adzen iem  sp e c ja l­
nych  p rzy rząd ó w  i system ów  u ła tw ia ją cy c h  p racę  p ilo ­
tow i i ob słu d ze  s ta tk ó w  pow ie trznych .

D ruga  grupa , k tó rą  o k reślim y  jak o  p e rso n a ln ą  
w o d ró żn ien iu  do techn icznej w ła śn ie  sp ec ja ln ie  nas in ­
te re su ją c a  w tem  ro zp a try w an iu , —  o b e jm u je  ogólne p o ­
jęc ie  tro sk i n a d  p e rso n elem  lo tn iczym . W  te j d z ied z i­
n ie  ś ro d k i z a ra d c z e  z d ą ż a ją  do: 1) o p iek i zd ro w o tn ej 
p e rso n e lu  lotn iczego, t. j. d o bór fizyczny, k o n tro la  pe- 
rjo d y cz n a  s tan u  zdrow otnego , leczen ie  tegoż p e rso n e lu  
z m ożnością  o d p oczynku  w m iejscow ościach  k u racy jn y ch , 
ta k  p e rso n e lu  chorego, ja k  i zdrow ego, k tó ry  po p ew ­
nym  o k resie  p ra cy  zaw odow ej i lo tn icze j, p ra g n ie  lub 
w ym aga w ypoczynku , 2) S p ecja lnego  u p o sażen ia , o  ile 
chodzi o zaw odow ych  lo tn ików , e w en tu a ln ie  o ile  chodzi
0 t. zw. rezerw ę lo tn iczą , w y n ag ro d zen ia  za  lo ty  n o sz ą ­
ce c h a ra k te r  tren in g u  rezerw y . (N ie od  rzeczy  je s t d o t­
k n ąć  n a  tem  m ie jscu  o sp e c ja ln e  u p rzy w ile jo w an ia  
w  ogólności lo tn ic tw a  w  św iecie, p o siad a jąceg o  sw oje  
k o rp u sy  osobow e o w łasn e j p rag m a ty ce  służbow ej, o d ­
ręb n y ch  u p osażen iach , innem  jak  c a ła  a rm ja  u m u n d u ro ­
w aniu , szybsze aw an se  i t. p .), w reszcie  3) U bezp ieczen ia  
lo tniczego.

N ic dziw nego, że cięższe w aru n k i p ra c y  (lotniczej, 
s ta ły  się  p o d sta w ą  do w y d an ia  sp ec ja ln y ch  u s ta w  w n ie ­
k tó ry ch  pań stw ach , m ający ch  n a  celu  zapew nien ie  p ew ­
nych  p ra w  perso n elo w i lo tn iczem u. C hcąc te  u staw y  
ro z p a try w a ć  trze b a  nadm ien ić , że cięższe w aru n k i p r a ­
cy lo tn icze j, ze w zględu  n a  sam o n ieb ezp ieczeństw o  ja ­
k ie  d o s ta rcz a ła  s łu żb a  w  k o rp u sie  lo tn iczym  ju ż  w cza ­
sach  p rzed w o jen n y ch , s tw o rz y ły  sp e c ja ln e  u p o sażen ia  d la  
k o rp u su  lo tn iczego  ró żn y ch  a rm ij, k tó re  o trzy m y w a ły  
nazw ę d o d a tk ó w  lo tn iczych . W o jn a , w obec o lb rzym ich  
s t r a t  lo tn ic tw a  w y n ik ły ch  ta k  p odczas szk o len ia , jak
1 p ra c y  n a  froncie, p o d n io sła  w szy stk ie  w ażn ie jsze  m o­
ty w y  z ach ęca jące  do w stęp o w an ia  do szeregów  lo tn i­
czych p rzez  u trzy m y w an ie  lub  ew. stw o rzen ie  sp ec ja ln y ch  
d o d a tk ó w  lo tn iczych  i n aw et d o d a tk o w y ch  p rem ij i o d ­
znaczeń. W te d y  pom yślano  na  sk u tek  szybkiego w y ­
cze rp y w an ia  się fizycznego p e rso n e lu  la ta ją ce g o  o d o ­

m ach d la  uzdrow ieńców  lo tn ic tw a  i dom ach  w y p o czy n ­
kow ych d la  lo tn ik ó w  i t. p.

W  o k resie  pow ojennym  lo tn ic tw o  nic n ie  u trac iło  
ze sw ego u p rzy w ile jo w an ia  w sto su n k u  do p e rso n e lu  ła ­
ta jąceg o , p rzec iw n ie  u san k c jo n o w an e  ju ż  k ilku le tn iem  
p o siad an iem  t. zw. d o d a tk ó w  lo tn iczych , u trzy m u je  lo t ­
n ictw o sw oje  sp ec ja ln e  p ra w a  d la  swego perso n elu . G dy 
dz iś lo tn ic tw o  s ta ło  się  tem  w idocznem  znam ieniem  si­
ły  i po tęg i, jak o  n a jw y m o w n ie jszy  dow ód m ia ry  k u ltu ry  
i s iły  narodów , —  p ra w a  i n aw et u p rzy w ile jo w an ia  k o r ­
pu su  lo tn iczego  s ta ły  się n ie ty lk o  z ro zu m ia łe , a le  k o ­
nieczne. I o to  na  sk u tek  dośw iadczeń  poczynionych  
podczas w o jn y  p o w s ta ją  d la  zag ad n ień  tro sk i i op iek i 
n a d  p e rso n elem  la ta jący m , sp e c ja ln e  k om isje  naukow e, 
to w a rzy s tw a  m ające  na  celu  s tu d ja  np. p sy ch ik i lo tn iczej 
Tow. p rz y ja c ió ł san it, lo tn ., zu ży w an ie  się  p e rso n e lu  
lo tn iczego  p o d  w zględem  zdrow otnym , b a d an ie  p rzy czy n  
w ypad k ó w  lo tn iczych  i zap o b ieg an ie  tym że, i t. p. P o ­
m yślano  w reszcie  o tem , że lo tn ik  w czasie  p o k o ju  lub 
w ojny , by  m ógł o d p o w iad ać  w ym aganiom  p racy , m usi 
p o siad ać  sp e c ja ln e  w aru n k i tw o rzące  u  niego t ą  m o ra l­
ną  p o d staw ę  p racy . P o d s taw ę  tw orzy  u  n iego, p rzed e- 
w szystk iem  k w est ja  u p o sażen ia  i to  tak iego , by  on m ógł 
w sw ej c iężkiej p ra c y  lo tn icze j, sp ec ja ln ie  się odżyw iać, 
żyć a n aw et p o sia d ać  sw e  ro z ry w k i d la  k u ltu ra ln eg o  by­
tow ania .

D alej stw orzono  tem u  p erso n elo w i lo tn iczem u w a ­
ru n k i id ea ln ie jsze , d a ją c e  m u m ożność o d su w an ia  od 
niego m yśli i obaw  na  w y p ad ek  śm ierci i ka lec tw a . Z a ­
pew niono słow em  jem u  i jego ro d z in ie  u s ta w ą  sp ec ja ln e  
w aru n k i p racy . „N iedorozw ojem  o b y w atelsk im  b y łoby  
n iezrozum ien ie  p rzez  n a jw y ższe  czynn ik i u staw o d aw cze  
p o stu la tó w  lo tn ic tw a, tego d z is ie jszego  czy n n ik a  potęgi ' 
po w ied zia ł M usso lin i w  sw ej m ow ie p rz y  ok azji om a­
w ian ia  w a ru n k ó w  p ra cy  lo tn ików . A  w  sw ym  m em o rja ie  
do lo tn icze j u staw y  ubezp ieczen iow ej z  dn. 21 s ie rp n ia  
1926 r .  t a k  p o w iad a : „P on iew aż  jed n a k  z d a rz a ją  się w y ­
p ad k i, k tó re  w  lo tn ic tw ie  p raw ie  zaw sze  są  b a rd zo  c ięż­
kie, a n a le żą  do no rm aln e j m ożliw ości k a r je ry  lo tn i­
czej, n a le ży  lo tn ik ó w  ubezpieczyć, by  ro d z in y  d o tk n ię te  
n ieszczęściem  n ie  c ie rp ia ły  n ied o s ta tk u , a  n aw et i nędzy. 
Z ap ew n ien ie  n aszej s łu żb ie  lo tn icze j teg o  ubezp iecze ­
nia, n ie  ty lk o  z d a je  się b y ć  obow iązkiem  społecznym , 
lecz da  i duże  k o rzy ści, w y tw a rza jąc  u  lo tn ik ó w  sp o ­
kój ducha, n iezb ęd n y  do p o d jęc ia  n iebezp ieczeństw , 
zw iązan y ch  z ich s łu żb ą" .

T ak  p o tężn y ch  a rgum en tów  u ży ł II Duce, w obec 
p a rla m e n tu , by  p o d k re ś lić  zn aczen ie  p ra w  p e rso n e lu  lo t­
niczego, u w aża jąc  sp e c ja ln ie  u p o sażen ie  lo tn ik ó w  ich 
ubezp ieczen ie, z a  rzeoz n ie ty lk o  kon ieczną , a le  c a ł­
k iem  n a tu ra ln ą , n ie  w zb u d za jącą  żad n y ch  w ątp liw ości 
i z as trzeżeń . Nic te ż  dziw nego, że po za  sp ec ja ln em  u p o ­
sażen iem  o d ręb n eg o  k o rp u su  lotn iczego, tw orzącego  p o ­
za  a rm ją  lądow ą, m orsk ą , trze c ią  a rm ję  p o w ie trzn ą , —  
o trzy m ał p e rso n e l lo tn iczy  u b ezp ieczen ia  zap ew nione  
d ek re tem  k ró lew sk im  z  dn. 24 s ie rp n ia  1926 r„  k tó ry  
w  w yciągu  brzm i:
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A R T Y K U Ł  1.

W o jsk o w ym , w y ko n u ją cy m  lo ty  w  K ró le w sk ie j s łu ż ­
bie lo tn ic ze j, k tó r zy  z  p o w o d u  w y p a d kó w  lo tn ic zych  — 
za sz łyc h  na słu żb ie  po d cza s w yko n yw a n ia  ro zka zu  — 
zosta n ą  u zn a n i za  sta le  n iezd a tn ych  do słu żb y , z  p o ­
w odu  u szko d zeń , za liczo n ych  do ka teg o rji p ierw sze j 
i trzec ie j tabeli A . za łą c zo n e j do K ró lew sk ieg o  D ekre tu  
z dn. 12 lipca  1923 r. N r. 1491, p r zy zn a je  się  raz na 
za w sze , ja k o  d o d a tek  do e m ery tu ry  p rzy n a le żn e j na p o d ­
staw ie  pra w  obow iązu jących , u p rzyw ile jo w a n e  o d szko d o ­
w anie lo tn icze  w  w ym ia rze  w sk a za n y m  w  za łą czo n e j ta ­
blicy, sp ra w d zo n e j z  N aszego  R o zk a zu  p rze z  M in is te r ­
s tw o  L o tn ic tw a  p o d w y ższo n ą  o ty le  d w u n a stych  c zę ­
ści —  ile w yn o szą  la ta  s łu żb y  w o jsko w ej, is to tn ie  w y ­
s łu żo n ych  w  K ró lew sk iem  L o tn ic tw ie  na słu żb ie  lo tn icze j.

A R T Y K U Ł  U .

O ile w y p a d e k  lo tn ic zy  sp o w o d u je  śm ierć  w o jsk o ­
wego, o d szko d o w a n ie  w raz z  odnośnem i o d se tka m i p rzy -  
n a leżnem i, ob liczonem i w  m y ś l p o p rzed za ją ceg o  art. 1 
p rzy s łu g u ją  w dow ie  i siero tom , a w bra ku  tyc h że  ro d z i­
com, ro d zeń s tw u , i b o czn e j (d a ls ze j)  rodzin ie , w ed ług  
p rzep isó w  i w a ru n kó w  p rzew id zia n ych  d la  pobierania  
em ery tu r, w  b rzm ien iu  praw a po tw ierd zo n eg o  Króleru- 
sk im  D e kre te m  z  dn. 21 lu tego 1895 r. N r. 70 w raz  
z p ó źn ie js ze m i zm ianam i.

S k o ro  R e d a k c ja  w sk az a ła  n a  fa k t o tw arc ia  dom ów 
d la  s ie ro t w I ta lj i ,  jed e n  w L o re tto , a  d rug i w G orycji, 
o raz, że m in iste r lo tn ic tw a  I ta lo  B albo m ógł się p o d z ie ­
lić  z  p a rlam en tem  w iadom ością, że d la  opieki n ad  s ie ­
ro tam i lo tn . w y k onano  w szy stk o  co w  m ożności rząd u  
leżało , nam  zapom nieć  n ie  w olno, że w ła śn ie  n ie  je s te ś ­

my w I ta l j i  i że cokolw iek odm ienne is tn ie ją  tam  w a­

runki.
C ieszyć n a leży  się ob jaw em  p o ru szen ia  tego w ła ś ­

n ie p rob lem u  p rzez  R e d ak c ję  w tym  k o n k re tn y m  tem a ­
cie „dom y sie ro t po p o leg ły ch " i na leży  się w da lszym  
ciągu spodziew ać, że sk o ro  w h o łd z ie  po leg łym  naszym  
kolegom  zd o ła liśm y  w ła śn ie  p rz y  pom ocy sp o łeczeństw a 
w znieść pom nik  ku ich b o h a te rsk ie j czci, rozw iążem y 
napew no szereg  innych  prob lem ów  d o ty k a ją cy c h  nas 
b ezpośredn io

G dy dz is ie jszy  fu ndusz  sk ła d k ą  3 z lo to w ą  m a sp e ł­
nić p o d obne  z ad a n ia , to  pow iem : grubo się  m ylim y, że 
to w ykonam y, W sk aza łem  na k ilk a  system ów  fu n d u ­
szów —  trze b a  w ięc ob rać  pew ien  k ie ru n ek , poza  d z i­
sie jszy m  funduszem  pom ocy inw alidom  lo tn , i po  p rz e ­
s tu d io w an iu  tegoż k ie ru n k u  pow ołać  ew en tu a ln ie  ta k ą  
o rg an izac ję  do życia  d la  celów  lo tn ików  w ojskow ych  
i cyw ilnych, o ile  tego z a jd z ie  p o trzeb a . W zyw am  więc 
w szystk ich  sta rszy ch  kolegów , k tó ry m  zn an e  są zm ag a­
n ia  naszego F un d u szu , b y  zechcieli mu o k azać  sw ą p o ­
moc, choćby p rzez  w ypow iedzen ie  na  łam ach  „ P rz e g lą ­
d u " k ilk u  sw ych słów  n a  tem a ty  po ru szo n e  w yżej.

D la  u ła tw ie n ia  zad a n ia  pozw alam  sobie do łączy ć  coś 
w ro d z a ju  a n k ie ty , k tó ra  zaw ie ra  n a s tęp u jąc e  p y tan ia :

1) k tó ry  ze  s ta tu tó w  F u n d u szu  uw aża  się z a  r e a l­
n ie jszy  z p u n k tu  w id zen ia  w łasnego  o d d z ia łu  lub c a łe ­
go śro d o w isk a  lotniczego,

2) p o d ać  (ew entualnie ź ró d ła  dochodów  F un d u szu , 
ich realn o ść , o raz  ciągłość,

3) czy poza  pom ocą inw alidom  lo tn iczym  u znać  n a ­
leży  konieczność stw o rzen ia  fu n d u szu  ubezp ieczeń  lo t­
n iczych i ja k  go p o w ołać  do życia.

Dr. H a lew sk i T ad eu sz ,  k p t.-p il.

KLASYFIKACJA KOŃCOWA 5 KRAJ. LOTN. KONKURSU TURYSTYCZNEGO

K o m isja  S p o rto w a  5 K L K T . po p rze liczen iu  w y n ik ó w  w szys tk ich  prób  i na p o d sta w ie  d o k u m en tó w  ko n tro ln ych  
o trzy m a n y ch  ze  w szy s tk ic h  lo tn isk , u sta liła  następ u ją cą  p u n k ta c ję  i w y n ika ją cą  s tą d  k la sy fik a c ję  końcow ą.

K lasy fi­
k ac ja

Z A Ł O G A Płatow iec S I L N I K O gółem
punktów

1 P ronaszko  — H ański R W D —5 C irrus-H erm es IV 1224
2 Szarek  —■ Pruszyńsk i R W D —8 C irrus-H erm es II 1220
3 D rzew ieck i — Piaskow ski R W D —7 G enet 12(6
4 H alew sk i — D rozdow ski R W D — 5 C irrus-H erm es III 1202
5 W y siek iersk i — A leksandrow icz R W D —5 C irrus-H erm es III 1197
6 L atw is — P rzysieck i PZL —5 C irrus M III 1D 4
7 G rzeszczyk  — Po lny R W D —8 G ipsy  III 1176
8 H irszb an d t — K ocjan R W D —4 G ipsy  II 1174
9 K ołaczkow sk i — W aroczew sk i LK L —5 W arn e r S carab 1147

10 R ogalski — W ęd ry ch o w sk i R W D — 6 G enet M ajor 1117
11 K ryński — Je rec z ek MN - 5 C irrus M III 1116
12 C h a łu p n ik  — C h ałupn ik PZL — 5 G ipsy 1 1110
13 Suszyńsk i — G ło w ack i R W D —2 Salm son 944
14 C horzew ski — M ay R W D —5 C irrus-H erm es II 882
15 G iedroyć  — N artow icz PZL —5 C irrus M III 848
16 S ik o rzan k a  — Ł o p atn iu k R W D — 4 C irrus-H erm es II 828
17 G aździk  — G aw ęd a PZL - 5 G ipsy  I 796
18 Jo n ik a s  — Podziunas MN — 5 G enet 783
19 Sopora — M urłow ski PZL — 5 G ipsy I 693
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PRZEGLĄD LOTN. PAŃSTW OBCYCH

FLOTY POWIETRZNE A PROBLEMAT ROZBROJENIA1)
( A n g l j a )

C z y ta jąc  k s ią żk ę  P a w ła  M u rphy , począ tkow o  tru d n o  
sob ie  zd ać  sp raw ę, czy a u to r  jes t s tro n n ik iem  ro zb ro jen ia , 
czy też  jego przeciw nik iem . W  k ażd y m  ra z ie  op isu je  
n a p ad y  lo tn icze  w ta k  re a lis ty cz n y  i z a s tra sz a ją c y  sp o ­
sób, że k s ią żk a  jego już  z o s ta ła  w y k o rz y s tan a  d la  p ro ­
p ag an d y  rozb ro jen io w ej. D op iero  p rzy  k ońcu  sw ej p r a ­
cy a u to r  w yp o w iad a  się o sta teczn ie , jak o  p rzec iw n ik  
rozb ro j enia.

Po om ów ieniu  po stęp ó w  lo tn ic tw a, chem icznych 
śro d k ó w  w alki, m echan izac ji i t. d,, a u to r  p rzychodzi 
do  w niosku, że  w szy stk ie  trz y  w ie lk ie  d z ia ły  obrony  
p ań stw a : o b rona  naziem na, n a p o w ie trzn a  i m o rsk a  p o w in ­
ny  być p o łączo n e  w jed n ą  całość . K ry ty k u je  o s tro  o rg a ­
n izac ję  an g ie lsk ą, p o s ia d a ją c ą  trz y  sam o d zieln e  m in is te r­
stw a, p ra ca  k tó ry ch  n ie  m oże być  śc iśle  uzgodniona. U w a­
ża p o za  tem , że  ta k a  tro is to ść  m usi poc iągnąć  za  sobą 
w ie lką , a  n iep o trze b n ą  s tra tę  p ra cy  i środków  pien iężnych . 
U w aża, że p rzy  o lbrzym ich  w y d a tk ac h  n a  u zb ro jen ie  
A ng lji, je j rzeczy w is te  siły  ob ronne  n ie  s to ją  n a  w y so ­
kości z ad an ia . W y n ik a  to  s tąd , że k ażd e  m in iste rstw a 
uw aża  swój d z ia ł za  n a jw ażn ie jszy , n ie  liczy  się z p o ­
stę p am i in n y ch  b ro n i i dba o to , żeby  jego b u d że t by ł 
jak  n a jw iększy . D la tego  też, w y d an e  sum y n ie  s to ją  
w żadnym  sto su n k u  do rzeczyw istości uzy sk an ej siły  
o b ro n n e j.

M iędzy  innem i, a u to r  p rz y ta cz a  n a s tęp u jąc y  a rg u ­
m ent: „C zy lo tn ic tw o  m oże sku teczn ie  zw alczać m echani- 
zow ane w o jsk a  n az iem n e?  Czy m oże się m ierzyć  z flo tą

m o rsk ą?  T ak . Czy wobec tego nie je s t kon ieczna  c a ł­
k o w ita  zm ian a  obecnego sy s tem u  o b ro n y ?  M ożliw ości 
o p anow an ia  p o w ie trza  i jego sk u tk i n igdy  n ie  zo sta ły  
n a leżycie  z rozum iane, pon iew aż  k a żd a  z naszy ch  w ładz  
z a p a tru je  się n a  te  zag ad n ien ia  jed y n ie  ze sw ego p a r ty ­
k u larn eg o  p u n k tu  w idzen ia" .

M in isters tw o  m ary n a rk i re ag u je  na  p o stęp y  lo tn ic- 
w a jed y n ie  p rzez  w zm ocnienie obrony  przec iw lo tn icze): 
now e d z ia ła , grubsze opancerzen ie . J e s t  to  czysto 
ob ronny  p u n k t w idzen ia, szk o d liw y  d la  rozw o ju  ro z b ro ­
jen ia  zaczepnego, gdyż sum y w y d an e  n a  obronę  p rz e ­
c iw lo tn iczą  już  n ie m ogą s łu ży ć  d la  rozbudow y lo tn ic tw a  
zaczepnego.

O sta teczn ie  a u to r  dochodzi do n a s tęp u jąc y c h  w n io ­
sków :

1) O brona A n g lj i  m usi b yć  oparta  na silach  lo tn i­
czych , d la teg o  też  ta  now a b ro ń  m usi o trzy m ać  ja k n a j-  
w iększe śro d k i, żeby m ieć zapew nione  pow odzenie.

2) S ity  lo tn icze  i m orsk ie  m uszą  sta n o w ić  n ieroz-  
d zie ln ą  ca łość  pod  jednem  dow ództw em .

3) W o jsk a  lo tn icze  m uszą  za s tą p ić  zm echan izow ane  
arm je , k tó re  zdan iem  a u to ra  są już  p rz es ta rza łe . J e d ­
n ak że  m uszą p o zo stać  o d d z ia ły  k a rab in ó w  m aszynow ych, 
m ające  z ad a n ia  czysto  obronne.

M ałą  k siążeczk a  m a jo ra  M u rp h y  je s t w a rta  p rz e ­
czy tan ia , w ypow iada  w niej a u to r  p rz ek o n a n ia  b a rd zo  
sk ra jn ie , lecz ciekaw e i d a ją ce  dużo do m yślen ia .

S tre śc ił rtm . d y p l. D ziew a n o w sk i

OBRONA LOTNISKA POLOWEGO 
PRZED NIEPRZYJACIELEM NAZIEMNYM I POWIETRZNYM2)

( R o s j a )

N iep rzy jac ie l, d ążąc  do o p an o w an ia  pow ie trza , b ę ­
d zie  zw alcza ł nasze  sam o lo ty  n ie ty lk o  zapom ocą  lo tn ic ­
tw a  m yśliw skiego i a r ty le r j i  p rzec iw lo tn iczej, lecz g łów ­
n ie  p rzez  n a p a d y  na  lo tn isk a , celem  zn iszczen ia  sp rz ę ­
tu , p e rso n e lu  i d o p ro w ad zen ia  p o la  w zlo tów  do s ta n u  
n ieuży tecznego .

*) A rm a d as  of th e  sky  —  th e  p ro b lem  of a rm a- 
m ents. B y P a u l M urphy , L o ndon  1931.

2) D. Sierow . O borona  polew ow o aerodriom a o t na- 
ziem naw o i w ozdusznaw o p ro tiw n ik a . W iestn ik  W oz- 
dusznaw o  F ło ta , N r. 6. 1933 r.

ŚR O D K I N A P A D U  N A  L O T N ISK O .

P rz e d  om ów ieniem  o rg an izac ji obrony  lo tn ic tw a, 
n a leży  u p rzy to m n ić  sobie, czem  i ja k  nieprzypacie'1 w y­
ko n a  n a p a d  n a  lo tn isk o  polow e.

B a d a jąc  techn iczne  m ożliw ości n iep rz y ja c ie la  w d a ­
nych okolicznościach, p rzy ch o d z i a u to r  do w niosku, że 
n a p ad  n a  lo tn isk o  po low e w yk o n ać  m ożna zapom ocą  n a ­
s tęp u jący ch  środków  i sposobów :

1) n a p ad  sam olo tów  sztu rm ow ych;
2) n a p a d  sam olo tów  b o m b ard o w an ia  dziennego 

(bo m b ard u jący ch  lek k ich );
3) n a p a d  ciężk ich  (nocnych) sam olo tów  b o m b ard u ­

jących  (na szczególnie w ażne w ęzły  lo tn isk a ) ;
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4) zapom ocą  w o jsk  naziem nych  (k a w a le r ja  i o d d z ia ­
ły  m o to -m ech an izo w an e);

5) d ro g ą  d z ia łań  d y w ersy jn y ch  (grup  i agen tów );
6) zapom ocą a r ty le r j i  d a lek o n o śn e j, gdy  lo tn isko  

ro z lokow ane  je s t w pob liżu  fron tu .

P O D S T A W O W E  C ELE I T E C H N IK A  N A PA D U  
N A  LO TN ISK O .

1) N a p a d  sam olo tów  sz turm ow ych .
Z ad an ie  podstaw ow e: n iszczen ie  sp rzę tu  i p e rso ­

nelu, —  poboczne: u szk o d zen ia  p o la  w zlotów .
P rzec iw  sp rzę to w i  n a jb a rd z ie j sku teczne  są bom by 

od łam kow e i z ap a la jąc e .
P rzec iw  persone low i  —  bom by od łam k o w e i p ły n y  

tru j ące.
P rzec iw  po lu  w z lo tó w  —  duże  bom by b u rzące  

z opóźn ien iem  (z a p a ln ik ) .
N a p ad  sz tu rm ow y, dzięk i jego szybkości i zdo lności 

do d z ia łań  z zaskoczeniem , m oże dosięgnąć lo tn isk a , gdy 
sp rzę t na  n iem  się z n a jd u je .

2. N a p a d  lekk ich  ( d z ie n n y c h )  sam olo tów  bom bar­
dujących.

W  zasad z ie  m a ten  sam  cel, co i n a lo t sam olotów  
szturm ow ych. W sk u tek  jed n a k  d z ia łan ia  z w ielk ich  w y­
sokości i tru d n o śc i tra f ia n ia  w p o jed y ń cze  m ałe  ob jek- 
ty, m u szą  one b o m bardow ać  c a łą  pow ierzchnię  lo tn isk a , 
z ad an ie  zaś u szk o d zen ia  po la  w zlotów  s ta je  się d la  nich 
b a rd z ie j ak tu a ln e . W y n ik a  stąd , że w ład u n k u  bojow ym  
tych sam olo tów , p ro c en t bom b b u rzący ch  będzie  znaczny

3. C iężkie  sa m o lo ty  bombardujące.

W  naloc ie  n a  lo tn isk o  m a ją  jak o  cel bom bardow anie  
całej pow ierzchn i lo tn isk a , n iszcząc sp rzęt, p e rsonel 
1 u sz k a d za ją c  po le  w zlotów . Ł ad u n ek  bo jow y  ty ch  sa ­
m olotów  będzie  się sk ła d a ł z bom b w szelk iego ro d za ju , 
do b a rd zo  ciężkich  w łączn ie .

B ędą  one d z ia ła ły  na dużych  w ysokościach  pod 
osłoną w łasn y ch  sam olotów  m yśliw skich  lub sam olotów  
b itw y („k rążow ników ").

4. W o js k a  naziemne.

K a w a le r ja  i o d d z ia ły  m oto-m echanizow ane, p o s ia ­
d a ją ce  d u żą  ruchliw ość, w n a p ad z ie  na  lo tn isko , jako  
Z adanie podstaw ow e, b ęd ą  m ia ły  n iszczenie sp rzętu . Po­
n ad to  k a w a le r ja  będzie  d z ia łać  p rzeciw ko  personelow i 
la ta ją ce m u  i technicznem u.

T e  ro d z a je  b roni, d z ięk i swej sile, ruch liw ości i zd o l­
ności p o k o n y w an ia  tru d n y ch  terenów , jak  rów nież  zd o l­
ności do d z ia łań  w dzień  i w nocy (t. j. gdy c a ły  sp rzę t 
lest na  lo tn isk u ), s ta ją  się b a rd zo  n iebezp ieczne  d la  lo t­
nisk.

N iebezp ieczeństw o to  w zrośnie, jeżeli n iep rz y ja c ie l 
będzie  m ia ł ś ro d k i techn iczne, ja k  czołg „C ris ti" , rozw i- 
la jący  w  te re n ie  szybkość 40 —  60 km /godz. i p o siad a- 
Ihcy n ad zw y czajn ą  siłę  b u rzącą . N aw et ta n k e tk i są  n a ­
der n iebezp iecznym  przeciw nik iem , gdyż b a rd zo  d e lik a t­
ny sp rz ę t lo tn iczy  je s t d la  n ich  w dzięcznym  objek tem .

Z ałoga z a ś  lo tn isk a  polow ego je s t b a rd zo  s łab a  i oczy­
w iście n ie  m oże być po w ażn ą  p rzeszk o d ą  d la  n ap ad u  
naziem nych  w o jsk  n iep rzy jac ie la .

5. Ostrze liw anie  lo tn iska  p rz e z  a r ty le r ję  da leko-  
nośną.

M a z a  z a d a n ie  n iszczen ie  sp rzę tu , p e rso n e lu  i p su ­
cie p o la  w zlotów . N a leżn ą  sku teczność  ognia  osiągnie 
się w w yp ad k u , gdy będzie  go ko rygow ało  lo tn ictw o.

O R G A N IZ A C JA  OBRO NY L O T N ISK A .

R o d za je  obrony. W  z a sad z ie  obronę lo tn isk a  polo- 
wego p o d z ie lić  m ożna na dw a ro d z a je : 1) obronę b ie rn ą  
i 2) o b ro n ę  czynną.

J a k o  obronę  b ie rn ą  lo tn isk a  polow ego rozum ieć n a ­
leży m askow an ie  lo tn isk a  w jak  n a jsze rszem  z ro zu m ie­
niu. Co m ożna i trz e b a  m ask o w ać?

M askow ać n a leży : sam o lo tn isko , sp rzę t, p e rso n el; 
m askow ać życie n a  lo tn isk u  i jego o rg an izac je  ty łow e: 
sk ła d y  bom b, p a liw a  i tab o r  sam ochodow y.

1. M asko w a n ie  samego lo tn iska .
O becny rozw ój środków  m ask o w an ia  w zupełnośc i 

po zw ala  n a  zam ask o w an ie  całego lo tn iska .
Szero k o  s to su ją c  sposoby d e k o rac ji po low ej, fa rbo - 

m askow ania , zn ie k sz ta łca n ia  (k am u p laż ), m ożna n ad ać  
czynnem u lo tn isk u  w yg ląd  po la, z u p e łn ie  n ien ad ająceg o  
się  do w zlotów , p rzek o p an eg o  row am i, usianego  do łam i, 
p o k ry teg o  ła tw o  p rzenośnem i budow lam i (kopy  sian a , 
pn ie  i t. p.) (Rys. 1).
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2, M asko w a n ie  sprzę tu .

Z am askow ać sp rz ę t m ożna: zap o m o cą  m asek  n a tu ­
ra ln y c h  (drzew a, k rzak i, rzeźb a  te re n u ), odpow iedniem  
m alow aniem  (zn iek sz ta łca jącem  k o n tu r) sam olo tu , m a ­
low aniem  ochronnem  w k o lo rze  te re n u  (na łące  —  z ie ­
lony, n a  p ia sk u  —  żó łty , w zim ie  —  b ia ły  i  t, p.) 
i w reszcie  zap o m o cą  sp ec ja ln y ch  pokrow ców .

Szczególnie trze b a  d ąży ć  do u k ry c ia  b łyszczących  
części sam olotów , k tó re  z  p o w ie trza  są  n a jb a rd z ie j wi­
doczne. (rys. 2).

3, M a sko w a n ie  personelu .

P erso n e l, z n a jd u ją c y  się  p o za  lo tn isk iem  z am ask o ­
w ać n ie  tru d n o , gdyż  zaw sze w p o b liżu  z n a jd ą  się ja k ie ­
k o lw iek  zab u dow an ia . O w iele je s t  tru d n ie j zam askow ać 
p e rso n e l na  lo tn isk u . W  tym  celu  n a le ży  k ażd em u  p o d ­
oddzia łow i, w skazać  o k reślo n y  p u n k t zb io rk i, k tó ry  
w  m ia rę  m ożności pow in ien  być u k ry ty  w drzew ach , 
k rz ak a ch  i t, p . G d y  tak ic h  u k ry ć  n a tu ra ln y c h  niem a, 
trze b a  je  stw orzyć, u n ik a ją c  p rz y te m  budow y p ra w id ło ­
w ych figur geom etrycznych  (k rąg , k w a d ra t i t. p .) , gdyż, 
b ęd ąc  n aw et zam askow ane, są  one d o brze  w idoczne  z p o ­
w ie trza .

4, M asko w a n ie  żyw o tn o śc i  lo tn iska .

C elem  zam ask o w an ia  żyw otności lo tn isk a , trze o a  
m u n a d ać  w y g ląd  po la , n iezd atn eg o  do ląd o w an ia . Szcze­
gólnie w ażne je s t m askow an ie  ś ladów  kó ł sam olo tow ych  
na  lo tn isku , k tó re  je s t  t ru d n e  i w ym aga technicznego 
o p racow an ia . K on ieczne  je s t  rów nież  m askow an ie  d o ja z ­
dów  do lo tn isk a .

D o k ład n ie  trz e b a  m askow ać w szy stk ie  stan o w isk a  
ogniow e środków  O. P. L,, o raz  ty ło w e  o rg an izac je  lo t ­
n isk a : sk ła d y  benzyny , sm arów , bom b. m a te rja łó w  t r u ją ­
cych, p a rk  sam ochodow y i  t. p. M askow an ie  ty ch  ob jek - 
tów  je s t  sto sunkow o ła tw e , gdyż n ie  są  one w ielk ie  
i m ożna je  zaw sze ro z lo k o w ać  w dogodnych  do m ask o ­
w an ia  m iejscach.

O B R O N A  CZYNN A.

N a jle p sz e  m askow an ie  lo tn isk a  n ie  m oże jed n a k  
zapew nić  całkow icie  jego u k ry c ia , gdyż w cześniej czy 
później n iep rz y ja c ie l dow ie się o n iem  od  w łasnego lo t­
n ic tw a  rozpoznaw czego  lub o d  agentów . D la tego  Też 
lo tn isk o  m usi być p rzy sto so w an e  do obrony  czynnej, k tó ­

r a  p o w inna  s tać  s ię  p o d s ta w ą  opl.

O brona  ta  m usi być z d o ln a  do p rzec iw staw ien ia  się 
różnym  sposobom  n a p a d u  przec iw n ika .

O B R O N A  PR Z E D  N A PA D E M  SZTU R M O W Y M

N a w stęp ie  po w ied zian e  b y ło , że n a p a d  szturm ow y 
m oże być szczególn ie  sku teczny , gdy będzie  w y k onany  
z zaskoczen iem . S tą d  w niosek, że —  aby  pozbaw ić 
n iep rz y ja c ie la  m ożności a ta k o w a n ia  z  zaskoczen iem  —  
konieczne będzie  zo rgan izow an ie  d o k o ła  lo tn isk a  o d p o ­
w iedniej o b serw acji.

P o s te ru n k i o b se rw acy jn e  m uszą być p o łączo n e  z lo t­
n isk iem  k ilk o m a ro d z a jam i łączności, k tó reb y  zap ew n iły  
p rz ek a za n ie  a la rm u  n a  czas (te le fo n i ra k ie ty , sy re ­
n a  i t. p .).

O d d a len ie  p o ste ru n k ó w  obserw acy jn y ch  pow inno 
być ta k  w ielk ie , żeby czas od chw ili p rz ek a za n ia  a la rm u  
p ow ie trznego  do chw ili p rz y lo tu  sam olo tów  n iep rz y ia -  
c ie la  n a d  lo tn isko , b y ł w y s ta rcz a ją cy  do u ruchom ien ia  
ś rodków  opl.

Z a czas d o bry  n a leży  uw ażać  10 m inut, d o s ta te cz ­
ny  —■ 5 m inu t i  z a led w ie  w y s ta rcz a ją cy  —  3 min.

Je ż e li  od  chw ili z aa la rm o w an ia  do chw ili p rz y lo tu  
sam olo tów  u p ły n ie  m niej, n iż 3 m inuty , n a p ad  ta k i śm ia ­
ło  m ożna uw ażać  za  w y k o n an y  z  zaskoczen iem , gdyż 
żad n y ch  rzeczy w is ty ch  środków  opl. z as to so w ać  już  się 
n ie  da.

D alej a u to r  p rze licza  o d leg łość  w czasie n a  k ilo m e­
try , b io rąc  szybkość sam olo tów  n iep rz y ja c ie la  =  180 
km /godz., t, j. 3 km , w 1 m in. i o trzy m u je  od leg łośc i p o ­
s te ru n k ó w  od  lo tn isk a  d la  czasu  u p rz ed z en ia  o a la rm ie : 
10 m in. —  30 km., 5 m in. —  15 km . i 3 m in. —  9 km. 
W y n ik a  z  tego, że  um ieszczać p o s te ru n k i b liże j, niż 
w od leg łośc i 9 km . n ie na leży , gdyż n ie  zab ezp ieczą  one 
p rz e d  zaskoczen iem .

N astęp n ie  a u to r  oblicza ilość  p o trzeb n y ch  p o s te ru n ­
ków  p rz y  ro z lo k o w an iu  ich p ierścien iem  d o k o ła  lo tn iska .

O bw ód k o ła  o p ro m ien iu  30 km. (10 m in. u p rz ed z e ­
nie) m a d ługość  190 km. K ażd y  p o ste ru n ek  m oże o b se r­
w ow ać sam o lo ty  sz tu rm ow e n a  od leg łość  n ie  w iększą, 
n iż 3 km . (w te re n ie  zaś  poc ię tym  —  m n ie j), czyli, że o d ­
leg łości m iędzy p o ste ru n k am i n ie  m ogą być w iększe, niż 
6 km . 190:6 — 31 lub 32 p o sterunków .

Żeby w szy stk ie  te  p o s te ru n k i p o łączy ć  kab lem  te le ­
fonicznym  z lo tn isk iem , trz e b a  32 X  30 =  960 km. k ab la .

O b liczen ia  d la  p ro m ien ia  15 km. d a ją  15 p o s te ru n ­
ków  i 225 km . k ab la , d la  p ro m ien ia  zaś  9 km  —  9 p o s te ­
run k ó w  i 81 km . d ru tu  (rys. 3).

J e s t  to  m inim um , n ad  k tó reg o  celow ością o rg an iza ­
cji a u to r  za trzy m u je  się d łu że j.

O blicza on  śro d k i ogniow e obrony, b io rąc  jak o  je ­
d n o stk ę  1 k a rab in  m aszynow y p rzeciw lo tn iczy .

S ku teczn y  ogień do lecących  sam olo tów  sz tu rm o ­
w ych p ro w ad zić  m o żn a  m aksym um  do 500 m., czyli, że 
m iędzy p o jed y ó czem i s tan ow iskam i k, m. o d leg łość  nie 
p o w inna  p rzew y ższać  1000 m. O d leg łość  k. m. od  ob jek -
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tu o b rony  rów nież  n ie  p o w in n a  być w iększa, n iż 1 km. 
W  ten  sposób  w k o le  o obw odzie d ługości 6 km, trzeb a  
um ieścić 6 s tan o w isk , licząc n a  k ażd e  po  2 k, m. (d o sta ­
teczn ie  siln a  jed n o s tk a ). R azem  p o trzeb a  będzie  12 k. 
ui, i 6 km. k a b lu  d la  łączności (rys, 4).

A L A R M  PO W IE T R Z N Y .

N adzw yczaj w ażne je s t zorgan izow an ie  a la rm u  p o ­
w ietrznego  na  lo tn isk u  n a  w y p a d ek  n a p a d u  sam olotów  
szturm ow ych. C elem  tego a la rm u  je s t ubezpieczyć sp rzęt 
1 p e rso n e l o raz  z es trze lić  ja k  n a jw ięk szą  ilość sam olo ­
tów  przec iw n ika .

P od czas a la rm u  pow ietrznego , k ażd y  pow in ien  znać 
d o k ład n ie  sw o je  m ie jsce  i swe obow iązki.

A u to r p ro p o n u je  n a s tęp u jąc y  zasad n iczy  szem at 
o rg an izac ji a la rm u  pow ietrznego:

1. Je ż e li w ym iary  lo tn isk a  i czas p o z w ala ją  na  
Wzlot sam olo tów , pow inny  onie w y s ta rto w ać  i zeb rać  się 
w zg ó ry  w yznaczonej stre fie , W d aw an ie  się w  w alkę 
z sam olo tam i sz turm ow em i nie je s t  celow e, gdyż szanse 
Ua zes trze len ie  sam olo tów  d la  obu s tro n  są  rów ne, w a l­
k a  z a ś  p o w ie trzn a  odbędzie  się ze szk o d ą  d la  w ykona- 
u ia  innych, b a rd z ie j w ażnych  zadań ,

2. Je ż e li  w aru n k i lo k a ln e  na  w zlot n ie  p o zw ala ją , 
ń a leży  sam o lo ty  ro z p ro szy ć  na  lo tn isk u  (jeżeli n ie  by ły  
one ro zp ro szo n e  i ź le  zam askow ane).

3. P e rso n e l la ta ją c y  i techn iczny  (p o trzeb n y  do 
zapuszczan ia  siln ików  i o d p ro w ad zan ia  sam olotów ) po 
sygnale  a la rm u , pow in ien  biec do sam olotów , celem  w y ­
s ta rto w an ia  lub  od ru lo w an ia .

4. W  raz ie  niem ożności w zlotu , o b se rw ato rzy  p o ­
w inni sp o tk ać  a ta k u ją c e  sam o lo ty  sz tu rm ow e ogniem
sw ych k a rab in ó w  m aszynow ych  (na w ieżyczkach). B io ­
rą c  p o d  uw agę du żą  ilo ść  ty ch  k a rab in ó w  m aszynow ych, 
p rzy  n a le ży te j o rg an izac ji obrony, ogień ich n ie  po w i­
n ien  p rz e jść  d la  n a p ad a ją c y ch  b ezkarn ie ,

5. C a ły  p e rso n e l pow in ien  m ieć m ask i gazow e 
w pogotow iu  i n a ło ży ć  je, gdy ty lk o  da  się zauw ażyć  
p o lew an ie  lo tn isk a  p ły n am i tru jącem i lub rzu can ie  bom b 
chem icznych,

6. P e rso n e l, n ie  p ra cu jąc y  p rz y  sam olo tach , p ro ­
w adzi ogień z p o siad an e j b roni. W  u m ie ję tn y ch  ręk ach
n aw et n ag an  (rew olw er) m oże się o k azać  sku tecznym
środk iem  w alk i z n isko  lecącem i sam olo tam i.

7. P e rso n e l, n ie  p o sia d a jąc y  broni, chow a się do 
sch ronów  przeciw gazow ych.

8. N iezw łoczn ie  po  w szczęciu  a la rm u  lotn iczego, 
sz tab  jed n o s tk i p o w iad am ia  o nim  lo tn isk a  sąsied n ie  
i inne o d d z ia ły , z  k tó rem i m a łączność.

S ku teczn y  ogień do a ta k u jąc y ch  sam olo tów  sz tu r ­
m ow ych m ożna  p ro w ad zić  w c iągu  1 m inu ty  (20 sek. 
p rzy  p o d e jśc iu  n iep rz y ja c ie la  +  20 sek. w czasie a ta k u  
+  20 sek. w czasie w ycofan ia  się p rzec iw n ik a). C zas 
te n  uzyskano  d ro g ą  dośw iadczeń  p rak ty czn y ch . W  p rzv - 
bliżonem  obliczen iu  o trzym am y, że w tym  czasie 
w szystk ie  ś ro d k i ogniow e lo tn isk a  zd ąż ą  o d d ać  m in i­
m um  10,000 s trz a łó w  (razem  z k. m. o b serw ato rów ).
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O B R O N A  P R Z E D  L E K K IE M I SA M O L O T A M I 

B O M B A R D U JĄ C E M I.

Sposoby  o brony  p rz ed  n ap ad em  lek k ich  sam olotów  
b o m b ard u jący ch  b ę d ą  nieco  inne, n iż o b rony  p rz e d  lo t- 
nictw em  szturm ow em .

L ekk ie  sam o lo ty  b o m b ard u jące  b ęd ą  d z ia ła ły  p rz e ­
ciw ko lo tn isk o m  z w ysokości n ie  m n ie jszych  n iż 2.000 
m., ogień więc k. m. p rzec iw lo tn iczy ch  w  d anym  w y p a d ­
ku  nie będzie  sku teczny . C en trum  ciężkości obrony  lo t­
n isk a  tkw i ted y  w  ogniu a r ty le r j i  p rzec iw lo tn iczej (76 
mm i m ało k a lib ro w ej) o raz  w sam o lo tach  m yśliw skich . 
W szy stk ie  te  ś ro d k i ty lk o  w b a rd zo  rzad k ich  w y p a d ­
kach  z n a jd ą  się w ro z p o rząd zen iu  oddzia łów , z a jm u ją ­
cych lo tn isk o  polow e. G łów nie  b ęd ą  one b ro n iły  w ęzły  
lo tn isk , z tego  też  w zględu a u to r  niem i się n ie  za jm uje .

Z naczen ie  p o ste ru n k ó w  obserw acy jn y ch  w czasie 
n a p ad u  lek k ich  sam o lo tó w  b o m b ard u jący ch  w zras ta , 
gdyż m ogą one w cześniej u p rz ed z ać  lo tn isko  o nalocie.

P o s te ru n e k  obse rw acy jn y  zauw aży  sam olo t, lecący 
w ysoko z o d leg łośc i 6 km. S koro  z a ś  p o ste ru n ek  je s t o d ­
d a lo n y  od lo tn isk a  o 9 km, to od chw ili zau w ażen ia  s a ­
m olo tu  n iep rz y ja c ie la  do chw ili b o m b ard o w an ia  sam o­
lo t m usi p rze lec ieć  15 km., na  co p o trze b a  oko ło  6 m inu t 
czasu. W  ciągu 6 m in u t w iększa  część sam olo tów , z n a j­
du jący ch  się n a  lo tn isku , zd ąży  w y s ta rto w ać , re sz ta  zaś 
ro zp ro szy ć  się lub zas to so w ać  śro d k i m askow ania .

P o d staw o w e elem en ty  o rg an izac ji a la rm u  lo tn iczego 
są  w ty m  w y p a d k u  te  sam e, co i p rz y  n a p ad z ie  sam o lo ­
tów  szturm ow ych.

O B R O N A  L O T N ISK  PO LO W Y C H  PR Z E D  N A P A D A M I 

W O JS K  N A ZIE M N Y C H .

D la  o rg an izac ji tego ro d z a ju  o b rony  pow inny  być 
p rzy d z ie lo n e  o d d z ia ły  p iecho ty  i k a rab in ó w  m aszy n o ­
wych.

P on iew aż  p rzec iw n ik  naziem ny  m oże się z jaw ić  
z każd e j s tro n y  lo tn isk a , o b ro n a  m usi być  zo rg an izo w a­
na  d o k o ła  niego.

O dleg łość  m iędzy  stan o w isk am i obronnem i p o w in ­
n a  być tak a , żeby łączność  ogniow a m iędzy niem i is t ­
n ia ła  n ie ty lk o  w  dzień, lecz i w nocy, t. j. n ie  w ięcej, n iż 
800 m. w dz ień  i 300 m. w nocy.

W  obronie  lo tn isk a  o w y m iarach  600 X  600 m., s ta ­
now iska ob ronne  w nocy trze b a  roz lo k o w ać  n a  lin ji k o ­
ła  o od leg łośc i 2 km. (na g ran icach  ro z lo k o w an ia  sp rz ę ­
tu ), czyli 2000 : 300 =  6 stan o w isk  obronnych . W  nocy 
sam o lo ty  n a leży  sk u p iać  (rys. 5).

Z ałoga  każdego  s tan o w isk a  obronnego pow inna  być 
n ie  m nie jsza, n iż d ru ż y n a  („ u n ita rn o je  o d d ie le n ije '), 
razem  w ięc trze b a  zaangażow ać 6 d rużyn . Z u p ełn ie  ja ­
sne  jes t, że ta k  słabe, c ieżk ie  ko ło  n ie  m oże być p o w aż­
ną  p rz e sz k o d ą  d la  n iep rzy jac ie la , d la teg o  też  d o d ać  n a ­
leży  odw ód (grupę u derzen iow ą) w sile  2 p lu tonów : 
strzeleck ieg o  i  ciężk ich  k a rab in ó w  m aszynow ych. W  ten

sposób do zo rg an izo w an ia  nocnej ob rony  lo tn isk a  p rzed  
n iep rzy jac ie lem  naziem nym  trze b a  p rzy d zie lić  2 p lu to n y  
strze leck ie  i 1 p lu to n  c. k. m.

Z p u n k tu  w id zen ia  ta k ty k i, jed n o s tk i te  b ę d ą  d z ia ­
ła ły  ja k  cza ty  („sto ro żew o je  o ch ran ien ije" ). O czyw iście, 
pow inny  one m ieć te le fo n iczn e  p o łączen ie  zarów no  z d o ­
w ództw em  o d d z ia łu  lotn iczego, jak  i 2 p o ste ru n k am i ob- 
se rw acy  j no-m eldunkow em i.

W  dzień  ro lę  o d d z ia łó w  ubezp ieczen ia  sp e łn ić  m ogą 
k. m. ob ro n y  p rzec iw lo tn iczej, w ięc w, w. s tan o w isk  
obronnych  m ożna n ie zajm ow ać.

O p ie ra jąc  się na  p rzy to czo n y ch  rozum ow aniach , a u ­
to r  p ro p o n u je  s tw o rzy ć  k o m p an je  lo tn iskow e („aero - 
d ro m n aja  ro ta " )  w edług  e ta tu  k o m p an ji s trze leck ie j, 
i p o d p o rząd k o w ać  je  dow ództw om  o d d z ia łó w  lo tn iczych, 
za jm u jący ch  to  lub inne  lo tn isk o  polow e.

L icząc się z m ożnością  n a p a d u  czołgów  i tan k e tek , 
obronę  n a leży  o rgan izow ać tak , jak  to się ro b i w w ojsku  
naziem nem : p rzek o p y w an ie  p o d e jść  row am i, p a le  p rze- 
ciw czołgow e i t. p. (ew en tu a ln ie  p o la  m inow e). J a k o  
siłę  roboczą , na leży  w y k o rzy stać  w tym  celu  k o m p an ję  
lo tn iskow ą.

Je ż e li  na  lo tn isk u  is tn ie ją  a rm a ty  m ało k a lib ro w e  
opl., w chodzą  one rów nież  w sk ła d  o b rony  przec iw czoł- 
gowej lo tn isk a .

W  z asad z ie  jed n a k  o b rona  p rzeciw czołgow a lo tn isk a  
jesit n a jb a rd z ie j  skom plikow ania o ra z  w ym aga dużej ilo ­
ści środków  i d ług iego  czasu.
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Środkiem  n a jlep szy m  będzie  o rg an izac ja  o d lo tu  sa- W  w y p ad k u  o strze liw an ia  lo tn isk a  p rzez  a r ty le r ję
m olotów  (w dzień  i w nocy) do ok reślonego  re jo n u , da lek o n o śn ą , trze b a  p rzed ew szy stk iem  zw alczać sam o-
w k tó ry m  o czek u ją  one o d e jśc ia  czołgów ; czołgi bow iem  loty, k o ry g u jąc e  ogień tej a r ty le r ji .
na  lo tn isk u  d ługo n ie  p o zo stan ą . W  raz ie  znacznej sku tecznośc i ognia ą r ty le r ji ,  trze-

W  sto su n k u  do d z ia łań  d y w ersy jn y ch  m ałych  g rup  t>a zaa tak o w ać  ją  z pow ie trza , w reszcie  —  szu k ać  now e-
1 po jed y ń czy ch  agentów , śro d k i obrony  b ęd ą  te  sam e, co g0 lo tn iska .
1 p rzed  n a p ad a m i k a w a le r ji i dużych  band . K onieczne *) B olszew icy zaw sze  liczą się z p ow stan iam i na
)est d o k ład n e  z b ad an ie  re jo n u  lo tn isk a  z p u n k tu  w idzę- w łasnych  ty ła c h  i zagadn ien iom  w alk i z „b andam i"
n ia  po lity czn eg o  i u s ta len ie  o b se rw acji p rzez  sp ec ja ln e  u d z ie la ją  dużo uw agi. (P rzy p isek  streszcza jąceg o ),
o rgany  osób p o d e jrz an y c h . * *

SKOK ZE SPADOCHRONEM I JEGO WPŁYW NA ORGANIZM1)

A u to r  p o d a je  sw e d o św iadczen ia  w dziedzin ie  ob­
se rw acji i b a d an ia  osób, k tó re  w y k onyw ały  skok i ze 
spadochronem .

M a te r ja ł  d o św iadcza lny , u zy sk an y  p rzez  o b se rw a­
cję dużej liczby „sp ad o ch ro n istó w ", po zw ala  au torow i 
u sta lić  sze reg  w ym agań, s taw ian y ch  k an d y d a to m  p rzy  
se lek c ji sp ad o ch ro n is tó w  o raz  p o d ać  pew ne w skazan ia  
P ro filak ty czn e  i san ita rn o -h ig jen iczn e  d la  skaczących  ze 
spadochronem .

O becnie dużo się rob i (w Z. S. R. R.) w k ieru n k u  
W prow adzenia skoków  spadochronow ych  zarów no do 
w y szko len ia  bojow ego lo tn ików , ja k  i do dz ia ła ln o śc i 
O soaw iach im ‘u, gdzie  osiąg n ię to  ju ż  dzisia j re k o rd y  
św iatow e (skok  Z ab ie lin a  z w ysokości 6000 m., skoki 
z za trzy m an iem  o tw arc ia  się sp ad o ch ro n u : A fan asjew a  
o 22 sek u n d y  i Z w orygina o 41 sek .). O znaczeniu , k tó re  
się p rz y w iąz u je  do skoków  ze spadochronem , św iadczą 
rów nież  w y p ad k i p rzesad y , p o p e łn io n e  w różnych  m ie j­
scow ościach i n ie liczen ia  się z in s tru k c ją  d la  se lek c ji 
spadochron istów .

Z d arz a ło  się, że pew ni k ierow nicy  skoków  sp a d o ­
chronow ych zu p ełn ie  ignorow ali w ym agan ia  tej in s tru k ­
cji i p ro p o n o w ali sk a k a ć  w szystk im  lo tn ikom  bez w y­
ją tk u . B ard z ie j gorliw i u w ażali n aw et za  m ożliw e, na  
po d staw ie  odm ow y sk a k a n ia , d y skw alifikow ać  te  osoby 
w sensie zdo lności ich do la ta n ia  w ogóle (okazan ie  
strach u ).

Z drug iej jed n a k  s tro n y  m ożna też  obserw ow ać w y­
p a d k i n ad m iern e j ostrożności, szczególnie ze  s tro n y  le ­
ka rzy , gdy usuw ano  od  skoków  osobników  z n ieznacz- 
nem  odchylen iem  od norm y w n a rzą d ac h  k rążen ia , lub 
system ie  nerw ow ym , a lbo  też  z  p ow odu  o p e rac ji w y ro s t­
ka  robaczkow ego, dokonanej p rz e d  rokiem .

Z b y tn ia  ostrożność , jak  ró w n ież  n a d m ie rn a  g o rli­
wość i n ieliczen ie  się  z  p odstaw ow em i w ym aganiam i, 
s taw ian em i p rz y  w yborze  sp adochron istów , t łu m aczą  się 
zu p e łn ą  n iezn ajo m o śc ią  lub n iezrozum ien iem  ty ch  sta -

x) Iw. Sobiennikow . P a ra sz in tn y j p ry żo k  i jego 
w lija n ije  n a  organizm . W iestn ik  W ozdusznaw o  F ło ta  
N r. 6, 1933 r.

nów p sy ch o -fiz jo log icznych  i re a k c ji  o rganizm u, k tó re  
w yw ołu je  sk o k  ze  spadochronem .

N ie w d a ją c  się w szczegółow y o p is i  ana lizę  z e b ra ­
nego m a te rja łu , a u to r  p o d a je  n a s tęp u jąc e  obserw acje :

1) Ze s tro n y  se rc a  i system u  n aczyń  krw ionośnych  
zarów no b ezp o śred n io  p rz ed  skokiem  —  n a  ziem i, jak  
w sam olocie, szczególnie zaś  z a ra z  po sk o k u  o raz  po 
u p ływ ie  pew nego czasu  od  jego w y k o n an ia  (do 30 min.) 
u  w iększości sp ad o ch ro n is tó w  (85% ) obserw ow ać m ożna 
p rzy śp ieszen ie  b icia  p u lsu , d ochodzące  do 120 —  160 
u d e rzeń  n a  m inutę. K lin iczne  b a d a n ia  se rca  w pew nych  
w y p ad k ach  w y k a zu ją  zm ianę  jego g ran ic  i tonów .

2) W  system ie  nerw ow ym  p rz ed  i po  skoku , ob­
se rw u je  się  szereg  objaw ów , w sk azu jący ch  na  zw ięk sze ­
n ie  pobud liw ośc i tego system u. P rz e d  skokiem  s ta n  p sy - 
cho-nerw ow y u  n iek tó ry ch  lo tn ików  w y raża  się w  pew - 
nem  sk u p ien iu  się, zam knięciu  się  w sobie, ponurośc i 
i n ap rężen iu . U  innych  o b jaw ia  się o n  w fo rm ie  z b y t­
niej w esołości, żartob liw ości, jask raw em  w y jaw ian iem  
b ra k u  sk ręp o w an ia  i t. p.

P o  skoku, szczególnie p ierw szym , gw ałtow nie  w z ra ­
s ta  pobud liw ość  em ocjonalna, n iek ied y  to w arzy szy  jej 
pobud liw ość  ruchow a, z  jednoczesnem  (w w iększości 
w ypadków ) w ypow iadan iem  ro zczaro w an ia  z pow odu 
b ra k u  ja k ie jb ą d ź  „o stro śc i"  w dozn an y ch  w rażen iach  
(n iep raw id ło w a  an a liza  su b jek ty w n y ch  w rażeń ).

O bserw ow ana zw iększona  re a k c ja  p sycho-nerw ow a 
nie o d b ija  się w znacznym  sto p n iu  na  zdo lnościach  p sy ­
chicznych sp ad o ch ro n is ty : jego uw aga  zm nie jsza  się  n ie ­
w iele, pam ięć p o z o sta je  n ien aru szo n a , o r je n ta c ja  nie 
z a tra c a  się, zdo lność  m yślen ia  zachow uje  się całkow icie. 
P rz y  tem  w szystk iem  zaznacza  się duży  w zro st siły  
m ięśniow ej.

3) P o d  w pływ em  skoku, zach o d zą  u sp ad o c h ro n i­
stów  znaczne  zm ian y  w sk ła d z ie  m oczu i krw i, podobne  
do tych , k tó re  m ożna obserw ow ać u uczestn ików  50-cio 
k ilom etrow ych  biegów  ko larsk ich . U w iększości w  m o­
czu u k a zu je  się b ia łk o , w pew nych  zaś w y p ad k ach  i in ­
ne e lem enty , w sk azu jące  n a  g łębok ie  zm iany  w fu n k c jo ­
now aniu  n erek , np . u k a zu je  się krew . W e k rw i w z ras ta  
ilość cu k ru  i n a s tę p u je  pew n a  zm iana  w zajem nego  u s to ­
su n k o w an ia  się e lem entów  n orm alnych .
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Co je s t p rzy czy n ą  zaobserw ow anych  zm ian  w o rg a ­
n izm ie?

M ożna b y ło b y  p rzy p u szczać , że  w szystk ie  te  zm ia ­
n y  p o w s ta ją  w sk u tek  dużego w y s iłk u  fizycznego (sp a d a ­
n ie  w p o w ie trzu  i chw ila  lą d o w a n ia ) , gdyż  są  one p o ­
dobne do zm ian, obserw ow anych  u ro w erzy stó w — u c ze st­
n ików  biegów .

Szereg  d o d a tk o w y ch  b a d ań  s t r a t  en erg e ty czn y ch  
p rz ed  skokiem , w czasie  sk a k a n ia  i po  niem , jak  ró w ­
nież a n a liza  całego uzyskanego  m a te rja łu , p ro w ad z i do 
w niosku, że w szy stk ie  w ym ien ione zm iany w organ izm ie 
w głów nej m ierze  są  re a k c ją  system u  nerw ow ego, p o ­
chodzen ia  em ocjonalnego  i ty lk o  w m nie jszym  sto p n iu — 
w ynik iem  w y siłk u  m ięśni b ezp o śred n io  p rz ed  i w chw ili 
ląd o w an ia .

A u to r  w idzi w  tem  dow ód, że podstaw ow ym  c zy n ­
nik iem  zm ian  je s t czynnik  psycho-nerw ow y, jak o  sk u tek  
d z ia łan ia  dan y ch  u p rzed n ie j e lim in acji i re ak c ji, w yw o­
łan e j skokiem .

S padochron iści, u k tó ry ch  u p rzed n ie  b ad an ie  le k a r ­
sk ie  n ie  w y k aza ło  żad n y ch  odch y leń  w stan ie  ich n a rz ą ­
dów  k rą że n ia  i sy s tem u  nerw ow ego, w rezu lta c ie  skoku  
z reg u ły  w y k a zu ją  ty lk o  n ieznaczną  reak c ję . U osób 
z b rak iem  em ocjonalnej rów now agi, w s tan ie  new rozu 
reak cy jn eg o , z  tab iln y m  system em  nerw ow ym  (szcze­
gólnie —  negatyw nym ), skok ze sp ad o ch ro n em  w yw o­
łu je  ze s tro n y  o rgan izm u n a jb a rd z ie j o s tre  reak c je .

O to są  dw a p rz y k ła d y :
1. K -w  je s t z u p e łn ie  zdrów . W ed łu g  n o ta te k  o b se r­

w u jącego  le k a rz a  w sam olocie  zachow uje  s ię  b a rd zo  sp o ­
k o jn ie . P o ró w n an ie  d an y ch  b ad an ia  p rz ed  i po skoku, 
n ie w y k a zu je  p raw ie  żad n y ch  różnic.

2. F -n . N ew roza  serca . P rz e d  skokiem  m ilczy, cały  
d rży , p u ls  132 u d e rze n ia  na  m inutę. P o  sk oku  o stro  w y ­
rażo n e  sym ptom y, c h a ra k te ry z u ją c e  zw iększoną  p o b u d li­
w ość system u  nerw ow ego, o stre  zm iany  w m oczu i krw i.

W ychodząc  ze  sw ych obserw acy j, a u to r  w ysuw a, j a ­
ko p o d staw o w y  w aru n ek  p rz y  se lek c ji spado ch ro n is tó w  
szereg  w ym agań, s taw ian y ch  system ow i nerw ow em u 
i n a rząd ó w  k rążen ia , c h a ra k te ry zu ją cy c h  ich  zdo lności 
fu n k c jo n a ln e .

N a jw aż n ie jsz ą  je s t  ocena s ta n u  nerw ów  i n a rząd ó w  
k rążen ia . O czyw iście n ie  b y ło b y  słu szn e  m ów ić o n ie ­
zdolności d an e j osoby do sk o k u  ty lk o  d la tego , że p rz y  
b ad an iach , po p ró b ie  fu n k c jo n a ln e j zau w ażono  n iezn acz­
ne p rzy śp ieszen ie  b icia  pu lsu , p rz y  zu p ełn ie  no rm aln y ch  
o b jaw ach  ze  s tro n y  sy s tem u  nerw ow ego, lub d la tego , że 
zauw ażono  pew ne sym ptom y w zm ożonej pobudliw ości 
system u  nerw ow ego, np. żyw e re fle k sy  ko lanow e, d rżen ie  
p a lców  rą k  i t. p. N ie w olno p o zw alać  sk a k a ć  n e u ra s te ­
n ikow i n ie ty lk o  d la teg o , że w ty m  w y p ad k u  zag raża  m u 
n iebezp ieczeństw o u tra ty  p rzy tom ności i n ieo tw arc ia  
sp ad o ch ro n u  (n iebezp ieczeństw o to n igdy  itie je s t c a ł­
kow icie w y łączone  i w  p ew nych  p o jed y ń czy ch  w y p a d ­
k ach  zaw sze  m oże się  z d a rz y ć ) , lecz i d la  u n ikn ięc ia  
zby tn ieg o  p rzec iążen ia  jego cen tra ln eg o  sy s tem u  n erw o ­
wego.

W e w szystk ich  w y p ad k ach  w ym agane  je s t  o d  le k a ­
rz a  z u p e łn ie  in d y w id u aln e  p o stępow an ie , o k re ś la jąc e  
z d a tn o ść  każd eg o  k a n d y d a ta  do skoków  ze sp a d o ­
chronem  i, oczyw iście, b a d an ie  p rzez  sp e c ja lis tó w  neuro - 
pato logów  i  te rap eu ty k ó w .

C hw ili ląd o w an ia  tow arzy szy  nap ięcie  m ięśni. S p a ­
dek  w y k o n u je  się ze  zn aczn ą  szybkością, chw ilę zaś z e ­
tk n ięc ia  się z z iem ią  c h a ra k te ry z u je  dość gw ałtow ne 
uderzen ie . Z tego  w y n ik a ją  n a s tęp u jąc e  w ym agania: 
1) b ra k  u  sp ad o ch ro n is ty  różnego  ro d z a ju  chorób ch i­
ru rg iczn y ch  (w zdęcie ży ł goleni, p rz ep u k lin y  i t. p.) 
i 2) is tn ien ie  dobrego s ta n u  k ostno -staw ow ego  a p a ra tu  
do lnych  kończyn  (b rak  p łask ie j sto p y ). P ew n e  choroby, 
p rz e sz k a d za ją c e  skokom , n ie  są  p rzec iw w skazan iem  d la  
p ra cy  lo tn icze j (p ła sk a  s topa , p rz ep u k lin a  pęp k o w a 
i t. p .). W y n ik a  z tego, że  n ie  k ażd y  lo tn ik  m oże być 
dopuszczony  do sko k ó w  ze spadochronem ; in s tru k to rz y  
w ięc sp ad ochronow i p o p e łn ia ją  b łąd , gdy p o m ija ją  w o d ­
d z ia łach  le k a rsk ą  se lek c ję  spadochron istów .

D alej a u to r  ro z p a tru je  ś ro d k i sa n ita rn o -p ro fila k - 
tyczne, m a jące  na . celu  zachow an ie  zd ro w ia  sp a d o c h ro n i­
stów . W niosk i sw e o p a rł a u to r  na  ob se rw acji u czes tn i­
ków  ćw iczebnych obozów  spadochronow ych . Ś rodk i te  
s ą  n a s tęp u jąc e :

1. P rz e s trze g an ie  p rzez  sp ad o ch ro n is tę  w życiu  co- 
dziennem , szczególnie z a ś  w dn iach  sk ak an ia , n o rm aln e ­
go try b u  życia, sp rzy ja jąceg o  ra c jo n a ln em u  oszczędzaniu  
jego sił fizycznych  i psycho-nerw ow ych  (ćw iczenia c ie ­
lesne, n o rm aln ie  d ług i sen, p raw id ło w e  i d o sta teczn e  o d ­
żyw ian ie  się, u n ik an ie  n ad u ży ć  p łciow ych  i innych , zu ­
p e łn a  ab sty n en c ja , w ypoczynek  po sk o k ach  i t. p.).

2. P rz y  sko k ach  z sam o lo tu  A N T — 9 (w ielom iejsco- 
w y —- p rzy p . s tre szcz .), oczeku jącym  sw ej k o le jk i nie 
n a leży  p a trz e ć  p rzez  okno sam o lo tu  n a  skaczących  k o ­
legów , gdyż p o b u d za  to  s ta n  em o c jo n aln y  p rz ed  sk o ­
kiem . Z tego p u n k tu  w idzen ia, sk o k i w p o jed y n k ę  z sa ­
m olo tu  U— 2 (szkolny— p rz y p isek  streszcz .), lub innego 
podobnego  typu , gdy sp a d o c h ro n is ta  m usi w y jść  z  k a b i­
ny  i  s ta n ąć  n a  sk rzy d le , w y d a ją  się k o rzy stn ie jsze , p o ­
n iew aż te  czynności w znacznym  sto p n iu  o d c iąg a ją  u w a­
gę sp ad o ch ro n is ty  od skoku , sam  zaś sk o k  w y k o n u je  się 
sw obodniej.

3. Do ochrony  staw u  skokow ego  p rzed  m ożliw ym  
u razem  n a leży  b an d ażo w ać  staw  b an d ażem  z p łó tn a  lub 
gazy, co w zm acnia  w ią za d ła  staw u. Ś ro d ek  ten  szczegól­
n ie za leca  się do uży cia  p rzez  in s tru k to ró w  sp a d o c h ro ­
nowych.

P ra c a  in s tru k to ra  spadochronow ego , w y m ag ająca  
w ielk iego n ap ięc ia  s ił p sycho-nerw ow ych , m oże być 
p rzy ró w n an a  do p ra cy  p e rso n e lu  la ta jąceg o , a  w ięc p o ­
w inna  być zabezp ieczona  tem i sam em i śro d k am i o ch ro ­
ny zd ro w ia . In s tru k to ro w i sp ad o ch ro n o w em u  na leży  
um ożliw ić o d p o w iedn ie  w yżyw ienie, dać  dw um iesięczny 
u rlop , u ła tw ić  k o rz y stan ie  z leczen ia  w  zd ro jo w isk ach  itp .

5. Szczególne znaczen ie  w p rzy g o to w an iu  sp a d o ­
ch ro n is ty  m a ją  ćw iczenia  cielesne, k tó re  w zm acn ia ją  n ie ­
ty lk o  siłę  fizyczną, lecz i psycho-nerw ow ą.
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N ależy  się tren o w ać  w  .skokach z tram p o lin y  do wo- 
dy, w sko k ach  o tyczce, zesk ak iw an iu  z h u śtaw k i w r u ­
chu, w skokach  z w ieży ze sp ad o ch ro n em  (? ), k tó re  u ła ­
tw ia ją  rozw ój naw yczek , w ażnych  d la  na leży teg o  o p u ­
szczania  się n a  ziem ię, w zm acn ia ją  system  goleniow o- 
stopow y, s taw  skokow y, o raz  w y ra b ia ją  odw agę, szy b k ą  
decyzję  i inne zale ty .

N a zakończen ie, a u to r  z a trzy m u je  się n ad  poglądem  
kolegów  n a  skok  spadochronow y, jak o  ćw iczenie gim nar 
styczne. N ie w ą tp i on, że skok  ze sp ad o ch ro n em  sp rz y ­
ja  rozw ojow i p rzym io tów  w oli sp ad o ch ro n is ty  i, że 
w system ie  p rzy g o to w an ia  k ad ró w  m a on sw e znaczen ie  
d la  w zm ocnienia zdo lności obronnej k ra ju . J e d n a k  a u ­

tor p rzes trzeg a  p rz ed  n adużyw an iem  skoków , k tó re  się 
w y raża  w gotow ości sk ak ać  codziennie  —- w ciągu k ilk u  
dni, lub k ilk a k ro tn ie  w jednym  dniu.

R o zp o rząd za ln y  m a te r ja ł  obecnie n ie po zw ala  je sz ­
cze na  u sta le n ie  norm  d la  skoków  n a  p rzec iąg  k ilk u  dni. 
W  każd y m  b ąd ź  ra z ie  a u to r  jes t p rzec iw n ik iem  p o w tó r­
nych skoków  w ciągu jednego  dnia.

Do opan o w an ia  techn ik i p racy  ze spadochronem , 
w ysta rczy  2 —  3 skoków , dok o n an y ch  w k ró tk im  czasie 
(3 — 4 dn i). J e s t  to  zu p ełn ie  d o sta teczn e , żeby w raz ie  
po trzeb y  p o rzucić  sam olo t, ra tu ją c  się, lub w ykonyw a* 
jąc  sp ec ja ln e  zadan ie .

* **

WSPÓŁDZIAŁANIE LOTNICTWA Z KAWALER JĄ 
PODCZAS POŚCIGU POD VITTORIO VENET01)

Cl t a I j a)

P o d czas w o jny  św ia tow ej, n a  froncie  zachodn im  z ro ­
biono p a rę  p ró b  w sp ó łd z ia łan ia  lo tn ic tw a  z k aw ale rją . 
T ak a  p ró b a  z o s ta ła  rów nież  z ro b io n a  w I ta l j i  w p a źd z ie r­
n iku  1918 r., podczas p rzy g o to w ań  do o sta tn ie j o fen sy ­
wy, k tó re j w yn ik iem  m ia ło  być o sta teczn e  zniszczenie 
w ojsk  austro -w ęg ie rsk ich . W sp ó łd z ia ła n ie  m ia ło  p o le ­
gać n a  z a sa d a c h  ja k  n a jp ro s tszy c h  i p o zw ala jący ch  na 
jak  n a jw ięk szą  szybkość.

P rz y  87 e sk a d rz e  lin )ow ej, p o s iad a jące j sam olo ty  
dw uosobow e S. V. A., n a  lo tn isk u  w S an  Pelagio , sfo r­
m ow ano o d d z ia ł p rzezn aczo n y  jed y n ie  do w sp ó łd z ia ła ­
n ia  z k a w a le rją . Do now ego o d d z ia łu  p rzydzielono  
obserw atorów , k tó rzy  już  n ie je d n o k ro tn ie  z łoży li dow o­
dy w yb itn y ch  zd o ln o śc i i n a  k tó ry ch  m ożna by ło  c a ł­
kow icie po legać.

D la  u ła tw ien ia  p ra c y  lo tn ikom , dow ództw o k o rp u su  
k a w a le r ji  m ia ło  p rz esy ła ć  każd o razo w o  sw oje  ro zkazy  
o p e rac y jn e  do dow ództw a lo tn ic tw a  p rz y  N aczelnem  D o­
w ództw ie, p rzyczem  m u sia ły  być w y raźn ie  oznaczone 
m arsz ru ty  poszczególnych  ko lum n, sk ła d  i ro zcz ło n k o ­
w anie  ko lum n, o raz  p rzew id y w an ia  do ty czące  ilości d z ia ­
łań  i czasu  ich trw an ia .

D ow ódcy d y w iz ji o trzy m ali ro zk az  s ta le  m eldow ać: 
gdzie d z ia ła ją , w jak ich  m iejscow ościach, p rzec iw  ja k ie ­
m u przeciw nikow i, o raz  o w szelk ich  zm ianach  w ich z a ­
m iarach , tak , żeby lo tn ik  w y ru sza jący  d la  w y k onan ia  
swego z ad a n ia  zaw sze b y ł ściśle  po inform ow any o p o ­
łożen iu , ja k ie  się w  danej chw ili w ytw orzy ło .

Sam olo t lin jo w y  m ia ł zaw sze w ykonyw ać sw oje  z a ­
d an ia  p o d  o sło n ą  p a ru  sam olo tów  m yśliw skich. Z a d a ­
nia  te  p o leg a ły  na  ro zp o zn aw an iu  p rz ed p o la  k aw ale rji, 
w y szuk iw an iu  stan o w isk  przec iw nika , sp raw dzen iu , k tó re  
jego um ocn ien ia  są  obsadzone, b a d an iu  czy drog i są 
p o o b sad zan e  i jak i ru ch  n a  nich  się odbyw a, w y szuk iw a­
n iu  w iększych  zgrupow ań , stan o w isk  a r ty le r ji ,  p rz y g o to ­
w ań  do obrony  s ta łe j .

1) A r ty k u ł  p o d p isan y  C lem en te  P re p o s ti z  19 m a r­
ca 1932 p ism a „ F o rze  a rm a tę " .

Po za  tem , sam olo ty  lin jo w e  o trzy m ały  ro z k az  w sp ó ł­
d z ia łan ia , w raz  ze  sw o ją  esk o rtą , z k a w a le r ją  w w alce, 
bo m b ard u jąc  i o strze liw u jąc  z k a rab in ó w  m aszynow ych  
z aa tak o w an e  p rzez  n ią  w iększe g n iazd a  o p o ru  p rzec iw ­
n ika.

Po s tw ie rd ze n iu  jak ieg o ś p o w ażn ie jszego  p rzec iw ­
nika, lo tn ik  m iał p rzed ew szy stk iem  zam eld o w ać  o nim  
dyw izji k a w a le rji, n a  ko rzy ść  k tó re j d z ia ła ł (zapom ocą 
m eld u n k u  ciężarkow ego), a n a s tęp n ie  ud ać  s ię  n a  lo tn i­
sko w T rev iso  i zam eld o w ać  się osobiście dow ódcy  t. zw, 
„m asy pościgow ej". T en o sta tn i, po  o trzy m an iu  m eld u n ­
k u  obse rw ato ra , w y sy ła ł n a ty c h m ia st silne  o d d z ia ły  lo t­
nicze d la  b o m b ardow an ia  i o strze liw an ia  m eldow anego  
przec iw n ika , a  jed n ocześn ie  m eldow ał naczeln em u  k ie ­
row nictw u lo tn ic tw a  zarów no o o trzy m an y ch  w iad o m o ­
ściach, jak  i o w y d an y ch  zarząd zen iach .

D ow ódcy za in te re so w an y ch  od d z ia łó w  k a w a le r ji  p o ­
w inni by li, w raz ie  z a trzy m a n ia  w p u n k tac h  n iep rzew i­
dz ianych, n a ty ch m ias t k azać  ro z łożyć  p ła c h ty  to żsam o ­
ści. W  raz ie  n ie ro z ło żen ia  p ła c h t lo tn icy  m ieli rzu cać  
sw e m eldunk i na jb liższy m  w iększym  od d z ia ło m  k a w a ­
le r ji  w łasn e j. R zucan ie  m eldunków  m ia ło  być  w y k o n y ­
w ane  z jak n a jm n ie jsze j w ysokości i p rz y  m ałe j szy b k o ­
ści. L o tn ikow i n ie  w olno by ło  od lecieć  zanim  nie 
stw ie rd z ił, że m eldunek  jego zo s ta ł podniesiony .

T eraz , gdy ju ż  znam y, w ogólnych p rz y n a jm n ie j z a ­
rysach , z ad a n ia  ja k ie  m ia ły  w ykonyw ać sam o lo ty  p rz y ­
dzie lone  do k aw ale rji, o raz  n ak azan e  sposoby w y k o n a ­
nia, p rzek o n a jm y  się  n a  p rzy k ład z ie , ja k  ca ły  pow yższy  
system  d z ia ła . N iem a p o trzeb y  p rz y ta cz a n ia  całości d z ia ­
łań  k a w a le r ji  i lo tn ic tw a  p o d  V itto rio  V eneto , w y s ta r ­
czy, d la  z ilu s tro w an ia  sku teczności w sp ó łd z ia łan ia  lo t ­
n ic tw a z k a w a le rją , p rz y jrz e ć  się dz ia łan io m  w  jed n y m  
dn iu  pościgu.

R ozkaz  o p e rac y jn y  n a  dzień  30,X, w y d a n y  tegoż 
dn ia  o godz. 2 zaw iad am iał, że p rzec iw n ik  cofa się n a  
T ag liam en to  i n a k azy w a ł k o rpusow i k a w a le r ji  ja k  n a j ­
szybsze  p rzep raw ien ie  s ię  p rzez  P iav e  i opanow an ie
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p rz ep ra w  p rzez  T ag liam en to , o Ue to  będ zie  m ożliw e, nie 
d a ją c  ich zniszczyć. K a żd a  z dyw izyj o trzy m ała  inną  
p rzep raw ę  do opanow an ia , p rzyczem  chodziło  o to, ż e ­
by n a  p rz ep ra w a ch  w y p rzed z ić  co fające  się o d d z ia ły  
p rzec iw n ik a  i odc iąć  im odw rót. P oza  tem  d y w iz je  m ia ­
ły  za  w sze lk ą  cenę u trzy m ać  styczność  z głów nem i s i ła ­
mi ko lu m n  m arszow ych  n iep rzy jac ie la .

O godz. 9 lo tn icy  zam eld o w ali dyw iz jom  k a w ale r)i 
o ru ch ach  na w szystk ich  drogach , p ro w ad zący ch  do n a ­
k azan y ch  p rzep raw , p rzyczem  z o s ta ły  w ym ienione d la  
k a żd e j d rog i d ługośc i w idz ianych  ko lum n w ojsk , o raz  
taborów . M eld u n k i te  z o s ta ły  p rz ek a za n e  dow ódcy 
k o rp u su  k a w ale rj i o godz. 11.30.

O godz. 11.20 dow ódca 8 a rm ji (do k tó re j n a leża ł 
k o rp u s  k a w a le r ji) , o trzy m ał m eldunk i lo tn icze  s tw ie r ­
d z a jąc e  p o łożen ie  w szy stk ich  cz te re c h  dyw izyj,i p rz y ­

czem  nie u d a ło  się lo tn ikom  zb ad a ć  jedy n ie , czy już 
ca ła  2 d y w iz ja  z d ąż y ła  s ię  p rzep raw ić  p rzez  Piave.

O godz. 17 lo tn icy  zam eldow ali o s ta n ie  m ostów , na 
o dcinku  rzek i, k tó ry  k a w a le r  ja  m ia ła  opanow ać. O k a ­
z a ło  się, że 5 m ostów  je s t n ienaru szo n y ch , jed en  cały , 
a le  obsadzony , dw a w p łom ien iach . Je d n o cześn ie  p o d a ­
no po ło żen ie  dyw izy j w łasnych , za  w y ją tk iem  części 
1 dyw izji, k tó ry ch  od n a leźć  s ię  n ie  u d a ło .

T ak  więc, od  ra n a  do w ieczora, dow ództw o by ło  
s ta le  in form ow ane o tem , co k a w a le r ja  ro b iła , jak iego  
p rzec iw n ik a  sp o tk a ła , jak ie  p rzeszk o d y  m ia ła  do  o p a ­
now ania.

W ie lk ie  znaczen ie  cy tow anych  m eldunków  je s t tak  
oczyw iste, że  n ie w ym aga k om en tarzy .

S tre śc ił rtm . dyp l. D ziew a n o w sk i

ZAWODY LOTNICTWA NIEMIECKIEGO 1933
(Niemcy)

(o d  naszego k o resp o n d en ta  x B erlina ).

N iem ieck i Z w iązek L o tn ic tw a  Sportow ego  z o rg a n i­
zow ał w czasie od  24 —  27 s ie rp n ia  zaw ody  lotnicze, 
k tó re  sposobem  swego p rz ep ro w a d z en ia  o d s tą p iły  w y ­
ra źn ie  od  trad y c y jn y c h  zaw odów  o sta tn ich  la t .

R eg u lam in  by ł u łożony  pod  k ą tem  w y k azan ia  sp ra w ­
ności p ilo tów , a sp ec ja ln ie  m łodych  p ilo tów , w y łą cz a ­
jąc  czynn ik  egzam inu d la  sam o lo tó w  i now ych kon- 
s tru k c y j. In ic ja to ro m  chodziło  p rzed ew szy stk iem  o um o­
ż liw ien ie  m łodym  p ilo tom  w y k azan ia  sw ych uzdoln ień . 
Z ty ch  w zględów  usu n ię to  p ró b y  techn iczne  sam olotów . 
Z do lności lo tn icze  m ia ły  tu  w y s tąp ić  n a  p ierw szy  
p lan .

Z aw ody p rzew id y w a ły  p rogram , w k tó ry m  za szyb­
kość p o d ró ż n ą  3-dniow ego lo tu  m ożna b y ło  u zy sk ać  m a- 
k s im u m < 40%  ogólnej p u n k tac ji. 35%  p u n k tó w  p rz e ­
znaczono  na  ląd o w an ia  p rzew id z ian e  w k ażdym  dniu 
lo tu  poza  lo tn isk am i s ta łem i, aby  w tem  dać  m ożność 
p ilo tom  p rzećw iczen ia  ląd o w ań  n a  n iezn an y ch  teren ach . 
T e ląd o w an ia  „d o d atk o w e" b y ły  p o d aw an e  do w iad o ­
m ości p ilo tó w  b ezp o śred n io  p rz ed  s ta r te m , a b y  u czestn i­
cy n ie  m ogli się  do tego zaw czasu  przygo tow ać .

N astęp n ie  10% p u n k tó w  p rz y p ad ło  za  n ocne  lą d o ­
w anie, k tó re  się o d b y ło  n a  lo tn isk u  w  T em pelhof i za  
lo t n a  szybkość  w tró jk ą c ie  50 km , w y konanym  p rz ed  
lo tem  okrężnym .

P o z o s ta łe  5%  p u n k tó w  p rzeznaczono  n a  n ag ro d y  ze ­
społow e.

P u s ty  sam olo t n ie  m ógł p rz ek ra cz ać  w agi 560 kg. 
Ze w zg lędu  na ró żn o lito ść  typów  sam olo tów  b io rących  
u d z ia ł w zaw odach , p o d z ie lono  je na  3 g rupy , w  z a le ż ­
ności od m aksym alnej szybkości: 1-sza g ru p a  od
135 km /godz., d ru g a  do 180 km /godz., trz e c ia  p o n ad  
180 km /godz. P o d s ta w ą  do obliczeń szybkośc i m ia ł być 
lo t n a  n a jw ięk szą  szybkość, czem u jed n a k  p rz esz k o d z i­
ły  fa ta ln e  w aru n k i a tm osferyczne . W  czasie  ty ch  prób  
uzy sk an o  szybkości, k tó re  p o zo staw ały  d a lek o  w ty le

p o za  is to tn em i i znanem i szybkościam i poszczególnych 
typów . N ajszy b szy  sam olo t D. 22 akadem ick iego  zw iąz ­
k u  lo tn iczego w D arm stad t, p ro w ad zo n y  p rzez  E u je n a  
o siąg n ął 228 km /godz., podczas gdy S e idem ann  o siąg n ął 
225 km /godz. n a  sam oloc ie  H einkel H e 64, a  Siebel na  
K lem nTie 206 km /godz.

N a jle p sz ą  ocenę w artości, po 100 p u n k tó w  k ażd y  
u zy sk a li Z inner (M esserschm itt-S iem ens), Schw abe 
(K lem m -Siem ens) i  D ie trich  (K lem m -Siem ens).

D zienne  e ta p y  lo tu  b y ły  rozm aicie  d ług ie  d la  p o ­
szczególnych g rup  sam olotów , w zależnośc i od ich szy b ­
kości, W y n o siły  one 850, 1.100 i 1.500 km.

Do I-go  e tap u , k tó ry  p ro w ad z ił na  w schód p rzez  
G dańsk , K ró lew iec i z p o w ro tem  do B erlin a , w y s ta r to ­
w ało  124 uczestn ików . P o g o d a  b y ła  w tym  dn iu  fa ta ln a . 
J e d y n y  słab o siln ik o w y  sam olo t p ilo to w an y  p rzez  W ert-  
h e r a ,  K lem m  z siln ik iem  20-konnym  M ercedes-B enz, nie- 
m ógł się p rzec iw staw ić  silnem u w ia tro w i i m usia ł p rz y ­
m usow o lądow ać, rezy g n u jąc  z dalszego  lotu.

S p ec ja ln e  tru d n o śc i n a p o tk a li  zaw odn icy  na  lo tn isku  
w G d ańsku , p rzy  tej u p a r te j  n iepogodzie. Szereg  sam o­
lo tów  p rzy  ląd o w an iu  p ostaw iono  na  łeb, podw ozia  
i śm igi „sz ły  do d ja b ła " , tak , że  w rezu lta c ie  b. dużo 
p ilo tó w  m usiało  z rezygnow ać z d a lszy ch  zaw odów . G e r­
h a rd  F ie se le r  (F ie se le r  — H irth ) p o z o sta ł w  G ad ń sk u  
z pow odu nieszczelności zb io rn ik a, z k tó reg o  c iek ła  ben 
zyna. W olf H irth  (K lem m -H irth ) m usia ł ląd o w ać  p rz y ­
m usow o z pow odu  d e fek tu  siln ika , a  n a  szczęście bez 
szw anku.

R ząd  P o lsk i d a ł łask aw ie  zezw olen ie  na  p rz e lo t n ie ­
m ieckich zaw odn ików  p rzez  p o lsk i k o ry ta rz . N a  te ren ie  
P o lsk i ląd o w a ł p rzym usow o R e inm ann  (K lem m -A rg u s), 
rezy g n u jąc  z  d a lszego  u d z ia łu  w zaw odach. P ilo t  b y ł 
p e łe n  zach w y tu  odnośn ie  obejścia, jak ie  go sp o tk a ło  ze 
s tro n y  Polaków .

103 u czestn ików  u k o ńczy ło  I-szy  e ta p  w  tym  dniu,
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rozpoczynając  n a  d rug i dzień  n a s tęp n y  e ta p  p ro w adzący
N iem iec pó łn o cn o -zach o d n ich  i zachodnich .
W  okolicy  B rem y zaw o d n icy  m usie li w alczyć ze 

sp ec ja ln ie  s iln ą  m głą, k tó ra  n iezm iern ie  u tru d n ia ła  o r ­
ien tację. W  tym  czasie z d a rz y ło  się  B łey ‘owi (F iese le r— 
H irth ), że p rz e b ija ją c  się p rzez  m głę, aby  z ła p ać  h o ry ­
zont, z n a laz ł się, o p a rę  m etró w  od  p asący ch  się krów , 
zo rjen to w ał się jed n a k  n a ty ch m iast, p o d c iąg n ął m aszy ­
nę i w ten  sposób w yszed ł szczęśliw ie  z  te j p rzy k re j 
sy tuacji.

N ie sp e łn a  godzinę po  s ta rc ie  R e in h o ld  Poss (A rgus— 
Klem m ), lecąc b a rd zo  n isko  zaw ad z ił sk rz y d łem  o w ie­
żę kośc io ła . S am o lo t zw a lił się n a  ziem ię, a  P oss i je- 
£o to w arzy sz  zg inęli na  m iejscu. Poss b y ł jed n y m  z n a j ­
b ardziej znanych  i dośw iadczonych  p ilo tów , k tó ry  d o ­
tychczas zaw sze z dobrym  w ynik iem  o d b y ł szereg  lo ­
tów w okó ł E uropy .

S tra ty  pon iesione  w tym  dn iu  sp raw iły , że  do trze -  
Clego e ta p u  s ta n ę ło  ra p te m  już  ty lk o  82 uczestn ików .

W  osta tn im  dn iu  tr a s a  p ro w a d z iła  p rzez  N iem cy p o ­
łudniow e, gdzie trz e b a  by ło  p rze lec ieć  ca ły  szereg  łań - 
cUchów górskich . L aw  (K lem m — Siem ens) m ia ł sp e c ja l­
ny w y p ad ek , a  m ianow icie: p rz y  s ta rc ie  w  D arm stad t 
Uszkodził podw ozie, czego jed n ak  n ie zau w aży ł. N a na- 

; stępnym  lo tn isk u  k o n tro ln y m  w  M annheim  zw rócono mu
1 ziem i uw agę n a  n iebezp ieczeństw o  ląd o w an ia , wobec 
cZego w y ląd o w ał pom yśln ie , a  po usun ięciu  u szkodzen ia  
Poleciał d a le j. P ó źn iej je d n a k  m usia ł z rezygnow ać
2 dalszego  lo tu  z pow odu  z łam an ia  w a łu  korbow ego.

N a poszczególnych  lo tn isk ach  p o zo sta ło  jeszcze 7 
Daszyn, ta k  lo t ukończy ło  po m y śln ie  ju ż  ty lk o  74 uczest- 
uików.

S e idem ann  (H einkel —  A rg u s), ja k  zw ykle, p rz y ­
w o d z ił w szęd zie  1-szy, pom im o, że n a  ty m  n iezałeża ło .

u rz ą d z a ł sob ie  p ry w a tn e  w yścigi, n ie m ające  nic 
'Vspólnego z zaw odam i.

N a jk o rzy s tn ie jsz ą  lo k a tę  o trzy m ali dw aj h an o w er­
s c y  H off i K óhnk . obydw aj n a  (K lem m  —  Siem ens), 
2dobyw ając  k a żd y  po 995 punk tów .

T en  w y n ik  je s t sp e c ja ln ie  g odny  uw agi, poniew aż 
P' n a jlep szy m  w y p ad k u  ogólnie by ło  1000 p u n k tó w  o s ią ­
galnych.

N astęp n i zaw o d n icy  zdobyli:
993 iDietsrich (K lem m — Siem ens).
991 R oese (K lem m — Siem ens),
989 B ese le r (K lem m — S iem en s),

975 Schif (K lem m —A rg u s ) ,
973 R, K opp  (K lem m — H irth ),
971 H u p p en b au e r (K lem m — H irth ),
961 B iech te le r (M esserschm itt— A rgus),
957 K ap p u s (K lem m — H irth ),
951 Z in n er (M esserschm itt— Siem ens),
954 F lieg e l (M esserschm itt— A rg u s ) ,
943 K ro p f (F ie se le r— H irth ),
939 S e idem ann  (H einkel— A rgus),
939 Ju n g h a n n s  (K lem m — A rgus),
931 B ih lm aie r (K lem m — H irth ),
929 T h elen  (A lb a tro s— A rg u s ) ,
927 G otz  (K lem m — H irth ),
923 M ah ren h o lz  (M esserschm itt— A rgus) i t. d.
Z n a jm n ie jsz ą  ilo śc ią  pu n k tó w  m ianow icie: 506 Nig- 

gem ann n a  K lem m — A rgus, (jako p rz e d o s ta tn i i jak o  
o s ta tn i H offm ann  n a  K lem m — B M W  o siąg n ął 364 p u n k ­
tów .

P o  ra z  p ierw szy  w ty ch  zaw odach  w p row adzono  lo t 
w zw arty m  zespole . Z ośm iu team ów  p rzesz ło  3 p rzez  
c a łą  tra sę . T eam  h an o w ersk i sk ła d a ją c y  się  z 5-ciu 
sam olo tów  w ybił się  n a  1-sze m iejsce. B ard zo  dobrze  
trz y m a ł się też  team  s tu ttg a rd sk i, ja k  iteż i berliń sk i 
team  D V  L. N a lo ty  w tego, ro d z a ju  e sk a d ra c h  będzie  
w  n a stęp n y c h  zaw odach  po ło żo n y  w iększy  nacisk , niż 
do tychczas, rów nież  i w locie okrężnym  d o o k o ła  E u ro ­
py  d la  sam olo tów  tu ry sty czn y ch . O tw ie ra  to całk iem  n o ­
we p e rsp ek ty w y , pon iew aż p o sia d a  n ie ty lk o  w y soką  w a r­
to ść  lo tn iczo-w ychow aw czą, lecz stan o w i też  o szeregu  
in n y ch  w artości.

P rz e w aż a ją ca  liczba w ypad k ó w  b y ła  sp o w odow ana 
n iedom agan iam i siln ików . To b y ło  pow odem  w ielu  
p rzym usow ych  lądow ań , a  p rzy tem  n ie  obeszło  się bez 
p o łam a ń  m aszyn. Je szcze  jed n o  m usim y p o d k re ślić , że 
p odczas tego lo tu , w iększa liczba u czestn ików  zm uszona  
b y ła  w y k o rzy sty w ać  n a  w ysokościach  p o dm uchy  w ia tru , 
aby  u zy sk ać  w iększą  szybkość. W  tym  w y p ad k u , n a d ­
zw yczajn ie  p rz y d a ły  się  w iadom ości lo tu  bezs iln ik o w e­
go, k tó re  zo s ta ły  zu ży tk o w an e  podczas lo tu  silnikow ego.

Z aw ody, k tó re  b y ły  b a rd zo  d o brze  zo rgan izow ane , 
sp e łn iły  zu p ełn ie  swe zad an ie , pon iew aż  m łody  n a ry b ek  
p o k a za ł s ię  z n a jle p sze j s trony . Oni lep ie j z tego w y ­
b rn ę li, n iż w ielu  s ta ry ch  i dośw iadczonych  pilo tów , k tó ­
rzy  ca łe  zaw o d y  tra k to w a li  w y raźn ie  zan a d to  lek cew a­
żąco.

S tre śc ił A. W.
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MAJOR PILOT ADAM W OJT/GA

ZWYCIĘSTWO
POLSKICH
SKRZYDEŁ

Przeczytajcie książkę wydaną w rocznicę 

śmierci naszych boha te rsk ich  lotników

ś p .  k p t .  pil. F r .  Ż w i r k i  i in ż .  pil. S t a n .  W i g u r y .
Cena 50 gr. Dochód przeznaczony na Challenge 1934.

Zamówienia kierować należy do Centralnego Kom. Fundacji ku czci 
ś. p. kpt. Fr. Żwirki i inż. Stan. Wigury —- Warszawa, ul. Wierzbowa Nr. 9

NAKŁAD DRUGI W DRUKU



L. O. P. P.
SZKOLI BEZPŁATNIE LUD­

NOŚĆ CYWILNĄ W OBRONIE 

P R Z E C I W L O T N I C Z E J  

I P R Z E C I W G A Z O W E J

Z W I E D Z A J C I E  P I E R W S Z Y  W POLSCE

OŚRODEK

PROPAGANDOWY

L  0. P. P.
W WARSZAWIE PRZY UL. ŚWIĘTOKRZYSKIEJ 12
A Z A P O Z N A C I E  SIĘ ZE S P R A W A M I  LO T N IC T W A  
I O B R O N Y  P R Z E C I W G A Z O W E J

ZAPISZ SIĘ NA CZŁONKA

L. O .  P. P.
S K Ł A D K A  MIESIĘCZNA 

WYNOSI TYLKO 50 GROSZY



K S I Ę G A
KU CZCI POLEGŁYCH 

LOTNIKÓW
WYSZŁA Z DRUKU —

ZAWI ERA ONA:

Zarys dziejów polskiego lotnictwa
Życiorysy i fotografje poległych lotników
Pomnik lotnika w Warszawie
Komitet Budowy Pomnika i Uroczystości 

odsłonięcia „Lotnika"

Objętość 480 słron druku w tem  
tablice kolorowe, drzeworyty, roto­
grawiury i wielobarwne wkładki. 
Opraw a z a n g i e l s k i e g o  płótna, 
o k ł a d k a  t ł o c z o n a  w z ł o c i e .

Pozostałe egzem plarze są do nabycia 
w biurze Administracji Wydawnictwa,
WARSZAWA, ul. MARSZAŁKOWSKA 63 

Telefon 8-63-17. Konto P. K. O . Nr. 18599 I


